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摘 要

(摘要限一頁，用 本文縮排 樣式，摘述本研究的內容、目的與研究結果)
美國航運市場在世界航線上佔有舉足輕重的地位。一直以來，美國都是亞洲各國的主要進口國，因此在彼此都有供給與需求的情況之下，亞洲至美國航線也隨著經濟、貿易的腳步，水漲船高，成為世界三大航線之一。八零年代美國政府解除運輸管制之後，內陸運輸業者便陸續問世。美國鐵路業者在堪稱第二次運輸革命的雙層貨櫃列車崛起之後，快速的發展，最後演變出今日的陸橋、迷你陸橋、微陸橋等系統；其中迷你陸橋在美國線複合運輸上佔有一席之地。全水路運輸必經之地的巴拿馬運河，主宰了太平洋與大西洋的通行。全水路運輸與迷你陸橋運輸在美國運輸上各據一方，以運送時間、運送成本，來做為運輸市場上的競爭籌碼。因此本報告依據航商所提供的資料，針對全水路運輸與迷你陸橋運輸的運航型態來做探討與分析，並且更進一步了解兩者目前有何顯著差異以及其所面臨的環境條件，對其運航方式是否具有顯著的影響。

關鍵字：複合運輸、全水路運輸、迷你陸橋運輸、巴拿馬運河、雙層貨櫃列車 (關鍵字限二至五個)
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第一章 緒論(樣式：標題1) 
1.1 研究背景與動機(樣式：標題2)
(樣式：本文縮排，每段的第一行內縮兩字)貨櫃運輸是一種先進的現代化運輸方式，與傳統的散雜貨運送方式相比，對運送人而言，它具有運輸經濟效益高、損壞率低及服務質量優....等特點；對貨主而言，可省去包裝、裝卸、倉儲等費用，且減少貨物在搬運過程中遭受破損污染及盜竊之損失。因此，經過幾十年的發展，以貨櫃來做運輸已臻至成熟，到80年代，貨櫃運輸已進入複合運輸時代。

複合運輸，是一實現貨物整體運輸最優化效益為目標的聯運形式，以貨櫃為運輸單位，將海、陸、空等不同的運輸方式聯結在一起，藉由其各自不同之優點，構成連續的，綜合性的一體化貨物運輸服務。

以亞洲至北美航線來說，近年來以亞洲為起點或是轉運點的貨櫃運輸需求量有逐年增加的趨勢；就成本面而言，貨櫃的運輸方式，可利用鐵路將貨櫃由美西運至美東，其鐵路的雙層列車運輸運費加上公路運輸-迷你陸橋的運費比起由美西港口經巴拿馬運河直接運往美東全水路的運費要昂貴；在風險方面，內陸運輸比起海上運輸卻較為安全、且機動性高；運送時間方面，陸運運輸距離較海運運輸距離短些，在進港及裝卸情形正常的情況下，可比繞道水路更為節省時間。依據文獻資料(大阪商船三井船舶株式会社，1991)(引用他人研究結果、語句、研究數據等，必須要註明「著作人，出版年」，最後參考文獻必須列出)指出，由遠東至北美東岸的貨物大約有百分之五十左右是由雙層列車運送，因為採用迷你陸橋運輸比採用全水路運輸方式快一到二週。例如，貨物要從中國上海港運至美國東岸的紐約港，使用全水路運輸(經巴拿馬運河)通常需要約25至26天的時間，而採用迷你陸橋運輸僅12至14天左右的時間。但是，在運輸過程中，不論是哪一種方式均存在著許多不確定因素，除了時間、成本，還有其他因素也會影響運輸型式的選擇，因此本研究將以亞洲至北美航線為例，來探討比較全水路與迷你陸橋的運航型態。
1.2 研究目的

隨著現今運籌觀念的興起，貨主對於貨物運輸的成本、運送時間的長短以及運送時的風險...等，相當的在意。本研究乃依循下列三個方向，來分析與探討全水路與迷你陸橋之運航型態，以歸納出優缺點：

1. 從運輸成本來考量

2. 從運輸時間來考量
3. 從運輸方式來考量
1.3 研究流程

本研究係依循如下所述之流程進行研究、分析：

1.  確立主題與範圍

確立本研究之題目、目的及範圍，以作為進行研究準則與目標

2.  資料蒐集 (利用1、(1)來分小點，並縮排整齊)

(1) 藉由網際網路，至各航運相關單位的網站收集資料

(2) 參考相關中英文書籍、文獻資料，來求得國內外次級資料

(3) 收集航運新聞、相關刊物中有關美國航線、2000年至2005年東西岸港口報導資料，包括船公司對航線經營規劃之改變、港口裝卸狀況等。

3.  業界訪談

(1) 訪談對象─定期船公司、承攬運送業

(2) 面對面訪談─藉由訪談，收集亞洲至北美航線營運資料，包含其海陸運之營運成本、貨量、運送所需時間為何。

4.  理論架構建立

將所收集的資料，歸納整理，建立本研究之架構與內容。

5.  航線概況介紹

介紹亞洲~美國線貨櫃運輸狀況。

6.  營運分析與比較

比較全水路及迷你陸橋之運輸型態之差異。

7.  結論與建議

小結上述所比較分析的結果，針對主題提出建議。
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圖1.1 研究流程圖

(圖號與圖名標在圖下面，圖號依章號與序號編碼，如第一章的第一個圖編「圖1.1」，第二個圖編「圖1.2」)

1.4 研究方法

由於本研究是針對全水路貨櫃運輸與迷你陸橋貨櫃運輸來做探討，因此，將根據多位學者對此所下之定義與實際參訪業者所得結果來加以討論，從中分析出這兩種運輸型態的優缺點，以及可以用來因應目前美國線的貨物運輸需求的運送方式，加以探討。

本研究所採用之研究方法包括：

1. 網際網路來收集資料。
2. 參閱、引用相關之碩博士論文。
3. 透過對業者進行訪談的方式來收集相關營運數據。
4. 透過中英文書籍、期刊、論文來找尋相關研究文獻與資料。
5. 透過次級資料搜集與整理，歸納出本次研究所需探討之相關資料，並結合相關業者實地訪談所獲得之資訊加以彙整，最後以相關業者之實際運作來評估，並加以比較，進而提出結論與建議。
第二章 北美複合運輸與巴拿馬運河
2.1 複合運輸(樣式：標題2)
2.1.1 複合運輸之定義 (樣式：標題3)
複合運輸(Intermodalism)又稱複合運送或複式運送，日本人稱為「複合一貫運送」，係指各種不同運具互相結合以達成戶到戶運輸的一種運輸方式。貨物運輸貨櫃化之後，運輸效率大為提升，在陸上運輸部份，以公路及鐵路運輸為主，公路運具的便利性及到戶性最高，發展最快；鐵路運輸因為需要多次轉裝，其運能成長較慢，惟公路運輸造容易造成道路壅塞、空氣污染、能源不當消耗、交通事故多、時間延誤等社會成本，因此以航商為主的國際貨櫃運輸便轉向發展鐵路，以尋求解決社會成本的方法。而專門以鐵路貨櫃列車從港口到另一港口，或從港口到內陸貨櫃場的運輸行為，稱為「陸橋運送」(Land bridge)，所以複合運送演變成海運-鐵路-公路結合完成國際貨櫃戶到戶或是門到門(door to door)運輸的專有名詞。

2.1.2複合運輸發展之因
複合運輸迅速發展之因，可歸納為下述兩種：

其一、船公司貨櫃及貨櫃船硬體之應用，由於國際標準組織(International Standard Organization/ISO)認定規格化之各式標準貨櫃，提供貨物更有效、低成本的裝卸、搬運及儲存功能，更由於貨櫃船大型化發展趨勢，各地區擁有完整轉運功能的集貨中心港(Loading Center)之產生，更提供了複合運輸發展的空間。其二、過去廠商視運輸為存貨之一項重大成本，但是隨著國際商品市場的競爭日益劇烈，廠商以新的運輸管理觀念處理其國際貨物運輸問題，以達到快速出貨之目的；即寓存貨於運輸，使運輸不再是商品成本之負擔。

目前在北美、歐洲、日本等貨櫃發達之地區，提供複合運輸服務皆以海洋運送人為主(Marine-Based)，即海洋運送人雖本身只從事港對港的海運服務，且負全程運送責任。由於靠泊的港口減少，為提供大陸內陸城市的國際運輸服務，船公司勢必發展集貨船(Feeder)駁運及內陸轉運之複合運送體系。所以業內人士稱複合運輸為「第二次貨櫃運輸革命」。

2.1.3複合運輸體系具有之意義 
依據林光(1999)所提出的觀點：(引用他人研究結果、語句、研究數據等，必須要註明「著作人，出版年」，最後參考文獻必須列出)
1. 是一種完整的實體分配體系(The Physical Base)

係以貨櫃為運輸容器，透過各種運輸工具，以最低時間和成本完成運送者。

2. 是一貫運輸作業(The Through Transport Operation)：

係複合運送人藉管理功能之發揮，以單一單據即聯運提單(Through Bill of Lading)完成複合聯運者。

3. 是一種使文件與資料流程最佳化 (The Flow of Information)：

託運文件及作業資料藉電腦化，提供品質更好，時效更快的服務。

4. 是一種新的責任體制(The New Liability Network)：

現行規範單是國際運送之法則體系，已不足規範託運人與運送者的風險分擔；更公平合理的貨物損害責任歸屬之相關法規正在協調中，例如1980年國際複合運送公約，到現在尚未通過實施。

5. 對海運業者而言是一種更有效率的商業體系(The Efficient Commercial System)：

海運業者從單式運送人轉變為複合運送人，其目的在追求更佳的利潤，但對託運人來說，意味著以更低的運輸費用，提高更符合需要的運輸服務。
2.2 美國內陸運輸體系

參考林光(1999)北美現行複合運輸實務有下列三種：

2.2.1美國大陸橋

陸橋運輸係指遠東至歐洲或歐洲至遠東的貨櫃不再經由巴拿馬運河的傳統運輸方式，而是利用美國大陸銜接。因此，美國大陸就好比是連接河流兩岸的橋樑，故稱為陸橋運輸。利用此種運輸方式比經由巴拿馬運河的水路運輸可節省約3,000浬的航程，因此節省的燃油成本及運送時間相當可觀。而美國境內貨櫃的運輸是藉由鐵路運送的方式來完成，單純的陸橋運輸運程是跨越整個大陸的。 
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圖2.1美國大陸橋
2.2.2迷你陸橋運輸(Mini Land Bridge/MLB)

此種鐵路運輸所占的運輸航程較短。此類運輸係指貨櫃自遠東啟運後，以貨櫃船運至美國太平洋岸港口卸船後，再利用陸上運輸工具接運至大西洋岸或海灣區港口以供受貨人提領的運輸方式。如美洲迷你陸橋，即以鐵路取代了美洲東西岸的海上貨櫃運輸。遠東的貨櫃經太平洋運往美西港口後，再以鐵路運輸將貨櫃運往美東目的港，貨櫃船無須再受巴拿馬運河之限制。
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圖2.2迷你陸橋

2.2.3微陸橋運輸(Micro Land Bridge)

此種鐵路運輸僅擔任港口與其附近地區或是內陸都市(Inland non port city)之間的鐵路貨櫃運輸任務。貨櫃自遠東啟運以後，至美國太平洋岸港口卸船，再利用內陸運輸轉運至內陸城市交貨，其與第二種方式所異者：前者為從一岸港口至另一岸港口的聯運，後者為港口至內陸城市的聯運。
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圖2.3微陸橋

2.3 雙層貨櫃列車(Double Stack Train)
2.3.1雙層貨櫃列車之發展

雙層貨櫃列車於1984年美國海運法允許貨櫃船公司提供複合運送運費之後開始發展。而太平洋貿易量的迅速成長，以及亞洲新興工業國家輸美貨物量大幅成長，使得太平洋航線的船隊開始大量開發以美國西岸各港口為中心，向北美大陸輻射如小型貨櫃船支線網承載能量達到400至800TEU的雙層貨櫃列車。其在1985年載國際貿易貨櫃達到2,000,000TEU(包括國內貨櫃則達5,000,000TEU)，1986年，更成長為3,000,000TEU。相信由於各貨櫃公司的繼續投入與擴充，將逐年增加。
2.3.2雙層貨櫃列車之優點

1. 時效性

雙層貨櫃列車的陸橋運送較全水路縮短2,000至3,000浬，從美西港口到芝加哥行車時間55小時，到紐約90小時，較全水路節省一至二週的時間。

2. 機動性

可依市場之分佈安排列車路線而達任何重要內陸點，並可承攬美國國內貨櫃填載回程艙位，增加營收。而且列車能量的大小可隨業務狀況，增減承租平板車數，以控制成本。

3. 經濟性

鐵路運輸的開設成本高，但隨著貨運里程的增加，成本的累加速度較緩，具有規模經濟；因此鐵路適用於長距離的運輸。

雙層貨櫃列車節省的成本＝貨櫃船從西岸港口到東岸來回三十天之營運成本+貨櫃船三十天的營運收入＋中西部貨載轉運成本＋雙層貨櫃列車承攬空櫃回程的國內貨櫃－雙層貨櫃列車營運成本。  
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圖2.4雙層貨櫃列車
(資料來源：http://www.webrailway.com/midland/operations_cnw.htm)

2.4 巴拿馬運河

2.4.1巴拿馬運河簡介

巴拿馬運河是透過巴拿馬地峽溝通太平洋與大西洋的通航運河，他的開通大大縮短了兩大洋之間的航程，與蘇伊士運河同樣具有世界戰略意義，因此素有「世界橋樑」之稱。巴拿馬運河全長81.3公里，最窄處為152米，最寬處為304米，從運河中線分別向兩側延伸6.09公里所包括的地帶為巴拿馬運河區總面積為1,432平方公里。整個運河的水位高出太平洋、大西洋26米，設有6座船閘。船舶通過運河一般需要9個小時，可以通航76,000公噸級的輪船。

這條運河的歷史可以追溯到西元1534年當時的西班牙國王卡洛斯一世就曾下令對巴拿馬地峽進行勘查並計劃在其最窄的地段開鑿一條運河，但因當時有限的技術條件和施工能力，西班牙人只是沿山腳用鵝卵石鋪就了一條穿越地峽的驛道。1881年，曾成功開通蘇伊士運河的法國運河公司首先獲得巴拿馬運河的開鑿權，但由於當地惡劣的自然條件，此項工程於1889年被迫中斷。1903年，美國策動巴拿馬脫離哥倫比亞獨立，並與剛剛成立的巴拿馬政府簽定了《巴拿馬運河條約》，根據該條約，美國享有在巴拿馬開鑿運河和永久使用、佔領及控制運河及運河區的權利。美國一次性支付給巴拿馬100萬美元作為所謂「簽約補償」。1914年，50多個國家的勞工終於用他們的血淚換來了巴拿馬運河的通航。

巴拿馬運河於1914年竣工，1915年通航，1920年起運河成為國際通航水道。由於巴拿馬運河的開通，太平洋與大西洋之間的航程比原來縮短了5,000千米至10,000千米。現在，每年大約有12,000至15,000艘來自世界各地的船舶經過這條運河。

美國掌握運河主權直至1999年底，長期以來，美國主要把巴拿馬運河作為一條重要的戰略通道進行維護，暢通為第一要務。2000年開始巴拿馬運河主權交回巴拿馬民眾手裡，他們誓言要充分地發揮它的經濟意義，將它建設成更利服務於世界航運、並成為造福巴拿馬民眾的支柱性產業。由此而引發的變革是，運河不僅僅由主人管理，也要由用戶來管理。17名國際航運界精英組成的巴拿馬「運河國際顧問委員會」是他們意見參考的來源。對運河的重大改造工程和管理上的重大變革，都要徵詢他們的意見，不斷加強它的競爭力，以便提升這一條重要國際航線的樞紐，使之成為高效率的國際航運通道。

運河回歸後，運河管理當局根據自己的國情，適時對財大氣粗的美國人留下的龐大機構進行了精簡，整個運河區目前全部職工9,000人，現下運河各個管理層和一線工作的關鍵崗位上，主要都是巴拿馬人，僅剩50多名在巴拿馬成家和定居的美國人還繼續在運河區不同層次的崗位上工作。運河管理局對從業人員的徵人制定了嚴格的規章制度，進行資格考試，以排除人為的行政干擾。為了確保巴拿馬運河運作的穩定，政府確定了運河管理“非政治化”的方針，使其完全獨立於“政黨政治”之外，運河行政長官任期7年，跨越總統任期年限。行政長官由11名成員組成的運河領導委員會任命並在其監督下工作，可以連任。領導委員會主席由政府運河事務部部長兼任，在委員會中有發言權和投票權，9名成員由內閣提名、立法議會絕對多數透過，總統任命，還有一名成員由立法機關獨立任命和撤換。   

運河的經濟收入占巴拿馬國民生產總值的6.4％，這對只有200餘萬人口的巴拿馬無疑是一個“聚寶盆”。運河管理當局在不斷強化現代化管理的同時，加強了國際營銷、商業公關工作，努力爭取外資在運河的投入，謀求國際航運組織、海事機構的多方支持，特別注意與運河使用的大戶美國、日本、中國等航運機構的合作與溝通。運河行政當局所提倡建立的囊括世界航運領域精英人物的「運河國際顧問委員會」是一步高明的棋，它不僅加強了當局和用戶的聯繫，而且對運河未來發展提供了有力的國際支持。

巴拿馬行政當局投資15億美元進行運河的本身及其設備的更新改造工作，包括運河加寬、電腦控制系統、船舶自動識別系統、照明系統、更新牽引車等等。2001至2002年，拓寬蓋拉德切道的巨大工程已經完成，總長72公里、寬152米的河道被拓寬到192米，彎道處約222米，動土2,320萬立方米，淤泥1,200萬立方米。蓋拉德切道是靠切割山脈強行開闢出來的一段河道，拓寬前是運河最窄的河段，只能容一艘船通行，來往的船只到這裡必須排隊等候輪流通過，耗費很多時間，改造後能容納兩條巴拿馬運河標準體積的船舶雙向通行，大大的改善了運河通航能力。改造後的河道已於2003年4月開始試通航。3座水閘的船舶牽引車到2002年3月完成了運河歷史上第3次的更新，100輛新型大功率牽引車全新上陣。　　

巴拿馬運河改善後的另一個好處，是運河事故明顯下降。2001和2002年為34起，比1999至2000年的57起，1997至1998年的56起降低40％，創1923年以來的歷史新低。特別是考慮到運河目前船舶的年通行數量已經是80年前的3倍多，在2002年通過運河的11,862艘船中，就有4,565艘超巴拿馬極限型船，吃水深度也遠遠高於當年。

1974年第一艘中國貨輪首次透過巴拿馬運河，那時透過巴拿馬運河的中國船舶一年也就寥寥幾艘。現在中國已經是巴拿馬運河第三大用戶(美國和日本分列第一、二位)，每年有300多艘中國船舶透過運河。中國的地位和影響在巴拿馬不斷提升。“中遠集團”總裁魏家福於2003年1月29日被聘為巴拿馬運河17名國際顧問之一。國際顧問委員會聘請顧問主要不是考慮其企業規模的大小，而是注重本人的專業水準和資歷，因為他負有為巴拿馬運河的發展提供諮詢的重大使命。 

“中遠集團”巴拿馬海運公司是運河最主要的中國用戶。目前每年中國船舶繳納的過河費用多達2,000多萬美元，支付油費2,000多萬美元，還消耗50至60萬美元的修船費。這無疑是中國對巴拿馬經濟的重要支持。從貨物的流向劃分，中國大陸對運河使用率占19％，近年開闢的以“中遠”為龍頭，韓國的“韓進”、日本的“川崎”、台灣的“陽明”3家公司所組成的CKYH聯盟共同參與的新的全水路航線，穿過巴拿馬運河抵達美國東海岸，一共25條船，都是從上海啟航。
表2.1巴拿馬運河紀事[image: image6.emf]ACP於該年年中醞釀調高貨櫃船通過費用
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正式啟用，該年三月，三座水閘的船舶牽引

機完成了運河史上的第三次更新
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巴拿馬運河主權由美國手中回歸巴拿馬政府

1999

1999

中國集貨輪首次通過巴拿馬運河
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巴拿馬運河竣工，並於隔年(1915年)通航

1914
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巴拿馬運河紀事


(表號與表名標在表上面，表號依章號與序號編碼，如第一章的第一個表編「表1.1」，第二個表編「表1.2」，圖表若是參考別人資料，必須註明資料來源)

2.4.2運河通過時間
由於運河38公里河段在海拔26米的加通湖中，湖和兩端的水道之間建有類似葛洲壩一樣的船閘，加通湖的水透過閘室壁底部100個1.5米直徑的孔洞注入閘室，每級閘室長305米，寬33.5米。閘室容積約13萬立方米，湖水約20分鐘會將閘室注滿，以便船舶從低水位上升到高水位。

由東到西通過巴拿馬運河的順序是(如圖2.5)，大西洋─嘎東船閘【3級】─加通湖─狹窄的蓋拉德河道─彼得羅米基船閘【1級】、米拉弗羅拉斯船閘【2級】─美洲大橋─太平洋。船舶進入嘎東船閘第一閘室，船閘兩側的軌道機車馬上用鋼纜帶住了大船。每一側兩輛，分別帶住船頭、船尾，以控制航船與閘室壁之間的距離。船舶通過運河的時間，原來的最長時間大約是24小時，但經過河道改善工程後，縮短至18小時(平均通過時間為8－10小時)。 
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圖2.5 巴拿馬運河流程
2.4.3 運河通過費用
依據我們從業界(陽明海運)得到的資料來看，通過巴拿馬運河除了主要要支付過河費用(toll fee)，以及在過河前的預約費用(booking fee)外，還有一些較瑣碎的費用項目，像是牽引機車費(tug fee)、處理費(handing fee)、鋼纜費(wire fee)、引水費(pilotage fee)、檢查費(inspection)、代理費(agent fee)、保全費(security)、簡易船舶追蹤裝置費(AIS system)…等(如表2.2)。

下表所列為陽明E-Type船型，通過巴拿馬運河所需繳交之新舊費用。在新通過費部份，從2005年5月1日開始是以每TEU 42美元乘以全貨櫃船的總TEU數來計算費用；隨著新制的實施，預約通過的費用也跟著改變，由原先每PC/UMS噸0.39美元，變成以每TEU 54美元來計算，比原來的費用多了13.6倍，PC/UMS噸(Panama Canal/Universal Measurement System)是巴拿馬運河管理局用以測量船舶噸位的測量計費標準。
其它的收費項目費用幾乎都是固定要收取的，其中較特別的是簡易船舶追蹤裝置費(AIS system)這個費用，是在航船本身未裝置船舶自動辨識系統時，向巴拿馬運河當局承租簡易的船舶追蹤裝置，才需徵收此項費用。
表2.2巴拿馬運河收費項目範例

	TEUs
	3725
	3909
	4031

	On Dock
	1911
	2288
	1653

	PC/UMS
	40707
	34102
	37281

	LOA
	275.7
	259
	259.5

	BEAM
	32.2
	32.2
	32.2

	Tug fee
	11250
	11250
	11250

	Handling fee
	5230
	5230
	5230

	Wire fee
	3200
	2400
	2400

	Pilotage fee
	2500
	2500
	2500

	Inspection
	110
	110
	110

	Agent fee
	800
	800
	800

	Security
	400
	400
	400

	AIS system
	150
	150
	150

	Old Toll fee
	117615
	98791
	107851

	New Toll fee
	156450
	164178
	169302

	Old booking fee
	15876
	13300
	14540

	New booking fee
	19743
	20718
	21364

	Old total cost
	156981
	134780
	145080

	New total cost
	199682.5
	207585.7
	213356.3


資料來源：陽明海運                                      單位：USD 

 對於過河費用收取的部份巴拿馬運河管理局(ACP)制定係分三年提升貨櫃船通過費用近七成。 ACP於2004年中醞釀調高貨櫃船通過費用，2004年底提出今年五月起每20呎櫃徵收四十二美元，零六年起收四十九美元，至零七年每20呎櫃更會收取五十四美元。經過三段加費後，預計一艘貨櫃船的通過成本將比現在高百分之六十八點七五。以一艘載配四千二百TEU船計，每次通過巴拿馬運河將需多付九萬二千四百美元。如圖2.6所示。
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圖2.6 巴拿馬運河通過費調漲示意圖
第三章 遠東~美國線的貨櫃運輸

北美航線涵蓋美國及加拿大，其中因美國幅員廣大，經濟實力堅強，因此成為全球最重要的消費市場之一，擁有龐大的貨量。幾乎所有主要的船公司均在此航線競爭。北美航線又可依照地域分為北美西岸、北美東岸、海灣地區三區。為了競爭的緣故，船公司多闢自遠東直航西北岸及西南岸的獨立航線，以便縮短航行時間，以及提供託運人更多元的航線選擇，增加載運貨物的機動性。船公司對於東岸及灣區的服務方式可分為兩種：一是經由巴拿馬運河，直達東岸及灣岸區各港的全水路服務(All Water)；另一種是經由西岸港口再經由內陸以鐵路運達東岸港口的迷你陸橋運輸(Mini Land Bridge)。

貨櫃船公司的營運方式大致上可分為運費同盟或是運費協定及非運費同盟或稱獨立公司兩種形式。運費同盟可分成開放式與封閉式兩種，前者指對會員的加入與退出均不做特別的限制；這可以美國航線的運費協定為代表。依據美國航業法規定，不得對會員的加入與退出做特別的限制。因此其結盟的目的，主要在對運價的穩定，換句話說協議的內容以穩定運價為主軸。後者則對會員的加入與退出有特別的規定；例如亞澳線運費同盟即有限制單一國家只能有一航運公司加入成為會員即是。

非正式協定(IRA information rate agreement)。顧名思義，即參與的公司之間並無正式協定，因此幾乎所有的運送人均可參加，大家可就共同利益事項自由且廣泛的交換意見。至於使用的名稱則不一，如：在北美航線稱為運價穩定協會(TSA，Trans-Pacific Stabilization Agreement)，而其又可分為：東航運價穩定協定(ETSA，Eastbound Trans-Pacific Stabilization Agreement)西航運價穩定協定(WTSA，westbound Trans-Pacific Stabilization Agreement)。不論名稱為何，其同為運費同盟公司與非運費同盟公司間之一種非正式的組織。
3.1 運輸型態

由遠東啟運至美國東岸的貨載，有以下兩種運輸方式：

(1) 全水路(All Water)運輸

    由遠東啟運至美東的全水路貨櫃運輸方式，即是利用海上運輸，經由巴拿馬運河，將貨櫃運送到美國東岸港口。表3.1為長榮海運全水路運送時間(高雄到紐約)的舉例，需費時29天，其中包含等待時間。
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圖3.1全水路運輸方式
表3.1長榮海運全水路運送時間範例
[image: image10.emf]資料來源：長榮海運
(2) 迷你陸橋(Mini Land bridge)運輸

    由遠東啟運至美東的迷你陸橋貨櫃運輸方式，即是利用美西港口卸貨之後，再經由美國內陸的鐵路或是公路運輸，將貨櫃運送到美國東岸港口。表3.2為長榮海運全水路迷你陸橋運送時間(高雄到紐約)的舉例，需費時22天，其中包含等待時間。
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圖3.2迷你陸橋運輸方式
表3.2長榮海運迷你陸橋運送時間範例
[image: image12.emf]資料來源：長榮海運
長榮海運往返亞洲到北美的航線共有十二條，如果有一票貨物要從高雄到紐約，可選擇走全水路的航線服務(表3.1)，例如：AUE(Asia-U.S. East Coast service)、NYX(New York Express)、NUE(North Asia- U.S. East Coast-Europe Pendulum)，大約需要25到29天的運送時間；或是走迷你陸橋的服務(表3.2)，例如：TPS(Transpacific Southwest Service)、HTW(Hong Kong ，Taiwan- U.S. West Coast Service)、WAE(U.S. West Coast-Asia-Europe Pendulum)大約需要20到25天左右。這兩種運送方式所需時間大約相差5到9天，是因為航線掛靠港口順序、使用運輸工具以及停留港口時間長短的不同所影響。
3.2 美國雙層貨櫃列車業者的發展
美國的複合運輸營運系統結合了鐵路運輸體系，其鐵路運輸網將各大港埠、各重要貨物轉運中心以及內陸各大城市緊密地連接，除了減少貨物不必要的重複裝卸動作外，更使貨物流動更易於管理。美國鐵路為民營公司所擁有，八零年代美國政府解除運輸管制、放寬合併、多角經營與價格限制，大型鐵路公司由二十家合併至目前僅剩四家業者，包括現今所剩下的業者有西部的Burlington Northern Santa Fe(BNSF)及Union-Southern Pacific；東部的CSX及Norfolk Southern(NS)。

3.2.1 Burlington Northern Santa Fe(BNSF)

Burlington Northern Santa Fe(BNSF)是美國西部兩個超大型鐵路Burlington Northern與Santa Fe於一九九五年合併後成立的新公司，擁有兩千零二部機具和一千七百七十五部機車，營業里程有五萬兩千八百公里，年收入約六十二億美元，員工四萬兩千人，盈餘狀況不錯。其複合運輸量年約五百五十萬TEU，從田納西Memphis至南加州為主。

3.2.2 Union-Southern Pacific Railroad Company(USP)

USP(Union-Southern Pacific Railroad Company)是一九九五年由UP(Union-Pacific)鐵路兼併SP(Southern-Pacific)鐵路之後成立的新公司，營業里程約六萬公里，年收入約七十五億美元，經營比約百分之七十五，獲利率良好，擁有機車六千四百輛，員工近三萬人。USP的複合運輸年運量約六百萬TEU，直接由鐵路公司與APL、Maersk、K-Line、Evergreen等遠東航線貨櫃輪公司接頭，安排班次，以洛杉磯至芝加哥的疊裝貨櫃專列五十二小時到達為號召，目前APL是USP最大的貨主。

3.2.3 CSX

CSXT (CSX Transportation Inc.)是CSX企業所屬五大子公司中最大一家，營業里程三萬零二公里，擁有機車三千零六十部和貨車十萬零兩百輛，年收入約一百零四億美元，其獲利狀況頗佳，而員工數僅兩萬九千五百人，年承運複合運輸量約五百五十萬TEU。而由公司的CSXI (CSX Intermodal Inc.，整體物流服務公司)擔任與船公司間貨櫃海陸運輸的聯繫作業，而CSXI在CSXT路網上開行雙層貨櫃列車，每日開行四十一列次，自行擁有或租用的設備包括了三十三個貨櫃場，十八套裝卸設備，二十八個公路拖車站，並擁有全美最先進的本國貨櫃與拖車預約作業系統，其年收入約九點三億美元。
3.2.4 Norfolk Southern (NS)

NS(Norfolk Southern Railway Corporation)鐵路的營運里程有兩萬三千公里，年收入約四十一億美元，獲利狀況甚佳，複合運輸承運量佔總量約百分之十五，主要市場在美國南部。NS的複合運輸經營偏向策略聯盟。NS與CSXI合作，同Suquehama＆Western公司簽訂五年合約，由其經營每週六天固定的紐約─芝加哥間貨櫃直達列車。NS又與Conrail、UP合資成立EMP公司，在二十八個貨櫃站經營紐約、亞特蘭大、達拉斯、傑克森維爾及夏洛特等地間的複合運輸，EMP發展出一套電腦即時管理輔助系統(real─time management support system)，頗具成效。NS又再與UP合作，引進UP的“Passport Service”，將複合運輸遠從美東水牛城(Buffalo)透過與UP聯運直達墨西哥市場。一九九三年NS與Conrail合作成立Triple Crown Services Company(TCSC)，使用兩棲貨車(Road─Railer)經營紐約─芝加哥─亞特蘭大三角地帶的複合運輸業務，TCSC有其獨立的行銷部門，其所使用的拖車又來自NS集團之一的North American Van Lines。一九九五年NS與韓國韓進貨櫃輪公司簽訂七年合同，將該船公司在美東各港口貨櫃運往中西部地區，為此，NS尚投資一千七百萬美元擴充其芝加哥的Landers貨櫃場。一九九三年美國鐵路署(Federal Railroad Administration，FRA)特別批准NS的複合運輸列車可以從原先僅限一百部板車長度提高到一百二十五部板車長度，是美國鐵路的一大突破。經過激烈競爭後，NS與CSX獲政府同意分別購買Conrail所屬路線，Conrail已成歷史名詞，而NS的發展將進入另一局面。
表3.4 美國鐵路業者營運現況
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3.3 市場概況

世界航運市場的發展雖與世界總體經濟情勢和國際貿易的發展息息相關，但也有其自身週期性的發展規律。儘管支撐世界經濟的三大主體美歐日經濟都不景氣，期待已久的美、歐經濟復甦遲遲未到，但進入2003年以來，世界航運市場在經歷了兩年的低潮後，運費費率大幅上漲，國際海運市場貨運需求大增而運力不足，從而使海運市場出現供不應求的情況。
3.3.1供需狀況
在世界三大航線之中的泛太平洋航線裡，有許多航商在此營運，較主要的有TSA的成員：總統輪船、川崎汽船、達飛輪船、商船三井、中國遠洋貨櫃、日本郵船、長榮海運、東方海外、韓進海運、鐵行渣華、赫伯羅特、陽明海運、現代商船…等以及少數在此營運的非TSA成員。下表是本研究自行收集整理航商提供的服務。航商所提供的服務，幾乎都是以策略聯盟的方式來營運，聯營的集團包含了新世界聯盟(TNWA)、CKYH聯盟、偉大聯盟(GA)，聯盟成員間可以艙位互換、互租方式提供定期航線服務，在增加效率及節省成本方面的皆有相當不錯的效益。聯盟(Alliance)是近年來所發展出來的合作新模式，為兩家或兩家以上的航運公司在某航線上共同派船，以提高服務水準、降低成本，以達利益共享、風險共擔的目標。聯盟原本只是合作經營(joint venture)，或是艙位互租(slot charter)的形式，但是現在的聯盟則更廣泛，甚至進行貨櫃調度的聯營(pooling)。

表3.3  TSA成員的聯盟關係

	船公司
	全水路
	迷你陸橋
	策略聯盟

	總統輪船
	●
	●
	TNWA聯盟

	商船三井
	●
	●
	TNWA聯盟

	現代商船
	●
	●
	TNWA聯盟

	川崎汽船
	●
	●
	CKYH聯盟

	中國遠洋
	●
	●
	CKYH聯盟

	韓進海運
	●
	●
	CKYH聯盟

	陽明海運
	●
	●
	CKYH聯盟

	東方海外
	●
	●
	GA聯盟

	日本郵船
	●
	●
	GA聯盟

	鐵行渣華
	●
	●
	GA聯盟

	赫伯羅特
	●
	●
	GA聯盟

	長榮海運
	●
	●
	獨自營運

	達飛輪船
	●
	●
	獨自營運


自1980年以來，世界貨櫃運量持續穩定增長，貨櫃運輸總量在過去15年增長了兩倍。目前全球營運的貨櫃船約3,038艘，總運量已達597萬TEU。遠洋運輸貨櫃化的進程仍在繼續，且貨櫃船大型化已成為潮流。據勞氏船級社統計，截至2002年底，全球造船廠在手貨櫃船訂單393艘，其中2002年新增訂單192艘。2003年有207艘貨櫃新船投入市場，其總運量約為64萬TEU。今年以來，配載7,700TEU以上的超大型貨櫃船的訂單已達26艘，其運力超過20萬TEU。隨著大批新船交付使用，貨櫃船隊的運力將進一步增強。 
　　2003年新船交付速度比2002年有所放緩，市場運力增長也隨之放緩。全年全球全貨櫃船運力將比2002年增長8.3%，達649萬TEU。2003年的航運市場雖然仍處於運力過剩、供過於求的狀態，但和2002年相比，運力增幅減小、運量增幅加大、供求矛盾將趨於緩和。儘管2002年下半年開始船公司啟動了新一輪新船訂造熱潮，但這些船舶都在2004年及以後才投入市場，對2003年的市場運力不產生新的壓力。市場供需矛盾的緩和將有利地改善定期船公司的經營環境。
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圖3.3 世界貨櫃船隊發展

資料來源：www.marine-net.com
幾乎所有船公司在去年都是大豐收，受到經濟復甦影響，貨物源源不絕。就我們對業界訪談得知，在美國線的部分，2005年不論是走迷你陸橋或是全水路的服務，貨源也一直沒斷過，所以在旺季附加費(PSS)的徵收，也是沒有停過，尤其是走全水路的服務，在淡季一點都不淡，艙位爆滿甚至一位難求。
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圖3.4美國線貨物流量的百分比
表3.5 2003-2004台灣-美國線貨量分布
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資料來源：TSA December 2004 Statistics
3.3.2 運費與附加費

運費是貨主使用運輸服務所支付給運送人的報酬。運費的訂定原則，不論是國內運輸或是國際運輸，均是先訂一個基本費率，以保障運送人的基本收入。然而運費不是一成不變的；除了會依照貨物本身對運費的負擔能力及運輸成本外，市場的競爭以及供給和需求都會影響運費的波動。

海運運費的計價方式依不同的標準而有不同的方式(如表3.6)：

表3.6  海運運費的計價方式

	計費基礎
	從量運費
	依貨物的數量來計算運費，可分為重量噸、體積噸、包櫃三種。

	
	從價運費
	依貨物的價值，按比例收取運費。

	貨物類別
	品目運費
	依照不同的貨物訂定不同的報價，美國線則以此種計價方式來計算運費。

	
	不分品目運費
	不分貨品種類，除非是特殊的冷凍櫃、危險品、超大貨等外，一律適合相同運費。

	貨物大小
	基本運費
	一般的貨櫃一律適用相同的運費。

	
	加成運費
	由於貨櫃承載重量受到重量限制、公路載重限制以及碼頭橋式機的載重限制，因此除了基本運費外還會加收超大件附加費(over gauge surcharge)。

	服務契約
	一般運費
	簽訂運送服務契約通常可以就運輸相關條件協商，對大的廠商來說可以議得較優惠的條件。

	
	契約運費
	

	外加附加費
	正常運費
	在特殊的情況下，例如油價上漲、通貨膨脹、港口擁擠...等情況下，運送人為維持其營運的成本，在運費中常會附加費出現。

	
	附加運費
	


資料來源：林光，1999
美國線在運費計算有百分之九十都是依據服務契約(Service Contract)來運作，這是一份私人的合約，內容包含了託運人對提供穩定貨量的承諾，以及運送人對提供服務品質及較優渥的價格的保證。服務契約須向美國聯邦海事委員會(FMC)登記後才可以開始執行，契約可依據情況做修改減少貨量或是延長服務時間。對業界來說，服務契約的簽訂是一種控制貨載的策略，簽的契約越多，對於船舶的裝載的達成率越高；通常美國線的貨載會大致分成兩類，一是壓艙貨(Basic cargo)利用服務契約與大客戶簽下的貨物，另外就是所謂的臨時貨(Spot cargo)。壓艙貨對運送人來說，貢獻的收益比不上臨時貨，因為雖然貨量多，但是以量制價的結果，貢獻的收益就遠不如臨時的貨物多了。

運費在一般的情況之下，都會有一個運費率基礎；在特殊的情況下，例如油價上漲、通貨膨脹、港口擁擠...等情況下，運送人為維持其營運的成本，在運費中常會附加費出現，而附加費也是屬於運費的一種。以下表3.7、3.8為長榮海運美國線所收取的附加費用明細：
表3.7一般附加費用
	一般附加費用

	費用項目
	計費方式
	備註

	燃油附加費
	BAF

or

FAF
	94/01/01起

· USD17/RT

· USD256/2SD/2RS

· USD320/4SD/5SH/4RH

94/04/01起

· USD14/RT

· USD220/2SD/2RS

· USD275/4SD/5SH/4RH


	

	幣值附加費
	CAF
	4%；94/04/01起改為5%
	

	拆櫃費
	LCL/DC
	TWD 380/CFS
	

	卸櫃費
	FCL/DC
	· TWD 5600/2SD

· TWD 7000/4SD/4SH/5SH

· TWD 7280/2RS

TWD 9100/4RH
	

	文件費
	D/F
	TWD650
	

	危險品附加費
	D/G
	NIL(未收取)
	

	兵險附加費
	WRC
	NIL(未收取)
	


 資料來源：長榮海運
表3.8全水路、迷你陸橋的附加費用
	全水路附加費用

	費用項目
	計費方式
	備註

	運河通過費
	PCTF
	· USD 2/CBM
· USD 6/MT
· USD 115/per container
· 5% for unit rated cargo
	

	迷你陸橋附加費用

	費用項目
	計費方式
	備註

	艾美達走廊費
	ACC
	(經Los Angeles & Long Beach)

· USD16/2SD/2RS

· USD32/4SD/4SH/4RH

· USD36/5SH

· Other size：USD 0.75 per linear foot

94.04.01起

· USD16/2SD/2RS

· USD32/4SD/4SH/4RH

· USD36/5SH
	

	危險品鐵路

附加費
	DGRAIL
	USD 80 / per container
	


資料來源：長榮海運

依據業界所提供的資料來看，我們可知道以高雄到紐約為例，全水路與迷你陸橋運費結構如下：

● 全水路(All Water)

2130(O.F.)+1070(DDC)+275(BAC)+165(PCTF)+400(PSS)+25(SCMC)

=USD4,065/FEU

● 迷你陸橋(Mini Land Bridge)

  2630(O.F.)+1070(DDC)+275(BAC)+32(ACC)+400(PSS)+25(SCMC)

  =USD4,432/FEU

由上列數據我們知道，一個40呎的貨櫃，從高雄運到紐約，走全水路需要美金4,065元，走迷你陸橋需要美金4,432元。兩種運輸方式的運費架構不同之處，在於全水路的服務需經巴拿馬運河因此徵收運河通過費Panama Canal Toll Freight (PCTF)，而迷你陸橋的服務是走鐵路運輸，經Los Angles及Long Beach兩碼頭，作內陸鐵路運輸的貨櫃，將隨櫃徵收艾美達走廊費Alameda Corridor Charge (ACC)；此外，除了海運運費 (O.F.)有所差異，其餘的費用如目的地交貨費(DDC)燃油附加費(BAC)旺季附加費(PSS)海關申報費(SCMC)，都是固定要收取的項目。總體來看是走全水路的運費較便宜。

3.3.3 美國線的特性

(1) 市場規模大

美國本土幅員廣大，經濟實力堅強，長久以來擁有龐大的貨量，是全球最主要的消費市場之一。可依其地域大致再劃分成北美西岸、北美東岸、海灣地區三區。

(2) 美國法規限制多

“9.11”恐怖襲擊事件後，在美國的倡導和推展下，航運業反恐措施陸續出爐。美國於2003年2月開始執行港口貨櫃安檢計畫(CSI)，即要求船公司提前24小時通報到港貨櫃貨物清單，並於該年5月15日宣佈對違規操作者施以更為嚴厲的處罰，如再有艙單資料漏填或錯填，將遭數千美元的罰款等處罰。隨著2004年7月1日《國際海上人命安全公約》(SOLAS)修正案和相應的《國際船舶和港口設施保安規則》(ISPS)生效，航運業反恐成為全球統一的行動，船公司的反恐開銷和經營風險將增大，操作中稍有不慎便將招來巨額罰金和船舶滯留的處罰。 

對進出口美國港口行業的管理，是依據1984年經雷根總統簽署的海運法(Shipping Act of 1984)。此法為維持一自由競爭的環境，因此欲航行往來於美國的航運公司均需向聯邦海事委員會報備有效的費率表，才可以營運。

因美國航線的運費協定(Rate Agreement)訂有詳細的品目費率表(Commodity Rate)及使用規章(Rules and Regulation)，與其他航線比較之後，美國航線的報價運作與其他航線大為不同；運送人對貨主的詢價，均會反問更多的資料，這都是因為要配合美國航業法規定的原因，所以會讓人覺得比較麻煩。

第四章 營運分析與比較

本章節將對於亞洲至美國東岸之全水路運輸(All Water)與迷你陸橋運輸(Mini Land Bridge)做營運分析與比較。本專題論述將以時間、運費、經營環境影響，以及其他等四個方面來做分析。

4.1 運送時間
船舶在建造上的技術逐漸的發達，船型日趨大型化，船速也日益增快。在沒有其他外力的影響之下，由亞洲經由巴拿馬運河至美東的船舶在運送時間上也由早期的35天至39天減少至目前的21天至29天；時效上的縮短對於船東來說減少了許多的船舶營運成本。

船舶在美國西岸靠港卸貨之後，再經由內陸的鐵路及公路運輸，將貨物載運至美國東岸港口。早期由美西港口至鐵路中轉站─芝加哥的時間約為55小時，之後再往紐約港口需費約90小時；較全水路節省15天以上的運送時間。但是由於目前的船舶速度比起往年更來的快速，因此目前兩者的差距也縮短約為7至8天左右。

4.2 運輸費用

運費是貨主使用運輸服務所支付給運送人的報酬，而運費的訂定原則為保障運送人的基本收入。美國線的運費計算方式並非與一般的亞洲線或是歐洲線的運送方式相同。運費的制定標準建立於運送人與貨主之間的運送契約(Service  Contract)。貨主必須承諾在運送契約的時效內，供給運送人所需求的貨量，以換取更便宜的運費；而運送人也藉此鞏固在亞洲至美國這條航線上的市場佔有率。

本專題對於全水路運輸(All Water)以及迷你陸橋運輸(Mini-land Bridge)在亞洲至美東這段路程中，每40呎櫃在運送上所需花費的費用做比較(如表4.1)：

表4.1全水路與迷你陸橋高雄-紐約運費比較

	    運費項目

運輸型態
	海運運費
	目的地交貨費
	燃料附加費
	巴拿馬運河費
	艾美達走廊費
	旺季附加費
	海關申報費用
	總運費(USD)

	全水路運輸
	2130
	1070
	275
	165
	
	400
	25
	4065

	迷你陸橋運輸
	2630
	1070
	275
	
	32
	400
	25
	4432


資料來源：長榮海運

海運運費的費用，一般而言都是所謂的All In 費用，不論是走全水路或是迷你陸橋的服務，在海上及陸上段的運輸部份，包含了細項費用像是港口的費用、拖車的費用、貨櫃集散站的費用、鐵路運輸費用…等，船公司依據歷年需支出之成本及利潤的考量，制定出單一的費率，以方便向客戶計費收取。

從上述表4.1的比較中，在全水路運輸以及迷你陸橋運輸這兩種運輸型式的比較，我們可看出每FEU(Forty -foot Equivalent Unit)的運送費用上有約400美元的差異。

4.3 經營環境的限制因素

目前不論是哪條航線，貨量都有大幅的成長，而美國市場為世界的航線的主要重心，貨量必然也是相當的龐大。為了因應世界貨量的成長，增加載運貨物的能力，船舶大型化是勢在必行的。未來主流的船型將由目前的4,000TEU以上的船舶趨向6,000TEU以上的船舶；如此一來將會影響全水路運輸以及迷你陸橋運輸兩者的發展。對於全水路運輸來說，船舶大型化最大的隱憂就是無法通過巴拿馬運河；而對於迷你陸橋運輸來說，船舶大型化之後，停靠美西港口時，港口的設施可能無法應付大型船舶更深的吃水、更多待處理的貨物、甚至是櫃場面積無法負荷大量貨櫃的堆存。

4.3.1 港口基礎設施不足

1. 港口吃水深度

美國東岸港口目前的水深平均有 12~15公尺；美國西岸港口目前的水深平均有12~15公尺，而船舶大型化之後，主要船型6,000TEU以上的船舶吃水須達到15公尺以上，因此美國的港口，將無法容納更大型的船舶。

2. 岸邊裝卸機具

未來大型船舶在停靠碼頭時為了減少作業時間，增加作業績效，勢必要使用更大型的裝卸機具才能夠應付大型的船舶以及龐大的貨量。船舶裝卸時間的增加對於迷你陸橋運輸來說，貨物在港口無法按時順利將貨物卸下，將會影響後續的鐵路運送，時間上會變的難以掌控，無法正確的掌握裝卸以及運送到目的地的時間。

3. 港口與櫃場的容量

隨著船舶大型化之後，未來到港的貨量預計會倍增，因此對於船隻掛靠港口來說，勢必要有更大的船席來停靠大型船舶；而櫃場的面積，也會因為大量進出的貨櫃而要更大的面積來堆存貨櫃。船席數目不夠多以及貨櫃在沒有足夠的空間可堆存的情況之下，將可能導致船舶滯留於港口而影響後續的船期的準確率。

4.3.2 巴拿馬運河限制

1. 航道限制

因巴拿馬運河的河道的限制，僅能讓船舶寬度小於32.5公尺，長度小於300公尺，吃水小於12公尺的船舶，TEU數約為4,000TEU左右的船舶也就是巴拿馬極限型的船舶進出。然而，超過以上限制的大型船舶將無法從亞洲經由巴拿馬運河到達美國東岸。

2. 人為限制

除了航道船舶大小的限制之外，還有人為的控管。雖然通過巴拿馬運河是採事先預約的，但是預約船隻的通過順序，巴拿馬運河的主管當局會依據船公司對於運河每年所繳費用的貢獻程度，來決定船公司通過運河的順序，這些回饋的表現將會影響船公司在通過運河時，等待時間的長短。

4.3.3 鐵路運能不足

美國政府於八零年代解除運輸管制、放寬合併及多角經營與價格限制，美國的鐵路業者紛紛崛起；然而由於後來的反托拉斯主義，美國東、西岸的鐵路公司在運送貨櫃時，最遠的運送地點，只能到達芝加哥以及以芝加哥向南垂直延伸的城市。經過激烈的競爭與合併之後，只剩下四家較大的鐵路公司：西岸的BNSF與USP，東岸的CSX與NS，來分享這塊鐵路運輸的大餅。然而，僅存的四家鐵路業者並沒有因此而提供更多的運能，鐵路軌道、車皮及車架的不足，嚴重的影響到鐵路的運能以及運送時間和效益。

4.4 其他因素

美西罷工、塞港事件

從2002年底的封港到2003年的突發事件─美西罷工，嚴重的影響到了美國航運市場的運作。根據美國運輸部提供的統計數字，美國西海岸主要港口每年吞吐的貨物總價值超過3,000億美元，其中尤以長堤、洛杉磯、西雅圖和奧克蘭港等最盛。這些西部主要港口是美國與亞洲地區進行進出口貿易的主要門戶。由於加州貨櫃碼頭主要負責處理美國西岸多達八成的海運貨櫃進口，因此對於迷你陸橋運輸來說，美西塞港貨櫃全都堵在港口進不去，延誤了運送的時間，造成貨物送達的不確定性偏高。

第五章 結論與建議

5.1 結論

對於現今的貨櫃化運輸，貨主對於到貨時間上的要求已經由速度轉變為準確。運籌觀念的興起，供應鏈的環節上，貨主要求的是零庫存，如果貨能準時送達，相對的所獲得的利潤也能提昇，所以對他們而言時間才是最大的考量點。
關於全水路運輸與迷你陸橋運輸兩者，我們發現：

1. 在使用率上，全水路運輸的使用率多於迷你陸橋運輸。

2. 在運輸成本方面，全水路運輸與迷你陸橋運輸的成本相較之下較為便宜。

3. 在運送時間方面，迷你陸橋的運輸時間較全水路運輸短7-8天。
4. 影響全水路運輸與迷你陸橋運輸兩者間的發展最主要的原因，包括：

(1) 巴拿馬運河的船舶進、出限制，令全水路運輸的運能無法擴展。

(2) 內陸鐵路運能的不足，無法有效疏運貨物，迷你陸橋較快速的運送優勢降低。

近年來美國港口的設施日漸不足、作業效率日漸低落，碼頭勞資雙方問題亦浮上檯面，其所導致的港口壅塞問題也是困擾鐵路及陸運業者之因。迷你陸橋運輸在運輸時間方面只比全水路運輸快7至8天，但在面臨港口壅塞以及鐵路運能不足的情況之下，對於需要快速，在正確時間內到貨的貨主來說，時間變的更難以掌控，而陸上段的不確定因素高於海上段的運輸，造成了貨主轉移其需求，選擇使用全水路的服務。

5.2 建議

1. 對航商的建議

迷你陸橋與全水路的運送目前已有瓶頸的限制，是短期內或是長期存在根本無法解決的。因此，為有效解決美國線龐大的貨量，又可以順應時勢使用大型船舶來載運貨物，我們建議船公司可以評估開闢新的全水路航線由蘇伊士運河取代巴拿馬運河來運送貨物。

2. 對鐵路業者建議的建議

鐵路業者針對鐵路運能不足的情況，可以和其他的鐵路業者組成策略聯盟，增加服務效率；抑或是增加火車車頭，車皮，火車車架，火車軌道，來增加運能。

3. 對後續研究者的建議

本研究的資料牽涉較多實務面的運作，因此在取得資料有一些困難度，目前只針對定期航運美國線全水路與迷你陸橋的運航型態作初步的分析與探討，後續的研究者可再多比較承攬業者與船公司的運作方式有何不同。在成本與時間方面，以貨主的立場來說，兩者的運送服務型態哪一種對貨主比較有利；以船東和鐵路業者的立場來說，要如何規劃運送服務，使服務品質提升，這些都是未來可研究的課題。
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而效用的效用函數U
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其中
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