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壹、考察目的

為因應全球運籌發展趨勢及掌握兩岸直航契機，發揮台灣區域地緣優勢，配合國家經濟發展新戰略，交通部在國際運輸及運籌施政上將策略定位為「重建國際門戶、提升國家競爭力」。在海港或空港之發展，將重新定位為價值樞紐，因此無論在組織規劃、基礎建設、產業引進等各面向，皆須有創新的思維與作為。

在前述策略定位下，交通部已展開相關行動計畫積極推動中，為進一步瞭解競爭標竿國家在航港發展情形，本次安排赴新加坡，參訪包括新加坡海事及港務管理局（Marine and Port Authority of Singapore, MPA）、新加坡國際港務集團（PSA International Pte Ltd ）、新加坡郵輪中心（Singapore Cruise Center）、新加坡民用航空局（Civil Aviation Authority Of Singapore）及新加坡樟宜機場集團（Changi Airport Group）等單位，並就航港發展策略及經營管理進行會談及交流。透過本次參訪與會談心得，將可對我政府推動國際運輸及發展國際運籌工作有正面積極的助益。
貳、考察行程

一、99年4月18日（日）：由臺灣啟程前往。

二、99年4月19日（一）：上午拜會新加坡海事及港務管理局（MARINE AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE, MPA），中午與新加坡交通部副部長蔡承國先生及相關人員午餐會，下午拜會新加坡國際港務集團（PSA International Pte Ltd ）及新加坡郵輪中心（Singapore Cruise Center），分別與其首長進行座談，並參觀新加坡貨運及客運港埠設施。

三、99年4月20日（二）：上午拜會新加坡民用航空局（Civil Aviation Authority of Singapore），與其首長進行座談，後由新加坡樟宜機場集團（Changi Airport Group）帶領參觀樟宜機場第3航廈。下午返國。

參、考察拜會情形

一、新加坡海事與港務管理局
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新加坡位於馬來半島南端，毗鄰麻六甲海峽南口，南隔新加坡海峽與印尼遙望，北以柔佛海峽與馬來西亞相鄰；新加坡港地處新加坡島南端，居太平洋及印度洋之國際海運洲際航線樞紐位置，地理位置優越，因而成為全球海運中心。其逾200多條航線來往世界各地123個國家和地區，以及約600個港口， 2008年新加坡港之貨櫃吞吐量高達2,991.8萬TEU，較2007年2,793.5萬TEU，成長7.1%，全球排名第一。 
圖  新加坡港地理位置圖

（2） 歷史背景與沿革：新加坡海事及港務管理局(Maritime and Port Authority of Singapore, MPA)屬於為新加坡政府法定機構，該局係1996年2月依「新加坡海事及港務局法」合併新加坡政府之港灣部(Marine Department)、國家海事委員會(National Maritime Board)及原屬新加坡港務公司（現為新加坡國際港務集團）航港行政公權力部門，其主要任務係執行海事及港務之公權力管理，採委員會制，組織包括航業部（Shipping Division）、訓練部（Training Division）、港埠部（Port Division）、綜合部（Corporate Service Division）、技術部（Technology Division）及政策部（Policy Division）等六個部門。

（3） 其財務自給自足，主要的收入來源為商港服務費（port dues）及提供港灣服務之收入（marine services）。主要收入來源為商港服務費(port dues)及提供港灣服務之收入(marine services)，其願景與使命為發展和促進新加坡成為全球主要之樞紐港及國際航運中心，以維護新加坡海運之利益。

（4） 業務執掌：

1. 管理新加坡港各港區內之船舶交通、港口特許事業及海事設施，以確保航行安全，並維持海洋環境清潔。

2. 營造友善之航運環境，與航運業者建立夥伴關係，以持續吸引航運業者投資及常駐新加坡，維持其全球主要樞紐港及國際航運中心之地位，另亦促進海事服務相關產業設立，改善海運工業及商業環境。

3. 為國家運輸代表，保護新加坡海運與港口之利益，並提供有關政府海洋運輸、海事與港口設施服務之諮詢。

4. 管理港埠之商業活動及新加坡籍之商用船隊。

5. 提供或促進海事事業發展與辦理港埠事業教育訓練。

6. 管制港區及航道之航行、並發佈航運相關公告。

（5） 新加坡國際海運政策：新加坡海運事業產值佔GDP的比率為7％，海運發展政策與經濟發展政策息息相關。根據新加坡經濟檢討委員會所屬物流業工作小组建議，新加坡以國際海事中心倫敦為典範，進一步提升海事附屬服務業，發展成為一個「超越倫敦」的國際海事中心及综合物流中樞。由新加坡海事及港務管理局（MPA）為統籌機構，與船公司和船東建立完善網絡，協助廢除妨碍發展成為國際海事中心的相關法令，並與業界和其它政府部門密切合作，確保國際海事中心相關措施得以成功。為吸引更多國際航運公司在新加坡建立常設據點，發展海運與物流領域相關之業務，以面對鄰國的競爭，因此其國際海運政策規劃了一系列包含財務及非財務性的獎勵配套措施。

（6） 新加坡海事及港務管理局局長藍一洋先生於座談中提及，新加坡海運運量自2004年起快速成長，得力於一系列海運政策的方向正確。然而面對鄰近國家(如馬來西亞、印尼)港口的競爭，及中國大陸港口的崛起，新加坡亦體認到需有新的策略面對，包括提高港埠容量、提供更有效能的服務、發展物流服務及多面向的海運事業，皆是該國未來努力的方向。

（7） 本次拜訪並參觀新加坡船舶交通資訊系統，該資訊系統之主要目的為監督船舶在港口水域及新加坡海峽的航行情形，提高安全、保護海運環境及便捷海運交通流，海事及港務管理局於1990年建立船舶交通資訊系統(Vessel Traffic Information System, VTIS)，並於1999年升級，VTIS由兩個控制中心操控，整體系統包含：接收船舶運行報告、以雷達監控船舶運作情形、確認船舶是否依規定運行、提供海運交通資訊及導航協助及廣播導航警訊等功能。

二、新加坡國際港務集團

（1） 港口營運組織之變革：1997年10月1日原港務局所屬之事業與作業相關部門改制為「新加坡港務有限公司」(PSA)；同時成立PSA海事公司（PSA Marine Ltd），經營港勤業務。新加坡港務公司於2003年12月進行重組，並成立新加坡國際港務集團(PSA International Pte Ltd)，定位為「全球性的港埠經營公司」，也就是除經營新加坡港港埠事業，更強調於全球之投資與聯營，其母公司為新加坡國有投資企業淡馬錫控股公司(Temasek Holding)。

（2） 新加坡國際港務集團之業務部門分為策略事業部及策略開發部；其中策略事業部又分為倉儲物流署（Warehousing and Logistics Division，WLD）、貨櫃碼頭署（Container Terminal Division, CTD）及國際事業署(International Business Division, IBD)等三個署；策略開發部則分為財產、工程、資訊科技、合作開發、財務及人力資源等六個署；除集團本身組織外，新加坡港務集團集團計有15個公司、100多個子公司及合資公司，總公司設置及主要營業地點均在新加坡，而子公司及合資公司則分散於國內外，如中國大陸、義大利、葡萄牙、印度、葉門、汶萊、美國及香港等地。

（3） 港口經營與設施現況：

1. 新加坡港現有6個港區，除森巴旺港區（Sembawang Wharves）為於新加坡島北部外，其餘5個港區皆位於新加坡島南部，由東向西依序為裕廊港區（Jurong Port）、巴西班讓港區（Pasir Panjang Wharves）、岌巴港區（Keppel Wharves）、單戎巴葛港區(Tanjong Pager Wharves)及布拉尼港區(Brani Wharves)，合計水域面積約285公頃，陸域面積約339公頃，船席數49座，碼頭水深為-9.6至-15公尺。

2. 新加坡港迄2007年底計有49座船席，貨櫃處理能量約2,610萬TEU/年，新加坡國際港務集團前於2004年為解決新加坡港巴西班讓港區壅塞問題，投入約50億元新元推動該港區第一、二期碼頭擴建工程，以擴充港埠作業能量，預訂增建26座船席，已於009年底啟用，港貨櫃處理能量提升至3,500萬TEU/年。

3. 新加坡國際港務集團自2007年起另投入約20億元新元推動新加坡港巴西班讓港區第三期及第四期擴建工程，預訂2013年完工，屆時新加坡港將再增加16座船席，使新加坡港船席總數達78座，使該港貨櫃處理能量達4,900萬TEU/年。

（4） 港口優勢與特色：新加坡國際港務集團東南亞地區總裁陳培鑫先生於座談時提及，新加坡國際港務集團之中心理念為「以科技為中心，以客戶為後盾」，該集團除掌握地理優勢，持續進行碼頭、聯外交通及其他基礎設施之投資與建設外，並藉由各項管理與優惠措施，與航商、貨主保持穩固關係，且積極導入資訊科技推動港埠作業及管理自動化與資訊化，以強化其港埠競爭力，維持其國際海運洲際航線樞紐地位。

（5） 港口經營策略：PSA之經營強調公司之體質、領導及員工素質的培訓等面向作為，在經營策略上，可包括：

1. 強化新加坡港業務：

(1) 長期碼頭服務協定：新加坡國際港務集團與航商簽定長期碼頭服務協定（Terminal Service Agreement, TSA），除保證作業效率外，並給予減價之契約費率，以換取航商每年最低保證運量之承諾。另設置專戶經理(Customer Service Manager)，個別服務特定的主要客戶。

(2) 費率政策：打破單一服務及價格之費率政策，針對不同之客戶提供彈性費率以滿足顧客需求。
(3) 多角化經營: 新加坡國際港務集團及其子公司或合資公司除經營港埠相關業務，並投資港埠建設或其他事業，以拓展事業版圖。
(4) 設置國際顧問委員會（International Advisory Council, IAC）:委員會由航運公司船東組成，提供新加坡國際港務集團全球性之港埠、航運經營趨勢及策略建議，並回應顧客之意見與看法。

(5) 加強員工訓練: 新加坡國際港務集團十分重視員工訓練，每年約支出1,600萬新元之訓練費用。
2. 擴展海外之投資業務：新加坡國際港務集團積極拓展其經營據點，以邁向全球化企業之列，該集團之國際事業署即負責尋找全球適合成為其營運夥伴之港口，藉由投資興建港埠設施，與其營運夥伴共同打造世界級之碼頭及物流中心，且提供其他港口港埠經營管理之專業技術諮詢。陳總裁在座談時說明，PSA目前與16個先生ritime and Port Authority of Singapore, MPA


















































































國家，計有28個合作項目進行，而海外合作與投資是從提供培訓開始，且海外據點之建立對新加坡本國海運網路之建立並無明顯連結關係。

3. 加強國際運銷業務：新加坡國際港務集團倉儲物流部提供顧客一貫作業之運送、倉儲及物流服務，其業務範圍不僅限於新加坡港，並與各國公司合資成立物流中心以擴展至其他國家。

（6） 陳總裁於座談時提出對我國高雄港發展的建議，渠認為高雄港在跨太平洋的航線中轉上的地理優勢是新加坡所不能及的，然而，無論是我國高雄港、韓國釜山港、或新加坡港皆應掌握個別優勢，深入瞭解航線中轉的需求，強化建設、教育及資訊服務系統的建立，不同港口間亦可由競爭的作法轉化為競合的作法，以達到多贏的效果。

三、新加坡郵輪中心

（1） 新加坡港位居南海與印度洋重要位置，為世界航運樞紐，亞洲甚至世界的郵輪中途停留站，郵輪公司如Star Cruises, Royal Caribbean International, Costa Cruises, P&O Princess及銀海郵輪，都以新加坡港為母港。
（2） 旅客碼頭依航線區分為國際郵輪碼頭及區域渡輪碼頭，皆由新加坡郵輪中心（Singapore Cruise Centre PTE LTD, SCCPL）營運。新加坡郵輪中心原為PSA營運單位之一，為了管理及營運的目的，自1991年起新建郵輪及渡輪碼頭；2003年由淡馬錫控股（Temasek Holdings Pte Ltd）成立政府關連企業。

（3） 新加坡海運總旅客運量在2009年約800萬人次，其中郵輪旅次為85.6萬人次，2007年郵輪旅次更達到94.3萬人次，2008略降為92萬人次。港口設施計有4座旅客碼頭(Passenger Terminal)：

1. 郵輪旅客碼頭(International Passenger Terminal, IPT)：位於新加坡島南端，新加坡貨櫃港之前岸(harbor  front)，共有兩個310米、270米長的船席，水深12米。國際郵輪旅客中心(IPT)本體建築有13層，1~4層為旅客中心及商場，中間4層為停車場，9層以上為辦公空間。IPT為集合旅客中心、停車、交通、商業購物、辦公、休閒為一體的複合(complex)區域。2009年佔海運總旅客運量之12.4％。

2. 區域渡輪碼頭(Regional Ferry Terminal, RFT)：與IPT同樣位於harbor  front，為航行新加坡、印度尼西亞和馬來西亞間定期渡輪所設立，擁有4座船席。2009年佔海運總旅客運量之37％。

3. 丹那美拉渡輪碼頭(Tanah Merah Ferry Terminal, TMFT)，毗鄰新加坡坡樟宜機場，為分攤區域渡輪碼頭快速成長之旅客量，配置有6座船席。2009年佔海運總旅客運量之22.6％。]
4. 國內渡輪碼頭：巴西班讓渡輪碼頭(Pasir Panjang Ferry Terminal, PPFT)，為航行新加坡國內渡輪專用，擁有4座船席。2009年佔海運總旅客運量之28％。
（4） 新加坡旅遊局為因應大型郵輪新世紀的來臨，計畫在2011年完成Marina South新建郵輪中心，2座船席可容納22萬總噸，船長360m，水深 11.5m，載客量5,400人的巨型郵輪；當新郵輪中心開始營運時，新加坡港的客運處理能力將兩倍於目前，同時達到該港在2015年郵輪旅次160萬人次的目標。
（5） 而新加坡郵輪中心(SCC)為了解決目前IPT過於擁擠的現象，在2008年投資新幣700萬元更新現有旅客中心，計畫擴充旅客設施及空間，並將邀請民航站專家提供意見，使得海港與空港提供同樣的旅客服務水準，以便與預計2010年完成的新郵輪中心競爭。
（6） 依據相關統計，以區位別來分析國際郵輪市場，加勒比海地區佔55％、地中海地區佔12％、墨西哥灣地區佔10％、阿拉斯加地區佔8％、北歐地區佔4％、南太平洋地區佔1％，而亞太地區則佔約5％。在座談中新加坡郵輪中心鐘曹清總裁提及，SCCPL主要扮演的角色是郵輪場站的經營管理及建立郵輪航線，為擴大亞太地區郵輪市場，亞太主要港口在郵輪航線的建立上應是合作而非競爭的關係。我國基隆港位於亞太郵輪航線之中間位置，可作為連結東北亞與東南亞航線之樞紐，SCCPL有意願與我基隆港進一步洽談合作事宜。

四、新加坡民用航空局

（1） 新加坡所有民用國際機場之開發、建設與營運皆由新加坡民用航空局（Civil Aviation Authority of Singapore, CAAS）負責規劃與執行。自2009年7月1日起，新加坡民航局將原負責機場營運管理與商業經營的功能、組織，獨立成為樟宜機場集團（Changi Airport Group, CAG）專責樟宜機場之經營管理。

（2） 樟宜機場集團成立之後，新加坡民航局的角色側重於民航政策之制定與監管、航權拓展、航空訓練（新加坡民航學院）及機場營運之監督等，扮演單純的監管者，不僅監管著國內外航空業與飛航安全，也監督著機場的健全營運與發展。

（3） 新加坡民航局之組織功能： 
1. Safety Oversight and Promotion：負責制定、監管航空事業發展，發予適航證照，並推廣飛航安全政策。

2. Aviation Knowledge and Expertise（航空訓練）：民航局內之新加坡民航學院持續提供航空專業訓練服務。

3. Air Hub Development： 

(1) 發予機場特許營運執照：為此民航局特別新增Economic service regulation部門，賦予樟宜機場集團33年特許經營權，並負責監管機場公司營運、服務及營收水準等。

(2) 機場土地之出租：由於民航局將所有樟宜機場專用區內之土地以出租方式，提供樟宜機場集團進行開發與營運，所有機場土地目前仍歸民航局所有，並由樟宜機場集團繳交土地租金予民航局。

(3) 吸引航空公司與航班進駐：民航局特增設Promotion of Aviation部門專職。
4. Air Navigation Services Provider：以樟宜機場為例，除了終端導航服務由機場自行負責外，其餘所有飛航管制（Air Traffic Control）皆由民航局負責。
5. Aviation Industry Development：為了積極發展航太產業（飛機維修製造產業），增設此開發部門專職本項業務。 

6. Shaping International Aviation：新加坡民航局扮演國際飛航安全之意見領袖，廣泛蒐集各方聲音，主動參與國際飛航政策與標準之制定。

（4） 新加坡空運中心發展思維：於座談中，新加坡民航局局長葉旺興先生特別提出新加坡發展空運中心之思維及策略，包括： 

1. 追求自由化空運政策，選擇將空運中心整體利益置於立即利益或航空公司利益之上。目前新加坡已與超過100餘國洽簽航空服務協定（ASAs），其中超過30個是屬於開放天空協定。計有84家航空公司於新加坡營運，每週有超過4,900個航班，飛航於58國、197個城市之間。新加坡配合地理位置優勢發展成為袋鼠航線(歐洲－澳洲)之重要中繼站。
2. 即使會與國有航空公司直接競爭，新加坡仍鼓勵外國航空公司於境內機場從事營運，藉以組成密集點對點空運網路，將可強化空運中心之全球連結及彈性。

3. 關於機場民營化方面，擬訂一套漸進式的經濟與服務規範架構，以保證具競爭力的定價和高品質的服務，同時也鼓勵機場經營者在營運模式上追求創新思維。

4. 強化樞紐機場地位，帶動機場公司成長：針對轉機旅客提升服務品質及拓展零售事業，增加非航空收入收益，並投資新興國家之機場。
5. 機場經營者須符合一些宏觀服務指標，例如基於機場服務規範的顧客服務接受度。

6. 為確保有足夠的機場及跑道設施以滿足現在及未來需求，為達成合理平衡，民航主管機關與機場經營者應共同負責機場之發展綱要規劃。

7. 透過應用先進科技及國際最佳典範，建立一套交通管理系統保證空運的安全與效率，並致力於持續加強空運管理以便能安全及有效地管理更多航班。

8. 新加坡以機場航空事業帶動產業發展，並由新加坡民航局提撥基金供新航路降落費等優惠措施(Incentive Scheme)，發展航空路線網絡。

五、樟宜機場

（1） 機場概要：機場用地面積占地1,300公頃，其中870公頃經填海開墾而得；跑道數計2條平行滑行道，長4,000公尺、寬60公尺。第一航廈1981年(刻正進行第二次整建工程)、第二航廈1991年、廉價航廈2006年及第三航廈2008年。

（2） 運量概要：依ACI統計資料顯示樟宜機場之貨運量位居世界十大機場及亞洲五大機場，年貨物處理容量約186萬噸(2008年)，其中轉口貨運量達50%以上；客運量位居世界二十大機場及亞洲五大機場，年客運量約3,770萬人(2008年度)，每年轉機旅客達50%已上。

（3） 體制改革：樟宜機場公司(CAI)原屬新加坡民航局(CAAS)管制下， 2009年7月新加坡民局(CAAS)將其體制改組為Changi Airport Group (CAG)及新CAAS兩個組織，分別負責機場經營(樟宜機場與海外機場投資經營)與監督管理，其中樟宜機場公司隸屬於CAG組織下。CAG除管理樟宜機場之營運外，同時參與大規模參與其他國家機場之發展與管理經營。

（4） 樟宜機場集團負責機場營運與商業運轉的功能，接受民航局的授權，有限度地享有營運自主，例如在機場商業服務與海外業務拓展上，在民航局設定的目標前提下，彈性自訂發展策略與服務定價。公司化後成為自負盈虧之營運主體，主要功能區分如下列三者。 

1. 機場營運管理：為了成為全球主要航空樞紐與標竿機場，樟宜機場集團管理機場的作業準則包括有：確保充足的機場服務容量、自由化航權政策、與航空公司建立長期夥伴關係、營運績效管理（數字化管理）、持續流程創新與外包服務。

2. 機場商業發展：遵循民航局訂定之收益目標，致力於發展樟宜機場客貨運航廈設施之附屬事業，包括零售事業規劃、餐飲、租賃等。

3. 機場重大建設與維護：機場重大建設規劃（例如航廈、跑道的升級或維修、新航廈、跑道建設計畫等）將由樟宜機場集團負責提案與投入，但須經民航局核可。

（5） 機場周邊開發：樟宜機場周邊各項商業活動成功帶動機場成長，除自由貿易區內物流產業之外，機場周圍區域集中發展各項工業，各個工業發展區域皆有道路可直接通往機場，不但加速工業區域之便利性，並達到機場與工業區域共同成長之成效，主要規劃為四個工業發展區域及一個自由經貿區：

1. Changi South：本區主要為輕工業與物流倉儲(Light Manufacturing and Logistic Warehousing)產業之集中發展區。

2. Changi Business Park：本區主要為研發產業(R&D)、航太工程(Aerospace Engineering)及知識型產業(Knowledge Based) 之集中發展區。

3. Changi North：本區主要為航空(Aviation)、航太(Aerospace)及一般工業物流(General Industry Logic) 之集中發展區。

4. Loyang：本區主要為物流倉儲－當地配送與出口(Logistic Warehousing-local distribution and exports)之集中發展區。

（6） 自由貿易區(FTZ)：自由貿易區包含樟宜航空貨運中心(CAC)及機場物流園區(ALPS)兩部分，其中樟宜航空貨運中心(CAC)設施面積廣達47公頃，包含AFTs、ECCs、Freighter Parking bays、辦公室與倉庫及其他相關設施。

（7） 世界物流產業聚集之國家發展策略：以發展物流樞紐為國家發展策略，對轉口(中繼)貿易採取免關稅措施。於鄰近機場位置設立24小時自由貿易區(FEZ)，除貨運整合業者(integrator)外更吸引第三方物流(3PLs)公司進駐；另發展物流業及連結網絡，隨鄰近各國如馬來西亞與印尼等經濟成長，更加鞏固新加坡物流樞紐地位，即使周遭機場間競爭激烈，樟宜機場仍脫穎而出成為重要樞紐機場。

肆、心得

一、新加坡政府的公共服務思維
（1） 公共服務的核心思維：新加坡政府強化公共服務的核心思維是顧客（可包括人民與企業）導向，各種制度建立及政策制訂與推動則是以「廉能」、「效率」、「創新」及「積極」等面向作為服務的基礎。
（2） 組織體制與管理：在組織體制與管理中，最為重要的是建立價值體系，無論是政府或人民，對國家的認同、種族的包容、國家的發展及以民為本的服務態度，皆需要建立共識，在這個基礎上，無論是公共服務提供者或是公共服務的接受者，皆能各自扮演角色，同心協力為國家的發展努力。
（3） 在組織及制度上，建立健全的文官體制，以企業管理的做法建立制度，重視人才的培養、選拔與持續培訓。在施政目標的達成上，運用績效管理的制度，並賦予激勵的措施，如此能夠讓整個公共服務產生源源不絕的原動力。
（4） 對人民的服務：國家的人民，在意的是如何生存，如何安居樂業，因此，如何在食、衣、住、行、育、樂等各個面向提供人民基本的服務與保障，鼓勵人民參與生產及貢獻能力，在公共事務的推動上，重視民意，建立共識，這些面向的努力，應是對人民服務的基礎。
（5） 對企業的服務：經濟全球化的趨勢，企業是無國界的，企業在規劃全球佈局時，思考的是自身的競爭力；因此，國家在招商引資的過程中，則必須考量跨國的競爭，從提高服務效能、提升營運自由度、強化制度功能、完善基礎建設等面向來提供優質的企業經營環境，則是對企業服務的基本策略。
（6） 綜觀我國，無論在天然資源、民主政治、人才、科技、教育、創新、製造技術、地理環境等等各個面向皆有其發展優勢，新加坡現在以強權政治發展的路我們曾經走過，且我們已經更往前一步的走向民主與多元、創造與活力，這些都是我國未來發展的重要基礎。然而，現在最重要的是，如何建立國人的價值體系，無論是政府或人民，對國家的認同、種族的包容、國家的發展等各個面向建立共識。

二、新加坡政府航港發展策略
（1） 組織改造：1996年及1997年新加坡分別成立海事及港務管理局及國際港務集團、2003年成立新加坡郵輪中心、2009年由新加坡民用航空局獨立出負責營運管理及商業管理的樟宜機場集團。透過以法定機構及政府關聯企業的組織架構所建構的航港管理與經營組織體系，藉以發展出具正確思維模式、關鍵能力及優質治理方式的組織能力。

（2） 具共識及與時俱進的航港發展政策：發展海空運中心為新加坡重點政策，為營造優質的企業經營環境，新加坡政府以高度共識來建立明確的發展方向，例如：以自由化強化國際連結、政府與企業密切合作、運用運輸物流驅動產業發展、財務及非財物性獎勵配套、積極建設建構硬實力、運用先進科技及服務建立軟實力等。

（3） 重視人才與訓練：新加坡資源有限，具備人才是面對國際競爭的關鍵因素，因此無論人才的吸引及持續的培訓是新加坡航港發展成功過程中必要的手段。
伍、建議

自由貿易港區設置管理條例於民國98年7月8日修正公布，明訂由交通部擔任主管機關，因應兩岸直航及後ECFA的來臨，為進一步發展自由貿易港區，已研擬以「強化自由港區營運環境」為目標，規劃包括完善基礎建設、降低營運成本、提高服務效能、強化制度功能及積極推動招商等策略措施，並已完成行動計畫積極推動中。經由本次參訪新加坡，檢視本部所規劃的各項推動措施，基本上方向是正確的，後續首重的是執行力的發揮，以期能夠提出執行的成果。以下就未來可進一步努力的工作提出建議：

1、 持續推動航港體制改革：新加坡海港及空港之行政管理及經營管理體系之改革已推動數年並具一定成效，我國目前亦積極推動中，包括預定於民國99年11月成立國營機場公司，及於民國101年1月成立國營港務公司。以此政策方向持續推動，導入企業化精神提升營運效率，將有助我國海空港之競爭力。

2、 建立有效率解決問題的組織結構：自由港區所面臨的各項議題過去是透過行政院自由貿易區協調委員會之處理機制運作，交通部擔任主管機關後，對於自由港區發展政策審議及跨部會協調事項之處理，亦已設立跨部會推動小組。惟在運作初期，管理機關及相關權責部會對於問題發掘、問題分析及問題解決，乃至於法令修改鬆綁等處理程序及機制尚須磨合。為利加速解決自由港區所面臨申設及營運各項議題，並能掌握商機，交通部宜建立細部的協調機制及標準程序，以強化行政部門間的分工合作。

3、 掌握產業供應鏈需求尋求自由港區發展契機：配合兩岸直航與區域經濟整合後我國所面臨國際經貿環境的變化，宜就亞太地區產業供應鏈進行分析，定位我國自由港區及相關經貿特區在區域分工之角色；此外，我國現行經濟特區亦須予以分工，如自由貿易港區性質屬運籌導向之經貿特區，而加工出口區或工業區為製造導向之經貿特區，以發揮綜效。

4、 進行專業能力建構提高組織效能：交通部成為自由港區之主管機關後，未來宜進行對管理機關、營運機構之人才培訓作業，透過物流、貿易、關、稅、產業等跨領域的專業培訓，如此才能提高組織服務效能，對於客戶可做到Account Manager（專案經理）之專業服務。

5、 推動自由港區物流加值服務平台提高軟實力：自由港區計畫自民國92年推動迄今，著重在法制的建立、港區的申設及營運議題的協調鬆綁等方向工作，已初具成效。後續的推動應重視軟實力的建立，推動物流加值服務平台，於國內外企業進駐時，提供有效率的方式與政府端的界接，並提供商情資料、後勤支援系統、人才提供、訓練等等加值服務平台。透過平台的推動，進一步強化我國自由港區之競爭力。

6、 統籌規劃國際物流服務業發展計畫及推動機制：國際物流之發展涉及關、港、貿、產及經濟特區發展等面向，此為跨部會業務之整合，建議由財政部（關、稅）、經濟部（貿易、產業、加工區、工業區）及本部（海空港口、自由港區）共同研訂計畫，並由行政院經建會彙整後建構整合性策略措施，並建立協調推動機制，以利整合資源，強化台灣全球運籌競爭力。
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