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第一章 緒論 

1.1 計畫背景 

近年來，各式數位科技快速發展，繼雲端、工業4.0、大數據、人工智

慧、區塊鏈之後，數位轉型變成一個熱門話題，加上疫情催化，數位生活

與數位經濟躍然成為各國主流發展趨勢，各行各業皆受到數位科技影響，

而湧現轉型的需求。 

在航運業也是如此，海運數位化為航運界及資訊業長期討論的議題，

近年大型航商等業者陸續自行開發數位化管理平臺，許多國家港口也建立

自己的港口管理系統，以解決其經營管理上的議題。然整體而言，與其他

產業相較之下，海運界的數位化程度發展較為緩慢，以往研究調查[1]顯示，

其阻礙包括數位化的投資回收期太長、新技術與現行作業的整合困難、人

員因應數位化的培訓方式不明等。而透過數位化達成整體物流鏈整合的目

標，也因業者有商業資料外流的疑慮，遲滯不前。然近年新技術的發展，

在資料安全與信任傳遞方面已有突破，加上2020年開始新冠疫情對於航運

業人力調配、業務推展模式，甚至船員隔離措施[2]的影響，都加速航港業

者進一步思考數位化的發展方向。 

在數位化推動過程中，資訊的整合與標準化是重要的一環，因此各大

貨櫃航商分別成立全球航運商業網路(GSBN)、數位貨櫃航運協會(DCSA)

等組織，推動航運資訊的標準化。 

針對此一趨勢，我國航港相關當局已展開因應，為與國際接軌，國內

端各類航港產業需率先進行整合。交通部運輸研究所109年辦理「數位化

與區塊鏈技術應用於我國貨櫃運輸作業鏈之研究」[3]過程中，發現國內各

類航港產業數位化程度差異甚大，考量產業長期發展，提出由公部門進行

主導我國航港數位化之推動，制定政府推動航港數位化的發展藍圖，並接

續擬定政策工具加以推動，從政府部門的海關、航港局與港務公司為推動

業務所建置之系統平臺的整合，到各級航港產業間數位化程度的現況與未

來需求的蒐整，須先有完整的規劃並持續性的調查研究與方向指引，爰有

必要進行我國航港資訊整合與數位化發展架構之研究。 
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1.2 計畫目標 

本計畫目標是透過規劃數位化發展推動藍圖，擬訂相關推動策略，以

協助公私部門應用數位化科技工具，藉由數據管理、分析及分享，以提高

資料之可視化程度，共同提升管理及營運效率，並期能強化我國航港產業

之國際競爭力。 

1.3 計畫研究範圍 

考量臺灣海運的裝卸貨物以貨櫃運輸為大宗，而所有相關的活動皆最

終皆匯集於港口，以2022年高雄港的貨物裝卸量為例，貨櫃之貨物裝卸量

佔全體之八成以上，因此本計畫「以港口為核心，並以貨櫃運輸為主要範

疇」。然航港產業中的利益關係人(stakeholders)眾多，現階段聚焦在與貨

櫃運輸相關性較高的業者，並將儘可能納入相關的利益關係人，以瞭解不

同面向之需求，本研究涉及的利益關係人包括包括：航業法中四大業別(包

含船舶運送業、船務代理業、海運承攬運送業、貨櫃集散站經營業)，以及

涉及港埠物流作業的報關業、汽車貨櫃貨運業，另包括政府機關如交通部

航港局及財政部關務署，以及臺灣港務股份有限公司與提供港口資訊流解

決方案之資訊服務業等。 

1.4 研究方法與工作項目 

本計畫為兩年期，各計畫分期與工作項目及預期成果/效益如圖1所示。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 1 計畫分期工作項目與預期效益 
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1.4.1 研究方法 

本計畫之研究方法主要為內容分析法與深度訪談法配合問卷調查。內

容分析法(Content analysis,CA)是一種「客觀、系統而且量化的方法，用來

描述明顯的溝通內容」。這種方法本是溝通研究中分析傳播內容的主要方

法，但因適於處理文件和檔案資料，故也逐漸為其他領域所採用，可用來

解釋某特定時間某現象的狀態，在某段期間內該現象的發展情形。內容分

析的程序，大致可以分成幾個步驟：(1)確定目標；(2)蒐集和選取分析資料

（即文件和檔案資料）；(3)界定分析的類別；(4)決定分析的單位；(5)確

定陳列方式；(6)進行分析等。 

為收集與分析我國航港產業數位化現況，了解相關利益關係人之觀點、

經驗、態度和意見，本計畫採問卷及深度訪談法。所謂深度訪談法(in-

depth interview)為質性研究中資料蒐集方法之一，利用訪談者與受訪者之

間的口語交談，達到意見交換與建構，是一種單獨的、個人的互動方式，

訪談者藉由訪談過程與內容，發覺、分析出受訪者的動機、信念、態度、

作法與看法等。此研究方法是一種訪談者與受訪者雙方面對面的社會互動

過程，訪問資料正是社會互動的產物。訪談方式分為結構性訪談(structured 

interviews) 、 非 結 構 訪 談 (unstructured interviews) 及 半 結 構 訪 談

(semistructured interviews)三種。考量航港產業涉及範圍廣、利益關係人眾

多，為利推動數位轉型策略更周延，讓利益關係人有機會表達自己想法，

因此半結構訪談方式較適用於本研究。以半結構式方法，先初步研擬訪談

大綱，允許受訪者自由回答與追加問題。透過個別訪談，深入對話，蒐整

受訪者提供之資訊，訪談過程中針對受訪者回答進一步追問，以獲取更具

深度和詳細資訊。然而，訪談法也有些限制，例如訪談結果可能受到研究

者主觀解讀影響。研究者的提問和回應方式可能會對受訪者的回答產生影

響。此外，訪談需要相對較多的時間和資源，且資料僅限於文字呈現，可

能無法完全反映受訪者實際行為或態度。訪談法是種質性研究方法，可用

於深入了解特定主題或現象。此方法可以提供豐富而詳細的資訊，但同時

也需要謹慎設計和解讀，以確保研究結果的可靠性和有效性。 
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1.4.2 工作項目 

本計畫研究流程暨全程工作項目如圖 2 所示。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 2 研究流程暨全程工作項目 

1. 第一期(112 年度)工作項目 

(1) 蒐集國際與國內航港數位化發展現況與趨勢 

本計畫就以下三個方向，蒐集國際與國內航港數位化發展現

況與趨勢： 

 國際組織：UN、UNDP、UNCTAD、IMO、IAPH、IPCSA。 

 航運端：如各貨櫃航商或業者組成之聯盟如 GSBN、DCSA、

TradeLens(已停止服務)、美國海運數據計畫(MTDI)及貨運/

物流共享計畫(FLOW) 、歐盟 iTerminal 4.0 計畫等。 

 港口端：如新加坡港、鹿特丹港、安特衛普港、洛杉磯港、

上海港、釜山港、高雄港等。 

(2) 分析與調查國內航港產業數位化現況 

 對象為作業鏈中利益關係人，包括航業法中四大業別(包含

船舶運送業、船務代理業、海運承攬運送業、貨櫃集散站

經營業)，以及涉及港埠物流作業的報關業、汽車貨櫃貨運

業，另包括政府機關如交通部航港局及財政部關務署，以
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及臺灣港務股份有限公司與提供港口資訊流解決方案之資

訊服務業等。 

 依產業類別區分跨國大型企業與中小企業。 

 釐清數位化現況、瓶頸與需求。 

 透過訪談搭配問卷調查等方式。 

 

 

資料來源：本計畫整理、Flaticon 

圖 3 計畫研究對象 

(3) 研析我國航港資訊整合架構 

 蒐整我國現行運作航港資訊系統內容架構：蒐整標的包含

「臺灣港棧服務網」(TPNet)、「關港貿單一窗口」

(CPT)、「航港單一窗口服務平臺」(MTNet)、「AIoT 物聯

網全時監控」、「貨櫃物動態查詢系統等」等。 

 盤點航運、港口、關務等港航相關作業流程之資訊與文

件。 

 研析提出我國航港資訊整合架構。 

(4) 研提我國航港產業數位化發展藍圖雛型 

透過調研國際與國內航港數位化發展現況與趨勢；深度訪談

國內航港相關產業之公協會與代表性業者，釐清國內航港產業數

位化現況與需求、瓶頸、對政府之建議；盤點我國貨、櫃、船之

進出港全作業流程、利益關係人之間之作業互動與資料交換情形
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及我國航港資訊系統現況與作業涵蓋範圍，釐清可再強化數位化

程度之作業斷點；最後以上述各階段蒐集之資料與分析成果為基

礎，研擬我國航港產業資訊整合架構，並提出我國航港產業數位

化發展藍圖雛型。 

2. 第二期(113 年度)工作項目 

(1) 研擬我國航港產業數位化程度之評估架構，並評估航港產業數

位化程度 

(2) 精進及修訂第一期初步研提之發展藍圖雛型 

(3) 研訂我國航港產業數位化發展指引，提供業界規劃並推動其數

位化發展進程 

3. 未來：產業數位化實為一持續性之工作，因此兩年期的計畫結束

之後，仍建議進行以下工作項目，以依序完成企業的數位轉型。 

(1) 進行產業大規模調查(業者可用量表自評) 

(2) 業者參考數位化發展藍圖，發想服務 

(3) 參考數位化發展指引規劃創新服務 

(4) 產業業者發展創新服務並進行驗證 

(5) 服務上線使用 

全程計畫重點工作、第一期(112 年)重點工作與報告對應頁碼整理如表

1 所示。 

表 1 計畫工作項目、研究對象與報告頁碼 

工作項目 說明 對應頁碼 

第 1 年期 

航港產業

數位化調

查與發展

藍圖研擬 

(1)蒐集國際與國

內航港數位化發展

現況及趨勢 

• 國 際 組 織 ： UNDP 、

UNCTAD 、 IMO 、

IAPH、IPCSA 

• 航運端：如各貨櫃航商

或 業 者 組 成 之 聯 盟

GSBN/DCSA/TradeLens

等、美國 MIDI 及 FLOW

計畫、歐盟 iTerminal 4.0 

• 港口端：如新加坡港、

鹿特丹港、安特衛普

第二章國際與

國內航港數位

化發展現況與

趨勢 P.9-82 
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工作項目 說明 對應頁碼 

港、洛杉磯港、上海

港、釜山港、高雄港等 

(2)分析與調查國

內航港產業資訊化

現況 

國內航港產業利益關係人如: 

• 政府機關(含公營事業)：

交通部航港局、財政部

關務署、港務公司 

• 航港相關業者：船舶運

送業、船務代理業、海

運承攬運送業、貨櫃集

散站經營業、報關業、

汽車貨櫃貨運業、資訊

服務業等 

第一章錯誤! 

表格製作不正

確。P.85-122 

(3)研析我國航港

資訊整合架構 

• 蒐整標的包含 TPNet、

CPT、MTNet、物聯網全

時監控、貨櫃物動態查

詢系統等」。 

• 盤點航運、港口、關務

等港航相關作業流程之

資訊與文件。 

• 研析提出我國航港資訊

整合架構 

第四章我國航

港資訊整合架

構 P.129-142 

(4)研提我國航港

產業數位化發展藍

圖雛型 

• 由上述國內航港產業利

益關係人中，初步研提

我國航港產業數位化發

展藍圖之雛型 

第五章我國航

港產業數位化

發展藍圖雛型

P.143-162 

第 2 年期 

研訂航港

產業數位

化發展指

引 

(5)研擬產業數位

化程度評估指標

(量表) 

• 規劃量表核心架構 

• 調查與定義指標 

• 研擬問項 

• 量表分析 

 

114 年產出 

(6)精進及修訂我

國航港產業數位化

發展藍圖 

• 分階段研擬發展藍圖，如

短、中、長期。  

• 提出政府部門推動方向、

策略 

114 年產出 
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工作項目 說明 對應頁碼 

(7)研訂航港產業

數位化發展指引 

• 產業推動數位轉型之架構 

• 案例分析 

114 年產出 

資料來源：本計畫整理 
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第二章 國際與國內航港數位化發展現況與趨勢 

港口正歷經全球供應鏈轉變的嚴峻考驗[4]，人工智慧、區塊鏈、工業

物聯網(IoT)等數位科技的不斷演進，為整個航運業提供了追求經營卓越、

提升顧客滿意以及再造商業模式的機會，也為貨主、航運公司、碼頭運營

商、卡車運輸公司等業者，重新定義了貨物和服務流通的方式。本章回顧

數位轉型相關文獻，蒐集國際組織與航運端之數位化相關發展計畫，並綜

整位於亞洲、歐洲和北美7個主要樞紐港口(包含我國高雄港)的智慧及數位

發展現況與其未來規劃，作為我國航港產業發展之借鏡。 

2.1 數位轉型 

2.1.1 數位轉型的定義與意義 

每個機構對於數位轉型的理解與定義略有不同，例如： 

1. 世界經濟論壇(WEF)：新興技術重新定義客戶期望，使企業能夠滿

足這些新期望並不斷變化人們的生活和工作方式[5]。 

2. Google：使用現代數位技術打造或調整業務流程、文化和客戶體

驗，以因應商業環境和市場局勢變化[6]。 

3. 維基百科：使用新的、快速且經常變化的數位技術來解決問題的

方法(2019)；組織採用和實施數位技術，以創造新的或修改現有產

品、服務和營運的過程(2023)[7]。 

4. 臺灣人工智慧學校：企業因應數位科技所帶來的市場變化而進行

的轉型工作[8]。 

5. 資策會：以數位科技大幅改變企業價值的創造與傳遞方式[9]。 

綜整上述的定義，可以看到幾個共通的關鍵字：數位科技、解決問題、

創造價值。現階段的數位科技，可以用 iABCDEF 來舉例，i 是 IoT(物聯網)、

A 是 AI(人工智慧)與 AR/VR(擴充實境/虛擬實境)、B 是 Blockchain(區塊鏈)、

C 是 Cloud(雲端)與 Cyber Security(資訊安全)、D 是 Data Tech(數據科技、

大數據)與 Drone(無人機)、E 是 Edge Computing(邊緣運算)、F 是 Five G 

(5G)。 

而數位轉型，正是需要運用上述的數位科技來解決問題，包括滿足客

戶的期待(如更方便的服務、更簡單的操作、更便宜的方案)以及滿足企業

自身的期待(如更具效率的生產流程、更具品質的產品製造、更具競爭力的
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成本、更具成長性的營收)，最終可以創造出新的價值，而對社會產生好的

效益，如圖 4 所示。 

 

 

資料來源： WEF[5]、Google[6]、Wikipedia[7]、臺灣人工智慧學校[8]、資策會[9]、 

DTA[10]、本計畫整理 

圖 4 數位轉型的定義 

2.1.2 數位轉型進程 

數位轉型是一持續的旅程。在工業、製造業方面，德國提出了工業4.0，

綜觀工業歷史的發展，包括第一次工業革命由蒸汽動力帶動機械化生產、

第二次工業革命由電器動力帶動自動化生產、第三次工業革命由電子裝置

及資訊技術(IT)帶動數位化生產、以及第四次工業革命由物聯網帶動智慧

化生產等四個進程[11]。 

而一般企業運用數位科技可分為三個階段 [9] ，包括：數位化

(Digitization) 、 數 位 優 化 (Digital Optimization) 與 數 位 轉 型 (Digital 

Transformation)。 
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1. 數位化(Digitization) 

企業先前並未採用相關電腦系統或數位科技於營運管理，為提升

效率開始初步應用電腦，將紙本資訊、資料或流程轉為數位格式的過

程。位處此一階段的企業對輔導升級的需求是最迫切的。 

2. 數位優化(Digital Optimization) 

在既有數位化與電腦化的基礎之上，提升數位技術應用能力、採

用資料與網路互連等數位工具，改善既有的商業活動(如強化顧客體驗、

提高客戶滿意度)。臺灣多數企業目前都在這個階段，適度投入資源可

以讓組織營運更加卓越； 

3. 數位轉型(Digital Transformation) 

運用數位科技驅動企業創造新的商業模式，藉此發展新產品或跨

入新市場。當企業提供的產品進入成熟期或開始有衰退的跡象，就必

須思考如何進行數位轉型。若企業能未雨綢繆、提前規劃進行轉型，

將更有機會提升自身競爭力，成為全新商機的創造者。 

考量到航港產業現階段仍有機械化、自動化之作業，因此本計畫以一

般企業運用數位科技可分為三個階段為基礎，並參考工業革命4.0沿革，將

航港產業數位轉型進程定義彙整如圖5，主要進程包含自動化、數位化、

智慧化，以及商模再造，各進程之定義可參考表2。 

 

資料來源：資策會[9]、DTA[10]、Wikipedia[11]、DigiKnow[12]、本計畫整理 

圖 5 航港產業數位轉型進程 

 



12 

 

表 2 航港產業數位轉型進程定義彙整表 

數位轉型進程 定義 

自動化 
以自動化設備取代服務的作業流程，達到服務過程

更細緻、品質更統一，全面提升營運效率。 

數位化 

以資訊技術採集數據，透過數位和雲端工具，整合

作業過程中的各面向與數據，找出降低效率的流程

瓶頸，協助企業快速決策。 

智慧化 

取得各種數據後，透過建立運算模型，可以做到預

測、預防問題發生，優化製造過程，達到「數位優

化」也就是「智慧化」。 

商模再造 運用數位科技、解決問題、創造新價值(商模再造)。 

資料來源：資策會[9]、DTA[10]、Wikipedia[11]、DigiKnow[12]、本計畫整理 

 

2.1.3 數位轉型之效益 

根據「2022 臺灣中小企業轉型現況及需求調查」[13]，超過 9 成的中小

企業已經投入數位化發展，投入數位化經費逐漸增加，一開始投資數位科

技所獲得的回報以「少於 5%」占最多(53.5%)，在累積一定的經驗後，也

有更多穩定投入數位化廠商得到超過 20%的營收成長回饋。 

 
資料來源：PWC[13] 

圖 6 臺灣中小企業投資數位科技所獲得之回報 

馬士基(Maersk)是貨櫃船運領導者之一，在產能過剩、利潤壓力、托

運人需求不斷增加以及氣候問題日益受到重視的背景下，馬士基持續利用
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數位化保持領先地位，所得到的效益如圖7所示，其效益包括：改善顧客

維持率、提升營運規劃效率、增加成本效益、降低碳排、抵禦未來的數位

化浪潮及創造新的營收。 

 
資料來源：Maritime and Port Authority of Singapore[14]、本計畫整理 

圖 7 馬士基數位轉型成效 

 

2.2 國際組織與航運端之數位化相關發展計畫 

因應工業4.0技術的普及，全球已投入數位化系統與平臺開發。本章節

蒐集國際組織及美國與歐盟對於數位化的倡議，以及航運端數位化發展現

況與其未來規劃，作為本計畫後續研究之參考。 

2.2.1 聯合國數位、永續發展趨勢 

2015 年聯合國提出永續發展目標(SDGs)包含 17 項目標(Goals)及 169

項細項目標(Targets)，如圖 8 所示，期望在兼顧「經濟成長」、「社會進

步」與「環境保護」等三大面向下，目標在 2030 年前，共同解決包括貧窮、

水污染、氣候變遷、城市永續等問題[15]。有關永續發展目標的說明詳見附

錄 1、一、。 
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聯合國設有許多機構，分別履行不同之職責，其中以下針對予本研究

相關的組織及其倡議進行回顧，包括聯合國開發計畫署(UNDP)、聯合國貿

易暨發展會議(UNCTAD)、國際海事組織(IMO)。 

 
資料來源：聯合國[16]，國立臺東大學[17] 

圖 8 聯合國永續發展目標 

1. 聯合國開發計畫署(UNDP)之「數位策略」 

UNDP 是聯合國國際發展的領導機構，支持各國和社區努力消除

貧窮、落實《巴黎氣候變遷協定》和實現永續發展目標。 

UNDP 在 2018 年發布第一版的數位策略(Digital Strategy)，旨在透

過培育與協作的新方式，建立推動和支持創新的環境和系統，以及建

立開發和應用數位解決方案的新能力來支持策略計劃的實現，從而提

高質量、效率和工作的有效性。 

UNDP 提出了兩條數位轉型途徑： 

(1) 途徑 1：著重於透過在 UNDP 的關鍵活動中應用數位技術和解

決方案，利用數位技術來改善合作夥伴體驗並解決發展挑戰。 

(2) 途徑 2：使用數位技術提高 UNDP 工作的品質、相關性和影響

力，同時提高其作業系統和內部流程的效率。目標是知識共

享、改善數據使用和提高效率 
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在 Covid 19 疫情爆發之後，凸顯出數位技術的重要性，UNDP 在

2021 年以第一版數位策略為基礎，修訂了 2022-2025 年數位策略

(Digital Strategy 2022-2025)，支持各國建立包容、道德和永續的數位

社會[18]。 

在新的數位策略中，UNDP 支持合作夥伴建立造福所有人的賦權

數位生態系統。在全社會參與的方法基礎上，UNDP 支援合作夥伴在

規劃和設計數位公共政策時採用全面、包容的做法。數位化影響著所

有人，包括：政府、企業和民間社會，在政府、監管、企業、人員、

基礎建設方面，皆須有相對應之作為。 

 
資料來源：UNDP[18] 

圖 9 聯合國 UNDP 採用的全社會參與方式 
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2. 聯合國貿易暨發展會議(UNCTAD)之「數位與綠色轉型」 

UNCTAD 之主要職能是處理有關貿易與經濟發展問題。UNCTAD

在 2023 年 3 月發布了《2023 年技術與創新報告：打開綠色窗口—抓

住技術機遇，邁向低碳世界》[19]，強調綠色創新，開發碳足跡較小的

商品和服務，可為發展中國家提供經濟成長和增強技術能力的機會。

報告分析了人工智慧、物聯網、電動車等 17 項綠色前沿技術(frontier 

technologies)的市場規模及其創造就業的潛力，由上述綠色技術都以已

開發國家獲益最多，經濟不平等可能因此加劇，報告呼籲各國政府、

企業和國際社會採取果斷行動，投資更複雜、更環保的領域，提高技

術技能，並擴大對發展綠色產業所需的技術基礎設施的投資，避免錯

失綠色技術發展良機。 

UNDP 在 2023 年 7 月的政策指引 N0.111(Policy Brief No.111)[20]指

出綠色和數位轉型是並行發展的，但綠色和數位技術正日益交織在一

起。在這份指引中，闡述了後進國家的綠色化和數位化選擇，以及從

全球價值鏈的雙重轉型中受益的機會，重點在於環境和技術升級，以

及如何透過使用與智慧製造相關的數位前沿技術(工業 4.0 技術)來使全

球價值鏈變得更加綠色。 

而在 2023 年 9 月，UNCTAD 發布《2023 年海運述評》(Review of 

Maritime Transport 2023)[21, 22]，呼籲以公正、公平的方式過渡至脱碳的

航運業(just and equitable transition to a decarbonized shipping industry)。

航運業既有的船隊日趨老化且幾乎完全使用化石燃料，造成溫室氣體

排放量在過去十年中增加了 20%， UNCTAD 倡導全系統合作、快速

監管以及加大對綠色技術和船隊的投資。為了能在 2050 年實現全面脫

碳，將需要大量投資，並且可能導致海運物流成本上升，將引發小島

嶼發展中國家等高度依賴航運的國家擔憂。此報告強調需要平衡環境

目標與經濟需求，但強調不採取行動的成本遠遠超過所需的投資。除

了清潔燃料之外，航運業還需要更快轉向人工智慧和區塊鏈等數位解

決方案，以提高效率並兼顧永續性。 

航運業單靠自己無法脫碳，而應該將更廣泛的行業團結起來，包

括航商、港口、製造商、托運人、投資者、能源生產商和分銷商。例

如，《聯合國氣候變化綱要公約》大會第二十六屆會議期間簽署的

《克萊德班克宣言》(COP26 Clydebank Declaration)就承諾建立綠色航

運走廊，力爭開展多方協作，計畫在 2025 年前成立六條綠色航線，路



17 

 

線將橫跨亞洲到美國，沙烏地阿拉伯到中國與印度，並希望 2030 年後

增加航線，航行在綠色航線的船舶須使用低碳或零碳燃料，希望藉此

試驗和展示新技術，進而提高需求及產量，降低成本[23]。 

3. 國際海事組織(IMO)在數位及永續之倡議 

IMO 是聯合國的一個專門機構，負責航運安全和防止船舶造成海

洋和大氣污染，IMO 的工作支持聯合國永續發展目標。 

(1) 國際海上便利運輸公約強制要求成立海事單一窗口 

IMO 於 1965 年通過《國際海上便利運輸公約》(FAL 公約)，

主要目標是僅可能實現最高效的海上運輸，確保船舶、貨物和乘

客在港口的順利過境。 

FAL 公約規定，自 2019 年 4 月 8 日起，港口強制實施電子資

訊交換，各國政府強制要求在船舶和港口之間導入電子資訊交換，

目的是讓跨境貿易更簡單、物流鏈更有效率，為每年在全球範圍

內進行海上貿易超過 100 億噸的貨物提供便利[24]。 

而在 2022 年 5 月 13 日，IMO 便利運輸委員會(FAL)第 46 次

會議通過《FAL 公約》附件修正案(IMO FAL.14(46)號決議)，更新

了《FAL 公約》關於船舶清關港口強制電子資料交換的規定，將

強制主管機關建立、維護和使用單一窗口(Single Window)系統，以

電子方式交換船舶到達、停留和離開港口所需的資訊。此外，主

管機關必須結合或協調資料的電子傳輸，以確保資訊僅提交或提

供一次並在最大程度上重複使用[25, 26]。 

在《FAL 公約》附件中，單一窗口的定義為「允許向單一入

口點送交《公約》涵蓋的標準化資訊的系統」，該系統通常被理

解為基於電子數據傳輸，依靠系統軟體按照系統規則和使用戶協

議，將送交的數據分發給接收者。單一窗口的字面定義允許使用

單入口點並避免重複的任何類型之數據傳輸。聯合國歐洲經濟委

員會(UNECE)第 33 號建議(UNECE Recommendation No. 33)將單一

窗口定義為提供貿易便利化措施的電子設施，允許貿易和運輸各

方通過單一入口點提交標準化訊息和文件，以滿足所有進口、出

口和轉口相關的監管要求，且個別數據元素只能以電子方式提交

一次。 

就業務涵蓋範圍而言，單一窗口可分為數個不同層級，有國

家層級可分為國家單一窗口(NSW)、海事單一窗口(MSW)及貿易
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單一窗口(TSW)，區域層級則在每個港口有公部門的港口單一窗口

(PSW)及私部門的港口社群系統(PCS)，如圖 10 及表 3 所示。此次

本次 IMO 修法著重在海事單一窗口。 

 
資料來源：IMO[27] 

圖 10 IMO 海事單一窗口架構 
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表 3 單一窗口之定義 

縮寫 層級 定義 

NSW 國家 

國家級單一窗口(NSW)：一國家為海事、港口和貿易等
不同部門機關建立單一的資訊收集、分發和交換之環
境。 

MSW 國家 

海事單一窗口(MSW)：為一站式服務環境，涵蓋海事及
港口行政程序，如進出港申報、安全報告通知、港口停
靠(port call)業務資訊，以及為加強港口營運及靠泊流程
參與者間所需交換的相關資訊。換句話說，MSW是海
事和港口領域範圍內的單一窗口。 

MSW 應視為一個技術中立且值得信賴的公私數據協作
平台，其服務範圍可擴展到監管框架之外，將航海和營
運資訊納入。在某些國家/地區，MSW 可充當 NSW 

或貿易單一窗口/海關單一窗口(TSW/CSW)。在東協國
家和日本，MSW 被稱為「港口EDI系統」。  

TSW/ 

CSW 
國家 

貿易單一窗口(TSW)/海關單一窗口(CSW)：涵蓋與進出
口貨物相關程序(例如清關)的環境。 在某些國家，
TSW/CSW也可充當 MSW。 

PSW 本地 

港口單一窗口(PSW)：為單一窗口環境，向該級別(通常
是單個港口)的當局提供有關船舶的本地資訊。 

PSW系統應盡可能連接到更高層級的NSW或MSW。
PSW系統可以作為NSW相關作業手續的單一訪問點，也
可以是港口社區系統(PCS)的一部分。 

PCS 本地 

港口社群系統(PCS)：被IPCSA定義為一個中立和開放的
電子平台，能夠在公共和私人利益相關者之間智慧及安
全地交換資訊，以提高海及空港社群的競爭地位；透過
提供數據並連接運輸物流鏈，以優化、管理和自動化港
口和物流流程。 

資料來源：IMO[27]、本計畫整理 
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(2) 海事環境保護委員會對環境永續之規定 

IMO 所轄之海事環境保護委員會(MEPC)為推動船舶節能減碳，

並推動綠色運輸及綠色港口，防止船舶污染國際公約(MARPOL)於

2010 年 7 月 1 日生效，針對船舶硫氧化物(SOx)、氮氧化物(NOx)

和粒狀物之排放規定，在硫排放控制區(SECAs)內，SOx 之排放上

限由 1.5%減至 1.00%；2015 年起，更降至 0.10%；2016 年起，新

建之船舶安裝主機，都必須符合 MARPOL 之規定。 

而在碳排放部分， IMO 於 2023 年 MEPC 第八十屆會議

(MEPC80)中決議採納 2023 年 IMO 降低船舶溫室氣體排放戰略，

新版減排目標(Levels of Ambition)與先前 2018 年版相比，雖維持

2023 年國際航線船舶碳強度(CII 有關)須降低至少 40％(與 2008 年

數值相比)的目標，但加嚴 2050年的溫室氣體(green house gas, GHG)

減排目標，從原先年度排放量至少減排 50％(與 2008 年數值相比)，

加嚴至2050年左右(By or Around)須達到溫室氣體淨零排放(Netzero 

GH Gemissions)，並設定對應階段性目標(2040 年 GHG 至少減 20

％、2040 年 GHG 至少減 70％)。另，新增 2030 年前國際航線船舶

所使用的能源占比，須至少有 5％來自零(或接近零)溫室氣體排放

的技術或燃料。 
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資料來源：驗船中心[28] 

圖 11 IMO 降低船舶溫室氣體排放目標 
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2.2.2 國際港埠協會世界港口永續計畫(WPSP) 

WPSP[29]由國際港埠協會(IAPH)於 2017 年 5 月設立，將 17 項「2030

聯合國永續發展目標」視為港口永續發展方向，致力於加強和協調全球港

口永續發展，並促進與供應鏈合作夥伴的國際合作。 

該計畫以 IAPH 於 2008 年啟動的世界港口氣候倡議為基礎，針對港口

永續發展進行政策擬定，以協助會員港口依六大領域實現 17 項 SDGs，包

括 1.數位化；2.基礎設施；3.健康、安全與保全；4.環保；5.建立港區社群；

6.氣候與能源(如表 4 所示)。 

表 4 世界港口永續計畫六大領域 

領域 說明 

1. 數位化 

 

將創新數位化技術應用於港口管理和營運，實現IAPH

行動呼籲的目標，加速港口和海運鏈的數位化，包含

數位化應用、與利益關係人的數據協作、流程和文件

流程改進、港口內和腹地流動性、港口停靠優化和船

舶即時到港(JIT)、港口社群系統(PCS)、海事單一窗口 

(MSW)、港口管理系統(PMS)與智慧港口計畫。 

2. 基礎設施 

 

本計畫側重於基礎設施的永續性和韌性，解決港口的

主要基礎設施和服務面對的挑戰，包含永續港口發展

計畫、最新先進的設施、優化現有港口使用容量、處

理船舶大型化議題、具永續性的疏浚計畫及有效利用

疏浚物、基礎設施開發和氣候調適計畫。 

3. 健康、安全及保安 

 

將健康、安全和保安標準融入港口業務中，並符合高

效的港口營運和無障礙港口區域，包含促進健康和安

全文化、加強人員和港口遊客的健康安全、創新的安

全管制及貨物/乘客檢查、建立安全且無障礙的港口區

域、自動化工作環境、網路安全措施等。 

4. 環保 

 

解決港口運營對空氣、水、土壤、沉積物和自然棲息

地的環境影響，包含保護淡水資源、解決用水問題、

垃圾收集、回收再利用倡議、海洋垃圾倡議、解決土

壤和沈積物污染、保護棲息地和增進生物多樣性。 

5. 港區社群建立 

 

港口當局需具備優良公司治理原則，領導並推廣這些

原則至更廣泛的港口社群，帶領港口社群整合，調整

並整合港口及社群目標，促進雙方發展。包含：港口

資訊和培訓中心、開放港口倡議、社群和社會參與計

畫、教育和就業倡議、透明度、平等權利和機會、性
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領域 說明 

別平等、商業倫理、公平/負責貿易的供應鏈、反腐

敗、永續郵輪旅遊。 

6. 氣候與能源 

 

促進港口的能源轉型，爭取碳中和港口條款，幫助實

現全球氣候目標，包含能源效率、循環經濟、生物經

濟、再生能源、二氧化碳減排倡議、清潔船舶獎勵、

替代運輸燃料部署、碳和零碳加油基礎設施。 

資料來源：世界港口永續計畫[16]，本計畫整理 

此外，過去 IAPH 召開工作小組會議中，多個跨國組織如波羅的海國

際航運公會(BIMCO)、國際貨物裝卸協調協會(ICHCA)、國際海運會議所

(ICS)、國際航務長協會(IHMA)、國際引水協會(IMPA)，以及國際港口社

群系統協會(IPCSA)等，對此議題也共同提出認為需優先推動項目，包括(1)

確保資料標準的調和，讓資料傳遞能更即時。(2)建設港口社群系統及資料

交換平臺，並規劃促進採行及安全應用數位平臺的架構及藍圖。(3)建立能

力建構框架，提升規模較小的港口社群數位化能力，不僅是針對技術設施，

須加上人員培訓等方法。(4)檢視 IMO 海運網路安全風險管理指南，確保

資料交換網路安全。(5)提升港口社群應用新興技術能力，促進其在新興技

術的應用及其他研發工具，讓港口社群能透過網路，安全的互聯互通。(6)

評估強制執行海運便利國際海上運輸公約(FAL)的方法。(7)成立利益團體

聯盟，透過合作及標準化，增加其整體供應鏈的透明度，例如儘早引入電

子提貨單。其他還有包括提升港口當局的監管、技術、營運經濟行動，例

如提供岸電、提供低碳及零碳的替代能源加注站、鼓勵低碳及零碳的航運

獎勵、船舶靠港優化措施等。 

2.2.3 國際港口社群系統協會(IPCSA) 

當前越來越多的港口尋求提供中心化的 IT 平臺(centralized IT platform)，

如港口社群平臺，認為這是成為「智慧港口」的關鍵，而此概念在約 40 年

前形成，當時歐洲主要港口已提出港口社群系統(PCS)概念，其目的在於

透過平臺進行資訊交換以減少書面作業，並改善耗時且容易出錯的手動流

程。40 年後，現代 PCS 平臺已進展到提供一站式服務，例如貨物清關或貨

櫃車預約系統等全方位服務，簡而言之，PCS 不僅提供數據交換，而且還

簡化港口流程，PCS 概念逐漸引起各港口及碼頭營運商的興趣。 

國際港口社群系統協會 (IPCSA)的前身為歐洲港口社群系統協會

(EPCSA)，其成立宗旨為促進全球物流鏈之資訊交換，透過會員組織間之
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跨國專案與經驗分享，優化各國關港貿單一窗口之建置與營運，促進全球

運籌鏈之資訊交換，我國關貿網路公司已於 2018 年 11 月正式加入，有關

IPCSA 之介紹請參考附錄 1、二、。此協會活躍於歐盟各項倡議與專案，

包括歐洲海事單一窗口、歐盟電子貨運資訊計畫。透過會員組織間之跨國

專案與經驗分享，優化各國 PCS、單一窗口之建置與營運，對各項目也給

予明確定義： 

1. 港口社群系統(PCS) 

指一中立且開放的電子平臺，使公私部門的關係人，彼此能夠智

慧和安全交換訊息，藉以優化、管理和自動化港口及物流的作業流程。

服務項目包括 EDI 訊息、海關申報、貨櫃及散裝貨進出口電子訊息、

物流狀態追溯、海事和其他統計數據的處理。 

EPCSA 曾就「發展港口社群系統」建立指引[30]，說明發展的港口

社群系統的基本步驟，如圖 12 所示，各步驟之說明請參見附錄 1、二、

一、(二)。 

 

資料來源：EPCSA[30] 

圖 12 發展港口社群系統之行動 
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2. 港口社群系統營運商(PCS Operator) 

負責維運 PCS的公、私或公/私間的組織，PCS為該組織的核心業

務。該營運單位透過與 PCS 用戶簽訂「服務協議 (service level 

agreements)」，代表用戶來管理來自各方的電子訊息交換。 

3. 單一窗口營運商(SW Operator) 

對一個國家或地區內單一窗口營運，負有法律責任，並在該範圍

內營運單一窗口的組織，單一窗口允許參與貿易各方提交標準化的訊

息和文件。IPCSA 定義理想的國家單一窗口是政府授權的平臺，是存

取數據的唯一入口，提供各企業提交政府監管要求的訊息。理想單一

出口的概念設計中，一個國家應該只有一個單一窗口，但現實情況多

非如此，通常多個單一窗口併存，現有的單一窗口通常只用來服務貨

物進出口或轉運，其他多個單一窗口共存，用來滿足不同的監管功能，

例如海關單一窗口、貿易單一窗口或 PCS。 

IPCSA 三大業務包括：PROTECT，成立標準專家小組，加速

IPCSA 支持國際標準的工作；IPSCA Community，為 IPSCA 成員的線

上商業和社交平臺，僅允許授權成員訪問； Network of Trusted 

Networks(IPSCA NoTN)，目的是提供一個安全的港到港和跨境數據交

換解決方案，協助供應鏈中提供可預測性、可見性和確定性，並開發

及試行區塊鏈提單。 

2.2.4 美國海運數據計畫(MTDI)及貨運/物流共享計畫(FLOW) 

美國聯邦海事委員會(FMC)於 2021 年提出海運數據計畫(Maritime 

Transportation Data Initiative, MTDI)，透過與海運供應鏈關鍵產業代表舉行

多場會議，達成以下目的： 

1. 對現有海運數據的項目、度量、接收及傳輸現狀進行分類。 

2. 辨別數據定義/分類中的差距。 

3. 對通用數據標準及接收及傳輸的策略或協議提出建議。 

從 2021 年 12 月迄 2022 年 6 月共計召開 18 次會議，對象包括航商、

碼頭營運商、鐵路和貨運商、設備供應商、貨主、配送和倉儲中心、大型

航運中間商、技術平臺商及政府單位等，也同步開放民眾透過線上會議參

與提供回饋和評論。 
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該計畫之目的在找出供應鏈成員間可共享的數據項目，而不是要推動

共享具商業機密的資訊，希望協調已經在一些成員中正在共享的數據(但不

是所有)，讓這些訊息可以透過最佳的方式及對象來提供，確保訊息及時及

正確性，並擴大訊息使用者。由於一般對數據蒐集都有一些疑慮，但 FMC

非常清楚界定此計畫只是用來歸整現有數據項目，並對其定義和標準化的

過程，並不是要透過數據創造用來衡量工作績效的工具，因此強調 MTDI

不蒐集數據，也不會要求提出具機密數據。此計畫目的是用來識別和協調

供應鏈中使用通用數據元素，最終可以提高物流效率。希望透過 MTDI 

流程產生的最終建議，建立海事資料運輸資料系統  (Maritime Data 

Transportation Data System , MDTS) ，有關航班規劃資訊、船舶即時位置和

預計抵達時間，貨物通關檢索訊息及貨物狀態描述標準化。 

 
資料來源：FMC[31] 

圖 13 美國 FMC 海運數據計畫各利益關係人間之資訊流程圖 

2022 年 3 月白宮宣布啟動一項名為「貨運物流優化工程」(FLOW) 

的資訊共享計畫，透過自願的「GIVE-TO-GET(給予-獲取)」模式讓托運人、

貨櫃運輸公司和其他貨運利益方共享資料，參與者向平台提供匯總和匿名

的貨運量和運力訊息，該平台則提供幾週後美國港口供需的宏觀指標，計

畫目的是讓私部門能提前了解何時可能出現瓶頸，以提高基礎設施利用率。

美國交通部 (DOT) 提供了資料隱私安全保護機制，確保各公司的資訊受

到保護。計畫初期之僅 18 家業者餐與，2023 年 7 月增至 54 家，包含託運

人 14 家、承運人 5 家、碼頭營運商 12 家，以及鐵路運輸、3PL、汽車運輸

業者、多式聯運設備供應商及工業房地產公司等，迄今 FLOW 參與人數
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持續明顯增加，顯示私部門認為該計畫的「自願」性質比政府直接對資料

共享進行授權或立法，較能讓私部門更容易接受。 

2.2.5 iTerminals 4.0 驗證計畫 

由歐盟推動 iTerminals 4.0，目的在促進港口營運數位化和貨櫃裝卸行

業採用工業 4.0 技術，如物聯網解決方案，並以專案方式辦理應用於港口

貨櫃碼頭營運環境的先進工業 4.0 技術試點，計畫範圍與技術驗證內容包

括升級港口設備物聯網網路、大數據分析與預測分析、應用人工智慧技術

以及提供商業智慧模型和即時動態 KPI 報告。試點港口包含安特衛普、敦

克爾克、魯昂、蒙圖瓦、錫尼什、熱那亞、馬爾他，以及塞薩洛尼基等八

個歐洲港口。該計畫採用 TIC 4.0 標準，整體預算約為 740 萬歐元，其中

50%(約 370 萬歐元)由歐盟負擔[32]。 

 
資料來源：iTerminal 4.0[33] 

圖 14 歐盟 iTerminals 4.0 試點港口 

 
資料來源：iTerminal 4.0[33] 

圖 15 歐盟 iTerminals 4.0 驗證架構 
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2.2.6 數位貨櫃航運協會(DCSA) 

DCSA 為一個非營利的貨櫃航商組織，主要成員包括 MSC、Maersk、

CMA CGM、Hapag-Lloyd、One、Evergreen、YangMing、HMM、ZIM 等

九家航商，上述航商承諾在 2030 年時將全面實施電子提單以加速航運數位

化工作，藉此降低傳統紙本提單的成本浪費。期盼建立資訊標準化與非競

爭的營運模式，為互操作式 IT 解決方案奠定技術基礎，帶動海運產業發展，

並藉由成員間資訊分享、合作，讓交易模式更加便利、效率與安全。透過

開發共同的資訊框架及安全標準，讓航運價值鏈中的所有成員能夠整合資

訊，以達到各利益關係人間的高度合作並促成跨業運輸產業。 

為提高整體航運業效率，DCSA 與其九個航運公司成員共同發布提單

準備及簽發等數據流程標準，這些標準與聯合國貿易便捷化與電子商務中

心（UN/CEFACT）一致，以確保全球航運業架構，並加速數位化，期與

整個航運業相關業者合作，包括港口、貨運代理、技術供應商等，惟目前

仍僅航商可參與相關會議。 

1. 開放資料之框架 

DCSA 訂定了一套標準化的資料開放規範，主要框架則遵循

OpenAPI 規範。開放資料需藉由 API 串連各汽車貨櫃貨運業者間的資

料，除了讓利益關係人有效的實現數位化及互通性外，亦可幫助港務

營運單位能有效追蹤及管理進出港客/貨輪，以達到港務智慧化。 

2. 推動中之專案 

DCSA 主要工作在建立產業資料交換標準，會員間須自行根據標

準，進行實務運作並提供相關服務，目前主要推動之專案包含

Booking Process 、 Electronic Bill of Lading(eB/L) 、 IoT-Gateway 

Connectivity Interface、IoT-Remote Reefer Container Monitoring on Board、

IoT Events、JIT Port Call、Load List and Bay Plan、Operational Vessel 

Schedules、Reefer Events、Track & Trace，以及 Cyber Security 等共 11

項服務。 

其中，全面採用 eB/L 標準之數位化文件已於 2022 年完成第一階

段 PoC，透過採用電子提單，以達無紙交易，提高效率，並透過區塊

鏈檔案傳輸(BDT)平臺，確保 eB/L 系統能在不同的平臺之間互通，讓

eB/L 比傳統紙張提單更智慧、更安全，此外透過與 eB/L 解決方案提
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供商、國際船東保賠協會集團(IGP&I)及其他主要利益相關者合作，以

解決相關法律框架[34]。經估計航運業者每年至少簽發 1,600 萬份紙本

提單(B/Ls)，若 100%採用 eB/L，可節省約 65 億美元的成本，且減少

非法貿易 10%至 15%，每年可以節省 28,000 棵樹。亞太經合會估計，

若貿易監管程序完全數位化，每筆交易可節省 32 至 86 公斤碳排量。 

另推動即時靠港標準(JIT Port Call)，藉以優化船速即時靠港，減

少船舶在港等待時間。研究估計，提高靠港效率可為每次航程節省

4%(到達前 12小時)至 14%(港口到港口)的燃料，每年可減少 6至 1,900

萬噸二氧化碳，相當於貨櫃航運業總排放量的 3% 至 10%。 

3. 提高貨櫃追踪(Track and Trace)能見度 

目前航商與其物流合作夥伴間，資料數據語義(data semantics)不

一致，導致無法全程追蹤貨櫃，造成貨櫃運輸作業低效率及延誤，增

加船舶及貨櫃車等待時間，而排放不必要的空汙和二氧化碳，因此掌

握貨況工具能提高貨櫃追蹤能見度，也可間接降低貨物供應鏈作業碳

排。此外 2020 年發布營運船舶船期標準(OVS)，提高交換營運船舶時

間表效率，其目的在於讓航商、共享船舶的合作夥伴和相關服務提供

商間，以更數位化的方式，發布船期表，共享船期訊息，進一步還可

自動接收或根據需要進行檢索，實現完全的船期透明性，目的均在於

提供更多工作流程中準確數據，幫助航運業優化提高作業效率。 

4. 分層產業藍圖 

DCSA 提出的產業藍圖主要架構為多層次的模型結構，如圖 16 所

示。此模型共分成五個階層，從宏觀到微觀分別為整體端到端流程

(E2E Process)、旅程(Journey)、程序(Process)、活動(Activity)與任務/

交易(Task/Transaction)。此模型將海運運輸的整體流程步驟拆解，並

將所有步驟進行分層：多個任務/交易會累積成一個活動；多個活動會

累積成一個程序；多個程序會累積成一個旅程；而多個旅程會累積成

一個端到端的流程。此次產業藍圖將以整體流程標準化為主，著重於

端到端流程、旅程與程序，更細節的活動與任務/交易因考量各家公司

作業流程可能不同，故不進行討論。 
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資料來源：DCSA[35] 

圖 16 DCSA 產業藍圖之分層模型 

在整體海運貨物運送端到端的流程中，包含貨物裝運、貨櫃與船

舶三種旅程，各旅程的處理流程描述如圖 17 所示，各旅程包含的流程、

里程碑和事件如圖 18、圖 19 所示，詳細旅程說明如附錄 1、三、。 

 

資料來源：DCSA[35,36] 

圖 17 三種旅程之處理流程描述 
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資料來源：DCSA[35] 

圖 18 三種旅程包含的作業流程 

 

 

資料來源：DCSA[35] 

圖 19 三種旅程包含的里程碑和事件 
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2.2.7 全球航運商業網路(GSBN) 

GSBN 由航運管理軟體供應商貨訊通(CargoSmart)及企業軟體商甲骨文

公司(Oracle)合作建立 GSBN為提供航運業者一個開放、透明數位化平臺，

簽署參與的對象包括中遠海運集運(COSCO SHIPPING LINES)、中遠海運

港口(COSCO SHIPPING Ports)、赫伯羅特(Hapag Lloyd)、和記港口集團

(Hutchison Ports)、達飛輪船(CMA CGM)、東方海外(OOCL)、PSA 國際港

務集團(PSA International)、青島港集團(Port of Qingdao)與上海國際港務集

團(SIPG)等，其利用區塊鏈的技術，強化成員間的信任與合作關係，提供

貿易運輸文件連結與保存功能，降低文件在傳遞過程中發生錯誤與被竄改

的可能，並可利用貿易關係將合作對象擴及到銀行、資訊服務公司、跨國

投資公司等。 

GSBN 推動全球貿易數位化的目的為協助成員建立良好的管理制度、

無紙化作業與風險管理，目前平臺的應用已擴及到世界各國(如中國、南亞、

歐洲、拉丁美洲等)，GSBN 可居中提供諮詢，協助成員改善航運物流作業

問題，透過建立行業數位化標準，帶動供應鏈成員進行數位轉型，提高資

料傳輸的準確性與降低處理時間。 

簡言之，GSBN 旨在簡化全球貿易，實現並加速航運業的數位轉型，

透過非營利、安全數據交換的建立，促進物流認證資料的分享、簡化供應

鏈的營運創造價值。其提供航運管理全球貿易作業系統平臺，除區塊鏈技

術應用文件數位化外，亦提供船舶即時及預測資訊，解決貨物運送過程及

船舶航線現況問題的服務。 

1. 現況 

該平臺提供三個產品服務如下：(1)Cargo Release：提供無紙化、

線上化、視覺化的單據操作解決方案，將進口港的航運公司、收貨人/

進口商、海外代理、港口碼頭和金融機構連接進來，全線上處理協同

作業，大大縮短貨物檔單據的流轉轉發時間，由幾天縮短到幾個小時，

達到快速無紙化放貨。(2)貿易金融：連接入金融機構，基於平臺的物

流資料、電子提單等，為客戶提供融資服務。從物流資料來看，進出

口商、貨運代理都可以作為融資服務物件。目前已與中國銀行、星展

銀行和香港上海滙豐銀行、數位貿易融資網路 Contour 等達成合作。

(3)電子提單(eB/L)：接入 IQAX eB/L 電子提單技術方案。採用區塊鏈
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的電子提單(eB/L)，支援線上流轉/轉發，可追溯，可避免汙損/損毀/

丟失，全程可視，在無紙化提貨清關結算等業務處理，提高效率。 

當數位化單據普遍流行後，可加速成員工作上的操作效率，以海

運而言，可降低進口商、貨物承攬業者、航商多次檢查文件的時間，

加速簽發海運提單，貨櫃碼頭司機亦可依照準確安排的時間前往櫃場，

不需浪費時間進行等待或者造成無謂的尋找貨櫃時間。對進口商而言，

以其有效掌控公司存貨管理、訂單管理與後續的顧客服務水準等。 

GSBN 平臺亦連結港口、船舶資訊，提供港口氣象環境的動態資

料，以利港口管理單位、航商、代理行進行船舶調度與安排船席工作，

可降低船舶燃油等待時的消耗與航行時間。對於特殊的貨物安排(如危

險品、冷凍貨物等)，可提供即時監控功能，有利貨主、航商等進行貨

物追蹤、品管工作、轉運、倉儲工作。 

2. 未來規劃 

建基於一個區塊鏈賦能的平臺，提供無紙化和具透明度的解決方

案，將進口港內的利益關係人，包括航運公司、收貨人、代理和碼頭

等連接起來。 

已完成 Open Account 和 Letter of Credit 兩款貿易融資產品的概念

驗證(POC)，兩者均會通過 GSBN，直接使用來自航運業數據。Open 

Account 能讓銀行通過導入區塊鏈技術的平臺，使用提單數據作為裝

運證明，而 Letter of Credit 則讓銀行可以使用在 GSBN 平臺上建立的

電子提單(eB/L)應用程式來獲取相關訊息，經授權後指示轉移所有權。 

2.2.8 國際海運區塊鏈平臺(TradeLens) 

TradeLens 主要由馬士基(Maersk)與 IBM 公司於 2018 年 1 月所創建的

數位平臺，該平臺可提供供應鏈上的企業(如託運人、船務代理、港口與碼

頭業者、海關、其他政府相關機構等)，基於區塊鏈不可竄改性質的分散式

帳本技術，藉以增加彼此信任來進行貿易合作。 

現行國際貿易文件的處理相當複雜且費時，甚至有詐欺問題，此平台

建構在確保交易安全性且無紙化的模式，透過文件共享，以簡化作業流程、

加速效率、安全性與人力成本。以電子提單而言，可讓貨主、承攬業、航

商、代理行、碼頭業者、卡車業者、港口管理單位(如海關、港務公司、航
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港局等)、其他合作夥伴(如金融服務業者)等掌控貨物的流程，建立安全的

供應鏈網路平臺，達到互助互惠的效益。 

該平臺強調建立訊息標準化、介接標準、區塊鏈互通性特性，讓參與

者透過內部建置的系統(如資源規劃管理系統、運輸管理系統、倉儲管理系

統等)進行有效管理，即時了解各系統訊息接收狀態與最新動態，掌握端到

端貨櫃運輸情況，與物流業者共享文件。110 年 4 月推出電子提單(eB/L)，

參與貨物運輸預訂的各方可透過區塊鏈平臺線上管理提單，全球電子商務

入口網站 myMSC 可提供即時報價等功能。再者為確保資料安全性，權限

管理制度讓使用者有條件存取資料，在非需要授權的管制區域，可清楚了

解交易過程。該平臺定期進行漏洞管理與駭客滲透測試，防範駭客入侵，

提高使用者信心。 

馬士基集團於 111 年 11 月 29 日宣布，因尚未實現全方位全球相關行

業協作的需求，及未達到獨立企業繼續運營並滿足財務預期所需的商業可

行水準，團隊撤回該產品並終止平臺營運，該平臺已於 112 年第一季度末

下線[37]。究其原因，研判是因馬士基集團身為國際領導航商之一，作為

TradeLenes 的營運者，其他航商(競爭對手)較不願在平臺上分享商業敏感

性資料。從此案例可知，跨業的資料共享、協作，需建立在參與者間的互

利互信基礎上，因此平臺的營運者具備中立性至關重要，且須謹慎處理機

敏資料、權限控管、授權機制等，方能消除參與者的疑慮，進而願意使用

平臺，達成平臺設立的目的。 

2.2.9 航運端之數位化發展趨勢比較 

1. 航商組成聯盟或資訊平臺推動數位化發展之相同點 

航運端之數位化發展有以下幾個相同點： 

(1) 提高貨櫃追蹤能見度 

DCSA、GSBN 與 TradeLens 皆透過數位科技導入，提出貨櫃

追蹤之解決方案，期透過數位科技之力量，能快速交換與追蹤相

關作業訊息。 

(2) 推動電子海運提單(eB/L) 

貨櫃運輸過程中，海運提單(B/L)是各利益關係人間重要之交

換憑證，且提單屬有價證券，利益關係人可據以向金融機辦理貿
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易金融作業。DCSA、GSBN與TradeLens皆選擇優先提出提單(B/L)

數位化之解決方案。 

2. 航運端推動數位化發展之相異點： 

(1) 定位不同 

DCSA為一非營利組織，創始會員皆為全球主要航商，透過專

案形式與會員航商討論各項服務之作業流程，並建立數據交換之

共通標準。DCSA不提供數據交換平臺服務，僅提供驗證型平臺，

供各利益關係人於整合前期之技術驗證使用。 

GSBN之創始成員包含航商、港口營運商、碼頭營運商、貨櫃

運輸公司等，除透過區塊鏈技術建立安全之數據交換機制外，亦

推動與金融機構介接貿易服務。 

TradeLens 由馬士基與 IBM 公司合作，透過區塊鏈技術推動訊

息標準化。 

(2) 採用技術不同 

GSBN與 TradesLens以區塊鏈為核心技術，透過區塊鏈不可竄

改之特性，提供貨櫃資訊追蹤、電子提單服務等；DCSA則以建立

航港產業資料交換標準為主，會員間可透過 API 方式進行系統介

接。 

(3) 數位化推動方向不同 

DCSA則以建立航港產業資料交換標準為主，會員間須自行依

照標準以及掌握之資源等，實作並提供相關服務，目前主要推動

之專案包含 Booking Process、Electronic Bill of Lading(eB/L)、IoT-

Gateway Connectivity Interface 、 IoT-Remote Reefer Container 

Monitoring on Board、IoT Events、JIT Port Call、Load List and Bay 

Plan、Operational Vessel Schedules、Reefer Events、Track & Trace，

以及 Cyber Security 等共 11 項服務。 

GSBN 已於平臺提供 Cargo Release、貿易金融，以及電子提單

(eB/L)等服務，並已完成 Open Account 和 Letter of Credit 兩款貿易

融資產品的概念驗證(POC)，後續將持續推廣相關服務。 

TradeLens 亦於平臺提供電子提單(eB/L)服務，利益關係人可

透過區塊鏈平臺線上管理提單。 



36 

 

DCSA、GSBN 與 TradeLens 之數位化發展趨勢彙整如下表。 

表 5 DCSA、GSBN 與 TradeLens 之數位化發展趨勢比較表 

比較項目 DCSA GSBN TradeLens 

定位 
非營利的貨櫃航商

組織 

簡化全球貿易，實

現並加速航運業的

數位化轉型 

已停止服務 

會員組成 

馬士基航運、地中

海航運、達飛輪

船、赫伯羅德、

ONE、長榮海運、

陽明海運、HMM

及以星航運等 9 家

航商 

中遠海運集運、中

遠海運港口、赫伯

羅特、和記港口集

團、達飛輪船、東

方海外、PSA 國際

港務集團、青島港

集團、上海國際港

務集團 

馬士基、IBM 公

司 

技術 API 區塊鏈 區塊鏈 

主要服務 

以專案方式與會員

討論相關服務，包

含以下 11 個專

案： 

⚫ Booking Process 

⚫ Electronic Bill of 

Lading 

⚫ IoT-Gateway 

Connectivity 

Interface 

⚫ IoT-Remote 

Reefer Container 

Monitoring on 

Board 

⚫ IoT Events 

⚫ JIT Port Call  

⚫ Load List and 

Bay Plan 

⚫ OVS 

⚫ Cargo Release 

⚫ 貿易金融 

⚫ Electronic Bill of 

Lading 

⚫ Open Account 

(PoC) 

⚫ Letter of Credit 

(PoC) 

Electronic Bill 

of Lading 
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比較項目 DCSA GSBN TradeLens 

⚫ Reefer Events 

⚫ Track & Trace 

⚫ Cyber Security 

資料來源：DCSA、GSBN、TradeLens、本計畫整理 

2.3 國際與國內港口端數位化發展現況 

本計畫蒐集國際主要港口之智慧及數位發展相關資料，作為後續研究

之參考。依據 Alphaliner[38]、勞氏日報(Lloyd’s List)[39]的數據，以貨櫃吞吐

量來看，2022年全球前30大貨櫃港集中在亞洲地區，歐洲其次，美洲再次

之，因此本計畫於各洲中挑選具代表性的港口進行分析，包括新加坡港(第

2)、鹿特丹港(第11)、安特衛普-布魯日港(第13)、洛杉磯港(第9)、上海港

(第1)、釜山港(第7)及高雄港(第18)，就其經營組織、發展願景、價值主張

以及各項數位化應用服務分析其發展現況。 

2.3.1 國際與國內各港口價值主張 

資料來源：本計畫整理 

圖 20 三種旅程包含的里程碑和事件 

2.3.2 新加坡港 
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新加坡港為歐亞貿易航線的重要位置，在全球航運中扮演國際樞紐港

與航運中心之角色，提供港口服務、航運服務、加油補給、法律諮詢、租

船等航運相關服務，全球知名航商皆會以新加坡港作為重要據點。 

新加坡港由新加坡海事及港務管理局(MPA)負責港口行政、政策與法

規制度之管理，港口業務則由新加坡港務集團(PSA)與裕廊集團共同經營。 

新加坡港之發展願景係成為領先的海事機構，推動新加坡全球海事抱

負，其發展價值為超前思維 (Forward Thinking)、正直 (Integrity)、尊重

(Respect)、卓越服務(Service Excellence)、團隊合作(Teamwork)[40]。 

新加坡 2030 年之港口發展政策包含智慧港口、效率港口、安全港口與

綠色港口四個面向，並透過新加坡海運產業轉型地圖、新加坡海事數位化

手冊，以及港口創新生態系統重構計畫(PIER71)等，協助產業推動數位轉

型。其中新加坡海事數位化手冊，概述新加坡各海事部門的數位化狀態、

全球數位化驅動因素及數位化之效益，並提供數位化轉型架構，指導各類

海事產業如何完成數位化，與各種可用的政府支持資源。 

近年新加坡除透過開發大士港(Tuas Port)提高港埠作業能量外，亦持

續導入各樣科技，透過數據共享串聯航港產業之利益關係人，以及 SAFER

等港口監控管理計畫，提升整體運作效能。此外，新加坡港亦透過推動下

一代船舶交通管理系統、海上網路保障和營運中心等作為，提升船舶交通

與資訊交換之安全性。新加坡港之相關資料請詳見「附錄 1、一、」，其

港口經營數位化作為彙整如下表。 
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g
aP

o
rt

.N
et

 S
u

it
e)

 

以
模
擬
方
式
測
試
解
決
方
案
的
可
行
性
並
提
高
海

上
物
流
設
施
的
智
慧
化
程
度

 
智
慧
化

 
數
位
分
身

 

無
人
機
應
用

 
無
人
機
送
貨
服
務

 
將
物
資
載
送
到
停
靠
港
口
附
近
的
船
舶
上

 
數
位
化

 
無
人
機

 

網
路
資
訊

 

安
全

 

海
上
網
路
保
障
和
運
營
中

心
(M

C
A

O
C

) 

預
計
在

2
0
2

5
年
前
建
立
海
上
網
路
保
障
和
營
運
中

心
(M

C
A

O
C

)，
提
供
海
運
利
益
關
係
人
如
港
口
、

碼
頭
營
運
商
、
航
商
、
海
運
服
務
公
司
等
即
時
資

訊
傳
遞
之
安
全
監
控
，
並
提
供
資
安
或
網
路
攻
擊

事
件
後
，
系
統
恢
復
和
應
採
取
措
施
之
相
關
建
議

與
諮
詢
，
建
立
更
安
全
之
航
運
資
訊
共
享
環
境
。

 

智
慧
化

 
資
訊
安
全
服
務

 

港
區

/船
舶

 

安
全

 

下
一
代
船
舶
交
通
管
理
系

統
(N

G
V

T
M

S
) 

開
發
採
用
人
工
智
慧
的
下
一
代
船
舶
交
通
管
理
系

統
以
取
代
現
有
的
船
舶
交
通
資
訊
系
統

(V
T

IS
) 

智
慧
化

 
數
據
分
析
、
機
器

學
習
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

S
A

F
E

R
計
畫

 

採
用
機
器
學
習
方
式
對
於
船
舶
進
出
管
理
、
港
口

作
業
監
控
等
進
行
有
效
即
時
分
析
，
其
預
期
可
達

到
的
成
效
包
括
自
動
移
動
監
測
、
港
區
侵
害
分

析
、
引
水
人
登
船
監
測
、
非
法
加
油
分
析
、
限
制

區
域
監
控
、
預
測
船
舶
抵
達
時
間
、
有
效
提
升
偵

測
與
預
測
能
力

 

智
慧
化

 
機
器
學
習

 

數
據
共
享

 

S
G

-M
D

H
 

一
站
式
的
海
事
資
料
平
臺
，
管
理
港
口
的
各
項
活

動
，
如
船
舶
進
出
軌
跡
、
船
舶
資
料
、
港
口
通

關
、
重
油
銷
售
情
形
等
，
系
統
使
用
者
與
管
理
者

並
可
進
行
資
料
查
詢
與
應
用

 

數
位
化

 
數
據
共
享
平
臺

 

d
ig

it
al

P
O

R
T

@
S

G
™ 

海
事
單
一
入
口
網
站
，
提
供
無
縫
和
綜
合
的
港
口

服
務
，
並
將
港
口
和
海
事
服
務
進
一
步
數
位
化

 
智
慧
化

 
一
站
式
港
口
清
關

單
一
入
口
網

 

d
ig

it
al

O
C

E
A

N
S
™ 

為
一
開
放
資
料
交
換
與
網
路
標
準
化
平
臺
，
通
過

使
用
通
用
數
據
標
準
和
應
用
程
式
介
面

(A
P

I)
促
進

d
ig

it
al

P
O

R
T

@
S

G
™與

其
他
數
位
平
臺
之
間
的
互

用
性
，
提
供

B
2

G
、

B
2

B
2

G
、

G
2

G
的
資
料
交
換

 

智
慧
化

 

開
放
資
料
交
換
平

臺
、
網
路
標
準
化

平
臺

 

新
加
坡
貿
易
數
據
交
易
所

之
數
據
共
享
試
點

 

M
P
A
與
新
加
坡
貿
易
數
據
交
易
所
、
裕
廊
港
及
其

合
作
夥
伴
，
針
對

S
G

T
ra

D
ex

的
航
運
業
供
應
鏈

生
態
夥
伴
，
進
行
供
應
作
業
和
駁
運
優
化
之
數
據

數
位
化

 
資
料
交
換
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

共
享
試
點
計
畫
，
透
過
供
應
鏈
業
務
數
位
化
，
並

鼓
勵
供
應
鏈
利
益
關
係
人
間
共
享
數
據

 

節
能
減
碳

 

港
口
船
舶
脫
碳

 

2
0
3

0
年
起
，
於
新
加
坡
港
口
水
域
營
運
的
船
舶
，

皆
須
採
用
淨
零
燃
料
，
如
全
電
動
、
使
用

B
1
0

0
生

物
燃
料
，
或
使
用
氫
燃
料
等
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

替
代
燃
料

 

制
定
海
洋
生
物
燃
料
臨
時
標
準
，
適
用
於
高
達

5
0

%
或

B
5
0
的
生
物
混
合
燃
料
；

M
P
A
研
究
採
用

氫
和
氨
以
協
助
航
運
脫
碳
的
可
行
方
案
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

綠
色
數
位
航
運
走
廊

(G
D

S
C

) 

透
過
港
口
間
建
立
合
作
關
係
，
藉
由
串
聯

2
個

(或

以
上

)港
口
的
航
線
，
在
該
航
線
上
導
入
零
排
放
的

替
代
燃
料
及
技
術
測
試
，
藉
以
推
動
航
運
業
逐
步

過
渡
到
使
用
零
碳
排
燃
料
之
船
舶
及
設
施
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.3 鹿特丹港 

鹿特丹為歐洲最大港口，亦是歐亞航線間重要的轉運港，每年平均靠

泊30,000艘進出港船舶與100,000艘內河運輸船舶。2022年港口貨櫃吞吐量

約1,500萬 TEU，貨物吞吐量為467.4百萬公噸，為全球排名第10。 

鹿特丹港由鹿特丹港務局(Port of Rotterdam Authority)負責管理、營運

和開發其港口和工業區，鹿特丹港務局是一家自治公司，股東包括鹿特丹

市政府和荷蘭政府。 

鹿特丹港的經營目的連結世界、建設明日的永續港口(Connecting the 

world. Building tomorrow's sustainable port)，發展願景為領先、安全、效率、

永續，其發展策略為成為智慧合作夥伴、永續發展的加速器、進取和有影

響力的組織。身為歐洲第一大港，近年除透過 Maasvlakte 2 計畫持續增建

碼頭、航道浚深，以提高整理營運量能外，亦持續透過導入 IoT、資訊整

合等數位技術與數位海豚、Portbase、Routescanner 等數位化服務推動港口

營運數位化。 

進一步分析比對可發現鹿特丹港之數位化服務間多有其相關性，如以

「港口岸邊數位化」透過 IoT 技術蒐集港區之水文、天氣等資訊；再以

「水文及天氣預測」透過 IoT、AI 與營運流量模型進行預測，提供航商建

議之進出港時間；進一步以「IoT 管理平臺」進行數據管理，並整合智慧

碼頭、數位浮標等技術，提供「數位海豚(Digital Dolphins)」服務；整體服

務之終極目標為建立鹿特丹港之「數位分身」。 

鹿特丹港之數位化服務亦與港區特性有關，在數據共享服務尤為明顯，

如 Portbase 為鹿特丹港之港口社群系統(PCS)，提供各港口營運利益關係人

即時資訊；  Routescanner 可讓貨主以「端到端」方式追蹤貨櫃； 

PortXchange整合靠港作業、碼頭營運之相關資訊，以提高整體營運效率； 

Nextlogic 則提供港區內之貨櫃處理現況資訊；因鹿特丹港為內陸港，貨櫃

多透過鐵路運輸，故 Ontrack 提供鐵路貨運及碼頭處理情形之即時資訊； 

Riverguide 則提供使用者鹿特丹港與內陸航運之相關整合資訊。 

此外，鹿特丹港亦持續投注資源在相關新興技術之應用研究，如無人

機、智慧貨櫃等。鹿特丹港之相關資料請詳見「附錄 1、二、」，其港口

營運數位化服務彙整如下表。 



 

 

 

表
7

 
鹿
特
丹
港
之
港
口
營
運
數
位
化
彙
整
表

 

應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

自
動
化
貨
櫃

處
理

 

M
aa

sv
la

k
te

 2
(建

置
起
重

機
設
備
與
自
動
導
引
車

A
G

V
) 

A
P

M
 T

er
m

in
al

s
碼
頭
公
司
進
行
之
碼
頭
擴
建
計

畫
，
碼
頭
建
置
三
座
超
巴
拿
馬
橋
式
起
重
機
、
兩

座
鐵
路
設
備
起
重
機
、

4
5
台
自
動
門
式
起
重
機
、

7
2
台
自
動
導
引
車

(A
G

V
)，

並
藉
由
物
聯
網
、
大

數
據
分
析
、
智
慧
化
碼
頭
等
設
施
與
服
務
，
提
高

碼
頭
與
聯
外
道
路

(如
鐵
路
、
公
路
、
內
陸
水
運

)的

連
結
性
，
藉
此
提
升
貨
櫃
裝
卸
效
率
。
碼
頭
動
力

來
源
為
電
力
與
風
力
，
可
有
效
減
少
能
源
消
耗
與

空
氣
污
染
。

 

自
動
化

 
控
制
系
統

 

數
位
分
身

 
數
位
海
豚

(b
u

o
y
s 

an
d
 

d
o
lp

h
in

s)
 

透
過
數
位
浮
標
技
術
，
整
合
前
述

Io
T
平
臺
蒐
集

之
各
樣
數
據
，
可
在
港
區
內
之
避
風
水
域
，
提
供

2
4
小
時
全
天
候
的
數
位
海
豚
服
務

(b
u
o

y
s 

an
d

 

d
o
lp

h
in

s)
，
讓
各
類
型
船
舶
可
在
惡
劣
的
天
候
或

大
浪
中
安
全
裝
卸
固
態
及
液
態
散
貨
。

 

智
慧
化

 
Io

T
 

數
位
分
身

 

Io
T
應
用

 
港
灣
數
位
化

 

在
鹿
特
丹
市
到
北
海
一
段
長
達

4
2
公
里
沿
岸
之
陸

地
與
海
面
下
安
裝
了

Io
T
感
測
器
，
包
含
港
口
的

碼
頭
駁
岸
、
繫
泊
柱
和
道
路
。
透
過
建
置
之
感
測

器
蒐
集
各
樣
的
資
料
串
流

(d
at

a 
st

re
am

s)
，
包
括
潮

智
慧
化

 
Io

T
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

汐
與
潮
流
的
水
氣
溼
度

(h
y
d

ro
)和

天
氣
氣
象

(m
et

eo
)資

料
、
溫
度
、
風
速
與
風
向
、
水
位
高

度
，
以
及
泊
位
的
可
用
性
和
能
見
度
等
。

 

4
2
號
貨
櫃
研
究
計
畫

 

透
過
配
備
了
感
測
器
和
各
項
通
訊
技
術
，
透
過
海

上
、
港
口
、
公
路
、
鐵
路
等
運
具
環
遊
世
界
的
旅

程
中
，
即
時
收
集
各
樣
數
據
，
了
解
推
動
貨
櫃
運

輸
數
位
化
可
能
遭
遇
之
問
題
與
困
境
，
並
進
一
步

尋
求
解
決
方
案
。

 

智
慧
化

 
Io

T
 

無
人
機
應
用

 
無
人
機
巡
檢
、
包
裹
遞
送

 

採
用
無
人
機
檢
查
一
般
方
式
難
以
觸
及
的
系
統
。

在
港
區
內
將
重
要
貨
物
如
備
品
、
導
航
設
備
、
血

液
或
藥
物
等
，
運
送
到
船
舶
上
。

 

數
位
化

 
無
人
機

 

數
據
共
享

 

H
aM

IS
港
口
管
理
資
訊

系
統

 

辦
理
行
政
管
理
、
作
業
指
引
和
相
關
檢
查
的
中
央

處
理
系
統
。

 
數
位
化

 
數
據
共
享
平
臺

 

P
o

rt
b

as
e 

港
口
社
群
系
統

(P
C

S
) 

 

為
荷
蘭
各
港
口
之
海
運
業
約

3
,2

0
0
家
公
司
提
供

包
含
船
舶
靠
港
、
貨
物
進
口
通
關
、
貨
櫃
內
陸
運

輸
、
貨
物
出
口
通
關

4
大
類
共

4
0
多
項
相
關
服

務
，
使
用
者
可
透
過
此
開
放
平
臺
進
行
貨
運
管
理

與
處
理
文
件
流
程
，
可
全
天
候
進
行
安
全
的
數
據

交
換
。

 

智
慧
化

 
一
站
式
港
口
清
關

單
一
入
口
網
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

R
o
u

te
sc

an
n

er
服
務

 
貨
主
可
更
全
面
地
追
蹤
貨
櫃
經
過
海
港
、
內
陸

港
、
鐵
路
和
公
路
的
點
對
點
旅
程
。

 
數
位
化

 
數
據
分
享

 

資
訊
整
合

 

P
o

rt
X

ch
an

g
e
服
務

 

航
商
、
船
務
代
理
商
、
碼
頭
和
其
他
服
務
提
供
商

可
透
過

P
o

rt
X

ch
an

g
e
應
用
服
務
，
在
標
準
化
的
數

據
交
換
基
礎
下
，
進
行
作
業
優
化
之
規
劃
，
並
可

執
行
和
監
控
與
靠
港
作
業
相
關
的
所
有
活
動
。

 

數
位
化

 
數
據
分
享

 

資
訊
整
合

 

N
ex

tl
o
g
ic
服
務

 

碼
頭
營
運
商
、
駁
船
運
營
商
和
倉
庫
營
運
商
透
過

N
ex

tl
o
g
ic
共
享
貨
櫃
動
態
、
貨
櫃
位
置
和
碼
頭
容

量
等
最
新
資
訊
，
中
央
規
劃
工
具

(B
R

E
IN

)則
以
中

立
且
動
態
的
方
式
提
供
綜
合
規
劃
。

 

數
位
化

 
數
據
分
享

 

資
訊
整
合

 

O
n

tr
ac

k
服
務

 
提
供
鹿
特
丹
港
鐵
路
貨
運
及
碼
頭
處
理
情
況
的
即

時
資
訊

 
數
位
化

 
數
據
分
享

 

資
訊
整
合

 

N
av

ip
o

rt
a
服
務

 

採
用
區
塊
鏈
技
術
提
供
服
務
之
中
立
且
開
放
的
平

臺
，
金
融
供
應
鏈
中
的
所
有
利
益
關
係
人
可
透
過

N
av

ip
o

rt
a
交
換
營
運
數
據
，
並
透
過
公
證
人
機

制
，
驗
證
與
確
認
相
關
數
據
的
來
源
與
完
整
性
。

 

數
位
化

 
數
據
分
享

 

資
訊
整
合

 

節
能
減
碳

 
岸
電
設
備
的
增
設

 

設
置
規
劃
離
岸
風
電
場
，
荷
蘭
南
海
岸
離
岸
風
電

場
的
第
一
部
分
已
於

2
0

2
2
年
連
接
鹿
特
丹
高
壓
電

網
。
擴
大
風
力
渦
輪
機
樁
基
的
產
能
。
購
置
及
設

智
慧
化

 
綠
色
技
術
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

置
貨
櫃
電
池
，
供
更
多
的
內
河
船
得
使
用
電
力
運

作
，
以
減
少
碳
排
。

 

氫
能
源
的
處
理

 
除
進
口
氫
氣
，
正
進
行
港
口
的
綠
氫
場
與
氫
氣
管

道
工
程
，
將
同
時
連
結
鄰
近
國
家
城
市
。

 
智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

碳
封
存
計
畫

P
o

rt
h

o
s 

設
置
供
熱
管
道
以
解
決
港
口
剩
餘
能
源
的
處
理
，

以
及
二
氧
化
碳
捕
捉
與
封
存

(c
ar

b
o
n

 c
ap

tu
re

 a
n
d

 

st
o

ra
g

e,
 C

C
S

)，
將
鹿
特
丹
港
內
工
業
企
業
所
產
生

的
二
氧
化
碳
，
運
輸
並
儲
存
在
北
海
海
底
下
空
置

氣
田
的
計
畫
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

環
境
船
舶
指
數
與
獎
勵
措

施
 

研
究
如
何
更
有
效
地
收
集
與
儲
存
二
氧
化
碳
排
放

量
的
方
法
。

 

開
發
新
船
舶
塗
料
，
降
低
藻
類
生
長
的
數
量
。

 

鼓
勵
航
商
降
低

C
O

2
、

N
O

X
和

S
O

X
排
放
，
船

舶
靠
港
時
，
其

E
S

I
總
分
達

3
1
分
或
更
高
時
，
將

獲
得
船
舶
總
噸
數
之
商
港
服
務
費
減
少

1
0
％
的
獎

勵
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.4 安特衛普-布魯日港 

比利時安特衛普-布魯日港為歐洲第二大港，2022年貨櫃吞吐量約

1,200萬 TEU，全球排名第14。 

安特衛普-布魯日港由安特衛普-布魯日港務局(Antwerp-Bruges Port 

Authority)負責經營管理，發展願景為成為協調人類、氣候及經濟需求的全

球港口，並透過在地與全球合作，使整體社會、合作夥伴、客戶和員工不

斷成長；其價值為連結(Connection)、大膽(Daring)和簡單(Simplicity)。安

特衛普-布魯日港之相關資料請詳見「附錄1、三、」。 

安特衛普港與布魯日港於2021年起宣布合併，在港口數位化營運上，

多著重在資訊共享，包含 APICS(安特衛普港區的 PCS)、Zedis(布魯日港區

的 PCS)、NxtPort(跨利益關係人資訊共享)、C-Point(單一窗口)等，期透過

數位化服務，降低利益關係人間之溝通成本，提高整體營運效率。 

此外亦針對全自動測深船、無人機管理平臺，以及智慧感測器等進行

相關研究，並對港區資訊彙整，建立專屬之數位分身。安特衛普-布魯日港

之港口營運數位化彙整如下表。 

 



 

 

 

表
8

 
安
特
衛
普

-布
魯
日
港
之
港
口
營
運
數
位
化
彙
整
表

 

應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

數
位
分
身

 
資
訊
控
制
助
理

(A
P

IC
A

) 

利
用
大
量
的
資
料
、
影
像
、
以
及

3
D
模
型
，
打
造

安
特
衛
普
港
之
「
數
位
分
身
」
，
將
港
口
碼
頭
、

基
礎
設
施
、
建
物
、
道
路
、
河
道
等
實
體
地
理
資

訊
，
予
以
數
據
化
並

3
D
模
型
化
，
並
整
合
即
時
資

訊
，
扮
演
協
助
決
策
的
功
能
機
制
，
以
找
出
最
有

效
率
的
解
決
方
案
。

 

數
位
化

 
數
位
分
身

 

Io
T
應
用

 
智
慧
感
測
器

 

⚫
 
透
過
感
測
器
監
測
碼
頭
的
水
質
，
以
延
長
瀝
青

的
使
用
壽
命

 

⚫
 

eT
R

IS
(嵌

入
式
即
時
成
像
聲
納

)之
3

D
聲
納
感

測
器
，
應
用
在
無
人
駕
駛
導
航
上

 

⚫
 

iN
o
se

s
監
測
並
辨
識
港
口
的
有
害
氣
體

 

數
位
化

 
Io

T
 

港
區

/船
舶

安
全

 

 

緊
急
應
變
計
畫

 

為
一
內
部
緊
急
應
變
計
畫
，
在
緊
急
情
況
下
與
主

管
當
局
密
切
合
作
，
可
依
靠
社
區
資
訊
網
路

(B
IN

)

關
注
重
要
事
件
，
並
在
事
件
發
生
時
使
用

B
E

-a
le

rt

通
知
員
工
和
當
地
居
民
。

 

數
位
化

 
資
訊
傳
遞

 

認
證
提
領

 

(C
er

ti
fi

ed
 P

ic
k

 U
p

) 

為
一
中
立
的
中
央
資
料
平
臺
，
連
接
貨
櫃
進
口
流

程
中
涉
及
的
所
有
參
與
者
，
確
保
了
入
境
貨
櫃
的

安
全
、
透
明
和
高
效
的
提
領
過
程

 

數
位
化

 
數
據
共
享
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

無
人
機
巡
檢

 

部
署
自
動
無
人
機
以
調
查
大
型
港
口
區
域
的
潛
在

風
險
，
並
在
發
生
事
故
或
漏
油
或
檢
測
漂
浮
碎
片

的
濃
度
時
提
供
即
時
畫
面
。

 

數
位
化

 
無
人
機

 

全
自
動
水
深
測
量
船

 

安
特
衛
普

-布
魯
日
港
開
發
了
第
一
艘
全
自
動
水
深

測
量
船

E
ch

o
d

ro
n

e，
利
用
即
時

A
IS

和
雷
達
資

訊
，
提
供
船
舶
安
全
通
過
港
口
。

 

智
慧
化

 
無
人
船

 

數
據
共
享

 

港
口
社
群
系
統

(P
C

S
)-

A
P

IC
S

 

A
P

IC
S
提
供
之
服
務
包
含
海
運
作
業
報
告
手
續
之

單
一
窗
口
平
臺
、
服
務
提
供
者
之
作
業
規
劃
、
即

時
船
舶
動
態
監
測
、
提
供

E
T

A
/A

T
A
、

E
T

D
/A

T
D
、
橋
梁
與
河
閘
規
劃
、
以
及
引
航
狀
態

之
透
明
資
訊
等
。

 

數
位
化

 
數
據
共
享

 

資
訊
整
合

 

港
口
社
群
系
統

(P
C

S
)-

 

Z
ed

is
 

Z
ed

is
為
布
魯
日
港
之

P
C

S
，
可
辦
理
港
口
停
靠
之

登
記
作
業
、
申
請
拖
船
服
務
、
申
請
繫
泊
作
業
、

貨
物
輸
入
、
申
報
廢
棄
物
、
申
報
危
險
品
等
。

 

數
位
化

 
數
據
共
享

 

資
訊
整
合

 

N
x

tP
o

rt
-海

運
物
流
資
訊

收
集
平
臺

 

提
供
貨
物
追
蹤
與
安
全
管
理
功
能
，
可
讓
運
輸
相

關
業
者
便
於
查
詢
貨
物
的
最
新
狀
況
，
透
過
將
港

口
與
供
應
鏈
中
之
利
益
關
係
人
各
自
擁
有
之
片
段

資
料
，
收
集
組
合
並
分
析
加
值
，
讓
使
用
者
可
獲

得
由
其
他
角
色
擁
有
、
或
組
合
分
析
過
後
有
意
義

之
資
訊
，
進
而
優
化
自
身
之
作
業
流
程
。

 

數
位
化

 

數
據
共
享

 

資
訊
整
合

 

A
P

I 
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

C
-P

o
in

t-
透
明
化
物
流
資

訊
平
臺

 

為
一
個
電
子
化
服
務
平
臺
，
將
供
應
鏈
資
訊
透
明

化
，
並
且
提
供
單
一
登
入
服
務
，
包
含

A
P

IC
S
、

C
u
b

ix
等
；
使
用
者
包
括
港
務
局
、
海
陸
運
輸
業

者
、
鐵
路
與
駁
船
業
者
、
海
關
等

 

數
位
化

 

數
據
共
享

 

資
訊
整
合

 

單
一
窗
口

 

供
應
鏈
數
位
化

 

透
過
全
球
供
應
鏈
數
位
化
的
平
臺

T
ra

d
eL

en
s，

達

成
：
連
接
生
態
系
統
、
訊
息
共
享
、
促
進
合
作
與

信
任
、
促
進
創
新
。

 

數
位
化

 

T
ra

d
eL

en
s 

數
位
貨
櫃

 

區
塊
鏈

 

資
源
共
享

 
H

ak
k

a-
貨
櫃
車
媒
合
平
臺

 

為
運
輸
公
司
社
群
為
之
成
員
建
立
之
貨
櫃
車
媒
合

平
臺
，
成
員
間
可
彼
此
交
換
運
用
貨
櫃
運
輸
車

次
，
讓
成
員
的
車
輛
調
度
計
畫
更
靈
活
有
彈
性
。

 

商
模
再
造

 
數
據
共
享

 

資
訊
整
合

 

節
能
減
碳

 
氫
雙
燃
料
跨
運
車

 

使
用
氫
和
柴
油
混
合
動
力
運
行
，
即
將
氫
注
入
柴

油
引
擎
，
雙
燃
料
技
術
能
夠
在
新
型
跨
載
車
上
用

氫
氣
替
代

7
0

%
的
柴
油
消
耗
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.5 洛杉磯港 

洛杉磯港位於美國加州洛杉磯市的聖佩德羅灣，為北美最大的貨櫃港

口，2022 年貨櫃吞吐量約 990 萬 TEU，全球排名第 16 名，是美國重要的

經濟樞紐，有現代化的貨櫃設施，包括超大型貨船停泊區、現代化的貨櫃

碼頭和貨運火車站等。此外，港口還擁有一個自動化貨運系統，可以實現

無人操作的貨物處理。 

洛杉磯港是洛杉磯市政府轄下的一個部門，即為洛杉磯港務局(Los 

Angeles Harbor Department)，雖然港口是市政府的一個部門，但其收入來

源無市政府稅收，而是 200 多名承租人的租賃費和航運服務費。  

洛杉磯港之發展願景係成為安全、永續和具社會責任的全球典範；其

使命為提供卓越的基礎設施和促進高效運營來為客戶創造價值。洛杉磯港

透過建構 Port Optimizer (PCS 平臺)，蒐集貨櫃、船舶、卡車之動態資訊，

形成洛杉磯港控制塔(Control Tower)，再建置貨櫃營運平臺(Cargo Operation 

Dashboard)，提供即時及歷史彙整資訊、預測資訊給利益關係人，藉以提

前規劃相關作業，進而提高整體營運效率。 

此外，安全亦是洛杉磯港重視之課題，透過網路韌性中心(CRC)，利

益關係人共享網路威脅指標與潛在的防禦措施，有助於防止供應鏈的網路

中斷。洛杉磯港之相關資料請詳見「附錄 1、四、」，其港口營運數位化

彙整如下表。 

 

 



 

 

 

表
9

 
洛
杉
磯
港
之
港
口
營
運
數
位
化
彙
整
表

 

應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

網
路
資
訊

 

安
全

 
網
路
韌
性
中
心

(C
R

C
) 

檢
測
及
防
範
未
來
可
能
影
響
整
體
供
應
鏈
效
率
的

惡
性
網
路
安
全
事
件

 
智
慧
化

 

資
訊
安
全

 

共
享
網
路
威
脅
指

標
 

港
區

/船
舶

安
全

 

威
脅
偵
測
和
事
件
管
理
系

統
 

使
用

6
4

0
多
個
攝
影
機
，
全
天
候
監
控
關
鍵
的
港

口
基
礎
設
施
資
產
，
水
下
感
測
器
增
強
攝
影
機
的

功
能
，
還
可
以
偵
測
水
面
下
的
威
脅
。

 

數
位
化

 
關
鍵
資
訊
的
即
時

通
訊
和
共
享

 

數
據
共
享

 

貨
運

/物
流
共
享
計
畫

(F
L

O
W

) 

參
與
美
國
政
府

F
L

O
W

計
畫
，
採
用
自
願
性

G
iv

e-
to

-G
et
方
式
推
動
與
蒐
集
相
關
作
業
資
訊
，

並
由
美
國
運
輸
統
計
局
依
照
相
關
法
規
之
規
範
蒐

集
與
管
理
業
者
提
供
之
相
關
資
訊
。
該
計
畫
透
過

參
與
者
將
整
合
而
匿
名
化
的
貨
量
與
產
能
資
訊
傳

送
到
平
臺
，
彙
整
後
提
供
未
來
數
週
美
國
港
口
的

供
需
狀
況
指
標
。

 

數
位
化

 
資
訊
共
享
平
臺

 

貨
物
營
運
儀
表
板

(C
ar

g
o

 

O
p

er
at

io
n

 D
as

h
b
o

ar
d
) 

提
供
港
口
運
營
現
況
的
快
照
，
讓
供
應
鏈
利
益
關

係
人
了
解
港
口
運
作
的
最
新
狀
態
。

 
智
慧
化

 
資
訊
管
理
平
臺

 

P
o

rt
 O

p
ti

m
iz

er
 

為
洛
杉
磯
港
的

P
C

S
，
為
美
國
第
一
個
港
口
社
群

系
統

(P
C

S
)，

透
過
此
服
務
可
供
貨
主
、
卡
車
司

智
慧
化

 
P

C
S
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

機
、
鐵
路
、
碼
頭
和
航
運
公
司
等
使
用
，
預
測
與

規
劃
貨
運
作
業
。

 

資
源
共
享

 

服
務

 

貨
櫃
車
架
共
用
計
畫

P
O

P
(P

o
o

l 
o

f 
P

o
o
l)

 
 

透
過
場
棧
間
的
使
用
協
議
建
立
車
架
共
用
性
，
聯

合
車
隊
中
的
任
何
車
架
都
可
以
場
區
中
，
經
授
權

的
任
何
一
方
使
用
。

 

商
模
再
造

 
資
訊
共
享
服
務

 

節
能
減
碳

 

綠
色
航
運
走
廊

(G
D

S
C

) 

洛
杉
磯
港

-上
海
港

 

由
海
運
貨
物
運
輸
主
要
利
益
相
關
人

(包
括
洛
杉
磯

港
、
長
灘
港
和
上
海
港
、
大
規
模
航
商

)和
主
要
的

貨
主
以
自
願
合
作
方
式
，
公
布
綠
色
航
運
走
廊
實

施
計
畫
大
綱
，
以
減
少
貨
櫃
運
輸
航
線
之
之
碳
排

放
量
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

船
舶
減
速
計
畫

(V
S

R
P

) 

V
S

R
P
是
一
項
空
氣
品
質
與
年
度
獎
勵
計
畫
，
透

過
在
遠
洋
船
舶
駛
向
或
駛
離
港
區
時
減
慢
速
度
，

來
減
少
柴
油
顆
粒
物

(D
P

M
)、

氮
氧
化
物

(N
O

x
) 

和
溫
室
氣
體

(G
H

G
)排

放
 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

清
潔
空
氣
行
動
計
畫

(C
A

A
P

) 
 

洛
杉
磯
港
和
長
灘
港
共
同
推
動

C
A

A
P
，
建
議
注

重
貨
運
基
礎
設
施
的
投
資
、
創
新
和
技
術
，
以
提

高
供
應
鏈
的
效
率
，
主
張
排
放
標
準
的
嚴
謹
度
，

以
及
商
業
化
零

(趨
近
零

)排
放
的
車
輛

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

環
境
船
舶
指
標
計
畫

(E
S

I)
 

為
世
界
港
口
氣
候
倡
議
計
畫

(W
P

C
I)
的
一
環
，
洛

杉
磯
港
推
行
三
項
獎
勵
措
施
，
引
導
航
商
使
用
潔

淨
技
術
來
降
低
污
染
氣
體
排
放
，
以
獎
勵
金
作
為

推
動
的
誘
因

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

海
運
替
代
能
源

 
以
岸
電
取
代
柴
油
，
期
減
少
貨
櫃
船
停
泊
於
洛
杉

磯
港
時
排
放
廢
氣

 
智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.6 上海港 

中國上海港在 2022 年貨櫃吞吐量約為 4,730 萬 TEU，貨物吞吐量為

51,371 萬公噸，為目前全球第一大貨櫃港，上海港由深海港和河港組成。

透過智慧港口的建設實現碼頭營運智慧化、海運物流高度協作化、國際貿

易便利化、金融場景普及化，以及數據服務商業化。 

上海港務集團(Shanghai International Port (Group) Co. Ltd)負責上海港營

運業務，其發展目標為堅持創新、全面融合，對齊國際標竿水準，加速建

設港口數位化基礎設施，提升港口監管與服務之數位化等級，以服務企業

為目標，推進建設智慧港口服務體系，打造港口服務治理生態圈，為五型

(安全、效能、智慧、法治、綠色)港口建設提供有力支撑，助力提升國際

貿易中心和國際航運中心等級[41]。 

上海港主要的貨櫃碼頭集中在東海外的洋山深水港，其已採用自動化

裝卸作業(含橋式機、自動導引車、門式機等)，降低人力投入成本與提高

作業效率。數位化工作方面，其導入智慧聯網(AIOT)技術，藉由遠端遙控

與監控自動化作業的訊息處理，強化對於貨櫃辨識、海關封條辨識、危險

品判斷等服務。其次，提供多元的線上平臺服務[42]，以強化營運作業效率

與管理，如集貨卡車預約平臺、電子提單、電子簽證、生產業務智慧指揮

中心平臺等，可讓船舶抵達或離開港口、港口作業、貨物通關等作業進行

無紙化服務，節省等待時間與碳排。 

透過「推進口岸數位轉型計畫」與「水運「十四五」發展規劃」可顯

示上海港之海事發展策略，已逐漸轉向以服務企業為目標，實體數位化上，

亦以推動 5G 網路覆蓋、IoT 聯網設備建設等為主要方向。上海港之相關資

料請詳見「附錄 1、五、」，其港口營運數位化彙整如下表。 

 

 

 



 

 

表
1

0
 
上
海
港
之
港
口
營
運
數
位
化
彙
整
表

 

應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

自
動
化
貨
櫃

處
理

 
自
動
化
裝
卸
作
業

 
透
過
橋
式
機
、

A
G

V
、
自
動
導
引
車
、
門
式
機

等
，
降
低
人
力
與
提
高
作
業
效
率
。

 
自
動
化

 
機
器
學
習

 

Io
T
應
用

 
遠
端
遙
控
與
自
動
化
作
業

監
控

 

導
入
智
慧
聯
網

(A
IO

T
)技

術
，
藉
由
遠
端
遙
控
與

自
動
化
作
業
監
控
，
強
化
對
於
貨
櫃
辨
識
、
海
關

封
條
辨
識
、
危
險
品
判
斷
等
服
務
。

 

自
動
化

 
A

Io
T

 

無
人
機
應
用

 
建
置
無
人
導
引
車

 

洋
山
四
期
自
動
化
碼
頭
提
供

2
4
小
時
的
作
業
服

務
，
碼
頭
上
建
置
無
人
導
引
車
，
加
速
貨
櫃
搬
運

效
率
與
低
碳
作
業
環
境
。

 

自
動
化

 
機
器
學
習

 

網
路
資
訊

 

安
全

 
用
戶
認
證

 

用
戶
認
證

(如
用
戶
名
稱
、
密
碼
、
使
用
服
務
名
稱

等
)通

過
後
，
可
在
允
許
時
間
內
使
用
平
臺
服
務
，

並
紀
錄
、
追
蹤
與
查
詢
，
若
時
間
過
期
後
則
須
重

新
取
得
認
證
。

 

智
慧
化

 
資
訊
安
全
服
務

 

港
區

/船
舶

 

安
全

 
推
動
港
口
數
位
轉
型
計
畫

 

推
進
建
設
智
慧
港
口
服
務
體
系
，
打
造
港
口
服
務

治
理
生
態
圈
，
為
五
型

(安
全
、
效
能
、
智
慧
、
法

治
、
綠
色

)港
口
建
設
提
供
有
力
支
撑
，
助
力
提
升

國
際
貿
易
中
心
和
國
際
航
運
中
心
等
級
。

 

智
慧
化

 
港
口
服
務
治
理
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

數
據
共
享

 

電
子

E
IR

(貨
櫃
交
接
單

)

平
臺

 

整
合
船
公
司
、
船
務
代
理
業
、
貨
物
代
理
業
、
卡

車
服
務
、
碼
頭
櫃
場
訊
息
，
藉
由
電
子
化
貨
櫃
交

接
單

(E
IR

)即
時
掌
握
貨
物
移
動
訊
息
，
提
供
一
站

式
的
查
詢
系
統
，
並
透
過

A
P

P
傳
遞
訊
息
與
驗
證

資
訊
以
加
速
作
業
流
程
。

 

智
慧
化

 
一
站
式
入
口
網

 

水
運
「
十
四
五
」
發
展
規

劃
 

構
建
數
位
化
協
同
監
管
體
系
，
推
進
上
海
跨
境
貿

易
大
資
料
平
臺
等
新
一
代
數
位
化
監
管
資
訊
系
統

的
建
設
和
完
善
，
提
升
港
口
多
維
度
預
警
能
力
，

透
過
國
際
貿
易
「
單
一
窗
口
」
，
強
化
進
出
口
貨

物
、
船
舶
等
動
態
資
訊
管
理
，
建
設
上
海
港
資
料

視
覺
化
分
析
系
統
。

 

智
慧
化

 
單
一
窗
口
管
理

 

節
能
減
碳

 

洛
杉
磯
港

-上
海
港
綠
色

航
運
走
廊

 

(G
D

S
C

) 

 

由
海
運
貨
物
運
輸
主
要
利
益
相
關
人

(包
括
洛
杉
磯

港
、
長
灘
港
和
上
海
港
、
大
規
模
航
商

)和
主
要
的

貨
主
以
自
願
合
作
方
式
，
公
布
綠
色
航
運
走
廊
實

施
計
畫
大
綱
，
以
減
少
貨
櫃
運
輸
航
線
之
之
碳
排

放
量
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

岸
電
設
備
的
增
設

 

建
立
岸
電
設
備

1
3
台
套
。
依
據
監
測
數
據
顯
示
，

自
岸
電
投
入
使
用
之
後
，
上
海
港
區
的
船
舶
污
染

物
排
放
的
下
降
幅
度
呈
明
顯
上
揚
趨
勢
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

港
區
治
理
與
船
舶
治
理

 

港
區
治
理
方
面
，
計
有
貨
櫃
卸
設
備
節
能
與
新
能

源
改
造
、
港
區
環
保
綜
合
整
治
、
散
貨
碼
頭
及
櫃

場
揚
塵
治
理
以
及
港
區
節
能
照
明
技
術
應
用
；
船

舶
治
理
方
面
則
鼓
勵
使
用

L
N

G
船
舶
、
提
高
船
用

油
油
品
品
質
以
及
淘
汰
老
舊
船
舶
等
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.7 釜山港 

釜山港 2022 年貨櫃吞吐量約為 2,207 萬 TEU，貨櫃運量排名世界第

七，由釜山港務局(Busan Port Authority, BPA)進行港口營運管理。 

釜山港之發展遠景係成為連接世界的全球樞紐港，其價值為創造與專

業、創新與挑戰、以客為本與合作；其管理策略為創新、安全、ESG、全

球。 

釜山港進行積極推動人工智慧、大數據、物聯網、資通訊科技應用於

港口管理，提供 24小時高效率貨物運輸服務。釜山新港啟用後擴大港口運

能與智慧海港應用，如透過數位新政推動之數據大壩(Data Dam)，增強數

據標準化管理。 

釜山港對於新興科技或服務之導入亦極具企圖心，如導入貨櫃高架儲

存系統 BoxBay，透過高架鋼構將貨櫃垂直存放，增加貨櫃儲存密度，且

搭配 ARMG 等自動化機具，可大幅提升貨櫃處理量能。 

此外，釜山港亦投注資源在相關數位化服務之應用與驗證，如「航商

與漁業資訊整合平臺」介接及整合航商與漁業署船舶監控資訊系統之資訊

整合平台，增進海上交通安全；「港區聯外動態即時交通狀況」整合光達、

影像辨識、數據分析等技術，分析與預測港區之聯外交通模式。釜山港之

相關資料請詳見「附錄 1、六、」，其港口營運數位化彙整如下表。 

 

 

 

 



 

 

表
1

1
 
釜
山
港
之
港
口
營
運
數
位
化
彙
整
表

 

應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

自
動
化
貨
櫃

處
理

 

自
動
貨
物
存
放
站

 

發
展
自
動
貨
櫃
堆
高
機
、
自
動
導
引
車

(A
G

V
)、

貨
品
感
測
器

(自
動
偵
測
液
體
是
否
溢
出
及
監
測

危
險
貨
品
的
存
放

)，
及
人
體
生
理
訊
號
偵
測
機

等
。

 

自
動
化

 
機
器
學
習

 

遠
端
操
控
橋
式
機

 

結
合
行
動
邊
緣
運
算

(M
E

C
)與

5
G
網
路
，
透
過

遠
端
操
控
橋
式
機
，
減
少
操
作
人
員
於
高
處
工
作

危
險
。

 

自
動
化

 
邊
緣
運
算

(M
E

C
)

與
5

G
網
路

 

貨
櫃
高
架
儲
存
系
統

 

在
成
排
的
貨
櫃
托
架
間
運
作
之
堆
高
機
，
類
似
於

物
流
倉
庫
的
構
造
，
透
過
鋼
架
支
撐
貨
櫃
而
非
將

其
堆
疊
，
儲
存
系
統
系
統
可
以
向
上
增
高
，
提
升

了
櫃
場
的
貨
櫃
儲
存
密
度
，
每
年
減
少

3
5
萬
次

非
生
產
性
移
動
。

 

自
動
化

 
高
架
儲
存
技
術

 

數
位
分
身

 
釜
山
港
數
位
分
身
平
臺

(D
ig

it
al

 T
w

in
 P

la
tf

o
rm

) 

建
置
數
位
分
身
平
台
，
利
用

A
I
技
術
，
進
行
港

區
軟
體
的
監
控
、
分
析
、
模
擬
、
預
測
，
提
升
港

區
營
運
效
率
。

 

智
慧
化

 
A

I 
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

Io
T
應
用

 
港
區
內
智
慧
自
動
物
流
系

統
 

將
港
區
設
施
聯
網
化
及
資
訊
數
位
化
，
並
開
發
自

動
物
流
系
統
，
減
少
港
區
人
力
，
降
低
營
運
成
本

並
提
升
港
區
安
全
。

 

數
位
化

 
A

Io
T

 

港
區

/船
舶

 

安
全

 

航
商
與
漁
業
資
訊
整
合
平

臺
 

以
船
舶
自
動
識
別
系
統

(A
IS

)為
基
礎
，
建
置
可

介
接
及
整
合
航
商
與
漁
業
署
船
舶
監
控
資
訊
系
統

之
資
訊
整
合
平
臺
，
增
進
海
上
交
通
安
全
。

 

智
慧
化

 
單
一
窗
口
管
理

 

數
據
共
享

 

智
慧
海
港
物
聯
網
整
合
平

台
 

將
港
區
設
施
聯
網
化
及
資
訊
數
位
化
，
透
過
蒐
集

/分
析
大
數
據
，
作
為
發
展
智
慧
海
港
的
基
礎
。

 
數
位
化

 
A

io
T
、
聯
網
、

數
據

 

港
區
聯
外
動
態
即
時
交
通

狀
況

 

⚫
 
與
美
國
光
達
製
造
公
司

Q
u

an
er

g
y
 S

y
st

em
s

合
作
，
利
用
光
達

(L
iD

A
R

)技
術
蒐
集
與
分

析
交
通
資
料
。

 

⚫
 

Q
u

an
er

g
y
 S

y
st

em
s
與
系
統
整
合
商

iC
en

t 

C
o

rp
o

ra
ti

o
n
共
同
開
發
資
料
分
析
平
臺

iS
av

er
，
透
過
監
測
路
人
的
行
走
方
向
、
車

流
量
及
超
速
行
駛
汽
車
數
量
，
判
讀
與
處
理

一
天
內
不
同
時
段
或
一
週
中
不
同
天
的
交
通

數
據
等
，
進
而
分
析
釜
山
港
區
聯
外
交
通
模

式
。

 

智
慧
化

 
光
達

(L
iD

A
R

) 
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

⚫
 
透
過
釜
山
市

IC
T
系
統
，
整
合
釜
山
港
區
聯

外
道
路
智
慧
交
通
號
誌
，
以
驅
動
南
韓
政
府

物
聯
網
智
慧
城
市
策
略
。

 

節
能
減
碳

 

釜
山
港
清
潔
空
氣
行
動
計

畫
(B

u
sa

n
 C

A
A

P
) 

建
立
港
岸
級
清
潔
空
氣
管
理
基
地
、
加
強
港
口
排

放
污
染
影
響
監
測
、
完
善
港
口
排
放
源
的
管
理
、

採
用
新
的
再
生
能
源
以
建
立
碳
中
和

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

釜
山
港

2
0
5

0
年
碳
中
和
計

畫
與
溫
室
氣
體
減
量

 

打
造
低
碳
港
口
、
成
為
能
源
獨
立
港
口
、
先
進
的

環
境
管
理
體
系

 
智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

環
保
卸
貨
設
備
的
改
造
與

購
買

 

推
動
使
用
液
化
天
然
氣

(L
N

G
)、

室
外
停
車
場
安

裝
太
陽
能
發
電
系
統
、
推
動
電
力
造
船
和
營
運
、

推
拖
拉
機
、
起
重
機
轉
為
綠
色
設
備
、
照
明
電
源

更
換
為

L
E

D
 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

船
舶
減
速
計
畫

(V
S

R
P

) 

採
用
船
舶
減
速

(V
S

R
)計

劃
來
減
少
船
舶
的
空
氣

污
染
物
排
放
，
在
距
釜
山
港

2
0
海
裡
範
圍
內
以

低
於

1
2
節
的
速
度
運
行
船
舶
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

再
生
能
源
的
應
用

 

港
務
局
計
畫
在

2
0
5

0
年
透
過
釜
山
港
太
陽
能
發

電
、
風
力
發
電
、
燃
料
電
池
發
電
和
海
水
熱
能
實

現
能
源
自
給
自
足
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

採
用
並
活
化
新
的
再
生
能
源

(光
伏
、
氫
能

)、
替

代
海
上
能
源

(A
M

P
)、

資
源
循
環
建
造
工
程
以
及

使
用
再
生
骨
材
、
石
料
。

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.8 高雄港 

高雄港是臺灣最大貨櫃港，貨櫃裝卸量約占全臺 61.4%，貨物裝卸量

約占全臺 46.4%，2022 年貨櫃吞吐量為 949.2 萬 TEU，全球排名約第 18 名
[43]，2022 年進出港船舶數為 30,469 艘(含進港 15,246 艘與出港 15,223 艘)，

港口的營運管理由臺灣港務股份有限公司(簡稱港務公司)高雄分公司負責。 

臺灣各國際商港之經營由港務公司以「港群」觀念統籌辦理，採「對

內協調分工、對外統合競爭」之策略，積極以企業化經營精神推動港埠相

關事業發展，並以創新思維強化多角化經營能力，有效鞏固臺灣國際商港

在海運樞紐之地位，朝向全球卓越港埠經營集團之願景前進[44]。 

港務公司經營管理港口之業務面項可區分為：船舶、貨櫃貨運、港灣

業務、棧埠業務、契約、營業收入等 6 大面項，各面項亦可發現互有關連

性，如圖 21 所示。為營運所需，陸續建置多套系統供日常業務使用，目前

營運主要系統計有 ERP(企業資源規劃系統)、TPNet(臺灣港棧服務網)、

BPM(企業流程管理系統)等三大系統，同時又串接外部系統資料如關貿資

料、MTNet(航港單一服務網)等。 

 
資料來源：臺灣港務公司[45] 

圖 21 臺灣港務公司業務面向 

2021 年臺灣港務公司提出 Trans-SMART 2.0+升級計畫，公布 2030 年

智慧海港發展藍圖與願景，計畫策略為「布建港區智慧基礎設備、加值營
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運數據匯流分析、應用新興科技場域試驗」，並以「作業安全、營運效率、

服務品質、永續發展」為四大核心重點[46]。 

隨著第七貨櫃中心正式啟用，逐步導入新興科技如物聯網及 5G 通訊，

以及自動化裝卸設施，如遠端遙控、自動導引車、自動導引跨載機等。此

外，透過推動貨櫃交領櫃預報系統網站及「報好運」APP，讓運輸業者可

即時掌握船席動態(含引水、拖船)、貨櫃動態、車輛動態等相關資訊，協

助港口營運之利益關係人(如碼頭櫃場業者、運輸業者、貨櫃車駕駛等)進

行派工作業，提升港區整體作業效能，降低作業成本，並可改善空氣汙染

之影響。 

高雄港亦配合臺灣港群 Trans-SMART 2.0+升級計畫，導入智慧監控管

理系統、智慧環境管理平臺、自動化門哨管理系統及港灣構造物維護系統

用以提升作業安全，以及提供場域進行智慧服務試點，如水下海事機器人、

貨櫃裝卸即時辨識試驗、3D智慧營運管理平臺、智慧節能管理系統、無人

機港區安全環境管理試驗、水上智慧無人載具試驗等。 

高雄港之相關資料請詳見「附錄 1、七、」，其港口營運數位化服務

整理如下表。 

 



 

 

表
1

2
 
高
雄
港
之
港
口
營
運
數
位
化
彙
整
表

 

應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

自
動
化
貨
櫃

處
理

 
高
雄
港
第
七
貨
櫃
中
心

 

導
入

A
I
人
工
智
慧
、
遠
端
遙
控
、
自
動
導
引
車
、

自
動
導
引
跨
載
機
、
物
聯
網
及

5
G
通
訊
等
新
科
技

應
用
。
所
導
入
的
自
動
化
機
具
設
備
，
可
進
行
遠

端
操
控
作
業
。

 

自
動
化

 
A

I、
物
聯
網
及

5
G
通
訊

 

Io
T
應
用

 

智
慧
化
櫃
場

 

第
七
貨
櫃
中
心
搭
配
長
榮
海
運
股
份
有
限
公
司
智

慧
化
櫃
場
作
業
系
統
與
全
區
即
時
電
腦
監
控
系

統
，
導
入
獨
立

5
G
系
統
、
光
纖
、
物
聯
通
訊
網

(I
o

T
)可

強
化
作
業
效
率
與
安
全
性
。

 

智
慧
化

 
Io

T
 

港
務

1
6

8
系
統

 

提
供
高
雄
港
區
路
況
資
訊
查
詢
、

C
C

T
V
即
時
影

像
、
進
出
貨
櫃
中
心
時
間
、
櫃
場
外
停
等
車
輛
數

以
及
往
返
貨
櫃
中
心
等
時
間
預
測
資
訊
。

 

智
慧
化

 
C

C
T

V
 

無
人
機
應
用

 
高
雄
港
無
人
機
物
流
試
驗

計
畫

 

利
用
無
人
機
將
小
型
物
資
、
由
岸
邊
送
往
離
岸

3
0

公
尺
遠
的
船
舶
上

 
數
位
化

 
無
人
機

 

港
區

/船
舶

 

安
全

 

臺
灣
港
群

T
ra

n
s-

S
M

A
R

T
計
畫

 

導
入
智
慧
監
控
管
理
系
統
、
智
慧
環
境
管
理
平

臺
、
自
動
化
門
哨
管
理
系
統
及
港
灣
構
造
物
維
護

系
統
用
以
提
升
作
業
安
全
。

 

智
慧
化

 
平
臺
、
系
統
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應
用
類
型

 
數
位
化
應
用
服
務

 
簡
介

 
數
位
轉
型
進
程

 
相
關
技
術

 

數
據
共
享

 
貨
櫃
交
領
櫃
預
報
系
統
及

「
報
好
運
」

A
P

P
 

藉
由
資
料
即
時
傳
輸
功
能
提
升
高
雄
港
區
運
輸
業

者
與
櫃
場
業
者
間
貨
櫃
運
送
效
率
。

 
數
位
化

 
A

P
P
、
數
據

 

節
能
減
碳

 

船
舶
進
出
港
減
速
計
畫

 

1
0

,0
0
0
總
噸
以
上
貨
櫃
輪
及
國
際
郵
輪
於
港
區
範

圍
2

0
浬
內
減
速
至

1
2
節
以
下
，
任
一
艘
次
符
合

減
速
條
件
者
，
每
艘
次
補
助

4
,0

0
0
元
，
以
提
升

整
體
船
舶
進
出
港
減
速
達
成
率
。

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

發
電
與
設
備
更
新

 

擴
大
岸
電
設
施
使
用
、
太
陽
能
發
電
、
低
硫
燃

油
、
港
區
通
行
證

E
化
、
柴
油
裝
卸
機
具
汰
換
、

電
動
車
具
、
節
能
燈
具

 

智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

溫
室
氣
體
與
空
污
排
放
，

維
護
提
升
空
氣
品
質

 

加
強
港
區
裝
卸
作
業
環
境
宣
導
、
分
析
高
雄
港
區

智
慧
車
流
系
統
、
年
度
溫
室
氣
體
排
放
自
主
盤
查

 
智
慧
化

 
綠
色
技
術

 

資
料
來
源
：
本
計
畫
整
理
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2.3.9 港口端之數位化發展趨勢 

本計畫調研包含新加坡港、鹿特丹港、安特衛普-布魯日港、洛杉磯港、

上海港、釜山港與高雄港等主要港口之數位化發展現況，並將各應用服務

依據數位轉型之自動化、數位化、智慧化、商模再造四個主要進程進行分

類與歸納，可發現各港口在推動數位轉型過程多以數位化應用服務為基礎，

並逐步導入數據預測，推動營運智慧化，部分港口如鹿特丹港、洛杉磯港

等，則已開始嘗試建立新的營運型態或商業模式，以創造新價值。 

各港口營運數位化應用服務之數位轉型進程彙整如表13。 



 

 

表
1

3
 
國
內
外
港
口
營
運
數
位
化
應
用
服
務
彙
整
表

 

港
口

/相
關
單
位

 
願
景

/價
值

 
智
慧
轉
型
進
程

 

自
動
化

 
數
位
化

 
智
慧
化

 
商
模
再
造

 

新
加
坡
港

 

◼
 
公
部
門
：

M
P
A
、

IM
D

A
、

IC
A
、

N
E

A
、

E
S

G
、

S
S

G
 

◼
 
私
部
門
：

P
S

A
、

IB
M
、

S
S

A
 

⚫
 超

前
思
維

 

⚫
 正

直
 

⚫
 尊

重
 

⚫
 卓

越
服
務

 

⚫
 團

隊
合
作

 

⚫
 2

0
3

0
年
次
世
代

港
口

-智
慧
港
口

 

⚫
 自

動
化
場
橋
及

自
動
導
引
車

(A
G

V
) 

⚫
 無

人
機
送
貨
服
務

 

⚫
 國

家
貿
易
資
訊
平

臺
及

T
ra

d
eN

et
公

共
電
子
平
臺

 

⚫
 S

G
-M

D
H

(海
事
數

據
中
心
，
一
站
式

海
事
資
料
平
臺
進

行
管
理

) 
 

⚫
 貿

易
數
據
交
易
所

之
數
據
共
享
試
點

 

⚫
 海

事
數
位
分
身
套

件
 

⚫
 d

ig
it

al
P

O
R

T
@

S
G

™
 

⚫
 d

ig
it

al
O

C
E

A
N

S
™

 

⚫
 S

A
F

E
R
計
畫

(即
時

分
析
船
舶
進
出
與

港
口
作
業
監
控
等

) 

⚫
 下

一
代
船
舶
交
通

管
理
系
統

(N
G

V
T

M
S

) 

⚫
 海

上
網
路
保
障
和

運
營
中
心

(M
C

A
O

C
) 

⚫
 港

口
船
舶
脫
碳

 

⚫
 替

代
燃
料

 

⚫
 綠

色
數
位
航
運
走

廊
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港
口

/相
關
單
位

 
願
景

/價
值

 
智
慧
轉
型
進
程

 

自
動
化

 
數
位
化

 
智
慧
化

 
商
模
再
造

 

鹿
特
丹
港

 

◼
 
公
部
門
：
鹿
特

丹
港
務
局
、
荷

蘭
中
央
政
府

(基

礎
建
設
雨
水
管

理
部
、
航
空
及

海
運
處

) 

◼
 
私
部
門
：

A
P

M
 

T
er

n
in

al
s
碼
頭

公
司
、

P
o

rt
b

as
e、

N
at

u
re

’s
 

P
ri

d
e、

T
o

ta
l 

P
ro

d
u

ce
、

IB
M
、
思
科
、

E
sr

i、
A

x
ia

n
s、

C
is

co
…

. 

⚫
 領

先
 

⚫
 安

全
 

⚫
 效

率
 

⚫
 永

續
 

⚫
 M

aa
sv

la
k
te

2
計

畫
(碼

頭
擴
建
計

畫
，
建
置
起
重

機
設
備
與
自
動

導
引
車

A
G

V
) 

⚫
 P

M
S
港
口
管
理
系

統
 

⚫
 H

aM
IS

(資
訊
系
統

) 

⚫
 P

o
rt

b
as

e(
港
口
社
群

系
統

P
C

S
) 

 

⚫
 港

灣
數
位
化

 

⚫
 R

o
u

te
sc

an
n

er
服
務

 

⚫
 P

o
rt

X
ch

an
g

e
服
務

 

⚫
 N

ex
tl

o
g
ic
服
務

 

⚫
 O

n
tr

ac
k
服
務

 

⚫
 R

iv
er

g
u
id

e
服
務

 

⚫
 N

av
ip

o
rt

a
服
務

 

⚫
 無

人
機
應
用
研
究

 

⚫
 I

o
T
管
理
平
臺

 

⚫
 水

文
及
天
氣
預
測

 

⚫
 4

2
號
貨
櫃
研
究
計

畫
 

⚫
 數

位
海
豚

(D
ig

it
al

 

D
o

lp
h
in

s)
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港
口

/相
關
單
位

 
願
景

/價
值

 
智
慧
轉
型
進
程

 

自
動
化

 
數
位
化

 
智
慧
化

 
商
模
再
造

 

安
特
衛
普

-布
魯

日
港

 

◼
 
公
部
門
：
港
務

管
理
局
、

 

◼
 
私
部
門
：
運
輸

公
司
社
群
、
安

特
衛
普
大
學

C
o

S
y
s-

L
ab

實

驗
室
、

A
T

S
 

⚫
 連

結
 

⚫
 大

膽
 

⚫
 簡

單
 

⚫
 自

動
化
設
備

(自

動
堆
高
機
、
門

式
機
、
自
動
導

引
車

A
G

V
等

) 

⚫
 港

口
社
群
系
統

(P
C

S
)-

A
P

IC
S

 

⚫
 港

口
社
群
系
統

(P
C

S
)-

Z
ed

is
 

⚫
 N

x
tP

o
rt

-海
運
物
流

資
訊
收
集
平
臺

 

⚫
 C

-P
o
in

t-
透
明
化
物

流
資
訊
平
臺

 

⚫
 供

應
鏈
數
位
化

 

⚫
 無

人
機
及
全
自
動

測
深
船
應
用

 

⚫
 智

慧
感
測
器

 

⚫
 數

位
分
身

A
P

IC
A

(資
訊
控
制

助
理

) 
 

⚫
 H

ak
k

a-
貨
櫃
車
媒

合
平
臺

 

洛
杉
磯
港

 

◼
 
公
部
門
：
美
國

運
輸
統
計
局
、

美
國
運
輸
部

 

◼
 
私
部
門
：

W
ab

te
c 

C
o

rp
o

ta
ti

o
n
、

G
eo

S
ta

m
p
、

⚫
 安

全
 

⚫
 永

續
 

⚫
 具

社
會

責

任
的

全
球

典
範

 

⚫
 自

動
化
無
人
操

作
貨
運
系
統

 

⚫
 F

L
O

W
計
畫

(貨
運

/

物
流
共
享
計
畫

) 

⚫
 P

o
rt

 O
p

ti
m

iz
er

(港

口
社
群
系
統

P
C

S
) 

⚫
 貨

物
營
運
儀
表
板

 

⚫
 網

路
韌
性
中
心

 

⚫
 P

O
P

(P
o
o

l 
o

f 
P

o
o
l)

計
畫

-貨
櫃
車
架
共

用
計
畫
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港
口

/相
關
單
位

 
願
景

/價
值

 
智
慧
轉
型
進
程

 

自
動
化

 
數
位
化

 
智
慧
化

 
商
模
再
造

 

D
L

C
P
、

T
P

S
P
、

F
L

B
P
、

IB
M

 

上
海
港

 

◼
 
公
部
門
：
上
海

港
務
集
團

 

⚫
 安

全
 

⚫
 效

能
 

⚫
 智

慧
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⚫
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2.4 我國航港產業發展政策 

我國與航港產業相關的政策白皮書計有交通部編撰的《運輸政策白皮

書》、《交通科技產業政策白皮書》以及台北市輪船公會研擬的《海運產

業政策白皮書》，以下說明政府部門在航港產業的施政藍圖，以及業界對

海運發展的期望。 

2.4.1 2020 年版運輸政策白皮書 

《2020 年版運輸政策白皮書》反映交通部「以人為本」的願景目標，

以及「安全」、「效率」、「品質」及「綠色」之四大施政主軸，並逐項

說明落實的相關政策、策略、行動方案，具體擘劃國家運輸部門共同的施

政藍圖，以利中央與地方、政府與民間共同合作推動交通政策。 

 
資料來源：交通部[47] 

圖 22 2020 年版運輸政策白皮書願景及施政主軸 

《2020 年版運輸政策白皮書》內容包含「陸運」、「海運」、「空

運」、「運輸安全」、「智慧運輸」、「綠運輸」及「運輸部門因應氣候

變遷調適與防災」等 7 分冊。 

海運分冊[48]之目的在於依據當前海運運輸發展現況，在已知限制條件

與預判未來可能變遷的情況下，為因應海運運輸需求與發展所提出的施政

方針，也是為達成施政目標而訂的發展策略與作法。海運分冊提出我國海

運發展願景為「推動航港產業升級，維持國際海運樞紐」，所設定之目標、

政策及策略，如圖 23 所示。 
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資料來源：海運政策白皮書，本計畫整理 

圖 23 2020 年版運輸政策白皮書海運願景、目標、政策及策略 

《2020 年版運輸政策白皮書》為我國運輸部門共同的施政藍圖，其中

海運部分之願景、目標、政策與策略包含的層面較廣，政策一的重點在於

鬆綁航港法規、推動海外投資拓點、推動兩岸交流合作、完善綠能產業推

動配套、推動國際郵輪發展、加強培育海運人才；政策二的重點在於評估

港口多角化經營、推動港埠旅運服務設施優化、促進離島海運永續發展；

政策三的重點在於推動航港智慧轉型、推動港口之綠色與永續、完善海運

無障礙設施環境；政策四的重點在於營造自由港區創值增量。上述政策中

與本計畫直接相關的政策彙整如表 14 所示，其中的策略及行動方案/措施

雖已於 109 年執行完畢，然利益關係人訪談提及之現況、瓶頸及建議，仍

可依其架構研議後續發展藍圖。 

表 14 運輸政策白皮書與本計畫相關之政策、策略與行動方案 

政策 策略 行動方案/措施 主辦機關/

單位 

協辦機關/

單位 

方案/措施啟動年期 後續發展

方向 ~109年 ~111年 111年~ 

政策一、 

協助航運發

展，成為產

業堅強後盾 

策略01： 

健全航運產

業經營環境 

推動「因應全

球航運景氣衰

退航運業獎勵

振興暨促進產

業升級措施方

案」 

航港局 港務公司 ✓   促進航港

產業發展 

鬆綁航港限制

法規，營造有

航港局 港務公司 ✓   調和智慧

科技配套
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政策 策略 行動方案/措施 主辦機關/

單位 

協辦機關/

單位 

方案/措施啟動年期 後續發展

方向 ~109年 ~111年 111年~ 

利航港經營環

境 

措施及行

政資源 

辦理全球海運

市場趨勢及因

應策略研究 

運研所 航港局 ✓   調查數位

科技發展

趨勢 

策略04： 

完善綠能產

業推動之相

關海事法規

與航港配套 

檢討國內海事

法規並建立相

關作業船舶管

理制度 

航港局 航政司、

經濟部、

農委會 

✓   調和智慧

科技配套

措施及行

政資源 

策略06： 

加強培育海

運產業專業

人才 

強化海事與港

埠人才培育及

訓練 

港務公司 航港局、

航政司 

✓   提高組織

轉型準備

度 

政策二、 

積極固本拓

源，發揮港

口營運績效 

策略07： 

強化港埠建

設及營運合

作作為 

強化港埠營運

服務及硬體建

設，符合船舶

靠泊與貨物裝

卸運輸需求 

港務公司 航港局 ✓   建構智慧

軟硬體基

礎設施 

政策三、 

善用資通優

勢，推動航

港智慧永續 

策略 11： 

推動航港智

慧轉型 

運用區塊鏈技

術簡化海運作

業流程 

航港局 運研所、 

港務公司 

✓   無紙化 

持續維運擴充

海運資料庫 

運研所 航港局 ✓   數據共享 

強化航港發展

資料庫效能 

航港局 運研所 ✓   數據共享 

建置船員智慧

服務平臺 

航港局  ✓    

強化航港單一

窗口服務平台

(MTNet2.0) 

航港局 港務公司 ✓   數據共享 

推動船舶操航

智能輔助系

統、港區智慧

交通陸運系統

港務公司  ✓   建構智慧

軟硬體基

礎設施 
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政策 策略 行動方案/措施 主辦機關/

單位 

協辦機關/

單位 

方案/措施啟動年期 後續發展

方向 ~109年 ~111年 111年~ 

以及智慧監控

管理系統等各

項智慧港口行

動方案，提升

港口經營效率

與安全 

策略12： 

推動港口之

綠色與永續

發展 

推動國際航線

船舶採用低硫

燃油計畫 

航港局 港務公司 ✓   環保永續 

推動臺灣港群

環境監測計

畫，建置綠色

港口平台，進

行臺灣港群港

口環境即時監

測及預警 

港務公司 航港局 ✓   環保永續 

營造優質港口

環境，推動臺

灣港群持續取

得歐洲生態港

認證(Eco Ports) 

港務公司  ✓    

政策四、 

適時調整海

事規範，營

造安全優質

經營環境 

策略15：發

展智慧航安

整體服務並

強化港口安

全管理 

強化商港調適

及抗災能力 

航港局、 

港務公司 

 ✓   港口安全

管理 

策略17： 

爭取加入海

運相關國際

組織 

強化與國際間

之航港技術交

流 

航港局、 

港務公司 

航政司 ✓   國際合作 

資料來源：《2020 年版運輸政策白皮書》[48]、本計畫整理 

2.4.2 交通科技產業政策白皮書 

為因應創新科技的快速變遷，交通部於 2019 年成立「交通科技產業會

報」推動治理創新，希望透過全國產官學研專家學者跨域交流，以連結科
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技、產業與社會，推動交通科技產業創新與興利。交通科技產業會報於

2021 年修訂《2022 交通科技產業政策白皮書》[49]，楬櫫交通部持續積極思

考如何善用現代科技，在自動化(Automation)、連結性(Connectivity)、電動

化(Electrification)及共享(Sharing)等未來交通科技發展趨勢中，結合科技與

產業量能，為滿足現有交通需求及克服未來挑戰提供創新的解決方案。 

《2022 交通科技產業政策白皮書》分別從鐵道、智慧公共運輸服務、

智慧電動巴士、智慧電動機車、自行車及觀光旅遊、智慧海空港服務、無

人機科技、智慧物流服務、交通大數據、5G智慧交通應用推動、海空港綠

能關聯、氣象等 12 個面向，詳細盤點國內產業現況與發展議題。 

其中「智慧海空港服務產業政策」，提出善用資通訊智慧科技，打造

符合效率、品質、安全及永續之智慧海空港，同時持續推動進駐海空港的

服務產業智慧化，期以提供進出旅客有感服務、貨物便捷運輸，並促使海

空港服務產業國產化及自主化。「智慧海空港服務產業政策」所探討的重

要議題、發展策略與推動措施如圖 24 所示。 

 
資料來源：交通科技產業政策白皮書，本計畫整理 

圖 24 2021 智慧海空港服務產業政策 

《2022交通科技產業政策白皮書》係作為引領未來中長期交通科技產業

發展之指導綱領，其中與海運相關之推動措施整理如表 15 所示。 
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表 15 交通科技產業政策白皮書與本計畫相關之推動措施 

重要議題 發展策略 推動措施 主辦機關 協辦機關 推動措施執行年期 後續發展

方向 109年 

111年 

112年 

114年 

115年  

118年 

海空港資

通訊基礎

設施需持

續積極強

化提升 

完善智慧

海空港基

礎設施， 

營造優質

發展環境 

確立智慧海

空港發展願

景、目標，

擬定具前瞻

性、整合性

之智慧海空

港發展計畫 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

✓   研提航港

產業數位

化發展藍

圖 

建構智慧軟

硬體基礎設

施，營造優

質發展環境 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

· 內政部移

民署 

· 內政部警

政署航空

警察局 

· 財政部關

務署 

· 交通部運

輸研究所 

· 交通部公

路總局 

✓   建構智慧

軟硬體基

礎設施 

智慧海空

港科技應

用及產業

發展尚屬

起步階段 

擴大智慧

科技應

用，驅動

產業創新

發展 

提供新創 / 

科技產業與

服務試驗場 

域，發展概

念性驗證案 

(POC) 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

✓   促進產業

升級 

導入智慧科

技，提升旅

客體驗與海

空港營運管

理效能 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

· 內政部移

民署 

· 內政部警

政署航空

警察局 

· 交通部中

央氣象局 

✓ ✓ ✓ 促進產業

升級 
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重要議題 發展策略 推動措施 主辦機關 協辦機關 推動措施執行年期 後續發展

方向 109年 

111年 

112年 

114年 

115年  

118年 

建立智慧海

空港產業生

態圈 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

· 交通部觀

光局 

✓ ✓ ✓ PCS、 

數據共享 

促進企業導

入新科技，

提供海空港

優質服務 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

 ✓ ✓ PCS、 

數據共享 

智慧海空

港亟須產

業化以提

升競爭力 

以出口導

向推動智

慧海空港

產業化 

調和智慧科

技配套措施

及行政資

源，促成智

慧科技應用 

· 交通部航

政司 

· 註 1 ✓   調和智慧

科技配套

措施及行

政資源 

籌組智慧海

空港產業聯

盟，促進核 

心技術及產

業國產化、

自主化 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

 ✓ ✓ PCS 

透過多元管

道媒合商機 

· 桃園機場

公司 

· 臺灣港務

公司 

· 交通部民

用航空局 

· 交通部航

港局 

· 經濟部國

際貿易局 

 ✓ ✓  

資料來源：《2022 交通科技產業政策白皮書》、本計畫整理 

註 1: 桃園機場公司、臺灣港務公司、交通部民用航空局、交通部航港局、內政

部警政署航空警察局、 內政部移民署、財務部關務署、經濟部智慧財產

局、行政院國家發展委員會個人資料保護專案辦公室 

2.4.3 海運產業政策白皮書 

台北市輪航商業同業公會於 2023年提出《海運產業政策白皮書》[50]，

聚焦以「海運能源暨環境政策、船員人力資源政策、海商法暨引水法修法
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案、海運數位化政策」等重要課題進行探討，以反映當前我國海運產業發

展所面臨最迫切需求或困境，再針對前述課題提出產業發展政策目標與理

由，以及其具體措施，期能作為我國航政主管機關構建開放健全的海運政

策之參據。 

在海運數位化發展部分，係針對企業和政府公部門提供以下具體面向

之補強： 

1. 企業方面 

(1) 貨物追蹤與物流可視化：應建立全球貨物追蹤系統，以實時監

控貨物之位置、運輸狀態和預計到達時間。此將提高貨物運輸

的可視化程度，幫助企業更好地管理和控制供應鏈。 

(2) 數據分析與預測能力：透過數據分析技術，海運企業可獲取更

多運輸相關數據，並利用機器學習和人工智能技術的預測需

求、貨物流動模式及運輸成本等。此將有助於提高運輸效率、

優化船舶運營和降低成本。 

(3) 電子貿易平臺：建立開放、安全的電子貿易平臺，促進貿易流

程的自動化和數字化。此平臺可提供便捷的報關、支付和文件

交換服務，加速貨物通關和海關審核過程。 

(4) 區塊鏈技術應用：將區塊鏈技術應用於貨物追蹤、合約管理和

貿易金融等領域，可以實現資訊的安全共享、交易的透明性以

及契約執行之自動化。此將有助於減少紛爭和延誤，以提高業

務效率。 

2. 政府公部門部分 

(1) 數位化貿易和海關管理：政府應該建立數位化貿易平臺和海關

系統，實現貨物通關和文件審核自動化。如此可以提高效率、

降低人為錯誤，並促進貿易流通。 

(2) 數據共享和合作：政府部門應鼓勵和推動數據的共享和合作，

讓不同部門間的數據可以無縫整合，實現整體效益之最大化。

此將有助於提供更準確的市場資訊、優化政策制定和增加政府

監管效能。 
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2.5 小結 

本計畫由國際組織、航運聯盟或平台及國際主要港口或國家相關數位

發展計畫及發展現況，由國際數位化發展趨勢中歸納出國內可借鏡之處，

茲說明如下： 

1. 數位與綠色雙軸轉型 

國際組織正在倡議數位與綠色雙軸轉型，在推動科技創新和數位

化的同時，也注重環境永續和綠色發展。這種轉型旨在利用科技的力

量解決問題的同時，亦同步實現永續未來。 

數位轉型強調利用科技創新和數據應用來提高效率、優化流程和

提供更好的服務，如自動化貨櫃處理、IoT 應用、無人機應用、港區/

船舶安全、數據共享等。而綠色轉型則著重於減少碳排放、開發可再

生能源、推動循環經濟，以減緩對環境的影響。這樣的轉型不僅能夠

促進經濟增長，還可以為環境保護作出貢獻，實現經濟與環境的雙贏

局面。 

2. 政府支持航港數位轉型 

海運與國家或地區經濟發展息息相關，因此各國政府投入資源進

行航港升級轉型，朝安全、效率、品質、綠色等方向發展。在推動數

位轉型過程多以數位化應用服務為基礎，並逐步導入數據預測，推動

營運智慧化，而部分港口如鹿特丹港、洛杉磯港等，則已開始嘗試建

立新的營運型態或商業模式，以創造新價值。 

值得注意的是新加坡提出海事數位化手冊，提供了海事部門數位

化轉型架構，指導各類海事產業如何完成數位化，與各種可用的政府

支持資源。建議我國若欲推動資訊共享機制或平台可由數位發展部進

行整體規劃，以及由交通部進行領導規劃，藉由跨部會協調整合，以

利航港資訊系統更完善。 

3. 港口社群系統 

港口社群系統指的是一個由各種相關利益關係人組成的社群或生

態系統，通過合作、數據共享和互動，共同參與和影響港口及其周邊

生態系統的運作和發展。 

港口社群系統的目標是通過促進合作和數據共享，提高整個港口

生態系統的效率和透明度，包括數據共享平台的建立、運輸數據的即
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時交換、流程優化等，以提高貨物運輸的效率、降低成本，同時保持

港口運營的安全和可持續性。 

鑒於港口服務需求與日俱增，透過自願性提供自身資料並取得其

他資料的機制(Give-to-Get)，讓利益關係人能獲得更多、更透明之營

運相關資訊，以提前進行相關作業規劃，進而提升營運效能，國際重

要港口多數逐步推動數據共享，各港口之數據共享服務彙整如下表。 

表 16 各港口之數據共享服務彙整表 

港口 數位化應用服務 

新加坡港 

SG-MDH 

digitalPORT@SG™ 

digitalOCEANS™ 

新加坡貿易數據交易所之數據共享試點 

鹿特丹港 

Portbase 

Routescanner 服務 

PortXchange 服務 

Nextlogic 服務 

Ontrack 服務 

Riverguide 服務 

安特衛普- 
布魯日港 

港口社群系統(PCS)-APICS 

港口社群系統(PCS)-Zedis 

NxtPort-海運物流資訊收集平臺 

C-Point-透明化物流資訊平臺 

供應鏈數位化 

洛杉磯港 

參與美國政府 FLOW 計畫 

貨物營運儀表板(Cargo Operation Dashboard) 

關鍵數據儀表板服務 SIGNA 

Port Optimizer 

釜山港 

智慧海港物聯網整合平台 

航商與漁業資訊整合平臺 

港區聯外動態即時交通狀況 

資料來源：本計畫整理 
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第三章 國內航港產業數位化現況分析調查 

本計畫分析航港產業作業流程，界定利益關係人之間的關係及其相關

文件與程序，另參考 DCSA 將貨物進出口流程區分貨、櫃、船之進出(港)

口旅程之作法，進一步整理貨物進出口作業、貨櫃進出口作業及航泊進出

港作業等3個構面，以泳道圖(swimlane diagram)說明作業流程中涉及之利

益關係人及資訊交換現況，再以出口商到進口商點對點的角度整合成 航 港

產業進出口整合作業鏈之流程圖，以利接續盤點作業鏈中資訊化現況；最

後進行利益關係人訪談，以釐清數位化現況、瓶頸與需求。 

3.1 航港產業作業流程 

3.1.1 貨櫃運輸進出口作業總覽 

交通部運輸研究所 109 年曾盤點我國貨櫃運輸作業鏈現行流程之痛點，

並研擬區塊鏈技術應用之相關範圍及推動策略[3]，彙整了貨櫃運輸作業流

程，條列多方利益關係人及其相關文件與程序，如圖 25所示，茲說明如下： 

1. 步驟 1~3：出口商與進口商進行信用調查與交易的招攬及詢、報、

還價到雙方彼此接受確認。 

2. 步驟 4~10：出口商/進口商可能透過承攬運送業(Forwarder)、倉儲

業(Warehouse)，或是自己向航商訂艙，取得裝運單(Shipping Order, 

S/O)資料，同時向航商櫃場領取貨櫃，於櫃場取得貨櫃交接驗收

單 ( Equipment Interchange Receipt, EIR)，並進行相關信用狀押狀

與保險投保事宜。 

3. 步驟 11：透過承攬運送業或倉儲業，將貨櫃儲放承攬運送業倉庫

或是倉儲業者倉庫，等待報關流程；或貨主將貨物送進貨櫃場，

儲放海運公司委任之貨櫃場，等待報關流程。 

4. 步驟 12：報關作業執行與海關通關程序處理。需備齊報單及艙單

文件(Manifest)、商業發票(Invoice)、裝箱單(Packing List)、保險證

明(Certificate of insurance)、裝運單(S/O)、報關號與 S/O Number。 

5. 步驟 13~14 確認貨物裝置船舶後，分別簽發提單：海運提單又稱

主單(Master Bill of Lading, MBL)/海運單(Seaway Bill)；承攬運送

業提單又稱貨代提單(House Bill of Lading, HBL 或 Forwarder's 

Cargo Receipt, FCR)。 

6. 步驟 15~20：隨後出口商通知進口商貨已裝船，並透過銀行進行一

連串的出口商信用狀押匯與進口商贖單作業。 
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7. 步驟 21~22：貨物自船舶卸下後，進口商本身或承攬運送業領有海

運提單者，要另外於航商或承攬運送業者換發小提單(D/O)。 

8. 步驟 23~25：進口商提供小提單(D/O)或 HBL 到海運公司櫃場或

承攬運送業者倉庫自行領櫃，或由承攬運送業者代為貨主領櫃，

隨後進行報關程序與海關作業。 

9. 步驟 26：進口商提領貨物至自身或承租倉庫，或交由承攬運送業

領貨後，進行配送於各實際貨主。 

由圖 25 可知，貨櫃運輸進出口作業涉及之利益關係人眾多，包括製造

商、進出口商、承攬運送業者、卡車業者、報關業者、航商、貨櫃場業者、

保險業、銀行業等，除了業者之間的資料交換之外，涉及政府機關權責之

項目，係透過航港局「航港單一窗口服務平臺」(MTNet)、臺灣港務股份

有限公司「臺灣港棧服務網」(TPNet)、及關務署「關港貿單一窗口服務平

臺」(CPT)等資訊服務系統與平臺，以完成這一連串的作業流程，以下遂

依貨物、貨櫃、船舶的流程進行進一步的說明。 

 

資料來源：交通部運輸研究所[3] 

圖 25 貨櫃運輸進出口作業流程 
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3.1.2 貨物進出口作業 

1. 貨物進口流程 

貨物的進口流程示意如圖 26，說明如下。 

(1) 到貨通知：航商向進口商(貨主)發出到貨通知，通知進口商貨

物的預計抵達日期和相關資訊。 

(2) 通知海運承攬商：進口商收到到貨通知後，將通知交給海運承

攬商，以便協助後續流程。 

(3) 確認進口貨款：海運承攬商協助進口商確認進口貨款，並進行

相關聯繫作業，如聯繫拖車、報關行等。 

(4) 報關作業：進口貨物必須進行報關手續，海關對貨物進行查驗

放行後，確保貨物符合相關進口規定。 

(5) 提貨作業：報關完成後，由拖車司機前往指定地點提貨，將貨

物裝載到拖車。 

(6) 運送至貨主：拖車司機將貨物運送至進口商指定的地點，通常

是貨主的倉庫或辦公地點。 

(7) 簽收與結束：進口商對貨物進行簽收，確保貨物完好無損，隨

後運送作業結束。 
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資料來源：本專案整理 

圖 26 貨物進口流程示意圖 

2. 貨物出口流程 

貨物的出口流程示意如圖 27，說明如下。 

(1) 接受訂單和開立信用狀：出口商接受買方的訂單後，雙方達成

交易條件和價格協議，出口商會向銀行申請開立信用狀，信用

狀是一份銀行保證書，承諾在特定條件下支付款項給出口商，

以確保交易的順利進行。 

(2) 與海運承攬確認訂單：出口商會聯繫海運承攬業者，確認買方

的訂單和航運指示。 

(3) 提供裝載指示：出口商向海運承攬提供裝載指示(SI)，這些指

示說明貨物裝運的要求，例如裝船港口、運輸方式、裝運日期

等。 
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(4) 洽定艙位及提供裝貨單：海運承攬業者會向相應的船運公司洽

定艙位，航商會提供裝貨單(S/O)。裝貨單是貨物裝船的主要單

證，其中記載了貨物的詳細訊息、裝運日期、船舶名稱等。 

(5) 提單草稿溝通：出口商和海運承攬業者商討提單(Bill of 

Lading，簡稱 B/L)。提單是一份貨物運輸證明，表明貨物的所

有權和運輸合同的內容。出口商需要確保提單的內容準確無

誤。 

(6) 聯繫作業：出口商出貨後，海運承攬業者會負責協調和安排貨

物的運輸事宜。 

(7) 貨物裝櫃：出口商會將貨物裝進貨櫃。 

(8) 報關放行：貨物裝櫃後會按照海關要求進行報關手續。海關可

能對貨物進行檢驗，以確保貨物符合相應的品質和標準。一旦

貨物通過檢驗，海關會放行貨物，允許出口。 

(9) 簽發提單：海關放行貨物後，海運承攬業代理公司會簽發提單

給出口商。 

(10)裝船：在完成裝櫃和海關放行後，貨物被裝上船舶進行出口。

船運公司會簽發提單，這是承運人或其代理人簽發給託運人的

貨物運輸證件，提單是貨物所有權的憑證，買方可以憑提單取

得貨物。 
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資料來源：本專案整理 

圖 27 貨物出口流程示意圖 

3.1.3 貨櫃進出口作業 

1. 貨櫃進口流程 

貨櫃的進口流程如圖 28，說明如下。 

(1) 到貨通知：當貨櫃抵達目的港時，船運公司會向相關當事人發

送到港通知，通知他們貨櫃已到達港口。同時，船運公司會提

供相關的艙單(Manifest)，這些資料將用於報關。 

(2) 申請換發小提單(D/O)：當貨櫃到達港口後，進口方需要向船運

公司繳清運費。一旦運費支付完成，海運承攬業者可以憑藉原

始提單(B/L)向船運公司申請換發小提單(D/O)。小提單是用來

通知櫃場進行卸貨的證明文件。 

(3) 聯繫作業：一旦獲得小提單，海運承攬業者會聯繫其他相關業

者，如報關行、櫃場等，進行進口作業的準備和安排。 
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(4) 準備進口報關與稅單文件：報關行將準備進口報關所需的相關

文件。報關是提交必要文件給海關，以完成進口手續並遵守相

關法規的過程。 

(5) 報關放行：進口貨櫃到達港口後，需要向海關進行報關手續。

海關會對貨物進行檢驗和審核，確保貨物符合相關法規和稅收

要求。海關檢查通過後，貨櫃將被放行，允許卸貨。 

(6) 拆櫃卸貨：在海關放行後，貨櫃將被運送到指定的櫃場，並進

行拆卸卸貨。櫃場工作人員會打開貨櫃，取出貨物，並將它們

放置在指定區域，以便進行後續處理。 

(7) 交付貨物：卸貨完成後，貨櫃中的貨物將由拖車司機運送到進

口商指定的收貨地點，交付給貨主。 

(8) 返還空櫃：在將貨物交付給進口方後，貨櫃將成為空櫃。櫃場

或相關的貨櫃代理公司將負責將空櫃返還給船運公司或相應的

貨櫃供應商，以便其再次使用或重新調度。 

 

資料來源：本專案整理 

圖 28 貨櫃進口流程示意圖 
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2. 貨櫃出口流程 

貨櫃的出口流程如圖 29，包括以下步驟： 

(1) 聯繫作業：海運承攬業者會與航商聯繫，確定裝船的艙位，並

取得裝貨單(Shipping Order，簡稱 S/O)。這份文件說明了貨物

應裝運的船名、航次等相關訊息。 

(2) 準備出口報關文件：海運承攬業者會通知報關行，準備出口報

關所需的文件。報關行將協助出口商準備並提交相應的報關文

件給海關。 

(3) 接貨：安排貨車前往貨主指定地點接收貨物，然後將貨物運送

至櫃場，在櫃場貨物會準備裝入貨櫃中。 

(4) 安排拖車提領空櫃：海運承攬業者通知貨車司機，安排拖車前

往櫃場提領空櫃，並將空櫃送至貨主指定地點，準備裝貨。 

(5) 提交 VGM：在貨物裝入貨櫃並加封後，海運承攬業者需要提

交 VGM(驗證總重)數據進行確認。VGM 是指貨物的總重量，

包括包裝和支撐物，再加上貨櫃本身的重量。 

(6) 報關放行：報關行將向海關提交出口貨物的報關申請。海關將

對貨物進行檢驗，確保合規並符合出口要求後會放行貨物。 

(7) 貨櫃出站：當貨櫃出站通過放行後，貨櫃場會根據相關文件進

行驗證，確認貨櫃可以離開櫃場。 

(8) 貨櫃裝船：貨櫃在碼頭上進行裝船，貨物裝運至船上。航商會

簽發 B/L 提單，證明貨物已經裝船。 

(9) 取得提單：海運承攬業者取得 B/L 提單後，將提單交給貨主，

貨主即可憑此證明對貨物的所有權，並用於後續的結匯、提貨

等相關流程。 
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資料來源：本專案整理 

圖 29 貨櫃出口流程示意圖 

3.1.4 船舶進出港作業 

1. 船舶進出港流程 

我國船舶出港流程如圖 30 所示，流程摘述如下。 

(1) 船舶進港預報：當船舶計畫進港前，船舶會提前向航港局提交

進港預報。進港預報包含船舶基本資料、預訂進港時間、船上

貨物情況等重要資訊，以確保港口順利運作。 

(2) 船席調配：進港預報提交後，港務公司會協調船席，確保碼頭

有足夠的空間接納進港船舶。 

(3) 船舶進港檢查：船舶進港前，海關和相關檢查機構會對船舶進

行檢查，以確保船舶和船上貨物符合法規和安全要求，通常包

括船舶安全檢查、貨物檢查和船員檢查等。 
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(4) 靠泊碼頭：經過檢查後，船舶獲准靠泊碼頭進行裝卸作業，碼

頭工作人員將協助船舶駛入適當的泊位，以便船舶與碼頭之間

進行貨物裝卸和其他必要的作業。 

(5) 裝卸作業：船舶靠泊後，開始進行貨櫃物的裝卸作業。 

(6) 船舶維修和供應：船舶靠泊後也會進行船舶維修和供應水油等

作業。 

(7) 船舶出港預報：當船舶準備出港時，船舶應提前向航港局提交

出港預報，出港預報包含船舶基本資料、預訂出港時間、船上

貨物情況等資訊。 

(8) 船舶出港檢查：船舶進行出港前，海關和相關檢查機構會對船

舶進行出港檢查，以確保船舶和船上貨物的合規性和安全性。 

(9) 船舶出港：通過檢查後，船舶獲准出港。 

 

資料來源：港口作業管理[51] 

圖 30 船舶進出港流程示意 

2. 船舶進港作業 

船舶進港作業進一步之細部作業流程如圖 31 所示， 

(1) 船舶掛號申請：船舶計畫進港時，須確認預訂到港日期和卸貨

港順序，這是後續作業的基本依據，並在船舶預訂到港日前十

五天，航商需透過關貿 EDI 申請船舶掛號，以便識別該船舶的

航次和港口作業資訊。 

(2) 進港預報：船舶抵達港口前二十四小時，由承辦人透過 MTNet

申請進港預報。進港預報包含船舶基本資料、預訂進港時間等

重要資訊。 
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(3) 港灣業務申請：進港預報通過後，船舶可在 MTNet 上申請港

灣服務如加水、加油等，預估相關費用並進行作業時間安排。 

(4) 引水申請：船舶抵達港口前一日，承辦人須參加船席調派會

議，確認引水需求，再向引水人辦事處申請引水，引水人會按

時登船。 

(5) 檢驗排班：承辦人向檢疫中心申請檢查排班。 

(6) 登船查驗：船舶抵達碼頭後，船舶工作人員登船進行進港檢查

作業，確保船舶合規和安全。 

(7) 申請規費：完成進港作業後，向海關申購助航服務費，或向航

港局繳納船舶商港服務費等航港規費。 

這些步驟涵蓋了臺灣船舶進港作業的各個關鍵階段，需要不同單

位的協同作業和順利執行，以確保船舶進港作業的安全、順暢、高效

運作。 

 

資料來源：港口作業管理[51] 

圖 31 船舶進港流程示意圖 
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3. 船舶出港作業 

船舶出港作業進一步之細部作業流程如圖 32 所示。 

(1) 出港預報申請：船舶預訂出港日最少十二小時前，由航商向航

港局申請出港預報簽證，提供出港相關資訊。 

(2) 出口文件準備：根據簽發裝貨單(S/O)，承辦人製作出口文件，

以確保貨物能順利出港。 

(3) 出港引水申請：航商或代理行完成出港預報簽證後，以電腦申

請引水之時間，確保船舶能安全離港。 

(4) 結關申請作業：承辦人檢具各項結關文件、艙單及檢疫准單等

文件，向海關申請結關，並經過關員的審核後取得結關證書。 

(5) 出港聯檢作業：在接獲完工通知後，立即安排開航時間，通知

引水人辦事處安排引水人班次，然後與船舶一同前往檢查出

港。出港時進行出港聯檢，在取得出港許可後交還相關文件 

(6) 船舶出港：取得出港許口後，由引水人帶領船舶離港，出港作

業需依檢核管制清表逐一勾記，以確保出港程序順利進行。 

 

資料來源：港口作業管理[51] 

圖 32 船舶出港流程示意圖 



97 

 

3.1.5 貨、櫃、船進出口整合作業鏈 

整合前述我國貨、櫃、船進出口流程，可看出貨、櫃、船之間的

關連性，本計畫進一步將全流程整合在同一張泳道圖中，進一步分析

程序之間資料交換的內容與方式。 

我國貨、櫃、船進口流程如圖 33 所示，我國貨櫃物進口流程如圖

34 所示，其中承攬商、櫃場、航商、海關、港務公司、交通部航港局

為本專案所關注的產業，該產業的泳道以不同的顏色標示，而在進出

口流程與船舶進出港流程中，所需之相關文件編號與名稱等如表 17 所

列。 

由表 17 所列 30 個文件類別中，計有 18 類文件仍為紙本作業，而

有 7 類文件可用網頁進行輸入、查詢，僅有 5 類文件可用 XML 格式

供電腦系統以機器對機器的方式自動介接。 
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表 17 貨、櫃、船進出口文件清單 

文件編號 訊息或表格 文件型式 發送者 收件者 

D01 訂貨合約 e-mail/紙本 進口商 出口商 

D02 承攬合約 e-mail/紙本 承攬商 出口商 

D03 信用狀 e-mail/紙本 銀行 出口商 

D04 訂艙委託 e-mail/紙本/電子 承攬商 航商 

D05 裝貨單(S/O) e-mail/紙張 航商 出口商 

D06 裝運需知(SI) e-mail/紙張 出口商 承攬商 

D07 海運提單(B/L)草稿 e-mail/紙張 出口商 承攬商 

D08 裝箱單 e-mail/紙張 出口商 承攬商 

D09 出口貨物進倉證明 e-mail/紙張 貨櫃場 出口商 

D10 貨櫃裝貨清表 e-mail/紙張 貨櫃場 海關 

D11 出口報單 XML 承攬商 海關 

D12 輸出許可證 電子 國貿局 出口商 

D13 出口貨物艙單 e-mail/紙本 航商 海關 

D14 海運提單(B/L) e-mail/紙本 航商 出口商 

D15 空櫃領櫃單 e-mail/紙本 承攬商 拖車司機 

D16 貨櫃交替驗收單 e-mail/紙本 櫃場 拖車司機 

D17 放行通知 XML 海關 承攬商 

D18 貨櫃(物)運送單 XML 海關 櫃場 

D19 出口裝船清表 XML 航商 海關 

D20 出口保險單 e-mail/紙本 保險公司 出口商 

D21 船舶進港預報單 電子 航商 航港局 

D22 船舶進港通知 電子 港務公司 海關/船公司 

D23 船舶出港預報單 電子 航商 航港局 

D24 到貨通知 e-mail/紙本/電子 航商 進口商 

D25 進口報單 XML 承攬商 海關 

D26 進口貨物放行通知 XML 海關 承攬商 

D27 提貨單 e-mail/紙本 航商 承攬商 

D28 進口貨物艙單 e-mail/紙本 航商 海關 

D29 卸貨准單 e-mail/紙本 海關 承攬商 

D30 輸入許可證 電子 國貿局 進口商 

資料來源：本計畫整理 
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3.2 我國航港產業現況分析 

3.2.1 現況調查方法 

為收集與分析我國航港產業數位化現況，了解相關利益關係人之觀點、

經驗、態度和意見，本計畫採深度訪談法及問卷調查。深度訪談法(in-

depth interview)為質性研究中資料蒐集方法之一，利用訪談者與受訪者之

間的口語交談，達到意見交換與建構，是一種單獨的、個人的互動方式，

訪談者藉由訪談過程與內容，發覺、分析出受訪者的動機、信念、態度、

作法與看法等。訪談方式分為結構性訪談(structured interviews)、非結構訪

談(unstructured interviews)及半結構訪談(semistructured interviews)三種。考

量航港產業涉及範圍廣、利益關係人眾多，為利推動數位轉型策略更周延，

讓利益關係人有機會表達自己想法，因此半結構訪談方式較適用於本研究。

以半結構式方法，先初步研擬訪談大綱，允許受訪者自由回答與追加問題。

透過個別訪談，深入對話，蒐整受訪者提供之資訊，訪談過程中針對受訪

者回答進一步追問，以獲取更具深度和詳細資訊。 

3.2.2 深度訪談執行步驟 

本計畫對航港產業利益關係人進行訪談，於訪談前、訪談時、訪談後

之重點工作說明如下。 

1. 訪談前 

(1) 界定我國航港產業社群及本計畫之利益關係人(詳見 3.2.3) 

(2) 進一步分析利益關係人現有進出港相關作業流程現況 

(3) 依產業類別區分成跨國大型企業與中小企業，並研擬訪談名單 

(4) 研擬訪談大綱(詳如附錄 1、)，透過電話聯繫邀請，並安排確

切訪談時間、地點與人員 

2. 訪談時 

(1) 依據擬定之訪談大綱，與業者探討發展現況、供應鏈/作業鏈經

營管理之重要待解決議題與瓶頸、數位化/數位轉型進程等議題 

(2) 彙整訪談紀錄作為後續研究與分析之資料 

3. 訪談後 

(1) 將相關錄音檔、會議影響與紀錄歸檔存取 

(2) 彙整訪談紀錄初稿，寄信回傳予受訪者確認 
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(3) 歸納各場訪談之重要議題 

(4) 議題分類為七大類型，包含產業鏈中的角色、數位化目的/效

益、數位化現況、永續議題、運作實務、瓶頸與相關建議 

(5) 綜合以上議題再歸納為三大方向，作業流程現況、瓶頸與需

求、對政府之建議 

 

 
資料來源：本計畫整理 

圖 35 航港產業深度訪談執行步驟 

 

3.2.3 利益關係人界定 

考量臺灣的商港以貨櫃運輸為大宗，而所有相關的活動皆最終皆匯集

於港口，因此本年度之計畫「以港口為核心，並以貨櫃運輸為主要範疇」，

考量航港產業涉及的面相較廣，本計畫現階段聚焦在與貨櫃運輸相關性較

高的業者，並儘可能納入相關的使用者，以瞭解不同利益關係人之需求。

本計畫所界定之利益關係人說明如下： 

1. 航業法四大業別 

中華民國交通部為健全航業制度，促進行業發展，繁榮國家經濟，

特制定航業法。航業法所定義之「航業」係指以船舶運送、船務代理、

海運承攬運送、貨櫃集散站經營等為營業之事業。本計畫依據航業法

所定之航業，選擇四大業別：船舶運送、船務代理、海運承攬運送、

貨櫃集散站經營為調查對象。 

2. 港埠經營 

港口是國際貿易和海運業重要之地，功能包括提供船舶停靠、貨

物裝卸與儲存、海關、船務服務等，以促進船舶、貨物與人員的運輸，
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成為貨物流通的樞紐。港口的重要性不僅體現在經濟上，也對城市和

地區的發展有重要影響，因此本計畫調查對象亦包含港務公司。 

3. 汽車貨運業 

汽車貨運業提供貨櫃內陸運輸之服務，依客戶需求將空/重貨櫃運

達境內指定之場站及地點，與貨物承攬業、貨櫃集散站有緊密的互動。

於新冠疫情造成全球供應鏈斷鏈的時期，引發港區嚴重塞車問題，因

此在交領提櫃之作業流程，亦須考量汽車貨運業之需求。 

4. 報關行 

進、出口貨物通關為國際貿易重要程序之一，貨物於進出國境時，

納稅義務人或貨物輸出人須向海關辦理進出口報關手續後始能領進口

貨裝船出口，因通關作業涉及通關法令與貿易簽審作業，具專業性、

技術性及複雜性，一般進出口商多委託報關業代為辦理，因此報關業

在貨物之進出口通關作業中扮演重要的角色[52]，故本計畫將報關業納

入調查對象。 

5. 資訊服務業 

於「第二章、國際與國內航港數位化發展現況與趨勢」之調查結

果可知，各國已紛紛在自動化、數位化、智慧化、商模再造等四個主

要進程方面推出多項數位化應用服務，有賴於航港領域業者與資訊服

務業者共同合作，因此本計畫亦對提供平台服務者，關貿網路股份有

限公司與交通部科技及資訊司進行訪談，以蒐集其對航港數位化之看

法。 

6. 公部門 

交通部航港局為航業法之主管機關，職司航政及港政公權力業務，

為提升我國航港競爭力與管理效能，建構優質的海運經營環境，以及

促進我國航運產業永續發展之重要機關；海運為國際貿易之主要途徑，

其中關務為其中相當重要的工作，多年來財政部關務署持續推動「貨

物通關自動化」，一方面肩負著合法貿易的便捷通關，一方面又負有

打擊非法貿易的職責。本計畫所規劃之藍圖，與上述兩機關的職掌有

直接相關，因此皆納入訪談範圍。 

綜合以上，本計畫之利益關係人包括航業法四大業別(船舶運送、船務

代理、海運承攬運送、貨櫃集散站經營)、港埠經營、報關行、汽車貨運業、
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資訊服務者以及公部門(交通部航港局、財政部關務署)，依類別再區分為

跨國或大型企業與中小型企業，訪談對象如下表所示。 

表 18 航港產業數位化現況訪談名單 

類型 協會/同業公會 跨國或大型企業 中小型企業 

1. 船舶 

運送業 

⚫ 中華民國輪航商

業同業公會全國

聯合會 

⚫ 陽明海運股份有

限公司 

 

2. 船務 

代理業 

⚫ 中華民國船務代

理商業同業公會

全國聯合會 

 

⚫ 共計 6 家(3 家總

代理，3 家港口代

理) 

3. 海運承攬 

運送業 

⚫ 台北市海運承攬

運送商業同業公

會 

⚫ 臺灣航空貨運承

攬股份有限公司 

⚫ 捷仕通運(股)公司 

⚫ 世邦國際集運(股)

公司 

⚫ 超捷國際物流(股)

公司 

⚫ 震芳國際物流有限

公司 

⚫ 華邦國際物流有限

公司 

⚫ 曜捷運通股份有限

公司 

4. 貨櫃 

集散站 

經營業 

⚫ 中華民國貨櫃儲

運事業協會 

⚫ 中航物流股份有

限公司 

⚫ 台北港貨櫃碼頭

股份有限公司 

⚫ 高明貨櫃碼頭股

份有限公司 

⚫ 萬海航運股份有

限公司(碼頭事業

部) 

⚫ 環球倉儲(股)公司 

5. 港埠經營 

 ⚫ 臺灣港務股份有

限公司(港棧管理

處、資訊處、企

劃處) 
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類型 協會/同業公會 跨國或大型企業 中小型企業 

6. 汽車貨櫃

貨運業 

⚫ 中華民國汽車貨

櫃貨運商業同業

公會全國聯合會 

⚫ 中國貨櫃運輸股

份有限公司台中

分公司 

 

7. 報關行 
⚫ 基隆市報關商業

同業公會 
  

8. 資訊 

服務 
 

⚫ 關貿網路股份有

限公司 

⚫ 交通科技及資訊司

(TDX 運輸資料流

通服務) 

9. 公部門 

⚫ 交通部航港局 

⚫ 財政部關務署資訊策略規劃科與資通資源管理科 

⚫ 財政部關務署查緝組 科技查緝科 

資料來源：本計畫整理 

3.2.4 航港產業訪談調查 

本計畫共訪談 10 類別、32 個單位，各利益關係人訪談之重點說明如

下，詳細內容請參見「附錄 7」。 

1. 船舶運送業 

(1) 產業背景 

船舶運輸業者即各家航商，航商需投資重資產(船)，為資本密

集產業，以臺灣貨櫃輪航商如陽明、長榮、萬海、德翔等，本身

雖為船舶運送業，但也會同時申請航業法的其他業別，業務包羅

萬象。航商依其規模的不同，業務範圍亦有差異，有些航商只負

責將船駛進港，不處理裝卸貨，由其他的業者幫忙安排；比較大

的輪航商，則會一併處理貨櫃業務。 

(2) 數位化現況及瓶頸 

由於營運資本需求龐大，航商投入數位化首重成本效益，航

商會將資金用在自認為重要的事項，根據自身的財務狀況與需求，

決定投資數位化的方式與程度。有遠見的航商自然較早投入數位

化，先天不足的航商就無力投入，即使是四大航商，數位化程度

亦相差甚大。大型航商有資訊部門或投資軟體公司，提供集團資

訊系統的需求，數位化程度高。 
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航商數位化之目標在於節省成本，提高效率。例如其一受訪

業者，早已逐步推動數位轉型，近年因疫情加速進行，針對內部

作業、外部服務作業進行優化，如內部作業引進雲端服務，將

email 和檔案放上雲端，促進資訊共享，並導入 RPA 流程機器人工

具減少人工作業；對外則推出對話機器人供客戶快速查詢相關業

務，也推出電子小提單與 E 櫃台服務，讓客戶無需臨櫃即可線上

辦理相關業務。 

業者導入數位化後，不僅提升作業效率及客戶滿意度，亦有

助於減少碳排。然而，即便數位化程度高的航商，也面臨著自有

管理系統與各下游廠商格式不同，整合困難的議題。 

(3) 永續發展議題 

目前對於減碳的政策及機制尚不明確，但已在預做準備，畢

竟海運為全球性產業，航商會視聯合國、歐盟的規定與時程予以

配合，諸如建立系統進行油耗紀錄與申報等。尤其碳足跡需正確

計算，且需遵循認證程序，正在建立系統進行追蹤、計算、申報

等，包含 NK 日本船籍協會、DNV 已有相關的準則，可提供驗證，

當前船運若要到歐洲，已須提供油耗資料給歐盟。 

(4) 相關建議 

整體而言，航商的數位化視其規模及重視程度而定，但即使

高數位化的航商，彼此資料格式各不相同，內部的管理系統也難

以與下游業者介接整合，建議由政府公權力介入，整合資料與相

關規定的標準化，以利推動作業數位化。再者，國外無紙化作業

盛行已久，但我國仍以紙本與實際臨櫃窗口辦理相關業務，建議

應朝向更便利之作業方式以提升效率。 

2. 船務代理業 

(1) 產業背景 

所謂船務代理業者，是接受外國船東委託，代為攬載客貨，

並處理航政、港埠業務等，亦可接受國輪公司委託，在未設分公

司之港口，協助處理進出港之相關申請作業。乍看之下，服務內

容與承攬業者十分相似，實則雙方在產業鏈中具有不同角色：船

務代理業者是代表外國船東，為貨物運送人；承攬業者接受貨主

的請託，為託運人角色。以上下游關係來看，承攬業者對貨主負

責，船務代理業者則對貨物承攬業者負責。船務代理的另一特殊
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之處在於，其身份僅是外國船東代理人，實務上仍由船東負責找

卸貨與理貨人員，決定相關作業排程，船務代理主要居中進行協

調，及負責聯繫人員處理貨物，但無法干涉作業時間等操作細項。

作業提單上不會有船務代理業者的名字，而是船東名稱，舉例來

說，假設華岡船務代理東方海外貨櫃航運公司業務，簽單上會掛

名為東方海外貨櫃航運公司，而非華岡船務股份有限公司。 

依今年初統計，國內船務代理業者約 316家。船務代理業的進

入門檻不高，船舶運送業者便可同時申請船舶代理業執照執行船

代業務；且船務代理業為自由市場，船東依船次委託，可與多家

業者合作，船務代理業者為促成與船東的穩定合作，即使船東偶

有臨時要求，每次的事件型態不盡相同，船務代理業者皆會滿足

其客戶需求，可想而知，掌握相關資訊以更好地服務船東或其他

關係人，是船務代理業者的重要生存之道。 

船務代理業代理全球各式船舶收取傭金，如定期貨櫃航線、

散裝雜貨，各有不同型態與操作模式。以定期航線來說，以

Maersk 為例，已自行發展系統，提供給全球分公司使用，相關的

貨主或承攬業者亦隨之採用同一套系統，達到資訊流通。 

(2) 數位化現況及瓶頸 

服務不同船舶類型的數位化程度差異很大，其中以處理貨櫃

者的資訊化程度較高；其次，數位化程度亦受到客戶資訊化程度

影響，像船舶即時資訊，便需視船舶運輸業者的系統支持程度，

每家運輸業者做法不盡相同，通常定期航線整櫃可線上查詢即時

資訊，散裝船資料則仰賴電報、電子郵件通知。 

在作業流程方面，船務代理業者主要使用三大系統：TPNet、

MTNet 及 CPT。其中，船舶進出港手續、貨物進出、倉棧、港埠

業務於 TPNet 上操作，MTNet 為航政系統，貨物資料則在 CPT；

但並未完全自動化，業者依據客戶提供的資料，需再進行後續的

業務處理，如於MTNet、TPNet上人工輸入進行相關作業，貨櫃船

資料則可利用轉檔方式，逕行提供給海關。對船務代理業者來說，

導入數位工具與系統的效益，在於降低溝通成本，至於其他一般

業務仍使用 email 溝通，目前未有標準格式。 

(3) 相關建議 
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整體而言，船務代理業仍不少須以人工作業搭配系統做處理，

主要瓶頸為國內外進出口各個資訊供應節點所提出之資料並無統

一格式，尚未全面電子化，使用許多紙本手寫資料，導致必須以

人工辨識及登打的方式處理。因此，為減少作業困擾，業者建議

簡化現行系統的流程要求，例如保險單設定必須上傳填寫，希望

能有彈性空間，改為非必填之項目。 

3. 海運承攬運送業 

(1) 產業背景 

海運承攬業者的作用如旅行社，人出國向旅行社訂位，貨物

出國則向貨運承攬業者定艙位，由業者協助處理貨物託運的相關

手續，在貨量不足整櫃運送時，促成多方併櫃，降低運送成本。

國內現今約有 800多家海運承攬業者，在某種程度上，海運承攬與

報關行有競合關係，因報關本也是託運的程序之一。 

此次其一受訪業者即是以報關行起家，空運部分承攬業者通

常同時負責報關作業，海運方面則貨運承攬、報關、運輸為分開

運作，雖有部分海運承攬業者成立報關部門，然一般海運承攬業

者不會介入報關業務，因為報關業是特許行業，需先取得證照，

但其錄取率低，現行約有 8成海運承攬運送業者並不含報關事務，

而承攬業者與報關業者間溝通，仍以電話及 email 為主。 

另由於國內法規將海運運輸業務拆分較細，使得各業就所屬

業務範圍自行處理，導致各業及公司擁有自己的資訊系統，如內

部使用的 ERP，以及 EDI 或 EXCEL 做資料交換。而國外系統則較

一致，貨運承攬業、報關、貨車運輸、倉儲等業務可以一併處理，

資訊整合程度較高。目前有國內業者開始提供資訊整合的相關業

務，讓客戶能方便一站式查詢，但上述業務的主管機關橫跨交通

部、財政部，如何讓資訊透明共享，成為重要議題。 

(2) 數位化現況及瓶頸 

海運承攬業的數位化狀況，可分為核心與外圍部分，核心部

分為關港貿單一窗口(CPT)，所有資料透過海關的 TV 系統串連，

貨櫃場、報關行資料透過 XML 到 TV 碰檔，有一定程度的數位化，

然而外圍部分幾乎為人工處理。 貨物承攬業數位化程度與公司規

模有直接相關，舉例來說，捷仕通運公司屬國際公司，面對的是

國際客戶，公司使用之 ERP、IT 系統為 CargoWise 之作業系統，
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可與國外串接，掌握到港之即時資訊。然而，多數貨運承攬商是

委由其他資訊公司開發系統，若要進行系統介接，需再請資訊公

司修改，且就算有 IT 能力，數位化亦多僅止於公司內部，與上下

游仍使用電話、Line 聯繫。 

航商與貨櫃場間有系統資料串接，然承攬業者卻只能透過個

別的系統進行查詢。認同一站式查詢對承攬業的客戶服務來說至

關重要，僅憑承攬業者介接所有相關系統是一大困難。之前

Maersk 曾投資貨運承攬業共通平臺，現已停止營運，由航商各自

發展，沒有共通平臺。 

再者，作業程序上亦有對資訊整合的不便之處。進口貨物有 7

成是透過承攬業處理，客戶會自行指定報關行處理報關工作，在

貨物到港後向貨運承攬業者取得小提單(D/O)，再去海關進行報關

與提貨。然而貨物資料在貨運承攬業手上，理論上應由承攬業向

海關對接，但現行制度卻由航商與海關對接。客戶即使有數位化

的艙單資料提供給承攬業者，業者仍需由員工逐項輸入航商的系

統，航商再傳到海關，並由航商製作 D/O，承攬業者再將 D/O 提

供給客戶。反觀國外，進口貨物的小提單通常直接由承攬業者發

放。此外，海關自報艙單尚未全面開放，僅有 X 類(快遞)可以讓海

運承攬業者自行申報。在進口流程中，包括貨櫃抵港、卸貨、海

關清關、剪封條、貨櫃拖出等。若為整櫃，可直接運送給客戶；

若為併裝，則需要在集散場，派小車運用給個別的客戶，有派車

系統(TMS)處理分裝、派送，但目前調度還沒有做到完全智慧化，

還仰賴人力介入處理。 

(3) 永續發展議題 

歐盟宣布 2024 年開始，航運將被納入碳排放交易體系，節能

減碳為業界追求的目標，受訪業者已被客戶要求提出節能減碳的

規劃，且國外客戶招標時，亦會要求說明公司 ESG 作法，目前顧

問公司已有提供認證服務。 

目前國內仍多習慣使用紙本，如列印紙本提單，但業者都會

儘量配合世界趨勢，朝無紙化流程努力，達到節能減碳。 

(4) 相關建議 

整體而言，針對無紙化和資訊整合，建議政府可訂定相關制

度，由海運承攬業配合執行。尤其是不同業務間的資訊整合，除
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希望政府加強跨部會連結之外，亦能夠透過各關係產業的公協會

推動主導，促成一站式查詢的可行性，增進客戶查詢的效率，提

升服務滿意度。 

4. 貨櫃集散站經營業 

(1) 產業背景 

貨櫃集散業看似屬於倉儲物流服務，為交通部特許行業，需

要滿足相關法規要求，才能獲得許可成立，故目前業者家數並不

多，依交通部航港局統計資料顯示，截至 112 年 12 月 10 日止，全

台貨櫃集散站經營業有 30 家經營業者，若以站別計算(總站與分站)

共計 38 個站，其中大型企業約占 25%。成立櫃場所需資本額相當

龐大，法定規範新台幣 1億元至數百億不等，加上行業法規明定貨

櫃的儲存、拆櫃、裝卸等相關營業費率，皆需受航港局監督，故

整體營運獲利成長受限，導致業者對數位化的投資多較保守。 

貨櫃集散站是出口通關的第一站，客戶主要為海運承攬及航

商，航商在收到貨主訂艙後，向集散站預訂空櫃，讓貨主憑預訂

號碼至指定集散站領櫃；若貨物量不足整櫃而需併貨，此時便由

承攬業者出面協助併櫃作業，並提供託運單給貨主作為憑證。其

他相關合作對象眾多，涵蓋貨櫃、貨運業、報關業、報驗業或一

般進出口業者等，彼此資訊傳遞需求甚為密切。 

貨櫃集散業者又分為港口貨櫃集散站與內陸貨櫃集散站(詳見

下表)，其作業內容及營運方式多有不同。港口貨櫃集散站多由航

運公司經營，一般而言港口貨櫃集散站的投資較大，內陸貨櫃集

散站的資本額規模則相對小，這也造成了兩者在數位化程度上的

差異。 
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表 19 港口櫃場與內陸櫃場之作業型態比較表 

 港口貨櫃集散站 內陸貨櫃集散站 

位置 位於商港區域內 位於商港區域外 

作業 

大多為配合船邊作業，經營 CY

整櫃及 CFS 散櫃，少數櫃場僅有

後線作業 

櫃場經營型態為 CY 整櫃及

CFS 散櫃，除無船邊作業

外，功能與港口型櫃場相同 

聯繫 與國際貿易和海上運輸密切相關 與內陸運輸網路緊密聯繫 

兩者

關係 

港口貨櫃集散站與內陸貨櫃集散站為競合關係，因港口貨櫃集

散站空間有限，需與內陸貨櫃集散站合作分散處理量，而當考

量運輸或倉儲成本，航商選擇將貨櫃從工廠端直接運進港口櫃

場，但可能造成港口塞車現象。 

資料來源：本計畫整理 

(2) 數位化現況及瓶頸 

縱觀訪談業者的狀況，可發現目前數位化主要環節，以提升

裝卸效率、降低成本等櫃站現場營運操作為首要目標。特別是人

力成本部分，櫃站現場作業極仰賴人力，除了需操作各式重機具，

還需貨物堆放及提領等，因此現場機具及管理系統自動化是貨櫃

集散業的數位投資重點。 

舉例而言，傳統 1 台門式機需 1 名操作員，依據勞基法規定 1

人 1 天工作上限為 12 小時，因此 1 台門式機至少需 2.7 個人以維

持運作。其一受訪業者採用全自動機具，中控室人員透過遠端操

作系統進行貨櫃轉移與調度，每台監控桌可執行 40 台門式機作業，

即便因應業務成長而機具數量增加，評估維持運作所需人力約 15

人即可，人力大幅縮減至少 8成。另有業者導入系統與應用技術，

提高貨櫃處理量及服務水準，從而提高客戶滿意度。另也可見針

對散貨拆櫃作業的優化，傳統作法是把航商艙單資料印成表單，

列出貨物嘜頭以分辨不同客戶的貨物，此紙本表單除了資料即時

性不佳外，遇雨天等惡劣天候，容易受潮而影響作業，因此業者

與工研院合作透過 PDA 進行艙單無紙化，提高拆櫃作業效率。 

貨櫃集散業的數位化差異相當大，除前述碼頭業者與內陸業

者的型態為影響因素之一，對航商而言，使用內陸集散站，需額
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外支付內陸運輸成本，故會優先選擇在碼頭處理，此影響內陸集

散站業務量，加上內陸集散站經營資金相對較不充裕，對於數位

化相關投資相對保守，尤其是早期成立的內陸貨櫃集散站業者，

普遍數位化較低。 

此外，貨櫃集散業的數位化特色，在於業者多已透過購買套

裝軟體或由資服業者提供軟體服務等進行企業作業 E 化，相關作

為例如建置貨況查詢系統，可透過櫃號查詢進站時間、海關放行

時間等，透過艙號查詢拆櫃情形，掌握貨物是否破損。又有業者

現與兩家大型承攬業提供預進倉貨物之資訊介接，可直接於系統

中查詢預進託運單資訊，貨物進倉後也可即時回報給承攬業，同

時協助在報關行辦理進倉單電子化及通關自動化，透過線上系統

確認嘜頭，加速通關流程效率。 

然而，相較於內部作業流程數位化進展，外部資訊的流通卻

難以推行，因為櫃場上下游之利益關係人眾多，彼此間作業系統

各自獨立，技術規格與資料格式也未統一，較難達成自動資料交

換。另外，貨物集散站是提供一個通關的平臺，收取倉租、貨物

取貨的費用，較難深入掌握到個別客戶的情況，且受制於與眾多

合作夥伴的競爭議題，通常不會跨足報關、運輸、貨物承攬等業

務，因此營運策略上，多著重提升服務品質，經由併購其他貨櫃

集散站等水平整合為主，較少見上下游之垂直整合，缺乏與上下

游資訊介接的經驗，使得外部數位化作業更形困難。 

在作業流程上，目前進出櫃場、驗櫃、交領櫃等相關作業，

仍多數以人工繕打資料方式作業，資訊較無法串接流通。尤其是

裝櫃清單(CLP)的資訊數位化不足，司機到櫃場之後，常需在現場

等待櫃場人員登打裝櫃資料，影響作業效率，造成塞車問題。為

解決此狀況，多數訪談業者因應作為，要求司機事先將 CLP 拍照

上傳影像，櫃場人員可先在系統中輸入資料，當司機到達港口時，

管制員只需輸入櫃號號碼，系統便會自動帶出資訊，縮減司機在

櫃場停留時間。 

在進口業務方面，關鍵的提貨單仍紙本為主流。提貨單(小提

單)由航商印製，貨物承攬業需向航商索取，報關行再向貨物承攬

業者取得後，進行派車取貨。由此可知，一張提單需轉手多個單

位，文件流通時間約需一至二天，且提貨單屬有價證券，若遺失
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便需向航商請求補發，除了必須證明確實為遺失，還負擔新台幣

千餘元之補發費用。 

目前由航商主導推動進口小提單數位化(即 eD/O，電子小提

單)，航商發送代碼或 QR Code，貨物承攬業者辦理繳費後，可將

QR Code交給報關行或司機到櫃場領貨。但實務上部份櫃場尚未有

辨識 QR Code 系統，故司機仍會將 eD/O 列印為紙本，進行取貨作

業。且目前作業是認小提單不認人，海關並要求保留紙本提單兩

年，作為日後查緝之用，此為推動小提單全作業流程數位化將面

臨之挑戰。 

在出口業務方面，貨主向航商或透過貨物承攬業訂艙後，會

取得 SO(Shipping Order)，指定航次及結關貨櫃場；正式通關時，

報關行人員會到現場確認。有時同批貨物會分次送到櫃場，等全

數抵達後，報關行的人員填寫出口進倉證明(符合海關規定格式)，

櫃場人員依據進倉的結果輸入資料，以 EDI 格式傳送到海關。報

關行及貨櫃集散站雙方均將資料傳輸到海關之後，透過自動碰檔，

若無其他問題即可放行。不過當貨物送至櫃場裝櫃通關後，雖可

於航港相關單位網頁查詢海關通關號碼，但仍需以人工方式逐筆

查詢，此尚有優化空間。 

中華民國貨櫃儲運事業協會於 112 年 12 月 19 日假航港局召開

112 年航政業務座談會，提出「提升貨櫃集散站電子化、數位化及

智慧化之議題」，建議透過各個資訊節點鏈結航港大平台，將各

級公務單位資訊(航港局、關務署、臺灣港務公司)及供應鏈成員資

訊(船舶運送業、船務代理業、海運承攬運送業、報關業、報驗業、

貨櫃(物)運輸業、國際物流業及其他相關產業等)進行跨平台資訊

整合。透過建立航港資訊大平台，可優化航港物流資訊整合管理，

提高整體供應鏈環節效率，提升作業服務品質，增加國際競爭力。 

(3) 永續發展議題 

櫃場存在重機具碳排放問題，有部分受訪業者採自發性減碳，

將柴油式機具汰換為電能機具，甚至透過計算功率與耗電量，進

而計算碳排放量，並提出碳盤查報告。然整體而言我國在櫃場永

續發展議題尚未有共同認知，尚待研議政策方向。  

(4) 相關建議 
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整體而言，貨櫃集散業上下游業者眾多，跨系統間的資料自

動化交換是一大難題。建議由政府主導，推動一共通平臺彙整相

關作業資料，先訂定資料交換基本資料內容與統一格式，再推動

與各利益關係人如海關、航商、碼頭業者、貨主、報關行等進行

系統對接。 

對於政府內部相關系統資訊，例如海關提供通關編號，建議

可透過串接 API 方式，讓業者於自身系統輸入船名與航次後，即

可取得，包括船舶到港日與離港日等不同階段相關訊息，促進資

訊流通與便利性。再者，應著眼於小提單的全作業流程無紙化，

除了讓櫃場能配置對應讀取設備外，相關作業規範也須對應調整，

塑造有利於電子小提單使用的環境。 

5. 港埠經營-港務公司 

(1) 產業背景 

港口為國家關鍵基礎設施，配合國家政策發展，臺灣港務股

份有限公司(以下稱港務公司)早已開始推動智慧港口建設。延續

107~109年計畫，港務公司於 110年提出「2.0+ 升級計畫」，規劃

智慧港口 2030 年發展藍圖，推動投資建設物聯網感測裝置(如海氣

象觀測設備、門哨感應設備、CCTV、空品及水質感測器等)、導

入 AI 辨識分析技術、整合港區營運管理大數據資訊，營造創新科

技於港口應用試驗環境；另該升級計畫續以「作業安全」、「營

運效率」、「服務品質」、「永續發展」為四大核心，逐步落實

各項重要之智慧港口發展行動方案。 

其中，與其他運輸業者最相關的，是在服務品質方面的數位

系統提升。例如，高雄港洲際貨櫃中心為近年重點發展區域，著

眼於輔助改善港區交通排隊等候車流壅塞問題，111 年 7 月完成

「港務 168-高雄港區路況資訊網」建置，並考量高雄港第七貨櫃

中心營運發展，112 年 5 月 1 日完成擴充七櫃應用模組功能上線，

提供港口作業人員即時查看港區路況及 CCTV 影像，導入智慧影

像辨識技術，便於查詢進出貨櫃中心時間、櫃場外停等車輛數以

及往返貨櫃中心等時間預測資訊，建立便捷運輸服務。至於港口

交領櫃運輸的效率方面，則於臺中港、高雄港及基隆港分別建立

交領櫃預報系統，改善櫃場壅塞、減少交領櫃等待時間，拖車司

機可先於該系統將 CLP 拍照傳送給櫃場，讓櫃場作業人員提前輸
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入相關資訊，櫃場可配合提前翻櫃；只是目前櫃場未設置專用車

道，因此對於拖車司機停等時間節省效益有限。 

此外，針對數位化應用，本次訪談業者於蘇澳港設置 2座智慧

地磅系統，透過整合 AI 光學字元辨識(OCR)、自助服務機(KIOSK)

及自動化門哨的應用，讓貨物過磅無需現場作業人員，僅需要 1個

中控人員便可以同時管理多個地磅。 

(2) 數位化現況及瓶頸 

港口是各運輸業者的交匯點，故港埠業者的跨機關、單位資

訊整合行動相當積極，例如在門哨系統的資料整合上，便橫跨四

大機關單位進行串接。一方面與航港局透過 MTNet 的 API，讓門

哨系統接收「自由貿易港區專用車隊」資料；另一方面向警政署

申請專線，連線警政署資料庫，定期在門哨系統中寫入「門哨通

行紀錄」資料，警政署亦提供 WebAPI，供門哨系統以身分證號或

車牌號碼查詢是否為查捕逃犯、失竊車輛；而經由關貿網路公司

自建的平臺專用軟體 SEPOWER，門哨系統可定期取得「自由貿易

港區貨櫃/物運送單」資料；最後，透過物聯網全時監控平臺建立

Web API，門哨系統定期從關務署取得「一般貨櫃運送單」資料，

同時另外利用 WebAPI 回寫「港區通行紀錄」。 

然而，即使港埠業者有心推動數位化整合，一般卻很難主動

取得資料。目前主要透過兩類管道介接外部單位之作業資料，其

一為透過介接航港局 MTNet，經由關務署的關港貿單一窗口，取

得其他公務機關相關作業資料；其二為受公務機關委託執行之業

務，如自由貿易港區管理作業，公務機關提供必要作業資料之介

接。若要業者提供資料難度在於，除業者數位化程度不一外，可

能因商業機密考量而不願意提供。 

(3) 永續發展議題 

至於永續發展上，港埠業者主要有三大方向。其一為增進能

源使用效率，於 111 年開始推動臺灣港群智慧能源管理系統建置工

作，布建智慧水電表設備，全天候監測與控管水電耗能；導入智

慧照明設施，因應環境自動調度最佳照明需求，降低無效照明耗

損。其二為減少碳排放，自 102年開始自主進行溫室氣體盤查工作，

持續參與國際認證，如世界港口永續計畫(WPSP)、歐洲生態港認

證(Eco-Ports)，112 年並參考氣候相關財務揭露(TCFD)、科學基礎

減碳目標(SBTi)等，針對溫室氣體排放訂定減碳路徑及策略，逐年
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檢視各減碳路徑及執行計畫的推動成果及績效。其三為港口水域

的淨化，針對油污全時監控與水面垃圾清理，導入數位化應用解

決方案，油污偵測將透過於污染熱點之碼頭防舷材建置 IOT 設備

進行感測，水面垃圾清理則將透過無人載具進行垃圾打撈及油污

清理。 

(4) 相關建議 

整體而言，港埠業者雖積極投入數位化發展，並邀請其他產

業分享資訊，卻往往心有餘而力不足，故建議可借鏡國際港口推

動 PCS 的發展，由航港公權力單位整合港口作業與各單位進行資

料交換，研議資料交換的項目，以利進行資料分析預測，共同提

升整體航港作業效率。同時，港口交領櫃服務發展瓶頸，主要也

涉及貨物運輸服務各環節之數位化共享程度，但實務上無法單由

港埠業者推動共享平臺的建置，宜由航港公權力單位整合空櫃場、

貨主、船公司等貨物運輸資訊，未來朝向推動一 CLP 公用平臺，

串聯各櫃場作業資訊，強化貨物流向資訊數位化發展。 

6. 汽車貨櫃貨運業 

(1) 產業背景 

與貨櫃集散業類似，貨櫃運輸企業屬於特許行業，目前全台

汽車貨櫃貨運業者約一萬多家，規模也有相當大的差異，主因是

起初著眼於打造大型車隊，納管規定最低資本額需達 3千萬以上才

能成立公司，後改制成一車一公司即可營業，造成資本規模的落

差。 

在貨物流通的過程中，汽車貨櫃貨運業者扮演重要角色，穿

梭在各產業關係人間，包括港口、航商、櫃場等，各方資訊在貨

物到港與離港前若能夠提前整合，將有利於順利出港與進場。特

別是港埠管理方面，對於貨櫃交領櫃安排，需增進與汽車貨櫃貨

運業的協調合作，以確保貨櫃高效處理。2022 年 3 月 10 日曾召開

「港區運輸效能提升研討會」，提出現行港區作業待改善問題點，

其中可發現一大重點，由於目前司機在取得碼頭即時資訊的便利

性不足，難以掌控司機進站交領櫃時間，尤其櫃場、碼頭本身處

理效能已近飽和，又以靠船作業優先，遇到船進港便需等待，加

上各個港區中的吊櫃機具老舊，作業效率不高，平均花費 3-4 個鐘

頭完成交領櫃。 
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(2) 數位化現況及瓶頸 

汽車貨櫃貨運業在數位化上的重要目標是讓司機能方便獲取

相關資訊，以利於貨櫃運送處理的排程規劃，減少各種壅塞狀況，

例如應致力於使道路的即時訊息更清晰，以緩解路面壅塞，以及

為緩解港區作業壅塞，應加強即時航運狀態的反饋，結合港埠基

地設計與數位系統，設法計算貨櫃數量的囤放、各區域之間的空

櫃率、滿櫃率等，讓司機能夠有相關資訊判斷應對做法，而非只

能在港區中等待。 

然而，目前各處資訊較為分散，碼頭使用自行開發的 APP，

若司機需至多個碼頭，就使用不同碼頭自行開發之 APP 辦理交領

櫃作業；加上大型航商各自開發船舶動態 APP，司機需查看多個

APP 來了解船舶到港情況，不利於司機做統籌規劃。再者，為應

對運輸過程中的行車監控，貨車內需搭載多樣 GPS 系統，也造成

司機行駛中的困擾，因此如何整合這些資訊，是首要之務。 

(3) 相關建議 

整體而言汽車貨櫃貨運業期待政府能擔任整合的角色，除整

合基礎數位設施如 GPS，也盼運用公權力制定政策推動橫向服務

整合，如整合各作業 APP，進而提升臺灣各個港埠的運作品質與

效率。此外，就使用者的角度，貨櫃運輸司機雖然一開始會不習

慣使用相關設備，但並不排斥電子化，若櫃場有提供輔導或獎金

補貼之激勵方案，將有助於推動數位化發展，如台北港推行預約

車道，經 1 年半之輔導與獎勵，目前已成功推動司機事先預約。 

7. 報關行 

(1) 產業背景 

報關行的成立營運須獲得海關許可，受託處理貨物進、出口

等相關申報文件手續，可視為海關事務窗口。目前全臺大、小型

報關行約 1,800 家。海關報單量（包含海運及空運）中約有 25%為

散裝貨務，且業務依地域性不同，如臺北市報關業務偏向空運報

關，基隆市報關業務則著重於海運。 

報關行主要與海關互動，故其數位化進程與海關政策習習相

關。海關於民國 98 年建置 CPT（關港貿單一窗口），提倡貿易便

捷化，開始以 XML 格式進行交換，當時並未提供數位簽章，僅有

簽審作業。時至今日，關貿稅費已可採 EDI 方式，進行付款、資
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金調撥、轉帳等金融服務，同時推動數位簽章，依法由海關發放

憑證，透過第三方認證，確保訊息發送者身分，以利進行相關支

付服務，不過如今尚以企業對企業  (B2B)為主，機關對機關

（G2G）並不普遍。 

(2) 數位化現況及瓶頸 

作業流程數位化上有兩大難處，一是進口報關事宜，仍以人

工登打方式進行申報，其次是通關作業的「前段」流程尚未數位

化。 

(3) 相關建議 

進口報關部分，建議應朝機器對機器（M2M）發展，可參考

紐西蘭牛乳與各國進行資料交換的案例，以及澳洲交換艙單之往

來，透過與各國洽談所需資料交換之欄位，提供必要性資料即可。 

整體而言，報關行業者期能促成數位平臺的建置，可行之策

略為建立一平臺，邀請貨主、航商、承攬業者、拖運業者、貨運

業、物流業、櫃場、報關行等關係業者加入，提供訂艙、進艙、

碰檔、產出艙單之服務，達到各環節的無紙化，節省人力並確保

資料正確性。更甚者，此平臺還可蒐集所有航商航班資訊，於網

頁提供查詢功能與加值服務，透過選單產生最佳排程選擇，滿足

使用者需求。另建議航商應優先與下游相關作業流程做整合，將

有助於數位化之發展。 

此外報關行也存在小提單的無紙化議題。小提單是貨物流通

於各關係業者的重要憑據，即便已有電子化提單，目前卻還是無

法全面無紙化之原因在於，電子化提單(eD/O)推行之主要目的在於

預防紙本提單的遺失，作為紙本提單的備份，導致實際狀況仍以

紙本進行作業，加上櫃場收費現行機制以抽號碼牌進行計費，實

務上並沒配置 eD/O 的掃描讀取設備，全面無紙化的推動仍有進步

空間。 

8. 資訊服務者 

(1) 產業背景 

航運產業中的資訊服務者，主要為其客戶提供航運相關資料

整合平臺、查詢入口等服務。本次訪談對象為關貿網路公司與交

通部科技及資訊司，針對其現營運之兩大平臺進行討論，包含

BoniGO 及 TDX(運輸資料流通服務平臺)。 



119 

 

BoniGO 是針對交領櫃作業提供的預約平台，串接航商、空櫃

場、貨主、拖車業者資訊流，司機可在平台上查詢貨櫃動態，甚

至進行預約。目前 BoniGO 以出口交領櫃為主，現行於臺中貨櫃集

散站導入營運，使用率已達 76%以上，使用平台好處在減少碳排

放，且能解決櫃場塞車、調度等問題，符合業者 ESG 要求。 

BoniGO 推廣至今發現，自營櫃場相較於公營櫃場，更容易採

用 BoniGO 平台，未來發展三大重點：期待資訊服務延伸至航商以

及空櫃場，特別是汽車貨櫃貨運業者，若預先提供貨櫃單，再透

過櫃場 OCR 辨識，即可帶出資料，加速司機作業，提升交領櫃效

率；其次預計朝轉口轉運櫃發展；最後規劃 113 年增加 B2B 金流

服務，透過加值服務以及建置 AIOT 技術，提供不同業者使用，朝

平台永續發展。 

TDX 著重於交通運輸領域開放資料的 Transport Open API 

Portal，提供單一資訊代理平臺以利使用者快速查詢資料。目前平

台以提供用路人資訊為主，服務範疇涵蓋全國公路、軌道、航空、

航運、自行車、路況、停車、圖資、道路路段編碼、觀光等交通

運輸動靜態及歷史資料，服務對象為對運輸旅運資料有興趣的 SI

廠商、網頁或 APP 開發者等。許多相關單位已與 TDX 串接資料以

提供衍生服務，如軌道、台鐵、公車、捷運、高鐵等單位，以公

車資料為例，相關單位介接 TDX 平臺資料至看板，提供即時資訊

予民眾參考。 

TDX 的整合做法是以 API 為核心，透過制訂資料規格，依資

料標準(國際 OData 標準介面格式)轉化資料後對外供應，讓註冊平

臺會員經由 API 金鑰進行取用，並可在會員中心查詢資料使用紀

錄，同時平臺也會將介接次數、資料量等使用行為轉換成虛擬點

數紀錄，協助會員了解對平臺資源的使用狀況及依賴程度，並作

為資料取用行為調整及未來收費之參考。 

(2) 相關建議 

從櫃場資訊整合服務角度，現行港務公司於臺中、高雄、基

隆分別使用不同的交領櫃 APP，由於無法通用於各港，加上缺乏

使用誘因，能創造的效益相當有限，而具備整合經驗的平臺業者，

恰可提供相關的資訊整合技術與服務。至於打造資料共通平臺，

推動產業資料數位交換部分，部分業者建議要以「法」為基礎進

行平臺的推廣，同步思考數據治理，減少業者對資料交換共享的
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疑慮，並提供使用利基或誘因，並可採優先邀請具意願的業者進

行前導驗證為推動方式。 

9. 交通部航港局 

本計畫與航港局就「研商提升櫃場登打貨櫃清單(CLP)效率」議

題進行意見交換，從政策、法規及系統面相進行討論，以及倘若建置

公用平臺可能遭遇之問題： 

(1) 政策面：港務公司、長榮海運、萬海航運表示正常情況下不會

因 CLP 登打造成塞車，門哨人工登打 CLP 非塞車主因；貨櫃

清單之主管機關為財政部關務署，目前無興建相關 CLP 公共平

臺之規劃；航港局屬航政監理單位，未直接參與貨櫃作業流

程，如由航港局統籌建置相關平臺，恐有疑慮。 

(2) 法規面：洽關務署表示出口貨櫃清單非屬海關要求業者提供之

必要文件，不宜於該辦法增訂強制貨主申報 CLP 資訊並訂定統

一格式。 

(3) 系統面：即使平臺建置後，仍有資訊介接、維運經費等諸多問

題不易克服。 

(4) 商業機密：CLP 內容包含船舶、貨櫃、貨物等相關資訊，

VGM 等資料欄位則視業者個別需求訂定，各業者之 CLP 格式

不一。若要求填報資料涉及商業營運機密，利益關係人將因有

資訊安全疑慮而降低使用公共平臺之意願。 

(5) 業者數位化差異大：海運產業之業者規模差異甚大，數位化能

力不一，對於數位化能力較低者，傾向維持現行紙本流程，使

用平臺的意願較低。未提升產業整體數位化程度前，平臺之使

用率與建置效益可能有限。 

目前現有相關資訊系統包含臺灣港務公司開發之交領櫃系統、

關貿網路開發之 BoniGo 交領櫃系統，以及長榮貨櫃通等系統，為

避免系統間競合，應考量若再新建系統恐造成使用率不佳等問題。

綜合以上，航港局建議可先與關務署取得共識，並邀請有意願進

行資料串接之大型航商參與，同時輔導中小型業者提升數位化能

力，透過上下游產業鏈齊力推動數位化發展。 

10. 財政部關務署 

(1) 關務署資訊策略規劃科與資通資源管理科： 
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現行關港貿單一窗口受系統架構影響，若面臨大量資料處理

與交換時，將產生訊息回應延遲問題，故關務署提出先期研究計

畫進行系統再造之可行性研究，期透過該研究案研擬可採用之技

術，以期新一代數位海關系統得提升運作效能。此外認同資料交

換有助於機關間協調與協作，然應以滿足法規、安全與效率之相

關條件為前提進行。 

(2) 關務署查緝組科技查緝科： 

2022 年推動 AIOT 物聯網全時監控計畫，以優化通關環境，

提供便捷服務。AIOT 系統之目的是在於強化貨櫃移運的安全監管，

通過智慧車載機和車機封條，實現對貨物點對點移動的全程監控。

資料驗證主要透過跨系統或跨來源之資料比對與檢核，以驗證資

料正確性。 

AIOT 計畫推動初期即與業者反覆溝通建立推動共識，並將主

動式電子封條可取代之範圍擴大至包含被動式電子封條及機械封

條，以提高業者參與意願。關務署推動 AIOT 系統同時，亦建立貨

櫃保安標準與機制，期透過擴大業者導入，期望能形成貨櫃保全

產業供應鏈，促進產業發展。  

3.2.5 利益關係人訪談議題歸納 

本計畫進一步將利益關係人所提及之議題概分為七大類型，包括：產

業鏈中的角色、數位化目的及效益、數位化現況、永續議題、運作實務、

瓶頸及相關建議，其分類與意見數量如圖 36 所示。 

 
資料來源：本計畫整理 

圖 36 利益關係人討論議題分類 

從圖 36 可得知，利益關係人表達最多意見為數位化現況議題共計 126

比，本計畫再從該 126 筆資料中，進一步萃取出四大關鍵議題如圖 37，包
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括作業文件以紙本交換、數位化程度不一、上下游業者眾多及資料格式未

統一等議題。 

 
資料來源：本計畫整理 

圖 37 數位化現況四大議題 

縱觀上述 4 大議題，本計畫從「組織」、「流程」、「技術」等三個

構面，進一步予以分類並探討如圖 38 所示。 

1. 組織構面：各家業者數位化程度呈現差異性，有些業者甚至沒有內部

IT 人員，無法建置相關系統作業，無法配合整體產業的數位化提升，

有賴於公部門提供輔導或相關數位化程度高業者提供協助，因此在組

織方面，尤其是轉型後進者，需要儘速提高組織轉型準備度。 

2. 流程構面：作業文件目前仍以紙本形式進行是許多業者的困擾，其中

多數業者反映小提單應朝無紙化方向，無紙化是讓資訊能夠自動交

換、有效率流通的基礎，因此在流程方面有改善空間。 

3. 技術構面：因航港產業上下游業者眾多，各自開發系統運作，導致上

下游系統介接不易，進而影響作業流程；另有受訪者指出多方資訊格

式未統一的問題，如各港發展個別 App 來傳遞資訊，對於跨港口作業

業者而言，實屬不便，若可參考國際標準，藉由公權力訂定統一規格

進行整合是最佳方式。 
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資料來源：本計畫整理 

圖 38 數位化三大構面(組織、流程、技術) 

 

綜合以上，受訪者期待有一共通平臺能進行資訊共享，若能借鏡國際，

促進數位化發展，將有助於節省產業成本，提高效率，優化航港產業。以

下針對各業別之訪談議題，依照類分析歸納出各產業的作業流程現況、瓶

頸、對政府建議，三大層面，如表 20所示，並綜整產業數位化現況及其建

議如圖 39。 
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第四章 我國航港資訊整合架構 

4.1 我國航港資訊系統現況 

我國航港作業相關系統，主要有三大系統，分別為臺灣港棧服務網

(TPNet)、關港貿單一窗口(CPT)、航港單一窗口服務平臺(MTNet)，另外物

聯網全時監控、貨櫃物動態查詢系統等也是與貨櫃物相關之資訊系統，本

章透過盤點各系統功能並了解各系統在航港產業進出口整合作業鏈中扮演

的角色，作為我國航港資訊整合之參考。 

4.1.1 MTNet 

MTNet 為交通部航港局設立的航港單一窗口服務平臺，負責處理航政

及港政公權力事項。早期航政監理作業係由港務局分年度逐步建置各港資

訊系統，資訊不流通造成使用者不便與維護不易，因此交通部於民國 95 年

推動建置 MTNet 上線，透過帳號整合的方式，提供使用者單一簽入之服務，

透過單一入口便利申辦各項服務，後於民國 102 年由航港局接辦。 

MTNet 2.0 於民國 109 年改版上線，提供多項行動化、線上申報以及

多項流程與公文整併整合之服務。透過介接與整合多方資料庫(港務公司、

海關、海巡署等)與管理系統(船舶、港政、航政、航安等)，MTNet 2.0 提

供航港發展統計、航港動態資訊、海運應變資訊相關的服務，供相關利益

關係人線上使用。 

MTNet 2.0 之組成如圖 40 所示，包含海運技術人員管理系統、數位學

習暨事務管理系統、船舶管理系統、港政業務管理系統、航政業務管理系

統、業者資料管理系統、航安業務管理系統、行動化服務、業務支援管理

系統、後臺管理系統等 10 個系統。 
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資料來源：交通年鑑[53] 

圖 40 MTNet 2.0 服務平臺架構圖 

MTNet2.0 依照業務範疇，可分為人員管理、船舶管理、港政管理、商

業管理、安全管理、服務管理與後台管理等七大類，各系統功能概述如下

表。MTNet2.0 之相關資料請詳見「附錄 1、一、」。 

表 21 MTNet 2.0 各系統功能概述 

系統名稱 系統功能說明 

海運技術人員管

理系統 

提供海運技術人員包含國內外船員、驗船師、引水

人及遊艇與動力小船駕駛人等之相關基本資料維護

與資歷審核維護、僱用記錄、獎懲管理、訓練發證

管理、測驗發證管理與各式證照核發作業。 

數位學習暨事務

管理系統 

提供會員管理、船員訓練及遊艇與動力小船駕駛測

驗之報名與管理、船員就業徵才資料庫管理、航港

相關訓練與職涯規劃之系統服務，達到海運技術人

員管理作業系統化、雲端化，並提高訓練、測驗與

就業服務涵蓋率，以符合海運技術人員實際需求。 

船舶管理系統 
提供國輪與外輪船舶監督管理相關業務作業以及動員

船舶與船員徵用管理之系統服務。 

港政業務管理系統 

提供自由貿易港區管理、港口名稱管理與進出港管理

之系統服務，達到簡化進出港申報程序，並提供上線

化自動審查作業及整合性的應用系統與服務。 
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系統名稱 系統功能說明 

航政業務管理系統 
提供連續假期疏運管理之系統服務，能有效提升主管

機關對連續假期運能之調度。 

業者資料管理系統 

提供國內外、個人及其他業者、遊艇及動力小船駕駛

訓練班、船員訓練專業機構、遊艇驗證機構與航線/航

班之管理系統服務，達到線上申請與管理相關作業、

船員訓練專業機構電子化作業與固定航線編碼重新定

義。 

航安業務管理系統 

提供港口國管制、海事管理、海難災害應變通報、引

水人監理與 CIQS 聯檢作業之系統服務，達到提供港

口國管制人員最佳輔助工具，並將引水人、派檢等紀

錄與外部單位進行數據介接。 

行動化服務 

提供船舶在港動態查詢、船員個人資訊專區、航安管

理作業與船舶檢丈作業之系統服務，達到線上進行進

離港資料、船員個人資料、海難事故、待檢查船舶等

相關資料查詢服務。 

業務支援管理系統 

提供業務申辦線上預約、多元繳費服務、新語音客

服、多元訊息通知、數位化印鑑簽名、法規公約、專

案管理、違規處分與自助式取消航班之系統服務，達

到提供更有效率與便民的服務。 

後臺管理系統 

提供多種應用系統管理與資料維護以及共用服務平臺

管理之系統服務，達到功能集中，以利管理者與使用

者操作更方便。 

資料來源：航港局[54][55] 

 

4.1.2 TPNet 

港務公司在 2013 年改制後開始啟動臺灣港棧服務網(TPNet)的建置作

業，TPNet 的建置目的在於改善服務作業、整合操作介面、簡化表單及申

辦作業，並進一步提升港務公司與業者在作業管理上的便利性，示意如圖

41。 
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資料來源：臺灣港群[56] 

圖 41 TPNet 系統架構示意圖 

TPNet 系統主要整合了港務公司所屬 9 個港的各項業務，包括港灣作

業、棧埠作業、倉儲作業、計費作業、繳款作業等(如圖 42)。對航商、船

代、港區週邊業者來說，TPNet 系統的使用能減少人力作業及紙本表單往

返簽核的時間，並提供自動作業跟催功能，確保作業資訊準確傳遞給相關

單位進行確認。系統還能進行船舶進港後的費用計算、帳單列印、繳費及

發票開立等作業，從而降低業者的隱性作業成本。 

 

資料來源：臺灣港群[56] 

圖 42 TPNet 系統業務範圍 
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對於政府部門來說，TPNet 系統建立了各港共通資料庫，便利跨機關

資訊介接，也使得港務公司的稽核審查機制更加完善，航商、裝卸、公證、

理貨業者及港務公司人員輸入的資料與介接取得之艙單、短溢卸、海關放

行等資料能夠自動比對，同時也提供統計分析功能，方便輔助決策。

TPNet 網站功能綜整如下，TPNet 相關資料可參考「附錄 1、二、」。 

 

資料來源：本專案整理 

圖 43 TPNet 網站系統功能分解 

4.1.3 CPT 

「關港貿單一窗口」計畫是「優質經貿網路計畫」下的「智慧環

境」子計畫，由財政部主辦推動，目標是強化我國貿易的國際連結，

加速貨物通關，並加強貿易安全，為了促進國際貿易和通關作業的資

訊化、整合化而建立的一個優質經貿環境計畫。 

系統整合政府進出口管理相關機關的業務需求與資訊系統，讓企

業和民眾可以透過單一窗口完成各項進出口申辦服務，大幅簡化了繁

瑣的申報手續，提高了貿易的便捷性，並建立一個國家級資訊交換基

礎建設及架構，確保進行貿易電子資料交換的安全性和可靠性，加強

了貿易的安全控管。 
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整合海關通關系統、航港資訊網及便捷貿 e 網資訊系統等三大資

訊系統，並建立共用資料庫，使得各機關間的資訊能夠進行有效合作

與共享，提高了通關業者辦理申報業務的效率，系統整體服務架構示

意如圖 44 所示。CPT 之相關資料請詳見「附錄 1、三、」。 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 44 CPT 系統整體服務架構示意 

 

4.1.4 其他航港資訊系統 

1. 物聯網 AIoT 全時監控系統 

財政部關務署推動的「物聯網全時監控計畫」旨在建立全新的貨

物移動安全監管機制，實現貨櫃(物)從點至點間的全流程監控目標，

透過物聯網創新科技的應用來達成，計畫將納入貨櫃及保稅卡車等汽

車貨櫃(物)貨運業營業車輛，透過安裝智慧車載機及車機封條等設備，

並配合物聯網技術記錄全程運輸數據，即時將資料傳送至海關平臺，

有效提升海關查緝的效能。未來若車載機及封條規格能進一步符合國

際標準，並與海外物流業運輸接軌，將促進貿易便捷化，同時提升我

國在全球貿易安全地位，達到政府與民間合作的雙贏理想，系統架構

如圖 45 所示。 
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資料來源：財政部關務署官網 

圖 45 物聯網全時監控系統整體架構 

此計畫進一步強化海關貨櫃移動的安全監控能力，節省人力成本，

同時提升通關效能。通過整合和串聯通關流程中的參與機構，並傳遞

介接資訊，可降低業者作業成本，提高管理效能。同時透過政策和法

規的引導，串連電信業、資訊服務業、設備商和儲運業，建立貨櫃保

全產業生態系。物聯網全時監控系統目前優先針對危險品運送進行貨

櫃運輸動態追蹤，並將持續擴大業務處理量能，逐步擴大動態追蹤涵

蓋範疇。 

財政部關務署同時建置「全時監控系統服務平臺」，系統提供了

六大主要作業功能，分別針對不同業者，以提供更便捷、高效的操作

流程。這些功能包括： 

(1) 設備供應商作業：提供設備供應商使用憑證辦理登錄申請、即

時追蹤裝置上/下架申請、即時追蹤裝置裝機/異動登錄申請及

申辦進度查詢等功能，以便設備供應商能夠順利處理相關作

業。 

(2) 保稅運貨工具作業：提供保稅運貨工具業者使用憑證辦理登錄

申請、車輛登錄申請、駕駛登錄申請及車輛軌跡查詢等功能，

以幫助業者管理保稅貨運工具相關資訊。 

(3) 進出口商作業：提供進出口商使用憑證辦理連線介接申請、貨

物軌跡查詢等功能，以方便進出口商進行相關申辦和查詢作

業。 
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(4) 倉儲業者作業：提供倉儲業者使用憑證辦理連線介接申請、專

責人員登錄申請、位置標籤申請、貨物軌跡查詢及運送單申辦

等功能，幫助倉儲業者有效管理貨物及相關作業。 

(5) 運輸業者作業：提供運輸業者使用憑證辦理連線介接申請、貨

物軌跡查詢等功能，以幫助運輸業者更便捷地追蹤貨物運輸情

況。 

(6) 其他申辦及查詢：提供業者使用憑證辦理出口空櫃准單線上申

辦及查詢等功能，以滿足其他相關作業需求。 

2. 貨櫃(物)動態查詢系統 

我國進出口作業中貨櫃裝卸船、進儲、出站及其於港口、保稅區

(廠)或海關監管場所間之運送(海運)，以及貨櫃(物)於自由貿易港區與

他自由貿易港區或海、空港管制區間之跨區運送(海、空運)時，必須

依照 「貨櫃(物)動態傳輸作業規定」傳輸進出口貨櫃及貨物之動態訊

息，並可透過貨櫃(物)動態資料庫(簡稱櫃動庫)查詢到貨櫃物的動態，

查詢畫面範例如圖 46 所示。 

 

資料來源：財政部關務署 

圖 46 出口貨櫃物動態全流程查詢示意圖 

3. 航港發展資料庫 

為蒐集大量海運與港務等資訊，航港局於 106 年完成「航港發展

資料庫」對外公開資訊平臺開放，為進一步提供使用者嶄新之服務體

驗，及加值應用豐富之航港業務數據資料，爰於 112 年進行全面改版，
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以使用者角度，針對各項航港業務資料進行彙整、繪製為視覺化圖表，

且以宏觀角度提供國內、外海運即時資訊，供決策者或相關單位即時

掌握航港趨勢，期能成為國內最豐富完整的海運資料庫。 

網站聚焦於呈現全球海運指數、臺灣數據統計、航港法令、國際

海運組織動態、海運時事等重要航港資訊，且提供使用者線上簡易操

作數據統計工具，並展示資料庫 4 大特色：「海運趨勢掌握即時化」、

「航港業務數據視覺化」、「資訊串聯整合自動化」及「全站關聯搜

尋便利化」[57]。 

  

資料來源：iMarine 官網 

圖 47 iMarine 航港發展資料庫 
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4.2 貨櫃物流程數位化現況分析 

4.2.1 貨櫃物出口流程之數位化現況分析 

在出口流程資訊化情形如圖48所示，物聯網 AIoT 全時監控系統可全

程掌握貨櫃拖車從貨主端到櫃場端的過程，貨櫃(物)動態查詢系統可查詢

貨櫃在不同作業流程中運送動態，MTNet 則負責船舶進出港的預報作業，

船舶進港相關服務申請與付費作業則由 TPNet 系統處理，CPT 主要負責報

關作業。 

4.2.2 貨櫃物進口流程之數位化現況分析 

在進口流程資訊化情形如圖49所示，船舶進出港的預報作業可透過

MTNet 處理，船舶進港相關服務透過 TPNet 申請與付費，貨櫃卸載下船後

的報關透過 CPT 作業，而物聯網 AIoT 全時監控系統掌握貨櫃拖車從櫃場

運送到貨主間全程動態。 

4.2.3 小結 

在貨櫃進出口流程中，航港業者在不同階段須分別向 MTNet、CPT、

TPNet、物聯網全時監控各別提供資料，而前述航港官方資訊系統間已進

行介接，並涵蓋大部分的貨櫃進出口作業流程，初具 PCS(港口社群系統)

的架構與資料交換型態。 

然而目前航港官方資訊系統建置構想，主要以主管機關法定之監理需

求進行規劃及建置，雖已提供部分資料供業者查詢，然若以 PCS 倡議

Give-to-Get 機制角度而言，可思考進一步以服務的角度，提供去識別化的

資訊給利益關係人參考。如以航港局「航港發展資料庫」為基礎，除持續

提供全球海運指數、臺灣數據統計、航港法令、國際海運組織動態、海運

時事等資訊外，可盤點不涉及商業機密且可與利益關係人共享資料，並透

過適切之方式進行自動化共享；抑或建立資料查詢授權機制，讓資料提供

者自行決定與特定業者分享的資料內容、分享的時機、資料取得的費用等

議題，活化既有的資訊平臺，讓資訊得以妥為運用，並提高業者對訊息的

掌握度，進而有效的進行作業規劃。 
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4.3 我國航港資訊整合架構 

我國官方主要之航港資訊系統包含 MTNet、TPNet、CPT、貨櫃(物)動

態查詢系統、物聯網 AIoT 全時監控系統等，各系統間之系統關聯可參考

圖50。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 50 我國航港資訊系統關聯示意圖 

 

前述各系統係各主管機關依權責與業管所需，進行服務系統規劃與建

置，對照本計畫盤點之貨櫃船進出港(口)作業流程，可發現已涵蓋貨櫃與

船舶進出港之主要作業流程，各航港資訊系統間亦透過資訊串接之方式，

於業務權責範圍內，就其執行業務所需進行資料交換。 

然而各航港資訊系統尚未與民間業者管理作業資訊如船班船期、貨櫃

運輸動態、貨櫃(物)進出口作業量等之營運系統進行資料串接，相關作業

資訊在公部門端與業者端營運系統間，業者仍須透過人工登打或人力逐筆

查詢方式，大幅影響產業作業效能。 

綜觀國外航港產業發展趨勢，近年多大力推動數位資訊交換，透過資

訊共享平臺或資訊共享機制，試圖串聯各利益關係人，將相關資訊彙整後，

透過具信任機制之模式，與關鍵利益關係人共享，期能透過資訊共享數位

化之方式，提升整體營運效能，提供更優質服務。 
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參考國外航港產業發展趨勢，推動航港產業資訊共享為重要發展趨勢，

本計畫透過與產業深度訪談，亦發現作業資訊交換係現階段作業效能受限

關鍵因素之一，故若能推動或建立一航港資訊交換機制或平臺，將可為航

港產業數位轉型，帶來新一波的推進動能。公部門與私部門之資訊交換架

構示意圖可參考圖51，在強化公私部門間系統之資訊共享方式，本計畫亦

提供相關優化建議，各政府資訊系統建立開放之 API 工業界介接，或彙整

相關服務建立共通平台與業界進行介接，亦可循目前國際趨勢建立國家級

單一窗口，由單一閘口進行介接。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 51 我國航港資訊整合架構示意圖 
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第五章 我國航港產業數位化發展藍圖雛型 

本計畫透過調研國際與國內航港數位化發展現況與趨勢，依循《2020 

運輸政策白皮書》「安全」、「效率」、「品質」及「綠色」之四大施政

主軸，設定「安全管理、營運效率、卓越服務、環境永續」航港產業數位

化發展目標；其次透過與國內航港相關產業之公協會與代表性業者進行深

度訪談，釐清國內航港產業數位化現況與需求；接著透過盤點我國貨、櫃、

船之進出港全作業流程、利益關係人之間之互動與資料交換情形、以及我

國航港資訊系統現況與作業涵蓋範圍，釐清可再強化數位化程度之作業斷

點；最後以上述各階段蒐集之資料與分析成果為基礎，研擬我國航港產業

資訊整合架構，並提出我國航港產業數位化發展藍圖雛型，推導之過程可

參考圖52。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 52 我國航港產業數位化發展藍圖雛型推導流程示意圖 

5.1 航港產業數位化發展目標 

綜觀各國際港口之發展願景、使命、策略與目標，可初步分為抽象概

念與具象結果兩大類，其中大膽、領先、超前思維、連結、正值、尊重與

團隊合作等可歸類為抽象概念，而安全、簡單、效率、協調人/氣候與經濟、

永續、卓越服務、品質、全球、社會責任等則屬於具象結果。各國際港口

之價值主張與發展願景可參考圖53。 
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資料來源：本計畫整理 

圖 53 各國際港口之價值主張與發展願景彙整 

透過彙整與歸納各國際港口之價值主張與發展願景，可發現安全、效

率、永續、卓越是各港口皆重視之發展願景，與《2020年版運輸政策白皮

書》「安全」、「效率」、「品質」及「綠色」之四大施政主軸相符，故

建議以「安全管理」、「營運效率」、「卓越服務」、「環境永續」為我

國航港產業數位化發展之目標，如下圖所示。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 54 我國航港產業數位化發展之目標與推動策略 
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在「安全管理」、「營運效率」、「卓越服務」、「環境永續」之目

標下，參考國際航港數位化發展現況、國內航港相關產業之公協會與代表

性業者進行深度訪談結果、我國航港資訊系統現況與作業涵蓋範圍，並參

考《2020年版運輸政策白皮書》、《交通科技產業政策白皮書》以及《海

運產業政策白皮書》，提出推動策略如下： 

1. 組織：  

(1) 高層共識：需要建立數位轉型的目標，如參考國際組織與航運

端倡議之數位與永續雙軸轉型、成立港口社群系統、參考國際

商港及航商運用數位工具解決營運遭遇的問題，規劃自動化、

數位化、智慧化、商業模式再造等作為。 

(2) 組織能力：需要賦能員工數位能力，以使其能妥善運用數位工

具。在與國內航港相關產業之公協會與代表性業者進行深度訪

談發現，各家業者數位化程度差異極大，尤其是轉型後進者，

需要儘速提高組織轉型準備度。 

2. 流程： 

(1) 內部流程：可進一步進行跨層級、作業整合，如盤點需自動化/

數位化的流程，探討內部系統需整合之範疇等。 

(2) 外部流程：建立航港生態系，打造港口社群系統。由國際航港

數位化發展趨勢可以看到，透過自願性提供自身資料並取得他

人其他資料的機制(Give-to-Get)，讓利益關係人能獲得更多、

更透明之營運相關資訊，以提前進行相關作業規劃，進而提升

營運效能。 

3. 技術： 

(1) 基礎架構：導入數位工具，推動自動化/數位化/智慧化/商模再

造。由國際航港數位化發展趨勢可知，商港與航港產業業者紛

紛投入自動化貨櫃處理、數位分身、IoT 應用、無人機應用、

資訊安全、港區/船舶安全、數據共享、資源共享、節能減碳等

項目。 

(2) 數據價值：需蒐集數據/應用/分析，透過數據分析技術，業者

可獲取更多運輸相關數據，並利用數位工具進行預測需求、貨

物流動模式及運輸成本等，此將有助於提高運輸效率、優化船

舶運營和降低成本，並可支持數據共享機制。在官方之航港資

訊系統方面，現階段雖已涵蓋多數貨、櫃、船之進出港作業流
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程，惟可思考 Give-to-Get 機制，進一步加強系統間的整合，提

供業者更方便地進行資訊介接。 

5.2 航港產業數位轉型藍圖專家學者座談會 

本計畫於112年11月10日假觀光署旅遊服務中心2樓會議室召開「航港

產業數位轉型藍圖專家學者座談會」，邀請相關產官學研專家學者座談交

流，包括財政部關務署、交通部航政司、航港局、臺灣港務公司、航運公

司、海運承攬產業公會、貨櫃集散站經營業者及學研單位等共18位出席，

藉以釐清藍圖雛型的合理性和適用性，並凝聚推動共識。 

此次座談會廣泛蒐集意見，共計59個建議，綜整摘要如下： 

1. 肯定計畫現階段之研究成果： 

(1) 專家委員認同本計畫之發展方向，對於提出四項港口發展願

景：效率、安全、卓越、永續給予肯定支持。 

(2) 此研究案內容豐富，涵蓋多方層面，樂見資訊整合平臺的規劃

與建立，團隊目前提出各行業之痛點，已有完整的論述。 

(3) 由於航港產業涉及多種類型，建議可以再聚焦。有關推動資訊

共享，未來需再詳細研擬確切之共享內容、目標、指標等。 

(4) 說明國際組織/數位轉型之進程與效益。 

2. 納辦處理議題 

(1) 闡述本計畫發展目標與產業需求、藍圖規劃之關聯性。 

(2) 航港產業數位化發展計畫立意良好，但由於投資回收期長、整

合困難，供應鏈私部門業者擔心商業資料外流，期望由公部門

主導建置。 

(3) 針對資料的正確性，建議從公權力角度，由主管機關要求相利

害關係人提供即時的正確資料。 

(4) 對於資料標準，建議參考國際標準，如 DCSA，使用統一標準。 

(5) 補充業界推動數位化現況，如大型公司已導入數位工具，提供

合作夥伴數位化服務，期透過數位方式紓解缺工問題等。 

(6) 官方現有與航港相關之作業，仍有部分未有資訊系統或未與其

他資訊系統整合，期有一整合單一平臺。 

(7) 資訊共享平臺推動方案，建議由公部門主導，橫向整合取得公

部門支持。 
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(8) 對資訊共享平台之建議如下：可公開非機敏資料、避免商業資

料外流、採平民化技術，支持多種技術介接、以 DCSA為推動

基礎、使用統一標準、源頭格式統一等，在合法合規的前提

下，利於航港產業利益關係人配合。 

完整之專家意見，請參見「附錄 1、航港產業數位轉型藍圖專家

學者座談會紀錄」。 

  

資料來源：本計畫整理 

圖 55 座談會現場照 

5.3 我國航港產業數位化發展藍圖雛型 

航港產業的數位轉型需要公部門與私部門的各利益關係人共同投入、

互相協作，即能產生驅動數位轉型巨輪的關鍵動能，為產業創造新的商業

價值。 

然公部門與私部門在整體轉型進程的角色仍有差異，公部門可從政策

面或策略面，協助排除或降低產業在轉型過程中遭遇之共通性障礙，如與

產業共享關鍵之營運資訊；或協助產業推動多利益關係人之溝通與協作機

制，如召集利益關係人探討如何訂定協作標準等。 

在私部門方面，若以整個產業來看，因營運型態有其相似性，轉型過

程遭遇之問題亦多類似，此時產業公協會即扮演重要角色，透過與各企業
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探討數位轉型過程共同遭遇之課題，如跨業資料交換、資料格式相異等議

題，尋求產業間共識，逐步奠定推動數位轉型之基礎。 

而以各別企業來看，在業務型態、規模、掌握資源方面皆有所差異，

在數位轉型遭遇之課題、急迫性、重要性等皆不相同，各企業應先訂定轉

型目標、排定議題優先序後，再評估推動轉型之模式，可透過公部門之升

級或輔導計畫取得相關資源與協助，抑或尋求專業轉型技術與顧問服務，

加速企業轉型腳步。 

本計畫分別以公部門、私部門等兩種角色，從數位化三大構面「組織

(O)」、「流程(P)」、「技術(T)」研擬推動方向，以及短、中及長期推動

重點，並依自動化(1.0)、數位化(2.0)、智慧化(3.0)及商模再造(4.0)定義該

推動重點之數位轉型進程，提出航港產業數位化發展藍圖，如下圖所示，

茲簡略說明如下。 
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1. 公部門-政府機關 

政府機關首要之推動項目為「協助航運發展」，推動重點包括： 

(1) [短期]航港資訊系統升級與整合： 

 公部門近年逐步完善我國航港資訊系統，包含 MTNet、

TPNet、CPT、物聯網全時監控、貨櫃物動態查詢系統等，

相關系統各司其職，除可滿足相關管理作業需求外，亦已

涵蓋貨櫃船進出(港)口之核心作業流程，並蒐集許多航港

作業資料。由於現行官方系統設計及建置主要目的為符合

主管機關管理所需，因此針對特定業務作業流程，仍宜以

個別之資訊系統處理，惟後續規劃可引入「資料共享」之

概念進行規劃，資訊系統間最大程度採用「一次輸入、全

程使用」的精神進行串接。 

 公部門可盤點不涉及商業機密且可與利益關係人共享之資

料，並透過適切之方式進行自動化共享，透過產業共享關

鍵營運資訊，以強化資料的即時性、全面性，以利業者進

行預先資源調度，增加效率、安全，同時達到減少資源閒

置，對於服務品質、環境永續皆有所助益。在成本效益考

量下，建議優先推動之作為如建立資訊串接機制等基礎設

施。此外，與產業量相關之資訊共享，則可探討如何推動

將紙本船期表改採電子化方式發布，以改善資訊即時性。 

 將現行私部門需於官方系統進行人工登打或查詢之方式，

提供以系統介接之方式，協助私部門提升整體作業效率。 

 資料介接格式與國際接軌，如參考 IMO FAL 或 DCSA 之

標準。 

(2) [短期]研訂航港產業數位化發展指引： 

 因應全球數位轉型的需求，各國紛紛提出不同的策略、計

畫，以鼓勵或指導私部門進行數位轉型(如新加坡之海事數

位化手冊)。我國政府機關亦可參考國際作法，研訂航港產

業數位化發展指引，以提供各航港產業規劃與推動數位化

之發展進程，包括數位化發展現況、推動數位轉型之架

構、案例分析等。 

 提供輔導資源，支持私部門進行人才培訓，包括引進數位

人才和培訓現有從業人員提升數位能力，以培養人才發揮

應對挑戰實力；鼓勵私部門進行軟硬體系統更新，以確保

企業在數位轉型過程中能善用數位工具，創造新價值。 
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(3) [短期]持續推動智慧航安： 

持續推動「我國智慧航安服務升級計畫」以「完備擴大風場航

道監控範圍」、「接軌國際航安公約規範」、「強化整體航安

管理系統」、「完善航安管理備援系統」及「導入新興科技智

慧化應用」等目標 以利智慧航安相關系統與航安管理工作與

時俱進，保障我國海域航行安全。 

(4) [中長期]建議推動海事單一窗口(MSW/NSW)： 

呼應 IMO 發展方向，打造我國海事單一窗口(MSW 或 NSW)，

為海事、港口和貿易等不同部門的機關建立的單一的資訊收

集、分發和交換之環境。 

(5) [中長期]建議著重在調和科技配套措施及行政資源： 

透過交通科技產業會報智慧海空港服務產業小組諮詢溝通平

臺，調和法規研訂、資訊分享與保密等，並回應業界對於推動

無紙化作業之期待。 

(6) [中長期]檢視航港產業轉型狀況，滾動式修正航港產業數位化

發展計畫： 

在促進企業導入數位工具方面，可鼓勵企業朝安全、效率、卓

越、永續的目標發展，對此可研議促進企業導入數位轉型應用

之作法，如獎勵補助、舉辦競賽、宣傳推廣等。 

2. 公部門-港埠經營 

目前臺灣商港由港務公司經營管理，係屬國營事業，配合政府的

海運政策推動業務，因此港埠經營與政府機關(如交通部航港局、財政

部關務署)有高度相關性，因此本計畫將港埠經營納入公部門討論。港

埠經營涵蓋之業務廣泛，本計畫透過與港務公司深度訪談，亦可知其

對於港口作業智慧化之推廣不遺餘力，建議港務公司續推動航港智慧

永續相關計畫，推動重點如下： 

(1) [短期]持續推動智慧港口服務與創新應用： 

港務公司於 109 年提出「Trans-SMART 2.0+升級計畫」，

預計辦理期程自 109 至 119 年度，著重佈建港區智慧基礎

設備、加值營運數據匯流分析、應用新興科技場域試驗三

大發展策略，並續以作業安全、營運效率、服務品質、永

續發展為四大核心，設定短期及中長期階段執行之行動方

案，主要聚焦船舶靠泊、貨物裝卸、港區交通、營運環境
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監控、設施巡檢等重點業務項目，目前亦推出「航港產業

創新應用及數位轉型獎勵方案」，凡於臺灣國際商港營運

範圍內之航港業者對於從事貨運物流業務、港灣作業以及

客運服務等領域，提出智慧化創新應用解決方案，皆可向

臺灣港務公司提案申請獎勵。建議可續辦此獎勵方案，攜

手所有港口產業生態圈關聯業者共同投入，共同推動整體

航港產業數位化發展。 

(2) [短中長期]構建智慧軟硬體基礎設施並維護： 

鑑於淨零碳排議題為港務公司近期重要推動工作項目，且

為循序達成 2050 淨零碳排階段性目標，應持續提供自動

化、數位化、智慧化以及綠電設施，讓航港產業業者能以

有效率、安全的完成業務流程，透過智慧化減少人力/物力

的投入，減少資源的閒置與浪費，並能提供卓越的服務予

客戶；另外船舶進入港口後，能使用綠電，更能達到環境

永續的目標。 

3. 公私協作 

綜觀國外港口數位化之趨勢，可發現近年各重要港口之經營管理，

已開始大力推廣港口社群系統(PCS)，港口管理單位透過 PCS 與各利

益關係人共享重要之營運資訊，再次躍升港口整體營運效率。 

本計畫亦將相關規劃納入航港產業數位轉型藍圖，透過與利益關

係人協作，推動國內專屬之港口社群系統。觀察國際上發展港口數據

共享之案例，多半以公私協力之方式進行，因此此議題須公部門與私

部門共同參與，首要之推動項目為「建立港口社群系統(資訊共享)」，

推動重點包括： 

(1)  [短期]利益關係人就 PCS 取得共識： 

⚫ 公部門可進行港口社群系統評估研究，對我國港口數

據共享的目標、範圍進行研究，如探討需蒐集之數

據、數據源、數據分析、數據共享效益、數據機密

性、安全性、標準化、以及業者意願等議題。 

⚫ 由公部門號召利益關係人共同討論港口資訊共享之議

題，分享港口社群系統評估研究成果，協助產業利益

關係人建立轉型共識、選擇優先推動標準化之作業文

件、召集利益關係人探討與尋求適切之解決方案等方

式。 
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⚫ 推舉 PCS 領導者，要成功啟動首先需有由部分參與者

組成創始社群，蒐集並並同意共享數據，藉由創始參

與者成為領導者，證明 PCS 提供的好處，並逐步吸引

其他人效仿。 

(2) [短期]宣傳與溝通： 

透過宣傳與溝通，讓所有利益關係人了解進展情況。參考美國

政府推動 FLOW 計畫之相關作法與成效可知，利益關係人建立

互信機制是計畫成功的關鍵因素，因此可透過制訂或修訂法

規，確保資訊共享合法合規，具備可被信任之安全平臺，強化

數據隱私保護的監管，著重資安管理，避免敏感訊息不被未授

權人員獲取，防範洩漏和外部攻擊以維護利益關係人之權益，

並提高餐與及使用信心。 

(3) [短期]核心業務流程： 

每一個港口社群面臨的議題皆有所不同，因此需由該地區的利

益關係人討論要解決的核心業務流程，並獲得利益關係人的同

意。參考 DCSA、FLOW 等計畫推動之經驗，邀請各利益關係

人加入，並找出完整且具價值之關鍵作業旅程，亦是 STEPS 數

位轉型方法(詳見附錄 11)中的 Engage(鏈結組隊)之核心價值。 

先前相關驗證計畫中，證明透過 Living Lab 方法，為參與者建

立一個協作平台，有效達成必要的交互討論，讓所有關鍵參與

者的業務、概念及技術團隊，彼此了解各別的操作系統中內部

及各系統間的架構，業務團隊提供營運知識，而概念團隊與各

港口的 Living Labs 協調員討論，以確保共同開發符合在地需求

的系統，在技術團隊部分，在地技術協調員參與，將營運需求

轉化為技術要求。 

(4) [中期]海關整合： 

海運作業流程與海關有密切的關係，透過 PCS 等之數位系統可

以讓產業鏈之利益關係人整合、優化、協調和保護供應鏈業務

流程，並使海關能夠進一步將資源投注於關鍵業務，如追蹤高

風險貨物之動向。 

(5) [中期]法律架構： 

法律和監管框架對於實施 PCS，包括確保標準化資料交換、保

護利害關係人的利益以及維護安全和隱私相當重要，也可提供

明確的營運指南，促進參與者間的信任與合作。法律架構的關
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鍵要素包括定義所有利害關係人（包括營運者）的權利、義務

和責任，並確保資料交換遵守隱私、智慧財產權和合約，並須

提供爭議解決機制並防止濫用或未經授權存取資訊。 

(6) [中期]確認 PCS 組織成立形式： 

設立 PCS 管理組織及發展小組，有助於建立明確的角色和職

責、決策流程以及解決爭端和衝突的機制，以確保參與系統開

發的利害關係人間能有效協作。設計及建立良好管理組織，有

助於公私資料協作。典型的管理架構包含 跨部會委員會(由相關

部會的代表組成)、執行委員會(負責指導和監督專案，需涵蓋

公私部門)、業務流程委員會(負責開發和審查支援平台的業務

流程和程序，需涵蓋公私部門)，以及各工作小組解決及開發已

確定業務流程的電子解決方案。 

此外該系統所有權模式，可決定應由公共、私營和公私合作來

發展。根據世界銀行國際港口協會(IAPH)統計目前國際相關共

用平台，有公有、私有或公私(PPP)共同持有，在公部門積極參

與的國家，公有模式相當普遍，但各種模式都有其優缺點，例

如在公有模式中，完全由政府機構擁有或設立特別執行機構營

運模式下，平台視為公共財產，政府可作為公正方解決任何潛

在的衝突或問題，但可能面臨挑戰，包括官僚效率低、資源有

限和潛在的政治干預。私營模式受益於靈活的決策過程，不受

官僚程序和政治影響的阻礙，但使用成本可能較高。 

(7)  [中期]善用港口社群系統現有的知識體系，如相關技術或資

產： 

參與者間存在多種不同形式的系統，現有系統是否適合，取決

於多種因素，包括誰擁有及控制現有系統，系統中的數據是否

近乎即時，以及是否提供參與者查詢權限。然而運用既有的資

訊系統，而不須從頭開始，是加速 PCS 推動進程的重要工作，

因此在參與者間建立互通性框架非常重要，好處是能使不同的

系統能夠無縫整合和協同工作，而不需要大量的客製化整合工

作，以讓系統開發人員更容易建立與現有系統互動的新應用程

式，此外透過建立標準資料格式和交換協定，以確保資料品質

和一致性。 

現在技術已經讓開發整合系統變得容易，其核心是需先制定參

與者共識的互通性原則（開放、透明和以用戶為中心）、互通
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性指南（關於如何設計和實施可互通性系統和服務的建議）以

及可互通性標準和規範（溝通和交換資訊的通用語言）。 

(8)  [中期]共享機制驗證(Pilot Run)： 

針對關鍵作業旅程，透過定義資訊內容與資訊介接方式，邀請

利益關係人共同研訂共享機制，透過建立統一數據標準和格式，

確保不同系統間資訊能夠互相應用與對接，再經過先導開發的

步驟，依據初始設計製作最小可行產品模型開發服務，並進行

共享機制的可行性驗證，藉由經驗分享及持續溝通，以確保數

據共享利益關係人組隊後，能夠依據驗證的回饋繼續調整進步，

達到原本規劃的目標，以促成跨業別合作，形成多元化資料共

享生態系統。 

(9) [長期]長期營運 

⚫ 建立永續營運 PCS，需考量收入來源、持續發展、更

新系統以符合國際、歐盟和國家法規等。 

⚫ 推動數據應用，持續推動全流程資訊串接，導入大數

據分析或建立模型，作為決策分析與策略制定之參考，

鼓勵創新數據應用，以拓展領域與創造新商業模式之

可能。 

⚫ 提供培訓與支持以幫助相關業別更有效地使用資訊共

享平臺，期能透過此一機制之建立，逐步減少重複性

登打作業，提高整體作業效率，強化營運效能，進而

吸引相關航港產業者參與其中。 

⚫ 開展國際合作，擴大資料蒐集及使用範圍，如跨港資

料介接與分享，加強與其他國家和國際組織合作，分

享共享經驗，共同面對全球性挑戰。 
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資料來源：本計畫整理 

圖 57 推動資訊共享機制之階段示意圖 

4. 私部門-產業共通 

在私部門產業共通項目，首要推動「提高組織轉型準備度」，推

動重點包括： 

(1) [短期]建立數位轉型目標 ，啟動轉型： 

數位轉型的第一步，即為將數位轉型之概念轉換成企業具體的

願景、策略與文化。因此短期的推動重點，在於領導階級(包括

政府機關及企業)將推動數位轉型的想法與目標轉換成組織具體

的願景，並發展可以執行的策略。 

確認轉型目標後，即可啟動轉型，可考量申請政府機關的補助

計畫，或參與政府機關推動的試辦計畫等，以加速轉型的進

程。 

(2) [短期]提供員工數位培訓：透過培訓建立員工的數位能力。 

(3) [中長期]評估目標達成情形，修訂目標： 

企業需要定期評估目標達成情形，確認數位轉型願景與策略可

以得到整體員工的支持與落實，形塑出數位文化，讓員工建立

起實作中試驗新作法，並快速調整學習的精神，以因應快速變

動的環境；若發現目標不適用，亦須及時進行修訂。 

(4) [中長期]持續賦能員工數位能力： 

企業在逐步建立組織內從高層到員工在數位轉型願景與策略的

共識過程中，須確保組織上下對於數位轉型認知的一致性，並
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且能透過固定或是專責的人，在日常業務中推展；同時建立系

統化培育數位人才的機制，持續賦能員工數位能力，員工能將

學習到數位技能應用在日常的工作之中。 

5. 私部門-船舶運輸 

船舶運輸業為產業之領頭羊，其數位化程度亦相對較高，惟本計

畫蒐整國內航港產業數位化現況時，仍發現對業者而言，如何與下游

廠商之資料介接，是業者最大的困擾之一，究其原因仍不脫作業資料

格式相異，以及下游廠商數位化程度不足等。因此需要推動「下游資

料串接」，各期推動重點建議： 

(1) [短期]與下游業者建立數位服務共識。 

(2) [短期]測試數位服務方案，鼓勵下游廠商以數位化方式介接資

料。 

(3) [中期]建立資料介接標準：因部分國內大型航商已加入

DCSA，參與並共同制定相關資料交換標準。本計畫認為業者

可持續推動，並關注相關發展，在國內產業界建立相關標準的

過程中，提供專業的推動建議。 

(4) [長期]建議思考新的商業模式：基於 PCS 的推出，航商以可實

現高效的運輸流程管理和資訊共享，可進一步考量資源共享，

如共用倉儲、運輸設施等，以創造新的商業模式，增加新的營

收。 

由於航商的規模較大，數位程度較高，可持續投資先進數位技術，

以提高運營效率、降低成本、增強競爭力，在推動「投資先進數位技

術」項目，各期推動重點建議：。 

 [短期]調查數位科技發展趨勢： 

數位與綠色雙軸轉型為當前各界關注之議題，建議企業可

持續觀察此方面的發展。數位轉型強調利用科技創新和數

據應用來提高效率、優化流程和提供更好的服務，如自動

化貨櫃處理、IoT 應用、無人機應用、港區/船舶安全、數

據共享等。而綠色轉型則著重於減少碳排放、開發可再生

能源、推動循環經濟，以減緩對環境的影響。其餘自動

化、數位化、智慧化、商業模式再造之案另，請參考第二

章。 

 [中期]建議評估適用之數位技術，包括策略規劃、技術整

合和風險管理，並可運用先導開發(Pilot)，透過最小可行性
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商品的方式與概念來開發服務，並在市場上進行先導商品

或服務的可行性驗證，藉由經驗分享及持續溝通，以確保

數位轉型小組在成形後，能夠依據市場的回饋繼續調整進

步。 

 [長期]導入數位技術並維護，以期優化以下作業： 

⚫ 即時運輸監控： 提供即時船舶位置和運輸狀態監

控，讓客戶能夠隨時掌握貨物運輸進度，減少不確

定性。 

⚫ 預測性維護： 基於數據分析，預測船舶和設備的

維護需求，幫助客戶避免突發故障，提高運輸可靠

性。 

⚫ 貨物追蹤和追溯：通過物聯網技術，實現貨物的即

時追蹤，並提供可追溯的運輸歷史，確保貨物安全

和合規性。 

⚫ 智慧船隊管理：使用數據分析來優化船隊運營，提

高運輸效率和節能效果。 

⚫ 供應鏈優化：分析供應鏈數據，優化貨物運輸路

線、存儲和分配，降低成本並提高效率。 

⚫ 客戶數據分析：通過分析客戶數據，了解客戶需求

和偏好，提供客製化的運輸解決方案。 

⚫ 即時通訊和報警：提供即時通訊平臺，使客戶和運

輸公司能夠及時交流，同時也能收到報警和提示。 

⚫ 碳排放監測： 監測船舶的碳排放量，提供碳排放

報告，幫助客戶遵循環保法規。 

⚫ 數據驅動的市場洞察：通過數據分析，提供市場趨

勢、競爭情報和商機洞察，幫助客戶制定更佳的業

務決策。 

⚫ 數據分析報告： 提供定期的數據分析報告，幫助

客戶了解運輸過程中的績效表現，並提供改進建

議。 

6. 私部門-船務代理、海運承攬、報關行、貨運集散、貨櫃貨運 

船務代理業之產業型態受各企業之船東影響較深，且多數企業規

模較小，掌握之資源亦有限。 
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海運承攬運送業其上下游廠商眾多，資料交換之議題對產業而言

影響深遠，然各企業受其規模與可掌握資源影響，數位化程度差異顯

著，數位化程度較低者，須優先盤點須自動化、數位化之流程，已具

數位化能力者，則須考量資訊系統整合。 

報關行的規模差異極大，數位化程度亦如此，對於數位化程度較

低者，亦須須優先盤點須自動化、數位化之流程，已具數位化能力者，

則須考量資訊系統整合。 

貨櫃集散站經營業之產業型態較為特殊，各企業因其屬港口貨櫃

集散站或內陸櫃集散站、出口或進口、整櫃(CY)或散裝(CFS)等之差

異，核心業務亦不同；且因核心業務差異，各企業面臨之問題、優先

序亦明顯不同。 

汽車貨櫃貨運業者在貨物流通的過程中，扮演重要角色，其穿梭

在各產業關係人間，包括港口、航商、櫃場等，各方資訊在貨物到港

與離港前若能夠提前整合，將有利於順利出港與進場。特別是港埠管

理方面，對於貨櫃上櫃與下櫃之間的安排，需增進與汽車貨櫃貨運業

的協調合作，以確保貨櫃高效處理和流通。 

針對以上五個業別，雖其作業內容有所差異，然在數位化推動上

仍有相似之處，各業別之企業可針對自身的狀況，參考以下之推動重

點。 

(1) [短期]推動重點建議： 

① 盤點需自動化、數位化之流程，可與客戶建立數位轉型共

識，並尋求可提供數位化服務之範疇與機會，持續提升數位

化服務之品質與效能； 

② 探討內部系統需整合之範疇，以確保數據的流暢傳遞和服務

的有效運作； 

③ 探討外部系統需整合之範疇，業者與外部系統的整合同樣至

關重要，因為這可以促進業務流程的協調、數據共享和價值

創造； 

④ 配合生態系夥伴推動數位轉型：本計畫建議初期可與數位化

程度較高之上下游合作企業，協力推動作業資料交換數位

化，並持續擴散至其他企業。惟產業若能在數位化初期，先
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建立產業資料交換之共通格式，將可降低後續與不同企業進

行資訊整合之瓶頸。 

(2) [中期]推動重點：配合前述建置 PCS 的推動進展，適時加入成

為參與者，進行資料串接。 

(3) [長期]企業所蒐集到的數據，通過應用數據加值服務，提供更

多價值給客戶，同時優化運營流程和提升業務競爭力，包括： 

① 客戶數據分析：通過分析客戶數據，了解客戶需求和偏好，

提供客製化的運輸解決方案； 

② 數據驅動的市場洞察：通過數據分析，提供市場趨勢、競爭

情報和商機洞察，幫助客戶制定更佳的業務決策； 

③ 數據分析報告： 提供定期的數據分析報告，幫助客戶了解

運輸過程中的績效表現，並提供改進建議。 

7. 企業推動數位化之策略 

本計畫藉由訪談了解我國航港產業鏈公司大小規模不同，數位化

程度亦有所不同，數位化目的在於增加企業競爭力並提高效率。以下

分別從中小型公司、大型公司、跨國企業，依數位轉型進程(如圖 58)，

說明如何逐步推動數位化發展。 

(1) 中小型公司 

 數位化評估：先進行公司整體數位化評估，了解公司現有

的數位基礎和數據管理狀況，確定數位化的現狀和需求。 

 制定明確目標：訂立明確的數位化目標，可以是凝聚內部

轉型思維、提高生產效率或更新設備/逐步自動化。 

 採用可負擔之解決方案：考慮中小型公司預算有限，建議

先用現有具體的數位化解決方案，例如使用基本的企業資

源規劃(ERP)軟體或社交媒體輔助工具。 

 員工內訓：確保員工具備足夠的數位素養，提供基礎的數

位概念培訓，幫助員工適應新的數位工具和流程等。 

 逐步擴展：從小規模開始，逐步擴展數位化的範疇，如從

紙本改為電子化，持續改進與更新解決方案。 

(2) 大型公司 

 朝向數位優化：從公司內部既有系統或數位化工具進行整

合系統，確保數據能夠順利流通和共享。 
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 投資先進技術：大型公司可以考慮投資更先進的數位技

術，例如人工智能、大數據分析和物聯網，以提高效率和

競爭力。 

 培訓和創新：提供全面的數位化培訓，確保員工能夠適應

數位工作環境，並鼓勵公司文化的轉型和創新思維。 

 定期評估：定期評估策略執行效果，持續優化和改進流程

和解決方案。 

 應用數據加值服務：善用後端數據資料，分析客戶之需

求，研擬策略，提供更多元之服務，提升營運。 

(3) 跨國企業 

 跨國合作：透過與其他跨國企業和國際組織合作，共享數

據和技術，擴大影響力與營運版圖。 

 應用全球化視野：從既有數位優化中應用全球化視野，進

一步發展數位轉型，創造新的商業模式。 

 跨國數據管理：確保跨國企業的數據管理符合各國法規和

隱私保護標準，並建立安全的資訊環境。 

 多語言支援：資訊交換平臺或系統能夠支援多國語言，方

便各地區的員工和客戶使用。 

地區定制：考慮各地區的文化和需求，定制數位化

的解決方案，確保符合當地市場的特點。 

 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 58 企業數位轉型進程 
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5.4 小結 

航港產業為因應不斷變化的市場，如何持續獲利，進行有效率的營運，

提高自身價值，從而為客戶提供更完善的服務，須從改變組織資訊數位化，

進而改造營運流程、優化商業模式等，尤其在後疫情時代，企業可藉以運

用數位工具創造競爭優勢。 

企業進行數位轉型，從自動化、數位化、智慧化，到成功進行商模再

造，是一趟持續改變且須持續進行旅程，非短期一蹴可幾，期透過公部門

與私部門協力合作，創造驅動我國航港產業數位轉型之動能，推展整體發

展更向前躍進。 
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第六章 結論與建議 

6.1 結論 

數位轉型已成為當代企業發展的關鍵策略，然而，航港產業在這方面

的實踐和應用尚處於初期階段，因此有必要對相關策略進行深入研究。本

計畫旨在擘劃我國航港產業數位化發展方向，透過規劃數位化發展推動藍

圖，擬訂相關推動策略，以提升其競爭力和適應未來發展需求。 

1. 本計畫運用內容分析法與深度訪談及問卷調查法，探討航港產業數位

轉型的現況，進行需求挖掘、訂定主題目標與提出鏈結組隊建議。本

計畫亦著重分析社群系統對於航港產業數位轉型的潛在影響，以獲得

的數據與利益關係人觀點來支持策略之制定，目前已完成國際與國內

航港數位化發展現況及趨勢、國內航港產業數位化現況分析調查、我

國航港資訊整合架構、我國航港產業數位化發展藍圖之雛型等工作。 

2. 本計畫盤點我國貨、櫃、船之進出港全作業流程、利益關係人之間之

互動與資料交換情形、以及我國航港資訊系統現況與作業涵蓋範圍，

以泳道圖區分業務流程及各種不同角色的工作分擔，釐清目前作業流

程及其中的作業數位化斷點，並彙整貨櫃運輸營運管理瓶頸及數位轉

型需求，減少作業流程描述上模糊不清的困擾，更易應用於探討數位

化的機會。 

3. 經調研國際與國內航港數位化發展現況與趨勢，依循《2020 運輸政

策白皮書》「安全」、「效率」、「品質」及「綠色」之四大施政主

軸，設定「安全管理、營運效率、卓越服務、環境永續」航港產業數

位化發展目標，並以國內航港產業數位化現況與需求、我國航港資訊

系統現況與作業涵蓋範圍為基礎，研擬我國航港產業資訊整合架構，

並提出我國航港產業數位化發展藍圖雛型。 

4. 由國際國際組織與航運端之數位化相關發展計畫以及國際主要港口數

位化發展現況，本計畫歸納國內可借鏡之處包括：數位與綠色雙軸轉

型、港口社群系統、數位工具導入(自動化貨櫃處理、數位分身、IoT

應用、無人機應用與研究)、網路資訊安全與港區安全管理、數據共

享與資源共享。 

5. 本計畫藉由問卷調查及深度訪談國內航港相關產業之公私部門等 10

類利益關係人，包括交通部航港局、財政部關務署、以及港埠經營的

臺灣港務股份有限公司，以及船舶運送業、船務代理業、海運承攬運

送業、貨櫃集散站經營業、汽車貨櫃貨運業、報關行、資訊服務等公

協會及代表性業者等，以釐清國內航港產業數位化現況與需求，訪談
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結果顯示，若從組織、流程、技術等三大構面，分析企業在數位化推

動，當前存在四大議題，包括(1)作業文件目前仍以紙本形式；(2)各

家業者數位化程度呈現差異；(3)航港產業上下游業者眾多，各自開發

系統運作，導致上下游系統介接不易；(4)多方資訊格式未統一的問

題，對於無紙化作業、縮短業界數位落差、跨業資訊串接、統一資料

交換格式有殷切期盼。 

6. 對於航港產業的各業者數位化程度差異甚大部分，中小型公司可導入

數位化強化營運效率；大型公司以智慧化拓展業務觸角，提高客戶滿

意度；跨國際業可進行跨業合作，共建航港生態系，創造新的商業模

式等。其中，建立數據平臺和建立跨部門/機構的協作機制為至關重

要的策略要素，建立社群系統可促進企業與供應商、客戶、政府機構

等相關單位的交流，提升產業效率提升與創新服務。 

7. 本計畫研擬航港產業數位轉型提發展藍圖雛型，需透過公部門與私部

門共同協力，創造驅動產業數位轉型的關鍵動能，其中公部門之航港

資訊系統已可涵蓋作業鏈中重要的資訊處理流程，可持續推動與產業

之關鍵營運資訊共享，透過系統介接之方式進一步提升作業效率。此

外，公部門亦可透過召集利益關係人建立共識並探討可行方案之方

式，持續推動產業間作業資料無紙化與資訊交換平臺之相關作業。另

外，私部門數位轉型則有賴建立資料交換之共通標準或格式，以為數

位轉型奠定良好基礎。 

6.2 建議 

1. 持續實踐數位轉型 

數位轉型為一個不斷改變且應持續進行的過程，涉及多方因素，

其推展將面臨各種挑戰，建議需持續研究及實踐。 

2. 投入資源調研其他議題 

由於航港產業涉及利益關係人眾多，本計畫僅聚焦以港口為核心，

貨櫃運輸為主，建議未來可針對散雜貨、航商發展等相關議題進一步

調研。 

3. 本計畫提出推動我國航港產業數位轉型的策略框架，這些策略可為相

關企業和組織提供建議，並對未來相關研究提供參考。然而，數位轉

型是一個複雜的過程，涉及多方面的因素，其推展將面臨各種挑戰。

因此，進一步研究和持續實踐為必要的工作，未來建議可依 STEPS 

的完整步驟，進行以下相關的研究，以期達到強化我國航港產業國際

競爭力之目的，如【需求挖掘】建立數位轉型量表，進行產業大規模
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調查，讓個別業者了解自身的數位轉型程度，亦可蒐集產業的數位化

發展狀況；【主題目標】擴大數位化發展藍圖所包含的產業類別，提

供業者參考數位化發展藍圖，發想合適之服務；【鏈結組隊】擴大數

位化發展指引所包含的產業類別，提供業者參考數位化發展指引規劃

創新服務；【先導驗證】產業業者發展創新服務並進行驗證，並依據

驗證結果修正服務內容、系統架構；【服務擴散】修正後的服務正式

上線使用，並持續觀察效益。 

4. 本計畫將於 114 年進行第二年期的研究，計畫名稱建議為「我國航港

資訊整合與數位化發展架構之研究(2/2)—研訂航港產業數位化發展指

引」，重要的工作項目建議如下： 

(1) 持續優化航港產業數位化發展藍圖，本計畫第 2 期持續針對產

業轉型議題，精修我國航港產業數位化發展藍圖，如對「提出

政府部門推動方向、策略及步驟」，以協助產業進行數位轉

型。 

(2) 研擬產業數位化程度評估指標架構，並以量化方式評定釐清各

類產業之數位化程度。 

(3) 研訂航港產業數位化發展指引，提供各航港產業，藉以規劃並

推動其數位化發展進程 
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附錄1、期中報告審查會議意見回復 

交通部運輸研究所✓合作研究計畫委託研究計畫 

✓期中期末報告會議書面複審 

審查意見處理情形表 

計畫名稱：MOTC-IOT-112-EBB007 我國航港資訊整合與數位化發展架構

之研究(1/2)-航港產業數位化調查與發展藍圖研擬 

執行廠商：財團法人資訊工業策進會  

 

審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

一、國立臺灣海洋大學張志清委員 

(一) 肯定運輸研究

所及承辦單位

於本計畫之努

力，前於評選

會議時有提及

本計畫需確立

中心思想或核

心價值，本案

應以該中心思

想來提出藍圖

雛形。 

感謝肯定。 

在當前數位轉型時代下，本案之中心

思想是強化我國航港產業國際競爭

力，期透過規劃數位化發展推動藍

圖，擬定相關推動策略，以協助公司

部門應用數位化科技工具，提升管理

及營運效率。因此，本計畫係從政府

角色出發，站在產業端角度了解其需

求，目前已針對產業共通、政府機

關、港埠經營、船舶運輸、船務代

理、貨物承攬、貨櫃集散等面向，提

出推動藍圖雛形，並研擬不同產業的

數位轉型策略建議，詳見 P.2 及

P.147。 

同意辦理 

(二) 本案以政府或

民間的角度進

行航港資訊整

合與數位化發

展 架 構 之 研

究，目前期中

報告業已提出

航港資訊共通

平臺推動的三

1. 以國際港口社群系統協會(IPCSA)

對發展港口社群系統的建議，利用

現有港口社群系統之知識為重要的

一環，因此本計畫參採 IPCSA 之作

法，與現行航港資訊系統之管理單

位進行討論，包括關貿網路、交通

部 TDX、港務公司，針對各組織對

平臺的看法、平臺發展階段性方

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

個方案，後續

可考量國際趨

勢進一步討論

發展方式，例

如以航港局或

港務公司的平

台為基礎繼續

發展，或採其

他方式進行。

另相關機關(構)

亦已建立資訊

系統，如航港

局 、 港 務 公

司 、 關 務 署

等，未來系統

的整合議題亦

須有所討論。 

案、維運意願、法規、公權力介入

時機與方式等議題進行交流。 

2. 目前關貿網路已蒐集部分航港資

訊，且朝建立航港資訊共通平臺的

方向發展；交通部TDX主要提供用

路人資訊，暫未有擴充計畫，且建

議有法規為基礎進行推動，再與相

關利益關係人共同執行；港務公司

因自營貨櫃碼頭，與業者存有競爭

性，如何消弭業者對平臺中立性的

疑慮，將於第二年度的計畫進行進

一步討論。 

(三) 期末報告可考

量聚焦於國際

航港趨勢、臺

灣現況、需求

面 ( 如 中 小 企

業、大企業、

既有資訊系統

整合 )及供給面

(如航港局、港

務公司)等 4 個

構面，由構面

之 間 的 差 距

(gap) ，說明面

臨之挑戰並提

出建議方向。 

感謝指導。 

本計畫將參採委員建議，說明臺灣面

臨之挑戰，加強所提建議方向，詳見

第二章 P.74-83、第一章 P.121-128、第

四章 P.138-142。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

(四) 期中報告未見

訪談架構與訪

談題目，請說

明本計畫係以

何種方式進行

訪 談 ( 如 結 構

性、半結構式

或開放式)。 

1. 將於報告中補充說明訪談架構

(3.2.1 現況調查方法 P.101)與訪談

題目(附錄 1、錯誤! 表格製作不正

確。P.371)。 

2. 本計畫之訪談調查，係於訪談前

先確認訪談大綱，並將訪談大綱

提供給受訪者；於訪談時，依據

擬定之訪談大綱，進行半結構式

訪談，視業者探討發展現況、供

應鏈/作業鏈經營管理之重要待解

決議題與瓶頸、數位化/數位轉型

進程等議題；訪談後進行訪談紀

錄彙整，包括受訪者於產業鏈中

的角色、數位化目的及效益、數

位化現況、永續議題、運作實

務、瓶頸及相關建議，最後再進

行整體的歸納，綜整三大方向：

作業流程優化、瓶頸與需求、及

對政府之建議。 

同意辦理 

(五) 政 策 推 動 方

面，請考量是

否納入法規議

題。例如關貿

網路公司之成

立與關稅法之

修訂有關，因

此政府是否需

透過法規修正

(例如商港法、

航業法、資料

保護 )，由政府

蒐集資料，透

過管制或獎勵

感謝指導。本計畫與航港資訊共通平

臺的潛在維運組織進行討論時，亦提

及探討法規相關議題，已將調和智慧

科技配套措施及行政資源納入藍圖

中，詳見 P.151 之說明。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

機制來推動航

港資訊分享或

平 台 架 構 發

展。 

(六) 本計畫目前以

貨櫃為主，實

際上臺灣商港

不僅有貨櫃運

作，且亦包括

更多使用者 (如

物流業者、拖

車業者、倉儲

業 者 、 造 船

業、引水人、

拖船業者等 )，

請考量是否適

度納入其他作

業 項 目 及 業

別。 

感謝指導。如委員所言，航港產業涉

及的面相及利益關係人眾多，因此本

計畫於期初工作會議時，即針對計畫

研究範疇進行討論。考量臺灣的商港

以貨櫃運輸為大宗，而所有相關的活

動皆最終皆匯集於港口，因此決議

「以港口為核心，並以貨櫃運輸為主

要範疇」，故期中報告遂以貨櫃作業

為主。惟考量航港產業涉及的面相較

廣，本計畫現階段聚焦在與貨櫃運輸

相關性較高的業者，並將儘可能納入

相關的使用者，以瞭解不同利益關係

人之需求，詳見 P.2。 

同意辦理 

二、國立陽明交通大學黃明居委員 

(一) 肯定執行單位

收集許多相關

資料，然從今

日簡報資料呈

現上較報告書

豐富，國外的

航港數位化發

展相關文獻已

有完整回顧，

部分內容須再

明 確 註 明 出

處，另由於內

容繁多，較不

感謝指導。 

1. 本計畫將依委員建議，以結構性的

方式呈現相關文獻，如於本文內說

明與研究主題直接相關之議題及其

重點，並將具參考性之細節放置於

附件，增加易讀性。詳見附錄 1、

附錄 1 、錯誤 ! 表格製作不正

確。、附錄 1、錯誤! 表格製作不

正確。。 

2. 本計畫另將檢視所有文獻的出處，

以利讀者參考，詳見參考文獻。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

易閱讀，建議

精簡或更有結

構性的撰寫。

建議報告書參

考簡報呈現方

式，進一步歸

納彙整，其餘

細項說明可列

於 報 告 書 附

錄 ， 以 利 閱

讀。 

(二) 請在報告書中

表 2 新增一欄位

「完成度與相

對應頁碼」，

說明個工作項

目完成的比率

與對應頁數，

以利檢核整體

計畫執行的期

中成果。 

遵照辦理。 

修正表 1，提供工作項目對照表，以

利檢核整體計畫執行成果。 

同意辦理 

(三) 應對於數位化

或智慧化的作

法與效益深入

分析與比較，

如 2.4 的小結

中，為何數據

共享與資源共

享能提高獲利?

降低碳排?等須

有更多的研究

文章來佐證。

而且為何可以

感謝指導。 

1. 本計畫將補充數據共享與資源共享

所帶來效益之相關說明，並補充說

明國外案例之發展條件，參酌國內

現況，排除明顯不適合臺灣之應用

(如鹿特丹港內陸航運、釜山港

BoxBay 數位貨櫃倉儲用地需求

大)，據以歸納我國可茲借鏡之項

目，詳見 P.74 -83。 

2. 本計畫現已蒐集 UNCTAD 相關出

版 品 ， 將 於 期 末 報 告 中 回 顧

UNCTAD 之 觀 點 及 建 議 ， 如

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

作為國內借鏡?

他們的條件與

我們相同嗎?建

議將 UNCTAD

的相關文章也

加入。 

POLICY BRIEF No. 111 全球價值鏈

的 雙 重 轉 型 ： 綠 色 和 數 位 ；

Technology and Innovation Report 

2023 打開綠色窗口  抓住技術機

遇，邁向低碳世界，詳見 P.16 之說

明。 

(四) 我國航港產業

的作業流程現

況 (圖 60-61)彙

整很好，後續

須標示資料來

源。但若僅標

示流程稍嫌不

足，須針對數

位化或流程中

哪些資訊流可

同時彙整再多

加描述。另外

表 19 所列各項

文件型式，該

資料之正確性

及如何彙整而

得? 

感謝指導。 

1. 將加強資料流之相關描述，詳見表

17P.100。 

2. 貨、櫃、船進出口文件清單，係參

考交通部運輸研究所參考前期研究

「數位化與區塊鏈技術應用於我國

貨櫃運輸作業鏈之研究」、現行官

方航港資訊系統、以及相關業者之

資料彙整而成，並於訪談時請業者

確認。 

同意辦理 

(五) 圖 62 不清楚，

且航港產業的

瓶頸與需求，

需要更深入的

探討與佐證資

料。 

感謝指導。 

1. 本計畫已於報告中補充說明訪談之

執行步驟：(1)本計畫之訪談調查，

係於訪談前先確認訪談大綱，並將

訪談大綱提供給受訪者；(2)於訪談

時，依據擬定之訪談大綱，進行半

結構式訪談，視業者探討發展現

況、供應鏈/作業鏈經營管理之重要

待解決議題與瓶頸、數位化/數位轉

型進程等議題；(3)訪談後進行訪談

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

紀錄彙整，包括受訪者於產業鏈中

的角色、數位化目的及效益、數位

化現況、永續議題、運作實務、瓶

頸及相關建議，最後再進行整體的

歸納，綜整三大方向：作業流程優

化、瓶頸與需求、及對政府之建

議，詳見 P.101。 

2. 期中報告所提及之航港產業的瓶頸

與需求，係由訪談中各單位所提，

請詳見 P.104-121。 

(六) 4.2 節對於航港

資訊系統僅為

現況描述，對

於三項系統的

整合與其對應

的問題探討稍

嫌不足。 

感謝指導。 

已補充相關說明，請參見 P.141-142。 

惟專家座談中亦有業界先進提及移民

署、保三落地追蹤、港警、檢疫等，

部分作業尚未有資訊系統協助管理，

相關議題與政府部門在航港產業數位

化發展藍圖之推動方向、策略與步

驟，將於新年度之計畫中進一步探

討。 

同意辦理 

(七) 藍圖雛型如何

而來?如何與前

面 2-4 章的成果

有更具體的連

結與推導，其

邏輯性須再加

強與描述。 

感謝提醒與指導。 

本計畫透過調研國際與國內航港數位

化發展現況與趨勢，依循《2020 運輸

政策白皮書》「安全」、「效率」、

「品質」及「綠色」之四大施政主

軸，設定「安全管理、營運效率、卓

越服務、環境永續」航港產業數位化

發展目標；其次透過與國內航港相關

產業之公協會與代表性業者進行深度

訪談，釐清國內航港產業數位化現況

與需求；接著透過盤點我國貨、櫃、

船之進出港全作業流程、利益關係人

之間之互動與資料交換情形、以及我

國航港資訊系統現況與作業涵蓋範

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

圍，釐清可再強化數位化程度之作業

斷點；最後以上述各階段蒐集之資料

與分析成果為基礎，研擬我國航港產

業資訊整合架構，並提出我國航港產

業數位化發展藍圖雛型。 

(八) 對於散裝貨物

航港數位化的

發展描述較為

缺乏，可以再

多加補充。 

感謝指導。 

本計畫於期初工作會議時，即針對計

畫研究範疇進行討論。考量臺灣的商

港以貨櫃運輸為大宗，而所有相關的

活動皆最終皆匯集於港口，因此決議

「以港口為核心，並以貨櫃運輸為主

要範疇」，故期中報告遂以貨櫃作業

為主。惟考量航港產業涉及的面相較

廣，本計畫現階段探討貨櫃運輸為

主。 

同意辦理 

三、航港局饒智平委員 

(一) 依據主辦單位

研究主題與重

點，本案第一

年期研究重點

為透過蒐集國

外航港數位化

發 展 現 況 趨

勢，以與國際

標 準 接 軌 目

標，研擬我國

航港資訊整合

架構；並對我

國航港數位化

現 況 分 析 調

查，初步研提

我國航港產業

數位化發展藍

感謝肯定。  
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

圖之雛型。目

前研究團隊所

提出之期中報

告章節架構，

符 合 研 究 重

點，內容尚稱

完整，給予肯

定。 

(二) 研究團隊所提

STEPS 方 法

論 ， 從 調 查

(Survey)出發，

因此調查方法

與範圍界定至

關重要，否則

可能造成無法

綜觀全局，造

成 結 果 的 偏

誤。期中階段

所提出之調查

方法與範圍，

建議再與主辦

機關討論確認

是否符合研究

主題與重點之

需求，以為後

續研究依據。 

感謝提醒與指導。 

1. 本計畫於期初工作會議時，即針對

計畫研究範疇進行討論。考量臺灣

的商港以貨櫃運輸為大宗，而所有

相關的活動皆最終皆匯集於港口，

因此決議「以港口為核心，並以貨

櫃運輸為主要範疇」，故期中報告

遂以貨櫃作業為主。本計畫另於 9

月工作會議與本所運輸工程及海空

運組就計畫範疇進行確認，決議以

貨櫃運輸為主要範疇，並儘可能蒐

集散裝貨數位轉型現況發展資訊，

詳見 P.2。 

為了解國內航港產業數位化發展現

況，本計畫與航業法四大業別之公

協會、具代表性之大型企業與中小

型企業，透過深度訪談方式，調查

產業現況，並歸納產業數位化可能

遭遇之瓶頸。此外，為儘可能納入

相關的利益關係人，本計畫亦參考

委員意見，增加訪談之業別，包含

貨櫃貨運業、報關行，以及資訊服

務業等。為讓航港產業數位化藍圖

雛型更臻完善，本計畫並邀請其參

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

與專家座談會，以瞭解不同利益關

係人之需求，詳見 P.102。 

3. 本研究之調查方法，係採用「深度

訪談法」，以蒐集了解相關利益關

係人之觀點、經驗、態度和意見，

訪談方式則採用半結構訪談方式，

執行步驟如下：(1)於訪談前先確認

訪談大綱，並將訪談大綱提供給受

訪者；(2)於訪談時，依據擬定之訪

談大綱，進行半結構式訪談，視業

者探討發展現況、供應鏈/作業鏈經

營管理之重要待解決議題與瓶頸、

數位化/數位轉型進程等議題；(3)

訪談後進行訪談紀錄彙整，包括受

訪者於產業鏈中的角色、數位化目

的及效益、數位化現況、永續議

題、運作實務、瓶頸及相關建議，

最後再進行整體的歸納，綜整三大

方向：作業流程優化、瓶頸與需

求、及對政府之建議。 

(三) 第 一 章 緒 論

1.4.2 進行步驟

中，第一年期

步驟僅提出大

架構的流程說

明，建議針對

各架構中細部

工作之處理流

程進行規劃並

另繪製說明，

以利掌握該年

度整體研究架

遵照辦理，請參見 P.4-6。 同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

構，及方便報

告書之閱讀。 

(四) 第二章國外航

港數位化發展

現況與趨勢，

第 2.3.7 節提出

高雄港發展，

與章節名稱不

符，建議改至

第 四 章 中 說

明 ， 較 為 妥

適。 

遵照辦理。 

已進行適當的調整，第二章改為國 際

與國內航港數位化發展現況與趨勢，

以進行國內外現況的比較。 

同意辦理 

(五) 第二章第 2.4 節

(第 109-112 頁)

就第二章整體

資料蒐集進行

小結，歸納我

國 可 借 鏡 之

處，應為後續

研析提出我國

航港資訊整合

架構之重要基

礎。惟內容中

僅見對港口端

的分析，未見

對航運端的分

析與歸納。此

外，分析歸納

宜更細緻及具

體，例如推動

單位及推動作

法等，如此更

感謝提醒與指導。 

本計畫除港口端之研析之外，亦蒐集

了航運端的相關資料，有關分析內容

的呈現，將依據委員建議進行調整，

詳見 P.28-35、P74。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

具借鏡之參考

價值。 

(六) 第四章我國航

港產業數位化

現況，第 4.1.1

節現況調查方

法與範圍，調

查方法目前僅

為訪談，是否

符合主辦單位

研究主題與重

點要求? 

此外目前調研

範圍僅包含航

業法四業及港

口經營業，而

商港事業至少

包括商港法所

規範之裝卸承

攬 業 及 理 貨

業，且產業鏈

中 報 關 、 貨

運、航港資訊

技術服務業等

業別是否也應

該納入?此部分

涉及研究後續

建議建立 PCS

港口社群系統

之利益關係人

之完整性，建

議審慎評估。 

感謝提醒與指導。 

1. 本研究之調查方法，係採用「深度

訪談法」，以蒐集了解相關利益關

係人之觀點、經驗、態度和意見，

訪談方式則採用半結構訪談方式，

執行步驟如下：(1)於訪談前先確認

訪談大綱，並將訪談大綱提供給受

訪者；(2)於訪談時，依據擬定之訪

談大綱，進行半結構式訪談，視業

者探討發展現況、供應鏈/作業鏈經

營管理之重要待解決議題與瓶頸、

數位化/數位轉型進程等議題；(3)

訪談後進行訪談紀錄彙整，包括受

訪者於產業鏈中的角色、數位化目

的及效益、數位化現況、永續議

題、運作實務、瓶頸及相關建議，

最後再進行整體的歸納，綜整三大

方向：作業流程優化、瓶頸與需

求、及對政府之建議。 

本計畫共訪談 8 個產業類別(港埠經

營、船舶運送業、船務代理業、貨

櫃集散站經營業、海運承攬運送

業、汽車貨櫃貨運業、報關行、資

訊服務業)，公部門 2 個單位(財政

部關務署資訊科與查緝組、航港

局)，透過深度訪談(24 家)、問卷調

查(6 家)、線上電訪(2 家)等方式，

共計 32 個單位進行調研。 

2. 本計畫另於 112 年 11 月 10 日召開

「航港產業數位轉型藍圖專家學者

座談會」，邀請相關產官學研專家

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

學者座談交流，包括財政部關務

署、交通部航政司、航港局、臺灣

港務公司、航運公司、海運承攬產

業公會、貨櫃集散站經營業者及學

研單位等共 18 位出席。 

3. 本計畫將儘可能納入相關的利益關

係人之意見(如汽車貨櫃貨運業、

資訊服務業)，並邀請其參與專家

座談會，以瞭解不同利益關係人之

需求。 

(七) 第四章第 4.2.3

節蒐整關港貿

單一窗口相關

資料，惟內容

有限。該單一

窗口為國內三

大航港資訊系

統最晚建置，

其目的為整合

功能滿足優質

經貿環境的條

件。建議宜對

該系統深入探

討 及 清 楚 分

析，將有助於

掌握我國航港

資訊系統之整

合需求，並有

利後續整合架

構 方 案 之 研

擬。 

感謝提醒與指導。 

本計畫已與關務署就 CPT 之功能、發

展方向進行訪談，以期瞭解航港資訊

系統之全貌，作為研擬整合架構方案

之參考。 

同意辦理 

(八) 第五章我國航

港產業數位化

遵照辦理。 同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

發展建議與藍

圖雛型，第 5.2

節中提出發展

藍圖雛型初步

構想，後續建

議完整定義產

業範圍、釐清

需求及痛點，

再透過研究團

隊所提 STEPS

研究步驟，檢

討 修 正 該 雛

型，應可更符

合研究預期達

到 的 成 果 要

求。 

(九) 第 5.3 節我國航

港資訊整合架

構，提出參考

國外港口建立

PCS港口社群系

統之作法，並

提出我國航港

資訊共同平臺

之推動三個方

案。建議宜再

深入瞭解國外

相關航港資訊

系 統 發 展 歷

程，其與我國

既有系統之差

異性為何，以

及若我國發展

謝謝指導。 

本計畫將持續蒐集國外航港資訊系統

發展歷程等相關資料，做為我國發展

PCS 之參考。 

就本計畫蒐整國外推動 PCS 或資訊共

享平台之目的，多數著重於解決私部

門間資料交換之效率，提高資料可視

度，並進一步透過即時掌握之資訊，

進行作業資源調度調整。 

國內航港產業作業資料交換現仍透過

上下游轉交方式進行，部分作業仍維

持在紙本作業，是作業效率的瓶頸之

一。目前國內航港產業業者亦已逐漸

開始重視「透過數位資料交換，以提

高作業效率」之議題，如推廣 BoniGo

以加速 CLP 無紙化，即為產業共同建

立共識之可行先例。未來可仿照相關

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

PCS，目的是可

解決我國航港

資訊整合與數

位化什麼樣的

問題，如此才

能更精確的提

出具說服力及

可行的整合方

案。 

 

 

推動歷程，政府與產業共同攜手推動

產業數位化發展。 

四、臺灣港務股份有限公司基隆港務分公司高傳凱總經理 

(一) 發展藍圖方向

值得肯定，尤

其是資訊共享

的概念，但這

些方向、理念

已談論多年，

宜解析出未來

發展可能遭遇

的困難與推動

可行性，也要

評估公權力介

入的時機與方

式。港務公司

甫成立時即提

出 Give and Get

之概念，如希

望拖車進入港

區前提供載貨

資料予港務公

司，航商提供

感謝肯定。 

本計畫透過與航港資訊共通平臺的潛

在維運組織進行討論，如關貿網路、

交通部 TDX、港務公司，了解各組織

對平臺的看法、平臺發展階段性方

案、維運意願、法規、公權力介入時

機與方式等議題。 

部分組織正積極推動數位化服務，惟

對於公權力介入時機則仍未有共識。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

藍色公路之空

艙資料以進行

使用者媒合等

提議，然因港

務公司不具公

權力，皆未獲

業者配合。 

(二) 第 181-183 頁所

列出的三個方

案如何選擇，

可能要有更完

整的論述，也

許並非選出唯

一方案，而是

在不同的發展

階段，有不同

的 階 段 性 方

案，只是在時

間上、先後順

序有別。 

感謝提醒與指導。 

有關方案之推動，將與潛在維運組織

進行討論平臺發展階段性方案之可行

性，並於第二年期計畫進行進一步討

論。 

同意辦理 

(三) 第 4.1.4 節航港

產業分析，描

述過於簡略也

不週延，例如

第 137 頁產業分

析表(表 22)所列

作業現況流程

就不是港埠資

訊 系 統 的 全

貌，而是港公

司近年智慧港

口推動計畫的

一部份 (此與第

感謝提醒與指導。 

本計畫已向港務公司取得「營運數據

資料整合規劃報告書」，補全港埠資

訊系統之全貌。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

153-157 頁所描

述之TPNet不能

吻合，此外缺

乏貨櫃以外的

作業，例如港

灣作業的數位

化 )，且除高雄

港外，其他港

口也都有類似

作為 (例如船席

指泊在各港口

因條件不同，

因此各港口係

各自開發 )，請

再 進 一 步 了

解。 

(四) 文獻請精簡與

整合。第 1-4 章

花了很多的篇

幅介紹現有系

統 與 作 業 流

程 ， 規 模 很

大，但較不易

閱讀聚焦，在

文中要有適度

的歸納，也比

較容易導出未

來的藍圖。 

遵照辦理。 

本計畫將依委員建議，以結構性的方

式呈現相關文獻、現有系統與作業流

程，如於本文內說明與研究主題直接

相關之議題及其重點，並將具參考性

之細節放置於附件，增加易讀性，詳

見附錄 1、附錄 1、錯誤! 表格製作不

正確。、附錄 1、錯誤! 表格製作不正

確。。 

同意辦理 

五、交通部航政司張謙德視察 

(一) 報告書第 12 頁

研究單位已彙

整航港產業數

位轉型發展進

感謝提醒與指導。 

本計畫將依委員建議，依各產業智慧

轉型進程階段，提供推動數位轉型建

議。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

程，考量目前

航港產業（港

埠經營、貨櫃

集散、船舶運

送 、 船 務 代

理 、 海 運 承

攬、物流等業

別）落實自動

化、數位化及

智慧化程度不

一 ， 有 關 第

4.1.4 節「航港

產 業 現 況 分

析」，除分析

各產業作業流

程現況、瓶頸

與需求、對政

府的建議外，

建議參考第 105

頁表 17 之陳述

方式，分析各

產業智慧轉型

進程階段，依

據各產業智慧

轉型現況，思

考未來推動數

位轉型建議。 

本計畫第二年度之工作亦將研擬產業

數位化程度評估指標架構，並以量化

方式評定釐清各類產業之數位化程

度，進而研訂航港產業數位化發展指

引，提供各航港產業，藉以規劃並推

動其數位化發展進程。 

(二) 有關報告第 5.2

節建構航港產

業數位化發展

藍圖部分，航

港產業數位轉

型需政府端及

感謝提醒與指導。 

1. 本計畫已與航港資訊共通平臺的潛

在維運組織進行討論，如關貿網

路、交通部 TDX、港務公司，針對

各組織對平臺的看法、平臺發展階

段性方案、維運意願、法規、公權

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

產業端相關利

益關係人共同

投入，目前交

通 部 所 屬 單

位、財政部關

務署在貨櫃運

輸、船舶、物

流等管理層面

已建置資訊系

統（包含「航

港單一窗口服

務 平 臺

（MTNet）」、

「港棧服務系

統

（TPNet）」、

「關港貿單一

窗 口

（ CPT ） 」 、

「物聯網全時

監 控 系 統 」

等），透過系

統介接已建構

政府端數位化

資 訊 交 流 基

礎，惟產業端

應考量航港產

業尚未全面落

實數位化，除

提出數位化發

展藍圖外，可

能需思考如何

透過法令規範

力介入時機與方式等議題進行交

流。 

2. 目前關貿網路已蒐集部分航港資

訊，且朝建立航港資訊共通平臺的

方向發展；交通部TDX主要提供用

路人資訊，暫未有擴充計畫，且建

議有法規為基礎進行推動，再與相

關利益關係人共同執行；港務公司

因自營貨櫃碼頭，與業者存有競爭

性，如何消弭業者對平臺中立性的

疑慮，將須進一步討論。 

3. 已將調和智慧科技配套措施及行政

資源納入藍圖中。 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

或 輔 導 策 略

（措施），逐

步要求業者以

資訊技術或數

位工具改變作

業流程，加速

企業內部數位

化程度，才有

可能達成航港

產業全面數位

化，爰建議將

各類航港產業

（港埠經營、

貨櫃集散、船

舶運送、船務

代理、海運承

攬、物流等業

別）如何透過

法令面或制度

面之做法，納

入航港產業數

位 化 發 展 藍

圖。 

(三) 第五章所提我

國航港產業數

位化發展藍圖

雛 型 （ 圖

96），已針對

各航港產業從

組織面、流程

面及技術面，

擬訂短、中、

長期建議數位

感謝提醒與指導。 

爰本計畫為兩年期計畫，受限於研究

時間有限，計畫將進行大方向之推動

策略，恐無法研擬到細項的行動方

案，建議後續航港監理單位應以整體

性發展計畫，探討政府部門與航港業

者共同配合事項、推動權責歸屬等議

題。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

化推動進程藍

圖及 3 項推動方

案，惟考量航

港數位化為階

段性、持續性

工作，需要政

府部門與航港

業者共同配合

方 可 順 利 推

動，建議發展

藍圖確定後應

先有整體性發

展計畫及確認

推 動 權 責 歸

屬，俾據導引

可 行 推 動 方

案。 

(四) 依台北市輪航

商業同業公會

前委託臺灣海

洋 大 學 編 撰

「海運產業政

策白皮書」，

已 聚 焦 探 討

「海運能源暨

環境政策」、

「船員人力資

源 政 策 」 、

「海商法暨引

水法修法」及

「海運數位化

發展政策」4 大

課題，期能做

遵照辦理。 

1. 本計畫已研讀「海運產業政策白皮

書」，將於期末報告綜整其重點，

並參考其建言，納入藍圖規劃，詳

見 P.74-81。 

2. 本計畫先前已與中華民國輪航商業

同業公會全國聯合會、航港局、港

務公司進行訪談，相關建議已納入

報告。 

 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

為支持政府構

建開放與優化

的海運經營環

境 之 政 策 參

據；該白皮書

已於 112.8.10 送

部，刻請航港

局偕同港務公

司研議，鑑於

本案研究目的

為擘劃我國航

港產業數位化

發展方向，應

與該白皮書關

注 課 題 相 契

合，建議運輸

研究所可將台

北市輪航商業

同業公會、航

港局及港務公

司納入訪談對

象，並將白皮

書所提相關數

位化建議事項

列入後續研究

發 展 方 向 參

考，俾符實務

所需。 

六、中華航運研究協會桑國忠理事長 

(一) 本計畫已調研

港口、產業的

發展，於政府

端 的 論 述 較

感謝提醒與指導。 

本計畫目前蒐集國際組織在航運數位

化、永續議題方面的倡議，並針對各

洲具代表性的貨櫃港進行調查，受限

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

少，建議蒐集

各國政府推動

航港產業數位

化之作法。 

研究時間有限，將視各國政策與本計

畫之相關程度，儘可能蒐集各國政府

推動航港產業數位化之作法。 

(二) 低碳議題為未

來重要議題，

請團隊思考是

否將碳足跡議

題列入藍圖雛

型中。 

感謝提醒與指導。 

本計畫與利益關係人訪談中，已有針

對淨零碳排議題進行討論，後續將蒐

集相關資料，將此議題納入藍圖中。 

同意辦理 

(三) 有關產業數位

成熟度，後續

調查可以量化

方式分析，給

予產業分數，

提供了解其自

身於同產業中

之位置，並分

別提供不同發

展方向建議，

將有助於產業

之發展。 

感謝提醒與指導。 

本計畫於 113 年進行「研訂航港產業

數位化發展指引」等相關工作，包

括：(1)研擬產業數位化程度評估指標

架構，並以量化方式評定釐清各類產

業之數位化程度；(2)研訂航港產業數

位化發展指引，提供各航港產業，藉

以規劃並推動其數位化發展進程。 

同意辦理 

七、中華民國貨櫃儲運事業協會曾世隆秘書長 

(一) 肯定團隊目前

期中報告所呈

現之成果。一

般文獻對貨櫃

集散站的討論

較少，此次主

辦方很用心，

特別拜訪本協

會與產業界，

感謝肯定。  
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

彰顯貨櫃集散

站之資訊。 

(二) 貨櫃集散站數

位化程度差異

很大，且由於

貨櫃集散站經

營屬於勞力密

集，所有作業

( 從 進 場 到 出

場、從領櫃到

交櫃、從裝櫃

到卸櫃、從海

關的 in到 out)都

需要單據，曾

探討 CLP、CN

單、 EIR 電子

化，截至目前

為止尚未能實

現電子化。 

感謝指導。 

本計畫已補充貨櫃集散站之現況說

明。 

同意辦理 

(三) 不同的港口有

不同的 APP，

如基好運、報

好 運 、 BoniGo

等，司機需要

下 載 多 個

APP，業界對相

關系統的整合

或有共通平台

有其需求。 

感謝指導。 

本計畫於訪談中，亦有業者表達與委

員相似之意見，後續將對共通平臺議

題進行研擬。 

同意辦理 

(四) 表 24 中 BoniGo

為關貿網路之

APP，與關務署

無 涉 ， 請 更

遵照辦理。 同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

正。另表 21 港

口櫃場與內陸

櫃場之作業型

態比較表，兩

者主要差異在

有無前線，在

航商欄位描述

亦不夠正確，

倘在高雄港自

營 碼 頭 之 航

商，即處理單

一航商裝卸作

業，然其他區

域非處理單一

航商之貨物，

再請修改。 

(五) 物聯網全時監

控部分，目前

貨櫃場及海關

僅針對高風險

貨物，監控櫃

場至另一櫃場

間的運作，此

部分內容建議

再確認。 

遵照辦理。 

本計畫已拜訪關務署，已於報告內說

明相關流程，詳見 P.134。 

同意辦理 

(六) 建議於專家座

談會一併邀請

運輸公司、報

關業參與。 

遵照辦理。 同意辦理 

八、中華民國船務代理商業同業公會全國聯合會包嘉源秘書長 

(一) 船務代理業係

以人力為主之

服務業，資訊

感謝指導。 同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

及數位化可節

省人力根據船

代業的反映，

現行航港關貿

的幾個平台，

在各平台系統

整合方面應再

加強，以便成

為一個真正單

一 窗 口 的 平

台，方便業者

操作。 

本計畫現已就 IMO FAL 公約有關單一

窗口之要求，與航港局、港務公司進

行討論。 

 

(二) 我國船務代理

業資訊化的程

度不一，除部

分國輪公司及

國外航商在台

分支機構數位

化的程度較高

之外，其餘船

代業者則要視

其規模而定，

惟一般小型船

代業者及港口

代理業者因人

力財力不足，

其數位化所涉

之軟硬體，有

待政府大力輔

導及補助。本

會建議研究團

隊在航港產業

數位化之發展

感謝指導。 

本計畫之中心思想是強化我國航港產

業國際競爭力，希冀協助產業透過佈

局數位韌性，以營造永續經營之能

力。因此，本計畫係從政府角色出

發，站在產業端角度了解其需求，進

而提出我國發展願景及推動藍圖，並

研擬不同產業的數位轉型策略建議。 

本計畫第二年度之工作亦將研擬產業

數位化程度評估指標架構，並以量化

方式評定釐清各類產業之數位化程

度，進而研訂航港產業數位化發展指

引，提供各航港產業，藉以規劃並推

動其數位化發展進程。本計畫亦將將

蒐集政府機關的補助計畫，供業者進

行數位化發展時尋求相關協助，如數

位發展部「DIGITAL+數位創新補助平

台計畫」、經濟部「產業升級創新平

台輔導計畫」等。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

及輔導方面多

作著墨，提出

可行的建議方

案。 

(三) 防疫期間，在

人員登船管制

方面做了許多

限 制 管 制 措

施，譬如要求

船代業者在船

邊放置 QRCode

供登船人員掃

描加以管制。

目前，疫情已

結束，但為港

口 保 全 的 目

的，此項放置

QRCode 的工作

仍在進行，還

需要船代業者

協助放置。本

會曾建議港區

及船邊採購裝

置要用更先進

的監視系統及

裝置，以確保

港區安全，但

目前建置進度

緩慢。本項登

輪管制雖屬航

政範疇，但船

邊的管制仍屬

港區的一環，

感謝指導。 

本計畫之中心思想是強化我國航港產

業國際競爭力，希冀協助產業透過佈

局數位韌性，以營造永續經營之能

力。因此，本計畫係從政府角色出

發，站在產業端角度了解其需求，進

而提出我國發展願景及推動藍圖，並

研擬不同產業的數位轉型策略建議。 

 

有關「港區安全管理有關人貨監視及

船邊管制所需之硬體監視系統」非本

研究之範疇，已提供資訊予相關單位

參考。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

本會建議有關

船邊監視或掃

描裝置系統之

建置應重新調

整，宜由港務

公司來進行建

置較為合理，

也更能事權統

一。故建議研

究團隊研究針

對目前港區安

全管理有關人

貨監視及船邊

管制所需之硬

體 監 視 系 統

（包括港區各

碼 頭 之 監 視

器、船邊登船

人員掃描裝置

或人臉辨識系

統等建置等）

之 採 購 及 建

置，就各單位

權責方面應作

如何之調整與

分配，進行研

究，並提供合

理的建議。 

九、交通部航港局陳慧玲專門委員(含航港局書面意見) 

(一) 第 140 頁提及

「CLP 公共平

台」議題，本

局僅就「政策

遵照辦理。 

 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

面」、「法規

面」及「系統

面」等 3 點進行

評估，至第 141

頁中所列第 4 點

「商業機密」

及第 5 點「業者

位化差異大」

二項，係說明

建置公共平台

可能遭遇之問

題；另第 6 點所

述內容，非本

局 建 議 推 廣

BoniGo 系統理

由，請修正。 

(二) 第 163 頁表示

「 ..目前航港官

方資訊系統….

雖提供部分資

料 供 業 者 查

詢….，可進一

步討論以服務

的角度，提供

去識別化的資

訊給其他利益

關係人參考」

一節，查本局

航港發展資料

庫已提供去識

別化的相關資

訊 供 各 界 參

考，並多次舉

感謝指導。 

將於報告中補充說明航港發展資料庫

之發展現況，詳見 P.138。 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

辦「航港大數

據創意應用競

賽」 (今年為第

3 屆 )，讓學生

與社會各界就

相關資訊進行

創意發想後提

出研究成果，

頗具成效。 

(三) 第 2.2 節有關

「國際組織與

航運聯盟之數

位化相關發展

計畫」之文獻

回顧，建請增

列國際便利公

約 (FAL) 。 查

IMO Facilitation 

Committee 透過

對國際便利公

約 (FAL)修訂，

自明(113)年 1月

1 日起，全球各

地港口強制使

用單一數據交

換窗口，爰提

供簡化船舶進

港、停留及離

港手續、文件

要求及程序的

標準與建議作

法與規則。鑒

於前開公約對

感謝指導。 

現已回顧 IMO FAL 有關海事單一窗口

(Maritime Single Window)相關規定，

並檢視我國「航港資訊系統」所涵蓋

之範圍，於 9 月工作會議與航港局、

港務公司進行討論。 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

於 IMO 會員國

具備強制性，

我國雖非會員

國，但未來如

何 與 國 際 接

軌，建議本案

是否可深入研

析，並研提具

體建議方向，

甚至做法，以

符國際發展趨

勢。 

(四) 建立數位資訊

共享機制關鍵

在於利益關係

人具備互信基

礎，惟計畫結

論「 …政府端

之航港資訊系

統已可涵蓋作

業鏈中重要的

資 訊 處 理 流

程，可持續推

動與產業之關

鍵營運資訊共

享，透過系統

介接之方式進

一步提升作業

效率」，惟關

鍵營運資訊多

涉及航商業務

機密，系統介

接作業實務上

感謝提醒與指導。 

本計畫將持續精進推動策略，並於專

家學者座談會中與各利益關係人就以

下議題交換意見：(1)國際航港數位化

趨勢，我國可借鏡之處；(2)針對我國

現行資訊系統(TPNet、CPT、MTNet)

之建議；(3)目前數位化發展藍圖雛形

合理性與適用性之建議。 

另亦將於第二年期計畫續探討政府部

門推動方向，將續探討政府資訊系統

之間的串聯議題。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

如何取得參與

者信任，使其

願將資訊與其

他業者、政府

機關分享，是

本 案 成 功 關

鍵，建議期末

報告階段應再

詳加闡述，俾

提高研究成果

可 行 性 。 此

外，例如本局

之航港單一窗

口 服 務 平 臺

(MTNet)，目前

已與許多機關

(構)介接資料，

有無其他可再

精進之處或建

議? 

(五) 第 5.3節(第 180-

182 頁 )針對我

國航港資訊整

合架構雖研提 3

個方案，惟研

究並未針對我

國國情，提出

最 適 方 案 建

議。另方案三

所指「第三方

組織」如何成

立 ? 是 否 比 照

DCSA 、 GSBN

感謝指導。 

本計畫已與航港資訊共通平臺的潛在

維運組織進行討論，如關貿網路、交

通部 TDX、港務公司，以確認各組織

對平臺的看法、平臺發展階段性方

案、維運意願、法規、公權力介入時

機與方式等議題，據以建議我國可行

之方案。 

此部分將於第二年度計畫進行進一步

討論。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

等航運聯盟推

動 數 位 化 組

織，由主要航

商、港口營運

商、貨櫃運輸

業者自主發起?

亦建請研究團

隊後續研提我

國 可 行 之 建

議。 

(六) 第 140頁圖 63，

針對關鍵議題

提出「期建立

共通平台」做

法，現有各航

業數位化程度

差異大，部分

產業仍以人力

為主，且普遍

存在作業格式

未 整 合 的 情

況，對未來平

台使用率恐相

當有限。要建

立資訊交換共

通平臺，應如

何始能有效建

立?且有助於航

港產業數位轉

型之資訊交換

共通平臺? 

感謝提醒與建議。 

本計畫於訪談過程中，亦觀察到各航

業數位化程度差異大，因此數位化發

展藍圖上，針對不同數位化程度之業

者提供逐步推動數位化之建議，如尚

未進行數位化的公司，宜儘快進行公

司整體數位化評估，了解公司現有的

數位基礎和數據管理狀況，確定數位

化的現狀和需求，並從小規模開始，

逐步擴展數位化的範疇，如從紙本改

為電子化，持續改進與更新解決方

案。 

同意辦理 

(七) 第 123-126 頁多

處「船舶」誤

感謝指導，已進行內容修正。 同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

繕 為 「 船

舶」，以及第

3.4.2 港灣業務

申請係TPNet業

務 ， 誤 繕 為

MTNet ， 請 修

正。 

(八) 第 4.2.1 節有關 

MTNet 文字，

請 修 正 如 下

「MTNet 為交

通部航港局設

立的航港單一

窗 口 服 務 平

臺，負責處理

航政及港政公

權力事項。早

期行政監理作

業係由港務公

司局分年度逐

步建置各港資

訊系統…後於

民國 102 年由航

港 局 接 辦 。

MTNet 2.0 於民

國 109、110 年

改 版 上

線 …」，以符

實情。 

感謝指導，已進行內容修正。 同意辦理 

十、臺灣港務股份有限公司繆靜宜經理(含港務公司書面意見) 

(一) 第 2.2.7 節請研

究團隊補充說

明國際海運區

遵照辦理。 

TradeLens為馬士基與 IBM公司共同提

出基於區塊鏈技術之全球航運貿易平

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

塊 鏈 平 臺

(TradeLens)下架

之主要原因，

以作為未來航

港產業推動貨

運資料數據資

訊交換之首要

關切議題。 

台，惟因「無法達到持續運作和滿足

作為獨立企業的財務預期所需的商業

可行性水準」，已於 2023 年 3 月停止

提供服務。究其原因，航運公司間之

不信任應是關鍵因素之一，本計畫已

於期末報告補充相關說明與分析，詳

見 P.33 -34。 

(二) 第 2.3.7 節 中

2021 年臺灣港

務 公 司 提 出

「Trans-SMART 

2.0+計畫」，報

告書中文字誤

植 ， 有 關

「 Trans-

SMART 計畫」

相關描述請修

正 為 「 Trans-

SMART 2.0+ 計

畫 」 。 請 將

Trans-SMART

試點計畫，刪

除 試 點 之 文

字。此外，港

務公司未推動

智慧共桿建置

應用計畫，請

刪除；另智慧

節能管理系統

請調整為智慧

能 源 管 理 系

統。貨櫃作業

感謝指導，已進行內容修正，並於報

告中納入「港務 168 系統」調研成

果，請見 P.66。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

部分，建議納

入港務 168 系

統，該系統提

供高雄港區路

況資訊查詢、

CCTV 即 時 影

像、進出貨櫃

中心時間、櫃

場外停等車輛

數以及往返貨

櫃中心等時間

預測資訊。 

(三) 第 5.2 節我國航

港產業數位化

發展藍圖雛型

(第 171 頁)，為

利貨櫃流向各

方資訊整合，

推動無紙化及

數位化發展，

建請由政府部

門訂定相關法

規律定 CLP 及

EIR 資料交換格

式，透過統一

資料格式，有

利於未來航港

局推動 CLP 公

共平台進行資

料交換，提升

海 運 運 輸 效

率。 

感謝指導。 

有關建置 CLP 公共平台議題，航港局

已於 112 年 3 月 28 邀集利益關係人參

與討論，會中並達成以「推動現有系

統」之共識。 

 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

(四) 本報告已提出

我國航港產業

數位轉型策略

框架，建議可

就不同航港產

業業別及政府

相關單位，提

出建議推動方

向，以及資訊

整合分享之建

議做法。 

感謝指導。 

本計畫以產業共通、政府端與產業端

三個面向初擬「航港產業數位化發展

藍圖雛形」，明年度之研究目標將以

此藍圖為基礎，提出政府部門推動方

向、策略及步驟、訂定航港產業數位

化發展指引，並擬定產業推動數位轉

型之架構，如發展項目、推動方式與

所需資源等。 

同意辦理 

十一、本所港灣技術研究中心(書面意見)  

(一) 第 2.3.8 節本研

究分析國外六

港口數位化發

展現況，並綜

整如表 17，建

議能針對逐一

港口進行更細

部研究說明，

並比較與國內

之差異，俾利

國內相關系統

借 鏡 精 進 應

用。 

感謝指導。 

於期末報告進行國外港口與國內之差

異比較，詳見 P.69。 

同意辦理 

(二) 第 4.3.3 節建議

強化使用者對

系 統 的 信 任

度，例如對系

統之資訊安全

規劃、有關利

益關係人商業

感謝提醒與指導。 

本計畫將依委員建議，於第二年度計

畫續探討資訊共通平之資訊安全、機

密資料控管等議題。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

營運機密資料

之控管規劃。 

(三) 本計畫已對多

家相關單位進

行深度訪談，

獲得多元與深

入資料，建議

有相關機制檢

核所規劃系統

發展藍圖與使

用者需求是否

一致。 

感謝提醒與指導。 

本計畫已於期中審查會議邀請利益關

係人與會，初步確認藍圖與需求之一

致性；另規劃於專家座談會釐清藍圖

雛型之合理性及適用性，詳見 5.2航港

產業數位轉型藍圖專家學者座談會

P.146。 

同意辦理 

十二、本所運輸計畫組(書面意見)  

(一) 建 議 針 對

TradeLens 停止

營運之原因詳

加敘述探討並

作為國內推動

策略研擬之借

鏡。 

遵照辦理。 

TradeLens為馬士基與 IBM公司共同提

出基於區塊鏈技術之全球航運貿易平

台，惟因「無法達到持續運作和滿足

作為獨立企業的財務預期所需的商業

可行性水準」，已於 2023 年 3 月停止

提供服務。究其原因，航運公司間之

不信任應是關鍵因素之一，因此建立

資訊交換或共享機制之初期，建立利

益關係人間之互利互信至為重要，本

計畫將於期末報告補充相關說明與分

析。 

同意辦理 

(二) 第 2 章建議補充

各港口數位化

前 後 營 運 績

效，例如吞吐

量、航線數及

業者收入等有

無顯著差異。 

感謝指導。 

依目前所蒐集之資料顯示，並未直接

揭露數位化前後營運績效之數據。 

惟本計畫仍將於期末報告補充數據共

享與資源共享所帶來效益之相關說

明。 

同意辦理 
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審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

(三) 第 5 章未來推動

數位化必須讓

利益關係人 (尤

其私部門 )有足

夠誘因 (如成本

降低及收益增

加 )，而非為了

數位化而數位

化，爰後續階

段研擬推動策

略時，建議也

要說明其預期

效益為何。 

感謝醒與指導。 

本計畫將於期末報告補充數據共享與

資源共享所帶來效益之相關說明，詳

見 P.12。 

同意辦理 
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附錄2、期末報告審查會議意見回復 

交通部運輸研究所✓合作研究計畫委託研究計畫 

✓期中期末報告會議書面複審 

審查意見處理情形表 

計畫名稱：MOTC-IOT-112-EBB007 我國航港資訊整合與數位化發展架構

之研究(1/2)-航港產業數位化調查與發展藍圖研擬 

執行廠商：財團法人資訊工業策進會 

審查意見 回覆說明 本所各組

及中心審

查意見 

一、 中華民國貨櫃儲運事業協會曾世隆秘書長 

(一)感謝研究團隊將貨櫃集

散站相關資料納入研

究，一般文獻對貨櫃集

散站的討論較少，此研

究彰顯貨櫃集散站之資

訊。 

感謝肯定。 同意辦理 

(二)提供更新報告提及貨櫃

集散站之營運情形，截

至 112 年 12 月 10 日

止，全台貨櫃集散站經

營業的業者共有 30 家，

以站別計算(總站與分站)

共計 38 個站。 

遵照辦理，已更新，詳如

P.110。 

同意辦理 

(三)有關現行推行 E-DO，實

務上報關行、櫃場等單

位受法規要求關係，仍

需保留紙本作業。對於

未來如何強化無紙化推

動，仍有賴航港、航

政、海關、相關業者等

多方單位進行深入研

議。 

感謝提醒。E-DO 之推行實需

仰賴多方利益關係人共同研

議可行方案。本計畫將於第

二年期計畫提出政府部門推

動方向，將續探討無紙化推

動之議題。 

同意辦理 
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(四)第 290 頁表 28 之貨櫃物

全流程查詢功能項次四

(GC326)儀檢站待儀檢櫃

數查詢, 功能齊，立意良

善，但網址過長，且進

入流程不易，致使使用

率較低，倘能透過相關

平台導入，將有助於使

用人查詢。其原因來自

於關務署雖有相關建

置，但因運輸業使用者

少，且進入網址相當繁

瑣，致使使用率較低，

然本協會於 112 年基隆

關業務座談會有相關議

題涉入其中，協助運輸

業間接反映此問題，爾

後基隆關有做網址調

整，請本協會轉知貨櫃

運輸業者。此目的是舉

例，其實各公務機關都

有很好的查詢系統網

站，但因分散於各個系

統、網頁甚至是 APP(如

港區基好運、報好運、

BONIGO 等)大多為一塊

一塊沒有鏈結，實屬可

惜，此部分也呼應中航

秦總呼籲倘政府系統能

夠鏈結在資訊網絡平台

上，讓業者系統在不影

響營運機密情況下，可

開放系統架接，相信一

定可以事半功倍。 

感謝委員提供 CPT 實務操作

經驗，將提供予相關單位參

考。另亦將於第二年期計畫

續探討政府部門推動方向，

將續探討政府資訊系統之間

的串聯議題。 

同意辦理 

二、 中華海運研究協會楊崇正秘書長 
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(一)本研究聚焦以港口為核

心，貨櫃為範疇，惟航

港產業非僅有貨櫃運

輸，如散雜貨、石油、

天然氣等之進出口作

業，建議交通部運輸研

究所可另案研究，以深

入探討相關議題。 

感謝委員指導，關於非屬貨

櫃運輸之其他海運運輸類

型，將研議是否另案研究。 

同意辦理 

(二)針對發展藍圖，如何強

化私部門之數位化程度

至關重要，其中航港產

業鏈中如船務代理、貨

運承攬、報關行、貨櫃

貨運等業別之企業多屬

中小型企業，可於藍圖

之短期項目內，建議公

部門提供經費補助或提

供輔導，以支持中小型

企業進行數位轉型。具

體策略可採取以下兩項

措施： 

1. 進行人才培訓，包括引

進 IT 人才和培訓現有從

業人員進行 IT 化，以培

養人才發揮應對挑戰實

力。 

2. 進行軟硬體系統更新，

以確保企業在數位轉型

過程中能透過數位工

具，創造新價值。 

感謝委員建議。現已納入藍

圖規劃中，請見 P.6「研訂航

港產業數位化發展指引」之

推動策略。 

同意辦理 

三、 臺灣港務股份有限公司(含書面意見) 

(一)針對航港資訊整合架

構，建議團隊對蒐集到

的系統功能，提供未來

整合及共享之建議，以

利進一步推動。 

感謝委員建議，本計畫將於

第二年期計畫提出政府部門

推動方向，將續探討航港資

訊整合架構、資訊共享之議

題。 

同意辦理 
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(二)推動私部門的資訊共

享，需要思考對業者有

利或有相關誘因，建議

團隊研擬推動方式，提

供建議推動方案。 

感謝委員建議。資訊共享能

預先進行資源調度，在降低

成本與提高效率方面有直接

的影響。此外，以數位化方

式取代紙本作業，能達到節

能減排效果。本計畫將於第

二年期計畫之「研訂航港產

業數位化發展指引」工作項

目續探討此議題，詳見 P.6。 

同意辦理 

(三)目前研擬之藍圖已提供

整體方向，建議可再具

體化，以便於下一期研

究進行推動步驟制定，

同時提供更具目標性指

引，以確保推動航港產

業數位化發展。 

謝謝建議。本計畫將於第二

年期計畫提出政府部門推動

方向、策略與措施，將具體

產出公部門之「數位化措施

執行年期表」，詳見 P.6。 

同意辦理 

(四)報告書中提及港務公司

「營運數據資料整合規

劃」，鑑於該規劃為整

合港務公司內部營運資

訊如財務預算等非開放

資料，供港務公司內部

營運決策用，不宜納入

本計畫範圍，請將報告

中相關提及內容刪除。 

遵照辦理，相關內容已於報

告中刪除。 

同意辦理 

四、 交通部航港局(含書面意見) 

(一)第 153 頁「圖 56 我國航

港資訊整合架構示意

圖」中建議介接資料，

其規劃方向建議列入可

參考之國際標準，例

如：IMO FAL 或

DCSA，以利後續與國際

接軌。又本計畫召開專

家學者座談會中，雖然

與會航商業者代表建議

謝謝指導。 

1. 現行航港資訊整合架構大

致符合 IMO 單一海事窗口

之規範，後續將依國際標

準進行進一步探討。 

2. 現行官方的航港資訊系

統，皆依主管機關管理之

目的而設立，本計畫所設

想之資訊平臺，係以資料

共享之概念進行規劃，特

同意辦理 
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航港資訊系統儘可能介

接、整合最大化，但亦

有專家學者(呂錦山理事

長)提醒，利害關係人有

不同需求，且公私部門

資訊不同，資訊平臺不

見得需要整合所有的資

訊，特定目的的需求可

由個別的系統運作。本

案期末報告書目前已提

出航港資訊整合架構示

意圖，惟該示意圖建議

應納入整合之公、私部

門資訊系統仍不明確，

建議研究單位可自實務

需求、成本效益之觀

點，研提規模適當、對

象明確之整合架構。 

定之業務作業流程，仍宜

以個別之資訊系統處理，

惟資訊系統之間會最大程

度採用一次輸入、全程使

用的精神進行串接。 

3. 建議航港局可盤點不涉及

商業機密且可與利益關係

人共享之資料，並透過適

切之方式進行自動化共

享。在成本效益考量下，

建議優先建立資訊串接機

制等基礎設施。或可考慮

將紙本船期表改採電子化

方式發布，以改善資訊即

時性。 

(二)第 143 頁「圖 52 我國航

港產業數位轉型發展藍

圖雛型」內容之短、

中、長期目標，涉及政

府機關、港務公司之後

續年度施政計畫、發展

策略，爰建議推動期程

更再細緻化(標示年度)，

為確認可行，建議可先

洽相關機關(單位)了解是

否可配合執行。另以藍

圖短期策略「航港資訊

系統升級/整合」而言，

主要內容未見實際可行

之做法，建議可深入研

析，並研提具體建議方

向。 

謝謝建議。本計畫將於第二

年期計畫提出政府部門推動

方向、策略與措施，將具體

產出公部門之「數位化措施

執行年期表」，詳見 P.6。 

同意辦理 

(三)第 157 頁提及深度訪談

「船舶運送業…等」7 個

謝謝建議。預計明年度進行

研擬產業數位化程度評估指

同意辦理 
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類別的利益關係人，但

內容僅有「作業文件目

前仍以紙本形式」、

「各家業者數位化程度

呈現差異」、「船港產

業上下游業者眾多」、

「各自開發系統運作，

導致上、下游介接不

易」及「多方資訊格式

未統一」等 5 個已知結

論，針對期望的產業數

位化調查內容，建議可

概述各類別之數位化差

異程度及轉型需求，俾

了解產業數位化情況，

並研提可行有效之作

法。 

標(量表)，透過規劃量表核心

架構、調查與定義指標、研

擬問項、進行分析，進一步

研提航港產業數位化發展指

引，詳見 P.6。 

(四)為確保航港資訊整合資

料庫之資料具有完整

性、正確性，目前除了

關務署法規針對貨物詳

實申報有明文規定及罰

則外，航港法規似欠缺

要求航商業者須提供詳

實資料之法源規定，未

來如何要求參與航港資

訊整合架構之公、私部

門提供正確資料，並加

以檢核，建請研究單位

納入研議。 

謝謝建議。預計明年探討後

續推動策略，其中一議題是

瞭解哪些檔案在過去操作中

遇到最多錯誤並探討原因。

有關資料正確性，建議由權

責單位先對資料正確性進行

初步檢查，同時於系統中建

立防呆機制，以預防未來類

似錯誤發生。另推動策略

時，建議須有明確法源，確

保發生錯誤時能夠依法追究

相關責任。 

同意辦理 

(五)另轉達中華民國貨櫃儲

運事業協會於今(112 年

12 月 19 日)於本局舉辦

之航政業務座談會，提

出「提升貨櫃集散站電

子化、數位化及智慧化

之議題」，建議透過各

謝謝提供相關資訊。明年度

將精進及修訂我國航港產業

數位化發展藍圖，並提出政

府部門推動方向、策略與措

施，將具體產出公部門之

「數位化措施執行年期

表」，詳見 P.6。 

同意辦理 
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個資訊節點鏈結航港大

平台，將各級公務單位

資訊(航港局、關務署、

臺灣港務公司)及供應鏈

成員資訊(船舶運送業、

船務代理業、海運承攬

運送業、報關業、報驗

業、貨櫃(物)運輸業、國

際物流業及其他相關產

業等)進行跨平台資訊整

合。透過建立航港資訊

大平台，可優化航港物

流資訊整合管理，提高

整體供應鏈環節效率，

提升作業服務品質，增

加國際競爭力，提供參

考。 

五、 臺灣港務股份有限公司基隆港務分公司高傳凱委員 

(一)本期研究為航港產業數

位化調查與發展藍圖研

擬，研究單位就現況調

查尚屬完整。 

謝謝給予肯定。 同意辦理 

(二)資料間的共享與串接，

會是未來航港業界數位

化達成度的重要關鍵。

這部分區塊鏈推動受阻

後，也面臨考驗。尤

其，海運產業即便有了

國內資訊平台的串接，

若沒有國際接軌，也會

不完整。如何彌補這一

塊，在藍圖內應該要再

論述。 

遵照辦理，已於藍圖中公部

門「協助航運發展」之「航

港資訊系統升級與整合」部

分補充說明，詳見 P.150。 

同意辦理 

(三) 第五章圖 48 及表 20 中

摘錄海運政策白皮書

(2020 年版)，但該白皮

書應包括 4 項政策及 17

遵照辦理，已修正圖 48，完

整列出 17 項策略。另表 20

僅列出與本案直接相關之策

略、行動方案/措施，因此非

同意辦理 
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項策略，本報告僅列出

14 項，其餘 3 項是漏列

或不列，應補充說明。 

與本案直接相關之策略不列

入報告中，詳見報告 P.74。 

(四)世界港口未來發展的重

點為永續及智慧化，而

資訊串接更為重點，

PCS 是目前重要港口推

動的主要思維。本研究

雖然也點到這一部分，

但 PCS 的建立，需要有

共識，尤其如何啟動

GIVE and GET 形成誘

因，更為重要。 

謝謝建議，資訊共享能提高

航港作業效能、減少操作時

間、優化作業流程。其次，

降低能源消耗，以數位化方

式取代紙本作業，能達到節

能減排效果。為確保資訊共

享有效性，亦可由權責單位

進行前導驗證，確保可行性

和實用性，提升競爭力。 

同意辦理 

(五)時值國際間永續議題發

展之際，下一階段研訂

航港産業數位化發展指

引研究，建議將減碳議

題可能涉及的資訊流納

入討論，或是暸解 IMO

訂定指標如 EEXI、

CII，IAPH 的船舶環境

指數(ESI)等，並思考是

否也需要納入航港資訊

架構之中。 

感謝建議，有關航港產業鏈

永續碳排資訊等相關議題將

納入明年度公部門的「數位

化措施執行年期表」之推動

項目討論範圍中，深化研析

與討論，詳見 P.6。 

同意辦理 

(六)目前在公部門部分只有

納入航港局、海關，建

議下一階段研究，可增

加 CIQS 其他機關之數

位化作業情形，其需求

及可提供資訊內容，使

未來 PCS 架構更趨完

善。 

謝謝建議，將納入明年度公

部門的「數位化措施執行年

期表」，以完善推動航港產

業數位化，詳見 P.6。 

同意辦理 

(七)下一階段就所提出來的

藍圖在未來執行時，應

要再思考推動過程中的

期程規劃、明確分工以

及滾動修正為重點。至

謝謝建議，將納入明年度針

對公部門的「數位化措施執

行年期表」中，詳見 P.6。 

同意辦理 
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於主導單位，在期中審

查時，已建議由公權力

單位來主導，將會比較

有效。 

(八)第六章第 4 段第 7 行

「在數位化現況則有四

大議題，包括(1)作業文

件目前仍以紙本形式；

(2)各家業者數位化程度

呈現差異；(3)航港産業

上下游業者眾多；(4)多

方資訊格式未統一的問

題」，本研究已經盤點

出數位化問題所在，建

議下一階段盤點列出各

公、私部門可共享的非

機敏資料，為未來建構

PCS 預為準備。 

預計明年度蒐集可共享的非

機敏資料範疇，作為後續研

究或推動之依據，並針對公

部門研擬「數位化措施執行

年期表」，提供指引參考，

詳見 P.6。 

同意辦理 

(九)第三章 3.1.5 第二段第 2

行「其中承攬商、櫃

場、航商、海關、港務

公司為本專案所關注的

產業」，交通部航港局

為航政監理機關，在船

舶進出港流程中有其重

要角色，此處卻未將航

港局納入，建議補充。 

遵照辦理，詳見 P.97。 同意辦理 

(十) 第三章圖 30 及圖 31 及

第四章圖 44 及圖 45： 

1. 船舶進、出港檢查由各

機關依權管業務執行

（如航港局、CIQS、海

巡署、其他機關…），

非僅由港務公司執行，

請釐清後修正。 

謝謝建議，已修正，詳見

P.97。 

同意辦理 
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2. 建議評估增加上開公務

機關的泳道圖，能更完

整呈現作業流程全貌。 

3. 船舶進港檢查、船舶出

港檢查，並非 TPNet 功

能，請修正。 

(十一)報告貨櫃集散站經營

業(1)產業背景第 3 段第

1 行「貨櫃集散站又分為

內陸貨櫃集散站與碼頭

貨櫃集散站」，交通部

貨櫃集散站經營業管理

規則第 3 條，依場站所

在位置分類為港口貨櫃

集散站、內陸貨櫃集散

站，建議採用法規的用

詞與定義，避免各機關

解讀不同。 

遵照辦理，詳如 P.110。 同意辦理 

(十二)報告表 17 港口櫃場與

內陸櫃場之作業型態比

較表，建議採用交通部

法規定義，調整本表之

「位置」敘述。 

遵照辦理，詳如 P.110。 同意辦理 

(十三)第四章我國航港資訊

整合架構 4.1.1 MTNet 第

一段第 2 行「早期航政

監理作業係由港務公司

分年度逐步建置各港資

訊系統」，初期建置機

關應為「港務局」而非

港務公司，請修正。 

遵照辦理，詳如 P.129。 同意辦理 

六、 航港局饒智平委員 

(一)依據主辦機關研究主題

與重點，本案第一年期

研究重點為透過蒐集國

內外航港數位化發展現

況趨勢，以與國際標準

謝謝給予肯定。 同意辦理 
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接軌目標，研擬我國航

港資訊整合架構；並對

我國航港數位化現況分

析調查，初步研提我國

航港產業數位化發展藍

圖之雛型。目前研究團

隊所提出之期末報告章

節架構，符合研究主題

與重點，內容尚稱完

整，給予肯定。 

(二)期末報告中，對於評選

會議審查及期中審查階

段意見，已完成進一步

確認研究範圍及擴大調

查對象，亦給以研究團

隊肯定。 

謝謝給予肯定。 同意辦理 

(三)本年期研究對資料調查

及分析已有一些成果，

然而目前期末報告對於

資訊系統整合架構及航

港產業數位化發展藍圖

之雛型成果，僅參考業

者意見，尚屬概念階段

提出，後續研究宜提出

具體可行之推動工作項

目、組織、步驟及方法

等論述。 

遵照辦理。本計畫將於第二

年期計畫提出政府部門推動

方向、策略與措施，將具體

產出公部門之「數位化措施

執行年期表」，詳見 P.6。 

同意辦理 

(四)第一章計畫概述第 1.4.2

節，有關我國航港產業

數位化發展建議與藍圖

雛型工作項目的細部工

作處理流程，請再補

充。 

遵照辦理，已補充說明擬藍

圖推導歷程與步驟，詳見

P.143。 

同意辦理 

(五)第二章第 2.4 節就第二章

整體資料蒐集進行小

結，歸納我國可借鏡之

處，應為後續研析提出

謝謝建議，已補充推動單位

與做法，詳見 P.74。 

同意辦理 
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我國航港資訊整合架構

之重要基礎。因此分析

歸納宜更細緻及具體，

例如推動單位，推動作

法等，如此更具借鏡參

考。 

(六)第三章第 3.2.3 利益關係

人界定中提出，經與主

辦機關討論後，計畫

「以港口為核心，並以

貨櫃運輸為主要範

疇」，納入 8 個產業類

別及 2 個公部門為相關

利益關係人，採深度訪

談法進行資訊收集，尚

屬務實可行，惟有關港

埠經營業，目前僅以港

務公司為對象，而臺北

港與高雄港貨櫃碼頭經

營業者是否也應該納

入，請補充說明。 

本案已納入台北港與高雄港

貨櫃碼頭經營業者，分別於

112.06.30 及 112.06.16 進行深

度訪談，資料歸納於貨櫃集

散站經營業中，請見表 16 之

說明，詳見 P.102。 

同意辦理 

(七)第三章第 3.2.4 航港產業

訪談調查，資訊服務業

訪談對象為兩大平台

BoniGO 和 TDX，應調

查指標為業者或平台，

宜再釐清。 

遵照辦理，訪談為平台服務

提供者，訪談對象為關貿網

路公司與交通部科技及資訊

司，已修改於 P.102。 

同意辦理 

(八)期末報告將研提航港資

訊整合架構章節工作項

目置於第 5.4 節，建議重

新調整。 

遵照辦理，詳見 P.129。 同意辦理 

(九)目前建議推動一航港資

訊交換機制或平臺，以

建立公私部門之資訊交

換架構，後續研究中，

該部分之論述應請再加

強。該項建議可具體解

遵照辦理。本計畫將於第二

年期計畫提出政府部門推動

方向、策略與措施，將具體

產出公部門之「數位化措施

執行年期表」，詳見 P.6。 

同意辦理 
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決我國航港資訊整合與

數位化什麼樣的問題？

推動的方式、項目及步

驟為何？應請再進一步

分析論述，更精確的提

出具說服力及可行的整

合方案。 

(十)第 1.4.2 節中有關本章節

工作項目的細部工作處

理流程，請再補充。第

5.3 節中已提出發展藍圖

雛型初步構想，後續年

期工作建議完整定義產

業範圍、釐清需求及痛

點，再透過研究團隊所

提 STEPS 研究步驟，檢

討修正該雛型，應可更

符研究預期達到的成果

要求。 

已補充 1.4.2 節，將滾動式修

正，明年度預計從第一期調

研之產業中，先定義優先輔

導的範圍及對象，再透過量

表調研與分析產業的需求與

痛點(現況)，最後檢視調研成

果以調修發展藍圖，詳見

P.4。 

同意辦理 

七、 交通部航政司盧清泉委員 

(一)本研究已提供一個完整

框架，為利更為聚焦落

地應用，建議以貨櫃船

出/進資訊化示意圖

(P.129-130)為基礎，再往

下發展出以涉及業者作

業流程為主之資訊系統

整合架構，並嘗試做

pilot study(例如可以擇取

業者出/進口作業流程中

最單純不涉簽審文件或

最簡單大宗的貨項，或

擇取現況已高度資訊整

合數位化業者之主要品

項)，以此做為第一優先

第一圈推動介面整合的

方向，釐清那些細部子

謝謝建議。本計畫將於第二

年期計畫研訂航港產業數位

化發展指引，可參考委員建

議逐步推動。 

同意辦理 
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系統或其功能需要整合

及標準化、數位化後，

擬具推動後續架構及策

略，將會使本研究更加

具有實務意涵。 

(二)在上面的第一圈涉及業

者架構下，再來處理第

二圈監理機關與業者間

之介面整合，釐清為了

成就第一圈之作業流程

資訊整合，那些監理機

關的細部子系統需要調

校或整合，以配合業者

作業所需。 

謝謝建議。 同意辦理 

(三)最後才是第三圈監理機

關與監理機關間的資訊

系統介接或整合。然後

以上述三圈的概念，再

次檢視發展藍圖雛形

(P.143)是否可再更聚焦

更具象，而非停留在現

在略顯抽象概念原則性

敘述，例如：號召利益

關係人共同討論係要討

論甚麼環節?利益關係人

就 PSC 取得共識係要取

得甚麼共識?調查數位科

技發展趨勢係要調查甚

麼趨勢?都可以再有更具

體進一步的內涵描述，

雖然 P.145 已略有涉及，

但仍有強化空間，以使

轉型發展藍圖再更加細

緻化。 

謝謝建議。已於報告中補充

以下內容： 

1. 將公部門之推動港口數據

共享與產業共通之建立港

口社群系統加以合併，並

改為「公私協作」類別，

並補充取得共識之作法，

詳見 P.147。 

2. 補充說明調查數位科技發

展趨勢，詳見 P.157。 

3. 本計畫將於第二年期計畫

提出政府部門推動方向、

策略與措施，將具體產出

公部門之「數位化措施執

行年期表」，詳見 P.6。 

同意辦理 

(四)如果能完成上述作業，

則應可至少呼應「品

質」、「效率」這兩項

謝謝建議，藍圖雛型已加入

智慧航安、標註 Trans-

SMART 2.0+升級計畫與安全

同意辦理 
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施政主軸。另例如可擇

取油品、LNG、危險品

或其他特殊管制品項之

出/進口作業系統整合來

pilot study，作為呼應

「安全」這個施政主

軸，當然「安全」這個

面向不僅於此，資安或

環安貨項…亦可考慮。

至於「綠色」，數位資

訊本即在體現無紙化綠

色永續概念，加上數位

資訊用以避免錯誤、提

升效率與減省不必要之

作業或措施，更有助節

能減碳；另在船舶航程

管理、航港場域管理等

資訊數位的整合，亦兼

具安全、綠色意涵，可

為優先推動方向，可考

慮更具象納入轉型發展

藍圖。 

相關之內容，完善發展藍

圖，詳見 P.143。 

八、 國立陽明交通大學黃明居委員 
 

(一)第一章說明研究方法使

用 STEPS，然因 STEPS

為企業數位轉型框架，

與此研究調查產業數位

化現況與研擬發展藍圖

之目的不同，且依期末

成果報告之論述，實際

研究方法主要為「內容

分析法」與「深入訪談

法」，建議可以刪除。 

遵照辦理，已修改於 1.4 節研

究方法與工作項目，詳見

P.63。 

同意辦理 

(二)本計畫之研究範圍定調

為「以港口為核心，並

以貨櫃運輸為主要範

疇」，建議將散裝相關

遵照辦理，已刪除相關內

容。 

同意辦理 
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的內容移到附錄或建議

刪除，如訪談調查中有

關船舶運送業說明散裝

的內容。 

(三)報告書內容撰寫許多國

際機構或海運專有名詞

的簡寫，建議新增名詞

對照表，而報告書中可

使用該名詞的簡稱，方

便閱讀。 

遵照辦理，已增列「專有名

詞縮寫對照表」，詳見

P.XI。 

同意辦理 

(四)第二章內容均以國際港

口為主要分析對象，並

且彙整港口營運數位化

的內容，建議可以應用

類型或數位轉型進程為

主軸，以勾選的方式彙

整各個港口的差異，亦

可看出各港口營運數位

化的發展差異，如投影

片 P.12。 

遵照辦理，請見表 13，

P68。 

同意辦理 

(五)第三章 3.2.5 訪談議題歸

納中，如何看出與經濟

部工業局 2020 的數位轉

型調查有共通性，此對

於突然轉用「組織」，

「流程」，與「技術」

三面向，有點突兀。建

議彙整前章節訪問內

容，並就表 18 與圖 35

做深入探討與分析說

明。 

遵照辦理，已補充說明，詳

如 P.121。 

同意辦理 

(六)第四章 4.2.3 小結建議將

三項系統的異同作深入

分析，如資料如何串接

與統整等議題。 

遵照辦理，已補充說明，詳

如 P.141。 

同意辦理 

(七)圖 51 目標如何推論而

得，需有更深入的說明

謝謝指導，詳如 P.74。 同意辦理 
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背後邏輯。另外，由目

標推展至「推動策

略」，如何轉換成「組

織」「流程」與「技

術」三個面項，其背後

的邏輯為何?圖 52 發展

藍圖雛形亦同，如何產

生此藍圖？是否依照前

幾章彙整的結果？或僅

依據相關的白皮書而

得？此外目前藍圖中對

於「安全」的部分著墨

較少，包括航行的安全

等。 

1. 本研究透過彙整與歸納各

國際港口之價值主張與發

展願景，並扣合《2020 年

版運輸政策白皮書》「安

全」、「效率」、「品

質」及「綠色」之四大施

政主軸，因而建議以「安

全管理」、「營運效

率」、「卓越服務」、

「環境永續」為我國航港

產業數位化發展之目標。 

2. 由利益關係人深度議題歸

納結果，現階段數位化現

況之議題可由組織、流

程、技術三個構面進行改

善，因此故以此為基礎，

發展推動策略。 

3. 於安全部分，現已加入持

續推動智慧航安之說明。 

九、 前國立臺灣海洋大學張志清委員 
 

(一)研究團隊在第一年研究

成果資料呈現豐富，給

予肯定。 

謝謝給予肯定。 同意辦理 

(二)本研究之中心思想，應

著重在如何有效整合整

體資訊系統，建議可以

透過公權力介入或主導

之資訊平台 (例如 CIQS)

為範圍，並優先討論公

部門間的資料交換。 

本計畫將於第二年期計畫提

出政府部門推動方向、策略

與措施，將具體產出公部門

之「數位化措施執行年期

表」，詳見 P.6。 

同意辦理 

(三)有關本期研究成果，應

以 5.3 發展藍圖為主軸，

強化對藍圖推動項目的

說明，此外產業對減碳

及安全議題極為重視，

謝謝建議，後續研究將強化

藍圖推動。有關安全議題，

已納入智慧航安、減碳議題

納入航港資訊整合架構中，

同意辦理 
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後續研究建議納入探

討。 

以進行碳排蒐集，詳見

P.74。 

(四)建議第二年執行內容

中，以法制和機制為主

軸，作為整合平台之基

礎，加入檢疫、法規等

層面，以確保整合平台

完整性和合法性。 

謝謝建議，本計畫將於第二

年期計畫提出政府部門推動

方向、策略與措施，將具體

產出公部門之「數位化措施

執行年期表」。團隊將探討

輸入資料正確性的驗證，是

否可透過調適法規進行推

動，並研議 CIQS 明年列為受

訪對象。 

同意辦理 

十、 交通部航政司(書面意見) 
 

(一)報告書第 5.3 節「我國航

港產業數位化發展藍圖

雛形」: 

1. 本節已列出公部門與私

部門在數位轉型的角色

扮演，本司於 112.9.1 期

中報告審查會議時曾就

本議題除提出數位化發

展藍圖外，可能需思考

如何透過法令規範或輔

導策略（措施），逐步

要求業者以資訊技術或

數位工具改變作業流

程，加速企業內部數位

化程度，進一步達成航

港產業全面數位化，爰

報告書第 144、145 頁

「公部門－政府機關」

及「公部門－港埠經

營」等節，建議可評估

將如何透過法令面或制

1. 有關法令或制度層面，本

計畫將於第二年期計畫提

出政府部門推動方向、策

略與措施，將具體產出公

部門之「數位化措施執行

年期表」，詳見 P.6。 

2. 遵照辦理，已修改藍圖港

埠經營之「建構智慧軟硬

體基礎設施並維護」之期

程，詳見 P.74。 

3. 謝謝建議，推動航港產業

數位化實需公部門參與或

協助輔導，現已納入藍圖

規劃中，請見「研訂航港

產業數位化發展指引」之

推動策略。明年度發展藍

圖將針對公部門提出「數

位化措施執行年期表」，

將有關產業發展納入短期

措施，詳見 P.6。 

同意辦理 
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度面做法，協助航港產

業推動數位化與智慧化

發展列入中長期推動重

點。 

2. 第 147 頁「公部門－港

埠經營」之（2）推動航

港智慧永續一節，提及

建議「建構智慧軟硬體

基礎設施並維護」列為

中長期推動重點，鑑於

淨零碳排議題為港務公

司近期重要推動工作項

目，且為循序達成 2050

淨零碳排階段性目標，

建議相關軟硬體設施之

建置與維護應列為短期

推動重點。 

3. 第 147-152 頁「私部門

－產業共通」、「私部

門_－船舶運輸」及「私

部門－船務代理、海運

承攬、報關行、貨運集

散、貨櫃運輸」之推動

重點，係由業者透過資

訊共享串接、組織人才

培育、技術投資、內外

部系統整合、企業間合

作等方法逐步推動數位

化，然因各航港產業作

業流程、公司規模、投

入意願、人才素質、資

訊化程度皆有不同，如

何導引航港產業推動數

位化及資訊化，以及公

部門是否需參與或協助

輔導？建議可再探討後
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提出相關推動規劃，以

利公、私推動參考。 

(二)報告書第 5.4 節「我國航

港資訊整合架構」，第

154 頁提及未來推動或建

立航港資訊交換機制

（平臺），以串接業界

營運系統，該構想利益

雖佳，惟目前航港局

「航港單一窗口平台

（MTNet）」、港務公

司「港棧作業系統

（TPNet）」已可與財政

部關務署「關港貿單一

窗口（CPT）」、「貨

櫃（物）動態查詢系

統」，甚至是財政部日

前已向行政院陳報「數

位海關再造計畫」，都

已提供介接資訊予相關

業者運用之機制，倘欲

推動共通性資訊串接交

換機制（平台），勢必

面臨究由何單位主政推

動之問題，建議本章節

內容除提出公部門與私

部門之資訊交換架構

外，可再補充建議推動

方向，並於下一期研究

「研訂航港產業數位化

發展指引」時提出具體

推動規劃，以利相關公

部門做為未來系統（平

台）再精進之參考。 

謝謝建議。我國若欲推動資

訊共享機制或平台建議可由

數位發展部進行整體規劃，

以及由交通部進行領導規

劃，藉由跨部會協調整合，

再搭配以航向溝通整合，以

利航港資訊系統更完善，促

進我國競爭力。 

同意辦理 

(三)報告書第 5.5 節「航港產

業數位轉型藍圖專家學

者座談會」，已彙整專

謝謝建議。辦理情形請見附

錄 9，P.457。 

同意辦理 
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家學者或業界對未來推

動航港產業數位轉型之

納辦議題，惟相關議題

是否已回饋至第 5.3 節

「我國航港產業數位化

發展藍圖雛形」之公、

私部門未來推動重點，

建議釐清或補充，倘無

法納入本期研究，亦建

議納入第 2 期研究「研

訂航港產業數位化發展

指引」工作項目進行探

討。 

十一、(四)另查航港局 112

年已委託顧問公司辦理

「航運產業升級方案委

外研究案」，已從「智

慧創新應用」面向訂定

發展目標、推動策略及

行動方案，建議運輸研

究所與委託研究單位可

參考該局研究成果並評

估納入本案第 2 期研究

方向參考，俾使本部研

究資源相互結合運用，

讓研究成果更聚焦明

確。 

謝謝建議。本計畫將於第二

年期參考此案之研究成果。 

同意辦理 

十二、運輸計畫及陸運組(書面意見) 
 

(一)簡報 P.13-15 建議補充國

內外相關港口之航港數

位化，主導單位為何(公

部門或私部門)，公/私部

門在整個數位化推動當

中各自扮演的角色為

何，以及個案例投入之

謝謝建議，已補充各港口參

與數位化推動之公私部門，

詳見 P.74。 

同意辦理 
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經費與創造之效益如

何。 

(二)簡報 P.25-26 進出口流程

圖中，各案例名稱建議

與報告書(簡報)其他內容

用詞一致，如：P.25-26

拖車公司，P.22 貨櫃貨

運；P.25-26 承攬商，

P.22 海運承攬。 

謝謝建議，已修正，詳見

P.97。 

 

(三)簡報 P.32，貨櫃貨運業

之短期建議「配合生態

系夥伴推動轉型」較為

抽象，建議再予補充說

明。 

謝謝建議。貨櫃貨運業的短

期推動策略包括①盤點需自

動化、數位化之流程；②探

討內部系統需整合之範疇；

③探討外部系統需整合之範

疇；④配合生態系夥伴推動

數位轉型，已補充說明，詳

見 P.143。 

同意辦理 

十三、運輸技術研究中心(書面意見) 
 

(一)在附錄 1 回復意見為「..

另規劃於專家座談會釐

清藍圖雛型之合理性及

適性，詳見 P.168-

170」，該頁面為參考文

獻，建議再檢視頁數標

註是否有誤。 

謝謝建議，已修正。 同意辦理 

十四、運輸工程及海空運組(書面意見) 
 

(一)第五章圖 46 呈現藍圖雛

型推導過程，如何對應

到 1.4.1 節(P.3)所述

STEPS 數位轉型方法論?

又目前在圖 52(P.143)藍

圖雛形呈現之組織(O)、

流程(P)及技術(T)，以及

自動、數位、智慧及商

模等類別，亦應於推導

過程說明歸類原則，建

謝謝建議，已補充，詳見

P.143。 

同意辦理 
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議期末報告中再加強論

述。 

(二)第五章圖 52 在公部門推

動項目「推動港口數據

共享」，此與私部門推

動項目「建立港口社群

系統(資訊共享)」，兩者

均為數據資訊共享，差

異性為何?又此兩項目推

動過程中，許多策略應

為公私部門共同合作，

並非單一部門即可完

成，又私部門「建立港

口社群系統(資訊共享)」

研提中期要完成的「海

關整合、法律結構及組

織」，其策略內容涉及

公部門之作業及法規，

似不應只歸類在私部門

策略。建議研究團隊再

審慎檢視藍圖雛形，以

確保後續各部門得參據

規劃相關作業，順利推

動 

謝謝建議。考量推動港口社

群系統需要公部門與私部門

協力，因此本計畫將公部門

之推動港口數據共享與產業

共通之建立港口社群系統加

以合併，並改為「公私協

作」類別，並調整推動措

施。 

 

同意辦理 
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附錄3、期末審查會議簡報 
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附錄4、國際航港數位發展現況與趨勢補充資料 

一、 2030 聯合國永續發展目標(SDGs) 

2015年，聯合國宣布了「2030永續發展目標」(SDGs)，SDGs 包含17

項核心目標，其中又涵蓋了169項細項目標、230項指標，指引全球共同努

力、邁向永續。 

17項核心目標之重點摘要如下： 

◼ SDG 1 終結貧窮：消除各地一切形式的貧窮 

◼ SDG 2 消除飢餓：確保糧食安全，消除飢餓，促進永續農業 

◼ SDG 3 健康與福祉：確保及促進各年齡層健康生活與福祉 

◼ SDG 4 優質教育：確保有教無類、公平以及高品質的教育，及提

倡終身學習 

◼ SDG 5 性別平權：實現性別平等，並賦予婦女權力 

◼ SDG 6 淨水及衛生：確保所有人都能享有水、衛生及其永續管理 

◼ SDG 7 可負擔的潔淨能源：確保所有的人都可取得負擔得起、可

靠、永續及現代的能源 

◼ SDG 8 合適的工作及經濟成長：促進包容且永續的經濟成長，讓

每個人都有一份好工作 

◼ SDG 9 工業化、創新及基礎建設：建立具有韌性的基礎建設，促

進包容且永續的工業，並加速創新 

◼ SDG 10 減少不平等：減少國內及國家間的不平等 

◼ SDG 11 永續城鄉：建構具包容、安全、韌性及永續特質的城市

與鄉村 

◼ SDG 12 責任消費及生產：促進綠色經濟，確保永續消費及生產

模式 
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◼ SDG 13 氣候行動：完備減緩調適行動，以因應氣候變遷及其影

響 

◼ SDG 14 保育海洋生態：保育及永續利用海洋生態系，以確保生

物多樣性並防止海洋環境劣化 

◼ SDG 15 保育陸域生態：保育及永續利用陸域生態系，確保生物

多樣性並防止土地劣化 

◼ SDG 16 和平、正義及健全制度：促進和平多元的社會，確保司

法平等，建立具公信力且廣納民意的體系 

◼SDG 17 多元夥伴關係：建立多元夥伴關係，協力促進永續願景 
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二、 國際港口社群系統協會(IPCSA)  

(一) 國際港口社群系統協會簡介 

國際港口社群系統協會的前身為歐洲港口社群系統協會(EPCSA)，

EPCSA 在 2011 年由 6 家歐盟港務與港口社群系統服務商倡議共同成立，

創始會員是歐洲數國 PCS 營運商包含：Portbase(荷蘭)、MCP(英國)、

SOGET(法國)、dbh(德國)、PORTIC(西班牙)及 Dakosy(德國)，在新成員不

斷增加後，於 2014 年正式為國際性組織，現有會員近 50 名，涵蓋歐洲、

非洲、美洲、中東、亞洲等，IPCSA 及其成員在全球貿易便利化方面發揮

著至關重要的作用，成員的類型包括海港和機場管理單位(Port authority)、

PCS 營運商(PCS operator)、單一窗口營運商(Single window operator)等，宣

稱自己是社群中的社群(a community of community)。 

IPCSA 成員提供的電子交換平台實現了企業對企業、企業對政府以及

政府對政府資訊的電子流動。這些平台支撐著數百個海港、機場和內陸港

口平穩、高效的運輸和物流運營，連接了營運和行政/監管流程的流程，並

消除了供應鏈中的紙本作業。 

IPCSA 是公認的非政府組織，在聯合國經濟及社會理事會 

(UNECOSOC)和國際海事組織(IMO)中具有諮詢地位。 

(二) 發展的港口社群系統的基本步驟 

表 22 EPCSA 發展的港口社群系統的基本步驟 

動作 說明 

動作 1 

建立對港口社群系統的共識 

至關重要的是在其所在地區就 PCS 的含義

以及功能達成共識。 

行動 2 

為什麼選擇港口社群系統？ 

◼ 原因 

• 減少港口業務流程中的低效現象 

• 促進電子資料的順暢流動 

• 整合併實現國家和歐盟指令的合規

性 

◼ 社群 

• 成員為社群而組建的 

• 一般來說，社群是 PCS 運營商的股

東 

• 通過改進數據交換，實現貨物電子
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動作 說明 

便利化，減少貨物運輸的延誤 

行動3 

如何開始發展PCS 

 

◼ 獲得社群認同(buy-in) 

• 將港口周圍的社群聚集在一起，包

括港口管理當局、用戶、航商、海

關和其他對PCS感興趣的企業或政

府機構 

• 這是最大的挑戰 

◼ 推派領導者： 

• 確定此專案中的領導者，負責將社

群聚集在一起，並獨立於自身利益

行事，以維護社群的利益。 

◼ 確定法律和商業模式，包括財務： 

• 確定開發資金以創建法律和商業模

式，讓社群將其視為“值得信賴和

誠實的中間人”。 

• 這對於成功實施PCS至關重要…… 

動作4 

宣傳大使 

◼ 指定一名或多名「大使」，在當地和國

外推廣PCS 概念和發展。 

◼ 通過大使，了解其他港口社群系統的運

作方式以及與當地情況的關係。 

動作5 

溝通 

◼ 讓所有利益關係人了解進展情況。 

◼ 以雙向方式進行溝通，舉例並徵求意

見。 

動作6 

確定要解決的核心業務流程 

◼ 每個地點所專注的核心業務流程不盡相

同，會有顯著的相似之處，但不同的地

區有不同的利益相關者，仍有不同的業

務流程。 

◼ 利益關係人同意社群核心流程 

◼ 概述與現有流程相關的主要挑戰並概述

簡化電子化的好處 

動作7 

與海關整合 

◼ PCS相關作業都與海關程序改革有關 

◼ 遵循世界海關組織(WCO)指南 

◼ 利益關係人朝向成為「安全認證優質企

業」(AEO) 

◼ 思考港口社群系統：單一電子窗口系統

可以讓利益相關人整合、優化、協調和
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動作 說明 

保護供應鏈業務流程，使海關能夠專注

於高風險貨物。 

行動8 

法律架構 

◼ 考慮PCS需要在哪些法律架構內運作，

如資料保護法、海事法及相關規定、海

關法和程序。PCS的法律架構必須考慮

以下背景的法規、立法和規定： 

• 國際/全球 

• 歐洲的 

• 成員國 

• 區域/本地，例如地方市政規則 

行動9 

PCS組織 

◼ 成立型式：私有、公有或公私協力 

• 股權及股份類型 

• 融資 

• 治理 

行動10 

發展小組 

◼ 確定發展小組含括主要的社群利益相關

人，以解決和開發已確定業務流程的電

子解決方案。 

• 每個業務流程小組皆有專家參與 

• 時間軸和流程管理(工作項目優先次

序的安排) 

行動11 

利用港口社群系統的現有知

識 

◼ 不要從頭開始。 

◼ 分享知識和經驗。 

◼ 必要時導入知識。 

動作12 

長期經營 

為了建立可持續的PCS和PCS營運商，必須

確定以下幾點： 

◼ 收入來源：大多數港口社群系統使用混

合收入流，主要包括： 

• 按服務劃分年費或月費 

• 依單位費用(噸位、報關單、TEU、

桶、船舶、小時……)計費 

• 或按每次服務計費 

• 或按 EDI 交易計費 

• 每個利益相關者的費用 

◼ 持續發展 

◼ 更新系統以符合國際、歐盟和國家法規 

資料來源：EPCSA、本計畫整理 
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(三) IPCSA 之倡議 

IPCSA 目前共提出 6 項倡議，包括 Emerging Technologies、

Blockchain Bill of Lading、Logistics Visibility Task Force、Network of 

Trusted Networks、PCS for Small and Medium Sized Ports、PCS and SW 

Development and Support。 

在新興技術部分，分析如何結合新興技術與 PCS，打造下一代電

子交換平臺。IPCSA 成立的區塊鏈工作小組，分析區塊鏈可以提供的

協助，認為僅將現有的數位流程轉換為區塊鏈技術，並不會帶來任何

顯著的好處，因為 PCS 提供的電子網路和服務已經使 90%至 99%的進

出口流程實現無紙化交易，而剩下的 1%至 10%是最難實施的，因此

IPCSA 將區塊鏈提單作為應用目標。此外中小型港口對於營運 PCS 較

大型港口面臨不同的困難，包括其驅動因素及可用的財務資源，因此

IPCSA 提供了指南，幫助中小型港口實施 PCS。 

 
資料來源：Port Technology International[59] 

圖 59 PCS 系統整合層面圖 
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資料來源：Port Technology International[60] 

圖 60 數據共享(Share to Get)概念 

三、 DCSA 旅程 

(一) 貨物裝運旅程[36] 

DCSA 定義的貨物裝運旅程包含從預訂到付款整個過程中的所有

活動與文件流程，並由 6 個必要流程與 3 個非必要的流程組成，必要

流程包含運送前的登記預訂需求、驗證/規劃/確認預訂需求、準備 B/L

提單、海上運送中的發行 B/L 提單、運送後發行到達通知及管理貨物

放行與運送結束；非必要流程包含運送前的預訂修改、發行前提單修

改及海上運送中的發行後提單修改。 

此旅程中包含接受預訂、確認預訂、接收運送指令、批准提單、

結清出口貨款、提單定稿、發行提單、建立到貨通知、發行到貨通知、

結清進口貨款、收集提單、貨物放行、返還運送設備及結清所有貨款

的里程碑與事件。以下將會針對各流程進行說明。 

1.登記預訂需求 

當客戶透過 EDI(電子資料交換)、網頁、人工等方式繳交

預訂需求給承運人，承運人會開始進行預訂資訊與客戶信用

的檢查，若預訂不合規或信用檢查沒有通過，將會拒絕此筆

預訂，反之，則會查看貨物是否有特別的運送需求。另亦會

查看資訊是否尚有遺漏或錯誤資訊需要更新，若有資料需求

則會向客戶索取。待資料補齊，則會產生預訂需求登記確認

的訊息。 
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2.驗證/規劃/確認預訂需求 

當預訂需求已被登記，承運人則會報價，並了解船舶容

量、內陸運輸、貨櫃容量、截止日期等資訊。待所有資料確

認後，會確認是否有特別貨物運送需求，像是危險物品、需

要冷藏箱的物品等。接著會進行內陸運輸的協調，並向運輸

公司登記及擬定路線計畫，最後會產生訂單確認的訊息。 

若客戶提交預訂修改需求，承運人將會審視修改內容，

並判斷是否為可行的修改，若為不可行、有其他限制或額外

資料需求的修改內容，將通知客戶無法修改；反之，則會修

改預訂且通知客戶確認修改後的預訂內容。 

3.準備運輸文件(TD) 

當承運人收到客戶的裝運指示(SI)與運輸文件(TD)，如

B/L 提單，會處理及驗證裝運指示。確認資料無誤後，承運人

會創建運輸文件的草稿，並提供給客戶確認，若客戶確認資

訊皆為正確，則會批准運輸文件草稿並傳回至承運人，待承

運人再次批准運輸文件草稿後，運輸文件則準備完成。 

若客戶提交運輸文件修改需求，承運人將會審視修改內

容，並判斷是否為可行的修改，若為不可行的修改內容，將

通知客戶無法修改；反之，則會修改運輸文件並計算客戶需

負擔的費用，待承運人與客戶雙方皆批准修改內容後，並完

成運輸文件程序。 

4.發行運輸文件 

在發行運輸文件前，承運人會先確認是否收到備運提單

(Received for shipment B/L)，若有收到則會核實相關貨櫃，若

無則會等船舶離開、拿到櫃場提供的貨櫃裝櫃單，確認裝櫃

資訊與貨櫃狀態。接著會在確認出口貨款結清後，發行運輸

文件。 

若客戶提交運輸文件修改需求，承運人將會審視修改內

容，並判斷是否為可行的修改，若為不可行的修改內容，將

通知客戶無法修改；反之，則會請客戶交回原始的正本提單，

待承運人接收並驗證完整提單文件後，會著手開始修改運輸
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文件並計算客戶需負擔的費用，在承運人與客戶雙方皆批准

修改內容後，承運人會完成運輸文件的發行程序。 

5.發行到達通知書 

承運人在船舶到港前，將根據船舶行程、提單內容創建

到達通知書，確認資訊正確無誤且船舶到港後，則會發行到

達通知書。 

6.管理貨物放行與運送結束 

當客戶請求貨物發行，承運人會依照客戶提供的海運單

(Sea Waybill)或 B/L 提單進行放行程序。當承運人收到海運單

或B/L提單，會驗證身分且在確認櫃場批准、海關清關完成、

確認所有進口貨款結清後，授權貨物放行，並產生完整的放

行訊息給客戶與櫃場。在貨物放行與確認空貨櫃返還後，會

發出確定發票。 

(二) 貨櫃旅程[36] 

DCSA定義的貨櫃旅程包含從提領貨櫃到返還空櫃整個過程中

的所有活動與文件流程，並由 6個必要流程組成，必要流程包含提

領空櫃、繳交 VGM(驗證總重)、確認空卸貨點、返還空櫃、準備

承運人工單、監視貨櫃。 

此旅程中包含空櫃分配、提領空櫃、空櫃至裝櫃地點、完成

裝櫃作業、重櫃離開裝櫃地點、繳交 VGM、重櫃抵達櫃場、貨櫃

裝船、指定卸櫃地點、卸貨櫃、重櫃離開櫃場、重櫃至拆櫃地點、

拆櫃作業、空櫃離開拆櫃地點、空櫃返還的里程碑與事件。以下

將會針對各流程進行說明。 

1.空櫃分配 

在預訂確認後，承運人會確認貨櫃預約狀態，若已有預

訂空櫃，則直接產生空櫃放行通知。若沒有預訂的空櫃，則

會先確認客戶偏好、最佳貨櫃分配選項、櫃場可用性(大小/種

類/級別)，並在指定接貨地點後，進行貨櫃預約且產生空櫃放

行通知。 

2.繳交 VGM 
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承運人在收到重量資料後，將會註冊 VGM 的詳細資料，

並確認資訊完整後，準備完整的 VGM 相關資料以利提交。 

3.確認空卸貨點 

在船舶進港前，承運人會依序確認卸貨點選項、貨櫃返

還細節、櫃場容量與能力、分配空卸櫃點，並通知櫃場與陸

地搬運商或客戶。待船舶進港後，將依據先前決定好的卸櫃

點進行卸櫃，接著依序完成重櫃離開櫃場、重櫃前往拆櫃地

點進行拆櫃、空櫃離開拆櫃地點的動作。 

4.返還空櫃 

承運人會發起空櫃返還的消息，在拆櫃卸貨完成後，會

將空櫃返還至空櫃場或空櫃區。 

5.準備搬運工單 

在預訂確認後，承運人會確認是否有陸地搬運的需求，

若有則會發行工單，並在協調內陸海關文件後，登記、確認

與發行工單。 

6.監視貨櫃 

在提領空櫃後開始，承運人會新增貨櫃的狀態資料，並

在提領空櫃到返還空櫃的整個過程中，進行監視貨櫃狀態。

當空櫃返還後，監視貨櫃的流程將會結束。 

(三) 船舶旅程[36] 

DCSA定義的貨櫃旅程包含從出港到進港整個過程中的所有活

動與文件流程，並由 11 個必要流程組成，必要流程包含準備船舶

裝貨清單、管理積載圖(Stowage Plan)、管理船舶協調、繳交海關

艙單、長程船期表、近程船期表、區域內和支線服務船期表、每

週泊位規劃、港口停靠航海服務、港口停靠過程與港口停靠服務。 

此旅程中包含送出艙單、批准艙單、船舶出口文件清關、船

舶抵達、船舶靠港、船舶裝/卸完成、完成港邊作業、船舶進口文

件清關與船舶離港的里程碑與事件。以下針對各流程進行說明。 

1.準備船舶裝貨清單 
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船舶靠港前，承運人會驗證貨櫃承載需求並確認船舶的

承載量，亦會確認貨櫃組成。若承載量沒有超過船舶承載量，

則會製作裝貨清單。 

2.管理積載圖 

在船舶靠港前，承運人會發送艙位配置圖、更新積載圖，

當櫃場接受積載圖後，會確認最終版的積載圖，同時港邊作

業開始作業。當港邊作業完成後，船舶將會離港。 

3.管理船舶協調 

承運人會於船舶抵達下一個港口前進行協調活動。當船

舶離港後，對照最終積載圖交叉檢查實際負載與危險物品，

並產出裝/卸作業確認。 

4.繳交海關艙單 

承運人會編制提單資訊，製作並繳交海關艙單，並關注

海關艙單的動態，若艙單被批准且船舶出口文件已完成清關，

船舶將會離港。 

5.長程船期表(LTS) 

航商進行過去的長程船期表檢視，並評估與整合資訊以

建立新的船期表，接著將長程船期表草稿交給 VSA(船舶共用

協議)合作夥伴檢查並請其提供意見，航商會選定安全泊位並

更新與發布長程船期表。 

6.近程船期表(Coastal Schedule) 

航商進行過去的近程船期表檢視，若有延遲、天氣因素

或碼頭有限制，則進行應急方案和評估，並整合訊息以擬定

追趕計畫，碼頭營運商會評估追趕計畫的可行性，並回傳至

航商進行確認，航商會進行後續更新近程船期表事宜，同時

亦會將更新的近程船期表交給 VSA 合作夥伴，並發布更新近

程船期表。 

7.區域內和支線服務船期表 
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針對區域內和支線服務，航商進行過去的區域內和支線

服務船期表檢視，在進行應急方案、評估與整合訊息後，建

立新的預計到港時間(ETA)與預計離開時間(ETD)，並提供給

碼頭營運商進行評估，並回傳給航商進行確認，航商將進行

後續更新近程船期表事宜，同時亦會將更新的近程船期表與

發布日期交給 VSA 合作夥伴檢查並請其提供意見，航商再根

據意見進行更新與發布。 

8.每週泊位規劃 

在船舶 ETA 的前 7 天，航商修改最新 ETA 與 ETD，並分

別傳給碼頭營運商與港口，碼頭營運商會依據最新的狀況調

整並回傳要求到港時間(RTA)至航商與港口，而港口會依據最

新的狀況與RTA調整並回傳要求離港時間(RTD)至碼頭營運商

與航商。航商將進行計畫到港時間(PTA)與計畫離港時間(PTD)

的確認，並更新船期表。 

9.港口停靠航海服務 

港務公司收到預計引水人到達登船地點的時間(ETA PBP)，

則會檢查安全通道並提供各服務的要求完成時間(RTC)與要求

開始的時間(RTS)給航海服務的提供者，包含引水人、拖船業

者與帶解纜業者。航海服務業者將會規劃並提供各服務的計

畫開始時間(PTS)與計畫完成時間(PTC)，港務公司收到後將

會檢查並提供要求引水人到達登船地點的時間(RTA PBP)或

RTD。 

10.港口停靠過程 

航商在 ETA 前 48 小時會進行修改最新的 ETA 並傳至碼

頭營運商，待碼頭營運商提供 RTA，航商將更新 PTA 並傳給

船長。船長會提供進港前預報資料給港務公司或引水人，若

資訊完整且無誤，航商可開始安排引水人、拖船與帶纜繩等

相關事宜，並傳送 ETA PBP 至港務公司。港務公司檢查並提

供 RTA PBP，航商依照 RTA PBP 進行最後一次修改計畫引水

人到達登船地點的時間(PTA PBP)，並傳送至碼頭營運商、港

務公司與船長。 
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當引水人到達後，船長發布實際引水人到達登船地點的

時間(ATA PBP)與實際開始引航的時間(ATS Pilotage)。當船舶

實際到港，船長會發布實際到港時間(ATA Berth)、靠港完成

時間(AT All fast)、實際通道與安全網架設完畢時間及船舶準

備好貨物操作之訊息。 

在確認船舶已準備好貨物操作的訊息後，碼頭營運商會

建議航商貨物操作之預計完成時間(ETC)，航商會檢查並提供

貨物操作 RTC。當碼頭營運商開始進行貨物操作服務時，會

發布貨物操作 ATS，並評估航商提供的 RTC 是否可行以及提

供貨物操作 PTC。船長將檢查所有服務的 PTC，若有需要則

會進行重新協商，並提供 ETD 與申請離港許可，同時亦會發

布 ETA 與 ETD 給下個停泊的港口。在港務公司確認可允許離

港後，將檢查並提供 RTD。船長依照 RTD 進行最後一次修改

PTD，並傳送至碼頭營運商、港務公司與航商。當碼頭營運

商完成貨物操作作業後，會發布貨物操作 ATC，並準備讓船

舶離港。當船長確認所有服務 ATC 後，將發布船舶準備離港

與引水作業 ATS。船舶離港時，船長將發布 ATD，待引航結

束則會發布引水作業 ATC，並發布海上航道起點(SOSP)宣布

開始航行。 

11.港口停靠服務 

航商準備工單並傳給服務提供者，包含加水、加油、垃

圾清運、廢污油水清運、船舶修理、勞務承攬等服務，服務

提供者將提供預計服務開始時間(ETSS)與服務 ETC，航商會

確認需求與提供服務 RTS 與 RTC，卸貨服務提供者會依據

RTS 與 RTC 調整並製作規劃服務 PTS 與 PTC。 
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附錄5、國際主要港口數位化發展現況 

一、 新加坡港 

新加坡港位於新加坡的南端沿海，為歐亞貿易航線的重要位置，在全

球航運中扮演國際樞紐港與航運中心之角色，提供港口服務、航運服務、

加油補給、法律諮詢、租船等航運相關服務，全球知名航商皆會以新加坡

港作為重要據點。 

新加坡港有52席貨櫃船席，2022年貨櫃吞吐量約3,700萬 TEU，全球排

名第2，在航線部分，連接到123國家、600多個港口。 

 
資料來源：Google Maps 

圖 61 新加坡港之地理位置圖 

新加坡港由新加坡海事及港務管理局(MPA)負責港口行政、政策與法

規制度之管理，港口業務則由新加坡港務集團(PSA)與裕廊集團共同經營。 

1. 發展願景與價值[40] 

新加坡港之發展願景係成為領先的海事機構，推動新加坡全球海

事抱負，其發展價值為超前思維(Forward Thinking)、正直(Integrity)、

尊重(Respect)、卓越服務(Service Excellence)、團隊合作(Teamwork)。 
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2. 基礎建設計畫 

新加坡港分為 3 座碼頭，分別為 Pasir Panjang、Jurong 碼頭，以

及由 Tanjong、Brani、Keppel 組成的市區碼頭。近年則積極在新加坡

西南方發展大士港(Tuas Port)[58]，且為因應船舶大型化的需求，碼頭

水深達 23 公尺大士港整體工程主要分為四階段工程，第一期填海工程

始於 2015 年 2 月，並於 2021 年 11 月完成，第二期填海工程亦已於

2018 年 3 月動工。該港於 2022 年 9 月正式啟用，預計於 2040 年全數

完工後，將可提供每年超過 6,500 萬 TEU 的服務容量[61][72][73]。 

為了進一步推展海事數位化和未來運營的發展，MPA和 IMDA(新

加坡資訊通信媒體發展局)於2022年8月簽署了一份合作備忘錄(MOU)，

以在新加坡港主要錨地、航道、泊位和碼頭提供完整的 5G 覆蓋。該

計畫共建設 12個海上 5G基地台，與陸上 5G通訊基礎設施相輔相成。

其中三個基地台將於 2023 年準備就緒，以供新興數位應用之開發與測

試使用，如遠距輔助導航服務、數位加油服務、無人機投遞和遠距醫

療等，其餘 9 個基地台預計於 2025 年前完工。 

3. 港口營運數位化 

新加坡以高效率的海關、便捷的進出口貿易流程著稱，透過國家

貿易資訊平臺 National Trade Platform 及 TradeNet 等公共電子平臺，確

保運作過程自動化與無紙化。在進出口貨物時，可透過平臺申請進出

口許可證、申報海關、安排和追蹤貨運、申請融資等手續，相關文件

資料(如發票和許可證等)也以數位形式儲存在平臺後端的資料庫可供

隨時取得，提供政府部門、船運、商務、物流、金融和法律等服務機

構協作。電子商務和通關服務單一平臺、單一窗口，改善航運的經營

效率、安全性和透明度，提高新加坡港效率，並更具國際競爭力[62]。 

此外，新加坡政府認為海事數位化對於企業競爭力和國際貿易至

關重要，貿易數位化還可以促進創新，並提高海運營運效率，有助於

推動產業轉型並確保新加坡作為領先的國際海運中心的地位，因此

2018 年起貿工部推動產業轉型地圖(ITM)中，航港產業即是其中一重

要發展面向，由 MPA 與數位部共同推動海運數位轉型地圖 (Sea 

Transport ITM)，並在執行數年後，賡續在 2022 年的海運週(Maritime 

Week)，提出海運數位轉型地圖 2025 版。MPA 實施了以下計畫： 
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(1) 「新加坡海運產業轉型地圖(Sea Transport ITM)[65]」策略計畫 

Sea Transport ITM 提出「海事新加坡-全球航運樞紐」發展目

標，並以成為「全球港口樞紐」與「國際航運中心」為 2大發展軸

面向。作為全球最繁忙港口之一，新加坡貨櫃吞吐量未來將從

3,000 萬 TEU 提升至 6,000 萬 TEU 以上，並積極導入港口設施數位

化，提升港口營運與服務品質。該計畫中共計包含四大策略，其

中策略三提到：希望透過導入自動化、數位化科技，提升生產效

率，並驅動港口貨物社群數位化，打造活躍的海事創新生態系。

該計畫之四大策略簡述如次。 

 策略一：確保新加坡海運(MaritimeSG)作為全球供應鏈關

鍵節點的相關性和彈性，重視港口能量及能力(自動化碼

頭，智慧港口) 

強化連接物理及數位層，以及建設永續性港口，確保港

口能量及能力能應付未來需求，包括打造最大的全自動貨櫃

碼頭、促進無縫數據流、永續發展及數位化等領域的關鍵項

目的合作，並深化綠色融資及碳市場。 

 策略二：構建充滿活力的創新生態，積極開拓新領域-海事

創新生態系統創新平臺 

建立具創新活力的海事創新生態系統，相關計畫包括

「港口創新生態系統重構計畫」(PIER71)及年度智慧港口挑

戰賽(SPC)等創新平臺，來促進航運公司、科技業及研究機構

間的合作，並透過此平臺開發解決方案來吸引投資資金，藉

以深化海事研發能力，加強智慧港口、智慧航運、綠色科技

等重點領域的研發。由新加坡海事及港務局(MPA)與新加坡國

立大學(NUS)共同發起的 PIER71，其中有一項子計畫為「智

慧港口挑戰」(SPC)的年度競賽，希望參賽科技新創企業協助

解決新加坡港和國際海事產業所面臨的挑戰，主要關注在於

港口營運、航運與船舶管理、海運物流和海事服務等領域[64]。 

 策略三：支持海事中小企業和初創企業成長並發揮其作為

全球競爭力潛力-中小企業數位化能力 

鑑於新加坡經濟及海運業正朝向數位化未來，因此有必

要為此預做準備，透過海運業數位化計畫(IDP)，擴大涵蓋

所有海運子行業，相關預算應用來鼓勵採用數位解決方案。 
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 策略四：培養具備能因應全球技能的面向未來的海事勞動

力。 

(2) digitalPORT@SG™(一站式監管交易入口網站) 

新加坡的海事單一入口網站，提供無縫和綜合的港口服務，

並將港口和海事服務進一步數位化[14] [63]。 

在  2018 年推出海運 ITM 後的幾年裡， MPA 啟動了 

digitalPORT@SG™第一階段 (2019 年 10 月推出) ，在 2020 年 6 月

取代先前 MPA Marinet ePortal。該系統為停靠新加坡港的船舶提供

一站式清關入口，將新加坡海事及港務管理局(MPA)、新加坡移民

暨關卡局(ICA)和新加坡國家環境局(NEA)三個單位，多達 16 種不

同的監管申請，簡化為單一綜合港口清關服務，並提供可視化流

程儀表板，依據估計為海運產業省下約 10 萬工時。 

第 2 階段(2021 年 4 月推出)旨在提供更完整和無縫的使用體

驗，整合包括 digitalport@SG™、PSA’s Portnet，Jurong Port’s JP 

Online 及其他商業平臺，除提供預訂海運服務，並藉以協調/規劃

船舶進出港最佳航程，來優化減少停/靠泊時間，促進船舶及時抵

達碼頭，並提高船舶加油、補給和維修等服務之品質，實現一站

式的即時海運服務平臺，並提供市場應用服務及跨港口資料分享

存取。 
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資料來源：MPA，本計畫整理 

圖 62 新加坡港 digitalPort@SGTM示意圖 

(3) SG-MDH(新加坡海事數據中心) 

一站式的海事資料平臺，管理港口的各項活動，如船舶進出

軌跡、船舶資料、港口通關、重油銷售情形等，系統使用者與管

理者並可進行資料查詢與應用。 

SG_MDH 作為數據共享和數位連接平臺，可供產業/技術合作

夥伴協作和整合相關的系統，以促進航運業創新解決方案的開發，

從而提高營運效率和生產力[63]。 

(4) digitalOCEANS™(開放/通用交換和網路標準化) 

digitalOCEANS™為一開放資料交換與網路標準化平臺，通過

使用通用數據標準和應用程式介面(API)促進 digitalPORT@SG™與
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其他數位平臺之間的互用性[63]。digitalOCEANS™包含三個領域的

資料交換，說明如下： 

 B2G Exchanges (Business-to-Government)：包含港口社群系

統如 PortNet、JP Online；電子導航系統如 IMO、IHO、

IALA 的合作。 

 B2B2G Exchanges (Business-to-Business-to-Government)：供

應鏈數位化平臺如 CALISTA、TradeLens。 

 G2G Exchanges (Government -to-Government)：與其他港口

建立多邊/雙邊交換憑證，消除重複資料輸入。 

 
資料來源：MPA，本計畫整理 

圖 63 新加坡港 digitalOCEANS™示意圖 

 

digitalOCEANS™可提供跨跨境數據交換，提供供應鏈者、通

關業者等相關利益關係人進行資料傳輸，以供使用者即時查詢船

舶泊靠、海運服務的資訊流。 
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資料來源：Maritime Port of Singapore 

圖 64 開放/通用交換和網路標準化平臺示意圖 

(5) SAFER 計畫[66] 

為因應逐漸繁忙的港口活動，2015年新加坡MPA於與 IBM公

司合作發起 SAFER 計畫，採用機器學習方式對於船舶進出管理、

港口作業監控等進行有效即時分析，其預期可達到的成效包括自

動移動監測 (Automation movement detection) 、港區侵害分析

(infringement analytics)、引水人登船監測(pilot boarding detection)、

非法加油分析(bunkering analytics)、限制區域監控(prohibited area 

analytics)、預測船舶抵達時間(vessel traffic arrival prediction)、有效

提升偵測與預測能力(utilization detection and predicting)。上述科技

的應用可讓港口管理單位能及早與更精確分析到訪新加坡港的船

舶資訊(如船籍、船舶特性、抵達與離開時間、船舶移動路徑、船

舶定位等)並規劃碼頭與人力資源配置。藉由視覺化的操作介面與

影像處理系統可減少傳統交通管理系統人員的工作負荷(如減少使

用對講機的溝通時間與成本)，提升工作效率與港區工作的安全性。 

(6) 新加坡 2030 年次世代港口(Next Generation Port 2030，

NGP2030 [67]) 

規劃以「智慧、效率、安全可靠、綠色且社群導向」為 4大面

向，於 Tuas 碼頭進行下世代港口發展規劃，提高收集、傳輸和分

享資料的水準，並建置全國性的感測器網路，將智慧控制系統和

技術導入自動化，如起重機、貨物貨櫃、無人駕駛車輛和自動堆

場起重機，港口水域也將使用數位系統進行管理，整體安全將得

到加強，圖 65 綜整 4 大面向之內容。有關數位化規劃包含： 

 智慧港口(Intelligent Port)：規劃執行項目分為數位化介

面、智慧貨運站、自駕船與智慧港口作業拖船 4 大項目，

預計於 2030 年成為全自動化港口。 
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 效率港口(Efficient Port)：執行即時規劃協作系統，減少船

舶進出港等待時間與最佳化資源配置。導入單一海事系

統，提供單一介面的申報程序，提升整體運作效率。 

 安全且可靠港口(Safe & Secure Port)：規劃透過海事監控系

統，監測禁航區與任何違法行為，並能精準預測船舶到港

時間，及導入新一代船舶管理系統，預測可能擁擠之時間

與船席位置、潛在碰撞危險，提升安全與可靠度。 

 綠色且社群導向港口(Green & Community Oriented Port)：

透過空氣品質管理、效率化能源管理、綠建築打造永續港

口，並於港區提供開放之公園綠地、完善旅客設施、及與

市區多元運具接駁，成為社群導向港口。另外，MPA、長

灘港、洛杉磯港和城市氣候領導聯盟(C40 Cities Climate 

Leadership Group，C40)已開始討論在新加坡和聖佩德羅灣

港口群之間建立綠色和數位航道，該航道將專注於低碳和

零碳船舶燃料，以及支持部署低碳和零碳船舶的數位工具
[68]。 

 
資料來源：運輸研究所[58]、MPA[67] 

圖 65 新加坡港 2030 年港口發展規劃 4 大面向 

(7) 下一代港口建模與模擬卓越中心(C4NGP)[69] 

下一代港口建模與模擬卓越中心(C4NGP)於 2018 年由國立新

加坡大學(NUS)與新加坡海事學院(SMI)設立，為新加坡海運產業

轉型地圖的一部分，旨在增強新加坡海事和港口產業的全球競爭
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力。C4NGP 提出了海事數位分身套件 (Maritime Digital Twin, 

SingaPort.Net Suite)，以模擬方式測試解決方案的可行性並提高海

上物流設施的智慧化程度，用途包括：分析航道容量研究，以開

發模擬和最佳化進出海上交通的系統；檢查港口進出設計系統，

如陸路運輸相關系統以及分析港口碼頭間交通；自動引導車輛優

化、調度和充電策略；貨櫃堆場儲存管理策略；以及未來港口系

統的分析等。 

(8) 無人機應用 

新加坡啟動無人機送貨服務，2020 年一架無人機將 2 公斤的

維他命包裹載送到停靠港口附近的船舶上，以往新加坡港口附近

的貨運服務主要透過柴油驅動的船舶 ，相較下，無人機送貨服務

不僅比較環保，速度也較快[70]。 

新加坡海事無人機產業(MDE)是作為海運產業轉型地圖的一

部分而設立的，旨在透過利用港口和海運業的新興技術來投資新

能力。MDE 於 2021 年推出，被認為是一個監管沙箱，為支援無人

機公司開發和測試其海上用例無人機技術提供了有利的空間[71]。 

(9) 下一代船舶交通管理系統[72] 

為加強港口的船舶航行安全和效率，MPA 正在開發採用人工

智慧的下一代船舶交通管理系統(NGVTMS)以取代現有的船舶交

通資訊系統(VTIS)。 

通過採用數據分析與機器學習等技術識別交通熱點，並預測

潛在碰撞的先進演算法，NGVTMS將使MPA能夠提供更準確且及

時的資訊，以便船長及早採取行動，確保航行安全。藉由 VHF 數

據交換系統(VDES)和海上 5G 網路等各種連接平臺，NGVTMS 可

建立船與船、船與岸間，安全可靠的數據傳輸。 

NGVTMS 開發分為三個階段： 

 第一階段—創新計畫(2018-2021)：MPA 在 2021 年完成了

一項為期三年的創新計畫，以開發和測試新的運營理念和

技術，進而提高航行安全和船舶交通管理效率。 

 第二階段—原型製作(2023-2024)：MPA 將於 2023 年 4 月

開始開發系統原型，以在即時沙盒操作環境中測試各種船

舶交通管理應用程式，例如智慧碰撞檢測和主動交通管理

等。 
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 第三階段—系統實施(2024-2027)：最後階段將包括

NGVTMS 的設計、開發、安裝、測試和調試，系統預計於

2025 年開始部署，實現 24 小時全天候運營。 

(10)新加坡貿易數據交易所之數據共享試點[72] 

MPA 將與新加坡貿易數據交易所(SGTraDex)、裕廊港及其合

作夥伴，針對 SGTraDex 的航運業供應鏈生態夥伴，進行供應作業

和駁運優化之數據共享試點計畫。該計畫將側重於供應採購和駁

運物流，目的在於透過供應鏈業務數位化，並鼓勵供應鏈利益關

係人間共享數據，進而協助大型和小型企業優化營運效率。 

(11)海上網路保障和運營中心(MCAOC)[72] 

為降低網路安全之威脅，MPA 預計在 2025 年前建立海上網路

保障和營運中心(MCAOC)，提供海運利益關係人如港口、碼頭營

運商、航商、海運服務公司等即時資訊傳遞之安全監控，並提供

資安或網路攻擊事件後，系統恢復和應採取措施之相關建議與諮

詢，建立更安全之航運資訊共享環境。MCAOC亦將為航運業者提

供資安培訓和辦理網路安全演習。 

 

4. 減碳計畫 

新加坡海事及港務局(MPA)透過港口船舶脫碳計畫、替代燃料研

究計畫、建立綠色數位航運走廊等，推動航運公司的碳排減量[72]。 

(1) 港口船舶脫碳 

2030 年起，於新加坡港口水域運營的新港口船舶，皆須採用

淨零燃料，如全電動、使用 B100 生物燃料，或使用氫燃料等。 

(2) 替代燃料 

MPA 與業界和研究人員制定海洋生物燃料臨時標準，適用於

高達 50%或 B50 的生物混合燃料；MPA 正尋找採用氫和氨以協助

國際航運脫碳的可行方案。 

(3) 綠色數位航運走廊(GDSC) 

在 2021 年於英國格拉斯哥舉行聯合國氣候峰會(cop 26)中，簽

署了《克萊德班克綠色航運走廊宣言(Clydebank Declaration)》，

提出「綠色航運走廊(Green Shipping Corridors)」倡議，此倡議是

透過港口間建立合作關係，藉由串聯 2 個(或以上)港口的航線，在
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該航線上導入零排放的替代燃料及技術測試，藉以推動航運業逐

步過渡到使用零碳排燃料之船舶及設施，目標是在 2025 年建立至

少 6條綠色走廊。其中新加坡對此相當積極，因新加坡為重要貿易

國家，也擁有全球具標竿性的港口，推動綠色航運走廊除可協助

推動航運業邁向零碳排外，亦可讓其在全球貿易市場中保持競爭

優勢，且掌握未來替代能源之話語權及商機。 

2022 年 8 月，MPA 與鹿特丹港簽署了合作備忘錄，以建立世

界上最長的「綠色數位航運走廊」計畫，該計畫除合作增加對綠

色基礎設施的投資等方式，加速低碳和零碳航運的推動及合作研

發替代燃料外，亦將打造數位貿易通道(digital trade lane)，透過數

據及電子資料的共享及標準調和，提高船舶準時到達率，讓貨物

流更安全透明及有效率。 

接續於 2022 年 11 月由 MPA、洛杉磯港、長灘港及 C40 城市

發表共同聲明，該聲明中中表示由於新加坡、洛杉磯及長灘是跨

太平洋航線的重要樞紐港，未來將與 C40 城市及其他海事與能源

部門，合作打造綠色數位廊道(GDSC)，合作開發低碳及零碳燃料，

並導入數位工具來協助部署零碳排船舶，此外除了減少溫室氣體

排放外，將促進港口及航運相關的綠色基礎設施的投資。 

5. 新加坡海事數位化手冊(Maritime Digitalisation Playbook)[14] 

新加坡為協助航港產業數位轉型，由新加坡海事及港務局(MPA)

與新加坡航運協會(SSA)合作，於 2020 年推出新加坡海事數位化手冊

(Maritime Digitalisation Playbook)，新加坡航運協會向來扮演政府與

產業間的橋梁的角色 

內容概述新加坡各海事部門的數位化狀態、全球數位化驅動因素

及數位化之效益，並提供數位化轉型架構，指導各類海事產業如何完

成數位化，與各種可用的政府支持資源。其中，從全球貿易體系和消

費者習慣轉變、產能過剩和產業鏈模糊、技術的進步和新技術的出現、

對於環境永續及安全的重視等 4 項議題，探討對各類海事行業推動數

位化之趨勢。 
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資料來源：MPA[14]、本計畫整理 

圖 66 新加坡海事數位化手冊構面、評估指標與成熟度 

6. 海運業數位化計畫 (IDP) 

由於中小企業普遍較無資本及能力來投入數位化，因此海運業數

位化計畫(IDP)是由新加坡資訊通信媒體發展局(IIMDA)、新加坡企業

發展局 (ESG)及新加坡技能未來  (SSG) 共同提出的聯合倡議，是 

SME Go Digital Programme 的一部分，為中小企業提供易使用的分步

指南，以協助及支援導入數位化解決方案，包括提供資金協助，每位

中小企業申請人每個財政年度的上限為 3 萬新元，目的是讓中小企

業的數位化變得簡單。 

2020 年推動業別包括船舶代理及船舶加油等企業，2022 年再進一

步擴大到更多海運產業，如船舶經紀及船舶管理業別。 
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二、 鹿特丹港 

鹿特丹港位於荷蘭西南沿海，坐落於萊茵河和默茲河入海口所形成的

三角洲上，為歐洲最大港口，亦是歐洲-亞洲航線間重要的轉運港，平均每

年可服務30,000艘進出港船舶與100,000艘內河運輸船舶。2022年港口貨櫃

吞吐量約1,500萬 TEU，貨物吞吐量為467.4百萬公噸，為全球排名第10。 

 

資料來源：Google Maps 

圖 67 鹿特丹港之地理位置圖 

1. 發展願景與策略[82] 

鹿特丹港之發展願景為領先、安全、效率、永續，其發展策略為

成為智慧合作夥伴、永續發展的加速器、進取和有影響力的組織。 

2. 數位發展模型[83] 

鹿特丹港務局提出數位發展模型(Digital Maturity Model)四個階段

的藍圖規劃，包含： 

(1) 第一階段：港口各項資訊數位化 

港口運作中包含許多利益關係人，所有參與者都各自數位化

其流程後，可讓運作更有效率。港口管理系統(PMS)用以管理靠港

與財務流程，促進船舶抵離港、泊位安排，貨櫃裝卸等的流程數

位化工作。港口管理系統縮短鹿特丹港船舶的迴船時間 30 分鐘，
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假設每艘船一個小時成本是 1 萬歐元，這樣代表一年節省 1500 萬

歐元。 

此時可結合資料科學與其他技術，例如船舶自動辨識系統

(AIS)技術，結合港內感測器，可以讓資產管理更有效率。例如鹿

特丹港結合航線與海港盆地淤泥沉積物的資訊，讓港口浚深成本

節省約 5-10%。自動化有利於資料蒐集，如此可以讓港口運作更節

省成本，更安全且永續。 

(2) 第二階段：港口系統整合 

當每個參與者都各自數位化其操作流程，在港口社群間便可

以進行數位資訊交流。最佳的情況就是個別系統可以連結到單一

平臺，讓港口操作變成一個單一個體(single entity)。 

鹿特丹港的，以「資訊安全(Security)」為首要原則，建立在

中立、可靠基礎上，作為港口社群間資料交換平臺，進一步提供

更多附加價值給港口社群。港口主管機關在這中間可以扮演一個

中立角色(neutral platform)，設計資料擁有者跟掌控資料使用者權

限的安排，提供作為 B2G 及 B2B 的溝通平臺，讓彼此間可更緊密

合作。鹿特丹港 PCS Portbase 價值達 2.45 億歐元，每年節省 3,000

萬元的通信費，1 億歐元電子郵件流量，1,000 萬歐元節省於公路

貨運里程量。 

(3) 第三階段：物流鏈整合 

內陸參與者也將加入港口社群的數位溝通群組中。從 PCS 資

訊中有關船舶抵離港資訊(ETA/ATA 及 ETD/ATD)，可分享給內陸

集散站、空櫃場、承運人或其他關係人。讓內陸參與者即時得知

貨物或船舶靠港資訊，有助於及早安排。貨主可以更便利於安排

貨物，例如轉換其他運具或轉運點，可以選擇更便利的運輸路線，

以及預估運輸時間。甚至可聯繫承運人或在其他物流鏈上的轉運

站。在貨物追蹤上，整個物流鏈的參與者可以即時知道貨物的現

況，位置及批次。對於港口及這些內陸經營人，數位資訊的分享

可以擁有競爭優勢，縮短轉運時間、可靠的內陸運輸、更低成本。

對於潛在的客戶，可促使他們使用港口轉運。彼此間更了解彼此

需求，以及客戶需求。然而與內陸參與者的數位資料傳輸只有在

有所有利益關係人間契約協議有關的標準、規則與標準、定義都

很明確下，才有可能運作的順利。 
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資料來源：Port of Rotterdam 

圖 68 鹿特丹港四階段數位發展模型示意圖 

(4) 第四階段：全球物流鏈連結 

數位物流的結合要擴大到國際間層級，更有效率的安排不同

運輸模式間的使用，以提高整體物流系統中各參與者的獲利。貨

主與承運人可更準確規劃，追蹤貨物與船的流向。倉儲可以維持

小幅度的庫存。港口與碼頭可以更準確預測船舶抵離港時間，更

有效利用碼頭空間與資源。以現在三成的船舶都延遲超過 24 小時

來說，這可大幅提高許多處理效率。同樣能達到環保效果，由於

承運人因為抵達港口的時間點，只能讓他們下錨在外港，因為還

不允許靠泊常常造成不必要的汙染及高成本，如果可以透過即時

資訊傳遞，可透過降低航行速度，在抵達港口時可立即安排靠港

及卸貨。 

3. 基礎建設計畫 

鹿特丹港口管理局近年持續推動基礎建設改善，如碼頭增建、航

道浚深等，其中 Maasvlakte 2 即為其重要的港口擴建計畫，總計畫面

積達 2,000 公頃，其中近 1,000 公頃為港區使用，港區已於 2013 年 5

月啟用。 
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Maasvlakte 2 計畫亦包含 APM Terminals 碼頭公司進行之碼頭擴建

計畫，此港口佈設超過 1000 公尺之深水碼頭(水深 19.5 公尺)，每年可

提供 2,700 萬 TEU 之貨櫃吞吐量，碼頭建置三座超巴拿馬橋式起重機

(Super Post Panamax cranes)、兩座鐵路設備起重機、45 台自動門式起

重機、72 台自動導引車(AGV)，並藉由物聯網、大數據分析、智慧化

碼頭等設施與服務，提高碼頭與聯外道路(如鐵路、公路、內陸水運)

的連結性，藉此提升貨櫃裝卸效率。碼頭動力來源為電力與風力，可

有效減少能源消耗與空氣污染。下圖為鹿特丹港 Maasvlakte 2 計畫示

意圖。 

 
資料來源：Port of Rotterdam 

圖 69 鹿特丹港 Maasvlakte 2 計畫示意圖 

4. 港口營運數位化 

荷蘭中央政府設立基礎建設與水管理部(Ministry of Infrastructure 

and Water Management)，轄下航空及海運處 (Directorate-General for 

Aviation and Maritime Affairs)負責國家整體海運政策方向，並由鹿特丹

市政府主導鹿特丹港之營運與未來規劃，提出「荷蘭海事策略 2015-

2025 年」，擬定「航海安全、創新、人力資本、可及性、貿易、國防

穩定」為未來發展 5 大面向。 

荷蘭期於 2025 年實現「港內航運連網」(connected shipping)借助

IBM 的 IoT 和 Cloud 技術，將港口 IoT 智慧化，使港口船務更順暢，

讓鹿特丹港轉型為全球最智慧的港口。其中有關數位化部分包含： 

(1) HaMIS[84] 
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HaMIS 為港口管理資訊系統，係港口管理局辦理行政管理、

作業指引和相關檢查的中央處理系統。鹿特丹港與阿姆斯特丹港

皆採用此系統，使得資訊交換更容易。 

使用者可在 HaMIS 規劃、監控和處理所有航運作業，可減少

文書工作、避免重複檢查，進而使作業更加便捷。 

(2) Portbase[85][86] 

Portbase 為非營利組織，於 2009 年由鹿特丹港和阿姆斯特丹

港共同創立，目標是通過一站式服務提高荷蘭港口的物流作業鏈

的吸引力。 

Portbase 港口社群系統(PCS)，為荷蘭各港口之海運業約 3,200

家公司提供包含船舶靠港、貨物進口通關、貨櫃內陸運輸、貨物

出口通關 4 大類共 40 多項相關服務，貨物處理類型則涵蓋貨櫃、

大型散貨(Break Bulk)、乾散貨(Dry Bulk)與液體散貨(Liquid Bulk)

等。使用者可透過此開放平臺進行貨運管理與處理文件流程，可

提高效率、降低規劃成本、更透明的規劃、更好的貨物處理效率，

並減少相關錯誤。透過此平臺，荷蘭和整個歐盟的航運社群間可

以全天候進行安全的數據交換。 

Portbase 提供之部分服務須收取費用，如貨物控制器(Cargo 

Controller，可快速搜尋貨物、追蹤並直接介接海關與碼頭之相關

作業)須收取一次性的費用、每月訂閱費，以及每張電子提單(B/L)

之費用。 

和記黃埔在鹿特丹 ECT 碼頭透過 Portbase 進行的使用案例，

和記鹿特丹(ECT)在 2019 年與第三方(荷蘭)水果和蔬菜供應公司 

Nature’s Pride 和 Total Produce 啟動資料共享試驗計畫，因為對新鮮

食品運輸來說，若能在碼頭卸貨過程中獲得及時的貨櫃狀態訊息，

以進一步優化運輸計畫和流程非常重要。該作法是ECT及 Portbase

達成協議，Portbase 先取得船東同意下，與碼頭共享貨櫃訊息(即

到達地點和時間)，這些訊息再經由 ECT 透過 iSHARE(為一區塊鏈

解決方案的基金會)提供給授權用戶。 

(3) 港灣數位化[86][87] 

鹿特丹港務局在鹿特丹市到北海一段長達 42 公里沿岸之陸地

與海面下安裝了 IoT 感測器，包含港口的碼頭駁岸、繫泊柱和道路。

透過建置之感測器蒐集各樣的資料串流(data streams)，包括潮汐與
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潮流的水氣溼度(hydro)和天氣氣象(meteo)資料、溫度、風速與風

向、水位高度，以及泊位的可用性和能見度等。 

鹿特丹港務局與 Rijkswaterstaat 合作管理鹿特丹港的監測網路，

並將準確之水文與氣象資料如氣溫、風速、相對溼度、水位和潮

汐潮流等，透過鹿特丹營運流量模型(Rotterdam Operational Flow 

Model，OSR)，結合 IoT、AI 和第三方的智慧天氣資料 (smart 

weather data)，提供港口預期水位和目前流度等準確的水文和天候

資料，幫助航商決定入港的最佳時間。 

此外鹿特丹港務局與其 IT 合作夥伴 IBM、思科、Esri 和

Axians 提供物聯網(IoT)平臺，透過該雲平臺收集和處理來自港口

的感測器數據。 

IoT 蒐集的大數據，可協助港務人員決策，縮短港務處理時間，

例如提供船舶進港和裝船卸貨的最佳時間點等資訊期透過獲得有

關基礎設施、水和空氣的即時資訊，使鹿特丹港得以持續優化服

務，最終目標是建立 4D 港口「數位分身(Digital Twins)」。 

(4) 數位海豚(buoys and dolphins)[88] 

透過數位浮標技術，整合前述 IoT平臺蒐集之各樣數據，可在

港區內之避風水域，提供 24 小時全天候的數位海豚服務(buoys and 

dolphins)，讓各類型船舶可在惡劣的天候或大浪中安全裝卸固態及

液態散貨。 

數位海豚結合智慧化的碼頭駁岸，和內建感測器的浮標，透

過即時追蹤天氣與水文情形，協助船與船之間的貨物轉移，並讓

港務人員更了解靠泊碼頭的狀態和使用情況；船舶可預先知道何

時可以裝卸貨物，相關設施與服務亦可應用在維修工作或船舶加

油。下圖為數位浮標示意圖。 
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資料來源：Port of Rotterdam 

圖 70 鹿特丹港數位浮標、數位海豚與船對船轉運服務 

鹿特丹港於 Maasvlakte、Europoort、Waalhaven、Botlek 和

Dordrecht 等區域，提供全長 6,000 公尺，共提供 25 個多用途泊位

(multi-user berths)，提供靈活、高效和無風險的船對船轉運設施。 

 
資料來源：Port of Rotterdam 

圖 71 鹿特丹之多用戶泊位分布圖 
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港區內提供 6,000 公尺之遮蔽型泊位(shelter-berth)，提供 7/24

線上預約服務，管理單位則可依照預約之船型特性安排適宜的靠

泊服務。數位海豚服務利用即時的數位浮標定位船舶位置，並依

據使用時間計算收費，除可提高泊位之使用率外，航商亦可減少

長期租用碼頭的營運成本。數位海豚服務示意圖可參考下圖。 

 
資料來源：Port of Rotterdam 

圖 72 鹿特丹港數位海豚服務示意圖 

(5) 42 號貨櫃研究計畫[74][75][76] 

「42號貨櫃」為鹿特丹港與 IBM、Cisco、Esri、Axians、Intel、

HyET Solar、Van Donge & de Roo、Awake.ai、Betta Batteries、

Simwave、Advanced Mobility Services、Kalmar 等團隊共同協作之

港口與物流數位轉型研究計畫，該計畫透過配備了傳感器和各項

通訊技術的 42 號貨櫃，在該智慧貨櫃兩年內透過海上、港口、公

路、鐵路等交通運具環遊世界的旅程中，即時收集各樣數據，包

含在旅途中遇到的振動、傾斜度、位置、噪音、空氣污染、溫度

和溼度等，期透過蒐集之數據，了解推動貨櫃運輸數位化可能遭

遇之問題與困境，並進一步尋求解決方案。 

42 號貨櫃並配有太陽能電板作為主要供電，並可透過儀表板

遠端即時監控數據蒐集狀況。 
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資料來源：Shipping and Freight Resource[74]、High Yield Engery Technology[75] 

圖 73 42 號貨櫃計畫 

(6) Routescanner 服務[77] 

鹿特丹港提供之 Routescanner 服務，可讓全球貨主可透過更全

面地追蹤貨櫃經過海港、內陸港、鐵路和公路的點對點旅程(Door-

to-Door)，藉此港口成為透明數位傳輸鏈的一部分。 

依據 2022 夏季之統計資料，Routescanner 每月約有 6,000 名訪

客，約有 150家運營商在平臺上分享航運和公路貨運時刻表，包含

西北歐的所有內陸、鐵路和近海運營商，以及一些全球航運公司。

下圖為 Routescanner 之點對點(Door-to-Door)貨櫃追蹤服務之系統

操作畫面。 

 
資料來源：Port of Rotterdam 

圖 74 Routescanner 提供 Door-to-Door 的貨櫃追蹤服務 

(7) PortXchange 服務[77] 

航商、船務代理商、碼頭和其他服務提供商可透過

PortXchange 應用服務，在標準化的數據交換基礎下，進行作業優
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化之規劃，並可執行和監控與靠港作業相關的所有活動。透過各

利益關係人共享計畫、各項作業預計完成時間與實際完成時間等

資訊，可降低靠港作業的周轉時間，提高碼頭的使用率，並可進

一步透過增加預測性以強化整體服務品質。 

(8) Nextlogic 服務[77][81] 

Nextlogic 有助於改善鹿特丹港區內之內陸貨櫃運輸作業。碼

頭營運商、駁船運營商和倉庫營運商透過 Nextlogic 共享貨櫃動態、

貨櫃位置和碼頭容量等最新資訊，中央規劃工具(BREIN)則以中立

且動態的方式提供綜合規劃。 

透過 Nextlogic 服務，可降低各利益關係人間之協調需要、縮

短等待時間，尖峰時段、「影子貨櫃(Phantom Container)」和未出

現(No Show)等情況亦可減少，同時提高了內陸航運的可靠性和競

爭優勢。 

(9) Ontrack 服務[77] 

Ontrack 提供鹿特丹港鐵路貨運及碼頭處理情況的即時資訊，

碼頭營運商和運輸公司可使用相關資訊預測作業時間之誤差，並

制定更有效的工作計畫。 

(10)Riverguide 服務[77] 

鹿特丹港務局為內陸航運和遊艇開發此應用程序(App)，藉以

提供有關路線、泊位可用性、飲用水源和汽車下車點等最新資訊。

RiverGuide 蒐集 Zeeland Seaports、Rijkswaterstaat、Zuid-Holland 省、

北荷蘭省、鹿特丹港務局、Moerdijk港、阿姆斯特丹港和格羅寧根

海港等港口提供的數據，並將其與相關航運資訊整併，為用戶荷

蘭內陸水道之使用者，提供整全之航行資訊。 

(11)Naviporta 服務[77] 

Naviporta 由鹿特丹港務局、三星 SDS 和荷蘭銀行共同開發，

為一個採用區塊鏈技術提供服務之中立且開放的平臺，金融供應

鏈中的所有利益關係人可透過 Naviporta 交換營運數據，並透過公

證人機制(Notary schemes)，驗證與確認相關數據的來源與完整性。 

Naviporta 亦可作為「開放應用程式平臺」，第三方可使用前

述經過驗證的數據，在 Naviporta 透過相關應用程式提供服務。 
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此外，Naviporta 亦期進一步簡化貨櫃運輸、追蹤和融資等作

業流程。2019 年，Naviporta 首次成功採用無紙化、直接融資、點

到點(Door-to-Door)追蹤等作業方式，將貨櫃經鹿特丹港運抵三星

SDS 位於荷蘭蒂爾堡之貨櫃集散站。 

(12)無人機應用研究[77] 

鹿特丹港已經廣泛採用無人機檢查一般方式難以觸及的系統，

鹿特丹港務局亦正與合作夥伴共同探索在港區及其周圍部署無人

機的各種可能性，其中亞馬遜、UPS 和 DHL 等承運商已嘗試使用

無人機遞送包裹。此類型之無人機可在港區內將重要貨物如備品、

導航設備、血液或藥物等，運送到船舶上。鹿特丹港已於 2020 年

5 月進行無人機交付包裹之試點計畫。 

5. 減碳計畫[78] [79] [80] 

(1) 環境船舶指數與獎勵措施：鼓勵船東與航商，降低 CO2、NOX

和 SOX 之排放。當遠洋船舶抵達鹿特丹港時，其 ESI 總分達

31 分或更高時，將獲得船舶總噸數之商港服務費減少 10％的

獎勵。舶領有綠色獎勵證書（Green Award）且符合其他相關規

定時，將可獲得最高 30％的商港服務費折扣；但如船舶未符合

上述要求，則會以沒收全額獎勵金作為懲罰等。 

(2) 岸電設備的增設：岸電不僅可以減少二氧化碳，還可減少氮和

顆粒物的排放。並且同時可以讓停靠船舶的噪音水平也能顯著

下降。 

① 離岸風電場：荷蘭南海岸離岸風電場的第一部分已於 2022

年連接到了鹿特丹高壓電網。最後一部分將在 2023 年跟進。

此離岸風電場區將產生相當於每年一百五十萬戶家庭能源消耗

的綠色電力的效益。 

② Sif 的擴建：擴大風力渦輪機樁基的產能。 

③ 貨櫃電池：ZES（零排放航運公司）已從 Ebusco 訂購了九

個貨櫃電池，供更多的內河船得使用電力運作，以減少碳排。 

(3) 氫能源的處理： 

① 啟動氫氣進口。 

② 綠氫場建立，作為歐洲最大的綠色氫氣生產廠，這座 200

兆瓦的電解槽設施目前正在鹿特丹港的馬斯平原港區第二期建

造中，並將從 2025 年起每天生產 60 噸可再生氫氣。 
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③ 氫氣管道的建立：鹿特丹已投資建造一條氫氣管道，此管

道是氫能網路的起點，從 2030 年起將連接荷蘭和周邊國家

（如德國和比利時）的主要工業區。 

(4) 碳封存計畫 Porthos：二氧化碳捕捉與封存 (carbon capture and 

storage, CCS)，將鹿特丹港內工業企業所產生的二氧化碳，運

輸並儲存在北海海底下空置氣田的計畫。 

三、 安特衛普-布魯日港 

安特衛普-布魯日港為歐洲第二大港，2022 年貨櫃吞吐量約 1,200 萬

TEU，全球排名第 14，為比利時最大的經濟引擎，並致力於建設歐洲最可

持續的港口。 

 
資料來源：Google Maps 

圖 75 安特衛普-布魯日港之地理位置圖 

1. 發展願景與價值[89] 

安特衛普-布魯日港之發展願景係為成為協調人類需求與氣候和經

濟需求的全球港口，並透過專注於在地與全球合作，使整體社會、合

作夥伴、客戶和員工不斷成長；其價值為連結 (Connection)、大膽

(Daring)和簡單(Simplicity)。 

2. 港口合併計畫[90][92] 



309 

 

2021 年 2 月安特衛普市及布魯日市宣布正式啟動其港口合併程序，

兩個城市首長並於 2022 年 4 月完成協議。 

安特衛普港及布魯日港的業務，在很大程度上是互補的，如安特

衛普港在貨櫃、雜貨及化工產品的處理與儲存方面具有優勢；而布魯

日市的現代港口澤布呂赫(Zeebrugge)是滾裝運輸、貨櫃裝卸及液化天

然氣轉運的主要港口，兩港合計每年處理 2.89 億噸海運貨物，其中貨

櫃所占比率最大，其次是液體散貨，2021 年港口總計處理 1,420 萬

TEU，僅次於歐洲最大貨櫃港口鹿特丹。 

安特衛普-布魯日港將成為第一個協調經濟、人民與氣候的全球港

口，並將進一步鞏固其於國際物流作業鏈中的地位，在能源與數位轉

型中發揮領導作用。 

3. 港口營運數位化 

安特衛普-布魯日港包含以下之港口營運數位化應用或服務。 

(1) 港口社群系統(PCS)[93][95][96] 

安特衛普-布魯日港為兩個港口各自提供專屬之港口社群系統，

安特衛普港以 APICS 提供服務，布魯日港則由 Zedis 提供服務。 

 APICS 

APICS，為安特衛普港整合多項與港口作業相關之作業

系統，使用者包括：貨物承攬業、船務代理、引水人與拖船、

危險品作業人員、其他物流業者、交控控制者、河閘(lock)作

業人員、海關、港務局…等。APICS 提供之服務包含海運作

業報告手續之單一窗口平臺、服務提供者之作業規劃、即時

船舶動態監測、提供 ETA(預計到港時間)/ATA(實際到港時間)、

ETD(預計離港時間)/ATD(實際離港時間)、橋梁與河閘規劃、

以及引航狀態之透明資訊等。 

APICS 系統與周邊系統、利益關係人之關聯圖如圖 76 所

示。 

 Zedis 

Zedis 為布魯日港之 PCS，可辦理港口停靠之登記作業、

申請拖船服務、申請繫泊作業、貨物輸入、申報廢棄物、申

報危險品等。PCS 服務由港務管理局免費提供使用。 
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資料來源：臺灣港務公司 

圖 76 APICS 系統架構圖 

(2) NxtPort-海運物流資訊收集平臺[91][95] 

安特衛普港提供 NxtPort 平臺進行貨物追蹤與安全管理功能，

可讓運輸相關業者便於查詢貨物的最新狀況，透過將港口與供應

鏈中之利益關係人(如航商、船務代理、承攬業者、碼頭營運業者、

卡車業者等)各自擁有之片段資料，收集組合並分析加值，讓使用

者可獲得由其他角色擁有、或組合分析過後有意義之資訊，進而

優化自身之作業流程。 

使用者可將資料上傳分享給其他使用者、接收其他使用者分

享之資料、或以 API 取得 NxtPort 分析加值後之資訊，並進一步整

合到自身之應用系統。 

 
資料來源：NxtPort 

圖 77 NxtPort 主要功能 

(3) Hakka-貨櫃車媒合平臺[95][97] 

Hakka 於 2017 年成立，為運輸公司社群為之成員建立之貨櫃

車媒合平臺，成員間可彼此交換運用貨櫃運輸車次，該服務之目
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的在於讓成員的車輛調度計畫更靈活有彈性、並透過降低空車車

次提升獲利、舒緩交通壅塞與車輛廢氣排放等。 

 
資料來源：HAKKA 

圖 78 HAKKA 貨櫃車媒合平臺 

 

(4) C-Point-透明化物流資訊平臺[95] 

C-Point 為一個電子化服務平臺，將供應鏈資訊透明化，並且

提供單一登入(single sign-on)服務，包含APICS、Cubix等；使用者

包括港務局、海陸運輸業者、鐵路與駁船業者、海關等；系統整

體的資料交換，建基在 NxtPort 所提供的功能服務與優點之上。 

(5) 數位分身[100] 

安特衛普-布魯日港建有一個數位港口系統的綜合網路，以數

位分身在虛擬環境呈現整體港口區域，即真實港口的虛擬版本。

港口全部資訊儲存於數位分身中，並可即時呈現如水位、閘門

(Lock)、風力渦輪等資訊。作為虛擬/數位助理−安特衛普港資訊控

制助理(APICA)，APICA 以虛擬 3D 模型呈現港口，並整合即時資

訊，扮演協助決策的功能機制，以找出最有效率的解決方案。 

(6) 供應鏈數位化 

透過全球供應鏈數位化的平臺 TradeLens 完成以下目標： 

 連接生態系統：將供應鏈中的所有各方(包括託運人、貨運

代理、聯運經營人、港口與碼頭、海洋承運人、海關及其
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他政府機構等)聚集到基於區塊鏈具有安全許可和認證之系

統架構平臺上。 

 訊息共享：在所有交易的各方間提供無縫、安全、即時，

且可供操作的共享訊息，包括運送里程、貨物明細、貿易

文件、嵌入貿易文件中的結構化數據、海關文件以及感測

器讀取之數據等。 

 促進合作與信任：通過區塊鏈技術可確保交易安全，實現

全球跨境交易流程的數位化和自動化，包括進出口與清

關。  

 促進創新：透過開放式的 API 介面、標準化的使用方式以

及在市場中互動式應用程式，奠定了持續改善與創新的基

礎，各參與方可以使用 TradeLens 平臺的應用程式，來為

其自身、合作夥伴與客戶創造彼此更多的應用價值。 

(7) 全自動測深船 

安特衛普-布魯日港開發了第一艘全自動測深船Echodrone，利

用即時 AIS 和雷達資訊，Echodrone 智慧、自主且安全地通過港口

導航。 

(8) 無人機應用 

安特衛普-布魯日港正開發無人機網路以確保港口安全，是世

界上第一個實施 UTM(無人駕駛交通管理)系統的港口，以確保港

口各利益相關人高效、安全地使用無人機。透過部署自動無人機

以調查大型港口區域的潛在風險，並在發生事故或漏油或檢測漂

浮碎片的濃度時提供即時畫面。到 2022 年，每月將進行 500 多次

無人機飛行，以監測、檢測或檢查基礎設施和港口區域[94]。 

(9) 智慧感測器[101][102] 

安特衛普-布魯日港正嘗試透過各種不同的傳感器，實現更智

慧的遠端港口監控與營運，如透過傳測器監測碼頭的水質，以延

長瀝青的使用壽命；與安特衛普大學CoSys-Lab實驗室合作開發一

種稱為 eTRIS(嵌入式即時成像聲納)之 3D 聲納感測器，應用在無

人駕駛導航上；透過與 dotOcean 合作開發 iNoses，監測並辨識港

口的有害氣體等。 

(10)港區安全 

 緊急應變計畫[98] 
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安特衛普-布魯日港訂定了內部緊急應變計畫，並在緊急

情況下與主管當局密切合作，可依靠政府系統密切關注事物，

例如社區資訊網路(Neighbourhood Information NetworK, 荷蘭

語 BIN)，並在事件發生時使用 BE-alert 通知員工和當地居民。 

 認證提領(Certified Pick Up)[99] 

Certified Pick up 是一個中立的中央資料平臺，連接貨櫃

進口流程中涉及的所有參與者。該系統取代了先前的密碼(pin 

codes)，保證了入境貨櫃的安全、透明和高效的提領過程，後

續貨櫃將通過鐵路、內河航運或卡車離開港口。 

4. 減碳計畫 

MSC PSA Europe Terminal(MPET)和 PSA Antwerp(PSAA)的合資企

業 Antwerp Terminal Services(ATS)最近在安特衛普港推出了第一艘氫

雙燃料跨運車。該機器使用清潔技術公司 CMB.TECH 開發的 H2 雙燃

料內燃機技術，並在 ATS 的支持下整合到跨載車中，使用氫和柴油混

合動力運行，即將氫注入柴油引擎，雙燃料技術能夠在新型跨載車上

用氫氣替代 70%的柴油消耗。[103] 

 
資料來源：Port of Antwerp 

圖 79 氫燃料跨載機 

四、 洛杉磯港 

洛杉磯港位於美國加州洛杉磯市的聖佩德羅灣，為北美最大的貨櫃港

口，2022 年貨櫃吞吐量約 990 萬 TEU，全球排名第 16 名，是美國重要的

經濟樞紐，有現代化的貨櫃設施，包括超大型貨船停泊區、現代化的貨櫃
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碼頭和貨運火車站等。此外，港口還擁有一個自動化貨運系統，可以實現

無人操作的貨物處理。洛杉磯港之地理位置可參考下圖。 

 
資料來源：Google Maps 

圖 80 聖佩德羅灣港口(洛杉磯港與長堤港)之地理位置圖 

 

1. 發展願景與使命[111] 

洛杉磯港之發展願景係成為安全、永續和具社會責任的全球典範；

其使命為提供卓越的基礎設施和促進高效運營來為客戶創造價值。 

2. 基礎設施改善計畫 

美國跨黨基礎建設法(Bipartisan Infrastructure Law)通過後，170 億

美元作為港口數位化-基礎設施法案，在「海運基礎建設投資-對臨港

社群環境之影響、公平及系統性的思考」概念下，從多元、平等與包

容(DEI)角度，規劃聯邦預算應用於相關的港口建設計畫中，讓居住在

港口鄰近區域的弱勢族群，能尋求公平的環境及社會正義目標，相關

計畫包含升級老化基礎設施，提升供應鏈效率；改進供應鏈數據系統，

提升網路安全；勞動力培訓，發展勞動力和創造就業及零排放投資，

保護環境[112][113]。其中有關數位化部分說明如下： 

(1) 進行數位化並向港口使用者提供數位解決方案，優化塔臺數據

(Control Tower data system)工具套件。 
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(2) 防範可能威脅或擾亂貨物流動的潛在惡意網路事件，持續使用

與 IBM 共同開發之港口網路防禦系統。 

3. 港口營運數位化 

為提升港口整體營運效能，並提高資訊傳遞的可見度，洛杉磯港

亦大力推動相關數位化作為，最核心的建構 PCS 平臺，形成洛杉磯港

控制塔(Control Tower)，再透過控制塔數據提供各種服務，包括每日

報告貨物趨勢及進行相關分析，包含： 

(1) 貨運/物流共享計畫(FLOW) 

洛杉磯港參與美國白宮於 2022年 3月(疫情期間)展開之FLOW

計畫，該計畫採用自願性 Give-to-Get 方式推動與蒐集相關作業資

訊，並由美國運輸統計局依照相關法規之規範蒐集與管理業者提

供之相關資訊，確保資訊之安全性。該計畫透過參與者將整合而

匿名化的貨量與產能資訊傳送到平臺，彙整後提供未來數週美國

港口的供需狀況指標。 

計畫分三階段推動，簡略說明如下。 

 第一階段-Pilot Run 

定義一個在整個經濟週期(economic cycle)中具有實質影響

的使用例，並讓業者明白需要與美國運輸部合作。 

 第二階段(2022 秋季至 2023 春季) 

建立入口網每日發布數據的機制，涵蓋指標包含進口貨櫃

的預約狀況、可用貨櫃艙位及底盤等。 

 第三階段(預計 2023 年秋季完成) 

持續完善本計畫並吸引新成員加入。 

計畫初期之僅 18 家業者餐與，2023 年 7 月增至 54 家，包含

託運人 14 家、承運人 5 家、碼頭營運商 12 家，以及鐵路運輸、

3PL、汽車運輸業者、多式聯運設備供應商及工業房地產公司等。 

(2) 洛杉磯港 PCS-Port Optimizer[109] 

Port Optimizer 為洛杉磯港的 PCS，由洛杉磯港於 2017 年首

次推出，由 Wabtec Corporation 開發，為美國第一個港口社群系統

(PCS)，透過此服務可供貨主、卡車司機、鐵路、碼頭和航運公司

等使用，預測與規劃貨運作業。 
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平臺透過直接或間接方式與利關係人介接以取得相關作業數

據，包括全球前 9大航運公司營運數據、洛杉磯港內所有碼頭及第

三方的數據，如美國海關和邊境管制局等。港口透過研擬獎勵計

畫，對增加靠港數的航運公司提供獎勵，藉以要求航運公司提供

Port Optimizer™相關營運數據，因平臺可提供具價值之數據，故

利益關係人使用 PCS 之意願相對較高。 

 

資料來源：AIVP[110] 

圖 81 Port Optimizer 之資料類型與資料來源 

該平臺於 2017 年首次推出後，又陸續通過與 Wabtec 

Corporation 及 GeoStamp 的合作，陸續不斷添加新的應用功能，例

如增加即時及歷史的卡車周轉時間，各應用功能奠基於 Port 

Optimizer 蒐集的歷史及趨勢數據，逐漸增加各式模組功能，截至

目前使用者登錄後可以看到包含 Signal、Horizon、Volumes、Turn 

Times、Days After Discharge，以及 Return Signal，相關功能說明可

參考下表。 

表 23 Port Optimizer 主要功能表 

主要功能 說明 

Signal 
提供港內所有共計 12 個貨櫃碼頭的即時貨物情況，並

可顯示三週後的預計貨運量 

Horizon 
預測技術，最多提前六個月預測貨物流動，並衡量貨櫃

的流動情況，包括進口、出口和空箱。 

Volumes 
提供按碼頭、航運公司和船舶劃分的歷史貨櫃量與相關

趨勢 

Turn Times 以港口層級視野，提供各碼頭之即時卡車周轉時間。 
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Days After 

Discharge 

顯示從船舶上卸下和目前在碼頭上的貨櫃數量的即時總

數。 

Return Signal 讓卡車司機知道何時將空櫃返回對應的貨運站。 

資料來源：Port of Los Angeles 

 

(3) 貨物營運儀表板(Cargo Operation Dashboard) 

港口管理單位提供貨物營運平臺(cargo operation dashboard)[105]

製作港口運營現況的快照，讓供應鏈利益關係人(如碼頭業者、鐵

路業者、拖車業者、倉儲業者)了解港口運作的最新狀態(如即時貨

物追蹤資料、每日靠港船舶、進出口貨櫃、轉口貨櫃、空櫃等) 的

即時貨物追蹤數據工具，期透過專注於供應鏈效率和優化，為貨

主提供更高的數據可見性。主要功能包含：  

 港口營運報告(Terminal Report)以洛杉磯港控制塔(Control 

Tower)之數據，提供港區每日活動報表。 

 貨運活動(Trucking Activity)：包含 Fulfilled Truck Gates by 

Terminal、Container Terminal Gates 即時影像、貨車司機行

動 App(DrayFLEX-Trip)、POP 貨櫃車架共用計畫等。 

 船舶追蹤(Vessel Tracking)：包含洛杉磯港內船舶報告、貨

櫃船活動報告、跨港船舶移動追蹤、港內船舶活動追蹤。 

 貨物追蹤服務(Cargo Tracking)：包含關鍵數據儀表板服務

(SIGNAL [115]，入境貨物儀表板)、空櫃返還追蹤、控制塔

服務(卡車周轉時間)，其中關鍵數據儀表板為 PORT 

OPTIMIZER™提供之服務，作業鏈之所有利益關係人都可

透過此服務取得相關預測訊息，以規劃進港貨物之相關作

業，服務主要為一顯示未來三週內有多少貨物抵達洛杉磯

港之數據儀表板。相關數據每週更新，依貨櫃類型細分，

並含括抵達洛杉磯港後，包含鐵路或卡車等陸側運輸之詳

細資訊。該服務已匯集洛杉磯港前 10 大運營商中之 9 家營

運數據。。 

 航線服務與靠港順序等(Shipping Line Services、Port 

Rotations)。 
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資料來源：Cargo Operation Dashboard 

圖 82 洛杉磯港之貨物營運儀表板 

(4) POP(Pool of Pool)貨櫃車架共用計畫[114] 

2015 年起，LA/LB(洛杉磯港、長灘港)的 DLCP(DCLI 公司的

Direct ChassisLink Pool 服務 )、TPSP(TRAC Inetrmodal 公司 )和

FLBP(Flexi-van)透過場區間的使用協議建立車架共用性，計畫範

圍包括約 80,000 個車架的聯合車隊，以及涵蓋 16 個可共用之出發

或終點之關鍵海運與鐵路站點；聯合車隊中的任何車架都可以供

前述場區中，經授權的任何一方使用。 

(5) 網路韌性中心(CRC) 

2020 年，洛杉磯港與 IBM 共同合作設計並營運一個港口網路

韌性中心，檢測及防範未來可能影響整體供應鏈效率的惡性網路

安全事件。 

CRC 被設定為系統的系統(system of systems)，可使參與的利

益相關者能夠自動相互共享網路威脅指標和潛在的防禦措施。這

種協作方法為港口利益相關者集中了威脅訊息，並有助於防止供

應鏈的網路中斷。該平台是港口接收、分析和共享處理貨物的利

益相關者(例如碼頭運營商、航運公司、卡車、鐵路等)以及提供基

本支援服務的跨部門利益相關者之間資訊的樞紐，並分析來自外

部的情報來源，CRC 也可供參與的利益相關者作為協助復原的諮

詢資源。 

該系統將有助於降低貨物和資訊共用方面之網路安全風險，

目的是協助港口在貨物流動能更加有效和安全。該港擁有貨物操
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作儀表板，可即時查看操作狀態、港口和錨泊的船舶，以及即時

貨物追蹤[104]。 

  
資料來源：Port of Los Angeles[106] 

圖 83 洛杉磯港網路韌性中心(CRC) 

(6) 港區安全[107][108] 

洛杉磯港被認為是世界上最安全的海港之一。洛杉磯港的安

全機構合作夥伴包括聯邦調查局、美國特勤局、美國國土安全部、

美國海岸防衛隊、美國海關和邊境保護局、加州聯合執法機構、

加州國土安全州長辦公室、洛杉磯郡治安部門、洛杉磯警察局、

長灘警察局和長灘港。  

多機構協作包括使用全面、整合的威脅偵測和事件管理系統，

以促進關鍵資訊的即時通訊和共享。該港口的威脅偵測中心是世

界上第一個此類的系統，它使用 640多個攝影機，全天候監控關鍵

的港口基礎設施資產，水下感測器增強了攝影機的功能，還可以

偵測水面下的威脅。事實證明，該中心捕獲的數據不僅對於港口

的安保和安全任務非常寶貴，對於許多也從共享這些資訊中受益

的安全機構也是如此。 

4. 減碳計畫 

洛杉磯港承諾提升港口業務成長的責任及支持創新的發展，並提

升港區租賃者的永續性。在規劃、設計及建造的整體策略推下，立志

達成環境、社會、經濟元素三方均衡之目標。相關之減碳計畫[116]如下

所示： 

(1) 綠色航運走廊[117]： 

洛杉磯港、長灘港與上海港於 2023 年 9 月 22 日公布，建設第

一條跨太平洋綠色航運走廊(green shipping corridor)的計畫，此由
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海運貨物運輸主要利益相關人(包括洛杉磯港、長灘港和上海港、

世界上一些最大的航商)和主要的貨主以自願合作方式，公布綠色

航運走廊實施計畫大綱，以減少貨櫃運輸航線之之碳排放量。此

計畫是同類計畫中第一個公布，是在 C40 城市的支持下制定。 

綠色航運走廊夥伴關係的參與者將採取措施，透過擴大岸電

使用與支持清潔海洋燃料基礎設施的發展等方法，減少影響空氣

品質的碳排放與有害污染物排放。 

(2) 船舶減速計畫(VSRP)[118]： 

VSRP 是一項空氣品質與年度獎勵計畫，透過在遠洋船舶駛向

或駛離港區時減慢速度，來減少柴油顆粒物 (DPM)、氮氧化物

(NOx) 和溫室氣體(GHG)排放。該自願計畫是該港目前正在進行

的許多可持續發展的計畫之一，主要是在減少排放及脫碳營運，

洛杉磯港最近宣布，正在與名古屋港建立綠色航運走廊。 

如：船舶在距離費明角(Point Fermin)二十至四十海浬處接近

或離開港口時，須減慢至十二節，藉此實現減排。 

(3) 清潔空氣行動計畫(CAAP)[119] 

洛杉磯港和長灘港共同推動聖佩德羅灣清潔空氣計畫(CAAP)，

建議注重貨運基礎設施的投資、創新和技術，以提高供應鏈的效

率，主張排放標準的嚴謹度，以及商業化零(趨近零)排放的車輛。

CAAP有一項目標是到二○三五年將其運載貨卡車隊轉變為零排放。 

2006 年洛杉磯港推出參與 CAAP 後，洛杉磯港已經完成或超

額完成了降低港口相關空氣污染物排放的目標[120]，採用此行動計

畫來幫助因應南海岸空氣品質區的有害排放物。 

(4) 環境船舶指標計畫(ESI)[121] 

2012 年洛杉磯港加入此計畫，為世界港口氣候倡議計畫

(WPCI)的一環，洛杉磯港推行三項獎勵措施，引導航商使用潔淨

技術(cleaner technology)來降低污染氣體排放，以獎勵金作為推動

的誘因，分別為： 

 達到符合國際海事組織(IMO)，所訂定的氮氧化物、硫氧化

物與二氧化碳排放標準，即可有積點獎勵，並依據點數的

多寡，給與 250 美元至 1250 美元獎勵金。 

 OGV5，船舶主引擎符合國際海事組織第 2 層標準(IMO 

Tier II)，則船舶每次停 泊給予 750 美元獎勵， 
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 外若船舶主引擎符合國際海事組織第 3 層標準(IMO Tier 

III)，即主引擎於 2016 年後裝置，船舶每次停泊給予 3250

美元獎勵。 

(5) 空氣品質監測計畫(Air Quality Monitoring)： 

在港區內設置 4處空氣品質監測器，即時獲得空氣品質資訊，

每三天並對空氣品質監測器所顯示的各項數據化學分析。在每一

個空氣品質監測器旁，並設置氣象監測站，搜集風速、風向及溫

度的資料，以解譯當日空氣品質與氣候之關係，並提供其他港口

使用。 

(6) 海運替代能源(AMP) 

AMP 是一種空氣品質計畫，以岸電取代柴油，期減少貨櫃船

停泊於洛杉磯港時排放廢氣。 

(7) 清潔卡車計畫( Clean Truck Program) 

推動內容同長灘港清潔卡車計畫，2008 年 10 月 1 日起與長灘

港共同執行，第 1 年將降低卡車廢氣排放量 70%，至 2012 年止，

將降低 80%。 

(8) 補助金/基金(Grants/funding)： 

2009 年設立 12.5 百萬美元基金，補助車輛使用 LNG 及壓縮天

然氣(Compressed Natural Gas，CNG)，另提供 10 百萬美元補助車

輛使用鋰電池。 

五、 上海港 

上海港位於中國海岸線中心，2022 年貨櫃吞吐量約為 4,730 萬 TEU，

貨物吞吐量為 51,371 萬公噸，為目前全球第一大貨櫃港，上海港由深海港

和河港組成。透過智慧港口的建設實現碼頭營運智慧化、海運物流高度協

作化、國際貿易便利化、金融場景普及化，以及數據服務商業化。 

上海港務集團(Shanghai International Port (Group) Co. Ltd)負責港口營運

業務，上海港主要的貨櫃碼頭集中在東海外的洋山深水港，其已採用自動

化裝卸作業(含橋式機、自動導引車、門式機等)，降低人力投入成本與提

高作業效率。數位化工作方面，其導入智慧聯網(AIOT)技術，藉由遠端遙

控與監控自動化作業的訊息處理，強化對於貨櫃辨識、海關封條辨識、危

險品判斷等服務。其次，提供多元的線上平臺服務[42]，以強化營運作業效

率與管理，如集貨卡車預約平臺、電子提單、電子簽證、生產業務智慧指
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揮中心平臺等，可讓船舶抵達或離開港口、港口作業、貨物通關等作業進

行無紙化服務，節省人員等待時間與車輛碳排放。 

 
資料來源：百度地圖 

圖 84 上海港、洋山深水港與寧波港之地理位置圖 

1. 發展總目標 

上海港發展目標為堅持創新、全面融合，對齊國際標竿水準，加

速建設港口數位化基礎設施，提升港口監管與服務之數位化等級，以

服務企業為目標，推進建設智慧港口服務體系，打造港口服務治理生

態圈，為五型(安全、效能、智慧、法治、綠色)港口建設提供有力支

撑，助力提升國際貿易中心和國際航運中心等級[41]。 

2. 基礎建設計畫 
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上海港於東海所興建的洋山四期[42]自動化碼頭提供 24小時的作業

服務，碼頭上建置無人導引車，加速貨櫃搬運效率與達到低碳的港口

作業環境。 

3. 港口營運數位化 

(1) 全自動化碼頭智能生產管理控制系統 

上海洋山港於 2019 年 8 月啟用洋山港智慧港口，是世界上最

大的自動化貨櫃碼頭，包含遠端遙控之橋式機、AGV、門式機、

TOS 系統等。該港口可將多路視頻回傳至控制中心，對輪吊實施

遠端控制(輪胎吊需要約 35Mbps 上行頻寬，並需持續優化)；並建

立專用網路，對輪胎吊運行關鍵數據進行保護，實現數據不離開

港口，保證數據隔離；2020 年 7 月亦以智慧自駕重型卡車完成 2

萬個標準集裝運輸任務，打造智慧無人集裝運輸環境。 

 

資料來源：華為，資策會 MIC 整理 

圖 85 上海洋山港智慧港口 

上海國際港務集團的全自動化碼頭智能生產管理控制系統，

可讓洋山四期碼頭所配置的 26 台橋式機、120 台門式機、130 台無

人導引車進行全自動化營運。藉由中央控制室直接操作貨櫃船在

碼頭的裝卸工作，可減少傳統運用人力操作搬運機械所存在的風

險。 

(2) 上海港電子 EIR 平臺 

貨櫃交接單(Equipment Interchange Receipt，簡稱 EIR)[49]，是

在空櫃欲離開貨櫃管制站前，由貨櫃場管制站人員與拖車司機會

同就貨櫃裡外表面做檢查，並填寫簽字。基本上，空櫃提領出場，

即代表櫃況完好，否則即不應該被提領。 
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上海港透過設置「電子 EIR 平臺」[123]，整合船公司、船務代

理業、貨物代理業、卡車服務、碼頭堆場訊息，藉由電子化貨櫃

交接單(EIR)即時掌握貨物移動訊息，提供一站式的查詢系統，並

透過 APP 傳遞訊息與驗證資訊以加速作業流程。 

使用平臺時須先通過用戶認證(如用戶名稱、密碼、使用服務

名稱等)，驗證通過後，用戶可在允許時間內進行平臺服務，時間

過期後則須重新取得認證。系統使用的使用情況(如貨櫃使用者、

取貨櫃地點、歸還貨櫃地點、船名航次、提單號碼、貨櫃號碼、

貨櫃尺寸、貨主名稱、運輸車輛車牌、進出貨櫃場日期、貨櫃車

即時位置、貨櫃交接情形等)則可進行有效紀錄、追蹤與查詢，以

便於管理者與用戶進行營運規劃與安全管理。 

 

資料來源：上海港電子 EIR 平臺[124] 

圖 86 上海港電子 EIR 平臺 

(3) 推動港口數位轉型計畫 

上海市商務委員會等部門印發《關於全面推進口岸數位化轉

型實施意見》[125]，以服務企業為目標，推進智慧港口服務體系建

設，打造港口服務治理生態圈，為安全、效能、智慧、法治、綠

色“五型”港岸建設提供有力支撐，助力提升國際貿易中心和國

際航運中心能級，到 2025 年初步建成具有國際影響力的智慧港口。 

 

(4) 水運「十四五」發展規劃 
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臨港區實現 5G 網路覆蓋率 99%、物聯網設備連接數量達 20

萬個以上，建設智慧交通基礎設施、智慧社群、數字園區，經濟

數位化、生活數位化和治理數位化成為經濟社會發展的主要驅動

力，形成成熟的數位化發展制度安排，推廣船舶感測和監管資訊

的應用，擴展國際貿易「單一窗口」水運港口資料獲取，提升上

海海上安全預警及應應能力，建設上海港開放水域預警感測管控

系統。構建數位化協同監管體系，推進上海跨境貿易大資料平臺

等新一代數位化監管資訊系統的建設和完善，提升港口多維度預

警研判能力，依託國際貿易「單一窗口」，強化進出口貨物、船

舶等動態資訊管理，建設上海港岸大資料視覺化分析系統[126]。 

4. 減碳計畫 

(1) 上海港-洛杉磯港綠色航運走廊實施計畫[117] 

實現上海港和洛杉磯港之間以最清潔、最低碳的方式進行港

到港貨物運輸，詳見洛杉磯港訊走廊之說明。 

(2) 岸電設備的增設 

岸電設備實施至 2017 年底，上海港已建立岸基供電設備 13 台

套，大約 1年時間內，實際使用時達 700多小時，用電量 1,014,560 

KWH。此外，在政府的補貼政策下，岸電的經濟效益也將逐漸凸

顯。監測數據顯示，自岸電投入使用之後，上海港區的船舶污染

物排放的下降幅度呈明顯上揚趨勢。 

(3) 港區治理與船舶治理[127] 

港區治理方面，計有貨櫃卸設備節能與新能源改造、港區環

保綜合整治、散貨碼頭及堆場揚塵治理以及港區節能照明技術應

用；船舶治理方面則鼓勵使用 LNG 船舶、提高船用油油品品質以

及淘汰老舊船舶等。 

六、 釜山港 

釜山港位於韓國半島東南端，2022 年貨櫃吞吐量約為 2,207 萬 TEU，

貨櫃運量排名世界第七，由釜山港務局(BPA)進行港口營運管理，釜山港

進行積極推動人工智慧、大數據、物聯網、資通訊科技應用於港口管理，

提供 24 小時高效率貨物運輸服務。 

釜山新港於 2006 年正式啟用，水深 17 公尺，提供 23 個貨櫃船席與每

年 100 萬 TEU 容量，可 24 小時作業。 
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資料來源：BPA[128] 

圖 87 釜山港、釜山南港與釜山新港之地理位置圖 

1. 發展願景、價值與管理策略[129] 

釜山港之發展遠景係成為連接世界的全球樞紐港，其價值為創造

與專業、創新與挑戰、以客為本與合作；其管理策略為創新、安全、

ESG、全球。 

2. 基礎建設計畫 

釜山港是東北亞的貨櫃轉運中心，有 50％的貨物來自轉運，惟目

前近洋線船舶停仍靠在距離釜山新港有一段距離的釜山港。 

為降低轉運的額外運輸成本，提高港口的整體競爭力，釜山新港

將建設一專用近洋線碼頭，為西部貨櫃碼頭發展的計畫之一，該計畫

總預算約為 6,605 萬美元，整體工程預計於 2026 年完工，屆時將可提

供最高達 355 萬 TEU 之貨櫃吞吐量[130]。 

釜山港國際船舶供應中心 (Busan Port International Ship Supply 

Center)[131]於 2021 年 8 月竣工，提供複合式運輸設施供海運、空運、

陸運(鐵路與公路)之轉運服務，建立釜山港成為東北亞船舶供應中心。

該中心有 49,500 平方米樓地板面積，17,800 平方米的隔間來進行船舶

服務，韓國海事與漁業科技中心及相關單位亦坐落於附近，該中心期

望能創造每年 17.1 億韓元經濟產值與相關工作機會。 
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資料來源：BPA 

圖 88 釜山港國際船舶供應中心 

3. 港口營運數位化 

因應世界數位轉型的趨勢，南韓政府於 2020 年 7 月正式啟動由韓

國未來創造科學部(MSIT)主導之「數位新政(Digital New Deal)」，而

其中主要組成部分「數據大壩」則被視為數位轉型時代中最具價值之

資產[134]。 

 

資料來源：CISION(PR Newswire)[133] 

圖 89 數據大壩(Data Dam)示意圖 
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而配合南韓政府 2020 年數位新政政策，釜山港務局則於 2021 年

啟動綠色智慧海港計畫，由釜山港務局聯合韓國海洋大學 (Korea 

Maritime & Ocean University)、東亞大學(Dong-A University)及釜山科

技園區(Busan Technopark)，投入釜山海港基礎建設建置，其主要發展

項目如下： 

(1) 港口設施資訊數位化 

將港區設施聯網化及資訊數位化，透過蒐集/分析大數據，作

為發展智慧海港的基礎。 

(2) 智慧海港物聯網整合及營運技術 

港口設施資訊數位化，並開發資訊整合平臺，提升港區整體

管理效率。 

(3) 港區內智慧自動物流系統 

將港區設施聯網化及資訊數位化，並開發自動物流系統，減

少港區人力，降低營運成本並提升港區安全。 

(4) 釜山港數位分身平臺(Digital Platform) 

利用 AI 技術，監控、分析、模擬、預測及控制港區韌體，提

升港區營運效率。 

(5) 自動貨物存放站 

發展自動貨櫃堆高機、自動導引車(AGV)、貨品感測器(自動

偵測液體是否溢出及監測危險貨品的存放)，及人體生理訊號偵測

機等。 

(6) 遠端操控橋式機 

結合行動邊緣運算(MEC)與 5G 網路，透過遠端操控橋式機，

減少操作人員於高處工作危險。 

(7) 釜山港示範場域計畫 

釜山港務局將釜山港打造為南韓 5G 智慧海港實驗場域。 

(8) 航商與漁業資訊整合平臺 

以船舶自動識別系統(AIS)為基礎，建置可介接及整合航商與

漁業署船舶監控資訊系統之資訊整合平臺，增進海上交通安全。 

(9) 港區聯外動態即時交通狀況 
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 與美國光達製造公司 Quanergy Systems 合作，利用光達

(LiDAR)技術蒐集與分析交通資料。 

 Quanergy Systems 與系統整合商 iCent Corporation 共同開發

資料分析平臺 iSaver，透過監測路人的行走方向、車流量

及超速行駛汽車數量，判讀與處理一天內不同時段或一週

中不同天的交通數據等，進而分析釜山港區聯外交通模

式。 

 透過釜山市 ICT 系統，整合釜山港區聯外道路智慧交通號

誌，以驅動南韓政府物聯網智慧城市策略。 

(10)RFID 應用[135] 

韓進海運(Hanjin Shipping)所屬的 Hanjin Newport Co.(HJNC)使

用韓國技術公司 Qbit 提供的超高頻(UHF)RFID 解決方案，幫助其

管理位於韓國釜山港的貨櫃碼頭。該方案由 Qbit 提供軟體服務，

並與 Mojix STAR 的 RFID 接收器，以及 eNode 的發射器組成。 

HJNC 位於釜山港的貨櫃碼頭建於 2010 年，由 HJNC 與新加

坡港務局合資，容量為 200 萬 TEU，是東北亞的物流樞紐。 

RFID 系統將數據傳送到其櫃場管理資訊系統 (Terminal 

Operating System，TOS)，貨櫃車進入碼頭正門時，該系統可自動

進行車輛辨識，並確認其指定的裝載區域，進而將相關數據轉發

到自動化軌道式門式機(Rail-Mounted Gantry Crane，RMGC)系統，

讓門市機能在車輛抵達前準備就緒，以與貨櫃車輛協作進行裝卸

作業。 

(11)貨櫃高架儲存系統[136] 

釜山新港國際碼頭公司(Pusan Newport Corporation，PNC)與

Boxbay FZCO(DP World 與德國工廠技術供應商 SMS 集團的合資企

業)於 2023 年 3 月簽署了一份合約，啟動 BoxBay 的設計與工程作

業。 

Boxbay 是一種鋼結構，在成排的貨櫃托架間運作堆高機，類

似於物流倉庫的構造，透過鋼架支撐貨櫃而非將其堆疊，儲存系

統系統可以向上增高，提升了櫃場的貨櫃儲存密度。 

BoxBay 高架儲存技術可與現有的 ARMG(Automated RMG)/貨

櫃操作模式整合，可直接對現有空置櫃場進行改造。系統允許隨
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時直接取得每個貨櫃，每年減少 35 萬次非生產性移動。這將使整

體維修時間縮短 20%，進一步改善 PNC 向其客戶提供的服務。 

BoxBay 為全自動運作，且屬封閉空間，因此可以防風雨，屋

頂並加裝太陽能電池板，為全電動櫃場提供部分供電，包括大約

10%的帶有冷藏貨櫃插座的貨櫃儲存空間。此外，綠色植被將減少

碳污染並有助於控制結構內部的溫度。 

 

資料來源：DP World 

圖 90 BoxBay 運作示意圖 

4. 減碳計畫[132] 

(1) 釜山港清潔空氣行動計畫(Busan CAAP) 

釜山港超細懸浮微粒三大排放源的調查結果顯示，船舶佔比

最高，達 86.73%，其次是裝卸設備，佔 9.34%，車輛佔 3.93%。 

釜山港務局將透過依排放源實施減排措施來減少超細懸浮微粒，

其目標為於 2025 減少超細懸浮微粒(PM2.5)排放量減少 72%，採用

之策略如下： 

 建立港岸級清潔空氣管理基地 

建立港口空氣管理與運作系統、引進並建立智慧/替代技

術應用基地 

 加強港口排放污染影響監測 

計算釜山港的空氣污染物排放量、監測港口排放空氣污

染影響、以及分析與預測 
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 完善港口排放源的管理 

加強船舶排放管理、加強排放貨物裝卸設備的管理、更

換環保貨運車 

 採用新的再生能源以建立碳中和 

引進新能源和再生能源，並建立碳中和基金會、為釜西

港能源自給奠定基礎 

(2) 釜山港 2050年碳中和計畫與溫室氣體減量目標，以氫港為目

標建設，打造 2050淨零排放 

 打造低碳港口：強化碳管理基礎、溫室氣體產生的管控 

 成為能源獨立港口：提高新再生能源的獨立性、智慧能源

營運/管理、尋求向氫氣端口的轉變 

 先進的環境管理體系：擴大環境、分享與傳播環境價值 

(3) 致力於環保卸貨設備的改造與購買 

 液化天然氣(LNG)的推動與運作：2015 韓國釜山港決定，

將進出港口運輸集裝箱的大型拖車的柴油發動機改換為以

液化天然氣為燃料的 LNG 發動機。改換工作完成後，釜山

港口的二氧化碳排放量可以降低 42%，並減少大部分有害

的汙染粒子物質。 

 SPA室外停車場安裝太陽能發電系統。 

 電力推進港口指導造船和運營。 

 推拖拉機、起重機轉為綠色設備：BPA 的目標是到 2025 年

將 DPF 100%附加到柴油 T/C 上。碼頭卸貨區停機坪上的

貨櫃起重機(C/C)100%用電運行，並採用灑水方式以及道路

上的吸塵清潔車，減少橋墩內的顆粒物。 

 釜山港照明電源更換為 LED，釜山港燈塔更換為 LED。 

(4) 落實釜山港氣候變遷因應措施： 

識別釜山港對氣候變遷的脆弱性，並制定詳細的行動任

務，從氣候現狀與預測、氣候變遷影響分析、脆弱性分析、

調查和風險評估五個領域進行了分析，確定了釜山港應對氣

候變遷的優先順序。 

(5) 減速運動，建立並實施海洋垃圾回收體系： 

釜山港的辦公大樓和國際客運碼頭等公共設施中，安裝了配

備清洗和物聯網功能的單獨垃圾收集機，並透過各種活動收集廢
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塑膠。收集到的廢塑膠製作成毛毯、製作體驗包等，送給社會弱

勢。 

(6) 再生能源的應用：釜山港務局計畫在 2050年透過釜山港太陽

能發電、風力發電、壓電發電、燃料電池發電和海水熱能實現

能源自給自足。 

採用並活化新的再生能源(光伏、氫能)、替代海上能源(AMP)、

資源循環建造工程以及使用再生骨材、石料。 

(7) 船舶減速計畫(VSRP)：進出港口的船舶，由於主要使用重油

(Bunker C Oil)作為燃料，因此引發了細粉塵排放的社會問題。

正在採用船舶減速(VSR)計劃來減少船舶的空氣污染物排放，

在距釜山港 20海裡範圍內以低於 12節的速度運行船舶。 

七、 高雄港 

高雄港是臺灣最大貨櫃港，貨櫃裝卸量約占全臺 61.4%，貨物裝卸量

約占全臺 46.4%，2022 年貨櫃吞吐量為 949.2 萬 TEU，全球排名約第 18 名
[43]，2022 年進出港船舶數為 30,469 艘(含進港 15,246 艘與出港 15,223 艘)，

港口的營運管理由臺灣港務股份有限公司高雄分公司負責。 

 

資料來源：臺灣港務公司高雄分公司 

圖 91 高雄港區圖 
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1. 發展願景 

臺灣各國際商港之經營由港務公司以「港群」觀念統籌辦理，採

「對內協調分工、對外統合競爭」之策略，積極以企業化經營精神推

動港埠相關事業發展，並以創新思維強化多角化經營能力，有效鞏固

臺灣國際商港在海運樞紐之地位，朝向全球卓越港埠經營集團之願景

前進[44]。 

2021年臺灣港務公司提出Trans-SMART 2.0+升級計畫，公布2030

年智慧海港發展藍圖與願景，計畫策略為「布建港區智慧基礎設備、

加值營運數據匯流分析、應用新興科技場域試驗」，並以「作業安全、

營運效率、服務品質、永續發展」為四大核心重點[46]。 

2. 基礎建設計畫 

高雄港第七貨櫃中心為先進的自動化智慧港口，112 年 5 月 1 日

正式啟用，建置5座可停靠2.4萬TEU貨櫃輪之深水碼頭，水深18m，

全長 2,415m，提供縱深 700m、面積 149 公頃之櫃場腹地，儲運能量

可達每年 450 萬 TEU，遠期目標為每年 650 萬 TEU。 

 

資料來源：Container News[137] 

圖 92 高雄港第七貨櫃中心 

該貨櫃中心導入AI人工智慧、遠端遙控、自動導引車、自動導引

跨載機、物聯網及 5G 通訊等新科技應用。所導入的自動化機具設備，

可提升裝卸作業效率，如在船邊貨櫃裝卸作業的橋式起重機將導入遠
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端操控作業模式，操作員不需在橋式機上進行長時間作業，改為在大

樓控制室遠端操作，可大幅降低作業人力，並提高安全性。 

3. 港口營運數位化 

相關營運數位化包含： 

(1) 智慧化櫃場 

第七貨櫃中心搭配長榮海運股份有限公司智慧化櫃場作業系

統與全區即時電腦監控系統，導入獨立 5G 系統、光纖、物聯通訊

網(IoT)可強化作業效率與安全性。 

(2) 貨櫃交領櫃預報系統及「報好運」APP 

為解決高雄港交領櫃與港區聯外交通問題，高雄港務分公司

於 109 年開發「貨櫃交領櫃預報系統」，並於同年 12 月啟用「報

好運」APP，藉由資料即時傳輸功能提升高雄港區運輸業者與櫃場

業者間貨櫃運送效率。 

「報好運」APP 包含簡化交出口重櫃、交空櫃與提領指定貨

櫃等三項流程，使用者可事先將預計申報資料上傳，貨櫃中心審

查完則回報訊息給使用者，藉此可節省通過管制站與等待貨櫃時

間，且減少交櫃錯誤的可能性。此外，運輸業者可透過平臺了解

船席動態(如引水、拖船等)與即時影像，進而規劃派工作業，港區

櫃場業者、運輸業者、貨櫃車駕駛等皆可存取此系統之資訊，進

而提升港區整體作業效能。 

 

資料來源：高雄港務分公司 

圖 93 高雄港區貨櫃交領櫃預報系統 



335 

 

 

(3) 臺灣港群 Trans-SMART 計畫及 Trans-SMART 2.0+ 升級計畫 

港務公司於 2018 年提出「臺灣港群智慧轉型計畫 (Trans-

SMART Plan，Transform Sustainable, Modern and Advanced ports 

with Revolutionary Technology)」，內容涵蓋海側、陸側二大構面

及各項具體行動方案，其中船舶操航智慧輔助系統、物聯網海氣

象即時系統、智慧監控管理系統等等已於 2020 年陸續完成港群或

示範港口的建置，並為持續推動港口轉型與升級，港務公司續以

「作業安全」、「營運效率」、「服務品質」、「永續發展」為

四大核心，提出「Trans-SMART 2.0+ 升級計畫」，結合大數據分

析、人工智慧、無人載具等科技應用，加速驅動臺灣港口智慧轉

型之利基[138]。 

高雄港配合「Trans-SMART 計畫」，導入智慧監控管理系統、

智慧環境管理平臺、自動化門哨管理系統及港灣構造物維護系統

用以提升作業安全，並透過應用水下海事機器人、貨櫃裝卸即時

辨識試驗、3D 智慧營運管理平臺、智慧能源管理系統、無人機港

區安全環境管理試驗、水上智慧無人載具試驗、港務 168系統及自

動化櫃場等設施來強化營運效率。 

(4) 無人機物流試驗[139] 

物流無人機可由操作人員設定送貨時間與地點，將包裹安裝

至無人機後，無人機即依據排定時程，自動起飛至送貨地點，並

在抵達指定地點自動降落下貨，再自動起飛返航至起飛點降落，

等待下一次物流任務。整個送貨過程採全自主飛行，無須現場飛

手持遙控器飛行，大幅減少一般物流所需人力。 

2022 年 10 月，高雄市政府於高雄港驗證物流無人機輕量物資

運送服務，從高雄港 9號碼頭，飛行路線跨越高雄港海上港勤船，

進行無人機岸到船的運送服務驗證。未來小型物資的海上運送，

不需透過船舶傳遞，可以用成本更低、更有效率的無人機配送。 

(5) 自動化門哨整合人工智慧影像分析 

配合「Trans-SMART 計畫」，辦理自動化門哨整合人工智慧

影像分析導入，可成功判斷油罐車、保稅卡車、貨車等，車型辨

識成功率達 95%以上，基隆港與臺中港亦有類似應用系統。 

4. 減碳計畫[138] 
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(1) 國際航線船舶全面使用低硫燃油 

國際海事組織(IMO)規定，自 2020 年 1 月 1 日起實施國際航線

船舶應採用含硫量 0.5%以下低硫燃油燃料，高雄港提前於 2018 年

2 月起依船舶噸位實施低硫燃油獎勵措施，並於 2019 年 1 月 1 日

起實施國際航線船舶硫含量管制措施，進港船舶必須使用低硫油

品，航港局依據國際海事組織「船舶使用低硫燃油查核程序」，

執行船舶抽查作業，實施迄今成效良好。 

(2) 船舶進出港減速計畫： 

高雄港 107年度與行政院環境保護署共同推動「船舶進出港減

速補助計畫」，10,000 總噸以上貨櫃輪及國際郵輪於港區範圍 20

浬內減速至 12 節以下，任一艘次符合減速條件者，每艘次補助

4,000 元，以提升整體船舶進出港減速達成率。後續並持續宣導國

際商港區域範圍(3 或 5 浬內)及港區範圍外至 20 浬內的進、出港船

舶配合減速至 12節以下，107~109年符合減速船舶約 3萬多艘次，

減碳量高達 20 萬噸。 

(3) 節能減排措施 – 發電與設備更新： 

 擴大岸電設施使用：因應綠色港口之發展趨勢，高雄港務

分公司除自有港勤工作船舶已全數使用低壓岸電外，並與

行政院環境保護署合作辦理「岸電使用提升計畫」，積極

爭取行政院環境保護署岸電使用補助，港務公司即辦理岸

電接/拔電勞務委外案，鼓勵航商提升岸電使用率，並且高

雄港設有高壓岸電設備碼頭，提供具岸電設施船舶泊靠申

請使用，預計 2025 年高雄港郵輪全面啟用岸電設備。 

 太陽能發電 

 港區通行證 E 化 

 柴油裝卸機具汰換：高雄港配合政策，2021 年主力作業機

具(橋式起重機共 4 台、門式起重機 共 6 台)採用電氣化設

備，輔助作業機具(重櫃堆積機共 3 台、空櫃堆高機共 3

台)採用符合美國環保署 Tier 4 Final 或歐盟 Stage IV 廢氣排

放等級之環保引 擎，大幅降低污染來源。 

 電動車具：配合行政院「空氣污染防制行動方案」，自

2020 年起全面優先購置電動汽機車。 

 節能燈具：辦公場所自 2016 年起已全面完成汰換螢光燈具

為 LED， 概估每年可減少約 24.5 萬度耗電。 

(4) 溫室氣體與空污排放，維護提升空氣品質： 



337 

 

 加強港區裝卸作業環境宣導，並不定期會同航港局及地方

政府環保局辦理港區聯合稽查工作，提升港區空氣品質。

溫室氣體排放能源強度較 2020 年降幅 29%。如：船舶岸電

使用、宣導船舶進出港減速、自動化門哨系統。 

 高雄港區智慧車流系統：串聯港區 CCTV 與自動化門哨系

統，除提供港口即時路況外，並可透過分析車流 壅塞情

形，運算預估停等時間，讓港區業者視情形調整交領貨時

程，同時達到減 少車輛停等廢氣排放，降低港區空氣汙

染。 

 溫室氣體排放自主盤查：2019 年完成建置「溫室氣體盤查

線上平臺」，目標為於 2030 年碳排放量減少 50%，2050

年達成碳中和。 
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附錄6、我國航港資訊系統現況 

一、 航港單一窗口服務平臺(MTNet) 

MTNet 為交通部航港局設立的航港單一窗口服務平臺，負責處理航政

及港政公權力事項。早期航政監理作業係由港務局分年度逐步建置各港資

訊系統，資訊不流通造成使用者不便與維護不易，因此交通部於民國 95 年

推動建置 MTNet 上線，透過帳號整合的方式，提供使用者單一簽入之服務，

透過單一入口便利申辦各項服務，後於民國 102 年由航港局接辦。 

MTNet 2.0 於民國 109 年改版上線，提供多項行動化、線上申報以及

多項流程與公文整併整合之服務。透過多方資料庫(港務公司、海關、海巡

署等)與管理系統(船舶、港政、航政、航安等)之介接與整合，MTNet 2.0

提供航港發展統計、航港動態資訊、海運應變資訊相關的服務，供相關利

益關係人線上使用。 

MTNet 2.0 之組成如圖 40 所示，包含海運技術人員管理系統、數位學

習暨事務管理系統、船舶管理系統、港政業務管理系統、航政業務管理系

統、業者資料管理系統、航安業務管理系統、行動化服務、業務支援管理

系統、後臺管理系統等 10 個系統。 

 

 

資料來源：交通年鑑[53] 

圖 94 MTNet 2.0 服務平臺架構圖 
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MTNet2.0 依照業務範疇，可分為人員管理、船舶管理、港政管理、商

業管理、安全管理、服務管理與後台管理等七大類，各系統功能概述如下

表，各系統功能說明如後。 

表 24 MTNet 2.0 各系統功能概述 

系統名稱 系統功能說明 

海運技術人員管

理系統 

提供海運技術人員包含國內外船員、驗船師、引水

人及遊艇與動力小船駕駛人等之相關基本資料維護

與資歷審核維護、僱用記錄、獎懲管理、訓練發證

管理、測驗發證管理與各式證照核發作業。 

數位學習暨事務

管理系統 

提供會員管理、船員訓練及遊艇與動力小船駕駛測

驗之報名與管理、船員就業徵才資料庫管理、航港

相關訓練與職涯規劃之系統服務，達到海運技術人

員管理作業系統化、雲端化，並提高訓練、測驗與

就業服務涵蓋率，以符合海運技術人員實際需求。 

船舶管理系統 
提供國輪與外輪船舶監督管理相關業務作業以及動員

船舶與船員徵用管理之系統服務。 

港政業務管理系統 

提供自由貿易港區管理、港口名稱管理與進出港管理

之系統服務，達到簡化進出港申報程序，並提供上線

化自動審查作業及整合性的應用系統與服務。 

航政業務管理系統 
提供連續假期疏運管理之系統服務，能有效提升主管

機關對連續假期運能之調度。 

業者資料管理系統 

提供國內外、個人及其他業者、遊艇及動力小船駕駛

訓練班、船員訓練專業機構、遊艇驗證機構與航線/航

班之管理系統服務，達到線上申請與管理相關作業、

船員訓練專業機構電子化作業與固定航線編碼重新定

義。 

航安業務管理系統 

提供港口國管制、海事管理、海難災害應變通報、引

水人監理與 CIQS 聯檢作業之系統服務，達到提供港

口國管制人員最佳輔助工具，並將引水人、派檢等紀

錄與外部單位進行數據介接。 



341 

 

系統名稱 系統功能說明 

行動化服務 

提供船舶在港動態查詢、船員個人資訊專區、航安管

理作業與船舶檢丈作業之系統服務，達到線上進行進

離港資料、船員個人資料、海難事故、待檢查船舶等

相關資料查詢服務。 

業務支援管理系統 

提供業務申辦線上預約、多元繳費服務、新語音客

服、多元訊息通知、數位化印鑑簽名、法規公約、專

案管理、違規處分與自助式取消航班之系統服務，達

到提供更有效率與便民的服務。 

後臺管理系統 

提供多種應用系統管理與資料維護以及共用服務平臺

管理之系統服務，達到功能集中，以利管理者與使用

者操作更方便。 

資料來源：航港局[54][55] 

5. 海運技術人員管理系統 

海運技術人員系統提供海運相關人員進行基本資料維護與管理等

作業，如船員、引水人、業者、駕駛訓練師等，並亦提供業者進行僱

用本國籍船員(僱外)與外國籍船員(外僱)之申請作業，讓利益關係人可

隨時透過此系統進行線上查詢、管理與申請等作業。 

海運技術人員管理系統共包含 12 個子系統，如圖 95 所示。基本

資料管理子系統提供基本資料、學經歷、照片圖資及健檢作業維護作

業；船員管理子系統提供在校/畢業生申報、船員卡管理、海勤資歷管

理、船員訓練證書管理、船員適任證書申請、船員獎懲、公會/工會會

員證管理等作業；船員服務手冊管理子系統提供船員服務手冊申請、

庫存管理、製發、簽證列印等作業；船員線上查驗管理子系統提供船

員線上查驗服務與紀錄；外僱管理子系統提供船員外僱申請、變更與

註銷、外僱案件管理；僱外管理子系統提供船員僱外線上申請與管理；

引水人管理子系統提供引水人獎懲、證書與稽核管理；駕駛訓練師管

理子系統提供合格師資管理；遊艇與動力小船駕駛人管理子系統提供

駕駛執照與獎懲管理；驗船師管理子系統提供驗船師資料、證書、處

分與稽核管理；綜合查詢子系統提供船員、驗船師、引水人、駕駛測

驗、外僱、僱外、養成訓練、訓練紀錄簿、專業訓練、岸訓、餐勤人

員等相關報表查詢；代碼管理子系統提供代碼新增、修改、註銷與報

表相關作業。 
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資料來源：本計畫整理 

圖 95 海運技術人員管理系統(MT)之所有子系統 

6. 數位學習暨試務管理系統 

數位學習暨試務管理系統提供海運專業訓練課程與測驗相關訊息

與作業流程，利益關係人可經此系統進行課程學習與測驗報名，相關

訊息與流程可於線上查詢與管理，此系統協助海運技術人員之利益關

係人有更方便的學習相關資訊與管道。 

數位學習暨試務管理系統共包含 6 個子系統，如圖 96 所示。會員

管理子系統提供會員註冊、服務與資料管理功能；船員專業訓練報名

暨後臺管理管理子系統提供公開資訊、課程查詢、線上報名、參訓資

格預檢、公開服務後臺管理、基本設定後臺管理、課程設定後臺管理

與開課管理等作業；船員及遊艇與動力小船駕駛測驗報名暨試務管理

管理子系統提供駕訓班作業、即時訊息、試題與放榜專區、線上報名

與申請、線上合格證書/執照申請、線上繳費、公開資訊與上架資料管

理、測驗相關流程等作業；船員就業徵才資料庫管理子系統提供線上

服務與後臺管理等功能；航港應用系統訓練學習子系統提供受訓人員

收視影音學習影片與線上測驗，亦提供管理者進行測驗與學習影片之

管理；職涯規劃子系統提供職涯規劃相關功能。 
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資料來源：本計畫整理 

圖 96 數位學習暨試務管理系統(EL)之所有子系統 

7. 船舶管理系統 

船舶管理系統提供線上進行船籍港為我國籍(國輪)或外國籍(外輪)

之資料維護與船舶營運相關作業，包含監理、檢丈、發證等作業，藉

由線上操作與發證，提高作業效率，並達到便民之效果。 

船舶管理系統共包含 3 個子系統，如圖 97 所示。國輪管理子系統

提供基本資料維護、購建、船舶登記、檢丈、遊艇驗證管理、證書管

理、動產擔保交易登記、船舶管制與停復航、船舶圖資管理、驗船中

心相關、航次登記、國輪外輪轉換、船舶安全營運與防止汙染管理、

載客船舶與小船資訊查詢等相關作業；外輪管理子系統提供基本資料

維護、外國籍特許管理、外輪貨船搭客證書管理等作業；水運動員管

理子系統提供動員船舶、動員船員、動員徵用管理等作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 97 船舶管理系統(VM)之所有子系統 

外輪管理系統的操作畫面如圖 98 所示，操作者可利用此系統進行

外輪資料維護如申請人、船舶摘要資訊進行管理。 
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資料來源：MTNet 2.0 手冊 

圖 98 外輪管理子系統之系統操作介面 

8. 港政業務管理系統 

港政業務管理系統提供自由貿易港區相關業務申請、國內外港口

名稱管理以及船舶進出口相關流程的申請、查詢等作業，航商業者可

利用此系統線上進行進出港預報作業、相關船員登記等作業，以簡化

申辦流程，不但提供利益關係人更便捷的服務，並提供自動化審核為

航運安全確實把關。  

港政業務管理系統共包含 3 個子系統，如圖 99 所示。自由貿易港

區管理子系統提供區外加工申請、專責人員異動申請、廢料品下腳監

毀申請、LME 商品儲存申請與年度營運績效申報、自由貿易港區車隊

車證核發管理等作業；港口名稱管理子系統提供國內外港口名稱管理

與報表查詢列印；進出港管理子系統提供進出港預報、重報與註銷、

多次進出港簽證登記、申報進出港的旅客名單、相關船員登記、證書

補送登記、禁航禁運相關、港內移交、進出港資料維護與列印、港灣

介接資料等作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 99 港政業務管理系統(PM)之所有子系統 
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港政業務管理系統的操作畫面如圖 100 所示，航運業者可透過此

系統輸入船舶相關資訊、預訂進出港日期、航線與港口等資訊、海關

通關號碼、貨品數量及其他說明、船員人數統計等資訊，完成進出港

預報簽證作業，其他業務如進出港重報、註銷等業務亦可於此系統中

操作辦理，讓使用者可更方便線上完成預報作業。 

 

資料來源：MTNet 2.0 手冊 

圖 100 進出港預報簽證之系統操作介面 

9. 航政業務管理系統 

航政業務管理系統提供連續假期疏運相關的疏運資料管理與查詢

相關作業，可用於未來疏運運能調度與規劃。 

航政業務管理系統共包含 1 個子系統，如圖 101 所示。連續假期

疏運管理子系統提供疏運群組資料維護、疏運航班、旅客報表查詢等

作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 101 航政業務管理系統(MM)之所有子系統 
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10. 業者資料管理系統 

業者資料管理系統提供國內外航運業者可線上進行資料維護，亦

提供使用者線上查詢遊艇、船員相關訓練機構業者之資料，使利益相

關人透過單一窗口進行申請與查詢，並採用線上方式進行申請之查驗。 

業者資料管理系統共包含 8 個子系統，如圖 102 所示。基本資料

管理子系統提供業者資料維護；本國業者管理子系統提供本國航運業

者、港區特許業者、自由貿易港區業者進行籌設申請、異動與展延、

代理業物登記、保險單與保證金登記、營運管理、運價表與費率更新

與歷史查詢、處分登記、外國籍船特許、兩國直航許可證等作業；外

國業者管理子系統提供外國籍資料維護作業；個人及其他業者管理子

系統提供個人及其他業者資料維護作業；遊艇及動力小船駕駛訓練班

管理子系統提供訓練機構管理作業；船員訓練專業機構管理子系統提

供船員訓練專業機構管理與查詢列印作業；遊艇驗證機構管理子系統

提供遊艇驗證機構管理與查詢列印作業；航線/航班管理子系統提供固

定與非固定航線登記、維護與管理等作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 102 業者資料管理系統(IM)之所有子系統 

11. 航安業務管理系統 

航安業務管理系統提供歷史資料線上查詢，輔助檢查人員可快速

進行檢查並開立表單，提升檢查流程的效率。 

航安業務管理系統共包含 5 個子系統，如圖 103 所示。港口國管

制子系統提供目標船遴選、檢查資料操作、參考資料查詢等作業；海

事管理子系統提供海事相關的案件管理、簽證、調查、評議與查閱管

理等作業；海難災害應變通報子系統提供天然災害線上通報與案件追

蹤、海難通報與應變諮詢管理等作業；引水人監理子系統提供引水人
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排班資料管理、引水記錄管理、免強制引水申請、引水相關業務等作

業；CIQS 聯檢作業子系統提供派檢回報管理、業者申請海關通關號

碼、上傳艙位配置圖與線上檢疫申請等作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 103 航安業務管理系統(MS)之所有子系統 

12. 行動化服務 

行動化服務系統提供相關利益關係人可線上查詢資料，可隨時隨

地查詢船舶動態、船員資料、航安相關事件與船舶歷史資料，提供更

加方便的服務。 

行動化服務共包含 4 個子系統，如圖 104 所示。船舶在港動態查

詢提供進港與離港資料查詢作業；船員個人資訊專區提供船員個人化

服務，可依據船員個人資料、累計的海勤資歷提供相關訓練、測驗、

評估與換證資訊作業；航安管理作業提供海難事故統計、船員名單等

查詢功能作業；船舶檢丈作業提供檢查員可隨時使用行動裝置查詢檢

查船舶、小船、遊艇安全設備及歷年船圖等資料。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 104 行動化服務(MA)之所有子系統 
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13. 業務支援管理系統 

業務支援系統提供相關利益關係人可線上申辦、查詢、預約或取

消船舶相關業務，可即時得知目前業務申辦狀態與其他操作，提供程

序辦理的方便性。 

業務支援管理系統共包含 9 個子系統，如圖 105 示。業務申辦線

上預約管理子系統提供線上申辦查詢、預約或取消等作業；多元繳費

服務管理子系統提供繳費查詢、付費與申訴等作業；新語音客服子系

統提供客服案件管理、FAQ內容管理、MTNet2.0需求單管理等作業；

多元訊息通知子系統提供訊息通知與查詢、報表相關等作業；數位化

印鑑簽名管理子系統提供印鑑簽名建檔、異動與帳號關聯、查詢與報

表列印等作業；法規公約管理子系統提供航港局針對申辦業務法規與

公約的內容進行維護與審核；專案管理系統提供對外公開服務、服務

單管理、問題知識庫管理、專案或需求單各項交付項目之驗證與確認、

專案管理等作業；違規處分管理子系統提供違規裁處、各單位裁處書

範本管理等相關作業；自助式取消航班子系統提供航班取消相關的登

錄、通知、審核與公告等作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 105 業務支援管理系統(BS)之所有子系統 

14. 後臺管理系統 

後臺管理系統提供多個服務項目的後臺管理，可讓利益關係人進

行線上管理，亦提供共用服務平臺，將多種服務整併並提供單一入口

供使用者使用，提高其便利性。 

後臺管理系統共包含 2 個子系統，如圖 106 所示。應用系統管理

子系統提供電信業者連線資訊維護、數位化印鑑簽名管理、多個項目

的後臺管理(船員及遊艇與動力小船駕駛測驗報名、相關業者、違規處
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分、海事與船舶管理、海運技術人員管理)等相關作業；共用服務平臺

管理子系統提供單一簽入服務、多元電子支付、電子簽核流程、憑證

加解密服務、訊息通知與交付服務、公文產製與介接服務、協調流程

服務、內外部資訊交換服務等作業。 

 

資料來源：本計畫整理 

圖 106 後臺管理系統(BM)之所有子系統 

MTNet 2.0 提供多樣化的系統功能，透過三大主軸：透過行動裝置即

能線上申辦、主動簡訊通知及減少輸入時間，提供資訊安全及多項行動化

與線上申辦的服務，大幅精進系統，使航港服務更加準確高效。 

二、 臺灣港棧服務網(TPNet) 

港務公司在 2013 年改制後開始啟動臺灣港棧服務網(TPNet)的建置作

業，TPNet 的建置目的在於改善服務作業、整合操作介面、簡化表單及申

辦作業，並進一步提升港務公司與業者在作業管理上的便利性，示意如圖

107。 

 

資料來源：臺灣港群[56] 

圖 107 TPNet 系統架構示意圖 
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TPNet 系統主要整合了港務公司所屬 9 個港的各項業務，包括港灣作

業、棧埠作業、倉儲作業、計費作業、繳款作業等。對航商、船代、港區

週邊業者來說，TPNet 系統的使用能減少人力作業及紙本表單往返簽核的

時間，並提供自動作業跟催功能，確保作業資訊準確傳遞給相關單位進行

確認。系統還能進行船舶進港後的費用計算、帳單列印、繳費及發票開立

等作業，從而降低業者的隱性成本。 

 

資料來源：臺灣港群[56] 

圖 108 TPNet 系統業務範圍 

對於政府相關部門來說，TPNet 系統建立了各港共通資料庫，方便進

行跨機關資訊介接。系統的建立也使得港務公司的稽核審查機制更加完善，

航商、裝卸、公證、理貨業者及港務公司人員輸入的資料與介接取得之艙

單、短溢卸、海關放行等資料能夠自動比對，同時也提供統計分析功能，

方便輔助決策。TPNet 網站功能綜整如圖 109 所示。 
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資料來源：本專案整理 

圖 109 TPNet 網站系統功能分解 

1. 作業申辦功能 

作業申請提供了港灣作業申請、棧埠作業申請及危險品申報作業，

各作業展開如圖 110。  

 

 

資料來源：本專案整理 

圖 110 TPNet 作業申請功能分解 
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(1) 港灣作業申請 

提供港灣服務申請單、臨時簽證編號申請、臨時簽證編號轉

正式簽證編號、外海上下船員資料申請、聯檢作業(移民署、海巡

署)申請、加油申請單、加水申請單、垃圾清運申請、廢污油水清

運申請、船舶修理服務申請作業、勞務承攬申請單、公證服務申

請單、理貨服務申請單、船舶日用品供應申請單、陸區燒焊申請、

優靠航期預報、水域作業申請、船舶試車申請、船泊滯港申請等

功能。 

(2) 棧埠作業申請 

提供棧埠服務申請介面、棧埠派工申請、自貿港優惠申請介

面、自貿港優惠申請_以進口報單等子項功能，下圖 111。 

 

資料來源：TPNet 官網 

圖 111 貨櫃裝卸申請畫面 

 

(3) 危險品申報作業 

提供危險品申報、危險品補申請申請、危險品申請資料修改、

艙單/船圖/詳細清單資料上傳、基本資料設定等相關功能。危險品

申報又可細分危險品散貨申報(如圖 112)、危險品 BAPLIE 貨櫃申

報等。 
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資料來源：TPNet 官網 

圖 112 危險品散貨申報畫面 

 

2. 作業管理功能 

TPNet 網站之作業管理功能包含港灣管理與審查、裝卸管理、業

者基本資料管理、危險品管理、輪值設定、創儲管理、旅客相關管理、

批次碰檔管理、自貿港區優惠申請管理等相關基本作業功能，功能展

開如圖 113 所示。 

 

 

資料來源：本專案整理 

圖 113 TPNet 作業管理功能分解 
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3. 動態看板功能 

動態看板提供航席及航舶相關動態資料，系統功能展開如圖 114

所示，包含船席現況看板、船席接靠看板、船舶動態看板及港代理-航

舶動態看板等。 

 

資料來源：本專案整理 

圖 114 TPNet 動態看板功能分解 

 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 115 船舶動態表示意畫面 

 

4. 計費相關功能 

TPNet 網站與計費有關的功能，包含計費作業、支付作業及電子

發票等相關作業，功能展開如圖 116 所示。 
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資料來源：本專案整理 

圖 116 TPNet 計費支付發票功能分解 

三、 關港貿單一窗口(CPT) 

「關港貿單一窗口」計畫是「優質經貿網絡計畫」下的「智慧環

境」子計畫，由財政部主辦推動，目標是強化我國貿易的國際連結，

加速貨物通關，並加強貿易安全。「關港貿單一窗口」系統是為了促

進國際貿易和通關作業的資訊化、整合化而建立的一個優質經貿環境

計畫。 

系統整合政府進出口管理相關機關的業務需求與資訊系統，讓企

業和民眾可以透過單一窗口完成各項進出口申辦服務，大幅簡化了繁

瑣的申報手續，提高了貿易的便捷性，並建立一個國家級資訊交換基

礎建設及架構，確保進行貿易電子資料交換的安全性和可靠性，加強

了貿易的安全控管。 

整合海關通關系統、航港資訊網及便捷貿 e 網資訊系統等三大

資訊系統，並建立共用資料庫，使得各機關間的資訊能夠進行有效合

作與共享，提高了通關業者辦理申報業務的效率，系統整體服務架構

示意如圖 117 所示。 
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資料來源：CPT 官網 

圖 117 CPT 系統整體服務架構示意 

 

 

1. 網際網路申辦服務 

網際網路申辦服務主要提供企業相關申辦服務，服務項目包含通

關服務簡易申辦、海關通關申辦、簽審申辦、離島免稅商店服務、國

際免稅商店服務、線上委任作業等，相關功能摘述如下： 

(1) 線上委任 

線上委任係單一窗口提供業者線上以個案或長期委任方式委

任報關業者進行報關或報驗行進行報驗作業，完成委任關係設定

後，即電子郵件方式發送通知予雙方，待確認其委任關係，受委

託人並可以線上接受或拒絕委任作業。 

(2) 報關申辦作業 

報關申辦作業係提供業者/一般民眾透過網際網路線上申辦-報

關申辦作業，進行進口報單、出口報單、出口快遞貨物簡易申報

單、進口快遞貨物簡易申報單、轉運申請書等五種報關文件申辦
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作業；並提供報單狀態查詢、報關文件預覽及列印、稅費繳納通

知、統計資料查詢及資料存證與調閱等功能。 

(3) 申請報單副本核發作業 

提供線上申請報單副本及核發作業等功能。 

(4) 船舶結關線上申辦作業 

提供運輸業者或其代理行以 Web 方式辦理船舶結關線上申辦

作業。 

(5) 委外加工貨物用料清表作業 

提供業者進行委外加工貨物用料清表資料之維護作業，包含：

查詢、新增、修改、刪除、註記；亦可查詢關員核定之用料明細。 

(6) 簽審 WEB 申辦作業 

提供業者以 Web 方式線上進行各類簽審之申辦資料登打、審

核狀態查詢等功能，業者於關港貿單一窗口簽審申辦作業畫面，

輸入簽審申辦資料後，系統以訊息傳送至簽審機關進行申辦作業。 

此功能可提供國庫署酒類之檢驗申辦作業、防檢局動檢、植

檢之檢疫申辦作業-進口、防檢局動檢、植檢之檢疫申辦作業-出口、

衛福部食藥署之食品檢驗申辦作業等簽審申辦作業。 

(7) 離島免稅商店服務 

離島免稅商店服務係提供離島免稅商店業者以 Web 方式線上

擷取旅客購物免稅額與銷售單交易碼、上傳銷售單與提貨單及下

載原進倉報單稅額資料、查詢銷售單資料及提貨單並進行稅額試

算等功能。 

離島免稅商店服務主要提供傳輸資料交易及交易記錄查詢功

能。離島旅客在離島免稅購物商店消費購物後，業者使用電子憑

證透過 Web Service 介面即時連線本系統交換資料，以達到控管

出入離島旅客免稅購物金額與次數，並協助業者代向旅客收取應

徵稅費。 

(8) 簡易申辦 

簡易申辦係關務署提供一般民眾以線上申辦以下作業使用，

使用者僅需上網填寫申請資料，經關務署審核處理後，會主動發
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送通知予使用者，使用者亦得於線上查詢案件辦理進度等，功能

分解如圖 118 所示。 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 118 CPT 網站免證申辦服務功能分解 

簡易申辦功能，依功能可分成一般進口、一般出口、外銷退

稅、保稅智慧服務平台、旅客、智慧財產權、納稅者保護、復查

閱卷/陳述意見。 

2. 資訊查詢服務 

資訊查詢服務主要在提供通關資料庫查詢(通關流程、艙單、稅單

查詢等)、稅則稅率查詢、沖退稅資料查詢及其他進出口查詢等作業功

能，圖 119 為免證查詢服務之功能分解圖。 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 119 CPT 免證查詢服務功能分解 

(1) 進口通關流程查詢 

CPT 進口通關流程查詢功能計有 27 項查詢，如表 25 所列。 
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表 25 進口通關流程查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GB003)單證合一申辦狀況查詢 

2 (GB301)進口報單通關流程查詢 

3 (GB302)進口報單不受理報關原因查詢 

4 (GB303)進口報單錯單或應補辦事項查詢 

5 (GB304)進口簽審比對查詢 

6 (GB306)進口理單編號查詢 

7 (GB307)轉運申請書通關流程查詢 

8 (GB308)進口報單副本核發驗證查詢 

9 (GB319)空運進口轉運報單查詢 

10 (GB321)進口簡易申報收單作業結果查詢 

11 (GB323)海運進口貨物進倉查詢 

12 (GB333)快遞貨物預繳保證金餘額查詢 

13 (GB346)進口報單 ECFA 產證處理狀態查詢 

14 (GB353)進口簡易報單錯單查詢 

15 (GB354)進口班機載運貨物放行資訊查詢 

16 (GB359)貨主自備貨櫃查詢(SOC) 

17 (GB361)委外加工原出口報單查詢 

18 (GB363)轉運申請書不受理報關原因查詢 

19 (GB366)T3 轉運申請書申報放行資料查詢 

20 (GB369)T6 轉運申請書申報放行資料查詢 

21 (GB373)轉口貨物加貼航標查詢 

22 (GB374)轉口貨物轉郵查詢 

23 (GB375)貨物稅完稅照線上驗證作業查詢 

24 (GB379)進口原料免貨物稅餘額查詢 

25 (GB381)貨物稅免稅照線上驗證作業查詢 

26 (GC311)進口先放後稅擔保餘額查詢 

27 (GC320)空運進口快遞貨物稅費繳納證明及稅單查詢下載 

資料來源：CPT 官網 

(2) 出口通關流程查詢 

CPT 出口通關流程查詢功能計有 27 項查詢，如下表所列。 
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表 26 出口通關流程查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GB309)出口報單通關流程查詢 

2 (GB310)出口報單不受理報關原因查詢 

3 (GB305)出口單證比對結果查詢 

4 (GB312)出口貨物進倉查詢 

5 (GB313)出口理單編號查詢 

6 (GB314)出口報單放行資料查詢 

7 (GB315)出口報單放行資料查詢(產證專用) 

8 (GB316)轉運出口報單通關流程查詢 

9 (GB317)出口 C1 及 C2(無紙化)報單副本核發驗證查詢 

10 (GB320)出口報單副本核發查詢 

11 (GC312)出口費用欠費資料查詢 

12 (GB322)出口簡易申報收單及放行作業結果查詢 

13 (GB338)出口簡易報單錯單查詢 

14 (GB329)出口銷艙不符查詢 

15 (GB334)海運出口報單已放行未銷艙查詢 

16 (GB311)出口報單錯單或應補辦事項查詢 

17 (GC319)助航服務費查詢 

18 (GB335)出口報單申報預定裝船資料查詢 

19 (GB336)正式檔(已結關)出口裝船清表(N5262)查詢 

20 (GB368)運輸業申報出口裝船清表(N5262)查詢 

21 (GB337)出口貨物查詢(裝船清表) 

22 (GB340)出口 UCR 查詢 

23 (GB341)快遞出口已報關貨物雲端刷碼進出倉狀況查詢 

24 (GB357)快遞出口貨物雲端刷碼進倉時間查詢 

25 (GB347)出口報單 ECFA 產證處理狀態查詢 

26 (GB358)緩衝區(尚未結關)N5262 出口裝船清表查詢 

27 (GB355)出口班機載運貨物放行資訊查詢 

資料來源：CPT 官網 

(3) 船機申請資料查詢 

CPT 船機申請資料查詢功能計有 19 項查詢，如下表所列。 
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表 27 船機申請資料查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GB330)海關通關號碼(原船舶掛號)查詢 

2 (GB331)開航預報資料查詢 

3 (GB324)海運進口艙單各卸存地櫃數查詢 

4 (GB325)海運進口艙單表頭及彙整資料查詢 

5 (GB326)海運進口艙單資料查詢 

6 (GB332)線上核發船舶結關證明書驗證作業查詢 

7 (GB339)船舶資料查詢 

8 (GB356)船舶預報截止收貨查詢 

9 (GB350)空運進口貨物新艙單資料查詢 

10 (GB364)空運進口艙單不受理原因查詢 

11 (GB367)航機班次離境時間查詢 

12 (GB362)航機班次抵達時間查詢 

13 (GB365)卸貨准單核發查詢 

14 (GB370)空運進口艙單收貨人及承攬業者檔比對結果查詢 

15 (GB371)海上走廊特別准單線上申辦查詢 

16 (GB372)線上核發無加工轉口貨物證明書驗證作業查詢 

17 (GB376)海運快遞專區申報進口貨櫃卸存查詢作業 

18 (GB378)海運貨櫃銷艙比例查詢作業 

19 (GB380)空運快遞預先登錄進儲貨物查詢 

資料來源：CPT 官網 

 

 

(4) 貨櫃(物)動態全流程查詢 

其整合貨櫃物進儲資訊、通關流程資訊、貨櫃物動態、航港

資訊，提供貨櫃物全流程追蹤查詢服務，出口包括進倉、收單、

放行、結關、裝船、離港等動態資訊；進口包括艙單申辦、航機

抵達、核准卸船機、卸運入站、進倉、收單、分估、放行、提領

等動態資訊，整體流程以直覺圖形展示(如圖 120)，簡單明瞭。 
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資料來源：CPT 官網 

圖 120 貨櫃物全流程查詢示意畫面 

CPT 貨櫃物全流程查詢功能計有 4 項查詢，如表 28 所列。 

表 28 貨櫃物全流程查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GC327)進口貨櫃(物)動態全流程查詢 

2 (GC328)出口貨櫃(物)動態全流程查詢 

3 (GC329)進口簡易貨物動態全流程查詢 

4 (GC326)儀檢站待檢櫃數查詢 

資料來源：CPT 官網 

 

(5) 沖退稅資料查詢 

CPT 沖退稅資料流程查詢功能計有 6 項查詢，如表 29 所列。 

表 29 沖退稅資料查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GC321)沖退稅資料查詢 

2 (GC322)廠商退稅資料查詢 

3 (GC323)營業稅記帳沖銷資料查詢(進口) 

4 (GC324)營業稅記帳沖銷資料查詢(出口) 

5 (GC325)營業稅記帳未沖銷餘額月報表 

6 (WF301)申請營業稅記帳進度查詢作業 

資料來源：CPT 官網 
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(6) 稅則稅率查詢 

CPT 稅則稅率查詢功能計有 12 項查詢，如表 30 所列。 

表 30 稅則稅率查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GC411)稅則稅率綜合查詢作業 

2 (GC413)稅則稅率清表、ECFA 早收清單及歷次稅則修正資料 

3 (GC414)總則、解釋準則、增註及註解 

4 (GC415)網站連結及問題諮詢 

5 (GC421)稅則疑義案例綜合查詢作業 

6 (GC423)稅則分類案例精選 

7 (GC431)稅則預審案例綜合查詢作業 

8 (GC433)稅則預審相關資料下載 

9 (GC441)WCO HS 分類決定案例及分類意見彙編參考資料 

10 (GC461)進出口貨物申報要項總表 

11 (GC471)新產品稅則分類 

12 (GC472)稅則分類宣導及相關資料 

資料來源：CPT 官網 

 

(7) 廣義通關時間 

CPT 廣義通關時間查詢功能計有 2 項查詢，如表 31 所列。 

表 31 廣義通關時間查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GFM01)廣義通關時間統計表查詢 

2 (GFM03)廣義通關時間分析-依常用報單欄位 

資料來源：CPT 官網 

 

(8) 其他相關查詢 

CPT 其他相關查詢功能計有 16 項查詢，如表 32 所列。 
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表 32 其他相關查詢功能 

項次 作業名稱 

1 (GC301)額外關稅稅則號列資料查詢 

2 (GC303)採取特別防衛措施農產品累計進口量查詢 

3 (GC304)加封費彙總明細表查詢 

4 (GC305)加封費基本資料查詢 

5 (GC306)加封費稅費明細查詢 

6 (GC308)聯合國地方代碼查詢 

7 (GC309)加封費群組彙總註記作業查詢 

8 (GC313)廠商資料查詢 

9 (GC316)逾期貨處理情形查詢 

10 (GC317)查緝私貨處理情形查詢 

11 (GC318)自由貿易港按月彙報作業流程查詢 

12 (GC334)關稅配額貨物年度累計進口量查詢 

13 (GC330)臺紐協定液態乳暨鹿茸關稅配額累計進口量查詢 

14 (GC331)每旬報關適用外幣匯率 

15 (GC332)退還新車貨物稅進度查詢 

16 (GC473)貨品輸出入規定查詢 

資料來源：CPT 官網 

(9) 統計資料庫 

提供海關進出口報關資料統計，由行政院農業委員會漁業署

提供之海外售魚(本國籍漁船在海外販售之水產品)統計等，此外，

也包含進出口總值(如圖 121)、進出口貨品(如圖 122)及進出口貿易

夥伴(如圖 123)等互動式圖表。 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 121 進出口總值互動式圖表 
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資料來源：CPT 官網 

圖 122 進出口貨品互動式圖表 

 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 123 進出口貿易夥伴互動式圖表 

  

3. 稅規費繳納服務 

稅規費繳納服務目前主要提供進出口業者及報關業者線上繳納海關稅規費及查

詢服務等功能。進出口業者及報關業者利用網際網路及憑證驗證機制，辦理線
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上繳納稅規費等費用之服務。進出口業者及報關業者可透過關港貿單一窗口線

上查詢所需繳納之稅規費，並透過線上付費模組進行稅規費之繳納，作業流程

示意如資料來源：CPT 官網 

圖 124，112 年時稅單繳納之繳款處包含代庫銀行駐海關收稅處、

臺銀、彰銀、一銀、華銀、國泰世華、兆豐、合庫、日盛、台新、元

大、遠東及其各支行庫或其他接受本項轉匯業務之金融機構。 

 

資料來源：CPT 官網 

圖 124 稅規費繳納作業流程示意 

 

使用者登入後，可輸入查詢條件查詢待徵之關稅及相關規費， 待

繳稅規費以清單列表，並提供以單筆或多筆同時同時繳費方式進行繳

納之作業。 

線上稅規費繳納作業係由關港貿單一窗口線上付費模組發送訊息，

通知 e 政府平台進行跨行轉帳，並等待 e 政府平台回傳轉帳結果。若

交易失敗，通知使用者交易結果；若轉帳成功，由關港貿單一窗口發

送轉帳成功通知給海關通關系統，同時記錄到稅規費資料庫中。 

線上稅規費繳納完成後，可產製稅規費繳納收據，轉帳成功時會

顯示交易成功訊息，並提供使用者稅規費繳納收據(電子檔)，至其 E-

mail 信箱。 

4. 訊息交換平台 

訊息交換平台之核心服務主要提供外部介接、訊息處理、訊息轉

換、安全控管以及內部應用系統整合介面，另外，亦包括平台支援性

管理功能，即訊息管理服務平台、交易夥伴管理、存證、以及系統監

控等。 
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資料來源：CPT 官網 

圖 125 訊息交換平台功能示意 

介接服務是交換平台的入口，依介接需求及介接協定、機制不同，

本服務概念將對外介接通道，定位為單一窗口介接服務(Connectivity)，

統合五大介接模式摘述如表 33： 

表 33 介接服務功能摘述 

項次 介接服務 功能摘述 

1 
通關 EDI 訊息介接

服務 

通關 EDI 訊息介接服務係與通關網路-關貿

網路及汎宇電商進行 EDI 訊息交換介接，

採 TCP/IP 通訊協定。 

2 XML 訊息介接服務 

主要支援 ebMS、SFTP 交換機制，適用於

B2G 簽審訊息申辦、G2G 簽審訊息會辦、

通關 XML 訊息申辦、單證合一訊息申

辦、N2N 資訊交換介接。 

3 
網路介接服務 (Web 

Service) 

網路介接服務(Web Service)提供跨機關訊

息查詢服務，包括 G2G 簽審查證及簽審申

辦案件追蹤查詢，使用企業服務匯流排

(ESB)作為服務代理，集中控管訊息流。 

4 檔案交換介接服務 
主要支援 Web Service 及 SFTP 交換機制，

適用於 G2G 資料交換介接。 

5 電子支付介接服務 

此介接模式係遵循 e 政府 Web Services 介

接規格建置，提供關港貿單一窗口稅規費

繳納服務介接外部付款閘道的機制，包括

連結 e 政府服務平台中的電子付費服務，

以及連結台銀 FXML 金融交易系統，進行

轉帳、解繳國庫作業。 
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資料來源：CPT 官網 

各項介接服務雖是獨立運行，但在邏輯上則予整合，並以相

同管理機制進行管理與監控，因應業務需求，還可增加新的介接

服務，或因應介接單位更換介接機制，而切換至不同介接服務，

易整合後端訊息處理的作業架構。 

為確保訊息交換平台之安全管理、訊息格式的轉換、處理及平台運作的管理

等，相關的支援性功能可區分 3 大功能(表 34)如及 6 項支援性功能(如表 35)。 

表 34 訊息交換平台 3 大功能 

項次 介接服務 功能摘述 

1 
PKI 安控服務(Cryto 

Service) 

提供憑證認證、訊息驗章、訊息簽章服

務。 

2 
訊息處理 

(Message Routing) 

依訊息收送方、作業別、訊息別繞送

(Routing)至下一個處理作業，或轉送訊

息接收方。 

3 
訊息轉換 (Message 

Transformation) 

主要提供訊息標準轉換，轉換之格式支援

包 含 ： XML2DB 、 DB2XML 、 EDI2DB 、

DB2EDI、DB2Text、Text2DB 

4 檔案交換介接服務 
主要支援 Web Service 及 SFTP 交換機制，

適用於 G2G 資料交換介接。 

資料來源：CPT 官網 

 

表 35 訊息交換平台 6 項支援性功能 

項次 介接服務 功能摘述 

1 
訊息管理 

(Help Desk) 

在訊息追蹤及管理方面，包含可查詢每個

訊息各作業過程之狀態，如有錯誤可顯示

錯誤原因；可依應用系統鍵值查詢訊息狀

態，如報單號碼、訊息編號、艙單號碼

等，並可進一步查詢原始訊息；可進行訊

息重送作業等功能。 

在稽核記錄(Auditing)方面，包含對於交易

記錄均存入記錄；對於任何人工步驟或資

料維護均存入記錄，以供後續稽核等功

能。 

2 交易夥伴管理 交易夥伴基本資料設定、維護、轉入等。 
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(Trading parterners 

Management) 

3 
存證 

(Archiving) 

將原始簽章訊息存入存證資料儲存區及存

證訊息調閱 

4 
訊 息佇列 (Message 

Queue) 

提供非同步訊息處理功能，主要在訊息接

收(Inbound)及傳送(Outbound)的處理，透

過訊息佇列以訊息的 meta data 作為與預報

貨物資訊系統溝通的機制。 

 

5 
企 業 服 務 匯 流 排

(ESB) 

提供同步訊息處理功能，外部的系統可以

直接呼叫企業服務匯流排提供的代理服

務，執行應用系統的查詢或寫入功能，也

可以將呼叫外部系統的功能作成商業服務

註冊在服務匯流排中，供內部系統使用。 

6 
系 統 監 控 (System 

Monitor) 

紀錄與監控:透過本系統處理的每一個步

驟，皆有記錄其處理結果，如有異常，可

提供主動預警予操作人員。 

資料來源：CPT 官網 
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附錄7、訪談大綱 

本研究依不同產業分別調整訪談大綱問項，此版本為通用版，僅供參考。 

【業界發展現況】 

1. 請問貴會/貴公司服務範疇涉及哪些業務？ 

行業 業務 

□船舶運送業 □船舶出租、造船、購船 □刊登招攬客貨廣告 

□客運運送、運價表之報備 □載貨證券或客票 

□進口物資器材運送 □貨運運送、運價表之報備 

□船務代理業 □簽發客票或載貨證券，代收

票款或運費 

□照料船舶、船員、旅客或

貨物，並辦理船舶檢修事

項 

□簽訂租船契約，代收租金 □協助處理貨物理賠及受託

有關法律或仲裁事項 

□處理其他經主管機關核定之

有關委託船務代理事項 

□辦理船舶建造、買賣、租

傭、交船、接船及協助處

理各種海事案件 

□攬載客貨 □辦理各項航政、商港手續 

□海運承攬運

送業 

□為發貨人服務(如：安排合適的貨物包裝、選擇貨物運輸路

線、向客戶建議倉儲與分發、辦理貨物保險與併裝、監督貨

物運輸進程，知道貨物去向等) 

□辦理海關相關事務，辦理進

出口海關手續 

□為承運人服務，及時訂

艙、議定費用、安排時間

交貨 

□貨櫃集散站

經營業 

場站所在位置(可複選)：□港口貨櫃集散站、□內陸貨櫃集散站 

□進口、出口、轉口與保稅倉庫 

□貨櫃、櫃裝貨物之儲存 □貨櫃、櫃裝貨物之裝櫃 

□貨櫃、櫃裝貨物之拆櫃 □貨櫃、櫃裝貨物之裝車 

□貨櫃、櫃裝貨物之卸車 □貨櫃貨物之集中、分散 
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2. 請問貴會/貴公司目前在供應鏈經營管理上有哪些重要議題及瓶頸待解決？ 

 

【數位化/數位轉型進程】 

3. 請問貴會/貴公司針對上述瓶頸，是否考慮以數位化來解決？ 

4. 請問貴會/貴公司如何運用數位化進行作業流程改善？(包括內部作業流程、與

供應商或客戶的外部流程，如：貨物追蹤、上下游合作、檢測、訂單排程、

需求評估、倉儲物流管理等) 另對於使用 TPNet、CPT、MTNet 上如何進行?

怎麼對接? 

5. 請問貴會/貴公司有導入或使用哪些資訊系統工具及數位技術？ 

5.1資訊系統 

□企業資源規劃(ERP)□供應鏈管理(SCM) 

□顧客關係管理(CRM)□倉儲管理系統(WMS) 

□財務或會計系統□官網開發(企業平台) 

□軟體開發工具/平台/生命週期管理 

□其他工具或系統，請說明______________________________________ 

□沒有新增導入資訊系統或工具 

5.2數位技術 

□虛擬(AR)/擴增(VR)/混合(MR)/延展實境(XR) 

□人工智慧(如機器學習、人臉辨識、智慧語音助理、銷售量預測等) 

□無人機/車(無搭載人員之載具，使用遙控或自動駕駛等技術控制) 

□物聯網(結合感測器、軟體等互連設備，能夠傳輸/接收其他設備資料) 

□區塊鏈(去中心化分散式資料庫，透過技術加密資料，具難以竄改特

性) 

□機器人(如機器手臂、運貨機器人、智能客服機器人、RPA流程機器人

等) 

□數位孿生(Digital Twins，資訊化平台內將設計流程、製造流程、物

理實驗等進行數位模擬，藉此在平台上模擬實際運作狀態) 

□5G技術 

□大數據分析(Big data) 

□雲端硬體設備，如機房、伺服器等 

□其他，請說明_______________________________________________ 

□以上皆無 

6. 請問貴會/貴公司導入解決方案後，有何明顯的改變？效益為何？(如效率提

高、營收增加…等) 

7. 請問貴會/貴公司應用上述數位技術是自行開發、使用套裝軟體或與資訊業者
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合作？ 

8. 貴會/貴公司導入系統或工具後，目前面臨哪些問題需要協助？未來預計規劃? 

 

【其他】 

9. 針對航港產業推動數位化發展與供應鏈整合，是否有其他建議或可以改善之

處？對政府相關單位有何建議？ 

10. 貴會/貴公司是否有參與航港相關之國際聯盟？怎麼運作？需要什麼協助？ 
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附錄8、實地深度訪談航港業者會議紀錄 

為尊重與保護受訪者之敏感資訊，此份會議紀錄不揭露受訪單位資訊 

此份會議紀錄採匿名化方式確保受訪單位資訊可用性與價值 

一、 A 公司 

(一) 公司概述 

1.半自動化碼頭。採用可雙吊 40 呎之橋式起重機及半自動化之門

式機，以提升櫃場之整體裝卸效率。 

2.管制站採用自動化系統，搭配 RFID 及 OCR 等技術加速貨櫃提

領速度。 

3.屬僑外資，且股權結構有中國資金挹注，導致較難爭取政府之

計畫補助，如科技專案等資源。 

(二) 外部供應鏈成員與作業面臨之議題 

1.供應鏈成員 

(1) 航商 

(2) 碼頭業者 

(3) 公部門 

(4) 拖車業者 

(5) 貨主 

2.供應鏈相關討論 

(1) 泊靠以 THE 聯盟智慧航線之航商為主，以及 2M 或其他獨

立航商，持續且穩定的裝卸作業量是公司業務推展的重要

目標。 

(2) 作業環境屬半自動化，貨櫃機具(如橋式機)動能多依靠電

力，然因全球通膨關係，造成如工資、材料等之營運成本

大幅攀升，其中電力費率調整約 35%，以及夏季電費計價
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期間由四個月延長至五個月，對公司營運成本之衝擊尤為

顯著。 

(3) 現正透過改善 TOS 系統(Terminal Operation System)之作

業，以節約電費。 

(4) 為有效提升 A 公司貨櫃碼頭使用效益，採取多元之招商策

略，如招攬風電及散雜貨業務，以及爭取模組化設備廠商

辦理出口作業等。 

(5) 日前長榮海運第七貨櫃中心(以下簡稱七櫃)啟動營運，為

減輕平面道路壓力，期能加速建置一各貨櫃中心與第六貨

櫃中心、第七櫃貨櫃中心間之貨櫃專用道。 

(6) A 公司期在穩定合理的裝卸作業費率前提下，提供優良的

裝卸服務與優質的作業效率，進而確保服務品質。 

(7) A 公司現階段僅與航商提供透過系統介接資料，期未來可

透過資料共享平臺，串接更多外部供應鏈成員，提升整體

作業效率與資料通透度。 

(8) 目前政府對於資安有明確規範，A 公司亦注重資安議題，

與外部供應鏈資料交換時，皆恪遵相關資安規範。 

3.供應鏈遇到之瓶頸 

(1) 因第七貨櫃中心啟用，長榮海運擬將第四貨櫃中心及第五

貨櫃中心相關業務擬搬至第七貨櫃中心，此更動將改變現

有租用碼頭的配置情形，未來可能出現碼頭供過於求現

象，進而造成產業的削價競爭。 

(2) 目前國道七號已經通過同意興建，預計 2030 年通車；貨櫃

專用道之相關作業，最快預計 2024 年重啟，期在前述交通

設施之建置期程中，能有相關因應措施緩解交通衝擊。 
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(3) 海運屬高勞力產業，面臨人力短缺，年輕人不太願意加

入，導致流動率高，若可鬆綁法令，如開放引進船舶勞務

方面之藍領階級外籍勞力，將有助於改善勞動力不足問

題。 

(三) 內部作業鏈成員與面臨之議題 

1.作業鏈成員 

(1) A 公司 

(2) 勞務公司 

(3) 理貨公司 

(4) 拖車公司 

(5) 其他 

2.內部作業鏈相關討論 

(1) A 公司持續透過內部作業流程精進與改善，強化整體作

業，如櫃場作業目前為半自動化，自動化比率約為 95%，

以 CY 整櫃為例，貨櫃自拖車吊離、吊掛至九公尺高度、

放進櫃場等作業，皆已自動化；然為確保整體操作安全，

貨櫃自拖車吊掛至 30 公分高度時，現階段仍會請工作人員

確認貨櫃是否脫離車架，目前正規劃將此一操作改為自動

化作業，若完成則可將自動化程度提升至 97.5%。惟若要

將櫃場作業全自動化，則需進一步更新設備與軟體(如碼頭

作業系統(TOS)等)。 

A. 現行半自動化作業以遠端監控操作為主，極為仰賴操

作人員障礙排除的能力，此需長時間的經驗累積，因

此專業人力的養成期較長。 
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B. 自動化推動過程最初是將操作天車之司機轉調為後端

監控人員，然因後端操作與天車現場操作環境不同，

無法透過聲音確認機具的現況，故多數司機無法適應

而求去。 

C. 第二階段透過招聘年輕人投入操作人員行列，惟仍因

作業乏味、工時較長、成長空間有限等因素，導致人

員流動率高。 

D. 為解決人力短缺與流動率高之問題，A 公司透過導入

TSV 技術(Truck Supervision,TSV)，從船邊側進行自動

化作業，減少人員之負荷。現已購置 2 部 TSV 試行，

實施後之量化效益尚待評估。 

(2) 為因應人力短缺的衝擊，長榮海運於七櫃試行 AI-OCR 裝

於單吊架上，採遠端遙控方式操作，以減少船邊理貨人

力。A 公司亦思考導入，惟橋式機採雙主吊，且 AI-OCR

屬高投資設備(一台約台幣一千萬)，仍在評估導入效益。 

(3) 裝卸作業無紙化涉及之範圍較廣，包含作業流程調整、購

置硬體設備、建設無線網路、修正 TOS 系統等，A 公司預

計從船邊作業如船圖等文件開始，採漸進方式推動無紙

化，期透過導入數位設施及技術，與航商、船東等利益關

係人直接傳輸資料，以降低人為操作可能產生之錯誤。 

(4) 與各別航商採 EDI 格式透過 Email 或 FTP 交換作業資料，

尚未進行平臺對接；與港務公司則透過 TPNet 登打或以檔

案上傳方式提交作業所需之資料；與拖車司機聯絡方式透

過建立 Line 群組，請拖車司機拍照上傳貨櫃資訊，再由 A

公司人員手動輸入資料。造成需增加許多人力作業，以處

理各利益關係人對應之作業需求。期由政府主導推動作業

資訊共享平臺，先訂定資料交換基本資料內容與統一格
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式，再推動與各利益關係人如海關、航商、碼頭業者、貨

主、報關行等進行系統對接，可進一步減少人力成本。 

A. 港口端作業鏈相關之利益關係人眾多，建議由港務公

司整合一共享平臺以促進港口之數位化發展。 

B. 可參考國外採預報方式，進港前需提供貨櫃號碼與相

關資訊，以促進效率並可減少人力作業。 

(5) 機具設備的節電措施：部分設施設置太陽能光電板、設置

運用風力與太陽能交替運轉發電的複合照明燈，以及裝設

先進岸電系統(AMP)，達到響應環保、節能減碳之目標。 

(四) 參與 DCSA 歷程 

1.參與 2022 年 7 月至 12 月於高雄港辦理 DCSA 之 JIT Port Call 技

術驗證(POC)作業，相關作業包含開會、討論、技術驗整，以及

後續檢討等執行期程約半年，實際驗證階段約 2 個月，A 公司

亦配合請裝卸督導於 DCSA 測試網站中輸入到港時間、離港時

間。 

2.POC 驗證過程發現，若提供如 App 等便利之數位化工具，讓相

關作業人員即時輸入作業訊息，可提高整體驗證效益。 

3.POC 結束後，尚未有進一步推動之相關規劃。 
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二、 B 公司 

(一) B 公司持續推動智慧港口發展： 

延續 107~109 年計畫，B 公司於 110 年提出「2.0+ 升級計

畫」，規劃智慧港口 2030 年發展藍圖，制 定 3 大發展策略：

「布建港區智慧基礎設備」、「加值營運數據匯流分析」、

「應用新興科技場域試驗」，推動投資建設物聯網感測裝置(如

海氣象觀測設備、門哨感應設備、CCTV、空品及水質感測器

等)、導入 AI 辨識分析技術、整合港區營運管理大數據資訊，

營造創新科技於港口應用試驗環境；另該升級計畫續以「作業

安全」、「營運效率」、「服務品質」、「永續發展」為四大

核心，逐步落實各項重要之智慧港口發展行動方案。 

1.作業安全方面 

(1) 預計 112 年完成臺灣港群船舶操航智慧警示輔助系統建

置，當時 107 年以高雄港優先推動，考量高雄港為複合型

港口，希望掌握船舶航行軌跡，提供船舶超速、偏航、走

錨、碰撞及進入危險區域等智慧化示警功能，提升船舶航

行安全，推行後刻正擴大至臺灣港群。 

(2) 港口為國家關鍵基礎設施，維持港口安全運作為首要任

務。為監控港口營運動態，112 年預計完成臺灣港群關鍵

基礎設施導入智慧監控管理模組，將於塔台、變電站、資

訊機房、過港隧道、石化儲槽等關鍵基礎設施建置安防設

備，包含門禁系統、門窗感知器、電子圍籬及 AI 影像辨

識設備，對於可能發生的危害主動採取預防措施，強化港

口安防管理。 

(3) 為蒐整各監控中心的影像，於總公司建置智慧監控管理系

統，當時蒐集約 2 千多支影像，目的是若發生狀況時較易

掌握監控情資與現場影像。109 年系統已建置完成，後續
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將擴充設備。對於港口安全監控管理之瓶頸，前述之「智

慧監控管理系統」亦規劃介接專租用碼頭 CCTV 影像掌握

港口作業動態，惟港區業者多以碼頭作業屬內部監控範

疇，涉及營業機密較不願提供畫面，B 公司雖為港口經營

管理單位，但因缺乏公權力規範業者提供 CCTV 影像，或

因業者提供畫面屬建置於專有系統無法串接其他平臺等因

素，尚須持續與業者進行溝通。 

2.營運效率方面 

(1) 因應大數位應用為港口智慧化發展重要關鍵，於公司內部

推動智慧商情平臺建置工作，就各項關鍵業務的重要營運

資料數據進行彙整、分析，並轉置為視覺化圖表供決策者

及相關單位掌握關鍵業務營運表現，降低傳統人為資料整

理時間以及錯誤風險，提升整體航港數據應用價值。 

(2) 為掌握臺灣港群營運環境動態以及災害應變行動，規劃建

置臺灣港群營運應變戰情中心，將納入環境監測資訊，以

及船舶、人車、危險品等營運動態，納入關鍵基礎設施智

慧監控管理情資，並建置緊急應變事件的指揮調度功能，

以利針對未來可能發生的危機進行情資處理、分析以及預

警發布，來預防危害發生。 

(3) 考量過去水下工程仰賴潛水員進行水下巡查、檢測及探

測，考量潛水夫未來可能面臨短缺的問題以及作業風險高

等議題，於 107 年辦理試驗，然有些待克服問題，故 112

年辦理「港區水下無人載具及擴充設備操作驗證委託專業

服務案」，透過水下 ROV(Remotely Operated Vehicle)附掛

多波束聲納、側掃聲納、水下定位系統、超音速測厚儀、

雷射尺規、刷頭及機械手臂等擴充設備進行驗證工作，已

於臺中港、高雄港、安平港及花蓮港的部分碼頭進行碼頭
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結構水下檢測、防波堤結構檢測、水深量測、水底淤積等

試驗，後續將研析 ROV 最適應用情境與導入效益分析。  

3.服務品質方面 

(1) 為強化港口在劇烈天氣下的應變能力，建置海氣象及應變

即時系統，此乃委託運研所港研中心建置，系統已於 109

年 9 月正式上線，可即時掌握港口風力、波浪、潮位、海

流、能見度及地震的監測變化資訊，並於 112 年完成各港

海氣象監測設備的建置，建立數據監測預警機制，將提供

引水人領港、船舶進出港操船與港區相關作業人員參考，

如有異常偵測訊息可透過系統告警通知，有利於港區作業

人員的應變處理。 

(2) 因應高雄港洲際貨櫃中心(第六貨櫃中心、第七貨櫃中心)

為近年重點發展區域，為輔助改善港區交通排隊等候車流

壅塞問題，111 年 7 月完成「港務 168-高雄港區路況資訊

網」建置，並考量高雄港第七貨櫃中心營運發展，112 年 5

月 1 日完成擴充七櫃應用模組功能上線，提供港口作業人

員即時查看港區路況及 CCTV 影像，導入智慧影像辨識技

術，便於查詢進出貨櫃中心時間、櫃場外停等車輛數以及

往返貨櫃中心等時間預測資訊，建立便捷運輸服務。 

(3) 為提升港口交領櫃運輸效率，B 公司於臺中港、高雄港及

基隆港分別建立交領櫃預報系統，以改善櫃場壅塞、減少

交領櫃等待時間，拖車司機可於該系統將 CLP(裝櫃清單)

拍照預報給櫃場，櫃場作業人員可提前輸入，櫃場可配合

提前翻櫃，惟櫃場未設置專用車道，因此對於拖車司機停

等時間節省效益有限；對於港口交領櫃服務發展瓶頸，主

要涉及貨物運輸服務各環節之數位化共享程度，宜由航港

公權力單位整合空櫃場、貨主、船公司等貨物運輸資訊，
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未來宜朝向推動一 CLP 公用平臺，串聯各櫃場作業資訊，

強化貨物流向資訊數位化發展，建議該項議題洽請交通部

航港局了解看法。 

4.永續發展方面 

(1) 因應全球永續發展意識抬頭以及 2050 淨零發展目標，B 公

司為掌握港區能源使用狀況及提升管理效率，於 111 年開

始推動臺灣港群智慧能源管理系統建置工作，布建智慧水

電表設備，全天候監測與控管水電耗能；導入智慧照明設

施，因應環境自動調度最佳照明需求，降低無效照明耗

損，並於部分港口投資建設儲創能設備，以維護港口關鍵

基礎設施電力穩定需求，預計 112 年完成系統軟體架構建

置，分年完成基本監測設備布建，以智慧科技完善管理能

源耗損。 

(2) 針對高雄港部分，因應用電大戶課題與綠建築等法規，除

建置智慧能源管理系統外，亦規劃建置儲創設備。 

5.綜整來說，B 公司已進行資料蒐集及整合，蒐整之資料包括： 

(1) 相關 CCTV 影像掌握港口作業動態； 

(2) 建置海氣象及應變即時系統，以強化劇烈天氣下的應變能

力； 

(3) 提供「港務 168-高雄港區路況資訊網」，介接公務總局資

料、市政府資料等與車流資訊整合，對用路人來說便於查

詢進出貨櫃中心時間、櫃場外停等車輛數以及往返貨櫃中

心等時間預測資訊； 

(4) 建立門哨系統以及使用通行證，以掌控人、車進出港區。 

6.跨系統整合：為配合智慧港口推動作業，資訊處透過以下三層

面強化資訊整合： 
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(1) 底層技術整合：早期各系統開發之準則、資料庫與開發技

術不一，現逐步調整系統核心架構，並使採用之技術一

致； 

(2) 流程改善與資料交換：主要透過兩類管道介接外部單位之

作業資料，其一為透過介接航港局 MTNet 經關務署關港貿

單一窗口，取得其他公務機關相關作業資料；其二為公務

機關委託 B 公司執行之業務，如自由貿易港區管理作業，

由公務機關提供必要作業資料之介接(如貨物資料)，一般

而言，B 公司很難主動取得資料。 

(3) 發展與整合創新應用服務 

(二) TPNet 與港口社群系統(Port community system, PCS) 

1.TPNet 為港灣和棧埠申請、作業、收費之平臺，並未收集貨櫃

與貨物相關資料，因關務署對貨物進出口有管理需求，故由關

務署蒐集貨櫃與貨物資料。針對貨櫃和貨物資料介接，建議洽

關務署。 

2.TPNet 於 103 年開發至今，目前正研擬汰換與更新資料庫系

統，逐步完善基礎建設，以提供港區業者更穩定的服務品質。 

3.B 公司於基隆港提供「基好運」，於臺中港與萬海共同合作的

交領櫃預約系統，於高雄港提供「報好運」以及港務 168。亦擬

於既有系統建立資訊共享平臺，邀請各利益關係人資訊分享，

惟航商考量涉及商業機密婉拒。雖缺乏公權力要求業者進行資

料交換，對於交領櫃數位化服務，已透過實施智慧港口獎勵方

案，鼓勵櫃場經營業者依據營運管理需求導入交領櫃預報(約)系

統，例如臺中港中櫃已委託關貿公司客製化建置 BoniGO 平

臺，結合專用車道提供預約交領櫃數位化服務；長榮海運建置

長榮貨櫃通，進入系統可查詢船舶動態、貨櫃動態等資訊，然

資訊仍不對外提供，僅供內部使用。 
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4.綜合以上，推動數位化發展，並非由 B 公司出面建置一共享平

臺即可解決。此外，涉及各類業者數位化程度不一，資訊化程

度高者者可能因商業機密考量而不願意提供；資訊化程度低者

能配合的程度有限。 

我國如借鏡國際港口推動 PCS 發展，建議由航港公權力單位整

合港口作業與各單位進行資料交換，且需研議資料交換的項

目，以利進行資料分析預測，共同提升整體航港作業效率，建

議此項議題可洽交通部航港局。 

(三) 港區之跨機關/單位協作 

1.與交通部航港局：透過 MTNet 所建立 API，門哨系統接收「自

由貿易港區專用車隊」資料。 

2.與內政部警政署：透過警政署申請之專線連線警政署資料庫，

門哨系統定期寫入「門哨通行紀錄」資料。另警政署提供

WebAPI，供門哨系統以身分證號/車牌號碼查詢是否為查捕逃犯

/失竊車輛。 

3.與關貿公司：透過關貿公司自建平臺專用軟體(SEPOWER)，門

哨系統定期取得「自由貿易港區貨櫃/物運送單」資料。 

4.與財政部關務署：透過物聯網全時監控平臺建立 Web API，門

哨系統定期取得「一般貨櫃運送單」資料，另以 WebAPI 門哨

系統回寫「港區通行紀錄」。 

(四) 港埠營運 

1.船舶大型化發展帶動深水貨櫃碼頭作業需求，對於船席指泊作

業，優化現行船席調派、船舶動態等資訊系統，提供自動化船

席指泊服務。 

2.以高雄港為例，高雄港主要針對現有 28 座自營散雜貨碼頭進行

船席調派作業，由航商於「高雄港船席調派系統」提出預排船
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席申請，每日定時透過系統程式自動運算產生指泊結果(以船舶

到港先到先靠、船席調派人員實務經驗-考量碼頭船席長度、水

深與船舶類別、船舶總長等因素，進行系統演算法優化)，並輔

以視訊會議進行船席微調及確認。此船席調派系統提供航商至

港棧系統填寫港灣委託，經分公司人工審核通過後，即可於

「高雄港船舶動態系統」查詢核准之預排船席。 

3.有關港區內塞車問題，B 公司已於高雄港推動「港務 168-高雄

港區路況資訊網」建置，提供港口作業人員即時查看港區路況

及 CCTV 影像。針對進出人員透過事先申請與 RFID 辨識通行

證或刷條碼，以掌握進出資訊。針對車輛，應用 OCR 車牌辨識

增加通行效率，以輔助港警原先以人工查核方式，而通行系統

亦即時比對逃犯/失竊車輛，以利攔截。另，導入智慧影像辨識

技術便於查詢進出貨櫃中心時間、櫃場外停等車輛數以及往返

貨櫃中心等時間預測資訊，建立便捷運輸服務。 

4.綜合以上，針對船舶進出港部分採預判機制，掌握船期表並搭

配引水人作業，未有塞船現象。塞車狀況分兩部分，(1)疫情期

間特殊狀況，因空櫃供過於求，造成塞港；(2)過往港區門哨作

業流程繁瑣，司機須下車提供紙本予港警人工查核，現改自動

化門哨，透過科技輔助核實，如事先申請通行證以簡化與加速

作業，現階段無塞車現象。 

(五) 參與 DCSA 於高雄港進行 POC 驗證 

1.DCSA 背景 

DCSA 屬於非營利的獨立性組織，其目的為建立航運數據資料

交換標準，目前聯盟共計 9 家貨櫃航商加入(包含 MSC、

Maersk、CMA CGM、Hapag-Lloyd、ONE、Evergreen、陽明、

HMM 與 ZIM)，運能佔全球運量 73%，目前尚無港口或相關物

流業者加入。交換標準由聯盟成員合作開發，由航港業者進行
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驗證、調整和同意相關標準，並希望能與整個航運業合作(包含

港口、貨運代理、技術供應商等)，相關研究成果與行業標準將

會對外免費公開。 

2.POC 驗證緣由 

DCSA 為了解聯盟成員(長榮海運與陽明海運)船舶進出港資訊

API 傳遞狀況，與長榮公司於 111 年 8 月 28 日至 9 月 20 日至高

雄港操作「船舶靠離港最佳化(Just in Time 演練專案)」，長榮海

運邀請港務公司、陽明海運、第六貨櫃中心的高明貨櫃碼頭公

司及航港局共同參與，本專案主要透過航商業者、港口管理者

以及碼頭經營業者等三種角色進行資料交換，測試國際港口船

舶進出時間資訊交換之可行性。 

3.試驗過程 

本次試驗時間為 111 年 8 月 28 日至 9 月 20 日辦理演練作業(每

週 2 艘次，共計 6 艘次)，本次演練將船舶進出港流程分為 5 個

階段，共 18 個動作的時間戳記資訊，B 公司負責 2 個動作(RTA 

PBP 抵達領港站時間及 RTD Berth 要求離開碼頭時間)之時間戳

記資訊交換，傳統作業多數以電話聯繫或電子郵件進行溝通。

本次演練 B 公司為首度將資料傳輸至 DCSA 交換平臺之國際港

口，於演練期間以 API 方式對接 DCSA 交換平臺(不須人工方式

登打)進行資料交換。 

4.驗練後續討論 

因實際作業流程無要求船舶須於何時抵達領港站，B 公司改以

「領港抵達時間」提供，本次演練經 DCSA 分析高雄港時間戳

記，有關「RTA PBP(要求船舶抵達領港站時間)」定義，因臺灣

港口未有該項時間戳記，未來建議該時間戳記可評估調整為

「領港/引水人出發時間+1 小時」，後續由長榮海運公司邀集領
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港/引水人共同討論，未來 B 公司將持續關注 DCSA 聯盟對於船

舶進出港動態之各項時間戳記定義。 

5.綜合上述，DCSA 提出 JIT Port Call 仍處於試行階段，若順利推

行，將有助於各利益關係人之參與。惟各國行情不同，DCSA

所定義的部分事件與臺灣現行系統並不一致，或現行系統並未

蒐集，僅能以相似的事件提供估算之時間戳記，倘若未來實際

推動，需考量時間戳記必要性與我國對時間戳記之定義。 

(六) 節能減碳作法 

1.國內「氣候變遷因應法」於 112 年 2 月 15 日正式公告，將

「2050 淨零排放」目標正式入法，配合國家政策，臺灣港群也

訂定減碳目標「2030 達成 50%碳中和，2050 年達成 100%碳中

和」。B 公司自 102 年開始自主進行溫室氣體盤查工作，臺灣

港群(總公司及 9 大商港)範疇一、二之溫室氣體排放量，平均每

年約 2.3 萬公噸二氧化碳當量(carbon dioxide equivalent, CO2e)。 

2. B 公司近年持續參與國際認證，如世界港口永續計畫(WPSP)、

歐洲生態港認證(Eco-Ports)，112 年並參考氣候相關財務揭露

(TCFD)、科學基礎減碳目標(SBTi)等，針對溫室氣體排放訂定

減碳路徑及策略，逐年檢視各減碳路徑及執行計畫的推動成果

及績效。 

3.歷年盤查數據顯示，B 公司碳排放以外購電力為主，約佔

90%，目前擬定的短期減碳計畫以 4 大減碳構面「能源效

率」、「車輛機具電力化」、「低(零)碳能源」及「負碳技術」

為主，包含： 

(1) 提高能源使用效率-如照明/空調汰換節能設備、建置智慧

能源管理系統。 

(2) 車輛機具電力化 
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(3) 貨運：完善自動化門哨 

(4) 客運：旅客空橋電力化 

(5) 辦公室：2030 年公務汽機車全面電動化 

(6) 使用再生能源 

(7) 7.2023 年編列預算購買綠電，供辦公室使用；2025 年辦公

室全面使用再生能源。 

(8) 8.2025 年港區使用再生能源比例達 20%。 

(9) 負碳-植林固碳/森林碳匯 

(10) 每年種樹 10 萬棵至綠帶面積達 750 公頃 

4.港區業者部分，B 公司定期辦理說明會，向業者宣導減碳重要

性並分享減碳趨勢、新知；另亦蒐整國際港口目前在綠色航運

發展及綠色航運獎勵機制之趨勢，後續將針對港區業者型態提

出合適之獎勵制度，並規劃碳中和示範計畫/示範區域之獎勵。 

5.我國各部會針對 2050 淨零目標，陸續提出相關減碳作為及規

劃，B 公司持續關注發展趨勢，與港區業者共同合作，配合政

府規定落實減碳措施。 

6. B 公司刻正升級溫室氣體盤查平臺，以因應新版 ISO 溫室氣體

查證規範，以及使用者回饋之建議優化內容，112 年度將就既有

系統進行優化，以提供更直觀、易上手的盤查管理平臺，提高

同仁作業效率及品質。 

(七) 其他可透過數位化應用改善效能的營運服務 

1.目前 B 公司針對油污全時監控與水面垃圾清理，偕同中華電信

公司參加交通部二期 5G 補助計畫進行驗證。 
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2.其中油污偵測將透過於污染熱點之碼頭防舷材建置 IOT 設備進

行感測；另水面垃圾清理將透過無人載具進行垃圾打撈及油污

清理。 

3.該項計畫預計 113 年 8 月完成，透過數位化應用解決方案導

入，對於維護水域清潔將更具效率。 

三、 C 公司 

(一) 公司概述 

1.秉持「顧客至上、全員參與、環境保護、永續經營」之經營理

念，致力於提供高品質的服務。 

2.業務範圍包含船舶運送業、船舶及貨櫃出租業務、船務代理、

港口貨櫃集散站經營業務、船舶及貨櫃買賣業務。 

(二) 公司作業流程現況 

1.公司內部資訊系統 

(1) 利用衛星系統管理船舶動態 

(2) 貨櫃管控系統，追蹤裝貨狀態及位置動態 

(3) 進港後的卸船與裝船資訊 

2.永續發展議題討論 

(1) 因應 2050 年碳排放規定，2038 年各國碼頭港口需提供岸

電，岸電是為解決船舶停等時不繼續燃燒耗油，因此改以

提供充電裝備取代燃油。 

(2) 目前部分國外港口已開始推動岸電系統，如安特衛普、美

國、德國漢堡港、中國大陸港口等。惟建置岸電需投入岸

邊設施，且須有穩定的電力供應，且船舶亦須配置相對應

的設備。 
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(3) 若可提前得知船舶靠泊資訊，如：知悉港口有船位可供船

舶進港的時段，便可藉由調整船速，以避免停等衍生的燃

料消耗、廢氣排放問題，以達節能減碳的目標。目前臺灣

尚未針對此議題著墨，建議可朝此方向研議。 

3.資訊化現況 

(1) 目前 TPNet 與 MTNet 對於貨流已大致整合於系統，惟與

財政部、關稅局有關的金流與物流資料尚未整合其中。若

TPNet 與 CPT 進行整合，可將效益最大化，並大幅縮減資

料交換之議題。 

(2) 航商資訊介接的對象以碼頭、港務公司為主，C 公司已與

自家碼頭透過 EDI 交換資訊，獲取船舶碼頭靠港資料。 

(3) 目前各家航商多半自行各自開發貨櫃追蹤資訊系統，避免

貨物遺失。另航商建置 E-booking 系統，提供給客戶使

用。 

(4) 航商多半不排斥與上下游做資訊整合，因現在很多為公開

資訊，故只要雙方談好規格，即可進行資訊整合與交換。 

(5) 目前 C 公司已建立預報作業流程，如拖車司機將貨

櫃裝載清單(CLP)拍照上傳至 line 群組，由 C 公司

人員進行資料預先登打作業，由於操作介面容易，

使用率可達 80%以上。 

4.遇到之瓶頸 

(1) 進出口流程涉及跨單位(航商、報關行、海關、碼頭之間)

資料與單據交換，但目前處理並不是很有效率，建議可借

鏡國外港口作法，建立上下游業者共通的平臺以交換資

訊，提升資訊化程度與處理效率，減少人工介入及紙本傳

輸。 
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(2) 目前領櫃與交櫃單據仍為紙本形式，拖車司機交付後，由

碼頭人員人工鍵入電腦。希望可將 CLP、貨櫃交換單據、

運送單、交櫃單等單據 E 化並進行資料交換，如 EDI 方式

傳遞，無須再進行紙本流程。 

(3) 目前報關行與海關之間流程作業，非透過 E 化整合方式進

行資料交換。航商與海關之間的訊息現利用傳真方式，此

部分亦希望可透過資料交換平臺進行改善。 

(4) 現行櫃場對於拖車業者、報關行、貨主的資訊交換較為零

散且採紙本作業；碼頭對於公單位如保三、海關之間亦有

資料交換需求，但目前並無一中央平臺可供資料交換。 

(5) 目前港務公司持續推動港區及船舶安全之相關計畫。建議

在船舶靠港前，預先提供目前港內及附近其他船舶的位

置，可降低船舶碰撞的風險以及後續衍生的事故處理費

用。國外已有港口進行船岸連線，讓船舶在靠泊碼頭前，

可使船舶知道碼頭泊位現況以調整船速，亦可使碼頭有效

預先安排與控管拖車車流量，以提升服務品質，且能預先

整理貨櫃，減少不必要的翻櫃作業以提升效率。 

(三) 資訊共享平臺 

1.各航商自行開發資訊系統並各自推動，可能不利於港口資訊整

合，拖車司機、報關行因面對不同的航商，必須去適應各家不

同的操作介面、切換多個 App，可能會有使用不便的狀況。因

此建議由中央單位規劃或港務公司主導整體平臺服務架構，亦

須思考是否為使用者付費，提升服務完整性。 

2.對航商而言，機敏性資料包含客戶預訂的資料，如貨主、目的

地、貨品內容等，若由中央單位開發平臺，規範資料存取權

限，僅提供特定的資料給特定的接收者，就不會涉及資訊洩漏
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的狀況，故在規劃與開發平臺時，需做好資安控管，建議可提

供單一簽入以利各航商介接。 

3.上海港與寧波港已有較成熟的港區平臺系統，提供上下游業者

使用，系統先定義好資料交換需求與格式，相關利益關係人按

規定辦理。使用者非單純資料提供者，亦可從平臺得到其他資

訊。此平臺分為兩種形式，一是提供一般使用者使用，二為提

供有繳費的特別使用者使用，最大不同在於付費者能獲得其他

統計與分析報告的加值服務。透過平臺客戶不須至航商換單、

不用至碼頭辦理放行、不用跑保三與海關、拖車司機可掃碼

QRcode 直接進行領櫃等，達到有效率的資料交換，提升多方利

益關係人之便利性。 

4.日本進出港平臺為一整合性平臺，由政府出資建立，擔任單一

進出港對口，類似於臺灣關貿功能，利益關係人可在平臺上查

詢不同航商託運的貨物進度等資訊。 

5.在臺灣或許可利用正向鼓勵方式以吸引拖車司機若提前辦理預

約領櫃，即可享有優先更有效率的服務方式。 

6.若欲推動共享平臺，建議可透過建立機制(單一身分驗證)、打造

清楚易懂的介面、吸引各利益相關人主動參與，提升使用率。

對於拖車司機而言，其每日營收取決於當日可處理的貨櫃數

位，若此平臺可提供貨櫃資訊使其可妥善安排處理時間，將使

拖車司機營收最大化，創造拖車司機使用此平臺的誘因。報關

業者透過平臺線上作業，可不需派人力親自至碼頭辦理相關業

務，亦可省下時間。 

7.綜合以上，此共享平臺期望是跨單位間的整合，希望達到相關

利益人如不同碼頭營運者、航商、拖車公司、報關業者、貨主

與政府單位之間的資料交換功能，各公司仍保有內部資訊系

統，維持商業運作。 
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(四) 參與 DCSA 歷程 

1.DCSA 為一協定機制，所制定的標準多半航商會遵循使用。 

2.因 DCSA 只創造標準，並無強制後續由誰負責主導與落實，使

得有加入的航商依據協定中的規則與資料格式，僅修改自家系

統，不會進行其他推動發展。 

(五) 其他建議 

1.資訊能力高的公司可自行開發數據平臺，推動數位化或資訊整

合，但多數小型公司並無此能力，需有額外的協助。 

2.在航港產業各公司對於資料需求是相近的，若由各自投入資源

進行開發，並不是有效率的作法，建議由一公部門或第三方單

位提供服務，促進資料串接。 

四、 D 公司 

(一) 公司概況 

1.D 公司以 BOT 方式投資興建。 

2.港內不同公司負責營運不同業務，包含散雜貨、汽車物流、石

化、天然氣、油品等，D 公司僅負責營運貨櫃碼頭部分。 

3.2019 年與財團法人資訊工業策進會時任智慧研究所何組長團隊

共同參與經濟部《次世代物聯網關鍵技術與應用系統淬鍊計

畫》，利用 AI 影像辨識技術，判讀商港港口貨櫃號碼與貨櫃物

件損壞情形。然因考量建置成本，尚未落實於碼頭。 

4.D 公司現業部是與各利益關係人聯繫最多的部門，包含運送

業、代理業、海攬業、貨櫃集散、資訊業等，且因各業別作業

人員主要使用語言差異(如與外籍船舶以英文溝通、與拖車司機

以台語溝通)，該部門之同仁具備多語溝通能力。 
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5.自開港以來，以效率化、降人力、降成本為營運目標，傳統 1

台門式機需 1 名操作員，基於勞基法規定 1 人 1 天至多 12 小

時，代表 1 台門式機需 2.7 個人以維持運作(含請假休假)。D 公

司採全自動機具，以中控室視訊監控螢幕，監控人員透過遠端

操作系統即可進行貨櫃轉移與調度。港內共有 40 台門式機，必

要時每台監控桌皆可執行 40 台門式機作業；具經驗者，平均每

次處理約 20-30 秒即可完成相關作業，故若 40 台門式機同時運

作，由具經驗者操控，估計僅需 10 台監控桌即可維持全門式機

運作，即使因應未來業務量擴大，預計 2025 年門式機數量將增

至 46 台，評估維持運作所需人力約 15 人即可。 

(二) 作業鏈面臨之議題討論 

1.人、車身分驗證：2023 年 4 月由港務公司建置管制站進出口門

禁管制系統，將過去以實體通行證人工檢核方式，改為透過

RFID 天線與自助刷卡機台，驗證人、車之身分，6 月正式強制

實施。港區內之長期作業人員採通行證，透過感應天線後進入

港區；外部人員訪客或非持長期通行證者，則需事先完成申請

作業，即由業者蒐整訪客資料輸入於系統，訪客入港區前亦須

自行於線上申請入港，經比對無誤後放行，以達到人員管控存

有記錄之目的。為使進出作業更為便捷，刻正進行系統優化。 

2.資訊串接不足，無法預先獲知出口貨櫃資訊 

(1) 貨櫃抵達貨櫃碼頭前，D 公司不會收到任何關於貨櫃的資

訊，如貨櫃從何而來、內容物為何、欲搭哪一艘船、欲至

哪一碼頭以及貨櫃重量等。即使透過 OCR 工具輔助，辨

識貨櫃外觀，如號碼、櫃型、封條、貨櫃五個面有無破損

等，對於比對前述貨櫃資訊之正確性，幫助仍有限，因

此，尚未引進 OCR 技術來解決資訊流不足的問題。 
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(2) 2016 年 IMO 規定貨櫃總重(VGM)需由貨主事先申報，以

避免發生謊報、誤報之管理。今年(112 年)3 月參與交通部

航港局召開的「研商提升櫃場登打貨櫃清單(Container 

Loading Plan, CLP)效率討論會議」，中國貨櫃運輸股份有

限公司基隆港碼頭集散站提議由航港局成立一平臺，將

CLP 數位化，亦即由貨主預先於線上填寫貨櫃資訊，貨車

再至櫃場報到；貨車行至櫃場時，櫃場輸入貨櫃號碼後即

可帶出相關資訊，以降低管制站現行由人員登打清單資

料，造成塞車停等之問題。截至目前為止，此提議尚未通

過。 

(3) 運往碼頭的貨櫃來源可分為兩類，其一為貨主端之工廠直

接拖運至港口；其二為內陸貨櫃集散站。因此若欲取得貨

櫃資訊，需從航商、海關或內陸集散站取得。就推行難易

度來說，內陸集散站可優先串接，因內陸集散站出站後，

需上傳 EDI 資訊予海關(櫃動庫)，若此 EDI 資訊能同步傳

遞至台北港以獲取相關作業資訊，減少車輛於管制站停等

時間。  

(4) D 公司提供 CY 出口櫃預約車道服務，司機能透過 Line 預

約。使用服務時司機需先將 CLP 單拍照，再由 D 公司人

員人工輸入資料於系統。當司機到達港時，管制員只需輸

入櫃號號碼，系統便會自動帶出資訊。相較於未預約情況

可能需停留 10 分鐘，透過這項服務，司機停留時間大幅縮

短至僅需不到 90 秒即可完成流程。目前每日至港之貨櫃車

約 1800 台，CY(貨主端)進站約 500~600 台，扣除掉特殊

櫃種或有檢櫃必要性之貨櫃，預約車道使用次數每日平均

約 300~350 台，佔可預約之貨櫃總量約 60%左右。 
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(5) 針對轉運櫃，分別與內陸貨櫃集散站洽談，如長榮汐止、

長榮桃園等櫃場，採 EDI 對接，卸櫃前通知有貨櫃將至對

方儲位，預先安排相關作業，或出站時告知貨櫃動態，以

利 D 公司先將貨櫃資訊登打，減少司機於管制站停留等待

之情形。 

(6) 關貿網路股份有限公司針對貨主和拖車司機開發出

BoniGO 服務，該服務可由使用者事先提供貨櫃資訊，貨

櫃場憑以預先排交領櫃作業細節，以降低人工登打頻次、

提升作業效率，並期能減少司機等待時間。然因貨主或司

機無事先填寫習慣，多半仍直接到港再處理，故目前使用

率不高。 

3.各業別資訊化程度不一，不易推動數位化 

(1) 開港以來採國際標準的 EDI 規範，但僅有少數航商能配合

使用電子資料交換，多半業別如船務代理業、貨櫃集散站

經營業，未使用 EDI，仍以紙本形式如 PDF 格式提供資

料。 

(2) 為提升作業效率，以提供客戶更優質服務，D 公司自行開

發軟體以整合各類型資料。 

(3) 目前面臨內陸貨櫃集散站逐漸轉型為物流業，原系統不易

再投資更新，因此僅有少數的貨櫃集散站能配合以 EDI 模

式合作。除 EDI 外，有些業者提供 Excel 或 PDF，D 公司

之資訊部門開發轉檔功能，將檔案轉成統一格式，再匯入

系統。 

(4) MTNet、CPT、TPNet 就其業務管轄各自運行，資料串連

可進一步規模化。 

A. CPT為海關單一窗口，與 D公司作業最具相關性，過去透
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過關貿之貨櫃(物)動態全流程形式互傳遞資訊，D 公司使

用 EDI 介接已頻繁熟稔，惟與 MTNet、CPT、TPNet 尚無

任何介接。 

B. 危險貨櫃資訊屬交通部航港局所管轄，航港局要求港務公

司需提供危險貨品之資料，因此當代理業裝載危險品時，

需先於 MTNet 系統申報，完成申報後，系統採 email 方式

逐筆傳遞予 D 公司。 

(5) 目前港務公司於管制站架設兩台 OCR，相關資料經洽談

後，每兩周一次由 D 公司派員至備援系統存取資料。然而

隨著使用時間增長，設備老舊、鏡頭汙染等問題逐漸浮

現，現資料正確度僅約 6 成。 

4.交領櫃報到卡老舊，報到系統需汰換更新 

(1) 自 2017 年，交櫃領櫃採 e 化作業，當貨車抵達管制站，由

人員核對原始封條與 CLP 櫃單資料之一致性。 

(2) 交領櫃程序： 

A. 貨櫃車駛入 D 公司報到時，便會發給具有 ZigBee 近端辨

識、通訊功能的儲位報到卡，透過 ZigBee 車輛識別與通

訊功能，指示外部貨櫃車司機到交領櫃作業區指定位置裝

卸貨櫃。報到卡可顯示四個櫃位訊息，可同時指示兩個重

櫃的卸載位置與兩個空櫃的裝載位置。 

B. 負責船邊與交領櫃作業區之間裝卸貨櫃的內部作業貨櫃車，

也透過 ZigBee 識別、自動調派車輛作業。 

C. 門式起重機配置 LED 螢幕，可顯示目前準備處理的車牌

號碼，以讓司機知曉裝卸作業即將開始。並於地面劃有標

線供司機判斷作業板架是否停妥於正確位置，最後由監控
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中心的操作人員執行門式機作業，以自動化方式處理卸載

或裝載作業。出站時司機再將報到卡交回給管制站，單次

交櫃或領櫃之作業時間約為12分鐘。 

(3) 報到卡面臨之問題 

C. 無法知道司機確切位置 

報到卡系統僅透過 AP 偵測車輛，當車輛靠近指定儲區會

提示司機，但系統後端對於車輛的定位無法掌握，若司機

開錯路時，僅能逐一調閱 CCTV 確認司機位置，耗費人力

與時間。 

D. 隨著使用時間拉長，報到卡使用之鋰電池、晶片衰退損耗，

報到的成功率逐年下降。目前本系統已使用超過14年，建

置時期每一報到報到卡成本當時為數百餘元，如今已無大

量生產相關設備，屬特製品訂製，因此成本已漲至數千元，

導致維運成本提高，有必要進行整套系統的汰換。 

5.人力短缺，貨櫃碼頭自動化為趨勢 

(1) D 公司 24 小時運作，採輪班制，年輕人較不願意投入碼頭

作業。 

(2) 客戶類型多元、工作地點偏遠、作業環境沙塵等因素，不

易招聘人力。  

(三) 對於港口社群系統(Port Community System，PCS)看法 

1.因高雄港有港務公司自營碼頭亦有民營碼頭，碼頭櫃場間之資

訊交換或船舶靠泊等作業需有效交換作業資訊，因此適合發展

PCS。相較之下 D 公司屬於港區之經營業者，若要推動 PCS，

建議由港務公司統籌。 
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2.基隆港 98%屬進出口貨櫃；台中港主軸業務為兩岸直航航線；

台北港包含近洋、遠洋、轉船業務。全臺每年總貨櫃吞吐量約

1,500 萬 TEU，高雄港之佔比超過 65%，為達到 1,000 萬 TEU

之裝卸量年度目標，港務公司亦積極透過獎勵與補助，維持高

雄港之貨櫃吞吐量。 

3.以權責區分，交通部航港局主責航港政策，港務公司則負責港

口管理與營運，港口社群系統因涉及港口之相關利益關係人，

建議由港務公司推動 PCS。 

4.推動 PCS 應留意各業別需提供哪些資料，以及如何運用資料，

部分涉及機敏性之資料，如各航商之國際航線資訊細節，更應

審慎處理。例如若要求航商提供船舶到港即時訊息，或平臺以

共享資料預測營運細節，航商間可能藉以競爭到港時間，或以

調整價格進行市場競爭，進而使航商基於商業考量而降低資料

共享意願，對整體產業之數位化發展進程影響甚鉅。 

(四) 永續發展議題 

1.現已採用電能機具作業(自動化門式機、橋式機)，並透過計算功

率與耗電量，進而計算碳排放量；小型堆高機則考量電力配置

與備援，部分仍使用柴油動力；因應永續議題，D 公司已每月

針對全公司人員與車輛進行碳盤查，並提出碳盤查報告。 

2.目前正導入溫室氣體(Greenhouse Gas, GHG)盤查計算，以取得

ISO14064 認證，落實企業社會責任。 

(五)針對航港產業推動數位化發展與供應鏈整合建議 

1.政府之資源分配可更平均，如為確保年度運量，港務公司之獎

勵資源多投注於高雄港相關應用，惟若獎勵機制過於集中，將

產生排擠效應，影響其他港口之發展。 
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2.產業之作業資訊尚未整合，MTNet 對與貨櫃碼頭或貨櫃集散站

業者之資料介接，較無具體關聯與助益，因此現仍由各公司單

打獨鬥，造成上下游航港產業斷鏈。建議可從制度面調整、以

政策要求，或由第三方建立資料共通平臺，以利推動以數位化

方式進行作業資料交換。 

五、 E 公司 

(一) 服務範疇涉及船舶運送業、海運承攬運送業、貨櫃集散站經營業。 

(二) 目前在經營管理上面臨自有管理系統，與各下游廠商格式不同，較

難整合。 

(三) E 公司內部已逐步推動數位轉型，這幾年因疫情加速進行。 

(四) 運用數位化進行作業流程改善分為內部、對客戶外部服務作業資訊

流。 

1.內部作業引進雲端服務，將 email 和檔案上雲端並導入 RPA 流

程機器人工具減少人工作業。 

2.對外推出對話機器人供客戶快速查詢相關業務。 

3.推出電子小提單與 E 櫃台服務，讓客戶無需臨櫃即可線上辦理

相關業務。 

4.與銀行合作，結合區塊鏈提供貿易融資服務。 

(五) E 公司由資訊單位進行資訊系統開發與數據分析，系統之間已進行

整合，相關單位可使用系統達到資訊能通透 

1.目前使用之系統如下： 

(1) 企業資源規劃(ERP) 

(2) 顧客關係管理(CRM) 

(3) 財務或會計系統 
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(4) 企業官網 

2.在數位技術上，已應用如下所述。 

(1) 虛擬(AR)/擴增(VR)  

(2) OCR 自動辨識系統 

(3) 5G 技術：資料傳輸，後端蒐集數據進行分析 

(六) 導入數位化後，作業效率提升、客戶滿意度提升以及節省碳排。 

(七) 推動數位轉型的核心關鍵在「企業文化與共識」的建立，若全體同

仁沒在價值觀上認同，將導致計畫推行延宕甚至失敗，因此仰賴由

上到下具備共識與決心。E 公司透過管理階層確定為何做數位轉型

後，逐步往下宣導企業轉型策略與目標，可說是整體上下同仁皆投

入其中。 

(八) 國外無紙化作業盛行已久，但臺灣仍以紙本與實際臨櫃窗口辦理相

關業務，建議應朝向更便利之作業方式以提升效率。 

(九) 為整合資源與布達統一之相關規定等，建議由政府公權力介入，以

利推動作業數位化。 

(十) E 公司有加入 DCSA聯盟，主要推動貨櫃運輸產業的資訊數位化與

標準化，應有助於我國航港數位化的發展。 

六、 F 單位 

(一) 概況：計有 827 個會員，滿足客戶運輸上的需求。 

(二) 業務： 

1.在空運方面，通常同時負責報關；在海運方面則貨運承攬、報

關、運輸是分開處理。海運承攬業與報關業有競合關係，雖有

部分海運承攬業者成立報關部門，然一般海運承攬業者不會介

入報關業務。報關業為特許行業，需先取得證照，但因錄取率

低，現行 80%海運承攬運送業者不含報關事務。 
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2.現行承攬業者與報關業者的溝通以電話及 email 為主。 

3.進口貨物：客戶會自行指定報關行處理報關工作，另外，客戶

會於貨物到港後向貨運承攬業者取得小提單(D/O)，再去海關

做報關與提貨工作。 

(1) 國外進口貨物的小提單通常是由貨運承攬業者發放 。臺灣

則由承攬業者把貨物資訊提供給航商，由航商製作 D/O，

承攬業者再將 D/O 提供給客戶，這讓程序變得較為複雜，

亦牽涉到發放 D/O 的營收利益。 

(2) 海關自報艙單尚未全面開放，僅有 X 類(快遞)可以讓海運

承攬業者自行申報。 

(3) 國內法規把海運運輸業務切分的較細，而國外的系統是一

致的，貨運承攬業、報關、貨車運輸、倉儲…等業務可以

一併處理。目前有國內業者開始提供相關的業務，讓客戶

能方便省事。上述業務的主管機關包括交通部、財政部，

希望系統之間可更能夠相互整合、資訊共享。 

(三) 數位化情形 

1.目前海運承攬業者多以 email 與客戶的聯繫，屬商業行為，貨運

承攬業還沒有提供系統給客戶使用。 

2.數位化可以分為核心部分與外圍部分來討論。核心部分為關港

貿單一窗口(CPT)，所有的資料透過海關的 TV 系統，貨櫃場、

報關行資料，透過 XML 到 TV 碰檔；外圍部分幾乎都是手動，

很期待數位化，航商現在有 ebooking、eSI、eB/L、ePayment，

對貨運承攬業的客戶來說，希望能在網頁上看到所有相關的資

料，對貨運承攬業去介接所有相關的系統是有困難的。 

3.進口貨物有 70%是透過貨運承攬業處理，資料在貨運承攬業手

上，理論上應該是由貨運承攬業向海關對接，但現行制度須由
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航商與海關對接。客戶即使有數位化的艙單資料給貨運承攬

業，貨運承攬業仍需由員工逐項輸入航商的系統，航商再傳到

海關。 

4.規模較大的貨運承攬業(如國際公司)，有內部作業系統，可與大

客戶做系統對接，不需要紙本作業，但實務上與航商對接，仍

需手動輸入資料。 

5.進口貨物的報關，海關需要由 buyer/consignee(收貨人、進口商)

進行對接，有些交易是由貨運承攬業同業合作，所以需要再詢

問真正的收貨人，因此需要投入很多人力處理。 

(1) 有些國家(如中東)的海關的進口提單，就需要真正的

consignee 資料。 

(2) 海關在船進港前 24 小時，航商需報艙單，貨運承攬業/貨

主在報關時，也需要提供資料，海關進行碰檔，若資料一

致則可清關。 

(3) 對海關而言，因航商的資產大，因此可以負擔得起艙單申

報資料錯誤或延遲的海關罰款。 

6.Maersk 投資貨運承攬業共通平臺，已停止營運。現在各航商各

自發展，沒有共通平臺。 

(1) 有船務代理業者代理韓國航商，韓國要求船代使用韓國的

系統。 

(2) 每一家大的航商，都會建立自己的系統，可以看到全球作

業的狀況。 

(3) 關貿有與 F 單位聯繫，想做不同領域的串接(航商、碼頭、

倉儲、報關行、船代、貨車、貨主)，希望找 F 單位的會員

進行實驗，然目前僅開發出初步的自動化系統，尚不成

熟。 
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7.有貨物承攬業者使用 Cargowise 系統，此系統與航商連結，會更

新船的位置、預計抵達時間，貨物承攬業者仍會與航商確認實

際抵達狀況與可以領取 D/O 時間。 

8.一般航商使用經濟航速運作，有韓國業者會根據天候狀況(如颱

風)，會用最大馬力避免被氣候影響，可以提高準點率。 

9.企業可以自己投資內部數位化，如使用進行 RPA，抓取資料填

入特定欄位(關貿有提供此服務)。 

10.臺灣的散貨係使用公倉，只能一筆一筆向貨櫃場詢問，目前尚

未能進行資料介接。 

11.不同的航商會選用不同的貨櫃場，貨物承攬業者無法完全掌

控，航商與貨櫃場之間有連結，貨物承攬業者要透過個別的系

統去查詢。建議透過各利益關係人的公協會，將資訊整合起

來，節省查詢的時間。 

(1) 需要上下游公司合作，大家願意配合才能成功。 

(2) 需處理個資、資料授權機制，各公司只能觀看到被授權瀏

覽的資料。 

12.目前貨物承攬業者未使用區塊鏈技術。 

13.貨運承攬業業者面對每個客戶的需求不盡相同，要處理許多突

發狀況，非所有的狀況都能使用資訊系統處理。 

(1) 部分業者雖有使用資訊系統，但個別的系統之間無法連

結。 

(2) 部分業者採用國際的軟體(如 CargoWise)，已可將相關系統

進行整合，目前可以查詢到船班到臺灣的資料。CargoWise

有與航商總部洽談，整合航商的資料，串接航商、航空公

司資料。 
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14.香港、新加坡為 free port，若有違法事項，公司需要負全責，作

業流程相對單純。 

15.貨櫃卡車安排，若 Shipper(託運人)規模夠大，會有自己的部門

處理；規模小的託運人，委由報關行處理。 

16.期望取得 AEO 的業者，可以進行自報艙單業務。法規已經通

過，目前航商因自身營收利益考量對此仍持反對意見。 

17.資料開放的考量 

(1) 前期計畫訪談航商討論上傳資料，即使有授權機制，業者

對於上傳資料仍有所保留，認為可能涉及商業機密。 

(2) 業者可向美國海關購買進出口商與貨物相關資料。 

(3) 航港局網站改版，有邀請貨運承攬業進行討論，提供每月

進出口的貨櫃量，目前只有提供半年前的資料；民航局亦

有收集空運貨運的報表，但僅提供給航空公司；國貿局每

月 10 日會提供經濟數據報表，建議航港局參考。 

(四) 航商各自有訂艙系統，但系統未能整合串接，流程拆分多，造成作

業複雜性，核心作業已逐步數位化，但與外部合作夥伴之介接整合

仍需努力。 

(五) 核心作業為關港貿單一窗口(CPT)，海運承攬業者屬外圍作業，現

採 ebooking、eSI、ePayment 等方式，這幾年適逢疫情，為減少人

與人接觸，加速了數位化作業。 

(六) 全臺灣約有 8 百多家海運承攬業者，希望有一整合系統能提供大家

共同使用。然不易建立起資訊交換機制，導因於： 

1.法規難以配合，修改不易 

2.涉及稅則問題，海關未開放系統，對接不易 
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3.承攬業服務仍以人工方式輸入資料，若減少人力將產生就業率

議題。 

(七) 企業是否導入工具和技術，視規模大小而定。舉例來說，捷仕通運

公司，屬國際公司，面對的是國際客戶，公司使用之 ERP、IT 系

統為 CargoWise 之作業系統，因此與國外串接無問題，能掌握港到

港之即時資訊。 

(八) 數位化趨勢 

1.國內業者尚未感到加速數位化的必要性，但 F 單位為國際貨運

代理協會聯合會(FIATA)會員，已將數位化訂定為發展的方向。 

2.目前國內業界仍會使用很多紙本，如列印紙本的提單(有價證

券、認單不認人)，但各業者都會配合世界趨勢，減少用紙。 

3.建議參考新加坡的數位化作法，政府可以訂定制度，貨運承攬

業可以配合執行。 

4.臺灣的效率若能提升，仍有機會作為亞洲的轉運中心。 

5.疫情加速數位化，在疫情期間減少人與人的接觸，所以配合航

商使用 eSI、ePayment、eD/O。 

(九) ESG 議題 

1.運用 e 化、無紙化達到節能減碳。 

2.國外的客戶在招標時，會要求說明 ESG 的作法。鄧白氏(D&B)

等顧問公司，有提供認證服務。 

3.有向會員傳達 ESG 的概念，並舉辦淨灘活動。 

(十) Ｆ單位為國際貨運代理協會聯合會(FIATA)會員，一年開會約 2-3

次，今年 3 月已於日內瓦召開，預計 7 月在峴港、10 月於布魯塞

爾辦理會議，每次會議皆會派員參加以利掌握國際趨勢等現況。 
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七、 G 公司 

(一) 公司簡介 

1.在民國 80 年從報關行起家，陸續加入貨運、空運、海運等業

務，可以提供整合服務，提升公司的競爭力。 

2.全球自有據點 15 個，上百個合作夥伴，自有貨車 100 台(含冷

藏車、冷凍車、鷗翼車)。 

3.為台驊投控的一員，與台驊相互支援空運與海運業務。 

4.為 FIATA、IATA 會員。 

(二) 業務概述 

1.國際貿易、國際物流屬於專業分工，需要分段處理。報關行需

與海關交涉，處理稅則、稅率，自動化後，人為介入的比例變

低；海運承攬業如旅行社，人出國向旅行社訂位，貨物出國則

向貨運承攬業定艙位。 

2.在這個供應鏈中，每個行業、公司都有自己的資訊系統，有各

行業自己的 ERP，用 EDI 或用 EXCEL 做資料交換。傳統上是

用傳真，再用人工處理，當量大到一定程度，就會談資料交

換，不見得採用國際標準，只要雙方談妥即可。 

3.建立一個產業共用的大數據庫，實務上不太可行。 

(1) 此涉及資訊安全、商業機密，廠商不太可能依據規格上傳

資料，合作雙方對接較為可行，早期使用傳真，雖然可以

用 OCR，但是辨識率仍需加強；EXCEL 對接成本最低，

不是每個貨運承攬商都有處理 EDI 的能力。 

(2) 多數貨運承攬商沒有 IT 人員(資訊部門、MIS)，委由資訊

公司開發系統(如介宏、宇柏、博連、良美、伯鐸、全

中)，若要進行系統介接，需請資訊公司修改。 
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(3) 貨運承攬業者已習慣長期使用之系統，改用其他資訊系統

的難度很高。 

4.併裝是貨物承攬業的常態，船公司把艙位賣給貨運承攬業者，

貨運承攬業者則會併貨、集貨，將艙位空間用到極致。 

5.進口流程大致如下：貨櫃抵港、卸貨、海關清關、剪封條、貨

櫃拖出，若為整櫃，則運送給客戶；若為併裝，需要在集散

場，派小車運用給個別的客戶，有派車系統(TMS)處理分裝、派

送。目前調度還沒有做到完全智慧化，還需人力介入處理。 

(1) 貨櫃動態查詢：於 CPT 系統、貨櫃動態查詢資料庫，可以

查詢到貨櫃動態(進港、落地)，另可用提單進行查詢報

關、清關狀態。 

(2) 目前沒有主動推播功能，需於網站進行查詢。 

(三) 關貿提出「數位海關-先期研究及可行性驗證案」，其四大核心目

標如下： 

1.智慧創新：智能創新關務服務，包括關務智能整合客服、海關

資料加值應用、行動化智能服務、新興服務與流程優化 

2.訊息擴能：單一窗口訊息平臺再造、機關間資料交換架構再

造、區塊鏈資料交換應用 

3.智能核心：關務數據分析平臺、關務資料治理、智慧決策支援 

4.敏捷雲端：IT 資訊環境轉型、資訊設備輕型化與服務雲端化、

應用系統微服務化 

(四) 貨況資訊 

1.對於出口業的資訊要求較高，因為在國外的資訊掌握比較不容

易；進口業務相對較為容易取得。 
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2.G 公司目前有建立貨況系統，惟資訊係由人員查詢後輸入；前

期使用爬蟲程式去抓取資料，但容易被視為異常行為被中斷。 

3.貨運資料應由第三方處理，再提供給貨運承攬業付費使用。 

4.現在的客戶要求貨況資訊，因此在招標時，會要求提供網站或

APP，可以即時查詢貨況資料，因此 G 公司有自行開發 APP。 

5.國際快遞業者已建立相關系統，可即時更新運送狀態。航空部

分主要運送輕、薄、小物件與重要文件為主；海運運送大量的

貨物，G 公司主要運送高科技產品，如電子、半導體、軍工、

航太等，不服務生鮮類的運送，亦接受委託提供醫藥物流。 

6.第三方資訊業者現在有提供國際貨況資訊，如 CargoWise 為澳

洲公司，在臺灣併購博連，推出雲端軟體服務，如同國際型的

關貿；關貿則是用策略聯盟的方式合作，在各國找合作夥伴串

接資料。 

7.區塊鏈在推廣上的議題，包括商業機密、競合關係、收費機

制、有其他更便宜的技術(是否需要使用區塊鏈? 用哪一個版本

的區塊鏈)…等。 

8.上下游的利益關係人眾多，推動全面提單無紙化的困難度很

高。 

9.RFID 用在航空保安的最大問題是辨識率並非 100%，成本比條

碼高，主動式成本高且需要使用電池。 

(五) 目前營運上的議題 

1.目前數位化、數位優化僅只於公司內，與上下游的聯繫，仍須

改進，尤其許多外車尚未數位化，使用電話、Line 聯繫。 

2.雖有車求貨、貨求車系統，但效果有限，高單價的貨物多半不

會使用此系統，需考量司機素質與建立考核機制。 
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3.貨車司機到貨櫃場取貨時排隊是正常現象，進口星期一忙碌、

出口星期五忙碌。 

4.桃園國際機場為降低貨車排隊、廢氣排放、交通事故，已設暫

時停車區，運用叫號方式，搭配閘門管制車輛進場，現已完成

POC(關貿、奇雲)，可參考此模式處理貨車排隊問題。 

5.若貨櫃場能事先告知貨櫃放行的順序，可以讓動線更順暢，不

會讓還未能取貨的車輛排在前面，檔住後面的車輛，讓閒置的

時間儘可能減少。 

6.目前司機薪資結構多以趟次計算，會傾向開快車，因此 G 公司

會以零事故發放獎金的方式因應。 

(六) 海空聯運發展(海轉空、空轉海、跨國拆併櫃) 

1.有試過桃園跟台北港聯運，需歷經進關、陸運、出關流程，因

為空運要求時限，在時間上不划算。 

2.六年前中國的空運的運能不足，因此把跨境的低單價貨物，尤

其是送往美國的貨物，以海轉空、貨轉郵、貨轉快遞方式，運

費較為便宜。目前已無此需求。 

3.臺灣仍是海運、空運重要的樞紐。 

(七) 航運數位化 

1.航商、航空公司的數位化程度不差，各自有自己的系統，國際

聯盟(FIATA、IATA)都在研究無紙化。下游的貨物承攬業數位化

程度與公司規模有直接相關。 

2.未跟上數位化的公司，會逐漸凋零。以報關行為例，有很多停

牌或被併購，但也有新的報關行成立，整體家數可能差不多。 

3.政府有必要協助業者數位化，惟建議政府回歸市場機制，無須

過度保護特定類型的公司。 
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4.G 公司之前在發展數位化、強化資訊安全時，有獲得政府(商業

司)資源補助，需有想法、人才。 

5.海關與一般的公務體系在角色上有所不同，近期已進行改善與

部分鬆綁，在業務執行上需與航警配合(X 光機)。 

6.G 公司資訊系統、工具 

(1) 企業資源規劃(ERP)與顧客關係管理(CRM)結合，稱為

EBS。 

(2) 作業鏈管理(SCM)：掌握上下游狀況 

(3) 倉儲管理系統(TMS) 

(4) 財務或會計系統採用套裝軟體  

(5) 官網開發(企業平臺) 

(6) 軟體開發工具/平臺/生命週期管理 

(7) 其他工具或系統：導入 AI，機器學習，輸入問題能產生圖

表、數據，目前與廠商訂閱 1 年，進行效果驗證。 

(8) 物聯網：與瞰車大合作，現在用奇雲的系統，能掌握車

況、位置、事故、追蹤點；冷藏/冷凍車有感測器進行溫溼

度監控。 

(9) 大數據分析(Big data)：僅針對內部，無全面作業鏈數據分

析。運用 BI、建立戰情室，數據主要提供給部門決策使用 

(10) 雲端硬體設備：部分資料放在雲端進行備份，現行資訊系

統為同地備援，未來擬採異地備援。  

7.TPNet、CPT、MTNet 使用狀況 

(1) CPT 做資料交換、報關狀況。 

(2) 貨運承攬業很少使用 TPNet、MTNet。 
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(3) 另會直接查詢航商、航空公司的資料，資料正確性及即時

性，與該公司更新的頻率有關。 

8.IATA 的資料與桃機公布的數據不一致，建議需視每一個調查的

目的與分析的方法，以及可能與其調研的基準跟角度有關。 

(八) 數位優化、數位轉型的規劃 

1.集團的數位優化、轉型由資訊長執掌。 

2.優化源自於客戶需求、政策要求。 

3.數位轉型要先確認願景、目標、策略，通過數位來達成這個境

界，並切入新的商業模型(運用數位工具、解決問題、創造新價

值)。G 單位目前仍在進行數位優化。 

4.節能減碳為業界追求的目標，現在已有客戶要求 G 單位提出節

能減碳的規劃。 

(1) 歐盟宣布 2024 年開始，航運將被納入碳排放交易體系。 

(2) 電動卡車的發展還不成熟。G 公司以階段性方式因應，先

汰換舊車，以符合六期環保之規範，過渡期會先引進

Hybrid 車種，為環境盡力，規劃 2040 年全面淘汰油車。 

(九) 航港產業數位化的關鍵 

1.藉由運輸研究所明查暗訪，提出航港產業數位化代解決的問

題，以利推動發展。 

2.建立 benchmark，借鏡國外的作法(如新加坡、日本)，或透過顧

問公司蒐集國外的資訊。 

3.航港產業未見業界的火車頭，須了解自己的狀況，比較競爭者

的狀況，盤點落差，在思考如何改善。自己的盲點，可以由其

他人協助指出。 
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八、 H 單位 

(一) H 單位隸屬交通部之特許行業，依貨櫃集散站經營業管理規則第三

條可區分為港口貨櫃集散站與內陸貨櫃集散站(以下稱「櫃場」)。

依交通部航港局 112 年 5 月統計資料顯示，現有 32 家經營業者(H

單位會員佔 63%)，若以站別計算(總站與分站)共計 40 個站，其中

大型企業約占 25%。因航業法規已訂定貨櫃的儲存、拆櫃、裝卸等

相關營業費率需受航港局監督，故整體營運獲利成長受限，業者對

於數位化的投資多較保守。 

(二) 目前 H 單位主要會員有 19 家，其中 16 家屬於內陸型櫃場，2 家港

區型，1 家為物流業者。主要客戶為海運承攬業者與航商(船舶運送

業及船務代理業)，供應鏈合作夥伴則為貨櫃、貨運業、報關業、

報驗業或一般進出口業者等。 

(三) 貨櫃集散站經營業主要為貨櫃倉儲服務，屬於勞力密集產業，櫃場

則因地域性及貨櫃裝卸作業屬性不同，其數位化程度亦不相同。依

貨櫃(物)類型差異，作業自動化之程度與門檻亦有所不同，以北部

港口與高雄港港口櫃場為例，北部貨載多為輕、偏向中小型物件，

可採用單一規格辦理；高雄港之貨物以重貨為主(如鋼捲、螺絲

等)，物件較大，作業規格難統一，且須較大的作業空間。對於港

區貨櫃場自動化而言，北部地區則有台北港貨櫃碼頭公司；高雄港

除原屬第六貨櫃中心之高明碼頭公司外，今年 5 月 1 日起新增長榮

海運公司第七貨櫃中心(簡稱七櫃)，尤以七櫃自動化程度最高。 

(四) 目前業者多已透過購買套裝軟體或由資服業者提供軟體服務等方

式，進行內部作業 E 化，惟因跨系統間之格式並未統一，且須對接

之業者眾多，較難進行自動資料交換。 

(五) 目前進出櫃場、驗櫃、交領櫃等相關作業，仍多以人工繕打資料方

式作業，資訊較無法串接流通，未來若可搭配 AIOT、雲端管控、

智能排程等技術輔助管理，可提升整體營運效率。 



417 

 

(六) 雖然數位化的確能提升作業效益，但多數業者在進行數位化投資

前，仍會仔細考量需投注的資金與可產生的效益，且受限於整體營

運獲利，在作業數位化的投資評估更為謹慎。政府在訂定整體產業

之數位化發展策略時，可多思考對業者的利基為何，例如哪些機關

或業者有資料對接的合作意願，或有哪些推動數位化的誘因等，可

降低業者數位化投資要面臨的風險與挑戰。 

(七) 港務公司所屬之各港口間，因系統各自獨立，採用的應用規範與資

料格式亦不盡相同，現並未整合串接，造成業者須逐一透過不同港

口各自之系統進行相關作業。如：基隆港(基好運)、台中港(台中港

貨櫃交領櫃預報系統及關貿與中櫃合作開發之 BONIGO)、高雄港

(報好運)有各自的 App，若有跨港作業需求時，須至個別 App 操

作，造成作業困擾。故貨櫃貨運業者建議建立大平臺，整合各港間

APP，使拖車業者操作更為便利。 

1.櫃場上下游之利益關係人眾多，彼此間作業之系統各自獨立，

技術規格與資料格式也未統一，故亟需由政府主導，推動一共

通平臺彙整相關作業資料，以降低資料交換之作業時間與成

本。然推動前仍須探討平臺之統籌單位、投注資金規模、營運

資金來源與收費標準、營運單位與模式、資料共享範疇與機制

等議題。 

2.前些日子交通部航港局有意推動 CLP(Container Loading Plan，

貨櫃裝貨清表)無紙化，但因困難度較高，現在改以整合型櫃場

APP 作為思考方向；CN 單(Container Note，即三合一貨櫃(物)

運送單兼出進站放行准單)無紙化，海關也正積極思考其可行

性，未來可持續追蹤發展狀況。 

3.櫃場業者使用之數位技術有 OCR 辨識車牌、少數提供自動車機

作業，但因設備昂貴且系統具複雜性，故尚未普及。 
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4.港口櫃場與內陸櫃場之作業型態有明顯不同，港口櫃場因空間

受限，多處理進口貨櫃，出口貨櫃則因受船期延遲等影響較

大，進而影響櫃場作業與空間調度，故多在內陸櫃場處理；港

口櫃場僅能處理單一航商裝卸之貨櫃，內陸櫃場則可處理多家

航商之貨櫃，此時貨主可保留作業彈性，依照作業時程與船期

選擇貨櫃裝載之船班；港口櫃場多處理 CY(Container Yard)整櫃

作業，CFS(Container Freight Station)之併櫃或拆櫃作業則多選擇

內陸櫃場處理。因業態不同，建議可增加港口櫃場之訪談作

業。 

5.港口櫃場與內陸櫃場之關係則為競合關係，合作關係如港口櫃

場空間有限，進出量大時，會與內陸櫃場合作分散處理量；競

爭關係則亦有航商在考量運輸或倉儲成本，選擇將貨櫃從工廠

端直接運進港口櫃場等，但可能因此造成港口塞車。 

6.櫃場由於所擁有的設備屬大型機具，倘若無法繼續經營時，轉

型難度較高，且受法規限制，僅可經營其他主管機關核可或財

政部關務署之保稅倉業務(含物流中心)。 

7.就 ESG 而言，櫃場尚未有共同認知，亦未有共通的制度或規

範，歐美國家已先行，臺灣則尚待研議政策方向；部分業者則

自發性將作業車輛由柴油車改為油電混合車輛，以進行作業減

碳。 
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九、 I 公司 

(一) 國內貨櫃集散站概況 

1.貨櫃集散站分為內陸貨櫃集散站與港口貨櫃集散站，港口貨櫃

集散站多由航運公司經營。 

2.業者的資本額由法定規範新台幣 1 億元至數百億不等，部分業

者因有運輸、物流等其他領域投資資本額較高，大致而言港口

貨櫃集散站的投資較大，因此內陸貨櫃集散站的資本額規模與

港口貨櫃集散站相較之下較小。 

3.業界數位化程度差異頗大，早期成立(民國六十年代)的內陸貨櫃

集散站業者普遍數位化相對較低，部分作業仍須以人工處理；

而新成立的港口貨櫃集散站(如高雄第七貨櫃中心)之自動化、智

慧化程度較高，引進的技術舉例如下： 

(1) 吊架上有 CCTV，可自動識別貨櫃號碼，判斷調卸的貨櫃

是否正確，傳統集散站則用人工處理； 

(2) 人員可在辦公室遠距操作 4~5 跨載機、門式起重機。 

4.在倉庫部分，內陸貨櫃集散站著重於倉儲，以 CFS(散貨)併裝貨

物為主，主要為進出口貨物。出口貨物在出口之前，會在內陸

貨櫃集散站裝櫃，進口貨物則是在將進口貨櫃於貨櫃集散站內

拆櫃，再進行通關，目前內陸貨櫃集散站也朝物流中心方向發

展，如幫客戶貼標籤、包裝；港口貨櫃集散站以貨櫃(CY)調

卸、船邊作業為主，且碼頭集散站空間有限，倉儲比例較低。 

5.對航商而言，若使用內陸集散站，因需支付內陸運輸成本，負

擔的作業成本較高，故航商儘量在碼頭處理，間接導致內陸集

散站的業務量下滑，內陸集散站對於數位化、數位轉型的投資

也相對較小。 

(二)  I 公司簡介 
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1.屬內陸貨櫃集散站，於民國 62 年成立。 

2.近期在新技術及數位化相關的投入： 

(1) 柴油門式起重機更換為油電兩用。 

(2) 門式起重機之車機(車上的電腦系統)更新，改善使用介

面，在管制室輸入一次資料(櫃號)，後續便用拖拉選單點

選資料，進行相關作業，無須重複輸入。尚未建置如碼頭

一般自動化系統、最佳化排程(貨櫃存放位置的最佳化)。 

(3) 以往貨物堆放由人工進行，有時為了取得後排的貨物，需

要對前排的貨物進行搬移，在未能及時更新位置前，又可

能再次變動位置，因此有時找取貨物需要花費一些時間。

目前與工研院合作，在貨物上貼上 RFID(無線射頻辨識)，

在牆上裝設RFID reader，來追蹤紀錄貨物移動之軌跡，現

正在進行新舊系統銜接。 

(4) CFS 拆櫃作業：傳統作法是把由航商收到的艙單資料印成

表單，列出貨物嘜頭，用以分辨不同客戶的貨物，此紙本

運作方式，除資料即時性不佳外，遇雨天等惡劣天候時，

紙本資料容易受潮而影響作業，因此與工研院合作透過

PDA 進行艙單無紙化，輔助拆櫃作業。 

(5) 航商推動 eD/O 相關作業 

A. 提貨單(小提單)由航商印製，由貨物承攬業者至航商索

取，報關行再向貨物承攬業者取得後，再進行派車。

一張提單需轉手多個單位，文件流通時間約需一至二

天。 

B. 提貨單屬有價證券，若有遺失，需向航商補發，須證

明確為遺失，並支付新台幣一千餘元之補發費用。 
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C. 目前由航商主導推動進口小提單之數位化(即 eD/O，電

子小提單)，航商發出一代碼或 QR Code，貨物承攬業

者辦理繳費後，可將 QR Code 交給報關行或提貨司

機，就可以到櫃場領貨。但櫃場未有系統能辨識 QR 

Code，故實務上貨櫃司機仍會將 eD/O 列印為紙本，進

行取貨作業。 

D. 另外，海關要求保留紙本提單兩年，作為日後查緝之

用。現行紙本作業，櫃場會要求取貨的司機在小提單

的背面留存司機姓名、身分字號、車行等資料，櫃場

工作人員將這些資料建檔。 

E. 目前作業是認小提單不認人，改用 QR code 亦同，不

會檢核取貨者，以先到先服務方式處理。 

F. 未來推動小提單之全作業流程數位化，可降低小提單

丟失之風險，亦可加速相關作業。 

(三) 出口業務： 

1.貨主向航商或透過貨物承攬業定艙後，會取得 SO(Shipping 

Order)，會指定航次、運送至哪個貨櫃場結關，因為尚未正式報

關，僅會提供大略的資訊，如貨物件數、嘜頭。 

2.放行、正式通關時，報關行的人員會到現場確認。因為有時候

同一批貨物會分次送到櫃場，全數抵達後，報關行的人員填寫

出口進倉證明(符合海關規定格式)，櫃場人員依據進倉的結果輸

入資料，以 EDI 格式傳送到海關。報關行及貨櫃集散站雙方均

將資料傳輸到海關之後，電腦會自動碰檔，若無其他問題即可

放行。 

3.出口貨物送到櫃場裝櫃，作業文件各家公司格式不同，並未統

一；但進口貨物(提貨單)因係航商印製，因此內容是一致的。 



422 

 

(四) 進口貨物的客戶/貨物承攬業選擇貨櫃場的自主性較高，會依據貨

物的類型，選擇對該種貨物較為熟識的海關進行通關，進而指定貨

櫃集散站；出口貨物則多由航商指定貨櫃集散站，另外，同一個航

線的貨物，多半會運往同一個貨櫃集散站，對貨主而言，若因故沒

有搭上原定航次，可以選擇其他的航次，不須再運往其他的集散

站。 

(五) 航商在航班抵達 24 小時前，會向關務署進行貨物預先申報，亦須

提供艙單、貨櫃送往的櫃場等資訊，相關說明如下： 

1.櫃場以系統定期(15 分鐘或 30 分鐘不等)向海關抓取資料，規模

大的業者由資訊部門處理，I 公司則委外處理，抓取資料須支付

資料傳輸費予關貿網路。 

2.目前可根據 24 小時前得到之貨量資料，規劃要配置多少人力進

行拆櫃。一個貨櫃需要 4 人處理，包括兩個工人、一個堆高機

司機、一個理貨員(分辨貨物)。I 公司人力是機動性的，現有配

置最多每日可以派出 10~15 組人，少則 1~3 組人，其餘人力可

支援倉庫管理或物流貼標作業。 

3.大陸航線的航程較短，若在開航後才傳輸資料給海關，可能會

不符合在 24 小時前就預先申報的規定，因此可能要在開航前就

必須把進口資料傳送過來。 

(六) 客戶服務：貨櫃集散站的貨物屬性大致可以分為二類，出口貨物大

多由航商主導決定配合櫃場，進口貨物為貨物承攬業者或航商的客

戶直接指定櫃場。 

1.當貨物承攬業者與貨櫃集散業者合作時，會先談每月、每週的

貨量，實際貨量會依淡旺季調整。 
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2.目前與客戶合作多以月結方式處理，已有系統紀錄作業的次數

(吊貨櫃、卸貨櫃)、存放天數、倉租、堆高機使用費、EDI 資料

傳輸費等，列出帳單收費。 

3.進出口的計價方式不同：出口的貨物，因為有免費期(FREE 

TIME)，通常都不會收到倉租，但是會收取裝櫃費；進口貨物則

是拆櫃進倉庫後即開始收取倉租、拆櫃費。 

4.貨物承攬業會朝向一條龍服務發展，但貨物集散站是提供一個

通關的平臺，收取倉租、貨物取貨的費用，比較難掌握到個別

的客戶，且考量與其他合作夥伴的競爭議題，不會跨足其他的

業務(如報關、運輸、貨物承攬)，以提升服務品質、水平整合為

主(如併購其他貨櫃集散站)，有一些貨櫃場有成立運輸公司，主

要是提供航商運輸服務，較少直接客戶，上下游之垂直整合較

不易。 

5.臺灣各港的定位不同，高雄為遠洋航線、基隆服務近洋、東南

北亞，抵達高雄碼頭的貨櫃，會再透過內陸運輸方式運往其他

內陸集散站。 

(七) 集散站與海關、食藥署、農委會的業務 

1.貨櫃集散站若為海關連鎖倉庫，服務時間必須配合海關上班時

間(限制進出倉時間為 AM6:30~PM6:30)。 

2.貨櫃集散站可投資監視器、崗哨警衛，達到要求後可申請自主

管理，海關指派一名稽核管理員，進行稽核作業，核對放行

單、抽查放行單資料與電腦、提貨單是否一致；另有驗貨官

員，進行 C3 查驗，早上、下午各有一梯次進行查驗，人數與人

員不固定；機動隊則是隨機檢查，或是接獲線報時前往櫃場。 

3.食藥署、農委會也會利用通關時來檢核，為食安把關。 

(八) I 公司數位化現況 
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1.貨況查詢 

(1) 設置官網，可由櫃號進行查詢，包括進站時間、海關放行

時間等。 

(2) 打入艙號，可查詢拆櫃情形，是否有破損。 

(3) 提供提貨所需繳交費用。 

(4) 之前有貨物承攬業者想與貨櫃集散站進行資料對接，可以

給客戶貨物的即時狀況，目前尚未進行介接。I 單位現行

以 email 將拆櫃情形、異常狀況等回復給貨物承攬業者。 

2.貨物位置追蹤與資料輸入 

(1) 目前拆櫃人員以紙本做紀錄，再由辦公室的人員輸入，現

在想請拆櫃人員以 PDA 輸入資料。 

(2) 因 PDA 的畫面較小，畫面與現行紙本有所出入，因為操作

不熟悉，所以可能反而需要更多作業時間。實務上若有異

常狀況，雖已有選項可以點選，仍需要視不同情況輸入。 

(3) 因現場環境較為惡劣(下雨、風沙)，所以用工業用的

PDA，有評估過使用工業用平板，但是仍有一定的重量，

不利現場工作人員長時間使用。 

(4) 因現場噪音，語音輸入辨識率仍需克服。 

(5) 貨物追蹤與 PDA 資料輸入於疫情期間開始導入，測試期間

解決資料抓取、介接的問題。 

(6) 投入成本多為硬體設備，包括 RFID tag、RFID reader 與

PDA。 

(7) 目前倉儲仍多為平面式，導入立體化自動化倉儲的業者仍

很少。 

(九) 尖離峰現象 
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1.出口為主的櫃場，週五為尖峰，船班配合工廠上班時間，因為

工廠周末休息，所以在周五下班前，將貨物送出，因此航班也

選在周五晚上或周末出航。其他時間雖然也有航班，但周末的

量較大。 

2.進口尖峰則是在周二、三、四。 

(十) 門哨 

1.檢核櫃號、櫃況、貨櫃重量、貨櫃檢查、貨櫃進入時間、運送

時間。海關有規定不同貨櫃場之間的運送時間規定，若超出規

定，則須向海關報備。然臺灣道路建造與修改頻繁，路線表的

更新偶有不同步之情形，國外已有採用 GPS 掌握貨櫃進出時間

之作法，臺灣亦可參酌採用。 

2.門哨人員由自主管理集散站管理。 

3. I 公司不太會有塞車現象，尖峰會出現在連假、颱風假之後，

原定收貨的時間延後到假期後，貨量會增加。 

(十一)貨櫃處理 

1.貨櫃集散站與運輸業者為合作關係，有些業者是先成立運輸

業，再擴大為貨櫃集散站；有些貨櫃集散站則是有自己的貨櫃

車車隊。 

2.因腹地有限，所以貨車與貨櫃車的動線若無法分開，只能用人

員在現場指揮，或建議司機取貨時之停放位置，但實務上，司

機看到有位置就停，疏導效果有限。 

3.有業者導入叫號系統，但須視是否有地方可以停放車輛。 

4.有做預約提領，前一天將預約的貨櫃放於特定區域，但實際使

用率很低。建議可參考國外視要求須事先預約才能取貨。 
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5.新加坡開發 APP，可讓司機知道各個集散站塞車狀況，作為後

續處理的方式。新加坡政府補助櫃場與協會開發系統，再提供

給運輸業者使用，因新加坡土地有限，希望將集散站立體化，

減少用地需求，讓土地給其他產業使用。 

6.臺灣的集散站幾乎都是私有地，新加坡可能是公有地，因此集

散站的升級與配合度不一樣。 

7.新加坡的港口集中，有自貿港區，跨境移區無須申報；臺灣跨

區移動需要向海關申報。 

8.作業流程：司機出示提單、繳費、司機抵達指定位置、門式機

卸櫃、出站貨櫃檢查、運送單交給警衛。 

(十二)目前遭遇瓶頸：塞車問題。若能解決塞車問題，貨量可以成長至

少 10%，倉庫使用率可以再提升。 

(十三) I 公司使用之資訊系統如下： 

1.倉儲管理系統(WMS) 

2.財務或會計系統(月結計算傳輸費、堆高機費、提貨費等服務) 

3.官網(企業平臺)-提供預約提領系統、資料查詢(進口重櫃進出

站、出口整櫃進出站、進口貨物拆櫃進倉、出口貨物進倉、集

貨商查詢、CFS 倉租計算查詢等服務) 

4.目前以人工經驗判斷貨物進來時較佳的放置位置，較無法以系

統自動處理。 

5.關貿推動無紙化提單，但主導權仍在航商，尚未有進一步發

展；電子支付的推動，報關行未全面採用。 

6.海運計價以材積為主，貨櫃集散站無法事先知道貨物品項、尺

寸，且包裝方式無一定格式，自動化較為困難。貨物的類型也

很廣泛，包括民生用品、工業用品，也沒有明顯的季節性。 
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(十四)節能減碳作法 

1.接受綠色基金會輔導，更換為省電燈具、冷氣。 

2.柴油跨載機、門式機改為油電式，期望減少碳排。 

3.柴油堆高機改用電動式，但考量續航力問題，現進行測試中。  

(十五)建議：政府協助推動無紙化，提升貨櫃集散站的效率。 
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十、 J 公司 

(一) 出口型貨櫃集散站概況 

1.貨櫃集散站是貨主出口通關的第一站，不論是貨主將整櫃(CY)

送至櫃場或是承攬業者將貨主的貨送至櫃場裝櫃，皆需提供預

計搭乘之船舶資訊，再利用海關通關號碼通關。 

2.現階段可於航港相關單位之網頁查詢海關通關號碼，惟仍需以

人工方式逐筆查詢，此部分尚有自動化之空間。 

3.建議可透過串接 API 方式讓業者於自身系統輸入船名與航次

後，即可取得海關通關號碼、到港日與離港日不同階段之相關

船舶訊息，達到資訊通透與便利性。 

4.對出口型貨櫃集散站而言，相較於未來一周或更長時間的預估

船期，更需要的是船舶到港日與離港日等船舶資訊。惟現階段

相關資訊之交換，仍須考量航商是否願與貨櫃集散站業者以程

式自動傳輸資料。 

5.貨櫃集散站與貨櫃運輸公司關係 

(1) 貨櫃託運服務多由航商安排，貨櫃集散站僅配合辦理相關

作業，例如隔日預計出港之船班，貨櫃拖運時間主要由航

商委託運輸公司安排，貨櫃集散站僅配合貨櫃卡車辦理進

出櫃場作業。 

(2) 目前 J 公司與集團之運輸股份有限公司已有資料介接，因

運輸公司直接與航商簽訂合約，J 公司僅透過 CLL 資訊

(Container Loading List，出口船舶裝櫃清表)提供已放行之

櫃量等資訊，供偉聯運輸安排車輛與車次。 

(3) 貨櫃運輸公司之數位化發展，主要受公司規模、派車之車

型等因素影響，較具規模或車型較單純之運輸公司，較易

推動數位化。 
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6.貨櫃集散站與承攬業者關係 

(1) 承攬業者若能事先透過系統介接方式，提供貨物資訊，可

減少透過人力登打艙單造成之錯誤與等候時間。 

(2) 相關資訊尚未整合介接之原因，亦與企業規模有關，大型

承攬業者多半使用國外總部系統，較難提案與集散站資料

作介接，除非自有資訊人員可協助；小型承攬業者多無資

訊人員，現階段多無法提供系統介接。 

(3) 建議可整合方式為承攬業者或貨主透過平臺或系統介接提

供進倉資料，貨櫃集散站業者收到資料後，依照處理狀況

即時回傳貨物處理資訊，承攬業者收到相關資訊後，可轉

知貨主知悉貨況，達到貨況追蹤之目的。 

7.作業流程 

(1) 貨主需先向航商預訂艙位，再請拖車到航商指定之貨櫃集

散站領空櫃，領櫃時需出示航商提供的預訂號碼(憑證)，

貨櫃集散站確認無問題後，將貨櫃、封條與空白裝櫃清單

提供拖車再交至貨主處，貨主完成裝櫃並封上封條後，再

請運輸公司將貨櫃載離並交至航商指定之重櫃結關櫃場。 

(2) 若貨物無法裝滿整櫃，貨主多委由承攬業者協助辦理併櫃

作業，承攬業者則提供託運單(Shipping Order，S/O 單)給

貨主作為憑證，目前僅臺灣使用 S/O 單。 

(3) 託運單產生後貨物通關前，報關行(貨主委託)需提供進倉

資料，並比對實物嘜頭(MARK)是否一致，確認無誤後，

提供貨物進倉單予貨櫃集散站再辦理貨物之通關作業。 

(4)  J 公司現與兩家大型承攬業提供預進倉貨物之資訊介接，

因此可直接於系統中查詢預進託運單資訊，貨物進倉後也

可即時回報給承攬業。 
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(5) 早期因需等待報關行簽進倉單再由集散站人員輸入進倉資

料再進行通關作業，通關等待時間甚久，J 公司則約於 6

年前協助在地報關行辦理進倉單電子化及通關自動化，並

可透過線上系統確認嘜頭，加速通關流程效率。 

(6) 舉例今日有一貨，報關行收到貨主提供之資訊(單位件數、

船班航次、S/O 等)，輸入於系統，J 公司收到貨物並確認

數量無誤輸入系統內，系統會自動定時啟動核對兩者是否

一致，確認無誤後，便續往通關作業，省下等待人員輸入

進倉資料時間。 

(二)  J 公司簡介 

1.占地 3 萬 8 千坪，分為前場與後場，由後端系統掌控儲位，人

工輔以調度現場狀況，以出口及進口重櫃為主，空櫃和重櫃分

開管理。 

2.導入之資訊系統包括： 

(1) 企業資源規劃(ERP) 含集散站所有營運項目 

(2) 顧客關係管理(CRM) 

(3) 財務或會計系統 

(4) 倉儲管理系統(WMS)、儲位系統 

(5) 官網開發(企業平臺) 

(6) 其他：Line BOT，提供客戶查詢櫃場即時資訊，可讓司機

自行安排取櫃行程，適時調度。此外，能於視窗中事先知

道取櫃地點，避免重跑之狀況。 

3.資訊系統由內部資訊人員自行開發，運用之數位技術包含： 

(1) 人工智慧(自動辨識車牌與櫃號) 

(2) 物聯網(過磅偵測車輛重量，資料直接連結儲存於系統) 
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(3) 機具上配置電腦(每一機具上配有一台電腦，資料直接連結

於後端系統，每一動作皆會被儲存與紀錄) 

(4) 系統採即時備援方式儲存資料 

4.儲存貨櫃模式 

(1) 為掌握發櫃時的效率，收櫃前即依據航商提供之訂艙數

量，於貨櫃放入指定位置前，事先設定好建議放置之位

置。 

(2) 管制員會搭配過往之經驗，預先安排好櫃位。如本周有大

型船舶進港，共計有 60 個貨櫃，便會預設櫃子應置於後

場；若本周進港的為小型船舶，數量僅 10 櫃以下，則管制

員會安排置於前場(天車處)。 

5.紀錄貨櫃狀況 

(1) 當車輛進入 J 公司場區，會先透過 3 個角度之攝影機拍攝

櫃頂並儲存影像，再以人工方式進行檢查影像與手動輸入

櫃況資訊，藉此確保貨櫃狀況避免發生爭議，並可緩解車

輛排隊等候檢查壅塞情形。 

(2) 確認貨櫃狀況後，由場區人員告知司機貨櫃之位置，司機

便前往指定櫃位進行取放貨櫃之作業。 

6.翻櫃追蹤與資料輸入 

(1) 由翻櫃機具手於系統中手動輸入紀錄每一動作。 

(2)  J 公司提供翻櫃獎金，鼓勵操作員如實記錄翻櫃軌跡。 

(3) 每當有翻櫃動作時，每一筆操作皆紀錄於系統中，便可視

為個人獎勵與累積績效，透過此制度目前不會發生找櫃之

狀況。 

7.重櫃機具處理 
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(1) 由機具手掌控櫃況，收櫃時系統自動產生吊櫃單資訊，因

此人員無需再謄打，僅需監控放櫃狀況。 

(2) 系統的設定是由工作人員於後端預先設定，因此在管理上

仍是由人主導。 

8.預先取櫃服務 

(1) J 公司提供大型客戶預先取櫃服務，並於客戶取櫃前一日

預先進行整櫃。 

(2) 預先整櫃之目的在於避免等待出櫃之時間過於冗長，避免

現場塞車，透過前一晚將即將出廠區之貨櫃移出至取貨

區，以利隔日作業順利完成。 

(3) 廠區一天二班制，白天主要處理進貨櫃，晚上準備明日出

口櫃之工作，預先整櫃量最大值可約 70-80 櫃。 

9.導入數位化的效益：J 公司導入系統與應用技術，提高貨櫃進出

之處理量，並提升服務水準，讓客戶滿意度易上升，舊客戶亦

會引薦更多潛在之新客戶選擇 J 公司，進而提升業務量。 

10.對於航港產業數位化的建議 

(1) 目前 J 公司之數位介接僅自行推動，未來若建立一大平臺

進行資訊交換，J 公司亦樂見其成，建議可整合之資訊如

到港日、離港日、海掛查詢等，建議與外部串接資訊可以

再更便利與透通或提供串接，以增加效率與加值服務。 

11.未來規劃 

(1) 保稅倉庫期待能透過手機或平板進行現場管理。保稅倉庫

為貨主提供貨號寄放貨，有時貨號數字很相似，為避免數

值有誤，預計建立 RFID 或 QRCode，透過掃描相關資訊確

認資料之正確性，或於裝櫃前掃描，以檢查貨物資訊是否

有錯誤等。 
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(2) 目前 J 公司針對 CFS(散櫃)之進倉單已完成報關行電子簽

單，並可進行自動通關，接續預計於將自動通關服務擴大

至 CY(整櫃)之進倉單作業。目前報關行已可於系統中輸入

進倉資訊及櫃號明細，後續與系統內實際進站貨櫃比對一

致性無誤後，即可完成傳送通關作業之流程。 

12.針對 ESG 議題 

(1) 過去倉庫堆高機以柴油為主，因應節能減碳，現行倉庫中

使用之堆高機一半改電動式，但仍保留一半使用柴油，以

備若發生缺電之狀況仍可運作。 

(2) 為節省電耗，照明燈具改使用 LED 燈泡。 

(3) 貨櫃儲運業整體以重機具居多，ESG 議題尚有進步空間。 

十一、 K 單位 

(一) 船務代理業概況 

1.船務代理業 1服務範疇：接受外國船東委託，代為攬載客貨、航

政、港埠業務；亦可接受國輪公司委託，在未設分公司之港

口，協助處理進出港之相關申請作業。 

2.貨物承攬業者與船務代理業者角色不同，貨物承攬業者為託運

人，船務代理業者(代表外國船東)為運送人；貨物承攬業者向貨

主負責，船務代理業者向貨物承攬業者負責。第四方物流業者

(Fourth party logistics, 4PL)依其擁有之執照可提供相關服務，對

船務代理業者而言，仍為託運人。 

3.船務代理業代表外國船東，作業提單上不會有船務代理業者之

名字，而是船東之名稱，如：簽單上為 OOL(東方海外貨櫃航運

公司)，不會是華岡船務股份有限公司。 

_____________________________ 
1 航業法第三條：船務代理業指受船舶運送業或其他有權委託人之委託，在約定授權範圍內，

以委託人名義代為處理船舶客貨運送及其有關業務而受報酬為營業之事業。 
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4.船舶運送業者可同時申請船舶代理業執照，國輪公司都可執行

船代業務。 

5.船務代理為自由市場，船東依船次委託，可與多家船代合作。 

6.船務代理業代理全世界各式各樣船舶，收取傭金，可細分多種

類，如定期航線貨櫃輪船、裝散雜貨，各有不同形態與操作模

式。以定期航線來說，舉最大的 Maersk 為例，有自行發展一整

套系統，提供給全世界之分公司，使用同一套系統，因此貨主

或承攬業者必須跟著使用。 

7.與上下游關係，由船東負責找卸貨與理貨人員，船務代理僅扮

演居中協調角色，負責聯繫人員可處理貨物，但無法指揮或指

定哪一時間進行。 

(二) K 單位概況 

1.年初統計會員計有 316 家。 

2.過去有參加船務代理業聯盟，因年費過高，已退出國際聯盟。 

(三) 資訊化程度 

1.資訊系統使用狀況 

(1) 船舶進出港手續、貨物進出、倉棧、港埠業務於 TPNet 上

操作；MTNet 為航政系統；貨物資料則在 CPT。 

(2) 船舶即時資訊視船舶運送業者的系統支持程度，每個船舶

運送業者作法不同，有些業者提供貨櫃即時查詢系統，可

自行查詢。 

(3) 一般而言，定期航線整櫃可線上查詢即時資訊，散裝船資

料則仰賴電報、電子郵件通知。 

2.不同業務的數位化程度不同，亦與外國客戶的數位化程度相關 

(1) 貨櫃船資料可以利用轉檔方式，可逕提供給海關。 
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(2) 一般業務使用 email 溝通，目前未有標準格式。 

(3) 船東偶有臨時要求，每次的事件型態不盡相同，船務代理

業者需要臨機應變。 

(4) 船務代理業者的業務類型不同，其資訊化程度差異很大，

其中以處理貨櫃者的資訊化程度較高，亦受到客戶資訊化

程度影響。 

(5) 依據客戶提供的資料，進行後續的業務處理，如於

MTNet、TPNet 上以人工輸入進行相關作業。 

(四) 訪綱調查，調查 K 單位之會員公司包含 3 家總代理與 3 家港口代

理，共計 6 家中小型企業，資本額皆為 1 億以下，綜整回應如下： 

1.待解決之事宜：(A)國內外進出口各個資訊供應節點所提出之資

料無統一格式、未全面電子化，尚存許多紙本手寫資料樣態，

致使人工辨識、人工登打仍不可或缺。(B)進港資訊 24 小時不

定時由供應者送入，卻有官方申辦期限，如進港有時間限制，

船舶即將從基隆港出發，船東臨時告知要開往台中港，便會趕

不上預先提報 8小時前之規定。 

2.針對待解決之事，有考慮以數位化來解決，然亦須藉由國家協

助制定基本保障，確保本國行業與市場穩定。 

3.會員公司中有的現正介接國內行政與國外企業系統並開發資訊

平臺，期望達到資料庫雲端化、作業不受固定時間場所限制。 

4.目前使用之工具為關貿網路、線上查詢、社群軟體。系統採雲

端硬體設備，如機房、伺服器等，並與資訊業者合作。 

5.效益部分，導入數位之工具與系統後，無效溝通成本有所降

低。 

6.目前面臨需要協助之處為資訊化與全球化壓縮船務代理服務業

生存空間。 
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7.建議部分，船務代理業為服務業，為我國境內各主管機關與外

國船舶運送業間之橋梁，協助主管機關收集相關審查資料，與

受託代為申辦各項作業許可。目前沒有最低服務費基準費率設

置，外國運送業者得濫用自由市場機制名義操弄市場，致使未

能保障本國船代業之機能與生存，不利於國內航政穩定與海運

發展，進而影響產業之國際競爭力。 

(五) 建議 

1.有關航港產業推動數位化發展，建議現行系統能再單純、簡易

化，像是保險單設定必須上傳填寫，希望能有彈性空間，改為

非必填之項目。 

2.就目前機關權責來說，航港局管理船為主、港口業務屬港務公

司管轄、貨物事宜由海關掌管。其中，建議在港口端部分應加

裝更多監視器以利升級人臉辨識系統，確保上下船之乘客資訊

更完整，以達保安。 
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十二、 L 單位 

(一) 概況 

1.L 單位會員有 35 家，以國輪公司為主。 

2.為政府與航商平臺，彙整航商意見、需求，反映給政府機關。 

(二) 船舶運送業現況： 

1.業者型態： 

(1) 營運上以臺灣為本位的輪航商(如陽明、長榮、萬海、德

翔)，本身為船舶運送業，需投資重資產(船)，都擁有文件

單位，可以連線全球，也會同時申請航業法的其他業別，

業務包羅萬象。 

(2) 散裝船業者如裕民、中鋼、光明等，另有一些公司擁有

船，但無船舶運送業執照(如中油、台電)，則委由台航航

業代理散裝航運業務。 

(3) 航商就像母牛，上中下游之產業皆需依賴其運作。 

2.數位化現況 

(1) 大型的輪航商有資訊部門或投資軟體公司，提供集團資訊

系統的需求，數位化程度高。 

(2) 散裝船業務屬封閉系統也較為單純，散裝船業之資訊部門

規模較小，部分業者則委外處理資訊需求，抑或使用套裝

軟體(如財會、差勤…等)。 

(3) 投資數位化需要成本，有些業者設立自己的資訊部門處理

公司的數位化需求，但修改程式仍需排隊解決；至於外包

處理，以經營者來看，考量到恐涉及公司機密，因此有些

業者用成本來換取機密(花費人力成本，選擇不投資數

位)，IBM 投資的航運區塊鏈平臺 Tradelens，因而破局。 
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(4) 每個公司根據自身的財務狀況與需求，決定投資數位化的

方式與程度。 

(5) 數位化之目標在於節省成本，提高效率。 

(6) 本計畫已訪其他單位，已初步收集數位化的需求。如貨物

承攬業者目前需與個別合作夥伴介接資料，期望有介接資

訊的平臺。 

(7) 臺灣散裝的比重小，海運運輸以貨櫃為主，且其中有 50%

為轉船，船到貨進出港，才能創造營收與外匯。建議本計

畫就臺灣進口、出口、轉口的貨量進行分析，聚焦在高價

值、量大的項目，可讓多數業者受惠。若臺灣可以接軌國

際，轉船的費用低、效率高，國外的航商自然會選擇臺灣

進行轉口。 

(三) 轉運中心議題討論 

1.借鏡新加坡，其無製造業，靠鄰近國家的轉口業務興起。 

2.臺灣目前與廈門、寧波相互競爭。 

3.韓國釜山匯集中國北方、蘇俄、日本的貨物，規模越來越大。 

(四) 節能減碳、ESG 議題： 

1.目前對於減碳的政策、機制尚不明確，航商已在做準備，將來

是很大的一筆費用，但羊毛出在羊身上(以後轉嫁給客戶)。 

2.海運為全球性產業，會視聯合國、歐盟的規定與時程，航商會

予以配合，如建立系統進行耗油、燃油之紀錄、申報。 

3.碳足跡需正確計算，且須有認證程序，航商正在建立系統進行

追蹤、計算、申報。NK 日本船籍協會、DNV 已有相關的準

則，可提供驗證。 

4.目前船到歐洲，航商已須提供耗油資料給歐盟。 
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(五) 政府提供的資訊平臺：L 單位唯一會使用的是 MTNet，因設有雇用

外國船員委員會，會用到 MTNet 的一部分，若有需求會提出；會

員目前亦未有相關需求，與會員做進一步訪談時可再討論。 

(六) 輪航商依其經營型態，與其他業者的聯繫亦有所不同。 

1.有些航商只負責將船駛進港，不處理裝卸貨，由其他的業者幫

忙安排；比較大的輪航商，會處理貨櫃業務。 

2.船到每個港口，由碼頭裝卸業者做後續處理，在船到港以前，

航商須提供貨量(進口、出口、轉口、要轉到哪裡去)、貨物性

能、危險貨、特別貨物、裝卸貨物動態，這些資料已有既定格

式，已用電子資料交換(EDI)一段時間，也牽涉到 Bay plan，世

界上的各港口要求的格式大同小異。 

3.L 單位將協助安排本計畫與會員公司之資訊權責主管或人員，

就與國外港口文件、EDI 介接之經驗進行討論，如紐約、洛杉

磯、鹿特丹等。 

4.根據規定，航商/船代須先提供保險資料，船舶方能允許進港，

若意外發生，會由保險公司出面處理。部分小公司投保資料堪

慮，然此作法係與國際接軌，有實施之必要。 

(七) 參與國際聯盟： 

1.過去曾想藉由 NGO 以專家身分參與航港相關之國際聯盟，然而

受到中國干預，無法順利參與聯合國相關會議。 

2.L 單位會員都很強，可以公司的名義參加國際聯盟或商會，取

得產業最新訊息後，會提供給 L 單位參考。 

3.Non-Party 可另闢途徑參與國際會議，惟掌握訊息的時效須注

意。 

(八) 「航港部門與產業數位化現況與應用發展」討論 
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1.自動化船舶分為兩 

2.類，一是在船上運用自動化系統，減少人員的工作負荷，另一

是自主船舶。 

3.在陸海空無人駕駛方面，以海上自主船舶的難度最高，且自動

駕駛最困難在於交通規則尚未被規範，如無人船跟無人船之

間、自主船與一般船之間如何避碰；保險議題亦待討論。建議

數位化重點無須聚焦於此。 

4.目前 GPS 定位精準度足以使用；海事通信公司都在發展低軌衛

星，航商為服務使用者，相信海事通信公司會提供低廉價格給

航商使用。 

(九) 航商數位化程度差異大： 

1.航商投入數位化考量的是成本效益，航商會將資金用在自認為

重要的事項，有遠見的航商較早投入，先天不足的航商就無力

投入，即使是四大航商，數位化程度相差甚大。 

2.數位化程度高的公司，會有備援計畫，可讓服務不中斷。 

3.建議政府著重於國際接軌，借鏡標竿港口的作法，可透過大航

商了解國外實際運作狀況。 

4.若能解決大航商日常運作的問題(壅塞問題)，可讓作業運作順

暢，產值也會增加。涉及法規議題，修法需要時間；在法規尚

未修正前，運用數位工具，仍可做改善，讓效率提高。 

十三、 M 公司 

(一)目前 BoniGO 針對出口交領櫃為主，進口交領櫃僅有甲公司貨櫃

通，未來預計朝轉口轉運櫃發展並串接貨櫃物動態查詢系統，目

前和中國貨櫃台中分公司合作，於台中集散站營運階段，共同推

廣 BoniGO 平台。 

(二)台中中櫃導入 BoniGO，目前使用率已達76%以上，收費採月租
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方式。使用平台好處在於符合 ESG，減少碳排，且能解決櫃場塞

車、調度等問題。 

(三)未來 BoniGO 平台規劃，預計明年(113年)增加金流(企業對企業)

之服務，透過加值服務以及建置 AIOT 技術，提供不同業者使用，

促進永續發展。 

(四)由於海運人員年齡層偏高，推動數位化發展不易，建議可透過

法規面進行推行，且公權力介入可降低航港產業相關利益關係人

之擔憂。 

(五)目前平台從理解需求、對接、設定規格、串接、教育訓練等，

系統約3-4個月即可上線，上線後約3個月為調整期，後續便能開

始營運。有關資料交換內容，由使用者和關貿網路簽訂合約，能

提供客製化服務，以符合各家營運方式並設定相關權限控制，以

確保資訊安全。 

(六)推廣至今，自營櫃場相較其他公營來得容易採用 BoniGO 平台。

未來期待延伸至航商以及空櫃場，尤其貨櫃運輸業者若預先提供

貨櫃單，再透過櫃場的 OCR 偵測，即可帶出資料，加速司機之作

業，提升交領櫃之效率。 

(七)現行港務公司於台中、高雄、基隆分別使用不同的交領櫃 app，

由於非一次輸入全程使用，加上沒提供使用者誘因或獎勵，於今

年(112)年初由交通部航港局召開「研商提升櫃場登打貨櫃清單

(CLP)效率討論會議」，會議決議目前現有相關資訊系統為避免系

統間競合，應考量若再新建系統恐造成使用率不佳等問題。航港

局建議以 BoniGO 平台為主，齊力推動數位化發展。 

(八)若欲推動「航港作業資訊共通平臺」，主管機關或權責單位可

不只一個，可參考自貿港區由兩個單位共同監管，如邀請交通部

航港局以及臺灣港務公司。建議之場域可優先從台中推行，因目
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前台中櫃場已進行車道分流，可避免產生塞車之狀況，第二推動

區建議為台北港。 

十四、 N 單位 

(一) 概況 

1. 公司規模大小差異大，全台貨櫃運輸業者約一萬多家，起初為打

造大型車隊，納管規定資本額須達3千萬才能成立公司，屬於特許

行業；後改制成一車一公司即可營業。 

2. N 單位為政府與汽車貨櫃運輸業者的平台，彙整公會會員的意

見、需求，反映給政府機關。曾建議航政單位應制定政策，透過

制定規則使各港區 app 進行整合，讓貨櫃運輸業者能使用統一程

式，以達到資訊共享。 

3. 2022年3月10日曾召開「港區運輸效能提升研討會」，提出六項現

行港區作業待改善問題點： 

(1) 櫃場、碼頭內儲能飽和，交、領櫃要翻櫃，等待耗時。 

(2) 作業機具老舊，專業人員不足，航商投資意願不高。 

(3) 碼頭作業以靠船作業優先，進港交領櫃，遇到船進港要等待。 

(4) 各個碼頭資訊不公開，皆用自己開發的 app，司機無法掌握作

業時間，司機進站交、領櫃要花3-4個鐘頭。 

(5) 受勞基法的影響，櫃場、碼頭之作業時間限縮，無法應付有

尖、離峰流量特性之交、領作業。 

(6) 船舶大型化，但航商採聯營方式，致貨櫃處理量，如沒有適

當配套，會導致內部作業成本外部化，由下游業者或社會大

眾來承擔。 

4. 產業面之業者，貨櫃運輸司機不會排斥電子化，雖然一開始會不

習慣使用相關設備，但若櫃場有提供輔導或獎金補貼之激勵方案，

將有助於推動數位化發展。如台北港推行預約車道，經1年半之輔

導與獎勵，目前已成功推動司機事先預約。 

(二) 貨暢其流的相關做法 

1. 為達到貨暢其流的目標，目前政府與業者的管理面都有改善空間，

如：船舶的管理問題，國內與國外間的船舶靠港與離港的先前作
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業等，希冀透過數位化的配套方式進行處理，得以即時反應。 

2. 政府各部門之間的整合可進一步優化，例如在公路局和港務公司

之間，以及港務公司和關務署之間的協作。此外，針對 GPS 系統

進行橫向整合。建議政府可採積極方式來加強不同部門間的合作，

創建一個協商和討論機制，以建立更協調和高效的系統，以更好

地服務產業。 

3. 港埠管理對於貨櫃上櫃與下櫃之間的安排需與貨櫃運輸業增進協

調，以確保貨櫃高效處理和流通。 

4. 臺灣各個港區中的吊櫃機具老舊，期盼政府是否可以獎勵方式，

提供補助更新機具，也就是港埠基地的實體機具進行汰換或更新，

以利達到作業的效率提升，以及國際競爭力。 

5. 航商、報關行、承攬業者、運輸業者、貨主等在到港與離港前若

能夠有清晰的貨物資料便能提前整合，將有利於出港與進港。 

(三) 數位化推進中，但目前遇到的窘境 

1. 領櫃單對部分拖板車業者來說是必要的單據，由於各家公司數位

化程度差異性大，目前仍以紙本處理為主。 

2. 大型運輸業者自行開發船舶動態，各自使用自家航運 App，以至

於路面運輸的車業、拖板車業者交接無法統一方式進行處理。 

3. 由於各碼頭自行開發之 App 辦理交領櫃作業，資訊未整合，建議

公權力制定政策推動橫向服務整合(整合各作業App)，並加強跨部

會橫向整合，進而推動與產業串接。 

4. 大型的貨櫃公司目前多半營運各自的系統，建議其能進行示範整

合，並讓其他規模較小的貨櫃運輸業跟進或提供輔導，共同促進

航港產業之發展。 

(四) 數位化對於貨櫃貨運的益處 

1. 能解決壅塞的狀況，可讓港埠、道路訊息更加清晰。 

2. 提升資料建立的效率，透過即時航運狀況予貨櫃業者、報關行、

司機等利益關係人即時判斷，能減少造成誤時，或調動困難的機

率。 

3. 建議政府以半強制性的方式整合與管理，以利提升整體航運與國

際運作的模式。 
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4. 港埠的設計與數位系統的結合，可計算貨櫃數量的囤放狀態，各

區域之間的空櫃率、滿櫃率，讓司機能夠有清楚的資訊，解決在

港埠中可能的壅塞狀況。 

十五、 O 單位 

1. 目前全臺約1800家報關行，大型小型皆有。 

2. 海關報單量（包含海運及空運）約25%散裝，75%具執照且依地

域性不同分別負責不同業務。像台北市業務系以空運報關為主，

海運導向業務為基隆市。 

3. O 單位稅收約58%，其他收入約佔42%。 

4. O 單位受到政府政策影響，使得航港產業發展亦有不同發展，如

臺灣國際商港未來發展及建設計劃（106~110年）港區推動「內

客外貨」、「東客西貨」布局。意即基隆港將其內港碼頭（內客）

改為觀光碼頭，外港碼頭（外貨）維持商船營運，並對其交通詳

加規劃，以迎接國際觀光郵輪。 

5. 海關於民國98年建置 CPT（關港貿單一窗口），提倡貿易便捷化，

以 XML 格式進行交換。然而當時未提供數位簽章，僅有簽審作

業。 

6. 現行報關業務因每日傳輸量大，需要之 bit（位元）多，使得所需

寬頻得加大，為產業面臨之問題。 

7. 目前關貿稅費可採 EDI（電子資料交換）方式，進行付款、資金

調撥、轉帳等金融服務。另，現行推動數位簽章，依法由海關發

放憑證，透過第三方認證，確保訊息發送者身分，以利進行相關

支付服務。然，目前以 B2B 為主，G2G（機關對機關）仍少。 

8. 有關進口報關事宜，仍以人工登打方式進行申報，建議應朝 M2M

（機器對機器）。可參考紐西蘭牛乳有與各國進行資料交換，以
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及澳洲亦有交換艙單之往來。實可透過與各國洽談所需資料交換

之欄位，提供必要性資料即可。 

9. 就通關作業而言，「前段」作業流程尚未數位化，目前還未能進

行資料交換，可行之策略如下建議： 

(1) 建立一平臺，提供訂艙、進艙、碰檔、產出艙單之服務，達

到無紙化、省人力、確保資料正確性。 

(2) 平臺邀請貨主、航商、承攬業者、拖運業者、貨運業、物流

業、櫃場、報關行等利益關係人加入。 

(3) 針對訂艙、進艙進行自動化，蒐集所有航商航班資訊（資料

來源自船期表），於平臺網頁提供查詢功能與加值服務，透

過選單產生最佳排程，提供選擇，滿足使用者需求。 

(4) 所謂最佳排程舉例來說，有一貨主（使用者）預計10/16-

11/10需將貨物運送至美國，透過平臺之訂艙與查詢服務，系

統提供三家方案： 

I. A 公司：10/18-11/2 費用$3000 

II. B 公司：10/29-11/4 費用$2500 

III. C 公司：10/18-11/10 費用$1700 

有方案後，貨主能依據其需求和考量選擇，爾後連結至各公

司網頁，進而洽詢後續作業。 

10. 綜合以上，建議航商應優先與下游相關作業流程做整合，將有助

於數位化之發展。另，對於 eD/O目前無法全面無紙化之原因在於

eD/O 推行之主要目的在於預防 D/O 遺失，因此僅是確保 D/O 不

可不見之用，導致實際狀況仍以紙本進行作業，加上櫃場收費現

行機制以抽號碼牌進行計費，實務上設備無更新，亦無法掃 eD/O，
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故若要推動全面無紙化仍有進步空間。 

十六、 P 單位 

(一)概況 

1. 為交通部建立運輸領域開放資料的 Transport Open API Portal，提

供單一資訊代理平臺以利使用者快速尋找資料。 

2. 提供跨領域運輸資料，以用路人資訊為主，服務範疇涵蓋全國尺

度之公路、軌道、航空、航運、自行車、路況、停車、圖資、道

路路段編碼、觀光等交通運輸動靜態及歷史資料。 

3. 服務對象為對運輸旅運資料有興趣的 SI 廠商、網頁或 app 開發者，

包括：自由創作者、商用加值業者、研究機構、內外部需用機關

等。 

4. 以 API 為核心，透過訂規格、依資料標準(國際 OData 標準介面格

式)對外供應，讓註冊平臺會員，以取得 API 金鑰並進行取用，資

料使用紀錄在會員中心查詢，同時平臺也會將使用情形(介接次數

與資料量)轉換成虛擬點數用量，以協助會員了解對平臺資源的依

賴及消耗情形，並作為資料取用行為調整及未來收費之參考。 

5. 目前收費方式1千次1元，100mb 為1元。由 P 單位收取費用，尚無

代收規劃，因此私部門依據授權條款，自行設定審核機制，提供

會員存取服務，資料不會存在 P 單位後端平臺。 

6. 預計113年1月1日上線收費要點，針對運輸資料收取費用，採訂閱

制並分級別，詳細內容待公告。 

7. 有關訂標準之程序，有六步驟： 

(1) 參考國外標準（以新加坡為主要參考國家） 

(2) 加入國內需求與調整適用之格式 
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(3) 依照規範草擬版本 

(4) 提供予各單位進行回饋 

(5) 上架試行 

(6) 運作後蒐集問題，彈性調整與修正 

8. 平臺目前營運資料透過蒐集電子票證，將卡號去識別化，進行分

析應用。 

9. 平臺有提供填報系統，協助數位化程度不足者提升發展。 

10. 目前相關單位已與 P 單位串接，如軌道、台鐵、公車、捷運、高

鐵等單位，以公車資料為例，相關單位介接平臺上之資訊至看板，

提供即時資訊以利民眾參考，透過量變能帶動質變，邀請更多使

用者使用 P 單位服務。 

(二) 未來規劃 

1. 目前依據政策方向(Mobility of service)提供相關服務。 

2. 根據交通部科技會報會議，P 單位少物流及貨運數據，然目前平

臺涉及之範疇已眾多，決議現階段以相關單位若已有 API，可洽

詢直接上架至平臺，擴展服務為主。 

3. P 單位為資訊整合單位，非業管單位，透過將資料定義清楚，請

欲上架之業者必須依標準進行，故上架之服務仍由機關或業者自

行營運。 

(三) 其他建議 

1. 若欲推動資料共通平臺，建議要有「法」為基礎進行規定，以利

推動。如交通部航港局從航運監管角度訂大方向與規格，再與相

關利益關係人共同執行。 
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2. 推動方式應同步思考數據治理之議題，相關配套措施皆須訂定標

準以利使用者遵循。 

3. 有關資料統一機制，務必設定使用者之權限，確保資訊安全等相

關保障，另需提供利基/誘因，說明為什麼相關利益關係人應加入，

能透過平臺獲得什麼，以利雙方之發展。 

十七、 Q 公司 

(一)BoniGO 服務現況 

1. 為降低港區塞車，提升櫃場作業效率，委託乙公司開發之BoniGO

貨櫃交領櫃預約平台(以下簡稱 BoniGO 平台)，以共用版 CLP(貨

櫃裝貨清單)串接航商、空櫃場、貨主、拖車業者資訊流，運用資

料共享，確保資料一致性。 

2. 有關 BoniGO 平台運作機制如下： 

(1) 航商：BOOKING 資料(API：船公司/船名/航次/櫃型…) 

(2) 空櫃場：回報領櫃資料 EIR(API：櫃號/封條) 

(3) 貨主：回報裝櫃資料_CLP(WEB/APP：數量/單位/VGM) 

(4) 拖車司機：交櫃資料(APP：車號/拖車重/去處) 

(5) 港務公司：自動化車道(BoniGO 專用車道) 

(6) 重櫃場：收櫃資料(API：櫃號/收櫃時間車號) 

3. 目前 BoniGO 平台遇到瓶頸主要在於資料的蒐集與提供，由於貨

主尚未串接於平台，且平台是透過 IT 技術方式串接，造成涉及櫃

場的 IT 技術資訊能力，以及是否有統一標準格式以利空櫃跟航商

自有系統做交換資訊。 

4. 現行 BoniGO 平台搭配港務公司的自動化門哨，針對出口交領櫃，
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紀錄拖車車牌、櫃號加上司機使用 app 預約，可以明確知道這筆

資料會到哪一個櫃場，櫃場預先接收資料後，當拖車進櫃場時，

提領速度提升，且省下紙本與人工登打。 

5. 起初港區 CLP、EIR 交換資訊未標準化，導致櫃場沒辦法作業，

維持手寫方式，然台中中櫃與航港局劉副局長商討後，決議先以

台中站試行，待營運成效出來，取得利益關係人共識與評估效益

後，預期再進一步推廣至其他區域。 

6. 目前台中站僅剩中港尚未與其洽詢合作，其他集散站皆已使用

BoniGO平台，其中某一家大型航商主動支持此平台服務，惟集散

站資料交換會先經與航商確認後再送至平台，因產業特型屬保守

型，不敢主動資料傳遞，避免涉及機敏性資訊。 

7. BoniGO 平台採預審制，先由司機拍照 CLP 單、預約車道、櫃場

依櫃號整理資料，透過制定標準化資料格式，不管是空櫃提領甚

至轉運櫃，資料都能一併於系統中呈現(不必再重新輸入)。透過

BoniGO平台，交領櫃速度平均60秒即可完成，拖車僅需30秒即可

完成報到作業。 

8. 台中貨櫃集散站每日櫃量最高1600個，司機使用 app 約佔25%，

整合門哨系統平均使用率約60%以上，最高可達70%之使用率。 

9. 目前 BoniGO 平台未向使用者收費，平台是以港務公司智慧港營

運基金補助計畫支持，為期三年(112年至114年)，經費共500萬，

台中中櫃和關貿網路公司各250萬進行合作開發。針對未來是否以

使用者付費概念運作，尚待討論。 

10. 對於 BoniGO 平台之期望，若能由航港局或是港務公司承接平台，

透過管理辦法或行政命令可邀請更多利益關係人加入，並透過航

港基金維運，將有助航港產業數位化之發展。 
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11. 建議公權力能建立機制，如規定司機必須預約預報申請才可以進

櫃場，只要進櫃場後，可用櫃場管理辦法要求各個交領櫃業者去

配合，譬如說拖車，須事先申報出口櫃要交到哪裡，以利事前安

排，避免造成塞車問題。 

12. 針對特殊櫃(如危險品)，應強制進到櫃場前必須得預先申報，以

利妥適處理，降低危險發生率。 

(二) 其他建議 

1. 目前公部門既有系統較屬於單向性，僅提供平台/網頁讓相關利益

關係人查找，但無提供串接等服務，希望能增加便利性，如能讓

櫃場進行串接和整合，以促進資料交換。 

2. 有關碼頭之基礎建設，如4G 網路、光纖、信號強弱等，建議港務

公司與電信業者應加強設備建置，將有助於航港業者使用與發展。 

十八、 R 單位 

(一)「物聯網 AIOT 全時監控系統」(以下簡稱 AIOT 系統)概述 

1. 推動 AIOT 系統之目的在於強化貨物移動之安全監管能力，透過

智慧車載機、車機封條，將貨物軌跡即時回傳至 AIOT 系統，實

現貨物點對點移動之全程監控，進而強化貨物移動安全，降低人

為介入的風險。 

2. 外部使用者須由關港貿單一窗口(CPT)，以憑證(自然人憑證或工

商憑證)驗證方式驗明身分後，申請進入 AIOT 系統。  

3. 跨系統資料介接情形：AIOT系統主要與關務署內部系統「預報貨

物資訊系統」與關貿網路股份有限公司「貨櫃物動態查詢系統」

等進行系統對接，在作業過程中透過資料交換方式，取得必要資

訊，如驗證 CN 單之內容正確性。 

4. 系統應用情形：考量管制量能，AIOT系統主要應用於高風險貨櫃，
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透過與業者反覆溝通，共同定義高風險貨櫃管理方式，並施以較

嚴格之管制作業。目前每年跨管制區移運之貨櫃約有90萬櫃至100

萬櫃，其中高風險貨櫃約有4至5萬櫃，佔比約4%至5%。AIOT 系

統除追蹤高風險貨櫃外，亦針對空櫃進行必要之監控。此外，在

關務署要求管制的範圍外，業者亦有貨物保全管理之需求，因此

海關願開放專利，供業界依 AIOT 規劃架構自行導入使用。 

5. 系統其他導入經驗：高雄港第七貨櫃中心因自動化需求，與本署

合作導入 AIOT 系統，透過全程監控取代人力監控作業，整體運

送過程中各項作業流程與整合情形如下： 

(1) 空車進站 

(2) 領櫃，確認無誤後由駕駛加封車機封條 

(3) 櫃場業者先將貨櫃(物)運送單傳送至 AIOT 系統，再由專責人

員確認車機封條加封確實完成 

(4) 重櫃出站，AIOT 系統藉由車載機及車機封條回傳 GPS 座標，

搭配電子圍籬即時偵測與判斷貨櫃物出站動態 

(5) 貨櫃出站後開始全時監控，依據車載機及車機封條定期回傳

GPS 座標，全時監控貨櫃物移動軌跡 

(6) 除了移動軌跡監控外，AIOT 系統也能同時偵測①路徑偏移；

②逾時進站；③封條異常等。如 AIOT 系統偵測到貨櫃物未依

規定路徑運送時，將通知關務署人員立即處理(通知司機路徑

偏移，請立刻返回)，並可在 AIOT 系統上確認貨櫃物返回規

定路徑運送之情形。 

(7) 重櫃進站，貨櫃(物)抵達目的站時，AIOT 系統藉由車載機及

車機封條回傳 GPS 座標，搭配電子圍籬即時判斷貨櫃物到站

動態。 
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(8) 同時，AIOT 系統發送解鎖訊息至車機封條，自動解鎖完成全

時監控作業，方便駕駛取下後再次使用 

6. 系統推動歷程與激勵措施：過去採人工押運方式，業者需支付規

費，且人力成本極高。AIOT推動初期即與業者反覆溝通建立推動

共識，並將主動式電子封條可取代之範圍擴大至包含被動式電子

封條及機械封條，以提高業者參與意願。 

7. 系統可精進之處：系統之電子封條採用拋棄式材質，無法重複使

用，成本較高，且非全程監控；未來如改採可重複使用之主動式

電子封條進行監控，可降低使用成本。 

8. 與業者建立互信機制之經驗：AIOT系統係尊重業者意願，採業者

自願加入方式推動，並未強制業者採用，且以對業者有利或符合

需求的作業流程優先導入；此外並承諾業者於驗證對產業整體產

生助益前，不會貿然全面推動。 

9. 推動作業無紙化：CN單內一般不含業者機敏資料或商業機密，故

較不受關稅法第12條之機敏保護限制，且因 CN 單經手之利益關

係人眾多，為可優先推動無紙化之作業文件。惟無紙化仍須多項

配套措施，現階段尚未實施。 

10. 貨櫃保全標準：關務署參考國際作法，如歐盟 NCTS(the New 

Computerised Transit System，跨境貨物運輸管理資訊系統)、越南

陸路控管、大陸海關總署與香港等地之貨櫃移運追蹤之作法，與

TDI(臺灣車聯網產業協會)合作訂定貨櫃保全與電子鎖產業標準，

以利國內與邊境運輸業者參考和遵守。關務署依此標準建置與推

動 AIOT 系統，以驗證此標準之保安成果，相關標準與技術為開

放資源，業者可導入進行各自之貨物追蹤保安。 

11. 貨櫃保全標準推動策略：推動 AIOT 系統前期即透過利益關係人

訪談，除多數業者皆反映貨櫃保全業界並無統一標準可依循外，
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亦發現各櫃場數位化程度不一。針對部分數位資源有限之業者，

關務署亦開放服務平台，業者僅需依照規定註冊申請，即可透過

AIOT系統追蹤與監控貨櫃資料，可降低業者導入門檻，大型業者

則可自行依照相關標準建立服務，期透過服務擴散，最終形成貨

櫃保全產業供應鏈，促進產業發展。 

12. 後續推廣規劃：預計2023年舊有之電子封條系統全面下線，改採

新型電子封條進行監控，業者僅需下載海關 APP，使用手機即可

進行 AIOT 全時監控系統之服務。 

(二) 資料正確性議題 

1. 資料正確性驗證做法：以 CN 單(Container Note，三合一貨櫃(物)

運送單兼出進站放行准單)為例，系統可透過業者登打或資料對接

取得相關資料，再與關務署內部之預報貨物資訊系統檢核資料內

容，以確保資料正確性。 

2. 卸櫃作業會採用 OCR 技術辨識貨櫃編號等資訊，再與卸貨准單進

行比對，以確保資料正確性。 

3. 公部門之間能透過跨系統介接與比對，以確保資料正確；業者端

則受限於資料符合規範貨物方可放行之前提，多數皆會盡力配合，

此亦為一種管理機制。 

十九、 S 單位 

(一)數位海關先期研究概況 

1. 本計畫屬112年度政府科技發展計畫，預計於112年底完成研究作

業，相關報告成果將彙整研提本署中長程個案計畫，俟陳報行政

院核准後，據以推動海關系統轉型。 

2. 本計畫以數位海關4大主軸「智能創新關務服務」、「資料交換服

務精進」、「整合式數據分析平臺」及「海關 IT 環境轉型」進行
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研究規劃，並藉由訪談參與機關蒐集各相關建議，評估可行性。 

3. 由於跨境貿易量大，現行關港貿單一窗口每年訊息處理量約4億筆，

再加上舊有設備使用年限已久，系統延遲問題逐漸浮現，所以有

必要進行系統再造。數位海關先期研究以改善此問題為核心目標，

研究範疇包含可採行之技術研究，如雲端技術、微服務、容器化

等。此外，目前多數主機設備已屆耐用期限且原廠現多已不支援

安全性更新，造成安全隱憂，故重新規劃、擴充及部署新一代基

礎環境以提升整體效能並降低維護成本，是本計畫研究之重要目

標。 

(二) 資料交換議題 

1. 本署已與航港局進行多項資料交換，例如套纜時間，本署將該數

據作為到港時間之參考，該船貨物申報時據以計算開始稅捐時間，

詳細交換之資料內容可洽詢航港局。 

2. 本署與各簽審機關定期召開「海關與各簽審機關聯繫會議」，以

協商和協作各推動事項。 

3. 本組主責資訊基礎建設及關務系統建置，有關機關間資料交換項

目與範疇因受關稅法第12條規定，需與本署業管單位確認是否可

對外提供。 

4. 早期推行關港貿單一窗口時，因傳輸格式從原 EDI 改為 XML，涉

及業者端系統修改，為提高業者導入意願，故有編列經費，透過

獎勵措施鼓勵業者配合。 

5. 現行關港貿單一窗口提供全流程查詢，使用者需要逐筆人工查詢

放行進度，考量系統服務量能，尚未開放以應用程式介面(API)介

接方式供使用者查詢。 

6. 跨境資料介接與交換面臨最大問題在於政治因素，導致國際間海
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關交流受到限制。 

(三) 其他 

1. 國家發展委員會推出「眾開講」公共政策網路參與平臺，透過該

平臺機制公開徵詢民眾意見，各機關須於指定時間內回應，這促

進民眾與公部門之間的溝通管道。航港產業之業者若有需求或意

見表達，可透過該平臺反映，以取得相關機關回復。 
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附錄9、航港產業數位轉型藍圖專家學者座談會紀錄 

壹、採購案編號：MOTC-IOT-112-EBB007 

貳、採購案標的名稱：我國航港資訊整合與數位化發展架構之研究(1/2)-航

港產業數位化調查與發展藍圖研擬 

參、時 間：112 年 11 月 10 日（五）上午 10:00 

肆、地 點：觀光署旅遊服務中心 2 樓會議室(台北市松山區敦化北路 240

號 2 樓) 

伍、主持人：賴威伸組長 

陸、出席者：詳見簽到表 

一、中華航運學會 呂錦山理事長 

(一)此研究案內容豐富，涵蓋多方層面，然由於航港產業涉及多種類

型，建議可以再聚焦。 

(二)簡報 P.2海運發展願景提及「維持國際海運樞紐」，由於海運不

易增加航線與載運量，僅能提升效率，因此與海運樞紐的連結性

不太緊密，建議加強對願景的論述。 

(三)有關智慧轉型進程，簡報 P.7-8區分成自動化、數位化、智慧化

及商模再造，目前研究呈現上各自獨立，然數位化除科技應用

外，亦對環保跟效率有所助益，建議加強智慧轉型進程與效益之

間的連貫性，論述上宜收斂且具體。 

(四)簡報 P.9提出四項港口發展願景：效率、安全、卓越、永續，可

作為未來發展方向，惟與 P.2之海運樞紐願景關聯性低，另與

P.12利害關係人所關注的意見，未有連結性，建議再說明三者之

間的關聯性。 

(五)利害關係人有不同需求，且公私部門資訊不同，資訊平臺不見得

需要整合所有的資訊，特定目的的需求可由個別的系統運作。 

(六)數位資訊平臺建議從使用者觀點出發來思考規劃，並納入使用意

願、付費機制等議題。 

(七)簡報 P.16呈現現行許多系統，惟缺少環保系統，在面對淨零排碳

之議題，航港業者將有此需求，建議未來可再加入發展此環保系

統。 

(八)有關推動資訊共享，未來需再詳細研擬確切之共享內容、目標、

指標等。另針對自主船舶發展，平臺系統是否蒐集自主船舶相關

資訊，亦可再評估考量。 

(九)航港資訊系統整合部分建議可以聚焦，例如選定幾個重要系統進

行擴充延伸，如貨況系統、物聯網系統等，提升其效率，以提升
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計畫可行性。 

(十)IMO重視航港安全議題，因此建議未來資訊整合平臺系統中應加

入危險品、港口保安以及可應用無人機等科技輔助之規劃，以促

進安全管理。 

(十一)由於我們是專業碼頭自理制度，相關的業務分別由不同的單位

獨立提供，和新加坡整合式的服務有很大的不同，因此臺灣如何

在這塊整合，以及面對計算碳排放之問題，是未來要面臨思考之

議題。 

(十二)此研究案以貨櫃為核心，較少提及散貨，建議可補充。 

二、國立高雄科技大學航運技術系 蔡朝祿副教授 

(一)樂見資訊整合平臺的規劃與建立，預計對產業界有很大的助益。 

(二)有關資料共享，公部門和私部門須有所區分。由於公私部門不同

階段作業所需要的作業系統不同，公私部門若要進行整合，也僅

就某部分資料傳輸與報備。 

(三)推動資訊整合平臺可能遇到的問題包含： 

1.航商擁有獨立的龐大系統，航商的高層是否支持。 

2.資料分享若涉及商業機密，業者擔心資料是否會被駭或有被竊

取之風險，因此航商對於資料分享持保留態度。 

(四)航商已建立自有的業務流程及資訊系統，對於貨主資訊、貨櫃位

置、貨物的追蹤等資訊流已可掌握，若欲打造資訊共享平臺，需

思考如何邀請相關利害關係人加入，建議可藉由具公信力之關鍵

角色進行推動。 

(五)對於整合平台，建議團隊從貨、船、人思考各自資訊流，並先研

擬資訊流的架構，訂定資料交換格式(可參考 ISO等國際認證），

引用共同格式，待各利害關係人發展後，再做串接(如透過 EDI轉

換)。 

 

三、財政部關務署科技查緝科 柳碧芳科長 

(一)此研究案資料豐富，謝謝研究團隊將物聯網 AIoT全時監控系統納

入航港產業資訊架構進行盤點。 

(二)今年(112)年倡議之臺美 21世紀貿易倡議，以及 APEC會議，皆將

貿易便捷化納入未來發展重點趨勢之一，因此建議計畫總體目標

以「貿易便捷化」為主軸，以期打造臺灣港口樞紐。 
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(三)物聯網 AIoT全時監控系統於 107年開始推廣，112年於高雄港已

有初步成果，透過 IOT輔助人力作業，訊息即時傳遞，確保查緝

安全。目前研擬法規鬆綁，以期提供更便利，並期待更多研究與

議題投入，共同推動數位化發展。 

(四)推行資訊共享平臺不可能一步到位，建議先針對特定領域，透過

驗證方式，以物聯網為核心試行，應會有不錯成果。 

 

 

 

四、台北市海運承攬運送商業同業公會 劉昭興常務理事 

(一)航港產業數位化發展計畫立意良好，但由於投資回收期長、整合

困難，供應鏈私部門業者擔心商業資料外流，期望由公部門主導

建置。 

(二)建議從源頭格式統一、跨業者之間數位化串聯，出口商、承攬業

者、報關業者、拖卡車業者、公證業者、貨櫃集散站業者、船舶

運輸業者、船務代理業者、碼頭業者、海關、簽審機關、港務公

司、保險業者、銀行、交通部航港局、財政部關務署，讓資料透

過共通平台主動串聯，使整個供應鏈公私部門彼此能夠智慧和安

全地交換訊息，可簡化目前作業流程提升效率，減少重複性人力

作業，藉以優化、自動化進出口物流的作業流程。 

 

五、長榮國際股份有限公司 張智超協理 

(一)長榮參加國際組織 DCSA，國際組織透過訂定標準化格式，推動數

位化發展，建議可參採此作為推動基礎。 

(二)目前航商面臨碳盤查需求，此需先有資料再進行設定目標、優化

之改善方向，因此資料來源與形式仰賴建立資料標準化。 

(三)認同資料共享之概念，避免單打獨鬥，增加競爭力。 

(四)自 2019年開始，長榮針對貨櫃監控、提單數位化、作業數位化操

作等進行轉型，以往船舶進出以電話和 email聯絡，逐漸轉成提

供數位標準定義，使得從資料面取得改善與提升效率，因此建議

後續從細部執行面進行與相關利害關係人討論。 

(五)去年(111年)參與 DCSA資料交換之實證，與臺灣港務公司、航港

局、陽明於高雄六櫃碼頭，演練跨公司之進出港資料交換，成效

良好。惟臺灣的作業方式與國外作業模式不同，舉例來說國外針
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對船舶進出港為統合的服務，塔台管制、安排船進出的順序、安

排離港、拖船能有序地進行，臺灣是由不同單位分別提供之方

式，在此部分尚待努力，建議加強整合強化效率。 

 

六、陽明海運股份有限公司 解玉珍副協理 

(一)團隊提出各行業之痛點，已有完整的論述。呼應長榮海運所述之

整合式服務，期望有整合之單一平台，將碼頭、臨港、船舶管制

之訊息公開透明，對於提升船舶進出港的安全性至關重要。 

(二)針對資料的正確性，建議從公權力角度，由主管機關要求相利害

關係人提供即時的正確資料，例如目前船期表不準確時，依靠各

公司自行找方法確認，因此需花費許多人力確認。 

(三)對於資料標準，建議參考國際標準，如 DCSA，使用統一標準。 

(四)有關 IoT應用，在港區須有 5G訊號覆蓋，以利發展物聯網或人工

智慧技術。 

(五)針對無紙化議題，現行仍有許多作業流程採用紙本作業，建議可

以細部分析，確認哪些部分可優化並改用無紙化流程。 

(六)陽明有打造船舶管理戰情室，目的將船員、船舶、油耗進行整合

式、數位化管理，未來可研究用於碼頭，並期望與航港局等單位

一起合作。 

(七)建議加入與其他國家訊息交換，比如反恐、反走私。 

 

七、陽明海運股份有限公司 江文平資深經理 

(一)認同本計畫的研究議題，也期待臺灣碼頭能進行業界整合。 

(二)建議公部門資訊系統進行進一步整合、擴充和串聯，從簡報中可

以看到 MTNet(航港局)、TPNet(港務公司)、CPT(關港貿單一窗

口)，已可線上進行船舶進出港到申報相關作業(包含引水人、外

籍船員申報…等)。但移民署、保三落地追蹤、港警、檢疫的作

業，現階段為分散處理，不是每個單位都有資訊系統。因此建議

簡報中的拼圖要進行整合，且需橫向串聯目前未能相互整合的機

關，此方面實需公部門的大力支持。 

(三)關務署物聯網 AIOT全時監控，航商配合但後續還要提報 EDI到貨

櫃動態，重複進行資料提報作業，因此建議公部門資料能再更整

合。 

(四)對於私部門來說，航商對於參與平臺的意願與配合度都很高，希

望促進港埠進步。然報關行、運輸業者，家數多、規模小，如何
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邀請中小型企業進行串聯是一大挑戰，各業者在成本考量上，需

確認參與平臺的意願。陽明已參加關貿 20到 30年，上傳資料並

付出傳輸費用，對航商而言已是一大成本，中小型企業推動更不

易。 

(五)數位化成本高，此為世界的趨勢，希望公部門能多加協助。 

 

八、萬海航運股份有限公司 徐廉傑專案經理 

(一)從承攬業者到航商之意見很一致，比如需要進行航道管理、資訊

管理。航商會如此積極推動管理或建置相關系統之主因在於航商

以國際航運為發展，對外需具備競爭力，因此航商內部系統整合

較超前部署。 

(二)航港資訊涉及人、貨、車、貨櫃、碼頭、船。數位化需要人、

貨、車的資訊，但由於資料分散且需請貨主/報關行/承攬業者提

供資料著實不容易，然而缺乏人、貨、車之資訊，後續的貨櫃、

碼頭、船就不會完整。就目前團隊規劃可發現，資訊整合平臺含

括多元利害關係人，表示國內現況之資料是分散的，因此建議若

要整合需有一主軸，思考資料位於何處。目前財政部關務署可說

是擁有最多航運相關資料的公部門。 

(三)航商間資料無法整合之因在於航商各自發展，使用的系統皆不

同。惟可用 API共同傳輸，只要合法合規皆可配合。然而資訊權

力非在載貨人手上，而是貨主，航商必須保障其權益，需貨主同

意才可以使用，因此對航商來說僅能提供船和櫃之資訊，然有櫃

號就可統一管理。 

(四)在應用發展部分，航商為了競爭與生存，已打造戰情室、貨櫃監

控等，大型承攬業者一定也具備相關系統。建議政府協助前端(貨

主、貨櫃運送業、報關行)等為主，提供相關數位化之輔導應可順

利推動數位化發展。 

 

九、中航物流股份有限公司 秦家莉總經理 

(一)貨櫃集散站分內陸和碼頭，內陸為貨櫃碼頭之延伸，因此現行與

海關、航港局、航商、貨櫃運輸業者之間有密切的資訊串接。 

(二)在與公部門串接部分，通關 XML、櫃動庫、AIoT物聯網皆有配合

實作。就櫃場來說，配合物聯網 AIoT全時監控，建議可增加關務

署提供主動式資料通知，如進口櫃從碼頭要到櫃場，出碼頭後資

料即送櫃動庫，若貨櫃會送往中航的櫃場，則中航即可收到貨櫃
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資料；而使用 AIOT，中航卻沒有相關的資料，必須要中航至系統

中呼叫 API。倘若是資料共享，期望有更主動的對接。同樣的，航

期、通關號碼亦是，在航港局或關港貿單一窗口應該有完整之資

料，然而現行仍需逐筆人工查詢，因此僅有資訊化沒有主動的數

位化。櫃場屬於人力密集產業，已有資訊化，建議若與公部門可

以數位轉型，尤其主動提供資訊，將會更有助益。 

(三)有關傳輸資料介面，技術的演變不斷更新，從 EDI、XML到 API，

一些中小型櫃場來說無法適應快速變化的資訊技術，所以大部分

中小型業者係透過關貿提供中間程式協助處理，對報關行或承攬

業者而言亦面臨同樣問題。建議若資料非涉及機敏性，應可公開

提供，並採用平民化技術，支持多軌、支援多種技術。 

(四) 就航商推動 eD/O 來說，現行如海關、保三之條文規定，如提單必

須保存兩年，因此實際仍有紙本之需求，此議題非櫃場能處理。

另外，倘若沒正本提單，櫃場的責任歸屬該如何保障，如放櫃放

錯怎麼處理，因此建議能有明確的流程或 SOP，櫃場不會排斥使

用 eD/O，但需要明確釐清櫃場的責任。認同全面推行 eD/O 必可

減少紙本傳遞之成本，相信航商、承攬業者都樂見其成。 

(五) 中航曾模擬 EIR 無紙化會有以下狀況： 

1.海關流程不順暢：現行重櫃進站核對封條有紙本可以進行核

對，然而若沒紙本，人手要一機檢閱電子 EIR 資料，或透過車

牌辯識等方法來確認，但這樣進櫃場效率會降低，恐面臨堵

塞。 

2.櫃場需佐證貨櫃破損之爭議，現行透過紙本檢查貨櫃封條及外

觀，若有破損，會於紙本上做註記，當有爭議發生，航商會調

EIR，然而未來若沒紙本，變成由櫃場出示佐證，但能不能做到

無紙化紀錄，對櫃場來說不容易，因為紙本記錄仍是最為方便

有效的方法。 

(六) 目前中航和大型承攬業者有預報對接，因已先預報，當貨進櫃場

時，採用數位化對接方式，並即時寄 email 通知貨到，每 15 分鐘

通知承攬業者，因而降低人力作業。中航能提供承攬業者數位化

之服務，以利掌握貨櫃現況並配合船期表。 

(七) 櫃場屬於勞力密集產業，中航跟進 ESG 趨勢，逐步汰換倉庫燃油
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堆高機，由於目前人力缺乏，因此朝數位化發展，期待透過數位

化方式紓解缺工之問題。 

 

十、交通部航港局 林章銘副組長 

(一) 對於運研所及研究團隊費心整理航港產業數位化發展藍圖表示敬

佩，但今天簡報顯示本案係從國內、外 7 大貨櫃港的發展現況，

歸納出 9 項港口數位化發展趨勢，惟查「交通科技產業政策白皮

書」針對智慧海陸空港服務產業政策也有擬定發展計畫、建構軟

硬體基礎設施、推廣無人化科技與共享平台服務等發展策略及推

動措施，並明訂分期推動期程(自 2020~2029)，考量本案所提航港

產業數位化 9 項發展趨勢與上開白皮書有部分重疊，爰建議研究

團隊可以參照交通部上位計畫之推動情形，若已有初步成果，本

案亦可評估配合調整數位化發展藍圖之期程，以符合上位計畫指

導。 

(二) 有關今日與會航商代表發言多有期待我國公部門航港資訊系統儘

可能介接、整合最大化一事，查 IMO 便利委員會(FAL)第 46 次會

議已通過修正案要求公部門建立、使用單一窗口系統，雖然說單

一窗口也有層級之分(海事單一窗口、國家單一窗口)，惟為符合業

界期待及我國國情，本案數位化發展藍圖除目前提出強化各系統

間資訊共享之建議外，建議研究團隊於後期計畫評估可否提出我

國單一窗口最適規模及其建立機制、推動期程等具體規劃。 

(三) 簡報附錄「航港資訊共通平台推動方案」方案二敘及 TDX，據了

解該平台係蒐整各類型之公共運具公開資訊，惟整合過程即需進

行大量資料整合工作，考量本案航港產業數位化發展藍圖包含

船、貨、人、車、碼頭、櫃場等資料內容與系統，資料庫龐雜，

且各單位(如航港局、關務署為依據法令所建置之系統，港務公司

係以經營管理為主建置之系統)所建置系統各有所據，因此建議本

案研究可就航港產業之論述部分先聚焦，收斂本案重點。 

(四) 研究團隊已費心整理國內外港口應用服務彙總，並整理出簡報第 9

頁國內外港口數位化發展趨勢，其中「港區/船舶安全」有歸納出

洛杉磯、釜山有類似推動之應用趨勢，惟簡報第 7、8 頁各該兩港

較難看出相關內容，且其他應用趨勢是否亦有類似情形，建議研

究團隊可再補充說明。 
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十一、臺灣港務股份有限公司 楊士毅資深副處長 

(一)有關 5G基礎建設，現與中華電信密切討論，歡迎航商提供研究技

術，期待後續發展，港務公司將盡全力協助。 

(二)國外港口之發展，臺灣與其運作型態不同，美國洛杉磯港、韓國

釜山港等推動單位不同，如美國洛杉磯港由市政府進行推動；韓

國釜山港由公社營運，身兼國營與民營事業角色，因為發起之角

色單位不同，提供之措施有所不同。 

(三)資料分享部分，港務公司營運數據整合進行中，有關資料取得部

分尚無法取得貨主之資料，即使提供獎勵措施，仍無法提供。由

於港務公司屬於國營事業，同時又自營櫃場，導致競爭角色。 

(四)針對無紙化議題，團隊目前提供之雛型，涵蓋範圍廣，建議可就

船公司先進行深度探討與訪談，畢竟利害關係人對於平臺想像未

必相同，需思考平臺之定位是屬於資料匯流還是操作型平臺，而

背後牽涉到金流，包括經營者、服務廠商和各自系統，將來若欲

整合，皆面臨成本問題，收費機制需研擬，商業模式亦須考量。 

 
資料來源：本計畫整理 

圖 126 專家意見綜整分類 
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附錄10、第三方主導資訊共通平臺之推動 

本計畫於產業數位化現況調研過程，亦與業界先進探討推動資訊共通

平臺之可行方式，私部門因受作業資料交換格式未統一或上下游業者眾多

等因素影響，在推動資料交換數位化遭遇阻滯，故多期能由政府或公正第

三方主導資訊共通平臺之推動。 

本計畫亦考量我國國情包含航港推動政企分離、航港業務權責歸屬、

產業推動權責歸屬等，初步擬定可進一步探討之推動方案，簡略說明如下。 

1. 推動或擴增現有航港資訊共通平臺 

推動方式可於前期推廣現有系統(如關貿網路維運之資訊平臺)，

並逐步擴充功能，以符合新增需求。此方案之優點為可由現有管理單

位負責開發與維運作業，缺點則為有衍生應用需求時，需與權責單位

討論資料介接、協調付費機制等議題。 

2. 採用現行資訊交換平臺(如 TDX)進行資料蒐集與交換 

交通部為積極落實智慧運輸政策，加速運輸資料整合與開放，創

建發展「運輸資料流通服務平臺」(Transport Data eXchange ,TDX)。資

料供給端與需求端可透過平臺進行資料交換，若資料格式統一時，主

管機關亦可在確保資訊與商業安全之前提，透過平臺彙整相關營運量

能，進而規劃與管理相關作業。此方案之優點為既有資料共享平臺，

可降低平臺建置成本、提高系統使用度與能見度，缺點則為需討論與

開發確保商業安全之資料授權機制。 

3. 推動或建置新共通平臺 

可由第三方組織推動或建置新共通平臺，方案之優點為組織與產

業之各業者無競合關係，具公平性與公正性，然為順利推動，需由具

備產業經驗與資訊開發背景之組織主責。 

各建議方案之彙整比較如下表。 
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表 36 航港資訊共通平臺之推動彙整表 
 

方案一 方案二 方案三 

方案 

說明 

推動或擴增現有航
港資訊共通平臺
(如 BoniGo) 

採用現有資訊交換
平臺(如 TDX)進行
資料蒐集與交換 

推動或建置新共通
平臺 

權責 

單位 

平臺管理單位。 

以 BoniGo 為例，
權責單位為關貿網
路公司。 

平臺管理單位。 

以 TDX 為例，權
責單位為交通部。 

第三方組織 

推動 

方式 

推廣現有系統，並
逐步擴充功能，以
符合新增需求。 

資料供給端與需求
端透過平臺進行資
料交換。 

由第三方組織推動 

系統介
接方式 

檔案傳輸或 API 介接，可評估導入 DCSA 之 API 標準。 

優點 

由現有管理單位負
責開發與維運作
業。 

既有資料共享平
臺，可降低平臺建
置成本、提高系統
使用度與能見度。 

具公平性與公正性 

缺點或 

待釐清
議題 

若有衍生應用需
求，需與權責單位
討論資料介接、協
調付費機制等議
題。 

需討論與開發確保
商業安全之資料授
權機制。 

需由具備產業經驗
與資訊開發背景之
組織主責，較易推
動。 

國外參
考案例 

美國洛杉磯港於
2022 年由西屋制
動推出美國第一個
港口社群系統 Port 

Optimizer，該平臺
提供洛杉磯港各樣
營運數據供利益關
係人參考，並藉以
規劃與調配相關營
運資源。 

美國運輸統計局於
2022 年以「Give-

to-Get」概念推動
FLOW 計畫，由利
益關係人自願性提
供去識別化之彙總
運量，並由平臺提
供未來之貨運供需
比，利益關係人可
藉此。 

荷蘭鹿特丹港與阿
姆斯特丹港共同出
資成立第三方非營
利組織 Portbase，
以推動與營運 PCS

平臺。 

資料來源：本計畫整理
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附錄11、STEPS 數位轉型方法論 

財團法人資訊工業策進會(以下簡稱資策會)所發展之「STEPS 數位轉

型方法論」是資策會利用過去帶領企業挖掘客戶需求、聚焦目標與檢視可

能合作對象的經驗，包括規劃相關團隊進行場域的驗證，以及從服務工程

的角度思考數位轉型等，並以德國 IAO 服務工程理論為基礎歸納出的方法

論。 

STEPS 數位轉型方法論之目的是希望藉由更具系統性的步驟(及相應

之細部分項任務)依序引導，更有效率地幫助企業依序完成數位轉型的五個

步驟，這之中包括了鏈結夥伴、培養數位人才等，亦含蓋從尋找轉型解決

方案到擴散服務的不同面向，包含五個步驟： 

1. 需求挖掘(Survey)：數位轉型專案由需求挖掘開始，必須先檢視企業

的問題與需求，以找到企業轉型前的痛點，並確認未來期望的發展目

標；此外，在需求挖掘時應找出市場區隔中的主要的客戶並洞察其需

求。 

2. 主題目標(Target)：洞察主要客戶的需求後才能設定合適的主題目

標，亦即依照企業進行數位轉型時所遇到的問題，訂定該階段的目

標，包括針對特定的客戶需求提供可能之解決方案，並釐清其產品與

服務是否符合用戶的價值主張。 

3. 鏈結組隊(Engage)：依據主題目標盤點人才的需求，透過鏈結組隊，

由企業內部的員工或外部的轉業顧問組成轉型的相關小組，共同規劃

創新的服務。 

4. 先導開發(Pilot)：經過先導開發的步驟，透過最小可行性商品的方式

與概念來開發服務，並在市場上進行先導商品或服務的可行性驗證，

藉由經驗分享及持續溝通，以確保數位轉型小組在成形後，能夠依據

市場的回饋繼續調整進步，達到原本規劃的目標。 

5. 服務擴散(Spread)：最後，在達成目標後，藉由服務擴散來持續強化

組織內部的合作，讓企業整體朝著共同目標前進，使數位轉型策略的

效力擴大，並且透過不同的通路廣為擴散服務，讓更多客戶接觸及使

用加值之服務，或複製擴散到更多的產業。 

 

 

 



468 

 

資料來源：數位轉型進化論[143]、本計畫整理 

圖 127 STEPS 方法論 
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附錄12、經濟部工業局產業數位轉型調查結果 

109 年 9 月至 110 年 6 月，經濟部工業局委託社團法人數位經濟暨產

業發展協會，執行「數位轉型基盤建構先期推動計畫」，計畫成果提出評

估企業數位轉型現況有三面向，分別為組織、流程、技術，說明如下。 

1. [組織構面]協助企業高層將數位轉型概念轉換成企業具體的願景、

策略與文化仍為重點工作。推動數位轉型有明顯成效的企業，企

業高層的決心往往是關鍵，而高層決心建立在領導階層是否能將

想法具體的實現為具體轉型願景，策略或適當的企業文化，並將

其逐步擴散至整個企業。 

2. [組織構面]組織能力不足仍是企業推動數位轉型的重要瓶頸。從調

查結果觀察，多數企業在推動數位轉型的組織能力仍待強化，其

凸顯兩個問題，一是企業缺乏系統性的作法取得推動數位轉型人

才，另一個問題是在職員工無法將學習到的數位技能運用在日常

的工作上。人才與技能議題勢必成為推動轉型重要的瓶頸。除此

之外，國內企業普遍缺乏專責的人或是部門推動數位轉型，依照

國際上經驗，轉型的工作會遭到日常工作的排擠，減緩推動轉型

的進度與速度。 

3. [流程構面]企業內部流程數位工具與系統導逐漸普及，但不同數位

工具有待整合。雖然企業已經越來越熟悉讓企業內部流程數位化

之系統工具，但數位轉型的重點工作需要將不同的流程與系統間

的資料串連。不僅僅是企業內部，同時包含外部的協力廠商與客

戶的資料串連。除非規模或議價能力夠高，即便有意願，多數企

業仍無法有效地串聯外部協力廠商的資料，因為無法強制要求外

部廠商提供相關資料或導入特定系統。 

4. [技術構面]企業在蒐集、分析與應用資料的數位化程度不足。在技

術構面上面臨最核心的問題在於推動數位轉型的關鍵要素-資料的

蒐集、分析與運用的數位化程度不足。多數業者仍以手動的方式

紀錄、與分析資料，且資料之間缺乏共通的格式。換言之，資料

無法有效的管理與運用，也很難為企業創造更多實質的價值，使

許多營運決策仍以經驗判斷為主。 
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資料來源：DTA、台經院 

圖 128 TDX 概覽│核心架構、主構面、次構面、指標內涵 






	封面
	書名頁
	版權頁
	中文摘要
	英文摘要
	目錄
	圖目錄
	圖1 計畫分期工作項目與預期效益
	圖2 研究流程暨全程工作項目
	圖3 計畫研究對象
	圖4 數位轉型的定義
	圖5 航港產業數位轉型進程
	圖6 臺灣中小企業投資數位科技所獲得之回報
	圖7 馬士基數位轉型成效
	圖8 聯合國永續發展目標
	圖9 聯合國UNDP 採用的全社會參與方式
	圖10 IMO 海事單一窗口架構
	圖11 IMO 降低船舶溫室氣體排放目標
	圖12 發展港口社群系統之行動
	圖13 美國FMC 海運數據計畫各利益關係人間之資訊流程圖
	圖14 歐盟iTerminals 4.0 試點港口
	圖15 歐盟iTerminals 4.0 驗證架構
	圖16 DCSA 產業藍圖之分層模型
	圖17 三種旅程之處理流程描述
	圖18 三種旅程包含的作業流程
	圖19 三種旅程包含的里程碑和事件
	圖20 三種旅程包含的里程碑和事件
	圖21 臺灣港務公司業務面向
	圖22 2020 年版運輸政策白皮書願景及施政主軸
	圖23 2020 年版運輸政策白皮書海運願景、目標、政策及策略
	圖24 2021 智慧海空港服務產業政策
	圖25 貨櫃運輸進出口作業流程
	圖26 貨物進口流程示意圖
	圖27 貨物出口流程示意圖
	圖28 貨櫃進口流程示意圖
	圖29 貨櫃出口流程示意圖
	圖30 船舶進出港流程示意
	圖31 船舶進港流程示意圖
	圖32 船舶出港流程示意圖
	圖33 貨、櫃、船出(港)口流程示意圖
	圖34 貨、櫃、船進(港)口流程示意圖
	圖35 航港產業深度訪談執行步驟
	圖36 利益關係人討論議題分類
	圖37 數位化現況四大議題
	圖38 數位化三大構面(組織、流程、技術)
	圖39 產業數位化數位化現況綜整
	圖40 MTNet 2.0 服務平臺架構圖
	圖41 TPNet 系統架構示意圖
	圖42 TPNet 系統業務範圍
	圖43 TPNet 網站系統功能分解
	圖44 CPT 系統整體服務架構示意
	圖45 物聯網全時監控系統整體架構
	圖46 出口貨櫃物動態全流程查詢示意圖
	圖47 iMarine 航港發展資料庫
	圖48 貨櫃船出(港)口資訊化示意圖
	圖49 貨櫃船進(港)口資訊化示意圖
	圖50 我國航港資訊系統關聯示意圖
	圖51 我國航港資訊整合架構示意圖
	圖52 我國航港產業數位化發展藍圖雛型推導流程示意圖
	圖53 各國際港口之價值主張與發展願景彙整
	圖54 我國航港產業數位化發展之目標與推動策略
	圖55 座談會現場照
	圖56 我國航港產業數位轉型發展藍圖雛型
	圖57 推動資訊共享機制之階段示意圖
	圖58 企業數位轉型進程
	圖59 PCS 系統整合層面圖
	圖60 數據共享(Share to Get)概念
	圖61 新加坡港之地理位置圖
	圖62 新加坡港digitalPort@SGTM 示意圖
	圖63 新加坡港digitalOCEANS™示意圖
	圖64 開放/通用交換和網路標準化平臺示意圖
	圖65 新加坡港2030 年港口發展規劃4 大面向
	圖66 新加坡海事數位化手冊構面、評估指標與成熟度
	圖67 鹿特丹港之地理位置圖
	圖68 鹿特丹港四階段數位發展模型示意圖
	圖69 鹿特丹港Maasvlakte 2 計畫示意圖
	圖70 鹿特丹港數位浮標、數位海豚與船對船轉運服務
	圖71 鹿特丹之多用戶泊位分布圖
	圖72 鹿特丹港數位海豚服務示意圖
	圖73 42 號貨櫃計畫
	圖74 Routescanner 提供Door-to-Door 的貨櫃追蹤服務
	圖75 安特衛普-布魯日港之地理位置圖
	圖76 APICS 系統架構圖
	圖77 NxtPort 主要功能
	圖78 HAKKA 貨櫃車媒合平臺
	圖79 氫燃料跨載機
	圖80 聖佩德羅灣港口(洛杉磯港與長堤港)之地理位置圖
	圖81 Port Optimizer 之資料類型與資料來源
	圖82 洛杉磯港之貨物營運儀表板
	圖83 洛杉磯港網路韌性中心(CRC)
	圖84 上海港、洋山深水港與寧波港之地理位置圖
	圖85 上海洋山港智慧港口
	圖86 上海港電子EIR 平臺
	圖87 釜山港、釜山南港與釜山新港之地理位置圖
	圖88 釜山港國際船舶供應中心
	圖89 數據大壩(Data Dam)示意圖
	圖90 BoxBay 運作示意圖
	圖91 高雄港區圖
	圖92 高雄港第七貨櫃中心
	圖93 高雄港區貨櫃交領櫃預報系統
	圖94 MTNet 2.0 服務平臺架構圖
	圖95 海運技術人員管理系統(MT)之所有子系統
	圖96 數位學習暨試務管理系統(EL)之所有子系統
	圖97 船舶管理系統(VM)之所有子系統
	圖98 外輪管理子系統之系統操作介面
	圖99 港政業務管理系統(PM)之所有子系統
	圖100 進出港預報簽證之系統操作介面
	圖101 航政業務管理系統(MM)之所有子系統
	圖102 業者資料管理系統(IM)之所有子系統
	圖103 航安業務管理系統(MS)之所有子系統
	圖104 行動化服務(MA)之所有子系統
	圖105 業務支援管理系統(BS)之所有子系統
	圖106 後臺管理系統(BM)之所有子系統
	圖107 TPNet 系統架構示意圖
	圖108 TPNet 系統業務範圍
	圖109 TPNet 網站系統功能分解
	圖110 TPNet 作業申請功能分解
	圖111 貨櫃裝卸申請畫面
	圖112 危險品散貨申報畫面
	圖113 TPNet 作業管理功能分解
	圖114 TPNet 動態看板功能分解
	圖115 船舶動態表示意畫面
	圖116 TPNet 計費支付發票功能分解
	圖117 CPT 系統整體服務架構示意
	圖118 CPT 網站免證申辦服務功能分解
	圖119 CPT 免證查詢服務功能分解
	圖120 貨櫃物全流程查詢示意畫面
	圖121 進出口總值互動式圖表
	圖122 進出口貨品互動式圖表
	圖123 進出口貿易夥伴互動式圖表
	圖124 稅規費繳納作業流程示意
	圖125 訊息交換平台功能示意
	圖126 專家意見綜整分類
	圖127 STEPS 方法論
	圖128 TDX 概覽│核心架構、主構面、次構面、指標內涵

	表目錄
	表1 計畫工作項目、研究對象與報告頁碼
	表2 航港產業數位轉型進程定義彙整表
	表3 單一窗口之定義
	表4 世界港口永續計畫六大領域
	表5 DCSA、GSBN 與TradeLens 之數位化發展趨勢比較表
	表6 新加坡港之港口營運數位化彙整表
	表7 鹿特丹港之港口營運數位化彙整表
	表8 安特衛普-布魯日港之港口營運數位化彙整表
	表9 洛杉磯港之港口營運數位化彙整表
	表10 上海港之港口營運數位化彙整表
	表11 釜山港之港口營運數位化彙整表
	表12 高雄港之港口營運數位化彙整表
	表13 國內外港口營運數位化應用服務彙整表
	表14 運輸政策白皮書與本計畫相關之政策、策略與行動方案
	表15 交通科技產業政策白皮書與本計畫相關之推動措施
	表16 各港口之數據共享服務彙整表
	表17 貨、櫃、船進出口文件清單
	表18 航港產業數位化現況訪談名單
	表19 港口櫃場與內陸櫃場之作業型態比較表
	表20 航港產業現況分析表
	表21 MTNet 2.0 各系統功能概述
	表22 EPCSA 發展的港口社群系統的基本步驟
	表23 Port Optimizer 主要功能表
	表24 MTNet 2.0 各系統功能概述
	表25 進口通關流程查詢功能
	表26 出口通關流程查詢功能
	表27 船機申請資料查詢功能
	表28 貨櫃物全流程查詢功能
	表29 沖退稅資料查詢功能
	表30 稅則稅率查詢功能
	表31 廣義通關時間查詢功能
	表32 其他相關查詢功能
	表33 介接服務功能摘述
	表34 訊息交換平台3 大功能
	表35 訊息交換平台6 項支援性功能
	表36 航港資訊共通平臺之推動彙整表

	專有名詞縮寫對照表
	第一章 緒論
	1.1 計畫背景
	1.2 計畫目標
	1.3 計畫研究範圍
	1.4 研究方法與工作項目
	1.4.1 研究方法
	1.4.2 工作項目


	第二章 國際與國內航港數位化發展現況與趨勢
	2.1 數位轉型
	2.1.1 數位轉型的定義與意義
	2.1.2 數位轉型進程
	2.1.3 數位轉型之效益

	2.2 國際組織與航運端之數位化相關發展計畫
	2.2.1 聯合國數位、永續發展趨勢
	2.2.2 國際港埠協會世界港口永續計畫(WPSP)
	2.2.3 國際港口社群系統協會(IPCSA)
	2.2.4 美國海運數據計畫(MTDI)及貨運/物流共享計畫(FLOW)
	2.2.5 iTerminals 4.0 驗證計畫
	2.2.6 數位貨櫃航運協會(DCSA)
	2.2.7 全球航運商業網路(GSBN)
	2.2.8 國際海運區塊鏈平臺(TradeLens)
	2.2.9 航運端之數位化發展趨勢比較

	2.3 國際與國內港口端數位化發展現況
	2.3.1 國際與國內各港口價值主張
	2.3.2 新加坡港
	2.3.3 鹿特丹港
	2.3.4 安特衛普-布魯日港
	2.3.5 洛杉磯港
	2.3.6 上海港
	2.3.7 釜山港
	2.3.8 高雄港
	2.3.9 港口端之數位化發展趨勢

	2.4 我國航港產業發展政策
	2.4.1 2020 年版運輸政策白皮書
	2.4.2 交通科技產業政策白皮書
	2.4.3 海運產業政策白皮書

	2.5 小結

	第三章 國內航港產業數位化現況分析調查
	3.1 航港產業作業流程
	3.1.1 貨櫃運輸進出口作業總覽
	3.1.2 貨物進出口作業
	3.1.3 貨櫃進出口作業
	3.1.4 船舶進出港作業
	3.1.5 貨、櫃、船進出口整合作業鏈

	3.2 我國航港產業現況分析
	3.2.1 現況調查方法
	3.2.2 深度訪談執行步驟
	3.2.3 利益關係人界定
	3.2.4 航港產業訪談調查
	3.2.5 利益關係人訪談議題歸納


	第四章 我國航港資訊整合架構
	4.1 我國航港資訊系統現況
	4.1.1 MTNet
	4.1.2 TPNet
	4.1.3 CPT
	4.1.4 其他航港資訊系統

	4.2 貨櫃物流程數位化現況分析
	4.2.1 貨櫃物出口流程之數位化現況分析
	4.2.2 貨櫃物進口流程之數位化現況分析
	4.2.3 小結

	4.3 我國航港資訊整合架構

	第五章 我國航港產業數位化發展藍圖雛型
	5.1 航港產業數位化發展目標
	5.2 航港產業數位轉型藍圖專家學者座談會
	5.3 我國航港產業數位化發展藍圖雛型
	5.4 小結

	第六章 結論與建議
	6.1 結論
	6.2 建議

	參考資料
	附錄1、期中報告審查會議意見回復
	附錄2、期末報告審查會議意見回復
	附錄3、期末審查會議簡報
	附錄4、國際航港數位發展現況與趨勢補充資料
	附錄5、國際主要港口數位化發展現況
	附錄6、我國航港資訊系統現況
	附錄7、訪談大綱
	附錄8、實地深度訪談航港業者會議紀錄
	附錄9、航港產業數位轉型藍圖專家學者座談會紀錄
	附錄10、第三方主導資訊共通平臺之推動
	附錄11、STEPS 數位轉型方法論
	附錄12、經濟部工業局產業數位轉型調查結果


 
 
    
   HistoryItem_V1
   PageSizes
        
     动作：   使所有页面大小相同
     缩放：    宽和高等比例缩放
     旋转：                顺时针方向
     尺寸： 8.268 x 11.693 inches / 210.0 x 297.0 mm
      

        
     AllSame
     0
            
       D:20240531111521
       841.8898
       a4
       Blank
       595.2756
          

     Tall
     1
     0
     0
     742
     278
     qi3alphabase[QI 3.0/QHI 3.0 alpha]
     CCW
     Uniform
            
                
         AllDoc
              

       CurrentAVDoc
          

      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     446
     490
     489
     490
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     范围： 所有页
     适应页面： 8.504 x 11.929 inches / 216.0 x 303.0 mm
     Shift： 无
     高级选项：旧版
      

        
     32
            
       D:20240229110459
       858.8976
       216X303
       Blank
       612.2835
          

     Tall
     1
     0
     No
     1016
     172
     None
     Left
     8.5039
     0.0000
            
                
         Both
         11
         AllDoc
         118
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.0000
     Top
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     2
     490
     489
     490
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   DefineBleed
        
     范围： 所有页
     要求： 四周出血 8.50 点
     出血区域在外面可见： 无
      

        
     0.0000
     1
     0.0000
     8.5039
     0
     0
     0.0000
     Fixed
            
                
         Both
         AllDoc
              

       CurrentAVDoc
          

     0.0000
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     2
     490
     489
     490
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   StepAndRepeat
        
     去除印张余的空白： 是
     允许页面缩放： 是
     边空： 左 0.00, 上 0.00, 右 0.00, 底 0.00 点
     水平间距 (点)： 0 
     垂直间距 (点)： 0 
     裁切线样式 1, 线宽度 0.71, 标志长度 17.01, 标记距页边 8.50 (points)
     各页添加边框： 无
     印张大小： 8.268 x 11.693 inches / 210.0 x 297.0 mm
     印张方向： 横
     缩放为 97.00 %
     排列： 顶左
      

        
     0.0000
     8.5039
     17.0079
     1
     Corners
     0.7087
     ToFit
     1
     1
     0.9700
     0
     0 
     1
     0.0000
     0
            
       D:20240531111648
       841.8898
       a4
       Blank
       595.2756
          

     Tall
     760
     294
     0.0000
     TL
     0
            
       CurrentAVDoc
          

     0.0000
     1
     2
     1
     1
     0 
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     范围： 所有奇数页
     适应页面： 8.583 x 12.126 inches / 218.0 x 308.0 mm
     固定爬移：移动方向左、移动量8.50 points
     高级选项：旧版
      

        
     32
            
       D:20240304151643
       873.0709
       218X308
       Blank
       617.9528
          

     Tall
     1
     0
     No
     1016
     172
     Fixed
     Left
     8.5039
     0.0000
            
                
         Odd
         11
         AllDoc
         118
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.0000
     Top
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     424
     490
     488
     245
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     范围： 所有偶数页
     适应页面： 8.583 x 12.126 inches / 218.0 x 308.0 mm
     固定爬移：移动方向右、移动量8.50 points
     高级选项：旧版
      

        
     32
            
       D:20240304151643
       873.0709
       218X308
       Blank
       617.9528
          

     Tall
     1
     0
     No
     1016
     172
     Fixed
     Right
     8.5039
     0.0000
            
                
         Even
         11
         AllDoc
         118
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.0000
     Top
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     424
     490
     489
     245
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     范围： 所有奇数页
     适应页面： 8.583 x 12.126 inches / 218.0 x 308.0 mm
     固定爬移：移动方向右、移动量8.50 points
     高级选项：旧版
      

        
     32
            
       D:20240304151643
       873.0709
       218X308
       Blank
       617.9528
          

     Tall
     1
     0
     No
     1087
     202
     Fixed
     Right
     8.5039
     0.0000
            
                
         Odd
         11
         AllDoc
         118
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.0000
     Top
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     5
     490
     488
     245
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     范围： 所有偶数页
     适应页面： 8.583 x 12.126 inches / 218.0 x 308.0 mm
     固定爬移：移动方向左、移动量8.50 points
     高级选项：旧版
      

        
     32
            
       D:20240304151643
       873.0709
       218X308
       Blank
       617.9528
          

     Tall
     1
     0
     No
     1087
     202
     Fixed
     Left
     8.5039
     0.0000
            
                
         Even
         11
         AllDoc
         118
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.0000
     Top
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     5
     490
     489
     245
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     范围： 所有页
     适应页面： 8.268 x 11.693 inches / 210.0 x 297.0 mm
     Shift： 无
     高级选项：旧版
      

        
     32
            
       D:20240726103505
       841.8898
       a4
       Blank
       595.2756
          

     Tall
     1
     0
     No
     1087
     202
     None
     Right
     327.4016
     0.0000
            
                
         Both
         11
         AllDoc
         118
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.0000
     Top
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     1
     494
     493
     494
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   DelMarks
        
     范围： 所有页
      

        
     1
     793
     440
    
            
                
         AllDoc
              

       CurrentAVDoc
          

      

        
     QITE_QuiteImposingPlus3
     Quite Imposing Plus 3.0
     Quite Imposing Plus 3
     1
      

        
     1
     494
     493
     494
      

   1
  

 HistoryList_V1
 qi2base





