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摘要

有鑑於我國航港體制之整體發展於101年3月1日正式邁入「政企分離」的新時代，因應航港局成立後，將可更有效的監督各國際商港公司之業務，尤以船舶航行安全與環境保護即「綠色運輸」達到「綠色港口」的目標是當前政府所極需推動的重大政策。

是以，國際海事組織（International Maritime Organization簡稱IMO）爲系統化及有效的管理控制世界海運安全及防止污染並參采ISO9000（國際質量標準管理組織系列9000）管理制度理論，除將船上人員之操作及訓練文件化，有效將船舶實際經營管理人及船舶運行、船體結構安全等人爲因素納入港口國管控（Port State Control,簡稱 PSC）檢查缺失紀錄資料庫內，列為安全控管體系及風險評估機制之重要依據。我國因非為國際海事組織會員國，為能及早與國際接軌，由交通部台中港務局技正袁建中參加一○○年度公務人員出國專題研究甄試核定赴美國西雅圖港太平洋海事研究學院研究及觀摩，吸取新知，充分瞭解國際海運先驅國家未來政策及趨勢，以因應之。
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壹、目的

一、前言

千百年來航海人一直致力於如何能使船舶安全、迅速、經濟、便利、穩妥的將客貨從甲地載往乙地。隨著科技的日新月異，船舶之設計、建造、機器、設備、資訊及人員訓練等觀念無不循此方向發展，而以安全為首要目標之船舶運行及管控系統研究評估理論，如雨後春筍般的被發展及討論。

鑒於船舶運行攸關生命、財産安全，一旦發生海難，勢必對海洋生態及環境的污染造成無法彌補之傷害。再者，各類航行國際間海域船舶，其船旗國之法定檢查未必都在國內施行，且以近代航商為權宜計，規避本國政治、稅徴、限航、船舶船員等標準提高致營運成本增加，轉而將船舶登記至其他管制較少及低登記費的國家，造成今日權宜船(Flag of Convenience簡稱 FOC亦即次標準級船)盛行，船旗國都只有見到船級協會的書面檢驗報告，對所屬的船隻無法進行實質之直接管控，大都委託船級協會以入級檢查取代法定檢查及公約檢查。然而船級協會素質參差不齊，加以受偏遠地區及政經等壓力，再委託受權當地未受專業訓練人員充之，從而放寬檢查標準，致使一些次級船仍得以橫行，不僅危害到航行的安全，對船員、人命、貨物安全甚至海洋環境也造成了嚴重的威脅。由於全球網路化、資訊化的發展，縮小了彼此的距離，資訊的流通拜網路之賜愈來愈便捷快速，且成本低廉。而以船舶運行安全為手段的港口國管控檢查需求的壓力也普遍地由優良航商及各國政府在各種場合適時地表達，1983年國際海事組織（International Maritime Organization簡稱IMO）從善如流的通過Res.A466(12)決議案，而港口國管控（Port State Control,以下簡稱 PSC我國稱港口國管制）制度也因此誕生。

二、研究背景及目的

PSC管控背景：    

1. PSC系指一個國家的航政主管機關針對停泊於其國際港口內的外國船，爲確保其船況、設備與人員操作等均能符合國際公約及決議等相關規定所進行的監督和檢查工作，透過強制糾正和扣留等手段使船舶在海上航行設備、工作條件和防止污染等諸多方面符合有關海運國際公約規定的一種制度；除要求每艘受檢船舶能維持一定的國際安全標準外，亦能促進船舶運行與港口安全；其最終目的爲根除尚在全球從事航運之次標準級船(SUB-STANDARD)。

2. 緣起於1978年”Amoco Cadiz”油輪的觸礁事故，當時於歐洲引起極大震撼，因而體認到某些船旗國政府主管機關，因未儘到確保其所屬船舶對於有關國際公約所規定標準的監督要求。因此，自1980年6月由歐盟委員會（Commission of European Union）提出有關航行於歐洲水域安全與防止污染強制執行的建議案，之後在英國的加入下，發展出歐洲共體之港口國管控制度的立法生效。於1982年由歐洲的14個海洋國家達成協議，稱之為『巴黎備忘錄』（Paris MOU）。該協議提到的一些港口國管制施作及船旗國執法方面的標準，概述了港口國管制系統未來在歐洲和區域協定可能的發展及對世界其他地區的影響，爲國際間最早實施的港口國管制之區域協定。

3.國際體制

1982年聯合國制定海上法規，訂定船旗國之權利與義務，在聯合國有兩個機構專門處理海洋事務：IMO（International Maritime Organization）及 ILO（International Labour Organization）。他們有責任訂定及研發公約及導引使船能予以法規化。通常IMO管有關船舶海上安全、污染防治及海員訓練。ILO管海上有關工作及生活狀況。IMO及ILO在各國海運、航海、輪機、造船等各行各業專家、學者的努力下，研討建立了一系列的最低國際公約標準規範作為所有執行港口國管制官員的依據，如下列：

1974年海上人命安全國際公約（SOLAS 1974及 1988議定書）。

1966年載重線國際公約（LL1966及LL1988  議定書）。

1969年船舶噸位丈量國際公約（Tonnage 69）。

1973年防止船舶污染國際公約之1978年 議定書（MARPOL 73/78）。

1978年航海人員訓練、發證及當值標準國際公約（STCW 78/95年修正）。

1976年「商船最低標準公約」及「船上勞動條件檢查：程式之準則」等。

以上對船舶制定的國際法規體制，所有會員國對於已批准的公約都應遵守；未簽約國亦不能免除。

4.PSC管控之區域性發展

1995年IMO 整合所有決議案通過PSC管控程序，1999年IMO Res. A882(21)採納A.787(19) PSC管控程序修正決議案，提供PSC檢查人員做爲執行之依據及世界性的統一標準。隨後各地區有鑒於巴黎備忘錄對於海域安全的有效改善，於是90年代有『東京備忘錄』、『拉丁美洲備忘錄』、『加勒比海備忘錄』、『地中海備忘錄』、『印度洋備忘錄』等相繼成立，中西非國家亦因環保及海洋污染等因素于1999年成立『阿布加備忘錄』，2000年有『黑海備忘錄』及2005年波斯灣地區的『里亞德備忘錄』等九個區域一百多個國家簽署，使得PSC制度成爲全球性的活動。
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爲營造一個全球公平、公正、標準一致的海運環境，IMO同時也要求各締約國以PSC之標準納入各國之國內法並要求自我稽核，使其具有法律效力並對發證之船級協會實施監督，即所謂FSC船旗國管控（Flag State Control簡稱FSC），另IMO爲系統化及有效的管理控制世界海運安全及防止污染並參采ISO9000（國際質量標準管理組織系列9000）管理制度理論，於1993.11.4第18屆大會通過A.741（18）號決議增訂SOLAS第IX章－－國際安全管理規章（International Safety Management Code簡稱ISM規則）1994年生效，1998年IMO建立通用規則檢查並在船上實施ISM(MEPC 354通告)。用A.742(18)、A787(19)號決議授權PSC監控船上員之操作及訓練檔化，有效將船舶實際經營、及管理人等人爲因素納入控管體系，IMO對船舶運行安全管控是：通過船旗國實施對船公司、船舶、船員的管轄；通過船旗國所屬驗船機構，要求其授權法定檢驗的船級協會加強對船舶建造和技術狀況維持的控制；通過PSC對到港的外國船舶採取直接監控行動，間接約束船旗國、船級協會、船公司和船舶的安全管理行爲；通過影響使航業組織加強對本組織內船舶和船公司的安全管理。以落實PSC制度。
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5.PSC管控目的：
近來，國際間利用PSC檢查缺失數據建立之船舶對港口風險評估系統已在世界上提出：其對風險之估計，係根據船上一般常見缺失和歷史檢驗因素，針對高頻率出現的缺失和項目，上船進行各項特定檢查；或根據風險之高低及種類分別建立目標船資料庫；或利用數據挖掘來改良風險評估機制等等。其目的都是在評估如何利用港口國管制檢查制度數據所發現之缺失來建立目標船遴選安全管控專家系統，以更高速、準確的爲主事者提供定量的決策支援結論，達到目標管理及降低風險之效益，確保船舶運行及港口安全，亦為此次研究之目的。

三、太平洋海事學院簡介

位於美國華盛頓州西雅圖港區內美國海岸防衛隊〈UNITED STATE COAST GUARD. 簡稱USCG〉十三區隊專屬碼頭旁的太平洋海事學院〈Pacific Maritime Institute簡稱PMI)是華盛頓州政府及美國海岸防衛隊授權認可的一家主要以訓練高級船員及海運企業組織；如港公司或海巡人員等；或其他相關企業體如渡輪、拖船、引水人及船舶交通管制人員等從事船舶安全與保全工作人員在職訓練授證及研究機構，其內擁有目前海運界最先進之各類模擬操控作業系統及設備，如：

全球海事遇險及安全系統模擬操作（Global Maritime Distress and Safety System簡稱GMDSS）

救助及搜救模擬操作系統（Rescue Coordination Center Simulation System簡稱RCCSS）

船舶交通管控系統 (Vessel Traffic Control System簡稱VTCS)
船舶及海事業污染環境法規及主管機關對商船一般檢查標準及認證。（Basic Environmental Awareness & VGP簡稱BAS ENVIRO） 

船舶電子海圖及自動識別管控系統 ( Electronic Chart Display Information System簡稱ECDIS)。

船舶、船公司及港口設施保全及安全管控系統認證(Security Officer -Vessel, Company & Facility 簡稱ISPS)。

船舶運行管控及模擬機操作系統(Shiphandling & Maneuvering Simulation course簡稱SMS) 

船舶自動雷達測繪及助導航控制系統 (Automatic Radar Plotting Aids簡稱 ARPA) 

船舶雷達觀測系統回訓認證(Radar Observer Recertification簡稱ROR) 

船橋資源管理整合系統〈Bridge Resources Management簡稱BRM)
太平洋海事學院與東岸相關研究機構合作從事遠距教學，可提供函授及專業講座或代訓等跨國性服務，為確使每個學生能夠學到高品質之訓練課程，該機構均採小班制男女兼收，由資深經歷之講師授予課程，務使其符合或超過國際海事組織的標準及要求。

貳、過程

一、研究經過

研究期程規劃：

1. 選修課程

本次出國專題研究“船舶運行安全及管控系統”在主辦單位嚴謹審核規定之經費及期程內，針對港口國管控檢查（PSC）受檢船舶經常檢查之主要違規項目及管控系統選修相關及合適的課程如下：

船舶電子海圖及自動識別管控系統 ( Electronic Chart Display Information System簡稱ECDIS)。本課程是先進導航需求的必要課程。美國海岸巡防隊認可的課程，航行規劃電子導航課程其目的在滿足所有先進導航所需。以提高航行安全提供必要的知識和技能，充分利用電子海圖，採用現代船用電子海圖設備，與互動式的船橋模擬器聯網。電子海圖系統使用的是Transas Marine NaviSailor的軟件，並符合國際海事組織性能標準。

船舶、船公司及港口設施保全及安全管控系統認證(Security Officer -Vessel, Company & Facility 簡稱ISPS)。本課程旨在協助船公司及其船舶、港埠設施製作和實施其安全計劃。並且為船上的人員訓練船舶保安員的角色，符合了船公司及船舶最大保障和國際法規的標準。定期檢查船隻，以維持保安措施，維護和監督船舶安全計畫的實施，確保貨物和船隻運行和應變協調的處理機制，並遵守船舶保全計畫，適時修改船公司及其船舶保全計畫。

船舶運行管控及模擬機操作系統(Shiphandling & Maneuvering Simulation course簡稱SMS) 實際操作船舶模擬機及動態狀況處理之執業證照課程。

船舶自動雷達測繪及助導航控制系統 (Automatic Radar Plotting Aids簡稱 ARPA)
此雷達觀測認證課程專門設計以提供學員進修培訓雷達繪製，導航，和避碰措施，並記錄學生的知識技能和應變能力。培訓的目標包括，正確的辨識和分析雷達資料從船上雷達所提供的目標及信息，精確繪製相關圖形及避碰措施的應用。

2.每週研究工作重點

第一週：臺北飛西雅圖再前往太平洋海事研究學院〈Pacific Maritime Institute簡稱 PMI)辦理報到入住，在學校安排下與指導教授討論專題研究內容及選修課程等相關事宜。研讀選修課程前先行要件課程“雷達觀測及操控系統”資料及實作練習，並接受安排參加課程前專業知識評量，完成船舶電子海圖及自動識別管控系統課前準備資料。

第二週：選修船舶電子海圖及自動識別管控系統課程〈Electronic Chart Display & Information System 簡稱ECDIS) 一週，實際操作及系統分析製作管控系統之監控方式。

第三週：與指導教授討論如何將船舶電子海圖及自動識別管控系統納入專題研究主題；撰寫船舶運行安全及建立風險評估資料庫，將其納入我國PSC未來工作重點之可行性。

第四週：校方安排參觀西雅圖港區環境保護單位對船舶及海運事業體違規排放污染物處分標準及方式；瞭解污染環境法規及主管機關對商船一般檢查標準及許可。

第五週：選修船舶、船公司及港口設施保全管控系統認證(Security Officer -Vessel, Company & Facility 簡稱ISPS)一週；參訪西雅圖港公司，瞭解該港之發展及運作實務。

第六週：接受指導教授安排逐日觀摩學校船舶操船模擬機、船舶結構破損實驗室、船橋資源管理整合系統等符合國際公約最新標準及規定之設施，期能讓本專題研究撰寫更趨國際化。

第七週：選修船舶運行管控及模擬機操(Shiphandling & Maneuvering Simulation course簡稱SMS)一週，瞭解各類船舶之操縱運行安全管控系統及模擬機實際操作。

第八週：校方安排至船舶通訊系統實作視聽教學教室觀摩及旁聽二週，充分瞭解船舶全球海上遇險及安全管控系統〈Global Maritime Distress & Safety System 簡稱GMDSS〉之操作。此課程對船舶上操作GMDSS設備的人員是必須的，除提供專業及基本的全球海上遇險和安全系統的理論和設備操作。亦教導船員無線電和衛星通信程序及海上無線電通訊設備的操作概述。此外，它提供了使用數字選擇性呼叫功能和應急通信程序和操作以符合美國海岸巡防隊和IMO要求

第九週：旁聽船舶全球海上遇險及安全管控系統第二週課程；校方安排至西雅圖港VTS船舶交管中心參觀，瞭解系統實際運作方式。

第十週：校方安排參訪西雅圖區海岸巡防隊對於進港船舶執行PSC之檢查重點及如何建立船舶缺失數據庫，蒐集資料以建立我國PSC專家管控系統。

第十一週：選修船舶自動雷達測繪及助導航控制系統 (Automatic Radar Plotting Aids簡稱 ARPA)一週，實際操作及測繪雷達助導航管控系統。

第十二週：參加船舶管理系統評核，與指導老師研討各項系統回訓認證課程之課前準備工作及課後作業。

第十三週：結課並繳交評量作業；與指導教授報告專題研究所學及接受其建議；完成離校作業，自西雅圖飛返臺北。

3.參訪過程

為落實本研究計畫，實地瞭解美國西雅圖港在船舶運行安全、港口發展及環境保護等海事體系管理技術方面之現況及發展，參訪單位如下：

１．參訪參觀西雅圖港區環境保護單位對船舶及海運事業體違規排放污染物處分標準及方式；瞭解污染環境法規及主管機關對商船一般檢查標準及許可。

２．參訪西雅圖港公司，瞭解該港之發展及運作實務。

３．校方安排至西雅圖港VTS船舶交管中心參觀，瞭解該港對船舶運行安全系統實際管控方式。

４．校方安排參訪西雅圖區海岸巡防隊對於進港船舶執行PSC之檢查重點及如何建立船舶缺失數據庫，蒐集資料以建立我國港口國專家管控系統。

二、PSC管控系統基本概念

PSC一般執行方式係在PSC檢查程序前提下，再決定檢查率及選定待檢查的目標船，並根據目標船實際情況，對其進行一般性檢查或特定檢查，每次檢查情況均作成紀錄，並將各類缺失以代碼分類，俾利統計製作目標船遴選系統資料庫，並將缺失重大的船舶相關資料上網公布即所謂之黑名單船舶供各國參考及管控。

目前，依國際海事組織通過之PSC檢查程序及管控方式如下：

檢查率

此為區域性決定設計出以確保每年最少的受檢各國不同的船舶。有些港口或國家其PSCO檢查員較多，其檢查率會有所變動。檢查率以百分比表示，所有區域都如此設定，如TOKYO MOU及PARIS MOU 檢查率25%。會員國會以國際公約最低標準來認定，目前港口國當局開始依照他們已檢查過的船之經常性缺失製作目標因素（Targeting Factor or Targeting Matrix）來考量船的檢查率及風險評估之依據。

目標船之遴選  

  一般性檢查：

 1/ 船東/ 航運業者－不良船東及航運業者，網站上的公佈名單。   

 2/ 旗國/ 3年內平均扣船數平均值。旗國扣船率超過所有旗國之平均扣船率。

 3/ 船級/ 每一船級協會扣船數平均值支比較，特別是非IACS會員的船級。  

 4/ 歷史/ 6個月內未受檢之船舶、有缺失未完成及扣船記錄者。  

 5/ 船型/船齡/ 港口國通常會以船型船齡作為是否進行檢查目標。

 特定檢查：

1/集中檢查 （Concentrated Inspection Campaigns）： 

針對高頻率出現的缺失和新法規，訂定PSC特定的區塊檢查。     

2/優先檢查 （Overriding Factor）：  

 被通報的船、被通報有缺失未更正的船、船上發生操作上問題、暫停船級等。 

3/擴大檢查 （Ground）

 12年以上船齡之油船、散裝船、客船，大致都會作年度擴大檢查。

台灣PSC管控系統

我國地處亞洲東京備忘錄區域，但因外交處境之特殊，致無從加入國際海事組織及區域備忘錄組織，為與世界各國同步實行「PSC」，因此，行政院於91年9月17日核定辦理實施Port State Control簡稱 PSC我國稱「港口國管制」，並公告自民國92年1月1日起，依據商港法第五十條之規定，參採國際海事組織所訂港口國管控程序、東京備忘錄及相關國際公約規範要求對往來本國各國際商港之外國籍船舶施行PSC檢查。

東京備忘錄PSC目標船遴選方法

東京備忘錄PSC對目標船之選擇系統(Ship Targeting system)係依船齡、船型、船籍國、船級協會及船舶受檢紀錄，採取下列原則來考慮優先檢查之船舶：
◆船齡：
  0-5 years: 0 point

  6-10 years: 5 points

  11-15 years: 10 points

  16-20 years: 10 +1 point for each year exceeding 15years

  >20 years: 15 +2 points for each year exceeding 20 years

◆船型：檢查代碼：13, 30, 40, 55, 60, 61, 70, 71 以及15 年以上船舶：4 points；其餘：0 points。
◆船旗：三年平均值超過平均留置率船旗國加1 點
◆缺點：過去四次的初次檢查或追蹤檢查仍發現新缺點時每一缺點加 0.6 點。
◆留置：過去四次的初次檢查或追蹤檢查有留置情形者：
  1 detention – 15 points

  2 detentions – 30 points

  3 detentions – 60 points

  4 detentions – 100 points

  驗船機構：非國際驗船協會組織(IACS)者加10 點。

◆顯著缺點：過去三次檢查或追蹤檢查發現顯著缺點(outstanding deficiency)時每一顯著缺點加2 點。
◆距離上次檢查期間：
 6~12 個月：3 點
 12~24 個月：6 點
 超過 24 個月：50 點
目標船的選擇計算是由亞太地區港口國管控資訊系統(APCIS)每天重新計算。

優先檢查次序表

	Target Factor Value
	Priority Level

	＞100
	Priority 1 (very high)

	41－100
	Priority 2 (high)

	11－40
	Priority 3 (medium)

	0－10
	Priority 4 (low)


三、美國PSC管控系統研究過程

一般各區域內的港口國管控備忘錄簽署國政府依國際公約之規定逕行施行檢查與管制作業，即「單邊施行多邊的規定(Unilateral Enforcement of Multilateral　Regulations)」﹔亦有跨區域性、跨國性的港口國管控合作的「多邊施行多邊的規定(Multilateral Enforcement of Multilateral　Regulations)」。

美國的港口國管控作業不屬任一區域備忘錄組織成員，而是以觀察員身分參加巴黎、東京及加勒比海等數個區域性的備忘錄，但其檢查標準高於國際公約規定，且依其本國法規之規定對其境內之外籍船舶施行檢查與管制作業，稱「單邊施行單邊的規定(Unilateral Enforcement of Unilateral Regulations)」。

美國PSC管控之目標船遴選系統

美國政府為了妥善且更有效分配有限的檢驗資源，以獲取更高之效益，於1994 年便開始採用風險評估法來執行港口國管控作業，其主要內容為船舶點數法(Boarding Priority Matrix)、港口國資訊網路系統(The Port State Information Exchange；PSIX System)、目標查檢(Target)等三大系統，以及二十一世紀品質運輸(Quality Shipping for the 21st Century；Qualship 21)。其主要針對履行相關國際公約較差的船旗國、船東之船舶施行查檢，以達成更為良好之查驗收益或避免造成不適當之船舶滯留。當中則以船舶點數法最為重要，此方法即分為對船舶操作是否符合國際安全與環境保護標準影響最為直接的船舶所有人與經營人名單(Owner and Operators List)、船級協會(Classification Societies)、船旗國(Flag States)等三項要素，再分為船舶所有人、船旗國、船級協會、船型、歷史紀錄等五大類，並依其相對點數，計點加總後依其點數高低來考量該船舶是否為首要查驗的次標準船進而排定其優先順序。

1. 船舶所有人(Owner)

過去十二個月內，曾有船舶被滯留紀錄；或大型船公司有3 艘船被滯留紀錄的船舶所有人或經營人，將被列入黑名單，此紀錄名單每月更新一次。
被列入船舶所有人黑名單點數+5

2. 船旗國(Flag)

300 總噸以上之船舶到訪美國至少一個或一個以上之港口，在過去三年內，該船旗國船舶平均滯留率高於三年總體平均滯留率，該船旗國將被列入黑名單，此紀錄名單每4 個月更新一次。
被列入船旗國黑名單點數+7

3. 船級協會(Class)

鑒於以往利用船級協會過去3 年的平均滯留率與過去3 年總平均滯留率比較來評定點數方法限制太多，美國海岸巡防署修正了原來的記點方式，以維持更高目標的檢驗結果。美國海岸巡防署訂定固定滯留率，不論任何大小船舶都適用此方法，只要該船級協會之船舶過去3 年內因船級缺失而遭滯留之平均滯留率達到固定值，則依規定計算點數。評定點數方法如下：
滯留率≧2%……………………………………第一優先檢驗
2%＞滯留率≧1%………………………………………點數+5

1%＞滯留率≧0.5%……………………………………點數+3

滯留率＜0.5%…………………………………………點數+0
4. 歷史紀錄(History)

過去十二個月曾遭滯留之船舶………………………點數+5

過去十二個月曾有操作管制紀錄之船舶……………點數+1

過去十二個月曾發生事故之船舶……………………點數+1

過去十二個月曾違規之船舶…………………………點數+1

過去六個月未曾登船檢驗之船舶……………………點數+1

5. 船型(Ship Type)

油輪或化學品船………………………………………點數+1

瓦斯氣體船……………………………………………點數+1

船齡超過10 年之散裝船…………………………… 點數+2

客輪……………………………………………………點數+1
散裝載運低價貨物之貨船……………………………點數+2

根據上述評點方法計算船舶最後加總之點數，將船舶檢驗優先順序分成下列四類：
1 .第一優先檢驗：
(1) 點數大於等於17 點；
(2) 船舶發生了影響適航性能的海難事故；
(3) 美國海岸巡防署的港口官員認為船舶對港口或環境具有潛在威脅；
(4) 船舶的船級協會的滯留率≧2%；
(5) 船舶可能受到進入港口的限制，直到船舶接受美國海岸巡防署的檢驗。
2. 第二優先檢驗：
(1) 點數介於7～16 點；
(2) 根據上一次在美國同一港口或另一港口的檢驗，明確標示需要再次檢驗的船舶，或油輪或客輪年度檢驗超過期限；
(3) 貨物在裝卸前可能受到限制，直到船舶接受美國海岸巡防署的檢驗。
3. 第三優先檢驗：
(1) 點數介於4～6 點；
(2) 被舉發存在有缺失報告；
(3) 船舶年度檢驗超過期限，或客輪每季複檢；
(4) 貨物裝卸不受到限制，船舶很有可能在靠碼頭後接受檢驗。

4.第四優先檢驗：
(1) 點數小於等於3 點；
(2) 船舶存在的風險很低，可能不需要登輪檢驗。
自 2007 年起，USCG 將採用新的Targeting Matrix 計分30，其挑船將更著重於具有安全及環境保護風險的船舶，如下圖所示。

美國USCG目標船風險評估表
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參、心得及建議

一、PSC管控系統研究心得

經參考美國西雅圖區海岸巡防隊及我國現行政策，對於進港船舶執行港口國管控及如何建立船舶缺失數據庫之經驗，研究台灣PSC未來檢查方向及製作新目標船遴選方式：

（1）重新建立對PSC資料庫的潛藏規律將做較深層次的挖掘。基於數理統計原理，結合現代電腦程式設計技術，針對PSC資料之特有屬性，編制較大規模的資料採擷程式，對資料庫中各列屬性潛藏的趨勢和相互關聯進行充分的挖掘。

（2）基於對PSC資料庫挖掘出的有效資訊，建立PSC工作性質的全套決策支援系統。從目標船之遴選，欲查專案之遴選，到檢查過程之線上指導，再到依據檢查結果對目標船之裁定，整套檢查過程將均由PSC決策支援系統依據歷史資料之特性，為檢查人員定量提供科學、客觀的具體指導。計畫建立的決策支持平臺具有決策依據和決策內容線上更新的特質，可隨工作人員的即時決策定量提供下步的最優決策。由於每次檢查過程會產生新的PSC資料記錄，即資料庫本身隨PSC工作進行而更新，決策支援系統設置有自我評價機制，對系統生產之推薦決策與決策實施結果進行比照，進行自我評估和修正，達到決策支援系統與PSC工作相互促進與完善。

（3）依據PSC資料採擷得到的資訊，對台灣未來的PSC工作重點進行預測和規劃。對歷史資料所暴露出來的問題進行系統的整理，並做針對性的系列規劃。

（4）探索歷史資料與人工經驗的契合點，定量經驗與定性經驗的有機結合方式，為台灣PSC工作的定量化、科技化、高效化做出有積極意義的嘗試。

研究的實用價值及可能達到的水準

（1）通過針對PSC資料屬性特徵的資料採擷，找到PSC資料中各關鍵屬性的內在關聯與各自趨勢，對未來到港或途經船舶的情況能夠產生定量的預測。挖掘獲取的資料規律不與人工經驗相悖，且具有積極的定量與定性指導意義，為後續研究提供可靠資訊源，奠定研究基礎。

（2） 依據資料採擷得到的資訊而建立的決策支援系統，具有對檢查過程即時評估、預測的指導作用，並根據每次採用過該系統的檢查情況進行自我改進與完善，即系統具有自我調整、自校正和自完善性。
台灣雖非IMO及東京備忘錄〈Tokyo MOU〉會員國，但因PSC是涉及國際事務及國家主權之表徵，是針對所有進入本國港口之外籍船舶實施檢查，為求檢查之公平性及一致性，採用國際海事組織規定之相關法規、措施及標準作業程式為指導原則施行檢查，目的都是在監督船舶是否遵守和符合國際公約有關規定，以維航行安全及保護環境，當然台灣也不能置之度外，為能與國際無縫接軌仍參采IMO所訂港口國監督決議、東京備忘錄及相關國際公約規範要求對往來臺灣各國際商港之外國籍船舶施行PSC檢查，透過要求開航前改善或滯留扣船措施，以此管制方式徹底淘汰次級船，保障海上人命安全及海洋環境。此一權力系依據1982年國際海洋法218條規定(The United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982 (UNCLOS))授與港口國的權利和義務，亦為一個國家依國際公約之規定納入國內法律及規章強制要求系泊於其水域從事貿易之外籍船舶遵守其規定及受其管轄，賦有查驗外籍船舶，驗證是否符合國際公約之規定。對違反造成海洋環境污染等缺失者，亦可採取適當之行動 。而各國來往臺灣各國際商港船舶對我依此國際慣例施行港口國管控檢查之措施均能配合，鮮有異議，尤其老舊權宜船為免影響船期，對此措施，更以謹慎態度因應，有缺失必改。在PSC檢查應無認證問題，只有對等檢查認可問題。是以台灣各港於2003開始依據相關國際公約及決議案，並參采東京備忘錄(TOKYO MOU)之相關規定及措施執行PSC制度，自行成立資料庫分析各類船舶檢查狀況，其旨亦師法美國港口國管控，採「單邊施行單邊的規定(Unilateral Enforcement of Unilateral Regulations)」
新目標船遴選方式(以某兩岸直航全貨櫃船為例)

	 新目標船遴選方式

	要素
	目標係數值
	說明

	Owner與Operator黑名單 
該船所屬Owner或Operator是否在黑名單上，是的話就加5點。
	0
	該船所屬船東或實際營運人不在黑名單上

	Flag的被扣船率 
該船所屬船旗在我國的被扣船率是所有船旗的平均被扣船率
2倍以上：加7點
1-2倍：加2點
	0
	該船所屬船旗的被扣船率24%是平均扣船率 31.74%的 0.8倍

	Classification的被扣船率 
該船所屬Classification在我國的被扣船率
大於2%：加17點
1-2%：加5點
0.5-1%：加3點
	17
	該船所屬船級社或協會的被扣船率為 12.3%

	距前次檢查的時間 
該船超過12個月未在本國檢查或從未在本國檢查過就加17點。
	17
	該船距最後一次檢查為 13個月

	扣船 
該船12個月內每被我國扣船一次就加5點。
	0
	該船12個月內在我國被扣 0次船

	船種 
General Cargo、RO-RO Cargo、Vehicle Cargo、Passenger類：加4點
Bulk Carrier、Refrigerated Cargo類：加2點
Oil or Chemical Tank類：加1點
	0
	該船船種為 B11：FULL CONTAINER SHIP - 全貨櫃船

	船齡 
0-4年：加-3點
5-9年：加-2點
10-14年：加0點
15-19年：加3點
20-24年：加5點
25年以上：加7點
	3
	該船船齡為 16年

	航線 
直航就加20點
	20
	該船航線為 直航

	總點數 
以上所計算之係數總和。
	57
	總合為 0+0+17+17+0+0+3+20=57


總點數
0-10點為低優先等級，

11-40點為中優先等級，

41-100點為高優先等級，

100點以上為極高優先等級。
   *依據上表執行一般性檢查或特定檢查，特定檢查又分為集中檢查、優先檢查與擴大檢查。

二、參訪西雅圖港船舶交通管控系統心得

西雅圖港船舶交通管控系統係屬美國海岸巡防隊西雅圖13分隊(U.S Coast Guard Sector13)負責之普吉特水域「Puget Sound」船舶交通服務系統(Vessel Traffic Service Puget Sound簡稱 VTSPS)。
西雅圖港瀕臨太平洋西海岸的瓊安德富卡（JUAN DE FUCA）海峽的東南側，位於美國西北部華盛頓洲西部與加拿大溫哥華之間的普吉特（PUGET SOUND）內灣的東岸，船舶由奧林半島與溫哥華島之間的瓊安德富卡海峽入港進入普吉特內灣水域，並與太平洋連接，灣內南約27海浬尚有塔科馬港（Tacoma）及奧林匹亞港(Olympia)三個大港依序排列，太平洋的海水感潮帶可深入內陸約50里。西雅圖港區分內外港兩部分。外港在普吉特灣（PUGET SOUND）的東岸，埃利奧特灣(ELLIOTT BAY)北、東、南沿岸，內港在通向華盛頓湖運河沿岸及湖區。遠洋船幾乎停靠在外港區，共有突堤和順岸碼頭26座。全港包括18個貨櫃泊位在內的遠洋船碼頭泊位約50個，水深9.5－22.5米，年吞吐2000萬噸左右。一年四季均可提供海上航行之大型船舶停靠，每天進出以吃水較深的船舶而言約百艘餘，遊憩船舶人口卻高達130 萬，此外每天往來其中之交通渡輪航次約520 次，是阿拉斯加捕魚船隊的母港外，每年在此進出的原油量高達150 億加崙。港灣提供多用途的功能，還需考量每日各式水上運輸工具（還包括水上飛機）量的繁重，為了有效管理該水域船舶交通的順暢，在普吉特水域設置有12 雷達站、14 個無線電電台及10 個閉路電視監視系統、利用船舶航行報位系統(VMRS)及船舶自動辨識系統(AIS)，並與加拿大共同合作(即CVTS，Cooperative Vessel Traffic Services)，建立綿密而完整之船舶交通管控系統，每年為美國海岸巡防隊西雅圖分隊建立亮麗的佳績，內容包括：提供22 萬航次的導航、提供150次的搜索及救援、進行300 次海事事故的應變、蒐集30 件污染意外的資料、成功的遏止55 件可能發生海洋污染的狀況。

由於船舶交通管控（Vessel Traffic Service 簡稱VTS）屬國際共通性業務，依據「國際海事組織（IMO）、國際燈塔協會（IALA）對VTS操作人員訓練發證標準」建議課程，如船舶概論、航海學、航海專業術語、國際避碰章程、海圖作業、電子海圖、雷達操作及VTS模擬機操作、港口管理、助（導）航設施、遇險程序處理、通訊技巧等。應參酌不同階段之任務需求，配合研擬相關訓練課程，以提昇VTS值機員專業技能。

VTS值機員受訓內容如下：

VTS（含VHF、RADAR、AIS、ECDIS）操作：基本知識、設備、資料庫管理、整合系統…等操作技術。

模擬機操作：配合課程實際使用操船模擬機、雷達模擬機…等設備。

作業規定：VTS作業程序、國際避碰規則、船舶交通法規、船舶進出港管制知識…等。溝通協調：海事英文（SMCP）溝通能力、蒐集、評估與傳遞資料、與同事或其他單位機關協調能力…等。

緊急狀況：對突發性情況之通報與應變、對狀況處理之先後順序與反應、緊急與偶發事件處理記錄…等。

人員屬性：個人情緒管理、責任認知、他人互動、人際關係、團隊合作及提昇服務品質。

鑒於我國尚無VTS值機員相關專業認證機制及機構，又各港VTS值機員知識及職能容有差異，現階段宜商請國內海事大學先取得國際認證成為專業訓練機構後，參照「國際海事組織（IMO）、國際燈塔協會（IALA）對VTS操作人員訓練發證標準建議課程」，儘速開辦訓練課程（含模擬機訓練）；再推行VTS值機員受證機制，與國際接軌，以符合世界潮流。

三、參訪西雅圖港區環境管控心得

綠色貿易的門戶

依據美國赫伯特工程公司(Herbert Engineering Corp.)所做的“亞洲到北美聯運貿易碳足跡研究”顯示，從亞洲到美國中西部或是東岸的主要城市的貨物運輸，經由西雅圖、洛杉磯、紐約、休士頓等國際港口，加上鐵路等內陸運輸方式，在眾多路線中，依照排碳量多寡來做比較，則以透過西雅圖港的路線排碳量最低，因此美國將西雅圖港視為綠色貿易的門戶。

西雅圖港成為綠色港口目標所做的努力
1.綠色港口計劃： 

空氣品質：以實施美國西北空氣清淨策略為名，此合作計劃目的為減低海上及港口相關空氣品質對人體健康、環境及經濟之危害。藉由減低空氣污染之夥伴效益，達到降低對全球氣候變遷之影響。促使美國西北各港口持續達到空氣品質之標準及目標。
A. 鼓勵泊港船參與乾淨燃料及清潔油耗計畫 (At-Berth Clean, ABC fuels program)：此計畫於2009年開始實行，此計畫鼓勵船舶使用較乾淨的燃料，使用小於0.5%硫含量的燃料將會減少80%的二氧化硫排放量，而柴油微粒物質將會減少超過80%，截至目前為止在港區減少了將近500公噸的二氧化硫，此計畫目前是採取自願參加的方式，已有超過116艘船舶參與此計畫。
B. 西北港口清新空氣策略 (Northwest ports clean air strategy)

西雅圖港口，連同塔科馬港口及溫哥華港口，於2008年，實施全球首創國際港口空氣品質淨化之程式。其合作機構為美國環境保護局、普吉灣清淨空氣機構、華盛頓生態管理局、和加拿大環境部。
C. 普及灣空氣排放清單 (Puget Sound Maritime Air Emissions Inventory)
普及灣空氣排放清單於2011年實施，依據2005年的排放清單指出，在普吉特海灣清潔空氣機構地區中29%的柴油微粒排放量來自海上，其中西雅圖港含有9％。其目的為更新2005年之清單。亦成為首度為大普吉特海灣地區量身訂做之海上空氣排放清單，同時也是第一個包含溫室氣體之海事研究。其目的是在大普吉特海灣區以北直到加拿大邊境，收集不同空氣汙染物及其來源的基本資訊。著重於海上的柴油動力來源，例如船舶，貨物裝卸設備，機車，卡車，和港口船舶。
D. 乾淨卡車 (Clean Trucks)

於港口碼頭服務的卡車司機對西雅圖的港口業務而言極其重要。港口的乾淨卡車計劃旨在保持卡車業務合作夥伴，同時支持我們社區的清潔空氣。身為西北港口乾淨空氣策略的一分子，西雅圖，塔科瑪和溫哥華的港口在2008年通過減少港口附近卡車、船舶及貨物裝卸設備的廢氣排放指導方針。西雅圖港與普吉特海灣清潔空氣機構（Puget Sound Clean Air Agency, PSCAA）為合作夥伴共同實施此一方案，共同歡迎新的卡車，並幫助淘汰較舊的卡車。截至2011年1月1日，要求在西雅圖的貨櫃碼頭港口所有卡車必須符合1994年引擎的聯邦廢氣排放標準。不符合規定的排放標準的卡車，將在碼頭前拒之門外。下一代的乾淨卡車，在2015年底前，將要求80%進入西雅圖港口設施的卡車，滿足2007年引擎的排放標準，到2017年100％的卡車必須符合2007年引擎的排放標準。

E. 綠色港口夥伴
與各大船舶實際操作人訂定清淨環境獎勵減排措施，以達到綠色港口的目標，此措施不會對消費者增加任何費用。

2.雨水處理系統
在西雅圖港口牡蠣殼可用來做兩種用途：增加水的硬度以及去除水中的銅。雨水的硬度非常低，且只會接觸到海水表面。被銅污染的水對魚或其他海中生物有巨大的傷害，汽車的煞車墊片在煞車時會產生金屬屑，主要的銅污染來自於此，在西雅圖海灣附近交通流量高的地區，雨水觀測站偵測到高計量的銅。牡蠣殼對於除去溶解於水中的銅有很好的效果，因此牡蠣殼被直接倒入雨水收集盆裡。牡蠣殼會吸收銅離子，有很多因素會影響此化學反應，包括銅的濃度、雨水中碳酸鎂或碳酸鈣的濃度和水的酸度。西雅圖港提出並且實行雨水管理計畫(Stormwater Management Program, SWMP)，此計畫主要設計來保護水的品質，並且減少污染物的排放，以符合國家消除污染物排放系統(National Pollutant Discharge Elimination System, NPDES)。

3.節能計畫
西雅圖港在2000年後期啟動節能計畫，主要針對現有的設施達到最佳化的使用而不是大量的金錢投資，此計畫達到以下重大的影響：
A. 2010年起，電力使用量減少了50%，亦即每年減少超過238萬千瓦小時，依照美國現有的電費計算等同於每年節省16萬美元。
B. 一座燃煤電廠需要968噸的煤來產生238萬千瓦小時的電力，將會排放2971噸的二氧化碳。
C. 設備的耗損明顯的減少，對室內空氣品質的抱怨減少了80%。

西雅圖港實施25年環保目標
2011年10月4日，西雅圖港委員會期望在二十五年內達到下列目標，並成為全美國最好的港口環境和能源效率管理：
1) 以2005年的空氣污染排放量為基準，25年內減少50％的空氣污染排放。
2) 以2005年的碳排放量為基準，所有港口及機場減少50％的碳排放量，並期望西雅圖 - 塔科馬國際機場減少25%的溫室氣體（Greenhouse gas, GHG）排放量，來達到溫室氣體減少排放策略。
3) 透過保存資源和可再生資源的方式以符合未來逐漸增加的能源使用量。
4) 於Green和Duwamish的分水嶺和埃利奧特灣，另外重建40畝的棲息地。
5) 藉著城市中工業土地的充分利用，來保存普吉特海灣中未被開發的區域。
6) 確保所有的雨水經過港口水處理系統後達到或超過各機關的要求，並建立夥伴關係，使當地工業提升雨水處理系統。

為提昇港區及遠洋航運綠競爭力，我國四國際港口已於2009年經環保署邀請與美國環保署、普吉灣清淨空氣機構、華盛頓生態管理局、和加拿大環境部等來台共同舉辦「2009中美港口空氣品質清淨夥伴圓桌會議」簽署合作伙伴計劃，實際從事港口營運及空氣品質管理專家座談，共同研討促進國內航商與碼頭業改善空氣污染物之排放策略與合作方案等系列有關港區經濟與環保共榮事宜；由於環境保護係為一永續發展之課題，必須視政府的決心及全民的共識才能發揮最大的效果。
四、參訪西雅圖港心得

歷史文化背景

“西雅圖市” （Seattle City），是北美大陸西北部太平洋沿岸及美國華盛頓州的最大城市；也是美國通往亞洲和阿拉斯加的門戶，位於普吉特灣（PUGET SOUND）和華盛頓湖之間狹長地帶上，擁有優良海港及豐富的森林資源，環境優美，景色秀麗，屬溫帶海洋氣候，盛行南風。年平均氣溫在攝氏5度，夏季約攝氏20度。全年平均降雨量約1000mm。平均潮差為5.5m。
“ 西雅圖”創建於1851年，1852年由於北太平洋鐵路的修建和阿拉斯加（ALASKA）金礦的發現而逐漸興起，1868 年設鎮，1869 年設市，是紀念18 世紀末到19 世紀中葉生活在比吉特灣的一個印第安人酋長之名而命。由於早年受到法國傳教士的影響，此人信仰天主教，對當時入侵該地區的白人殖民者特別友好。在他的率領下，當地印第安人土著族大部分採取了不抵抗主義。 1855 年，西雅圖酋長與白人殖民者簽訂了“ 埃利奧特港條約”，出讓了印第安人的土地，並建立起了印度安人的保留地。 1855 年-1858 年，部分印第安人發動了武裝起義，但這位名叫“ 西雅圖” 的印第安人酋長卻仍然忠於白人殖民者。後來的白人居民出於感激之情，於1890 年由市政當局在他的墓前豎碑記念，並且國會決定以他的名字“ 西雅圖” 來命名該日益發達的這一港口城市。從西雅圖市美術館和博物館的陳列品可以看出，西雅圖在文化生活上深受以中國文化為代表的東方文化和印第安人文化的影響。

西雅圖港之發展
西雅圖港的港區鐵路運輸原本並不發達，自從美國北方鐵路於1893 年全線通車，成為美國大北方鐵路的重要終端，再加上巴拿馬運河通航、華盛頓湖通航運河的竣工、思密斯灣碼頭及杜瓦米水道的開發，作為美國北方鐵路在西北部地區重要終端的西雅圖，就迅速發展成為美國通往阿拉斯加的重要港口和世界上最大的海港之一。

第二次世界大戰期間及以後，西雅圖的船舶、飛機製造工業發展迅速，舉世矚目的“波音” 飛機總公司、美國海軍勞頓要塞和桑德角海軍航空兵基地就在西雅圖。西雅圖西雅圖的經​​濟目標是向多樣化發展，如航太、木材、食品、金融、保險、海陸運輸、生物醫學、海洋科學、電子工業等等，而這也促使西雅圖港在國際貿易，運輸和旅遊業扮演著關鍵的角色，它利用了美國最大鐵路集團BNSF 的國際通道的優勢，成為橫貫美國東西向到紐約（NEW YORK）的主要幹線及北太平洋鐵路的終點站，結合縱貫美國西部的5號州際公路及2006 年全面竣工的“西雅圖- 塔科馬快速運輸戰略通道工程”實際上就是一系列公路、鐵路和快速通道形成的立體交叉工程，通過對不同的交通運輸模式進行相互隔離，可以使進出西雅圖港口的車輛、火車全部暢通無阻，從而達到安全、快速和更加準確的“複合式運送”，使得該港交通運輸發達，成為北美大陸橋的起點。今天的西雅圖港口已經發展成為多元化經營、 複合式聯運及自動化的海港城和重要的旅遊中心；海域及陸域面積共1543英畝。擁有鐵路直通的貨櫃碼頭及龐大的集散站、滾裝船碼頭、散貨碼頭、冷凍貨及儲運站、農產品碼頭、郵輪及渡輪碼頭、公共休憩區及生態區、漁業及工作用碼頭。
海空港市合一 
2011年西雅圖港迎來建港100周年的生日，西雅圖港瀕臨太平洋西海岸的瓊安德富卡（JUAN DE FUCA）海峽的東南側，位於美國西北部華盛頓洲西部沿海普吉特灣（PUGET SOUND）的東岸，船舶由奧林半島與溫哥華島之間的瓊安德富卡海峽入港。南距塔科馬27海浬，北距溫哥華126海浬，安克拉志1420海浬，南至舊金山801海浬，至上海約5050海浬，是美國至遠東最近的港口，也因此西雅圖港與亞洲各大港口城市關係十分緊密。自1911年建立以來，經過100年的發展，已經成為美國西海岸第二大貨櫃港口；北美第十大貨櫃港；全美第五大貨運港及第三大農產品出口港，擁有並同時經營西雅圖塔科馬國際機場Sea-Tac Airport和海港Seaport兩部分，市區與港口結合，距機場約15km，有輕軌系統貫穿其中，定期航班飛往世界各地。Sea-Tac國際機場，為全美第17大繁忙的機場，在2010年處理超過31.5萬人。航空貨運業務，位居全美前20名。
國際郵輪碼頭

西雅圖港66號碼頭作為西雅圖港最老的碼頭一直沿用至今，見證了西雅圖港百年發展歷程。1915年隨著5個貨運倉庫的正式建成，西雅圖港正是坐落於此，1931年，汽車工業的發展，66號碼頭將原有的木制棧道更換成混凝土棧道，適應時代的發展，同時這裡也成為美國重要的軍事港口。1937年的66號碼頭，此時西雅圖港已經建立了完善的的服務體系，西雅圖港成為美西北連接加拿大，阿拉斯加，以及遠東航線的重要航運樞紐。1990年代開始63號碼頭，66號碼頭進行全面整修，1998年66號碼頭在一次對公眾開放，允許船隻停靠，成為全新的綠色港口，1999年開始66號碼頭開始經營豪華郵輪旅遊業務，當時只有6艘郵輪加入運行，而今天西雅圖港已經名列全美國前10 大郵輪碼頭之列，已連續4 年被評為美國西海岸港口中最重要的國際客運碼頭。該客運碼頭擁有68,146 平方英尺的客運大樓，2 座旅客專用侯船大廳，一個客船泊位。 2003 年5 月，第二個客船泊位在30 號碼頭全部竣工和投入運行，客運大樓的建築總面積增加到了95,000 平方英尺，客船泊位增加到2 個。服務的旅客流量1999 年的僅6 千人增長到2010年的223船次總計約100萬人旅遊觀光者從西雅圖港登船前往阿拉斯加旅遊。

貨櫃碼頭區
2005 年西雅圖港口的吞吐量是208 萬TEUs（20英尺貨櫃），居世界貨櫃港口排名第45 位；為世界20大貨櫃吞吐港之一。在過去的幾年，西雅圖港一直致力於提高港口吞吐量。該港口主要由美國SSA碼頭公司租賃和經營。最近，美國SSA 碼頭公司把號碼頭進行重組，並擴建超過12公頃的陸域面積。重組後的碼頭需要增加設備以及新建更多的貨櫃卡車通道。西雅圖港的貨櫃碼頭主要分佈在5 號、18 號和46 號貨櫃港區：

5 號港區貨櫃箱碼頭佔地183 英畝，碼頭線總長884 米，水深15 米，為3 個集裝箱泊位，配備5 台超巴拿馬裝卸橋。碼頭貨櫃場擁有冷藏箱電源插座600 套，碼頭上的海鐵聯運堆場容量為54 輛列車位。 5 號港區貨櫃碼頭的另外一個功能，就是能夠裝卸各種規格的超重和超大件貨物。
18 號港區貨櫃碼頭是西雅圖港面積最大、業務最繁忙的貨櫃碼頭，由美國SSA 碼頭公司租賃和經營，每年經營收益2.9 億美元。該碼頭佔地達到196 英畝，碼頭線全長1,890 米。有5 個泊位，水深15 公尺，碼頭上有8 台岸邊裝卸橋，其中3 台超巴拿馬型，最高起吊115 英尺，最大外伸距175 英尺（20 只標準箱寬度）。碼頭貨櫃堆場的冷藏箱電源插座1,364 套。碼頭上新建的港口鐵路，可大幅度提高裝卸速度，以成倍增加集裝箱吞吐量，擁有5 個58 輛車皮位/ 平臺雙層貨櫃堆高機，其一次裝運能力超過2 列以上滿載貨櫃的火車（美國每列貨櫃專列約掛150 輛車台，雙層疊載共300 個櫃位）。附近的貨櫃鐵路堆場也擁有5 個58 輛車台/ 平臺雙層貨櫃堆高機。港口碼頭的大門有16 道進口，12 個停侯場地，出口有4 道。以前經常發生的間歇和延遲不再發生。通過碼頭的重新設計和改造，貨櫃公路和鐵路運輸已全部分道立交，均直接來往於港口碼頭泊位，互不干擾。
46 號港區貨櫃碼頭又稱全集裝箱碼頭公司。碼頭佔地60 英畝，碼頭線全長571 米，有2 個泊位，6 台岸邊裝卸橋。 2001 年3 月，西雅圖港務當局和韓進海運簽訂了新的租賃協議，由韓進續租46 號港區集裝箱碼頭15 年。根據該協議規定，韓進海運在西雅圖港區的專用集裝箱碼頭用地，將從60 英畝擴展到70 英畝； 2004 年以後，有望再擴展到88 英畝。為了大幅度增加集裝箱碼頭的有效運作，韓進海運將在該碼頭追加投資，並由西雅圖港務當局向韓進提供功能更大和性能更加先進的港口集裝箱裝卸設施，此外，還將新建一座辦公樓，一個集裝箱卡車專用通道，新增一批冷藏箱電源插頭，再添置4 台岸邊裝卸橋。
86 號港區碼頭是糧食專用裝卸碼頭，目前由羅伊斯- 德勒福斯（Louis Dreyfus）碼頭公司租賃和經營糧食裝卸等業務。在86 號碼頭裝卸的糧食品種，大多是原產於美國明尼蘇達州等地的豆子和穀物。目前，通過西雅圖出口糧食的目的地大多是台灣、中國大陸、和日本。
碼頭先進設施
擁有最先進的貨物裝卸設施，裝卸設備有各種岸吊、集裝箱門吊、重吊、回轉吊、拖船及滾裝設施等，其中貨櫃門吊最大起重能力達50噸，重吊達200噸。港區露天堆場面積達14萬平方米，倉庫總容量達70萬噸，貨棚面積約30萬平方米。集裝箱碼頭面積達140萬平方米，其中最大的是哈珀島第18號碼頭，水深達15米，有鐵路戰場可以從集裝箱船上直接向雙層貨櫃列車裝箱，擴大了多複合式聯運的運輸。穀物碼頭全部自動化，最大可靠泊20萬載重噸的船舶，裝卸效率每小時裝3500噸。大船錨地水深達36m。本港對外貿易區自1945年建立起來，目前面積已達5.67平方公里。1994年集裝箱輸送量達140萬TEU，比1993年增長21.6%。主要出口貨物為穀物、魚、牛油、機械、小麥、紙漿及廢紙等，進口貨物主要有紡織品、木材、新聞紙、轎車、膠合板、石膏、香蕉及雜貨等。在節假日中元旦、獨立日、勞工節、感恩節均不安排工作，聖誕除夕和元旦除夕只工作到15：00。貨物裝卸設施使西雅圖成為2010年全美第六繁忙的海港，為22個國際輪船航線運送超過 210萬TEUs。
以港口交通及腹地建設帶動當地經濟
西雅圖港藉由航空、陸地和海洋運輸將旅客和貨物與全世界各地連接。從旅遊業和國際貿易到釣魚、划船和進口產品，港口影響了西北地區幾乎每一個人，產生了將近194,000個就業機會，並且影響世界各地許多其他的人。成功的貿易和旅遊產生大量而可靠的收入，包括在2007年170億美元的營業收入。透過再投資港口所賺來的營業收入，西雅圖機場、海港和房地產在許多層面上促進地方與區域經濟。西雅圖港委託馬丁聯營公司(Martin Associates)，根據在2007年和2008年收集的商業活動數據，來評估由西雅圖海港，西雅圖 - 塔科馬國際機場和港口中非海運和​​非航空承租業者產生的經濟影響。結果驗證了西雅圖港，是一個持續性的強大經濟命脈。西雅圖港與其承租戶結合，包辦了139,215人的直接就業，其中包括最多就業人口的為微軟公司在西雅圖市和華盛頓州的35,510人，波音公司的74,517人，和華盛頓大學的28,188人。
房地產承租者和企業在港口和西雅圖 - 塔科馬國際機場提供服務，產生了176億美元營業收入，其中排名前10名像是Amazon.com的107億美元，PACCAR的165億美元，和惠好公司的219億美元。
以2007年為例：港口與機場共產生4.6億美元的營業額，西雅圖港將區域內的盈餘轉投資38億以增進個人工作機會，並產生88億的總收入。於西雅圖碼頭、房地產租戶和西雅圖 - 塔科馬國際機場的商業活動產生8.67億美元的稅金工作機會分為以下三種不同的層面：
1. 直接工作機會：海港、機場與房地產活動所產生的直接工作
2. 延伸的工作機會：整個地方經濟創造的就業機會，在機場和海港工作人士的工資在本地商品和服務的花費，如食品，住房和衣物。
3. 間接的工作機會：由公司而不是個人所購買的商品和服務，在華盛頓州創造的工作機會。例如：當地的辦公用品供應商，維護和修理公司，零件和設備供應商等。西雅圖港、機場設施、非航海和非航空相關的房地產承租戶，對當地的經濟產生以下的影響：
港口與其承租戶結合所擁有的周邊交通設施產生了111,317個直接就業機會，這些個人在當地採購的結果，產生額外的62,128個就業機會。港口擁有的設施提供服務以及14億美元的採購，產生20,540個間接的就業機會。
西雅圖擁有的港口碼頭和西雅圖 - 塔科瑪機場，以及房地產租戶，提供服務可獲得176億美元的營業額，其中還不包括透過機場和海上設施運貨物的價值，以及船隊在漁人碼頭，91碼頭和海事工業中心抓到的海鮮價值。西雅圖港口收到來自海港和機場運營的4.6億美元。州稅8.67億美元是在港口的海運碼頭，房地產租戶，和西雅圖 - 塔科瑪機場商業活動所產生的。此外，聯邦航空稅4.4億美元，是機場的商業活動所產生的。

2003-2007經濟影響比較
一些變化影響了2007年和2003年的經濟影響研究。基本方法仍然是相同的，除了用來估計轉投資的個人收入加權從 2003年的1.98更新到4.095，亦即在水上運輸部門反映出更高的工資。航空運輸具體的收入加權是2.45。此結果產生更多延伸的工作和更大的轉投資效益。
在海運碼頭，最大的就業增長是在政府的保全。未來漲幅最大的駁船和供油業務，位於西雅圖港的船員並無計算在2003年的研究之內。裝箱貨物的增加和透過鐵路與卡車移動的貨物量增加，使得卡車和鐵路的工作隨之增長。
2003年和2007年間，在西雅圖港的船舶呼號從 99個增加到187個，乘客人數從345,000人增長到大約 800,000人。此項活動所造成的影響有顯著地增長。
位於西雅圖捕魚業的工作機會略有下降，反映出與魚處理相關的行業和船隻維修業務的行業有部分已經關閉。延伸工作隨著收入加權數而增加。增加收入的影響反映出船員的平均工資的增長，特別是在91號碼頭的大型工廠。
在2003年和2007年間，在西雅圖 - 塔科瑪機場乘客量從2.68千萬增加至3.13千萬人。國際航班的旅客仍保持在2.2百萬。在2007年，空運貨物總額從351,418公噸大約下降到319,013公噸。儘管乘客量有所增長，但在西雅圖 - 塔科瑪現場的直接工作機會下降了244個。這反映在郵局業務搬到肯特市(Kent)，以及建設活動變更所產生的現象。
小結
船舶運行與港口安全互為依存關係的重要性：任何一個港口均有其特性，但影響其安全之係數亦多：如港口之人文歷史及經濟發展、地理形勢位置、季節性氣候及水文、港埠水陸面積比、航道深度及寬度，進出船舶噸位及交通流量、臨水線長度、錨泊及避難區之規劃、碼頭設施及倉儲物流、助導航設施、引水人引領技術、拖船馬力及操作技術、港口保全系統之建立、環境生態保護及各類廢棄物排放管理等等，因其涵蓋港區所有軟體、硬體、自然、人為等所屬配套及輔助措施，涉及層面甚廣，須以各個面向評估以歸納及整合，才能建立一個優化的港口。亦是西雅圖之所以能營運至今100年而不衰退主要原因。
五、具體成果

此次赴西雅圖港太平洋海事學院專題研究獲益良多，完成並取得船舶電子海圖及自動識別管控系統 ( Electronic Chart Display Information System簡稱ECDIS)。船舶、船公司及港口設施保全及安全管控系統(Security Officer -Vessel, Company & Facility 簡稱ISPS)。船舶運行管控及模擬機操作系統(Shiphandling & Maneuvering Simulation course簡稱SMS) 船舶自動雷達測繪及助導航控制系統 (Automatic Radar Plotting Aids簡稱 ARPA)等四項證書，並帶回台中港務局姊妹港---西雅圖港百年年鑑精裝限量本乙本及紀念杯乙個共本局珍藏及學習，這些都歸功於部次局長及各級長官之愛護，特藉本報告之一隅，將此榮耀與各長官分享。

六、對業務改進之建議事項

1.成立航港局及增修相關法令

我國各港務局將於民國101年3月1日正式邁入「政企分離」的新時代，惟航港局組織法尚未三讀通過，若成立後雖設有船舶及航安等業務，但為求有效執行PSC工作及因應改制後整體用人計畫，應比照美國，遴選或聘僱具有船上資歷之船長、輪機長等相關知識背景及經驗能力人員，以專職專責來執行此工作，方可加強提昇我國PSC制檢查工作的推動。另我國從民國96年開始建置的港口國管控系統資訊，針對國際航線船舶未符國際公約或議定書等等規定施行之缺點改進、延遲開航及滯留船舶複查等措施，使受檢船舶之船期可能有延滯船期之情況，對船東、營運人、託運人或保險協會產生相當大的損失，此事涉及人民之權利義務甚钜，應該比照Tokyo MOU及Paris MOU的方式逐步的將部分的資料公佈，並以相對之條文規定，並將其納入本國法令，俾為補強執行法令之依據，也讓一般的航商、業者及民眾查詢，以受公評及善盡國際義務。。

2.建立兩岸PSC檢查共識期與國際接軌

PSC管制涉及國際事務及國家主權之表徵，是針對所有進入本國港口之外籍船舶實施檢查，爲求檢查之公平性及一致性，採用國際海事組織規定之相關法規、措施及標準作業程式爲指導原則施行檢查，目的都是在監督船舶是否遵守和符合上述規定，以維航行安全及保護環境。各國來往我國各國際商港船舶對我國依此國際慣例施行PSC檢查之措施均能配合，鮮有異議，而大陸之權宜船（多屬老舊船）爲免影響船期，對此措施，更以謹慎態度因應，有缺失必改。是則，現行兩岸直航船舶，在港口國管控檢查部分應無認證問題，只有檢查認可問題。目前大陸船旗所屬船隊、船級、公司在國際間是白名單，東京備忘錄最有影響力之會員國，均能符合港口國管控檢查標準。而權宜船舶部分，多屬地方及私人企業，爲經濟考量多爲老舊船舶。建議未來全面通航時，對於對岸權宜船舶之種類及船齡年限應列爲審核重要條件，以免次級船充斥。

我國PSC已執行九年餘，對檢查技術越趨成熟，現行兩岸直航已滿三年，可藉由PSC檢查互相認可及建立兩岸PSC互訪機制，在PSC檢查相互認可部分儘速建立資訊交換分享及合作契機，使我國和大陸PSC檢查互相承認，並比照東京備忘錄檢查模式，使我國PSC檢查能與區域性檢查接軌及一致化，短期策略上應考慮送選本國PSCO赴東京備忘錄簽約國交流，以吸收最新之資訊及經驗，並詢求各國認同，以建立溝通連繫管道，達到成為東京備忘錄觀察員及與世界各國際港口接軌之中長期目標。

附錄

西雅圖港區圖
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西雅圖港貨櫃碼頭
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西雅圖港複合式運輸圖
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西雅圖港主要鐵路運輸圖
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