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摘要

本
研究旨在從資源基礎理論與制度理論探討臺灣港務公司自營貨櫃碼頭

所需具備之關鍵要素，研究資料透過問卷調查取得，並經由因素分析

歸納出「港埠基礎條件」、「品牌服務水準」、「員工行銷能力」、「港埠連結能

力」及「港埠作業能力」等五項資源與能力構面。本研究進一步利用複迴歸分

析探討制度環境及資源與能力各構面對港埠價值創造之影響關係，研究結果

顯示制度環境及品牌服務水準對港務公司之港埠價值創造有顯著正向影響關

係。然而港埠基礎條件、員工行銷能力、港埠連結能力及港埠作業能力對之

港埠價值創造影響關係在本研究中未得到顯著支持。

關鍵字：自營貨櫃碼頭、資源基礎理論、制度理論、港埠價值創造、臺灣港務公司

Abstract

This study aims to identify crucial factors influencing container terminal 

operated by the Taiwan International Ports Corporation, Ltd. based on resource-

based view and institutional theory. Data were collected by a questionnaire survey. 

Five crucial core resource and capability factors, namely: ports, infrastructure, 
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brand service level, employees, marketing capability, ports, link capability, and 

ports, operational capacity were identified by using the factor analysis technique. 

A multiple regression analysis was subsequently performed to examine the 

impacts of ports, institutional environment, resources and capabilities on a ports, 

value creation. The research results indicated that ports, institutional environment 

and brand service level were found to have significantly positive impacts on a 

port,s value. However, the impacts of ports, infrastructure, employees, marketing 

capability, ports, linking capability, and ports, operational capacity on a ports, value 

were found not significantly in this study.

Keywords: Self-managed container terminal, Resource-based view, Institutional theory, 

Ports, value creation, Taiwan International Ports Corporation, Ltd.

壹、前言

港埠是一個國家進出國際市場的門

戶，與經濟發展息息相關，在整個貨物運

輸與國際貿易上，提供船舶靠泊、貨物裝

卸及儲存等重要物流活動，可知港埠扮演

國際物流系統中連結買賣雙方的重要角

色。傳統的港埠主要提供船舶進出港、靠

離岸、旅客上下船、貨物裝卸倉儲、引

水、拖船、帶解纜、加油給水、修理補給

等港勤服務；然在產業專業分工及自由化

的時代潮流下，跨國公司在世界各國尋找

廉價的勞工、土地及原物料，並在全球佈

局其供應鏈，因此，企業對國際物流之需

求不斷增加，而隨著此新的全球供應鏈形

成，港埠功能亦隨之改變，已由傳統的運

輸起迄港轉變為併裝港及近代的物流港

(陳春益等人，1999；倪安順，2009)。 

在上述港埠功能不斷提升，港口產

業全球化的趨勢下，港埠經營管理單位為

因應區域經濟快速發展，且提升其競爭優

勢及提供多元且整合性之服務，在貨櫃碼

頭經營上已漸漸產生新的營運方式，世

界各地愈來愈多的貨櫃港開放碼頭營運

商進駐，採用合資的方式經營，不僅帶

來龐大的資金挹注碼頭建設之外，並可

學習先進的管理技術，以提升作業效率

及服務水準，達到雙贏的局面 (呂錦山等

人，2012)，依據倫敦杜魯裡海運諮詢公

司 (Drewry Shipping Consultants) 於 2013

年 8月公布的全球貨櫃碼頭營運商報告

(Annual Review of Global Container Terminal

Operators 2012)，2012年全球前五大貨

櫃碼頭營運商之貨櫃裝卸量及市占率如表 1

所示，第一名為新加坡港務集團 (PSA Cor-

poration)的 50.9百萬 TEU (市占率 8.2%)；
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第二名為香港和記黃埔集團 (Hutchison 

Port Holdings, HPH)，年貨櫃裝卸量為

44.8 百萬 TEU (市占率 7.2%)；第三名為

埃彼穆勒碼頭公司 (AP. Moller Terminals, 

APMT)，年貨櫃裝卸量為 33.7百萬 TEU 

(市占率 5.4%)；第四名為杜拜環球港務集

團 (Dubai Ports World, DP World) 的 33.4 

百萬 TEU (市占率 5.4%)以及第五的中遠

太平洋集團 (COSCO-Pacific)的 17.5百萬

(市占率 2.7%)。

基本上，貨櫃碼頭營運商依其經營者

組成之方式可區分為：專業型碼頭營運公

司、船公司型碼頭營運公司及港口管理型

碼頭營運公司等三類型 (葉昱劭，2013)，

專業型與船公司型碼頭營運商在營運模式

上係採租用並經營全球貨櫃碼頭，其中

專業型以服務全球航商為主，例如和記

黃埔集團、杜拜環球港務集團等；船公

司型碼頭營運商則以服務所屬集團航商為

主，如 APMT服務其集團下的 MERSK 

LINE船公司、COSCO 服務其中國遠洋

船公司；最後一類則為港口管理型碼頭營

運商；此類型營運集團除經營自有港口碼

頭本業外，亦採取多角化轉投資的營運模

式，著名之例子為新加坡港務集團 (PSA 

Corporation) 和上海港務集團 (SIPG)。

綜上所述，可知世界知名港口大多

朝向政企分離，將航政及港政等有關公權

力事項交由專責行政機關辦理，港埠經營

則由港務公司或專業碼頭經營集團來經營

(賴思嘉，2012)，反觀我國在港埠經營及

管理制度上，長期以來由公務機關的港務

局兼負經營及執行公權力的角色，惟受限

行政體制與法令而影響港埠經營效率與投

資範圍，缺乏市場應變能力，難以因應國

際港埠競爭日益激烈環境，因此，交通部

為提升我國國際商港競爭力，參考新加坡

港等知名國際港埠之做法，於 2012年 3

月啟動航港體制改革，實行政企分離，新

成立航港局專責辦理原港務局有關航政監

理、港口管制和自由貿易港區督導等公權

力事項，並將原有基隆、臺中、高雄及花

蓮四個港務局合併成為臺灣港務股份有限

公司，負責港埠業務之經營管理，朝以企

業化方式統合經營管理四個國際商港，透

過各港相互截長補短，發揮「對內協調分

表 1　2012年世界前 5大貨櫃碼頭營運商排名
名次 碼頭營運商 貨櫃裝卸量 (百萬 TEU) 市占率

1 新加坡港務集團 (PSA) 50.9 8.2%
2 和記黃埔集團 (HPH) 44.8 7.2%
3 埃彼穆勒碼頭公司 (APMT) 33.7 5.4%
4 杜拜環球港務集團 (DP World) 33.4 5.4%
5 中遠太平洋集團 (COSCO) 17.5 2.7%

資料來源︰ Drewry (2013)。
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工，對外統合競爭」綜效，引進新的經營

管理模式，並師法新加坡港務集團、和記

黃埔集團與杜拜環球港務集團等全球國際

港埠集團經營策略，投資競爭對手並取得

股權，藉此與競爭者間能夠互相受益並達

到雙贏的局面 (戴輝煌、黃彥叡，2007)。

我國港埠碼頭經營型態長期以來採租

賃專用制為主，受惠此獨特之碼頭出租制

度、絕佳地理位置及經貿快速發展，我國

港埠總貨櫃裝卸量曾高居世界第三，其中

高雄港貨櫃裝卸量更占全國 70％以上 (呂

錦山等人，2012)，是我國第一大國際港

及最重要貨物進出口門戶，因此，高雄港

的定位與發展策略成功與否，攸關整個

港務公司的經營績效 (孫智嫻、張玉山，

2012)，爰此，港務公司的主管機關交通部

將高雄港定位為：貨櫃轉運樞紐港，全方

位加值物流港，主要能源、重工、石化原

料進出口港及油品儲轉中心，具國際觀光

及商旅服務之港口。港務公司為確保高雄

港能達成目標，積極推動貨櫃業務與自由

貿易港區作為量值雙核心，以提升效率、

引入新業者、拓展轉口貨源及創造品牌加

值、功能加值、貨物加值等做法為業務推

動的方向。

近年來因國內傳統產業外移、進出口

貿易逐漸萎縮及中國強大的「經濟磁吸效

應」，且中國和東亞各國亦紛紛投資港埠

設施，並以優惠措施爭取航商彎靠，導致

高雄港貨櫃裝卸量自 2000年以來排名逐

年下滑 (郭彥良，2005)，2008年受到次

級房貸風暴及歐債危機等全球性經濟事件

之侵襲，世界排名更是從 1999年的第三

名跌出全球前 10大之外；內部環境則是

受到 2009年臺北港完工，瓜分高雄港部

分貨源，2010 年 5月世界第一大的貨櫃

航商丹麥馬士基航運 (MAERSK) 退出高

雄港，並將營運重心移往中國大陸，高雄

港受到此內外部環境之夾擊；2013年之全

球貨櫃港排名已被馬來西亞巴生港迎頭趕

上，而滑落為第 13名，故現今的高雄港

已逐漸失去其既有優勢，國際港埠競爭力

節節下滑，如果從港群作業量來觀察 (如

表 2所示 )，臺灣港群貨櫃排名亦自 1999

年的第 3名下滑至 2012年的第 9名，可

知相較於全球各大港口，臺灣港埠貨櫃

裝卸量已呈現緩慢成長的態勢 (葉昱劭，

2013)，在港埠供給能量大於需求之大環

境下，我國整體港埠經營正面臨嚴竣的考

驗，如何提升港埠競爭力實為新成立的港

務公司當務之急。

值此國際港埠競爭進入白熱化之際，

高雄港務分公司因組織改制，在經營管理

上已更具彈性，因此碼頭經營可擺脫以往

以房東之角色採租賃之制度，而能與其他

航商或是碼頭營運集團一樣，正式成為投

資經營碼頭營運的公司行列，亦即港務公

司未來除可提供貨櫃碼頭供航商承租經

營外，本身亦可自營貨櫃碼頭 (呂錦山等

人，2012)。我國在高雄港第六貨櫃中心
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正式營運及未來洲際二期有五座貨櫃碼頭

陸續投入營運，將和全球大環境一樣面臨

碼頭能量過剩的問題，適逢高雄港有 75

及 120號等貨櫃碼頭釋出，港務公司為解

決此碼頭閒置問題並永續發展，效法知名

碼頭營運集團之做法，積極直接投入碼頭

營運是最佳的策略，透過碼頭實際操作營

運，將可使港務公司獲得營運經驗並建立

其核心作業能力，因此，在港務公司化體

制下，港務公司應如何實際營運貨櫃碼頭

將是一重要課題。

過去已有相當多的研究是在探討我

國港埠競爭力 (鄭淑惠，2002；農用新，

2002；黃茂祥，2004)、貨櫃碼頭策略聯

盟 (劉森榮，2003；蔡嘉恩，2004)與貨櫃

碼頭營運績效 (楊文賢，1993；吳清慈，

2011；戴輝煌，2012)等課題，然港務公

司剛進行體制改革，因此，鮮少研究從港

務公司的角度來探討自營貨櫃碼頭之關鍵

成功因素，由於貨櫃碼頭經營是一國際

性且複雜度高的產業，影響碼頭經營的要

素除組織自身內部的資源與能力外 (方正

榮，2002)，更受到如政府政策、法規等外

部環境之影響 (張沛璇，2013)，故本研究

將從港務公司的觀點，結合資源基礎理論

和制度理論來探討分析高雄港務分公司自

營貨櫃碼頭的關鍵成功因素，以提升港務

公司未來整體競爭優勢。

本研究在確立研究主題及目的後，

於第二節進行文獻回顧，針對資源基礎理

論、制度理論和港埠價值等相關理論進行

彙整，藉以研擬出影響貨櫃碼頭經營之關

鍵資源、能力和制度環境等要素；第三節

為研究方法，利用前節文獻回顧之結果來

建立本研究之研究架構與假設，並針對變

數操作性定義、問卷設計、抽樣對象及分

析方法進行介紹；第四節為研究分析結

果，最後一節則為本研究之結論與建議。

表 2　臺灣港群最近 13年貨櫃裝卸量世界排名統計
年度 臺灣 (萬 TEU) 成長率 (%) 比率 排名 全球 (萬 TEU) 成長率 (%)
1999 976 10.2 5.0 3 19,526 7.3
2004 1,303 7.8 3.7 5 35,668 19.2
2005 1,208 -1.8 3.3 5 39,088 9.6
2006 1,311 2.4 3.0 6 43,436 11.1
2007 1,373 4.7 2.8 7 48,892 12.6
2008 1,298 -5.5 2.5 7 51,373 5.1
2009 1,171 -9.8 2.5 7 46,900 -8.7
2010 1,274 8.8 2.4 7 53,140 13.3
2011 1,342 5.3 2.3 8 58,880 10.8
2012 1,388 3.4 2.3 9 61,211 3.96

資料來源︰葉昱劭 (2013)。
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貳、文獻回顧

2.1 資源基礎理論 (Resource-
based View, RBV)

2.1.1 資源基礎理論定義
資源基礎理論為主張組織內部分

析的策略理論，其概念首見於 1957年

Selznick提出的組織獨特能力 (Distinctive 

Competence)一 詞，Selznick (1957a)認 為

組織間存有不同的組織成熟度 (Orga-

nizational Maturity)與組織氣氛 (Organiza-

tional Atmosphere)，因此，組織會具有與

眾不同的獨特能力。而資源基礎觀點一詞

則首次出現在 Wernerfelt (1984)所著之“A 

resource-based view of the firm.＂一文中，

Wernerfelt (1984)強調企業擬定策略的思

考方向應以「資源」取代傳統的「產品」觀

點，企業如果能創造與把握資源的優勢情

境，同時強化資源效率與持續培養累積資

源優勢，使競爭者無法直接或間接取代，

企業便能維持長期的競爭優勢，換言之，

即是將企業策略制定由以往的外部「產業

競爭分析」，逐步朝向內部的「資源基礎觀

點」。爾後，陸續有學者針對資源基礎理

論進行論述與探討，如 Aaker (1989)認為

企業本身的資產與能力是維持永久的競爭

優勢的基本要素，而能夠維持競爭優勢的

資源需具有下列特徵：(1)優於競爭者、

(2)需與市場有關、(3)具有成本上的優

勢、(4)具持久性優勢及 (5)與未來相關。

Barney (1991) 亦認為企業要維持其競爭

優勢，必須經由其內部資源和能力的長期

累積，並將企業組織視為資源的組合體，

且認為並非所有資源均可視為競爭優勢之

來源，唯具備 (1) 價值、(2) 稀少、(3) 不

可模仿及 (4) 不可替代等特性的策略性資

源，方可作為競爭基礎。

資源 (Resource) 係指企業所能控制，

用來達成目標的資產，學者對其定義、解

釋與寬廣程度各有不同，目前多數研究多

以學者 Grant (1991) 所提出之嚴謹觀點來

解釋資源，認為資源是企業獲利力的基

礎，同時也是組織「能力」的主要來源，

而企業的核心能力便是數個核心資源的集

合表現，且比核心資源本身更具有價值性

與耐久性。因此，Collis and Montgomery 
(1997) 認為企業資源可分為有形資產、無

形資產及組織能力等三大類；Gant (1991)

將資源分為財務、聲譽、實體、人力、技

術及組織等六項，而能力方面則依傳統企

業的製造、行銷、人力、研發及財務等功

能來區分；國內學者吳思華 (1996) 則將

企業資源區分為資產與能力兩大部分，其

中資產是指企業所擁有或可控制的要素存

量，並可區分為有形資產與無形資產；能

力則是企業建構與配製資源的能力，區分

為組織能力與個人能力。故，綜合相關

學者對企業資源之定義與分類，本研究將

資源與能力做分開來探討，並依據 Gant 
(1991)、Collis and Montgomery (1997) 及吳

思華 (1996) 等人之論點，將就實體資源、
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無形資源、員工能力及組織能力等四方面

作為高雄港務分公司自營貨櫃碼頭之關鍵

要素。

2.1.2 貨櫃碼頭經營業的核心資源與
能力

為瞭解高雄港務分公司自營貨櫃碼頭

關鍵成功因素，首先須對貨櫃碼頭經營業

之核心資源與能力進行辨識及評估，在碼

頭經營之核心資源與能力部分，本研究將

針對有關港埠競爭力之研究進行回顧，藉

以彙整出高雄港務分公司經營貨櫃碼頭的

核心資源與能力。陳昭宏、李樑堅 (1998)

以資源、核心能力、價值知覺及組織運作

四大構面作為港埠競爭力架構，在 60項

港埠競爭力評估準則中，共可歸納出 11

個港埠競爭力指標，分別為基本建設、資

本形成與投入、資料庫與聲譽、人力資源

與市場、技術環境、管理能力、政府政策

效率、品質知覺、服務知覺、調整組織及

運作流程。Fleming and Baird (1999)認為

地理區位、港口組織、港口作業效率、運

輸可及性、公部門成本補貼以及航商與貨

主對港口之選擇偏好是影響歐洲各大樞

紐港口競爭力的六大關鍵因素。Tongzon 

(2001)在探討澳大利亞和其他國際港口的

競爭力，針對包括澳大利亞在內的 16個

國際貨櫃港應用資料包絡法進行績效評

比，評比產出項目包括總裝卸貨櫃量、貨

櫃船作業效率；投入項目包括船席數、起

重機數、拖車數、港埠員工人數、場站面

積、延誤時間。

鄭淑惠 (2002) 歸納出影響航商選擇

港埠的因素包括：港埠從業人力成本、碼

頭設施成本、機具成本、費率彈性、地理

位置、現代化的機具、員工生產力、港區

動線、海關、聯檢作業、港埠作業整合、

資訊化程度、碼頭區內交通、碼頭間連

繫、聯外交通、員工訓練、機具設備、船

舶交通管理系統、引水人管理及政府政策

與法令等，同時認為貨櫃碼頭經營業者的

資源與能力主要為地理區位、設施、資訊

科技、品牌、顧客關係、人力資源、研發

及高轉運比例。戴輝煌 (2006) 則以港口內

部條件：包括碼頭能量、裝卸效率、服務

品質、船席設施、費率水準及水深條件；

港口外部環境：包括貨源因素、聯外系

統、通關便利及地理區位；營運策略的配

合因素：包括航線策略、選擇偏好、代理

能力及政治因素等 14 項之準則評估越洋

航商在兩岸三地擇港因素與港口競爭力。

陳宗楷 (2006) 以資源基礎理論探討國際

港埠競爭力經由文獻回顧彙整出 22項評

估準則，最後以因素分析法萃取出組織資

源、人力與行政資源、實體資源及關係資

源等四大需求構面。周致穎 (2010) 利用

人力素質、金融自由化、政治安定性、船

舶平均在港時間、腹地生產力、社會穩定

性、裝卸效率、經濟安定性、貨櫃基地搬

運能力、航商管理成本、港埠費率、海關

作業影響、進出口櫃數、營運效率、物流

園區面積、深水碼頭數、轉口貨櫃、未來
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整體計畫、營運自由化、地理區位、內陸

運輸、航點航線數、航班密度、港埠投資

開發者、貨櫃場面積、港埠經營管理者、

裝卸機具、裝卸資訊化、EDI資訊化、水

路運輸及船舶資訊化等 31 項評估準則進

行港埠競爭力之評估。李宜芳 (2013)在探

討高雄港轉運貨櫃市場競爭能力，利用因

素分析法萃取出政策與法規、政治環境、

無形資源、有形資源、人員素質與回應能

力、行銷能力、港埠作業能力及財務管理

能力等八大競爭構面及 39項評估要素。

由以上文獻對於港埠競爭力指標衡量

的訂定，歸納後大致分成有形的衡量指標

及無形的衡量指標，也就是資源與能力兩

種，透過上述港埠競爭力相關文獻回顧，

本研究共彙整出 28項影響高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭關鍵成功因素之資源及能

力屬性指標，詳細指標及引用來源則詳見

3.2節。

2.2 制度理論 (Institutional 
Theory)

2.2.1 制度的定義與結構
最早提出制度概念的是 Selznick 

(1957b)，他認為組織是具有適應力的結

構，會對環境中參與者之特色與投入做出

回應，同時也會受到外部環境的影響及限

制，並將此適應過程稱為制度化。North 
(1990)認為制度是一個組織中彼此共同遵

守、規定的制度法則，係經由人為設計的

限制條件來約束人與人的互動；Crawford 

and Ostrom (1995) 認為制度是「形塑人們

規律行為的規章與規範之策略，而這些規

章與規範的策略往往是在時常出現或重複

的情況下所形成」。Scott (2001) 認為制度

是多面向的，認為任何組織和企業都必須

建立正式規定 (Regulation)、規範 (Norms)

及認知 (Cognition) 等三大結構上。綜合

上述相關學者的看法，制度理論所重視的

是企業組織變遷層面，認為組織任何的改

變都可能致使組織結構產生變化。因此，

在組織中無論是個別的人際關係或整體的

組織文化、風俗習慣等，都受到制度的

影響，進而讓組織產生重大的改變 (林東

清，2005)。然組織因應制度壓力有些是藉

由所處體制環境將壓力轉變為其優勢，有

些是以新的組織形式因應，以降低制度對

本身的影響 (Lau et al., 2002)，但無論任何

制度因素皆會促使組織配合或遵循政府法

令、產業標準、社會文化及社會認同的價

值觀與期待，作為組織經營管理層面的考

量 (吳承訓，2013)。

2.2.2 高雄港自營貨櫃碼頭之制度環境
在全球化趨勢下，民營化或公司化已

被視為提升經營效率與績效之方法 (Gray, 

1990)，我國於 2012年 3月 1日啟動航港

體制改革，成立臺灣港務股份有限公司統

合國內四大國際商港經營發展，亦即透過

政企分離、鬆綁行政體系限制，以改善原

港務局因公務體制缺乏營運彈性、受法令

束縛及員工較無企圖心等問題 (王克尹，

2011)。公司化後的高雄港現今無論在內、
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外環境均面臨結構性的變遷，港務公司勢

必重新檢視目前貨櫃碼頭之營運方式，不

同的貨櫃碼頭營運方式會影響航商的裝卸

成本進而影響其泊靠意願，也是影響港口

發展的重要因素 (陳春益等人，2012)。由

港務公司自營貨櫃碼頭，將可透過企業化

經營管理和「港群」觀念，使資源合理分

配及運用，並與國際接軌，使經營效益加

大，高雄港過去在港務局時期雖曾保有公

用貨櫃碼頭，惟在作業上多採出租委外，

對於實際裝卸作業之涉入並不深，在專用

碼頭之營運亦僅限於督導及管理的角色

(曾志煌等人，2011)。貨櫃碼頭經營是一

國際性且複雜度高的產業，影響碼頭經營

的要素除組織自身內部的資源與能力外，

更受到如政府政策、法規等外部環境之影

響 (方正榮，2002；陳春益等人，2012)。

因此，在港務公司化體制下，高雄港欲經

營貨櫃碼頭，其關鍵影響因素除前述有關

港務公司內部之資源與能力外，更受到外

部環境如體制面之影響。

呂錦山等人 (2012)認為港務公司在貨

櫃碼頭的營運，由於不需支付土地租金，

在港口相關費用相較於其他航商業者更較

有彈性，故，恐遭其他業者質疑是否有與

民爭利之嫌；此外，港務公司因屬國營公

司，對於機具設備與服務的採購仍受到政

府採購法的規範，因此，在選擇貨櫃碼頭

營運方式時，應將法律限制因素納入考

量。吳榮貴等人 (2013)亦表示港務公司雖

在人事制度上取得部分自主權，但仍需受

到政府有關國營事業相關的法令規章與制

度的規範，可知港務公司在營運上仍會受

到相關制度因素之影響。李宜芳 (2013) 運

用制度理論探討高雄港轉運貨櫃市場競爭

能力，將機制劃分為關務及政府政策與措

施兩個構面，包括相關關務法規的鬆綁、

關務審核作業的便利化、自由化的投資環

境、政府清廉度、政府行政效率、金融自

由化、政治安定性、開放外籍航商經營兩

岸間貨櫃航線、政府政策支援、政府人員

的專業素質、提供適當的稅務減免及提供

適當的租金優惠等 12項的評估準則。張

沛璇 (2013) 在研究高雄港貨櫃碼頭營運管

理模式時，以營運成本面、營運權限面、

營運環境面及營運能力面四個評選構面，

輔以資金來源、財務效益評估、經濟效益

評估、執行的時效性、碼頭所有權、碼頭

營運權、航運市場與貨源、潛在業者與其

投資意願、現有港區業者的衝擊、相關法

律之限制、貨櫃碼頭營運專業技術、機具

設備之取得與使用效率及行銷與招商能力

等 13 項評選因子，對高雄港貨櫃碼頭營

運管理模式進行探討。

高雄港自營貨櫃碼頭除受到上述政府

政策、法規限制及現有業者的衝擊等外部

環境的影響，依吳榮貴等人 (2013) 表示

港務公司其組織架構、制度、人員及文化

等組織要素雖有改變，比原港務局更具有

企業經營的活力與效率，惟仍屬於公營企

業必須兼顧公益性，仍不及民營公司善於

商業化經營。故港務公司在貨櫃碼頭營運
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上，仍有待突破與改善之困境，諸如相關

法令之牴觸、專業人才之缺乏、組織之分

工及資源之整合等 (蔡宛真，2012)，港務

公司仍然不易脫離國營公司的企業文化，

想要形塑與一般民營公司相當的文化是一

項挑戰 (吳榮貴等人，2013)。綜合以上文

獻對於高雄港務分公司自營貨櫃碼頭受到

外部環境制度面影響因素，彙整如 3.2節

所示。

2.3 港埠價值創造

「價值」是商品或服務提供滿足顧客

需求或提供利益的能力。其概念首見於

1960年 Levitt在探討「顧客導向」，Levitt 
(1960)認為當產品取悅了顧客，此時產品

才會有「價值」。企業核心資源價值的不

同，就會有不同的經營重點與方式，滿足

客戶的需求方式也不相同。在整體經濟環

境中，港埠是價值鏈之一環，港埠因經營

型態之不同所創造的價值亦有高低。101

年 3月 1日臺灣港務公司成立，統合四

個分公司以「港群」合作的運作方式，發

揮「對內協調分工，對外統合競爭」的綜

效，以「增值與造量」為經營策略，改變

以往單純重視裝卸量，更重視經濟價值之

創造及提升，全力推動「自由貿易港區」

政策，為臺灣的港埠在全球價值鏈、供應

鏈中，尋求創造高附加價值的機會，再造

港埠新價值。

對於高雄港務分公司自營貨櫃碼頭之

港埠價值創造，呂錦山等人 (2012)認為高

雄港現有 20餘座的貨櫃碼頭，120號貨櫃

碼頭的營運方式固可採用高雄港傳統的出

租予航商或碼頭裝卸公司業者經營，港務

公司只收取租金的營運方式，惟目前航運

市場景氣低迷，亞太地區貨櫃碼頭供過於

求，造成現有業者承租意願不高，港務公

司應推動積極性的經營策略，以創新價值

的營運型態，創造更大的效益。高雄港務

分公司自營貨櫃碼頭提供公用碼頭轉運服

務可創造的經濟效益，概分為可衡量的經

濟效益及不可衡量的經濟效益，可衡量的

經濟效益包括節省支線船的碇泊費與燃油

成本及創造港區相關產業之就業機會等兩

大效益；而不可衡量的經濟效益包括轉運

櫃量的提升對國內產業經濟的助益、維持

貨櫃碼頭租金費率及提升高雄港的形象等

三大效益。

陳春益等人 (2012) 認為我國貨櫃碼頭

營運模式過於保守，無法因應供過於求之

碼頭營運市場，高雄港在公司化之後，貨

櫃碼頭營運模式可以變得很具有彈性，對

於高雄港 75及 120號貨櫃碼頭長期無法

出租，港務公司勢必須思考自行投資經營

運作的可行性以創造港埠的價值，如提供

作為公用轉運服務可減少目前支線船「一

港多靠」之困擾，有效吸引支線船轉運櫃

的停靠，進而提升高雄港貨櫃裝卸量；此

外，實際參與貨櫃碼頭之操作，可累積碼

頭運作的相關專業知識及營運能力並培養

海外佈局能力 (呂錦山等人，2012)。

綜合以上學者研究，高雄港自營貨
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櫃碼頭可創造之價值包括對企業個體面及

產業國家整體面，相關之價值創造包括建

構港口競爭能力、累積港務公司經營能

力、維持港務公司收益能力、提升港務公

司知名度、創造顧客價值能力、帶動地方

航港產業發展及挹注國內經濟成長等價值

項目 (呂錦山等人，2012；陳春益等人，

2012；張沛璇，2013)。

參、研究方法

3.1 研究架構與假設

本研究主要是探討高雄港務分公司自

營貨櫃碼頭考量的關鍵因素，經由第二節

文獻回顧，根據資源基礎理論及制度理論

觀點，認為港務公司所考量的關鍵因素除

來自組織自身內部的核心資源與能力外，

更受到外部制度面的政府政策及法規等影

響，且相互間具有顯著的影響，因此，本

研究依據前述相關理論及文獻回顧提出本

研究架構如圖 1所示。

本研究根據結構 - 行為 - 績效模式，

並以資源基礎理論和制度理論為基礎，彙

整第二節之相關文獻，認為制度環境將影

響港務公司之資源與能力發展，並進而影

響碼頭經營之價值創造，故，本研究提出

上述之研究架構圖進行探討高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭之研究，並依據相關文獻

藉以建立以下六項研究假設：

H1：高雄港務分公司制度環境對自營貨櫃

碼頭之核心資源有正向影響關係。

H2：高雄港務分公司制度環境對自營貨櫃

碼頭之核心能力有正向影響關係。

H3：高雄港務分公司制度環境對自營貨櫃

碼頭之價值創造有正向影響關係。

H4：高雄港務分公司核心資源對自營貨櫃

碼頭之價值創造有正向影響關係。

核心能力 

核心資源 

制度環境 
港埠
價值創造

H1 

H2 

H3 

H4 

H5 

H6 

圖 1　本研究架構圖
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H5：高雄港務分公司核心能力對自營貨櫃

碼頭之價值創造有正向影響關係。

H6：高雄港務分公司核心資源對自營貨櫃

碼頭之核心能力有正向影響關係。

3.2 研究構面之操作性定義與
衡量

本研究係從資源基礎理論及制度理論

觀點，探討影響高雄港務分公司自營貨櫃

碼頭之制度環境以及關鍵資源和能力，並

探討各影響因素構面與價值創造之相互關

係，底下將就資源、能力、制度環境與價

值創造等四大構面之操作性定義以及衡量

問項說明詳述如下 (如表 3)：

1. 港埠基礎條件：係指具固定產能特徵的

有形資源，如機械廠房設備與地理位

置，應用在港埠經營方面為高雄港務分

公司自營貨櫃碼頭所必須所擁有有形的

資產，本研究共歸納七題問項來衡量港

埠基礎條件構面，分別列示如下：地理

區位、腹地面積、貨櫃碼頭船席設施、

貨櫃碼頭水深、貨櫃碼頭裝卸設備能

表 3　影響高雄港務分公司自營貨櫃碼頭因素構面之衡量問項表
構面 問項 參考來源

港埠基
礎條件

1. 地理區位 歐陽餘慶等人 (2000)、張徐錫 (2001)、戴輝煌 (2006)、Hoyle (1999)、
Fleming and Baird (1999)

2. 腹地面積 歐陽餘慶等人 (2000)、鄭淑惠 (2002)、黃茂祥 (2004)、黃敏捷
(2005)、鍾彥妍 (2006)、邱俊唐 (2007)

3. 貨櫃碼頭船席設施 倪安順 (1993)、侯政乾 (1998)、戴輝煌 (2006)、McCalla (1999)、Lirn 
et al. (2004)

4. 貨櫃碼頭水深 歐陽餘慶等人 (2000)、葛蕙銀 (2004)、孫允儀 (2007)、Tongzon and 
Wu (2005)

5. 貨櫃碼頭裝卸設備能量 侯政乾 (1998)、鄭淑惠 (2002)、黃茂祥 (2004)、鍾彥妍 (2006)、李宜
芳 (2013)、Murphy and Daley (1994)

6. 貨櫃碼頭倉儲設備能量 倪安順 (1993)、侯政乾 (1998)、陳昭宏 (2001)、黃茂祥 (2004)、鍾彥
妍 (2006)、李宜芳 (2013)

7. 港棧資訊系統 張徐錫 (2001)、鄭淑惠 (2002)、方正榮 (2002)、農用新 (2002)、張耿
禎 (2006)、李宜芳 (2013)

品牌服
務水準

1. 港務公司營運資金 陳昭宏、李樑堅（1998）、陳昭宏 (2001)、丁吉峯、梁金樹 (2003)、
倪安順等人 (2005)、孫允儀 (2007)

2. 港埠業務費率彈性 歐陽餘慶等人 (2000)、陳榮信 (2003)、黃茂祥 (2004)、Martinez-Budria 
et al. (1999)

3. 港務公司品牌 林財源等人 (1999)、鄭淑惠 (2002)、倪安順等人 (2005)、葉昱劭
(2013)、李宜芳 (2013)

4. 良好的服務水準 農用新 (2002)、倪安順等人 (2005)、孫允儀 (2007)、Murphy and Daley 
(1994)、Fleming and Baird (1999)

5. 高忠誠度的客戶群 鍾彥妍 (2006)、戴輝煌 (2006)、邱俊唐 (2007)、孫允儀 (2007)、周致
穎 (2010)、Wong et al. (2001)
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量、貨櫃碼頭倉儲設備能量及港棧資訊

系統。

2. 港務品牌服務水準：係指企業之品牌、

商譽等無形資源，應用在高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭，本研究共歸納五題問

項來衡量港務品牌服務水準構面，分別

列示如下：港務公司營運資金、港埠業

務費率彈性、港務公司品牌、良好的服

表 3　影響高雄港務分公司自營貨櫃碼頭因素構面之衡量問項表 (續 )
構面 問項 參考來源

員工行
銷能力

1. 員工專業知識 陳昭宏 (2001)、鄭淑惠 (2002)、丁吉峯、梁金樹 (2003)、黃敏捷
(2005)、施承均 (2008)、李宜芳 (2013)

2. 員工創新能力 方正榮 (2002)、倪安順等人 (2005)

3. 員工外語能力 李宜芳 (2013)、Ng and Yu (2006)、Yeo et al. (2008)

4. 員工回應顧客要求能力 鄭淑惠 (2002)、方正榮 (2002)、李宜芳 (2013)、Yang et al. (2009)

5. 員工港埠行銷能力 丁吉峯、梁金樹 (2003)、倪安順等人 (2005)、呂錦山等人 (2012)、陳
春益等人 (2012)、張沛璇 (2013)

6. 員工市場開發能力 李宜芳 (2013)、Yeo et al. (2008)

港埠作
業能力

1. 碼頭裝卸作業能力 陳昭宏 (2001)、戴輝煌 (2006)、張耿禎 (2006)、鍾彥妍 (2006)、呂錦
山等人 (2012)

2. 機具設備維修能力 陳昭宏 (2001)、呂錦山等人 (2012)

3. 拆併櫃能力 葉昱劭 (2013)

港埠連
結能力

1. 港內交通連結能力 呂錦山等人 (2012)、陳春益等人 (2012)

2. 港區聯外交通連結能力 歐陽餘慶等人 (2000)、鄭淑惠 (2002)、農用新 (2002)、戴輝煌
(2006)、邱俊唐 (2007)、Wang (1998)

3. 國際港口連結能力 歐陽餘慶等人 (2000)、張徐錫 (2001)、黃茂祥 (2004)、Lirn et al. (2004)

4. 營運管理能力 邱俊唐 (2007)、呂錦山等人 (2012)

5. 上下游業者整合能力 呂錦山等人 (2012)

6. 資訊化能力 歐陽餘慶等人 (2000)、倪安順等人 (2005)

7. 危機處理能力 丁吉峯、梁金樹 (2003)

制度
環境

1. 政府政策

歐陽餘慶等人 (2000)、張徐錫 (2001)、戴輝煌 (2006)、呂錦山等人
(2012)、Hoyle (1999)、Fleming and Baird (1999)

2. 法規限制

3. 航港體制改革

4. 兩岸航運政策鬆綁

5. 現有業者的經營環境

6. 航運市場與貨源

價值
創造

1. 建構港口競爭能力

倪安順等人 (2005)、呂錦山等人 (2012)、陳春益等人 (2012)、張沛璇
(2013)

2. 累積港務公司經營能力

3. 維持港務公司收益能力

4. 提升港務公司知名度

5. 創造顧客價值能力

6. 帶動地方航港產業發展
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務水準及高忠誠度的客戶群。

3. 員工行銷能力：係指員工個人在業務面

所應具備的技能，本研究共歸納六題問

項來衡量高雄港務分公司自營貨櫃碼頭

員工行銷能力構面，分別列示如下：員

工專業知識、員工創新能力、員工外語

能力、員工回應顧客要求能力、員工港

埠行銷能力及員工市場開發能力。

4. 港埠作業能力：係指高雄港務分公司自

營貨櫃碼頭所應具備之技術能力，本研

究共歸納三題問項來衡量港埠作業能力

構面，分別列示如下：碼頭裝卸作業能

力、機具設備維修能力及拆併櫃能力。

5. 港埠連結能力：係指高雄港務分公司自

營貨櫃碼頭所應具備之港區內外交通

連結能力及與國際港埠之連結能力，本

研究共歸納七題問項來衡量港埠連結能

力構面，分別列示如下：港內交通連結

能力、港區聯外交通連結能力、國際港

口連結能力、營運管理能力、上下游業

者整合能力、資訊化能力及危機處理能

力。

6. 制度環境：係指高雄港務分公司自營貨

櫃碼頭受到外部環境因素，本研究共歸

納六題問項來衡量制度環境構面，分別

列示如下：政府政策、法規限制、航港

體制改革、兩岸航運政策鬆綁、現有業

者的經營環境及航運市場與貨源。

7. 港埠價值創造：係指高雄港務分公司自

營貨櫃碼頭對公司、社會及國家所創

造出有形與無形的效益。本研究以七題

問項來衡量價值創造構面，分別列示如

下：建構港口競爭能力、累積港務公司

經營能力、維持港務公司收益能力、提

升港務公司知名度、創造顧客價值能

力、帶動地方航港產業發展及挹注國內

經濟成長。

3.3 問卷設計與抽樣對象

本研究主要透過問卷發放方式進行研

究資料收集，問卷問項之擬定主要是透過

相關文獻回顧並藉由港務公司高階主管之

專家訪談以增加本研究問卷之有效度，如

表 3所示，港埠資源構面共彙整出 12項

資源問項，港埠能力構面共彙整出 16項

能力屬性，制度環境構面共六題問項，以

及港埠價值創造共六題問項。問卷內容共

分成五大部分，第一部分是填答者的基本

資料；第二部分是填答者對於高雄港務分

公司自營貨櫃碼頭有關核心資源之認知重

要性；第三部分是填答者對於高雄港務分

公司自營貨櫃碼頭有關核心能力之認知重

要性；第四部分為問卷填答者對於高雄港

務分公司自營貨櫃碼頭有關制度環境之認

知重要性；最後一部分則是填答者對於高

雄港務分公司自營貨櫃碼頭之價值創造的

認知同意性程度。在問卷量表方面，本研

究採用 Likert五點尺度量表，認知重要

性問項方面，以重要性程度「1」表非常不

重要至「5」表非常重要；認知同意性問項

方面，以同意性程度「1」表非常不同意至

「5」表非常同意。
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本研究對象為港務公司員工及港埠

使用者，因此在樣本選取上，以臺灣港務

公司及高雄港務分公司內部與自營貨櫃碼

頭有關之單位棧埠事業處、業務處及港務

處等員工與船舶運送業、貨櫃碼頭經營業

者、船務代理業者、海運承攬、倉儲物流

業及裝卸承攬業者為母體，各發放 130份

問卷。

3.4 分析方法與流程

本研究主要探討影響高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭之關鍵要素，在問卷資料收

集完畢後，將利用 SPSS 統計分析軟體進

行資料分析，首先利用敘述性統計分析瞭

解填答者背景以及填答者對影響港務公司

自營貨櫃碼頭因素之認知重要性評比。之

後利用因素分析針對影響港務公司自營貨

櫃碼頭之資源與能力問項進行關鍵因素萃

取，藉以找出關鍵資源與核心能力構面，

並進一步利用信度分析以驗證各構面是否

具內部一致性。最後則是利用複回歸分析

來驗證本研究之假設，以找出影響臺灣港

務公司自營貨櫃碼頭之關鍵成功因素。

肆、研究結果

4.1 回收樣本之基本敘述統計
分析

本研究自 103年 4月 8日起分別針對

臺灣港務公司三大內部單位及前述的六大

類港埠使用者各發放 130份問卷，至 103

年 4月 30日止，共計分別回收 120份港

務公司問卷及 116份港埠使用者問卷，扣

除填答不完整之無效問卷分別 5份和 10

份，總計港務公司有效樣本為 115份，港

埠使用者為 106份，共計回收 221份有

效問卷，因此整體有效問卷回收率為 85% 
(共發放 260份問卷，有效問卷 221份，

有效問卷回收率為 85%)。

回收問卷填答者之基本資料如表 4所

示，在填答職稱部分，港務公司問卷以

師級職員所占比例最高 (40.9%)，其次為

員級的 22.6%；另職稱為督導 /經理、高

級專員 /副理及副處長以上職稱者，則分

別為 15.7%、13% 及 6.1%；在港埠使用

者方面，填答者職稱以經理 /副理所占比

例 39.6% 為最高，依序為辦事員 /業務

代表 (36.8%)、課長 /主任 (15.1%)、協理

(2.8%) 及副總經理以上 (2.8%)。在產業年

資方面，港務公司有高達 60% 的填答者

其服務年資是 21年以上者，而港埠使用

者在產業年資也以 21年以上所占比例最

高達 28.3%，產業年資為 16 ~ 20年之填

答者亦占 20.8%。上述統計資料可知有高

比例之填答者分別為港務公司及其所屬公

司之中階主管，且海運產業年資亦有 20

年之久，顯示填答者嫺熟航運產業及國際

港埠發展趨勢，對於高雄港的營運有一定

之瞭解，可知填答資料具有一定之可信程

度。

港務公司填答者主要來自業務 /企



航運季刊 第二十四卷 第四期 民國 104 年 12 月

92

劃部門 (37.4%)，其次為港務 /棧埠部門

(35.7%)及行政部門 (26.9%)；港埠使用者

則有 28.3% 是來自船務代理業，另船舶運

送業占 25.5%、海運承攬業占 22.6% 及倉

儲 /裝卸業占 22.7%；而填答者以來自所

屬公司之船務部 (32.1%)、業務部 (31.1%)

和運務部 (29.2%) 占多數。

4.2 自營貨櫃碼頭關鍵成功要
素敘述統計分析

為進一步瞭解填答者對於高雄港務

分公司自營貨櫃碼頭關鍵要素之重要性認

知，此小節將利用基本敘述統計針對填答

者對於各項要素之填答結果進行分析及排

序。採用李克特 (Likert) 五點尺度量表作

為衡量方式，1表示「非常不重要」、2表

示「不重要」、3表示「普通」、4表示「重

要」、5表示「非常重要」，分數愈高表示

填答者認為該要素對高雄港務分公司自營

貨櫃碼頭的影響程度愈高。有關資源、能

力及制度環境要素之認知重要性排序分析

如后，本研究將分別針對全部填答者、港

務公司員工及港埠使用者對高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭各項要素重要性之認知進

行分析： 

1. 資源要素

(1) 全部填答者

 全部填答者對影響高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭 12項資源要素之認

知重要性平均值介於 3.837 ~ 4.552

之間，如表 5所示，除「港務公司

品牌」及「港務公司營運資金」外，

表 4　填答者基本資料表
港務公司填答者基本資料屬性 次數 百分比%

職稱

處長 /副處長以上 9 7.8
督導 /經理 18 15.7
高級專員 /副理 15 13.0
助理管理師以上 47 40.9
助理事務員以上 26 22.6

產業年資

5年以下 33 28.7
6~10年 4 3.5
11~15年 2 1.7
16~20年 7 6.1
21年以上 69 60.0

服務部門

業務 /企劃類 43 37.4
港務 /棧埠類 41 34.7
行政類 31 26.9

港埠使用者填答基本資料屬性 次數 百分比%

職稱

副總經理以上 3 2.8
協理 3 2.8
經理 /副理 42 39.6
課長 /主任 16 15.1
辦事員 /業務代表 39 36.8
其他 3 2.8

產業年資

5年以下 19 17.9
6~10年 18 17.0
11~15年 17 16.0
16~20年 22 20.8
21年以上 30 28.3

服務部門

業務部 33 31.1
船務部 34 32.1
運務部 31 29.2
企劃部 4 3.8
其他 4 3.8

經營型態

船舶運送業 27 25.5
船務代理業 30 28.3
海運承攬業 24 22.6

倉儲 /裝卸業 25 22.7
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其餘各項平均值達 4.000以上，顯

示填答者認為各項要素均達重要程

度，其中認知重要性程度最高的前

三項分別為「貨櫃碼頭水深」、「貨

櫃碼頭裝卸設備能量」及「良好的服

務水準」，亦即填答者認為港埠基礎

設施是影響港務公司自營貨櫃碼頭

最重要的資源要素；相對的，現階

段港務公司品牌及資金投入對自營

貨櫃碼頭業務影響性較小。

(2) 港務公司員工

 在港務公司員工認知部分，各項資

源要素之認知重要性平均值介於

4.078 ~ 4.522之間，亦即所有資源

要素均達到重要程度，其中最重要

之前三項資源要素依序為「良好的

服務水準」、「貨櫃碼頭水深」及「貨

櫃碼頭裝卸設備能量」(平均值大於

4.5)，此結果顯示港務公司員工認

為自營貨櫃碼頭除需有足夠的貨櫃

碼頭水深及貨櫃碼頭裝卸設備能量

外，更應重視服務水準。

(3) 港埠使用者

 在港埠使用者認知部分，各項資源

要素之認知重要性平均值介於 3.575 

~ 4.585之間，港埠使用者認為高雄

港務分公司自營貨櫃碼頭最重要的

三項資源要素為「貨櫃碼頭水深」、

「貨櫃碼頭裝卸設備能量」及「腹地

面積」；反之，在認知重要性程度

最低的三項，為「港務公司營運資

金」、「高忠誠度的客戶群」及「港務

公司品牌」(平均值均小於 4.000)，

就港埠使用者而言，高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭最重要的資源要素

首重港埠基礎設施。

表 5　填答者對資源要素認知之重要性程度表

問　項
全部填答者 港務公司員工 港埠使用者

平均值 排序 平均值 排序 平均值 排序

貨櫃碼頭水深 4.552 1 4.522 2 4.585 1
貨櫃碼頭裝卸設備能量 4.480 2 4.504 3 4.453 2
良好的服務水準 4.430 3 4.539 1 4.311 6
腹地面積 4.421 4 4.409 5 4.434 3
貨櫃碼頭船席設施 4.394 5 4.435 4 4.349 4
地理區位 4.353 6 4.374 8 4.330 5
港棧資訊系統 4.276 7 4.383 7 4.160 8
貨櫃碼頭倉儲設備能量 4.167 8 4.209 9 4.123 9
港埠業務費率彈性 4.167 9 4.113 10 4.226 7
高忠誠度的客戶群 4.113 10 4.391 6 3.811 11
港務公司營運資金 3.928 11 4.000 12 3.849 10
港務公司品牌 3.837 12 4.078 11 3.575 12
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2. 能力要素

(1) 全部填答者

 全部填答者對影響高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭各項能力要素之認知

重要性平均值介於 4.059 ~ 4.475之

間，如表 6所示，顯示全部填答

者認為各項要素已達重要程度，其

中最重要之前五項能力要素依序為

「員工專業知識」、「港區聯外交

通連結能力」、「國際港口連結能

力」、「營運管理能力」及「碼頭裝卸

作業能力」。

(2) 港務公司員工

 在港務公司員工認知部分，各項

能力要素之認知重要性平均值介

於 3.991 ~ 4.496之間，而港務公司

填答者認為自營貨櫃碼頭最重要之

前三項能力要素包含「港區聯外交

通連結能力」、「營運管理能力」及

「危機處理能力」；而僅對「員工外

語能力」之認知重要性較低 (平均值

3.991＜ 4)。以港務公司員工觀點而

言，未來自營貨櫃碼頭應首重港區

聯外交通連結能力與營運管理能力

並加強危機處理能力，才能達到永

續經營的目標。

(3) 港埠使用者

 在港埠使用者認知部分，各能力要

素之認知重要性平均值介於 3.991 ~ 

4.500之間，填答者認為高雄港務

表 6　填答者對能力要素認知之重要性程度表

問　項
全部填答者 港務公司員工 港埠使用者

平均值 排序 平均值 排序 平均值 排序

員工專業知識 4.475 1 4.452 4 4.500 1
港區聯外交通連結能力 4.471 2 4.496 1 4.443 2
國際港口連結能力 4.412 3 4.426 5 4.396 3
營運管理能力 4.407 4 4.478 2 4.330 5
碼頭裝卸作業能力 4.376 5 4.374 10 4.377 4
員工回應顧客要求能力 4.357 6 4.426 6 4.283 6
危機處理能力 4.344 7 4.470 3 4.208 8
資訊化能力 (例如：裝卸自動化程度 ) 4.308 8 4.417 7 4.189 10
港內交通連結能力 4.259 9 4.333 11 4.179 11
員工港埠行銷能力 4.249 10 4.391 9 4.094 13
上下游業者整合能力 4.249 11 4.296 12 4.198 9
機具設備維修能力 4.217 12 4.191 13 4.245 7
員工市場開發能力 4.213 13 4.417 8 3.991 15
拆併櫃能力 4.122 14 4.165 15 4.075 14
員工外語能力 4.063 15 3.991 16 4.142 12
員工創新能力 4.059 16 4.175 14 3.934 16
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分公司自營貨櫃碼頭最重要的三項

能力要素依序為「員工專業知識」、

「港區聯外交通連結能力」、「國際

港口連結能力」，此結果和全部填答

者之重要性認知是一致的；反之，

「員工市場開發能力」及「員工創新

能力」二項能力要素之重要性平均

值未達 4.000，顯示港埠使用者認

為港務公司員工市場開發及創新能

力，對自營貨櫃碼頭影響程度較低。

3. 制度環境

(1) 全部填答者

 全部填答者對影響高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭各項制度環境要素之

認知重要性平均值介於 3.986 ~ 4.538

之間，如表 7所示，全部填答者認

為「航運市場與貨源」是影響高雄港

務分公司自營貨櫃碼頭最重要之環

境變數，再者為「兩岸航運政策鬆

綁」、「政府政策」、「現有業者的經

營環境」、「法規限制」及「航港體制

改革」，顯示全部填答者認為現階

段航運市場狀況、兩岸航運政策及

海關營運管制，仍是影響高雄港務

分公司自營貨櫃碼頭最重要之因素。

(2) 港務公司員工

 在港務公司員工認知部分，各項制

度環境要素之認知重要性平均值介

於 3.965 ~ 4.591之間，最重要的三

項與全部填答者一致，分別為「航

運市場與貨源」、「兩岸航運政策鬆

綁」及「政府政策」；反之，「現有業

者的經營環境」、「法規限制」及「航

港體制改革」則被認為重要性程度

相對較低。

(3) 港埠使用者

 在港埠使用者認知部分，各項制度

環境要素之認知重要性平均值介於

3.915 ~ 4.481之間，其中以「航運市

場與貨源」、「政府政策」及「兩岸

航運政策鬆綁」認知重要性程度最

高，顯示港埠使用者認為目前航運

市場與貨源因素、外籍航商因無法

承載兩岸直航貨與海關對營運管制

之問題是影響高雄港務分公司自營

貨櫃碼頭關鍵成功的制度環境因素。

表 7　填答者對制度環境要素認知之重要性程度表

問　項
全部填答者 港務公司員工 港埠使用者

平均值 排序 平均值 排序 平均值 排序

航運市場與貨源 4.538 1 4.591 1 4.481 1
兩岸航運政策鬆綁 4.380 2 4.452 2 4.302 3
政府政策 (例如：海關營運管制 ) 4.376 3 4.339 3 4.415 2
現有業者的經營環境 (例如：造成的衝擊 ) 4.231 4 4.226 4 4.236 4
法規限制 (例如：採購法 ) 4.068 5 4.209 5 3.915 6
航港體制改革 (例如：與航港局的權責分工 ) 3.986 6 3.965 6 4.009 5
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4.3 因素分析

為瞭解高雄港務分公司自營貨櫃碼

頭關鍵成功要素，本研究透過因素分析，

分別針對資源及能力等各項要素進行關鍵

構面的萃取。首先利用主成分因素分析

法之 KMO 值與 Barelett球型檢定進行資

料檢定，來驗證資料是否適合進行因素

分析，當 KMO 值大於 0.8且 Barelett檢

定顯著時，則代表此筆資料適合進行因素

分析 (Hair et al., 2009)。在因素個數選取

上，本研究將以凱莎 (Kaiser)準則選取特

徵值 (Eigen value)大於 1的因素個數，並

利用最大變異轉軸法 (Varimax Rotation)進

行因素旋轉，使每一個因素所能解釋之變

異量最大，為使旋轉後因素負荷量 (Factor 

Loading)更為顯著，絕對值須大於 0.5以

上始作為選取的指標 (Kaiser, 1974)，且各

問項之因素負荷量不能同時在二個因素以

上大於 0.5。

1. 資源要素

本研究首先針對資源問項進行關鍵資

源因素萃取，第一次因素分析之 KMO 值

為 0.831 > 0.8，且 Barelett檢定之卡方值

為 1089.048 (P < 0.001)，顯示樣本資料是

適合進行因素分析，惟問項「港棧資訊系

統」及「港埠業務費率彈性」之因素負荷

值 < 0.45，應建議將該變數予以刪除並進

行第二次因素分析。第二次因素分析之

KMO 值為 0.830 > 0.8，且 Barelett檢定之

卡方值為 936.271 (P < 0.001)，顯示資料適

合進行因素分析。最終資源因素分析結果

如表 8所示，共萃取出二個高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭資源關鍵要素構面，總累

積解釋變異量為 61.98%，以下將就各資源

因素構面命名說明如下：

(1) 因素一命名為【港埠基礎條件】：

 因素一所包含的問項有「貨櫃碼

頭水深」、「貨櫃碼頭裝卸設備能

量」、「腹地面積」、「貨櫃碼頭船席

設施」、「貨櫃碼頭倉儲設備能量」

及「地理區位」等六個問項，因素負

荷量介於 0.628 ~ 0.850之間，其中

以「貨櫃碼頭水深」因素負荷量最

高，此因素中之問項多與港埠基礎

相關，爰將此因素命名為「港埠基

礎條件」，此因素共解釋 41.22% 的

總變異量。

(2) 因素二命名為【品牌服務水準】：

 因素二所包含的問項有「港務公司

表 8　資源因素分析歸納表
資源問項 因素一 因素二

貨櫃碼頭水深 0.850 0.042
貨櫃碼頭裝卸設備能量 0.828 0.031
腹地面積 0.773 0.006
貨櫃碼頭船席設施 0.736 0.175
貨櫃碼頭倉儲設備能量 0.638 0.368
地理區位 0.628 0.248
港務公司營運資金 -0.034 0.892
港務公司品牌 0.001 0.876
良好的服務水準 0.235 0.719
高忠誠度的客戶群 0.443 0.534
特徵值 4.122 2.076
累積解釋變異量 (%) 41.22% 61.98%
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營運資金」、「港務公司品牌」、「良

好的服務水準」及「高忠誠度的客戶

群」等四個問項，因素負荷量介於

0.628 ~ 0.85之間，其中以「港務公

司營運資金」因素負荷量最高，此

因素中之問項主要與港務公司品牌

及服務水準有關，故將此因素命名

為「品牌服務水準」，此因素共解釋

20.76%的總變異量。

2. 能力要素

第一次因素分析之 KMO 值為 0.897 > 

0.8，且 Barelett檢定之卡方值為 1735.596 
(P < 0.001)，顯示樣本資料是適合進行因

素分析，惟問項「營運管理能力」及「危

機處理能力」同時在兩個因素之因素負荷

值大於 0.5，所以刪除上述兩問項，並進

行第二次因素分析。第二次因素分析之

KMO 值為 0.896 > 0.8，且 Barelett檢定之

卡方值為 1304.945 (P < 0.001)，顯示資料

適合進行因素分析。能力因素分析結果如

表 9所示，共萃取出三個高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭能力關鍵要素構面，總累積

解釋變異量為 59.62%，以下將就各因素構

面命名說明如下：

(1) 因素一命名為【員工行銷能力】： 

 因素一所包含的問項有「員工創新

能力」、「員工港埠行銷能力」、「員

工外語能力」、「員工回應顧客要求

能力」及「員工市場開發能力」等五

個問項，因素負荷量介於 0.541至

0.753之間，其中以「員工創新能

力」因素負荷量最高，此因素中之

表 9　能力因素分析歸納表
能力問項 因素一 因素二 因素三

員工創新能力 0.753 0.061 0.346
員工港埠行銷能力 0.711 0.339 0.017
員工外語能力 0.701 0.034 0.358
員工回應顧客要求能力 0.635 0.485 0.154
員工市場開發能力 0.541 0.376 0.167
港區聯外交通連結能力 0.033 0.746 0.095
國際港口連結能力 0.034 0.614 0.383
港內交通連結能力 0.210 0.558 0.487
員工專業知識 0.437 0.551 0.068
資訊化能力 0.344 0.540 0.387
上下游業者整合能力 0.308 0.519 0.456
機具設備維修能力 0.176 0.187 0.807
拆併櫃能力 0.216 0.161 0.787
碼頭裝卸作業能力 0.244 0.415 0.579
特徵值 6.034 1.263 1.050
累積解釋變異量 (%) 43.10% 52.12% 59.62%
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問項多與員工專業能力相關，爰將

此因素命名為「員工行銷能力」，此

因素共解釋 43.10%的總變異量。

(2) 因素二命名為【港埠連結能力】： 

 因素二所包含的問項有「港區聯外

交通連結能力」、「國際港口連結能

力」、「港內交通連結能力」、「員工

專業知識」、「資訊化能力」及「上下

游業者整合能力」等六個問項，因

素負荷量介於 0.519至 0.746之間，

其中以「港區聯外交通連結能力」之

因素負荷量最高，此因素中之問項

多與連結能力相關，爰將此因素命

名為「港埠連結能力」，此因素共解

釋 9.02%的總變異量。

(3) 因素三命名為【港埠作業能力】： 

 因素三所包含的問項有「機具設備

維修能力」、「拆併櫃能力」及「碼頭

裝卸作業能力」等三個問項，因素

負荷量介於 0.579至 0.807之間，此

因素中之問項多與港埠作業能力相

關，爰將此因素命名為「港埠作業

能力」，此因素共解釋 7.50%的總

變異量。

4.4 信效度分析

效度分析主要係為正確衡量研究問

卷所想要量測的特質或功能的程度，故為

確保填答者對測量之問項有正確的認知，

必須要檢測研究問卷的效度，效度越高，

代表研究工具確實有效的程度越佳，本研

究問卷之各問項係透過相關文獻彙整，因

此，本研究之變數符合所謂的內容效度與

表面效度。

信度分析則在驗證測量之一致性程度

與可信度，為確使各因素構面內部衡量具

備一致性，本研究採用 Cronbach,s  值及

修正的項目總相關係數來進行信度分析並

剔除不具內部一致性之問項，該值越高則

表示可信程度越佳，一般而言信度值大於

0.7 則可以接受，即使只有 0.6 時也可以免

強接受，倘低於 0.35 則效果不佳。此外，

整體修正的項目總相關係數值亦須大於

0.4 (Hair et al, 2009)。

本研究之信度分析結果如表 10所

示，各因素構面之 Cronbach,s  值均大

於 0.75，且修正的項目總相關係數值大於

0.4，顯示本研究各因素構面均達信度水

表 10　信度分析表

因素構面 問項數 平均數 標準差 信度值 ( ) 修正的項目總相關

港埠基礎條件 6 4.394 0.130 0.849 0.551 ~ 0.749
品牌服務水準 4 4.077 0.263 0.790 0.444 ~ 0.713
員工行銷能力 5 4.188 0.126 0.795 0.509 ~ 0.626
港埠連結能力 6 4.362 0.105 0.820 0.505 ~ 0.661
港埠作業能力 3 4.238 0.126 0.800 0.598 ~ 0.693
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準。表 5.17亦顯示港務公司在自營貨櫃碼

頭各項要素方面之認知重要性，填答者認

為港埠基礎條件 (平均值 = 4.394) 是港務

公司自營貨櫃碼頭最重要的要素，其次為

港埠連結能力 (平均值 = 4.362)、港埠作業

能力 (平均值 = 4.238)、員工行銷能力 (平

均值 = 4.188)及品牌服務水準 (平均值 = 

4.077)。

4.5 相關分析

在進行複迴歸分析前，本研究先利

用皮爾森相關分析法來瞭解各構面間之彼

此關係，其相關係數如表 11所示，從此

相關分析矩陣顯示各構面在顯著水準 0.01

時，均具有顯著的正相關，且構面間之

相關係數並未有明顯大於 0.9的係數，顯

示自變數構面間並未有明顯的自我相關存

在；表亦顯示「港埠基礎條件」、「品牌服

務水準」、「員工行銷能力」、「港埠連結能

力」、「港埠作業能力」及「制度環境」對

「價值創造」亦有顯著正相關，為進一步

驗證彼此間之影響關係，後續將再利用複

迴歸分析探討港務公司自營貨櫃碼頭與港

埠價值創造的關係，並進行研究假設之驗

證。

4.6 複迴歸分析

為探討高雄港務分公司自營貨櫃碼頭

要素對港埠價值創造之影響關係，並進行

研究假設之驗證，本小節將以各因素構面

為自變數對依變數港埠價值創造進行迴歸

模式建構，以得知各構面的關係及與港埠

價值創造的關聯性。

4.6.1 制度環境、資源及能力之影響
分析

本研究利用複迴歸分析驗證制度環

境、港務公司資源及能力間之影響關係，

並進行假設驗證。在進行複迴歸分析前，

為避免自變數間之共線性存在而影響分析

結果，一般以變異數膨脹因素 (Variance 

Inflating Factor, VIF) 進 行 檢 定， 當 VIF

值大於 10時，表示自變數間有共線性問

題存在。由表 12可發現所有迴歸模式之

表 11　自營貨櫃碼頭要素與價值創造各構面之因素相關分析矩陣

制度環境
品牌服務
水準

港埠基礎
條件

港埠作業
能力

港埠連結
能力

員工行銷
能力

價值創造

制度環境 1 － － － － － －

品牌服務水準 0.297** 1 － － － － －

港埠基礎條件 0.101 0.326** 1 － － － －

港埠作業能力 0.167** 0.365** 0.420** 1 － － －

港埠連結能力 0.112 0.426** 0.569** 0.629** 1 － －

員工行銷能力 0.193** 0.587** 0.402** 0.547** 0.626** 1 －

價值創造 0.382** 0.397** 0.227** 0.278** 0.301** 0.363** 1

註：* 表示顯著水準為 0.05 (雙尾 )；** 表示顯著水準為 0.01 (雙尾 )。
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VIF值均介於 1.000 ~ 1.214間小於 10，顯

示自變數間無共線性關係存在，故本研究

的資料適合從事複迴歸分析，以下將就各

迴歸模式進行驗證探討。

1. 制度環境對資源之影響分析

為探討制度環境對資源之影響關係，

本研究以制度環境為自變數，分別對資源

構面中之港埠基礎條件 (Model 1)及品牌

服務水準 (Model 2)進行迴歸模式構建，

結果表 13所示，發現模式 1之 F值為

2.256且 P值為 0.135大於 0.05的顯著水

準，表示模式 1不具有顯著之預測能力，

亦即制度環境對港埠基礎條件在本研究並

無顯著影響關係存在；模式 2部分之 F 值

為 21.149且 P 值為 0.000小於 0.05，表示

此迴歸模式具有顯著之預測能力，迴歸模

式之解釋能力則僅為 8.8% (R2 = 0.088)；

此外，模式 2之 DW值為 1.711介於 1.5 

~ 2.5之間，顯示模式並無自我相關現象存

在。而在自變數解釋能力部分，結果顯示

高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的制度環境

對港務公司品牌服務水準具有顯著正向影

響關係 (  係數 = 0.306)。因此，本研究所

假設的「制度環境對自營貨櫃碼頭之核心

資源有正向影響關係」(H1)，在本研究之

結果為部分成立。

2. 制度環境對能力之影響分析

為探討制度環境對能力之影響關係，

本研究以制度環境為自變數，分別對能力

構面中之港埠作業能力 (Model 3)、港埠連

結能力 (Model 6)及員工行銷能力 (Model 9)

進行迴歸模式構建，結果如表 13所示，發

現模式 3之 F值為 6.283且 P值為 0.013

小於 0.05，表示此迴歸模式具有顯著之預

測能力，迴歸模式之解釋能力則僅為 2.8% 
(R2 = 0.028)；而 DW 值為 2.007介於 1.5 

~ 2.5之間，顯示模式並無自我相關現象存

在。而在自變數解釋能力部分，結果顯示

高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的制度環境

對港務公司港埠作業能力具有顯著正向影

響關係 (  係數 = 0.138)。

模式 6之 F值為 2.769且 P 值為 0.098

大於 0.05的顯著水準，表示模式 6不具

有顯著之預測能力，亦即制度環境對港

埠連結能力在本研究並無顯著影響關係；

而模式 9部分之 F 值為 8.493且 P 值為

表 12　以制度環境與資源為自變數之共線性分析表

依變數　

　自變數

資源 VIF 值 能力 VIF 值
港埠基
礎條件

品牌服
務水準

港埠作業能力 港埠連結能力 員工行銷能力

Model
1

Model
2

Model
3

Model
4

Model
5

Model
6

Model
7

Model
8

Model
9

Model
10

Model
11

制度環境 1.000 1.000 1.000 － 1.097 1.000 － 1.097 1.000 － 1.097
港埠基礎條件 － － － 1.119 1.119 － 1.119 1.119 － 1.119 1.119
品牌服務水準 － － － 1.119 1.214 － 1.119 1.214 － 1.119 1.214
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0.004小於 0.05，表示此迴歸模式具有顯

著之預測能力，迴歸模式之解釋能力則

僅為 3.7% (R2 = 0.037)；此外，模式 9之

DW值為 1.862介於 1.5 ~ 2.5之間，顯示

模式並無自我相關現象存在。而在自變數

解釋能力部分，結果顯示高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭的制度環境對港務公司員工

行銷能力具有顯著正向影響關係 (  係數 = 

0.149)。

綜上，本研究所假設的「制度環境對

自營貨櫃碼頭之核心能力有正向影響關

係」(H2)，在本研究之結果為部分成立。

3. 資源對能力之影響分析

為探討資源對能力之影響關係，本

研究以資源構面中之港埠基礎條件及品牌

服務水準為自變數，分別對能力構面中之

港埠作業能力 (Model 4)、港埠連結能力

(Model 7)及員工行銷能力 (Model 10)進

行迴歸模式構建，結果表 13所示，模式

4部分之 F 值為 33.512且 P 值為 0.000小

於 0.05，表示此迴歸模式具有顯著之預

測能力，迴歸模式之解釋能力則為 23.5% 
(R2 = 0.235)；DW值為 2.033介於 1.5 ~ 2.5

之間，顯示模式並無自我相關現象存在。

而在自變數解釋能力部分，結果顯示高

雄港務分公司自營貨櫃碼頭的資源對港

埠作業能力具有顯著正向影響關係 (港埠

基礎條件  係數 = 0.414；品牌服務水準 

 係數 = 0.205)；而在模式 7部分之 F 值

為 69.289且 P值 為 0.000小 於 0.05， 表

示此迴歸模式具有顯著之預測能力，迴歸

模式之解釋能力則為 38.9% (R2 = 0.389)；

DW 值為 1.831介於 1.5 ~ 2.5之間，顯示

模式並無自我相關現象存在。自變數解釋

能力部分，結果顯示高雄港務分公司自營

貨櫃碼頭的資源對港埠連結能力具有顯

表 13　自營貨櫃碼頭要素關係表

依變數　

　自變數

資源 能力

港埠基
礎條件

品牌服
務水準

港埠作業能力 港埠連結能力 員工行銷能力

Model
1

Model
2

Model
3

Model
4

Model
5

Model
6

Model
7

Model
8

Model
9

Model
10

Model
11

常數 4.212** 3.257** 3.869** 1.586** 1.510** 4.161** 1.533** 1.551** 3.789** 1.447** 1.424**
制度環境 0.068 0.306** 0.138** 0.052 0.075* -0.012 0.149** 0.015
港埠基礎條件 0.414** 0.413** 0.481** 0.481** 0.270** 0.270**
品牌服務水準 0.205** 0.190** 0.175** 0.179** 0.381** 0.377**
F值 2.256 21.149 6.283 33.512 22.683 2.769 69.289 46.040 8.493 71.058 47.224
P值 0.135 0.000 0.013 0.000 0.000 0.098 0.000 0.000 0.004 0.000 0.000
R2 0.010 0.088 0.028 0.235 0.239 0.012 0.389 0.389 0.037 0.395 0.395
調整後 R2 0.006 0.084 0.023 0.228 0.228 0.008 0.383 0.380 0.033 0.389 0.387
DW值 1.881 1.711 2.007 2.033 2.049 1.856 1.831 1.823 1.862 1.779 1.786
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著正向影響關係 (港埠基礎條件  係數 = 

0.481；品牌服務水準  係數 = 0.175)。此

外，模式 10部分之 F 值為 71.058且 P 值

為 0.000小於 0.05，表示此迴歸模式具有

顯著之預測能力，迴歸模式之解釋能力則

為 39.5% (R2 = 0.395)；DW值為 1.779介

於 1.5 ~ 2.5之間，顯示模式並無自我相關

現象存在。自變數解釋能力部分，結果顯

示高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的資源對

員工行銷能力具有顯著正向影響關係 (港

埠基礎條件  係數 = 0.270；品牌服務水

準  係數 = 0.381)。因此，本研究所假設

的「核心資源對自營貨櫃碼頭之核心能力

有正向影響關係」(H6)，在本研究之結果

獲得顯著性的驗證與支持。

4. 制度環境與資源對能力之影響分析

為進一步探討制度環境與資源對能

力之影響關係，本研究同時以制度環境與

資源構面之港埠基礎條件及品牌服務水準

為自變數，分別對能力構面中之港埠作業

能力 (Model 5)、港埠連結能力 (Model 8)

及員工行銷能力 (Model 11)進行階層迴

歸模式構建，結果表 13所示，模式 5部

分之 F 值為 22.683且 P 值為 0.000小於

0.05，表示此迴歸模式具有顯著之預測能

力，迴歸模式之解釋能力則為 23.9% (R2 = 

0.239)；DW值 為 2.049介 於 1.5 ~ 2.5之

間，顯示模式並無自我相關現象存在。自

變數解釋能力部分，在同時考量制度環

境以及資源因素下，結果顯示僅高雄港務

分公司自營貨櫃碼頭的港埠基礎條件 (  

係數 = 0.413) 與品牌服務水準 (  係數 = 

0.190) 兩資源變數對港埠作業能力具有顯

著正向影響關係；相對的，制度環境對港

埠作業能力並無顯著關係存在。

在模式 8部分之 F 值為 46.040且 P 

值為 0.000小於 0.05，表示此迴歸模式具

有顯著之預測能力，迴歸模式之解釋能力

則為 38.9%（R2 = 0.389）；DW 值為 1.823

介於 1.5 ~ 2.5之間，顯示模式並無自我相

關現象存在。自變數解釋能力部分，在同

時考量制度環境以及資源因素下，結果顯

示僅高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的港埠

基礎條件 (  係數 = 0.481) 與品牌服務水

準 (  係數 = 0.179) 兩資源變數對港埠連

結作業能力具有顯著正向影響關係；相對

的，制度環境對港埠連結能力並無顯著關

係存在。

模式 11部分之 F 值為 47.224且 P 值

為 0.000小於 0.05，表示此迴歸模式具有

顯著之預測能力，迴歸模式之解釋能力則

為 39.5% (R2 = 0.395)；DW 值為 1.786介

於 1.5 ~ 2.5之間，顯示模式並無自我相關

現象存在。自變數解釋能力部分，在同時

考量制度環境以及資源因素下，結果顯示

高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的港埠基礎

條件 (  係數 = 0.270) 與品牌服務水準 (  

係數 = 0.377) 對港埠作業行銷能力具有顯

著正向影響關係；相對的，制度環境對港

埠行銷能力並無顯著關係存在。

綜合上述階層迴歸分析可知，在個別

考量制度環境以及高雄港務分公司自營貨
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櫃碼頭的港埠基礎條件與品牌服務水準兩

資源變數下，分析結果顯示制度環境以及

資源對貨櫃碼頭之作業能力、港埠連結能

力和行銷能力均有顯著之正向影響關係。

然而在同時考量制度環境與資源因素下，

僅資源變數對貨櫃碼頭之作業能力、港埠

連結能力和行銷能力有顯著之正向影響關

係；制度環境對能力則無顯著影響關係存

在，此可能受到資源變數中介影響。

4.6.2　制度環境、資源及能力對港埠
價值創造之影響分析

為探討制度環境、資源及能力對港

埠價值創造之影響關係，本研究利用複迴

歸分析進行假設驗證。在進行複迴歸分

析前，為避免自變數間之共線性存在而

影響分析結果，一般以變異數膨脹因素

(Variance Inflating Factor, VIF)進行檢定，

當 VIF值大於 10時，表示自變數間有共

線性問題存在。由表 14可發現所有迴歸

模式之 VIF值均介於 1.000 ~ 2.394間小於

10，顯示自變數間無共線性關係存在，故

本研究的資料適合從事複迴歸分析，以下

將就各迴歸模式進行驗證探討。

1. 制度環境對港埠價值創造之影響分析

為探討制度環境對港埠價值創造之影

響關係，本研究以制度環境為自變數，對

港埠價值創造 (Model 12) 進行迴歸模式構

建，結果表 15所示，發現模式 12之 F 值

為 37.400且 P 值為 0.000小於 0.05，表示

此迴歸模式具有顯著之預測能力，迴歸模

式之解釋能力則僅為 14.6% (R2 = 0.146)；

此外，模式 12之 DW 值為 1.836介於 1.5 

~ 2.5之間，顯示模式並無自我相關現象存

在。而在自變數解釋能力部分，結果顯示

高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的制度環境

對港埠價值創造具有顯著正向影響關係 (  

係數 = 0.474)。因此，本研究所假設的

「制度環境對自營貨櫃碼頭之價值創造有

正向影響關係」(H3)，在本研究之結果獲

得顯著性的驗證與支持。

2. 資源對港埠價值創造之影響分析

為探討資源對港埠價值創造之影響關

係，本研究以資源構面之港埠基礎條件及

品牌服務水準為自變數，對港埠價值創造

(Model 13) 進行迴歸模式構建，結果表 15

所示，模式 13部分之 F 值為 22.042且 P 

值為 0.000小於 0.05，表示此迴歸模式具

有顯著之預測能力，迴歸模式之解釋能力

則為 16.8% (R2 = 0.168)；DW 值為 1.925

介於 1.5 ~ 2.5之間，顯示模式並無自我相

關現象存在。而在自變數解釋能力部分，

結果顯示高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的

表 14　以制度環境、資源及能力為自變數之
共線性分析表

依變數　

　自變數

港埠價值創造 VIF 值
Model

12
Model

13
Model

14
Model

15
制度環境 1.000 1.107
港埠基礎條件 1.119 1.509

品牌服務水準 1.119 1.639
港埠作業能力 1.766 1.791
港埠連結能力 2.037 2.394
員工行銷能力 1.758 2.175
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品牌服務水準 (  係數 = 0.435)對港埠價

值創造具有顯著正向影響關係；相對的，

港埠基礎條件對港埠價值創造並無顯著關

係存在。因此，本研究所假設的「核心資

源對自營貨櫃碼頭之價值創造有正向影響

關係」(H4)，在本研究之結果為部分成立。

3. 能力對港埠價值創造之影響分析

為探討能力對港埠價值創造之影響關

係，本研究以能力構面之港埠作業能力、

港埠連結能力及員工行銷能力為自變數，

對港埠價值創造 (Model 14) 進行迴歸模式

構建，結果表 15所示，模式 14部分之 F 

值為 12.221且 P 值為 0.000小於 0.05，表

示此迴歸模式具有顯著之預測能力，迴歸

模式之解釋能力則為 14.5% (R2 = 0.145)；

DW值為 1.882介於 1.5 ~ 2.5之間，顯示

模式並無自我相關現象存在。而在自變數

解釋能力部分，結果顯示高雄港務分公司

自營貨櫃碼頭的員工行銷能力 (  係數 = 

0.431) 對港埠價值創造具有顯著正向影響

關係；相對的，港埠作業能力及港埠連結

能力對港埠價值創造並無顯著關係存在。

因此，本研究所假設的「核心能力對自營

貨櫃碼頭之價值創造有正向影響關係」

(H5)，在本研究之結果僅獲得部分成立。

4. 制度環境、資源及能力對港埠價值創造

之影響分析

為進一步探討制度環境、資源及能

力對港埠價值創造之影響關係，本研究同

時以制度環境、資源構面之港埠基礎條件

與品牌服務水準及能力構面之港埠作業能

力、港埠連結能力及員工行銷能力為自變

數，分別對港埠價值創造 (Model 15) 進

行階層迴歸模式構建，結果表 15所示，

表 15　自營貨櫃碼頭要素對港埠價值創造關係表

依變數　

　自變數

港埠價值創造

Model
12

Model
13

Model
14

Model
15

常數 2.441** 1.052** 0.725 -0.049
制度環境 0.474** 0.355**
港埠基礎條件 0.202* 0.059
品牌服務水準 0.435** 0.225**
港埠作業能力 0.118 0.055
港埠連結能力 0.156 0.137
員工行銷能力 0.431** 0.192
F值 37.400 22.042 12.221 12.951
P值 0.000 0.000 0.000 0.000
R2 0.146 0.168 0.145 0.266
調整後 R2 0.142 0.161 0.133 0.246
DW值 1.836 1.925 1.882 1.892
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模式 15部分之 F 值為 12.951且 P 值為

0.000小於 0.05，表示此迴歸模式具有顯

著之預測能力，迴歸模式之解釋能力則為

26.6% (R2 = 0.266)；DW值為 1.892介於

1.5 ~ 2.5之間，顯示模式並無自我相關現

象存在。自變數解釋能力部分，在同時考

量制度環境、資源以及能力因素下，結果

顯示僅高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的制

度環境 (  係數 = 0.355)與品牌服務水準 ( 

係數 = 0.225)對港埠價值創造具有顯著正

向影響關係；相對的，港埠基礎條件、港

埠作業能力、港埠連結能力及員工行銷能

力對制度環境並無顯著關係存在。

綜合上述階層迴歸分析可知，在個

別考量制度環境、資源及能力構面下，分

析結果顯示高雄港務分公司自營貨櫃碼頭

的制度環境、品牌服務水準以及員工行銷

能力對港埠價值創造有顯著之正向影響關

係。相對的，在同時考量制度環境、資源

及能力構面下，僅制度環境及資源變數之

品牌服務水準對港埠價值創造有顯著之正

向影響關係；資源變數之港埠基礎條件與

能力變數之港埠作業能力、港埠連結能力

及員工行銷能力則無顯著影響關係存在。

伍、結論及建議

5.1 結論

本研究透過複迴歸分析驗證制度環

境、港務公司資源及能力與港埠價值創造

間之影響關係，結果顯示制度環境對港埠

基礎條件並無顯著影響關係存在，而對品

牌服務水準具有顯著正向影響關係，表示

本研究所假設的「制度環境對自營貨櫃碼

頭之核心資源有正向影響關係」(H1)，研

究結果部分成立。

制度環境對能力之影響，經由實證分

析結果顯示對港埠作業能力及員工行銷能

力具有顯著正向影響關係，對港埠連結能

力則無顯著影響關係，表示本研究所假設

的「制度環境對自營貨櫃碼頭之核心能力有

正向影響關係」(H2)，研究結果部分成立。

資源對能力之影響，經由實證分析結

果顯示高雄港務分公司自營貨櫃碼頭的資

源對港埠作業能力、港埠連結能力及員工

行銷能力均具有顯著正向影響關係，表示

本研究所假設的「核心資源對自營貨櫃碼

頭之核心能力有正向影響關係」(H6)，研

究結果成立。

制度環境對港埠價值創造，經由實證

分析結果顯示具有顯著正向的影響關係，

表示本研究假設的「高雄港務分公司制度

環境對自營貨櫃碼頭之價值創造有正向影

響關係」(H3)，研究結果成立。

資源對港埠價值創造，經由實證分析

結果顯示品牌服務水準對港埠價值創造具

有顯著正向影響關係；港埠基礎條件對港

埠價值創造並無顯著關係存在，表示本研

究所假設的「核心資源對自營貨櫃碼頭之

價值創造有正向影響關係」(H4)，研究結

果部分成立。
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能力對港埠價值創造，經由複迴歸分

析驗證結果顯示高雄港務分公司自營貨櫃

碼頭的員工行銷能力對港埠價值創造具有

顯著正向影響關係；港埠作業能力及港埠

連結能力對港埠價值創造並無顯著關係存

在，表示本研究所假設的「核心能力對自

營貨櫃碼頭之價值創造有正向影響關係」

(H5)，研究結果部分成立。

在同時考量制度環境、資源及能力構

面下，僅制度環境及資源變數之品牌服務

水準對港埠價值創造有顯著之正向影響關

係；資源變數之港埠基礎條件與能力變數

之港埠作業能力、港埠連結能力及員工行

銷能力則無顯著影響關係存在。

5.2 建議

1. 因應國際碼頭經營環境變化，港務公司

應針對碼頭營運模式做檢討與調整

本研究經彙整相關文獻及研究報告顯

示，高雄港目前在專用貨櫃碼頭營運方式

上，由於業者承租之碼頭規模過小，同一

航商承租之貨櫃碼頭分散於不同貨櫃中心

的情形，致業者無法有效降低營運成本，

達到經濟效率規模；且由於租期不長，投

資金額不大，受到貨櫃碼頭供給大於需求

及貨源不足的影響，已出現航商退租貨櫃

碼頭的情形；除此之外，近年來由於航商

盛行策略聯盟，專用碼頭不利不同航商的

轉運作業，顯然高雄港獨特之專用貨櫃碼

頭營運方式，已不足以因應國際港埠間之

激烈競爭，港務公司宜重新加以檢討與調

整，以發揮港埠資源整體效益。

2. 港務公司應積極加強國際行銷能力

經本研究之分析結果，高雄港務分

公司自營貨櫃碼頭除應加強港埠基礎設施

外，為因應貨櫃碼頭供過於求時代之來

臨，應積極培育經營貨櫃碼頭之國際港埠

行銷能力。因此，建議港務公司應持續提

供顧客良好之服務水準及落實顧客管理制

度以建立公司品牌形象；進而應持續培育

人才及向外求才，對於現職員工建議可以

透過產學合作的教育訓練以及實務演練，

以培育具備創新、港埠行銷、國際觀、快

速回應顧客與開發顧客之國際港埠行銷專

業人才。

3. 港務公司自營貨櫃碼頭策略規劃建議

本研究綜合重要性認知分析、複迴歸

分析結果及上述相關建議，爰將各因應策

略予以歸納成短、中、長期策略，以供港

務公司未來發展策略之參考：

(1) 短期而言，在資源方面建議港務公

司應持續改善服務水準，整合港棧

資訊系統，並提供充足之碼頭船席

設施；在能力方面，高雄港務分公

司自營貨櫃碼頭初期應積極培育碼

頭經營人才及善員工回應顧客要求

能力，故，短期建議港務公司應加

強員工專業訓練，對顧客的詢問能

快速主動的解答，以提升回應顧客

要求的能力；在外部制度環境方
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面，應爭取兩岸航運政策鬆綁，開

放外籍航商經營兩岸間貨櫃航線，

同時協商海關放寬對轉口櫃押運行

為，增進轉口貨櫃在港區流通速度。

(2) 中期而言，在資源方面建議港務公

司加強貨櫃碼頭倉儲設備能量，

以提升貨櫃處理能力；加強碼頭浚

深，由於高雄港現有 25座貨櫃碼

頭，水深明顯普遍不足，未來營運

上將不足以提供 10,000 TEU 級貨

櫃船進出泊靠，另預定自營的 120

號碼頭尚未配置橋式貨櫃起重機，

將影響自營貨櫃碼頭的營運績效；

同時檢討目前費率結構，訂定自營

貨櫃碼頭獎勵措施，對提供港區接

駁的拖車給予獎勵；在能力方面，

配合港內拖車獎勵之實施，提升港

內交通連結能力，改善港區聯外交

通，以減少貨車往來各港區需繞行

市區道路，耗費時間的成本。此

外，由於港務公司長期缺乏對貨櫃

碼頭營運經驗，故中期應加強員工

港埠行銷及市場開發的能力，透過

產學合作方式，積極培養經營貨櫃

碼頭之國際行銷人才，並研議組成

行銷團隊開發新市場之可性，以爭

攬貨源到高雄港作業。

(3) 長期而言，在資源方面建議港務公

司藉由累積自營貨櫃碼頭營運績

效，提升港務公司品牌之形象及知

名度。在能力方面，應持續辦理外

語等專業訓練，提升員工外語及創

新能力，俾增進與國際港埠交流語

言溝通暢談無礙；在外部制度環境

方面，建議應持續與交通航港局密

切保持溝通，以獲得航港局配合支

持，俾港務公司自營貨櫃碼頭業務

推動順暢。
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