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摘要

　我國是海島國家，台灣本島與離島，及各離島間的交通必須依賴海空運輸，其中民生物資運輸係以海運為主，故交通船碼頭為各離島地區不可或缺的交通設施，為便利離島地區居民的海上交通，由政府投資建設交通船碼頭設施，並輔導優良客船業者加入服務。

我國交通船碼頭多處位於漁港區內，並依漁港相關法規管理，因交通船與漁船性質不同，致使交通船碼頭經營管理存在諸多問題，地方政府宜研訂規章管理，而交通船碼頭及旅運安全設施改善，提供安全的搭船環境，亦是政府不斷努力的重點；多年來政府持續投資建設交通船碼頭，以及參考國外先進作法，俾為國人提供良好的海運服務。
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壹、前言：

  我國商港區外交通船碼頭有台北縣淡水及八里輪渡碼頭、屏東縣東港及琉球碼頭、台東縣富岡港、南寮港及開元港碼頭、澎湖馬公第三漁港、望安將軍港及潭美港、七美港、金門縣水頭及九宮碼頭、連江縣福澳、白沙、中柱、青帆及猛澳等碼頭。

目前商港法主要規範商港之經營管理，至於商港區域外之交通船碼頭之經營管理因缺乏法令規章規範，致使該等碼頭之規劃建設、經營管理、港埠費率之收取、及交通船進出港靠泊安全等問題層出不窮，陳情抗爭事件迭起，招致各界諸多責難，為了改善我國交通船碼頭管理，前往日本及韓國考察交通專用港及碼頭經營管理之作法。

貳、考察行程紀要：

赴日本韓國考察交通船碼頭經營管理行程表

	日 期
	行     程
	工作紀要
	備註

	11月10日
	中正機場---＞日本福岡
	起程
	

	11月11日
	日本福岡
	考察福岡港
	

	11月12日
	日本福岡
	考察福岡港
	

	11月13日
	日本福岡---＞韓國釜山
	考察釜山港
	

	11月14日
	韓國釜山--＞漢城仁川
	考察仁川碼頭
	

	11月15日
	漢城仁川
	考察仁川碼頭
	

	11月16日
	韓國仁川---＞中正機場
	回程
	


參、考察情形

1、 日本：

        日本位於亞洲之東部，東為太平洋，西隔日本海東海與俄羅斯、韓國、中國大陸等相鄰，面積三十七萬七千平方公里。
        本次赴日本福岡考察，日本福岡市位於九州島，是由福岡和博多兩區組合而成，是依賴港口發展起來的城市。目前博多港具有國內外旅客進出基地的機能，成為日本九州與世界接軌的主要港埠，每年進出港旅客量達二百零三萬人次。
福岡市係福岡縣首府，九州第一大都市，商業在福岡市所占比率達到70%，市內有日本各大金融機構，各大百貨公司，各大運輸公司及大小商店集中之商業街，其商業功能對九州經濟所產生之波及效果甚大。　　　　　
（1） 博多渡輪碼頭：是通往壱岐、海中道、對馬及志賀島等渡輪靠泊的碼頭，每年旅客量約一百五十六萬人次，目前博多灣內航線有三家客船業者經營。

另外博多港國內長途航線營運情形為博多--壱岐--對馬航線有三艘客船航行，航程為三時至五時二十分。博多－五島航線由太古丸航行，航程九小時。博多－新潟－北海道航線有一艘客船航行，航程二十時三十分。博多－沖繩航線由琉球海運經營，航程二十四小時。  

（2） 博多國際航線碼頭：位於福岡港中央埠頭，每年旅客量約四十六萬人次，是日本國際海運旅客量最多的港口。
　此一碼頭係供航行於日本福岡—南韓釜山國際航線客船靠泊，碼頭上闢有候船室，旅客由二樓候船室經通道登船。此一航線目前由高速船JR獨角仙經營定期航線，每天往返韓國釜山－日本福岡間，每週二十八航次，航程約213公里，航行時間約二小時五十分鐘，未來將有更快速的高速噴射客船加入行駛。另外，亦有渡輪Camellia Line航行於日本福岡—南韓釜山間，單程航行時時約十四小時,每週三航次。

　　　　博多國際航線碼頭內有餐廳和眺望甲板，可欣賞美麗的博多灣景緻，為日本福岡藉海運通向亞洲、及世界各地的起點。
（3） 碼頭安全設施：岸上與浮動碼頭間之扶梯設置扶手欄杆，扶梯斜坡亦鋪設止滑木條或塑膠墊板。碼頭及浮動碼頭邊緣劃設黃斜線警示區，提醒乘客注意安全。

（4） 港灣建設：依現行日本港灣法規定，港灣之開發、管理、營運係交由地方政府管理，但考量港口在對外貿易及國內海上運輸上的地位相當重要，同時與國家社會經濟發展具有密切關係，因此對於港灣設施的整備工作，中央政府應給予協助，除重要港灣計畫則須經中央審查及檢討外，具公共用途之港灣碼頭設施，國家亦需負擔或補助建設所需費用。
	（五）市營渡輪：市營渡船是市民的代步工具。旅客可從博多埠頭旅客候船室搭船到志賀島、海中道、玄界島，而從姪濱市營渡船場則能去能古島、小呂島，每天都有渡輪航行，除一般旅客外，也是市民通勤的交通工具。因志賀島航線上的『金銀』、及玄界島航線上的『新玄界』等地已改由高速船航行，所需時間大幅短縮，交通更加便利。
（六）加強海上船舶安全保障：近年來日本社會經濟的發展，日本人民搭乘船舶從事海上休閒娛樂的需求不斷增加，據統計，1998年底全日本娛樂用途的各類載客船舶達45.1萬艘。為了加強海上船舶安全保障系統服務，日本政府主要採取下列措施：
１、地方運輸局要對舟艇利用者提供情報服務，並召開舟艇利用振興對策研討會。
２、確保海上娛樂安全，利用海上安全指導員制度，推展民間安全活動自主管理。積極組織潛水救助業，及日本水難救濟會等為中心的民間救助組織，強化民間救助活動，政府並給與積極的支持和指導。
３、加強普及巡航旅行，推動定期的海上旅遊觀光服務業務。

４、對於海上航行提供必要的情報，強化海上情報的提供體制，利用衛星等作為緊急通報用，並強化遇難情報的迅速聯絡體制。

（七）開發船舶新技術：開發及建造劃時代的超高速船。促進研究開發超大型浮體，自1995年起開始研究開發超大型浮體式構造物。執行廢船的處理計劃，由於日本採用强化纖维塑料材質製作的船舶高達45萬艘，該廢棄船舶很難處理，日本多年來積極研究該等廢棄船體之處理方法。

（八）港灣的管理：

　　 日本港灣管理係隸屬於國土交通省，有關之

局所為國土交通研究所、海事局、港灣局、地方

整備局、及地方運輸局等等。日本為適應社會經

濟發展的變化，須加強港灣的整治與管理，促使

港灣再發展，提高國際競争力。為提高港灣的行

政管理，由下列四個方面加强：立足於全國或更

廣泛的觀點、以地區特點為主體、保護或創造更

好的海洋環境、以及提高港灣管理透明度及行政

效率。
（九）21世纪的港灣建設
　　　　　日本對港灣建設非常重視，由於社會大眾對

生活環境品質的要求日益提高，21世纪的港灣

布局將更形複雜，既要考慮到海上交通安全空間，也要考慮生活空間、廢棄物處理空間等等各項機能，於是日本國土交通省之港灣局對未來的港灣已進行大量的研究。


2、 韓國：

　　　韓國位於亞洲東北部，是與中國大陸連接的半島國家，面積為22萬2,154平方公里，半島東部的海岸線較平直且陡降，西部海岸線較曲折且淺灘，南部海岸線曲折多灣。全韓國擁有的大小島嶼約3,400個。

（一）釜山：

釜山為韓國的第二大城市，也是韓國最大的港口，釜山港是日本旅客登陸朝鮮半島的重要港口，釜山港客運船碼頭區分為國際客運總站（國際航線）和沿岸客運總站（國內航線）。

１、國際客運總站：位于中區中央洞的國際客運總站，是前往日本下關和福岡客船靠泊的港口，以及往返中國（煙台）的主要碼頭。

２、沿岸客運總站：靠泊沿岸客運總站的國內航線，計有五家海運業者經營，是釜山通往濟州島、及巨濟島等島嶼的碼頭，該客運總站係五層樓建築，樓頂設有展望台，可鳥瞰全釜山港。
（二）韓國仁川：

１、仁川港國際客船總站：是韓國最大的客船總站，總站大樓包括地下一層，地上四層，建築面積為 7,017平方公尺，可容納2千人，從仁川港國際客船總站(第1國際客船總站) 可直達丹東、大連、上海、延台。從仁川國際第2客船總站(第2國際客船總站)客直達威海、青岛、天津。

２、仁川港國內客船總站：從仁川客運碼頭可以到達濟州島、大蘭芝島、小蘭芝島、大舞衣島、小舞衣島、大延坪島、小延坪島、大伊作島、小伊作島、大青島、小青島、德積島、白翎島、升鳳島、六島、紫月島、豐島等離島。

（三）安全設施：
　　　    釜山港碼頭於水岸邊擺設救生圈等安全設備。自

釜山港下船須走過相當長的通道，方能進到國際客

運總站候船室，在長距離的通道及候船室內均擺設

有滅火器，斜坡道鋪設止滑地板。

肆、考察心得：

1、 日本港埠依現行日本港灣法規定，其開發、管理、營運係屬地方政府管理，韓國亦交由地方政府負責，包括離島等交通船碼頭也由地方政府就近管理。惟日本國土交通省下設有國土交通研究所、海事局、港灣局、地方整備局、及地方運輸局等單位，以規劃建設及管理全國港灣相關事務。
我國商港區外之交通船碼頭多數位於漁港內，其管理由當地地方政府一併辦理，早期因客貨量不多，平日管理與爭議問題未凸顯出來。近年來，部分離島之觀光等經濟活動日益發發展，如台東縣富岡港通往綠島的客運量大幅增加，港埠管理問題一一浮現，因此，對於交通船碼頭的管理,有必要研訂一套管理規範。

二、日韓兩國均有很多離島，各離島居民亦有海上交通需求，對於居民交通服務所衍生的交通船碼頭建設，係屬公共性質，國家有責任負擔該等建設經費。我國離島包括澎湖、金門及馬祖群島，以及琉球、綠島及蘭嶼等島嶼，各離島與臺灣間，以及各離島間的交通往來，有賴交通船運輸，以提供居民必要的交通服務。因為多數偏遠離島地區居民稀少及經濟活動較貧乏，地方政府財政普遍欠佳，交通船碼頭等公共設施之建設，中央政府確有必要提供應有的協助。

三、日本福岡港國際航線碼頭候船室設有售票、入出境及休息等旅運服務設施，對設施安全及防恐相當重視，牆上尚張貼「水災預防運動實施中」及「特別警戒實施中」之標語。由日本福岡港登船之乘客係經客運碼頭二樓導引至客船，沿途設有安全防護設施，或有專人服務，以防乘客意外。交通船碼頭是海陸交通的轉運點，必須妥善規劃建設，提供乘客安全的服務設施及引導，方不致於造成交通混亂及避免發生意外。

四、船舶運輸有其一定的風險，日本政府為發展海上交通，要求地方運輸局要對船艇利用者提供情報服務，並召開舟艇利用振興對策研討會。另為確保海上交通的安全，利用海上安全指導員制度，發展民間安全活動自主管理，並積極組織潛水救助業及日本水難救濟會等為中心的民間救助組織，以加強民間救助活動。
我國近年來亦積極發展海洋事務，有關海上交通船航行安全務必嚴格把關，由民國79年日月潭船難之重大傷亡事件，造成該地觀光業一落千丈之教訓，政府應加強載客船舶安全管理，以及建立海難（含海上及內河湖泊）救護機構，或輔導民間或船舶業者組成救護組織。　

伍、結論與建議：

1、 我國港埠體制，依據商港法第十一條規定，交通部為管理商港，於各港設商港管理機關。另依同法第四十九條規定，交通部未於商港設管理機關者，其業務管理、經營，由交通部報請行政院以命令定之。而商港區域外之交通船碼頭位於漁港區域內者依漁港法管理，漁港區外者，則無明確法規規範。為解決管理問題，建議由地方政府訂定地方自治條例管理；或由中央訂定港口專業法規，以統籌規範各類港口管理事項，及釐清各部會與各層級政府的權責。
2、 有關交通船碼頭之規劃，地方政府仍以中央擬訂的港埠政策為藍圖，規劃符合地方需要的交通船碼頭相關設施。建設方面，由於交通船碼頭多數位於離島地區或偏遠地區，其天然資源較缺乏，地方政府的財政狀況普遍欠佳，中央在經費上仍應給予協助。

3、 離島或偏遠地區開發行為較少，保有較多天然環境，可發展資源保育型之產業，適度引起產業活動，其中交通船碼頭亦可獎勵民間投資，政府僅負擔部分公共且無償性的設施建設經費，其餘有償性設施由民間投資，建設完成的交通船相關設施亦由民間投資者經營管理，不僅可活絡地方經濟，亦可引進民間經營管理，加強交通船碼頭安全措施。

4、 交通船碼頭位於海岸或水陸交界處，設施耗損率較大，必須加強安全設施管理，如有損壞或不足，應及早修復或立即設置警示標示，以防意外發生。 

陸、日本韓國交通船碼頭經營管理考察相片

相片１　福岡渡輪船碼頭候船室船舶航線資訊
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相片２　碼頭擺設救生圈及附有浮繩
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相片３　活動式上下船手扶橋
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相片４　碼頭上張貼航線船班表及相關資訊

[image: image4.jpg]



相片５　銜接浮動碼頭之斜坡道鋪設防滑設施
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相片６　福岡國際客運碼頭候船室
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相片７　福岡國際客運碼頭候船室
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相片８　碼頭上下船處設有防護網
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相片９　上下船斜坡道鋪設止滑設施
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相片10　客船懸掛救生衣身著示範圖及緊急逃生圖
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相片11　進入釜山國際客運碼頭通道內所擺置的滅火器
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相片12　浮動碼頭邊設有圍繩防範意外落水
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