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壹、考察目的

航港產業發展至今有兩個趨勢值得港務當局關注，第一個是企業水平整合，另一個是業務垂直整合，前者是航港產業內公司間之合併與蒐購（Merge ＆ Acquisition），如馬士基航運蒐購海陸、鐵行渣華，長榮蒐購義大利航運，再如杜拜港務局與杜拜國際合併為杜拜港口世界，杜拜港口世界蒐購環球貨櫃碼頭與鐵行港口。形成大者愈大之局面，其對貨源掌握程度愈大，對於港務當局而言，表示業者之議價能力也隨之提高，甚至可影響一個港口未來之發展與榮枯。

後者是航運業進行業務垂直整合，船公司經營貨櫃碼頭已是常態，目前則繼續往國際物流、運輸配送等業務發展，形成全方位服務網絡。港務當局應當思考如何隨順經營趨勢，提供航運業更多元之投資機會，甚至與航運業者成為合作夥伴之可能性。

實務上，在經貿全球化過程中，港口不僅是服務地區內經濟發展的基礎建設，功能上已跨越國家界線，成為區域或全球範圍內調動資源配置的樞紐。

正因為港埠扮演區域貨物之進出門戶，扮演資源配置的樞紐角色，故發展為樞紐港無疑是港埠經營者追求的目標或是願景，當彼此目標市場一致時，市場競爭在所難免，港埠競爭於焉產生，再進一步而言，競爭之標的簡單來講不外是轉口或是轉運貨源（針對同一國境內之貨物），但是，轉口貨源來的不易去的快，轉移容易，發展國際物流是港埠競逐與維繫樞紐港地位最普遍採取之競爭策略。

有鑑於此，為因應來自亞太市場和大中華經濟商圈之港埠競爭及航港產業發展之趨勢與挑戰，高雄港務局除積極辦理第六貨櫃中心開發案、落實自由貿易港區政策外，亦主動向馬士基碼頭總部、杜拜港口世界等跨國業者行銷本港第六貨櫃中心開發案，並了解其他各港自由貿易港區、物流中心之作業流程與管理機制及船舶管理控制中心、貨櫃碼頭自動化作業與資訊化管理，以便提供日後本局自由貿易港區運作及強化港口資訊化規劃時參考，實有其必要性。
貳、考察行程
第一天(95年6月18日)：

從高雄搭乘長榮航空班機（BR-0910）抵中正機場轉搭長榮航（BR-0087）班機飛巴黎

第二天(95年6月19日)：

抵巴黎戴高樂機場

第三天(95年6月20日)：

一、拜會利哈佛港務局

二、參訪利哈佛港埠設施

第四天(95年6月21日)：

拜會長榮海運分公司

第五天(95年6月22日)：

一、搭法國航空公司（AF-1440)往荷蘭阿姆斯特丹史基浦機場
二、參訪阿姆斯特丹港Ceres Paragon Terminal
第六天(95年6月23日)：

    一、拜會海牙馬士基碼頭總部(APM Terminals)
二、參觀馬士基鹿特丹專用碼頭
三、參訪和記黃埔ECT (Europe Container Terminal)
第七天(95年6月24日)：

拜會長榮海運分公司
第八天(95年6月25日)：

搭荷蘭航空公司（KL-0427）飛杜拜
第九天(95年6月26日)：

一、拜會杜拜港務局、杜拜港口世界

二、參訪吉貝阿里自貿區自由貿易港

第十天（95月6月27日）

拜會長榮海運分公司

第十一天（95年6月28日）

一、自杜拜搭新加坡航空公司班機（SQ-0493）飛新加坡

二、新加坡樟宜機場轉機搭長榮航空（BR-0226）飛台北

第十二天(95年6月29日)

返抵台北中正機場

參、參訪國家之港口介紹

一、利哈佛港

(一)法國最大的貨櫃港，利哈佛港致力鞏固其名列歐洲基本港的地位，它不斷的發展新型而有效率的設施，提供顧客世界一流的服務品質。

(二)過去幾年間，利哈佛港的貨櫃運量持續成長，顯示利哈佛港不斷的追求完善的服務品質。2004年利哈佛港的貨物總吞吐量（含船舶燃料和船舶供應）達7,690萬噸，成長率6.9%，這是港口自治以來，最高的成長率。雜貨裝卸量則維持成長10%，2004年達2,410萬噸。貨櫃運輸是雜貨主要增長的來源，相較於2003年成長了12.8%，總噸數達2,160萬噸，約215萬TEU。在雜貨和貨櫃運輸量上，利哈佛港是法國排名第一的自治港，佔法國港口的貨櫃運輸量60%(2005年雜貨及貨櫃裝卸量與2004年比較均略衰退)。
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(三)利哈佛港位於歐洲西部海岸線的中心點，優越的地理位置，讓多數的遠洋定期航線，選擇利哈佛港作為貨輪進入歐洲時停靠的第一站，離開歐洲之前的最後一站。作為天然的深水海港，利哈佛港提供卓越的航運條件：

利哈佛港全天都能彎靠吃水達14.5公尺的大型貨櫃輪，沒有任何潮汐限制。即使在退潮時，250,000噸的散貨船都能進入利哈佛港。吃水超過20公尺以上的油輪，可以停靠位於利哈佛港北方20公里處的Antifer碼頭。優越的地理位置，再加上理想的航運條件，利哈佛港為歐洲與世界各大州之間的貿易往來提供最短的海運時間。較短的海上運輸時間，以及能夠接納大規模的併裝貨物，利哈佛港有效提供航商、貨主更具競爭力之經營環境。
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 (四)一個基本港的競爭力，取決於優勢的海運網路和完善的內陸交通，貨主在利哈佛港，擁有四通八達的運輸網路，讓貨物快速到達目的地，佔有絕對的競爭優勢。
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(五)透過利哈佛港，船東和貨主可以將貨物分發至整個西歐。

利哈佛港與國家主要幹道和歐洲公路網直接連接，是法國對外貿易的重要資產，它是一個高速、低成本的入口，能夠進入一個超過3億5千萬消費者的廣大市場。
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1.遠洋航線：

平均每天有20多艘船舶停靠利哈佛港。在利哈佛港的主要航線網路中，約60個定期遠洋航線，每星期停靠利哈佛港50次。

2.近洋航線：

利哈佛港到歐洲各國的近海航線，每週停靠利哈佛港50次，分為：

(1)支線運輸：法國至歐洲所有港口以及法國其他港口。

(2)滾裝船運輸:法國到英國、愛爾蘭和西班牙等國家。
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(六)公路

利哈佛港市一個重要的公路交叉點，通過公路A13和A14直接到巴黎地區，公路A28/29直通歐洲北部和東部，公路A84直達法國南部和伊比利半島。與利哈佛港連結的公路系統遠離了北歐擁塞不堪的公路網，這意味著整個歐洲大陸在1至2天內，可抵達這個基本港。

[image: image12.jpg]



[image: image13.emf]0

100

200

300

400

500

600

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009

TEU mill.


(七)鐵路

位於利哈佛港所有的鐵路總棧，都直接連結法國以及歐洲鐵路網。鐵路經營者提供國內、國外的貨運承攬服務，每天往返法國和歐洲主要目的地，以聯合運輸和傳統雜貨運輸為主，在24小時內，抵達法國各主要城市，36小時內，抵達歐洲各主要商業城市。

“Le Haver Shuttles”（LHS）公司，是利哈佛港為了大量的合併運送所創立的新方法，發展利哈佛港到歐洲主要商業中心的直達服務，為利哈佛港的客人提供最有效率的運輸資源。
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(八)水路

利哈佛港位於塞納河河口，具水路運輸之便利性。這條寬廣可航行的內陸河，可以接納5000噸的大型駁船。利哈佛港的水陸運輸量超過300萬噸。主要的運輸產品以重貨、石油產品、化學製品、汽車以及貨櫃為主。在貨櫃運輸上，有4家經營者提供水\陸路聯合運輸服務，往返於利哈佛港至里昂和大巴黎地區。
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(九)港口設備可以處理所有貨物：石油產品、化學製品、大型超重貨物、散貨和雜貨等。目前貨櫃的專用設施統合於二大貨櫃碼頭，碼頭總長5公里，備有29具橋式貨櫃起重機。世界最大的船舶都可以快速進入位於潮汐區的碼頭，不受潮汐影響的碼頭和設施則處理轉運貨物。

(十)所有碼頭都直接連結公路、鐵路和內陸水陸系統。為能因應快速成長的運輸量和提供客戶完善的服務品質，利哈佛港在2004年時安裝10具全新的高性能橋是貨櫃起重機。

(十一)滾裝船貨物運輸港

2002年底，利哈佛港的滾輪裝船貨運中心擴建完工，提供之設施可以滿足滾裝貨物（新車、貨車含載運超值的拖車）在裝卸上的所有需要。每年將近50萬輛新車通過滾裝輪船貨運中心，包括：

●2座碼頭泊位，處理歐洲內陸貨運。

●3座碼頭泊位，處理國際航線運貨。

●2座碼頭泊位，接納內河駁船。

●1個鐵路總站。（第二座鐵路總站已在建設中）

●72公頃的集散站，交由私人公司經營。

(十二)為進一步滿足客戶需求，利哈佛港務局開始進行鉅額投資，以提高碼頭安全，發展更理想的出入口系統。

(十三)利哈佛港擁有三座大型專屬的物流園區，分別是：

●諾曼地大橋物流園區（the Logistics Park of the Normandy Bridge）

●好德物流園區（the ‘Hode ’Logistics Park）

●PORT 2000物流園區（the Logistics Park of PORT 2000）
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 (十四)未來發展規劃

為因應經貿成長，提高競爭力以及加強服務品質，利哈佛港正建造一作嶄新的貨櫃港「PORT 2000」。這個最先進的港口，預計完成12座泊位，碼頭海岸線總長超過4公里。連結廣大的支援碼頭作業區，可以加速貨物裝卸時間，維持最大輸出率，讓貨物快速進出港口。首期4座泊位已在2005年正式營運，碼頭海岸線總長1.4公里，另2座泊位依據碼頭經營者之需求隨時動工完成。其餘的6座泊位將依照港口貨物吞吐量的成長而興建。
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二、荷蘭阿姆斯特丹港Ceres Paragon Terminal

(一)全球首見船渠式雙邊吊櫃之貨櫃碼頭，誕生於以轉口貿易聞名於世之荷蘭阿姆斯特丹港Ceres Paragon Terminal，如圖12、圖13，這個企圖將荷蘭政經區域中心之貨源（約100萬TEU）自鹿特丹分流，進而分食歐陸轉運貨源的計畫，確實有可觀之處，惟自營運以來似乎與目標有相當差距，Ceres集團於是引進外援，將部分股權轉讓日本郵船株式會社NYK，而NYK則全力說服所屬之大聯盟Grand  Alliance 其餘盟友如OOCL、Hapag-Lloyd等，終於在2005年獲大聯盟同意將EU1、EU2兩航線加掛Ceres Paragon Terminal，2006年則增加由智利CSAV、加拿大CP Ships及巴西Libra等三家航運公司共同開闢之EA2。故目前Ceres Paragon Terminal提供日本－歐洲線、中國－歐洲線及南美航線等3條直掛服務航線。

(二)Ceres Paragon Terminal總面積55公頃，碼頭岸線總長1035公尺（含駁運碼頭，船渠長400公尺，寬50公尺）水深-13.75公尺，貨櫃起重機（22 rows）配置9部，其中位於船渠有6部，櫃場採跨載機作業，值得一提的是其門哨管制亦採自動化作業方式。
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三、馬士基碼頭公司APM Terminals

（一）簡介

1.A.P.Moller集團下之跨國專業碼頭經營公司，總部位於荷蘭海牙。

2.於全球五大洲41個國家經營貨櫃碼頭，2005年全球貨櫃裝卸量達2,400萬TEU，居全球碼頭經營業之第3位。
3. 1975年9月於Newark港（美國紐澤西）51號碼頭經營第一座貨櫃碼頭，碼頭面積45英畝。

4.沿赤道東西向航路選擇樞紐港口，設置大型轉運中心，供客戶進行東西向與南北向貨櫃轉運所需，碼頭配置可裝卸22排貨櫃寬之貨櫃起重機。

5.碼頭作業績效可達每船席每小時300櫃次以上。

6.業務上全力吸引第三者船公司之貨櫃，同時不做單純之碼頭經營者，碼頭之投資以建設為包含碼頭在內之整合物流基地，並積極與船公司、無船承運人（NVOCC）、供應鏈管理、第三方物流業、運輸業進行垂直整合。

(二)最近與法國Perrigault SA成立合資公司Terminal Porte Oceane 取得利哈佛港PORT 2000 貨櫃碼頭特許經營權36年，碼頭岸線長700公尺，預計2007年秋季正式營運。
(三)業務範圍

馬士基碼頭之核心業務在於提供班輪公司在貨櫃碼頭之營運操作與經營管理，此外該公司也提供以下服務：

1.裝卸作業             

2.各項加值作業

3.自由貿易區業務

4.港務當局角色
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(四)願景與使命

願景：在全球商務中拓展商機

使命：達成願景之手段如下：

1. 真實了解我們的客戶及其業務。

2. 提供無可取代之貨櫃碼頭整體方案。

3. 獲利性。

4. 持續性降低成本提高效率。

5. 提供員工個人成長與具激勵性之工作環境。

6. 不創斷新。

7. 成為良好的企業公民

（五）發展大事紀

1958年馬士基航運第一座專用碼頭啟用於布魯克林

1970年代貨櫃運輸剛起步，港口相關設施付之闕如

1975年馬士基航運第一座專用碼頭啟用於紐華克港

1980年代主要貨櫃航運公司透過樞紐港－支線港之營運策略擴大服務範圍與項目，這種策略也拉開航運公司自營貨櫃碼頭之序幕。

1999年以購入海陸運輸公司強化營運資產。

2001年馬士基碼頭公司以全球貨櫃碼頭營運人自集團中獨立出來。

2004年馬士基碼頭公司總部自丹麥遷至荷蘭海牙。

2006年馬士基碼頭公司在全球經營之貨櫃碼頭超過40個。
(六)馬士基碼頭公司2006年經營超過40個貨櫃碼頭，其中11個貨櫃碼頭正擴建中，另13個計畫正推動中。2005年全球貨櫃作業量達2410萬TEU，服務之航運公司客戶達60家，2005年全球作業量成長16.5％，貨櫃起重機超過500部，全球碼頭岸線長度合計達37公里，全球雇用員工數達18,000人。
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(七)馬士基碼頭公司近6年營運績效成長亮麗     單位：百萬TEU
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(八)全球前5大貨櫃碼頭營運人及作業量比較
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(九)後續業務拓展與績效（近例）

2005年12月與法國達飛輪船公司合資經營美國MOBILE港貨櫃碼頭。

2005年10月獲洋山港第2期貨櫃碼頭32％股權。

2006年2月經國際貨櫃化雜誌評選為2005年度最佳貨櫃碼頭營運人。

2006年3月孟買港印度門戶貨櫃碼頭投產。

2006年3月奈及利亞APAPA貨櫃碼頭投產。

2006年5月1日比利時布魯日海港貨櫃碼頭接待第1艘貨櫃船。

2006年5月獲准入股參與德國JadeWeser Port開發計畫。

2006年5月宣布投資法國利哈佛港貨櫃碼頭。

2006年6月與中國中遠集團、天津港務集團合資經營天津港貨櫃碼頭。
(十)業務發展與專案執行        

1.市場收購

2.合資經營

3.全球業務發展計畫

4.業務拓展程序標準化           

5.支持碼頭開發

6.訓練並支援專案開發經理

7.承包商管理

8.協助建立碼頭經營組織架構

(十一)碼頭開發考量關鍵因素

1.優良的碼頭開發案經常可扮演具獨占性之區域門戶。

2.市場優勢之關鍵因素－區位。

3.不可搬遷性。

4.投資額大回收期長

5.計畫評估年期超過20年

6.專案評估期超過2年

7.如係合資經營型態將面臨供應商、客戶與競爭者間之複雜關係。

(十二)貨櫃碼頭是個具有吸引力、高成長以及在全球重要區域具進入障礙之事業，目前市場規模：500億美元；營運高成長：平均年成長率10％；具市場進入障礙且回收穩定。
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五、鹿特丹港

鹿特丹港位於荷蘭西南部萊茵河Maas河河口，因地理位置優越及後線內陸腹地涵蓋整個歐洲內陸地區，且交通運輸系統發達，為「西北歐門戶」。鹿特丹港區面積10,500公頃，港口總長40公里，共有20個碼頭區，碼頭岸線長度77公里，可同時停泊裝卸300多艘遠洋船舶。貨櫃作業集中於Waalhaven/Eemhaven及Maasvlakte等地區，共有8個貨櫃碼頭區，其中Waalhaven/Eemhaven區域主要從事近洋航線貨櫃船作業、進出海口之Maasvlakte地區則為遠洋航線貨櫃船作業，包括：ECT Delta Terminal、ECT Hanno Terminal B.V.、 ECT Home Terminal、APM Terminals Rotterdam B.V.、Uniport Multipurpose Terminals B.V.等8個貨櫃碼頭業者。

鹿特丹港的Delta Dedicated East 碼頭區係由ECT承租，並採用最現代化的全自動運輸及堆疊、定位櫃場，由無人駕駛的貨櫃拖車及橋式吊車操作，依ECT簡報人員表示無人自動化裝卸機具(AGV)目前平均每小時之作業效率約僅24個 TEU，與高雄港平均每小時之作業效率達31個 TEU以上比較，作業效率並不高，且作業系統故障時將嚴重影響整個貨櫃碼頭之作業，該系統於今年年初故障時，曾協請美國設計原廠動員約百位工程師赴現場檢修，至本局人員拜訪時該系統仍未完全修復。另高度自動化的櫃場需要龐大的作業面積，而且投資金額龐大。因此，ECT簡報人員表示，未來新建貨櫃碼頭時極有可能不再採用該無人自動化裝卸機具(AGV) 作業系統。
鹿特丹港現為歐洲第一大港，隨著中國大陸出口至歐洲的貨量強勁成長，2005年貨物運量為3.70億噸，較2004年3.52億噸成長5%，貨櫃運量為928.7萬TEU，較2004年829.1萬TEU成長12%（營運量詳表1），為全球第七大貨櫃港。該港2006年1-6月貨櫃量為465.2萬TEU成長2.03%，已與本港之476.9萬TEU相當接近。因此，預估2006年該港貨櫃運量極可能超越本港。

表1 ： 鹿特丹港歷年營運量資料

	年別
	進港船舶

艘次
	貨物（噸）
	貨櫃（TEU）

	
	
	運量
	成長率
	運量
	成長率

	2000
	30,207
	322,347,000
	6.18%
	6,519,200
	-1.60%

	2001
	29,575
	314,656,000
	-2.39%
	6,221,200
	-4.57%

	2002
	29,100
	321,853,000
	2.29%
	6,582,600
	5.81%

	2003
	29,377
	328,145,000
	1.95%
	7,143,918
	8.53%

	2004
	30,695
	352,593,000
	7.45%
	8,291,994
	16.07%

	2005
	30,781
	370,231,000
	5.00%
	9,286,756
	12.00%


資料來源：鹿特丹港。
鹿特丹市港口管理局業於2004年1月1日起公司化，轉型為鹿特丹港務公司「Havenbedrijf Rotterdam N.V.」之公營公司型式，員工數超過1,300人。該港藉由組織體制改革，強化其世界港的地位，並將港區土地出租予業者，興建相關碼頭設施與營運。

鹿特丹港近期擴建計畫，簡述如下：

（一）Europe Container Terminals （ECT，香港和記黃埔港口集團投資經營）及APM Terminals合資興建Euromax碼頭位於Maasvlakte 1港區，將分三期興建，第一期面積約132公頃，興建3個深水船席及4個集貨船席，船席長1,500公尺，水深為-16.65公尺可延伸至-19.65公尺，預定2007年12月底啟用，配置12台可裝卸23排GC及58台SC作業，年運能150萬TEU。

（二）另ECT投資興建Delta Barge Feeder碼頭將於2008年初啟用，位於現有三角洲半島東側，面積7公頃，興建10個集貨船席，總長800公尺，水深-11公尺，年運能約88萬TEU。

（三）鹿特丹港務公司已於2005年9月5日開始Maasvlakte 2港區工程設計與興建之招標程序，預計2007年夏季可與投資人簽約，2008年初開始分期興建，第一期創造約700公頃陸域面積與浚挖港池及Yangtzehaven河進入航道，第二期開發則將視實際市場需求而定，最終興建2,000公頃陸域面積及約10公里的道路與鐵路、管道線、商業區位等設施。

1.鹿特丹港務公司已選定APM Terminals取得之優先承租權並簽訂協定，成為Maasvlakte 2港區貨櫃碼頭第一個客戶，預定在2007年中完成公開評估程序。APM Terminals新碼頭將分期興建，第一期為60公頃，可分三期延伸至總面積167公頃，該碼頭至少有貨櫃船席2,400公尺（最大水深-20公尺）及駁船船席500公尺（水深超過-10公尺），碼頭縱深600公尺，可直接連接Betuwe Route鐵路幹線，年設計運能約450萬TEU，將在2014年營運。

2.另一138公頃的貨櫃碼頭標案，鹿特丹港務公司已接受6家公司或財團的提案，須在2006年9月底前繳交企劃書。鹿特丹港務公司將在明（2007）年中公開評估程序（Open Assessment Procedure）階段結束時，決定最優申請人。

五、杜拜港

UAE位於波斯灣東南岸，該國係由七個大公國組成之聯邦，由西而東即阿布達比（ Abu Dhabi ） 、杜拜（ Dubai ） 、夏爾迦（ Sharjah ）、阿吉曼（ Ajman ）、歐姆庫溫（ Umm Al Quwain ） 、拉斯海瑪（ Ras Al Khaimah ）及富介拉（ Fujairah ）。首都為阿布達比，杜拜是商業重鎮及第一大城暨港都。UAE為一回教國家，阿拉伯之傳統價值影響居民之生活型態，但對於東西方文化都能兼容並蓄。

●面積：83,600平方公里，約為台灣的兩倍。

●人口：420餘萬人，杜拜人口110餘萬人。

●GDP：86,814 Dirhams，約23,000美金。
●貨幣：迪漢（Dirhams），1美金約3.67迪漢。
●上班時間：

一般機構是每週的星期六至星期四，時間自上午8點至下午1點，下午4點至下午7點，星期五為週末，制度相當特別。

政府機關則是每週的星期六至星期三，時間自上午7點30分至下午2點30分，星期四、星期五放假。

杜拜自1950年代以來即以商旅之城聞名於波斯灣區，當時的領導人Sheikh Rashid 有感於作為區域商業中心，擁有深水港是必要條件，遂於1960年代下令浚挖拉西德港(Rashid)，工程於1978年完工，共建造35個船席。Sheikh隨即又提出一個更前瞻也更具企圖心之計畫：打造全球最大的人工港－吉貝阿里港(Jebel Ali)，吉貝阿里港位於拉西德港(Rashid)西南方約35公里處，完工後與中國萬里長城、荷蘭胡佛水壩成為地球上三個可從太空中以肉眼觀看之人造量體。吉貝阿里港浚挖過程如圖17所示。
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圖17：吉貝阿里港浚挖過程圖

杜拜港係於1991年由拉西德港(Port Rashid)與吉貝阿里港(Jebel Ali)合併而成，如圖18、圖19，並成立杜拜港務局(Dubai Ports Authority)，2001年又合併海關與吉貝阿里自由貿易區(Jebel Ali Free Zone Authority)，合稱Dubai Ports Customs ＆ Free Zone Corpration，簡稱Dubai Ports Authority或DPA。

[image: image38.jpg]



圖18：拉西德港區圖


圖19：吉貝阿里港區及自由貿易區圖

DPA下轄Dubai International（DI）為一專責國際港務經營與顧問業務之單位，DI組織再細分為Jafza International與Dubai Ports International（DPI）分別負責海外自由貿易區經營管理及顧問與郵輪碼頭業務；海外貨櫃碼頭併購與經營管理，經營國際貨櫃碼頭業務如表2。

(一)2005年DPA進行組織重整：

1.DP World

杜拜港為統一品牌、行政架構及拓展地區與全球港口通路，原DPA與DPI業於2005年9月合併改組為「杜拜港口世界（Dubai Ports World; DP World）」，並建立具透明度的金融與會計管理，確立政府投資港口的角色，亦有利公司資源分配及鞏固市場地位。其以全球港埠經營者Global Port Operator自居，負責全球港口之經營管理業務，執行長係由原DPI總經理Mohammed Sharaf出任。

2.Dubai Ports and Jebel Ali Free Zone Authority

負責杜拜港與吉貝阿里自由貿易區之經營管理，執行長係由原DPA總經理Jamal Majid Bin Thaniah出任。（此君即與本港簽定姊妹港之代表）

3.JAFZA與 JAFZA International合併

4.Board of Ports and Free Zones成立監管委員會

主席為Sultan Ahmed Bin Sulayem，副主席為Jamal Majid Bin Thaniah，督導各項事務。
表2 ：DP World經營國際貨櫃碼頭業務一覽表

	國家
	港口
	簽約年
	經營期
	其他

	沙烏地阿拉伯
	Jeddah Islamic港
	1999.9
	20年
	合資經營

	Djibouti
	Djibouti港 

及國際機場
	2000
	20年
	JAFZA經營

自由貿易區

	印度
	Vizag港
	2002.9
	30年
	合資經營

	印度
	Cochin港
	2004.3
	38年
	印度南方門戶，有實力與可倫坡競逐轉口貨源，計畫能量300萬TEU，為印度最大貨櫃碼頭

	羅馬尼亞
	Constantza
	2003
	18年
	黑海最大貨櫃碼頭


杜拜港及吉貝阿里自由區的腹地範圍，涵蓋中東地區、印度次大陸、北非與獨立國協（CIS）國家貨物出口、再出口的區域物流中心。該港現有13個貨櫃船席（貨櫃碼頭資料詳表3）。

表3：杜拜港貨櫃碼頭資料

	項  目
	吉貝阿里碼頭
	Port Rashid碼頭

	貨櫃基地面積(公頃)
	115.08
	68.94

	貨櫃船席數(個)
	8
	5

	船席長度(公尺)
	2,384
	1,402

	水深(公尺)
	-13.25~ -15
	-11.5~ -13.0

	GC數(台)
	39
	9

	CFS倉庫儲存面積(m2)
	218,400
	70,895


資料來源：杜拜港口世界集團。

杜拜港受到中國出口至歐洲的貨量強勁成長，致轉運量增加，許多航商開闢遠東及中東地區間之航線服務，故貨櫃裝卸量呈現大幅成長，2005年貨櫃量761.9萬TEU，成長18.52%，已超越洛杉磯港而成為全球第9大貨櫃港。2005年轉口櫃量397.7萬TEU，占全港運量之52.20%，亦為中東波斯灣地區最大的轉運樞紐港（詳表4及表5）。

表4：杜拜港營運量資料

	年別
	進港船舶

艘次
	貨物（噸）
	貨櫃（TEU）

	
	
	吞吐量
	成長率
	運量
	成長率

	2000
	10,944
	44,327,960
	11.65%
	3,058,868
	7.53%

	2001
	11,293
	46,709,881
	5.37%
	3,501,821
	14.48%

	2002
	11,777
	51,831,698
	10.97%
	4,194,269
	19.77%

	2003
	13,232
	63,626,353
	22.76%
	5,151,958
	22.83%

	2004
	14,035
	77,380,041
	21.62%
	6,428,883
	24.79%

	2005
	16,010
	92,513,095
	19.56%
	7,619,222
	18.52%


資料來源：杜拜港口世界集團

表5 ： 杜拜港貨櫃營運量資料
	年別
	進口
	出口
	轉口
	合計

	2000
	881,095
	706,854
	1,470,919
	3,058,868

	2001
	1,001,676
	769,741
	1,730,404
	3,501,821

	2002
	1,196,140
	904,187
	2,093,942
	4,194,269

	2003
	1,440,425
	1,096,326
	2,615,207
	5,151,958

	2004
	1,825,507
	1,381,745
	3,221,631
	6,428,883

	2005
	2,120,684
	1,521,653
	3,976,883
	7,619,222


資料來源：杜拜港口世界集團

杜拜港為因應中國大陸出口貨量激增與迎合客戶需求，已向中國大陸上海振華機械公司（ZMPC）訂購貨櫃機具，預計2006年將交付6台新型GC及24台RTGs ，使吉貝阿里碼頭GC數增加至45台，預計2006年全港運能可超過900萬TEU。

此外，吉貝阿里港區第2期（Jebel Ali 2）擴建工程，將興建2,060公尺之貨櫃船席，水深達-18公尺，新增貨櫃運能500萬TEU；第1階段新增1,200公尺船席，並引進11台GC及場地貨櫃機具RMGs，可新增220萬TEU，計畫2007年7月營運。

另隨著全球港口作業民營化的趨勢，業於2004年12月以11.5億美元收購美國CSX全球碼頭之碼頭資產；並於2006年3月正式併購P&O Ports全球碼頭資產，積極拓展全球性港口網路，提供客戶更多的碼頭通路服務。

吉貝阿里自由貿易區緊鄰吉貝阿里港區設立，如圖19 左下方工整之建物即是，區內更提供勞工及工作人員之食宿、教育、休閑娛樂等基

本生活設施，機能完整。

(二)吉貝阿里自由貿易區管理制度簡介

貿易占杜拜城市經濟比重達80％，吉貝阿里自由貿易區之設立表示杜拜發展貿易之決心與區域定位。吉貝阿里港區是全球最大人工港，也是波斯灣區最佳之倉儲與物流中心，發展至今已有來自100餘國4000家業者選擇進駐吉貝阿里自由貿易區，作為進軍中東地區之灘頭堡。

1.優勢條件

(1) 區內設立之公司可100％獨資且無須引進當地夥伴。

(2) 免稅，獲利可完全匯出無管制。

(3) 自由引進勞工。

(4) 完善的基礎設施與公用設備。

(5) 自由貿易區緊鄰港區設立，貨物進出便利。

(6) 是進入區域人口達20億的中東、印度及西非市場之門戶。

2.入區條件

(1) 已在UAE境內或境外註冊之公司。

(2) 如擬於區內設分公司者，無資本額限制。

(3) 如擬於區內設新公司者，最低資本額13萬美金。

(4) 區內從事之業務可獨立於母公司，且可設立董事會並保留盈餘，這對跨國企業有相當助益。

(5) 公司組織採責任有限公司體制，每位股東實收資本額以27萬美金為限。

3.執照核發：貿易執照、製造業執照、服務業執照、國內製造業執照。

前兩種執照之業者只能從事區內或國外之交易或服務，欲銷往UAE境內必須經當地業者進行，執照期限等同於區內租期。

4.分業管理

(1) 貿易執照：從事進出口貿易及買賣業者。

(2) 製造業執照：從事製造、組裝、包裝之業者，也可申請貿易執照。

(3) 服務業執照：限已取得UAE當地政府核發營業許可之業者，如金融、保險、工程承攬、技術服務等，營業項目與範圍以當地政府核發營業許可之範圍為限。

(4) 國內製造業執照：已在區內成立之公司或UAE境內或境外註冊之公司，區內加值作業必須超過40％（我國規定加值作業必須超過35％才可取得原產地證明）。
5.設施出租

(1)標準辦公室單元

每單元26.88平方公尺（約8坪），附中央空調及簡單傢俱，可容納3人辦公，業者可依個別需要承租。

(2)多層式辦公室

具光纖網路通訊設施及簡單傢俱，承租業者可依個別需要進行空間設計及裝潢，但租期屆滿需恢復原狀。

(3)倉庫、物流中心或簡單加工之廠房

●倉庫

標準單元510平方公尺（約160坪），其中33-45平方公尺作辦公室使用，並設有可供堆高機與貨櫃及卡車進出之設施，業者可依個別需要承租。

●廠房

標準單元510平方公尺（約160坪），其中33-45平方公尺作辦公室使用，適用於從事組裝及簡單加工業者使用。

肆、心得與建議

一、心得：

(一)利哈佛港

該港2005年貨櫃裝卸量及貨物吞吐量雖有衰退，但其經營團隊仍持續朝自己所設定之目標努力邁進，利哈佛港正推動中之貨櫃港「PORT 2000」計畫，亦面臨環保意識高漲須投入大量之時間、人力與金錢去解決野鳥棲息地之問題，環保問題解決之期程，將是決定其建港計畫能否依需求順利推動之最大關鍵因素。

 (二)阿姆斯特丹港

     國內許多交通工程及港埠工程之專家學者，在研討會與談時常提起該港世界首創之船渠式雙邊吊櫃貨櫃碼頭，應可有效提高貨櫃裝卸效率及縮短裝卸時間之見解，經實地瞭解，與事實尚有出入。船渠式雙邊吊櫃貨櫃碼頭之設計，涉及到相鄰貨櫃起重機吊臂伸展長度是否有足夠空間及拖車動線安排是否順暢安全等問題，在2005年以前，航商業者大都在觀望其使用效能，因此其利用率並不高，所以新型裝卸機具引進港口運作，仍存有某種程度之風險，須審慎周延之事前評估。
 (三)鹿特丹港

鹿特丹港地理位置相當優越，近年來貨櫃裝卸量均呈兩位數之成長，其碼頭已有不敷需求之現象，貨櫃船大型化之趨勢演變太快，而歐洲之貨量成長速度更驚人，所以積極進行碼頭擴建計畫是該港目前最重要之課題，世界知名航商均看好該港未來發展遠景，紛紛參與Maasvlakte 2港區工程設計與興建之招商。據已公布之統計資料顯示：該港2006年1-6月貨櫃量為465.2萬TEU成長2.03%，已與本港之476.9萬TEU差距甚微。若非年初鹿特丹港和記黃埔經營之貨櫃碼頭資訊系統發生故障，導致部分貨櫃分流至阿姆斯特丹港，高雄港全球貨櫃港排名將與鹿特丹港名次對調，暫時降至第7位。另依據馬士基碼頭公司之評估，2006年該公司在鹿特丹港之貨櫃裝卸量將有20%之成長，如預估準確，則鹿特丹港全港之貨櫃裝卸量將突破1,000萬TEU，超越高雄港成為世界第6大港，此值得台灣決策當局省思，並應全力支持、核定高雄港務局推動之各項港灣建設計畫，例如聯外道路改善計畫、第二港口跨港橋計畫、第二過港隧道計畫及第二貨櫃中心後方土地價購案等，以及時確保高雄港之國際競爭力。高雄港之上述建設計畫，如能獲上級單位支持通過，則相信高雄港未來仍有榮景可期。

     (四)航商選擇投資港口，最主要之考量因素是貨源及未來發展潛力，換言之，即如何使投資之風險降到最低，港口碼頭投資龐大且回收期長，如無穩定成長之貨源做後盾，則其經營不易，馬士基集團對外投資之評估要因與策略推演即如是。

 (五)杜拜港係於1991年由Rashid拉西德港與Jebel Ali吉貝阿里港合併而成，兩港區相距35公里，相信也有為數不少之貨櫃因船期安排或其他因素，在港區之間流動或由拉西德港進入吉貝阿里自由貿易區，此行曾就此現象向該局請教該等貨櫃是否須經海關押運，據該局官員表示仍需押運，但無需繳交任何規費，且業者可選擇自行或委由港務局運輸，又稱平均每日約僅有70只貨櫃須經海關押運，其海關之押運比率約僅有千分之三，此值得我國海關標竿學習。

(六)杜拜港組織架構中最值得吾人學習者有二：

1.海關雖單獨運作但並非獨立之組織，它在2001年與港務局合併，強調是採服務而非監管之導向，吉貝阿里自由貿易區招商如此成功，相信與杜拜海關扮演積極且彈性之角色有相當關係。

2.原杜拜港務局DPA旗下之杜拜港務國際DPI投資全球18國之貨櫃碼頭，目前排名世界第六大碼頭營運商，2005年10月DPA與DPI合併稱為杜拜港口世界DP World（Dubai Ports World），最新一樁購併案為30億英鎊購入全球第四大碼頭營運商鐵行港口P＆O Ports之全球資產案，收購完成後DP World已成為全球第三大碼頭營運商，在全球港務當局（port authority）當中其經營模式獨樹一格。

(七)DPI繼購併環球貨櫃碼頭公司之後，又提出對鐵行港口P＆O Ports之全球資產併購案，足見財務操作之重要性，高雄港組織即將轉型為行政法人，盈虧自負，財務操作將會是未來很重要之核心業務。

(八)吉貝阿里自由貿易區無論是功能上或組織上與我國加工出口區有若干相似之處，吉貝阿里自由貿易區成立之初是否參考我國加工出口區之制度不得而知，但其與港區緊密相鄰且共同運作之模式值得參考，該自由貿易區占地寬廣，世界知名物流業者，均群聚於此，並辦理各式各樣之全球招商活動，招商非常成功。

二、建議：

(一)港口為貨物進出口之樞紐，如國家經貿活動蓬勃發展，則港口經營績效佳；反之，如國家產業大量外移時，則港口經營將面臨嚴峻之挑戰，因此如何促成兩岸經貿分工與整合，活絡雙方經濟體，是未來急需謀求解方案之課題。

(二)西歐沿岸主要大港（範圍從漢堡到利哈佛）南北距離不過700公里，由於共享歐陸這一塊腹地，可說是全世界港埠競爭最激烈之地區，三個大港漢堡、鹿特丹、安特衛普為維持市場占有率及因應船舶大型化趨勢，紛紛擴建貨櫃碼頭，漢堡港興建CT Aldenwider已投產，鹿特丹則已取得興建Mass馬斯河口貨櫃中心第二期開發計畫，安特衛普則是大力開發Deurganck Terminal，完成後將使該港貨櫃能量增加一倍。即便是利哈佛港亦大力開發port 2000計畫，成功吸引馬士基APM  Terminals合資經營，相對而言，高雄港洲際貨櫃中心第一期興建計畫(第六貨櫃中心)案對本港之必要性，不言可喻，尤其面對中國大陸及東亞各港強力競爭之際，亦有必要及早進行洲際貨櫃中心第二期之開發計畫。

(三)高雄港自由貿易港區，除先天腹地不足外，海關之層層管控作法及無完善配套措施等，仍使業者猶豫不前，高雄港自由貿易港區之招商，若非交通部鼎力支持實施租金優措施，則其招商將相當艱困，基於吉貝阿里自由貿易區之成功經驗，為使我國自由貿易港區政策能更加落實，宜擴大港區腹地，高雄港務局目前計畫價購之第二貨櫃中心後方土地案，建請上級單位能鼎力支持。另海關之層層管控作業應比照現行高雄加工出口區之關務作業模式，予以放寬並簡化作業流程，方能促成高雄加工出口區轉型為自由貿易港區，並與高雄港務局中島區整合，共同招商合作開發貨源。

(四)DP World之經營手法非常靈活，不僅經營杜拜港，更將眼光放大至全球，以全球碼頭經營人自居，高雄港務局由於受到法令限制，無法向外投資，此種劃地自限之瓶頸應設法突破，並發展出最適宜高雄港務局之商業模式。

(五)如何吸引航商業者投資是全球港務當局面對激烈競爭之重要課題，本港貨櫃中心雖採取出租航商之經營策略，除以完成續約為重要之經營指標外，就最近之經驗顯示，航商之議價能力增加，逐漸形成買方市場，同時部分外籍航商以外移至大陸港口為由爭取調降租金，或許在續約降低租金之同時，應引進「折減之租金部分轉投資碼頭設備」之機制，以促使航商持續投資高雄港，追求永續經營。

附錄

◆95.06.20拜會利哈佛港務局


局長致贈利哈佛港執行長紀念品


謝局長一行於利哈佛港貨櫃碼頭


利哈佛港貨櫃碼頭


利哈佛港 CCTV
· 95.06.21拜訪長榮巴黎分公司

謝局長一行與長榮巴黎分公司總經理 Madame Toulot 合影

◆95.06.22參訪阿姆斯特丹

參訪 Ceres Paragon Terminal 聽取簡介


Ceres Terminal 雙邊吊櫃貨櫃碼頭

· 95.06.23拜會APM海牙總部

謝局長與 APM 副總裁於該公司服務台前合影

ECT 無人自動化裝卸機具(AGV)Automatic Guided Vehicle


ECT 貨櫃船作業

◆95.06.23拜會長榮荷蘭分公司


謝局長一行與長榮荷蘭分公司魏總經理茂俊等合影

◆95.06.26拜會DP World


謝局長一行與 DP World人員合影

PWC logistics大門口
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圖8：利哈佛港水路運輸網














圖14：馬士基鹿特丹港貨櫃碼頭











圖15：全球貨櫃碼頭市場成長率





圖16：全球貨櫃碼頭使用率








圖2：利哈佛港貨櫃裝卸量發展趨勢








圖7：利哈佛港鐵路運輸網








圖6：利哈佛港內陸主要的兩條高速公路








圖5：利哈佛港近洋航線








圖4：利哈佛港全球運輸網








圖3：利哈佛港目前合作承租碼頭航商
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圖1：利哈佛港貨物吞吐量統計圖
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圖9：利哈佛港物流園區








圖10：利哈佛港新擴建碼頭區域鳥瞰圖








圖11：利哈佛港未來發展規劃圖








圖12：阿姆斯特丹港Ceres Paragon Terminal(一)





圖2：阿姆斯特丹港Ceres Paragon Terminal(一)





圖13：阿姆斯特丹港Ceres Paragon Terminal(一)
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								Throughput, TEUm

						Operator		2005		2004		Growth

						Hutchison		36.7		32.0		14.7%

						PSA		35.4		29.5		20.0%

						APM Terminals		24.1		20.6		16.5%

						P&O Ports		14.9		13.8		8.0%

						DPW		10.4		9.1		14.3%
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