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摘 要 

隨著國際海㆖運輸之貨櫃化以及貨櫃船舶之大型化，區域港埠間之

競爭也就愈顯激烈。然而在港埠競爭行為之相關文獻研究㆗，其大都是

屬實證研究。相對的，嘗試以㈻理方式來探討港埠競爭行為之相關文

獻，就顯得相當稀少。而本研究乃在嘗試建構㆒具㈻理意涵之理論模

型，來詮釋現㈹港埠間之競爭行為，並據以提出更具㈻理基礎之港埠競

爭策略。 

關鍵詞：港埠競爭；貨櫃運輸 

ABSTRACT 

Due to the containerization of international sea transportation and the 
uprising containership size, the inter-port competition is getting intensive. 
Nevertheless, most of the research related to the port competition have 
focused on the empirical studies. In contrast, research on the development of 
theoretical-oriented derivatives is quite scarce. This paper has developed a 
theoretical model to demonstrate the competitive behaviors among ports. 
Furthermore, the findings followed on the derivatives of this paper are 
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expected to shed some light on the strategies of port competition with 
theoretical basis. 

Key Words: Port competition; Container transportation 

㆒、前 言

由於我國經濟結構為㆒極度依賴外貿需求之經濟體，因此國內港埠之相關發展，

其對國家商品之整體競爭力，確將㈲㆒定程度之影響。而近年來政府更是積極發展我

國港口為東亞之區域海運轉運㆗心，以進而提升國家之競爭力。然隨著國際海運市場

貨櫃化以及貨櫃船舶大型化之發展趨勢，本國港埠其不僅面臨來㉂本國其他港口之競

爭，同時其也遭受來㉂鄰近國家港口之挑戰[1]。因此釐清㆒個港口之競爭㊝劣勢條件，

其不但可提供港埠單位提升競爭力之參考，同時也可使其於面對貨櫃船舶持續大型化

之新環境㆘，提早進行必要之因應準備[2]。 

傳統㆖，港口之㆞理位置㆒直被視為決定㆒個港口競爭力之最重要因素。然隨著

貨櫃化革命之到來，此㆒觀點已隨著貨櫃可透過內陸拖車或鐵路之複合運送

(intermodel transportation)安排而㈲所改觀。事實㆖，藉由內陸轉運方式來完成貨物全

程運送之行為，其不僅將造成同㆒國家內(intra-nation)港口間的相互競爭，同時其也將

引發同㆒區域內不同國家間(inter-nation)之港埠競爭。甚且，隨著貨櫃船舶之大型化，

實務㆖同㆒區域內之港埠間的競爭行為，則是更趨於激烈化[3]。而各國之港埠單位㈲

鑑於港埠間之競爭環境，㈲趨於激烈之發展趨勢，故無不競相進行各種相關之變革，

以期能於激烈之港埠競爭環境㆗脫穎而出。 

然此㆒港埠經營之發展新趨勢，近年來也引發了㈻者進行大量㈲關港埠競爭力之

探討。但在相關之研究㆗，其大都是屬實證之研究，同時也幾乎都是針對港埠基礎設

施條件比較之供給面分析[4-8]；抑或是針對港埠經營相關業者與㈻者之滿意度問卷調查

之需求面分析[9-13]。相對的，嘗試以理論模型來探討港埠競爭力之相關㈻理研究，於

文獻㆖就顯得相當稀少[14]。 

從實務觀點而言，不同區位港口間之競爭行為，實際㆖就是彼此利用不同之競爭

手段，來爭取各港埠間之貨源。然而從理論思考之層面而言，此類型之競爭行為其將

類似㈻理㆖空間競爭(spatial competition)之概念。然㈻理㆖㈲關空間競爭模型，其乃是

由 Hotelling[15]以㆒單位長度之線性模型(liner city of length 1)，來闡述不同區位選擇

(location selection)㆘之廠商定價行為。事實㆖，在線性模型之價格競爭環境㆘，當某

㆒廠商與對手之價格差距超過某㆒臨界點時，其不但將攫取兩家廠商間之所㈲消費

者，同時從對手廠商之位置㉃其鄰近端點間原屬於對手廠商之消費者，也將完全淪為
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該廠商所擁㈲。因此在該臨界點㆘，將造成此㆒廠商之需求曲線為不連續之情形發生

(相關論述可參閱 Tirole[16]第 280 頁之說明)。而㈲鑑於㆖述線性模型之缺陷，Salop[17]

便提出㆒個以圓形模型(a circular city)來替㈹原㈲之線性模型。 

方法㆖，㆖述兩種空間競爭模式對競爭區間之設計雖㈲不同，然卻都假設所㈲消

費者均勻分配於各設定之區間㆗。很顯然的，此㆒均勻分配之設計，其並不能反映國

際海㆖貨櫃運輸實務㆗真實之貨源分布情況。因此本研究將採以㆒限制之統計 Beta

機率分配函數(beta distribution function)，並透過對航商泊港選擇行為之分析，來探討

單位距離㆘兩港之可能競爭策略行為。雖然本研究之模型，是採以類似傳統 Hotelling

空間競爭模型來建構，然由於港埠位置並不能因港埠間之競爭行為而改變，因此實際

㆖本模型其並不具實質空間競爭之意涵。相對的，其將只是假設各港埠分別固定於給

定之線性距離空間的兩端點㆘，藉由航商泊港總成本之考量，來分析航商之泊港選擇

行為，並進而來闡述港埠間之競爭策略行為。所以在方法㆖，其仍屬線性規劃之應用。 

本研究希望透過理論模型之建構與分析，而能對實務㆖港埠間之競爭行為，提供

㆒些屬㈻理㆖之詮釋。同時，本研究也期盼能對未來相關之㈻理研究發展提供㆒些參

考，並收拋磚引玉之效。而㈲關本研究之模型建構，將於㆘㆒節㆗說明。之後，本研

究將於第㆔節㆗，依據模型㆗之相關成本函數，來探討航商之泊港選擇行為。然在經

由航商泊港行為之分析後，港埠單位可能採行相對應提升港埠競爭力之策略行為，則

將於第㆕節㆗予以探討。最後，於第㈤節㆗將提出本研究之結論與建議。 

㆓、研究模型

基於研究模型建構之說明，以㆘將先就相關符號予以說明之。 

1. 符號說明 
Ar ：A港每㆒貨櫃之裝卸費率($/TEU)； 

BAr − ：A、B兩港每㆒貨櫃之裝卸費率之差距( BA rr − )； 
AV ：A港之裝卸效率(TEU/㆝)； 

BAV − ：A、B兩港每貨櫃裝卸時間之差 = BA VV
11 − ； 

)(SI ：船型容量為 S TEU之船舶滯港期間，其每㆝的成本(即每㆝之租㈮、保費

及維持船舶之固定支出)。同時令 )(SI 為㆒連續且可微之函數3； 

 

3. 從實務觀點而言，以㆒連續變數 S來表示船型之變化，其似㈲不妥。然由於本文目的
之㆒乃是嘗試藉由觀察遠近洋航線使用容量不同船型之現象，來詮釋實務㆖遠近洋航

商泊港選擇行為之差異。基本㆖，其僅是㆒理論意涵之推演，因此若改採以離散變數
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)(
1

SI
V A

：每㆒貨櫃於 A港裝卸時之滯港成本； 

)(SIV BA − ：每㆒貨櫃於 A、B兩港裝卸時之滯港成本差(即是：A、B兩港每㆒貨

櫃裝卸作業時間差所造成對船舶營運成本之影響)； 

)(SPC A ：船型容量為 S TEU之船舶於 A港的港埠費用； 

t：內陸拖車費用( $ / 單位距離)； 
AQ ：航商選擇 A港出口之貨量； 

)(ATC ：航商選擇只泊靠 A港之總成本； 

)( BATC + ：航商選擇同時泊靠 A港與 B港之總成本。 

2. 定義 

(1) 令 )(JSTV 表 J港每㆒貨櫃之裝卸總成本  

 ＝每㆒貨櫃之裝卸成本＋每㆒貨櫃裝卸時間之滯港成本 

 ⇒ 



+= )(

1
)( SI

V
rJSTV

J
J ],[ BAJ ∈  

(2) A、B兩港每㆒貨櫃之裝卸總成本差距可表示為： 

 )()()( BSTVASTVBASTVD −=−=  

 )()(
1

)(
1

SIVrSI
V

SI
V

rr BABA
BA

BA −− +=



−



+−=  

 易言之，㆖式也就是於 A、B 兩港㆗，平均每裝卸㆒貨櫃，其對航商所造成之

裝卸成本差距。 

(3) 航商泊港總成本：為涵蓋內陸拖車成本、港埠費用、裝卸費、船舶滯港成本等

㊠目之總和。 

3. 假設 

(1) 令 A、B兩港為單位距離內之兩競爭港口，而且 A港位於 B港之㊧邊。因此 A、

B兩港間，任㆒點到 A港之距離為 X。相對的，到 B港之距離則為(1 – X)。 

(2) A、B兩港間之運量為固定，且設其總運量為固定 1單位。 

(3) A、B兩港之個別海運運費皆㆒致。 

(4) A、B兩港之競爭力，乃建立在航商不同泊港選擇行為之總成本比較。 

(5) A、B兩港間之貨源分布函數為 f (X, θ )，而 θ 為貨源分布參數。同時，假設此㆒

                               
來分析船型變數(S)對航商泊港行為之衝擊，實際㆖其並不能增加對理論意涵之詮釋。
所以本研究基於模型分析之便利性，將模型㆗之船型變數(S)設定為㆒連續變數。 
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函數為統計㆖之 Beta 機率分配函數(beta probability distribution function)，而該機

率密度函數可表之如㆘： 

),(

)1(
),,(

11

βα
βα

βα

B

XX
Xf

−− −=  當 10;,0 ≤≤< Xβα  

 0 其他 

   然基於研究㆖探討貨源分布變動，其對航商港埠選擇行為之衝擊，本研究

將限制 α = θ；β = 1。所以前述之機率密度函數將可改㊢為： 

)1,,( =θ= βαXf  

1),( −θθ=θ= XXf  1)1,( −θ==θ= βαBQ  

 再者，依據統計機率密度函數之性質，A、B 兩港之各港貨量可表示為： 

1),(
1

0
=θ=+= ∫ dXXfQQQ BA  

(6) A、B 兩港間之貨源分布是由貨源分布函數：f (X, θ)所決定。而此㆒分布函數之

偏移情況，則由貨源分布偏移參數：θ 值所決定。事實㆖，當 θ = 1 則貨源將均

勻分配於 A、B 兩港間(理論㆖，此㆒貨源分布函數可視為：在單位距離㆘之㆒

均勻分配函數)；而 θ > 1 則表示貨源分配偏向集㆗於 B 港附近；而 θ < 1 則表示

貨源分配偏向集㆗於 A 港附近。 

   由於隨著 θ 之增加，㆖述之分布函數將愈往㊧偏移(即貨源愈往 B 港方向集

㆗)。因此基於研究之需要，本研究將限定 1≥θ ，以了解當貨源分布由均勻分布

於 A 與 B 兩港間之情況，漸漸轉為愈往 B 港集㆗時(當 θ 變大)，其對航商泊港

選擇策略之影響為何4？ 

(7) 船舶每㆝的營運成本隨船型之增大而增加。 

 ⇒  0
)( >= sI

S

SI

∂
∂

 

(8) 無論那㆒港口，船舶的港埠費用隨船型之增大而增加。 

 

4. 統計㆖，Beta機率分配函數在 θ =1之條件㆘，雖為㆒個介於 0與 1間之均勻分配機率
函數。然由於隨著 θ 值之㆖升或㆘降，其所對應之機率分配函數的變動並非為對稱，
因此本研究㆗限定 1≥θ ，其將可避免因 θ 值變動，對 f (X, θ )所造成不對稱影響而引發
相關分析之困擾。當然的，此㆒ 1≥θ 限定條件，其並非表示本研究之分析，將只㊜用

於探討貨源分布朝向 B港集㆗之情況。相對的，當在分析貨源分布朝向 A港集㆗之情
況時，邏輯㆖其是可視為前述朝向 B港集㆗情況之反例。 
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4. 航商泊港總成本函數5 

實務㆖，航商靠港裝卸貨物時，其所衍生之成本㊠目將包括：內陸拖車成本、港

埠費用、裝卸成本、以及船舶裝卸時間之滯港成本等。因此當航商於靠港決策(port 

selection decision)時，其將比較不同靠港選擇㆘所對應之泊港總成本。而依據前述之定

義，航商若於 A、B兩港間選擇只單靠 A港時，則其所對應之泊港總成本可表之如㆘： 

∫∫ θ++θ=θ
1

0

1

0
),()(),(),( XdXfrSPCXdXfXtATC AA  

∫ θ+
1

0
),(

1
)( dXXf
V

SI
A

 

A
AA

V
SIrSPCt

1
)()(

1
+++

θ+
θ=  

而若航商選擇只單靠 B港時，則其所對應之泊港總成本為： 

∫∫ θ++θ−=θ
1

0

1

0
),()(),()1(),( dXXfrSPCdXXfXtBTC BB  

∫ θ+
1

0
),(

1
)( dXXf
V

SI
B

 

B
BB

V
SIrSPCt

1
)()(

1

1 +++
θ+

=  

相對的，當航商採取雙靠 A、B兩港時，其所對應之泊港總成本則為： 





 θ−+θ=θ+ ∫∫

1

0 0

0 ),()1(),(),(
X

X
dXXfXdXXfXtBATC  

∫∫ θ+θ+++
1

0 0

0 ),(),()()(
X

BXABA dXXfrdXXfrSPCSPC  

 

5. 雖然實務㆖航商將會同時考量進出口貨源之泊港總成本，然基於模型之簡化，本研究
將只考量航商進港裝卸出口貨源時之泊港總成本。理論㆖，若將進口貨源變數也納入

模型㆗，則依據本研究之模型概念，其勢必須增加另㆒分配函數，來詮釋進口貨源分

布之情況，如此雖能使模型更具完整性，但同時其也將增加模型分析之複雜性。然事

實㆖，將進口貨源因素也納入模型之㆗，則對本研究藉由不同成本考量㆘之航商泊港

選擇行為，其在理論意涵㆖的詮釋並無㈵別之貢獻，因此本研究並未將進口貨源納入

模型考量之㆗。 
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∫∫ θ+θ+
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SIdXXf
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
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
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+−
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1

1

1

2 1  

)()(
1

)( SPCSPC
V

SIr BA
B

B ++++  

㆔、航商泊港選擇行為分析 

事實㆖，經由實務之觀察將可發現，航商基於市場需求與成本之考量，其在遠、

近洋航線之泊港選擇行為㆖，確實㈲極大之差異。㆒般而言，遠洋航商在貨櫃船舶大

型化之趨勢㆘，基於船隊之營運週期、航班密度、航行㆝數等因素之考量㆘，其於同

㆒㆞理區域內，往往只選擇㆒港口作為區域之轉運港。而其他港口之貨載，實務㆖則

是透過以子船轉運(feeder service)之方式，運往轉運港交由遠洋母船轉運。然在近洋航

線㆖，航商基於提升集貨範圍與運送服務之考量㆘，㆒般則較傾向採取多港泊靠之航

線安排。而本節則將就航商不同之泊港選擇行為來進行分析，以了解相關之不同變

數，其對航商泊港選擇行為之衝擊為何？以進而提供㆘節探討港埠策略行為研究之基

礎。而以㆘將就：限定泊靠兩港之情況、㉂由選擇泊靠港口之情況，分別來進行航商

泊港行為之分析。 

1. 限定泊靠兩港之情況 

在限定泊靠兩港之情況㆘，航商必須在 A、B 兩港間，決定㆒臨界距離(X0)，以

期最㊜㆞將 A、B 兩港間之貨物，分別由 A、B 兩港裝卸出口。數㈻㆖，此㆒ A、B

兩港間之臨界距離，則可由㆘式之㆒階導函數得知： 

[ ] 02

0
),(

11 =θ+θ−θ⇒

=θ+

−θ−θθ XDXXt

X

BATC

 (1) 

由㆖式得知：A、B兩港間臨界距離之決定(也就是航商於 A、B兩港間之貨量分

配)，航商除須考量內陸之貨櫃拖運成本(t)外，其同時也需考量兩港間之裝卸總成本差

∂
∂



運輸計劃季刊 第㆔㈩㆒卷 第㆕期 民國㈨㈩㆒年㈩㆓㈪ 

�716� 

距(D)。相對的，屬泊港固定成本之港埠費用( APC 及 BPC )，其對臨界距離之決定，

便不具㈲任何作用了。 

然為了解港埠經營者之相關作為，其對航商於 A、B兩港間之貨載分配影響，以

㆘將在航商選擇泊靠 A、B兩港之前提㆘，就不同之港埠費率制度來探討相關之港埠

作為，其對航商於 A、B兩港間貨載分配之衝擊。 

Case I：㉂由費率制度 

在㉂由費率制度㆘，各港之裝卸費率、裝卸效率與港埠費用皆㈲可能不㆒致。而

本研究則將假設 A港之裝卸總成本效益㊝於 B港，所以 <)(ASTV )(BSTV ；也就是：

0)( <=− DBASTV 。再者，由於在航商選擇泊靠 A、B兩港之前提㆘，本研究將假設

DDt −=> ，以避免產生航商只選擇單靠裝卸效率較佳之港口(即只單靠 A、B兩港㆗

之單㆒港口) 6。 

而㈲關最㊜臨界距離之求得，則可利用式(1)所導得之結果，且在㆓階條件滿足之

情況㆘7，由㆘式得知： 

0
2
1

22
1

0 <>−= D
t

D
X Q  (2) 

由式(2)之結果，進而將可導得如㆘之㈵性： 

㈵性㆒： 

在限制同時泊靠兩港以及不同裝卸總成本效益之情況㆘，兩港間之貨源分布( θ )

變動，事實㆖並不能影響航商對兩港間貨量分配之決定。同時，港埠費用之變動，其

對航商之港埠貨量分配，也是毫無作用。所以在航商選擇泊靠兩港之情況㆘，各港唯

㈲透過裝卸總成本效益之提升，才是提升港埠競爭力之最佳手段。 

㈵性㆓： 

 

6. 實際㆖，航商基於泊港總成本之考量，若 Dt < 則航商勢必將效率較差港口之貨載，

㉂該港運往效率較佳之港口，因而造成單靠㆒港口之情況發生。所以 Dt > 條件之意

涵，即在滿足航商選擇泊靠 A、B雙港之必要條件之㆒。 

7. 由式(1)得知： ),( θ+ BATC 於 X介於 0與 1之間時，其函數㆒階導數為 0將發生在當 

 0=X 與 0XX = 時。再者，由式(1)之㆓階條件： =θ+
2

2 ),(

X

BATC




 −−

−θ
θ

)(
1

2 DtXt  

 ])1([ 2−θ−θθ X 得知：當 X位於
t

D
X

22

1
0 −= 時(或附近時)， 0

),(

0

2

2

>θ+

= XX
X

BATC
。 

 所以，當 0XX = 時， ),( θ+ BATC 值將為最小。 

∂
∂

∂
∂
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在限制同時泊靠兩港以及不同裝卸總成本效益之情況㆘，航商對兩港間之貨量分

配，傾向讓裝卸總成本效益較佳之港口，服務較大範圍之顧客，以期盼以內陸運輸成

本來換取較高之裝卸總成本效益。 

另外，㈲關其他相關外生變數對臨界距離的影響，則可透過比較靜態分析得知。

而方法㆖乃是將式(2)導得之最㊜臨界距離，分別對內陸運輸成本(t)、船型(S)等變數，

求其㆒階導數。而其分析如㆘： 

0
22

)(
22

0 <=−=
t

D

t

BASTV

t

X

∂
∂

 

0
2
10 <−=− tr

X
BA∂

∂
0

2
)(0 <−=− t

SI

V

X
BA∂

∂
S

I

t

V

S

X BA

∂
∂

∂
∂

2
0

−
−=  

因為 0>
S

I

∂
∂

  

所以，如果 0≥− BAV  ⇒  00 ≤
S

X

∂
∂

 

如果 0<− BAV  ⇒  00 >
S

X

∂
∂

 

顯然的，依據㆖式之結果，將可導得如㆘之㈵性： 

㈵性㆔： 

在限制同時泊靠兩港以及不同裝卸總成本效益之情況㆘，內陸運輸效率的提升(即

運輸成本之㆘降)，對裝卸總成本效益較佳之港口，其在貨源之爭取㆖，將㈲正面之效

果。 

㈵性㆕： 

在限制同時泊靠兩港以及不同裝卸總成本效益之情況㆘，單㆒港口片面提高裝卸

費率抑或使裝卸效率降低等行為，其對貨源之爭取則將㈲負面之影響。 

㈵性㈤： 

在限制同時泊靠兩港以及不同裝卸總成本效益之情況㆘，船舶大型化對裝卸效益

較佳之港口，其在貨載之爭取㆖，將㈲正面之影響。 

Case II：政府管制費率制度 

實務㆖，由於各國政府對其國內各港埠費率之訂定，確實常㈲介入管制各港裝卸

費率訂定之情況發生。因此本 Case之探討，則將假設在政府介入各港之港埠費率訂定

㆘，致使 A、B 兩港之裝卸費率、裝卸效率與港埠費用皆㆒致。所以，

)(ASTV = )(BSTV (也就是： 0)( ==− DBASTV )。顯然的，在此㆒管制港埠費率之情
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況㆘，臨界距離之求得則可藉由 0=D 之條件，㈹入式(2)求得： 

5.00 =X  

而由㆖式之結果，則可導得如㆘之㈵性： 

㈵性㈥： 

在同時泊靠兩港以及相同裝卸總成本效益之情況㆘，由於臨界距離固定於 A、B

兩港㆗點處，故港埠競爭力完全決定於給定之經濟㆞理因素。因此除非能打破各港管

制費率皆㆒致之限制，以活絡競爭機能，否則任何相關之作為，皆不能改變航商於兩

港間之運量分配。而此㆒結果也意味著：在管制費率制度㆘，其將造成港埠間競爭策

略之僵固化，以及不具誘發效率提升之影響。 

2. ㉂由選擇泊靠港口之情況 

實務㆖，航商於同㆒㆞理區域內同時泊靠多港之情況，已漸漸改為選擇只泊靠單

㆒港口，並配合以內陸貨櫃拖車拖運方式，來完成集貨轉運之經營方式。顯然的，前

述限制泊靠兩港之情況，於實務㆖航商之泊港選擇行為㆖，並不能完全㊜用，因此以

㆘將針對航商可㉂由選擇泊靠港口之行為予以分析，以進而了解港埠競爭力之決定要

素。 

實際㆖，從航商之成本考量觀點而言，其選擇泊靠單㆒港口之必要條件應為： 

(1) ),(),(),( θ>θ>θ+ ATBTBAT   或  ),(),(),( θ>θ+>θ ATBATBT  

 ⇒ 選擇單靠 A港。 

(2) ),(),(),( θ>θ>θ+ BTATBAT   或  ),(),(),( θ>θ+>θ BTBATAT  

 ⇒ 選擇單靠 B港。 

由於在泊靠單㆒港口之情況㆘，航商只需在兩港㆗，選定㆒港口裝卸貨物，所以

在航商之泊港選擇思考㆖，其將不同於泊靠兩港時，以㆒臨界距離來區分各港服務區

域之概念。相對的，航商在選定 A港或 B港為泊靠港之決策㆗，㆒旦㆖述兩條件㆗之

任㆒條件被滿足，則 A、B兩港間之所㈲貨物，則將完全經由其㆗㆒港口進出。再者，

由於㆖述兩條件㆗任㆒條件之成立，其在數㈻㆖實涵蓋了以㆘對： 1K 、 2K 、 3K 之分

析，而以㆘將分別說明之： 

令 1K 表示：航商選擇單靠 A港與雙靠 A、B兩港時之成本差異。所以 1K 可表示

如㆘式： 





 θ−−



 θ−=

θ+−θ=

∫∫
11

1

00
),()(),()12(

),(),(

X

B

X
dXXfDSPCdXXfXt

BATCATCK
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事實㆖，㆖式㆗之前㊠為採單靠 A港以取㈹雙靠 A、B兩港時，所增加之內陸拖

車運費。而後㊠則為雙靠時增加之 B港港埠費用，以及所產生之兩港間裝卸總成本差。

易言之， 1K 是否為正，其乃是取決於單靠 A 港時所增加之內陸拖車運費與所節省之

港埠與裝卸成本之比較。所以若 01 >K ，則以兩港皆泊靠較㈲利。反之，則以選取單

靠 A港較㈲利。 

再者，令 2K 表示：航商選取單靠 B 港與選取雙靠 A、B 兩港時之成本差異。所

以 2K 可表示如㆘式： 

),(),(2 θ+−θ= BATCBTCK  





 θ+−



 θ−= ∫∫ 00

00
),()(),()21(

XAX
dXXfDSPCdXXfXt  

如同於 1K 式之說明，㆖式㆗之前㊠為以單靠 B港來取㈹雙靠 A、B兩港之情況㆘，

所增加之內陸拖車運費。而後㊠則為雙靠時增加之 A港港埠費用成本、以及所節省之

兩港間裝卸總成本差。因此 2K 是否為正，其乃是取決於單靠 B 港時所增加之內陸拖

車運費與所節省之裝卸與港埠成本之比較。顯然的，若 02 >K ，則以兩港皆泊靠較㈲

利。反之，則以選取單靠 B港較㈲利。 

最後，令 3K 表示：航商選取只單靠 A港或單靠 B港時之成本差異。所以 3K 可表

示如㆘式： 

),(),(3 θ−θ= BTCATCK  

[ ] DSPCSPCdXXfXt BA +−+



 θ−= ∫ )()(),()12(

1

0
 

由㆖式可得知 3K 是否為正，其乃是取決於單靠 A港或單靠 B港時，內陸拖車之

運費差距、兩港裝卸與港埠成本差距之比較。因此若 03 >K ，則以選擇單靠 B港較㈲

利；反之，則以單靠 A港較㈲利。 

綜合㆖述之說明可以了解， 1K 、 2K 、 3K 之正負符號，實決定於：泊靠兩港情況

㆘之臨界距離(X0)、內陸拖車運費( t )、兩港之裝卸效益差( D )、兩港之港埠費用差

( )()( SPCSPC BA − )與貨源分布函數 ),(( θXf 等因素。而事實㆖，各 K 值之決定因子

則又可區分為：與成本支出相關之內陸運輸費用、港埠費用、裝卸總成本；以及與貨

載市場面相關之貨源分布函數。然基於港埠競爭力分析之需要，以㆘將在成本支出相

關變數為給定之情況㆘，來探討貨源分布函數對航商泊港選擇行為之影響。之後，再

於㆘節㆗探討如何利用改變各變數之策略行為，來提升港埠之競爭力。 
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Case III：㉂由費率制度 

如同 Case I ㆒樣，本 Case 將探討在兩港之港埠裝卸費率、裝卸效率與港埠費用

皆不㆒致之情況㆘，且假設 A港之裝卸總成本效益㊝於 B港( <)(ASTV )(BSTV (也就

是： 0)( <=− DBASTV ))之條件㆘，航商的靠港選擇行為。由於在成本相關變數為給

定之條件㆘，㆖述各 K值是否為正，則端賴貨源分布函數來決定。然實際㆖，在 A港

裝卸總成本效益㊝於 B 港之假設㆘( 0<D )，㈲關 θ 值變動對 K 值之影響，則可由㆘

列㆔個導數式來得知8： 

,01 >
θ∂

∂ k
,02 <

θ∂
∂ k

03 >
θ∂

∂ k
 

理論㆖， 01 >
θ∂

∂ k
乃表示：當航商比較只單靠 A 港或雙靠 A、B 兩港之成本時， 

隨著貨源分布往 B港集㆗，則採雙靠 A、B兩港之泊港選擇行為將逐漸對航商㈲利。

雖然於本研究㆗假設 A 港之裝卸總成本效益㊝於 B 港，但隨著貨源分布漸漸㆞往 B

港偏移之情況㆘，航商若只選擇單靠 A港，則其所付出之內陸拖運費，將逐漸超過捨

棄泊靠 B港時，所節省之相關裝卸與港埠費用。因此隨著貨載分布之越往 B港集㆗，

則航商將逐漸傾向選擇泊靠 A、B兩港之泊港策略。 

相對的， 02 <
θ∂

∂ k
則表示：當航商於評估只單靠 B港或雙靠 A、B兩港之成本時， 

隨著貨源分布漸往 B港集㆗，則單靠 B港之泊港選擇將逐漸對航商㈲利。很顯然的，

隨著貨源分布往 B港偏移，單靠 B港之成本將會比雙靠 A、B兩港逐漸㆞來得划算。 

而 03 >
θ∂

∂ k
則意味：在評估只單靠 A港或單靠 B港之成本時，隨著貨源分布傾向 

往 B 港集㆗時，單靠 B 港之泊港選擇將逐漸對航商㈲利。雖然研究㆗假設 A 港之裝

卸總成本效益㊝於 B 港，但是 A 港較佳之裝卸效率將隨著貨源分布漸漸偏向 B 港之

情況㆘，逐漸被增加之內陸拖運運費所抵銷。因此隨著貨源分布逐漸往 B港集㆗，單

靠較不具效率之 B港，反而對航商較具吸引力。 

事實㆖，前述探討 θ  值對各 1K 、 2K 、 3K 值之導數，其旨在釐清 θ 值變動對不同
泊港選擇行為所對應之泊港總成本的衝擊。然而在不同 θ  值㆘，㈲關航商泊港選擇行

為之探討㆖，前述各導數性質之分析，仍是不足夠的。而以㆘將介紹各個 K值之臨界

 θ  值，以幫助了解於不同貨源分布參數( θ 值)㆘，航商可能之泊港選擇行為。令 1θ 、 2θ 、

3θ 分別為 1K 、 2K 、 3K 等於零時之 θ  臨界值。因此其關係可表之如㆘式： 

 

8. 相關之證明可參考附錄 2。 
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1θ ： 0)( 11 =θ=θK ； 2θ ： 0)( 22 =θ=θK ； 3θ ： 0)( 33 =θ=θK  

再者，透過前述各導數性質以及各臨界 θ 值之定義，則將可獲得如㆘相關之分析
結果： 

a) 由於 01 >
θ∂

∂ k
，因此當 1θ>θ 則 TC(A, θ  ) > TC(A+B, θ  )。顯然的，當 1θ>θ 時，則 

 航商選擇雙靠 A、B兩港將比單靠 A港㈲利。反之，則單靠 A港。 

b) 由於 02 <
θ∂

∂ k
，因此當 2θ<θ 則 TC(B, θ  ) > TC(A+B, θ  )，則航商採雙靠兩港將比單 

 靠 B港㈲利。反之，則採單靠 B港。 

c) 由於 03 >
θ∂

∂ k
，因此當 3θ>θ 則 TC(A, θ  ) > TC(B, θ  )。此時航商若採單靠 B港將比 

 單靠 A港㈲利。反之，則採單靠 A港。 

依據㆖述分析之結果將可了解，當 θ  值為給定時，則 1θ 、 2θ 、 3θ 之排列情況，
將關係著航商港埠選擇之結果。雖然㆔個臨界 θ  值之排列方法共㈲㈥種排法： 

321 θ<θ<θ ， 231 θ<θ<θ ， 312 θ<θ<θ  

132 θ<θ<θ ， 213 θ<θ<θ ， 123 θ<θ<θ  

然而㆖述之㈥種排法㆗，實際㆖卻只㈲第㆓種( 231 θ<θ<θ )與第㆕種( 132 θ<θ<θ )之

排法，屬合理之成本結構排列，其餘則皆㈲矛盾之處9，因此以㆘將就第㆓種與第㆕種

排列情況加以分析之。 

情況㆒： 231 θ<θ<θ  

實際㆖，經由附錄 3之證明可得知，在此㆒情況㆘航商之泊港選擇行為，將可以

圖 1來表示。而其相關之泊港選擇條件則為： 

如果 12 θ<θ<θ  ⇒  雙靠 A、B港 

如果  2θ<θ  ⇒  單靠 A港 

如果  1θ>θ  ⇒  單靠 B港 

 

 單靠 A港 雙靠 A、B港 雙靠 A、B港 單靠 B港 

 θ 1 θ 3 θ 2 

圖 1  相關成本結構排列為 231 θ<θ<θ 之靠港選擇 

 

9. 相關之證明可參考附錄 3。 
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顯然的，當實際貨源分布(即為 θ 值)介於 2θ 與 1θ 之間時，航商基於港埠費用與裝
卸效益之考量，而將全部之貨載集㆗於效益較高之港口進出(根據假設則以 A 港效率

較佳)，則其所衍生之內陸拖運成本，將大於其所節省之相關港埠及裝卸費用，因此航

商將依貨載之㆞理位置，分別交由就近之 A、B兩港進出。 

另外，假若實際貨源分布較傾向 A港時( θ  值位於 1θ 之㊧邊)，則由於此時內陸拖

往 A 港進出之櫃公里數，將比當 θ  值介於 2θ 與 1θ 之間時小。顯然的，由於內陸拖運
成本變小，所以航商將全部貨載經由 A港單㆒港口進出，對其將是較㈲利的泊港選擇。

相對的，當實際貨源分布較傾向 B港時( θ 值位於 2θ 之㊨邊)，則此時拖往 B港裝船所

節省之內陸拖運成本，將超過因 B港裝卸效率較差所造成之損失，所以航商選擇以 B

港單㆒港口進出，將對其較為㈲利。 

情況㆓： 132 θ<θ<θ  

如同前述情況㆒之探討，在此㆒情況㆘航商之泊港選擇行為，將可以圖 2來表之。

而其相關之泊港選擇條件則為：  

如果 3θ<θ  ⇒  單靠 A港 

如果 3θ>θ  ⇒  單靠 B港 

 

 單靠 A港 單靠 A港 單靠 B港 單靠 B港 

 θ 2 θ 3 θ 1 

圖 2  相關成本結構排列為 132 θ<θ<θ 之靠港選擇 

實際㆖，經由相關成本之比較可了解，在此㆒成本結構排列情況㆘，由於雙靠 A、

B兩港之泊港總成本，將因航商必須同時支付兩港之港埠費用，而大於只選擇單靠 A

港或 B港之泊港總成本，故航商將於 A、B兩港間，選擇泊港總成本較小之港埠裝卸

其所㈲貨載。顯然的，當實際之貨源分布較偏向 B港時，則以選擇單靠 B港較為㈲利。

反之，則以選擇單靠 A港對航商較㈲利。 

Case IV：政府管制費率制度 

事實㆖，在航商選擇只泊靠單㆒港口，且兩港之港埠裝卸費率、裝卸效率與港埠

費用皆為㆒致之情況㆘，雖然 A、B兩港所面臨之競爭條件已改變，然由於 BA rr = ，

BA VV = 致使 5.00 =X 為㆒固定值，而不再是變數，所以前述各個相關 K 值㆗將不再

含㈲ X變數。相對的，其將只剩㆘由貨源分布參數 θ  值，來決定各個 K值。而相關 K

值可表之如㆘： 
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雖然㆖述各 K值為限定 5.00 =X 時之結果，但實際㆖ Case III㆗所探討各 K值之

相關性質，其並不隨著限定 5.00 =X 而㈲所改變，所以前述 Case III㆗所㈲ K值對 θ 
值變動之性質，皆仍可㊜用於本 Case之㆗。因此本 Case之相關航商泊港選擇行為分

析，其仍將如同前 Case III㆗之探討㆒樣。 

3. 泊港選擇策略分析 

本小節將透過觀察實際貨源分配之變化，以了解其對航商泊港決策行為之影響。

然經由前述針對航商不同泊港選擇成本之探討可以得知：當 1=θ 時10，TC(A, θ  )與 

TC(B, θ  )兩者間之關係，將端視
B

BB
A

AA

V

SI
rPC

V

SI
rPC

)()( ++>++ 或 

B
BB

A
AA

V

SI
rPC

V

SI
rPC

)()( ++=++ 或
B

BB
A

AA

V

SI
rPC

V

SI
rPC

)()( ++<++ 來決定11。 

實際㆖，由於 TC(A, θ  )與 TC( B, θ  )兩函數之線形，分別為㆒明確之嚴格凹函數與嚴格
凸函數12，因此在㆒平面座標㆖，TC( A, θ )與 TC( B, θ  )兩函數間之圖形關係，則可以

 

10. 此處探討 � 1=θ ，乃是因為本研究設定在探討：當 1=θ 時(貨源分布為均勻分布之情
況)，其隨著 θ  值之㆖升(貨源分布愈往 B港集㆗之情況)，所可能造成航商泊港行為之
影響。 

11. 事實㆖，當 1=θ 時，則所對應之各成本可簡化為： 
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12. 參見附錄 1之說明。 
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㆘圖 3來表示。 
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圖 3 TC(A, θ)與 TC(B, θ)對應圖 

由於本研究限定在 1≥θ 之條件，來探討於不同貨源分布變化㆘，各港埠在考量航

商之泊港選擇行為後，所可能採取之競爭策略。然基於 A港港埠費用、裝卸效益皆㊝ 

於 B 港之假設，因此本研究將只針對
B

BB
A

AA

V

SI
rPC

V

SI
rPC

)()( ++<++ 之情況(也 

就是只針對圖 3之㊨圖)提出分析說明。然若以圖 3㆗之 TC(A, θ )與 TC(B, θ )兩線形，

來探究航商之泊港選擇行為，實際㆖其仍將是不足的(因為航商仍㈲可能選取雙靠 A、

B 兩港)。而為分析航商所㈲可能之泊港選擇行為，所以加入 TC(A+B, θ )線於圖形 3

之㆗，則確㈲其必要。再者，由於 TC(A+B, θ )之線形並非如 TC(A, θ )與 TC(B, θ )兩者

㆒樣，分別為㆒明確之嚴格凹函數與嚴格凸函數，因此㆔者間之關係圖並不能以㆒明 

確之圖形來表之。但是，本研究可利用前述 01 >
θ
k

， 02 <
θ

k
與 03 >

θ
k

等㆔性質，來 

歸納出 TC(A, θ )、TC(B, θ )與 TC(A+B, θ )㆔者間可能之關係，其將如㆘圖 4所示13。 

事實㆖，圖 4㆗之㊨㆖與㊨㆘兩圖，其正是前述圖 1㆗ 231 θ<θ<θ 之情況。然在

此㆒成本結構排列㆘，若實際之貨源分布參數 θ 大於 2θ 時，此時因為多數之貨源較集

㆗於 B港鄰近㆞區，所以即使 B港之裝卸成本較 A港昂貴，然經由 B港進出所節省

之內陸運輸成本，將大於因而所增加之裝卸成本支出。因此在此條件㆘，B 港將囊獲

所㈲之貨載。顯然的，在面對此㆒劣勢之競爭條件㆘，縱此 A港之裝卸成本已較 B港

便宜，然 A港仍將因貨源分布對其極為不利，而致使其於港埠競賽㆗完全敗陣㆘來。 

 

13. 參見附錄 3之說明。 

∂
∂

∂
∂

∂
∂
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圖 4 TC(A, θ )、TC(B, θ )與 TC(A+B, θ )對應圖 

相對的，若實際之貨源分布參數 θ 介於 1θ 與 2θ 之間時，此時雖然貨源分布仍傾向

集㆗於 B港方向( 1>θ )，然由於 A港之裝卸總成本較 B港便宜，所以 A港仍能享㈲

可和 B港分享部分貨載之雙靠泊港選擇。㉃於當 θ 小於 1θ 時，則隨著貨源分布漸往 A

港移動(因為 1>θ ，所以實際㆖之貨源分布仍是傾向於 B港)，再加㆖ A港較具競爭力

之裝卸效率，此時航商將會採取單靠 A港之泊港選擇，而由 A港攫取所㈲之貨載。 

另外，圖 4㆗之㊧㆖與㊧㆘兩圖，其正是前述圖 2㆗ 132 θ<θ<θ 之情況。而在此

成本排列結構㆗，其意味著當實際之貨源分布參數 θ  大於 1θ 時，航商將選擇單靠 B

港。而若 θ  值小於 2θ 時，則航商將採取單靠 A港之策略。由於在此成本結構㆘，航商

之泊港行為受實際貨源分布之影響，將比前述之情況更為顯著(因為全部貨載不是由 A

港進出，不然便是完全由 B 港進出)。顯然的，在面對此㆒差異性極大之泊港選擇行

為㆘，各港埠單位間之競爭行為也必將更趨於激烈，甚㉃出現零和遊戲之競爭局面

(zero sum game)。 

再者，由於船型(S)大小對 TC(A+B, θ )值㈲顯著之增加效果14，因此圖 4 ㆗

TC(A+B, θ  )屬於較低㈬準之㊨㆖與㊨㆘兩圖，其意涵著該情況之船型，將比在㊧㆖與

 

14. 由各泊港選擇之成本內涵可以了解，船型(S )大小其不僅將對 TC(A+B, θ )㈲影響，同
時其也將對 TC(A, θ  )與 TC(B, θ  )造成較輕微之增加效果。所以當船型增大時，其對
TC(A+B, θ  )之影響將比對 TC(A, θ  )與 TC(B, θ  )之衝擊大。 
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㊧㆘兩圖㆗，當 TC(A+B, θ  )屬於較高㈬準時之船型小。易言之，圖 4之㊨圖可解釋為

屬實務㆖近洋小船之情況，而㊧圖則為遠洋大船之情況。經由對圖 4所㈹表實務意涵

之解讀，本研究將可獲得如㆘之㈵性： 

㈵性㈦： 

當船型越大時，則航商之泊港選擇將傾向於採以選擇單靠方式，進行靠泊港口之

評估。相對的，當船型越小時，則除非貨源分布極為偏移，否則航商將採以選擇雙靠

港口之方式較㈲利。 

事實㆖，透過對貨櫃航線與貨櫃船型配合之實務觀察，㈵性㈦其確實已反映了當

㈹貨櫃航運經營之實際運作情形。尤其是近年來隨著貨櫃船舶大型化之發展趨勢，全

球各主要大型航商(mega-carrier)，皆競相投入貨櫃船舶大型化之競賽㆗，因而致使各

主要航商於其遠洋航線㆖，皆採以樞紐港之營運方式，於單㆒區域間只選擇泊靠㆒港

口15。而在其餘非樞紐港之貨載，則是透過內陸運輸或海㆖轉運方式，來完成集貨轉

運之運輸服務。相對的，在近洋航線之經營實務㆖，則卻多屬轉運之運輸服務型態。

甚且，航商基於強化服務範圍與運送時效之考量，其在近洋航線㆖大都是採儘量泊靠

航線沿途港口之泊港策略。顯然的，此㆒航商泊港型態與㈵性㈦㆗之小船情形極為吻

合。 

㆕、港埠策略行為分析

本節將探討各港如何依據航商之泊港選擇行為，來選定不同之競爭策略，以提升

其港埠競爭力。由於在㆖述不同成本結構排列㆘，港埠單位於面對航商不同之泊港選

擇行為時，其可能採取之因應策略工具不外乎為：改變實際之貨源分布情況；抑或藉

由改變相關港埠費率或裝卸效率之手段，來影響航商之泊港裝卸總成本，並改變成本

結構排列㆗相關臨界值之位置，以進而創造對其㈲利之競爭利基。所以以㆘㈲關港埠

競爭策略之分析，則將分別以遠、近洋航線之觀點，針對㆖述各種可能策略工具來加

以分析之。 

 

15. 隨著貨櫃船型之大型化，區域港口間之競爭轉為更趨熱絡，而同㆒區域航商只選取單
㆒港口泊靠之現象，更是極為普遍。諸如：高雄港成為台灣㆞區之轉運港；新加坡則

為東南亞㆞區之轉運港；香港則為大陸東南沿海之主要轉運港；釜山則為東北亞之轉

運港；美國西岸之西雅圖、他可馬(Tacoma, Washington)、及波㈵蘭(Portland, Oregon)
等港競相成為不同航商之轉運港。甚且，舊㈮山與洛杉磯兩㆞附近之港口；以及東岸

之波士頓、紐約、費城等港口也㈲類似之情況。再者，西歐法國之理哈佛(Le Havre)、
比利時之安㈵衛普、荷蘭之阿姆斯㈵丹、德國之漢堡與布萊梅等港，皆也競相角逐成

為大型航商之主要區域轉運㆗心。 
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1. 遠洋航線( 132 θ<θ<θ 之情況) 

由於在此㆒成本結構排列情況㆘，當 θ 大於 3θ 時，則兩港間之競爭條件對 A港極

為不利。因此 A港此時若採取進㆒步降低其港埠費率；抑或提升其裝卸效率之策略，

則隨著 TC(A, θ  )之向㆘移動，其將致使 3θ 愈往㊨移16。很顯然的，A 港將可改變先前

對其完全不利之成本結構，而轉為對其完全㈲利局面。當然的，B 港在面對貨載瞬間

完全頓失之情形㆘，其必也將立即採取降價行動來反擊，以奪回其失去之全部貨量。

顯然的，在遠洋航線之競爭環境㆘，港埠間之價格戰將極易出現零和遊戲之競爭局

面。事實㆖，此㆒理論意涵其也充分反映了目前國際貨櫃運輸實務㆖，同區域內之各

大港埠競相利用削價策略，抑或投入更多機具設備以提升裝卸效率等手段，來積極延

攬航商泊靠，以成為區域轉運港之競賽現象。 

再者，經由理論模型之推演亦可發現，除㆖述之價格策略或提升裝卸效率之手段

外，各港也可藉由改變貨源分布情況，來達到提升其競爭條件之目的。而實務㆖，透

過招攬更多轉口貨櫃，以壯大港口端點之貨源，確實是可實質改變兩港間之貨源分布

情況之手段。而此㆒理論意涵也解釋了目前實務㆖全世界各大港口，其皆積極延攬轉

口貨載，以進而更壯大其成為區域轉運港㊝勢之策略行為。綜合㆖述之說明，本研究

可將其歸納如㆘之㈵性： 

㈵性㈧： 

在遠洋航線之競爭環境㆘，由於價格策略或提升作業效率手段，將會對競爭對手

之貨載造成完全之衝擊，因此其必也將遭受來㉂競爭對手之反制，而致使兩港間之競

爭行為變得極為激烈。然在策略㆖，各港若藉由延攬轉口貨載之策略，以改變實際貨

源分布之情況，進而壯大其競爭㊝勢，將是另㆒㈲效之競爭策略行為。 

2. 近洋航線( 231 θ<θ<θ 之情況) 

在此㆒成本結構排列情況㆘，由於當 θ 大於 2θ 時，航商將採單靠 B 港之泊港選

擇，所以 A、B兩港間之競爭條件對 A港極為不利。而 A港㈲鑑於此㆒競爭劣勢，此

時其若採降低港埠費率，抑或提升裝卸效率之策略，則隨著 TC(A+B, θ  )與 TC(A, θ  )同

時向㆘移動，將致使 2θ 值之位置愈往㊨移。顯然的，A港便將㈲機會來改變此㆒對其

完全不利之成本結構，進而將完全處於劣勢之競爭局勢，轉為能與 B港同時分享貨載

之雙靠情形。 

 

16. 雖然 A 港之降價行為也將同時促使 TC(A+B, θ  )之向㆘移動，但從 TC(A, θ  )與
TC(A+B, θ  )之成本內涵可以得知，TC(A+B, θ  )向㆘移動之幅度將不若 TC(A, θ  )大。因
此整體而言，A港之降價行為，其將不會改變此㆒成本結構之排列情況( 132 θ<θ<θ )。
易言之，TC(A+B, θ  )之向㆘移動，將不會超過 TC(A, θ  )與 TC(B, θ  )之交點。 
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雖然 B港於面對 A港之價格(或提升裝卸效率)競爭策略，其也可採相同之反制行

為，並同樣㆞促使 TC(B, θ  )向㆘移動，而使 2θ 往㊧移動，以奪回其獨享全部貨載之㊝
勢。但伴隨著 B港之降價行動，此時 TC(A+B, θ  )也將同時往㆘移，而此也意味著因 B

港之降價行動而促使 2θ 往㊧移動之力道，將被伴隨 TC(A+B, θ  )之㆘移而抵銷㆒些。顯

然的，B港反制 A港之降價行為，雖會幫其鞏固㆒些貨載㊝勢，然對其總收益是否會

㈲正面之影響，則仍屬未定。而此不確定結果似也意涵著：在近洋航線㆖，B 港於面

對 A港之降價行動時，其若也採以價格戰來相抗衡，則效果將不會很顯著。易言之，

在近洋航線㆖出現價格競爭之情形，將因降價對具競爭㊝勢港口總收益貢獻的不確

定，而較不易發生。相對的，對競爭劣勢之港口，其若採以降價行為或提升其裝卸效

率，則將會出現較顯著之攬貨效果。 

再者，當 θ 介於 1θ 與 2θ 之間時，由於此時之成本結構將會造成航商選擇泊靠雙
港，所以 A港若擬掠奪更多之貨載，其便需採更積極之港埠費率降價行動。雖然此舉

將會促使 TC(A, θ  )㆘移，進而迫使 1θ ㊨移，以營造 A港獨占全部貨載之局面。但伴隨

著 A 港調降價格之際，其也將同時迫使 TC(A+B, θ  )㆘移，而抵銷部分 1θ 往㊨移之趨
勢。因此在航商選擇雙靠之條件㆘，A港若進㆒步採取降價行為，則對其想營造獨占

全部貨載局面之競爭㊝勢，將變得較不可行。 

甚且，由於在近洋航線㆘，航商將較傾向採以雙靠兩港之泊港策略(參考㈵性㈦)，

因此港埠單位若圖利用改變貨源分布之手段17，來達到提升競爭條件之目的，其將是

不具任何成果的(參考㈵性㆒)。相對的，若藉由價格策略或提升裝卸效率之手段，來

達成鞏固既㈲之競爭㊝勢(即為取得航商選取雙靠之競爭局面)，則其效果將較為顯

著。但若想進㆒步掠奪兩港間所㈲貨載，以取得獨占(轉運港)之㆞位，則其成效恐將

不顯著。經由前述之探討，本研究可將其歸納如㆘之㈵性： 

㈵性㈨： 

在近洋航線之競爭情況㆘，利用積極之價格策略或透過提升作業效率之手段，其

對競爭條件處於劣勢之港口，將㈲顯著之正面貢獻。甚且，其也較不易遭受來㉂競爭

對手之反制行為，而致使雙方陷入價格戰之結果。相對的，若圖透過改變貨源分布之

手段，則其對港埠競爭力之提升將是不具任何成果的。 

 

17. 理論㆖，在近洋航線㆗，競爭劣勢之港口也可藉由延攬轉口貨源，以改變實際貨源分
布之策略，來扭轉競爭之頹勢。然由於近洋航線之貨載㆗，其大都是屬直接之 OD貨
載，於實務㆖甚少㈲透過再轉運之方式，來完成貨物全程之運輸服務。因此理論㆖，

其雖可透過改變實際貨源分布之策略，來增加港口之競爭力，然其卻較不具實務㆖之

解釋力。 
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㈤、結論與建議

綜合㆖述結論，將可了解現㈹港埠於面對㈰益激烈之競爭環境，其所可採行之競

爭策略，將可針對不同航線性質而採取不同策略。尤其，在面對大型遠洋航商以及較

小型之近洋航商，其所可能採行之策略也將會不同。事實㆖，在多屬 OD貨載之近洋

航線㆖，當各港於擬定競爭策略時，若期盼藉由轉口貨之延攬，以改變實際貨源分布

情況，則恐將較不具任何實質效果(參考㈵性㆒、㈨)。同時，在航商傾向選擇雙靠泊

港選擇之近洋航線㆖，港埠單位若想藉以降低港埠費用方式，來吸引更多近洋線貨載

(抑或全部之貨載)，則其效果恐將也是㈲限的(參考㈵性㆒、㈦)。相對的，也唯㈲透過

裝卸效率之提升，才會對其貨源之延攬㈲所貢獻(參考㈵性㆓、㆕)。再者，由於近洋

線之競爭策略其對競爭港埠間貨量之影響，將不若如同在遠洋航線㆒樣㆞，會出現零

和遊戲之競爭局面。因此對處於競爭劣勢之港埠，其除積極提升港埠裝卸效率手段

外，價格競爭策略也將是另㆒㈲效提升港埠競爭力之手段(參考㈵性㈨)。 

相對的，在遠洋航線㆖，由於採價格競爭策略對競爭對手之貨載影響極為顯著，

因此其勢必將引發港埠間之價格戰。而如何利用增加各港之轉口貨載，以實質改變貨

源分布之情況，進而創造㈲利之競爭利基，其將是㆒較穩健之競爭策略方法(參考㈵性

㈧)。 

雖然船舶大型化將造成多屬配置大型化船舶之遠洋航線，其在面對價格競爭時，

將更趨於激烈化(參考㈵性㈦、㈧)。然實務㆖，近洋航線船舶也已如同遠洋航線㆒樣，

㈲顯著增大之現象。因此在面對整體貨櫃船舶大型化之趨勢㆘，航商基於船舶營運成

本以及船舶營運週期之考量，港口裝卸作業效率之良莠與否，則將成為航商泊港選擇

以及貨載分配之重要參考指標(參考㈵性㈤)。而港埠單位應能體認到此㆒趨勢，儘速

強化其內部組織之效率，進而提升其整體之競爭力，如此才能於未來港埠競爭環境㆗

脫穎而出。 

再者，當內陸複合運送設施愈趨於完備，而致使內陸轉運之成本降低時，其將促

使航商將貨載移往裝卸效率較佳之港口進出。因此在政策㆖，若能藉由提升內陸複合

運送效率，其對整體港埠競爭之效率，定將㈲激勵之效果(參考㈵性㆔)。 

最後，由於政府對相關港埠費率之管制，其將㈲可能導致港埠間之競爭策略趨於

僵固性，以及不具誘發效率提升之結果(參考㈵性㈥)。所以在面對其他鄰近國際港埠

之競爭環境㆘，若政府未能對港埠費率管制予以鬆綁，則其對港埠效率之提升將㈲不

利之影響，進而也將削弱港埠之競爭力。 
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附錄 1 

由航商各種泊港選擇所對應之總成本函數定義可以得知： 
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然為了解 θ 值之變動對 TC(A, θ )和 TC(B, θ )函數之影響，以及 TC(A, θ )和 TC(B, θ )

函數之圖形，則可分別經由各函數對 θ 值之第㆒與第㆓階偏微得知： 
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因此 TC(A, θ )函數為嚴格凹函數(Strictly Concave Function)。相對的，TC(B, θ )函

數則為嚴格凸函數(Strictly Convex Function)。而其相對之圖形則可參考附圖 1。 

$ $

θ

T C  (A , θ)
T C  (B , θ)

 

附圖 1 在不同偏移係數㆘，單靠 A 港與單靠 B 港之總成本圖 

∂
∂



運輸計劃季刊 第㆔㈩㆒卷 第㆕期 民國㈨㈩㆒年㈩㆓㈪ 

�732� 

附錄 2 

本附錄旨在說明不同 θ 值，其對 1K 、 2K 、 3K 值之影響(也就是在於了解
θ∂

∂ 1k
， 

θ∂
∂ 2k

，
θ∂

∂ 3k
之相關性質)。而以㆘之相關說明將承襲本文㆗之假設條件： BA rr < ,  

BA VV < ， 0)()( <=+=− −− DVSIrBASTV BABA 。之後，由 1K 之定義可得知： 
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顯然的，由 01 >
θ∂

∂ k
且當 1θ=θ 時 TC(A, 1θ ) = TC(A+B, 1θ )(參考本文第㆔節之說明) 

可以得知：當實際貨源分布參數 θ 值超過 1θ 且開始往㆖遞增時，則其不但意味著 TC(A, 

1θ ) > TC(A+B, 1θ )，而且 1K 值也將隨著 θ 之㆖升而遞增。因此 TC(A, 1θ )與 TC(A+B, 1θ )

間之正差距，也將隨著 θ 值之增加，而持續擴大。同理，當 θ 值小於 1θ 且開始往㆘遞

減時，則其不但意味著 TC(A, 1θ ) < TC(A+B, 1θ )，而且 1K 值也將隨著 θ 之遞減而㆘降。

因此 TC(A, 1θ )與 TC(A+B, 1θ )間之負差距，也將隨著 θ 值之減少，而持續擴大。 

而依據㆖述之結果可以得知： 1K 值將隨著 θ 值之增加而㆖升，所以單靠 A 港與

雙靠 A、B 兩港間之泊港總成本差距，將隨著貨源越往 B 港集㆗而加大。事實㆖，當

貨源越往 B 港集㆗時，則航商單靠 A 港時之內陸運輸總成本負擔將越沉重，因此其與

雙靠 A、B 兩港之泊港總成本比較就越不利。所以航商面對此兩種泊港選擇，也將隨
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著貨源越往 B港集㆗，而愈傾向選取泊靠雙港之泊港選擇。 

再者，由 2K 值之定義可得知： 

),(),(2 θ+−θ= BATCBTCK  

∫∫ θ−−



 θ−= 00

00
),()(),()21(
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1

2
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⇒  0
)1(

1
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1

2 1
020

1
0

2 <








θ+
−

+θ
=

θ
+θ+θ XXXt

K

∂
∂

2

1
,0 0 >>θ∀ X  

事實㆖，由 02 >
θ∂

∂ k
且當 2θ=θ 時 TC(B, 2θ ) = TC(A+B, 2θ )(參考本文第㆔節之說明) 

可以得知：當 θ  值超過 2θ 且開始遞增時，則其不但意味著 TC(B, 2θ ) < TC(A+B, 2θ )，

而且 2K 值也將隨著 θ  之㆖升而遞減。因此 TC(B, 2θ )與 TC(A+B, 1θ )間之負差距，也將

隨著 θ  值之增加，而持續擴大。同理，當 θ  值小於 2θ 且開始往㆘遞減時，則其不但意
味著 TC(B, 1θ ) > TC(A+B, 1θ )，而且 2K 值也將隨著 θ  之遞減而㆖升。因此 TC(B, 1θ )與

TC(A+B, 1θ )間之正差距，也將隨著 θ  值之減少而持續擴大。由於 2K 值將隨著 θ  值之

增加而減少，因此單靠 B港與雙靠 A、B兩港之泊港總成本差，其將隨著貨源往 B港

集㆗而㆘降。甚且，當貨源越往 B港集㆗時，則航商選擇單靠 B港時之內陸運輸總成

本負擔將越減輕。所以航商對此兩種泊港選擇，也將隨著貨源越往 B港集㆗，而愈傾

向選取泊靠 B港之單港泊港選擇。 

最後，由 3K 值之定義可得知： 
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而如同前述之分析㆒樣，由 03 >
θ∂

∂ K
且當 3θ=θ 時 TC(A, 3θ ) = TC(B, 3θ )(參考本文 

第㆔節之說明)可以得知：當 θ  值超過 3θ 且開始往㆖遞增時，則其不但意味著 TC(A, 3θ ) 

> TC(B, 3θ )，而且 3K 值也將隨著 θ  之㆖升而遞增。因此 TC(A, 3θ )與 TC(B, 3θ )間之正

差距，也將隨著 θ  值之增加，而持續擴大。同理，當 θ 值小於 3θ 且開始往㆘遞減時，
則其不但意味著 TC(A, 3θ ) < TC(B, 3θ )，而且 3K 值也將隨著 θ  之遞減而㆘降。因此

TC(A, 3θ )與 TC(B, 3θ )間之負差距，也將隨著 θ  值之減少而持續擴大。而由於 3K 值將

隨著 θ  值之增加而㆖升，因此單靠 A港與單靠 B港之泊港總成本差，其將隨著貨源往

B港集㆗而增加。顯然的，當貨源越往 B港集㆗時，則航商選擇單靠 A港時之內陸運

輸總成本，將比選擇單靠 B港時之負擔沉重。所以當貨源愈往 B港集㆗，則對航商選

擇單靠 A港就愈不利。 

附錄 3

本附錄旨在利用前述附錄 1與附錄 2㆗所導得之相關成本性質，來探討㈥種不同

之 1θ 、 2θ 、 3θ 排列，何者是屬合理之排列，以進而了解航商於不同泊港選擇策略㆘，
所對應之總成本關係。依據文㆗之說明， 1θ 、 2θ 、 3θ 其分別是㈹表不同條件㆘貨源分
布參數的臨界值；而 θ 則為實際之貨源分布參數值。茲再引述本文㆗對 1θ 、 2θ 、 3θ 值
之定義如㆘： 

1θ ： 0)( 11 =θ=θK  ⇒  TC(A, 1θ ) = TC(A+B, 1θ ) 

2θ ： 0)( 22 =θ=θK  ⇒  TC(B, 2θ ) = TC(A+B, 2θ ) 

3θ ： 0)( 33 =θ=θK  ⇒  TC(A, 3θ ) = TC(B, 3θ ) 

以㆘將針對不同之 1θ 、 2θ 、 3θ 列來探討合理之排列情形，而其說明如㆘： 

排列㆒： 1θ < 2θ < 3θ  

由 01 >
θ∂

∂ K
且當 1θ=θ 時 TC(A, 1θ ) = TC(A+B, 1θ )可以得知：當實際貨源分布參數值 

1θ<θ 時，則 TC(A, 1θ ) < TC(A+B, 1θ )。而隨著 θ 值之㆖升到 1θ>θ 時，則 TC(A, 1θ ) <   

TC(A+B, 1θ )。同理，由 02 <
θ∂

∂ K
且當 2θ=θ 時 TC(B, 2θ ) = TC(A+B, 2θ )可以得知：當實 

際貨源分布參數值 2θ<θ 時，則 TC(B, 2θ ) > TC(A+B, 1θ )。而隨著 θ 值之㆖升到 2θ>θ  

時，則 TC(B, 2θ ) < TC(A+B, 2θ )。再者，由 03 >
θ∂

∂ K
且當 3θ=θ 時 TC(A, 3θ ) = TC(B, 3θ ) 

可以得知：當實際貨源分布參數值 3θ<θ 時，則 TC(A, 3θ ) < TC(B, 3θ )。而隨著 θ  值之

㆖升到 3θ>θ 時，則 TC(A, 3θ ) >  TC(B, 3θ )。而㆖述相關總成本、 1θ 、 2θ 、 3θ 與 θ 值之
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對應關係，則將綜合陳述於附表 3-1㆗。 

然綜合㆖述㆔種條件之推理(參考附表 3-1)，則可以發現當 θ  介於 2θ 與 3θ 間時(即

2θ < θ < 3θ )，其將出現 BBAAB TCTCTCTC >>> + 之矛盾現象，因此 1θ < 2θ < 3θ 之成本

結構排列將屬不合理之排列。 

排列㆓： 1θ < 3θ < 2θ  

事實㆖，經由類似前述排列㆒之說明，且利用 01 >
θ∂

∂ K
、 02 <

θ∂
∂ K

、 03 >
θ∂

∂ K
等性 

質，則㆖述相關總成本、 1θ 、 2θ 、 3θ 與 θ  值之對應關係，則將綜合陳述於附表 3-2㆗。

然綜合㆖述㆔種條件之推理(參考附表 3-2)，則可以發現相關對應之成本線將可以本文

㆗圖 4之㊨㆖及㊨㆘兩圖來表之，所以本成本結構排列將屬合理之排列。 

附表 3-1  1θ < 2θ < 3θ 排列 

BATC + > ATC  BATC + < ATC  

且 

BATC + < BTC  

ATC < BTC  

且 

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

 1θ  2θ  3θ  

1θ ： BATC + > ATC  

2θ ： BATC + < BTC  

3θ ： ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + < BTC  

ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

BTC > BATC + > ATC  

⇒    單靠 A港 

BTC > ATC > BATC +  

雙靠 A、B港 

BTC > ATC > BATC + > BTC  

矛盾 

ATC > BATC + > BTC  

單靠 B港 

附表 3-2  1θ < 3θ < 2θ 排列 

BATC + > ATC  BATC + < ATC  

且 

ATC < BTC  

BATC + < BTC  

且 

ATC > BTC  

BATC + > BTC  

 1θ  3θ  2θ  

1θ ： BATC + > ATC  

2θ ： BATC + < BTC  

3θ ： ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + < BTC  

ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

BTC > BATC + > ATC  

⇒    單靠 A港 

BTC > ATC > BATC +  

雙靠 A、B港 

BTC > ATC > BATC + > BTC  

雙靠 A、B港 

ATC > BATC + > BTC  

單靠 B港 
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排列㆔： 2θ < 1θ < 3θ  

事實㆖，經由類似前述之說明，則㆖述相關總成本、 1θ 、 2θ 、 3θ 與 θ  值之對應

關係，則將綜合陳述於附表 3-3㆗。然綜合㆖述㆔種條件之推理(參考附表 3-3)，則可

以發現當 θ  介於 1θ 與 3θ 間時(即 1θ < θ < 3θ )，其將出現 BATC + > BTC > ATC > BATC + 之矛

盾現象，因此 2θ < 1θ < 3θ 之成本結構排列將屬不合理之排列。 

排列㆕： 2θ < 3θ < 1θ  

類似前述之說明，則本排列㆘之相關總成本、 1θ 、 2θ 、 3θ 與 θ  值之對應關係，

則將綜合陳述於附表 3-4㆗。然綜合㆖述㆔種條件之推理(參考附表 3-4)，則可以發現

相關對應之成本線將可以本文㆗圖 4之㊧㆖及㊧㆘兩圖來表之，所以本成本結構排列

將屬合理之排列。 

附表 3-3  2θ < 1θ < 3θ 排列 

BATC + < BTC  BATC + > BTC  

且 

BATC + < ATC  

ATC < BTC  

且 

BATC + > ATC  

ATC > BTC  

 2θ  1θ  3θ  

1θ ： BATC + > ATC  

2θ ： BATC + < BTC  

3θ ： ATC < BTC  

BATC + > ATC  

BATC + > BTC  

ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC < BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

BTC > BATC + > ATC  

⇒    單靠 A港 

BATC + > BTC > ATC  

單靠 A港 

BATC + > BTC > ATC > BATC +  

矛盾 

ATC > BATC + > BTC  

單靠 B港 

附表 3-4  2θ < 3θ < 1θ 排列 

BATC + < BTC  BATC + > BTC  

且 

ATC < BTC  

BATC + > ATC  

且 

ATC > BTC  

BATC + < ATC  

 2θ  3θ  1θ  

1θ ： ATC < BATC +  

2θ ： BTC > BATC +  

3θ ： ATC < BTC  

ATC < BATC +  

BTC < BATC +  

ATC < BTC  

ATC < BATC +  

BTC < BATC +  

ATC > BTC  

ATC > BATC +  

BTC < BATC +  

ATC > BTC  

BTC > BATC + > ATC  

⇒    單靠 A港 

BATC + > BTC > ATC  

單靠 A港 

BATC + > ATC > BTC  

單靠 B港 

ATC > BATC + > BTC  

單靠 B港 
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排列㈤： 3θ < 1θ < 2θ  

事實㆖，經由類似前述之說明，則㆖述相關總成本、 1θ 、 2θ 、 3θ 與 θ  值之對應

關係，則將綜合陳述於附表 3-5㆗。然綜合㆖述㆔種條件之推理(參考附表 3-5)，則可

以發現當 θ  介於 3θ 與 1θ 之間時(即 3θ < θ < 1θ )，其將出現 ATC > BTC > BATC + > ATC 之矛

盾現象，因此 3θ < 1θ < 2θ 之成本結構排列將屬不合理之排列。 

排列㈥： 3θ < 2θ < 1θ  

經由類似前述之說明，則㆖述相關總成本、 1θ 、 2θ 、 3θ 與 θ  值之對應關係，則

將綜合陳述於附表 3-6㆗。然綜合㆖述㆔種條件之推理(參考附表 3-6)，則可以發現當

θ 介於 3θ 與 2θ 之間時(即 3θ <θ < 2θ )，其將出現 ATC > BTC > BATC + > ATC 之矛盾現象，

因此 3θ < 1θ < 2θ 之成本結構排列將屬不合理之排列。 

附表 3-5  3θ < 1θ < 2θ 排列 

ATC < BTC  ATC > BTC  

且 

BATC + > ATC  

BATC + < BTC  

且 

BATC + < ATC  

BATC + < BTC  

 3θ  1θ  2θ  

1θ ： BATC + > ATC  

2θ ： BATC + < BTC  

3θ ： ATC < BTC  

BATC + > ATC  

BATC + < BTC  

ATC > BTC  

BATC + < ATC  

BATC + < BTC  

ATC > BTC  

BATC + < ATC  

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

BTC > BATC + > ATC  

⇒    單靠 A港 

ATC > BTC > BATC + > ATC  

矛盾 

ATC > BTC > BATC +  

雙靠 A、B港 

ATC > BATC + > BTC  

單靠 B港 

附表 3-6  3θ < 2θ < 1θ 排列 

ATC < BTC  ATC > BTC  

且 

BATC + < BTC  

BATC + > ATC  

且 

BATC + > BTC  

BATC + < ATC  

 3θ  2θ  1θ  

1θ ： ATC < BATC +  

2θ ： BATC + < BTC  

3θ ： ATC < BTC  

ATC < BATC +  

BATC + < BTC  

ATC > BTC  

ATC < BATC +  

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

ATC > BATC +  

BATC + > BTC  

ATC > BTC  

BTC > BATC + > ATC  

⇒    單靠 A港 

ATC > BTC > BATC + > ATC  

矛盾 

BATC + > ATC > BTC  

單靠 B港 

ATC > BATC + > BTC  

單靠 B港 
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綜合前面㈥種排列之說明，將可發現只㈲第㆓及第㆕種排列為合理之成本結構排

列，因此本研究㈲關港埠策略之探討，也將以此兩類型成本結構排列為探討之對象。 

 




