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 要	
 

	
 	
 	
 	
 在台灣運輸業有史以來是不可或缺的一個極度重要的行業，從陸運到空運及

海運，形成一個非常重要的運輸網絡。台灣也被譽為世界海運的樞紐轉運站，有

此可知台灣的海運已是世界海運業極為重要的一顆螺絲。但目前海運業包含散裝

海運集貨櫃海運的市場競爭日趨激烈，各個船東公司為了在夾縫間求得生存，會

慢慢地傾向於『策略聯盟』以團隊的方式競爭。以此手段擴充全球佔有率、增加

航班及穩定船期等，希望能滿足現代人的需求，然而以現在市場上供過於需的情

況下，本研究希望透過改善源頭之散裝航運做一系列串連的策略至最終的定期貨

櫃航運中，已達資源最適利用以及運輸成本最小化與運輸價值最大化。	
 

	
 	
 	
 	
 本研究希望透過串連源頭之散裝航運業以及定期航運業以及用台商迅速招

攬和ERP優化為輔助，以全新的模式進攻運輸的混亂龐大市場並藉由海運或空運

運輸並結合倉儲、裝卸公司、物流與鐵公路運輸等各項供應鏈，透過各體垂直整

合分工完成客戶所交付的任務，將產品運送有效率的運送至各個角落，達成國際

間物品運送的效率及品質，創造產品以及人工的附加價值。	
 	
 

關鍵字：散裝航運、定期航運、策略聯盟、POOL 概念、ERP 革新 
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ABSTRACT 
    In the history of Taiwan's transport industry is an indispensable and extremely 
important industry, from land to air and sea, forming a very important transport 
network. Taiwan is also known as the hub of the world's shipping hub, we can see that 
Taiwan's maritime transport industry is the world's most important screw. But the 
current shipping industry, including bulk shipping container shipping market 
competition is becoming increasingly fierce, each shipowner company in order to 
survive between the cracks, will gradually tend to "strategic alliance" to team 
competition. As a means to expand the global share, increase flights and stable sailing, 
hoping to meet the needs of modern people. 
    The study hopes that through the bulk of the bulk of the bulk shipping industry as 
well as the regular shipping industry and the rapid recruitment and ERP optimization 
of Taiwan to support a new model of offensive and chaotic transport market and by 
sea transport or transport and warehousing, loading and unloading companies , 
Logistics and rail transport and other supply chain, through the vertical integration of 
the division of labor to complete the task assigned by the customer, the product 
delivery to the efficient delivery to all corners, to achieve the international delivery of 
goods efficiency and quality, to create products and artificial of the added value. 

Keywords：Bulk Shipping, Liner Shipping, Strategic Alliances, Pool Concept,       

          ERP  

 

 



	
  

	
  
	
  

iii	
  

誌謝 

    六年的學生生涯包含大學及研究所的時間一轉眼就要過了，回顧這六年期

間真的學了很多也經歷了很多有趣及辛苦的歲月。在此我得先感謝一路來一直支

持我及給我信心的家人及親戚，我的奶奶、爸爸、媽媽、姑姑及弟弟，因為有您

們才有現在的我，您們付出的辛勞及鼓勵才能造就我一步步向前邁進的動力及方

向，也感謝您們體諒因為長時間待在台中無法陪伴在您們身邊。在我最需要幫助

時藍俊昇舅公、藍俊德舅公、藍心琪阿姨、藍心瑩阿姨、王志文叔叔您們總是不

厭其煩地回答我專業的問題，有時候也會佔用到您們休息的時間，但您們沒有怨

言，也一直耐心的回答我各式各樣關於專業領域與的問題，沒有您們我的研究無

法完成，晚輩叩謝。	
 

	
 	
 	
 	
 再來我得感謝從大學就細心教導我到研究所的張炳騰教授，在研究所的兩年

裡您一直不吝的指教我專業知識及人生道理。雖然有時在開會時彼此的針鋒相對

以及時常進度緩滿讓您著急，但我想您的嚴厲才能激發我們腦力激盪的機會，記

得您給我的評語“信心加上執行的意願”，當下學生並不了解這句話的意義，但

學生慢慢地體會到了，學生也會帶著這句話繼續向前進，學生感激。	
 

	
 	
 	
 	
 在我做論文時期當我最需要依靠時也有許多人給我鼓勵及為我搭設一個臨

時避風港。翊辰，你都會耐心的陪著我、靜靜的陪著我。抱歉有時因為我忙學校

的課業無法與你到出去遊玩，你也能體會，你總是靜靜的等待我們有一點點休閒

時刻才能到附近逛逛抒發心情。威宇，感謝你的飲料店隨時能讓我拋掉麻煩進入

一個歡樂的空間。在我生活的東海商圈我要感謝的人太多了，總歸一句謝謝您們

能讓我碩士生活不枯燥不乏味。	
 

	
    



	
  

	
  
	
  

iv	
  

目錄	
 

摘要	
 ..........................................................................................................................................................	
 i 

ABSTRACT	
 ..........................................................................................................................................	
 ii 

誌謝	
 ........................................................................................................................................................	
 iii 

目錄	
 ........................................................................................................................................................	
 iv 

表目錄	
 ...................................................................................................................................................	
 vi 

圖目錄	
 ..................................................................................................................................................	
 vii 

第一章	
 緒論	
 ........................................................................................................................................	
 1	
 

1.1、研究背景及動機	
 .................................................................................................................	
 1	
 

1.2、研究目的	
 ................................................................................................................................	
 3	
 

1.3、研究流程	
 ................................................................................................................................	
 4	
 

1.4、研究範圍與限制	
 .................................................................................................................	
 6	
 

第二章	
 文獻探討	
 ...............................................................................................................................	
 7	
 

2.1、我國海運業經營相關文獻	
 ..............................................................................................	
 7	
 

2.1.1、海運產業概論	
 ..............................................................................................................	
 7	
 

2.1.2、競爭策略	
 .......................................................................................................................	
 7	
 

2.1.3、策略聯盟	
 .......................................................................................................................	
 9	
 

2.1.4、航運的成本	
 .................................................................................................................	
 13	
 

第三章	
 研究方法	
 .............................................................................................................................	
 15	
 

第四章	
 海運產業概況	
 ...................................................................................................................	
 16 

4.1、全球海運貿易概況	
 ...........................................................................................................	
 16	
 

4.1.1、定期貨櫃運輸及非定期航運	
 ...............................................................................	
 16	
 

4.1.2、貨櫃航運	
 .....................................................................................................................	
 17	
 

4.1.3、海運業的經濟效用	
 ..................................................................................................	
 18	
 



	
  

	
  
	
  

v	
  

4.2、海洋運輸的優點及缺點	
 .................................................................................................	
 21	
 

4.2.1、海洋運輸的優點	
 .......................................................................................................	
 21	
 

4.2.2、海洋運輸的缺點	
 .......................................................................................................	
 22	
 

4.3、海運業未來發展趨勢	
 ......................................................................................................	
 22	
 

4.4、台灣海運業之發展	
 ...........................................................................................................	
 25	
 

4.4.1、船隊與航線	
 .................................................................................................................	
 28	
 

4.5、台灣總體航運競爭優勢、劣勢分析	
 .........................................................................	
 29	
 

4.5.1、台灣總體航運的優勢	
 .............................................................................................	
 29	
 

4.5.2、台灣總體航運的劣勢	
 .............................................................................................	
 35	
 

4.5.3、台灣總體航運的機會	
 .............................................................................................	
 36	
 

4.5.4、台灣總體航運的威脅	
 .............................................................................................	
 36	
 

第五章	
 我國總體航運產業聯營之佈局策略	
 ........................................................................	
 38 

5.1、實際相互作用串聯計劃端	
 ............................................................................................	
 39	
 

5.1.1、第一營運支架	
 ............................................................................................................	
 43	
 

5.1.2、第二營運支架	
 ............................................................................................................	
 50	
 

5.1.3、第三營運支架	
 ............................................................................................................	
 62	
 

5.1.4、第四營運支架	
 ............................................................................................................	
 73	
 

5.2、綜合分析	
 ..............................................................................................................................	
 83	
 

第六章	
 結論與建議	
 ........................................................................................................................	
 86	
 

6.1、結論	
 .......................................................................................................................................	
 86	
 

6.2、建議	
 .......................................................................................................................................	
 87	
 

參考文獻	
 .............................................................................................................................................	
 90	
 

附錄一	
 ..................................................................................................................................................	
 95	
 

	
 

	
 



	
  

	
  
	
  

vi	
  

表目錄 	
  

表 1.1、全球前二十航運公司表	
 ..................................................................................................	
 1	
 

表 1.2、全球主要貨櫃運輸聯盟集團及成員表	
 .....................................................................	
 3	
 

表 2.1、個學者對於策略聯盟之定義	
 ........................................................................................	
 9	
 

表 2.2、定期航運周邊產業策略聯盟之形式	
 ........................................................................	
 13	
 

表 3.1、訪談專家資訊	
 ...................................................................................................................	
 15	
 

表 4.1、全球海運策略聯盟發展演進	
 ......................................................................................	
 17	
 

表 4.2、全球策略聯盟組織運能表	
 ...........................................................................................	
 18 

表 4.3、世界主要地區水運貿易統計表（美元）	
 ..............................................................	
 20	
 

表 4.4、高速貨櫃船與其他運輸工具成本比較表	
 ..............................................................	
 24	
 

表 4.5、全球原物料輸出地	
 .........................................................................................................	
 34	
 

表 4.6、全球原物料需求地	
 .........................................................................................................	
 35	
 

表 5.1、節能船與傳統船隻綜合比較表	
 .................................................................................	
 44	
 

表 5.2、2016 散裝船日租費用（美元）	
 ................................................................................	
 45	
 

表 5.3、散裝船日租費假設表	
 .....................................................................................................	
 46	
 

表 5.4、定期航運的上一層供應商	
 ...........................................................................................	
 63	
 

表 5.5、定期航運的下一層廠商	
 ................................................................................................	
 64	
 

表 5.6、定期航運的二層供應鏈	
 ................................................................................................	
 64 

表 5.7、定期航商聯營合作之 SWOT 分析條件表	
 ............................................................	
 75	
 

表 5.8、本研究擬定之船期表	
 .....................................................................................................	
 80	
 

表 5.9、貨櫃三大類型	
 ...................................................................................................................	
 82	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 



	
  

	
  
	
  

vii	
  

圖目錄	
 

圖 1.1、研究流程	
 ...............................................................................................................................	
 5 

圖 4.1、外部 ERP 架構圖	
 .............................................................................................................	
 31 

圖 4.2、公司內部緊急維護機制	
 ................................................................................................	
 33 

圖 5.1、電子商務線上訂艙系統流程圖	
 .................................................................................	
 39 

圖 5.2、我國總體航運企業競爭聯合營運模式	
 ...................................................................	
 40 

圖 5.3、近年散裝航運船隻成長及運費圖	
 .............................................................................	
 45	
 

圖 5.4、船隻汰舊換新政策圖	
 .....................................................................................................	
 50 

圖 5.5、內外部 ERP 系統操作圖	
 ..............................................................................................	
 51 

圖 5.6、資料攔截點與即時路線更換圖	
 .................................................................................	
 52 

圖 5.7、客戶客製化服務 ERP 流程	
 .........................................................................................	
 53 

圖 5.8、各部門詳細 ERP 操作圖	
 ..............................................................................................	
 54 

圖 5.9、主要運輸計畫圖	
 ..............................................................................................................	
 56 

圖 5.10、客製化訂單及公司內部審核流程圖	
 .....................................................................	
 57 

圖 5.11、公司內部對於客製化服務之庫存船隻控管查詢圖	
 ........................................	
 59 

圖 5.12、客戶曲線表格	
 .................................................................................................................	
 60 

圖 5.13、以陸上運輸為中心的協商配對介面	
 .....................................................................	
 65 

圖 5.14、供應鏈整合協商平台細部圖	
 ....................................................................................	
 67 

圖 5.15、本研究假設兩方資料獲取配對圖	
 ..........................................................................	
 68 

圖 5.16、以陸上運輸為中心的協商配對介面	
 .....................................................................	
 68 

圖 5.17、以路上供應商與客戶配對為例之配對構面圖	
 ..................................................	
 71 

圖 5.18、客製化運輸服務客戶點選介面	
 ...............................................................................	
 72 

圖 5.19、營運支架三優勢帶入流程圖	
 ....................................................................................	
 72 

圖 5.20、總體航運優勢模型	
 .......................................................................................................	
 84 

 



	
  

	
  
	
  

1	
  

第一章	
 緒論	
 

1.1 研究背景及動機	
 

    海洋運輸從自古以來就是國際貿易裡最大宗的運輸方式，許多

貨物如原物料、大宗民生用品到完整貨品等，都是以海洋運輸的方式

進行，所以海運這樣貨物流通就等同於金錢經濟的流通。海運為國際

貿易物流中不可或缺且非常重要的一環，台灣地區由於生產及加工產

業多、加工產品外銷以及缺乏天然資源所以得靠國外進口，所以非常

仰賴國際貿易，對於海運需求使用日益增長。	
 

	
 	
 	
 	
 在國際定期貨櫃運輸業中就有三家本土的航運公司，長榮海運、

陽明海運及萬海航運都在全球前二十大的排行中，見表 1.1，尤其是

長榮海運名聲威震海外。而在散裝航運業裡，台灣也有著全亞洲最大

的散裝航運公司;慧洋航運。	
 	
 

表 1.1、全球前二十航運公司	
 

2016 年全球班輪公司 20 排名（截⾄至 2017.2.9） 

 Total 

排名 公司名稱 TEU 艘數 

1 ⾺馬⼠士基 APM-Maersk 3,243,189 624 

2 地中海 Mediterranean Shg Co  2,850,004 484 

3 達⾶飛集團 CMA CGM Group 2,158,734 454 

4 中國遠洋海運集團 COSCO 
Contain 

1,663,642 297 

5 ⾧長榮海運 Evergreen Line 994,637 189 

6 赫伯羅特 Hapag-Lloyd 967,349 157 

7 漢堡南美 Hamburg Süd Group 595,539 115 

8 陽明海運 Yang Ming Marine  575,240 100 



	
  

	
  
	
  

2	
  

 Total 

排名 公司名稱 TEU 艘數 
9 東⽅方海外 OOCL 566,933 95 

10 阿拉伯輪船 UASC 526,858 55 

11 商船三井 MOL 498,892 79 

12 ⽇日本郵船 NYK Line 489,127 93 

13 現代商船 Hyundai M.M 455,859 66 

14 川崎汽船 K Line 357,780 60 

15 太平洋船務 PIL(Pacific Int. 
Line) 

356,363 135 

16 以星航運 Zim 298,765 65 

17 萬海航運 Wan Hai Lines 220,852 86 

18 新加坡 X-Press Feeders Group 145,344 91 

19 ⾼高麗海運 KMTC 124,112  60 

20 ⼭山東海豐海運 SITC 105,422 78 

（資料來源：本研究⾃自⾏行整理） 

    現在的航運產業裡不管是貨櫃航運還是散裝航運競爭激烈更甚

於往常及其他產業。過去的海洋運輸業靠的都是公司企業單刀赴會，

現在資訊的普及化及出現許多聯盟經濟，不再是獨一一個集團或企業

獨自競爭，靠的卻是團隊及和競爭對手中的協商。在海運企業這個結

構複雜的戰場中必須小心翼翼的佈局策略。	
 

	
 	
 	
 	
 自從1996年出現了新世界聯盟(New World Alliance)及航運界大

聯盟(Grand Alliance)，和往常的運費同盟有非常大的差異，成為更有

力的策略聯盟集團經營式電子商務及網絡新世代的競爭型態。馬士基

航運公司在1996年併購了美國海輪船公司以後，全球貨櫃航運從新洗

牌出現合併後擴大規模營運現象。到了2002年，定期貨櫃航運以下匯

總的幾個主要聯盟，見表1.2。囊括了超過90%的貨運量(蔡朝祿2004)。	
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表1.2、︑､全球主要貨櫃運輸聯盟集團與成員 

策略聯盟組織 聯盟成員航商 

New World Alliance  APL, MOL, Hyundai 
Grand Alliance 
 

Hapag_Lloyd, NYK, P&ONedlloyd,OOCL, 
MISC 

United Alliance DSR-Senator, UASC, Hanjin  
Maersk Sea-land Maersk Sea-Land  
Evergreen Group  Evergreen Group 
CKYH COSCO, K-Line, Yang Ming, Hanjin 

（資料來源：劉森榮,2003） 

    在表1.1能夠清楚的看到馬士基APM-Maersk為全球航運業之領

頭羊，此公司起初為一群海盜在海上從事貿易活動，然而逐漸轉為正

途開設了海運公司，本研究認為海盜熟悉海上作業、輪船航線等，所

以轉途成正當行業後能得心應手。在國際排名第四名的長榮海運及第

十三名的陽明海運公司的內部整合完善，其經營績效在我國航運業中

依然傲視群雄。	
 

	
 	
 	
 	
 本論文將研究台灣散航、貨櫃運業，探討營運模式、策略聯盟、

管理結構以及如何穩定客戶的滿意度。以建立一個串連經營、攻擊競

爭策略放置在我國航運業上，並且針對世界新市場。查看是否能提高

績效，提供給業界參考。	
 

	
 	
 	
 	
 但在現在的航運市場了呈現出船多貨少的狀況，各家業者也積極

的削價競爭。在這一個混亂且結構複雜的市場裡，專注於公司內部之

營運績效是無法競爭的。是否得從外部環境了解生態以及現在的競爭

優勢呢？	
 

1.2	
 研究目的	
 

1. 分析全球及臺灣航運產業。	
 	
 

2.	
 研究市場競爭策略的相關理論與發展。	
 

3.	
 串連台灣散航、貨櫃航運之營運計畫。	
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1.3	
 研究流程	
 

    研究流程如下圖1.1所⽰示。︒｡本研究⾸首先會訂定出研究背景及動機，

之後會衍⽣生出研究的⽬目的。︒｡接下來會依本研究的領域制定研究範圍及

選定研究⽅方法，即開始搜集資料、︑､⽂文獻及相關理論，加上以上談到全

球航運貿易發展階段、︑､臺灣的海運業現況與東協經濟貿易區與我國雙

邊貿易概況，再根據以上分析得知之資訊對台灣航運業聯營政策提出

最恰當之聯營策略佈局模型，最後由台灣航運業專家之認定本研究聯

營佈局策略可⾏行性。︒｡  
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圖1.1、︑､本研究研究流程 

 

研究動機及⽬目的 

⽂文獻及相關理論探討 

相關資料分析 

航運貿易概況 

全球航運發展

概況 

台灣航運發展

概況 
定期貨櫃航運 ⾮非定期航運 

擬定營運策略 

評估、︑､專家訪問 

實際佈局、︑､結論與建議 
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1.4	
 研究範圍與限制	
 

    本論文以定期貨櫃航運公司的經營競爭策略為研究基礎，在本文

裡不會提起太多的散裝航運公司的歷史及營運方式，但在結論的攻擊

面中會加上散裝航運的攻擊策略。而不管貨櫃航運公司或是非定期航

運公司都是國際性的物流運輸服務，其市場結構以及財務成本非常之

複雜以及經濟非常混亂。因此本研究首先對全球海運業市場、台灣海

運變遷階段、定期及非定期航運市場作一連串探討。	
 

	
 	
 	
 	
 研究所得的資料，分析出貨櫃航運公司以及散裝航運公司理想的

經營策略，並且希望原本的經營理論加入本研究提出之串聯航運營運

策略模型適時打入新興工業國家或崛起的市場。	
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第二章	
 文獻探討	
 

2.1	
 我國海運業經營相關文獻	
 	
 

2.1.1	
 海運產業概論：	
 

	
 	
 	
 	
 藍俊昇（2016）認為即使現今我國航運業景氣低迷，但因為在世

界各地都出現了新的經濟合作區，如東協。預計在近五年內我國航運

業會再現榮景。	
 

	
 	
 	
 	
 林光（2004）談論到定期航運係指在固定航道上之港口間，依照

預先安排的船期往復航行，如路上的公車及火車有固定規劃的路線及

停靠站，接受零星雜貨、貨櫃貨物以及各托運人併櫃之海上運送服

務。	
 	
 

	
 	
 	
 	
 張榮發（1997）認為，海運事業是全球的，另一方面也是代表金

錢流通的角色。因此經營海運的眼光絕對是只有其他企業有內需型產

業或外銷型產業之別。另一方面也能促進經濟繁榮的重要角色。	
 

	
 	
 	
 	
 張弘宗（2008）指出民國 96 年臺灣地區進出口貨品運量主要集

中於海運，占 99.1 %，空運為 0.9 %。幾乎所有的原物料物品都是以

航運業來運輸。可見海洋運輸對於我國的經濟貿易之重要。	
 

	
 	
 	
 	
 尹台生（2003）認為，海運市場是以船貨為中心，衍伸出流動市

場為特性的運輸行業，為船舶、貨物、服務提供相關的供需關係，並

不是單單的需求消費。海上以船隻運送服務為主，而路上將交由拖車

公司為代理工具，已串聯運送服務將海陸點連接成面的的全方位運送

服務。	
 

2.1.2	
 競爭策略	
 

    企業經營在不管是公司內的經營或對外的攻擊、防禦政策各方面

所採取的策略，經營模式必包含具有一貫性(Consistent)、持續性

(Sustainable)、優越性(Superiority)、獨特性(Unique)四個特性的策略。

使得競爭對手難以在短時間內仿效或者加入對手的優勢保留自我的

優勢，而成為企業的競爭優勢。	
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 蔡朝祿（2004）指出所謂經營策略就是自我要創造出一個獨特而

不易模仿並有價值的攻擊或防禦戰略，而且在這個位置有一套與眾不

同的型態。競爭策略講究的是獨一無二、不易模仿，刻意選擇的一套

不同的攻擊方針，提供獨特的價值。	
 

	
 	
 	
 	
 李振宗（2003）“策略”一詞最早用於軍事術語，由軍隊的指揮

官或將軍在戰略時運用的攻擊或防禦戰略，為一決策藝術。而Richard 

Rumelt（1980）說到有效的策略應包含了四項特性，即一致性、調適

性、優勢性與可行性，並且得確實做到與外在環境之變革有適當回應

以及不造成資源過度浪費已達最高利益是策略主要擁有的特質。	
 

	
 	
 	
 	
 策略是一組織達成任務的方法，林光、張志清（2008）提到在充

滿威脅與機會的混亂環境下，不管是哪種行業都必須分費好資源以及

實施能力來應付風險龐大的兢爭大的市場結構。	
 	
 

	
 	
 	
 	
 一般而言，決定海運市場獨占強度的結構因素甚多，學術界對於

海運產業競爭力的分析上，一般多以波特(Poter)的「五力分析」架構

最具代表性。跛特認為影響氣也生存有五項因素，有潛在競爭者威脅、

同業競爭強度、購買著之議價能力、供應者議價能力以及替代者威脅

各學者對於策略的定義，本研究整理如表2.1。	
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表2.1、各學者對於策略之定義	
 

學者	
 策略定義	
 

	
 

	
 
Michael E.Porter(1985) 

策略是經由一道規劃程序，並經由公

司內部各部門一連串的檢討、討論之

後，無聲無息的演變而成。有時外

顯，有時內隱，但基本上，不能保持

太大的彈性。	
 	
 

	
 

大前研一(1984)	
 

策略的制度得依顧客的立場出發，替

顧客創造最高價值為主要策略性目

標。	
 

	
 

吳思華(2000)	
 

策略是:(1)評估並界定企業生存利

基;(2)建立企業不敗及不易模仿優

勢;	
 (3)控制、分配內部資源的最高原

則。	
 	
 

	
 

	
 
Fred David(2005) 

	
 

策略係達成長期目標之意圖，長期策

略性規劃會包含企業多角化經營、市

場透程度、合資能力、產品開發能力

等。	
 	
 

	
 

	
 

薛義誠(2008)	
 

	
 

策略是不能單獨存在的，策略是需要

有配套措施的，所謂「智用於眾人之

所不能知，而能用於眾人之所不能。」

潛謀於無形，常勝於不爭不費，此為

策略精髓之所在。	
 

	
 

	
 

湯志民(2009)	
 

從學校行政領域對策略提出之解釋

為:策略是資源分配之整合與協調的

型態，是對不確定的未來，分析內外

在資源優劣，因應整體環境變遷，提

出達成組織目標最適應對方式之歷

程。	
 

（資料來源：本研究自行整理）	
 

2.1.3 策略聯盟	
 

策略聯盟之模式與構面	
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 策略聯盟的模式與構面，首先會先提出策略聯盟主要的操作類型，

並將指出本研究主要相關研究的模式，接著再介紹不同的策略聯盟依

時間長短、對象、型態、目的不同，而形成不同的構面，可能影響策

略聯盟，而有所差異。	
 

	
 	
 	
 	
 策略聯盟存在已久，早年策略聯盟的相關定義，有 Killing（1983）

所提出之「策略聯盟乃指二個或二個以上的組織為達成某一策略目標

所組成的聯盟」。Zukerman（1990）則認為「策略聯盟指包含三個及

其以上有共同策略性目標的組織。」;Lewis（1990）認為「策略聯盟

必分擔風險以及達成資源共享」。	
 	
 

	
 	
 	
 	
 因為策略聯盟的方式不同，而其方法與模式也有所不同，可能是

同業之間的合作模式，也可以是異業之間的合作模式，而有不同的目

的與目標。就管理學的角度來看策略聯盟的方式，方至民（2000）將

策略模式可以分為十一種模式，有同業/異業學習型合作，同業/異業

互補合作，技術分工合作，上下游合作，聯合產、銷、採購，異業聯

合品牌，同業合作，企業網絡。	
 	
 

1. 同業/異業學習型合作：此方式主要是透過合作，以互相學習對方

的長處，截長補短，使雙方競爭能力得以提升。	
 

2. 同業互補合作-提升市場競爭力：為提高整個市場的競爭力，兩相

同產業不管是競爭對手亦或是同行，透過合作方式達到此目的。	
 

3. 異業互補合作-增加競爭力：此類的合作手段為兩不同的產業，在

合作後能達到更大的範疇經濟，在兩不同的產業上於某些各自主

要的特點，產生了更廣大的效益。	
 	
 

4. 異業互補合作-開創新的經營模式及產品線：指的是不同領域的企

業，為達到創新的技術使得夥伴間專長的整合。	
 

5. 同業合作-技術擴散建立產業標準攻佔市場：此種合作方式，主要

目的在於對於企業所發展出的新產品，採取開放式的策略，而未

採取專利保護，使同業能使用其新產品設計的各項規格，而將新

產品規格的市場占有率迅速提升，而成為產業標準。	
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6. 技術分工合作-利用別人技術:這種做法在於本身缺乏製造某項產

品的相關技術能力，而自行研發又具困難，因此透過合作方式,

取得所需技術，以力製造該項產品，這種合作可視為一種技術的

垂直分工。	
 

7. 上、下游合作:上、下游的夥伴關係代表著雙方有形的協議或無形

的默契所產生的一種合作。這種合作基本上所包括的內容，還穩

定的交易關係、交易量及價格等。而雙方也可能有進一步的合作

內容，例如資金、新產品研發及其他有利雙方的企業活動等。	
 

8. 聯合產、銷、採購:這種合作可以是同業，例如某些企業缺乏單獨

到海外大市場直接設立行銷與服務據點的能力，因此就聯合數個

同業，一起投入資金，在主要市場設立據點。	
 

9. 異業聯合品牌，開發市場:與上述模式八在具體產銷採購活動上合

作不同的是，這個創新模式是在相對無形、價值較難評估的品牌

上進行合作以產生綜效。	
 

10. 同業合作-開發市場:當一個企業在某市場表現突出,而希望往其他

市場擴張版圖時,經常	
 會因為面對市場熟悉度不足的問題,而透過

合作的方式進入新市場的策略。	
 	
 

11. 企業網絡:這種合作模式將許多的合作聯盟關係同時納入一個體

系中而形成一個網絡。	
  

由上述研究可歸納出策略聯盟總體定包含： 

1. 涉及兩個或以上的組織。︒｡ 

2. 由聯盟中雙⽅方訂定之規範及範疇，來打聯盟中互惠之關係並且擁    

   有資源共享、︑､共同⾧長期策略性⽬目標並最終達雙贏的結果。︒｡ 

3. 資源互補以及利益共享，提升聯盟競爭⼒力。︒｡ 

4. 聯盟關係可分⾧長、︑､中、︑､短期。︒｡ 
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 而在海運產業中這種不管是競爭對手的合作亦或者是供應鏈的

整合也以穩定成熟。Acciro（2008）指出在定期航運中逐漸走向複合

運送、策略聯盟、跨航線合作及涉足物流領域的垂直整合，而不再只

是簡單提供海上運輸港到港的服務。	
 

	
 	
 	
 	
 林光、張志清（2006）依據我國航業法第三十九條規定:「加入

為國際聯營組織會員之中華民國及外國籍船舶運送業，在中華民國有

營業行為者，應將其所參加國際聯營組織之名稱、聯營協定內容及會

員名錄報請當地航政機關轉請交通部備查。聯營組織變更或解散時，

亦同。」在定期航運市場上，航商實施聯營方式，大致可分為下列幾

種型式: 

1. 輪船公會。 	
 

2. 海運同盟。	
 

3. 運費同盟協定。 	
 

4. 公攤協定。 

5. 聯營協定。  

6. 航期協定。 

7. 轉運協定。  

8. 合作協定。  

9. 運價穩定協議。	
 	
 

10. 共同派船。	
 	
 

11. 艙位互租/艙位租用。 	
 

12. 艙位互換。  
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表2.2、定期航運周邊產業策略聯盟之形式	
 

	
 

（資料來源：T.Heaaver,“Do mergers and alliances influence European 
shipping and port competition?”, Maritime Policy and Management, Vol. 
27 No.4.） 

2.1.4 航運的成本	
 	
 

	
 	
 	
 林光、張志清（2010）定期航運船隊的營運成本一般而言包括了

固定成本，半變動成本及變動成本三大項目，分別敘述之：	
 

1. 固定成本	
 

固定成本不會隨貨載多寡而產生變動，隨著時間隻經過而累計。

也可分為兩大類別:	
 

(1) 船舶資本成本(Capital Cost)。	
 

���(2)	
 船舶維修及營運成本(Maintain and Operational Cost)。	
 

���(3) 船員成本(Crew Costs) ���。	
 

(4)	
 保養修理費用(Maintenance and Repair Costs, M&R) 。	
 

(5)	
 物料費(Stores & Equipment Costs)。	
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���(6) 行政管理費(Administration Costs)。	
 

���(7)	
 船舶保險費(Insurance Costs)。	
 

���(8)	
 潤滑油費(Lubricating Oil Costs)。	
 	
 

2. 半變動成本	
 

(1)	
 港埠費用(Port Expenses)。 

(2) 港務費用(Harbor Expenses)。	
 

(3) 棧埠費用(Terminal Expenses)。	
 

(4)	
 運河通行費(Canal Toll)。	
 

(5) 燃油成本(Bunkers Expenses)。���	
 

3. 變動成本	
 	
 

	
 	
  (1) 裝卸費用(Stevedoring Expenses)。���	
 

	
 	
  (2) 貨物處理費用(Cargo Handling Expenses) 。	
 

	
 	
  (3)	
 運轉及內陸運輸費用(Transshipment and Inland Haulage     

     Expenses)。	
 

	
 	
  (4)	
 佣金及代理費用(Commission	
 and	
 Agency	
 Fee	
 )。	
 

	
  Alizadeh et al.（2004）認為原油價格上揚，會使船舶營運成本大幅

增加，海運燃油於是成為航商最主要的營運費用。	
 

而影響成本變動方面，Gray (1986)指出的主要風險���為以下四項：	
 

1. 運費市場風險(Freight market risk) ◦  

2. 燃料價格風險(Bunker price risk)	
 ◦	
 	
 

3. 利率風險(Interest rate risk) 。	
 

4. 幣值風險(Currency risk)。	
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第三章	
 研究方法	
 

	
   	
 	
 	
 本研究利用專家訪談法及文獻回顧法作為此研究的研究方法。針

對中華民國交通部、中華民國貿易局、中華民國經濟研究院及財政部

官方資料內容進行分析及討論，藉由資料之分析與探討，增加本研究

之說服力與參考價值。此外，本研究亦將蒐集國內外各智庫、國際組

織、專家學者研究報告、專書與期刊文章等，做為本研究文獻分析之

輔助資料。	
 

	
 	
 	
 	
 另外，本研究將透過實際訪談航運領域、經濟領域、經營管理領

域中各個專家針對國內外海洋運輸、陸地運輸產業與學界重要人士進

行訪問，討論對我國航運產業可能之影響與因應等議題之研究，提出

寶貴建議及觀察分析，做為本研究分析、論述及提出營運策略建議之

參考，並提供我國相關產業規劃佈局未來後續行動之依據。訪談專家

之資訊列在本研究表3.1。	
 

表3.1、訪談專家資訊	
 

專家姓名	
 入行年資	
 經歷	
 

藍OO	
 約四十年	
 Ｘ洋航運董事長	
 

藍OO	
 約四十年	
 Ｘ維航運董事長	
 

藍OO	
 約十五年	
 Ｘ維航運業務副總經

理	
 

藍OO	
 約十五年	
 Ｘ維航運財務協理	
 

王OO	
 約二十年	
 Ｘ生船務代理業務副

總經理	
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第四章 海運產業概況 

4.1 全球海運貿易概況 

    海運的起出主要是⼈人類在基本運輸及遷徙上的需求，由最原始⼈人

類利⽤用簡單⽵竹⽚片、︑､⿇麻繩製作成簡單的⽵竹筏或⽵竹船涉⽔水尋覓⾷食物及⼈人與

⼈人之交流。︒｡演進⾄至於現代⼈人利⽤用千噸以上商船載運成旅客及貨物，因

為⼈人類⽂文明的發展，在航海的技術及最終⽬目的不短的變遷。︒｡現在的時

代裡海運經營者為求最⼩小的經濟成本，以最短的時間運送最多的旅客

或貨物。︒｡所以船舶的建造技術⽇日新⽉月異，突⾶飛猛進;⾄至於在經營管理

⽅方及競爭策略法也跟進時代變遷⽽而有所進階級變異。︒｡現代的管理技術

幾乎說是到達巔峰，已經完整的滿⾜足⼈人類基本需求，也創造了經濟上

的對整個供應鏈的供、︑､需、︑､買、︑､賣及傳輸過程產⽣生重⼤大的有利效應。︒｡

4.1.1 定期貨櫃運輸與⾮非定期航運 

1. 定期貨櫃運輸：只在固定的航線下在各個港⼝口進運輸，如路上的

⽕火⾞車時刻表，會依造原先安排好的時刻、︑､船期固定往返。︒｡⼀一般的

船東公司會⾃自⾏行添購輪船、︑､⾃自⾏行設⽴立經營碼頭作業以及雇⽤用裝卸

⼯工⼈人。︒｡定期航運所乘載的貨品多為⾼高單價且批量⼩小的貨品為主。︒｡

國內知名定期航運公司有⾧長榮海運、︑､陽明海運、︑､萬海海運等。︒｡ 

2. ⾮非定期航運：此類型運輸無固定航期，也無固定航線，就像陸上

的計程⾞車，需以客⼾戶之需求決定其航程。︒｡⼀一般⽽而⾔言，⾮非定期航運

利⽤用租賃船舶的⽅方式經營，會以專⽤用的散裝船為主要的載具運輸
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散裝貨物，如⽯石油、︑､⽊木材、︑､紙漿、︑､化學液體、︑､鐵礦砂等⼤大宗物資，

優勢為裝卸量⼤大、︑､成本較低，因此收取費⽤用也較定期航運低。︒｡國

內主要散裝航運有四維航運、︑､慧洋航運、︑､裕民等。︒｡ 

4.1.2 貨櫃航運 

    貨櫃航運的營運概況，也跟台灣經濟有著息息相關的變化；貨櫃

航運業向來屬於寡占市場，船商之間透過策略性結盟。︒｡⽬目前全球有四

⼤大聯盟占有全球⼤大部份的運能，分別是2M、︑､O3、︑､G6與CKYHE聯盟，

但2017年將整合為三⼤大聯盟(2M、︑､OCEAN Alliance、︑､THE Alliance)。	
 

	
 	
 	
 	
 林光、張志清（2006）指出至今已演變成為第三代聯盟組織，如

下表4.1全球策略聯盟發展演進所示。	
 

表4.1、全球海運策略聯盟發展演進	
 

	
 

（資料來源：本研究整理自林光至張志清,海運學,2006。）	
 

	
 	
 	
 	
 目前全球共有三大航運聯盟組織，New World Alliance，Grand 

Alliance，CKYH Alliance。下表4.2為目前全球各策略聯盟組織運能

表。	
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表4.2、全球策略聯盟組織運能表	
 

	
 

（資料來源：Dynamar AXS-Alphaliner APRIL,13 2009）	
 

4.1.3 海運業的經濟效⽤用	
 

	
 	
 	
 海運也符合經濟學上的三效用，及時間效用、地方效用以及供需

效用。稱為海運業的經濟效用。	
 

l 時間效⽤用(Time Utility)：由於運輸有時間上和適時適量的優越效

果，可提⾼高商品經濟價值及運輸業之價值。︒｡例如緊急救難物資，

必須即時運送以災難現場，戰亂物資或國家新興⼯工業原料，必須

及時運送讓⼯工業城市建造迅速。︒｡由於市場由於季節性之需求，或

突然發現象，必須適時運送，以供急需，都是由於利⽤用運輸的時

間效⽤用⽽而獲得的成效。︒｡例如⼤大量製造出⼝口的代⼯工商品，電⼦子業、︑､

鞋業必須在某個節慶或某個發表會前送達美國。︒｡台灣盛產的季節
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性⽔水果應在某些節慶或某個季節前供應⾄至⼀一些地區。︒｡這些與海、︑､

空、︑､路運輸時間效⽤用息息相關。︒｡  

l 地⽅方效⽤用(Place Utility)：由於運輸市場及地區之轉換⽽而提⾼高了⼈人

或貨物的經濟價值。︒｡地⽅方效⽤用的價值，通常是產地及⽬目標運送地

區之價格有落差。︒｡如台灣盛產的⼀一些當地的⽔水果，產地價格較低，

但是運往其他國家，則銷售價格⼤大⼤大提升;在彰顯海運所發揮的地

⽅方效⽤用。︒｡ 

l   供需效⽤用(Supply and demand Utility)：由於現在運輸市場狀態為

供需不平衡的情況，造成了產能過剩船多貨少的情況。︒｡若某供給

業者⼿手中握有過多的船隻，⽽而在市場中並無新興⼯工業國家積極發

展或發展中國家並無需要外來天然資源，此時公司就會進⼊入危機

情況，包含財務危機等。︒｡危機情況如無即時反應就會進⼊入破產情

況，即⾯面臨貸款負債或破產倒閉情況。︒｡如2016年韓航破產之情勢，

在2010年代後航運產業就已進⼊入了危機情況，其台灣各家航運公

司也都削價競爭，但此策略並無太⼤大的效益。︒｡然⽽而現在台灣的航

運業中也只能順著市場形勢，到達虧損點也造常出任務。︒｡在這供

需問題上，如有需求，則海運就得提出適時適量的供給。︒｡楊秋鳳

（2006）指出在船舶營運的供需要素必要包含以下六點：(1)航線

與貨物的市場競爭程度、︑､(2)回程或的有無、︑､(3)港⼝口貨碼頭裝卸設

備與條件、︑､(4)貨物市場的榮枯、︑､(5)運費同盟⼒力量的強弱、︑､(6)船

公司信譽及服務⽔水準。︒｡最終海洋運輸必在「最高運送價值」與「最

低運送直接變動成本」中找一平衡點的運價。	
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    ⽬目前全球四⼤大⿈黃⾦金航線為1.北美與歐洲間航線、︑､2.遠東與北美西

岸間線、︑､3.遠東與歐洲間航線及 4.亞洲區間航線（蔡朝祿2004）。︒｡下

表4.3可看出航運與貿易的關聯性。︒｡ 

表4.3、︑､世界主要地區⽔水運貿易統計表(美元) 

 

 

地區 年度 出⼝口 進⼝口 總計 

世 

界 

總 

計 

2011 9,194,198 8,460,721 17,654,919 
2012 9,069,839 8,211,047 17,280,886 
2013 9,235,715 8,242,848 17,478,564 
2014 9,683,403 8,524,959 18,208,362 
2015 9,042,128 7,514,576 16,556,704 

  北 

美 

洲 

2011 1,149,282 875,752 2,025,034 
2012 1,057,917 812,344 1,870,261 
2013 1,039,427 890,095 1,929,522 
2014 1,136,767 958,267 2,095,034 
2015 1,196,416 970,367 2,166,783 

  歐 

洲 

2011 923,532 904,256 1,827,788 
2012 855,283 873,444 1,728,727 
2013 827,446 919,478 1,746,924 
2014 880,857 969,443 1,850,300 
2015 823,101 902,166 1,725,267 

  亞 

  洲 

2011 6,367,119 4,725,842 11,092,961 
2012 6,383,235 4,430,240 10,813,475 
2013 6,580,210 4,393,727 10,973,937 
2014 6,884,505 4,652,823 11,537,328 
2015 6,390,640 4,323,777 6,814,424 
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（資料來源：中華民國交通部） 

4.2 海洋運輸的優點及缺點 

4.2.1	
 海洋運輸的優點：	
 

1. 產能方面：海運能夠迅速將勞動力以及原物料集中到需求地，間

接能加速搭規模工業化作業，若有完整的運輸網絡就能在短時間

獲取大量密集的資源使新興工業化地區能更加加速經濟繁榮。到

最後也能打經濟上的規模，是全球的產業分工、資源是用最適化

以及效率最佳化。	
 

2. 分配交易方面：若海運發達則可使國內或國外的商業組織茁壯及

土地的利用價值變高。面能夠將地運輸費用降低、減少貨品的產

銷成本也能增取貨物的銷售利潤及生產著的成本負擔。事實是樣

的充分供應個地區的貨物需求，達物價的長期平衡穩定。	
 

3. 穿透性方面之優越：海洋及航空及是無阻隔之道路，串聯著個國

家的港口。它不像陸運受道路、鐵軌、地形的限制;在者，海運也

地區 

⽇日 

本 

年度 出⼝口 進⼝口 總計 

2012 580,946 1,431,450 2,012,396 
2013 575,049 1,295,528 1,870,577 
2014 609,185 1,270,112 1,960,297 
2015 621,038 1,231,546 1,852,584 

紐 

澳 

2011 123,268 344,261 467,529 
2012 127,042 300,905 427,947 
2013 130,754 262,793 393,547 
2014 126,034 257,066 383,100 
2015 122,987 244,180 367,167 

  南 

⾮非 

2011 38,634 44,619 83,253 
2012 26,663 41,007 67,670 
2013 27,573 42,363 69,936 
2014 23,350 34,713 58,063 
2015 23,994 23,187 47,181 
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不受人為因素及天氣因素所干擾路徑，海運能夠適時地選擇替換

路線到達目的地。因此，穿透性方面，海運為最大的優勢。	
 

4. 運輸量大：隨著科技演進，船隻的造船噸位也跟著成長，現有的

巨型油輪也發粘超過六十萬噸的船隻水準，以量取勝更是海運業

一貫的優勢。	
 

5. 運費低廉之優勢：以運量大為導向，使用時間較長且運輸海哩較

遠，與空運及陸運做為比較，海運的運輸成本相較低廉。另一方

面，海洋為天然形成之元素，而港口修建為政府單位提供，不像

道路運輸或鐵路運輸需大量的修補馬路及鐵軌。海運的運費約為

公路的十分之一，對於空運則是三十分之一。	
 

4.2.2 海洋運輸的缺點 

1. 速度相對空運慢：因貨輪的船舶體積大，洋流的阻力高且氣	
 候

的影響力大，一般船隻航行速度約為10~20海哩/小時。如要提高

之的航行速度，則燃料的消耗成本會大幅增加，不符合經濟效

益。	
 	
 

2. 風險相較大：在航洋路途中進行運輸受氣象條件及自然環境因素

影響盛大，有時些許地區海盜猖獗，所以遇到險境的因素也較為

廣泛。	
 

4.3 海運業未來發展趨勢 

     在經過多世代的發展，全球海運業不管經營模式、︑､組織也跟著⽇日

⽉月成⾧長，也做了調整，海運未來有以下幾點的發展趨勢： 

1. 商船的噸位⼤大型化：近年來，各國商船噸位越來越⼤大，其原因為：  

滿⾜足現代⼈人⼤大批量需求，每次的貨載量希望達到最⼤大，這樣才能

符合經濟需求。︒｡ 

2. 降低造船成本：隨著船隻噸位增⼤大，除了增加船⾝身所需要的鋼材
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外，其他的內部設備並未跟著增加，引擎、︑､推進器、︑､相關儀器及

船員所需設備並未增加，造價則順勢的跟著降低。︒｡ 

3. 營運成本降低：船隻噸位增加，營運成本遞減之趨勢。︒｡ 

4. 船舶⾼高速化、︑､先進節能化： 

    現代⼈人⽣生活步調快以及環保節能概念，就連在運輸業的運送時間

和保護環境也嚴格的要求效率，導致在現在的航運產業裡的船舶航海

速度越來越快。︒｡ 

⽽而現在航運業要求船舶： 

1. 因應世代變化，滿⾜足國際間貿易需求。︒｡ 

2. 增加國家或船東公司之國際競爭⼒力，以爭取更多客⼾戶的運輸需

求。︒｡ 

3. 縮短海上航⾏行時間，增取更多時間及航班，提⾼高載貨能⼒力提⾼高公

司或國家利潤。︒｡ 

4. 滿⾜足客⼾戶⼼心理層⾯面信⼼心度。︒｡ 

5. 環境保護以及節能。︒｡ 

    從下表 4.4 能夠清楚看出船東公司如擁有超⾼高速貨櫃船，則在運

送貨物的時間上會和⼀一般空運的運送時間差不了多少，但以成本⽅方⾯面

看來，每公⽄斤所要需成本則⽐比⼀一般航空少於近五倍的成本。︒｡在現代國

際貿易裡，客⼾戶對於運送時間的要求，若給予的運費較為低廉，則就

是吸引客⼾戶的⼀一⼤大因素。︒｡ 
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表4.4、︑､⾼高速貨櫃船與其他運輸⼯工具成本⽐比較表 

運送⼯工具 運送時間(天) 
 

成本(US$/KG) 

傳統貨櫃船 17~28 0.21 

超⾼高速貨櫃船 7 0.40 

⼀一般航空貨物 5 2.00 

優先航空貨物 2.5 20.00 

（資料來源：International transport Journal May 12, 2000） 

5.  自動化： 

在船舶上作業採⾃自動化的優點有以下幾點： 

(1) ⼈人事費⽤用成本降低：在以往⼀一艘遠洋船隻須配置三⼗十到三⼗十

五⼈人，但隨著近代科技進步，⾃自動化世代興起。︒｡若船隻有些

操作以⾃自動化進⾏行，則⼈人員數量可以⼀一次降到⼗十五⼈人。︒｡如⾧長

榮航運的新貨櫃船，在船上的⼈人數配額只要⼗十⼈人到⼗十⼆二⼈人，

由此可⾒見從⾃自動化節省⼈人⼒力成本的能⼒力不可忽視。︒｡ 

(2) 節省⼈人員設備、︑､耗材及物料的成本。︒｡ 

(3) ⾃自動化控制操作系統較⼈人員操作精準快速，只要設定好電腦

控制系統就能夠準確的達成任務。︒｡ 

(4) 動⼒力不⾜足的問題。︒｡因船隻上的基本環境不佳，所以現代很多

⼈人不願到船上⼯工作。︒｡在⾃自動化引進後由機器取代⼈人⼒力，更解

決了勞動⼒力不⾜足的問題。︒｡ 
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6.  船隻專業化： 

    隨著時代變化，需要的船隻及經營觀念也會隨之變動。︒｡船公司為

了要提⾼高利潤、︑､減少靠港時間以降低營運成本獲取最⼤大利潤，因此就

會有像冷凍船、︑､散⾏行船、︑､化學品船、︑､油輪、︑､貨櫃船等的專業船隻出現。︒｡

各種不同專業的船在不同的領域執⾏行任務。︒｡ 

7.  內外部ERP系統優化、︑､⾰革新化: 

    在船隻優化後，若要將企業發展完整就必須優化ERP系統，使不

管公司內部、︑､外部連接供應商以及顧客的流程、︑､客製化服務達成率、︑､

操作溝通準確度等都能適時地達到最佳狀態。︒｡在結合供應鏈及客⼾戶之

電腦連線系統已經是運輸正在逕⾏行及未來趨勢。︒｡ 

4.4 台灣海運業之發展 

     台灣因四⾯面環海，再加上有先天的海運位置優勢，所以國際上的

貿易活動⾮非常仰賴台灣的地理位置。︒｡但因台灣天然資源的短缺，許多

經濟發展都仰賴進⼝口，然後再以台灣⼯工廠進⾏行加⼯工處理後再銷往各國，

因此幾乎有99％的運輸路線仰賴海運。︒｡⾄至今雖然航空運輸發展快速，

但已在貨量及貿易量相⽐比，仍是微乎其微，由此可⾒見台灣對於海運的

需求程度如此甚⾼高。︒｡ 

    蔡朝祿（2004）指出在台灣海運發展的過程中，台灣最起初是於

1946年7⽉月1⽇日創⽴立的第⼀一間台灣航運公司，最早是⽤用接受⽇日本的殘餘

機帆作為重建台萬航運。︒｡直到1970年代以後始有⽐比較⼤大的進展。︒｡為了
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解台灣航運業的發展，細分為汰換、︑､整理、︑､擴充、︑､遲滯、︑､成⾧長等五個

階段簡述如下： 

1. 汰換時期(1950-1958) 

    在1950年代初期，政府為了要發展國內海運的產業，持續淘汰⼩小

型船隻並持續添進⼤大型的船舶。︒｡因在台灣50年代台灣以農業為經濟發

展的階段，所以當時輸出的產品為農產品為主要輸出，⽽而輸⼊入為⼯工業

⽤用產品。︒｡ 

2. 整理時期(1959-1966) 

    為了配合經濟發展之需求，台灣在60年代初期主要以構建新船為

主要策略，截⾄至1996年，台灣共有140於艘船隻，運能為700多萬噸，

然⽽而當時台灣的經濟型態以加⼯工業時代，輸出初級的加⼯工製品，其為

了是打開外銷市場的⼤大⾨門，也同時開闢了東南亞以及美國兩個⼤大航

線。︒｡  

3. 擴充時期(1967-1972) 

    到了擴充時期的末期，台灣已將國輪擴充到180艘，運能也到了

137萬噸，積極擴充船隊是因為政府為了新興國內產業達外銷業務之

⽬目的，所以政府才積極⿎鼓勵海運業者購買船隻。︒｡另⼀一⽅方⾯面在經營模式

上也跟這轉變，從不定期的遠洋航線轉變成定期航線。︒｡ 

4. 遲滯時期(1973-1977) 

    在遲滯時期，因中⽇日斷交加上政府未做政策性的策略⽬目標，使我

國國輪的發展受到了阻礙。︒｡當時我國的⼯工業化正在崛起，必須⼤大量進
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⼝口原料並輸出⼯工業製成品，雖然進出⼝口增加，但國輪的載貨情形則是

逐漸減緩。︒｡ 

5. 成⾧長時期(1977-1985) 

    在1970年代，我國的國輪經營有⾮非常⼤大的突破。︒｡政府以積極發放

融資貸款作為搶救貨輪的領頭⽺羊，後續再⿎鼓勵在我國國內建造新船並

優先承攬國貨。︒｡其中各種專業化船舶已佔全部國輪的93%，除有能⼒力

承載部分進⼝口媒礦、︑､農產品等散裝物資外，並開闢北美、︑､歐洲、︑､南⾮非、︑､

澳洲及亞洲等各航線。︒｡ 

6. 調整時期(1986年～2010年) 

    1980年代，因⼩小⾦金⾨門開放三通、︑､政黨⾸首次輪替，兩岸間的關係也

越來越密集，再加上加⼊入世界貿易組織使我國航運業逐漸調整成策略

國際經營型態。︒｡ 

7. 聯盟、︑､科技化時期(2010年⾄至今) 

    在2010年後，全球航運已經成熟的發展策略聯盟的關係，並且以

⾼高科技的操控和ERP的⾰革新成航運主流的政策。︒｡不僅僅能成功的積極

攬貨，並且能運⽤用ERP的科技⾰革新讓貨物在第⼀一時間進⾏行監控及追蹤，

另⼀一⽅方⾯面ERP能夠形成⼀一個⾮非常完善的迴圈溝通機制，內含客⼾戶客製

化服務、︑､供應臉整合溝通系統等。︒｡使全球航運業者的溝通以及作業無

遠佛界。︒｡ 

4.4.1 船隊與航線	
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    台灣在經貿成⾧長的初期，為了配合國內經濟發展的需求，海運業

逐漸更新設備、︑､發展船隊，並且建⽴立航線，奠定國內航運業發展的基

礎。︒｡在貿易快速成⾧長時期，正值貨櫃運輸興起，海運業原有的營運船

隊與航線得貨櫃運輸之助，⽽而能擴⼤大業務配合貿易成⾧長的需要。︒｡由於

技術與組織的經濟效益，台灣海運由原來主要以提供本國貿易的運輸

服務之營運⽬目標，發展成為⼀一項提供外輪貨運服務的輸出產業。︒｡為了

解船隊與航線的內容，可分為船數及噸數，船型類別，以及船線等幾

個部分來作說明。︒｡ 

1. 船數及噸數 

    台灣航運業的的船數及其噸數包括公民營兩個部分，其原有的兩

⼤大公營航運公司分別為輪船招商局及台灣航運公司；此外，另有許多

民營航業公司加⼊入航業的⾏行列，其中規模較⼤大的有復興航業公司、︑､中

國航業公司、︑､益利輪公司等。︒｡ 

2. 船型類別 

    台灣海運業發展之初是以乾貨輪為主，除油輪外，⽐比較少有其他

的船舶，但隨著經貿的發展，各種貨運量逐漸增加，專業分⼯工的專業

船開始出現，⾸首先是運載⾹香蕉和⽊木材的冷藏船及⽊木材船，1977年以後

出現散貨輪、︑､礦砂船等專業船，這些船舶都屬不定期船舶，1979年貨

櫃船開始⼤大量增加，便逐漸取代乾貨輪，並成為定期船與國輪船隊中

的主⼒力。︒｡針對乾貨船⽽而⾔言，⾃自1977年散貨船與礦砂船出現後，平均載

重噸⼤大幅下降，當不定期的業務衱專業船舶取代時，可⾒見在定期船運
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上範經濟的要求⼤大於規模經濟，但隨貨船興乩之後這種情形隨即改變，

貨櫃船平均載重噸⾼高於傳統的乾貨船甚多，可⾒見貨櫃船是範圍經濟和

規模經濟⼀一起發展。︒｡ 

3. 船線別 

    在航運業中，航線的多寡為影響營運收⼊入的最主要因素之⼀一，因

此，船線就是市場，也是貨源的來源，經由航線的發展可以讓海運業

業者發揮網路經濟⽽而獲得效益。︒｡航線則包含定期航線以及不定期航線。︒｡

定期航線則包括台⽇日航線、︑､⾹香港航線、︑､台美定期航線、︑､中東線、︑､歐洲

線；其它航線則包括東南亞線、︑､中南美東南⾮非航線、︑､澳洲線、︑､印尼線、︑､

西⾮非線。︒｡不定期航線則是以運送散裝乾貨或⽯石油為主，無固定的班期，

也無固定的航線。︒｡ 

4.5 台灣總體航運競爭優勢、︑､劣勢分析 

4.5.1 台灣總體航運的優勢 

	
 	
 	
 	
 每個時期根據船公司的戰略變化都是有所改變的，包括買下哪些

目的港碼頭、優先服務權，當地黑社會的關係（EG.長榮在中南美），

新航線的走法，舊航線的調整，艙位的增加、縮減…⋯…⋯有太多的考慮

因素，優勢沒有永遠固定的。在外部台灣位於海運市場主要航線的樞

紐位置，有利於發展成轉運中⼼心。︒｡ 

    本研究認為在網路時代裡若公司能夠配合電⼦子商務的功能，即能

更有效率的服務客⼾戶及建⽴立客⼾戶的信任度。︒｡配合內部電腦資訊連線系

統，及三⽅方合作管理貨物資訊，發展電子商務服務有：「電子船期查

詢」，提供客戶互動式「點到點」的最新船期資訊；「貨櫃狀態即時
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追蹤」，提供客戶即時、正確的貨物動態，以利貨物之後續作業安排；

「電子提單」，則是提供客戶直接上網查詢提單內容及線上列印提單

等功能服務；另亦提供多種電子資料交換的服務。甚⾄至到四⽅方合作管

理貨物資訊;即客⼾戶端、︑､船東公司、︑､第三⽅方物流業者及報關⾏行，就能

形成⼀一個⾮非常完整的內外部管理操作結構。︒｡ 

    內部電腦資訊內涵為多⽅方共同監控。︒｡以往內部 ERP 系統只針對

內部流程做貨物及資訊監控。︒｡本研究希望加⼊入客⼾戶端及外部供應鏈廠

商在同⼀一個系統裡，例如⼀一貨物流⽔水號為 D123456789，那麼客⼾戶端

就能夠以流⽔水號即刻查詢貨物位置及運輸狀況。︒｡第三⽅方物流公司在系

統裡的設定位置在於提供貨物陸上運輸位置，如貨物已成功抵達船艙

準備以海路⽅方式運送，則貨物流⽔水號會以船東公司進⾏行管理，內容理

會顯⽰示貨物海上位置，當貨物到達⽬目的地前 30～50 海哩則會發出位

置回 ERP 系統裡。︒｡以下為本研究提出之 ERP 架構，圖 4.1 外部架構。︒｡ 
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圖4.1、︑､外部ERP架構圖 

（資料來源：本研究⾃自⾏行整理） 

    但ERP的導⼊入⾵風險極⼤大，若導⼊入系統成功企業有機會千秋萬世，

倘若導⼊入失敗必會賠上鉅⼤大成本。︒｡曾渙釗(2000)認為導⼊入ERP系統失

敗的主要原因在於下列⼗十個因素，若企業欲導⼊入ERP就得避免以下⼗十

項因素:	
  

1. 企業所選的 ERP 系統並不適合企業內部：如企業主在選擇使⽤用的

系統前沒有充分瞭解⾃自⼰己企業的需求及特性。︒｡因不瞭解⾃自⼰己企業

的管理模式及需求，導致往後無法運⽤用到實際管理層⾯面。︒｡ 

2. 使⽤用者對導⼊入之 ERP 無充分了解：若操作者無受過專業訓練或瞭

解過專業知識。︒｡則操作功能只在局部無法發揮系統應有的功能。︒｡ 

3. 使⽤用者對新系統產⽣生的排斥⼼心理因素：傳統觀念者對於新系統的

導⼊入有排斥現象，則會有反效果的產⽣生。︒｡ 

4. 管理階層主管對 ERP 系統不瞭解或不⽀支持引進新系統：此因素相
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似於上訴第三個因素，若管理階級不⽀支持引進新系統，則公司的

作業⽅方式會漸漸遭受淘汰。︒｡ 

6. 基本操作不當，導致 ERP 系統錯誤：如 ERP 系統操作員操作不

當或當錯誤訊息產⽣生後無即時維護等，都造成 ERP 系統無法正常

運作導致資料流失。︒｡本研究建議再站與站間設維護節點和緊急應

變路線。︒｡即時掌握不當的資料傳輸及改變運送路線如下圖 4.2 所

⽰示，例如⼀一筆資料從業務部送往財務部，⽽而資料因操作不當造成

外流，此時維護節點開啟，⼀一⽅方⾯面把資料傳輸到備份儲存槽，另

⼀一⽅方⾯面把外流資料即刻刪除。︒｡ 
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圖 4.2、︑､公司內部緊急維護機制 

（資料來源：本研究⾃自⾏行整理） 

7. 公司流程、︑､政策不變：公司導⼊入新的 ERP系統必定帶動公司作業、︑､

資料傳輸流程的變更，若公司作業、︑､資料傳輸流程⼀一造傳統思維，

則導⼊入新的 ERP 系統則會變的浪費，不能事半功倍。︒｡ 

8. 企業內部對新 ERP 系統信⼼心度低：如公司⾼高階管理者或策略決策

者對 ERP 系統產⽣生的效⽤用期望不⾼高。︒｡如只信任單⽅方⾯面的⼀一般作業

操作流程、︑､財務、︑､報表，⽽而忽略新 ERP 對於企業競爭優勢的提升

及提⾼高⽔水準，則系統能發揮的功效就有限。︒｡ 

9.  使⽤用者無充分了解系統操作：對於⾸首次接受 ERP 系統或導⼊入新 

   統的公司⽽而⾔言，若是前無充分的訓練或接觸此⽅方⾯面知識，就不 

   理解內涵。︒｡對於系統的操作也更加模糊。︒｡ 

10. 缺乏定期績效評估：倘若操作員及管理者熟悉新導⼊入之 ERP 系統，

對於企業的營運是否有良好的績效，就應該時常的評估績效。︒｡如

透過定期，每個⽉月甚⾄至每週的績效評估，才能瞭解問題及缺點來

業務部 ⾏行政部 海務部 

資料緊急備份路近儲

存槽 

財務部 
副總經理 
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訂定改善機制。︒｡ 

    外部⽽而⾔言因地理位置極佳，不論是⼈人⼝口、︑､機場分佈與⼤大陸東海和

城市的距離等，均⽐比鄰近的⾹香港更有優勢。︒｡因此在兩岸直航後運輸的

正常化⼀一直被受⾼高度重視。︒｡ 

    2010年中國⼤大陸原物料需求旺盛、︑､以及美伊戰爭造成⽯石油供給不

穩，需要⼤大量運送煤礦。︒｡種種因素使得裝載⽯石油、︑､砂⽯石等原物料的散

裝船供不應求，也讓海運業交出⼀一張漂亮的成績單。︒｡證明只要地區性

原物料需求增⾧長及易發⽣生戰爭之地區，都是航運業者創造利潤的優勢。︒｡

原物料產地為下表4.5所⽰示。︒｡ 

表4.5、︑､全球原物料輸出地 

 原物料            國家 產出國家 

⽯石油 沙烏地阿拉伯、︑､中國、︑､伊朗 

 

⽊木材 

印度、︑､泰國、︑､⾺馬來半島、︑､⾮非

洲、︑､南美等 

紙漿 南美、︑､東南亞國家 

 

煤礦、︑､鐵砂 

歐洲、︑､歐亞⼤大陸、︑､亞太區、︑､

北美 

（資料來源：本研究⾃自⾏行整理） 

    ⽽而原物料需求地為下表4.6所⽰示。︒｡ 
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表4.6、︑､全球原物料需求地 

原物料             國家 ⼤大量需求國家 

 

⽯石油 

美國、︑､中國⼤大陸、︑､亞洲、︑､印

尼、︑､印度 

⽊木材 中國⼤大陸、︑､歐洲、︑､北美 

煤礦、︑､鐵砂 中國⼤大陸、︑､美國、︑､印度 

（資料來源：本研究⾃自⾏行整理） 

4.5.2 台灣總體航運的劣勢 

    中國⼤大陸成為世界⼯工廠與台灣最⼤大貿易國（佔臺灣總出⼝口27%），

礙於政治因素，國內航運業者無法直接投資部局，不利於和⼤大陸、︑､⾹香

港航運商競爭。︒｡國內競爭者多，且易受政府政策影響，容易受到全球

貿易量及經濟情勢影響甚深。︒｡對於競爭者⽅方⾯面，如同優勢層⾯面表⽰示，

把競爭者轉化為同盟。︒｡在競爭的過程中把握住有利的機會。︒｡例如：外

包系統，在公司訂單龐⼤大機台或資源無法負荷且有時間壓⼒力的情況下，

事實外包給同業，這時就能製造出雙贏的結果。︒｡在航運業如此，在競

爭對⼿手公司有危機時，本公司也能積極地伸出援⼿手且有機會製造利潤。︒｡

如在航運業旺季時，貨多船少時把⾃自有船隻出租給對⼿手賺去佣⾦金，或

承租競爭對⼿手的船隻分攤⾵風險。︒｡航運業的需求不會消失，景氣好壞主

要看「供需」，海運⾏行情不會壞超過五年（2016藍俊昇）。︒｡所以本研
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究認為在時機最壞的狀況下盡量拉遠與競爭對⼿手間的距離才是第⼀一

步驟。︒｡緊接著必須在市場供需失衡下給出最⾼高的載貨輸出量及運送時

間點的縮短，如巴拿⾺馬運河開通是對於航運也著最⼤大的利益。︒｡⼀一般⽽而

⾔言，創造積極的競爭性才是提⾼高公司競爭優勢的主要原動⼒力。︒｡因為強

⼤大的衝擊及惡劣的市場結構變化會刺激企業不斷的改善、︑､提升服務品

質及策略者的決策思考。︒｡在惡劣的環境及激烈的競爭下，公司為了拓

展版圖，需定期並全⾯面性的考量成本、︑､供應鏈關係或客⼾戶反應等因素，

造就了在混亂世代崛起的概念。︒｡ 

4.5.3 台灣總體航運的機會 

    因在全球有許多新興⼯工業或貿易區崛起，例如：東協等。︒｡在

2017~2018年內台灣航運的景氣將會再現榮景。︒｡全世界輕便船（載送

原物料、︑､噸數不⼤大的船型）有⼆二千五百七⼗十九艘，其中54％的船齡超

過⼆二⼗十年，預期這些舊船將被限制在落後地區航⾏行，甚⾄至被淘汰，因

此輕便型船隻將出現供需失衡的情況。︒｡⽽而擁有許多輕便型船隊的海運，

將有機會在市場中再續光彩（2016藍俊昇）。︒｡尤其兩岸三通後，兩岸

直航對台灣航運業來說，可⼤大幅減少運輸成本。︒｡航運公司可避開⾹香港

轉船、︑､中國過⾼高港⼯工費、︑､及貨櫃重進空出的現象。︒｡兩岸三通更帶來近

洋航線的成⾧長。︒｡然⽽而在原物料需求的⽅方⾯面，以上表11與表12所表⽰示，

許多國家⼯工業正在蓬勃的發展中，如印度、︑､印尼及中國⼤大陸的⼆二三線

城市等。︒｡這些城市都是台灣航運能夠去掌握的。︒｡在船公司⽅方⾯面未來能
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夠積極的打進新興⼯工業市場，以年輕輕便型船隊取勝，⼜又由於東南亞

之近洋航線航⾏行時間短，所以在⼀一週內能夠盡可能的排滿航班。︒｡ 

4.5.4 台灣總體航運之威脅 

    供過於求不只是台灣主要衝擊的威脅，還是世界海運所⾯面臨之威

脅。︒｡這波現象導致了台灣航運業者削價競爭的主因。︒｡在台灣航運的威

脅⾯面向裡，主要的衝擊為新加⼊入競爭對⼿手的出擊，中國⼤大陸的興起也

帶動其國家航運產業的崛起。︒｡許多客源、︑､貨運、︑､原物料等也⼀一併的被

中國⼤大陸吸收，造成台灣與⼤大陸間搶貨的緊張關係。︒｡ 

    但威脅並不單單的只有威脅存在著，有了威脅就會產⽣生出威脅中

帶有的潛在機會。︒｡所謂在混亂的環境裡求得⽣生存的機會，在兩岸直航

裡也不都是威脅的導向，就以上個層⾯面所提兩岸直航對台灣航運業來

說，可⼤大幅減少運輸成本。︒｡減少在其他國家轉航的時間就是在航運業

裡的⼀一⼤大減少成本的措施。︒｡我國航運不需要積極的和中國的航運做激

烈的競爭，在未來裡我們著重的重點在東南亞、︑､印度、︑､印尼的新興⼯工

業市場。︒｡在公司裡積極地利⽤用輕便型船隻打⼊入新興⼯工業市場，⼤大型船

隻就以往常的航班出遠洋任務。︒｡ 
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第五章	
 我國總體航運產業聯營之佈局策略	
 

	
 	
 	
 	
 在新興工業區，以東協經濟合作區為例。由於我國出口之電子材

料、設備、石油及礦物原物料為總出口的第一和第二大類出口貨品，

這是我們的競爭優勢。而這些優勢也是日本及大陸所有的。在這情況

下既然外部輸出能力與他國都差不多甚至落後，這時就得以內部資源

整合，以下本研究所建構之由內往外之整合物流運籌之發散策略。也

就是一次滿足之概念，結合內部通訊技術、時間控管、產物人員保險

等全方位服務，讓客戶方便，附加價值較高。如服務品質佳、效率極

佳、運送品質穩定。就像新加坡航運一樣，永遠把運輸品質及服務品

質把在第一位，要改善的個案第一個一定想到服務品質方面的改善，

就能替我國吸引客戶來運轉，使我國真正的成為亞洲運轉樞紐。	
 

	
 	
 	
 	
 後勤資源如公司內部管理、ERP處理流程等，都是非常重要的一

環。Glen Urban（2003）指出就消費者而言，消費者透過上網，對有

興趣的產品搜尋即時與正確的資訊，因而擁有更強的議價實力;就供

應端而言行銷自動化的科技，使得促銷區隔與差異化定價更為精確。

網際網路透過簡化的交易流程、更豐富的資訊以及更多元化的選擇，

賦予消費者更多優勢。我國航運業應好好看待後勤部分，而不是單單

地拉攏客戶。回顧本研究4.2裡提出的公司內部ERP系統的建構。在我

國內部航運的狀態下，本研究提出一項論點，在航運搭配電子商務勢

必為下一波競爭趨勢。我國航運能積極與電子商務廠商進行合作關係，

能夠積極尋找我國電子商務龍頭公司，如PC home或自行開發電子商

務平台，能夠突破傳統航運訂艙規則，可針對中小型企業在旺季中的

運輸需求，並且推出物流訂單直達船公司的交易平台，然而這項訂貨

規則在中國大陸馬雲的阿里巴巴電子商務平台已開始在規劃作業，馬

雲的想法為消除中間貨代的功能，讓船東公司能夠直接和客戶做直接

訂艙的動作，省去中間的一些不必要的代理費。流程如下圖5.1。	
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圖 5.1、電子商務線上訂艙系統流程圖	
 

（資料來源：本研究自行整理）	
 

	
 	
 	
 	
 線上平台訂艙為船東公司直接提供空艙位，為需求之客戶在旺季

或需訂時間保櫃保出航的保障，消除客戶的擔憂建立顧客對公司之信

心。上游貨主不必擔心訂不到貨櫃，能夠安心生產貨品或輸出原物料。

在線上訂艙平台擁有鎖定價位以及鎖定貨艙的功能，依訂艙檔下之價

格計費，訂艙後價格不再上漲。有利於貨主或客戶更準確的控制物流

成本。本研究將藉由此概念為中樞策略，並且加入欲改善及加入優勢

的聯營支架策略，實際串聯計劃端見本研究 5.1。	
 

5.1	
 實際相互作用串聯計畫端	
 

	
 	
 	
 	
 整合上述章節的規劃端衍伸出實際戰略計劃，因台灣航運為寡

占市場的產業，在產業裡應處於分工之合作型態。基本上現在我國海

運業（定期航運）與國外海運業的策略聯盟型態已經非常成熟了，如

我國陽明海運、長榮海運及萬海海運也已經長期的與大陸各家海運公

司結盟多年。在此本研究希望藉由帶入幾項優勢及改善源頭散裝航運

部分讓策略聯盟已成熟的海運市場更為強大及制度更為完善。	
 

	
 	
 	
 	
 戰略計畫裡首先分析內部及外部的問題結構，外部結構裡會包含

改善源頭散裝航運及台商積極招攬等。而內部結構裡將會包含企業內

部電子商務模型、人員專訓及客製化服務等。以下圖 5.2 規劃結構圖

說明了串聯我國總體航運及加入優勢到最終的定期航運聯營模式，以

最佳化的營運狀態讓策略聯盟這已成熟的手段更佳的完善。	
 

客戶	
   代理	
   路上	
   船東	
  

電子商務線上訂艙	
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圖 5.2、我國總體航運企業競爭串聯營運模式	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 本研究提出之個體航運公司的競爭聯營模式的概念模型為傾向

用中樞發散聯合營運模式為主要模式，內部資源以線上訂上艙模式、

三方通訊機制、貨物即時追蹤及人員專訓等為中心發散。以下分支為

四個營運支架，第一營運支架以解決源頭散裝航運船租金、建立船多

貨少反應機制等。希望在第一營運支架建立完善後再帶入第二及第三

營運支架建立的優勢，最終帶入第四營運支架達最終目的。第二營運

支架及第三營運支架皆為本研究提出之建立優勢層面，分別為內部資

源供顧及優化部分和外部台商快速招攬最終提高市佔率及服務範圍

加大率部分。	
 

	
 	
 	
 	
 在本研究建立之上圖 5-2 模型後，將針對此模型提出優缺點及未

來趨勢，已提詳細提出串連之關係及效益。各個營運支架內含將在以

下每個區塊個別嬋述操作內涵及詳細內容。	
 

本研究建立之總體營運模型之優點分析。	
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優勢面：	
 

1. 在源頭散裝航運中，因 2016 年散裝船的日租金費用以及 BDI 指

數的走勢皆為上升狀態，所以本研究提出以船隻汰舊換新的概念

著手於總體航運中最源頭的問題，在汰舊換概念中，因為未來船

隻的趨勢趨向於節能船隻以及自動化船隻的世代，所以本研究將

在此區著手，更換新節能船隻與自動化船隻已達在源頭中的以最

小化成本招攬最大批貨物概念（詳細操作面見本研究 5.1.1）。	
 

2. 在本研究提出第二營運支架中，以客製化服務需求以及 ERP 的資

料保護作為帶入最終定期航運策略聯盟的優勢。此支架提出的優

勢面會有客戶訂定合約的彈性化、提供線上訂艙的便捷化、客戶

資料保護加強化以及內部人員訓練、分配最佳化等的輸出優勢帶

入串連總體航運的輔助優勢（詳細操作面見本研究 5.1.2），此輔

助優勢不僅僅能提供客戶在合約上選擇之彈性，並且能幫助整個

串聯計劃在資訊層面的資料保護及刪除繁雜之中間代理，以達節

省成本提高效率。	
 

3. 在第三營運支架的概念中，本研究提出整合供應鏈之協商配對介

面，此概念提供了所有海運業上一層、下一層供應鏈（供應鏈關

係見本研究 61 頁）一個共同協定及自動配對平台，主要優勢面

為提供所有供應商一個放置資源供客戶選擇及協商的平台能提

高所有加入的供應商曝光率及提高服務率的機會，另一方面也能

讓客戶安心的選擇自己需要的資源，完全消除中間不必要的代理

成本。此部分的帶入輔助優勢能幫助串聯總體航運的營運計畫裡

的成本逐漸壓縮，並且要求供應商必提供物流倉儲幫助客戶在自

己產業中能漸漸地趨向於零庫存狀態（詳細操作面見本研究

5.1.3）。	
 

4. 在最終定期貨櫃航運的營運支架中，本研究運用源頭散航的船隻

汰舊換新政策用低成本積極招攬原物料客戶，並起在中間帶入兩

項有利於供應商及客戶後的營運支架，進行最後定期航運策略聯

盟的內部聯盟改善，定期航運的策略聯盟關係之改善，本研究將
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以聯營協定、以運費同盟及運費穩定為基底延伸聯營計畫、共同

派船等的協定為基礎改善現有的策略聯盟之問題（詳細操作面見

本研究 5.1.4），本研究加入多項元素顛覆傳統航運策略聯盟只拿

取一兩項協定做為共同遵守的傳統做法。此做法不僅僅能使內部

資源共享更加落實，並且在船期製定、貨物多寡的搭救行動、運

費的共同協議更加的透明及穩定。	
 

以上為本研究對於串連總體航運的營運計畫提出的優勢層面。	
 

缺點：	
 

	
 	
 	
 	
 本研究提出之串聯總體航運計畫的各個支架聯繫中也會衍伸出

些許的缺點得改善，以下分別敘述之。	
 

1. 在源頭的散裝海運市場中船隻的日租金以及 BDI 指數的趨勢變

化幅度甚大，若想改善源頭散裝航運的問題，只專注在船隻的汰

舊換新是否會不足？	
 

2. 在本研究帶入之兩項輔助優勢中，傳統行業是否能接受新科技所

帶來的效益及風險控管程度？	
 

	
 	
 	
 	
 提出本研究所建構出的聯營計畫帶來的缺點後，本研究將會在未

來趨勢及以下各個章節提出避免風險的方法及達成策略性目標之方

法。	
 

未來趨勢：	
 

1. 在源頭散航部分，本研究加入了 POOL 概念，此概念為應付船隻

日租金、BDI 指數、原物料的輸出不穩定的情形下建立，本研究

將建構出一個緊急的 POOL 聯合行動關係（POOL 詳細操作面見

本研究 5.1.1）令散裝航運在市場上能夠有一個反應緊急狀況的機

制。	
 

2. 在串連總體航運的聯營計畫中，本研究認為應加入大量資訊化的

因素作為組織結構才能在現在的資訊化世代脫穎而出。所以本研

究在整個串連體系的中段對於供應鏈的招攬以及客戶信心度維

護做一系列的 ERP 建構，然而在建構的過程中我們必須考慮到行
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業中的接納程度才能適時的推廣本研究架構的介面，在如何推廣

方面，本研究在章節 5.1.2 和章節 5.1.3 中皆詳細說明。	
 

3. 最後在定期航運策略聯盟關係中，因策略聯盟對於定期航運可說

是成熟的聯營政策，所以本研究改善策略聯盟的關係運用了加入

更多個聯營關係使定期航運策略聯盟更加的完善。	
 

	
 	
 	
 	
 綜合上述優勢、缺點及未來趨勢層面，歸納出本研究的主要策略

性目標入下。	
 

1. 消除客戶與供應鏈中不必要的繁瑣代理程序，打壓成本最大化。	
 

2. 在源頭方面以低成本、運量運速取勝招攬大批量的原物料運送價

值。	
 

3. 以科技化管理吸引龐大供應商加入串連海運聯營中段體系。	
 

4. 引導客戶以線上訂艙模式彈性調配生產排程及達成理想性零庫

存。	
 

5. 重新定義定期航運策略聯盟關係，以多元手法建構更加完善的策

略聯盟形式。	
 

5.1.1	
 第一營運支架	
 

	
 	
 	
 	
 第一營運支架詳細內涵為在現在運費及船租金不穩定的混亂時

代裡，本研究希望船公司能夠趨向於船隻汰舊換新以及在源頭散裝航

運業實施落實POOL概念，以達到貨物更快速的運送、節省營運成本

以及提高客戶租船率。	
 

	
 	
 	
 	
 因時代改變，船舶的航行速度以及船上的科技已經超越以往的傳

統船隻。所以以年輕節能船隊取勝是必然的關鍵，能夠以年輕的船隊

多承攬貨物、提高運輸率等來吸收其餘成本才是一步一步在混亂時代

脫穎而。如果能在夠購船前釐清影響因素，則能非常準確地掌握財務

問題，讓公司更長久的經營(Kavussanos and Alizadeh,2002)。Alizadeh 

and Nomikos（2007）認為在航運市場中船價與運費收入間之關係，

包含未來船價重要資訊，可被用以探尋船舶買賣時機。與貨櫃航運以

船隊方式經營不同，散裝航運公司僅須單一艘船即可營運，購船決策
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影響散裝航運公司經營甚鉅，因此不論是航運公司、營運人或投資者，

進行海商活動時皆秉持利潤最大化之目的，謹慎衡量購船影響因素與

風險評估。	
 

	
 	
 	
 	
 在換船的利基裡，會以船隻折舊問題去當第一評估，在何時我們

必須淘汰換船？而購入新船後的未來貨運承攬量或出租金額是否能

夠把購入之新船成本價格回收則是一個非常重大的挑戰。	
 

	
 	
 	
 	
 本研究會依船隻購買價格、耗油量、年維修費、船速及平均載重

等來探討新節能船和傳統船之的差別，並加入近年來散裝船的日租金

及平均運費走勢來交叉探討船隻汰舊換新的政策。一般來說，以海峽

型船隻（Capesiz）方面，傳統船隻一天得燃燒 65 噸燃油，而節能船

僅需要 45 噸的燃油，在燃油方面以每噸 600 元美金來計算，一天就

能相差 1.2 萬美元的成本節省。在船速方面，新節能船的船速也高於

傳統船隻的一倍，換言之新節能船的載貨效率及航程也足足多了傳統

船隻一倍。新的節能船隻可以運用 5~10 年不用整修，船隻正常營運

下 2~3 年就能回收船隻成本，見下表 5.1。	
 

表 5.1、節能船與傳統船隻綜合比較表	
 

	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 而在近年度散裝航運裡不論是日平均租費亦或者是運費和船隊

成長狀態，都是逐漸上升的趨勢，如下表 5.2 及圖 5.3。以此觀點就

能能夠積極的實施的汰舊換新政策及拓展源頭散裝航運的船隊發

價格（百
萬美元）
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平均載重
量（千噸）
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成本（年）
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展。	
 

表 5.2、2016 散裝船日租費用（美元）	
 

	
 

（資料來源：本研究自行整理）	
 

 
圖 5.3、近年散裝航運船隻成長及運費圖	
 

（資料來源：VesselsValue、華爾街日報）	
 

  	
 	
 綜合上表主要成本及賺取金額，能看出當一傳統船隻在使用5年

至8年就能汰換節能船隻。再搭配平均日租金後預算2~3年回收購買該

船隻成本。	
 

	
 	
 	
 	
 另外買賣船隻得跟著國際鋼鐵價格走勢而定，以及在原物料預測

運輸量方面能藉由程式，如類神經程式、灰色預測、回歸分析等去預

測往後年度的運輸量與船舶價格、供需的關係方能看出價格關係狀態
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做最佳汰換決定。而在汰船與折舊方面得以失效決策模式等去分析往

後船隻維修及折舊相關事宜才能決定何時能汰換船隻。	
 

	
 	
 	
 	
 而在汰換及購買船隻的政策會考量的公司的負載比、世界總體經

濟發展及船舶供需等。如以目前供需仍處於供過於求的狀態下，本研

究建議以汰舊並行換新的思考模式。但以世界金融情勢目前尚未穩定

之情況下，中期及短期本研究皆不建議以船舶汰舊換新這項營運支

架。	
 	
 	
 	
 

	
 	
 	
 	
 在本研究提出的落實 POOL 概念為散裝航運市場原物料輸出比

預期低的情況運行。在此概念下本研究將情況分為兩部分;狀況一為

租船日租金平穩的情況及狀況二為租船日租金急速下滑的情況，如下

表 5.3。	
 

表 5.3、散裝船日租費用假設表	
 

	
 

資料來源：本研究自行整理	
 

狀況一：	
 

	
 	
 	
 	
 如在市場上狀況一的情形出現，本研究認為應造長租船、攬貨，

並不需要額外組成團體進行 POOL 關係。	
 

狀況二：	
 

	
 	
 	
 	
 如在市場上狀況二的出現，本研究認為應在我國散航體系建議為

期一年或更久的緊急POOL的關係。在POOL概念裡的操作內容將會

把一樣的船串聯在一起，即每個POOL的主要管理人/團隊去幫助
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POOL裡的成員收尋原物料需求地，並組成每個不同的小組至不同的

地區做業務洽談。每個POOL會訂定制度，就像定期航運的聯營協定

相似，且POOL關係裡會保證參與成員的期限內收益。但POOL關係

會有限制、缺點及風險，在每個POOL會規定只限於某些類型的船隻

參與，主要管理人/團隊需與船公司簽署合約，合約長短依雙方協洽

訂定。一年內主要管理人必須助各船公司找尋貨物並接洽，並且得共

同，監督每艘船隻之船長確實跑完個船東公司經營者訂定之路線。至

於風險方面，加入各個POOL在未走完合約是不能脫逃的，所以如在

合約期間船東公司在他處如找尋到更好的原物料或更好的運送價錢，

放置在POOL是不能而外出任務的，就等於綁定船隻的規則，除非船

東公司並無把所有同類型船隻全放置至該POOL裡。	
 

	
 	
 	
 	
 在主要管理人/團隊的主要功能為市場上收尋貨物原物料輸出地、

協調運費租金同盟機制，參考國際BDI指數且與POOL中成員協定制

定日租金的一套完整公式。此主要管理人/團隊一般來說會推從某船

會高層管理員或外聘有經驗之大型企業業務人員，在佣金提撥的部分

會以抽成的分式提撥，以噸/運費同盟（美金）的3%左右計算，若一

散裝船在越南往返台灣，貨品為紙漿60000噸，配合國際BDI指數運

算運費後制定公式提撥。	
 

	
 	
 	
 	
 在營運支架一中，本研究探討的以船隻汰換政策來應付未來船隻

需求趨勢及在原物料輸出不穩定的情況，歸納出本研究提出兩項行動

的優勢及衝突點，以下為詳細探討。	
 

優勢面：	
 

3. 以本研究提出的船隻汰舊換新政策來看，因在2016年市場散裝船

隻日租金為極速上升狀態，配合BDI指數也跟著攀升的情形，表

示市場上在原物料需求是越來越龐大，配合船隻未來也發展成節

能及自動化趨勢，本研究認為適時地在公司裡做汰換船隻是最適

合的政策，以下本研究以幾項船隻功能、成本的比較來探討汰換

節能船隻的優勢。	
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(1) 運速、運能：在造船業中，建造船隻也已經跟著時代的需求

達高速化船隻，相對現在台灣各公司運用的傳統船隻比較，

以大眾海岬型船隻為例，在海洋行駛的數度也達到一倍以上

的速度。非常符合本研究在源頭散航提出的“以運速、運能

取勝”快速招攬貨物的概念。	
 

(2) 船隻購買成本、維修保養成本：在價格上，現今新建造的新

節能船隻在新船採購金額也與傳統船隻差不多，分別為9000

及7000萬美元。但因新節能船隻在年維修保養費用比傳統船

隻低，新節能船隻能使用5~10年不需維修（重大事故除外），

一般傳統船隻年維修保養費用為100萬美元。在正常使用情況

下，十年後節能船隻在保養維護的成本就節省了1000萬美

元。	
 

(3) 油耗：在航運業主要衝擊的油耗成本下，傳統船隻一天得燃

燒65噸燃油，而節能船僅需要45噸的燃油，在燃油方面以每

噸600元美金來計算，一天就能相差1.2萬美元的成本節省，

一年節省的成本約為438萬美元，十年則節省4380萬美元。	
 

(4) 人員配置方面：一艘傳統船隻一般來說會配置15人在船隻上

作業，而新節能船隻僅需配置10人在船隻上作業，原先的鍋

爐運轉、主輪機操作等皆由自動化設備替代，為自動化作業。

以平均船員薪資7萬元/月來看，一年能節省420萬元的人事節

省費用，十年就能節省4200萬。	
 

綜合上述提出之四個優勢的交叉分析過後，本研究發現在主要成

本方面，新節能船隻在正常使用十年的情況下相較於傳統船隻以

節省了約5500萬美元的主要成本，加上新節能船隻的運速為傳統

船隻的一倍，載貨方面的收入也能比傳統船隻增加一倍。	
 

5. 在POOL關係中，本研究提概念最大的優勢為應映原物料輸出不

足的情形。在2016年以上圖5-2能看出有明顯上生之趨勢，但市場

上原物料輸出不定，可能在未來幾年中會不定時的下降。此時本

研究提出之POOL關係能迅速的把各個散裝航運的航商集結起來，
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並由主要管理人/團隊提出在POOL關係成立中時段的貨物招攬計

畫，使POOL關係中各個航商依自家公司放置在內的資源進行招

攬貨物的行動。POOL主要管理人主要探索國際間各個地拘原物

料的輸出及需求，並承諾POOL關係中各航商時段內的收益。嚴

格來說就等同於將我國多數航商集結成一個集團，以主要管理人

/團隊為業務代表進行攬貨作業。	
 

	
 	
 	
 	
 在營運支架一提出之船隻汰舊換新的概念下，本研究提出以下幾

項衝突點，並用策略關係解決衝突點。	
 

衝突點：	
 

1. 在船隻汰舊換新的概念中，各個航商應該要擁有多少量的船隻才

能進行汰舊換新的政策？	
 

藍心瑩（2016）指出當某一船東公司船隊量達80艘以上包含各種

種類之船隻，此公司經濟規模較能穩定的控制成本;如議價能力及

付款方式等。	
 

本研究將在有80艘以上的船隊規模公司，把船隊（包括每種種類

之船隻）分為船齡5年以下船隻、船齡5~10年船隻、船齡10年以

上船隻三類，並將船齡10年以上船隻及部分船齡5~10年船隻列為

汰換目標。如果市場鋼鐵價格及原物料輸出穩定，則把船齡10年

以上船隻汰換8成～10成，而船齡5年到10年之船隻則會請該公司

會計部門算出公司負債、資本額成長趨勢、成本折舊、原物料未

來預測等，謹慎的決定該汰換幾成的船隻。而船齡5年的船隻暫

時保留盡可能不汰換，除非重大事故除外，見下圖5.4。若船隊規

模包含各種種類船隻小於50艘，即不建議使用汰舊換新作為公司

內部主要或次要政策，原因為船隻資產不到一定水準能夠與造船

公司最議價動作。	
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圖5.4、船隻汰舊換新政策圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

5.1.2	
 第二營運支架	
 

	
 	
 	
 	
 第二支架營運提出的優勢為穩固企業內部之資源，這部分營運支

架嚴格來說就是中樞計畫的延伸。	
 

	
 	
 	
 	
 在增強電子商務服務的模式中首先必須依造客戶的需求及預計

到達的時間內與客戶進行聯絡及保證貨物的完整度，如貨物海哩位置、

提供船隻平均時速等。此外本研究認為應提供客製化服務，用系統整

合提供與大型客戶的電腦連線整合服務、簡化客戶作業流程及便利性、

降低人工作業的錯誤率，先從內部 ERP 資訊系統如下圖 5.5 做整合後

再延伸至外部做完整的系統服務。	
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圖 5.5、內外部 ERP 系統操作圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 此內外部 ERP 系統操作圖包含了在航運導入 ERP 的需求面向以

及系統中的主要優勢。	
 

	
 	
 	
 	
 在需求面中，本研究認為加入客戶端的企業 ERP 至共同的平台

能解決客戶對於貨物安全運送、運送品質及即時掌握貨物狀態的最終

需求目標。	
 

	
 	
 	
 	
 導入優勢而言，加入本研究提出之線上訂艙模式為基礎，以線上

訂艙的消除中間代理的繁雜程序，以客戶直接對船東聯繫的最便捷的

路徑幫客戶達到訂艙、鎖倉、搶位的主要功能。這項優勢不只能有助

於企業內節省中間代理成本開銷，以及能非常迅速以及清楚的掌握顧

客訂艙的狀態。另一方面，企業能從線上訂艙這個模式看出目前市場

上的景氣如何，也能對於未來的資源放置作調配及預防。	
 

	
 	
 	
 	
 在此聯營支架內部 ERP 優化方面，本研究提出將緊急儲存槽、

資料防竊取機制及系統損壞這三個區塊作為迴圈連結，及這三區塊將

會有相互作用，主要目的為防止客戶及企業內部資料遭竊取及流失。	
 

	
 	
 	
 	
 以下本研究對於內部 ERP 三個區塊個提出詳細路徑及建構：	
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緊急儲存槽：	
 

	
 	
 	
 	
 在公司內部資料的流通都會以順暢及透明化的流通管道作為導

向，每一筆資訊都會以客戶的公司稱號、運送貨品、主要負責人等資

訊儲存在主系統並且備份在緊急儲存系統裡以備往後需要。而緊急儲

存槽會被有另一功能，即 ERP 內部路線更換機制緊急儲存用，而主

要的路徑結構見上圖 4.2。	
 

ERP 內部路線更換機制：	
 

	
 	
 	
 	
 在資料運送途中若資料不幸損壞或疑似外流，本研究認為應在每

個資料傳輸節點設置攔截點及即時更換路線模式如下圖 5.6，此機制

作業操作為設立阻擋點，在資料傳輸過程中電腦判讀資料疑似外洩、

損壞或流失則攔截點會自行開啟，將資料轉換成另一路線繼續傳輸並

加註資料故障。	
 

	
 
圖 5.6、資料攔截點與即時路線更換圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

防竊取隱藏槽：	
 

	
 	
 	
 	
 在研究提出的防竊取隱藏槽的作用與路徑會與緊急儲存槽（圖

4.2）的概念相似，唯不同為加強機密資料如客戶訂單、供應廠商相

關資訊、內部財務狀況等的一級重大資料做鎖密的維護動作，客戶能

自行輸入密碼至隱藏槽裡觀看此客戶交易資訊、交易歷史檔，但若要
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更改交易資訊就必須同時輸入客戶端密碼、負責主管密碼方能取得及

更改交易資訊。	
 

	
 	
 	
 	
 在客製化服務的部分本研究也建構出對客戶客製化服務的ERP

流程圖，見下圖5.7。	
 

	
 

圖5.7、客戶客製化服務ERP流程	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 相互操作關係首先在業務部門與客戶之間以客製化的導向作洽

談，提供三個以上的運輸計畫供客戶參考（包含繳款方式的制定、艙

位的預定、提供線上訂艙的建議、船期建議等），同時業務部門得與

企業內部財務部門及公司內部行政管理部門討論本公司的財務與算

編列、閒置船隻狀況及船期排定情況等，並且在海務部門中得知船隻

狀態後進行提供艙位的評估。雙方同意即要求客戶以線上訂艙模式向

企業內部直接訂艙、鎖倉、線上簽訂合約以及付款等相關事宜，確認

收款首先企業內部電子商務系統及發出確認資料至三個部分;即客戶
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端電腦、企業內部電商儲存槽及企業內部各主管個人管理介面，接下

來內部ERP會回覆客戶公司內部確認款項收入及發出收據及電子發

票。此電子商務主要目標功能分為三點：1.消除不必要中間代理。2.

引導客戶直接向船東公司預定艙位。3.間接讓客戶端企業內部的生產

排程更加彈性。詳細各部門操作圖如下圖5.8。	
 

	
 

圖5.8、各部門詳細ERP操作圖	
 

	
 	
 	
 	
 此部分ERP操作圖分為五個部分，即業務部分（黃色）、內部行

政部分（紫色）、工務部（藍色）以及海務部（紅色）、財務部門（粉

紅色）。各部門零成關係以及部門責任歸屬於下述詳細說明。	
 

1. 業務部門：承圖5-6，客製化計畫洽談概念，業務部門與課護鏡行

洽談並回覆客戶隻詢價問題，客戶在報價方面無異義則進入銷售

管理階段，銷售管理中包含即時船隻輸出能力（種類數量、船隻

編號）並進行客戶訂單安排事宜，等待內部船隻審核流程（審核

流程圖見本研究圖5.10）完畢後即發送出船通知並回覆船隻出港
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完成。若客戶取消運送的情形，則原先的任務船隻及立刻歸類到

船隻庫存中，讓海務部門進行管理的動作。	
 

2. 內部行政部門：內部行政部門主要功用是人員培訓、人員招募、

人員薪資以及最重要的調配人員異動，在客製化計畫中公司內部

必須調整船隻配置人員，人員足夠即配置，若不足的情況下，內

部行政人員將以臨時調配機制要求人員進行加班的動作。而在人

員調配的情形下必計算出每位船員與地勤人員的加班薪資。	
 

3. 工務部、海務部：工務部門對於客製化服務的主要作用為計畫訂

定的審核以及客戶計畫追加的船隻狀況分析等，並且在客戶計畫

追加下與海務部們進行船隻庫存的商討。海務部門盤查及檢視閒

置船隻的種類及狀態進行主要運輸計畫（MTS）訂定，海務部門

會依閒置船隻的數量、狀態與工務部門進行運輸計畫的洽談。	
 

一般來說，海運業的MTS皆為訂單式運輸，如工廠生產系統中的

MTO。然而本研究也為MTS做一系列的編制步驟原則。	
 

(1) 根據當下接收的客製化訂單和預先預測的計畫清單確定能提

供運送之資源，以及當下閒置庫存船隻之總資源。	
 

(2) 根據工務部門的貨物預測、已收到的客戶訂單、風險預測（收

單後出船的天氣、人為因素風險）的訂單量計算後續客戶需

求。	
 

(3) 根據後續客戶總需求量和事先預定的訂單批量以及安全庫存

量，導出後續資源的預計可用量。	
 

(4) 以粗能力計畫（主要資源清單＋某時段能力負荷情況）探討

出當下資源的放置是否影響後續船隊的調度。	
 

本研究將主要運輸計畫整理如下圖5.9。	
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圖5.9、主要運輸計畫圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

4. 財務部門：在公司內部的所有部門進行的不管是應收帳款、應付

賬款、採購支出、人員薪資都會進入到總帳管理層，財務部門會

在每月分析個定資產、成本管理並配合總帳管理做出每個月的財

務報表。	
 

	
 	
 	
 	
 綜合以上 ERP 建構及優勢探討，本研究擬定最終 ERP 對於客戶

客製化訂單及公司內部審核的結構，如下圖 5.10。	
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圖 5.10、客製化訂單及公司內部審核流程圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 此客製化訂單及審核 ERP 流程圖，從業務部門提出的客製化計

畫與客戶擬定運輸計畫後，先發布計畫內容至行政部門以及財務部門

進行客製化的計畫審核、船隻狀態認定，確認可進行運輸計畫即按造

擬定計畫進行。另一方面若因可供進行運輸計畫船隻不足時，則進行

公司內部剩餘船隻調度模式，此調度模式依公司內部行政部門及海務

部門事先視察閒置船隻（未被預訂、未提供進行當下使用之船隻）數

量，若閒置船隻（未被預訂、為提供進行當下使用之船隻）依然不足

則要求業務部門重新提供新的客製化運輸計劃或重新協商。在另一情

況，公司內部閒置船隻足夠提供原先運輸計畫，即公司行政部門會幫

助業務部門向海務部門要求申請閒置船隻，此時海務部門會依閒置船

隻的種類、狀態、保養進度、人員配置數量等進行評估是否發放以及

發放閒置船隻數量和船隻編號，若因上述因素有一未符合，則海務部

門會否定批准並建議業務部門進行外包運輸政策或返回計畫重新擬

定。	
 

	
 	
 	
 	
 流程選擇區塊說明：	
 

1. 船隻狀況：	
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公司內部船隻（非閒置船隻）數量、種類等都必須符合業務部門

給客戶的客製化運輸計畫，必須事先檢視足不足夠出任務。	
 

2. 閒置船隻：	
 

在非閒置船隻不足的情況下，公司內部行政部門檢視非閒置船隻

的狀態、數量及種類也必須符合業務部門給客戶的客製化運輸計

畫。	
 

3. 閒置船隻的批准：	
 

閒置船隻的管理會比可運用之船隻管理更加的嚴格，所以若想動

用到閒置船隻的狀況的話，必須加入海務工程部門進行討論，海

務工程部門會依業務部門給客戶客製化運輸計畫進行評估，在評

估的方面，海務工程部門會評比每一艘閒置船隻的保養狀態、每

船隻種類預設出航時間是否可提前出任務以及即時人員配置

等。	
 

4. 計劃是否重新擬定：	
 

此部分必須配合客戶需求，考慮因素有客戶對他家公司船隻接納

度、計畫擬定時程配合程度、他家公司是否能配合運送時程、他

公司船隻是否符合港口作業本公司港口作業等。這部分的協商花

費時間必然較多。但綜合上述四個選擇流程區塊，本研究認為在

選擇的時間應壓縮至兩天內。	
 

	
 	
 	
 	
 公司內部對於客製化服務之庫存船隻控管查詢作業包含如下如

下圖5.11。	
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圖 5.11、公司內部對於客製化服務之庫存船隻控管查詢圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 人員專訓部分，在公司內部非常積極注重客服即時反應機制，客

服人員必須非常有效率地提供客戶需求的解決方案，而在業務部分必

須非常準確的了解每一個客戶的習性及需求。行政部門部分必須與業

務部門共同了解我們的供應廠商及下游公司的營運狀況以及財務健

全狀況，能做事時的反應機制及協助處理雜項事物。而在最重要的船

舶修繕及維護部分，每週期必須提出每一船隻編號的維護狀況，週期

即一個月至六個月為一週期。另外在內部資源整合降低成本方面，本

研究以全球或亞洲化人力分工為導向，首先會將客服人員設立在中國，

文件需較多人力部門也設立在人工較便宜國家，如中國內陸、印度及

中南美國家等，此外船員及中階主管也以低所得國家中選拔優秀人才

作為替換，降低人力成本。接下來會將會計部門及財務部門等的主管

與高階主管成立專責部門精算成本，明定預算減少浪費。最後再採購
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部門裡以全球整合以量制價。	
 

	
 	
 	
 	
 綜合上述所談論後，本研究講此營運支架分為兩部分進行，員工

專訓及 ERP 系統革新。	
 

員工專訓、服務部分：	
 

1. 客服反應機制。	
 

本研究認為建構客訴曲線表格如下圖 5.12，六週或每月為一週期

觀察客戶反應數量、曲線變化以及制定客訴最小化目標能夠清楚

瞭解客戶反映問題以及積極因每筆資料而找針對每一次應對方

式及預防下次類似的客訴。	
 

	
 

圖 5.12、客訴曲線表格	
 

（資料來源：本研究）	
 

2. 亞洲化人力分工。	
 

3. 客製化團隊服務。	
 

4. 全球客服。	
 

5. 突發狀況外包式處理機構。	
 

此部分為應付緊急事故發生之處理機制，本研究將在每一航線下

部署救難點，此動作為外包機制並非聯盟或公司內部資源。救難

內容為拖船、修繕及貨物救難等等。在每個航線經過的國家進行
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洽談，不以合約方式進行，而是突發狀態對方派出救援隊即可。	
 

ERP 革新部分：	
 

1. 內部 ERP 鞏固。	
 

2. 線上訂艙。	
 

	
 	
 	
 	
 歸納出以上兩項核心論點後本研究就能衍伸出營運支架二所帶

來的最終優勢。若扎實的達成以上兩項核心，我國的定期航運必定會

帶來運輸品質及全球服務彈性化的兩項優勢。	
 

	
 	
 	
 	
 	
 

	
 	
 	
 	
 本研究建構出此客製化審核訂單流程圖其對本研究提出之此相

互操作介面將會帶來以下幾項最終目標、優勢。	
 

企業內部優勢部分：	
 

1. 企業內部資料傳輸透明：	
 

每一次的交易資料都會出現編號、日期、時間、出發及到達港口

名稱、貨物種類、貨物多寡、應收款項、已收款項及餘欠等資訊，

並以資料保密機制將每一個客戶的交易資訊加密。每個客戶輸入

其公司或個人密碼即可觀看上述資訊及追蹤貨物狀態。	
 

2. 三階循環功能預防資料外洩及資料損壞改道：	
 

在三階段循環功能裡，本研究藉由資料保密及即時回覆來保障客

戶及本企業權益。當資料傳輸過程中損壞或外洩，其所有資料會

自動轉換到其他的路線並在原本的路線上開啟節點防治資料繼

續傳入，同時ERP內部系統會發出警訊至主管機關及客戶端。	
 

3. 精準掌握船隻狀況：	
 

依客戶當下預定船隻狀態以及未來二至三週預定船隻狀態，精準

的控管船隻，並且依現階段客戶預定船隻狀況觀察市場景氣好壞

做出未來的船隻資源配置規劃，配置資源規劃最主要的策略性目

標是希望能將閒置的船隻盡量做配置到年閒置量低於10%。	
 

客戶服務優勢部分：	
 

1. 落實客製化服務流程：	
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綜合上述操作介面皆是以客戶客製化做為導向，所以本研究提出

的介面功能會以客戶使用便捷、簡單、對貨物安心等作為主要重

視問題，以及更落實客戶反應機制。	
 

2. 提供客戶精準的船隻情況及準確的運送時間：	
 

如上述企業內部資料傳輸透的優勢層面裡所論述，每一位向本企

業提出線上訂艙功能的客戶，將會先申請帳號及密碼，客戶能夠

以帳號密碼進行預運送貨物追蹤。然而在貨物即將抵達岸上的一

定海哩距離，此系統將為各位客戶發出通知。	
 

3. 客戶繳款、合約選擇彈性：	
 

此部分客戶可以依造不同的需求在線上選擇不同的款項繳納方

式，客戶能預繳30%的運費作為訂金，等待貨品成功登陸到預定

的碼頭，再請客戶繳納剩餘款項。客戶也可以選擇先繳或貨物到

達後全額繳交。	
 

而在最終優勢層面，本研究的概念始終如一：	
 

1. 客戶自行取代中間代理功能：本研究提出此介面的主要功能是取

代些許中間代理的功能，海運行業中間代理類型約分兩類，貨運

代理人及船舶代理人，本研究提出之線上訂艙概念主要是消除貨

運代理人的一些功能。此介面引導客戶可自行達貨運代理人的角

色，幫助客戶節省中間代理的額外成本。	
 

5.1.3	
 第三營運支架	
 	
 

	
 	
 	
 	
 第三營運支架詳細內容為有效率的歸類我國在新興市場的台商。

台商遍佈全球，又以中國與東南亞居多，且產業鏈完整具有一定的市

場規模，由於同為台灣人具有的本土情誼，在相同條件下較易爭取配

合。由此點進入後，發展上下游供應鏈客戶，以點擴及面的攻擊策略。	
 

	
 	
 	
 	
 本研究會以運輸彈性化及運輸過程透明化吸引台商多家合作運

輸，在此本研究希望以客製化服務來增加不管是台商或是外商對我國

航運業的信心及依賴程度，在每個航線下提供不同的資訊服務，以聯
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營支架二的專人服務團隊區塊為導向延伸，針對特定產業和重要客戶，

提供相對應之服務，滿足不同的需求以及不同的文化。	
 	
 

	
 	
 	
 雖我國台商在新興經濟合作區佔外商比例不如中國大陸，但依本

研究提出的電商優勢及能客製化服務優勢等，能更順理成章的接觸台

商背後的國外供應商或者更龐大的客戶群，以利往後最後一個支架希

望達到的市佔率及服務擴大率。	
 

	
 	
 	
 	
 在加入定期航運供應鏈到開發之ERP中，本研究歸納出定期航運

的供應鏈成員，如下表5.4定期航運的上一層供應商、表5.5定期航運

下一層廠商以及表5.6定期航運二層供應鏈。	
 

表5.4、定期航運的上一層供應商	
 

船隻維修業	
 此行業為船隻出租業及運送業的直接供應商，提供

此兩業者船舶收善及維護，提供船運公司穩定品質

之作用。	
 

船隻出租業	
 此行業為船舶運送業的直接供應商。此行業將自有

或自建的船隻出租給客戶並收取租金，一般多用在

論時傭船（Time Charter, T/C）為主。	
 

貨櫃修造供

應、租賃業	
 

此行業為船舶運送業的直接供應商。此供應商以鋼

鐵及相關材料組合建造輸出、租賃至航運公司作為

載貨使用。	
 

原油業	
 此行業為路、海、空運輸業輸出動力所需之燃油，

為貨運業的直接供應商。	
 

港埠及碼頭

裝卸業	
 

船舶運送業的直接供應商。提供定期航運貨櫃船舶

安全進出、靠泊的船席，快速裝卸、堆存、倉棧、

通關及集散等的貨櫃終端站。 
報關業	
 此行業為航運直接供應商，幫助貨主在各個港口貨

國家處理稅務問題。	
 

陸上運輸業	
 為船舶運送業的供應商。經營鐵公路運輸,提供航運

公司由碼頭到顧客端的內陸運輸服務。運輸目的所

不可或缺的門戶。	
 	
 

資訊通訊業	
 為船舶運送業的供應商。為船運公司提供主要系統

通訊上的服務。	
 

（資料來源：本研究整理自楊秋鳳,2009聯營發展策略對定期航商供

應鏈影響之研究）	
 



	
  

	
  
	
  

64	
  

表5.5、定期航運下一層廠商	
 

貨主	
 此業者就是所謂的顧客，是海運商主要客戶。貨主

委託，向船東公司租賃船隻。	
 

貨櫃併裝業	
 為船舶運送業的顧客。	
  
（資料來源：本研究整理自楊秋鳳,2009聯營發展策略對定期航商供

應鏈影響之研究）	
 

表5.6、定期航運二層供應鏈。	
 

鋼鐵製造業	
 為船舶、貨櫃及碼頭機具等製造業之供應商。提供

船隻相關行業之港鐵原物料之輸出。	
 

煉油公司	
 為油商的供應商。鑽挖原油供輪船在海上行駛動能

之主要能源。 

營造業	
 為集裝箱、碼頭等海運周邊產業提供興建的服務產

業。	
 	
 

碼頭機具、船

用機具業	
 

為碼頭、集裝箱廠提供仔聚集輪船機具提供服務之

行業。	
 

零售商	
 貨物所有人，委託海運承攬運送業物流業、批發商

等的貨物配送方面事宜。	
 	
 

（資料來源：本研究整理自楊秋鳳,2009聯營發展策略對定期航商供

應鏈影響之研究）	
 

	
 	
 	
 	
 歸納出以上三區塊供應鏈體系、供應商後，本研究認為在建構多

方通訊ERP得加入定期航運上、下一層供應鏈、供應商，已達即時通

訊及貨物控管的效率。在第二層外的供應鏈、供應商部分，本研究暫

時不加入到團體ERP系統內，因若加入太多不必要且非直接供應商會

使內部ERP系統操作繁雜及增加錯誤率，另一方面為保護上、下一層

供應鏈及供應商的保密機制，在第二層外的周邊事業得由上、下一層

供應鏈及供應商自行決定是否加入他們的ERP系統。	
 

	
 	
 	
 	
 在供應商加入ERP流程部分就較為單純，操作流程圖見圖5.13。

主要為三方通訊的便捷功能以及讓客戶更瞭解本企業上一層供應詳

細供應時間。本研究將會在中心設立一個共同協定平台，上一層的不

同供應商會將公司內部如路上拖車的空車時間、碼頭集裝箱的空作業

時間、上游廠商的物品輸出時間等公開至平臺中以及備份輸出至船東
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公司。而在下一層供應鏈（客戶端）同時提供貨物欲到達時間輸入至

共同協定平臺中，船東公司會在第一時間排定船期及貨物運送時程供

客戶參考。達協定後就依造合約內容出船出貨。	
 

	
 	
 	
 	
 在主要操作流程上，會依下一層供應鏈（客戶端）所提出之運送

時程為主，點置共同協定平臺內之預定運送時程，例如：30TEU之鞋

類，預定運送時程2020/1/1，從高雄港運送至美國奧克蘭，31天海上

時間。此時公司內部ERP即幫助客戶端搜尋2020/1/1當日之碼頭空港

時刻以及在公同協定平台上加入上一層供應鏈之廠商共同討論輸出

之路上空車時刻，共同協定平台協定上一層廠商輸出供應原料或工具

在2020/1/1前兩到三天預備。若上一層廠商無法配合客戶之規定之時

刻，則本研究認為得即刻加入別家上一層供應商或再次協定船期。而

因諸多因素變化，在協定船期或變更船期的協商中會再上一層供應鏈

以及客戶端的要求時間做一個範圍的船期，盡可能壓縮到三天內。 

	
 

圖5.13、供應商之通訊ERP主流程圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 本研究設立此概念目標為讓客戶、本企業及供應商有一套完整的

溝通流程及平台。在共同協定平臺操作中，本研究設立以下幾項介

面：	
 

1. 船期合作協商介面：	
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 在聯營支架二提出的客製化服務前，船東公司與客戶及上一

層供應商可事先在介面中各自上傳欲出貨及提供資源時刻，三方

共同討論路上貨物運送時間及船期相關事宜。船期將在出船一週

前排定並加入碼頭及集裝箱空港時間，將客戶和供應商貨物輸出

及資源供給建構成無縫接軌以達時間上最佳化。	
 

2. 	
 臨時調度介面：	
 

	
 	
 	
 	
 當安排的船期協定後，若客戶端或上一層供應鏈廠商在臨時

異動的強況，如客戶端因機台或生產線故障以致不能如期出貨，

這時原先排定之船期將會被破壞。若遇到上述情形，本研究認為

船隻應造常出任務，因為一艘出任務的船隻不可能全部載某一方

客戶的貨品，通常是併櫃的方式出貨。至於空出來的艙位會啟用

臨時調度機制，在平臺中會不只加入一位客戶至平台，而是會加

入多位客戶。這時就必須透過業務部門去收尋能替代艙位的客戶

或協商更後期預定出貨的客戶是否要提早出貨。但在運用臨時調

度介面就會衍伸出幾項調度限制：1.欲調度之客戶運送之貨品種

類得與原先訂艙客戶運送貨櫃種類同類	
 (貨櫃種類分類見本研究

表27)。2.若預先排定之客戶因不可抗力因素延後船期得不須負賠

償費用事宜，唯將原先排定客戶再次協商下一次船期即可。3.若

原先客戶無法排定下一次船期，則必須與客戶收取部分負擔賠償

或沒收訂金等成本負擔賠償。	
 

	
 	
 	
 本研究已針對上述之共同協商平台發展深度詳細的結構圖，如下

圖5.14。	
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圖5.14、供應鏈整合協商平台細部圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 在協商平台中上述提到包含兩項介面，即船東公司扮演著莊家的

型態，船東公司握有集裝箱作業時程、主要海上運輸時程、進出港時

程及報關等的相關主要時程係數，而在包含的兩項協商介面在供應商

方面各家參與的廠商提供客戶訂單的處理狀態，包含路上運送時程、

運送速度、客戶規定時程內能提供之車輛種類、物流倉儲地點等，運

用平台中供應商彼此競爭模式進行搶客行為。	
 

	
 	
 	
 	
 在協商平臺的客戶端資訊，本研究將平臺中架構出客戶欲到達目

的地時刻、客戶可等待之路上拖車寬放時刻、客戶選擇性路上拖車及

船隻類型等，而客戶端會自行主動計算運輸及物流倉儲的成本差異。

本研究假設在平臺中供應端及客戶端的資料獲取及協商介面如下圖

5.15。本研究架構之協商介面如路上計程車搶客之概念，用競搶的手

法隨時招攬客戶，讓供應端與客戶同時達到及時生產的概念，避免客

戶端屯積貨物等待供應端的服務輸出。	
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圖5.15、本研究假設兩方資料獲取配對圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
  
圖 5.16、以陸上運輸為中心的協商配對介面	
 

(資料來源:本研究)	
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 在本研究提出的整合供應鏈方面，在協商的介面中，供應商和船

東公司的腳色是可以互換的，如上圖 5.16。各自當莊家招攬各有的客

戶概念，如此一來此供應鏈整合就能以雪球效應拓展更多的客戶群。	
 

	
 	
 	
 	
 綜合以上架構出的協商管理配對介面本研究也針對此供應鏈整

合協商介面提出優缺點及未來趨勢。	
 

優點:	
 

在優勢方面，本研究建構出的協商管理配對介面中，以迅速的配對介

面幫助客戶迅速找到不管是路上或海上的供應鏈運輸服務。	
 

1. 讓客戶能在自己公司的生產排程更加的彈性，不必要急著在同一

天出貨也不需在自有的工廠囤積庫存量，再圖 5-12 中能看出，當

客戶當下需要陸上運輸服務時，陸上運輸供應商就能當下提供物

流倉儲的服務。這項優勢能幫助客戶同時達成便捷、即時生產、

降低庫存量等優勢。	
 

2. 本研究將協商管理配對介面加入諸多個供應商的廠商，若在客戶

提出五項需求時，供應商 A 僅能達成客戶的三項需求，則系統會

自行將另外兩項供應商 A 無法達成的需求轉嫁給供應商 B 或供應

商 C 或客戶自行瀏覽喜好的供應鏈公司，使各個加入的供應商能

夠有機會的服務到客戶，這項關係能夠適時地達到船運業中“併

櫃”以及物流倉儲業中“倉儲使用率”的概念。這項優勢是對供

應商加入此平台的主要優勢。另一方面，在不管是陸上運輸或者

海上運輸為莊家的情況，扮演供應商腳色的公司將每天放上能夠

輸出資源的相關資訊以便客戶在點選自己要的資源下更方便以

及直接訂倉、鎖倉，不至於等待回復浪費時間。	
 

3. 本研究提出之協商配對介面的最終優勢為節省人力的成本以及

庫存的成本，對於客戶端，此協商介面因供應商提供運送前的物

流倉儲，能幫助客戶在自己的公司內部達到趨近於零庫存的現象

以及客戶在對於客戶的客戶再洽談合約的送達時程上有更多的

空間能運用。	
 

缺點:	
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在缺點方面，本研究提出的供應鏈協商配對方面尚未完全符合各家公

司的接受，以下本研究提出些許相關缺點。	
 

1. 在每個加入的客戶中應都有自行配合多年的供應商，如在客戶提

出的需求有一兩項本來的供應商未能配合客戶，則客戶在選擇新

的供應商是否會有排斥的現象，客戶是否會不信任新的供應商對

客戶的貨品運送品質的保證程度呢?	
 

2. 傳統行業的客戶是否對於本研究建構出的介面有所排斥?有些傳

統行業未必會去接受新的科技，有些客戶會覺得一樣的手法去洽

談供應商的運輸模式令他們感到放心及信任，所以他們會希望運

用一貫的手法進行合約的制定，並排斥本研究提出的配對的一次

性合約制定。	
 

未來趨勢:	
 

本研究也為了這項協商介面提供出一些未來趨勢的探討，對於協商介

面的未來趨勢探討中不外乎加入幾項因素，即使用瀏覽的便利性改善、

供應商的增加範圍、合約的彈性範圍等。	
 

1. 本研究認為應加入更廣泛的供應鏈範圍，例如加入報關行業者，

一方面使流程在因系統的瀏覽中更加的便利，另一方面也能讓流

程更加的透明。即最終的策略性目標皆為消除中間不必要的代理

費用(觀念同本研究第五章提出之線上訂倉模式)。	
 

2. 在合約制定的方面，也是一些傳統業者比較注重的部分方面提供

更加完善及彈性的合約內容。配合線上訂倉模式，本研究認為各

家供應商以及船東公司本身應提供未來一年的艙位、碼頭作業、

陸上運輸的相關服務，提供客戶擁有後續運送的時程選擇，這項

概念即打破合約必須簽訂長期的傳統思維以及也能解決傳統公

司對於配對的一次性合約制度的憂慮。	
 

	
 	
 	
 	
 綜合上述協商配對介面，本研究建構出客戶進入系統之選擇介面，

以及供應商提供資源選擇介面，見下圖 5.17 以路上供應商與客戶配

對為例。	
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圖 5.17、以路上供應商與客戶配對為例之配對構面圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 而客製化主要客戶點選介面，本研究建構如下圖 5.18。	
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圖 5.18、客製化運輸服務客戶點選介面	
 

（資料來源：本研究）	
 

	
 	
 	
 	
 此營運支架帶入優勢流程圖為下圖5.19，流程圖表示提出內部

ERP優勢結合供應鏈整合來提高擴大服務綠最終鞏固聯營合作及每

月績效評估來達到帶入優勢的概念。從改善及讓內部ERP系統革新一

直到每月評估績效，每個步驟都得實施得非常徹底及謹慎，尤其是在

績效評估的部分。	
 

	
 

圖5.19、營運支架三優勢帶入流程圖	
 

（資料來源：本研究）	
 

本研究針對航運績效評估提出幾項適當的方法：	
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1. 等級平價法	
 

2. 目標考評法	
 

3. 小組評價法	
 

4. 智慧資本衡量指標（綜合評比）。	
 	
 

	
 	
 	
 	
 在此營運支架中以循環式流程定期的檢視績效並提供客戶及供

應鏈廠商有一個完整的回饋管道，迅速適時地接受回饋的意見。	
 

	
 	
 	
 	
 而在散裝航運中則不需要這麼複雜的訂艙模式，因在散裝航運業

的收費標準是以噸來計費的而基本上在接觸客戶的中間會有代理人

或是中間人作為洽談的工具。基本上散裝航運的市場趨勢為哪裡有貨

船就會往哪裡的趨勢，參考本研究表4-4即表4-5的原物料供需地做放

置資源。但散裝航運船東公司多為租船比例遠大於自行接收運送原物

料，所以本研究對於散裝航運業建議還是維持現在的狀態即可不需特

別加入供應鏈或廠商至公司內部ERP中。	
 

5.1.4	
 第四營運支架	
 

	
 	
 	
 	
 第四營運支架及最終目的詳細內涵為與知名企業有活做關係打

響該船公司之知名度。而在國外如東協地區則會與更高知名度公司或

已在的競爭對手進行合作關係。在合作方面本研究希望以策略聯盟為

主要概念前進，希望在同一類型的船型或者是相似貨物以圈絡的方式

進行最終目標為開闢新航線。	
 

	
 	
 	
 	
 在貨櫃航運裡，本研究在聯營協定的情況下提出合作，例如在亞

洲方面會以 CT（中國、台灣）合作概念。此概念的內涵為有參與此

聯盟之各船東以一個月或一個禮拜各自提供船隻的方式去攬貨，在聯

盟方面會有固定的貨運輸出而各船東提供相似的船隻或貨櫃一起攬

貨並達成航線軸心化的現象。例：聯盟裡的 A 公司與 B 公司在一週

內各自提供一艘 5000TEU 貨櫃船，分別在週一及週四出貨，在這情

況下原物料輸出業者在運送貨品或製造商在工廠生產排程就能夠有

更多的工作彈性。至於在聯盟中之收費內容會依不同的貨品、航程及

各船東公定價格為主。在策略聯盟這項政策外，其實我國貨櫃船運也
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能藉由我國的品質優勢及合約彈性度去洽談中國及日本等其他亞洲

海運強勢國家，在船隊供給面我國是非常徹底輸給中國及日本，但在

我國能利用以上的優勢與他國貨櫃航運進行洽談。	
 

1. 聯營協定:	
 

	
 	
 	
 	
 為改善全面之規模經濟已達效率化以及資源共享化，在海運企業

間不管是運費同盟、共同經營航線或重組聯營集團，都已經展開的協

同船期和互租艙位之聯營合作即共享資源壓縮成本的概念。其最終主

要策略性目標是聯盟中的各個船公司可增加資產、設備或資源等的相

互利用以降低營運成本，不僅可提昇服務品質及效率，也能達到迅速

滿足客戶需的高度競爭力，以達到加強改善營運模式及高報酬率之作

用。另方面，聯營合作增加班次，可提供託運人在託運時較大的選擇

彈性，在上游製造業廠商方面也能滿足其產銷零庫存與及時供應之需

求。現今聯營合作將更盛行於世界各主要定期航線。本研究也結合多

項聯營方式來改善現有制度。	
 	
 	
 

	
 	
 	
 	
 Brooks（1985）對美國託運人所做的實證研究十四項選船優先考

慮的因素，依重要性程度排序如下:(1)運費的價格、(2)船公司的信譽

程度、(3)出船航班頻率、(4)是否直航、(5)運送時間的長短、(6)擬定

船期準確性、(7)與託運人間配合度、(8)運送彈性化、(9)承攬運送能

力、(10)攬貨人員及客服的服務態度、	
 (11)售後服務及人員即時反應

機制、(12)貨損記錄、(13)停靠港口的多寡、(14)可否簽訂長期合約。

這些考慮因素都是必要在策略聯盟中逐一的去實施滿足客戶需求。而

在定期航運裡的策略聯盟中本研究也繪製了一套 SWOT 分析表，見

表 5.7。	
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表5.7、定期航商聯營合作之SWOT分析條件表	
 

	
 

（資料來源：本研究自行整理自楊秋鳳,2009聯營發展策略對定期航

商供應鏈影響之研究） 

	
 	
 	
 	
 本研究依據 SWOT 分析認為，聯盟組織為強化並落實更緊密之

合作需持續進行各項策略，包括以下四項：	
 

(1) 航線佈局安排受經濟景氣衰退的影響，貨運載量及運價持續走向

下坡，為符合壓縮成本，使船舶艙位有效利用，應合理化調整聯

營制度、加強船隊合理化配置，讓主要航點運送時間縮短，提高

市場競爭力，以減少虧損。	
 

(2) 加強聯盟間的合作	
 	
 

l 能夠有效率且靈活運用聯盟間資原(船舶、貨櫃碼頭、內部資源

等)。	
 	
 

l 藉由聯盟間設備彈性調度、區域航線網絡合作即內外部 ERP 共享、

第三方合約資源分享等措施，以達成本節省效益。	
 

l 即時分析聯盟各航線營運情況與解決突發狀況，快速滿足客戶需

求，務求維持最佳服務品質並持續強化市場競爭力。	
 	
 

l 強化內部與上下游供應鏈網路架構，提供顧客可靠、快速的全程

運送服務。及本研究提出的 ERP 建構機制，內涵三方即時通訊、

貨物狀況追蹤、機密資料保護及對於客戶客製化服務等。	
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l 透過聯合談判提升其對於供應商的議價能力;航商以較少的船舶

投入營運，獲取廣大服務範圍、多頻次之服務及增加服務的對

象。	
 

(3) 內部人員協調問題	
 	
 

	
 	
 	
 	
 聯營成員可能來自各個國家有各自的文化及語言，極有可能發生

彼此溝通不良的情況。所以，必須加強員工語言能力，以免因誤會導

致政策與發生溝通不良的狀況無法推行，並由專業經理人負責協調管

理以創造經營績效。聯盟中各公司必聘用或派出精通聯盟中成員國家

之語言者，作為聯營中溝通之橋樑，適時地將自家公司所想表達之政

策或意見輸出給其他聯盟中成員。	
 

(4) 周邊資源的多角化經營或共享資源	
 	
 

	
 	
 	
 	
 聯營組織藉由與上下游廠商的多角化經營可取得範疇經濟，並透

過技術與資源的共享，產生綜合作業效果。以創造資源利用和建立團

隊競爭優勢，提供快速的供應鏈系統，以滿足顧客的需求及降低團隊

的成本需求。	
 

	
 	
 	
 綜合以上敘述，本研究歸納出聯營協定最終四大優勢：	
 

(1) 降低成本、提高共享資源優勢：公攤固定成本(分攤固定資產的折

舊費用，降低單位產品的固定成本)、降低變動成本(降低採購成

本、提高資源利用率)，並且能提高企業資源共享與資源使用率。	
 	
 

(2) 差異化服務競爭優勢：提供多樣性的產品，滿顧客“多樣化、客

製化、差別化”的需求。同時，差異化也是企業尋求範疇經濟的

出發點和目標。	
 	
 

(3) 科技創新優勢：為促進科技創新的良性循環及 ERP 系統的突破創

新，使航商在應用新設備、採用新技術、培養創新團隊、加強市

場調研等等方面獲得突破，最終將形成企業強大的核心競爭優

勢。	
 	
 

(4) 共同抵禦風險的優勢：共同成立聯營目標後不管在成本、差異化

服務、總體行銷和技術創新等方面都加強了聯盟中競爭優勢，同
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時依靠團隊的能力也能增強抵抗風險的優勢。強化了航商的市佔

率和互補性。	
 

2. 以運費同盟及運費穩定為基底延伸聯營計畫:	
 

	
 	
 	
 	
 運費同盟及運費穩定主要目的為避免船東公司隨意調整運費使

國內、國際運費漲跌不定最終形成焦土戰略。本研究提出之穩定協定

應在聯盟中自行設立一套公式而定。在各航線穩定協定中，以凍結艙

位或依淡、旺季設定艙位上限的方式最具成效，所謂的艙位凍結或艙

位管制，是指在某一航線上船舶艙位過剩或貨源不足時，該航線之各

會員船公司間藉由設定最大的艙位載運比例，調整艙位供需，以減少

艙位供給，避免削價競爭，而提高運價。此類型協議大多為非正式的

契約協定，較無有效的約束能力。	
 

(1) 運費同盟下之公攤協定：在運費同盟為基底下實施聯營協定，

聯營協定裡會衍伸所有公攤協定、船期協定、共同派船及艙

位互租。在公攤的範圍又分為運量公攤、運費公攤、貨載公

攤三種，以下為公攤的綜合探討。	
 

	
 	
 	
 	
 所有公攤協定目的為輔助聯營協定的穩定運行及事實達成縮小

成本及提高船舶適用率，協定在聯盟中各自提供船隻比例，必須明確

的說明在開闢之新航線下載貨比例、聯營航線在所有費用即所有共同

半變動成本及變動成本（港埠費、碼頭作業費、棧埠費用等）比例及

收取之利益比例等。運價統一，依據一固定公式，對參與協定之成員，

提供貨運量之盈虧、費用之分攤。以此類推。基本上是以船東提供之

船隻比例作為公攤的比例。	
 

	
 	
 	
 	
 而在公攤的範圍裡細分的三種公攤內容主要是以運量、運費及載

貨三種：	
 

l 運量公攤：運量公攤裡，希望在聯盟中的會員能夠把總共能運送

的量依造規則之比例配額到各會員手中，達成彼此皆有比例的運

量及事實的運量輸出。	
 

l 運費公攤：在公攤協定裡聯盟會員必發展出一套收取運費的公式，

公式必為各船東提供船隻比例計算。	
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l 貨載公攤：此區塊為貨物量的公攤制定，例如在某一週內欲接收

貨物量為 1000000TEU，而聯盟內的船舶數量加總為 100 艘，Ａ

Ｂ各公司佔船隻比例為 3:2，則Ａ公司所負責的 TEU 數量為

1000000(100x3/5):B 公司所負責的 TEU 數量為 1000000/(100x2/5)。

貨載公攤裡以上為理想階段，本研究加入另外兩個考慮因素，即

載貨超出與貨載不足之情況協定。	
 

A. 貨載超出：因在公攤下聯盟中只會有等比例的預備船隻供緊

急事故協助，換句話說所有船必須在聯盟中安排好的船期出

任務。在理想比例下，若在一航班週期預測貨載超出時即運

用聯盟外租船政策，就是像聯盟外的船東公司出租船隻，而

出租船隻的費用也會以聯盟中個船東公司所承攬之貨物比例

做公攤。	
 

B. 貨載不足：當船舶艙位裝載率未達到全部載滿的情形下，船

東公司要負擔要油價這巨大成本開銷黑洞更是難如登天，因

為其航次收入並無法讓收支平衡。例如跨太平洋遠洋航線為

例，平均的裝載率僅有差不多50%，運價因此無法提高。綜

合上述所言，如今油價仍然不斷上漲，航商該如何應對就成

為影響盈虧的關鍵。本研究依原先制定的船期出任務，虧損

為聯盟中會員依比例吸收。	
 

	
 	
 	
 	
 本研究歸納以下六項救援行動：	
 

(1) 合併航線，利用最少的船隻停靠最多的港口。	
 

(2) 不影響船期變更或縮減的情形下，船舶減速以節省油耗。	
 

(3) 改善貨櫃的操作或運轉程序，減低陸上運輸成本。	
 	
 

(4) 加強檢修船殼與螺旋槳，減低阻力並提高能源效率。	
 	
 

(5) 重新配置各航線營運之船舶，以提高艙位利用率。	
 	
 

	
 	
 	
 	
 World Shipping Council(2008)以一艘7750TEU航行於跨太平洋航

線的新式貨櫃船而言，若一天消耗217公噸的燃油，一個航次的航行

時間為28天，在油價每噸$552的情形下，其燃料費用高達$3,353,952。
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而且若該船舶為小型或者配備能源效率較低的主機，亦或是船舶加速

以彌補延遲的時間，這些原因皆會使上述成本再度大幅的增加。而在

船隻運行方面船舶輪機包含主機、鍋爐及發電機，其中主機與鍋爐在

航行中需要消耗大量燃油。發電機負責維持所有航行儀器、通訊設施

以及各類主輔機的正常運作，全天24小時持續不斷地燃燒柴油。所以

在最終搭救的方面，本研究認為應從船速調節著手即運用經濟航速，

降低船舶在海洋上運行之速度以達節省油耗的成本。	
 

	
 	
 	
 	
 在公攤協定裡本研究也設有船舶數量限制，避免造成船噸過剩及

船舶數目加倍已達船噸合理化。此限制最主要目的為欲以聯合協議控

制多餘供給，在公攤協定中本研究也提出航線穩定協議之艙位管制，

避免不必要之靠泊及服務重複，另一方面也能消除聯盟中會員的相互

競爭。船舶限制方面會加註在船期協定、共同派船及艙位互租裡。	
 

3. 船期協定：在船期的協定裡，同一聯盟中必依造提供的船舶數量

做最佳的航線船期協定。在本論文提出的航線中的船期協定目標

為每天出船。最重要的為船隻到港日期的協定，在本研究假設航

線之策略聯盟船期(開航/到港)為下表 5.8，此概念為一週輸出船隻

方面，此計畫因船隻數量較少所以為隔週船期，若想每週固定船

期，則應為擴充船隻增加一倍。楊秋鳳（2009）年指出制定船期

的內容應包含長期船期表、船泊靠港時間、停靠港口變更內容為

下：	
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表 5.8、本研究擬定之策略聯盟船期表	
 

	
 

	
 

（資料來源：本研究）	
 

(1) 長期船期表：每一共同派船經營的航線，至少應包括未來一

個月為一週期的船期表。並提報予現任的共同經營委員會代

表及其他立契約當事人的代表。至於獨自經營個別航線的船

舶經營者，則應公佈此類的長期船期表，給予相關艙位使用

者的所有權人或區域經營委員代表。若此船期表有顯著的改

變或港口因公定假期、當地政府的因素關閉、管制等事實，

均應記載其上，並於到達該航段第一個卸港日時之前二週，

負責該航線之船舶經營者，應以電子郵件、傳真或電子商務

方式通知其他契約當事人之共同經營委員會代表、區域經營

委員會代表或托運人當事人本人。	
 	
 

(2) 船舶靠港時間表：靠港時間表應由船舶經營者，於預計到達

該航段第一個港口時，至少前五個工作天以電子郵件、傳真

��� ��� ��� Port%of%Delivery(latest)� %
Company�


�/��� 
�/��� 
�/��� �
� ��� 	�� ����

7/28~7/28� 7/28~7/29� 7/30~7/31� 8/12� 8/13� 8/17� 8/30� xxx,%xxx,%xxx�

7/30~7/31� 7/30~8/1� 8/1~8/2� 8/13� 8/14� 8/16� 8/31� xxx,%xxx,%xxx�

8/4~8/4� 8/2~8/3� 8/3~8/4� 8/18� 8/19� 8/21� 9/3� xxx,%xxx,%xxx�

8/6~8/7� 8/5~8/6� 8/5~8/7� 8/20� 8/21� 8/24� 9/6� xxx,%xxx,%xxx�

8/11~8/12� 8/7~8/8� 8/9~8/11� 8/25� 8/26� 8/29� 9/12� xxx,%xxx,%xxx�

8/13~8/14� 8/9~8/9� 8/12~8/14� 8/27� 8/28� 8/31� 9/12� xxx,%xxx,%xxx�

8/15~8/17� 8/10~8/12� 8/15~8/16� 8/30� 9/1� 9/4� 9/15� xxx,%xxx,%xxx�

8/18~8/18� 8/15~8/17� 8/17~8/19� 9/1� 9/3� 9/7� 9/18� xxx,%xxx,%xxx�

8/20~8/22� 8/18~8/19� 8/20~8/23� 9/2� 9/4� 9/8� 9/20� xxx,%xxx,%xxx�

8/24~8/25� 8/21~8/22� 8/24~8/26� 9/3� 9/5� 9/10� 9/24� xxx,%xxx,%xxx�

8/27~8/28� 8/23~8/26� 8/28~8/30� 9/4� 9/6� 9/11� 9/27� xxx,%xxx,%xxx�
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或電子商務方式通知其他契約當事人或當貨物託運人本人。

如果船舶靠泊港口時間未能依預定之長期船期表安排靠港，

則此靠港時間表應揭示船舶經營者預計採取之補救措施。任

何超過十二小時以上的靠岸時間變動，船舶經營者應立即以

更正形式通知相關的契約相關人等以及碼頭區域負責人，並

以電子郵件或電子商務保持密切的連繫。	
 

(3) 停靠港口的變更：若維護船期而致靠泊港口的變更，船舶經

營者應提供艙位使用者可供替代的措施。任何船期的調整，

應基於航運習慣與事先取得該區域經營委員會的一致同意。

所有因變更停靠港口所引起的費用，視其責任之歸屬，由應

負責之契約當事人負擔之。倘若因不可預測之因素所致之港

口變更，則依艙位使用率按比例分擔之。	
 	
 

l 因不可抗力事件導致之港口變更，所有的轉運費用及安排，

由各貨物承攬之契約當事人各自負責。	
 

l 除了不可抗力事件所致之港口變更以外，該船舶經營者，

應於一週內安排所有已裝載貨物轉運事項，並承擔所有費

用。除非獲得艙位使用者與船舶經營者之間事先一致之同

意，所有已經裝載之貨櫃，不得轉運至該航線之下一航班

或不予辦理轉運。否則該船舶經營者應按主契約附錄各航

線議定之金額補償，予該承攬貨物之契約當事人，自行安

排轉運。	
 

	
 	
 	
 	
 在散裝航運業裡鮮少有策略聯盟的概念，由於散裝航運的運程、

運時及路線等會依各船東公司自行而定，比較不會有圈絡的概念，則

本研究會希望選擇POOL（游泳圈概念）概念加以改善。	
 

4. 共同派船及艙位互換：在現代的定期航運體系中，公同派船及艙

位互租在每個海運的策略聯盟中已經是必做且成熟的策略了。在

聯盟內的共同派船策略方面，本研究會依聯盟中參與會員的船隻

多寡進行分配，主要分為主要任務船隊之船隊及預備船隊。因聯

盟中共同派船與艙位互換都是以相類似的船隻進行運作，則會從
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船齡、載重量、貨櫃類型等進行分類。在同一個航線裡主要任務

船隊的比例會佔全體船隊的七成，而另外三成的預備船隊會提供

預備或緊急情況使用。在航線裡本研究提出之船位互換會限制在

互換的方面以相同類型的貨櫃進行互換，例如：聯盟中A公司不

能以冷凍櫃與B公司玻璃纖維貨櫃作為互換。	
 

	
 	
 	
 	
 本研究以用現在市場上的分類方式歸類為三大類，見下表5.9，

即按使用材料分類、按裝載用途分類和以形狀與構造分類。在此三大

類下能在各類裡自由互換，不能跨類組互換。而在艙位互換下的收益

以聯盟中各家船東各自協商為主。	
 

表5.9、貨櫃三大類型	
 

主要類型	
 貨櫃細種類	
 

	
 

按使用材料分類	
 

1. 鋼質貨櫃	
 

2. 鋁質貨櫃	
 

3. 玻璃纖維貨櫃	
 

4. 不鏽鋼貨櫃	
 

	
 

按裝載用途分類	
 

1. 乾貨貨櫃	
 

2. 冷凍貨櫃	
 

3. 汽車貨櫃	
 

4. 液體貨櫃	
 

5. 散裝貨櫃	
 

6. 動物貨櫃	
 

7. 通風貨櫃	
 

8. 保溫貨櫃	
 

依形狀與構造分類	
 1. 敞頂貨櫃	
 

2. 平台貨櫃	
 

3. 平板貨櫃	
 

4. 支架貨櫃	
 

（資料來源：本研究自行整理）	
 

	
 	
 	
 	
 在第四個營運支架而言本研究提出下述幾項優勢面。	
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優勢層面	
 

1. 	
 	
 在聯營協定中，本研究提出之最大的優勢為達成營運目標的資源

共享與能力結合，如降低個公司船舶投資成本、提高攬貨率以及

各船隻使用率等。而在周邊產業中，也可以達成碼頭設備、陸上

及鐵路的資源分享。另一方面，透過聯合談判提升其對於供應商

的議價能力;航商以較少的船舶投入營運，獲取廣大服務範圍、多

頻次之服務及增加服務的對象。最終在共同抵禦風險的優勢方面，

共同成立聯營目標後，不管在成本、差異化服務、總體行銷以及

技術創新等方面都加強了聯盟中的競爭優勢，同時倚靠團隊的能

力也能增強抵抗風險的優勢，強化了市佔率及互補性。	
 

2. 	
 	
 以運費同盟及運費穩定為基底延伸聯營計畫中，主要目的為避免

船東公司隨意調整運費使國內、國際運費漲跌不定最終形成焦土

戰略。然而本研究也因運費同盟為基底衍伸出公攤協定，公攤協

定中包含了三項公攤內容，即運量公攤、運費公攤及載貨公攤（公

攤詳細內容見本研究P.78）。	
 

5.2	
 綜合分析	
 

	
 	
 	
 	
 根據以上各節分析敘述後能發現，掌握貨物的供需量、運輸效率

及運輸品質等已經成為總體航運主流的趨勢，建構專業化有效率的船

隊。在源頭的散裝航運中，利用謹慎的財務計算，大批量的將船隻汰

舊換新，不僅能從源頭中快速招攬貨物，且有效的降低成本提高運送

效率，到了最終定期航運的經濟規模優勢。加上上下游供應鏈的整合

以及 ERP 的革新技術，串連整個航運產業達到客戶需求即戶對戶的

概念。在串連整個海運市場中（不分類之海運），本研究發現預先解

決源頭散裝航運之船隻租金問題是串聯整體海運必須的開頭，並結合

內部 ERP 整合、外部供應鏈整合適時達到客戶所要求的問題，因應

時下資訊化戰略的概念，最終才能在貨櫃航運輸出的策略聯盟概念中

扎實的穩固。	
 

	
 	
 	
 	
 綜合本研究提出之主要兩項聯營支架配合帶入兩項優勢輔助聯

營支架後可歸納出以下幾點的優勢建構出優勢模型如下圖 5.20。	
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圖 5.20、總體航運優勢模型	
 

（資料來源：本研究）	
 

模型說明：	
 

1. 整合完畢四個聯營支架後更能快速、節省成本的運送貨物。	
 

2. 在第一聯營支架裡，配合時下散裝航運日租金逐漸升高、BDI 指

數漲起，本研究更有信心的執行船隻汰舊換新的策略，並且能提

供業界更有利的換船策略。	
 

3. 在第二聯營支架中，本研究提出以 ERP 系統與員工的專業訓練，

建造一個以客製化導向的 ERP 革新系統帶入優勢後更能將聯營

支架三及聯營支架四的內容建構得更加完善，嚴格來說此部分支

架不只為串連總體航運的帶入優勢並且為建構串連的基底。	
 

4. 將第二支架優勢帶入後，衍伸的第三個聯營支架。第三聯營支架

內涵包含為改善第二支架之 ERP 模式並加入上下層供應鏈整合，

徹底實施一週期後再評估績效，後需再決定維持、改善或再度革

新。此部分主要帶入的優勢把供應鏈層級，ERP 系統中考慮加入

	����


����!
��ERP���

����!
��ERP����
����

�������
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的周邊產業，以達點擴及面的競爭手法。適時的快速的招攬台商

的貨物。	
 

5. 當聯營支架一改善，加入了聯營支架二和三後，最終引進到本研

究改善的第四聯營支架。第四聯營支架主要以定期航運的策略聯

盟關係做改善及界定規則。其中也包含了聯營協定、運費穩定協

定、公攤協定、船期協定以及船艙互換之協定，顛覆過去策略聯

盟中只拿取一兩項協定做為共同遵守的傳統思維。	
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第六章	
 結論與建議	
 

6.1 結論	
 

	
 	
 	
 	
 總結本研究以上所綜合的資料可得知因應現代全球化的市場，不

管源頭的散裝航運或是定期貨櫃業，都已經趨向於三化即全球服務效

率化、電子系統革新化以及內部系統、人力資源優化。本研究以提出

的四個營運支架及串連整個航運體系來對於以上三個趨勢做看待。	
 

1. 全球服務效率化：發展組織策略聯盟，擴大組織及市佔率為目標。

本研究認為應用航運串聯及策略聯盟後，達到資源共享與互換，

形成一個非常密集、大規模及富有彈性的航運網路，屆可順水推

舟的讓整個航運體系過大服務範圍與服務範疇以及設立嚴謹的規

範使聯盟中的成員能更加嚴密的結合宜溝通使聯盟能達成『運輸

價值最大化、運輸成本最小化』。	
 

	
 	
 	
 	
 在對於服務客戶方面，為達到事實的客製化服務及服務效率

化，利用策略聯盟協定的船期後讓上游供應鏈廠商有更多的航班

選擇，另一方面加入客戶的平台供通討論出最適當的運輸計畫，

讓客戶能更放心地一起監督貨物的運送品質。在生產單位方面，

生產者不需要密集在同一天出貨，能在生產或運送貨物方面更加

有彈性。最終達到全球化的佈局。	
 

2. 電子系統革新化：在串連總體航運的模式下，能夠垂直整合上	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 

下游包含空運及陸運等不同方式外，加入新的 ERP 溝通系統，提

供貨主及客戶能事先瀏覽、選擇及比較艙位及船期。讓不僅僅是

客戶，也能讓參與的廠商加入系統內部，共同監督及即時掌握貨

物的狀況。另一方面本研究提出的線上訂艙模式能讓客戶或使用

者方面更加便利及快速地在線上訂取各個客戶想要的艙位以及時

間。在此觀念下會衍伸出全程服務電子化，減少客戶與船東公司

接洽中間繁瑣的程序以及減少貨主及客戶對於貨物即時資訊的操

心，並達到即時戶對戶的運送目標。	
 

3. 內部系統、人力資源優化：在先前提出的策略聯盟概念、電商即
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時通訊概念、即時訂艙等都需要有訓練有素擁有專業能力的人才

才能適時地達到高品質運送服務，以及實現公司的策略方針及團

隊聯盟計畫。在內部優越人才的養成需透過專業訓練以及最重要

的語言訓練養成外，最重要的是經過各個環節能夠實際的掌握及

對細節部分擁有經驗與參與。內部的系統資源必以非常謹慎的態

度去操作及架構，在本研究提出之加強保護區塊必定將每一網路

節點加上保護層（資料防盜防外流層）以及內部系統損壞即時備

份換道流程，以鞏固內部 ERP 系統之優化。	
 

6.2 建議	
 

	
 	
 	
 	
 	
 在研究分析後，本研究發現若要適時的達成串連總體航運的聯

營策略就必須考慮到周邊事業的輔助、法令的規範以及人員的專業訓

練等以及更加的加強台商積極招攬（本研究營運支架三）的區塊。本

研究也提出了以下幾項建議給後續研究者作為參考。	
 

一、 多方位、多角化經營	
 

1. 航商、船東公司或聯盟的經營者必須整合上下游以及周圍輔助的

航運事業，如港口集裝箱產業、報關行等。必定加入『信任』及

『誠實』的因素。	
 

2. 建立一個全方位溝通平台，ERP 系統的建構更佳嚴謹，使客戶、

周邊產業及上下游供應商能利用平台作為透明溝通的橋樑，讓每

一批貨物及每一批訂單的數據及狀況一目了然。	
 

3. 盡可能的多投資本業以外的事業，一方面能增加本業在市場上的

曝光程度，另一方面能夠在正副業中彼此互補，達企業及公司內

部資源共享。	
 

二、 人員訓練	
 

	
 	
 	
 	
 本研究建議注重人員的專業訓練，包含 ERP 操作、語言精通、

客服對談模式等。這些專業訓練往往都是一個組織或聯盟必勝的關鍵。

擁有好的員工集運練有素的第一線人員也能夠將企業帶往盛世。	
 

1. 航運中專業經理人培訓，在源頭的散裝航運 POOL 概念裡的主要
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管理人/團隊能更加確實的掌握原物料的輸出地以及更加有效的規

劃 POOL 裡的資源、利益協調作業。	
 

2. 員工語言培訓。	
 

3. 提倡重視聯營關係之夥伴，並且注重長期合作下的協調及規劃。

加強提倡聯盟中資源共享。	
 

4. 重視客服的反應並且有效率地達成客戶委託事宜，在服務客製化

中盡可能的創造全方位創新。	
 

5. 本研究提出之供應鏈整合協商介面部分，建議後續學者將此構面

建構得更加完善以及嘗試著找出此介面的漏洞進行修補。	
 

三、 更有效地加強聯盟競爭優勢	
 

1. 運費同盟的協定以及穩定是策略聯盟中一大棘手問題並且為每個

聯盟公主要面臨的問題，本研究建議把運費同盟協定及穩定發展

加入第一考慮及解決因素，當運費穩定後，後續聯盟中的船期、

聯營等協定就能更加的完善，改善運費不穩定的缺點。	
 

2. 更加加強聯盟中設備及電子商務資源的共享及互換、設備的彈性

調度、船隻與艙位互換的彈性度以及上下游供應鏈的資源分享，

以這些動作延伸規劃更加扎實，以達成本更加節省，並且創造利

益最大化。	
 

3. 即時掌握各個航線下的資源狀況，協助其他航線下的發展，有效

地增加曝光率及本航線下船公司的市場佔有率，例如：在本航線

下有多餘的艙位及船隻能租借給他航線的船隻做使用。	
 

4. 務必加強運送品質及效率，更加強化內部網路資源的可靠度。	
 

四、 在源頭方面的思考建議	
 

1. 本研究提出 POOL 之概念並無周全的考慮到我國法令之限制，如

公平交易法、國際海事法等的限制。本研究提出的只是一個大概

念，若往後研究者能多考慮其他條件並更加嚴格設立規則想必能

成為一流行的團隊合作策略。	
 

2. 雖近年來租船的日租金有向上成長的趨勢，但也得考慮供需的議
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題，盡可能地提早做預測以及提出新的方案，適時地面對下次的

供過於求的狀況。	
 

3. 在船隻淘汰與購買的方面建議在散裝船隻的市場多注意新船、二

手船隻的價格波動與市場上的供需狀態，分析出新船價格與二手

船價格（SP/NP）的關聯性之變化再以統計手法，如單跟檢定、

回歸分析等方法找出最適合汰換船隻的利基。	
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附錄一	
 專家訪談內容	
 

	
 	
 	
 	
 本論文訪談對象分為兩大區塊，散裝航運區塊與貨櫃定期航運區

塊。此區塊是針對本論文提出之營運支架的實際行動可行性與各企業

專家進行探討及輔助。散裝航運方面洽談的對象為慧洋航運董事長藍

俊昇先生、四維航運董事長藍俊德先生、四維航運業務部副總經理藍

心琪小姐、四維航運財務部協理藍心瑩小姐。	
 

定期貨櫃航運方面洽談對象為民生船務代理業務部經理王志文先

生。	
 

一、 散裝航運部分	
 

1. Q:請問就您所瞭解，近年來我國散裝航運受到了哪些因素所致景

氣不佳？	
 

A:我覺得近年來散裝航運的景氣有其死回生的狀況，就 2016 來看，

租船的日租金從 4000 多美元漲到 15000 多美元。代表著近年來世

界各地不管是新興工業發展亦或者是原物料急需。（藍俊德 2017）	
 

A:以我的經驗看來，影響散裝航運的因素百百種，有時也會因為

別的行業如鋼鐵業、食品業、製造業等景氣不佳而鏈鎖效應影響

到我們的景氣。最主要衝擊的影響為原物料的供需，但近年來散

裝航運有越來越好的趨勢。（藍俊昇 2017）	
 

2. Q:請問對於日租金有明顯水漲船高的情況，您會如何去打這場仗？

用什麼策略去搶一個新的市場？	
 

A:我會比較頃向於把公司裡的船隻汰換掉，用年輕的團隊去把新

的客戶都招攬進來，並且對於就客戶能有更迅速且更有效率的完

成他們的目標，再來就是提升自有公司的品牌、品質以及客戶的
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信任程度，不管技術再怎麼好，我覺得一間公司領導人的誠信及

信用就能打敗一切。（藍俊昇 2017）	
 

A:我認為應該要依市場的走勢把資源放對位置，不能一昧地尋求

眼前的利益。我們必須趁日船的租金好的時候想辦法和客戶簽訂

長期合約。每間公司有自己的優勢，以優勢洽談新客戶。（藍俊德

2017）	
 

3. Q:請問本研究對於散裝航運業提出的 POOL 加上運費、租金同盟

的可行性有多大，還是現階段並無可能？	
 

A:我覺得你的研究裡提出的 POOL 概念的運費穩定同盟關係得參

考國際 BDI 走勢、國際平運日租金趨勢而定。雖然能解決削價競

爭的問題，但在組織內必須在思考更完整的模式，例如我們如何

去訂定收費、加入此組織的限制、接洽的能力等，都是要花極長

的時間去成熟。才能使此概念更加茁壯。（藍俊德 2017）	
 

A:我認為你研究裡提出的 POOL 概念對於航運業來說是一個非常

寶貴的建議，過去在散裝航運業裡，很少有人會錯策略聯盟，都

是各家削價競爭居多。但 POOL 加上運費、租金同盟要考慮參雜

的因素也很多，例如必須考慮到各國法律及公平交易法的方面等。

若克服了一些惱人的因素，相信一定能形成散裝航運業裡流行的

團隊競爭方式。（藍心琪 2017）	
 

4. Q:對於本研究提出的對於船隻的汰舊換新政策裡，是否完整？如

在您任職的公司裡決策者有意要汰舊換新的想法，您們會怎麼

做？	
 

A:就有如你論文裡所敘述的方向，一定會先評估市場上鋼鐵的價
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格，因為新造船所看的一定是鋼鐵的價格。之後會再考慮公司內

部財務狀況而定，一樣會考量的公司的負載比、世界總體經濟發

展及船舶供需等。但是我不建議每一間船運公司都以這項政策為

導向，包含會貴船公司。要做這樣的決策必須擁有大量的船隊才

有能力做汰舊換新的政策。（藍心瑩 2017）	
 

5. Q:整體來說，您認為串連整個散裝航運至貨櫃航運，以本研究提

出的四個聯營支架而言是否切實際？完整還是不完整？	
 

A:我覺得你的研究裡思考模式對於串連整個航運業是有幫助的，

因為現在鮮少有人能想出一個概念把散航串連定期航運用串連的

模式用型，而你的研究也加了兩個支架去輔助這主體的運行。（藍

俊昇 2017）	
 

A:我認為如果把散航 POOL 方面的限制、貨櫃航方面的所有限制

討論更完善的話，你提出的聯營概念其實是非常有意義的。（藍俊

德 2017）	
 

A:在每個部分其實要在細部探討的地方也很多，個人建議你能參

考至少 3 個以上的影響因素，但你的研究提出大方向概念的確是

能考慮是實施運行的。（藍心琪 2017）	
 

二、	
 貨櫃定期航運部分	
 

1. Q:在目前國際市場中，您認為對於定期貨櫃的景氣影響因素有哪

幾項？	
 

A:我認為所有的影響因素都能造成蝴蝶效應來影響航運的景氣，

如：原物料輸出不定供過於求、天災、戰爭、政治因素、新興工

業崛起/沒落、國際市場貨品價格走勢、油價等。運輸類總是首當



	
  

	
  
	
  

98	
  

其衝的被影響到。不過造成近年航運市場低迷，最主要的因素為

船舶大型化，航商為了降低單位成本訂造超大型船舶，造成供給

過剩運價低於成本，航商間透過整併、各種降低成本的方法調整

體質。（王志文 2016）	
 

2. Ｑ:	
 您認為策略聯盟對於定期航運是否有利？又或者會衍伸什麼

其他問題嗎？	
 

A:因為現在全球貨櫃業市場發展策略聯盟都已經是非常成熟的階

段，要突破真的是不容易，不過在策略聯盟中依然會有漏洞或是

政策不足的狀況出現。我認為每個聯盟中最應該加強的就是運費

穩定及聯營細節的部分，個人建議能夠從這兩部份著手並且找出

哪有不足的地方加以的修繕，當然在運費不分還得參照公平交易

法的限制。建議在聯營協定部分在更加細節的規劃，尤其如做載

不足的情況一直是每個聯盟最棘手的問題。（王志文 2016）	
 

3. Q:您認為如果以運費同盟及穩定為基底去聯營、開發一個新航線

是否妥當？	
 

	
 	
 	
 A:一般來說，幾乎每個連都有自己的聯營協定規則，基本上只會	
 	
 	
 

	
 	
 	
 	
 	
 挑出一兩項協定進行運行，我建議能夠多把幾種的協定計畫放	
 

	
 	
 	
 	
 	
 進來探討。也許在談好後能形成更加完整的海運策略聯盟，而	
 

	
 	
 	
 	
 	
 運費同盟在現行市場自由競爭，貨主公平交易意識抬頭的情況	
 

	
 	
 	
 	
 	
 下，各國也立法規範，將會越來越難實行。開發新航線透過聯	
 

	
 	
 	
 	
 	
 營可以分攤風險，減少初期投資金額，但是能否獲利，仍以市	
 

	
 	
 	
 	
 	
 場需求，政府政策為主要因素。（王志文 2016）	
 

4. Q:若一新的聯盟開闢一新航線，在載貨不足的情形下，您會建議	
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 以什麼方式化解這樣的狀況？	
 

A:有如第二題我所回答的答案，在全球的海運策略聯盟中一向都	
 	
 	
 	
 

	
 	
 是以削價競爭來招攬貨物，現實也只能用這種焦土戰略的方法	
 

	
 	
 進行。（王志文 2017）	
 

5. Q:承上題，您是否會規劃一個長、中、短期的策略性目標呢？還	
 

	
 	
 是先化解短期的狀況？若是，請問為何？	
 

A:我認為應該先從短期計畫著手，先想辦法消除眼前的障礙才能	
 	
 

	
 	
 有時間及經驗去預測下次同樣的狀況發生以及長期規劃往後的	
 	
 

	
 	
 聯盟該如何成長。	
 

	
 	
 	
 短期目標裡我會比較趨向於削價配合積極洽談貨物輸出商，並且	
 	
 

	
 	
 	
 給予優惠的形式進行洽談，查看是否能在簽訂長期合，會先訂定	
 

   10~15 年長期的策略發	
 	
 

	
 	
 	
 展方向，輔以 3~5 年的中期策略目標，後訂定每年的短期目標，	
 

	
 	
 	
 於每季或每月做績效評估，不斷的修正及調整方法及方向，保持	
 	
 

	
 	
 	
 優勢的競爭力。（王志文 2017）	
 

6. Q:若您是一間定期航運船東公司的老闆，如有訂一間船東公司欲

與您共同開發新的航線，您會希望他帶來什麼利益或他有的有的

優勢給您呢？	
 

	
 	
 	
 A:1.航商屬於此航線國籍，且在地經營具品牌知名度。	
 

	
 	
 	
 	
  2.擁有當地完整代理網路，分公司多服務良好。	
 

	
 	
 	
 	
 	
 3.擁有內河運輸、倉儲、物流配送等加值服務。	
 

	
 	
 	
 	
 	
 4.財務健全負債比低，不會因一時虧損就週轉困難。	
 

	
 	
 	
 	
 	
 5.客戶屬性較為不同，降低互相競爭影響。（王志文 2017）	
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