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一 . 前 言 
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٥東北亞港口有可能出現發展
出幾個超級中心港(Mega 

port)，則可能產生所謂新中
心和支線理論。 

٥船公司將會選擇以超級中心
港為停靠取代類似過去中心和
支線系統，因而稱為新中心和
支線系統(鄭鳳敏，2011) 



   

  

  

  

  

   
  

一 . 前 言 
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船公司主要集中在幾個中心港，全球大部分80％以上港口航線數量
少於50家，僅有4％擁有全球航線網絡，由於香港和新加坡擁有作大
航運容量和最大潛力，因此可以成為全球中心港。 

٥全球前二十大港口有七個在
東亞，未來有機會成為全球
網路中心。 

٥港口與其他特地港口連接成
為聯繫範圍(Linkage 

Coverage)，其反應在全球航
運網絡的易接近和重要意義。 

港口 聯繫比例 
鄰近港口 

數量 

香港、新加坡、安得衛普、
上海、深圳和釜山港 

60％↑ 300↑ 



   

  

  

  

  

   
  

1.1 主要運輸航線貨櫃量 
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2008-2010 年全球貨
櫃量穩定成長 



   

  

  

  

  

   
  

1.2 全球貨櫃船量 

排名 船公司 TEU 佔有率% 
1 Maersk  2,362,681 16.1 
2 MSC 2,221,631 13.6 
3 CMA CGM Group 1,319,722 8.1 
4 COSCO 699,905 4.3 
5 Hapag-Lloyd 650,249 4.0 
6 Evergreen Line 645,693 4.0 
7 APL 616,456 3.8 
8 CSCL 563,091 3.4 
9 Hanjin 541,378 3.3 
10 MOL 473,446 2.9 
11 OOCL 419,593 2.6 
12 NYK 416,321 2.5 
13 Hamburg Sud Group 412,709 2.5 
14 K Line 358,978 2.2 
15 Yang Ming  347,456 2.1 
16 Hyundai 328,716 2.0 
17 Zim 321,213 2.0 
18 UASC 291,282 1.8 
19 PIL 288,079 1.8 
20 CSAV Group 279,549 1.7 

2014/12/10 6 

表2-3  2011年全球前20大貨櫃船公司排序 

• 全球前十大貨櫃船公司掌控全球63.5%船舶運力 

• 航商間策略聯盟，共同規劃市場、配置最適船隊、
穩定運價運能、擴大服務範疇，共享資源… 

 

大者愈大， 

強者愈強， 

兼併聯盟， 

掌控碼頭， 

………………

…… 



   

  

  

  

  

   
  

1.3 國外貨櫃碼頭營運模式與概況 
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  全部港口貨物
處理量 

轉口貨物量 轉口比率 

上海 25214 5295 21.0 
香港 20984 5151 24.5 
深圳 18232 2006 11.0 
釜山 11980 5372 44.8 
廣州 11010 5395 49.0 
寧波 10433 1461 14.0 
青島 10260 1539 15.0 
高雄 8581 4548 53.0 
東京 3811 484 12.7 
神戶 2247 454 20.2 
全世界 524267 1148574 28.3 

資料來源：
Drewry(2010) 

單位：1,000TEU, % 

   2009年東亞主要國際商港貨櫃處理量現況 

援引外資建設碼頭，例如：貨櫃碼頭
公司、大型航商、港埠公司、控股公
司等!  



   

  

  

  

  

   
  

亞洲中心港口之變化趨勢 
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2000年
以後中國
效應造成
中國大陸
國際中心

港 

崛起 亞洲四小龍
時代和日本

港口 
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國家 港埠物流發展策略 目的/目標 

日本 
2006年之「超級中樞港計畫」 目的在於建設基礎軟硬體設施之外，

對於不合理無效率港埠物流過程給予
改善，特別是因應中國經濟快速崛起
和深水港林立造成定期航線的軸輻網
絡關係重新調整。 

2010年「國際戰略港口計畫」 

韓國 2003年推出「東北亞物流中心計畫」 

臺灣 

1995年制定發展「亞太營運中心」 
規劃(1)海運轉運中心，(2)進行國際商
港建設和(3)港埠民營化改造 

2000年推動「全球運籌中心」之
ABCDE計畫 

強調E-logistic系統建置 

2008年「愛台12建設」 

建設高雄港市再造計畫，規劃高雄港
洲際貨櫃中心第一期工程，以及建構
便捷聯外通道。 

臺、日、韓之港埠物流發展策略 

一 . 前 言 
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一 . 前 言 

本文題目揭示為台、日、韓三國國際商港貨櫃碼頭營運政策作比
較分析，本文研究方法為比較分析法來進行。 

首先對於現行臺灣國際商港整體和個別港口在貨櫃碼頭營運所遭
遇的問題作探討，採用人物專訪和文獻回顧方式來彙整問題點。 

其次，在經由台、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策之比較分析，對
現行臺灣國際商港所面對的課題，根據比較分析所得結論，提供
交通部和臺灣港務公司規劃貨櫃碼頭營運政策與策略參考。 



   

  

  

  

  

   
  

一 . 前 言 

本文研究目的大抵有以下幾種，簡要説明如下： 
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探討臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式、營運現況和問題點 1. 

回顧臺灣港務公司發展歷史沿革和所規劃貨櫃碼頭營運策略 2. 

分析台、日、韓三國對於貨櫃碼頭營運政策之比較分析 3. 

提供政府與臺灣港務公司處理貨櫃碼頭營運問題之建議與對策 4. 



   

  

  

  

  

   
  

二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

2.1 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之模式 

2014/12/10 
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٥政企分離前後貨櫃碼頭營運模式，由於改制後至今時間甚短，所以
大抵上差異不大 

貨櫃碼頭營運模式 

公用碼頭 
係指港務公司棧埠處或民間裝卸業者來承攬船舶貨物後負責裝
卸業務等。 

租賃碼頭 
係指由航商或裝卸公司承租碼頭裝卸、儲存、保管、拆併櫃或
物流業務等。 

BOT碼頭 
係指碼頭規劃建造、營運到最後特許期限後轉移給港務公司，
例如台北港和高雄港的第六貨櫃中心。 



   

  

  

  

  

   
  

三. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

2.1 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之模式 

國際商港貨櫃碼頭營運模式覽表 

2014/12/10 
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碼頭類型 港口名稱 碼頭編號 

公用碼頭 

基隆港 西16～西18號碼頭和西22～西26號碼頭 

台中港 9、31、36和37號碼頭 

高雄港 120和75號碼頭（待定） 

租賃碼頭 

（航商） 

台中港 
32～33號碼頭由長榮海運公司承租。 

34～35號碼頭由萬海航運公司承租。 

高雄港 

63～64號碼頭由萬海航運公司承租。 

65～66號碼頭由東方海外公司承租。 

68～69號碼頭由美國總統輪船公司承租。 

70號碼頭由陽明海運公司承租。 

76～78號碼頭和由韓進海運公司承租。 

79～81號碼頭和115～117號碼頭由長榮海運公司承租 

118～119號碼頭和由現代商船公司承租。 

121號碼頭和由日本郵船公司承租。 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

2.1 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之模式 

國際商港貨櫃碼頭營運模式覽表 

碼頭類型 港口名稱 碼頭編號 

租賃碼頭 
(裝卸公司) 

基隆港 

西岸北櫃場第二突堤(西19～西21碼頭)由中國貨櫃裝卸公司經營 

東岸貨櫃儲運場(東8～東11碼頭)由聯興國際通運公司承租經營
至2028年。 

台中港 10～11號碼頭由中中國貨櫃裝卸公司承租。 

高雄港 42～43號碼頭由連海裝卸船舶承攬公司承租。 

BOT碼頭  
碼頭營運公司 

臺北港 臺北港北三~北九號碼頭、後線倉儲區及環港道路用地之50年專
屬經營權由臺北港貨櫃碼頭股份有限公司 

高雄港 第六貨櫃中心108～111號碼頭，後線倉儲區及環港道路用地之
50年專屬經營權由高明貨櫃碼頭股份有限公司 



   

  

  

  

  

   
  

2.2 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之現況 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

本文以國際商港主要貨櫃碼頭營運現況作分析，來探討其亟待節課題所在。 

港口名稱 經營模式之現況 

基隆港 以聯興和中國貨櫃裝卸公司承租模式為主 

台北港 
以台北港貨櫃碼頭公司為經營模式，係由長榮海運、陽明海
運和萬海航運所組成。 

台中港 
因為貨櫃碼頭有限仍為長榮海運、萬海航運和中國貨櫃裝卸
公司為主。 

高雄港 
過去以航商作為承租對象，逐漸擴及連海裝卸和第六貨櫃中
心的高明貨櫃碼頭公司。 



   

  

  

  

  

   
  

2.3 基隆港碼頭營運之現況 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

基隆港 

主要貨櫃碼頭 

經營者 
基隆港務局公共碼頭、聯興裝卸和中國貨櫃裝卸公司 

貨櫃 

處理量 

2008年 公共碼頭為1,464,393TEU、聯興裝卸為590,865TEU 

2009年 
因中國貨櫃加入造成市場後造成公共碼頭貨櫃量減少-36.16％
和聯興則較前一年減少為-20.27％ 

2010年 
對公共碼頭影響更為明顯，較前一年較少-31.56％為609,730，
相反地，聯興和中國貨櫃分別成長34.41%和141.37%。 

2011年 
公用碼頭貨櫃處理量在島內貨源未增加，且港區內市場競爭
激烈所致，造成貨源量持續流失，比前一年減少12.89％。 

圖2 基隆港主要貨櫃碼頭之貨櫃處理量 2014/12/10 



   

  

  

  

  

   
  

台北港碼頭營運之現況 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

台北港 

主要貨櫃碼頭 

經營者 

目前是長榮、萬海和陽明所組成台北港貨櫃碼頭公司來營運，
陽明海運、萬海航運無法全心投入台北港營運，因此目前仍
以長榮海運經營航線為主和萬海航運的航線為輔營運模式。 

貨櫃 

處理量 

2009年
2010年 

呈現穩定成長趨勢，356,777TEU提高到434,745TEU，其成長
率為21.85%。 

2011年 貨櫃量達到653,394 TEU，成長幅度仍為穩定進步中。 

2014/12/10 
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三. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

資料來源：臺灣港務公司（2012) 

單位：TEU 
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2.4 台中港碼頭營運之現況 

二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

台中港 

主要貨櫃碼頭 

經營者 
為萬海航運、長榮海運和中國貨櫃裝卸 

貨
櫃 

處
理
量 

2008年 
貨櫃處理量為
1,239,412TEU 

萬海航運貨櫃量為492,236TEU 

長榮海運為423,120TEU 

中國貨櫃則為324,056 TEU 

2009年 

金融危機降到
1,193,943TEU 

減少-3.67% 

長榮減少-25.67％和中國貨櫃的-12.20％ 

萬海則仍表現驚人成長為20.86％ 

2010年 為1,356,952TEU，比前一期增加13.65% 

2011年 

為1,382,091TEU，
比前一期增加
1.68%。 

長榮海運貨櫃處理量被中國貨櫃超過為
339,362TEU 

中國貨櫃則為413,545TEU，較前一期成
長3.019% 
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2.4 台中港碼頭營運之現況 

圖3 台中港主要貨櫃碼頭之貨櫃處理量 

資料來源：臺灣港務公司（2012) 

二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

單位：TEU 



   

  

  

  

  

   
  

2.5 高雄港碼頭營運之現況 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

高雄港 

主要貨櫃碼頭 

經營者 

承租貨櫃碼頭主要有八家國內外航商、一家連海裝卸公司
和一家高明貨櫃碼頭公司。 

資料來源：臺灣港務公司（2012) 

國內業者 成長率 

陽明海運 121.22% 

長榮海運 -7.02% 

萬海航運 70.60% 

連海裝卸 -1.61% 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

航商 

名稱 
成長率 

OOCL 37.99% 

APL 23.48％ 

現代 

商船 
-26.95％ 

日本 

郵船 
-16.68％ 

韓進 -14.27% 

資料來源：臺灣港務公司（2012) 

2.5 高雄港碼頭營運之現況 



   

  

  

  

  

   
  

2.6 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之問題彙總 

23 

 

二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

٥ 本文根據2012年5月～8月份進行臺灣港務公司及其港務分公司以及各
港口之貨櫃碼頭營運商(或為承租商)所匯總問題點。 

٥ 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之問題點，大抵可區分為基本設施方面，
貨源問題、航線問題以及碼頭問題，按照問題嚴重程度，■：嚴重
（4~5） ▲：普通（3） ●：不嚴重（1～2）（參考表3）。 
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二. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

構面 問題點 基隆港 台北港 台中港 高雄港 

基本設施 

問題 

水深不足無法停靠萬TEU級以上船舶 ■ ● ■ ● 

東北季風較強作業困難 ■ ■ ■ ▲ 

潮差較大作業較困難 ▲ ▲ ■ ● 

碼頭聯外交通動線便利性 ▲ ■ ▲ ▲ 

港區背後腹地不足 ■ ■ ● ■ 

港埠物流產業群聚未形成 ● ■ ▲ ● 

貨源問題 

貨量不足競爭壓力激增 ■ ■ ● ▲ 

港區間貨量移轉，部分移轉台北港 ■ ● ▲ ■ 

新興港口行銷不易 ● ■ ● ▲ 

航線問題 
近洋航線為主 ▲ ● ■ ● 

歐美主幹航線減少 ▲ ■ ● ■ 

碼頭問題 
退租貨櫃碼頭閒置 ▲ ▲ ● ■ 

貨櫃碼頭使用率較低 ■ ■ ▲ ▲ 

表3 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之問題彙總 

■：嚴重（4~5） ▲：普通（3） ●：不嚴重（1～2） 
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臺灣 

三. 臺灣貨櫃碼頭營運政策之回顧 

1995年亞太營運中心 

2000全球運籌中心 

2008年愛台12建設 港務局行銷獎勵措施 



   

  

  

  

  

   
  

三. 台灣貨櫃碼頭營運政策之發展現況 

3.1 臺灣港務公司發展歷史沿革 
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1930年 
國民政府制定「交通部航政局組織法」，該法規定交通部設立
航政局，並於各重要通商口岸設置辦事處，辦理航政業務。 

政府遷台後 
基於情勢，未恢復成立航政局，而將航政業務委由臺灣省政府
各港務局代辦 

1999年7月1日 省政府組織功能調整，各港務局回歸交通部。 

2012年3月1日 

港務局依據「政企分離原則」，來進行航港體制改革。所謂
「政企分離原則」，即將航政、港政等公權力事項交由一專責
行政機關掌理，港埠經營業務則成立港務公司或其他組織型態
之經營機構負責。 



   

  

  

  

  

   
  

三. 臺灣港務公司經營策略 

3.2 臺灣港務公司經營策略 

本文僅就臺灣港務公司所提出拔尖領航行動計畫攸關貨櫃碼
頭經營部分，簡要説明彙總如下（參考下表）： 

 

 

27 

計畫

種類 
主軸 推動重點 執行計畫 

拔尖

計畫 

創量 

增值 

 建立常態港口貨櫃行銷作業，協助
行商業者擴大作業量 

 發展島內轉運業務，提供較佳之整
體運籌方案 

 促進業者投資建構新船及開闢航線 

 優惠獎勵措施計畫(辦理轉口櫃、新航
線優惠措施) 

 藍色公路計畫（推動國際航線貨櫃船空
艙便載、推動兩岸快捷客貨輪定期航班、
拉皮型塑旅運大樓） 

 發展多國拆併櫃運送業務 

 擴展物流業務，招商進駐自由貿易
港區 

 提昇資產管理效益增裕營收 

 興建公共倉儲及發展MCC計畫（1.高
雄港前鎮物流園區倉庫及南星物流園區
倉庫、中島區棧36庫 2.台中港39號碼頭
倉庫 3.基隆港西16-17號碼頭倉庫   

資料來源：臺灣港務公司（2012） 
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三. 臺灣港務公司發展歷史沿革和經營策略 

計畫

種類 

主

軸 
推動重點 執行計畫 

築底

計畫 

優質 

港口 

 創造自貿區空間，

蓄積前店後廠發
展能量 

 導入高附加價值

產業進駐自貿區 

 建構完整之轉運

與聯外路網，改

善周邊道路交通
效率與安全 

 改建碼頭及櫃場，

增加裝卸作業能
量，滿足船舶大

型化需求 

 建置資料倉儲與
資料加值應用 

 港埠擴建計畫 

1.高雄港南星產業及
物流園區土地開發 

2.高雄港前鎮國際物
流專區土地開發 

3.高雄港洲際貨櫃中
心第二期工程 

4.台北港南碼頭多功
能物流倉儲開發 

5.台北港物流倉儲區
造地圍堤工程 

6.聯外路網計畫 

7.基隆港東岸聯外道
路新建工程 

8.高雄聯外高架道路
工程 

 設施提昇計畫 

1.基隆港西岸自營
櫃場整建 

2.台中港18號客貨
碼頭新建 

3.台中港44-45號散
雜或碼頭新建 

4.台中港105號大宗
散裝貨櫃碼頭新建 

5.台中港北中南 

6.高雄港115-117號
碼頭改建 

 

 

 智慧海港計畫 

1.港棧作業流程改造 

2.建置港棧資訊系統 

3.建置整合型資料庫 

4.貨物流向分析 

 



   

  

  

  

  

   
  

三. 臺灣港務公司發展歷史沿革和經營策略 
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3.2 臺灣港務公司經營策略 

 

 

٥目前我國對於航商所實施優惠措施，以高雄港為例主要針對承租專

用貨櫃碼頭航商為主 

針對航商所實施之優惠措施 

1.總貨櫃處理量方面 

(1)每年處理33萬TEU得可減免租賃費9萬美金。 

(2)追加目標達成(45萬到200萬TEU處理量)則可減免5～11

％的租賃費用。 

2.轉口貨物方面 
較前年增加1萬TEU以上時，則可減免9萬美金租金，如果
轉口比率為50％～80％以上則可減免15000～24000美金。 

3.專用貨櫃碼頭 土地使用費降低約40％以外。 

4.其他獎勵措施 

如取消拖船夜間作業加三成規費、六萬噸以上貨櫃輪碇泊
費打六折，航商靠泊船數達前一年的九成者，碇泊費打折
及貨櫃裝卸量成長獎勵金等優惠。 



   

  

  

  

  

   
  

30 

「高雄港貨櫃量成長獎勵措施」，目的在獎勵航商提升高雄港貨櫃
碼頭使用效能，提高貨櫃裝卸量，增加高雄港的國際競爭力。 

2006年 2007年 2008年

金額(億) 8 10 12

0

5

10

15

高雄港務局獎勵航商之獎勵金

三. 臺灣港務公司發展歷史沿革和經營策略 

3.2 臺灣港務公司經營策略 
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三. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

實施政策之成效得從下圖之臺灣國際商港的進出港船舶艘數
和臺灣國際商港貨櫃處理量之統計獲得應證。 

  

圖4 臺灣國際商港船舶艘數統計 

資料來源：中華民國交通部統計處（2012） 
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三. 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運模式與問題點 

實施政策之成效得從下圖之臺灣國際商港的進出港船舶艘數
和臺灣國際商港貨櫃處理量之統計獲得應證。 

  

圖5 臺灣國際商港貨櫃處理量統計 

資料來源：中華民國交通部統計處（2012） 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

4.1 日本 

超級中樞港政策 

1990 

年代 

1.船舶大型化 

2.企業全球化和周邊港口激烈競爭 

2006年 
制定所謂「超
級中樞港政策」 

(1)在港埠成本方面能與降低三成達到釜山港
和高雄港相同水準 

(2)在服務方面由現在3~4日前置時間縮短到1

日與新加坡港相同水準(國土交通省，2011)。 

主要 

措施 

1.新世代高規格貨櫃碼頭 

2.提供公部門有效率的貨櫃碼頭經營環境 

3.外貿港務公社改革推動 

4.港區內物流中心形成 

5.國內航運集貨運輸效率化之企業實驗 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

根據超級中樞港政策規劃港埠費用降低30％到釜山港類似水平，提供航商各
種獎勵措施。本文以東京港和神戶港為例加予說明。 

港口 獎勵措施 

東京港 

(1)橋式起重機使用費 

(2)超過現有貨櫃量時，得減免30％的進港費和帶解纜費。 

(3)大型船舶進港口減免和沿岸貨櫃運輸船舶得減免50％的港口
設施使用費。 

(4)轉口貨物處理船舶得減免50％的橋式機使用費。 

(5)新開闢航線在一年間得減免50％的進港費。 

神戶港 

(1)初次進港船舶得減免100％的進港費、岸壁費和碼頭使用費。 

(2)一天兩次進港則第二次進港的進港費用得享有100％減免。 

(3)一個月11次以上進港，則11次以後的進港費用全免。 

(4)國內線的集貨船的橋式機使用費得減免50％。 

4.2 日本 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

4.2 日本 

國際戰略港口 

起因 

1. 貨櫃船舶大型化 

2. 亞洲諸國港口貨物處理量大增 

3. 主幹線運送貨櫃貨物從日本進出貨物量比率降低。 

2010年 

6月18日 

根據「選擇和集中」兩個考慮原則，制定所謂「新成長策
略」，為強化和維持主幹線，從廣域的貨物集中和成本降
低等現實考慮上，將阪神港（大阪和神戶港）、京濱港
（東京港、橫濱港和川崎港）指定為國際戰略港口。 

 所謂「國際戰略港口」，係扮演成為遠距離的國際海上運輸網絡據點的
角色，同時肩負起國際海上貨櫃運輸網和國內海上運輸網環節的角色，來
強化日本港口國際競爭力。 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

港口 計劃書要點 

京濱港 

1.從今至2015年之貨櫃處理量，要由700萬TEU要提高到1000萬TEU 

2.降低貨櫃碼頭成本、減輕承租費用、戰略性費用決定以及支援貨櫃碼
頭的生產性提高。 

3.在港埠管理者設立國際戰略港口交付金作為財源。 

4.為實踐集貨體系: 

(1)在國內航線集貨船方面:創設建造費用補助制度、免徵石油煤炭稅。 

(2)卡車方面:設立首都高速道路的折扣制度和指定道路的早期建設。 

(3)港埠經營方面:橫濱港港務公社在2012年完成股份有限公司化，並且
在2014年和東京港務有限公司整合在一起。 

5.現有碼頭岸壁的公共化、水深-18公尺的岸壁全額由國庫來補助建設。 

6.設置京濱港國際貨櫃戰略港口綜合特區制度 

4.2 日本 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

港口 因應策略 

阪神港 

1.貨櫃處理量預定由現今的400萬TEU於2015年達到490萬TEU，在
2020年提高到590萬TEU 

2.建構國內集貨船航線，以集散瀨戶內海周邊貨物、從港埠運送事
業者提案設立合資企業，向政府申請新造貨櫃船舶補助經費。 

3.大阪和神戶的港務公社將於2015整合，公社貨櫃碼頭的地下基礎
設施國有化、對股份有限公司化的賦稅優惠措施及支援制度。 

4.阪神港周邊地區促進企業招商提供的優惠措施。 

5.維持和強化主航線降低成本策略 

6.阪神港港口整理狀況 

7.為維持和強化主航線從廣域的貨物及或使用國內航線集貨船 

8.為維持和強化主航線從廣域的貨物及或使用鐵路、內陸港口和轉
運貨物措施 

9.提高其他貨物服務、環境和安全對策 

10.設置阪神港國際貨櫃戰略港口綜合特區制度 



   

  

  

  

  

   
  

日本之實施成效 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

日本政府所實施超級中樞港政策與國際戰略港口政策之實施
策成效如何，得從圖6所示前五大國際商港貨櫃量來評價 

資料來源：國土交通省(2012) 

圖6  

日本五大國際
商港貨櫃處理
量趨勢圖 



   

  

  

  

  

   
  

4.3 韓國 
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東北亞物流中心港政策 

狹義觀點 

係指在東北亞區域之主要國家，以韓國為中心來處理該區內交易所發
生貨物量，並且成為俄國、東南亞等國家輸出入或交易中間轉運口之
政策。 

廣義觀點 

係指在全球物流系統方面，韓國機場、港口和背後腹地成為提供周邊
國家的物流相關服務之基地機能，將全球貨物、資訊和人聚集在東北
亞的門口角色，透過招攬物流相關多樣化外國企業，創造出物流附加
價值，活化國民經濟提高國際競爭力之政策(李東憲，2011)。 

2003年4月 東北亞經濟中心促進委員會構成和營運初次提起 

2008年以後 將東北亞物流中心港口政策納入範疇 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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東北亞物流中心港政策 

主要內容 

1.將釜山港和光陽港建構成為東北亞中心港，開發和建設港口、並且擴
充背後腹地和鄰近交通設施。 

2.利用物流資訊系統整備和物流專門企業培育來強化軟體競爭力。 

3.擴大韓、中、日海運合作和南北韓鐵路、越中國陸橋和越西伯利亞陸
橋等鐵路連接建構東北亞物流運輸網。 

推動課題 

1.對於港口和鐵路的投資擴大和交通設施投資分配調整。 

2.培育具有國際競爭力的物流專門企業 

3.物流交易透明化 

4.物流人力養成 

5.國際物流支援制度改善和物流企業招商 

6.建構便利和無紙化的物流資訊系統 

7.建構東北亞鐵路網 

韓國之實施成效 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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圖7 韓國前三大國際商港貨櫃處理量統計 

資料來源：國土海洋部（2012） 

韓國政府所實施東北亞物流中心政之實施策成效如何，得從
韓國前三大國際商港貨櫃處理量獲得檢視 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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圖8 釜山港貨櫃處理量統計 

資料來源：國土海洋部（2012） 

韓國政府所實施東北亞物流中心政之實施策成效如何，得從
韓國前三大國際商港貨櫃處理量獲得檢視 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 



   

  

  

  

  

   
  

4.3 韓國 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

強化國際物流網絡的高附加價值海上物流中心化策略 

實施策略 

簡要說明 

1.透過現有中心化策略
補強穩定創造貨物量： 

1.1全球最高水平物流系統革新 

1.2透過貨物和企業引進穩定創造新的貨物量 

2.金融與物流角色結合進出全球物流市場 

3.加強國家間物流合作與促進系統 

實施成效 

(1) 2011年處理新的轉口貨物達1129萬TEU； 

(2)港口背後腹地進駐企業每年創造直接和間接附加價值達8兆4千億韓幣 

(3) 物流企業進駐和物流中心營運等大約創造出5萬2千名工作機會； 

(4) 國內物流企業未來十年內培養全球十大企業列。 

2014/12/10 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

第三次全國港口基本計畫(2011~2022) 

 2011年 

7月25日 
公布第三次全國港口基本計畫 

國家港口
政策目標 

 

2020年港口要創造2倍的附加價值，包含下列項目： 

1.總港口貨物量從2010年12.1億噸提高到2020年的18.1億噸 

2.總貨櫃貨物量從2010年1,940萬TEU提高到2020年的3,633萬TEU 

3.港口附加價值從2009年20兆韓元提高到2020年40兆韓元 

4.港口產業從事者則從2009年48萬名增加到2020年100萬名。 

有關貨櫃
碼頭部分 

1.高附加價值物流中心化 

2.培育區域別據點特殊化 

預期會誘發78兆韓元生產和32兆韓元附加價值， 

同時會創造58萬名僱傭機會和63萬就業機會。 

4.3 韓國 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

獎勵措施 

釜山港 

2004年1月起，開始投入獎勵措施 

2007年1月，按量計算獎勵措施變更強化中小型船公司的獎勵措施為主 

2009年1月，擴及近洋線船公司，並起從現金給付方式轉換成減免航行費用。 

光陽港 
2004年1月起，開始投入獎勵措施 

2005年1月，擴大並修正的按量計算獎勵措施 

仁川港 
2006年開始為活絡該港積極招攬貨源 

2011年對於開設遠洋航線的船公司得享受3年全額免除繳納港口設施使用費。 

釜山港
務公社 

2011年從現行陸上運輸每TEU的8000韓元提高到1萬元， 

海上運輸則由每FEU的41,000韓元提高到50,000韓元。 

4.3 韓國 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

釜山港－T/S貨物之獎勵措施 

2006年 提供獎勵預算達到120億韓元 

2007年 
實施所謂改善方案，以實際績效獎勵基準點為50億韓元，對於貨物資家
量優惠基準點則為每TEU提供10,000韓元 

獎勵金計算公式 (50億元x αj)＋(βj  X  10,000元/TEU)＝各公司別T/S貨物獎勵金 

範例： 假設2006年度釜山港T/S 貨物總計為600百萬TEU，A船公司在釜山港處
理量在2005年為50萬TEU，2006年則為60萬TEU，則給予該公司獎勵金為實際績
效獎勵金5億元 

((60萬TEU/600萬TEU)X50億元)＋貨物量增加獎勵金10億(10萬TEUX10,000元
/TEU)=15億元。 

釜山港務公司為提高釜山新港碼頭使用率所提出之措施，簡述如下： 

1.裝卸費用降低 

2.鼓勵船公司開闢新航線，降低停靠船舶的港口使用費。 

3.外國企業和外國投資佔一成以上的合資企業，提供五十年租期， 

年地租為每平方公尺8分美金，費率僅為上海港的十五分之一。 



   

  

  

  

  

   
  

4.4 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策之比較分析 

 

2014/12/10 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

從港口管理機關、港口經營者、實施政策、貨櫃處理量成效、
對於臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之啟示（基本設施方面、貨
源創造方面、航線開闢方面以及碼頭營運方面）等來論述
（參考表4及表5）。 
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國家 臺灣 日本 韓國 

港口管
理機關 

航港局 東京都港務局 
釜山地方 

海洋水產廳 

港口 

經營者 

臺灣港務公司 

高雄港務公司 

 

東京港務公社 

（2014以前） 

京濱港務股份有限公司
（2014以後東京、橫濱及
名古屋港港務公社合併） 

阪神港務股份有限公司 

釜山港務公社 

光陽港務公社 

仁川港務公社 

實施 

政策 

亞太營運中心(1995) 

全球運籌中心(2000) 

愛台12建設(2008) 

超級中樞港政策 

(2006) 

國際戰略港口政策 

(2010) 

東北亞物流中心港政
策（2003） 

強化國際物流網絡的
高附加價值海上物流中
心化策略（2006） 

表4  臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策之比較分析 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

營運政策之實施成效 

 2000年~2011年

貨櫃量之成長率

計算基礎 
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營運政策之實施成效 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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營運政策之實施成效 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 

表5  臺灣國際商港貨櫃碼頭問題之建議對策 

基本設施方面 

臺灣 1.建構完整之轉運與聯外路網，改善周邊道路交通效率與安全 

2.改建碼頭及櫃場，增加裝卸作業能量，滿足船舶大型化需求 

日本 1.現有碼頭岸壁的公共化、水深-18公尺的岸壁全額由國庫來補助建設。 

2.許可事業者的橋式起重機和貨櫃場站設備等機具設施建設時，其資金的
80％得以無利息20年以限作為融資償還期限。 

3.機具設施的固定資產稅和都市計畫稅之課徵標準額之1/2來降低。 

4.大型船舶進港口減免和沿岸貨櫃運輸船舶得減免50％的港口設施使用費 

韓國 
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貨源創造方面 

臺灣 

1.優惠獎勵措施計畫(辦理轉口櫃優惠措施)-預定2012年9月1日實施。 

2.藍色公路計畫發展島內轉運業務，提供較佳之整體運籌方案。 

3.發展多國拆併櫃運送業務 

4.擴展物流業務，招商進駐自由貿易港區 

5.創造自貿區空間，蓄積前店後廠發展能量導入高附加價值產業進駐自貿區 

日本 

1.於原先從西日本諸港出口到釜山轉運的貨主採取補助措施，希望他們使用日本阪
神港作轉運。 

2.神戶港提供3億元協助國內航線利用促進事業 

3.大阪港提供8千萬元對於母船補助制度和其他支援措施。 

4.港口行銷來爭取東南亞轉口貨物。 

5.轉口貨物處理船舶得減免50％的橋式機使用費。 

6.如果較前年增加貨櫃裝卸量，則增加部分得享有50％的橋式起重機使用費減免。 

7.超過現有貨櫃量時，得減免30％的進港費和帶解纜費。 

韓國 

1.轉口櫃獎勵措施 

2.獎勵對象擴及船公司、貨運承攬業者、中小型貨主、保稅倉庫、沿岸航運成為獎
勵措施使用對象 

3.補助釜山港和釜山新港間貨櫃shutter費用 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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航線開闢方面 

臺灣 
1.優惠獎勵措施計畫(新航線優惠措施) 

2.促進業者投資建構新船及開闢航線 

日本 

1.從仁川港到日本轉運貨物採取進港補助、國際轉運貨物補助 

2.減少30％貨櫃碼頭使用費用，同時降低大型貨櫃船舶進港費用 

3.新開闢航線在一年間得減免50％的進港費。 

4.初次進港船舶得減免100％的進港費、岸壁費和碼頭使用費。 

5.一天兩次進港則第二次進港的進港費用得享有100％減免。 

6.一個月11次以上進港，則11次以後的進港費用全免。 

韓國 
1.鼓勵船公司開闢新航線，降低停靠船舶的港口使用費。 

2.開設遠洋航線的船公司得享受3年全額免徵港口設施使用費 

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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碼頭營運方面 

臺灣  

日本 

1.降低貨櫃碼頭成本、減輕承租費用、戰略性費用決定和支援提高貨櫃碼頭
生產性 

2.現有碼頭岸壁的公共化、水深-18公尺的岸壁全額由國庫來補助建設。 

3.國內線的集貨船的橋式機使用費得減免50％。 

4.對於國內集貨船之建造補助和免徵石油煤炭稅 

韓國  

四. 臺、日、韓三國貨櫃碼頭營運政策回顧
與比較分析 
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 對於臺灣貨櫃碼頭營運政策之建議 

本文對於臺灣國際商港貨櫃碼頭營運現況和問題探討和臺、日、韓三國貨櫃
碼頭營運政策作比較分析，獲得以下幾點觀點: 

在臺灣航港體制改革在東北亞地區屬於時程較晚者，但是從
日韓兩國航港體制改革中所學習到之教訓，可看出我國成立
整合型臺灣港務公司作法是正確地。 

1. 

轉口櫃貨櫃量提昇不僅可以帶動重櫃成長量，同時對於空櫃
調度量亦有幫助，並且近期韓國則對於轉口櫃提供按貨量計
算獎勵措施，而獎勵措施使用對象應該不僅限定於航商，貨
物流通有關業者也應該納入行銷範疇之列。 

2. 

藍色公路對於國際商港轉運貨櫃量提昇是有幫助的，同時對
於節能減碳環境也能產生莫大效應。 3. 
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對於臺灣貨櫃碼頭營運政策建議 

無論是主幹線母船或集貨船的新航線增闢皆至少需要半年以
上規劃，並且承載貨量能夠達成七成以上才能有邊際利益產
生。 

4. 

以目前2008年~2011年貨櫃處理量的成長率來看，現代、NYK

和韓進為前三名負成長的企業，且簽訂租約皆減到三年，若
此狀況再不改善有可能成為下一波出走潮。另一方面， APL

和OOCL貨櫃成長率皆表見不俗，但也成為競爭港口急於挖走
的對象。 

5. 
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對於臺灣貨櫃碼頭營運政策 

之建議 

台灣港務公司改制後需要面臨國外商港競爭威脅和盈餘上繳國
庫和分配給地方自治政府的業績與財務壓力，得參考日韓兩國
規劃成為先進的全球港埠營運企業之多角化投資案例，藉由對
於企業持股參與、企業接收、事業擴張、與第三國業者共同進
出到獨自經營等短中長期階段，進行國內外多角化投資。 

6. 

我國國際商港過去定位在維持公共利益增收租金維生之地主
港，然而日韓兩國規劃參考先進的全球港埠營運企業之多角
化投資，現行港務公司缺乏港埠物流人才和港埠行銷人才。 

7. 



   

  

  

  

  

   
  

五.對於自由經濟區和自由貿易港區
之海運產業發展建議 

1. 自由貿易港區或自由經濟示範區應整合不同保稅
區制度 

2. 港務單位處理自由貿易港區和自由經濟示範區業
務專責化 

3. 自由經濟示範區結合自由貿易港區發展優勢在幾
個示範區先行實施 日後視成效逐漸擴大 

4. 結合當地產業優勢發展具有特色自由經濟示範區 

5. 自由經濟示範區規劃擺脫過去以生產者為導向改
為人本為導向新思維 

59 



   

  

  

  

  

   
  

1.自由貿易港區或自由經濟示範區應
整合不同保稅區制度 

٥ 問題:由於國內保稅區之種類過多，管理辦法不一和優惠措
施不同，造成招商對象產生重疊性和相互競爭現況，例如
以科學園區以科技部管理、加工出口區為經濟部、自由貿
易區為交通部，和自由經濟示範區為經濟部所管理。其中
，加工出口區、自由貿易港區和未來自由經濟示範區，招
商對象對於國際物流業者或物流倉儲經營業者皆為招商對
象，容易造成招商引資條件不同和優惠措施不同造成相互
競爭現象。 

٥ 海關對於各個區域管理和報關方式不同，亦造成進駐不同
區域之業者在申報進出口報單困擾，如果未來考量貿易便
捷化和通關制度簡化， 

 60 



   

  

  

  

  

   
  

建議 

٥ 參考上海自由貿易自示驗區能夠統一不同保稅區包括上海
外高橋保稅區、上海外高橋保稅物流園區、洋山保稅港區
和上海浦東機場綜合保稅區為單一保稅區域 

٥ 例如台中港或高雄港地區亦面臨相同問題，在港區內有非
自由貿易港區業者、自由貿易港區業者和加工出口區業者
，未來可能增加自由經濟示範區業者，在同一港區內有四
種不同管理和通關模式，相信對於港務機構或海關單位皆
會造監管困難，因此建議由自由經濟示範區應該考量整合
不同保稅區可行性，相信對於貨物流通和通關便捷性相當
助益。 
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2.港務單位處理自由貿易港區和自由
經濟示範區業務專責化 

٥ 問題: 2012年3月起港務局配合國家推動因應政企分離原則
，進行組織改革為航港局和港務公司，至今仍面臨組織調
整和員額不足問題。聽聞目前無論港務公司和航港局皆設
有負責自由貿易港居和自由經濟示範區承辦業務之人員，
坦白說以目前員額不足和組織業務新舊交替，航港局組織
辦法尚未通過情況下，港務單位同時承做兩種業務會遭遇
到有點力不從心情況。 

٥ 例如以航港局南部服務中心僅有兩人處理專責處理自由貿
易港區和自由經濟示範區業務，在有限人力資源配置要處
理兩大業務，兩者招商引資條件和對象有所不同，想要同
時進行招商引資困難度較高。 
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建議 

٥ 以韓國釜山新港為例，釜山新港碼頭區適用
自由貿易港區管理辦法，港區背後腹地所設
置經濟自由區則使用經濟自由區管理辦法。 

٥ 本人建議應該讓港區管理單位應該專注於
由貿易港區業務招商引資，國內外的國際商
務和加值物流業務較為合適，方能達到目標

市場之差異化行銷策略和兩區交流加乘的
綜效。 
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3.自由經濟示範區結合自由貿易港區發展
優勢在幾個示範區先行實施 日後視成效
逐漸擴大 

٥ 問題:自由經濟示範區應該以幾個臨海城市重點來規劃而非
遍地開花，韓國 设立仁川經濟自由區域首先在2003年8月
11日指定 仁川經濟自由區和10月15日 開設仁川經濟自由
區域廳，2004年10月15日正式營運。2003年10月27日  設立
釜山・鎮海、光陽灣區經濟自由區域。2008年指定 大邱ㆍ
慶北，黃海、新萬金・群山經濟自由區指定。 

٥ 凡事起頭難任何新政策實施皆會遇到諸多困難，經常需要
中央和當地縣市政府進行溝通或制度改革，皆需要時間來
檢驗實施成效， 
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٥ 因此建議先行少數擁有國際機場和港口的縣市來進行示範
性實施，例如基隆港、台中港、高雄港和桃園機場背後腹
地設置經濟自由示範區作為實施對象，待評估實施成效和
管理制度穩當後再逐漸擴張到其他縣市。 
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建議 

٥ 以高雄港為例，建議高雄自由經濟示範區發展定位例如 

٥ ＬＭＥ倫敦金屬交易中心物流倉儲 

٥ 石油化工倉儲區、 

٥ 南星計畫計畫區遊艇製造和俱樂部休閒園區 

٥ 遠洋漁業低溫物流園區 

٥ 航運金融中心(如高雄海事群聚中心之海事曼哈頓計畫 

٥ 船舶用品交易中心(配合郵輪觀光休閒業) 

٥ 高雄電影文化創意產業和育才園區(如釜山電影節和電影
3D 數位後製)等。 

 
66 



   

  

  

  

  

   
  

4.結合當地產業優勢發展具有特色自
由經濟示範區 

٥ 問題:韓國推動經濟自由區招商引資時會結合當地特色產業
例如仁川經濟自由區以高科技中心、物流中心、金融休閒
中心、醫療、生物、教育、文化和觀光；釜山鎮海經濟自
由區則以國際物流、製造業、國際商業、海洋設備、觀光
和休閒產業群聚中心為主。 

٥ 以目前台灣國際商港為例。除了台中港港區腹地較寬廣以
外，無論高雄港或基隆港甚至台北港皆面臨腹地不足問題
，倘若要結合地方群聚產業、供應鏈特性和便利物流交通
設施。 
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5.自由經濟示範區規劃擺脫過去以生產
者為導向改為人本為導向新思維 

٥ 問題: 韓國設計經濟自由區概念源自中國大陸特區概念，
因此將過去單純引進生產者進駐概念，逐漸擴及到如何吸
引外國企業在特區內有種家庭感覺來規劃整體自由區，例
如增加外國企業能夠投資外國飯店、外國餐廳、外國學校
、外國醫院、外國廣播公司、外國娛樂事業、甚至包括博
奕事業等，讓外國企業能夠在韓國打拼時，能夠讓家人不
會有疏離感，由於周遭皆使用相同語言，有種家鄉的熟悉
感覺。 
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建議: 

٥ 我國從過去加工出口區、科學園區、自由貿易港區到自由
經濟示範區似乎缺乏人本角度考量來規畫園區。例如台北
港屬於新設港口，由於缺乏完整海事群聚中心造鎮計畫，
目前港口代理、裝卸、拖車、報關等業務仍需要依賴基隆
港業者來進行，同時港區內亦缺乏餐廳、醫療和休閒設施
，對於港區內營運業者和交替船員有諸多不便之處。 

٥ 因此建議自由經濟示範區如果腹地充裕時，應該以人本觀
點來集中式規劃園區功能，而非分散各園區。 
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