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壹、研習目的

隨著時代之演進，港埠之功能亦逐漸多樣化，如果具有極高的作業效率與極佳的經營管理能力，就可稱為一個好的港埠。日本與臺灣同屬東亞區位之島國經濟發展型態，對於港灣發展與物流發展相當重視，其港灣建設與物流營運之發展模式，均相當值得我國效法。故在經濟部96年臺日技術合作計畫下，由本所提出「日本港埠物流資訊系統推動方式研習計畫」，藉由參考日本之發展經驗，以作為我國推動建置航運與貨櫃整合資訊平台之參考。
本次研習目的主要為了解日本推動港埠物流資訊系統之發展經驗，經駐日代表處經濟組洽請日本國際協力中心(JICE)安排各項參訪行程，並延請日本財團法人國際臨海開發研究中心(OCDI)協助安排各講師進行授課並陪同進行參訪，除介紹日本港灣制度相關作業手續外，也安排參訪日本前四大港口貨櫃碼頭之實地作業情況。就課程與行程之安排內容而言，已涵括日本主要港口之港埠資訊系統發展與裝卸作業之實地參訪，可說相當難得。

本次研習目的主要在瞭解日本財務省關稅局委外經營的通關系統（NACCS Nippon Automated Cargo Clearance System operations organization）、國土建設運輸省港灣局的港灣電子資料交換系統，此外並瞭解這些系統間如何利用一處收件服務（One Stop Service）及單一窗口（Single Window）的理念，達到降低通關成本，提高作業效率之目標。
本次研習計畫原僅就交通部門之需求提出，後經濟部國際合作處協調，安排會同經建會法協中心推薦謝繐玲助理研究員、經濟部商業司李勇毅技士共同參與，行程中與日方就各業管領域進行交流，獲益良多。而本次研習行前已先行整合三個單位原所希望安排之計畫內容，主要以了解日本港埠物流資訊系統之發展為主，如日本財務省關稅局委外經營的通關系統（NACCS）、國土建設運輸省港灣局的港灣電子資料交換系統等。
本次研修之行程可概分為三類，一為日本港灣制度之簡介課程，一為日本通關及港灣資訊系統之發展介紹，另一則為日本港灣作業之實際參訪。透過日方之聯絡與安排，研習行程表如表1所示。本次研修活動承蒙駐日經濟代表處與JICE、OCDI的聯繫與安排，使本次參加研習課程的同仁，得以知悉有關日本港埠物流資訊系統之發展概況，併此致謝。

貳、研習行程表

表1 研習行程表

	日期
	研修行程
	研修地點

	10/8(一)
	台北→日本東京
	

	10/9(二)
	上午：開業儀式與日本港灣制度概論
	日本國際協力中心(JICE)

	
	下午：港灣相關手續概論
	日本國際協力中心

	10/10(三)
	上午：港灣關聯手續系統概要


	財團法人國際臨海開發研究中心(OCDI)

	
	下午：NACCS

(日本貨物通關資訊系統)
	通關信息處理中心 (獨立行政法人)

	10/11(四)
	上午：NACCS現場使用案例

下午：港灣操作參訪
	K-Line Logistics公司

東京灣大井碼頭

	10/12(五)
	上午：東京灣海上參訪

下午1：X-Ray參訪 

下午2：東京港灣資訊系統
	東京灣港區

東京海關貨櫃檢查中心

東京港管理事務所

	10/13(六)
	整理參訪資料
	東京

	10/14(日)
	東京→神戶
	東京→神戶

	10/15(一)
	上午：港灣EDI系統說明

下午：PC16、17兩貨櫃集散站設施參訪
	神戶市政廳

神戶港

	10/16(二)
	上午：名古屋TCB飛島貨櫃設施參訪

下午：名古屋鍋田碼頭貨櫃集散站設施參訪
	TOBISHIMA Container Berth公司

Nagoya United Container Teminal公司

	10/17(三)
	上午：橫濱港灣局參訪

下午：橫濱稅關視察
	橫濱港灣局

橫濱稅關博物館

	10/18(四)
	上午：結業儀式
	台北駐日本文化代表處

	10/18(五) 
	日本東京→台北
	


參、研修內容

一、日本港灣制度與發展

 (一)、港埠管理組織

日本於2001年進行組織改革，將原「運輸省」、「建設省」、「國土廳」及「北海道開發廳」合併所組成國土建設運輸省(Ministry of Land, Infrastructure and Transport)，為各國際商港之主管機關。下設海事局(Maritime Bureau)及港灣局(Ports and Harbours Bureau)，海事局主管航政業務，港灣局掌理港灣業務。日本整體航港的管理組織架構與職掌，如圖1及表2所示。
中央所主管的航港業務，在各個地區之業務執行則分別依航港管理及港灣建設區別，分由國土建設運輸省在全國各地區之區域運輸局及地方整備局辦理。
1. 區域運輸局：全國各區域的航港管理業務係由國土建設運輸省依據全國各區域劃分10個區域，於各區域成立區域運輸局(District Transport Bureau)辦理。
2. 地方整備局：在港灣開發建設方面，考量港灣開發建設與其所在地之都市發展，以及國家整體港灣發展政策有著密切的關係，所以日本航港組織體系中，對於相關港灣利用開發、港區規劃發展、港灣建設以及港灣與都市計畫發展相配合之部分，是在國土建設運輸省下另依據全國各區域劃分設置8個地方整備局(Regional Development Bureau)辦理。各個地方整備局負責主導各區域國土開發計畫，海岸、港灣發展計畫、港灣建設開發規劃之相關事務，其組織架構如圖1所示。

[image: image1]
表2 日本國土建設運輸省海事局及港灣局組織職掌
	海事局Maritime Bureau
	港灣局 Ports and Harbors Bureau

	水上運送事業、港灣運送事業、油濁損害賠償保障契約、海事思想宣傳、船舶噸位測度及登録、船舶安全確保、船舶設備關係之海洋汚染防止、造船業、船用工業、船員、引水、外國船舶監督
	港灣、航路、與港灣相關之海岸開發、利用、保全、管理、海洋汚染防除、公有水面埋立、開拓、運河、廢油處理事業、港灣開發特別會計

	· 總務課(General Affairs Division)
· 企劃課(Policy Planning Division)
· 外航課(International Shipping Division)
· 國內旅客課(Coastal Passenger Transport Division)
· 國內貨物課(Coastal Cargo Transport Division)
· 造船課(Shipbuilding Division)
· 舶用工業課(Ship Machinery Industries Division)

· 安全基準課(Safety Standards Division)

· 検査測度課(Inspection and Measurement Division)
· 船員政策課(Seafarers Policy Division)
· 船員勞動環境課(Seafarers Labor Standards Division)
· 海技資格課License Division
	· 總務課(General Affairs Division)
· 港灣經濟課(Port Management and Operation Division)
· 計畫課(Planning Division)
· 開發課(Development Division)
· 建設課(Construction Division)
· 環境・技術課(Environment and Engineering Division)
· 海岸・防災課(Coast Administration and Disaster Reduction Division)



資料來源：日本國土建設運輸省網站http://www.mlit.go.jp/ 

日本各港灣管理機制主要係依據昭和25年(西元1950年)所制訂之的「港灣法」所建置(最近之修定為平成15年[2003年])。日本全國港灣劃分為三大類，包括「特定重要港灣」(Specially designated major ports)、「重要港灣」(Major ports)與「地方港灣」(Local ports)等，如表3所示。

表3 日本港灣分類統計表

	區分(Division)
	總數(Total
number)
	港口管理機關(Port Management Bodies)
	港灣法56條

(Article 56 ports)

	
	
	都道府縣

(Prefecture)
	市町村(Municipalities)
	港務局(Port authorities)
	事務組合(Smaller internal organizations)
	合計(Total)
	

	重要港灣(Major ports) 
特定重要港灣(Specially designated major ports)
地方港灣(Local ports)
	105

23

942

(35)*
	85

12

515

(29)
	16

8

365

(6)
	1

-

-
-
	3

3 

-

-
	105

23

880

(35)
	-

-

62

-

	 (合計)Total
避難港* (Ports of refuge)
	1,070
(35)
	612
(29)
	389
(6)
	1
(-)
	6
(-)
	1,008
(35)
	62
(-)


資料來源：日本國土建設運輸省網站，http://www.mlit.go.jp/ (2007.4)

日本「港灣法」雖然有以公法人成立的港務局組織，以組成管理委員會(commission)或理事會(Board of Directors)管理的規定，但實務上以該港務局組織組成的港口並不多，事實上目前日本依該法所成立的港務局也只有「新居浜港」。

日本的港口幾乎均由市政府所負責管理，為典型的「市港合一」的管理體制。各地方市政府即為「港灣法」所稱之「港灣管理者」(Port Management Bodies)；市政府亦為該港灣之土地及財產所有權業主(Proprietary-Type Organizations)，港灣局乃隸屬於行政機關公部門之港灣管理機關。

各個港口的管理均在市政府組織體系下，設置港灣局(Ports and Harbors Bureau)來管理。如本次參訪東京都下設之港灣局等。依據「港灣法」之規定，市政府港灣局主要的業務包括維持港灣設施良好狀態(航道、防波堤、岸璧、碼頭、裝卸等港灣功能性設施)，掌理港灣之開發、利用與維護，制定港灣發展計畫等。一般市政府設港灣局管理的港口會依據「港灣法」第35條之2規定設置「地方港灣審議會」(Council for Ports and Harbors)，提供地方首長對於港灣建設發展諮詢意見，對港灣發展具有一定影響力。

地方公共團體依「港灣法」成立法人型態的港務局之業務權限，包括研提港灣計畫、建設與營運等等。
依據港灣法第12條明定港務局的主要業務摘述如下：

1.制定港灣計畫。
2.維持港務局與港務局所管理之港灣設施之良好狀態（包含清除在港灣區域內之漂流物、廢船，以及其他妨礙船舶航行之物件，並清掃港灣區域內水域，防止與清除其他汙染物。）。

3.辦理港灣之開發、利用與維護，並辦理為維護鄰接港灣地域所必要之港灣設施（第十一款之三所列舉之設施以外之廢棄物處理設施除外。）之建設與改善有關之港灣工程。

4.接受委託辦理屬於國有或地方公共團體所有而供一般公眾利用之港灣設施（包含為營運港灣所需土地。）之管理。

…略…
10.對於使用港務局所管理之地上屋、貨運機械等港灣設施，以提供港灣營運所必要之服務者，為謀求貨物移動流暢及港灣設施之有效利用，予以規範各該設施之使用。

11.協調促成港灣營運必要服務之提供。

另港灣法法第13條規定港務局不但不得干涉私企業之營運，包括港灣運送者、倉庫業及其他有關運送及保管之私企業的公正活動，而且也不得經營與之競爭之事業。因此可知港務局是為港灣建設之經營者，而非商業化經營者之定位。
 (二)、組織架構

本次研修安排了拜會東京都港灣局振興課之官員並參觀東京灣各項港灣建設，茲以東京都港灣局為例說明其組織與職掌。依據日本港灣法之規定，東京都政府為東京港之管理者，從昭和26年( 1951年)起東京港即被指定為日本之特定重要港灣。
依據「東京都組織規程」，東京都政府在行政部門下設置「東京都港灣局」掌管港灣建設發展以及相關開發計畫、依據「東京都港灣管理條例」之規定執行管理條例中規定的組織與職掌如表4所示。
表4 日本東京都港灣局組織與職掌表

	部(所)級單位
	課級單位

	總　務　部
★港灣局總務全般
	總務課（提案、情報、總務、人事、外圍團體）

	
	企劃課（東京都港灣審議會、ＩＴ化推進）

	
	計理課（預算・決算・財政計畫）

	
	財務課（委託・工事契約、調達、資産・財産）

	港灣經營部
★東京港管理運営
	經營課　（港灣施設等之使用費、埠頭施設計畫、港灣勞動者福利、厚生施設）
振興課（東京港振興、内貿・外貿埠頭總合調整、物流施策企劃、港灣統計）

	
	監理課（港灣区域、臨港地区等規制、船舶繫留保管適正化）

	東京港管理事務所
	港務課　(埠頭保安警備、航行障害防止、港内水面清掃、東京直昇機飛行場管理、其他所内事務）

	
	埠頭運営課（入出港、船席指定、埠頭管理、埠頭利用調整）

	
	港灣道路管理課（港灣局所管道路維持管理、補修、海底隧道管理、道路占用許可）

	
	施設補修課（港灣施設、直昇機飛行場維持補修）

	臨海開發部
★臨海副都心、埋土新生地開發
	開發企劃課(臨海副都心、埋土新生地開發計畫、埋立工事・海上公園工事總合調整）

	
	誘致促進課（臨海副都心、埋土新生地事業者誘致・公募、新生地處分・活用、新生地帳務、新生地規制）

	
	開發整備課(埋土新生地造成、臨海副都心基礎整備、新生地施設建設技術的審査、埋立時期照会）

	
	海上公園課(海上公園整備、新生地緑化指導）

	東京港防災事務所
	海岸管理課（港内水門管理、開閉、防潮堤・排水機械場地管理、異常潮位發生時防災対策、其他所内事務全般）

	
	海岸整備課（港内水門、防潮堤、排水機械場地管理等工事設計・施工監督）

	
	臨海地域管理課（埋立地管理、未利用埋立地内進入許可、臨時借貸、海上公園工事設計、施工監督、海上公園管理・維持補修、公園内占用許可）

	
	施設補修課（港内水門・防潮堤・排水機場等維持補修）

	港灣整備部
★東京港之整備
	建設調整課(埠頭、港灣施設工事總合調整）

	
	計畫課(東京港埠頭、港灣施設、道路等将来計畫、廢棄物處分場計畫）

	
	技術管理課（港灣工事全般指導、技術資料提供）

	
	施設建設課(港灣局相關之建築、機械、電器施設設計）

	東京港建設事務所

	庶務課　(所内事務全般）

	
	港灣整備課(東京港埠頭、港灣施設設計、施工監督、港灣局所管道路設計、施工監督）

	
	埋立整備課（埋立地造成設計、施工監督）

	
	沖合埋立整備課（新海面處分場設計、施工監督）

	
	浚渫工事課（港内航路等水深維持作業、水深測量、水底探査施工監督）

	
	施設整備課（港灣局所有船舶修繕、製造設計、施工監督、建築・機械・電器工事施工監督）

	離島港灣部
★伊豆・小笠原諸島港灣管理運営整備
	管理課、計畫課、建設課、調布飛行場管理事務所


資料來源：東京都港灣局網站，http://www.kouwan.metro.tokyo.jp/ (2007.11)
依據「港灣法」之規定，東京都港灣局下設置「港灣審議委員會」，委員人數可達37人，包括有學者專家、港灣以及海上公園利用者、港灣鄰接區特別地區之區長、東京都議會議員、相關公務行政機關人員等成員之組織。「審議委員會」為直屬東京都知事之諮詢機構，擁有東京都所管理之港灣開發、利用、保全以及管理營運相関重要事項之審議權，其所擬定之港灣年度發展計畫，為提供中央機關「交通審議委員會」之重要參考內容，對於各該港口未來發展與開發具有高度影響關係。 

 (三)、經營型態
日本港灣的管理機關與經營機構並非像我國港務局般「三機一體」，即其航政港務及棧埠裝卸業務之管理權責區分得很清楚。港灣管理機關並不參與港埠的經營，其多半採取「地主港」的經營型態。因為市政府港灣局為隸屬於行政機關公部門之港灣管理機關，依據日本「港灣法」第5條之規定，港灣管理者不以營利為目的，所以也都採取此一模式管理港口業務。

與臺灣地區國際港埠不同之處，即日本地方政府的港灣局並不從事港埠事業之經營，以避免產生所謂「球員兼裁判」之情況，為維持港埠的正常營運，日本的港灣局大多是將所屬港灣設施以及碼頭營運委由「第三部門」之民間財團法人，如具有非常特殊民營型態之「埠頭公社」來負責。由「埠頭公社」面對港埠使用者，可避免由港灣局直接參與投資經營碼頭，以降低政府機關或公部門之營運效率較低的虞慮。至於「埠頭公社」亦將其碼頭出租與其他業者經營，因此可說仍是採取所謂「地主港」的經營型態。

日本在1980年代以前，係由所謂的「埠頭公團」負責營造與營運碼頭，「埠頭公團」係屬於地方政府的公共團體，其碼頭建設資金100%來自各級政府，負責建造營運碼頭業務。惟在1980年代以後，日本較大的國際商港陸續都設有「埠頭公社」以取代「埠頭公團」。而「埠頭公社」設立之原因，主要為日本政府想降低港灣建設之財務負擔，以及提昇港埠之裝卸(經營)效率。「埠頭公社」則屬於半官半民的財團法人，其為公法人(Public Corporation)的組織。

「埠頭公社」與「埠頭公團」最大的不同在於資金取得跟經營方式之不同，如表5所示。

表5 「埠頭公社」與「埠頭公團」之比較

	
	資金取得方式
	經營方式

	埠頭公團
	完全使用來自各級政府的財政預算。
	建造的碼頭完全為公用。

	埠頭公社
	建設碼頭的資金除了設立時之基金外，主要由各級政府無息貸款以及自行向金融機構(有償)貸款。
	碼頭之經營以出租為主。


日本各主要外貿港口均設立有埠頭公社，專門負責外貿(營利)碼頭之建設與經營，例如東京港埠頭公社(1981年成立)、大阪港埠頭公社(1981年成立)、神戶港埠頭公社(1981年成立)、名古屋港埠頭公社(1993年立)、橫濱港的「財團法人橫濱埠頭公社」(Yokohama Port Development Public Corporation)(1981年成立)等。

日本埠頭公社的組織架構之變革，以「財團法人東京港埠頭公社」為例，東京埠頭公社的前身早於1972年(昭和47年)即成立，當時為因應東京港灣區汽車渡輪(Car Ferry)的業務，其後歷經３次重整，分別於1982年「京濱外貿埠頭公團」解散後，繼續從事東京港的外貿碼頭事業；於1988年整併「財團法人東京港服務(Service)公社」，再於1998年整併「財團法人若洲海濱公園管理財團」業務。目前主要的事業包括東京港區，大井貨櫃碼頭、台場定期船碼頭、臨港服務、海濱公園事業以及東京港填海造地、停車場等業務。

在碼頭建設投資方面，日本係將碼頭區分為公用碼頭、貨主碼頭和埠頭公社碼頭等三類。其中具公益性與社會性的公用碼頭由中央和地方政府共同投資建造，各負擔50%的資金，歸地方政府港灣局管理；具私益性的民營企業專用碼頭則由企業主自行籌措資金建設與使用；而較具營利性的埠頭公社碼頭，則由埠頭公社自行負責籌措資金建設與經營管理。
 (四)、港埠建設與監督
日本政府對於港灣之建設有採取補助的政策，在中央與地方依據港灣發展建設對於經濟民生、外貿發展、港灣政策等因素加以考量，擬定年度發展計畫，對於擬定之特定重要港灣，給予不同程度的財政挹注。

中央政府投資建設碼頭之資金，來自對進出口貨物課徵稅收與對進港船舶徵收噸鈔(港口服務費)所集聚而成之「港口建設專項基金」，地方政府投資建設碼頭之資金，則來自所徵收之特種貨物附加稅與港口使用費的收入。
依日本「港灣法」第28條規定，組織港務局之地方公共團體以外者，不得對該港務局出資。但是港務局為施行其業務所需經費（港灣工程所需經費除外），應以其所管理之港灣設施的使用費與租用費及港務局提供之給水等服務費用，以及其他港灣之管理營運所得收入充當之（第29條）。港務局為充當施行港灣設施之建設、改善或修復所需費用，得發行債券（第30條）。

盱衡日本港灣之變革趨勢，主要為配合強化重要港埠物流以及港灣機能等措施，並藉由修改「港灣法」條文以期使埠頭公社朝公司化改變，即對過去主要港口由所謂「特定外貿埠頭公社」管理營運主體之型態，透過發行股份方式予以公司化。爲提昇港埠經營效率之訴求，目前甚至擬議解散主要重要港口所屬的「外貿埠頭公社」。
傳統上外貿貨櫃碼頭之裝卸貨業務，大部分由指定之外貿埠頭公社承擔，所以為加強化港灣物流之能力，日本爲提高主要京、濱、阪、神等特定港口之外貿碼頭管理營運之效率化，特意在其港灣政策改革中，透過立法將各港灣埠頭公社之組織予以民營化。
以2004年日本全國貨櫃裝卸總數約有1,503萬TEU為例，其中有63%貨櫃是經由東京、横濱、大阪、神戶四大港口裝卸，此中大部份貨櫃，又是由各該港口特定之埠頭公社法人負責裝卸，合計即佔了全國貨櫃裝卸量的46%。
上述港灣法改革方案若經國會通過，則日本特定外貿埠頭的管理營運主體，將由過去的財團法人變更為股份有限公司。當然對於有意願從事碼頭經營者之相關資格限制亦將予以放寬，並鼓勵予低利貸款加強港口裝卸機具與岸壁設施之改善。

日本對於港灣政策實施之監督方面，自中央國土交通建設部乃至各地方整備局，均有政策評核委員會之設置，聘請專業的評核委員會，就各年度重要政策議題實施評核監督制度。而日本的埠頭公社是市政府港灣局為使其碼頭的建設與營運，能夠具有獨立性及商業化的運作所成立的獨立法人，不過其因屬公營機構，所以不免也有經營彈性與效率不如民營公司之非議。
日本近年歷經泡沫經濟等財經因素之衝擊，使其內需與進出口之需求緊縮，加上同樣位於歐、美、亞主航線及大陸港口崛起等競爭因素，與我國同樣面臨港口運量在世界排名逐步落後的事實。日本在特定重要港灣行政以及埠頭公社之變革上，主要考量以因應整體物流技術革新、建設港口物流基地、提高港埠裝卸貨物能量、外貿碼頭建設與整體營運管理效率提昇為根據，並從促進整體物流之發展，以及增進物流基礎建設，強化港灣物流功能著手。
 (五)、港埠發展與行政管理

日本港灣的維護及行政管理權責主要由港灣法所律訂，依據港灣法各港設置港灣局，以管理港灣空間、港務公共事務整備及管理，港灣管理者通常為地方公共團體所組成。港埠管理組織中較為特殊的職務，係依據「港則法」(屬海上保安廳)所設之之「港長」，屬海上保安廳派出之職務，以負責港埠安全等相關業務，其性質趨近於國內海岸巡防或美國海岸巡防隊之業務，但主要仍以維護港區安全任務為主。

港灣法與其他所謂的CIQS(海關、移民、檢疫、安全)等相關法規連接，藉以處理繁雜的國際貿易進出口業務。港灣管理手續依法分屬不同機關之權責，如關稅由財務省依據「關稅法」主管；出入境管理由法務省依據「出入國管理及難民認定法」主管；檢疫由厚生勞動省檢疫所依據「檢疫法」管理；動物檢疫由農林水產省依據「家畜傳染病預防法」管理；植物防疫由農林水產省依據「植物檢疫法」進行管理。

日本的港口管理機構因組織型態之不同，所以可區別為政府部門及港務局法人兩種。而主要的港口大都是屬於政府部門型態的市政府港灣局負責管理，其相關人事、採購、預算、會計、決算、財務等等規則，均依據政府行政規章辦理；另屬於法人型態的港務局的相關各項管理規則，係依法明訂於其成立之組織章程，由負責成立港務局的地方公共團體自行核定。在港埠管理之分工上，中央係以國土建設運輸省為主，其權責不同於實際港埠管理者，茲說明如表6所示。

表6 港灣管理權限之區分

	中央港埠管理角色
	港埠經營者管理角色

	· 全國港灣開發、管理、營運政策之擬定

· 法令、制度、基本方針之制定

· 重要港灣計畫之認定

· 重要港灣設施之整備

· 補助港灣管理者之設施整備

· 開發保全航路之維持管理

· 港灣設施技術基準之制定

· 港灣技術之調查研究
	· 規劃港埠發展/管理計畫

· 建構及維護港埠設施

· 在港埠管理區域(海域、陸域)之設施核准與禁制使用權

· 出租及管理港埠設施

· 制定及收取港埠設施使用費

· 建立提供港埠服務之使用條件
· 港灣環境之保全

· 港灣統計資料之製作

· 港埠行銷之推動


二、日本港埠物流資訊管理相關系統簡介

 (一)、日本財務省關稅局的關貿系統（NACCS）

日本NACCS中心始於1977年10月1日財務省委託經營，成立之初僅提供空運貨物部分(Air-NACCS, The Nippon Automated Cargo Clearance System for sea-cargo)之服務。而後於1991年3月又擴展海運貨物部分(Sea-NACCS)。日本自動化貨物清關系統應用於海運貨櫃和空運貨櫃，藉由與政府和私人部門相連接， NACCS中心於1977年投資8千萬日幣，1991年擴增至9千萬日幣（政府6千萬日幣，民間3千萬日幣），由1998年成立的NACCS管理中心(Operation Center)來經營管理，目前大致包含90％以上的進出口業者使用這些系統。
NACCS中心主要工作為（一）主機操作及管理，（二）程式及檔案的準備及儲存，（三）服務使用者及產生各類統計及資料。NACCS已於2003年10月1日轉型為獨立行政法人，並明文規定NACCS中心成為Single Window作業的資料轉換中心。此外，關務手續透過電子資料處理系統訂有特別規定(NACCS特別規定)，該規定包括關務手續無紙化、稅費可透過電子轉帳、系統營運的規定、專有名詞的定義、說明關務手續透過電子資料處理系統之作業方式。

目前Air-NACCS服務範圍包含日本12個空港，至2007年5月底止共有包含航空公司、倉儲業者、空運代理、報關行、銀行等608家業者使用。大約99%的空運進出口報關業務皆透過Air-NACCS，如表7所示。
表7 日本Air-NACCS使用成員統計
	Industry
	No. of companies
	No. of facilities

	Airline companies
	15
	64

	Warehouse operators
	134
	313

	Consolidators
	142
	411

	Air cargo agents
	127
	443

	Customhouse brokers
	181
	465

	Flight caterers & suppliers
	13
	17

	Banks
	21
	25

	Total*
	633
	1,738


*註：含各公司不同申請登入總數，若以公司個別計算，則為294家及741申請者

(Each business of a multiple-industry company is counted separately. The total number of companies, which does not include multiple entries, is 294 companies and 741 facilities.) 5, 2007
目前Sea-NACCS服務範圍包含日本各主要海港，大約95%的海運進出口報關業務皆透過Sea-NACCS申報。日本海運相關業者使用Sea-NACCS的業者主要如表8所示。

表8 日本Sea-NACCS使用成員統計
	Industry
	No. of companies
	No. of facilities

	Shipping companies
	37
	87

	Shipping agents
	259
	529

	Container yard operators
	363
	955

	Warehouse operators
	762
	2,031

	Customhouse brokers
	836
	1,784

	Banks
	50
	55

	Total*
	2,307
	5,441


(Note: Each business of a multiple-industry company is counted separately. The total number of companies which does not include multiple entries, is 1,343 companies, and 3,619 facilities.)
資料時間：May 31, 2007
Sea-NACCS以1999年10月的UN/EDIFACT標準進行重建，而UN/EDIFACT標準乃是在1985年10月根據由大阪APEC相關小組的決議所制定。Sea-NACCS在線上處理進口業務的涵蓋範圍，已經擴大到處理船舶抵達、卸船、進口的申報及相關作業的許可。出口流程部分則已涵蓋保稅區域轉運貨物、出口申報、出口、裝船及離港的許可。Sea-NACCS在到港及裝船貨物清單、離港申請許可等部份採用UN/EDIFACT Message。使用在Sea-NACCS的訊息內容主要有以下數項：

· CUSRES(Customs response message)
· CUSREP(Customs conveyance report)
· CUSCAR(Customs cargo report message)
· CUSDEC(Customs declaration message)
· PAXLST(Passenger list message)
· CODECO(Container gate-in/gate-out report message)
· COPARN(Container announcement message)
· IFTMIN(Instruction message)
透過Sea-NACCS單一窗口可處理各私人公司申報海關通關的各項作業，如圖2所示。相關實際作業流程則如圖3所示。
[image: image21.wmf]圖2 Sea-NACCS相關使用者流程
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圖3 海運貨物進出口通關流程

 (二)、港口物流資訊網路系統(POLINET)
POLINET過去稱作SHIPNETS，由POLISA(港口物流資訊系統協會)管理，是日本第一個跨各企業的EDI網路系統，該系統從1993年起，成為貨運承攬業、航商、理貨公司等公司在各港間傳遞航運相關文件之工具。

POLINET除了傳統的SHIPNETS標準訊息格式化之外，還處理有關UN/EDIFACT資訊，CII(日本本地)標準和業主的訊息格式化，該系統自1998年起，擴大適用的範圍，除了出口之外，還包含進口、貨櫃碼頭、內陸貨櫃集散站、貨櫃經營業者、倉儲、陸路運輸與其他相關的單位。

此外POLINET在2001年2月起，EDI可在Internet之平台上運作，自2002年4月起新版本的EDI系統更增加了網路貨運承攬功能(eForwarder ASP)，已擴大其服務範圍。網路EDI系統(階段II)包含Web-POLINET和Cyber-POLINET兩者皆為傳統VAN-to-VAN POLINET界面。系統提供了資訊在Web與UN/EDIFACT兩種系統間轉換的功能。Web-POLINET減輕輸入資料的負擔和而且更容易使用，它是一種容易使用且經濟的EDI系統，且適合沒有大型系統的小型使用者使用。

同時，網路貨運承攬功能(eForwarder ASP)可以協助貨運承攬業更有效率地處理每日例行之業務，包括進口、出口文件、倉儲、託運業務。和現行運作程序相比，服務使用費低許多，如此希望能吸引原有業者轉而使用該系統。使用者沒有系統維持的負擔，同時投資風險可以達到最小化。預期eForwarder ASP服務將幫助促進日本港口物流EDI的普及。

港口物流資訊系統協會(POLISA)在2005年4月1日開始推行使用有關POLISA網絡及e-Forwarder ASP 系統。未來30年間內，每位會員每一年需繳交150,000日圓的手續費，類似於會費，若欲退出組織者，則需付類似違約金240,000日圓的費用。在2005年10月1至2006年3月31日之間才加入者，將有六個月的免費會員，但需繳交的會費和違約金均為120,000日圓。POLISA計畫向港口物流相關產業擴展，未來甚至更進一步則朝向科技技術資訊的發展。

其中Web化的POLINET是一項EDI網際網路的作業環境，而此資訊系統可允許資料輸入至網頁當中。而D/R(dock receipt)，裝櫃計畫(CLP)及出口資訊則可直接按下”Send”的按鈕傳送相關資訊。該系統計畫由EDI提昇至POLINET，然後再更新成Cyber-POLINET，目前相關作業進度據報導尚稱順利，Sea-NACCS已於2006年2月與私部門系統之POLINET串聯完成連線。
(三)、港口電子資料交換(EDI)系統
港口電子資料交換(EDI)系統(簡稱港口EDI系統)在1999年10月12日就已經開始提供服務，是由被日本交通和基礎建設部之下的港務局指派的WAVE(港區及環境發展研究中心 Waterfront Vitalization & Environment Research Center)來發展、營運和管理此系統。參與此EDI系統的有港口顧問、港灣專家和航商或其代理行，自從1999年10月12日開辦之後，參加此系統的成員與日俱增，到2003年11月底，已經有66個港務局，97個港勤公司，570個航運公司(或是其代理行)加入此一系統。航運公司或代理行可使用UN/EDIFCAT之方式或是透過Web-EDI傳送相關資料。有關日本港埠EDI單一窗口系統關聯圖如圖4所示。
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圖4 日本港埠EDI單一窗口系統關聯圖

本系統的第一階段，包含船席指派與貨物資訊兩種UN/EDIFACT訊息，在此基礎上，危險品資訊申報(IFTDGN)在2002年10月由橫濱港試行，在同年中擴展至其他港口。為了實行IFTDGN，日本和PROTECT 公司合作發展與制訂資訊使用指導方針。

隨著電子商務環境之成熟，業者希望減少輸入電腦的資料或項目，因此日本和海關、移民局、檢疫局同心協力提供一個電子資料輸入平台給航運界(如航運公司/代理行)，即所謂的"單一窗口作業方式"，這個方式是在2003年6月23日開始運作。透過此作業方式，一旦使用者在單一窗口傳送進/出港相關申請資料，這份資料將會自動傳送至相關單位。港口EDI系統和Sea-NACCS系統在日本都扮演單一窗口的角色。目前有3種輸入的方法－例如在相關網頁直接輸入、以EDI方式連線申請或是在單一窗口申請。
三、港埠作業實地考察

本次研習行程中，安排了參訪日本四大港埠的各貨櫃碼頭，除針對實際裝卸作業之參觀外，也深入各民營公司之內部管控作業核心，參觀後端資訊管理系統實際之作業與管理情況。茲分別就神戶港、名古屋、橫濱港之參訪行程說明如下。
〈1〉 參訪神戶港
1、 地理環境及條件：
神戶港成立於1868年1月1日，2008年為開港140週年，其位於日本列島的中心、世界海運主線上，主要國際定期航線，包括北美、歐洲、東南亞、中國航線等，與世界130餘國家和地區500多個港口相連接。
對於神戶港來說、北陸地區以及整個西日本地區均屬其腹地，以高速公路、內航支線及渡輪航線網相連接。另外與只距離30分鐘路程關西國際機場及2006年2月開始營運神戶機場（為國內航線，可通往日本國內7個主要城市），可發展海空聯運模式。並於2004年7月與大阪港一起指定為「阪神港」，為日本三大超級中樞港灣之一，2005年7月又被指定為日本23個特定重要港灣之一。
神戶港主要包含本島、六甲人工島、港灣人工島等。六甲人工島於1992年填海建造完成，總面積為595公頃。港灣人工島於1981年填海建造完成，總面積為443公頃，其第二期工程正在興建中，預計於2008年完成，現已有6個負15米深國際碼頭及貨櫃集散站，本次參訪的P16、17碼頭就是其中之一。

2、 參訪行程：
主要瞭解神戶港港灣管理EDI系統及參訪港灣人工島P16、17碼頭。
(1) 神戶港港灣管理者EDI系統
神戶港港灣管理者EDI系統於1999年10月正式上線，2002年1月與Sea-NACCS連接，電子化程度已佔95%。其系統主要為減輕港灣設施利用者申請事務的負擔，促進神戶港使用率。同時透過申請資料使用到設施管理、費用徵收等業務中，達到提高港灣管理業務效率化。管理者EDI系統包含電子申請次系統、設施管理次系統、船舶管理次系統、費用管理次系統、統計管理次系統及資訊提供次系統等六大次系統。
電子申請次系統　

· 利用WEB、電子郵件的電子資料形式來接收各種申請

· 使用書面傳真方式進行申請，利用OCR自動讀取申請資料，經過人工比對無誤後，存入系統檔案。（因部份業者仍不願使用電腦，選擇以書面手寫制式文件，以傳真方式進行申請）

· 對於申請的處理情形，用電子郵件來答覆申請者註冊、受理、許可的各項通知。


[image: image3]
優點：

· 因使用WEB、電子郵件的申請書，可重覆再使用，縮短申請書作業時間。

· 申請者可在網上查詢所提出的申請書受理進度。

· 將以前三個管理事務所、海務課等申請窗口，統一於同一系統窗口。

申請書種類，共有9類:

· 繫留設施等使用許可申請書兼進港前動靜預報

· 卸貨場使用許可申請書

· 起重機（橋式吊車、重物吊車）一般使用許可申請書

· 貨物裝卸處使用許可申請書

· （集散場、重物集散場）一般使用許可申請書

· 旅客乘降用渡橋使用許可申請書

· 供水申請書

· 碼頭用地及其一般使用許可申請書

· 冷凍貨櫃用插座一般使用許可申請書

設施管理次系統　

· 集散站、碼頭用地等港灣設施租貸情形的帳冊管理

· 起重機、綠地利用等日程管理、供水檢測器等管理

[image: image4.emf]
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船舶管理次系統  

· 船席、船位置的決定、船舶進出港管理

· 預定表等帳冊類管理及輸出

[image: image6.emf]
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費用管理次系統 

· 使用港灣設施所需各種費用之調整、徵收等管理

· 繳款通知書、帳戶轉帳通知書發行

· 帳戶轉帳所徵收費用

[image: image8.emf]
統計管理次系統 

· 指定統計、其他業務統計用資料之處理

· 年報、月報等各種統計資料作業

[image: image9.emf]
資訊提供次系統 

· 利用網頁船舶動靜資料之提供(每5分鐘自動更新)、工程資訊介紹、申請金額費用明細及申請用電子郵件發送

[image: image10.emf]
(2) 參訪港灣人工島P16、17碼頭
港灣人工島P16、17碼頭為財團法人神戶港埠頭公社所管理。財團法人神戶港埠頭公社於1981年12月設立，主要是負責神戶港的外貿碼頭和渡輪碼頭（出租專用方式的碼頭）之建設和管理業務。P16、17碼頭為三井倉庫株式會社於2003年9月1日開始租用，水深－15米，兩碼頭岸壁總長700米，貨櫃場面積為251,090平方公尺，4台橋式起重機(承作排寬分別16排2台、18排2台)，主要航線為東南亞及中國，停靠船務公司多為川崎汽船（K-LINE）、陽明海運（YML）、萬海航運（WAN HAI）、長榮海運（EVERGREEN）等。以汽車、穀物及雜貨為輸出大宗貨品。
[image: image23.emf]
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〈2〉 參訪名古屋飛島南側碼頭及鍋田碼頭：

1、 地理環境及條件

2007年為名古屋港開港100週年。其貿易額12兆3,385億円，連續5年為日本第一，貨物量1億8,713円，連續4年為日本第一。主要輸出貨品以汽車、汽車零組件及機械等，輸入貨品以生活用品及石油為主。於2004年7月指定為「伊勢港」，為日本三大超級中樞港灣之一。

2、 飛島南側碼頭

(1) TCB(Toward a Hub Port of Asia) 株式會社
飛島南側碼頭由TCB株式會社營運，於2005年1月成立，擁有全國最大型橋式起重機（承作排寬可達22排）及為日本第1家使用遠端遙控膠輪式門型起重機（Rubber Tired Gantry Crane, RTG)操作系統，現有第1期已完工使用中，第2期工程正在興建，預計未來將會有3個席位使用此項系統，正全力發展自動化貨櫃碼頭系統。

(2) 自動化貨櫃碼頭系統
貨櫃車經由進出口匣道以條碼式運送單傳送相關資料予管理中心，管理中心收到其電子資料訊息後，通知貨車司機欲前往取（卸）貨地點（車道）。膠輪式門型起重機為貨櫃場站貨物裝卸設備之一，大多於機器上派駐人員現場操作，而由TCB株式會社營運飛島南側碼頭正採用先進遠端遙控操作系統，於遠端中控室設置5台操作系統，由數名操作人員遠端遙控操作11台無人自動化RTG，進行裝卸貨作業，其作業時間可縮短至30～40秒即可吊放起一個貨櫃。每排最多可處理排放17～20個貨櫃，1小時可處理40個貨櫃。此系統啟用後，改善於深夜、酷熱、嚴寒惡劣天候等環境對裝卸工作可能造成之影響，精準掌控貨櫃場整體作業量，並提高貨櫃場土地使用面積，使效率大幅提升。
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TCB株式會社目前也已計畫開發自動化搬運車（Automated Guided Vehicle, AGV），最高時速可達25~20米/秒(空車~實車)，載重量達30.8噸左右，現正實驗測試中。
3、 鍋田碼頭
鍋田碼頭由名古屋聯合鍋田碼頭株式會社經營管理，成立於2000年10月2日，由原來八家裝卸公司所組成，分別為伊勢灣海運、株式會社上組、東海協和、日本通運、Fujitrans Corporation、三井倉庫、三菱倉庫及名港海運株式會社。本次參訪公司為名港海運株式會社，主要介紹有關NUTS（Nagoya United Terminal System）系統之運作。其系統於1996年7月12日由西部地區實務委員會決議建構。1999年8月部分碼頭開始啟用，至2001年5月並新增功能正式全面啟用。其系統包含CS(Control system)、YP (Yard planning system)、YO(Yard operation system)、VP(Vessel planning system)。
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(1) CS(Control system)

· 船舶情報及貨櫃物存放倉庫管理

· 門禁匣道管理(2006年使用RFID系統)

· 帳冊管理及統計業務
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(2) YP (Yard planning system)

· 貨櫃擺放位置管理及相關作業指示管理

· 貨櫃場現況管理
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(3) YO(Yard operation system)

· 貨櫃位置及裝卸作業指示管理

· 貨櫃場裝卸機具管理
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(4) VP(Vessel planning system)

· 船舶情報管理(入出港、裝卸貨櫃物管理等資訊)
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〈3〉 參訪橫濱港及海關：

1、 地理環境及條件

2009年為橫濱港開港150週年，2006年入港國外船舶為11,506艘，為日本第一；貿易額11兆6,668億円，為日本第三名。主要輸出貨品以汽車、汽車零組件及機械等；輸入貨品以生活用品及石油為主。於2004年7月與東京港共同指定為「京濱港」，為日本三大超級中樞港灣之一，其營運目標期望相關計畫之推動能夠由現行作業時間平均3～4日縮短至1日，且以韓國釜山港及臺灣高雄港為目標，希望將營運成本減低3成。

2、 參訪橫濱港貨櫃碼頭

主要由本牧、南本牧及大黑三大碼頭組成。本牧碼頭之BC突堤泊位水深達到15米，岸壁長為1,390米，擁有50公頃貨櫃場為全日本面積最大，可讓積載能力8,000TEU超大型貨櫃船靠岸，並有全天候貨物檢查場及24小時動植物檢疫服務，於2005年12月全面啟用。南本牧碼頭總面積為216.9公頃，MC1及MC2泊位總長度為700米，水深皆為負16米，能堆放18,000TEU貨櫃，為了應付超大型貨船及貨物量增加，將預計建設日本第一個水深負18米以上的MC3、MC4泊位。

3、 橫濱港貨櫃物情報系統(Y-CON24)

包含輸入貨櫃搬出管理、空貨櫃搬出管理、預約貨櫃輸出入管理系統，主要以貨櫃相關作業進行管理。其中有關預約貨櫃輸出入管理系統為預約登錄制，因現行貨櫃場作業時間限定在每天早上8:30至下午16:30，為能夠方便業者24小時隨時提領、存放貨物，特定規劃一特定區域，經由上網預約登錄許可後，就可將貨物存放此處供業者隨時提領、存放，此系統惟有在南本牧碼頭實施中。
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4、 橫濱港海關

1859年6月與函館、長崎一同開港，並設置「神奈川運上所」，而後於1872年11月正式與運上所統一稱為「橫濱稅關」，第[image: image24.jpg]


三代稅關廳舍正式竣工，陸續增修建並啟用至今。
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1955年8月確定主要管轄地域為神奈川、茨城、栃木、千葉(部份除外)、福島、宮城等6縣，現今組織架構為本關、7支署、16出張所及2監視署，主要輸出貨品以汽車、汽車零組件等，輸入貨品以非鐵金屬（如鋁等）、原油及衣物等為主。1991年10月與Sea-NACCS接介，1993年2月與Air-NACCS接介。

近年來橫濱港海關加強宣導保安、查輯等工作，屢有重大破獲，例如本牧碼頭查獲從中國進口貨櫃藏有禁藥260公斤，價值156億円，可供使用數達866萬次；2006年1月18日在大黑碼頭查獲外籍船員藏有槍枝11支、彈藥220發、大麻5,112.7公克等。
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肆、研習心得與建議
臺灣因四面環海，屬海島型國家，享有發展航運之優勢條件，除具有良好的港埠設施，加上各國際商港自1998年陸續完成棧埠作業民營化後，大幅提升貨物裝卸效率。高雄港在2000年之前，長達8年位居全球第3大貨櫃港，但綜觀近年全球貨櫃裝卸量排名前20名的主要港口，亞洲各主要港口即佔了約三分之二，除新加坡、香港和上海仍穩居前3名外，中國大陸主要港口紛紛進入排名，高雄港雖然仍維持第6名，但貨櫃裝卸量的成長率遠不及其他港口，對於港口未來的發展與競爭，仍將為未來持續努力之目標。
面對中國大陸不斷成長的經濟及亞洲國家港口快速的崛起，我國各港口面臨強大的競爭威脅，如何充分發揮航運及港埠競爭優勢，開始妥善研擬因應之道是目前刻不容緩的工作。如我國交通部近年積極推動「航港電子資料交換作業系統發展及應用推廣計畫」，逐年以循序漸進的推動方式，將電子資料交換及電子化作業導入至航港各個可能的業務層面(如港灣棧埠和海運等作業)，藉以促使海運及港埠業務處理電子化，提升我國海運業界整體之國際競爭力。
為整合基隆港、臺中港、高雄港與花蓮港等四個國際商港港埠作業，提供航港資料交換，規劃推動「航港資訊系統建置計畫」，交通部並於2006年1月建置完成航港單一窗口服務平台(MTNet Portal)，目前已完成單一簽入服務、航政監理流程改造業務申辦、港棧業務申辦等多項功能之平台，使用者只需登入平台，就可便捷有效地在MTNet及連結四個港務局進行申辦作業。此次考察日本港埠物流資訊系統之發展，可發現日本同樣朝此單一窗口及服務平台方向努力。

藉由參訪日本港埠設施與建設，發現港埠裝卸機具及水深均持續改善以因應船舶大型化趨勢之發展。在超大型貨櫃輪之營運逐漸產生經濟效益後，航商在航線規劃上，已逐漸考慮利用超巴拿馬型貨櫃船來提供國際主要貿易航線之服務。大型貨櫃船舶因體積龐大只能停靠國際間幾個主要的深水樞紐港，未來在這些超大型船舶陸續投入航線形成規模經濟後，為吸引這些大型貨櫃船舶的停靠，並滿足其裝卸時效之要求，各國貨櫃港埠無不極力提昇貨櫃裝卸效率與自動化程度，期能增加港埠競爭力並符合國際潮流。

一、研習心得

1. 日本前五大港口依序為東京、橫濱、名古屋、神戶與大阪，因其貨櫃裝卸量總和佔全國全部港口之比重由超過九成逐年下降至不到八成，為提振此五大港口與亞洲其它主要港口競爭之競爭力，日本在2004年公布超級中樞港灣計畫，指定京濱港（東京港與橫濱港）、阪神港（神戶港與大阪港）與伊勢灣（名古屋港與灣區其他四港）為超級中樞港。
2. 雖然日本的前三大港口貨櫃運輸量總和遠不及高雄港一港之運輸量，然一個港口之發展常受其天然環境腹地、航海氣象、是否位居樞紐位置、與其他主要港口之平均航程等先天條件之限制。惟日本政府明確的港灣發展政策及「政企分離」的港埠經營型態，讓日本港灣在競爭中仍可穩定成長。
3. 港埠物流資訊系統一般可分為港埠資訊平台與貿易通關相關資訊平台兩大類。港埠方面又可分為港埠服務、港埠作業程序、貨櫃場營運作業程序；貿易通關方面則分為輸出入相關作業程序與貨物報關業務等。日本以NACCS貿易通關系統串連其他港務資訊系統及其他港埠作業相關政府與民間單位串接，初步已可達到網網相連的目的。

4. 日本近年積極推動各項港埠物流資訊系統之建置，依日本港灣法之規定，港灣之管理與營運係由各地方政府負責，也導致其港埠資訊系統種類繁多。經過這幾年的發展，日本港口已逐步完成其國內之整合並建立一套全國統一的海空運貨物通關資訊系統，日本航港EDI系統與海空運貨物通關資訊系統開始連線，對於過去各自處理電子文書所造成時間與成本耗費問題，已獲得改善。
5. 為因應世界各國發展全球運籌管理之經營模式，亞洲幾個主要港口(包含日本、韓國、香港、中國大陸等)皆積極的發展港埠物流資訊平台，希望藉此改善港埠運輸功能，以提昇在全球經濟發展之競爭力。
6. 日本主要港埠藉由人工島之建置，以填海造陸方式創造許多新生港埠營運及居民生活空間，對人口擁擠的港埠型都會之發展而言，真正發揮港市建設合一、互利共生的成果。

二、建議

1. 為降低每一貨櫃之運輸成本並降低單位船舶造價，國際航運市場主要朝向大型化方向發展，諸如水深、裝卸設備等條件，均為航商選擇彎靠之因素之一。然船舶大型化因單位成本下降而有其一定的經濟效益及優勢，如貨櫃船型由4,000 TEU提升至6,000 TEU時，運能即可增加50%。只要達到在損益兩平的裝載率以上，船舶大型化的經濟效益就會存在，因此國內未來相關港埠設施必須配合大型化方向提昇裝卸效率及服務品質。
2. 雖然貨源多寡仍為航商設置航線的重要考量，但港口碼頭設施條件不能配合，則航商彎靠意願必定降低。未來經由港口單位與航商合作參與碼頭投資經營，更可吸引航商以最有利的方式來衝量，長期經營本地市場，對港口及周邊產業都有助益。
3. 為因應國際油價持續上漲，從降低營運成本面向考量，未來船舶大型化恐更明顯。各國港口或碼頭的經營如同航商一樣，必須持續投資建設才會有機會，然而這需要國家政策的配合指導與支持。

4. 為了提昇我國港口的競爭力，除建構更完善的港埠硬體設施外，更應提升相關之軟體設施，才能降低營運成本、提高管理效率，藉以吸引更多海運航商願意在臺灣裝卸貨櫃。隨著電腦的大量使用與網際網路之日益普及，港埠物流資訊電子化程度逐漸提升，為使資訊之蒐集與使用更加便利，各項港埠物流電子化資訊之整合與應用已成為大勢所趨。

5. 臺灣由於市場規模之限制，不易吸引航商進駐，因此港埠未來發展應摒除追求全球排名之迷思，而爭取維持住主幹航線船舶來高雄港靠泊，因此應追求質的提昇而非單純量的擴充，港埠要扮演的是貨物的轉運港（物流港）而不是貨櫃的轉運港，故建議應吸引航商進駐，港埠相關業務也應加速民營化、自由化，並朝「地主港」經營型態發展，以提昇轉運附加價值，並從「實體流」與「知識流」著手，以增加貨櫃轉運的附加價值。









































































（注）千葉県のうち、成田税関支署（成田市及びその周辺）及び東京航空貨物出張所（市川市原木）は 東京税関の管轄です。





1934年3月潢濱稅關廳舍





圖1 日本國土建設省航港管理組織架構


資料來源：� HYPERLINK "http://www.mlit.go.jp/" ��http://www.mlit.go.jp/�，研修講義資料
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