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摘要 

二十一世紀初在海運秩序穩定發展之際，貨櫃運輸首席船隊快桅公司

在市場變化多元的情形下，帶領相對低速的大型貨櫃輪進入業界，造成風

潮。本文從多種角度研析快桅公司為了保持其領先地位，並且兼顧

維護海洋環境，降低營運風險，從軟硬體提供足夠的解決方案，達

到其目的。許多的概念與做法是值得效法的。 

Abstract 

While everything is in order for maritime of 21 century, Maersk Line, the 

first container fleet in the world encountered the changeable market, established 

slow steaming; very large carrier into the marine transportation field and other 

fleet followed. For the reason to protect the marine environment, reduce the 

transportation risk, Maersk Line find solutions in many ways to reach the goal, 

the concepts and the actions are welcome to maritime｡ 
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一、 前言 

過去幾年來，全球的航業一直都不景氣，散裝輪在 2008 年中國的

發展達到暫時性的飽和以後，原物料的需求就沒有那麼的迫切，於是

在船舶數量持續增加的情況下，波羅地海指數就一蹶不振，至今沒有

復原的跡象｡ 油輪市場在租船人的檢查系統掌控下，只有季節性的波

動｡ 貨櫃輪的市場在金融風暴後，原油價格居高不下，全球各媒體宣

稱不景氣的影響下，先是尋求低速航行的可能，繼而開始堆疊籌碼，

將主航線的船隻大型化，又為了減少燃料油的龐大支出及取得各地環

保燃料的減免，於是又在船舶主機上做出研究與應用｡ 快桅貨櫃 
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公司開啟先河，低速航行﹔船舶大型化﹔使用減碳主機﹔加強管理，

到底他們的策略會成功嗎? 本研究將深入的分析前衛的快桅貨櫃公司

能否從低迷的市場中取得獲利｡ 

二、 貨櫃及貨櫃船市場及大型化趨勢之形成 

從海運市場

的角度來審視貨

櫃運輸，即使貨

櫃量在眾口鑠金

的主張市場有多

麼的低迷，然而

在新興國家逐步

邁向發展的當兒，

即使在 2008 年

有短暫的墜落，

但貨櫃運輸量其

實稱得上是逐年

增加的｡ (見圖

一及圖二 2
)  



下圖三及圖四 3顯示東西向貨櫃量在 2008 年以後成長即不明顯，

但是金融風暴的影響在來年就回復原有趨勢，因此顯而易見的是增加

在地區性的轉載及南北向貨櫃運輸市場上｡然而不論是在船隊數量或

貨櫃輪大型化的變化上，競爭激烈是由於玩家逐步堆疊籌碼的情境使

然(見下表一及表二 4
)｡由於航商都有其勢力範圍，原本關係到利潤的內

陸運輸，貨櫃轉運及其他控制力等等元素中，大體上也多在條件相當

的情形下沒有甚麼特殊了｡ 

表一 全球定線貨櫃船隊總容積量 



表二 全球定線貨櫃船數量 

圖五 世界貨櫃需求 

圖六 貨櫃租金市場 6
 

BIMCO 的資料 5則更為直接(見上圖五) 2012年之貨櫃需求量比諸

2002 年幾乎成長一倍，然而貨櫃輪的租金趨勢(見上圖六)卻是不好看｡ 

自金融危機開始，在主要國際航商與貨櫃基地營運業者受到重擊

後，判斷貨櫃海運市場需尋求另一新的供需平衡；船舶資金籌措部份

亦將面臨困難，在以往有金融機構的支持，新訂船所採自有資金比例

甚低，交船前透過資本市場完成的籌資作業，在金融海嘯後面臨困難，

間接加重新船交付之困難性，於是各航商必須增加財務的健全性方能

追逐船舶的現代化需求｡ 



三、 低速航行的需求 7
 

在 1970 年代中期，當時 26 節被認為是貨櫃船之理想速度｡ 1980 年

代後期起，油價一直在每桶 20–30 元間上上下下，直至 2003 年才開始漲

升，營運船速開始降低到 20 節。自 2007 年開始就陸續實施低速航行之

經營策略，船速又下降 4-5 節。法國航運諮詢機構 AXS-Alphaliner 在 2010

年發表報告指出，低速航行策略已吸收全球貨櫃船大約 4.4-7％的運力，

有助緩解當時運力過剩問題。自大多數全球航線的貨櫃船隊以低速航行

來減低燃油花費之立即支付是相當容易之辦法。 

減低 1-2 節的速度即能節省燃油消耗達 5%，若進一步航行於“額外低

速”(減低 5節或 6節)或“超低速航行”，即相當於原始設計的港內半速(Half 

ahead)的 15 節左右或更低於 60%的速度，則可節省更多。 

如此大幅度所獲得之節省使得環保人士對減少碳排放而歡呼，然而

該作法並非沒有問題。更確切的說，刻意限制船舶速度會產生許多反效

果，從營運角度來說: 

甲、更多船舶意味需要更多的船員，在 2008 年之前船員供應已不足，

而到今年(2014 年)卻也未曾好轉，船員市場轉戰新興國家，素質

的提升是很大的挑戰。 

乙、憤怒的貨主因收貨延遲失去市場優勢，之後所可能會採取的法

律行動也是該顧慮到的。 

其次如果長期低速航行，就船舶技術層面上來說: 

丙、首先要討論的是船體髒污的影響，因為貨櫃船上的塗裝往往仰

賴較高的船舶速度以維持其功能，一旦在溫水區低速航行過久，

想要再修正回到高速航行，速度不會理想。 

丁、若無任何修改，以降低輸出馬力運轉的引擎，將因較低的溫度

及掃氣壓力而受損，此情況可能導致燃油之不完全燃燒。而這

可能導致更多煙灰積聚在排氣空間、節熱器與渦輪增壓機中，

以及造成引擎零件，如活塞的阻塞，甚至於高壓油管的壓力過

大而破裂，造成災變。 

戊、因低硫燃油規定而處在壓力下之潤滑系統，在低速航行中亦需

特別注意，供油速度必須調整以避免潤滑過度或者不足。 

己、需要更多的維修且可能造成更長的停航期，這需要與節省燃油

的好處一併考慮。 

眾多的主機製造商當時曾發布採取預防措施之通知，並提出改進升

級的方案，使船舶在低速航行的同時能減少某些可能之負面效果。對新

造船之營運人來說，由於新設計較舊型船舶更容易適應低速航行，此乃



因新船具有: 

甲、電子控制引擎及 

乙、先進的潤滑系統與﹔ 

丙、減少凸輪的設計，並且﹔ 

丁、增加衝程的長度﹔ 

戊、其他減少諧振的設計。 

新船更能適應貿易型態之改變。因此面對市場的千變萬化，快桅貨

櫃開始較有彈性的硬體需求｡ 

 

四、 保險上的問題 

再者從保險的角度來看 8，據 JOC(The Journal of Commerce)報導，隨

著貨櫃船大型化趨勢日漸明顯，超大型貨櫃船的潛在船損、貨損風險也

隨之上升。2013 年發生的兩起貨櫃船船身斷裂以及數起貨櫃船失火事件

都證實，貨櫃船尺寸增大，加之貨櫃重量申報不實以及櫃內危險貨種識

別有誤再加上貨主在包裝材料上的不注意等因素疊加，致使貨櫃運輸業

持續遭受損失。 

  近年來，海運保險公司生意不好做，主要是航運業運輸損失比例呈

穩步回落，但公司能得到的理賠金額是減少的。根據安聯保險（Allianz 

Global Corporate and Security）最新發布的報告，2013 年對於海運保險公

司更是具有指標意義的一年，當年全球航運損失案例 94 起，是個極低的

數字。安聯海運風險諮詢全球主管 Tim Donney 表示是因為北美地區和太

平洋上颶風發生減少，因此海運事故也就相對減少。 

  然而儘管總體航運事故率有下降趨勢，但大型貨櫃船卻屢屢受害。

2013 年，超過 1/3 的航運損失案例均集中在遠東地區。北美西岸海域僅

有一例發生。Tim 分析，由於亞洲地區貨櫃航運業繁忙，部分國家在受到

安全法規和執行力度跟不上航業發展的限制，才有如此的結果。報告也

顯示，2013年貨櫃船因櫃內危險貨物申報不清導致船上起火是一個重點。 

  另一大貨損的主凶就是貨櫃超重。Tim指出，去年 6月，“MOL Comfort”

號航行至印度洋時遭遇惡劣天氣船體從中間斷成兩半沉入海底。12 月再

次發生“MSC Monterey”號離開紐芬蘭到波士頓途中遭遇惡劣天氣船體開

裂。據分析，這兩起事故可能都與貨櫃超重有關，因為在貨櫃吊裝上船

前缺乏稱重檢測。於是在裝載計算上的原始數據就有了極大的誤差｡ 

  隨著班輪公司訂造新貨櫃船尺寸向 1.8 萬 TEU 以上發展，航運風險

也在加大。Tim 分析稱，今年 2 月，一艘 7,200 TEU“Maersk Svendborg”

號船在比斯開灣遭遇惡劣天氣船上 500 多個貨櫃受損，因此換做 1.8 萬



TEU 船，其潛在損失可能翻倍。再者部署救援拖船、駁船和重型起吊船

趕往事故海域進行有效救援，讓救援成本一路走高，也是箇中原因。 

 

五、 快桅貨櫃的船舶大型化 

一直在世界上有高佔有率的快桅貨櫃公司(見下圖七)為了維持他們

的領先地位，勢必要增加他們的競爭力，因此當個大航商玩家的運輸條

件又都差不多時，又回到追求進一步降低單位貨櫃運送成本的原始議題

了｡(見下圖八) 

圖七 Alphaliners
9
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圖八 10
 以 8000TEU 為基準, 當裝載量增加後之單位成本減少比較 

快桅貨櫃在船型研發上朝更大型化方向發展。透過船用引擎推力的

部份改善，於 2006/08 Emma Maersk 13,500TEU (157,000DWT)貨櫃船加



入營運後，貨櫃船正式超過 10,000TEU，其船長 397.7m、船寬 56.4m、

滿載吃水達-15.5m，船 寬達 22 排櫃寬，為現有貨櫃起重機(Gantry Crane)

外延伸(Out-reach)可及之最大寬度，惟國際間亦僅部份貨櫃碼頭可以因應；

另於 2008/12 地中海航運 MSC Daniela 13,800TEU (165,000 DWT)貨櫃船

亦加入營運，預計在 2016 年的大型貨櫃艘數將可超越快桅貨櫃。 

大型貨櫃船調整船型設計的方式，在符合國際海上人命安全公約

（SOLAS）前題下，將船舶駕駛台與機艙分開並將駕駛台前移，在未提

升船舶主機推力下，除增加裝載量、減少高速所生船舶俯仰值外，同時

亦降低了船型大小，其船長降至 366m、船寬降為 51.2m(約 21 排貨櫃寬)、

滿載吃水降至 15.0 米。由於進港船型尺寸與港埠水域配置需求有關，故

該船型之發展兼顧到減輕現有港埠壓力的效果，也許吃水不是問題，但

是貨櫃起重機的延伸(out-reach)卻絕對要增加了。 

 

六、 快桅貨櫃的應對及其成果 

甲、財務分析 

相關報導指出，快桅公司的主要支出 75%在貨櫃碼頭與集散

場﹔船舶﹔燃油｡在全球各地的貨櫃碼頭及貨櫃集散場的行情大致

相同，除非品牌與國家利益有所衝突﹔船舶與燃油的支出是有連帶

關係的，依前文所述，尤其是在新造船的貸款上是增加的，燃油這

一項，快桅貨櫃每年的消耗量在 9.8 百萬公噸左右，當然油價行情與

之息息相關。 

以下表三顯示: 

i. 收入(Revenue)及運輸之櫃量(Transport Volume)逐年增加， 

ii. 除了 2011 年的利潤(Profit)有赤字，稅前淨利(EBIT)，投資

資本回報率(ROIC)等直到 2013 年才回復水平， 

iii. 減值列損(Impairment losses)在 2010 的數字應該是受到金融

風暴的影響。 

iv. 投資成本自 2010年後開始增加應該與新式大型貨櫃輪出台

有關。 

 

 

 

USD Million 2010 2011 2012 2013 2014 (Q3) 

Revenue 24,022 25,108 27,117 26,196 20,439 

Profit b4 4,507 1,009 2,179 3,313 3,064 



depreciation 

amortization 

impairment 

losses etc. 

Depreciation & 

amortization 
1,544 1,559 1,697 1,789 1,372 

Impairment 

losses 
168 58 81 10 0 

Depreciation 

amortization 

and impairment 

losses, net 

1,708 1,617 1,678 1,780 1,300 

Gain on sale of 

non-current 

assets 

24 128 23 38 46 

EBIT 2,812 (-482) 525 1,571 1,750 

Profit 2,616 (-553) 461 1,510 1,686 

ROIC 15.4% (-3.1%) 2.3% 7.4% 5.7/7.8/13.5 

Invested 

Capital 
16,782 18,502 20,648 20,046 20,260 

Transport 

Volume FFE 

In Million 

7.28 8.11 8.49 8.84 7.04 

表三 11
 快桅貨櫃公司年度分析報告整理(截至 2014 年第三季) 

 

乙、硬體的改變 

為了迎合世界對於環保的要求，以及上述市場的分析包括前圖

圖八的表面效益下，於是產生了快桅 E 級船. 快桅 E 級貨貨櫃是一

系列為數共八艘的 14,770 TEU 級貨櫃輪由快桅集團 A.P. 

Møller-Mæ rsk Gruppen 委託子公司歐登塞船廠（Odense 

Staalskibsvæ rft）建造，於 2006 年至 2008 年間陸續下水。一號船艾

瑪快桅（Emma Maersk）下水後，立刻拿下全世界最大與最長貨櫃輪

的頭銜。這八艘規格相同的姊妹船，擁有達 170,974 長噸的總排水量

（GT）與 397 公尺的船長。 

然而由於連續兩艘 E 級貨櫃船發生嚴重的尾軸漏水事件 M/V 

Emma Maersk (2013.2) and M/V Anna Maersk (2013.2) 
12，此頭銜已

由快桅與韓國大宇造船合作、命名為「三 E 級」（Maersk Triple E class）

的後繼船型超越。自 2013 年開始陸續下水的三 E 級擁有 400 公尺的

船長與 18,000 TEU 的裝載能力，無論在長度、運量還是排水量上皆

超越快桅 E 級。 

http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E6%AD%90%E7%99%BB%E5%A1%9E%E9%8B%BC%E8%88%B9%E5%BB%A0&action=edit&redlink=1
http://da.wikipedia.org/wiki/Odense_Staalskibsv%C3%A6rft
http://da.wikipedia.org/wiki/Odense_Staalskibsv%C3%A6rft
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E8%89%BE%E7%91%AA%C2%B7%E9%A6%AC%E5%A3%AB%E5%9F%BA%E8%99%9F
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E8%89%BE%E7%91%AA%C2%B7%E9%A6%AC%E5%A3%AB%E5%9F%BA%E8%99%9F
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E9%95%B7%E5%99%B8
http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E7%B8%BD%E6%8E%92%E6%B0%B4%E9%87%8F&action=edit&redlink=1
http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E7%B8%BD%E6%8E%92%E6%B0%B4%E9%87%8F&action=edit&redlink=1
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E9%9F%93%E5%9C%8B
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E9%9F%93%E5%9C%8B
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%BF%AB%E6%A1%85%E4%B8%89E%E7%B4%9A%E8%B2%A8%E6%AB%83%E8%BC%AA


 

丙、馬士基 3E 級集裝箱船的介紹 13
 

快桅 3E 級集裝箱船（Maersk Triple E class）是屬於大型高效貨

櫃船系列，是快桅 E 級集裝箱船的後續系列。在 2011 年 2 月和 7 月，

快桅與韓國大宇造船海洋）（DSME）簽訂兩份價值各 19 億美金的合

同，授權該公司建造 20 艘 3E 系列的新船。 

「3E」這個名字來源於三個基本設計理念；因大運量而產生的

經濟效益，能源效益和環保效益（Economy of scale, Energy efficient 

and Environmentally improved）。快桅希望這一系列的集裝箱船不僅

成為目前運營中的最長的貨輪，也要成為運輸每標準箱最為高效益

的貨輪。 

這一系列的貨輪全長 400 米（1312 英尺），全寬 59 米（194 英

尺）。雖然只比 E 級貨輪長三米寬 4 米，但該系列還是比 E 級多容納

2500 個集裝箱。由於其吃水為 14.5 米深，它將難以駛過巴拿馬運河，

但在亞洲-歐洲線運營仍是能通過蘇伊士運河。 

在設計中，該系列的動力是由兩台 32 兆瓦二衝程柴油發動機各

推動一座螺旋槳，且該發動機是超長衝程的，這使得該系列的設計

時速達到 19 節（32 公里/每小時）。雖然比之前的貨櫃船或是 E 級系

列慢，但耗油量將減少 37%，二氧化碳排量將減少 50%。3E 級的設

計使得快桅在 2011 年 7 月贏得了「年度最佳永續船舶營運人」

(Sustainable Ship Operator of the Year)的稱號。 

由於快桅認為中國的外貿出口量將持續增加，因此計劃將這一

系列新船投入到亞洲－歐洲航線上運營(東西向航線)。在此之前，亞

洲和歐洲間的貿易就已是該公司最主要的市場，並在這條航線上投

入了 100 艘船。馬士基希望通過 3E 系列貨輪的投入，使得該公司在

亞歐之間海運市場原本就已非常高的市場佔有率，能變得更加穩

固。 

在 2011 年 2 月，快桅宣布 3E 系列貨輪的訂單。該訂單要求 3E

系列能容納 18,000 TEU。在初始合同中，這一系列將由韓國大宇造

船海洋株式會社建造 10 艘，合同價值 19 億美金，並且有 20 艘該系

列的選擇權。快桅是以尾款高於首期款（tail-heavy）方式支付建造

款：在船舶建造時先支付全部費用的 40%，在船舶交付時再支付剩

餘的 60%，這對財務調度是有幫助的。在 2013 年，船舶開始陸續按

期限交付使用。快桅簽訂了一份 2 年的保修合同，而通常情況下是 1

年。在 2010 年之前，很多快桅的貨櫃船是在丹麥的歐登塞造船廠建

造的，自家人造的船，在財務及付款先後上是不會有問題的。但現

http://zh.wikipedia.org/wiki/%E9%A9%AC%E5%A3%AB%E5%9F%BAE%E7%BA%A7%E9%9B%86%E8%A3%85%E7%AE%B1%E8%88%B9


在由於亞洲的造船廠在造價上更有優勢，所以快桅考慮選擇亞洲的

造船廠。韓國大宇造船海洋株式會社可以同時建造 3 艘 3E 級，每艘

只需要不到一年時間。 

與通常單引擎的貨櫃輪不同，3E 貨櫃輪是雙尾骨設計：該船舶

擁有雙引擎，每一具引擎驅動一具螺旋槳。比通常情況下單引擎的

效率更高，也能應付更多的狀況發生，諸如可航行於較淺水域。 

引擎設有廢熱回收系統，而雙尾骨設計可以使得引擎安裝的位

置更低且更靠後，以使得裝貨空間更加大。3E 系列的運營航速比 E

系列要慢，航速為 19 節，該航速被認為是現行最佳航速。降低航速

使得預定航線上運營時間多出 2 到 6 天。不同的環保設計指標又使

得在每艘船上需多投入 3 千萬美金，而光廢熱回收系統就需要 1 千

萬美金。每艘船的二氧化碳排放量比亞歐航線上通常使用的船舶少

50%，比艾瑪•快桅號少 20%。按照每 TEU 來計算，該系列船舶是世

界上最高效的系列。而該船舶使用的「材料循環利用」(Cradle to cradle)

的設計理念使得當船舶壽命結束時更容易拆解。 

預計 3E 系列比起 E 系列只長 4 米，寬 3 米，但可以多運 2500

個集裝箱。3E 系列能運輸 23 列集裝箱，僅比單 E 系列多 1 列。這

使得 3E 系列可以更好地適應現有的碼頭起重機。相對來說駕駛台布

置將更加靠前，同時機艙更加靠後，更靠前的駕駛台可以使得駕駛

台前的貨櫃可以堆得更高而不影響視野，且符合《國際海上人命安

全公約》V/22 條目的要求。在快桅確定訂單時，南北美洲沒有一個

港口可以容納這一系列。在亞洲範圍內，可以容納這一系列船舶的

港口包括上海、寧波、廈門、煙台、香港、丹榮帕拉帕斯、新加坡

和可倫坡。而在歐洲，則有鹿特丹、哥德堡、威廉港、不來梅哈芬、

費里克斯托、格但斯克和安特衛普。3E 系列的吃水為 14.5 米﹔船寬

59 米，通過吃水限制為 17 米蘇伊士運河，是沒有問題的。 

 

丁、市場的運用 

2014 年 3 月 21 日，美國的聯邦海事委員會（FMC Federal 

Maritime Commission）批准快桅與法國達飛海運集團（CMA-CGM）

及瑞士的地中海航運（MSC）三家公司所組成P3聯盟 14（P3 Alliance）。

三家公司預計分享彼此的港埠設施，並聚集一支為數 250艘的船隊，

以經營歐亞、跨太平洋與跨大西洋三條航線。屆時原本就是全球前

三大貨櫃航運業者的這三家公司，預估將佔有歐亞航線 42%的業務

量，與跨太平洋航線 24%的業務量。FMC 的核准將自 3 月 24 日生

效，但此核准只對以美國的港埠為起迄點的航線有效，P3 聯盟仍須



獲得歐盟與中國政府的批准，才能實際正式運作。快桅預計 P3 聯盟

將自 2014 年中開始運作。 

 

戊、快桅海難事故分析 

面對這麼大的一個船隊，航行的國家及繁忙水域這麼的多，全

球海象及國際公約又千變萬化，貨主的要求與日俱增，很難不出個

狀況，根據資料顯示快桅貨櫃輪的事件如下表四，從表中可以看出

大部分的事件均屬被動而非人為之疏失。唯一的一次人員傷亡災難，

立即通報船隊各輪做出對應措施改善，努力使得 2013 年的管理結果

進步。 

時間 船名 事件 原因 後果 

2014.9.29 Maersk Tanjong 碰撞 被追撞 無傷亡無汙染 

2014.2.14 Maersk Stepnica 貨損 惡劣天候 保險賠償 

2014.1.7 Svendborg Maersk 貨損 惡劣天候 保險賠償 

2013.2.1 Emma Maersk 機艙進水 設計問題 船期正常 

2013.2.1 Anna Maersk 機艙進水 設計問題 船期正常,  

2013.12.17 Sofie Maersk 貨物汙染 貨主繫固 證實為輕微 

2012.1.31 Maersk Dellys 燃油汙染 船殼裂損 汙染被侷限 

2012.3.12 Anna Maersk  人員傷亡 演習失敗 一死一傷 

2011.12.9 Maersk Eindhoven 貨損 惡劣天候 保險賠償 

2011.3.8 Maersk Alabama 海盜劫持 第三次 保險賠償 

2011.3.3 Maersk Constellation 因貨被扣 政治因素 保險賠償 

2010.11.9 Maersk Sembawang 貨損 惡劣天候 保險賠償 

表四 15
 事故統計整理 

 

己、軟體的成果 

最近從報導 16指出快桅貨櫃公司(Maersk Line)的安全文化在

2013 年的傷亡紀錄為零。  

快桅貨櫃公司視安全為其核心價值。每季出資舉辦新進人員安

全訓練，提供了三至五天的安全性和領導力培訓，其中包括有效的

溝通、工作安全分析以及船舶檢查等主題，能於意外發生前早一步

發現問題。 

快桅貨櫃公司的海洋標準負責人 Aslak Ross 表示公司與旗下船

舶一直不斷的作安全宣傳。每週舉辦安全訓練及會議，並每年安排

訓練官上船。 

關於船上工作的傷亡率，過去三年，快桅貨櫃公司總共減少約



40％的人員傷害，並於 2013 年，減少了近 18％的工時損失事故（Lost 

Time Incidents, LTI）。快桅貨櫃公司定義 LTI 為：任何工作相關的人

身傷害事故導致人員在事故發生後的 24 小時內無法工作。總紀錄個

案(Total Recordable Cases, TRCs)，除記錄工時損失事故外也包含工作

受限工傷事故率、醫療處理事件及發生的任何死亡事故。 

 

在 2012 年的重大事故後，快桅貨櫃在 2013 年整個營運期間內

之死亡率為零。該公司營運船隻共 38 艘，在去年 2013 年 20 萬小時

的暴露工時中沒有發生任何一起意外，且 38 艘船中有九艘達到或超

過五年或十年零傷亡的里程碑，這代表連續一百萬至兩百萬小時零

事故紀錄。 

另外在提高信賴度上，2012 年快桅貨櫃的準時送達率是 80%
17，

並且將目標訂在 2015 年的 95%。因此快桅貨櫃公司對貨櫃轉運鏈上

的合作夥伴，將提高其選擇性，並且將文件上及貨櫃追蹤上利用電

子科技力求簡單化，以達到服務品質的提升。 

根據最近的客戶調查報告: 快桅貨櫃公司有 80%的滿意度。 

 

庚、快桅人對公司的解讀: 一個曾在快桅服務多年的朋友，他曾是地

區的業務經理，在回憶起他在快桅的日子中，最讓他感受深刻

的是: 

1. 5 年的預估 – 快桅業務每年 10 月須提報往後 5 年業務/運

務的運量/運費/等等，這些從各地/各部所提供之數據，雖然

與之後的實際表現有出入，但在其中可以了解到營運之贏

虧，亦可了解到未來營運之方向｡ (精確的估算營運成本及

業務收入，並逐年的複審/修正，及設定營運方位。) 

2. 於 1990 年初，這間洋商內部之文件，即明確的指出:貨櫃運

輸中 於港對港之間的船舶營運是不划算的｡ 貨櫃運輸所

依靠的是周邊對貨櫃場營運才是利潤之所在｡ 也就是說如

何增加附加價值/降低單位成本一直是研究的主題，自 1980

年起船舶大型化的議題就已經被快桅貨櫃公司討論到。 

3. 快桅公司的管理以人本為主，有位資深丹麥主管說過，你

們不必過份擔心做錯事，如果每次都做對了，你們應該到

股票市場去，最重要的是確定每個人都盡力了｡因此錯誤不

會造成離職的原因，但是態度及誠實與否卻是重點。 

最近的網路上發現快桅人對快桅公司的評價 18如下: 

1. 從許多方面來論都居於領先的地位 



2. 追求綠色企業的步伐堅定 

3. 領導訊息傳達清楚 

4. 提供優良的工作環境﹔福利及伙伴 

5. 完整的在職訓練 

6. 升遷較慢 

7. 政策性變化較大 

 

七、 結論 

也許我們可能以一般投資客對財務報表的謹慎態度, 不敢從快桅

貨櫃公司對外公布的資料，感受到其確切市場及運費利潤而估算出營

利的多寡，而且從最近一個月以來油價，因為對今年有暖冬的懷疑或

是可能的政治因素而暴跌，此現象是否能持續仍屬未知，但快桅貨櫃

公司在目前的營運政策下，船期準確性應該部會低於往年，2020 年時

每櫃的碳排放量將減少 25%的目標也很明確地在進行中，為了確保對

每個 CY 櫃重量、安全及危險性的控制，也有實際的行動，充分瞭解維

護海洋環境對於海上運輸的重要性，走在環保意識的最前端，盡到行

業領袖的責任，快桅貨櫃公司總是能贏得人因管理及維持綠色海洋道

德層面上的勝利。 
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