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壹、考察目的
本次考察係參加台灣全球運籌發展協會於2007年11月中旬舉辦「北京˙天津黃金新幹線深度見學參訪團暨兩岸物流發展高峰論壇」，此行主要目的在深入瞭解奧運在中國大陸舉辦，所帶來的無限商機及建設的再造；此外對於天津的金融試點，在國際區位的發展與台灣相近，也值得參考。全部行程於11月13日至17日，其中安排的兩岸物流發展高峰研討會並探討當奧運物流所衍生之商機與其物流供應作業、大陸內銷市場成功案例分享、美國FTZ成功運營模式及亞洲合作契機探討。
貳、天津區域的急速發展

天津經濟技術開發區已經開發20年，但這3年來在相關配套措施之下，天津地區急速發展，受到國際矚目。該經濟技術開發區一般又稱為「泰達區」或「TEDA」，是該區名稱Tianjin Economic-Technological Development Area英譯的諧音。該區於1984年12月獲准建立，是中國大陸第一批的中央級開發區，享有相關的優惠政策，以吸引投資發展以高新技術產業為主的現代化工業。
一、天津經濟技術開發區
天津經濟技術開發區距天津市中心50公里，緊靠天津新港和塘沽市區，東臨渤海，西臨京山鐵路，南至新港四號路，北界北塘鎮。開發區位於天津市東南其西面38公里有天津國際機場，南面有京津塘高速公路和海河，東南面2公里有天津新港。中國大陸的規劃以30年建成，以形成一個以國際貿易為先導，以現代工業為基礎，並以金融、商業、房地產業等服務業配合發展，打造貿易導向型的國際化經濟中心。
天津開發區策略上以工業為主，並利用外資，制定專案吸引標準，對科技導向、大型投資企業提供優惠政策。1993年摩托羅拉率先進駐後，許多跨國公司跟隨進駐。目前，在天津開發區投資的跨國公司多達200家，投資總額60多億美元 ，占全區投資總額的70%以上。例如：摩托羅拉、Honeywell 、Emerson、可口可樂、朗訊科技、雀巢、三星、松下等大型國際企業在天津經濟技術開發區都有投資。
二、開發區的規劃建設 
天津經濟技術開發區總面積33.78平方公里，其中工業區規劃占地23.03平方公里，占總面積68.18%，生活區規劃占地10.75平方公里，占總面積31.82%。天津開發區的地理位置優越，具有良好的交通條件和城市據點。距離北京約140公里，距附近大城天津市區45公里，與日本、朝鮮半島隔海相望。開發區內海陸空交通發達，東鄰天津港，是中國大陸第二大貨櫃碼頭；距離天津濱海國際機場38公里，該機場設有中國大陸最大的航空貨運中心。
「天津市濱海新區總體規劃方案」中規劃天津經濟技術開發區為技術導向型工業基地，也是天津的金融經貿的工業新區。開發20年來，在基礎設施的開發建設方面，已經投入了大量資金，城市功能日趨完善，逐漸形成符合生態城市要求的城區環境。開發區建有發達的交通網絡，已建成了泰達火車站，有直達天津、北京的城際客貨運輸，以及多條交通重要幹道。在居住生活、商業金融、文化娛樂、體育設施、醫療衛生等各項建設都有相當發展迅速，為新區的日後發展創造出基本的功能。 
三、天津港的開發 
天津港為新區附近的重點港口，也是中國大陸最早開展國際貨櫃運輸業務的港口，具有許多的開發歷史紀錄。1973年天津港開闢中國大陸第一條國際貨櫃航線，1980年又建成中國大陸第一個貨櫃碼頭，貨櫃運輸自此快速發展。天津港位於海河入海口，處於京津城市帶和環渤海經濟圈的交彙點上，是環渤海中與華北、西北等內陸地區距離最短的港口，是北京和天津市的海上門戶，也是亞歐大陸橋的東端起點之一。
天津港是目前中國大陸最大的人工港。由海港和河港兩部分組成，港區水陸域面積達200平方公里，其中現有陸域面積37平方公里，港口陸域規劃面積100平方公里。新港由南、北防波堤環抱而成，航道長28公里，主航道底寬210米，水深負15米，10萬噸級船舶可全天候進出港，15萬噸級船舶可乘潮進出港。目前，該港擁有各類泊位76個，岸線總長1.4萬米，其中萬噸級以上泊位53個，總能力為1.17億噸，其中貨櫃運送能力為355萬標準貨櫃。
天津港分為北疆、南疆、海河三大港區。北疆港區以貨櫃和件雜貨作業為主，南疆港區以液體散貨和幹散貨作業為主，海河港區以5千噸級以下小型船舶的作業為主，除天津港第三港埠公司以外，其他均為貨主所經營的碼頭，但航線經營相當繁榮。目前在對外航線方面，天津港與國際上300多個港口有貿易往來，貨櫃班輪航線74條，每月貨櫃航班近300班，足以支應華北地區現階段的需求。
參、天津港保稅區已趨發展成熟 
天津保稅區1991年5月設立，是中國大陸北方規模最大，華北、西北地方唯一的保稅區。建區15年來，在現代物流、國際貿易和工業加工等方面發展快速，保持每年30%以上的增長速度，在環渤海和中國大陸北方發展中，發揮帶頭的試辦作用。目前，天津保稅區累計完成地區吸引外資105億美元，其中近50億美元實際到位投入，共有約6千家企業，其中包含美國美林、加拿大瑪格納、荷蘭飛利浦、瑞士名門、日本川崎、豐田通商、新加坡葉水福、香港嘉裏、東方海外和中集集團、九三集團、金威啤酒等跨國企業。
隨著天津濱海新區邁向國際發展的策略，天津港保稅區已經顯著提升區域綜合競爭力，預期到2010年，天津保稅區的經濟會成長兩倍，地區生產總值達到500億人民幣，工業生產總產值也突破800億人民幣，物流總金額達到580億美人民幣；完全成為國際化的開放區域，可望在環渤海區域經濟發展中發揮更大的作用。
一、天津港保稅區地理位置 
天津港保稅區座落在天津港港區之內，地處環渤海地區的中心位置，背靠京津兩大城市，面向東北亞，京津塘高速公路直接抵達保稅區，至天津濱海國際機場僅需30分鐘，至北京首都機場僅需90分鐘。擁有全國保稅區中唯一的鐵路，與中國大陸鐵路幹線相通，形成便捷的交通運輸網路。 
海港保稅區目前已經完成了區內7平方公里的規劃和5平方公里的土地開發，以國際貿易、保稅倉儲、出口加工和展覽展示為主體的產業群初步形成。空港物流加工區總規劃面積74平方公里，首期開發23.5平方公里，劃分為保稅倉儲加工區、高新技術工業區、商務仲介服務區和商住生活配套區。根據產業佈局規劃，區域設有電子資訊工業園、生命科學工業園、汽車零配件工業園、新材料工業園和高科技創業園。空港國際物流區面積1平方公里，分為物流分撥區、倉儲服務區、加工增值區、展覽展銷區、管理辦公區及配套服務區六大功能區。為空港公司、航空貨代企業、現代物流企業、臨空港加工企業及外貿進出口企業搭建新的物流發展平台，實現國際貨物的快速流轉和迅速增值。
二、天津港保稅區的功能 
天津港保稅區有多重功能，中國大陸賦予該保稅區國際貿易、臨港加工、物流分撥、商品展銷四大功能。境內外投資者均可在保稅區設立各類所有制企業，廣泛從事國際物流、加工製造、國際貿易、科技研發和商品展銷等產業。
1. 在國際物流方面，國際貨物在保稅區與境外之間自由進出，倉儲時間不受限制；可以 24小時快速通關，檢驗檢疫高效便捷；海港、空港至保稅區直接提放，貨物可集中進區、分批出區、即時配送、集中報關，縮短了國際市場與本地市場的距離，減少了交易時耗，也加快了資金周轉，降低了交易成本，實現保稅區成為國際物流貨物進出的「綠色通道」。
2. 在國際貿易方面，保稅區採取較為寬鬆的貿易政策，在區內企業可進行進出口貿易、轉口貿易和過境貿易的國際貿易業務。另在貿易展示展銷方面，國際商品可以在保稅狀態下直接進入區內專業展示展銷市場，與大陸本地經銷商、消費者實現直接接觸。
3. 在加工製造方面，保稅區的加工企業使用境外的機器設備、基建物資、辦公用品以及為加工出口產品所需的原材料、零配件，不徵關稅及增值稅、消費稅，不實行配額、許可證管理。企業在保稅區內加工出口產品，不需專門設立保證金帳目；產品在保稅區內銷售免徵生產環節增值稅；採用部分境外料件的產品內銷時，只交納境外料件關稅及增值稅，使保稅區成為從事加工製造與加工貿易的區域。
三、天津港保稅區之發展

天津港保稅區處於東北亞彙接點，採取較為寬鬆的貿易政策，成為大批國際貿易企業的聚集地，2000多家貿易公司同世界上100多個中國大陸和地區建立了貿易聯繫，已成為全球營銷網路的重要節點。作為國際貨物大進大出的綠色通道，保稅區發揮了培育現代物流的示範作用，形成了集貨物倉儲、分撥、配送為一體的現代物流運作模式，新加坡葉水福─摩托羅拉亞洲物流中心、德國大眾中國大陸物流中心、韓國三星物流、香港亞洲物流、日本岡穀鋼機等大型物流項目，提升了保稅區物流水準。保稅區借助臨港及與物流、貿易聯繫密切之便，加工製造業得到充分發展，吸引了卡特彼勒、台達電子、加德士等跨國公司，臨港保稅加工產業已成為保稅區的特色產業。同時，天津港保稅區充分利用保稅、緩稅政策優勢，大力促進展覽展示業務發展。進口商品採購基地、國際汽車城、國際精品城等一批功能設施為國際商品展覽展示搭建了廣闊的交易平台。
四、天津保稅區物流園區之發展
2004年，中國大陸批准天津保稅區與天津港進行「區港聯動」試點，設立「天津港保稅物流園區」，將港口功能優勢和保稅區及出口加工區的政策優勢聯節，以仿效國際通行的自由貿易區作法，提供一個特殊平台，以滿足複雜的國際貿易和運輸需求。
天津保稅物流園位於保稅區東側，與天津港貨櫃碼頭緊密相連，整個計畫占地1.5平方公里。該物流園區的外沿距離的港口海岸線僅700米，緊鄰正在開發建設中的東部貨櫃碼頭和滾裝船碼頭，良好的地理位置為「區港聯動」的政策，提供成本和營運的優勢條件。由規劃面向來看，天津濱海新區的開發可強化中國大陸華北地區加工製造基地的發展，吸引外資進入中國大陸，對於發展環渤海區域經濟和發展東北亞國際物流中心的目標，有著要的意涵。
天津保稅區物流園區目前主要的服務範圍主要在做為物流供應商提供保稅物流園區的綜合物流服務，並做為貿易中間商提供保稅物流園區特殊政策平台基礎上的貿易代理服務。可提供國際貿易的主要功能包含，進口保稅倉儲綜合物流業務、出口分批或集中裝運業務、國際中轉業務、特殊業務需求的「一日遊」業務，另有國際採購和國際貿易代理業務以及相關增值服務、進出口商品展覽展銷業務。保稅物流園區的政策特點如下：
1. 課稅區貨物進入園區視同出口，辦理報關手續，對出口到報稅區的本地企業可以實行退稅；換言之，不必等貨物真正裝船離港後才返回關單辦理退稅。
2. 園區內貨物內銷按貨物進口辦理報關手續、貨物按實際狀態徵稅；貨物不可以更改初始入區的狀態，也就是稅號不變，但可以更改包裝和標誌。
3. 園區內貨物自由流通，不徵增值稅和消費稅；到保稅區海關稽查可辦理海關備案手續後，自由轉換貨物所有權或在園區內的不同貨物存放地。
4. 發揮國際中轉功能：對進入園區的境外貨物進行分拆、集拼、開展中轉貨物集運、多國別貨物快速集並和國際聯合快運等業務。尤其天津港是蒙古、俄羅斯、獨聯體等中國大陸的國際貿易通道的重要海港，也是東北亞地區規模最大的國際港口，毗鄰韓國、朝鮮、日本，隨著保稅物流園區的建設開發和功能拓展，預期天津港的國際自由中轉的功能將日趨顯著。
5. 達成國際配送的功效：對進入園區的境外和本地貨物進行分揀、分配、分銷、分送等配送分撥業務向境內外配送。
6. 促進國際採購與國際貿易：採購進入園區的境外和本地貨物、經進出口集運的綜合處理或增值加工、向境內外分銷。園區企業可以開展進出口貿易、轉口貿易，園區與境外之間的貨物貿易及服務貿易。
肆、海空運保稅港區已然成型

中國大陸為發展國際貿易，近年來在保稅物流制度方面大幅改革，以配合其蓬勃發展的製造業。其中最值得矚目的是在2005年上海洋山港保稅港區的開端，在關稅制度上已然成為國際上經常採行的自由貿易港的型態。在2007年，中國大陸一口氣又再增加3個保稅港區，一共有4個海港的保稅港區。另外在首都機場的空運物流園區也即將升級成為保稅港區，屆時「四海一空」的保稅港區全部開展，對於中國大陸的國際物流製造將有很大的貢獻。

一、保稅物流相關制度
　　中國大陸主要的保稅物流形式有多種型態，係因應企業需求提供多類型的保稅方式。例如，在保稅倉庫方面有保稅倉庫及出口監管倉庫，在物流中心方面有A型和B型保稅物流中心，在製造型保稅管制區域方面有保稅區、出口加工區、跨境工業區，至於物流貿易型態園區則有保稅物流園區和保稅港區。
表  中國大陸的保稅物流制度
	倉庫型態
	保稅倉庫
	指專門存放經海關核准保稅貨物的倉庫，僅限於存放供來料加工、進料加工復運出口的料件，暫時存放之後復運出口的貨物和經過海關批准辦納稅手續進境的貨物。

	
	出口監管倉庫
	指經海關批准設立，對已辦結海關出口手續的貨物進行存儲、保稅物流配送、提供流通性增值服務的海關專用監管倉庫。

	物流中心型態
	A型保稅物流中心
	指經中國大陸海關批准由中國大陸境內企業法人經營，從事保稅倉儲物流業務的海關監管場所。保稅物流中心整合「保稅倉庫」與「出口監管倉庫」功能，可存放進出口貨物，並將運輸、倉儲、轉口、簡單加工、配送、檢測、資訊等方面結合，發揮其在進出口物流中的「採購中心、配送中心、分銷中心」的作用，為用戶提供流通國內外的多功能、一體化綜合性服務保稅場所。

	
	B型保稅物流中心
	指經海關批准由中國大陸境內一家企業法人經營，多家企業進入並從事保稅倉儲物流業務的海關集中監管場所。B型保稅物流中心除物流中心及中心內企業的設立條件與A型保稅物流中心有差異外，其餘如物流中心的經營管理、海關對企業及貨物之監管方式等規範皆大致相同。

	製造型保稅專區
	保稅區
	保稅區是經中國大陸國務院批准設立，海關實施特殊監管的經濟區域，其功能定位為「保稅倉儲、生產加工、轉口貿易、商品展示」等。

	
	跨境工業區
	珠澳跨境工業區是中國大陸目前唯一的跨境工業區，位於珠海拱北茂盛圍和澳門特別行政區青州之間，功能定位是粵澳經濟深層合作的實驗區、新型工業化的示範區、現代物流展銷區和自由貿易試點區。

	
	出口加工區
	是海關監管的特定區域，適合以出口為主的加工企業進入。可以進入出口加工區的企業：一是出口加工企業，二是專為出口加工企業提供服務的倉儲企業，三是專門從事加工區內貨物進、出的運輸企業。

	物流型保稅專區
	保稅物流園區(區港聯動)
	保稅物流園區(區港聯動)，是指保稅區與臨近的港口合作，在毗鄰保稅區的港區劃出專門供發展倉儲物流產業的區域，實行保稅區的政策，充分發揮保稅區的政策優勢和港口的區位優勢，以形成「前港後區」格局的安排。

	
	保稅港區
	保稅港區為中國大陸目前發展保稅物流層次最高的海關特殊監管區域。保稅港區具備國際中轉、國際配送、國際採購、國際轉口貿易和出口(臨港)加工等主要功能，享受保稅物流園區相關政策和出口加工區入區退稅政策，國外貨物進港保稅，本地貨物進港退稅，港區內貨物自由流動。


二、保稅港區功能大幅增加
保稅港區基本上已經是自由貿易港區的運行方式，屬於海關特殊監管區域，具有口岸功能船邊直接取貨與直接入區；可以採行電子資料申報，先進後備；至於保稅港區企業可以實施分批出區、集中報關業務貨物入區後即可辦理出口退稅手續，保稅港區內企業使用的國產設備、包裝物料、建造基礎設施所需合理數量的基建物資等，均可辦理退稅，可以大大的增進企業物流運籌的效能。「保稅港區」是建築在過去「保稅區」政策優惠之上，但在制度上仍有差異，如附表：
表  保稅港區與保稅區之比較
	
	保稅區
	保稅港區

	營運模式
	· 臨近工業區與港區分離，有一定運距，門哨採人工查驗
· 原則上分公司不能取得海關註冊編碼
· 可以開展加工貿易、物流、國際貿易、商品展示等
· 不能解決一日遊貨物重回本地市場的問題
	· 區港一體，門哨自動化管理
· 可以設立分支機搆取得海關註冊編碼經營相關業務
· 在加工貿易、國際貿易、商品展示等功能的基礎上，凸顯專業化的國際物流功能。
· 可以很好的解決一日遊貨物重回本地市場的問題

	海關政策
	· 海關監管的特定區域，不具備口岸功能
· 港區提箱，書面申報，先備後進
· 無明確規定，部分企業經批准可以實施
	· 海關特殊監管區域，具有口岸功能
· 船邊直取，直接入區，電子資料申報，先進後備
· 保稅港區企業可以實施分批出區、集中報關業務

	租稅政策
	· 貨物實際裝船出口後開始辦理出口退稅
· 保稅區內企業使用的國產設備、包裝物料、建造基礎設施所需的基建物資等，均不能辦理退稅
	· 貨物入區後即可辦理出口退稅手續
· 保稅港區內企業使用的國產設備、包裝物料、建造基礎設施所需合理數量的基建物資等，均可辦理退稅

	外匯政策
	· 原則上保稅區企業不能進行非貿易項下購匯
· 容許部分條款下貨物流與資金流分離
	· 可以很大範圍內實現非貿易項下購匯
· 可以實現貨物流與資金流不一致


三、保稅港區的功能
保稅港區具備港口作業、國際中轉、國際配送、國際採購、轉口貿易、出口加工、商品展示七大功能：
1. 港口作業：即存儲透過港口進出境的貨物以及其他未辦結海關手續的貨物，開展貨物裝卸、拖運等基本的港口作業功能，貨物在港區內的停留不設時間限制。
2. 國際中轉：即進入保稅港區的國際轉口貨物和本地貨物，可進行分拆、集拼，再運至境內外目的港，保稅港區還將提供進口保稅貨物整箱堆存的服務，貨物可以根據貨主需要在保稅港區內進行綜合處理或國際中轉。
3. 國際配送：在保稅港區之特定區域設立倉儲物流區，進境保稅貨物進入該庫場後可進行簡單加工、批量轉換後，向境內、外分撥配送。
4. 國際採購：本地貨物進入保稅港區港口或港區卡口即可享受出口退稅政策，對採購進區的本地貨物和保稅貨物進行出口集運的綜合處理或簡單加工後向國內外分銷、返銷。
5. 轉口貿易：保稅港區內的企業可從事轉口貿易、交易、展示、出樣、訂貨等經營活動。
6. 出口加工：在保稅港區特定區域設立出口加工區，開展加工貿易。
7. 商品展示：即依託國際貿易，在保稅港區的特定場所展示供看樣訂貨的展覽品、樣品。
四、保稅港區提供自由貿易最高優惠
保稅港區是中國大陸內地開放層次最高、優惠政策最多、運行規則基本與國際接軌的一種新的自由貿易港區模式。保稅港區享受保稅區、出口加工區相關的稅收和外匯管理政策。主要稅收政策為：國外貨物入港區保稅；貨物出港區進入本地銷售按貨物進口的有關規定辦理報關手續，並按貨物實際狀態徵稅；本地貨物入港區視同出口，實行退稅；港區內企業之間的貨物交易不課徵增值稅和消費稅。
保稅港區將保稅區、出口加工區和保稅物流園區等三種海關監管的特殊區域之功能集於一身，並與港口功能充分結合，在上述三個區域內可以經營的業務在保稅港區內都可以進行。海關把保稅港區中的港區作業、保稅加工、保稅物流三個功能作為一個整體進行監管，實行資訊化、封閉化、集約化管理，以簡化通關手續、提高通關效率、確保物流暢通的監管目標。海關在保稅港區全面應用先進的監管設備，並建立統一新型的海關管理機構，以統一的保稅港區海關監管模式統籌港口作業、保稅加工、倉儲物流業務，簡化保稅區貨物進出境手續。
五、目前保稅港區的設立概況
中國大陸保稅港區的建立，是大陸海關特殊監管區域整合的工具，也是中國大陸打造國際航運中心的戰略部署，在中國大陸經濟貿易策略上，將成為帶動區域發展的新動能。中國大陸當局目前構思之四大保稅港區已初步完成佈局：上海洋山保稅港區、大連大窯灣保稅港區、海南洋浦保稅港區已經在2007年中相繼封關運作。在2007年底，中國大陸最大保稅港區─天津東疆保稅港區也正式封關運作，成為第4個保稅港區。
在「中華人民共和國海關保稅港區管理暫行辦法」（如附錄）的管理體制下，以上四大保稅港區的基本功能相同，都享受優惠的政策，包括稅收、監管、外匯等方面，且都具備國際中轉、國際配送、國際採購、國際轉口貿易和出口加工等最為齊全的功能。在國土配置上，中國大陸的保稅港區將做為目前大陸最為開放的經濟區域，四大保稅港區沿海而居，分佈在華東、東北、華南、華北四大區域。
1. 上海洋山保稅港區的設立，主要在強化上海確立國際航運中心地位，以提升長江三角洲乃至整個中國大陸經濟的國際參與度，目前洋山港擁有保稅港區，也定位世國際級的航運中心。中國大陸政府預計到2010年，洋山港將達成貨櫃年運能達到1500萬TEU，以規模來看，相當於上海港加倍成長。
2. 大連大窯灣保稅港區的目標在支援東北老工業基地發展和建設東北亞國際航運中心。一方面大窯灣保稅港區的設立有利於促進東北大物流的發展，使大連成為東北地區國際物流服務中心；同時，以自由港功能的航運中心發揮物流、資金流和資訊流的集散、輻射作用，可以成為東北亞地區航運制高點，以將中國大陸東北地區發展外向型經濟，加速產業結構的調整和改造。
3. 海南洋浦保稅港區是華南地區，以及環北部灣區域惟一的保稅港區。洋浦保稅港區的定位是建成環北部灣地區面向東南亞最為開放的航運中心和石油、天然氣、化工原料、紙製品、公共貨物保稅倉儲、中轉交易的物流中心以及化工下游產品出口加工基地，以提升海南在泛北部灣區域合作中的影響力。
4. 天津東疆保稅港區則是中國大陸做為推動濱海新區開發開放的一項重要措施，主要在使濱海新區早日建成北方國際航運中心和國際物流中心，從而帶動環渤海和中國大陸北方經濟的發展。東疆保稅港區在機制、體制創新等方面試行一些重大的改革開放措施，並借鏡國際作法，創新海關特殊監管區域管理制度，以點帶面，推進海關特殊監管區域整合和政策的開放。
六、北京空港物流基地的發展
北京近郊的順義大力調整經濟結構，提出「依託機場，服務機場，大力發展空港口岸經濟」的目標，自1993年起相繼在機場周邊規劃了林河工業區、空港工業區，形成了高新技術產業和現代製造業的企業集群。2000年，順益新區提出構建「空港國際化、順義空港化、發展融合化」的機制，在首都機場北側規劃建起北京空港物流基地，建設「港區一體化」空港保稅區。 

順益新區借鏡歐洲法蘭克福、阿姆斯特丹、仁川等國際機場周邊地區發展經驗，利用航空港資源優勢，促進區域經濟結構調整；以首都機場為核心，向周邊輻射的臨空產業，發展「臨空經濟」。目前，空港工業區已有來自18個中國大陸和地區的284家中外客商入駐，投資總額24億美元；天竺出口加工區已引進項目12個，引資3.1億美元，將建成環境寬鬆的首都對外開放區、北京外貿經濟型企業集中區、高新技術產業化先導區、出口創匯重點區、加工貿易示範區。林河工業區成為中國大陸北方微電子產業基地之一；空港物流基地集航空、公路於一體，主要吸引從事國際、本地航空貨物分撥、配送、加工、倉儲等業務。目前，基地已吸引企業60餘家，日郵航空、華輝國際、宅急送快運等大型企業已經入駐。
北京空港物流基地目前入駐企業近300家，成為中國大陸入駐企業數量最多、貨物吞吐量最大的空港物流基地。中國大陸為發揮首都機場航空貨運基地、出口加工區和保稅物流中心三大功能區的綜合優勢，正對三大區域進行整合，將申報成為北京空港綜合保稅港區。目前空港物流基地與一墻之隔的首都機場合作的航空貨運大通關基地正在加緊整合，國際快件中心、航空貨站、監管庫、海關綜合辦公樓一期在2008上半年都將投入使用，依附空港設立的保稅物流中心也將正式運營，預期將發揮首都機場航空貨運基地、出口加工區和保稅物流中心三大功能區的綜合優勢，屆時企業可得到三大功能區政策的優惠。
預期在北京空港務流園區轉型成為中國大陸唯一的空運保稅港區之後，可以大幅帶動華北地區周邊製造業運籌能力，成為整個中國大路東北、塞北的發展動能，並與南韓的仁川經濟特區，隔渤海相望，相互競爭的同時，也帶來區域整合發展的效果。
伍、京津地區的製造物流的配套發展
整體京津地區大約有2,500萬人口，在近年的開發推動下，物流製造進步迅速；其中原因除了以上的土地專區與保稅制度的開發以外，中國大陸採行相關的開放配套措施也是成功的因素，其中包含金融配套的制度，地產物流的開發，以及外資物流公司以吸引國際企業進駐等配套，都為京津地區的開發帶來加分效果。
一、藉助金融開發，推動企業發展
目前中國大陸選定濱海新區的試驗包含金融領域，以更先進的金融服務吸引更多的企業集聚。濱海新區金融開拓的主要功能包含，透過外部的金融設計，解決資本市場的直接融資問題，並強化該區的金融發展： 
1. 強化產業基金的金融創新：濱海新區開發的同時，一併推出渤海產業基金。透過產業基金與制度設計，為民間資本進入市場開拓管道，以吸引更多的民間資本進入產業投資領域。同時，也透過各種產業基金形式和內容的創新，直接提供中小企業金融支援。此外，也開發產業資金市場，吸引國際中小產業基金進入中國大陸的創業市場，以協助中小企業創新融資。 
2. 建立社會徵信和信用評估系統：針對中小企業的特點相應地設置信用等級的評估體系支援和鼓勵信用擔保機構，對中小企業提供信用增值服務，強化社會保險、信用擔保機構與政府三方面的合作，以要求銀行成為中小企業的金融支援。
3. 政府支援和創新：在金融發展目標下，政府設立開發基金，並配合產業投資基金的建立，建立上市推薦的「綠色通道」。同時在政府採購中，設定比例扶植中小企業，並要求大企業在承接政府採購計畫時，有特定比例的業務外必須包給中小企業承接辦理。
二、藉助地產物流，帶動製造運籌
企業在取得物流用地方面，經常為拉高企業長期負債，成為創業期的負擔。中國大陸參考歐美的發展經驗，引進地產物流專業公司，以藉助地產物流，帶動製造運籌。普洛斯是中國大陸引進的專業外資地產物流公司，目前已有初步的成效。
普洛斯是全球最大的物流配送設施開發商和服務商，業務遍及北美、歐洲、亞洲20個中國大陸105個市場，擁有2，669棟物業，設施面積達到4,490萬平方米，總資產344億美元，服務全球客戶超過4，700位。普洛斯自2003年4月進入中國大陸以來，普洛斯在中國大陸迅速發展，業務遍及中國大陸沿海及內陸19個城市，開發並管理近50個物流園。完工和在建物業面積已經超過150萬平方米，逐步創建中國大陸的物流倉儲平台，為製造商、零售商與第三方物流公司提供完整解決方案，包含：地理位置選擇、全球最大的物流配送設施網路、國際標準的本土執行、個性化的定制需求及靈活的租賃方案、可持續發展的環保物流。
美國普洛斯(Prologis)公司登陸中國大陸近5年，至今已在中國大陸物流市場投資20億美元。普洛斯的物流地產，就是由公司先選地建成相關物流設施後，再轉租給客戶，普洛斯從事地產投資開發和物業管理，而日常物流業務仍由客戶或客戶制定的物流公司操作。例如：製造商、零售商、物流公司等，之後以一個資產管理隊伍進行物業管理，提供物業相關服務。
物流地產模式的價值就在於更有效地幫助客戶管理運用資金、降低成本，提高企業核心競爭力。但地產和物流設施占據了物流公司的很大一部分固定成本。普洛斯根據顧客需求，選擇合適的地點，建設、運營與管理專用物流設施，並採用國際化的專業技能開發物流配送設施，與客戶建立密切的合作關係，以在合適的時間與合適的地點，提供合適的現代物流設施。另普洛斯還以收購方式，將客戶目前擁有的物流配送設施購買回來，將其設計規劃後，根據長期業務關係簽訂租約再回轉給客戶，讓客戶繼續使用這些現代物流設施。透過普洛斯提供的收購與回租方案，許多物流公司削減了固定資產，全力發展核心業務，因此提高了資產回報率，減少了企業負債率。
近年來，普洛斯越運用物流和供應鏈管理在中國大陸普遍發展趨勢，物流地產投資模式必須很快贏得了眾多客戶的信任和認可，普洛斯和中國大陸企業完全可以透過合作各取所需共同發展。因為中國大陸的不少物流企業在快速發展中取得了良好的業績，但是在物流園區的管理上也存在一些問題，同時有的物流企業也存在無法適應現代物流市場配送要求的問題，而單靠自身的經驗又無法實現運作模式上的重大突破。所以，普洛斯透過合作，將運作模式輸入中國大陸物流市場，以達到雙贏的目標。
透過普洛斯的開發，保稅物流中心已經提升蘇州工業園區乃至整個長三角地區的綜合競爭力。這幾年，普洛斯在重要戰略地區搭建物流設施網路系統，在上海靠近海港、空港、陸港和工業區的地帶設置許多據點；並在長三角、珠三角、環渤海經濟圈等沿海地帶佈置；再從沿海向內陸拓展。普洛斯在上海、蘇州物流園區的合作已結束，業務範圍已經拓展到了整個華東地區，在廣州、深圳、北京、天津等積極發展，經營成果已經逐漸顯現。
三、藉助外資物流，吸引國際企業
中國大陸發展依託經濟，對於吸引外資的政策相當重視。在策略上，中國大陸也採取與外資物流合作的方式，先以優惠政策吸引物流專業進駐，進而吸引一般國際製造業進駐，成功發展外資經濟。目前新加坡的國際級物流企業葉水福已經進駐，並發揮很大的磁吸功能。

葉水福集團成立於1955年，總部設在新加坡，業務遍及整個亞太地區，包括東亞為主的多數中國大陸。葉水福集團是多家世界大型企業的整合端對端供應鏈管理及物流服務夥伴，其客戶包括Dell、Motorola、Canon、Dystar、Solutia、Moet-Hennessy及Frisian Foods。葉水福的「端對端」供應鏈解決方案套件包括Intribution、Intrabution、Retrogistics、Y-Merge及Virtual-Hub。方案採用先進技術，為消費品、電子、化工/保健等各類行業提供方案，協助企業增強競爭優勢。
葉水福集團也是在中國大陸發展的先驅公司之一，於1992年進入中國大陸市場，經過10多年的努力發展，已建立了一個全面的物流網路，涵蓋了天津、杭州、廈門、深圳、廣州、澳門及香港等城市，為多家財富500強企業提供卓越的服務。2007年8月葉水福集團宣佈投資天津保稅區的空港物流園，其投資額達1,600萬美元，這是該集團在3年內於天津投資的第二個專案。葉水福集團並將其在供應鏈管理的豐富經驗引進至天津，並協助培育當地人才及供應鏈專業人員，協助天津成為企業選擇的生產基地。
隨著葉水福集團的世界級客戶不斷擴展它們在亞太地區的製造業務規模，在天津占地5.2公頃的物流園將能滿足企業日益增長的服務需要。葉水福集團在天津透過使用「虛擬樞紐」方案(Virtual Hub)，「虛擬樞紐」方案為葉水福集團開發，係基於U化方式以達成原材料的虛擬採購，增強摩托羅拉以及其他夥伴公司的競爭優勢，得以實現「隨地採購、隨地生產、隨地銷售」的目標。葉水福以此套方案協助摩托羅拉管理其供應鏈，成功的協助摩托羅拉成為全球大型規模的生產基地。
陸、結論與建議
一、繼華南深圳，華東上海的快速發展，中國大陸華北發展也快速起飛，成為渤海灣的重要經濟動能。天津的開發與北京的奧運帶動華北全面的產業改造與社會轉變，可以預期在未來數年，京津地區連結韓國仁川、日本東京，將成為東北亞地區的繁榮城市群聚。
二、中國大陸針對保稅物流的制度已經提出更多的試點，目前大力提倡的「保稅港區」制度，大體而言，與我國「自由貿易港區」制度，多有類似之處，預期未來數年將會產生競爭效果。我國在產業轉型上更亟需將制度擴大適用，創造台灣整體的關稅體制開放，以維持國際物流的領先地位。

三、中國大陸以特區開發帶動經濟發展，有其成功之處。集整體之資源，挹注於開發專區，不僅能將政策貫徹，同時由於有人心振奮效果與示範效果，更容易達成政策目標。目前韓國也已經大手筆開發仁川、斧山、光陽等地，也達成國際矚目的效果。我國似可考量採取同樣手法，選定海空港附近之土地，進行大規模開發，以整合產業更新與物流運籌之制度呼應，創造新的開發目標。
四、中國大陸在開發新區的過程中，也採行一些配套措施，以加速吸引企業的進駐，例如相關金融的配套、地產物流的開發、外資物流的引進等，都有乘數效果，可加速吸引資金與技術的投入。我國在專區開發之同時，應該也思考台灣產業轉型的需求，引進更有國際觀的制度，創造專區的國際化，不僅有利於本土企業的國際參與，也能吸引國際資金的進駐。

五、中國大陸十一五已經將物流政策列為重點政策，對於物流運籌的發展相當重視。我國應該有更深入的規劃，結合公協會、企業、學界等力量，全力發展物流運籌，並以超然的行政力量要求跨部會的合作，如此才能為逐漸走向國際的台灣企業，創造更多的全球運籌利基。

附錄 中華人民共和國海關保稅港區管理暫行辦法
海關總署第164號令，自2007年10月3日起施行。
第一章 總 則
第一條　為了規範海關對保稅港區的管理，根據「中華人民共和國海關法」(以下簡稱海關法)和有關法律、行政法規的規定，制定本辦法。
第二條　本辦法所稱的保稅港區是指經國務院批准，設立在中國大陸對外開放的口岸港區和與之相連的特定區域內，具有口岸、物流、加工等功能的海關特殊監管區域。
第三條　海關依照本辦法對進出保稅港區的運輸工具、貨物、物品以及保稅港區內企業、場所進行監管。
第四條　保稅港區實行封閉式管理。保稅港區與中華人民共和國關境內的其他地區(以下稱區外)之間，應當設置符合海關監管要求的卡口、圍網、視頻監控系統以及海關監管所需的其他設施。
第五條　保稅港區內不得居住人員。除保障保稅港區內人員正常工作、生活需要的非營利性設施外，保稅港區內不得建立商業性生活消費設施和開展商業零售業務。
海關及其它行政管理機構的辦公場所應當設置在保稅港區規劃面積以內、圍網以外的保稅港區綜合辦公區內。
第六條　保稅港區管理機構應當建立資訊共用的計算機公共資訊平台，並透過「電子口岸」實現區內企業及相關單位與海關之間的電子數據交換。
第七條　保稅港區的基礎和監管設施、場所等應當符合「海關特殊監管區域基礎和監管設施驗收標準」。經海關總署會同國務院有關部門驗收合格後，保稅港區可以開展有關業務。
第八條　保稅港區內可以開展下列業務：
(一)存儲進出口貨物和其他未辦結海關手續的貨物；
(二)對外貿易，包括國際轉口貿易；
(三)國際採購、分銷和配送；
(四)國際中轉；　　
(五)檢測和售後服務維修；
(六)商品展示；
(七)研發、加工、製造；
(八)港口作業；
(九)經海關批准的其他業務。
第九條　保稅港區內企業(以下簡稱區內企業)應當具有法人資格，具備向海關繳納稅款以及履行其他法定義務的能力。特殊情況下，經保稅港區主管海關核准，區外法人企業可以依法在保稅港區內設立分支機構，並向海關備案。
第十條　海關對區內企業實行計算機聯網管理制度和海關稽查制度。
區內企業應當應用符合海關監管要求的計算機管理系統，提供供海關查閱數據的終端設備和計算機應用的軟件介面，按照海關規定的認證方式和數據標準與海關進行聯網，並確保數據真實、準確、有效。
海關依法對區內企業開展海關稽查，監督區內企業規範管理和守法自律。
第十一條　區內企業應當依照「中華人民共和國會計法」及有關法律、行政法規的規定，規範財務管理，設置符合海關監管要求的賬冊和報表，記錄本企業的財務狀況和有關進出保稅港區貨物、物品的庫存、轉讓、轉移、銷售、加工和使用等情況，如實填寫有關單證、賬冊，憑合法、有效的憑證記賬和核算。
第十二條　保稅港區內港口企業、航運企業的經營和相關活動應當符合有關法律、行政法規和海關監管的規定。
第十三條　中國大陸禁止進出口的貨物、物品不得進出保稅港區。
第十四條　區內企業的生產經營活動應當符合中國大陸產業發展要求，不得開展高耗能、高污染和資源性產品以及列入「加工貿易禁止類商品目錄」商品的加工貿易業務。
第二章　對保稅港區與境外之間進出貨物的監管
第十五條　保稅港區與境外之間進出的貨物應當在保稅港區主管海關辦理海關手續；進出境口岸不在保稅港區主管海關轄區內的，經保稅港區主管海關批准，可以在口岸海關辦理海關手續。
第十六條　海關對保稅港區與境外之間進出的貨物實行備案制管理，對從境外進入保稅港區的貨物予以保稅，但本辦法第十七條、第十八條和第三十九條規定的情形除外。
按照本條前款規定實行備案制管理的，貨物的收發貨人或者代理人應當如實填寫進出境貨物備案清單，向海關備案。
第十七條　除法律、行政法規另有規定外，下列貨物從境外進入保稅港區，海關免徵進口關稅和進口環節海關代徵稅：
(一)區內生產性的基礎設施建設項目所需的機器、設備和建設生產廠房、倉儲設施所需的基建物資；
(二)區內企業生產所需的機器、設備、模具及其維修用零配件；
(三)區內企業和行政管理機構自用合理數量的辦公用品。
第十八條　從境外進入保稅港區，供區內企業和行政管理機構自用的交通運輸工具、生活消費用品，按進口貨物的有關規定辦理報關手續，海關按照有關規定徵收進口關稅和進口環節海關代徵稅。
第十九條　從保稅港區運往境外的貨物免徵出口關稅，但法律、行政法規另有規定的除外。
第二十條　保稅港區與境外之間進出的貨物，不實行進出口配額、許可證件管理，但法律、行政法規和規章另有規定的除外。
對於同一配額、許可證件項下的貨物，海關在進區環節已經驗核配額、許可證件的，在出境環節不再要求企業出具配額、許可證件原件。
第三章　對保稅港區與區外之間進出貨物的監管
第二十一條　保稅港區與區外之間進出的貨物，區內企業或者區外收發貨人按照進出口貨物的有關規定向保稅港區主管海關辦理申報手續。需要徵稅的，區內企業或者區外收發貨人按照貨物進出區時的實際狀態繳納稅款；屬於配額、許可證件管理商品的，區內企業或者區外收貨人還應當向海關出具配額、許可證件。對於同一配額、許可證件項下的貨物，海關在進境環節已經驗核配額、許可證件的，在出區環節不再要求企業出具配額、許可證件原件。
區內企業在區外從事對外貿易業務且貨物不實際進出保稅港區的，可以在收發貨人所在地或者貨物實際進出境口岸地海關辦理申報手續。
第二十二條　海關監管貨物從保稅港區與區外之間進出的，保稅港區主管海關可以要求提供相應的擔保。
第二十三條　區內企業在加工生產過程中產生的邊角料、廢品，以及加工生產、儲存、運輸等過程中產生的包裝物料，區內企業提出書面申請並且經海關批准的，可以運往區外，海關按出區時的實際狀態徵稅。屬於進口配額、許可證件管理商品的，免領進口配額、許可證件；屬於列入「禁止進口廢物目錄」的廢物以及其他危險廢物需出區進行處置的，有關企業憑保稅港區行政管理機構以及所在地的市級環保部門批件等材料，向海關辦理出區手續。
區內企業在加工生產過程中產生的殘次品、副產品出區內銷的，海關按內銷時的實際狀態徵稅。屬於進口配額、許可證件管理的，企業應當向海關出具進口配額、許可證件。
第二十四條　經保稅港區運往區外的優惠貿易協議項下貨物，符合海關總署相關原產地管理規定的，可以申請享受協議稅率或者特惠稅率。
第二十五條　經海關核准，區內企業可以辦理集中申報手續。實行集中申報的區內企業應當對1個自然月內的申報清單數據進行歸併，填制進出口貨物報關單，在次月底前向海關辦理集中申報手續。
集中申報適用報關單集中申報之日實施的稅率、匯率，集中申報不得跨年度辦理。
第二十六條　區外貨物進入保稅港區的，按照貨物出口的有關規定辦理繳稅手續，並按照下列規定簽發用於出口退稅的出口貨物報關單證明聯：
(一)從區外進入保稅港區供區內企業開展業務的國產貨物及其包裝物料，海關按照對出口貨物的有關規定辦理，簽發出口貨物報關單證明聯。貨物轉關出口的，啟運地海關在收到保稅港區主管海關確認轉關貨物已進入保稅港區的電子回執後，簽發出口貨物報關單證明聯；
(二)從區外進入保稅港區供保稅港區行政管理機構和區內企業使用的國產基建物資、機器、裝卸設備、管理設備、辦公用品等，海關按照對出口貨物的有關規定辦理，簽發出口貨物報關單證明聯；
(三)從區外進入保稅港區供保稅港區行政管理機構和區內企業使用的生活消費用品和交通運輸工具，海關不予簽發出口貨物報關單證明聯；
(四)從區外進入保稅港區的原進口貨物、包裝物料、設備、基建物資等，區外企業應當向海關提供上述貨物或者物品的清單，按照出口貨物的有關規定辦理申報手續，海關不予簽發出口貨物報關單證明聯，原已繳納的關稅、進口環節海關代徵稅不予退還。
第二十七條　經保稅港區主管海關批准，區內企業可以在保稅港區綜合辦公區專用的展示場所舉辦商品展示活動。展示的貨物應當在海關備案，並接受海關監管。
區內企業在區外其他地方舉辦商品展示活動的，應當比照海關對暫時進境貨物的管理規定辦理有關手續。
第二十八條　保稅港區內使用的機器、設備、模具和辦公用品等海關監管貨物，可以比照進境修理貨物的有關規定，運往區外進行檢測、維修。區內企業將模具運往區外進行檢測、維修的，應當留存模具所生產產品的樣品或者圖片數據。
運往區外進行檢測、維修的機器、設備、模具和辦公用品等，不得在區外用於加工生產和使用，並且應當自運出之日起60日內運回保稅港區。因特殊情況不能如期運回的，區內企業或者保稅港區行政管理機構應當在期限屆滿前7日內，以書面形式向海關申請延期，延長期限不得超過30日。
檢測、維修完畢運回保稅港區的機器、設備、模具和辦公用品等應當為原物。有更換新零件、配件或者附件的，原零件、配件或者附件應當一併運回保稅港區。對在區外更換的國產零件、配件或者附件，需要退稅的，由區內企業或者區外企業提出申請，保稅港區主管海關按照出口貨物的有關規定辦理手續，簽發出口貨物報關單證明聯。
第二十九條　區內企業需要將模具、原材料、半成品等運往區外進行加工的，應當在開展外發加工前，憑承攬加工合同或者協議、承攬企業營業執照複印件和區內企業簽章確認的承攬企業生產能力狀況等材料，向保稅港區主管海關辦理外發加工手續。
委託區外企業加工的期限不得超過6個月，加工完畢後的貨物應當按期運回保稅港區。在區外開展外發加工產生的邊角料、廢品、殘次品、副產品不運回保稅港區的，海關應當按照實際狀態徵稅。區內企業憑出區時委託區外加工申請書以及有關單證，向海關辦理驗放核銷手續。
第四章　對保稅港區內貨物的監管
第三十條　保稅港區內貨物可以自由流轉。區內企業轉讓、轉移貨物的，雙方企業應當及時向海關報送轉讓、轉移貨物的品名、數量、金額等電子數據信息。
第三十一條　區內企業不實行加工貿易銀行保證金台賬和合同核銷制度，海關對保稅港區內加工貿易貨物不實行單耗標準管理。區內企業應當自開展業務之日起，定期向海關報送貨物的進區、出區和儲存情況。
第三十二條　申請在保稅港區內開展維修業務的企業應當具有企業法人資格，並在保稅港區主管海關登記備案。區內企業所維修的產品僅限於中國大陸出口的機電產品售後維修，維修後的產品、更換的零配件以及維修過程中產生的物料等應當復運出境。
第三十三條　區內企業需要開展危險化工品和易燃易爆物品生產、經營和運輸業務的，應當取得安全監督、交通等相關部門的行政許可，並報保稅港區主管海關備案。
有關儲罐、裝置、設備等設施應當符合海關的監管要求。透過管道進出保稅港區的貨物，應當配備計量檢測裝置和其他便於海關監管的設施、設備。
第三十四條　區內企業申請放棄的貨物，經海關及有關主管部門核准後，由保稅港區主管海關依法提取變賣，變賣收入由海關按照有關規定處理，但法律、行政法規和海關規章規定不得放棄的貨物除外。
第三十五條　因不可抗力造成保稅港區貨物損毀、滅失的，區內企業應當及時書面報告保稅港區主管海關，說明情況並提供災害鑒定部門的有關證明。經保稅港區主管海關核實確認後，按照下列規定處理：
(一)貨物滅失，或者雖未滅失但完全失去使用價值的，海關予以辦理核銷和免稅手續；
(二)進境貨物損毀，失去部分使用價值的，區內企業可以向海關辦理退運手續。如不退運出境並要求運往區外的，由區內企業提出申請，經保稅港區主管海關核准，按照海關審定的價格進行徵稅；
(三)區外進入保稅港區的貨物損毀，失去部分使用價值，且需向出口企業進行退換的，可以退換為與損毀貨物相同或者類似的貨物，並向保稅港區主管海關辦理退運手續。
需退運到區外的，屬於尚未辦理出口退稅手續的，可以向保稅港區主管海關辦理退運手續；屬於已經辦理出口退稅手續的，按照本條第一款第(二)項進境貨物運往區外的有關規定辦理。
第三十六條　因保管不善等非不可抗力因素造成貨物損毀、滅失的，區內企業應當及時書面報告保稅港區主管海關，說明情況。經保稅港區主管海關核實確認後，按照下列規定辦理：
(一)從境外進入保稅港區的貨物，區內企業應當按照一般貿易進口貨物的規定，按照海關審定的貨物損毀或滅失前的完稅價格，以貨物損毀或滅失之日適用的稅率、匯率繳納關稅、進口環節海關代徵稅；
(二)從區外進入保稅港區的貨物，區內企業應當重新繳納因出口而退還的本地環節有關稅收，海關據此辦理核銷手續，已繳納出口關稅的，不予以退還。
第三十七條　保稅港區貨物不設存儲期限。但存儲期限超過2年的，區內企業應當每年向海關備案。
因貨物性質和實際情況等原因，在保稅港區繼續存儲會影響公共安全、環境衛生或者人體健康的，海關應當責令企業及時辦結相關海關手續，將貨物運出保稅港區。
第三十八條　海關對於保稅港區與其他海關特殊監管區域或者保稅監管場所之間往來的貨物，實行保稅監管，不予簽發用於辦理出口退稅的出口貨物報關單證明聯。但貨物從未實行本地貨物入區(倉)環節出口退稅制度的海關特殊監管區域或者保稅監管場所轉入保稅港區的，視同貨物實際離境，由轉出地海關簽發用於辦理出口退稅的出口貨物報關單證明聯。
保稅港區與其他海關特殊監管區域或者保稅監管場所之間的流轉貨物，不徵收進出口環節的有關稅收。
承運保稅港區與其他海關特殊監管區域或者保稅監管場所之間往來貨物的運輸工具，應當符合海關監管要求。
第五章　對直接進出口貨物以及進出保稅港區運輸工具和個人攜帶貨物、物品的監管
第三十九條　透過保稅港區直接進出口的貨物，海關按照進出口的有關規定進行監管；出口貨物的發貨人或者其代理人可以在貨物運抵保稅港區前向海關申報；出口貨物運抵保稅港區，海關接受申報並放行結關後，按照有關規定簽發出口貨物報關單證明聯。
第四十條　運輸工具和個人進出保稅港區的，應當接受海關監管和檢查。
第四十一條　進出境運輸工具服務人員及進出境旅客攜帶個人物品進出保稅港區的，海關按照進出境旅客行李物品的有關規定進行監管。
第四十二條　保稅港區與區外之間進出的下列貨物，經海關批准，可以由區內企業指派專人攜帶或者自行運輸：
(一)價值1萬美元以下的小額貨物；
(二)因品質不合格復運區外退換的貨物；
(三)已辦理進口納稅手續的貨物；
(四)企業不要求出口退稅的貨物；
(五)其他經海關批准的貨物。
第六章　附　則
第四十三條　從境外運入保稅港區的貨物和從保稅港區運往境外的貨物列入海關進出口統計，但法律、行政法規和海關規章另有規定的除外。從區外運入保稅港區和從保稅港區運往區外的貨物，列入海關單項統計。
區內企業之間轉讓、轉移的貨物，以及保稅港區與其他海關特殊監管區域或者保稅監管場所之間往來的貨物，不列入海關統計。
第四十四條　違反本辦法，構成走私行為、違反海關監管規定行為或者其他違反海關法行為的，由海關依照海關法和「中華人民共和國海關行政處罰實施條例」的有關規定予以處理；構成犯罪的，依法追究刑事責任。
第四十五條　經國務院批准設立在內陸地區的具有保稅港區功能的綜合保稅區，參照本辦法進行管理。
第四十六條　本辦法由海關總署負責解釋。
第四十七條　本辦法自2007年10月3日起施行。
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大力发展现代物流业。推广现代物流管理技术，促进

企业内部物流社会化，实现企业物资采购、生产组织、产品

销售和再生资源回收的系列化运作。培育专业化物流企业，

积极发展第三方物流。建立物流标准化体系，加强物流新技

术开发利用，推进物流信息化。加强物流基础设施整合，建

设大型物流枢纽，发展区域性物流中心。
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）社会物流需求持续高速增长，社会物流总费用与

GDP

的比率平稳下

降，物流业增加值稳步上升。

2006

年，全国社会物流总费用为

38414

亿元，同

比增长

13.5%

（按现价计算），增速比上年上升

0.6

个百分点。物流总费用与

GDP
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18.3%

，比上年下降

0.2

个百分点。
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年，运输费用为
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亿
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12.8%

，占社会物流总费用的

54.7%

。比

2005

年下降

0.3%

。

2006

年，保管费用为

12331

亿元，同比增长

16%

，增幅比上年提高

0.1

个百分点，也

是物流费用中增长最快的部分，占社会物流总费用的

32.1%

，比上年上升

0.7

个百分点。

2006

年的管理费用为

5066

亿元，同比增长

10.4%

，增幅比上年回落

2.3

个百分点，占社会物流总费用的

13.2%

，比上年下降

0.4

个百分点。

2006

年，全国物流业增加值为

14120

亿元，按可比价计算同比增长

12.5%

。占全国

服务业增加值的

17.1%

，比上年提高

0.5

个百分点。

2006

年，国内物流业实现

增加值

13999

亿元，占

GDP

的

7%

，占整个服务业增加值的

17.1%

，现代物流业

已成为我国第三产业中的骨干产业和国民经济新的增长点。
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2

）各类物流企业快速成长，物流经营管理和服务创新出现新的

局面。经过几年发展，我国物流市场上形成了由多种所有制、不同经

营规模和各种服务模式共同构成，各具特色的物流企业群体。一是原

有的国有物流企业通过重组改制和业务转型，向现代物流发展，已成

为我国物流市场的骨干力量。如中远物流、中海物流、中外运物流、

中邮物流、中国储运、中铁快运和招商局物流等几大国有骨干物流企

业等。二是出现了营业收入超亿元甚至

10

亿的私营物流企业。如广州

宝供、浙江传化、天津大田、广东南方、北京宅急送、黑龙江华宇、

上海远成、大连锦程等。三是一大批外资物流企业，特别是世界知名

的跨国物流企业，纷纷进入我国物流市场。如丹麦马士基、美国总统

轮船、英国英运、荷兰天地、日本日通、美国联邦快递、联合包裹、

德国邮政等。此外，港台许多物流企业进入内地。如香港和记黄埔、

嘉里物流、利丰集团，台湾大荣、长荣等。
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宝供、浙江传化、天津大田、广东南方、北京宅急送、黑龙江华宇、

上海远成、大连锦程等。三是一大批外资物流企业，特别是世界知名

的跨国物流企业，纷纷进入我国物流市场。如丹麦马士基、美国总统

轮船、英国英运、荷兰天地、日本日通、美国联邦快递、联合包裹、

德国邮政等。此外，港台许多物流企业进入内地。如香港和记黄埔、

嘉里物流、利丰集团，台湾大荣、长荣等。
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（

3

）生产制造和商贸流通企业引进现代物流理念，优化企业物流管

理，促进了资源整合和增长方式转变。许多生产制造企业开始重视现代

物流的应用，以订单为中心改造现有业务流程，在生产组织、原材料采

购、产品销售、运输和仓储等方面实行一体化运作，非核心竞争力的业

务外包形成趋势。如青岛海尔集团按照现代物流理念实施流程改造，完

善供应链管理，流动资金周转天数控制在

28

天以内，即周转次数

13

次

/

年

（去年全国工业企业流动资金周转次数平均为

2.16

次

/

年），提升了企业

和产品的竞争力。

TCL

电器、四川长虹、青岛海信电器、中国核工业集

团等与中远物流结成战略同盟，共同提升供应链管理水平，并积极拓展

海外市场。无锡小天鹅集团与中远物流等企业合资组建了安泰达物流有

限公司后，集团专业物流部门人员由过去的

20

多人减少到

4

人，物流成

本平均降低

38%

，充分显示了专业物流的优势。

（

3

）生产制造和商贸流通企业引进现代物流理念，优化企业物流管

理，促进了资源整合和增长方式转变。许多生产制造企业开始重视现代

物流的应用，以订单为中心改造现有业务流程，在生产组织、原材料采

购、产品销售、运输和仓储等方面实行一体化运作，非核心竞争力的业

务外包形成趋势。如青岛海尔集团按照现代物流理念实施流程改造，完

善供应链管理，流动资金周转天数控制在

28

天以内，即周转次数

13

次

/

年

（去年全国工业企业流动资金周转次数平均为

2.16

次

/

年），提升了企业

和产品的竞争力。

TCL

电器、四川长虹、青岛海信电器、中国核工业集

团等与中远物流结成战略同盟，共同提升供应链管理水平，并积极拓展

海外市场。无锡小天鹅集团与中远物流等企业合资组建了安泰达物流有

限公司后，集团专业物流部门人员由过去的

20

多人减少到

4

人，物流成

本平均降低

38%

，充分显示了专业物流的优势。
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（

4

）物流基础设施和物流技术装备取得长足发展，物流技术

条件得到较大改善。交通运输设施是物流发展的重要组成部分。到

2006

年，全国铁路营业里程达

7.9

万公里，公路通车总里程达

250

万

公里，其中高速公路里程

4.6

万公里，沿海港口万吨级深水泊位

900

个，内河航道里程

12

万多公里。一批铁路、公路、水运、航空场站

和货运枢纽等设施有了较大改善。以现代物流理念建设的各类物流

园区、物流中心、配送中心得到较快发展，有的已投入使用。立体

仓库、托盘、货架、集装箱、机动工业车辆、自动拣选设备等物流

技术装备发展很快。互联网的应用普及为物流信息化提供了必要的

技术条件。

（

4

）物流基础设施和物流技术装备取得长足发展，物流技术

条件得到较大改善。交通运输设施是物流发展的重要组成部分。到

2006

年，全国铁路营业里程达

7.9

万公里，公路通车总里程达

250

万

公里，其中高速公路里程

4.6

万公里，沿海港口万吨级深水泊位

900

个，内河航道里程

12

万多公里。一批铁路、公路、水运、航空场站

和货运枢纽等设施有了较大改善。以现代物流理念建设的各类物流

园区、物流中心、配送中心得到较快发展，有的已投入使用。立体

仓库、托盘、货架、集装箱、机动工业车辆、自动拣选设备等物流

技术装备发展很快。互联网的应用普及为物流信息化提供了必要的

技术条件。
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（5）物流信息化步伐加快，推动了我国物流的现代化进程。许多

部门和地方政府把物流信息化作为一项基础建设纳入规划，并加大了

物流信息化的投入。一是物流信息平台建设有了新的进展。商务部与

海关、银行的电子政务平台合作，正在把与内外贸业务有关的企业安

全证书逐步过渡到电子口岸统一身份认证系统，建立

“

一卡通

”

和一体

化服务体系；铁道部和海关合作共同开发了口岸信息平台系统，实现

了铁路与海关间的联网互通、进口货物信息的电子传送和共享等功能

；交通部建立了联网收费、建设质量安全监控和水上运输安全监控、

公共信息服务等信息平台；深圳市在信息化方面，建立起了以

“

大物

流、大口岸、大通关、大平台

”

为特征的物流信息网络，提升了区域

物流信息化水平；江苏省建立的

“

绿色通道

”

通关信息系统，大大提高

了物流效率。二是企业信息系统加快了升级和改造步伐，供应链管理

信息系统开始出现。钢铁、汽车、制药、烟草、家电等行业的供应链

管理应用出现了一批成功案例。

（5）物流信息化步伐加快，推动了我国物流的现代化进程。许多

部门和地方政府把物流信息化作为一项基础建设纳入规划，并加大了
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化服务体系；铁道部和海关合作共同开发了口岸信息平台系统，实现

了铁路与海关间的联网互通、进口货物信息的电子传送和共享等功能

；交通部建立了联网收费、建设质量安全监控和水上运输安全监控、

公共信息服务等信息平台；深圳市在信息化方面，建立起了以
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流、大口岸、大通关、大平台

”

为特征的物流信息网络，提升了区域
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“
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通关信息系统，大大提高

了物流效率。二是企业信息系统加快了升级和改造步伐，供应链管理

信息系统开始出现。钢铁、汽车、制药、烟草、家电等行业的供应链

管理应用出现了一批成功案例。
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（6）物流基础性工作取得进展，物流产业形态逐步显现

——

物流标准化工作全面启动。国家标准化管理委员会相继批准

成立了跨部门、跨行业的全国物流标准化技术委员会和全国物流信息管

理标准化技术委员会。两个委员会组织我国物流界的专家学者和企业制

定了《物流标准体系表》。目前，《物流企业分类与评估指标》已作为

国家标准对外发布，国家标准委会同有关部门编制的《全国物流标准

2005年-2010年发展规划》也已经完成。

——

物流统计核算制度已经建立。国家发改委和国家统计局联合

制定了我国社会物流统计核算制度试行办法，委托中国物流与采购联合

会组织实施。2005年初开始，正式对外联合发布统计核算信息。物流统

计制度的建立，对于全面监测分析现代物流业发展情况，有针对性地制

定相关政策措施提供了重要依据。

（6）物流基础性工作取得进展，物流产业形态逐步显现

——

物流标准化工作全面启动。国家标准化管理委员会相继批准

成立了跨部门、跨行业的全国物流标准化技术委员会和全国物流信息管

理标准化技术委员会。两个委员会组织我国物流界的专家学者和企业制

定了《物流标准体系表》。目前，《物流企业分类与评估指标》已作为

国家标准对外发布，国家标准委会同有关部门编制的《全国物流标准

2005年-2010年发展规划》也已经完成。

——

物流统计核算制度已经建立。国家发改委和国家统计局联合

制定了我国社会物流统计核算制度试行办法，委托中国物流与采购联合

会组织实施。2005年初开始，正式对外联合发布统计核算信息。物流统

计制度的建立，对于全面监测分析现代物流业发展情况，有针对性地制

定相关政策措施提供了重要依据。
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——

物流教育和培训工作得到加强。我国物流学历教育发展迅

速。目前全国开设物流专业的本科院校已从

2001

年的

1

所发展到

160

所；开设物流管理专业的职业院校突破

450

所。中专、高职高专、本

科、硕士研究生和博士研究生的物流学历教育体系已经形成。我国

物流师职业认证制度已经建立，截至

2006

年，中国物流与采购联合

会组织近

2

万人参加了物流师职业资格培训，其中

1.5

万人取得了资格

证书。与此同时，一些行业协会还积极引进国际上成熟的物流与采

购方面的资格认证体系。经过各方面的努力，物流人才严重短缺的

局面有所缓解。

——

物流教育和培训工作得到加强。我国物流学历教育发展迅

速。目前全国开设物流专业的本科院校已从

2001

年的

1

所发展到

160

所；开设物流管理专业的职业院校突破

450

所。中专、高职高专、本

科、硕士研究生和博士研究生的物流学历教育体系已经形成。我国

物流师职业认证制度已经建立，截至

2006

年，中国物流与采购联合

会组织近

2

万人参加了物流师职业资格培训，其中

1.5

万人取得了资格

证书。与此同时，一些行业协会还积极引进国际上成熟的物流与采

购方面的资格认证体系。经过各方面的努力，物流人才严重短缺的

局面有所缓解。
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——

物流服务的组织化水平和经营的集约化程度不高。一方面

作为需方的制造和商贸企业，受

“

大而全

”

、

“

小而全

”

思想束缚，大量

潜在的物流需求不能转化为有效的市场需求；另一方面作为供方的

物流企业

“

小、散、差

”

问题严重，经营模式、服务质量和工作效率难

以满足社会化物流的需要。

——

物流基础设施薄弱。虽然近年来物流基础设施建设步伐加

快，但不仅总量不足，而且配套性、兼容性、网络化运作较差，不

能满足物流增长的需要。

——

物流的组织和布局不尽合理。条块分割，地方封锁和行业

垄断极大影响了物流资源的整合和一体化运。

——

政策体系不完善。物流发展缺乏统一、协调的产业政策体

系支持，很多政策措施需要有关部门落到实处。

——

物流服务的组织化水平和经营的集约化程度不高。一方面

作为需方的制造和商贸企业，受

“

大而全

”

、

“

小而全

”

思想束缚，大量

潜在的物流需求不能转化为有效的市场需求；另一方面作为供方的

物流企业

“

小、散、差

”

问题严重，经营模式、服务质量和工作效率难

以满足社会化物流的需要。

——

物流基础设施薄弱。虽然近年来物流基础设施建设步伐加

快，但不仅总量不足，而且配套性、兼容性、网络化运作较差，不

能满足物流增长的需要。

——

物流的组织和布局不尽合理。条块分割，地方封锁和行业

垄断极大影响了物流资源的整合和一体化运。

——

政策体系不完善。物流发展缺乏统一、协调的产业政策体

系支持，很多政策措施需要有关部门落到实处。



2

、存在问题
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“

十一五

”

我国物流发展思路



1

、指导思想

以科学的发展观为指导

,

以市场为导向，以企业为主

体，以改革开放为动力，以先进的技术为支撑，以优质

服务为宗旨

,

以营造现代物流发展的政策环境为切入点，

通过整合现有物流资源和开发新的适应需求设施的有机

结合，建立多种经济形式并存的现代物流服务体系，努

力降低物流成本，提高物流服务的质量和效率

,

推动产业

升级和结构调整，为经济和社会的全面、协调、可持续

发展和全面建设小康社会提供相应的物流保障。

以科学的发展观为指导

,

以市场为导向，以企业为主

体，以改革开放为动力，以先进的技术为支撑，以优质

服务为宗旨

,

以营造现代物流发展的政策环境为切入点，

通过整合现有物流资源和开发新的适应需求设施的有机

结合，建立多种经济形式并存的现代物流服务体系，努

力降低物流成本，提高物流服务的质量和效率

,

推动产业

升级和结构调整，为经济和社会的全面、协调、可持续

发展和全面建设小康社会提供相应的物流保障。
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我国物流发展思路



2

、基本原则

——

明确服务地位，服从总体战略

——

市场配置资源，政府营造环境

——

加强统筹规划，注重协调发展

——

打破分割封锁，整合现有资源

——

创新服务方式，坚持可持续发展

——

明确服务地位，服从总体战略

——

市场配置资源，政府营造环境

——

加强统筹规划，注重协调发展

——

打破分割封锁，整合现有资源

——

创新服务方式，坚持可持续发展



	
[image: image13.emf]三、

“

十一五

”

我国物流发展思路

三、

“

十一五

”

我国物流发展思路



3

、发展目标

到

2010

年，要基本建立快捷、高效、安全、方

便并具有国际竞争力的现代物流服务体系，大幅度提

高物流的社会化、专业化和现代化水平，积极培育具

有国际竞争力的大型物流企业，促进物流产业的较快

发展。全社会物流总成本与

GDP

的比值，在

“

十一五

”

下降

2-3

个百分点；第三方物流企业占物流市场的比

重，力争达到

10%

。

到

2010

年，要基本建立快捷、高效、安全、方

便并具有国际竞争力的现代物流服务体系，大幅度提

高物流的社会化、专业化和现代化水平，积极培育具

有国际竞争力的大型物流企业，促进物流产业的较快

发展。全社会物流总成本与

GDP

的比值，在

“

十一五

”

下降

2-3

个百分点；第三方物流企业占物流市场的比

重，力争达到

10%

。
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

4

、现代物流业发展的重点任务

——鼓励生产与流通企业改造业务流程，分离外包物流业务

——加快发展与培育专业物流服务企业

——用信息化推进物流现代化

——建立物流标准化体系

——发展新型运输服务方式，提升物流装备技术水平

——培育物流市场，推进物流信用体系建设

——重视与发展国际物流

——抓好大宗商品和特种商品的物流工作

——鼓励生产与流通企业改造业务流程，分离外包物流业务

——加快发展与培育专业物流服务企业

——用信息化推进物流现代化

——建立物流标准化体系

——发展新型运输服务方式，提升物流装备技术水平

——培育物流市场，推进物流信用体系建设

——重视与发展国际物流

——抓好大宗商品和特种商品的物流工作
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

5

、区域布局和物流基础设施建设

（1）九大区域物流系统。一是以天津为主枢纽的华北区

域物流系统；二是以沈阳、大连为主枢纽的东北区域物

流系统；三是以青岛为主枢纽的山东半岛区域物流系统

；四是以广州、深圳为主枢纽的珠江三角洲区域物流系

统（充分考虑与港澳物流系统的对接）；五是以上海为

主枢纽的长江三角洲区域物流系统；六是以厦门为主枢

纽的东南沿海区域物流系统；七是以武汉、郑州为主枢

纽的中部区域物流系统；八是以西安、乌鲁木齐为主枢

纽的西北区域物流系统；九是以重庆、成都为主枢纽的

西南区域物流系统。

（1）九大区域物流系统。一是以天津为主枢纽的华北区

域物流系统；二是以沈阳、大连为主枢纽的东北区域物

流系统；三是以青岛为主枢纽的山东半岛区域物流系统

；四是以广州、深圳为主枢纽的珠江三角洲区域物流系

统（充分考虑与港澳物流系统的对接）；五是以上海为

主枢纽的长江三角洲区域物流系统；六是以厦门为主枢

纽的东南沿海区域物流系统；七是以武汉、郑州为主枢

纽的中部区域物流系统；八是以西安、乌鲁木齐为主枢

纽的西北区域物流系统；九是以重庆、成都为主枢纽的

西南区域物流系统。
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（2）25个物流一级节点城市。以2020年物流组织

量达到500万吨为标准，选择上海、北京、广州、

深圳、天津、武汉、杭州、沈阳、南京、重庆、成

都、济南、长春、西安、哈尔滨、宁波、大连、青

岛、佛山、兰州、柳州、郑州、乌鲁木齐、昆明等

25个城市作为物流一级节点城市。一级物流节点城

市是区域中心物流城市，也是全国现代物流体系的

骨干城市。

（2）25个物流一级节点城市。以2020年物流组织

量达到500万吨为标准，选择上海、北京、广州、

深圳、天津、武汉、杭州、沈阳、南京、重庆、成

都、济南、长春、西安、哈尔滨、宁波、大连、青

岛、佛山、兰州、柳州、郑州、乌鲁木齐、昆明等

25个城市作为物流一级节点城市。一级物流节点城

市是区域中心物流城市，也是全国现代物流体系的

骨干城市。



	
[image: image17.emf]三、

“

十一五

”

我国物流发展思路

三、

“

十一五

”

我国物流发展思路

（3）41个二级节点城市。以2020年物流组织量达到100万吨

为标准，选择苏州、无锡、徐州、连云港、南通、芜湖、呼

和浩特、包头、太原、大同、淄博、烟台、济宁、日照、石

家庄、秦皇岛、邯郸、南昌、合肥、温州、福州、厦门、东

莞、湛江、茂名、长沙、岳阳、宜昌、襄樊、株洲、贵阳、

南宁、桂林、吉林、齐齐哈尔、丹东、海口、银川、西宁、

克拉玛依、拉萨等41个城市作为物流二级节点城市。二级节

点城市是区域物流的重点城市，也是全国现代物流体系的重

要节点城市。二级节点城市的物流规划，要符合区域物流规

划的需要，要同一级节点城市的规划相衔接。

（3）41个二级节点城市。以2020年物流组织量达到100万吨

为标准，选择苏州、无锡、徐州、连云港、南通、芜湖、呼

和浩特、包头、太原、大同、淄博、烟台、济宁、日照、石

家庄、秦皇岛、邯郸、南昌、合肥、温州、福州、厦门、东

莞、湛江、茂名、长沙、岳阳、宜昌、襄樊、株洲、贵阳、

南宁、桂林、吉林、齐齐哈尔、丹东、海口、银川、西宁、

克拉玛依、拉萨等41个城市作为物流二级节点城市。二级节

点城市是区域物流的重点城市，也是全国现代物流体系的重

要节点城市。二级节点城市的物流规划，要符合区域物流规

划的需要，要同一级节点城市的规划相衔接。


	
[image: image18.emf]三、

“

十一五

”

我国物流发展思路

三、

“

十一五

”

我国物流发展思路



6

、现代物流发展的重点项目

（1）物流基础设施建设重点项目。在25个国家一级

节点城市，每个城市安排2个，在41个二级节点城市

每个安排1个，共计91个公共物流园区重点项目。这

些项目包括在用、续建、扩建、改建和拟建项目，要

在充分整合和利用既有物流园区（基地、中心）、运

输场站、仓储基地等基础设施的基础上，统筹协调、

制定规划、分步实施。所有重点物流园区项目，均需

报国家发改委备案。

（1）物流基础设施建设重点项目。在25个国家一级

节点城市，每个城市安排2个，在41个二级节点城市

每个安排1个，共计91个公共物流园区重点项目。这

些项目包括在用、续建、扩建、改建和拟建项目，要

在充分整合和利用既有物流园区（基地、中心）、运

输场站、仓储基地等基础设施的基础上，统筹协调、

制定规划、分步实施。所有重点物流园区项目，均需

报国家发改委备案。
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（2）物流企业和企业物流现代化示范工程。选择15

家规模和实力在行业内处于领先地位，管理、技术和

服务在国内比较先进，专业物流服务市场占有率名列

前茅，发展前景看好的各类专业物流企业，作为物流

服务综合试点工程单位。选择30家物流需求较大、物

流服务要求较高、物流基础工作较好，物流关联度较

广，处于各行业

“

领军

”

地位的生产、流通企业，作为

企业综合物流改造试点工程单位。

（2）物流企业和企业物流现代化示范工程。选择15

家规模和实力在行业内处于领先地位，管理、技术和

服务在国内比较先进，专业物流服务市场占有率名列

前茅，发展前景看好的各类专业物流企业，作为物流

服务综合试点工程单位。选择30家物流需求较大、物

流服务要求较高、物流基础工作较好，物流关联度较

广，处于各行业

“

领军

”

地位的生产、流通企业，作为

企业综合物流改造试点工程单位。
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（3）重要商品物流系统改造工程。重点是粮食、

煤炭、鲜活农产品、冷冻（藏）食品和药品五类。

要在调查研究的基础上，制定专题规划批准后组织

实施。

（4）公共信息平台和政府监管手段信息化建设项

目。要以中心城市为依托，统筹和协调物流信息化

的工作，逐步建立与九大区域物流系统相适应的公

共信息平台，加快推进物流信息的标准化进程。政

府监管手段的信息化。

（3）重要商品物流系统改造工程。重点是粮食、

煤炭、鲜活农产品、冷冻（藏）食品和药品五类。

要在调查研究的基础上，制定专题规划批准后组织

实施。

（4）公共信息平台和政府监管手段信息化建设项

目。要以中心城市为依托，统筹和协调物流信息化

的工作，逐步建立与九大区域物流系统相适应的公

共信息平台，加快推进物流信息的标准化进程。政

府监管手段的信息化。
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（5）托盘共用系统建设项目。托盘是在物流过程中采用

的一种有效器具，用以实现集装单元化作业，达到提高效

率、降低成本的目的。目前，我国绝大多数企业的托盘是

在企业内部周转的，在整个流通过程中要经过多次倒换托

盘，增加了无效的搬运、装卸作业，不能充分发挥托盘系

统的优越性。发达国家已经普遍采用托盘租赁的方式建立

托盘共用系统，由若干托盘公司运作，在各地开展托盘的

租赁、回收业务，使用托盘的企业只要支付必要的租金就

可以就近借用和交还托盘。由于这样的系统往往投资大，

回收期长，社会效益显著，因此初期需要国家在资金、政

策等方面给予一定的支持。

（5）托盘共用系统建设项目。托盘是在物流过程中采用

的一种有效器具，用以实现集装单元化作业，达到提高效

率、降低成本的目的。目前，我国绝大多数企业的托盘是

在企业内部周转的，在整个流通过程中要经过多次倒换托

盘，增加了无效的搬运、装卸作业，不能充分发挥托盘系

统的优越性。发达国家已经普遍采用托盘租赁的方式建立

托盘共用系统，由若干托盘公司运作，在各地开展托盘的

租赁、回收业务，使用托盘的企业只要支付必要的租金就

可以就近借用和交还托盘。由于这样的系统往往投资大，

回收期长，社会效益显著，因此初期需要国家在资金、政

策等方面给予一定的支持。
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（6）应急物流系统建设。建设应对全国性突发事件的物

流系统，特别是建设军地一体化物流、寓军于民，确保

民用物流资源完成军队后勤保障，确保军队物流系统支

持民用物流急需，有关部门应做出总体规划。

（7）物流行业发展的基础工作。一是物流标准体系，二

是物流统计体系，三是物流科技研发体系，四是物流人

才的培训体系，五是物流基础理论研究体系。由政府委

托行业协会执行，并作为项目予以资助。

（8）综合运输体系建设项目。主要是五大运输方式，港

口、车站、码头和多式联运等综合运输体系建设，要进

一步加强。这些项目应在有关行业规划中做出安排。

（6）应急物流系统建设。建设应对全国性突发事件的物

流系统，特别是建设军地一体化物流、寓军于民，确保

民用物流资源完成军队后勤保障，确保军队物流系统支

持民用物流急需，有关部门应做出总体规划。

（7）物流行业发展的基础工作。一是物流标准体系，二

是物流统计体系，三是物流科技研发体系，四是物流人

才的培训体系，五是物流基础理论研究体系。由政府委

托行业协会执行，并作为项目予以资助。

（8）综合运输体系建设项目。主要是五大运输方式，港

口、车站、码头和多式联运等综合运输体系建设，要进

一步加强。这些项目应在有关行业规划中做出安排。
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（

1

）支持性政策。包括物流产业政策、政府投资

政策、企业融资政策、土地政策、税费政策、运输

管理政策。

（

2

）引导性政策。空间布局引导政策、优化物流

产业结构引导政策、工商企业剥离物流业务引导政

策。

（

3

）发展性政策。鼓励重点物流企业做大做强政

策、引入国外一流物流企业的政策。

（

1

）支持性政策。包括物流产业政策、政府投资

政策、企业融资政策、土地政策、税费政策、运输

管理政策。

（

2

）引导性政策。空间布局引导政策、优化物流

产业结构引导政策、工商企业剥离物流业务引导政

策。

（

3

）发展性政策。鼓励重点物流企业做大做强政

策、引入国外一流物流企业的政策。
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1

、关于物流及相关领域的对外开放政策（

2004

）

（

1

）鼓励外商投资经营：铁路干线路网的建设、经营

（中方控股）。支线铁路、地方铁路及其桥梁、隧道、轮渡

设施的建设、经营（限于合资、合作）。公路、独立桥梁和

隧道的建设、经营。港口公用码头设施的建设、经营。民用

机场的建设、经营（中方相对控股）。航空运输公司（中方

控股）。农、林、渔业通用航空公司（限于合资、合作）。

*

定期、不定期国际海上运输业务。

*

国际集装箱多式联运业

务。

*

公路货物运输公司。输油（气）管道、油（气）库及

石油专用码头的建设、经营。煤炭管道运输设施的建设、经

营。运输业务相关的仓储设施建设、经营。一般商品的批

发、零售、物流配送。

1

、关于物流及相关领域的对外开放政策（

2004

）

（

1

）鼓励外商投资经营：铁路干线路网的建设、经营

（中方控股）。支线铁路、地方铁路及其桥梁、隧道、轮渡

设施的建设、经营（限于合资、合作）。公路、独立桥梁和

隧道的建设、经营。港口公用码头设施的建设、经营。民用

机场的建设、经营（中方相对控股）。航空运输公司（中方

控股）。农、林、渔业通用航空公司（限于合资、合作）。

*

定期、不定期国际海上运输业务。

*

国际集装箱多式联运业

务。

*

公路货物运输公司。输油（气）管道、油（气）库及

石油专用码头的建设、经营。煤炭管道运输设施的建设、经

营。运输业务相关的仓储设施建设、经营。一般商品的批

发、零售、物流配送。
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（

2

）限制外商投资经营：出入境汽车运输公司（不

迟于

2002

年

12

月

11

日允许外方控股，不迟于

2004

年

12

月

11

日允许外方独资 ）。

*

水上运输公司（外资比例不超

过

49% 

）。

*

铁路货物运输公司（外资比例不超过

49%

；

不迟于

2004

年

12

月

11

日允许外方控股；不迟于

2007

年

12

月

11

日允许外方独资 。航空运输（中方控股或占主导地

位）。通用航空（中方控股或占主导地位）。出租汽车

（限于国内购车）。加油站（限于与高速公路配套建

设、经营）。（

2004

年修订，承诺：

2007

年年底，物流

领域将全面对外资开放）。

（

3

）禁止外商投资：邮政、电信业务的经营管理。

空中交通管制。

（

2

）限制外商投资经营：出入境汽车运输公司（不

迟于

2002

年

12

月

11

日允许外方控股，不迟于

2004

年

12

月

11

日允许外方独资 ）。

*

水上运输公司（外资比例不超

过

49% 

）。

*

铁路货物运输公司（外资比例不超过

49%

；

不迟于

2004

年

12

月

11

日允许外方控股；不迟于

2007

年

12

月

11

日允许外方独资 。航空运输（中方控股或占主导地

位）。通用航空（中方控股或占主导地位）。出租汽车

（限于国内购车）。加油站（限于与高速公路配套建

设、经营）。（

2004

年修订，承诺：

2007

年年底，物流

领域将全面对外资开放）。

（

3

）禁止外商投资：邮政、电信业务的经营管理。

空中交通管制。
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2

、关于物流及相关领域的对外开放政策（

2007

）

（

1

）鼓励外商投资经营：铁路干线路网的建设、经营

（中方控股）。 支线铁路、地方铁路及其桥梁、隧道、轮渡

和站场设施的建设、经营（限于合资、合作）。高速铁路、

铁路客运专线、城际铁路基础设施综合维修（中方控股）。

公路、独立桥梁和隧道的建设、经营。公路货物运输公司。

港口公用码头设施的建设、经营。民用机场的建设、经营

（中方相对控股）。航空运输公司（中方控股）。农、林、

渔业通用航空公司（限于合资、合作）。定期、不定期国际

海上运输业务（中方控股）。国际集装箱多式联运业务。输

油（气）管道、油（气）库的建设、经营。煤炭管道运输设

施的建设、经营。运输业务相关的仓储设施建设、经营。批

发和零售业中的一般商品的配送和现代物流。

2

、关于物流及相关领域的对外开放政策（

2007

）

（

1

）鼓励外商投资经营：铁路干线路网的建设、经营

（中方控股）。 支线铁路、地方铁路及其桥梁、隧道、轮渡

和站场设施的建设、经营（限于合资、合作）。高速铁路、

铁路客运专线、城际铁路基础设施综合维修（中方控股）。

公路、独立桥梁和隧道的建设、经营。公路货物运输公司。

港口公用码头设施的建设、经营。民用机场的建设、经营

（中方相对控股）。航空运输公司（中方控股）。农、林、

渔业通用航空公司（限于合资、合作）。定期、不定期国际

海上运输业务（中方控股）。国际集装箱多式联运业务。输

油（气）管道、油（气）库的建设、经营。煤炭管道运输设

施的建设、经营。运输业务相关的仓储设施建设、经营。批

发和零售业中的一般商品的配送和现代物流。
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（

2

）限制外商投资经营：铁路货物运输公

司。铁路旅客运输公司（中方控股）。公路旅客运

输公司。出入境汽车运输公司。水上运输公司（中

方控股）。批发和零售业中的直销、邮购、网上销

售、特许经营、委托经营、商业管理等商业公司。

船舶代理（中方控股）、外轮理货（限于合资、合

作）

（

3

）禁止外商投资：邮政。空中交通管制。

（

2

）限制外商投资经营：铁路货物运输公

司。铁路旅客运输公司（中方控股）。公路旅客运

输公司。出入境汽车运输公司。水上运输公司（中

方控股）。批发和零售业中的直销、邮购、网上销

售、特许经营、委托经营、商业管理等商业公司。

船舶代理（中方控股）、外轮理货（限于合资、合

作）

（

3

）禁止外商投资：邮政。空中交通管制。
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2

、外资已经进入中国物流的相关领域

——

独资和合资第三方物流企业

——

运输代理及快递服务

——

港口投资及服务

——

物流咨询及软件开发

——

物流基础设施（物流园区、物流中心、配送中

心）

——

物流装备生产与销售

——

物流人才培训

2

、外资已经进入中国物流的相关领域

——

独资和合资第三方物流企业

——

运输代理及快递服务

——

港口投资及服务

——

物流咨询及软件开发

——

物流基础设施（物流园区、物流中心、配送中

心）

——

物流装备生产与销售

——

物流人才培训



	
[image: image29.emf]五、我国物流对外开放情况及政策

五、我国物流对外开放情况及政策

3

、外资进入中国物流领域的方式

——

购买航线

——

投资物流设施

——

追随制造业进入

——

设立分公司

——

成立中外合资物流公司

——

设立独资物流企业

3
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4

、外资物流公司的中国战略

——

将中国市场作为外资全球物流市场的战略组成部分；

——

外资进入中国物流市场以本国企业为服务对象，提供

“

跟进

式

”

服务；

——

外资企业在进入中国物流市场的初始阶段主要以选择同业合

作为主要方式；

——

大型外资物流企业独资倾向明显，并购加剧；

——

外资物流企业主动搭建物流网络，为进一步扩张做准备。
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5

、外资进入中国物流业的政策建议

——

政府有关部门必须高度重视外资进入中国物流产业的重要性；

——

政府有关部门应当考虑在物流领域修订一些不合时宜的法规，

同时制订一些必要的规制法案；

——

加快

“

两税合并

”

（内外资企业税收政策）的进程，建立公平的

竞争环境；

——

加强对外资进入我国物流产业的统计工作，强化进入之后的跟

踪统计与监管分析；

——

高度重视全球产业转移的趋势，提高中国物流产业参与国际分

工力度；

——

政府应当更多发挥物流相关行业协会的作用；

——

落实

“

十一五

”

规划中

“

大力发展现代物流业

”

的任务 ；

——

政府应当倡导和强化物流外包的核心理念，对进行物流外包的

相关企业多扶持，鼓励跨区域、跨行业的物流配套服务体系的建

设。

5
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设。
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6

、对外资进入中国物流业的建议

——

物流基础设施建设

——

各类物流服务企业

——

物流地产投资

——

物流装备

6
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谢谢大家！
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