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航運與航業之區別

水道運輸(water transportation)簡稱「水運」，一般

通稱「航運」，係指利用船舶航行於水域完成貨物與

旅客運送之經濟行為。

「航業」或稱「航運業」為運輸服務業之一種，則係

指海運業以船舶為運送工具，其產品則為無形之服務，

以運送貨物或旅客收取運費作為報酬。



航運

依「航行水域」可分為：

海洋運輸

內河運輸

依「航行航線」可分為：

國內水運

國際水運
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海運對台灣外貿之重要性

台灣地區四面環海，幅員狹小，人口稠密，復缺乏天

然資源，屬於典型「海島型」的經濟地區。

工業原料與民生物資的輸入及工商成品進出口的貨物

量，百分之九十八以上均仰賴海運，因此，海運對台

灣地區整體經濟發展的重要性，以國家生存發展的

「動脈」來形容實不為過。
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海運對台灣外貿之重要性

台灣的經濟與貿易結構，最不足為資源缺乏。

穀類(包括大麥、小麥、玉米、高梁)約96%，黃豆約

99%，工業用鹽約82%，硫磺約64%，原木約88%，

鋁鐵礦砂約100%，煤85%，原油99%，液化石油

47%皆依賴國外進口，由不定期「散裝船舶」(Bulk

Ship)運送。
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海運對台灣外貿之重要性

台灣出口物資多為非耐久性之消費財，則賴定期之貨

櫃船(Container Ship)輸出入之運送，兼進口耐久性之

消費財，2007年在高雄港就約有1,026萬個二十呎貨櫃

(Twenty-foot Equivalent Unit, TEU)進行裝卸，惟在

2013年含進出口櫃以及轉口櫃總數減少至994萬TEU。
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TEU

(Twenty-foot Equivalent Unit)

20呎標準貨櫃，常用來形容貨櫃船及貨櫃碼頭的能力。

20英呎長的貨櫃是一個標準大小的金屬箱子長度，容

易使用於不同運輸方式如船舶、火車和卡車。

一個標準貨櫃長20英呎，寬8英呎。貨櫃的高度缺乏

標準化，高度可以從最低的4.25英尺（1.30公尺）到

常見的8.5英尺（2.59公尺），最高9.5英尺（2.90公

尺）。

另一個相關的是40呎標準貨櫃（Forty-foot Equivalent

Unit，FEU），指兩個標準貨櫃單位。
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20英呎長的標準貨櫃
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船速(節，knots)

節，符號kn或kt，是一個專用於航海的速率單位，後

延伸至航空方面。等於船隻或飛機每小時所航行的海

浬數。

1節的速度為：

每小時1海浬（nm/h）

每小時1.852公里（km/h）

每小時1.151英哩（mph）
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水道運輸的優點

水道運輸在所有運輸方式中是最為便宜的運具，但速度

確是最慢，主要都是用以從事海運與國際貿易。其優點

如：

運輸量大

能源消耗低

單位成本低

續航力大

調度容易



運輸量大

船舶貨艙與機艙之比例，比其他運具為大。因此，可

供作貨物運輸之艙位及載重量，均比陸運或空運為龐

大。

目前全球最大的貨櫃輪是馬士基航運(Maersk Line)旗

下營運的1.8萬TEU級貨櫃輪。

目前我國航商導入的最大型船舶，為陽明訂造的1.4萬

TEU級貨櫃輪。
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能源消耗低
運輸一公噸貨物至同樣之距離而言，海運所消耗之能源

相對是較低的。如下表：

各種運具之相對能源效率
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運輸方式 BTU1/

延噸英哩
價格

(₵/延噸英哩)
運輸里程

(英哩)

管道 490 0.27 300

鐵路 670 1.40 500

水運 680 0.30 1,000

卡車 2,800 7.50 300

航空 42,000 21.90 1,000

註1：BTU=British thermal units為一熱量單位



單位成本低
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續航力大

一艘商船出航，攜行燃料、糧食及淡水可歷時數十日，

殊非其他任何運具可比，且商船具有獨立生活的種種

設備，如發電、製造淡水、儲藏大量糧食的糧艙、油

槽等，故續航力強。
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調度容易

目前各種輪船依規定均須架設無線電，通訊極為方便，

不但船主在營運上調度容易，且可提供貨物所在位置

之資訊，以利貨主追蹤。
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水道運輸的缺點

易受天候影響

受港口限制：受港灣水深或起卸設備的缺乏而限制

速度慢：水運平均航速約18~26海浬/小時

可及性低：需要許多地面運輸系統的配合

容易產生貨損：在港口需要裝卸，或使用起重機搬上、

搬下，因此容易造成貨損
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水道經營之特質

投資額鉅大且回收期間長

國際化經營且競爭激烈

興衰循環性使運費營收欠穩定

艙位無法儲存性

尊重國際法律



投資額鉅大且回收期間長

新造一艘大型全貨櫃船(運能3,500 TEU)，造價動輒五、

六千萬美元。

船舶是其固定資產，折舊期間較長，一般多以20年為

準。

就投資分析而言，用於固定資產之比例遠較其他企業

為高，且船舶性質無移作其他用途之可能。
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國際化經營且競爭激烈

海洋運輸具國際性，船舶航行於公海，爭取貨載之運

送，且由於世界船噸嚴重過剩，非僅同業間競爭激烈，

還須面對其他運輸業之競爭。
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興衰循環性使運費營收欠穩定

海運市場亦如經濟景氣變化，有其週期性循環，對於

運費高低影響甚大。經濟景氣活絡，運輸需求增加，

運費上揚，進而刺激造船業之發達；

一旦船舶噸位增加又逢世界經濟趨於低迷，則立即反

映於海運市場，運費必然趨於下跌。如此變化之結果

致運費營收不穩定。
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艙位無法儲存性

海運企業之運輸服務，不能像一般企業可隨意減產或

增產，即海運運輸無法將貨物及旅客艙位儲存，如定

期班輪開航，客貨運量不能滿載，剩餘之艙位即是損

失；反之如超過客貨載量，亦無法預儲艙位超載容量。
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尊重國際法律

海運企業經營係屬世界性商務活動，除各國之海運法

規外，對於國際公約與國際慣例須予以尊重，以適應

國際海運市場。主要包括：

國內法：我國之「海商法」、「航業法」等

國際公約：「統一載貨證劵規則公約」、「聯合國

海上貨物運送公約」等

國際慣例：「國際商會複合運送單證統一規則」
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水道經營之型態

現代之海運經營業務可大致分為：

定期船業務 (liner service)

不定期船業務 (tramp service)

專用船業務 (private vessels)

權宜船籍 (flag of convenience)
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定期船業務(liner service)

「定期船業務」乃是經營有固定船舶、固定航線、固

定船期、固定運價及固定港口，對公眾提供客貨運輸

服務之海運業務，但主要仍以貨運為主。目前世界上

海運業定期船之運量約占世界總噸量之三分之一，但

價值卻占70%，因此定期船是國際海運之重要業務。

定期航業之船舶大多為雜貨船（general cargo或break

bulk ship）、貨櫃船(container ship)兩種型態。其中

雜貨船以裝運零批件貨(break-bulk cargo)或不能貨櫃

化之雜貨(general cargo)為主要業務。



現代運輸學 Chapter 09   現代水道運輸系統 9-40

雜貨船

現代運輸學 Chapter 10   水道運輸之經營 10-14

資料來源：www.lawandsea.net
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定期船業務特性(1)

1. 航線及靠舶港口固定，並有預先公告排定之船期（published

schedules）。

2. 經營者作為公共運送人而承攬貨載，其對象為大眾託運人

（shippers）。

3. 經營者需經常刊登船期廣告，以船期表分送經常客戶及其各地

代理人，以利客戶出貨作業。

4. 經營者在各地主要裝卸港多有專用碼頭，實行倉庫收貨制，裝

船前先簽發堆棧收貨單（Dock Receipt）或碼頭收貨單

（Wharfinger's Receipt）。貨物裝船後由船方簽發船上收貨單

（Mate's Receipt），憑以換取正式載貨證券（Bill of Lading,

B/L俗稱提單）。
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定期船業務特性(2)

5. 以載貨證券（B/L）作為運送契約之證明文件，有關運送事項
依其記載於正反面之印定所列之條款為準；該項條款例依國際
公約及當地國家之法律而訂定，惟各業者應用之載貨證券格式
與條款並非相同，多有出入。

6. 運價表及貨運規則（Freight Tariff & Rules）由運費同盟統一
訂定，或由各盟外公司自行擬定。如各國政府規定應向其主管
機關呈報者，應切實遵守。

7. 運送責任以鉤對鉤（Tackle of Tackle）為原則，即自船邊吊起
至吊卸船邊之意，故除另有約定或當地習慣不同者外，貨物裝
卸船之費用及理貨均由船方負責，即Berth term。

8. 貨櫃運送多在貨櫃場或貨櫃集散站收交貨物，運送人除收取運
費外，並加收貨櫃場站作業費用（Terminal Handling Charge,

THC）。
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不定期船業務(tramp service)

不定期船業務(亦稱租傭船業務)是以經營無固定船舶、

航線、船期、運價、港口之海運業務而言，如同計程

車或出租汽車。此種業務大多使用專用「散裝船」為

主要運送工具，並以散裝貨物(bulk cargo)為主，所承

運之貨物有一定流向與季節性，且運價較定期船為低。

所謂散裝貨物係指貨物無任何固定形狀，且可大量運

送之貨物，如糖、鹽、水泥、穀物、煤、礦砂等原物

料物流為主。
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散裝貨輪

現代運輸學 Chapter 10   水道運輸之經營 10-15
資料來源：commons.wikimedia.org
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不定期船業務特性(1)

1.承運大宗之裸裝原料或半製品。

2.使用船舶為適合於大宗物資裝運之專用船。

3.託運人通常為特定貨主，如國內之台電、中鋼公司，

需要大宗原料以利生產作業。

4.運送人通常獨立經營，組織規模比經營定期貨運者為

小，其營運之船舶或自有或租傭。

5.通常由運送人與託運人簽訂租傭船契約（Charter

Party, C/P） ，或包攬艙位之運輸簡約（Fixture Note,

F/N）。運送人非屬公共運送人。
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不定期船業務特性(2)

6. 除非簽訂長期運送契約，否則，一般成交之運費受當時市場船

噸供需所左右，時有波動，無統一之運價表以資適用。惟運費

費率較定期貨運低。

7. 交易通常透過經紀商之中介完成，並即按約定之運輸條件，簽

訂租傭船契約，規定運送人與託運人之權利與義務，雙方按照

契約內容履行。

8. 裝、卸港口較少，通常一至二個。而貨品之種類亦較少，一種

或二～三種。託運人或收貨人亦僅有少數而已。

9. 貨物裝卸船費用均由貨主自行負擔，常見者為F.I.O.S.T.（Free

In and Out Stowed and Trimmed）條件，其含意為“船方不

負責裝卸、堆裝、平艙費”，所有這些費用由租船人、

托運人或收貨人支付。
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不定期貨運成交之方式有下述三種：

論程傭船或航次傭船(voyage charter)

論時傭船或定期傭船(time charter)

光船租賃或空船出租(bare-boat charter)



論程傭船或航次傭船

此乃不定期船業物最適用之經營方式，船貨雙方多經

由經紀人(broker)或代理商(agent)之媒介，洽定書面

協議，規定船東應負責按照運送契約之規定條件及運

費，以船舶貨櫃之一部分或全部供給傭船人裝載指定

貨物，由一港或數港裝運約定噸數之貨物往約定港口

或區域交貨，其運費係依照實裝或實卸貨物之重量或

體積噸數計算。
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論時傭船或定期傭船
論時傭船乃是在約定時間內，如三月、半年、一年、數年或約

定航程(一航程或數航程)所需用之時間內，將船舶貨艙全部租

予傭船人營運使用，由其在約定範圍內自行選擇航線及貨運業

務，然其船長及船員由船東指派，船員需人數充足且資格符合

規定，傭船人有權更換不適任之船長或高級船員。運送人對貨

運需負法律責任。

定時傭舶之船東通常負責船員之僱傭、配備、薪津、伙食、船

舶之保養、修理、船用物料、船舶設備、潤滑油，淡水一部分

、保險費、折舊及部分理賠等船舶費用或固定成本，而傭船人

則負擔燃料油、港口費用、裝卸費、清艙費、墊艙、壓艙、淡

水一部分及部分理賠等營運，航行之費用或變動成本。

傭船人還船時須保持交船時之原狀，交船、還船均應由公證人

檢查船況及油水。

此種傭船之傭船人多為大規模企業，用以從事自運貨物。
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「論時傭船」與「論程傭船」之異同

相同處：船舶所有人對於載貨的責任，非僅須對傭船

人負責，實際上亦同對貨物所有人負責。

相異處：「論時傭船」通常運用船舶之營運範圍所受

的限制較寬，並依照由其使用船舶之期間之久暫，按

船舶的夏天載重噸位與每月每噸傭船費之乘積預付租

金；而「論程傭船」通常均照約定航次的遠近，及載

運的貨物量計算租金或運費。
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光船租賃或空船出租

光船租賃係由船東將未配備船員及供應品之光船或空

船，在約定時間內由租船人自行營運使用，並由其指

定船長、傭用船員、支付薪水；並由租船人供應配備

該船，且負擔全部運轉費用，支付全部支出款及有效

修護船體及機器，通常實際船東對於船舶營運範圍或

載運之貨物，均不予限制，但船東仍有權要求租船人

更換船長或高級船員。
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「光船租賃」與「論時傭船」之異同

相同處：船舶所有人均在約定時間，將船舶置於租船

人之管理與控制之下，同時兩者皆依照船舶的夏天載

重噸位乘以每月每噸傭船費之方式，按期預付租金。

相異處：「論時傭船」仍由船舶所有人對船舶負擔責

任，並由其僱用船長及船員，而「光船租賃」則由租

船人指定船長及船員。
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定期船與不定期船差異比較

項目 定期船 不定期船

性質 公共運送人 非公共運送人

託運人 一般託運人 特定託運人

船貨權利義務之依據 提單 (B/L) 以租傭船契約 (C/P)為
主，提單為輔

貨物 雜貨 大宗散裝貨

運費 運費表 依現貨市場中市場機能
決定

裝卸貨條件 船方負擔 (berth term) 貨主負擔 (多為 FIOST)

船型 雜貨船或貨櫃船 散裝專用船，油輪

航線、港口、船期 固定 不固定

代理行 長期性 臨時性
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專用船業務(private vessels)

所謂專用船業務(private vessels)係指公私企業機構，

自置(own)或租賃(lease)船舶，從事本企業自有物資運

輸的海洋運輸事業而言。

因其常利用空餘噸位或回程空放，攬運其他貨載，故

有時與不定期航業殊難區別。



專用船業務

專用船就企業本身而言，可獲得下列利益：

1. 可以控制船期，無虞原料匱乏

2. 可以控制船舶，無虞船舶的缺失

3. 可以減輕運費負擔，降低產品成本

4. 可以配置特種裝卸設備，以適應特定貨物的需求

專用船業務之缺點：

1. 企業須自籌資金購買或租賃船舶，並且支付該船舶

的維修、管理費用或委託其他航業代為經營。

2. 因此，除非貨運量大到具有規模經濟，否則對企業

是一種負擔。
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權宜船籍(flag of convenience)

有些船舶所有人為求降低船運成本，而將其船舶選在

稅低、無海員工會及安全法規限制較少的非本國籍之

國 家 註 冊 ， 此 稱 之 為 「 權 宜 船 籍 」 (flag of

convenience)。

就船東而言，或許降低船運成本，減少工會與法令規

章的束縛是其優點；然一旦發生海事糾紛或國際安全

事件，母國政府若要出面交涉亦無法著力，如此對於

保障船東自身之權益將大受影響；

同時亦影響母國在船舶數的總量排名或噸數計算， 是

其缺點。



權宜船籍

目前排名前五位的權宜船籍國家：

1. 巴拿馬

2. 賴比瑞亞

3. 巴哈馬群島

4. 希臘

5. 馬爾他
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結論

水道運輸自古以來就是擔任客貨運輸重要的自然渠道，

在所有運輸方式中是最為便宜的運具，但速度確最慢，

主要都是用以從事海運與國際貿易。

然就某些國家而言，如中國、美國，內河航運發達，

因此水運在運送大宗及低價值貨物，仍占有重要的地

位，足以和鐵路與管道運輸競爭。

水道運輸應利用自身之優勢與其他運具合作，以複合

運輸之方式(intermodality)，創造多贏的局面。
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