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           摘要 

高雄港務局自民國 91 年正式實施分道航行制，對增進船舶航行安全確有裨

益，頗獲航海界肯定，美中不足處為航道缺乏指示分道之導航標識，故航海界經

常建議速於分道巷道口設立導航標識以利航行。 

    經本局洽請關稅總局設置，惟該總局認為燈浮設置後容易流失對是否宜於設置及由

何機關設置管理提出質疑。經交通部協調後決定由本局設置，設置後交由關稅總局管理。

因本局缺乏港外設置大型外海燈浮經驗，且為確認是否宜於設置，故指派人員赴新加坡、

香港兩港考察該二港燈浮設置、管理經驗，以期作為本港設置燈浮參考。經考察後確認

有關設置燈浮之需求性及可行性均無問題，並攜回大量燈浮範例照片及相關資料，爰提

出國報告如文。
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壹 . 目   的 

一.  考察緣起: 

 高雄港目前是世界大港之一,正努力邁向亞太地區最受歡迎之樞紐

轉運港中，故積極進行港口建設,期能增進船舶航行安全及港口營運效率;以

適應船舶噸位或數量之日益增加、境外轉運中心的成立及鄰近港口之競爭壓

力,並設法避免海事意外之發生,增加客戶滿意度。 

國際海事組織 IMO 為增進船舶航行安全，推行分道航行制將往來船舶

分隔航行避免會遇已行之有年，高雄港務局於民國 90 年委託國立台灣海洋

大學規劃了分道航行巷道，並自民國 91 年正式實施，對增進船舶航行安全

確有裨益，頗獲航海界肯定，美中不足處為航道缺乏指示分道之導航標識，

故航海界經常建議速於航行巷道口設立導航標識以利航行。 

    本案本局原洽請本國導航標識設置及管理單位關稅總局設置，惟該總局

認為該燈浮暨安放於本港港區應由本局設置，並認為設置後容易流失是否宜

於設置提出質疑。經交通部協調後決定由本局設置，設置後交由關稅總局管

理。因本局缺乏港外設置大型外海燈浮經驗，且為確認是否宜於設置，適本

局有至國外學習導航標識之相關出國經費，故簽請 局長指派人員赴具有豐富

燈浮經驗且位置相當之新加坡、香港兩港見習觀摩該二港燈浮設置、管理及

運作經驗，以期他山之石可以攻錯，能作為本港設置燈浮參考,以提升本港分

道航行制之功效及導航功能,並順便蒐集國際燈塔協會之最新導航標識資

訊，經奉 局長批示由職港務組技正兼航管科長張憲章前往該二港考察取經。 

 

二. 考察行程 

天 月 日 星期          行程     備註 

1 11 21 

 

三 

 

高雄小港機場→香港轉機→新加坡

樟宜機場 

 

09:20~15:20 

 

2 11 22 

 

四 

 

上午拜訪觀摩新加坡海事港務局聽取

報及觀摩討論 

下午至導航標識廠商泰藍公司拜訪 

 

3 11 23 五 

 

拜訪新導航標識廠商 Wealth Marine 

Pte Ltd 

 

 

4 11 24 六 

 

新加坡樟宜機場→ 

香港國際機場 

1630-2020 

 3



5 11 25 日 

 

整理資料及文化參訪  

6 11 26 一 

 

拜訪香港海事處實地觀摩燈浮維護

及現場考察燈浮與討論 

 

 

7 11 27 二 

 

香港→高雄小港機場 

 

1750-1920 
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貳. 過   程 

本次選擇前往新加坡及香港考察，主要除著眼於該二港為世界大港，港航

技術先進，各擁有燈浮標百餘個，亦因香港位於颱風區，對於颱風來襲時燈浮之

維護有豐富經驗可為本港參考。又我國因不是國際燈塔協會會員，缺乏最新國際

燈塔協會資訊，有必要向渠等收集該協會最新相關規定。考察因事先縝密規劃，

先期密切聯絡拜訪對象並將所希望瞭解事項事先傳真拜訪對象，又蒙拜訪對象熱

情接待知無不言，故收穫豐盛，成果如下： 

一. 新加坡海事及港務管理局 

新加坡燈浮及燈塔管理單位屬於新加坡海事及港務管理局（Singapore 

Maritime and Port Authority, MPA）的水道測量處，接待人員為該局助理水道

測量師李永財先生。 

水道測量處是新加坡海事及港務管理局之一級單位，負責新加坡港之水道

測量、海圖製作，航道浚深與管理、導航標識設置與維護等事項。 

該處組織編制如下：水道處長下設 Hydrographic Survey、Cartographic、

Hydrodynamics、Dumping、Aids to Navigation、System Support 等六個部門。 

該處有關導航標識單位助航標識科編制如下： 

 

Navigational Aids Section

Organization Chart

Head of Section
(Assistant Hydrographer)

Civil Engrg Unit Electrical Unit Marine unit

STO(CE) TO(CE) TO(E1) TO(E2) TO(Marine) STO(Marine)
In charge of Contractors In charge of 3 Technicians In charge of 1 Technician In Charge of Lighthouse crew ,

during contract w orks 8 Nav Aids Workers, and 4 Term Contracts

and 1 Term Contract Ow ners of Private Buoys

1 Construction & 1 Installation and maintenance 1 Installation and maintenance 1 Approval & inspection of Private

maintenance of structures of Lighting equipment at of MPA's Nav and mooring Nav and mooring buoys

of Beacons & Lighthouses Beacons, Lighthouses Buoys 2 Rental of Survey launches

2 Approval & inspection of and buoys and w ork launch

Private beacons 2 Approval & inspection of 3 Manning, maintenance and 

Private Nav Lights repairs of Panduan & Mata Ikan

4 Manning and housekeeping of

lighthouses.
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水道測量處位於新加坡亞歷山大路 460 號，新加坡港務大樓 20 樓，該處目

標是「We are committed to our users to provide products and services for 

the conduct of safe and efficient navigation.」已於 2000 年 10 月取得 ISO 

9002:1994 standard 認證及於 2003 年 12月取得 ISO 9001:2000 standard 認證。 

助航標識科計有編制員工 23 人，目前管理燈塔 5具，燈浮筒 89 個，繫泊

浮筒 121 個，其燈浮管理情形以照片顯示如下：  

  

1.部分新購燈浮置於岸上雄姿 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.該處所屬燈浮作業船「PANDUAN」號 
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3.該港採國際燈塔協會 A地區燈浮制度 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.佈放於海上之右舷浮（紅燈浮），直徑 2.4 公尺，佈放於外海，能抗強風及海流，較小

型燈浮直徑 1.5 公尺。 
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5. 佈放於遮蔽海面之小型航道浮（黃燈浮），為塑膠製造，指示港內航道，通常由該處

自行佈放。 

 

 

6. 該科亦須督導私人碼頭公司佈放之水上燈浮，私人碼頭公司欲佈放燈浮須先經該處核

准 
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7.私人碼頭公司佈放之水上燈浮，於佈放前置於岸上之燈浮須先由該科檢查合格後才能

佈放，並須按季報告使用情形 

 

 

 

 

 

 

 

 

8.立於海中之罐型左舷紅燈杆 
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9.立於岸上之右舷綠燈杆 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

10.當燈浮熄滅，工作人員接收通報後前往修復安裝新燈具 
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11.每 4 到 6 個月，工作人員須定期前往檢測並記錄燈浮使用狀況 

 

 

 

 

 

 

 

 

12.當燈浮不需要時，工作船將不再需要的燈浮移走 
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13.吊桿車正在起吊燈浮準備至海上佈放 

 

 

 

 

 

 

 

 

14.燈浮受撞擊而損壞破損 
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15.燈浮在海上受牡蠣等海生物附生，須每 3年吊回陸上保養除銹油漆，此為剛吊回之骯髒

情形 

 

 

 

 

 

 

 

 

16. 鐵製浮筒體吊回後先除銹 
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17.塑膠燈浮雖不生鏽，但仍會附生牡蠣等海生物，仍須每 3年吊回以高壓水柱清除牡蠣

等海生物 

 

 

 

 

 

 

 

 

18.除銹後初步保養內層，檢查是否銹蝕不堪使用，如仍勘用則予修理整復並塗上紅丹 
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19.塗完紅丹後，噴上第二層防附著物（Anti-Foul）油漆 

 

 

 

 

 

 

 

 

20.漆上外層漆完成後吊運上工作船 
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21.工作船航向海面前往佈放 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

20.保養後燈浮再載運放回海面，每個燈浮重量約 5噸，並含錨鍊及水泥塊一起吊上船，

已航行至定點。 
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21. 航行至定點，先以 GPS 定位後放下水泥塊至海底 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

21.再放下燈浮筒安裝燈具 
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22.佈放完成，包含定位等佈放一次約需 2小時（不含海上旅程） 

 

（二）新加坡海事及航政管理局除了燈浮及燈杆外，尚管理岸上 5座燈塔。 
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5 座燈塔中，有 2座有人看守，其他 3座無人看守。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

有人看守的燈浮，分為 3組，每組 2人，每 10 天換班 1次 
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這是 Horsburgh 燈塔，有人看守，位於新加坡海峽最東方，為所有航海者自南中

國海南下最盼望的燈塔，看到它表示無聊枯燥旅程即將結束。 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sultan Shoal 燈塔原位於海礁上，經填海造陸成為一座有樹有植物之小

島。 
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Raffles 燈塔位於新加坡海峽最西方。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pisan 燈塔位於 Pulau Pisang Island 島最高處 
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孤島上之燈塔使用太陽能電板發電供給能源 

 

 

 

 

 

 

 

 

新加坡港燈浮皆係採購，目前主要供應商共有 5家，皆是國際燈塔協會會員，該港

招標採合理標，並不以最低標得標，由該港承辦單位先訂採購規範，徵求廠商服務建議

書，由承辦單位審核服務建議書挑選出最佳之 3家廠商，再做分析報告陳請長官核裁決

定選用。 

該港浮筒 89 具，大多為直徑 2.4 公尺或 1.5 公尺，以鋼鐵製為主，僅有 4具塑膠燈

浮，2.4 公尺浮筒及錨鍊每具造價約星幣 35000 元（台幣 77 萬元），使用約 15-18 年，每

3年須吊回維護保養 1次，維護費用約星幣 1萬元（台幣 20 萬元），塑膠燈浮則較不需維

護僅需 3年清洗 1次。錨鍊通常為 38mm 鍊徑，3年換 1次，該港因非颱風地帶，故較無

移位斷裂等問題。該港大多數燈浮未裝設雷控標，僅於危險沉船或航道繁忙處裝設，目

前共有兩座燈浮裝有雷控標。亦未裝設監控設備，藉由該局巡邏船及引水人或船舶通報

瞭解燈浮發光及移位狀況。 

該港燈杆共 113 座，均為鋼鐵製，設於淺水區或岸上，高度 6公尺，每座造加約星

幣 50000 元，每 2-3 年招商保養維護 1次，每次約 300 星幣。5座燈塔，其中 2座有人看

守，每座員工 6人，分 3批輪值。 

新加坡是世界最繁忙港口之一，但它忙而不亂，船舶於該港口航行井然有序，實須

歸功於該港約 200 具（含私人碼頭設置之燈具）之導航標識，本港比起該港實令人汗顏，

故該港問起本港有多少燈浮時實不敢正面答覆本港僅有 3具燈浮，只能含糊其詞表示正

在設置中，為使本港擠身世界大港之列，本港實有增設燈浮之必要。 
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二.  泰藍（Tideland Signal Pte Ltd）公司新加坡分公司 

泰藍公司新加坡分公司為美商泰藍公司設於新加坡之分公司，泰藍公司生產各項

海事導航燈浮用品，近年更積極發展 AIS，本港之 AIS 即由該公司安裝。本人經由當時安

裝本港 AIS 之工程師協助，得以前往該新加坡分公司拜訪該分公司經理何民強先生，並

由其充當司機接送本人至新加坡海事港務局及前往該公司實地瞭解導航標識樣式。 

泰藍公司成立於 1954 年，總部再美國德克薩斯州休士頓市，生產之導航設備計有

LED 燈具、閃光器、燈籠、自動換燈泡設備、旋轉標竿、疊標導航燈、三合一燈具、燈浮、

無線電標竿、霧號、電池、遙控偵測控制系統等。 

該公司生產的燈浮以塑膠製燈浮為主，有 SB-285P、SB-138P、SB-138MMS、SB-98P、

SB-60、Multi-Purpose and Channel Marker 等各型燈浮，其中與本局需求最符合之航道

燈浮為 SB-285P，直徑為 2.5 公尺，高 4.8 公尺，深 1.4 公尺，重 2400 公斤，能承受流

速 6節以下海流，在 4節以下之海流狀況可佈放最深水深 60 公尺，錨鍊長可達 80 公尺，

鍊徑 0.75 英吋。詳細資料如附該公司型錄。 

該公司生產的燈浮完全依照國際海事組織之燈浮規範要求，其頂標（TOPMARK）依

據該規範之側面製及方位制安裝，顏色可依各裝設點採 A地區制或 B地區制而配合製作，

並可安裝 VHF 天線、GPS 天線、監視設備，Racon、雷達反射器、太陽能版、電源設備等

附屬設備。 

該公司因生產的燈浮以塑膠製燈浮為主，故強調其設備具有維護費低之特性，據

該公司計算：以 20 年使用年限計算，浮筒體成本鋼製品約新台幣 90 萬元，塑膠製約新

台幣 80 萬元，但 20 年維護費用鋼製品約新台幣 130 萬元，塑膠製僅需新台幣 24 萬元，

合計總經費鋼製品約新台幣 210 萬元，塑膠製僅需新台幣 104 萬元 

塑膠製品固有其維護費低之優點，但亦有其延展性較低較易破碎，且顏色不能改

變，而且報廢後無法再利用，故其處理之環保問題亦須考慮，是否適合本港採用，尚須

進一步評估。 

泰藍公司為 IALA 會員，故擁有最新之 IALA 規定，經該公司提供本人「燈

光性質」（Light Character）、「橋樑符誌」（Marking of Bridge）、「繫泊設計」

（Mooring Design）、「港口交通」（Port Traffic）、「導航標識遙控」（Remote 

monitoring AtoN）、「沉船規則」（Wreck Regulation）、「導航標識保養」

（Maintainance）均為最新版之 IALA 國際規範，頗具參考價值，均錄為附件於

後。 

拜訪該公司最主要目的是請其以專業眼光評估本港設置外海燈浮是否可

行並請其預估設置經費，該公司評估 54 公尺水深及颱風威脅均不成問題，設置

及維護均屬可行。設置經費包括浮筒、航標燈，太陽能板、電池、雷控標、遙控

監視設備，不含錨鍊、沉塊、運費等，每具單價約美金 145000 元（約新台幣 470

萬元）。 
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三. Wealth Marine Pte Ltd 

Wealth Marine Pte Ltd 為新加坡在地的國際海事用品公司，生產 LED 信號燈、雷

控標、旋轉標竿、燈浮、繫泊系統、電源設備、航空障礙燈、反射器等等，亦供應香港

海事處相關產品，此次前往拜訪亦由香港海事處居間牽引而成。 

該公司設立於 2004 年。除擁有自已的工廠，可依據客戶需求做專門的規劃設計外，

近年來並增設並擁有研發部門做專業化的研發，更設有專業化的實驗室，可做燈光強度、

能源消耗、應力強度、燈光散佈等種種專業化的試驗。 

Wealth Marine Pte Ltd 並擁有 ISO 9002:2000 認證以及 IALA 工業會員資格。所有

的產品皆完全符合 IALA 的相關規範。其產品除了鐵製品外，亦可生產塑膠燈浮，可謂具

多角化生產，能符合各類顧客需求。 

該公司生產之燈具主要有 WM-L150A 共 12 種，可分紅、藍、黃、白等 4種顏色，燈

光能見距可達 6.5 海浬，使用 12 伏特電力；近日又推出 WM-SL150A，整合了低電耗的 GPS

天線及及電力版，適合於水道、航空道、海軍操演及射擊水域，可夜間自動點滅，日間

電耗可低達 36mw。該公司最近更推出合併有 GSM 內建天線的 WM-CL150A 三合一燈具，可

將監視資料直接藉由無線電傳送到監視中心以便辦理維護事宜，除節省經費並具有高可

靠度。另該公司更發展出新式遠距離可達 12.5 海浬，60000 燭光的 WM-L350A 超高強度燈

具，開創 LED 燈具之新紀元。 

拜訪該公司最主要目的亦是請其評估本港設置外海燈浮是否可行並請其預估設置經

費，據該公司評估設置及維護均屬可行。設置經費包括 4.0 公尺浮筒、10 海浬發光二極

體航標燈，太陽能板、電池、雷控標、AIS 定位設備、水深 54 公尺之錨鍊，但不包括沉

石及運費，每具單價約美金 150000 元（約新台幣 480 萬元），與 TIDELAND 公司估價相當。 

 

四.  香港海事處 

(一) 香港海事處輔航設備單位簡介 

   香港海事處輔航設備主管單位為輔航設備及繫泡小組,它是香港海事處策劃及海事服

務科下面的一個部門,位於香港昂船洲政府船塢，須由中環碼頭搭乘該處交通船前往，員

工約 20 人。 

（二）輔航設備簡介 

  輔航設備及繫泡小組除管理香港之導航標誌設備設置及維護外，並負責繫泊浮

筒之設置與維護，但有關繫泊浮筒之靠泊事宜則由其他單位負責。該港之導航標識有燈

塔 20 餘個，燈杆 120 餘個、燈浮 110 餘個。燈浮採 IALA 之「A地區」系統，燈浮及燈具

均為鋼製，向具有 IALA 工業會員之廠商採購。 

以下先介紹該港各類型燈浮： 
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1.下面先介紹基點標誌（Cardinal Marks）燈浮標，基點制度用以單獨表示危險物之位

置： 

 

這是東向 E之浮標，注意其頂標是二圓錐上下排列，上錐尖頂朝上，下錐尖頂

朝下，表示其東方有危險障礙物。 

 

 

這是北向 N之浮標，其頂標是二圓錐上下排列，上錐尖頂朝上，下錐尖頂也朝

上，表示其北方有危險障礙物。 
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這是南向 S之浮標，其頂標是二圓錐上下排列，上錐尖頂朝下，下錐尖頂朝下，

表示其南方有危險障礙物。 

 

 

這是西向 W 之浮標，其頂標是二圓錐上下排列，上錐尖頂朝下，下錐尖頂朝上，

表示其西方有危險障礙物。 
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2.下面是孤立危險物標誌（Isolated Danger Mark）： 

 

孤立危險物標誌頂標是黑球兩個上下排列，設立於危險物上方，該標誌周

圍水域均可航行，但標誌下方有危險。 

 

 
這也是孤立危險物標誌，表示險灘或淺礁處，浮標顏色惟黑紅橫條紋，

燈光為白色連閃光。 

 

 

3.下面是側面制（Latoral Mark）浮標： 
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這是右舷燈浮，形狀是錐狀，顏色是綠色，燈光也是綠色，船舶進港時

應將其擺於右舷通過。 

 

 

這是左舷燈浮，形狀是罐狀，顏色是紅色，燈光也是紅色，船舶進港時

應將其擺於左舷通過。 
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4.下面是特殊標誌（Special Marks）燈浮： 

 

這是特殊燈浮，表示分道標誌、電纜設施浮標、遊艇停泊區或軍事演習區

等，頂標為 X 狀，顏色及燈光均為黃色。 

 

 
這是罐型浮標，於港區內之小型舷舷浮，紅色但未設燈光。 
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這是錐型浮標，於港區內之小型右舷浮，綠色但未設燈光。 

 
5.下面是表示安全水域（Safe Water Marks）之燈浮： 

 

這是表示安全水域之燈浮，頂標為一個球形，顏色為紅白相間直條紋，燈

光為白色頓光或長閃光，豎立於航道中央，表周圍有航道可通，這是設於

外港空曠水域之燈浮，其上設有雷達反射器以增強被雷達遙測。 
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這也是表示安全水域之燈浮，設於港內。 

 

6.下面是氣象浮標（Weather Buoy）： 

 

天氣浮標，黃色，燈光為紅色，上面裝有風向風速計，雨量計等偵測設備，利用

天線發射無線電信號將偵測結果傳回氣象單位。 
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7.以下是專用燈浮： 

 
柱型燈浮，標示錨區界限。 

 

 

特殊用途浮標，顏色為黃色，燈光為黃閃燈，用途依香港海事處航行佈

告個別公告，本燈浮為施工用燈浮。 
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港區燈浮，此黃罐燈浮標是油麻地港區。 

 

 

港區燈浮，此黃罐燈浮標是狗虱灣港區。 

 

海事處特別安排本人前往維護施工之工場參觀，瞭解燈浮保養實況： 
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這是由海面吊回等待進行保養維護之燈浮，燈浮如遭碰損或滿三年到期

均須起吊送回工場進行維護。 

 

 

這是工場裡的維護高架，燈浮放置其中可免搭設鷹架，便利維修，塔

高約相當於 3層樓高度。 
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這是拖回置於工場的錨鍊，經檢測後如鍊徑耗損達規定之標準便須全條

換新 

 

 

這是浮筒下方與錨鍊間之三角環，藉著三角環的作用，錨鍊與浮筒間

才不會有纏絞之虞 
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這示燈浮浮體上方，燈架下方的電池室，燈浮靠太陽能板由太陽發電供

給能源，但於陰天或雨天供電不足，便將多餘電能轉於蓄電池，一般而

言須有 7天之備載容量。 

 

 
這是工場裡的備用燈具，目前大型燈浮採用 LED 燈具，但小型燈浮仍採

用燈泡。 
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這示燈浮裡面的自動換燈器，內裝有 6個燈泡，於燈泡熄滅時能自動更

換燈泡，可減少故障時間迅速修理並減少搭船前往修換之人力。 

 

 

 
行船走馬三分險，連海上燈浮也有風險，我不撞別人，但別人要來撞我，

這是被撞後拖回待修的受損燈浮。 

 37



 

拖回的浮筒經清除海生物及除銹，噴上紅丹，塗上底漆及外層漆，煥然

依新英姿煥發準備前往海上再度服務 

 

香港海事處一向以其完整之導航設備為榮，的確，船舶航行到香港，船長

及船員們均感到非常方便，因為一路上導航標識均非常整齊的佈設於航路上，且

其維護非常迅速快捷，該處員工亦自豪於該處有錢，錨鍊只要損耗達規定之標準

立即汰換，即使該錨鍊看起來好像完美無缺亦然，因為該處延承西方注重安全的

精神，寧可多花錢也要追求品質，以免燈浮一但漂移造成海難或碰撞它船，造成

的損壞數十倍於此，故花錢決不手軟。 

因同樣位於颱風區，故本人特別關心於颱風來襲時是否有燈浮損壞或位移

情事，據該處表示殷勤於保養及按規定更換錨鍊，且錨鍊及燈浮均依高規格製作，

故皆可安然度過颱風的考驗，甚少發生燈浮損壞或位移情事。 

香港燈浮均向廠商採購現品，回歸前均由香港廠商供應，1997 年回歸中國

後採國內標，標價僅原先價錢之三分之一，據該處表示使用迄今尚未發現明顯品

質差異。 
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參.  考察心得 

 

   「工欲善其事，必先利其器」航海人員駕駛著造價數十億的巨船，航行於世界

各大洋及各大洲之間，到了一個人生地不熟的外國港口，要安全快速的航行，最

主要的依靠就是良好的導航設備，港口若有良好的導航設備，船長開起船來事半

功倍，輕鬆愉快的就能進出港，對這個港口評價也高。筆者曾於過去跑船時，到

了一些不注重海權的國家，開起船來真是心驚膽跳，尤其是到了水深較淺地區真

是急白了頭髮。可是到了海事先進國家，如美國、日本、香港等國家，可以談笑

用兵安然無慮，真是不可同日而語，有天壤之別。 

經過數天的觀摩學習,比較高雄、香港、新加坡三地令人感觸良多,同是華人

地區,因管理方法的差異,得到的結果完全不同。本港導航標識之常受航海人士訾

譯，其實也並非完全是本局的錯，因為香港、新加坡導航標識都是由港務局管轄，

而我國則因事權不一，導航標識由關稅總局及港務局共同辦理，所謂「共同負責

就是沒人負責」，自然容易因雙頭馬車，而受航海人員責難。譬如本港外海的導航

燈浮航海界早就建議裝設，經本局轉請關稅總局裝設，該局總以颱風地區容易流

失、不易維護或沒有經費等理由樘塞不願設置，最後交通部只好出面協調請本局

研究裝設，俟設好後再交由該局管理維護。 

關稅總局多年來對進出我國港口的船舶按航次每次徵收每淨噸位新台幣 2

元助航服務費，一艘 4萬噸船舶進港一次便須繳納新台幣 8萬元，不可謂不高。

如果專款專用，應可提供相當優質的服務。但因關稅總局海務處隸屬財政部，對

航海界較缺乏敏感性，與航海界互動較少，且我國又受中共排擠而失去了國際燈

塔協會會員資格，亦未吸收助航資訊的最新脈動，故未能隨時代進步與時更新，

表現與航海界稍有脫節。平心而論，船舶既已繳納助航服務費，自可要求更高的

服務品質，目前我國因中共的快速崛起，港埠經營困境日益顯著，更應增加導航

功能以增強競爭力。 

現代科技產品取代了許多以往無法做到的,也改變了現代人的思考模式,無

論是視覺、聽覺或文件，雖說目前航海設備日益更新，避碰雷達 ARPA、全球定位

系統 GPS、船舶自動識別系統 AIS 均能提供船舶良好的定位功能，但眼見為憑，

船長們還是最信任實體的導航標識，故我們還是需要再導航標識上下工夫，再配

合 VTS 導航，方能事半功倍,就以新加坡為例,每日成百上千的航行船舶,無論是離

靠碼頭,或穿梭於航行巷道,皆有豐沛的導航標識助航。 

這次參觀了香港與新加坡的導航標識，該兩港對導航標識設置考量是需不

需要，而不是容易不容易維護，且該二港亦寬編經費，按時維護，發覺有問題立

即換新，維護決不手軟，故使導航標識能發揮極大的功能，使航商對其有極大的

信心。 

香港及新加坡鄰近本港，港區只略大於本港，但其導航標識數倍於本港。
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故我們應即起直追，且香港跟我們同位於颱風地帶，該港燈浮既能承受颱風吹襲

而屹立不搖，那我們又怎能未打先跑，硬說我們不行呢！ 

有人擔心燈浮設於海上會被偷或被撞，但該二港仍以需要性為考量，準備

充分的備品，被偷或被撞立即補足，並備有巡邏船或由 VTS 協助監視，如有移位

或受損及燈光熄滅等狀況立即修護。並且事權統一，設置與維護由同一機關辦理，

避免不必要爭議與推託。本港目前已設有 VTS 可隨時以雷達及 AIS 掌控燈塔位置，

如有移位可立即發現發出航船佈告，如有被偷被撞亦能立即反應，通知港警或海

巡單位立即處理及索賠，故無須擔心移位或流失。 

     港口的運作有如一組鏈條,環環相扣,缺一不可。導航標室主管機關不僅只在

管理方面下功夫,同時處處要為航商著想,了解他們的想法,感同身受;更甚者,業

者尚未想到的我們亦可先察覺而安排之,航商亦同,不只要遵從各種法令、規章,

不得逾越,如有需要,可儘早反應有關單位,儘速協商,以達作業順暢。 

 高雄港是全球海運網的一環,這次的觀摩希望能帶給本港導航標識有所助

益,更盼望分道航行燈浮能早日完成,早日運作,適時提供船舶交通資訊而促進港

區安全順暢,使本港營運更上一層樓,邁向亞太海運中心之目標。 

國際海事組織的參與,因政治因素,處處感到不便,但是理念、裝備、制度、

甚至於人員的訓練與維護証照,應盡可能趨向一致,並進可能積極追求加入國際燈

塔協會為會員。無論如何,我們仍是全球海運網的一環,相同的制度將帶給業者作

業方便,這也是吸引航商的條件之一。 
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肆.    建議事項  

由此次之考察，可以發覺本港外海燈浮的建置是必要也是可行的，同時

也需要積極參加國際燈塔組織，爰提以下建議： 

一. 本港外海第一、二港口進出港分道航行巷道分道線起點導航燈浮應速建

置，本港自民國 90 年開始試辦分道航行制，當時規劃單位國立台灣海洋大

學即建議設置該二燈浮，經本局函請權責單位財政部關稅總局海務處建

置，為該局擔心本崗位於颱風區，恐於颱風來襲時有移位或滅失之虞，而

不願興建，並以非該管轄區為由推託，後經交通部出面協調，確認該處為

財政部關稅總局轄區，但因本局為需求單位，爰請本局評估設置後再交由

該局管理維護。本案據考察結果香港與本港同處颱風地區，香港設置燈浮

達數百個於颱風季節均安然無虞，如有小移位亦均可力及拖回安放，故此

點疑慮應可排除，而本港目前已有 VTS 可隨時以雷達及 AIS 掌控燈塔位置，

如有被偷被撞或流失均能立即反應處理，故無須擔心移位或流失。同時關

稅總局亦以來文承諾於保固期滿後接管，加上港航各界亦數次建議本局應

速建置該二燈浮以利航行，故本局應積極從速設置。 

二. 本港第一、二港口引水站位於第一、二港口南防波堤頂端西方 2海浬處，

洽位於第一、二港口進出港分道航行巷道分道線終點。依國際慣例於引水

站附近通常會設置引水站燈浮，以便利船舶辨認，可直接向該燈浮航行至

其附近上引水人，交通船亦可於能見度不佳時直接辨認該燈浮航向引水

站，本港引水站又與分道航行巷道重疊，故除可供引水站使用，又可作為

分道航行巷道終點燈浮，與前項之分道航行巷道起點燈浮連成一條直線，

明確標示進港巷道與出港巷道之分隔線，相當於陸上道路之分隔島，船舶

航行可不用定位即可安然航行，方便舒適又安全，且據考察結果燈浮預算

亦並未如預估之高，故應可同時將該二引水站燈浮一併設置。 

三. 雖說香港燈浮可勘颱風來襲，惟颱風有輕強之別，故香港對燈浮有充分的

備品，以備燈浮受船舶或外物撞擊或颱風來襲時損壞或流失時替換使用。

因燈浮對航行具有重要性，且船長一但熟習該燈浮後，如有流損勢必造成

航行之困擾，故於設置實應即同案購買，至少預備同型燈浮各一，以利損

壞流失時可先行替換，否則燈浮製作請購至少數月，這數個月該燈浮便開

天窗，故應採購備用燈浮各一及充分燈浮備品。 

四. 外海第一、二港口進出港分道航行巷道分道線起點二座導航燈浮因位於大

海邊緣，為本港最前端，面對蒼茫大海，故應安裝雷控標 RACON，以利船

舶用雷達辨識；且因距離 VTC 塔台或第一信號台達 4-5 海浬，故應安裝監

視設備及 AIS，可於移位或熄滅時立即通知管理單位前往復位及維護，避

免錯誤資訊造成不必要危險。另引水站二座燈浮則可略小於前項之二座起

點燈浮，亦可不安裝雷控標，但因高雄港冬季能見度受霧霾影響不佳，故

仍須安裝監視設備及雷達反射器以利偵測是否移位或損壞，於遭撞損時亦
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容易抓到疑兇。 

五. 本局為港務管理單位，並非導航標示設置及管理專責單位，且即使本國之

導航標示設置及管理專責單位關稅總局海務處對燈浮設置管理亦屬陌生，

而燈浮設置涉及浮體受波浪的應立衝擊、錨鍊的斷裂強度、燈光的強度、

顏色、週期與頂標設計、海底採用水泥塊或錨爪及其數量方能承受颱風或

潮流，即完成後錨鍊的更換作業程序 SOP 等等，均超出本港能力範圍，故

建議應採委外規劃設計，委託專業廠商利用流體力學、材料力學，透過專

業測量及評估，進行採購案採購規範的細部設計工作，完成採購標單規範

製作，交由本局採購後，由該專業單位辦理履約管理及專案檢測與協助驗

收等工作，方能完善事功。 

六. 我國原為國際燈塔協會 IALA 會員，惟因受中共排擠而失去會員資格，近日

交通部已來函請各港務局評估視需要加入國際燈塔協會。查國際燈塔協會

為國際上有關燈塔、燈標、浮標、無線電導航、船舶交通服務系統之統合

研究發展協商機構，所發布之標準與協定適用全球各港口及水道，我國因

失去會籍多年，致多年來缺乏最新國際導航設備國際規範，例如 1980 年該

協會制定之國際規範浮標制度，我國究竟係採 A制度或 B制度亦多年未決

遲至今年才定案並開始依該協會規範更換各地之導航燈以符合國際規範。

目前該協會亦接受港口、公司企業及個人加入會員，此次至新加坡及香港

訪問，得知該二港均為 IALA 會員，故該二港之導航標識均符合國際規範，

各國際船舶到該港均不會混淆不清，且泰藍公司及 WEALTH 公司亦均為該協

會工業會員，又國立海洋大學廖中山老師亦加入為個人會員，可見不以國

家身分而已其他深分加入會員亦並非難事。本港既為世界大港之一，建議

可比照國際港埠協會積極謀求加入，以即時接受最新國際導航新知與訊

息，更符大港風範。 

七. 依海關徵收規費規則第 21 條：「凡進出中華民國口案，享受助航設施便利

之船舶，….均應徵收助航服務費」。船舶進入我國海域，均須向我國海關

繳納巨額之助航服務費，助航服務費既名為費用，有別於稅捐，自應是使

用者付費，有服務才收費，但我們的導航標識管理單位服務效能離其收費

水準似乎仍有一段差距，而港區內之導航標識又推給港務管理單位，致本

港分道航行巷道燈浮迄今未建，據估計其所收取之助航服務費用於助航似

未達 5分之 1。目前正在研訂海上安全法，建議應規定助航服務費專款專

用，或至少要撥出一定比率補助各港口管理單位方能符合助航服務費收取

目的與結果。 
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