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摘要

臺
灣由於土地面積小，在貨櫃貨物國際複合運輸的過程中，內陸運送段

多採用公路運送，因此是否能順利完成貨物的「戶對戶」運輸，汽車

貨櫃貨運業就扮演著相當重要的角色。但在內陸運輸作業過程中，風險事故

時有所聞，這些風險事故造成業者營運損失，削減企業的利潤。本研究主要

目的係以制式化安全評估模式，對高雄某專營整櫃貨汽車運輸業者之運輸作

業，提供風險管理建議：透過風險辨識、衡量，及風險策略的成本效益分

析，最後給予具成本效益的風險策略建議。研究結果可提供案例公司參考，

並有助於相同性質企業對風險的瞭解與管理。

　　研究發現個案公司運輸作業風險最高的前三項因素分別是 (1) 交櫃、領

櫃、還櫃的作業時間太長、(2) 駕駛員工作時間負荷及壓力大、(3) 可攜式導

航裝置作業當機的問題。對於這三項因素給予的最具成本效益策略分別是 (1)

建議貨櫃裝卸業者改善作業效率、(2) 加強勞工教育訓練、替員工增購團體保

險、並幫員工規劃假日放鬆活動、(3) 落實定期檢查及維護處理計畫。
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Abstract

As Taiwan,s land area is very limited, its inland containers movement, one of 

the major elements in intermodal transport, is heavily dependent on its container 

trucking companies. The inland container trucking company is a key player 

in making the “door to door＂ transportation possible during the multi-modal 

transportation processes. Sometimes risk accidents occur and cause both direct 

and indirect loss to the service provider during road transportation. Therefore, the 

inland container trucking companies should actively employ risk management 

models to make their operation sustainable in the long run.

This research uses formal safety assessment (FSA) model to evaluate the 

operational risks of a container trucking company in Kaohsiung. FSA model is used 

to identify and assess the possible risk factors of the container trucking company. 

The risk management strategies are provided and Subjective Risk Cost-Benefit 

Index (SRCBI) is calculated. Other container trucking operators can use this 

research model as a reference to formulate their own risk management strategies.

In summary, we discovered that the three high risk factors encountered by 

inland container trucking companies are: (1) excessive time taken during container 

handling, (2) long working hours and heavy work stress suffered the driver, and 
(3) malfunction in portable navigation devices (PND). The most cost effective 

strategies to deal problems raised from these three factors are provided as follows: 
(1) encouraging container yard operators to improve their efficiency and reducing 

truck drivers, waiting time, (2) improving worker,s training, purchasing group 

insurance for employees, and planning weekend activities for employees, and (3) 

employing scheduled maintenance for PND.

Keywords: Inland container trucking industry, Risk of container transportation, Risk 

management 

壹、前言

近年來，國際貿易蓬勃發展，貨櫃運

輸由傳統的「港對港 (port to port)」服務進

展到複合運輸 (intermodal transport) 的「戶

對戶 (door to door)」服務，其發展過程從
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海上競爭延伸到岸上之競爭。就整個國際

貨櫃運輸系統來看，貨物能否順利安全準

確送達，關鍵在於母船、子船、港口、

成功的內陸運輸模式等運輸系統是否能

整體而又有效率的結合 (林光、張志清，

2004)。在國際複合運送中，若無法準時正

確地遞送貨物，可能會對其採購者企業造

成負面的傷害，而這個負面的結果，甚至

還會透過採購者企業，使傷害擴散到整個

供應鏈 (Zsidisin et al., 2003)。

臺灣由於地小，在貨櫃海陸運送的複

合運輸過程中，內陸運送段多採用公路運

送，因此，能否順利完成國際貨櫃貨物的

「戶對戶」運輸，汽車貨櫃貨運業就扮演

著相當關鍵的角色。然而汽車貨櫃貨運業

在營運過程中，風險事故時有所聞，如：

2013年 12月 5日貨櫃車失控翻車事件、

2013年 11月 20日貨櫃車轉彎翻壓扁轎

車等事件。這些事件不但造成拖曳引車和

半拖車毀損，並造成他人體傷和財損的直

接損失外，還可能因此而延誤交運貨櫃，

而遭航商退櫃，如此一來，業者除須負擔

高額罰款，對貨主在後續的生產作業及商

譽更造成嚴重的影響。除此之外，業者常

面臨的問題，還包括車輛調度、組織結

構、人事流動率高、經營管理、車輛靠

行、回頭車、場站限制、市場競爭激烈、

法規與政策及司機嚴重缺乏與工時問題

(李志鵬，2005)。這些問題若不好好的加

以管理，可能會削弱業者的競爭力，更嚴

重者，可能造成汽車貨櫃貨運業者破產關

門。因此，進行風險管理就顯得重要，如

此才可以避免風險發生時，因應不及而落

入無法挽救的局面。

風險管理雖然並無法創造一個無風

險的環境，但是風險可以使企業的經營運

作更有效率。目前有一些學者以汽車貨櫃

貨運業為探討的主體進行研究，但這些

研究多著重競爭策略研究 (蘇雄義、廖偉

至，1999)、經營策略的探討 (李志鵬，

2005)、貨櫃車運送路線的規劃 (Macharis 

and Bontekoning, 2004; Chung et al., 2007; 

Iannone, 2012; Ravibabu, 2013)，或貨櫃車

二氧化碳排放的問題 (Liao et al., 2009; Liao

et al., 2011)，對於汽車貨櫃貨運業營運所

生之風險及其管理的相關研究鮮少。由於

貨櫃貨物運送業者攸關著貨物在國際物

流鏈中能否安全準時完成配送的重要環

節，因此本研究的目的是以高雄某整櫃貨

汽車貨運業 (Container Yard, CY) 為例，

應用制式化安全評估模式 (Formal Safety 

Assessment, FSA) (IMO, 2002) 對業者運輸

作業時可能面臨的風險進行辨識、衡量、

給予風險策略，及進行風險策略的成本效

益分析，希冀透過這個個案的深入詳盡分

析探討，提供業者在進行運輸作業風險管

理時的參考外，並有助於相同性質企業對

風險的瞭解與管理。

本文的內容，除第一節的研究背景

與目的外，其他內容依序：第二節為文獻

回顧，包括對企業風險管理概念、汽車貨

櫃貨運業之經營作業型態及現況、貨櫃貨
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運業進出口作業流程、及個案公司進行相

關文獻探討與介紹；第三節為研究方法之

說明，第四節為實證分析，目的是為了提

出 CY 貨運業之具成本效益的風險管理策

略；第五節提出本文的結論與建議。

貳、文獻回顧

本研究的主體為汽車貨櫃貨物運送

業者，研究的焦點在於此行業的某個案公

司之運輸作業安全風險，因此必須對企業

風險管理概念和此行業經營模式及現況

有深入的瞭解。因此，2.1節主要介紹企

業面臨的風險種類，2.2節為汽車貨櫃貨

運業之經營作業型態及現況介紹，經由第

2.1、2.2節的文獻探討後，確認本文研究

的汽車貨櫃貨運種類及風險類別。第 2.3

節為個案個案公司介紹。經由 2.2節和 2.3

節的文獻探討後，在第 2.4節則訂出本研

究探討的運輸作業風險範圍。最後是文獻

探討的小結，以引出本研究的重要性。

2.1 企業風險管理概念

風險管理是一種程序，它藉由減少意

外損失之財務影響而保留資產之獲利能力

(Greene and Serbein, 1983)，以及藉由確認

潛在曝險因素而選擇最恰當之技術以應付

潛在損失 (Rejda, 2007)。

對於企業而言，在進行經營活動時，

其面臨的總風險包括外部環境風險、產

業環境風險、與內部環境風險 (陳彩稚，

2012)。外部環境風險主要包括總體經濟環

境、法令制度條件、人口統計的趨勢、文

化特質、科技技術的改變、及偶發之重大

事件，外部環境風險通常是個別企業無法

左右的。產業環境風險，主要來自進入的

威脅、競爭對手的威脅、消費者的威脅、

替代產品的威脅、供應商的威脅，上述這

些威脅，對於產業競爭會是重要的影響因

素。

而內部環境風險包括財務、作業、人

員及意外事故的風險，這些內部風險因素

對於企業經營及其產業競爭優勢，通常具

有直接且顯著的影響力，可能左右企業的

成敗，且相較於外部環境風險和產業環境

風險而言，是企業較容易控制的風險，因

此本研究對於 CY 貨運業風險主要焦點在

於內部環境中的作業風險管理的探討。

2.2 汽車貨櫃貨運業之經營作
業型態及現況

根據李志鵬 (2005)、蘇雄義、廖偉至
(1999)、莊國樑 (2003)、交通部運輸研究

所 (2004) 等的分類，目前汽車貨櫃貨運業

之主要作業與服務型態，大致可分三種，

包括：

1. 船邊作業：屬於碼頭的作業，將船上吊

下來的貨櫃拖到碼頭貨櫃集散站，或將

碼頭貨櫃集散站的貨櫃拖到船邊裝卸，

一直穿梭於各港區碼頭與貨櫃場間的貨

櫃托運。



101

臺灣汽車貨櫃貨運業之作業風險管理  以個案公司為例

2.	南北貨櫃轉運作業：指基隆、桃園、臺

中、高雄等區間之貨櫃托運作業，或往

來三大國際商港區貨櫃集散站之貨櫃托

運作業。

3.	 CY貨櫃作業：CY貨櫃作業可分為進

口與出口兩大類，往來於進出口廠商工

廠，或倉庫與貨櫃集散站間之貨櫃托運

作業服務。

就目前經營南北貨櫃轉運作業與船

邊作業之實務來看，汽車貨櫃貨運業者之

服務對象主要以貨櫃海運業者為服務對

象，僅十餘家在經營，較具規模的有長榮

國際儲運公司、志信運輸公司、新速、新

實、東亞運輸、陸海、偉聯運輸、大三鴻

公司，至於 CY 貨櫃作業則以一般進出口

廠商及報關行為主，汽車貨櫃貨運業者公

司規模較小、家數眾多、每一家市場占有

率均不高，市場型態接近完全競爭市場，

類似一般汽車貨櫃貨運業之市場狀況。有

關汽車貨櫃貨運主要作業與服務型態之

比較，如表 1所示 (交通部運輸研究所，

2004)。

表 1　汽車貨櫃貨運主要作業與服務型態比較

種類 (1) 船邊作業 (2)南北貨櫃轉運作業 (3) CY貨櫃作業
運送起訖點 各港區碼頭與貨櫃場之間 往來各貨櫃場之間 往來各貨櫃場與貨主之間

客戶來源 以船公司為主 進出口廠商與報關行

業務特性
與船公司簽訂契約：需配合船期、作業時間集
中、運輸品質要求高

由客戶隨運輸需求叫車，運輸
品質要求較低

市場狀況 業者規模大、家數少，競爭激烈
業者規模較小、家數多，競爭
非常激烈，常削價競爭

資料來源：國家貨運發展政策白皮書 (交通部運輸研究所，2004)

在上述三種汽車貨櫃貨運的經營型態

中，其中轉運運輸及船邊運輸業務由於作

業單純，運送路線固定，多由航商自行兼

營，偏屬航商市場，且由於運送量大，營

運多具備大型車隊規模。而 CY貨櫃運輸

係指貨櫃場與進出口商工廠間之貨櫃運送

服務，由於工廠或貨主區位分散，運送路

線亦多變不固定，作業條件較為複雜，必

須較其他兩種作業方式，投入較多的管理

資源與技術，所以航商較難提供服務，故

主要由民間汽車貨櫃運輸業者經營。轉運

運輸、船邊運輸及 CY 運輸之比較如下圖

1所示。

依據交通部「103年度交通年鑑」(交

通部，2014) 指出，截至 103年底，專

營汽車貨櫃貨運業 559家，車輛數 6,287

輛。臺灣的汽車貨櫃貨運業的進入障礙不

是太高，資本額在新臺幣三千萬元以上，

且應有全新曳引車 15輛以上，及全新半

拖車 30輛以上，即可成立一家汽車貨櫃

貨運公司。惟考量投資成本及經營能力，

大多數的 CY 貨櫃運輸業者其營運屬於中
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小型車隊規模 (50部車輛以下 )，自有大規

模車隊者甚少，本研究個案公司所屬的企

業集團即為 CY貨櫃運輸業且自有大型車

隊規模。        

2.3 個案公司介紹

本研究以 CY貨櫃運輸之個案公司

為研究對象，該公司成立於民國 69年，

是道地生根在臺灣的專營汽車貨櫃貨運公

司，秉持優良的服務品質及客戶至上的經

營理念，在高雄市可以算是數一數二的

大規模貨櫃拖車公司，也是第一間成立

中繼站、發放節油獎金的公司。截至民

國 101年，集團的總資本額約為新臺幣兩

億元，年營業額約 3.7億元，員工人數約

為 170人，自有曳引車 120輛、貨櫃板架

363台，承攬貨櫃量每月約 8,300 ~ 8,500 

TEU，CY 貨櫃運輸量居南部地區之首。

隨著電腦相關技術逐漸成熟，個案公

司開始導入具備全球衛星定位系統 (Global 

Positioning System, GPS)功能的車隊管理系

統 (Transportation Management System, TMS)，

並配合派遣作業軟體之研發且不斷更新，

使得系統功能由初期的車輛定位追蹤、車

速紀錄，逐步擴展為涵蓋超速警報、路線

偏移警示、異常停留、區位管理、軌跡紀

錄、單雙向派遣命令、管理訊息發佈等功

能，系統之更新亦已演進至第四代設備以

符合環保署針對毒化物運送必須加裝 GPS

之管理規範。惟所應用之資訊設備多為現

成之商用系統，M 化與 E化系統多未整

合，導致資訊功能無法充分發揮在車運服

(3) CY 

工廠

船邊

船邊

工廠

港區外貨櫃場

(1) 轉運

(2) 轉運

(3) 為非航商服務內容，作業複雜

(1)(2) 為航商市場，作業單純

資料來源：本研究整理。

圖 1　轉運運輸、船邊運輸及 CY運輸之比較
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務之效率及風險控管上，亟須進一步研發

客製化之管理整合平臺。

CY貨櫃運輸之服務路線為工廠與貨

櫃場之間，傳統運送型態主要為點對點直

接運送。此一運送模式單純，貨櫃之領

送收交作業不易出錯，惟單一車輛週轉

率偏低，且僅適用於中小型車隊規模 ( 如

50輛曳引車以下 )之營運。當運送櫃量增

加，或廠商之櫃量增加、或新增服務廠商

增加，則須相對擴充車隊規模；而當車隊

規模發展至相當程度時 (如 80輛曳引車以

上 )，直接運送模式所對應之營運網路將

日趨複雜化，亦衍生頗為複雜的車輛調度

問題，同時，如廠商之進出口櫃量大時，

每每造成大量貨櫃拖車在廠區停等之情事

發生，導致車趟作業時間過長，且因怠速

停等消耗不必要的能源，並產生過多車輛

廢氣排放之空氣污染問題。因此個案公司

針對傳統直接運送模式之不足，為因應客

戶需求及車隊規模大型化而創先業界建置

中繼式運送模式，為國內首家將「軸輻式

網路」應用在汽車貨櫃運輸業之業者。個

案公司中繼式 CY 運輸模式如下圖 2所

示。

2.4 研究範圍

CY 貨櫃運輸主要是提供貨主和貨櫃

場間的貨櫃運輸服務，因此本文之研究範

圍就聚焦在運輸作業過程，包括進口及出

口運輸作業，進口運輸作業是從領到報關

行的提單開始，收到通知後，調度主管派

任入給駕駛員，再由駕駛員至港區領取

重櫃，送至貨主手中或是送至中繼站暫

時存放 (領 -1、領 -7)，等貨主卸完櫃之

碼頭 
貨櫃場 

貨主 
廠區 

港口 
中繼站 

貨主 
中繼站 

碼頭 

貨主

廠區
貨櫃場

港口 
中繼站

貨主 
中繼站 

貨主 
中繼站 

貨主

廠區

貨主

廠區

貨主

廠區

資料來源：振強交通 (2012)。

圖 2　中繼式 CY運輸模式
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後，駕駛員再把空櫃拖回中繼站 (收 -9、

收 -4)，再由人員運送至櫃場 (交 -6、

交 -10)或直拖櫃場歸還空櫃 (收交 -12)，

此以運送責任即完成；出口的部分則是，

由業主交運聯絡單給公司，由調度主管派

車至櫃場領取空櫃 (領送 -11)，等待業主

裝好重櫃後，移往碼頭交櫃，如果是危險

品或即將到期的櫃子就會採用直拖卸的方

式直接運送至碼頭 (收交 -12)，如果尚未

結關，則會採用直拖轉卸的方式 (收 -9、

交 -6)，擇日運送至碼頭。本研究範圍如

下圖 3所示。

碼頭
(港區) 中安

港區中繼站 客戶中繼站

貨主

運作系統 組織

新港

仁武

林園

 領 −7

 領送 −11

 領 −1  移 −2

 移 −5 交 −6

 交 −10

 送 −8

 送 −3

 收 −4

 收 −9

 收交 −12

貨主

資料來源：本研究整理。

圖 3　本研究之 CY貨櫃運輸作業範圍

由於汽車貨櫃貨運作業與服務型態

不同，業者所面臨的風險亦不相同，其中

CY貨櫃運輸相較於轉運運輸和船邊運輸
而言，作業條件較複雜且面臨的風險會較

多，可能造成的損失種類也會比較多，且

本研究個案個案公司是屬大規模車隊者，

藉由這樣的風險種類較多及規模較大之個

案研究，研究結果除可提供個案公司做風

險管理時之參考外，亦可供其他相對風險

種類少及規模較小的汽車貨櫃運送業者參

考，因此本研究有其重要性。

參、研究方法

本文是為了提供 CY 貨櫃貨運業，

針對可能存在的運輸作業風險進行風險

管理。研究方法是根據國際海事組織

(International Maritime Organization, IMO)

所提出 FSA (IMO, 2002) 之步驟來評估風

險，其主要之流程和測量方法如下圖 4，

包括有風險辨識、風險分析與衡量、風險
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策略分析、成本效益分析、與策略建議等

五步驟，各步驟的測量方法，簡述如下：

3.1 辨識風險

FSA的首要步驟為辨識風險，在風

險辨識之研究方法上，為了避免主觀上的

偏見，本研究採取文獻彙整、實地勘查、

業主深度訪談來進行，這三種方式同時進

行，為期約六個月。在文獻的參考方面，

主要是以海空運業者的作業風險相關文

獻為基礎，如楊雅玲等人 (2016) 和 Yang 

et al. (2016)的 HOLES 理 論，HOLES的

風險因素構面，包括硬體 (hardware)、

組織 (organization)、人 (liveware)、環境

(environment)、軟體 (software)等五個。

另外，國際空運協會 (International Air 

Transport Association, IATA) 在 其 2005年

的安全報告中把影響飛行失事的因素概分

為：人為 (human factors)、機械 (technical 

factors)、環境 (environment factors)、組織

(organization factors) 及其他無法歸類肇因

或資料不足 (insufficient factors) 的等五大

類因素。

除了文獻彙整之外，並對個案公司

的董事長及副總經理進行深度訪談，並由

公司的副總經理指派現場運輸作業人員帶

領實地跟車，在實地跟車的過程，也訪談

司機，請他們分享經驗。結合多次實地勘

查，並反覆地與主管進行討論，充分瞭解

作業狀況並檢視初步辨識之風險的正確

性。

而為了提高本問卷之準確性及可測

1. 風險辨識

FSA 架構 測量方法

2. 風險衡量

3. 風險策略選擇

4. 成本效益分析

5. 決策建議

文獻彙整、實地

勘查、業主訪談

損失頻率

及幅度問卷

成本效益問卷

結合學理

及實務狀況

圖 4　本研究之風險管理研究流程和測量方法



航運季刊 第二十五卷 第二期 民國 105 年 6 月

106

性，在問卷設計後，請二位專家及學者協

助修改內容及用詞語句，使問卷問項能讓

受訪者清楚的瞭解內容。

3.2 風險評估與衡量

掌握了風險因素來源之後，接著再進

行風險衡量，風險衡量包括風險因素的影

響結果以及這些結果發生的頻率為何，將

風險事件的影響結果及其發生的頻率結合

起來便是風險的等級。風險衡量可以使用

客觀的數據分析及計算，來決定可能的風

險因素的影響及頻率，但若沒有客觀的數

據可當參考時，則必須根據個人所認定一

個事件或結果發生的可能性，來進行主觀

的估計。由於本文所研究的議題並無法收

集到客觀的損失數據，因此本文在衡量風

險的損失程度時，是採用主觀的專家問卷

並量化其結果來對風險進行衡量，繪製風

險矩陣圖來對已辨識出之風險大小進行分

類，以瞭解受訪者對各個風險事件之風險

程度認知。

本研究的風險矩陣圖是採用 FSA 所

提出的風險等級矩陣。該矩陣包括風險

因素可能發生的頻率 (likelihood)及風險

發生後所造成之損失幅度 (consequences)

兩構面。頻率共分為七種等級 (從 7

到 1)：依序為經常發生 (frequent)、會

發 生 (probable)、 可 能 發 生 (reasonably 

probable)、偶爾發生 (occasional)、較少發

生 (remote)、不太可能發生 (improbable)、

幾乎不發生 (extremely remote)；幅度則

分為四種等級 ( 從 1到 4)，依序為不

嚴 重 (minor)、 普 通 (significant)、 嚴 重

(severe)、巨大 (catastrophe)。藉由風險

等級矩陣來對風險發生之頻率以及所帶

來之損失程度進行評估，以利組織在各

項風險上，建立有效之風險管理政策以

及在資源上做更有效之分配。FSA 建議

將風險程度分為三等級：分別為可忽略

(Negligible，簡稱 N)、可合理控制 (As 

Low As Reasonably Practicable, ALARP，簡

稱 A)、無法忍受 (Intolerable，簡稱 I)。風

險等級矩陣及風險分級對應如圖 5所示。

3.3 風險管理策略的種類及選
擇

透過風險的衡量與分析，瞭解了風

險因素之特性後，開始進行風險策略的選

擇。風險管理策略主要可分為風險控制

(risk control) 及風險理財 (risk financing)兩

大類。前者包括兩個層面，一是事前防

範，即透過風險管理措施降低風險發生頻

率；其次為損失控制 (loss control)，即運

用風險管理工具降低意外事故發生後的損

失衝擊。至於風險理財則偏重於風險事故

發生後財務的規劃與配置，如運用保險或

準備金 (鄧家駒，2005)。

3.4 成本效益分析

風險管理的目的是在於如何確保個

人、企業甚至社會國家，在合理可行的代

價下，盡可能的消除未來的不確定性因
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素，使預期的結果與實際的結果兩者之變

異差距降到最低 (Dorfman，1911)。由於風

險管理的實施必須付出相當的成本，若付

出的成本不具效益性，風險管理的成本反

而會變成企業的負擔，因此評估風險策略

的成本效益為風險管理程序中最重要步驟。

因此本研究對於必須立即管理的較

大的風險，以學理為基礎並考量實務狀

況，而研擬初步的風險管理策略，再選取

具成本效益之策略。由於沒有策略成本與

風險管理效益的客觀資料，本研究設計李

克特五點尺度的問卷，收集個案公司主管

的主觀看法。在對業者訪談過程前，先以

鄧家駒 (2005)的風險策略類別為理論基

礎建立問題，再對主管進行訪談。彙整主

管對具成本效益的策略的看法：對於一個

公司而言，好的策略是具體可行的方案且

不用花太多的成本，針對這樣的看法，

本研究定義一個主觀的風險成本效益指標

(Subjective Risk Cost-Benefit Index, SRCBI)

如下： 

SRCBI=
執行風險策略所需花的成本

風險策略可行性的高低
 

由 SRCBI定義可知比值愈小，策略

愈具效益性。本研究在回收問卷後，對風

險管理策略依所花成本的多寡，由低而

高，分別給予量化分數，最低 1分，最高

5分；風險策略可行性的高低與否，亦由

低而高，分別給予量化分數，最低 5分，

最高 5分。因此本研究的 SRCBI會介於

0.2至 5之間，而本文更進一步在選擇具

成本效益策略時將 SRCBI等於 1當成是

選擇的標準，亦即具成本效益策略的特性

應是至少在風險策略的可行性和執行策略

所花的成本是相當的。

 4 3 2 1 

不嚴重 普通 嚴重 巨大

7 經常發生 A A I I

6 會發生 N A A I

5 可能發生 N A A A

4 偶爾發生 N A A A

3 較少發生 N N A A

2 不太可能發生 N N N A

1 幾乎不發生 N N N N

幅 
度 

頻 
率 

註：N- 可忽略區 (Negligible，簡稱 N)；A- 可合理控制區 (As Low As Reasonably 
Practicable, ALARP，簡稱 A)；I - 無法忍受區 (Intolerable，簡稱 I)。

圖 5　風險等級矩陣及風險分級對應圖
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肆、實證分析

透過上一節所介紹的 FSA流程並配

合測量方法，而獲得本研究之實證結果，

實證結果共分為六個部分進行分析，包括

有風險因素辨識結果、風險衡量問卷發放

及樣本描述、風險衡量與分析、初擬之風

險管理策略、成本效益分析問卷、及具成

本效益之風險策略建議。

4.1 風險因素辨識結果

經由文獻彙整並結合實地勘查及業主

深度訪談，據以進行風險辨識，辨識出人

員風險、機具設備、資訊和文件、時間延

遲四大風險構面及 22項風險因素，其特

徵描述，彙整如下表 2。

表 2　風險辨識之項目與特徵描述

構面 編號 風險因素 特徵描述

人
員

P1 駕駛員生理狀況
不佳

某些駕駛員年紀較輕和經驗不足，易造成事故意外的產生，導致公司駕駛
人員的損失和曳引車的維修費用產生。

P2 駕駛員工作長時
間負荷及壓力大

領櫃、送櫃、收櫃、交櫃作業單調且重複性高，容易造成司機疲累及睡
意，造成司機心理上的負荷及壓力大，易發生意外，導致公司人員的傷亡
及財損，間接影響車輛的調度而減少車輛的周轉率。

P3 駕駛員流動率大
因工作時間長加上長時間勞累，造成司機流動率大，易導致公司人力的不
足、車輛的調度不順，且再招募新進人員時，必須多付招募及培育訓練等
額外成本。

P4 駕駛員素質及自
律性不佳

駕駛員的經驗、配合度、專業知識、自我管理及工作時的態度和責任感不
佳，會影響工作時的效率及安全性，導致公司損失、減少車輛周轉率、增
加工作時危險性。

P5 駕駛員安全認知
性不足

駕駛員未依安全相關法規規定執行任務，如插銷未插、插銷未拔、未專心
開車、未依危險品的規定運送，而發生意外事故，直接導致公司財損或人
員傷亡，間接影響車輛的調度及周轉率。

機
具
設
備

E1 曳引車輛老舊
曳引車的老舊，若未能做定期且適當的保養或檢修，行駛在路上增加故障
頻率，導致意外的發生，公司遭受損失。

E2 板架毀損
因裝卸作業疏忽造成板架毀損，不但要付費進行板架修理或新購，亦可能
影響拖運時貨物的穩定性，增加貨損的發生的頻率。

E3 機件毀損因素
插銷、車子壓力管等機件毀損，若疏忽未注意到，會造成曳引車的駕駛不
流暢，也會增加行車時意外的產生，使得公司遭受損失。

E4 修繕問題
運輸設備的修理人員不易聘請、修理設備不足、或未能定期檢修硬體設備
等都可能使得意外事故發生的頻率增加，增加公司的損失。

E5 貨櫃配件設備不
全與不潔

貨櫃配件設備的不全，易增加駕駛員和用路人的危險性，發生意外；貨櫃
的不潔，則會增加客戶退換櫃的頻率，或貨物遭受污染的損害賠償爭議。

E6 貨櫃損壞
在裝卸作業、海上行駛或其他運送段，都有可能造成貨櫃毀損產生，若未
能即時在領櫃時就發現貨櫃損壞，會造成公司必須承擔貨櫃損壞的賠償責
任，增加營運成本。

E7 堆高機毀損
堆高機的毀損或無法正常使用，導致裝卸貨櫃時的作業不流暢及增加作業
時間，增加公司的損失。

E8 跨載機毀損
跨載機的毀損或無法正常使用，導致裝卸貨櫃時的作業不流暢及增加作業
時間，增加公司的損失。
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辨識出四大風險構面及 22項風險因

素評估準則後，接著設計李克特尺度量表

進行問卷調查。

4.2 風險衡量問卷回收統計及
樣本描述

問卷發放以個案公司之內部中高階

主管及司機為主，發放時間從 103年 7

月 20日至 103年 7月 30日，共發放 50

份，遺漏 15份，回收 35份，無效問卷為

6份，有效問卷率為 70 %。

統計受測者的個人屬性之基本資料

如下：受訪者以男性居多，占 79.3%；年

齡則以 41 ~ 50歲為最多，占 38%，其次

為 31 ~ 40歲以下，占 34.5%；教育程度

以專科以下和專科的受訪者居多，分別

占 55.2% 和 34.5%；運輸相關年資以 6 ~ 

10年及 11 ~ 20年居多，分別占 41.4% 和

27.6%；受訪者的所屬部門以司機和營運

部門居多，分別占 58.6% 和 20.7%

4.3 風險衡量與分析

風險衡量的問卷回收後，依序分別給

予量化評分，損失幅度最高者給予 4分，

資
訊
和
文
件

I1 PND作業當機
PND的當機、操作不當、連線不穩定、資訊的無法輸入，皆會導致相關
作業人員作業時的不流暢及增加作業時間，使公司較難準確追蹤到貨櫃的
行蹤。

I2 資訊作業系統當
機

隨資料量的增加，電腦記憶體或容量應增加，且作業系統的等級需適時的
提升，若未能即時做擴充或升級，資訊作業系統當機的頻率增加，造成駕
駛員和車輛調度部門間的資料無法順利，導致作業時間增加，減少車輛周
轉率，增加公司成本的產生。

I3 單據錯拿或遺失
派車單資料、領櫃單資料、成品交運單資料、交櫃單資料、交運聯絡單，
存放地點的非專用地點，跟其他運輸公司混雜放在一起，造成錯拿及遺
失，導致作業時間增加、客戶信任度下降，公司產生損失。

I4 文件管理作業
相關作業人員，打錯貨櫃提領簽收單 (Equipment Interchang Report, EIR)、
裝貨單 (Shipping Order, S/O)等資料內容，造成其他作業人員接收資料上
的錯誤，導致作業時間增加，也造成人員工作上的不便。

時
間
延
遲

D1 運送過程突發狀
況

道路狀況不佳或運送途中發生意外，而趕不及重櫃的結關時間，導致貨物
的遲交、延滯費的產生，甚至貨物整批被退，公司依法應付起損害賠償責
任。

D2 車輛調度不是最
佳排程

車輛調度人員未做出最適車趟排程，導致車輛周轉率未達到最大，造成司
機時間、貨物延遲及公司損失的產生。

D3 中繼站的貨櫃堆
放不良

在中繼站存放時，貨櫃的堆放並沒有做到最佳的堆放，或未依貨物的性質
擺放妥當，造成堆高機找尋貨物的時間增加，間接影響到整個作業流程時
間的延遲

D4 中繼站存放延遲
相關作業人員，因疏忽結關日期或空櫃的歸還日期，導致貨物的遲交或延
滯費的產生，而須賠償貨主或繳交延滯費的相關損失

D5
交櫃、領櫃、還
櫃的作業時間太
長

在碼頭及櫃場，交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長，無法達到最佳車輛的
周轉率，導致公司及司機的金錢損失。
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依序遞減；及損失頻率最高者給予 7分，

依序遞減。並將損失幅�乘以損失頻�

(frequency of occurrence × consequence of a 

given event)，為量化的風險值 (Kaplan and 

Garrick, 1981)，用以衡量每一風險暴露單

位可能面臨之風險。風險因素問項之損失

頻率、幅度、和風險值的平均數、標準

差，以及排序結果，如表 3所示：風險因

素的損失頻率多落在「較少發生」和「可能

發生」之間，其平均值為 4.39；損失幅度

多落在「不嚴重」和「普通」之間，其平均

值為 1.45。

風險因素發生頻率最高的前三名風險

事件分別為「D5 交櫃、領櫃、還櫃的作業

時間太長」、「I1 PND 作業當機」、「I2 資

訊作業系統當機」。而最不常發生的三者

表 3　損失頻率、幅度和風險值的統計

風險因素

損失頻率 損失幅度 風險值

平均數
(A) 排序

平均數
(B) 排序

風險值
(A*B) 排序

P1 駕駛員生理狀況不佳 4.31 9 1.55 5 6.68 6
P2 駕駛員工作長時間負荷及壓力大 5.07 5 1.83 2 9.28 2
P3 駕駛員流動率大 4.62 7 1.38 14 6.38 8
P4 駕駛員素質及自律性不佳 4.00 13 1.62 3 6.48 7
P5 駕駛員安全認知性不足 3.76 21 1.52 8 5.72 14
E1曳引車輛老舊 3.69 22 1.38 14 5.09 20
E2板架毀損 3.79 19 1.55 5 5.87 12
E3機件毀損因素 3.79 19 1.45 10 5.50 18
E4修繕問題 3.97 14 1.24 20 4.92 21
E5貨櫃配件設備不全與不潔 3.83 17 1.24 21 4.75 22
E6貨櫃損壞 3.97 14 1.34 18 5.32 19
E7堆高機毀損 3.83 17 1.58 4 6.05 11
E8跨載機毀損 3.93 16 1.48 9 5.82 13
I1 PND 作業當機 5.45 2 1.03 22 5.58 17
I2資訊作業系統當機 5.31 3 1.38 14 7.33 4
I3單據錯拿或遺失 4.90 6 1.41 12 6.90 5
I4文件管理作業 4.45 8 1.28 19 5.70 16
D1運送過程突發狀況 5.10 4 1.55 5 7.90 3
D2車輛調度不是最佳排程 4.14 12 1.38 14 5.71 15
D3中繼站的貨櫃堆放不良 4.18 10 1.45 10 6.06 10
D4中繼站存放延遲 4.48 10 1.41 12 6.32 9
D5交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長 6.00 1 1.86 1 11.16 1
損失頻率和幅度的總平均 4.39 － 1.45 － 8.92 －
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為「P5 駕駛員安全認知性不足」、「E1曳

引車輛老舊」、「E2板架毀損」及「E3機

件毀損因素」。

風險因素發生可能產生損失幅度最大

的前三名為「D5交櫃、領櫃、還櫃的作業

時間太長」、「P2駕駛員工作長時間負荷

及壓力大」、「P4駕駛員素質及自律性不

佳」；而損失幅度最低的三項風險事項分

別為「E4修繕問題」、「E5貨櫃配件設備

不全與不潔」及「I1 PND 作業當機」。

風險值最高前三名的風險事件為「D5

交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長」、「P2

駕駛員工作長時間負荷及壓力大」、「D1

運送過程突發狀況」；相對地，風險值最

低的三名風險因素為「E5貨櫃配件設備不

全與不潔」、「E4修繕問題」、「E1 曳引車

輛老舊」。

最後，將表 3的統計結果，將各風

險因素的損失頻率及幅度置入風險等級矩

陣圖。本研究個案公司的運輸作業風險事

項，分別座落於可忽略區以及可合理控制

區。落在可合理控制區的有 P2、I1、I2、

I3、D1、D5等六項，其他十六項則落在

可忽略區。由於落在可合理控制區的風險

因素，是屬於可使用風險管理策略管理的

項目，因此，本文建議對於六項風險落在

可合理控制區的風險事項，應立即執行風

險管理策略，其他落於可忽略區的風險應

多加督導保持注意即可。

4.4 初擬之風險管理對策

結合風險矩陣及風險管理策略之選擇

原則，對於落在可合理控制區的有 P2、

I1、I2、I3、D1、D5 等六項，初步研擬之

策略說明如下：

1. P2：駕駛員工作長時間負荷及壓力大

P2是屬於損失頻率和幅度皆大的風

險，其最佳策略為迴避。迴避是最徹底控

管風險的方法，因為它不讓風險出現，就

是不派給駕駛員工作，但運輸作業卻不能

無駕駛員，所以無法採用最佳策略。因此

建議採用次佳策略，即損失預防與減輕。

由於在個案公司的司機薪資是和運送的趟

數高度相關，因此對他們而言時間就是金

錢，司機在這樣的長時間工作及心理壓力

下，常常會造成他們開車不夠細心，而導

致意外事故產生。因為此項因素是人員的

心理與生理負荷的問題，因此初步研擬五

項策略，讓員工可以在工作前、中、後，

釋放工作負荷及壓力：S1加強勞工教育訓

練、S2確實落實工作時數限制、S3平均

分配貨櫃數量、S4替員工增購團體保險，

以增加員工工作安全感、S5幫員工規劃假

日放鬆活動。

2. I1：PND 作業當機

I1 是屬於損失頻率大且幅度小的風

險，其最佳策略為損失預防與減輕。個案

公司為有效掌握流動於外的司機、車輛及

貨物狀況，並確保運送之安全及準確性，
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運用科技及智慧型運輸的精進發展，斥資

研發專屬的車輛派遣軟體，並在每台車輛

配備行動資訊系統 PND，以便利任務派遣

與訊息傳遞。調度人員利用 GPS定位，

傳送任務派遣相關資料至 PND，不但可

增加司機跑趟的次數，同時也提供貨主方

便查詢貨櫃的運送情況。只是方便之餘，

卻也造成司機行駛上的不專心，為了趕時

間，他們會一邊開車一邊對 PND 輸入資

料，這些行為增加開車時的風險。而公司

設置的 PND，作業系統的開發是外包的，

外包廠商並未做好作業系統的妥善規劃，

因此時常當機，造成司機的多次輸入，因

而分心，發生意外，產生損失。因此本研

究初步建議三項策略：S6對外尋找合適的

資訊公司、S7公司自行成立資訊部、S8

落實定期檢查及維護處理計畫。

3. I2：資訊作業系統當機

I2是亦屬於損失頻率大且幅度小的

風險，其最佳策略為損失預防與減輕。與

PND作業當機的理由相同，因為作業系

統的開發是外包的，且電腦的配備不夠支

援車輛管理整合平台，在管理端的資訊作

業系統當機的事件頻發生，因此為改善這

項風險因素，本研究初步研擬四項管理策

略：S9尋找合適的資訊公司、S10落實定

期檢查及維護處理計畫、S11聘請專業人

士隨時待命及處理、S12建立資訊備份系

統。

4. I3：單據錯拿或遺失

I3 亦屬於損失頻率大且幅度小的風

險，其最佳策略為損失預防與減輕。單據

的錯拿或遺失的主要原因是業者為了讓司

機方便拿取，便會將單據放在一個公共的

地方，有時其他公司的司機會拿錯，此時

將可能造成交櫃、還櫃延遲，甚至造成整

個貨櫃遭到退櫃的風險，而業主應承擔的

損失是除了延誤交運每櫃罰款 2千元外，

另尚有延遲交貨之匯率損失及商譽損失等

不易計算之成本。因此針對單據的錯拿及

遺失，本研究初步研擬三項風險管理策

略：S13聘請人員核對資料及看管資料、

S14 規劃單據收放專用地點、S15宣傳單

據收放之標準作業程序 (Standard Operating 

Procedure, SOP)。

5. D1 運送過程突發狀況

D1 是屬於損失頻率和幅度皆大的風

險，其最佳策略為迴避。但運送是個案公

司的主要作業活動，所以無法採用迴避策

略。因此建議採用次佳策略，即損失預防

與減輕。由於運送過程突發狀況頗多，如

車子拋錨、發生車禍、道路封閉等，因此

初步研擬策略為：S16裝設行車紀錄器、

S17 確實執行車況檢查、S18擬定運送突

發狀況應變計畫。由於運送過程可能的突

發狀況是發生車禍，而保險人對於車險所

提供的保障還蠻完整的，且保費也合理，

所以再加上一項風險理財策略： S19 投保

保險，以轉移財物、人身傷亡及責任的風

險。
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6. D5交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長

D5屬於損失頻率和幅度皆大的風

險，其最佳策略為迴避。但交櫃、領櫃、

還櫃是個案公司的主要作業活動，所以無

法採用迴避策略，而以損失預防與減輕策

略為主。碼頭櫃場作業為進出口物流系統

之重要環節，為增加儲存容量，櫃場多利

用緊密而高層化的堆疊方式儲放貨櫃，並

配合門型起重機進行吊卸作業，卻也因而

導致貨櫃提領作業效率之低落。目前的港

區領櫃作業，櫃場必須在進港領櫃的貨櫃

車到達後，才能依據其所持之提領單據知

悉所需提領的貨櫃位置，然後進行翻櫃動

作，而貨櫃車則必須怠速等待，不僅耗費

時間，使得每日處理量少、車趟週轉率難

提升，並影響包含港埠、運輸業者、航

商及進出口廠商之整體營運作業與經營效

率，而且怠速以及翻櫃作業所耗費的能源

及排放的污染量更衍生龐大的外部成本。

為提升港區交領櫃效率，高雄港已在推動

貨櫃車進港預約交 /領櫃制度 (以下稱預

約制 )，預約制在國外碼頭作業已行之有

年，其運作方式主要是貨櫃車進港交領櫃

前，預先將貨櫃相關資料傳送至櫃場管理

中心以便事先安排櫃場之貨櫃排列位置，

以減少翻艙 /翻櫃次數，並預約貨櫃車到

場時間，以減少貨櫃車耗時等待、縮短進

出港區的平均時間，並紓緩港區周邊因貨

櫃車大排長龍而影響想周邊交通環境之情

況。在本研究人員實地的跟車過程中，貨

櫃場區的預約制因尚未全面實施，遇到大

結關日，碼頭邊便會大排長龍，這種現象

在業界稱之為「中風」，碼頭內的吊車有時

會優先給櫃給船邊作業的貨車，造成要卸

櫃和領櫃的貨車空等，司機只能消極地浪

費很多時間駐車等待，由於這不是貨車司

機、公司營運不良的問題，而是碼頭工作

的習慣，因此初步研擬二項策略：一個是

跟貨櫃場業者進行溝通與協調 -S20 建議

貨櫃裝卸業者改善作業效率；另一是在貨

櫃場業者無法改善作業效率的情況下，只

能消極地使用損失自留策略：S21由公司

自行承擔等待時間之間接損失。

針對上述 P2、I1、I2、I3、D1、D5等

六項必須立即執行風險管理策略的風險因

素，以文獻的理論基礎建立問題，再對公

司內的高級主管進行訪談，得到的其初步

研擬之 21項風險策略彙整如下表 4所示。

4.5 成本效益問卷分析

成本效益的問卷因為是與成本有關，

所以問卷發放的對象是以對個案公司之財

務狀況有相當瞭解的中高階主管為主，屬

於專家問卷。問卷發放 5份，回收 5份，

這些受調查的中高階主管在公司的工作年

資都有 10年以上。依據 Robinson (1980)

之建議：群體決策問題所需之專家人數應

以 5 ~ 7人為宜，因此本問卷之有效回收 5

份有其一定之代表性。

成 本 效 益 問 卷 回 收 後， 計 算 出

SRCBI，由 SRCBI定義可知比值愈小是愈
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具成本效益，因此對每一個風險因素之初

擬策略再進行優劣的排序，其結果如表 5
所示。由於 SRCBI值小於等於 1是比較

具效率的策略，以下以 SRCBI值小於等

於 1的策略進行使用說明。

1. 駕駛員工作長時間負荷及壓力大

根據表 5的分析結果，本項風險因素

的具成本效益的管理對策優先順序為：S1
加強勞工教育訓練及、S4替員工增購團

體保險，以增加員工工作安全感為第一優

先、S5幫員工規劃假日放鬆活動。故建議

汽車貨櫃貨運業以應定期舉辦勞工教育訓

練，讓他們對作業環境能熟悉，另外可以

替員工增購團體職業傷害保險，以增加員

工工作安全感，最後輔以假日放鬆活動的

舉辦，讓員工身心疲勞得以適時地釋放。

2. PND 作業當機

根據表 5的分析結果，本項風險因素

的具成本效益的管理對策為：S8落實定期

檢查及維護處理計畫。PND 屬 3C產品，

長時間曝曬在太陽底下，難免多少會造成

當機及 PND 掉落的現象，故汽車貨櫃貨

運業應落實定期檢查及維護處理計畫，以

確保行車上的安全及資訊傳送，以達到當

表 4　風險因素及風險對策

風險因素 風險對策

P2 駕駛員工作長時間負荷及壓力大

S1加強勞工教育訓練

S2確實落實工作時數限制

S3平均分配貨櫃數量

S4替員工增購團體保險，以增加員工工作安全感

S5幫員工規劃假日放鬆活動

I1 PND 作業當機
S6尋找合適的資訊公司

S7成立資訊部

S8落實定期檢查及維護處理計畫

I2資訊作業系統當機

S9尋找合適的資訊公司

S10落實定期檢查及維護處理計畫

S11聘請專業人士隨時待命及處理

S12建立資訊備份系統

I3單據錯拿或遺失
S13聘請人員核對資料及看管資料

S14規劃單據收放專用地點

S15宣傳單據收放之 SOP流程

D1運送過程突發狀況

S16裝設行車紀錄器

S17確實執行車況檢查

S18擬定運送突發狀況應變計畫

S19投保保險，以轉移財物、人身傷亡及責任的風險

D5交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長
S20建議貨櫃裝卸業者改善作業效率

S21由公司自行承擔等待時間之間接損失



115

臺灣汽車貨櫃貨運業之作業風險管理  以個案公司為例

初設定此設備的目的。

3. 資訊作業系統當機

根據表 5的分析結果，本項風險因

素的具成本效益的管理對策為：S12建立

資訊備份系統、S10落實定期檢查及維護

處理計畫。資訊作業系統當機最怕的是電

腦中的資料不見了，平時應落實定期檢查

及維護處理計畫，並透過建立資訊備份系

統，保護電腦裡面重要的資料及資訊。

4. 單據錯拿或遺失

根據表 5的分析結果，本項風險因

素之具成本效益的管理對策為：S14規劃

單據收放專用地點、S15 宣傳單據收放之

SOP 流程。汽車貨櫃貨運業規劃單據收放

專用地點，是最減少成本也最具有可行性

的方法，但如果要做到徹底不錯拿、不遺

失，公司制定出一套單據收放之 SOP 流

程及聘請人員核對資料及看管資料，會將

風險降至最低。

5. 運送過程突發狀況

根據表 5的分析結果，由於初擬策略

之 SRCBI的值皆小於 1，因此都為具成本

表 5　成本效益統計及排序

風險因素 風險對策
成本 C 可行性 B SRCBI 排

序平均數 平均數 C/B值

P2 駕駛員工作長時間
負荷及壓力大

S1加強勞工教育訓練 3.4 4.4 0.77 1
S2確實落實工作時數限制 3.8 3.6 1.06 4
S3平均分配貨櫃數量 3.2 3.0 1.07 5
S4替員工增購團體保險，以增加員工工作安全感 3.4 4.4 0.77 1
S5幫員工規劃假日放鬆活動 3.4 3.4 1.00 3

I1 PND作業當機
S6尋找合適的資訊公司 4.8 4.2 1.14 2
S7成立資訊部 4.6 3.2 1.44 3
S8落實定期檢查及維護處理計畫 3.0 4.2 0.71 1

I2 資訊作業系統當機

S9尋找合適的資訊公司 4.2 4.0 1.05 3
S10落實定期檢查及維護處理計畫 3.2 4.4 0.73 2
S11聘請專業人士隨時待命及處理 4.4 3.4 1.29 4
S12建立資訊備份系統 3.0 4.4 0.68 1

I3單據錯拿或遺失
S13聘請人員核對資料及看管資料 3.8 3.4 1.12 3
S14規劃單據收放專用地點 2.0 4.6 0.43 1
S15宣傳單據收放之 SOP流程 2.4 4.6 0.52 2

D1 運送過程突發狀況

S16裝設行車紀錄器 3.6 4.2 0.86 3
S17確實執行車況檢查 3.0 4.4 0.68 2
S18擬定運送突發狀況應變計畫 2.8 4.6 0.61 1
S19投保保險，以轉移財物、人身傷亡及責任的風險 4.0 4.4 0.91 4

D5 交櫃、領櫃、還櫃
的作業時間太長

S20建議貨櫃裝卸業者改善作業效率 2.2 3.4 0.65 1
S21由公司自行承擔等待時間之間接損失 4.6 2.0 2.30 2
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效益的管理對策為：S18擬定運送突發狀

況應變計畫、S17確實執行車況檢查、S16

裝設行車紀錄器及 S19投保保險，以轉移

財物、人身傷亡及責任的風險。由於運送

過程中的突發狀況是無法預測的，只能事

先預防和小心駕駛，故公司擬定運送突發

狀況應便計畫及司機行駛前的車況檢查，

就特別的重要，裝設行車紀錄器，是車上

所必備的設備之一，是自保也是糾紛釐清

的重要依據。再輔以投保相關險種，以轉

移財物、人身傷亡及責任的風險，可降低

公司的損失及駕駛的損害。最後，透過擬

定運送突發狀況應變計畫和確實執行車況

檢查，以確保可以安全準時送達，這些都

是非常好的策略。

6. 交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長

根據表 5的分析結果，本項風險因素

的具成本效益的管理對策為：S20建議貨

櫃裝卸業者改善作業效率。業者只能積極

的向貨櫃裝卸者建議改善作業效率，並協

助推動進港領櫃預約制度，節省車輛提領

貨櫃時的排隊投單及等待吊櫃時間，以提

升港區碼頭作業效率，讓時間的運用率達

到最大。

伍、結論與建議

臺灣由於地小，在貨櫃海陸運送的

複合運輸過程中，內陸運送段多採用公路

運送，因此，汽車貨櫃貨運業在是否能順

利完成國際貨櫃貨物的「戶對戶」運輸，

就扮演著相當重要的角色。現階段的汽車

貨櫃貨運業業者也漸漸改用資訊化的通訊

和結合物流的倉儲模式，但在增加業者本

身的競爭力，也衍生出較以往傳統式運輸

作業時比較多且複雜的風險，若沒有事先

的風險評估及管理，風險發生所造成的損

失，將侵蝕企業的獲利能力。因此進行風

險評估及管理，是必要且應立即進行的。

5.1  研究結論與研究限制

本文主要目的係以臺灣高雄某汽車貨

櫃場運輸業者為研究個案，應用制式化安

全評估模式對其運輸作業時可能面臨的風

險進行辨識、衡量、給予風險策略，及進

行風險策略的成本效益分析，研究結果可

提供業者在進行運輸作業風險管理時之參

考。

研究發現 CY 運輸作業風險損失頻率

最高的前三項因素為：D5 交櫃、領櫃、

還櫃的作業時間太長、I1 PND 作業當機、

I2 資訊作業系統當機；風險的損失幅度風

險最高的前三項因素分別是：D5 交櫃、

領櫃、還櫃的作業時間太長、P2駕駛員工

作長時間負荷及壓力大、P4駕駛員素質及

自律性不佳等；而風險認知程度最高的前

三項因素為：D5 交櫃、領櫃、還櫃的作

業時間太長、I1 PND 作業當機、I2 資訊

作業系統當機。
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對於 CY運輸作業風險落在風險矩陣

圖中可合理控制區的項目，建議業者使用

具成本效益的策略加以管理之。本文將統

計及評估所得落在可合理控制區之風險因

素特性，及 SRCBI值小於等於 1之具成

本效益對策建議，整理如表 6所示。

上述的結果是在某些研究限制下所

得，這些限制可能會對本研究的結果造成

影響：第一，在風險辨識方面，雖有學者

提出一些風險構面理論，但考量本個案公

司的產業和作業特性與以往文獻中討論的

產業和作業特性並不完全相同，所以無法

直接採用文獻的所使用的風險構面，而是

結合高階主管的意見和實地勘察的結果。

第二，現在的風險管理觀念已進入全面性

風險管理，亦即應將全公司的人員納入風

險管理流程中。而本文在建立風險管理策

略時，並未對員工進行意見訪談和問卷調

查。

5.2 未來研究建議

本研究之目的是希冀透過這個個案的

深入詳盡分析探討， 除提供業者在進行運

輸作業風險管理時的參考外，並助於相同

性質企業對風險的瞭解與管理。但在進行

實務訪談和調查時，發現使用具備 GPS

功能之 TMS 的汽車貨櫃貨運業者目前並

不多，由於因為設備成本昂貴，要有一定

規模的業者才有辦法投入，而中繼站的設

置，也必須當車隊規模發展至相當程度

時，設立才具效益。所以本研究建議對於

某些中小型車隊規模的企業，因面臨風險

的種類和特性，會有所不同，所以未來的

研究者，可進行不同規模的企業的風險特

表 6　可合理控制區之風險因素特性及具成本效益策略表

風險因素
損失
頻率

損失
幅度

具成本效益對策

P2 駕駛員工作長時間負荷及壓力大 5.07 1.83
S1加強勞工教育訓練

S4替員工增購團體保險，以增加員工工作安全感

S5幫員工規劃假日放鬆活動

I1 PND 作業當機 5.45 1.03 S8落實定期檢查及維護處理計畫

I2資訊作業系統當機 5.31 1.38
S10落實定期檢查及維護處理計畫

S12建立資訊備份系統

I3單據錯拿或遺失 4.90 1.41
S14規劃單據收放專用地點

S15宣傳單據收放之 SOP流程

D1運送過程突發狀況 5.10 1.55

S16裝設行車紀錄器

S17確實執行車況檢查

S18擬定運送突發狀況應變計畫

S19投保保險，以轉移財物、人身傷亡及責任的風險

D5交櫃、領櫃、還櫃的作業時間太長 6.00 1.86 S20建議貨櫃裝卸業者改善作業效率
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性的差異，建立不同屬性企業適用的風險

管理策略規則或風險管理模組。最後，由

於本研究只針對 CY貨櫃運輸進行風險評

估與管理策略建議之原則，對於汽車貨櫃

貨運業其他營業二大項，即轉運運輸及船

邊作業運輸，並未進行任何評估，建議未

來後續研究可對於轉運運輸及船邊作業運

輸之作業風險進行評估，並比較風險種類

特性和管理策略的異同。
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