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第一篇 總論 

第四章 運輸研究 

第二節 運輸工程研究 

一、由國際航運網路模型探討臺灣港群之營運策略與未來發展 

海運是全球競爭市場，以往在研判全球海運變化對我國港埠影響時，都

藉由專家訪談等方式做出質化的判斷。本計畫完成國際航運網路模型構建，

本模型涵括美西、美東、亞洲、歐洲等 31 個重要港口，於模型中考量港口

擁擠與乘載率因素，並以使用者均衡作為運量指派之基礎，經實證分析，模

型能呈現轉運行為，並隨參數調整而改變貨櫃流量分佈結果，且該結果與現

實情況相近，顯示本計畫提出之模型具備良好反應分析能力，可用以評估海

運趨勢。透過模型的分析，可將海運未來可能發展情境，以量化的方式呈現

其影響。包括東協運量增加、巴拿馬運河拓寬以及靠泊港集貨分散化等。簡

列如下： 

1. 巴拿馬運河拓寬後將提升至美東的全水路運輸優勢：巴拿馬運河拓寬後的

第一階段，預期船型將由 4,500 TEU 提高至 8,500 TEU，模型中透過調整航

線容量為兩倍，呈現航線運能提升的情況，同時維持需求保持不變之狀

況。經模型分析，經運河至美東航線運量將有 19%的成長，而美西航線將

減少約 20%。即相較目前美西航線搭配鐵路的複合運輸方式，經巴拿馬運

河至美東的全水路運輸優勢提升。 

2. 東協運量大增將不利高雄港發展：無論中國大陸一帶一路或是政府積極推

動的新南向政策，都是著眼於東南亞發展潛力。東南亞也一直是我國港群

重要的轉運市場，經模型分析，當東協運量增加 20%時，高雄港轉運量將

增加 6%；當其運量增加 50%時高雄港轉運量卻反而減少 6%；其運量若增

為 200%，高雄港轉運量進一步減少 59%。顯示當東協運量微幅增加時，

將有助於提升高雄港的轉運量；然而，當其運量大幅增加因可開闢航線直

送，不需再經由鄰近港口轉運集貨，將不利高雄港轉運量。 

 

 

圖 1 海運網路模型涵括港口分布 



2 

 

 

 

圖 2 巴拿馬運河拓寬後美東美西航線變化示意 
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二、臺灣國際機場引進機場協調整合決策(A-CDM)系統之研究 

國際航空產業近年來發展迅速，面對往返及轉機旅客日漸增加的情況，

航班延誤現象也日益嚴重。由於各類資訊在航班出現延誤時常有訊息傳遞延

誤及不準確等現象，易導致決策的延遲，因而造成航班較長的延滯。機場協

調整合決策(Airport -Collaborative Decision Making, A-CDM)系統為未來機場在

面對日漸繁忙之運輸需求時的新興管理系統，是一個提升航班正常運行的資

訊平臺，並提供資源共享和資訊交流，強調機場內機場管理者、地面塔台、

航管、地勤業者及航空公司作業時間之緊密配合與協調。 

A-CDM 系統可以針對影響航班延誤的各類因素進行預判與資訊交換，

通過追蹤航班運行流程關鍵節點、實施起飛預先排序等手段，以創造透明及

高效率的運行環境，從而減少艙門關閉後飛機長時間等候起飛的現象，進而

提升機場的營運效率，提高航班的準點率，改善民航服務品質，並增加旅客

的滿意度；同時系統也可延伸到跨機場之間協調整合，讓各機場都可充分得

到即時訊息，可針對突發狀況進行應變與回饋，對全球航空運輸能量之提升

更形重要。 

本研究主要蒐集、歸納國內外相關資料，並經由多次訪談及會議交流瞭

解桃園國際機場之狀況與需求，探討桃園國際機場發展 A-CDM 已有的條件

與不足的單元，並分析各單位協調統合以提高作業效率的各項功能核心需求

模組，同時並建置軟體雛型(如圖 1、2、3)，以供未來之使用者經由對畫面

之觀察，得到對未來真實 A-CDM 系統提供資訊之能力較為真實之感受。本

研究並針對桃園國際機場後續建置建議如下: 

1. 在資訊技術之支持下，A-CDM 是一種在機場服務提供者，包括機場維運

管理單位，航空公司、地勤業者以及航管理單位之間，提供及時資訊交換

的機制。其主要效益之來源在於協助機場各部門感知整體狀況，並提高對

未來狀況之可預期性。 

2. 過去已有多座機場成功導入 A-CDM，其中又以歐洲為數最多，由過去經

驗顯示導入 A-CDM 為低成本高效益之作為，但導入 A-CDM 應以循序漸

進之方式為之。 

3. 桃園國際機場亦有資訊流通不足之現象，預期 A-CDM 之導入應可帶來效

益。惟應先深入評估桃園國際機場之運轉瓶頸，以利設計最佳導入策略。 
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圖 1 雛型程式機場場面畫面示例 

 

圖 2 雛型程式航空公司顯示資訊 
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圖 3 雛型程式塔臺顯示資訊 

 


