
行政院國家科學委員會專題研究計畫 成果報告 

 

企業運用綠色供應鏈與協同作業規劃對社會經濟效益之影
響評估 

研究成果報告(精簡版) 

 
 
 
計 畫 類 別 ：個別型 

計 畫 編 號 ： NSC 97-2410-H-032-041- 

執 行 期 間 ： 97年 08 月 01 日至 98年 07 月 31 日 

執 行 單 位 ：淡江大學運輸管理學系 

  

計 畫主持人：陳敦基 

  

  

  

  

報 告 附 件 ：國外研究心得報告 

 

  

處 理 方 式 ：本計畫可公開查詢 
 
 
 

中 華 民 國   98年 12 月 05 日 
 



行政院國家科學委員會補助專題研究計畫成果報告 
 

企業運用綠色供應鏈與協同作業規劃對社會經濟效益之影響評估 

 

計畫類別：個別型計畫 

計畫編號：NSC 97-2410–H-032-041 
執行期間： 2008 年 8 月 1 日至 2009 年 7 月 31 日 

 

計畫主持人：陳敦基 

計畫參與人員：賴司炫、陳學恆 

 

成果報告類型(依經費核定清單規定繳交)：精簡報告 

 

本成果報告包括以下應繳交之附件： 

出席國際學術會議心得報告及發表之論文各一份 

 

 

 

處理方式：除產學合作研究計畫、提升產業技術及人才培育研究計畫、

列管計畫及下列情形者外，得立即公開查詢 

          一年後可公開查詢 

 

 

          

執行單位：淡江大學運輸管理學系 

 

 

中   華   民   國   98  年  12 月  1 日 

 

 

 

 

 

 



 1

摘要 

協同運輸管理(Collaborative Transportation Management)主要是透過託運方與運送方彼此間之

合作以提高供應鏈之效益，國外許多企業已將協同運輸管理視為重要課題。就電腦產業而言，透

過協同運輸管理機制，可使業者降低運輸與存貨成本，但同時因其投入成本將增加，若無法達到

預期效益，反而可能使廠商利潤減少。因此，本文主要利用成本函數來分析國內電腦產業導入協

同運輸管理後之成本變動，進而推估並比較國內電腦產業在有或無協同運輸管理下之成本差額，

以提供國內電腦產業導入協同運輸管理的效益評估參考。本文利用國內電腦產業 17 家上市公司

1999 年至 2005 年之營運成本資料共 83 筆，建構國內電腦產業之成本函數。實證結果顯示，整體

電腦產業之存貨要素與運輸要素之間確實存有替代性，自有品牌廠商之交叉彈性明顯比代工業者

為大，其中尤以聯強(0.78)與宏碁(0.58)明顯高整體產業平均值(僅 0.19)，即意味此二家廠商在其物

流系統中可透過運輸效率的發揮而明顯降低存貨成本。在經濟特性分析中，發現整體電腦產業呈

現一定規模報酬遞增的現象，並亦具有範疇經濟之效果；其中自有品牌—華碩、宏碁、聯強，以

及代工業—緯創、英業達、廣達等六家廠商均近似固定規模報酬，顯示其生產規模皆已接近最佳

規模。由於廠商導入協同運輸管理後，即面臨內部成本項目之相互消長，本文乃以 2006 年資料為

分析基礎，推估國內電腦產業在「有與無」(`with and without)導入協同運輸管理下之成本差額，

並依供應鏈中協同預測及資訊分享程度之高低擬定三種不同情境方案，估計其成本差額之變化。

研究結果發現，國內電腦產業在導入協同運輸管理後，廠商總成本約可淨減少 1.5%~6.1%幅度，

由此可知，整體供應鏈中協同預測程度愈高且資訊分享程度愈高者，其對業者所能減省成本之績

效將愈加顯著。 

關鍵詞：協同運輸管理，成本函數，電腦產業，成本差額 

ABSTRAC  

The collaborative transportation management mainly is penetrated the cooperation between the 

carrier and the shipper to enhances the benefit of the supply chain. Many overseas enterprises, regard 

collaborative transportation management as the important topic. For the computer industry, the 

mechanism of collaborative transportation management may reduce the transportation cost and the 

inventory cos. Because the input cost will increase at the same time. If the firm is unable to achieve the 

anticipated benefit, that possibly cause the profit of firm to reduce. Therefore this research utilizes the 

cost function to analyze the change of cost, to estimate and to compare the changes of the difference of 

cost among the domestic computer firms, in order to refer to evaluation of the benefit for the computer 

industry inducing the collaborative transportation management. 

There are 83 samples of cost data among the seventeen listed companies during the period of 

1999~2005 years used to establish the cost function of the domestic industry. The results of the empirical 

study show as follows. There indeed exists the substation relationship between the transportation factor 

and inventory factor in the whole computer industry.  The cross elasticity of the OBM firm is higher 

than the one of the OEM firm, especially the Lemel firm and the Acer firm, which posses the elasticity of 

0.78 and 0.58 respectively, have more higher elasticity than the average level of the whole industry, 

which the value of elasticity is 0.19. This means that both of the firms can significantly reduce the cost of 

inventory by the efficiency of transportation. In the analysis of economy characteristic, the whole 
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computer industry possesses the increasing return to scale and the economy of scope. There are six 

computer firms posses the constant return to scale, which are the OBM firms including the Asus, the 

Acer, and the Lemel, and the OEM firms including the Wistron, the Iventec, and the Quanta. It means 

that their production have been closed to the optimal scale. For inducing the collaborative 

transportation management, the computer industry will increase the labor cost and the capital cost, but 

simultaneously also can reduce the inventory cost and the transportation cost. This research calculate 

the difference of cost between with and without the collaborative transportation management, and 

compares them under three kind of different scenarios, which set by both of the degrees of collaborative 

forecast and of information sharing in the supply chains. The results indicate that computer industry can 

save the total cost of 1.5% to 6.1% under collaborative transportation management. It shows that the 

firm will reduce more cost while it has the higher degrees of collaborative forecast and of information 

sharing.  

Keywords: Collaborative transportation management; Cost function, Computer Industry , Cost 

difference 

一、前言 

近年來，隨著國際企業競爭日漸激烈及資訊科技不斷進步，許多企業面臨產品需求少

量多樣、生命週期短、訂單交期短以及採購與生產全球化等問題，使得企業必須從採購、

生產、配送到銷售，來提高企業之競爭力。因此，供應鏈管理的課題也引發企業與學術界

之關注，而供應鏈管理也涵蓋了供應鏈當中規劃、採購、製造及銷售等層面，透過有效的

供應鏈管理將可使供應鏈成員得到更多之效益以及降低本身成本。就此，國際組織自願性

跨產業商務標準物流協會【1】(Voluntary Inter-industry Commerce Standards ,VICS)於 1998 年

也提出協同規劃、預測與補貨(Collaborative Planning Forecasting and Replenishment, CPFR)
之概念來提高供應鏈整體之效益。除了 CPFR 部分外，VICS 也提出協同運輸管理

(Collaborative Transportation Management, CTM)之概念，而 CTM 之概念主要是著重於供應

鏈成員在運輸部分之效益，不僅考慮買賣雙方之效益，也將運送方之效益考慮在內。從運

送方角度來看，運送方所面對之託運方較多，而貨物運送通常是依每個託運方分開處理。

因此，若物流業者能透過協同運輸管理的平台，能獲得各託運方之貨物運輸需求資料，將

能提早且有效地做事前規劃，進而降低空載里程、縮短裝卸貨時間、提高車隊使用率等。

這些優勢不僅可以降低物流業者本身之營運成本外，也能提供各託運方更多的運輸成本優

惠，讓整體供應鏈的效率提高、成本降低，也能減少社會外部成本。所以協同運輸管理不

僅對物流業者有利，對整體供應鏈與整體社會都有利。因此，本研究利用「有與無」之效

益評估方式探討企業導入 CTM 後之成本變動，以了解企業再導入 CTM 後是否能有效降低

營運成本，其結果將可提供尚未導入 CTM 之企業參考。 

二、文獻回顧 

VICS 協會對於已推行 CPFR 的廠商在各項重要指標所帶來效益平均值，在預測的正確

性上有 10%至 40%的改善，庫存成本降低了 10%至 30%，運輸成本減少了 0.3%至 1%。服

務品質的改善也有 0.5%至 4%的提升，其在銷售方面則有 2%至 25%的成長。目前有許多
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學者提出企業導入 CPFR 將可為企業及供應鏈帶來更多效益，McCarthy and Ettkin【1】認為

企業導入 CPFR 後，將能強化顧客回應、提升生產效能、減少存貨與其他相關成本，進而

提升供應鏈績效。Metin【2】透過混合整數線性規劃模式評估各企業在不同系統下之金融與

環境績效分析，其研究發現企業經過不同過程系統的整合後，將能改善他的金融與環境績

效。Chen【3】分別探討不同情境下企業導入 CPFR 後，應該由哪一方為導向較為合適，其研

究者發現 CPFR 系統以製造商為導向對於整體供應鏈協同更為合適。廖嘉偉【4】認為 CPFR
可降低供應鏈的成本、迅速且即時面對市場變化，並可提升伙伴間的合作發展。整體而言，

CPFR 將帶來存貨面、生產效率面與收益面的效益。在存貨面部份，提高了產品銷售的精

準度，其庫存降低相對成本上自然減少，而自然因累積而最後變成報廢品的產品也可下降。

目前國內外對於協同運輸管理之效益探討，主要大多依據過去個案研究的結果來分析。

Esper and Williams【5】透過與協同方案的供應商之深度訪談，其研究發現資訊科技實施 CTM
可使運輸成本節省 8.4%至 20%、即時績效改進 5%至 30%、車隊使用率增加 10%至 42%，

並可大幅減少管理成本。Tyan【6】以敘述性個案研究的方法探討應用 CTM 於台灣筆記型電

腦製造商與全球化第三方物流公司的全球供應鏈，分析結果認為實施 CTM 可以減少運輸

人的運送週期時間以及總營運成本。另外，由 VICS 的研究中發現，當託運方導入 CTM 後，

對託運方本身的效益包括可提高貨物準時送達率（On-time service）達 35%、前置時間（Lead 
time）縮短 75%以上、存貨縮短（Inventory reduced）50%、銷售成長（Sale growth）提高

23%、運輸成本優惠（Premium freight cost reductions）大於 20%、行政管理成本

（Administrative cost）縮減 20%。而當運送方導入 CTM 後，對運送方本身的效益包括可

降低空載里程（Deadhead mile）15%、裝卸貨時間（Dwell time）減少 15%、車隊使用率（Fleet 
utilization）提高 33%。 

三、研究方法與模式構建 

 3.1 國內電腦產業成本函數之構建 

    本研究所欲構建之成本模型，就上節所設定之各項產出，投入要素及營運特性來構

建完整模式，如式(1)所示。 
),,,,,,( 2154321 YYwwwwwgC =                                       （1） 

其中，C ：總成本 

1Y ：筆記型電腦產品銷售收入， 2Y ：非筆記型電腦產品銷售收入 

1w ：管理價格， 2w ：資本價格， 3w ：物料價格， 4w ：運輸價格， 5w ：存貨

價格 

對上述取對數型態以 full model 展開後，如式(2)所示。 
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    為進行成本函數之聯立挍估，必須同時建立其成本份額(cost-share)方程式。根據對

偶理論，成本份額方程式( iS )直接與 Translog 成本函數有關。在一般形式的成本函數中，

利用 Shephard’s Lemma 可由成本函數推導出要素需求( ix )；而就 Translog 型式而言，成

本函數直接對要素價格偏微分導出即可得到成本份額方程式。利用 Shephard’s Lemma 可

由上式推導出 iS ，如式(3)所示。 
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此外，成本函數比須滿足一次齊次及對稱條件，其ㄧ次齊次及對稱條件均包含以下限制

式，如式(4)所示。 
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3.2 廠商導入協同運輸管理之總成本變動 
過去以敘述性個案研究探討託運方導入協同運輸管理的案例中，研究者發現託運方導

入協同運輸管理後，因為協同運輸管理所採購的資本設備與作業流程所產生的費額，大約

將提高營運成本在 3%。然而，導入協同運輸管理不單只有影響管理成本與資本成本，運

輸成本與存貨成本也會受到影響。根據 CTM 白皮書，所提到運送方可能因為託運方導入

協同運輸管理後，給予折扣的獎勵，因此也將改變託運方本身的運輸成本。在存貨成本的

部份，過去研究認為存貨與運輸兼具有取捨的關係，運輸成本的改變也會影響存貨的高低，

通常在運輸價格較高時，業者會採取多存貨；在運輸價格較低時，業者會採取少存貨。故

本研究認為託運方導入協同運輸管理後，將影響管理成本、資本成本、運輸成本與存貨成

本。 
本文利用電腦產業成本函數推估電腦產業在有或無 CTM 下之成本差額，電腦產業在

有 CTM 時，將使管理成本、資本成本、運輸成本與存貨成本受到變動。本文利用式(6)推
估電腦產業在有 CTM 下之成本，並比較電腦產業實際成本(即無 CTM 下之成本，如式(5)，
以推估電腦產業在有或無 CTM 下之成本差額，式(5)扣除式(6)即為成本差額，其值應為正

值，即表示產業實施 CTM 後可獲得之成本節省額度。 
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式中， ),(1 ji wYg 為當年無 CTM 之總成本； ),( '
2 ji wYg 為當年有 CTM 之總成本； iY 為
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當年實際產出； jw 為當年實際投入要素價格； '
jw 為當年無 CTM 之投入要素價格。 

四、模式挍估與經濟特性分析 

本文所建構之企業成本函數係以國內電腦產業為主要探討對象，並以電腦產業 1999
年至 2005 年之營運資料建構電腦產業之成本函數，其中探討之對象包括華碩、宏碁、精英、

藍天、倫飛、聯強、廣達、仁寶、緯創、英業達、華宇、神基、茂訊，共 13 家上市之營運

公司。根據本文統計電腦產業 88 年至 94 年之總成本平均值為每單位 7,527,165 萬元、筆記

型電腦產品銷售產出平均值為 5,174,009 萬元、非筆記型電腦產品銷售產出平均值為

2,005,619 萬元、管理價格平均值為每單位 1,161,948 元、資本價格平均值為每單位 0.3248
元、物料價格平均值為每單位 0.7886 元、運輸價格平均值為每單位 216,275 元、存貨價格

平均值為每單位 0.0934 元。 
4.1 電腦產業成本函數校估 

本文主要針對電腦產業之成本函數進行校估與檢定，以求得各項參數估計值、標準差

與 t 檢定統計量，並且於校估過程中，採用各變數取其對數平均數離差(Mean Deviation)的

形式。因此，經校估所得之各項數值即可視為既定樣本平均下的彈性值。根據本文對於電

腦產業成本函數參數校估結果顯示，電腦產業在參數校估值 t 統計中，36 個參數值中有 25

個參數值之 t 檢定結果在 1%的顯著水準下顯著、有 2 個參數值之 t 檢定結果在 5%的顯著

水準下顯著、有 1 個參數值之 t 檢定結果在 10%的顯著水準下顯著，其餘 8 個參數值之 t

檢定結果在 10%的顯著水準下不顯著，如表 1 所示。在解釋能力部份，由判定係數 2R 值可

知成本函數之解釋能力，由整體成本函數之 2R 為 0.9316，可知迴歸式之解釋能力佳。 

表 1 電腦產業成本函數參數校估結果 
参數 變數 估計值 標準差 T 統計量 
B0 - 2.8697 1.1041 2.60 *** 

A1 1lnY  0.1197 0.1245 0.96  

A2 2lnY  0.7381 0.0610 12.11 *** 

B1 1ln w  0.1446 0.0364 3.97 *** 

B2 2ln w  0.1264 0.0484 2.61 *** 

B3 3ln w  0.4858 0.0775 6.27 *** 

B4 4ln w  -0.0356 0.0780 -0.46  

B5 5ln w  0.2788 0.0387 7.21 *** 

A11 11 lnln YY ×  0.1549 0.0054 28.50 *** 

A22 22 lnln YY ×  0.1023 0.0050 20.36 *** 

B11 11 lnln ww ×  0.0223 0.0040 5.62 *** 

B22 22 lnln ww ×  0.0078 0.0034 2.31 *** 

B33 33 lnln ww ×  0.1429 0.0168 8.48 *** 

B44 44 lnln ww ×  0.0478 0.0057 8.44 *** 

B55 55 lnln ww ×  0.0755 0.0071 10.59 *** 

A12 21 lnln YY ×  -0.2463 0.0083 -29.68 *** 

B12 21 lnln ww ×  -0.0017 0.0021 -0.78  
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参數 變數 估計值 標準差 T 統計量 
B13 31 lnln ww ×  -0.0213 0.0071 -2.98 *** 

B14 41 lnln ww ×  -0.0008 0.0025 -0.31  

B15 51 lnln ww ×  0.0016 0.0034 0.47  

B23 32 lnln ww ×  -0.0102 0.0048 -2.12 ** 

B24 42 lnln ww ×  0.0025 0.0031 0.80  

B25 52 lnln ww ×  0.0017 0.0032 0.54  

B34 43 lnln ww ×  -0.0392 0.0049 -7.96 *** 

B35 53 lnln ww ×  -0.0695 0.0103 -6.75 *** 

B45 54 lnln ww ×  -0.0101 0.0028 -3.57 *** 

AB11 11 lnln wY ×  -0.0059 0.0021 -2.86 *** 

AB12 21 lnln wY ×  -0.0032 0.0021 -1.52 * 

AB13 31 lnln wY ×  0.0349 0.0027 12.69 *** 

AB14 41 lnln wY ×  -0.0288 0.0039 -7.33 *** 

AB15 51 lnln wY ×  0.0029 0.0023 1.26 * 

AB21 12 lnln wY ×  -0.0097 0.0016 -6.06 *** 

AB22 22 lnln wY ×  -0.0024 0.0013 -1.85 ** 

AB23 32 lnln wY ×  -0.0086 0.0029 -2.92 *** 

AB24 42 lnln wY ×  0.0217 0.0033 6.60 *** 

AB25 52 lnln wY ×  -0.0011 0.0015 -0.70  

註：*表示在 10%水準, **表示在 5%水準,***表示在 1%水準下雙尾檢定顯著。 
4.2 運輸與存貨之關聯性探討 

根據電腦產業 88 年至 94 年之運輸要素與存貨要素的交叉彈性值可以發現，國內電腦

產業之運輸要素與存貨要素具有替代的效果，表示國內電腦產業當運輸要素價格降低時，

將會提高運輸要素之需求量，進而減少存貨要素之需求量，此結果顯示運輸成本與存貨成

本確實存在一定替代關係。本文針對電腦產業進行關聯性分析，並假設在存貨價格不變的

條件下，探討國內電腦產業在託運方提供運輸價格折扣為 10%、20%、30%時，對存貨成

本的變動為何。根據各別電腦企業之存貨運輸交叉彈性資料進行存貨與運輸之關連性分

析，可知各公司運輸與存貨交叉彈性值為聯強＞宏碁＞英業達＞華碩＞倫飛＞華宇＞藍天

＞緯創＞神基＞廣達＞精英＞茂訊＞仁寶。將各別電腦企業之之存貨運輸交叉彈性值乘上

運輸價格變動率可得到存貨需求量變動率，在存貨價格不變時，將可知存貨成本變動幅度。 
4.3 國內電腦產業之規模經濟分析 

1. 自有品牌產業 

自有品牌之規模經濟平均估計值為 1.0813，顯示自有品牌具有規模報酬遞增的效果，

以各企業的平均規模經濟估計值來看，華碩、宏碁、精英、藍天、倫飛、聯強具有規模報

酬遞增的效果。其中，倫飛之規模報酬遞增效果最顯著，此意謂其應尚有擴大生產規模的

空間，而華碩、宏碁、聯強等三廠商其規模報酬遞增並不顯著(因均在 1.05 以下 )，相當近

似固定規模報酬，亦即其生產規模已接近於最佳規模。 

2. 代工產業 

代工業之規模經濟平均估計值為 1.08，顯示代工業整體具有規模報酬遞增的效果，如
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表 16 所示。以各企業的平均規模經濟估計值來看，廣達、仁寶、緯創、華宇、神基、茂訊

達皆具有規模報酬遞減的效果。其中，茂訊之規模報酬遞增效果最明顯，此亦意謂茂訊應

積極擴大生產規模；而緯創、英業達、廣達之規模報酬遞增效果亦不明顯(因均在 1.05 以

下)，相當近似固定規模報酬，顯示其代工生產規模已接近於最佳規模。 
4.4 國內電腦產業之範疇經濟分析 

本研究之範疇經濟衡量公式是根據 Mester(1987)的計算方法，在輔以成本互補性(cost 

complementarities)探討範疇經濟是否存在，如式(7)所示。當 C12＜0 時，具有範疇經濟的存

在；當 C12＝0 時，無範疇經濟產生，生產 Y1 與 Y2 沒有成本互補作用；當 C12＞0 時，即

表示生產 Y1 與 Y2 不但不能產生成本互補作用，反而使平均成本增加。 

21

21
*2

12
),,(

YY
wYYC

C
∂∂

∂
=                                              （7） 

1. 整體產業 

整體電腦產業之範疇經濟平均估計值為-0.0417，顯示整體電腦產業具有範疇經濟的效

果。其中，神基之範疇經濟效果最明顯，華宇與藍天之範疇經濟效果最不明顯。 

2. 自有品牌 

自有品牌之範疇經濟平均估計值為-0.0423，顯示自有品牌具有範疇經濟的效果。以各

企業的平均範疇經濟估計值來看，倫飛之範疇經濟效果最明顯，籃天之範疇經濟效果最不

明顯。 

3. 代工業 

代工業之範疇經濟平均估計值為-0.0414，顯示自有品牌具有範疇經濟的效果。以各企

業的平均範疇經濟估計值來看，神基之範疇經濟效果最明顯，華宇之範疇經濟效果最不明

顯。 

五、協同運輸管理導入之成本影響評估 

5-1 評估方法 
本研究主要利用國內電腦產業 2006 年資料來探討電腦產業在有或無 CTM 下之成本變動。

在電腦產業成本變動部份，本文以 2006 年資料推估電腦產業導入 CTM 後之成本差額，主

要考慮電腦產業將因為 CTM 系統的建置成本而提高勞務成本與資本成本，也會因為運送

方所提供之運輸成本優惠而降低運輸成本。由於目前國內電腦產業導入 CTM 之案例甚少，

且收集資料不易，本研究乃嘗試透過相關文獻資料估計 2006 年電腦產業導入 CTM 後之成

本，並比較電腦產業在有或無 CTM 下之成本差額。 

5-2 假設與情境方案擬設 

1.評估假設 
 (1) 廠商導入 CTM 後其他生產技術不變 
 (2)廠商導入 CTM 所增加投入要素價格比例相同 
 (3)廠商導入 CTM 後其收入不變 

2. 情境方案 
表 2  廠商導入 CTM 之情境方案擬設 
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方案別 情境內容 CTM 績效意涵 
情境 1 整體供應鏈屬於協同預測程度較

低與資訊分享程度較低 
廠商 CTM 運作績效較差 

情境 2 整體供應鏈屬於協同預測程度普

通與資訊分享程度普通 
即廠商 CTM 運作績效普通 

情境 3 整體供應鏈屬於協同預測程度較

高與資訊分享程度較高 
即廠商 CTM 運作績效較佳 

5-3 成本變動影響結果  
    本研究分別就三種情境推估電腦產業於 95 年在無 CTM 下的投入要素價格，再利用校

估出電腦產業 1999 年至 2005 年在無 CTM 之參數，並透過此參數推估電腦產業於 2006 年

無 CTM 下之成本，其計算公式如式(5)、(6)。由國內電腦產業各公司 95 年年報將可得知，

電腦產業在無 CTM 下之投入要素價格為管理價格每單位 1,733,337 元、資本價格每單位

0.4724 元、物料價格每單位 0.8324 元、運輸價格每單位 232,801 元、存貨價格每單位 0.0617
元，總成本為 17,486,992 萬元，如表 3 所示。 

在情境 1，電腦產業在有 CTM 之投入要素價格為管理價格每單位 2,010,671 元、資本

價格每單位 0.548 元、物料價格每單位 0.8324 元、運輸價格每單位 209,521 元、存貨價格

每單位 0.037 元，總成本為 17,218,329 萬元。在情境 2，電腦產業在有 CTM 之投入要素價

格為管理價格每單位 2,010,671 元、資本價格每單位 0.548 元、物料價格每單位 0.8324 元、

運輸價格每單位 186,241 元、存貨價格每單位 0.0309 元，總成本為 16,721,128 萬元。在情

境 3，電腦產業在有 CTM 之投入要素價格為管理價格每單位 2,010,671 元、資本價格每單

位 0.548 元、物料價格每單位 0.8324 元、運輸價格每單位 162,961 元、存貨價格每單位 0.0247
元，總成本為 16,420,423 萬元。詳如表 22。進一步分析可知，導入 CTM 後在績效較差的

情境 1，其總成本有 1.5%的減幅；在績效普通的情境 2，其總成本有 4.3%的減幅；而在績

效較佳的情境 3，總成本則有 6.1%的減幅。 
由上述此情境模擬分析結果可知，企業導入 CTM 系統後，若能有效降低運輸成本與

存貨成本將能有效降低總成本。總之，整體供應鏈透過較準確的協同規劃、預測、補貨

(CPFR)，並搭配較高效率的物流運輸，除可大幅降低存貨成本外，對廠商的總成本亦約能

有 1.5%~6.1%的減幅，明顯使運輸系統發揮小兵立功的成效，而在整體供應鏈中協同預測

程度愈高且資訊分享程度愈高者，其減省成本之績效將愈加顯著。 
表 3 電腦產業在有或無導入 CTM 下之成本  

有 CTM 
項目 單位 無 CTM 

情境 1 情境 2 情境 3 
管理價格(w1) 千元 1733.3377 2010.6717 2010.6717 2010.6717 
資本價格(w2) 元 0.4724 0.5480 0.5480 0.5480 
物料價格(w4) 元 0.8324 0.8324 0.8324 0.8324 
運輸價格(w5) 千元 232.8014 209.5213 186.2411 162.9610 
存貨價格(w6) 元 0.0617 0.0370 0.0309 0.0247 
總成本(TC) 萬元 17,486,992 17,218,329 16,721,128 16,420,423

導入後總成本變動率

(%) 
---- -0.015 -0.043 -0.061 
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六、結論與建議 
1. 國內電腦產業之運輸要素與存貨要素具有一定的替代效果，表示國內電腦產業當運輸要

素價格降低時，將會提高運輸要素之需求量，進而減少存貨要素之需求量。自有品牌廠

商的交叉彈性明顯比代工業者為大，其中以尤以聯強(0.78)與宏碁(0.58)兩家廠商明顯大

於其他電腦業者(整體平均值 0.19)，顯示其受到運輸價格改變對存貨成本影響相當明

顯。此一結果即意味此二家廠商在其物流系統中可透過運輸效率的發揮明顯降低存貨成

本的產生。 

2. 在產業經濟特性分析中，發現國內整體電腦產業呈現一定規模報酬遞增的現象，其中自

有品牌—華碩、宏碁、聯強，以及代工業—緯創、英業達、廣達等六家廠商均近似固定

規模報酬，顯示其生產規模皆已接近最佳規模。在規模經濟分析中，整體電腦產業之範

疇經濟平均估計值為-0.0417，顯示整體電腦產業具有範疇經濟的效果，其中神基之範

疇經濟效果最明顯。 
3. 依情境分析結果發現，導入 CTM 後在績效較差的情境 1，其總成本有 1.5%的減幅；在

績效普通的情境 2，其總成本有 4.3%的減幅；而在績效較佳的情境 3，總成本則有 6.1%
的減幅。由情境模擬分析結果可知，企業導入 CTM 系統後，若能有效降低運輸成本與

存貨成本將能有效降低總成本。整體供應鏈透過較準確的協同規劃、預測、補貨

(CPFR)，並搭配較高效率的物流運輸，除可大幅降低存貨成本外，對廠商的總成本亦

約可淨減少 1.5%~6.1%，其變動幅度大小顯然受 CTM 導入程度所影響。換言之，整體

供應鏈中協同預測程度愈高且資訊分享程度愈高者，其減省成本之績效將愈加顯著。 
4. 電腦產業成本函數部份，本研究嘗試於模式構建中，加入運輸要素、存貨要素與環保要

素，但環保要素校估結果不如預期，故本研究將此一要素排除於模式當中。在產出部份，

本模式將產出分為筆記型電腦產出與非筆記型電腦產出，建議往後研究將可採用多元產

出的方式，以增加模式合理性。除此之外，一般電腦產業不外以追求利潤最大為目標，

故可可考慮採用利潤函數來分析，其參考價值將不亞於成本函數，惟其前提必須有需求

或收益變動的預測分析配合。  
5. 由於廠商透過協同運輸管理機制，除可其降低運輸與存貨成本外，亦可提高服務水準及

銷售收益，亦即其效益不僅侷限於供應鏈內部成本的減少，其亦可能因服務水準的提升

而增加收益。但本研究並探討 CTM 對需求面之影響，建議後續研究可進一步透過 CPFR
相關模式之分析及預測，方可呈現其對廠商的整體實質效益。 
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本項會議於 2009/6/26-30 日召開，受補助人 6/25 自台灣出發，經香港中轉飛抵至會議舉辦

地點阿拉伯聯合大公國杜拜，再經由陸路搭乘當地客運進入阿步達比。會議結束後，再經

原路返回，於 7/1 日抵台。 
二、與會心得 
本人首次參加該會議，並協同另一位論文發表人台南科技大學熊教授一同赴會。本項會議

為全球最大規模的航空運輸研討會，定期於每年六、七月間在全球各主要城市輪流召開，

至今已有十四年的歷史。由於學術地位崇高，ATRS 每年均可吸引超過三百篇以上的論文

和兩百人以上的參與。會後並有至少四本國際學術期刊會擇優刊登會議論文，其中 JATM
和 TRE 為 SSCI 收錄之重要期刊。故全球各國航空運書有關之產官學研各界均積極參與是

項會議，並藉以獲取產業發展最新資訊。 
三、考察參觀活動(無是項活動者省略):無 
四、建議 
本研討會規模極大，台灣學者參與者眾，總計有十三人參加。但由於國內從事航空運輸的

學者有限，產業規模也不大，故至少有兩次未能獲得國科會的肯定，給予團體補助。然自

2002 年以來，我國參加是項會議之學者，每年均有一篇文章可收錄於 SSCI 等級之國際學

術期刊中，至今已有七篇之多，投資報酬率非常高，也藉此開拓了我國學者在此一領域的

國際學術地位。今年度我國並首次向學會提出申辦年會的計畫，預計未來五年內將有機會

承辦此一國際會議。建議未來國科會能考量持續補助台灣的空運研究團隊參加此一國際研

討會，以提升我國學者在國際學術領域的影響力。 
五、攜回資料名稱及內容 
 ATRS 會議手冊、會議論文集隨身碟、阿布達比機場資料及資料袋。 
六、其他 
值得一提的是，此次協同發表論文之熊正一教代表我國出席相關主辦權會議，使我國有機

會申請 2011 ATRS 主辦權。 
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行政院國家科學委員會補助國內專家學者國外差旅心得報告 

                                                         2009 年 7 月 26 日 

報告人姓名  陳敦基 服務機構及

職稱 
 淡江大學教授 

 

時間 

會議地點 

 2009.6.26-6.30 

阿拉伯聯合大公國阿布達比

本會核定

補助文號

NSC-2410-H-032-041 

會議 

名稱 

 (中文) 2009 航空運輸研究學會年會 

 (英文) 2009 Air Transportation Research Society 

發表 

論文 

題目 

 (中文) 誰是航空公司的較佳代言人？名模還是卡通人物？ 

 (英文) Who is a better spokesperson of an airline? A super model or a cartoon 
character? 

報告內容應包括下列各項： 

一、參加會議經過:本項會議於 2009/6/26-30 日召開，受補助人 6/25 自台灣出發，經香

港中轉飛抵至會議舉辦地點阿拉伯聯合大公國杜拜，再經由陸路搭乘當地客運進入

阿步達比。會議結束後，再經原路返回，於 7/1 日抵台。 
二、與會心得:本人首次參加該會議，並協同另一位論文發表人台南科技大學熊教授一同

赴會。本項會議為全球最大規模的航空運輸研討會，定期於每年六、七月間在全球

各主要城市輪流召開，至今已有十四年的歷史。由於學術地位崇高，ATRS 每年均

可吸引超過三百篇以上的論文和兩百人以上的參與。會後並有至少四本國際學術期

刊會擇優刊登會議論文，其中 JATM 和 TRE 為 SSCI 收錄之重要期刊。故全球各國

航空運書有關之產官學研各界均積極參與是項會議，並藉以獲取產業發展最新資

訊。 
三、建議:本研討會規模極大，台灣學者參與者眾，總計有十三人參加。但由於國內從事

航空運輸的學者有限，產業規模也不大，故至少有兩次未能獲得國科會的肯定，給

予團體補助。然自 2002 年以來，我國參加是項會議之學者，每年均有一篇文章可

收錄於 SSCI 等級之國際學術期刊中，至今已有七篇之多，投資報酬率非常高，也

藉此開拓了我國學者在此一領域的國際學術地位。今年度我國並首次向學會提出申

辦年會的計畫，預計未來五年內將有機會承辦此一國際會議。建議未來國科會能考

量持續補助台灣的空運研究團隊參加此一國際研討會，以提升我國學者在國際學術

領域的影響力。 
四、攜回資料名稱及內容: ATRS 會議手冊、會議論文集隨身碟、阿布達比機場資料及資

料袋。 
其他:值得一提的是，此次協同發表論文之熊正一教代表我國出席相關主辦權會議，使我

國有機會申請 2011 ATRS 主辦權。 
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