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摘  要 

本研究主要探討在中國經濟快速發展下， 

廈門港口的成長也隨之起飛；而台灣的高雄港面對 

廈門港的威脅如何制定之因應策略。本文藉由文獻

蒐集彙整學者專家意見，運用層級分析法，建構設

施與組織、營運措施、顧客服務及政策法規四個構

面，22 項因應策略之準則，進行高雄港主要航商管

理層問卷調查，並經由 Expert Choice 軟體分析權重

值及優先順序後，獲得五個最重要的整體優先權重

值依序為：1.設法提高航商在高雄港之轉換成本。

2.兩岸能全面通航，積極拓展兩岸間的貨源與市

場。3.提昇港埠作業效率，並使港埠費率更具彈性

與競爭性。4.效率改革，通關一體化，結合自貿區、

保稅區、加工出口區。5.合理調整碼頭使用分配，

減少不必要的轉櫃運輸。 

關鍵詞：廈門港、高雄港、層級分析法 

1.前言 

自中國大陸 1998 年實行的政企分離，廈門港

重組管理體制，開啟了發展的新頁，中國 2006
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年起實施的「十一五」發展計畫中設訂了「海峽

西岸經濟區」的規劃。廈門港貨櫃進出量於 1996

年為 40 萬 TEU，2006 年達 400 萬 TEU，10 年來

增長 10 倍貨櫃量。預計至 2010 年，廈門港貨櫃

吞吐能力接近 800 萬 TEU。廈門港已朝向樞紐港

發展，但因廈門港南有香港、深圳、廣州，北有

寧波、上海等貨櫃大港，廈門港的陸向經濟腹地

受限，目前廈門港以「發展中轉為港口生產第一

要務」的理念，深入研究發展國際中轉業務，從

收費、口岸環境等多方面研究對航商有利的優惠

措施[1]。  

高雄港在台灣位於西太平洋的主要貨櫃樞紐

港，貨櫃裝卸於 2006 年達 977 萬 TEU，世界貨

櫃港排名第 6 位，高雄港裝卸的貨櫃主要由進出

口櫃、轉口櫃、及境外航運中心三部分構成，其

中轉口櫃比例約佔總櫃量的 52%，主要是東北亞

－東南亞的轉口以及北美地區。境外航運中心的

對口港則為廈門及褔州，而廈門港的櫃量始終高

於褔州。故廈門港的發展建設，對地理位置接近

的高雄港將可能影響本身的轉口及境外航運中心

貨 櫃 量 ， 面 對 此 一 態 勢 高 雄 港 最 佳 因 應 策 略 為

何，是本研究所希望探討的課題，並希望將研究

結果，提供港埠經營當局參考。本研究透過蒐集

回顧廈門港及高雄港的發展與現況分析，與因應

策略之相關文獻及專家的意見擬定現階段高雄港

因應策略的層級結構，並以層級分析法（Analytic 

Hierarchy Process）格式設計問卷，對主要業者進

行問卷調查，最後透過 Expert choice 軟體進行問

卷結果之權重計算，並根據權重值求出高雄港因

應策略之優先順序。本研究進展限制於台灣與中

國大陸兩地在學術制度、用字遣詞多有差異，使

的部份難以統一化；本研究藉由文獻蒐集分析所

構成，因此搜集之資料實際情況將有一定落差，

此部份需要更多學術研究加以修正。基於上述，

本研究主要目的：  

1. 蒐集整理分析廈門港與高雄港的發展現況與

未來。 

2. 建 立 一 套 有 關 進 行 高 雄 港 因 應 策 略 評 估 準

則；並根據實證結果，歸納高雄港因應策略的

優先順序。 

2.文獻探討 

2.1 策略之定義 

策略之定義在不同時期，不同學者有提出不同

的看法，策略的定義列舉如表 1。 

表1 各種策略定義 

學 者 定  義 

Ansoff[2] 

將策略視企業和環境共有的引線，且此引

線是由產品／市場範圍、成長向量、競爭

優勢、綜效等四個要素所組成。 

Porter[3] 
策略是企業為了在產業中取的有利的位

置，所採取攻擊或仿禦的措施。 

大前研一[4]
企業加利用策略以使自己從眾多競爭者

中脫穎而出。 

司徒達賢[5]
策略是一種重點選擇，企業之生存空間，

指導性功能策略之取向並建立長期競爭

優勢。 

 

2.2 廈門港 

2.2.1 概況 

廈門港是中國東南沿海的天然深水良港，位於

北緯 24°26／東經 118°04，地處上海與廣州之間，
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福建省東南的金門灣內，九龍江入海口。它面向東

海，瀕臨台灣海峽，與台灣、澎湖列島隔水相望，

為入閩之門戶。2005 年 12 月 19 日廈門國際港務股

份有限公司成功在香港上市；2006 年一月一日廈門

灣內原漳州港所管轄的三個港區和廈門港現有的

五個港區合併，組成新的廈門港，成立廈門港口管

理局。整合後的廈門灣深水岸線總長達 40 公里且

目前共有生產性泊位 74 個，其中萬公噸級以上深

水泊位 26，貨櫃泊位 15 個。外航道水深達－14 米

至－25 米，已建成 10 萬公噸級航道二期工程，並

配備了完善的水上船舶交通管理系統（VTS）。廈

門大橋和海滄大橋與全省公路連網，形成了以福

廈、廈漳主幹道的運輸網。疏港公路連接 319、324

國道，並透過高集海堤。廈門的高崎國際機場擁有

國內外航線 75 條。水運航線可通沿海、長江中下

游和世界各港[6,7]。 

2.2.2 發展計畫及策略 

1. 境外融資：2005 年 12 月，在中國內地發行第

一只完整港口概念股票，「廈港國際」於香港

聯合交易掛牌上市，發行的 8.58 億股 H 股，

市盈率高達 15 倍，創下 15 年來香港港口概念

企業股票發行的最高價。 

2. 東出西進：「東出」利用國際海上運輸網絡方

便的優勢，增加航線密度，開闢廈門至高雄班

輪和至福州、汕頭內支線航線，將原在香港、

高雄港中轉的貨源“收入囊中”，彌補腹地相對

狹小的局限。「西進」開展海鐵聯運，西進江

西、安徽、湖南、湖北等地，爭取貨源，自 96

年 1 月 1 日起，中國大陸褔建省將從四個方面

鼓勵中西部省份從福建港口進出口貨物及投

資建設碼頭泊位：降低交通收費標準、爭取鐵

路運輸服務、設口岸「綠色通道」提高口岸通

關效率、給予投資建港優惠。 

3. 以船促港及借船出海：吸引中遠、中海、馬士

基、萬海等大型航運企業航線資源加入廈門

港；以及藉由大型航運企業航線資源，開展國

際貨櫃中轉業務。[8] 

2.2.3 物流概況： 

2002 年 6 月廈門口岸電子訂船系統一期工程

正式完工，該系統利用廈門市已有的電子商務 EDI

平台和港務 EDI 平台，架構廈門港航作業的電子化

聯動平台，實現港航相關業務單位的電子化作業。

廈門市政府於「第十一個五年規劃綱要中提出」對

物流業務發展提出 4 個任務：加快物流基礎建設、

培育物流營運主體、拓展物流市場腹地、改善物流

電子化環境。 

2.2.4 廈門港優勢 

政府再「戒急用忍」策略下，涉及兩岸之航運

均限國輪，而侷限以「權宜籍船」方式進行，對於

經營大陸市場為航商急進且必然之趨勢，現階段政

策成了變相鼓勵國輪改籍出走[9]。廈門港的作業費

用水準較高雄港低及貨櫃吞吐量增幅明顯大於高

雄港，整體營運績效及發展潛力優於高雄港[10]。

最後，因為廈門港和高雄港因兩岸不得直航（境外

運轉除外）而扭曲高雄港位於軸心港地理位置可持

續吸引大多數航商轉運的優勢[11]。 

2.3 高雄港 

2.3.1 概況高雄港是台灣最大的國際商港，位於台

灣西南部沿海，台灣海峽與巴士海峽交會之要

衝，航線遍布全世界（航線計有 372 條，與 102

個國家、367 個港口皆有聯繫），港口條件優

越，港埠設施完善，腹地廣大，極適合作為貨

櫃轉運基地、亞太海運中心及全球運籌管理中

心。目前高雄港有 5 個貨櫃中心，可提供迅速、
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準確完全的後勤服務，我國 74%以上的貨櫃裝

卸 量 及 65%以 上 的 貨 物 裝 卸 量 在 高 雄 港 作

業，為臺灣進出口貨物之首要門戶與區域貨物

之轉運中心。高雄港面積 2,863 頃，有 2 個進

出港航道，水深-11 公尺至-16 公尺，目前有

118 座碼頭，其中貨櫃碼頭 23 座，2006 年進

出港船舶計 38,840 艘次，6000TEU 以下之超

巴拿型貨櫃船皆可安全進出，為東亞地區主要

之樞紐港之一，2006 年貨櫃裝卸量達 977 萬

TEU，為世界第六大貨櫃港[12,13]。 

2.3.2 營運環境 

1. 航線： 

 以 1995 年至 2001 年主要航線到東亞的市佔率

統計，東亞 2001 年吸引 3,100 萬 TEU 的貨櫃

船年總容量港口靠泊的服務，與 1995 年比較

上昇 68%，其中越太平洋航線佔 36%最大市佔

率，接著是東亞相互間及歐洲到遠東間各佔約

19%，有趣的是貨櫃船年總容量的佈署成長由

其他地區到東亞的高於東亞相互間貿易，而這

正 反 映 中 國 大 陸 與 歐 美 貿 易 的 高 度 成 長

[14,15]。 

 東亞主要港口除了香港我們見到經由船舶服

務泊靠地的區貨櫃船年總容量占有率的重大

改變，高雄和釜山的貨櫃船年總容量是因航線

而上升與下降混合，而大陸港口則普遍上升，

不斷增加的交通通路使這些港口，吸引船舶服

務的直接靠泊。 

2.3.3 因應策略 

高雄港面臨中國大陸港口的競爭，近年來許多

學者專家發表專文探討，並提出因應策略，整理如

表 2。 

表2 各種因應策略 

學 者 因應策略 

王克尹

［16］

1. 港埠費率方面：授權港務局依市場變彈性調

整費率；獎勵措施要確實可行有效。 
2. 改善貨物流通自由度：法規檢討修正整合；

改善貨櫃抽驗制度。 

姜渝生

［17］

1. 合理調整碼頭使用分配，減少不必要的轉櫃

運輸。 
2. 擴大自由貿易港區。 

呂錦山

［18］

1. 配合航商的需求，加強與航商之互動關係。

2. 提升港埠資訊系統，改善海關作業效率，並

提供物流附加價值的服務。 
3. 在環境因素的改善方面，建議兩岸能全面通

航，積極拓展二岸間的貨源與市場。 
4. 設法提高航商在高雄港之轉換成本，如提供

租金、作業費用及稅金的優惠措施，以提昇

高雄港之顧客忠誠度。 

楊正行

［19］

1. 體制改革行管理與經營權分開。 
2. 效率提升－通關一體化。 
3. 國際接軌，引入資金及know-how－港口企業

走入資本市場，與航商建立更緊密的合作伙

伴關係，引入國際專業碼頭經營者。 

游振明

［20］

1. 吸引中國大陸華中、華南港埠為台灣的集貨

港。 
2. 獎勵民間以BOT或約定興建方式投資港埠

設施。 
3. 人才培育。 

鄭淑惠

［21］

1. 貨櫃碼頭要重新整合，以提昇競爭力。 
2. 理貨及勞務放給裝卸公司整合。 
3. 設置引水、聯檢及檢疫單一窗口。 

鄭念褔

［22］

1. 航政體制改革儘速通過立法剋期實施。 
2. 積極改善服服務態度，服務航商。 
3. 重視機能管理措施的加強，不盲目硬體投

資。 

 

3.研究方法 

本研究之主題為一多目標決策問題，可以 AHP

方法來輔助解決此決策問題，以下說明 AHP 方法

及其應用於本研究的步驟。 
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3.1 AHP 方法 

AHP 法為 Saaty 於 1971 年所創，主要應用在

不確定情況下及具有多數個評估準則的決策問題

上。此法利用層級的結構，將複雜的問題由高層

次往低層次逐步分解，並匯集有關決策人員進行

評估，求得各方案之優勢比重值，以提供決策者

選擇適當方案的充分資訊，AHP 提供一完善資訊

的精神，在具有多目標（Multi objective）或多評

準（Multi criteria）的決策領域中，是一種簡單而

又實用的方法。應用 AHP 處裡複雜問題，可以分

為四個步驟： 

1. 問題的界定： 

與探討的問題是整個層級架構的焦點，也是研

究的目標，研究的問題應盡量涵蓋影響問題的

因素。 

2. 建構層級架構： 

本研究小組，利用問卷調查，找出影響問題行

為的評估準則（Criteria）、次要評估準則（Sub- 

criteria）、替代方案的性質，及替代方案等；

其次，將此一初步結構，提報決策者或決策群

體，已決定是否有些要素需增減，然後將所有

影響問題的要素，由規劃群體的成員決定每二

個要素間的二元關係。 

3. 問卷設計與調查： 

每一層級要素在上一層級某一要素作為評估

基準下、進行成對比較。在每一個成對比較

需設計問卷，在 1-9 尺度下，讓決策者或決策

群體的成員填寫（勾畫每一成對要素比較的

尺度）。最後根據問卷調查的結果，建立成

對比的矩陣，在應用軟體驗證每一成對比較

矩陣的特徵值與特徵向量，同時檢定矩陣的

一致性。 

4. 層級一致性的檢定： 

層級一致性檢定的目的在檢視評估情形是否

滿足優劣關係與強度關係之遞移性，利用一致

性指（Consistency Index，CI）及（Consistency 

Ratio，C.R.）來判斷矩陣的一致性[23]；若 C.R.

≦ 0.1， 則 表 示 矩 陣 的 一 致 性 程 度 可 為 接 受

[24]。亦當整個層級結構通過一致性檢定，即

可求算替代方案之優勢向量，並排列出之優先

順序。 

3.2 AHP 的優點及適用範圍 

AHP 的優點較計算程序簡單易懂，而且具有一

致性檢定的能力。它是一個有組織的架構，可使複

雜系統做出有效系統的評估，以簡化評估程序；對

非計量因素，可經由群體評估與數量化的具體數值

顯現出來。 

AHP 主要應用在多目標決策問題（Multi-Criteria 

Decision Making Problems），依 Saaty 的經驗，AHP

可應用在下列幾種情況中： 

1. 選擇最佳方案或政策（Choosing a Best Alter-

natives）。 

2. 預測結果或風險評估（Predicting Outcomes/ 

Risk Assessment）。 

3. 最適化（Optimization）。 

4. 預測結果或風險評估（Predicting Outcomes/ 

Risk Assessment）。 

5. 替代方案的產生（Generating a Set of Alterna- 

tives）。 

6. 決定優先順序（Setting Priorities）。 

本 研 究 的 目 的 在 於 決 定 因 應 策 略 的 優 先 順

序，因此適合應用 AHP 方法來解決。 

3.3 本研究之層級架構 

以下說明本研究所建立之 AHP 層級架構。第
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一層為本研究之目的，亦即「高雄港的因應策略」。

第二層乃是依據專家意見及政府法令規章，萃取出

「設施及組織」、「營運措施」、「顧客服務」、「政策

法規」等港口因應策略的四個構面。第三層則是四

大構面之個別評估準則。 

4.研究成果 

蒐集專家意見之目的有二，一為建構具有專家

效度的「高雄港因應策略」的層級體系架構；另一

為藉由 Border’s Function 進行重要性蒒選。考量層

級分析軟體運算限制下，保留填達意願和研究目的

積分最高之四個構面，各構面 Border 值 30 分以上

的策略評估準則。面對廈門港的發展本研究將高雄

港的因應策略定為整體目標，透過文獻整理彙整，

並將其初步分類為 6 個構面 52 個準則經由前測問

卷及產、官、學專家填答後彙整，選取其中 4 個構

面，22 項準則。 

4.1 AHP 問卷結果構面準則說明 

表3 四大構面說明 

構 面 說  明 

設施及組織 

由特定主體所支配，由物（包括設備、

設施）及人（指管理機構的成員而言）

所共同組成，用以持續達成特定目的之

機構。 

營運措施 
於作業面對顧客提供的高效率的服務及

有競爭力的產品或服務價格。 

顧客服務 
重視顧客的感受、福利、權益、便捷、

速率，確定目標市場的需要和慾望。 

政策法規 
政府選擇作為或不作為的相關活動及為

了達到政策的目的以及行政作業所訂出

的方法。 

4.2 研究問卷結果分析 

本問卷以高雄港 10 大航商為對象，共發出問

卷 20 份，回收 15 份，3 份為無效問卷，2 份填答

人所屬公司重複，其他問卷的一致性比率皆小於

0.1，為有效問卷，回收問卷之填寫人均為經理以上

層級，極具代表性，計有總經理 2 人、副總經理 1

人、副理 2 人、經理 5 人，所屬公司及填寫份數如

表 4。 

表4 問卷填寫人所屬公司分佈 

公司 EG WH YM NYK HD OOCL MSL APL HJ MOL

份數 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

 

4.2.1 「廈門港的發展與高雄港之因應策略」構面

層級之相對重要程度 

構面層所進行比較項目為「設施及組織」、「營

運措施」、「顧客服務」及「政策法規」，比較其因

應之優先順序，經由 Expert Choice 軟體計算，求得

其權重分配配優先順序如 0。 

表5 因應策略構面權重分配及排序 

構面 設施及組織 營運措施 顧客服務 政策法規

權數 0.186 0.293 0.166 0.355 

排序 3 2 4 1 

CRH 0.00 

 

4.2.2 「評估準則」層級之相對重要程度 

1. 在「政策法規」構面下，「評估準則」之相對

重要程度 

「政策法規」構面其評估準則有七項，經由

Expert Choice 軟體彙整，求得其權重分配優先

順序如表 6。 
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表6 「政策法規」構面下評估準則權重分配及排序 

準 則 權重 排
序

CI

兩岸能全面通航，積極拓展兩岸間的貨源

與市場。 0.262 1

重啟兩岸會談，避免航商因兩岸無法直航

而割捨台灣。 0.182 2

增加境外中心港口，吸納中國大陸華中、

華南港埠為台灣的集貨港 0.121 5

去除不必要的法規限制，且行政程序、通

關規定應主動檢討修訂。 0.167 3

政府與航商交流航運管理人才。 0.057 7

在通關、稅制、人員雇用、土地成本等方

面給予入駐自由貿易港區廠商誘因。 0.125 4

將高雄海、空港周圍納入「自由貿易港區」。 0.087 6

0.02

2. 在「營運措施」構面下，「評估準則」之相對

重要程度 

在「營運措施」構面下，評估準則有四項，經

由 Expert Choice 軟體彙整，求得其權重分配優

先順序如 0。 

表7 「營運措施」構面下評估準則權重分配及排序 

準  則 權重 排

序
CI

與國際接軌，引入資金及know-how，

港口企業走入資本市場，與航商建立

更緊密的合作伙伴關係。 
0.108 4

設法提高航商在高雄港之轉換成

本，如提供租金、作業費用及稅金的

優惠措施等，提昇高雄港之顧客忠誠

度。 

0.361 1

提昇港埠作業效率，並使港埠費率更

具彈性與競爭性。 0.288 2

效率改革，通關一體化，結合自貿

區、保稅區、加工出口區。 0.243 3

0.002

3. 在「顧客服務」構面下，「評估準則」之相對

重要程度 

「顧客服務」構面其評估準則有四項，經由

Expert Choice 軟體彙整，求得其權重分配優先

順係 0。 

表8 「顧客服務」構面下評估準則權重分配及排序 

準  則 權重
排

序
CI

配合航商的需求，加强與航商之互動

關係。 0.326 1

具國際語言（英文）能力及企業管理

精神人才的養成 0.145 4

積極改善服務態度，服務航商。 0.239 3

發展整合性之國際物流，提供包括運

輸型、物流型、物流配送型與加工型

轉運功能之整合性物流。 
0.290 2

0.01

4. 在「設施與組織」構面下，「評估準則」之相

對重要程度 

「設施與組織」構面其評估準則有七項，經由

Expert Choice 軟體彙整，求得其權重分配優先

順係如 0。 

表9「設施及組織」構面下評估準則權重分配及排序 

準  則 權重
排

序
CI

體制改革，行政管理與經營權分開。 0.116 4

引入國際專業碼頭經營者。 0.104 6

合理調整碼頭使用分配，減少不必要

的轉櫃運輸。 0.274 1

建立完善安全的船舶交通管制系統

（VTMS）。 0.081 7

高雄港洲際貨櫃中心各期工程計畫

應積極推動 0.127 3

重視管理功能的加强，不盲目硬體投

資。 0.116 5

港埠、港勤作業開放民營 0.181 2

0.01
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4.2.3 「廈門港的發展與高雄港因應策略」總目標

下，評估準則之相對重要程度 

本研究在總目標下，用以衡量相對重要性的評

估準則，共列 22 項，受測者評估準則權重分配優

先順序如表 10。 

表10 總目標下受測者評估準則權重及排序    

準  則 權重
排

序

設法提高航商在高雄港之轉換成本。 0.105 1

兩岸能全面通航，積極拓展兩岸間的貨源

與市場。 0.094 2

提昇港埠作業效率，並使港埠費率更具彈

性與競爭性。 0.084 3

效率改革，通關一體化，結合自貿區、保

稅區、加工出口區。 0.071 4

重啟兩岸會談，避免航商因兩岸無法直航

而割捨台灣。 0.065 5

去除不必要法規限制和行政程序、通關規

定應主動檢討修訂。 0.060 6

合理調整碼頭使用分配，減少不必要的轉

櫃運輸。 0.052 7

配合航商的需求，加强與航商之互動關係。 0.052 7

發展整合性之國際物流，提供包括運輸

型、物流型、物流配送型與加工型轉運功

能之整合性物流。 
0.046 9

在通關、稅制、人員雇用、土地成本等方

面給予入駐自由貿易港區廠商誘因。 0.045 10

 

根據上表各評估準則之前五個最重要的整體

優先權重值如下： 

1. 設法提高航商在高雄港之轉換成本，如提供租

金、作業費用及稅金的優惠措施等，提昇高雄

港之顧客忠誠度。 

2. 兩岸能全面通航，積極拓展兩岸間的貨源與市

場。 

3. 提昇港埠作業效率，並使港埠費率更具彈性與

競爭性。 

4. 效率改革，通關一體化，結合自貿區、保稅區、

加工出口區。 

5. 重啟兩岸會談，避免航商因兩岸無法直航而割

捨台灣。 

5.結論與建議 

5.1 結論 

1. 研究發現廈門港之改革包括，將航政與港務分

離，重新組建的管理階層年輕、專業且有旺盛

的企圖心，分離非核心企業，以公司化經營，

採取境外上市獲取開發港口所需自有資金，與

外商合資興建及經營貨櫃碼頭，並以深挖航

道、增建深水碼頭、設立物流園區、便捷聯外

道路，及有效率的海關、檢疫、及優惠費率爭

取內陸及東南亞的貨源。 

2. 包括廈門港之大陸港口的發展，已有部分定期

航線班輪選擇直靠大陸港口捨棄台灣港口，這

是因為兩岸不能通航而扭曲了航商靠泊港口

的選擇，故不能與廈門港等自由通航，已對高

雄港產生沉重的壓力，高雄港若欲維持樞紐港

地位，依因應策略航商意見權重排序之第二優

先，政府應儘速推動兩岸全面通航。 

3. 2006 年廈門港貨櫃裝卸量已達 401 萬 TEU 與

高雄港之起迄港貨櫃裝卸量（扣除轉運櫃）比

較，已所差不多，而目前廈門港持續大量投入

港灣建設，未來於轉運櫃裝卸量必會有所提

昇。而高雄港深水碼頭不足，貨源成長趨緩，

目前來看，最大競爭優勢，,僅係因建設時間較
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早，而擁有忠誠之長期顧客，但廈門港是新生

港口，貨源仍持續成長，持續大量興建深水碼

頭，加上港口條件日趨完善，高雄港如何開拓

新的貨源，維持成長以為因應，亟需政府有關

單位妥善籌謀。 

4. 營運措施之設法提高航商在高雄港之轉換成

本，如提供租金、作業費用及稅金的優惠措施

等，提昇高雄港之顧客忠誠度，在整體權重分

配為最優先，可為高雄港目前實施的貨櫃裝卸

量成長獎勵措施是否必要之質疑，提供必要性

之利根據，為提高航商在高雄港之轉換成本，

高雄港務局尚可考慮：如對承租碼頭業者實施

在一定條件下之機具更新予以補貼、等獎勵措

施。 

5. 提昇港埠作業效率，並使港埠費率更具彈性與

競爭性，為航商選擇第三優先權重分配，可見

作業效率與港口費率對航商選擇靠泊港口的

意義重大，高雄港務局應持續改善港埠作業、

船席作業、裝卸作業績效指標，費率方面，授

權港務局依市場變化彈性調整費率。 

6. 第六代 1 萬 TEU 以上大型貨櫃船，已開始在

航運市場出現，未來有形成幹線船主流趨勢，

此,類型船舶需靠泊水深－16 公尺之碼頭，高

雄港符合條件之碼頭僅有 3 席，高雄港洲際貨

櫃中心計畫興建的碼頭均為深水碼頭，而此次

問卷調查，航商意見推動之優先順序在 22 項

中排名第 16，可見硬體的建設並非航商關心的

主要課題。 

7. 建立完善安全的船舶交通管制系統（VTMS），

在本問卷中優先順序最低，應可視為航商對高

雄港 93 年完成之 VTMS 系統運作安全性增加

的肯定。 

5.2 建議 

1. 研究發現無論香港、新加坡港、甚至廈門港，

碼 頭 經 營 均 與 管 理 分 立 ， 並 形 成 强 大 競 爭

力，故台灣未來如欲推動亞太營運中心之樞

紐港發展，航港體制的改革，及高雄港洲際

櫃中心開發計畫,建議參考個案港口作法推動

辦理。 

2. 中共人民代表大會 2003 年通過有關河、海港

口建設、管理和競爭力的法案，規定中共交通

部和中央政府將僅扮演協調的角色，港口經營

管理由地方自主，96 年 5 月 1 日中共交通部在

第三屆國共論壇閉幕式中提出開放包括台灣

相關航運和道路運輸企業，可以直接在大陸設

立獨資船務、集裝箱運輸服務、貨物倉儲、集

裝箱場站、國際船舶管理、無船承運等利多措

施，廈門港長期以來因華中貨源流向上海，華

南貨源流向香港及深圳，貨櫃裝卸量成長較

緩，有利高雄港發展兩者合作關係，建議委託

研究，以褔建作為台灣的腹地，廈門、高雄相

互合作發展的可行途徑，將廈門港發展轉化為

對我有利因素。 
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