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「先進國家自由貿易港區與相關自由經濟區域管理機制」訪問團出國報告

第1章   考察目的與過程
第1節   考察目的

鑑於自由貿易港區政策推動迄今，行政院已核准基隆港、高雄港、台中港、台北港及桃園航空自由貿易港區之設置，其中基隆港、高雄港已分別於93年9月及94年1月業已正式營運。於此，各該港區及相關機關刻正除積極與各該規劃重點產業之領導廠商洽談進駐事宜外，亦就按月彙報、委外加工等各該實務操作議題參考國際間之規範與經驗，研商更為開放與合理之規範措施。為進一步瞭解世界自由貿易港區發展先進國家之推動政策與相關推動措施，以利後續政策之發展與協調，本會葉副主任委員明峯爰邀集財政部關政司簡司長良機、本會法協中心張副主任惠娟等人籌組此訪問團至荷蘭、德國、新加坡等國家參訪（訪問團成員簡歷請見附件1），並規劃與各該物流業者會談，期兼能達成宣傳自由貿易港區政策及進一步洽談招商事宜。易言之，此行主要目的略如下述：

（1） 探討荷蘭、德國、新加坡就自由貿易區域之規劃經驗及現行港口與海關等之管理機制與發展。

（2） 瞭解前述各國各該區域之貨況追蹤系統、進出口或轉口等關務作業。

（3） 研究各該區域與內陸配銷中心等之整體物流管控及相關經貿運作規定。

（4） 探討各該區域之重點發展產業及相關支援性產業之引進與輔助等相關措施。

（5） 拜訪財政金融機構，洽談雙邊可能合作事宜。

第2節   考察過程
本訪問團為達成前述瞭解自由貿易港區發展經驗之目的，於6月13日至6月25日兩週之內密集拜訪荷蘭史基輔機場管理公司、鹿特丹港務管理公司、德國布萊梅經濟廳及布萊梅港務管理公司(BLG)、漢堡市經濟廳及漢堡港、歐洲中央銀行、法蘭克福機場、新加坡樟宜機場、新加坡海關及新加坡港務國際港務集團(PSA)等單位。（此次訪問團具體之行程表，請見附件2）

第1項   荷蘭行程

6月15日由駐荷蘭代表處經濟組曾祖長康寧、謝秘書佩娟及代表處Ms. Janneke等人陪同，前往史基輔機場參訪，由該機場經營團隊Schiphol Group公司之貨運及財務管理處處長Mr. Ivo de Graaf接待。其後，並由市場及行銷處處長Mr. Nanne Onland為本團示範該機場運用生物科技，經由對個人眼球之掃瞄，而建立兼顧人員進出安全管控與快速通關便利之系統。下午則由荷蘭空運協會Mr. Sjaak Hofstra與Cargonaut公司商務處長Mr. Lex Werkhoven，說明有關Cargo Community System空運貨物控管系統之運用與發展。
6月16日前往Aalsmeer花卉拍賣中心，瞭解荷蘭花卉產銷、品質控管與研發、交易系統之建制與整體物流環節之界接等規劃經驗與後續發展方向。

6月17日由代表處經濟組、長榮荷蘭公司魏總經理茂俊及陽明海運（荷蘭）公司王總經理永凱等陪同前往鹿特丹港參訪，由該港務經營公司運籌商務發展經理Mr. Lida van’t Veer及海關Mr. C. E. Vissher等人接待。其後，前往Hudig公司瞭解荷蘭政府對於物流業者之相關管理機制，並前往參訪世界第一座無人貨櫃碼頭。

第2項   德國行程

6月19日由駐德國代表處經濟組朱組長為正、林秘書青楠陪同前往德國布萊梅港(Bremerhaven)參訪，由布萊梅經濟廳港務處處長Mr. Helmut Wickmann、布萊梅經濟廳科長Mr. Lattner、布萊梅市關政事務處處長Mr. Andreas Heuer、Bremerhaven港區海關科長Mr. Uwe F. Mallon及經營該港之BLG公司交通政策處處長Dr. Bernt Mester等相關同仁全程陪同接待，期間就布萊梅港就汽車運送、農漁產品等發展經驗交換意見，並規劃後續雙邊互訪之可能機會。
6月20日上午則由駐德國代表處漢堡辦事處陳處長華玉、經濟組朱組長及林秘書等人陪同，前往拜會漢堡市政府經濟廳，並由該廳廳長Mr. Gunnar Uldall親自迎接，之後則由該廳港務局科長Mr. Heinrich及專員Mr. Stange，分就漢堡港發展方向及歐盟通關相關規定進行說明。該日下午則由該廳港務局局長Mr. Jensen與長榮德國公司（漢堡）李總經理孟傑、廖協理永年等人陪同參訪漢堡港之規劃與建設，並由HHLA公司貨運處處長Mr. Thomas Luetje說明漢堡港CTA無人碼頭之營運經驗。其後與德商Kuehne-Nagel德國海運部門副總裁Mr. Alfred Manke、漢堡分公司總經理Mr. Reiner Heiken、管理董事Mr. Thorsten Meincke等人分享我國自由貿易港區推動之經驗，團長並明白表示希望該公司能審慎評估我國自由貿易港區得提供一貫化物流服務環境之利基，而能成為我國自由貿易港區之重要指標廠商。

6月21日由經濟部駐慕尼黑商務組邱組長一徹及葛秘書文成等人陪同，前往歐洲中央銀行參訪，與該銀行市場營運處處長Mr. Francesco Papdia及相關同仁洽談歐洲央行推動歐元整合與金融改革等議題。
6月22日前往法蘭克福機場參訪該機場貨運中心等之運作，由該機場之經營公司執行副總經理Mr. Volker Zintel接待並說明該機場之發展經驗，其後由Ms. Monika Matel、Ms. Anne Smirr、及空運貨櫃主任Mr. Roland Weil等人分別說明機場營運狀況、貨櫃中心處理實務及貨櫃城市發展計畫等。

第3項   新加坡行程

6月24日由駐新加坡辦事處經濟組陳組長正祺、曾秘書寶郎、UPS亞太區關貿及海關事務謝總監德喜與吳經理文昇等陪同，前往新加坡樟宜機場，由新加坡海關宋碧云科長及相關同仁就新加坡自由貿易港區之運作實務進行報告，另由UPS謝總監就快遞貨物之通關程序予以說明，並全程陪同前往新加坡國際港務集團（PSA）參訪。
第2章   歐盟關務相關規範略述
第1節   歐盟自由區域(Free Zones)制度

依歐盟關務規則第166條之規定，會員國得於歐盟關稅領域內設置自由區域，其主要目的在於經由簡化關務程序，而促進貿易之便捷流通。就進口程序而言，自由區域主要提供非歐盟貨物進入市場前之暫存區域，儲存於該區之期間無須辦理任何進口通關程序，直至貨物離開該區時始需辦理進出口通關申報，非歐盟貨物儲存於該區域，由於被視為尚未進口至歐盟關稅領域內，故免除其進口關稅、營業稅等相關進口稅費。

而以出口為目的而儲存於該區之歐盟貨物則得視為已經出口，其供應者之營業稅稅率則為零；甚者，歐盟貨物存於自由區將有助於取得出口退稅(export refund)與進口稅費之返還(repayment of import duties)。此外，自由區域得依各國法規而受有其他內地稅費、行政措施等之特別豁免。

自由區域型態略有二：（一）免報關模式(Control Type I)：貨物一旦置於該自由區域，則自動適用自由區域之管理模式，無須辦理報關程序；（二）報關模式(Control Type II)：此等自由區域之管理規範則相類似於海關所控管之保稅倉庫，此等運作模式與傳統自由區域管理模式不同在於，貨物欲享有自由區域之管理彈性等優惠時，應先辦理報關始得適用相關優惠與獎勵措施。

目前，採取免報關模式之歐盟自由區域，包括德國布萊梅港、漢堡港、丹麥哥本哈根、西班牙巴塞隆納等；至於採取報關模式之自由區域，則有荷蘭史基輔機場、英國利物浦與南漢普敦等地。歐盟各國現有自由區域類型整理如下表1。
表1：歐盟會員國之自由區域列表
	會員國
	Control Type I
	Control Type II

	捷克Czech Republic
	Free Zone Ostrava、Senzo Cheb、Grado、Praha、Free Zone Pardubice、Merka Spedition、ESCES spol.、Spedquick
	

	賽普勒斯 Cyprus
	
	Limassol Free Port Area、Larnaca Free Port Area、Larnaca Free Zone

	丹麥Denmark
	Freeport of Copenhagen
	

	愛沙尼亞Estonia
	Muufa Free Zone
	Sillamaee Free Zone、Valga Free Zone

	芬蘭Finland
	Hanko Freeport
	Hamina Free Zone、Free Zone of Lappeenranta、Turka Free Zone

	法國France
	Free Zone of Verdon-Port de Bordeaux、Free Zone of Guyane
	

	德國Germany
	Freeport of Bremen、Freeport of Bremerhaven、Freeport of Cuxhaven、Freeport of Emeden、Freeport of Hamburg、Freeport of Kiel
	Freeport of Deggendorf、Freeport of Duisbourg

	希臘Greece
	Free zone of Thessaloniki、Free Zone of Heraclion
	Free Zone of Piraeus

	愛爾蘭Irland
	
	Ringaskiddy Free Port、Shannon Free Zone

	義大利Italy
	Free Zone of Trieste、Free Zone of Venice
	

	拉脫維亞Latvia
	Freeport of Riga、Liepaja Special Economic Zone、Freeport of Ventspils
	

	馬爾他Malta
	Malta Freeport
	

	荷蘭The Netherlands
	
	Amsterdam Schiphol Airport

	波蘭Poland
	na terenie、Gliwicach、Terespolu、Szczecinie、Swinoujsciu、Gdansku、Mszczonowie
	

	葡萄牙Portugal
	Canical
	

	斯洛伐克Slovakia
	
	Banska Bystrica、Free zone Trencin

	斯洛維尼亞Solvenia
	Freeport of Koper、
	

	西班牙Spain
	Free Zone of Barcelona、Free zone of Cadiz、Free Zone of Vigo、Free Zone of Las Palmas de Gran Canaria
	

	英國United Kingdom
	
	Liverpool Free Zone、Ballasla, Isle of Man, Southampton Free Zone、Tilbury Free Zone、Port of Sheerness Free Zone


簡言之，歐盟之「自由區域」係以免徵關稅、營業稅等手段，促進貿易之流通；其與我國自由貿易港區政策相較，我國不僅重視減免關稅等相關稅費，通關程序之簡化及其他相關配套措施之建置等亦為制度規劃之重點。有關歐盟自由區域與我國自由貿易港區比較，請見下表2。

表2：歐盟共同關稅區自由區域系統與我國自由貿易港區比較表

	項目
	歐盟共同關稅區自由區域系統
	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
	歐盟關稅規範第166條-181條(Community Customs Code)
	自由貿易港區設置管理條例

	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

	區域限制
	無特定區域限制
	有特定區域限制

	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，惟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。


第2節  歐盟保稅倉庫制度與委託加工

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。

由於歐盟國家的關務制度被要求必須遵循歐盟共同關稅條款之各項基本規定，各歐盟國家之海關為超越其他歐盟國家以吸引更多國際廠商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，無不採取積極合作之態度，建構簡化之申請程序。

基於貨物運到一個國家時，所面臨主要貿易障礙為進口時之關稅、貨物稅及進口營業稅等稅負障礙，即使這些稅負實施在進口時課徵，而在出口時申請退回，實際上並無稅費負擔之情形下，惟將對廠商之資金造成相當大之積壓，不利廠商經營之運作與競爭，因此歐盟國家利用行政系統與適當文件來實施貨物之保稅，協助廠商在境內儲存、運送與加工暫時進口之貨物，得暫免繳納各項稅費。以下分別介紹歐盟國家之保稅倉庫、保稅貨物加工及運輸等樣態。

第1項   保稅倉庫及其他簡易倉儲設計
國外廠商將貨物運進歐盟地區時，通常必須經過清關與完稅程序，經過報關完稅之貨物可在歐盟二十五個國家自由分銷配送，若該已完稅之貨物運出歐盟地區銷售給非歐盟國家之買主，將會被非歐盟國家再課徵一次關稅，而繳納給予歐盟共同關稅區之關稅，基本上無法申請退回，而造成雙重關稅之負擔。

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。

歐盟國家海關對於物流程序已有多年經驗，深深瞭解彈性配銷方式之重要性，特別是為那些設立全歐洲配銷中心的廠商對時間與速度要求之期待，因此絕大部分在歐盟國家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。
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。
歐盟基本上共有六種型態之保稅倉庫（A～F型），這些不同類型的保稅倉庫之區分，主要在於全部作業由海關實際監控（physically controlled）到全部作業海關只做行政管理（administratively controlled）上之層次有所差異。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。由於歐盟國家業已放棄國家內部的關稅邊境權，保稅倉庫系統是可以跨國建立的，如果一家廠商需要許多保稅倉庫位於不同歐盟國家，這家廠商只需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。歐盟國家就是因為不同類型之保稅倉庫分布在全國各地，加上高度自由之保稅貨物自由運輸以及相當有彈性之關務行政，因而構成全國境內如同先由點連成線再構成面的一超大型之自由貿易區。
以下就主要之四種保稅倉庫加以介紹：

一、B型保稅倉庫

B型保稅倉庫為公共所有之倉庫，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需儲存貨物所用，對於專門處理貨物裝卸的物流廠商特別重要。貨物儲存在B型保稅倉庫，海關辦公室基本上以倉儲文件來監管，並且在貨物進入、儲存與運出時執行實體盤查。因此B型保稅倉庫通常只位在海關辦公室附近。

二、C型保稅倉庫

C型保稅倉庫為私人擁有之倉庫，特別作為倉庫經營者儲存負責保管之貨物所用，該倉庫經營者無須為貨物所有者，但有責任必須正確為貨主儲存貨物與維持庫存紀錄。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，承攬業者必須詳細描述倉儲設施與系統，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，海關會要求一定之設施與系統，並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，主要之區分在於C-bac之保稅倉庫適用每月彙總貨物運出倉庫之資料來做清關申報，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清關申報。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，如較大型之國際廠商，因公司內部管理與稽核存貨之部門包括採購、倉管、會計與銷售等人員，內部控制較佳，因此海關可以信賴公司內部之出貨紀錄與管理報表作為月結清關之審查資料，故該公司可取得C-bac保稅倉庫執照；若為較小型之公司，由於採購、倉管、會計與銷售功能集中在少數一、二人身上，其內部控制制度較不具信賴性，故只能取得C-sum與C-spec之保稅倉庫執照。下述D型與E型保稅倉庫之審查基本標準亦同，亦即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。

三、D型保稅倉庫

D型保稅倉庫亦為私人擁有之倉庫，一般作為倉庫經營者儲存負責保管之貨物所用，該倉庫經營者無須為貨物所有者，D型保稅倉庫和其他類型保稅倉庫主重要之差異在於：D型保稅倉庫之貨物完稅價值決定於該貨物進儲倉庫時相關資料所顯示出之價值，而其他類型保稅倉庫之貨物完稅價值決定於該貨物運出倉庫時相關資料所顯示出之價值。

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，由於貨物完稅價值已在貨物進儲倉庫時決定，因此可比其他類型保稅倉庫節省貨物清關程序，多被希望以每月向海關申報方式之製造商、進口人、經銷商或貨品儲存公司所使用，因為此些廠商接到買主之訂單訊息時，必須以最快之速度將貨物運到買主手中。此類型保稅倉庫的行政管理需求標準與C型保稅倉庫相同，但由於貨物完稅價值決定於該貨物進儲倉庫時，故額外之報關資訊，例如貨物項目、種類、價格、數量等，必須在貨物進儲D型保稅倉庫時，立即清楚地紀錄。原則上，D型保稅倉庫可設立在全國各地。由於D型保稅倉庫之貨物完稅價值決定於該貨物進儲倉庫時，因此該進儲貨物無法再做進一步有附加價值之加工程序。

四、E型保稅倉庫

E型保稅倉庫亦為私人擁有之倉庫，一般作為倉庫經營者儲存負責保管之貨物所用，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，倉庫經營者基本上可以自由地在荷蘭境內運送搬遷貨物，而無須海關文件。與D型保稅倉庫一樣，此類型保稅倉庫基本上作為商業或交易用途貨物之儲存場所，多被希望以每月向海關申報方式之製造商、進口人、經銷商或貨品儲存公司所使用，因為該廠商在荷蘭境內將不只一個保稅倉庫，擁有此種執照者無需為所有控管之保稅倉庫申請個別之執照。

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，所有關於貨物進出的紀錄必須非常完整、正確，並能及時更新資料檔案，再者，有關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。貨物儲存在E型保稅倉庫幾乎全部係由倉儲業者之作業系統與紀錄來監管，不過海關仍有權利決定作實體盤點。以上四種保稅倉庫之特點如下表3：

表3：歐盟四種主要保稅倉庫類型比較表

	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


歐盟保稅倉庫制度，係允許此等業主得於歐盟境內持有非歐盟國家之進口貨物，並可於日後再行選擇繳納關稅或再行出口。此外，在保稅倉庫中，簡單的貼標籤與重新裝箱等活動可以被允許執行，而其他允許之加工活動有特殊之規定；基本上，這些被允許對貨物之處理對貨物完稅價值沒有影響。然而，對於保稅貨物之進一步的加工處理，本於維持該等貨物狀態以進行後續物流配送之規範精神，對存放於該等倉庫之貨物進行加工處理之數量有其限制，但仍得依相關規定經海關許可後得以「受託加工」(inward processing)及「受海關監管之加工」(processing under customs control)等模式進行加工。
除保稅倉庫外，歐盟國家亦有如「免保稅執照倉庫」(Free Warehouse)、「暫時儲存場所」(Temporary Storage Facilities)等其他簡易保稅倉儲形式：
一、免保稅執照倉庫（Free Warehouse）：
免保稅執照倉庫係由海關當局同意做封條的倉儲處所，此類的倉庫主要提供給不準備申請保稅執照的廠商，儲存貨物之用。

二、暫時儲存場所（Temporary Storage Facilities）：
暫時儲存場所主要提供給承攬業者或運輸公司作為短期儲存貨物之用，貨物在暫時儲存場所必須確保其保存狀態不會被改變，而其最高儲存期間，如果貨物以海運方式為45天，如果貨物以其他運輸方式則為20天。所有貨物進儲與運出暫時儲存場所，均需要海關人員在場監督。
第2項   委託加工之運作

1、 受託加工(inward processing relief)：
在歐盟共同關稅系統下，一般而言，貨物進口至歐盟地區然後再出口，並無法申請退回已繳納之關稅，然為促進歐盟會員國內產業之發展以及增加港埠營運能量，故業者得申請「受託加工」制度，經由關稅等相關稅費之遞延繳納，而吸引廠商利用歐盟從事加工製造等行為。
「受託加工」(inward processing relief, IPR)制度係允許原物料或半成品在歐盟領域內，由歐盟製造商進行以再出口為目的之加工行為，該製造商並無須就此等原物料、成品繳納關稅或營業稅，將減輕歐盟以外進口原物料之公司的成本及負擔；至於該項貨物必須在加工處理完成後，全數運出歐盟地區。關此，業者得向海關申請採取「遞延繳納」（suspension）或「退回」（drawback）關稅等模式，以辦理IPR。
為享受IPR所提供之稅務優惠，廠商必須向海關當局申請核准執照。由於IPR執照可以刺激國家經濟加工產業之發展，而且IPR執照可和保稅倉庫執照相互搭配，使得廠商可以自由儲存與加工貨物，而無海關人員過度之介入干預等情事，故歐盟海關當局對於核發IPR執照上非常配合廠商。
在2001年7月1日起，申請IPR執照有重要的改變與進展，海關當局將視特殊經濟情況是否符合才核發IPR執照，而且IPR執照可以回溯取得，例如：在2001年7月1日之後，尚未取得IPR執照之廠商，業已進口原物料到歐盟地區，若事後才申請取得IPR執照，可追溯一年內已繳納之關稅申請退回。而且取得執照之廠商必須採用先進先出之存貨管理計價系統（FIFO System），才能申請適用退稅程序。在2001年6月30日之前，加工處理完成後之貨物，再自歐盟地區出口達到一定比率之廠商，才能符合IPR執照核發條件，但在2001年7月1日之後，只要該廠商有意願將加工後之產品自歐盟地區出口，就足以符合IPR執照核發條件。基本上，海關當局收到申請文件，必須在30日內核發IPR執照。

2、 受海關監管之加工(processing under customs control)：
除前述受託加工機制外，歐盟亦規範另種「受海關監管之加工」(Processing under customs control, PCC)等方式，以促進歐盟領域內之進口產業與製造產業之發展。

PCC係指特定貨物經由歐盟地區加工，其原先適用較高之進口關稅稅率，得依其成品所適用之關稅稅率予以彈性調降。例如PVC原料，其進口關稅稅率為8.3%，得以因其交由歐盟廠商加工而製造為螢幕，而直接適用螢幕2.7%之進口關稅稅率。惟此等進口關稅之利益，係以助於創造或維持歐盟區域內之加工活動為其目的。
在海關控管之下，貨物可在正式通關進入歐盟地區之前加工處理，亦即貨物以保稅之狀態加工。此項規定允許非屬於歐盟之貨物，可以在歐盟地區執行加工處理，甚至改變貨物之原形與性質，而無需繳納關稅。此些被加工過之產品或製成品，可透過正式通關程序進入歐盟自由流通交易，海關控管之加工處理適用條件，必須明瞭與小心遵循。在2001年6月30日以前，海關控管之加工處理暫時免徵關稅之條件，只准許特定之產品與加工程序才能適用；但自2001年7月1日起，海關控管之加工處理暫時免稅之條件，原則上可適用於所有產品與任何層次之加工處理。在此新制度下，亦可加工處理原料，然後進口半成品，該半成品通關進口至歐盟地區後，可自由流通並再度加工製造成為製成品，因此在新制度下，可加工產品與加工處理變得相當有彈性。
然而海關當局在核發海關控管之加工處理暫時免稅之執照，必須考慮是否符合特定之經濟情況，因此海關當局會查核該項加工程序是否對於歐盟地區經濟活動之維持與創造有正面之貢獻，且不會對其他經濟活動造成負面影響。同樣地，海關控管之加工處理暫時免稅執照可以回溯取得，尚未取得該項執照之廠商，業已對貨物執行加工處理，若事後才申請取得該執照，可追溯申請退回一年內已繳納之關稅。而且取得執照之廠商同樣必須採用先進先出之存貨管理計價系統（FIFO System），才能申請適用暫時免稅程序。海關當局收到申請文件，必須在30日內核發執照。
3、 委外加工(outward processing relief)：

為鼓勵使用歐盟生產之原物料以製成最終產品，凡歐盟會員國之民眾或設立於歐盟會員國之內之公司皆得申請海關許可進行委外加工(outward processing relief, OPR)。

OPR係指歐盟地區之原物料或原在歐盟區內自由流通之貨物，出口至非歐盟地區加工為成品或進行修復等後，再復運進口回歐盟地區，且應繳納之關稅可部分或全數減免，此乃有助於歐盟地區內出口原物料並進行加工製造者減輕其成本及負擔。另於OPR制度下，相關稅額計算方法有「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」或「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，廠商得擇有利者辦理。
為計算OPR之免稅金額，首先假設決定重新進口回到歐盟地區的加工貨物價值為 (EUR10,000)，此項價值和相同產品進口適用之關稅稅率(5%)相乘得出應付關稅金額EUR500(＝EUR10,000×5%)；然後再決定出口原物料之價值(EUR4,000)，此項價值和相同產品進口適用之關稅稅率(2%)相乘得出相對關稅金額EUR80(＝EUR4,000×2%)；最後應支付關稅淨額為EUR420(＝EUR500－EUR80)：重新進口回到歐盟地區貨物應付關稅金額，減除出口貨物相對關稅金額。
自2001年7月1日起，與IPR執照相同，OPR執照可以回溯取得，尚未取得OPR執照之廠商，業已出口原物料到非歐盟地區加工並將製成品進口回歐盟，若事後才申請取得OPR執照，可追溯一年內已繳納之部分關稅申請退回。而且取得執照之廠商同樣必須採用先進先出之存貨管理計價系統（FIFO System），才能申請適用退稅程序。海關當局收到申請文件，必須在30日內核發OPR執照。
在2001年7月1日起之新制下，OPR免稅金額計算方式亦可以另一方式計算，只要決定貨物加工處理成本（即可視為製成品在進口時價值減去原物料出口價值：EUR10,000 – EUR4,000 = EUR 6,000），此項成本和相同產品進口適用之關稅稅率(5%)相乘，即可得出應付關稅金額EUR300(＝EUR 6,000×5%)。此項計算方式在範例之下，比原先之計算方式節省EUR120 (＝EUR420 – EUR300)。廠商可在每次報關時，選擇最有利之計算方式繳納關稅，基本上，貨物在進口稅率高於出口適用稅率者，採用新計算方式較為有利。

第3項   保稅貨物相關運輸文件

由於歐盟25個國家簽訂共同關稅區協定，為達到貨物在歐盟地區自由流通，建立真正單一市場之目的，除了貨物經過荷蘭海關進入歐盟地區時，各種關務與關稅壁壘必須降低外，歐盟跨區之貨物運輸制度亦非常重要。因此當貨物自非歐盟國家進入歐盟地區時，得有「在港口所在地國處理完清關申報繳納稅負之程序後進入歐盟地區，而完全不再受到任何海關之控制」，或者「遵循保稅貨物運輸系統之規定，具備運輸文件（T Document）在歐盟境內自由運送貨物，直到貨物送到買主之國家時，在當地國處理清關申報繳納稅負」等兩種程序之選擇。
例如貨物運抵荷蘭鹿特丹港，並以T Document作保稅運輸，該貨物進口人無需在貨物通關時執行完整的清關程序，只需提交一式三份的T Document給港務海關稽核：第一份由申報人留存；第二份將送到荷蘭歐盟中央運輸局（其他歐盟國家均有此單位）作檔案控制；第三份必須跟隨運輸之貨物，隨時供作檢查。該項貨物若最後運抵法國，並在當地做清關申報繳納稅負之程序，必須提交第三份文件給法國海關，而法國海關會將該份文件轉回荷蘭歐盟中央運輸局和第一份文件作稽核比對。若第三份文件在一定時間內，未回到荷蘭歐盟中央運輸局，則荷蘭海關有權力向進口人要求作清關申報繳納稅負之程序。若該貨物經過荷蘭其他機場或港口運出歐盟地區，則第三份文件由位於機場或港口的海關所蒐集，並轉回荷蘭歐盟中央運輸局，確認貨物再度運出荷蘭後，進口人相關清關與應完納稅捐之義務即被沖銷而無需再負擔。
貨物在歐盟地區流通，分為兩種不同型態：「區外貨物運輸程序」以及「區內貨物運輸程序」，其保稅運輸文件（Transportation Documentation）亦配合分為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。在以下分別介紹此二種程序與其抵押保證金提撥方式。

一、區外貨物運輸程序（External Community Transit Procedure）
基本上區外貨物運輸程序適用在運送非歐盟地區貨物，使用此項程序時，在歐盟各國之間運送非歐盟地區貨物而持有特定的海關文件(T1)者，可暫時免繳納關稅與進口營業稅等稅負，直到該貨物到達目的地。

二、區內貨物運輸程序（Internal Community Transit Procedure）

區內貨物運輸程序適用在運送歐盟地區貨物，從歐盟某一國家運送歐盟地區貨物到歐盟另一國家時，必須持有特定的海關文件(T2) ，才能讓貨物維持保稅狀態。

三、抵押保證金（Security Deposit）

廠商惟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。抵押保證金應提撥多少係基於參考金額（Reference Amount），參考金額為貨物通關申報者應付稅負總額：關稅、進口營業稅、貨物稅與反傾銷稅總合，基本上抵押保證金應為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T Document、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。

第4項   簡化型關稅程序

歐盟國家（如荷蘭）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）。
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。
其他簡化型關稅程序尚包括：一、貨物以火車、飛機或船舶運輸，貨櫃貼以「海關封條」以維持保稅狀態，貨物運送在此狀態下無須報備運輸之路徑；二、「當地進口清關程序」（Local clearance procedure for import）允許執照持有人以每批進口貨物即刻申報方式進行，申報文件上必須包含所有可以辨認貨物之資訊，而且通關的日期必須清楚標示，因為通關日就代表收貨日，申請人之系統如能提供海關當局足夠的資訊以行政方式控管，特別是以追溯方式查核者，才能取得此項執照；三、「當地進口清關程序」（Local clearance procedure for import）允許執照持有人可將貨物置放在出口人的倉庫處所，或其他經海關指定或核准的地點，此項程序可讓出口人自由地處理貨物的流動，申請人必須每月實際處理至少十件出口交易，其系統必須能提供海關當局足夠的資訊以追查貨物的流向，以及辨認貨物所需要的資訊，才能取得此項執照。

第5項   暫時進口條例與ATA Carnet

暫時進口條例(Temporary Import Provision)允許貨物進口到歐盟地區，暫時無須支付關稅與營業稅，然而該項以暫時進口程序之免稅貨物，只能停留在歐盟地區一定之期限，若貨物超過該期限仍未運出歐盟地區，則必須補繳相關之關稅與貨物稅，暫時進口條例可應用在一些特殊之商品上，例如交通運輸工具、貨櫃、貨板、專業設備以及供作貿易展示會上所展示之商品。
ATA Carnet係國際性之統一海關文件，其具有「貨物之護照」之性質，係准許特定貨物適用暫時進口條例，在遵循一系列關稅法令下，持有該文件之廠商可將下列如作為貿易商展所使用之展示品、為獲取客戶之目的所提供的樣品、使用在替顧客維修與服務工作上之專業材料、專業設備與器材，例如商業使用之攝影與製片材料或樂器等特許之貨物得自由進口、出口以及運輸在特定國家與區域，免被課徵關稅，而其期限最長為一年。此等制度優點包括：

1. 在適用暫時進口條例的國家，可減免應支付的關稅與營業稅，以及免予繳付保證金或其他形式之保證給海關，因為ATA Carnet本身就好像一種保證文件，若貨物未在期限內再出口者，關稅與各項稅負就必須支付。
2. ATA Carnet係為單一文件，可於歐盟、美國、日本等全世界60幾個承認ATA Carnet的國家使用，而無需重新申請。
3. 基本上ATA Carnet有效期限為一年，持有該文件者可在期限內無限次的使用。

申請ATA Carnet有兩種成本，第一為支付給相關核發機構的處理費；第二為暫時繳付給相關核發機構的現金押金或銀行保證，通常為貨物價值的30% 到50%，此些保證金在未違反規定下，均可全數退還。
基本上，除了會消耗或腐敗的貨物，均可申請ATA Carnet，而適用暫時進口免稅條件的貨物，必須從進口國家辦理再出口程序，例如從荷蘭ATA Carnet進口之免稅貨物，可以運送到德國、法國等國家，但該項貨物必須回到荷蘭辦理再出口程序，荷蘭海關在有效期限過後查核出未有再出口之報備資料，則會向文件持有人核課各項稅負，亦即不退還部分保證金之方式，作為稅負的抵繳。
第3章   荷蘭發展經驗

荷蘭全國面積共約41,500平方公里，與北海、比利時及德國為鄰，面積雖然不大，卻具有重要地理位置以及高度國際化的社會環境。荷蘭人口約一千六百萬人，為歐洲人口最密集的國家，其1,000公里半徑範圍內約有二億五千萬消費者，是全球唯一具高利潤之緊密市場。全國人民皆大多數能說第二國語言，特別是英文幾乎為荷蘭人通用之語言，此項國民語言能力是荷蘭能夠發展國際貿易之原動力，因為國際廠商能夠很輕易地尋得適當之人力資源。因此帶動包括美國、亞洲甚至歐洲之跨國企業超過60%均選擇在荷蘭境內設立歐洲配銷中心（European Distribution Center “EDC”），而台灣企業至歐洲所設立之配銷中心百分之百都設在荷蘭，選擇荷蘭設立EDC之國際型公司包括：Acer、Compaq、Canon、Cisco、IBM、HP、Microsoft、Microtek、Mitsubishi、Xerox、3M等。由這些數據與資料可以顯示出荷蘭國際自由貿易之高度發展所具之吸引力，以及物流服務之優越性。

第1節   史基輔機場

荷蘭發展物流、運籌之重要利基在於結合鹿特丹港與史基輔機場之海空聯運。史基輔機場是歐洲第4大機場，僅次於倫敦、巴黎與法蘭克福。該機場之國際貨運中心，為全球前五大之航空貨運中心，每年處理貨物量超過130萬噸，貨運中心全天候開放，全年無休地處理與分送全球各地進出口貨物。該機場目前已有五條跑道，第五條跑道於2003年4月完工啟用，寬60米，長3800米，年設計容量為520,000~600,000架次，此五條跑道容量將可滿足史基輔機場2030前之成長需求。

史基輔機場係由Luchthaven Schiphol N.V.公司經營，該公司之主要股東包括荷蘭政府（持股比例佔75.8%）、阿姆斯特丹市(21.8%)及鹿特丹港(2.4%），惟各政府部門僅於董事會中享有部分決策權力，並不能直接介入該公司之經營與人事決定，該公司亦無須向政府部門或議會就其經營績效進行報告或備詢；此外，該公司財務自給自足，有關機場土地或相關設備亦由該公司所擁有，政府不再編列預算予以補助，而該公司與政府間亦無類似保證收益等回饋機制。該公司除經營史基輔機場外，更積極進行與其他國家之國際機場（如香港機場、紐約JFK機場）的策略聯盟、參與經營或管理經驗之輸出等。

Luchthaven Schiphol N.V.公司除完全擁有且經營史基輔機場外，尚有鹿特丹機場（Rotterdam Airport）及Lelystad機場，另亦持有51%股權參與經營Eindhoven機場；海外部分，Schiphol USA Inc.經營美國紐約甘迺迪機場（Terminal #4 of John F. Kennedy Airport），Schiphol Australia投資Brisbane Airport Corporation參與經營澳洲Brisbane機場。全公司超過一半之收入來自於機場服務費用，其他尚包含餐飲零售、停車費、不動產租金及投資顧問收入等，2002年全公司總收入為約7.74億歐元，淨利潤約1.41億歐元，全年平均雇用2,100名全職員工。

為有效進行空運貨物之控管，史基輔機場使用Cargo Community System電腦通訊系統，整合各航空貨運公司與物流業者之電腦系統。該系統之設計理念在於經由資訊科技之發展，以及基於行政機關對各該業者之「信任」，而創建一種虛擬無圍牆之概念化之自由貿易區，其與海關DGVS系統及進出口商等相關系統相連結，當事人或海關等相關機關，皆得經由此一資訊集中管理之系統，獲取貨物控管之相關資訊。其中海關DGVS系統結合機邊驗放及業者相關物流資訊之即時提供，賦予各該事業得採行先將相關貨物輸往歐盟其他地區後，再定期提報相關報關資訊或文件。
由於該機場設有X光機查驗儀，故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。另至於空運貨物之委外加工等議題，荷蘭政府並未就此有所特別設限，蓋本於行政機關信任各該業者之基本態度，只要業者能提出相關文件以為查核，並未要求業者資本額或限制特定行業別等規定。

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“Airport City”專案，Airport City專案係指建設整個機場為高效率且多功能海陸空聯運之貨物倉儲場所，提供完善之商店、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）等四種國際型公司設立辦公處所。

第2節   鹿特丹港

鹿特丹港為歐洲最大港口，以轉運為其主要功能，2003年之貨物處理量為3億2,800萬噸以上，該港之年容量高達600萬只貨櫃。鹿特丹港因能提供貨物處理、倉儲和複合運輸連結等多元化服務而受國際廠商廣泛使用。鹿特丹港共有5大分區，如Waal-/Eemhaven、Fruitport、Botlek、Europoort、Maasvlakte等，各分區所儲放之貨物大致上皆有不同各分區視其區位而分別儲放水果、原油、化工等多種貨物，並允許簡易加值加工。該港未來發展方向為持續建設一多方位之綜合性港口，不僅從事傳統的裝卸、包裝、加工等，更積極針對物流等相關新興商業活動提供必要之發展機制，預計2020年的港口吞吐量將比目前增加40％，達到4.6億噸。
鹿特丹港由公營公司RMPM（Rotterdam Municipal Port Management）負責管理，該公司主要股東為鹿特丹市政府，約計持股67%，而荷蘭政府則持有33%，其主要財務來源包括港埠相關稅費（約佔51%）、土地設備之租金收入（佔36%）及其他收入（13%）。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。鹿特丹港在RMPM此等非正式官方組織之有效經營管理下，每年收益皆為正值，此外，每年仍須將收益之一部分繳回市政府。

鹿特丹港區範圍甚大，仍有部分碼頭間之聯絡須仰賴市區道路之配合。對此等跨過管制區域運送之貨物，荷蘭海關基本上僅以加貼封條方式處理，並未採取我國現行之押運等類似制度。而鹿特丹港為強化其物流環境在歐盟國家之領導地位，據Hudig同仁表示，其就營業稅之繳納，則採取記帳方式，允許國外進出口業者，得利用設於荷蘭之物流公司且由鹿特丹等港輸往其他歐洲國家之貨物，得不先向荷蘭政府繳納營業稅，直至其最終輸往如法國時，才由法國課徵營業稅，此即與德國或其他國家先行課徵營業稅，後再行退還等制度不同。

對於貨物委外加工等相關事宜，荷蘭政府規定凡得以提出一週平均關稅應繳數額之保證金者，即得進行委外加工，並無其他行業別或資本額之限制。另就有關貨物查驗比例一事，歐盟海關規則規定應查驗5%，而鹿特丹港實際查驗比例為1.5%，較我國總體查驗比例約達5-13%為低（我國海關對海運進口貨物查驗比率約為12.75%；對海運出口貨物查驗比率約為5.52%；對空運進口貨物之查驗比率約為7.95%；對空運出口貨物則維持5.83%之查驗比率），惟我國係對於類似東南亞國家或大陸貨品加強查驗，與該國貨物來源或有不同。

第3節   荷蘭物流產業發展策略

荷蘭政府在發展國際貿易自由化之政策上相當具有遠見與彈性，在面對週遭工業強國例如德國、法國與英國等國家均投注大量資金建設機場及商港之激烈競爭下，自知必須從物流運輸之效能上加以改進，及設計優惠的關稅與其他稅務申報延緩繳納制度，減少廠商之現金流量，降低廠商之稅務負擔，才能在國際貿易競爭上取得優勢的地位。其主要發展措施如：
1.由於荷蘭大多數之保稅倉庫皆以嚴密之行政機制控管，實體檢查程度因此大幅降低。

2.進口申報與繳納關稅及營業稅，以每月一次方式申報，申報期限為次月的第一週，物流業者可自由地將貨物包裝與運送，而不被海關所干預，因此物流中心可全年全天候營運。

3.通關之程序雖然有極大彈性，但荷蘭政府針對物流中心業者之行政控管卻非常嚴格，許多細節皆須加以登記，例如：貨品價值、稅則號碼、重量及來源。進口報關可以藉由電子傳輸方式或磁帶執行，且上述通關方法得使海關進行更詳細之實體檢查。而上述之實體檢查包含小規模隨機抽查或針對物流業者每三年一次之大規模檢查。

4.外國公司亦可申請成為保稅倉庫業者，但實務上許多公司仍將此等業務外包予物流業者。

5.加工層次方面，保稅倉庫內可作一般簡易加工，簡易加工包含簡單包裝、裝配及組裝。若保稅倉庫同時具有歐盟區內加工處理免稅之執照或海關監管加工之執照，則該保稅倉庫得進行更深層之加工活動，例如：軟硬體裝配及特殊加工處理等。若欲取得該等執照，仍需符合相關之法令規定，而且申請人之系統必須符合海關嚴格之要求。

第1項   營業稅遞延課徵之相關規範

此行參訪荷蘭Hudig公司，具該公司同仁強烈認為荷蘭所採行之「營業稅遞延課徵」之措施，實為該國吸引物流業者進駐並提供予其他歐盟國家不同之利基。

荷蘭為強化其在歐洲物流領導中心之地位，除對經由該國進出之貨物提供關務行政上之彈性與便利者外，另以允許外國廠商得申請營業稅(Value Added Tax, VAT)編號，獨立申報營業稅者、以及進口營業稅遞延課徵等機制作為提供吸引物流活動之重要措施。

一般而言，在歐盟境內交易貨物、提供勞務及進口貨物，均應課徵營業稅，而其係以其所收取之價金、或按關稅報關價格加計進口關稅與內陸運費之數額為營業稅稅基；而該批貨物再行出口時，其營業稅稅率為0%，亦即可申請退還進口時已繳納的營業稅。然如此先繳後退之程序，形式上雖未對業者增加其他支出或成本，然於程序上仍流於繁瑣，也導致業者資金積壓之負擔，故荷蘭政府允許業者申請特別許可證使用進口營業稅延緩繳納系統，免於在進口時立即被徵收相關營業稅，而延緩至申報期限日，始須就尚未出口貨物繳納相關稅費。

另至於在荷蘭無營業據點之外國廠商，以銷往歐盟其他會員國為目的而先行進口貨物至荷蘭者，依歐盟相關規定應於進口時即須即繳納營業稅，但得經由指定荷蘭境內之稅務代理人，而向荷蘭海關申請過境文件(T2)，得就通關後貨物存放於倉庫之期間，暫時免納營業稅，而由其最終消費地課徵營業稅。

此等營業稅延緩繳納系統機制下，不僅可減少轉口貨物廠商支付加值稅之資金成本負擔，提高廠商之流動能立即降低利息成本，稅務機關亦可減少核定退稅之行政成本。

第2項   物流發展實例：Alasmeer花卉拍賣中心

Aaslmeer花卉拍賣中心位於阿姆斯特丹南方10英哩，距離史基輔機場相當近。由1911年創立的「Bloemenlust」拍賣協會與1912年創立的C.A.V.（Centrale Aalsmeerse Veiling）拍賣協會於1968年合併創設而成，該拍賣中心係採電腦化作業系統，電子數位交付單方式進行交易。1972年完工的拍賣大樓佔地8萬8千平方公尺，後來因應市場需求歷經多次擴建，目前佔地已達約150公頃(250個足球場大)，含5個拍賣廳、13個拍賣鐘，是世界上最大的單一花卉拍賣市場。迄今，約有3,300個會員，年交易量達15億歐元，約佔全荷蘭花卉拍賣交易量的44%，為荷蘭經濟主要來源之一。

一、組織

拍賣中心是由荷蘭的園藝種植公司所共同擁有股份的聯合組織，到目前為止，大約有5,000家經營花卉、盆栽植物的園藝公司為該組織的成員，亦即阿斯米爾拍賣場為這5,000家成員所共有。依據規定，這些成員必須將自己的產品經由阿斯米爾拍賣後出售；銷售以後，每家園藝公司都要從經營金額中提撥部份比例（約為5%~6%），作為花卉研發經費與工作人員的薪資。

二、作業流程

Aalsmeer拍賣中心的拍賣花卉必須在前一天清晨或晚間送到拍賣場。所有切花和盆栽將先被放在特製的推車上，並串連在一起，利用傳輸系統暫時存放在廣大的冷藏庫和存放庫，等候拍賣。進行拍賣活動前，花卉品檢師將針對存放在冷藏庫和存貨庫裏的每一批花卉和植物進行檢驗，並將檢驗結果紀錄於推車發貨單上。發貨單是由種植公司為其產品所填寫的說明書，拍賣場工作人員將針對每批花卉和植物分類編號，以便拍賣。
該中心每週進行5天拍賣，每天6點半開始，全部交易在早上11點前結束。該拍賣場共有5個交易拍賣大廳，其中4個專門作為花卉的拍賣場所，另1個則為拍賣盆栽植物，花卉拍賣廳中各懸掛2至4個不等的電子拍賣鐘，顯示進行交易的花卉名稱、種植商姓名、產品總量、品檢結果及其參考單價，提供投標者相關競價資訊。參與投標的廠商須經登記註冊後，方可進行電腦交易，拍賣交易以最高價逐漸降至最低價方式進行，交易者通過席位上的麥克風和話筒開始出價，俟價格降至合意的價格，按下交易鈕進行交易並告知交易數量，如尚有餘貨則繼續降低價格進行拍賣，每一拍賣鐘每小時可達成1500筆交易。

花卉經拍賣售出，載花的推車便駛離拍賣廳，將鮮花送到發貨車並取得發貨清單，使工作人員迅速進行清點，並送入包裝場進行包裝，最後由卡車運離拍賣場。每一筆交易拍賣場的電腦為交易雙方開出帳單明細，由雙方按帳單在交款台付現或通過銀行轉帳。為便於交易進行，拍賣場設有4家銀行辦事處，使買賣雙方都在當天完成交付款。
第4章   德國發展經驗
漢堡是一個人口密集的城市，同時是德國十六個省分之一，為德國沿海之第二小省分，但經濟及政治的重要性卻非同小可。根據德國憲法規定，中央與地方政府共同享有立法及行政權，港口事務屬於地方管轄；原則上，中央政府與此無關。但是，中央與地方政府在港口的其他事務上仍有合作的機會，例如：位於漢堡市外圍之艾比河是中央政府運輸部所控管的水域，疏通漢堡市與百海間長達一百公里的水道是中央政府的職責；同樣的，高速公路、鐵路、水道也是有一樣的狀況，管理權責跨含兩個政府單位。如果中央政府無法盡責，對港口管理而言將是很大的損害。同時，中央政府也負責對外的國際事務，也就是歐盟的相關事務處理，包含對於境內港口的援助達到歐盟的水準。

在德國中央政府不需管理境內港口之相關事務，卻須代表並爭取各港口在歐盟體制內之利益，中央與地方政府的合作愈形重要，而港口管理機關也須注意相關原則，如運輸產業部分需基於市場自由機制與一致性的原則下公平競爭，方能符合歐盟之社會、安全及環境相關標準，以及禁止關貿壁壘的情事發生。
德國物流服務業面臨全球化趨勢，逐漸朝向發展其專門的核心競爭領域，如研發、製造及市場等，其服務範圍從訂單下達、訂單處理、付款進行、貨品運抵客戶、顧客諮詢服務到售後服務等等，形成一全方位服務結構。為了控制並簡化供應鏈，4PL的概念在德國正方興未艾，物流鏈經營者控制部門及參與價值創造者合作單位的資源、容量及技術，以提供顧客完整性物流鏈的解決方案。其具體任務係以先進技術，把企業及各部門予以整合，讓價值創造過程能通行無阻，其中如物料、貨物及資訊流結構，還有合作過程的行政問題處理皆為整合服務之一環；另，其整合之物流成份可分虛擬企業、組織分支、全球化合作及策略聯盟等。即使目前理論上德國還沒有4PL的公司結構，但是有很多的企業已經積極配合朝向4PL Provider的方向發展。許多大企業集團內部服務業者，如VW Transport GmbH和西門子Procurement and Logistics Services所從事的工作也就是集團內部的4PL工作。
第1節   布萊梅港
布萊梅港是德國第二大商港，為德國之漁業中心，主要係以轉口大宗貨物、汽車產品運送為主。布萊梅港臨近北海，貨品則多輸往北美，且亦以美國、亞洲為不來梅港之主要進口來源地。布萊梅港內設有大型保稅倉庫，擁有容量大之倉儲及寬廣之貨櫃集散場，物流服務完善，電訊等基礎設施健全，營運效率高，已逐漸發展成為國際物流中心，並以貨物快速流通為其轉運業務目標以維持其國際競爭力。該港區由BLG運籌集團經營，所有商業營運包括貨櫃處理、倉儲、貨物製造、運送、船隻停泊等，政府皆不干涉。

依1992年歐盟關稅法之相關規定及該港之自我定位，布萊梅港屬於自由港區，但僅為自由「關稅」港區(Free “Customs” Zone)，且其屬於歐盟之領土，貨物自國外進入港區無須進行報關程序，但若自港區內輸往其他歐盟內陸領域則應辦理進口報關；而貨物得以自由儲存於港區內，海關仍得對港區內之貨物保有相當之抽驗權力。貨物自國外進入港區無須進行報關程序，但若自港區內輸往其他歐盟內陸領域則應辦理進口報關；而貨物得以自由儲存於港區內，海關仍得對港區內之貨物保有相當之抽驗權力，且由於德國海關為維護其與其他國家之良好關係，避免增加其他國家於通關查驗之困擾，其對自由貿易港區輸往其他國家之貨物，並未採取特別之彈性處理，甚至採取較其他歐洲國家嚴格之查核標準，其抽驗比例約為1-5%。

2003年底布萊梅港開始採用歐盟之NCTS(New Computerised Transit System)電腦管理系統，積極配合歐盟推動電子化、無紙化之報關程序，迄今已有高達97%之貨物以電子報關方式處理，大幅加速貨物處理之效率。至於委外加工等事宜，基本上亦與荷蘭等國相仿，要求業者提出相當於單月貨物進出之平均稅額或相當之保證金，港區事業得以申請運往區外加工後，復運出口。

第2節   漢堡港

漢堡邦（Hamburg）為一城市邦，俗稱漢堡市，漢堡港2004年貨物吞吐量為115百萬噸，為歐洲第2大港。港區基本上沿著易北河（Elbe）及其支流劃設，港區面積為7,399公頃，其中陸域面積為4,331公頃，水域面積為3,068公頃，雖距北海出海口仍約100公里，是世界各國通往北歐及中東歐之重要樞紐，全球各大航運公司均在此設立據點，與亞洲航運來往頻繁，其與布萊梅港對亞洲之進出口額約佔德國之60％。

漢堡港之管理為漢堡市府行政之一環，並未設立專責之港務局主其事，市府共有五個廳處負責相關業務，但主要業務如發展規劃、基礎設施興建、招商、費率等由經濟廳負責。漢堡港受「港口發展法」之規範，係由市議會頒布，明定港區內大部分土地為公有且不讓售，只能出租，租期最多三十年，租期屆滿可續租；另市府有義務取得港區內之私有土地，當該筆土地有意讓售時，市府依法有優先承購權。在公營之港口內，民營船運、貨運業者業者能公平的競爭，其中包含公營之Hamburg Port and Warehouse Corporation (HHLA)公司, 及將港內之財務與下列事項分離，一般建設花費，包含道路、用地開墾、港口設備或碼頭重填、道路升高避免水患等等，皆由市政府出資建造；大型建設如：道路鋪設、倉儲主體、周邊鐵路、道路設施及港口吊具、貨櫃起重機等相關設備，則由民間企業出資購買，另每間民營企業可依本身需求安排其貨棧之陳設以符合本身需求，至於投資港口建設最多之廠商可以提供更好及具競爭性之服務給客戶。
漢堡港並無獨立預算，但港口之稅收、港灣費收入、土地租金則列入市府預算收入，同樣的，基礎設施興建維護費用亦由市府預算支出。整個漢堡港可提供14萬個直接或間接與港口有關之工作，扮演著當地、區域甚至國家之經濟成長引擎，提供就業稅收。
漢堡港係以圍籬與區外相隔，而形成封閉之管制區，其包括一般港口碼頭、自由港區及CAT貨櫃中心（Container Terminal Altenwerder, CTA）等區域。自由港區係已有百年以上之發展歷史，而CTA則是近年來配合科技發展所形成之新型態管理區域。基本上言，進儲自由港區之貨物，如前述係得不經通關申報之程序；而進儲CTA之貨物仍應依相關通關程序辦理，但由於CTA係以高科技之管控方式予以管理，對於各該業者並未增加其負擔，且其他歐盟希望逐漸減少現存之自由港區，以減少自由港區與其他傳統港區發展之落差，故實務上CTA有蓬勃發展之態勢。

依照歐盟與德國關務相關規定，貨物經由漢堡港之自由港區而輸往其他歐盟內陸時，於該批貨物經過自由港區門哨時始課徵進口關稅；若轉運至其他非歐盟國家，則不先課徵相關關稅，以免日後再行退稅之麻煩。理論上言，貨物得於45天內得免關稅地儲存於自由港區，逾時海關將要求廠商提出相關文件說明；惟實際上貨物儲存該區超過相當時日者亦所在多有，而由廠商自主管理為之。而儲存於漢堡自由港區之貨物，海關直至離開港區時始予以檢查，並於經海關同意，得進行加工等加值作業。對於申請委外加工之事業，於支付加值稅之前提下，得允許港區事業委託區外廠商進行加工，亦允許區外廠商委託港區事業進行加工出口；此外漢堡海關將查驗該公司之納稅與確認並無任何犯罪等紀錄文件，但不要求以資本額或以行業別為設限；復依歐盟相關規定，應提出相當於該公司一個月所處理貨物應納關稅之平均額之銀行保證金，但此等要求或將造成廠商資金運用上的限制，故漢堡港希望能爭取不強制要求業者提出此類保證，以吸引業者利用漢堡港從事相關加工活動。

漢堡港自2004年起即積極推動「港市計畫」之施行，該項計畫發展期程為20年，其係將漢堡港區最具歷史的北部河域約110畝鄰近市區之區域與市區相結合，亦即讓市區範圍擴增至河域，以提供新增租房、公寓及港區內之娛樂活動。

第3節   法蘭克福機場

法蘭克福機場位於歐洲中心，其與倫敦、巴黎戴高樂機場分別為歐洲三大空運中心，2004年貨物處理量達10億架次約152.7萬噸，而其旅客輸運量則僅次於亞特蘭大與芝加哥等。該機場2003年之空運處理量達163萬噸，居全球第8位，其中60％為轉運貨物，也由此奠定該機場之國際空運中心之地位。

面對世界空運市場之激烈競爭，法蘭克福機場於1995年積極推動「貨物城市(CargoCity)」計畫，其以建設一複合運送中心為基本主軸，結合空運、鐵路與公路運輸等方式，目的在於鞏固及提升其貨物處理量，以因應中東歐製造產業之蓬勃發展，不僅重視傳統空運貨物之運送，更期許能以更快、更有效率之服務吸引海運貨物經由該機場而為運送。於貨物城市之發展計畫中，法蘭克福機場不僅提供運籌相關產業設廠之土地、科技等之諮詢與規劃，並以建置資訊化環境予以支持業者從事相關活動，例如以貨物資訊系統作為控管貨物進出與貨況追蹤等管制，並推動數位清關系統，以確保貨物資訊之即時性。

法蘭克福機場相關存儲之貨物係以保稅狀態為規範，不過由於該機場並無足夠之空間可供物流業者從事簡易加工等活動；亦即若需進行加工等作業，應辦理報關程序後輸往北方的加工區域。另外，法蘭克福機場為促進資源之有效利用，其與阿姆斯特丹之史基輔機場規劃不同，亦即該機場內原則上並無飛往歐洲內陸之班機，而強調其跨洲運送之洲際機場的地位。
第5章   新加坡自由貿易區發展經驗

第1節   新加坡關務制度略述

新加坡為一自由貿易港，除了石油、酒、汽車、煙草等產品課徵關稅外，一般進口貨物均不課徵關稅，所有的通關申請作業係透過TradeNet及EDI系統完成，對於應課關稅之貨物原則上係於貨物申請進口時課徵。

新加坡海關對進口貨物的收貨人課徵關稅，其稅額係按完稅價格乘上稅率計算。當貨物進口人透過TradeNet申報進口時，透過銀行扣款系統(GIRO)自動稅額將自動產生並直接於申報人之銀行內扣款。新加坡為提供國內外進口貿易商，暫時免繳GST與關稅之租稅負擔，故其保稅區基本上除像一般國家有保稅倉庫制度外，另設計有自由貿易區與主要出口計畫等特殊租稅優惠措施：

一、保稅倉庫

新加坡保稅倉庫主要作為進口貨物再出口(Re-export)使用，進入保稅倉庫貨物之營業稅與關稅均可記存，貨物再出口後，相關記存之營業稅與關稅則予以沖銷；貨物若進入新加坡課稅區的客戶時則需繳納記存之營業稅與關稅。保稅倉庫每日需透過電腦連線呈報海關貨物庫存與進出數量，以正確保存記錄，海關站在監督立場，不對每一批進出保稅倉庫之貨物作盤查與清點。

貨物在保稅倉庫間可自由移轉與銷售，並且營業稅與關稅仍可維持記存之狀態，例如外國廠商A存放在保稅倉庫甲的貨物，可銷售並移轉予新加坡客戶或另一外國廠商B的保稅倉庫乙中，而無須繳納營業稅與關稅，但應付記存稅款之責任則由於先前之外國廠商A移轉至新加坡客戶或外國廠商B；當貨物再從保稅倉庫乙移至新加坡境內課稅區時，則新加坡客戶或外國廠商B需自行負擔應納之稅費。 
二、自由貿易區(Free Trade Zone, FTZ)

自由貿易區係屬保稅制度之一種，貨物之營業稅或關稅均可記存，待進入新加坡境內課稅區方予課徵，因此該區即屬一個大型的保稅區，貨物在該區內移轉與交易無須課徵營業稅，亦不會被新加坡稅局要求作營業稅登記；在自由貿易區內貨物可進行重新包裝、貼標籤、或組裝後再復運出口，或報關進口。
三、主要出口商管理計畫(Major Exporter Scheme, MES)
所謂「主要出口商管理機制」，主要係為減輕廠商因進口貨物並再出口資金之負擔所設計，凡合於前述再出口量達進口貨物總量51%等，且辦妥營業稅登記等業者，即得向新加坡賦稅署申請核可，一般可獲得三年有效資格。取得出口商管理機制之資格者，所有進口營業活動相關的營業稅在進口時均可不必繳納，直到銷售予國內客戶時才需要繳納。另者，經許可之進口業者，須定期委託當地會計師查核進口貨物總值、零稅率再出口金額以及內銷應稅貨物金額等資訊，並檢附相關查核報告作為更新資格之必要文件。

第2節   新加坡自由貿易港區制度略述

新加坡位居麻六甲海峽的要衝，鎖控東南亞海運航線，並擁有深水港，貨物經巴拿馬運河之海運運輸路線，以新加坡港口之操作效率最具有競爭力。

新加坡於1969年通過自由貿易區法案(Free Trade Zone Act)，並於裕廊工業區內實施相關措施，迄今連同樟宜機場等共有5個自由貿易區，四個海港自由貿易區（三巴旺Sembawang、岌巴Kepple、巴西班加Pasir Panjang、裕廊Jurong自由貿易區），和一個空港貨運(樟宜自由貿易區)﹐其中三巴旺及巴西班加為散雜貨港，總共有四個貨櫃碼頭及二個散雜貨碼頭。其基本目的在於提供倉儲與轉口貿易之方便性、減少海關管制，並結合金融服務、人員、資金、物資的進出方面提供相當自由範圍，以促進自由轉口貿易。為鼓勵貨物集散貿易之發展，所有進口之物品，必須卸貨及存放在自由貿易區，而依自由貿易區法之規定，石油、酒、汽車、菸品等特定應課關稅之貨物，得經新加坡海關之許可，於30天內暫時儲存於自由貿易區內，以待轉運或運往保稅倉庫或保稅工廠。

新加坡自由貿易區規劃均毗連海港或空港，連接至鄰近物流園區，亦以專用道路連接，路程約3分鐘，一出檢查哨即直接進入物流專區，動線掌握良好。自由貿易區圍牆以九尺高鐵絲網，最上層有Y字形鐵刺，下面一尺為水泥牆基座。管制哨均配置有監視器、感應器及大型掃描器，可直接掃描貨櫃內容，及檢查人、貨進出。

自由貿易港區貨物不受海關管制部分，可直接卸貨進入自由貿易區，區內可從事貨物轉包、整理與重新包裝、重貼標籤。另外在自由貿易區內改造或更換部分物品，必須進入海關管制區者，則必須獲得海關批准。

新加坡僅酒類、香煙類、汽油及汽車須繳付關稅，其餘貨品均免關稅。租稅減免方面，僅減免貨物之關稅，其餘如機械設備之消費稅4%及所得稅均須繳納，僅在特定區域可享所得稅減免優惠。在自由貿易區內消費稅及入口關稅暫緩執行，貨物獲准轉入海關管制區前須繳付關稅，使用於自由貿易區內的貨物均須繳稅。貿易商可將貨品在自由貿易區內儲存、重新包裝再出口，而無須任何稅賦負擔，對新加坡港埠競爭力有相當大的幫助。

新加坡自由貿易區促進了倉儲貿易和轉口貿易的發展，他們為傳統的貨櫃進出口貨物提供三天的免費倉儲，並且為轉口或再出口貨物提供九天的免費存儲，貨物在貨棧不能存放超過28天，否則管理機關會逕為拍賣該貨物。在自由貿易區內，新加坡港務公司(PSA)能夠提供200餘萬平方米的封閉和露天儲存場所；在區外，PSA有42萬平方米的封閉儲運貨棧。特殊規定申報關稅的貨物允許進口暫不繳稅，條件是從進口時起算三個月內必須再出口；假如貨物在指定期限內沒有再出口，則照常納稅，又此項措施對於貿易展覽、時裝展示而進口的需納稅產品亦有適用。
新加坡之貿易審批程序非常快速與便捷，貿易商只要填一張電子表格，這份資料100%以電子傳送到貿易發展局24小時開放的大型電腦上，再以電子化資料轉傳18個政府貿易審核機關，原則上，海關可在5分鐘內批准，95%的貨物必須在8分鐘內處理完畢，貿易商可以在10分鐘即拿到許可證書。據貿易商估計，電子化流程所節省之文件與時間，一年可達10億美元之數。

出入口貨物必須在自由貿易區邊界關卡進行通關檢查，出入口關卡由移民與關卡局管理。檢查程序可由貨物通關系統控管，卡車司機將貨物及許可證提呈入口檢查處，首先掃描許可證條碼，電腦系統自動審核通關許可證（電腦系統會自動判別貨物種類、來自哪一個國家，該國家有無生產該貨品，有無逃漏稅紀錄、貨品數量與品目與進口許可及轉運許可是否吻合），自動提供預先通關決定， 如須檢查則由紅色通道進入停靠，並檢查貨物，檢查哨一天四班24小時作業；無須檢查則由綠色通道進入，通關程序完成，私家車及空車亦由綠色通道進出，僅每日抽驗3至4輛。

以往做法每一貨櫃出區前，均須加裝封條（不另收費），並由管理機關之契約車隊運送，以確保貨櫃在區與區之間運送過程之安全性；現在則以新加坡海關自行開發之裝置於貨櫃拖車後下方的抑制器（Restrainer Bars）作為管控工具，其作用係應用貨櫃重量使抑制器自動卡鎖住，除非移開貨櫃無法扳開該抑制器。對此，業者尚須配合於60分鐘內抵達另一自由貿易區，並以GPS衛星定位系統、Paging Alert/Discrepancy Report等為追蹤管控之工具。
第3節  新加坡海關與樟宜機場

新加坡政府因應安全及提高貿易效率之考量，於2003年4月1日將原屬財政部之關稅局（Customs and Excise Department, CED）與移民署（Singapore Immigration and Registration, SIR），於內政部下成立移民關卡局（Immigration and Checkpoint Authority, ICA），負責於國境關卡確保人員、貨物及運輸工具移動之合法與安全。而原關稅局其餘約400人與國際企業發展局（International Enterprise Singapore, IE Singapore）中主管貿易設施及統計兩個部門合併為新加坡海關（Singapore Customs, SC），專責關稅之課徵、以及促進人員貨物及相關貿易事務之快速流通。

新加坡樟宜機場目前已吸引80家航空公司進駐，連接超過130個城市和超過40個國家，每年約1100萬乘客，成為亞太地區主要之空中交通樞紐。該機場正積極興建第三航廈，預計於2006年完工並啟用，該時將使該機場之旅客年吞吐量將超過每年6000萬人次。該機場於1985年起逐步規劃設立24小時運作的空運自由貿易區，為該國5個自由貿易港區中唯一之空運貨物自由貿易港區，開放自國外進儲區內之貨物，暫免徵關稅及消費稅，並降低海關之行政干涉；2002年10月更積極強化其第三方運籌（Third Party Logistics；3PL）與供應鏈管理中心的發展地位。

新加坡所有空運貨物一律卸存樟宜國際機場，其貨物進出區控管作業則以資訊系統予以管控。目前貨物自課稅區進入機場自由貿易港區時，海關多不檢查，直接放行；而對於進口貨物則維持5%之抽驗比例，並視廠商之風險記錄，而彈性調整其查驗比例，例如對於UPS則以2%為原則。

海關運用「主要出口商管理機制」(Major Exporter Scheme)，就再出口量達進口貨物51%、或雖未達全部進口貨物總額半數以上，但已檢附銀行保證（保證金額為申報期間遞延支付GST之額度）之業者，肯定其得申請針對非關稅貨物適用定期申報營業稅之制度；至於其究否為按月或按季，則視各該公司之表現而定。

另對於大部分之貨物，由於其屬不課稅之貨物或非管制性物品，得採行先放後驗制度，亦即於貨物出口後3天內報關即可，但對於其他特殊管制性物品，例如高科技戰略性物品等，則一律於出口日前3天辦理報關。此外，由於新加坡之自由貿易港區主要發展特色在於轉運活動之便利，故其對於在自由貿易港區內進行製造加工等活動者，依規定皆應報請海關核准。

第4節   新加坡國際港務集團

新加坡境內目前設有5個自由貿易港區，除座落於樟宜國際機場為空運貨物之自由貿易港區外，其餘四個均為海運貨物之自由貿易港區，其主管機構分別為新加坡國際港務集團（PSA）、新加坡民航局（Civil Aviation Authority of Singapore 簡稱CAAS）及裕廊鎮管理公司(Jurong Town Corporation)，除樟宜國際機場之自由貿易港區由CAAS掌管及裕廊港口之自由貿易港區由裕廊鎮管理公司管理外，其餘港口之自由貿易區均由PSA營運管理。

新加坡國際港務集團之前身為交通部海事港務局(Maritime and Port Authority, MPA)，新加坡政府為提升港務經營效率，於1996年1月新加坡進行體制改革，實行「政企分離」的管理體制，將原港務局執行行政管理的部門和人員與交通部的海事局和海事委員會合併，組成MPA，負責新加坡的海事利益以及促使新加坡成為世界級海港和國際海事中心。而原港務局的生產、經營等部門則改組成新加坡港務公司，負責港口的經營與管理，並於1997年元月完成民營化及於1998年10月更轉型成為新加坡港務公司（PSA Corporation Limited）。由於民營化的成功，效率更為提昇，管理也更有彈性，因此在短短2年內，就將港埠經驗延伸到海外十幾個據點。目前和與大陸、印尼、印度、越南、南韓，香港及義大利等國家之港口均有合作或投資的關係，真正達到國際化經營之目標。該港刻正於巴西班讓興建新的無人貨櫃碼頭，並搭配興建貨櫃長橋以加速貨櫃處理之速率。

第6章   結論與建議

就此行各國發展自由貿易港區之經驗而言，我國自由貿易港區法制相關之環境規劃，已提供相當之競爭優勢，與德國漢堡港及新加坡發展經驗類似，亦即港區皆屬有圍籬之管制區，並可利用國內製造業之利基，惟仍可參考其他國家對於廠商管理之態度，進一步研議放寬相關管制措施。

1、 自由貿易港區貨物自由進出之原則：

在港區轉運或進行加工之貨物，由於其並未進入課稅區，故海關採取極為開放與信任之管理態度，僅要求廠商應確實履行自主管理之責任即為已足。另，於法制規範上，對於自由貿易港區之貨物，海關仍保留一定程度之查驗權(random check)，並不因其為申報程序為「通報(notify)」或「通關(declaration)」而有所不同，惟實務上甚少進行實體查驗，以減少廠商不必要之困擾與負擔。

二、有關「委託加工」之管理：
根據歐盟相關法規與向來信任廠商之文化背景，荷蘭、德國等國對於（港）區內業者有需要委託課稅區之廠商加工者，海關除要求檢附相當之保證金外，並未限制申請之行業別、或要求廠商應合乎一定之資本額等其他規定；業者於申請時提出原始文件即得進行相關審查而得以暫准通關，而不需先行徵繳關稅而得進出港區。

對此項議題，行政院自由貿易港區協調委員會（下稱「協調委員會」）歷經多次協商，於94年8月23日所召開之第5次協調委員會議中，明文確認自由貿易港區除加工製造業外，從事物流之港區事業亦得申請委託簡易加工；另為配合未來自由港區發展及業者運作可能需求，如「經自由貿易港區協調委員會專案核准」亦得辦理委託加工，以保持必要之彈性。財政部亦配合於94年8月31日修正發布「自由貿易港區貨物通關管理辦法」第6-1、6-2等條，明文規範委外加工之相關事宜。此外，該次協調委員會亦請財政部因應業者需求，著手規劃自由港區事業互託及受託加工相關法制作業。
三、關於「按月彙報」制度之運用：
為了確保管理之有效性，並俾利港區業者之需要，荷蘭與德國係要求業者於先行提交一週或一個月所應繳關稅總額之保證金後，得以「先放行再定期（按月或按季）彙報」之方式便利貨物流通與往來，如此將可達成控管與便捷雙重目的；另新加坡亦可記存營業稅等方式，屆時再定期彙報，不僅有助於業者經營，更因此等行政程序上之便利性，而降低行政機關之執行成本。

對此項議題，協調委員會亦於前開第5次協調委員會議中達成共識，各相關機關將積極推動按月彙報機制之建立。依此，協調委員會業於94年9月6日函請財政部配合修正「自由貿易港區貨物通關管理辦法」。
4、 現代化貨櫃查驗設備：
此次參訪之三國海港海關皆備有現代化之貨櫃檢查儀器（X光或γ射線技術），降低海關開櫃查驗之頻率，使貨櫃之查驗極為便利與有效率。反觀我國則因預算遭立法院刪除尚未購置此種設備。雖我國加入美國全球反恐措施的「貨櫃安全計劃」CSI(Container Security Initiative)，獲美方原則同意借我兩部X光檢查儀器，惟與荷蘭海關對區內貨物抽檢率為2%左右，德國之抽檢比率亦低於5%相較，我國海關對海運進口貨物抽檢率達12.75%，對海運出口貨物之查驗比率約為5.52％，對空運進口貨物查驗比率達7.95％，空運出口貨物之查驗率約為5.83％。故建議我政府應積極採購此現代化之貨櫃查驗設備，以達到提升海關查驗效率之目標。

5、 自由貿易港區之經營管理機制：
各國自由貿易港區之管理單位，多已朝向以公司型態且財務自給自足之經營模式為發展，以提升港區之經營效率。我國自由貿易港區之經營單位，目前除遠翔航空自由貿易港區係由遠翔公司實際經營者外，其他國際港口則由港務局擔任港區管理及經營之機關。如何能在行政體系之運作下，兼顧確保民眾服務品質之確保及港區經營得更具彈性與效率等，而得以有效吸引重點廠商之進駐，各相關機關應審慎研議規劃。

6、 自由貿易港區事業進駐之規劃

此行除訪查各自由貿易港區之發展經驗外，更規劃與相關物流業者進行交流，其中例如德商德信(Kuehne-Nagel)公司，其於2004年以處理16百萬teu貨櫃量位居世界第1之國際物流與運籌服務集團。對我國自由貿易港區之發展，該公司建議我國應積極發展一貫性物流服務之環境，並應強化高附加價值之物流作業環境。該公司在台灣設立「台灣德信海空運承攬股份有限公司」子公司，分別於台北、基隆、桃園等七處設立辦事處，員工約為160人，主要從事於海空運貨運承攬、倉儲與配送、關務代理、海運保險、及整合物流運送規劃服務等業務，其服務對象包括華碩、宏碁、台積電、英業達集團、西門子等公司。就其業務及發展觀之，確為值得吸引進駐自由貿易港區並擴大營運之指標性公司。爰此，訪問團除於現場答覆該公司有關我國自由貿易港區發展之相關疑問外，並積極邀請其擴大在台營運範圍且朝進駐自由貿易港區而為規劃。
鑑於自由貿易港區推動目的之一，在於健全我國物流產業發展環境，故我國各自由貿易港區之招商策略，不僅應規劃邀請國際知名之物流產業公司擴大在台營運範圍，或來台設立運籌據點，以提供整合物流服務；亦應積極吸引國內具發展潛力之物流業者進駐港區，協助其朝向提供整合物流服務方向發展，以全面提升物流產業之國際競爭力。
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附件2：訪問團行程一覽表  



	日 期


	參訪地點
	行程/活動內容

	
	
	

	6/13

Mon.
	台北(阿姆斯特丹


	前往荷蘭

	6/14

Tue.
	阿姆斯特丹
	整理相關參訪資料

	6/15

Wed.
	史基輔機場
	1. 參訪史基輔機場，以瞭解該機場之管理、運作與發展方向。

2. 參觀privium相關設施，以瞭解其安全控管之機制。

	
	荷蘭空運貨物協會 (ACN), 
	瞭解史基輔機場所使用之Cargo Community System等貨物通關系統，並就其規劃「虛擬自由貿易區」等概念進行瞭解。

	6/16

Thr.
	Alsmeer花卉拍賣中心
	參觀荷蘭花卉拍賣中心，瞭解其花卉物流整體規劃與建制經驗。

	6/17

Fri.
	鹿特丹港港務局


	參訪全球最大貨運港及國際貨物進出集散站之鹿特丹港之發展經驗、關務作業流程等。

	
	Hudig Freight Service BV
	瞭解荷蘭政府為促進物流產業發展政策所採行之策略。

	
	鹿特丹港

碼頭
	參訪全球最大貨運港及國際貨物進出集散站之鹿特丹港之軟硬體規劃。

	6/18

Sat
	荷蘭(不來梅
	前往不來梅

	6/19

Sun.
	Bremerhaven港-Terminal 
	參訪不來梅港之民間企業經營機制與資訊管理架構。

	
	布萊梅海關
	瞭解德國為配合歐盟關稅共同規範所採取之各項關務管理措施。

	6/19

Sun.
	不來梅(漢堡


	前往漢堡

	6/20

Mon.
	漢堡市經濟廳、漢堡港務局簡報
	1. 與漢堡市經濟廳交流台德雙方經濟發展經驗與後續合作方向。
2. 瞭解漢堡市經濟發展情勢、漢堡港之管理經驗、以及歐盟通關程序規範。

	
	漢堡CTA無人貨櫃中心
	瞭解無人貨櫃之管理模式與發展策略。

	
	Kuehne & Nagel Co.
	與德國最大物流公司說明我國自由貿易港區之發展，請其規劃成為自由貿易港區事業。

	6/21

Tue.
	漢堡(法蘭克福
	前往法蘭克福

	
	歐洲中央銀行
	就歐元整合推動經驗與相關後續發展進行研商與交流。

	6/22

Wed.
	法蘭克福機場
	法蘭克福Cargo Center發展經驗、措施與倉儲管理環境。

	
	法蘭克福(新加坡
	飛往新加坡

	6/23

Thr.
	新加坡
	整理相關參訪資料

	6/24

Fri.
	樟宜機場
	1. 新加坡關務規範及對快遞業者之輔導措施。
2. 新加坡自由貿易港區發展經驗及相關規範。

	
	PSA
	PSA發展方向及港口設施

	6/25

Sat.
	新加坡(台北
	返國
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附件3-2：德國行程
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附件4  受訪單位參考資料  
附件4-1：歐盟進口貨物處理程序(Import Procedures in the European Union)
附件4-2：荷蘭史基輔機場發展策略

附件4-3：史基輔機場之貨物社群系統(Cargo Community System)

附件4-4：漢堡港發展經驗
附件4-5：新加坡關務規範略述
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