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關 鍵 詞：物流、貨運、碼頭。 

內容摘要： 

為支援交通部施政願景「重建海空國際門戶，提升國家競爭力」，

希望藉由本次參加「2015 年國際海運經濟人學會(IAME)國際研討會」，

廣泛蒐集並瞭解國際間海運領域最新發展趨勢及研究成果，以作為本

所未來規劃研究方向之參考資料，以因應國際海運市場發展需求，研

提海運國際運輸具體改善作法。 
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第一章 前言 

1.1 出國目的 

國際海事經濟協會(International of Maritime Economists, IAME)

自 1990 年代成立至今，與多個國際海運相關協會保持密切合作關

係，包括聯合國組織(United Nations)及國際海事組織(International 

Maritime Organization, IMO) ， 近 期 也 與 國 際 海 事 統 計 論 壇

(International Maritime Statistics Forum, IMSF)及南韓海運產業協會

(Korea Association of Maritime Industry, KAMI)簽署合作備忘錄。此

外，IAME 亦與 Maritime Policy & Management 及 Maritime Economics 

& Logistics 等 2 份國際領先海運期刊，擁有正式的合作關係，顯見其

廣泛的合作範圍。 

IAME 每年由不同國家組織負責籌組年會，全球海運經濟研究專

家及學者可透過年會相互交流，並共享近期研究成果。該年會平台，

更為資淺或剛踏入海運領域的研究人員，提供與經驗豐富之學者有效

的互動機會。 

為因應未來組織改造轉型，近年來本所積極培養海空域領域專業

知識之研究人力，因此，本年希冀透過參加 IAME 年會，廣泛蒐集國

際間海運領域最新研究成果，以作為本所未來規劃研究方向之參考內

容，支援交通部施政願景「重建海空國際門戶，提升國家競爭力」，

並透過在會議期間內，與官方或學術界參加者相互交流，除建立日後

交流管道外，並可作為邀請訪臺講授國外經驗之適合人選。 

1.2 行程概要 

本次出國行程自民國 104 年 8 月 23 日至 8 月 27 日，為期 5 日，

主要行程為參加「2015 年國際海運經濟人學會(IAME)國際研討會」，
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詳細行程內容如表 1 所示。 

 

表 1 出國行程紀要表 

日期 地點 預定行程 

104. 8. 23(星期日) 
臺灣桃園機場 ->

馬來西亞吉隆坡 

搭機前往馬來西亞吉隆

坡 

104. 8. 24(星期一) 吉隆坡 參加 IAME 2015 

104. 8. 25(星期二) 吉隆坡 參加 IAME 2015 

104. 8. 26(星期三) 吉隆坡 參加 IAME 2015 

104. 8. 27(星期四) 
馬來西亞吉隆坡-

臺灣桃園機場 
搭機返臺 

 

，  
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第二章 會議紀要 

2.1 IAME 2015 會議簡介 

2015 年國際海運經濟協會(International Association of Maritime 

Economists, IAME)年會今年於馬來西亞吉隆坡舉行，由馬來西亞供應

鏈創新研究所(Malaysia Institute for Supply Chain Innovation, MISI)主

辦，本屆 IAME 協會主席為聯合國貿易發展委員會(UNCTAD)中貿易

促進小組組長 Jan Hoffmann，會議舉辦時間自 104 年 8 月 24-26 日，

共計三日，會議地點為馬來西亞銀行錢幣博物館(Sasana Kijang) 。 

本次主辦機構─馬來西亞供應鏈創新研究所位於馬來西亞莎阿

南(Bandar Shah Alam)，是麻省理工學院全球卓越供應鏈和物流網路

(MIT Global SCALE Network)中的第四個中心，為麻省理工學院和馬

來西亞政府共同創辦的機構，也是尖端研究和教育機構組成的國際聯

盟，致力於開發和推廣全球供應鏈和物流的創新。 

2.2 IAME 議程 

三日會議內容除開幕典禮外，另有 2 場主題論壇及 31 場次論文

發表，簡易議程如次，詳細議程詳如附錄。以下各節分別摘述開幕典

禮及 2 場主題論壇內容，另簡要摘整本屆論文發表之類別與其研究趨

勢。 

圖 1 與會人於 Sasana Kijang 前合照 
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表 2  IAME 2015 議程表 

Monday, August 24th 2015 

08:00-9:00 Registration at Sasana Kijang 

09.00-09.45 Opening ceremony and welcome speeches 

09.45-10.30 Key note speech 

10:30-11:00 Coffee/tea break 

11:00-12:30 Plenary panel 

12:30-13:30 Lunch 

13.30-15.10 Parallel sessions 

15:10-15:30 Coffee/tea break 

17.10 Adjourn 
 

Tuesday, August 25th 2015 

09.00-10.40 Parallel sessions 

10.40-11.00 Coffee/tea break 

11.00-12.30 Plenary panel 

12.30-13.30 Lunch 

13.30-15.10 Parallel sessions 

15.10-15.30 Coffee/tea break 

15.30-17.10 Parallel sessions 

17.10 Adjourn 
 

Wednesday, August 26th 2015 

09.00-10.40 Parallel sessions 

10.40-11.00 Coffee/tea break 

11.00-12.40 Parallel sessions 
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12:40-13:30 Lunch 

13.30-13.50 Closing ceremony speeches 

13.50-14.10 Awards ceremony 

14.10-14.30 Flag hand-over ceremony 
 

資料來源：IAME2015 

2.2.1 開幕典禮 

首日出席 IAME 第一天會議，開場由 IAME 共同主席 Ioannis 

Lagoudis 致歡迎詞，另外會議分別邀請馬來西亞供應鏈創新研究所執

行長 David Gonsaivez、IAME 主席 Jan Hoffmann 及吉隆坡投資局執行

長 Datuk Zainal Amanshan 等三位貴賓致詞，致詞內容簡述如次。 

1. 馬來西亞供應鏈創新研究所(MISI)執行長 David Gonsaivez： 

MISI 為本次會議承辦單位，其執行長 David Gonsaivez 致詞介紹

本次會議主題訂為「海運產業群聚與創新形塑的貿易趨勢」，全球貿

易的匯率與風險趨勢，至近期中國大陸的一帶一路政策，都將導引大

眾對未來貿易的預測及其可能的發展契機。此外，食品、農業及生技

產業的貿易，成為未來全球供應鏈重要的一環。 

2. IAME 主席 Jan Hoffmann： 

Jan Hoffmann 身兼聯合國貿易展委員會(UNCTAD)的貿易促進

小組主席，發表其對海運產業群聚看法，分別從全球海運供應鏈概

況、海運產業群聚、互抵與偕同效用等三面向探討。由海運供應鏈概

況，目前有 70%的船舶建造在中國大陸及南韓，42%的船籍登記在巴

拿馬、賴比瑞亞及馬歇爾群島，貨櫃營運商中丹麥及瑞士佔有 30%。

此外，印度、孟加拉、中國大陸及巴基斯坦，共佔全球 92%船舶拆解

市場。 

另外，船舶金融及相關服務多位於英國及斯堪地半島國家，而全

球船員多來自菲律賓及印尼國家，全球貨櫃碼頭則多由香港、荷蘭、
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新加坡及阿拉伯聯合大公國的營運商擁有，市占率達 30%，由此可觀

察各國均集中在某項專業領域。因此，要發展國內產業聚落，政府須

決定要在海運產業供應鏈扮演的角色，來加以扶植形塑。 

進一步觀察馬來西亞海運產業概況，其中馬來西亞的貨櫃港口吞

吐量及船員人數分別佔全球市占率達 3.31%及 4.2%，相較南韓的船

舶建造佔全球 3.5%，印尼的船員人數佔全球達 4.4%，新加坡則主要

在國籍船隊及貨櫃港吞吐量(5.08%)，由此可知各國的專長均不相

同。 

另外國家若要發展群聚產業，必定會存在互抵或偕同效果，互抵

效果包括：(1)港口究竟應以提供港口服務為優先，或保護國籍船隊，

例如國家是否應開放沿海航行權；(2)應站在鼓勵運送業或保護貨主

的角度，例如是否制裁運送業聯盟的反托拉斯行為；另，若形成偕同

效果，如(1)形塑管理階層船員與船級社群聚，例如許多曾在海上工

作船員，現在多回歸成為岸上專業人員；(2)形成船舶建造與船舶回

收產業聚落，如此從船舶拆解後的金屬可回收用於建造；(3)船東與

其他服務，例如目前倫敦或新加坡形成的海運聚落。 

綜上，國家若要形塑其海運產業群聚，須瞭解並識別國內可發展

的關鍵性海運產業，另外需避免在一國內培植可能造成互抵作用的產

業群聚。 

3. 吉隆坡投資局執行長 Datuk Zainal Amanshan： 

渠提出全球貿易將受到以下幾項因素而面臨巨大改變，但也帶來

可能的機會。 

第一為中國大陸的影響力，因其擁有廣大消費市場，且逐漸朝向

高加值方向前進，例如國內薪資上升、服務業增加，目前佔其 GDP

達 50%、國內消費持續上升，目前佔其國內 GDP 達 50%，對比美國

消費佔其國內 GDP70%。 
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此外，中國大陸提出的一帶一路發展策略，將嘉惠其本身及周邊

國家，加上亞投行各會員國的支持，以及人民幣的國際化，此些行動

的總影響力將對全球貿易帶來巨大的改變。 

第二則是 ASEAN 經濟體，ASEAN 是全球第 7 大的經濟體，全

球第三大天然氣生產地，第三大海運貨物量，加上會員國內部四大整

合目標，以及中國大陸正推動 RCEP 組織，估計到 2020 年，亞洲內

各國間貿易量將達到 10.8%，將超越其與全球的貿易量(5.5%)。 

第三為科技帶來的改變，首先是電子商務(E-commerenc)，中國

大陸阿里巴巴效應，其創設線上零售經營模式，由需求帶動的供給模

式，已改變全球物流與配置網絡，物流需參與其中以滿足電子商務的

需求。此外許多由於科技進步引發的破壞性創新者，例如利用大數據

分析以預測未來趨勢、3D 列印技術對供應鏈的影響、自動化提升效

率安全並降低人力成本、UBER-IZATION 透過直接提供消費者服務，

減少中間人干預。 

第四為清真(Halal)產品及服務需求上升，目前全球有許多國家已

形成清真產品的重要物流服務據點，包括加拿大、英國、中國大陸、

泰國、紐西蘭、馬來西亞、海灣合作理事會、巴西等國，且清真產品

不僅單指食物，甚至包括旅遊(飯店、餐廳)、生活型態(化妝品、藥品

及媒體)及金融(銀行、保險)等廣泛的服務，整體而言將形成一個清真

供應鏈，內含產品配銷樞鈕地點及配送路徑與物流管理。 

馬來西亞物流藍圖，強化制度面架構，建構貨物運輸公共建設，

以提升效率與能力，加強物流鏈的科技應用，強化物流服務供應商的

服務能力，以及強化貿易便捷度的機制，盼使馬來西亞為旅客及貨物

運輸提供完美無縫的連結。 

 

 



 

8 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2.2 主題論壇(第 1 場) 

接續會議首場論壇，由 IAME 主席 Jan Hoffman 擔任與談人，並

邀請歐盟駐馬來西亞大使 Luc Vandebon、Marine Traffic 董事 Argyris 

Stasinakis、蘇伊士運河主管當局(Suez Canal Authority)董事兼規劃研

究處長 Mahmoud Rezk、馬來西亞德國商會總經理 Thomas Brandt 及

法國喬達集團資深研究員 Luca Silipo 等 5 位貴賓擔任座談人，座談內

容分述如次。 

1. Marine Traffic 董事 Argyris Stasinakis： 

渠首先介紹 AIS 目前在全球涵蓋的使用範圍，共包括 2000 個據

點，每天將近有約 135,000 艘船隻發射訊號，目前資料庫中共有約

400,000 艘船舶資料，且共有 600,000 個註冊使用者，並擁有 1,700 萬

艘船實體照片。政府單位使用者可藉由大量資料分析，瞭解國家在整

個海運產業中的發展地位，對於要執行形塑海運群聚的產業政策，可

說具有重要貢獻。使用者可由公開的大量資料中，搜尋其網絡夥伴，

協助其從海運群聚中獲得利益。 

圖 2 開幕合照 

(圖左起 Ioannis Lagoudis, Jan Hoffmann, David Gonsaivez, 
Datuk Zainal Amanshan) 
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此外，對於投資者、資產管理者、加值服務提供者、研究人員等

而言，可藉由 Marine Traffic 提供大量資料，作為研提下一步發展的

分析基礎。在相關實例分析部分，可藉蒐集在一段時間內油輪航行軌

跡，分析全球石油進出口趨勢，或由即時的 AIS 船舶運行軌跡，立即

觀察港口壅塞情形等。 

2. 蘇伊士運河主管當局(Suez Canal Authority)董事兼規劃研究處長

Mahmoud Rezk ： 

Suez 運河自 1869 開航至今年，共經過 7 次的拓寬工程，運河長

度、深度與寬度都持續增加中。截至最近一次拓寬工程開通後，目前

全部現正運行中的貨櫃輪均可通行，油輪部分約可通行約 62.6%種現

行船型，乾散貨船可通行將近96.8%的船型。而隨著每次的運河拓寬，

每年的通行噸位數已逐年上升，從 1980 年僅有約 220 百萬噸，2005

年已成長到約 610 百萬噸，去年總噸位數已達到 900 百萬噸。 

圖 3 會議第 1 場論壇與談人及其他 5 位座談貴賓 
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對埃及政府而言，蘇伊士運河區域(SC Zone)是目前重要發展計

畫之一，將成為埃及經濟發展的主要動力，未來在此區域可投資包括

港口及物流業、製造業、海運週邊產業、資通訊業及能源產業，估計

未來 15 年可帶來將近 100 萬就業機會。目前已規劃將其轉型打造為

國際物流樞紐中心，第一階段仍將持續拓寬蘇伊士運河，第二階段將

執行蘇伊士運河週邊區域的發展計畫。為達到蘇伊士運河區域發展，

首先須讓運河在未來可被當成主要通行河道，如此全球貿易成長的趨

勢下，利用全球海運需求，船舶通行之必要性，間接促長埃及的經濟

發展，這是執行蘇伊士運河計畫背後的主要原因。 

3. 馬來西亞德國商會總經理 Thomas Brandt： 

全球海運幾項巨大趨勢，將近 95%的船舶建造在中國大陸、南韓、

臺灣與日本，其中 70%為中國及南韓，而中國除有造船廠外，亦有金

融協助，因此在構建產業群聚政策，政府的資助是一重要關鍵因素。

中國大陸仍將持續影響全球貿易，另外亞洲或東南亞國協(ASEAN)

亦將是個繼續成長的區域，而產業群聚構建與創新，都需隨著主要趨

勢而行。 

圖 4 蘇伊士運河歷次拓寬工程資料 

資料來源：Mahmoud Rezk 簡報 
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此外，群聚型態應國有、私有化或其他型態，是全球化的產業群

聚或國家內部的產業群聚，都是擬訂國家產業群聚政策前，需先研究

分析的課題。以汽車產業為例，目前汽車產業已有近 80%已轉為服務

業如售後市場(AM)，因此馬來西亞亦可輔導形塑船舶修理業。 

4. 法國喬達集團資深研究員 Luca Silipo：界定何種產業群聚，是在

構建產業群聚前需思考的問題。 

2.2.3 主題論壇(第 2 場) 

會議第二天進行第 2 場論壇，由 MIT 中心運輸與物流副組長 Jim 

Rice 擔任與談人，並邀請 OECD 旗下國際運輸論壇(ITF)港口與航運

執行長 Olaf Merk、馬士基航運公司掌管馬來西亞及新加坡經理 Dan 

Lauritzen、地中海郵輪秘書長 Thanoes Pallis、丹麥科漢森生物科學公

司區域供應鏈組長 Michael Schoer、柔佛港總經理 Muhammad Razif 

Ahmad 等 5 位貴賓擔任座談人，座談內容分述如次。 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

1. OECD 國際運輸論壇(ITF)下港口與航運執行長 Olaf Merk： 

分析超大型船舶(Mega-ship)將對海運市場帶來巨大影響。由統計

數據顯示，超大型船舶節省的成本已隨著船舶尺寸越大而遞減(船舶

圖 5 會議第 2 場論壇與談人及其他 5 位座談貴賓 



 

12 

 

尺寸增加 1 倍，約可減少三分之一每 TEU 的成本)，但海運市場中超

大型船舶趨勢仍無削弱跡象，將對世界海運帶來其他巨大影響，影響

層面包括部分海運供應鏈成本及風險。 

港口為配合 mega-ship 而需投入港口及設備的改建工程，此外港

口得耗費更長時間服務靠港船舶，目前每艘 mega-ship 停靠時間平均

增加 20%。而相關風險則是意外發生時的船舶保險及營救的困難度。

再者，許多貨物將同時聚集於同一艘 mega-ship 承運，造成航次服務

頻率降低及供應鏈彈性降低，因為所有貨物都集中在同一艘船上。 

 

 

 

 

 

 

 

Merk 執行長呼籲未來相關研究可探討 mega-ship 的實際運輸效

率，另外 mega-ship 的邊際效益已逐漸減少，下一代 mega-ship 是否

仍有獲利機會。此外，許多政府港口政策反而促長了 mega-ship 的發

展，但同時公共成本反而上升，因此政府須平衡其間的公共利益，並

同時須設法轉嫁部分成本至使用 mega-ship 的運送業者。Merk：

「Mega-ship is there, but hot to use it now and future！」 

2. 馬士基航運公司掌管馬來西亞及新加坡經理 Dan Lauritzen：介紹

馬士基在馬來西亞及新加坡設點之現況，在 1975 年首次設立馬

來西亞據點，目前主要營運港口為巴生港及丹戎帕拉帕斯港，另

圖 6 OECD 國際運輸論壇(ITF)下港口與航運執行長 Olaf Merk 
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外 Feeder 營運點則集中於巴生港、檳城港、巴西古丹(Pasir Gudang)

港、古晉港(馬來西亞砂朥越的首府)與東馬等。此外，他也看好

長期亞洲區域的總經經濟狀況，預估經濟仍會持續成長到 2030

年，而全球貨櫃貿易成長率預估亦持續維持，至少 2015-2016 年

間不會有巨大改變，平均而言預測將維持至 4.8%至 6.0%之間，

雖然仍低於 2005-2011 年平均成長率(7.0%)。 

 

         

為減少貨櫃運輸供給與需求間的落差，船舶閒置與減速慢行仍為

航運業現行策略，根據統計，即使今年油價大跌，船舶減速慢行的趨

勢仍持續進行。從歷史數據顯示，歷次運費下跌情形，2010 年 7 月

至 2011 年 12 月間運費下滑，當時運能上升，但油價亦上漲；2012

年 7 月至 2014 年 6 月間，運費再次下滑，當時運能仍持續增加，但

油價相對穩定；今年 3 月至 5 月間，運費下跌，運能上升，但油價下

跌。顯示運費受到油價下滑與運能增加的影響而持續下跌。 

整體而言，貨櫃運輸產業存在 2 項風險，其一為在產業中持續存

圖 7 馬士基在馬來西亞及新加坡設點現況 

資料來源：Dan Lauritzen 簡報 
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在供給需求不平衡狀態，造成運費的波動性與低獲利率。他認為緩解

此風險方法之一，為航運業者間需再一步整併。其二為低油價使得航

運業者擁有低成本，而存在運費風險。目前費率水準在執行上是無法

持久的，甚至些微油價上升將侵蝕目前收益。他亦提出航運業者短期

內不應為了擴增市占率，而犧牲油價成本。 

3. 地中海郵輪秘書長 Thanoes Pallis： 

郵輪旅客年成長率從 1990年(10.4%)至 2015年(3.2%)持續呈現正

向趨勢。由於郵輪商品的現代化與郵輪大型化，亦促使郵輪船艘數即

可停靠泊位近年來亦持續增加，自 2008 年計有 294 艘郵輪，估計到

2019 年郵輪艘數將達到 321 艘。 

另外在泊位數上，2008 年共有 37.2 萬個泊位，2019 年估計有 51.8

萬泊位數。在全球郵輪經營者部分，郵輪品牌不多但經營者家數更少，

目前全球共有 52 個郵輪品牌，但市占率大多掌握於 4 家郵輪集團，

分別為嘉年華郵輪(10 項品牌，佔 48.1%全球旅客數)、皇家加勒比海

(6 項品牌，佔 24.1%全球旅客數)、挪威郵輪(3 項品牌，佔 10.4%全

球旅客數)、地中海郵輪(佔 5.2%全球旅客數)等，其他共有 29 個品牌

市占率均不到 1 成。 

另外從郵輪公司目前在全球部署的郵輪比例分析，加勒比海區域

(37.6%)為最多，其次為地中海(18.6%)，亞洲名列第 5 名(4.6%)，但

進一步看亞洲郵輪市場，在2015年部署船數的年成長率為全球最高，

達到 38.5%。預測未來亞洲郵輪市場，2020 年中國旅客數將達到 161.7

萬人次，相較於 2012 年將成長 242.6%。其次為日本旅客，將達到 76.6

萬人次，相較於 2012 年成長率為 253%，再其次為臺灣，預測 2020

年旅客數為 16.3 萬人次，成長率為 246.8%，整體而言，亞洲區域旅

客數 2020 年相較於 2012 年總成長率為 193.8%。 
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Pallis 秘書長亦表示，雖然郵輪市場前景看好，但仍可能存在遊

戲規則改變的風險，例如近期的威尼斯議題(按、2014 年 11 月該市最

高法院通過禁令，禁止超過 96,000 噸郵輪進入威尼斯猶太運河)造成

許多已排定的郵輪行程無法執行。 

4. 丹麥科漢森生物科學公司區域供應鏈組長 Michael Schoer： 

渠認為現在海運市場確實存在許多威脅但仍有商機。預測未來貿

易量會逐漸下滑，由於製造業將回歸區域化，例如中國大陸生產將供

應中國大陸消費者，且甚至預測中國大陸市場未來將熔解

(melt-down)。此外，隨著恢復生態系的意識抬頭，運輸業的自然成本

(nature cost)定會持續增加。然而對海運業而言，渠看好未來農產品

供應鏈的形成，此將改變消費著未來的食用習慣。 

5. 柔佛港總經理 Muhammad Razif Ahmad： 

港口吞吐量對馬來西亞經濟成長居於重要地位，目前馬來西亞主

要的運送港口為美國洛杉磯、歐洲鹿特丹港、南韓釜山港、日本東京

港、上海港及香港等。從幾個港口績效指標檢視柔佛港，平均等待船

席時間約 2 小時，船席滯港時間約 15 小時，櫃場利用率達 70%、每

小時貨櫃搬運個數約 70、泊位利用率達 70%，橋式機每小時可移動

20 次。但若從港口營運各個挑戰面向，靠泊價格調整與港口維運成

圖 9 亞洲郵輪旅客預測 圖 8 地中海郵輪公司全球部署點 
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本間的兩難，還有海盜及搶劫的保安問題，船難或延時等安全問題，

超大型船舶趨勢帶來的碼頭維修及設備支出，人員訓練或罷工等人力

問題。除此之外，未來將面臨更多挑戰例如石油價格波動，亞洲港口

競爭激烈，以及可能的經濟衰敗問題等，都待克服。 

2.3 論文發表 

本次會議共篩選出 131 篇會議論文，並分別於當天會議中，同時

於 4 間會議室中同步進行，由投稿作者進行論文發表。 

依據本次會議主辦單位將所有論文分為以下幾類範疇，第一天進

行海運物流(session1)、海運群聚、海運營運策略、其他特殊議題(海

運物流創新與供應鏈管理)、港口績效(session1)、海運政策及海事安

全與保安等。 

第二天進行海運物流(session2)、航運與港口市場模型(session1)、

短程航運與海運高速航道、港口選擇與競爭、網絡分析與營運研究、

港口策略(session1)、航運金融(session1-2)、腹地策略與複合運輸

(session1)、復合運輸、其他特殊議題(群聚、績效與貿易)、環境與永

續管理(session1)、港口績效(session2)、港口議題、海運地理。 

第三天為環境與永續管理(session2)、港口策略(session2)、航運與

港口市場模型(session2)、人力資源管理、港口績效(session3)、腹地策

略與複合運輸(session2)、風險管理保安與恢復力、郵輪客輪與海運遊

憩產業。 

2.3.1 論文重點摘述 

當日挑選參加場次，係以該研究題目與本所研究題目相關者，或

可作為我國港口目前面臨問題之解決參考者為準則。3 日內共計聽取

25 篇論文發表，篩選並摘述其中 5 篇深具本所後續研究參考價值之

內容如次。 
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(1) 地緣貿易對海運連結度影響力(Liner Shipping Connectivity As 

Determinant of the Geography of Trade) 

作者：Marco Fugazza, Jan Hoffmann 

摘要： 

運輸連結度為雙邊貿易的關鍵影響因素，而相較於 UNCTAD 以

個別國家的基礎上，計算各國的海運運輸連結性指數數據(Liner 

shipping connectivity index, LSCI)，本篇研究以雙邊國家為基礎，延伸

LSCI 指數，提出海運雙邊連結指數 (Liner Shipping Bilateral 

Connectivity Index, LSBCI)。連結性可分兩個角度，包括從國家別或

航線別，國家別角度即是各國(per country)對外的連結度，航線角度

(per route)即是從各航線連結兩點或兩國間的連結性，如圖 4 所示，

國家別角度則計算圖中各圓點連結度，若以各航線角度，則是計算圖

中連結兩國間的藍線連結度。 

 

                   

 

 

 

 

 

 

 

本篇研究為一實證研究，蒐集 9453 個國家在 2006 年至 2013 年

間資料，計算成對(pair)國家間的海運雙邊連結性指數，研析雙邊海

運運輸連結程度與出口貨櫃量間的關係。 研究結果明確顯示，兩國

間無直接航線與低貿易量之間存在直接關係，以及每增加 1 次轉運，

圖 10 連結度圖示 
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就會降低約 40%的雙邊貿易量。所有實證結果也顯示，若缺乏雙邊連

結指標，可能高估兩國距離對雙邊貿易的影響。 

(2) 外部連結對國家總體經濟的影響 (External Connectivity and 

Macroeconomic Influence of a Nation) 

作者：Shi, Wenming ; Li, Kevin  

摘要： 

由於連結度與國際貿易、經濟發展與國家影響力息息相關。因此

本篇研究除考量潛在的連結管道外，還包括國家的經濟力與其國際影

響力，估算國家外部連結度。同時以中國大陸與美國作實證研究，觀

察該兩國在 2000 年至 2012 年間，其對外連結度對該國的總體經濟表

現。 

估算外部連結指數所需包含的指標，需同時包含貿易、人口及財

務流動相關的量，還納入政策干預措施對全球經濟發展的影響，如關

稅、貿易便捷化、補助措施。在貿易流量部分，貨品與服務進出口量，

可反映該國與全球在全球化生產體系間，具有一定程度的相互關係。

財物流動部分，外人直接投資將帶進生產資本，如潛在的技術轉移效

果，國際投資組合移流動，將增加與擴大該國的資本移動與財務市場

變動程度。在人力移動部分，最直接的連結發生在該國的移民、旅客

等，各項指標項目及說明如表。而本研究估算對外連結度方法是套用

LSCI 的計算方法，並以 2000 年為基準年。 

研究發現，首先以中國大陸而言，該國每人國民所得及物價與對

外連結度間存在顯著正向關係，但美國並不存在此現象。其次中國大

陸的外部連結度與其就業率間，呈現 V 型關係，而美國則存在顯著

正向關係。最後，中國大陸的 LSCI 與其外部連結度間存在極大的正

向關係，某一程度可顯示 

存在極大的正向關係，某一程度可顯示中國大陸外部連結度的增
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加，明顯來自基礎的物流環境改善，但同樣情況並無顯示於美國的實 

證研究中。 

(3) 貨櫃海運連結度分析：以美西港口離岸港口系統為例(A Container 

Transport Network Analysis Study on the offshore Port System 

Case of West North America Coast) 

作者：Kurt, Ismail; Aymelek, Murat; Boulougouris, Evangelos; Turan, 

Osman  

摘要： 

本篇研究將離岸貨櫃碼頭概念用於亞洲、北美西岸及墨西哥港口

貨櫃網絡，建構包含 10 個貨櫃碼頭的區域航線網絡模型。其中 2 個

碼頭為離岸軸心港口，另外 8 個為集貨港。本研究是以油耗及轉運成

本最小化為目標式進行分析。 

由於貨櫃船持續大型化，一般在貨櫃船經濟佈置之下，大型母船

在一條主幹線 (Main routes) 上多採儘量減少彎靠港埠來降低成本，

形成樞紐港(Hub Port)，即通稱的轉運中心，而藉由同一區域內的支

航線 (Feeder and short sea services)，以比較小型的子船 (Feeder)來集

貨，整體而言形成了所謂的軸幅式網路。而部分文獻曾提出在北美東、

西岸存在具有發展成離岸貨櫃集散中心的潛力(Gauser, 2014)，而結合

表 3 各項指標項目及說明 
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前述兩概念，提出大型離岸軸幅式網絡，如圖，表示亞洲貨櫃利用子

船將集貨港貨櫃運至離岸貨櫃集散中心，再利用超大型船舶部署於集

散中心，將貨櫃運至美洲離岸貨櫃集散中心，最後再利用子船配銷至

各集貨港，其中所有集貨船運能至少等於部署於主航線的大型船運

能。 

在最小化成本下，成本包含所有樞紐港及集貨港的所有進出口貨

櫃運輸成本(含轉運成本)，計算可獲得的最大利潤。數值運算結果顯

示，最佳組合為 8 個集貨港與 2 個離岸貨櫃集散中心。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 11 結合離岸集散中心與軸幅式網絡 

圖 12 數值模擬後的最佳組合 
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燃油成本及轉運成本，無論在傳統主航線及集貨航線或利用離岸

貨櫃集散中心方式運送，總成本均會增加。然而整體而言，離岸集貨

中心概念的確為一可操作模式，不僅可解決目前各面向的限制還可靈

活運用現存的超大型船舶。 

(4) 船舶部署中的船舶運能限制問題；以巴拿馬運河為例 (Vessel 

Capacity Restriction in the Fleet Deployment Problem. An 

application to Panama Canal) 

作者：Manul Herrera-Rodriguez, Per J. Agrell,  

Casiano Manrique-de-Lara-Penate, Lourdes Trujillo 

摘要： 

由於巴拿馬運河閘門寬度限制，通過船舶尺寸受限於 5000teu 以

下，但在擴建工程後，可增加到 13,000teu。因此本篇研究，利用混

合整數規劃模型，在最小成本目標下，估計未來大型船舶容許通過巴

拿馬運河後，對定期航線運作之影響。模型假設貨物可在任何港口轉

運在需求固定下，滿足最低運送成本，其結果可顯示未來通過的船舶

艘數與船型，以及航線部署上的港口。 

在船舶部屬問題上，參考 Wang and Meng(2012)方法，建構一具

有轉運營運、聯合派船與貨櫃路線的定期航線船舶部署問題。成本函

數部分涵蓋 6 項，包括與船舶及營運路線有關的成本、靠泊費用、不

同港口轉運費用、港口吊掛費、租船費、出租利潤。另計算承載空櫃

數及運河通行費，反映巴拿馬運河通行費。接續模擬 5 條路線，含

14 個港口，3 種船型，5 個通過巴拿馬運河的貨櫃量需求假設，以及

其他假設條件，模擬不同船速下的成本。 
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並利用 5 種情境進行數值模擬，結果顯示在第 5 個貨櫃量需求情

境下(假設每週為 188,246 teu)，在運河拓寬後，各種船速下，總營運

成本均會下降。另在成本部分，細分為 4 種樣態，2 種與船舶有關成

本(固定營運成本船舶及根據路線不同有不同營運成本的船舶，例如

油輪、固定靠港成本、運河費)，另外 2 種與運送貨物相關成本(不同

貨物有不同處理費，例如靠港費、轉運費、吊掛費、運河費)，模擬

結果顯示，在運河拓寬後，船舶相關成本，隨著船速亦同時提高成本，

但其所佔總成本的比例均下降，但而貨物相關成本，拓寬後成本拓寬

前成本，但無論拓寬前後只要船速增加時，相關成本均會下降。 

整體而言，運河拓寬後，港口使用成本不變，但船舶使用成本將

降低，但若在高船速下，由於耗費較多燃油，使得船舶成本將明顯較

港口成本耗費較高比例的成本，另外運河使用費佔有低比例的總耗費

成本。從船舶運能使用效率角度，拓寬後明顯提高使用大型船舶的經

濟效益，擁有較高的運能使用率。 

(5) 在全球規模與模型發展下的貨櫃航線選擇 -以蘇伊士運河為例

(Route Choice of Containership on a World Scale and Model 

Development: Focusing on this Suez Canal): 

圖 13 模擬 5 條路線 
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作者：Shibasaki, Ryuichi; Yoshida, Testsuo; Azuma, Toshio 

摘要: 

蘇伊士運河為全球海運航線重要的建設，運輸成本與航行距離可

大量縮短，特別針對歐亞航線。本篇研究首次針對各區域間通行蘇伊

士運河的比例，比較其相較於其他路線(例如巴拿馬運河及好望角)在

海運路線市場中是否較具競爭力。採取 2010 年與 2013 年不同資料做

估計比較，以評估近期蘇伊士運河面臨競爭環境下的改變情形。 

共分為 23 個區域，資料來源為 MDS 貨櫃資料庫，估算在 2010

年及 2013 年間各區域航行經過蘇伊士運河的比例。但每一服務航線

會在不同區域靠泊許多港口，因此年船舶運能為重復。在表4中顯示，

東向經過蘇伊士運河的比例在右上方，西向經過比例在左下方，在

2013 年完全相同，但 2010 年卻有些微差異，因為有環球航線服務。 

另外，對大部分的區域而言，使用蘇伊士運河比例為 100%(或高

於 90%)或 0%(或低於 10%)，即在這些區域配對上，各運河間沒有出

現競爭狀況。但存在例外競爭現象的區域為，美東-東亞、北歐-東太

平洋(澳、紐、太平洋群島)。另比較 2010 與 2013 年間變化，首先減

少的量相對少於增加的量，其次在美東-東亞間每年增加的運能，明

顯高於其他區域。 

研究續利用 Logit model 估計航行各運河的比例，模型中同時考

慮所有運輸成本，包括油耗成本、載貨成本、營運成本、運河通行費

等，以及航行時間，並進行巴拿馬運河拓寬及油價下跌後，影響通行

蘇伊士運河的比例，模擬結果顯示巴拿馬運河拓寬後，將會有大量船

舶從蘇伊士運河轉移至巴拿馬運河。 
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2.4 閉幕式 

閉幕式中照慣例選出 5 篇論文獎(得獎論文名稱)，分別為最佳會

議論文獎(Does fuel efficiency pay)、學生論文獎(Special Dynamics of 

Dry Cargo Shipping Markets Theory of Long Waves Fact or Artifact)、最佳

表 4 2010 年及 2013 年間各區域航行經過蘇伊士運河的比例 
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創新獎(A Container Transport Network Analysis Study on the Offshore 

Port System Case of West North America Coast)，以及由海運政策與管

理期刊選出的 2014 年最佳期刊論文獎(Lead-lag relationship between 

new building and second-hand ship prices)。 

之後進行會旗移交儀式，由舉辦本屆會議的馬來西亞供應鏈創新

研究所(MISI)執行長 David Gonsaivez 將 IAME 會旗交到下一屆主辦方

庫恩物流大學教授 Acciaro Michele，2016 年 IAME 將由德國庫恩物流

大學、漢堡大學、德國漢堡商學院及漢堡－哈爾堡工業大學共同在德

國漢堡舉行。 

 

圖 14 閉幕式頒獎儀式 

(左上起最佳會議論文獎、學生論文獎、最佳創新獎、2014 年最佳期刊論文獎) 
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圖 15 閉幕式會旗移交儀式 
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第三章 心得與建議 
本次參加之 IAME 會議，為目前國際海運經濟學界相當活躍及具

影響力之協會，該年會每年吸引全球大量海運經濟領域專家與學者投

稿與出席，為國際溝通的重要平台，歷時 3 天研討會，除參與多場研

究成果發表外，亦有機會與多位參加者交流，茲將本次參與心得及建

議分述如次： 

3.1 心得      

1. IAME 為全球首屈一指的海運經濟相關研討會，會議邀請之演講嘉

賓及投稿學者均在海運領域深具影響力，參加會議可有效吸收目

前海運市場熱門議題及專家對全球海運市場未來發展的觀點。而

透過與參加者互動交流，構建日後聯繫管道，也可作為日後邀請

訪臺之對象或赴該國之參訪單位。 

2. 本次會議主題為「海運產業群聚與創新形塑的貿易趨勢」，會中

多位專家就國家如何型塑海運產業聚落，提出各項建議與看法，

例如藉由大量資料分析，瞭解國家在整個海運產業中的發展地

位、群聚型態應國有、私有化或其他型態、應是全球化的產業群

聚或國家內部的產業群聚等，都是擬訂國家產業群聚政策前，需

先研究分析的課題，此對於我國未來若要推動建立領先國際海運

群聚中心或設立海運群聚基金等政策，提供許多有益的思考方向

與參考資訊。 

3. 在論文發表部分，由於本所規劃於明年建構一量化航線佈署與港

口選擇的網路模型，本次有多篇投稿論文係探討海運網絡分析與

營運等研究，對於明年計劃執行具有參考價值。                                                                                                                             

3.2 建議 

1. 積極參與國際研討會並發表本所相關研究成果，IAME 為國際海運
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經濟學術重要交流平台，除可完整蒐集當前學術界最新研究方向

與資訊外，建議日後可將本所研究成果投稿並在會中發表，除展

現我國研究成果並推展至國際，更可透過與其他參加者相互討

論，調整未來研究方向。 

2. 由本次會議主題-海運產業群聚，可知馬國政府已有意將馬來西亞

發展成下一個國際海運產業群聚中心，我國航運政策是否應效法

香港、新加坡發展一條龍服務，例如：船舶管理、船舶租賃、船

舶融資、船舶維修等服務，形成航運產業群聚效應，值得進一步

研析並擬訂相關政策。 

3. 中國大陸的一帶一路政策成為本次會議焦點，對馬來西亞而言，

此發展策略，將嘉惠其本身及周邊國家，加上亞投行各會員國的

支持，以及人民幣的國際化，總影響力將對全球貿易帶來巨大的

改變(game changer)，顯見東南亞國家亦正積極分析未來可能帶來

的商機及可扮演的角色，我國亦應密切觀察並掌握周邊國家實施

相對應政策，以適時調整我國發展策略，因應「一帶一路」長期

發展與變化。
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附錄：會議議程及論文主題 

1. 第一天(8 月 24 日) 
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2. 第二天(8 月 25 日) 
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3. 第三天(8 月 26 日) 
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