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第四章　D計畫
第一節　計畫背景與目標

一、前言

（一）計畫緣起及背景

行政院體察國際資訊科技發展趨勢與其對提昇產業競爭力之重要性，於八十八年六月（第二六三一次院會）通過將原核定之「產業自動化計畫」擴大為「產業自動化及電子化推動方案」，除繼續推動生產、倉儲、運送及管銷之自動化外，並選擇重要行業積極推動供應鏈及需求鏈電子商務，同時責由經濟部優先完成資訊業B2B（企業對企業）電子商務示範體系，經濟部隨即自八十八年七月起研擬並執行「推動資訊業電子化計畫（即AB計畫）」，引進國外經驗，建立我國產業電子化標竿體系，提昇我國以外銷為導向之供應鏈電子化作業能力，同時解決我國推動產業電子化的環境面與制度面瓶頸，並進一步擴散至其它產業【35】。

九十年三、四月起，為瞭解AB計畫推動成效及業界e化需求，經濟部技術處特實地走訪AB計畫廠商、銀行業者、物流業者、ASP廠商及相關公協會等約30餘單位，各產業領袖均表示AB計畫已成功地在國內資訊業導入SCM示範體系，為我國資訊業之全球競爭取得暫時領先之優勢【41】。然而，面對日趨激烈之國際競爭，以及全球產銷環境之劇烈變革，為持續保有我國產業競爭優勢，經濟部在AB計畫執行完成之際，因應業界需求，提供體系上下游廠商帳款收付、帳務管理、線上融資、全球庫存管理及貨況追蹤、協同設計等電子化服務，自九十年七月起繼續推動CDE示範計畫，作為AB計畫之延伸，以既有電子化供應鏈體系為基礎，擴大AB計畫之電子供應鏈的應用範圍及效果，進一步整合金流（Cash）、物流（Delivery）及協同設計（Engineering Collaboration）等，期強化我國產業全球運籌管理暨國際市場競爭能力【35】。整個產業電子化ABCDE各計畫彼此之間環環相扣，就整體關係而言，可以用圖1.1簡單表達之。


[image: image1.png]



圖1.1：ABCDE計畫關聯【21】

（二）CDE計畫目標

CDE計畫的總目標為成功輔導25個以上產業體系導入金、物流電子化服務或研發設計協同作業，推動範疇包括：電子支付、線上融資、資金管理、運況追蹤管理、運輸規劃等；至於研發設計能力，則是讓我國業者藉由e化與國外買主、國內外研究機構及上下游廠商進行產品之研發與協同設計【26】。

（三）CDE計畫推動內容及預期效益

CDE計畫係指金流（C, Cash）、物流（D, Delivery）及協同設計（E, Engineering Collaboration），其推動範疇如圖1.2所示。AB計畫的推動主軸在於採購生產；而CDE計畫係在既有的電子化供應鏈體系基礎上，進一步整合金、物流，協助資訊電子及半導體產業優先解決跨國性的金流、物流及協同設計之需求，讓供應鏈體系的運作一氣呵成，為「台灣接單、全球生產」之運籌中心奠定更厚實之基礎。

為延伸AB計畫標竿體系之電子化成效，CDE計畫仍以示範性資訊應用開發計畫補助方式，鼓勵業者推動以資訊/半導體業導入金、物流及研發設計協同電子化之計畫；然由於此電子化應用範疇涵括資訊/半導體業、金融機構、物流服務業等各種產業；故本計畫規劃可提案之產業亦涵括上述各產業【26】。

CDE計畫之整體效益，除了將成功輔導25個以上產業體系導入金、物流電子化服務或研發設計協同作業，還包括其所帶動政府與民間約達新台幣20億元以上的資源投入，其中政府投入6.5億元，民間投入13.5億元以上；而從軟硬體系統導入、建置、輔導上線及流程改造的顧問服務所創造的商機更將遠超過這個數字【35】。表1.1為CDE各計畫內容及個別預期效益之說明。
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圖1.2：CDE計畫推動範疇【34】

表1.1：CDE計畫內容及預期效益【35】

	
	計畫內容
	預期效益

	C

計

畫
	●
共有世華、富邦、中國商銀、華銀、彰銀、一銀、中信銀、遠銀等銀行參與，其重點係將金融體系之金流服務與既有之電子化供應鏈接軌，以延伸並深化產業鏈之運作效能。C計畫所連結之電子化體系共有11個，包括：大同、華碩、神達、大眾、英業達、新寶、華宇、華通、緯創、仁寶、致伸，而所建構之金融網絡服務，以電子化供應鏈上之交易訊息為基礎，做到全球收付款、多行帳戶整合(Account Aggregation)、線上融資等。

●
其中融資部分，包含訂單融資、驗收單融資、發票融資、應收帳款融資，而因應資訊業普遍導入VMI(Vendor Managed Inventory)庫存管理模式，銀行亦配合提供訂單提前融資，即預測訂單融資。

●
此外，藉由C計畫之推動，亦促成了多種金融商品、多行融資機制、多國金流運作三種創新金流模式。所謂多種金融商品係指銀行可因應中心廠與供應商在交易過程中各階段之融資需求，適時提供融資服務，銀行所提供之服務已提昇到商品化的概念；多行融資則是藉由C計畫銀行間所建立之電子化多行融資機制，將多家銀行之融資服務及條件同時提供廠商選擇，有效降低廠商之融資成本；而多國金流運作則是為滿足國內資訊大廠台灣接單、全球生產、全球交貨所產生之金流服務需求，銀行將透過海外分行及與其它銀行策略聯盟之方式，有效協助廠商進行資金調度，創造金留台灣之有利環境。
	●
連結11個中心體系及其近2,700家上游供應商，而在所建構之金融網絡上所進行之金融交易，更是突破傳統經營項目，以電子化供應鏈上之交易訊息為基礎做到全球收付款、銷對帳、多行帳戶整合、線上融資等，其中特別值得一提的是融資部份，融資項目包含了應收帳款承購(e-Factoring)、應收帳款融資、發票融資、出貨融資、訂單融資，而因應資訊業者普遍導入之VMI庫存管理模式，銀行亦配合提供訂單前融資，即預測訂單融資；預計此項嶄新應用，將使廠商至少提前三個月取得融資，每年增加之融資金額超過新台幣300億元。
●
藉由C計畫之推動，將促成多種金融商品、多行債權轉讓、多國金流運作三種創新金流服務需求，以滿足國內資訊大廠台灣接單、全球生產、全球交貨所產生之金流服務需求，創造金留台灣之有利環境。

	D

計

畫
	●
共有華碩、中環、大同、神達、大眾、新寶、英業達、華宇、惠普、關貿網路等中心廠及國內軟體服務業者參與；其計畫內容為國內資訊製造大廠、國外買主、零組件供應商、物流業者(承攬、運輸、報關等業者)、ASP業者共同解決國內外複雜的運送及通關作業，建立產業間資訊透通的物流電子化網路。

●
D計畫涵蓋電子接單管理、運輸規劃及執行、運況追蹤及庫存資訊透通、文件及帳款收付管理、通關資訊管理、供需產銷預測等。同時，惠普將引進國際運籌管理經驗協助其主要國內供應商英業達、華宇等建立全球物流電子化能力，並輔導本土ASP業者與國際運輸組織、大型物流服務業者之電子化接軌。此外為解決D計畫物流業連線問題，國內資訊製造大廠訂定出貨運況追蹤及供應商庫存管理作業流程情境及訊息標準，以資訊產業示範國內不同產業間之連線訊息標準化的應用。

●
D計畫廠商同時委託國內各類系統廠商及相關資訊服務業者協助輔導相關物流業者(直接或間接透過ASP)與製造體系之電子化接軌，提升各資訊業者的資訊開發能力及服務能量。關貿網路即身兼物流及通關服務雙重ASP身份，致力連結國外重要關卡，提供即時運況及通關作業資訊。
	●
共有10個國內中心體系參與，預計連結1,300家上游供應商、300家物流服務業者、9家國內銀行、34家倉儲業者、280家國內外大型買主、5家國外物流組織。預期提高訂單交貨率至90%以上，並將整體物流運籌成本從10%降至8%，營業利潤可提高18%以上。

●
藉由D計畫之推動，完整串連國外買主、國內原料供應商、中心製造廠商及物流服務業者之整體物流環境，提升台灣整體競爭力，早日達成使台灣成為高價值全球運籌中心之目標。

	E

計

畫
	●
共有華通、建準、瑞軒、惠普、大同、大眾、華碩等業者參與；其推動重點為協助企業連結國際客戶、策略合作夥伴、供應商共同建構跨國性之產業協同設計虛擬社群，強化體系間之設計規格同步制定、問題追蹤管理、設計變更管理、資料分享管理、工作流程管理等協同設計工作。

●
E計畫已導入7個體系，協同設計產品標的分別為個人電腦、伺服器、顯示器、散熱風扇、IC承載基板、環保主機板；運用早期投入(Early Involvement)協同設計之商業模式，與國際客戶(INTEL、HP、DELL、APPLE等)進行新產品開發，將中心廠、客戶及供應商之間設計時程提前啟動，降低設計錯誤率，增進設計變更能力。綜合E計畫各體系之系統功能模組包括：客戶需求與回應管理、供應商協同研發管理、產品開發時程管理、產品資料/圖文檔管理、設計工程變更管理、線上協同設計會議管理、標準零件庫等。

●
E計畫之目標為解決企業因產業外移及全球化佈局之需求，提高國際競爭力整合全球各地之研發資源，透過協同設計管理機制之運作，滿足顧客需求並大幅縮短新產品研發週期及上市時間，促進企業研發設計根留台灣。
	●
已導入7個中心體系，進行研發設計協同作業之環境建構，導入對象之協同合作夥伴包括國際級客戶及供應商，進行如設計規格同步制定、問題追蹤管理、設計變更管理、資料分享管理、工作流程管理等協同作業。

●
藉由E計畫將提昇企業跨國跨時區之研發設計能力，形成客戶導向之研發設計模式。提早投入與客戶進行需求分析與規格制定，縮短產品設計週期。且因設計專案管理之透明度提高，跨體系之即時同步作業有助發揮產業體系資源綜效。



（四）CDE計畫推動策略

CDE計畫之實施期間自九十年七月至九十二年十二月，共計二年六個月；其推動策略為：

* 鼓勵資訊電子及半導體產業領導廠商主導金、物流電子化服務及協同研發設計，加速金、物流與資訊流之整合。

* 鼓勵金、物流及資訊服務業者積極投入建構符合產業應用需求之電子化服務，加速企業間電子商務應用環境之發展。

CDE計畫將以示範性計畫補助機制鼓勵國內資訊/半導體業廠商、物流業者、ASP及銀行業者提計畫申請案；共通標準部份將責成參與廠商以民間組織方式共同協商制訂；相關法規之修改、環境面之塑造及基礎建設之配合等需求，將由經濟部技術處於計畫執行過程，協調政府相關部門協助，以落實計畫內容之執行【26】。

二、經濟部技術處D計畫

（一）參與業者及規模

參與產業電子化D計畫之業者共有10家，其中國際品牌大廠有New HP 1家；國內中心廠分別為大同、大眾、中環、英業達、神達、華宇、華碩、新寶等8家；國內ASP業者有關貿網路1家，各類參與業者關係圖，如圖1.3所示，而整個相關計畫之投資規模逾12億元。
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圖1.3：D計畫參與業者關係圖

由圖1.4及前述AB計畫、CDE計畫的相關說明得知，產業電子化D計畫著重於從國際品牌大廠和國內中心廠的角度來看自己本身物流上的需求，藉由政府以專案補助的機制來協助廠商物流電子化，以增進物流效率，同時並希望能推動產業物流之資訊流相關標準的建立。因此針對這三大類之D計畫提案業者，經濟部技術處對其D計畫的審查重點如下【41】：
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圖1.4：D計畫資訊透通示意圖【41】

●
國際品牌大廠

(
國際運籌管理知識及經驗技術移轉國內供應商

(
開放國內系統整合業者參與專案機會

(
成果擴散至其它未參與D計畫之國內供應商

(
輔導國內物流服務業者並優先提供更多商機

●
國內中心廠

(
建立中心廠全球運籌營運模式及物流執行能力

(
提升體系（上游供應商、物流服務業者）物流電子化能力

(
與銀行體系結合提供上游供應商融資服務

●
國內ASP業者

(
輔導物流服務業者與製造體系之電子化接軌

(
加速與國際運輸組織或各地關貿網路之電子化接軌

（二）推動及現況

D計畫的第一步，主要藉由之前ABC計畫架構起的資訊基礎，結合物流業者，將中心廠的「出貨資訊」與物流廠商的系統連接，透過D計畫，先完成電子報關手續，物流業者並提供後續的貨況追蹤及海外倉儲管理【17】。過去資訊廠商生產完的產品，是將出貨單以電話或傳真方式，透過物流業者從陸、海、空運送到客戶手中，現在D計畫則要將這些書面文件，統一為相同格式的電子文件，直接透過網路，將出貨資料自動連到海關、航空、海運公司，把貨物更有效率的送往全球。除了進出關文件電子化，D計畫還有更積極的目的，根據經濟部技術處處長黃重球指出，"讓物流業者建立起海外倉儲管理與貨況追蹤的能力"，直接透過網路，了解貨物運送進度狀況；至於資訊廠商的海外倉庫，存貨控管則交給物流業者，讓中心廠可專心於研發與製造的核心業務，其他盡量委外【15】。

此外，由於貨物從工廠出貨到國外客戶手中，涵蓋了陸運至機場、出口報關、經海空運、進口報關、卸貨倉儲、陸運到客戶手中等過程，相關文件與手續不下400項，如此多且複雜的手續，都得透過承攬業者來統籌，為貨物找機位、船位，解決客戶進出關問題，因此承攬業在D計畫中，實扮演著上接資訊廠商客戶、下接海空運業者的樞紐【15】，因此承攬業者在全球都要有據點或合作夥伴。

根據上述，D計畫由於牽涉跨產業的配合，涵蓋了國內資訊製造大廠、國外買主、物流業者、ASP業者，其運作環境比起AB計畫相對複雜，且參與廠商間彼此又有許多共同的物流資訊透通需求【41】，因此，為整合D計畫物流連線解決方案的共識，並建立推動共通事項協調機制，在經濟部技術處指導下，上述相關業者於九十年十月開始籌組產業電子化D計畫之User Group，包括由各中心廠集結籌組成的SWG（Shipper Working Group），以及為配合D計畫，由物流業者（LSP, Logistics Service Provider）籌組的一個物流工作小組LWG（LSP Working Group）；並且，為求物流鏈的資訊更流通，於九十一年五月於SWG小組下另成立一個LI-ASP（Logistics Information Application Service Provider）註1小組，共同組成「資訊業全球運籌e化聯盟」【37】，簡稱e盟，以成立工作小組的方式進行。透過跨產業討論的單一窗口，各產業在各工作小組討論【16】，希望以產業合作協商的方式，完成D計畫，結合台灣資訊產業的力量，把台灣的物流產業推上國際舞台【15】。

因此，e盟的成立肩負兩項任務，一是確立CD計畫標準導入範疇並推動相關標準制訂工作；二是建立產業電子化跨體系整合協調機制，以針對各項整合議題，訂定明確可行之作法。主要推動方向為促進資訊產業之金流、物流、協同研發設計等價值鏈資訊電子化應用，並整合採購電子化功能，建構一完整的產業資訊應用模式。透過經濟部科專計畫補助政策的引導及業者自發性組織配合的運作模式，不僅可確實掌握產業發展所需並將有限資源做最佳化應用，對於政策推動方向也較易達成共識【37】。

目前在物流方面，SWG小組已完成制訂Track & Trace及VMI作業流程與訊息規範，並決議D計畫各業者必需以RosettaNet標準3B2、3B3、4C1 PIP做為A級連線之共通標準。而LI-ASP小組則負責規劃連結中心廠之物流電子商務平台，根據SWG之ASP及LSP合作對象評選辦法，遴選出具備物流及通關訊息透通功能的關貿網路為SWG合作之ASP業者，關貿並承諾支援SWG所制訂共通最低驗收規範之RosettaNet標準，如此一來，將使得更多的中小型LSP業者可透過此一共通物流作業平台，快速地與中心廠建立物流訊息傳遞的通道，降低LSP業者個別與中心廠連線所需投入之資源【36】。目前已完成的RosettaNet PIPs標準項目，如表1.2所示。

表1.2：資訊業全球運籌E化聯盟D計畫共同標準制定項目【41】

	工作項目
	PIP／名稱
	定　　義

	Track & Trace 
運況追蹤
	3B12：Request Shipping Order/ Shipping Order Confirmation
出貨(訂艙)通知與確認
	To enable the communication of shipping orders from a manufacturer to its 3PL.

	
	3B18：Notify of Shipping Documentation出貨文件通知
	To enable the communication of shipping documentation information from a manufacturer to 3PL.

	
	3B13：Notify of Shipment
出貨確認
	To enable shipping provider to confirm that the shipment has been sent.

	
	3B3：Distribute Shipment Status
運況發布
	To enable a transport service provider to report the status of a shipment while it is in transit to an end consignee or a gateway.

	
	3B4：Query Shipment Status
運況詢問與回覆
	與3B3同(3B4增加回覆的功能)

	Vendor Managed Inventory(VMI) 
供應商
存貨管理
	4A2(4A3)：Notify of Embedded (Threshold) Release Forecast
出貨預測之通知
	To enable a buyer to communicate future product demand information allowing a forecast recipient to use this information in their build plan.

	
	3B2：Notify of Advance Shipment
出貨預先通知
	To allow a shipper to notify a receiver that a shipment has been assigned.

	
	4C1：Notify of Inventory Report
庫存報告通知
	To enable an inventory information provider (3PL) to send inventory report to an inventory information user (inventory owner or buyer).

	
	4B2：Notify of Shipment Receipt
收貨通知
	To enable a consignee to report the delivery, receipt, and status of a shipment to interested parties (such as shipper, seller).


整個D計畫主要推動的重點，如表1.3所示。

表1.3：D計畫推動重點【34】

	項目
	e化內容
	預期效益

	物流管理
	運量預測及出貨準備、成品出貨協同作業、運況追蹤、收付款等
	運送時間縮短、資訊透明度提昇、成本節省、客戶滿意度提昇

	庫存管理
	全球生產組裝及倉儲據點等之原物料／成品／報廢品庫存掌控、供需資訊差異處理等
	庫存水準降低、庫存週轉率提昇、呆廢料降低、訂單處理時間縮短


（三）D計畫預期效益

針對資訊業電子化物流D計畫部分，未來的預期效益如下【41】：

●
提升國內資訊產業大廠國際運籌管理競爭力
藉由資訊業全球運籌e化聯盟之推動，整合相關產業及國際買主，快速提升資訊產業大廠之國際運籌管理能力。

●
制定產業物流訊息標準之能力
藉由運籌相關產業之整合並形成共識，可共同制定國內產業運籌相關標準，提升產業整體國際競爭力。

●
帶動及提升物流業者電子化能力
藉由D計畫之推動，快速提升國內本土LSP業者電子化能力。

●
帶動其它國內產業全球運籌環境
帶動國內其它產業對運籌新營運模式的重視，進一步營造全球運籌相關服務產業誕生及成長所需之環境。

第二節　發展沿革與典範

一、物流發展沿革

（一）物流的緣起及發展

「物流」是企業功能之一，連結生產與行銷，使原料經由生產製成產品，再透過行銷送達消費者手中，整個流程相當強調流暢與整合，以達到整體的目標【27】。

關於物流系統的研究，有人視之為新興的課題，但也有人認為其乃為一古老之學門，這些不同的看法主要源自於認知上的差距，事實上，物流活動可追溯到最早有組織的交易形式，已有數千年之久【1】。如果從"物體的流動"來理解，物流是一種古老又平常的現象，自從人類社會有了商品交換，就有了物流活動（如運輸、倉儲、裝卸搬運等）【42】。因此，物流的各項子系統，如運輸、倉儲、存貨、搬運、採購，包裝及設施區位的選擇等方面之發展源起甚早【47】。

然而，若將物流作為一門科學，卻僅有幾十年的歷史，就學習領域而言，物流是在1900年代的早期才在農產品（Farm Products）上首先開始獲得注意，是用來做為支援組織企業策略，以及提供具有時間及地點效能的方式【1】；亦即，其為系統化資訊的過程，以配置產品或服務之具有效率及成本效能的流程【22】。就整體物流活動之系統化分析與管理觀念的發展而言，隨著物流在二次世界大戰中，對同盟國之勝利所做的顯著貢獻，物流在第二次世界大戰之後開始逐漸獲得更多的認同與重視，其重要性正如1990-1991年的波斯灣戰爭（Persian Gulf War）-其有效地配送與儲存補給、人員的能力，成為美國軍隊成功的關鍵因素【1】。因此，若以各個子系統的發展而言，物流可視為一相當古老的學科；然若著眼於整體物流之發展，則可視為一門新興之學問。

物流的概念是隨著交易物件和環境變化而發展的，因此需要從歷史的角度來考察【42】。綜觀整個「物流」概念的緣起和發展，我們可以認識到物流發展歷程的整體外觀輪廓，從Physical Distribution到Logistics，說明了物流的轉變，除了字面上的不同，其所代表的領域與意義也有所不同。整個「物流」的重要演進，整理如表2.1【39】【42】【43】。

表2.1：物流演進歷程

	年代
	記　　事

	1894年
	我國物流的思想起源，可追溯到清光緒二十年，國父 孫中山先生所提倡的「人盡其才，地盡其利，物盡其用，貨暢其流」四大救國大計中的「貨暢其流」。

	1912年
	美國A. W. SHAW論文《Some Problems in Market Distribution》中，提出「Distribution」。

	1922年
	F. G. CLARK的行銷學著書《Principles of Marketing》亦論及「Distribution」。

	1933年
	美國行銷協會(AMA)最早對物流進行定義：”物流(Physical Distribution)包含銷售中所伴隨的物質資料和服務，以及從生產地到消費地點流動過程中伴隨的種種活動”。

	1950年代起
	出現各種有關「物流」的用語，廣泛用於商業，如Physical Distribution, Material Management, Supply Management, Distribution Management。

	1960年
	美國華盛頓大學經營管理學部輸送學教授S. H. BREWER著書《PHO- CHREMATICS》，首創「Rhochrematics」一詞，該詞是以希臘語意—Rho表「流動」；Chrema表「製品或資材等物資」；Tics表「學術、科學」；三者合成的新字。其主張把原隸屬於「行銷」範疇的「物流」，予以更廣義的把握，且導入科學技術，應用生產管理的手法於物資流動的計畫與管控。

	1960年代起
	出現各種有關「Logistics」的相關用語，如Marketing Logistics, Industrial Logistics, Logistics Management, Business Logistics, Logistics Engineer等。同時「物流部」或「資材部」已成為日本企業內之重要編制組織單位。

	1964年
	日本開始使用物流這一概念；「物流」一詞首見於日本，實乃英語「Physical Distribution」的日本語翻譯詞—「物的流通」之進一步縮寫、簡稱而後普及，並廣為各界所引用。時至今日，日本、韓國、大陸、台灣、香港、新加坡、華人社會等使用漢字的國家、地區皆能接受「物流」這一已國際化的用語。

	1979年
	中國大陸開始使用”物流”一詞。

	1980年代中期以後
	美(1987)、加(1992)、日(1992)、英(1987)等國物流協會原以Physical Distribution為物流，陸續改以Logistics為名。以Logistics來代表物流的使用趨勢日益普遍。

	1988年
	物流的思想、觀念引進台灣。

	1990年代以後
	世界各國統一使用Logistics表示物流。近幾年，供應鏈(Supply Chain)理論興起。把物流囊括其中，國外一些物流團體開始將供應鏈加在自己的組織名稱中。


「物流」，在英語中最初為 "Physical Distribution"，也就是傳統意義上的物流。在50年代到70年代期間，人們研究的物流主要是狹義的物流，是與商品銷售有關的物流活動，是流通過程中的商品實體運動，因此通常採用的仍是Physical Distribution一詞【42】。

然而近年來，產業界對引用"Logistics"來代表物流之觀念已蔚為潮流，而Logistics一詞，本是軍事用語，意指「聯合後勤補給基地、設施」，在軍事上稱為後勤支援，泛指支援前線作戰部隊所需要的實體需求，如人員、物資、裝備及相關之保養維護等【8】；舉凡作戰軍需資材的取得、製造、庫存、供應、通信等管理、行動皆包含在內【39】。最先開始使用主要是在第二次世界大戰前和戰爭期間，美國軍隊為了將武器彈藥以及前線所需要的一切物資，包括糧食、帳蓬等，及時、準確、安全、迅速地供應給前線【43】，首先採取了後勤管理（Logistics Management）這一名詞，表示對軍火的運輸、補給、屯駐等進行全面管理【42】。在當時，與Operation Research（簡稱O.R，譯為「作業研究」）同為美軍所發展出來的科技，後來被應用於戰後的企業界【39】。而後，後勤管理的方法被引入到商業部門，被人稱之為商業後勤或商業物流（Business Logistics），並定義為 "包括原材料的流通、產品分配、運輸、購買與庫存控制、儲存、用戶服務等業務活動"，其領域統括原材料物流、生產物流和銷售物流【42】。

從各國行業團體英文名稱明顯的變化，不難看出物流從Physical Distribution到Logistics的發展變化軌跡。從二次世界大戰前開始到上個世紀80年代中期，美國、加拿大、日本、英國等國家物流團體一直使用PD（Physical Distribution）來表示物流，到了80年代中期以後，這些國家陸續將物流團體名稱更名為Logistics註2。改名的背景、理由乃因Physical Distribution的領域較狹窄，而Logistics的概念則較寬廣、連貫、整體【39】。

儘管在中文上，Physical Distribution及Logistics都稱之為「物流」，然其本身的定義卻不盡相同，除了上述的領域、概念的差別外，兩者的不同還包括：前者因資訊在不同的企業間被阻隔掉，往往預測不夠精準，造成庫存偏差；而後者的資訊系統乃貫穿於不同的企業間，藉由「資訊的一體化」，強化、統合上、中、下游整個「供應鏈」（Supply Chain）的運作【39】。

再者，Logistics已突破了商品流通的範圍，把物流活動擴大到生產領域。物流已不僅僅從產品出廠開始，而是包括從原材料採購、加工生產到產品銷售、售後服務，直到廢舊物品回收等整個物理性的流通過程。這是因為隨著生產的發展，社會分工越來越細，大型的製造商往往把成品零部件的生產任務，包給其他專業性製造商，自己只是把這些零部件進行組裝，而這些專業性製造商可能位於世界上勞動力比較便宜的地方。在這種情況下，物流不但與流通系統維持密切的關係，同時與生產系統也產生了密切的關係。

Logistics一詞的出現，是世界經濟和科學技術發展的必然結果，當前物流業正在向全球化、資訊化、一體化發展。一個國家的市場開放與發展必將要求物流的開放與發展。隨著世界商品市場的形成，從各個市場到最終市場的物流日趨全球化；資訊技術的發展，使資訊系統得以貫穿於不同的企業之間，使物流的功能發生了質變，大大提高了物流效率，同時也為物流一體化創造了條件；一體化意味著需求、配送和庫存管理的一體化，所有這些已成為國際物流業發展方向【42】。

而整個物流的發展（如圖2.1），從物流觀念開始萌芽，歷經不斷地發展及倡導，一直到其興盛，共可分成三個不同階段（如表2.2）來表述【42】【47】。
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圖2.1：物流的發展【47】

表2.2：物流發展三階段

	階　段
	說　　明

	第一階段：1950年代之前—孕育時期
	自工業革命至1920年代之時期中，管理者最感興趣的課題為工程或製造技術，此時物流觀念開始萌芽。到了第二次大戰中，軍事後勤活動對於今日的物流觀念有重大之啟迪；然而當時，由於企業在僅重視生產與銷售之情形下仍可獲得可觀的利潤，物流因而未能得人們的重視，僅有極少數高物流成本的企業將物流的部份活動(如運輸與倉儲)加以整合。

	第二階段：1950年至1970年—
發展時期
	這個時期是物流理論及實務的發展時期，許多學者體認到「物流」的重要性，並因其尚未受到應有的重視而加以倡導。1956年，對物流發展而言，是一個重要的關鍵時刻：物流總成本的分析觀念首次被提出—存貨與運輸間存在著交互損益的現象。是故，企業在決定採用何種運輸工具時，不應只考慮運費的高低，必須同時考量選擇該運具所能節省的存貨成本，而以總成本最低為選擇之依據。在此期間，人們所研究的物流主要是狹義的物流，是與商品銷售有關的物流活動，物流通過程中的商品實體運動，因此通常採用的仍是Physical Distribution一詞。

	第三階段：1970年代至目前—興盛時期
	1970年代以後，物流正式成為管理研究及實務應用的一環，主要的基本理論已逐漸確立，而企業亦已瞭解運用物流觀念的益處，因而逐漸進入物流整合的階段，目前物流已成為各國及各產業所重視的重要課題。並且，在進入80年代以後，傳統物流已向現代物流轉變。現代物流是物質資料從供給者到需求者的物理性運動，但不是”物”和”流”的簡單組合，而是經濟、政治、社會和實物運動的統一。它的主要作用是通過時間創造價值，彌補時間差創造價值，延長時間差創造價值。而現代物流所涵蓋者，包括資訊業、配送業、多式聯運業和商品交易業等。


（二）物流的範疇及領域

在早期的軍事運作體系中，歸屬於物流範疇的事項可略分為四部分【47】：

●
物資的取得、儲藏、移動、配置、維持及疏散之設計與發展

●
人員的移動、撤退與住院醫療

●
設備的取得（或構築）、維修、操作、部署與撤退

●
服務（補給）的取得或供給

爾後，物流的觀念逐漸擴展於工商企業的層面上，物流因而經常被稱為工業物流或企業物流，其被定義成包含下述活動之領域：物料流通、產品配銷、運輸、採購、存貨控制、倉儲及顧客服務等項。明顯地，隨著時代的演進，物流的發展已經漸漸的擴展開來，不再僅局限於軍事或企業領域。物流活動，如物料管理、實體供給、實體配銷、倉儲、以及存貨控制、運輸等，均適用且遍及於私人部門與公共部門。雖然在特殊的項目與定義上略有差異，但事實上物流的基本觀念仍是相同的。由於現今社會環境的急劇變遷，物流所涵蓋之範圍亦因之快速擴增。

1981年，日本綜合研究所編著的《物流手冊》指出，物流的範疇包括：包裝、裝卸、保管、庫存管理、流通加工、運輸、配送等諸種活動【42】。而根據顏憶茹、張淳智【47】，整個物流系統涵蓋之範圍可略分為四部分，如表2.3及圖2.2所示。

表2.3：物流系統涵蓋範圍【47】

	實體供給(Physical Supply)
	針對物料流程，如採購、進貨、儲存、控制及搬運等作業，以一種系統化、整體化的方式進行各項規劃與管制，用以控制物料的流通，使企業組織之人力、設備及資源能作最有效之運用，提供適當的服務。通常亦稱之為物料管理」。

	內部存貨移轉
	針對原物料轉換成產品之過程中，所須進行之搬運、儲存、檢驗與管理等活動。其主要的課題有五：物料挑取、設施配置、物料搬運、半製品之管理、製成品之流向等。

	實體配銷(Physical Distribution)
	又可稱為「實體分配」、「實體流通」或「物流」(指狹義的物流)，在行銷的涵義上，實體配銷涉及所有產品在某一配銷通路內或各配銷通路間的實體移動及移轉。其主要目的是在創造利潤的前提下，有效達成滿足顧客需求之目標。

	儲運工程(Logistics Engineering)
	是一種具有輔助性質與協調性質的管理項目，目的在於協調物流組織中各項物流要素與成員的順暢運作，以確保組織的有限資源能作最有效之運用。儲運工程主要的課題有四：分析確認組織結構、確認物流系統對組織的重要程度、瞭解組織內部各項物流要素之交互損益(Trade-Off)現象、協調系統之運作。


	一般說來，物流的範疇、領域可分成原材物流、生產物流、銷售物流等三領域【39】，甚至包含了廢棄品的逆物流領域（如圖2.3）【31】。若根據物流表現於商業活動上，則其範疇是可分為都市物流、區域物流、國際運籌物流、消費轉運物流等【31】。無論以何角度觀之，物流的定義實有廣義與狹義之分（如圖2.4）【39】：
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圖2.2：物流的涵義【47】


●
廣義的物流（Business Logistics）即指Logistics，其統括三個領域：

(
原料物流－將原料由產地取得，送至工廠的過程，也稱為實體供給

(
生產物流－對在工廠生產過程中在製品流動的管理

(
銷售物流－製成品從工廠生產後送至銷售市場的過程【44】

●
狹義的物流（Physical Distribution）則專指製成品的銷售物流，意即實體分配（銷售物流）。
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圖2.3：物流的對象及範圍【46】
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圖2.4：廣義與狹義物流領域範圍【39】

二、典範

台灣的物流業，除了由國內物流業者（如聯強物流、捷盟）或大型通路商整合成立的物流中心（如惠康物流）外，多屬中小型企業，由於其本身資源有限，相似產品的通路又相近，業者在配送商品時很容易就產生業務重疊的現象，彼此相互競爭，而減弱自己與國外物流業者的競爭力【30】。尤其是國外幾家大型物流公司，如FedEx、UPS、DHL等整合型物流業者，挾帶著強大的資訊系統及服務能力，其物流體系與服務相較於國內業者更為健全；反觀國內，由於物流業e化程度不夠，加上中小型物流業者所能投入的資金與人力所限，相關經驗亦不夠完整，因此無法產生強大效益。

綜觀國外物流業者成功且完整的發展及經歷，國內物流業實可參考國外物流業者的發展經驗，以作為自身經營之參考。尤其是現代化物流對於整合性物流服務的迫切需求，物品在供應鏈體系中，由最上游移動到最下游所需經過的流程相當複雜，包括取貨、運送、倉庫管理、存貨管理、審核、通關等。雖然目前國內的物流業者亦有提供從入口報關、運輸、入庫、倉儲管理、訂單處理、出貨、包裝等業務的整合性服務，如新竹貨運、僑泰物流等公司，但其範圍大多只侷限於國內的部份，尚無法將其觸角伸及至國外【40】。

因此，為提高物流服務的效益，當物流業者所牽涉的供應鏈體系層級愈多時，此種整合性的服務即更顯重要。站在企業經營的角度，物流業者提供整合性的物流服務，可大幅降低企業在擴展市場時相關物流作業的成本，對於企業經營效率的提升，有相當大的助益。但提供整體物流服務並不容易，尤其當此種服務牽涉到國際物流時，將更為複雜，因為其中包含各國不同海關的進出、各種運輸工具如空運、海運、陸運等適當調整與配合，以及國際運輸上所牽扯到保險的問題等，皆是物流業者所需面臨的挑戰【40】，因此，在國際上僅有少數幾家整合型物流業者能有上述之能力，為客戶進行國際性的物流服務。

美國聯邦快遞（Federal Express）隸屬於運輸業泰斗FedEx Corporation的旗下，從1973年成立以來，不斷的透過創新資訊科技應用，利用其強大的配送網路系統，幫助該公司及客戶充分掌握商品的運送狀況，從取貨點到商品送達點的每一個階段，都在密切掌控中，目的在於提供準時、可靠、高科技資訊的快遞服務。FedEx的努力，在二、三十年後的今天，從快遞業的拓荒者，一躍成為坐擁百億美元資產的業界龍頭之一，除了率先推出隔夜快遞（Overnight Express）的服務、從失敗的營業項目記取教訓外，在激勵員工與開發顧客上也做了許多的嘗試及努力，使得FedEx非但在市場上有相當的佔有率，在創新開發及延伸領域也都具有相當的成就，而FedEx更成為「快遞」（FedEx）這個動詞的同義字【4】，更是從事運籌與物流效仿的對象。因此，本文後續將以聯邦快遞為例，探討其發展背景、所提供的產品及服務、資訊科技應用現況、作業模式以及成功致勝的因素等，作為國內物流發展之參考。

（一）國際快遞業的概述

隨著國際間貿易往來的日益頻繁及企業間緊急商業通訊之迫切需要，國際捷運快遞業（Courier Service）遂因應時代需求而從空運系統中衍生而出，成為電話、郵件、交換電報及一般空運外的另一種通訊服務。部分快遞公司（如DHL、Emery、IML、OCS註3）為了節省通關時間、爭取時效，即利用專差以隨身行李的方式送帶物件，簡言之，就是一種專差遞送（On Board Courier, OBC）的服務【9】。其作業流程如圖2.5所示：
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圖2.5：專差遞送服務之作業流程

而快遞公司的起源，可以追溯到六○年代末期，北美及西歐地區一些原本運送銀行貴重物品的民營裝甲運輸公司，順應國際貿易的發展，為滿足國際票據交換及文件運送的需求，創立一種專業的快遞服務，以避免文書、票據在國際交換時，因運送方式的緩慢，或郵政效率的低落，而造成延誤或損失。

大規模的捷運快遞公司通常擁有自己的飛機，並掌握本身航線以外其他航空公司的飛機班次，每天固定運送商業包裏及文件到世界各地，為客戶爭取時效【9】。經過了三十多年的發展與擴張，快遞公司逐漸擴展其業務範圍，由最初的國內運送方式擴展到國際間的運送方式，而成為所謂的國際快遞業。

伴隨著資訊科技的發達、全球運輸網路的發展，國際快遞業蓬勃發展，因而有了整合型國際航空貨運業（Integrated Express Service）的出現。所謂的整合型國際航空貨運業，即一般所通稱的國際快遞業，是集航空公司、貨物承攬、報關、倉儲及陸地遞送等五項業務於一體的貨件運送作業型態，其中又以具有爭取商業時效及商業機會的國際快遞貨物為主，一般國際貨物承攬運送為輔。其以收取高運費為代價，採取一貫化的作業，以戶對戶（Door-to-Door）的方式將客戶之文件、包裹，透過專業收取、遞送，在最短的時間內裝機送達指定的地點。相對於一般貨運承攬業機場對機場（Airport-to-Airport）的運送方式，其他空中運輸、遞送、倉儲等項目仍要假手他人的作業方式有所不同，因此國際快遞業者的遞送流程較為安全與迅速，但相對的，業者也必須要能掌握運輸過程的每一環節【32】。

因此，綜合觀之，國際快遞業具有以下特性：

●
提供戶對戶的服務，將貨件交到收件者的手中才算完成，強調服務到家的精神。整體流程包括航空運輸、貨運承攬、報關、內陸運輸和倉儲等，皆必須能獨力完成。

●
客戶除可透過電話，還可透過電腦查詢系統，追蹤、掌握貨件遞送的作業流程及目前動態。

●
完善的運輸網路及轉運據點，透過專人、專車、專機運送，一貫性的單一運送者，目的在於提供最快、最好、最可靠及最安全的服務。

●
強調人員的素質，透過訓練來提升服務品質，並且透過教育提高人員在服務方面的知識與意願，以提升整體服務的品質。

●
經營的業務總括來說可分為：商業文件（Document）及貨樣包裹（Package）兩大項。此外，只要不是違禁品，一般物品皆可運送。

●
經營成本極高，除了主要交通工具、貨機外，還有先進的電腦設備及龐大的人事成本等，因此進入障礙極高，使得此市場的主要廠商並不多；相對的，服務費用也較為昂貴。

一般而言，快遞所運送的貨件具有以下特性【33】：

●
對於運送時間具有急迫性，時效性需求高。

●
以文件或包裹居多。

●
質輕、高價值。

●
寄送的地點遍及全球。

而整個國際快遞服務的運輸流程是由五個主要的運送處理活動所完成的【3】，如圖2.6所示。以下說明整個運輸流程：

1.
當貨主（Shipper）即託運人有貨件（通常指包裏或文件）須運送至國外時，通常會透過契約的方式委託國內承攬業者（Domestic Freight Forwarder）進行運送。因此，當國內承攬業者收到收託貨件的訊息後，國內承攬業者可能以自己的車隊或委由國內內陸貨運（Domestic Trucking）自託運人處收取貨件，然後運送至國內承攬業者的貨件處理中心。

2.
由國內承攬業者依照所要運送的目的地，進行貨件的分類、加工，決定是否併櫃等，進行通關後將貨件運送至機場。

3.
透過國際航空運輸（International Air Transport），將貨件運送至國外的目的機場。

4.
由國外承攬業者（Foreign Freight Forwarder）進行通關後，依所要運送的目的地，將貨件進行整理、分類。

5.
最後，委由國外內陸貨運（Foreign Trucking）將貨件以貨車運送至最終目的地-收貨人（Recipient）處。

其中，我們又可以把國際快遞服務的五個運送處理活動區分為三個運輸區隔市場，分別為：

●
國內內陸貨運（Domestic Trucking）市場：由國內內陸貨運業者與國內承攬業者兩者作業活動的整合。

●
國際空運（International Air Carriage）市場：指國際航空運輸部分。

●
國外內陸貨運（Foreign Trucking）市場：由國外承攬業者與國外內陸貨運業者兩者作業活動的整合。
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圖2.6：國際快遞業服務價值鏈及組織的選擇

而在市場定位方面，國際快遞服務業者可區分為三種定位：

●
主要為遞送包裏的快遞業者-包裹專營業者（Package Specialists）。

●
主要為遞送文件的快遞業者-文件專營業者（Document Specialists）。

●
滿足一次購足（One-Stop Shopping），遞送包裏及文件的快遞業者-全項服務業者（Full-Line Service）。

上述的分類也與一般快遞業者在視其公司業務項目的觀點相一致。例如，UPS及FedEx將運送作業分成兩個分類，分別是文件及包裏；而其他公司也具有相同的分類，其所提供的服務也與這三個市場定位之一互為一致。依據Michael Porter所提出的競爭策略模式的分類上，文件專營業者是屬於差異化（Differentiation）策略；全項服務業者是屬於全面成本領導（Cost Leadership）；而包裏專營業者則是屬於集中（Focus）策略【3】。

最後，在快速變動、商業環境高度競爭的時代，企業間愈來愈講求高效率的運作，國際快遞業更能充分符合企業的需求。尤其，國際快遞業具備了整合型的優勢，其公司規模及營運規模之大，比起一般航空公司及運輸業者，具有以下幾點特性【10】：

●
規模大：所擁有的機隊及車隊相當龐大，且每日運送的包裏及文件超過數百萬件，因此營運效率與產生的綜效都很高。

●
收費高：所提供的服務不只是貨件的遞送，還包括了許多加值型服務，如資訊系統、技術、流程管理等服務，使得國際快遞業能夠提出較高的收費標準。

●
毛利高：若以銷貨報酬率（Return on Sales）與每股盈餘（Earnings Per Share, EPS）來看，國際快遞業的獲利能力相當高。例如，FedEx的銷貨報酬率高達12.9%，每股盈餘高達2.38（2002年）。

●
成本低：雖然企業的資產投資很高，但是因為營運規模龐大，且資訊化的程度極高，基本費用、人事成本及營運成本得以降低，因此平均分攤的成本較低廉。

同時，國際快遞業所採取的一貫化作業方式，高效率、完整性的作業流程及營運模式，從預約、收件、通關、轉運、送件到收款【13】完全在企業的作業系統中進行，如此能確保其遞送過程的完整性與時效性，減少損壞、遺失的機率。

（二）國際快遞業主要作業內容

1.
服務內容

各家業者（DHL、FedEx及UPS等）所提供的服務不盡相同，其主要及共通的服務內容整理如下【23】【19】：

●
文件快遞：提供洲際間跨國戶對戶文件遞送服務。

●
包裹快遞：提供洲際間跨國戶對戶包裹遞送服務。

●
重貨快遞：提供空運重貨戶對戶或戶對機場（Door-to-Airport）服務，並且依客戶的不同給予個別報價。

●
大宗郵件：針對印刷品等貨件提供比郵局更便捷的寄交服務。

●
隔夜送達美國：特別緊急貨件，列為最優先處理，保證隔日送達美國。

●
特定時間內送達：在隔日早上可送達以亞洲、歐洲及美國各主要城市。

●
限重優惠方案：指在某一重量之內收取單一價格的優惠方案。

●
追蹤查詢服務：顧客可經由電話或透過網際網路查詢文件、包裹的運送處理情形。

●
免費軟硬體支援：提供連線追蹤查詢貨件處理情形、快遞費率、郵遞區號等軟體；並提供條碼閱讀機、數據機、電腦、印表機等硬體設備供客戶處理運送相關文件、提單等。

●
其他加值服務：協助客戶進行存貨管理或提供供應鏈管理及物流管理服務；提供流通管理的相關知識及有關物流系統的諮詢、設計及管理等。

2.
作業流程

一般而言，國際快遞業皆採取一貫化的作業方式，即從收件到送件完全在企業的作業系統中進行，如此才能夠確保其遞送過程的完整性與時效性，同時減少破損、遺失的機率。主要的作業流程分為預約、取件、通關、轉運、送件、收款等六大步驟，其作業內容如下【23】【19】：

(1) 預約：貨主透過電話或網際網路等方式，與快遞公司聯繫，通知前往取件。

(2) 取件：運務員（Courier）於約定時間前往約定地點取件，在向顧客取得貨件之後，將貨件之數位化資料輸入電腦並貼上條碼；依貨件的收件目的地進行分類、整理，將寄往同一地區的文件、包裹集中至飛往該地區的飛機。

(3) 通關：貨件的數位化資料輸入電腦後，即自動將艙單（Manifest）與海關報稅表格傳送至海關，提供海關AMS（Automated Manifest System）、ABI（Automated Brokerage Interface）與他國海關自動化通關系統直接連線，以簡化通關與檢驗程序並縮短國際遞送時間，爭取時效。

(4) 轉運：貨件經由各地轉運中心（Hub）轉運至各個目的地，由於報關和清關的手續已經在貨件到達前完成，因此可以在貨件到達之後立刻進行分貨作業。

(5) 送件：快遞公司於收件地將貨件依地區分類，由運務員以路上運輸工具將貨件送達收件人處。收件人於收件時在電子紀錄本上簽名，記錄收件者的簽名與收送交件及時間等相關資訊於DIAD（Delivery Information Acquisition Device）的掌上型電腦中，當運務員把這個掌上型電腦插上貨車的傳送器，將郵件追蹤狀況過網路傳回資訊處理中心，資訊處理中心即可透過車用傳送器蒐集電子紀錄本的貨件遞送資料，以供顧客查詢簽收記錄、郵件是否送達等。

(6) 收款：通常國際快遞公司對於非契約客戶採取付現方式，對於契約客戶則是採每月結清的方式。

由於本身屬性上之差異，文件與包裹之詳細作業流程有些許程度上的不同。分別如圖2.7及圖2.8所示【13】。
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圖2.7：文件之國際快遞作業流程
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圖2.8：包裏之國際快遞作業流程

（三）FedEx全球發展背景

美商聯邦快遞成立於1973年4月的美國田納西州，總部位於曼菲斯市（Memphis）。在1973年美國根本沒有隔夜送達的貨運公司，首創以航空與公路複合運輸，保證隔日10:30a.m.送達的航空快遞服務，因而就此展開FedEx總裁佛萊德‧史密斯（Fredrick W. Smith）推動的一項新產業，其獲利率之高創下了空前記錄【4】。其首創的新式輪軸與輪輻式（Hub-and-Spoke System）概念，同樣迅速襲捲全美國，採用此獨創性服務的顧客，很快地便在海外據點尋求支援與服務。

自從80年代早期開始，製造業的大本營逐漸從已開發國家轉移到開發中國家，而FedEx正是這一批深具遠見、帶動潮流的先驅者之一。此時FedEx開始向外大幅伸展其觸角至各個地區，冀能迎接國際瞬息萬變的挑戰，亞太業務中心也就因此應運而生。

FedEx於80年代末期達成了一項最具有深遠意義的目標。1989年，併購了早在40年代便成立的航空貨運公司-飛虎航空公司（Flying Tigers），順利獲得該公司在亞洲21個國家四、五十年的航權與機場起降權，其中包括中華民國桃園中正國際機場，因而在全球經濟擴展最快速的地區有了堅固的立足點【45】。但由於在歐洲市場的決策頻頻出錯，導致營運狀況不佳，於1992年撤出該市場。

FedEx一向都致力於在亞太地區追求持續性的擴張及策略性的發展。1988年進入亞太市場，在亞太地區總部設於香港，亞太地區理貨中心設在菲律賓蘇比克灣，並於1989年撤除在我國的代理方式（原本由洲際航空貨運公司代理），正式以分公司的型態進駐台灣，並於1997年8月進駐台灣快遞專區成立轉運中心，其佔地約為1,600平方公尺。在台灣，FedEx以美國線為強力路線，強調能在一天將文件或包裹由台灣運送至美國收件人手中【19】。此外，FedEx在國內的市場定位為低價位，目前市場佔有率約13%【32】。

目前FedEx的服務範圍遍及全球211個國家，約1,200個全球服務中心，出入全球365座大小機場，主力市場為北美洲。同時，在1992年時，FedEx將位於檀香山的區域性總部遷移至香港，將營運中心移向全球經濟活動的重心所在。

1995年，FedEx在購得中國及美國之間的航權後，開始以FedEx專業幹練的機員所駕駛的專用貨機來提供世界最大的兩個經濟體間之快遞服務。1996年3月，FedEx終於成為唯一擁有飛往中國航權的美商快遞公司，目前每週12班航機進出北京、22班上海及10班深圳。

此外，FedEx於1995年9月在菲律賓的蘇比克灣成立第一個亞太地區轉運中心，透過FedEx AsiaOne網路，正式展開全方位的亞洲各地隔日服務。基於其在美國營運所採行的創新「輪軸與輪輻式」運輸概念，目前亞太運輸中心也連結亞洲地區18個主要的經濟及金融中心。目前在亞太地區30個國家及地區雇有大約七千名員工。而其亞太地區營運總部則設於香港，並於香港、東京、及新加坡等地分設區域性總部【45】。

無論是在美國國內航空快遞市場（集中在UPS、FedEx、AirBorne三家快遞業），亦或是國際市場（集中在UPS、FedEx、DHL、TNT與AirBorne），FedEx的表現都極為傑出。若綜合美國國內，及以美國為起點的國際航空貨運量，則前三大公司分別為：FedEx、UPS及AirBorne。以三者的市場佔有率來看，FedEx佔整體市場的43%，為市場領導者，大幅領先居次的UPS佔整體市場的27%，與AirBorne佔整體市場的18%【2】。

目前聯邦快遞服務範圍涵蓋佔全球國內生產總值百分之九十的所有區域，能在24到48個小時之內，提供直接到府的清關服務，以及保證準時、否則退錢的承諾。在聯邦快遞的整合式全球網路，其全球營運機構約有2,000多處，營運的機隊約為662架貨機，擁有自有飛機500餘架，45,000輛貨運車以及全球員工148,000餘人，43,500個送件地點，運輸網路達全球211個國家。聯邦快遞無可比擬的航空路線權以及強固的基礎設備，使聯邦快遞成為全球最大的快遞運輸公司之一，在每一個工作天為211個國家提供便捷快速、可靠準時的運輸服務，每日處理的貨件量平均多達330萬份【45】。

因此，聯邦快遞的使命，便是力求成為同業中，最佳服務和最佳品牌的領導公司。無論如何，必定把顧客的包裹親自送達，這也就是FedEx奉為圭臬的箴言「使命必達」。同時，推崇創新、正直和承諾，制定許多正式的政策方案和計畫來鼓勵員工個人或團隊的最佳表現，務必達到顧客滿意【24】。正因FedEx這樣的獨特企業文化，才能造就FedEx在全球發展背景中，大大地獲得成功。

FedEx公司的基本資料如表2.4【45】；有關FedEx歷年重要記事整理如表2.5。

表2.4：FEDEX公司基本資料

	成立時間
	1973年

	國籍
	美商

	負責人
	David Bronczek 總裁兼總執行長

	總部
	全　　球：美國田納西州曼菲斯市
亞　　洲：香港

加 拿 大：安大略多倫多

歐　　洲：比利時布魯塞爾
拉丁美洲：佛羅里達州邁阿密

	總收益額
	超過206億

	服務範圍
	遍及211個國家

	服務機場
	全球365座大小機場

	全球員工數
	超過148,000名

	貨運機群
	全球662架貨機：

31架麥道MD-11s (已訂購30架)
36架空中巴士A300
44架空中巴士A310
73架麥道DC-10-10s(已訂購9架)
22架麥道DC-10-30s
152架波音727s

261架西斯納型308s
32架福克F-27s

11架Shorts SD3-60
0架艾爾斯LM 200(已訂購75架)

	貨運車隊
	全球約45,000輛

	平均每日處理貨件量
	超過330萬件

	全球投遞地點
	全球超過2,000處

	全球送件地點
	約43,500個送件地點

	全球服務中心
	全球大約1,200個

	授權寄件中心
	全球超過7,800個

	全球運輸量
	每天大約26.5百萬磅

	航空貨運量
	全球每月大約7.0百萬磅

	平均處理通話次數
	全球每天超過50萬通

	平均電子傳輸次數
	全球每天大約63百萬份

	平均每日運載哩數
	超過2.7百萬英哩(僅限於美國)


表2.5：FEDEX的歷年重要記事

	年份
	記　　事

	1973
	成立於美國田納西州曼菲斯市

	1973
	首創以航空與公路複合運輸，保證隔日10:30a.m.送達的航空快遞服務(Overnight Express)。

	1988
	進入亞太市場，在亞太地區總部設於香港，亞太地區理貨中心設在菲律賓蘇比克灣

	1989
	撒除在我國的代理方式，正式以分公司型態進駐台灣

	1989
	購併飛虎航空公司(Flying Tiger)

	1990
	獲全美國國家品質獎，為業界中首獲此殊榮者

	1992
	撤出歐洲市場

	1994
	獲ISO 9001國際品質認證

	1995
	購得中國及美國之間的航權

	1995
	在菲律賓的蘇比克灣成立第一個亞太地區轉運中心，透過 FedEx AsiaOne網路，正式展開全方位的亞洲各地隔日服務

	1996
	成為唯一擁有飛往中國航權的美商快遞公司

	1997
	進駐台灣快遞專區成立轉運中心


（四）FedEx主要產品及服務

透過美商聯邦快遞的台灣網站，FedEx提供登記註冊、網路託運、貨件查詢、投遞地點、包裝物料、免費軟體、寄件工具、索引等各種服務。一旦在FedEx登記註冊，FedEx除了會透過所具填的電子郵件提供客戶相關訊息，以及免費使用軟體工具外，客戶還可利用此FedEx帳號來登記FedEx（r）Ship Manager at fedex.com，直接透過網路將貨件託運至世界各地，而不必以人工手寫空運提單，藉此簡化客戶託運的程序及時間，同時還可聯絡其顧客服務部安排取件時間，並直接在FedEx網站上，進行貨件追蹤服務、貨件查詢功能。客戶只須填入空運提單號碼，以及在FedEx註冊之帳號，即可立即查詢到所託運商品目前的運送狀況等。除此之外，FedEx還提供免費索取商品包裝袋。在包裝物料功能中，客戶可以依照託運商品的規格或特性，自行選擇包裝材料，FedEx就會寄送到帳號所登記的地址。

另外，FedEx也提供售後服務的功能，特別是針對需要售後服務的商品而言，例如電腦、家電用品等，當客戶收到商品時，發現其故障或是規格不符要求時，可以向廠商說明，FedEx便會從廠商處提領新商品直接送達至客戶手中，幫助客戶完成換貨或退貨的程序【30】。

關於FedEx的全球主要服務項目【45】，如表2.6所示。

表2.6：FEDEX全球服務項目

	主要產品及服務
	內容及對象

	FedEx國際優先快遞服務
(IP, International Priority)
	服務內容：
準時遞送、完全通關、直接到府服務，遞送點遍及全球200多個國家，運送時間通常只要1、2或3是個工作天，並能於隔日送抵美國國內上千個遞送點。
服務對象：
適用於所有需要品質穩定、快速遞送的託運貨件，為FedEx主要服務項目。

	FedEx國際優先快遞大貨服務
(IPF, International Priority Freight)
	服務內容：
準時遞送、免受通關的最高級貨運服務，適用69到997公斤的貨件，運送時間通常只要1、2或3個工作天的。
服務對象：適用於所有需要品質穩定、快速遞送的託運重貨。

	FedEx指定清關代理人服務(BSO, International Broker Select)
	服務內容：
為一種變通的服務項目，可以讓客戶自行決定由特定的清關代理人來處理運送貨物抵達目的地之後的通關手續，然後再由FedEx遞送至最終的目的地。
服務對象：適用於產品種類繁瑣、稅則敏感的託運貨件。

	FedEx國際優先分送快遞服務(IPD, International Priority DirectDistribution)
	服務內容：
從國際各地的送件點出發，將大宗貨件一次性地送達單一目的地國家之內的多個地址。貨件會以單件方式辦理通關手續，總運送時間只需2到4個工作天。散裝貨運服務幾乎不限單件貨品的大小及重量。保證準時，否則退費。

服務對象：適用以整機運送方式出貨的高單價電子或通訊產品。

	FedEx國際大宗運件服務(International MailService)
	服務內容：透過每個國家的郵政體系，加速大宗國際貨件的遞送。
服務對象：適用於大批郵寄的型錄或樣品。

	FedEx美國08:00AM國際快遞服務(International First)
	服務內容：
代辦通關、直接到府，隔日清晨8 a.m.以前送達全美幾乎5,000個郵遞行政區，通常只要1到2個工作天(視發件城市而定)，每件貨品不得超過68公斤。保證準時，否則退費。
服務對象：適用於特別緊急的貨件。

	FedEx國際空運優先服務(International Express Freight)
	服務內容：
準時遞送的機場銜接服務，通常只要1、2或3個工作天，為亞洲各地打開全球市場的大門。
服務對象：主要為空運承攬業者。


（五）FedEx營運作業的策略性及競爭優勢

根據Williams J. Stevenson【7】，考慮組織所具有的特殊能力（Distinctive Competencies）及審視其所在的環境，可以形成有效的策略。其中特殊能力是指可以賦予一個組織具有競爭優勢的屬性或能力，這些屬性或能力包含了：Price、Quality、Time、Flexibility、Service及Location等。而FedEx擁有下列幾項具有競爭優勢的能力：

●
Time-Rapid Delivery and On-Time Delivery

FedEx提供準時送達（On-Time Delivery）、快遞全球的服務，務求準時且快速地將貨件親自送達客戶手中。

●
Flexibility-Variety and Volume

FedEx不但首創了數種服務，更提供了各種不同、多樣化的服務項目，客戶可以依照不同的需求，選擇最符合需求的服務。

●
Quality-Service Quality

FedEx的「服務品質指標」（Service Quality Indicators, SQIs），廣被業界視為極佳的顧客滿意度調查工具之一，它是一種加權計算的指數，包含數項重點變數：日期正確但延誤、日期錯誤並延誤、收件延誤、遲交及一時不知去向包裏的追蹤情形、顧客重複抱怨、包裏損壞、包裏遺失、未送清單所羅列物品、忘記簽收等。從1987年付諸實行起，這套調查辦法大幅提升了FedEx顧客服務水平。FedEx更進一步以公司內部營運狀況為目標的指數，將「收件-分檢-遞送」流程中各個重要環節都納入考量，非得使其維持在最佳狀況不可。

到了1990年，一般大眾已將FedEx視為可靠、精準與完全品質服務的代名詞。因此，FedEx領其他服務性公司之先，在1990年獲頒著名的「麥坎‧鮑德瑞治國家品質獎」（Malcolm Baldrige）；並憑著種種公司營運考評辦法，在1994年，FedEx成為第一家頒世界級「國際標準組織」（International Organization for Standardization, ISO）認證-獲得ISO 9001國際品質認證的快遞公司【4】。FedEx如此重視其服務品質，和其他密切評估顧客滿意度指數，目的無他，只是為了要做到客戶百分之百滿意的服務。

●
Location and Service

FedEx服務的網路、區域遍及全球，其所使用的策略-轉運中心（Hub）概念，是FedEx創立者兼CEO佛萊德‧史密斯先生在耶魯大學時，一篇期末報告中所提出的，當時的Charles Hell教授卻給了他"C"【14】，但這個觀念卻在二、三十年後的今天，被證實是非常的成功，甚至改變了全球運籌的方式。

轉運中心的成立始於美國田納西州曼菲斯市，隨後又在法國巴黎及菲律賓蘇比克灣建立轉運中心。在1998年，第二個亞洲轉運中心，在台灣台北成立，用來支援蘇比克灣轉運中心。FedEx相信，轉運中心系統的運作，可以比傳統的城市對城市（City-A-to-City-B System）的服務方式，以較少的機隊來服務大量的服務據點，並且透過轉運中心對包裏從取貨到遞交整體流程的控制，可以減少人為處理的疏失及轉運時間的延遲【5】。

FedEx轉運中心地點的選擇及佈署，遍及全球，對於FedEx公司而言，即是所制定的重要策略性決策之一，這就是所謂的位置策略（Location Strategies）【5】或全球位置（Global Locations）策略【7】，如表2.7所示。

表2.7：全球位置策略

	策略地點
	說　　明

	全球樞紐(Central Location；Central Hub)－美國田納西州曼菲斯市
	在這個轉運中心，每天晚上都有超過100架次的FedEx專屬貨機在此起降，載運超過70萬份的文件及包裹。選擇田納西州曼菲斯市的原因，除了其地理位置在美國中央之外，穩定的氣候型態也有助於維持良好的飛航安全紀錄【5】。

	歐洲轉運中心
－法國巴黎
	繼美國田納西州曼菲斯市後，成立的歐洲第一個轉運中心。

	亞洲轉運中心(一)
－菲律賓蘇比克灣
	1995年9月FedEx在菲律賓的蘇比克灣成立第一個亞太地區轉運中心，透過FedEx AsiaOne網路，正式展開全方位的亞洲各地隔日服務。基於其在美國營運所採行的創新「輪軸與輪輻式」運輸概念，目前亞太轉運中心也連結亞洲地區18個主要的經濟及金融中心【45】。

在蘇比克灣這個轉運中心，一共有3,100多名員工在90,000平方呎的原美軍基地，負責分撿每小時約6,000個包裹及10,000份文件【5】。

	亞洲轉運中心(二)
－台灣台北
	扮演著支援蘇比克灣的角色。自從1998年在台北成立第二個亞洲轉運中心，並且增加了其對中國的航線，同時為其連接巴黎及曼菲斯市轉運中心至亞洲的”全世界”航線做好了準備【5】。


同時，身為「輪軸與輪輻式」運輸系統的先鋒，FedEx建立了卓越的全球網路（Global Network），包括了全球遞送服務超過211個國家，最大的空運機隊且大規模策略性地佈置全球營運轉運中心。其所佈置的全球轉運中心（Global Hubs）分別如表2.8及圖2.9所示【45】。

表2.8：全球轉運中心

	編號
	城　　市
	Global Hubs

	1
	美國田納西州曼菲斯市(Memphis, Tennessee)
	Super Hub

	2
	美國印第安納州印第安納波里(Indianapolis, Indiana)
	National Hub

	3
	美國德州華茲堡市(Fort Worth, Texas)
	National Hub

	4
	美國阿拉斯加州Anchorage(Anchorage, Alaska)
	National Hub

	5
	美國新澤西州紐阿克(Newark, New Jersey)
	Regional Hub

	6
	美國加州奧克蘭(Oakland, California)
	Regional Hub

	7
	美國伊利諾州芝加哥(Chicago, Illinois)
	Metroplex

	8
	美國加州洛杉磯(Los Angeles, California)
	Metroplex

	9
	英國(史丹特機場, Stansted Airport)
	Global Network

	10
	德國法蘭克福市(Frankfurt, Germany)
	Global Network

	11
	法國巴黎(Paris, France)
	Global Network

	12
	日本東京(Tokyo, Japan)
	Global Network

	13
	日本大阪(Osaka, Japan)
	Global Network

	14
	菲律賓蘇比克灣(Subic Bay, Philippines)
	Global Network

	15
	阿拉伯聯合大公國杜拜(Dubai, United Arab Emirates)
	Global Network
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圖2.9：FEDEX EXPRESS GLOBAL HUBS【資料來源：聯邦快遞】

此外，FedEx在全球設置了約1,200個服務中心，全球投遞地點也超過了2,000處，全球送件的地點更高達43,500個，在每一個工作天提供211個國家便捷快速、可靠準時的運輸服務，這些都是FedEx用以實現服務遍及全球的佈局。

FedEx全球連網（Global Connections）所遞送的區域、航線包括了：
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 Canada/U.S. Routes
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 EuroOne Routes
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 Southeast Asia Inbound Routes
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 Southeast Asia Outbound Routes
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 AsiaOne Routes
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 Middle East/European Routes
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 Latin America/U.S. Routes


其遞送的航線分佈如圖2.10所示。而全球網路的佈署包括了：亞太地區（香港）、加拿大（安大略多倫多）、歐洲（比利時布魯塞爾）以及拉丁美洲（佛羅里達州邁阿密）等四區，FedEx亦分別設置了地區總部，以統轄各區域業務。其範圍如表2.9所示。
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圖2.10：FEDEX EXPRESS INTERNATIONAL ROUTES【資料來源：聯邦快遞】
表2.9：全球網路策略

	策略要點
	範圍
	說明

	APAC
	Asia-
Pacific
	FedEx服務31個位在亞太地區的國家，提供與世界各地主要市場及美國之間，最快速且最可靠的連接。亞太地區的營運總部設於香港(Hong Kong)。

	Canada
	Canada
	FedEx提供遍及整個加拿大，快速且可靠的跨國界及國內快遞服務。加拿大地區的營運總部設於美國安大略密西西比州(Mississauga, Ontario)。

	EMEA
	Europe, 
Middle 
East and 
Africa
	此範圍包含在現行FedEx所服務的211個國家當中的130個國家。歐洲、中東及非洲地區是各大範圍中，具有最大國家聚集的區域，FedEx同樣對這個區域中的客戶提供與全世界重要市場的清關服務及戶對戶的快遞服務。歐洲地區的營運總部設於比利時布魯塞爾(Brussels, Belgium)。

	LAC
	Latin 
America-
Caribbean
	FedEx拉丁美洲與加勒比區域一共服務遍及拉丁美洲及加勒比區域的50個國家，並且雇用了3,000名以上的員工來保證客戶滿意的需求。拉丁美洲的營運總部設於美國佛羅里達州東南海岸的邁阿密(Miami, Florida)。


（六）資訊科技應用現況

1. 提供給客戶使用的服務系統及軟體工具：

為建立客戶的電子商務事業，建立客戶滿意度，FedEx已經利用資訊科技，開發出獨特的電子商務供應鏈管理等解決方案，以滿足客戶的最高需求（如表2.10所示）【45】。

表2.10：電子商務解決方案

	解決方案
	工具技術
	說明

	電子商務工具

－可讓客戶暢順地管理存貨、線上託運、訂單處理、退貨管理、及其它物流運作。讓整條供應鏈物流(從貨源到訂單處理、運送、追蹤、開立發票、到退貨管理)暢順無阻
	FedEx EC
-
存貨透明化(FedEx EC-Inventory Visibility)
	是一套使用Internet開發的電子商務存貨管理系統，可讓客戶透過Internet，隨時隨地查看存貨即時資料，並且存取及維護各存貨及倉庫資料。此系統亦可提供託運及追蹤功能，讓客戶更能掌握產品在整個供應鏈中的位置。

	
	FedEx EC
-
生產透明化(FedEx EC-Manufacturing Visibility)
	是一個創新的Internet解決方案，讓客戶在管理、監控進貨供應鏈上，可經由Internet追蹤零組件、原料的進貨裝運的動向。此外，系統亦提供資料管理、預測訂貨時間、及比較「預測訂購量」與「實際訂購量」等功能。

	
	FedEx EC
-
倉庫管理(FedEx EC-Warehouse Management)
	是一個以Java開發的存貨、倉庫管理系統。該系統提供完整的功能，包括報告及管理，並且擁有電子資料交換(EDI)功能，可在不同系統間靈活交換各種資料。

	
	FedEx EC
-
退貨管理(FedEx EC-Return Management)
	是以Internet為基礎的售後處理系統，從退貨、維修、到換貨，讓客戶以高水準的專業服務，建立客戶的信心及滿意度。

	
	FedEx EC
-
託運 (EC-Ship)
	將FedEx託運解決方案、及客戶現有的電子訂貨系統整合為一體。顧客可直接進行線上託運價格查詢、處理託運文件、及追蹤出貨貨件遞送。

	
	FedEx EC
-
Shop
	是一套完全整合之電子商務服務方案，為廠商在網際網路上提供一個可供企業對顧客(B2C)交易的虛擬店面。可讓客戶建立電子目錄、處理線上交易、自動準備及列印託運文件及追蹤貨件。

	電子託運工具

－採用最先進的資訊科技，讓客戶透過桌上型電腦，即可有效率地滿足寄件需求，節省時間與金錢
	FedEx Ship Manager
	可讓客戶直接透過Internet連線，進行線上託運及貨件追蹤，而不須安裝其它軟體。只要連線至FedEx聯邦快遞網站，進行簡單操作，即可安排運務員上門收件。此解決方案亦可讓客戶發出電子郵件，事先通知三個其它人士該貨件之送達時間。貨件扺達時，本系統亦會自動發出電子郵件通知，讓客戶及其它三位人士得知該訊息。此外，FedEx Ship Manager還提供其它服務，包括：優惠費率報價、線上追蹤、收件人資料庫、直接列印託運文件等。

	
	FedEx
電子快遞助理
(FedEx Shipping Assistant)
	適用於視窗作業，是FedEx為亞太區客戶量身訂做的託運應用軟體。這套最新的軟體能幫助客戶以簡單步驟、快捷地準備託運文件，減少失誤及精簡整個託運程序。另外，還包括一些先進功能：FedEx ShipAlertTM、託運記錄、網上預約運務員收件、預先計劃託運(Future Day Shipping)及彈性化的報告書，可使託運程序變得更自動化和更有計畫。

	
	FedEx 
PowerShip 2®
	FedEx專為託運活動較為頻繁的公司，設計獨特的託運工具FedEx PowerShip2®。FedEx PowerShip2®強大的軟硬體設備，能滿足客戶全球託運的需求。其功能包括：地址資料庫、追蹤能力、製作報告、多件包裹託運、及支援國際優先分送快遞服務(International Priority DirectDistribution)。

	
	FedEx PowerShip PassPort®
	FedEx PowerShip PassPort®是另一套專為託運活動較為頻繁的公司，獨特設計的託運工具。該系統是一個自動化、為客戶量身訂製的託運系統，可與客戶的電腦網路整合，以高效率滿足寄件部門的各項託運需求，並減少人為疏忽錯誤，節省重覆輸入資料的時間，進而提高工作效率。

	
	FedEx
全球貨件追蹤功能
	利用FedEx託運時，客戶可以根據寄件地或收件地，同時追蹤25個貨件。FedEx的貨件追蹤可讓客戶得知簽收人的姓名及簽收時間、或得知該貨件是否仍在運送途中。在運送後，客戶還可以對三位人士發出電子郵件通知，告知他們貨件已經抵達目的地。

	供應鏈解決方案

－不論客戶要將貨物託運至亞洲國家、或全世界，FedEx皆可為客戶提供整合式供應鏈解決方案。透過高效率的供應鏈可協助客戶達成提高利潤的目標
	FedEx
物流配送中心
(Logistics Distribution Center, LDC)
	FedEx以廣大的LDC網路—遍布亞洲及全球各主要城市—提供一周7天、一天24小時的物流解決方案，讓客戶以最具效益的成本，管理最有時效的存貨。其為客戶提供整合託運、倉庫及追蹤的解決方案功能包括：儲存或託運產品、減少存貨、準確且最新的資訊及管理報告、即時追蹤倉庫或運輸中的貨件、協助準備清關文件、縮短循環週期、提高作業靈活度

	
	電子報關自動化系統
(Electronic Commercial Gateway, ECG)
	為一套構築於網路上，以Internet 為平台的快遞及出口報關整合系統。整合FedEx與客戶的資料庫，自動製作出貨文件，並將貨品資料及報關資料傳送至FedEx VISA和出口報關系統(G5)，自動開啟貨品的追蹤作業，將運送狀態傳回到客戶的電腦中。


FedEx於1994年秋季架設了自己的網站，提供客戶豐富而有價值的資訊，其中包括了「客戶導向服務及管理作業系統」（Customer Oriented Service and Management Operating System, COSMOS）資料庫，客戶可以透過聯邦快遞的網站，來追蹤自己的包裏，或預先與業務代表接洽。該系統於七十年代完成，並在1980年初期，加入了最關鍵的主動追蹤，以及狀況顯示資訊系統，使得功能大幅提升，幫助聯邦快遞得以充分掌握從取貨的出發點開始，到最終目的地的每一階段流程，清楚地進行確認手續。一旦接到任何方式的送貨通知（包括電話、傳真、電腦），自此開始，電腦便會將委託人的詳細資料、指定時間，以無線方式，傳送到距離最近配送員的掌上型電腦之中。待取貨的手續完成，由提單上的條碼掃瞄至送貨人員的小型終端機開始，從遞送的貨運車、中途轉運的飛機，乃至聯邦快遞專屬集散中心，所有的移動過程，都會受到此一系統嚴密地監控，直到包裏安全地抵達客戶的手中【25】。

此舉為FedEx每年省下了約兩百萬美元的支出；並且使得FedEx此類客戶的比例增加，營運成本持續下滑。而這套包裏追蹤系統是FedEx主要的內部網路之一，無論是已寄出或即將收到的貨件，客戶皆可循各種途徑進入此系統，查詢貨件最新狀況。內部客服人員可專注於解決客戶問題，而非只是回答一般查詢。目前FedEx貨件追蹤資料，除了可由FedEx客戶服務專線、FedEx網站取得，還可透過FedEx電子快遞助理、FedEx PowerShip 2（r）、FedEx PowerShip PassPort（r）。

八○年代，聯邦快遞開發出一套名為「超強配送（PowerShip）」的電腦系統，該系統的適用對象是一些超大型客戶。客戶只要將商品送至具備「超強配送」電腦系統的窗口，服務人員就會將與商品相關的資訊鍵入電腦內，此後陸續有關商品運送狀況的查詢都可以透過電腦完成。不論是發票的自動化，或貨物的運送狀況，利用這套系統皆可電子化確認，將常態性的繁瑣作業予以自動化，或直接轉嫁由客戶在網路上自行處理，大幅精簡FedEx的人事費用，減少了處理包裹分發、接聽電話及提單輸入等固定工作【28】。

此外，為了協助客戶上網推展業務，FedEx在1995年又針對中等規模及一般使用機率的客戶開發出一套名為「聯邦快速配送（FedEx Ship）」系統，這套專業的自動化運送軟體是提供給有數據機的客戶使用，讓客戶可以直接透過電腦查詢商品運送的每一個過程，並且大大減少了填寫各式表格的時間。客戶可以利用自己電腦中的「聯邦快速配送」，排定取貨時程、追蹤並確認運送路線、列印條碼、並維護寄送清單、追溯寄送記錄。

到了1996年時，FedEx有幾近三分之二的貨運，均是透過PowerShip及FedEx Ship這兩套網路系統進行的，前者用於處理接訂單、包裏追蹤、資訊儲存及寄送幅單；後者則用於處理電腦化相關貨運事宜，兩者迅速成為FedEx的標準配備。FedEx的目標，是在公元兩千年以前讓全球顧客享受線上服務【4】。而這個目標已經達成了。

1996年6月，FedEx繼PowerShip及FedEx Ship之後，推出了一個功能更強，更具智慧能力的「網際配送（InterNetShip）」服務，此系統乃是針對所有客戶都能適用，利用網際網路登錄FedEx的網頁，直接將託運者與收件者的相關資訊填入，傳遞至業者的主機，下單託運。所有包括寄貨文件、申請表格、內容變更、運送情況、查詢包裹所在位置等，皆統籌經由進入FedEx的網站，便可一目瞭然。同樣的工作，也是仰賴網路，全數在網上單點作業【25】。

因此，根據上述，FedEx與客戶進行連線服務主要可分為三個階段（如表2.11），逐漸由大型客戶、中型客戶，擴及到所有一般的客戶，讓所有的客戶都能與FedEx進行連線。

FedEx的顧客化經營理念，使其致力於開發一連串功能強大的網路配送系統，目的就是強化其電子商務服務功能，方便其客戶進入公司網站查詢，以建立該公司在客戶心中優質的品牌及服務形象【30】。對外，FedEx的網站提供客戶貼心的服務；對內，其著名的客戶導向服務及管理作業系統（COSMOS），在滿載時，可處理多達一天五千四百萬件包裹的能耐。其所架設的公司內部網路及六十個專屬的網站，將全球的FedEx辦公室串聯起來，並與全球資訊網連接，至目前為止仍不斷在增加中。另一方面，FedEx為全球十多萬名員工備妥網路瀏覽器，也不斷增加供內部使用的網頁【4】。

表2.11：FEDEX與客戶連線三階段

	服　務
	版　本
	導入時間
	服務所適用的對象

	FedEx PowerShip
	DOS版
	1982年
	超大型客戶

	FedEx Ship
	視窗版
	1995年
	中等規模/具有數據機的客戶

	InterNetShip
	網路版
	1996年
	所有一般客戶


2.
FedEx使用的資訊系統：

國際快遞服務業者必須迅速處理大量的跨國託運貨件，因此如何藉由資訊系統的應用以確保貨件處理的正確性，並且統整所有的作業流程、提昇各個運送區隔的連結、運送效率等，便顯得十分重要。表2.12說明主要的快遞業者目前所使用的主要資訊系統【32】。

表2.12：FEDEX使用的資訊系統

	資訊系統
	說　　明

	條碼系統
(Enhand Super Tracker, EST)
	當運務員至客戶處取貨時，便將客戶的基本資料與貨件資料利用條碼系統編製成條碼，並透過光學連接器將條碼資料刷進貨車上的電腦中，之後透過車用無線電，將資料回傳至總公司資料庫。

	客戶導向服務及管理作業系統(即貨件追蹤系統)
(Customer Oriented Service and Management Operating System, COSMOS)
	FedEx的客戶透過全球資訊網所下的每份訂單，都會自動進入追蹤包裏的貨件追蹤系統。客戶可透過貨件追蹤系統，二十四小時隨時查詢位於任一運送作業中的最新貨件遞送狀態，讓客戶能輕易掌握貨件動態。

	通關系統
(Global Trade Service)
	透過EDI與進、出口海關連線，除了準備通關文件之外，還可先將不需經過海關檢查的貨件先行運送給顧客，以提昇運送效率、爭取時效。

	地理資訊系統
	系統會分析運送地相同的貨件資料，並且利用地理資訊系統來規劃運送路線，以縮短運送距離、爭取時效。

	機艙裝載系統
	透過機艙裝載系統整合運送地相鄰近的國家貨件，以能一同運送，符合經濟效益。並且計算貨機兩側的貨件重量是否平衡，確保飛航運輸的安全。

	行銷資料庫系統
	可幫助業務部門與經理人進行趨勢分析，以掌握顧客需求、擬定行銷計畫與服務計畫。


（七）FedEx的整體作業模式及國際運籌作業模式

快遞服務與國際運籌的區分，在於前者只是單純地幫客戶運送商品到指定的地點給特定的收方的一般運送，而後者則注重如何與客戶達成策略聯盟，包括行銷、倉儲及整個物流後勤的支援等。而在後勤支援資訊分享上，前者只提供客戶查價、進行貨物追蹤等資訊，而後者除供查價及貨物追蹤外，還包括行銷資訊、路線安排、存貨管理、倉儲管理等資訊共享【20】。以下說明FedEx快遞服務的整體作業模式及國際運籌作業模式。

1.
FedEx的整體作業模式

國際快遞服務業應用資訊科技的整體作業流程大致如下：

(1)
快遞公司收到客戶寄件通知或客戶打電話向FedEx下訂單之後，會派出運務員（專員）前往寄件人（即貨主）處收取貨件。

(2)
運務員利用條碼系統將貨件資料記錄在條碼上，製成條碼、刷入貨車中的掌上型電腦，並將條碼貼至貨件上。

(3)
透過車用的無線電會將資料傳至總公司的資料庫，再由公司資料庫傳給寄送地以及目的地的倉庫與海關。

(4)
貨運員依照所規劃的路線，以貨車將貨件運送至地區倉庫。

(5)
當貨件運送至地區倉庫後，由倉庫集中處理、分類送往全球各地的貨件之後，由貨車送往海關處接受通關程序。

(6)
而後，FedEx再將貨件運送至機場。

(7)
同樣的，當貨件利用專機運送抵達目的國後，必須接受海關處的通關程序。

(8)
再將貨件運送至當地倉庫，以利集中分貨、處理。

(9)
最後，同樣利用貨車依據資訊系統所規劃的路線將貨件配送至收件人處。

(10)
收件人簽收、完成收件，即完成了整個國際遞送的作業流程。

完成這整個作業的流程，都需以貨件的條碼來識別，以便可以隨時追蹤貨件的動態。如果貨件運送中發生問題，也能方便進行即時的處理與通知。因此，在運送過程當中，客戶都可透過全球衛星來確認貨件的即時動態位置，另外經由全球衛星與公司總部電腦主機的連結，可預先由服務人員以電話或電子郵件等通知客戶收件時間，並且可提供通關系統、地理資訊系統以及機艙裝載系統所需的相關即時資訊，以利分析與規劃【32】。整體作業流程如圖2.11所示。
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圖2.11：聯邦快遞的整體作業模式【20】

2.
FedEx的國際運籌作業模式

FedEx善用本身的專業知識及資訊科技，開發了許多新市場，除了本身的營運以外，FedEx也販賣自己多年所累積下來的後勤配送、支援的Know-How，利用資訊技術創造出額外的盈收，使資訊具有外部經濟（Info-Externality）。舉凡商業主機的提供、倉庫管理等，甚至涵蓋產品的包裝、測試、組裝及維修；協調不同地點間的商品整合出貨，乃至全套通關作業等。這些業外的營收，都是FedEx巧妙地以自己穩固且強大的配送業務為根基，輔以資訊科技，觸類旁通地發展出的嶄新商業型態，例如，幫助客戶完成不良品及退貨的處理工作，並派人前往客戶處，進行互換的售後服務。此外，在1987年，FedEx為向其全球客戶提供倉儲及配貨服務，成立了「全球運籌管理部」，這個有附加價值的轉銷單位，為客戶提供行銷、資訊及產銷系統方案（Logistical Solutions）等服務。其業務內容包括【4】：

●
零件銀行（PartsBank）：為總括式（Turnkey）、二十四小時接受訂單、客戶服務、倉儲服務的單位，擁有通往聯邦快遞服務網的最佳管道。

●
整合式維修運送服務：美國境內到府收送的快速（四十八小時）維修服務，由聯邦快遞負責將損壞的電腦和其他電子產品，送修、送回。

●
簡化、合併：協調數個地點之間的產品組件的運送事宜。一般是由公司將零組件直接由製造廠運送到終端客戶那裡。

一開始「全球運籌管理」只是FedEx的服務而已，其使命在解決FedEx日益龐雜的系統裡面產銷的後勤作業問題，改善各單位間的協調。而後，聯邦快遞偶爾也為客戶免費提供「全球運籌管理」服務，為客戶解決其產銷的後勤問題，以致後來「全球運籌管理」服務，漸漸成為FedEx旗下完整、獨立的諮詢服務機構和利潤中心【4】。

目前與FedEx進行後勤結盟的企業，較具規模的包括了美國國家半導體公司（National Semiconductor）及DELL電腦公司。

美國國家半導體公司的產品都是由位於亞洲的三家分廠的生產物流工作，全部委託給聯邦快遞，出貨至全球各地。為使其作業順暢，座落於美國的國家半導體總部，必須跟許多不同的運輸業者（貨運行、報關行、倉儲業、航空公司）配合及交涉。直到數年前，國家半導體將所有的手續，全權委託給FedEx來執行。今天，包括三座位於亞洲的工廠（及三家衛星協力廠），生產的所有製品，皆直接運到FedEx設在新加坡的一處物流中心，由聯邦快遞根據美國國家半導體公司每天的訂貨情況，制定送貨計劃，並向亞洲各國的顧客實施配送。

在每一個工作天，國家半導體以電子郵件方式，將前一日所收到的訂單，傳給聯邦快遞，在確認品項及數量無誤之後，聯邦快遞根據國家半導體的指示，在指定日期送達客戶手中。根據美國國家半導體公司統計，經由聯邦快遞代理物流以後，也連帶使得國家半導體花在物流的支出，由以往的2.9%下降至1.2%；平均配送時間亦從過去不假他人之手的四個星期，縮短至今天FedEx操盤的一週以內。

另外一個例子，是聯邦快遞承接了DELL電腦公司在亞洲等地的配送任務。DELL公司是以郵購電腦，特別是通過Web站銷售電腦而聞名於世的。據報導，DELL在Internet的電腦銷售額最高時已達每天500萬美元的規模。聯邦快遞承接的是DELL設在馬來西亞的工廠生產的電腦配送相關的各種工作（包括辦理海關手續和產品核查等），成績顯著，如向日本的發貨時間由過去的10多天減少到1周左右【11】【25】。

透過聯邦快遞的國際運籌作業模式，如圖2.12所示，無論是原物料製造商、零件組裝廠商乃至零售商等供應鏈上的成員，都可以透過網路連結到FedEx所提供的資訊系統，得知目前的運送及作業情況。
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圖2.12：聯邦快遞的國際運籌作業模式【20】

（八）FedEx成功致勝的因素

聯邦快遞以其11條經營守則（如表2.13），創造非凡的成就，成為國際快遞業市場的領導者之一【4】。

表2.13：FEDEX的11條經營守則

	經營守則
	說　　明

	員工至上
	聯邦快遞的幹部手冊上，開宗明義就表示：「聯邦快遞從創立的第一天起，就把員工置為首位，因為理當如此，也因為聯邦快遞是個良心事業。」FedEx一直視員工為最珍貴的資產，人事管理更是本著尊重、鼓勵及溝通等方式為原則。對於員工利益下了許多的苦心—不裁員原則、縝密而有想像力的調薪及獎勵辦法、持續不輟的員工在職訓練、內部拔擢政策、完全秉公處理申訴事件、自由開放的雙向溝通制度、以及傾聽員工意見等。

	人人助我、我助人人
	在聯邦快遞不存在所謂的「工作區隔」，雖然FedEx的每位員工都有自己的份內事得完成；但是不論何時，他們都有責任協助解決同事或其他單位的問題。不管是送貨員、分檢員、飛機駕駛或公關人員，所有FedEx的員工都知道，讓顧客滿意是他們共同的基本原則，把焦點放在顧客身上，全為達成同一個目標—至高無上的聯邦快遞服務保證。

	獎勵致上
	在聯邦快遞有功必有賞，公司的年度績優獎勵上沒有任何名額的限制，金錢也不是唯一的獎勵方式。更重要的是，FedEx重甜頭更甚於棒子，也就重賞輕罰，它有一卡車鼓勵員工加把勁、發揮創造力及更投入工作的辦法。從紅利、抽成獎金、獎品、公開表揚及大大小小的甜頭，它的想像力及誠摰的關懷構成了一套能激勵員工超越顛峰的多元獎勵制度。

	致勝的
企業文化
	聯邦快遞企業以注意細節，以及百分之百的可靠而著名。其在業界領先群倫的原因在於它拒絕採取傳統的一元式管理；相反的，FedEx有多元的企業文化。因此，FedEx的兩項致勝關鍵：具有能促進總體文化的次文化，而次文化又能保有各自的特色。準時、有規劃以及零缺點的服務，是FedEx整體文化的主要特點，它保證包裏能安全而準時地遞交客戶手中。而居於主導地位的大文化中，也有許多次要、附屬而具功能性的次文化，它們所注重的並非分毫不差的時間觀念，而是研發與創新能力。在FedEx，整體企業文化與次文化相輔相成，不但有整體文化，也讓多元文化百花齊放。

	鼓勵
重於控制
	聯邦快遞的經理人是帶動變革的領導人。佛萊德‧史密斯先生深信，經理人只有靠理念和風格才能贏得屬下的尊敬和忠誠。因此，他也堅信，只有在經理人了解屬下需要與期望的情況下，FedEx才能不斷維持高水準的顧客滿意度。求新求變的主管能促使員工，改變個人特質、增強能力，以適應工作要求的文化。

	改變規則
	當年聯邦快遞不用郵遞區號，改採「區域計量」收費制度，掃清了一切費用上的混亂，不但使業務流程更簡化，讓客戶能準確掌握可能的運輸成本，也徹底地革新了空運業的收費模式。除此之外，在1973年，美國民航局放寬管制前，美國「根本沒有」隔夜送達的公司，在聯邦快遞極力遊說，八個月後，聯邦快遞的第一架貨機昇空，隔日送達服務正式啟動。這些都是FedEx勇於創新、改變規則的最佳說明。

	問題
即是轉機
	聯邦快遞並不擔心問題的產生，反而將問題視為技術與服務品質突破的良機，所以非常樂意客戶提出問題。就某種意義而言，FedEx位於曼菲斯的超級轉運中心，之所以能發展出今日這麼龐大、高度自動化的規模，都得歸功於客戶不斷的求救訊號。FedEx不但從客戶問題中找出新契機，也從公司內部問題發掘新契機，保持這種良性循環，使公司從問題之中看見拓展的良機，而不斷進步。

	研發軟體
的價值
	聯邦快遞徹底證明，一個組織所創造和提供的資訊，不但有利於其內部營運，對外在世界更是貢獻良多。以其獨立設計的運輸追蹤軟體為基，已將其資訊管理系統的威力，導入利潤龐大的貨運業，而獲益的將絕不僅限於FedEx本身。史密斯先生老早就認識到資訊科技的力量，在經濟效益上，研發資訊科技所創造的利益會不斷增加，所需成本卻不斷減少；也就是說，聯邦快遞發現其電腦軟體使顧客更隨心所欲。以電腦軟體大幅降低營運成本，它證明了如果運用軟體得當，最佳的服務就是自助式服務。

	優柔寡斷
註定失敗
	企業主管決策絕非一板一眼的邏輯分析，位階愈高所進行的決策，往往也更需運用直覺。而要能發揮直覺的作用，則需要滿足兩個條件，FedEx便是以這兩點充分運用其直覺：首先，其主管不但有膽識，並依據經驗累積而得的直覺進行決策，更有勇氣讓屬下享有同樣的自由；其次，全公司上下都堅信，不應讓「頭腦僵化」的財務專家，阻礙直覺的運用。要利用豐富的經驗累積為基礎、對直覺的信念才能真正發揮直覺的作用。

	捨得最難
	任何行動都有可能產生出人意料的結果，有的是好的，有的卻是壞事。當企業投資計劃進行得不如預期時，就必須迅速採補救行動，更要知道「何時應該放棄」才不會深陷其中。當年，聯邦快遞推出的結合衛星傳輸、文件傳真、到府收送的「閃電郵件」(ZapMail)實驗性服務，卻在低成本的傳真機問市後，宣告失敗，推出不到兩年，聯邦快遞就終止此項業務，並將數千名員工轉調至其他單位。

	形象
就是事實
	聯邦快遞保證貨運絕對準時，無論如何都要讓顧客完全滿意，而顧客也把聯邦快遞視為這些承諾的代名詞，他們的企業形象堅實又耀眼，以下簡述FedEx是如何稱霸業界的：

●
FedEx最了不起的成就之一，就是讓「FedEx」這個名詞，成為快遞動詞的同義字。當大眾使用FedEx這個字時，腦中便會出現守時、重然諾等道德聯想。

●
除了言出必行，FedEx還創造出醒目的視覺形象。公司名稱新縮寫「FedEx」、新標語「準時快遞全球(The World on Time)」。

●
說到FedEx，就令人聯想到創新。

●
FedEx同時激發員工通力合作，於公司內外展現出助人為先，及體貼入微的形象。

●
授權員工享受一定程度的行動決策自由是維持顧客滿意度於高水準的基本條件之一，也是維持良好企業形象的根本條件之一，在滿足客戶之前必須先滿足員工。


根據上述，歸納FedEx的成功關鍵因素在於：

●
服務的能力：FedEx的服務不但項目多、且服務範圍廣，包括：運輸、通關手續、進出口業務、保險、倉儲服務、存貨管理及資訊科技的提供等。而目前的服務範圍除了國際快遞服務外，在國際供應鏈的整合中，也扮演實體運輸配送的後勤角色【20】。其全球營運機構約有2000多處，營運的機隊約為662 架貨機，45,000輛貨運車以及全球員工148,000餘人，43,500個送件地點，運輸網路達全球211個國家。

●
資訊科技應用創新的能力及投資：FedEx在全球置有6500名左右的資訊科技員工，注挹16億美元作為教育訓練，佔其總收益的10%【32】。透過這些訓練有素的資訊科技人員來幫助顧客整合資訊系統，並且提供各種貨件追蹤、存貨管理、線上託運、訂單處理、退貨管理、及其它物流運作等。尤其是其所提供的貨物即時追蹤這項附加價值服務，使託運者能隨時掌握貨物的時效性及正確性，深得企業界的信賴與喜愛【38】，非但達到顧客滿意，還創造了資訊的外部經濟，樹立了FedEx的強人形象。

●
企業文化及人事管理：聯邦快遞從創立的第一天起，就把員工置為首位，在意員工，並且將員工視為是FedEx最主要的資產。並且推崇創新、正直和承諾，制定出許多正式的政策方案和計劃來鼓勵員工個人或團隊的最佳表現，進而達成顧客滿意。除此之外，在FedEx的企業文化中，具有能促進總體企業文化的次文化，而次文化又能保有各自的特色，整體企業文化與次文化相輔相成，讓兩者百花齊放，形成獨特的FedEx企業文化。

●
勇於創新、改變規則：FedEx勇於創新，創造了無數個業界的先例，創新規則、改變既定規則【4】。

(
首創隔夜快遞的先鋒。

(
在包裹遞送務中，首家陸運及地面勤務一手包辦的公司。UPS 雖然早於聯邦快遞擁有完整的陸運服務，但在空運上卻落後於聯邦快遞。

(
首家保證包裏絕對隔夜送達，若沒送達即免收運費的公司。

(
首家以貨件緩急決定收費的公司。

(
首家於全推出「飛航美國，您的最新夥伴（America You've Got a New Airline）」廣告的公司。

(
首家獲頒權威性「麥坎．鮑德瑞治國家品質獎」的服務業。

(
首家擁有精密電子系統，而能全程追蹤收件及遞送的快遞公司。

(
首家讓顧客以電話要求託運的快遞公司。

(
首家聘請氣象專家的商業貨運公司。

(
最重要的是，聯邦快遞幾手總是不負所託，準時送達貨件。當然，偶爾會有誤點，但這只發生於颱風等不可抗力的因素介入時，而公司保證顧客必然會獲得絕對賠償。

（九）小結

在一片全球化的聲浪下，FedEx以國際物流整合性服務提供者的姿態穩固其中，成為企業經營國際化的公司最佳開疆闢土的好夥伴。FedEx利用自身所擁有龐大的貨機群、貨運車隊及服務人員等資源，運用海、陸、空三種運輸工具間的適當安排，使貨物能順暢的由一個國家出貨運送到另一個國家，從預約、取件、通關、清關、倉儲、轉運、送件、收款等流程都能一手包辦。

同時，透過其強大的配送網路系統，處理每天平均全球330萬件左右的業務量，在面對來自世界各地龐大的客戶群，該系統幫助公司及客戶充分掌握商品的運送狀況，包括收取商品時間、運送途中狀況、商品送達時間等，從取貨點到商品送達點的每一個階段，都能密切掌控監管。除此之外，藉由其強大的資訊能力加以協助配合，各種不同的資訊系統讓FedEx能確實掌控商品運送狀況、時間外；還能透過EDI與海關連線，進行通關清關作業；有效進行規劃集配貨車發車時刻，收取、配送商品的動線安排；整合運送地相鄰近的國家貨件，一同運送，以符合經濟效益；並且進行倉儲、物流中心的儲位規畫等功能，來強化其物流配送的能力。

FedEx將物流電子化的結果，為自身與客戶間關係及成本提供一個改善良策。對客戶而言，這種方便可靠的電子化服務，可以讓客戶隨時隨地透過網路直接掌控訂購登記、貨運追蹤的情況及商品運送狀況，一方面也可以節省其下單、查詢的時間及人力；另一方面亦可降低FedEx龐大的人事、電話等經營成本，並且簡化了接單、包裹處理、客戶及貨物資訊輸入等程序；同時，藉由這種長期相互信賴與合作關係的建立，對大宗客戶而言，可以進一步與FedEx建立策略聯盟關係，也就是將自己配送商品的程序委託由FedEx負責。

透過FedEx在網站上的服務資訊中，以其後勤服務經驗，提供後勤服務和電子商務一個解決方案，以供企業客戶建議。在該解決方案中，FedEx與客戶建立策略聯盟，客戶可藉由該公司的快遞配送中心，儲存自己的零件產品，並在接受客戶訂單後，FedEx會為客戶配送該商品。如此，客戶可減少高昂的存貨成本，避免建設中央倉儲、租用場地等相關的費用支出，也不用支付雇用倉儲管理人員以及配送商品人員的薪資費用外；還可透過與FedEx的連線系統，及時掌控客戶商品訂購登記及商品配送的狀況，也就是說，客戶可以透過與FedEx的策略聯盟，將倉儲、配送事務交付該公司負責，以降低營運成本【30】。因此，其所夾帶的強大效益，可為寄件、收件的雙方客戶及FedEx本身帶來三贏的局面。

從上述歸納，透過FedEx成功經驗，國內物流業可藉由物流電子化、資訊系統及整合能力，提供整合性的物流服務，進而提供客戶全球運籌解決方案進行策略聯盟等方向，重新定位自己的角色，並朝這些方向持續努力。
第三節　計畫體系個案

一、計畫綜合描述

（一）大同（Tatung）

1.
公司經營現況及發展動機

大同公司創立於民國七年，在美國、加拿大、墨西哥、英國、荷蘭、泰國、日本、中國大陸等地區都有其據點；外銷遍及北美、歐洲、大陸、日本等全球各地區。其主要的產品及服務包括：

●
資訊產品：個人電腦、網路電腦、顯示器、資訊家電

●
家電產品：視聽家電、一般家電

●
重電產品：變壓器、配電盤、發電機、馬達

過去五年內，大同為面對國內外之競爭及挑戰，在已有的20年之國際化基礎上，陸續在泰國、美國、加拿大、墨西哥、荷蘭及中國大陸成立製造中心，目前在全球已有12個製造或服務據點（如表3.1所示），包括3C事業群在世界各地部署生產製造工廠8處和研發維修中心4處。

表3.1：大同公司生產製造工廠及研發維修中心

	項次
	製造工廠、
研發維修中心
	地　點
	項次
	製造工廠、
研發維修中心
	地　點

	1
	THQ P Plant
	Taipei, Taiwan
	7
	TTL
	Thailand

	2
	THQ M Plant
	Taipei, Taiwan
	8
	TCN
	China

	3
	TUS
	CA., USA
	9
	TSTI
	CA., USA

	4
	TMX
	Mexico
	10
	TUK
	United Kingdom

	5
	TOC
	Canada
	11
	TOJ
	Tokyo, Japan

	6
	TNL
	Netherlands
	12
	TLI
	El Paso TX, USA


在其國際化之過程中，由於供應商交貨來自全球，而顧客亦遍佈全球之營運模式下，資訊流及物流不如EMS完整，導致物流管理效率不彰；又因國際化人才不足，故須以當地化來補足，對於大同而言，在短期間內，要訓練這些人才融入大同之企業文化實是一大挑戰。此外，在面對專業電子代工廠，大同之規模相對較小，只有透過提高生產技術，提供更多樣化的服務（如運籌、軟體、電話服務中心之設立），以吸引顧客，並發展為策略夥伴關係等，才能使大同與國際大廠相互競爭。

大同公司於八十九年，開始接受經濟部技術處輔導推動B計畫將採購單（PO）電子化，提升採購作業效率，並建立起大同供應鏈的電子化基礎架構（Infrastructure）。並在B計畫之後，於九十一年持續推動D計畫，其動機在於進一步強化供應鏈的管理功能，讓運輸途中資訊（Shipping Information）、存貨資訊（Inventory Information）透明化而為生產企劃（Planning）所用，俾能在生產企劃上預見、預謀、快速市場反應，成為一具有競爭優勢能力的供應鏈團隊。然而，在其建置系統支援全球運籌化之過程中，亦遭遇了不少瓶頸及困難，包括：

●
因為國際化人才不足，地方人力因區域、民族性之不同，為建立管理之機制，若有統一系統，各地之人力可使用共同之工具，而提高溝通、營運之效率。

●
中、高管理階層對應用IT提高效率的認知仍有待繼續提升。

●
由於供應商交貨來自全球，而顧客亦遍佈全球，資訊流及物流之管理及流程之整合，耗時、耗力。

●
因資訊能見度提昇，可減少停線待料造成之巨額損失。

突破之道，唯有透過多項計畫的推動，多次會商討論如何推動的過程中，增加其對IT的瞭解；制定KPI由管理階層來督導執行，按期檢驗執行成果。至於材料移運管道（Shipping Pipeline），由於途徑漫長，管理及流程整合不易，可藉由加強其資訊的通透性來改善。

未來，大同的營運模式將自製造業邁入全球開發/製造/服務之綜合性公司；並且，其前端的業務必須配合產品企劃、物流及售後服務專家，早期深入了解市場之需求，向客戶提出「整合性的產品服務」（IPS, Integrated Product Service）；同時，在未來的數年內，過去有研究發展、製造及通路之國際主要資訊及通訊公司將只專注在前端之行銷活動，而由IPS負責後端之所有支援活動。建構完整之整合產品服務系統，使能根留台灣，運籌全球；並建設台灣之總公司為全球3C產品之業務及產品研發，而海外公司則負責製造、配輸服務體系；此外，更要運用資訊科技，貫穿供應鏈上、下游所有活動，架構全球資訊流、物流、金流之整合系統，提供國內外廠商海外倉儲服務之基礎。

2.
發展目標與策略

大同公司的電子化發展目標在於應用資訊科技，貫穿價值鏈上下游所有的活動，作全球一致化之規劃，建構全球資訊流、物流、金流之整合系統。目前，除了已進行的A、B計畫外，亦陸續推動C、D、E、K等計畫，這些計畫如下所示：

●
ERP系統與客戶之資訊系統整合（A Plan）。

●
供應商以B2B整合電子化訂單及交貨（B Plan）。

●
與銀行進行資金運作之電子化全球管理（C Plan）。

●
與物流及物流資訊服務業者策略合作以掌握正確及時物流資訊，做好需求與供給協調之規劃與實施（D Plan）。

●
產品研發設計之資料、知識，與客戶及供應商串聯，以利新產品依計畫提早上市（E Plan）。

●
規劃建置知識管理系統，做好知識累積及活用（K Plan）。

3.
導入範疇作法與推動內容

大同計畫將全部據點均導入電子化範疇－計畫三至四年內將上述國內外12處生產、服務據點全部納入物流電子化體系中。以全球運籌管理處（GMD）加國內兩點（THQ-PC廠和THQ-M廠）、國外兩點（TMX、TTL）、供應商360家、客戶5家、LSP 50家，完成物流體系電子化。

在大同全球電子化供應鏈金流、物流計畫中，包括了七大物流運籌及生產企劃模擬等相關模組：Order Shipment Pipeline、自動通知、Alerts、LSP管理、ATP、Pull-In、Push-Out；以及三大金流相關模組：資金管理、進出口業務、財務調度，如表3.2所示。

表3.2：大同全球電子化金物流運籌模組

	模　組
	說　　明

	Order Shipment Pipeline
	進行貨物追蹤，並對倉庫進出貨資料加以統計，提昇倉庫的管理狀況；並訂定資料傳送交換模式，對於不同機構間的資料使之具有透通性，以共存的資料庫加以統一整合，提昇Visibility。

	自動通知
	對於每個遞送銜接點/檢核點的事件主動發送訊息通知相關人員。

	Alerts
	在遞送過程中，若有不正常和預先定義的通報項目發生時，進行預警通知及例外管理。

	LSP管理
	使LSP的績效評估客觀、標準化；並針對LSP的各產品型別運輸費用加以統計、分析比較。

	ATP
	提供可達交的機種數量、日期相關資訊，與不可達交的機種別、替代方案，及預先警示等。

	Pull-In
	包括要求提前交貨之材料、數量、日期，及供應商回覆可提前之材料數量、日期等，供應商/LSP可以有替代方案之回覆及解決方案。

	Push-Out
	包括要求延遲交貨之材料、數量、日期，及供應商回覆可延遲之材料數量、日期等，供應商/LSP對Push-Out之預警及回覆、替代方案。

	資金管理
	包括指示銀行轉帳給供應商、付款及交易查詢、通知等線上作業。

	進出口業務
	進行線上信用狀開立及修改，信用狀通知、貨款託收，以及上述項目明細查詢、通知等。

	財務調度
	進行線上申請外匯買賣處理，並且銀行可向大同徵信供應商相關的交易資料，進行供應商融資，有助於資金調度，提昇經營管理能力。


有關大同公司物流作業流程的改造，如下：

●
物流作業流程再造（LSP端）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
從大同ERP系統轉出的Invoice及Packing List，以傳真或e-mail的方式傳送到LSP端的報關系統，再由LSP人員重新登打，製成報單，以EDI方式傳送至海關。

2.
海關審查過後，再以EDI傳送資訊至LSP端的報關系統。

3.
LSP以電話或傳真的方式，向Carrier預訂艙位。

4.
貨站、Carrier、Agent及Consignee將進艙、航班、清關、POD等相關訊息，輸入LSP的貨況追蹤系統，再由LSP以傳真或e-mail方式通知大同。
	1.
Invoice及Packing List資料從大同ERP系統透過BizTalk Server傳送轉換，以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B18)傳送Invoice及Packing List資料至LSP端的報關系統，由LSP端的報關系統，直接轉製成報單，以EDI方式傳送至海關，並將報單資料轉至承攬系統，由承攬系統對進/出口提單及客戶等相關資訊進行管理。

2.
海關審查過後，再以EDI傳送資訊至LSP端的報關系統。

3.
LSP以電話或傳真的方式，向Carrier預訂艙位。

4.
貨站、Carrier、Agent及Consignee將進艙、航班、清關、POD等相關訊息，輸入LSP的貨況追蹤系統；同時，LSP的承攬系統也會將相關資料轉至貨況追蹤系統。

5.
透過LSP的貨況追蹤系統，將貨況資料進行整理後，以UDF透過B2Bi，以RosettaNet傳輸標準(3B3)傳送訊息至大同BizTalk Server，再將匯集的資料傳至e-Logistics作業平台，以供隨時查詢。

	分析：

大同公司與LSP的作業流程，以e盟制定的共通標準透過RosettaNet傳輸標準的運用，如出貨文件通知及運況發布，使大同與LSP之間的貨物出貨流程進一步e化。在新的流程中，大同公司與LSP之間，透過BizTalk Server進行文件的傳送及接收，即使是不同格式的文件，也能經由轉換而進行文件的整合；而在貨況追蹤方面，也從過去採取電話或e-mail查詢的方式，改以透過LSP的貨況追蹤系統，透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準，傳送訊息至大同BizTalk Server進行格式轉換，再將匯集的資料傳至e-Logistics作業平台，以供作業人員隨時查詢，使貨況資料具有即時性且透明化。


●
物流作業流程再造-出貨文件訊息
(
大同端

大同端的物流作業流程再造，如圖3.1所示。
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圖3.1 大同物流作業流程再造-出貨文件訊息（大同端）

(
供應商端

	AS-IS
	TO-BE

	1.
大同ERP系統透過BizTalk Server傳送轉換，以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3A4/3A8)傳送訂單資料至供應商端的ERP系統；供應商端業務部門經過訂單確認處理後，同樣以SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3A7)傳送確認資料至大同的ERP系統。

2.
在供應商端的ERP系統進行訂單處理、備料(撿貨)、驗貨後，一方面至倉管領貨進行出貨，另一方面則將Packing List資料透過進出口文件處理，傳送至Forwarder的報單系統。

3.
在倉管出貨的同時，業務部門以電話、e-mail或傳真方式，通知大同出貨訊息。
	1.
大同ERP系統透過BizTalk Server傳送轉換，以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3A4/3A8)傳送訂單資料至供應商端的ERP系統；供應商端業務部門經過訂單確認處理後，同樣以SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3A7)傳送確認資料至大同的ERP系統，並透過B2Bi將資訊傳至大同e-Logistics作業平台。

2.
在供應商端的ERP系統進行訂單處理、備料(撿貨)、驗貨後，一方面至倉管領貨進行出貨，而在領貨的作業中，一旦確認出貨後，ERP系統會依據客戶別自動Trigger，自動透過B2Bi將發出的ASN通知以RosettaNet傳輸標準(3B2)傳送至大同BizTalk Server，再轉至大同ERP系統；另一方面則將Packing List資料透過進出口文件處理，傳送至Forwarder的報單系統。

3.
當中的所有相關訊息，大同相關人員及供應商都可透過大同e-Logistics作業平台查詢。

	分析：
大同公司與供應商之間的作業流程，同樣充分運用了e盟制定的共通標準透過RosettaNet傳輸標準，如運況詢問與回覆、出貨預先通知等，使往來的資訊能夠有共通一致的格式。在新的流程中，供應商端領料作業的改造，一旦確認出貨後，ERP系統便會自動發出的ASN，以RosettaNet傳輸標準傳送至大同BizTalk Server進行資料格式轉換後，再傳至大同ERP系統，透過該流程的改造，供應商業務人員不須在出貨的同時，以電話、e-mail或傳真方式，通知大同出貨訊息，節省了往來聯繫的時間及費用。再者，透過大同e-Logistics平台匯集相關資料，除了方便雙方進行查詢外，也使資訊能夠彼此共享。


（二）大眾（FIC）

1.
公司經營現況及發展動機

大眾電腦公司設立於民國六十八年，是以經營PC、Notebook及主機板等高科技產品為主，其中又以OEM/ODM的作業模式為大宗，佔主要營業額的92%，主要客戶來自NEC、COMPAQ、HP等國際大廠，在美國、巴西、日本、歐洲（荷蘭、捷克、法國、西班牙、英國）等地都有其據點，行銷市場遍及歐洲、北美、日本、大陸等區域。

近年來，由於PC及Notebook市場競爭愈來愈劇烈，為了因應客戶的需求與降低生產、庫存及運輸成本，大眾電腦不斷地加強全球佈局，世界各地工廠、分公司（簡稱GEO-Site）的相繼成立，及Hub倉庫的承租等，希望藉由有效運用世界各地的資源，降低成本，並且提高客戶的滿意程度。目前，大眾與其主要客戶是以BTO/CTO（Build to Order/Configuration to Order）的方式接單，依照298的標準出貨，即98%的訂單，2天內要出貨。此外，為滿足客戶零庫存需求，大眾於全球10個地區建立了13個Hub，並依合約，提供客戶至少2週的需求量，讓客戶隨時可以拉貨組裝，而且Hub需為保稅倉庫，所有交運及庫存的責任均歸大眾所有，一直到客戶拉貨才成立應收帳款，相關作業流程如圖3.2所示。
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圖3.2：大眾CUSTOMER HUB & SUPPLY HUB作業流程

目前世界大廠電腦生產皆採取世界各地分地區生產，就近靠近消費市場，以避免銷售虧損。因此，大眾公司全球運籌流程的供應模式，亦採用上述作法。當GEO-Site接到客戶訂單之後，生產完成，隨即透過Forwarder將產品送至客戶手上或其指定之Hub，產品如有瑕疵，則由各地之Service Center負責。而生產之原物料採購，基於成本考量，各地分工廠可直接對當地供應商下採購單，再由供應商直接送至各GEO-Site工廠，或將主要關鍵零組件送到各地的Hub倉；但是，主要原物料如CPU等，由於是高單價且產品生命週期短，因此由台北總公司依據各地分工廠訂單需求統一採購。

此外，由於主機板為電腦主機中佔成本較高零組件，大眾公司已將工廠設置在中國大陸，藉以經由較低生產成本獲得較高競爭優勢。目前大眾總公司會依客戶Forecast的數量，統籌中國大陸主機板產量及交運時程，依各GEO-Site的生產需求，交運至各GEO-Site。

各GEO-Site之實際運作狀況，在大訂單部分，由台北總公司負責談定規格、數量及價格，GEO-Site依生產訂單及交貨地點配合客戶需求，負責生產，就近交貨。客戶依照與大眾洽商之Forecast後，每週發出3~6個月Forecast給各GEO-Site，備料生產。圖3.3為大眾公司GEO-Site運作流程。
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圖3.3：大眾GEO-SITE運作流程

由於國外客戶對大眾電腦的要求，相對應會影響到大眾對其供應商的要求，例如，Hub的運作模式，供應商亦相對應被要求建立；客戶要求發出訂單後之ATP（Available to Promise），應於24小時內回覆，大眾亦要求供應商於24小時內要回覆；再者，客戶給於大眾之付款條件及實際收款狀況，牽涉到大筆資金的流入，亦影響大眾與供應商簽訂之付款條件及支付狀況。因此，整個產業之供需狀況形成強烈之依存關係，並且相互影響。

目前GEO-Site的資訊化程度不一，GEO-Site的MRP及e化作業，由各GEO-Site自行負責，台北總公司僅要求將庫存、應收帳款、應付帳款等相關資料傳回台北總公司；與主要OEM客戶之電子化資訊交換，或以EDI、FTP，也有僅以文件傳遞；全球13個Hub之庫存資訊掌控，資訊之蒐集方式與資料格式均不一致；而Forwarder對於物流資訊的提供，亦各式各樣。因此，整個體系的電子化情況，彼此之間都有很大的差異性。

對於大眾公司台灣總部而言，隨著營運的擴大，如何有效掌管世界各地公司的營運，尤其是資金調度與庫存的控管，對於建立『中央集權』或是『地方分權』的管理制度，是一項極高難度的挑戰。尤其是跨國營運的策略考量及全球運籌管理，更成為大眾公司重要的經營議題；而有效運用資訊系統，達到資訊的完整與透通，更是刻不容緩的事。在營運規模不斷地擴大之下，藉由授權，讓各GEO-Site可以更快速成長，自行規劃、統籌日常營運、生產事宜，建構各GEO-Site的資訊系統等；同時，透過e化的加強與Internet的結合，讓總公司可以隨時掌握到最關鍵、最新的營運資訊，是未來運籌管理進行的重點項目。因此，大眾公司未來將會在大陸地區擴增至15個廠，成為大眾公司全球的生產重鎮，而台灣的總公司則將扮演更重要的策略地位，資金的籌劃、運籌的規劃、營運模式的複製等。

2.
發展目標與策略

e-Glogistics為大眾e化之既定目標，由於Global Logistics所牽涉的體系眾多且複雜，不論是產品、訂單、客戶、供應商、材料種類等，都會因為市場、研發、製程、運輸等因素改變的影響而進行組織及策略的調整，e化的腳步勢必也要跟隨組織環境的變遷而調整與建置。在未來，Global Logistics運作模式不變的前提之下，透過e化讓體系間的協同運作更具效率且成熟，藉由資訊之即時與透通，讓決策的掌握更精準且有效。以下為大眾所規劃的體系電子化策略：

●
藉由政府之D計畫，2年內建立e-Glogistics運作機制，5年內完成全面e-Business運作。

●
每半年進行e化深度及廣度之全盤檢討，所謂深度，包括資訊技術、產業標準的應用、BPR流程、系統功能等之檢討與評估；廣度則涵蓋體系導入之範圍、家數與解決方案之檢討與推動。

●
制定獎勵及補助體系廠商進行B2B電子商務推動的辦法，於每年第四季公佈相關作業辦法，並進行廠商問卷調查，廠商可依其電子化的程度，先行評估與選擇之導入方案或修正原先以導入方案，即提升解決方案等級，以做為下一年度體系廠商導入之重點參考與預算編列依據。

●
每年由相關部門提供導入電子化廠商名單，依其重要性、優先順序與家數建議，配合上述之調查結果，做為下一年度體系廠商導入之重點參考與預算編列依據。

●
每年大眾公司將提出e化預算之20%為上限（必要時再增加預算），做為補助體系廠商參與之導入經費。

3.
入範疇作法與推動內容

為因應客戶海外出貨需求而建立的海外運籌據點，連接起來成為具備電子商務功能的網路，本計畫將整合大眾體系之資訊網路事業群（NIG）、可攜電腦事業群（PCG）、及海外組裝點，以處理大小訂單。大單子（BTO）可交由深圳、林口的工廠生產，小單子（CTO）由海外組裝廠，隨時依據規格組裝交貨。本次導入對象為主要營運之二大事業部： 

●
資訊網路事業群（NIG）：以OEM/ODM為主的外銷生產據點及Hub。

●
可攜電腦事業群（PCG）：以台灣及大陸地區為生產據點。

關於資訊系統之建立，將以完成Inventory Visibility及Shipment Visibility為規劃重點，此外，總公司之財務部門將配合GEO-Site財務資訊之彙整，達成Finance Visibility，透過電子化作業，建立運作機制，逐步改善人工作業之疏失。

Global Logistics機制的建立是處於PC及Notebook產業最重要的管理議題，藉由IT的應用，讓整體的運作效率更為提高，由於不論是供應鏈管理或需求鏈管理，其中所牽涉的企業內、外部單位都非常的眾多且複雜，加以各單位之e化程度均不相同，國情、文化亦不同，在推動上確實會遭遇相當多阻力，惟有保持大眾公司之競爭優勢，才可能更順利推動供應鏈和需求鏈之協同運作。本次專案將以e-Glogistics為目標，以建立機制為優先考慮，待機制運作成熟後，在推動更多的體系單位參與。而e-Glogistics的主要目的是藉由體系間Collaboration達成資訊透通（Information Transparency），快速反應（Quick Response），真正作到Inventory Visibility（含成品及原物料）、Shipment Visibility（含在途庫存、貨物運送狀況）及Finance Visibility（GEO-Site之財務狀況）。大眾公司將在企業內部的核心系統（包括ERP、SCM、CRM及PDM等）的架構下，持續建置體系間的應用系統。就供應鏈的e化而言，將繼完成採購電子化（e-Procurement）之後，持續推動包括與銀行金流之整合，及完成Supplier Hub之資訊系統。就需求鏈e化而言，將以客戶訂單之Fulfillment為主要考量，掌控各GEO-Site和Hub之庫存狀況、出貨狀況、貨物運送狀況及收款狀況。相關理論架構圖如圖3.4所示。
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圖3.4：眾E-GLOGISTICS理論架構

總括而言，本計畫之電子化範圍將完成e-Glogistics電子化平台之建置，而e-Glogistics將包括五個電子交易平台及應用系統的建置，分別為e-Inventory、e-Hub、e-Shipment、e-Finance及e-Factoring。表3.3簡述上述五個模組之功能。

表3.3：大眾E-GLOGISTICS五大模組

	模組
	說明

	全球GEO-Site
庫存管理
－e-Inventory
	建立e-Inventory作業平台，將各GEO-Site的庫存、MRP需求量、採購在途量等庫存資料每日彙總傳回總公司合併計算，使各GEO-Site人員皆能掌握各地庫存明細，加強全球運籌管理能力。

	全球Hub
庫存管理
－e-Hub
	建立e-Hub作業平台，將各Hub庫存及異動，以EDI(or Flat File)傳回FIC，使得各Hub庫存及在途量資訊易於整合、取得，並提供給客戶查詢庫存資料。同時，在客戶自Hub拉貨時，e-Hub系統自動產生第二次Invoice，Bill給客戶，待客戶繳款，自動沖銷第二份Invoice之A/R。

	出口管理
－e-Shipment
	建立e-Shipment作業平台，能快速進行艙位預訂作業，並提供貨品清冊資料給Forwarder，加快報關作業。同時，進行貨況追蹤作業，各檢核點情況線上傳回，有異常狀況則可自動提供回報。此外，Forwarder將Billing以文件(或電子檔)給FIC核對後，即可付款。

	全球GEO-Site
財務管理
－e-Finance
	建立e-Finance作業平台，由GEO-Site提供應收、應付帳款資訊，讓總公司可隨時掌握GEO-Site之財務狀況，統籌資金需求，加速各種財報統計。

	國內付款
－e-Factoring
	建立e-Factoring作業平台，與e-Procurement整合，讓供應商可查詢訂單、驗收、對帳、付款等相關資訊；連接銀行的付款資訊系統，直接線上轉帳；同時，供應商可利用大眾「應付帳款」，向銀行取得低利融資。


整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：

●
全球GEO-Site庫存管理流程改造－e-Inventory

	AS-IS
	TO-BE

	基於成本考量，GEO-Site負責一般零組件之採購，台北總公司負責主要零組件之採購，目前庫存管理僅控管主要零組件。因此，台北總公司在接收到客戶之Forecast資訊，隨即進行主機板、CPU等主要零組件備料及主機板之產能調度，並將分配結果及預計出貨時間，用Excel File傳送給各GEO-Site。GEO-Site需將主要零組件之每日庫存，以Excel File傳送至總公司。通常GEO-Site接到訂單，即完成備料，組裝出貨。
	●
建立e-Inventory作業平台。

●
各GEO-Site每日將ERP中庫存資料轉至作業平台。

●
各GEO-Site建立當地料號及FIC料號，則同一品名可依FIC料號至GEO-Site統一查詢。

●
各GEO-Site之在途量有3種，並加以分類統計：
(A)各GEO-Site互相調料之在途量。
(B)各GEO-Site與Hub間之在途量。
(C)各Vendor交運至GEO-Site間之在途量。

●
各GEO-Site每日將ERP系統顯示『呆滯料』之資料轉至作業平台，供總公司調配安排。

●
各GEO-Site每週執行一次MRP，並將ERP資料轉至作業平台，供總公司安排調度。

●
各GEO-Site MRP顯示（庫存/需求/供給/餘額），供總公司Logistics人員調配安排。
●
各GEO-Site提供成本金額及購買金額，供總公司Logistics人員追蹤查核。

	分析：

各GEO-Site與FIC總公司之間，原以Excel File經過人工彙整，再以e-mail方式，互相傳送，相當耗時。經過流程改造後，GEO-Site與FIC總公司之間，透過Turnkey系統，可解決GEO-Site與FIC總公司間同一品名料號不相同的問題；此外，透過e-Inventory作業平台的建立，可直接轉入、轉出資料，各GEO-Site可直接將MRP、ERP資料轉至該作業平台，供總公司調配安排或進行產能調度；並可使庫存資料能在全球GEC-Site與FIC總公司間互通使用，使庫存資訊透明化，讓各GEC-Site與FIC總公司都能隨時掌握庫存資訊，提高控管全球庫存調度能力，並能即時取得庫存呆滯狀況。


●
全球Hub庫存管理流程改造－e-Hub

	AS-IS
	TO-BE

	大眾公司在出貨時，電腦系統會開立發票給Hub，但此發票並非開立給客戶的發票，一直到客戶拉貨時，再開立發票給客戶，客戶依據付款條件付款。大眾承租之Hub公司會以EDI、Flat File、Web或傳真的方式提供庫存異動的資訊，大眾運籌部門再以人工的方式產生報表，和客戶對帳並開立發票。
	●
建立e-Hub作業平台，將各Hub庫存及異動，以EDI (or Flat File)傳回FIC。

●
FIC建立Hub庫存管制指標，如呆滯警告，提供Logistics相關資訊。

●
客戶拉貨，e-Hub系統自動產生第二次Invoice，Bill給客戶。
●
客戶繳款，自動沖銷第二份Invoice之A/R。

	分析：

FIC總公司與各Hub之間，原以各種不同方式(如EDI、Flat File、Web等)，傳送各Hub庫存資料；同時，FIC在出貨至Hub時，即開立發票給Hub，認列「銷貨收入」及起算「A/R」，直到客戶拉貨時，再開立第二份發票給客戶，與實情不符，故修改BPR。貨在Hub庫內視為「大眾海外庫」存貨，待存貨拉至客戶時，才做真正「銷貨收入」及起算「A/R」。原先以人工方式計算查詢各Hub庫存及開立Invoice的作業，透過e-Hub作業平台的建立，FIC可知道各Hub庫存及在途量，同時也可提供客戶查詢Hub庫存資料；而客戶拉貨後，e-Hub系統會自動產生第二份Invoice給客戶，並在客戶繳款後，自動沖銷第二份Invoice之A/R，如此可省去人工作業的時間及成本。


●
出口管理流程改造－e-Shipment

	AS-IS
	TO-BE

	出口管理作業主要包括貨物運送詢報價、艙位預訂、運輸安排、報關資料準備、承攬公司(Forwarder)提貨作業、貨物清關作業、貨況追蹤、付款作業等。目前，關務人員以電話向Forwarder詢問運輸價格，決定價格後，再向Forwarder訂位，關務人員即準備報關資料，Forwarder會至大眾提貨並協助報關、清關作業，直到貨物運送至Hub。Forwarder會依據大眾或客戶要求，將貨物運送的進度及狀況以Web Site或Excel File方式提供查詢。但是，Forwarder仍無法提供完整的貨況資訊，除非其能完全掌握所有運送過程之參與運送者，包括海空運(含非指定轉運)、其它國家之通關、陸運、Broker等。現階段作業流程說明如下：
●
艙位預訂作業(Booking)

(A)
人工以電話/Fax，確認Space。

(B)
FIC製作文件，傳給Forwarder，Forwarder再重新登打供報關、清關用。

●
貨況追蹤作業(Tracking)

(A)
Forwarder每天以Flat File供FIC查詢。

●
付款作業(Billing)

(A)
Forwarder將Billing交給FIC關務人員。

(B)
FIC關務人員人工逐筆核對付款資料，再轉給會計付款。

(C)
會計以人工逐筆登打作付款相關作業。
	●
艙位預訂作業(Booking)

(A)
建立e-Shipment作業平台，雙方快速確認，Booking Space。

(B)
FIC提供貨品清冊資料，即Invoice和Packing List資料，則Forwarder可避免重複登打，加快報關作業。

●
貨況追蹤作業(Tracking)

(A)
利用e-Shipment作業平台，Forwarder將5個檢核點，線上傳給FIC。

5個貨況追蹤檢核點：
(
交運貨品收料日--EST-CGO REC DATE
(
預計出口日--ETD
(
預計到港日--ETA
(
海關清關完成--Customs Clearance
(
Hub實際收料日--RTA
(B)
FIC利用作業平台可準確得知每批交運貨品目前的狀態。

(C)
異常狀況回報：如超過系統設定之交期，作業平台自動提供警訊。

●
付款作業(Billing)

(A)
Forwarder將Billing以文件(或電子檔)給FIC關務人員。

(B)
FIC關務人員在電腦上逐筆比對並補登入相關資料。

(C)
FIC會計簡單核對流程，即可付款。

	分析：

流程改造前，FIC在預訂艙位時，都是以電話或傳真方式確認；報關資料及對帳資料等，都會有重複登打的情況，因此可能會因重複輸入而發生錯誤；對於貨況查詢，Forwarder也無法提供FIC即時完整的資訊，且在作業上亦不便利。透過e-Shipment作業平台的建立，除了可以將上述作業簡化，直接透過平台確認艙位、提供報關資料給Forwarder、對帳資料給會計人員；Forwarder並可將5個檢核點，線上傳給FIC，進行貨況查詢、追蹤，同時平台亦可提供異常狀況回報。


●
全球GEO-Site財務管理流程改造－e-Finance

	AS-IS
	TO-BE

	大眾總公司在全球各地的GEO-Site分別以建立A、B兩個銀行帳戶做為資金的控管，A帳戶的款項，GEO-Site不可以動用，由總公司作資金調度，B帳戶則可以進行運用，為當地營運資金的來源，如薪資、行政費用等。當客戶的訂單下至各GEO-Site，GEO-Site產生購料需求時，則需填寫申請書，由總公司核准，總公司財務部門再將營運資金匯入B帳戶，或由A帳戶撥款至B帳戶，GEO-Site人員再至B帳戶提領，支付款項。客戶支付的款項亦直接匯入A帳戶，總公司視資金運用狀況進行調整。
	●
建立e-Finance作業平台，由GEO-Site提供應收、應付帳款資訊。

●
總公司財務人員可直接在線上進行審核作業，比對訂單明細。

●
與GEO-Site ERP系統整合，達到資訊之正確與一致性。

	分析：

原本的財務作業流程，使得FIC無法提早掌握GEO-Site之資金需求，預先進行財務規劃；而各GEO-Site有資金需求，需透過人工作業，提出申請，FIC總公司之財會人員亦需以人工方式進行會計報表彙整，過程繁複且無法進行資料詳細比對。透過e-Finance作業平台的建立，FIC總公司可以取得各GEO-Site的帳務資訊，並且解決上述之問題，使FIC總公司與各GEO-Site的帳務資訊能一致，總公司可更精確統籌資金需求，提早進行規劃，並有利於進行”台北開PO、台灣付款、海外生產交運、供應商交貨至GEO-Site”的營運模式。


●
國內付款流程改造－e-Factoring

	AS-IS
	TO-BE

	目前與國內供應商的交易，在付款部分並未和銀行直接線上連線，是由ERP產生付款明細後，在轉成磁片檔並列印報表給銀行，透過銀行轉帳給供應商。
	●
建立e-Factoring作業平台，與e-Procurement整合，提供供應商得知付款資訊。

●
供應商可至e-Procurement系統查詢訂單、驗收、對帳至付款等相關資訊。

●
連接銀行的付款資訊系統，直接線上轉帳。

●
和銀行的C計畫付款流程相互配合。

●
供應商可利用大眾『應付帳款』，向銀行取得低利融資。

	分析：

目前就FIC的B2B e-Procurement作業而言，自動化流程至金流部分即中斷，付款部分並未和銀行直接連線，而是由ERP產生付款明細後，轉成磁片檔並列印報表給銀行，再透過銀行轉帳給供應商，以整體作業效率而言，無法一貫化。透過e-Factoring作業平台的建立，在付款部分可與C計畫的銀行直接線上連線，並直接提供銀行、供應商付款資訊，進行線上轉帳，避免財會人員需親自到銀行櫃檯辦理付款作業；除此之外，還可提供銀行應付帳款資料，讓供應商即早進行線上融資。


（三）中環（CMC）

1.
公司經營現況及發展動機

中環股份有限公司成立於1978年，目前在香港、英國、美國、墨西哥、愛爾蘭等地區皆有其據點，外銷地點遍及北美、歐洲、亞洲及日本等各地區。歷經二十幾年的經營，中環公司以儲存媒體的世界級領導廠商的優勢為基礎，結合轉投資公司的生產技術資源，現今已跨足資訊家電、關鍵性零組件的研發與製造等。

近幾年因應全球各地客戶需求，中環公司的光碟片已陸續展開一連串的全球生產線佈局，平均分佈於亞洲，美洲及歐洲。除繼續穩定光碟市場既有之地位，中環公司將積極轉型發展其他具潛力之明日之星，即未來將以儲存媒體、資訊通訊家電（CIA）、網路通訊及關鍵零組件等為事業發展核心，以創公司更大獲利空間。目前各事業體之資源比重為儲存媒體佔47%，通訊資訊家電佔15%，關鍵性零組件佔8%，通路佔8%，網路佔6%，其他轉投資佔16%（如圖3.5）。目前八成營利來自儲存媒體。
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圖3.5：中環未來核心產品組合

依據過去三年營運狀況顯示，中環九成產品以出口為大宗，及配合多年來豐富的海外投資經驗，和數十年來在本土台灣生根茁壯之情懷，因此「根留台灣，全球運籌－中環產品，環遊世界」早已成為實至名歸之企業遠景。在實體之經營策略上，中環在近幾年已陸續展開一連串的全球生產線及發貨點佈局，接著欲進行之「全球運籌電子化管理」，更是落實此遠景之首要之務，使能達到全球運籌管理之目標。

目前台灣總公司雖主管中環海外據點營運事宜，但在執行面上為各處獨立作業。兩方使用不同的資訊系統作業，現以傳統電話、傳真及電子郵件方式聯繫和資訊往來；在中環買主、供應商、發貨中心等方面，也皆以傳統電話、傳真及電子郵件方式聯繫和資訊往來。少許廠商有提供網站，可以特定帳號登入查詢貨物資料；在物流後勤作業方面，目前並無系統可使用，各個工作人員自行以Word或Excel檔案記錄自己管理的資料，和運輸業者廠商間的詢價、訂艙、出貨也各自以傳統電話、傳真及電子郵件方式聯繫，並需自行試算運費、排程及配櫃。

未來中環公司將以網路和通訊事業為發展核心，以建構強而有力的「全球運籌管理」為集團發展目標。在此一目標的導引下，中環公司不斷在電腦軟、硬體設施上做相當的投資，以健全公司內的資訊基礎建設，做為資訊應用的強力後盾。

關於中環營運數十年創造之競爭優勢，及因應內外環境之變化而產生之經營瓶頸與對應經營瓶頸點預期因應策略如表3.4所示。

表3.4：中環經營瓶頸問題點及預期因應策略

	問題點
	因應策略之功能需求

	無法即時得知海外Hub及工廠的庫存情形
	1.
即時(或接近即時地)得知各海外點的庫存情形

2.
需有一套存貨能見度的系統 Inventory Visibility

	海外廠及中心廠的系統未連線整合
	中心廠及海外廠的系統整合EAI

	海外VMI機制所產生的倉儲成本及價格風險
	根本解決之道就是降低非必要庫存, 因此需要,

1.
清楚客戶提貨週期，並加以縮短

2.
準確預測客戶需求(協同預測CPFR)

3.
精確掌握在途貨物運送的狀況(Shipment Visibility)

4.
與物流倉儲業者之連線整合(B2Bi)

5.
協同補貨(CPFR)

	為減少CD-R成品價格波動的風險, 需有效縮短從工廠到客戶手中, 點對點的前置時間(End-to-End Lead Time)
	1.
減少人工打字, 人工作業的處理時間(電子化貿易文件EDM-DTM/EDM-DXM)

2.
提高複雜多變的海運物流安排作業效率(船務規劃及執行SPE)

3.
貨物準時送達, 透過在途貨物管理及物流業評比所產生的服務良性循環(SV/LIH-LE)

	有能力提供接單後所有客戶所需的資訊
	1.
協同規劃、預測、補貨CPFR

2.
中環與主要客戶連線整合B2Bi

3.
在途物況Shipment Visibility

4.
異常警示及報告LIH-EM/LIH-RM

	客制化少量多樣的能力
	1.
協同規劃CPFR，提高中環客制化需求的規劃能力

2.
未來導入協同設計生產CPC


2. 發展目標與策略

中環公司體系電子化的發展目標，共包括以下六點：

●
透過建立運籌管理電子化計畫，善用分享資訊，以利決策的管理，降低整體產業之庫存、人員、作業及通訊等成本（Cost Down），延伸ERP效益至客戶端。

●
提升價值鏈整體效能（Value Chain Efficient），增加對市場的回應速度與能力（QR）。

●
提高對客戶關係管理電子化服務（CRM），強化對國際系統連結的能力（Connection），建立差異化競爭優勢，使中環成為全方位的電子化企業，將整個價值鏈的成員轉化成夥伴關係，創造企業最大利潤。

●
簡化繁複的採購及物流程序，如文件電子化，減少通訊費用，紙張用量，降低營運成本，Order Cycle Time（OCT），減少人為疏失，提高員工生產力，有效減少庫存，降低成本，提高週轉率增加獲利。

●
與中環買主及供應商共享需求及供應的資訊，達到供需生產及獲利的最佳化。

●
全程掌控物流及庫存狀況，主動通知相關單位，在問題發生前解決，有效執行運籌管理電子化。

配合其電子化目標，中環公司擬定的策略包括：

●
與Logistics Solution廠商合作開發，並與運籌電子化體系的對象，物流運輸業者、倉儲發貨中心、客戶、供應商及海外分公司，依資訊應用現況、需求與配合意願，訂定連線方式，功能需求導入時程表，共同架構運籌電子化網路系統。

●
依物流運輸業者、倉儲發貨中心、客戶、供應商及海外分公司分批及分階段導入系統，再逐漸擴展至全體運籌體系的所有成員。

●
透過委外資訊廠商，架設跨企業間電子化基礎建設，協助連結（B2Bi、Hub、Browser）資訊化程度不同的體系成員。

3.
導入範疇作法與推動內容

中環公司運籌管理電子化計畫導入範圍包含總公司，海內外工廠及自有倉儲，客戶端為國外知名客戶如Imation、TDK、Wal-Mart、Philips等，以及倉儲、運輸業者。內部主要整合ERP與各中環海內外據點的資訊系統，建置內部船務電子化系統，並與主要中環買主建立及連結協同規劃、預測及補貨模組（CPFR），與運輸業者建立協同在途貨況管理模組（Shipment Visibility），與倉儲及發貨中心連接交換取得全球各點庫存資訊（Inventory Visibility），並建立完整的中環運籌電子化資訊中心（Logistics Information Hub），包含內容為運籌體系內所有資訊、資料的交換、查詢及應用、管理與分析。對象範圍包含：

●
中環台灣區：總公司及8個工廠

●
中環海外區：美國（Hub）、英國（Hub）、香港、墨西哥及愛爾蘭廠（5家）

●
中環買主（10家）

●
運輸業者：台灣海、空運輸配合業者（20家）

●
倉儲發貨中心：美洲（9家）、歐洲（7家）及亞洲配合業者（4家）

中環公司運籌管理電子化計畫的運籌管理架構圖如圖3.6所示。
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圖3.6：中環運籌管理架構圖

●
CPFR：協同規劃預測及補貨系統（Collaborative Planning, Forecast & Replenishment）

●
SPE：船務規劃執行系統（Shipment Planning and Execution）

●
SV：在途物況管理系統（Shipment Visibility）

●
IV：庫存管理系統（Inventory Visibility）

●
LIH：全球運籌資訊中心（Logistics Information Hub）

●
EDM：電子資料管理系統（Electronic Data Management）

中環運籌管理電子化導入的系統範疇，包含了六大主題，分別為：協同規劃預測及補貨系統、船務規劃執行系統、在途物況管理系統、庫存管理系統、運籌電子化資訊中心系統，及電子資料管理系統等六大系統，如表3.5所示。

表3.5：中環E-LOGISTICS六大主題

	範疇主題
	說明

	協同規劃預測及補貨系統(Collaborative Planning, Forecast & Replenishment, CPFR)
	中環與其買主發展Front End Agreement，雙方同意Follow VICS所訂的供應鏈流程標準，稱為協同規劃預測及補貨，藉由資訊分享，進行銷售、訂單預測等，達到提高雙方的效率，滿足客戶的需求的共同目標。

	船務規劃執行系統(Shipment Planning and Execution, SPE)
	中環、運輸業者連線導入船務規劃執行系統，進行船務出貨、自動配櫃、業務出貨訂單管理等，使物流流程最佳化，降低異常事件處理所花的時間及人力，節省人工計算配櫃時間，並確保艙位供給等。

	在途物況管理系統(Shipment Visibility, SV)
	中環、運輸業者連線導入在途物況管理系統，進行物況追蹤協同管理。物流業者可即時將貨物的動態發佈於網路，中環及其買主可即時得到物況資訊，掌握運送途中的貨及貨到的時間。

	庫存管理系統(Inventory Visibility, IV)
	中環與倉儲業者發展庫存管理系統，進行協同庫存。利用網路連線以即時，或近即時得知全球各地Hub及倉儲業者發貨中心的庫存情形。

	運籌電子化資訊中心系統(Logistics Information Hub, LIH)
	利用集中式的運籌資訊中心，進行運籌事件、報表資料等管理。即時或近即時收集全球各地需求、庫存、在途貨況等物流及運籌相關資訊，並有異常警示，處理異常狀況。減少人工收集、整理資訊所花的時間及成本，更快反應市場及客戶需求。

	電子資料管理系統(Electronic Data Management, EDM)
	進行資料交換管理，以電子檔的方式來傳遞，節省文件處理工作，減少資料因重複鍵入所產生的錯誤。


整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：

●
中環本體作業流程

	AS-IS
	TO-BE

	1.
業務人員以人工方式透過電話訪談、歷史記錄、庫存月報表收集預測需求情形。

2.
客戶及中環業務透過電話、e-mail詢價及報價，CD-R供貨集中台灣，此時業務根據工廠產能利用情形，告知客戶預定交貨時間。

3.
客戶以傳真或e-mail附加檔方式下單，業務將訂單以人工方式鍵入ERP系統，進入生產排程。

4.
進料及生產，此時船務開始查詢船期，運費詢價、比價、人工配櫃、預訂艙位等人工排程。
5.
工廠生產完成，船務安排裝櫃出口及人工文件作業。

6.
貨物裝船後，國外中環買主每星期詢問一次貨物目前動態，船務人員透過電話向運輸業者查詢，因時差關係約隔天得到回覆，再發出e-mail通知國外中環買主。

7.
貨交中環買主之後，業務透過電話訪談進行下一循環的交易。
	1.
中環買主與中環經由LIH分享資訊，中環提供庫存情形，在途貨物資訊以及工廠產能利用情形給中環買主，中環買主則提供其庫存情形，銷售情形給中環。

2.
利用CPFR標準流程，在資訊相對更充分的情形下，進行協同式需求預測，由中環業務根據分享資訊的內容做出銷售預測、最新報價等資訊，上傳給全球主要中環買主，中環買主進行需求比對、價格同步之後透過平台回傳採購預測給中環。

3.
全球供需分析(Exception and Tolerance比對)，得到預測後，透過ERP規劃工廠生產排程。

4.
供需分析後，決定最佳供貨方式依客戶與中環的協定分In-Stock存貨供貨地或BTO接單後生產供貨，如為BTO，則進入ERP生產排程。

5.
客戶正式下單，業務將電子格式的訂單自動轉入公司ERP中，存貨供貨者進入ALP(先進物流規劃)階段。BTO進料生產後進入ALP物流規劃。

6.
存貨供貨，直接從海外物流中心Hub或發貨倉倉儲業者以海運或陸運方式運輸；BTO則行台灣或海外廠生產後，以海運或陸運方式出貨。

7.
貨物裝船後，船務人員自SPE船務規劃執行系統傳出提單資料經由LIH運籌資訊中心上傳到SV系統，並自動通知運輸業者相關人員。

8.
貨物在途情形由運輸業者的起運地物流業，卸貨地物流業以及其運輸合作伙伴進行全程在途物況協同追蹤及管理。

9.
貨物到達目的地，客戶收貨後，成為庫存，其庫存及銷售資訊透過資訊分享機制分享出來，中環公司業務可進行下一循環的預測。

	分析：

中環本體作業流程的改造，可以明顯的減少人工重複登打輸入及人工處理的作業，如原本須透過電話訪談、收集預測需求情形、進行運費詢價、比價、人工配櫃、預訂艙位、裝櫃出口及人工文件作業等作業減少。透過由運輸業者的起運地物流業，卸貨地物流業以及其運輸合作伙伴進行的全程在途物況協同追蹤及管理，除可減少電話查詢貨物運況的作業及成本，更可快速反應貨況資訊。此外，中環與買主經由LIH，可使彼此的庫存情形、在途貨物資訊、工廠產能利用情形、銷售情形等資訊共同分享，以利使用CPFR標準流程來進行協同式需求預測，資訊相對更充分，可避免在資訊不完整的情況之下做決策，更精確掌握市場需求，方便運籌規劃，減少非必要性庫存的數量，節省運籌成本。


●
中環與其他體系協同規劃、預測及補貨作業流程（CPFR）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
業務訪談，主要透過國際電話，或電子郵件方式，透過定期及不定期的密集的聯繫，了解客戶需求及市場趨勢。

2.
客戶提供實際銷售情況資訊，目前主要來源為Wal-Mart的Retail-Link，業務登入Retail-Link查看實際銷售情形。

3.
海外Hub、倉儲業者及工廠的存貨月報表。

4.
根據以上資訊，中環公司業務可得出統計預測，再根據不同客戶的歷史下單量及目前市場供需情形做預測。

5.
根據預測生產出貨，裝運到國外倉儲業者提供有VMI需求的中環買主。
	1.
中環業務把標準格式之產品銷售預測(Sales Forecast)透過網路上傳給中環買主的採購。

2.
中環買主的採購登入並檢視銷售預測(Sales Forecast)再根據本身各通路實際銷售的情形，依各產品的實際需求後把採購預測(Order Forecast)上傳。

3.
比對中環銷售預測與中環買主採購預測的差異(Exception)是否超過先前雙方協議的寬容度(Tolerance)。
4.
如果差異在寬容度之內則依客戶的採購預測進行ERP生產規劃排程。

5.
如果差異在寬容度之外，則透過中環與中環買主雙方對相同產品的活動行事曆(Event Calendar)及活動訊息(Message)進行比對，評估事件行事曆及訊息是否一致。

6.
如果一致，則依客戶的採購預測加以調整進行ERP生產規劃排程。

7.
如果不一致，則與中環買主進行人工協同比對，調整預測。

8.
根據預測，進行ERP生產規劃排程。

	分析：

中環業務把標準格式之產品銷售預測透過網路上傳給中環買主的採購，取代原先以國際電話或電子郵件方式與客戶聯繫，以了解需求及市場趨勢。如此，可降低成本，並可方便客戶掌握完整的資訊。此外，與其他體系所進行的協同規劃、預測及補貨作業流程，以資訊代替庫存，可真正減少非必要性庫存的數量及非必要性庫存的持有成本及倉儲成本；完整的資訊，亦可避免決策者在需求資訊不完整時下決策，而能更快反應變化快速的市場。


●
船務規劃執行作業流程（Shipment Planning and Execution）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
產品完成，工廠品保部門以出貨通知單通知船務部門出貨。

2.
船務人員根據業務部門的Order Acceptance (O/A)及品保部門的出貨通知單安排人工物流規劃，物流業者資料搜尋，船期查尋，運費詢價RFQ。

3.
船務人員根據貨品包裝，件數計算材積，並與船公司貨櫃呎吋之標準規格進行空間配置。

4.
根據計算所需的櫃數，結關日期向船公司或攬貨業者預訂艙位取得船名，航次及SO資料及領交櫃地點等。

5.
電話及傳真通知拖車公司拖櫃。

6.
人工方式以Word，Excel製作包裝單，商業發票等貿易文件。

7.
工廠裝櫃作業，拖車拖櫃安排出口結關，人工製作出貨通知單(Shipping Advice)傳真國外客戶。

8.
用Word及Excel製作出口結關報表。
	1.
ERP生產排程資料轉入先進物流規劃(ALP)進行運費試算。

2.
配櫃試算決定貨櫃數量。

3.
電子詢價報價船期查詢，訂單進入系統『待訂艙』檔。

4.
ERP進入生產，船務以網路向船公司或攬貨物流業者訂艙，並將系統『待訂艙』檔結轉成為『已訂艙』取得船名、航次、ETA、ETD等電子檔資料再透過Data Exchange將資料轉進SPE中。

5.
工廠生產完成，收到ERP出貨通知後『已訂艙』之Shipment資料轉成『待出貨』，並以e-Fax通知拖車公司拖櫃。

6.
SEP自動產Packing List、Invoice。

7.
工廠裝櫃作業，拖車拖櫃安排出口結關，自動產生Shipping Advice根據不同連線方式通知國外。

8.
Shipment資料轉成『已出貨』系統自動產生Excel格式的分析報表。

	分析：

中環船務規劃執行作業流程，其電子化的作業，如電子詢價報價船期查詢、ERP生產排程資料轉入先進物流規劃進行運費試算、配櫃試算等，節省了原先人工計算配櫃時間，以及資料查詢、收集及人力作業成本；而自動化報表，亦可省去助理人員整理資料及重複打字的時間及成本；同時，透過工作流程的控管及儀表功能，能提供異常狀況警示，及早發現問題；此外，中環直接將ERP生產排程資料轉入先進物流規劃系統，除可確保艙位供給，進行物流成本試算，亦減少許多繁複的人工作業。


●
在途物況管理作業流程（Shipment Visibility）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
貨交海運物流業者之後，中環買主會要求提供在途貨況，RFS(Request for Status) 。

2.
為回複客戶RFS的需求，中環需向起運地承攬業者(Original-leg Forwarder)電話查詢貨物動態。

3.
起運地承攬業收到中環要求後，向航商查詢貨況。

4.
如果上網得知航商船隻到達卸貨港時，接下來要用傳真或發e-mail或Destination-leg Forwarder(國外代理)查詢貨況。

5.
國外代理確認貨況後，再以e-mail回覆起運地承攬業者。

6.
起運地承攬業者回覆中環公司。

7.
中環公司回覆國外中環買主的RFS。

8.
因時差關係，歐美的貨，每次追蹤貨物的週期時間約36~48小時。每批貨平均需追蹤3~4次。
	1.
貨交海運物流業者之後，中環自SPE系統上傳 Shipment資料到SV(Shipment Visibility)系統，SV系統主動以Fax、e-mail、行動短訊通知起運地承攬業Sales。

2.
起運地承攬業Sales登入SV系統設定該Shipment國外代理，貨況通知方式，通知排程，異常定義，自動警示設定及裝船後航商貨況同步自動更新開啟。

3.
貨況船上自動更新。

4.
貨到卸貨港，SV系統通知國外代理(Destination-leg Forwarder)關閉SV的航商貨況同步自動更新及接手二程運輸工具的協同貨況更新，直至貨物送達目的地時止。
5.
因使用協同作業，物流業者透過承攬業，海外代理，海外伙伴(拖車、火車、二程船…)協同作業即時在一共用平台上傳，更新，貨況資訊可得近即時(Near Real-Time)並沒有時差及反覆聯絡追蹤的問題。

	分析：
原本的作業方式，使得中環必須以電話向Forwarder查詢貨況，由Forwarder再向航商查詢，經過不斷的反覆聯絡追蹤，層層往上查詢，再往下回報，歷經多時方能得知貨物運送中途各點的運況，回報給客戶得知。在途物況管理作業流程的改造，物流業者可即時將貨物的動態發佈於網路，使中環及其買主可以即時得到物況資訊，管理運送途中的貨並且精確掌握貨到的時間；異常警示及自動通知可及早安排備案，減少運送中異常情況所增加的成本。而協同作業，亦可提高整體物流業之績效並造成物流業之良性競爭提高價值鏈整體績效。


●
庫存管理作業流程（Inventory Visibility）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
每月由全球各地Hub及倉儲業者發貨倉傳真月報表給中環，回報庫存水準，倉儲費用Debit Note。

2.
由助理人員將傳真資料以Windows或Excel整理成月統計表。

3.
中環根據每月統計報表及歷史經驗預測需求，並根據需求排程生產。
	1.
利用網路連線，以即時(Real Time)或近即時得知全球各地Hub及倉儲業者發貨中心的庫存情形。

2.
業務人員依不同市場的訂單需求，設定安全庫存量。

3.
儀表功能，由業務設定存貨異常狀況以不同燈號分正常、異常、緊急事件如存貨數量高於或低於某種程度時即自動警示Rule-Based Event Management，自動異常或緊急事項應變建議。

4.
根據全球庫存量與CPFR流程的Collaborative Forecast相比較後決定ERP生產排程。

	分析：

原本由Hub及倉儲業者發貨倉利用傳真方式，以月報表方式回報庫存情形，不具即時性，無法隨時掌握正確及即時的庫存資訊。藉由庫存管理作業流程的改造，可以透過網路得知全球庫存情形，更快反應存貨狀況，減少非必要庫存的數量；並且將原本人工整理的工作，改以自動產生報表，如此可省去助理人員製作庫存報表資料重複登打的時間及人力成本。儀表板機制的建立，使得中環對異常及緊急之存貨情形能快速取得警示；而其透過存貨數量與CPFR流程的需求導向協同預測比對，再決定是否進入生產排程，可以減少傳統預測錯誤所需的不必要存貨。


●
運籌電子化資訊中心作業流程（Logistics Information Hub）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
運籌資訊分散外地，資訊需求者必須以電話、傳真、e-mail等方式向其他單位要求提供。

2.
資訊以季報表、月報表、行事曆、近即時事件加以分類。

3.
資訊收集後，以人工方式整理成總表以相關人員或決策主管利益分析。
	1.
集中式運籌資訊中心。

2.
即時或近即時收集全球各地需求、庫存、在途貨況等物流及運籌相關資訊。

3.
資訊主動通知，Rule-Based異常警示設定，有效處理異常狀況，以利判斷。

4.
自動產生分析報表。

	分析：

中環原本的資訊取得方式(包括電話、傳真、e-mail等)，是藉由各種方式向其他單位要求提供運籌資訊，如此會造成人工收集資訊所需的大量人力、物力、時間成本，以及後續的人工報表整理所需的各項成本及時間。透過集中式運籌資訊中心的建立，可以更即時的收集全球各地的運籌相關資訊，更快收集到所需資訊，如此可以節省許多人工作業，自動產生分析報表，亦能更快反應市場及客戶的需求；當異常發生時，也能主動警示通知，提早解決問題。


●
電子資料管理作業流程（Electronic Data Management）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
目前主要文件及資料分為兩種接收方式，一是傳真方式，二是e-mail附加電子檔。

2.
以訂單流程為例，業務在接到傳真訂單之後，經部門主管確認接單後，需將傳真訂單的資料以人工方式鍵入公司ERP系統以進行MRP及生產排程。

3.
在接到e-mail附加檔案格式的訂單時，則由業務列印出來，經部門主管確認接單後，再根據所列印的訂單的資料，以人工方式鍵入公司ERP系統以進行MRP及生產排程。

4.
在業務進一步接到來自客戶的信用狀L/C之後，才進料生產。
	1.
各種文件及資料以傳真外加電子檔(TEXT、XML、EDI等)及e-mail附加電子檔的方式接收。

2.
以訂單流程為例，業務在接到傳真電子檔訂單時，系統將電子檔訂單歸類於待審核訂單，經部門主管確認可接單後，業務再將電子檔訂單自動轉入公司ERP系統以進行MRP及生產排程。

3.
在接到e-mail附加檔案格式的訂單時，由業務列印出來，經部門主管確認接單後由業務將附加檔自動轉入公司ERP系統以進行MRP及生產排程。

4.
在業務進一步接到來自客戶的信用狀L/C之後，才進料生產。

	分析：

中環將原本以人工作業把訂單輸入ERP系統，以進行MRP及生產排程的作業方式，經作業流程改造後，改以電子檔訂單自動轉入公司ERP系統或附加檔自動轉入公司ERP系統的作法，節省了目前中環業務人員最繁重且最耗時的文件處理工作。如此可縮短資料建檔的工作時間，並減少資料因重複鍵入所產的錯誤。


（四）英業達（Inventec）

1.
公司經營現況及發展動機

英業達公司自民國六十四年創立以來，秉持著「創新」、「品質」、「虛心」、「力行」的經營理念，踏過計算機蓽路藍縷時代，走過電話機的風光歲月，至今已發展成為全方位之電腦及通訊產品之專業集團；主要產品為筆記型電腦、科學繪圖機、掌上型電腦及伺服器等。除台灣外，全球據點遍佈馬來西亞、中國大陸、北美、日本、新加坡及歐洲；外銷地點遍及北美、歐洲、大陸、日本等全球各地區。

自民國七十七年與增你智合作製造可攜型電腦，到近年來生產康柏多媒體筆記型電腦，一直是國內資訊、電子業的領導廠商。在過去25年中，英業達公司已由計算機製造商，蛻變為英業達集團的核心，至今成為擁有11,000名員工的大型企業集團。民國七十八年開始投入筆記型電腦及電腦辭典等產品之研發、生產與銷售。經過十年，英業達公司自創品牌的無敵電腦辭典，已擁有華人文化區的最高市場佔有率，且成為全國最大筆記型電腦生產工廠。

目前英業達有兩大產品，筆記型電腦和伺服器，集團在大陸南京、上海、天津、北京等都有研發單位。除於台灣士林、林口、大溪設有工廠之外，為因應全球運籌策略，分別於美國休士頓及歐洲蘇格蘭設立海外工廠，各負責該地區有關個人電腦產品之售後服務及後段組裝業務。在大陸方面，則有上海、北京、南京、天津等據點，並在上海漕河涇設有二座廠房。剛落成的第二座廠房將作為其跨足資訊家電領域的生產製造基地，將為關係企業無敵科技代工產製Pocket PC。第二廠全面啟用後，大陸總產能將與台灣現有產能相當，不過，目前台灣廠的實際出貨規模仍超過大陸廠。

大陸上海二廠今年已可以正式啟用，若以筆記型電腦來計，其產能規劃可達每年二百萬台。於美國德州廠和英國蘇格蘭廠的功能多為Hub，具後段組裝的功能。半成品由台灣出口至當地，再依當地需求，即時裝配成客戶要求的規格功能，是CTO。其最重要的功能在於售後服務和維修品處理。

近年來，英業達不管在企業資源規劃（ERP, Enterprise Resource Planning）、客戶關係管理（CRM, Customer Relationship Management）、知識管理（KM, Knowledge Management）、供應鏈管理（SCM, Supply Chain Management）等系統建構上，都投入龐大資源，執行以來，對落實企業經營管理、架設全球性價值鏈及增進與客戶間關係的管理等領域上已大有進展。

有了以上這些規劃及管理系統之基礎建構後，英業達公司更於八十九年開始積極參予政府戮力規劃主導之「電子供應鏈管理AB計畫」，透過整合供應鏈管理，與上下游產業建立網點連網，利用連網整合過程中資訊透通的呈現，進一步強化企業本身資源規劃系統，建立本公司及上下游廠商內部業務整合，提高生產力及服務品質，精確評估需求及減少庫存以達善用財務資源之目標。除此之外，更於九十一年間申請通過政府補助執行示範性資訊應用開發計畫-英業達金物流計畫，該計畫自始所規劃標的範疇乃設定在英業達最主要產品線-筆記型電腦（NB）上，希望將該產品線複雜之上下游體系間運籌關係，通過計畫設計之流程改造，建構電子化運籌作業環境，待計畫順利完成後再根據此經驗逐步應用到英業達其他產品線上。

隨著企業全球化，國際產銷分工等經營之急遽變化，全球運籌及服務已成為台灣廠商之國際競爭優勢。英業達公司已完成「全球運籌服務網」之建置，創造最快速將產品送達顧客之機制，分別在全球各主要據點完成組裝及服務工廠，並高效率運作中；因此，如何利用既有之完善資訊應用基礎及資訊技術能力，繼續朝著將資訊流、商流、物流、金流等各相關流程進行合流，運用此高度整合之資訊運作平台，提供企業一個全面e化之經營管理環境，邁向所謂e企業（e-Enterprise）之境地，此乃當前所急思之課題，也正是本次計畫所欲達成之積極目標。

目前英業達公司企業電子化的策略重點在於，由需求鏈角度出發，以供應鏈體係為基礎，串聯金融電子商務服務和運籌服務，提升集團運籌資訊的透明度、準確性、即時性，期能將不可避免的異常事件，處理的成本減到最低，加強集團運作效能，減低整體營運成本，增加客戶滿意度及忠誠度。未來，除了以「持續創造能增進知識與娛樂的優質工具」為願景外，英業達公司的未來遠景和策略目標，將以e-Business / e-Learning / e-Knowledge Management為建構基礎，向上延伸，進而透過整體流程再造，聚焦於英業達的核心能力，並以最大誠意與策略夥伴攜手合作向前邁進，以贏得最受尊崇的國際級公司為最高遠景。

2.
發展目標與策略

在物流全球運籌方面，英業達公司擬定了以下電子化體系發展目標：

●
提供最終顧客即時資訊、最短交期、最低庫存、最大彈性之目標。

●
以台灣、上海為製造基地，充分利用資訊科技建構全球運籌最佳化模式，提高異常處理應變能力，使全球運銷服務更加順暢。

●
減少整體庫存（含各據點倉儲和在途物料），降低安全庫存，減少營運成本，提高毛利。

●
更有效掌握出貨資訊，提高客戶滿意，再增加達交率5%，並爭取更多訂單，提高經營績效。

以上體系電子化目標之達成有賴資訊科技由作業、管理、整合以及決策四個層次來提供良好的管理。而進一步為了將管理層面與作業層面的資訊管理進行連結，擬定了以下的電子化體系策略：

●
建立英業達集團全球運籌體系：結合供應鏈體系資訊流和銀行金融網路服務，建構金流資訊體系；連結運籌資訊流，整合供應鏈資訊流，建構物流資訊體系。

●
建立與銀行間之標準化資訊管道，將銀行金流資訊與供應鏈實務面需求整合。

●
建立應付帳款管理自動化作業，提昇供應商金融資訊管理應用能力。

●
結合供應鏈、財務、稅務系統，將原供應鏈資訊與銀行金流資訊整合，電子化處理貨款和發票，供應商得將出貨資訊與收款資訊串聯，以減低管理成本，並提高供應商之資金運用彈性。

●
庫存資訊和Shipment資訊透明化，提高應變處理能力，強化供應鏈協調和客戶服務水準。

●
異常狀況分級預警，規劃因應實際可能變化，隨時機動調整供應鏈，以滿足需求鏈。

●
重點掌控海外據點資訊，如大陸地區進出口和合同管理，因應全球環境變化，節省營運成本，提高對外整體競爭力。

3.
導入範疇作法與推動內容

英業達D計畫電子化範圍及C計畫電子化範圍，如表3.6及表3.7所示。

表3.6：英業達D計畫電子化範圍

	系統類別
	英業達
	LSP
	供應商
	客戶

	eRealtime
	(
	
	((4家)
	(

	eClearance
	(
	(
	(
	(

	eT&T
	(
	(
	(
	(

	eVMI
	(
	((3PL)
	(
	


表3.7：英業達C計畫電子化範圍

	系統類別
	英業達
	銀行
	A類供應商
	B類供應商
	C類供應商

	ePayment
	(
	(
	(
	(
	(

	eTreasuring
	(
	(
	
	
	

	eFinancing
	(
	(
	(
	(
	(


英業達公司金物流計畫中所導入的範疇，包含了四大物流區塊：eRealTime、eClearance、eT&T、eVMI（如圖3.7）；及三大金流區塊：ePayment、eTreasuring、eFinancing（如圖3.8），表3.8所示。
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圖3.7：英業達物流（D）計畫導入範疇
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圖3.8：英業達金流（C）計畫導入範疇

表3.8：英業達金物流計畫模組

	模組
	說　　明

	eRealTime
	英業達與供應商間協同合作項目，並應用eRealTime來解決下述三項Visibility中的六大課題：

(
Order Visibility：要求訂單快速處理，與採購狀態一致性

(Demand Accuracy

(PO Status Consistent

(
Inventory Visibility：各單位間的Inventory資訊分享，並縮短及調整與未來計畫目標之落差

(Inventory Information Sharing

(Incoming Plan Gap Adjustment

(
Shipment Visibility：在途貨況(In-Transit Status)及IQC狀態透明化

(In-Transit Status Visibility

(IQC Status Visibility

	eClearance
	為確保於報關前之所有相關出口作業完整性和作業順暢，和承攬業/報關行間實施自動化文件交換和主動通知訂艙等作業，所有的資訊回覆皆採用主動通知和接收方式。並與其他ASP運籌服務網路連線，主動掌握通關資訊。 

	eT&T
	進行全程貨況追蹤控管，包括成品出貨至客戶端間的貨況追蹤，及所有In-Transit Inventory的運送(含公司各廠間的運送或是請供應商Drop-Ship者)貨況皆納入貨況追蹤範圍。如遇緊急情況或例外情況皆可以依預先設定的警訊條件和警訊表示方式，於系統主動通知，以即時管理因應。

	eVMI
	針對英業達全球Hub VMI(JIT用途)的庫存管理，和與未來大陸地區配合的3PL及與所有相關供應商Inventory協同合作相關作業，以電子化方式管理掌控各點的原物料/半成品運送配合，以利CTO生產。

	ePayment
	整合供應縺中賣方(供應商)請款作業，應付帳款處理採用網際網路帳務交易管理系統，直接應用銀行扣款入帳等帳務處理系統，應付帳款全面採用電子化管理作業。英業達可以透過銀行客製化系統，查詢交易對象明細、付款日期、現金餘額預測等資料。

	eTreasuring
	英業達財務、出納單位能於單一整合作業平台進行日常企業資金調度活動。英業達財務、出納人員透過此一整合平台直接可與往來銀行進行歸戶查詢、指定帳戶扣帳、國外付款情況查詢等線上即時交易。且這些交易是經過權限設定和管理機制，分層授權線上逐筆審核，配合銀行的C計畫，採用共同訂定的標準訊息整合系統，進行與銀行間之自行、跨行、跨國金融電子化作業。

	eFinancing
	eFinancing為協助銀行蒐集資訊而規劃之作業，透過英業達與銀行之系統介面，提供銀行如相關供應商訂單或供應商PO、交貨驗收、應付帳款核銷等相關資料，而這些資訊是由每日英業達ERP系統記錄企業經營活動中相關資料提出，銀行即可以依據英業達提供的資訊審核，與供應商確認線上融資額度，以完成線上融資作業。


英業達電子化導入所產生的組織變革與作業流程改造，包括以下三項：與LSP作業模式、Outbound Clearance/T&T整合作業及Inbound T&T整合作業，分述如下。

●與LSP作業模式

	AS-IS
	TO-BE

	出口承攬業

1.
Internet FTP下載

2.
Turnkey
報關文件電子化遞送
台灣段貨況資訊回覆
	1.
A類5家：以RosettaNet PIPs(SLIM)透過ASP與英業達交換報關文件、全球貨況訊息。

2.
B類10家：以RosettaNet Msg.(SLIM)透過ASP與英業達交換報關文件、全球貨況訊息。

3.
C類5家：以Browser透過ASP Web與英業達交換報關文件、全球貨況訊息。

	進口報關

1.
電話、傳真、e-mail通知到貨。

2.
電話、傳真、e-mail核對進口報單。

3.
關貿電子報關。
	1.
導入部分有RosettaNet連線能力之供應商發送Advanced Shipping Notice整合進口報關業務。

2.
進口報單線上即時核對。

	分析：

在出口承攬原先的作業流程中，英業達公司為配合各Shipper所指定的不同系統，及來自不同廠商各異的訊息標準，對英業達而言，在整合上有困難。透過SLIM的共同標準，LSP系統的介面單純，訊息亦具有統一的標準；同時，透過與ASP的單點連線，便可完成對多家Shipper的承攬服務，省去英業達為配合各家Shipper不同系統的整合問題；而報關與承攬系統整合，亦提供Shipper更正確、即時的文件及貨況資訊服務。在進口報關作業方面，將原先以電話、傳真、e-mail的聯繫方式，改以線上進行通知到貨、及進口報單即時核對，一方面節省了聯繫往來的時間及金錢，另一方面也使報關行報關業務電子化程度有所提昇。


●
Outbound Clearance/T&T整合作業
運籌Outbound作業包含：
(
英業達出成品至客戶指定交貨地。
(
英業達出原物料、半成品、FRU、Options至英業達全球組裝廠。
(
所謂Outbound是定義以英業達「台灣」為出發點出貨。

	AS-IS
	TO-BE

	1.
英業達ERP(SAP)每日根據出貨指示產生Invoice及Packing List。

2.
Invoice及Packing List資訊以英業達與TradeVan自訂格式以Https傳至英業達指定Logistics Hub- TradeVan供LSP下載。

3.
LSP下載取得英業達Invoice及Packing List後進行Booking及EDI報關作業。

4.
LSP至英業達取貨後進行送貨作業。

5.
LSP送貨過程中，從Partners端收取各運程貨況資訊紀錄於其Global Cargo Tracking系統中。

6.
TradeVan從LSP對其EDI報關處理結果中，回覆報關放行及相關保稅資料供英業達保稅部門轉保稅帳。

7.
英業達欲了解各託運貨物狀況，一般是採取電話詢問或上LSP所提供之全球貨況追蹤網站自行查詢。
	1.
英業達ERP(SAP)每日根據出貨指示產生Invoice及Packing List。

2.
Invoice及Packing List資訊以e盟共同制定的SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B18)傳至英業達指定Logistics Hub–TradeVan。

3.
LSP以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B18)或其他AP2AP方式取得英業達Invoice及Packing List後整合至其Local報關系統及Local提單系統進行Booking及EDI報關作業。

4.
LSP至英業達取貨後進行送貨作業。

5.
LSP送貨過程中，從Partners端收取各運程貨況資訊紀錄於其Global Cargo Tracking系統中。

6.
LSP根據其Global Cargo Tracking全球服務佈局，選定對應窗口以e盟共同製定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B3)或其他AP2AP方式對TradeVan主動以發送有關英業達之出貨貨況資訊。

7.
TradeVan收到LSP主動發送之貨況資訊後，同時整合本身可單獨取得之加值資訊，以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B3)主動對英業達發送出貨貨況資訊。

8.
TradeVan從LSP對其EDI報關處理結果中，回覆報關放行及相關保稅資料供英業達保稅部門轉保稅帳。

9.
英業達端以Logistics Portal整合TradeVan傳來之貨況資訊或放行保稅資訊於單一平台，供內部User查詢及Pre-Alert通知。

10.若某一筆貨況並未如期獲得通知貨況或英業達欲進一部催促或況時，可以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B4)向TradeVan發送貨況查詢。

11.TradeVan收到3B4查詢，隨即發送對應之3B4或SLIM資訊向LSP發送查詢，LSP從此有義務對英業達透過TradeVan回應3B3或況資訊。

	分析：

在英業達公司Outbound Clearance/T&T整合作業流程中，將英業達及LSP雙方的流程，透過RosettaNet傳輸標準的充分運用，如出貨文件通知、運況發布及運況詢問與回覆等PIP進行整合，完成英業達從出口出貨到貨物送達流程的進一步e化。同時，在貨況追蹤方面，也從過去採取電話詢問或上LSP所提供之全球貨況追蹤網站自行查詢，改以透過TradeVan收集LSP所發送之貨況資訊，及加值資訊的整合，以e盟制定的共通標準主動發送貨況資訊給英業達，使貨況資料透明化，同時也提升了LSP對 IT運用的層次。


●
Inbound T&T整合作業
運籌Inbound作業包含：

(
英業達對供應商購買原物料，且英業達指定送貨地對應供應商該原物料出貨地乃屬進口作業行為。

(
英業達出原物料、半成品、FRU、Options至英業達全球組裝廠，對應各組裝廠乃屬進口作業行為。

(
所謂Inbound是定義以英業達「全球」為接收點進貨。

	AS-IS
	TO-BE

	1.
英業達ERP(SAP)每日根據需求產生PO，以Doc格式傳送至英業達在TradeVan之e-Porcurement B2B平台。

2.
PO資訊在TradeVan端以英業達與TradeVan自訂格式以Web形式或RosettaNet 3A4形式傳至供應商端當做正式PO。

3.
供應商端根據英業達PO準備出貨相關作業。

4.
供應商端出貨相關作業完備後製作英業達指定之ASN(Advanced Shipping Notice) Excel檔案格式，直接發送通知給英業達對應採購人員。

5.
英業達對應採購人員接獲ASN後，聯絡相關進口作業人員準備進口報關事宜。

6.
英業達採購或進口作業人員欲得知相關或況訊息，必須以電話詢問供應商出口作業人員或逕自以取得之ASN Tracking Key上供應商委託之LSP之Global Tracking System網站查詢。
	1.
英業達ERP(SAP)每日根據需求產生PO，以Doc格式傳送至英業達在TradeVan之e-Porcurement B2B平台。

2.
PO資訊在TradeVan端以英業達與TradeVan自訂格式之Web形式或RosettaNet 3A4形式傳至供應商端當做正式PO。

3.
供應商端根據英業達PO準備出貨相關作業。

4.
供應商端出貨相關作業完備後，以以下二途徑傳送ASN(Advanced Shipping Notice)訊息至英業達指定e-Procurement Hub – TradeVan：其一是上e-Procurement Portal登入ASN訊息，其二是以RosettaNet 3B2傳送ASN但Invoice及Packing List以既定方式傳送給LSP端或以RosettaNet 3B18委託TradeVan傳送Invoice及Packing List至LSP端。

5.
TadeVan將收到之ASN或3B18整合至Logistics Hub中，並以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B2或3B18)傳至英業達。

6.
針對該筆供應商供貨或況，英業達可以e盟共同制定SLIM格式透過B2Bi以RosettaNet傳輸標準(3B4)向TradeVan發送貨況查詢。

7.
TradeVan收到3B4查詢，隨即發送對應之3B4或SLIM資訊向LSP發送查詢，LSP從此有義務對英業達透過TradeVan回應3B3或況資訊。

8.
英業達端以Logistics Portal整合TradeVan傳來之貨況資訊於單一平台，供內部User查詢及Pre-Alert通知。

	分析：

在英業達公司Inbound T&T整合作業流程中，將英業達、供應商及LSP三方的流程，透過RosettaNet傳輸標準的充分運用，如出貨預先通知、出貨文件通知、運況發布及運況詢問與回覆等PIP進行整合，完成英業達從採購下單經供應商出口出貨，再到貨物送達作業流程之進一步e化。同時，在貨況追蹤方面，也從過去以電話詢問供應商出口作業人員或逕自向LSP之Global Tracking System網站查詢方式，改以透過TadeVan收集ASN或出貨文件通知進行整合後，以RosettaNet傳輸標準將貨況資訊主動傳送給英業達，達到貨況資料透明化。


（五）神達（MIC）

1.
公司經營現況及發展動機

神達電腦股份有限公司（MIC）成立於民國七十一年，主要以製造生產、ODM/OEM為主，生產電腦（包括精簡型電腦（Thin Client）、桌上型個人電腦、液晶電腦（LCD PC））、液晶顯示器（LCD Monitor）、工作站（Workstation）、伺服器（Server）等產品。其海外據點，包括大陸、日本、美國、英國、德國、墨西哥、紐西蘭等地區；外銷地點遍佈北美、歐洲、大陸，以及日本。為了經營團隊的整合資源考量，於八十八年將其下所有轉投資之海內外公司，統整為「神達電腦機構」，故此次D計畫導入涵蓋範圍（包括神達機構總管理群、神達電腦股份有限公司、神基科技股份有限公司（MTC））。主要以神達電腦股份有限公司為主體，係因神達電腦股份有限公司於民國八十八年至民國九十年申請經濟部技術處示範性資訊應用開發計畫「B計畫」，故本次「D計畫」為延伸「B計畫」之精神。

神達體系以全球運籌來佈局，並著手進行『全球再造工程』，以整合全球「地區製造」為主的各重要據點。積極以台灣為主要全球營運基地，從事液晶電腦（LCD PC）、筆記型電腦、工作站、伺服器等高階產品的製造生產，搭配全球策略佈局，在各個重要市場進行當地的組裝製造，和主要OEM客戶合作搶占「地區市場占有率」。為因應後「PC時代」的來臨，並持續朝資訊家電、網路相關產品（如：無線通訊、Internet Server）等方向發展，更將以「全球網路產品整合供應商」為定位，全力推動組織e化及擴展OEM/ODM之業務。經過數年運籌模式的試煉，神達e製造體系已日臻完備。經由台、美地區研發、設計，結合大陸、台灣生產基地所生產的模組與半成品，配合美、澳、英等地區的BTO/CTO組裝中心，形成全球分工製造模式。

目前神達體系業務經營模式包括OEM、ODM、自有品牌（OBM）、經銷通路（Channel）等。為了滿足多樣化業務模式，神達體系以EDI（Electronic Data Interchange）、EOI（EDI Over Internet）與Web Ordering三種方式來接受客戶訂單。並且，為了滿足客戶訂單需求，神達體系製造部門有三種製造模式：訂單生產（BTO, Build To Order）、計畫生產（BTS, Build To Stock），與客戶指定組裝生產（CTO, Configure To Order），將生產據點分為BTO以及大量生產之據點，依據不同之BTO要求，透過網路傳輸訂單，這些配合經營管理制度之主要資訊系統都以企業總部的Oracle ERP為核心，再架上ERP周邊的e-Commerce系統、EDI系統、EOI系統達成。

與康柏的合作對神達體系的全球運籌體系建構來說，可說是一個相當重要的里程碑，神達體系早期籌組即為邁向國際化為目標，故對客戶間之商業間訊息與供應商商業間訊息往來皆朝向電子文件來發展與建構，相對的此時神達體系開始面臨電子化連線與快速交貨的壓力。於是著手幫其供應商及顧客建置EDI，以增進資訊傳遞效率。另一方面，神達體系再加上模組化生產，落實了MMS的構想，並大幅改善了供應鏈效率和庫存週轉率，不過，當時從客戶下單到出貨，還是需要7-8天。與康柏的合作重要記事如表3.9所示。

神達體系配合經濟部技術處所推動的A、B計畫，亦於2001年12月完成建置，緊接著所要導入的是全球運籌管理的e-Logistics計畫，目前亦由經濟部技術處規畫為「D計畫」，神達體系的全球運籌體系早已經發展將近10年，其中，有幾個重要的概念必須提出，一個是模組化生產，一個是物料發貨中心（Vendor/Customer Hub）的設置，另一個是維修服務中心（Service Center），前兩者肇因於桌上型電腦關鍵零組件價格的激烈波動，為了掌握出貨時效、在越來越低的毛利中生存，所推展出來的營運模式，而這也是在滿足客戶對接單後生產（BTO）與客製化生產（CTO）需求的基礎。

表3.9：神達與康柏合作記事

	年份
	記　　事

	1997年
	神達(MIC)將下單到出貨的時間縮短為5天，並做到康柏所謂「955」(95%的產品在5天內送到顧客手上)的目標，目前正朝「983」邁進。

	1998年
	由於PC產業的競爭越來越劇烈，同時也碰到來自康柏的庫存轉嫁壓力，因此，神達在新竹生產基地設置物料發貨中心(Vendor Hub)，可提供生產線即時供料的服務。

	1999年
	為了滿足康柏對BTO生產模式的需求，以及降低零組件的跌價風險，乃開始在美國等地設置專門存放關鍵零組件的Customer Hub，接到客戶指定規格的訂單後，美國的組裝廠即向附近的Customer Hub下關鍵零組件的訂單，2天內就可出貨。目前在日本等地的組裝廠也都有這樣的發貨中心設計，由康柏統籌管理。

	2000年初
	隨著經濟部技術處的A、B計畫，努力與供應商建立全面性的電子商務運作，建構一個從下單、交易到付款，一概藉由網路來運作的模式，透過IT技術讓整個供應鏈效率再進一步突破。


由於目前全球企業正朝向追求"專業分工"、"上下游垂直整合"的潮流下，各產業間的供應鏈串聯與產銷合作也是全球企業追尋國際化的另一途徑。尤以台灣的企業而言，在生產與製造的競爭優勢下，參與其他國際企業的供應鏈合作，更可以加速企業國際化的腳步、提供許多國際合作的機會與提升生產的經濟規模等。因此，神達體系的願景即是成為一個e-Centric，e-Manufacturing，及Knowledge-Base的企業集團。

2.
發展目標與策略


神達體系電子化計畫目標如下：

●
建構神達體系（神達電腦股份有限公司（MIC）、神基科技股份有限公司（MTC））全球運籌管理服務中心（e-Logistics Service Desk），透過運籌資訊透明化以及運籌管理最佳化，達到下列目標：

(
提升運籌管理支援能力，強化全球供應鏈競爭力，提高台灣接單、直接出貨（Direct Shipping）的能力

(
降低貨運成本10%（約NT$1.07億）

(
提高客戶的服務水準約20%

(
客戶滿意度提升20%

(
縮短運送時間（Transit Time）

(
降低文件錯誤率與處理文件之人力時間

(
Logistics人力減少30%（20人，每年NT$20M），轉換運籌管理人員之工作內容，由事務性工作轉為策略與管理性工作

(
提供運費運量統計分析資訊，供管理者決策所需

(
透明化在途及全球庫存資訊，降低機構整體庫存成本

上述的目標可以說是神達體系的內部BPR的改善目標，神達體系有一個中心考核機制，每年會對各部門訂定今年的中心績效目標。因此，上述的目標將會訂定在這兩年各單位的目標值，要求業務對客戶的目標值負責，要求進出口單位對3PL的目標值負責，也會要求採購單位對供應商的目標值負責。在計畫執行初期，將會舉辦跨部門的會議，研商並Break Down目標值的項目，以落實目前的計畫書所提到的目標，並擴散的所對應的客戶、3PL、與Suppliers等對象。

●
協助提升交易夥伴e-Logistics 管理能力與e化程度：

(
200家供應商，透過e-Logistics平台，與神達體系交換並處理Logistics相關訊息

(
25家3PL連線（其中本地業者至少10家），與神達體系交換貨運、報關、清關資訊，其成本每年降低 10%（約NT$ 1.07 億）

(
4家全球各地Hub Warehouse或Warehouse與神達體系連線，處理庫存資訊

為了達成上述目標，神達體系預計在全球投入大量的人力物力。由於這些合作廠商，不論是供應商，Forwarder或Hub，都分布在全球各地，神達體系將透過其在全球的據點，透過外面顧問及ASP業者的合作，達成台灣成為亞太物流中心的目標。

配合其電子化目標，神達體系擬定的計畫策略包括：

●
搶先成為台灣最早具備完整e-Logistics能力的PC製造業者，以提高客戶滿意度，增加業務接單競爭力。

●
建置e-Logistics平台供神達體系，神達體系的客戶及供應商，相關的3PL上網使用各項功能。

●
與交易夥伴共同擬定e-Logistics上各項訊息的共通內容，以有效降低所有交易夥伴的系統建置與訊息交換成本。

●
透過與Hub、Vendor、3PL的即時資料交換的架構，掌控神達體系之Pipeline庫存資訊，以有效的降低庫存成本。

●
透過e-Logistics的BPR作業，達成Total Logistics Cost（含3PL費用、組織人力成本、通訊成本、作業錯誤成本等）大幅降低的目標。

從B計畫的執行經驗上，除了必須強力要求合作夥伴給予配合外，也必須給予相對的誘因，才可以達到我們期許的結果。在計畫書上，除了承諾積極參與User Group制定的標準外，也希望藉由補助關鍵的公司或是廠商（如ASP或是軟體公司），要求其參與體系內成員（Suppliers或是3PL）e化的工程。本計畫也特別提出把神達體系建置的平台供神達體系的Suppliers或是客戶（特別是小型客戶，e化的程度不高）免費使用，因為神達體系面臨的問題，應該也是他們所會面臨的問題。因此，神達體系的策略在尋求一個最佳、最能建構一個標準的方向，藉由一個免費平台的機制，加速體系內的貿易夥伴的e化能力。

3.
導入範疇作法與推動內容

神達體系e-Logistics系統之定位在於將以供應商為主要夥伴的B計畫，延伸至包括物流夥伴、供應商、客戶、客戶的客戶、Hub Warehouse、神達體系內部眾多部門、承攬業者、貨運公司、報關行等，是整個 e-Centric資訊流、物流的整合實現，如圖3.9所示。
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圖3.9：神達E-LOGISTICS計畫定位與範疇

而神達e-Logistics計畫之目的主要是建立資訊產業的電子商務供應鏈（e-Supply Chain），從供應商、中心製造廠、顧客，透過建構完整之資訊流，將此體系有效率的連結，同時也打好跨產業未來整合的基礎，因此本計畫所指之電子化範圍，可以圖3.10來說明。

●
Inbound Logistics：計畫的項目包含取得供應商的Stock資料，取得供應商的出貨資料、並進而了解目前的貨運狀態，以及清關的狀態。對於Vendor有自行參與3PL的Hub作業模式，在Hub的庫存、進、出資料也是本部份的範圍。

●
Mitac Operation：計畫的項目包含將神達的倉儲系統增加VMI的功能。將Mitac的庫存By Customer Model，提供客戶查詢。將By Customer Model查詢WIP（包含維修的物品）。

●
Outbound Logistics：計畫的項目包含將神達的出貨資料提供給Forwarder或是ASP（由ASP將資料送給Forwarder），取得目前的貨運狀態，以及清關狀況。在本計畫亦將取得神達參與的Hub的庫存與進、出資料。
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圖3.10：神達體系 E-LOGISTICS 電子化推動範圍

依據神達體系電子化範圍，所歸納出的三個功能模組：Track & Track、Freight Management，及VMI，如表3.10所示。

表3.10：神達電子化三大模組

	模組
	說　　明

	Track & Track
	此部份包含供應商材料出貨追蹤，神達成品、半成品出貨追蹤，清關資料查詢(通關自動化)，以及維修資料查詢。神達利用此資料提供供應商查詢貨況資料以及帳款資訊。

	Freight Management
	包含對3PL業者的管理，透過詢報價、付款稽核機制，可以更容易控管Logistics的費用，並可定期衡量目前神達因應Business的要求，所產生的運量與運費的關係。

	VMI
	對於Vendor Hub的庫存資料，在ERP端必須建立一個相關的功能模組，以便進行ERP的MRP運算，產生需求資訊、退貨資訊、Hub Surplus的處理資訊等。

對於Customer Hub的成品與半成品之庫存資料，同樣在ERP端必須建立一個相關的功能模組，以便進行ERP的A/R系統修改，Hub進出單據資訊的管理等。


在神達體系的D計劃中，由於生產重心移轉至大陸，因此思考如何因應台灣到大陸的供應鏈以及運籌鏈的改變。供應鏈在加入三角貿易的商業行為，對供應商而言，作業的複雜程度提高。運籌鏈因為生產基地位於廣東，因此需要利用香港作為轉運，對於香港的貨物調度與控管，除了Forwarder的管理必須系統化，設計一個4PL（指定一個Forwarder，由此Forwarder協調，聯繫其他的Forwarder與Carrier）的架構也可以簡化管理，並降低物流費用。

由於可出貨地點增加（台灣、香港與大陸港口），對於Forwarder的貨況追蹤也變複雜。另外，大陸與香港的出口也是採用三角貿易的做法，因此，如何處理First Frwarder（China->HK）以及Scond Forwarder（HK->Customer）的複雜作業流程，也是關係到可否順利解決出口的Track & Trace的問題。

另外，為了整頓Forwarder的帳款問題，將Forwarder的報價單，Packing與提單給予電子化，將報價單與提單的資料，經運算後產生物流的帳單，當Forwarder的POD資訊到來時，則將此筆的帳單開放給Forwarder查詢，進行後續請款與稽核作業。也因此，未來神達對Forwarder有一個Slogan "NO POD, NO PAYMENT"。物流帳款的自動化也可以達到吸引Forwarder與神達建立Track & Trace的連線機制，當POD的訊息可以立即傳送到神達的e-logistics系統時，也意味Forwarder可以在"到貨確認"那一刻，便可以開立發票向神達請款。

有關神達公司企業流程再造的規劃，如圖3.11所示，整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：
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圖3.11：神達公司企業流程再造之整體規劃

●
材料進口大陸廠

	AS-IS
	TO-BE

	由供應商指定配合Forwarder，當Forwarder將貨物送達香港時，會通知香港Office或是台灣的Buyer，再由香港Office的人員所收集到的文件，請香港內地的卡車公司，將貨物運送到香港到大陸內地的船公司或快遞公司。這個作業流程面臨的問題有：

1.
需要香港Office的資料收集完整，或是貨物準時到達香港，否則會產生貨物停留在香港過久的問題。

2.
香港Office的人員需要緊密的與工廠人員，採購人員以及相關的Forwarder聯繫，才可以確保每天的到貨材料可以當晚上船送達工廠，當一個疏忽發生，則會造成採用較高的物流成本來滿足工廠的需求。

3.
台灣的供應商由於各自擁有自己的Forwarder，因此神達不容易掌控材料的出貨狀況，另外每個供應商的出貨量大小不一，也無法取得較佳的物流費用。
	為了解決以往的問題，神達對台灣供應商出貨並中轉香港的部分做了下列的改變：

1.
發展一套系統，支援中轉香港的物流控管，透過Internet的媒介，讓與這些相關的人員(供應商、採購、工廠物管、Forwarder、Carrier)，可輕易取得目前的貨物狀況，也可下達或是接收指令，改變物流運送方式。

2.
整合台灣到香港的Forwarder，取得一個較佳的物流費用，供供應商採用，另外因為Forwarder與神達有較緊密的協同流程，POD的時間也會縮短。

3.
要求供應商上神達e-Procurement網站，輸入出貨文件資訊，減少傳真的量，也確保資料的準確性，並將此出貨資訊或是即將出貨的PO資訊，提供給Item 2的Forwarder，以方便此Forwarder可以提早準備Space或是派車作業。

4.
整合香港的Forwarder，由香港Forwarder與Carrier的管理與費用支付委託一家Forwarder處理，簡化神達的管理工作，而Forwarder之間的聯繫與調度工作也可以因此而提高效率。

5.
香港到大陸工廠有兩種運輸方式，船運及快遞，當資訊的透明度達到一定程度，貨物可以採用較低廉的運送成本方式運輸，因此，在工廠成立一個統一調度Team，由此Team聯絡工廠物管以及Forwarder，避免大陸的貨物因溝通不良而採用快遞方式運送。

	分析：

透過物流控管系統，神達的相關人員，包括供應商、Forwarder等，可以透過網路隨時查詢到貨物的運況及相關資訊，提升運況資訊的透明度，同時可以降低收集運況資料所費的大量時間及往來聯繫費用。此外，神達對於台灣到香港的Forwarder的整合，則可對Forwarder做有效的管理，對於Forwarder的不同型別運輸物流費用，可加以分析比較，進行客觀評估。供應商利用線上直接輸入出貨文件資訊，除可減少傳真的量，還可免除人工重新登打造成的錯誤，確保資料的準確性及一致性，相關人員可直接在線上進行確認並回應。


（六）惠普（HP）

1.
公司經營現況及發展動機

惠普公司在1939年成立於美國加州矽谷，康柏電腦公司在1982年成立於美國德州休士頓市。新惠普公司由惠普公司與康柏電腦公司於2002年合併而成新惠普公司，為全球消費性暨商用科技產品、解決方案與服務領導供應商，積極透過各種資訊基礎設施、個人運算存取裝置、全球電子化服務、影像及列印技術以協助個人與企業用戶創造更大利益。目前，惠普在全球大約有145,000名員工，業務範圍和服務能力遍及全球160餘個國家和地區。

新惠普公司一共分為四大核心事業群，分述如下：

●
企業系統事業群（Enterprise Systems Group, ESG）：專注於提供企業IT基礎架構的關鍵技術，以協助提昇企業的靈活營運-包括儲存置、伺服器、軟體和各種解決方案。

●
影像暨列印事業群（Imaging & Printing Group, IPG）：包括印表機、多功能事務機、數位影像裝置（如數位相機和掃描器），以及相關配件、耗材等，目前正在開拓商用列印市場。

●
HP服務事業群（HP Services, HPS）：協助顧客從其IT投資中實現可觀的商業價值。經由技術和顧客需求的緊密結合，惠普的專業服務人員得以幫助顧客降低成本、延伸和最佳化企業投資。

●
個人系統事業群（Personal Systems Group, PSG）：專注於為家用和商用提供簡單、可靠和經濟的個人數位化解決方案和裝置，提供筆記型電腦、桌上型電腦、工作站、精簡型電腦、掌上型電腦和Internet裝置。

上述各HP事業群所負責的產品不同，各有其銷售管道與經營模式，其所建置的物流作業系統與流程亦大異其趣。而除了上述這四個事業群外，還有惠普實驗室。惠普公司與康柏電腦在合併前，各為全球第二大與第三大提供電腦資訊產品與服務的電腦供應商及電腦公司。合併後將朝向全球第一大方向努力。

在惠普科技與康柏電腦合併前之原康柏電腦在1999年參與A計畫，而合併前的惠普科技亦於1999年進行策劃跨部門、跨地域的e-Procurement總計畫，主要是要改善惠普與體系廠商的整體供應鏈的管理績效、降低採購管理成本與庫存成本。因此，為了持發揮AB計畫的效益，合併後的惠普科技公司響應經濟部CDE計畫之政策，提出繼AB計畫後之後續計畫，持續協助台灣供應商，增加全球競爭力，並促進台灣資訊產業電子化運籌的進一步發展。

後續發展計畫（TaiLink），係針對當前IT產業國際分工，全球運籌的發展趨勢而擬定，著眼於如何幫助台灣供應商，建立全球物流、庫存、設計與金流等運籌資訊體系，藉以提高客戶滿意度、降低生產成本及增進產品設計能力與強化與銀行間金融商品的系統化。在TaiLink計劃中，惠普同時也結合幾家有類似需求的供應商，共同籌建以台灣為中心的共用物流運籌網。目前已有同為D計畫申請廠商的英業達、大眾和華宇電腦等三家廠商加入。

而為了提昇客戶滿意度，減少訂單交貨時間（OCT, Order Cycle Time）及提升貨況能見度（Shipment Visibility）是所有供應商努力的目標。要做到有效降低訂單交貨時間及提升貨況能見度，一個更有效率且能支援台灣供應商全球佈局的物流運籌資訊體系是急待努力的目標之一。

由於市場競爭的關係，生產基地分散、資源機動調整及全球化運籌等，對尋求低成本、高品質的生產製造業來說，成了供應鏈發展必然的走向，供應鏈系統必須更為彈性，所涵蓋範圍也更大了。儘管如此，有兩個基本方向卻是不會變的，一是提高客戶滿意度、另一是追求更低的成本。上述的TaiLink計畫即是惠普科技，為因應產業的競爭而擬定的改善計畫，其目的就在於提高客戶滿意度和降低整體供應鏈成本，這也是合併後的新惠普必須和供應商共同努力的方向。

2.
導入範疇作法與推動內容

惠普的發展計畫（TaiLink）中，包含二項重要的D計畫子計畫：全球物流管理及全球庫存管理；一項E計畫子計畫：全球設計協作；以及一項C計畫子計畫：供應鏈金流管理系統。以下分別針對D計畫的二項子計畫及C計畫的一項子計畫說明（如表3.11）。

表3.11：惠普TAILINK模組

	模　　組
	說　　明

	全球物流管理
	主要的目的是加速成品的出貨流程，以有效率的方式促進物流業者、中心廠與惠普的協作。專注在成品物流，即是從台灣中心廠到國外客戶的過程。提供一個Outbound Logistics Collaboration解決方案，加速產品出貨。諸如物流通關作業、出貨的準備與物流業者的協作，艙位預先安排，自動化電子商務資料交換，物流資訊透明化及貨況追蹤等能透過此解決方案，加速彼此的銜接效率。

	全球庫存管理
	主要在於建立一個跨階層的供應鏈庫存管理模式，以統整整體的物流運籌運作。專注在整體供應鏈上游部分，從惠普本身到第二階供應商。透過跨階層供應商的庫存管理模式，以Information Hub為核心，建立多層次縱深(至少兩層)的庫存管理體系，以增加原物料庫存的透明度。藉由更完整透明的庫存資訊，掌握供應商散佈各地的原物料的庫存狀況，讓台灣中心廠可以更精確的掌握生產能力、供應商間也可以互通有無，以降低供應商存貨及待(呆)料風險，同時能夠提供多種類型的報表與警告，快速反應。

	供應鏈
金流管理系統
	提供廠商自動化的應付帳款處理(e-Payment)及應收帳款處理(e-Collection)。對中心廠而言，透過網際網路帳務交易管理系統，直接應用銀行扣款入帳等帳務處理，能即時查詢供應商的應付明細、付款日期、現金餘額預測等資料；而供應商，透過此交易管理系統，也能隨時得知每筆帳務付款明細及處理進度，即時且有效管理應收帳款，亦能做好現金流量規劃。而應收帳款處理則是能協助中心廠簡化企業收款業務的委外服務機制，讓企業即時、準確進行應收帳款銷帳，簡化銷帳流程，更快獲得營運資金。


整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：

●
全球物流管理

	AS-IS
	TO-BE

	惠普在收到顧客的訂單，經由內部系統處理後，下單給台灣OEM代工廠，繼而台灣供應商檢核自我存量後進行排產；當零件需求不足時，會向其供應商下採購單進行訂貨，透過當地貨運公司將所需的零組件運至台灣OEM代工廠，當台灣OEM代工廠完成製造後，必須密切地與物流服務提供業者進行協作。首先要完成通關的相關文件，安排運送的艙位，進行貨物的取件與點交，當貨物離開供應商的工廠，其所有權便移轉至惠普，而供應商隨即發出ASN，通知惠普已完成出貨而可以進行請款。而發貨後便由物流業者提供惠普與客戶相關貨運的狀態，直到貨物由客戶簽收為止。

在成品生產完畢之後，完成入庫手續等待出貨，供應商一方面準備出貨所需的文件，包括Packing List與Invoice等，一方面以電話的方式通知貨攬業者，送出請求。接著由貨攬業者負責安排貨車去載貨，確認出貨的材積重量數量後，再想辦法去預定艙位(Booking)，同時等待由供應商傳真過來的文件，將文件內容以人工方式鍵入系統，再換成通關所需要的文件與格式，申報通關。等到通關完成，將貨物上載至貨艙後，再更新貨物出貨狀態到惠普的貨況追蹤系統，才算完成這一階段的工作。

然而，目前並沒有整合建置物流資訊系統介面(Interface)來處理夥伴間資訊交換，據目前物流系統在處理資訊時，大抵採用傳真、電話、電子郵件等人工方式進行資料交換。與物流業者之間亦沒有建立B2B連線，多透過惠普代為傳送資料，由於LSP的資訊系統的不一或缺乏，造成資訊系統整合困難，因此而影響供應鏈的銜接。
	惠普TaiLink物流體系設計方向將朝下述進行：在工廠還未生產完畢之前，供應商將物流作業所需的資料(主要來自於訂單通知及出貨通知)整合，以供三方查詢。貨運承攬業者可獲得預計出貨數量、時間並能準備相關出口文件。並將現有出貨文件如Packing List與Invoice轉換成電子化表單，將此一機制與報關文件自動化，整合到電子物流資訊交換平台(e-Logistics Platform)上，以簡化人工處理程序，並真正達到一單到底的願景。藉以取代舊有人工方式須等待所有產品運送至倉庫時，工廠才用人工方式通知貨運承攬業者，準備開始拉貨與作報關出口文書作業。

TaiLink計畫規劃中的物流運作模式將以系統化的作業為主。新模式中，將建立起與供應商，第三方物流業者(或物流服務提供廠商)自動化的物流協作平台。TaiLink系統導入完成之後，將有效縮減台灣供應商出貨到客戶的時間，並建立有效的全球物流管理(Global Logistics Collaboration)。

	分析：

目前的作業流程中，供應商在產品完成，送到成品倉庫後，才以電話或傳真通知物流業者，進行包含拉貨、訂位、報關等作業，物流業者無法事先掌握出貨需求，同時，此種人工化的運作模式耗費許多的成本。再者，物流系統的夥伴之間，傳遞的文件，必須經過人工重新登打，或進行文件轉換，費時耗力。透過全球物流管理的建立，供應商在製造的過程中，出貨文件的準備由原本的人工作業變成系統化作業，系統自動更新貨物準備出貨的狀態，並且通知LSP；對於出貨程序中的艙位預定與安排，可以提早規劃。如此，可改善供應商與物流業者之協同作業，以簡化人工的資料輸入及傳送作業，電子化的物流管理，也可節省傳統低效率高錯誤的傳真電話往來，及大量人力物力。


●
全球庫存管理

	AS-IS
	TO-BE

	惠普對關鍵零組件的管理是和第一階供應商與零組件供應商共同執行，目前惠普掌控項目如價格、分配數量等，而供應商依據惠普提供的交易條件向零組件供應商購料。惠普必須和供應商與零組件供應商共同負擔關鍵零組件庫存的風險。

在委外代工的模式中，與惠普有直接往來的對象包括成品的物流提供者、代工廠商等。零組件供應商是間接地透過代工廠商或成品物流中心供應惠普物料。若是從代工廠出貨，則零組件供應商會將物料直接交到代工廠由其進行組裝。若是經由成品物流中心，則透過此物流中心進行所謂的在途加工(Merge in Transit)，再將產品送至客戶手上。惠普與零組件供應商雙方的商業及管理活動往來密切。在物流相關的活動中，包括物料的規劃、產品價格的協商、庫存的管理、欠料時的分配、過剩的處理等等。

目前惠普的庫存透明度只能大略作到本身以及下游通路的部分，但對於上游的庫存狀態則無法立即有效地掌握。然而，上游的庫存的責任，惠普仍需與供應商共同負擔。而庫存管理的資訊取得，主要依賴各式的庫存管理報表，資料則由各單位或是供應商所提供。所以目前惠普供應商(Tier 1)尚無法快速掌握Tier 2供應商的庫存狀況，現有的溝通方式為：由廠商發出請求，另一方根據內部系統或運用人工計算產生庫存報表，再透過e-mail傳送。資料的提供方式採人工處理，因此，取得即時庫存的資訊便較為困難。
	透過跨階層供應商的庫存管理模式，以Information Hub為核心。建立多層次縱深(至少兩層)的庫存管理體系，以增加原物料庫存的透明度。藉由更完整透明的庫存資訊，掌握供應商散佈各地的原物料的庫存狀況，讓台灣中心廠可以更精確的掌握生產能力、供應商間也可以互通有無，以降低供應商存貨及待(呆)料風險。

未來的庫存管理模式將以追求供應鏈最低總庫存，同時提高資產利用率、訂貨的交期與交貨可預測性。而重新訂定新的營運模式為：透過訊息網連結ODM供應商與主要零組件供應商，提供資訊交換的方式來取得所需要的資料。

TaiLink計劃中的庫存管理架構，突破以往只以一階供應商的資料作規劃的盲點，將第二階供應商的資料也納入體系。第二階供應商對惠普和第一階供應商新的的協作模式，各參與廠商(惠普、第一階、第二階)將提供庫存與供給需求相關資訊(如：Forecast, Inventory, Commit, PO, PO Commit, ASN, MRP Gross Demand等)至訊息網中，再由訊息網彙整資訊，經由系統處理後，提供相關的規劃結果、庫存報告、系統警示。

	分析：

惠普的庫存管理目前的格局僅侷限在有直接接觸往來的供應商間，尚無法完全達到供應鏈庫存資料透明度。因此，無法掌控廠商在上游供應商中必須負責的庫存，對於過時的庫存也無法掌握；對於各廠區原物料庫存的調控也難以進行；更難以提供物料即時的供給需求資訊。新的庫存管理模式除了可以提供更佳的物料庫存透明度之外，更可以藉由透明完整的多層次的庫存資訊(相關多階供應商的資訊)，掌握主要供應商在各地的物料庫存與需求的狀況，並且可以更快速的反應上下游供需的變動情況，讓惠普可以提供更精準的需求預測能力，並且掌握供應商的生產能力，整個供應鏈體系的供應商也可以因為惠普的調控協助，讓彼此的庫存可以相互的調動，進而降低供應鏈存貨與呆缺料的營運風險。


●
供應鏈金流管理系統

惠普科技的供應鏈金流管理計畫，著眼在於滿足供應鏈金流體系的最佳化需求。使體系內的所有供應廠商皆能有順暢的金流運作。計畫執行部分完全委由台新銀行執行，台新銀行將完成系統建立與服務推廣。建置後的金流體系以服務惠普供應商為先，再擴及到其他供應鏈體系的供應商。以下分別針對該系統的應付帳款處理（e-Payment）及應收帳款處理（e-Collection）說明。

(
應付帳款處理（e-Payment）

	AS-IS
	TO-BE

	1.
供應商於每次交貨後，列印發票，並附掛號回郵信封郵寄請款，或隨貨附發票請款。

2.
中心廠採購人員收到發票後，查詢相關訂單單據內容，輸入發票號碼，申請付款。中心廠倉庫人員收到供應商隨貨附上之發票後，輸入發票號碼。

3.
供應商來電洽詢其應收帳款事宜。

4.
經內部人工審核作業後，中心廠出納人員依據相關請款資料出帳，每月月結後，列印應付帳款予供應商之支票後，寄出支票，或供應商親自領取支票。

5.
銀行每月郵寄對帳單資料供中心廠查核。
	1.
供應商於每次交貨後，列印發票，並附掛號回郵信封郵寄請款，或隨貨附發票請款。（使用電子發票者免之）。

2.
供應商至中心廠的網際網路系統，依據線上提示訂單單據及帳款明細，查詢其應收帳款資料、付款進度、輸入發票號碼、審核及爭議處理。

3.
中心廠出納人員每月月結後，依據應付帳款產生付款指示，經電子簽核作業後，透過網際網路傳送扣款指示至銀行。

4.
銀行收到扣款指示。

5.
中心廠收到扣帳通知；供應商收到入帳通知。

6.
中心廠可線上查詢銀行系統，包括交易對象明細、付款日期、現金餘額預測等資料。

	分析：

惠普應付帳款處理，整合了中心廠的應付系統與供應商的應收系統，對中心廠而言，透過網際網路帳務交易管理系統，直接應用銀行扣款入帳等帳務處理系統，傳送扣款指示至銀行，取代原先由中心廠出納人員人工處理帳務資料，於每月月結後，列印並寄出應付帳款支票給供應商，或供應商親自領取支票的方式；同時，透過此系統，能即時查詢供應商的應付明細、付款日期、現金餘額預測等資料，能更有效率、迅速管理應付帳款。對供應商而言，能隨時得知每筆帳務付款明細及處理進度，減少與中心廠往來聯繫的成本。並可將扣帳成功訊息及訂單驗收資料傳送至中心廠及供應商，供其轉入內部系統整合處理。


(
應收帳款處理（e-Collection）

	AS-IS
	TO-BE

	國內客戶匯款：

1.
付款人可透過ATM、網路銀行、臨櫃交易、跨行匯款等方式將款項直接存入中心廠一個共同的管理帳戶中。

2.
財會人員為能確定客戶是否按時入款，常會要求銀行傳送對帳單核對帳務，費時且沒有效率，如該帳務為當日急須追蹤之帳務，則財務人員通常無法進行即時追蹤。
	1.
付款人可透過ATM、網路銀行、臨櫃交易、跨行匯款等方式將款項直接存入中心廠提供給客戶之虛擬帳號。

2.
中心廠可隨時透過系統直接查看入帳之狀況。

3.
另由於虛擬帳號之編碼為中心廠自行編製，故可彈性配合中心廠應收帳款帳務之管理。

4.
在追蹤帳務方面，亦可由系統進行即時追蹤之功能。

	國外匯款：

國外客戶匯款後，銀行收到國外銀行通知後，銀行即對中心廠發出匯款通知單通知中心廠是否進行解匯動作。
	國外客戶匯款後，銀行收到國外銀行通知後，銀行可透過系統對中心廠發出電子匯款通知書，告知中心廠是否進行解匯動作。

	分析：

應收帳款處理系統能協助中心廠簡化企業收款業務的委外服務機制，使企業能完整掌握客戶付款狀況。在國內匯款部份，利用臨櫃交易或電子銀行等方式，將款項直接存入企業指定帳戶，中心廠可由系統中客戶匯入之帳號進行帳務核銷，如此即時、準確地進行應收帳款銷帳，取代原先須常要求銀行傳送對帳單核對帳務，費時且沒有效率的作業方式，簡化銷帳流程，更快速地獲得營運資金，使收款工作能更加方便且有效率。而在國外匯款方面，當國外客戶匯款至中心廠於銀行開立之帳戶時，系統會主動發出電子訊息通知客戶是否進行解款，完成收款作業。


（七）華宇（Arima）

1.
公司經營現況及發展動機

華宇集團成立於民國七十八年，以Notebook為其主要產品，除了台灣總公司外，於美國（TEXA）及英國（SCOTTLAND）皆有其海外據點，外銷地區包括北美及歐洲等地區。經過近年的倍數成長，華宇已成為一個專業於數位產品設計、研發及生產的跨國集團，在其跨足經營的眾多產業中，華宇電腦的筆記型電腦ODM/OEM生產仍是最重要的主力，且本專案亦以華宇此主力產業華宇電腦為主軸進行，再逐步擴張至集團全體。

針對目前至2003年整個集團營收的分析，Notebook產品仍然佔據整體營收的一半以上，是穩定集團營收的主要來源，而且營業額將隨著產量、據點的擴充而持續成長，但是成長率較遲緩；光電及通訊產品，雖佔營業額相對之比率較低，但卻有較高之成長率。

成立迄今12年的華宇電腦，在台灣Notebook ODM/OEM排名位居前五大，近幾年，華宇不斷透過投資與策略聯盟方式進行集團多角化，一方面分散財務風險，一方面藉由集團的縱效，技術上及零組件的供給可相互支援，在穩住Notebook製造的核心技術外，已在光電及通訊產業完成佈局，根據華宇對於後PC產業的認知，光電及通訊產業絕對是未來的主導，除了可以開拓新的營收來源，完成華宇集團在資訊產業的整合，更可讓華宇電腦未來在零組件上的取得自給自足。

在與其他的同業激烈的競爭中，華宇電腦為了因應來自不同客戶（如COMPAQ、NEC等）對快速、準確的訂單回應及交貨的嚴格要求，及客戶各種不同形式的訂單需求（如：整機交貨、Bare Bone交貨、網路下單等），華宇不斷的設立各形式的生產組裝中心（BTO Center及CTO Center）、倉儲集貨中心（Hub）及客戶服務中心，分別負責不同的業務，如BTO（Build To Order）Center是以ODM的方式，來配合客戶的採購計畫（Projects）及採購週期（Cycles）；Hub則設立於接近客戶之地理位置，方便客戶所需，隨時就地取貨，並由華宇視庫存狀況，自行補貨；而Service Center則提供客戶產品維修及售後服務。以上這些各地各種不同的運籌中心，遍佈於各主要的區域：美洲（Houston）、歐洲/中東/非洲（統稱EMEA）、日本、中國大陸（吳江）以及總公司所在地-台灣；期望藉由全球運籌的方式，能妥善運用各地資源、減少庫存、降低成本、加快訂單處理速度、提高客戶滿意度。

目前華宇全球BTO/CTO/Service Center中，最具規模的台灣及Houston兩個點，接單及系統都是各自獨立，也尚未透過系統進行資訊交換；與主要客戶之電子化資訊交換，或以EDI，或以文件傳遞；Hub的承租目前僅有Gateway一處，Gateway以Web Site的方式，供華宇查詢Hub進、出貨的狀況及帳單內容等；與Forwarder間傳送進出口文件與貨況資訊的方式，仍以電話、傳真為主。

近年來，隨著Notebook技術的成熟與全球經濟的成長衰退，以及美國911事件，利潤率已被國際大廠及台灣同業高度殺價競爭下而不斷壓縮，面對如此外在環境的衝擊，對於佔據整體營收的一半以上，穩定集團營收的主要來源Notebook事業之佈局，華宇已於大陸吳江進行建廠計畫，預計於公元2004年會完成7廠的興建及營運，吳江廠區將成為Notebook製造之最大中心，目前華宇已完成兩岸三地的運籌模式，其中華宇台灣公司為運籌中心，以台灣接單、大陸生產的方式進行；此外，近期內，為因應客戶的需求，華宇亦會陸續擴充Hub之承租。

華宇深知在Notebook產業高度競爭的狀況下，唯有不斷的降低成本、提升品質與研發技術，快速反應，才能提昇客戶的滿意度，訂單的掌握才不易因同業之削價競爭或客戶的ODM/OEM政策，而對營收造成影響。針對華宇之策略與資源分配說明如表3.12。

表3.12：華宇策略與資源分配

	項次
	策略
	資源分配

	1
	台灣為全球之營運、財務、服務、後勤及資訊中心
	●
全球CTO/BTO Center的的成立，如大陸吳江，由台灣統籌建廠及營運事宜

●
因應市場及客戶要求彈性建立Hub倉

●
由台灣統籌各地之營運資金與避險管理，以有效控制資金週轉

	2
	各地CTO/BTO Center接單及Direct Ship的能力養成，以因應客戶要求
	●
由台灣負責營運模式(Business Model)的複製，如生產技術移轉與業務流程管理等，讓各地能自給自足

●
全球CTO/BTO Center之原物料來源以當地採購為主，原物料來源若為集團內子公司可提供，則以子公司為優先考量

	3
	全球各單位資訊分享與流程標準化的貫徹
	●
台灣總公司蒐集各地之相關業務流程，以建立生產、運籌、服務等作業流程的標準，做為全球運作與資訊提供的標準，各地分公司可依實際需求進行少部分修改

●
台灣建立生產、運籌、服務等Web Site，讓各地提供並維護業務相關資訊，以達資訊透通、快速反應之目的

●
引進國內及國際知名之應用軟體，作為e化之工具，讓電腦協助日常作業進行Exceptional Management

	4
	供應鏈／需求鏈體系e化作業之擴散與深度加強
	●
以台灣供應鏈/需求鏈體系e化為標竿，擴散至全球各地

●
加強與重要客戶、供應商、3PL之e化深度，以完全自動化為e化目標

●
引進國內及國際知名之應用軟體，做為e化之工具，並參加國內產業及國際電子化資訊交換標準之建立


2.
發展目標與策略

本次體系電子化的目標將持續推動客戶端與供應商端的供應鏈整合運作，就客戶端部分，將以提升客戶滿意度為最高指導原則，提高達交率，以完成B2Bi之Inventory Visibility、Service Visibility及Shipment Visibility；供應商端則接續且擴大B計畫之成果，協助銀行端完成華宇供應商的金流付款及融資等相關金融服務，另一方面，透過此次電子化計畫，華宇期望確實做到可立足台灣即可掌握全球之金/物流運籌運。因此，整個體系電子化的策略包括：

●
提升客戶滿意度

(
持續推動內部流程再造，以資訊應用軟體協助提升內部同仁運作效率。

(
業務及服務部門協助掌握客戶的聲音，定期反應客戶的需求並提出可行的改善方案；IM部門則隨時Survey市場上最新應用技術，提出評估建議，供相關部門e化的參考。

(
建立華宇與COMPAQ B2Bi協同合作之緊密關係，並儘可能將此運作模式複製至其它地區及客戶。

●
加強供應商端協同合作

(
持續推動B計畫e-Procurement的運作。

(
協助銀行舉辦各式活動推動供應商端之採購資訊流與金流的整合。

(
將台灣地區所推動之e-Procurement及Supplier Hub運作模式，複製到Houston及大陸地區。

3.
導入範疇作法與推動內容

華宇全球運籌電子化導入的體系，包括：華宇各地據點、美系或日系客戶、5家Forwarder、供應商，以及1~2家銀行。

面對產業的高度的競爭壓力及國際大廠強勢的營運模式要求，華宇深知唯有達到『客戶滿意』，才是維持並增加訂單的不二法門。因此，如何達到供應鏈管理之QR/ECR（Quick Response/Efficient Consumer Response），即不僅達成客戶的要求：24小時內完成訂單的Commitment，2天內完成出貨，以及例外狀況之有效回應及管理；更要加強對客戶之服務要求，如主動提供每日出貨相關報告，注重客戶關心（Customer Care）的事項，以客戶的關心為關心，更要主動提供資訊的分享，如可分配庫存量等。在全面展開BTO/CTO營運模式e化政策（e-BTO/CTO）的前提下，逐一審視目前重要價值鏈（Value Chain）中－接單、採購、生產、庫存、出貨、服務等e化流程，不僅將加強全球各據點之資訊整合，同時也將加強與供應商（直接材料商、Forwarder等）及客戶等之e化自動化程度。在內部既有之ERP、SCM、SFC等資訊基礎架構下，以於B計畫中完成採購之e化作業，即e-Procurement系統之應用；後續將藉由D計畫之推動，持續完成接單、生產、庫存、出貨、服務等e化作業，將包括e-Inventory、e-Hub、e-Shipment、e-Service等系統之導入及推動，以完成全球運籌之e化佈局。相關理論架構圖如圖3.12所示。
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圖3.12：華宇全球運籌電子化理論架構

本計畫之電子化範圍將完成華宇全球營運電子化平台之建置，將包括5個電子交易平台及應用系統的建置，分別為e-Inventory、e-Hub、e-Shipment、e-Service及e-Finance，如表3.13所示。

表3.13：華宇全球運籌五大模組

	模　　組
	說　　明

	BTO/CTO Center庫存資訊的流通
－e-Inventory
	加強BTO/CTO中心間的庫存資料的透通，使得各中心可參考到其他中心的庫存狀況，加強跨BTOs/CTOs的庫存管理，使之間的多餘庫存可互通有無，提高庫存調度能力，並有效管理庫存。

	Hub庫存管理
－e-Hub
	隨時可查詢到Hub倉進倉、出庫、退貨、庫存狀況，以改善生產排程及Hub倉之庫存管理，使得各Hub庫存及在途量等資訊易於取得，加強全球營運能力。

	出貨管理
－e-Shipment
	利用e-Shipment作業平台，Forwarder可將貨況追蹤檢核點，透過網際網路上傳，藉此準確得知每批交運貨品準確的狀態，確實掌握出貨狀況，同時自動提供異常狀況回報，即早應變。

	全球Service Center服務管理
－e-Service
	客戶或各地Service Center可透過線上下Spare Parts訂單或Forecast，訂單回覆及貨物運送的狀態均可透過線上查詢。並且透過資料庫分析，有效掌握Spare Parts庫存。此外，RMA作業亦由線上申請，至維修完成及運送狀態均可在線上查詢。

	集團財務運作及國內付款
－e-Finance
	直接透過華宇內部ERP系統轉出應付帳款資料給銀行，銀行進行轉帳入供應商帳號，完成付款。並配合銀行融資服務，提供供應商融資相關資訊給銀行。此外，關於華宇之子公司全球收付款，亦可透過配合銀行之全球各地分行進行交易。


整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：

●
BTO/CTO Center庫存資訊的流通-e-Inventory

	
	AS-IS
	TO-BE

	BTO Center作業流程
	華宇現有BTO中心-大溪廠及吳江廠，彼此的物料採購及庫存管理均為各自獨立的模式，各BTO中心對是否採購物料的決定，只考慮本身的庫存狀況，相同地，對剩餘物料(Obsolescence)的處理也只考慮本身的需求狀況。
	加強BTO中心間的庫存資料的透通，使得各中心可參考到其他中心的庫存狀況，加強跨BTOs的庫存管理，並可下單採購其他中心剩餘不用而自己需求的物料如此，可快速處理多餘庫存，有效提高及控管庫存調度能力。

	CTO Center作業流程
	華宇現有美國Houston及臺灣大溪兩個CTO Center。其中大溪還是CTO Configure Center，負責供應各CTO Center的Key Components及Bare Bone；各CTO Center的物料庫存由本身各自管理，並視所需，自行向大溪廠下訂單採購。
	各CTO Center將其庫存資料透通至CTO Configure Center及各CTO Center之間，則CTO Configure Center可計畫安排相關料件之生產，縮短CTO訂單之處理時間；而各CTO Center之間的Obsolescence，亦可互通有無，調度支援，有效管理CTO庫存。

	分析：

目前Arima由於各BTO/CTO Centers之間庫存資料封閉，物料採購及庫存管理均為各自獨立的模式，容易造成各自庫存堆積，調度運用不易；對於剩餘物料的調度與再利用，也僅限於同一廠區內，無法跨廠區調配，使得再使用率較低，過時報廢率較高。透過e-Inventory作業平台的建立，可以加強各BTO/CTO Centers間的庫存資料透通，亦可進行跨區調度，BTO Centers之間或CTO Centers之間，可以下單採購彼此剩餘且不用之物料，互通有無，以減少剩餘物料，降低庫存並有效管理庫存。


●
Hub庫存管理流程改造-e-Hub

	AS-IS
	TO-BE

	由客戶將訂單告知華宇業務，並進入生產排程及對外採購作業，並由大溪廠及供應商各自直接對Hub出貨，由Hub倉驗收入庫，待客戶通知出貨；各供應商之貨款由華宇先行墊付，而華宇出貨部份連同墊付部份列為對Hub倉之應收帳款，待加後客戶付款後沖銷。
	依據客戶之訂單量做生產排程及對外採購，並隨時主動查詢Hub倉進倉/出庫/退貨/庫存狀況，以改善生產排程及Hub倉之庫存管理。

	分析：

目前華宇所承租的Hub只有Gateway Hub一處，該3rd Party Owned Hub並無義務將庫存資料及異動狀況回報華宇，華宇僅能查詢其提供之Web Site或以電話、傳真、e-mail等方式要求提供相關庫存資料。因此，華宇僅依據客戶之訂單量做生產排程及對外採購，較無法考量Hub倉之實際庫存狀況；財務部門僅能就大溪廠及供應商之出貨狀況為基礎，做成對Hub之應收帳款項目，而無法與客戶實際之付款對應。透過e-Hub作業平台，可使華宇易於取得各Hub庫存及在途量之資訊，加強全球營運能力，並可提供給客戶查詢庫存資料；取得真正的A/R及與客戶對帳清楚。


●
出貨管理流程改造-e-Shipment

	AS-IS
	TO-BE

	由華宇業務相關人員於SAP ERP中產生D/N交出口部門於SAP中製作出口文件(含Invoice、Packing List等)，並以電話向Forwarder詢問運輸價格，待運輸價格決定及訂位之後，出口部門人員即將準備好之出口文件以傳真方式傳輸給Forwarder，由Forwarder將Shipper提供的出口文件資料重新鍵入、製作相關運輸文件，並與其準備之報關資料彙整，再至華宇提貨進行報關作業，甚至協助後續貨運報關、清關作業，直到貨物運送至客戶手中。運送過程中依Forwarder作業能力、觀念態度之不同，而有不同程度的資訊提供。現況通常是依客戶要求，華宇出口部門會以電話或e-mail方式向Forwarder查詢貨物運送的進度及狀況；此外，會計人員亦是根據最終出口文件需要複登打對帳資料。
	貨況追蹤作業(Tracking)

(A)
利用e-Shipment作業平台，Forwarder將6個檢核點，線上傳給華宇。

(
6個貨況追蹤檢核點：

(
交運貨品收料日----EST-CGO REC DATE

(
海關報關完成----Customs Declare

(
預計出口日----ETD

(
預計到港日----ETA

(
海關清關完成----Customs Clearance

(
實際到貨日----RTA

(B)
華宇利用作業平台可準確得知每批交運貨品準確的狀態。

(C)
異常狀況回報：如超過系統設定之交期，作業平台自動提供警訊。

	分析：

華宇目前的作業流程，是將製作完成之出口文件資料，以傳真方式傳給Forwarder，而Forwarder需將出口文件資料重新登打過，耗費人力時間；此外，Forwarder仍無法提供完整的貨物運送現況資訊給華宇，除非其能完全掌握所有參與運送過程之運送者，且以電話及e-mail方式查詢運送現況，亦費時耗力，無法滿足客戶即時之需求。透過e-Shipment，出口文件資料不需重複登打，華宇相關作業人員可透過此平台準確得知每批交運貨品的狀態，確實掌握出貨狀況；交期如有異常，華宇也能即早應變，通知客戶。


●
全球Service Center服務管理流程改造-e-Service

	AS-IS
	TO-BE

	●
Spare Parts接單至出貨流程
各地Service Center以e-mail及傳真的方式將Spare Parts需求的訂單(訂單分成COMPAQ及Non-COMPAQ訂單)傳至TSC之聯絡Window，TSC之Account Window會將訂單輸入至SAP系統產生Sales Order(SO)，由於SAP系統並無料號轉換表，故需透過人工先行查詢料號對照表，將客戶需求的料號轉成華宇的料號，才能完成SO的輸入。此外，再依據華宇的料號展開第二階的BOM表，查詢Warehouse的庫存，如有缺料，則請採購單位買料，如需進入生產線組裝，則以人工方式開立工單，最後完成包裝，打上Pallet，即由Logistics人員進行Shipping工作，如填寫放行單、海關文件、Invoice、Packing List，並告訴客戶Spare Parts貨物預計到達時間，即完成作業。

●
RMA維修流程
客戶(指華宇之OEM/ODM客戶全球服務據點，而非End User)填寫RMA申請書後，由服務人員比對相關資料確定為華宇的產品，才回覆客戶RMA號碼；客戶及服務人員均透過RMA號碼進行襠修及送貨追蹤。至於產品是否在保固期內及如何計價問題，則由服務人員依據與客戶的合約及報價，處理計價問題。產品的維修經過診斷後，一般分成可Swap及Non-Swap的項目，如Mother Board、LCD等，通常客戶會提供Forecast以Spare Parts的方式先下訂單，當客戶之下游經銷商或End User發生維修需求時，客戶之Service Center會直接與其進行新品交換，再將壞掉的整機或組件送至華宇的Service Center進行維修，即進入維修作業流程；至於Non-Swap項目，華宇各地服務中心接收客戶之問題產品後，如無法就地進行維修，即後送至總公司TSC維修，進入維修作業流程。
後送至TSC之維修機器，由工程師進行全面診斷，每台機器會有其對應之Travel Card說明其維修內容，進入工作站後，由各站不同專長的工程師進行領料及維修，一直到完成最後測試。
●
Warehouse庫存與成本控管流程
總公司TSC有專屬的Warehouse，由人工作業的方式控管物料進出，Warehouse所進出的物件含零組件備料、各項待修品及修護完成之待出貨品等。維修零件成本的計算，因無法有效掌握庫存數及維修零件的成本，僅能以粗估的方式進行計算。
	●
建置全球Service Center接單系統
客戶或各地Service Center可透過線上下Spare Parts訂單或Forecast，訂單回覆及貨物運送的狀態均可透過線上查詢。RMA作業亦由線上申請，至維修完成及運送狀態均可在線上查詢。
●
未來預計Spare Parts作業流程
各地Service Center利用網路下單的方式將Spare Parts需求的訂單傳至TSC，而後訂單轉入至SAP系統產生Sales Order(SO)，由於SAP系統自動查詢料號對照表，將客戶需求的料號轉成華宇的料號，完成SO的輸入。如有缺料，則請採購單位買料，如需進入生產線組裝，則系統自動開立工單，最後完成包裝，打上Pallet，即由Logistics人員進行Shipping工作，如填寫放行單、海關文件、Invoice、Packing List，透過e-Shipment作業平台，通知客戶Spare Parts貨物預計到達時間。

●
標準化全球各地之RMA作業流程
華宇之OEM/ODM客戶全球服務據點填寫RMA申請書後，由服務人員比對相關資料確定為華宇的產品，系統自動產生並回給RMA號碼。產品的維修經過診斷後，一般分成可Swap及Non-Swap的項目，通常客戶會提供Forecast以Spare Parts的方式先下訂單，當客戶之下游經銷商或End User發生維修需求時，客戶之Service Center會直接與其進行新品交換，再將壞掉的整機或組件送至華宇的Service Center進行維修，即進入維修作業流程；至於Non-Swap項目，華宇各地服務中心接收客戶之問題產品後，進入維修派工作業流程，如無法就地進行維修，即後送至總公司TSC維修。待維修完成，準備出貨作業，利用e-Shipment作業平台以e-mail通知華宇之OEM/ODM客戶全球服務據點。而華宇之OEM/ODM客戶全球服務據點隨時可以RMA號碼向e-Shipment系統查詢運況。

●
工程師維修指派作業流程
送至TSC之維修機器，由工程師進行全面診斷，每台機器會有其對應之Travel Card說明其維修內容，進入維修站，指派維修工程師後，同時發出領料單進行領料，並由系統通知各站不同專長的工程師進行維修，一直到完成最後測試完成，系統會以e-mail自動通知維修完成。此外，在維修過程中，可以RMA號碼，透過Web查詢維修進度。

	分析：

華宇各地Service Center傳來之Spare Parts訂單，目前皆需經由人工查詢料號對照表；倉庫的料件總類過多，出庫、入庫作業頻繁，且料件需保存多年，致使人工作業難以掌握有效之庫存量及成本；同時，維修工程師零散之領料與退料，造成倉庫作業人員領料與退料作業過程頻繁，人力負擔過重；由於無法掌握零件的確實成本。透過e-Service的改造，除了能將上述作業電子化，由系統來處理Spare Parts之訂單作業及RMA作業，由系統自動進行料號對照查詢，減少人工處理，減低人力負擔；客戶或End Customer可透過線上查詢RMA之維修進度及出貨狀況；華宇並可有效掌握Spare Parts庫存數，降低庫存與資金壓力。


●
集團財務運作及國內付款流程改造-e-Finance

	AS-IS
	TO-BE

	華宇電腦在全球各地之資金運用，多由各子公司獨立運作，各地子公司在全球各地均設有銀行帳號，客戶付款至各地子公司或由母公司指定帳號收款；各子公司如需要資金時，透過申請程序向母公司財務處申請，由母公司核可後，撥款至各子公司。由於目前集團各公司的財務操作所跨的國家及銀行過多，對於資金的運作及使用狀況資訊彙整，需要人力蒐集各地財務資訊，才能一目了然，因此，希望藉由與C計畫提案銀行，導入全球電子化收付款機制，利用其在全球各地之分行作為華宇各地子公司之資金進出口，如此華宇相關財務人員透過Internet可更靈活調配個地銀行帳號內之資金，對於資金之控管、避險之運作將會更順利。

華宇目前對於直接材料的採購，75%來自國外供應商，25%為國內供應商；就付款幣別而言，80%為外幣，美金居多，20%為台幣。外幣部分，以匯款為支付方式；台幣則多以票據為支付方式，通常供應商會親自領票或華宇以郵寄的方式，供應商在拿到票據後，再至銀行貼現。
	華宇將配合C計畫提案銀行運作，進行國內供應商付款之流程改造，直接在華宇內部ERP系統轉出應付帳款資料給銀行，銀行進行轉帳入供應商帳號，即完成付款。此外，華宇並將配合銀行融資服務，提供供應商融資之相關資訊給配合銀行，如訂單、驗收、發票等資訊，如此，銀行在確保債信的原則之下，供應商可直接與銀行進行線上融資交易。

	分析：

對於華宇的財務人員而言，目前的供應商匯款及票據支付問題，都是由人工作業進行處理，負荷頗重；對於供應商而言，其必須親自華宇領取票據，再至銀行貼現，作業時間長且極為繁複；此外，對於目前B計畫之供應商所執行之e化採購作業，至金流部分，無法線上作業，一氣呵成。透過e-Finance平台，直接將華宇內部ERP系統轉出應付帳款資料給銀行，銀行進行轉帳入供應商帳號，以完成付款；而華宇及供應商可隨時掌握付款狀況，即時取得財務資訊，進行資金調度與避險管理；供應商可因華宇提供之債信而提早與銀行線上進行融資作業；採購系統的資訊流與金流可完全整合。


（八）華碩（ASUS）

1.
公司經營現況及發展動機

華碩電腦公司成立於民國七十九年，主要產品及服務包括電腦主機板、筆記型電腦、光碟機，及PC伺服器等。在美國及德國分別有華碩電腦子公司；外銷遍及美國、歐洲、亞太等全球各地區。

由於目前國內主機板相關產業主要的商業交易行為，多數仍停留在以電話及傳真為主的人工作業模式。部分的廠商導入了電子郵件（e-mail）系統，負責訊息、資料及文件的傳輸與交換，有些則建置了網際網路網站（Web Server），用以扮演提供即時的產品資訊與部份售後服務的角色；然而，以今日個人電腦產品的日新月異、市場生命週期的日漸縮短與產品規格需求多樣化的趨勢，再加上市場的國際化，這些傳統交易模式的弱點已逐漸浮現，如即時應變能力不足，上、下游廠商配合的落差，產能提昇的瓶頸，利潤空間的壓縮，無法跟上國際化的腳步等，以致產業的競爭力面臨了重要的考驗。

面對這樣一個講求速度、精確與效率的國際化競爭環境，部分的中心廠商與供應商為了配合國外主要客戶的需求及提昇效率，一方面在內部開始導入自動化資訊系統，另一方面則是對外建構有限的電子化交易的機制，如Web及EDI等。但是，這類的電子化建設多半是各自為政，欠缺對產業整體統合的考量，以今天資訊產業上、下游分工的精細與合作的密切程度，以及為數眾多的中小企業，點或線的局部改善，對整體產業的競爭力而言成效往往十分有限；更有甚者，由於缺乏一致性的整合介面及標準，為了串聯這些獨立建構的電子化體系，常常是事半功倍。因此，為了持續維繫國內資訊產品在國際上的領先優勢，有系統地推動整體產業的資訊化，建構整合性的電子化體系，並提供相關中小企業快速有效而低成本的解決方案，已是刻不容緩的課題。

有鑒於B計畫已將供應鏈串連完整，華碩認為應該充份利用這條供應鏈，意即延伸B計劃之供應鏈成效，再將物流及金流完全的整合進供應鏈，讓供應鏈完整的成為上中下游緊密結合的價值鏈，運用最具優勢的供應鏈管理系統、物流系統、金流系統、虛擬工廠管理等，提昇公司在國際上之競爭力，並和合作廠商創造多贏的局面。為企業活動帶來徹底的改變，以期達到華碩所思考的大方向－全球接單、台灣運籌、台灣收款。進而帶動以華碩為中心的價值鏈一起提昇，以帶動整個產業的全球競爭力。因此，華碩擬定了下列策略及目標（如表3.14）。

表3.14：華碩策略及目標

	
	策略
	目標

	2001

|
2002
	●
成立全球運籌交易中心

(
企業供應錬與物流加速整合

(
提供物流文件電子交換平台

(
兩岸三地物控透明且快速

●
物流與全球銷售體系結合
(
第三地銷售出口透明化

(
OEM海外直接發貨

(
運費及運程最省最佳化
	建立全球運籌模式

建立第三地出口台灣主控系統

建立海外直接發貨倉管理透明系統

建立物流運程最佳化管理系統

具備全球料況,貨況追踪系統交易市集

建立生產線追踪系統

建立全球Hub庫存追踪系統

	2002
|
2003
	●
強化全球接單能力

(
Web接單、報價
(
ATP即時回應
(
客戶訂量自動分配管理
(
訂單一貫追踪透明化

(
交貨調度全球化

●
整合採購,銷售,物流與金流
(
採購付款自動化

(
銷售收款自動化

(
運費付款自動化
	建立金流強化企業內部ERP能力

金流，物流，資訊流整合完成

所有客戶，供應商皆可以B2B模式與華碩交易

建立網路即時接單系統

整合 ERP，EC，SCM以及 e-Procurement
具備接受國際大廠訂單的OEM能力

	2003

|

2004
	●
整合全球產能與產能
●
整合供應鏈與衞星廠供料
	達到全球產能及工廠虛擬化

具備B2B2C 交易能力，並可與 Public MarketPlace串連，展現企業供應鏈無限延申的能力


2.
發展目標與策略

本計畫主要是以建置對供應商端的電子化物流系統為目標，並結合金流，執行策略則是以資料共享為核心，發展上中下游企業間資訊的整合利用。

於中心廠商，擬建置全方位的電子物流交易市集、電子金流交易市集，提供整合的電子採購、銷售、物流、金流訊息，讓供應商及其合作夥伴不論其內部資訊系統能力如何，都可以有效且方便地與華碩進行資訊交流。如此，便可有效縮短雙方人為溝通的成本並加速整個價值鏈的反應速度，提昇整體競爭力。因此，所擬定的電子化發展目標及策略，如表3.15所示。

表3.15：華碩電子化發展目標及策略

	
	策　　略
	目　　標

	Q4 2001
|

Q3 2002
	●
基本物流市集連結能力

(
Material Planning
(
Capacity Planning
(
Shipping scheduling
(
Shipping integrate with procurement

●
XML technology for data exchange, and define interfaces for data transfer
●
Basic Workflows
(
Hub Supplier Management

(
Hub Contract Management

(
Forwarder Sourcing

(
Shipping Planning & Ordering

(
Forwarder Monitoring
●
Vendors environment setup and integration.
	(
建立企業內的物流管理系統，e-Logistics與ERP的功能結合

(
資料,文件交換統一平台
(
具備基本的物流業者管理功能，詢報價功能及簡易貨況追踪處理能力
(
達成至少200 家供應商參與使用

	Q4 2002

|

Q1 2003
	●
Develop integration e-logistics  marketplace with backend systems.

●
Enhanced Workflow
Automated workflow

●
Electronic payment capability integration
	(
所有供應商接使用電子供應鏈體系及物流市集交易
(
與ERP完全整合的流程全自動化

(
整合金流處理

	Q2 2003

|

Q4 2004
	●
Enhance integrated workflow

●
Connect to multiple marketplace


	(
企業內部ERP與E-logistics系統不論流程或資料面皆充份整合

(
將華碩體系串連至水平的Public MarketPlace，創造出更大的供應鏈體系


3.
導入範疇作法與推動內容

本計劃是以中心廠的ERP及B計劃的Supply Chain為基礎建設，再於中心廠商端建立物流及金流的交易市集，並於供應商端及物流業者端輔助建立其對應的電子化系統，來與中心廠相連結。主要為開發全球後勤補給物流、金流電子化系統。將全球物流包含供應商、客戶，海外組裝廠，海外發貨倉庫，等的所有進、出口補給物流都過網際網路的連線架構，以標準的交換資料格式及內容，以XML為發展的主要技術，將中心廠商的所有訂單、料況、排程及物流Lead Time透明化，貨況追及時化，更將整個供應鏈中的金流電子化，包括物流過程中的貨款、運費、關稅、保險費用等的自動付款及收款。其中結合了包括供應鏈中的上下游供應商、代理商，貨運承攬業者、報關行、海運、空運業者、國內外倉儲業者、海關、保險業者、銀行等。同時也涵蓋了相關配合的網路服務業者（如ISP、ASP）系統廠商。共輔導了200家供應廠商，50家貨運承攬業者，及3家銀行。

與華碩之電子商務通道系統（EC Portal）連線；其交換之格式均依據經濟部商業司所公告之標準規格為準，並針對不同規模廠商提供適當的電子商務應用。

●
小型廠商︰提供瀏覽器安控介面，使其只要進入EC Portal中登打即可。

●
中大型廠商︰提供可處理XML格式之電子商務系統，使廠商能以最低的成本，最快的速度與中心廠連線。

●
大型廠商︰提供電子商務平台，或協調該廠商之Solution Provider，整合其內部之ERP引導該廠商進入電子商務領域之中。

華碩運籌電子化所涵蓋的範圍（如圖3.13），是以三大交易市集的劃分來達成的。這三大交易市集分別為：全球接單交易市集、物流交易市集，及金流交易市集，如表3.16所示。
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圖3.13：華碩全球運籌電子化涵蓋範圍

表3.16：華碩運籌電子化三大交易市集

	三大市集
	說　　明

	全球接單
交易市集
	後端與ERP的銷售系統、Forecast、Allocation、庫存管理及ATP系統相結合。此全球接單市集一旦完成，即立刻與物流交易市集結合，接單完後所有的庫存情形，最大可供貨量，及全球出貨中心的庫存情形，全部由物流交易市集透明的提供給客戶做為下單的依據。並將出貨流程的追蹤情形，透明的呈現給客戶。

	物流
交易市集
	後端與ERP的採購系統、銷售系統、庫存管理系統相結合，並與B計畫的電子採購系統相結合。此一物流交易市集會成全華碩全球運籌計畫的骨幹。透過此交易市集，可做到線上承攬、線上報價、進出口的貨況透明追蹤；生產料成套追蹤，預知料況補給，方便調度等。

	金流
交易市集
	後端與ERP的銷售系統、採購系統、應收系統、應付系統、票據管理系統及銀行存款系統相結合。等物流交易市集，全球接單市集完成建置後，即將所有發生的全球應收帳款，應付帳款及電子融通作業，在此交易市集完成。整個金流市集的範圍包括：

交易融資：負責提供整體電子化交易上之各項融資服務

資金管理：主要針對中心廠及供應商提供整合性付款及資金調度

線上徵信：提供供應商線上授權，中心廠線上徵信


（九）新寶（Sampotech）

1.
公司經營現況及發展動機

新寶公司成立於1989年，為我國前十大個人電腦監視器製造商之一，除了台灣總公司外，於大陸、美洲、歐洲、亞洲等地區都有其據點，外銷遍及北美、歐洲、亞洲等各地區。新寶的產品銷售是採自有品牌與OEM、ODM；因此，新寶公司三種主要客戶，分別為前述之OEM、ODM及OBM自創品牌，客戶種類分佈如圖3.14所示，外銷比重約為89%。生產線除台灣林口廠與菲律賓廠外，大陸崑山廠則預計於2002年下半年量產。
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圖3.14：新寶客戶種類分佈

新寶科技定位於專業的顯示器製造商，並選擇發展獨特的供應鏈體系，以『垂直分工、水平協力』的模式，更專注地來經營『成本優勢』。一直以來，新寶科技是世界領先的OEM（Original Equipment Manufacturer）及ODM（Original Design Manufacturer）供應商，專門提供高解析彩色電腦顯示器給全球著名電腦大廠及注重品質和穩定的整合業者。也有自創品牌的顯示器，其知名標誌為SAMPO AlphaScan，透過國內、國際和區域性經銷商的廣大分佈及承銷商負責銷售。其經營模式一部份根基於快速回應客戶訂單，即採用「預先做好」（Make-to-Stock）模式，使隨時有存貨可做緩衝；另一部份訂單，例如來自荷蘭倉的典型訂單，則屬於「接單才製造」（Make-to-Order）模式。無論是「預先做好」或「接單才製造」，都是根據新寶科技和客戶在議訂合約內容時決定。此外，有些OEM/ODM客戶會要求新寶科技直接運送成品到他們的倉儲中心或Hubs，並且在那裡維持一定的存貨量。表3.17即說明現有客戶類型和這兩種營運模式的關聯圖。

表3.17：新寶客戶類型與營運模式關聯圖

	客戶類別

營運模式
	OEM
	ODM
	OBM

	Make-To-Stock
	V
(IBM)
	X
	V

(STB)

	Make-To-Order
	V

(ViewSonic, Trigem)
	V

(e-Machine, KDS)
	V

(STB)


目前新寶公司最主要的產品包括映像管（CRT）監視器，與液晶（LCD）監視器，若以新寶公司2001年監視器出貨量約250萬台來區分，則CRT監視器占80%、LCD監視器占20%。

為了分散風險及因應市場趨勢，新寶公司將鎖定歐美市場為未來最重要的成長地區。同時，為因應快速變化及競爭趨於激烈的監視器市場，新寶除維持經濟規模的大量生產外，創新、優良的品質、豐富的產品設計及彈性的生產及供貨系統是新寶科技在監視器產業邁向更高峰之要件。並且為使公司能更在競爭的產業中持續精進，故將競爭策略重點放在與下游如客戶及上游如供應商等的互動。

此外，為了在這競爭激烈的環境當中佔有一席之地，新寶科技特別參考世界級的應用典範，依公司以及供應鏈體系之特性提出以『垂直分工、虛擬整合』的供應鏈架構來服務全世界各地不同需求模式的訂單，並且以台灣總公司為營運中心，配合遍佈在亞太地區的製造工廠及供應鏈體系，形成『全球接單－台灣運籌－分散生產』的營運模式（如圖3.15）。
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圖3.15：新寶科技營運流程現況說明圖

在台灣總公司的業務及營運中心隨時都會接收到來自全世界各地客戶的商業計劃、銷售預測以及訂單，並且據此擬定生產計劃以及備料計劃。營運中心必須隨時掌握各體系製造工廠、外包廠以及協力供應商之庫存水位、生產及供貨進度，並且依據實際生產及供貨狀況擬定對客戶之供貨計劃，將製令下給體系製造廠及外包廠。再經由採購中心將採購單下給合格供應商以作為對製造廠及外包廠供料之依據，以此掌握原料之品質，提供客戶合乎品質要求之成品。而當成品出貨或者是供應商進貨時，新寶科技體系之物流業者扮演了極具關鍵性的角色-將貨物在指定的時間內送達到指定的地點。另外，為使新寶科技體系供應鏈不致因資金週轉問題而斷料，體系內的銀行業者也配合融資之作業，積極扮演財務上輔助的角色。

2.
發展目標與策略

為更進一步強化臺灣監視器產業在全球的中心地位，應強化體系間成員緊密的合作關係，利用網際網路的優勢建置監視器製造體系供應商及協力廠商之完整供應鏈商業環境，以進行即時線上存貨查詢、存貨控管、電子下單、訂單狀態、出貨文件與產品技術資料共享與查詢，以擴大整體體系的產能、縮短回應時間與嚴格的品質稽核，強化體系廠商整體的價值與競爭力；此上下游產業透過電子化連結的整體改善方案，成為目前各企業體系的整體營運策略主軸。

面臨日益嚴苛的產業環境，新寶科技著眼於競爭力的提昇並不只限於企業本身，更重要的是如何利用資訊科技的力量使整個價值鏈的成員們彼此成為一個共同體，使整個體系成員的競爭力能一同提昇。因此依據公司的策略與目標，本計畫的目標訂定如下：

●
加速整合全球各據點彼此間之營運流程及資訊。

●
延伸流程再造至體系內成員間，以提升整體供應鏈之效率。

●
降低整體體系庫存壓力，達到JIT的境界。

●
建立一完善的全球物流體系，以滿足Time to Delivery的要求。

●
建立體系金流電子化機制。

為了順利達成上述計畫目標，我們聚焦下述三個面向為新寶科技體系電子化目標：

●
利用網際網路整合新寶科技內部全球運籌管理，並將上下游供應鏈流程作系統整合

利用網際網路、流程軟體與產業標準整合新寶科技全球各分公司、工廠、物流中心與不同系統（ERP、e-Procuerment、PDM）之資訊（如產銷預估、訂單資訊、庫存資訊、銷售報告、運送通知等），以達成全球運籌中心（Global Logistics Center）。如此得以大幅提升整體供應鏈的自動化程度。除大幅降低人工操作成本及錯誤，並使得整體商業流程更有效率外，體系中產品交期將可確實有效掌握。新寶科技可依此資料中心建置企業入口網站（Enterprise Information Portal）供新寶科技員工、供應商與客戶均可以瀏覽器取得或交換資訊。

●
將新寶科技運況電子化

在全球運籌體系架構中，從供應商、製造工廠、組裝廠、發貨中心一直到客戶手中，3PL業者總佔著舉足輕重的地位。如何在適當的地點，將適當的數量在適當的時間送至客戶手中，3PL負有相當的任務。新寶科技透過與其往來物流業者資訊交換，將全球運籌運況資訊電子化，含台灣、菲律賓、大陸工廠備料運況、Drop Shipment，並將各工廠與海外分公司與客戶間成品運況資訊電子化。

●
將新寶科技與銀行連線，使整個供應鏈中的金流作業電子化

透過與其往來銀行進行系統對系統資訊交換，將新寶科技應收、應付、應收帳款承讓作業電子化，並協助新寶科技供應鏈體系與銀行進行應收帳款承讓作業，以便供應商即時取得週轉資金，降低新寶科技供應商體系因營運資金不足而影響其準時交貨能力。

為解決供應鏈中的「長鞭效應（Bullwhip Effect）」現象-供應鏈成員以大量存貨來因應所帶來成本遽增的困境，實務界與管理學界遂積極研究上、中、下游的合作，促使供應鏈的運作效率化，降低存貨、時間與人力成本，增加存貨週轉率，以提昇整體產業與個體企業的競爭力。而在全球化趨勢下，原物料到產品配送已是全球性的活動，除須考慮到運輸成本因素外，如何準確掌握原物料及產品的配送流程，滿足本身生產需要，又可同時為客戶提供完整服務，將是新寶科技亦需面對的課題。因此利用IT技術再配以企業流程改造（BPR），以具體建立全球運籌中心平台及金流、物流平台實為本體系電子化策略。

3.
導入範疇作法與推動內容

新寶科技在D計畫所涵蓋之體系範圍及參與成員，其中主要包括：

●
協同預測-與客戶

●
提昇新寶科技對原物料貨況能見度-與供應商及3PL業者

●
提昇客戶對成品貨況能見度-與客戶及3PL業者

●
整合新寶科技全球各地的資訊狀況

同時為解決體系供應商在資金調度上的需求，以避免新寶科技因供應商在資金調度上不及而造成新寶科技的產能停擺，新寶科技也將建立一資訊交換平台以方便新寶科技、體系供應商和銀行業者間能更方便完成融資及應付帳款作業。

在諸多可行性方案中，新寶的e-Formosa全球運籌電子化計畫挑選出此次電子化的解決方案，三個模組分別為：全球運籌中心平台、物流平台，以及金流平台，如表3.18所示。

表3.18：新寶E-FORMOSA三大模組

	模　組
	說　　明

	全球運籌中心平台
	藉此平台，新寶科技將建立一GLC(Global Logistic Center)資料庫，將全球各分公司、工廠、物流中心用B2Bi Hub將資料傳回總公司，如產銷預估、訂單資訊、庫存資訊、銷售報告、運送通知等。利用流程整合與資料分享的方式，與供應鏈成員(客戶及供應商)共同管理銷售預估，規劃補貨決策，掌握存貨水準，追蹤交易動態，通知出貨訊息等，使體系成員能充份有效掌握時機。

	物流平台
	為確實掌握運況資訊，並提升顧客更佳的服務品質，透過與物流承攬業者的資訊交換，將新寶全球運籌運況資訊電子化。將與客戶間之交易所衍生之後勤物流活動資訊，完全掌握介入此間交易的客戶、供應商、3PL廠商、報關業者、4PL合作夥伴、起訖點海關、與企業內工廠及倉庫間之運況資訊，並提供予客戶。含台灣、菲律賓、大陸工廠備料運況、Drop Shipment，各工廠與海外分公司與客戶間成品運況等資訊電子化、透明化。

	金流平台
	透過與往來銀行進行資訊交換，將新寶應收、應付、收帳款承讓電子化，並協助新寶供應鏈體系與銀行進行應收帳款承讓，以便供應商體系可與銀行直接進行電子化融資，即時取得週轉資金。


新寶科技在整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：

●
物流平台

在導入完此計畫後，運送作業的現行及未來流程，以國內外原物料運籌作業（進貨）及成品出貨至國內外分述如下：

	AS-IS
	TO-BE

	目前供應商或客戶都是以電話與傳真作為與新寶科技的主要溝通工具。

國內原物料：

當新寶科技採購人員以電話或傳真向供應商要求供貨後，供應商會開出送貨單安排陸運業者將貨物送交新寶科技。而當陸運業者將貨物送達新寶科技時，再由新寶科技收貨人員將根據送貨單簽收作為收貨單給送貨人員。
國外原物料—空運或海運：
當新寶科技採購人員以電話或傳真向供應商要求供貨，並準備L/C等相關資料給供應商後，供應商會開出送貨單給Forwarder(或是快遞業者)安排陸運以及空運業者或海運業者將貨物送交新寶科技所指定的機場或港口，當空運業者確認班機艙位或海運業者確認船期艙位，先由陸運業者將貨物從供應商處運送到該地的機場或港口之後，Forwarder根據Invoice以及Packing List進行報關之作業取得Entry List以及放行單，並且將相關資訊回傳給供應商，所有資料皆隨貨運送，或由供應商傳真或郵寄給新寶科技。而當空運業者或海運業者將貨物送達台灣中正機場或港口時，由新寶科技或供應商(視協議而定)所指定的報關行進行清關作業，再由新寶科技所指定的陸運業者將貨物從機場貨櫃廠或港口貨櫃廠提貨並送交到新寶科技指定的地點，由新寶科技收貨人員根據提單簽收作為收貨單給送貨人員。
成品出貨—國內：
生產作業依客戶所指定的交期及數量準備好之後，儲運部門會開出送貨單安排陸運業者將貨物送交客戶所指定的地點。而當陸運業者將貨物送達客戶所指定的地點時，客戶收貨人員根據送貨單簽收或者是另外開出收貨單給送貨人員。
成品出貨—國外(空運或海運)：
當新寶科技完成客戶所要求的成品生產後，儲運部門會開出送貨單給Forwarder(或是快遞業者)安排陸運以及空運業者或海運業者將貨物送交客戶所指定的機場或港口，當空運業者確認班機艙位或海運業者確認船期艙位之後，先由陸運業者將貨物從新寶科技運送到該地的機場或港口，Forwarder根據Invoice以及Packing List進行報關之作業取得Entry List以及放行單，並且將相關資訊回傳給新寶科技後，再由新寶科技傳真或郵寄給客戶。而當空運業者或海運業者將貨物送達海外機場或港口時，由新寶科技或客戶(視協議而定)所指定的報關行進行清關作業，再由客戶所指定的陸運業者將貨物從機場貨櫃廠或港口貨櫃廠提貨並送交到客戶所指定的地點，由客戶收貨人員根據提單簽收作為收貨單交給送貨人員，完成運輸作業。
	經由物流作業平台之協助，新寶科技除了可以透過B2Bi的資訊系統整合，將客戶傳遞Purchase Order的傳真或電話之人工作業自動化之外，對於送貨單以及簽收單，與空運業者、海運業者現行的資訊系統做整合，除了在貨運相關資料如Invoice and Packing List、Entry List以及Manifest，也避免了一再重複的傳真與電話確認之人工作業，對於供應商供貨的物流作業狀態及物流業者的物流作業狀態，更能夠經由系統自動更新，而提高掌握程度。所以不管是在物流業者接到運輸需求，亦或是從供應商處或新寶科技提貨，亦或是從供應商處或新寶科技提貨到機場、報關作業完成、貨物出當地機場到台灣中正機場或貨物出台灣中正機場到海外機場、貨物清關作業完成，亦或是從供應商處或新寶科技提貨到港口、報關作業完成、貨物出當地港口到台灣港口或貨物出台灣港口到海外港口、貨物清關作業完成，一直到將貨物送交到新寶科技或客戶指定地點簽收貨物完成運輸作業，皆對新寶科技的物流平台提供狀態回報（目前依據D計劃Work Group之決議，B2Bi之傳輸協定以RosettaNet為標準，新寶科技將以Work Group之決議為依歸，以減少與供應商以及物流業者整合上之困難）。

	現有運況查詢：
新寶科技或客戶尚未收到貨物之前，只能透過電話來向供應商或新寶科技查詢貨物是否已經出貨了，而供應商或新寶科技儲運部門再輾轉由Forwarder向海、空、陸運業者以及報關行查詢貨運狀況，回報新寶科技後才能得知目前運況，而後再通知客戶。
	運況查詢：
由於所有的物流作業階段皆透過供應商以及物流業者或物流業者將狀態回報到新寶科技的物流平台上，當新寶科技或客戶有追蹤運況之需求時，皆可透過物流平台來獲得資訊。

	分析：

在新寶科技物流運輸的整個過程(含進貨與出貨)當中，貨物出貨之後，對於新寶科技、供應商及客戶而言，皆無法掌握貨物的運況，一直要到收貨之後，簽收貨物完成運輸作業，或經由電話與收貨人(客戶或新寶科技)聯絡才能得知最終的資訊。在海、空運方面，雖然目前大多數海、空運業者都有提供運況追蹤的功能，但由於廠商及新寶科技都是經由Forwarder統籌與海、空運業者、陸運業者以及報關行來做聯繫，電話或傳真往返所造成的錯誤以及時間的浪費仍然可能導致極大的損失，對於整個運輸的貨況亦無法完整一致的取得。而透過物流平台的建立，可以將訂單處理的人工作業自動化外，物流作業狀態，更能夠經由系統自動更新，對新寶科技的物流平台提供狀態回報，而提高掌握程度，使運況追蹤以及運況的資訊透明化。


●
金流平台

	AS-IS
	TO-BE

	1.
客戶向新寶下PO，由新寶的銷售人員進行訂單確認。

2.
新寶人員確認生產計劃及物料需求後，由採購人員向供應商下PO。

3.
供應商對訂單進行確認後，開始生產製造。

4.
供應商將物料交給新寶倉儲中心，同時將出貨文件給新寶的會計人員以通知付款。

5.
新寶倉儲人員進行收貨驗收後，則可進行生產；同時由會計人員透過銀行進行轉帳給供應商。

6.
新寶生產製造完畢，準備出貨文件及貨物，一併送交給客戶。客戶收貨驗收確認後，再透過銀行進行轉帳給新寶，以完成交易。
	1.
客戶在線上向新寶下PO，由新寶的銷售人員直接進行線上訂單確認。

2.
新寶人員確認生產計劃及物料需求後，由採購人員線上向供應商下PO。

3.
供應商對訂單進行線上確認後，開始生產製造。

4.
供應商將物料及出貨文件一併交給新寶倉儲中心，同時將應收帳款業務委由銀行來處理。

5.
新寶倉儲人員進行收貨驗收後，則可進行生產；同時由會計人員透過銀行線上轉帳付款。

6.
新寶生產製造完畢，準備出貨文件及貨物，一併送交給客戶，同時將應收帳款業務委由銀行來處理。客戶收貨驗收確認後，再透過銀行進行線上轉帳付款，以完成交易。

	分析：

新寶公司金流作業改造，將原先客戶向新寶及新寶向供應商下採購訂單的作業方式(電話及傳真)與訂單確認作業，改以線上進行，除了可節省電話、傳真往來的聯繫費用外，亦可節省訂單處理、登打等人工作業。此外，透過線上委託銀行進行收、付款作業，則可省去會計人員與銀行往來的作業，使收、付款作業更有效率，完整掌握與供應商及客戶之間的收付款資訊及作業處理的現況；同時，透過新寶提供給銀行的交易相關資訊，如 PO、A/R、Shipping等資料，可使供應商能夠提早進行融資作業，取得資金。


（十）關貿網路（TradeVan）

1.
公司經營現況及發展動機

關貿網路自1996年民營化以來，一向以進出口通關服務為核心服務，主要的產品及服務包括電子付款作業系統、保險自動化作業系統、通關作業系統、空運業界自動化作業系統及海運業界自動化作業系統、地政自動化、汽車理賠查詢中心、憑證管理服務、供應鏈系統服務、電子採購系統等。

在面對跨國供應鏈整合之態勢，關貿網路在資訊整合上居於樞鈕位置。其首創的國內大型電子資料交換加值網路之先河，通關自動化增進了我國國際貿易競爭力，而在企業走向國際化之際，關貿網路更積極整合客戶群之資訊，俾使供應鏈上之所有廠商能合作無間，使運籌管理之效率最佳化。

目前關貿網路現有之網路安全認證中心、XML標準資料交換平台、帳務處理中心、電子銷售系統及供應鏈服務中心，皆為提供服務使各連線體系及企業，能透過安全高效益的電子商務環境，進行相關之交易業務。讓各單位不必再以人工處理文件交換或投遞書面資料等，耗時耗力之工作，得以提高效率、降低成本、提昇作業之準確度及時效性。

其業務面核心的競爭力，在於其經營通關網路已有10年的經驗，整體運籌通關業界的Domain Know-How很強，現為運籌通關知識的領先企業；同時，關貿網路龐大的客戶群，現有客戶約達二萬家，其中LSP相關之企業群約有80%為關貿網路之客戶，在客戶群中，更有相當多是全球生產行銷企業。

此外，由於目前政府正大力推動"全球運籌發展計劃"，為能配合此項計劃的推展，必須建立的亞太運籌服務中心，及全球運籌服務中心，提供企業全球運籌及物流服務，而關貿網路現為台灣通關唯一的窗口，再加上，海關、港務局、許可證管理單位、配額管理單位、檢驗檢疲單位等與運籌有關之運籌相關政府單位，現都已與關貿網路公司連線，執行相關之電子化連線管理作業，未來與世界其他運籌中心接軌容易。而關貿網路本身開發之電子商務服務系統，包含海空運業界服務、電子採購服務、網路報稅服務、電子供應鏈服務、網路投保服務等多種服務項目，已為公司累積深厚的根基，使公司在積極成長的電子商務市場中佔有領先的主導地位。

目前在整個體系電子化方面，就LSP而言，由於航空公司及航空貨運承攬業為提昇服務，也陸續提供貨況追蹤及回報的服務（多僅止於該公司所能掌握的資訊，很難完整收集到貨物從出口商出貨到交到買主手中之全程各階段資訊），多數航空貨運承攬業大都透過電話與傳真等方式向航空公司詢問貨況，部份業者則已利用電腦系統直接透過關貿網路以FSR（動態查詢）訊息向航空公司查詢，另外部份承攬業亦可透過FSU（動態主動更新）訊息，隨時接收航空公司所傳來貨物的最新動態。除了少數國際性快遞業者或承攬公司設有自己的全球貨況追蹤系統，可以讓客戶透過電腦連線查詢或回報貨況外，絕大部份之航空貨運承攬業，現階段仍採用電話、傳真等傳統商業形態查詢及回報貨況，惟近年來因網際網路（Internet）蓬勃發展，目前國內已有約20餘家也開始提供網際網路（Internet）Web的貨況查詢功能，亦僅佔所有承攬業者之4%左右。

另一方面，就體系電子化中的另一成員-企業主而言，其所面臨之運籌困境及瓶頸亦不少，詳細說明如表3.19所示。

表3.19：關貿網路-企業主所面臨之運籌困境

	向　　面
	要　　點
	說　　明

	產業環境面分析
	人力資源
數量與素質不足
	傳統物流業一直被認為是辛苦的行業，工作環境不佳，致使人員流動力高、人力難求。且國內傳統物流業人員缺乏對品質的重視，均需要加以再訓練。物流中心電子化，需要大量專業之資訊人才，然而物流業一直被視為傳統產業，使得資訊人才不斷流失。

	
	國內物流
業者電子化程度低
	國內物流業者電腦應用程度相當低，但是國際物流中心的運作相當依賴網路與電腦，當國際物流中心與國內物流業者要合作或是有業務上的往來時，資訊應用程度的落差造成相當大的阻礙。目前，企業與各個承攬業/報關行間，以電話或傳真方式各自聯絡，僅有少數企業將出貨資料傳給承攬業/報關行。物流服務業者如報關行、承攬業、貨運站、航公司間尚未電子化，而以電話相互聯絡與傳真傳送各種運輸相關文件。

	通關作業流程面分析
	台灣因國情特殊，相較於其他先進國家(如歐、美)及亞洲自由港(香港、新加坡)，通關環結控管較多，通關作業程序較為繁複，雖然近年來海關致力改善電腦處理作業速度及簡化流程，但整體通關作業環環相扣且涉及諸多單位，使得在通關作業自動化同時，仍因作業規範而有人工介入，產生作業瓶頸，可此上圖之作業分析獲知。後續則有賴各行政部門簡化規範，以及業界協力提昇整體作業效率，始得以打通所有通關瓶頸。

	業界資訊
透通面分析
	資訊
取得不易
	物流資訊由起源點至消費點，其所涉及之企業眾多，所需要之資訊種類亦多。因此，企業如要掌握整體物流資訊，則必需各自與其合作之物流業者連線取得，但由於在國際貿易中，交易夥伴關係錯綜複雜，且亦非完全由企業所能控制，故在資訊取得上，即使與物流業者直接連線，亦難以取得完整資訊，且對企業而言，更是沈重的負擔。

	
	資訊交換
欠缺共通
標準
	物流資訊的交換須跨越各種不同類型的企業，然而資訊交換所依循的標準仍有待規劃。


2.
發展目標與策略

關貿網路擬定物流產業電子化之執行計畫如下，而其相關國際物流管理服務架構如圖3.16：

●
跨國運籌資訊服務：整合國際間物流業者和LSP（Logistics Service Provider），以提供跨國運籌資訊服務。

●
提供即時物流處理資訊：整合各階段物流過程之即時性資訊，以利貨況之追蹤，提昇整體物流體系之效率，並能對異常狀態即時反應。

●
物流交易處理：傳統物流處理之貨物與流程過於複雜，需制定完整之文件交換機制與付款機制，以增進交易處理之效率。
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圖3.16：關貿網路國際物流管理服務架構

其體系電子化目標包括：

●
建置台灣運籌服務中心

●
三年內此運籌服務中心成為亞太運籌資訊服務中心

●
五年內以此運籌服務中心為樞紐，串聯全球運籌服務中心

配合其電子化目標，而擬定的發展策略包括：

●
與亞太地區各國主要運籌資訊服務中心連線，建立相互認證機制，相互交換跨國運籌資訊。

●
與大陸台商所在主要通關點之通關網站，簽訂網網相連合作合約，相互交換通關相關資訊。

●
與國際主要運籌資訊服務中心串聯，相互交換運籌相關資訊。

3.
導入範疇作法與推動內容

本系統所建置之電子運籌（eLogistics）即是將企業現有的EDI/ERP/SCM/CRM系統中所產生之運籌資訊，在網際網路上完整地與運籌服務群連線，以即時的、雙向的資訊傳遞方式，進行資訊整合甚至作業整合，藉以提昇整體運籌效率與資料之正確性，創造新的附加價值。

因此，本系統建置目標是配合政府"全球運籌發展計劃"，從企業在台運籌中心的觀點，提供有效率又及時之運籌資訊，達到快速反應市場變化及需求，提昇整體運籌運作效率，進而根留台灣。

本系統在運輸體系而言，是以航空運輸為主體，其涵蓋的體系範圍有企業運籌部門、物流中心、承攬/報關業、Carrier、Forwarder Overseas Agent、SITA、貨棧、台灣海關、香港TradeLink、大陸海關之資訊代理單位（初期只涵括廣東、上海地區）等單位。

除了建構基礎整合之環境，開發相關系統外，訊息的標準化更為重要。在本計畫中，圖3.17中單實線部份已全面自動化，資訊透通；然雙虛線部份，目前則是以書面電話傳真等方式居多，即為本計畫之範疇。
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圖3.17：關貿網路運籌作業範疇

關貿網路於本次計畫中所建置之運籌服務中心，是為整合通關業界所有單位，以提供企業主完全透通的資訊環境，以掌握全球運籌資訊。涵括的成員類別如圖3.18。
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圖3.18：關貿網路物流體系成員類別

整個關貿網路運籌資訊服務中心發展藍圖（如圖3.19），包括e-Track & Trace、e-Customs Clearance、e-Billing、e-Document等四大部份。因此，關貿網路的系統依據Shipper、承攬業、Carrier和貨棧等各運籌體系間的交叉運作關係，所規劃出的4'e's，即包括上述之e-Document、e-Track & Trace、e-Customs Clearance，及e-Billing，如表3.20。
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圖3.19：關貿網路D計畫推動內容

表3.20：關貿網路4'E'S

	模　　組
	說　　明

	e-Document
	進行通關資訊整合，包括與各通關點連結，傳遞Invoice、Packing List、報關資訊等，以及發票資料、裝箱單資料等文件轉換。

	e-Track & Trace
	除了提供運輸資訊的整合外，進出口作業的相關文件、到貨通知、進口報關彙整，以及貨況查詢、績效評估、異常警示等。

	e-Customs Clearance
	主要為監控機制，依報關需求，可進行Invoice、Packing List等相關資料轉成以報單資料，並傳送相關報關訊息至海關或相關文件訊息至簽審機關，或接收、查詢海關相關報關訊息。

	e-Billing
	依據企業主(Shipper)、承攬業(Forwarder)、Carrier和貨棧(Cargo Terminal)間，因委託關係，產生相關的請款對帳等需求。提供相關交易對象的帳款明細、處理以及相關管理性資料報表分析等。


整個電子化的導入所產生的組織變革與作業流程改造，如下：

●
以台灣進出口為例

	
	AS-IS
	TO-BE

	
	企業
	承攬業
	貨況取得
	企業
	關貿網路
	承攬業
	貨況取得

	由台灣出口
	由ERP印出Invoice & P/L傳真並以電話通知承攬業訂位及報關。
	收到傳真後以電話確認，並以人工方式輸入承攬/報關系統。
	無從得知，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。
	由ERP依標準訊息傳送至關貿網路。
	1.
將訊息記錄，並轉送至承攬/報關系統。
2.
提供企業和承攬業經由ASP系統列印Invoice & P/L。
	訂位資料直接進入承攬/報關系統，轉成報關訊息並回覆訂位確認訊息。
	由關貿網路運籌系統自動取得並回覆企業。

	進口至台灣
	收到海外Invoice & P/L傳真，以人工比對及確認，委託報關行報關。若為保稅工廠，進口後報單以人工方式輸入建立保稅帳冊。
	依據Invoice & P/L，人工輸入承攬/報關系統。
	無從事先得知，如進入台灣後是否有短溢卸等情事，所有狀況僅可以電話追蹤。
	由系統收到到貨通知及異常通知。經確認後，結合原訂單內容後，依標準化訊息傳送至關貿網路。放行後，可自動結合保稅系統。
	將訊息記錄，並轉送至承攬/報關系統。
	報關資料直接進入承攬/報關系統，轉成報關訊息。
	由關貿網路運籌系統主動告知並追蹤。

	分析：

在台灣進出口模式中，原先的作業流程是企業將發票及Packing List以傳真方式及電話通知承攬業訂位、報關，承攬業者收到傳真後以電話確認，並以人工方式輸入承攬/報關系統，但在貨物運送的過程中，無從得知貨況資訊，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。改造後的作業流程，則是企業依標準化訊息傳送至關貿網路所提供的平台，經過訊息記錄後，並轉送至承攬/報關系統，而訂位、報關資料直接進入承攬/報關系統，轉成報關訊息並回覆訂位確認訊息，整個運送過程中的貨況資訊皆可由關貿網路運籌系統取得。


●
以台灣出口至大陸為例

	
	AS-IS
	TO-BE

	
	企業
	承攬業(台灣)
	貨況取得
	企業
	關貿網路
	承攬業
	貨況取得

	由台灣出口
	由ERP印出Invoice & P/L傳真，並以電話通知承攬業訂位及報關。
	收到傳真後以電話確認，並以人工方式輸入承攬/報關系統。
	無從得知，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。
	由ERP依標準訊息傳送至關貿網路。
	1.
將訊息記錄，並轉送至承攬/報關系統。
2.
提供企業和承攬業經由ASP系統列印Invoice & P/L。
	訂位資料直接進入承攬/報關系統，轉成報關訊息並回覆訂位確認訊息。
	由關貿網路運籌系統自動取得並回覆企業。

	進口至大陸
	大陸工廠及貨代/報關行自行處理。
	－
	無從得知，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。且大陸合同核銷狀況無從得知，常任由委託之報關人處理以致弊端叢生，甚至誤觸法網。
	企業主可以經由本平台得知於大陸預先清關與否，確認可否進口大陸。
	1.
可依兩岸三地需求轉換Invoice & P/L。
2.
提供兩岸承攬業於本平台互通訊息。
3.
提供大陸合同管理功能。
	台灣承攬業與大陸代理業者透過本平台控管報關資訊。
	由關貿網路運籌系統主動告知並追蹤。

	分析：

在台灣出口，進口至大陸模式中，企業原以發票及Packing List傳真及電話通知承攬業訂位、報關，承攬業者收到傳真後以電話確認，並以人工方式輸入承攬/報關系統；而大陸進口方面，則由其自行處理。在整個貨物的運送過程中，並無從得知貨況資訊，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。透過關貿網路提供的平台，將企業將依標準化訊息傳送至此平台，經過訊息記錄後，並轉送至承攬/報關系統，而訂位、報關資料直接進入承攬/報關系統，轉成報關訊息並回覆訂位確認訊息，企業主、台灣承攬業與大陸代理業者皆可經由關貿網路平台取得清關資訊、控管報關資訊，而運送過程中的貨況資訊皆可由關貿網路運籌系統取得。


●
以台灣接單大陸出口為例

	
	AS-IS
	TO-BE

	
	企業
	貨況取得
	企業
	關貿網路
	承攬業(大陸)
	貨況取得

	由台灣接單
	接到買主訂單，依客戶需求安排生產和出貨，由台灣製作Invoice & P/L。
	－
	接到買主訂單，依客戶需求安排生產和出貨。將出貨訊息送交本平台，並製作Invoice & P/L。
	由本平台處理兩岸資訊。
	事先由本平台獲得出貨資訊。
	－

	大陸出口
	大陸工廠與當地承欖業/貨代安排出口相關事宜。
	無從得知，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。
	企業主可以經由本平台得知於大陸出口清關資訊。
	1.
提供兩岸承攬業於本平台互通訊息。
2.
提供大陸合同管理功能。
	進行出口報關作業，並回覆本平台相關航班資訊。
	由關貿網路運籌系統主動告知並追蹤。

	分析：

在台灣接單，大陸出口模式中，台灣接獲訂單後，安排生產和出貨，並製作發票及P/L，由大陸方面安排出口事宜，但在整個貨物的運送過程中，並無從得知貨況資訊，僅於異常狀況發生後，緊急以電話逐站追蹤。透過關貿網路提供的平台，台灣企業同樣於接獲訂單後，安排生產和出貨，並製作發票及P/L，同時關貿於本平台提供兩岸訊息互通，透過該平台，企業主即可取得大陸出口清關資訊，大陸承攬業者亦可獲得出貨資訊、回覆相關資訊，而運送過程中的貨況資訊皆可由關貿網路運籌系統取得。


●
台灣下單，海外直接進口至大陸

	
	AS-IS
	TO-BE

	
	企業
	海外供應商
	貨況取得
	企業
	關貿網路
	承攬業(大陸)
	貨況取得

	台灣下單
	採購部門向海外供應商下單。
	傳送出貨通知訊息予企業。
	－
	－
	－
	－
	－

	海外直接進口至大陸
	經由電話、傳真、e-mail或內部系統通知大陸工廠準備進口事宜。
	出貨至大陸。
	以電話、傳真或e-mail等取得。
	將出貨通知訊息送至本平台，並取得大陸清關狀況及合同核銷資訊。
	1.提供兩岸承攬業於本平台互通訊息。
2.提供大陸合同管理功能。
	可經由本平台預先獲得到貨通知訊息。貨到後進行報關作業。
	本平台將以網網相連方式與國外類似性質之業者，例如Descartes，取得未進出台灣之貨況。

	分析：

在台灣下單，海外直接進口至大陸模式中，原本的作業方式是由台灣直接向海外供應商下單，再經由電話、傳真、e-mail或內部系統等通知大陸工廠準備進口事宜；海外供應商傳送出貨通知訊息予企業後，再直接出貨至大陸，在整個貨物的運送過程中，貨況資訊是以電話、傳真或e-mail等方式取得。透過關貿網路提供的平台，提供兩岸訊息互通，透過該平台，企業可將出貨通知訊息送至本平台，並取得大陸清關狀況；大陸承攬業者可預先獲得到貨通知訊息，並於貨到後進行報關作業；而關貿網路負責與國外類似性質之業者連線，並整合之，以取得整個運送過程的貨況資訊。


第四節　D計畫綜合分析

根據經濟部【34】揭示之D計畫重點，主要在於物流管理及庫存管理兩大項。物流管理之作用在於透過一共通的作業平台，使貨物運送過程中的所有運況資訊皆能透明化（Shipment Visibility），並加速貨況追蹤查詢的作業，同時針對運送中途的異常情況及例外狀況提供預警，以便進行管理；而庫存管理之作用，亦是透過一共通的作業平台，將成品、半成品、原物料、在途量等庫存資訊透明化（Inventory Visibility），使庫存資訊能為中心廠、各分公司及供應鏈各成員共享，降低呆（待）料及多餘庫存。除此之外，在物流的運作過程中，與各單位所發生的金流交易，亦是管理及推動的重點。利用線上收付款資訊系統，可直接轉帳給交易對象，或簡化企業收款業務的委外服務機制；同時，還可提供供應商進行線上融資作業，提早取得資金。

本節將針對D計畫之e化功能、效益、BPR及KPI、擴散指標及e化比率指標等方面，做一整合性說明與綜合分析。

一、e化功能

D計畫之e化功能項目概述及相關資料整理，如表4.1所示。

表4.1：D計畫功能匯整

	e
化功能項目
	作業內容說明
	大同
	大眾
	中環
	英業達
	神達
	惠普
	華宇
	華碩
	新寶
	關貿網路

	貨況資訊透明化及物流管理
	進出口貨況追蹤透明化及貨況即時查詢：與運輸業者連線導入在途貨況管理系統，並訂定資料傳送交換模式，對於不同機構間的資料使之具有透通性。進行貨況追蹤協同管理、全程貨況追蹤控管，包括供應商材料出貨，成品、半成品出貨、Spare Parts與RMA，及所有In-Transit Inventory的運送，使其貨況狀態(Status)能透明化。透過物流業者/Forwarder即時將貨物的動態發佈於網路，將各遞送銜接點/檢核點情況線上傳回或主動發送訊息通知相關人員，進行貨況追蹤作業、貨況查詢(包括維修資料)，可即時得到貨況資訊，掌握運送途中的貨及貨到的時間。
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●

	貨況資訊透明化及物流管理
	物流異常警示及例外管理：有異常狀況則可自動提供回報。在遞送過程中，如遇緊急情況、例外情況或預先定義的通報項目發生時，皆可以依預先設定的警訊條件和警訊表示方式，於系統主動通知，以即時管理因應。對於發生之不正常流程作業狀況，可根據預先定義之處理程序將該例外狀況排除。
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	
	●
	●

	
	物流成本與效率分析：透過與物流業者進行的詢報價、付款稽核機制，可以更容易控管Logistics的費用，並可定期衡量目前計畫公司因應Business的要求，所產生的運量與運費的關係，並針對物流業者的各產品型別運輸費用加以統計、分析比較。同時，對於物流業者亦可透過客觀、標準化的績效評估方式，來衡量、管理物流業者。
	●
	
	●
	●
	●
	
	
	●
	●
	●

	庫存資訊透明化及庫存管理
	庫存資訊透明化及管理：訂定資料傳送交換模式，使不同機構單位間(包括分公司、各BTO/CTO Center等)的庫存資料具有透通性，藉由共存的資料庫加以統一整合，使資訊能共享(Inventory Information Sharing)、庫存資料能透通，對進出貨倉庫的資料加以統計，各中心可參考到其他中心的庫存狀況，多餘庫存可互通有無，提高庫存調度能力，並有效管理庫存，提昇Visibility。提供所有的庫存情形(包括在庫量、在途量、Spare Parts等)，最大可供貨量，及全球出貨中心的庫存情形；並可隨時查詢到進貨、出貨、退貨等庫存異動狀況，掌握各地庫存明細，以改善生產排程及庫存管理，並全部透明的提供給客戶查詢庫存資料及做為下單的依據。
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	

	
	Hub(Customer Hub)管理：與倉儲業者發展庫存管理系統，進行協同庫存。透過網路連線以即時，或近即時得知全球各地Hub及倉儲業者發貨中心的庫存情形。
	
	●
	
	
	●
	
	●
	
	
	

	庫存資訊透明化及庫存管理
	供應商庫存管理：建立供應鏈庫存管理模式，允許製造商將其庫存和費用推遲到生產線需要最遲時刻，使供應商保持對自己庫存的控制，決定準備的數量和時間來保持充足的庫存，使客戶(製造商)生產線不中斷；進一步增加原物料庫存透明度，藉由更完整透明的庫存資訊，掌握供應商散佈各地的原物料的庫存狀況，讓台灣中心廠可以更精確的掌握生產能力、供應商間也可以互通有無，以降低供應商存貨及待(呆)料風險，同時能夠提供多種類型的報表與警告。
	
	
	
	●
	●
	●
	
	
	
	

	
	庫存異常警示及管理：提供可達交與不可達交的機種相關資訊，提前交貨/延遲交貨相關資訊，及替代方案、預先警示。庫存量過剩、缺料及呆滯料，以及庫存水位過高或不足、客戶未提領導致倉庫延滯費等警告通知及Rule-Based異常處理。
	●
	●
	●
	
	●
	●
	●
	
	●
	

	運務通關作業及管理
	艙位預先安排及自動配櫃：和承攬業/報關行/運輸業者間進行船務規劃，實施主動通知訂艙、快速艙位預訂及出貨運費試算管理，進行業務出貨訂單管理、船務出貨、自動配櫃等作業。
	
	●
	●
	●
	
	●
	●
	●
	
	

	
	通關作業自動化及清關資料查詢：進行通關資訊整合，包括與各通關點連結，進行自動化文件交換、文件轉換；提供貨品清冊資料給Forwarder，並傳送相關報關訊息(發票資料(Invoice)、裝箱單資料(Packing List)等相關報單資料)至海關或相關文件訊息至簽審機關，傳遞、接收、查詢海關相關報關訊息、資訊，掌握通關資訊。
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●

	運籌資訊與文件作業及管理
	運籌資訊(文件)收集及電子化作業：進行全球各分公司、工廠、物流中心等相關單位資料(文件)收集，如產銷預估、訂單資訊、庫存資訊、銷售報告、運送通知、物流及運籌相關資訊等，並進行資料(文件)轉換、資料(文件)交換、各種文件報表處理與管理，及傳送交換作業等。
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●

	
	流程整合與資料分享：利用流程整合與資料分享的方式，與供應鏈成員(客戶及供應商)共同管理銷售預估，規劃補貨決策，掌握存貨水準，追蹤交易動態，通知出貨訊息。
	
	
	
	
	
	
	
	
	●
	

	電子訂單管理及銷售預測規劃
	訂單處理快速且透明化：透過網路接單及報價管理機制，讓客戶可以直接在網路上進行下單，取得最新最即時的報價，並結合ERP ATP及Allocation，快速進行可出貨數量的即時回應，同時要求訂單快速處理，需求正確性與採購狀態一致性，使訂單處理透明化。
	
	
	
	●
	
	
	
	●
	
	

	
	協同規劃、預測及補貨：與買主共同發展協同規劃、預測及補貨，藉由資訊分享，進行銷售、訂單預測等，達到提高雙方的效率，滿足客戶的需求的共同目標。
	
	
	●
	
	
	
	
	
	
	

	電子收付款、

融資作業及帳務資金管理
	電子收付款及資金調度作業：在應付帳款方面，可連接銀行的付款資訊系統，指示銀行直接扣款入帳，進行轉帳給供應商、付款及交易查詢、通知等線上作業。而應收帳款方面，則能協助中心廠簡化企業收款業務的委外服務機制，與銀行進行應收帳款承讓，讓企業即時、準確進行應收帳款銷帳，簡化銷帳流程，更快獲得營運資金。同時，各單位於單一整合作業平台進行日常企業資金調度活動，由分公司提供應收、應付帳款資訊，讓總公司掌握其財務狀況，統籌資金需求，進行資金流量管理、外匯買賣操作及直接線上簽核等，並加速各種財報統計。
	●
	●
	
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	

	
	線上徵信及電子融資作業：透過計畫公司與銀行之系統介面，提供銀行如相關供應商訂單或供應商PO、交貨驗收、應付帳款核銷等相關資料，銀行可根據此些資料徵信供應商相關的交易資料，與供應商確認線上融資額度，進行供應商融資，即時取得週轉資金，有助於資金調度。
	●
	●
	
	●
	
	
	●
	●
	●
	

	
	帳務資訊處理及管理：提供計畫公司查詢交易對象應付明細、付款日期、現金餘額預測及相關管理性資料報表分析等付款相關資料；並提供交易雙方查詢訂單、驗收、對帳、付款等相關資訊。企業亦能直接進行線上簽核及稽核，並隨時得知每筆帳務付款明細及處理進度，即時且有效管理應收應付帳款，亦能做好現金流量規劃。
	●
	●
	
	●
	●
	●
	●
	●
	
	●


二、效益

	項　目
	說　　明

	國際能見度與國際系統之連結性
	採用國際標準與國際接軌：使用先進之B2Bi技術，並採用相關符合國際標準組織所訂定之產業應用電子化標準，多種國際通用之電子化連線協定及資訊標準，如XML，RosettaNet、金融機構之資訊標準等，應用共有之SPEC與國際標準，連結全球運籌管理服務網路，金融資訊平台，並包含兩岸三地交易模式，使台灣建置的體系訊息之資訊交換能與國際接軌；並藉由金流、資訊流與物流的整合，加速提昇台灣成為e化科技島。
透過物流平台服務全球：使海內外公司之供應鏈均可透過Logistics Network及系統與國內外大客戶、主要Forwarder，及運輸業者連結作業，使國際大客戶訂單流程及後序流程之能見度增加，拓展海外市場及擴大營業量，以進一步建構台灣接單、全球製造服務、台灣運籌管理的營運模式，並增加客戶、供應商協同能力，使供應鏈更加緊密，提昇營運力及國際能見度，實現根留台灣放眼亞太之經營，服務國內及國際性大客戶。
與國際通關網路連結：透過關貿網路進行跨國交易XML訊息、跨國安全交互認證、兩岸三地通關資訊交換、以及與各國運籌網路之貨況資訊交換，作全球運籌管理。同時，藉由關貿網路與汎亞地區香港Trade-Link結盟、與大陸通關網路(億通國際、深圳EDI中心、廣東中國互動報關平台)和國際航空組織(SITA、TRAXON)網網相連，達到提高台灣的國際能見度。

	產業關聯性及擴散性
	提升國內資訊產業國際運籌管理競爭力並加強供應鏈各成員的e化能力：以電子化體系的整體架構，一方面結合物流、金流、資訊流與以全球營運模式爲主之商流，使真正實現產業四流之電子化；另一方面對於產業供應鏈競爭力之提升與各成員e化之帶動，則可加強供應鏈的整體運籌、競爭能力，結合產業上游供應商，與下游客戶等，及各Hub倉、分公司、Forwarder及銀行金融業等B2Bi相關之產業提升其電子化(e化)作業之能力及腳步，增加協同商務能力，並提昇上游供應商資金調度能力。
完整物流供應鏈：配合各階段運送承攬業者一起電子化的提昇，與企業、承攬業/報關行、物流中心、倉儲產業、海空運輸業者、貨棧等串接完整物流供應鏈，連結全球體系，架構出強固的運籌網模式，加速帶動體系成員以電子化模式改善體系成員間供應鏈效率，使上、中、下游產業在最短的時間內，提昇整體的競爭力與服務品質，創造最大的利潤空間。
擴大效益至其他相關產業：隨著本計畫之實施，將可有效以供應鏈爲主之B計畫效益擴大至貨運承攬業者(Forwarder)、報關業者、貨運業者等物流業者。

	帶動應用風潮
	運籌體系內資訊應用風潮：透過與企業主之緊密結合，建立運籌應用模式，創造標竿效應，激發其他企業主之潛在需求，帶動國內整體運籌體系群起效尤。
帶動國內其它產業物流電子化及全球運籌環境：隨著本計畫之推動，電子化計畫資訊應用示範性經驗與成果，將透過推廣活動可將整個技術與概念進一步擴散，同時亦整合金流與物流的體系成員，使相關產業一同邁向e化的成果中，預期將帶動國內其他參與政府B計畫廠商、半導體業者、承攬業者、報關行、物流業者、Hub Warehouse經營者投入運籌管理資訊應用之風潮。同時，各資訊系統之導入，帶動供應商與物流服務提供業者，完成具有台灣代表性客製化的體系，可作為其他產業之參考典範而投入建置，因此其顯著之效益必能帶動產業之跟進與使用；將來各產業建置相同系統，可形成整體供應鏈管理系統，作為電子商務的後台支援系統。

共同制定產業物流訊息標準並帶動物流業整合：本計畫所完成的電子化計畫資訊應用示範性經驗與成果，計劃與同業及物流業者共同制訂電子業物流資料傳輸標準，並與物流業者合作，一起帶動同業及供應鏈上下游業者推動電子物流風潮，並擴散到物流業者的整合，將帶動國內其他產業之B2B發展。
協同作業與資訊共享：運籌網路協同運作管理之作業模式，結合不同產業的資訊協同合作，提供充分的資訊並可顧及整體體系利益，可影響並帶動國內相關業者之資訊應用的成長。


三、BPR

●
物流

整個物流作業流程包括貿易文件資料準備、貨物運送詢報價、艙位預訂、運輸安排、提貨、報關、清關、貨況追蹤等作業。

	
	AS-IS
	TO-BE

	艙位預訂
	以電話詢問運輸價格，決定價格及預訂艙位。
	透過物流作業平台，快速確認，進行艙位預訂作業。

	文件傳送
	出口貿易文件及相關資料以傳真、e-mail方式傳送。人工製作出貨通知單(ASN)，並以傳真或e-mail方式給國外客戶。
	以訊息標準或AP2AP的方式傳送出口貿易資料。同時，將出貨通知(ASN)以訊息標準傳送給客戶；或於作業平台上登入ASN訊息。

	貨況追蹤查詢
	以電話或e-mail方式向LSP查詢貨況。
	以訊息標準傳送到中心廠；或以AP2AP的方式主動對中心廠發送貨況資訊；或直接由LSP提供雙方約定的貨況檢核點，傳至中心廠的物流作業平台。

	異常管理
	以電話聯繫、通知、追蹤異常狀況。
	系統主動警示、回報異常狀況。

	分析：

●
異常管理：當超過系統設定的交期時間，或預先設定之例外項目發生時，可由作業平台自動、主動提供警訊，無須以人工方式透過電話一一追蹤查詢。

●
物流透明化：可即時、準確地得知每批貨品目前狀態。

●
節省成本、提升效率：如報單資料的登打及傳送、人工艙位預訂作業及配櫃試算、貨況資料的追蹤查詢等之人工成本及通訊成本節省。
●
降低錯誤的發生：自動化報表的產生，可免除人工登打輸入所造成的錯誤。


●
庫存

對全球各地（總公司、各GEO-Site、BTO/CTO Center及Hub等各地倉儲中心）的庫存進行庫存管理。

	
	AS-IS
	TO-BE

	庫存資訊取得
	人工計算產生庫存報表，定期傳真或e-mail給中心廠，回報其庫存水準及倉儲等相關資料。 
	透過庫存作業平台，將全球各分公司、倉儲中心的庫存資訊傳回；或直接利用網路連線，即時得知全球各地庫存情形。

	庫存管理
	各地庫存無法互通，物料的採購及庫存管理亦由各分公司、倉儲中心等自行獨立處理。 
	各分公司、倉儲中心的MRP資料，轉至作業平台，方便總公司進行安排調度。並透過電腦作業，自動整合、統計各地庫存進出資訊。 

	報表及發票開立
	人工方式產生報表與客戶對帳，並以人工方式開立發票給客戶。 
	透過系統整合庫存報表，並自動產生發票。

	異常管理
	各分公司、倉儲中心各自以人工處理。
	建立庫存管制指標，特定庫存異常情況發生時，系統自動警示。 

	分析：

●
庫存透明化：可即時、準確得知各地庫存情形，方便彼此進行調度作業，同時亦方便總公司進行生產排程及採購作業。

●
異常管理：當庫存水位過高、過低，或缺料發生、呆滯料過多時，提供警示，方便總公司一併進行調整及管理。

●
節省成本：各地庫存互通有無，降低剩餘物料的庫存物料，進一步降低庫存安全存量的水準，進而降低庫存及倉儲利息成本。


●
金流

包括與C計畫相關之收付款作業、供應商融資作業及帳務資金管理等。

	
	AS-IS
	TO-BE

	帳務查詢
	賣方為能確定客戶是否按時入款，須以電話洽詢應收帳款事宜，並要求銀行傳送對帳單以核對帳務。
	透過金流作業平台，提供賣方對帳及相關付款資訊、付款進度等查詢。 

	收付款作業
	人工方式處理帳務，以支票、ATM、臨櫃、匯款等方式，將款項寄給賣方或直接存入賣方帳戶中；或以磁片檔並列印帳務明細報表給銀行，透過銀行轉帳給供應商。
	買方依應付帳款產生付款指示，與銀行直接連線，傳送付款指示，進行線上轉帳。由銀行提供買方扣款通知及賣方入帳通知。 

	融資作業
	無法進行線上融資作業。
	賣方可利用買方給銀行的交易資訊，向銀行進行線上融資。

	資金調度
	以人工方式收集、匯整各子公司資金的運作資訊。透過申請程序向母公司申請，核可後，再由母公司撥款給各子公司。
	透過金流作業平台，由各子公司提供帳務資金運作相關資訊至此平台，並匯整各地資金運作情況。 總公司線上審核資金需求申請。

	分析：

●
收、付款作業有效率：減少人員直接轉帳及臨櫃等往來作業時間，並可完整掌握雙方收付款資訊及作業處理狀況。

●
提早進行融資：買方提供給銀行的交易相關資訊，可使賣方提早向銀行進行融資作業，取得資金。

●
財務資金靈活調度運用：提早掌握各子公司資金需求，進行財務規劃與分配。

●
節省人工作業：資金需求申請的人工作業，及人工財務、會計報表的匯整收集。


四、KPI、擴散指標、及e化比率指標

各計畫公司（包括大同、大眾、中環、英業達、神達、惠普、華宇、華碩及新寶等九家公司）之中心廠、客戶端、物流業及C計畫相關等向度之KPI及年效益，整理如表4.2。而關貿網路由於其業務性質不同，故其KPI及年效益，另整理如表4.3。

各計畫公司物流連線模式與e化家次，整理如表4.4。出貨文件及貨況資訊e化比率與貨況透通度兩個指標，整理如表4.5。

表4.2：各計畫公司KPI（關貿網路除外）

	向度
	KPI
	KPI說明
	
	大同
	大眾
	中環

	　
	　
	　
	
	KPI值
	年效益(仟元)
	KPI值
	年效益(仟元)
	KPI值
	年效益(仟元)

	中心廠
	物流
	運輸例外案件成本
	●每月例外案件次數及例外案件增加金額(如海運轉空運增加成本)

●實施D計畫可減少例外案件及金額
	導入前
	12萬USD
	NT$21,000
	14萬USD
	NT$29,400
	12萬USD
	NT$2,100

	
	
	
	
	目標值
	7萬USD
	
	7萬USD
	
	6萬USD
	

	
	庫存
	庫存金額
	全球庫存金額(GEO-Site＋Hub)
	導入前
	約NT43億
	NT$14,000
	47.7億
	NT$16,450
	4億
	NT$3,500

	
	
	
	
	目標值
	NT39億
	
	43億
	
	3億
	

	
	
	存貨週轉率(Inventory Turnover)
	存貨週轉率 = 全年銷貨成本 / [ (年初存貨金額 + 年底存貨金額) / 2 ]
	導入前
	8.7次
	
	9.2
	
	6次
	

	
	
	
	
	目標值
	24次
	
	11
	
	11次
	

	客戶端
	Order Fill Rate vs. PO
Order Fill Rate vs. ASN
	Order Fill Rate vs. PO= 訂單的要求出貨日之 (實際出貨數/ 訂單訂貨數))100%
Order Fill Rate vs. ASN= ASN所承諾出貨日之 (實際出貨數/ ASN承諾出貨數))100%
	導入前
	92%
	1.
客戶訂單分配比重自40%提高至60%

2.
增加3~4家國際客戶
	80%
	大眾原為OEM/ CM,目前改變經營模式,故訂單完成率為85%
	70%
	這是衡量本公司達成客戶要求訂單數量的比率，比率越高，越能滿足客戶，客戶再下單的機率就越高。

	
	
	
	目標值
	99%
	
	90%
	
	95%
	

	物流業
	貨物準時送達比率
(On Time Delivery, OTD)
	達交乃指：
POD receipt – Pick up time <= 客戶Requested Transit Time
OTD = 達交Shipment / 總Shipment
	導入前
	75%
	
	75%
	
	70%
	

	
	
	
	目標值
	95%
	
	95%
	
	95%
	

	
	LSPs節省成本
	每筆節省成本包括：
●Operation Cost(製作Shipping Document、貨況追蹤等費用)

●Penalty Cost

●Incentive Cost

LSPs節省成本 = 每筆節省成本 * Shipment數
	導入前
	NT600/筆
	NT$3,318.3
	250元/Shipment
	NT$4,665.6
	N/A
	NT$270

	
	
	
	目標值
	NT300/筆
	
	100元/Shipment
	
	10%/季
	

	C計畫相關
	已導入供應商家數(各銀行)
	　
	已導入
	共200家
	N/A
	5
	供應商利率降2%=6仟萬
	N/A
	N/A

(本公司沒有參與C計畫，故沒有C計畫相關PI)

	
	
	
	目標值
	共135家
	N/A
	200
	
	N/A
	

	
	累計已拋出訂單數
	　
	已導入
	共5,578張
	N/A
	709
	
	N/A
	

	
	
	
	目標值
	N/A
	N/A
	3,000筆/年
	
	N/A
	

	
	累計總訂單金額
	　
	已導入
	NT$ 148,335,950
	N/A
	5,000萬
	
	N/A
	

	
	
	
	目標值
	N/A
	N/A
	30億/年
	
	N/A
	

	投入產出比例 (仟元)
	98,300 / 38,318.3 = 2.57
	87,290 / 50,515.6 = 1.73
	100,000 / 5,870 = 17.04


	向度
	KPI
	KPI說明
	
	英業達
	神達
	惠普

	　
	　
	　
	
	KPI值
	年效益(仟元)
	KPI值
	年效益(仟元)
	KPI值
	年效益(仟元)

	中心廠
	物流
	運輸例外案件成本
	●每月例外案件次數及例外案件增加金額(如海運轉空運增加成本)

●實施D計畫可減少例外案件及金額
	導入前
	300件/年
	NT$10,000
	1,006
	NT$3,156
	Do not apply
	

	
	
	
	
	目標值
	100件/年
	
	743
	
	Do not apply
	

	
	庫存
	庫存金額
	全球庫存金額(GEO-Site＋Hub)
	導入前
	50億
	NT$45,500
	4,099,300仟元
	NT$17,599
	尚未取得
	尚未取得

	
	
	
	
	目標值
	37億
	
	3,596,474仟元
	
	尚未取得
	

	
	
	存貨週轉率(Inventory Turnover)
	存貨週轉率 = 全年銷貨成本 / [ (年初存貨金額 + 年底存貨金額) / 2 ]
	導入前
	20次
	NT$26,000
	45
	
	11
	

	
	
	
	
	目標值
	27次
	
	29
	
	24
	

	客戶端
	Order Fill Rate vs. PO
Order Fill Rate vs. ASN
	Order Fill Rate vs. PO= 訂單的要求出貨日之 (實際出貨數/ 訂單訂貨數))100%
Order Fill Rate vs. ASN= ASN所承諾出貨日之 (實際出貨數/ ASN承諾出貨數))100%
	導入前
	92%
	增加營業額 * 毛利率

4,000,000* 5%= 200,000
	74%
	計算方式是以Key SO的日期後,五天出貨的比率,因此值包含Ship to plan,所以若以ship to order的Data仍在coding中
	Do not apply
	

	
	
	
	目標值
	98%
	
	84%
	
	Do not apply
	

	物流業
	貨物準時送達比率(On Time Delivery, OTD)
	達交乃指：
POD receipt – Pick up time <= 客戶Requested Transit Time
OTD = 達交Shipment / 總Shipment
	導入前
	85%
	增加營業額 * 毛利率

2,000,000* 5%= 100,000
	9%
	
	95%
	

	
	
	
	目標值
	92%
	
	71%
	
	99%
	

	
	LSPs節省成本
	每筆節省成本包括：
●Operation Cost(製作Shipping Document、貨況追蹤等費用)

●Penalty Cost

●Incentive Cost

LSPs節省成本 = 每筆節省成本 * Shipment數
	導入前
	300元
	NT$5,000
	93300
	NT$350
	30
	NT$2,149

	
	
	
	目標值
	200元
	
	12000
	
	15
	

	C計畫相關
	已導入供應商家數(各銀行)
	　
	已導入
	0家
	NA
	0
	0
	0
	N/A

	
	
	
	目標值
	40家
	
	0
	
	1 CM 5 Suppliers
	

	
	累計已拋出訂單數
	　
	已導入
	0張
	NA
	0
	0
	N/A
	N/A

	
	
	
	目標值
	105張
	
	0
	
	N/A
	

	
	累計總訂單金額
	　
	已導入
	0仟元
	50,000
	0
	0
	N/A
	N/A

	
	
	
	目標值
	20,000,000仟元
	
	0
	
	N/A
	

	投入產出比例 (仟元)
	89,092 / 60,500 = 1.47
	74,544 / 21,105 = 3.53
	232,574 / 2,149 = 108.22


	向度
	KPI
	KPI說明
	
	華宇
	華碩
	新寶

	　
	　
	　
	
	KPI值
	年效益(仟元)
	KPI值
	年效益(仟元)
	KPI值
	年效益(仟元)

	中心廠
	物流
	運輸例外案件成本
	●每月例外案件次數及例外案件增加金額(如海運轉空運增加成本)

●實施D計畫可減少例外案件及金額
	導入前
	1次
	NT$0
	每月約3500萬
	NT$360,000
	3萬USD
	NT$6,300

	
	
	
	
	目標值
	1次
	
	降至每月500萬以下
	
	1.5萬USD
	

	
	庫存
	庫存金額
	全球庫存金額(GEO-Site＋Hub)
	導入前
	54億
	NT$42,000
	50億
	NT$70,000

	約20億/月
	NT$8,400

	
	
	
	
	目標值
	42億
	
	30億
	
	降12%
	

	
	
	存貨週轉率(Inventory Turnover)
	存貨週轉率 = 全年銷貨成本 / [ (年初存貨金額 + 年底存貨金額) / 2 ]
	導入前
	9次
	
	24次
	
	7/次
	

	
	
	
	
	目標值
	12次
	
	52次
	
	9/次
	

	客戶端
	Order Fill Rate vs. PO
Order Fill Rate vs. ASN
	Order Fill Rate vs. PO= 訂單的要求出貨日之 (實際出貨數/ 訂單訂貨數))100%
Order Fill Rate vs. ASN= ASN所承諾出貨日之 (實際出貨數/ ASN承諾出貨數))100%
	導入前
	70%
	N/A
	70%
	客戶滿意度提高,客戶關係維繫良好(客戶重複訂購率達95%)
	70%
	新寶的產品有自有品牌及OEM客戶產品，能夠ON TIME DELIVERY 則接獲訂單數將可提昇20%

	
	
	
	目標值
	85%
	
	90%
	
	90%
	

	物流業
	貨物準時送達比率(On Time Delivery, OTD)
	達交乃指：
POD receipt – Pick up time <=客戶Requested Transit Time

OTD = 達交Shipment / 總Shipment
	導入前
	70%
	
	75%
	
	70%
	

	
	
	
	目標值
	85%
	
	95%
	
	90%
	

	
	LSPs節省成本
	每筆節省成本包括：
●Operation Cost(製作Shipping Document、貨況追蹤等費用)

●Penalty Cost

●Incentive Cost

LSPs節省成本 = 每筆節省成本 * Shipment數
	導入前
	0
	NT$1,500
	每筆Shipment OP

成本500元
	NT$19,200
	NT$3,000
	NT$1,200

	
	
	
	目標值
	150萬
	
	每筆Shipment

總成本300元
	
	NT$1,800
	

	C計畫相關
	已導入供應商家數(各銀行)
	　
	已導入
	141
	N/A
	8
	NT$20,000,000
	？
	？

	
	
	
	目標值
	150
	
	50
	
	？
	

	
	累計已拋出訂單數
	　
	已導入
	250/月
	N/A
	1600
	NA
	2000
	？

	
	
	
	目標值
	350/月
	
	10000
	
	6000
	

	
	累計總訂單金額
	　
	已導入
	64,214,200/月
	NT$840,000
	NT365,931,865
	NA
	200,000仟元
	？

	
	
	
	目標值
	70,000,000/月
	
	NT$2,287,074,156
	
	600,000仟元
	

	投入產出比例 (仟元)
	85,850 / 43,500 = 1.97
	94,275 / 449,200 = 0.21
	83,844 / 15,900 = 5.27


表4.3：關貿網路KPI

	KPI
	KPI說明
	
	關貿網路

	　
	　
	
	PI值
	年效益
(仟元)

	回應客戶查詢
	處理時間
	導入前
	10分/次
	NT$ 18,304

	
	
	目標值
	0分/次
	

	中心廠Shipment
處理時間
	統計整體報單量及問卷調查每一shipment平均處理時間
	導入前
	2小時/每shipment
	NT$108,177

	
	
	目標值
	2分/每shipment
	

	Drop-ship Shipment
處理時間
	統計整體報單量及問卷調查每一shipment平均處理時間
	導入前
	2小時/每shipment
	NT$ 82,368

	
	
	目標值
	30分/每shipment
	

	交易金額
	新增運籌服務，增加營收
	導入前
	N/A
	NT $45,900

	
	
	目標值
	45900(仟元)
	

	HUB連結
	4 HUBS：StarBex、Nice Shipping、寰訊
e Market Place、LogiSpeed，創造其衍生營收
	導入前
	N/A
	NT$ 48,000

	
	
	目標值
	4個HUB
	

	國際接點
	連接七個國際點：預計平均每筆shipment減低20元台幣之成本，91年台灣出口報單2,218,222張，2,218,222*20約4,436.5萬元
	導入前
	N/A
	NT$ 44,365

	
	
	目標值
	國際連接7點
	

	投入產出比例 (仟元)
	98,374 / 347,114 = 0.28


表4.4：擴散指標

	指標
	指標說明
	連線模式
	連線模式說明
	　
	大同
	大眾
	中環
	英業達
	神達

	　
	　
	　
	　
	　
	LSP家數
	供應商家數
	客戶家數
	ASP家數
	LSP家數
	供應商家數
	客戶家數
	ASP家數
	LSP家數
	供應商家數
	客戶家數
	ASP家數
	LSP家數
	供應商家數
	客戶家數
	ASP家數
	LSP家數
	供應商家數
	客戶家數
	ASP家數

	個別D計畫廠商物流e化家次
	執行D計畫中心廠所建置使用物流e化作業的家次(區分連線模式/LSP家數/供應商家數/客戶家數/ASP家數/…)
	A級
	資訊、程序及標準的系統整合(Integration with Standard)
	導入前
	0
	0
	
	
	0
	
	
	
	N/A
	
	
	
	0
	10
	1
	1
	0
	0
	0
	0

	
	
	
	
	目標值
	10
	10
	
	
	3
	
	
	
	5
	
	
	
	5
	10
	3
	2
	5
	5
	2
	1

	
	
	B級
	使用者系統整合(Users Integrated)；或Web Base Solution
	導入前
	
	
	
	
	0
	
	
	
	N/A
	
	
	
	0
	40
	1
	0
	N/A
	N/A
	N/A
	N/A

	
	
	
	
	目標值
	
	
	
	
	0
	
	
	
	7
	
	
	
	5
	40
	1
	0
	N/A
	N/A
	N/A
	N/A

	
	
	C級
	透過Internet Browser (Web Access)
	導入前
	0
	0
	0
	
	0
	
	
	
	N/A
	
	
	
	20
	180
	0
	0
	0
	0
	0
	N/A

	
	
	
	
	目標值
	44
	350
	5
	
	30
	
	
	
	38
	
	
	
	10
	210
	0
	0
	20
	195
	0
	N/A


	指標
	指標說明
	連線模式
	連線模式說明
	
	惠普
	華宇
	華碩
	新寶

	　
	　
	　
	　
	
	LSP
家

數
	供

應

商

家

數
	客

戶

家

數
	ASP
家

數
	LSP
家

數
	供

應

商

家

數
	客

戶

家

數
	ASP
家

數
	LSP
家

數
	供

應

商

家

數
	客

戶

家

數
	ASP
家

數
	LSP
家

數
	供

應

商

家

數
	客

戶

家

數
	ASP
家

數

	個別D計畫廠商物流e化家次
	執行D計畫中心廠所建置使用物流e化作業的家次(區分連線模式/LSP家數/供應商家數/客戶家數/ASP家數/…)
	A級
	資訊、程序及標準的系統整合(Integration with Standard)
	導入前
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	
	0
	5
	0
	

	
	
	
	
	目標值
	1
	1
	0
	1
	2
	0
	0
	1
	5
	
	
	
	3
	5
	2
	

	
	
	B級
	使用者系統整合(Users Integrated)；或Web Base Solution
	導入前
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	目標值
	6
	5
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	C級
	透過Internet Browser (Web Access)
	導入前
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	0
	100
	0
	

	
	
	
	
	目標值
	4
	0
	0
	0
	3
	0
	0
	0
	50
	200
	
	
	22
	80
	20
	


表4.5：e化比率指標

	指標
	指標說明
	　
	大同
	大眾
	中環
	英業達
	神達
	惠普
	華宇
	華碩
	新寶

	出貨文件及貨況資訊e化比率
	(Shipment with eDocument T&T) / #Shipment *100%
	導入前
	0%
	35%
	N/A
	50%
	0
	0%
	0
	0
	0

	
	
	目標值
	70%
	90%
	50%
	90%
	30%
	100%
	85%
	85%
	90%

	貨況透通度
	Sum(Plan-D LSP提供貨況的Shipment筆數) / 中心廠可指定之LSP的Total of Shipment數
	導入前
	0%
	35%
	N/A
	30%
	0
	43%
	0
	0
	0

	
	
	目標值
	95%
	90%
	90%
	80%
	50%
	100%
	85%
	85%
	90%


第五節　結論與建議

一、結論

1.
投入產出比例
單位：新台幣仟元
	　
	大同
	大眾
	中環
	英業達
	神達
	惠普
	華宇
	華碩
	新寶
	關貿網路
	總計

	計畫期間

(年/月)
	90/11~ 92/09
	91/04~ 92/12
	90/12~ 92/09
	91/07~ 92/12
	91/04~ 92/12
	91/07~ 93/03
	91/07~ 92/12
	90/12~ 92/11
	91/05~ 92/12
	91/07~ 92/12
	

	投入經費
合計(仟元)
	98,300
	87,290
	100,000
	89,092
	74,544
	232,574
	85,850
	94,275
	83,844
	98,374
	1,044,143


單位：新台幣仟元

	
	面向
	效　　益
	說　　明

	投入
	政府投入
	333,000
	D計畫政府補助經費合計

	
	中心廠投入
	711,143
	D計畫中心廠自籌經費合計

	總投入
	1,044,143
	D計畫政府與中心廠投入經費合計

	
	面向
	KPI
	效益
	說　　明

	產出（每年）
	中心廠
	物流
	運輸例外案件成本
	431,956
	實施D計畫，每年可減少物流運輸例外案件的發生(如海運轉空運)，因而降低之例外案件成本

	
	
	庫存
	存貨週轉率(Inventory Turnover)
	217,449
	實施D計畫，可提升中心廠存貨週轉率，其效益計算則以相關之全球年度庫存金額的降低來表示(計算方式：每年所降低的庫存金額 * 利率)

	
	
	
	庫存金額
	
	

	
	客戶端
	訂單完成率

(Order Fill Rate)
	非量化效益
	實施D計畫，可提升Order Fill Rate，預計將使得客戶對中心廠的全球採購比例提高，提高客戶滿意度，並與客戶維繫良好關係

	
	物流業
	貨物準時送達比率(On Time Delivery)
	37,652.9
	實施D計畫，可提升貨物準時送達比率，其效益計算則以相關之LSPs在達交情況下，每年所節省的成本來表示(包括Operation Cost、Penalty Cost及Incentive Cost等)

	
	
	LSPs節省成本
	
	

	
	ASP
	回應客戶查詢、Shipment處理時間
、交易金額、HUB連結及國際接點
	347,114
	實施D計畫，可加速作業處理時間，減低處理Shipment之成本，並藉此而新增運籌服務，增加營收

	總產出
	1,034,171.9
	D計畫關鍵績效指標度量下，所帶來的效益合計

	投入產出比例
	1,044,143 / 1,034,171.9 = 1.01
	藉由D計畫總投入(1,044,143)與每年總產出(1,034,171.9)之比值，估算約1.01年將可回收D計畫所投入之經費


2. e化綜效（Synergy）

隨著D計畫之實施，中心廠、B計畫的供應商、物流運籌產業（如貨運承攬業者、報關業者、貨運業者等）、資訊服務業者、提供金流服務之金融機構，皆獲得相當的效益。且因其示範性效應，其觀念及作法，也繼而延伸至商業司主導的物流運籌產業及流通業e化。

綜效如下：

●
中心廠與物流運籌產業關係更緊密
由於各中心廠體系帶動物流運籌產業e化，使得中心廠與物流運籌產業關係更加緊密。

●
提升各資訊服務業者能力及能量
D計畫廠商大部份委託國內相關資訊服務業者，協助輔導相關物流運籌業者來與中心廠體系之電子化接軌，可提升各資訊服務業者的資訊開發能力及服務能量。

●
金融機構突破傳統經營項目
為滿足國內資訊大廠台灣接單、全球生產、全球交貨等全球運籌所產生之金流服務需求，金融機構所提供之金融服務更是突破傳統經營項目，除了促成全球收付款、多行帳戶整合、及線上融資外，金融機構與海外分行及與其它銀行策略聯盟，建立起完整之金融服務網絡，以有效協助廠商進行金流運作。

●
示範性效應
因技術處D計畫示範性效應，其觀念及作法延伸至商業司主導的物流運籌產業及流通業e化。由於不少物流運籌產業仍採用DOS環境，除了企業間e化，商業司亦針對物流運籌產業進行企業內軟體功能升級（譬如改為Windows環境），以強化物流運籌產業之服務效能及水準等。

●
物流運籌服務協同作業平台的建立
透過ASP（Application Service Provider）機構（如關貿網路公司、資策會的衍生公司星動科技公司）物流運籌服務協同作業平台的建立，中心廠、供應商、客戶等供應鏈相關成員及物流運籌業者，皆能藉由此平台所提供之服務，從訂單管理、貨況追蹤、金流作業、資料交換、到各類相關查詢等，都能透過單一窗口取得，強化整體供應鏈協同合作之運作效率。

●
群組效應
由於D計畫示範及推廣的群組效應，吸引各個產業企業主的注意並激發出殷切需求，帶動國內整體物流運籌體系及各個產業群起效尤。
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圖4.1：D計畫綜效

3.
e化為企業生存的基礎及競爭能力

台灣物流運籌產業普遍零散且規模不足，其資本額、營業額、及員工人數都不多，除少數公司資本額較大，其餘多屬中小型企業。一般而言，企業內部資訊化的程度偏低，多停留在內部資料處理階段，而企業間之資訊交換亦無效率，且相似產品的通路相近，物流業運籌者在配送貨品時，很容易產生業務重疊現象，產業競爭十分激烈。

國內目前有少數業者提供整合性服務，但其範圍只侷限於國內部份，無法像國際整合型物流服務業者（如FedEx、UPS、DHL），以單一物流業者之力量，提供一貫式、多元化、及全方位之全球性服務。國內業者，往往需要透過數個物流業者，以串聯接力之方式，進行貨物運送。這也造成資訊的掌握與追蹤，無法單點取得。而物流業者更因資訊化程度不高，企業間的資訊交換，只能透過電話、傳真聯繫的作法，使得資訊整合成本高，不但效率不彰，如遇到緊急事故或例外狀況發生時，往往無法即時處理，而造成貨主龐大損失。

因此，物流業者實行e化以協助貨主，使物流資訊透明化（Shipment Visibility），並提供物流例外狀況之警示（Alert）等服務，以減少運輸例外案件成本，已成為貨主對物流運籌產業的基本要求，更是物流業者基本之生存及競爭能力。

4.
物流業對ASP（Application Service Provider）的需求

物流業者規模小且人力、資金、及資源有限，一般較難以個別之力量獨自建置相關系統，況且各物流業者所服務的貨主多有所重疊，由貨主及各物流業者自行投入資金及人力，容易造成資源投入重複的情形。

因而藉由D計畫之ASP模式，透過TradeVan或StarBex所建置之共同平台，中小型物流業者可快速地與貨主建立物流訊息傳遞的通道，降低物流業者個別與貨主連線所需投入之資源。透過此模式之運作，可讓貨主及物流運籌產業可專注於本身業務的經營。

5.
衍生的商業模式

為了讓C計畫順利執行，於D計畫中，有要求中心廠需提供其與供應商相關的交易訊息（如訂單、驗收、發票、應付帳款等）給執行C計畫的銀行，以備供應商能進行線上融資的功能。

於執行D計畫過程中，衍生出另一個新的商業模式。亦即中心廠一般會先與合作銀行商談供應商的線上融資利率，由於中心廠有眾多供應商的談判籌碼，因而能取得較低利率給予供應商且從其中取得相當的利益。

二、建議

1.
貨主、物流業、及ASP三者之間的連線模式考量

貨主、物流業、及ASP三者之間的企業間雙邊連線，主要可分為S2S、FTP、及Browser三種模式。

S2S模式是進行系統對系統（System to System）的資訊整合連結，它除了整合於雙邊企業的ERP（Enterprise Resource Planning）外，也同時採用國際標準的資料格式及處理程序（Process）。

FTP模式是以企業雙邊同意的文件格式（一般不是採用國際標準），整合後端的應用系統，達成資訊的交換。或者採用較簡單方式，僅透過Web介面操作，以上傳及下載方式進行檔案交換，亦屬於FTP模式。

Browser模式是透過瀏覽器（如微軟的IE）的Web Access，以網頁連接到如貨主或物流業的交易伺服器，此模式一般並不與使用者後端系統整合。

有關各連線模式的優缺點及較適合對象，如表4.6。

表4.6：各連線模式的優缺點及較適合對象

	連線模式
	優　點
	缺　點
	較適合對象

	S2S
	系統完成後，所有的交易可以全部透過系統直接完成，而不要人工介入。
	建置成本高（約二、三百萬元）。技術門檻高。需較長的系統開發時間（約2~3個月）。
	中大型企業與中大型企業間的連線，如D計畫中心場與銀行間的連線。

	FTP
	成本低。建置時間短（約數天至數周）。
	如採用簡單方式FTP模式，於取得檔案後，須人工操作以便整合於使用者端的應用系統。
	使用者端為中、小型企業，。

	Browser
	使用者端只要有瀏覽器即可使用。可快速上線使用。
	皆屬於人工操作。不易將取得資料整合於使用者端的應用系統。
	使用者端為小型企業。


2.
物流運籌業的水平整合或垂直整合

由於台灣物流運籌產業規模不足，無論是能力或資源上，單一業者之能量有限。物流運籌產業未來之發展，建議宜透過跨國與跨產業之垂直或水平策略聯盟，提昇業者之服務能力（如車隊、倉儲等）及資源（如資訊技術、人力等），以建立起全球物流體系，並朝專業化、整合化、及國際化方向發展，以提供貨主整合性及具效率性之物流服務，並建立起長期合作之夥伴關係。

3.
將C計畫功能導入物流運籌業

與中心廠的合作夥伴中，目前C計畫只提供供應商進行線上融資。未來，物流運籌業者亦可根據C計畫功能進行線上融資，使體系內的所有供應商及物流業運籌者等夥伴，皆能有順暢之金流服務。

4.
訊息標準的持續推動

國內物流運籌產業企業間資料交換及傳遞頻繁，文件表單種類又多，尤其在進入WTO後，國際貨物的處理大幅成長。面對國際性的競爭以及客戶對物流e化的相關要求急劇提升，相關文件及作業的標準化，已成為促進物流運籌產業發展的重要關鍵。

目前，技術處D計畫對於貨主與LSP間的訊息標準（為SLIM標準）及LSP與 LSP間的訊息標準，已有所訂定。未來，建議持續應用共有之規格與國際標準，透過共通性事物之訊息標準訂定，降低物流運籌產業資訊交換及整合難度，一起帶動產業及供應鏈上下游業者推動電子物流風潮，此將有利於帶動國內物流運籌產業之發展及物流產業的e化整合。
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【註解】

註1：「資訊業全球運籌e化聯盟」成員名單【36】【41】：（依筆劃順序排列）

●
SWG：係由參與D計畫提案之資訊業體系中心廠組成。包括HP、IBM、大同、大眾、中環、神達、英業達、新寶、華宇、華碩。

●
BWG：係由參與D計畫提案之所有銀行業者組成。包括中國信託、中國商銀、世華銀行、台新銀行、第一銀行、富邦銀行、華南銀行、彰化銀行、遠東銀行。

●
LWG：係由參與D計畫提案之所有物流業者及ASP、資訊服務業者組成。包括中國生產力中心、中菲行、中華航空、好好物流、汎宇電商、均輝、亞洲宇博、美商耒升、美商亞德尚、長榮航空、星動計畫（明基電通、友訊科技、友達光電、世平興業、旭麗公司、建興電子、國巨公司、智邦科技、精英電腦）、航網、組合建致、絡捷、博連、歐特斯、億開協同、鴻天運通、繯世物流、鴻霖、關貿、寶明空運、寶靈頓、Descartes。

●
LI-ASP：係由參與D計畫提案之資訊業體系中心廠及ASP業者組成。

註2：●
美國物流管理協定會從1963年成立到1985年更名，一直使用PD作為自己的名稱，簡稱NCPDM，1985年下半年將原來使用的PD英文改為Logistics，簡稱CLM。

●
加拿大物流管理協會從1967年到1992年更名，一直使用PD作為自己的名稱，1992年更名時，把PD改為Logistics。

●
日本的兩大物流組織「日本物流管理議會」與「日本Logistics協會」，從1970年成立到1992年合併，也一直使用PD表示自己的團體名稱，1992年合併，成立了「日本Logistics System協會」；而「日本物流學會」的英文名稱為「JAPAN Logistics Society」其英文名稱也由PD改為Logistics。

●
英國物流管理協會（IPDM）1986年以前也使用PD，1987年才改用Logistics（ILDM）。

註3：●
Emery：國榮空運承攬股份有限公司

●
IML：和光旅運有限公司

●
OCS：華美航運股份有限公司.
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PO Financing



英業達

2. eTreasuring：整合銀行提供之全球資金調度服務於英業達單一平台
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PO後融資



全球收付/跨行歸戶/電子付款

AR融資



  PO 前融資

1. eFinancing： 透過B2Bi提供必要之採購到付款資訊給往來銀行，協助建立供應商融資模型

3. ePayment
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Mitac 2

Global Resources Serving Individual Needs
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e-Logistics 計畫定位與範疇

NAGOYA

OSAKA

China

Europe

USA

Many Customers

Many Vendors

Many HUBs,  PLs, Carriers



Many Mitac Divisions & people

SCM,F/G, RMA Fulfillment

延伸B計畫（以供應商為主）

到 e-Logistics計畫 （包括物流夥伴）
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