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摘  要


近年來，我國致力發展運籌物流產業，並持續推動多項經濟政策，期能善用本身地理優勢，創造物流轉運及高附加價值加工製造利基，以發展台灣成為全球運籌中心。


荷蘭素為歐洲的門戶，政府為善用優異的地理位置及其腹地消費人口，致力於貿易的發展，積極改善投資環境、加強交通運輸基礎建設、培植優秀的人才、建立彈性租稅制度及成立專責招商機構等，使其成為歐洲物流運籌大國。


本次專題研究，以物流運籌領域為範圍，以荷蘭為對象，經由學術單位的課程研習及實務單位的考察，瞭解該國在發展全區自由貿易的推動作法及發展經驗。其中，荷蘭所發展的專業物流運籌協會、海空營運管理機關的企業化經營、創造花卉產業之價值鏈、有效率的政策建議模式，及全區自由貿易化的保稅制度等作為，皆可作為我國發展物流運籌產業時之參考；另就我國推動自由貿易港區政策之後續方向，就提出研議具競爭力的租稅制度、不同保稅制度與區位之整合運作、運用科技與資訊之管理作為、引進充分發揮自由港區效益之產業，及以動態調整保持競爭力等方向提出相關建議。
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壹、研習目的

一、前言

我國產業一向以優異的製造能力為世所稱羨，然隨著國際經貿環境的變遷，相對優勢之消長，使國內企業必須進行國際性的佈局，逐漸將製造基地移往其他地區，使得我國製造業產值下滑，取而代之為服務業的成長。

商業流通活動為國內很重要的服務型態，其中以批發零售業為面對最終消費者的主要經營業者，物流業則扮演製造業、批發業與零售業等上下游產業之間運輸倉儲的後勤支援角色，對於企業追求顧客滿意，以及流通成本的降低有關鍵性的影響。

為強化國內廠商掌握競爭優勢並擴大附加價值，發展物流運籌產業可協助廠商在垂直整合上縮短流通過程，在水平擴充上，降低成本，故為提升我國產業競爭力，不可或缺的關鍵要素。我國為善用本身優勢，創造物流轉運及高附加價值加工製造利基，提昇競爭力，近年來政府持續推動全球運籌、自由貿易港區及發展運籌物流產業等各項經濟政策。在國際企業供應鏈中，國家與國家間也呈現高度競爭。行政院在93年3月31日通過之流通運輸服務業發展剛領及行動方案中，提出國物流業於面臨國際競爭時，基礎建設的加強、營運環境的健全、與國際接軌能力的提升及人才之培育等皆為需要努力的方向。本次研習選擇歐洲物流先進國家荷蘭為對象，期能在研習過程習取該國發展經驗，作為規劃推動相關經濟建設計畫的參考。
荷蘭多年來致力於進出口貿易的發展，除了政府部門積極改善投資環境，加強交通運輸之基礎建設外，並且成立專責機構，彼此分工合作，負責接洽國外廠商，推動投資與貿易活動，積極引進國外廠商前來進駐，因此荷蘭雖然處在其他強大而工業高度發展歐洲國家之中，例如英國、德國與法國，但因政府對物流配銷產業的重視及積極協助廠商的設置，促使其他國家仍必須仰賴荷蘭作為材料或製成品進出口之地點，將本身之劣勢轉為優勢，持續保有高度的國際競爭力，創造高國民所得，與低失業率之社會。

荷蘭為前進歐洲的門戶，有優秀的國際貿易專業人才，具嫻熟的外語能力與物流管理基礎設施，使該國成為前進經營歐洲企業之最佳所在，不僅國內對於區域型營運總部與金融財務中心有一套獨特之制度外，而且結合該國之強大通訊網路系統，使荷蘭成為電子商務活動之最佳地點。另，荷蘭雖然未在其國內清楚劃分何者係自由貿易區或何者為自由港區，但透過本身具有彈性之關務系統、特殊之關稅與營業稅遞延繳納程序，以及多元化的保稅倉庫制度，從而將全國建構成為一個概念化之自由貿易區。
依據Economist Intelligence Unit (EIU)在2000年的研究報告指出，荷蘭在成為全球最佳的企業投資與經營貿易地點上，其特點與優勢包括：

1.穩定而有效的政治制度

2.強健的總體經濟體質

3.高效能的財務金融體系

4.高素質及具有多國語言能力的勞動市場

5.國際導向與開放的經濟政策

6.相當具有彈性的稅務制度

上述優點提供外國企業一個無障礙且高度自由化的貿易活動絕佳之進行地點。
荷蘭政府致力於發展國際經貿，其發展經驗應可作為我國之參考，因此本次出國專題研究，以物流運籌領域為範圍，透過在學術單位之課程研習及實務單位之考察，兼顧理論與實務的探討，以期能達成研習目標。
二、計畫主要內容與預期目標


依據行政院經濟建設委員會加強培訓經建規劃人才實施計畫，於九十三年度提出專題研究計畫，奉行政院核准後，赴荷進行五個月的專題研究。進修計畫之內容、修習課程、觀摩實習計畫及預期達成目標，如表一所示。

表一  進修研究計畫
	進
修
研

究

計

畫


	主

要

內

容
	1.荷蘭學術機構選讀國際物流管理相關課程、荷蘭國際配銷委員會研習及資料收集，及實地拜訪物流運籌相關機構。

2.參考荷蘭發展保稅倉儲及運輸制度之作法與經驗，以作為處理台灣推動自由貿港區過程中，所面臨相關議題(如海空港規劃、貨物控管機制、資訊傳輸平台、實務營運作法、不同保稅及免稅經濟制度整合及招商工作推動等) 之借鏡

	
	擬修

習課

程
	運籌管理課程(Logistics Management)/ 鹿特丹管理學院(RSM)
運籌管理、營運策略與競爭優勢、全球運籌與資訊技術、倉儲管理、配銷網路

	
	觀摩

實習

計畫
	1.荷蘭國際配銷委員會(HIDC) 

2.鹿特丹港

3.荷蘭海關

4.拜訪資誠會計師事務所荷蘭服務處

5.荷蘭花卉拍賣中心觀摩

6.史基浦機場航空貨運中心

	
	預

期

達

成

目

標
	及

效

果
	1.藉由學術機構研習，提昇專業及管理能力。

2.藉由相關機關及流通運輸服務業者之參訪與資料收集分析，以瞭解歐洲先進國家流通服務業之發展現況及趨勢。

3.瞭解荷蘭保稅制度內涵，以為我國相關經濟政策規劃之參考。


三、研習行程表

本次專題研究自民國93年8月20日出發，至民國94年1月15日返國，各項行程如表二所示。

表二  研習行程表
	日期
	起訖地點
	研習內容
	前往機構

	月
	日
	
	
	

	8
	20
	台北－荷蘭
	啟程
	－

	8
	21-31
	海牙
	至荷蘭國際配銷委員會HIDC研習及蒐集資料
	Holland International Distribution Council

	9

12
	1

19
	鹿特丹
	學校研習
	伊拉斯謨斯大學-鹿特丹管理學院

	12
	20-25
	鹿特丹
	參訪物流運籌相關機構
	1.Rotterdam Municipal Port Management

2.Customs Service

	12

1
	26

13
	阿姆斯特丹
	相關物流運籌機構參訪及觀摩
	1.Pricewaterhouse Coopers Amsterdam

2.Aalsmeer flower Auction Center

3.Evergreen/ EVA Airlines Netherlands BV

4.Schiphol Airport Cargo Service Center

	1
	14-15
	荷蘭至台北
	返程
	－


貳、研習過程

為達成前章所述研習目的，本次專題研究安排以課程研習及相關實務單位參訪兩方向進行，除於荷蘭高等教育機構學習物流運籌理論外，並透過參訪來瞭解相關產業發展情形。研習過程分述如以下各節。

一、專業物流協會研習及蒐集資料


為對荷蘭物流配銷發展有一初步瞭解，透過荷蘭國際配銷委員會(Holland International Distribution Council, HIDC)專案經理 Karin Rancuret女士的協助，進行相關的研習與資料蒐集。


HIDC為政府所成立之非營利事業機構，由荷蘭國內之倉儲、貨運及承攬等物流業者參與為會員，其營運所需資金及人事成本以收取會員年費之方式維持。其主要成立目標包括：

· 提昇與宣導荷蘭成為歐洲的門戶

· 協助國際企業在歐洲物流配銷作業

· 改善荷蘭物流產業的品質

· 改善荷蘭運輸及物流的商業運作環境

HIDC在功能面而言，扮演著荷蘭對外招商中的重要角色。荷蘭的招商組織架構，政府單位為經濟部下之外商投資局（Netherlands Foreign Investment Agency, NFIA）以及半官方組織荷蘭國際配銷委員會（HIDC）。荷蘭在世界各國之重要城市分設NFIA，NFIA多與荷蘭外交領使館同在一處，甚至廣泛分布於無邦交之國家。NFIA之主要功能為提供當地廠商對於有關荷蘭初步投資與貿易訊息，定期舉辦對荷蘭投資說明會，主動拜訪對荷蘭投資或者貨物轉運有興趣之廠商，並匯集當地廠商的問題，轉介適當之機構加以解決。
如果當地廠商決定親自到荷蘭勘查商業環境，NFIA甚至會代為設計拜訪行程與提供交通與住宿等服務，基本上為吸引國外廠商到荷蘭設立據點之意願，NFIA所設計之行程多會包括：荷蘭地方政府經濟發展部門、荷蘭國際配銷委員會、機場與港務局、財稅法律專業諮詢機構，以及數家荷蘭之物流配銷業者，以供國外廠商比較與選擇。
NFIA扮演主動出擊及與居中協調之角色，解除國外廠商到荷蘭籌設轉口貿易之疑慮，因此為荷蘭推動國際自由貿易之重要的機構。
在NFIA與國外廠商初步接洽之後，國外廠商通常想知道在荷蘭從事轉口貿易的程序為何、以及在荷經營物流配銷之成本、稅負之多寡等問題，為了提供國外廠商明確的資訊，NFIA將會介紹HIDC給該國外廠商認識，HIDC接到NFIA的廠商詢問訊息後，會主動與該國外廠商聯絡，並免費設計貨物在荷蘭進口與轉運之最佳模式，包括各種保稅倉庫與運輸之使用方法，以及不同配銷方式所可能產生之物流成本。若該廠商親自到荷蘭勘查，HIDC之人員會陪同廠商勘查機場與海港之設施，並與地方政府協調是否能取得租用土地或辦公倉儲處所之租金與租稅優惠。

HIDC經常配合NFIA在世界各地舉辦說明會，以增加國外廠商選擇以荷蘭作為歐洲貿易轉口地點之機會，由於HIDC協助代國外廠商設計物流配銷模式過程中，多會產生許多財務、會計、稅務與法律問題，因此HIDC多與國內大型會計師事務所合作，這些專業機構除免費為HIDC建構財稅資料庫外，並根據國內外商業法令之變更，隨時更新其資料庫之資訊，讓國內物流配銷之會員廠商與國外希望以荷蘭作為貨物轉口之廠商，透過HIDC的網站，取得第一手正確資訊。由於有財稅法律專業機構的從旁協助，克服國外廠商在荷蘭所可能面臨的財務及稅務風險，增強廠商的籌設信心。


荷蘭運籌物流產業在歐洲扮演的角色與發展趨勢，說明如下（參考荷蘭國際配銷委員會(HIDC)2001年出版之”The Netherlands-Excellence in integrating supply chain capabilities”及2003年出版之”The Netherlands-the European supply chain solution( http://www.hidc.nl/）)。

（一）由傳統歐洲配銷中心（EDCs）轉型成為歐洲運籌中心（ELCs）

製造商面對全球化趨勢與專注於核心活動，必須重新構思其產銷網路，以降低營運成本、增加彈性，以及加強客戶服務。此趨勢使各項專業分工且具有彈性，亦促進全球運籌產業之發展。

荷蘭早在1957年加入歐洲共同市場，1993年歐洲實施市場單一化後，貨物與人員流通之國界障礙完全撤除。1999年荷蘭加入歐洲貨幣同盟，此同盟政策之一是要保持物價穩定和匯率穩定，會員國物價平穩對荷蘭發展外貿頗為有利。歐盟的形成使歐洲各國法規制度逐漸調和與鬆綁，以往必須在歐盟國家各別設立發貨倉庫之分散式配銷系統多已演變為集中式配銷中心。傳統之供應商網路轉變成更複雜，存貨地理位置之重要性已不再居考量的第一因素。
荷蘭的物流相關服務業者，如報關業、倉儲業、運輸業、承攬業及快遞業等，已經看出世界各國製造與貿易商需要整合性之發貨配銷服務，進而掌握此一趨勢，將各自分段獨立的作業，合併整合為「全方位之物流服務」，並逐漸由傳統歐洲配銷中心（European Distribution Centers, EDCs）轉型成為歐洲運籌中心 （European Logistic Centers, ELCs）。

跨國公司開始經營歐洲市場的時候，多半會從生產國直接出貨給歐洲客戶或經銷商，這種作法的缺點包括貨物海運時間延遲，然後得向過境的各歐洲國家進行重重報關，安排內陸運輸等，手續複雜麻煩且增加物流時間與成本。解決的方案為脆選定一處固定口岸，並以此為基地將貨品往內陸運送，該基地稱為「歐洲配銷中心」(European Distribution Center；EDC)，此種方式具有降低歐路運輸成本、提高客戶服務水準及簡化報關手續等好處。近年來，運籌物流業者所提供的不只是倉儲區位容量的服務，更進一步擴大為整體供應鏈網路之服務中心，包括存貨規劃、報關、接單、定訂客戶契約等，朝向歐洲運籌中心的角色發展。同時，製造商在荷蘭外包（outsourcing）或工作委外（out-tasking）歐洲運籌業務的案例持續增加，顯示出荷蘭作為歐洲門戶之重要性。 
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圖一  歐洲運籌網路架構圖

（二）企業外包歐洲運籌中心趨勢

根據荷蘭國際配銷委員會（HIDC）調查，2001年荷蘭國內所有歐洲運籌中心中，共有477家接受企業外包運籌相關服務，占所有ELCs的71%。企業外包歐洲運籌中心的趨勢已然形成且快速發展，自1997年至2001年，美國企業之歐洲運籌中心增加42家，而日本、我國與南韓則合計增加38家。
（三）歐洲運籌中心在荷蘭之分佈位置

大部分的歐洲運籌中心位於荷蘭西部，尤以阿姆斯特丹和鹿特丹兩區最受歡迎，因其靠近國際機場及主要海港。另部分歐洲運籌中心分佈於荷蘭的南區與東區，尤其是North Brabant與Limburg省。整體而言，自1997年至2001年，歐洲運籌中心數量成長率超過20%。
（四）歐洲運籌中心功能之轉變

歐洲運籌中心通常成為企業在荷蘭建立其他營運功能之先行者，包括歐洲營運總部（European Headquarter, EHQ）、共用服務中心、電話服務中心等。有51%歐洲運籌中心已設立其他國際營運業務功能中心；而另只有17%之歐洲運籌中心是由其他跨國營運功能中心建立後所擴展的。
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圖二 ELCs與企業其他國際營運功能發展關連圖
所謂歐洲營運總部（EHQ）是以歐洲為範圍（參考荷蘭外商投資局網站，http://www.nfia-taiwan.com/），有效掌握那些需要彼此協調的工作事項，例如行銷、配貨、財務、公關、訓練等，這類工作事項的資源若能獲得有效整合，對成本節省將可收立竿見影之效。而市場部、製造部等單位則可繼續專注於本業，有鑑於歐洲的整合腳步愈加快速，企業經營歐洲市場時，在管理工作上應該要著眼於整個歐洲，而不宜侷限個別地區以致事倍功半。發展歐洲營運總部，宜具備的條件包括：

1.通曉多國語文的人才
2.在人員和貨物往來上，生產地和歐洲間均能保持有效的聯繫管道
3.從歐洲標準來看，辦公室租金和人員生活支出不能太高
4.當地要有國際化、中立和開放的法規環境，特別是有關金融、交通、勞工等法令
5.理想的安排則是把歐洲配銷活動併入歐洲營運中心
企業如果在歐洲同時有幾家分支機構，要如何才能節省管理成本？其解決方案之一是設立一個共用服務中心。這是公司內部集中辦理財務、行政、和客戶支援三大工作的單位。這個單位可設置於歐洲總部之，不過要是歐洲總管理處尚未建制完成，那麼自成一個獨立單位亦未嘗不可。屬於後面這種型態的共用服務中心一般人給它另一個名字叫做「後院辦公室」，理由是它不像歐洲總部那樣是代表公司的「門面」。
共用服務中心一般有全集團資金調度處、財務處理中心、資料處理中心及人員訓練中心等幾種型態。共用服務中心還有一些其他好處，例如從事新市場開發時，將人才與資源做集中利用，透過規模經濟效果有效降低成本、提昇作業效率、和方便服務進行。
（五）荷蘭歐洲運籌中心市場之擴展

2001年42%歐洲運籌中心負責大歐洲區域（歐洲、中東以及南非（Europe, Middle East & Africa（EMEA））市場，較1997年之15%大幅增加。另2001年14%歐洲運籌中心業務範圍擴大至全球市場，較1997年0%亦迅速增加。由此可見全球企業對運籌需求迅速提高，且荷蘭之歐洲運籌中心營運能力亦居於領先地位。此外，東歐市場益形重要，將成為歐洲運籌中心業務拓展之新區域。
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圖三  ELCs業務區域拓展

（六）歐洲運籌中心雇用人數上升、員工品質提高

依荷蘭中央統計局資料以及荷蘭國際配銷委員會訪談歐洲運籌中心主管發現，歐洲運籌中心雇用員工數逐漸上升，導因為加值運籌業務（Value Added Logistics（VAL））與加值服務（Value Added Services（VAS））功能導入傳統之配銷業務，使得營運範圍及利基擴張，帶動就業人數。依荷蘭中央統計局資料，因加值運籌活動之增加已使配銷中心雇用人數自1996年至1999年增加21%。

所謂加值運籌服務包括組裝、客製化服務、品質控制、重整、包裝、修配及逆物流等。這種服務的基本觀念是先建立單元或通用零件庫存，等客戶訂單送到手上後，再根據訂單規格按不同方式進行製造和組裝；通用零件中有些部分來自其他國家，但最後產品的組裝和調整工作則是在「歐洲配銷中心」進行，這個中心當然是位在歐洲境內接近客戶的地點。
在加值運籌服務中心之建立方式上，有些企業係自行建立，有些則與他人合建，還有些則係外包給專業的發貨倉儲公司。加值運籌服務中心的優點為：
1.企業可以先讓銷售交易成交，然後才來完成產品的最後組裝，如此可以減少庫存壓力和風險。

2.企業接到客戶要求或當地規格標準後，即使時間較趕也可以從容出貨，而且不致花費太多成本。

VAL中心的設置地點條件如下：

1.零組件的進貨和出貨都方便
2.接近各主要市場
3.附近有優良後勤作業所需的基礎建設
4.高素質且富有彈性的人力資源
二、課程研習


為達成前章所述專題研究目的，兼顧物流運籌領域理論與實務，本次專題研究，申請Erasmus大學鹿特丹管理學院(Rotterdam School of Management)之管理碩士－運籌管理（Logistics Management）部分核心課程。

荷蘭的高等教育機構可分為三種主要類型。一般大學提供以研究為導向的教育，而在荷蘭通稱為hogescholen 的專業教育大學則提供高等專業教育；第三種則是國際教育學院。這三種教育機構都提供不同程度、以英語教學的國際性課程。荷蘭貿易暨投資辦事處 教育推廣組 (Netherlands Education Support Office Taipei, NESO-Taipei) 為荷蘭教育在台官方機構，負責整合所有荷蘭高等教育的相關資訊，並鼓勵學術交流，該辦事處會隨時公佈最新獎學金資訊。若需要進一步留學荷蘭資訊及相關協助，可參考 www.neso-taipei.org.tw. 網站。

以英語教學的國際課程始於1950年代，當時荷蘭政府認為以英文教學對國際及當地學生都能有所助益，目前有14所傳統綜合大學，60所專業大學，和15所國際研究學院，提供1,000多種以英語教學的國際課程，輔以正規荷蘭文課程，學生就讀這些國際教育課程可獲得英美傳統所謂證書、學士學位、碩士學位、研究所畢業證書及博士學位。事實上在歐洲除英國外，沒有其他國家提供這麼多英語教學的課程，這些課程是特別為那些想在企管、科技、農業、法律、生科及人文藝術等領域下進修的外國學生所設計。
鹿特丹Erasmus大學（Erasmus University Rotterdam）位於荷蘭鹿特丹市，該市是荷蘭最大的工業城市，以世界第一大港而聞名於世。作爲重要的海陸空交通樞紐，鹿特丹被冠以「歐洲之門」的美稱。優越的地理環境，完善的公共設施，使人們可以非常方便地從這座國際型的都市去向歐洲任何一個地方。許多大公司以及各個國家的貿易中心都在這裏設有分支機搆。
鹿特丹Erasmus大學是荷蘭最著名的綜合性大學，於1973年在鹿特丹市政府的撮合下聯合當時已經在世界上享有盛譽的鹿特丹經濟學院、鹿特丹管理學院和鹿特丹醫學院等各個獨立學院共同組建鹿特丹Erasmus大學。Erasmus大學現下設七個學院，涉及管理、經濟、法律、社會科學、歷史與藝術、哲學、醫藥和健康等領域，現有大約21500名學生，爲各行各業培養了大批優秀高層決策者及管理者。 

鹿特丹管理學院（Rotterdam School of Management）是歐洲最著名的10大國際商務學院之一，根據2002年最新排名，MBA課程排名全球27，不列入美國排名則為世界商學院排名第7，歐洲排名第4。同時他的EMBA專業也排在全球26名。RSM的MBA課程最主要的特點為其國際性多樣化的成員組合(學生共來自50個不同的國家)、卓越的交換學生計劃、企業諮詢方案以及專業創新的MBA/MBI資訊科技管理課程。
鹿特丹管理學院(Rotterdam School of Management)之管理碩士－運籌管理（Logistics Management）學程中，研修課程之核心課程設計分成兩大部分，分別為策略化運籌管理及運籌網路管理，其中策略化運籌管理課程包括，運籌管理概論（Introduction Logistics Management）、競爭優勢之營運策略（Operation Strategy for Competitive Advantage）及全球運籌與資訊技術（Global Logistics and Information Technology）等三門核心課程；運籌網路管理部分，則包括倉儲管理（Warehouse Management）及運籌配銷網路（Distribution Networks）等兩門核心課程。


以下針對所選讀的三門課程，運籌管理概論（Introduction Logistics Management）、全球運籌與資訊技術（Global Logistics and Information Technology）、及運籌配銷網路（Distribution Networks）之課程設計及內容，摘要說明如下：

（一）運籌管理概論（Introduction Logistics Management）

該課程的設計除在課堂上對於物流運籌領域的發展作一整體性的介紹外，並著重於實際參訪物流運籌相關產業，以使參與者對物流運籌管理有一完整概念，進而產生興趣、及激發發掘問題及解決問題的能力。

1.課程研習重點：零售運籌、鹿特丹港之整合介紹、物流配送決策資訊系統實作、專題研究（歐陸多運具運輸發展）。

2.參訪重點：倉儲業者（IKEA、Limburg）、運籌服務業者（EWALS、CAT）、汽車自動化組裝業者（SML）、整合性快遞業者（DHL歐洲空運中心）。

（二）全球運籌與資訊技術（Global Logistics and Information Technology）

該課程之設計著重供應鏈基礎理論、全球運籌關鍵課題及共通性議題等三個面向，課程安排的核心觀念是，課程的訓練除了基礎理論外，係從兩個維度進行課程探討，第一個維度為供應鏈的維度，其著重於以不同的方式觀察全球供應鏈；而另一個維度則是探討各種供應鏈課題中所遭遇的共通性議題。不同面向主要探討題目如表三所示。

表三  「全球運籌與資訊技術」課程綱要
	編號
	題目
	型態

	1
	概論－全球貿易運籌
	理論

	2
	全球供應鏈基本觀念
	理論

	3
	全球供應鏈分析工具
	理論

	4
	全球供應鏈資訊系統
	理論

	5
	國際運輸及供應鏈－網路
	供應鏈課題

	6
	全球商品鏈－價格理論
	供應鏈課題

	7
	供應鏈中貿易行為－組織理論
	共通性議題

	8
	軟體及資訊系統－全球整合
	共通性議題

	9
	生產事業之供應鏈－以中國大陸為例
	供應鏈課題

	10
	供應鏈中金流－租稅規劃
	供應鏈課題

	11
	安全性及穩定性－供應鏈安全
	共通性議題

	12
	整體回顧
	共通性議題



此外，特別值得一提的是，除了教授課程訓練外，另要求學生就全球運籌及資訊系統中重要課題進行分組研究及報告，其所涉及面向廣泛，使該選修該課程後，對於全球運籌的發展有一整體性的收穫，各項重要課題如表四所示。

表四 「全球運籌與資訊技術」課程分組研究主題
	編號
	研究主題

	1
	貨櫃化－以Seabrex為例

	2
	全球運輸場站運作

	3
	全球商品（鐵礦）－Rio Tinto

	4
	全球商品（穀物）－Cargill

	5
	拍賣 －Dutch Flower Auction

	6
	企業聯合Cartels －OPEC/de Beers

	7
	貨物追蹤與控管－Fedex

	8
	供應鏈軟體－I2

	9
	R&D外包探討－Philips

	10
	中國大陸市場運籌管理－HP

	11
	租稅規劃－IKEA

	12
	自由貿易區－Bahamas

	13
	供應鏈安全－Brinks

	14
	無線射頻技術應用－Walmart


（三）運籌配銷網路（Distribution Networks）

運籌配銷網路的主要議題，是在探討存貨與設施及運輸間的關係，本課程著重於應用分析工具進行供應鏈分析，較屬於供應鏈規劃設計之技術層面的訓練。該課程主要探討議題包括：配銷區位及路線、存貨管理、成本分析、轉運模式、資訊控制、網路架構及安全存貨及公共運輸等議題。由於著重於分析技術層面的訓練，本課程本課程的設計主要探討題目如表五所示。

表五  「運籌配銷網路」課程綱要
	編號
	題目

	1
	介紹及區位概論

	2
	運輸及路線規劃

	3
	存貨管理I（批次管理）

	4
	存貨管理II（買賣關係）

	5
	存貨管理III（安全存貨）

	6
	存貨運送路線I

	7
	存貨運送路線II

	8
	網路控制

	9
	存貨管理IV

	10
	存貨分散架構

	11
	公共運輸I

	12
	公共運輸II


三、觀摩實習紀要

（一）荷蘭總體經濟狀況

荷蘭位居西歐之中心位置，西、北面臨北海，東部與德國接壤，南面則是比利時。荷蘭以其瀕臨北海，位居萊茵河、瑪斯河、西爾得河西歐三大河川的出海口，因此自古以來就是世界商業和貿易往來的必經之地。 荷蘭總人口約1,600萬人，最大城市阿姆斯特丹是荷蘭的首都以及金融和文化中心，鹿特丹是全世界最大港口，海牙則是中央政府所在地。從荷蘭中心地前往西歐各主要經濟重鎮搭飛機僅需要約兩個小時，開車最多不過一天時間。若以阿姆斯特丹為中心，以500公里為半徑畫一圓弧，則弧內的歐洲消費人口高達1.7億人，幾佔歐洲總人口的半數。鹿特丹為歐洲最大的海港、史基輔機場為全球前五大航空貨運中心，歐洲重要工業中心均仰賴其進口原物料或出口成品，荷蘭由於擁有先天上地利之便，業已成為歐洲最重要的物流中心。
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圖四  荷蘭之地理位置圖（資料來源：荷蘭外商投資局網站（http://www.nfia.nl/））

荷蘭過去十年（1992-2000）經濟成長率大致皆在歐盟15國之上，過去五年平均實質GDP為3.7%，高於歐盟平均之2.6%，低於台灣之5.7%。
表六  荷蘭與台灣重要經社指標

	
	荷蘭
	台灣

	1.首都
	阿姆斯特丹
	台北市

	2.人口
	1,606萬人(2003)
	2,269萬人(2003)

	3.面積
	4萬1,871平方公里
	3萬6,188平方公里

	4.主要政黨
	工黨(Pvda)、自由黨(VVD)、民主66黨(D66)、基民黨(CDA)
	民進黨、國民黨、親民黨、台聯檔

	5.國內生產毛額(GDP)
	US$4,136億(2003)
	US$2,860億(2003)

	6.平均每人國民所得
	US$24,786(2003)
	US$12,715(2003)

	7.經濟成長率
	-0.7%(2003)
	3.3%(2003)

	8.消費物價上漲率
	2.1%(2003)
	-0.28%(2003)

	10.失業率
	5.3%(2003)
	4.99%(2003)

	11.幣制
	歐元(Euro)
	新台幣

	12.外匯準備
	US$190億(2002)
	US$2,066億(2003)

	14.進口值
	Euro$2,312億(2003)
	US$1,273億(2003)

	15.出口值
	Euro$2,651億(2003)
	US$1,442億(2003)


資料來源：台灣主計處、中央銀行、經濟部貿易局與荷蘭中央統計局網站（http：//www.cbs.nl/）
（二）史基輔國際機場（Schiphol Airport）
透過中華航空貨運公司歐洲貨運中心阿姆斯特丹貨運部林曉峰經理的協助及資訊提供，進行史基輔國際機場及航空貨運運作的相關參訪。

史基輔機場之國際貨運中心，為歐洲前五大的航空貨運中心，2003年處理貨物量為1,306千噸。貨運中心全天候開放，全年無休地處理與分送全球各地進口與其他歐洲國家出口的貨物。

表七  歐洲航空貨物運輸統計1994-2003（資料來源：Schiphol Airport, Statistical Annual Review, 2003）
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史基輔機場在2002年二月，被國際機構Air Transport and Travel Information System評選為全世界最佳之資訊科技機場ICT Airport（ICT：Information and Communication Technology）。史基輔機場使用Cargonaut電腦通訊系統，以整合各航空貨運公司與物流業者之電腦系統。
1.機場經營團隊
機場之經營已民營化，由Luchthaven Schiphol N.V.公司所經營，而公司之經營團隊（Schiphol Group）為加強該機場之國際競爭能力，對於史基輔機場之最大發展策略為機場城市（AirportCity）專案，機場城市專案係建設整個機場為高效率且多功能的海陸空聯運之貨物倉儲場所，提供完善的商店、餐廳、旅館、資訊通訊科技、會議室、商業中心以及休閒場所等，供從事國際貿易之商務人士與機場員工使用，以及全力協助航空公司、貨物處理之承攬公司、物流服務公司及商業服務公司（如旅館、餐飲、辦公設備）等國際型公司設立辦公處所。
此外，史基輔集團另成立基輔地產公司（Schiphol Real Estate），協助該集團發展「空港城市」計畫，以投資者角度發展商業園區。
2.貨物與人員通關流程
自機場運抵荷蘭之貨物以X-Ray檢驗系統檢查，每次掃描只需3分鐘即可完成，可快速完成檢驗手續並留可供海關繼續查核之影像資料。旅客與人員進出之管制以Automatic Border Passage （ABP）系統，此系統在2002年將由IBM利用生化矩陣掃描科技（Biometric Iris Scanning Technology）繼續改良，史基輔機場為世界上首先使用此項系統，維護高度安全環境之機場，該項設備可協助航空公司辨識登機旅客之身分、機票與登機狀況，提供機場安全人員控管人員進出管制運輸場所之狀況。此系統每分鐘可處理4至5個人員，並提供可靠與機器自動辨識人員身分與申報物件真偽之資訊。
3.史基輔機場之現況與後續發展計畫(參考資料：Schiphol Group 2002年出版之Cargo Year Book及參訪所得資訊)

· 基礎建設
機場第五跑道於2003年2月開始營運，此跑道總長度3800公尺，是史基輔機場最長之跑道，完成後在尖峰時間將可處理120架飛機起降，較目前之104架提高15%。目前與機場第五跑道相連接之Ａ５道路亦已完工。
· 其他設施之現況與發展
史基輔機場之長程發展計畫，是以2020年前，每年能處理8,500萬人次旅客，及300萬噸貨物為目標，包括建設計畫包括：

商業園區：

· Amsterdam-Osdorp機場商業園區：位於機場北方，20公頃
· Lijnden機場商業園區：位於機場北方，19.5公頃。
· 擴建史基輔世界貿易中心：擴建28,000平方公尺，已於2003年九月完成。
· 史基輔東邊：重新發展高品質辦公園區，共216公頃。
· 史基輔Rijk：辦公商業區，共140,000平方公尺。
· Hoofdorp：位於機場西方，具備工業園區與四大辦公據點。
· 發展運籌園區：由史基輔地區發展公司（Schiphol Area Development Company），KLM，以及史基輔地產公司（Schiphol Real Estate）聯合開發約63公頃之史基輔運籌園區（Schiphol Logistics Park），使其吸引大規模物流計畫進駐，該園區已於2004年初動工興建。

提昇貨運連結道路

· 包括連結A9，A4及A5公路的N201公路建設，此建設有效提昇機場南部相關商業活動的運輸效率，如Aalsmeer花卉拍賣市場之花卉與機場間的運送。

· Beech 道路預定於2005年建設完成，連接機場中心與西南方及史基輔Rijk辦公商業區間之交通。

· 原預定建設鐵路廠站，於2003年七月決定放棄，其主要原因為歐洲各國鐵道系統標準及運作方式不一致，及鐵路運輸之可及性不高等因素。
有效貨物通信計畫（Efficient Cargo Communication (ECC) Project）
ATAN在2001年3月26日與荷蘭交通運輸知識中心合資，推出之計畫，其目的包括：改善貨物在史基輔機場之轉載流程、減少貨物在海關與第一線倉庫之等待時間、建立一可信賴與即時之電子資料交換系統、建立省時之行政管理流程及更有效率使用人力與設備。
計畫內容包括：
· 出口運送系統（Export Delivery System, EASY）：使運輸業者能按既定時間將出口貨物運到貨物處理商（handling agents），此消除貨車司機之等待時間，也可使貨物處理商有效率之雇用人力。此套ICT系統本年將應用於一些貨物處理商與運輸業者。
· 電子空運帳單（Electronic Airwaybill, E-awb）：使用電子空運帳單之比率（占整體貨量）已由20%提升至60%。本年1月起，使用電子帳單已成為出口貨物被運送至貨物處理商之運輸流程之一環。同時，使用電子帳單亦使貨物處理商儘早收到貨物清單，且運輸業者亦可降低處理帳單成本。
· 第一線與第二線倉庫（First- and Second-Line Warehouse）：自2001年1月1日起，海關允許發予運輸進出口貨物免填T-documents之執照，以節省運輸業者與海關之行政處理時間。另結合EASY系統推出簡易通關程序（Simplified Clearance Procedure）。
· 運籌整合鏈計畫（Logistically Integrated Chain Project, LOGIC）：2001年4月發起。該計畫在發展與執行具目標性、整體產業表現之指標。所有與空運貨物鏈相關聯之部分在該計畫將被表現出來，聯合建立一最適整合鏈模型。在此模型中，所有運籌之瓶頸將可確認並分析以改善之。
4.機場管理之創新與服務
史基輔機場提供國際貿易與貨物轉運高效率與高品質之服務，機場經營團隊對機場發展計畫為「城市」概念而非一個「機場」或「貨物轉運站」而已，一個城市應能提供國際貿易之商務人士舒適而便捷的環境，以從事商務洽談、辦公聯絡、貨物倉儲運輸管理、甚至休閒娛樂場所與多選擇之餐廳旅館。機場管理之創新與服務，在參訪過程中可從客戶端得到表達肯定的訊息，其中，有兩項具體作為可供參考：

· 經營團隊近年來積極推動機場品質監控計畫，經由計畫目標的訂定、策略的研擬、實際執行、績效評估等過程，逐一落實品質的提昇。該計畫從顧客認知管理、貨物的追蹤管理、第三方物流服務品質、及客製化服務等面向，研提出九十多項品質指標，經由每年固定六次的監管，進行評估、分析及改善方案研擬及推動，來持續追求附加價值及創新，以求提高服務客貨運輸的服務品質。

· 機場管理團隊，每月固定發行CargoNews期刊，提供客戶貨運相關統計資料、服務措施、管理資訊及業界動態等相關資料。在訪談航空貨運業者的過程中，對於該資訊公開多表高度讚許。此外，也針對每一客戶進行專人專責服務，反應客戶需求，就算客戶所提需求無法解決，亦提出原因，讓客戶充分瞭解；另客戶亦可透過同業組織，提出需求及建言。為反應客戶需求，若相關議題牽涉政府權責，史基輔團隊會提出分析資料及意見作為政府權責機關之決策參考，此種結合專業及客戶服務的作法政策建議模式，是一種很值得參考的推動模式。
（三）鹿特丹港

鹿特丹港之參訪，係透過鹿特丹管理學院之協助安排，進行管理機關參訪、廠商參訪及港口設施參訪。

鹿特丹港是在13世紀後期興起之漁村，發展迄今，鹿特丹港是世界最重要之貨物集散地之一，每年處理超過3億噸之貨物。港口從鹿特丹市中心延申至北海，每年有30,000艘遠洋船舶與133,000艘內河船舶在此港口停舶，其內陸船艦規模全球第一，透過萊茵河可將海運貨物運送到德國內地，而且歐盟國家超過60%的內地貨物運輸至非歐洲地區均透過荷蘭。該港是歐洲最重要運輸石油、化學、貨櫃、鐵礦砂、煤、食品與金屬之港口。由於發展健全，鹿特丹港區扮演幾項重要功能：國際貨物進出之集散地、工業與運籌服務提供者，作為國際生產網路之重要位置。
表八  世界主要港口吞吐量（資料來源，Port of Rotterdam, Port statistics 2003）
[image: image4.png]World’s major ports, 2003 - 2000

2003 2002 2001 2000
Rotterdam 327.8 321.8 314.7 322.4
Singapore ! 3205 308.9 288.9 299.4
Shanghai 2 315.4 264.0 220.0 204.0
Hong Kong 2 205.8 192.5 178.2 174.6
Ningbo 185.2 153.0 127.7 115.5
Guangzhou 1714 153.3 128.2 11.3
Tianjin 161.8 129.0 13.7 95.7
Nagoya ! 153.2 144.2 139.0 139.7
Antwerp 142.9 131.6 130.0 130.5
Qingdao 140.9 1224 104.1 86.4
Unit: Gross weight x 1 million metric tons Source : Various
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表九  世界主要港口貨櫃裝卸量（資料來源，Port of Rotterdam, Port statistics 2003）
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4,879
6,274
4,248
4,082

Source : Various





1.經營管理單位

鹿特丹港由鹿特丹市港務管理局（Rotterdam Municipal Port Management, RMPM）所負責管理，其每年預算、投資計畫及相關法案均須通過市議會審查。目前，RMPM管理委員會（Management board）由二人所組成，一為行政部主席（Chairman of the Executive Board），另一為行政部副主席兼執行長（Vice-chairman of the Executive Board and Executive Director），掌理四大業務部門，如商業事務部（Commercial Affair）、基礎設施與環境部（Infrastructure and Environment）、設備部（Facility）及航運事務部（Rotterdam Port Authority）等，組織如圖五所示。
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圖五  鹿特丹市港務管理局組織圖

2鹿特丹港之區域園區.

鹿特丹港共有五大分區，如Waal-/Eemhaven、Fruitport、Botlek、Europoort、Maasvlakte等，各分區經由規劃區分，所儲放及處理的貨物不竟相同，各區相對位置及處理貨物如圖八所示。而所謂區域園區（DistriPark）係設置在緊鄰港口與交通轉運的地點，該園區規劃設置先進的資訊及通訊技術；區域園區提供倉儲、運輸設備，以及貨櫃裝卸設備，貨物可在該區改裝成適合顧客需求之型態，此附加價值包含重新包裝，標籤、稱重、組合、品管、即時配銷，以及清關等。其中三個區域園區（DistriPark）說明如下。


[image: image7]
圖六  鹿特丹港區位分佈圖

· Eemhaven園區：35公頃，主要設計為吸引高品質之倉儲與配銷公司進駐。該園區可藉由A-15公路等直接連至歐洲腹地。
· Botlek園區：86公頃，主要設計為吸引倉儲，配銷與組裝服務公司進駐。此園區另設有海關辦公室，並直接透過A-15公路，內陸航運站，以及兩化學中心鐵路等與歐洲相連。

· Maasvlakte園區：125公頃，此園區乃為吸引計畫在此地集中其在歐洲配銷相關活動之公司所設計。客戶包括在此地設立歐洲配銷中心之公司、計畫跨入運籌網之大型承攬業與出口商、計畫設立其在歐洲營運之海運樞紐之大型配銷業者，以及(全球)運籌業者。


圖七  Eemhaven園區貨櫃裝卸
3.鹿特丹港區之工業

在港區內與港區周圍之工業近來已產生占總附加價值50%之附加價值。石化業者是港區最重要之工業，占工業用地4940公頃之60%，其他工業包括農產業、石油化學業、海運業等。

表十 鹿特丹港2003年直接港埠活動之直接附加價值表
[image: image8.png]Maritime direct gross added value of port activities, 2003 - 1999

2003" 20027 2001# 2000 1999

Manufacturing Industry 2,379 2,405 3,044 2,773 2,337
Transport and Logistics 2,073 2,893 3,149 3,000 2,823
Services 547 526 480 457 442
Port complex Rotterdam 5,899 5,824 6,673 6,230 5,602
Share port complex in GNP 1.5% 1.5% 1.8% 1.7% 1.7%

Share port complex in GRP 16.5% 16.8% 20.8% 20.8% 19.4%

Unit : Factor costs at current prices, x 1 million Source : PoR

* Forecast #Provisional reslts




資料來源，Port of Rotterdam, Port statistics 2003

4.多運具運輸發展趨勢

隨著經濟發展，相關研究指出，道路貨櫃運輸將會持續成長，考量環境、能源及運輸效率成本等考量，歐盟各國現正全力推動內陸運輸朝向運具移轉的方向發展。以鹿特丹港而言，身為歐洲的主要進出門戶，從鹿特丹港到歐洲內陸地區的運輸可透過道路（卡車）、鐵路（火車）及河道運輸（駁船 Barge），也就是說，貨櫃物的轉運可透過多運具運輸到目的地。從實體流來看，各種不同的運輸替選方案可以如下圖所示。
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圖八 歐陸內陸運輸方式實體圖


圖九  新馬斯河上河道貨櫃運輸之駁船

圖十  配合河道運輸駁船通過，橋樑路面升起

而貨主選擇不同運輸工具的主要考量，是依據各種運具的特性，而運輸成本又是物流配送中最主要的成本，因此如何從不同目標的考量，將運輸服務整合在整體供應鏈之中，並朝向低污染、低環境影響但又能兼顧運輸效率之整合運輸模式，此為歐洲現正面臨及專注的課題。

5.鹿特丹港2020年整合發展計畫

RMPM提出之2020港口與工業整合計畫，以鹿特丹港之發展從傳統之海運貨物裝卸，發展成為歐洲轉運、工業、配銷、貿易及運輸中心之方向出發，提出長期的提高效率、品質的前瞻計畫。該計畫整合了工業、流通、土地使用、交通與運輸、各種活動的環境影響，就業及附加價值等之可能發展模組，並建立新一代的貨物流預測評估模式，以規劃出持續保持鹿特丹港競爭力的計畫。

該計畫以全球競爭及歐洲分離兩種不同的情境作為模擬評估的基礎，對每一種模組進行預測，及重點項目的分析，為鹿特丹港未來的發展規劃出藍圖，此可作為整個港口發展的願景及方向。此種確立港口發展定位，透過情境分析、運量預測模型建立、多面向發展模組評估的分析程序，能夠為港口發展訂出發展藍圖，確立發展目標及願景，擬訂推動策略與方案，應可作為研訂我國國際港埠發展規劃及各港研訂整體規劃及未來發展計畫之參考。
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圖十一  鹿特丹港2020年整合發展計畫架構圖（資料來源，Port of Rotterdam, Integrated Project for Port and Industry）

（四）荷蘭海關及歐盟保稅制度


本次研習，承蒙PricewaterhouseCoopers N.V. 林宜賢協理的協助安排及資訊提供，進一步瞭解荷蘭海關運作及歐盟保稅制度。


1.荷蘭海關

荷蘭海關為財政部轄下之權責機構，已有四百年多之歷史，其名稱為“Customs Service”，以強調海關並非一個只會控管監督的政府單位，而是提供服務，為國內外廠商解決貨物進出口問題之單位。荷蘭海關主要分為兩大部門：（1）關稅法令立法部門：負責處理國內與國際關稅政策發展與立法程序；（2）關稅法令行政部門：負責各項關務法令之執行。荷蘭海關全國總共約有六千名員工，總部設在鹿特丹。

2.歐盟全區自由貿易化的形成

歐盟二十五個國家形成一個共同關稅區，其根據世界關稅組織（World Custom Organization：WCO）調和各國關稅系統（Worldwide Harmonized System）之保稅倉庫指導原則（Bonded Warehouse Guideline）建立歐盟共同關稅系統（EU Common Custom System），此為世界上最先進之一的關稅系統。該特殊保稅制度，造就歐盟全區自由化，形成一個大型自由貿易港區。進入歐盟之貨物可以保稅狀態自由運送加工後再運至買主之國家。
由於歐盟國家業已放棄國家內部的關稅邊境權，保稅倉庫系統可以跨國建立，一家廠商需要於歐盟國家設立多家保稅倉庫時，只需向一會員國申請一張海關核准的保稅倉庫執照，就可將這些倉庫之功能連接起來。

歐盟各會員國為促進其經濟發展，莫不展開激烈競爭，各國海關競相提供最有效率的服務，以吸引外資。荷蘭海關為超越其他歐盟國家以吸引更多國際廠商到荷蘭來投資與從事貨物配銷活動，對於廠商申請保稅倉庫執照與保稅貨物運輸執照，採取積極合作之態度，在相關申請程序之障礙較其他國家為少之情況下，荷蘭建構成全國自由貿易區成功之所在。

3.貨物保稅程序

貨物運送至歐盟區域後可利用保稅倉庫、保稅運輸或保稅加工執照等，暢行於任何地方、執行任何程度之加工加值程序、以及執行交易。因此，荷蘭雖然未在其國內清楚劃分何者係自由貿易港（區），但透過本身具有彈性之關務系統、特殊之關稅與營業稅遞延繳納程序，以及多元化的保稅倉庫制度等，從而將全國建構成為一個概念化之自由貿易區，提供外國企業一個無障礙且高度自由化的貿易活動地點。
· 保稅倉庫制度

為避免課徵雙重關稅，利用海關保稅倉庫係一非常重要之方式。荷蘭海關允許進入歐盟地區儲存在保稅倉庫之貨物，無須被課徵關稅與反傾銷稅，一旦確認貨物買主在歐盟地區，再經過報關程序完納稅捐，若貨物買主非在歐盟地區，該貨物將不會被課徵歐盟關稅。因此保稅倉庫之好處不僅避免雙重關稅負擔，而且相關進口稅捐例如關稅、營業稅及貨物稅等，均可延遲至確認買主實際銷售後才需繳納，可替廠商節省巨額之利息與增加現金之流量。絕大部分在荷蘭的保稅倉庫係以全天候24小時營運。海關大部分只處理行政作業，很少執行實體盤查。荷蘭政府所持之態度係將海關監督之干擾降至最低的程度，廠商可持續執行物流配銷作業，而不會因被海關過度之管制造成配送之干擾或延遲，充分達到自主管理的目的。
荷蘭保稅倉庫有Ｂ～Ｅ型態，這些不同類型的保稅倉庫之區分，主要在於海關監控作業寬鬆的程度差別，亦即，某種保稅倉庫其全部作業由海關實際監控，而某種保稅倉庫全部作業海關只做行政管理之控管機制。廠商可以依據所需倉管彈性、貨品進出保稅倉庫之次數，以及倉庫可使用面積與管理系統，來選擇適合自己的保稅倉庫類型。以下就其四種保稅倉庫加以說明：

· B型保稅倉庫

B型保稅倉庫為公共經營之倉庫，可讓任何人儲存貨物。這一型態的保稅倉庫主要提供作為國際運輸儲存貨物之場所，由海關管理，通常只位在海關辦公室附近。

· C型保稅倉庫

C型保稅倉庫為私人經營之倉庫，絕大部分的荷蘭承攬業者擁有C型保稅倉庫的執照，為了申請取得C型保稅倉庫執照，承攬業者必須詳述倉儲設施與系統規劃報告，例如：每月定期向海關申報的能力、維持倉儲貨物彙總與詳細資料之能力等，海關訂定倉儲設施與系統標準，經過實地勘驗符合標準後才核發執照。

C型保稅倉庫的執照在荷蘭尚區分為C-bac、C-sum、C-spec。 C-bac保稅倉庫適用每月彙總貨物出倉之資料來通關申報之廠商，而C-sum與C-spec之保稅倉庫則在每次貨物運出倉庫時就必須做通關申報。荷蘭海關在核發不同種類之C型保稅倉庫執照之審核標準，主要依據申請廠商之內部控制系統與貨物倉儲資料是否健全來判斷。下述D型與E型保稅倉庫之審查基本標準亦同，取決於申請人之內部控制制度與行政管理系統之完備性與可信賴度。

· D型保稅倉庫

D型保稅倉庫亦為私人經營之倉庫， D型保稅倉庫和其他類型保稅倉庫主要之差異：D型保稅倉庫之貨物完稅價格，依該貨物進倉時之相關資料來決定，而其他類型保稅倉庫之貨物完稅價格該貨物出倉時相關資料來決定。

D型保稅倉庫基本上提供可立即作為商業或交易用途貨物之儲存場所，俾節省貨物通關程序。惟D型保稅倉庫進儲之貨物不得再做進一步有附加價值之加工程序。 

· E型保稅倉庫

E型保稅倉庫亦為私人經營之倉庫， E型保稅倉庫最大的特色在於這型倉庫無須坐落在固定地點，倉庫經營者可以自由地在荷蘭境內運送搬遷貨物，而無須海關文件。因為該廠商在荷蘭境內將不只一個保稅倉庫，E型執照者無需為所有控管之保稅倉庫申請個別執照。

只有能夠維持高標準庫存紀錄與管理系統的公司才能夠取得E型保稅倉庫執照。首先，貨物進出倉紀錄必須非常完整、正確，並能及時更新資料檔案，再者，貨物儲存與運送等相關資訊，必須讓海關人員很容易比對與稽核，而且相關紀錄必須包括所有財務成本負擔，以及各種資料以符合非財務性條件，最後，相關紀錄必須能夠隨時確實顯示貨物之倉儲狀況與地點。
表十一  不同保稅倉庫之特點彙整表
	保稅倉庫類型
	B型
	C型
	D型
	E型

	倉庫所有權
	公共所有
	私人擁有
	私人擁有
	私人擁有

	主要使用者
	專門處理貨物裝卸的物流廠商
	承攬業者
	一般製造商、進口人、經銷商或倉儲公司
	較大規模之製造商、進口人、經銷商或倉儲公司

	主要使用目的
	國際運輸需暫時儲存貨物
	負責儲存保管自有或其他貨主之貨物
	負責儲存保管自有或其他貨主之貨物
	負責儲存保管自有或其他貨主之貨物

	海關控管程度
	最高：貨物進入出與儲存時執行實體盤查
	中等
	低
	低

	完稅價值決定點
	貨物運出倉庫時
	貨物運出倉庫時
	貨物進儲倉庫時
	貨物運出倉庫時

	可否進行有附加價值之加工程序
	可
	可
	否
	可

	一般設立地點
	海關辦公室附近
	全國各地
	全國各地
	全國各地

	倉庫坐落地點是否固定
	是
	是
	是
	無固定地點

	是否須申請使用執照
	無需
	是，包括C-bac, C-sum與C-spec三種執照。
	是
	是

	是否適用月結申報制度
	不適用
	只有C-bac適用
	適用
	適用


· 保稅運輸制度
保稅運輸文件（Transportation Documentation）分為T1與T2文件，T1給非歐盟地區貨物在歐盟區內流通使用；T2給已進口歐盟貨物自由流通在歐盟區外使用。持有保稅運輸執照運輸保稅貨物無須特別事前向海關申報，只需事後通報。

歐盟共同關稅系統採用單一行政文件系統（Single Administration Document System, SADS）之報關文件處理所有進口、出口、保稅倉庫、保稅運輸之關務程序。所有歐盟海關管理單位均採用此SADS系統，以通聯進出口貨物、檢驗保稅貨物、統計相關資訊。
· 免關稅之加工程序

· 委內加工免稅程序（Inward Processing Relief：IPR）

IPR係指原物料以保稅方式運至歐盟加工後復運出口之免稅程序，可分為免除繳納系統（Suspension System），即原物料進口到歐盟地區並作加工處理後復運出口，完全免稅，惟此系統只適用加工後之成品確實全數運出歐盟地區；申請退稅系統（Drawback System），即原物料進口到歐盟地區時先繳納相關稅賦，當成品復運出口時，再退回相關稅賦。

歐盟已打破保稅區與課稅區之藩籬，全區貿易自由化。海關為控管整個倉儲、運輸、加工過程，其委內加工免稅程序執照通常與保稅執照一起審核。外國廠商與歐盟內之保稅倉庫與加工廠商委由會計師審定內部控管程序後再向海關提出申請。

· 委外加工減稅程序（Outward Processing Relief：OPR）

OPR允許歐盟地區之原物料出口到非歐盟地區加工為成品後，再復運進口至歐盟地區時，應繳納之關稅可部分或全數減免，其方法有復運進口成品應課徵關稅減除出口原物料相對應課徵關稅後，為應繳納之關稅；以復運進口成品之加值部分為稅基，計算應課徵關稅等兩種，廠商可擇有利之方式辦理：

· 抵押保證金（Security Deposit）

廠商唯有提交特定之抵押保證金給主管機關，才能取得暫時免繳納關稅與進口營業稅等稅負之執照，並自由運送貨物。抵押保證金應付關稅、進口營業稅、貨物稅與反傾銷稅總合，基本上保證金應為100%之參考金額，在符合某些標準下，抵押保證金可降至50%或30%之參考金額，在某些特殊狀況下甚至可以免提撥任何抵押保證金，這些抵押保證金降低之標準，通常依據申報者一定期間之表現、運送貨物是否依法持有T1、貨物運輸系統之管理控制品質以及與運輸業者長期合約之內容等來判斷。

4.保稅相關執照核發之審核（包括月繳制度）

歐盟海關對保稅執照之核發，係要求廠商建立嚴密的內部控管制度，亦即由廠商需委託合格之會計師事務所審定一套嚴謹之內部控管制度，送交海關審查。海關所要求之文件包括：

· 行政組織（Administrative Organization, AO）手冊

海關須審核公司之硬體設施，如公司之組織架構、部門之配置、保稅倉庫所在地與其設配等是否符合海關與客戶的標準。

· 內部控制衡量(Internal Control Measures, IC)手冊

海關須審查公司之軟體設施，如文件單據之流程、專人控管之程序，貨物與帳冊、報表之勾稽及線上查核等是否符合海關品質之要求，以確定其為值得海關與客戶信賴之環境。

廠商為取得海關授權實施自主管理與按月彙報資格，則其行政組織與內部控制衡量系統之制定與執行，須經海關認證。會計師每年須重新查核業者之控管系統，若有重大改變，須告知海關，業者必須重新接受認證。否則，海關將依法處以罰鍰，甚至撤銷其執照。

5.簡化關務程序

荷蘭海關當局非常願意接受廠商使用簡化型關稅程序，例如授權收貨人（Authorized Consignee）、授權託運人（Authorized Consignor）等。

授權收貨人係指一家公司所收到的貨物可維持在保稅狀況下，而無需持有保稅運輸文件（T document），並交付給目的地之海關當局，貨物運送者可要求授權收貨人提供運送證明文件，而在授權收貨人的執照上會註明，何種貨物以及何種運輸方式不包括在簡化程序中。擁有執照的授權收貨人對於貨物在當地的清關程序，可以每月一次辦理進口申報的追溯方式進行，而且此項執照通常和C型或E型保稅倉庫，或當地進口清關程序相結合使用。

擁有執照的授權託運人有權力發出海關保稅運輸文件（T document）以運送貨物，而不受海關人員之干涉，為了向海關取得此項執照，申請人的行政系統必須相當完備，能夠直接將T Document上所記載之貨物資料與顯示在商業發票、送貨單等上的貨物資訊相連結，而且申請人必須持續地處理貨物的交付與運送，同授權收貨人，在授權託運人的執照上會註明，何種貨物以及何種運輸方式不包括在簡化程序中，實務上，此項執照通常和C型或E型保稅倉庫，或當地出口清關程序相結合使用。

6.歐盟中央電腦處理系統

歐盟各國申報進出口通關使用自動化通關系統，此系統與歐盟位於布魯塞爾的中央程式相連結，由於歐盟國家採行共同關稅制度，此中央程式處理電子資料交換，可協助各國海關之關務行政與關稅稽徵，此中央程式稱之為關稅與衡量系統。歐盟各國必須依照此中央程式發展各自之關務電子系統，並使用統一標準化的電子資料檔案。

7. 相關租稅議題

· 關稅與營業稅遞延繳納程序
除了關稅，進口營業稅在貨物實際進口到歐盟地區時就應支付，除非該項貨物儲存在保稅倉庫或其他關稅條款規定之地點。由於貨物若實際清關繳納關稅時，進口營業稅亦同時必須支付，而荷蘭與其他歐盟國家所不同之地方，係執行一種特殊條款，可以讓進口貨物之營業稅遞延繳納。在荷蘭營業稅法中規定，廠商可以申請取得遞延支付進口營業稅執照，而已取得執照的廠商，進口時核課的營業稅可以遞延到營業稅申報時才支付，此項規定可以帶來重大的現金流動好處。
· 關稅與加值型營業稅之管理

若以外國公司名義當進口人，不將貨權立即移轉，必須指定稅務代理人（fiscal representative），並申請獨立之稅籍編號，以方便進口貨物轉售以及採購其他貨物與勞務。外國公司在未設立分支機構之情況下仍可獨立申請稅籍編號（VAT code），申報應付與應退營業稅（進銷項互抵），可自由交易不受營業代理人之約束。
· 常設機構與公司所得稅
依據OECD 租稅協定（OECD Model Convention）第五條決定是否有常設機構：貨物一般儲存、運輸、輔助性加工、與所有權移轉（Inventory PE）無常設機構之問題；但外國公司若設有固定營業場所（facility PE）、派駐人員超過183天執行特定工程案（construction PE）、有非獨立代理人經常行使代理權（agency PE）仍構成常設機構，外國公司必須申報公司所得稅。

· 境外商務人士之個人租稅問題

派駐人員在當地國某12個月期間內超過183天者，應申報個人所得稅。

8. 歐洲共同關稅區制度與我國自由貿易港區制度之比較

透過上述對歐盟保稅制度之瞭解，嘗試以各種不同面向將歐盟保稅制度與我國自由港區制度進行比較，經由比較，可進一步瞭解我國自由港區制度之優勢及劣勢。表十二是歐盟共同關稅區與我國自由貿易港區系統稅務制度比較彙整；表十三是就營運管理面向，進行荷蘭保稅制度與我國自由貿易港區比較彙整。

表十二  歐盟共同關稅區與我國自由貿易港區系統稅務制度比較

	項目
	歐盟共同關稅區自由貿易系統
	我國自由貿易港區

	性質
	為25個會員國依據歐盟馬斯垂克條約之原則，設立成為一個超大型之自由貿易區域。
	為單一國家以特別法所設立之特殊租稅區域。

	法源根據
	EU Common Custom Law

歐盟稅制委員會第六號稅務指令 – VAT

OECD租稅協定
	自由貿易港區設置管理條例

（以下稱為“設管條例”）

	目的
	提供國際貨物自由流通在任何歐盟區域，自由交易，可選擇任一國家清關進口。
	提供國際貨物在特定區域內進行儲存、交易、轉口、加工、製造等功能

	自由貿易區域限制
	無特定區域限制
	有特定區域限制

	自由港區事業
	任何歐盟與非歐盟事業均可執行自由貿易與提供物流服務，著重服務使用者與外國貨主之自由貿易權。
	限定在自由港區從事主要業務之事業，著重服務提供者之權利，缺乏使用自由港區外國貨主之定義。

	清關程序
	到口岸貨物均必須經過一般通關申報與檢驗程序，惟保稅貨物可維持關稅、貨物稅與加值型營業稅遞延緩、免繳之優惠。
	以「境內關外」觀念規劃，關稅領域退縮，故進儲自由港區貨物僅需辦理通報作業，除列舉須經核准者外，不受輸入規定限制。自國外運入供營運之貨物及自用機器設備，免徵關稅、貨物稅、營業稅等；再輸往課稅區或保稅區時則依進口貨物或保稅貨物方式辦理。

	監管機制
	經過嚴格測試之公司內部控制管理系統，海關介入程度低。
	區內事業自主管理，包括實施貨物控管、電腦連線通關及帳冊管理。海關介入程度低。

	貨物保稅程序
	貨物運送至歐盟區域後可利用保稅倉庫、保稅運輸或保稅加工執照等，暢行於任何地方、執行任何程度之加工加值程序、以及執行交易。
	貨物運送至自由貿易港區可執行倉儲與簡單或深層次加工加值程序後轉口。

	保稅倉庫執照
	分為ABCDEF六型，E型為無固定處所之保稅倉庫，依據電腦存貨系統控管保稅貨物。
	自由貿易港區為一免稅區，故無保稅倉庫執照申請之適用，廠商欲於自由港區營運需依據自由港區事業營運管理辦法規定申請自由港區事業營運許可。

	保稅運輸執照
	分為T1與T2文件，T1給非進口歐盟貨物自由流通在歐盟區內使用；T2給已進口歐盟貨物自由流通在歐盟區外使用。持有保稅運輸執照運輸保稅貨物無須特別事前向海關申報，只需事後通報。
	缺乏與其他自由貿易港區、保稅倉庫、科學園區、加工出口區之自主管理連結系統。與其他自由港區間，若建立貨況追蹤控管機制，可採通報方式辦理。

	保稅加工執照
	可進行任何加工組裝程序，但必須取得海關特殊許可，分為IPR保稅加工後轉口執照；PCC保稅加工後進口執照。
	在區內可進行任何加工組裝程序，不需取得海關許可，唯需辦理自主管理作業。
若區內事業之貨物、機械設備，因修理、檢測、檢驗、委託加工而需輸往課稅區，得經海關核准免擔保辦理。

	自主管理系統
	強調內部控制制度，需會計師出具建議書，並須電腦審計專家對於貨物控管與作業系統進行調查，會計師定期執行事業整體審計與盤點，供海關與管理機構審查。海關稽查人員有權做不定期突擊檢查、存貨盤點並與電腦系統資料比對。
	由自由港區事業實施貨物控管、電腦連線通關及帳冊管理作業之自主管理，於申請經營自由港區事業時需提出自主管理說明書審核。只需會計師在年底盤點存貨與出具結算報告，未要求針對內部控制系統執行審計。

	關稅與貨物稅
	貨物在保稅倉庫、保稅運輸或保稅加工下暫時免繳關稅與貨物稅，以PCC加工後之進口貨物應以製成品之價值做關稅分類課徵關稅。
	貨物在自由貿易港區內暫時免繳關稅與貨物稅與其他稅捐。加工後之貨物以進口時型態減除加工附加價值後課徵關稅，關稅稅基不易確定。

	加值型營業稅
貨物VAT
	在保稅狀況下之貨物交易免徵VAT，進口貨物應繳納VAT，部分會員國提供進口VAT緩繳制度，但須提供保證金。
	貨物在自由貿易港區內交易或由課稅區銷售至自由港區或由自由港區銷售至其他保稅區免徵VAT，進口貨物應繳納VAT。

	加值型營業稅

勞務VAT
	勞務並無保稅問題，依據EU Sixth Directive – VAT之規定，勞務提供應課徵之VAT分為：勞務提供者事業所在地、勞務提供地、勞務使用者事業所在地三種情形。
	勞務在自由貿易港區內銷售或由課稅區銷售至自由港區或由自由港區銷售至其他保稅區免徵VAT。港區事業提供勞務至課稅區應課徵VAT。

	關稅與加值型營業稅之管理
	若以外國公司名義當進口人，不將貨權立即移轉，必須指定稅務代理人（fiscal representative），並申請獨立之VAT編號，以方便進口貨物轉售以及採購其他貨物與勞務。外國公司在未設立分支機構之情況下仍可獨立申請VAT編號，申報應付與應退VAT（進銷項互抵），可自由交易不受營業代理人之約束。
	外國公司必須指定進口代理人與營業代理人處理關稅與VAT之事務，經常造成部分進項VAT無法退回之問題。

	常設機構
公司所得稅
	依據OECD Model Convention第五條決定是否有常設機構：貨物一般儲存、運輸、輔助性加工、與所有權移轉（Inventory PE）無常設機構之問題；但外國公司若設有固定營業場所（facility PE）、派駐人員超過183天執行特定工程案（construction PE）、有非獨立代理人經常行使代理權（agency PE）仍構成常設機構，外國公司必須申報公司所得稅。


	無特殊規定

	境外商務人士之個人租稅問題
	派駐人員在當地國某12個月期間內超過183天者，應申報個人所得稅。
	無特殊規定，應依據一般外人稅處理方式。


表十三  荷蘭保稅制度與我國自由貿易港區營運管理比較

	項目
	荷蘭保稅制度
	我國自由貿易港區

	功能定位
	1.全國唯一概念式自由貿易港區

2.轉口，在海關允許下可進行任何層次加工
	1.緊鄰國際海空港之自由貿易港區

2.轉口，及區內加工製造

	主管機關
	海關主導保稅系統

由各港區負責基礎建設與管理
	1.於行政院下設立協調委員會，審議自由港區發展政策、劃設案件及跨區業務協調等

2.劃設單位之上一級機關為主管機關，如交通部、經濟部、國科會等

	營運管理機關
	空港：由民營公司經營

海港：市政府與港務局經營與開發
	1.報編劃設之單位，如民航局、港務局、加工出口區管理處、工業局、科學園區管理處等

2.自由港區管理機關為一般營運管理之單一窗口，其他行政機關應配合管理機關運作，以聯合服務方式。

	貨物流通管理及通關方式
	荷蘭海關

1.控制貨物之進口、出口與轉口；利用電腦系統及風險電腦管理進行貨物查驗。

2.核定與課徵關稅與其他稅捐

3.執行荷蘭與歐盟法令。

4.保護社會品質

5.提供全天候24小時服務(週日除外)。

6.通關程序具彈性，透過嚴密之行政機制管控保稅倉庫，海關進行小規模隨機抽查及每三年一次大規模檢查。
	關稅總局

1.掌控貨物之進口、出口與轉口

2負責辦理及查核自由港區事業貨物之儲存、重整、加工、製造、通報、通關、自主管理、查核、盤點、申報補繳稅費、貨物流通等事項。

3.港區事業應定期盤點，海關得進行查核。


（五）中華航空公司貨運公司－阿姆斯特丹分公司

本次參訪中華航空貨運公司，阿姆斯特丹分公司，藉以瞭解航空貨運業在歐洲營運經驗與實務。

中華航空在歐洲的貨運中心在盧森堡(Lux)，目前每週有七班全貨機，選擇盧森堡作為歐洲貨運中心的主要原因，是因為航權取得的因素。另外，在歐洲各區的營運點包括德國法蘭克福(FRA)每週一班；荷蘭阿姆斯特丹(AMS)每週兩班；英國曼徹斯特(MAN)每週三班；義大利米蘭(MIL)每週兩班及捷克布拉格(PRG)每週兩班。其中盧森堡貨運中心與德國法蘭克福及荷蘭阿姆斯特丹間具有互補性，可增加營運彈性。2005年希望爭取在德國法蘭克福及荷蘭阿姆斯特丹每週各增加一班，並於北歐增開新航點，以配合在2005年三架B747交機。

我國航空公司目前在荷蘭阿姆斯特丹之營運狀況為，客運部分中華航空每週七班，長榮航空每週四班；貨運部分則僅有中華航空每週四班全貨機。

中華航空貨運從1984年起開闢荷蘭作為貨運營運站，目前每年營收7000萬歐元，其作為荷蘭史基輔機場的長期穩定客戶之一，對於史基輔機場的客戶服務極為肯定。史基輔機場的客戶服務，提供了資訊分享的平台，讓客戶對於同業競爭及營運擴充上面，皆有一個好的資訊背景，另外也針對每一客戶進行專人專責服務，反應客戶需求，就算客戶所提需求無法解決，亦提出原因，讓客戶充分瞭解。為反應客戶需求，若相關議題牽涉政府權責，史基輔團隊會提出分析資料及意見作為政府權責機關之決策參考。另客戶亦可透過同業組織，提出需求及建言。

在海關服務方面，航空運輸業者僅負責艙單部分的傳送，其收件期限，因應不同貨主或運籌專責公司之過去營運紀錄而有所差異，亦即，海關是以自主管理之績效及過去紀錄，來判斷個別貨主或業者之貨物運送所需通關程序複雜度，若信譽良好，並不需文件或貨物檢查，其通關效率自然高，所能掌握的營運彈性也高。

歐洲運籌行業發達，中華航空貨運並未涉及其他運籌服務的領域，僅專責在航空運輸業者的運送角色。在航空貨運站及地勤服務方面，中華航空貨運委託Manzier專業公司處理，該公司同時服務近三十家航空公司，作業以自動化倉儲系統增進效率。對於生鮮食品，如魚類、蔬果、花卉等，設有快速棧道，專責處理，從進艙到出艙，僅需十分鐘時間，完成相關作業。另倉儲公司配有專責安全經理及X光檢測設備，進行自主管理安檢作業。

中華航空貨運在荷蘭阿姆斯特丹於每週三、五全貨機運輸，貨機於下午六時三十分飛抵，進行貨物裝機作業，地勤公司辦理處理過程，全程有安全管理人員監督，對於精密儀器的運送，亦需記錄相關防震裝置數值，已確保精密儀器的可用性。裝機過程迅速有效率，讓人印象深刻。

圖十二  史基輔機場貨機裝卸情形（一）

圖十三  史基輔機場貨機裝卸情形（二）

在內陸運輸方面，目前百分之九十航空貨運貨物係以卡車運送，雖然過去荷蘭政府倡議興建鐵道運輸專線，但因多項困難而失敗。其中主要原因包括火車可及性及不同國家相容性等問題。卡車公司有沈沒成本大，但資金回收速度較慢之問題，因此，歐洲國家內設有融資公司，當卡車公司接獲合約，可憑合約先行向融資公司借貸，以解決現金流量需求，航空公司或是貨主於付款時，直接付款融資公司，再由融資公司與卡車公司結算。目前歐盟倡導的內陸多運具運輸議題，至力減少空氣污染、交通擁塞及交通安全等目標，在實務單位的角度看來，還有很長的一段路要推動。此外，許多先進貨況追蹤等議題，也因為成本因素，接受度普遍不佳。

對於國際整合型航空運輸業者的發展，荷蘭國內運籌業者，亦有強大的壓迫感，因為整合型業者整合了陸運、承攬、倉儲、報關及空運等業務，壓縮了小型運籌業者的生存空間，這個國際化的趨勢，及合理的分工作法，實為一項重要議題。

（六）Aalsmeer 花卉拍賣市場

1.組織

Aalsmeer花卉拍賣市場，成立於1968年，由Aalsmeer兩家拍賣機構合併而成。這也是這種拍賣制度的首度出現，供應商每天將花卉或觀賞植物以集體方式出售給前來購買的人。

提供全球花卉及植物供應商、批發商及出口商一個中心市場，購買或出售花卉產品。

由3500花卉供應商所組成之協會，分成九個理事會，共同決定政策，並選出協會主席、副主席及執行秘書。另成立監督委員會，提供政策建議及確認，監督委員會的組成，一半的成員是花卉供應商，另一半由荷蘭產業界及學術界的專家學者組成。

3500花卉供應商分成15個活動區域，每個區域設有區域委員會，並共同參與政策決定會議。

2.相關資訊

Aalsmeer花卉及植物拍賣市場是全球最大的花卉物流中心，2003年營運狀況統計資訊如下：

· 總樓地板面積：一百萬平方公尺，相當於一百六十五個足球場面積。

· 每日拍賣量：一千九百萬朵花卉及二百萬株植物

· 拍賣場員工：一千九百九十一人。若涵括出口商、銀行、運籌公司及運輸公司僱用人員，則近一萬二千人。

· 營業額：花卉營業額十六億歐元；服務營業額一億五千八百萬歐元。

· 商業關係：買方數：1126，供應商：6350。

· 參觀人數：九萬五千人

3.資訊服務

· 電子交付單Electronic consignment note (EAB) 
供應商事先以電子方式傳送花卉或植物的資訊到拍賣市場，電腦軟體建立電子托賣貨物憑單(electronic consignment note)，消費者或買方可以在拍賣開始前瞭解拍賣貨品。另外供應商資訊系統，可以提供買方隔日要拍賣花卉或植物的種類、數量及品質。
· Electronic Clock Transactions (EKT) 
使用EDI進行電子鐘交易，如此買方不用親自到拍賣現場進行交易。大約有90%的供應訊息，來自電子網路，客戶可以通過安全系統下訂單。

· TeleVBA 
TeleVBA 是由供應商提供個人化資訊（每日價格資訊）、個人化統計資訊、貨櫃資訊及拍賣資訊花卉鑑定資訊。

4.Aalsmeer 花卉拍賣市場作業方式
Aalsmeer 花卉拍賣市場主要分為賣方及買方二個區域，待拍賣之花卉均暫時先置放於賣方區域冷藏室中，並設置五處大型拍賣室，各式花卉經自動輸送軌道進入拍賣室，並將花卉之品名、數量及品質等相關資訊顯示於拍賣室前方大型資訊看板，買方同時進行電腦化投標競價，各個買方之採購資訊即時傳輸至資料中心處理完成各項文件整備，並隨即由作業人員依據不同買方採購種類、數量於配送區域進行集貨作業，再送至買方區域；買方區域中提供買方相關物流作業區域，從事包裝、揀貨等物流作業，完成配送前相關整備作業。
待拍賣的花卉均於夜間送達花卉市場，並由專業品管人員進行花卉品質的鑑定及評比作業，相關鑑定及評比資訊將顯示於拍賣室看板，作為買方投標競價的依據；五處大型拍賣室依據產品種類共計設置十三個型拍賣鐘（顯示投標競價資訊），第一個按動按鈕的買家，不只是在喊價，同時有在同一時間提出他要購買的數量可同時容納二千位買方參與，有關拍賣鐘之相關資訊如圖十四所示，另可以在下列網站中，看到拍賣中動態顯示的情形http://www.flowerauction.com.au/newcfa。拍賣時間從上午六時三十分開始，直至所有花卉拍賣完畢，通過這種拍賣制度，在幾個小時內完成五萬五千筆交易。
有關Aalsmeer 花卉拍賣市場之作業現況相關圖片如圖十五、十六所示。

圖十四  Aalsmeer 花卉拍賣市場拍賣鐘之相關資訊
5.運輸作業
Aalsmeer拍賣市場內設置由電腦控制的往返軌道車，可方便的將買方所購買的花卉送往各個買方的門口，這種設計獨特的電力懸浮軌道系統，每小時能處理2600個手推車載滿的貨物，相當於120列滿載的火車運輸量

Aalsmeer 花卉拍賣市場有近85 ﹪銷售量必須出口至全球其他國家，其中大多數運往方圓1500公里，如德國、英國、義大利、西班牙、俄國或東歐，其中10%運往美國。由於花卉屬於生鮮商品，非常重視產品的包裝與即時配送，於買方區完成包裝之花卉隨即送至運輸配送中心，該配送中心提供運輸公司作業空間與貨物裝卸月台，海關辦公室亦設置於此，配合執行報關作業，輸往歐洲內陸之花卉則多數由配置有冷藏設備之卡車進行配送，送往美洲或亞洲等其他國家花卉則送往Schiphol機場透過航空運輸轉運（所有花卉於運輸配送中心即完成打盤作業），同時配合花卉市場運作，所有貨運班機已完成整備待命，使得上午在Aalsmeer 拍賣之花卉，於當日、最遲至隔日上午即可在全球各地上架銷售。

未來挑戰：未來的主要問題是，如何保證每天供應的產品能夠快速處理，答案之一是「形象拍賣」。拍賣鐘顯示買方在銷售過程中決策需要的所有信息，而花卉跟植物不再需要被放在拍賣場前面，如此能加速物流的效率。
圖十五  Aalsmeer 花卉拍賣市場倉儲作業

圖十六  Aalsmeer 花卉拍賣市場拍賣作業
6.未來發展方向

花卉拍賣中心持續思考的議題是，如何持續保持荷蘭花卉拍賣的競爭優勢？

拍賣是一種公開競爭出價的方式來銷售物品或資產，其成交價格是由競標者決定，而非銷售者決定，但拍賣的方式則是由銷售者決定。而為何要以拍賣的方式來進行銷售呢？

通常以拍賣的方式銷售比以固定價格銷售有彈性，且能節省銷售時間，得標的價格也通常低於協商價格。
荷蘭的花卉拍賣在世界花卉產業中扮演重要角色，因此也主導了世界花卉的價格。

· 荷蘭花卉拍賣的優點包括：

· 花商可以專注於生產

· 提供讓買賣雙方交易的中心區位

· 有效率的運籌配送及品質控制。

· 加值服務：產品的品質控制、以適當溫度保存產品、出租空間及運輸、提供市場研究資訊、研究發展及國際買賣

· 荷蘭花卉拍賣的缺點：生產者所擁有、龐大的後援辦公室、設施的龐大投資
· 荷蘭花卉拍賣的趨勢及威脅

· 競爭者增加：於2003年，主要的競爭國家為肯亞、西班牙、以色列、印度及哥倫比亞。Aalsmeer拍賣市場中，有25％為國外生產者。

· 市場喪失：消費者、超級市場及連鎖商店，吞食花卉交易市場。
· 荷蘭花卉拍賣的因應之道

· 國家供應銀行：整合Aalsmeer 及FloraHolland花卉市場，從中斡旋買賣雙方
· 整併：如Flora Holland 整併了Flower auction Holland、Flower auction Flora及Flower auction ZON

· IT投資：影像拍賣技術、Tele VBA Aalsmeer、花卉運輸可及至零售商。

參、心得與建議
一、研習心得


本次專題研究，探討荷蘭物流運籌產業發展現況及政府推動策略，所得該國物流運籌產業業蓬勃發展的原因，可概略包括優異的地理位置、完善的基礎設施、企業化的政府管理、彈性的租稅措施及保稅制度、高效率的勞動力等，相關心得，分述如下：

（一）專業發展之物流運籌協會：荷蘭物流運籌的發展，過荷蘭國際配銷委員會(Holland International Distribution Council, HIDC)扮演關鍵角色，從國家政策的宣導、國際企業在歐洲物流配銷作業、改善物流產業品質到改善商業運作環境，充分發揮了協會的功能。此外，在協助招商方面，更扮演舉足輕重的角色。透過與市場貼近，使得荷蘭在該產業的發展能夠有持續推動及改革的力量。

（二）企業化海空港營運機關：荷蘭海空港管理機關非常重視合作及研究發展，不斷求進步。追求高品質、高效率之服務水準，以滿足顧客之需求。具執行力，且充分運用科技提供服務及管理。積極引進民間企業之力量（包括人才、經營企業經驗與意見），使公私部門發展之目標與過程趨於一致，發揮數之效果。充分溝通協調，傾聽顧客之意見，滿足顧客之需求，是任何政府、企業求生存、求發展之根本；台灣自由港區之設立與發展,應該亦是如此。此外，史基輔國際航空機場開放讓民間業者投資經營，政、商分離已是國內外港埠經營趨式，未來自由港區營運架構建議採「行政管理」與「企業經營」分離體制，由管理機關與營運機構分別管理與經營。借鏡荷蘭經驗，未來我國自由港區營運之成敗，實與營運機構之經營、管理能力關係重大，惟有讓自由港區採自主管理，港區管理機關、海關或其他相關機關等，始能不予直接介入，以充分發揮其效率。

（三）創造核心產業之價值鏈：荷蘭花卉拍賣市場在2003年營業額為16億歐元，其在全球花卉市場市場率為44.3％，從這個數字可以知道，一個國家選定核心產業發展，其成果及績效的驚人。拍賣市場提供全球花卉及植物供應商、批發商及出口商一個中心市場，購買或出售花卉產品，也建構了整體價值鏈的結構，該價值鏈的商流結構中，從世界各地來的花卉供應商，將花卉聚集於港區，透過物流加值的活動，再將花卉分散到世界各地，此種國際運籌管理之經營模式，帶動物流加值所產生的利基，應為我國發展全球運籌中心之核心觀念。我國現正推動流通運輸服務業，應可借鏡荷蘭經驗，從知識經濟、電子商務及產業水平與垂直整合的發展策略為思考方向，進一步規劃具體的推動措施。
（四）建立可行之政策建議模式：史基輔機場的客戶服務，提供了資訊分享的平台，讓客戶對於同業競爭及營運擴充上面，皆有一個好的資訊背景，另外也針對每一客戶進行專人專責服務，反應客戶需求，就算客戶所提需求無法解決，亦提出原因，讓客戶充分瞭解；另客戶亦可透過同業組織，提出需求及建言。為反應客戶需求，若相關議題牽涉政府權責，史基輔團隊會提出分析資料及意見作為政府權責機關之決策參考，此種結合專業及客戶服務的作法政策建議模式，是一種很值得參考的推動模式。海空港營運管理機關以客觀及專業的分析，進行政策建議，將使決策效率大幅提昇，即時有效解決客戶面臨問題及提高服務品質。

（五）具競爭力之保稅制度：荷蘭在發展全國性自由貿易政策時，對於進入荷蘭的保稅貨物，並非只侷限在特定區域內，從事單純轉口業務。荷蘭海關除設計具有相單彈性之保稅倉儲與運輸制度，增加全國各地物流業者的營運機會，並有特殊加工免稅條款，以連結工業之發展，提昇高附加價值物流服務效益。此種整合保稅倉庫、保稅運輸及保稅加工的運作機制，使得荷蘭成為概念性全國自由貿易區，透過有效管理、充分開放的方式，造就物流先進發展的原動力。由此經驗可以瞭解，制度建立的有效性，係為經濟及產業政策發展的關鍵因素。

二、建議事項


我國現正推動自由貿易港區政策，自由貿易港區以境內關外規劃設計，提供關務、租稅、人員進出及高度之自主管理，讓人員及貨物自國外進出自由貿易港區更具效率，以排除貿易流通障礙。經由本次研習所習所得，僅就政府推動策略提出若干建議事項。

（一）研議具競爭力之租稅制度：根據大型國際法律事務所Loyens & Loeff的律師Michaela Vrouwenvelder於最近所提出的一份報告中指出，荷蘭之所以能夠成功的吸引外商投資，完全是租稅制度的功勞。後續，為擴大我國自由港區功能，相關主管機關可委託專業顧問，參考先進國家及荷蘭租稅制度經驗，就法制面及實務面等觀點，提出現行自由港區申設運作相關租稅議題之研析及對策，並提出解決或研究的建議，並作為租稅制度建立之參考，亦即，建立一個適合我國國情且更具國際競爭力的租稅制度，應是一重點努力方向。

（二）不同經貿特區之整合運作：我國目前有各個不同經貿特區或保稅制度，包括自由貿易港區、科學工業園區、加工出口區、工業區、保稅工廠、保稅倉庫、物流中心等，各種特區或制度在不同的區位運作，各有不同制度。然而，從國家整體經濟發展的角度而言，有必要對於不同經濟特區或保稅制度進行整體的角色定位及整合運作，如此才能發揮整體的功效。以目前我國申設自由貿易港區之區位而言，部分僅有「港」的功能，需能整合「區」的功能，才能真正發揮自由貿易港區所要產生的高附加價值加工製造之利基。是以，整合各種制度與法令，結合區間貨物流通控管運輸方式，提高貨物流通效率，如此才能發展我國整體的自由貿易制度，朝向全區貿易自由化的方向發展。

（三）落實以科技取代管制的理念：歐盟建立之保稅制度，除了多樣化以符合客戶需求的保稅倉庫外，另一個重要的機制就是保稅運輸的制度，持有保稅運輸執照運輸保稅貨物無須特別事前向海關申報，只需事後通報。我國自由貿易港區的規劃架構，是「以資訊傳送代替文件申請」、「用現代科技代替人工控管」、「將有效管理化為無形」為管理的主要方法。因此，如何建立跨港區間及區內人、車及或管理資訊平台以掌握資訊流；建立可行的貨物運送機制已掌握貨物流，以使提昇管理及貨物流動的效率及與國際貨櫃運送機制接軌，是現階段自由港區管理機關及港區事業需積極推動的工作。而進駐的事業，如何在此科技管理精神下，全面貫徹自主管理，亦是自由港區發展成功與否的關鍵因素。
（四）引進充分發揮自由港區效益的事業：我國發展自由貿易港區之主要目標，是為結合港與區的觀念，讓港區成為國際物資的集聚、分散、加值、運轉及交易的中心，亦即作為產業供應鏈流通與加值的核心區位，配以境內關外的觀念規劃設計，以境外的物資及金融為主要對象。因此，自由港區的經營，應該以產業供應鏈的角度思考，以全球市場為對象，引進營運模式適合的產業，才能充分發揮該區位的優勢。從這個角度出發，營運管理機關應該通盤思考招商策略與方法，整合政府與民間資源，如此才能使該項政策的效益充分發揮。

（五）動態調整推動計畫以保持競爭力：挑戰二００八國家發展重點計畫中所推動之「營運總部計畫」，是以使台灣成為台商成為台商及跨國企業設置區域營運總部的最佳地區為目標，採取以完整的軟、硬體構面強化台灣產業經營環境，提供整合性的作業平台，有效率的處理物流及資訊流等介面問題之策略；計畫內容包括規劃自由貿易港區（以下簡稱自由港區）；以全套的租稅行政措施，協助企業籌設營運總部；建設北、中、南三大海空聯港，整合海空運，以配合複合性運輸之需求；簡化各項通關貿易文件與作業，使通關無障礙；產業全球運籌電子化，使供應鏈管理更具效率。整體計畫之推動，需充分掌握業界快速變遷的營運環境，適應在推動過程中所遭遇的問題及前瞻性的構想，因此，可將計畫定位為動態性，持續不斷的檢討、修正與調整，無論是在法制面、推動計畫面或是操作面，接應有該基本思維，如此才能確保計畫目標之達成，並持續維持國家之競爭力。
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