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物流，即貨物在各地流動互通有無的過程，本身就能產生價值，同時也是最

早的商業模式；遙想先人腳穿草鞋肩挑重擔，翻山越嶺徒步從淡水挑運米糧到宜

蘭售賣，真是粒粒皆辛苦。 

時至今日，物流早已跳脫單純送貨這個範疇，效率、速度、正確性、可追蹤

性都只是基本要求，節能減碳與韌性需求，也越來越受到各國重視；各行各業透

過物流互相連結，形成一個龐大又繁忙的網路，不但供應民眾日常所需，更支撐

著台灣產業蓬勃發展。 

既然物流是如此的重要，世界先進的海洋國家或地區，如日本、南韓、香港

與新加坡，無不將物流視為國家發展戰略的一環，皆有專責機關或民間組織負責

協助與輔導，並規劃多年的上位計劃，全力確保本國物流產業能與時俱進，持續

支持國家經濟發展。 

反觀台灣，多年來物流權責分散在各行政機關，不僅沒有專責機關，也沒有

政府對產業的統一窗口，物流的上位計劃早已懸缺多年，再加上大部分法規皆是

數十年前制訂的，難以應對現代高效高速還要環保減碳的物流需求；面對所有這

些多年沉痾，如果還是頭痛醫頭腳痛醫腳，只是徒增廠商與政府的資源浪費，更

會因行政效率落後他國而錯失大量商機，是時候做出改變了! 

本研究從國際與國內物流的概況分析開始，比對海洋先進國家的物流政策與

現況，並匯集產學研的報告與問卷調查，逐一找出台灣現在物流的痛點與可能解

方；最後將這些發現，凝聚成確實可行之建言，希能拋磚引玉，讓台灣物流產業

能夠健全發展。 

本專題報告特別感謝由總統府何美玥國策顧問擔任議題召集人，台灣全球商

貿運籌發展協會蘇隆德榮譽理事長擔任協同召集人，主要作者包括：陽明交通大

學馮正民榮譽教授、海洋大學航運管理系陳秀育教授、逢甲大學運輸物流系吳沛

儒教授、海洋大學運輸科學系桑國忠教授、朝陽科技大學行銷與流通管理系黃明
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第一章 全球物流產業發展趨勢 

1 

執行摘要 

一、問題及目標 

物流可說是工商產業的基礎，對於以出口貿易為經濟主軸的台灣來說，更該

是重中之重；然而物流產業在台灣卻得不到應有的重視，法規陳舊、權責分散、

連縱觀全局的上位計劃也付之闕如，這些狀況若不加改善，物流產業就難以健全

發展，進而削弱台灣企業的競爭力，不可不慎。 

本議題希望能經由產學雙方的合作，彙整出台灣物流產業的全盤輪廓與痛點，

將問題依輕重緩急分類排序後，借鑒經貿環境相似的先進國家來找出問題解方。

更深入台灣的幾個指標性產業，勾勒出物流在各行各業的現況與困境，再對物流

企業提出如何改善建議；最後在研究過程中通過座談會與實地參訪，從而凝聚共

識向政府提出明確可行的法規配套與建言，以提升物流產業並強化台灣整體產業

的競爭力。 

 

二、研究範圍及內容 

本報告主要內容共分為五個章節： 

第一章全球物流產業發展趨勢，從全球視角出發，綜合分析物流產業的定義、

內涵與範疇。重點關注亞洲海洋國家如日本、南韓、香港和新加坡的物流服務發

展趨勢與政策，通過個案研究探討這些國家在減碳議題、智慧物流、及物流韌性

等方面的具體實踐和策略，並總結出這些經驗對物流發展的啟發和建議。 

第二章我國物流產業發展現況與關鍵課題，分別從發展現況、內外情勢分析、

與關鍵課題三方面探討，找出影響物流發展的幾大因素；關鍵課題則是彙整業者

的意見而成，再依輕重難易將問題分類排序，找出重大課題。 

第三章物流服務對特定產業的發展影響，聚焦在半導體、農產、電子商務與

醫療製藥這幾大產業，剖析物流服務在這些產業的現況、影響與挑戰；其中冷鏈

技術的地位日趨重要，特就冷鏈物流的現況與瓶頸做一探討，並提出改善建議。 

第四章物流產業升級轉型之目標與策略，針對物流企業如何升級轉型，提出

轉型目標應是更有效率、更快速、更環保且具韌性，同時也提出了相應策略。 

第五章臺灣物流產業發展之政策法規與配套，則是參考現行的各國相關法規

與政策，對台灣目前物流的種種困境，提出對政府的建議措施與配套； 

第六章結論與建議，歸納前面各章的內容來做出結論，並研擬對企業與政府

的建言，以供參考；本議題也邀請產官學三方舉行座談會，並將來賓的意見收錄

於報告內，會議紀要請見附錄。 
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三、結論 

(一) 物流產業對不同行業的影響深遠且多樣 

物流是一個國家的經濟動脈，物流的速度與效率對國家的工商發展有決定性

的影響，物流的韌性更是社會安全的基本要素，以下就四個產業為例： 

1. 物流直接影響半導體產業的獲利 

半導體由於供應鏈遍及全球，國際物流與管理是半導體產業的重要課題，同

時半導體設備非常昂貴，斷料停機將造成巨額的損失，還要負擔延遲交貨的賠償。 

2. 物流產業是農業的命脈 

農業涉及生鮮與冷凍食品的生產、儲存和運輸；生鮮需求強但保鮮期短，需

強大資訊管理能力；冷凍產品則需要低溫的冷鏈物流，才能降低報廢率獲利。 

3. 物流產業是電子商務的成敗關鍵 

物流是電子商務的核心組成部分，決定了消費者的購物體驗和品牌忠誠度。

高效的物流系統可以提升消費者滿意度，增加銷售量並減少退貨率。  

4. 醫藥產業靠物流來挽救人命 

醫療物流的精準性直接關係到患者的健康和生命安全。高效且合規的物流系

統能確保醫療資源及時供應，在緊急情況下，物流的反應速度和可靠性至關重要。 

(二)全球物流產業持續成長，數位化、綠色與韌性更受關注 

根據國際機構的調查與預測 Precedence Research 預計 2033 年將達 21.91 兆

美元左右；物流企業要在當今全球市場中保持競爭力，須注意三大趨勢 

1. 積極推動綠色物流：採用低碳運具、減少能源消耗，並推動環保倉儲和配送模

式，滿足客戶對綠色物流的需求。 

2. 加強數位轉型與智慧物流技術應用：結合人工智慧、物聯網等技術，實現物流

自動化與高效管理，提升服務準確性與成本控制。 

3. 提升供應鏈的韌性與透明化：透過多樣化供應商、區域化布局以及數位化追

蹤技術，確保在面對不確定性時，能迅速調整並降低風險。 

(三) 台灣國際物流在海關效率與基礎建設仍有不足 

世界銀行所提出的物流績效指標(Logistics Performance Index, LPI)包含六大

指標(海關效率、基礎設施、國際運輸效率、物流服務能力、時效性與貨況追蹤)，

2023 年世界銀行發布評比，我國在整體排名與日本、法國並列第十三名，但我國

在海關效率與基礎建設這兩方面，長年都處於落後狀況。 

(四) 新加坡、香港、韓國與日本由協會或專責機關來推動物流產業 

新加坡物流的主要機關為新加坡企業發展局(Enterprise Singapore, ESG)與新
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加坡經濟發展局(Economic Development Board,EDB)，物流政策為物流產業轉型藍

圖計畫(Industry Transformation Map,ITM)；外新加坡物流協會(Singapore Logistics 

Association,SLA)是新加坡物流產業主要推動組織，能進行政府跨部會協調。 

香港物流的官方主管機關是運輸及物流局(Transport and Logistics Bureau of 

the Government of the Hong Kong Special Administrative Region)，政策是《現代物

流發展行動綱領》八大策略及 24 項行動措施。 

日本政府在推展物流的單位是國土交通省(Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport and Tourism)，物流政策為《綜合物流策略綱要(2021~2025)》。 

韓國國土交通部(Ministry of Land, Infrastructure and Transport, MOLIT)是韓國

物流的主管機關；韓國政府 2021 年制定了《第五次國家物流基本規劃（2021 年

至 2030 年）》提出物流產業未來 10 年的藍圖，公布了六大目標和五項策略。 

(五) 台灣有必要將物流做為關鍵發展產業 

物流納入臺灣關鍵發展產業具有重要戰略意義，原因是：  

1. 物流是支撐關鍵產業的全球競爭力 

台灣的半導體、高科技及其他製造業，對全球供應鏈具有高度依賴性。要保

持競爭力，需要高效、穩定的物流體系來支援。 

2. 物流能提升台灣的供應鏈韌性 

全球供應鏈因疫情、地緣政治等不確定因素頻繁中斷，物流的韌性有助於降

低對外依賴、加強區域整合。 

3. 推動智慧化與永續物流是必然趨勢 

物流是實現智慧化與綠色轉型的重要載體：透過大數據、區塊鏈、物聯網技

術，提升供應鏈可視性與效率，可響應全球永續發展目標。 

4. 物流能支持跨境電商與數位經濟 

跨境電商的快速崛起帶動物流需求，可藉此進一步拓展數位經濟版圖：發展

高效的國際配送網絡，服務跨境電商平台能支持數位經濟創新。 

(六) 臺灣國內物流仍須面對許多挑戰 

我國物流重要問題與優先解決問題中，「倉儲用地不足且成本高昂」為國內

物流產業的重大問題，因倉儲用地沒有全盤規劃，容易造成周邊路線交通堵塞，

運送路線重複效率低落等問題；「物流教育訓練不足」、「物流基礎作業人力不足」、

「物流教育訓練不足/缺乏國家考試」這些問題其實都反映了物流產業勞力供給的

不足。 
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「沒有物流主管機關」、「政府處理物流產業者案件無標準作業程序」、「政府

缺乏物流單一窗口處理問題」其實都是缺乏專責物流機關所衍生的問題；「物流缺

乏數位化及自動化」與「政府未補助電動貨車營運」是希望政府能支持企業進行

數位化、自動化與綠色物流轉型；最後隨著電商成長導致物流需求飆升，但倉儲

與運輸能力跟不上，城市配送也面臨交通擁堵與環保壓力。 

(七) 20 世紀的物流法規無法應對 21 世紀的挑戰 

20 世紀物流相關法規多針對傳統運輸方式，設計時缺乏對數位技術和複合

運輸模式的考量，且法規分散在各部門，缺乏統一的協調和適應性；法規的焦點

多在於本地的貨物運輸管理，無法應對全球化供應鏈和跨境電商的需求。 

但 21 世紀全球物流已轉為數據驅動的供應鏈管理，需要靈活的監管框架支

持，但現行法規往往對數據流動設限；全球物流產業正推動碳中和目標，但現有

法規中對電動車補貼、低碳排放標準及碳排放監測的規範相對缺乏；現代物流的

效率依賴於海、空、陸運的多式聯運整合，需法律支援基礎設施共享與運輸方式

無縫銜接，但舊法規常將不同運輸模式視為獨立體系，阻礙聯運發展；物流已超

越國界，跨境電商需要快速清關、智能倉儲與全球追蹤法規支援，但舊法規未能

有效規範跨境物流，白白錯過巨大的商機。 

 

四、建議 

(一) 對物流產業者的建議 

1. 強化物流科技應用與數位化轉型 

隨著物聯網（IoT）、大數據分析、人工智慧（AI）等技術的成熟與普及，物

流企業應積極採用這些技術來提升運營效率與服務品質。例如，智慧倉儲系統可

以利用機器人和自動化設備來降低人力成本，提高存取速度；大數據則有助於進

行路線優化和需求預測；特別是中小型企業，可積極參與政府的輔導與轉型計畫，

詳情可至經濟部網站的輔導資源來查詢。 

2. 與勞動部合作並調整工作型態，確保產業人才供給 

臺灣物流產業正面臨專業人才短缺問題，尤其在智慧物流與數位化轉型的領

域。缺工問題從勞動需求端，可透過引進自動化、數位化技術來減少勞力的需求，

勞動部從供給端的解決策略包括：「大專校院辦理就業學程計畫」、「青年就業旗艦

計畫」、「婦女再就業計畫」與「55Plus 壯世代就業促進措施」。 

引進外勞方面，依外國專業人才工作資格相關規定，外國人才若符合以下兩

點即可在台工作：(一)受聘僱薪資達月薪新臺幣 47,971 元以及學經歷和執業資格

符合相關法規規定；(二)符合評點配額制的在臺副學士以上畢業僑外生。 

除了與勞動部合作，企業本身也須調整心態，改善工作環境，以彈性工時吸
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引新勞動力(再就業婦女或銀髮族等)，確保有競爭力的工資並改善企業形象；要

讓跑外送的年輕人或外僑學生，重新認知物流產業是能長期穩定、未來有遠景且

受國家社會重視的產業。 

3. 留意綠色與韌性物流的趨勢 

綠色與韌性物流已成為世界趨勢，這兩方面的要求將會從客戶與主管機關逐

漸出現，也要注意國內外法規的變動，可視需求申請政府的輔導方案，制定通盤

措施來因應。 

(二) 對政府的建議 

1. 擬定物流上位計劃應為最優先執行項目 

現今最優先事項，應為制定物流上位計劃，建請由行政院召集各部會，盡速

擬定物流產業的上位計劃，以應對現代國內外物流產業的各種需求，再由各單位

按計畫各司其職，逐一突破物流產業的急迫難題。 

現今台灣物流的發展規劃，至少須包含以下幾項： 

(1) 人力短缺的對策 

國家考試機制的缺乏、物流教育資源不足及人才短缺等問題，均可歸因於物

流人才供應體系的不足；除勞動部現有的措施之外，建議政府可採取以下措施： 

A.優化就業環境並提高對物流技術的認可 

效法日本，由政府帶頭表現出對物流的重視，加強公關活動，提高社會對物

流的認同；輔導業者改善工作環境，確保工資水平和工作方式改革。 

B.成為國家選材的必考科目 

 將物流專業科目評鑑，透過考試制度選拔和認證物流專業人才，強化公務員

物流專業知識，並提升物流行業標準與企業形象。  

C.強化教育培訓 

 政府應鼓勵更多學校開設智慧物流和數據分析等領域的專業課程，幫助培養

具備專業技術的人才。 

D.引進國際人才與促進國際合作 

目前全球已開發國家少子化的趨勢不可逆轉，台灣必須要轉型為移民國家才

有未來，僑外生與外國專業人才應加速鬆綁相關法規限制，使其能根留台灣創造

價值，同時也應適度開放外籍勞工，以支持勞力密集且難以轉型的工作。 

(2) 確保倉儲用地 

倉儲用地規劃對物流產業的發展至關重要，建議可從以下三方面著手： 
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A.公共私營合作 

建議地方政府和民間企業合作，共同開發倉儲用地，利用公共資源提升基礎

設施建設，目前經濟部已有鼓勵民間企業參與大型流中心 BOO 計畫，可以此為

藍本規劃出適合物流各類型企業的子計畫。 

B.列入國土規劃之項目 

政府應與地方政府合作進行土地規劃改革，增加倉儲用地為必要盤點項目，

放寬土地使用法規，利用郊區閒置空間及老舊工廠為物流用地。 

(3) 政府應支持產業數位與綠能轉型 

 數位化與自動化技術的引入能提升運營效率，然而企業須面臨高昂初期投入

與欠缺專業人才等問題；推動綠色物流時，產業也面臨充電樁不足與電動車初期

投入成本高，讓企業難以負擔；目前各部會都有補助計畫，宜從上位計劃全盤重

新檢討，以減少資源重疊浪費或造成企業不公平競爭的現象。 

(4) 檢討現存物流相關法規 

 現代物品經常必須跨越不同國境，或需要海空聯運，整個運送過程必須通盤

檢討並修改法規來增進效率，另外應適當鬆綁資訊的分享來提高通關轉運的效率，

政府應與業者一起撿討，從各個環節中找到延誤的痛點並依序解決。 

(5) 強化基礎建設 

 目前各港區或空港的設備與聯外道路，必須要足夠支持未來數年的物流持續

發展；先進各國對於港口機場多有完善的物流後線佈局以及聯外管道，物流如果

失去效率與速度的優勢就很難與他國競爭，只能靠低成本當轉運倉儲。 

(6) 設立政府單一物流窗口 

現今日本、香港、新加坡與韓國皆有物流的專責機關或物流協會來進行跨部

會協作，並制定上位計劃，而台灣兩者皆無；如果暫時無法設置專責的物流機關，

至少在政府內部要有願意承擔跨部會協調的單位，對企業的管理與問題回饋，並

設立單一的窗口來減少業者的行政負擔，同時避免重複監管，減少法規執行上的

歧異、並建立行政標準作業程序。 

財團法人中技社 
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第一章 全球物流產業發展趨勢 

本章節將從全球視角出發，針對物流產業的現況進行分析，闡述物流產業的

定義、內涵與範疇以及當前全球物流產業的現狀及最新的發展趨勢；接著，將重

點關注亞洲主要國家如日本、南韓、香港和新加坡的物流服務發展趨勢與政策，

並進行比較分析和小結；最後，通過個案研究探討亞洲國家在減碳議題、智慧物

流及物流韌性等方面的具體實踐和策略，特別聚焦於日本、新加坡、南韓的典型

案例，並總結出這些經驗對未來物流產業發展的啟發和建議；整體來說，本章節

旨在描述全球及亞洲物流產業的發展現況，並對未來方向提供全面的參考架構。 

一、全球物流產業的現況分析與發展 

(一) 物流產業的定義 

國內外目前在物流產業的認定上，並無一明確的定義與分類，端視其定義與

分類的目的而論。1985 年美國國際物流協會(The International Society of Logistics, 

SOLE)定義物流是：為達顧客要求，對於原物料、在途存貨、製成品與相關資訊，

從起點到消費點的移動與儲存，並進行有效率且有成本效益的計畫、執行與控管。

物流是從原物料的取得經過生產與配送到顧客手中之設施、人、裝備與作業等活

動的集合，包含物料管理與實體配送，物料管理指的是大宗物資及原物料的獲得

與供應，及半成品存貨管理，目的是為了提供流暢的製造流程；而實體配送指的

是將產品分配至顧客手中的一切活動，包括訂單處理、包裝、存貨控管、倉儲、

配送與顧客服務等(呂錦山等人，2019)。 

英國皇家物流與運輸學會(The Chartered Institute of Logistics and T 與 ransport, 

CILT)主張物流是區域性、國家性和全球性的——它無所不在，並定義物流為時間

相關的資源定位，本質上，物流服務就是確保商品或服務在正確的地方，正確的

時間，以正確的數量、品質並收取合理的服務價格，將商品或服務提供給需求者

的過程。1981 年，日本綜合研究所定義物流為物質資料從供給者向需要者的物理

性移動，是創造時間性、場所性價值的經濟活動；從物流的活動範圍來看，包括：

包裝、裝卸、保管、庫存管理、流通加工、運輸、配送等各種活動；近期，美國

供應鏈管理專業協會(Council of Supply Chain Management Professionals, CSCMP)

定義物流服務是供應鏈服務的一部分，其透過資訊科技，從最初的原物料，至最

終消費者整體過程中，所牽涉的原料、半成品以及完成品的流通與儲存，以最有

效益的計畫、執行與控制，來滿足並符合消費者的需求。 

台灣的物流相關協會也大致闡述各自的定義，中華民國物流協會於 1996 年

定義物流是一種物的實體流通活動行為。在流通過程中，透過管理程序有效結合

運輸、倉儲、包裝、流通加工、資訊等相關物流機能性活動，以創造價值、滿足

顧客及社會需求；物流是指從生產地到消費地，有關物資的移動或處置管理；狹

義的物流是指製成品之銷售物流，廣義的物流包含原物料之物流、生產物流、銷
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售物流、逆物流與廢棄物流；簡言之，物流即是能跨越時空差異及限制，將滿足

顧客要求品質及特色之原物料、半成品製成品等物件，以最低的配送成本送至顧

客手中之流通活動。 

僑光科技大學行銷與流通管理系從三方面定義物流，分別是商品從供應者到

使用者的物理性移動，創造時間性與地利性（空間性）的效用(狹義)、資源從開發

取得到轉移至使用者手上，一連串價值創造的過程(廣義)以及結合物流的各種功

能，提供快速回應、滿足客戶，縮短流通時間與路徑，提升競爭力(精義)；另該系

也依研究對象的不同區分為宏觀物流與微觀物流。宏觀物流，常見名稱為社會物

流、國民經濟物流、國際物流等物流活動，宏觀物流研究的主要特點是整合性和

全面性，主要研究內容是：物流總體構成、物流與社會之關係、物流在社會中之

地位、物流與經濟發展的關係、社會物流系統和國際物流系統的建立和運作；微

觀物流主要描述生產企業和個別消費者所從事實際的、具體的物流活動，包含企

業物流、供應物流、生產物流、銷售物流、回收物流、廢棄物物流與生活物流等。

研究的特點是局部性，更貼近具體企業的物流。 

經濟部商業司(現為商業發展署)2000年提出企業物流的範圍包含供應物流、

生產物流、銷售物流與逆物流，完整形成一個迴圈。如圖 1.1。 

 
資料來源：經濟部商業司(2000) 

圖 1.1 廣義物流流程圖 

 

本研究計畫聚焦於「物流產業(Logistics service Providers, LSP)」, 也就是學術

界定義的物流服務供應商，其服務為代表客戶履行物流職能的物流服務(Coyle et 

al, 2021)。學術界將其稱為第三方物流產業者 (Third-party logistics providers, 

TPL/3PL)，主要為客戶提供外包之物流服務，並因其服務而獲得酬勞(Mentzer et 

al., 2001; Virum, 1993)。 
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根據「工研院產科國際所(Industrial Economics＆Knowledge Center, IEK)提出

四種物流模式與其演進過程(如圖 1.2)。第一方物流(1st Party Logistics，1PL) 由自

己處理所有的物流功能；第二方物流(2nd Party Logistics, 2PL)委託貨運業或倉儲

業來分擔物流配送作業；第三方物流(3rdParty Logistics, 3PL)或稱為合約物流

(Contract Logistics)，指專門從事為其他企業設計與管理物流流程、運輸規劃、路

徑規劃及倉儲管理活動。就是物流委外(Outsourcing)給買賣供需以外的第三方的

專業物流服務提供者 (Logistic Service Provider, LSP)；第四方物流 (4th Party 

Logistics, 4PL)指專門為 1PL、2PL 和 3PL 提供物流規劃、諮詢、物流資訊系統、

供應鏈管理等活動的第四方。 

我國當前物流發展已由 2000 年第三方物流轉向至更全面的第四方物流(如圖

1.2)，在全球競爭的壓力下，企業不只需要 3PL 的物流服務，而更需要能提供物

流、資訊、供應鏈管理和夥伴關係管理等專業能力的整合物流服務；4PL 與 3PL

的差別在於 3PL 只單純的提供物流服務，4PL 則必須要領導一個具備不同專長的

服務聯盟團隊，其中包括 3PL、顧問諮詢、資訊科技、金融服務等；4PL 是物流

系統與供應鏈解決方案的設計與整合者，也是企業流程委外的對象；4PL 是客戶

與 3PL 業者的橋樑，並且要能中立客觀的協助客戶管理整個物流作業流程；4PL

可以將每個環節的物流提供者整合起來，彌補 3PL 無法綜觀整個供應鏈運作的缺

陷，確實導入供應鏈流程中所需的專業技術，進而形成最優物流或供應鏈解決方

案，提供客戶最好的物流服務。 

 
資料來源：工研院產科國際所(2005) 

圖 1.2 物流演進與物流模式圖 

英國知名物流管理專業管理公司 AK Logistics and Supply Chain 根據服務整

合的程度區分為 1PL 到 6PL (如圖 1.3)。 
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1PL(第一方物流)是指使用自己的車輛運輸和交付自己的貨物的公司或個人。

不會有其他公司以任何方式參與貨物運輸。例如：製造商生產工具並用自己的車

輛將工具直接運送到商店進行銷售，一切都在「內部」完成。 

2PL(第二方物流)解決方案涉及一家公司使用獨立的運輸公司（外包商）來運

輸貨物；2PL 物流提供者將「以資產為基礎」並擁有運輸工具。也就是個人或公

司用自己的車輛運輸其他公司的貨物。 

3PL(第三方物流)於 20 世紀 70 年代初，首次用於識別運輸合約中的多式聯

運服務公司，3PL 物流服務商經常以運輸和貨運代理、倉儲(包括庫存管理和配送)

及包裝和貼標籤等形式提供物流整合服務。製造商可以將其貨物的所有運輸、儲

存、包裝和配銷外包給一家 3PL 公司；大多數 3PL 公司都很敏捷，可高度客製化

顧客的需求。 

4PL(第四方物流)解決方案涉及一個獨立或「中立」的，領先物流服務供應商，

有效地充當代理人；4PL 公司將與一個或多個 3PL 供應商公司聯絡和協調，以便

根據客戶的要求提供和客製化最佳服務，因此 4PL 將包含 3PL 提供者的所有優

勢，另外更包括其他服務，專案管理、搜源、採購與談判、物流策略和分析以及

單一窗口服務。比較正式的定義為「物流服務整合商，將其自身組織的資源、能

力和技術與互補服務提供者的資源、能力和技術進行組裝和管理，以提供全面的

供應鏈解決方案。」 

5PL(第五方物流)涉及完全整合的物流解決方案，透過多個外包服務供應商涵

蓋從頭到尾的整個供應鏈；整合必須透過應用 IT 解決方案來實現，以「即時」提

供整個供應鏈的全面可見性；5PL 物流提供者需要控制整個供應鏈，無論涉及多

少個不同的服務提供者，由於注重技術，5PL 解決方案最適合電子商務。 

6PL(第六方物流)目前主要是理論性的，智慧物流的概念，是一種完全整合、

部分自動化的供應鏈解決方案，由人工智慧(AI)監控和驅動，通常定義為：「人工

智慧驅動的供應鏈管理」；人工智慧在整個供應鏈中的應用將帶來巨大的技術進

步，例如：整合供應鏈範圍內的人工智慧系統可以使用趨勢、訂購模式和預測模

型來監控整個供應鏈，並主動向上游發送指令，這可以自動觸發貨物生產、發送

交付庫存的指令或突出顯示異常情況；隨著自動駕駛車輛、倉庫機器人和送貨無

人機的進步，其中一些模組如今已投入使用。 
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資料來源：AK Logistics and Supply Chain (2023) 

圖 1.3 物流產業的演進 

 

根據中華民國行業標準分類歷年修訂，並無單獨區分物流產業，而就實際提

供物流服務的行業而言，H 大類的運輸及倉儲業最為符合，凡從事以運輸工具提

供客貨運輸及其運輸輔助、倉儲、郵政及遞送服務之行業；在 H 大類的中共有 6

大中類(編號 49~54)，分別為陸上運輸業、水上運輸業、航空運輸業、運輸輔助業、

倉儲業與郵政及快遞業（中華民國行業標準分類, 2011; 許添財等)；另一方面，行

政院經建會（2014 年與其他單位組成國家發展委員會）於 2004 年曾針對國內物

流產業，依照服務功能及加入 WTO 後產業結構改變情形，將物流產業分為 16 種

產業；若整合行政院主計處對運輸及倉儲業的行業分類與行政院經建會列出的 16

種產業，依照經濟活動可彙整出 19 種物流產業，包含鐵路運輸業、汽車貨運業、

汽車貨櫃貨運業、汽車路線貨運業、郵政業、快遞業、海洋水運服務業、民用航

空運輸業、報關業、船務代理業、陸上貨運承攬業、海運承攬運送業、航空貨運

承攬業、航空貨物集散站、貨櫃集散站經營業、倉儲業、保稅倉庫、物流中心、

進出口貨棧等（2008 台灣物流年鑑），如表 1.1。 
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表 1.1 我國物流行業分類與範疇 

行政院主計處行業分類(第 11 次修訂) 行政院經建會(2004) 2008 年物流年鑑 

中類 小類 細類(主要經濟活動) 物流行業分類 物流行業分類 

49 陸上 

運輸業 

491 鐵路運輸

業 

4910 鐵路運輸業 1.鐵路運輸業 1.鐵路運輸業 

494 汽車貨運

業 

4940 汽車貨運業  2.汽車貨運業 2.汽車貨運業 

3.汽車貨櫃貨運業 3.汽車貨櫃貨運業 

4.汽車路線貨運業 4.汽車路線貨運業 

54 郵政 

及快遞

業 

541 

郵政業 

5410 郵政業 5.快遞業 5.郵政業 

542 快遞服務

業 

5420 快遞服務業 

(宅配遞送、航空快 

遞、餐飲遞送) 

6.快遞服務業 

50 水上 

運輸業 

501 海洋水運

業 

5010 海洋水運業 6.海洋水運服務業 7.海洋水運服務業 

51 航空 

運輸業 

510 航空運輸

業 

5101 民用航空運輸

業 

7.民用航空運輸業 8.民用航空運輸業 

52 運輸 

輔助業 

521 報關業 5210 報關業 8.報關業 9.報關業 

522 船務代理

業 

5220 船務代理業 9.船務代理業 10.船務代理業 

523 貨運承攬

業 

5231 陸上貨運承攬

業 

  11.陸上貨運承攬業 

5232 海洋貨運承攬

業 

10.海運承攬運送業 12.海運承攬運送業 

5233 航空貨運承攬

業 

11.航空貨運承攬業 13.航空貨運承攬業 

529 其他運輸

輔 助業 

5290 其他運輸輔助

業  

12.航空貨物集散站 14.航空貨物集散站 

15.貨櫃集散站經營 

13.貨櫃集散站經營

業 

53 倉儲

業 

530 倉儲業 5301 普通倉儲業 14.保稅倉庫 

15.物流中心 

16.進出口貨棧 

16.倉儲業 

17.保稅倉庫 

18.物流中心 

19.進出口貨棧 

5302 運輸輔助業 
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然而，由於服務業本身的特性，政府機構對於服務業產業範圍分類也顯示出

差異；近年來因應民眾與產業的需求，新型態、跨產業的服務業不斷產生，更加

深此一現象(2023 商業服務年鑑)；因此上述依照經濟活動整合出之 19 種物流產

業，似乎已無法涵蓋整個物流產業，尤其行政院主計處 G 大類-批發及零售業在

近些年以及疫情的催生下，在整個物流產業更是異軍突起(批發業 52種經濟活動，

零售業 41 種經濟活動，合計 93 種)。主計處定義凡從事有形商品之批發、零售、

經紀及代理之行業皆涵蓋在批發及零售業，且銷售商品所附帶不改變商品本質之

簡單處理，如包裝、清洗、分級、摻混、運送、安裝、修理等也隸屬於批發及零

售業。其中，批發業從事有形商品批發、仲介批發買賣或代理批發拍賣之行業，

其銷售對象為機構或產業（如中盤批發商、零售商、工廠、公司行號、進出口商

等）；零售業從事透過商店、攤販及其他非店面如網際網路等向家庭或民眾銷售全

新及中古有形商品之行業；批發業為商品流通中生產者與零售者之間從事銷售的

行業，主要從事商品的批售轉運或分類處理，其在現今商業活動中扮演許多重要

角色，除了降低生產端與消費端間的交易成本、搜尋成本及媒合成本，同時也具

備貨物集散、調節市場供需、商品重製加工、融通生產端與消費端資金需求、提

供市場商品資訊等多元功能，為串聯生產端與消費端不可或缺的中介者；零售業

屬於流通服務業之最下游，扮演批發業與消費者之間商品與資訊的集散角色，可

以提高商品配銷的效率，降低消費者的搜尋成本。 

因此本研究綜合以上，採行政院主計處「中華民國行業標準分類」的 G 與 H

大類定義(共 112 種經濟活動)，定義物流產業為原物料、商品或貨物從供應者到

最終消費者的全過程管理與運作，涵蓋了從原材料的取得、產品製造、包裝、儲

存、流通加工、批發、零售、配送以及逆物流之所有經濟活動，旨在通過最有效

率的管理和整合資源，創造時間和空間的價值，實現物流管理的最優化，滿足顧

客需求，提升整體產業競爭力；值得注意的是，物流不僅限於國內的物資移動，

還涉及跨國邊界的國際物流活動，需要考慮多國法規、關稅、貿易壁壘和文化差

異等因素。 

(二) 國際與國內物流產業的內涵與範疇 

1. 國際物流產業的內涵與範疇  

國際物流與一般常用的全球運籌管理一詞稍有差異，全球運籌管理較偏向從

製造商的觀點，而國際物流則偏向於國際運輸產業或物流產業者的觀點(本研究採

用的觀點)，因此擁有整合性的國際物流能力，可創造顧客的價值，提升企業競爭

力，是影響跨國企業成長與成功重要的關鍵因素。 

國際物流的範疇主要包含貨物流動、金流與資訊流： 

(1) 貨物流(Goods Flow)：貨物流為貨物由供應點至消費點之實體流動，主要包括

貨物之運送、配送、倉儲、與流通加工（貼標、包裝等）等。 
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(2) 金流(Cash Flow)：金流為處理與收支相關事宜，主要包括市場調查、交易條

件協議、報價與詢價、交易價格、押匯與貨款交付等。 

(3) 資訊流(Information Flow)：資訊流為處理買賣雙方之資訊、文件等相關事宜，

尤其在文件方面，由於物在國際間移動時，必須接受各國主權之管轄。因此貨物

在進出各國時，必須具備海關規定之相關文件，如許可證、提單等，向海關申請

進口或出口；隨著企業國際化與全球佈局，如何整合全球之供應商、通路商、外

包商、企業本身價值鏈活動，形成一個高效率的供應鏈體系，提供客戶最迅速、

高品質的服務，成為企業增加競爭優勢的方式。 

國際物流涉及多個國家、多個地區的物流產業務運作，國際物流產業者在全

球供應鏈作業與管理，扮演著重要的地位；國際物流成員包含承攬業者、報關行、

物流中心或倉儲業者(Hub)、陸運業者、航運業者、航空業者、鐵路業者、航空貨

運集散站、貨櫃集散站等業者，各司其職，並進行一定程度的協同作業，方能順

利將貨物準時、準確的由起始地送達目的地(如圖 1.4)。 

國際物流包括物料管理與實體配送兩部分，前者係指由供應商提供原料給製

造商之物料流程，大多為大宗物資之運送，基於成本的考量，較不利於轉運運送，

因此多以直接運送為主；惟後者則指製造商將產品送到顧客手中的流程，近年來

由於消費者需求的多樣化與變動迅速，要求提供「少量、多樣、高頻率」的配送

服務，使得實體配送成為國際物流發展之重點；國際物流中的實體配送，依其服

務功能之差異，可分為下列四種基本類型(如圖 1.5)： 

(1) 傳統系統(Classical System)：供應商將貨物送至各國之物流中心，顧客直

接向該國物流中心訂貨，該物流中心將負責國內地區貨物之倉儲及配送等服務，

以滿足國內顧客之需求。 

(2) 轉運系統(Transit System)：供應商/出口商保有存貨、處理訂單及理貨功

能，各國顧客直接向供應商訂貨，貨物經由該國物流中心轉運後，配送給顧客，

物流中心僅負責國內貨物之配送，並不保有庫存功能。 

(3)直接系統(Direct System)：供應商直接由所在國家將貨物配送至各國顧客，

而不在各國設置物流中心進行配送。 

(4) 國際配送系統(International Distribution System)：在數個國家設置一國際

性物流中心，以統籌鄰近國家之訂貨、倉儲及配送等作業。 

近年來國際物流之配送型態有了很大轉變。傳統上，各跨國企業要將商品推

展至各個國家時，會選擇在該國設置物流中心，負責配送當地之顧客，因此，多

採取左上之傳統系統或右上之轉運系統。如今各跨國企業逐漸將原本分散於各國

之物流中心集中於少數幾個區域物流中心，統籌負責鄰近國家之物流作業，逐漸

發展為國際性物流中心。 
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資料來源：重製自呂錦山等人(2019) 

圖 1.4 國際物流範疇圖 
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資料來源：呂錦山等人(2019) 

圖 1.5 物流產業的演進 

2. 國內物流產業的內涵與範疇 

關於國際與國內物流，產官學界也未對其有過嚴謹的定義，本研究僅就現存

的相關定義進行比較以分辨出兩者主要差異，請見表 1.2： 
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表 1.2 國際物流與國內物流比較表 

 國際物流 國內物流 

涉及範圍 

涉及跨國的運輸與配送，

商品在國際間流通，可能

涉及多個國家或地區的

海關、法令規章、管制措

施、貨幣制度、語言及文

化差異。 

僅限於一個國家或地區

的範圍內，商品從一個地

點運送到同一國內的另

一個地點，相對來說交易

的規模與複雜度都較低。 

法規與政策 

需要遵循各國的進出口

法規、關稅制度、以及貿

易協議，並處理報關、進

出口許可等事務。 

主要遵循當地的交通運

輸法規，不涉及海關或進

出口許可。 

運輸模式 

通常包括海運、空運、國

際陸路運輸以及複合運

輸等模式，需要考慮長距

離運輸、轉運和中轉站問

題。 

主要以公路、鐵路或國內

空運為主，運輸時間且與

距離都較短。 

成本 

成本較高，因為涉及長距

離運輸、報關費、進出口

稅、保險等費用，並且需

處理國際匯率變動的風

險。 

相對成本較低，且不涉及

進出口稅或匯率風險。 

資料來源：本研究自製 

 

以上為國際物流與國內物流之間的主要差異，國際物流通常更為複雜且需要

更高的管理能力來應對跨國界的挑戰。 

(三) 全球物流產業的現況分析 

1. 全球物流市場規模與成長 

根據 Precedence Research(https://www.precedenceresearch.com/) 一家專業的

市場研究公司針對全球物流市場規模的觀察並進行預估，2023 年全球物流市場規

模為 8.96 兆美元，2028 預計是 15.79 兆美元，預計 2033 年將達 21.91 兆美元左

右，2024 年至 2033 年複合年增長率高達 9.35% (見圖 1.6)。Precedence Research

指出影響物流市場規模的關鍵因素之一是電子商務行業的蓬勃發展以及高速網

路連接使用率的提高。因為跟隨著電子商務產業的發展，物流服務的這一衍生性

需求也就不斷增加。此外，在後 Covid 時代，消費者習慣於線上購買的轉變正在

推動市場發展；線上購物提供便利的送貨上門服務，有助於物流服務市場擴張。
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除此之外，製造商與物流商也致力於開發綠色物流解決方案，以減少對環境的影

響並提高其企業的綠色信譽。物流產業也積極提供融合了區塊鏈、人工智慧(AI)、

物聯網(IoT)和擴增實境(AR)等尖端技術的物流監控系統，讓物流產業的版圖逐步

擴張。 

 

 
資料來源: https://www.precedenceresearch.com/logistics-market 

圖 1.6 未來十年全球物流市場規模與成長 (2024-2033) 

 

另外全球知名的統計數據和市場調查平台 Statista，其對全球物流產業的規模

發展也是樂觀看待，預估在 2028 年將成長至 14.08 兆美元，詳情請見圖 1.7。 
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資料來源: https://www.statista.com/statistics/943517/logistics-industry-global-cagr/ 

圖 1.7 未來十年全球物流市場規模與成長 (2018-2028) 

 

2024 年觀察全球物流市場規模可以發現主要影響市場的關鍵因素之一是電

子商務行業的快速增長以及高速網路連接的日益普及。隨著電子商務的不斷發展，

有效率之物流服務的需求日益增加。此外，消費者購物偏好轉向線上購買，也進

一步推動了市場的擴展。線上零售平台提供的便捷送貨到家服務，大大促進了市

場的擴張。與此同時，製造商也在積極開發綠色物流解決方案，以減少對環境的

影響並提升企業的環保形象。他們還推出了結合區塊鏈、人工智慧（AI）、物聯網

（IoT）及擴增實境（AR）等尖端技術的物流監控系統。另外據觀察，零售業的

擴張是亞太地區在物流市場佔據主導地位的主要因素。 

為了爭搶市場，亞太地區各國政府皆投入大量資金改善道路、港口和機場等

交通基礎建設，這些投資提高了物流網絡的效率和能力，使亞太地區在全球貿易

中更具競爭力，預估未來十年亞太物流市場將持續成長。 
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資料來源: Precedence Research (2024) 

圖 1.8 2023-2033 亞太地區物流市場規模與成長 

 

在電子商務活動，中國和印度等國家處於領先地位；線上零售的成長對倉儲、

運輸和最後一哩配送等物流服務產生了很高的需求；由於中國和印度經濟快速成

長，這種成長帶動了工業生產和貿易活動的增加，刺激了對高效率物流服務的需

求。 

2. 台灣物流產業與他國在世界銀行 LPI 表現之比較 

世界銀行所提出的物流績效指標(Logistics Performance Index, LPI)包含六大

指標(海關效率、基礎設施、國際運輸效率、物流服務能力、時效性與貨況追蹤)，

是一項評估各國貿易物流表現的衡量工具，旨在協助各國識別其在貿易物流方面

的挑戰與機會，並提供改善建議。2023 年世界銀行對 全球 139 個國家，超過上

千家的專業物流產業者(全球貨物承攬業者及快遞航空公司)對於其營業或貿易所

在地區或者國家之物流相關活動友善程度進行調查，採五尺度量表為評分方式，

1 分代表非常不理想，5 分代表非常理想，來進行總體評估各國家的物流績效表

現。圖 1.9 為台灣近 20 年來在世界銀行 LPI 指標的分數與排名。雖然分數並沒有

明顯的上升或下降趨勢，台灣的 LPI 指標在世界排名從 2018 年後有持續上升之

趨勢；2023 年世界銀行針對一百三十九個國家與地區所發布全球物流績效指數

（Logistics Performance Index, LPI）評比，我國在整體排名與日本、法國並列第十

三名，展現卓越與完善跨境物流運輸能力。相較於新加坡與香港，台灣仍舊有檢

討改善的空間。 
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資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.9 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 總分 

 

在海關效率指標上(如圖 1.10)，台灣從 2007 年 3.25，微微上升至 3.5，之後

都徘徊在 3.5 左右，表示在此一面向應是政府與相關業者可以著重努力之處；相

較於新加坡、香港與日本的海關效率，台灣歷年皆有所不及，而韓國在 2023 已經

趕上新加坡、香港與日本，台灣仍舊停留在 3.5 分。 

 

 
資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.10 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 海關效率 
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在基礎設施指標上(如圖 1.11)，台灣從 2007-2023 年，在亞洲主要國家排名

也是相對處於殿後，徘徊在 3.5-3.75 左右，表示在此一面向也同樣很有改善空間。 

 

 
資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.11 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 基礎設施 

 

在國際運輸效率指標上(如圖 1.12)，台灣從 2007-2023 年，也徘徊在 3.5-3.75

左右。但是近些年來，隨著自由貿易港區業者、國際物流產業者與港埠碼頭等都

進行自動化與智慧化，因此在此一指標上有明顯的提升，但聯外路線仍需改善。 

 

 
資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.12 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 國際運輸效率 
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在物流服務能力指標上(如圖 1.13)，台灣從 2007-2023 年，同樣徘徊在 3.5-

3.75 左右，在亞洲主要國家排名都處於落後，只有在 2023 稍稍高於韓國，也存在

很大進步空間。 

 

 
資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.13 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 物流服務能力 

 

在貨況追蹤指標上(如圖 1.14)，經濟部技術處自 1999 年起開始推動「資訊業

電子化 AB 計畫」，以資訊電子業為示範標的，建立供應鏈採購電子化作業能力，

並於 2001 年起推動「CDE 計畫」，進而整合金流、物流及設計流等，以強化我國

產業全球運籌管理能力及國際競爭力，受惠於經濟部推動的全球商業鏈整合及物

流運籌 e 計畫中提升貨況追蹤能力的成果，台灣在貨況追蹤指標上表現相對亮眼。 

 

 
資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.14 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 貨況追蹤 
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最後在時效性指標上(如圖 1.15)，相對於亞洲其他國家，自 2016 年之後時效

性逐步改善，至 2023 已經跟香港並列第二，超越日本與韓國，也可以歸因於資訊

流掌握得當。 

 

 
資料來源：本研究繪製自世界銀行數據 

圖 1.15 亞洲主要國家 2007-2023 LPI 時效性 

 

若以鄰近亞洲國家近兩期的物流績效指數做比較(表 1.3)，在這些國家中，僅

日本的物流績效較有顯著退步。日本物流產業無論在技術的 應用或者基礎設施

的整備表現一直是亞洲國家中最為成熟，日本政府及業者皆投入相當多的 心血

在物流效率的提升，因此也使得日本物流績效指標排名在 2018 能攀升至全世界

第 5 名，值得我國借鏡其先進的物流產業與技術發展等寶貴經驗。然而日本在

2018 排名從第 5 名退步至 2023 的第 13 名，分數也下滑了 0.13 分，箇中緣由值

得我們借鏡；而我國在 2018 年為第 27 名，2023 年進步至第 13 名，整體得分也

上升 0.3 分；經歷新冠疫情導致供應鏈被中斷、世界各地多個機場及港口無法準

時交貨，台灣與香港的物流在 2023 的表現仍舊不俗，分別排行第 13 及第 7 名。

雖然我國在所有評比 139 個國家中仍屬於物流績效較佳的群組，但相對鄰近亞洲

的 4 個國家而言，我國國際物流產業無論在得分或排名上仍有極大的改善空間。 
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表 1.3 近兩期亞洲國家物流績效指標評比 

經濟體 2023 年 LPI 得分/名次 2018 年 LPI 得分/名次 進步/退步 

新加坡 4.30/1 4.00/7 進步 

香港 4.00/7 3.92/12 進步 

日本 3.90/13 4.03/5 退步 

台灣 3.90/13 3.60/27 進步 

韓國 3.80/17 3.61/25 進步 

資料來源:本研究整理 

 

(四) 物流產業世界新趨勢 

1. 因應淨零碳排趨勢下各國物流產業之策略與措施 

隨著全球邁向淨零碳排的趨勢，各國紛紛制定減碳時間表和相應對策，物流

產業作為供應鏈中的重要一環，也積極響應加入各種綠色倡議，並設立減碳目標。

由於物流產業在定點倉儲與移動運輸過程中會產生大量溫室氣體排放，因此，持

續推出創新的綠色物流解決方案，不僅有助於滿足自身及客戶的環保需求，亦能

推動全球供應鏈向零碳排放的未來邁進；各國物流產業者因應淨零碳排的策略各

有不同。例如，日本的物流公司 F-Line 透過推行共同幹線運輸，減少整體運送次

數，從而降低碳排放；Next Logistics Japan 則致力於開發更環保、高效率且節省

人力的物流服務方案。韓國的 Hyundai Glovis 則著重於改善駕駛習慣和轉換運輸

模式，以減少碳排放；CJ Logistics 則藉由控制溫室氣體排放和降低能源消耗，推

行環保物流策略。 

德國的 DHL 透過導入數位化科技來優化配送路徑和包裝，並鼓勵顧客減少

範疇三排放（間接排放）。在北美，加拿大的 Novex Delivery Solutions 透過減少廢

棄物、使用低碳運具和高效能設備，以及進行碳揭露，成為北美第一家實現碳中

和的快遞公司。在台灣，嘉里大榮則採用低碳轉型策略，包括低碳運輸、綠建築

與綠色能源的使用，以及結合 AIoT 技術；總而言之，各國物流產業者為應對淨

零碳排的趨勢，無不投入大量精力和資源，採取多種創新措施，力求達成淨零碳

排的目標。 

過去數十年來，各國政府多設立關稅與貿易障礙，以保護國內的產業，避免

競爭。但近年來，各國政府為能提高國家競爭力，國家間致力於區域整合，逐漸

形成區域聯盟。例如歐洲聯盟(European Union, EU)、亞太自由貿易區(ASEAN Free 

Trade Area, AFTA)與跨太平洋夥伴全面進步協定(Comprehensive and Progressive 

Agreement for Trans-Pacific Partnership, CPTPP)等。成立的宗旨在取消貿易障礙，

貨物可以互相流通並減免關稅。以歐盟為例，成立於 1993 年，除取消會員國間的

關稅障礙，至今仍不斷致力於消除稅制與非關稅障礙，以期歐盟各國能貨暢其流。
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易言之，各國政府，尤其是先進國家，均致力於改善國際物流經營環境，以鼓勵

國際物流之發展。 

2023 年 1 月舉行的世界經濟論壇(WEF)年會發布了新指南 ISO 14083，目的

是將物流產業導向淨零排放。與會者首次了解企業如何解讀並追蹤物流排放。該

指南由智慧貨運中心(Smart Freight Centre,SFC)和世界永續發展工商理事會發布

(World Business Council for Sustainable Development, WBCSD)，這項 ISO 14083 國

際標準為物流產業提供了首個碳排放核算的通用方法，但也將為台灣的物流產業

帶來新的挑戰。 

世界經濟論壇在《Net-Zero Challenge: The supply chain opportunity》報告中提

到，在八種供應鏈產業中以食物、建造、時尚、快速消費品、電子、汽車、專業

服務和貨運佔全球溫室氣體排放量的一半以上，他們後續提出需採取的 9大策略：

(1)建立完整的碳排放標準，並逐步填入供應商(supplier)營運實際數據，(2)制定全

面的碳排放減量目標，接著透過(3)重新審視產品設計選擇和(4)重新根據地理位置

考慮採購(sourcing)策略並(5)制定積極的採購(procurement)標準，(6)與其他供應商

共同為減排槓桿提供資金；(7)與同儕合作，調整部門目標，以最大限度地發揮影

響力並創造公平的競爭環境；(8)透過提升規模化來降低綠色解決方案的成本(9) 

制定內部治理機制，引入碳排作為績效指標，並將高層主管的業績獎金與碳排目

標連結。 

2. 智慧物流與數位轉型 

物流正從具有中心和預設路線的傳統模式發展到即時路線模式，送貨司機可

依優先順序、即時追蹤監控或直接與客戶溝通來即時變更路線，以提高送貨效率

和客戶滿意度，這只是智慧物流的應用之一。 

ICT International 公司指出，在智慧和自動化技術的推動下，物流行業正在經

歷一場徹底的變革；智慧物流，也稱為數位物流，是管理和最佳化供應鏈的新方

法，也就是利用人工智慧(AI)、機器學習、機器人、物聯網(IoT)和大數據分析等

先進技術來提高物流營運的效率。 

智慧物流能幫助企業簡化營運並降低成本，並可能實現從訂單下達到交貨，

整個流程的自動化，從而大幅減少管理流程中需要的勞力；智慧物流還可以幫助

公司追蹤庫存、優化路線和交貨時間並預測客戶需求，讓公司能快速回應客戶訂

單並按時交付貨物。 

COVID-19 疫情影響整體社會經濟之運作模式產生巨大變化，諸如社交距離

之要求、產業運作之零接觸模式發展等，也促使企業在供應鏈變化過程中尋求利

基，並進行數位轉型以確保自身競爭力；而因應防疫期間生產與服務不間斷，也

激勵企業必須加速導入機器人、遠距體驗服務等新型態模式，進而帶動各種零接

觸經濟的蓬勃發展，驅使企業調整營運模式及進行數位轉型，以開啟新商機。 
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3. 韌性物流(resilience logistics) 

由於受到 COVID-19 疫情、烏俄戰爭與全球製造業及工業 4.0 快速發展的衝

擊，全球企業開始思考如何建構企業的總體供應鏈韌性能力。如何確保供應鏈在

快速變化的市場及客戶競爭壓力下仍具有韌性，企業降低不可控因子帶來的衝擊

與加速導入對於可控因子的積極轉型作為，無疑是啟動韌性供應鏈的重要課題，

當中透過數位化提高供應鏈透明化即屬於主動式的超強部署作為。 

後疫情時代加上美中貿易戰的影響，使全球供應鏈產生「短鏈化」與「區域

化」的趨勢。因為 COVID-19 疫情更突顯出全球供應鏈過度倚賴中國的問題，故

為避免產能、產線過度集中於中國容易形成大規模供應鏈中斷的危機，將部分的

產能移出中國以規避風險，已成為全球產業界的共識，因而在 COVID-19 疫情後，

世界各國投資與生產線移出中國正在加速，也促使全球供應鏈的重組與調整；

COVID-19 疫情造成產業供應鏈的「去全球化」現象，即企業為避免未來供應鏈

中斷的風險，將省思和檢視過去全球化帶來的相互依賴與區域整合之負作用，而

決意建立區域化的生產體系，使多個區域製造體系同時並存；如此在全球各區域

皆具在地供應優勢的大型企業，便可靈活進行全球布局，以調配全球產能彈性出

貨；斷鏈危機促使各國思考建立韌性供應鏈的重要性，也考驗各國政府對疫情的

防治能力和跨國企業對產業鏈的管控能力；跨國企業在進行全球供應鏈布局時，

除考量成本與市場因素外，將更重視各國政府危機處理及疫情防治能力。 

後疫情時代強化產業供應鏈韌性為重要考量，COVID-19 疫情發生後，美、

歐、日各國已經深刻體會到，若干衛生醫療和民生必需用品的生產供應鏈掌握在

其他國家手中時，一旦發生瘟疫災變，將使國家社會面臨立即而巨大的危險，因

此，相關製造業乃是國家安全基礎，不能夠因為生產成本考量而交由其他國家生

產；企業和國家都可能更重視生產的可變和靈活性，並願為此承受較高的成本，

同時，企業和各國都會試圖尋求可靠的對象合作以進行國際產業分工；疫情爆發

後，企業不再視成本為唯一考量，反而重視產能集中在中國的風險，擔心零組件

的生產受阻即影響整條生產鏈的運作和產出。也因此，美國正順勢推動供應鏈「去

中國化」，而與澳洲、印度、日本、紐西蘭、韓國和越南等國討論重整全球供應鏈

結構，推動名為「經濟繁榮網路」的信任夥伴聯盟(Trusted Partners)，與各國政府、

跨國企業和公民團體、非政府組織共同商討，在基礎建設、數位、能源、教育、

研究、貿易、商務等領域建構共同標準，著手重整全球供應鏈，避免過度依賴中

國而致再度出現斷鏈現象時衝擊各國經濟。 

而隨著疫情發展與擴散所可能出現的斷鏈危機，不僅促使各國思考建立供應

鏈韌性的重要性，也考驗著各國政府對疫情的防治能力和跨國企業對產業鏈的管

控能力。因此，在後疫情時期跨國企業在進行全球供應鏈布局時，除考量成本與

市場因素外，更重視各國政府危機處理及疫情防治能力，行政效能強而防疫有成

的國家，將有助強化產業供應鏈韌性，而吸引跨國企業的投資。我國防疫有成且
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為全球高科技產業重鎮，並且在此波疫情中展現出產業韌性，並被視為國際可信

賴的供應鏈夥伴，成功吸引世界大廠前來投資。 

企業面臨供應鏈重組不論是被動式、被迫式、主動式、超前部署式，皆可從

將企業運營模式分為兩大區塊來看：商業模式 (Business Model)與營運模式

(Operation Model)，最重要的是維持營運不中斷與有效預防風險，妥善地在商業模

式與營運模式間取得最大價值之綜效。 

世界經濟論壇（WEF）提出「韌性供應鏈」應具有 5個R的特性(5R: Robustness、

Redundancy、Resourcefulness、Response、Recovery)，指的是企業在面對已知或未

知的風險衝擊時，有足夠的反應能力與因應對策，能夠在有限的資源下即時調度，

讓衝擊影響最小，維持企業不間斷的營運，並且有快速復原的能力。 

根據資策會數位轉型研究院的定義，供應鏈韌性(Supply Chain Resilience)指

的是組織面對風險衝擊時，能吸收、調適、快速恢復正常營運的能力。供應鏈韌

性主要由兩個關鍵但互補的能力所組成，一則是能夠避開、減緩衝擊的抵抗能力；

另外則是供應鏈中斷後如何將中斷影響最小化或快速復原之能力。 

為將供應鏈韌性更具體化，Bevilacqua et al.,(2017)將土木工程領域中的韌性

三角形整合並運用於衡量供應鏈韌性的研究架構，如圖 1.16。主要分為 I~IV 四

大階段: 依序為預防(Prevention)、調適(Mitigation)、復原(Recovery)與長期效應

(Long term impact)。V 是用於描述整個恢復韌性過程的時長。 

 

 

資料來源：Bevilacqua et al., 2017 

圖 1.16 供應鏈韌性三角形四大階段 
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當前發展趨勢為運用數位科技使供應鏈每處節點皆可與其他節點互動，將線

性模式提升成網狀韌性模式的供應鏈，加速各節點的資訊互通，克服供應鏈帶來

的營運挑戰。 

 

二、亞洲主要國家物流服務發展趨勢與政策 

依據 2023 年物流績效指標排名，亞洲主要經濟體由新加坡排名第一，香港

排名第七，日本與我國同列第十三，韓國排名第十七；本節將分析亞洲主要海洋

國家或地區的物流主責機關、政策與發展目標，並以世界銀行 LPI 指數排名依序

概述。 

(一) 新加坡國際與國內物流服務發展趨勢與政策 

1. 新加坡物流產業的現狀與課題 

新加坡的物流產業在 2018 年佔新加坡本地國內生產毛額 1.4%，並且雇用約 

86,300 名員工，佔總就業人數 2.4%，每位員工的物流生產力為 78,400 新幣/人，

2020 年佔新加坡國內生產毛額(GDP)的 7.7%(新加坡企業發展局)。 

新加坡作為全球重要的物流樞紐和貿易中心，其物流產業在全球供應鏈中扮

演著關鍵角色。得益於優越的地理位置、先進的基礎設施以及良好的貿易環境，

新加坡已成為亞洲和全球的重要物流節點，並且在 2023 世界銀行的 LPI 得分以

排名世界第一。 

新加坡管理學院國際貿易系(Singapore Management University, Interanational 

Business)指出，當前新加坡物流產業的幾個主要特徵是 

• 全球物流樞紐地位： 

新加坡擁有世界領先的港口和機場設施，新加坡港是全球最繁忙的轉運港之一，

樟宜機場在貨運量方面也排名靠前。這些基礎設施為新加坡提供了強大的貨物

流通能力，支持跨國企業的全球供應鏈管理。 

• 數位化與智慧物流： 

新加坡政府積極推動物流行業的智慧轉型，利用大數據、人工智能、物聯網（IoT）

等技術來提升物流運營效率。例如，智慧港口和自動化倉儲系統的應用，已經

在提升新加坡物流行業的競爭力。 

• 政府支持與政策引導： 

新加坡政府通過各種政策和資金支持，推動物流產業的發展。例如新加坡企業

發展局(ESG)和新加坡經濟發展局(EDB)提供資金和技術支持，幫助本地企業提

升物流能力，並推動創新。 

儘管新加坡在物流領域具有領先優勢，但仍面臨多重挑戰，新加坡經濟發展

局提出以下幾個主要課題： 
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• 全球供應鏈中斷因應： 

近年來，由於全球疫情、地緣政治緊張以及貿易摩擦，全球供應鏈屢次遭遇中

斷。新加坡作為全球物流樞紐，不可避免地受到了這些影響。如何提升供應鏈

的韌性成為新加坡物流產業需要解決的重要問題。 

• 人力資源短缺與技能提升： 

物流行業對高技能人才的需求日益增加，特別是在數位化和自動化的浪潮中，

對技術專才的需求尤為迫切。然而，物流產業面臨人才短缺的挑戰，特別是具

備資訊技能的專業人才。 

• 環境可持續性壓力： 

隨著全球對可持續發展的關注度上升，物流產業在碳排放、能源使用等方面的

環境影響越來越受到監管和社會的關注；新加坡物流產業需要在保持高效運營

的同時，尋求更加環保的解決方案，例如採用綠色物流技術和可再生能源。 

• 競爭壓力加劇： 

隨著其他地區（如中國、越南、馬來西亞等）的物流基礎設施不斷改善，這些

國家和地區開始挑戰新加坡的物流樞紐地位。新加坡需要不斷提升其基礎設施

和服務品質，以應對來自區域競爭者的挑戰。 

總結來說，新加坡的物流產業在全球市場中具有明顯的優勢，但隨著全球市

場的動態變化和技術進步，物流產業也面臨著一系列挑戰。新加坡需要繼續加強

數位化轉型、提升人才技能、應對環境壓力並加強供應鏈韌性，才能保持其在全

球物流產業中的領導地位。 

2. 新加坡物流的官方主管機關與政策制定 

新加坡政府跟物流產業相關的機關包括以下幾個： 

(1) 新加坡企業發展局(Enterprise Singapore, ESG) 

推動新加坡企業成長和國際化的主要機構，負責協助物流產業的發展。該

機構提供資源和支持，幫助本地物流企業創新和提升國際競爭力，並推動貿

易便利化和全球供應鏈的效率。 

(2) 新加坡經濟發展局(Economic Development Board, EDB) 

吸引外資並促進新加坡經濟增長的核心機構。EDB 在推動物流產業的策

略發展、吸引跨國物流公司投資以及促進高端物流服務方面發揮著關鍵作用。 

(3) 道路交通管理局(Land Transport Authority, LTA) 

負責規劃和管理新加坡的陸路交通基礎設施，包括道路和貨運交通。LTA 

的政策和規劃對物流運輸效率和整體基礎設施發展至關重要。 
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(4) 新加坡海事與港務管理局(Maritime and Port Authority of Singapore, MPA) 

負責管理新加坡港和航運業務，確保港口和海運的順暢運作。MPA 在物

流產業中扮演著重要角色，尤其是在促進全球海上貿易和物流效率方面。 

雖然新加坡沒有物流的專責機關，但有強力的新加坡物流協會(Singapore 

Logistics Association, SLA)；協會提供培訓課程、行業資訊、聯繫國際機構，幫助

物流公司提升能力和業務範疇；更重要的是，協會還能與政府進行跨部會協調來

制定未來發展計畫，確保新加坡在全球物流和供應鏈管理領域保持領先地位。 

新加坡經濟發展局於 2016 年提出物流產業轉型藍圖計畫 (Industry 

Transformation Map, ITM)，物流 ITM 是整合各政府機構和協會的意見來制定策

略，規劃從生產力、創新、國際化和人才栽培等四方面著手，支援物流相關業者

透過生產力和創新以達成轉型與成長目標；此計畫特別重視數位化(Digital)以達

到產業升級與節省人力的功能，因此新加坡資訊通信媒體發展管理局 (Info-

communications Media Development Authority, IMDA)於 2020 年為提出協助中小型

物流產業(Small and Medium Enterprises, SMEs)數位化轉型而推出物流產業數位化

路線圖(IDP Digital Roadmap)；同時也推出「數位化培訓路線圖(IDP Digital Training 

Roadmap)」，以引導包括貨櫃運輸、快遞和空運等物流產業者，在不同階段採取

數位化解決方案，並制定培訓計畫來提升員工技能。 

新加坡物流產業數位化規劃分為三大階段，第一階段是標準化物流並增強生

產能力: 企業對企業電子支付功能、線上交易核准平台、車隊安全管理、貨物管

理、存貨管理、運輸管理、倉庫管理等相關應用；第二階段為根據大數據優化與

數位化合作: 活躍冷鏈物流管理、強化企業對企業電子支付平台、能源效率管理、

電子商城、供應鏈分析；最後是自動化營運與智慧商業: 包含融入智慧物流應用

(機器手臂)協助物流營運流程、運用虛擬與擴增實境技術增強相關從業人員之教

育訓練、整合區塊鏈技術(如使用分散式帳本)以及使用自動導引車(Automated 

Guided Vehicle，AGV)配合視覺導航或雷射導航協助物流倉儲。新加坡物流路線

圖的整體規劃，可參照圖 1.17。 
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資料來源：Bevilacqua et al., 2017 

圖 1.17 新加坡物流產業數位化藍圖三大階段 
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3. 新加坡物流採取的重要措施 

新加坡政府在政策上採取了多項措施以促進物流產業的持續發展，並確保新

加坡在全球供應鏈中保持競爭力，主要政策為推動數位化轉型與智慧物流、發展

綠色物流、培育高技能人才並提升專業能力、以及加強基礎設施與物流網絡建設；

為應對物流產業日益增長的技能需求，新加坡政府通過「技能未來」(Skills Future)

計劃和其他培訓項目，幫助物流從業人員提升數位技能和技術知識。 

在建設方面，新加坡不斷投資於先進的物流基礎設施建設，例如擴展樟宜機

場的貨運設施，以及發展圖亞斯港(Tuas Port)這樣的大型港口項目，以提升物流運

輸能力和全球連接性；這些基礎設施不僅提升了新加坡的貨物流通效率，也強化

了其全球物流樞紐的地位。 

(二) 香港國際與國內物流服務發展趨勢與政策 

1. 香港物流的現狀與課題 

貿易及物流產業是香港的四大經濟支柱行業之一，乃香港經濟增長的主要動

力。在 2021 年，貿易及物流產業佔香港本地生產總值 23.7%，是香港四大經濟

支柱中貢獻最大份額的行業。當中，物流產業佔本地生產總值 6.2%。貿易及物流

產業亦一直是四大支柱中提供最多就業機會的行業，在 2021 年約聘用了約

608,200 名員工，佔總就業人數 16.6%。其中，物流產業的就業人數佔總就業人數

5.1%，約 185,500 人。 

作為國際物流樞紐，香港的競爭優勢在於擁有完善的多式聯運網絡、處理高

價值貨物包括對時間及溫度敏感的貨物(例如鮮活食品和醫藥品等) 的先進技術

及專業知識、高效的貨物清關，以及其他制度上的優勢(包括自由港、簡單低稅制

和健全法律制度等)。 

然香港物流產業亦面對着發展限制，包括業界可負擔的物流用地供應不足、

人力資源短缺、高昂的營運成本、數位化及科技應用不足，以及跨界別協作不足

等。高昂的土地及勞動力成本亦會影響香港的競爭力。 

2. 香港物流的官方主管機關與政策制定 

香港物流的官方主管機關是運輸及物流局(Transport and Logistics Bureau of 

the Government of the Hong Kong Special Administrative Region)，該機構負責制定

和執行有關運輸和物流的政策，確保香港作為國際航運和物流樞紐的地位。運輸

及物流局的職責包括管理公路、鐵路、空運和海運的運輸系統，以及促進物流產

業的發展，確保物流產業能夠有效運作，並支持香港的經濟增長。該局也會與業

界和其他政府部門合作，制定策略以應對物流和運輸業面臨的挑戰，例如全球供

應鏈的變化和技術創新等。 

    中央政府在國家《十四五規劃綱要》中明確肯定香港作為國際航空樞紐和國

際航運中心的地位，及《粵港澳大灣區發展規劃綱要》中明確支持香港發展高價
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值空運和高增值海運服務，藉此發揮香港作為國際物流樞紐的優勢。自 2022《施

政報告》中提出制訂《現代物流發展行動綱領》後，運輸及物流局隨即展開有關

工作，諮詢了香港物流發展局、立法會經濟發展事務委員會、不同的物流產業界

組織和物流產業界人士的意見，制定了滿足現代物流產業短、中和長期發展需要

的八大策略及 24 項行動措施，「以推動物流產業邁向智慧化、現代化、綠色可持

續化、國際化，以及便利化方向發展。」(如表 1.4) 

3. 香港物流採取的重要措施 

改變物流產業屬於「低端」和「勞動力密集」行業的觀感，以提升行業對年

青人的吸引力。同時，培育更多專業人才以支持物流產業朝向智慧物流及高增值

方向發展；政府加強支援物流產業進行數位化轉型及使用智慧物流方案，以減省

對前線員工的需求、降低營運成本及提升生產力。 

政府提供單一平台，提供一站式諮詢服務，減省業界遇到問題時需要向不同

部門查詢的時間，為業界提供便利，加強對物流產業(特別是中小企)的支援；加

強與粵港澳大灣區及其他內地城市合作，開拓市場其他地區發掘更多新商機。 

另外，中央政府的政策支持和國家的發展策略，包括「十四五」規劃、粵港

澳大灣區建設和「一帶一路」倡議，為香港經濟和貿易增長持續注入新動力。貿

易與物流共生，跨境電子商貿蓬勃發展和《區域全面經濟夥伴關係協定》(RCEP) 

都為香港物流產業帶來龐大商機。再加上全球各地越來越關注環境、社會及管治

(ESG)表現，國家和特區政府在推動綠色航空航運發展的工作有助實現可持續物

流，從而為香港物流產業建立競爭優勢。儘管面對不少困難和挑戰，香港物流產

業依然機遇處處。 
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表 1.4 現代物流發展行動綱領八大策略及 24 項行動措施 

八大策略 24 項具體行動措施 

推動行業數碼化 

智慧物流新趨勢 

優化及恆常化「第三方物流服務供應商資助先導計劃」 

加強支援物流企業數碼化 

提供智慧物流相關的培訓 

建立高端新形象 

推進行業大革新 

加強宣傳推廣，吸引年青人入行 

提升物流產業專業化形象 

善用不同的輸入人才計劃，吸納外來人才來港 

物流數據互聯通 

提升行業競爭力 

構建一個聯通機場、港口以至其他相關的物流信息平台，促進物 

流信息互聯互通 

綠色物流新動力 

行業發展勢持續 

推展綠色可持續物流發展，訂定清晰的發展路線圖及具體的實踐

承諾 

鼓勵科技應用以促進綠色可持續物流發展 

透過培訓，加強行業對綠色可持續物流的認識 

協助中小企實踐綠色可持續物流 

持續推物流用地 

建多功能物流圈 

在 2024 自 2027 年間，定期推出共四幅約佔 19 公頃物流用地 

繼續推動一地多用，優化土地使用 

研究提供業界可負擔的現代物流設施 

於北部都會的新發展區打造物流圈 

加強大灣區合作 

把握發展新機遇 

完善多式聯運措施 

用好港珠澳大橋 

鼓勵業界與其他大灣區城市合作制訂高價值貨品的物流服務管理

準則 

積極推展「香港認可經濟營運商計劃」和互認安排網絡 

推廣香港各優勢 

積極開拓新商機 

開拓在東南亞國家聯盟、中東及「一帶一路」國家的新市場 

積極推廣「自由貿易協定中轉貨物便利計劃」 

提供高增值的多元化商業方案 

舉辦更多宣傳出訪及大型推廣活動 

完善跨界別協作 

助行業長遠發展 

提升香港物流發展局的功能，加強跨界別協作 

資料來源：中華人民共和國香港特別行政區政府運輸及物流局

(https://www.tlb.gov.hk/tc/psp/pressreleases/transport/2023/20231031a_c.pdf)。 

 

(三) 日本國際與國內物流服務發展趨勢與政策 

1. 日本物流的現狀與課題 

綜合物流施策大綱(2021 年度～2025 年度)找出了日本物流當前面臨的重要

課題，為以下五點: 

 

 

https://www.tlb.gov.hk/tc/psp/pressreleases/transport/2023/20231031a_c.pdf
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(1) 物流產業中勞動力不足引發社會問題 

由於生產年齡人口的減少，低生育、高齡化，勞動力不足成爲各產業的共同

課題。尤其日本政府從 2024 年 4 月 1 日開始，嚴格限制卡車司機加班時間，每

年加班時數上限為 960 小時。物流產業面「有車無司機」的嚴重問題，是需要儘

快解決的問題。 

(2) 因災害而暴露出物流網的脆弱性 

近年來，由於自然災害頻發，導致鐵路長期停駛、機場停止運作等，作爲民

生和經濟活動基礎的物流網絡，暴露出其脆弱性。為了提升物流韌性，減少災害

損失並儘早恢復正常運作，需要加強基礎設施、加強運輸的安全措施，從平時就

建立起能抵禦災害和危機的配送網絡。此外，為了確保物流功能的持續性，日本

必須加強營運持續計畫(Business Continuity Plan, BCP)，其中包括使用沿海渡輪、

滾裝船和沿海貨櫃船等，作為發生災害時的替代運輸方案。從平時開始就需要確

保各個單位的連結系統，各單位間的日常協調、全面培訓也必須從平日做起。 

(3) 國際物流環境的變化 

隨着全球貿易額的增長，世界港口的貨櫃吞吐量到 2019 年仍呈增加趨勢。

在世界海上貨運量不斷擴大的趨勢下，日本外航海運的運輸比值呈下降趨勢，日

本海運企業面臨困境。由於亞洲諸港的貨櫃船吞吐量的劇增、追求規模優勢的貨

櫃船逐漸大型化、船社間的聯盟重組等，使得貨櫃船停靠地持續緊縮，狀況變得

更為嚴峻。日本物流企業除了要能夠靈活應對動向外，應從保障經濟的觀點出發，

重新認識國際物流的重要性。為穩定國際物流，必須確保多種運輸手段和運輸路

線暢通及相關備案。 

(4) 物流引進新技術的進展 

日本物流，技術革新和數位轉型發展遲緩，目前日本已開始透過產官合作，

裝載無人機與自動駕駛，朝向數位化的商業模式發展；另外民間企業也將 AI 和

IoT 等新技術編入供應鏈，以提高物流生產率。推進無人機物流以解決孤島、山

區、偏遠地區的貨物配送和災害時的物資運輸，例如在新東名高速公路的部分區

間，已實現了無人駕駛狀態下卡車隊列行駛技術；資料視覺化方面，跨越公司、

業界的藩籬，構築、收集、解析、共享資訊的「物流・商流數據基礎」，以提高物

流生產率。 

物流運營商也積極推進在各個物流據點，引進無人搬運車(AGV)和智慧倉儲；

在配送業務，也積極利用創新物流軟體、自動配送機器人等，將新技術與現有的

物流系統相結合，AI、IoT 等新技術也能提供物流產業者新的策略；例如關於貨

物狀態、車輛設施等資訊，可透過資訊界面的標準化，進行跨企業、跨產業的資

訊共享；新技術也可提升貨物的處理和保管、並優化運輸路徑，提升物流效率。 
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2. 日本物流的官方主管機關與政策制定 

日本政府非常重視物流產業的發展，在日本現代化物流建設的過程中，政府

始終是很重要的規劃者與管理者(林冠宇等人，2021)。日本政府在推展物流最主

要的單位是國土交通省(Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism)，也

就是官方主導物流發展的主管機關。主要為擬定物流相關發展政策。從 1997 年

日本政府制定出第一部系統化的物流產業的綱領性政策文件「綜合物流施政大綱」

開始，隨後每四年都會根據前一個大綱實施時所出現的問題，以及物流產業發展

中面臨的新挑戰，進行相應的滾動式調整，在不影響產業競爭力的前提下，盡可

能的完善物流服務，建立一個統籌兼顧環境、能源、交通安全問題等的物流系統。 

2001 年日本修訂「新綜合物流施政大綱」，旨在構建一個高度且整體有效率

與日本經濟社會相適應的新的物流系統、建立一個具有多元競爭力的物流市場、

創建一個與環境和諧共處的物流體系以及迴圈型社會體系。接著 2005 年制定的

「物流效率化新法」、「綜合物流施政大綱」，以建立高效、便捷、低成本的國內國

際一體化的物流系統、與環境和諧相處的環保型物流體系、儘量滿足需求方的高

效物流體系、確保國民生活有序穩定的物流環境。 

2009 年「綜合物流施政大綱」以實現支持全球化供應鏈的高標準物流系統、

減少環境污染的綠色物流系統、以及安全可靠的物流系統。2013 年「綜合物流施

政大綱」致力於構建支撐各種產業與國民生活的高效物流體系；致力於減輕環境

負荷；建立一個安全可靠的物流體系；2017 年「綜合物流施政大綱」為了滿足未

來對物流的新興需求，並實現可持續支持日本經濟增長的物流產業，通過強化基

礎建設，利用新興科技（例如 IoT 或 AI 等）進行「物流革命」，確保人力資源的

培訓，打造更加專業化的物流體系，其目標是不斷解決物流活動出現的不均等化、

浪費等現象，實現以國際供應鏈為支撐的高效物流，確保安全無誤的物流。 

最新一期政策為 2021 年 6 月日本內閣通過的《綜合物流策略綱要（2021 年

度至 2025 年度）》，它將物流的目標劃分為三個方面，(1)推動物流「數位轉型」

和「物流標準化」，徹底優化整個供應鏈（實踐：簡單順暢的物流）(2)持續推動

「勞動力不足對策」和「物流結構改革」（實現：對從業者友好的物流）(3)發展強

韌、永續的物流網路（實踐：強大、靈活的物流）。以往綱要中，發展出「強物流」

是最大的目標，但因為新冠病毒所引發的變化，現在已不限於「強」的概念，則

是以「簡單順暢的物流」、「任何人都可擔任的物流」、「強而柔軟的物流」作為推

動目標。不僅僅是物流產業者、物流人員，供應商、製造業、一般消費者等，所

有與物流相關的單位，都有必要共同合作推動各項物流政策。 

另一推動流發展單位為日本物流系統協會(Japan Institute of Logistics Systems, 

JILS)，成立於 1992 年，主要從事物流研究、培訓、國內外人才交流等計畫。JILS 

係由日本物流管理協會(Japan Logistics Management Association, JLA)及日本理事

會物流管理(Japanese Council of Logistics Management, JCLM)合併而成，以提高效
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率和促進物流的發展；JILS 的任務包括：(1)推動物流在現代社會中發揮關鍵作用，

改善物流營運環境(2)提高物流產業專業地位及建立人力資源培養體系(3)鼓勵物

流產業間的合作活動(4)透過物流支持跨國合作，為國際社會做出貢獻(5)建置及維

護物流資料庫。由國土交通省綜合政策局提出綜合物流策略綱要（2021 年至 2025

年）提出「簡化順暢的物流」、「對從業者友好的物流」「強大而靈活的物流」三大

方向為主軸及 38 個目標，並以關鍵績效指標（KPI）作為評估的標準。 

3. 日本物流採取的重要措施 

(1) 推動物流數位化轉型(DX)和物流標準化，對整個供應鏈進行徹底優化 

(2) 推廣鐵路運輸自動化和自動化技術。  

(3) 培養和確保高技能物流人才  

(4) 加強物流相關宣傳 

(四) 南韓國際與國內物流服務發展趨勢與政策 

1. 南韓物流的現狀與課題 

南韓的物流產業具有一定競爭力，但也同樣面臨全球供應鏈中斷風險、環境

可永續性壓力與人力資源短缺與技能訓練不足等問題；此外隨著周邊國家如中國

和東南亞地區的物流基礎設施迅速發展，南韓在物流的地位受到挑戰。必須提升

效率才能保持在全球市場的競爭力。最後是物流成本上升的問題，特別是在燃油

價格波動和人力成本增加的情況下，給企業帶來了更多壓力。 

2. 南韓物流的官方主管機關與政策制定 

國土交通部(Ministry of Land, Infrastructure and Transport, MOLIT)是韓國物流

的主要主管機關，負責制定有關物流、運輸和基礎設施的政策；該部門管理韓國

的陸運、海運和空運系統，並致力於提升物流效率和促進韓國作為國際物流樞紐

的地位。國土交通部還負責推動智慧物流和綠色物流的發展，以應對全球物流產

業的挑戰。韓國政府 2021 年制定了《第五次國家物流基本規劃（2021 年至 2030

年）》，包含了陸上、航空、海運等國家物流政策基本方向的 10 年規劃；本次規劃

著重於因應新冠病毒擴散而劇增的物流需求，公布了六大目標和五項策略，透過

促進物流產業的智慧和數位創新以及創造共同繁榮的生態系統，促進韓國躍升為

全球物流領先國家。 
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表 1.5 韓國國家物流基本規劃 

願景 培育智慧數位創新，打造共榮生態系統，躍升為全球物流領導者 

六大目標 

1. 實現先進化和數位化 

2. 創造以人為本的高品質就業機會 

3. 構建能共享的多功能基礎設施 

4. 為產業的未來做好準備 

5. 實現可持續發展的環境 

6. 確保全球競爭力 

五項策略 

1. 建立先進的智慧物流體系，推動數位轉型 

2. 建設共享互聯的基礎設施和跨界物流服務網絡 

3. 創造以人為本的優質職缺，以客戶為本來提供優質物流服務 

4. 增強物流和物流競爭力，加速產業轉型，應對新需求 

5. 順應全球經濟格局變化，策略性拓展海外市場 

資料來源：國土交通省、海洋水產部《第五次國家物流總體規劃》（2021 年 7 月 27 日） 

 

3. 南韓物流採取的重要措施 

除了已宣布的物流基本規畫之外，韓國也致力於自動駕駛貨車及智慧運輸技

術開發，階段性地擴大貨車自動駕駛驗證工作，預計在 2027 年實現自駕技術 lev4

的商用化目標，另外也將在城市和高速公路建造自動行駛貨車所需的基礎設施。

同時，也將開發可在城市中高效運作的機器人運輸工具，並推動地下物流系統的

研發；計劃到 2027 年為止，在公共物流設施研發等方面投入 1,461 億韓元；最後

針對冷鏈物流需求的增加，將開發貨物資訊管理系統並培植冷鏈特色產業。 

 

三、亞洲主要國家物流企業案例 

本節將敘述亞洲各國的物流三大新趨勢：智慧物流、節能減碳與韌性物流進

行案例分析，惟智慧物流將在第四章，物流產業升級轉型之目標與策略中詳述，

在此不重複贅述。 

(一) 節能減碳的物流案例 

面對全球淨零碳排趨勢，全球各國紛紛提出減碳期程及對策，許多物流產業

為配合供應鏈之需求，也紛紛響應加入相關綠色倡議或設定減碳目標。物流產業
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在定點倉儲及移動運輸中皆會產生溫室氣體排放，因此持續規劃各種創新功能以

迎合客戶需要的綠色物流方案有助於滿足物流產業者自身或客戶的綠色要求，從

而推動全球供應鏈邁向零碳未來。 

1. 韓國物流產業 CJ Logistics 

CJ Logistics Cooperation(CJL)為韓國 CJ 集團旗下的物流服務企業，業務範圍

涵蓋綜合物流、貨運代理及國際快遞、港口裝卸及運輸業務、快遞等項目。 

在溫室氣體、能源、環境污染物方面，持續進行削減活動並持續監測、努力

改善工作場所環境；在提供物流服務的過程中盡量減少對環境的影響，發展永續、

綠色的物流服務；廢棄物管理管理方面，遵守環境法律和公司規定，依管理標準

分類儲存，與合法企業簽約/加工，建立廢棄物資源循環模式；併購企業前，識別

並調查因不符合環境法規和違規行為而導致的潛在風險；自行建立 CJ 物流安全

環境管理體系（LOIS EHS），建立全公司智慧 EHS 管理系統，24 小時即時監控

環境污染事故。 

2. 韓國物流產業 Hyundai Glovis Co., Ltd. 

Hyundai Glovis 為韓國現代汽車集團旗下的物流企業，事業範圍涵蓋一般物

流、散裝料物流以及海運等多種項目；2023 年 Hyundai Glovis 宣布將在 2045 年

達成零碳足跡的目標。 

在海運方面，透過階段性的排碳策略，將改為使用天然氣為燃料，最終使用

零碳排船隻；在陸運方面，加速轉變為電動車運輸；在供應商的選擇時，也會要

求對方遵守公司的零碳排策略，一齊減低碳排放量；最後是透明公開，定時公布

公司的碳排放成果，以獲得客戶的認同。 

3. 日本 Next Logistics Japan 

Next Logistics Japan(NLJ)股份有限公司為日野汽車股份有限公司與其他企業，

於 2018 年合作投資成立的物流公司。透過企業間專業知識的分享與運用，合作

開發更環保、高效率並且節省人力的物流服務。NLJ 所提倡的物流合作方案，亦

獲得日本 2021 年度優秀綠色物流產業者最高獎項的肯定。 

在主要幹線使用大型聯結貨車載運，一名司機可以運輸兩個貨櫃，相當於過

去三輛中型貨車的載運量，大幅提升載運效率並減少人力；經由自行開發的資訊

收集站向客戶聯繫，持續收集所有運輸資訊，接著以量子運算搭配人工智慧來進

行分析與試算，即時優化每輛貨車的載運路線，提升效率的同時也減少燃料消耗。 

安全方面，會依據駕駛所穿戴的感測器，和安裝在駕駛座上的攝影機資訊來

分析駕駛者的健康狀況和疲勞程度；隨時監控車輛的資訊以防止客戶斷貨，並以

影像監控車輛貨櫃的狀態來識別可利用的空間，提高載運率。 
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未來預期將引進電動車運輸、自動化運輸、不同尺寸貨櫃搭配與更進步的人

工智慧，進一步提升效率並降低碳排放。 

(二) 韌性物流(resilience)個案- 

1. 日本 NISSAN 

全球疫情、地緣政治風險、自然災害與物流瓶頸等原因都會造成供應鏈斷鏈，

面對中斷、危機或挑戰時，能夠快速恢復並保持穩定運作的能力稱為韌性，本個

案以日本 Nissan’s Response to the COVID-19 Pandemic 說明 Nissan 如何運用並執

行業務持續計劃(Business Continuity Plan, BCP)建立物流韌性： 

(1) 成立災難核心小組(Disaster Core Team, DCT) 

在災難發生後的 10 至 15 分鐘內成立，由七大功能區（製造、採購、供應鏈

管理、銷售、IT、人力資源、行政）的代表組成。DCT 負責與各自的部門進行溝

通，如銷售與經銷商聯繫、供應鏈管理與物流中心和供應商聯繫等。DCT 會在 90

分鐘內（工作日）或 120 分鐘內（週末）向緊急管理中心(EMC)報告災情影響。 

(2) 緊急管理中心(Emergency Management Center, EMC) 

位於橫濱的“控制塔”，EMC 會首先評估災難規模，並與高層管理人員進行溝

通；該中心掌握詳細的公司設施、供應商和運輸路線數據庫，並能自動切換供應

商或重新規劃供應路線，以確保生產和運營的快速恢復。 

(3) 東日本地震經驗 

在 2011 年 3 月 11 日發生的 9.0 級大地震和 40 米高的海嘯中，Nissan 的 6 座

工廠和 50 多家供應商受損。災難發生後，Nissan 迅速啟動 BCP，DCT 在 15 分鐘

內成立，EMC 在兩小時內投入運作，並且公司高層立即到受損最嚴重的工廠現場

鼓勵員工。經過這次災難，Nissan 意識到過度依賴單一供應商的風險，開始擴大

供應商數據庫，並要求新車型的供應商提供備選供應來源。 

(4) 模擬訓練 

為了進一步改進 BCP，Nissan 定期進行多種災難情境的模擬訓練，如針對東

海、東南海和南海地震的模擬，這些演練幫助公司改善了應對燃料短缺和廣域物

流網絡中斷的能力。Nissan 還培訓住在工廠附近的員工，確保他們在非工作日的

災難發生時能夠快速組建 DCT。 

(5) Nissan 韌性生產方式 

A. Douki 同期（同步化） 

該系統通過理解每個生產過程、整條生產線以及客戶需求之間的最佳協調，

來優化物料流動。每個生產過程被單獨考慮，然後與整條生產線同步。 
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B. Kaizen 改善（持續改進） 

透過 4-box 方法（記錄當前過程、性能、目標性能以及目標與現有性能之間

的差距），不斷尋找問題並實施解決方案。 

C. Oppama 工廠 

Nissan 於 Oppama 建立全球培訓中心，為來自全球的員工提供從三週到三個

月不等的培訓課程，並在此進行新車型的試裝，這一過程幫助 Nissan 在全球工廠

導入新車型時縮短三分之一的投資與準備時間。 

(6) 供應鏈管理： 

A. 供應鏈的規模與複雜性 

Nissan 的供應鏈覆蓋 60 多個國家，擁有 47 個裝配廠和 1400 個一級供應商，

典型的汽車包含約 15,000 個零件，供應鏈跨越十多層供應商。 

B. 聯盟級組織 

Nissan 與 Renault 和 Mitsubishi 組建了聯盟採購組織(Alliance Purchasing 

Organization, APO)和聯盟國際物流網絡(Alliance International Logistics Network, 

AILN)，使供應鏈更加靈活。APO 負責管理所有零件的採購和品質，並建立全球

性的供應商關係。AILN 負責監控全球的物流網絡，確保供應鏈中斷時能迅速更

改供應路徑或切換供應商。 

C. 模組化設計平台(Common Module Family, CMF) 

Nissan 和 Renault 於 2013 年推出的 CMF 平台，通過將汽車分為五個模組，

實現了零件共享，降低了設計成本並提高了新車型設計的靈活性。 

D. 印度的運營與供應鏈 

Nissan 與 Renault 在印度合作建立的 Oragadam 工廠，年產能達到 48 萬輛，

並成為全球重要的零件供應中心，出口到 24 個國家。供應鏈管理採用“牛奶運送”

模式，通過 AILN 中心每日收集小批量訂單，保證供應鏈高效運作。APO 負責調

整供應優先級，確保在供應短缺時，零件能夠根據需求優先供應給最需要的生產

線。 

(7) 挑戰與機遇： 

儘管 Nissan 的全球銷售在 2019 年下降，但在中國市場的份額有所增長。2019

年 Nissan 的銷售額下降 14.65%，淨虧損達到 6712 億日圓（約 61.75 億美元）。然

而，Nissan 的供應鏈和生產彈性在 2011 年和 2016 年的地震中經受了考驗，並且

恢復速度超過競爭對手，展示了 BCP 系統的有效性；Nissan 強調跨文化和跨功能

的合作，尤其是在面對供應鏈危機時，與聯盟內部的其他公司一起，能快速作出

調整和決策，最大限度降低影響並實現恢復。 
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2. 日本 TOYOTA 

聞名於世的「豐田式管理」，「及時生產」成為全球企業的仿效對象，於是每

家企業都以減少零組件庫存為榮，甚至把庫存的周轉率直接納入績效考核，認為

不用倉庫，零組件都能及時抵達是管理的極致；但這種作法其實是壓榨供應商，

把庫存成本與風險都推給供應鏈，更為自己增添高度生產風險，一遇天災人禍就

面臨停工危機。 

但在 2021 年汽車晶片面臨全球短缺的危機中，豐田汽車卻表現出強大的韌

性，在短時間內維持生產線的平穩並且受影響情形明顯小於同業；能有這樣的表

現，可歸因於在 2011 年日本發生 311 地震時，由於豐田汽車仰賴的半導體工廠

無法生產導致斷貨，因此豐田被迫對整條供應鏈重新進行檢視及建構，並且直接

與最上層原物料供應商尋找替代業者；透過重建供應鏈，豐田進而發現整條供應

鏈的溝通時間與成本偏高，因此要求供應商以至少 2 至 6 個月的存貨因應，並將

供應商囤貨所造成的損失，在年度議價壓低成本談判時一併計算，與供應商分攤

囤貨的費用。不只是晶片，還包括上千種具有類似供貨條件的零件與材料，豐田

都要求供應商預作準備，並且在供應鏈風險管理上推出跟 NISSAN 相似的「業務

持續性計畫」(Business Continuity Plan，BCP)規定供應商的存貨量，也分散風險

較高的零件來源，以及盡可能通用化所有的零件設計，以避免供應鏈缺貨及斷鏈

的窘境。 

豐田的例子告訴我們，即時生產或許可將成本壓到最低，但在風險管控上卻

有嚴重的問題，健全的企業應將風險發生的機率與危害程度一併做評估，評估每

個物流程序的韌性是否足夠並制定 BCP，以確保企業的長期利益。 

3. 「全家」與「LAWSON」的共同配送提高物流韌性 

日本於 2024 年修改勞動基準法工作時數相關法規，新法對加班及假日工作

的限制更加嚴格，雖然該法可以保護勞工免於過勞，但對人力短缺工時又長的物

流產業卻造成衝擊；根據日本貨運業界預估(如圖 1.18)，若不採取措施，2024 年

營業用貨車的輸送能力將短缺 14.2%，相當於 4 億噸的運輸量，到了 2030 年則將

短缺 34.1%，相當於 9.4 噸的運輸量。 
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資料來源：全日本卡車協會官網 

圖 1.18 2024 日本貨運業界預估短缺運量 

 

面對這樣的衝擊，以全家和 LAWSON 進行共同配送為例，兩家共同採用了

一套物流系統，首先從全家位於多賀市的物流據點出發，途中抵達位於盛岡市的

LAWSON 據點，將 LAWSON 貨物載至秋田市的據點並卸貨之後，最後再將載有

全家貨物的貨車開至終點，如圖 1.19。 

 

 
資料來源：日本食品產業新聞社官網 

圖 1.19 日本全家及 LAWSON 共同配送路線示意圖 
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藉由共享載運路線，僅需一台貨車即可完成兩家便利商店商品的物流配送，

一趟可減少 56 公斤的二氧化碳排放，同時解決卡車司機不足的問題，這是韌性

中的敏捷性(agility)，面對供應鏈中可能發生的變化，企業應能夠快速針對這些變

化做出回應。 

 

四、小結 

本研究綜合國內外機構的物流定義，為求周延，採行政院主計處「中華民國

行業標準分類」的 G 與 H 大類定義(共 112 種經濟活動)，定義物流產業為原物

料、商品或貨物從供應者到最終消費者的全過程管理與運作，涵蓋了從原材料的

取得、產品製造、包裝、儲存、流通加工、批發、零售、配送以及逆物流之所有

經濟活動。旨在通過最有效率的管理和整合資源，創造時間和空間的價值，實現

物流管理的最優化，滿足顧客需求，提升整體產業競爭力。而國際與國內之區別

在於跨國邊界的國際物流，需要考慮多國法規、關稅、貿易壁壘和文化差異等因

素。 

根據國際機構的調查與預測 Precedence Research 預計 2033 年將達 21.91 兆

美元左右，Statista，另一個全球知名的統計數據和市場調查平台，其對全球物流

產業的規模預估也是樂觀，在 2028 年也成長至 14.08 兆美元。可見物流產業未來

前景可期。 

物流企業在當今全球市場中保持競爭力，並應對未來的挑戰與變化。須注意

三大趨勢，1.積極推動綠色物流：採用低碳運具、減少能源消耗，並推動環保倉

儲和配送模式，滿足客戶對綠色物流的需求。2.加強數位轉型與智慧物流技術應

用：結合人工智慧、物聯網等技術，實現物流自動化與高效管理，提升服務準確

性與成本控制。3.提升供應鏈的韌性與透明化：透過多樣化供應商、區域化布局

以及數位化追蹤技術，確保在面對不確定性時，能迅速調整並降低風險。 

亞洲主要海洋國家或地區，如新加坡、香港、日本與韓國，除新加坡與台灣

之外，皆有物流專責機構；雖然新加坡沒有物流專責機關，但有強力的新加坡物

流協會(Singapore Logistics Association, SLA)；協會能與政府進行跨部會協調來制

定未來發展計畫，而台灣目前沒有這樣的民間組織；本研究整理各國主責機關與

上位計劃，如表 1.6。 
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表 1.6 比較亞洲主要海洋國家或地區物流產業主管機關、政策與策略 

經濟體 
主管機關或 

政策制定機構 
物流政策 策略與措施 

台灣 

財政部、經濟部、交

通部 

國際物流產業發展行

動計畫(2010-2013) 

提升通關效率、完善基礎建設、

強化物流服務、促進跨境發展與

合作 

新加坡 

企業發展局與經濟

發展局 

新加坡物流協會 

物流產業轉型藍圖計

畫 (ITM) 更 新 版

(2022~2030) 

數字化轉型、提升人才技能、供

應鏈韌性 

香港 
運輸及物流局 現代物流發展行動綱

領(2022~2027) 

八大策略及 24 項行動措施 

日本 

國土交通省  綜合物流策略綱要 

(2021-2025) 

「數位轉型」和「物流標準化」

「勞動力不足對策」和「物流結

構改革」發展「強韌」、「永續

的物流網路」 

韓國 
韓國國土交通部 第五次國家物流基本

規劃(2021-2030 年) 

四大策略 12 個重點措施。 

資料來源:本研究整理 

 

我國具有優良港埠設施，且與鄰近國家及地區交通聯繫順暢，對於發展國際

物流服務網絡具有地理位置優勢。臺灣如能充分運用市場整合力及靈活的供應彈

性，與國內外同業進行合作聯盟、改善相關運輸基礎設施、擴大服務據點與規模、

培訓物流人才及提升資訊化程度與國際接軌，並朝向全球化的運籌模式提供整合

性服務；將可增加國際企業在臺營運利基、整合臺商海外資源，並促使國際物流

協同金流、資訊流，創造臺灣經貿運籌全球的機會。爰此，行政院經建會特凝聚

各相關單位力量及共識，訂定「國際物流產業發展行動計畫」，並於 99 年 10 月

經行政院核定通過。具體措施，以「提升通關效率、完善基礎建設、強化物流服

務、促進跨境發展與合作」為四大主軸，透過整合各部會之相關政策，促進關、

港、貿等跨部會資源整合，強化在臺企業全球運籌之能力，並積極布建全球運籌

服務網絡，期於 2020 年，打造臺灣成為亞太區域物流加值及供應鏈資源整合之

重要據點。「國際物流產業發展行動計畫」於 2010 至 2013 年間推動，主管機關

包含財政部、經濟部、交通部。自 2013 年之後，未見針對物流服務展業的政策計

劃。 

台灣物流產業長期以來面臨「事權不統一」和「主管機關不明確」的問

題，導致政策執行和產業發展缺乏整合性。雖然物流產業在全球貿易和供應鏈

中佔據關鍵位置，但台灣的物流政策卻停滯在 2010-2013 年訂立的框架內，缺乏
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與時俱進的總體指導政策。這些過時的政策無法有效回應現今物流產業所面臨

的挑戰，亦難以支持業者因應市場需求迅速做出應變和調整。此外，政府尚未

建立一個統一的資訊平台，讓業界能夠一站式獲取必要的諮詢服務，導致業者

在處理物流相關問題時需耗費大量時間在不同部門間奔波查詢。這不僅浪費了

人力與時間，還增添了業者的行政負擔，尤其對於資源相對有限的中小企業來

說，影響尤為嚴重。中小企業在尋求支援和解決問題時常因缺乏便捷的政策支

持和資源而陷入困境，進一步削弱了其在市場中的競爭力和生存空間。總體來

看，台灣政府在支援物流產業的成長與提升競爭力方面尚有許多不足之處。面

對國際物流產業迅速變化的挑戰，台灣急需一個清晰且具前瞻性的政策框架，

以統合各相關部門的事權，並積極推動物流產業的數位化，並建立便捷的服務

平台。  

從物流企業案例中，可以看到韓國與日本物流企業在節能減碳和韌性物流方

面的創新措施。韓國的 CJ Logistics 透過溫室氣體管理、電動車運輸和節能技術，

積極推動綠色物流；Hyundai Glovis 則承諾提前五年達到碳中和，分階段改用天

然氣船隻與電動車運輸；日本的 Next Logistics Japan (NLJ)則運用雙貨櫃聯結貨

車，搭配人工智慧來提高效率並降低排放；這些案例顯示亞洲主要國家物流企業

積極採用多元綠色策略，但整體成效仍須依賴政策支持、同業整合與異業合作，

才能推動低碳物流長期發展。 

至於韌性物流，總部設於法國巴黎的凱捷管理顧問公司(Capgemini Research 

Institute)，在 2021 年一份針對「後 COVID-19」(post-COVID-19)的研究報告歸納，

一個具有「韌性」的物流供應鏈應具備以下四個特點。  

(一) 資訊透明度(visibility) 

由於供應鏈當中各企業的決策往往受上、下游夥伴影響，因此供應鏈伙伴間

的合作與互信，往往決定了彼此間資訊的掌控程度。供應鏈中資訊的透明度

(transparency)愈高，代表伙伴間能更有效分享資訊，也可消除不確定性的風險

(uncertainty)。 

(二) 敏捷性(agility) 

面對供應鏈中可能發生的變化，企業應能夠快速針對這些變化做出回應，例

如：調整生產產能、重新建置供應網絡，以及開啟新的銷售通路（包括從實體到

線上）等等。 

(三) 多樣性(diversification) 

企業應針對不同的產品需求，及環境變化選擇不同的夥伴，例如不同生產目

的或生產足跡的供應商，以及不同地域的運輸夥伴等。 
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(四) 應變計畫(contingency planning) 

當供應鏈面對各種危機而遭致斷鏈的風險時，企業應有應變計畫，將危機降

至最低；上述NISSAN與TOYOTA的BCP就是運用這四個特性。全家與LAWSON

共享運輸路線也值得國內企業學習；然而提高物流韌性的方法有很多，學者 Steven 

A Melnyk, David J. Clossm 與 Stanley Griffis 等，即提出「強化察覺及資訊系統」、

「供應鏈設計」、「預留緩衝(buffer)」、「預做準備(preparedness)」、「提升營運彈性

(flexibility)」，以及「非直接投資等策略」，以協助物流產業無可避免的危機與衝

擊。 

 

五、啟發與建議 

台灣物流產業的發展面臨多方面的結構性問題，顯見當下政府支持和資源投

入的不足。首先，人力與人才短缺問題愈加嚴重，據 ManpowerGroup 萬寶華〈2024

全球人才短缺調查〉結果顯示在台灣眾多行業中，運輸、物流及汽車業的人才短

缺為 78%居首。物流產業人才的培養和引進需要有系統的規劃，但目前無論在教

育培訓、技能提升或政策支持方面皆有待改進，導致業界面臨人才流失和人力資

源不足的困境。 

針對物流勞動力不足的因應對策方面，可以仿效日本的物流 DX 和物流標準

化，對整個供應鏈進行徹底優化。具體措施包括 

(一) 大力推進智慧物流消除人工重新輸入工作 

(二) 推進整個供應鏈的自動化與機械化 

運輸、物流設施、配送等各個環節推進自動化與機械化、揀貨機器人、AGV、

自動送貨機器人、無人駕駛叉車和自動導引車(AGV)。無人自主船、無人機配送。 

(三) 培養和確保高技能物流人才 

隨著社會對物流的重新思考，把這個物流專業轉變為一個有吸引力的行業。

政府必需帶頭表現出重視物流的立場，鼓勵設立專業學校與認證的證照。讓從事

物流產業具有高度社會價值。加強公關活動，提高公眾對物流重要性的認識。創

造有吸引力的工作環境，確保工資水平和工作方式改革。 

(四) 確保新勞動力的措施 

培養女性、年輕人、二度就業資深人員等多樣化的人才，推進工作方式改革，

透過業務的正規化和標準化，營造每個人都可以積極發揮的工作環境。 

(五) 在物流行業，已經被錄用為兼職的留學生等外國人，積極培養成專業正職人才 

此外，在缺乏主管機關的情況下，物流產業政策無法連貫推進；國發會於 2010

至 2013 年推動的「國際物流產業發展行動計畫」，本應是為物流產業設立長期發
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展目標的政策框架，然而計畫卻在 2013 就結束，未有延續計畫後續支持，突顯出

政府對物流產業發展的忽視。物流產業作為支撐國家經濟的關鍵服務產業，卻因

缺乏專責機構和持續政策而無法得到長期的發展支持。 

還有，協助物流產業發展的評估和衡量指標明顯不足。過去的 TLPI(Taiwan 

Logistic Performance Index)指數因缺乏業界認同而無法產生實質影響，而國際上

的 LPI 指數對台灣物流產業的實際情況也無法提供有效參考。因此，亟需設立具

代表性的物流產業景氣指數，以客觀數據輔助業者決策，提升產業競爭力。然而

政府在此方面的投入明顯不足，既沒有推出具參考價值的指數，也缺乏相關指導

計畫，導致業界在缺乏指標的情況下難以調整經營策略。 

最後，在物流產業資訊傳遞方面，自 2010 年起，經濟部商業司取消了專業的

「物流年鑑」，僅以廣泛的「商業服務業年鑑」代替，內容偏重於批發、零售和餐

飲業，對物流產業的關注僅止於簡短章節，欠缺深度分析。這一改動不僅無法反

映物流產業的實際需求，也顯示政府在政策上對物流產業不夠重視。 

寄望本研究能為台灣物流產業提供深刻的啟發，協助政府與業界更全面地理

解當前面臨的挑戰，並促使政策制訂者加強對物流產業的支持，從管理架構、評

估指標到人才培育等方面著手。期待能夠推動台灣物流產業的升級轉型，提升其

在國際市場的競爭力和韌性，為未來發展奠定更穩固的基礎。 
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第二章 我國物流產業發展現況與關鍵課題 

我國物流產業發展現況與關鍵課題分別從「我國物流產業之發展現況」、「我

國物流之內外情勢分析」、「我國物流發展之關鍵課題」三方面探討，最後並將重

要內容彙整至小結。 

一、我國物流產業之發展現況 

我國物流產業之發展現況包括「我國物流產業之重要性」以及「我國物流之

重要政策」兩部分，茲就相關內容依序闡述如後。 

(一) 我國物流產業之重要性  

國父孫中山先生提出「人盡其才，地盡其利，物盡其用，貨暢其流」四綱救

國大計，其中貨暢其流強調「盡量發展各地的道路交通，改進水陸貨運，力謀貨

物流通的便利。」(國家教育研究院，2024)，足以顯示物流之重要性；物流發展扮

演提升台灣競爭力之重要角色，各商業活動與物流息息相關，政府宜建立優質物

流發展環境，以有效促進國家經濟發展(李振麟，2024；溫潤身，2024)。物流產業

係為領先指標(Leading Indicator)型產業，可反映出整體產業之景氣，國內物流呈

現內需生產與配銷之變化、國際物流顯示進出口之貿易情況(未來流通研究所，

2024a)；商業發展研究院在 2023 年之商業服務業年鑑(2023)中分析我國物流產業

之規模，2022 年物流產業之銷售額達到 17,146 億元，相較於 2021 年成長 23.36%，

顯示我國物流規模不斷地擴展。 

在海空運物流之發展上，桃園機場貨運量 2023 年在全世界的排名第 10 名，

總貨運量為 211 萬噸；臺灣所有港口之總貨運量為 1,360 萬 TEU(Twenty-foot 

equivalent unit，為貨櫃容量的計算基礎，一 TEU 為一只 20 呎的貨櫃)，其中高雄

港之貨櫃量在全球排名第 17 名；在進出口貿易上，6 海 1 空自由港區的貿易值約

2 兆元(交通部，2024b)。 

在臺灣進口貨物裝貨國之分析上(2024 年 1 月至 7 月)，澳大利亞(約 2,750 萬

公噸，佔比 24.0%)、中國(約 1,200 萬公噸，佔比 10.6%)、美國(約 1,100 萬公噸，

佔比 9.9%)為前三大進口貨物裝貨國；在進口貨櫃港之分析上(2024 年 1 月至 7

月)，中國之上海港(約 30 萬 TEU，佔比 5.7%)、中國之香港港(約 27 萬 TEU，佔

比 5.1%)、美國之洛杉磯港(約 26 萬 TEU，佔比 5.0%)為前三大進口貨櫃港；在進

口貨物之分析上(2024 年 1 月至 7 月)，礦產品(約 8,900 萬公噸，佔比 78.1%)、卑

金屬及其製品(約 805 萬公噸，佔比 7.0%)、化學或有關工業產品(約 570 萬公噸，

佔比 5.0%)為前三大進口貨物(交通部航港局，2024)。 

在臺灣出口貨物裝貨國之分析上(2024 年 1 月至 7 月)，中國(約 3.3 億公

噸，25.0%)、日本(約 2 億公噸，15.1%)、韓國(約 1.8 億公噸，8.2%)為前三大出

口貨物裝貨國；在出口貨櫃港之分析上(2024 年 1 月至 7 月)，中國之香港港(約

25 萬 TEU，佔比 6.5%)、中國之上海港(約 19 萬 TEU，佔比 4.9%)、中國之寧波
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港(約 14 萬 TEU，佔比 3.6%)為前三大出口貨櫃港；在出口貨物之分析上(2024

年 1 月至 7 月)，礦產品(約 6 億公噸，佔比 47.7%)、化學或有關工業產品(約 3.6

億公噸，佔比 28.0%)、卑金屬及其製品(約 2 億公噸，佔比 14.5%)為前三大出口

貨物(交通部航港局，2024)。 

在臺灣跨境電商進口包裹分析上，2013 年至 2023 年期間包裹的金額約成長

186%、包裹的數量則約成長 274%，其中東南亞地區的貨量年增 81.2%(未來流

通研究所，2024b)；台灣之冷鏈物流產業規模 2023-2028 年均複合成長率預計可

達到 6.9%，將可擴大產業規模達到約台幣 1,200 億(未來流通研究所，2024c)。 

在我國物流數位科技產業分析上，未來流通研究所(2024d)將我國物流之數

位科技分成「智慧倉儲解決方案」、「最後一哩配送」、「作業與供應鏈管理系

統」、「ARM/AGV/機械手臂」、「新興應用」等層面，並彙整製作我國物流數位

科技產業地圖，如下頁圖 2.1。 

在新零售物流分析上，未來流通研究所(2024e)探討我國零售業之物流外送

服務（如圖 2.2）；在超市量販上，家樂福外送門市 230 間，外送商品數超過

5000 項，為我國外送據點最多之量販業者；在藥妝藥局上，杏一採用自動化物

流插單系統，提供藥材藥品六小時送達物流服務；在居家日用品上，無印良品

超過 90％店面採用外送服務。 

電商物流費用在整體網路銷售比例，在 2022 年為 8.7%，相較於 2020 年增

加 0.3%之物流費用(未來流通研究所，2023f)；在貨運方面，2023 年汽車貨運總

運量為 7.2 億公噸，營業貨車總運費收入較 2022 年減少 12 億元(交通部，

2024a)。 
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資料來源：未來流通研究所(2024d) 

圖 2.1 我國物流數位科技產業地圖 
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資料來源：未來流通研究所(2024e) 

圖 2.2 我國實體零售快商務產業地圖 
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(二)我國物流之重要政策 

1. 經濟部商業發展署 113 年度施政目標與重點 

(1) 促進商業科技發展之提升商業服務業創新服務能量與競爭力(經濟部商業發

展署，2024) 

透過科技技術精進物流產業之倉儲、集運、配送之品質與效率，促進溫度敏

感商品以及電子商務商品之物流運籌，以有效提升創新服務能量與競爭力。 

(2) 促進商業科技發展之推動商業服務業低碳轉型(經濟部商業發展署，2024) 

(3) 藉由評估分析業者運籌情況，研擬減碳策略與行動，輔導業者低碳轉型。 

(4) 推動商業服務業轉型成長之強化商業服務業經營與擴展能力(經濟部商業發

展署，2024)加強業者運籌管理能力，創造服務價值與特色，以強化競爭力。 

2. 國際商港未來發展及建設計畫(111-115 年) 

因應海運市場以及國內外產業的變化，「國際商港未來發展及建設計畫(111-

115 年)」以「強化智慧創新與多元服務，鞏固海運樞紐地位」作為基隆港、臺北

港、臺中港、高雄港、安平港、蘇澳港、花蓮港國際商港之重要發展目標，加強

基礎設施建設、施行永續方案、優化碼頭作業與土地使用(黃怡娟，國家發展委員

會，2021)。 

3. 桃園航空城計畫 

整合物流運籌與先進科技技術，建置機場之倉儲物流示範區、產業專用區、

自由貿易港區，打造永續環保、智慧科技航空城(研究發展考核委員會，2024)。 

4. 建構農產品冷鏈物流及品質確保示範體系計畫 

農業部之「建構農產品冷鏈物流及品質確保示範體系」計畫中強調建置與升

級農產品之冷鏈設施與設備，以及發展冷鏈物流區域中心(農業部農糧署，2024)。 

此外，農業部結合臺灣各地農漁會以及 OKmart 物流系統，建置「農易送 

EXPRESS」，讓農漁業者可經由 OKmart 的門市以及物流體系，將農漁產品提供

給消費者，創立台灣農場物流網(農業部，2024)。 

 

二、我國物流之內外情勢分析 

我國物流之內外情勢分析包括「我國物流發展之優勢」、「我國物流發展之劣

勢」、「我國物流發展之機會」、「我國物流之威脅」四部分（彙整如表 2.1），茲就

相關內容依序闡述如後。 

(一) 我國物流發展之優勢  

1. 敏捷有彈性 

我國物流以中小企業居多，在物流運籌上具有高度敏捷與彈性，可以快速地

因應外部變化。 

2. 資訊科技能力優異 
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我國資訊科技能力優異，物流產業者自行研發或與其他業者合作，建立先進

物流管理之相關系統。 

3. 地理位置優越 

臺灣位於東亞島弧之中央位置，是亞太地區海運與空運之運輸物流要道(交

通部觀光署，2021)，為亞太地區經貿物流之重要樞紐。 

4. 運輸基礎設施維護良好 

我國高快速公路、機場、港口等運輸基礎設施維護良好，可應對一般國內運

量之物流需求，但若要發展國際物流，港區內線布局與聯外道路上恐仍有不足。 

(二) 我國物流發展之劣勢 

1. 法規面 

(1) 白牌車(非營業車輛)進入市場營業 

白牌車造成不公平競爭，白牌車駕駛係領取普通駕照，未經職業駕照人之考

證，影響行車安全。再者，白牌車(企業自用貨車)從事第三方物流的運輸與配送，

導致合法運營貨車的空車率上升。 

(2) 倉庫之重型料架內強制設立灑水頭 

倉庫之重型料架內強制設立灑水頭減少堆貨空間，增加存貨租金單位收入，

同時容易誤觸灑水頭，強制灑水之下，會損毀貨品。 

(3) 自由港區經營樣態太少且進駐定義不明確 

自由港區進駐產業經營業務僅涵蓋 19 種樣態，且各樣態無明確定義，法令

配套僵固，造成港區業者招商困難。 

(4) 自由港區雇用原住民限制 

自由貿易港區設置管理條例提及「自由港區事業僱用勞工總人數中，應僱用

百分之三具有原住民身分者」(全國法規資料庫，2019)，影響潛在廠商進駐意願

及既存業者維運不便利性，另外國際自由港的主要競爭者為他國的自由港，而他

國從未聽聞有類似法令限制，此法令讓我國自由港區業者陷入明顯的競爭劣勢。 

(5) 國際物流中心不具有自由港之法規優惠 

國際物流中心(ILC)在某些面向可能與自由港(FTZ)相互競爭，但國際物流中

心(ILC)未能享有與自由港(FTZ)一樣的法規優惠待遇，可研擬適當放寬國際物流

中心之法規限制。 

2. 人才面 

(1) 基礎作業人力不足 

在電子商務不斷地迅速發展，大幅增加物流服務需求。然而我國人口少子化

情況日益嚴峻，物流缺工情況嚴重。而物流基礎作業人員工作較為辛苦，民眾較

不願意投入此行業。綜合上述因素，造成我國物流基礎作業人力不足。 

(2) 物流高階與管理人才不足 
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臺灣物流產業的管理層和高階人才面臨短缺問題，許多企業難以吸引和留住

具有國際視野和高階管理能力的人才，使得企業在提升供應鏈效率和進行國際拓

展時面臨挑戰。 

(3) 教育訓練不足 

物流的變化快速，然而國內具有物流教育能力的大學與機構不足，導致難以

滿足業界人才需求。 

(4) 缺乏國家考試 

物流產業缺乏統一的國家認證考試，文官系統認證體系的不完善，影響民眾

投入物流就業市場，也造成物流專業能力不足。 

3. 土地面 

倉儲用地不足且成本高昂 

都市化的發展讓適合倉儲的土地日益稀缺，且工業用地易被住宅或商業等高

收益用途開發，導致難取得適宜之倉儲用地。再者，在內政部嚴格之土地使用法

規限制下，倉儲用途的土地不易取得建設許可。另在環保法規、建蔽率與容積率

的限制下，增加倉儲設施開發的難度和成本。即使在獲得土地後，很多地區卻缺

乏道路、排水、電力等基礎設施，造成開發成本的增加。在都市計畫中若未能考

量物流和倉儲需求，倉儲地點選在偏遠處，增加物流時間與成本。 

4. 組織面 

(1) 政府無設置物流主管機關 

目前我國政府未設置專責的物流主管機管，導致缺乏長期的發展規劃和策略

性支持，物流相關政策由不同單位各自規劃造成缺乏整體考量、在資源配置上容

易受到其他行業擠壓而限縮。 

(2) 缺乏單一窗口/組織負責管理問題 

物流產業在缺乏單一窗口/組織負責管理問題下，造成物流產業者遭遇問題

時求助無門，且問題難以即使解決，影響物流之營運績效。 

(3) 政府處理物流產業者案件無標準作業程序 

政府處理物流產業者案件缺乏標準作業流程（Standard Operating Procedures，

SOP），增加業者營運時間與成本。 

5. 設施面 

(1) 缺乏數位化及自動化 

我國物流產業在資源欠缺下，除了大型物流產業者有機會自行數位化與自動

化外，許多中小型物流產業者仍未數位化及自動化物流運籌，降低業者之競爭力。 

(2) 自由貿易港區須維護管理眾多設施設備 

自由貿易港區之營運區域範圍廣大，須耗費較多資源進行眾多設施設備之營

運管理。 
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(3) 電動貨車充電樁不足 

在淨零碳排之趨勢下，物流產業擬採用電動貨車，以因應淨零碳排之壓力。

然而在電動貨車充電樁不足情況下，難以有效提升調動貨車之使用率。 

6. 營運面 

(1) 政府未補助電動貨車營運 

目前僅有補助電動大客車營運(環境部，2023)，但對於貨運無補助。 

(2) 未有效發展軌道貨運 

軌道運輸之貨物裝載量以及時間準點率較佳，但目前我國物流未能有效借重

軌道運輸之貨運接送能力，造成鮮少物流產業使用軌道貨運。 

(三)我國物流發展之機會 

1. 人工智慧與資訊科技的精進 

在人工智慧以及資訊科技日益精進下，物流產業可善加利用，以有效提升物

流運籌之效率與效果。 

2. 電子商務快速發展 

電子商務之興盛下，觸發物流之高度需求，從跨國之物流供應鏈運籌，至最

後一哩路之物流配送，皆需要相對應之物流運籌服務。 

3. 物流重要性備受矚目 

在 Covid-19 疫情下，物流之需求不減反增，讓物流更加受到國家與社會之重

視。再者，醫療物流需要完善之冷鏈物流運籌，更加凸顯物流之重要性。 

(四)我國物流發展之威脅 

1. 淨零碳排壓力 

高碳費徵收定價迫在眉睫，淨零碳排意識抬頭，物流產業者面臨被徵收高碳

費，將增加營運成本成本，且物流營運機制須予以調整因應。另一方面，環保法

規日益嚴格，提高物流成本。 

2. 國際競爭激烈 

各國積極發展物流，特別是位於亞洲的新加坡以及香港，物流績效指數成績

優異，物流國際競爭激烈，威脅臺灣在全球物流之地位。 

3. 地緣政治風險 

中國與美國的貿易戰、科技戰，影響貨物以及技術的自由運籌(高宜凡，2024) 。

兩岸衝突風險，地緣政治不穩定亦可能影響物流運籌。 

4. 天然災害之威脅 

在全球暖化下，颱風、暴雨發生機率日益頻繁。再者，臺灣位於地震帶上，

亦常發生地震。天然災害一旦發生，容易造成物流中斷。 
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表 2.1 我國物流之內外部情勢分析 

優勢 劣勢 

敏捷有彈性、資訊科技能力優

異、地理位置優越、運輸基礎

設施維護良好 

白牌車(非營業車輛)進入市場營業、倉庫之

重型料架內強制設立灑水頭、自由港區經營

樣態太少且進駐定義不明確、自由港區雇用

原住民限制、國際物流中心不具有自由港之

法規優惠、基礎作業人力不足、物流高階與

管理人才不足、教育訓練不足、缺乏國家考

試、倉儲用地不足且成本高昂、政府無設置

物流主管機關、缺乏單一窗口/組織負責管理

問題、政府處理物流產業者案件無標準作業

程序、缺乏數位化及自動化、自由貿易港區

須維護管理眾多設施設備、電動貨車充電樁

不足、政府政府未補助電動貨車營運、未有

效發展軌道貨運 

機會 威脅 

人工智慧與資訊科技的精進、

電子商務快速發展、物流重要

性備受矚目 

淨零碳排壓力、國際競爭激烈、地緣政治風

險、天然災害之威脅 

資料來源：本研究彙整製作 

 

三、我國物流發展之關鍵課題 

我國物流發展之關鍵課題包括「國家競爭力課題」以及「我國業者課題」兩

部分，茲就相關內容依序闡述如後。 

(一)國家競爭力課題  

在國家競爭力分析上，本研究以具代表性之世界銀行的全球物流績效指數

(Logistics Performance Index, LPI)來進行分析，這是評估國際物流的重要指標，在

全球 139 個地區中，2023 年我國物流的物流績效指數分數，與日本、法國、西班

牙並列第 13 名，總分為 3.9 分（各指標採五尺度評量，5 分最佳），其中海關服

務(Customs)獲得 3.5 分、國際運輸(International Shipments)獲得 3.7 分、基礎建設

(Infrastructure)獲得 3.8 分、物流能力與品質(Logistics competence and quality)獲得

3.9 分、及時性(Timeliness)獲得 4.2 分、追蹤性(Tracking and Tracing)獲得 4.2 分

(World Bank, 2023)，彙整如圖 2.3。 

在 2023 年我國物流績效分析上，發現海關服務、國際運輸、基礎建設、物流

能力與品質皆未達 4 分，其中又以海關服務僅獲得 3.5 分。有鑑於貨暢其流與國

家競爭力息息相關，且與國內外商業活動緊密相連，為了強化臺灣之競爭力，政

府宜強化投注資源於海關服務、國際運輸、基礎建設、物流能力與品質四大項目，

同時維持及時性、追蹤性之物流能力。 
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資料來源：世界銀行的全球物流績效指數 2023 

圖 2.3 我國 2023 年物流績效指數表現 

 

(二)業者課題  

為了獲悉我國物流產業者面臨之問題，本研究設計我國物流發展關鍵課題之

李克特七尺度專家問卷，在重要性評分上，7 分為非常重要、1 分為非常不重要；

在易解決性評分上，7 分為非常容易解決、1 分為非常不容易解決。本研究透過網

路問卷調查物流中高階主管，調查期間 2024 年 7 月 30 日至 2024 年 8 月 10 日，

共回收 16 份實務界專家問卷。在物流領域年資統計上，其中包含 1 位在物流領

域年資未滿 3 年、3 位年資 3-10 年、12 位年資 10 年以上；職位包括總經理、副

總經理、協理、經理、執行長、課長、處長；公司主要的服務包括顧問培訓、東

南亞跨境解決方案、第三方倉儲、物流、科技業、低溫物流倉儲管理、製造、電

機元器件、電梯生產製造、電子商務物流服務、報關、倉儲、貨櫃集散場、散裝

船裝卸、運輸、國際物流等多元服務。有鑑於本研究希冀獲悉物流實務經驗豐富

之專家意見，故我國物流課題之重要性與易解決性分析，聚焦在 12 位物流年資

10 年以上之專家。 

(三)我國物流課題之重要性分析  

我國物流課題之重要性以及排序分析結果，如表 2.2。結果顯示，除了「自由

港區雇用原住民限制」之重要性低於普通等級，18 項我國物流課題之重要性皆高

於屬於有點重要、重要、非常重要等級。 

前五大我國物流重要關鍵課題，依序為「倉儲用地不足且成本高昂」、「物流

教育訓練不足」、「物流基礎作業人力不足」、「政府缺乏物流單一窗口/組織處理問

3.5
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3.9

4.2 4.2
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5

海關服務 基礎建設 國際運輸 物流能力與品質 及時性 追蹤性
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題」、「物流缺乏數位化及自動化」」、「政府未補助電動貨車營運」，值得有關單位

特別注意。 

 

表 2.2 我國物流課題之重要性分析表 

物流課題 重要性 排序 

倉儲用地不足且成本高昂 6.67 1 

物流教育訓練不足 6.5 2 

物流基礎作業人力不足 6.42 3 

政府缺乏物流單一窗口/組織處理問題 6.25 4 

物流缺乏數位化及自動化 6.17 5 

政府未補助電動貨車營運 6.17 5 

物流高階與管理人才不足 6.08 7 

白牌車(非營業車輛)進入市場營業 5.75 8 

政府無設置物流主管機關 5.75 8 

政府處理物流業者案件無標準作業程序 5.75 8 

電動貨車充電樁不足 5.75 8 

國際物流中心不具有自由港法規優惠 5.67 9 

高碳費徵收定價 5.58 10 

自由貿易港區須維護管理眾多設施設備 5.5 11 

自由港區經營樣態太少且進駐定義不明確 5.25 12 

倉庫的重型料架內強制設立灑水頭 4.75 13 

未有效發展軌道貨運 4.67 14 

缺乏物流國家考試 4.58 15 

自由港區雇用原住民限制 3.17 16 

註：有二項課題重要性相同並列第五名、有三項課題重要性相同並列第八名。 

資料來源：本研究彙整製作 

 

(四) 我國物流課題之易解決性分析 

我國物流課題之易解決性以及排序分析結果，如表 2.3。結果顯示，前五大

我國物流不容易解決之課題，依序為「倉儲用地不足且成本高昂」、「高碳費徵收

定價」、「電動貨車充電樁不足」、「未有效發展軌道貨運」、「物流高階與管理人才

不足」，代表有關單位恐需付出較高資源處理。  
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表 2.3 我國物流課題之易解決性分析表 

物流課題 易解決性 排序 

自由貿易港區須維護管理眾多設施設備 5 1 

自由港區經營樣態太少且進駐定義不明確 4.92 2 

物流教育訓練不足 4.75 3 

缺乏物流國家考試 4.75 3 

自由港區雇用原住民限制 4.58 4 

政府未補助電動貨車營運 4.42 5 

政府缺乏物流單一窗口/組織處理問題 4.33 6 

政府處理物流產業者案件無標準作業程序 4.33 6 

物流缺乏數位化及自動化 4.25 7 

政府無設置物流主管機關 4.08 8 

白牌車(非營業車輛)進入市場營業 3.83 9 

國際物流中心不具有自由港法規優惠 3.83 9 

倉庫的重型料架內強制設立灑水頭 3.67 10 

物流基礎作業人力不足 3.58 11 

物流高階與管理人才不足 3.5 12 

未有效發展軌道貨運 3.33 13 

電動貨車充電樁不足 3.17 14 

高碳費徵收定價 2.83 15 

倉儲用地不足且成本高昂 1.92 16 

註：有二項課題易解決性相同並列第三名、有二項課題易解決性相同並列第六名。 

資料來源：本研究彙整製作 

 

(五) 我國物流課題之重要性-易解決性分析 

在我國物流發展之關鍵課題分析上，本研究採用重要性-易解決性分析（如圖

2.4)，共分成四個象限。課題位於高重要-高易解決的象限屬於「優先處理課題」、

位於高重要-不易解決的象限屬於「高挑戰課題」、位於低重要-高易解決的象限屬

於「彈性處理課題」、位於低重要-不易解決的象限屬於「長期處理課題」。 
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易解決性 
資料來源：本研究彙整製作 

圖 2.4 我國物流課題之重要性-易解決性示意圖 

 

我國物流課題之重要性-易解決性分析結果，如表 2.4 與圖 2.5。結果顯示僅

「自由港區雇用原住民限制」屬於「彈性處理課題」，其餘課題都歸屬於高重要之

「優先處理課題」或「高挑戰課題」。 

優先處理課題包括「物流教育訓練不足」、「政府缺乏物流單一窗口/組織處理

問題」、「物流缺乏數位化及自動化」、「政府未補助電動貨車營運」、「政府處理物

流產業者案件無標準作業程序」、「政府無設置物流主管機關」、「自由貿易港區須

維護管理眾多設施設備」、「自由港區經營樣態太少且進駐定義不明確」、「缺乏物

流國家考試」。 

高挑戰課題包括「倉儲用地不足且成本高昂」、「物流基礎作業人力不足」、「物

流高階與管理人才不足」、「白牌車(非營業車輛)進入市場營業」、「電動貨車充電

樁不足」、「國際物流中心不具有自由港法規優惠」、「高碳費徵收定價」、「倉庫的

重型料架內強制設立灑水頭」、「未有效發展軌道貨運」。 

此外，「倉儲用地不足且成本高昂」同時位居重要性以及不易解決課題之排序

第一名，代表此課題非常重要但是恐需要付出較多的資源與心力去解決，值得有

關單位特別關注。 
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表 2.4 我國物流課題之重要性-易解決性分析表 

物流課題 重要性 易解決性 

H. 物流教育訓練不足 6.5 4.75 

P. 自由貿易港區須維護管理眾多設施設備 5.5 5 

R. 政府未補助電動貨車營運 6.17 4.42 

M. 政府缺乏物流單一窗口/組織處理問題 6.25 4.33 

O. 物流缺乏數位化及自動化 6.17 4.25 

C. 自由港區經營樣態太少且進駐定義不明確 5.25 4.92 

N. 政府處理物流產業者案件無標準作業程序 5.75 4.33 

L. 政府無設置物流主管機關 5.75 4.08 

F. 物流基礎作業人力不足 6.42 3.58 

A. 白牌車(非營業車輛)進入市場營業 5.75 3.83 

I.  缺乏物流國家考試 4.58 4.75 

E. 國際物流中心不具有自由港法規優惠 5.67 3.83 

G. 物流高階與管理人才不足 6.08 3.5 

Q. 電動貨車充電樁不足 5.75 3.17 

B. 倉庫的重型料架內強制設立灑水頭 4.75 3.67 

K. 高碳費徵收定價 5.58 2.83 

S. 未有效發展軌道貨運 4.67 3.33 

D. 自由港區雇用原住民限制 3.17 4.58 

J. 倉儲用地不足且成本高昂 6.67 1.92 

資料來源：本研究彙整製作 

 

 
物流課題編碼請參照表 2.4，其中課題 A 與課題 E 的位置高度重疊 

資料來源：本研究彙整製作 

圖 2.5 我國物流課題之重要性-易解決性分析圖 
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四、小結 

貨暢其流，可促進商業活動效率，進而提升國家競爭力。在我國物流產業之

發展現況上，我國物流產業之規模不斷地成長，顯示物流規模不斷地擴展。我國

物流之重要政策包括促進商業科技發展之提升商業服務業創新服務能量與競爭

力、國際商港未來發展及建設計畫、桃園航空城計畫、建構農產品冷鏈物流及品

質確保示範體系，希冀以物流提升我國運籌發展之能力與競爭力。 

在我國物流之內外情勢分析上，我國物流發展優勢包括敏捷有彈性、資訊科

技能力優異、地理位置優越、運輸基礎設施完善。我國物流發展劣勢包括白牌車

(非營業車輛)進入市場營業、倉庫之重型料架內強制設立灑水頭、自由港區經營

樣態太少且進駐定義不明確、自由港區雇用原住民限制、國際物流中心不具有自

由港之法規優惠、基礎作業人力不足、物流高階與管理人才不足、教育訓練不足、

缺乏國家考試、倉儲用地不足且成本高昂、政府無設置物流主管機關、缺乏單一

窗口/組織負責管理問題、政府處理物流產業者案件無標準作業程序、缺乏數位化

及自動化、自由貿易港區須維護管理眾多設施設備、電動貨車充電樁不足、政府

政府未補助電動貨車營運、未有效發展軌道貨運。我國物流發展機會包括人工智

慧與資訊科技的精進、電子商務快速發展、物流重要性備受矚目。我國物流發展

威脅包括淨零碳排壓力、國際競爭激烈、地緣政治風險、天然災害之威脅。 

在我國物流之國家競爭力課題分析上，以世界銀行的全球物流績效指數進行

分析，在 2023 年我國物流績效在「海關服務」、「國際運輸」、「基礎建設」、「物流

能力與品質」皆未達 4 分（滿分 5 分），建議政府宜投注資源強化我國物流能力。

同時，同時維持「及時性」、「追蹤性」之物流能力（大於 4 分），應維持現有的優

良表現。 

在我國業者之物流課題分析上，前十大我國物流重要關鍵課題，彙整如表2.5，

依序為「倉儲用地不足且成本高昂」、「物流教育訓練不足」、「物流基礎作業人力

不足」、「政府缺乏物流單一窗口/組織處理問題」、「物流缺乏數位化及自動化」、

「政府未補助電動貨車營運」、「物流高階與管理人才不足」、「政府處理物流產業

者案件無標準作業程序」、「白牌車(非營業車輛)進入市場營業」、「電動貨車充電

樁不足」，值得有關單位特別注意。 
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表 2.5 我國物流前十大重要課題 

排序 物流課題 

1 倉儲用地不足且成本高昂 

2 物流教育訓練不足 

3 物流基礎作業人力不足 

4 政府缺乏物流單一窗口/組織處理問題 

5 物流缺乏數位化及自動化 

5 政府未補助電動貨車營運 

7 物流高階與管理人才不足 

8 政府處理物流產業者案件無標準作業程序 

8 白牌車(非營業車輛)進入市場營業 

8 電動貨車充電樁不足 

註：有二項課題重要性相同並列第五名、有三項課題重要性相同並列第八名。 

 

在我國物流課題之重要性與易解決性分析上，優先處理課題包括「物流教育

訓練不足」、「政府缺乏物流單一窗口/組織處理問題」、「物流缺乏數位化及自動化」、

「政府未補助電動貨車營運」、「政府處理物流產業者案件無標準作業程序」、「政

府無設置物流主管機關」、「自由貿易港區須維護管理眾多設施設備」、「自由港區

經營樣態太少且進駐定義不明確」、「缺乏物流國家考試」。高挑戰課題包括「倉儲

用地不足且成本高昂」、「物流基礎作業人力不足」、「物流高階與管理人才不足」、

「白牌車(非營業車輛)進入市場營業」、「電動貨車充電樁不足」、「國際物流中心

不具有自由港法規優惠」、「高碳費徵收定價」、「倉庫的重型料架內強制設立灑水

頭」、「未有效發展軌道貨運」。 
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第三章 物流服務對特定產業的發展影響 

由前章可知物流服務在我國扮演非常重要的角色，然而，由於產業的特性，

不同的產業或許需要不同的物流服務，本章選取半導體、農業、電子商務及藥品

及醫用化學製品等四個產業來介紹，說明物流服務對這些特定產業發展的影響。

此外，由於冷鏈物流在四個特定產業扮演非常重要的角色，因此，也將特別介紹

冷鏈物流。 

一、半導體產業 

(一)我國半導體產業現況分析 

半導體(Semiconductor)是一種材料，指在矽(四價)中添加三價或五價元素形成

的電子元件，它的電傳導性介於導體（如銅、銀）和絕緣體（如橡膠、玻璃）

之間，它不同於導體、非導體的電路特性，其導電有方向性，使得半導體可用來

製造邏輯線路，而使電路有處理資訊的功能。半導體材料用於製造電晶體、二極

體等元件，這些元件稱為半導體元件，用於電子設備中。 

若半導體產業以其製程來分類，可以分為上中下游等三部份，圖 3.1 介紹我

國半導體上、中、下游及其主要廠商。半導體產業鏈上游為矽智財(Silicon 

Intellectual Property, IP)設計及積體電路(IC, Integrated Circuit)設計業，中游為 IC

製造、晶圓製造、相關生產製程檢測設備、光罩、化學品等產業，下游為 IC 封裝

測試、相關生產製程檢測設備、零組件（如基板、導線架）業。 

 

 
資料來源：財團法人中技社(2020)2020 國際供應鏈變動趨勢與台灣科技產業契機  

王薪棉(2023)台灣電子產業鏈概況，台北外匯市場發展基金會委託計畫，頁 6。 

圖 3.1 我國半導體上中下游及其主要廠商 
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若半導體產業以 IC 產品來分類(如表 3.1)可分為邏輯 IC、類比 IC、網通 IC

與記憶體等四部份。邏輯 IC 處理較複雜運算的處理器，如手機處理器(AP)、伺服

器平台、個人與筆記型電腦(PC/NB)中央處理器(CPU)及繪圖處理器(GPU)，需要

先進製程，液晶顯示(Liquid Crystal Display, LCD)面板驅動晶片則採用成熟製程。

類比 IC 處理類比信號且耐高壓與大電流，運用在電源供應器、數位類比轉換器

等，採成熟製程製造；網路通訊 IC 如網路連接器(modulator-demodulator, Modem)

數據晶片、無線電頻率 (Radio frequency, RF)元件與天線模組；記憶體分為

DRAM(應用在短期運算存儲)與 Flash(應用在大量資料長期存儲)，記憶體晶片大

廠通常含設計與代工，可直接出貨給手機、PC/NB 品牌廠、伺服器組裝廠外，亦

出貨給記憶體模組/品牌廠(王薪棉，2023），各產業的分工請見表 3.1。 

 

表 3.1 我國半導體半導體 IC 產品及主要廠商 

 
資料來源：王薪棉（2023）台灣電子產業鏈概況，台北外匯市場發展基金會委託計畫，頁

5。 

 

半導體市場研究機構 TechInsights 近日發佈 2023 年全球前 25 名半導體供應

商名單，台積電(2330)排名第 1，之後是英特爾(Intel)、三星(Samsung)、輝達

(NVIDIA)與高通(Qualcomm)；前 25 名中，美國佔 13 家最多，其次為歐洲、日本

與台灣皆為 3 家，表示台灣在半導體市場佔有重要地位。 

根據財政部統計處(2022)中華民國稅務行業標準分類（第 9 次修訂），將半導

體製造業定義為「從事晶圓、光罩、記憶體及其他積體電路製造之行業；積體電

路設計，委外製造且擁有最終產品之所有權者亦歸入本類。」，可再細分為三大類，

包括積體電路製造業、分離式元件製造業、及半導體封裝及測試業，積體電路製

造業(2611)為「從事晶圓、光罩、記憶體及其他積體電路製造之行業；積體電路設

計，委外製造且擁有最終產品之所有權者亦歸入本類」。分離式元件製造業(2612)



第四章 物流產業升級轉型之目標與策略 

75 

為「從事分離式元件製造之行業，如二極體、電晶體、閘流體、積體電路引腳架、

二極體及電晶體專用導線架等製造」。半導體封裝及測試業(2613)為「從事半導體

封裝及測試之行業」，茲將其細部分類列於表 3.2。 

 

表 3.2 我國稅務行業標準分類(半導體製造業) 

行業名稱(分類編號) 定義 主要經濟活動 

(參考子目) 細類(四碼) 子類(六碼) 

積體電路製

造業(2611) 

矽晶圓製造(2611-11) 包括磊晶矽晶圓、再生晶

圓等製造 
光罩製造、記憶體製造、

再生晶圓製造、磊晶矽晶

圓製造、積體電路(IC)製

造 

記憶體製造(2611-12) 包括動態隨機存取記憶

體、快閃 記憶體等製造 

IC 設計委外製造（擁有

最終產品所有權）(2611-

13) 

包括從事積體電路設計研

發，委外製造且擁有最終

產品所有權之 IC 設計 

晶圓代工(2611-14)  

其 他 積 體 電 路 製 造

(2611-99) 

 

分離式元件

製 造 業 

(2612) 

二極體製造(2612-11) 包括分離式元件專用導線

架、積體電路引腳架等製

造 

二極體製造、閘流體製

造、電晶體製造、積體電

路引腳架製造、分離式元

件專用導線架製造 

電晶體製造(2612-12) 

其他分離式元件製造

(2612-99) 

半導體封裝

及 測 試 業

(2613) 

半 導 體 封 裝 及 測 試

(2613-00) 

 晶圓封裝、半導體測試封

裝、積體電路(IC)測試封

裝 

註：分類資料採用財政部統計處(2022)中華民國稅務行業標準分類（第 9 次修訂），適用 2023

至 2027 年。 

 

依據財政部統計處統計資料列出 2018-1023 年我國半導體製造業家數及營業

額情況（如表 3.3），可能有些產業家數太少，沒有列出其營業額，也因此無法獲

得完整統計資料；但整體而言半導體製造業營業額相當高，是名符其實的兆元產

業，2018 年營業額就達到 2 兆元，2021 達近 3 兆元，2022 達近 4 兆元。就家數

而言大約 415 家，整個產業以其他積體電路製造(2611-99)佔比最高，2022 年達到

66.6%。 
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表 3.3 半導體製造業家數及營業額(2018-2023) 

單位:家、億 

產業別 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

磊晶矽晶

圓製造

(2611-11) 

家數 98 95 90 86 84 83 

年增率  - -3.06% -5.26% -4.44% -2.33% -1.19% 

營業額 4,458  3,851  4,172  4,817  4,923  3,796  

年增率  - -13.61% 8.33% 15.48% 2.19% -22.89% 

記憶體製

造 (2611-

12) 

家數 10 9 8 8 7 7 

年增率  - -10.00% -11.11% 0.00% -12.50% 0.00% 

營業額 1,037 (D) (D) 1,097  1,362  1,389  

年增率  - — — — 24.14% 1.97% 

其他積體

電路製造 

(2611-99) 

家數 192 193 193 194 197 203 

年增率  - 0.52% 0.00% 0.52% 1.55% 3.05% 

營業額 13,541  13,548  16,499  20,325  26,308  (D) 

年增率  - 0.05% 21.79% 23.19% 29.43% - 

二極體製

造(2612-

11) 

家數 28 28 26 23 24 21 

年增率  - 0.00% -7.14% -11.54% 4.35% -12.50% 

營業額 1,371  1,239  995  1,115  4,291  2,944  

年增率 - -9.65% -19.71% 12.06% 284.94% -31.37% 

電晶體製

造 (2612-

12) 

家數 56 54 49 48 48 46 

年增率  - -3.57% -9.26% -2.04% 0.00% -4.17% 

營業額 100  84  82  100  99  83  

年增率 - -16.10% -2.13% 21.96% -1.45% -15.55% 

其他分離

式元件製

造 (2612-

99) 

家數 0  1 2 3 4 4 

年增率 -  100.00% 100.00% 50.00% 33.33% 0.00% 

營業額 0  (D) (D) 11 17 (D) 

年增率   - - - 50.83% 

 

半導體封

裝及測試 

(2613-00) 

家數 43 42 43 53 51 51 

年增率   -2.33% 2.38% 23.26% -3.77% 0.00% 

營業額 1,294  1,134  1,381  1,580  2,485  2,288  

年增率   -12.43% 21.86% 14.40% 57.22% -7.90% 

合計 家數 427 422 411 415 415 415 

年增率  - -1.17% -2.61% 0.97% 0.00% 0.00% 

營業額 21,801 - - 29,046  39,484  - 

年增率 - - - - 35.93% - 

註: 1.家數係根據稅籍資料統計，如甲公司除總機構外，另設有一乙分公司，則必須登記兩筆

稅籍資料，計算總家數時列計為兩家。 

2.(D)表示不陳示數值以保護個別資料統計值。 

資料來源：家數及銷售額整體自財政部統計處統計資料庫(2022)中華民國稅務行業標準分類

（第 9 次修訂），適用 2023 至 2027 年及財政部統計處統計資料庫(2017)中華民國稅務行業標

準分類（第 8 次修訂），適用 2018-2022 年。 
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(二) 我國半導體產業物流服務的現況分析 

半導體晶片的整個製造過程最長可達 100 天，晶片零組件也必須不停的在國

境間穿梭往來約 70 次。整個製程從矽晶圓的製造開始，最終以將成品分銷配送

至全球企業、零售商和消費者結束；即便其物流錯綜複雜且競爭激烈，半導體產

業依舊發展蓬勃。半導體製程的每一個階段，都影響我們日常生活所有的電子設

備是否能正常運作(中菲行，2024)；由於半導體晶片價格高昂，又需防震及控制

溫度等，多數運輸物流及倉儲均掌控在廠商本身手中(如台積電)。但也有專營跨

國運送半導體物流的第三方物流商(如德迅集團 Kuehne+Nagel)等，茲分述如下： 

1.台積電 

(1) 零碳綠色物流： 

為響應全球淨零排放，台積電與供應商及物流產業者(中勤實業、合晶科技、

明緯國際、配客嘉 Package+與台灣通運)合作，改採電動大貨車運貨，相對於傳統

柴油車，使用電動貨車將減少約 25％的碳排放量、相當於 5.4 噸 CO2，更整合聯

盟成員的需求，計算最佳路徑排程，提高物流效能，打造台灣科技業綠色物流生

態圈(楊連基，2024)。 

(2) 運輸安全管理 

台積電公司為強化供應鏈之間的交通運輸安全，2021 年領先業界發布《供應

商運輸管理白皮書》，針對車輛、駕駛人員、運輸作業管理訂定具體規範、提供教

育訓練、並要求供應商簽署運輸管理白皮書及稽核輔導等四大管理作為，建立安

全良好的道路運輸規範，詳情請見圖 3.2。 

 
資料來源：台積電(2024)公司領先國內半導體業界發布《供應商運輸管理白皮書》，建立運輸

安全文化標竿，2021.04.07。 

圖 3.2 台積電公司針對供應商運輸管理的四大作為 

(3) 環境友善的包裝管理政策 
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為了打造安全低碳的綠色廠房，因應原料需持續成長，除積極推動原物料包

材減量行動，亦以「健康與安全、環境保護、包裝與標示」三大面向編纂並推出

第一本《供應商物料包裝規範白皮書》，建立「搬運友善、環境友善、自動化友善」

包裝文化的三大策略，更進一步推出雙語版以推動海內外逾 1,200 家原物料供應

商持續精進包裝作業，一起創造更安全環保的職場環境；如統一以矽晶圓運送箱

(Hybox)取代一次性紙箱包裝晶圓，可銜接廠內自動化系統進行上架作業並提高效

率，估減省近 7 千次人工作業，年省新台幣約 6200 萬元。 

(4) 氫氣與二氧化碳物流改善 

台積電除推動供應商改造精餾塔管路將被分離的二氧化碳導回塔內再純化，

因應先進製程的氫氣需求量增加，為擴大供應鏈原物料管理中的碳捕捉，鼓勵供

應商將天然氣產製為氫氣過程中，將排出的二氧化碳回收，再製為電子級液態二

氧化碳供台積電使用。公司將持續推廣供應商使用碳中和天然氣，並於完成晶圓

十八 B 廠、晶圓二十二廠氫氣地管建置，年省槽車運輸量逾 1 萬 5,000 台。 

2.德迅集團 (Kuehne+Nagel)制定半導體物流標準  

德迅為半導體物流特別推出 SemiconChain，這是一種極高的品質標準。

表示所有經手的貨物，皆由全球標準化流程管理，同時也確保半導體產品將由

訓練有素的專業人員來處理。而這些專業人員將不斷地接受培訓，力求深入

了解半導體供應鏈及其複雜性；SemiconChain 的網絡涵蓋全球，其中更包含 25 個

關鍵產業據點。每一個據點的營運皆通過 ISO 9001-2015 與 IATF 16949 這兩項全

球品質標準；整個系統已正式啟用、審核及認證，確保服務完全符合法規。 

為了滿足半導體供應鏈包羅萬象的專業處理要求，德迅提供了加值服務，包

括避震及溫度管控、專業包裝及裝箱、針對高盜竊風險貨物的安全機制、及提供

全面透明化的頂尖數位工具等；為運輸半導體設備，德迅每週使用連接主要

半導體樞紐的新型波音 747-8F 貨機提供戰略包機服務 (如圖 3.3)。德迅提

供持續的控溫運輸，以確保對溫度敏感貨物的安全，使客戶能在運輸貨物的整個

過程中即時監控溫度，從而提高服務的可靠性；使用專用卡車、被動溫控和訂制

的貨物艙，在貨運飛機上對超大尺寸的貨箱進行精準的防護，以防止傾斜與撞擊。 
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資料來源：德迅集團(2024)半導體設備客製化物流  

圖 3.3 半導體設備客製化物流 

 

(三) 我國半導體產業物流服務的挑戰 

半導體進口中的一個主要物流挑戰是安全可靠地運輸脆弱的晶圓，這是半

導體製造的關鍵組成部分。晶圓對溫度變化、振動和物理損壞非常敏感，因此

它們的運輸是一個謹慎的過程。物流提供商需要實施專業的包裝、處理和追蹤

技術，以確保在整個進口過程中晶圓的完整性 (中菲行，2024)。 

✓ 可靠的貨運能力：及時、高效的運輸有助於滿足半導體的生產需求。 

✓ 多式聯運解決方案：提供一系列運輸解決方案，確保客戶享有完善的物流服

務。 

✓ 特急運輸服務：以有效應對高時效半導體生產時程。 

✓ 併裝運輸服務：平衡速度和成本效益，以維持高效運作。 

✓ 專案物流經驗：業者必須具備管理大規模半導體生產的專業知識。 

✓ 保稅倉儲服務：此服務可以延後繳納關稅和稅款，有助於優化半導體製造相

關財務策略。 

✓ 報關服務：能夠確保遵守國際法規，和促進半導體貨物跨境流動。 

✓ 安全卡車運輸服務：提供專門用於運輸、護送高價值半導體貨物等服務，以

增強安全性。 
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✓ 跨境卡車運輸服務：有助於平衡半導體物流的速度和成本效益。 

✓ 滿足半導體特性的服務：振動、溫度、濕度、清潔等控管標準，例如採用振

動及傾斜標籤以證明運輸過程中滿足振動的條件。振動與傾斜標籤是在振動

或傾斜時會變紅的標籤，這些措施有助於釐清責任並優化運輸流程。 

 

二、農業 

(一)我國農業現況分析 

2023 年農業生產總值約為新臺幣 5,800 億元，如圖 3.4，較 2022 年成長 3.3

％，其中農林漁牧占總產值各約 2,750 億元、1.6 億元、905 億元及 2,150 億元，

如圖 3.4；換算比例各約 47.4％、0.03％、15.6％及 37.00％，表示我國農業產值仍

以農產品為最大宗，其次是畜產品，再來才是漁產品，而林產品則很少，如圖 3.5；

自 2014 以來，農業整體生產總值在 5,000 億之上，2023 年創十年來的新高，達

到 5,810 億；單就農林漁牧各產值分析，則以畜產品的增長趨勢較為明顯，2023

年達到十年來的新高，產值約 2,150 億元。而就農林漁牧四大產業佔比(%)而言，

農作物佔比大約持平(47.4%)，漁產佔比有逐漸衰退的趨勢(15.6%)，而畜產佔比則

有逐漸增加的趨勢，2023 年創新高達到 37％(如圖 3.5)。 

 

 
資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽，頁 20 

圖 3.4 我國農林漁牧生產產值 (2014-2023) 
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資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽，頁 20 

圖 3.5 我國農林漁牧產值佔比(2014-2023) 

 

農業貿易方面，如表 3.4，2023 年農業進口值約 190 億美元，較 2021 年(約

205 億美元)減少 8.3％，進口產品以酒、黃豆、玉米、牛肉、小麥為大宗；2023 年

農業出口總值為 49 億美元，較 2021 年(約 52 億美元)減少 6.6％，出口產品以鮪

魚、鰹魚、烘製糕餅、羽毛及羽絨、酒類及蝴蝶蘭等為大宗。近年來農業貿易逆

差有擴大的趨勢，2022 年達約 153 億美元，2023 年略為降低，仍達約 140 億美

元。 

 

表 3.4 我國農業進出口貿易值    單位：千美元 

年 出口 進口 貿易差額 

2014 5,270,967 15,658,624 -10,387,657 

2015 4,877,163 14,515,786 -9,638,623 

2016 4,673,025 14,226,425 -9,553,400 

2017 4,980,701 15,177,201 -10,196,500 

2018 5,463,186 15,816,708 -10,353,522 

2019 5,578,442 15,695,736 -10,117,294 

2020 4,911,749 15,367,494 -10,455,745 

2021 5,669,184 18,093,973 -12,424,789 

2022 5,236,784 20,511,583 -15,274,800 

2023 4,892,661 18,856,084 -13,963,423 

資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽，頁 43。 
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若單以農產品分析，近十年的農產品生產總值不斷的攀升（如表 3.5），2022

年為最高，產值約 2,759 億，2023 年些微下降，產值為 2,753 億元。農產品可再

細分為稻米、雜糧、特用作物、水果、蔬菜及其他農作物等六大類（如圖 3.6），

其中又以水果（37%）及蔬菜（33%）類佔最大宗，2023 年佔所有農作物生產總

值約 70%；農產品的運輸對於物流服務的需求各不相同，以運輸過程的時間來區

分大致可分為長短鏈物流，短鏈指從活體快速轉化為產品送到消費者手中，例如

傳統市場的溫體豬肉或活體海鮮，追求的是速度與小量多樣的彈性；長鏈指從生

產到終端客戶需經裁切、分裝、預處理等多道加工程序，因全程時間較長，多需

要一定程度的冷鏈服務來保鮮，例如超市提供的各種小包裝生鮮產品到熱食，追

求的是客戶的便利性並以規模經濟壓低價格來提升競爭力。 

物流運輸的方法也因農產品的種類而有所不同，穀物類只需一般運輸難度最

低，長鏈畜產與漁產需要全程低溫冷鏈運輸，難度次之，蔬果類需要保溫保濕還

要防碰撞，難度最高；近十年的分析，可以觀察到稻米的佔比，從 2014 約 17%

下降到 2023 約 13%，而蔬菜的佔比，從 2014 約 27%上升到 2023 的 33%。稻米

佔比下降，主因是國人飲食西化，主食的選擇性增加，且白米的高熱量也讓許多

人減少食用；由於蔬菜的佔比上升到 2023 的 33%，又是最需要採用高難度冷鏈

物流的農產品之一，表 3.6 的分析可知，臺南市、高雄市、彰化縣、南投縣、雲

林縣、嘉義縣、及屏東縣等中南部六縣市蔬菜年產量佔全台灣約 76%，而最大消

費地卻在北部，因此產生很大的冷鏈物流需求，同時也推升了台灣的物流技術。 

 

表 3.5 農產品產值佔比 (2014-2023) 

年 農產品產值(百萬元) 稻米(%) 雜糧(%) 特用作物(%) 水果(%) 蔬菜(%) 其他(%) 

2014  246,982 16.79 5.01 5.18 39.25 27.02 6.74 

2015  247,002 15.15 4.34 5.14 37.15 30.49 7.73 

2016  268,118 14.16 4.84 4.77 36.20 32.75 7.27 

2017  290,849 13.94 4.35 4.74 40.44 29.75 6.78 

2018  269,446 15.95 3.84 4.87 36.87 31.56 6.90 

2019  262,509 15.20 3.78 4.61 35.18 33.48 7.76 

2020  263,610 14.70 4.38 5.39 36.33 31.69 7.52 

2021  272,180 12.91 4.07 4.50 37.20 33.51 7.81 

2022  275,926 13.31 4.45 4.99 36.70 32.77 7.78 

2023  275,337 12.68 4.56 5.22 36.74 33.14 7.66 

註：特用作物包括生食用甘蔗；水果包括檳榔；蔬菜包括菇類。 

資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽，頁 21。 
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資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽 

圖 3.6 我國農產品產值佔比 (2014-2023) 

 

表 3.6 蔬菜生產量縣市集中在中南部六縣市 

縣市 年產量(公噸) 百分比 

臺南市 174,563 

75.70% 

高雄市 175,155 

彰化縣 256,518 

南投縣 159,697 

雲林縣 732,916 

嘉義縣 192,962 

屏東縣 184,528 

其他 602,009 24.30% 

合計 2,478,348 100% 

註：蔬菜包括一般短期蔬菜如西瓜草莓等及長期蔬菜 

資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計年報。方怡丹(2024) 蔬菜產業現況及展望，台大開放

式課程。 
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億元，之後又攀升至 2023 年的 905 億元（如表 3.7 及圖 3.7）。漁產品可再細分為
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遠洋漁業、近海漁業、沿岸漁業、內陸漁撈、海面養殖及內陸養殖等六大類，其

對應的物流服務型態視經濟規模與全程運輸時間而定，例如遠洋漁業為長鏈，多

需全程超低溫冷鏈保存，而內陸養殖可能搭配冰塊做基本冷鏈處理即可上市；就

產值而言，十年來遠洋漁業及內陸養殖產值皆有下降的趨勢，但就佔比而言，遠

洋漁業(約 38%)及內陸養殖(約 35%)仍然佔比最高，2023 年佔所有漁業生產總值

約 73%（如表 3.7 與圖 3.8）。 

 

表 3.7 漁產品產值暨佔比(2014-2023) 

單位：百萬元  

年 農業生產總

值(百萬元) 

遠洋漁

業(%) 

近海漁

業(%) 

沿岸漁

業(%) 

內陸漁

撈 (%) 

海面養

殖(%) 

內陸養

殖(%) 

2014 104,280 43,644 14,274 4,077 6,169 1 36,114 

41.85% 13.69% 3.91% 0 5.92% 34.63% 

2015 92,393 39,172 9,998 3,589 6,255 7 33,372 

42.4% 10.82% 3.88% 0.01% 6.77% 36.12% 

2016 86,519 37,715 10,641 4,115 5,601 6 28,441 

43.59% 12.3% 4.76% 0.01% 6.47% 32.87% 

2017 90,656 36,542 13,396 4,141 5,699 113 30,765 

40.31% 14.78% 4.57% 0.12% 6.29% 33.94% 

2018 89,268 35,740 12,619 3,606 5,255 228 31,820 

40.04% 14.14% 4.04% 0.25% 5.89% 35.65% 

2019 86,623 33,840 12,300 4,439 4,673 17 31,353 

39.07% 14.2% 5.12% 0.02% 5.39% 36.2% 

2020 71,216 25,561 10,318 3,407 4,767 3 27,160 

35.89% 14.49% 4.78% 0% 6.69% 38.14% 

2021 77,880 32,658 9,796 3,287 4,933 19 27,187 

41.93% 12.58% 4.22% 0.02% 6.33% 34.91% 

2022 82,206 35,499 9,795 3,352 4,639 16 28,905 

43.18% 11.91% 4.08%% 0.02% 5.64% 35.16% 

2023 90,525 34,167 13,452 4,931 6,497 26 31,451 

37.74% 14.86% 5.45% 0.03% 7.18% 34.74% 

資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽。 
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圖 3.7 我國漁產品產值 (2014-2023) 

 

 

圖 3.8 我國漁產品產值佔比 (2014-2023) 
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若單以畜產品分析，近十年的畜產生產總值先降至 2019 年到最低，約 163 億

元，之後又攀升至 2023 年約 215 億元（如表 3.8 及圖 3.9）。畜產品可再細分為

豬、牛、雞、鴨、牛乳、雞蛋及其他等七大類，就物流服務來說，對應的是活體

運輸(須配合動保法)與生鮮產品運輸(需冷鏈，防碰撞等)，同樣可依全程運輸時間

分為長短鏈；若以十年來的佔比分析（如圖 3.10），豬的佔比有下降的趨勢從 2014

年約 45.6%的佔比下降到 2023 年約 39.6%。雞的佔比有上升的趨勢從 2014 年

24.7%的佔比上升到 2023 年 27.8%。雞蛋的佔比也有上升的趨勢從 2014 年 12.9%

的佔比上升到 2023 年 15.8%；足見國人飲食漸漸西化，在畜產品的食用方面，已

朝向多方面肉種的食用；雖然豬的佔比下降，但就佔比而言(如圖 3.11)，2023 年

豬仍為最大佔比約 39.6%，其次為雞，佔約 27.8%，雞蛋也佔了 15.8%，三樣產品

年佔所有畜產品生產總值約 83%。 

 

表 3.8 畜產品生產產值及佔比(2014-2023) 

單位：百萬元  

年 畜產生

產總值 

豬 牛 雞 鴨 牛乳 雞蛋 其他

(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) 

2014 168,633 76,841 2,194 41,588 7,590 9,504 21,739 9,178 

45.57% 1.30% 24.66% 4.50% 5.64% 12.89% 5.44% 

2015 163,941 71,739 2,288 41,154 8,567 9,827 22,278 8,088 

43.76% 1.40% 25.10% 5.23% 5.99% 13.59% 4.93% 

2016 165,384 75,558 2,488 39,393 8,039 10,111 18,908 9,370 

43.17% 1.47% 25.43% 5.12% 5.99% 13.98% 4.84% 

2017 163,867 75,558 2,488 39,393 8,039 10,111 18,908 9,370 

46.11% 1.52% 24.04% 4.91% 6.17% 11.54% 5.72% 

2018 166,687 70,360 2,468 44,120 7,591 10,974 21,132 10,042 

42.21% 1.48% 26.47% 4.55% 6.58% 12.68% 6.02% 

2019 162,805 70,944 2,465 40,295 8,037 11,302 22,010 7,751 

43.58% 1.51% 24.75% 4.94% 6.94% 13.52% 4.76% 

2020 168,641 71,487 2,449 46,647 7,481 11,440 21,413 7,723 

42.39% 1.45% 27.66% 4.44% 6.78% 12.70% 4.58% 

2021 185,611 76,697 2,452 53,073 8,138 11,756 23,067 10,429 

41.32% 1.32% 28.59% 4.38% 6.33% 12.43% 5.62% 

2022 204,173 79,845 2,722 56,055 9,696 12,661 32,557 10,636 

39.11% 1.33% 27.45% 4.75% 6.20% 15.95% 5.21% 

2023 214,947 85,120 2,938 59,808 8,928 13,309 33,853 10,991 

39.60% 1.37% 27.82% 4.15% 6.19% 15.75% 5.11% 

註：其他包括羊、鵝、火雞、羊乳、鹿茸、生皮、鴨蛋、蜂蜜、蜂王漿、蜂蠟、蠶等品項。 

資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽。 
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圖 3.9 我國畜產品生產產值 (2014-2023) 

 

 

圖 3.10 我國畜產品產值佔比 (2014-2023) 
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註：其他包括羊、鵝、火雞、羊乳、鹿茸、生皮、鴨蛋、蜂蜜、蜂王漿、蜂蠟、蠶等品項。 

資料來源: 農業部(2023) 112 年農業統計要覽。 

圖 3.11 2023 年我國主要畜產品產值及佔比   (單位 :百萬元 ) 

 

(二) 我國農業物流服務的現況分析 

因農業物流的範圍甚廣，本節只針對蔬果市場這一部分加以探討，因其運送

條件較為苛刻，可充分表現農業物流產業的獨特性；蔬菜及青果的物流流程，農

民可將所生產之農產品送往產地批發市場交易，亦可參加所屬農民團體或產銷班

共同運銷，供應消費地批發市場交易，或透過農民團體整合農民所生產之農產品，

由產地直接銷售供應量販店、連鎖超市、大消費戶如國軍副食及團膳等，以及透

過網路商城，提供線上購物服務，以擴大銷售通路，增進農產品銷售管道（如圖

3.12）。 

由於通路的改變，產品從產地到消費者手中的時間，因預處理與庫存需求而

逐漸拉長，物流服務逐漸由短鏈改為長鏈，並從常溫到冷鏈，以保存產品的新鮮

度。 
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資料來源：公平交易委員會(2020)我國農畜產品產業概況、生產結構、運銷通路及交易制度

之研究，P10 

圖 3.12 蔬果運銷通路流程 

 

相關的蔬果銷售通路，傳統上以批發市場佔比最高，表 3.9 列出四種角色組

成蔬果批發市場，包括農民、農民團體、販運商及進口商等四類，圖 3.13 中列出

2023 年農民佔比 30%、農民團體 31%、販運商 31%及進口商 8%。 

政府為改進蔬菜及青果運銷制度，輔導農民團體辦理共同運銷，供應消費地

果菜批發市場交易，並配合民國 63 年 12 月臺灣區果菜運銷公司(73 年 6 月改組

為臺北農產運銷股份有限公司)成立，以臺北市場為主要供應市場，近年來則積極

輔導分散共同運銷貨源至國內其他市場，並輔導農民團體興建集貨場，充實各項

設施，改進分級包裝，目前蔬菜共同運銷單位已遍及主要蔬果產區，計有中華民

國農會(全國農會)、臺灣農業合作社聯合社(農聯社)、青果運銷合作社(青果社)、

中華民國果菜合作社聯合社(國聯社)等四大供應系統(共 500 餘單位)辦理（農糧

署，2024）；農民團體組成的共同運銷，一直都在批發市場佔有很大的比例。 

然而因傳統市場沒落，連帶影響農產品批發市場交易量，使蔬果批發市場的

價格主導力逐漸下降；如今超市與賣場等通路快速增加，產品交易型態也被改變，

超市直接向產地農民、農會或合作社採購，造成批發市場交易量停滯甚至萎縮；

為了確保貨源與穩定進貨價格，愈來愈多通路商和農民簽定長期「契約生產」，

「產地直購」已為趨勢，尤其大型連鎖超市體系的進貨量大、議價能力強且擁有

巨型冷鏈倉儲來穩定進料成本，其產品價格已漸漸與批發市場價格脫鉤，同時逐

漸威脅到傳統批發市場，不過大量的冷鏈庫存與運輸需求，已成為超市體系彼此

競爭的新戰場(焦鈞，2024) 
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表 3.9 2023 年主要批發市場蔬果供應承銷量  單位 千公噸 
 

農民 農民團體 販運商 進口商 小計 

蔬菜 257,052  453,899  421,541  55,714  1,188,206  

青果 364,575  179,298  217,139  104,704  865,716  

合計 621,627  633,197  638,680  160,418  2,053,922  

資料來源：農業部(2023) 中華民國 112 年台灣地區農產品批發市場年報 

 

 
資料來源：農業部(2023) 中華民國 112 年台灣地區農產品批發市場年報 

圖 3.13 2023 年主要批發市場蔬果供應承銷者佔比 

 

表 3.10 列出十年來農產品批發市場蔬果產品交易價量表，可以發現價格一直

上升，但交易量卻小幅下降，表示傳統的蔬果批發市場，正在面臨大型連鎖超市

體系、農民直銷等方式的挑戰，由於大型連鎖超市對於冷鏈的需求不斷加大，對

冷鏈庫存用地的需求也日趨急迫。 
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表 3.10 農產品批發市場蔬果產品交易價量表(2014-2023) 

年 蔬果交易價(仟元) 蔬果交易量(公噸) 

2014 64,472,554  2,529,361  

2015 71,827,146  2,538,937  

2016 77,944,505  2,335,336  

2017 73,631,722  2,518,951  

2018 68,989,623  2,607,203  

2019 74,659,054  2,511,355  

2020 74,079,187  2,527,864  

2021 76,976,318  2,421,127  

2022 82,459,905  2,397,610  

2023 83,597,710  2,382,044  

資料來源：農業部(2023) 中華民國 112 年台灣地區農產品批發市場年報 

 

由以上分析可知，過去傳統生鮮蔬菜有相當大的量，通常以紙箱大包裝方式

即可在共同運銷體系流通，屬於短鏈供應，採收、包裝、運送、批發販售的型態

相對簡單直接，但面臨現代人越來越快的生活步調，傳統的農產品產銷結構正面

臨調整及改變；新型態生鮮蔬果物流為長鏈與冷鏈供應的模式，在採收後不僅只

是分裝成小包裝，還可能增加許多清洗，裁切的「生加工」步驟，以對應不同客

戶的需求；如連鎖餐廳集團中央廚房的興起，把各個不同種類的蔬菜，用不同規

格形式「分切處理」，再由冷鏈物流配送到客戶手上；從供應鏈最前端的生產開始，

小規模的蔬菜小包裝加工，到工廠型態的自動化截切蔬菜，甚至符合食品級的全

恆溫工廠（焦鈞，2024）；因此，冷鏈物流的角色日益重要，政府及民間業者均投

入相當大的軟硬體資源，打造從農、漁、牧場到餐桌的低溫冷藏供應鏈。 

1. 政府方面：建構農產品冷鏈物流及品質確保示範體系計畫 

大多數農產品都不耐長期保存與長途儲運，尤其部分農產品在運銷過程中會

耗損約三成，影響農民收益，也降低消費者對產品的信任，解決的關鍵就在建立

從生產端到消費端都可維持合適低溫環境的保鮮冷鏈物流；政府自 110 年起推動

「建構農產品冷鏈物流及品質確保示範體系」計畫（110-113 年），經費高達 126

億元，讓農產品延長保鮮、減少耗損，並提升可售率，增加產銷調節彈性，更能

儲存安全量能，確保國家糧食安全，共設置（如圖 3.14）： 

►3 家旗艦型物流中心:接軌國際，提升外銷實力 

►14 家區域物流中心:衛星體系，發揮產銷調節 

►33 個批發市場升級:降低損耗，提升儲架壽命 

►超過 500 處農民團體及農企業建置冷鏈設施:增加產銷調節彈性 
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資料來源：農業部(2022)打造全國農產品冷鏈物流網簡報 

圖 3.14 全國農產品冷鏈物流網 

(1) 全國農糧冷鏈(如圖 3.15)：共設立 2 座旗艦物流中心，8 座區域物流中心，14

處批發市場升級及 430 處農民團體冷鏈設施升級。 

(2) 全國畜禽冷鏈(如圖 3.16)：共設立 16 處畜禽屠宰場通過國際 HACCP 衛生安

全驗證，補助近 288 輛冷藏運輸車及約 549 攤傳統肉攤溫控設備升級。\ 

(3) 全國漁業冷鏈(如圖 3.17)：共設立 4 座區域物流中心，8 處批發市場升級及 35

處冷凍加工設備。 
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資料來源：農業部(2022)打造全國農產品冷鏈物流網簡報 

圖 3.15 全國農糧冷鏈 

 

 
資料來源：農業部(2022)打造全國農產品冷鏈物流網簡報 

圖 3.16 全國畜禽冷鏈 
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資料來源：農業部(2022)打造全國農產品冷鏈物流網簡報 

圖 3.17 全國漁業冷鏈 

 

2. 產業方面：第三方物流—全日物流股份有限公司 

全日物流全島北、中、南、東共設有 13 座低溫物流中心及 420 輛低溫車隊，

結合農產品預冷、催熟、截切、分級包裝、展售之加值服務，協助生鮮食材收貨、

暫存、轉運及全島發貨，提供生鮮食材產業完全且有規範的供應鏈解決方案。目

前主要業務範疇為 B2B 之企業冷鏈物流服務，及 B2C 低溫生鮮宅配物流服務，

涵蓋需嚴格溫控的各食品、原料、通路商家。 

生鮮運送是最困難的物流產業，處理門檻高、保存期限短、冷鏈物流的高成

本再加上居高不下的報廢率，都會影響到廠商獲利，在這不利的條件下，各通路

反而紛紛開始自建冷鏈物流，1997 年好市多進台灣，就由全日物流包辦冷凍統倉

和冷鏈配送，當好市多持續展店便自行成立物流中心，單店配送又發包給價格更

低的車隊，全聯、7-Eleven 也如出一轍(如表 3.11)（王一芝、李宜萱，2023；李麗

滿，2023）。 
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表 3.11 流通業拓展生鮮物流概況 

 
資料來源：李麗滿(2023) 生鮮電商兵家必爭！統一、全聯都在做「這件事」，工商時報，

2023.11.06。 

 

對物流產業而言，通路到消費者的最後一哩路成本最高，也最難送，但生鮮

通路業者反而得從「第一哩路」做起，就是田間管理；蔬果採摘下來的剎那品質

最好，後續冷鏈作業只在保存品質，所以要追求產品的鮮度，得從田間開始管理

(王一芝、李宜萱，2023)。現代的農業冷鏈管理並非一昧追求低溫，因為蔬果是活

的，過低的溫度會導致組織壞死影響風味，所以除了延緩衰敗速度、提高儲架壽

命(即產品抵達店鋪後，能夠被使用售賣的最長時間)，更要做到從產地到餐桌，

都能保持最佳風味；也因為生鮮物流是如此關鍵的程序，從田間管理到配送，只

要流通量夠大，通路商都希望全程掌握在手中，才能控制成本與產品品質，並拉

開與對手的差距。 

做為第三方物流，全日流必須保持競爭力才能留住客戶，因此全日物流設有

國際保鮮物流中心，包括農產品前處理區、截切、洗選、包裝區，催熟室、真空

預冷、急速冷凍及壓差預冷空間，以往多數業者採收水果後，僅以一般貨車載運

至各加工處理場進行後續作業，直到農產品即將出口、被放置到貨櫃裡面才有溫

控設施；相較之下，全日物流集貨時就採用低溫貨車配送，一路從碼頭下貨、預

冷、儲放到運輸出口，全程做到溫控，再加上檢疫、報關程序都可一站完成，既

節省偌大時間成本，也不會讓水果品質流失。 

全日物流大林園區的截切加工產能每小時可達 1 公噸，蔬果從採後處理（預

冷、催熟、清洗、截切、分級包裝）、儲存到運送層層把關，現在超商販售的生鮮

產品例如盒裝截切水果，原本都是 D＋3～4（Delivery，儲架壽命 3～4 天），透過

大林園區，希望做到 D＋7。協助企業大幅減少報廢率和損耗成本，長年下來所減

少的蔬果浪費量將十分可觀（顏怡今，2023）。 
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(三) 我國農業物流服務的挑戰 

1. 影響國內農產品物流冷鏈產業發展因素(行政院農委會農糧署，2022)： 

(1) 末端通路對於產品安全與食品新鮮度的要求提高，促使通路端對於農產品冷

鏈的要求增加。 

(2) 政府補助產地導入冷鏈儲運設施備、建設區域物流中心等，有助於帶動農產

品物流冷鏈產業發展。 

(3) 新冠肺炎提高消費者使用網購宅配、超市／超商採購農產品之意願。 

(4) 全球爆發新冠肺炎疫情，拉長海、空、陸運期程，保鮮需求提升的同時，相關

程序也越來越受到重視。 

(5) 高齡少子化缺乏勞動力，導致運輸物流、分級截切等領域人力不足。 

2. 農產品生鮮物流的挑戰 

冷凍品只須保冷，生鮮品要求保鮮，最主要的四個考驗，對物流產業者挑戰

很大（游羽棠，2024）。 

(1) 生鮮需求強，但保鮮期短：相比冷凍食品動輒存放一到兩年，配送頻率較低，

生鮮蔬果需求高，保鮮期卻至多三天，得頻繁配送，需大量車隊。 

(2) 客戶廣泛：相比零售業只進通路統一倉庫，全台超過十六萬家餐飲業有點對

點配送需求，須有強大資訊管理能力。 

(3) 管理複雜：相比冷凍肉、調理品統一存放於-18°C 之下，每種蔬菜、水果適合

的保存溫度、保存期限不盡相同，需長期累積管理經驗。 

(4) 偏向專業分工，幾乎沒有一條龍業者：台灣的生鮮蔬果供應鏈各環節的專業

差異太大；蔬果截切是管工廠，重點在製程順暢與良率；物流產業是管司機、排

除疑難雜症，產業破碎化需互相磨合，協調困難。 

3. 農業與冷鏈物流相關產業面臨的瓶頸或問題 

在物流相關產業，尤其是農業與冷鏈這個領域，企業經常面臨多方面的瓶頸

與挑戰。以下將從法令、政策、組織、環境、設施等幾個層面，提供一些常見問

題及建議解決對策： 

(1) 法令面 

問題：法規繁複且缺乏靈活性，部分法令、標準、規範出自不同產、官、學、

研，無所適從外，可能無法及時反映市場變化，導致企業難以適應或創新。此外，

冷鏈物流涉及的法規，如食品安全法、環保法等，在不同地區之間存在差異，使

得跨區域經營的企業面臨合規挑戰。 

建議：政府應推動法規簡化與統一，並定期檢討更新，以跟上產業的發展速
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度；應設立單一或統籌窗口，簡化企業的法規申報與審查流程，減少企業的合規

成本。 

(2) 政策面 

問題：政府政策支持不足，特別是對於冷鏈物流技術創新及基礎設施建設的

補助與激勵措施較少，限制了企業的技術升級與市場競爭力。 

建議：政府應加強對冷鏈物流產業的政策支持，例如提供更多的技術研發補

助、稅收減免、投資基礎設施、推動企業升級轉型。 

(3) 組織面 

問題：產業內部協作不足，企業之間的合作意願不強，尤其是在物流資訊共

享與冷鏈資源整合方面，導致整體效率偏低，同時產業內部人才培育與專業技術

缺乏，難以支援企業長期發展。 

建議：應鼓勵企業之間建立合作網絡，加強資訊共享與資源整合，提升整體

供應鏈效率。政府在物流產業各項研究統計極為欠缺落後；另政府和行業協會可

推動更多的專業技術培訓計畫，並提供資金支持，以吸引和培養冷鏈物流專才。 

(4) 環境面 

問題：氣候變遷和環保法規日益嚴苛，使得企業在冷鏈物流中的環境負擔增

加，尤其是能源消耗與碳排放方面，對企業的營運成本造成壓力。 

建議：企業應積極採用綠色能源與節能技術，減少碳足跡；此外應建立環境

管理系統，主動遵循環保法規，並參與碳排放交易或碳中和計畫，將環保壓力轉

化為產業競爭優勢。 

(5) 設施面 

問題：冷鏈物流設施不足或老舊，特別是在農業產區和偏遠地區，冷庫與運

輸設施無法滿足現代冷鏈物流的需求，導致農產品易於變質，損失率高。 

建議：政府應增加對農業產區冷鏈設施建設的投資，並與企業合作推動現有

設施的升級改造。企業也可探索與其他企業合作共用冷鏈設施，以降低成本並提

高設備利用率。 

綜合上述建議，政府和企業需要攜手合作，透過政策支持、技術創新、資源

整合以及環保措施，來解決物流產業面臨的瓶頸，並推動冷鏈物流的可持續性發

展。  



台灣物流產業統籌管理與優化 

98 

三、電子商務產業 

(一) 我國電子商務產業現況分析 

依據行政院主計總處(2023)發布的 2022 年電子商務統計報告顯示(如圖 3.18)，

2022 年工業及服務業電子商務交易總額約為 6.8 兆元，較 2021 年增加 11.4%；其

中工業部門約 4.4 兆元(65.6%)，主要透過供應鏈管理系統（如 EDI）之接單銷售；

服務業部門約 2.3 兆元或占 34.4%，其中批發及零售業 1.5 兆元，運輸及倉儲業

0.37 兆元。 

 

 
資料來源：行政院主計總處(2023) 

圖 3.18 電子商務 2022 交易金額 

 

若以電子商務交易模式分類，仍以企業對企業(B2B)之電子商務交易金額占

大宗約 5.4 兆億元(80%)，而企業對個人（家庭）(B2C)之電子商務交易金額約 1.4

兆元(20%)，由於工業對物流的需求多種多樣且範圍過大，不在本節討論範圍內；

若單就服務業部門各行業 B2C 交易模式發展觀察，2022 年 B2C 交易則以批發及

零售業約 63%最多；金融及保險業約 12%次之；運輸及倉儲業約 9.4%再次，分佔

前三名（如圖 3.19）；其中金融與保險業為純粹金流，也不在本節討論範圍內，本

節僅討論企業對家庭的批發零售業，也就是一般定義下的網路購物範圍。 
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資料來源：行政院主計總處(2023) 

圖 3.19 電子商務 2022 年交易金額與服務業部門 B2C 各業占比 

 

我國經濟部近年特別針對零售業網路銷售額進行統計（如圖 3.20），自 2018

年到 2023 年均是往上成長。疫情期間由於實施封控措施，民眾減少出門實體購

物，帶動疫情期間網路銷售快速竄起，繼 2019 年零售業網路銷售額衝破 3,000 億

元大關後，2020 年、2021 年零售業網路銷售額高達約 4,400、5,600 億元，成長幅

度達 30.9%、26.5%；而疫情趨緩之後，零售網路銷售額增率走緩，2022 年金額

達 6,200 億元，年增幅度 11.6%，2023 年銷售額為 6,360 億元，年增收斂至 2.6%，

與疫情期間高速成長相比，成長力道明顯減弱。 

 

 
資料來源：經濟部統計處(2024)經濟部統計數據分析系統 

圖 3.20 零售業網路銷售額暨年增率(2018~2023) 



台灣物流產業統籌管理與優化 

100 

(二) 我國電子商務產業物流服務的現況分析 

1. 電商物流的定義 

電商物流是指在線上零售商背景下管理商品、資訊和服務從原產地到最終消

費者的流動的專門流程和活動。它涵蓋一系列旨在確保產品在供應鏈各個階段高

效、無縫移動的運營，最終及時、準確地交付給最終客戶(Navata Road Transport, 

2024)；與傳統的物流模式相比，電商物流較講求「服務品質」，著重在顧客體驗，

而這項流程因為是消費者購物歷程中的最後一環，因此又被稱為「電商的最後一

哩路」(w2solution, 2024)。以目前我國電商物流的出貨方式，大致可以分為超商取

貨、宅配、購物網站物流配送、第三方物流、即時外送及保管箱取貨（如中華郵

政ｉ郵箱、蝦皮智取店）等方式。 

2. 我國電商物流產業現況分析 

未來流通研究所(2021)繪製出 2021 台灣「電商物流」產業地圖，主要包括大

型 3PL 物流企業、電商平台自建、電商物流專門及超商店取等四大部份。 

(1) 大型 3PL 物流企業 

主要包括統一速達（黑貓宅急便）、台灣宅配通、新竹物流、嘉里大榮及中華

郵政等五大宅配業者。 

(2) 電商平台自建 

主要包括富邦媒體科技(Momo)及富昇物流子公司、網路家庭(PC Home)及網

家速配子公司、東森得易購、奇摩購物中心等四大電商平台。 

(3) 電商物流專門 

包括香港來台的新創 Boxful、中華郵政的 i 郵箱、機車配送的便利帶、秋雨

創新的子公司秋雨物流、智信數位整合(GoodDeal)、CYBERBIZ 順立智慧子公司

峰潮物流、55688 集團旗下全球快遞、翔丰物流、及台灣順豐等電商物流公司。 

(4) 超商店取 

主要包括 7-Eleven、全家便利店、萊爾富及 OK 便利店等四大超商。 

若依我國稅務行業標準分類(2022)，可將大型 3PL物流企業及電商物流專門、

依 H 大類「運輸及倉儲業」中，找出與電子商務最有關聯的相關項目來統計，包

括其他汽車貨運(4940-99)、普通倉儲業(5301-00)、冷凍冷藏倉儲業(5302-00)、郵

政業務服務(5410-00)、到宅遞送服務(5420-11)及其他遞送服務(5420-99) （如表

3.12）。 
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表 3.12 我國稅務行業標準分類(電商物流產業) 

行業名稱(分類編號) 定義 主要經濟活動 

(參考子目) 

業者 

 細類(四碼) 子類(六碼) 

汽 車 貨 運 業

(4940) 

其他汽車貨運

(4940-99) 

包括附駕駛之小貨車租

賃、附駕駛之卡車租

賃、汽車路線貨運等。 

汽車路線貨運 新竹物流、嘉里大榮 

普 通 倉 儲 業

(5301) 

普 通 倉 儲 業

(5301-00) 

從事提供倉儲設備，經營

堆棧、倉庫、保稅倉庫等

之行業 

倉庫經營 

堆棧經營 

保稅倉庫經營 

秋雨物流 

冷凍冷藏倉儲

業(5302) 

冷凍冷藏倉儲

業(5302-00) 

從事提供低溫裝置，經營

冷凍冷藏倉庫之行業。 

冷凍冷藏倉庫

經營 

夏暉物流、全日物流 

郵政業 (5410) 郵政業務服務

(5410-00) 

從事文件或物品等收取

及遞送服務之郵政公司。 

具普及服務義

務之郵政服務 

中華郵政 

遞 送 服 務 業

(5420) 

到宅遞送服務

(5420-11) 

包含餐飲遞送服務等。 到宅遞送服務 

餐飲遞送服務 

統一速達、台灣宅配

通 、 Foodpanda 、

Ubereats 

其他遞送服務

(5420-99) 

包括航空快遞服務等。  航空快遞服務 DHL、Fedex 

註：分類資料採用財政部統計處（2022）中華民國稅務行業標準分類（第 9 次修訂），適用

2023 至 2027 年。 

 

而電商平台自建及超商店取兩類，在我國稅務行業標準分類(2022)為 G 大類

「批發及零售業」項下，電子購物及郵購業(4871)及連鎖便利商店(4711)二類，且

統計結果為電商平台業者及便利商店業者整體獲利，並無法再區分如便利店自取

營業項目等細目，故不列於以下分析中。 

由表 3.13 統計資料可知，以家數（根據稅籍資料統計）來分析，其他汽車貨

運 2018 年有 6,264 家，成長到 2023 年有 6,825 家；普通倉儲業 2018 年有 718 家，

成長到 2023 年有 849 家；冷凍冷藏倉儲業 2018 年有 211 家，成長到 2023 年有

219 家，五年來家數變化不大；郵政業務服務就是中華郵政一家，家數變化只是

稅籍家數變化；到宅遞送服務業 2018 年有 49 家，成長到 2023 年有 140 家，增

家了 2.85 倍，表示宅配業發展快速；其他遞送服務 2018 年有 210 家，到 2023 年

有 203 家，少了 7 家，變化不大。 

若以營業額來分析，我國電商物流產業歷經了疫情的大爆發後，在 2023 年

多數的業別（包括其他汽車貨運、普通倉儲業、郵政業務服務等，營業額年成長

率均開始衰退，只有冷凍冷藏倉儲業及其他遞送服務約有 7.59%及 6.62%的成長，

到宅遞送服務更是有 32.53%的成長，2018 年有 14.75 億的營業額，到 2023 年有

71.02 億的營業額，到宅遞送服務成長了五倍之多。 
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表 3.13 電商物流產業家數及營業額(2018-2023)  

單位 :家、億  

產業別 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

其他汽車貨運  家數 6,264 6,319 6,416 6,563 6,690 6,825 

年增率   0.88% 1.54% 2.29% 1.94% 2.02% 

營業額 2,138.99 2,196.35 2,360.88 2,749.78 2,989.13 2,837.31 

年增率   2.68% 7.49% 16.47% 8.70% -5.08% 

普通倉儲業 家數 718 728 767 809 818 849 

年增率   1.39% 5.36% 5.48% 1.11% 3.79% 

營業額 532.70 550.19 579.74 733.69 783.17 717.19 

年增率   3.28% 5.37% 26.55% 6.74% -8.43% 

冷凍冷藏倉儲

業  

家數 211 211 209 211 212 219 

年增率   0.00% -0.95% 0.96% 0.47% 3.30% 

營業額 431.15 428.49 460.68 458.94 487.18 524.13 

年增率   -0.62% 7.51% -0.38% 6.15% 7.59% 

郵政業務服務  家數 564 565 563 563 564 557 

年增率   0.18% -0.35% 0.00% 0.18% -1.24% 

營業額 158.18 150.18 153.65 152.43 149.42 140.44 

年增率   -5.06% 2.31% -0.80% -1.98% -6.01% 

到宅遞送服務  家數 49 59 73 89 132 140 

年增率   20.41% 23.73% 21.92% 48.31% 6.06% 

營業額 14.75 16.31 22.13 29.89 53.59 71.02 

年增率   10.60% 35.67% 35.06% 79.31% 32.53% 

其他遞送服務 家數 210 198 199 197 199 203 

年增率   -5.71% 0.51% -1.01% 1.02% 2.01% 

營業額 29.13 30.34 26.00 25.70 27.58 29.41 

年增率  4.17% -14.29% -1.18% 7.33% 6.62% 

註: 家數係根據稅籍資料統計，如甲公司除總機構外，另設有一乙分公司，則必須登記兩筆稅籍

資料，計算總家數時列計為兩家。 

資料來源：家數及銷售額整體自財政部統計處統計資料庫(2022)中華民國稅務行業標準分類（第

9 次修訂），適用 2023 至 2027 年及財政部統計處統計資料庫(2017)中華民國稅務行業標準分類

（第 8 次修訂），適用 2018-2022 年。 

 

(三) 我國電子商務產業物流服務的挑戰 

隨著全球逐步從 COVID-19 疫情的陰霾中恢復，消費者養成新的消費習慣，

近年台灣電子商務經營模式由 B2B(business to Business)、B2C(business to 



第四章 物流產業升級轉型之目標與策略 

103 

Consumer) 、 C2C(Consumer to Consumer) 進入 O2O(Online to Offline) 、 C2C

（Customer to Customer）、D2C(Direct to Consumer)與 OMO(Online Merge Offline)

等模式，目的都在追求以消費者為導向的服務；因此如何提升消費者黏著度並兼

顧永續性，為顧客創造超個人化體驗(Hyper-Personalization)的精緻個人化銷售，

變成為電商物流產業者重要的課題（嘉里大榮，2023；宅配通，2023）。 

而電子商務的興起導致電商物流的變化分析如下(Navata Road Transport, 

2024)： 

1. 倉儲 

線上零售商需要擁有更多倉庫來存儲他們銷售的商品。這些倉庫需要靠近主

要人口中心，以最大限度地縮短交貨時間。 

2. 運輸 

線上零售商需要使用更高效的運輸方式，以便快速且經濟高效地將產品送到

客戶手中。這導致空運和包裹遞送服務的使用增加。 

3. 配送 

線上零售商需要提供多種配送選項以滿足客戶的需求。這包括當天配送、次

日配送，甚至在某些情況下是當小時配送。 

4. 庫存管理 

電子商務需要更準確、更靈活的庫存管理系統。即時跟蹤庫存水準、需求預

測和自動重新訂購流程對於防止缺貨和庫存過剩情況至關重要。 

5. 路線最佳化 

運輸公司和物流供應商越來越多地使用路線最佳化軟體來最小化運輸路線、

節省燃料並減少碳排放。這對於滿足交貨時間預期並控制成本至關重要。 

6. 客戶溝通 

電子商務提高了與客戶清晰及時溝通的重要性。即時跟蹤、發貨通知和客戶

支援已成為讓客戶瞭解情況並讓他們滿意的關鍵。 

7. 安全和防欺詐 

電子商務配送通常涉及貴重物品，因此安全和防欺詐至關重要。配送確認、

認證和反欺詐措施已成為配送流程中不可或缺的一部分。 

在電子商務的商業模式變化下，電商物流產業者需要提供更多元的服務（倉

儲及配送），因多數線下購買行為轉移至線上，及虛實融合的模式也增加了對物流

倉儲的需求量及考驗物流商是否具備上、下游整合的服務能力，小量、多溫層、

增加配送點、指定時段到貨、限定區域 6 或 3 小時到貨、超商店到店配送等要求，
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將產生人力與設備的額外營運成本，使得營運效率的提升與最佳化已成為物流產

業革新的重點。 

另外，在綠色消費的觀念已漸漸深植人心，環保法規也趨向嚴格，如配合國

家 2050 淨零碳排路徑，我國環保署自 112 年 7 月 1 日公告「網際網路購物包裝

限制使用對象及實施方式」，所有網際網路零售業之網購包裝材料不得使用含聚

氯乙烯(PVC)材質；紙類包材 90%以上回收紙含量；塑膠包材摻配 25%以上再生

料等規定；預計自 2026 年起再加入物流及門市循環箱袋使用率 95%以上及揭露

包材碳足跡，環保署從網購包材及包裝上著手，減少廢棄物產生以減輕對環境負

荷。金管會業於 2022 年 3 月 3 日發布「上市櫃公司永續發展路徑圖」，分階段推

動上市櫃公司揭露溫室氣體盤查及確信資訊，電商物流產業者已開始因應相關議

題，如配送路線最佳化、提高電動車運送比例、採用環保冷媒，運用綠色供應鏈

管理的概念，降低整體碳排。 

此外，終端消費者對配送人員的服務品質要求遠高於生產製造商，也使物流

產業者須透過定期訓練員工，方能在電子商務的競爭中佔有一席之地（嘉里大榮, 

2023；宅配通, 2023）；物流是電子商務的核心組成部分，決定了消費者的購物體

驗和品牌忠誠度。高效的物流系統可以提升消費者滿意度，增加銷售量，並減少

退貨率。反之，物流不暢會導致顧客流失和品牌形象受損。與傳統零售業相比，

電子商務對物流的依賴更為直接和緊迫。特別是在配送速度和準確性方面，電子

商務企業通常需要更高的標準，如次日達或當日達服務。 

 

四、藥品及醫用化學製品產業 

(一)我國藥品及醫用化學製品產業現況分析 

我國生物技術產業(製造業及其相關技術服務業)範疇，涵蓋製藥產業、醫療

器材產業、應用生技產業、健康福祉產業及數位醫療產業 5 大領域，如圖 3.21（經

濟部工業局，2024），而因藥品對溫度及濕度等有特殊的要求，對於物流倉儲及配

送需要更高的標準及品質，本文則以製藥產業及醫用化學製品為主要分析對象。 
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資料來源：經濟部工業局（2023）。 

圖 3.21 我國生技產業範疇(製造業及其相關技術服務業) 

 

1. 藥品及醫用化學製品產業現況分析 

根據財政部統計處(2012)於 111 年 10 月頒布「中華民國稅務行業標準分類」

第 9 次修訂之定義，「藥品及醫用化學製品製造業」係指「從事原料藥、西藥、醫

用生物製品、中藥及醫用化學製品等製造之行業從事原料藥、西藥、醫用生物製

品、中藥及醫用化學製品等製造之行業。」行業名稱又可細分為原料藥製造業、

西藥製造業、醫用生物製品製造業、中藥製造業及醫用化學製品製造業等五項產

業，茲將各細業別之定義整理如表 3.14。 
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表 3.14 我國稅務行業標準分類(藥品及醫用化學製品產業) 

行業名稱(分類編號) 定義 主要經濟活動 

(參考子目) 細類(四碼) 子類(六碼) 

原料藥製

造 業

(2001) 

原料藥製造

業(2001-00) 

從事以合成、抽取、發

酵、組織培養等方法製造

人或動物用醫藥品原料之

行業。 

生藥抽提物製造 、有機醫療化學品

及其衍生物製造、無機醫療化學品及

其衍生物製造 

西藥製造

(2002) 

人用西藥製

造(2002-11) 

從事人用西藥之加工，製

成一定劑量及劑型之行

業。 

西藥丸、乳、栓劑、粉、散、錠劑等製

造、西藥貼布、眼用藥水、注射劑、細

粒劑、軟膏劑、膠囊劑、顆粒劑、內服

液劑、外用液劑等製造 動物用西藥

製(2002-12) 

從事動物用西藥之加工，

製成一定劑量及劑型之行

業。 

醫用生物

製品製造

業(2003) 

醫用生物製

品 製 造 

(2003-00) 

從事醫用生物製品加工調

製之行業，如生物藥品、疫

苗、菌苗、血清、血漿萃取

物等(包括毒素、蛇毒血

清、血清蛋白、基因工程藥

品等製造)。 

毒素製造、疫苗製造、菌苗製造 抗毒

素製造、類毒素製造、血清蛋白製造、

蛇毒血清製造、結核菌素製造、凝血因

子製造、血液衍生物製造、血漿萃取物

製造、基因工程藥品製造、細胞治療產

品製造 

中藥製造

業(2004) 

中 藥 製 造 

(2004-00) 

從事人或動物用中藥之加

工，製成一定劑量及劑型

之行業。 

中藥丸、丹、粉、酒、散、膠、錠、油

膏、浸膏、軟膏、膠囊、濃縮、內服液、

外用粉、外用液劑製造、中藥貼布製

造、中藥飲片加工 

醫用化學

製品製造

業(2005) 

體外診斷試

劑製造 

(2005-11) 

包括血液學診斷試劑、凝

血反應診斷試劑、血糖檢

測試劑、抗體檢測試劑、驗

孕試劑等製造 

生物晶片、血糖試片、浸藥之敷料、繃

帶與紗布、醫療用顯影劑、血型分類試

劑、肝炎診斷試劑、酵素診斷試劑、懷

孕診斷試劑、代謝物診斷試劑、血液學

診斷試劑、電解質診斷試劑、凝血反應

診斷試劑、核酸探針臨床診斷試劑、細

胞學、組織學診斷試劑、人類免疫缺乏

病毒診斷試劑、人類嗜 T 淋巴球病毒

診斷試劑、微生物、病毒、血清診斷試

劑、臨床生化診斷試劑（含毒性診斷）

等製造 

其他醫用化

學製品製造

(2005-99) 

包括浸藥之紗布、繃帶及

敷料、生物晶片、醫療用顯

影劑等製造 

註：分類資料採用財政部統計處(2022)中華民國稅務行業標準分類（第 9 次修訂） 

 

藥品及醫用化學製品製造業是介於健康權益與醫療權益的高度管制產業，因

其產品開發時間長、投資成本及風險高、相關品管及審核法規嚴格等特性，使該

產業進入門檻較其他產業高。然而，產品開發成功後，受專利的保障，無形資產
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價值高，智財及技術移轉皆可做為收入來源（台灣趨勢研究，2024）。 

原料藥係從事醫藥品原料之行業。然國內製藥廠商以學名藥為主，為掌控成

本，原料藥多以進口為主，國內原料藥轉而供應國外公司，並切入跨國製藥公司

的供應鏈，成為製藥產業外銷比重較高的次領域，依據衛福部食藥署的統計，國

內共有 28 家原料藥製造廠，分屬 21 家原料藥公司及 1 家研究機構。依據經濟

部國際貿易局的廠商進出口實績資料顯示，2022 年我國原料藥公司出口值超過

1,000 萬美元者，計有台灣神隆公司、台耀化學公司、旭富製藥公司、永光化學

公司、中化合成生技公司、松瑞製藥公司、佳和桂科技公司、生泰合成公司、永

日化學公司、立大化成公司等 10 家。我國並非原料藥主要生產地，主要藉由原

料的進口及技術的精進，開發高技術門檻、高單價之原料藥，然國內以學名藥為

主力產品，受限成本考量，多以進口原料藥開發製劑產品，因此，國產原料藥則

以供應國外學名藥廠，外銷占比約占 80~90%。同時遵循國外的生產要求，國內

原料藥廠皆符合國內外 GMP 規範（經濟部工業局，2023；財政部統計處，2022）。 

我國藥品及醫用化學製品以西藥製造為主，並以學名藥為西藥製造主要的營

收來源。西藥製造指從事西藥之加工，製成一定劑量及劑型之行業。並以供應國

內市場居多，整體產業規模小且家數眾多。衛生福利部為提升我國製藥品質達到

國際水準，加入國際醫藥品稽核協約組織 (The Pharmaceutical Inspection 

Conventionand Co-operation Scheme, PIC/S)，並導入 PIC/S GMP 規範，期能提供

國人用藥安全；依據衛生福利部食品藥物管理署的統計，截至 2023 年 4 月底，

我國計有 127 家西藥製劑公司，142 個西藥製劑製藥工廠通過 PIC/S GMP 查核。

另外，衛福部、行政院原子能委員會核能研究所及財團法人國家衛生研究院亦分

別擁有 PIC/S GMP 製藥工廠；我國製藥公司生產製造的藥品，以健保藥品市場為

大宗，其他則為無須醫師處方之指示用藥；依據衛福部中央健康保險署的統計，

2022 年我國健保給付藥費的點數達 2,308.6 億點(註：健保藥費點值固定 1 點為新

臺幣 1 元)（經濟部工業局，2023；財政部統計處，2022）。 

醫用生物製劑從事醫用生物製品加工調製之行業，政府呼應全球發展趨勢，

將之列為我國重點推動項目。國內廠商多從事生物藥品的開發，人用疫苗廠商則

相對較少。我國從事生物藥品開發的廠商已超過 50 家，包括藥華醫藥公司、中

裕新藥公司、永昕生物醫學公司等。國內目前從事人用預防疫苗開發或製造的公

司包括國光生技公司、高端疫苗公司、聯亞生技開發公司、安特羅生技公司及台

灣東洋藥品公司等，多數公司以流感疫苗為主要研發品項（經濟部工業局，2023；

財政部統計處，2022）。 

中藥為我國傳統用藥，從事人或動物用中藥之加工，我國中藥製劑產業規模

小，以中醫院所及藥房為主要通路，中藥濃縮製劑並納入健保給付範圍；我國自

2005 年全面實施中藥 GMP 規範（經濟部工業局，2023；財政部統計處，2022）；

由於我國多數中藥材都自中國及日本進口，而可能有供應不穩定的現象，為降低
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對國外進口中藥草材的倚賴，衛福部提出中藥振興計畫，並與農業部等相關部會

合作，鼓勵國內藥用植物栽種，國內從事新藥開發廠商，包括合一生技公司、懷

特生技新藥公司等，也已與農業部合作，輔導農民栽種新藥生產所需的藥用植物，

天明製藥公司也與和風農創公司合作藥用植物的種植，以帶動國內農業轉型，並

落實藥用植物的在地化供應（經濟部工業局，2023；財政部統計處，2022）。 

醫用化學製品製造業是指從事醫用化學製品製造之行業，如體外診斷試劑、

生物晶片等產品製造；2022 年臺灣體外診斷類廠商受惠於病毒檢測需求帶動商機，

該次領域之營業額成長動能高，包含普生公司、瑞基海洋生技公司、瑞磁生技公

司、博錸生技公司、泰博科技公司、寶齡富錦生技公司等直接受惠於該公司

COVID-19 體外診斷產品線的龐大銷售動能；2022 年疫情趨緩後，臺灣分子檢測

產品出口衰退，因應國內 Omicron 疫情防治需求，中央流行疫情指揮中心推動准

用抗原快篩試劑檢測結果取代 PCR 檢驗之政策，並為確保量足價穩，向泰博科技

公司、寶齡富錦生技公司、台塑生醫公司、凌越生醫公司、安特羅生技公司等國

產快篩廠徵用 6,000 萬劑快篩產品，此舉也讓相關廠商營收創下新高（經濟部工

業局，2023；財政部統計處，2022）。 

表 3.15 列出藥品及醫用化學製品製造業等七項次產業的家數及營業額，根據

統計結果顯示，我國藥品及醫用化學製品製造業之家數，近五年皆維持在 400 餘

家左右，有小幅增長但變動幅度不大，其中又以人用西藥製造廠家為大宗，大約

為 150 家；就營業額而言，2018 年整體產業約 1,100 億元，2023 年整體產業約

1,500 億元，自 2018 以來共有 31.6%的成長幅度。若單以 2023 年資料分析，其中

又以人用西藥製造業約 970 億為最高，佔全部營業額的 65%；其次為動物用西藥

製造的 250 億，佔全部營業額的 17%，表示西藥製造業就佔全部營業額的 82%。

中藥製造排名第三，營業額為 90.6 億元，約佔營業額的 6%，表示藥品及醫用化

學製品製造業中西藥產業就佔了近 88%的營業額。 
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表 3.15 藥品及醫用化學製品業家數及營業額(2018-2023) 單位:家、億 

產業別 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

原料藥製造業 家數 17 18 19 18 19 20 

年增率 - 5.88% 5.56% -5.26% 5.56% 5.26% 

營業額 75.96  73.10  92.28  64.19  71.16  70.19  

年增率 - -3.77% 26.24% -30.45% 10.86% -1.36% 

人用西藥製造  

 

家數 154 151 153 155 150 151 

年增率 - -1.95% 1.32% 1.31% -3.23% 0.67% 

營業額 757.90  777.88  833.29  870.91  953.53  968.16  

年增率 - 2.64% 7.12% 4.51% 9.49% 1.53% 

動物用西藥製

造 

家數 54 54 54 56 55 54 

年增率 - 0.00% 0.00% 3.70% -1.79% -1.82% 

營業額 136.24  135.57  119.65  118.11  349.86  254.14  

年增率 - -0.49% -11.74% -1.29% 196.22% -27.36% 

醫用生物製品

製造 

家數 47 45 45 44 43 39 

年增率 - -4.26% 0.00% -2.22% -2.27% -9.30% 

營業額 39.06  40.85  48.88  48.83  58.35  45.46  

年增率  4.57% 19.65% -0.08% 19.49% -22.10% 

中藥製造  家數 93 95 96 92 86 86 

年增率 - 2.15% 1.05% -4.17% -6.52% 0.00% 

營業額 82.23  85.24  83.34  88.23  97.70  90.59  

年增率  3.66% -2.23% 5.87% 10.73% -7.27% 

體外診斷試劑

製造 

家數 5 8 9 9 10 10 

年增率 - 60.00% 12.50% 0.00% 11.11% 0.00% 

營業額 6.20  8.71  6.79  6.57  9.98  10.07  

年增率  40.61% -22.14% -3.23% 51.95% 0.93% 

其他醫用化學

製品製造 

家數 52 50 50 48 45 40 

年增率 - -3.85% 0.00% -4.00% -6.25% -11.11% 

營業額 28.77  31.37  50.98  54.65  53.12  43.82  

年增率  9.03% 62.51% 7.21% -2.81% -17.51% 

合計 家數 422 421 426 422 408 400 

年增率 - -0.24% 1.19% -0.94% -3.32% -1.96% 

營業額 1126.37  1152.72  1235.21  1251.49  1593.70  1482.43  

年增率 - 2.34% 7.16% 1.32% 27.34% -6.98% 

註: 家數係根據稅籍資料統計，如甲公司除總機構外，另設有一乙分公司，則必須登記兩筆稅

籍資料，計算總家數時列計為兩家。 

資料來源：家數及銷售額整體自財政部統計處統計資料庫(2022)中華民國稅務行業標準分類

（第 9 次修訂），適用 2023 至 2027 年及財政部統計處統計資料庫（2017）中華民國稅務行業

標準分類（第 8 次修訂），適用 2018-2022 年。 
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(二) 我國藥品及醫用化學製品物流服務現況分析 

1. 醫藥物流的定義 

醫藥物流是管理藥品從製造商到最終用戶的交付的過程，醫藥物流系統確保

藥品安全、及時地運輸，並維持產品的完整性與有效性。必須遵守處理、儲存和

安全協議，以確保藥品在到達目的地時與離開倉庫時的狀態相同；此外藥品物流

必須遵守所有相關法規及監管要求，以安全可靠地交付藥品，因此企業必須投資

資源和 IT 基礎設施，來遵守嚴格的行業標準(Allcarge Logistics,2024)。 

隨著生物製劑、特種藥物和個人化藥物的成長，藥品物流變得越來越複雜。

全球供應鏈的冷鏈完整性、安全性、可追溯性和協調性對於安全且有效率地交付

正確的產品至關重要。對基礎設施、技術、流程和技術人員的投資有助於增強藥

品物流能力，以確保其供應鏈持續平穩運作(Apollo Couriers, 2024)。 

2. 我國醫藥物流主要的法規或規範 

2013 年 1 月 1 日起，我國正式成為國際醫藥品稽查協約組織(PIC/S)會員，

所有西藥製劑製造工廠已全面升級，完成實施更加嚴謹的國際 PIC/S GMP 製藥標

準，目前己推動藥廠所使用原料藥品質的提升(優良製造規範，GMP)，落實源頭

管制及藥品運銷鏈之管理(優良運銷規範，GDP)，與醫藥物流最相關的法規是 GDP，

若在一些倉庫裡面如果有二次加工，還要符合 PIC/S GMP 的規範。因此有些物流

產業者需要同時符合 GMP 及 GDP 二種規範。以下僅就物流產業者依據「西藥藥

品優良製造規範(第三部：運銷)」法規做說明。 

(1) 「西藥藥品優良製造規範(第三部：運銷)」 

GDP 即為優良運銷規範(Good Distribution Practice)之簡稱，世界各國衛生主

管機關對於藥品品質的要求已從過去生產面向的「藥品優良製造規範」(Good 

Manufacturing Practice, GMP)延伸到運銷面向的「藥品優良運銷規範」 (Good 

Distribution Practice, GDP)。食藥署推動西藥藥品須執行 GDP，主要是延續藥品

GMP 嚴謹的品質管理精神，將藥品品質管理涵蓋整個藥品生命週期，以確保藥品

產出後，在儲存與運送過程中，品質及包裝完整性得以維持；隨著全球化趨勢，

藥品透過空運、海運及路運所形成的供應鏈更加複雜，且近年來因藥品於儲存與

運送過程管理不當，導致藥品品質不良以致回收事件層出不窮；執行 GDP 的目

的為確保所有交付至病患之藥品，在運輸、配送及儲存時，其品質及包裝完整性

得以維持，以延續 GMP 嚴謹的品質管理精神，並且有效處理緊急藥品回收事件、

在合理時間內正確運送給顧客及防止偽藥進入藥品供應鏈等，其最終目標即為確

保民眾用藥品質及安全（中華民國學名藥協會，2024）。 

西藥藥品優良製造規範(第三部：運銷)，分為前言、目的、範圍、條文內容及

術語表，條文內容包含品質管理、人事、作業場所及設備、文件管理、作業、申

訴、退回、疑似偽、禁藥及藥品回收、委外作業、自我查核、運輸，總計九章。
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其適用範圍為所有藥品批發運銷活動，包含所有藥品採購、儲存、供應、輸入及

輸出等，其適用產品類型為人用藥品及類似產品。 

依據我國行政院食藥署 2024 年 8 月 29 日公佈資料顯示（食藥署，2024），

符合 PIC/S GDP 藥商名單共有製造業及販賣業等共計 1,107 家。其中物流產業者

包括臺灣日通國際物流股份有限公司、台灣大昌華嘉股份有限公司、中保物流股

份有限公司、嘉里醫藥物流股份有限公司、新昱物流股份有限公司、馬士基物流

有限公司台灣分公司、新竹物流股份有限公司、喜提達物流股份有限公司、久裕

企業股份有限公司、裕利股份有限公司、近鐵運通股份有限公司、統一速達股份

有限公司等企業。 

(2) CEIV Pharma(Center of Excellence for Independent Validators) 

運製藥業依靠航空運輸的速度、一致性和效率來確保高價值、時間敏感、溫

控產品安全無害地到達目的地；國際航空運輸協會(IATA)為提供全球醫藥運輸需

求的一致性及標準化，規範並協助空運供應鏈建立安全可靠之物流標準，CEIV 

Pharma 認證被視為冷鏈運輸行業的最高標準，每 3 年需要重新取得認證，企業除

了投入大量資金來升級現有或建設新的冷鏈設施，同時也要依 CEIV 認證要求，

安排員工接受專業培訓並建立完善的品質管制系統，以符合運輸、儲存國際標準

規範，特別是處理特殊醫藥產品對於溫度敏感的貨物，更是強調需要具有嚴格的

標準及設備（長榮航空，2024）；長榮航空、長榮航勤及遠雄航空自由貿易港是本

年獲得該認證的部分空運業者。 

3. 我國醫藥物流產業現況分析 

依據未來流通研究所(2022)年的說明，台灣醫藥物流產業者包括嘉里醫藥物

流、裕利醫藥、佳醫健康集團旗下久裕企業與集康國際、以及大昌華嘉等。 

(1) 裕利醫藥 

Zuellig 集團的裕利醫藥，目前在亞太地區的 16 個國家中設有營運據點；公

司成立於 1939 年，在台灣的市佔率超過 50%，如果只計算外商藥廠，市占則是 

75%。裕利醫藥營收居 Zuellig 集團亞洲 13 間分公司之冠。全台醫療院所當中，

裕利的服務遍及近 2 萬家，覆蓋率超過 9 成，新冠疫情期間，裕利更斥資 5,000 

萬打造台灣唯一擁有 2～8℃、-20℃、-80℃三大溫層的冷鏈物流中心，迄今運送

超過 6600 萬劑莫德納、BNT、AZ 等疫苗，2022 年，裕利台灣營收超過千億，

是歷史新高（林庭安，2024）。 

裕利的商業模式，不只有醫藥物流配送，更涵蓋了藥廠銷售維運服務，可以

說，藥廠除了研發、製造、行銷以外的所有營運功能，幾乎都可以委託給裕利一

手包辦。光是在臺灣，就有近百家國外藥廠的醫藥物流經銷，全都委外給裕利，

也因此，裕利每天要處理的業務相當複雜，不只服務藥廠的客戶，直接面對醫院、

診所和藥局的訂單需求，並且提供付款，還要包辦所有行政、客服，有時更要替

藥廠到醫院投標藥品(iThome, 2021)。 
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(2) 嘉里醫藥物流 

嘉里醫藥物流擁有 14 座營運站所及 4 座醫藥倉儲，2020 全年營收達 6.4 億

元。嘉里大榮投資 14 億元建置汐止物流中心，於 2024 年 1 月啟用，包括一、二

樓「常溫物流中心」、三樓「醫藥配送中心」，還有四樓「醫藥冷鏈物流中心」，主

攻疫苗、民生用藥、醫藥生技產業所需物流服務。連同在新北林口、台南歸仁、

台中烏日等醫藥物流三據點，嘉里大榮一躍為國內最大規模醫藥物流商之一。 

嘉里大榮已完成擴建 170 個棧板儲位的藥品冷藏倉（含冷藏藥品及疫苗），

並引進超低溫負 70 度冷凍櫃設備，應用於特殊藥品（如疫苗）儲存與運送。擴大

車隊投資，購入 12 台油電車，升級綠色醫藥物流服務。未來將發展跨業生態系

統，並發展開放型專業醫藥物流服務，提供完整的 SPD(Supply, Processing, 

Distribution)供應鏈管理（MoneyDJ, 2024；邱莉玲，2024）。  

(三) 我國藥品及醫用化學製品物流服務的挑戰 

1. 重要性（嘉里醫藥，2024） 

醫藥品因其產品之特殊性，在各國皆受到衛生主管機關之監督及藥事法規之

規範；以台灣而言，醫藥品是受到藥事法與現行藥品優良製造規範等法律所保護。

全球化趨勢下，藥品全球化市場日益活絡，同時基於成本與效益考量，越來越多

的國際大藥廠進行全球性生產策略佈局，利用不同的生產階段在不同國家的藥廠

進行，隨後行銷全球，以達藥品全球運銷的目的。因此製藥業在選擇醫藥物流產

業者時就必需更為慎重，必須考量到運銷過程中不同地域氣候的變化、長程運輸

陸、海、空運之交通工具的特殊考量、生物藥品等特殊產品必須以合宜的溫度配

送，並將溼度連續監控，建立完整貨件歷程，使藥品在運銷過程之流向具有可追

朔性，以確保藥品的品質與出廠時是一致的，以免危害人體健康。 

為符合 PIC/S GMP 規範，製藥廠投入高額的成本建置，其製藥成本持續提高

但健保藥價不斷調降下，國內醫藥產業上游包含製藥廠和代理商，只得考量將醫

藥流通作業(運輸配送與倉儲)委外，讓第三方醫藥物流產業者扮演醫藥供應鏈中

最後一哩角色，以達符合「國際藥品優良製造規範 PIC/S GMP」標準，保障產品

品質並管控成本；因此，第三方醫藥物流產業者的角色日益重要，如何在法規規

範下，降低成本與提昇服務品質。 

2. 醫藥冷鏈物流面臨的挑戰(HWArobotics, 2024) 

(1) 精確的溫度要求(Precise Temperature Requirements) 

藥品通常有精確的溫度要求，以保持其功效和安全性。儲存或冷鏈運輸過程

中的波動可能會影響藥品的品質和效力，導致潛在的健康風險和經濟損失。 

(2) 先進的基礎設施要求(Advanced Infrastructure Requirements) 

通常需要專門的冷凍裝置和溫度監控系統來滿足嚴格的溫度控制要求，特別

是在長距離或極端環境條件下。 
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(3) 監理合規性(Regulatory Compliance) 

冷鏈物流的監管要符合法規是有挑戰性的，因為要涉及處理不同區域機構的

複雜規則，並將冷鏈中發生的所有情況詳細記錄，要滿足全部這些規則需要大量

的時間和勞力，同時法規對不同產品類別提出不同且嚴格的溫度要求，必須確認

每一個產品都符合對應的法規要求；除了法規要求以外，廠商也可能提出額外要

求，例如人工皮的儲存與運送，必須確保濕度在一定範圍內才不會失效。 

(4) 供應鏈可視性(Supply Chain Visibility) 

溫控物流的可見性使負責人能夠監控藥品的位置和狀況。這有助於確保產品

保持在指定的溫度範圍內，如果出現任何問題，可以立即採取干預措施。 

(5) 成本管理(Cost Management ) 

維持適當的藥品儲存條件可能成本很高。儘管採用新技術或與其他廠商分攤

儲存空間可以壓低成本，但還是得在物流成本、藥物安全、有效性與利潤這些因

素之間找到平衡。 

 

五、冷鏈物流對特定產業的影響與效益 

由於冷鏈物流在不同產業中扮演著至關重要的角色，尤其是在那些對產品品

質、保鮮和時間敏感度要求較高的行業，故此節專門論述此一產業。以下是冷鏈

物流對上述幾個主要產業的影響、效益及差異分析： 

(一) 冷鏈物流對特定產業的影響 

1. 農業 

(1) 影響與效益：冷鏈物流對農業的影響最大，特別是在生鮮食品和易腐農產品

的運輸中。通過冷鏈物流，可以顯著延長農產品的保鮮期，減少損耗，確保產品

以最佳狀態送達市場。這不僅提高了農產品的市場價值，也幫助農民獲得更穩定

的收益。 

(2) 差異分析：農業產品的冷鏈需求具有明顯的季節性波動。例如，水果和蔬菜

的採收季節會集中大量需求，冷鏈物流需要有足夠的容量來應對高峰期。同時，

地域差異也會影響需求，例如，遠距離運輸和出口需要更強的冷鏈支持；最後生

鮮產品的溫控範圍較為狹窄，且各種產品儲存條件差異很大，例如溫體豬肉儲存

溫度為 10~20°C、冷藏肉品-2~+2°C、香蕉 13~15°C 等，需要準備多溫層冷鏈來應

對，且須管理大量資訊。 

2. 我國藥品及醫用化學製品產業 

(1) 影響與效益：在醫療產業中，冷鏈物流對疫苗、血液、器官移植材料以及某

些特殊藥品的運輸至關重要。高效的冷鏈系統能確保這些醫療物資在運輸過程中

保持適宜的溫度，防止變質或失效，從而保障患者的安全和治療效果。 
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(2) 差異分析：醫療冷鏈物流比其他行業更為嚴格，通常受到政府和行業標準(如

GMP 與 GDP)的嚴密監管，任何溫度異常都可能導致嚴重的後果，對於精密度和

可靠性的要求極高；此外，不同地區的醫療設施間對冷鏈的需求差異也很大，特

別是在偏遠或發展中地區；最後醫療冷鏈由於背負的責任較大，多會要求全程溫

控紀錄，資訊管理與長期保存相當重要。 

3. 電子生鮮商務 

(1) 影響與效益：隨著生鮮電商的興起，冷鏈物流成為保障其成功的關鍵要素。

能夠迅速、安全地將冷藏或冷凍產品送達消費者手中，不僅提高了消費者的滿意

度，也擴大了生鮮電商的市場份額。此外，冷鏈技術的進步使得更多生鮮商品可

以在更廣的地域範圍內銷售。 

(2) 差異分析：生鮮電商對冷鏈的依賴度很高，但與傳統農業不同，它需要兼顧

快速配送和冷藏要求，這增加了操作的複雜性。特別是“最後一公里”配送的冷鏈

保障，往往成為生鮮電商的挑戰和競爭優勢所在。 

4. 食品加工業 

(1) 影響與效益：在食品加工業，冷鏈物流確保原材料和成品在運輸過程中不會

變質，這對於維持產品品質和企業聲譽至關重要。冷鏈物流還可以幫助企業開拓

更遠的市場，因為它能保證食品在長途運輸中保持新鮮和安全。 

(2) 差異分析：食品加工業中的冷鏈需求主要集中在原材料運輸和成品儲存運輸

上。與農業相比，食品加工業的冷鏈需求更加穩定，但在運輸過程中的溫度控制

要求更為嚴格，因為加工過的食品往往對溫度波動更加敏感(罐頭食品除外)。 

5. 零售業（如超市與便利店） 

(1) 影響與效益：冷鏈物流對於零售業中銷售生鮮食品的部分尤為重要。高效的

冷鏈系統確保這些食品能夠保持新鮮，吸引更多的顧客，同時也減少了食品損耗

和浪費，進而提高了零售商的利潤。 

(2) 差異分析：超市和便利店的冷鏈需求主要集中在城市配送環節。與農業或食

品加工業相比，零售業對冷鏈物流的頻次要求更高，但每次的運輸量相對較小。

此外，超市和便利店通常位於城市中心，對於配送速度和準確性的要求也更高。 

冷鏈物流對各產業的影響和效益存在顯著差異。農業和醫療產業對冷鏈的依

賴性最高，因為它們直接關係到產品的品質和安全。而生鮮電商和食品加工業則

受益於冷鏈物流技術的進步，能夠擴大市場和提升產品價值。零售業尤其是生鮮

零售，更是依賴冷鏈來提升競爭力，保障產品新鮮度。總體來說，冷鏈物流的完

善對提升這些產業的效率和市場競爭力至關重要。 
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(二) 台灣推動冷鏈物流的瓶頸或問題分析 

在台灣推動冷鏈物流的過程中，存在一些瓶頸和問題，這些問題主要集中在

基礎設施、成本、技術、法規以及市場需求等方面。以下是具體分析： 

1. 基礎設施不足 

問題描述：冷鏈物流需要專門的基礎設施，包括冷庫、冷藏車輛、冷藏設備

等；然而台灣的冷鏈基礎設施在部分地區仍不夠完善，特別是在偏遠地區或非都

市化區域，冷鏈設施的分佈不均衡，導致物流成本增加和效率降低。 

瓶頸分析：缺乏足夠的冷鏈基礎設施使得冷藏食品和醫療物資在運輸過程中

容易受到外界環境影響，降低了產品的品質，現有設施的老化和維護不善也加劇

了此一問題。 

2. 高昂的運營成本 

問題描述：冷鏈物流的運營成本較高，包括冷藏設備的購置與維護、能源消

耗、專業人員培訓等，使得冷鏈物流企業面臨較大的經營壓力，特別是中小型企

業更是難以承擔這些高昂的成本。 

瓶頸分析：高成本使得冷鏈物流服務價格較高，對一些市場需求較低的產品

或區域，企業往往難以盈利，進而抑制了冷鏈物流的擴展和應用範圍。 

3. 技術與管理挑戰 

問題描述：冷鏈物流對技術和管理的要求極高，包括溫度監控、數據管理、

設備維護等方面。台灣部分企業在這些技術和管理上仍存在不足，尤其是中小企

業，缺乏資金和專業技術支援，導致冷鏈物流運營效率不高，甚至存在溫控失敗

或中斷等風險。 

瓶頸分析：技術不足和管理不當可能導致冷鏈中斷，如溫度波動、設備故障

等，最終影響產品品質。此外，冷鏈物流系統的智能化、數位化程度不夠，也限

制了行業的進一步發展。 

4. 市場需求不穩定 

問題描述：台灣冷鏈物流的市場需求主要集中在生鮮食品和醫療物資領域，

但由於市場規模相對有限，加上消費者對冷鏈物流服務的認識不高，導致需求波

動較大，這給企業的經營帶來了不確定性。 

瓶頸分析：市場需求的不穩定使得企業在投資冷鏈物流時面臨較大風險，特

別是在市場拓展和設施投入方面，企業往往持觀望態度，進而限制了行業的快速

發展。 

5. 法規與標準不完善 

問題描述：台灣的冷鏈物流相關法規和標準尚未完全完善和統一，特別是在
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食品安全和醫療物流方面，缺乏具體的操作規範和監管措施。這使得企業在執行

中存在標準不一、執行不力的情況，影響了冷鏈物流的整體水準。 

瓶頸分析：法規不完善導致市場上的冷鏈物流服務質量參差不齊，一些企業

可能因為缺乏監管而忽視了對冷鏈環境的維護，最終損害了消費者利益和行業聲

譽。 

6. 環境與地理因素 

問題描述：台灣的氣候炎熱潮濕，特別是在夏季，對冷鏈物流的運營提出了

更高的要求。同時，台灣的地理環境多山，道路狹窄，也給冷鏈物流的運輸帶來

挑戰。 

瓶頸分析：在這樣的環境下，冷鏈物流需要更高效的制冷技術和穩定的設備

運行能力，這進一步提高了運營成本和技術門檻，對企業形成挑戰。 

在台灣推動冷鏈物流的過程中，基礎設施的不足、高昂的運營成本、技術與

管理的挑戰、法規不完善、以及市場需求的不穩定等因素構成了主要瓶頸。要突

破這些瓶頸，需要政府、企業和相關機構的共同努力，通過完善基礎設施、降低

運營成本、提升技術水平、健全法規標準以及促進市場需求，來推動台灣冷鏈物

流的可持續發展。 

(三)問題根源分析 

在台灣推動冷鏈物流過程中遇到的問題背後，存在著多方面的原因和根源。

要有效解決這些問題，需要深入理解其背後的成因，並制定相應的策略和處理方

案。 

1. 基礎設施不足 

原因與根源：台灣的冷鏈基礎設施投資不足，部分地區發展相對滯後，特別

是在偏遠地區，資金和技術的投入相對有限，同時物流產業界的冷鏈基礎設施老

舊，缺乏持續的更新和維護。 

策略與處理方案：政府與民間合作：政府應推出相關政策，如提供稅收優惠

或補貼，鼓勵企業投資冷鏈基礎設施建設。同時，推動公私合作模式，吸引民間

資本投入冷鏈物流基礎設施建設。 

區域性基礎設施規劃：針對偏遠地區，政府應進行冷鏈物流基礎設施的區域

性規劃，確保資源合理分配，平衡城鄉之間的發展。 

2. 高昂的運營成本 

原因與根源：台灣的能源成本較高，直接推高了冷鏈物流的運營成本。由於

冷鏈設備和技術要求較高，企業需要承擔高昂的初期投資及維護成本。 

策略與處理方案：推動能源效率技術：鼓勵企業採用節能型冷鏈設備和技術，

減少能源消耗。政府可以通過補貼或低息貸款支持企業技術升級。 
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規模經濟與共享經濟：推動冷鏈物流企業之間的合作，形成規模經濟，降低

單位運營成本。同時，探索共享冷鏈物流設施的模式，減少各企業的重複投資。 

3. 技術與管理挑戰 

原因與根源：中小企業缺乏資金和技術能力來採用最新的冷鏈技術和管理系

統。產業內部對冷鏈技術和管理標準的認知與執行水平不一，缺乏統一的技術規

範和培訓體系。 

策略與處理方案：技術合作與創新：鼓勵大型企業與中小企業進行技術合作，

共享技術成果和管理經驗，並通過技術轉移降低中小企業的技術門檻。 

培訓與教育：政府和行業協會應加強對冷鏈物流技術和管理的培訓，提高行

業整體技術水平。推動冷鏈技術的標準化，並對企業進行專業技術指導。 

4. 市場需求不穩定 

原因與根源：消費者對冷鏈物流的重要性認識不足，市場需求未能穩定增長。

冷鏈物流在台灣的市場應用較為集中，未能充分拓展到其他潛在需求領域。 

策略與處理方案：市場教育與推廣：加強市場教育，提高消費者對冷鏈物流

在保證產品品質和安全性方面的認識，增加消費者對冷鏈產品的信任和需求。 

拓展市場應用領域：鼓勵冷鏈物流企業拓展服務範圍，如進軍高端食品、餐

飲供應鏈以及醫療器械等領域，從而提高市場需求的穩定性。 

5. 法規與標準不完善 

原因與根源：冷鏈物流的發展相對較新，相關的法律法規和標準尚未完全跟

上行業的發展步伐。政府對冷鏈物流行業的監管力度不夠，標準制定和執行存在

滯後現象。 

策略與處理方案：完善法規與標準：政府應加快制定並完善冷鏈物流的相關

法律法規和行業標準，特別是針對食品安全和醫療物資的運輸，應制定嚴格的溫

度控制和追蹤系統標準。 

加強監管與執行：建立專門的監管機構或部門，強化對冷鏈物流運營的監督

檢查，確保企業嚴格執行相關標準。 

6. 環境與地理因素 

原因與根源：台灣的炎熱氣候對冷鏈物流運營提出了更高的技術要求，特別

是在夏季，冷鏈運輸的壓力更大。台灣的地理特徵使得部分偏遠和山區的物流運

輸困難，增加了冷鏈物流的複雜性。 

策略與處理方案：技術升級應對氣候挑戰：研發和採用更加耐用和高效的制

冷技術，確保在高溫環境下仍能穩定運行。政府可支持相關技術研發，提供資金

和政策支持。 
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地理困難的物流規劃：針對台灣特殊地理環境，進行專門的物流規劃，優化

運輸路線，並可能通過興建特定的冷鏈基礎設施來克服地理障礙。 

要推動台灣冷鏈物流的發展，必須從基礎設施、運營成本、技術管理、市場

需求、法規標準和環境因素等方面入手。這些問題的根源往往是多方面的，因此

解決方案需要綜合考量，通過政府政策支持、行業合作、技術創新和市場教育等

手段，全面提升冷鏈物流的能力和競爭力。 

(四) 台灣冷鏈物流產業的發展策略與建議 

增加台灣冷鏈物流產業的經濟效益和國際經濟價值，可以從提升產業附加值、

擴大國際市場影響力、增強投資吸引力等多方面入手。以下是具體策略建議： 

1. 提升產業附加價值 

鼓勵冷鏈物流企業涉足高附加值的產品運輸，如生物醫藥、精細化工、高端

生鮮食品等。這些領域對冷鏈物流的要求更高，服務費用也相對較高，能夠顯著

提高企業的盈利能力；擴展冷鏈物流的服務內容，如提供全程溫度監控、產品可

追溯性服務、智能化管理等增值服務。這些服務不僅能提高客戶滿意度，還能增

加收入來源，進一步提升經濟效益。 

2. 擴大國際市場影響力 

台灣冷鏈物流企業應積極拓展國際市場，特別是在亞太地區建立和擴大市場

份額。通過參與國際展會、建立海外子公司或聯合投資等方式，擴大國際影響力，

提升企業在全球市場中的地位；充分利用台灣的地理優勢，將台灣打造成亞太區

域冷鏈物流的樞紐。通過完善基礎設施和政策支持，吸引國際冷鏈物流企業將其

區域運營中心設立在台灣，增強台灣在國際供應鏈中的地位。 

3. 增強投資吸引力 

台灣政府可以通過提供優惠政策、稅收減免、投資補助等措施，吸引更多的

國際資本進入台灣冷鏈物流市場。特別是鼓勵與國際領先冷鏈企業的合作，引入

先進技術和管理經驗，提升產業的整體競爭力；鼓勵和支持冷鏈物流企業上市或

進行股權融資，提升企業的資本實力。上市能夠為企業提供更多的資金支持，用

於擴展業務和進行技術升級，同時提高企業在國際市場中的知名度和信譽度。 

4. 強化金融工具與產品的創新 

開發適合冷鏈物流行業的金融產品，如冷鏈物流專門債券、保險產品、供應

鏈金融服務等，為企業提供更加靈活和專業的金融支持，降低融資成本，增強抗

風險能力；透過供應鏈金融的模式，整合冷鏈物流上下游資源，優化資金流動，

提高資金使用效率。銀行和金融機構可以與冷鏈物流企業合作，為供應鏈中的各

環節提供融資服務，促進資金流的穩定性和企業的資金周轉。 
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5. 提升品牌價值與國際知名度 

台灣冷鏈物流企業應注重品牌建設，提升品牌在國際市場中的知名度和信任

度。通過參與國際認證、標準制定和行業論壇，展示台灣冷鏈物流的實力，塑造

高品質、可信賴的全球性品牌形象；利用數位營銷技術和跨境電商平台，提升冷

鏈物流企業在全球市場的影響力。通過線上平台推廣台灣的冷鏈物流服務，吸引

更多國際客戶，擴大市場佔有率。 

6. 推動可持續發展與環保創新 

台灣冷鏈物流企業應加大對環保技術的投入，推動綠色冷鏈物流的發展。通

過採用低碳冷鏈技術、節能設備和可再生能源，減少碳足跡，提升企業在國際市

場中的競爭優勢，積極參與並實踐企業永續經營 (Environment, SsociaL and 

Governance, ESG)，提高企業的社會責任形象。國際投资者越来越關注企業的 ESG

表現，良好的 ESG 形象可以增强企業的投資吸引力和國際金融價值。 

7. 強化產業聯合與協同發展 

鼓勵冷鏈物流與其他相關產業，如生物醫藥、食品加工、高端農業等進行產

業聯合，通過協同發展提升整體產業鏈的價值；政府可提供政策支持和平台，促

進跨產業合作，力。集中資源優化產業布局，形成高效的冷鏈物流網絡。集群效

應將帶來規模經濟和業界合作效益，進一步提升產業的經濟效益和國際競爭力。 

8. 推進數位化轉型與智能化管理 

推動冷鏈物流企業全面數位化轉型，運用大數據、雲計算、人工智能等技術

提升運營管理效率。例如，利用大數據進行需求預測、路線優化，並通過 AI 技術

自動化管理冷鏈運輸和儲存環節，確保全程溫度控制和貨物安全；整合物流、倉

儲、配送等各環節資訊，實現資訊分享，提升決策效率和營運效能。數位化和智

能化將顯著提升企業營運效率，降低成本，增強市場競爭力；這些技術的應用還

能提高企業對市場變化的反應速度，增加國際市場的吸引力與影響力，面對市場

衝擊時也能更快應變。 

9. 建立全球合作夥伴關係 

台灣冷鏈物流企業應積極尋求與國際物流公司、跨國零售商、製藥企業等建

立合作夥伴關係，加入全球冷鏈物流聯盟，分享技術、資源和市場資訊，進而拓

展台灣企業在全球市場中的影響力，並爭取國外訂單；通過與國際夥伴的合作，

整合跨境供應鏈資源，提升供應鏈效率，降低物流成本。這將使台灣冷鏈物流企

業能夠更好地服務外國客戶，尤其是在亞洲和太平洋地區的客戶，建立穩固的市

場地位；全球合作將增強台灣企業的競爭力，擴大市占比，並提升台灣企業在國

際冷鏈物流市場中的金融價值和經濟效益。 
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10. 推動研發與技術創新 

台灣政府和企業應共同投資冷鏈物流技術研發，特別是針對高效節能冷藏技

術、AI 溫控系統、生鮮食品保鮮技術等領域的創新；政府可設立研發補助和技術

創新獎勵計劃，鼓勵企業和研究機構進行技術突破；或設立專門的冷鏈物流創新

中心，集中資源開展關鍵研究和技術開發，推動新技術的應用和產業化。創新中

心可與國內外頂尖的研究機構合作，提升技術創新能力。 

11. 強化政策支持與法規保障 

政府應制定冷鏈物流產業的長期發展策略，明確規劃未來十年乃至二十年的

發展目標和路徑，提供政策支持和資源保障，並針對關鍵領域進行投資；完善冷

鏈物流相關法規，特別是在食品安全、藥品運輸等對國人健康有直接影響之領域，

確保全程冷鏈的溫度控制和產品品質；通過嚴格的法規保障，可提高產品安全性

和國際市場信心。穩定的政策和法規環境將增強投資者對台灣冷鏈物流市場的信

心，吸引更多的國內外資本進入，促進產業持續健康發展。 

12. 培育冷鏈技術專業人才 

(1) 專業人才培養計劃 

政府應支持大專院校和職業技術學校設立冷鏈物流相關專業，培養具有專業

知識和國際視野的冷鏈物流人才；同時可提供獎學金和培訓補助，吸引更多年輕

人投身於冷鏈物流產業；為現有從業人員提供在職培訓，並建立冷鏈物流專業資

格認證體系，提升從業人員的技術能力。政府可與行業協會合作開發培訓課程，

並提供資金支持。 

(2) 國際人才交流計劃 

推動冷鏈物流領域的國際人才交流，支持台灣專業人才赴海外學習和交流，

並吸引國際專家來台分享經驗。政府可以提供資金補助和政策支持，促進人才的

國際化發展；為吸引國際冷鏈物流專業人才來台工作，政府可以提供優厚的待遇

和便利條件，如快速簽證通道、稅收優惠、租金補助等，增強台灣對高級人才的

吸引力。 

13. 推動可持續性公司治理(ESG) 

(1) 可持續發展政策支持 

鼓勵冷鏈物流企業採用環保技術和降低碳排放量，通過資金補助、稅收優惠

和技術支持，推動企業採用節能設備、可再生能源和環保冷媒，降低碳排放和能

源消耗。這些措施包括資助研發低碳排技術、補貼安裝可再生能源系統與制定行

業標準，以促進產業的綠色轉型。 
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(2) ESG 績效評估與激勵機制 

政府應制定針對冷鏈物流企業的 ESG 績效評估系統，評估企業在環保、社會

責任和公司治理方面的表現。這些評估結果應公佈並作為政府資助、稅收優惠及

其他政策支持的依據，鼓勵企業提升其 ESG 表現；鼓勵冷鏈物流企業參與和推動

社會責任項目，如社區發展、教育支持、健康保障等，並將這些活動納入企業的

ESG 評估中，政府可以提供相應的政策激勵，如稅收減免和榮譽表彰等。 

(3) 推動可持續供應鏈管理 

要求冷鏈物流企業在供應鏈管理中考慮環保和社會責任因素。包括要求供應

商採用環保材料、推動供應鏈的碳足跡減少，以及確保供應鏈各環節的勞工權益

保障；利用區塊鏈技術(去中心化的分散式共享資料庫)確保從生產到最終消費者

的全程溫控紀錄追溯，來增強供應鏈的資訊透明度和客戶信任；政府可以推動標

準的制定和系統的開發，並鼓勵企業採用這些技術。 

14. 促進公共意識與消費者教育 

(1) 提高冷鏈物流的公共認知 

政府應通過多種媒體（如電視、網絡、社交媒體）加強公眾對冷鏈物流重要

性的認識，特別是在食品安全、藥品保存和環保方面，讓消費者了解自己的權益

並選擇適當的冷鏈服務或相關產品，同時促使企業改進冷鏈服務；開展冷鏈知識

普及計劃，通過學校教育、社區活動等方式，向年輕一代普及冷鏈物流的基本知

識和其對健康和環境的影響。培養未來的消費者對冷鏈產品的理解和信任。 

(2) 推動綠色消費與社會責任 

政府可以推動綠色消費政策，鼓勵消費者選擇具有環保標籤和低碳認證的冷

鏈產品。這可以通過稅收優惠、補貼或宣傳社會榮譽感來實現，從而促使企業加

強其產品和服務的綠色屬性；推動社會責任消費者運動，鼓勵消費者選擇那些積

極參與社會責任項目的企業產品。政府可以與非政府組織合作，推出“社會責任消

費指南”，幫助消費者在購買決策時考慮企業的社會責任表現。 

通過制定和推動上述政策和法規，台灣政府可以在冷鏈物流產業的發展中發

揮關鍵作用，從而增強企業的國際競爭力，推動技術創新，提升 ESG 績效，並促

進產業的可持續發展。這些措施將有助於建立一個高效、環保、可持續的冷鏈物

流生態系統，使台灣在全球冷鏈物流市場中佔據更有利的地位。 

 

六、小結 

物流是一個國家的經濟動脈，物流的速度與效率對國家的工商發展有決定性

的影響，物流的韌性更是社會安全的基本要素，例如電子商務業高度依賴快速高

效的物流系統，而半導體業則注重供應鏈整合與效率提升。農業和藥品及醫用化
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學製品產業則對物流的專業化需求更高，特別是在冷鏈管理時間敏感性方面。 

(一) 物流直接影響半導體產業的獲利 

半導體由於供應鏈遍及全球，因此國際物流與管理是半導體產業的重要課題，

同時半導體設備非常昂貴，斷料停機將造成巨額的損失，還可能要負擔延遲交貨

的賠償，因此供應鏈管理的各個方面，包括原材料的及時供應、防止振動及傾斜、

溫度及濕度全程控制、生產效率提升、產品交付的可靠性，供應鏈安全及綠色供

應鏈等都可能影響企業的獲利。 

(二) 物流產業是農業的命脈 

農業涉及生鮮與冷凍食品的生產、儲存和運輸；生鮮需求強但保鮮期短，需

大量車隊來頻繁配送，同時客戶廣泛又分散，產品多樣保存條件差異大，需有強

大資訊管理能力來滿足需求，故多使用專業分工；冷凍產品則需要建立從生產端

到消費端都可維持合適低溫環境的保鮮冷鏈物流，才能降低報廢率獲利；總之對

農產品來說，物流是其生存的命脈，若無法將食品安全新鮮的交付給消費者，產

業就無法存續，另外在天災發生時，農產品物流的韌性將直接影響民眾的日常生

活，值得特別注意。 

(三) 物流產業是電子商務的成敗關鍵 

隨著網路的普及和消費者購物行為的轉變，電子商務產業快速增長。這一產

業高度依賴高效的物流系統來滿足消費者的即時需求；物流是電子商務的核心組

成部分，決定了消費者的購物體驗和品牌忠誠度。高效的物流系統可以提升消費

者滿意度，增加銷售量並減少退貨率。反之，物流不順暢會導致顧客流失和品牌

形象受損；與傳統零售業相比，物流直接決定了電子商務企業的成敗，特別是在

配送速度和準確性方面。 

(四) 醫藥產業靠物流來挽救人命 

藥品及醫用化學製品產業的物流包括藥品、醫療設備和消耗品的運輸，對時

間和安全性有非常高的要求；醫療物流的精準性直接關係到患者的健康和生命安

全。高效且合規的物流系統能確保醫療資源及時供應，特別是在緊急情況下，物

流的反應速度和可靠性至關重要；相比其他產業，醫療產業的物流服務設計，更

需要考慮產品的特殊性，包括溫控要求、風險管理以及法律合規等方面。 

(五) 冷鏈物流是關鍵產業 

由於許多物流都需要低溫儲存運送，冷鏈技術的優劣將決定如生鮮食品、醫

藥產品或特殊化學品的物流服務品質，應視為關鍵產業加以扶持，建議從吸引投

資、國際合作、培養人才、拓展外國市場、開發創新技術、完善法規與強化宣導

等方式來推廣冷鏈物流產業，以確保冷鏈相關的物流產業都能健全發展。 
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物流是一個國家的經濟動脈，當一個國家物流產業效率高時製造商便能以低

成本的方式，將商品快速傳遞給最終消費者，進而提升一國的經濟水準及國民的

生活品質。另一方面，根據研究指出，美國 8 成企業平均 30 年會走入歷史，台灣

則是百大企業平均壽命不到 30 年，其主要原因可歸咎於商業環境變化速度太快，

而企業在應付商業環境變化時，轉型的速度太慢，導致競爭力降低。因此，一個

企業須隨時掌握所屬產業之趨勢與發展方向，並進行轉型，方能在完全競爭的產

業中脫穎而出。同樣的在物流的相關產業中，不管是倉儲業、運輸配送業、報關

業或是承攬業等，亦是如此。 

同時，物流在天災發生時，也將面臨許多挑戰和不確定性，例如運輸中斷、

交貨延誤、貨品損壞、需求波動和環境影響等，如何建立物流韌性以應對這些挑

戰並確保服務品質，也是一個重要目標。 

一、物流產業升級轉型之目標與發展方向 

為應付商業環境變化時進行升級轉型，必須掌握產業的發展目標與方向。物

流產業為了取得競爭優勢，除了須達成低成本、高顧客滿意度及高準時達交率(準

時到達並交貨的比率)等基本條件外，在完全競爭的物流產業中，若無法隨時掌握

產業發展方向並進行升級轉型，未來不免面臨被淘汰的命運。未來物流產業主要

有以下五個發展轉型的目標及方向: 

(一) 提升物流速度 

據資策會網購消費者調查，「物流速度」是消費者選擇電商平台的十大考量之

一，在疫情過後，宅經濟趨勢尤其顯著，民眾對等待配送時間的耐性持續下降。

現今網購消費者最關注的莫過於商品出貨時間需要多久，消費者不僅要便宜的產

品，更希望早上下訂單，下午東西就能送到；自從 2007 年 PChome 在國內推出

24 小時到貨服務開始，現今幾小時到貨已成為大部分電商平台的基本訴求，就連

全聯、家樂福等超市或大型零售商，也分別推出小時達和家速配的生鮮外送服務。

由於送貨時間不斷縮短，電商平台、零售及量販業者，必須跟專業的第三物流合

作或以自建物流方式，提升資料傳遞的速度及精準度，並導入演算法優化送貨路

徑，藉以提高配送效率。因此，提升物流速度在物流產業中，是一個很明顯的趨

勢與目標。 

(二) 縮短貨到人距離 

就零售商而言，誰能最快接近消費者，誰就能創造領先地位。而最快接近

消費者主要有兩種方式，一是提升物流速度；二是縮短貨到人距離。縮短貨到

人距離與提升物流速度最大的不同，縮短貨到人距離著重於收貨點的規劃，使

得物品與取貨人的距離能更短。例如送貨到府或網路購物送貨到便利商店或超

市各門市，顧客可以直接到門市取貨；提升物流速度是利用各種方法或工具來



台灣物流產業統籌管理與優化 

128 

加快物流速度，例如使用更快速地運輸工具來提高運送速度。 

(三) 發展綠色物流 

綠色物流是指在物流網絡中，進行各項物流的作業時，在滿足顧客的需求下，

能將環境影響最小化的商業行為。在新冠肺炎疫情期間，全世界的網路購物，幾

乎已達到了歷史的高位。而在疫情減緩的現在，這些現象並沒有放緩。根據 2020

年世界經濟論壇指出，預計到 2030 年，城市最後一哩運送需求將高達 78%的增

長，而全球最大 100 個城市會增加最多有 36%的送貨車輛。因此，在網購愈發盛

行的情況下，綠色物流已變成物流產業一定要走的方向。根據 2024 年 SAP 思愛

普研究指出，全球 80-90%國際貿易貨物是透過海運運輸進行，每年貨櫃船將約 10

億公噸的二氧化碳排入到空氣中，約占所有溫室氣體排放量的 3%。而在 2021 年

9 月，國際海事組織(IMO)150 個行業領袖代表，也將脫硫化目標定於 2050 年前

減少 50%。另一方面，從顧客的角度來觀察，50%的線上買家表示，環境問題會

影響他們的採購決策，88%的客戶表示，可能更忠於注重環境問題的公司，83%

的買家願意花更多的錢去購買永續產品。由上述內容可看出，綠色物流將是物流

產業未來的一個重要轉型方向。 

(四) 進行無人化作業 

在台灣因為高齡、少子化及勞動法規等因素，許多產業都產生勞動力不足的

現象，物流產業亦需要許多人力共同作業參與。而物流中心在現在的商業物流運

作中，無疑是最重要的其中一個設施，而在物流中心各項作業中，揀貨作業又是

最花時間、人力及成本的作業。現今雖然透過流程優化和精實管理，物流中心現

場效率已比過去提升不少，但是隨著貨量持續增長，雙 11 等電商促銷使得貨物

量持續創新高，使得缺工變成常態，伴隨物流產業而來便是無人化趨勢。不管是

利用無人機、無人車輛等無人運輸的方式來進行配送，或是利用機器人或無人搬

運車(AGV)進行揀貨與搬運，都可有效改善人力資源短缺的問題。 

(五) 提高物流韌性 

韌性是系統從不良事件或變化中，恢復或適應，而不影響其功能或品質的能

力，這意味著企業即使面臨意外或不利的情況，仍可以維持或恢復服務水準、庫

存水準、成本和收入。韌性不僅意味著最大限度地減少物流中斷的影響，還意味

著預測物流中斷並為此做好準備，並從中學習和改進。 

對於大型企業供應商來說，物流延遲或中斷將導致巨額的罰款並造成災難性

的後果，例如：1998 年，都樂的香蕉種植園被米奇颶風摧毀，導致收入下降；2001

年 9 月 11 日的恐怖攻擊導致空中交通中斷後，福特被迫關閉五家工廠數天；1999

年台灣地震導致半導體製造工廠的電源線中斷，這些工廠負責全球儲存晶片、電

路板、平板顯示器和其他電腦組件以及包括 HP、Dell、Apple、IBM 等許多硬體

製造商的 50%以上的供應，Gateway 和 Compaq 因此遭受損失；提高供應鏈與物

流的韌性是一個很大的課題，本文僅針對提高企業本身的韌性來討論。 
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二、物流產業升級轉型之技術與策略 

在前述所提物流產業之目標與發展方向下，物流相關業者須提出各項技術與

策略方能達成目標。以下針對物流產業如何達成前五個目標及方向，所提出之各

項技術與策略進行說明。 

(一) 提升物流速度的技術與策略 

1. 即時快遞 

過去快遞服務業透過陸運、海運或空運等各項運輸工具，立即，快速將貨物

運送到客戶處。而近年來愈來愈多像 pandago、Uber、LALAMOVE 等所謂跑腿經

濟服務業產生。例如即時貨運快遞公司 LALAMOVE，利用不同車型送貨服務，

以滿足不同體積的貨物運送需要，提高送貨效率，達成 1 小時送貨到達客戶端。 

2. 數位轉型、訊息整合及單一平台 

建立一個物流開放平台，透過雲端運算、大數據、物聯網 IoT 等技術，將供

應鏈商流、物流、金流、資訊流進行整合，提供供應鏈整體更高的價值。透過此

物流開放平台，供應鏈成員更能做出正確的決策，降低作流程中的成本，並提升

其流動的速度，例如圖 4.1 之關港冒單一窗口，可大幅縮減貨物通關的時間成本。 

 

 

資料來源：財政部關務署 

圖 4.1 關港貿單一窗口服務架構 
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3. 透過人工智慧 AI 改善物流中心作業 

台灣 SOLOMON 公司善用 AI 技術提升物流中心運作效率並降低成本。它提

出物流公司使用機器學習算法，通過分析過去的數據，改善分揀流程效率的模式，

實現成本節約及增加客戶滿意度。透過 AI 分析數據並使用機器學習技術，預測

分析幫助公司預測需求並優化庫存水平，減少缺貨和庫存過剩的風險，降低產品

及物料浪費，並計算包裝大小，減少包裝浪費，另外，在分揀流程中融入機器人

技術，可持續不斷地工作，不間斷地提高生產力及提高工人的安全性，並在自動

化分揀、包裝，提高分揀流程的速度和準確性，提高物流中心作業整體速度。 

4. 智慧派遣系統 

透過智慧派遣系統可在不同條件限制下，例如貨櫃車、貨車、機車等不同運

輸工具，在限定的時間、限定的貨物材積，限定的貨物特性等條件，結合即時交

通資訊，例如氣候及道路塞車等狀況，提出最佳規劃方案及最佳路徑選擇，降低

運輸浪費，達成綠色物流並提高運送速度，例如台灣天眼公司的智慧物流管理系

統，如圖 4.2。 

 

 
資料來源: https://www.ttia-tw.org 

圖 4.2 天眼公司提出完整智慧派遣系統 
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5. 應用擴增實境(AR) 

擴增實境技術運用特殊耳機及頭戴式裝置，將資料或圖片疊加在真實世界影

像，並運用感應器及攝影機來擷取操作者的動作，做為回饋及控制。透過擴增實

境(AR)技術運用於物流中心，捕捉物流中心真實環境，透過行動裝置上的指示，

可讓物流中心作業人員，依照作業指示進行直覺式與防呆操作(人機介面用詞，直

覺式指符合人類本能的合理操作，防呆則是運用手段防止錯誤發生，例如需用雙

手在安全區域按鈕才能啟動機器，手就不會進入危險區域，從而避免受傷)，加速

各項作業速度並提升。擴增實境技術最適用於最花成本及時間的揀貨作業，揀貨

人員無需各項單據指示進行揀貨，只需依照行動裝置上指示，進行產品及數量的

揀取，加快其作業速度。 

6. 自建物流車隊 

為了提升物流配送速度，增加物流配送的彈性，許多電商公司選擇自建車隊。

例如 momo 及 PChome，自建物流軍隊；PChome 率先在 2018 年成立百分百持有

的運輸物流公司「網家速配」、momo 也在 2020 年成立百分百持有的運輸物流公

司「富昇物流」；自建物流車隊可大幅提升配送速度，並擁有物流配送的掌控權。 

(二) 縮短貨人距離的技術與策略 

1. 宅配到府 

此策略為最早進行之策略，早期是透過網頁，現在是透過手機 app 下訂，即

可預約指定日期到府，不用出門就可以輕鬆寄件。使用此策略之顧客，主要是以

生活作息固定，可在特定固定時間在家等待收貨，但對在台灣無法在家等候收貨

的人來說，使用到店取貨的方式則是較適合。 

2. 衛星倉 

所謂衛星倉是指空間較小、但遍布在城市周圍的倉庫。平時運用大數據來預

測客戶需求，並預先進貨至衛星倉，當接到訂單時可由比較近的衛星倉出貨，加

快到貨速度，它的原理就是讓包裹距離消費者更近。目前 momo 在倉儲配置是透

過上萬坪的主倉，搭配分散在全台各地小型衛星倉來出貨，還為了雙 11 臨時增

加一些臨時倉庫。未來 momo 為做到快速到貨，規劃衛星倉數量至少要到 100 個，

達成全台 3 小時快速到貨的目標，其衛星倉布局如圖 4.3。另一方面，台灣過去

的電商龍頭 PChome 卻在本土疫情爆發時面臨出貨危機，出貨速度被譏為 240h 到

貨。主要原因，是 PChome 偏向大而集中式的倉儲，好處是集中管理節省成本，

風險是當碰上訂單量大增時，會有出貨不及的現象。之後 PChome 痛定思痛強化

衛星倉的布局，並提升倉儲運量配置的彈性，PChome 除了投資合作 Pickupp 公

司，在配送服務上以機車為主，也積極在雙北籌建衛星倉。 
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資料來源: https://corp.momo.com.tw/CSR/greenLogistics 

圖 4.3 momo 主倉及衛星倉全台分佈 

 

3. 店到店 

目前在台灣擁有 1 萬 3000 多家便利商店，是全球最高密度。每個人找到一

家超商的 5 分鐘覆蓋率達到 95％，全台 2000 家超市 10 分鐘覆蓋率也高達 85％。

此種趨勢代表在台灣實施店到店物流配送及顧客取貨，是一個非常適合的方式。

近年來最明顯可見的是蝦皮自建「蝦皮店到店」物流體系。過去蝦皮並沒有實體

店面，主要透過 7-11 及全家超商通路進行取貨及退貨作業。但當蝦皮發現每年要

給超商的物流手續費愈來愈多時，為降低成本並取得物流主控權，蝦皮近年來在

全台各地遍地開花的迅速開店，尋找的店面以非鬧區的小型店面為主，以降低租

金成本。 

4. 零售店前店後倉(店倉一體) 

生鮮產品強調新鮮度，主要是因為它易腐爛且損耗率高，因此生鮮產品供應

鏈十分強調其中間過程效率和品質。也因此全聯現在的經營策略也改變了，從早

期單純只做超市，但現在走的是前店後倉(店倉一體)的策略。透過前店後倉策略，
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顧客可以自行提領貨物或是配送到家。每家店除了是店面也是小型倉庫，每間店

面都能配送是未來的基本能力，每個店員除了進行銷售外，也要進行揀貨。全聯

的目標是從傳統的超市，變成整合商流、物流、金流的虛實整合的銷售模式。在

大陸盒馬鮮生亦是前店後倉的提倡者。盒馬鮮生除了於可以線上下單 30 分鐘內

送達客戶外，顧客也可線上下單後，直接到店內即煮即食，提供顧客新鮮快速方

便的購物與用餐。也就是說盒馬鮮生變成了一家可通過網路進行在超市採購，並

直接進行烹飪煮食，變成每戶人家的餐廳了。 

(三) 綠色物流之技術與策略 

1. 夜間送貨 

在夜間送貨因為車輛少，除了送貨速度變快外，石油或其它能源的使用量也

會降低，尤其在車輛擁擠容易塞車的都市，效果尤其明顯。 

2. 改用低碳排的運輸工具 

物流公司新購買運輸工具時，可優先購買電動車或氫燃料車等，非使用石化

燃料的運輸工具，除了可降低碳排外，亦可增加企業顧客委託的意願。 

3. 路線優化計算 

透過大數據及演算法，計算出最短路線，降低燃料成本。 

4. 動態調整路線 

因為天氣及道路環境隨時變化，原先規劃的最佳路線，會因為塞車等外部環

境改變，而需要重新計算安排新的路線，因此動態調整路線是必須的。 

5. 選擇適合運輸配送工具 

長途運輸通常使用噸位較大的運輸工具，短途配送則須根據配送的地點環境，

選擇小型貨車或三輪車、機車等交通工具，做為配送的工具，以降低燃料的浪費。 

6. 使用綠色包裝 

傳統運輸是使用膠帶、紙箱、發泡墊料及氣泡紙等原料，來進行商品的保護，

但是目前進行回收的數量並不多。又因為全世界電子商務貿易成長，未來不管是

行銷包裝或是物流包裝，都將是造成地球塑膠垃圾災難的主因之一。所以全世界

愈來愈多大型企業採用綠色包裝。以戴爾(Dell)為例，首先先用竹材包裝在運輸過

程保護部分產品。英國公司 Woolcool 已從羊毛開發出永續性隔熱包裝，可以在冷

藏、冷凍與室溫使用，保持產品溫度。 

7. 更節省空間的包裝 

目前網購收貨時，最常看到的是用大箱子送小貨物，除了會產生過剩的包裝

外，為保護貨物，亦會用泡棉等塑膠料，填滿未使用的空間，此舉除了增加成本

外，亦會產生塑膠垃圾。為了使用空間剛好的包裝，電商公司或企業應該使用演

算法，開發自動紙箱容量計算及成型系統，每次出貨選擇並做出正確尺寸的箱子，

降低成本及對環境的影響。 
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8. 運用 AI 技術，進行碳足跡分析 

在進行各項工業生產時，供應鏈從上游到下游的各項作業，多少都會產生碳

排。供應鏈主導成員可以透過 AI 技術，進行供應鏈成員作業的碳足跡分析，並

加以控制與改善。目前工業技術研究院提出一個淨零綠運輸規劃減碳方向，透過

AI、自動化等方式，達成減碳成果，如圖 4.4。 

 

 
資料來源:工業技術研究院，https://www.itri.org.tw 

圖 4.4 淨零綠運輸規劃減碳方向 

 

9. 使用永續航空燃料 

永續航空燃料(Sustainable Aviation Fuel，SAF)是生質燃料的一種，可由廢

棄油、飼料、農林業廢棄物等材料製成，關鍵在於使用後不會額外增加大氣中

的二氧化碳，被視為是一種低碳燃料，可加入航空燃料中使用，減少航空運輸

時的碳足跡。 

10. 減少退貨 

退貨當然代表配送所產的二氧化碳排放會增加一倍，要減少退貨的事件及

風險，電商除了在網頁要將產品各項資訊說明清楚外，亦可使用環保包裝避免運

送時損壞。 

(四) 如何達成無人化作業技術與策略 

1. 物流中心之無人化技術 

在現代的物流中心中，使用了非常多的無人化作業技術，比如使用機器人貨

機器手臂揀貨、使用電腦輔助揀貨系統、運用自動材積重量辨識是否揀貨有誤、
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使用動力輸送帶進行搬運、使用自動貼標或條碼系統、使用自動疊貨系統加快疊

貨，使用包裝箱自動成型系統等物流中心作業技術、自動化倉儲系統等等。透過

這些技術，除了減少人力使用外，亦讓物流中心的整體作業時間，可以比過去減

少許多。 

2. 自駕物流車配送 

物流十分仰賴人力，在疫情期間，物流人力更嚴重短缺，因此若配送時能用

自動駕駛，將可為物流產業者解決人力不足的嚴重問題。根據世界經濟論壇(WEF, 

The World Economic Forum)報告指出，2030 年電子商務送貨需求將使物流車輛增

加 36%。未來如此龐大的需求，透過自駕物流車配送，將可解決物流產業司機人

力不足的困境，也能有效減緩配送人員在夜間長工時作業的問題；目前中美日韓

等國都積極開發無人車載貨載客技術，並修訂相關法規，台灣政府可參考這些國

家的運行情況來進行規劃。 

3. 無人機配送 

使用無人機配送，可以解決偏鄉地區外送人力短缺及交通不便的問題。平時

在台灣偏鄉或高山地區，在配送貨物時，由於路況因素，導致運送品質難以掌控。

當遇到颱風、地震、豪雨等天災時、道路更容易坍崩，更加遽貨品配送的困難度。

為了因應此狀況，導入無人機配送將是一個很好的解決策略。全世界最愛使用無

人機進行送貨服務的電商公司，就是美國亞馬遜公司。創辦人貝佐斯在十多年前

就制訂了這項無人機送貨服務 Prime Air 計畫；這家電商巨頭預定於 2024 年底開

始，英國和義大利客戶可以選擇使用無人機運送包裹。亞馬遜使用的無人機請見

圖 4.5。 

 

 
資料來源: https://www.ithome.com.tw/news/159372 

圖 4.5 亞馬遜 Prime Air 無人機 

 

4. 機器人配送 

現在在台灣，有許多餐廳為解決服務人員不足的問題，紛紛採用服務機器人

來進行送餐服務。除此之外，透過 IoT 的發展快速，機器人亦可用在醫院產業及



台灣物流產業統籌管理與優化 

136 

跨樓層的搬運，未來更可運用機器人進行跨區的配送服務。 

5. 店到店無人服務 

蝦皮近年堆出店到店新型態的無人服務「智取門市」，顧客從報到取件到寄

件全由自己來處理。蝦皮的店到店的運作方式，經過了幾次的變革，從 2021 年第

一代店到店手開實體店面，採用貨架方式，並同時可販售咖啡零食，到 2022 年第

二代店到店，採用買家報到系統，可用驗證碼而不需用身分證進行驗證，大大提

升了顧客的方便性。在 2023 年蝦皮推出了第三代店到店智取門市，此方式無需

店員，主要是使用報到繳費機，買賣家可透過自助智取櫃，進行寄貨或收貨作業，

其運作概念與門市佈局請見圖 4.6。 

 

 
資料來源: https://tech.udn.com/tech/story/123154/7297406 

圖 4.6 蝦皮店到店智取門市 

 

(五)如何提升物流韌性 

要提升物流企業的韌性，首先要衡量企業本身的韌性並找出弱點，再依建議

的方法來提升韌性。 

1. 如何評估企業的韌性 

(1) 識別風險源 

要衡量物流的韌性，先確定可能的風險來源，例如供應鏈中斷、需求波動、營

運問題、環境因素和法規變化。這些風險可以是內部的或外部的、自然的或人為

的、可預測的或不可預測的。要評估這些風險來源的可能性和影響，可以使用風

險矩陣(risk matrices)(如圖 4.7)，將風險因子依發生機率與危害程度來評估，以此

來排定危險因子優先處理順序。 
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資料來源：https://en.wikipedia.org/wiki/Risk_matrix 

圖 4.7 典型的風險矩陣 

(2) 評估運籌設計 

運籌設計決定了如何分配資源（例如設施、車輛和人員）以及如何配置流量

（例如路線、模式和頻率）是影響韌性的關鍵因素。此外，運籌設計會影響靈活

性、冗餘性和可見性——所有這些都是韌性的基本要素。為了評估運籌設計，可

以使用諸如服務等級（按時全額履行客戶訂單的百分比）、庫存水準（各單位不同

時間持有的庫存量）、成本（生產的總成本）等指標來比較不同場景和替代方案。 

(3) 追蹤物流效能 

為了衡量企業的韌性，需要追蹤其在不同時間和不同條件下的效能。這涉及

收集和分析來自訂單、發貨、發票和回饋的數據，並使用它們來追蹤關鍵績效指

標 (KPI)。KPI 的範例包括交貨可靠性（實際交貨與計劃交貨的比率）、交貨速度

（從下訂單到交貨的平均時間）、交貨準確性（符合訂單規格的交貨百分比）、交

貨品質（交貨沒有損壞或缺陷的百分比），以及送貨滿意度（客戶對送貨服務的滿

意程度）。在流程中建立報告或警報機制來動態監控關鍵指標係數(KPI, Key 

Performance Index)，及時找出現況與目標的偏差。 

2. 提升企業韌性的方法 

(1) 保留餘裕和靈活性 

例如擁有備用供應商、多種運輸方式、替代路線、過剩庫存或應急計劃。保

留餘裕和靈活性可以減少對單一來源的依賴，避免瓶頸，並快速回應物流變動或

中斷。然而，代價是更高的成本、更低的效率或更高的複雜性。因此要平衡效益

和成本。 

(2) 協作與溝通 

與內外部各單位（例如員工、供應商、客戶、監管機構或競爭對手）進行有

效的協作和溝通。協作和溝通可以幫助雙方分享資訊、協調行動、調整期望並善

用資源；同時建立彼此的信任、透明度和忠誠度，可以使用數位平台、合約、激

勵或回饋機制等工具來促進協作和溝通。 

https://en.wikipedia.org/wiki/Risk_matrix
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(3) 學習及改善 

學習及改善可以找出問題的根本原因、實施糾正措施並防止問題再次發生，

還可以提高團隊技能和發明創新解決方案。可使用監控 (audits)或指標管理

(benchmarks)等品質管理工具來評估改善後的績效和進度，進一步提高團隊的信

心和競爭力。 

(4) 適應並轉型 

根據客戶、市場和環境不斷變化的需求和期望，來調整企業運作模式，將有

可能抓住新機會、創造價值並獲得競爭優勢，讓企業更好地應對外部不確定性、

複雜性和波動性；可使用設計思維(design thinking：從客戶的角度重新考慮整個服

務流程，並對個別痛點做改善)來探索和試驗新想法、模型或技術來保持回復能力

和彈性。 

 

三、國內外物流產業之個案探討與研究 

(一) 快電商成新趨勢！蝦皮、富邦媒深化最後一哩路布建 

國內大型電商平台都在拚布建物流的最後一哩路，富邦媒(Momo)正在如火

如荼拓展衛星站，而南台灣最大的物流中心亦將展開試營運。蝦皮購物則是在推

出「蝦皮店到店-隔日到貨」，至今短短 2 個月，已集結站上超過 150 萬種商品提

供隔日到貨服務，顯然電商高度競爭戰火已在最後一哩路開打；據資策會網購消

費者調查，「物流速度」是消費者選擇電商平台的十大考量之一，因此為提供用戶

更快更便利的網購體驗，蝦皮店到店在全台已擁有超過 1500 家店點，隔日到貨

服務用戶於周一至周五 14 點前完成下單，且賣家於當日 20 點前完成寄件，包裹

可於隔日配達指定蝦皮店到店門市；為強化使用頻度，蝦皮購物於周三、周六加

碼 99 元起免運吃到飽，推出後高達 95%的服務使用者皆表示愛用，預計也將為

賣家挹注更多成長動能；富邦媒體科技股份有限公司也指出，全力布局更密集的

網絡，於全台布建衛星倉、成立自有車隊並導入商用電動三輪車，截至目前為止，

momo 全台營運的主倉和衛星倉共 58 座，達成短鏈物流網絡的目標，今年則開始

拓展占地僅百坪的衛星站，讓物流更加快速彈性。 

(二) 國際快遞龍頭 DHL Express 推動航空物流產業的永續變革 

在《今周刊》舉辦的第七屆臺灣大未來國際高峰會上，DHL Express Taiwan

總經理吳志忠，以「Now More Than Ever——航空物流的永續變革」為題進行專

題演講，他提到為什麼永續物流這麼重要？關鍵在於物流運輸業的溫室氣體排放

佔全球碳排放量 16％；吳志忠說，從 DHL Express 自身來看，源於建物廠房等的

碳排放量約佔比 1％，陸路運輸佔比約 5％，而剩下約 94％都來自於航空運輸，

這是最大碳排放來源。而 DHL Express 將推動永續發展視為使命以及企業責任，

所以早在2017年就已規劃永續發展藍圖與綠色物流相關解決方案；全球每日2200

個航班，都要推動減碳的永續發展工作；DHL Express 的永續發展路程，主要就
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是透過永續航空燃料（SAF），並進而在 2023 年推出全新產品「GoGreen Plus 永

續航空燃料解決方案」，協助客戶降低物流相關碳排放。因為 DHL 在全球航空物

流扮演重要角色，其全球網絡涵蓋 220 個國家／地區，每天有 2200 個航班，專

機有 295 台，所以由 DHL Express 發起的減碳方案，將能有效帶動產業朝向永續

發展轉型。 

吳志忠說，集團致力於以綠色零碳排運務來保護氣候；具體內容，包括在 2030

年前，永續航空燃料混合超過 30％，最後一哩的 60％為電動車；而從 2021 年起，

DHL 所有新建廠房都使用碳中和設計，且所有核心產品也都提供綠色替代方案；

透過永續航空燃料方案，將可降低約八成的碳排放量；DHL Express 的永續性策

略囊括了三大面向，首先是推動創新，包括引領業界成為第一家訂購 12 架全電

動貨機的物流公司，預計於 2027 年交付；其次是機隊更新，持續投資採購 B777F

等高效能飛機，相較舊機型減少碳排放可達 18％；最後是永續航空燃料，在 2030

年前，永續航空燃料混合超過 30％，並進一步提供客戶綠色物流選項。 

 

四、國內物流產業所遇困境與策略建議 

2023 智慧物流論壇主講人，華電聯網公司鄭炤仁副總經理曾提到，目前物流

產業面臨重資產、低彈性及人力限制三大困境，這也成為後疫情時代下的首要挑

戰；他認為目前在台灣物流成本高，物流產業在規模快速擴張的同時，物流能力

也有很大的提升，但績效並不理想，主因是現在物流用人成本不斷攀升，物流產

業結構不科學等方面；另一方面，台灣的數位化程度較低，與國際較先進國家的

物流水準相比，我國物流產業在整體數位化水準較低，同時物流與 AI、AR/VR、

區塊鏈等新技術水準仍加強。 

台灣冷鏈物流的先驅全日物流公司總經理葉文吉先生曾提到，台灣冷鏈需要

政府大力的支持，有關包裝、溫度的品質或是配送的時間，最基本的規範是什麼?

政府需詳細訂定出來，如此可讓消費者自行選擇所需冷鏈的程度，如此整個台灣

的消費水平才能提升。 

缺工問題在物流產業日趨嚴重，儘管企業能實施本章所提各種措施來節省人

力，仍無法在根本上解決問題，建議政府可從提升物流教育、改善企業形象與引

進外籍勞工等措施著手，才能確實保障國民基本的物流需求。 

台灣是個出口導向，出口大於內需的經濟體，外部供應鏈環境變化劇烈，同

時台灣內部環境還極易受颱風地震等天災影響，物流產業的韌性也是重要課題，

目前世界各國多以國家戰略高度來思考本國物流問題，設立專責機構，定期修改

國家物流發展政策來提升物流韌性與效率，台灣在這些方面的作為實有不足。 

最後，中華經濟研究院王健全副院長於 2024 年 8 月於工商時報撰文，主要

是從整體經濟角度來觀察台灣物流產業之困境。他也提到長期台灣物流產業得到

的關注少，主管部會權責不明。應該借鏡國際經驗，指定專責機關，針對國內物
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流產業進行嶄新規劃，來解決比如城市物流交通擁擠問題、貨運業節能減碳問題、

增加稅收問題、白牌車非法營業問題及工安等問題；文中特別提到物流產業為資

源整合型產業，而我國目前並無特定主管機關，所以指定相關部會作為物流運籌

產業主管機關，實為目前亟需改善的議題，如果現階段窒礙難行，至少先指定統

籌協調機關來規畫並推動上位計劃，並對業者開設統一窗口來減少其營運時的行

政負擔。 

總之，一個企業須隨時掌握所屬產業之趨勢目標與發展方向，並進行轉型，

方能在應付商業環境變化時取得領先地位；如果政府能設立專責機關、制定產業

政策、保障勞力供給，那麼物流企業透過這些策略的執行，必能更有效率、更環

保、更可靠地支持台灣產業發展及保障人們的基本需求。 
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第五章 臺灣物流產業發展之政策法規與配套 

隨著全球化及科技進步，物流產業成為各國經濟發展的重要支柱，當物流服

務效率提升，製造商不須擔心斷料停工，還能以低成本快速將商品交給消費者，

提升國家經濟和生活品質；特別是亞洲地區的主要國家與地區，如臺灣、香港、

中國、日本、韓國和新加坡，在物流產業的發展上取得顯著成績。物流產業不僅

是經濟運作的基礎，更是提升國際競爭力的重要環節；本文將詳細探討臺灣物流

產業的發展現況、法規政策、科技應用及人才培育等，並提出相應的政策建議。 

一、 亞洲主要國家物流產業法規及部會執掌 

(一) 各國物流產業概況 

在全球物流市場中，亞洲國家的表現尤為突出。中國依靠其龐大的內需市場

和強大的製造業基礎，物流產業發展迅速；現今物流面臨全球供應鏈挑戰與技術

進步，如無人車、AI、IoT 等技術的引入，使物流產業加速數位轉型，例如日本

以高效的物流管理和技術創新著稱，韓國則投資在物流基礎設施建設，例如機場

貨運站與港埠倉儲設施，新加坡則憑藉其優越的地理位置成為區域物流樞紐，這

些國家的物流產業發展狀況和市場規模在全球市場中具有重要影響力。 

以下是中國、日本、韓國、新加坡、香港和臺灣連續 5 年（2018 - 2022 年）

物流產業對 GDP 占比的比較表。 

 

表 5.1 各國物流產業對 GDP 占比 

年份 中國 日本 韓國 新加坡 香港 臺灣 

2018 6.8% 5.5% 6.5% 8.1% 6.0% 6.2% 

2019 7.0% 5.5% 6.7% 8.3% 6.1% 6.3% 

2020 7.4% 5.6% 6.9% 8.4% 6.3% 6.5% 

2021 7.6% 5.6% 7.0% 8.5% 6.4% 6.6% 

2022 7.8% 5.6% 7.0% 8.6% 6.5% 6.7% 

資料來源：中國物流與採購聯合會、日本經濟產業省與國土交通省、韓國國土交通部、新加坡

經濟發展局與貿易工業部、香港特區政府統計處及台灣行政院主計總處 

 

1. 中國： 

根據中國物流與採購聯合會和國家統計局的數據，物流產業在中國 GDP 中

的占比逐年上升，從 2018 年的 6.8%增至 2022 年的 7.8%。這反映中國內需市場

和製造業對物流產業的強大需求。  
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2. 日本： 

日本政府的經濟產業省和國土交通省的數據顯示，日本物流產業對 GDP 的

占比相對穩定，保持在 5.5%至 5.6%之間。這與日本高效的物流管理和技術創新

有關，但市場規模成長相對平穩。 

3. 韓國： 

根據韓國國土交通部的數據，韓國物流產業對 GDP 的占比從 2018 年的 6.5%

上升至 2022 年的 7.0%。韓國在物流基礎設施和智慧物流的投入顯著推動物流行

業發展。 

4. 新加坡： 

新加坡經濟發展局和貿易與工業部的資料顯示，物流產業對 GDP 的貢獻從

2018 年的 8.1%增至 2022 年的 8.6%。新加坡作為區域物流樞紐，其地理優勢和

自由貿易港政策極大地促進物流產業的發展。 

5. 香港： 

香港物流產業對 GDP 的占比從 2018 年的 6.0%增至 2022 年的 6.5%。香港作

為國際金融和貿易中心，擁有先進的港口和航空物流設施，推動物流產業的成長。 

6. 臺灣： 

臺灣物流產業對 GDP 的占比從 2018 年的 6.2%增至 2022 年的 6.7%。臺灣具

有先進的科技產業和製造業基礎，物流產業發展與經濟發展緊密相連，並且政府

持續投入提升物流基礎設施和技術水準。 

這些數據顯示，物流產業在這些經濟體中均占有重要地位，其對 GDP 的貢

獻反映各國和地區在基礎設施建設、技術創新和管理效率的努力和成就；物流產

業的發展不僅推動本地經濟的成長，也在全球供應鏈中發揮重要作用。 

(二) 法規與政策 

各國在物流產業的主要法規與政策，包括產業政策、獎勵政策、用地規範、

車輛與運輸管理法、倉儲與配送管理法、專業人員與訓練機制規定等，如表 5.2，

這些法規政策不僅影響企業的經營模式，還在很大程度上決定企業的競爭力。 

至於新加坡、韓國、日本與香港物流產業發展的上位計劃，已列於本報告第

一章表 1.6，詳情則請參見第一章第二節。 
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表 5.2 各國物流法規與權責機關列表 

國家 

地區 
法規名稱 權責機關 

中國 

物流 產業 發展 中 長期 規劃

（2014-2020 年） 
國家發展和改革委員會  

物流企業稅收優惠政策 財政部 

土地管理法 自然資源部 

道路交通安全法 公安部 

倉儲管理規範 國家市場監督管理總局  

物流專業技術人員職業資格制

度 
人力資源和社會保障部  

日本 

物流綜合政策大綱 
Ministry of Economy, Trade and 

Industry (METI) 

物流創新補助金 
Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport and Tourism (MLIT) 

土地利用計劃法 
Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport and Tourism (MLIT) 

貨物運輸業法 
Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport and Tourism (MLIT) 

倉庫業法 
Ministry of Economy, Trade and 

Industry (METI) 

物流專業技術人員資格認定制

度 

Ministry of Health, Labour and 

Welfare (MHLW) 

韓國 

物流政策基本法 
Ministry of Land, Infrastructure 

and Transport (MOLIT) 

物流企業支援政策 
Ministry of Trade, Industry and 

Energy (MOTIE) 

土地利用法 
Ministry of Land, Infrastructure 

and Transport (MOLIT) 

道路運輸法 
Ministry of Land, Infrastructure 

and Transport (MOLIT) 

倉庫管理規範 
Ministry of Trade, Industry and 

Energy (MOTIE) 

物流專業技術人員資格認證制

度 

Ministry of Employment and 

Labor (MOEL) 

智慧物流計劃 
Economic Development Board 

(EDB) 

新加坡 

物流產業發展獎勵計劃 
Ministry of Trade and Industry 

(MTI) 

土地利用計劃法 
Urban Redevelopment Authority 

(URA) 

道路交通法 Land Transport Authority (LTA) 
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國家 

地區 
法規名稱 權責機關 

倉庫管理規範 
Economic Development Board 

(EDB) 

物流專業技術人員培訓計劃 SkillsFuture Singapore (SSG) 

香港 

物流發展策略報告 
Hong Kong Special 

Administrative Region 

Government 

物流產業支援計劃 Trade and Industry Department 

土地利用計劃法 Planning Department 

道路交通條例 Transport Department 

倉庫管理規範 Trade and Industry Department 

物流專業技術人員培訓計劃 
Vocational Training Council 

(VTC) 

臺灣 

國際物流服務業發展行動計畫

（核定本） 
國發會 

土地使用管制法 內政部 

道路交通管理條例 交通部 

倉儲設施於工業用地容許使用

審核及管理作業規定 
經濟部、各縣市政府 

資料來源：本研究彙整 

 

通過制定和實施一系列法律法規，推動物流產業的標準化、現代化和技術創

新，以提高物流產業的運作效率和服務質量；這些法規不僅影響企業的經營模式，

也在很大程度上決定企業的競爭力。各國和地區的物流法規和政策反映物流產業

發展的方向和重點，並對全球物流產業的協同發展產生重要影響。 

(三) 物流發展主導部門或組織 

香港、日本、韓國與中國的物流產業由不同的政府部門負責管理，這些部門

的職能對物流產業的發展影響很大，比較特殊的是新加坡，物流產業的發展規劃

是由民間組織，新加坡物流發展協會(SLA)來主導，而非政府部門，詳情請見表

5.3。 
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表 5.3 各國物流管理部門與職能列表 

國家地區 管理部門或主導組織 職能與責任 

中國 
交通運輸部、商務部、國

家發展和改革委員會 

三個部門共同管理物流產業：交通運輸

部負責運輸和基礎設施的建設，商務部

負責國內外的商品貿易物流的政策制

定，國家發展和改革委員會負責經濟規

劃及與物流相關的長期發展策略。 

日本 國土交通省 

國土交通省負責監管物流產業，確保物

流基礎設施的建設和運營，並制定有利

於物流產業發展的政策。 

韓國 國土交通部 

國土交通部負責制定和執行物流政策，

監管物流產業務的運營，物流基礎設施

的建置。 

新加坡 

新加坡物流發展協會

(Singapore Logistics 

Association) 

新加坡物流發展協會負責物流產業的推

廣和發展，並與多個政府部門合作，推

動物流產業的進步和競爭力的環境、設

施、法律的建置。 

香港 
運輸物流局、香港物流發

展局(LOGSCOUNCIL) 

運輸物流局負責制定和執行物流相關政

策，負責物流基礎設施的建設和運營。 

資料來源：本研究彙整 

 

二、物流用地規劃與限制 

物流用地規劃對物流產業的發展至關重要。合理的用地規劃不僅能提高物流

效率，還能促進區域經濟發展，特別是在提高物流速度和韌性方面的作用；本文

將探討公共性與私有性因素在物流用地規劃中的影響，以及如何在實際規劃中平

衡這些因素。 

 (一)公共性因素 

公共性因素主要由政府主導，希望透過政府政策與公共基礎設施支持物流發

展；通過城市規劃、交通基礎設施建設和用地分類與限制來影響物流用地的發展。 

1. 城市規劃 

政府利用城市規劃確保物流設施的合理佈局，避免因用地不合理導致的交通

堵塞和環境污染。合理的物流設施佈局能夠提升區域的物流效率，並促進區域經

濟發展。 



台灣物流產業統籌管理與優化 

148 

2. 交通基礎設施 

物流產業的高效運作依賴於完善的交通基礎設施。政府在規劃中需考慮物流

園區與主要交通幹道的連接，以減少物流過程中的時間成本，提高物流效率。 

3. 用地分類與限制 

政府對物流用地的分類和限制政策會影響物流設施的建設和運營。例如，在

居民區附近的物流設施需要符合環保標準，以減少對社區居民生活的影響，這些

規範保證物流活動的永續性和社會接受度。 

(二)私有性因素 

私有性因素由市場力量主導，包括土地所有權轉換、開發商需求和物流技術

的導入，例如物流公司透過自有資源與技術，自建智慧物流中心來提升倉儲作業

效率。 

1. 土地所有權 

土地所有權的集中程度和變更靈活性直接影響物流用地的供應和使用效率。

集中和靈活的土地所有權配置能夠促進物流用地的快速供應和靈活應對市場需

求。 

2. 開發商需求 

開發商在物流設施的投資和開發中扮演著重要角色，他們的需求和投資策略

影響物流設施的佈局和設計，進而影響整個物流網路的效率和成本。 

3. 市場機制 

市場需求和供應情況決定物流用地的價格和投資回報率，政府需在規劃中平

衡市場機制，提供適當的政策協助和激勵措施，以吸引開發商參與物流用地的開

發，滿足市場需求。 

(三) 平衡公共性與私有性因素 

在實際規劃中，政府需要在公共性和私有性因素之間取得平衡，例如以綠色

物流為發展目標，政府的支持策略可以通過以下措施實現： 

1. 公共私營合作(PPP) 

地方政府和私人企業合作共同開發物流用地，利用公共資源提升基礎設施建

設，參考綠建築的設計，符合淨零政策的同時，還能借市場力量和物流技術共同

提高運營效率，達到雙贏的效果。 

2. 政策激勵 

政府可以通過稅收減免、補貼和政策協助等手段吸引私營企業參與物流設施

的開發和運營，並確保規劃的社會效益最大化、同時管控能源消耗與碳排放量。 
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3. 規範與靈活性 

政府應該制定合理的規範來引導物流用地的使用，同時保持一定的靈活性，

允許市場在一定範圍內自主調節物流設施的佈局和規模，例如容積率獎勵。 

(四) 各國地區倉儲用地規劃一覽表 

各國地區政府在物流用地規劃中扮演關鍵與公正的角色，須平衡公共利益與

私有權益保護等因素，才能促進物流產業的持續穩健發展；本研究蒐集匯總中國、

日本、韓國、新加坡、香港與台灣等國家或地區的倉儲用地規劃及相關政策，如

表 5.4。 

台灣土地分類與使用統一由中央政府內政部負責對各種用地進行管理與規

劃，特別是在建蔽率和容積率的規定方面。這些規定對於不同種類的土地用地分

類（例如甲種、乙種、丙種、丁種等）都有詳細的要求，影響土地的開發和使用

效率，表 5.5 列出各類型用地在臺灣的具體規劃與限制，確保土地的合理利用和

發展；各類用地的規範是根據其主要用途及所需的開發密度進行調整，以達到經

濟效益和社會公益的平衡。而中央政府各部門對於土地分區及使用的職責如以下

說明。 

內政部：主要負責土地利用規劃和相關政策的制定，包括土地分類、建蔽率與容

積率等規範。 

經濟部：負責與工業、商業用地相關的規範，確保這些土地用於促進經濟發展，

並符合國家政策目標。 

交通部：涉及與交通基礎設施相關的土地規劃，確保交通與物流設施與主要交通

幹道的連接順暢，提升運輸效率。 

上述規範對於土地的合理利用、環境保護以及經濟發展具有深遠的影響。在

實際規劃中，必須綜合考慮各種用地的特點和需求，並根據地方縣市區域與產業

的發展目標進行合理配置。 
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表 5.4 各國倉儲用地規劃一覽表 

國家地區 主管機關 規劃政策 影響與特點 推出年度 

中國 

國家發展和改

革委員會、交

通運輸部、自

然資源部 

頒布《物流產業發展

中長期規劃》，強調

物流用地的合理佈

局與交通基礎設施

的協調發展。 

改善物流用地

佈局，促進產業

升級與經濟發

展。 

2014 

日本 國土交通省 

制定《物流綜合政策

大綱》，強調與主要

交通幹道的連接和

綠色物流的推動。 

強調環境保護

與高效物流的

結合，提升倉儲

用地利用效率。 

2013 

韓國 國土交通部 

《物流政策基本法》

規範倉儲用地的分

類與用途，協助物流

基礎設施的建設。 

注重物流基礎

設施的完善，提

升國際競爭力。 

1997 

新加坡 

新加坡物流發

展局、城市規

劃局 

《智慧國物流計劃》

推動智慧物流和高

效用地利用，協助倉

儲設施現代化。 

智慧技術應用

廣泛，提高倉儲

與物流效率。 

2014 

香港 
運輸物流局、

規劃署 

以《物流發展策略報

告》為基礎，促進物

流園區與交通樞紐

的緊密聯接。 

確保香港作為

區域物流樞紐

的競爭優勢。 

2003 

臺灣 
經濟部、交通

部、內政部 

《國際物流服務業

發展行動計畫（核定

本）》，國發會協助

倉儲用地的合理規

劃，並促進物流產業

的技術升級。 

促進臺灣物流

產業的現代化

與全球接軌。 

2010 

資料來源：本研究彙整 
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表 5.5 臺灣土地用地分類及相關管制規定 

用地類型 主要用途 建蔽率 容積率 其他管制 

甲 種 建 築

用地 

工業、商業

用地 
60% 240% 

適用於高密度工業和商業區，

需符合環保和安全標準。 

乙 種 建 築

用地 

輕工業、一

般商業 
60% 240% 

通常用於低密度工業和倉儲、

商業用途。 

丙 種 建 築

用地 

住宅區、綜

合區 
40% 120% 

主要用於住宅和混合用途區，

要求較高的環境保護標準。 

丁 種 建 築

用地 

農業區、特

定工業區 
70% 300% 

多用於特殊用途，如農業或特

定工業，倉儲用地也適用。 

窯業用地 
特定工業用

途 
60% 120% 

適合窯業和其他特定工業用

途。 

交通用地 
基礎交通設

施 
40% 120% 

用於道路、鐵路等交通設施。 

遊憩用地 
公共休閒設

施 
40% 120% 

規劃為公園、遊樂場等公共設

施。 

殯葬用地 
殯葬服務設

施 
40% 120% 

用於墓地、殯儀館等設施。 

特 定 目 的

事業用地 

特殊用途區

域 
60% 180% 

用於特定經營事業，如大型開

發專案。依特殊計畫可調整。 

資料來源：本研究彙整 

 

三、物流科技發展應用與限制 

物流科技在現代物流產業中的應用已成為提升效率和競爭力的重要手段，物

聯網、大數據分析、人工智慧等技術在物流產業的應用日益普遍；本文將探討物

流科技的應用現況，及面臨的限制與挑戰。 

(一) 物流科技應用現況 

在現代物流產業的發展過程中，科技的應用越來越重要。隨著科技的進步，

物流產業的運營效率和服務品質都得到極大提升，表 5.6 列出臺灣物流科技的最

新應用及具體實例。 

  



台灣物流產業統籌管理與優化 

152 

表 5.6 物流科技應用場域與案例 

物流科技 應用場域 案例說明 

物聯網(IoT)：通過感測

器和網路技術，實現物

流過程中的實時監控和

數據收集，提高物流運

作的透明度和效率。 

智慧倉儲管理系統：引入 RFID 標籤

和感測器即時監控貨物位置和狀態。 

環境監控系統：溫濕度傳感器實時監

控倉庫環境，保障冷鏈物流中的產品

品質。 

冷鏈物流企業使

用物聯網技術進

行倉庫環境監控，

確保產品品質。 

大數據分析：通過對物

流數據的分析，預測需

求、最適化路線和提升

倉儲管理效率，實現物

流的精細化管理。 

物流路線最適化系統：分析歷史運輸

數據，優化配送路線。 

需求預測分析：預測物流需求，合理

安排運力和配送資源。 

快遞公司利用大

數據實現動態路

線規劃，縮短配送

時間並降低成本。 

人工智慧：應用於自動

化倉儲、智慧調度和客

戶服務等領域，提高物

流運作效率。 

自動化倉儲系統：機器人實現貨物自

動存取和搬運。 

智慧分揀系統：AI 技術提升貨物分

揀準確率和速度。 

大型電商企業部

署 AI 控制的自動

化倉儲系統，提升

效率並降低人工

成本。 

無線射頻系統(RFID)：

應用於供應鏈管理，確

保物流、商品數據的安

全性和透明度。 

庫存管理自動化：RFID 提升存貨準

確性，減少手動操作。 

供應鏈可視性：RFID 技術實時追蹤

貨物位置。 

日商服飾連鎖使

用 RFID 技術監測

存貨、上架與銷

售。 

資料來源：本研究彙整 

 

 (二)物流科技的限制與挑戰 

隨著全球供應鏈的複雜化以及消費者對快速配送需求的提升，物流企業逐漸

依賴物流科技來提高運營效率並降低成本。技術如物聯網、人工智慧、大數據分

析、自動化設備的應用；然而，儘管這些技術的引入能夠大幅提升運營流程的自

動化和透明度，物流企業在實施這些技術時也面臨諸多限制與挑戰。從高昂的初

期投入到技術整合問題，物流企業必須謹慎應對這些挑戰，以確保科技導入的順

利進行並實現長期效益。 

物流產業在導入物流科技作為提升運營效率及降低成本的戰略時，儘管物流

科技應用前景廣闊，但也面臨諸多限制和挑戰，彙整如表 5.7： 
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表 5.7 物流科技的限制與挑戰 

限制 挑戰 

初期投資成本高 
物流科技如自動化倉儲系統、AI 技術等需要高額的

初期資本投入，對中小型企業尤為困難。 

技術整合問題 
新技術可能與現有系統不兼容，且不同供應鏈成員

的系統整合困難，導致效率下降。 

數據隱私與安全 
物聯網、大數據等應用增加不足數據洩露的風險，企

業需投入資源保護數據隱私與安全。 

技術維護和升級成本 
物流科技需要持續的維護和升級，技術故障會影響

運營效率，且更新成本高。 

人才短缺與技能要求 
高技術要求的物流科技需要具備專業技能的人才，

物流行業普遍面臨高技能人才短缺的挑戰。 

資料來源：本研究彙整 

 

展望未來物流科技的發展趨勢，特別要關注如何克服現有的困難，並在新技

術的導入過程中，尋找新的產業成長動能。 

 

四、物流專業人才引進與限制 

臺灣物流產業在全球供應鏈中扮演著重要角色，隨著半導體電子零件、生技

醫療、電子商務和國際貿易的快速增長，物流需求持續攀升。然而，該產業普遍

面臨專業人才短缺的問題，這導致企業在推動技術創新和提升運營效率方面受限。

由於物流產業屬於特定行業，不適用於引進外籍移工，進一步加劇人力資源的不

足。專業人才的缺乏，造成物流企業在數位化轉型上進展緩慢，也無法充分運用

先進的物流科技，導致整體運營效率難以顯著提升；因此，如何有效培育和吸引

專業物流人才，成為提升臺灣物流產業競爭力的關鍵課題。 

(一)臺灣物流專業人才短缺現況 

臺灣物流產業正面臨嚴重的專業人才短缺問題，尤其在疫情後物流需求激增

的背景下，這一問題更顯突出。根據勞動部的統計資料，物流產業，特別是倉儲

和運輸領域，持續面臨人力不足的挑戰；由於物流行業涉及高技術性操作，現有

人力資源的專業化程度無法滿足快速增長的需求，這直接限制物流企業的效率提

升及創新發展；在全球化和科技發展的背景下，臺灣物流產業嚴重缺乏以下兩種

人才； 
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1. 物流專業人才：專業的物流規劃師、供應鏈分析師和運輸管理專家。 

2. 跨領域融合專家：需具備物流工程、資訊科技、國際物流等多知識背景的跨領

域人才來進行新技術的導入與運作，並應對日趨複雜的物流挑戰。 

(二)如何引進與開發物流人才 

根據國發會的報告，臺灣物流產業目前面臨專業人才短缺的嚴峻挑戰，主要

原因包括跨領域專業多元、人才供應不足以及對智慧物流新興技術的需求增加。

針對這些挑戰，表 5.8 列出開發物流專業人才的幾個建議方向：  

 

表 5.8 物流人才引進建議策略 

發展策略 關鍵說明 

強化產學合作

與教育培訓 

根據國發會報告，臺灣物流企業反映人才供應不足，因此強化

與大學及技職學校合作，提供物流相關課程和實習機會是關

鍵。政府應鼓勵更多學校開設智慧物流和數據分析等領域的

專業課程，幫助培養具備專業技術的人才。 

推動技能提升

與轉型 

勞動部推動的“先僱後訓”模式，幫助企業培訓新進員工以應對

即時需求，並提升現有勞動力的技能，特別是數位化與自動化

技術的應用，為長期發展奠定基礎。 

引進國際人才

促進國際合作 

雖然物流產業在外籍勞工引進上受限，但可以擴大引進具備

數位化和自動化專業技能的外籍專業人才，並通過放寬簽證

條件來滿足產業需求，促進國內外人才的交流。 

推動數位化與

自動化 

隨著物流數位化轉型，智慧物流技術的應用變得越來越普遍。

推動企業引進自動化設備和智慧管理系統，將幫助減少對低

技能勞動力的依賴，並提升運營效率。 

成為國家選材

的必考科目 

將物流專業科目評鑑，透過考試制度選拔和認證物流專業人

才，提升物流行業標準。 

資料來源：本研究彙整 

 

臺灣物流產業面臨專業人才短缺的挑戰，這不僅限制產業的創新發展，還影

響整體運營效率；在全球供應鏈變化和數位轉型的背景下，物流產業亟需引進和

開發更多高技能人才，以應對快速變化的市場需求。透過強化產學合作、推動現

有員工的技能提升、鼓勵企業發展智慧物流系統並積極引進國際專業人才，臺灣

物流產業將能夠提升其國際競爭力。此外，推動智慧化物流技術的廣泛應用，將

幫助企業緩解對低階勞工的依賴，提升運營效率並節省成本。 
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五、臺灣物流產業相關法規檢討與限制 

臺灣物流產業在快速發展的同時，也面臨著諸多挑戰。這些挑戰不僅影響物

流產業的運營效率和競爭力，也對政府的法規制定和執行提出新的要求。以下將

詳細探討臺灣物流產業在法規所面臨的主要挑戰。 

(一)法規統一性和協調性不足 

1. 地方與中央法規不一致 

臺灣物流產業涉及到多個政府部門和地方政府的監管，導致不同地區和部門

之間的法規和政策存在不一致性。例如，中央政府的國土規劃和地方政府在物流

用地規劃、車輛管理等的政策可能存在差異，增加物流企業營運時的困難。 

2. 部門之間的協調問題 

物流產業的發展需要交通、環保、勞動、稅務等多個部門的協同管理。不同

部門之間缺乏有效的協調機制，可能導致政策和法規的重複或衝突，增加企業的

符合法規成本和運營負擔，特別是在冷鏈物流規範和數位化導入的法規方面。 

(二)國際標準與法規對接困難 

隨著全球供應鏈的發展，物流產業的國際化程度提高。然而，不同國家和地

區之間的物流法規和標準存在差異，尤其部分國家和地區的法規複雜且變化頻繁，

企業需要投入大量資源來應對法規適應問題，例如，海關法規、運輸標準等的差

異，為跨國物流企業的營運帶來挑戰，增加跨國物流的符合法規難度和成本。 

(三)數據隱私與安全問題 

1. 數據隱私保護 

隨著物流產業數位化進程的推進，數據隱私保護成為重要議題。物流企業在

運營過程中需要處理大量的客戶數據和交易訊息，如果數據保護措施不足，可能

面臨個資洩露風險，並因此遭受法律處罰和聲譽損失。 

2. 網路安全風險 

物流產業的數位化和智慧化應用增加網路安全風險。物流資訊系統一旦遭受

網路攻擊，可能導致運營中斷、資訊洩漏和財物損失；現行法規在網路安全保護

的要求和指導不足，企業需要自主加強安全防護。 

(四)環境法規與永續發展挑戰 

1. 環保法規要求提高 

隨著環保意識的增強，政府也提升對物流產業的環保要求。物流企業需符合

嚴格的排放標準和環保規範，增加營運成本。例如，新能源車輛的推廣和應用需

要大量資金投入，而現有的補貼和激勵政策可能不足以抵銷企業增加的成本。 
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2. 永續發展壓力 

物流產業在實現經濟效益的同時，仍需承擔社會責任和節能減碳等環保責任。

現有法規在永續發展的指導不足，申請 ISO14064、ISO14067、ISO14083 等國際

認證時，企業在執行中面臨政府政策不明確、本身資源不足等挑戰。 

(五)案例說明 

前述種種問題影響甚廣，本研究彙整數個法規問題與對應案例來說明，如表

5.9： 

 

表 5.9 物流法規限制與影響案例 

法規與限制 案例說明 

電動三輪機車載重限制 

交通部自 108 年放寬電動三輪機車的載重限制，以促

進綠色物流發展。這一修正雖有助於綠色物流轉型，

但中小企業仍面臨車輛轉換成本壓力。 

自營用貨車的違規營業

問題 

自營用貨車營業對市場秩序造成影響，並對合法業者

構成不公平競爭。 

智慧物流與法規衝突 

智慧物流技術的發展速度超過法規的更新，部分新技

術如自動化管理和數據共享在現行法規框架內受到限

制，影響其落實。 

綠色物流與環保法規 

物流產業者需遵守環保法規，採用低污染的電動車輛

和新能源技術，雖然有助於環保，但實施成本對中小

型企業構成挑戰。 

資料來源：本研究彙整 

 

臺灣物流產業與倉儲運輸業在法規層面面臨多重挑戰，這些挑戰對產業的發

展和營運效率產生深遠影響；首先，環保相關法規如物流車輛排放標準的嚴格要

求，有助於促進環境保護，但對中小型企業造成購車資金壓力；其次，物流用地

規劃與管理雖能提升產業效率，但倉儲用地的釋出未能及時滿足快速增長的需求，

且須面對日益高漲的成本；此外，隨著智慧與冷鏈物流技術的應用逐漸普及，法

規的更新速度相對滯後，限制新技術的有效落實。 

為克服這些挑戰，政府需要進一步優化相關法規，尤其是針對中小型企業提

供更多的技術支持和資金補助，並加速更新法規以適應新技術的發展趨勢。只有

通過法規與產業發展的同步推進，才能促成物流與倉儲運輸業的長遠發展，進而

提升台灣產業整體競爭力。 
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六、物流產業發展策略與實施步驟 

(一) 發展策略與方向 

在全球經濟快速變化和技術革新的背景下，物流產業正面臨前所未有的挑戰

與機遇；隨著電子商務、跨境電商及數位化趨勢的興起，物流產業已成為連接各

行各業的重要支柱，並在供應鏈管理中發揮著關鍵作用；為應對快速增長的市場

需求以及應對環保、技術創新和產業升級的壓力，制定物流產業發展策略與方向

成為產業永續發展的核心要素。 

透過土地與基礎設施的合理規劃、推動數位化和自動化技術的廣泛應用、培

養專業人才、並優化物流政策與相關法規，物流產業能夠在未來具備更強的競爭

力和抗風險能力；同時，綠色物流和供應鏈韌性的投資將成為應對環保壓力和外

部風險的重要措施；透過整合這些策略，臺灣物流產業將能在國際市場中持續保

持競爭優勢，並實現長期穩定地增長；綜合整理上述各章節之討論與分析，為解

決臺灣物流產業目前面臨的問題，建議政府採取表 5.10 之策略與方向，以提高物

流產業的效率和競爭力： 

 

表 5.10 物流發展建議策略與方向 

發展項目 內容 

列入國土

規劃項目 

策略：中央應與地方政府合作進行土地規劃改革，增加物流和倉儲

用地，放寬土地使用法規，尤其是在都市邊緣區域。 

方向：更加靈活的土地規劃，利用郊區閒置空間及老舊工廠。 

推動數位

化和自動

化 

策略：補助推動物流產業數位化轉型，導入先進技術如自動化倉儲

系統、機械手臂等。 

方向：加速中小企業數位化轉型，降低轉型門檻。 

培育物流

專業人才 

策略：建立完善的物流教育和培訓體系，推動增加物流相關課程和

國家級認證考試。 

方向：提升從業人員專業能力，吸引高階管理和技術人才 

檢討政策

和法規 

策略：設立專責物流主管機關，提供單一窗口服務，簡化行政流程。 

方向：整合各部門資源，提供協同性和前瞻性的政策。 

資料來源：本研究彙整 

 

(二) 實施與推動步驟 

通過上述策略和方向的協同實施，臺灣物流產業可以更有效地應對現有的挑

戰和問題，實現高效、永續和綠色的發展。這些措施將有助於提升臺灣物流產業

的競爭力，並提升其在國際市場中的地位；要有效解決臺灣物流產業目前面臨的
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各種問題，並推動產業升級，我們需要採取系統性策略並訂定明確的實施方向。

以下是一些建議的推動步驟： 

1. 政策協助與機構設立 

(1) 規劃專責物流主管機關 

評估建立一個專責的物流管理機構，整合相關部門（如經濟部、交通部、環

境部、農業部等轄下與物流相關業務的單位部門），成立專責物流發展工作小組，

負責統籌政策制定和實施。該小組應制定清晰的目標和行動計劃，並定期舉行會

議，檢討政策執行情況與成效，負責統籌物流產業的發展規劃、政策制定和資源

分配，確保政策的一致性和執行力。 

(2) 制定物流產業標準作業流程(SOP) 

確保政府在處理物流產業相關事務時，能快速有效地回應業者需求，減少運

營成本和時間。政府應召集物流產業者和相關專家，共同制定適用於不同物流環

節的標準作業流程，以提升整體運營效率。這些流程應考慮物流產業的多樣性和

靈活性，以適應不同企業的需求。 

2. 基礎設施與資源利用 

(1) 優化倉儲用地配置 

透過政策引導，優先將適合物流的工業用地配置給倉儲需求，並提供土地稅

務優惠或其他激勵措施，鼓勵企業投資倉儲設施。 

(2) 推動軌道貨運發展 

研究軌道(鐵路)運輸進入臺灣貨運基礎設施建設行列，進一步鼓勵物流產業

者採用軌道運輸，這不僅有助於減少碳排放，還能提高物流效率。 

(3) 自營用貨車與營業用貨車的合作 

自營用貨車與營業用貨車的合作，可以透過多層次的策略來促進，包括法律

框架的修訂、技術平臺的整合，以及業界需求的考量。未來物流主管機關在協助

整合上，可以採用以下兩種做法： 

A. 檢討法規，促進合作並合法化 

相關部會進行法規條例與引用範圍檢討，在符合法規前提下，允許企業使用

自營車隊作為備援資源，以因應大量進出貨的尖峰時期，解決因貨車不足而影響

交期的困境，並保持合乎市場需求的價格競爭力，並制定明確的合作規範，確保

運輸安全標準，例如車輛駕駛必須符合主管機關的安全規定並防止違規行為發生。 

B. 技術平台整合與數位化監管 

主管機關可鼓勵民間建立整合的運輸資訊平台，例如「車求貨與貨求車」系
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統，透過數據交換和即時追蹤提升效率；平台應具動態調度功能，讓貨運量的需

求與資源（車輛）進行智能化匹配，達到運能、運率、運量的均衡並確保營運透

明度。讓自營與營業用貨車可在統一平台，共同應對需求高峰或達成特定區域合

作，提高各級貨車在去程與回程的車廂裝載率，降低貨車空趟比率。 

3. 數位化與自動化轉型 

(1) 數位化與自動化投資 

政府應提供補助或稅務優惠，鼓勵中小企業採用先進的數位化和自動化技術，

例如機器人、人工智慧(AI)和智慧物流管理系統，以提升運營效率和競爭力。 

(2) 促進數據共享與聯盟 

鼓勵物流產業者之間的合作，建立數據共享平臺，提升供應鏈透明度和協同

效應。 

4. 人才培育與教育訓練 

(1) 納入物流科目為國家考試 

促進物流專業化發展：將物流納入國家考試有助於提升該領域的專業水準，

吸引更多具備專業知識和技能的人才進入物流產業，從而促進產業升級並提升競

爭力，填補物流人才缺口：隨著物流產業務複雜性增加，企業對專業人才的需求

日益增長，透過國家考試篩選優秀的物流專業人才，將有助於解決物流領域的勞

動力不足問題。 

(2) 與民間協作國際物流專業認證體系 

廣納評估具備國際物流水準認證的機構，例如美國 SOLE 國際物流認證、國

際航空運輸協會(IATA)醫藥冷鏈運輸國際認證(CEIV Pharma)等物流從業認證考

試，並結合業界需求設計相應的培訓課程，確保從業人員具備所需技能。 

(3) 建立產學合作 

推動學校與企業合作，設計符合市場需求的實習項目和課程，引入業界師資

進入實務教學，培養更多具有國際視野，理論與現場操作能力兼備的物流人才。 

5. 應對國際競爭與地緣風險 

(1) 國際合作與市場開拓 

由物流主管機關跨國與其他國家和地區的物流主管機關合作，參與國際標準

制定，並積極開拓新興市場，以分散地緣風險。 

(2) 提高應變能力 

建立應急物流管理體系，增強應對天然災害和地緣政治風險的能力，確保國

內企業在進出口供應鏈中的穩定性。 
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6. 環保與永續發展 

(1) 推動低碳物流 

鼓勵企業採用電動搬運設備及車輛，擴大使用可再生能源，並制定碳排放減

少目標，以應對全球淨零碳排的趨勢。 

(2) 發展綠色物流技術 

協助研發和應用環保技術，如低碳排放的冷鏈技術和可回收包裝材料，以減

少對環境的負面影響。 

 

七、小結 

臺灣物流產業在全球化、科技進步的驅動下，逐步成為國家經濟的重要支柱。

本章節探討臺灣物流產業的現況、法規政策、科技應用與人才培育等方面，並對

未來發展提出相應的策略建議。從全球市場來看，臺灣的物流產業以先進的科技

產業為基礎，加上靈活的彈性與應變力，與亞洲其他主要國家和地區相比也並不

遜色，並在全球供應鏈中發揮著關鍵影響力，但台灣物流產業也面臨著一些瓶頸，

亟待克服解決。 

(一) 政策與法規面臨的挑戰 

長久以來，中央與地方政府面對物流用地規劃及開放外籍移工進入物流產業，

仍未能滿足需求。此外，科技進步帶來的新挑戰，現有法規未能完全對接，限制

新技術的應用與推廣。國際法規的不一致亦增加跨國物流的法規遵循成本和運營

難度。爰此，建議設置物流主管機關，以有效處理問題與挑戰。 

(二) 智慧物流科技應用與限制 

物聯網、大數據分析、人工智慧等科技的應用能大幅提升臺灣物流產業的效

率和透明度，然而物流科技的高初期投資成本與技術整合困難，使中小企業難以

導入轉型；此外隨著數位化轉型，數據隱私和網路安全風險增加，物流企業需要

建立資訊安全部門來保障訊息安全，導入智慧物流系統與設備之後，相關技術維

護與升級的成本也是物流產業須長期應對的難題。 

(三) 人才短缺問題 

臺灣物流產業面臨嚴重的專業人才短缺，特別是在智慧物流和數位化轉型領

域，具備跨領域知識的專業人才不足。這不僅限制物流企業的技術創新，也使數

位化轉型的推進速度受限；政府應鼓勵企業與大專院校建立常設性產學合作的機

制，通過教育培訓和國際合作來解決人才供應問題。 
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(四) 永續發展的挑戰 

隨著環保法規和永續發展目標的提出，臺灣物流產業面臨著更高的環境保護

要求；儘管政府持續推動綠色物流的發展，但對中小企業而言，電動車輛的轉型

成本仍然太高，需要進一步的政策激勵；政府規劃物流產業發展時，應平衡環境

保護與經濟效益。 

(五) 未來發展策略與展望 

未來，臺灣物流產業應著重推動數位化、智慧物流與綠色物流轉型；政府應

加強法規的協調性，推動臺灣物流產業銜接國際標準，以促進跨國物流產業的發

展；針對智慧物流技術的導入，應增加技術支持和資金補助，幫助中小企業克服

技術與資金門檻來提升競爭力，促進產業的健全成長。 

總之，臺灣物流產業具備良好的基礎和潛力，未來若藉由專責物流主管機關

檢討相關法規政策、推動智慧科技、協助綠色物流轉型並培育專業人才來應對全

球市場的挑戰，必能讓台灣物流產業成為國家發展的堅實基礎 
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第六章 結論與建議 

一、結論 

(一) 物流產業對不同行業的影響深遠且多樣 

物流是一個國家的經濟動脈，物流的速度與效率對國家的工商發展有決定性

的影響，物流的韌性更是社會安全的基本要素，例如電子商務業高度依賴快速高

效的物流系統，而半導體業則注重供應鏈整合與效率提升。農業和藥品及醫用化

學製品產業則對物流的專業化需求更高，特別是在冷鏈管理時間敏感性方面。 

1. 物流直接影響半導體產業的獲利 

半導體由於供應鏈遍及全球，因此國際物流與管理是半導體產業的重要課題，

同時半導體設備非常昂貴，斷料停機將造成巨額的損失，還可能要負擔延遲交貨

的賠償，因此供應鏈管理的各個方面，包括原材料的及時供應、防止振動及傾斜、

溫度及濕度全程控制、生產效率提升、產品交付的可靠性，供應鏈安全及綠色供

應鏈等都可能影響企業的獲利。 

2. 物流產業是農業的命脈 

農業涉及生鮮與冷凍食品的生產、儲存和運輸；生鮮需求強但保鮮期短，需

大量車隊來頻繁配送，同時客戶廣泛又分散，產品多樣保存條件差異大，需有強

大資訊管理能力來滿足需求，故多使用專業分工；冷凍產品則需要建立從生產端

到消費端都可維持合適低溫環境的保鮮冷鏈物流，才能降低報廢率獲利；總之對

農產品來說，物流是其生存的命脈，若無法將食品安全新鮮的交付給消費者，產

業就無法存續，另外在天災發生時，農產品物流的韌性將直接影響民眾的日常生

活，值得特別注意。 

3. 物流產業是電子商務的成敗關鍵 

隨著網路的普及和消費者購物行為的轉變，電子商務產業快速增長。這一產

業高度依賴高效的物流系統來滿足消費者的即時需求；物流是電子商務的核心組

成部分，決定了消費者的購物體驗和品牌忠誠度。高效的物流系統可以提升消費

者滿意度，增加銷售量並減少退貨率。反之，物流不順暢會導致顧客流失和品牌

形象受損；與傳統零售業相比，物流直接決定了電子商務企業的成敗，特別是在

配送速度和準確性方面。  

4. 醫藥產業靠物流來挽救人命 

藥品及醫用化學製品產業的物流包括藥品、醫療設備和消耗品的運輸，對時

間和安全性有非常高的要求；醫療物流的精準性直接關係到患者的健康和生命安

全。高效且合規的物流系統能確保醫療資源及時供應，特別是在緊急情況下，物
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流的反應速度和可靠性至關重要；相比其他產業，醫療產業的物流服務設計，更

需要考慮產品的特殊性，包括溫控要求、風險管理以及法律合規等方面。 

5. 冷鏈物流是關鍵產業 

由於許多物流都需要低溫儲存運送，冷鏈技術的優劣將決定如生鮮食品、醫

藥產品或特殊化學品的物流服務品質，應視為關鍵產業加以扶持，建議從吸引投

資、國際合作、培養人才、拓展外國市場、開發創新技術、完善法規與強化宣導

等方式來推廣冷鏈物流產業，以確保冷鏈相關的物流產業都能健全發展。 

6. 物流造就了許多隱形冠軍產業 

(1) 紡織業 

全球高功能性纖維的主要供應商，產品廣泛應用於運動服飾、戶外裝備、防

護裝備等領域。Nike、Adidas 等國際品牌的高性能布料大多採購自台灣。 

(2) 自行車產業 

全球自行車製造的領導者，Giant（捷安特）和 Merida（美利達）品牌占據高

端市場。電動自行車(E-bike)出口量迅速增長，成為全球綠色交通解決方案的主要

供應商。 

(3) 工具機產業 

全球第三大工具機出口國，產品涵蓋車床、銑床、鑽孔機等，服務於汽車製

造、航空、醫療等產業。中高端設備為主，性價比高，市場遍布歐美及新興國家。 

(4) 鋼鐵與金屬製品業 

提供高品質鋼材，應用於造船、建築、汽車與家電製造領域。金屬加工製品，

如緊固件、模具等，是全球市場的重要供應商。 

(5) 石化產業 

亞洲重要的石化原料生產國，產品包括塑膠、橡膠及化學纖維。提供原料給

下游產業，如包裝、電子與汽車製造。 

(6) 食品加工業 

食品加工業出口包括冷凍食品、罐頭、烘焙產品及飲品，品牌如統一、味全

具有國際影響力。特殊食品（如素食、健康食品）需求增加，相關領域逐漸擴展。 

(7) 家具與木製品業 

具有出口實力，尤其在訂製家具與平價成品家具領域。IKEA 的全球供應鏈

中，台灣供應商佔有重要地位。 

可見要獲得成功，除了廠商的技術、供應鏈布局之外，更需要物流技術及輸

配送能力，來創造加值及保持強化競爭力。 

(二) 全球物流產業持續成長且趨勢一致 

1. 全球物流的趨勢為數位化、綠色與韌性 

根據國際機構的調查與預測機構 Precedence Research 預計 2033 年全球物流
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產值將達 21.91 兆美元左右，Statista 機構的統計數據和市場調查平臺，其對全球

物流產業的規模預估在 2028 年在也成長至 14.08 兆美元。可見物流產業未來前景

可期；物流企業要在當今全球市場中保持競爭力，並應對未來的挑戰與變化。須

注意三大趨勢 

(1) 積極推動綠色物流：採用低碳運搬設備、減少能源消耗，並推動環保倉儲和

配送模式，滿足客戶對綠色物流的需求。 

(2) 加強數位轉型與智慧物流技術應用：結合人工智慧、物聯網等技術，推動物

流自動化與高效管理，提升服務準確性與成本控制。 

(3) 提升供應鏈的韌性與透明化：透過多樣化物流服務商、區域化布局以及數位

化追蹤技術，確保在面對不確定性時，能迅速調整並降低風險。 

2. 我國物流額外面臨地緣政治風險 

商業發展研究院在 2023 年之商業服務業年鑑(2023)中分析我國物流產業之

規模，2022 年物流產業之銷售額達到 536 億美元，相較於 2021 年成長 23.36%，

顯示我國物流規模不斷地擴展。 

在海空運物流之發展上，桃園國際機場貨運量 2023 年在全世界的排名第 10

名，總貨運量約 210 萬噸；臺灣所有港口之總貨運量為 1,360 萬 TEU，其中高雄

港之貨櫃量在全球排名第 17 名；在進出口貿易上，6 海 1 空自由港區的貿易值約

新臺幣 2 兆元。 

在我國物流之內外情勢分析上，我國物流發展優勢包括敏捷有彈性、資訊科

技能力優異、地理位置優越；我國物流發展機會包括人工智慧與資訊科技的精進、

電子商務快速發展、物流重要性增加；我國物流發展威脅包括淨零碳排壓力、國

際競爭激烈、地緣政治風險與天然災害威脅。 

淨零排碳即為綠色物流的要求；面對國際競爭，效率與速度是關鍵，因此數

位化與自動化的趨勢與國際趨勢相同；天然災害也讓政府更加重視物流的韌性，

唯有地緣政治風險為台灣獨有的挑戰。 

(三) 亞洲主要海洋國家都視物流為國家發展戰略的一環 

1. 新加坡、香港、韓國與日本由協會或專責機關來推動物流產業 

新加坡政府主管物流產業的主要機關為新加坡企業發展局 (Enterprise 

Singapore, ESG）與新加坡經濟發展局(Economic Development Board, EDB)，物流

政策為 2016 年由新加坡經濟發展局(EDB)提出的物流產業轉型藍圖計畫(Industry 

Transformation Map, ITM)；但新加坡物流協會(Singapore Logistics Association, SLA)

才是新加坡物流產業的主要推動組織，致力於提升物流產業的專業標準和國際競

爭力，協會提供培訓課程、行業資訊、以及與政府和國際機構的聯繫，幫助物流

公司提升能力和業務範疇。此協會並積極與政府單位共同協作，還能跨部會進行

協調，確保新加坡在全球物流和供應鏈管理領域保持領先地位。 
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香港物流的官方主管機關是運輸及物流局(Transport and Logistics Bureau of 

the Government of the Hong Kong Special Administrative Region)，政策是《現代物

流發展行動綱領》八大策略及 24 項行動措施 

日本政府在推展物流最主要的單位是國土交通省 (Ministry of Land, 

Infrastructure, Transport and Tourism)，從 1997 年日本政府制定出第一部系統化的

物流產業的綱領性政策文件「綜合物流施政大綱」開始，隨後每四年都會根據前

一個大綱實施時所出現的問題，以及物流產業發展中面臨的新挑戰，進行相應的

滾動式調整，它將物流的目標劃分為三個方面，(1)推動物流「數位轉型」和「物

流標準化」，徹底優化整個供應鏈來實踐簡單順暢的物流(2)持續推動「勞動力不

足對策」和「物流結構改革」來實現對從業者友好的物流(3)發展強韌、永續的物

流網路來實踐強大靈活的物流。 

韓國國土交通部(Ministry of Land, Infrastructure and Transport, MOLIT)是韓國

物流的主要主管機關，負責制定有關物流、運輸和基礎設施的政策。該部門管理

韓國的陸運、海運和空運系統，並致力於提升物流效率和促進韓國作為國際物流

樞紐的地位。國土交通部還負責推動智慧物流和綠色物流的發展，以應對全球物

流產業的挑戰。韓國政府 2021 年制定了《第五次國家物流基本規劃（2021 年至

2030 年）》提出物流產業未來 10 年的藍圖，公布了六大目標和五項策略。 

2. 日本用數位化、自動化並開發新勞動力解決物流缺工問題 

臺灣的物流產業面對基礎人力與專業人才短缺問題愈加嚴重，據 

ManpowerGroup 萬寶華〈2024 全球人才短缺調查〉結果顯示在臺灣眾多行業中，

運輸、物流及汽車業的人才短缺為 78%居首。物流產業人才的培養和引進需要有

系統的規劃，但目前無論在教育培訓、技能提升或政策支持方面皆無完善方案，

導致業界面臨人才流失和人力資源不足的困境。 

針對物流勞動力不足的因應對策方面，可以仿效日本的物流 DX 和物流標準

化，對企業供應鏈進行徹底優化。具體措施有： 

(1) 推進物流數位化降低人力需求 

(2) 推進整個供應鏈的自動化與機械化，運輸、物流設施、配送等各個環節推進

自動化與機械化、揀貨機器人、自動送貨機器人、無人駕駛叉車和自動導引

車(AGV)、無人自主船與無人機配送。 

(3) 培養高技能物流人才，讓社會大眾對物流行業重新思考，把物流專業轉變為

一個有吸引力的行業；政府必需帶頭表現出重視物流的立場，鼓勵設立專業

學校與認證的證照，讓從事物流產業具有高度社會價值，加強公關活動，提

高公眾對物流重要性的認識，創造有吸引力的工作環境，確保薪資水準和工

作方式改革。 

(4) 確保新勞動力的措施，培養女性、年輕人、二度就業資深人員等多樣化的人

才，進入物流行業服務；推進工作方式改革，透過業務的正規化和標準化，

營造物流行業成為包容多樣化人才的工作環境。 

(5) 將已被錄用為兼職的留學生等外國人，積極培養成專業物流正職人才。 
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(四) 台灣有必要將物流做為關鍵發展產業 

物流納入臺灣關鍵發展產業具有重要戰略意義，能夠支撐現有產業的全球競

爭力，同時為數位經濟、永續發展及區域合作提供堅實的基礎。物流體系的升級

與優化，將進一步鞏固臺灣在國際供應鏈中的關鍵地位。 

1. 物流是支撐關鍵產業的全球競爭力 

台灣的半導體、高科技及其他製造業，對全球供應鏈具有高度依賴性。要保

持競爭力，需要高效、穩定的物流體系來支援。 

2. 物流能提升台灣的供應鏈韌性 

全球供應鏈因疫情、地緣政治等不確定因素頻繁中斷，物流的韌性成為核心

競爭力。發展物流產業有助於降低對外依賴、加強區域整合。 

3. 推動智慧化與永續物流是必然趨勢 

物流是實現智慧化與綠色轉型的重要載體：智慧物流： 透過大數據、區塊鏈、

物聯網技術，提升供應鏈可視性與效率。綠色物流： 開發低碳運輸方式，減少碳

足跡，響應全球永續發展目標。 

4. 物流能支持跨境電商與數位經濟 

跨境電商的快速崛起帶動物流需求，可藉此進一步拓展數位經濟版圖：發展

高效的國際配送網絡，服務跨境電商平台、提升物流數據應用能力，支持數位經

濟創新。 

(五) 台灣應有上位發展計畫來對應物流各面向的挑戰 

1. 臺灣國際物流在海關效率與基礎建設仍有不足 

世界銀行所提出的物流績效指標(LPI)包含六大指標(海關效率、基礎設施、國

際運輸效率、物流服務能力、時效性與貨況追蹤)，是一項評估各國貿易物流表現

的衡量工具。2023 年世界銀行對全球 139 個國家，超過上千家的專業物流產業

者(全球貨物承攬業者及快遞航空公司)對於其營業或貿易所在地區或者國家之物

流相關活動友善程度進行調查，採五尺度量表為評分方式，1 分代表非常不理想，

5 分代表非常理想，來進行總體評估各國家的物流績效表現。臺灣的 LPI 指標在

世界排名從 2018 年後有持續上升之趨勢。去年(2023)世界銀行針對一百三十九個

國家與地區所發布全球物流績效指數(Logistics Performance Index, LPI)評比，我國

在整體排名與日本、法國並列第十三名，但相較於亞洲主要海洋國家，我國在海

關效率與基礎建設這兩方面，長年都處於落後狀況。 

2. 台灣國際物流面臨供應鏈風險、運費波動大與技術落後的窘境 

(1) 供應鏈斷鏈風險：地緣政治衝突與疫情影響，造成供應鏈不穩定。對特定地

區的高度依賴增加風險。 
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(2) 運費與成本波動：航運費用居高不下，貨櫃供應不足影響物流時效。 

(3) 環保政策壓力導致成本增加，如碳稅與減排要求。 

(4) 技術差距：相較於歐美與鄰近的韓國、新加坡，台灣的國際物流數位化程度

尚有提升空間。 

3. 臺灣國內物流仍須面對許多挑戰 

我國物流重要問題與優先解決問題中，「倉儲用地不足且成本高昂」為國內

物流產業的重大問題，因倉儲用地沒有全盤規劃，容易造成周邊路線交通堵塞，

運送路線重複效率低落等問題。 

「物流教育訓練不足」、「物流基礎作業人力不足」、「物流教育訓練不足/缺乏

國家考試」這些問題其實都反映了物流產業勞力供給的不足，必須有通盤的計劃

來一一解決。 

「沒有物流主管機關」、「政府處理物流產業者案件無標準作業程序」、「政府

缺乏物流單一窗口處理問題」其實都是缺乏專責的物流機關所衍生的問題，沒有

專責機關，自然也沒有單一窗口，處理業者案件的權責如果分散在政府各機關，

也很難設置統一的標準作業程序，造成企業必須來回奔走來推進案件，白白浪費

許多資源。 

「自由貿易港區須維護管理眾多設施設備」與「自由貿易港區經營樣態太少

且進駐定義不明確」則是因為當初推動自由港與後來運行的政府機關不一致，造

成政府機關與民間物流產業者的認知落差導致的困難，若以上各個問題全部交由

專責機關來處理，這些問題根本不會發生。 

「物流缺乏數位化及自動化」與「政府未補助電動貨車營運」是希望政府能

支持企業進行數位化、自動化與綠色物流轉型，因為這些初始投資對物流產業者

負擔沉重，將有心無力。 

 最後是基礎設施壓力，隨著電商成長導致物流需求飆升，但倉儲與運輸能力

跟不上，城市配送也面臨交通擁堵與環保壓力。 

4. 20 世紀的物流法規跟不上時代 

20 世紀法規的特徵為: 

(1) 靜態化與分散化 

物流相關法規多針對傳統運輸方式（如公路運輸、海運），設計時缺乏對數位

技術和複合運輸模式的考量。 

(2) 法規分散在不同部門 

如交通、經濟、財政與環保部門，缺乏統一的協調和適應性。 

(3) 以國內需求為導向 

法規的焦點多在於本地的貨物運輸管理，無法充分應對當前全球化供應鏈和

跨境電商的需求。 
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(4) 局限於既有模式 

以勞動密集型、燃油驅動型的傳統物流為假設基礎，對新興的智慧化、自動

化、電動化技術支持不足。 

5. 21 世紀的物流需求，現有法規難以滿足 

但 21 世紀全球物流的發展需求則是： 

(1) 數位化與智慧化 

全球物流依賴數據驅動的供應鏈管理，大數據、物聯網(IoT)、人工智慧(AI)

等技術需要靈活的監管框架支持。 

(2) 法規需允許數據共享與跨境協作 

現行法規往往對數據流動設限，應參考其他國家法規適度開放。 

(3) 綠色與電動化 

全球物流產業正推動碳中和目標，但現有法規中，對電動車補貼、低碳排放

標準及碳排放監測的規範相對缺乏。 

(4) 多式聯運的整合 

現代物流的效率依賴於海、空、陸運的多式聯運整合，需法律支援基礎設施

共享與運輸方式無縫銜接；舊法規常將不同運輸模式視為獨立體系，阻礙聯運發

展。 

(5) 全球化與跨境電商 

物流已超越國界，跨境電商需要快速清關、智能倉儲與全球追蹤法規支援，

但舊法規未能有效規範跨境物流，白白錯過巨大的商機。 

6. 臺灣應有單一物流產業政府窗口 

 如前所述，舊法規無法對應現代物流需求，臺灣物流產業的管理自然也面臨

挑戰；目前物流產業涉及多部門管理，交通部負責貨運業與運輸安全規範，經濟

部負責商業活動規範與倉儲，因物流服務被定位為商業服務；其他包括財政部負

責海關通關、內政部負責土地規劃、地方政府也各自做商業與土地規劃，這些都

是物流運作的一部分，權責卻如此零碎分散，結果就是： 

(1) 分工重疊 

物流相關業務橫跨多個部門，容易導致責任不明或政策衝突；貨運業與商業

物流的監管標準不同，影響整體效率。 

(2) 缺乏整體規劃 

缺乏國家級物流發展藍圖，各部門政策不易協調。 

(3) 企業端面臨困難 

企業需同時應對多個主管機關的規範，增加運作負擔；如果做不到如新加坡、

香港、日本或韓國的單一物流權責機關或組織，至少應設有單一窗口，免去廠商

面對多頭馬車，卻無人負責的困境。 
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7. 臺灣應有上位物流產業發展計畫 

過去行政院經建會曾凝聚各相關單位力量及共識，訂定「國際物流產業發展

行動計畫」，並於民國 99 年 10 月經行政院核定通過。具體措施以「提升通關效

率、完善基礎建設、強化物流服務、促進跨境發展與合作」為四大主軸，透過整

合各部會之相關政策，促進關、港、貿等跨部會資源整合，強化在臺灣企業全球

運籌之能力，並積極布建全球運籌服務網絡，期於 2020 年，打造臺灣成為亞太區

域物流加值及供應鏈資源整合之重要據點。「國際物流產業發展行動計畫」於 2010

至 2013 年間推動，推動機關包含財政部、經濟部、交通部。惜自 2013 年之後，

未見針對物流服務展業的後續政策計劃。 

臺灣如能有上位物流產業規劃，將能充分運用市場整合力及靈活的供應彈性，

與國內外物流相關的政府單位、公協會民間組織進行合作聯盟、以智慧化、低碳

化為基底，完善臺灣的運輸與物流基礎設施、培訓專業物流人才及提升數位化程

度與國際接軌，並朝向全球化的運籌模式提供整合性服務；將可增加跨國企業在

臺灣設立營運總部的利基、進一步整合臺商在海外資源，創造立足臺灣運籌全球

的最佳商業模式。 

 

二、建議 

(一) 對物流產業者的建議 

1. 強化物流科技應用與數位化轉型 

隨著物聯網(IoT)、大數據分析、人工智慧(AI)等技術的成熟與普及，物流企

業應積極採用這些技術來提升運營效率與服務品質。例如，智慧倉儲系統可以利

用機器人和自動化設備來降低人力成本，提高存取速度；大數據則有助於進行路

線優化和需求預測；特別是中小型企業，可積極參與政府的輔導與轉型計畫，詳

情可至經濟部網站的輔導資源來查詢。 

2. 與勞動部合作並調整工作型態，確保產業人才供給 

臺灣物流產業正面臨專業人才短缺問題，尤其在智慧物流與數位化轉型的領

域。缺工問題從勞動需求端，可透過引進自動化、數位化技術來減少勞力的需求，

勞動部從供給端的解決策略包括： 

勞動部各地的公立就業服務機構可依照求才業者的職缺需求來篩選推介求

職者，勞動部也與大專校院合作推動「大專校院辦理就業學程計畫」，引進業界師

資及企業資源，補助大專校院開設實務課程及工作崗位訓練，協助青年及早瞭解

產業生態，畢業後順利與職場接軌；「青年就業旗艦計畫」採先僱後訓的模式，針

對 15 至 29 歲青年，企業僱用後可以依照自己的用人需要讓青年進行 3 至 6 個月

邊做邊學的工作崗位訓練，並且為青年安排職場導師，勞動部則補助企業工作岡

位訓練費。 
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推動「婦女再就業計畫」，提供自主訓練獎勵、再就業獎勵及雇主工時調整

獎勵等措施，並鼓勵雇主規劃彈性調整工時或部分工時職缺；設置銀髮人才服務

據點針對 55 歲以上銀髮人力需求媒合全時或彈性工作機會，「55Plus 壯世代就業

促進措施」則是透過提供就業獎勵鼓勵中高齡及高齡者投入勞動市場。 

引進外勞方面，物流產業已可延攬外籍專業人才：依外國專業人才工作資格

相關規定，外國人才若符合兩大類情形, 可在臺受聘僱從事交通事業、批發業等

各業的專門性或技術性工作，工作內容原則包含經營管理、設計、規劃或諮詢工

作。至於兩大類情形則是(一)外國人符合受聘僱薪資達月薪新臺幣 47,971 元以及

學經歷和執業資格符合相關法規規定；(二)聘僱符合評點配額制的在臺副學士以

上畢業僑外生。為了擴大僑外生留用效果，勞動部持續放寬修正相關規定,包括增

加採認評點項目、鬆綁評點制項目點數總分,取消僑外生評點制配額上限等。 

除了與勞動部合作，企業本身也須調整心態，改善工作環境，以彈性工時吸

引新勞動力(再就業婦女或銀髮族等)，確保有競爭力的工資並改善企業形象；要

讓跑外送的年輕人或外僑學生，重新認知物流產業是能長期穩定、未來有遠景且

受國家社會重視的產業。 

3. 留意綠色與韌性物流的趨勢 

綠色與韌性物流已成為世界趨勢，這兩方面的要求將會從客戶與主管機關逐

漸出現，也要注意國內外法規的變動，可視需求申請政府的輔導方案，制定通盤

措施來因應。 

(二) 對政府的建議 

1. 擬定物流上位計劃應為最優先執行項目 

現今最優先事項，應為制定物流上位計劃，建請由行政院召集各部會，盡速

擬定物流產業的上位計劃，以應對現代國內外物流產業的各種需求，再由各單位

按計畫各司其職，逐一突破物流產業的急迫難題。 

現今台灣物流的發展規劃，至少須包含以下幾項： 

(1) 人力短缺的對策 

國家考試機制的缺乏、物流教育資源不足及人才短缺等問題，均可歸因於物

流人才供應體系的不足。由於物流產業屬特定行業，現行法規難以適用引進外籍

移工，進一步加劇人力資源的短缺；專業人才的匱乏，不僅使物流產業數位化轉

型進度緩慢，也限制先進物流技術的應用深度，致使整體運營效率難以大幅提升。

因此，如何有效培育及吸引優秀的物流專業人才，已成為提升臺灣物流產業競爭

力的核心課題。 

 除勞動部現有的措施之外，建議政府可採取以下措施： 

A 優化就業環境並提高對物流技術的認可 
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效法日本，由政府帶頭表現出對物流的重視，加強公關活動，提高社會對物

流的認同；輔導業者改善工作環境，確保工資水平和工作方式改革，以吸引銀髮

族、再就業婦女等新勞動力加入。 

B 將物流專業作為國家選材的必考科目 

 將物流專業科目評鑑，透過考試制度選拔和認證物流專業人才，強化公務員

物流專業知識，並提升物流行業標準與企業形象。  

C 強化教育培訓 

 政府應鼓勵更多學校開設智慧物流和數據分析等領域的專業課程，幫助培養

具備專業技術的人才。 

D 引進國際人才與促進國際合作 

目前全球已開發國家少子化的趨勢不可逆轉，台灣必須要轉型為移民國家才

有未來，因此開放外籍勞工的政策，應該以更高位的移民政策角度來構思；僑外

生與外國專業人才應加速鬆綁相關法規限制，使其能根留台灣創造價值，同時也

應適度開放外籍勞工，以支持部分勞力密集且難以轉型的工作。 

(2) 確保倉儲用地 

倉儲用地規劃對物流產業的發展至關重要。合理的用地規劃不僅能提高物流

效率，還能促進區域經濟發展，提高物流速度與韌性，建議可從以下三方面著手： 

A 公共私營合作 

在合規的前提下，建議地方政府和民間企業合作，共同開發倉儲用地，利用

公共資源提升基礎設施建設，參考綠建築的設計，符合淨零政策並依靠市場力量

和物流工程技術共同提高運營效率；目前經濟部已有鼓勵民間企業參與大型流中

心 BOO 計畫(Build-Own-Operate，配合國家政策，由民間機構自行備具私有土地

投資興建，擁有所有權，並自為營運或委託第三人營運)，並依促參法給予稅負減

免的優惠，可以此為藍本規劃出適合物流各類型企業的子計畫，以協助業者取得

合法用地並預做妥適規劃。 

B 列入國土規劃之項目 

政府應與地方政府合作進行土地規劃改革，增加倉儲用地為必要盤點項目，

放寬土地使用法規，尤其是在都市邊緣區域，利用郊區閒置空間及老舊工廠滿足

物流產業的用地需求。 

(3) 政府應支持產業數位與綠能轉型 

 數位化與自動化技術的引入能夠大幅提升運營效率並降低成本，然而物流企

業在實施這些技術時也面臨諸多限制與挑戰。從高昂的初期投入，到欠缺專業人

才進行技術整合與維護等問題，物流企業必須謹慎評估，以確保科技導入能順利

進行並實現長期效益；推動綠色物流時，產業也面臨充電樁不足與電動車初期投

入成本高，再加上致府徵收碳費的問題，讓物流企業實難以負擔；目前經濟部與

交通部都各自有數位化或減碳的補助計畫，宜從上位計劃全盤重新檢討，以減少

資源重疊浪費或造成企業不公平競爭的現象。 
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(4) 檢討現存物流相關法規 

 現代物品經常必須跨越不同國境，或需要海空聯運，整個運送過程必須通盤

檢討並修改法規來增進效率，另外在不洩漏個資的狀況下，適當鬆綁資訊的分享

也可大幅提高通關轉運的效率，政府應召集從業者一起撿討，從各個環節中找到

延誤影響最大的痛點，然後將問題依影響大小依序解決(如 80/20 原則，80%問題

皆由 20%核心因素所導致，聚焦解決核心因素就能獲得很大的改善)。 

(5) 強化基礎建設 

 目前各港區或空港的設備與聯外道路，必須要足夠支持未來數年的物流持續

發展；先進各國對於港口機場多有完善的物流後線佈局以及聯外管道，而高雄的

聯外道路問題這幾年才開始處理，物流如果失去效率、速度的優勢就很難與他國

競爭，只能靠低成本當轉運倉儲。 

 近年來隨著中美脫鉤與產業鏈重組，中國製造送往美國的貨運大幅減少，反

之從東南亞經臺灣送往北美的貨運不斷增加，台灣很有潛力取代香港成為新的東

亞轉運站，前題是台灣的基礎建設要跟得上。 

(6) 設立政府單一物流窗口 

現今日本、香港與韓國皆有物流的專責機關；新加坡雖由三個主管機關共同

管理物流產業，但存在半官方性質的新加坡物流協會來進行跨部會協作，而臺灣

目前尚欠缺此類整合平台。此外，當前物流產業亟需長遠的政策規劃，並需通盤

整理中央與地方各級法規，且能靈活對接不斷變動的國際法規，這些均屬跨部門

協作之重點工作。 

以台灣的現況，或許要設置專責的物流機構尚言之過早，但至少在政府內部

要有願意承擔跨部會協調的單位，對企業的管理與問題回饋，也需設立單一的窗

口來減少業者的行政負擔，同時避免重複監管，減少法規執行上的歧異、並建立

行政標準作業程序。 
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附錄「台灣物流統籌管理與優化」座談會會議紀要 

【時    間】113 年 11 月 28 日（星期四）14:00~16:30 

【地    點】中技社 8 樓大會議室（臺北市敦化南路二段 97 號 8 樓） 

【主 持 人】總統府       何美玥國策顧問 

 陳綠蔚執行長       財團法人中技社 

【出席名單】經濟部商業發展署       蘇文玲署長 

交通部運輸研究所       陳其華主任秘書 

勞動部勞發署就業服務組     黃巧婷副組長 

勞動部勞發署跨國勞動力管理組    鄭哲欣科長 

中華民國全國工業總會      陳益民前秘書長 

台灣全球商貿運籌發展協會     蘇隆德榮譽理事長 

一路發國際物流公司       張聰聯董事長 

三維人股份有限公司       余嘉淵董事長 

【列席名單】經濟部商業發展署       吳翊綺科長 

經濟部商業發展署       周吉泰視察 

交通部運輸研究所運輸經營及管理組   劉銘韻副研究員 

【研究團隊】中技社經產中心       楊顯整主任 

中技社經產中心       洪凰欽研究員 

陽明交通大學       馮正民榮譽教授 

海洋大學航運管理系       陳秀育教授 

逢甲大學運輸物流系       吳沛儒教授 

海洋大學運輸科學系       桑國忠教授 

美國 SOLE 國際物流協會台灣分會   鄒伯衡執行長 
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【會議紀要】 

一、 主席致詞 

何美玥國策顧問 

感謝中技社的支持，讓這個研究計畫得以實現，本次座談會希望能促進政府

與業界的交流，擬出可行的計畫來解決現在物流產業的問題。 

陳綠蔚執行長 

中技社創立以來，一直致力於創建產官學三界溝通的平台，共同來探討產業

或環境各方面的議題，期待透過大家的努力，讓這個社會越來越好。 

二、 引言報告 

洪凰欽研究員 

略 

三、 與會代表發言 

蘇文玲署長 

對電商物流而言，效率比速度還重要，對於農產品與醫療藥品的物流配送，

冷鏈技術則是關鍵；權責方面，因管理上所需專業不同，經濟部是倉儲業的主管

機關，運輸則屬交通部權責，海關屬於財政部，許多物流相關的措施都需要跨部

會協調；一般來說專責機關主要是出於管制目的而設立，例如金管會之於金融業，

而物流產業當前並不需做太針對的管制。 

廠商協助的部分，目前經濟部持續推動許多物流輔導案，例如推廣自動化與

AI 應用來減少對人力的依賴，並與勞動部研議開放僑外生從事倉儲工作；倉儲用

地方面，鼓勵民間企業參與大型流中心 BOO 計畫，並依促參法給予稅負減免的

優惠；綠色物流方面，經濟部持續推動的智慧減碳、節能設備補助等相關計畫，

也將物流產業納入輔導及補助範圍，幫助物流產業達成減碳的目標。 

陳其華主任秘書 

台灣以高科技產業為主，同時許多傳統產業也在全球供應鏈中扮演關鍵角

色，憑藉精緻製造、高性價比及靈活應變能力，深受國際市場依賴；要滿足客戶

需求，除了廠商的技術、供應鏈布局，更需要物流技術及輸配送能力，來創造加

值及提升全球競爭力。 

目前國內物流面臨的困境是智慧化與數位化不足、基礎設施壓力與勞動力不

足，對策為推動智慧物流、改善基礎建設與吸引年輕人才；國際物流則是供應鏈

斷鏈風險、運費與成本波動以及技術差距，解決方法為提升物流韌性、升級數位

化與綠色物流，並深化國際合作。 

物流納入臺灣關鍵發展產業具有重要戰略意義，能夠支撐現有產業的全球競

爭力，同時為數位經濟、永續發展及區域合作提供堅實的基礎。物流體系的升級
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與優化，將進一步鞏固臺灣在國際供應鏈中的關鍵地位。 

目前物流涉及多部門管理，缺乏單一窗口與上位計劃，造成分工重疊、缺乏

整體規劃並增加廠商運作負擔，尤其現今許多法規皆為 20 世紀時所制定，很難

面對 21 世紀物流發展的需求；因此設立物流發展專責機構、制定物流產業振興

條例等，都是必須要正視的課題。 

黃巧婷副組長 

依國家發展委員會推估，2070 年我國工作年齡人口將僅剩 696 萬人，相較於

現況預估年均減少約 18 萬人；依行政院主計總處的調查顯示，失業者曾遇有工

作機會而未就業原因中，以「待遇不符期望」占比最高；隨著人口結構的變動、

勞動力整體供給數量減少已為長期趨勢，因此各產業要符合求職者的期待才能順

利搶到人才。 

缺工問題從勞動需求端，可透過引進自動化、數位化技術來減少勞力的需求，

從勞動供給端的解決策略包括： 

勞動部各地的公立就業服務機構可依照求才業者的職缺需求來篩選推介求

職者，以及勞動部與大專校院合作推動「大專校院辦理就業學程計畫」，引進業界

師資及企業資源，補助大專校院開設實務課程及工作崗位訓練，協助青年及早瞭

解產業生態，畢業後順利與職場接軌；「青年就業旗艦計畫」採先僱後訓的模式，

針對 15 至 29 歲青年，企業僱用後可以依照自己的用人需要讓青年進行 3 至 6 個

月邊做邊學的工作崗位訓練，並且為青年安排職場導師，勞動部則補助企業工作

岡位訓練費。 

推動「婦女再就業計畫」，提供自主訓練獎勵、再就業獎勵及雇主工時調整獎

勵等措施，並鼓勵雇主規劃彈性調整工時或部分工時職缺；設置銀髮人才服務據

點針對 55 歲以上銀髮人力需求媒合全時或彈性工作機會，「55Plus 壯世代就業促

進措施」則是透過提供就業獎勵鼓勵中高齡及高齡者投入勞動市場。 

引進外勞方面，物流產業已可延攬外籍專業人才：依外國專業人才工作資格

相關規定，外國人才若符合兩大類情形, 可在臺受聘僱從事交通事業、批發業等

各業的專門性或技術性工作，工作內容原則包含經營管理、設計、規劃或諮詢工

作。至於兩大類情形則是(一)外國人符合受聘僱薪資達月薪新臺幣 47,971 元以及

學經歷和執業資格符合相關法規規定；(二)聘僱符合評點配額制的在臺副學士以

上畢業僑外生。為了擴大僑外生留用效果，勞動部持續放寬修正相關規定,包括增

加採認評點項目、鬆綁評點制項目點數總分,取消僑外生評點制配額上限等；配合

國發會所推動積極留用僑外生從事中階技術工作的政策，經過交通部評估物流運

輸業缺工的情形，今年 9 月間國發會首長會議已有共識，同意新增開放副學士以

上學位畢業僑外生，可從事中階技術貨車駕駛與隨車助理、公路及市區客運駕駛

等工作。 
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鄭哲欣科長 

因應我國中階技術人力缺工情形，加上鄰近國家爭相延攬優秀外國技術人

力，政府於 111 年 4 月 30 日起推動「移工留才久用方案」，針對在臺工作達 6 年

以上之移工及我國畢業的副學士以上僑外生，開放從事製造業、營造業、農漁業、

看護等中階技術工作，並明訂薪資規範與技術條件，有助產業留用優質穩定勞動

力，且工作居留滿 5 年後，可申請永久居留。 

現行已開放外國專業人才從事與物流或交通事業有關之經營管理、設計、規

劃等專業工作，截至 113 年 10 月底止，在臺外國專業人才 51,008 人，從事運輸

倉儲業專業工作計 1,224 人，其中含畢業僑外生 211 人。 

另分別配合經濟部、交通部相關評估意見，於今年 9 月 30 日國發會國家未

來人才競爭力首長會議討論，共識將開放畢業僑外生從事中階技術倉儲理貨、貨

車駕駛與隨車助理、公路及市區客運駕駛、客運 SMS 安全管理人員等中階技術

工作，後續將確認相關執行細節並辦理修法作業。 

又每年僑外生畢業人數約 1.3 萬至 2 萬人，僅留用約 6,000 人，為配合國家

攬才留才政策，積極留用受我國教育投資之畢業僑外生，本部未來規劃將研修就

業服務法建立畢業僑外生個人工作許可制，讓有意留臺工作僑外生皆可順利留

用。 

蘇隆德榮譽理事長 

在美國川普當選後，[讓美國再次偉大]MAGA 政策下，供應鏈重組將帶來全

球商貿的改變，對應這一不確定因素極高的情勢，物流運籌活動的創新，將成為

國家競爭力的一環。 

經濟部郭部長提出的[境外關內]主要是為科技業提供解方，我個人認為，應

建立[國土大於領土]的思維，廣設國外商貿運籌中心[HUB]，(如韓國知識經濟部

的[海外聯合物流中心])，兩者相輔相成，才能應對國際產業變化。 

就國內物流服務而言，經濟部商業司升格為商業發展署後，不能只將資源放

在流通業，畢竟商業活動的型態也轉為全通路生態，商業司應突破過往的框架來

運作；白牌車，缺工與倉儲用地這些問題，也要盡快解決。 

今日大家邁出第一步，但未來仍有許多困難，如引言報告的結論與建議所言，

政府應有發展物流產業的上位計劃，並制定物流運籌產業振興條例。 

張聰聯董事長 

物流可分為國際物流與國內物流，國際物流歷經政府的推廣與支持，尤其是

在何顧問任經建會主委期間大力推動自由貿易港的發展，使許多國際物流企業都

有了長足的發展。 

國內物流方面，政府著墨較少且未能適度扶持，造成產業碎片化、小型化與

非法化現象；現在經濟部商業司已改制為商業發展署，成為能制定政策的單位，

因此在虛實多元通路整合 OMO(Online merge offline)的環境下，商發署應扮演融

合的角色，幫助低階物流企業升級為高階的物流運籌管理服務業。 
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缺工方面，呼籲勞動部適度開放低階外勞及中階專業外國人才，以支持物流

勞力密集的工作，另外港務貨車多由年紀 65 以上的老司機負責載運，司機嚴重

不足年輕人也不願加入，形成有車無人的窘境，外勞貨運司機的開放勢在必行。 

現今行政人員對物流產業認知有限，建議仿照新加坡政府，舉辦公務員物流

運籌產業新知認證課程，可使政府在制定物流發展計畫時更加周延；交通部 30 年

前曾舉辦[物流貨運業管理人員]講習班，建議恢復此一講座以應對產業環境的變

化。 

陳益民前秘書長 

以現在的行政體系而言，確認物流專責機關不太容易，其實對企業來說，設

置單一窗口來統一反映問題，避免重複監管，才是最重要的；缺工問題要從台灣

整體的人口結構來思考，目前全球已開發國家少子化的趨勢不可逆轉，台灣必須

要轉型為移民國家才有未來，因此開放外籍勞工的政策，應該以更高位的移民政

策角度來構思。 

自從碳費出現，企業很多都有碳焦慮，針對中小企業，政府應有完善的輔導

措施，幫助廠商轉型過渡；物流的基礎建設上，我國跟其他先進國家相比已經落

後了，新的投資計劃要盡速展開；最後是 AI 的運用將改變許多產業的運作模式，

企業應摸索如何利用 AI 來強化競爭力，政府也該輔導廠商善用 AI 技術。 

余嘉淵董事長 

我是三維人公司的創始人，願景是開拓更好的物流生態，使命是重新編譯物

流規則；我們主要提供軟體服務，例如協助物流企業整合資訊並增加效率；現在

物流中小企業多半忙於每日營運，對於數位化，減碳或韌性物流大多一知半解，

無暇也無力進行改變，因此希望政府能有上位計劃與產業振興條例來輔導廠商轉

型。 

四、 綜合討論 

馮正民教授 

想請教經濟部與交通部在場的代表，如果以個人意見，請問哪個機關適合擔

任物流產業的主責機關，交通部近期想做貨運政策白皮書第二版，但還是只侷限

在貨運，但沒有其他物流的部分，不容易做整體規劃。有兩種方式可以管理物流，

一是如同過去經建會那樣的上位機關，請各部機關跨域整合，二是延續現在的方

式各司其職；現在台灣沒有上位計劃，如沒有整合單位，讓各單位各司其職，很

難有全盤規劃。 

最後對企業而言，政府管制越少越好，除環保與安全兩個要素之外，應全面

放寬限制讓企業自由發展競爭。 

陳其華主任秘書 

從交通部的角度來看，貨運是經濟活動的衍生需求，所以只就運輸部分做管

理；如果從物流的角度來看，運輸只是其中的一環，所以交通部可能會認為物流
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應是經濟部來管理；個人認為，關鍵是各部會的整合，要如何溝通協調是重點，

希望交通部或經濟部，都不要排除成為物流主管機關的可能性，而不是[我心裡有

他，他心裡有我]，結果還是回到原點；心態的轉變很重要，要願意去承擔與協調，

希望大家心態能調整過來。 

關於駕駛人力培訓的部分，已跟勞動部協調，透過訓練增加運力的勞力供給，

可見跨部門的協作是可行的；白牌車長久存在，目前傾向透過法規變更來合法化，

但缺乏相關配套，對物流產業的衝擊也難以估量，但若從物流高度來思考，就能

整合現有的資源，對各方面影響作全盤考量；倉儲用地當年有保留配送中心用地，

達到貨車不用下高速公路，減少城市交通負擔，但很可惜的是最後地方政府將這

些用地都變成商城，失去了創造物流效益的機會；關於軌道物流與環島海運物流，

台灣也都沒有規劃，歸根究柢，我也同意要盡快找到專責主管機關，或是各部會

要建立共識，讓物流上位計劃能夠早日成就。 

就節能減碳而言，中小企業無力負擔轉換成本，運研所今年有研究在找解方，

制度，財務，技術提供等等，希能提供配套措施來幫助產業轉變；關於港口基礎

建設不足的部分，先進各國對於港口機場多有完善的物流後線佈局以及聯外管

道，而高雄的聯外道路問題這幾年才開始處理，物流如果失去效率、速度的優勢

就很難與他國競爭，只能靠低成本當轉運倉儲。 

關於缺工問題，現在年輕人剛起步都喜歡去接外送，因為電腦接單只要努力

跑就能累積財富，工作有彈性又不用受到束縛；因此要重塑物流產業形象，讓年

輕人覺得從事物流產業，能長期穩定、未來有遠景且受國家社會重視。 

蘇文玲署長 

經濟部以輔導產業發展的立場，我們對物流產業的輔導從沒有停頓，例如陳

前秘書長提到協助物流產業減碳而言，商業署推動的各項碳盤查、減碳輔導補助

等措施，物流產業也包括在內，在做產業輔導時，我們從未排除物流產業；至於

政府機關設立單一窗口協助物流產業，如果是產業輔導，商業署都會儘力提供協

助。但業者面臨的一些法規規範或管理問題，如外勞引進，經濟部也需要跟勞動

部協調，運輸方面也要符合交通部法規，涉及其他部會的權責法規，需要跨部會

協調，因為非屬本機關可以獨立解決的事項，所以除非需經特許的產業，否則公

部門一般不會特別強調主管機關。 

何美玥國策顧問 

公務員都很努力地在自己的領域內做事，但物流產業發展需要一個 master 

plan(總體計畫)，讓各部會可以各司其職來執行，這就是 2000 年全球運籌中心計

畫的由來，為了快速取得成效，當時採單點突破策略，例如自由貿易港發展條例，

當時也沒有主管機關，於是由經建會自任，後由交通部接手；所以一旦有了條例，

自然會有主管機關，反之若無法產生主管機關，條例也不會通過，難以突破僵局。 

假如行政院出面統合擬定上位計劃，分送各部會執行，這時如果有需要突破



附錄 

181 

的法規，就由想突破的部門來任主管機關，自然水到渠成；國發會就很適合擔任

制定上位計劃的角色，國發會因自由貿易港區條例業務己移轉到交通部，目前對

物流產業務已較不熟悉，可能運研所比較有能力來擬訂總體計畫；如果物流條例

由業界來擬定，就算通過了也無法執行，雖然公務員都很努力，但交辦的任務要

清楚具體，資源要到位，這樣才能成事。 

所以最重要的是呼籲政府要有總體計畫，並詳述要解決的問題，這樣物流發

展才能符合產業發展所需；報告可以補強硬體建設的部分，要求政府有所行動。

本議題的報告應採納座談會各位的意見來做調整。物流面臨的問題很多，已解決

的部分可在報告中省略，強調未解決的問題部分。 

 (港口缺工屬於產業缺工問題的細項，已充份討論，本段討論略) 

五、 會議具體結論 

1. 將經濟部商發署的輔導計畫與倉儲用地獎勵方案，納入報告中。 

2. 將交通部運研所對於國際與國內物流的困難與對策、物流管理挑戰與需被正

視的議題、20 世紀法規難以規範新時代物流等觀點，納入報告中。 

3. 將勞動部的看法彙整，將政府已實施的措施納入報告中，建議業界利用現有

資源來補充人力。 

4. 報告的結論與建議將新增一項，優先執行項目：建議由中央相關部會(如國發

會)或其轄下研究單位進行「物流產業發展總體計畫」的擬訂，讓各部會可以各司

其職，遵照總體計畫來執行與物流產業相關的政策。 
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