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摘要 

本研究站在公用資訊分享的角度，探討航空貨運資訊平台系統關鍵的功能為何。研究

整理文獻以及現有航空貨運相關資訊系統及平台功能，提出一功能架構，並設定航空貨運

流程之四大作業角色：承攬業者、航空公司、海關、貨棧業者，作為本研究平台的主要使

用者。研究使用 AHP 問卷調查功能間之重要性排序，結果呈現「通關服務」、「國際接軌

服務」及「節點服務」為使用者間共同重視的功能，顯示今日及未來的同性質平台，必須

著重發展這方面的策略，並補足現行功能不足之處。 

關鍵字：航空貨運、資訊平台、層級分析法 

Abstract 

This paper tried to figure out the key function of a public air freight information platform 

system in the view of information sharing. The Research use AHP method to rank the functions 

from Forwarders, airline companies, customs and warehouse operators. The results indicate that 

“Clearance Services”, “International-fitting standards Services”, and “Information-collecting 

service of Node” are the items that users are more concerned. It provides a direction to those 

who information service institutions to develop for their Strategies and services. 

Keywords: Air freight, Information Platform Function, AHP.  

壹、緒論 

航空貨運多為高價值、高時效需求的產品，在兩大特性的要求之下，資訊平台加速作

業效率的功能相當重要，平台之功能必須也需針對產品、產業特性進行設計。以區域而言，

國內航空貨運進出口國家以短程亞洲線為大宗，其貨運時間差異不大，貨況追蹤效益不若

長程航線顯著。特定的通關作業處理、處理繁複資訊對應作業，及提升作業效率彈性才是

首要需求。然而，資訊系統建置初期投入成本相當高，基礎架構的設計、以及安全機制的
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建立，都必須付出繁複且龐大的建構成本。對於無法取得規模經濟的多數中小型物流業者

更形成一大劣勢。儘管企業的需求迫切，但競爭解決方案選擇仍偏少，企業各自擁有自己

的平台或者外包給其他企業，衍生資訊整合問題。黃秀玲（2009）認為許多公司對企業電

子化之功能需求，最後拍板定案者仍為公司的資訊部門，所以系統功能面的滿足，幾乎就

等同於對使用者唯一的諮詢，及使用者得以回饋意見的唯一面向。而平台缺乏商業活動的

分享機制，使資訊無法有效跨越企業單位及整體供應鏈流通。以上等等皆是目前國內資訊

平台不足且亟需改善之處。 

綜合上述，航空貨運相關業者、單位若有一公用之資訊平台，不但能提升物流掌握及

運作效率之能力，也是進入國際市場與世界競爭的必須條件。有基於此，本研究設定研究

對象為四大類型，分別為：航空貨運承攬業者、航空公司、海關及貨棧業者，希望能找出

這些使用者對於資訊及作業功能的需求，並評估資訊平台可提供之功能重要性，期能提供

建置單位一個明確的基礎架構與建置的順序。  

貳、文獻回顧與評析 

一、資訊平台之於跨國運籌的角色 

隨資訊、網路與電子商務的快速發展，資訊平台或系統在商業環境中已不可或缺，在

物流與運輸業的成功營運上更扮演舉足輕重的角色。鄭哲弘（2006）探討當資訊限制解除

後，在效率上、方式上，都有了革命性的改變，「物流效率化」可改變運送路線、區域劃

分、集貨、分貨時間，「物流最佳化」則產生許多新的經營方式、新的交易機會。翁心剛

（2011）認為必須有一個在中間起銜接作用的國際化公共物流資訊平台，將不同部門、不

同地區，甚至不同國家的訊息「孤島」連接起來。而資訊解除後，還須面對不同系統與制

度間的問題，Zhou et al.（2011）認為區域性的跨國交易經濟合作以及跨平台的合作問題，

皆可透過技術及國際交易限制的鬆綁而解決，這類平台應該與國際性的標準接軌，以實現

跨平台作業、跨區域協作服務協調，形成專門協力廠商服務機構的行銷服務，這也相當類

似第三方物流提供的服務。王喜富等學者（2006）認為通過物流共享資訊，可支撐企業資

訊系統各種功能的實現，並支撐政府管理部門間行業管理與市場規範化管理方面協同工作

機制的建立，具體可達成「整合各系統間物流訊息資源」、「整合相關地域的物流企業與上

下游企業之社會物流資源」、「推動電子商務的發展」等三種效果。 

由於物流資訊平台提供的服務更為深入，且很可能涉及商業機密。黃惠煐（1996）提

出物流資訊系統與一般資訊系統不同之處，需特別注意：「跨公司的即時整合」，關於銷售

的各式資訊必須即時的回傳公司、物流中心、供應商，必須提供物流供應鏈上的所有資訊

的傳遞與整合；「資訊提供的詳細性」，各單位需即時且詳細知道各個品項的資訊；「資料

蒐集的密集性」，物流供應鏈上的各式貨品不停地流動，物流資訊系統必須密集的蒐集每

個管制點的資訊；「運用數學模式」，計算最短路徑、最少時間、最低成本、最佳裝載方式
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等等各種可行性分析，不只是資訊的傳遞，還必須解決許多最佳化的策略問題；「資訊事

後分析與運用」，透過資訊科技的協助，如資料倉儲或資料挖掘，從平凡無奇的日常交易

中，找出足以制定決策與開拓商機的重要資訊；「資料提供的主動性」，主動將各階段的處

理情況以電子郵件通知客戶，以產生競爭優勢並提昇顧客滿意度。 

二、物流資訊系統分析考量 

Chuk 與 Tim（1993）提到在動態的商業環境中，沒有任何系統可以永遠滿足所有的

資訊需求。不論採用何種開發模式，使用者需求的分析皆為必須階段。趙英姝（2007）認

為公用的區域型物流資訊平台參與者主要包含：政府相關部門、行業管理部門、物流企業、

客戶及其他參與者。在客觀處理需求時，必須兼顧「政府部門間公用訊息需求分析」及「核

心業務企業的功能與需求分析」兩大面向，其中核心業務企業包含：運輸、倉儲、流通加

工、配送、代理等企業。航空運輸業者也不得否認資訊科技已成為協助企業運作的重要工

具，Buhalis（2003）提出資訊及通信技術（ICT）是支持路線和船員規劃、服務頻率、選

擇飛機和發展與戰略合作夥伴關係的關鍵功能。ICT 提供內外部的訊息架構，減少航空公

司對中介者的依賴，內可支援全球配銷系統（GDSs）行銷與銷售的介面，外可以專門的

聯繫方式和外網絡連結供應商（如：旅行業者）；平行亦有效使航空公司間採業務上及策

略上的合作聯盟，並且實際提升了彼此間合作的效益。 

拜科技之賜，RFID 技術已可提供物物間的資訊蒐集及回報。航空貨運平台亦有極大

動機納入此技術之資料庫，但資訊的蒐集與整合與營運模式也因此延伸至同業及跨業之間

的策略聯盟或整併，交通部運輸研究所（2008）因此列出不同營運模式的考量： 

1. 海空聯運：重點在整合同業間水平資訊 e 化及跨業間垂直資訊 e 化的營運。運籌服

務提供者（Logistics Service Provider，LSP）可以透過聯盟或 Public Hub的建立來連

結跨產業不同業者的資訊系統，並以 Single Function Hub 來進行同業間的資訊交換

與連結，提昇價值鏈上水平與垂直資訊的透通性與透明度，達成時效需求。 

2. 國際跨關中轉：必須有強勢的主導者快速地結合不同的 LSP業者，提供高效率國際

中轉的服務，也可透過經費補助等方式，鼓勵個別 LSP 業者強化其內部資訊系統的

功能，建立 Multiple Function System，以便創造 LSP Consortium形成的可能性。 

3. 第三方物流 VMI：LSP業者可以建立 Single Function Hub及 LSP聯盟，來提昇水平

及垂直方向的資訊連結程度，以提供多次小批量出貨的專業倉儲服務，達到倉儲業

者轉型為專業 VMI 服務提供者的重要目標。 

三、資訊系統開發 

系統開發主要在討論一個軟體資訊系統的開發過程，涉及系統建置的規劃與管理、分

析與設計所採用的方法及技術。根據不同的資訊系統特性與開發模式有適用性之關聯，每 
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種模式都受到「使用者對需求完整及清楚瞭解的程度與否」、「解決問題方法可得與否」、「軟

硬體技術支援狀況」等三種條件影響。 

瀑布模式是結構化方法論中最早被提出且被接受模型，強調系統開發過程須有完整的

規劃、分析、設計、測試及文件管理與控制，因此能有效確保系統品質，已成為業界大多

數軟體開發之標準（Boehm，1988），也因為清楚的步驟方法，而受到學術界廣泛使用。

Royce 於 1970年首次提出瀑布模式，經幾次改善後定義執行程序與原則為：「系統開發的

過程分成『幾』個階段，每個階段清楚定義要做哪些工作、交付哪些文件，各階段循序執

行且僅循環一次。」當問題較小或較單純，劃分的階段可能至少三個，若面對較大或較複

雜之問題時，其階段可能再被細分成更多個階段，如分析階段可再細分成「可行性分析」、

「需求分析」、「系統分析」（吳仁和、林信惠，2004）。Haag and Cummings（2008）則將

模式分成七階段，分別為「規劃」、「分析」、「設計」、「開發」、「測試」、「導入」及「維護」。 

四、航空貨運資訊平台使用者需求 

系統的需求的階段是在確認資訊系統的範圍（胡蕙玲等，2008）。交通部運輸研究所

在 1984 年以亞太地區空運中心之發展為目標，訪查新加坡、法蘭克福、巴黎等機場之資

訊系統，設計出囊括客貨運作業、航機作業、地勤作業、航廈作業整體的資訊系統。然而

配套這個空運中心還需要改善大量的硬體設備、自動化設備及軟體措施，隨著時間演進以

及新技術的發展（如：RFID），已有更優良的技術可以處理原先設計的作業方式。另外，

空運中心的作業鎖定單一機場的作業，處理較大範疇且不同功能的作業，本研究欲聚焦在

貨物運輸範圍內，深化貨物處理的功能建置。當然，業者與政府間需要互相協調來發展一

套完整的流程，以確保整個供應鏈的安全及簡捷，所有貨物運送時獲得必要的資訊以降低

風險，是為共同安全的條件，需求便必須兼顧風險管理以及足夠的管理資訊。在這個觀點

下，政府單位及海關組織能否把全球供應鏈當成一般的商業活動，也會影響貨運作業的流

暢程度。後續另有研究指出，對所有航空貨運供應鏈上的角色來說，文件的展現由於電子

化的關係，並無紙本進行查閱（黃秀玲，2009），而這些電子表單亦存在於各個不同的航

空貨運角色的系統中，無法有效的分享給其他角色，貨物運輸的狀態也缺乏整體的監控機

制（交通部運研所，2010）。在電子業、航運業界電子文件交換（簡稱 EDI）的使用雖廣

泛，但仍限縮於大型、具有一定資訊科技應用規模的企業為主。這些都延伸出對於航空物

流的資訊系統，仍有大幅需改善及調整的空間。 

EDI在資訊平台系統內應屬一項重大功能，必須從起始的 EDI標準建立起，後續內容

格式、開發系統、調整測試及維護皆要有統一規範。因此建構資訊平台的首要工作，便是

分析各使用者業務作業的狀況，以及進行電子交換時互動的流程分析。交通部運輸研究所

（2009）便曾針對資訊平台的不同使用者列出營運現況，及對未來資訊平台建置之需求建

議，提出具體資訊問題。2010 年交通部運輸研究所第三期的計畫又進一步將眾多使用者

之意見整合，並設計出以佈建 RFID為技術基礎，強化航空保安的航空貨運單一作業平台

服務架構，共有「國際服務」、「節點服務」、「航空保安服務」、「通關服務」及「應用加值」
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五大功能，及基本平台作業服務功能。計畫調查之使用者廣含：航空公司、航空貨棧、空

運承攬、空運報關、運輸車隊、車機服務、航空警察局、公路監理服務、金融服務、通訊

服務、網路服務，等至少 11種類型。 

五、資訊平台功能需求分析研究方法 

功能研究，意指本研究僅就航空貨運資訊平台所應具備之各項資訊功能，經由資料蒐

集，並將其分析、整理後，提出一個功能性的架構，提供後續實際建置的規劃、實施的基

礎。一般而言，功能研究是站在宏觀（Macro）的角度來架構資訊系統的模組（交通部運

研所，1984）。因此，功能研究並不針對整理資訊系統之制度可行性、財務可行性、資料

內容格式、以及軟硬體介面規格等，並不做詳細分析或探討。 

系統需求分析首先要了解大環境，也就是企業所在的產業，然後了解企業本身的背

景，接著才去了解企業運作的流程和最終使用者的需求（胡蕙玲等，2008）。使用者需求

是資訊系統開發最關鍵、最重要且最容易發生錯誤的部分，亦是資訊系統失敗的主要原因

之一（吳仁和等，2004）。因此系統分析應從使用者的角度瞭解使用者環境之問題與缺陷、

新系統之目標與限制及使用者之需求等，並將結果具體的表達出來，以便使用者確認及供

進一步系統分析之用。需求分析階段主要包含三個活動：(1)需求判斷；(2)需求分析；(3)

需求溝通，而需求驅動了整個系統，但分析系統需求的同時，還必須連帶考量因為需求不

準確或不清楚所伴隨的修正錯誤（error）成本。錯誤的需求判斷，勢必會對成本帶來更大

的損失影響（Hooper and Hsia, 1982; Haag and Cummings, 2008）。 

調查使用者資訊需求的方式，包含開會、訪談、問卷、實地觀察等，原則上在設計企

業內部的系統，盡可能是透過面對面的方式詢問及討論，系統分析師亦必須對使用者的工

作內容有所了解，並擬出適合的問題與訪談內容。許多研究為以較完整的功能及規模探討

物流運籌的平台需求，以個案質化分析的方式研究現有平台的優缺點，呈現標竿平台的運

作方式或者針對原有平台的功能提出不足之處（Boyson et al.,2003；黃秀玲，2009）。利用

訪談或次級資料蒐集，再結合後續問卷、數據分析也是常見的研究方法（林成蔚等，2009；

林大鈞，2009）。而當使用者的人數眾多無法一一進行訪談時，例如：設計大型企業或公

眾資訊系統，因為它所涉及的作業範圍或對象太廣，系統分析師無法逐一親自調查，故利

用問卷來蒐集使用者需求是較適合的方式。林成蔚等（2009）研究海運資訊平台，採用決

策實驗室分析法，分析海運與通關資訊平台各項功能之關聯性影響，其目的在於找出多準

則決策特性下，兼顧未來發展方向的平台相關功能。另外，在固有服務之下，針對服務區

分屬性及關鍵功能，也能幫助平台建構者及後續維運提供重點管理及升級的需求，這時可

以利用因素分析及集群分析將服務分類，並分析出資訊價值之高低，研究結果也可提供未

來營運策略之參考（呂錦山等，2003）。Hsu（2011）則使用決策實驗室法以及因素分析兩

種研究方法，找出影響部落格平台設計的關鍵因素。 
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準則的評選在於找到前幾項重要的因素。Yau 與 Davis（1993）認為在系統的規劃管

理階段，界定出活動任務的優先性是非常重要的活動之一，若不能妥善使用有限的資源，

將對組織招來相當不好的影響，例如：使用者不滿、降低生產效率、系統故障…等。該研

究利用 AHP 方法將主觀的評估轉換為相對權重，認為這是一個兼具效率與效果的方法

論，能系統化的兼顧主觀判斷、個人偏好與屬性權重，也因為這些特性，決策者得以同時

考慮多種設計系統時的屬性。Lai et al.（2002）研究以群體進行多準則決策的效果，讓六

位軟體工程師進行軟體方案選擇，結果發現 AHP法的設計比 Delphi法更容易被接受，也

更容易讓討論聚焦在目標上，有助於達成群體決策的共識。Elliott與 Vithala（1987）研究

大型系統時，也利用 AHP 處理涉及設計系統的問題研究，將 AHP分析出來的結果評估屬

性的效果，同時刪除過多的屬性。 

參、研究方法 

一、層級程序分析法（Analytic Hierarchy Process, AHP） 

AHP 是由美國匹茲堡大學教授 Satty 於 1971 年發展的一套有系統的決策模式，主要

應用於多數評估準則以及不確應情況下的決策問題上。AHP 可將複雜的問題系統化，處

理人在做決策的時候，從數個替代方案中必須以數個準則評比來選擇的複雜情境，使決策

者可以有結構的分析問題，並決定替代方案的優先順序，以減少決策失誤的風險。使用

AHP 法建立層級結構及進行決策時，需要先處理兩個問題，首先要建構決策元素的層級

關係，二是評估各層級中各個元素的相對值。Satty 與 Vargas（1980）將兩個問題分成四

個主要步驟： 

1. 將複雜決策問題的評估結構化、系統化，列出相關因子，並建立層級結構。 

2. 建立評估屬性和各屬性下不同方案的成對比較矩陣。 

3. 計算各屬性之相對權重和各方案的相對評估值。 

4. 檢定一致性。 

又根據決策問題所涉及的領域與複雜的程度，決策有時候超過單一人員可以執行。李

家儂（2008）研擬交通運輸政策問題時，提出單一決策者最著要的限制，在於無法運用在

公共政策與都市規劃的課題，此外，單一自我的知識來定義複雜社會系統的關係，會產生

主觀意識而缺乏客觀的價值，且無法滿足各個層面的想法與需求。當決策者涉及多數時稱

為群體決策，評估時需將決策群體成員的偏好加以整合。AHP 應用於群體決策時，配合

已建置好的架構下，彙整各層級參與決策者或一組專家之意見與評估結果，然後納入偏好

整合的步驟，讓群體決策者的意見和價值判斷能夠整合（簡禎富，2005）。 

多位決策者偏好的整合，可區分為事前整合（pool first）與事後整合（pool last）兩種

方式（Buckley，1985）。整合的方式分為平均值法與多數決法（majority rule）。目前來說，

文獻中常見之群體決策偏好整合模式的方法乃是採用幾何平均數及算術平均數法（馮正
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民、李穗玲，2000）。依鄧振源（2005）的研究，事前整合是將多位決策者的評分先整合

成單一數值，再利用多準則評估方法進行計畫優劣比較，以幾何平均法或多數決法較佳；

事後整合是將評估後方案的 R組權重進行整合，以算術平均法應用較多。 

二、研究架構與設計 

本研究整理文獻中已有的需求分析成果，主要架構來自於交通部運輸研究所於 1984

年提出的《空運中心整體資訊系統功能研究》，以及 2009、2010 年《無線射頻識別（RFID）

應用於航空貨運物流與保安之先導推動與驗證（二）、（三）》的需求功能，前者是以機場

規劃的角度出發，內容偏重於機場作業的需求，2009~2010 年的報告以 RFID 技術導入的

角度設計一個航空貨運物流的資訊平台，另外再從現有平台系統中納入現有之功能，如：

關貿網路、航網四方物流貨況管理平台、航網船期平台、汎宇電商…等海、空運或企業內

部資訊平台，以及其他文獻之資料，提出六項構面分別為「平台作業服務」、「國際接軌服

務」、「通關服務」、「節點服務」、「航空保安服務」、「應用加值服務」、及 30個子構面，設

定為本研究探討航空貨運資訊平台之功能需求準則架構。 

本研究對象屬專業性人士，假定研究族群為從事航空貨運相關之管理者與具有一定資

歷之航空貨運作業者。至少需要對航空貨運的作業流程有全盤的了解，並輔以對相關資訊

平台或系統需求之功能有瞭解者。根據研究目的，針對航空貨運承攬業者、航空公司、海

關及貨棧業者採判斷抽樣。原因在於貨物托運人及受貨人之規模及業種、業態相差甚遠，

在運輸流程中大多由委託專業的貨運承攬業者經手作業，其意見可以航空貨運承攬業者意

見代表；而機場及貨棧業者性質及地位類似，而貨棧業者更直接經手航空物流之作業，故

僅針對貨棧業者施放。於實施調查時，先以電話與對象公司或單位聯繫，在說明調查緣由

及需求後，請對象公司或單位推薦適合填答的人選。 

在發展航空貨運層級架構時，首先由文獻探討得到平台需求的功能準則。在功能準則

與次準則之架構下，發放 AHP問卷調查權重，並採用 Satty提出之九點量表作為重要程度

評判依據，重要性程度依照兩兩相對比較，評分值有 1:9、1:8、1:7、…、1:2、1、2、…、

8、9 等共 17 種判斷。本研究於 2012 年 4 月中至 5 月中發放問卷，一共發放 6 份問卷，

回收有效問卷 4份，並使用 Super Decisions 2.0 軟體作為分析工具。 

肆、航空貨運現況 

一、航空貨運產業簡介 

(一)航空貨物運輸特性 

Alexander T. Wells（1994）從三個角度描述航空貨物特性，貨品為：(1)易腐壞的；(2)

快速淘汰的；(3)交貨時間要求很短；(4)以重量來看，相對價值較高者；(5)處理與存放費

用高昂。需求為：(1)不可預期的；(2)不頻繁；(3)超出當地供給；(4)季節的。配銷問題包
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括：(1)竊盜、破損與毀壞之風險；(2)長運送期間之保險費用；(3)陸地運輸需要非常重的

或昂貴的運輸；(4)需要特殊處理與照料；(5)假如使用航空運輸，將有過多的倉儲或存貨。 

相較於其他運輸方式，張有恆（1998）認為航空貨運特性為：(1)運送迅速，增加貨

物管理時間應用的彈性，提高貨物的效用，同時減少存貨投資。(2)較具可靠性(Reliability)，

不但可減少安全庫存的需要量與倉儲成本，連帶也減少貨物廢棄成本。(3)不受地形限制，

便於離島間的往返運送。(4)航空運輸之環境狀況可減少對包裝的要求；此外因運輸貨物

損失或傷害的機率較低，使得保險費亦較少。 

上述特性使得航空運輸較地面運輸有下列優點：(1)存貨成本可顯著降低，另外倉儲

成本與廢棄成本也相對減少。(2)由於對包裝之要求減少，貨物所佔的體積和重量都減至

最低，故運輸成本得以節省；此外，相較於港口，機場通常較靠近起運地和目的地，也能

減少運輸成本。(3)較少的包裝和較少的存貨可減少搬運成本、增加運輸效能。(4)因意外

的損失、傷害和偷竊較平面運輸為低，故其保險成本降低。(5)由於航空運輸系統要求較

高效率和使用代理人的緣故，可降低管理成本。(6)機場稅低於港工捐（port-construction 

duty），故間接附加成本亦較少。 

(二)航空貨運五大角色 

托運人（Shippers）將進出口業務委外處理，引發了後續一連串的物流活動。國內航

空物流多屬包含進出口業務的企業，台灣最常見的托運人角色為製造業者。托運人托運人

必須製作許多文件，通常是由人工輸入，再以書面、傳真、e-mail 的方式提供給承攬業者、

報關行以及收貨人。貨物運送需求量的增加，繁複的人工查對或者出貨異動，形成對單一

資訊平台進行保存、彙整資料的需求。另外，貨物監控、追蹤也是托運人重視的問題之一，

人工詢答的追蹤方式耗費人力且不即時，若透過平台即時傳送、接收資訊，不僅是托運人，

也有利供應鏈整體成員了解貨物狀況（黃秀玲，2009）。除了回應客戶（也是受貨人，

Consignees）運送進度之外，貨物竊盜的保安也涉及到貨主損益問題，即時監控的功能可

減少異常或者針對異常快速處理，也能針對協力廠商進行管理稽核。受貨人最重視的莫非

了解在途貨況與到貨的時間，其貨況節點的需求大致與托運人一致，以目前一般流程運作

方式來說，進口的貨物訊息相對不易取得，即時、甚至通常落後托運人得知貨物訊息，可

能造成後續加工作業瓶頸或者直接上市時間延遲（交通部運輸研究所，2010）。 

承攬業者具承攬人及運送人雙重角色，不具有物權，主要對象為中小型客戶。承攬業

者的性質涵蓋範圍很廣，設備上含有無自有運具、運作性質含有無報關、報驗，大體來說

皆提供運輸規劃，並要根據貨主的商業發票及裝箱單等指示，再進行文件製作。國內除不

包含自有運具（機隊）業者外，其他各因業務範圍負責不同業務，而為取得更大經濟規模，

業者經營趨向水平及不同業務的整合。承攬業者通常也面臨貨主的問題，一般無電子資訊

平台之廠商，無法提供即時之資訊交換，即使有電子資訊平台，也因在不同貨主與不同航 

 



航空貨運資訊平台系統關鍵功能分析 

 

- 9 - 

 

空公司間面臨不同資料格式之轉換處理。另外貨物運送、儲存的節點眾多，其中時間越長，

也越需要嚴密確實的監控措施。 

航空公司在此供應鏈上發揮重要的運送功能，但公司間有不同訊息代碼，即產生了航

空公司間付費由中間媒介進行代碼對應，或者航空公司間為訊息統一產生的系統協調、整

合問題。而貨況追蹤產生航空公司的發送成本，並同樣面臨以上訊息部一致的情形（交通

部運輸研究所，2010）。 

海關影響運送的即時性，通關情況分成三種：C1 免驗放行、C2 需文件審核、以及

C3需驗貨與文件審核。C1 類型有海關所授權的優質企業（Authorized Economic Operator，

AEO），可以在保證流通的安全性下達到貨物的快速移動，循此制度的簡化流程下，將有

助於提升效率與競爭力。而另外兩種類型，通關的狀況還未能及時告知相關業者，是業者

處理問題立即性的關鍵影響因素（交通部運輸研究所，2010）。 

貨棧是指經海關核准登記專供儲存未完成海關放行手續之進口、出口、或轉口貨物之

場所。實務上，承攬業者鮮少在進倉前提供預進倉資料，時常於航班起飛前，各方貨物一

次湧入，造成倉棧人員、倉位調度上的困擾，形成倉棧業者對資訊的需求（運研所，2010）。 

(三)現有物流資訊平台功能 

國內目前特別提供航空運輸共享資訊相關服務之平台有二：分別為「關貿網路」以及

「汎宇電商」兩大系統，主要的業務服務著重在以通關功能為中心出發的電子資料交換服

務「關貿網路」業務範圍包含通關網路服務、電子商務服務、全球運籌服務、政府專案服

務、金融保險服務、財產管理服務、電子報稅服務及 RFID應用服務，發展方向也積極朝

著開拓網路資源，研發尖端技術，擴展營業範圍，提供全方位加值網路服務等。。「汎宇

電商」的經營策略朝著提供整合式的全球運籌管理解決方案，其「通關網路自動化系統」

提供的是海關、報關相關單位所需之報關電子資料訊息交換功能，以及海關資料庫、公共

資料庫查詢，除能配合海關整體通關作業流程外，更提供系統整合性連線服務，亦可以說

是提供全程通關之單一窗口服務。兩大平台皆致力於整合多元、多產業的服務，但實際情

況顯示目前航運物流資訊平台因為無單一窗口，使用者必須透過兩種以上的平台來取得、

交換資訊，若欲維持國際上航運的競爭力，必須加強平台的整合來提升貨物通關的效率。

由國內兩大平台的遠程目標看來，兩者些希望能夠達到「全球運籌電子化」的目標，可以

見得單一平台的建置不僅是需求，也是未來的趨勢。 

二、進出口流程分析 

(一)空運貨物託運手續 

空運貨物的託運手續比海運簡便。當貨物數量較多時，可逕向航空公司或該批貨物的

代理人洽訂艙位，並製作貨運託運申請書（shipper’s letter of instructions），又稱託運單。

經航空公司或其代理人接受後，將貨物運到機場進倉報關。經海關檢驗放行後，航空公司



2012 第 15 屆科技整合管理研討會 

 

- 10 - 

 

及發出空運提單（air waybill）交與托運人，如 

圖 1。如貨物數量較少，可將貨物交給航空 

資料來源：張錦源、康蕙芬，2011 

圖 1貨主自行洽訂艙位流程圖 

貨運承攬業者或併裝業者（air 

freight, air cargo consolidator）

辦理託運報關手續，此時托運

人須製作具貨運承攬業者的

空運貨物委託書（instructions 

for dispatch of goods by air），

其內容與效用與上述貨物託

運申請書類似。 

另外，航空貨運承攬業者

是指未經航空公司指定或授

權，而承攬零星航空貨物，並

以整批交運轉取運費差額的

業者。它們自不同的托運人蒐集運往同一地區的空運貨物，併裝整批（櫃），以自己為托

運人，將整批（櫃）貨物交付航空公司或其代理人，並從航空公司或其代理人取得主提單

（master air waybill，簡稱 MAWB），同時以本身名義，以各個交運貨主為托運人。分別發

行分提單（house air waybill，簡稱 HAWB）。空運貨物抵達目的地後，由航空貨運承攬業

者或併裝業者在進口地的代理人收取貨物，再由其拆開（櫃）並通知各個受貨人辦理報關

提貨手續，與源流成差異在託運人與航空公司及其他相關單位間，多了承攬業者招攬及文

件處理的流程。 

(二)進出口通關流程 

貨物通關自動化就是將通關的文件，由海關與所有相關業者以及相關單位進行電腦連

線，利用「電子相互傳輸」部分取代「人工遞送作業」，無法取代的人工作業如，貨物查

驗。而電腦連線有兩種方式，一是透過「通關網路業者」。 

通關自動化的報單通關方式有三種，海關的電腦會依貨物的 C.C.C. Code 等因素判

定，分別為：C1 免審免驗通關方式、C2 文件審核通關方式、C3 貨物查驗通關方式。我

國目前的貨物進出口通關已全面自動化，以電腦連線作業，更方便、迅速的執行通關程序，

不過通關的程序原則上沒有太大的改變。出口通關流程為：收單、確定通關方式、遞送報

關文件、查驗、文件審查、放行等六步驟；進口報關流程為：收單、確定通關方式、審核

文件、查驗、分類估價、徵稅、放行等七步驟。圖 2即為現行進出口通關自動化流程。 

(三)進出口金流相關業者 
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現行進出口之費用與收付作業項目相當多，繳費的方式也越來越多元，包括現金、信

用卡扣款、臨櫃或線上自動扣款。費用類型也多達：服務費、行政機關規費、倉租費、航 

  
資料來源：張錦源、康蕙芬，2011 

圖 2 貨物出口(左)及進口(右)通關自動化流程圖 

空運費等四大項目。另外不同使用不同的服務，也還會有額外的金流及服務提供商產生。

航空貨運相關業者間費用的收付關聯，大致為下列幾點（交通部運輸研究所，2010）： 

1. 供應商及進出口商需要處理出貨相關的付款款項及發票等文件；並且需支付委託作業

費用及費用明細給報關承攬業者。 

2. 承攬業者或報關業者需付給航空貨運站報關費、保險費及代墊的倉儲費用；並代墊規

稅費及查驗費給海關及簽審機關；代墊運費給航空公司及運輸業。 

3. 航空貨運站可向承攬業者收取機具使用費、倉租費及理貨費。 

4. 運輸業者向承攬業者收取國內運輸的費用，航空公司則收取國際運送費用。 

伍、航空貨運資訊平台關鍵功能架構之建立 

一、航空貨運資訊平台功能之前導研究 

本研究文獻探討列出初步之航空貨運資訊平台功能架構，經過第一階段前測，分別由

一名產業及學界專家給予意見修正，回饋意見整合成主要兩點：首先是「平台作業服務」
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應屬任何資訊平台應有之基礎功能，暫不影響平台未來發展。且「平台作業服務」與其他

功能服務屬性不同，在重要性的判定上會造成評估者之混淆。因此此項功能應予刪除。再 

表 1 航空貨運資訊平台功能列表 

類 編號 功能準則 功能說明 

金流

管理

應用 

A1 繳費通知作業 

資訊系統發出電子繳費通知書，經單一窗口平台傳送通知付費義務人，繳

費通知書包括行政規費、倉租、服務費、運費等，將實際發生費用內容告

知付費義務人。 

A2 收付處理狀況作業 

付費義務人透過各種電子服務系統繳費，系統會記錄每一項處理，經不同

系統介接，透過單一窗口平台之訊息交換或處理狀況查詢，讓收付相關作

業人員取得收付處理即時進度。 

A3 電子對帳作業 以利用電子訊息做為對帳的應用。 

A4 電子發票或費用收據 
整體作業流程由平台提供業者在完成繳費後，發出電子發票訊息做為交易

完成付款收據之用。 

國際

接軌

服務 

B1 e-freight 服務 
依e-freight 規格提供承攬業、航空公司相互之間的文件作業之登錄、資

料交換、查詢等服務。 

B2 全球資訊同步網服務 
提供2個以上不同系統間的資料屬性值做資料同步，更新至最後所有系統的

資料屬性值皆相同。 

B3 文件格式轉換 針對使用者傳送的電子文件，皆提供接收方標準格式的轉換。 

B4 國際調合 
以資料欄位模型調合公共資料庫，對國際電子文件調合之對照及轉換提供

服務及資料庫維護。 

B5 國際標準應用維護 
在國際的標準及協定下開放、共用可以映對使用的核心基礎訊息，並實際

應用至文件及資訊中。 

B6 多國語言支援 可切換不同的語言視窗，甚至利用轉譯功能，提供業者建議用語。 

通關

服務 

C1 貨況整合 
貨物通關及放行動態更新、貨運站存儲動態資訊更新、全程貨況追蹤資訊

整合。 

C2 通關網介接 介接通關服務作業，將各項作業狀況進度，結合到貨況資訊。 

C3 簽審便捷貿 e網 
介接貿易便捷化作業，含簽審申請、回覆、發證等作業狀況進度，結合到

貨況資訊。 

C4 跨國通關服務 介接多國通關網路，提供不同國家的報關服務。 

節點

服務 

D1 進出口節點服務 

實際作業需求、配合服務提昇或作業改變的增刪，提供每節點前後讀取時

間、應收送文件與前一節點及關鏈節點比對，發送接收使用者、數量等項

目的查詢、分析、下載、通知等服務。 

D2 移動作業紀錄 

與各單位整合相關移動安全控管系統，利用GPS衛星定位及電子地圖平台服

務，提供路徑動態歷史軌跡各項記錄；並利用RFID 標籤讀取資訊傳送至平

台記錄。 

D3 移動安全(異常)控管 
利用衛星定位及 RFID 追蹤技術，提供自動化貨物移動動線比對；針對作業

路徑進行貨物資料、參數資料、關聯邏輯比對的異常通報 

D4 資料庫維護 提供標籤、文件及運送資料庫的維護。 

D5 機場作業資訊查詢 
含班機動態、航務資源調配、地勤調度、貨物點收、貨物進出倉儲、打盤

裝機作業等資訊查詢。 

航空

保安

服務 

E1 資料預報 

提供航空安檢作業、運輸作業、海關作業所需的進出口貨物預先申報資料

分送權責管理單位及關係人，並記錄文件處理過程的狀況如預報、申報、

退回、接收、審核等服務及延伸應用。 
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類 編號 功能準則 功能說明 

E2 
RA(保安控管人) 

資料庫 

介接航警保安控管人，提供保安控管分析記錄；介接工業局或 AEO 認證資

料庫，與國際單位提供認證、複核、國際承認、互惠；介接國際雙邊認證

資料庫，供國境安全管理所需或稽核應用。 

E3 危險品資料庫 
依世界航空組織IATA 危險品資料庫，建立並維持最新資料，提供平台使用

者應用。 

應用

加值

服務 

F1 作業追蹤 貨況、路況、文件申辦之追蹤。 

F2 品質管制服務 

經使用者同意下，提供文件品質、作業服務時間品質、貨物安全品質...

等相關數據或指標等內容查詢，平台可設定KPI基本要求，以維護平台維運

品質。 

F3 文件及訊息分送 
依客製化需求將文件分送需要單位及指定成員；自動轉入共同欄位資料，

一次輸入全程使用。 

F4 商業交易資訊 
提供使用者一個互相連結企業資訊的空間，方便他們在企業平台上瀏覽詢

價與訂艙的訊息，以及進行其他有需要的交流。 

F5 加值服務地圖 
提供平台加值服務地圖，提供選項設定，結合各類平台服務。意即在使用

平台的各項服務資源下，還能結合其他網路或資訊服務系統。 

資料來源：本研究整理 

者，在「平台作業服務」下之次功能「金流管理」是一重要屬性與功能，應獨立出來討論，

並延伸其細項服務作為重要性評估重點。修正後新的航空貨運資訊平台功能架構如表 1。 

二、航空貨運資訊平台之功能準則重要性評比分析 

根據航空貨運供應鏈不同上的角色，分析回收正式問卷之數據結果發現，承攬業者認

為前三大重要因素及該因素相對權種值依序為「通關服務 (0.46001)」、「節點服務

(0.28567)」、「金流管理應用(0.12766)」；航空公司評估之前三項因素依序為「國際接軌服

務(0.53384)」、「節點服務(0.25111)」、「通關服務(0.10277)」；海關評估之前三項因素依序

為「國際接軌服務(0.23599)」、「通關服務(0.20495)」、「節點服務(0.17479)」；貨棧業者認

為之前三項因素依序為「通關服務(0.43504)」、「應用加值服務(0.23367)」、「國際接軌服務

(0.16881)」。 

大致上不同角色的意見都支持「通關服務」為相當重要的因素，「航空保安服務」則

普遍認為對資訊平台的重要及貢獻性相對較低。另外，在航空公司及海關認為相當重要的

國際接軌服務上，承攬業者則認為較重要性最低(0.02351)；貨棧業者認為重要性排序第二

的應用加值服務，其他角色則認為重要性中等（承攬 0.0665，航空公司 0.05237，海關

0.12694）；反而貨棧業者認為節點服務的重要性(0.04405)相對較低。 
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表 2 事後整合之主要準則與次要準則相對權重值 

 

資料來源：本研究整理 

將所有專家意見的權重綜合運算後，得到所有相對權重值如所示，主要準則的重要性

依序為「通關服務」、「國際接軌服務」、「節點服務」、「應用加值服務」、「金流管理應用」、

「航空保安服務」。次要準則在金流管理應用下，以「繳費通知作業(0.04194)」最為重要；

國際接軌服務中，以「e-freight 服務(0.10115)」最為重要「全球資訊同步服務(0.04733)」

及「文件格式轉換(0.04079)」以很小的差距重要性分別為第二、第三；通關服務重要性依

序為「通關網介接(0.11444)」、「跨國通關服務(0.07601)」、「簽審便捷貿 e 網(0.06851)」分

數都很高；節點服務以「機場作業資訊查詢(0.06112)」及「進出口節點服務(0.04563)」最

重要；航空保安服務中最重要的準則是「危險品資料庫(0.02183)」；應用加值服務則以「作

業追蹤(0.03458)」「品質管制服務(0.03594)」分數相對較高。 

陸、結論與管理意涵 

由分析結果顯示，不同領域專家對航空貨運資訊平台功能之設置有某種程度的共識，

但仍對自身擔任之角色有一定程度之本位主義。通關服務為大家首先的需求，因任何跨境

物流作業仍無法脫離國家之管制，由其在航空貨運的限制下，航空的權力還是與國家的航

權權力高度掛勾。因此，若要建置適合大多數使用者共同使用的平台，範圍可能需要聚焦

在通關、國際接軌及節點服務的經營上。比較國內現有之平台，關貿網路及汎宇電商由通

關業務起家，目前已掌握這方面的經營優勢。 

若再拆解出這些需求中的個別服務，e-freight 服務的供應成熟度則因涉及資訊程度不

同的使用者，可能可以從這方面加強協助或輔導；跨國通關則是實行起來困難度較高的服

務，若能抓準資訊及貿易限制解除的時機，以及結合政府目前已投入在做的貿易便捷 e

網，則是一塊很重要的服務商機。另外，相對權重在 0.04 以上的服務，如：機場作業資

訊查詢也有具有一定的重要性，但很少被文獻所提及，目前的資訊權限也還被保留在機場

營運者上。國際接軌服務下的全球資訊同步網服務及文件格式轉換顯示出兩個問題，一是

資訊的共享與流通程度還有限、二是我國相關單位與國際相關單位上的統一標準還可以再

增加，而這點從前述的 e-freight 服務有同樣的意味，也可以透過普及化 e-freight 服務來增
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加這兩項次準則實現的可能性。金流管理應用在主要準則上的評估分數雖然不高，但其中

的繳費通知作業權重卻不低，這可能與進出口業務之金流交易多且複雜有關，且金流應用

之結合隨著技術進步，未來更有機會拓展服務，相關業者也必須投入一定的關注。 

本研究整合了許多不同平台已提供服務及調查計畫中有的功能構面，而發現有許多功

能還可以供現行業者拓展及改進，但此類型的公用平台，勢必要有公正或者具有足夠協調

分量的單位來營運，如：政府。而本研究因為人力及時間的限制上，尚無法提供這些功能

之後適當的營運模式，以調節並提供更多不同角色的需求與使用誘因，因此建議後續的研

究可以朝此方面進行，如：設計資訊平台的營運模式或者獲利模式。 
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