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壹、前言

上海港在長江口南岸，位居中國大陸海岸線與長江黃金水道的交叉點，港口腹地涵蓋長江三角洲及長江流域地區。從1986年大陸實施港口體制改革，至2003年成「上海市港口管理局」及「上海國際港務集團公司」，分別負責港埠行政管理及港埠經營，在短短的20年間，今日的上海港，已是全球貨物吞吐量最大的港口，貨櫃吞吐量則位居世界第二。

上海港的港埠經營主體為上海國際港務(集團)股份有限公司（SIPG，Shanghai International Port (Group) co,LTD），簡稱上港集團。其主要業務包括貨櫃、散雜貨、港口物流及港口服務等四項，貨櫃產業則為上港集團四大產業的核心。貨櫃碼頭主要分佈在吳淞口、外高橋及洋山深水港三個區域，吳淞港以內地櫃為主，外高橋以腹地櫃為主中轉櫃為輔，洋山港則以腹地櫃及國際中轉櫃為主，未來貨櫃量之增長主要仍依靠洋山港。該集團除擁有引航、船舶拖帶、理貨、駁運倉儲船貨代理和集卡(即貨櫃車)運輸等相關港口服務企業外，並積極參與武漢、長沙、南京、江陰、九江等內地港口貨櫃業務及沿海寧波、溫州港等相關港口投資合作業務。

本次參訪旨在實地參觀上海港外高橋碼頭(四期)及洋山深水港區二地之港埠建設，並瞭解滬東貨櫃碼頭建置的貨櫃自動化無人堆場、電子標籤、貨櫃OCR識別系統、RFID掃描車輛識別管理，EDI電子數據交換系統及智能道口等，並拜訪上海國際港務(集團)股份有限公司，以做為基隆港務局未來發展之參考。

貳、行程
本次基隆港務局人員赴上海港考察之主要行程如下：

	日期
	行程
	備註

	97年9月1日
	去程：

桃園國際機場→香港國際機場→上海浦東機場→飯店
	16:30抵達浦東機場

	97年9月2日
	上午：參觀滬東貨櫃碼頭（外高橋四期）
1、滬東公司安排會議室作碼頭情況簡要介紹

2、安排乘車參觀碼頭及閘口管制作業
下午：訪問上港集團總部生產業務部
	

	97年9月3日
	參觀洋山港區：參觀盛東公司洋山港區模型室及鳥瞰櫃場作業
	

	97年9月4日
	返程：

飯店→上海浦東機場→香港國際機場→桃園國際機場
	16:30抵達桃園國際機場


參、參訪重點

一、參觀外高橋四期滬東貨櫃碼頭
(1) 公司簡介
上海滬東貨櫃碼頭有限公司（Shanghai East Container Terminal Co., Ltd， SECT，以下簡稱”滬東公司”）是上海國際港務有限公司（SIPG，以下簡稱”上海國際港務集團”）與著名的跨國企業埃彼穆勒-馬士基集團（A.P.Moller-Maersk Group）旗下的碼頭公司（APM Terminals）在中國上海共同組建的合資公司，註冊資本額為人民幣11億元，其中上海國際港務集團占51%，APMT占49%。

該公司前身為上海滬東貨櫃碼頭管理有限公司，成立於2002年9月12日，並在2003年2月17日開港試營運，2004年6月1 日正式變更為上海滬東貨櫃碼頭有限公司，經營上海港外高橋港區四期貨櫃碼頭。
(2) 碼頭設備
碼頭擁有5個第四代兼第五代貨櫃船泊位以及2個長江駁船泊位，岸線長度1469.4米，碼頭前沿水深-14.2米，港區陸域面積181.5萬平方米，堆場面積70.78萬平方米，CFS面積5,700平方米，最初設計年吞吐量為180萬TEU，2007年實際吞吐量已逾400萬TEU，儲區分配如表1：
表1：外高橋四期滬東貨櫃碼頭儲區分配表    單位（TEU）
	類型
	平面堆放量
	額定堆放量
	堆放層數

	乾貨櫃重櫃區

Dry Container
	16,568
	63,260
	4

	冷藏櫃區

Reefer
	520
	1,560
	3

	空櫃區

Empty
	3,690
	22,140
	6

	危險櫃區

Dangerous cargo
	256
	512
	2

	總櫃區
Total yard 
	21,034
	87,472
	---


(3) 裝卸設備：
　　擁有貨櫃橋式起重機17台，其中12台幹線橋式起重機額定起重量61噸（雙櫃吊），最大前伸距63米（外伸可裝卸23列貨櫃）；輕型橋吊2台，額定起重量40噸，最大前伸距35米。輪胎吊48台，額定起重量40噸，吊升高度15.24米（堆4過5）,跨距23.47 米（6排寬貨櫃+1車道），8T堆高機12台（堆6只高），42T重櫃叉車（鏟車）3台、25 T重櫃叉車1台、42T正面吊3台、集卡72台，（改以外包簽約方式）載重63噸。 
(4) TPS(集卡調度系統或稱碼頭集卡調度系統，Truck Process System of Container Terminals）：

1、 TPS集卡調度生成緣由：

TPS的產生，係由於彎靠滬東公司的多為3000~5000TEU的貨櫃船，這類船每天的租金達3~4萬美金，因此國際班輪作業對碼頭的作業效率以及作業時間會有較高的要求。另方面由於集卡數量多,使用人工管理集卡會存在許多問題.在裝卸過程、作業通路之間的生產節奏也不相同,在集卡的調度分配上,會存在作業時間比較緊張的作業通路得不到空閒的集卡,而作業通路、作業時間比較富裕的集卡不能有效地透過人工調度到最需要集卡的作業通路上的現象,造成集卡資源不能充分利用,裝卸效率不能明顯提高.此外,現代的企業化經營要求竭盡所能地減少人力成本,因而,集卡、人員配備已成為其中較重要的課題。

研發人員在貨櫃碼頭傳統的集卡調度模式基礎上,提出在數位化技術環境下的貨櫃碼頭集卡即時調度規則,並建立了這兩種調度模式的動態模擬模型.經過模擬實驗分析,比較這兩種調度模式對碼頭生產能力的影響,結果顯示提出的改善調度策略是合理可行的,具有較強的可操作性。

2、 TPS集卡調度實際應用模式：

滬東公司為滿足貨櫃船舶大型化的需要，貨櫃碼頭規模化、高效化的需要，通過採用智能模糊技術自主研發了『集卡全場智能調控系統』（簡稱TPS系統），實現集卡智能統一調度功能。該系統採用無線資料傳輸技術，根據現場實際作業情況對拖運集卡進行智慧化地即時調配。通過該系統一方面可以防止集卡不斷湧入造成通道堵塞；另一方面可以使集卡資源得到合理分配，待異常情況排除後，系統又會重新將集卡調入該作業通路。
該系統最大功能主要能結合上海國際港務集團自主研發的『TOPS碼頭營運管理系統』（Terminal Operation Process System）、場橋控制系統、電腦網路系統、無線網路系統等，對橋式起重機、跨載機、堆高機和集卡等港口裝卸機械作業連繫輔助發揮極大助益。
3、 集卡統一調度效益：

集卡調度(TPS)系統通過動態即時地調度集卡,將裝船、卸船和轉堆等一系列需要集卡參與的多條作業通路共用所有正在碼頭作業的集卡,使每輛集卡同時對應多條作業通路,保證集卡在卸載後可立即就近投入其他需要的作業路中再裝載貨櫃, 茲簡單引述該公司當天接待人員生產操作部經理周義旗聲稱：『場區集卡可增加裝載頻率，縮短空載行駛時間和距離』以此,實現了貨櫃卡車“重進重出”的拖運模式，盡可能避免貨櫃卡車進出出現空車拖運情況。該拖運方式可比傳統方式提高拖運效率35%左右，提高了碼頭作業資源的使用效率。相對實現大船作業邊裝邊卸,在不增加集卡數量的基礎上大幅度提高生產效率。

(5) TOPS碼頭營運管理系統（Terminal Operation Process System）：
1、 TOPS管理系統兩大主要架構（圖1）： 

滬東公司規劃開發適用於大陸貨櫃碼頭生產特點的碼頭管理系統，主要藉由數位化生產管理系統由有線網路、無線網路共同構成的碼頭內部區域網和外部乙太網路的硬體系統,以及按照生產管理需求和特徵開發的電腦應用軟體系統、工業控制及監控系統共同構成.它以碼頭營運系統為核心,碼頭通訊系統為骨幹通道,碼頭監控和碼頭設施、設備控制系統為輔助。主要由以下兩大主要架構組成：
(1) 碼頭實時處理系統，包含8大子系統：a.道口櫃號識別系統;b.船舶配載系统;c.堆場監控子系統;d.CFS管理系統;e.集卡自動調度系统;f.作業監控調度系統;g.無線傳輸子系統;h.聲訊電話服務系統
(2) 中心管理系統，包含9大子系統：a.船舶計劃系統;b. EDI電子資料交換系統;c.作業受理服務系統;d.公司配載系統;e.決策支援系統;f.費收管理系統;g.統計分析系統;h.客戶查询子系统;i.閉路電視監控系统。
TOPS是根據國際貨櫃在貨櫃碼頭裝卸所固有的特點而開發的管理系統，對碼頭的營運過程進行了全面即時監控。整個生產營運系統具有相當高的可靠性，具備充足及備援(redundancy)的軟體及硬體組件，即使是單點失效(single point of failure)，也不會導致電腦系統提供的服務中斷，當一台電腦發生故障時，正在運行的應用會自動地切換到另一台電腦上，系統具有較強的容災性，保證了碼頭生產無間斷連續運行。
2、 TOPS主要做法：

(1) 第一階段進行三層次作業分析，優化作業流程

滬東公司將貨櫃碼頭的主要作業內容歸納為7大環節，即：a、班輪計畫作業b.貨櫃卡車預錄EDI資訊作業c.集卡進出碼頭智能道口作業d.貨櫃堆場作業e.班輪卸裝作業f.設備維修作業g.安全監督作業。

在這七大環節中，只要有某一環節如班輪卸裝有問題，既使其他環節效率再高，整個作業系統也會形成嚴重的延誤；為了確保貨櫃碼頭的系統作業效率，滬東公司注重對7大作業環節的效率進行協調管理，避免作業環節之間的脫節和衝突。
(2) 第二階段TOPS取長補短，自主整併貨櫃碼頭管理系統的通用功能連結 

1. 簡化通用功能，歸納整併TOPS管理系統：
經整併公司配載系統、CFS管理系統、決策支援系統、聲訊電話服務系統、作業受理服務系統等，目前TOPS主要由10大子系統構成（整併歸納後之功能）：
	Operation Process System（OPS）
	Vessel Planning System（VPS）

	操作處理子系統
	船舶計劃子系統

	 
	 

	Electronic Data Interchange（EDI）
	Vessel Monitoring System（VMS）

	電子資料交換子系統
	船舶監控子系统

	 
	 

	Yard Monitoring System（YMS）
	Vessel Stowage System（VSS）

	堆場監控子系統
	船舶配載子系统

	 
	 

	Wireless Terminal System（WTS）
	Trunk Pooling System（TPS）

	無線傳輸子系統
	集卡自動調度子系统 

	 
	 

	Statistics & Analysis Subsystem（SAS）
	Customer Service Subsystem（CSS）

	统计分析子系统
	客户查询子系统


其中操作處理子系統、船舶配載系统、堆場計畫與監控系統是一套基於圖形化操作的監控平臺，該系統將港區內的所有物件以圖形的方法，按彼此間相對位置和實際比例尺寸描述出來，使用者可以通過各類圖形化的操作工具對每一個想瞭解的物件進行操作以獲得空間位置概念和資料資訊。運用三維視覺化控制軟體 ,可方便靈活地監控碼頭情況，同時也可以用圖形化操作的方式對諸如：櫃區規範定義、堆存計畫制定、機械作業區間、集櫃資訊組合查詢、堆存計畫組合查詢等日常工作進行圖形化、視覺化的操作，從而實現『所見即所得』的效果。每個用戶可以根據自己崗位、主要監控物件等需求，定制適合自己的個性化設置，當重新登錄系統時，這些個性化設置就將同時予以載入，從而為每一個用戶節省時間、提高作業效率。
經歷了閘口、堆場、岸邊先後進行了單項功能性測試、抗干擾性測試、可靠性測試、系統聯調測試和與作業系統融合性測試等多項測試，經由作業電腦資訊系統與閉路電視監控系統電腦螢幕上的連結即時類比顯示，該系統部分實現了生產流程的電腦自動化處理，在生產管理中通過將智能道OCR櫃號識別系統、船舶監控系統、船舶配載系統及貨櫃卡車自動調度系統等子系統，進行整合開發，形成了碼頭一線生產組織的遠端控制及智慧化調度管理系統，提高了滬東公司的資訊化管理水準，降低了生產組織人員工作的複雜度，全面提升了七大環節貨櫃碼頭作業系統的整體效率。
2. 結合工業電視監控系統，實施即時監控        

要提高生產效率、確保碼頭作業品質，生產管理人員就必須對碼頭作業現場及配套設施做好即時作業監控，靠傳統的人員現場巡視和監控勢必大大增加出現安全事故的概率，安全生產一直是碼頭企業生產經營過程中的重點工作，安全事故頻發更成為困擾新碼頭的一個難題，對於每時每刻都有上百輛貨櫃卡車在碼頭前沿和櫃區穿梭的貨櫃碼頭，確保對作業機械流動狀態進行有效控制和作業指令的順利下達及跟蹤無疑是非常重要的。
滬東公司在整個港區範圍內、碼頭前沿、整個堆場、出入口、CFS等重要場所，安裝了工業閉路電視監控系統（CCTV），該系統通過介面裝置直接同碼頭生產管理系統TOPS相連，作業監控調度人員通過監視系統控制安裝在碼頭各區域制高點上的48個CCTV攝像頭，可以對生產現場進行遠距離即時監控，通過視頻點播技術的應用，公司內部管理人員可通過網路實現對現場圖像的點播，及時發現安全生產事故的隱患，實現櫃區作業無人化，降低了現場人員傷亡的概率。同時該系統還可對各貨櫃堆場、碼頭作業區域，監視通道交通狀況出入通道及重點區域進行監控，並自動錄影存檔，配合了港口設施的保安工作。 
3. 擴大無線科技傳輸系統：

為管理人員對碼頭生產作業提供遠端直觀的參考，通過深入開發該公司所有輪胎吊、集卡、運輸機械和岸邊橋吊操作人員均配備有無線終端設備，這些終端設備和無線基站、後臺伺服器、有線傳輸網路共同組成無線資料傳輸系統。無線資料傳輸系統採用近年迅速發展的無線網路技術，通過設置無線基站，實現了碼頭堆場內無線資料信號的全覆蓋。地面及水準機械內的工作人員通過無線網路將所採集資料即時回饋至控制中心，並從控制中心獲得相應資訊，改變了過去靠手工及語音的作業方式，大大提高了作業效率及正確率。
碼頭不同的移動作業工具上，皆配備無線終端機如VMT（車用型電腦 Vehicle-Mount Computer）、手提無線終端機（PDA）、集卡傳呼器等，達至遙距操作，中央控制的效果，如下圖。
4. 「出口貨櫃電子裝櫃單」EDI預錄系統之推展

為了響應上海市"大口岸"、"大通關"的號召，配合上海港港口作業"無紙化"的要求，加快貨櫃進出口運作效率。上海市城市交通管理局、上海港務局聯合做出決定，於2001年2月1日起率先在外高橋二期碼頭實施出口貨櫃"電子裝櫃單"進場試運行，2003年2月滬東公司亦比照採行"電子裝櫃單"EDI預錄系統。
(1) EDI預錄資料內容：

出口貨櫃集卡司機可到港區外電子裝櫃單預錄站（約50站）持裝櫃清單CLP（Container Loading Plan）、貨櫃交接單EIR（Equipment Interchange Receipt）兩種紙本文件，交由站內人員鍵錄船名、航次、海關船隻掛號、貨櫃編號、貨櫃型態、封條編號、S/O號碼、貨物件數、貨物重量、過磅噸數、IC卡號碼等資料，即時傳輸到碼頭的「電子裝櫃單」資訊系統，再到碼頭進櫃。

(2) 政府大力推動
具體要求如下

a、所有進該碼頭的出口貨櫃，必須具備貨運代理或者電子裝櫃單預錄站發送的通過"億通國際"傳輸到碼頭的「電子裝櫃單」資訊和錄有該「貨櫃櫃號的IC卡」，兩者缺一不可，經碼頭道口核對無誤後方可進場。

b、進該碼頭的出口貨櫃若無"電子裝櫃單"資訊或者IC卡內未寫入所要進港貨櫃的櫃號，請司機或客戶到外高橋港區電子裝櫃單預錄站，鍵入裝櫃單資訊及櫃號資訊後，再到該碼頭進櫃。
c、預錄站預錄費用：人民幣10元/單或人民幣10元/櫃號。
d、請上海口岸各貨櫃碼頭張貼公告，並於各相關網站上網公布實施。

(3)  宣導措施：裝櫃單實施EDI傳輸的經濟效益和社會效益。
a、給港口碼頭帶來的好處：

以前紙質裝櫃單都是隨車由司機帶到碼頭道口，再由道口的工作人員輸入電腦系統內，由於碼頭不能事先得到這方面資料，影響櫃子進場安排，也影響道口通行速度。採用EDI傳輸可使碼頭在車到之前及時得到裝櫃單資訊，車到後道口只要作簡單確認即可，便於碼頭安排進場作業，道口通行能力也大大加快，使碼頭獲得極大的經濟效益。 
b、給貨主、貨代帶來的好處：

電子裝櫃單的實施，推動了出口艙單電子化的順利實現，提高了上海外貿運作效率、縮短了貨主的出口時間、避免了因單證不符而造成貨主出口退稅的延誤。
c、給船舶代理帶來的好處；

電子裝櫃單的實施，使船舶代理可以根據碼頭提供的已進港櫃電子裝櫃單、理貨提供的反映櫃子實際裝船情況的裝船舶報告和出口船圖，及時繕製出口艙單並交給船公司。
d、改善了上海口岸的整體形象：

電子裝櫃單的運作為出口部分提供了資料，可帶動整個出口一條線的EDI運作，不但可以加速出口運輸進程，更重要的是加快上海口岸與國際接軌的進程，改善了上海口岸形象，提高了上海口岸在國際上的地位。
上海市港口局、市外經貿委關於推進上海口岸出口貨櫃電子裝櫃單運作通知如下：
	關於推進上海口岸出口貨櫃電子裝櫃單運作的通知

	上海口岸各出口集裝箱裝箱單使用單位：

	　　出口集裝箱裝箱單是記載出口貨物資訊的重要單證之一，其填制準確與否直接關係到上海出口集裝箱電子裝箱單的運作和外貿出口貨物進港、裝船、運輸的效率。為進一步推進電子裝箱單在上海口岸的運作，實施上海口岸“大通關工程”，自2005年3月1日起，上海口岸將實施出口重箱裝箱單由原來以紙質數據為准，改為以電子資料為準的運作模式。為此，提出以下實施意見：

1. 成立以上海市港口管理局為組長單位，上海市對外經濟貿易委員會、上海口岸管理委員會辦公室、上海市城市交通管理局、上海國際港務（集團）有限公司、上海航運交易所、上海億通國際股份有限公司為成員單位的上海港航EDI推進聯席會議，具體負責協調、推進上海港航EDI工作。 
2. 上海市港口管理局將印發《出口重箱紙質裝箱單填制規範》，於2005年1月1日執行。 
3. 上海港航EDI推進聯席會議將對貨代、堆場、陸上運輸公司等單位用電子發送的資訊品質實施績效考核，從源頭上控制資料的準確性。《電子裝箱單發送方績效考核辦法》另行公佈。 
4. 上海港航EDI推進聯席會議將對船代發送的船舶資訊品質實施績效考核，確保出口船舶資訊的品質。《船代發送船舶資訊品質績效考核辦法》另行公佈。

5. 為確保出口集裝箱紙質裝箱單正確填制和電子裝箱單的順利運作：

⑴上海口岸各單位應當按規定正確使用、填制紙質裝箱單。

⑵從事電子傳送裝箱單的貨主、貨代、堆場、陸上運輸公司等單位應當採取有效措施，確保發送資料的品質。

⑶各船代公司應當加強與所代理船公司之間的溝通和協調，及時、準確地發送出口船舶資訊。

⑷各預錄點應當完善電子裝箱單預錄的公共服務，提高服務品質，保證預錄資料與用戶提供的紙面裝箱單數據相一致。

⑸各專業集裝箱碼頭應當正確使用船代發送的出口船舶資訊，並儘快建立船公司卸貨港代碼與標準代碼的映射庫。

⑹億通國際應當做好EDI平台的運行維護，確保系統安全。
上海市港口管理局
上海市對外經濟貿易委員會
上海口岸管理委員會辦公室
上海市城市交通管理局
二00四年十二月十五日


(6) 智能道口系統：

1、 初期：使用IC卡+ OCR貨櫃識別
2003年2月，滬東公司是外高橋第一個實施道口智慧化作業的貨櫃碼頭，在進場道口採用電腦智慧櫃號識別系統（Optical Character Reader，簡稱OCR）並結合日趨成熟的EDI電子資料交換系統改變了原有道口的作業模式。每條車道均安裝有自動櫃號識別系統，作業系統將櫃號識別、IC卡、擋車器等加以整合，司機只需插入IC卡系統就自動完成道口手續，電腦會讀取車號、司機資料、OCR識別貨櫃號、呎別、重量等EDI資料，堆場電腦根據貨櫃不同卸貨港、貨櫃種類、呎別和重量等因素，經過準確的計算安排儲位，大大縮短了通過時間，提高了道口通過速度。
智能道口系統將掃瞄器掃瞄的影像格式，利用光學技術，解析成可以編輯修改的文字格式，OCR是指電腦經由影像輸入裝置取得文字影像（櫃號與集卡車號識別），經過影像處理，版面切割，再將文字影像逐一進行辨識，輸出文字對應碼，集卡到了道口，OCR櫃號設備系統顯示的資訊，要完全與海關報關EDI資料吻合，否則機器報警，不予放行，需請求人工處理。
2、 近期：改用無線射頻RFID+ OCR智能道口作業
2006年滬東公司停止司機持用IC卡作法，改在貨櫃卡車前擋風玻璃上，安裝無線射頻識別RFID卡（電子標籤Tag大小猶如名片），識別具體作法：
(1)所有集卡必須安裝RFID無線射頻卡,集卡車頂部必須有車輛車號(與行駛證車號相符),車頂無車號的不能進港。

(2)沒有安裝射頻卡的集卡，該公司在預錄站有租借的射頻卡（需付租金和押金）．租一次付租金為人民幣20元，押金為人民幣200元 !!
(3)「交海公司」在2005年底前設立安裝點，並將上海的所有（25,000台）集卡安裝射頻卡。
無線射頻RFID卡+ OCR智能道口一樓為無人看守，進口處共12柵門車道，其中10車道上方鋼架佈設RFID無線射頻讀取器、OCR櫃號辨識系統、攝影機。其中貨櫃驗殘計有6台攝影操拍攝每一只貨櫃六面影像，外表破損或其他異狀情形無所遁形。
若RFID卡無法讀取時，則藉由聲訊系統廣播通知集卡司機，此時司機應立即駛至場內指定區域，請求人工服務鍵錄集卡司機資料，印製停車票證、卸櫃單。
上港集團藉由公權力的行使，強力推動相關港埠軟體建設，成效上非常驚人，例如一座貨櫃碼頭從開始興建至營運，只要一年半時間即可完成；另外，為深化上海電子口岸建設加強貨櫃營運車輛在港區運輸秩序的管理，提高上海港貨櫃港區道口工作效率，加快上海國際航運中心建設的步伐，上海國際港務集團公司已公告實施，自2008年9月1日起，凡進出上海港貨櫃港區的貨櫃營運車輛，必須統一使用集卡專用射頻卡(RFID卡)。
道口二樓為智能控制室，計有10台控制檯，第1~3台為CCTV監控系統，第4~6台為OCR攝影系統，第7~10台為貨櫃破損與車輛驗殘攝影系統，可同時供10名控制人員對道口進行作業。
RFID卡編有唯一的ID號，貨運公司將這些卡黏貼在駕駛室前擋風玻璃上，當車輛進入道口時，RFID讀寫器從標籤中採集該車RFID卡的信息，然後車輛通過OCR入口，在這裡讀取貨櫃號OCR之櫃號資料，與後端電腦進行通訊，在系統中信息被進行前後對照與校驗。

堆場電腦根據貨櫃EDI資料不同卸貨港、貨櫃種類、呎別和重量等因素，自動安排儲位，在通過道口後，集卡司機將車開到指派的貨櫃龍門吊操作處，安裝在吊車上的讀寫器讀取集卡駕駛室中的RFID卡，與系統中準確的貨櫃號相對應,然後列印出一張給司機指示進堆場的卸櫃單。
二、拜訪SIPG上海國際港務集團

（一）SIPG集團簡介：

上海國際港務（集團）股份有限公司是大陸最大的港口企業。集團先後經歷了上海港務局、上海國際港務（集團）有限公司改制，註冊資本為209億人民幣,由上海市國有資產監督管理委員會、招商局集團"招商國際"等五家單位作為發起人發起設立，經國家商務部批准，於2005年6月28日正式成立，集團於2006年10月26日在上海證券交易所正式掛牌上市，集團股票自上市以來市值穩步攀升，正按照股份制企業規範運作市場反映良好。

上港集團的貨櫃碼頭主要分佈於洋山港、外高橋和吳淞港三個港區。上港集團對公司內三大貨櫃港區的未來已經有明確的發展規劃﹕吳淞港區以內貿櫃為主﹔外高橋港區以腹地櫃源為主、中轉櫃為輔﹔洋山港區則力爭成為國際中轉港，未來上海港貨櫃增量也將主要集中在洋山港區。SIPG集團主要貨櫃港區如下：
1、外高橋區：上海浦東國際貨櫃碼頭有限公司SPICT(外高橋一期碼頭) 、上港集團振東貨櫃碼頭分公司SPCWT(外高橋二期碼頭)、上海滬東貨櫃碼頭有限公司SECT(外高橋四期碼頭)、上海明東貨櫃碼頭有限公司SMCT(外高橋五期碼頭) 。

2、洋山港區：上海盛東國際貨櫃碼頭有限公司SSICT（洋山港一、二期碼頭）、洋山港第三期碼頭。

3、吳淞區：上海貨櫃碼頭有限公司SCT（範圍包含張華濱碼頭、軍功路碼頭、寶山碼頭）。
上海國際港務集團現有生產用碼頭長度21.43公里，共有生產用泊位137個，其中萬噸以上泊位82個，貨櫃泊位26個，全年貨物通過能力為13660萬噸，貨櫃通過能力為850萬TEU。集團擁有各類裝卸機械2539台，其中貨櫃橋吊66台，生產用倉庫30.1萬平方米，堆場380.4萬平方米，其中貨櫃堆場241.8萬平方米，櫃容量28萬個TEU。上海港歷年貨櫃裝卸量數據（Container Though-put 1994-2007）與發展解析如下：

	西元
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007

	萬TEU
	120
	153
	197
	253
	307
	422
	561
	634
	861
	1128
	1455
	1808
	2171
	2615

	世界排名
	19
	－
	11
	－
	－
	６
	５
	４
	３
	３
	３
	３
	２


近年來，上海港貨櫃裝卸量在全球港口的排名迅速上升，由2000年的第6位（561萬TEU，），2001年上升為第5位（634萬TEU，），2002年上升為第4位(859萬TEU)。突飛猛進期：2003年1128萬TEU，超越韓國的釜山港（1065萬TEU），躍居世界第3大港口；2004年1455萬TEU、2005年1808萬、2006年2171萬，連績四年皆位居世界排名第3位，2007年2615萬，世界排名第2位，預計今（2008）年將超過2700萬TEU，穩居坐二望一地位。
（二）上海外輪理貨有限公司簡介：

於2003年10月8日改制揭牌，該公司是在原中國外輪理貨總公司上海分公司基礎上，經交通部批准由上海國際港務（集團）有限公司和中國外輪理貨總公司共同投資組建的目前大陸最大的一家地區性專業理貨公司。外輪理貨有限公司追求以下之理貨信譽：

1.出口貨櫃船圖排位準確率達99%以上。

2.理貨電子資訊準確率99％以上。

3.理貨資訊及時率99％以上。

4.資訊資料及時、準確、規範，理貨服務交付準確率98％以上。

5.客戶滿意率98％以上。

上海外輪理貨有限公司理貨使用無線PDA即時控制系統--TWCS（Tally by Wireless real-time Control System），該系統採用的是目前軟體業最新的技術Web Service及N層構架技術，來完成岸邊理貨員手持PDA與後台資料庫之間的資料交換，共同確認控制裝船位置來保證船圖資訊的及時性、準確性，並通過將資訊及時回饋至碼頭中控，實現裝卸船圖無紙化，提高工作效率。
在實現手段上，TWCS主要是由岸邊理貨員通過手持PDA，經港內無線局域網（2.4G）向碼頭生產管理系統請求相關必要的船圖資訊，並根據作業的實際情況將修改好的資料通過手持PDA，發送回寫碼頭生產資料庫和理貨生產系統資料庫中。
TWCS理貨無線系統可達成以下效益：

1、提高出口裝櫃的到位率，及時避免裝櫃錯位以及漏裝的發生，亦使碼頭的船圖準確率提升到了99 ％，提高裝船準確率。

2、隨時給船方提供裝船資訊，裝櫃數位，櫃位元，特種櫃等情況，有效地監控了危險品，冷凍櫃的裝船情況，給船方提供了幫助。

3、實現現場理貨無紙化，減少了理貨人員重複走動的次數，提高理貨員的工作效率，簡化了工作流程。

4、實現了理貨的“零簽證”，資訊的“零發送”，避免了由於理貨原因影響船舶的正常開航，保證了船期。同時也能讓船公司在“第一時間”收取到理貨的電子資訊，給船公司也提供了便捷，實現了理貨對裝櫃資訊的即時控制。

5、大大減少了製作船圖的工作時間，理貨員把工作重心放在裝櫃的櫃位、核對鉛封、查驗破損等工作。

（三）貨櫃自動化堆場
　　由上海振華港機公司、上海交通大學「產、學、研」與上海國際港務集團公司，合作設計製造的大陸首個「貨櫃自動化堆場」—上海港外高橋二期貨櫃碼頭全自動化無人空櫃堆場建成，並於2005年9月2日投入工業性運轉。據瞭解，上海港外高橋貨櫃碼頭全自動化空櫃堆場吸取了世界現有各貨櫃自動化堆場的優點，用中國人思維方式，採用最新技術成果，實現高效率、高技術、高可靠、低成本，它的研製成功，揭開了大陸港口貨櫃堆場自動化的新科技。
　　據瞭解，該全自動堆場採用了多項新技術，包括吊具防搖和自動糾偏技術、保證堆碼整齊的吊具長導板裝置、聲光電集合的集卡定位系統、機電相結合的大車小車定位技術、配有確保貨櫃無人堆場高可靠工作的多層安全保護、故障檢測和顯示裝置等保護和監測系統、堆場智慧控制系統等。
1.無人駕駛式起重機作業：

一般的貨櫃堆場通常是「堆4過5」，據聞自動化無人貨櫃堆場龍門吊可以做到「堆8過9」，可將8個20呎貨櫃（22米高）像搭積木一樣垂直堆了起來。關鍵性的核心技術，全賴光電技術的目標定位和精確圖像處理的糾偏技術，才實現了門式起重機吊具對貨櫃的自動精確堆取定位。從頂部到底部的櫃子之間垂直誤差累計不超過5毫米。堆場的主要特點如下：

（1）是集卡不進入堆區，在堆區兩端完成裝卸，在自動的作業過程中確保了集卡司機的安全。
（2）每台門式起重機上裝有6個攝影機，每個攝影機上有兩個焦距不同的攝像頭，攝入的訊息經過處理輸入定位傳感系統，指揮吊具靈活移動，實現了精確定位，大大提高了堆場效率，節省了場地。
（3）裝卸集卡與堆存櫃分別由高架軌道吊（DRMG）和低架軌道吊（CRMG）通過地面緩衝區進行中轉接力完成；堆區貨櫃排列方向和集卡方向一致，並將垂直作業和水平作業分開，顯著提高了作業效率。

（4）創新設計獨立運行的雙小車DRMG配上2個吊具，可以一次起吊兩隻40呎或四只20呎貨櫃。

（5）地面固定式貨櫃轉接平臺，解決了進出櫃裝卸能力不平衡的難題，同時其導板結構保證了貨櫃的快速落位元，有助於規範進出櫃區貨櫃的位置，提高了DRMG提取櫃的作業效率。

（6）CRMG專門用來裝卸集卡，易於實現防搖和定位，使集卡快速裝卸，減少集卡的逗留時間。
2.自動化堆場效益：

本次拜訪SIPG上港集團生產業務部陶惠福副總經理，詢問有關外高橋二期碼頭全自動化無人堆場效益如何？卻回應「投資2億元人民幣，堆場實際效益不如預期效果，此後亦未再繼續推展至其他貨櫃碼頭」，似有叫好不叫座之意。

世界上第一個自動化碼頭堆場建於1993年的荷蘭鹿特丹港，2002年德國漢堡哈拉碼頭也建成了自動化貨櫃碼頭堆場。但經仔細推敲，自動化碼頭堆場的投入大，但效率並不一定比傳統碼頭堆場高，歸納為下列原因：
（1）投入大於產出，研發建置費用昂貴，系統既不普遍故全球港口適用者少。

（2）堆疊高度太高，堆存櫃分別由高架軌道吊（DRMG）和低架軌道吊（CRMG）通過地面緩衝區進行中轉接費時，實際作業效率提升有限。

（3）該系統並非全部無人駕駛，且櫃區控管中心與集卡司機、碼頭橋吊員、理貨員之業務協調，欠缺人性化與溝通上配合。

（4）碼頭後線無人駕駛台跟隨地下電纜位移，龍門吊之小車防撞控制、指示裝置系統一旦機器、另件故障，軟硬體維修成本極高。

(四)船席調度
觀摩上海港之船席調度作業是本次參訪重點之一，惟據上海港務集團生產業務部陶副總經理指出，上海港的船席調度目前仍是由上海港務集團人工指泊，並未實施電腦化。其主要原因為上海港屬於內河潮汐港，黃浦江最大水深才9米，同時受到潮汐漲落周期的重大影響，船席調度條件甚為複雜，且港口管理當局經常須配合上級政策性指示機動調整碼頭船席分配，為落實公權力考量，目前仍以人工進行船席調度。
三、參觀洋山港貨櫃碼頭
建設上海國際航運中心是國務院基於國家經濟戰略作出之重大決策，洋山港區是天然的深水良港，同時也是大陸首個保稅港區，面對增強港口優勢條件，上海港制定了雄心勃勃的計畫，洋山港是上海第一座深水港，是解決上海結構性吞吐能量不足和囿於長江、外高橋港域航道水深問題，耗資人民幣150億元的上海外港洋山深水港區一期全貨櫃碼頭自2002年開始建設，於2005年12月10日建設完成。第一期工程主要包括洋山深水港區、東海大橋與物流園區三大部分，茲說明如次；

(一)洋山深水港區：第一期港區之碼頭全長1,600公尺，5座船席，水深負16公尺，可提供8,000TEU以上之大型貨櫃船泊靠，目前有18具橋式起重機。港區面積316.7萬平方公尺，櫃場面積86萬平方公尺，總貨櫃堆存量約9.4萬TEU，並配備60部40噸輪式起重機及90部場地拖車，及採用新研發之TOPS櫃場管理系統監控現場作業效能。該港區目前以靠泊歐洲航線之大型貨櫃船為主，設計年吞吐量為300萬TEU，第一年已突破385萬TEU。

(二)東海大橋：2002年6月26日開工建設，起始於上海南匯區蘆潮港，北與滬蘆高速公路相連，南跨杭州灣北部海域，直達浙江嵊泗縣小洋山島。全長32.5公里的東海大橋是上海國際航運中心深水港工程的一個組成部分，被上海市政府列為“一號工程”。 東海大橋歷經35個月的艱苦施工，實現全線貫通，大橋寬31.5米，雙向6車道設計，設計時速每小時80公里。大橋全線按高速公路標準設計，設計基準期為100年。可抗12級颱風和7級地震。大橋並設有四個通航孔，其中主通航孔淨高40米（相當於12層樓高），淨寬400米，可供萬噸級船舶通過。大橋的最大主航通孔，離海面凈高達40米，相當於10層樓高，可滿足萬噸級貨輪的通航要求。年設計通過能力超過500萬TEU。
(三)物流園區：位於上海南匯區東海大橋登陸點附近，包括口岸查驗區、輔助作業區及危險品作業區等三大部分，總佔地面積112萬平方公尺。該物流園區主要係為洋山港提供配套服務，配合該港境內關外之保稅物流園區作業，形成區港聯動，以整合成一完整的物流作業體系。

第二期工程業於2006年12月10日完工，該港區碼頭岸線長1,400公尺，4座水深負16公尺以上船席，可提供7萬噸級貨櫃輪或10萬噸級超大型貨櫃輪泊靠，目前有16具橋式起重機，陸域土地約64萬平方公里，設計年吞吐量250萬TEU，規劃將南美航線移至洋山港，並將美國東部航線移至洋山港二期，以發揮該港群聚效果。

至於三期工程將建4座船席，開發岸線長度為1,350公尺，目前有4具橋式起重機，預估至2012年，洋山港將可形成11公里長岸線，30座船席，年吞吐量達1,500萬TEU。
洋山深水港區是上海國際航運中心建設的核心工程，洋山深水港區自啟用後，從此上海告別了沒有深水良港的歷史。而經中共國務院批准的洋山保稅港區亦於同時啟用，一些國際中轉貨櫃將選擇洋山港區，從而改變目前上海港的貨櫃國際中轉量不足之局面。

2006年洋山深水港區共完成貨櫃吞吐量超過385萬TEU， 2007年完成吞吐量超過628萬TEU .洋山港要以每年遞增300萬TEU的速度增長，讓上海也成為世界第一大貨櫃港口。預期洋山深水港區全面建成後，將具2500萬TEU以上港口吞吐能力，成為世界最大規模貨櫃港區之一，到2015年洋山港加上現有上海港的吞吐總量將達到3500萬TEU，極可能成為全球港口貨物吞吐量和貨櫃吞吐量的雙料冠軍。 

肆、綜合檢討

一、港航資訊大整合，上海電子口岸成為幕後英雄：
上海口岸電子平臺是在原上海經貿網路公司、上海市EDI 中心和上海港航EDI 中心基礎上重組而成，目標是為上海國際航運中心建設和長江三角區域物流通關統一化服務，以改善貿易投資環境、提高口岸通關效率和降低企業成本。在上海市口岸辦公室和市資訊化辦公室的協調、管理和技術指導下，上海海關、上海出入境檢驗檢疫局、上海海事局、上海市國家稅務局、邊檢和港口、機場等部門共同參與電子平臺總體建設方案的設計和應用專案的推廣，由上海億通國際股份有限公司具體經營，目前上海EDI電子裝櫃單「預錄」作業資料即經藉由上海億通網路運作。經過多年建設，上海口岸電子平臺已具備以下功能：
　　（一）通關物流資訊服務：
 “億通網”通過INTERNET 向口岸相關企業提供國際經貿、貨物運輸和政府監管等資訊，開通了業務諮詢、培訓、提前報關通知、業務統計等線上服務，日訪問量達1 萬，用戶數和訪問量在國內同類網站中均居首位。
　　（二）電子單證傳輸：
　　上海口岸58 種通關物流單證中，已有41 種實現電子化，占70%，企業在電子平臺上傳輸電子報文達2000 萬份，日均5 萬5000份。
　　（三）加工貿易聯網監管：
　　2003 年4 月，松江出口加工區達豐公司電子帳冊聯網監管試點取得成功，並以此為基礎，在全國率先建成出口加工區聯網管理系統，實現上海5 個出口加工區一體化監管模式，解決了長期以來困擾加工區之間物資調撥監管的難題。

　　（四）跨國採購資訊服務：
　　初步建成跨國採購資訊服務系統，為跨國採購商和國內供應商提供交易配對、產品展示、運輸、通關等資訊服務，為實現國際貿易採購過程的電子化打下基礎。目前已註冊採購商會員近千家，註冊供應商會員近萬家。
二、上海港具有前膽性規劃，港口物流通暢發達：

地方政府相關管理機構諸如上海市港口管理局、上海市對外經濟貿易委員會、上海口岸管理委員會、上海市城市交通管理局極力促成港口各項措施與建設，加上中央政府經建計劃大力發展沿海港口群，不斷擴建新興港區、增大作業腹地，以及港口配套措施的投資，吸引跨國企業合資持分握股專業化管理與人才訓練，不斷改善吞吐能力，改造為世界一流港口形象，建立樞紐港以增加港口幅射能量。
港口物流園區主要有：

（一）上海外高橋保稅物流園區
是上海市政府“十五”期間重點規劃（第10個五年規劃）的三大物流園區之一。專案占地面積1.2 平方公里，東接外高橋港區三期碼頭，總投資為161,779 萬元人民幣，計畫於2004 年9 月建成，實現貨櫃年綜合處理能力100 萬TEU之目標。  

（二）上海港浦東集櫃物流園區
占地面積36.67 萬平方米，功能區包括進口貨櫃海關監管堆場（33000 平方米），貨櫃空櫃堆場（53000平方米），物流轉運中心（4 層立體物流倉庫，建築面積90646平方米，使用面積78740平方米），CFS(11060 平方米)，個性化倉庫，海關查驗區，國檢放射性檢測區，進出口貨櫃薰蒸區，修洗櫃及生活輔助區，其中物流轉運中心於2003 年6月全面投產。

（三） 上海深水港物流園區
2003 年5月，上海市規劃局明確了深水港物流園區的結構規劃，8月，被正式列入上海市“十五”期間重點推進的物流園區之一。深水港物流園區總體規劃用地13 平方公里，並預留發展用地8平方公里，規模達21 平方公里。園區劃分為港口生產及輔助區、鐵路換裝區、內河中轉區、物流服務區、口岸服務區和綜合配套服務區等六大功能區。
三、洋山港全面調降貨櫃中轉費用，「水-水中轉」貨櫃發展看好
為擴大爭取貨櫃中轉量，促使洋山港區早日成為貨櫃樞紐港，特對經洋山港區碼頭換裝的水水中轉貨櫃實施優惠計收中轉包乾費：國際中轉櫃在洋山與外高橋碼頭之間互轉，洋山及外高橋碼頭分別按以上費率標準的百分之五十計收中轉包乾費。該港區針對沿海和國際中轉的碼頭裝卸費下調百分之廿，長江內河中轉下調百分之五十，外高橋至洋山港間的國際貨櫃中轉免收裝卸費，此外，船舶在外高橋和洋山港兩處停泊者，將從原先的兩次收取移駁費、引航費減少為一次收費，而水上駁運國際貨櫃中轉費用則降低一半以上。
上海港衝刺速度越快，世界排名越靠前，它所遇到的挑戰也越大，2007年上海港完成貨櫃吞吐量2615萬TEU，除了外高橋港區即首度突破1500萬TEU以外，其中長江內支線吞吐量完成514萬TEU，沿海內支線吞吐量完成209萬TEU，「國際中轉」吞吐量完成128萬TEU，「內貿中轉」吞吐量完成97萬TEU，尤以水-水中轉吞吐量合計完成948萬TEU最具成長空間，水-水中轉比例達到了36.2%。2008年上港集團將面臨新的機遇和挑戰，為朝向完成貨櫃吞吐量3000萬TEU，水水中轉是該集團貨櫃發展的重心。必將採取一系列更加有效的措施，以確保水水中轉比例達到38%，更要比2007年淨增長192萬TEU，另一方面也要確保長江中轉吞吐量達到610萬TEU，比2007年增長18.6%。

四、大陸全國首次使用的遙測控溫、大型機器遠端管理系統（RCMS）：  
　　洋山港碼頭多層停車裝置的冷藏貨櫃區域，220V、440 V冷藏插頭2556TEU，每一冷藏貨櫃區有三層，進入洋山碼頭的新一代貨櫃，都裝有一個溫度感應器，操作人員完全對貨櫃進行遙控測溫。一旦貨櫃溫度超過或低於設定的溫度，遠在中央控制室的管理人員就能從監視器中發現，這樣的設備據說在上海乃至全國都是首次使用，之前，保溫貨櫃的溫度測定皆靠人工逐櫃檢測與調整。

全國首創大型機器RCMS遠端管理系統（remote change management server），包括了故障診斷和設備維護管理以及電氣傳動與自動化工程設計等，帶來的經濟效益：

（一）維護人員每次修理橋吊的時間平均縮短20分鐘，現以每台橋吊平均每月故障10次計算，每台全年可節約時間 t=10 x 12 x 0.33 = 40 小時。

（二）按橋吊每小時作業量平均每台33.6TEU/小時計算，10台橋吊全年可增加作業量40 x 33.6 x 10(橋吊台數) x 0.6(修正係數)=8060 TEU.
（三）按橋吊每裝卸1只TEU的平均收入330元計算，每年10台橋吊可增加收入約266萬元人民幣。

（四）提高貨櫃的總體裝卸效率，完善企業管理，用RCMS將故障修理和設備維護經驗積累到RCMS資料庫中，有助於及時發現故障隱患，提高預防故障發生的能力，減輕維護人員的勞動強度，減少修理成本和人力成本的支出。 

五、洋山港盛東國際貨櫃碼頭5-2-25服務承諾，外高橋四期滬東公司“細微服務”品牌：

該公司不斷探索和實現適應海島型貨櫃碼頭的生產體系，推出具有洋山深港特色的”5-2-25”服務承諾，即駁船作業時間不超過5小時、幹線船作業時間不超過20小時、外集卡進提櫃作業時間不超過25分鐘。碼頭每天還對超過服務承諾時間的貨櫃進行登記、統計和原因分析，爭取將貨櫃100％控制在服務承諾的時間內，以確保高品質的裝卸效率，必然大受船公司的喜好。

至於外高橋四期滬東公司始終把“成為世界領先的公共貨櫃碼頭”作為其遠景目標，把為顧客提供優異的服務，不斷滿足顧客對高績效、高效率和高可靠性的要求作為其工作不斷追求的方向，滬東公司成立之初即把打造世界一流貨櫃碼頭作為目標，在企業內部進行系統作業效率管理。（見下表）
世界一流貨櫃碼頭關鍵指標及滬東公司階段性目標
	指標名稱
	單位
	世界一流碼頭的標準
	2008年底目標

	吞吐量  
	萬TEU
	310
	500

	台時量
	TEU
	>30
	>29

	船時量 （5台橋吊）
	TEU
	>150
	>140

	集卡場內滯留時間
	分鐘
	<30
	<30

	船舶准班率 
	%
	99
	97

	裝船準確率 
	%
	99
	96

	第一纜與開工之時差
	分鐘
	<30
	<35

	完工與最後解纜之時差
	分鐘
	<30
	<35


六、氣象天候影響，霧鎖大、小洋山島：

洋山深水港區 位於杭州灣口、長江口外的浙江省嵊泗崎嶇列島,由大、小洋山等數十個島嶼組成,，大小洋山原本只是杭州灣口外、人口不到一萬人的島嶼,世代以漁業、曬鹽、採石等傳統勞力型產業為主，但自洋山決定開發為深水港後，洋山開始「鯉魚躍龍門」，土地價格飆漲數倍，所帶動的產業價值難以計數，吸引和記黃埔、中遠、馬士基等海運業巨頭前往投資。
參訪前以為位處東海與杭州灣之洋山島，每年10-2月應受東北季風強風巨浪吹襲，詢問是否影響巨輪進出港靠泊與裝卸作業，模型館人員回答竟是『很少狂風巨浪，作業不受影響』，令人甚感驚訝，惟洋山深水港每年二、三月約有30-40天濃霧，影響船隻進、出港，岸邊橋式機、場地堆高機視線不清，無法裝卸作業，造成連續長達7-8天船隻停滯碼頭，航商每日虛耗3-4萬美金租金成本；此外航商需配合中央黨務、公務重耍官員參訪措施，臨時指示需提前到港或封鎖港口進出，此皆為其港口經營上的限制。

七、船席調度：
上海港的船席調度目前仍是由上海港務集團人工指泊，並未實施電腦化。其主要原因為上海港屬於內河潮汐港，黃浦江最大水深才9米，同時受到潮汐漲落周期的重大影響，船席調度條件甚為複雜，且港口管理當局經常須配合上級政策性指示機動調整碼頭船席分配，為落實公權力考量，目前仍以人工進行船席調度。
伍、心得與建議
一、本次參訪上海港行程短，實際安排拜會、參觀定點少，實地觀摩碼頭設施時間緊湊，僅參觀外四滬東公司貨櫃碼頭，以及參觀洋山港區模型館物業管理中心，只能高處遠眺一、二期碼頭景觀，所見、所聞、所得資料有限，較有心得者則是能在外高橋滬東公司貨櫃碼頭「智能道口」二樓控制室，目睹無線射頻RFID + OCR貨櫃辨識系統操作作業，以及在港區外見識到「高東預錄站」，貨櫃司機在窗口辦理電子裝櫃單EDI預錄作業情形，對碼頭門哨通行效率有明顯之提升，值得台灣各國際港學習參考。尤其洋山港為世界上第一個完全使用RFID電子車牌對進出洋山港的貨櫃車輛實施全面管理的港口，目前上海外高橋一到五期及洋山港、蘆潮港的貨櫃車已全部實現RFID管理，其中港口通道68個，發放電子車牌25,000餘張，據宣稱，電子車牌識別率高達99%以上。

此外， RFID技術亦全面介入大陸全國海關保稅物流園區港聯動項目相關建設，在大陸全國海關400多個智能卡口系統及20多個國家級出口加工區項目中，RFID電子車牌識別技術被廣泛應用於海關監管車輛管理及港區自動化作業管理。

在臺灣地區，超高頻被動式RFID技術普及應用腳步雖然較晚，但政府部門亦相當重視並積極推動此一技術；2005年行政院科技策略會議後，經濟部展開「RFID公領域應用推動計畫」，並旋即於2006年二月成立「RFID公領域應用推動辦公室」，展開協助政府部門規劃先導應用擴散、與業者合作進行關鍵技術概念驗證測試計畫，推動RFID與創新科技應用與整合。其中與港區門禁自動化管制系統息息相關之海關RFID電子封條測試，經過經濟部技術處以中科院／資策會為主之科專計畫團隊大力協助推動，目前已獲致可觀之成果，在車速40-60公里/小時下，小規模測試讀取率已可達98.5%以上，通訊距離並可達3公尺以上，目前正進行兩萬個電子封條之測試中。隨著RFID技術日趨成熟，短期內臺灣地區港口RFID技術應用之普及，應是指日可待。

惟兩岸情勢不同，本局若欲比照上海港推動RFID車輛辨識機制，因體制上無法強勢要求業者配合及環境上之差異，將面臨諸多執行細節有待克服，如發卡成本過高對業者形成之負擔、交通部對於四港控管機制一致之考量…等。

另據查，上海市約有集卡25,000台安裝RFID卡，每卡成本需150-200人民幣，發卡成本似乎過高。且在進場道口實地參觀時，每個集卡道口仍各配置乙名管制人員，經側面瞭解，係北京奧運期間，為落實港口安全，避免卡車司機載運非相關人員進港區之權宜措施。另經營者為確保貨櫃之安全及資料之正確，仍採用半人工作業模式，在管制中心進行櫃號之確認與貨櫃外觀檢查。
二、大陸諸多外商企業重視環保可為本局借鏡，在外四滬東公司貨櫃碼頭看到寬廣綠油油草地，此乃港區建蔽率必須保留一定綠地面積。另在該公司堆櫃場地驚見高架高壓電塔林立，此係各行列間貨櫃大型龍門式輪胎起重機供電設備，主因大陸貨櫃的迅速發展，各大集團公司柴油的消耗呈快速增長態勢，消耗成本日益突出，上港集團針對外二振東分公司、外四滬東公司的滑觸式“油改電RTG”輪胎吊和盛東公司「混合動力RTG」輪胎吊，作為集團RTG節能減排項目的試點專案。
大陸首家使用雙40呎貨櫃橋吊的碼頭的廈門港，所有橋吊的外伸距都是66米，能處理目前最大的貨櫃船舶。碼頭還擁有18台龍門吊，其中8台為節能環保型龍門吊（ECO-RTG）,這是在全亞洲範圍內，首家引進該設備的貨櫃碼頭。該節能環保型龍門吊應用了最新的混合動力驅動器技術，在保證作業效率的基礎上，將油耗降到最低，較常規型龍門吊每小時節省39.5%的油耗。
另一方面（除了1908-1963年已退出之英籍猶太地産商哈同經營上海第一條有軌電車，與正使用中之無軌電車巴士外），目前上海第一條有軌電車「浦東—張江」，將於今年底完工通車，未來浦東有軌電車網可望達到5條線，總長度超過60公里，電車的最高速度可達每小時70公里，旅行速度為每小時30公里左右，速度介於地鐵和公車之間，同時有軌電車還配備了綜合監控系統，保證行駛的安全。此外大陸許多都市為避免街頭搶劫、空氣污染，限制使用汽油機車，改用電動機踏車，凡此，皆值得我方政府相關單位參考。
三、外商公司與上港集團為優化貨櫃裝卸技術，提高能源效率，對岸邊橋式機40呎雙吊具與集卡全場智慧調控生產系統（TPS系統）實施集卡智慧調度，值得本局參考：

(一)盡可能做到集卡『重車來，重車去』，減少集卡空駛現象，通過無線通訊網絡向集卡發佈動態調配指令，不但節能省碳又增加載櫃率，縮短累計作業時間。

(二)在可能條件下，實現裝船和卸船同時作業的同倍位同步裝卸。

(三)針對洋山港雙40呎岸邊貨櫃起重機的作業，按照雙吊具作業集卡同時上檔的要求，即時跟蹤集卡位置，同艘船隻優化調度5台橋吊同時作業，並向集卡發出作業指令，從而提高作業效率，保障雙吊具作業的順利進行。
四、積極爭取現有航駛基隆港航線的轉口櫃業務，把握商機積極擴增加轉口櫃業務：

基隆港轉口櫃量每年約在10-20餘萬TEU，佔總櫃量(210萬TEU)5-10%，轉口櫃業務似可再努力提昇。政府應把握機會組團招商，善加掌握運用台商分布於全球的資源，協助台商降低物流成本，並有效執行全球採購決策及行銷，提昇台商供應鏈附加價值，增加產品及品牌輸往全球市場之競爭力。基隆港地處海峽北邊門戶，為兩岸直航樞紐口岸作準備，利用目前約有40家定期航線貨櫃船公司，及其所經營之定期航線，連接國內外計138個之港口；面對未來兩岸直航鎖定「目標市場」-「海峽兩岸經濟區」，派員參訪學習，積極招商，發掘商機，以擴展現有航線爭取轉口櫃業務。

五、借鏡中國大陸物流業發展的成功之處，建構物流港區完整的基礎設施：

強大的碼頭服務功能必然需要包括快速裝卸倉儲、優異的船隊運輸、通關順暢的物流、廣大的貨物來源、高超的資訊科技等服務功能的有效支援，港口建設已成為以供給誘導需求，在船舶大型化與航運專業化的趨勢下，改革與建設不容遲延，航商已無法等待港口建設，而必須先以龐大的投資、前瞻性之眼光下注，以追求航商之青睞。建議未來可整併台灣各國際港為單一集團組織，學習大陸港口貨櫃碼頭中外合資，引進外資經營模式，運用高科技智能操控設備與生產系統，增強碼頭裝卸能力，提高貨櫃碼頭的管理水準，發揮港口的優勢向多式聯運、綜合物流服務、綠色環保與安全等方面延伸發展。
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