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全球物流之重要性 

隨著全球性金融風暴的強烈衝擊及歐洲單一貨幣的實施，可以感受

到「經濟國界」越來越模糊，全球經濟的連動性也越來越高。世界各地

由於快速的通訊、運輸及更加便捷的財務流通，而縮短了時間與距離的

限制。世界經濟發展已開始超越國界限制，即產生了所謂的「無國界經

濟」，這可以說是當代世界經濟發展的一個重要特徵。  

全球高度經濟開發的市場主要集中在三個貿易區域：北美、歐洲和

環太平洋邊緣，隨著保護主義長期下降，這三個區域的商業活動逐漸自

然成長，此區域間的企業，在競爭方面、匯率波動和經濟活動的層級上，

與相互連結的經濟體已緊密結合，企業勢必得在全球化、無國界的舞台

競逐。  

「全球化」的意義並不單指企業跨國銷售、採購，或者是成為一個成
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功的進出口商，而是更進一步地指企業具有高協調度的國際運作流程，

也就是企業能將分散在全球各地的貨物、資訊、財務及工作程序四項營

運機能，沒有落差的串聯起來，使其相互運作、流通順暢。這些趨勢確

定了全球企業的時代已經來臨，全球物流營運能耐已成為全球化企業經

營的關鍵所在。  

在 1990 年代，全球跨國商務交易金額較全球國內商務交易金額高出

3 倍以上，顯示出國際商務之發達程度遠高於國內商務，而物流成本往往

是國際商務中最主要的花費所在。專家估計 2000 年之全球物流成本約占

全球 GDP 之 13.7%，亦即 6.2 兆美元，以世界幾個主要區域來看，2000

年之區域物流成本占區域 GDP 之比例：北美為 10.6%、歐洲（西歐）為

12.8%、亞太為 15.3%。如以 GDP 高低來區分，最低所得國家之物流成本

占 GDP 之比例為 16.5%，與最高所得國家之 11.8%有高達 4.7%之落差

（Bowersox et al., 2003）。  

全球物流服務需求在進入 21 世紀後更是大幅度地成長，許多國際物

流服務商透過不同成長策略積極發展，建構具有全球物流整合能力的全

方位服務供應商角色，希望可以成為全球企業首選之物流服務商。本文

將就全球第三方物流之演進、發展趨勢及購併風潮加以闡述，同時基於

台灣近年物流發展受到大中華經濟圈快速融合之影響，也針對大中華區

物流發展狀況加以介紹。  

全球第三方物流業之發展 

管理大師彼得杜拉克（Peter Drucker）在 1960 年代曾指出物流是美

國企業界的黑暗大陸。在 1990 年代他也曾呼籲企業「賣掉郵件室」並專

注於核心能力之發展。企業主管們大都遵循這些法則，使得第三方物流

服務產生爆發性的成長。  
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國內外物流業，即為物流活動之服務供應商，乃以提供物流活動需

求者專業性物流服務為主要營業內容之企業，例如：傳統之貨物運輸業、

倉儲業、貨運承攬業、報關業、快遞業、郵件業務及較新興之第三方物

流服務業、流通加工業等等。  

第三方物流，英文表達為 Third-Party Logistics（簡稱 3PL 或 TPL）。

相對於“第一方”發貨人和“第二方”收貨人而言，第三方物流既不屬

於第一方，也不屬於第二方，而是透過與第一方和第二方的交易來提供

其專業化物流服務的第三方。第三方物流一般不擁有商品，不參與商品

的買賣，只是在物流渠道中，由專業物流企業以合約的形式在一定期限

內向用戶提供系統化、個性化、資訊化的全部或部分物流服務。從這個

意義上有人稱第三方物流為“合約物流（Contract Logistics）”或“委外

物流（Outsourcing Logistics）”。  

現代意義上的第三方物流業，在產生後的短短二十幾年裏，之所以

能在全世界獲得如此迅速的發展，有其深刻的社會經濟根源。長期以來，

傳統工商企業的經營模式具有“小而全”、“大而全”或“縱向一體

化”的特徵，即企業擁有從原材料採購進貨開始，到最終產品生成入庫

為止的所有功能，並將企業的資源分散配置在各個環節。  

隨著買方市場的形成和市場競爭日益激烈，分散式物流體系的低效

率和高成本劣勢越來越明顯，眾多生產企業開始轉換原有的經營模式，

制定新的競爭戰略。一方面，企業更加專注於拓展核心業務，提高產品

質量和開發新型產品，以增強企業活力；另一方面，企業為了實現生產

與消費環節的無縫銜接，使產品形態快速轉變為商品價值，積極引入現

代物流的管理理念，整合原有的物流資源，期望提供多功能、高質量的

物流服務作為一種新型之競爭戰略。  

由於現代物流市場需求經濟規模明顯，而物流管理系統性要求高、

技術層次亦不斷提升，大多數企業均未於物流運作上分配足夠內部資
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源，使得相關運作往往不具備高效率、低成本的營運能力，因此創造了

外部化、專業化物流服務的巨大市場空間，形成物流服務朝第三方物流

產業發展的驅動力。  

近年來因為工商業競爭環境的愈趨激烈，亦促使物流活動複雜化，

以及法規的鬆綁，使得兩岸物流活動整合的方式有一些突破性的改變，

因而有所謂第四方物流服務供應商（ Fourth Party Logistics Service 

Providers，簡稱 4PL）的產生。簡言之，第四方物流服務供應商即為物流

業中的物流業，其營運能量不在傳統物流業的實體物流硬體（如倉庫、

場站、設備、貨車等）上發揮，而是在提供物流需求有效解決方案與執

行成效上，並專注於善用資訊科技力量，進行物流資源整合之規劃、執

行與控管，累積與運用整合經驗與知識資產，為顧客創造更高之價值。  

以美國市場為例，美國的第三方物流發展得很快，市場規模由 1996

年 308 億美元，上升到 2002 年的 650 億美元，1996 到 2002 六年間每年

以平均超過 8%的速度成長。2003 年美國物流成本為 9,360 億美元，約占

GDP 之 8.5%。估計 2003 年美國第三方物流市場規模約為 700 億美元，

僅占全國物流成本之 7.5%，增長潛力相當龐大。根據美國 Cass Logistics

公司之 2002 年抽樣調查，在過去兩年裏，第三方物流企業的客戶之物流

成本平均下降了 11.8%，物流資產下降了 24.6%，訂貨周期從 7.1 天下降

到 3.9 天，庫存總量下降了 8.2%。表明美國第三方物流的效用已從單純

的降低客戶物流成本，轉變為多方面提升客戶價值，從提供運輸、倉儲

等功能性服務，向提供諮詢、信息和管理服務延伸，致力於為客戶提供

一體化解決方案，與客戶結成雙贏的戰略合作夥伴關係（Robert Delaney, 

2004）。  

在綜合物流服務發展的同時，一些功能性物流服務提供商也在市場

區隔中培育自身的核心競爭力，逐步形成了綜合的第三方物流服務商，

以及專業的運輸、倉儲服務商和區域性配送服務商分工合作的產業形

態。客戶可以選擇功能性物流服務商，也可以經由第三方物流服務商來
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整合功能性服務商，提供一體化物流解決方案。這樣，專業性和綜合性

物流服務提供商，在競爭中發揮各自優勢，可以滿足各種用戶的不同需

求。  

最新針對全球主要第三方物流企業 2003 年營運資料分析調查，將研

究分析架構分成兩大部分，第一部分包含公司之員工數、服務中心及國

家數、資本額、收入、以何種業務起家及現階段的業務重點、擁有的車

隊量、機隊數及詳細運輸、包裹量等資料；第二部分則彙整各家公司之

物流及相關服務項目的內容，審視其服務之廣度，主要區分成四大服務

項目類型：一般運輸（陸海空）、特殊運輸（陸海空）、物流供應鏈及

金融服務。調查之比較結果如表一所示。此項研究結果應可對貨主企業

與第三方物流公司產生啟發作用。  

表一  主要全球第三方物流公司之比較 

全球 3PL公司 營運資料總值 服務項目總值 總分 

DHL 108.02 16 124.02 

Exel 100.51 10 110.51 

Nippon Express 69.32 15 84.32 

TNT Logistics 57.34 17 74.34 

K&N 46.88 12 58.88 

UPS 29.82 17 46.82 

Panalpina 29.83 13 42.83 

FedEx  25.26 17 42.26 

BAX Global 23.66 18 41.66 

Eagle Global Logistics 22.01 11 33.01 

註：由於原始單位不同，所以經過特殊處理，以相對強度呈現  

資料來源：Global Logistics Company Study, 2005 
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大中華區物流業之發展 

台灣身處大中華區之要津，且近年來許多大型製造與服務業進行以

大中華區為重心的營運體系全球布局，使得大中華區的物流發展欣欣向

榮，也造成政府當局的高度重視。本節將就大中華區近年之經貿與物流

發展進行介紹。  

自 1978 年中國大陸改革開放以來，兩岸間之產業互動愈趨頻繁，近

年來，兩岸經濟活動特性更已產生明顯之變化。  

改革開放早期，進入中國大陸的台商以傳統製造導向（如：紡織、

製鞋）之產業為主，主要是因應台灣日漸升高的勞力、土地及環保成本；

為了降低這些成本，除了外移別無他法，先移到東南亞再移到中國大陸。

近幾年，製造技術較高的資訊硬體產業，也移轉到中國大陸，並造成了

所謂「母雞帶小雞」的狀況（如：電腦周邊產業在蘇州聚集的現象）（林

煌清，2002）。近年台商在中國大陸投資的產業慢慢的偏重於電子電器

產品的製造業，這個現象應該可以解釋為：台商投資中國大陸的產業已

經由以往勞力較為密集的產業，轉向資本與技術較為密集的產業，但基

本上這些投資的產業大部分仍屬製造業的範疇。台商之所以會離開台灣

的因素仍以勞力、土地成本的上升為主。在兩岸均加入 WTO 後，台灣服

務業近幾年投入大陸市場的業態與速度均快速成長中，積極爭取未來在

中國大陸市場扮演更為重要的角色，主要投入者為連鎖形態的零售業、

海空運貨運承攬業、專業通路商等行業。  

台灣一直以來之產業政策即以提供加工出口區及科學工業園區等經

濟特區作為吸引關鍵產業投資的主要誘因，也因此為台灣之經貿發展帶

來很大的幫助。1950 年代台灣經濟早期著重在農業的發展，但隨著內部

建設與外貿需求，逐漸開始發展鋼鐵、造船基礎工業與民生輕工業等。
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隨著經濟的成長，更在 1980 年代初期產業政策調整，開始大力推動高科

技產業之發展，迄今卓然有成。近年基於中國大陸經濟快速發展成為世

界工廠，台灣許多產業均將生產基地轉移到中國大陸，台灣產業型態正

逐漸朝多元化服務業方向發展。  

由表二可看出兩岸貿易金額明顯呈現不平衡之現象，主要因素乃台

灣製造業在中國大陸需求之各項零組件仍由台灣供應之故。但是同期

間，台灣對日本的貿易逆差卻持續擴大，顯示台灣在許多關鍵零組件及

原料仍高度仰賴日本的技術來源。  

表二 兩岸進出口貿易金額淨值 

年度 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

貿易淨值 166.9 199.2 181.6 215.2 243.9 282.8 

註：金額為億美元（台灣出口減台灣進口）  

資料來源：台灣工商時報（2005/03/27）  

中國大陸從 1978 年改革開放以來，首先在廣東及福建試建經濟特

區，吸引外資，開展加工出口商業模式，在試辦成功後，開始在東岸沿

海及內陸重要城市大量開發經濟特區，迄今二十餘年，為中國大陸之經

濟發展奠立很好的基礎，吸引許多海外投資及技術，當然包含台商之資

金與技術。中國大陸之生產製造環境已逐漸吻合外資企業之需要，輔以

強大之內需市場，更增加台商利用中國大陸生產優勢的誘因。  

以外銷為導向的生產活動，多半利用政府開發之經濟特區，以取得

各項投資優惠措施。加上 WTO 內需市場開放時程迫近，許多以外銷為主

的外商與台商，亦開始積極投入中國大陸內需市場，造成中國大陸不僅

是製造產業，近年以來，連同服務性產業均獲得大幅度的成長，其樣式

也非常的多元化。  

台灣、香港與中國大陸各自擁有不同型態的經濟發展區塊。香港因
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為面積較小本身就是一個自由貿易區（Free Trade Zone）；中國大陸腹地

廣大，在各地擁有不同型態的經濟發展區塊，如較早的經濟特區、保稅

區、現在廣泛成立的經濟技術開發區，以及 2000 年才成立的出口加工區。

香港和中國大陸的經濟發展區塊的性質，都和自由貿易區的特性相似，

也就是貨物只要不進口，在自由貿易區內是免關稅外銷的，中國大陸則

更給予在經濟發展區塊中的企業更多的優惠，像常常聽到的三免三減半

就是一例。而台灣僅僅只有科學園區與加工出口區有類似的功能，但在

進出口方面仍有管制。台灣這兩個經濟發展區塊設立的目的都是鼓勵出

口，因此在出口的部分可以有優惠措施，但在進口的部分，除了原料之

外，成品的進口仍有限制。目前台灣政府為建構更有利的國際物流營運

環境，正全力主導推動自由貿易港區的發展，然而受限於經驗、人才與

資金，仍須相當時間摸索方可看到初步成效。此項新政策與預計推行成

效，應可對未來兩岸以及國際物流的發展帶來正面的價值。  

2003 年，中國大陸對外貿易快速增長，經濟發展對外依賴程度繼續

增加，成為帶動亞洲貿易增長的重要力量。2003年全國進出口總值 8,512.1

億美元，較同期增長 37.1%；出口和進口分別為 4,384 億和 4,128 億美元，

分別較同期增長 34.6%和 39.9%，比 2002 年分別大幅提高 12.3 和 18.7 個

百分點。2003 年，中國大陸成為繼美、德之後的第三大進口國，繼德、

美、日之後的第四大出口國。亞洲國家貿易規模在中國大陸經濟的帶動

下，擴大了 10〜12%。據世界貿易組織發布的 2003 年世界貿易統計資料，

2003 年中國大陸商品進出口貿易總額達 8,512 億美元，比 2002 年增長

37.1%，高於世界平均 16%的增長速度 21.1 個百分點；占世界的比重為

5.7%，比 2002 年上升 1 個百分點。在世界商品貿易中的位次超過了 2002

年位於第四位的法國，由第五位升至第四位；在進口方面，更是躋身於

世界前三強。2004 年剛出爐的報告指出，中國大陸出口已經超越日本，

成為世界第三大商品出口貿易國，僅次於德國及美國（WTO, 2004）。  

中國大陸貿易快速增長和外向型經濟的縱深化發展，為中國大陸物
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流走向國際市場提供了廣闊的前景，促進了國際物流的蓬勃發展。隨著

世界製造業向中國大陸大幅轉移，中國大陸在產品鏈中處於中低端加工

流通環節，對進出口貿易有著大量的需求；同時中國大陸投資旺盛，原

材料進口大幅增加，再加上其國內消費能力不斷增長，自海外進口高級

消費品增加，都使得中國大陸對外貿易顯著增加。  

貿易的增長促進了國際間商品和服務交易量的擴大，客觀上需要更

多優質且高效率的國際物流服務。同時，跨國公司及其分支機構基於其

一體化經營戰略對其全球供應鏈和網路重新布局調整，使得中國大陸成

為重要的採購加工中心，推動國內物流與國際物流的銜接融合式發展。

2003 年，在外商直接投資中，且交通運輸、倉儲及郵電通信業合約金額

50.1 億美元，增長 228.0%；批發和零售貿易、餐飲業合約金額 23.8 億美

元，增長 43.3%。這些物流相關部門的外商投資增長，從一定程度上反映

了經營的國際化融合趨勢（南開大學，2004）。  

2003 年中國大陸總體 GDP 達到 116,694 億人民幣，依據不同研究來

源之假設，中國大陸物流成本約占總體 GDP 之 20%，則其金額估算約在

23,339 億人民幣。台灣 2001 年總體 GDP 為新台幣 95,066 億元，物流成

本估算為新台幣 13,291 億元，占總體 GDP 之 13.98%（財團法人工業技

術研究院，2002）。近幾年台灣經濟成長速度落後於中國大陸，所以推

算 2004 年的數據，兩岸總體 GDP 之差距應該有擴大的現象。由上述數據

分析，中國大陸總體 GDP 約為台灣的 5 倍之大，物流成本（亦即潛在物

流市場）則為台灣的 7 倍大。表二中顯示兩岸間之物流活動非常的大，

已形成一個非常具規模的區域物流市場。如果以 3%物流成本估算，銜接

兩岸貿易商品流通之物流市場已達 70 億元人民幣之規模。2003 年美國物

流成本約為兩岸物流成本（含兩岸貿易物流）之 2.7 倍，因為兩岸第三方

物流之發展較晚於美國，估計兩岸第三方物流市場應該不會超過美國的

水準（7.5%），總市場規模應該低於 2,003 億元人民幣（約 258 億美元）。

顯而易見的，物流是個非常龐大的市場，預估其未來成長空間仍非常的
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大。  

近年以來，台商與港商在中國大陸之投資活動加劇，投資產業內容

也更加多元化，兩岸三地間產業互補之分工模式也愈趨明顯。在兩岸加

入世界貿易組織後，這項新發展對以亞太為主的全球商品鏈及區域商品

鏈中的經濟活動已帶來很大的直接影響。大中華經濟圈的華人企業如何

面對此快速融合的經濟環境，在物流發展上不斷追求創新與突破，是所

有涉及兩岸三地經貿活動的企業所共同關心的重要管理課題。  

台灣物流產業受到製造業與服務業擴大在中國大陸發展的極大衝

擊，兩岸貨物流通的需求增加，而臺灣貨源（尤其是製造所需之原物料

及成品）正呈現逐漸降低的趨勢。換言之，台灣企業正面對物流作業需

求的新轉變，必須積極建構新的物流營運模式，方能應付未來客戶的要

求。尤其是在兩岸運輸尚未有效連通的限制下，如何尋求突破與創新之

道，奠定在大中華區物流市場之地位，將是未來幾年台灣企業在區域經

濟迅速發展時所需面對的最主要挑戰。  

大陸物流產業，尤其是其本土物流業者，面對的挑戰則更大於台灣

物流產業。首先，現代物流在中國大陸的發展歷史非常短，雖然自 2000

年以來，政府將物流設定為需要大力發展的產業，而且迄今已有很豐碩

的軟硬體建設，不過因為大陸經濟發展持續呈現高成長率，除了面對全

球的國際物流既有挑戰外，近年高度成長的國內市場，加上服務業開放

外商獨資的時程已屆，新增許多新興的內需物流，而其發展方向與進程

則仍不甚明朗。不過，為能及早占領市場地位，許多外商在中國大陸內

需市場快速投入巨大的資金與人才，國際級物流業者，如 FedEx, UPS, 

DHL, TNT 等，均大幅調整在中國大陸的營運據點與人事布局。此種發展

態勢，更加速了國內與國際物流業者間的競爭。  
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全球物流業之發展趨勢 

物流委外已逐漸發展成為全球一個重要的行業。根據東北大學和

Accenture 最近對美國《財富》雜誌 500 強全球公司的調查顯示，全球企

業中有 83%使用第三方物流公司（3PL），而有 60%使用多家 3PL。根據

2003 年 Georgia Institute of Technology and Cap Gemini Ernst & Young 進

行的全球 1000 大企業調查，主要的美國全球公司花費整個物流預算的

49%在 3PL 上，而歐洲全球公司則把物流預算的 65%用於 3PL。  

但不是所有 3PL 趨勢報告均指向穩定狀態和顧客滿意。追蹤 3PL 發

展趨勢的幾家大學、顧問公司及貿易協會發現目前全世界的物流委外市

場正發生許多的變化，有一些趨勢對委外物流發展是正面的，並推估將

會有更多使用 3PL 的機會；而有一些卻顯示出 3PL 及其使用者間之不良

發展趨勢。  

根據最近幾個主要物流委外趨勢研究的結果與綜合分析，以下整理

出未來可能改變委外物流發展的八大趨勢：  

一、合併（Consolidation）  

委外物流產業透過購併（M&A）方式進行合併，已成為大多數非常

大型 3PL 發展的主要方法，事實上所有趨勢研究都認為合併是一個重要

的產業改變趨勢。  

二、全球化（Globalization）  

另一個趨勢是，顧客要求 3PL 擴大服務範圍，以支持他們在新地理

區域的發展及成長。許多 3PL 開始在中國大陸設立營運據點，不過提供
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的服務還相當有限，營收也不高。不過這個現象可能很快會改變，因為

許多 3PL 的顧客在中國大陸有生產活動，而且大多數銷售產品到中國大

陸之市場。因為物流服務還不被信賴，許多生產廠商的物流仍自行運作，

這個現象也指出未來物流委外市場具有更大潛力的發展空間。而在歐

洲，許多製造商也已移往東歐，東歐消費市場的成長也吸引許多全球企

業進入該區域，也將帶來更多物流商機。  

三、領導物流與利基物流（Lead logistics versus niche 

logistics）  

愈來愈多 3PL 朝領導物流商或 4PL 方向發展，意味著他們將為其顧

客管理龐大且複雜的 3PL 供應鏈。但並非全部 3PL 都具備能力成為 4PL，

因此在其他 3PL 中產生一個防禦的趨勢，即在產業中特定物流服務裡找

到適當利基並全力做到最好，倉儲即是一種最普遍選擇的利基物流服務。 

四、財務壓力（Financial pressure）  

財務問題是 3PL 真正關心的事，由於 3PL 的顧客愈來愈重視成本的削

減，因此 3PL的營運收入不能如預期般的成長；3PL也試著教育他們的顧客

為何要收取這些費用，而不是藉由更低的價錢來建立彼此的關係。 

五、更高的顧客期望（Higher customer expectation）  

與以往任何時候相比較，顧客期望他們的 3PL 能提供更多可迅速回

應的服務，但他們經常無法找到一家稱職的物流公司。《財富》雜誌調

查 500 強的公司使用多家物流服務公司的原因，是因為他們無法找到一

家公司可以提供完整的物流服務。雖然 500 強顧客對任何單一公司提供

的倉儲、貨運管理及直接配送服務均認為具有符合成本和服務效益滿意
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的水準，不過他們卻希望可以得到更多加值服務，因此物流業者要加強

發展符合顧客需求的附加價值服務，這將可增加物流業的利潤空間。  

六、關係的改變（Changing relationships）  

顧客通常對 3PL 的基本服務感到滿意，不過 3PL 與顧客的關係不像

過去那般可以持續那麼長。和 10 年前相比，顧客之周轉率不斷提高，然

而尋找新顧客的時間與成本卻是非常的高。3PL 與顧客的主要問題在於顧

客對物流業者存在不切實際的期望，希望低價但卻又有很好的服務。物

流業者未來將會更審慎選擇顧客，並致力維持與現有重要顧客間的長期

夥伴關係，強化基本服務及各項加值服務的創新與效率。  

七、整合的需求（Need for integration）  

供應鏈成員間由同一家物流公司提供服務的情況愈趨普遍，物流業

者只要能夠服務更多在同一個供應鏈的參與者，這些參與者就有可能因

為更好的整合獲得更大的利益。因此未來的競爭是在於供應鏈與供應鏈

之間而不是公司與公司之間，全球物流業者要能夠發展更多低成本、高

效率的運送路線，使全球顧客的貨物運送更容易。  

八、 IT 衝突（ IT conflicts）  

全球物流業的顧客期待他們能夠具備 IT 技術能力，而全球物流業者

也積極的準備這個服務能力。但在多數研究調查中顯示，企業並不期待

物流供應商能夠提供 IT 的解決方案，因為企業並不看好物流業者是個頂

尖的 IT 解決方案提供者，而且也希望物流業者的 IT 解決方案具有移轉

性。然對物流業者來說，提供 IT 解決方案是可行的，但並不能當作是核

心事業，因為要擁有最先進的 IT 解決能力是相當耗費成本的。  
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全球物流業之購併風潮 

由前兩節分析得知，物流委外已經在貿易全球化之帶動下成為跨國

企業的重要選項。為加強服務範疇及競爭力，購併更成為近年來全球物

流業發展八大趨勢之第一名。本節將更深入剖析全球物流業購併的因

素、挑戰與案例。  

全球化並且極力整合供應鏈的公司，越來越需要 3PL 供應鏈服務夥

伴也同樣擁有全球化的能力。當公司欲朝向全球化發展時，他們將會更

加注重核心事業，並且將更多的功能性作業外包給事業夥伴。這類公司

將會尋找比較少的夥伴，但是這些夥伴能做的事卻更多，而且他們會尋

找能夠運用知識和供應鏈專業技術去幫助他們進入新市場的全球化物流

業者。這個趨勢，使得供應鏈全球物流公司加快購併和合併的腳步，以

取得合乎多數顧客所需的全球廣度和深度服務的能力。  

所有的大型企業都是屬於國際化的企業，即使他們從來不在外地銷

售，但是原物料採購、生產製造、行銷服務等活動，一定都會涵蓋超過

一個國家甚至是一個區域。提供全球服務區域的聯結已是今日全球經濟

的必然事實，許多全球化顧客要求物流公司具有在全球多處環境提供設

施與服務的能力。所以，全球物流業一定要能夠協助企業的供應鏈在全

球化基礎下運作，而能夠達到這個能力的最快速方法，就是經由購併的

方式去填補全球的服務缺口。  

由於科技、貿易規則及法規的改變，使得公司能夠在世界不同地區

製造產品並將之販賣到世界各地。合併趨勢的關鍵要素就是科技，它將

企業綁在一起，使公司對其他各國市場和活動可以取得更好的控制，所

以他們需要物流供應商提供他們更大的服務區域。購併策略逐漸包含不

僅僅是傳統物流服務，顧客希望獲得有創意的供應鏈解決方案，可以支

持企業進入新市場、打開新通路、建立品牌、降低進入市場時間以及增
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加回應力等重要目標。  

全球 3PL 這個產業相當的動盪，自 1996 年以來，不斷地傳出合併或

購併的消息。此合併的浪潮可以追溯到 1996〜97 年，當年 TNT Post Group 

（TPG）購併 TNT 以及 Federal Express 買下 Caliber Logistics。其他有名

的交易還包括了 Ocean Group（Exel 的母公司）購併 MSAS；TPG 購買

CTI Logistics（以佛羅里達為基礎的一家物流公司為 CSX Transportation

所擁有）；Deutsche Post 接管  Danzas International、DHL Airways、Air 

Express International 以及許多小型的公司；UPS Logistics Group 購買七家

公司，其中包括了 Canada’s Livingston Group。  

當主要的企業要前進新興市場時，他們逐漸尋找可延伸至全球的整

合解決方案，否則他們可能需要複製一樣的解決方案到不同的地理位

置，並使營運成本增加很多。企業在全球少數地點持有存貨而非在各國

均持有存貨的需求，這可以產生間接成本之規模經濟效果。顧客逐漸尋

找泛歐或泛亞的解決方案來解決供貨到各地市場的需求。而驅使顧客採

行這些方案的動力，乃是設定更高與更一致性服務標準之期望。  

透過購併一家公司拓展地理範圍比在新的國家重頭開始運作，是一種較

具成本效益的方法。APL 在太平洋和亞洲擁有堅強的實力，而 GATX 則在

美國具有一定的影響力，購併 GATX 的原因是為了整合全球最大的貿易航

線。APL為許多頂級顧客提供整體的物流解決方案，包括了 Nike、Thomson 

Consumer Electronics、Kmart、GM和 Toyota等，APL花了 2億 1千萬美元

購併 GATX以增強在墨西哥、阿根廷、智利以及美國等地的經營能力。 

1995 年 UPS Logistics Group（現已改名為 UPS Supply Chain 

Solutions）之所以創立，是因為顧客想要 UPS 擴大供應鏈服務以增進其

與 UPS 的小包裹運輸關係，不過 2000 年購併的 7 家公司全是提供備用零

件物流服務的企業。這些公司包括有管理關鍵零件配送網絡和技術維

修、保證服務和退貨管理。與一家加拿大公司 Livingston 之購併，使 UPS 
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SCS 從中獲得了它所提供的加拿大供應鏈管理和美國的健康照護興旺業

務。購併使 UPS SCS 增加許多當地市場的知識、新解決方案及管理專才，

以及專業技能引入既有的能力組合中。TNT 物流購買 CTI 的目的主要在

補強 TNT 物流在設計、工程領域資源有限的弱點，即期望在設計、工程

與物流解決方案產生規模經濟，強化公司整體的智慧資產。  

合併公司可帶給顧客更多利益。這些效益包含拓展與運輸業者及貨

運承攬商的關係、獲得多家顧客共用配銷中心的效率等，這種多家顧客

的運作方式提供了彈性和延展性給那些具有不同季節性尖離峰需求或者

不規律成長型態的顧客。  

購併後往往可以獲得更多的商業機會，這是單靠未購併前各自公司

努力所難以獲得的。根據 Exel 內部研究指出，結合了 MSAS 的貨運管理

和 Exel 的物流服務，顧客認為這項購併對他們是有利的，它增強了 Exel

提供供應鏈整合的能力。在合併後的三年之間，APL 物流新增 1 億 6 千 4

百萬元業務，這是兩家公司獨立存在所無法獲得的成果。APL 物流簽訂

的一些合約，如果沒有 GATX 的參與是不可能得到的。APL 物流評估合

併公司同時因為效率增加，不須刪減人員，而節省了 2 百萬元的成本。

CTI 如果不和 TPG 合併，將需要花 8 到 9 年時間才有可能擁有 TPG 現在

的全球物流顧客群。  

購併並不是沒有問題的。整合可能是非常困難的，不過這是成功購

併中最關鍵的因素。在技術進步、全球化、合理化以及通常被稱為新經

濟時代的世界中，快速整合資訊、人力、資源和資金以做出最好的決策，

並且能夠實行這些決策是最重要的課題。為了要整合產生效益，公司必

須花費很多時間與精神投入整合工作，這可能會影響到他們的服務，甚

至傷害到顧客。以購併獲得專業技術不見得是最好的做法，問題會發生

是因為不同組織有不同作業方式及不同的資料系統，企業也許可以得到

某些不錯的技術，不過卻需要整合不同公司文化和系統，且彼此不見得

可以有效溝通。想要使合併公司產生交集是相當困難的一件工作，而原
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本公司的營運效率可能會回歸原點。  

購併後之企業要生存和發展，必須克服一些挑戰。最主要的挑戰是

文化和策略之整合。有很多企業文化的議題，像不同的人力資源福利和

薪資計畫必須加以調和，這些議題要靠購併團隊的努力去解決。假如公

司間有相似的目標，具有策略性和適合性的整合是比較容易成功的，Exel

及 MSAS 之合併非常幸運地相當順利，因為兩家公司都是以顧客中心為

導向且都致力於全球化發展。技術整合可能是另外一個障礙，合併公司

間的資訊系統可能不相容，造成無法符合顧客在物流資訊服務上的要

求，甚至造成顧客的流失。  

合併公司是否持續成長並且獲得利潤可以透過觀察營收與盈餘之變

化狀況了解，合併公司的財務能力是否能強化，將是合併公司決勝的關

鍵點。當全球物流公司不斷追求全球化並在顧客市場透過購併成長時，

他們愈來愈仰賴委外服務和更多科技力量之使用來達成經營目標。作者

推測全球物流產業與購併風潮仍將持續成長相當長的期間。  
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