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第一章 前言 

1.1 緣起 

進入 21 世紀以來全球經濟版圖變化快速，連帶使海上貨物運輸系統隨之持

續變遷。而過去 1 年受到全球疫情影響，更使海上貨物運輸情勢發生前所未見之

劇烈震盪。世人見證了國際貨櫃海運聯盟發揮了超乎想像之極高機動性，因應最

新情勢而持續調整營運策略，絲毫未因組織資源規模龐大而反應遲緩。北起俄羅

斯與日韓、南迄新加坡與東南亞各國之區域為全球貨櫃運輸最為繁忙的區域之

一，而我國居於此區域中心，四面環海，過去曾經歷多年的海上運輸榮景，高雄

港亦曾長年位居全球前五大貨櫃港之列。然而近年高雄港之貨櫃裝卸量沒有明顯

增加，排名落在 10 名之外，且停滯不前。種種現象值得我國政府高度關注並妥

善因應。 

高品質政策之形成與評估需要科學化分析，而高品質的數據則為科學化分析

所不可或缺之條件。工業與對外貿易為我國經濟之主要支柱，而貨櫃運輸則為工

業產品進出口最主要之運輸方式。四面環海與四大國際港之發展，使得貨櫃運輸

成為我國海運重心。海上貨櫃運輸具有全球性，本所自民國 102 年起，開始有系

統地蒐集整理與我國相關之貨櫃航線資料，103 年建置「國際海運資料庫」（以下

簡稱為「本資料庫」），長期蒐集全球海上貨櫃運輸之主航線及區域航線之季度資

料，逐步開發具有統計分析及繪圖顯示功能之軟體。並於各年度依據最新資料之

變化進行議題式分析，以掌握全球航運市場之概況與趨勢。另會應交通部既所屬

機關當前政策或業務的需求，例如新南向政策之研擬與成效評估等，提供正確而

精準之資料。 

資料庫之功能絕非僅止於資料之保存，而是做為使用者取得適當品質、適當

格式資訊之工具。因此與其將資料庫視為存放資料之大型檔案而側重於其中所收

錄之資料品項，更應將資料庫視為一套提供資訊之軟體系統。在設計資料庫時，

瞭解使用者之需求內容、工作模式、資訊運用方式之重要性，並不亞於規劃收錄

資料內容項目之重要性。然使用者之需求與應用資料庫之方式，又會隨環境變動、

甚至資料庫本身之逐步成形而持續演化。資料庫唯有經過累積資料並與使用者雙

向磨合，方能成熟成為優質之軟體系統。資料庫之設計與維運，則除了規劃應收

納之資料品項外，亦不能忽略資料及軟體功能之累積與滾動更新成長策略。本計

畫乃延續先前已有之成果，持續從貨櫃航運供給面的角度提供具體而客觀的量化

數據，做為科學化政策分析之支持。 

 

1.2 服務範圍 

本計畫之範圍包括以下各項。 
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 1. 資料購置及更新 

本項工作以航線及對應資料、港口資料之蒐集與更新為主。另配合來源資料

改版而修改本軟體。 

 2. 軟體功能擴充 

提升軟體之能力，以擴充輔助使用者查詢、統計、產出及下載報表之方便性。 

 3. 資料庫議題式分析 

運用本資料庫之最新資料，或串聯其他部屬機關相關資料庫所取得之資料項

目，並配合政府新南向政策，進行有助政府政策分析之議題式分析。 

 4. 其他 

依業務需要及其他需求之配合事項。 
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第二章 資料庫概況 

2.1 本資料庫現況概述 

 1. 本資料庫歷程 

本所鑑於國際海上貨櫃運輸之全球性以及對我國之重要性，多年來持續累積

國際貨櫃定期航線資料以及軟體能力、維運精進本資料庫。其發展過程可概分為

以下 6 階段： 

第 1 階段為發想時期，本所於 102 年辦理「我國及亞洲主要港口之主航線及

運能資料建置」案，嘗試以我國及亞洲主要港口為重心，有系統地蒐集整理國際

貨櫃航線相關資料。 

第 2 階段為資料庫萌芽期，於 103 年建置「國際海運資料庫」，將所蒐集之

資料進行系統化整理，並提供查詢。 

第 3 階段為 104 年與 105 年，本所辦理「104 年度『國際海運資料庫』更新

擴充及資料分析服務」案，導入正規之資料庫技術，105 年度精進資料庫結構及

基本功能。此階段之主要資料來源為英國的資料供應商，所收錄之資料以航行經

過東亞及東南亞區域之貨櫃定期航線為主，每季約 600 條航線，資料涵蓋之時間

範圍始於 100 年第 2 季，止於 105 年第 2 季。經與我國高雄港實際資料比對，發

現主航線資料大致完整，而區域航線之完整程度約為 70%；至於未彎靠高雄港航

線之完整程度則因缺乏標竿資料而無法比對。 

第 4 階段為 106 年與 107 年。因原資料供應商自 105 年第 2 季後終止提供符

合本資料庫需求之資料，本資料庫遂自 106 年起改向法國資料供應商採購，作為

主要資料來源。由於 2 種不同來源之完整性、基本性質、資料格式等均不一致，

因此本資料庫亦配合在 106 年進行全面改版。 

第 5 階段為 108 年與 109 年。在資料來源穩定、基本處理功能逐步到位之狀

況下，本資料庫除持續維護資料並更新外，尚致力完善便利之前端查詢功能。後

續將進一步說明目前所具之操作功能。 

本計畫為第 6 階段，將以後端資料庫之航線歸類系統化為主要發展重點。後

續相關章節將詳細說明其方法及實作。 

 

 2. 收錄資料內容 

本資料庫之最主要目的在收錄全球定期貨櫃航線基本資料。所謂定期貨櫃航

線即為航商所營運，公開攬貨、定期開航之貨櫃運輸服務。由運輸功能視之，航

線之最重要屬性為彎靠港之清單以及靠港順序，因此就資料面而言，航線可視為
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港口之有序集合；而船舶即為航線用以執行運輸之載具。配合此種基本資料性質，

本資料庫之主要資料內容亦分為航線、港口、與船舶三大類，分別說明如下。 

(1) 航線：描述航線之主要屬性為靠泊港及其順序、所屬聯盟、航程天數、航

商參與狀況、使用船舶數量、船舶容量等。本資料庫目前已清分上架之

最新資料為 2021 年 10 月之航線資料。該月度之資料總共計有 1,838 條

航線，其中 1,659 條為全貨櫃航線。所有全貨櫃航線總運能加總為

24,053,255TEU，而 Alphaliner 同月月報指出全球所有全貨櫃船舶之總運

能為 25.071 百萬 TEU。兩相對照，本資料庫所收錄之運能約占全球

95.940%。 

(2) 港口：為了清楚瞭解航線所提供之運輸服務，本資料庫收錄超過 1,000 個
港口之基本資料，包括其中文名稱、英文名稱、經緯度、所屬國家中文名

稱、所屬國家英文名稱、所屬洲別。另有巴拿馬運河、蘇伊士運河、好望

角等重要航點，而中國、印尼等重要港群等，則以虛擬港口併同處理之。

所有港口之英文名稱均經過檢核，與航線之彎靠港口名稱一致。 

(3) 船舶：所有航線之所有船舶名稱清單。 

 

 3. 資料加值 

本資料庫利用由來自英國資料供應商、法國資料供應商及其他外部來源（如

港口別名、經緯度等）取得之資料進行資料加值。加值項目說明如下： 

(1) 航線總歸戶：不同資料供應商提供之航線資料性質不同。本資料庫予以

統一化，整理成為具一致性之資料。 

(2) 資料校準：本資料庫過去維運之經驗顯示，外部取得之資料常夾雜有各

種錯誤。本資料庫於收錄之後均經過資料校準，儘量提高其精準程度。 

(3) 港口資料校準與總歸戶：本資料庫所收錄超過 1,000 處貨櫃港口基本資

料均經過校準，並與航線資料取得一致性。此外並由海上貨櫃運輸之觀

點，進一步設定港口之屬性。其中最重要者為將北美洲之港口進一步區

分為美東與美西二區、將歐洲各港口區分為北歐與地中海二區，並將所

有相關港口分別歸類之。 

(4) 貿易區及貿易路線：本資料庫由外部取得之資料均未對航線進行分類。

為便於後續分析，本資料庫依經濟版圖、地理區位、與海運角色將全球

區分為 8 大貿易區，再按貨櫃運輸貿易型態區分為 26 種貿易路線，整理

如表 2-1 所示。 

(5) 航線歸類：本資料庫依彎靠港，將所收錄之航線歸類成表 2-1 所示之各

貿易路線。 
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表 2-1 全球洲別貿易區及其對應貿易路線 

貿易區 遠東

(FE) 
北美(NA) 中美 

(CA) 
南美 
(SA) 

歐洲 
(EU) 

非洲 
(AF) 

中東印巴 
(ME) 

紐澳 
(ZA) 

遠東

(FE) 
1 遠東區

域

(FERG) 

8 越太平洋

(FE-NA) 
9 遠東-南美(FE-SA) 10 遠東-歐

洲(FE-EU) 
11 遠東-非
洲(FE-AF) 

12 遠東-中
東(FE-ME) 

13 遠東-紐
澳(FE-ZA) 

北美

(NA) 

 
2 北美-中美區域

(NACA) 
14 北美-南
美(NA-SA) 

15 北美-歐
洲(NA-EU) 

16 北美-非
洲(NA-AF) 

17 北美-中
東(NA-ME) 

18 北美-紐
澳(NA-ZA) 

中美

(CA) 

 
  19 中美-南

美(CA-SA) 
21 歐洲-中
美(EU-CA) 

   

南美

(SA) 

   
3 南美區域 

(SARG) 
22 歐洲-南
美(EU-SA) 

20 南美-非
洲(SA-AF) 

  

歐洲

(EU) 

    
4 歐洲區域

(EURG) 
23 歐洲-非
洲(EU-AF) 

24 歐洲-中
東(EU-ME) 

25 歐洲-紐
澳(EU-ZA) 

非洲

(AF) 

     
5 非洲區域

(AFRG) 
26 中東-非
洲(ME-AF) 

 

中東印

巴(ME) 

      
6 中東區域

(MERG) 

 

紐澳

(ZA) 

       
7 紐澳區域

(ZARG) 
註：由於遠東區域與中美互動大多為次要，如部分北美或南美航線會經中美洲港口，故僅以北美或南美航

線表示其貿易路線，但如以中美洲為目的港，由於航線數甚少，則併入南美航線，即遠東-中美(FE-CA)併
入遠東-南美(FE-SA)貿易路線 

 

目前本資料庫對所有航線所加值之欄位計有：洲級貿易路線、洲級主要貿易

路線、遠東有關貿易路線、遠東有關主要貿易路線、遠東區域航線次區域別、靠

泊遠東區域國家別、所行經之主要運河等。 

 

 4. 資料庫結構 

本資料庫之結構示意如圖 2.1。整個軟體系統可分為後端資料庫、前端資料

庫及單機版查詢軟體三大模組，分別說明如下。 

(1) 後端資料庫及軟體：為整個國際海運資料庫之核心，除了以大量資料表

收納相關資料外，並由一組軟體提供清分、正規化、分析及產製報表之

能力。 

(2) 前端資料庫：為獨立之資料庫，其收錄之資料完全來自後端資料庫。本

模組之主要目的在提供使用者查詢之用。 

(3) 單機版查詢軟體：可安裝於多台使用者電腦，各自單機運轉之軟體。其

主要功能為供使用者連線至前端資料庫取得資料後再於本機進行資料查

詢、製圖、製表、統計等。管理員亦經由此模組執行帳號管理等工作。 
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圖 2.1 國際海運資料庫結構示意圖 

2.2 制式報表 

本資料庫具有自動產出制式報表之功能。本年度配合原始資料改版而擴充報

表中之欄位，新增欄位為各航線參與航商之參與方式、服務航線名稱、相關資訊

及投入船舶數。此外並定義遠東地區國家代碼如表 2-2 所示。 

 

表 2-2 遠東地區國家代碼對照表 

代碼 國家 代碼 國家 
Au 澳洲 Mm 緬甸 
Bd 孟加拉 Mv 馬爾地夫 
Bn 汶萊 My 馬來西亞 
Cn 中國 Nz 紐西蘭 
Hk 香港 Ph 菲律賓 
Id 印度 Pk 巴基斯坦 
In 印尼 Ru 俄羅斯 
Jp 日本 Sg 新加坡 
Kh 柬埔寨 Th 泰國 
Kp 北韓 Tw 臺灣 
Kr 南韓 Vn 越南 
Lk 斯里蘭卡   
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第三章 後端軟體系統 

3.1 後端軟體架構 

國際海運資料庫後端軟體系統之主體為一套關聯式資料庫以及相關程式，主

要功能為資料收納、清分、製作報表及支援前端單機版軟體系統。其所使用之資

料庫管理系統（Database management system, DBMS）為微軟公司出品之 MS-SQL。
國際海運資料庫之後端系統即架設在此 DBMS 中。 

本資料庫除了使用 DBMS 之資料儲存功能以收納大量資料外，並使用其預

存程序（Stored procedure）功能。此功能可視為是置於資料庫內部之程式，可由

外部觸發，亦可在資料庫中設定自動觸發執行之條件。由於預存程序係由 DBMS
擁有及管理，並在 DBMS 之環境下執行，因此執行時可省去由資料庫中取出數

據，以及執行完成後成果回存資料庫之傳輸動作。後端軟體系統之大部分資料處

理、解析動作，均是以預存程序所達成。目前本資料庫已建立 114 支預存程序，

程式總共超過 25,000 行。 

 

3.2 航線歸類參數化 

本資料庫最重要的加值功能之一是對航線進行歸類，以為多種統計之基礎。

目前之歸類方式係依貨櫃運輸貿易型態區分為 26 種貿易路線，如表 2-1。過去多

年之應用經驗顯示本資料庫這種功能有其重要性，但亦因其重要性而衍生更進一

步之需求： 

 1. 貿易區細緻化 

例如將地中海視為獨立之貿易區，以區分南歐以及北歐不同貿易區，或將印

巴次大陸視為獨立之貿易區等。 

 2. 精準化 

目前之航線歸類已可正確處理絕大部分之航線，但存在許多特例。例如葡萄

牙在地中海對岸之非洲擁有若干屬地。往返於葡國大陸地區與屬地之間的國內航

線即不宜被歸於跨貿易區之洲際遠洋航線。 

 3. 彈性化 

貨櫃定期航線原本即無國際通用之明確標準歸類定義，而是依各分析者在進

行統計分析時之需求而異。因此較理想之運作模式，是在進行分析時依當時分析

目標之需求定義航線類別，而非先定義所有航線類別再於統計分析時遷就這些歸

類定義。 
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過去經驗顯示，所有航線之歸類，均是依其彎靠港清單及相對順序為基準。

更具體而言，彎靠港係以港口集合為基準，而在相對順序部分，則是以「之前」

與「之間」為具體基準。以下將港口集合稱為「區域」。由此可歸納多種可描述航

線之特徵如：某航線僅彎靠某區域之港口、某航線無彎靠某區域之港口、某航線

有彎靠某區域之港口；某航線在彎靠某區域之港口之前，有彎靠另一區域之港口；

某航線在彎靠某區域之港口，到彎靠另一區域之港口之前，無彎靠第三區域之港

口等等。所有這些特徵可在抽象化之後歸納為 4 項特徵，其中{X}、{Y}及{Z}均
為區域。 

 1. 特徵 1 

有/無/僅彎靠{X}。 

 2. 特徵 2 

在彎靠{X}之前，有/無/僅彎靠{Y}。 

 3. 特徵 3 

在彎靠{X}之後，到彎靠{Y}之前，有/無/僅彎靠{Z}。 

 4. 特徵 4 

月度=M 且航線編碼=S，是/非。 

 

以上之第 2 項特徵之「前」係以航線彎靠港清單之起始港為準，據以對彎靠

港之前後作明確之判斷，於清單中排序較前之港口視為在前者，於清單中排序較

後之港口視為在後者。第 3 項特徵則將航線之彎靠港清單視為無起點港亦無終點

港之循環迴圈。此處所謂「視為」是指軟體由彎靠港清單判斷航線彎靠港口之順

序時之運算邏輯，非指航線真實的運轉型態是或不是循環迴圈。在某港之第 4 項
特徵並非由上述論述歸納所得，而是考量航線具有極高度多樣性之事實，並將航

線歸類本身所必須具有之主觀性而納入，目的在讓本航線歸類架構具最高度之彈

性。 

本計畫所設計之航線歸類方法具有 3 層架構。其最底層即為上述之「特徵」。

中間層為「規則」，每一規則可含有 1 至多項特徵。當某條航線同時具備某規則

之所有特徵時，即被認為該航線滿足該規則。架構之最上層為「分類」。每一分類

可含有 1 至多項規則；當某條航線滿足某分類所含有之各項規則其中任一項，即

被認為該航線可歸屬於該分類。此一航線歸類架構可示意如圖 3.1。 
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圖 3.1 航線歸類架構示意圖 

以下以數個例子說明之，這些例子之設計目的是用以闡述、協助瞭解航線歸

類架構而非嘗試定義各類航線。如前所述，航線歸類原本即無國際通用之明確標

準定義，而是依使用目的而異。 

例 1：遠歐航線 

遠歐航線可定義為有彎靠歐洲各港、而且又有彎靠麻六甲海峽附近之主要港

口，且在彎靠麻六甲海峽附近港口之外，又有彎靠遠東之港口。在此定義下，吾

人可先明確定義 3 個區域：「歐洲港口」、「麻六甲港口」及「遠東之非麻六甲港

口」分別包含的港口（本例在此不進一步論述這 3 個區域各應含有哪些港口才算

正確而完整）。再按航線歸類架構，定義遠歐航線特徵： 

有彎靠歐洲港口（引用特徵 1） 

有彎靠遠東之非麻六甲港口（引用特徵 1） 

有彎靠麻六甲港口（引用特徵 1） 

將上述 3 項特徵組合成為規則 1，再以此規則作為「遠歐航線」分類之唯一

規則，即完成此分類之定義。之後即可以此分類檢驗所有航線：凡是符合這項規

則（亦即同時具備上述 3 項特徵）之航線，均視為可歸屬於「遠歐航線」分類。 

例 2：歐洲區域航線 

此類航線之最直接而簡單之定義，為所彎靠之港完全都在歐洲範圍之內的航

線。然而亦存在若干例外需要特殊處理。其中之一為葡萄牙之國內航線。葡萄牙

為歐洲國，殆無爭議。因此就航運功能而言，該國之國內航線，亦應歸屬於歐洲

之區域航線。但葡國有部分屬地位在北非，與葡國大陸隔地中海相望，航行其間

之航線，若未彎靠其他國家，自然應歸屬歐洲區域航線為宜。基於以上考量，可

先明確定義「歐洲港口」以及「葡萄牙所轄港口」2 個區域（本例在此不進一步

論述這 2 個區域各應含有哪些港口才算正確而完整），再按航線歸類架構，定義

歐洲區域航線特徵： 

僅彎靠歐洲港口（引用特徵 1） 



 

 10 

僅彎靠葡萄牙所轄港口（引用特徵 1） 

將上述 2 項特徵，各自成立為規則 1 及規則 2，再以這 2 條規則作為「歐洲

區域航線」分類之規則，即完成此分類之定義。之後即可以此分類檢驗所有航線：

凡是符合上述 2 項規則其中之一之航線，均視為可歸屬於「歐洲區域航線」分類。 

例 3：東南亞經我國美西航線 

有些航線自東南亞國家港口始發後，先彎靠我國港口，再彎靠中國及其他遠

東國家，之後再航行到美西。於明確定義「臺灣港口」、「中國港口」及「東南亞

港口」等各區域（本例在此不進一步論述這些區域各應含有哪些港口才算正確而

完整）後，再按航線歸類架構定義東南亞經我國美西航線特徵： 

在彎靠臺灣港口之前，僅彎靠東南亞港口（引用特徵 2） 

有彎靠中國港口（引用特徵 1） 

有彎靠東南亞港口（引用特徵 1） 

有彎靠臺灣港口（引用自特徵 1） 

將上述 4 項特徵，組合成為規則 1，再以此規則作為「東南亞經我國美西航

線」分類之規則，即完成此分類之定義。之後即可以此分類檢驗所有航線：凡是

符合本規則之航線，均視為可歸屬於「東南亞經我國美西航線」分類。 

例 4：美西末發港航線 

此類航線定義為，由遠東之蓋美、上海或鹽田等主要出口港載貨往美國西岸，

離開遠東前以我國港口作為末發港（last port）之航線。此類航線在航運上有其重

要性，在此不予探討，僅以此類航線為例，說明如何使用前述歸類架構進行歸類。

先明確定義「遠東主要出口港」、「美西港口」以及「臺灣港口」3 個區域（本例

在此不進一步論述這些區域各應含有哪些港口才算正確而完整），再按航線歸類

架構，定義美西末發港航線特徵： 

彎靠遠東主要出口港後，到彎靠美西港口之前，僅彎靠臺灣港口（引用特徵

3） 

有彎靠臺灣港口（引用特徵 1） 

以上述 2 項特徵組合成為規則 1，再以規則 1 作為「美西末發港航線」分類

之規則，即完成此分類之定義。之後即可以此分類檢驗所有航線：凡是符合本項

規則之航線，均視為可歸屬於「美西末發港航線」分類。 

例 5：美西非末發港航線 

本例設計之目的在與例 4 對照。此類航線定義為，由遠東之蓋美、上海或鹽

田等主要出口港載貨往美國西岸航行，有彎靠我國，但離開遠東之前不以我國港

口作為末發港（last port）之航線。此類航線在航運上有其重要性，在此不予探討。
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僅以此類航線為例，說明如何使用前述航線歸類架構進行歸類。先明確定義「遠

東主要出口港」、「美西港口」以及「臺灣港口」3 個區域（本例在此不進一步論

述這些區域各應含有哪些港口才算正確而完整），再按航線歸類架構，定義美西

非末發港航線特徵： 

在彎靠遠東主要出口港之後，到彎靠美西港口之前，無彎靠臺灣港口（引用

特徵 3） 

有彎靠臺灣港口（引用特徵 1） 

以上述 2 項特徵組合成規則 1，再以規則 1 作為「美西非末發港航線」分類

之規則，即完成此分類之定義。之後即可以此分類檢驗所有航線：凡是符合本項

規則之航線，均視為可歸屬於「美西非末發港航線」分類。 

例 6：北美首回港航線 

此類航線定義為，由北美返回時，回到遠東彎靠其他任何國家前，先彎靠我

國港口之航線。此類航線在航運上有其意義，在此不予探討。僅以此類航線為例，

說明如何使用前述航線歸類架構進行歸類。先明確定義「北美港口」、「遠東不含

我國港口」以及「臺灣港口」3 個區域（本例在此不進一步論述這 3 個區域各應

含有哪些港口才算正確而完整），再按航線歸類架構，定義北美首回港航線： 

在彎靠北美港口之後，到彎靠遠東不含我國港口之前，僅彎靠臺灣港口（引

用特徵 3） 

以本項特徵作為規則 1 之唯一特徵，再以規則 1 作為「北美首回港航線」分

類之規則，即完成此分類之定義。之後即可以此分類檢驗所有航線：凡是符合本

項規則之航線，均視為可歸屬於「北美首回港航線」分類。 

例 7：擴充遠歐航線 

航線歸類常有各種例外，亦具有主觀性。假設 2017 年 9 月編號 X 之航線並

無彎靠麻六甲地區之港口，但經專家依其知識經驗判斷此航線亦應歸屬於遠歐航

線（請參閱例 1 之說明）。此時即可依例 1 之方式設定「遠歐航線」分類，但增

加規則 2，規則 2 含有以下特徵： 

是：2017M09 月度航線編碼=X（引用特徵 4） 

此時，航線若滿足規則 1，或滿足規則 2，均視為可歸屬於「遠歐航線」分

類。 
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第四章 前端單機版軟體 

4.1 前端單機版軟體概述 

前端單機版軟體與前述後端軟體系統，共同構成國際海運資料庫。此部分安

裝於使用者之電腦並且獨立執行，由使用者自行操作，作為使用者之工作環境。

前端單機版軟體於執行時，在資安設計之保護下經過網際網路由後端軟體系統取

得資料，對使用者提供服務。該軟體可同時供多數使用者，各自使用其電腦同時

工作、進行各自之設定，在互不干擾之狀況下進行操作。 

 

4.2 資訊安全 

前端單機版軟體安裝於使用者之電腦上，並不受後端軟體系統所控管。但為

了達到資訊安全，前端單機版軟體系統設有多種管控風險之機制，其中一個常見

於多數軟體系統者為帳號及密碼之機制。使用者在其電腦上啟動前端單機版軟體

時，軟體會先要求輸入有效之帳號及密碼，再傳送到伺服器以驗證其權限，其畫

面如圖 4.1 所示。使用者必須通過驗證方可開始使用前端單機版軟體。而在驗證

帳號有效性之同時，前端單機版軟體亦可得知該帳號之權限。所有帳號均有其有

效期限，使用者可在有效期限內自行展期，亦可由管理員為其展期。逾期之帳號

將被拒絕登入，但基於資安之考量，系統並不提供拒絕之原因。 

 

圖 4.1 登入畫面 

通常軟體一經釋出即難以收回，或要求所有已取得者確實刪除。為此，當發

現已釋出之前端單機版軟體有資安漏洞，本系統管理者亦可強制令之失效。其機

制為前端單機版軟體於送出登入要求的同時，也會送出該軟體之版本號。伺服器

端會查驗該版本號之有效性，若為無效版號，則不論帳號及密碼是否有效，前端
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單機版軟體均會對使用者發出登入失敗之訊息。此設計讓系統管理者在必要時，

可強制所有特定版次軟體失效。 

前端單機版軟體提供完整之資料查詢功能，但其所使用的資料並非直接來自

國際海運資料庫之核心資料庫，而是用本系統另外建置之前端單機版軟體專用之

資料庫（為了與「核心資料庫」有所區別，以下稱為「前端資料庫」）。於系統部

署時，核心資料庫與前端資料庫可安裝於同一電腦，亦可安裝於不同電腦。若前

端單機版軟體被惡意使用者破解，造成前端資料庫損毁，仍可由核心資料庫快速

重建之。 

前端資料庫內之資料以航線資料為主，另外則為供下載之報表、航線歸類參

數以及管理資訊。其中量體最大者為航線資料，為原始資料經後端軟體系統處理

後之數據，而管理資訊則為前端單機版軟體之帳號清單、帳號持有者所登錄之個

人資料、加密儲存之各帳號之密碼、帳號狀態等資料，這些資料主要由管理者負

責維護，密碼則由使用者自行維護，管理者無變更使用者密碼之權限。 

帳號控管機制僅能管制使用前端單機版軟體進行資訊查詢之帳號，但對是否

為使用者本人則無查核能力。為了減少帳號在不同人間被不當擴散共用之機會，

本系統亦控管使用者登入使用之 IP 位址。當一個帳號於初設置之後第 1 次登入

成功時，其 IP 位址會存放於前端資料庫中。日後再次登入時，若所使用之 IP 與

第 1 次登入所使用之 IP 前二碼不符，系統將自動進行 email 認證，亦即自動送出

電子郵件至該帳號所登錄之信箱，要求限時確認。例如第 1 次登入時使用

140.116.XXX.XXX，而第 2 次登入時使用 140.216.XXX.XXX 即屬不符；若是

140.116.123.123 與 140.116.101.101 則視為相符。 

限時確認的方法是，由系統自動將一組隨機產生之認證密碼寄往該帳號設立

時所登錄之地址，使用者必須在時限內輸入該組認證密碼方可登入，且 1 組密碼

僅能使用 1 次。若該帳戶成功完成認證，則系統自動將該帳號所對應之 IP 位址

更新為當前之 IP 位址，使用者下次不必再次進行認證。但若日後該帳號又回到

原 IP 位址，則須再次通過上述證認程序。系統管理者則有權限看到所有帳號之

當時有效 IP。 

為了達到較高之安全性，前端單機版軟體僅在登入成功時進行一次連線，取

得所有數據後即終止與核心資料庫連線。而取得之數據則以「不落地」之原則處

理，亦即僅留存於記憶體而不存放於檔案中。如此可有效降低連線過程中被攻擊，

以及使用者電腦磁碟檔被不當取用之風險。 

 

4.3 軟體主要功能 

本節簡要說明前端單機版軟體之主要功能。詳細之功能以及操作方法之說明
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將另列於軟體使用手冊。 

 1. 專案功能 

前端單機版軟體之操作，基本上以「專案」為單位。使用者可在軟體所提供

之工作環境中同時開啟多個專案，並在每個專案中各自獨立進行不同之工作。不

同專案範圍內之操作互不影響，但使用者可同時在其電腦螢幕上觀看多個專案之

分析結果，相互對照。例如，使用者可在一個專案中篩選 2021 年 M06 之航線資

料，同時在另一個專案中篩選 2018 年 M09 之航線資料。分別將二個專案之篩選

結果製作成航線圖後，即可同時觀察比較之。 

不同專案之間操作相互獨立，但軟體亦提供跨專案之航線清單比較、運算功

能。各專案各依不同條件篩選其航線之後，使用者可利用軟體功能比較航線清單

之差異，亦可將有差異之航線獨立出來成為新專案。此外亦提供合併專案之功能。

各專案還可存檔與他人分享，或日後再開啟使用。專案重新開啟時，將保有存檔

時大部分之設定狀態。 

 2. 篩選航線功能 

本項為前端單機版軟體最主要之操作功能，讓使用者設定條件，篩選符合條

件之航線如圖 4.2。使用者亦可在任一組條件勾選「排除」，則篩選條件將視為排

除所勾選之項目；或勾選「首發港」項，指示軟體於篩選時僅納入所選擇之港口

或國家作為航線首發港者。 

 

圖 4.2 篩選功能：空間條件設定畫面 

非空間篩選條件設定畫面如圖 4.3 所示。使用者可在此畫面設定非空間條件

之篩選條件，之後觸發篩選功能，圖右下方即顯示篩選所得之航線清單。 
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圖 4.3 篩選功能：非空間條件及篩選結果清單 

 3. 航線列表功能 

使用者可在此頁面以較大之空間檢視所篩選出來之航線清單，並可執行各種

勾選操作以及專案操作，如圖 4.4 所示。 

 

圖 4.4 航線列表功能 

 4. 統計表功能 

前端單機版軟體提供了一組高度彈性之統計功能，供使用者就其所篩選出來

的航線，進行各種統計並製作統計表，畫面如圖 4.5 所示，右下半部為篩選所得

之航線清單，上半部則為統計表操作區。操作區左半部，由上而下依序為統計表

列與欄之設定，右半部由上而下依序為統計項目之設定，以及統計結果。 
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圖 4.5 統計表畫面 

 5. 依存度與連結度功能 

依存度與連結度為呈現港口與港口之間關係之 2 個重要指標，分別說明如

下。假設有 2 個港口 A 與 B，港口 A 總共有 100 條彎靠航線，而港口 B 有 60 條
彎靠航線，而此 2 港均有彎靠之航線則有 50 條。則 A 港與 B 港之連結度為 50，
亦即連結此 2 港口之航線數量。又，A 港對 B 港之依存度為 50/100=0.50，亦即

在所有彎靠 A 港之航線中，有 50%亦有彎靠 B 港，B 港對 A 港之依存度則為

50/60=0.83，亦即在所有彎靠 B 港之航線中，有 83%亦有彎靠 A 港。二港口相

較，顯然 B 港對 A 港之依存度較高，而 A 港對 B 港之依存度較低。上述說明均

以航線之數量為例，但此二指數亦可用船舶大小、船舶艘數、所連結國家等不同

項目，用相同方法計算之。 

圖 4.6 為前端單機版軟體依存度及連結度之計算操作畫面。使用者先完成航

線篩選後，進入此畫面即可設定所欲計算依存度與連結度之港口、國家及空間單

元，之後再選擇所欲使用之項目，即可取得統計結果。 
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圖 4.6 計算依存度與連結度畫面 

 6. 弓形圖功能 

弓形圖為顯示或比較少量航線彎靠港口之方便工具。前端單機版軟體之操作

頁面如圖 4.7 所示，圖 4.8 則為產製出之弓形圖。圖中每一欄為一處港口用實心

黑圈標示彎靠港。使用者可在操作頁面右下方之航線清單勾選欲用弓形圖顯示之

航線，並在頁面左上方勾選欲納入弓形圖之港口、國家或空間單元，以產出所需

要之弓形圖。本畫面除了產製弓形圖之外，亦具有自動比對航線、計算航程距離

等功能。 

 

圖 4.7 弓形圖功能操作頁面 
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圖 4.8 弓形圖示例 

 7. 航線圖功能 

航線圖為前端單機版軟體所提供之重要繪圖功能之一，其操作畫面如圖 4.9
所示。使用者可於完成航線篩選之後，使用此畫面之功能產生所需要之航線圖。

軟體提供了多種設定功能，包含可個別設定每一條航線之顏色及線寬、可依船舶

大小或其他指標欄位自動設定顏色與線寬等。於完成設定及預覽之後，亦可輸出

成為圖檔，如圖 4.10 所示。 

 

圖 4.9 航線圖功能操作畫面 
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圖 4.10 2021M10 全球主航線圖 

 8. 制式報表功能 

前端單機版軟體之制式報表功能，供管理者上載各式報表，並供具有權限之

使用者下載取用。，操作畫面如圖 4.11 所示。前端單機版軟體並未限制報表檔案

型式，因此各種圖檔、試算表、純文字或文件檔等均可作為報表供使用者使用。

基於資安考量，軟體僅限管理者可上載檔案。 

 

圖 4.11 制式報表下載畫面 

 9. 本機空間單元功能 

所謂空間單元，為使用者自訂之港口集合，例如可將新南向國家的所有港口

定義為新南向空間單元，或將日本、韓國加上俄羅斯在遠東之港口，一併定義為

東北亞空間單元等等。前端單機版軟體讓使用者可自訂及維護空間單元，所訂之

空間單元可作為篩選條件之一部分，亦可作為設定航線歸類參數之用。設定及管
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理空間單元之畫面如圖 4.12，使用者可新增、修改、刪除空間單元之功能，不同

電腦上之使用者可以獨立自訂本機空間單元，即使命名相同亦不相互干擾，而不

同使用者亦可分享其所定義之本機空間單元。 

本機空間單元於完成定義之後，應用於航線篩選之方法與個別港口、國家類

似。例如使用者在完成新南向空間單元之定義之後，即可將彎靠其中港口作為航

線篩選條件之一部分。於圖 4.2 之篩選條件設定畫面中共有 3 組空間條件，每一

組之最下方即為本機空間單元清單，可供使用者勾選。 

具管理者權限之使用者可以在圖 4.12 畫面最左欄，於某空間單元上按滑鼠右

鍵後選擇「複製到系統」，即可將該空間單元複製到系統級空間單元中，讓所有

單機版軟體使用者皆可使用。 

 

圖 4.12 本機空間單元畫面 

 10. 系統空間單元功能 

系統級空間單元之操作畫面如圖 4.13 所示。系統級之空間單元與本機空間單

元之差異在於，前者存放於資料庫，提供所有使用者共用，而後者僅存放於各使

用者之本機，僅於該電腦有效。使用者可在系統空間單元頁面中，在某空間單元

上按滑鼠右鍵，將該空間單元複製到本機空間單元中，以方便取用以自行編輯成

為新空間單元。而具有管理者權限之使用者則可將其本機空間單元複製到系統空

間單元，並於圖 4.13 之操作畫面中存回系統。 
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圖 4.13 系統空間單元畫面 

 11. 分類管理功能 

此功能提供使用者依其設定之條件進行所有航線歸類之操作能力，其功能主

頁面示如圖 4.14，而圖 4.15 所示即為設定各種特徵之畫面。 

 

圖 4.14 分類管理功能操作畫面 
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特徵 1         特徵 2         特徵 3         特徵 4 

圖 4.15 分類管理功能各特徵編輯操作畫面 

航線歸類參數化之基本邏輯架構已說明於前第 3.2 節。該節 7 個分類例（遠

歐航線、歐洲區域航線、東南亞經我國美西航線、美西末發港航線、美西非末發

港航線、北美首回港航線以及擴充遠歐航線），利用軟體新開發的分類管理功能

即可新增表 4-1 代表在第 3.2 節所說明之航線歸類架構下，所有航線分類之定義

可全數以結構化之方式表現在一個資料表中，而此表即可成為國際海運資料庫中

的一內部資料表。 

航線歸類參數化軟體之功能設計，係基以下基本原則： 

 1. 開放使用者自訂 

軟體將允許各使用者依其需求自行定義航線分類，且不同使用者之間互不影

響。 

 2. 系統提供公版分類 

所有使用者均將可下載公版之航線分類，自行使用。但僅有管理員可對公版

分類進行編輯及維護。 

 3. 與過去分類銜接 

國際海運資料庫已持續上線運轉多年，因此未來參數化之航線分類結果與過

去之分類必須能夠良好銜接。 
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表 4-1 航線歸類例 

分類 規

則 
特徵

編碼 

參數 
說明 {X} {Y} {Z} 有/無/

僅 
M S 是/

非 

遠歐航

線 1 

1 歐洲   有    有彎靠歐洲港口 

1 
遠東之非

麻六甲   有    
有彎靠遠東之非麻

六甲港口 

1 麻六甲   有    有彎靠麻六甲港口 

歐洲區

域航線 

1 1 歐洲   僅    僅彎靠歐洲港口 

2 1 
葡萄牙所

轄   僅    
僅彎靠葡萄牙所轄

港口 

東南亞

經我國

美西航

線 

1 

2 臺灣 東南

亞  僅    
彎靠臺灣港口前，

僅彎靠東南亞港口 
1 中國   有    有彎靠中國港口 
1 東南亞   有    有彎靠東南亞港口 
1 臺灣   有    有彎靠臺灣港口 

美西末

發港航

線 
1 

3 
遠東主要

出口港 美西 
臺

灣 僅    

在彎靠遠東主要出

口港後，到彎靠美

西港口前，僅彎靠

臺灣港口 
1 臺灣   有    有彎靠臺灣港口 

美西非

末發港

航線 
1 

3 
遠東主要

出口港 美西 
臺

灣 無    

在彎靠遠東主要出

口港之後，到彎靠

美西港口之前，無

彎靠臺灣港口 
1 臺灣   有    有彎靠臺灣港口 

北美首

回港航

線 
1 3 北美 

遠東

不含

我國 

臺

灣 
僅    

在彎靠北美港口

後，到彎靠遠東不

含我國港口前，僅

彎靠臺灣港口 

擴充遠

歐航線 

1 

1 歐洲   有    有彎靠歐洲港口 

1 
遠東之非

麻六甲   有    
有彎靠遠東之非麻

六甲港口 

1 麻六甲   有    有彎靠麻六甲港口 

2 4     2017
M09 

308
24 是 是：2017M09 月度

航線編碼=30824 
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 12. 個人帳號功能 

本軟體提供個人管理帳號之功能，使用者可隨時變更密碼，但不可變更帳號

名稱。其操作視窗畫面如圖 4.16 所示。 

 

圖 4.16 個人資料管理畫面 

 13. 公告管理功能 

本功能僅限管理者使用，其目的在使管理者藉前端單機版軟體編修系統公

告。前端單機版軟體之帳號管理畫面如圖 4.17 所示，其左上部即為系統公告編修

之空間，管理者於此處編修之公告，經確認存檔後，會自動顯示在使用者之登入

畫面中，如圖 4.18。 

 

 

圖 4.17 管理員帳號管理畫面 
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圖 4.18 系統公告畫面 

 14. 帳號管理功能 

本項亦為管理者專用之功能，其目的在管理全系統之所有帳號。圖 4.17 畫面

下方為所有帳號之列表，而上方中間欄位則為各帳號之登入使用紀錄。管理員可

在此畫面設定所有帳號之角色、權限，亦可新增、取消、或暫停帳號使用權。 

 15. 提示資訊管理功能 

管理者可藉前端單機版軟體編修維護提示資訊之內容。以圖 4.19 為例，管理

者設定洲級貿易路項下「EURG」之提示資訊為「歐洲區域航線」。設定完成後，

使用者於篩選航線時，滑鼠游標停留在選單中的「EURG」選項時，即跳出「歐

洲區域航線」之文字提示語，如圖 4.20 所示。 

 

圖 4.19 管理者提示資訊編輯畫面 
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圖 4.20 文字方塊提示例 

 16. 制式報表管理功能 

制式報表管理維護功能為管理者權限，管理者可在本頁面進行報表之上載、

刪除、設定使用權限等工作，亦可編修各報表之名稱、提示說明及分類，以協助

使用者在下載前先瞭解報表之內容。系統會在進行上述資料維護工作時，自動記

錄最後更新之日期與時間，如圖 4.21。 

 

圖 4.21 管理員制式報表管理畫面 
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第五章 聯盟航商部署遠東-歐洲航線之比較分析 

全球三大遠洋航線如按運能排序，依序為遠東-歐洲航線、遠東-北美(越太平

洋)航線與北美-歐洲(越大西洋)航線，其中前兩大皆以遠東區域為起迄港，且兩者

(以下併稱為歐美航線)之總航線數 2021Q3 僅有 108 條(各為 29、79 條)，如圖 5.1，
約占全球貨櫃航線總數的 6.4%，然歐美航線總運能卻占全球貨櫃航線總運能的

四成，顯見遠東-歐洲航線與遠東-北美航線對全球貨櫃運輸的重要性。由於歐美

航線大多以航商聯盟方式營運，故本計畫以聯盟的角度，分別比較分析其部署趨

勢。 

 

 

圖 5.1 遠東-歐洲、遠東-北美航線之航線數 

值得一提的是，就航線總運能而言，遠東-歐洲航線較遠東-北美航線為多，

以 2021Q1 為例，此兩類航線各為 519 萬 TEU 與 433 萬 TEU，但遠東-歐洲航線

平均航程近 80 天，而遠東-北美航線僅 53 天，故就每週運能而言，反而是遠東-
北美航線較遠東-歐洲航線為多，如圖 5.2。 

 

圖 5.2 遠東-歐洲、遠東-北美航線之運能 
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此外，實務上遠東-歐洲航線還會依其起迄港為西北歐港口或地中海港口，區

分為遠東-歐洲航線與遠東-地中海航線(以下各簡稱為遠歐航線與遠地航線)，雖

兩類航線的平均航程僅相差一週，但特性上略有不同，故後續將遠歐航線與遠地

航線的部署趨勢分述於 5.1、5.2 節。 

5.1 遠歐航線部署趨勢分析 

本節分析遠東與西北歐港口間之貨櫃航線。至於航程為遠東至地中海，而未

及於西北歐之航線，則將於下一節再分析，未納入本節中。 

為利說明各聯盟(含 2M、OCEAN 與 THEA 聯盟)與非聯盟的遠歐航線部署趨

勢，以下再就船舶與靠泊港部署兩趨勢，分述於 5.1.1 節、5.1.2 節。 

5.1.1 遠歐航線船舶部署趨勢 

 1. 航線數 

2017Q3 到 2021Q3 期間，遠歐航線的航線總數變化幅度不大(圖 5.3)，僅

2018Q3 與 2021Q3 為 19 條外，其餘皆為 18 條。惟就各聯盟而言，2M 聯盟與

THEA 聯盟的航線數各維持為 6、5 條，而 OCEAN 聯盟則於 2019Q3 起由 6 條增

至 7 條，自該季度後 OCEAN 聯盟的航線數皆維持為 7 條。至於 OCEAN 聯盟增

加一條的主因，乃其遠歐航線 NEU3 原由中遠與長榮共同派船，其遠東區域的服

務範圍包括華南與華中港口。於 2019 年 4 月起，遠歐航線 NEU3 分割為兩條，

即航線 NEU3、NEU7，分由中遠與長榮分別派船，且各以華南港口、華中與臺灣

港口為主要服務區域，高雄港亦因而多一條遠歐航線彎靠。惟自 2021 年 4 月起，

航線 NEU7 調整靠泊港，以新港(天津)取代高雄港。 

 

圖 5.3 遠歐航線各聯盟與非聯盟之航線數統計 

此外，非聯盟航商除於 2017Q3、2018Q3、2021Q3 各有 1、2、1 條遠歐航線，

且以較小船型(約 5,000TEU)營運外，2019Q3 與 2021Q1 期間，皆無遠歐航線。非

聯盟遠歐航線於 2018Q3 與 2019Q3 期間停航的原因，可能是船型過小，貨櫃之

單位運輸成本偏高，在運輸能量「供過於求」的環境下，難以營運。惟此一經營
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環境在 2020 年底有了戲劇性轉變，由「供過於求」轉為「求過於供」，讓部分非

聯盟航商(如國籍航商萬海)，甚至原為聯盟航商改以非聯盟航商(如中遠、地中海、

達飛等)的身分，增闢歐美航線，尤其是航程短、運輸需求強的美西航線，2020Q3
與 2021Q3 期間增加 13 條(圖 6.24)；而遠歐航線則於 2021Q2 新增 1 條，由中國

聯合航運(CULines)營運，其投入的船舶平均運能僅 4,577TEU(圖 5.6)。 

 2. 平均船型 

一般而言，航線的航路與彎靠港作業倘無特殊限制，航線航程越長，採用的

船型越大，以 2021Q3 為例，遠歐航線的平均船型最大，遠地、美東與美西航線

則各為其平均船型的 85%、56%與 45%(圖 5.4)。至於遠地航線與美東航線之航程

幾乎相同，但美東航線的平均船型僅為遠地航線的 66%，主要乃因部分美東航線

需經巴拿馬運河，且如彎靠紐約港其船型亦有限制。此外，遠歐航線之平均船型

雖最大，但與遠地航線、美東航線相較，2017Q3 到 2021Q3 期間，其平均船型的

成長率並不高，僅高於美西航線(圖 5.5)，此應與大型船舶增大不易有關。 

 

圖 5.4 各類歐美航線平均航程與船型之統計(2021Q3) 

 

圖 5.5 各類歐美航線平均船型之成長率 
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如僅就遠歐航線而言(圖 5.6)，三大聯盟中，2017Q3 與 2018Q3 期間以 2M 聯

盟的平均船型為最大，2019Q3 起 OCEAN 聯盟的平均船型則為最大。THEA 聯

盟的平均船型最小，雖然 2019Q3 與 2020Q3 有顯著增加，但 2021Q3 時，仍與

OCEAN 聯盟、2M 聯盟各有 2,254, 1,585TEU 的差距。至於僅出現於 2017Q3 與
2018Q3 期間、以及 2021Q3 的非聯盟航線，平均船型皆低於 5,500TEU，2021Q3
的非聯盟航線甚至僅為 4,577TEU。 

 

圖 5.6 遠歐航線各聯盟與非聯盟之平均船型統計 

 3. 每週總運能 

2017Q3 到 2021Q3 期間，遠歐航線每週總運能的成長率為 21.7%，但仍低於

美東航線與美西航線的成長率，各為 46.2%、43.6%，僅高於遠地航線(圖 5.7)。 

 

圖 5.7 各類歐美航線總運能之成長率 

如僅就遠歐航線而言(圖 5.8)，三大聯盟中，2017Q3 與 2018Q3 期間以 2M 聯

盟的每週總運能為最大，2019Q3起則以OCEAN聯盟為最大，主要原因為OCEAN
聯盟自 2019Q3 起平均船型與航線數皆高於 2M 聯盟。THEA 聯盟的總運能為最
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小，2020Q3 有顯著增加，可能與 HMM 加入 THEA 聯盟，投入大型船舶有關。

至於非聯盟航線，則僅出現於 2017Q3 與 2018Q3 期間、以及 2021Q3，由於所投

入皆為小型船舶，其每週總運能僅佔遠歐航線總運能的 1.4%~3.8%（圖 5.9），影

響幅度有限。 

 

圖 5.8 遠歐航線各聯盟與非聯盟之

每週總運能統計 

 
 

圖 5.9 遠歐航線各聯盟與非聯盟之

每週總運能佔比 

 4. 聯盟航線共同派船 

2010 年代初期，由於遠洋航線所投入之船型日趨大型化，航商乃藉聯盟航商

共同派船，以降低航線派船之壓力。近年，大型船舶日益普及，部分聯盟航線施

行單一航商派船策略，以減少共同派船的管理問題，故共同派船的比例有下降趨

勢。以遠歐航線而言，共同派船的比例已由 2017Q3 的 63%降至 2021Q3 的 47%。
值得一提的是，OCEAN 聯盟徹底施行單一航商派船，即所有 OCEAN 聯盟遠歐

航線皆不採行共同派船，而 THEA 聯盟則仍有八成遠歐航線為共同派船(圖 5.10)。 

 

圖 5.10 遠歐航線各聯盟與非聯盟之共同派船比例 

5.1.2 遠歐航線靠泊港部署趨勢 
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為利於瞭解各聯盟與非聯盟遠歐航線的靠泊港部署趨勢，本節特運用弓形圖

協助分析(圖 5.11-圖 5.13)。此外，據觀察，遠歐航線的靠泊港部署型態受「天天

馬士基」服務方案影響頗大，該方案於 2011 年 10 月正式施行，旨在提供遠東之

上海、寧波、鹽田與麻六甲港口(新加坡、PTP 或巴生港)等 4 港至歐洲港口間(表
5-1)的高品質服務，標榜如不能在承諾運輸時間內將客戶的貨物運達，將對客戶

作出賠償。雖然該服務方案於 2015 年 3 月終止，但對整體航運業帶來正向影響，

如大幅提升運送準點率。而遠歐航線在遠東區域的部署型態亦深受影響，如表 5-
2 所示，在「天天馬士基」之前(2011Q3)，彎靠前述 4 港的遠歐航線僅占 35.7%，
後逐漸上升至 2020Q3 的 66.7%，但 2021Q3 下滑至 57.9%，此應與 2M 聯盟為因

應缺櫃、塞港等問題，減少部分航線彎靠港口有關(圖 5.13)。 

 

表 5-1 「天天馬士基」時期馬士基公司遠歐航線在遠東區域的靠泊港部署

(2012Q3) 

航線代號 非遠東

港口 PTP 鹽田 其他華

南港口 
上海 寧波 日韓與華北港口 

AE1 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 日本港口 
AE10 ○ ○ ○ ╳ ○ ○ 南韓港口 
AE2 ○ ○ ○ ╳ ○ ○ 南韓、華北港口 
AE6 ○ ○ ○ ╳ ○ ○ ╳ 
AE7 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 華北港口 
AE9 ○ ○ ○ ╳ ○ ○ 華北港口 

 

表 5-2 遠歐航線在遠東區域靠泊 4 港之佔比 
 

2011Q3 2012Q3 2017Q3 2020Q3 2021Q3 
遠歐航線數 28 26 18 18 19 
彎靠 4 港航

線數 10 13 9 12 11 

佔比(%) 35.7 50.0 50.0 66.7 57.9 
註：所謂 4 港係指上海、寧波、鹽田與麻六甲港口。 

 

2017Q3 到 2021Q3 期間遠歐航線的靠泊港部署，本小節僅繪製 2017Q3、
2020Q3 與 2021Q3 對應的弓形圖輔助說明(圖 5.11-圖 5.13)。如圖圖 5.11-圖 5.13
的左側數字顯示，2017Q3、2020Q3 與 2021Q3 彎靠 4 港的遠歐航線各有 9、12、
11 條(按：相關數據可對應表 5-2)，其中以 2M 聯盟與 OCEAN 聯盟彎靠 4 港的

航線數為最多，顯示該兩聯盟多採「天天馬士基」靠泊港部署型態。而 THEA 聯

盟則較不採靠泊 4 港的部署型態，2021Q3 五條遠東航線(FE1~FE5)中僅有航線
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FE2、FE4 彎靠 4 港，航線 FE1 僅彎靠新加坡港，航線 FE3、FE5 則僅彎靠鹽田

與新加坡兩港(圖 5.13)。 

值得一提的是，臺灣港口在稍偏離四港部署型態的航路上，且裝卸貨源與港

埠設施(如七櫃尚未營運，無法服務全貨載大型船舶)未具優勢，雖有分屬 OCEAN
聯盟與 THEA 聯盟的國籍航商長榮與陽明支援，但彎靠臺灣港口的遠歐航線並

不多，尤其是 2017Q3 僅有 2 條(圖 5.11)，後因 OCEAN 聯盟於 2019 年 4 月起增

加由長榮單獨派船的航線 NEU7，才增至 3 條(圖 5.12)，惟 2021 年 4 月起該航線

不彎靠高雄，故圖 5.13 顯示僅有兩條遠歐航線彎靠臺灣港口。 

此外，從遠歐航線弓形圖與航線基本資料可發覺 2M 聯盟在航線規劃與運用

頗有彈性，說明如下： 

1. 鐘擺航線之運用：2M 聯盟自 2017Q1 起即有遠歐與美西航線之鐘擺航線，且

自 2019Q2 增加為 2 條，但 2021Q1 因塞港問題嚴重，為免骨牌效應乃取消鐘

擺航線。而自 2019Q2 才有此類航線的 THEA 聯盟則仍維持，且自 2020Q3 起
增為 2 條。 

2. 靠泊港之調整：2M 聯盟計有 6 條遠歐航線，2021Q1 因塞港問題嚴重，將其

中的 4 條各縮減 1 個靠泊港，即上海、寧波、或鹽田，3 者皆屬 2M 聯盟的主

要靠泊港，調整幅度頗大；至 2021Q3，4 條縮減靠泊港的航線僅餘航線 AE5
仍減少彎靠鹽田港，其餘 3 條皆恢復為彎靠上海、寧波、鹽田與麻六甲港口

等 4 港。 

3. 跨聯盟間之艙位出租：2M 聯盟於 2020Q1 解除與 HMM 的合作協議，而將其

多餘的艙位出租給屬 THEA 聯盟的赫伯羅特航運(HPL)，HPL 為強化對北歐

港口的服務，租賃了有彎靠北歐港口(含波蘭、丹麥與瑞典等)的遠歐航線(航
線 AE5、AE10)艙位，而成為其服務航線 FE7、 FE8(按：THEA 聯盟的遠歐

航線代碼為 FE1~FE5，而原 HPL 擬向 2M 承租 3 條航線的艙位，各稱為 FE6、
FE7、FE8，然對應 FE6 的 2M 航線停航，因而 HPL 無服務航線 FE6)。 
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圖 5.11 遠歐航線弓形圖(2017Q3) 

 

 

圖 5.12 遠歐航線弓形圖(2020Q3) 
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圖 5.13 遠歐航線弓形圖(2021Q3) 

 

5.2 遠地航線部署趨勢分析 

本節分析遠東至地中海，而航程未及於西北歐港口之貨櫃航線。至於遠東與

西北歐港口間貨櫃航線之分析則可參見前一節。 

 

5.2.1 遠地航線船舶部署趨勢 

 1. 航線數 

2017Q3 到 2021Q3 期間，遠地航線減少 3 條，即由 2017Q3 的 13 條減至

2021Q3 的 10 條(圖 5.14)。就各聯盟而言，僅 THEA 聯盟一直維持 3 條遠地航

線，而 2M 聯盟與 OCEAN 聯盟於 2019Q3 與 2020Q3 期間各減少 1 條，分別有

3、4 條遠地航線。航商 ZIM 所營運的 1 條非聯盟航線，實際上為遠地與美西的

鐘擺航線，ZIM 於 2019Q1 成為 2M 聯盟合作夥伴，亦同時停航該鐘擺航線。 
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圖 5.14 遠地航線各聯盟與非聯盟之航線數統計 

 2. 平均船型 

如 5.1.1節所述，2021Q3在 4類歐美航線中，遠地航線的平均船型(14,449TEU)
僅次於遠歐航線(17,008TEU)，且 2017Q3 到 2021Q3 期間，其成長率為最高，達

30.5%(圖 5.5)。如僅就遠地航線而言，三大聯盟中，2017Q3 到 2021Q3 期間皆以

2M 聯盟的平均船型為最大，且與其他兩聯盟有顯著的差距。以 2021Q3 而言，

2M、THEA 與 OCEAN 聯盟所屬的遠地航線平均船型各為 19,078TEU, 14,202TEU
與 11,162TEU。至於航商 ZIM 所營運的非聯盟航線，其平均船型尚不及

4,800TEU(圖 5.15)。 

 

 

圖 5.15 遠地航線各聯盟與非聯盟之平均船型統計 

 3. 總運能 

2017Q3 到 2021Q3 期間，遠地航線之每週總運能為 4 類歐美航線中最低，僅

為遠歐航線每週總運能的四成五，且成長率亦為最低，僅為 0.3%，而美東航線、
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美西航線與遠歐航線的成長率各為 46.2%、43.6%與 21.7%(圖 5.7)。就各聯盟的

遠地航線而言(圖 5.16)，2017Q3 到 2021Q3 期間雖然 OCEAN 聯盟為三大聯盟中

航線數為最多，但 2M 聯盟所投入的船型顯著較大，每週總運能也一直為最多，

THEA 聯盟亦因投入的船型較大，自 2020Q3 起每週總運能與 OCEAN 聯盟相當。

至於非聯盟航線，則僅出現於 2017Q3 與 2018Q3 期間，由於所投入皆為小型船

舶，其每週總運能僅佔遠地航線總運能的 3.0%~3.3%(圖 5.17)，影響幅度有限。 

 

圖 5.16 遠地航線各聯盟與非聯盟之

每週總運能統計 

 

圖 5.17 遠地航線各聯盟與非聯盟之

每週總運能佔比 

 

 4. 聯盟航線共同派船 

遠地航線所彎靠的地中海港口，可能因港口屬性差異大管理不易，因而大都

採行共同派船，僅 2M 聯盟的 3 條航線中有 2 條由地中海航運單一航商派船，因

而 2020Q3 到 2021Q3 期間共同派船比例為 34%(圖 5.18)，此可能與地中海航運

佔地利有關。 

 

圖 5.18 遠地航線各聯盟與非聯盟之共同派船比例 
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5.2.2 遠地航線靠泊港部署趨勢 

如 5.1.2 節所述，2017Q3 到 2021Q3 期間遠歐航線在遠東區域大多沿用「天

天馬士基」的 4 港部署型態，至於遠地航線除沿用 4 港部署型態外，亦存在一些

差異(圖 5.19、圖 5.20)，主要差異列述如后： 

1. 從 4 港部署型態延伸至 5 港部署型態，即靠泊港北延至釜山港； 

2. 華南區域除靠泊鹽田港，另從鹽田港與蛇口港擇一靠泊； 

3. 麻六甲港口中，2M 聯盟擇新加坡取代遠歐航線的丹戎帕拉帕斯(PTP)靠
泊，亦即遠地航線僅靠泊新加坡與巴生港。 

 

此外，如對 2017Q3 與 2021Q3 之遠地航線弓形圖(圖 5.19、圖 5.20)進行比

較，可發覺兩季度之差異，主要來自 2017Q3 與 2021Q3 期間減少 3 條航線，2M
聯盟、OCEAN 聯盟與非聯盟各 1 條，其影響如下： 

1. 遠東靠泊港：2017Q3 遠東區域靠泊的港口計有 19 個(圖 5.19)，然因 2017Q3
與 2021Q3 期間減少 3 條遠地航線，因而減少 6 個靠泊港，包括麻六甲丹戎

帕拉帕斯、東南亞蓋美港、臺灣臺北港、以及華南南沙、大鏟灣與斥灣等港。 

2. 臺灣靠泊港：2017Q3 靠泊臺灣港口(含高雄港與臺北港)的航線計有 5 條(圖
5.19)，然 2018Q3 到 2021Q3 期間因 OCEAN 聯盟減少的 MED4 有彎靠臺北

港與高雄港，加上同屬 OCEAN 聯盟的 MED3 從原彎靠高雄港與廈門港改為

僅彎靠廈門港，故 2021Q3 僅餘 3 條遠地航線靠泊高雄港(圖 5.20)。 

3. 鐘擺航線：2017Q3 計有 2 條遠地與美西結合之鐘擺航線，分屬非聯盟與 2M
聯盟，非聯盟鐘擺航線乃由 ZIM 營運，2019Q1 成為 2M 聯盟合作夥伴而停

航，至於 2M 聯盟之鐘擺航線則於 2019Q1 重新整併，原遠地航線仍維持，但

美西端則與遠歐航線結合為遠歐與美西之鐘擺航線。易言之，2019Q2 起遠地

航線不再有鐘擺航線。 
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圖 5.19 遠地航線弓形圖(2017Q3) 

 

圖 5.20 遠地航線弓形圖(2021Q3) 

5.3 對高雄港與國籍航商之影響 

靠泊高雄港的歐美航線中(表 5-3)，以美西航線為最多，2021Q3 達 12 條，占

57.2%，而遠歐航線與遠地航線佔比雖不高，各佔 9.5%、14.3%，但近年遠歐航

線卻成為影響高雄港貨櫃碼頭營運的關鍵因素，且多與國籍航商有關，簡述如后： 



 

 

 表 5-3 靠泊高雄港歐美航線之統計 

 遠歐航線 遠地航線 美東航線 美西航線 合計 
航
線
數 

2017Q3 2 5 4 9 20 
2020Q3 3 3 4 11 21 
2021Q3 2 3 4 12 21 

2021Q3 佔比 9.5% 14.3% 19.0% 57.2% 100.0% 

 1. 對高雄港之影響 

遠歐與遠地航線在遠東區域的靠泊港部署型態業趨穩定，各以 4 港(上海、寧

波、鹽田與麻六甲港口)、5 港(釜山、上海、寧波、鹽田/蛇口、與麻六甲港口) 的
單線型態加以部署，臺灣港口稍偏離 4 港、或 5 港的航路，加上港埠設施不足應

付遠歐航線的大型貨櫃船舶(如 2 萬 TEU 以上船型)之全貨載裝卸服務，復貨源增

加有限，因而彎靠高雄港的遠歐與遠地航線並不多，且有減少趨勢，包括航線數

與彎靠次數： 

(1) 遠歐航線：如前所述，2019Q3 與 2021Q1 期間計有 3 條遠歐航線彎靠高雄港

(圖 5.21)，其中屬 THEA 聯盟的航線 FE3 往/返程皆彎靠高雄港，而屬 OCEAN
聯盟的航線 NEU6、NEU7 各僅彎靠 1 次，即高雄港計有 3 條遠歐航線 4 次

彎靠。然受後疫情的影響，自 2021 年 4 月起僅餘各屬 OCEAN 與 THEA 聯

盟的航線 NEU6、FE3 彎靠高雄港，且航線 FE3 由於減少彎靠上海與寧波，

船型由 24,000TEU 降為 16,000TEU，彎靠高雄港的次數由 2 次降為 1 次(圖
5.21)，亦即高雄港遠歐航線的航線數減少 1 條，而彎靠次數減少 2 次，形成

2 條航線 2 次彎靠。 
(2) 遠地航線：如前所述，2017Q3 高雄港計有 5 條遠地航線，然 2018Q3 與 2020Q3

期間，OCEAN 聯盟航線 MED3 原同時彎靠廈門港與高雄港改為僅彎靠廈門

港而不彎靠高雄港，加上停航有彎靠臺北港與高雄港的航線 MED4，因而

2021Q3 僅餘 3 條遠地航線靠泊高雄港。 

 

圖 5.21 靠泊高雄港之遠歐與遠地航線弓形圖(2021Q3) 
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高雄港七櫃即將完工，期待能爭取到更多的遠歐與遠地航線彎靠，如至少遠

歐航線 NEU7 恢復彎靠高雄港。此外，亦期待能提升高雄港在航線上的功能，如

將中間港提升為首回港或末發港等(圖 5.22)。 

 

圖 5.22 港口在航線所扮演之功能 

 2. 對國籍航商之影響 

1. 長榮海運：長榮原與中遠共同派船營運 OCEAN 聯盟的遠歐航線 NEU3，
OCEAN 聯盟於 2019 年 4 月將 NEU3 分割為 NEU3、NEU7，且由中遠與長

榮各自單獨派船，分別彎靠華南、華中與臺灣港口，高雄因而多增 1 條遠歐

航線(NEU7)靠泊，惟 2021 年 4 月起，航線 NEU7 改為不彎靠高雄港。此外，

由於 OCEAN 聯盟讓成員有較大的航線規劃彈性，且為因應船舶大型化，尤

其是遠歐航線的船舶大型化，長榮為此承租高雄港七櫃(圖 5.23)，並積極投資

七櫃碼頭設施，順利解決七櫃營運問題。 

2. 陽明海運：2020Q2 韓國現代加入 THEA 聯盟後，為彎靠高雄港的遠歐航線

FE3 引進全球最大 24,000TEU 船型，陽明六櫃碼頭因而有機會展示其運作能

力，惟 2021 年 4 月起，航線 FE3 縮短航程，不彎靠上海與寧波，船型亦由

24,000TEU 改為 16,000TEU。此外，由於巴生港目前僅 OCEAN 聯盟遠歐航

線靠泊(圖 5.24)，故極力邀請屬 THEA 聯盟的陽明參與巴生港新建碼頭之投

資，希望後續 THEA 聯盟能在該港部署遠歐航線。 

3. 萬海海運：未來長榮如移至七櫃，可產生遞延效果，即萬海可由原本的二櫃

轉租五櫃部分碼頭(圖 5.23)，對其發展近洋與遠洋貨櫃航線應頗有助益。 
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圖 5.23 長榮承租七櫃所衍生的遞

延效果 

 

圖 5.24 靠泊巴生港的遠歐航線

(2021Q3) 

5.4 小結 

1. 遠東區域的遠歐航線與遠地航線靠泊港部署型態業趨穩定，各以 4 港(上海、

寧波、鹽田與麻六甲港口)、5 港(釜山、上海、寧波、鹽田/蛇口與麻六甲港口)
的單線型態加以部署，臺灣港口不在主要航路上，尚須借助一些拉力才可能

吸引更多的遠歐與遠地航線彎靠。 

2. 所謂拉力包括裝卸貨源(含空/重櫃)、航商與港埠設施(含軟/硬體設備，如碼

頭、聯外交通等)，而遠歐航線的船舶大型化為目前高雄港亟待改善之問題，

此不但左右遠歐航線的靠泊，亦影響高雄港在遠歐航線所扮演的功能。 

3. 高雄港在航線上的功能計有首回港、起始港、末發港與去程/返程中間港等(圖
5.22)，過去因無法靠泊全貨載的大型船舶而功能受限，期待七櫃正式營運後，

能爭取到更多的遠歐航線與遠地航線，且爭取到在航線中更積極的功能，如

由返程中間港改為首回港，或兼具返程中間港與去程中間港之功能。 

4. 國際海運資料庫可將多條航線的弓形圖集中，各彎靠港以欄位之方式排列，

方便觀察比較不同航線對於彎靠港之部署及其彎靠順序，為航線部署分析之

利器，值得推廣運用。 
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第六章 遠洋航商部署遠東-北美航線之比較分析 

遠東-北美航線依其起迄港為美東港口或美西港口，可區分為遠東-美東航線

與遠東-美西航線(以下各簡稱為美東航線與美西航線)，由於此 2 類航線各有特

色，故將美東航線與美西航線的部署趨勢分述於 6.1、6.2 節。又，此 2 類航線的

部署型態為多線化，不僅異於遠歐航線的單線化，多線化的態樣尚有顯著差異，

在分述美東航線與美西航線部署趨勢之前，將先於 6.1.1、6.2.1 節分述各類航線

的部署型態。  

6.1 美東航線部署趨勢分析 

本節先於 6.1.1 節論述美東航線之部署型態，再說明美東航線各聯盟(含 2M、
OCEAN 與 THEA 聯盟)與非聯盟的部署趨勢，並區分為船舶與靠泊港部署趨勢

兩大項，分述於 6.1.2 節、6.1.3 節，至於美東航線部署趨勢對高雄港的影響，則

列於 6.1.4 節。  

6.1.1 美東航線部署型態之趨勢 

由於美東港口與遠東港口分別位於地球的兩端，從遠東至美東的去程可東

向經巴拿馬運河，或西向經蘇伊士運河(圖 6.1)；而返程可從美東折返或持續東

向或西向，即形成往返式(或稱折返式)與環球式(或稱環狀式)。綜上，美東航線可

分為 4 種部署型態，包括東向往返式、西向往返式、東向環球式與西向環球式(表
6-1)，亦即美東航線為「不同向多線化」的部署型態(圖 6.1)。  

 

圖 6.1 美東航線之不同向多線化 

表 6-1 美東航線 4 類部署型態(依去/
返程分) 

 

如圖 6.2 所示，於 2015Q3 到 2017Q3 期間美東航線各類部署型態的成長趨

勢顯著不同，如往返式(含東向與西向)航線數減少，而東向環球式航線數增加，

此應與巴拿馬運河於 2016 年 6 月底拓寬通航有關，故特於表 6-2 增列 2016Q1
與 2017Q2 期間各季度航線數輔助說明，其中因國際海運資料庫缺 2016Q3、
2016Q4 航線資料，故未加以列入。另為簡化拓寬前/後之比較分析，將 2016Q3、
2016Q4 視為運河拓寬後航商部署航線調整期，故以 2016Q2 與 2017Q1 兩季度
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的航線數各表示運河拓寬前/後之航線數。至於 2011Q3 到 2021Q3 期間美東航

線 4 類部署型態在航線數與船型的差異，簡述如后(圖 6.2、表 6-2)： 

1. 東向往返式：4 類部署型態中，本佈署型態的航線數一向為最多，雖然 2016Q2
巴拿馬運河拓寬前航線數為 14 條，2017Q1 拓寬後大幅下降至 8 條，2017Q2
因航商聯盟重組而增為 9 條，但其航線數仍遙遙領先其他型態，本佈署型態

可說是美東航線最主要的部署型態。 

2. 西向往返式：本佈署型態的航線數為次高，在巴拿馬運河拓寬前具船型優勢

(如於 2015Q3 平均船型高於東向往返式達 84%(圖 6.3))，航線數雖較東向往

返式為低，但每週總運能卻是 4 類部署型態中最高(圖 6.4)。巴拿馬運河拓寬

後，船型優勢不再，航線數降至與東向環球式相同，2017Q1 僅為 5 條。至

2021Q3 可能因東南亞貨源增加，才增至 6 條，但每週總運能尚未恢復至

2015Q3 的水準(圖 6.4)。 

3. 東向環球式：本佈署型態在 2011Q3 有 1 條航線，但因受限於巴拿馬運河的

通過船型，之後即停航，至巴拿馬運河拓寬後才復航，且 2017Q1 航線數已有

4 條，2017Q2 因航商聯盟重組增加 1 條，2021Q3 因東南亞貨源增加再增加 1
條(圖 6.2)。 

4. 西向環球式：本佈署型態於 2021Q2 才由萬海創闢 1 條，推測應與東南亞貨

源增加有關。 

事實上，如將上述 4 類部署型態，歸納為東向與西向 2 類，東向美東航線

的航線數在巴拿馬運河拓寬前/後差異不大，維持在 12-14 條(表 6-2)，而東向往

返式航線數於 2016Q2 的 14 條降至 2017Q1 的 8 條，應與同期東向環球式增加 4
條有關；至於西向美東航線的航線數則變化幅度較大，從 9 條下滑至 5 條，至

2021Q3 才增至 6 條，2017Q1 的降幅應與運河拓寬船型優勢不再有關，而 2021Q3
的升幅則與東南亞貨源增加有關。  

  

 

圖 6.2 美東航線各部署型態之航線數成長趨勢(2011Q3-2021Q3) 



 

 47 

表 6-2 美東航線各部署型態之航線數統計(2011Q3-2021Q3) 

 2011Q3 2013Q3 2015Q3 2016Q1 2016Q2 2017Q1* 2017Q2 2017Q3 2019Q3 2021Q3 

東

向 

東往返 11 13 15 13 14 8 9 9 9 10 
東環球 1 0 0 0 0 4 5 5 5 6 
小計 12 13 15 13 14 12 14 14 14 16 

西

向 

西往返 7 7 9 9 9 5 5 5 5 6 
西環球 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
小計 7 7 9 9 9 5 5 5 5 7 

合計 19 20 24 22 23 17 19 19 19 23 

註：由於國際海運資料庫缺 2016Q3、2016Q4 航線資料，故該兩季度未加以列入。 

 

圖 6.3 美東航線各部署型態之平均

船型 

 

圖 美東航線各部署型態之每週

總運能 
6.4 

至於美東航線各類部署型態的靠泊港分布，就美東的靠泊港而言，由於大圓

航線的關係，除僅彎靠墨西哥灣的東向環球式美東航線外，凡航經蘇伊士運河的

美東航線，包括西向往返式、以及東向環球式與西向環球式等型態的美東航線皆

會彎靠紐約港及其以北港口(表 6-3)。此外，東向往返式變化較多，航經巴拿馬運

河後，或僅彎靠墨西哥灣、或僅彎靠美東南方區域、或持續北上彎靠紐約港及其

以北港口，以 2021Q3 為例，各有 4、2、4 條(表 6-3)。 

 

圖 彎靠美東區域之美東航線示意6.5  

表 6-3 美東航線美東區域靠泊港

之分布 
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就遠東的靠泊港而言，越南海防港經水路東向與西向至紐約航程約相等，而

蘇伊士運河通行費較巴拿馬運河低，加上北鄰貨源多的華南，致東向與西向往返

式美東航線在遠東區域的分界區域北移至華南區域，亦也讓各部署型態的靠泊港

不一，簡述如后(圖 6.6、表 6-4)： 

1. 東向往返式：與西向往返式美東航線以華南為界，但至華南集貨的美東航線

多僅至墨西哥灣或美東南方，故東向往返式航線的靠泊港主要分布在東亞(不
含華南)，其次為華南區域。 

2. 西向往返式：巴拿馬運河拓寬前，西向往返式美東航線具船型優勢，可至華

中集貨，但運河拓寬後，則退至華南，故西向往返式航線的靠泊港主要分布

在華南與東南亞。 

3. 東向/西向環球式：東向環球式航線會經東南亞、華南與東亞(不含華南)等區

域，與東向往返式航線的航路有重疊，即東向環球式除可彎靠原東向往返式

的華南與東亞(不含華南)在遠東區域港口外，亦可先彎靠東南亞港口，此舉會

讓至美東的時效不如西向往返式，故應可將東南亞港口視為次要靠泊港。至

於西向環球式，則與東向環球式航行方向相反，應亦可推論東亞(不含華南)港
口為其次要靠泊港，華南與東南亞港口為其主要靠泊港。 

 

 

圖 6.6 彎靠遠東區域之美東航線示意 

表 6-4 美東航線遠東區域靠泊港之分

布 

 

6.1.2 美東航線船舶部署趨勢 

 1. 航線數 

2017Q3 到 2021Q3 期間，美東航線前 4 個年度的航線總數變化幅度不大(圖
6.7)，僅 2018Q3 為 18 條，其餘皆為 19 條，2021Q3 則增至 23 條，淨增加的 4 條
航線中，3 條為非聯盟航線，包括中遠、馬士基與萬海各增闢 1 條(表 6-6)，此應

與後疫情因素有關。 

就各聯盟的航線數而言，OCEAN 聯盟與 THEA 聯盟的航線數各維持為 5、7
條，而 2M 聯盟由 2017Q3 的 5 條，增至 2021Q3 的 8 條，成為航線數最多的聯
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盟。至於 2M 聯盟由 5 條增至 7 條以及由 7 條增至 8 條之影響因素不同，前者應

與 ZIM 加入 2M 聯盟有關，後者則應與後疫情因素有關。 

至於各聯盟的美東航線部署型態(圖 6.8)，2M 聯盟與 OCEAN 聯盟計有 3 類
部署型態，包括東向往返式、西向往返式與東向環球式，而 THEA 聯盟無環球

式，僅有東向往返式與西向往返式。此外，THEA 聯盟在東向美東航線中，原無

彎靠墨西哥灣的航線，2021Q2 起與長榮跨聯盟增闢 1 條(EC6)彎靠墨西哥灣，但

THEA 聯盟同時停航 1 條東向往返式(EC3)，因而其航線數仍維持為 5 條。 

非聯盟航商所營運的美東航線僅在 2017Q3 與 2021Q3 等季度出現，各有 2、
3 條。前者為航商 ZIM 所營運，後因加入 2M 而停航；後者為馬士基、中遠與萬

海新闢的航線，各為東向環球式、西向往返式與西向環球式的部署型態(圖 6.8)。 

 

圖 6.7 美東航線各聯盟與非聯盟之

航線數統計 

 

圖 6.8 美東航線各聯盟與部署型態

之航線數(2021Q3) 

 2. 平均船型與每週總運能 

2017Q3 到 2021Q3 期間，美東航線整體之平均船型，由 7,867TEU 增至

9,501TEU(圖 6.9)，其中， 2017Q3 到 2020Q3 期間，以 OCEAN 聯盟所投入船舶

的平均船型為最大，但 2021Q3 THEA 聯盟已超越 OCEAN 聯盟，此可能與 HMM
加入 THEA 聯盟有關。 

2M 聯盟 2021Q3 之航線數雖為所有聯盟中最多(8 條)，較次多的 OCEAN 聯

盟多 1 條，但因投入船舶之平均船型較小，每週總運能低於 OCEAN 聯盟，相差

高達 1 萬 TEU(圖 6.10)。2021Q3 新增闢的非聯盟航線，其所投入船舶的平均船

型僅 6,475TEU，僅為整體平均船型的 68%。 
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圖 6.9 美東航線各聯盟與非聯盟之

平均船型統計 

 

圖 6.10 美東航線各聯盟與非聯盟

之每週總運能統計 

 3. 航線共同派船比例 

2020Q3 到 2021Q3 期間，部分聯盟美東航線隨著大型船舶普及，改由單一航

商派船，OCEAN 聯盟最為明顯，共同派船比例由 86%降至 43%(圖 6.11，但 THEA
聯盟反而提高共同派船比例，由 80%提高至 100%，即由原 5 條美東航線中，有

1 條為單一航商派船，2021Q3 改為所有美東航線皆為共同派船。 

同一期間，整體美西航線共同派船比例亦有下滑趨勢(圖 6.28)，但美東航線

共同派船比例較美西航線高出甚多，此可能與美東航線航程較長，且聯營成員較

少自行投資北美東岸碼頭有關。 

 

 

圖 6.11 美東航線各聯盟與非聯盟之共同派船比例統計 

6.1.3 美東航線靠泊港部署趨勢 

為利於瞭解各聯盟與非聯盟美東航線的靠泊港部署趨勢，本小節亦運用弓形
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圖協助分析。如圖 6.12-圖 6.14 所示，2017Q3 與 2020Q3 美東航線僅有 3 類部署

型態：東向往返式、西向往返式與東向環球式，至於西向環球式，則於 2021Q2
才由萬海創闢(圖 6.14)。 

美東航線各類部署型態之航線數變化，2017Q3 與 2020Q3 期間穩定，僅東向

往返式彎靠墨西哥港口與彎靠美東南方港口各增減 1 條。2020Q3 到 2021Q3 期

間變化幅度頗大，4 類部署型態各增加 1 條航線(表 6-5)，合計淨增加 4 條航線。

不過，如進一步觀察航線的異動情形，將發覺該期間涉及 7 條航線的異動(表 6-
6)，包括 OCEAN 聯盟航線(AWE1)原為東向環球式因航路改變改為東向往返式、

THEA 聯盟東向往返式彎靠墨西哥港口與彎靠美東南方港口各增減 1 條(EC6、
EC3)、2M 聯盟與馬士基各增 1 條東向環球式(TP23、TP20)、中遠增加 1 條西向

往返式(AWE6)以及萬海增加 1 條西向環球式(AA7)。值得一提的是，該期間增加

5 條美東航線，僅 1 條沒有彎靠越南的蓋美港，此應與後疫情東南亞貨源增加有

關；而沒有彎靠蓋美港的航線(EC6)則彎靠墨西哥灣港口，除與後疫情因素有關

外，應有巴拿馬運河拓寬經濟腹地增加的持續效應。   

檢視美東航線各類部署型態在遠東區域的靠泊港分布區域，基本上皆符合表

6-4 的部署原則，即東向與西向往返式美東航線以華南為分界區域，而東向環球

式的靠泊港除與東向往返式重疊外，亦兼彎靠東南亞港口；西向環球式的靠泊港

除與西向往返式重疊外，亦兼彎靠華南以北港口。惟其中有 3 條航線(2 條為非聯

盟航線)與前述的遠東區域部署原則略有差異(表 6-4)，簡述如后： 

1. 航線(AWE1)：2020Q3 該航線屬東向環球式美東航線，但其在遠東區域所彎

靠的港口僅屬東向往返式彎靠的港口，並無兼彎靠東南亞港口，近似東向往

返式航線。經查閱航線相關資料，該航線於 2018Q2 確實為東向往返式航線，

但可能是考量營運成本，2018Q3 返程改經蘇伊士運河或好望角，而成為東向

環球式航線，2021Q2 起恢復為東向往返式美東航線。 

2. 航線(AWE6)：中遠與 OOCL 於 2021Q2 新闢 1 條非聯盟美東航線，此航線屬

西向往返式航線，但一般西向往返式以華南為分界區域，而此航線乃北移分

界區域至近華北，以連雲港為起始港。 

3. 航線(AA7)：萬海於 2021Q2 創闢 1 條非聯盟美東航線，該航線屬西向環球式

航線，但其在遠東區域所彎靠的港口僅與西向往返式航線的靠泊港重疊，並

未彎靠華南以北港口。經查閱航線相關資料，該航線於 2021 年 11 月初增靠

3 個港口，包括屬華中的寧波港，亦即將不會與部署原則有所差異。 

上述 3 航線中，航線(AWE1)與航線(AA7)業已調整航路或靠泊港，而與部署

原則無差異，僅餘航線(AWE6)仍稍違西向往返式美東航線的部署原則。如進一步

從靠泊港分佈區域細分到個別靠泊港，則可觀察各主要港口在各部署型態的角

色：  

1. 東向往返式：以 2017Q3 為例(圖 6.12)，9 條東向往返式中，有 7 條以上靠

泊寧波、上海、釜山等 3 港，且多以釜山作為末發港，故此 3 港為此型態主
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要港口。此外，有 5 條航線以青島為起始港，然後南繞至華中，再彎靠釜山

前往美東，由於航線過於迂廻，故 2020Q3 與 2021Q3 各僅剩 2、3 條以青

島為起始港(圖 6.13、圖 6.14)；另僅至墨西哥灣，或僅至美東南方的東向往

返式美東航線(或稱不彎靠美東北方的美東航線)很有可能彎靠華南與臺灣

港口，以 2021Q3 為例，不彎靠美東北方的美東航線計有 6 條，而彎靠鹽

田、廈門與高雄港之航線各有 4、2、2 條(圖 6.15)。  

2. 東向環球式：以 2017Q3 為例(圖 6.12)，計有 5 條東向環球式，除東亞區域

的靠泊港與東向往返式重疊，且以釜山為末發港外，各有 4、5、1、3 條彎

靠鹽田、香港、蓋美與麻六甲港口。然 2021Q3 計有 6 條東向環球式，其中

僅餘 2 條彎靠香港，而蓋美增為 3 條，顯示香港與蓋美在東向環球式美東

航線的角色互有減增，至於鹽田與麻六甲港口則各有 4 條(圖 6.14)。 

3. 西向往返式：以 2017Q3 為例(圖 6.12)，計有 5 條西向往返式，5 條皆彎靠

蓋美與麻六甲港口，且以麻六甲港口作為末發港，此外，有 3 條彎靠鹽田與

林查邦，故鹽田、蓋美、林查邦與麻六甲港口為此型態之主要港口。至 2021Q3
西向往返式增至為 6 條(圖 6.14)，上述 4 港各有 4、5、3、6 條航線彎靠，

除蓋美與林查邦維持不變外，其他 2 港航線彎靠數皆有增加。另高雄港

2017Q3 有 2 條航線彎靠，其中 1 條為 THEA 聯盟航線 EC4，其將高雄港作

為起始港，2021Q3 僅餘該航線彎靠(圖 6.14)。 

4. 西向環球式： 2021Q2 由萬海創闢的航線，並於同年 11 月初在遠東區域增

靠寧波與巴生港，經此一調整，就如同東向環球式兼顧東亞與東南亞港口。

惟可能是因後疫情所增闢的美東航線，因而選擇彎靠蛇口與巴生港替代一

般美東航線慣用的鹽田與新加坡。 

 

具體而言，由於上海、寧波與釜山位於東向美東航線(含東向往返式與東向環

球式)的航道上，2021Q3 該類航線計有 16 條(表 6-5)，約占美東總航線數的三分

之二，因而彎靠的航線數皆在 11 條以上(圖 6.15)。至於屬華南的鹽田與香港因位

於東/西向美東航線的分界區域，彎靠的航線數亦不少，各有 13、7 條，惟香港有

弱化現象(圖 6.15)。另屬東南亞的新加坡與蓋美，彎靠的航線數亦不少，各有 8、
9 條，主因是新加坡為麻六甲港口中最有效率的港口，且是東向美東航線的首回

港與西向美東航線的末發港；而越南蓋美港應與東南亞貨源增加有關，尤其

2021Q2 與 2021Q3 所增加的 3 條非聯盟美東航線皆有彎靠該港(圖 6.14)，不論是

東向或西向美東皆彎靠。 
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圖 6.12 美東航線弓形圖(2017Q3) 

 

 

圖 6.13 美東航線弓形圖(2020Q3) 
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圖 6.14 美東航線弓形圖(2021Q3) 

 

表 6-5 美東航線各部署型態之航線數統計 

 2017Q3 2020Q3 2021Q3 

往

返

式 

東

向 

墨西哥灣 2 3 4 
美東南 4 3 2 
美東北 3 3 4 
小計 9 9 10 

西向 5 5 6 

環

球

式 

東

向 

墨西哥灣 1 1 1 
美東北 4 4 5 
小計 5 5 6 

西向 0 0 1 
合計 19 19 23 
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表 6-6 美東航線各類部署型態之異動航線統計(2020Q3-2021Q3) 

 OCEAN THEA 2M 非聯盟 
合計 

AWE1 EC3 EC6 TP23 馬士基

TP20 
中遠

AWE6 
萬海

AA7 
東

向 
往返式 +1 -1 +1     +1 

環球式 -1   +1 +1   +1 

西

向 
往返式      +1  +1 

環球式       +1 +1 

合計  -1 +1 +1 +1 +1 +1 +4 

 

 

 

圖 6.15 美東航線彎靠各遠東港口之航線數統計 

6.1.4 美東航線部署趨勢對高雄港之影響  

2011Q3 到 2015Q3 期間，高雄港美東航線由 6 條增至 8 條，然巴拿馬運河拓

寬後僅餘 4 條(圖 6.16)。如僅比較 2011Q3 與 2021Q3，高雄港美東航線約由每 3
條中 1 條(≈6 條/19 條)彎靠高雄港降至約每 6 條僅 1 條(≈4 條/23 條)，顯示高雄

港在整體美東航線的地位有弱化現象。 

進一步觀察 2020Q3 到 2021Q3 期間，高雄港的美東航線並不是一直維持 4
條，2021Q1 減少 1 條(圖 6.17)，減少的主因應是 2M 聯盟為處理後疫情的塞港，

乃將原廈門港與高雄港皆彎靠的東向環球式(TP16)，改為僅彎靠廈門港，致

2021Q1 高雄港僅餘 3 條美東航線。幸運的是 2021Q2 長榮與 THEA 聯盟共同派

船新闢至墨西哥灣之東向往返式美東航線，讓高雄港的美東航線恢復為 4 條。此
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外，萬海亦新闢 1 條西向環球式美東航線，但此航線以臺北港為起始港且未彎靠

高雄港(圖 6.17)。 

 

圖 6.16 歷年高雄港美東航線之航線數統計 

 

圖 6.17 彎靠高雄港之美東航線弓形圖 

美東航線近年的部署趨勢對高雄港之影響，主要應有下列 3 項： 

1. 美東航線的「不同向多線化」部署不利於高雄港的轉運：在巴拿馬運河尚未

完成拓寬，且美東航線尚未因船舶大型化而西向化之前，高雄港具有東南亞

轉運美東的地理優勢，但隨著美東航線西向化，巴拿馬運河拓寬後東向/西向

環球式美東航線興起，增加直靠東南亞港口，因而大幅降低至高雄港轉運之

機會。 
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2. 鄰近港口競爭激烈，降低高雄港在美東航線的功能(圖 6.18)：高雄港位於東向

與西向往返式美東航線主要貨源港的後端，加上作業效率高，是往返式美東

航線起始港或中間港的最佳選擇之一，然因鄰近港口(如廈門港)的削價競爭，

降低了至高雄港彎靠的機會。 

3. 國籍航商的部署策略影響美東航線在高雄港的靠泊：2021Q2 長榮與萬海分別

增闢美東航線，分別以高雄港與臺北港為航線的起始港(圖 6.18)，然萬海為何

不選擇高雄港作為起始港值得進一步觀察。 

 

 

圖 6.18 高雄港在美東航線之功能 

6.2 美西航線部署趨勢分析 

6.2.1 美西航線之部署型態 

前節所論述的美東航線，其為「不同向多線化」的部署型態，而美西航線則

為「同向多線化」的部署型態。所謂「同向多線化」的「多線」乃指美西航線從

遠東至美西，在越洋前的最後港群不同，形成美西航線的多線部署型態。將遠東

港口劃分為東南亞、華南、臺灣、華中、華北、南韓與日本等 7 個港群，每個港

群皆可為越洋前最後港群，據此美西航線可劃分為 7 類航線。以 2M 聯盟的美西

航線為例(圖 6.19)，2021Q3 計有 6 條，如依越洋前最後港群加以分類，則共有華

南、華中、南韓與日本等 4 類美西航線，其中以華南與南韓為最後港群各有 2 條，
以華中與日本為最後港群各有 1 條。此外，為利於區別各類美西航線，以下將以

最後港群命名其航線型態，如以臺灣港群為最後港群，則稱之為臺灣-美西航線，

其餘最後港群類推之。 
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圖 6.19 2M 聯盟美西航線的部署型態(2021Q3) 

值得一提，在歐美航線中(含遠歐、遠地、美東與美西等航線)，除美西航線

的最後港群分散於各遠東港群外，其餘歐美航線的最後港群皆相當集中，如遠歐、

遠地與西向美東航線絕大多數以麻六甲港群為越洋前的最後港群，而東向美東航

線則以釜山為最後港群。易言之，最後港群分散應是美西航線的部署特色，此應

與美西航線航程短、投入船型小，且各港群貨源充足有關。 

此外，以美西航線的航路(圖 6.20)而言，由於大圓航線的關係，越洋前最後

港口應以高緯度的南韓港群或日本港群為首選，然如緯度較低的港群貨源充足，

航線提前完成集貨，即可從該港群直迄美西港口，此時屬低緯度的該港群即為美

西航線的最後港群。不過，貨櫃船舶載運容量大，時效性要求不若空運，貨櫃航

商雖採軸輻式網路營運，但多以沿途載運航線替代直接航線(圖 6.21)，致較高緯

度的港群(如日本與南韓港群)較有機會成為美西航線的最後港群。如圖 6.22 所

示，2M 聯盟各有 1 條以日本與南韓港群為最後港群的沿途載運航線，除分別彎

靠日本與南韓港群外，亦至緯度較低或鄰近港群集貨，包括臺灣、華南、或華中

等港群集貨。 

 

圖 6.20 美西航線之航路 
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圖 6.21 軸幅式網路的直接航線與沿途載運航線示意 

 

圖 6.22 2M 聯盟美西航線遠東靠泊港群與其最後港群(2021Q3) 

2021Q3 美西航線計有 56 條，如圖 6.23 所示，除華北港群之外，其餘遠東 6
個港群皆有美西航線將其做為最後港群，亦即就部署型態而言，美西航線計有 6
類。其中華南-美西與華中-美西的航線數最多，各有 17 條，其次為南韓-美西，

計有 12 條。以上 3 類美西航線合計為 46 條，占總航線數之 82.2%，顯示該 3 類
美西航線的重要性。至於日本-美西、臺灣-美西與東南亞-美西則各有 5、4、1 條，
在總航線數佔比皆不高，各為 8.9%、7.1%、1.8%(圖 6.23)。 

事實上，就美西航線所彎靠的遠東港群而言，除可直迄美西的最後港群之外，

尚有起始港群、首回港群與中間港群等不同功能的港群(圖 5.22)，中間港群包括

去程與返程中間港。以貨源多的華中港群為例，56 條美西航線中，計有 38 條彎

靠該港群，即約有三分之二的美西航線彎靠。至於彎靠的 38 條航線中，則有 17
條航線將該港群做為最後港群(圖 6.23)，而其他 21 條航線則大多數將華中港群

視為去程中間港，或以南韓港群、或以日本港群、甚至以華南港群為最後港群。

至於位於高緯度的南韓港群，彎靠的美西航線計有 21 條，其中，12 條航線將南

韓港群做為最後港群，其他的 9 條航線則因南韓港群緯度高，計有 4 條將南韓港

群做為首回港群。易言之，港群的貨源多寡及緯度高低會影響其在美西航線所扮

演之角色。 
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圖 6.23 美西航線彎靠各遠東港群之航線數統計(2021Q3) 

6.2.2 美西航線船舶部署趨勢 

 1. 航線數 

2017Q3 到 2021Q3 期間，三大聯盟美西航線的航線總數雖有起伏，但介於

28~31 條之間(圖 6.24)，如 2020Q3 聯盟 2M、OCEAN、THEA 各有美西航線 6、
12、11 條，合計 29 條，2021Q3 三大聯盟僅 OCEAN 聯盟增加 1 條，合計 30 條。 

至於非聯盟的美西航線，2019Q3 到 2020Q2 期間航線總數介於 9~11 條之間，

但 2020Q3 到 2021Q3 期間，則每一季度至少增加 2 條(圖 6.25)，2021Q2 到 2021Q3
期間甚至增加 5 條，讓 2021Q3 的非聯盟美西航線航線數高達 26 條，與 2020Q3
相較，增加率高達 100%，且僅較聯盟航線之航線數少 4 條，此一驚人成長應與

後疫情的報復性需求以及貨櫃供應鏈不順暢有關。 

 

圖 6.24 美西航線各聯盟與非聯盟之航線數統計 
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圖 6.25 歷季度非聯盟美西航線之航線數統計 

 2. 平均船型與每週總運能 

2017Q3 到 2021Q3 期間，美西航線之整體平均船型，由 7,270TEU 增至

7,644TEU，增加幅度不大(圖 6.26)，主因為 2020Q3 雖已增加至 8,341TEU，但因

2020Q3 到 2021Q3 期間，非聯盟航線數大幅增加，而非聯盟航線所投入的船型皆

較小，僅稍大於 5,000TEU，致 2021Q3 美西航線的整體平均船型降至 8,000TEU
以下。至於各聯盟的平均船型，以 2M 聯盟所投入船舶的平均船型最大，其次為

OCEAN 聯盟，THEA 聯盟為最小。雖然 THEA 聯盟於 2020Q3 因 HMM 航商的

加入，讓平均船型略高於 OCEAN 聯盟，2021Q3 時 OCEAN 聯盟所投入的平均

船型再次超過 THEA 聯盟。 

至於各聯盟的平均每週總運能，雖然 2M 聯盟投入的平均船型最大，但因航

線數顯著低於 OCEAN 聯盟與 THEA 聯盟(圖 6.24)，致其平均每週總運能為最

低，僅 65,862TEU，而 OCEAN 聯盟與 THEA 聯盟則皆超過 10 萬 TEU，各為

128,974TEU 與 101,778TEU(圖 6.27)。 

非聯盟美西航線的平均船型雖較小，但因其航線數於 2021Q3 為 OCEAN 聯

盟的兩倍，各為 26 條與 13 條，故其平均每週總運能仍大於任一聯盟的平均每週

總運能，達 131,446TEU(圖 6.27)。 

 

圖 6.26 美西航線各聯盟與非聯盟

之平均船型統計 

 

圖 6.27 美西航線各聯盟與非聯盟

之每週總運能統計 

 3. 航線共同派船比例 

由於美西航線平均航程僅為 43.3 天，較其他歐美航線短許多(如遠歐、遠地
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與美東航線各需 81.4、75.6、74.7 天(圖 5.4))，每條美西航線所需投入的船舶數較

少，投入的平均船型亦較小，不及遠歐航線平均船型的一半，僅 48%(圖 5.4)，因

而多數美西航線，包括非聯盟航線，以單一航商派船為主，亦即共同派船比例較

其他歐美航線為低(表 6-7)。 

由於各航商對美西航線的營運方式不同，包括聯盟與非聯盟，共同派船之比

例差異頗大(圖 6.28)，如 OCEAN 聯盟與非聯盟之航線皆趨於單一航商派船，至

2021Q3 僅極少數為共同派船；2M 聯盟的美西航線趨於共同派船，2020Q3 起甚

至皆為共同派船，此一趨勢與 2M 聯盟的其他歐美航線顯著不同(表 6-7)。至於

THEA聯盟共同派船比例則自 2017Q3的18%提升至 2021Q3的 55%，期間 2020Q3
更曾升至 73%(圖 6.28)。 

 

圖 6.28 美西航線各聯盟與非聯盟之共同派船比例統計 

表 6-7 歐美航線各聯盟共同派船比例統計(2021Q3) 
單位：% 

 遠歐 遠地 美東 美西 
2M 67 34 50 100 

OCEAN 0 100 43 8 
THEA 80 100 100 55 
非聯盟 0 -- 33 8 
整體 47 80 57 27 

6.2.3 美西航線靠泊港部署趨勢 

為利於瞭解各聯盟與非聯盟美西航線的靠泊港部署趨勢，本小節亦運用弓形

圖協助分析。由於美西航線多，且在遠東區域部署的港口亦多，為利於分析，本

小節先將靠泊港分為東南亞、華南、臺灣、華中、華北、南韓與日本等 7 類港群，

再據以繪製弓型圖以供分析。 

如圖 6.29、圖 6.30 所示，2017Q3 及 2021Q3 美西聯盟航線各有 31 條與 30
條，其中以緯度較高的南韓與日本為最後港群之航線數，以 2M 與 THEA 聯盟最

多，2017Q3 各有 5 條與 6 條，2021Q3 則各有 3 條與 6 條，皆各占該聯盟航線數
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的一半或以上。2M 聯盟與 THEA 聯盟以日韓為最後港群的航線數偏多，主因不

甚一致，簡述如后： 

1. 2M 聯盟：由於 2M 聯盟美西航線數較少，其航線部署採取兩方式，一者為主

要港口(如華中、或華南)直迄美西的航線，另者為以日韓為最後港群的沿途載

運航線，兩者航線數約相當。2017 年~2020 年期間因與航商 HMM 有合作協

議，向 HMM 營運的 2 條美西航線租賃艙位，因而該期間以南韓為最後港群

之航線數較多，之後 HMM 改加入 THEA 聯盟，2M 的美西航線從 4 條減至

2021Q3 的 2 條，但同時增加華南港群直迄美西的航線。 

2. THEA 聯盟：由於 THEA 聯盟在部署航線時會力求減少貨櫃轉運，航線趨向

沿途載運的程度高(圖 6.33)，再者，THEA 聯盟的 4 家航商成員中，日韓航商

各 1 家，致以日韓港群做為最後港群的機會頗高。THEA 聯盟 2017Q3 到

2021Q3 的最後港群部署差異不大，僅以日韓為最後港群的航線數有異動，日

本港群減少 1 條，南韓港群增加 1 條。 

此外，OCEAN 聯盟對最後港群的部署，一直維持僅有 2 條以南韓為最後港

群，占該聯盟航線數的 15%。而其他最後港群則頗為分散，2017Q3 東南亞、華

南、臺灣與華中港群各有 1、2、3、5 條，至 2021Q3 除臺灣港群維持 3 條不變

外，東南亞與華中港群各減少 1 條，華南港群則增加 2 條(表 6-8)，顯示 OCEAN
聯盟重視華南與鄰近的東南亞航運市場。 

最後港群之部署差異最大者應屬非聯盟航線，2017Q3 非聯盟美西航線僅有

10 條，由於該時期運能供過於求，三大聯盟的航線具船型規模與服務地域範疇等

優勢，非聯盟航線為求競爭，其營運方式主要有 2 種： 

1. 服務美西次要港口之沿途載運航線：如兼彎靠檀香山、荷蘭港或其他美西次

要港口。由於該種航線的貨源少且分散，因而往往需借助沿途彎靠港口加以

集貨，即形成沿途載運航線。 

2. 服務遠東主要港口之直迄美西航線：聯盟航線雖具船型規模與服務地域範疇

等優勢，但非聯盟航線可用彈性、速達等優勢與之競爭，因而開闢主要港口

(如華南、華中與南韓等港群)直迄美西之航線。 

在求過於供的階段，如 2020Q3 到 2021Q3 期間，新闢的非聯盟美西航線，一

般以上述第 2 種方式營運，即服務遠東主要港口直迄美西的速達航線。 

如比較 2017Q3到 2021Q3的非聯盟美西航線弓形圖(圖 6.31、圖 6.32)，2021Q3
非聯盟航線中，有一半以上為新闢航線，且以直迄航線居多，但舊航線中仍有直

迄航線，故 2021Q3 的直迄航線顯得特別多，如從東南亞、華南與華中直迄美西

各有 1、8、11 條，合計 20 條。至於以日本與南韓港群為最後港群的航線數，

2017Q3 到 2021Q3 兩季皆相同，各為 2、4 條。 

綜觀各類美西航線(表 6-8)，含聯盟與非聯盟航線，除臺灣-美西與東南亞-美
西的航線數不變外，其他 5 類美西航線皆有異動，華北-美西、南韓-美西與日本
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-美西各減少 1 條，華南-美西與華中-美西的航線數則皆有增加，各增加 10、8 條，
即各增加 1.4 倍與 0.9 倍，成為 17 條，顯示華南與華中兩港群在後疫情階段，運

能需求頗受到期待。 

 

圖 6.29 各聯盟美西航線弓形圖

(2017Q3) 

 

圖 6.30 各聯盟美西航線弓形圖

(2021Q3) 

表 6-8 各聯盟與非聯盟美西航線之航線數統計(以最後港群分) 

 季度 東南亞 華南 臺灣 華中 華北 南韓 日本 合計 

聯

盟 

2M 2017Q3 0 1 0 1 0 4 1 7 
2021Q3 0 2 0 1 0 2 1 6 

OCEAN 2017Q3 1 2 3 5 0 2 0 13 
2021Q3 0 4 3 4 0 2 0 13 

THEA 2017Q3 0 3 1 1 0 3 3 11 
2021Q3 0 3 1 1 0 4 2 11 

小計 2017Q3 1 6 4 7 0 9 4 31 
2021Q3 0 9 4 6 0 8 3 30 

非聯盟 2017Q3 0 1 0 2 1 4 2 10 
2021Q3 1 8 0 11 0 4 2 26 

合計 2017Q3 1 7 4 9 1 13 6 41 
2021Q3 1 17 4 17 0 12 5 56 
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圖 6.31 非聯盟美西航線弓形圖

(2017Q3) 

 

圖 6.32 非聯盟美西航線弓形圖

(2021Q3) 

 

註：如為鐘擺航線，由於多橫跨遠東區域，因而未加以統計。 

圖 6.33 各聯盟與非聯盟美西航線彎靠遠東港口之平均數比較 

6.2.4 美西航線部署趨勢對高雄港之影響 

2011Q3 到 2021Q3 期間，高雄港美西航線由 14 條減為 9 條，近一年才回升

至 12 條。然如僅就 2011Q3 與 2021Q3 比較，美西航線約由每 10 條中有 3 條彎

靠高雄港降至約每 10 條僅 2 條(表 6-9)，顯示高雄港在整體美西航線的地位有弱
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化現象。 

進一步觀察 2019Q3 到 2021Q3 期間， 2020Q2 因航商 HMM 由 2M 聯盟改

加入 THEA 聯盟，停航彎靠高雄港的美西航線，高雄港因而僅剩 8 條美西航線。

幸運的是，隔季(2020Q3)萬海增闢 2條，加上達飛派船的OCEAN聯盟航線(PSW1)
返程增靠高雄港，才增至 11 條。加上 2021Q3 OCEAN 聯盟航線 PSW1 不再彎靠

高雄，而達飛與以星分別增闢 2 條非聯盟航線，高雄港的美西航線才增至 12 條，
其中 8 條為聯盟航線(2M、OCEAN 與 THEA 聯盟各 1、4、3 條)，4 條非聯盟航

線(萬海、達飛與以星各 2、1、1 條)(圖 6.34)。 

表 6-9 高雄港美西航線之航線數統計 
 

高雄港 
美西航線 

美西航線 
總航線數 

高雄港 
佔比 

2011Q3 14 44 0.32 
2014Q3   9 42 0.21 
2017Q3   9 41 0.22 
2018Q3   9 39 0.23 
2019Q3   9 38 0.24 
2020Q3 11 42 0.26 
2021Q3 12 56 0.21 

如圖 5.22 所示，航線彎靠的港口可有 4 種功能，包括末發港(或稱越洋前最

後港)、首回港、起始港與中間港。按圖 6.34 所示，高雄港的功能應屬多元，上

述4種功能高雄港皆有，且部分航線同時具有兩功能，如OCEAN聯盟航線(PSW6)
兼具末發港與首回港功能。在彎靠高雄港 12 條美西航線中，具末發港功能的航

線計有 4 條，皆為聯盟航線，而主要派船航商，計有長榮、陽明、OOCL 與中遠

等 4 家。此外，近一年高雄港所增加的 4 條美西航線，皆為非聯盟航線，該 4 條
美西航線皆不以高雄港為末發港，而是返程首回港或航線起始港。 

 

圖 6.34 彎靠高雄港之美西航線弓形圖(2 021Q3) 
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至於美西航線近來的部署趨勢對高雄港之影響，主要應有下列 3 項： 

1. 美西航線以「同向多線化」為航線部署之趨勢，以高雄港為末發港的航線數在

2017Q3 到 2021Q3 期間雖皆維持為 4 條，但美西航線之總航線數已由 2017Q3
的 41 條增至 2021Q3 的 56 條，即高雄港末發港的佔比已由 9.8%下滑至 7.1%，
顯示「同向多線化」的美西航線部署趨勢對高雄港似非有利。 

2. 航商承租高雄港貨櫃碼頭對其在高雄港的美西航線部署應頗有利，前述以高

雄港為末發港的 4 條航線，雖皆為聯盟航線，但派船航商皆為碼頭承租航商

者，包括長榮、陽明與 OOCL；此外，近一年所增加的 4 條航線，雖皆為非聯

盟航線，但派船航商除以星沒有在高雄港承租碼頭外，萬海與達飛皆有在高

雄港承租碼頭。 

3. 未來高雄港恐不易爭取到以高雄港為末發港的航線，但應可強化高雄港其他

航線功能，如返程首回港、航線起始港等，以利爭取其他航線彎靠。 

 

6.3 小結 

1. 就遠東-北美航線(或稱越太平洋航線)的部署型態而言，美東航線與美西航線

雖皆屬多線化，但兩者差異頗大，美東航線為「不同向多線化」，而美西航線

為「同向多線化」。惟不論是不同向或同向的多線化部署型態，基本上皆因貨

櫃運輸需求增加而導致航線多線化(或稱之「分流」)。在「分流」過程中，高

雄港因貨源與區位等不利條件，儘管本身航線數沒有太大變化，但在分流後

的美東及美西航線佔比顯著下滑，有弱化現象。 

2. 港口在航線上計有首回港、起始港、末發港與去程/返程中間港等功能(圖
5.22)，以往高雄港因實體建設尚有不足，如無法靠泊全貨載的大型船舶等，

致航線功能不易發揮，期待七櫃加入營運、現有碼頭遞延運用，能爭取到更

多的航線，且爭取到在航線中更積極的功能，如由返程中間港改為首回港，

或兼具返程中間港與去程中間港之功能。 

3. 高雄港的貨櫃碼頭承租制度對維持、乃至增加美東航線與美西航線在高雄港

的彎靠頗有助益，但對未承租航商在高雄港的航線部署影響，值得進一步再

加以觀察。 
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第七章 遠東與新南向地區航線之部署趨勢分析 

7.1 概述 

我國位處遠東，而新南向國家則為我國發展經貿之重要合作目標。此地區長

期為我國三大航商活躍之舞台。本章分析遠東與新南向地區主航線之部署趨勢，

先概略介紹此地區，再以國際海運資料庫之航線資料，從港口在航線部署中所扮

演之角色切入，進而分析我國三大航商在此地區之航線部署型態。 

7.2 遠東與新南向地區 

依維基百科，所謂遠東（Far East）係指包括東亞、東南亞及蘇俄遠東之地理

區域。其名稱可上溯到 12 世紀，歐洲人用以稱呼此區域之用語。本章所定義之

遠東地區涵蓋在上述地理區域中擁有海港之 16 國，整理於表 7-1。 

 

 

資料來源：維基百科 

圖 7.1 遠東區域地理位置 

新南向國家共有 18 國，其中 15 國具有海港，如表 7-1，另有寮國、尼泊爾

與不丹 3 國無海港，不納入分析範圍。綜上，在表 7-1 中總計有 22 國，即為本

章所分析之遠東與新南向區域。這 22 國於 2017 年與 2021 年（均為 6 月份資料）

之主航線及區域航線數量亦整理於同表中。整體觀察，在 2017 至 2021 之 4 年

中，主航線以及區域航線除了數量均有成長之外，所投入之平均船型亦均有成長，

顯示與本區域相關之航線整體運能之增長。 
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表 7-1 遠東與新南向區域國家及航線數 

中文國名 英文國名 遠東 新南

向 

2017M6 2021M6 
區域

航線 
主航

線 
區域

航線 
主航

線 
澳大利亞 Australia  ✓ 15 31 9 43 
孟加拉 Bangladesh  ✓ 6 17 7 21 
汶萊 Brunei ✓ ✓ 8 0 7 0 
柬埔寨 Cambodia ✓ ✓ 11 0 13 0 
中國 China ✓  329 160 377 184 

東帝汶 Democratic Republic 
Of Timor-Leste 

✓  1 2 2 1 

印度 India  ✓ 36 52 39 48 
印尼 Indonesia ✓ ✓ 73 8 64 6 
日本 Japan ✓  143 31 119 27 
北韓 Korea, North ✓  2 0 1 0 
馬來西亞 Malaysia ✓ ✓ 101 99 92 100 
緬甸 Myanmar ✓ ✓ 12 3 7 2 
紐西蘭 New Zealand  ✓ 15 13 12 11 
巴基斯坦 Pakistan  ✓ 4 20 4 13 
菲律賓 Philippines ✓ ✓ 60 4 48 8 
俄羅斯 Russia ✓  55 6 63 8 
新加坡 Singapore ✓ ✓ 121 135 98 135 
南韓 South Korea ✓  157 73 158 79 
斯里蘭卡 Sri Lanka  ✓ 24 37 26 41 
臺灣 Taiwan ✓  95 49 94 41 
泰國 Thailand ✓ ✓ 74 18 77 16 
越南 Vietnam ✓ ✓ 130 17 144 30 

平均船型(TEU) 1,430 7,177 1,518 7,689 
航線數小計 534 318 395 607 
航線數總計 852 1,002 

 

遠東及新南向地區內合計有 373 處港口，其地理分佈如圖 7.2 所示。在這些

港口中，位在新南向 15 國者共計有 198 處港口，其地理分佈如圖 7.3。至於在此

區域中，屬遠東而不屬於新南向 15 國之港口則示於圖 7.4。 
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圖 7.2 遠東以及新南向國家港口分佈 

 

圖 7.3 新南向國家港口分佈 

 

圖 7.4 遠東不含新南向國家港口分佈 



 

 72 

遠東及新南向國家範圍內有相當活躍之海上貿易。圖 7.5 所示為 2021M06，
航行範圍未超過此地區之 747 條貨櫃定期航線，而圖 7.6 所示則為 2017M06 之

資料，計有 637 條航線。4 年中增加了 110 條航線，顯示此區域之快速發展。其

中航行範圍未超過新南向 15 國者於 2021M06 有 212 條航線，如圖 7.7，2017M06
時則有 213 條，如圖 7.8，航線數在 4 年中變化不大。圖 7.5 中，航行範圍未及於

新南向 15 國之航線有 315 條，如圖 7.9；圖 7.6 中，航行範圍未及於新南向 15 國
者則有 231 條航線，如圖 7.10。 

 

圖 7.5 遠東以及新南向國家範圍內航線圖(2021M06) 

 
圖 7.6 遠東以及新南向國家範圍內航線圖(2017 M06) 
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圖 7.7 新南向國家範圍內航線圖(2021M06) 

 

圖 7.8 新南向國家範圍內航線圖(2017 M06) 

 

圖 7.9 遠東範圍內未彎靠新南向國

家航線圖(2021M06) 

 

圖 7.10 遠東範圍內未彎靠新南向

國家航線圖(2017 M06) 

按表 7-1，2021M06 全球所有定期貨櫃航線中，有彎靠遠東或新南向國家港
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口之航線計有 1,002 條，2017M06 時則為 852 條航線。前者示如圖 7.11，而後者

則示於圖 7.12。 

 

圖 7.11 彎靠遠東或新南向國家航線圖(2021M06) 

 

圖 7.12 彎靠遠東或新南向國家航線圖(2017M06) 

觀察圖 7.7 以及圖 7.8 可發現麻六甲地區在新南向國家地區之航線部署具有

特殊之地位，其航線密集程度勝於其他地區。類似之現象亦出現在圖 7.5 及圖 7.6
中，在此即納入遠東區域擴大探討類似之現象。麻六甲海峽具有獨特之地理優勢，

海峽週邊之主要貨櫃港有巴生港。丹戎帕拉帕斯港、巴西古當港及新加坡港，其

地理位置示於圖 7.13。 

圖 7.14 顯示 2021M06，航行範圍不超過遠東及新南向國家地區之航線（亦即

圖 7.5 所示之航線）當中，有彎靠麻六甲地區港口者。由此圖可觀察到在遠東及

新南向國家區域範圍內，與麻六甲各港直接連結之航線所服務之範圍。而圖 7.15
則顯示 2017M06 之資料，兩者類似。圖 7.16 顯示 2021M06 航行範圍不超過遠東

及新南向國家地區，但未彎靠麻六甲地區港口之航線，亦即將圖 7.5 之航線刪去
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圖 7.14 所之航線。觀察圖 7.16 可以發現在遠東及新南向國家地區內部，除了麻

六甲地區之外，中國以及日、韓亦為航線匯集之國家。圖 7.17 則顯示 2017M06
之資料，與圖 7.16 類似。以下將進一步以數據剖析其型態。 

 
圖 7.13 麻六甲四港位置圖 

 

圖 7.14 遠東及新南向國家範圍內彎

靠麻六甲航線圖(2021M06) 

 

圖 7.15 遠東及新南向國家範圍內彎

靠麻六甲航線圖(2017M06) 
 

巴生港 

丹戎帕拉

帕斯港 

巴西古

當港 新加坡港 



 

 76 

 

圖 7.16 遠東及新南向國家範圍內未

彎靠麻六甲航線圖(2021M06) 

 

圖 7.17 遠東及新南向國家範圍內未

彎靠麻六甲航線圖(2017M06) 

圖 7.18 為 2021M06，航行範圍不超過遠東及新南向國家地區之航線（亦即圖

7.5 所示之航線）中，有彎靠中國港口者。而圖 7.20 則顯示在同一時期未彎靠中

國港口之航線。由圖可知，中國各港與其他地區之連結度良好，具有樞紐功能，

且中國並非此地區唯一樞紐區域；麻六甲地區亦具有相當之連結功能。而類似之

現象在 2017M06 已存在，如圖 7.19 及圖 7.21 所示。 

 

圖 7.18 遠東及新南向國家範圍內彎

靠中國航線圖(2021M06) 

 

圖 7.19 遠東及新南向國家範圍內彎靠

中國航線圖(2017M06) 
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圖 7.20 遠東及新南向國家範圍內未彎

靠中國航線圖(2021M06) 

 
圖 7.21 遠東及新南向國家範圍內未彎

靠中國航線圖(2017M06) 

圖 7.22 為 2021M06，航行範圍不超過遠東及新南向國家地區航線中，未彎靠

中國港口，亦未彎靠麻六甲地區各港者。就遠東及新南向國家地區整體而言，中

國與麻六甲各港扮演樞紐的重要角色。而位在東北亞之日本與南韓，在一定地理

範圍內具有相當之樞紐功能，且此型態自 2017M06 即已存在，如圖 7.23 所示。

在另一方面圖 7.24 與圖 7.25 則呈現在遠東及新南向國家區域之航線（亦即圖 7.5
與圖 7.6 所示之航線）當中，有彎靠日本或南韓至少其中之一的航線之分佈。此

圖亦顯示日本與南韓所共同形成之地區樞紐功能。 

 

圖 7.22 遠東及新南向國家範圍內未

彎靠中國或麻六甲航線圖(2021M06) 

 

圖 7.23 遠東及新南向國家範圍內未彎

靠中國或麻六甲航線圖(2017M06) 
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圖 7.24 遠東及新南向國家範圍內彎

靠日韓航線圖(2021M06) 

 
圖 7.25 遠東及新南向國家範圍內彎靠日

韓航線圖(2017M06) 

圖 7.26 顯示 2021M06，在遠東及新南向國家地區內之航線當中，未彎靠中

國、麻六甲地區、日、韓之航線，2017M06 之對應資料如圖 7.27。從遠東及新南

向國家地區內之航線觀察，地區內之最主要樞鈕應為中國、麻六甲港群及日韓；

而我國則屬小區域內的局部樞紐（如圖 7.26 至圖 7.29）。2021M06（圖 7.28）彎

靠我國的 10 條航線中，除 1 條為高雄港內運輸貨櫃之內部航線外，其餘分別由

長榮（3 條）、陽明（2 條）及萬海（4 條）所營運。2017M06（圖 7.29）則有 9 條
航線，分別由長榮（4 條）、陽明（2 條）、萬海（2 條）及東方海外貨櫃航運公司

（OOCL，1 條）所營運。 

 
圖 7.26 遠東及新南向地區未彎靠中國、麻六甲、日韓航線圖(2021M06) 
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圖 7.27 遠東及新南向地區未彎靠中國、麻六甲、日韓航線圖(2017M06) 

 

 

圖 7.28 遠東及新南向地區未彎靠中國、麻六甲、日韓，有彎靠我國航線圖

(2021M06) 
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圖 7.29 遠東及新南向地區未彎靠中國、麻六甲、日韓，有彎靠我國航線圖

(2017M06) 

至於遠東及新南向國家地區與世界上其他區域之連結型態，如圖 7.30 至圖

7.33。圖 7.30 與圖 7.31 分別顯示 2021M06 與 2017M06，所有有彎靠遠東及新南

向國家地區範圍內港口，亦有彎靠此區外部港口之航線；圖 7.32 及圖 7.33 則為

2021M06 與 2017M06，未彎靠遠東及新南向國家地區範圍內任一港口之航線。比

較發現，遠東及新南向國家地區與全世界各主要貿易區域均有良好之連結，但航

線分佈亦顯示在大西洋區域，存在有相當多航行範圍未及於遠東及新南向國家地

區之航線。 

 

圖 7.30 彎靠遠東與新南向國家以及

範圍外港口航線圖(2021M06) 

 

圖 7.31 彎靠遠東與新南向國家及範

圍外港口航線圖(2017M06) 
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圖 7.32 未彎靠遠東或新南向國家航

線圖(2021M06) 

 

圖 7.33 未彎靠遠東或新南向國家航

線圖(2017M06) 

7.3 港口角色分類 

本節嘗試藉航線之部署，推估新南向及遠東貿易區主要港口在此地區海上貨

櫃運輸市場中所扮演之角色。如前所述，此區域內合計有 373 處貨櫃港口，其地

理分佈如圖 7.2 所示。將此 373 處港口 2021M06 的航線數排序，主航線數、區域

航線數任一在前 20 名者如表 7-2。要強調的是，此處之港口航線數排名，係指港

口在 373 處港口中之排名，而非在全世界所有港口中之排名，且排名僅以航線數

為依據，不考慮裝卸量或其他任何統計量。 

表 7-2 中各分項排名，有進入前 20 名者，於表中以灰色網底顯示之。按此統

計數據，可將表中之港口分為 3 型，謹說明如下。 

 1. 均衡型：指主航線數排名以及區域航線數排名均在前 20 名者，即主航線與

區域航線均具有相當之數量。 

 2. 幹線型：指主航線數排名在前 20 名，但區域航線數排名未在前 20 名者。可

合理推論此類港口應具有主航線間轉運之功能，或其本身貨源充足。 

 3. 支線型：指主航線數排名未在前 20 名，但區域航線數排名在前 20 名者。此

類港口以服務區域航線為其主要功能，可合理推論其運轉之主要型態可能是

區域航線間之轉運，或做為貨櫃在各生產或消費地之集散功能。 

 

表 7-3 及表 7-4 分別為 2019M06 以及 2017M06 之排名，3 表的港口數均約

30 個，且 3 型之港口數量大致相同，但有時均衡型之港口數量略多。 
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表 7-2 新南向及遠東貿易區主要港口分類(2021M06) 

中文港名 英文港名 中文國

名 
英文國名 

所有航線 主航線 區域航線 均衡

型 
幹線

型 
支線

型 數量 排名 數量 排名 數量 排名 
布里斯本 Brisbane 澳洲 Australia 27 43 23 19 4 132  *  
釜山 Busan 南韓 South Korea 229 3 85 4 144 2 *   

頭頓蓋美 Cai Mep 越南 Vietnam 34 38 23 19 11 68  *  

可倫坡 Colombo 
斯里蘭

卡 Sri Lanka 74 23 45 10 29 35  *  

大連 Dalian 中國 China 77 21 12 28 65 18   * 
海防 Haiphong 越南 Vietnam 79 20 7 40 72 13   * 

胡志明市 Ho Chi 
Minh City 越南 Vietnam 94 13 6 45 88 6   * 

香港 Hong Kong 中國 China 196 5 65 7 131 3 *   
高雄 Kaohsiung 臺灣 Taiwan 131 9 43 11 88 6 *   
神戶 Kobe 日本 Japan 89 15 14 26 75 12   * 
光陽市 Kwangyang 南韓 South Korea 80 19 12 28 68 16   * 

林查邦 Laem 
Chabang 泰國 Thailand 85 16 16 25 69 15   * 

蒙德拉 Mundra 印度 India 54 28 34 16 20 44  *  
名古屋 Nagoya 日本 Japan 84 17 8 37 76 11   * 
南沙 Nansha 中國 China 93 14 37 13 56 23  *  

那瓦西瓦 Nhava 
Sheva 印度 India 48 32 37 13 11 68  *  

寧波 Ningbo 中國 China 223 4 127 3 96 5 *   
大阪 Osaka 日本 Japan 77 21 9 33 68 16   * 

巴生港 Port Kelang 
馬來西

亞 Malaysia 143 7 82 5 61 20 *   

青島 Qingdao 中國 China 150 6 64 8 86 8 *   
上海 Shanghai 中國 China 324 1 156 1 168 1 *   
蛇口 Shekou 中國 China 138 8 54 9 84 9 *   
新加坡 Singapore 新加坡 Singapore 248 2 148 2 100 4 *   
丹戎帕拉

帕斯 
Tanjung 
Pelepas 

馬來西

亞 Malaysia 70 24 37 13 33 32  *  

廈門 Xiamen 中國 China 105 11 41 12 64 19 *   
新港 Xingang 中國 China 99 12 29 17 70 14 *   
鹽田 Yantian 中國 China 83 18 70 6 13 58  *  
橫濱 Yokohama 日本 Japan 108 10 27 18 81 10 *   

總計 28 港 12 8 8 
註：排名僅考慮新南向及遠東貿易區之港口，非全世界所有港口之排名。 
註：以 2021M06 之統計為準，收錄主航線數、區域航線數任一在前 20 名之港。 
註：排名在前 20 者以網底顯示。 
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表 7-3 新南向及遠東貿易區主要港口分類(2019M06) 

中文港名 英文港名 中文

國名 
英文國名 

所有航線 主航線 區域航線 均衡

型 
幹線

型 
支線

型 數量 排名 數量 排名 數量 排名 
釜山 Busan 南韓 South Korea 207 3 72 5 135 3 *   

吉大港 Chittagong 
孟加

拉 Bangladesh 28 39 20 17 8 83  *  

可倫坡 Colombo 
斯里

蘭卡 Sri Lanka 55 27 34 12 21 38  *  

海防 Haiphong 越南 Vietnam 73 18 4 41 69 14   * 

胡志明市 Ho Chi Minh 
City 越南 Vietnam 86 13 1 69 85 6   * 

香港 Hong Kong 中國 China 196 4 57 6 139 2 *   
高雄 Kaohsiung 臺灣 Taiwan 133 8 39 10 94 5 *   

喀拉蚩 Karachi 
巴基

斯坦 Pakistan 25 42 20 17 5 114  *  

神戶 Kobe 日本 Japan 77 15 7 34 70 12   * 
光陽市 Kwangyang 南韓 South Korea 74 17 11 27 63 18   * 
林查邦 Laem Chabang 泰國 Thailand 81 14 13 25 68 15   * 
墨爾本 Melbourne 澳洲 Australia 24 44 20 17 4 136  *  
孟買-那
瓦西瓦港 

Mumbai-
Nhava Sheva 印度 India 34 34 28 14 6 101  *  

蒙德拉 Mundra 印度 India 36 32 24 16 12 58  *  
名古屋 Nagoya 日本 Japan 73 18 3 47 70 12   * 
南沙 Nansha 中國 China 65 23 27 15 38 28  *  
寧波 Ningbo 中國 China 188 5 108 3 80 9 *   
大阪 Osaka 日本 Japan 70 20 4 41 66 16   * 

巴生港 Port Kelang 
馬來

西亞 Malaysia 137 6 79 4 58 20 *   

青島 Qingdao 中國 China 135 7 53 8 82 7 *   
上海 Shanghai 中國 China 269 1 122 2 147 1 *   
蛇口 Shekou 中國 China 126 9 55 7 71 11 *   

新加坡 Singapore 
新加

坡 Singapore 253 2 131 1 122 4 *   

雪梨 Sydney 澳洲 Australia 23 46 18 20 5 114  *  
臺中 Taichung 台灣 Taiwan 58 25 0 114 58 20   * 

丹戎帕拉

帕斯 
Tanjung 
Pelepas 

馬來

西亞 Malaysia 69 21 37 11 32 30  *  

東京 Tokyo 日本 Japan 91 12 10 28 81 8   * 
廈門 Xiamen 中國 China 98 10 32 13 66 16 *   
新港 Xingang 中國 China 77 15 17 21 60 19   * 
鹽田 Yantian 中國 China 66 22 51 9 15 51  *  
橫濱 Yokohama 日本 Japan 94 11 16 22 78 10   * 

總計 31 港 10 10 11 
註：排名僅考慮新南向及遠東貿易區之港口，非全世界所有港口之排名。 
註：以 2019M06 之統計為準，收錄主航線數、區域航線數任一在前 20 名之港。 
註：排名在前 20 者以網底顯示。 
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表 7-4 新南向及遠東貿易區主要港口分類(2017M06) 

中文港名 英文港名 
中文

國名 英文國名 
所有航線 主航線 區域航線 

均衡

型 

幹

線

型 

支線

型 數量 排名 數量 排名 數量 排名 

釜山 Busan 南韓 South Korea 195 4 71 5 124 3 *   

可倫坡 Colombo 
斯里

蘭卡 Sri Lanka 61 24 37 11 24 33  *  

海防 Haiphong 越南 Vietnam 71 20 1 71 70 11   * 

胡志明市 Ho Chi Minh 
City 越南 Vietnam 82 14 0 89 82 6   * 

香港 Hong Kong 中國 China 196 3 70 6 126 2 *   
高雄 Kaohsiung 臺灣 Taiwan 128 8 43 10 85 5 *   

喀拉蚩 Karachi 
巴基

斯坦 Pakistan 24 41 20 18 4 120  *  

神戶 Kobe 日本 Japan 78 16 9 30 69 12   * 
光陽市 Kwangyang 南韓 South Korea 74 18 10 29 64 14   * 
林查邦 Laem Chabang 泰國 Thailand 80 15 17 21 63 16   * 
墨爾本 Melbourne 澳洲 Australia 27 37 19 19 8 73  *  
孟買-那
瓦西瓦港 

Mumbai-Nhava 
Sheva 印度 India 38 33 31 15 7 81  *  

蒙德拉 Mundra 印度 India 40 32 26 16 14 53  *  
名古屋 Nagoya 日本 Japan 72 19 6 39 66 13   * 
南沙 Nansha 中國 China 49 29 33 14 16 44  *  
寧波 Ningbo 中國 China 189 5 112 3 77 7 *   
大阪 Osaka 日本 Japan 65 22 5 45 60 19   * 

巴生港 Port Kelang 
馬來

西亞 Malaysia 134 6 73 4 61 18 *   

青島 Qingdao 中國 China 130 7 58 8 72 10 *   
上海 Shanghai 中國 China 257 1 122 2 135 1 *   
蛇口 Shekou 中國 China 115 9 51 9 64 14 *   

新加坡 Singapore 
新加

坡 Singapore 256 2 135 1 121 4 *   

臺中 Taichung 臺灣 Taiwan 53 25 0 89 53 20   * 
丹戎帕拉

帕斯 
Tanjung 
Pelepas 

馬來

西亞 Malaysia 69 21 35 12 34 29  *  

東京 Tokyo 日本 Japan 88 11 12 26 76 8   * 
廈門 Xiamen 中國 China 86 12 35 12 51 22  *  
新港 Xingang 中國 China 85 13 22 17 63 16 *   
鹽田 Yantian 中國 China 77 17 61 7 16 44  *  
橫濱 Yokohama 日本 Japan 93 10 18 20 75 9 *   

總計 29 港 11 9 9 
註：排名僅考慮新南向及遠東貿易區之港口，非全世界所有港口之排名。 
註：以 2017M06 之統計為準，收錄主航線數、區域航線數任一在前 20 名之港。 
註：排名在前 20 者以網底顯示。 

 

綜整表 7-2、表 7-3 及表 7-4 如表 7-5，表中共計 35 處港口。前 3 表的港口總

數分別為 28、31、29，顯示港口清單變化不大。表 7-5 最右 3 欄依序呈現各港在

3 個月度中之地位型式，僅中國之廈門、新港及日本橫濱港的型態在 3 個月度中
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發生了轉變。其中廈門港於 2017Q2 之資料中雖然主航線排名進入前 20 名，但區

域航線相對較少，因此被歸於幹線型。然而 2019Q2 以及 2021M06 之資料均顯示

其區域航線數量有所成長，使其轉型成為均衡型之重要港口。新港 2019Q2 主航

線略有減少，使其排名第 21 而成為支線型港口，但於 2021M06 又回復其原型態。

日本橫濱港與中國新港變化類似，不再贅述。除此 3 港外，資料顯示其他各港在

本區貨櫃海運市場中所扮演之角色均大致固定。 
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表 7-5 新南向及遠東貿易區主要港口分類變遷(2017-2021) 

中文港名 英文港名 中文國名 英文國名 2017 2019 2021 
布里斯本 Brisbane 澳洲 Australia   幹線型 
釜山 Busan 南韓 South Korea 均衡型 均衡型 均衡型 

頭頓蓋美 Cai Mep 越南 Vietnam   幹線型 
吉大港 Chittagong 孟加拉 Bangladesh  幹線型  
可倫坡 Colombo 斯里蘭卡 Sri Lanka 幹線型 幹線型 幹線型 
大連 Dalian 中國 China   支線型 
海防 Haiphong 越南 Vietnam 支線型 支線型 支線型 

胡志明市 Ho Chi Minh City 越南 Vietnam 支線型 支線型 支線型 
香港 Hong Kong 中國 China 均衡型 均衡型 均衡型 
高雄 Kaohsiung 臺灣 Taiwan 均衡型 均衡型 均衡型 
喀拉蚩 Karachi 巴基斯坦 Pakistan 幹線型 幹線型  
神戶 Kobe 日本 Japan 支線型 支線型 支線型 
光陽市 Kwangyang 南韓 South Korea 支線型 支線型 支線型 
林查邦 Laem Chabang 泰國 Thailand 支線型 支線型 支線型 
墨爾本 Melbourne 澳洲 Australia 幹線型 幹線型  

孟買-那瓦西瓦港 Mumbai-Nhava 
Sheva 印度 India 幹線型 幹線型  

蒙德拉 Mundra 印度 India 幹線型 幹線型 幹線型 
名古屋 Nagoya 日本 Japan 支線型 支線型 支線型 
南沙 Nansha 中國 China 幹線型 幹線型 幹線型 

那瓦西瓦港 Nhava Sheva 印度 India   幹線型 
寧波 Ningbo 中國 China 均衡型 均衡型 均衡型 
大阪 Osaka 日本 Japan 支線型 支線型 支線型 
巴生港 Port Kelang 馬來西亞 Malaysia 均衡型 均衡型 均衡型 
青島 Qingdao 中國 China 均衡型 均衡型 均衡型 
上海 Shanghai 中國 China 均衡型 均衡型 均衡型 
蛇口 Shekou 中國 China 均衡型 均衡型 均衡型 
新加坡 Singapore 新加坡 Singapore 均衡型 均衡型 均衡型 
雪梨 Sydney 澳洲 Australia  幹線型  
臺中 Taichung 臺灣 Taiwan 支線型 支線型  

丹戎帕拉帕斯 Tanjung Pelepas 馬來西亞 Malaysia 幹線型 幹線型 幹線型 
東京 Tokyo 日本 Japan 支線型 支線型  
廈門 Xiamen 中國 China 幹線型 均衡型 均衡型 
新港 Xingang 中國 China 均衡型 支線型 均衡型 
鹽田 Yantian 中國 China 幹線型 幹線型 幹線型 
橫濱 Yokohama 日本 Japan 均衡型 支線型 均衡型 

註：各年度第 2 季資料 
註：空格為當季度主航線數、區域航線數均未在新南向及遠東貿易區港口前 20 名 

 

在表 7-5 所示之 35 處港口中，高雄港及臺中港為我國港口。其中高雄港屬均

衡型港口，在各月度中主航線及區域航線之數量排名均在 20 名之內。而臺中港

在 2017Q2 與 2019Q2，其區域航線數量依序為 53 及 58 條，使其在此 2 月度均

排在第 20 名而歸於重要之支線型港口。於 2021M06，臺中港之區域航線持續成

長至 60 條，但其他港口成長更多，使其僅能排到第 21 名，又此 3 月度中臺中港

均無主航線彎靠。 
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表 7-5 同時顯示了港口間之興替現象。澳洲布里斯本港、越南頭頓蓋美港於

2021M06 首次以主航線數量進入前 20 名，而巴基斯坦喀拉蚩、澳洲墨爾本港、

印度孟買港、我國臺中港及日本東京港在前 2 月度進入前 20 名，但於 2021M06
則不再名列其中。未來之變遷如何，值得持續觀察。 

 

7.4 長榮海運公司區域航線 

本節將分析長榮海運公司於遠東或新南向國家地區之區域航線部署狀況。所

使用之航線為國際海運資料庫之 2021M06 航線資料，而所分析之港口則以前節

表 7-2 所列之港口為主。  

資料庫數據顯示長榮海運公司總共部署 47 條區域航線彎靠遠東或新南向國

家地區之港口，航線圖如圖 7.34 所示。這些航線全數均有彎靠表 7-2 所列之均衡

型港口（意指每一航線均至少彎靠 12 處均衡型港口中至少 1 處，以下類推）。至

於有彎靠幹線型港口之航線則僅有 12 條，而有彎靠支線型港口者有 35 條，顯示

航線部署與港口角色間之相關性。 

 

 

圖 7.34 長榮彎靠遠東或新南向國家地區航線圖(2021M06) 

由航線數量多，以圖 7.35 及圖 7.36 展示長榮區域航線之弓形圖。實心圓點

表示 1 次靠泊，以空心圓點表示多次靠泊。整體而言，這些航線在支線型港口之

靠泊次數多於在幹線型港口，而所有區域航線均有靠泊均衡型港口。可以觀察到

航線部署呈現來回穿梭之型態，以圖 7.35 左側之航線 6743 為例，該航線自我國

臺中港（屬「其他」港型）出發之後，接連彎靠我國高雄港及香港（均屬「均衡
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型」），之後依序彎靠越南海防港、峴港及胡志明港（依序屬「支線型」、「其他」

及「支線型」），再彎靠屬「均衡型」之新加坡港以及馬來西亞巴生港。隨後再回

到越南胡志明港、峴港及海防港（依序屬「支線型」、「其他」及「支線型」），最

後回到香港、高雄港（均屬「均衡型」），再回到臺中港。如圖 7.35 弓形圖所示，

其部署型態大略為「均衡型多靠→支線型單靠→其他單靠→支線型單靠→均衡型

多靠」之形式。類似之型態在這些區域航線中甚為常見，應為該公司區域航線常

用之部署型態。 

 

   

圖 7.35 長榮彎靠遠東或新南向國家地區區域航線弓形圖(2021M06) 
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圖 7.36 長榮彎靠遠東或新南向國家地區區域航線弓形圖(續)(2021M06) 

由以上分析可發現支線型港口在航線部署之重要性。在圖 7.35 及圖 7.36 中

放入實際港口，而支線型之 8 處港口仍以 1 欄呈現，可以觀察到各航線在均衡型

與支線型港口間航行之部署，具有前述型態，而在支線型 8 港中連續彎靠時，多

為彎靠同一國之港口。例如圖 7.37 之航線 1070（圖 7.37 中由上至下第 3 條航線）

在彎靠均衡型港口（日本橫濱港）之後，連續靠泊名古屋、大阪及神戶 3 處支線

型港口，而這些港均屬於日本。此類型態在圖 7.37 及圖 7.38 所示之其他航線亦

不少見。可合理推論此種型態之形成，應與地理位置之考量有關。 
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圖 7.37 長榮彎靠遠東或新南向國家地區區域航線弓形圖(2021M06) 
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圖 7.38 長榮彎靠遠東或新南向國家地區區域航線弓形圖(續)(2021M06) 

7.5 長榮海運公司主航線 

本節分析長榮海運公司在遠東及新南向國家地區主航線部署之型態。該公司

在此區域共部署 27 條主航線，其航線圖如圖 7.39 所示。 
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圖 7.39 長榮彎靠遠東或新南向國家地區主航線圖(2021M06) 

以下圖 7.40 所示為圖 7.39 所示 27 條主航線之弓形圖。可發現這些航線主要

連結幹線型港口、均衡型港口以及遠東與新南向地區以外之港口，支線型港口則

較少彎靠。此種部署型態符合一般對主航線之預期，亦可觀察到該公司主航線與

前節所分析之區域航線之間分工之部署型態。 

  

圖 7.40 長榮彎靠遠東或新南向國家地區主航線弓形圖(2021M06) 

圖 7.41 放入實際之幹線型 8 港，觀察這些主航線在 8 港間彎靠之部署狀況。

其中較值得注意的是中國之鹽田港。長榮海運公司在該港部署相當比例之主航
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線，提供鹽田港與其他均衡型港口以及區域外港口之連結，而彎靠鹽田港之主航

線，亦較少彎靠其他幹線型港口。這種型態之形成，可能與鹽田港為中國製造業

重鎮之主要出口地，貨源充足有關。 

 

 

圖 7.41 長榮彎靠遠東或新南向國家主航線弓形圖(2021M06) 
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7.6 陽明海運公司區域航線 

陽明海運公司在遠東或新南向國家地區部署 17 條區域航線，其航線圖示於

圖 7.42，弓形圖則示於圖 7.43。觀察弓形圖可發現這些區域航線全數未彎靠幹線

型港口，因此與主航線之連結，應多在均衡型港口達成。陽明絕大多數之區域航

線均有彎靠「其他」型之港口。依前述分類方式，這些其他型港口大多為航線數

相對較少之港口，而陽明之區域航線，則提供了這些港口與支線型及均衡型港口

間的連結。 

 

 

圖 7.42 陽明彎靠遠東或新南向國家地區航線圖(2021M06) 
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圖 7.43 陽明彎靠遠東或新南向國家地區區域航線弓形圖(2021M06) 

圖 7.44 放入實際的支線型 8 港，觀察可發現航線部署型態明顯受地理區位影

響，與圖 7.37 及圖 7.38 所示長榮海運公司之型態類似。 
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圖 7.44 陽明彎靠遠東或新南向國家地區區域航線弓形圖(2021M06) 

7.7 陽明海運公司主航線 

在主航線部分，陽明海運公司在遠東及新南向地區共部署 17 條主航線，如

圖 7.45 所示。弓形圖示於圖 7.46，並將幹線型港口展開示於圖 7.47。與區域航線

相較，除大部分主航線均彎靠均衡型港口外，絕大多數主航線尚彎靠幹線型之港

口。其中較特殊者為圖 7.46 之 7492 航線。該航線係與 Hapag-Lloyd、COSCO 及

ONE 共同派船經營，以服務歐洲、東印度及南印度為主。對照圖 7.47 可發現該

航線自歐洲進入遠東與新南向地區後彎靠可倫坡 2 次，其間則彎靠印度之

Krishnapatnam 與 Chennai 二處港口，之後再彎靠同屬印度之 Cochin 港之後即航

往歐洲。考慮可倫坡為遠東與新南向地區內重要之幹線型港口（主航線數量在區

域內排名第 10），以及該公司另有 2 條主航線彎靠可倫坡港（圖 7.47），推論該航

線除了提供印度與歐洲之運輸連結之外，應亦具有轉運其他主航線貨櫃之功能。 
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圖 7.45 陽明彎靠遠東或新南向國家地區主航線圖(2021M06) 

  

圖 7.46 陽明彎靠遠東或新南向國家地區主航線弓形圖(2021M06) 
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圖 7.47 陽明彎靠遠東或新南向國家地區主航線弓形圖(2021M06) 

7.8 萬海航運公司區域航線 

萬海航運公司於遠東及新南向地區共部署 85 條區域航線，高於長榮海運公

司之 47 條與陽明海運公司 17 條區域航線之加總，航線圖如圖 7.48 所示。由於

航線數量眾多，不易直接觀察與分析，因此以下再予區分為「有彎靠麻六甲 4 港」

以及「無彎靠麻六甲 4 港」2 類，前者有 26 條航線，屬後者有 59 條航線，分別

圖示於圖 7.49 及圖 7.50。 
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圖 7.48 萬海彎靠遠東或新南向國家地區區域航線圖(2021M06) 

 

 

圖 7.49 萬海彎靠遠東或新南向國

家地區有彎靠麻六甲區域航線圖

(2021M06) 

 

圖 7.50 萬海彎靠遠東或新南向國

家地區無彎靠麻六甲區域航線圖

(2021M06) 

萬海航運公司有彎靠麻六甲 4 港之區域航線弓形圖示於圖 7.51，而無彎靠麻

六甲 4 港區域航線之弓形圖則示於圖 7.52 及圖 7.53。比較這些弓形圖可以發現
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此 2 類航線之彎靠港部署差異：有彎靠麻六甲 4 港之區域航線，彎靠幹線型港口

之比例較高。考量幹線型港口匯集較多之主航線，推論萬海航運公司對此類航線

所賦予之任務可能較接近於將貨櫃供應予主航線。在另一方面，無彎靠麻六甲 4
港之區域航線則較少彎靠幹線型港口，其功能可能是以在此區域之各港間運輸貨

櫃為主。 

 
圖 7.51 萬海彎靠遠東或新南向國家地區有彎靠麻六甲區域航線弓形圖

(2021M06) 

 

圖 7.52 萬海彎靠遠東或新南向國家地區無彎靠麻六甲區域航線弓形圖

(2021M06) 
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圖 7.53 萬海彎靠遠東或新南向國家地區無彎靠麻六甲區域航線弓形圖

(續)(2021M06) 

7.9 萬海航運公司主航線 

萬海航運公司於遠東及新南向國家地區共部署 17 條主航線，示於圖 7.54。
對比前節區域航線之統計可發現該公司在此地區內所部署之區域航線數量遠高

於主航線之數量。 

 

 

圖 7.54 萬海彎靠遠東或新南向國家地區主航線圖(2021M06) 

圖 7.55 所示為萬海航運公司彎靠本區域港口之 17 條主航線弓形圖，有近半

數之 8 條航線，航行範圍並未超過新南向國家；所有航線均有彎靠均衡型港口，

彎靠幹線型與支線型港口的航線則大略各半。此種型態與其他 2 家我國航商之主

航線，較偏向幹線型港口之型態略有差異。 
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圖 7.55 萬海彎靠遠東或新南向國家地區主航線弓形圖(2021M06) 

將圖 7.55 弓形圖之幹線型港口展開後即成為圖 7.56 所示之弓形圖。由圖中

可觀察到航行範圍未超過新南向國家之主航線，其彎靠港以印度之 Mundra、
Nhava Sheva 以及斯里蘭卡之可倫坡港為主。綜合觀察可發現在這 17 條主航線中

僅有其中 9 條具有較遠之航程，其他航線之航程與區域航線差距不多。而航程較

遠之主航線，大部分均為近 1 或 2 年內開航，顯示該公司之主航線尚在起步，但

快速發展中。 

   

圖 7.56 萬海彎靠遠東或新南向國家地區主航線弓形圖(2021M06) 
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7.10 綜合討論 

本章針對遠東及新南向國家所形成，擁有 22 個國家之區域，分析 3 大國籍

航商在此區域中之航線部署。由本章各小節之分析，可歸納以下現象： 

 

 1. 區域地理：本區共有 22 國、373 處港口。依航線分佈之型態，有中國、麻

六甲及日韓等 3 大樞紐區。 
 2. 本區與世界其他區域之連結：遠東及新南向國家所形成之地區與全世界主

要貿易區均有良好連結，但航線分佈亦顯示在大西洋區域，存有相當多與

本區關聯不高之貿易活動。 
 3. 港口型態：統計各港口所彎靠之區域航線以及主航線數量，可將本區港口

概分為均衡型、幹線型、支線型及其他等類別，在國際貨櫃定期海運市場

中扮演不同之角色，各港口角色從 2017 迄今並無太大變化。 
 4. 我國籍 3 家主要海運公司之主航線在本地區內多彎靠均衡型及幹線型港

口，而區域航線則多彎靠均衡型及支線型港口。 
 5. 長榮海運公司：區域航線多彎靠本區中之均衡型及支線型港口，而主航線

則多彎靠均衡型與幹線型港口，區域航線及主航線之彎靠港有所區隔，並

以均衡型港口作為二者之連結，航網結構完整。同時彎靠幹線型港口之區

域航線亦提供了與其他航商主航線相互轉運之機會。 
 6. 陽明海運公司：區域航線幾乎全數僅彎靠均衡型港口以及支線型港口，而

主航線則除了全數有彎靠均衡型港口外，對其他各型港口亦有彎靠。顯示

該公司若欲與公司自有航網外之主航線進行貨櫃轉運，則多以主航線為

之。 
 7. 萬海航運公司：在本區域具有雄厚之區域航線基礎，且其區域航線可依有

彎靠或無彎靠麻六甲各港再細分為不同之航線型態，共同形成其航網結

構。相較於區域航網，該公司之主航線則相對較為薄弱，航程較遠（超越

遠東及新南向區域）之主航線則尚在起步，但快速發展中。 
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第八章 結論與後續發展 

本計畫旨在更新本所「國際海運資料庫」之資料，提升操作介面之統計分析

功能，並運用資料庫之數據進行議題分析。除了產製制式報表，系統也可應交通

部屬各機關(構)當前政策或業務的需求，例如新南向政策之研擬與成效評估等，

從貨櫃航運供給面的角度提供具體而客觀的量化數據，以為支持。 

8.1 結論 

 1. 資料更新 

本資料庫於本年度計畫中，分別在 2、3、4、6、8、9、10、12 月底更新資料，

共計更新資料 8 次。 

 2. 航線歸類參數化完成 

本年度專案中，將航線歸類參數化之概念性目標予以具體化，在深入分析其

邏輯後，設計軟體完成功能實作。 

 3. 軟體功能精進 

前端軟體配合航線歸類參數化之軟體實作，以及其他功能之維護進行修正，

共經 31 次改版。年度最終成果編為 3.0.0 版。 

 4. 遠洋航商部署遠東-歐洲航線之比較分析 

本項分析乃運用弓形圖協助分析遠洋航商在遠東-歐洲航線(含遠歐航線與遠

地航線)的部署趨勢，並據以探討對高雄港之影響。分析結果顯示，遠歐航線與遠

地航線在遠東區域的靠泊港部署型態業趨穩定，各以 4 港（上海、寧波、鹽田與

麻六甲港口）、5 港（釜山、上海、寧波、鹽田/蛇口、與麻六甲港口）的單線型態

加以部署。高雄港位置稍偏離 4 港及 5 港的航路，尚須借助一些拉力才有機會吸

引更多的遠歐與遠地航線彎靠。 

 5. 遠洋航商部署遠東-北美航線之比較分析 

本項分析乃運用弓形圖協助分析遠洋航商在遠東-北美航線(含美東航線與美

西航線)的部署趨勢，並據以探討對高雄港之影響。分析結果顯示，美東航線與美

西航線雖皆朝向多線化部署，但美東航線為「不同向多線化」，而美西航線為「同

向多線化」。然不論是不同向或同向的多線化部署型態，高雄港因貨源與航線部

署區位等不利條件，航線數變化雖不大，但因在整體航線數的占比顯著下滑，有

弱化現象。 
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 6. 遠東與新南向國家地區航線之部署趨勢分析 

本項針對遠東及新南向國家所形成，擁有 22 個國家之地區，利用 2021 年 6
月以及 2017 年 6 月份全球定期貨櫃航線資料，分全範圍、樞紐區域及個別港口

3 層次進行航線部署型態之分析。分析發現在全球所有定期貨櫃航線中，過半數

有彎靠此區域之港口；本區域內之航線分佈形成麻六甲、中國、日韓等 3 處樞紐

區域；2021 年 6 月本區具有 28 處主要港口，依各港主航線、區域航線數量排名，

可區分為均衡型、幹線型、支線型 3 類。 

 7. 弓形圖之應用 

弓形圖將多數航線之靠港依序集中在同一圖形中呈現，並可依分析目的設定

各彎靠港於圖中之排列順序，為呈現、比較航線部署型態之有力工具。而本軟體

之多港一欄以及一港多欄功能，更增加了弓形圖設計之彈性。其應用已展現於本

專案之各項議題分析中，值得推廣應用。 

8.2 後續發展方向建議 

 1. 資料持續更新 

維持資料之時效性為任何資料庫最重要之維護工作之一，建議後續持續常態

性更新全球定期貨櫃航線資料。 

 2. 前端單機版軟體精進改版 

建議後續優先依分析工作環境之功能需求，對前端單機版軟體進行深度改版，

回復其良好之軟體架構，以利持續更新精進。 

 3. 議題分析 

後續可考慮對臺北港及臺中港之航線靠港狀況作分析。而進行航線佈署分析

時，除對彎靠港作分析之外，亦可分析各航線之運能狀況。 

 4. 應用推廣 

建議未來推廣予其他單位使用。 
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附錄 1 期中報告審查意見處理情形表 

參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

丁吉峯委員 

1.表 2-1 所述之遠東(FE)，
其貿易區包括日、韓、中

國、東南亞各國，此貿易

區分類範圍是否過大?能
否將貿易區更細緻化？ 

1.本資料庫劃分貿易區之目

的在進行航線歸類。因此

為了不同歸類目的，貿易

區也會有不同劃分需求。

航線歸類參數化功能完

成後，使用者即可自行調

整分區範圍。 

1.同意合作單位處理情形。 

2.有關依存度與連結度功

能，建議將來可產製臺灣

與主要貿易往來國家港

口之依存度與連結度之

年度報表，供航港決策單

位未來投資或招商之參

考。 

2.謝謝建議，本資料庫已具

有此功能，報表之格式及

發佈方式未來將配合運

研所辦理。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.歐洲線貨運在 2020 下半

年開始爆發，主要是因為

COVID-19 造成缺人、缺

櫃、塞港等，讓國際貨物

運輸延遲，進而產生惡性

循環致運價高漲，直至今

日甚至明年皆可能維持

此狀態。但疫情總會消

退，未來航運正常化之

後，聯盟航商部署航線或

許會有不一樣的決策思

考模式，因此建議將

COVID-19 至今所產生的

非理性決策模式納入討

論。 

3.貨櫃航線之調整常伴隨船

舶部署之調整，動輒涉及

數十億甚至百億美元價

值資產之調度。合理推論

此種決策應均為縝密計

畫之結果，可能不易判定

其決策屬理性或非理性。 

3.同意合作單位處理情形。 

盧華安委員 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

1.圖目錄編碼格式不一致。 1.謝謝指正，已全面修正。 1.同意合作單位處理情形。 

2.建議港與港間之依存度和

連結度可擴展至港群與

港群，並應用於航線比較

分析的議題上。 

2.本資料庫目前已經具有此

功能。 
2.同意合作單位處理情形。 

3. 目前的資料能否看出

2020 年以來的航班大亂?
建議補充資料庫的因應

作法。 

3.資料來源的資料屬規劃性

質，實際運行中的延遲、

跳港等資訊都未提供。 

3.同意合作單位處理情形。 

4.弓形圖是否能呈現航線之

頻率及週期長度？ 

4.有需要時可由原始資料查

閱之。 
4.同意合作單位處理情形。 

5.資料來源之資料中是否有

變動性資料？ 
5.未提供變動（如跳港、延

遲等）資料。 
5.同意合作單位處理情形。 

6. 資料來源之資料中是否

有明確標示聯盟航線？ 
6.有明確之聯盟航線標示。 6.同意合作單位處理情形。 

7.遠歐航線之型態複雜，實

務上可再細分。 
7.為了不同之目的，即會有

不同歸類方式之需求。此

即為本計畫開發航線歸

類參數化技術的重要著

眼之一。已開發航線歸類

參數化功能因應。 

7.同意合作單位處理情形。 

8.美西航線重在快速，故除

了海上之航程外，亦常要

考慮美國內陸鐵路轉運

的銜接。 

8.受限於原始資料，本資料

庫目前尚無法考慮美國

或其他地區之陸地轉運

狀況。 

8.同意合作單位處理情形。 

盧清泉委員 

1.海運資料庫自 102 年度開

始設置，期間經過幾次變

動資料來源，能發展至今

成為一個架構逐漸穩定

及可長可久的資料庫，殊

為不易，建議能繼續朝成

為一個永久資料庫的方

1.謝謝肯定。考量過往資料

之價值將隨時間而逐步

降低，且未來並未規劃再

引進相同之資料，目前本

資料庫並無融合所有資

料之計畫。 

1.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

向努力，除盡可能將以前

舊資料設法與現今架構

調和一致外，在現今變動

資料架構型式時，也可盡

可能思考對未來資料庫

演進的需要預為綢繆，預

先設想相關可能性，納入

現今資料庫的建置與管

理規劃中。 

2.期中階段所進行的航線歸

類參數化，為未來更佳的

操作運用環境奠定基礎，

值得肯定。建議在系統化

的同時，也能兼顧保留個

別使用者定義不同參數

邏輯的彈性，以保留最大

可能的航線參數設定環

境，增加未來運用的加值

性。 

2.航線歸類參數化之核心目

的之一即在達到更高之

彈性以及可客製化性，因

此若開發順利，其新增之

彈性將可期待。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.船舶大型化為近年來重要

的趨勢，建議可嘗試針對

不同航線別、不同季度、

月份、個別小區域、甚至

港口、船型等，去進一步

探究分析船舶大型化的

特性或現象，以萃取出重

要的差異性及其意涵，或

許能從中找出重要的意

義，供航商、港埠經營、

政策規劃做為決策參考。 

3.謝謝，將納入未來分析之

參考。 
3.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

4.環保船型在國際航線的部

署情形可能會是將來有

用的資訊，針對類似此類

未來可能發展的重要趨

勢，建議可超前部署，在

現今萌芽階段即可嘗試

透過海運資料庫盡可能

去蒐集早期相關資料元

素，以利將來一旦形成趨

勢或課題，即可上手取得

完整生命週期的資料去

進一步分析運用。 

4.目前已有實際應用之環保

船型。惟本資料庫原始資

料並未就此提供系統性

之數據。 

4.同意合作單位處理情形。 

5.海運資料庫雖有其限制

(例如缺少即時變動或加

班船資訊)，但藉由交叉分

析空間(區域、航線、港

口…)與非空間變數(航班

頻率、季節性、依存度、

連結度…)彼此的互動變

化方向，將可提升其加值

性與應用層面；甚至可與

外在相關資料(例如運價

漲跌、缺櫃、塞港的港口、

航線、區域)進行比對，或

可交叉分析出重要海運

演進特性與變遷，將大幅

增進海運資料庫之價值。 

5.本資料庫之單機版軟體已

可支持相關交叉分析研

究所需之數據。 

5.同意合作單位處理情形。 

張嘉紋委員 

1.按簡報第 9 頁「航線歸類

參數化」是今年度之重大

亮點項目，其目的之一係

為解決「目前以規則方式

進行分類，每一類航線均

個別處理，邏輯各不相

同」，立意甚佳，惟為了解

不同方式的分析結果是

1.航線歸類參數化之技術開

發，在向下共容之原則下

與過往歸類方式共容，在

過往已有之範圍內不會

產生差異。 

1.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

否有差異或正確與否，建

議今年度之成果是否能

與過往個別方式進行比

較，請酌參。 

2. 美國聯邦海事委員會

(FMC) 主席馬非 (Daniel 
Maffei)近日接受訪問時

認為，運能需求到明

(2022)年底前都不會降

低；美國 ISM 製造業客戶

端庫存指數，7 月創下 24
年來新低紀錄，根據 ISM
過往經驗，庫存低點要重

新建立到高點水位，要花

1.5 到 2.5 年時間「補庫

存」，業界預估，未來 2 到
3 年間，北美對貨櫃海運

的需求將持續維持高檔。

前開情形，根因之一為世

界新冠肺炎疫情，海運亦

深受影響，建議本案於今

年度之期末報告，能就疫

情前與本案研究截止點，

進行一分析比較，應甚有

意義。 

2.依 Alphaliner 本年 7 月 27
日週報資料顯示，本年第

1 季之國際貨櫃運輸量回

跌至大約疫情前之運輸

量，與前一季度相較降低

6%。其原因尚不明顯，未

來發展趨勢亦尚不明朗。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.有關簡報第 39 頁結語所

載「…臺灣港口稍偏離主

要航線，尚須借助一些拉

力才得吸引更多的遠歐

與遠地航線彎靠。所謂拉

力應包括裝卸貨源(含空/
重櫃)、航商與港埠設施

(含軟/硬體設備，如碼頭、

聯外交通等)，而遠歐航線

的船舶大型化為目前高

雄港亟待改善之問題…」

3.產出正確而精準之資料以

供相關單位評估其政策

以及作為方案，確為本資

料庫的重要任務之一。 

3.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

一節，建議本案能就觀察

出之現象，提供更多、更

具體之作為，供公部門未

來研擬政策之參考。 

張紋英委員 

1.本資料庫蒐集的是航線資

料，報告書之緣起所述則

為高雄港貨櫃裝卸排名，

評估港口發展需航線與

櫃量一起觀察才不會失

真，建議調整緣起之描

述。 

1.該段文字旨在說明所觀察

到之現象值得我國政府

高度關注，為建置本資料

庫緣起因素之一。其原意

並非在用航線來評估高

雄港之發展。已調整報告

書相關文句以更精準表

達。 

1.同意合作單位處理情形。 

2.請說明本資料庫所使用之

外部資料來源。 

2.外部資料之內容主要為港

口之別名、經緯度、港口

運作方式等。其來源相當

分散，係透過網路而查詢

相關港口網站、地圖、維

基百科或其他資料源，再

經資料庫維護團隊研判

取捨整理。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.大型船舶若在彎靠主要生

產貨源港之後才彎靠我

國各港，船可能已滿載，

對我國就不一定有利。 

3.謝謝資訊，將再請教領域

先進其原因。 
3.同意合作單位處理情形。 

4.歸類參數化後，使用者可

定義自己的分類，彈性雖

然大，但應用單位在實務

應用時就要很小心地把

自己的定義講清楚，才不

會發生數據對不起來的

情形。 

4.謝謝提醒。 4.同意合作單位處理情形。 

交通部航政司 

1.航港局刻就「航港發展資

料庫」辦理擴大使用效益

1.謝謝建議。 1.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

相 關 規 劃 ， 將 利 用

Alphaliner、關港貿單一窗

口(CPT)、海運相關網站

等資料庫再提供創新應

用功能及分析項目。建議

後續可適時結合航港局

資料庫資源，就「國際海

運資料庫」提供更多創新

應用服務。 

2.有關貴所於各年度年終針

對當年各季資料變化，進

行議題式分析部分，除可

提供本部、本部航港局、

臺灣港務股份有限公司

外，建議亦可適時提供予

我國籍航商及相關公會，

供其參考，以利配合我國

航運發展政策。 

2.在無資料運用顧慮之前提

下本資料庫樂見各方多

加利用。 

2.同意合作單位處理情形。 

交通部航港局 

1.資料庫結構中提及此軟體

系統區分三大模組，前端

資料庫之資料來源為後

端資料庫，單機版查詢軟

體連線至前端資料庫。其

與單機版查詢軟體所查

詢統計所產出資料是否

一致？是否有誤差時間

點?前端資料庫與單機版

查詢軟體使用對象及安

裝使用條件為何？ 

1.所有資料均屬一致，且無

誤差時間。只要安裝

Windows 作業系統之一

般個人電腦，均能夠執行

單機版查詢軟體。 

1.同意合作單位處理情形。 

2.「使用者在有效期限內自

行展期，…」一節，建議

不管是否超過效期，都由

使用者申請展期，需經管

理員核可，且系統亦須留

下紀錄。 

2.謝謝建議。本項並無技術

困難，有需要時僅需小幅

修正軟體即可達成。 

2.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

3.結語中提及弓形圖為航線

部署分析之利器，請詳加

說明其功能及使用效益。 

3.弓形圖將多數航線集中於

同一圖中，並將各彎靠港

以欄位之方式排列，方便

觀察比較不同航線對於

彎靠港之部署及其彎靠

順序。已加強相關文句之

說明。 

3.同意合作單位處理情形。 

會議結論 

1.本計畫期中進度及報告內

容與契約規定相符，期中

審查通過。 

1.謝謝。 1.同意合作單位處理情形。 
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附錄 2 期末報告審查意見處理情形表 

參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

張嘉紋委員 

1.本案期末報告分析結果非

常深入與專業，可看出計

畫團隊及運輸研究所之

用心；未來本局將持續與

所方研討合作事宜，俾航

港資料充分發揮運用，供

決策之參考。 

1.謝謝委員肯定，期待未來

合作。 
1.同意合作單位處理情形。 

2.有關本案需求說明書、三

(二)、3.資料庫議題式分

析「參考全球航運市場變

化或趨勢，運用本資料庫

資料項目，或綜合其他部

屬機關相關資料，以大數

據等統計分析方法進行

議題式分析。…」一節：

其中，本案「綜合其他部

屬機關相關資料」雖非必

要，惟有無納入此部分？

倘有，為何？(因想了解資

料來源及可合作之項目)。 

2.由於不同資料庫之標準、

性質均不同，綜合運用並

非一蹴可及。目前本案尚

無具體納入其他機關之

資料，未來合作之可能性

則仍為目標之一。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.有關期末報告書、八8.1結
論、5.遠洋航商部署遠東-
歐洲航線之比較分析「…

高雄港稍偏離四港或五

港的航路，尚須借助一些

拉力才得吸引更多的遠

歐與遠地航線彎靠。」一

節：其中「拉力」所指為

何？除了可能為「高雄港

碼頭租賃制度」外，有無

其他可知的項目？ 

3.所謂「拉力」泛指吸引航

線來彎靠之作用。至於具

體策略可能需要結合多

種面向之資源整體規劃

之。 

3.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

4.有關期末報告書、八8.2後
續發展建議、3.應用推廣

「建議未來在資料保密

性無虞之前提下，推廣予

其他單位使用。」一節：

本資料庫目前為單機版，

想了解未來之推廣方式，

規劃為何。 

4.本系統之前端安裝於使用

者電腦上，其運轉型態並

非單機獨立，而是由後端

之系統取得資料。目前已

安裝於數個機關，運作順

暢，未來可依此模式推

廣。 

4.同意合作單位處理情形。 

盧清泉委員 

1.本研究以法國資料供應商

所提供之資料為資料來

源，進行航線總歸戶、資

料校準、港口資料校準，

最後完成遠歐、遠地、美

東、美西航線分析，完整

呈現資料庫內涵，值得肯

定。 

1.謝謝委員肯定。 1.同意合作單位處理情形。 

2.建議第 5 章整章遠歐與遠

地航線之分析亦可採

2021Q3 做為資料分析基

準，以與全篇報告一致。 

2.謝謝，儘量配合修正。 2.同意合作單位處理情形。 

3.雖然已有部分章節併採船

型分析，建議全篇報告均

能併就船型進行分析，以

建構完整之運能分析基

礎。 

3.謝謝建議，己納入第八章

後續發展建議項目中。 
3.同意合作單位處理情形。 

4.建議可再將第 5 章~第 7
章之各章小結整合做一

歸納(或可考量置於第 7
章末或第 8 章)，以求對歐

美主航線及對高雄港之

分析能有一整體性之綜

合分析結果。 

4.謝謝建議，將納入後續修

訂參考。 
4.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

5.建議能將資料庫內之高雄

港靜態航線資料，挑選某

1 個月或某 1 季的資料，

與該港的實際航行資料

做一比較，以推估資料庫

詮釋實際狀況之程度。 

5.近 2 年因疫情致航線實際

航行狀況異動頻繁，惟目

前之資料來源並未提供

相關訊息。未來俟航線運

行恢復穩定即可進行此

比較。 

5.同意合作單位處理情形。 

6.建議可嘗試就高雄港與其

他重要指標港口(尤其是

新南向國家重要港口)的
依存度、連結度做一分

析。 

6.目前軟體已具備依存度與

連結度的分析功能，未來

可依此方向進行。 

6.同意合作單位處理情形。 

黃明居委員 

1.第 3.2 參數化作航線歸類

節，建議詳細說明 2 個規

則為何？共分為多少類

型的航線？並貼圖顯示

系統畫面供參考。另外，

第 6 章出現華東、華南等

分析，是否是類型之一。 

1.圖 3.1 之目的在說明參數

之架構。應用時並不限每

一分類之規則數，而所分

之類型數量亦無限制。本

項功能主頁面示如圖

4.14，而圖 4.15 所示即為

設定各種特徵之畫面。至

於第六章之華東、華南等

為區域，並不屬航線類

型。 

1.同意合作單位處理情形。 

2.第 4.3 節航線圖功能，是

否 可 表 現 出 Hub-and-
spoke Network 的型態？

線條粗細是否代表量的

多寡？ 

2.航線圖功能係將所指定之

航線繪製成圖。若所指定

之 航 線 具 有 Hub-and-
spoke Network 的型態，則

所製之圖將有此型態。本

資料庫並無運量資料，亦

不表現在線寬中。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.第 5 章所有分析的圖形、

標題，需增年代與季節。 

3.較單純者呈現於標題中，

但若較複雜則說明於內

文以維持標題精簡。 

3.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

4.第 5.3節及 6.2.4節建議可

新增對臺北港、臺中港的

分析。 

4.謝謝建議，己納入第八章

後續發展建議項目中。 
4.同意合作單位處理情形。 

5.第 8 章對歷年來的資料作

8 年整體分析，以深入了

解未來的趨勢。 

5.本資料庫於 2016 年之前

與 2017 年之後，原始資

料來源不同，資料基本標

準亦不一致，建議避免合

併、跨年代分析以減少誤

導之機會。 

5.同意合作單位處理情形。 

盧華安委員 

1.第 4 章依存度與連結度指

標可以有更延伸的應用，

建議可從重要港口儀表

板或告示牌的方向思考，

供使用者參考。 

1.未來若有明確的資料需

求，於軟體中開發儀表板

等相關功能，並無技術困

難。 

1.同意合作單位處理情形。 

2.第 6 章的分析，均從策略

聯盟的角度出發。建議可

再突顯我國航商在航線

聯盟的地位。 

2.謝謝建議，惟此涉及各聯

盟內部之管理作為以及

商業手段，進行此類分析

所需之資料可能遠超過

本資料庫所能提供。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.第 7 章之議題分析了我國

三大航商在東北亞、東

亞、東南亞的航線設計，

建議讓三公司的比較能

更清晰。 

3.這些分析均以航線資料為

出發點。由航線灣靠港資

料觀之，三大航商之佈署

型態差異並不甚明顯。 

3.同意合作單位處理情形。 

4 第 7.4 至 7.9 節中，弓形

圖呈現出不同型式的港

口靠泊狀況，其具體可提

供的資訊有何差異，建議

再說明。. 

4.此處之目的在整理各航線

選擇彎靠港之型態。 
4.同意合作單位處理情形。 

丁吉峰委員 

1.第 6.1.4 節指出高雄港在

美東航線地位有弱化現

象，實務意涵未來可再加

1.謝謝建議。 1.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

以深入研究。 

2.第 8.1 節高雄地位下降，

應思考未來高雄在新南

向港口中能扮演何種角

色？提供哪些業務發

展？港口聯盟之法是否

可行？因為港口選擇已

由航商決定，未來當聯盟

(3-4 年)重組時，其航線佈

署重新變動，船舶港口也

將重新洗牌。因此未來應

更了解航商想法。 

2.謝謝建議，期待交通部、

港務公司規劃我國各港

發展方向時，本資料庫能

提供更大的協助。 

2.同意合作單位處理情形。 

3.船隨貨走，未來東南亞貨

源增加，歐美的需求可能

由此發貨，航商(中小型)
佈署機會大增，因此政府

政策應再扶植 TSLine。 

3.謝謝建議。 3.同意合作單位處理情形。 

4.未來高雄七櫃完成，長榮

在此佈署大船機會大增，

亦將會把聯盟成員拉至

高雄，這是很大的機會。

但貨源才是根本之道。 

4.貨源確是所有航線佈署、

發展之根本動力來源。 
4.同意合作單位處理情形。 

5.希望第 5~7 章各議題分析

後的問題能有相應的對

策。 

5.謝謝建議，本資料庫之議

題分析旨在從資料找出

趨勢，對策研擬應另案辦

理。 

5.同意合作單位處理情形。 

交通部航政司（書面意見） 

1.第 5 章部分分析比較採用

之最新數據僅至 2021Q1，
建議可更新至 2021Q3 甚

至 2021Q4，使資料呈現最

新狀況。 

1. 謝謝，儘量配合修正。 1.同意合作單位處理情形。 

2.表7-1請確認2021及2017
航線數小計，2021 主航線

2.謝謝指正，經查該表中

2021 之數據有誤植，該年

2.同意合作單位處理情形。 
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參與審查人員及其所提之

意見 
（依發言順序） 

合作單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

及區域航線加總應分別

為 814、1,461；2017 主航

線及區域航線加總應分

別為 775、1,472。 

度正確之區域航線數為

395、主航線數為 607。至

於 2017 年度之航線數量

則無誤。 

3.第 7.4 至 7.9 節係分析我

國長榮、陽明與萬海之區

域航線及主航線，並製作

出航線圖與弓形圖，建議

可將「運能」一併納入分

析，以瞭解該等航商運力

分布情形，使分析內容更

臻完善。 

3.謝謝建議，已納入第八章

後續發展建議中。 
3.同意合作單位處理情形。 

會議結論 

1.審查會議各委員及與會單

位研提之口頭及書面意

見，請財團法人成大研究

發展基金會整理「審查意

見處理情形表」，且逐項

說明回應辦理情形，並充

分納入報告之修正。 

1.遵照辦理。 1.同意合作單位處理情形。 

2.本計畫經徵詢審查委員意

見，期末審查原則通過，

請財團法人成大研究發

展基金會於 110 年 12 月

24 日前提送期末修訂報

告。 

2.遵照辦理。 2.同意合作單位處理情形。 
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