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一、港埠定義 

 港口是指具有相應設施，提供船舶靠泊、旅客
上下船、貨物裝卸、儲存、接駁以及相關服務，
並按照一定程序劃定，由具有明確界線之水域
和陸域構成的經濟活動場所。 

 港口是運輸網絡中水陸運輸之樞紐，是貨物集
散地以及船舶與其他運輸工具的銜接點；它可
提供船舶靠泊、旅客上下船、貨物裝卸、儲存、
接駁以及相關服務，並具有明確的水域和陸域
範圍。 



 港口係指貨物與船舶經由港埠移動來吸引相關
經濟活動，例如海運、貨運承攬業和其他運輸
服務。 

 貨物處理活動、運輸活動、物流活動、特定生
產活動以及特定貿易活動，皆涉及港埠群聚活
動。 

 港埠包含在價值鏈元素當中。 
 港埠系統不僅服務運輸之整體構成要素，同時
更寬廣生產、貿易以及物流系統之次級系統，
因此港埠經常包括經濟活動之群聚性。 

 港埠成功依賴港埠背後腹地通路，腹地港通路
依賴港埠群聚之投資公司。 



 港埠在經濟效率架構下處理船舶與貨物。 
 港埠範疇從最小碼頭到許多貨櫃場、服
務與產業群聚之最大中心。 

 港口可以視為價值鏈系統之重要因素，
歸因於透過競爭優勢之創造和加值分配
之創造。 

 港埠在整合三種流通管道分別為貿易、
物流以及供應管方面扮演重要角色。 



二、港埠功能 

 商務功能：在英國過去把港埠視為主要商業基
地，強化其商業功能。 

 工業功能：歐洲國家將港埠視為一般交通基礎
設施，定義為工業發展中心。 

 轉運功能：港口位置處於全球航運樞紐地位，
成為全球主要航線必經之集散要衝，且貨運以
轉口為大宗，則具備轉運功能，如新加坡港、
香港、荷蘭鹿特丹港。 

 國防功能：商港兼軍品駁運、補給以及其他軍
事用途稱之。如法國馬賽港、高雄港與基隆港。 



 休閒功能：港口變成國際大都會休閒重
點，例如遊艇碼頭、親水空間、休閒海
灘等設施，如紐約港、西班牙巴賽隆納
港。 

 都市發展功能：港口除可帶動工業與商
業發展，亦提供休閒、居住好地方，因
此港口周圍會發展成都市。 

 



三、港埠特性 

 港埠是國際門戶 

 港埠提供公共服務 

 港埠是極具競爭性產業 

 港埠是提供商業與工業發展之焦點 



四、港埠種類 

(一) 、依用途區分 
 商業港：供商船進出使用的公共性質港口，提供貨物

裝卸及旅客上下服務之港埠。如基隆、台中、高雄港。 
 工業港：係為提供工業服務之港埠，其輸入多為工業

原料，輸出則為成品。例如麥寮港。 
 專用港：係專為輸入或輸出某特定物資提供服務之港

埠，如專供能源油、天然氣輸入之深澳港。 
 軍用港：供軍艦艇停泊、捕給、維護以及從事訓練海

運之港埠，如左營港。 
 避難港：具有優良天然地勢，為船舶只能躲避颱風等

災害而設置。 



(二) 、按地理條件區分 

 沿海港 

1. 人工港 如台中港 

2. 天然港 如基隆港 

 河口港：上海港、天津港 

 河港：漢口港、南京港 

 湖港：芝加哥港 

 海峽港：新加坡港 

 



(二) 、依所處地理位置 

 國際商港：為對外貿易所開放港埠，准許國
內外船舶進出港，如基隆港、高雄港、台中
港、花蓮港。 

 國內商港：僅為本國商船提供服務，如布袋
港、馬公港。 

 自由港：以港口之全部或一部分劃作自由港，
輸入該港之貨物給予豁免關稅並准改裝轉運，
在該區貨物能夠加工、製造，例如香港、新
加坡港。 

 



圖 例

國際商港

輔助港

國內商港

工業專用港

特種貨物裝卸及其他特殊設施
(商港法第十三條)

交通船碼頭

圖 例

國際商港

輔助港

國內商港

工業專用港

特種貨物裝卸及其他特殊設施
(商港法第十三條)

交通船碼頭

中國大陸

福州市

金門

馬祖

泉州市

金門港

馬祖福澳港

烏坵嶼

廈門市

台

灣

海

峽

臺

觀塘港

基隆港

深澳港

和平港

台北港

蘇澳港

沙崙外海
卸油浮筒

花蓮港

富岡

灣

南寮

開元

澎湖港

澎湖

台中港

高雄港

麥寮港

安平港

永安港

布袋港

興達港

東港

箔子寮

小琉球

高雄港外海
卸油浮筒

望安

七美

巴 士 海 峽

太

平

洋



台灣地區港口種類 

 台灣地區(含離島及金門、馬祖地區)現
有供人、貨進出之港埠依其法律名詞定
義及用語，可概分為六大類，即國際商
港、輔助港、國內商港、工業專用港、
商港區域外興建之特種貨物裝卸及其他
特殊設施、及漁港內之交通船碼頭等。  



 國際商港：基隆港、台中港、高雄港、花蓮港。 

 輔 助 港：台北港、蘇澳港、安平港、永安液
化天然氣接收港。 

 國內商港：布袋港、澎湖港(包括馬公、龍門
尖山碼頭區)、金門港(包括料羅、水頭、九宮
港區)、馬祖福澳港(包括南竿福澳、北竿白沙、
西莒青帆、東莒猛沃、東引中柱五座碼頭)、
深澳港。 



 工業專用港：麥寮港、和平港、觀塘港。 

 商港區域外興建之特種貨物裝卸及其他特
殊設施：興達港、中油位於桃園沙崙及高
雄港外海之卸油浮筒。 

 漁港內之交通船碼頭：富岡、小琉球、東
港、綠島南寮、蘭嶼開元港、澎湖望安、
七美港及箔子寮等。  



臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之問題 

 1.在基本設施方面： 

 （1）水深不足無法停靠萬TEU級以上船舶：目前僅有
台北港和高雄港第六貨櫃中心水深可達15米以上，停
靠萬TEU級以上船舶，其他基隆港和台中港皆因水深不
足比較適合停靠近洋線船舶。 

 （2）東北季風較強作業困難，除高雄港天候條件較好
之外，基隆港、台北港和台中港皆會受東北季風影響
對於貨櫃場裝卸作業造成不小困難度，特別是對橋式
機裝卸作業常因風力太強造成吊架晃動厲害影響裝卸
效率。 



 （3）潮差較大作業困難：潮差不僅會影響船舶進出，
並且對於裝卸作業產生不便，目前四個國際商港中主
要以台中港潮差較大達4公尺、基隆港和台北港則達1
公尺左右、高雄港則低於1公尺屬於天然良港。 

 （4） 碼頭聯外道路的便利性問題：台北港位於台北
縣八里鄉距離台北市或基隆市皆有一段距離、高雄港
第六貨櫃中心則位於紅毛港目前尚無專用道路連接到
高速公路、台中港位置處於梧棲鎮，雖然有便利聯外
道路，但是距離台中市區也需要一段較遠距離。其次
，在加上該港區附近未形成港埠物流產業群聚，貨主
、報關行甚至拖車經常因運輸時間增加或運輸費用提

高考量，會降低使用該貨櫃碼頭意願。 

 



 （5） 港區背後腹地不足：過去貨櫃碼頭建設會以作
為貨櫃進出或轉口短暫停留的平台，一旦船舶大型化
和進出櫃量增加便會造成港埠背後腹地不足問題，特
別是近期港務公司在促銷自由貿易港區，經常遇到問
題便是腹地不足需要對外購地、共同開發或填海造地
。近來國外新港建設皆會將背後腹地納入規劃範疇之
列，甚至些明定規劃碼頭和港埠用地比率為1：2，利
用該區倉儲或物流區來創造更多貨源量和高附加價值
出來。目前僅有台中港港區腹地較充裕，得發展港埠
物流產業，其他基隆、台北港和高雄港皆面臨嚴重腹
地不足問題。 



 2.在貨源方面： 

 （1）貨量不足競爭壓力激增：臺灣產業外移所產生的
空洞化問題和進出口貨量嚴重萎縮問題日益嚴重，當
然對於航運業影響甚為嚴重已經是不爭的事實。以
2011年轉口貨櫃量統計數據得悉，臺灣國際商港總轉
口比率為37.62％，按照比率高地排序時分別為高雄港
轉口櫃量比率為46.74％、台北港的30.24％、台中港
的16.17％以及基隆港轉口櫃量比率7.07％。 

 



 （2）港區間貨量移轉，部分移轉到台北港：台北港貨
櫃碼頭公司由長榮、萬海和陽明所組成投資聯盟，陽
明海運由於需要貨源支撐第六貨櫃中心和投資額為10
％股權，所以無暇照顧台北港，僅能靠長榮航運和萬
海航運來扶持，在現有國內產業外移和貨量未增加情
形下，最快方法便是將基隆港、台中港以及高雄港作
航線調整和貨櫃量移撥，因此對於基隆港和高雄港貨
櫃量移轉影響程度較大。 



 （3）.新興港口行銷不易：台北港和第六貨櫃中心皆
面臨同樣問題，台北港無論在碼頭設施條件方面或貨
源不足方面，皆對於碼頭經營者而言很大壓力，特別
是招商方面，國外遠洋線船公司停靠臺灣為節省營運
開支，僅會停靠一個國際商港，然後在利用內陸拖車
或藍色公路來運送貨櫃到島內目的地。除非能在船舶
碇泊費、碼頭使用費、裝卸費用方面能夠提供航商優
惠措施，否則想在臺灣停靠兩個港口可行性較低 



 3.在航線方面： 

 （1）近洋線航為主：在臺灣國際商港中，台中港和基
隆港被定位近洋線，台中港亦因距離中國大陸航線對
口港口航線距離較近如廈門和福州，所以在兩岸直航
航線開闢對於貨櫃量提昇有相當助益。基隆港則由原
來定位遠洋航線，由於2009年台北港開港造成部分遠
洋航線移轉到台北港，造成過去美西航線經由基隆港
的轉口貨櫃量受到影響。 



 （2）歐美主幹航線減少：中國大陸經濟崛起和深水

港雨後春筍般出現、臺灣產業外移和進出貨櫃量減少

、東南亞深水港口浮出抬面、船舶大型化產生皆造成

航商將歐亞航線和美西航線移轉到中國大陸青島、上

海、寧波和深圳主要原因，特別是2008年兩岸海運直

航簽訂，讓國外航商無法插手兩岸航線貨櫃量承載，

使得國外航商會僅能利用香港、釜山港或日本港口作

為兩岸貨物轉運的平台，從臺灣撤走航線傾向越來越

明顯，如果港務公司無法提出任何具體激勵措施來防

範未然，高雄港落入區域型集貨港命運是無法避免。 

 



構面 問題點 基隆港 台北港 台中港 高雄港 

基 

本 

設 

施 

問 

題 

水深不足無法停靠萬TEU級以上船
舶 

■ ● ■ ● 

東北季風較強作業困難 ■ ■ ■ ▲ 
潮差較大作業較困難 ▲ ▲ ■ ● 
碼頭聯外交通動線便利性 ▲ ■ ▲ ▲ 
港區背後腹地不足 ■ ■ ● ■ 
港埠物流產業群聚未形成 ● ■ ▲ ● 

貨源
問題 

貨量不足競爭壓力激增 ■ ■ ● ▲ 
港區間貨量移轉，部分移轉台北港 ■ ● ▲ ■ 
新興港口行銷不易 ● ■ ● ▲ 

航線
問題 

近洋航線為主 ▲ ● ■ ● 
歐美主幹航線減少 ▲ ■ ● ■ 

碼頭
問題 

退租貨櫃碼頭閒置 ● ● ● ■ 
貨櫃碼頭使用率較低 ■ ■ ▲ ▲ 

 臺灣國際商港貨櫃碼頭營運之問題彙總 



自由港之種類 

 自由港市(Free Port City)為本來的自由港，
範圍最廣，將港市全部區域視為歸稅區域之外。
自由港市內貨物進出口與進口品再加工，不課
征關稅，外國人與市民得自由居住。由於全港
市被視為關稅法上之外國區域，因此取締走私
困難，並且市民與外國人之間相處容易發生摩
擦。 

 自由港區(Free Port Zone) ，範圍較自由港
市小，係將開港地區或其一部分地區劃為非關
稅區，在該區得自由進出口與保管貨物，對其
加工亦被允許，但不同意居住行為。 
 



 自由區(Free Zone)比自由港市規模更小，得
允許進出口貨物之儲藏與交易。 

 自由貿易區(Free Trade Zone)與自由港相似
的保稅倉庫與保稅工廠，促進轉口貿易與加工
貿易活動，該區內得同意兩年內貨物之儲存與
加工，因此比自由港更具有彈性。 



自由貿易港區 

 「自由貿易港區」提供企業地理位置優勢以及高效率
深層加工能力，貨主可以以台灣作為全球供應鏈重要
環結，充份利用台灣世界級製造、加工及研發能力。
根據交通部規劃自由貿易港區意義及定位則有三點， 

 其第一點為「境內關外」之特區：降低企業跨國營運
中物流、商流與人流之障礙，提供良好環境。 

 第二點為創造「物流轉運及加值」之特區：結合海空
港功能與供應鏈管理需求，強化企業競爭優勢。第三
點為「全面貿易自由化」試點之特區：強調廠商自主
管理，透過點及線的試行擴展到面的自由化。 

 



 自由貿易區的一般性機能，大抵可區分
為基本機能與附屬機能，前者可區分為
物流機能、物流促銷機能、生產機能、
製成品重整、交易機能、交易促進機能、
資訊傳遞機能；後者則可分為業務支援
與公共服務機能、交流機能、娛樂機能、
人才實習機能等機能。 



自由經濟示範區 

 自由經濟示範區為政府於2012年提出的一種經濟策略
，2013年七月起實施。首座自由經濟示範區將於2012
民國101年啟動，且規劃於高雄港設立第一個啟動的自
由貿易港區。 

 概念為效法韓國設置仁川自由經濟示範區政策，區內
有貿易自由化、通關便捷及製造服務業化等前店後廠
特色，視同自貿港區「虛擬境外」，沒有退稅或保稅
問題，從海外進口零組件、半成品深層加工都免關稅
，貨品出口完全免稅，但若貨品輸入關內課稅區則課
稅。 

 





圖／經濟日報提供 

 



五、港埠管理之範圍 

 基本公共服務設施之經營管理(港灣業務管理) 

1. 有關照明、浮標以及其他導航設備之裝設與維護。 

2. 沈船及其他妨礙航行等障礙物之打撈與維護。 

3. 浚深航道、保持水深 

4. 在港域內或航道中引導船隻通行，包括船隻何時進、
出港、何時開放使用及限制使用航道，何時靠泊碼
頭等。 

5. 領港、拖船服務 

6. 船舶加油、加水 

7. 其他有關港灣公共服務 



 貨物裝卸作業服務之經營管理(棧埠業
務管理) 

1. 貨物裝卸設備，包括基礎設施(Infra-
structure)之碼頭、泊位和橋道以及上
部設施(Super-structure)之起重機和
其他裝卸設備管理。 

2. 貨物倉棧與儲存設施 

 

 



 港埠費率管理 

    合理港埠費率可使港埠資源獲得最佳
的分配與有效的應用。 

 碼頭工人管理 

    碼頭工人之工作素質、作業效率、組
織運作影響港埠管理設鉅，碼頭工人管
理實為港埠經營必須重視的課題。 



 航政管理 

  航政管理目的，在於維護港內船舶通行安全。 

   依據船舶法、航業法、船舶檢查(丈量) 、設
備規則及船舶運送業管理規則有關規定，對船
舶運送業、船舶以及船舶等給予管理，以保障
船舶、船員、旅客以及貨物運送之安全。其主
要業務包括航政監理、船舶檢丈、船舶海事處
理以及海事評議等。 

 


