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內容摘要： 
行政院經濟建設委員會葉副主委明峯率團出訪美國，在與交通部林司長志明、關稅總局廖副總局長乾順及相關人員三人陪同之下，密集拜訪美國國土安全部、美國海關邊境保護署、美國商業部，以及東西兩岸主要港務局等單位。此行目的，一方面，係針對美國911事件後，美國所採取的各項加強貨物安全控管措施，尋求雙邊緊密合作的機會；另一方面，則是希望透過拜訪美國各地港務局及業者的機會，汲取美國發展「對外貿易區（FTZ， Foreign Trade Zone）」的經驗，以作為我國後續發展自由貿易港區及營運招商之參考。

本次代表團赴美行程收穫豐碩，在海關及邊境管理方面，與美國國土安全部次長Mr. Asa Hutchinson及海關邊境保護署副總署長Ms. Deborah Spero等美方高層官員廣泛就國土安全及經貿政策交換意見，雙方互動良好，並建立未來雙方溝通管道；由於現階段我國海關尚未購置先進大型貨櫃檢查儀器（X光、γ射線等技術），藉以加強港口貨櫃查緝，此行獲得美方正面回應，允諾出借高雄港一部大型X光檢查儀器。但雖美方已同意借用配合CSI所需配置先進大型貨櫃檢查儀，但考量其對我國進、出口私運查緝或加速貨物通關均能發揮極大效益，未來政府仍應儘速編列預算自行購置為宜。至於，C-TPAT強化完整供應鏈運輸安全的作法，較之我海關現行僅與優良廠商簽訂策略聯盟之作法，更能兼顧通關效率及貨物安全，亦值得我國海關主動積極參與推動。
此外，在港口方面，本次代表團沿途也拜訪美國東西岸幾個重要港口及相關經營FTZ業者，包括：奧克蘭（舊金山）港、紐約及紐澤西港、洛杉磯港，收集美國港埠體制及FTZ發展經驗等相關資訊，以作為我國未來港埠體制改革及推動基隆、高雄等自由貿易港區之重要參考。美國紐約及紐澤西港等港口管理當局（Port Authority）能以自給自足的經營管理體制，並協助鄰近地區公共建設的改善，特別值得我們的港口學習。

而在FTZ方面，此次參訪得知美國FTZ吸引業者最主要因素之一，乃是業者可以利用此FTZ將原本進口高稅率的零組件在區內組裝成低稅率的成品後，輸入美國境內。因此，美國FTZ原規劃以外銷為目的，但逐漸加重內銷；且是由中央授權地方、港務局（Port Authority）及海關管理，並由民間單位來營運。此等特點與我國自由貿易港區規劃並不完全相同，我國自由貿易港區目前規劃是以外銷為主，而且目前獲得許可的基隆及高雄港務局均為行政機關，並無法像美國Port Authority擁有自主經營管理的彈性。另外，美國商務部與「對外貿易區」間擁有相當良好的伙伴關係，例如：商務部與「對外貿易區」共同合作對外招商等。此時正值我國發展自由貿易港區之際，針對美國FTZ的特點，值得我們進一步評估其利弊得失，以做為我國後續發展之參考。

另美國商務部FTZ委員會執行長Mr. Dennis Pucccinelli及美國FTZ協會執行長Dr. Willard M. Berry除提供美國發展FTZ經驗之外，亦表示對於我國發展自由貿易港區，如有需要，其願意提供必要之協助。此外，美國商務部太平洋盆地辦公室主任Ms. Juliet Bender對於推動台美簽訂自由貿易協定議題方面，也表達了樂意向美國貿易代表署轉達我方希望進一步洽訂台美自由貿易協定的誠意。
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第一章  考察目的與過程
一、考察目的

2001年美國911恐怖攻擊事件後，美國為提高對國土安全的重視，成立美國國土安全部，並採取多項貨運安全控管措施，其中包括了「貨櫃安全方案（CSI）」及「海關與貿易界反恐夥伴方案（C-TPAT）」等等，此等安全措施無疑均將影響全球輸往美國貨物的流通效率。而此時正逢我國積極發展自由貿易港區之際，實有必要充分掌握前述相關措施後續發展趨勢，以利我國採取相對應之因應措施；另美國自1930年代即開始發展「對外貿易區（Foreign Trade Zone）」，迄今已有70年的發展經驗，此一發展經驗亦相當值得我國瞭解與借鏡。有鑑於此，爰本會籌組本次「考察美國九一一事件後邊境管理與相關經貿政策」代表團，期能掌握前述美國「九一一」事件後，所實施之邊境管理及相關經貿政策發展，藉此作為我國刻正推動「無障礙通關計畫」、「自由貿易港區計畫」之重要參考。同時，也希望藉由此次雙方高層官員互動交流，進一步增進台美友好關係。簡而言之，本代表團此行主要希望達成以下三個具體目標：
（一）瞭解美國經貿發展策略，促進台美雙邊經貿關係，增進雙方高層官員互動交流
（二）掌握美國911事件後所實施「海關貨櫃安全方案（CSI）」及「海關與貿易業反恐夥伴方案（C-TPAT）」後續發展趨勢及我國因應之道
（三）探討美國對外貿易區（Foreign Trade Zone ,FTZ）、港埠營運及招商策略

二、考察過程
本團團長葉副主委明峯於今（93）年11月13日率團出訪美國，在與交通部林司長志明、關稅總局廖副總局長乾順及相關人員3人（團員名單參見附件一）陪同之下，陸續拜訪舊金山、紐約、華府及洛杉磯等地相關機構，謹就本次參訪過程簡述如下（詳細行程表參見附件二）： 
（一）舊金山
11月15日上午，本團前往拜會舊金山海關邊境保護局，並由該局局長John P. Leyden親自接見，會中並就各項關務管制措施（CSI,C-TPAT）實務作業情形及FTZ關務作業流程等交換意見。下午拜會奧克蘭港務局，由該局委員會主席Frank Kiang接見，並就奧克蘭港務局之運作進行簡報。隨後，實地參觀奧克蘭港航商碼頭運作情況。

（二）紐約
11月17日上午，本團拜會紐約紐華克海關邊境保護局，該局助理局長Mr. William G. Brush接見，雙方就各項關貿措施（CSI,C-TPAT）實務作業情形及FTZ關務作業流程等交換意見，隨後並赴現場實地參訪海關利用大型X光檢查儀器協助查緝等相關作業情形。下午拜會紐約及紐澤西港務局，商港主任Mr.R.M.Larrabee協同負責FTZ及安全事務相關主管分別就所主管業務進行簡報，雙方並進行意見交換。
（三）華府
11月18日中午抵達華府，隨即前往拜訪美國海關邊境保護署，由副總署長Ms. Deborah Spero接見，美方說明911事件後美國為因應美國國土安全及國際貿易運作效率的需要，遂努力建構CSI及C-TPAT等維護國際貿易安全制度，盼我國予以支持。我方葉副主委亦復以，美國為我國重要貿易夥伴，保護台美間貿易安全，亦有利於我國經濟穩定發展，我國願意全力支持美國反恐政策，雙方互動氣氛良好。隨後本團拜會美國海關CSI國際合作處，雙方並就我方擬向海關商借兩部大型X光貨櫃檢查儀器等相關細節進行討論。
11月19日上午，本團拜會國土安全部主管邊境及運輸安全之次長Mr. Asa Hutchinson，H次長表示瞭解台美雙方在反恐合作上甚為密切，尤其在雙方簽署CSI原則性聲明之後，雙方海關積極展開CSI作業，盼我高雄港能於2005年1月正式實施CSI。葉副主委亦表示，我方為配合實施CSI，已編列預算購置大型X光貨櫃檢查儀器，惟於政府採購程序上，仍需一段時間，現正洽該部海關同意先行商借我方兩部。嗣後葉副主委面邀H次長適時赴我國訪問，H次長復以樂於應邀。

11月19日下午，拜會美國商務部，由國際貿易管理局太平洋盆地辦公室主任Ms. Juliet A. Bender以及對外貿易區委員會執行長Mr. Dennis Puccinelli接見，並就美國對外貿易區政策進行簡報及意見交換。另對於推動台美簽訂自由貿易協定議題方面，B主任也表達了樂意向美國貿易代表署轉達我方希望進一步洽訂台美自由貿易協定的誠意。
（四）洛杉磯
11月22日拜會洛杉磯港務局，由行銷部主任Mr. Jim Maclellan及經理 Mr. Marcel Van  Dijk接待後，逕往港區參觀該局港口相關設施及作業，另與美國報關協會洛杉磯分區經理Mr. Meylor及國土安全部洛杉磯辦公室的Mr.Cummings分別就進出口通關相關進出倉作業，以及配合反恐作業的相關措施進行討論。
11月22日下午及11月23日上午，分別參觀Titan以及Metro International Trade Service兩處對外貿易區，並瞭解貨物控管作業及應向海關申報之相關表報資料。
第二章  美國海關「貨櫃安全方案」、「海關與貿易界反恐夥伴方案」及 「自動化商業環境系統 」
911事件後，美國國土安全部（Department of Homeland Security）以反恐及保護生命、財產安全為首要目標，整合海關、移民局及農業部門等相關單位，採行一系列之加強安全控管措施。人員方面，以運用指紋及五官面貌辨識（生物比對科技biometric technology）系統，實施美國訪客和移民身分識別技術程序（United States Visitor and Immigrant Status Indicator Technology, US-VISIT）以確保入出境之安全，同時加強邊境及運輸安全，推行如亞歷桑納邊境管制計畫、洛城區域計畫（Arizona Border Control、Los Angeles Area initiative）等防範非法入境，另訂定較嚴格之航空、鉄路及轉運之運輸安全標準，加強旅客情資蒐集、分享、行李及貨物之檢查。貨物安全方面，主要係推行國際貿易供應鏈（Supply Chain）與邊境安全，經由嚴格控管，使貨物由進口商、報關業、製造商、運輸業、倉儲業進而國外供應商等皆遵行一定程序，使安全無虞，結合相關部門推行「貨櫃安全方案（Container Security Initiative, CSI）」、「美國海關與貿易界反恐夥伴方案（Customs-Trade Partnership against Terrorism, C-TPAT）」、美國自動化商業環境系統（Automated Commercial Environment, ACE），及修正關稅法規訂定24小時艙單申報規則，俾防微杜漸。以下分別針對CSI、C-TPAT及ACE加以說明：
一、貨櫃安全方案（Container Security Initiative, CSI）

（一）概說
貨櫃安全方案為美國海關推行之重要反恐措施，屬政府對政府（Government to Government, G 2 G）性質，由於貨櫃運輸占世界貿易量之九成，而七成以上之貨櫃係由所謂世界二十大港口進入美國，為防止恐怖組織利用貨櫃裝載大規模毀滅性武器（Weapons of Mass Destruction, WMD），在美國港口爆炸，故美國海關總署長Mr. Robert C. Bonner於2002年1月推出該方案，期以關務合作方式，海關派員進駐對方國家港口，與當地海關相互合作方式，事先掌握高風險貨櫃，尤其是載有核、生、化等具有強大殺傷力武器之貨櫃，在貨物裝船運往美國前先行檢查，亦即將美國安全防線擴大至國外，使美國成為防恐之最後一道防線，而非第一道防線，以防制恐怖組織利用國際貿易手段，危害美國國土安全，造成全球貿易癱瘓。

（二）貨櫃安全方案內容及執行

貨櫃安全方案之核心業務為以事先蒐集之情資（24小時前預報艙單等資料），篩選出高危險群貨櫃（Establish security Criteria for identifying high-risk containers Based on advance information ），運用高科技方式（Use Technology to quickly pre-screen high-risk containers），儘早儘速預先檢查（Pre-screen Containers at the earliest possible point），為確保貨櫃運輸之安全，開發智慧型貨櫃（Develop secured "smart" Containers），即運用高科技技術，於貨櫃內置入紀錄儀等，隨時記錄貨櫃起缷及櫃門開閉動態，俾利追蹤控管。
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其推行方式為與出口國海關互助合作，建立互惠、互信機制，鎖定高危險群貨櫃予以檢查並確保貨櫃在運輸過程安全完整，防杜恐怖分子利用貿易運輸進行其破壞，並無條件交換分享情資，加強出口國海關實務執行能力。

CSI之推動分成三個階段，第一階段為美國與加入國簽署「原則性聲明」（Declaration of Principles, DOP），此項聲明於法律位階不具強制性，僅為雙方執行CSI之備忘錄，其重點在於資訊分享、美國海關派員進駐，及主權互惠原則；第二階段為美國海關派一評估小組（Assessment Team）前往簽署國港口評估港口基礎建設、資訊系統與海關執行能力，簽署國亦應在此階段積極購置非侵入性檢查儀器設備（Non-intrusive Inspection Equipment, NII），係指大型貨櫃檢查儀），第三階段為先期試辦作業（Pilot），俟評估符合條件且貨櫃檢查儀裝設完成，美國海關始會派CSI小組進駐實施。其程序分為：

1. 美方提出原則性聲明草案
2. 雙方就原則性聲明草案進行諮商

3. 雙方簽訂原則性聲明

4. 美國海關派一評估小組至CSI港口進行評估

5. 美國海關派員安排CSI小組辦公地點與辦公設備，CSI港口準備NII設備

6. 雙方商談先期試辦作業細節

7. 美國海關正式派CSI小組進駐實施。

美國為推行貨櫃安全計畫，設處長（Director）及其特別助理（Special Assistant）綜理業務，下轄業務支援及督導組、評估組及策略企劃發展組，分別負責各地區業務、評估作業及簽署原則性聲明等業務。工作人員已超過800人，每個人必須接受風險管理篩選高危險貨品訓練、輻射安全訓練、大型貨物檢查儀掃描檢查訓練及海外安全研習等。美國海關CSI小組原則上初期先派遣五人赴CSI港口，包括一位組長（ Supervisor，多為原任職美國海關調查處之官員）、一名調查員或分析員（Investigator or Analyst）及三名檢查員（Inspector），惟因該小組係全天候（24 hours a day, 7 day a week）作業，故會視CSI港口之情況再增減人數。為顧及簽署國主權，美國海關電腦系統與CSI港口海關電腦系統各自獨立，美國海關自動化系統篩選出之可疑貨櫃，無論實施大型貨櫃檢查儀檢查或進一步開櫃詳查，均由CSI港口海關決定與執行，美國海關CSI小組僅可在旁觀看（Observe），不介入檢查或查驗，但可於必要時提供意見與協助。

（三）貨櫃安全方案現況：

目前已執行貨櫃安全計畫之港口計有：加、荷、法、德、比、新加坡、日本、香港、瑞典、英、意、南非、馬來西亞、希臘、西班牙及泰國等16國地區計32個：

加拿大哈里法克斯、蒙特婁及溫哥華（Halifax, Montreal, and Vancouver, Canada）、荷蘭鹿特丹港（Rotterdam, The Netherlands）、法國勒哈佛港（Le Havre, France）、德國不萊梅、漢堡港 （Bremerhaven and Hamburg, Germany）、比利時安特衛普、齊伯格港（Antwerp and Zeebrugge, Belgium）、新加坡（Singapore）、日本橫濱、東京、名古屋及神戶港（Yokohama, Tokyo, Nagoya, and Kobe, Japan）、香港（Hong Kong）、瑞典哥特堡港（Göteborg, Sweden）、英國佛列斯多、利物浦、南安普敦、泰晤士港及蒂爾伯裡港 （Felixstowe, Liverpool, Southampton, Thamesport, and Tilbury, United Kingdom）、意大利熱那亞、拉斯培西亞、那不勒斯及焦亞陶羅港 （Genoa, La Spezia, Naples, and Gioia Tauro, Italy）、韓國斧山港（Busan, Korea）、南非德班港（Durban, South Africa）、馬來西亞巴生港、丹勇巴樂市港（Port Klang and Tanjung Pelepas, Malaysia）、希臘派里厄斯港（Piraeus, Greece）、西班牙阿爾及西拉斯（Algeciras, Spain）、泰國蘭加鎊港（Laem Chabang, Thailand），即將運作之港口計有大陸之上海、深圳及台灣之高雄港。

另於2005年計畫推行之港口計巴拿馬巴爾伯亞港（Balboa, Panama）、巴西聖多斯港（Santos, Brazil）、阿根廷布宜諾斯艾利斯港（Buenos Aires, Argentina）、葡萄牙里斯本港（Lisbon, Portugal）、西班牙巴塞隆納、瓦倫西亞港（Barcelona & Valencia, Spain）、土耳其伊士麥港（Izmir, Turkey）、阿拉伯聯合大公國杜拜港（Dubai, United Arab Emirates）、斯里蘭卡可倫坡港（Colombo, Sri Lanka）等八國9港口。

（四）加入貨櫃安全計畫優點：

1. 因CSI港口貨櫃已於裝船前先行篩選檢查，故輸往美國後可享受快速通關。

2. CSI港口美國海關篩選出之可疑貨櫃，經簽署國海關檢查無訛，除加封美國海關條桿式封條（Bolt Seal）外，並於櫃門兩側條桿處加封遭破壞可立即顯示之美國海關膠帶式封條（Tape Seal）。該等貨櫃抵達美國時，除非封條被破壞或美方另掌握其他訊息，否則均不再檢查。

3. 簽署國海關可與美國海關相互切磋，改進查緝與通關業務。
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美國海關可與簽署國海關相互研討，蒐集更多資訊，經由情資交流，改進其篩選系統，減少不必要之檢查，使高風險貨櫃之篩選更為精準。

（五）執行成效案例：

1. 荷蘭陸特丹（Rotterdam）港：查獲非法軍用潛望鏡與防瓦斯面罩。

2. 法國里哈佛（Le Havre）港：查獲自動化武器零件。

3. 德國不萊梅（Bremerhaven）港：查獲半自動化武器，可能與恐怖組織有關。

二、「美國海關與貿易界反恐夥伴方案(Customs-Trade Partnership Against Terrorism, C-TPAT) 」

（一）美國海關C-TPAT簡介：

1. C-TPAT為美國海關反恐策略方案之一，以海關與貿易界建立反恐夥伴關係方式，加強國際貿易供應鏈之安全：

C-TPAT是九一一事件之後，美國海關於2001年11月提出之政府與民間合作反恐策略方案，屬Government to Business （G 2 B）性質。其出發點係因恐怖組織曾揚言可將國際貿易工具當成武器，威脅任何文明國家。而具有強大殺傷力之武器（核、生、化武器）必須有運輸工具運送，恐怖分子聲稱任何運送工具 -- 車輛、貨櫃、油輪、鐵路、飛機等都可能成為致命武器，因此為保護國土安全，維持全球貿易體系順暢運作，除政府加強邊境執法外，更有賴與民間合作，以認知（knowledge）、資訊（information）、合作（cooperation），共同致力於全球貿易供應鏈之安全，才能反制恐怖活動，故推出海關與貿易界反恐策略聯盟（C-TPAT）方案。

2. C-TPAT之推動對象與申請方式：

美國海關推動C-TPAT之對象，以與國際貿易有關之業界為主，包括國內進口商、報關行、運輸業（空運、鐵路、海運）、承攬業、港務機構、集散站、倉儲業及國外製造商等，目前國外製造商（Foreign Manufacturer）僅限定為墨西哥製造商與相關業界，及美國海關所特別邀請之亞洲、歐洲製造商。其運作方式係先由廠商根據其所屬行業別，簽署一式兩份之C-TPAT同意書（Agreement to Voluntarily Participate in C-TPAT）向海關總署提出，並根據海關與貿易界共同研商制定之安全指南（Security Guideline），自我評估安全措施，提出安全問卷調查表（Security Questionnaire，包括供應鏈安全規範調查表（Supply Chain Security Profile Questionnaire））。「安全指南」，一般而言，包括實體安全（Physical Security）、程序安全（Procedural Security）、進出管制（Access Control）、人事安全（Personnel Security）、預警教育及訓練（Education and Training Awareness）、艙單程序（Manifest Procedure）、運送安全（Conveyance Security）等，但會因行業別不同而略有差異。前項申請經海關評估相互研討改進後，由海關在Agreement上簽署，一份寄還廠商，完成加入C-TPAT手續。

3. C-TPAT認證制度：

（1）訂有認證指南（C-TPAT Validation Guideline），由認證小組執行：

美國海關為推動C-TPAT，訂有認證指南（C-TPAT Validation Guideline），由認證小組執行。認證小組由當地海關通關單位人員（Customs Office of Field Operations）及申請廠商代表一人組成，小組長由海關總署指定，認證小組海關人員必須接受供應鏈安全講習。

（2）採赴廠商所在地查證方式：

認證制度採赴廠商所在地查證方式。廠商首次申請加入，應向海關總署提出，由海關總署安排，關區認證小組接獲海關總署通知後，於赴廠認證前三十日通知廠商準備資料，赴廠後由廠商簡報並進行實體查證與共同研討後，作成認證報告，除陳報C-TPAT主管外，亦可與該廠商分享。該報告將提出給予廠商何種優惠，並根據發現之問題，建議對於某些優惠必須在缺失改進後方能給予。認證結果所採行之措施，將交由邊境安全與通關便捷執行主管（Executive Director, Border Security and Facilitation）負責執行。

（3）C-TPAT認證並非稽核制度：

C-TPAT認證並非稽核制度，可在十個工作天內完成。海關管理人（Customs Account Manager）雖非認證小組之成員，但會前往廠商所在地參加簡報與認證檢討。

4. 加入C-TPAT之好處：

加入C-TPAT之廠商，必須遵守C-TPAT安全特定規範，以確保公司設施、運作程序及人員安全均能達到反恐標準，海關亦會指派管理人與之保持聯繫，並提供各項教育訓練，同時希望C-TPAT廠商能將安全措施擴展至其國外之供應鏈。另加入C-TPAT之廠商，因海關提供其訓練、評估與支援，已成為海關可貴之反恐夥伴，故可享受海關減少查驗、加速放行及享有其他海關重要優惠措施之資格。
三、美國自動化商業環境系統（Automated Commercial Environment, ACE）

（一）概說

「自動化商業環境」計畫（簡稱 ACE計畫），在兼顧美國國土安全、促進美國貿易便捷化的目標下，運用先進科技建立資訊交換平台，強化並整合關務相關資訊的處理、傳遞及儲存，並推動改善相關流程，可為企業節省營運成本。

茲將其架構圖示如下：
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據最近統計海關每天須處理1,131,000位旅客、92,600部拖車（及貨櫃）、70,100份報單、327,500部車輛及1,900架飛機，如何篩選及檢查，實為重大課題，整個「海關現代化計畫」預計以15年的時間完成，將更新海關現執行業務所使用的系統，預期可達到下列目標：

1. 保護國家免受毒品和其它違禁物品走私的影響。

2. 致力打擊跨國犯罪。

3. 禁止危害健康、安全和環境的物品過境。

4. 徵收所有合理稅收。

5. 保障吸引投資，促進經濟繁榮的合法貿易、旅行及旅遊提供便利性。

6. 使海關機構更趨於實現“更高守法、更優服務、更低成本”的終極目標，落實實現邊境保護和貿易促進這兩個目標的平衡點。

（二）自動化商業環境特性

1. 整合海關現行之系統，建立完整系統介面支援海關管理跨邊境之人員及貨物。

2. 結合全球貿易資料庫系統 (International Trade Data System, ITDS)系統蒐集全面進出口貨物資訊。

3. 提供國際性企業團體、海關及相關政府部門有效互動之單一窗口以進行邊境管理業務。

（三）以單一註冊方式進入所有整合之系統
所有使用者(政府官員及貿易伙伴)皆由此單一入口可進入相關網頁及應用系統，於全國或全球各地進行作業、政府官員可於網站中完成進出口檢查之協同作業，不須再經電話或文件之往返溝通、提供客制化網頁編排，讓任何使用者皆可依作業需要進行喜好設定。

（四）建立專屬帳戶

所有從事與國際貿易有關之團體或人最後會賦予一個專戶以便進行資料匯聚及追蹤管理、有效追蹤專戶各項進出口活動包括從逐港口、逐票貨、逐次登錄到合併操作、提供專戶伙伴彙總清關繳納關稅，可按月彙報、海關可以與全球貿易伙伴進行緊密互動，構築完整的貿易輪廓便於進行風險預估。
茲將美國推動全球供應鏈安全之相關計畫分析整理如下：

	項目
	貨櫃安全計晝
	商業安全行動
	智慧型安全貿易通道
	美國海關與貿易界反恐夥伴方案

	
	CSI

（Container Security Initiative）
	OSC

（Operation Safe Commerce）
	SST

（Smart and Secure Tradelane）
	C-TPAT

（Customs-Trade Partnership against Terrorism）

	推動單位
	美國海關
	美國運輸部
	安全技術策略協會

（Strategic Council on Security Technology）SCST
	美國海關

	參與單位
	政府對政府

（港口）

G to G

Ports
	政府對政府

（起點至終點）

G to G

End to End
	政府對政府

（點對點）

End to End

港口營運者、船公司、物流業、貨主
	政府對商業

及商業對商業

G to B & B to B

進口商、報關業、製造商、運輸業、倉儲業等

	主要內容
	CSI兩階段：

第一階段兩國簽訂「原則性聲明」（Declaration of Principle, DOP）

第二階段「試辦作業」（Pilot）

CSI準則：

1、建立可辨識高風險貨櫃之規範

2、輸美貨櫃在國外裝船前先行檢查

3、使用高科技儀器快速檢查

4、發展安全智慧型貨櫃
	強調貨櫃運輸自起點至終點之管控

OSC準則：

1、安全認證範圍應自貨物起點開始。

2、確認貨物自運送起點至終點，整個供應鏈內每一環節點之安全性

3、提高聯邦機構、貨運業者與貨主所需貨物資訊之正確性與傳遞效能。

4、監控貨物運送過程中之完整性與狀態
	SST1：

1、全球供應鏈與港口安全評估

2、貨主商業貿易作業程序分析

3、物流服務提供者與港口作業

4、開發、執行與建置新的安全作業程序與技術解決方案

SST2：

1、強化24小時傳送艙單資料作業

2、強化貨櫃「綠線通道」（Green Lane）作業效率

3、開發具安全功能的智慧型貨櫃雛型
4、擴大供應鏈作業流程及技術應用之廣度與深度

5、擴大其他高風險區域之港口加入CSI計畫

6、擴大參與對象至其他貨主與相關連供應鏈體系

7、結合其他技術：GPS、生化敢應器、電子封條、防破壞貨櫃鎖等
	1、建立安全準則：

程序安全、實體安全、人員安全、進出管制、教育與訓練、艙單程序、運輸安全

2、根據安全準則，強化供應鏈安全：

與其他配合或協力廠商相互合作，並鼓勵其加入


第三章  美國舊金山、奧克蘭、紐約/紐澤西、洛杉磯等港口之發展、營運、管理及組織特色

一、舊金山市發展與港灣條件、營運特色

（一）舊金山港市發展：舊金山於1776年由西班牙經航海登陸展開移民拓殖，1806年俄國經航海登陸設置哨站作為俄屬阿拉斯加的物資轉運站（Russian Hill），1821年隸屬墨西哥，1846年歸併美國，當時為居民千人的小鎮。1848年發現金礦大批淘金者開始湧入，至1850年美國正式設舊金山市時，人口增至2萬5千人，成為美國西部貿易及礦業服務中心，並帶動附近地區農業發展。1860年後，隨著美國大陸鐵路的橫貫及通達，加以港埠碼頭相關設施的逐步發展完善，城市迅速發展及繁榮。1880年後開始向海灣以東地區擴展，形成若干衛星城鎮，19世紀末人口達34萬。1906年大地震時，全城80％建築物及設施被毀，但隨即迅速重建。1914年巴拿馬運河通航，港口日益繁榮，貿易量激增。第二次世界大戰，舊金山港成為軍需物資重要儲轉中心；戰後，工、商、金融、旅遊服務業和市政建設均有較大發展，並以舊金山為市中心向外擴展，逐漸增加奧克蘭（Oakland）和聖荷西（Santa Rosa）等，形成舊金山灣區（San Francisco Bay Area）大都會區。目前，舊金山都會區位於太平洋和聖弗朗西斯科灣間，北臨金門海峽，舊金山市內丘陵起伏，並有雙峰山、戴維森山、及著名的諾布山，都會區總面積7475平方公里，人口724萬，為美國西部人口密度最高的城市，包括附近4個郡和奧克蘭、伯克萊等城鎮；區內有薩克拉門托河（Sacramento River，向南流）和聖華金河（San Joaquin  River，向北流）二大河，在舊金山市附近匯流，向西注入聖弗朗西斯科灣。舊金山市港緊密相連，港口位處美國西部海岸中點，面臨太平洋，隸屬於加利福尼亞州（California）西北部，為僅次於洛杉磯港(Port of Los Angeles)、奧克蘭港（Port of Oakland）的大港。
（二）舊金山灣區港口發展現況：舊金山灣區（San Francisco Bay）港口(有舊金山港、奧克蘭港)為美國與太平洋地區貿易的主要海港（seaport），有“美國西海岸門戶”之稱，灣區內港口自然條件優良，內側的聖弗朗西斯科灣長104公里，寬6.4至16公里，灣區面積廣達1160平方公里，灣區平均水深30 至 35米，主航道水深16.7米，灣內潮差小，惟通向太平洋出口處之金門海峽最窄處僅為610米；灣區港埠設施包括碼頭、泊位和倉庫等港埠設施完善，主要分布在海灣以東的里士滿（Richmond）和奧克蘭；內陸運輸方面，長途運輸功能主要有3條橫貫美國大陸之鐵路，灣區內專用鐵路長達107公里，水陸複合運輸便利；中短途運輸功能，主要由公路承負，公路運輸網四通發達稠密，其中建有世界知名橫跨海灣的金門大橋(The  Golden  Gate Ｂridge ，長2.656公里)和聖弗朗西斯科之奧克蘭灣區大橋(The  Oakland Bay Ｂridge，長2.74公里)等，並建有海底隧道（BART），連通河岸兩區；另有大眾捷運系統貫通整個海灣地區，及美國最繁忙之舊金山國際機場，構建成為國際化都會城市海陸空運輸網路。
（三）舊金山金門大橋：金門大橋(Golden Gate Bridge)是舊金山最明顯的地標，耗資三千五百萬美元興建，於1937年通車啟用，為能在大霧中提高能見度，橋身採獨特的橘紅色；大橋橫跨舊金山灣，主要連接舊金山與Marine County。這座世界上最長的懸吊橋由約瑟夫史特勞斯設計，當時被稱為「無法興建的橋」，橋塔高約65層樓，橋面出水67公尺（220呎），總長1931.2公尺（1.2英哩），這座大橋成為舊金山最具交通觀光特色的建築物，如也是被共認為人類建築史上最偉大的奇觀。東北及東南橋端各有旅客泊車風景點，天氣晴朗時，金門大橋朝輝夕照，氣象萬千，美不勝收；遇有大霧天候時，由霧中遠觀，虛無縹渺地若隱若現，美麗之極，實為舊金山海灣添加上更美麗的風彩。

（四）舊金山港經營特色：舊金山經濟產業結構，以金融、商業和服務業為主，約占整體經濟產業結構75％、工業僅占15％、其餘行業占10％。工業及製造業以傳統的食品、服裝、印刷等為主；另外因盛產蔬菜、水果及花卉等農產品，農業也很發達；而新興的航運、造船、汽車裝配、電子、煉油、化學等產業已移至聖何塞和奧克蘭等地區發展。由於舊金山市區內有商業繁華的馬基特大街、金融業興盛的蒙哥馬利街、配合街道坡度、迂迴及曲折的獨特市區纜車，加以濱海山城的優美景色，多采豐富的風情，及金門公園、水上世界公園、中國城、海灘、電報山等旅遊景點，每年吸引數以百萬計的遊客前來；舊金山港口主要的港埠服務功能，已經不再以經營傳統海運貨物為主，隨著都市的金融、商業、服務業及興盛的旅遊業發展，而朝向觀光遊憩港埠親水設施發展，如渡輪碼頭、漁人碼頭；並提供結合灣區內惡魔島（Alcatraz Island）、天使島等水上遊艇觀光航線，讓遊客飽覽灣區優美水上灣岸風光。

（五）漁人碼頭(Fisherman's Wharf)

舊金山港漁人碼頭昔日為義大利人群聚漁港，目前每天仍可見成列的捕漁船隊出港捕魚、入港停泊，漁人碼頭除有海港浪漫的風情外，由最著名的39號碼頭（Pier 39）是由港區舊倉庫所環繞而成，其間搭蓋許多木製"村落"（Village）形成商店街，吸引人潮穿梭其間。沿著步行區岸邊，一路上腳底踩的都是防水防滑木板路，其旁之木製欄杆頗有古色古香之情趣，亦是美國地區採用生態工法展現重視環保的概念。

漁人碼頭港區內除了漁船外，設置多處供遊艇（Yacht）泊靠之港埠設施，由岸邊望去，可見木製便橋橫入港灣中，遊艇繫泊於便橋兩旁，遊艇所泊靠之主要設置有以木樁作為繫纜柱，在港灣區築有防波堤，防止長浪直趨而入，保持遊艇泊靠之靜穩度，巧奪天工可見諸用心。此外，港灣營運部門，適時掌握海岸生物棲息之慣性，將港灣部份區內佈設木製浮台，提供海狗嬉水、曝曬與休息，許多遊客駐足此處，或拍攝海狗嬉戲、或投幣使用岸上望遠鏡觀賞灣景與遠端壯麗的金門大橋。漁人碼頭之河岸親水設施，不止注意到休閒遊憩之舒暢，更著重於生態保育平衡，實值得借鏡。該處雖稱為漁人碼頭，實際已成為舊金山主要觀光遊憩親水地點，附近並規劃有海洋公園的Aquatic Park博物館等，各國觀光客來到舊金山，除可搭乘遊艇暢遊灣區秀麗風光外，亦能享受到漁人所捕獲之魚蝦、螃蟹等鮮美海產盛宴。舊金山港區圖如下：
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二、奧克蘭港(Port of Oakland) 之發展、營運、管理與組織之特色
（一）港口發展背景：奧克蘭港務局創建於1927年，前羅斯福總統的“海上白宮”也在此地，港口座落在舊金山灣區，與舊金山港隔著舊金山灣區相對，是世界上首先從事多型式貨櫃化運輸的港口之一，也是美國西部僅次於洛杉磯港及長堤港的貨櫃港。奧克蘭港務局自1962年以來，已投入7億多美元，建造碼頭和港區相關港埠設施，面積達275公頃（680英畝），並持續擴建各項相關港埠基礎設施，以提高港埠服務能量，包括新建多座碼頭、鐵路基礎設施、航道和船席浚深（從42英呎挖深到50英呎）、改善環境設備、提供灣區野生動物保護區及提升聯外公路運輸系統。
（二）港埠設施現況：奧克蘭港區佔地約6475公頃（16,000英畝），沿著舊金山海灣綿延30.6公里（19英哩），1998年有29座深水船席，30部貨櫃起重機，其中14部超巴拿馬式（Post-Panamax）貨櫃起重機；為因應營運量不斷成長需要，2004年已擴建為35座深水船席，船席水深達11.3至15.2公尺，港區劃分有外港區（OUTER HARBOR）、第七街區（SEVENTH STREET）、中港區（MIDDLE HARBOR）及內港區（INNER HARBOR），有 9個貨櫃中心、2個貨櫃兼具散雜貨中心， 35部貨櫃吊車(其中18部為超巴拿馬式貨櫃起重機，每小時可作業30個貨櫃搬動（moves）以上)；道路運輸系統方面，全都與地方道路系統、州際高速公路系統相串聯，連接內陸工業區、廠區及各種倉庫；鐵路運輸系統方面，有太平洋鐵路公司（Union  Pacific  Railroad）的海運鐵路緊臨碼頭區的中心，及北方/三塔鐵路公司（Burlington Northern-Santa Fe Railroads ，BNSF）提供多型式鐵路貨場等，負擔港口與內陸之長途貨物及貨櫃運輸功能。目前奧克蘭港務當局，為因應港口經濟貿易及港埠發展的需要，於2003年再投資8.23億美元，擴建各項港埠設施，提升港埠服務能量。奧克蘭港區平面圖如下：
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（三）港埠營運情況：奧克蘭港在港埠營運方面，由於舊金山灣區內的舊金山港將傳統港埠所服務之貨物、貨櫃等98%的貨櫃貨物均移往奧克蘭港，所以奧克蘭港名列美國第四大貨櫃港，亦為美國西岸第三大貨櫃港，目前該港有36條國際海運航線，國際貨運79%是來往亞洲之間的貿易貨物，也是美國太平洋沿岸貨櫃貨物通往亞洲的門戶， 2002年貨櫃裝卸量共1,707,827 TEU；世界各大航商、貨主總計有32家在奧克蘭港區租用或投資港埠設施營運，包括國輪陽明海運、長榮海運、Maersk/ Sealand、韓進海運（Hanjin）、美國總統輪船公司（APL）、MOL、中國海運（China Shipping Container Lines）、NYK等知名航商。

（四）港埠營運發展策略：奧克蘭港為適應國際貿易全球化、運輸貨櫃化、船舶大型化之海運港埠發展趨勢，及亞洲輸往美國西岸貨櫃量激增需要（2002年該港統計，亞洲輸往美國西岸貨櫃量，年成長19％，占全球貨櫃量六分之一，而中國大陸輸美貨櫃量激增占其中的60％），該港於2002年完成「2000年港埠改善發展願景計畫」（The Port(s Vision 2000 capital improvement program），規劃新建55-58號4座深水船席，長達1646公尺（5400英呎）的碼頭，可以同時提供4艘船裝貨或卸貨，並新增101公頃（250英畝）的碼頭作業區和貨櫃貨場，一個鐵路車站，增加一條新的深水航道，每年增加120萬TEU貨櫃裝卸能量，使奧克蘭港得迎向新世紀挑戰，滿足海運港埠發展的需求，並提供高品質及高作業能量的服務。在營運策略上，採取地主港(landlord port)的經營策略，將港埠設施出租給航商貨主，港埠業務交由民間經營，大部分業務港務局不直接經營，而是透由民間有效率企業化的經營活力，讓港埠業務不斷繁榮發展，如此不只可降低營運成本及風險，並可坐收租金。

（五）港埠裝卸運送作業：奧克蘭港為了滿足船舶大型化、載運規模經濟化之發展趨勢，提供貨物高效率的裝卸作業及運輸流通的需要，提供所謂「裝卸貨一條龍作業」之模式，即將碼頭和鐵路貨站或公路系統充分連結，運用複合運輸作業，將貨櫃從船上搬運到火車或卡車上，並重新規劃公路路線，使卡車在碼頭和鄰近高速公路之運送更便捷，直接運用「海陸或海鐵」複合運輸作業，運往終點目的地，提供一種高效率的內陸貨物貨櫃運送通道服務。其中，港區內碼頭附近設置多功能的鐵路貨站，面積達79公頃（195英畝），直接連通太平洋鐵路公司和北方-三塔鐵路公司的鐵路幹線，該鐵路貨站有8條軌道和足夠的貨櫃貨艙，每天都可以高效率的裝運貨物。作業方式是由貨櫃起重機從船上吊起貨櫃放到卡車的車架，由拖車拖到港區貨櫃場內，再由貨櫃場內的搬運車(piggy-packer)”把貨櫃裝放到火車上，或把貨櫃裝上卡車運往目的地。

（六）港口管理組織特色：本次訪察奧克蘭港時，由該港口的管理委員會委員（Commissioner）Mr. Frank Kiang接見及由所蒐集資料得知，奧克蘭港的組織及管理機制法源，係來自於奧克蘭市政法（The Charter of The City of Oakland）第七條「為確保及提升奧克蘭港整體發展需要，於奧克蘭市政府特別設立港口部門，由該港口自行控管、管理及營運。」（To promote and more definitely insure the comprehensive and adequate development of the Port of Oakland through continuity of control, management and operation, there is hereby established a department of the City of Oakland as the “Port Department”），該法各章節中對港口組織及自治管理等，有更進一步的規定，主要賦予設置港口管理委員會（Board of Port Commissioners ），該委員會由七人組成，由市長提名，經市議會同意後任命，任期四年，賦予對於港口之規劃、經營、管理、航行安全、人事、財產、發行債券及裁罰等三十多項專屬權責（Complete and exclusive power and duty），其年度預算必須提報市議會報告，但議會僅能對於港口營運基金提撥及分配予市庫時有否決權（市府約20％財源由港口基金提撥，但市府提供及負責港口所需警察及消防人力及費用。）；所以，雖然港口決策單位之委員會係由市長任命，但港口經營管理卻是獨立自主。另外，為執行港口各項營運管理任務，委員會下設有執行長（局長，Exclusive Director）負責綜理執行港口事務，其幕僚單位設有策略規劃、內部稽核、法務及財務等四部門，執行單位設有海運部（主任，Maritime Director）、空運部及商業資產管理部，各部門因任務需要再設置業務「經理」，帶領所屬專員或秘書等人員負責實際業務推動，可謂是類似企業經營體的組織型態。

（七）港口社會服務任務：依據該港委員會主席（President of the Board） Mr. John Protopappas 於2003至2004年奧克蘭港海運指南（THE OFFICIAL PORT OF OAKLAND MARITIME DIRECTORY 2003-2004）所載，雖然奧克蘭港擁有6475公頃（16,000英畝）、30.6公里（19英哩）長的海岸（waterfront），並有4萬4千人從事港口相關行業及賴以為生，但仍必須致力於促進經濟繁榮、環境保護責任及社會公益三者之均衡發展。所以，該港將其中之一座海軍補給中心開發成二座貨櫃場及複合鐵路貨站時，也同時花費9百萬美元辦理空氣污染防治工作；為符合船舶大型化而進行航道及迴船池浚深所得的淤泥，均再加利用來營造成適合動物棲息之濕地，或利用填築成海岸公園（Middle Harbor Shoreline Park）。由此得知，該港不僅極力促進港口營運之發展，同時也致力於環境保護責任及社會公益任務，使市港發展達到共榮共存目標。
三、紐約/紐澤西港 (Port of New York / New Jersey) 之發展背景、規劃、設施、營運、管理特色

（一）紐約/紐澤西港發展背景：紐約位於美國東北部，向東面臨大西洋（Atlantic Ocean），內有哈得遜河(Hudson River)向東流入大西洋，另有一條經過人工挖掘的運河—東河(East River)流穿其間，曼哈頓（Manhattan）及史塔頓（Staten）即是位於河口之兩個大島，其他艾莉絲、羅斯福等小島羅佈於河口附近的島嶼。十七世紀歐洲移民，搭乘輪船橫越大西洋至新英格蘭，便以紐約為登陸口岸，所以當時即有逐漸發展相當港埠設施及規模。1776年美利堅獨立建國時，紐約即是當時美國最大及首要的港口，入境紐約移民大都是先停留於河口的艾利絲島，待查驗無虞後方得入境美國。由於紐約地理環境條件優越，在短短的二、三十年間就演變成一個大港，並逐漸凌駕首都華盛頓、費城和波士頓等城市，成為全美最大城市。另外，紐約港西南方的紐華克港（Port of Newark），隸屬於紐澤西州（New Jersey），位於紐華克灣（Newark Bay）東岸，也因地理位置條件佳，隨著紐約港的發展，演變成一個優良的港埠。

二百餘年來，因紐約及紐澤西地區相關港埠設施的港埠功能發展，使得該港口一直保有「美國第一大港」和「世界最大港」之榮銜，港域範圍橫跨紐約、紐澤西兩州的陸域及水域，碼頭多達百餘座。特於1925年設立「紐約/紐澤西港務局」(The Port Authority of New York & New Jersey, 簡稱PANN)，但自廿世紀中期起，由於亞洲國家經濟快速蓬勃發展，經由太平洋海運至美國西岸貨量急劇增加，雖然紐約暨紐澤西港的業務量不斷的成長，卻被發展更快速的洛杉磯、長堤等西岸的港口超越。

（二）港務局業務發展現況：由本次考察所蒐集資料得知，目前PANN營運業務範圍極為廣泛，包括港埠、海運、河道運輸、渡輪、隧道、橋樑、空運、世界貿易中心、法務、電信及地產等物業；港埠業務發展方面，該局設立八十年來，未含港務局成立前所投資的建設，其累計投資於港埠相關設施及基礎建設之金額已達六百億美元（以現有幣值估算）。1970年港務局和紐約市政府合作設立一家「經濟發展公司」（Economic Development Corporation），由該公司在1980年代假布朗克斯（Bronx）和紐澤西州的伊麗莎白（Elizabeth），分別建成一處名為 「Bathgate」達8.7公頃（21.5公畝）的工業園區，及達28.7公頃（71公畝）的工商綜合區（Complex）。港務局所擁有的資產龐大，包括在紐約和紐華克市內有多筆且大片的土地，也是原來世貿大樓（911事件前）的土地所有權人；最近幾年，港務局分別和紐約及紐華克市政府以合作興建方式推動再造新商業區。在紐約市方面， 1997年PANN和市政府於聯合國總部面臨東河（the East River）對岸之河濱地上，投資廿三億美元，開發一處住商綜合區，創造了14,000個和營建業務相關的工作機會，使原為雜亂破舊的貧民窟河邊地搖身一變為一個建設完善、設施齊全的新商業區；1999年在紐華克市區中，也和該市政府於哈得遜河西岸、霍伯肯（Hoboken）郡內的一處廣闊河邊地，合作建設一項「世界級」多用途（world-class and mixed-use）佔地26公頃（280萬平方英呎）結合商業區、公寓住宅區和文教休閒活動區等功能的開發案，並將其中商業區內，原已廢棄的5佰平方公尺（5英畝）突堤碼頭闢建為一處「碼頭公園」，園內規劃設置有寬敞的草皮區、樹叢區、單車道、….等遊憩休閒設施，這也是世界上極為罕見，利用廢棄突堤碼頭興建為公園的成功案例。PANN對業務發展，預定於未來十年內，將其營業額加倍成長，每年有80億美元營收，並提供整個紐約港區從事直接或間接工作的人口達四十萬人，從業人員的薪資總額每年約30億美元的目標，稱PANN為舉世最具經濟實力的港口，實當之無愧。

（三）港埠設施發展現況：紐約/紐澤西港是由五個港區所組成的國際商港，包括紐華克/伊麗莎白港區（Port Newark/ Elizabeth Marine Terminal）提供貨櫃及駛上駛下（RO/RO）服務、豪蘭角港區（Howland Hook Marine Terminal）提供貨櫃及一般散雜貨服務、全球港區（Global Marine Terminal）提供駛上駛下（RO/RO）及重機件服務、汽車專用港區（Auto Marine Terminal）提供汽車進出口服務、布魯克林碼頭/紅角港區（Brooklyn  Piers/Red Hook Marine Terminal）提供貨櫃及駛上駛下（RO/RO）與散雜貨服務，其中紐華克/伊麗莎白及豪蘭角二港區位於紐澤西州，其餘三個港區位於紐約州，五個港區之港埠作業區約1050公頃，但PANN整體管轄區約廣達40萬公頃，有70座作業船席、船舶水深8.2至12.8公尺、50座貨櫃起重機，區內設有對外貿易區（FTZ）；船舶從大西洋進入紐約灣（New York Bay）及拉里坦灣（Raritan Bay River）後，可由三條主要航道航行哈得遜河(Hudson River)及拉里坦河（Raritan Bay River）泊靠五個港區。紐約/紐澤西港區圖如下：
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（四）港區作業概況：布魯克林碼頭/紅角港區位於曼哈頓島南方的布魯克林岸區（Brooklyn waterfront），是紐約/紐澤西港極為悠久的散裝貨物裝卸站和貨櫃裝卸中心，與位處紐華克/伊麗莎白港區間，經由水深12.2公尺之航道，於內河內作跨港區駁運作業。布魯克林碼頭/紅角港區中，布魯克林碼頭之散裝貨物以咖啡、可可為主，目前1~5號碼頭設有多座散雜貨倉庫；紅角港埠區則是作為處理貨櫃專業區，裝卸作業由美國陸地搬運公司承包。紐華克港區之奧圖碼頭區係作為貨櫃專用碼頭，雖然該港區船席水深僅為10公尺左右，但船席長度達549公尺，所以仍是PANN重要的貨櫃輸出入港埠作業區之一。目前PANN主要貨櫃碼頭以廿世紀後期動工擴建的「豪蘭角貨櫃中心」和「伊麗莎白港埠區」內的貨櫃中心為主。內陸運輸方面，整個港區有數以千計的不同貨運公司，經由四通八達公路系統提供及戶（door to door）貨運服務，估計每天貨物運送有一萬個旅次以上；鐵路運輸方面，屬於內陸較長程的貨物貨櫃之運送，則有CSX, Norfolk Southern 及 CP等鐵路公司提供鐵路運輸服務，包括：Newark港區的臨時性鐵路設施及快速鐵路、伊麗莎白港區的碼頭鐵路貨櫃場，均屬鐵路運輸系統的一環；另外為強化鐵路運輸，目前在豪蘭角港區正在建構一個永久性鐵路設施及鐵路貨櫃場。整體內陸運輸的便捷性而言，可將貨物在一日內運送至緬因州、密西根州，乃至加拿大東部之魁北克地區。

（五）港埠營運情況：紐約/紐澤西港是北美東岸第一大國際商港，美國的第三大貨櫃港，也是紐約大都會區約二千一百萬人口最重要的經濟貿易門戶，其所服務的腹地包括緬因州、密西根州，及加拿大的魁北克及東部地區。該港目前已發展為一個複合貨物中心，也是美國最大汽車進出口港口，2003年貨櫃裝卸量達到400萬TEU。港區內有六個貨櫃中心、五家汽車進出口商，各種專業化裝卸從業人員，及許多之倉儲技工，全世界有超過50家的航商貨主在該港投資或租賃港埠設施，包括國輪陽明海運、長榮海運、Maersk/ Sealand、韓進海運（Hanjin）、美國總統輪船公司（APL）、MOL、中國海運、NYK等知名航商設立營運基地從事航運、倉儲、轉運等業務。

紐約/紐澤西港10多年港埠營運量並無出色的表現，但是去（2003）年貨櫃裝卸量成長達到400萬TEU，經由該港運往各地的貨物價值估算達到1000億美元以上，港埠裝卸營運量較前（2002）年增幅達12%，該港繁忙的情景也象徵全球海運業務的回春。2004年港埠裝卸營運量持續成長，上半年之貨櫃裝卸量達到250多萬TEU，比去年同期成長10%。探討其港埠營運量成長原因，主要是來自亞洲的貨物量急劇增加，尤其是來自中國大陸的貨物源源不斷的湧入，使得該港裝卸由原來以歐洲貨物為大宗，轉變為以亞洲貨物為主。根據紐約/新澤西港務局的統計，目前在該港裝卸的貨櫃中，有42%來自亞洲，僅在今年6月一個月中，較去年同期來自遠東的貨櫃量就增加了32%。從經濟層面分析，該港近年快速成長的原因，係由於大紐約都會區是全美國，甚至全世界最大的消費市場，因此所有從亞洲運貨來美國的貿易商，均尋求以最便宜、最快速的途徑進入紐約地區；運用海運貨櫃化運輸方式，將貨務直接運到紐約地區，不僅成本較低，而且貨物進入市場更快速。從中國大陸貨物輸出到美國來，由船舶載運通過巴拿馬運河，直接進入紐約/紐澤西港，比其他運輸方式，每個貨櫃便宜400美元；比在西海岸卸貨，然後再通過陸路運到紐約，不僅省錢，而且省時。紐約/紐澤西港自從1985年失去全球最大國際商港之稱號後，港埠營運量一直未有大幅的成長，不過近年來由於上述原因，如今該港已經成為全球第15、全美第3大港，紐約/紐澤西港當局有信心成為輻射太平洋沿岸各大城市的海運轉運中心。2003年紐約/紐澤西港港埠營運量統計如下表：

	2003年紐約/紐澤西港港埠營運量統計表

	到港船次
	5,280艘次

	貨櫃裝卸量
	400萬TEU

	一般貨物裝卸噸數
	2,350萬公噸

	一般出口裝卸噸數
	661.3萬公噸

	一般進口裝卸噸數
	1,692萬公噸

	散雜貨裝卸噸數
	7,846.6萬公噸

	汽車進出口
	625,798輛


（六）港埠營運發展策略：紐約/紐澤西港務局營運總部原設立於曼哈頓西南端靠海處、港區碼頭邊的格林威治大道上的世界貿易中心（World Trade Center）大樓六十七樓，該中心兩棟大樓高110層和樓層總面積曾經是舉世居冠，但在2001年震驚全世界的「911」恐怖攻擊事件中遭到摧毀。該大樓自1960年建成至被摧毀前，一直是紐約最著名的地標，原有四百餘個政府機關或來自世界25個國家之商務公司的四萬名人員在此辦公或營業，大樓蒙難後，該局則將營運總部轄下各機構分別遷往史塔頓島上的電訊中心大樓和紐華克的法制中心大樓，目前PANN當局秉持奮淬堅毅的精神戮力於重建大任，對於大樓倒塌原址，已規劃提出六項重建方案，將評選擇一最佳方案進行重建，相信該局很快可以重建營運總部大樓。

在港埠營運發展方面，隨著國際貿易全球化、運輸貨櫃化、船舶大型化之海運港埠發展趨勢，及由亞洲源源不斷輸往美國東岸的各種衣服、玩具、家具等貨物及貨櫃量激增需要，PANN已規劃展開一連串的港埠相關擴建計畫，包括投資10億美元用於購置新起重設備、建設更大的軌道場地、擴建新碼頭等；另外為了適應越來越大的貨輪順利進港，港務當局將在未來十年內投資22億美元從事拓寬和浚深工程，以因應2010年貨櫃裝卸量達到500萬TEU的服務需要。

經營策略方面，採取地主港(landlord port)的經營策略，將港埠設施、商業大樓等出租給航商貨主或商業使用，貨櫃場、貨運相關業務交由民間經營，以達成有效率的業務經營目標。
（七）港口管理組織特色：本次訪察紐約/紐澤西港務局營運總部時，由其所提供之2003年年度財報得知，紐約/紐澤西港務局的組織及管理權力法源，係來自於紐約及紐澤西兩州於1921年共同簽署之雙州協定，該協定並獲國會同意，該協定第二條規定「紐約及紐澤西港港區以自由女神（The Statue of Liberty）為半徑之40.2公里（25英哩）為港務局管轄範圍」，該協定對港口組織、自治管理及權責等均有規定，協定第五條賦予設置港口管理委員會（Board of Port Commissioners），第四條規定該委員會由12位委員組成（目前委員會由13人組成，含主委、副主委），各委員由各州依法律規定資格提名，任期六年並為無給職，委員會對於港務局所轄業務之規劃、經營、管理、航行安全、人事、財產、發行債券及裁罰等負完全權責（Complete and exclusive power and duty），委員會之決議事項及年度基金報告必須提報兩州議會議長及州長，州長具有十天審閱權及否決權。另外，為執行港務局各項營運管理任務，委員會下設有執行長（局長，Exclusive Director）負責綜理港務局事務，及總監（Inspector General），其下幕僚單位設有法務、財務、公共事務、經濟發展、管理、營運、工程及技術等八部門，其中於營運部門下設有港埠商務、空運、隧道橋樑場站、鐵路、公共安全及資產投資計畫等之執行單位，各部門因任務需要再設置各業務「經理」帶領所屬專員或秘書等人員負責實際業務之推動，可謂是類似企業經營體的組織型態。

四、洛杉磯港(Port of Los Angeles)之發展背景、規劃、設施、營運、管理特色
（一）洛杉磯港發展背景：洛杉磯港位於美國加州南部之聖佩德羅灣（San Pedro Bay）內，和長堤港（Port of Long Beach）緊鄰，西臨太平洋，隸屬於洛杉磯市行政區，目前是美國西岸最繁忙的貨櫃港。洛杉磯港從歷史記載，其港口的發展已有450年以上，在發展過程中，因第一次及第二次世界大戰物資及人員運輸之需要，得以大幅發展相關港埠設施，並逐漸建設完善港埠服務功能。1907年正式成立「洛杉磯港」，同時設立「洛杉磯港灣管理委員會」（The Los Angeles Board of Harbor Commissioners）；目前為美國西岸貨物進出的重要門戶，也是美國重要的海運轉運中心。

（二）港口條件及設施現況：洛杉磯港也是美國西部最大的國際商港，港域遼闊，商港區範圍：陸域面積有1700公頃（4200英畝），水域面積有1336公頃（3300英畝），總計3036公頃（7500英畝），港區臨水線長69.2公里（43英哩），航道及船席水深13.7至16.2公尺（45至53英呎）。港埠設施方面，有75座貨櫃碼頭船席，專用、散雜貨、大宗液體（18座）、客運等40座碼頭船席，27個堆置貨場（含貨櫃），一條20英哩長之軌道運輸系統以及複合式貨場。其他相關設施，包括一處小船專用港區、一條小型臨港觀光鐵道線（Waterfront Red Car Line ）、一處漁港專用區及一棟展示中心等，洛杉磯港之港口條件及設施非常良好，不愧為美國第一國際貨櫃商港，也是世界上排名第七的貨櫃大港。
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（三）港埠營運情況：貨櫃裝卸量方面，2002年（會計年度為2002年7月1日至2003年6月30日）貨櫃裝卸量為670萬TEU，2003年貨櫃裝卸量成長為740萬TEU，成長率達10.4％；貨物裝卸總噸量方面，2002年貨物裝卸總噸量為14,750萬公噸，2003年貨物裝卸總噸量成長為16,210萬公噸，成長率達9.9％；進出港旅客方面，2002年為1,010,000人次，2003年為803,308人次旅客，下降率達20％；船舶到港艘次方面，2002年抵港有2,845艘，2003年抵港有2,813艘，計減少32艘次（均為郵輪減少）；貨物營收方面，2002年貨物營收為1,103億美元，2003年貨物營收成長為1,220億美元，成長率達10.6％。從港埠之貨櫃裝卸量、貨物裝卸總噸量及貨物營運收入等成長量，均顯現洛杉磯港營運有亮麗成績及表現，但在郵輪及觀光旅遊人數方面，卻呈現下滑趨勢，依觀察可能與911事件後美國加強邊境管制及出入境檢查嚴格與手續繁瑣等有關，另該港為南加州創造提供259,000個工作機會，估算南加州平均每24個工作中，就有1個是由港口所創造提供的工作機會，而該港口所帶動的相關產業，也為加州州政府及洛杉磯市政府每年帶來14億美元的稅收，其港埠營運對於地方之經濟貿易與繁榮可謂貢獻極大。有關洛杉磯港港埠營運情形統計如下：
	貨櫃量排名
	美國第一大貨櫃港；全球第七大貨櫃港

	年貨櫃量
	（2004會計年度）740萬TEUs

（2003會計年度）670萬TEUs

	貨物噸


	（2004年）16,210萬公噸

（2003年）14,750萬公噸

	營運收入
	（2003年）1,220億美元

（2002年）1,103億美元

	進出港旅客量
	（2004年）803,308人次

（2003年）1,010,000人次

	總營運營收
	（2004年）3億5,150萬美元

（2003年）3億4,710萬美元

	主要前五大進口貨

(2003年；TEU)
	家具(415,819)、服飾(333,295)、電子產品(263,548)、玩具(207,091)、電腦設備(161,179)

	主要前五大出口貨

(2003年；TEU)
	廢紙(171,441)、樹脂及塑膠(73,035)、織物包括棉(70,020)、寵物及動物飼料(61,310)、

混雜碎金屬(47,776)

	主要貿易夥伴

(2003年)
	中國大陸500億美元、日本219億美元、台灣99億美元、泰國53億美元、南韓41億美元

	抵港船隻
	（2004年）2,813艘

（2003年）2,845艘


（四）港埠營運發展策略：洛杉磯港雖然有非常完善之港埠設施及優良的港口條件，但是港務當局有鑑於近年貨櫃裝卸量、貨物裝卸總噸量不斷的成長，尤其是由亞洲輸往美國西岸的貨量成長驚人以及船舶大型化之海運發展趨勢等需要，為強化港埠營運及服務效率，已展開航道船席浚挖工程，預計於2006年能將所謂航道及船席浚深到水深16.2公尺（53英呎），提供較大船舶靠泊，減少較小船舶到港，如此不但可增加貨量，並達到減少船舶交通量及改善環境空氣品質的目標。另外該港也進行擴充現有設備，並開發新碼頭，目前進行Port Pier 400 計畫，將開發243公頃（600英畝）新生地(包含202公頃貨櫃碼頭及集散站)，所需建設經費完全自行籌措。經營策略方面，洛杉磯港務局是採取地主港(landlord port)的經營模式最典型、最徹底的港口之一，港務業務港務局完全不經營，其港勤業務及棧埠營運設施如碼頭、場站等都出租給航商貨主經營，而收取船塢使用費、繫船費、領港費、倉儲費、設施租賃費、特權使用費及其他港口服務費等，港務局僅負責開發港區整體規劃及執行，管理及協助企業營運，並重視客戶服務、財務營收及長期合作關係。此外，該港對於自然環境保護及防止環境污染方面均非常重視，洛杉磯港於1973年成立全美國港口第一個環境管理處，並由該處檢視商港管轄區內所有提出之港埠相關計畫，以確保符合環境法規並期減低港埠發展計畫對於環境之影響，該港透過兼顧開發興建與環境保護均衡之機制，經由更有效率之貨物處理程序、基礎架構之改善、及生物學與內部環保計畫等，使得洛杉磯港之表現與眾多港口有所不同，同時不斷的加強運作各種新方法及理念，如綠化港區、設置林蔭步道、使用電氣化取代燃油動力、降低船舶進出港速度、進行水質監測及重視自然棲息地保護等措施，均值得學習。

（五）港口安全管理措施：2001年9月11日美國發生911事件，位於紐約哈曼頓西南端港區碼頭邊的世界貿易中心（World Trade Center）兩棟高110層的大樓，遭到恐怖攻擊而遭摧毀後，國際海事組織（IMO）為加強海事保全，於2002年召開SOLAS公約締約國海事保全大會，通過採納國際船舶和港口設施保全章程（ISPS），要求海運業、船舶及港口設施經營者採取必要之保全措施，以防制海運安全事件之發生，該ISPS措施已於2004年7月1日起強制實施。美國也於2001年11月25日制定「海運安全法」（Maritime Transportation Security Act ，MTSA），並授權美國海岸巡防署負責，就SOLAS公約採納「國際船舶和港口設施保全章程」（ISPS Code）之規定，並制定更嚴格的執行規定，對於世界各國到美國的船舶一律依規定檢查。洛杉磯港目前也依照以上規定，對於港埠相關設施配合實施海岸巡防署所定之規定及措施，完成港口保全評估（PFSA）、港口保全計畫（PFSP）、港口設施符合聲明（SOCPF），及增設港口設施保全員（PFSO）等，並強化港口保全設施，如加設CCTV監控、全面增設必要之港區作業隔離措施。

（六）港口管理組織特色：洛杉磯港的組織及管理權責法源，來自加州潮溼地信託法（State of California Tideland Trust Act），該法規定，洛杉磯港雖屬於洛杉磯市政府，但該港為一個獨立自治且自給自足的機構，並成立一個由五位委員組成之港口管理委員會，對於港區之商務、海運、及漁業等營運、管理具有管轄權。港口管理委員會於1907年成立，委員由市長提名經議會同意後任命，委員會下設有執行長（局長，Exclusive Director）負責綜理港口事務，其幕僚單位設有工程發展、海運服務、商業發展、財務、環境保護及營運安全管理等六個部門，各部門因任務需要再設置各業務「主任或經理」帶領所屬專員或秘書等人員負責實際業務之推動，是一種企業經營體的組織型態，員工有764人。

（七）碼頭工人問題：美國勞工制度與政治制度一樣，工會與勞工有高度的民主與自主，可運用合法的長期罷工及怠工手段來達到其訴求目的或其所爭取的利益，工會影響力非常強大，這種制度與情形，造成美國西岸港口勞工的不穩定問題，也深深影響港口營運及港埠作業效率，進而影響經濟貿易的發展。美國在港口從事碼頭裝卸、倉儲、貨棧與複合場站等相關作業的勞工均稱為碼頭工人（Longshoreman；我國碼頭工人僅限於碼頭裝卸勞工，英譯為Dock labor），並組成工會組織如國際碼頭暨倉儲工會（International Longshore and Warehouse Union; ILWU），相關港埠作業所需勞工均由該工會派工。2002年美國西岸港口碼頭工會為爭取更好的待遇等問題，展開為期10天的罷工，造成船舶到港壅塞、裝卸停滯與貨物堆積的問題，美國西岸有29個港口因此處於封港狀況態，讓航商、貨主各方抱怨連連，促使許多航商調整航線，並尋求永久性替代美國西岸港口的規劃，也讓貨主在每年八至十月尖峰季節訂購萬聖節、感恩節及聖誕節商品時，尋求更快速運送的美國西岸港口之替代方式，例如美國加州豐田汽車銷售公司將其亞洲製造的零件移到加拿大安大略的物流中心，以確保對客戶提供及時（just-in-time）的運送服務，避免客戶的滿意度遭受衝擊。類似情況，於2 004年美國西岸港口管理當局為了運用資訊化作業提高作業效率，乃訓練工人使用資訊科技方式取代傳統作業並因而期以減少勞工等問題，碼頭工會為避免碼頭工人減少或工作機會喪失，又開始自今年七月起，於洛杉磯及長堤港有2,168位碼頭工人（longshoremen）對於船舶裝卸、貨櫃（物）儲放場及鐵路貨站等之裝卸、搬運、儲放相關作業展開怠工，使得該港口至少有90艘船舶受到延滯，俟復增加雇用1250位臨時工人，方得完全恢復正常作業，大大減輕原來擔心的感恩節假期效應。但是美國碼頭工人無效率的工會派工作業制度，只要一日不改，不論再如何應用高度科技、增加人員，相信在作業效率的提升上，勢必仍是相當有限的。不過在短期內，經由增加夜間與假日作業，加速Gate in/out的作業速率，以及完成訓練工人的加入作業，暫時可解決未來半年到一年間的需求。但就長期而言，由於Port of Los Angeles & Long Beach碼頭區可供開發的土地相當有限的限制之下，唯有在碼頭工人制度的改革與當地工人作業習慣的改變有所突破，才能繼續維持此區域港埠作業貨量的成長。
第四章  美國對外貿易區（Foreign Trade Zone，FTZ）
一、設置目的：
特殊之海關程序，以提升美國廠商在國際上之競爭力。 

二、FTZ特色

（一）美國對外貿易區（以下簡稱FTZ）是一個經過「對外貿易區委員會（Foreign Trade Zone Board，FTZB）」核准指定的區域，在此一區域內得以適用特別的關務程序，而這些程序允許外國貨物在通關進口以前在國內進行相關的作業。
（二）美國之對外貿易區即是在許多國家所稱之自由貿易港區（Free Trade Zones），在對外貿易區內之廠商雖在美國境內，卻不受美國關稅領域之管轄
（三）在FTZ區內處理再出口之外國貨物享有免稅待遇，除非貨物被運往區外銷售至美國國內市場才需繳納相關稅費。

（四）被核准申設的FTZ仍必須另外獲得地區海關的許可，才可以進行相關FTZ活動，相關作業並須接受地區海關的監督。另FTZ仍須受地方政府、州政府及聯邦政府的司法管轄。
三、FTZ法源及對外貿易管理委員會（FTZB）
（一）設置法源：1934年國會通過「對外貿易區法案」（Foreign Trade Zones Act），並於1950年通過修正法案。此一法案通過設置「對外貿易區管理委員會（Foreign Trade Zones Board,FTZB）」，由此一委員會負責審核通過各FTZ之申設。

（二）對外貿易區由對外貿易管理委員會授權成立，該委員會由商務部及財政部共同組成，以商務部長為主席。
（三）委員會同時亦負責制訂FTZ相關規章及費率。

四、FTZ類型：
美國之對外貿易區有兩種類型：綜合型（General-purpose Zones）及副型（Sub-zones）。美國50州目前約有250個綜合型對外貿易區（General-purpose Zones）及超過450個副型對外貿易區（Sub-zones）。
（一）綜合型對外貿易區通常位於工業園區（Industrial Parks）、或海港與機場臨近地區具公共設施供大眾使用。雖然依規定可以在綜合型對外貿易區內進行加工作業，但是一般最常見的活動仍為倉儲及配送。

（二）副型對外貿易區為一特殊用途區域，經常是在工廠內。當廠商無法重新配置既有的設備至綜合型對外貿易區內時，便可申設此種副型對外貿易區。此外，副型對外貿易區是由綜合型對外貿易區加以保證，一般傳統上是為單一公司的區位，用來進行大規模的製造加工或倉儲配送等，這些作業是無法輕易的移至「綜合型對外貿易區」。
五、FTZ區位：

（一）一般對外貿易區的區位多位於：

1.工業園區

2.機場或港口內或鄰近地區

3.私人公司倉儲場站設施

（二）另申請FTZ時，區位必須符合以下條件之一

1.在海關管轄進口港區域內

2.在進口港區外60哩範圍內

3.在進口港區外車行90分鐘之距離內

4.副型對外貿易區若未符合前述毗鄰要件，但經海關確認有適當監督機制者力 reign Trade Zones, FTZs)
六、設置經營FTZ之對象
（一）對外貿易區管理委員可授權公共、私人機構（例如港口管理局「Port Authorities」及郡經濟發展者「County Economic Developers」）為承包人（Grantee）推動經營對外貿易區。
（二）綜合型對外貿易區之承包人通常有營運人（Operator）從事經營。營運人可以轉租（Sublet）給所謂的使用者（Users），例如：進出口商。副型對外貿易區之使用者則通常即為營運人。

七、對外貿易區誘因：
（一）稅費減免：再出口無須繳交稅捐或受配額限制。
（二）稅費延遲：進口時關稅及聯邦貨物稅延遲繳交。

（三）關稅轉換：當輸入原料、零組件關稅較高，而在區內組裝或製造完成的最終產品之關稅較低時，得以較低關稅之最終產品申報出區。
（四）運籌效率：區內貨物可有較簡捷之通關程序（例如：按週彙報, weekly entry）

（五）其他效益：待出口的國內外貨物得免除「地方存貨稅（state/local inventory taxes）」

八、公共利益：

（一）簡化及促進國際貿易

（二）提供特別關務程序的公共服務，協助企業進行與貿易相關活動，以利與其他外國公司相競爭。

（三）鼓勵促進出口，美國對外貿易區約佔進口7％，每年允許入區的外國貨物價值超過800億美元。
（四）協助吸引境外投資及維持境內相關投資活動

（五）協助地方經濟發展

（六）增加就業機會

九、海關控管情形
海關對於FTZ的控管，基本上是採取信任業者自主管理的方式。根據海關表示，海關管理FTZ相當的少，以紐約海關為例，僅有1-2人負責監督FTZ業務，所以基本上是採取業者自主管理，海關在旁監督抽查的機制。以下幾方面是海關參與FTZ的部分： 

（一）貨物進入區內或出區必須事先向海關提出申請獲准：

為使貨物得以進入對外貿易區，營運人必須以適當文件向港口之海關主管（Customs Service port director）提出申請，俟海關發出許可證（Permit）（國內貨物無需許可證）且營運人簽收貨物進入區內，貨物才獲得區地位（zone status）。
（二）美國海關對於區內活動進行每天監控

（三）對於每一個對外貿易區及區內作業的申請，海關參與諮商。
（四）對於區內貨物及相關記錄海關得以隨時抽查。

（五）對外貿易區安全性必須符合海關要求，並接受海關監督。

（六）「對外貿易區」海關官員之薪資係由該區承包人（Grantee）回饋給海關（reimbursed by the zone grantee to Customs）。
十、區內得進行之活動類型：

（一）可進行活動包括：組裝、展覽、清潔、處理、製造、混合、加工、重貼標籤、重新包裝、修理、廢品利用、取樣、儲存、測試、展示、銷毀。惟一般FTZ最常見的活動仍為倉儲及配送。

（二）導致稅率類別改變的製造加工作業，必須特別經過對外貿易區管理委員會（FTZB）的核准。
（三）區內禁止零售貿易

十一、允許置於區內之貨物：

（一）任何未被美國禁止進口的貨物得以輸入置於區內。

（二）未被禁止進口，但是亦未符合美國內所有相關限制規定之貨物，得置於區內後再出口，或是輸往區內處理以符合美國法律相關規定後，再進口境內供消費。
十二、區內貨物種類統計：
（一）根據統計，美國綜合型對外貿易區主要處理外來貨物前五大種類依序為：汽車（66.03億美元）、原油及相關製品（26.83億美元）、電子產品（15.10億美元）、機械設備（9.09億美元）、視聽設備（5.4億美元）。

（二）副型對外貿易區主要處理外來貨物前五大種類依序為：原油（446.92億美元）、汽車零件（31.95億美元）、汽車（13.89億美元）、電子產品（11.39億美元）、製藥產品（6.67億美元）。

十三、美國FTZ與其他國家FTZ之差異：

（一）根據美國FTZB所提供分析資料，其認為美國FTZ模式與其他國家FTZ比較時，有幾個主要的特色：

1.美國FTZ是以市場經濟為基礎，且分權予地方政府，與其他國家由中央政府掌控有所不同。
2.美國FTZ是由地方管理，私人企業經營，與其他國家由中央政府經營有所不同。

3.美國FTZ廣泛地申請適用，其他國家FTZ則限縮在一定數量。

4.美國FTZ發展遠景加諸於地方政府層次，並由地方政府搭配其他配套發展措施，例如：州的企業特區（State  Enterprise Zones）、水電免費等。

5.基礎建設係由地方行政機構或私部門負責，其他國家則由政府負責。

6.相關安全措施係由地方行政機構或私部門負責，其他國家則由政府負責。
7.美國海關不在現場監督，僅進行帳目查核（Audit）

（二）至於，美國FTZ與我國自由貿易港區之比較，基本上，美國FTZ與我國自由貿易港區可說是同中有異，簡單分述如下：（詳見後附表5-1）
1.兩者均採特別立法方式
2.FTZ核定機關及層級則有所不同，美國為商務部之對外貿易區委員會（FTZB），我國則為行政院自由港區協調委員會。
3. 申請設置之區位均有地理、距離上之限制
4. 美國是由承包人（Grantee）自主管理FTZ，並由海關監督，Grantee有可能是公共或私人機構。我國FTZ則由中央目的事業主管機關選定管理機關，目前基隆、高雄係均選定由港務局為管理機關，而我國港務局為政府單位。

5.美國FTZ人員、貨物入出區並無採取嚴密的科技或電子控管方式，貨物入出區均須向海關申請許可。我國FTZ貨物則區分不同控管層次：貨物由國外入區辦理電腦「通報」，若輸入課稅區則需依輸出入規定辦理通關。

6. 美國FTZ內基本上有三種主要角色：Grantee 、Operator及user。其中Grantee申請取得FTZ設置營運授權；Operator則是FTZ的營運者（與Grantee間訂有協定）；User則是使用FTZ進行相關儲存或加值作業（與前述Grantee或operator亦訂有協定），相關FTZ作業須經海關許可。至於，我國FTZ除了申設者（目前係為港務局、加工出口區等政府單位）之外，主要角色為「自由港區事業」。港區事業要入區營運，則必須向港區管理機關提出申請許可。此外，相關稅費、勞工雇用及申報作業等優惠措施，基本上是在「港區事業」為主體之前提下始可適用，此概念與其他國家FTZ免稅費之主體係為「貨物」有所不同（亦即：只要是在FTZ內的貨物便可享有相關稅費優惠規定，其與區內貨物之所有者或代處理者之角色均無關）。
7.美國與我國FTZ區內可免稅項目類似，主要包括關稅、貨物稅等，另我國FTZ免稅項目則另包括有菸酒稅、菸品健康福利捐、推廣貿易服務費及商港服務費等。
8.美國及我國FTZ區內許可作業類型相同，除一般儲存，簡易加工之外，均允許加工製造深層次作業。
9.我國FTZ允許區內交易，營業稅稅率為零。另若貨物變更非營運目的使用，須補繳相關稅費。而美國FTZ則不允許區內零售貿易。
附表5-1  美國對外貿易區與我國自由貿易港區特點比較表

	項目
	台灣自由貿易港區
	美國對外貿易區

	立法
	特別立法（自由貿易港區條例）
	特別立法（Foreign Trade Zone Act）

	核定機關
	行政院（自由港區協調委員會）
	商務部（對外貿易區委員會FTZB）

	申請條件
	港口機場管制區內或毗鄰地區或具備周延貨況追蹤系統之管制區
	1.在海關管轄進口港區域內

2.在進口港區外60哩範圍內

3.在進口港區外車行90分鐘之距離內

4.副型FTZ未符合前述毗鄰要件，但經海關確認有適當監督機制者

	申請方式及時間
	向行政院提出交協調委員會審議（程序約3個月）
	向商務部FTZB提出（程序約需8-10個月）

	管理主體
	港區管理機關（港務局、加工出口區等），並由海關監督
	公共及私人機構（例如港口管理局「Port Authorities」）為承包人（Grantee），自主經營管理FTZ，並由海關監督。

	進出區控管機制
	1. 入出區人車櫃及運送單以電子資料自動比對驗證

2. 區間採科技貨況追蹤系統
	1. 人員進出無特別門禁控管機制

2. 貨物入出區須向海關申請許可

	海關貨物查核作業
	1. 貨物由國外入區辦理電腦通報

2. 輸入課稅區電腦連線辦理通關

3. 港區事業電腦帳冊遠端查核
	1. 海關發出許可證且營運人簽收貨物進入區內，貨物才獲得區地位（zone status）
2. 區內貨物及相關記錄海關得以隨時抽查

	區內事業營運申請
	港區事業向港區管理機關提出入區營運許可申請
	分為三種角色：Grantee 、Operator及user，相互間有協定，另相關作業須經海關許可

	免稅適用對象
	自由貿易港區事業供營運之貨物
	區內貨物



	免稅項目
	關稅、貨物稅、營業稅、菸酒稅、菸品健康福利捐、推廣貿易服務費及商港服務費
	關稅、貨物稅等

	許可作業類型
	存儲、簡易加工、加工製造等
	存儲、簡易加工、加工製造、銷毀

	消費或交易之營業稅
	1. 貨物變更非營運目的使用，補繳相關稅費
2.區內交易營業稅稅率為零
	區內禁止零售貿易


第五章  心得與建議
一、貨櫃安全計畫方面：

（一）貨櫃安全計畫（Container Security Initiative, CSI）係美國海關於911事件後為確保輸美貨櫃之安全，藉由加強世界海港合作，鎖定高危險群貨櫃予以檢查並確保貨櫃在運輸過程安全完整，俾保護全球海運貿易，高雄港貨櫃運送量為世界第六大港口，業經美國海關選定為互惠合作之對象。

（二）經本團與美國海關高層洽談結果，即將於最近簽署相關協定，於明（九十四）年初進入高雄港執行作業，並允諾提供乙部貨櫃檢查儀，供我使用，海關實務作業上需求為兩部，正積極洽談再增加一部。

（三）有關以大型機動式貨櫃檢查儀檢查貨櫃，美國海關使用極為普遍，無論對進、出口私運查緝或加速貨物通關均能發揮極大效益，國內各大港口及航空站實有購置必要，建議政府儘速購置供海關使用。

二、美國海關與貿易界反恐夥伴方案方面：

美國海關與貿易界反恐夥伴方案（Customs-Trade Partnership against Terrorism, C-TPAT）主要係相互間合作認證，在作業程序、人員安全、進出管制、教育訓練、運輸安全等建立安全指南，強化供應鏈安全。其為整體系列由進口商、報關行、運輸業（空運、鐵路、海運）、承攬業、港務機構、集散站、倉儲業及國外製造商等之結盟，較我海關僅與優良廠商簽訂策略聯盟者更為周延，對防止走私、確保貨物安全、加速通關與簡省人力等均有助益，值得我國海關學習，應積極建構完整供應鏈，加強與進口商、報關業、運輸業、倉儲業、承攬業、港務機關等簽訂策略聯盟。

三、美國自動化商業環境系統方面：

（一）美國自動化商業環境系統（Automated Commercial Environment, ACE）在兼顧美國國土安全、促進美國貿易便捷化的目標下，運用先進科技建立資訊交換平台，強化並整合關務相關資訊的處理、傳遞及儲存，並推動改善相關流程；使美國海關得以完整之資訊及快捷安全之風險管理系統，在兼顧便捷貿易與查緝原則下，提供海關、政府相關單位及業者，以單一註冊方式進入所有整合系統，俾對人員及貨物實施週全之邊境管制。其與我國海關現行之通關自動化、風險管理、守法評估、專家系統、簽審機關連線，以及與內地稅機關相互勾稽等大致相同，惟有待進行整體性之結合運用，故其間之介面、資訊與資料庫，如何橫向、縱向整合運用，有進一步推動之必要，俾海關能完整及便捷取得相關資訊；又因目前海關與相關機關間認證之溝通與連繫，尚乏一致性標準，且欠缺單一窗口，因此整合較為困難，難免影響通關及邊境管制，亦有待改進。

（二）政府有鑑於此，目前積極推動貿易便捷化，將報關業、報驗業及進出口商及通關之相關機關如國際貿易局、標準檢驗局及動植物防疫檢疫局等納入整合，計畫在明年一月間，前開國際貿易局、標準局及防檢局，先進行內部E化，九十五年起與進出口貨通關有關機關均完成相關E化，建立單一窗口，完成便捷貿E網。至於跨國連線部分，目前與澳洲已完成洽談，俟經濟部商業司談妥跨國認證，即可實施。

四、改善轉口艙單申報方面：

美國海關為將反恐防線，往前推進至國外裝船港，使美國本土成為最後一道防線，實施裝船前24小時申報艙單規則，並於2002年12月2日生效，該24小時艙單預報規則（即Automated Manifest System, AMS訊息，簡稱24小時規則）對進口、轉口及轉運貨櫃皆一體適用，其規定艙單申報之內容必須「力求詳盡」。申報內容，如為一般性描述，特別是“freight of all kinds”、“general cargo”和“consolidated cargo”之類的內容，不為所許，同時認為諸如「化學品」或「食品」之類的一般性描述也過於籠統；另對運送人、收、發貨人及其代理人要求申報完整姓名及地址或申請核給之代號。為防杜不肖商人於艙單上申報籠統貨名，利用轉口（transhipment）時機，將過境貨物伺機走私掉包，應儘速修訂關稅法規，明定申報內容及程序，加以規範。

五、海關進口、出口櫃動庫資料與貨櫃場資料結合方面：

（一）代表團於紐約時曾訪問位於伊利沙白港東海岸倉庫及紐華克港附近之自由貿易區Van Brunt Warehouse，見其櫃場管理相當完善，貨櫃資料甚為齊全，Van Brunt Warehouse自貨櫃進站、存放、移動及出站，無論係人員（司機）、車輛及貨櫃，皆全部由電腦控管。貨櫃進站時八個車道，每個車道都裝設有八至十架攝影機，即時將貨櫃櫃號、車號、車輛識別碼等以光學辨識系統（Optical Character Recognition, OCR）自動輸入資料庫，甚至駕駛亦以攝影影像比對查核，據櫃場經理告知，明年初將建制完成所有進入櫃場之司機指紋資料庫，屆時將以指紋查核身分。人、車、櫃資料相符合後，會自動出現顏色指標（如紅色指標），指示駕駛循地面上不同顏色之指示路徑將貨櫃拖至指定地點，俾利自動吊車裝缷貨櫃。由於每只進站貨櫃皆以衛星定位系統（GPS）定位，資料庫可即時更新，異常現象，隨時可知，中控室更可藉由螢幕，綜覽整個櫃場，參訪時，適有一部拖車，在車道上停留稍久，中控室立即電話請管理員回報，令人印象深刻。另伊利沙白港東海岸倉庫之貨櫃進站資料，並未以光學辨識系統自動輸入，而係於櫃門，利用多部攝影機攝得之人、車、櫃影像資料，以人工方式，輸入至資料庫，同時亦將影像存檔，供日後查核，雖不若全自動化管理櫃場，惟其成本較低，簡便易行，效果亦佳。

（二）按櫃場管理完善，貨櫃資料齊全，查核機制則易建立，可有效防杜走私，相較之下，我海關目前之進口、出口櫃動庫系統，已能掌握貨櫃通關之動向，實值欣慰，惟貨櫃站本身之動態資料庫或尚未建立，或建立後並未與海關連線（海關未能進入查核），實為美中不足之處，有待積極推動。

六、美國港口管理體制方面：
（一）美國是一個高度民主憲政體制的國家，基於其憲政、文化、歷史發展的結果，加以地大物博，海岸線長、港口很多，為了分層負責及管理效能，對於港口管理事務之分工，係由中央聯邦政府機關負責公權力執行，如關務管理公權力由美國海關總署及各關區海關管理局負責；海上及港口水域安全由美國海上防衛署負責。至於國際港口經營管理等事務，因具有國際性、專業性及地區需要性，加上歷史、文化及政治發展的因素，有關港口的組織架構、經營管理、權利義務等都經由相關法律明文規定，而且均成立港口管理委員會並具有獨立自治特性；依其法律規定所有權及管轄權可歸納劃分為市屬港（如舊金山港、奧克蘭港、洛杉磯港）、州屬港（如紐約/紐澤西港）等。港口管理委員會的型態及運作之共同特點，包括均係透過立法賦予港口事務最高決策權，管理委員會擁有絕對的人事、財務、建設、經營及管理之獨立自治權力；管理委員會的委員由地方行政首長提名，經議會通過後任命，並由港務局向行政首長及議會提報年度報告，地方行政首長及議會僅有審閱權及部分財務分配之否決權；地方政府及議會是完全不介入，以維持和諧政治運作關係。另外為發揮企業化專業經營，在管理委員會下設有港口執行長綜理所有港口事務，再依港口事業、範圍及特性需要，下設各幕僚及業務部門、主管及業務承辦人等，以負責執行各項港埠事業或法務、財務、公共事務、經濟發展、管理、營運、行銷、工程及技術等相關業務，其體制類似企業經營體。

（二）我國國際商港對外面臨強烈的競爭，內部又存在著市（縣）港建設管理未能合一整體發展及航政管理效能不足等問題；為了提升我國商港效率及競爭力，也為解決上述問題，刻正規劃並推動我國未來航港管理體制為「航政、港政歸中央，成立航政局；港務經營管理企業化，成立獨立自主公法人」的改革方向，目前交通部並已研訂「港務局設置及監督條例草案」送立法院審議，惟未能完成三讀立法。本次考察瞭解美國先進國家之港口委員會獨立自治管理體制已運作近百年歷史，再檢視我國港口管理體制改革規劃，兩者大致相同，爰為期符合我國政經環境及提升港口競爭力需要，宜賡續推動；如有檢討空間之處，當是美國地方政治瞭解國際港口之運作具國際性與專業，並充分尊重其運作的權責，另外就是港口管理當局對於市港界面間之綠美化、親水遊憩與自然環境保護等方面之努力與貢獻，值得我國有關單位學習與效法。

七、美國港口業務經營方面：
所參訪之奧克蘭港、紐約及紐澤西港及洛杉磯港為美國東西岸重要之國際商港，三港均採取地主港經營模式，即不具營利之公共基礎設施，如防波堤、航道浚深、聯外道路、橋樑由港務局負責興建及維運，具有營利性質之裝卸碼頭、倉棧業務則由民間裝卸公司、航商、貨主等自行興建維運。在財務上，港務局主要收入包括提供港勤費、港口服務費及向民間收取之租金，在港務局須發展重大港埠基礎建設時，可發行公債籌措財源。其財政屬自給自足，自負盈虧，所以，為自闢財源，每一個港口均以企業化經營為導向，依據其港口條件不同，朝最有利的事業發展，並朝向多角化經營。如奧克蘭港及洛杉磯港是以發展貨櫃為主，舊金山港朝觀光型態轉型，紐約/紐澤西港務局除經營港口之外，尚經營空港、隧道、通勤鐵路、商業大樓及地產等業務。

八、美國港埠營運發展策略方面：
美國各大國際商港為肆應國際貿易全球化、運輸貨櫃化、船舶大型化之海運港埠發展趨勢，及亞洲輸往美國東西岸港口貨物量的激增需要，也均積極展開航道船席浚挖、擴建碼頭及貨櫃儲運場站、改善聯外運輸系統與功能等，來強化其未來港埠營運、作業效率及提升服務能量。港埠經營策略上，採取地主港(landlord port)的經營策略，將港埠設施出租給航商貨主，港埠業務交由民間經營，大部分業務港務局不直接經營，而是透由民間有效率企業化的經營活力，讓港埠業務不斷繁榮發展，如此不只可降低營運成本及風險，並可坐收租金。目前我國各港務局也掌握海運港埠朝向船舶大型化、運輸貨櫃化、航線軸心化、商港經營企業化與港埠作業效率化發展趨勢，並訂定各港發展計畫，進行港埠建設，朝提升服務能量，建構多功能港埠優質環境邁力前進，以取得環球洲際航線區域航運中心的地位；在經營策略上，也是採取地主港(landlord port)的經營模式，港埠發展策略上與美國相同。
九、美國港口安全管理方面：
美國在經歷911事件後，特別向國際海事組織提議並通過採納國際船舶及港口設施保全章程（ISPS），要求海運業船舶及港口設施採取必要保全措施，以防制海運安全事件發生。美國為加強邊境管制確保國土安全，已成立國土安全部，並由美國海岸巡防署負責執行ISPS Code，對於進入美國港口之船舶採取保全管制措施，經參訪各港口瞭解美國確實已在各大港口落實執行ISPS Code，並採取結合海關邊境保護局的保安措施全面執行。由於我國已於今年5月底完成ISPS Code要求的各項保全措施準備，並獲美國極高評價，使得兩國雙邊海運業務順利運行，確保我國對美貿易順暢，未來也將賡續配合落實執行。

十、美國碼頭工人問題方面：
美國西岸港口勞工制度影響港口營運及港埠作業效率，造成船舶到港壅塞、裝卸停滯及貨物堆積問題，甚至封港，讓許多航商調整航線，也讓貨主另外尋求港埠營運基地，並且衝擊全球經濟貿易，實不可取，也讓我們充分瞭解到勞工制度合理化的重要性，唯有勞資和諧才是達成雙贏目標。我國各國際商港原存有碼頭工人問題，亦嚴重影響港埠運作效率，經我國推動「碼頭工人僱用制度合理化」後，已於1999年完成改革作業，將原無僱主由碼頭工會派工制度，依照勞基法改由民營公司僱用之成功作法，值得驕傲。目前美國西岸港口碼頭作業平均效率為每年每平方英畝處理3,500-4,500 TEU，與我國平均效率每年每平方英畝約處理10,000-12,000 TEU相較，顯示美國港口仍有相當大的改善空間。
十一、加強港務交流方面：

美國腹地廣大貿易市場潛力無窮，我國前三大航商陽明、長榮與萬海公司均在美各大港口設有據點，極力開拓兩國雙邊海運事業，目前已有非常好的業績及發展。雖然美國洛杉磯、長堤等港與我國基隆、花蓮港有締結姐妹港關係，但雙邊發展與合作關係上似有不足，舉凡此行參訪所有美國港口的先進管理體制、經營模式、環境保護、港埠工程技術、港口作業及安全管理等層面，有很多值得我國學習之處，應可藉由姊妹港間進一步之交流與合作，提昇雙邊港口之發展及聯盟。

十二、美國FTZ功能方面：

美國FTZ吸引業者最主要因素之一，乃是業者可以利用此FTZ將原本進口高稅率的零組件在區內組裝成低稅率的成品後，輸入美國境內。此一特點，亦使得美國FTZ原規劃以外銷為目的，但逐漸加重成為內銷為主；此一功能的變化，值得我們進一步評估其利弊得失，以做為我國後續發展之參考

十三、美國FTZ對外招商方面

（一）美國FTZ設計是分權予地方政府，由中央授權地方、港務局（Port Authority）及海關管理，並由民間單位來營運。而且在美國FTZ也會搭配地方政府其他配套優惠方案（例如其他地方租稅或水電優惠等），給予FTZ廠商更大的誘因。而此等特點與我國自由貿易港區申設現況並不完全相同，我國自由貿易港區目前申設過程雖有地方政府參與，不過基本上仍是由中央相關機關來參與決策為主。且地方政府欠缺相關籌碼，似乎也難提出可吸引廠商的配套的優惠措施。因此，未來我國FTZ在吸引廠商進駐方面，可加強與地方政府聯繫合作，共同提出招商整體方案。另外，美國商務部與FTZ共同合作對外招商之作法，亦值得我國參考。

（二）我國目前獲得許可的FTZ，其管理機關基隆及高雄港務局均為行政機關，並不像美國Port Authority擁有自主經營管理的彈性。因此，我國FTZ未來在招商策略上，應及早與潛在國內、外廠商接觸，並瞭解其營運需求條件，以補我國FTZ管理組織經營彈性之不足。

十四、美國FTZ作業管理方面

我國FTZ規劃有所謂之「港區事業」及「非港區事業」，是以「港區事業」為區內相關作業之主體。反觀美國FTZ作法，則似無此一概念之設計，其FTZ相關作業及免稅費之主體係以「貨物」為主。因此，我國現行在推動FTZ所正面臨之課題，是否為此一概念上的差異所造成？我國FTZ設計是否可區隔出應以「貨物」為主體來管控事項（例如通關作業、區內貨物免稅），以及應以「港區事業」為主體來規範事項（例如：雇用外勞比例），亦值得我國進一步研究探討。例如：航商現擬申請成為港區事業時，所衍生港區事業必須符合FTZ相關「通報」、「帳冊管理」及「貨物盤點」等作業規定，但又恐不符合航商實務作業之議題；試想此議題若以「貨物」為主體，針對FTZ貨物不同階段的作業控管，給予個別業者（航商、報關承攬業、物流業者、貨主等）不同的作業要求，似乎較可避免因利用同一套作業要求來規範不同類型的港區事業所衍生之問題。 至於， FTZ區內外勞雇用比例之規範，則仍以「港區事業」為規範主體較為妥適。
十五、美國FTZ推動政策方面：

以美國發展經驗，美國FTZ廣泛地申請適用，全國超過250個綜合型對外貿易區（General-purpose Zones）及超過450個副型對外貿易區（Sub-zones）。而美國對外貿易區確可協助降低企業之進口及通關方面之成本，提升美國廠商之競爭力，亦有助於州政府及地方政府吸引外國廠商進駐，協助留下當地之企業，並鼓勵發展更多之工作機會。因此，未來我國發展FTZ政策是否必須限縮在一定數量，或是廣泛鼓勵申設，似乎也是一個值得深思的課題。
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	單位
	姓名
	職稱

	團長
	行政院經濟建設委員會 Council for Economic Planning and Development (CEPD), Executive Yuan
	葉明峯

Mr. Thomas M. F. Yeh
	副主任委員Vice Chairman

	團員
	交通部航政司
Department of Aviation and Navigation, Ministry of Transportation and Communications
	林志明
Mr. Tim T. M. Lin 
	司長

Director General

	團員
	財政部關稅總局

Directorate General of Customs, Ministry of Finance
	廖乾順

Mr. Chien-shun Liao
	副總局長

Deputy Director General

	團員
	財政部關稅總局

Directorate General of Customs, Ministry of Finance
	梁瑞聰

Mr. Juei-tsung Liang
	稽核

Auditor

	團員
	交通部航政司

Department of Aviation and Navigation, Ministry of Transportation and Communications
	陳進生

Mr. Chin-sheng Chen
	科長

Section Chief

	團員
	行政院經建會法協中心

Center for Economic Deregulation and Innovation, CEPD, Executive Yuan
	高偉峰

Mr. Wei-feng Kao
	組長

Section Chief




附件二  赴美代表團行程一覽表  


	日期
	地點
	拜訪單位
	參訪重點或活動

	11/13(六)
	台北/舊金山
	啟程


	台灣啟程抵舊金山

	11/14(日)
	舊金山
	--
	資料整理

	11/15(一)
	舊金山
	1. 舊金山海關

2. 奧克蘭港務局
	1. 參訪奧克蘭港口

2. 舊金山實施CSI,C-TPAT等關務措施現況。

	11/16(二)
	舊金山/紐約


	啟程


	舊金山搭機前往紐約



	11/17(三)
	紐約、紐澤西
	1. 紐約海關

2. 紐約&紐澤西港港務局

3. Van Brunt Port Jersey Warehouse
	1. 紐約地區舊金山實施CSI,C-TPAT等關務措施現況。

2. 瞭解紐約&紐澤西港 Port Authority 自治管理營運制度及其經營績效

3. 參訪紐約FTZ作業

	11/18(四)
	紐約/華府 


	1. 啟程

2. 海關邊境保護署(CBP) 
	1. 紐約搭機前往華府

2. 瞭解CSI、C-TPAT計畫等貨物保全措施政策

	11/19(五)
	華府
	1. 國土安全部 (DHS)
2. 商務部國際貿易局

3. 商務部對外貿易區委員會（FTZB）
	1. 瞭解美國國土安全策略與措施

2. FTZ政策規劃
3. FTZ經營績效及未來展望

	11/20(六)
	華府
	--
	資料整理

	11/21(日)
	華府/洛杉磯
	啟程
	華府搭機前往洛杉磯

	11/22(一)
	洛杉磯
	1. 洛杉磯港務局

2. Titan FTZ
	1. 參訪洛杉磯港口作業

2. 瞭解FTZ制度、控管作業、招商營運策略

	11/23(二)
	洛杉磯
	Metro International Service (FTZ)
	1. 瞭解洛杉磯港當地FTZ物流作業發展現況

2. 返程回台

	11/24(三)
	洛杉磯/台北
	_ _
	返程回台

	11/25(四)
	台灣
	_ _
	抵台




附件三  赴美代表團參訪照片輯要


一、舊金山部分
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二、紐約部分：

[image: image16.jpg]


[image: image17.jpg]



[image: image18.jpg]


[image: image19.jpg]


[image: image20.jpg]


[image: image21.jpg]


[image: image22.jpg]


三、華府部分：

四、洛杉磯部分
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附件四  其他參考資料  


1. 美國海關ACE簡報：

U.S. Customs and Border Protection Modernization and ACE
2. 港口設施資料：

· Port Newark/Elizabeth
· Port of Oakland Maritime Facility
· the Port of Los Angeles/Facility Guide
3.美國Foreign Trade Zone Board 簡報
港區巡視





機動式貨櫃檢查儀





自動化商業環境架構





拜會李代表大維





※國際貿易相關業者之資訊基礎建設





進出口商





A C E





報關行








關稅/手續費等結算


運費/手續費等结算





銀行





行政部門


通關業務(執行)


船機服務人員、旅客入出境


检疫


港口管理業務





物流安全管理、分析


(藥品、危險品等)





（蒐集情資）採用C-TPAT、CIS完善制度





物流業（陸、海、空）





船舶入出港申請手續


褫送艙單


報關回應訊息





檢閱通關訊息


進出口通關





業務相當單位，都可以利用ACE
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洛杉磯港務局
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