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我國及亞洲主要港口貨櫃定期航線變化趨勢探
討 

Investigation of the Trends of Container Liner 
Shipping Route Changes of Major Ports in 

Taiwan and Asian 

 

運輸工程及海空運組  陳國輝 

 

研究期間：民國 114 年 1 月至 114 年 12 月 

 

摘  要 

   本研究由本所海運國際資料庫航線資料，分析 2025 年 3 月、6 月、

9 月、11 月全球港口之度中心性、加權度中心性、及中介中心性。數據

顯示度中心性前 12 大港口皆位於亞洲，加權度度中心性前 9 大港口皆

位於亞洲，中介中心性以新加坡港排第 1 名、鹿特丹第 2、上海港第 3。

而高雄與香港連結度則呈現下滑趨勢。 

    另本研究分析 2023 至 2025 年，每年 11 月之加權度中心性變化，

新加坡 3 年皆排第 1，上海港第 2，寧波第 3，上海與寧波連結度呈上

升趨勢，而香港與高雄逐年呈下降趨勢。有關高雄港之連結度呈下降

趨勢，建議可加強區域合作機會，強化競爭力以提升連結度。 

最後分析 2025 年 2 月至 11 月遠東-北美貨櫃航線變化，由於受川

普關稅政策多變影響，航商傾向布設較小船型以靈活面對多變之關稅

政策。 

 

 

 

關鍵詞： 

貨櫃定期航線、度中心性、中介中心性 
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一、前言 

亞洲區域為全球製造業主要生產基地，其港口競爭激烈，為瞭解我國

及亞洲主要港口之貨櫃定期航線變化趨勢，本研究以港口之觀點，透過社

會網絡分析，由本所海運國際資料庫資料，以遠東(337 個港口)、中東(57

個港口) 、地中海(144 個港口)、西歐(239 個港口)、非洲(94 個港口)、北

美洲(97 個港口)、中美洲(70 個港口)、南美洲(95 個港口)及紐澳(87 個港

口)，合計共 1220 個港口之 2025 年貨櫃定期航線為分析資料，分析我國及

亞洲主要港口之航線變化趨勢，作為我國後續開發貨櫃定期航線發展之參

考。 

二、文獻回顧 

黃雅珮[1]「東南亞貨櫃港口連結性指標之評估」，研究東南亞貨櫃港口

網絡，透過航線與港口資料，應用與港口績效相關的年度服務艙位運能、

設施使用程度、碼頭生產力三個港口指標與社會網絡分析法三個中心度指

標(度中心性、中介中心性及接近中心性)，及主成分分析找出港口在網絡

中定位。 

研究結果顯示，納入網絡與港口績效後，港口連結度排名與現有 LSCI 

的排名略有不同，造成差異之原因則源於所選指標的面向；有些港口在所

有船型網絡中並沒有特別突出的表現，但當依照船型分類建構網絡，港口

特性與角色有明顯分工，可以合作互補。 

新加坡港和巴生港為三種船型(大型貨櫃 10,000TEU 以上，中型貨櫃

3,000TEU~10,000TEU，小型貨櫃 3,000TEU 以下)的主副樞紐港，大型貨櫃

船網絡以丹絨柏勒巴斯港與蓋梅港排名較佳，中型貨櫃船網絡以丹戎不碌

港與海防港排名較佳，小型貨櫃船網絡則以胡志明市港、林查班港與馬尼

拉港表現較佳，其他港口建議加強網絡連結或改善港口績效。 

2020-2022 年期為 COVID-19 中後期，越南港口在區域的定期網絡中

穩健成長；巴生港與曼谷港競爭力有減少趨勢；2020 至 2022 年，高雄港

整體具有下降趨勢，為提升網絡地位，高雄港除了港口績效改善，須積極

拓展航線、加強區域合作機會以提升連結度。 

三、社會網絡分析法概述 

社會網絡分析(Social Network Analysis, SNA)，常用於社會科學領域，

用數據呈現社交實體間之關係。將複雜社會網絡關係，以「節點」與「連

結」表現，透過數據計算節點之互動以進行量化分析[2]。 
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社會網絡分析常用指標包括度中心性(Degree centrality)、中介中心性

(Betweenness centrality)及接近中心性(Closeness centrality)，說明如下： 

(1) 度度中心性：節點與其他節點直接連結的數量，度中心性愈高，表示

節點在其網絡中與愈多節點直接相連，代表該節點具有重要的連結地

位。 

(2) 中介中心性：節點之中介中心性為除此節點外，其他任兩個節點間之

最短路徑穿過此節點之次數。其值越大代表各節點彼此之間的最短路

徑都經過該節點，為重要之樞紐，能在最短路徑抵達目的節點。 

(3) 接近中心性：節點到達其他所有節點的最短路徑長度取平均值的倒

數，表示節點在網絡中的緊密程度，如果節點距離其他所有節點越

近，處於幾何中心位置[2]。 

 

四、分析標的 

本研究由本所海運國際資料庫之航線資料為基礎，共含 1220 個港口，

使用社會網絡分析(Social network analysis)方法進行分析。將海運國際資料

庫之航線資料匯出，使用 Python 程式將資料庫資料轉為 Gephi 程式[3]之資

料格式，以 Gephi 程式進行社會網絡分析。分析標的時間為 2025 年之 3、

6、9 及 11 月，分析之節點為亞洲及全球主要港口，度中心性分析之結線

為連結航線數、加權度中心性分析之結線為每條航線之每周運能，中介中

心性之結線為港口與其他港口連結。 

 

五、分析結果 

5.1  港口度中心性變化趨勢 

本節分析港口度中心性之各節線連結權重為 1，表示為該港口與周邊

港口之直接連結航線數之總合，表 5-1 顯示度中心性連結前 12 大之港口皆

為亞洲港口，因亞洲港口眾多且亞洲多為製造業生產基地，造成度中心性

連結大。 

上海港與新加坡港分別排名第 1 名與第 2 名，且觀察 3、6、9、11 月

其連結度逐季減少。香港及我國高雄港分別排名第 6 名與第 8 名，其連結

度也逐季減少，與航商整併航線有關。而臺中港度中心性大於基隆港及臺

北港，其每季變化程度不大。 

圖 5-1 顯示 2025 年 11 月全球港口度中心性，按照比例大小繪製港口
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度中心性，顯示亞洲港口佔舉足輕重之角色。 

 

表 5-1 度中心性變化 

 
註：以當季前 27 大港口排序及列入臺中、基隆、臺北港 

資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 
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圖 5-1 2025年 11月全球港口度中心性圖 
   資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 

 

 

5.2 港口加權度中心性變化趨勢 

本節分析港口加權度中心性，連結權重為航線之每周運能，表示為該

港口供給每周運能總合，表 5-2 顯示前 9 大加權度中心性連結之港口皆為

亞洲港口，鹿特丹於 11 月出現於第 10 名。 

新加坡港與上海港加權度中心性分別排名第 1 名與第 2 名，觀察新加

坡港加權度中心性有增加之趨勢，可能與各航商不斷購船使運能增加有

關。觀察香港加權度中心性其連結度逐季減少，顯示其運能逐漸流失趨

勢。我國高雄港加權度中心性雖有消長，但排名有逐漸落後之趨勢。 

臺北港加權度中心性大於基隆港加權度中心性，大於臺中港加權度中

心性，其每季變化程度不大。 

圖 5-2 顯示 2025 年 11 月全球港口加權度中心性，顯示新加坡港、上

海港與寧波港為最重要之前三大港口。 
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表 5-2加權度中心性變化 

 
註：以當季前 27 大港口排序及列入臺中、基隆、臺北港 

資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 
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圖 5-2 2025年 11月加權度中心性圖(連結權重為每周運能) 
   資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 

 

 

5.3 港口中介中心性變化趨勢 
 

本節分析港口中介中心性，中介中心性越大代表各節點彼此之間的最

短路徑都經過該節點，為重要之計算樞紐。表 5-3 顯示新加坡港，鹿特丹

港與上海港與分別排名第 1 名、第 2 名與第 3 名，新加坡位於馬六甲海峽

要道，為最重要樞紐，其連結度呈增加趨勢。鹿特丹為歐洲重要樞紐港口，

連結度 3 月至 9 月逐漸增加，11 月減少。 

觀察香港其連結度逐季減少，6 月由 9325 大幅下滑至 6319，之後也

呈下降趨勢。高雄連結度(3 月第 25)，6 月由 8094 上升至 10026，之後呈

現下滑趨勢。 

臺北港中介中心大於臺中港及基隆港，除 9 月稍有排名變化外，其餘

變化程度不大。 

圖 5-3 顯示 2025 年 11 月全球港口中介中心性，顯示新加坡港獨大為

全球最重要之樞紐港口。 
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表 5-3中介中心性變化 

 
註：以當季前 27 大港口排序及列入臺中、基隆、臺北港 

資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 
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圖 5-3 2025年 11月中介中心性圖 
   資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 

 

 

5.4 2023-2025 年 11 月之港口加權度中心性變化趨勢 
 

本節分析 2023、2024 與 2025 年(各年以其 11 月數據為準)之港口加權

度中心性變化趨勢。表 5-4 顯示新加坡 3 年皆排第 1，2024 年連結度稍減，

2025 年大幅上升。上海港排名第 2，連結度逐年增加呈上升趨勢。寧波港

排名第 3，連結度逐年增加呈上升趨勢。觀察香港(2023 年為第 6)連結度逐

年呈下降趨勢(2024 年為第 7、2025 年為第 9)。高雄連結度逐年呈下降趨

勢(2023 年為第 9、2024 年為第 9、2025 年為第 11)。  
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表 5-4 2023-2025年 11月之加權度中心性變化 

 
註：當月前 20 大港口排序 

資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 

 

5.5 2025 年遠東-北美貨櫃航線變化趨勢 
 

2025 年遠東-北美貨櫃定期航線直接受到川普關稅影響，本節分析當

年 2 月至 11 月遠東-北美貨櫃航線變化趨勢，表 5-5 顯示遠東-北美航線數

於 2025 年 2 月與 3 月達到高峰(93 與 91)，之後遇川普宣布解放日後持續

下滑，而該月航線之最大船型平均值(TEU)也於 2 與 3 月達到高峰(10592 

TEU)；於 7 月達到最低後，逐漸回穩。此為受到 4 月 2 日川普宣布解放日，

公佈全新的關稅制度，致 4 月後航線數及該月航線之最大船型平均值減

少，另經談判轉折，8 月 7 日川普公布對全球多國實施新關稅稅率，協議

持續，恐慌程度逐漸降低，8 月後該月航線之最大船型之平均值逐漸回穩。 

圖 5-4 為 2 至 11 月遠東-北美貨櫃航線每周運能與最大船型之變化情

形，觀察圖形每周運能小 8000TEU 且船型大於 10000TEU 之範圍航線數，

於 2 與 3 月達到高峰(27 條航線)之後便大幅下降，直至 9 月後才回穩，顯
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示航商對每周運能小於 8000TEU 之遠東-北美航線，已較少願意再布設超

過 10000TEU 之大型船舶，航商傾向布設較小船型以靈活面對多變之關稅

政策。 
 

 

表 5-5 2025年 2-11月遠東-北美貨櫃航線變化趨勢表 

月份 
遠東-北

美航線數 

每周運能小於

8000TEU 且最大船型

大於 10000TEU 之航線

數[2] 

最大船型平

均值[1] 

(TEU) 

備註 

2 月 93 27 10592  

3 月 91 25 10373  

4 月 78 15 10349 
4 月 2 日川普宣布解放

日，公佈全新的關稅制度 

5 月 71 11 10239  

6 月 72 12 10116  

7 月 70 12 9887  

8 月 69 3 10102 

經談判轉折，8 月 7 日川

普公布對全球多國實施新

關稅稅率，協議持續，恐

慌程度逐漸降低 

9 月 70 9 10008  

10 月 69 6 10226  

11 月 66 5 10247  

註： 

[1]最大船型之平均值：為該月每條航線之最大船型取平均值 

[2]每周運能小於 8000TEU 且最大船型大於 10000TEU 之航線：為觀察圖 5-4，橫坐標每周運能

小於 8000TEU，縱座標最大船型大於 10000TEU 之範圍航線數。 

資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 
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圖 5-4 2至 11月遠東-北美貨櫃航線每周運能與最大船型之變化 
   資料來源:【本所海運國際資料庫，本研究整理】 

 

六、結論與建議 

6.1 結論 

1. 2025 年 3 月、6 月、9 月、11 月之港口度中心性，前 12 大港口皆位於

亞洲，上海港排名第 1、新加坡港排第 2 名、寧波港第 3。香港與高雄

連結度呈現下滑趨勢。 

2. 加權度中心性變化(權重為每周運能)，前 9 大港口皆位於亞洲，新加坡

港為第 1、上海港為第 2 名，且連結度呈增加趨勢。香港連結度呈現下

滑趨勢，而高雄港排名持續向下。 

3. 中介中心性變化，新加坡港排第 1 名、鹿特丹第 2、上海港第 3，香港

連結度大幅下滑，呈下降趨勢，高雄港 6 月後也呈下降趨勢。 

4. 2023 至 2025 年之加權度中心性變化，新加坡 3 年皆排第 1，上海港第

2，寧波第 3，上海與寧波皆呈上升趨勢，香港與高雄逐年呈下降趨勢。 

5. 受川普關稅政策多變影響，遠東-北美航線，航商傾向布設較小船型以

靈活面對多變之關稅政策。 

 

6.2 建議 

1. 建議後續可針對各聯盟、主要航商或不同船型之航線進一步分析社會網

絡。 

2. 後續可再研析不同之社會網絡分析方法(如特徵向量中心性)，以進一步

探討航線之變化趨勢。 

3. 有關中介中心性，大型船舶有些不能停靠小港，故若將所有網絡視為一

體，顯不合理，後續可將不同船型分開計算其中介中心性。 

4. 高雄港之度中心性與中介中心性呈下降趨勢，加權度中心性排名持續向
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下，觀察通過高雄港之定期貨櫃航線，2023 年至 2025 年之 11 月份之

航線數分別為 127、121、120 條，貨櫃航線每周總運能分別為 46 萬

1,245、44 萬 8,787、 44 萬 4,157 TEU，航線及每周總運能呈停滯無增

長情形，另依據 ALPHALINER 之 2026 年第 11 期週刊[5] 說明 2025 年

全球前 30 大排行港口貨櫃吞吐量，僅香港及高雄港呈下降趨勢，香港

下降 5.4%(由 13 名降到 15 名)，高雄港下降 3.7%(由 19 名降到 22 名)，

建議高雄港可持續發展綠色能源基礎設施，配合國家能源轉型與國際船

舶減碳趨勢吸引綠色船舶停靠，並強化利用第七貨櫃中心之自動化優

勢，縮短船舶等待時間及降低作業成本，強化區域合作機會，提升競爭

力。 
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