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1-1 

第一章 緒論 

1.1 研究緣起 

商用車隊(Carrier Fleet)一詞乃源自於「臺灣地區智慧型運輸系統發展

綱要計畫」[1]中有關商車營運系統(Commercial Vehicle Operations System, 

CVOS)服務領域中的一項使用者服務項目－商用車隊管理(Carrier Fleet 

Management)。依據「商用運輸系統智慧化整體發展架構與推動策略之規

劃」[2]之研究，商車營運系統(或稱商用運輸系統智慧化)之發展目標包括增

進運輸安全、簡化行政管理流程、提升經營效率、提升經濟生產力及降低

環境污染等。本研究延續前述計畫及「商用車輛智慧化車上單元設備需求

調查、系統整合模組規劃及研發」[3]等研究成果，賡續以貨物運送車輛為

商用運輸系統研究對象，進行車隊資源管理系統之開發工作。 

在「臺灣地區智慧型運輸系統發展綱要計畫」[1]中，輔導運輸業者建

置智慧化經營管理作業系統為協助發展商車營運服務之主要重點工作之

一。在貨運業者之經營管理作業中，當業者接受客戶(可能為公司團體或個

人)之委託訂單後，如何能在短時間內依據需求進行配送車輛與人員之排班

與調度派遣(俗稱派車)，實為影響公司營運效率之關鍵作業。目前臺灣地

區貨運業者通常由調度專員以人工方式，依據運送成本最小化及公平原則

進行派車作業，至於配送路線之安排則由司機依據經驗自行決定，此種作

業方式在面對目前少量多樣、多趟次之運送需求型態、客戶服務品質提昇

及企業本身可運用資源之調節等條件均須考量情況下，將難以契合實務作

業需求。另外，派車作業乃貨運業者所有經營管理作業之核心，各項勤務

指派之結果，係為司機薪資計算與車輛維修保養等公司資源管理之基礎，

然目前非資訊化之派車作業，作業人員需多次且重覆性的資料輸入，易造

成公司管理資源的浪費與勞資爭議。故就公司角度而言，如何能依據需求

資料，在滿足客戶合理服務水準前提下快速完成派車作業，同時能整合相

關資訊，對公司車隊資源進行有效率之管理，以降低營運營本，提升運作

效率，乃為現階段各貨運公司所必須重視之重要課題。 

目前國內外已有許多資訊公司投入車輛調度系統的開發工作，但因其
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系統售價常在新台幣百萬元以上，加上系統中對於各項作業之型態與考量

因素未必能完全符合貨運業者現行之作業模式。中小型貨運業者囿於本身

規模與成本限制，對市售系統之接受度普遍不高，而大型公司則均採客製

化之開發方式，自行開發所需之作業管理系統，故在交通部統計處[4]之調

查中，以「車輛調度符合動態需求」為未來首要發展方向之業者，多為車

隊規模較小之貨櫃貨運公司及貨運公司，因此如何提供貨運業者，特別是

中小型規模業者一套符合營運特性之車隊資源管理系統(Fleet Resources 

Management System)，乃目前政府協助業者推動商用運輸系統智慧化之首

要工作重點。 

以車輛與人員調度派遣為核心之車隊管理作業為各貨運公司之內部作

業，但不當的調度派遣計畫，不僅影響業者之經營成本、顧客服務品質及

司機收入，從社會角度而言，尚可能造成交通的壅塞、能源的損耗及空氣

污染的增加，故從我國推動商用運輸系統智慧化的整體層面而言，發展一

套有效率的車隊資源管理系統，將可滿足提升經營效率、提升經濟生產力

及降低環境污染等系統目標。 

1.2 研究目的 

本研究為 3 年期計畫(96~98 年度)之第 3 年，主要在延續前 2 年有關商

用車隊資源管理系統之規劃結果持續系統調整與示範測試，並進行系統之

相關技術移轉與推廣作業，本年度之研究目的主要包括下列 3 大項： 

1. 藉由車隊資源管理系統核心模組之示範應用及技術輔導，檢討本研究

所開發系統對中小型貨運業者營運作業之影響。 

2. 透過成果說明會及教育訓練的執行，進行宣導推廣及系統技術移轉，

並檢討輔導應用計畫之執行成效，以做為研提後續推動策略與輔導計

畫之參考。 

3. 提供交通部參與協助經濟部推動「物流及流通應用整合發展計畫」及

物流產業自動化相關計畫之各廠商參考依據。 

1.3 研究範圍 

本研究延續本所「商用運輸系統智慧化整體發展架構與推動策略之規
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劃」[2]及「商用車輛智慧化車上單元設備需求調查、系統整合模組規劃及

研發」[3]等計畫之研究範疇，依據「公路法」[5]第 34 條規定，貨運業所涵

蓋之汽車貨運業、汽車路線貨運業及汽車貨櫃貨運業等作為本研究之研究

範圍。惟有鑑於第 1 期研究之訪談結果顯示，汽車路線貨運業由於公司規

模較大，資訊化程度高，大都已利用電腦化協助日常營運作業，因此對於

車隊資源管理系統之需求相對較低，故本研究所建置之車隊資源管理系統

將以中小型之汽車貨運業與汽車貨櫃貨運業為潛在之使用對象。此外，本

研究並依據第 1 期研究之業態分析調查資料，將中小型業者定義為資本額

3,000 萬元以下之貨運公司，其中汽車貨運業共計 4,186 家，約佔 85.22%；

汽車貨櫃貨運業共計 601 家業者，所佔比例為 85.73%。依據圖 1-3-1 之資

料所示，本研究開發之車隊資源管理系統，約可涵蓋 85%之貨運業者。 

100.00%.

80.00%

60.00%

40.00%

20.00％

0.00％

汽車貨運業

85.22%
(4,186)
85.22%
(4,186)

36.00%
( 9 )

36.00%
( 9 )

85.73%
(601)

85.73%
(601)

汽車路線貨運業 汽車貨櫃貨運業

100.00%.

80.00%

60.00%

40.00%

20.00％

0.00％

汽車貨運業

85.22%
(4,186)
85.22%
(4,186)

36.00%
( 9 )

36.00%
( 9 )

85.73%
(601)

85.73%
(601)

汽車路線貨運業 汽車貨櫃貨運業  
圖 1-3-1 各業態之中小型業者所佔總業者比例 

貨物運輸業者作業關注之重點，主要包括貨物管理及車隊管理兩大

類，依據歐洲地區主要推動與規劃智慧型運輸系統 (ITS)發展組織

ERTICO(European Road Transport Telematics Implementation Coordination 

Organization)所規劃之功能架構，將車隊與貨物營運管理(Manage Freight 

and Fleet Operation)功能領域中，區分為物流與貨物管理(Manage Logistics 

and Freight )、商用車隊管理(Manage Commercial Fleet)與車輛/駕駛/貨物/

設備管理(Manage Vehicle/Driver/Cargo/Equipment)等 3 項功能，其中管理車

隊資源(Manage Fleet Resources)即為商用車隊管理功能中之ㄧ項子功能，

並將車隊資源明確定義為車輛(vehicles)、設備(equipment)(如拖車(trailer))

及司機(drivers)，因此本研究將參酌 ERTICO 之定義，以車輛、設備及司
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機作為車隊資源之主要內容，研究中雖不直接考慮貨物管理，但從車隊營

運(Fleet Operation)所衍生之貨物訂單資料管理、貨物/車輛監控等功能則納

入探討，其中訂單資料乃指託運人對負責貨物運送的貨運業者所提出之直

接訂車需求，至於具倉儲功能之物流中心其作業中的訂單，因另需考量倉

儲、揀貨、堆疊等作業因素，非屬本研究範疇，故不予以納入。 

1.4 工作項目 

本研究為 3 年期之計畫，第 1 年之工作主要係進行構建車隊資源管理

所需之各項需求調查、分析方法及系統架構規劃等相關前置作業；第 2 年

主要為進行系統之開發、測試，並透過示範應用計畫之執行，進行績效評

估；第 3 年則進行車隊資源管理系統之實際建置與輔導應用，並研提推動

策略及輔導計畫。其中本年度（第 3 年期）研究之具體工作項目包括下列

7 項： 

1. 舉辦說明會以協助相關產業了解智慧化商用車隊資源管理系統之功能

與效益。 

2. 衡酌相關產業之發展情況與需求，選擇推廣與輔導之車隊，進行智慧

化商用車隊資源管理系之建置與輔導應用。 

3. 評估輔導示範應用計畫之執行績效。 

4. 提出短期與中、長期推動發展策略之分析說明及輔導計畫之建議。 

5. 彙整第 1 期、第 2 期及第 3 期計畫執行成果，編撰智慧化商用車隊資

源管理系統操作手冊及技術手冊，並辦理操作講習與技術移轉教育訓

練。 

6. 研提智慧化商用車隊資源管理系統展示觀摩與教育訓練計畫，撰擬及

製作推廣應用說帖及相關文宣資料，並配合本所所需參加展覽宣導活

動，具體展示本研究執行成果。 

7. 提供自本研究完成後為期 1 年之技術諮詢服務。 
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1.5 研究流程 

本研究具體之執行流程如圖 1-5-1 所示，主要係透過下列三個層面之

執行與檢討，做為後續研擬本研究所構建車隊資源管理系統核心模組推廣

應用辦法之依據。 

1. 貨運業者推廣層面： 

(1) 貨運系統宣導與推廣：透過汽車貨運相關公會之訪談與說明，了

解本研究所開發車隊資源管理系統之適用性，同時徵詢其協助推

廣之意願，並配合各地公會之實際需求，透過地區公會之集會時

間舉辦說明會，或寄發宣傳光碟等資料。 

(2) 貨運業者訪談：經由前述說明會及宣傳資料之寄發，針對有高度

意願建置車隊資源管理系統之業者進一步深入訪談，了解該業者

之車隊管理作業現況，並確定核心模組之符合程度及需要客製化

之功能項目。 

(3) 提供貨運業者問題諮詢：就各貨運業者所所提出之各項問題進行

彙整與回覆，一方面除解答業者之問題外；亦可作為後續研擬推

廣應用辦法之參考。 

2. 車輛監控(Automatic Vehicles Location, AVL)業者推廣層面： 

(1) AVL輔導業者教育訓練：目前國內有不少資訊業者積極投入發展

AVL平台，以協助貨運業者進行車輛之即時監控作業。本研究除

直接從貨運業者層面進行推廣外，另ㄧ方面亦希望提升AVL業者

之車隊資源管理系統整合能力，提供更符合貨運業者之車隊管理

功能，故本研究輔導2家AVL業者，除透過教育訓練直接協助其輔

導貨運業者建置進階型之車隊資源管理系統外，亦可再重新檢核

系統之完整性。 

(2) 提供AVL輔導業者問題諮詢：就各AVL業者所所提出之各項問題

進行彙整與回覆，一方面除解答業者之問題外；亦作為研擬推廣

應用辦法之參考。 

(3) 舉辦AVL業者座談會：經由前述步驟確認AVL業者之輔導作業程

序後，邀集國內提供AVL服務之資訊業者進行座談會，廣納更多

資訊，作為研擬推廣應用辦法之參考。 
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3. 相關系統之調整與構建層面： 

(1) 持續示範系統功能調整與測試：本研究已在第2年期中完成兩家貨

運業者之示範系統建置與測試，本年度持續針對業者在使用過程

中所發現之問題與希望新增之功能，進行示範系統之功能調整與

測試作業。 

(2) 系統核心模組調整：從貨運業者、AVL業者推廣層面及前述示範

系統功能調整之經驗中，若發現業者所反應增加之功能有助於提

升貨運業者營運效率或降低作業成本者(如請款單列印功能)，將回

饋到前2年所構建之車隊資源管理系統核心模組中。 

(3) 輔導業者進行車隊資源管理系統構建：除車隊資源管理系統核心

模組、前1年度直接由本研究所協助建置之貨運業者示範系統外，

本年度輔導2家AVL業者進行相關技術移轉工作，以確認本研究技

術移轉相關文件之完整性與作業方式之可行性。 

(4) 系統績效評估：本研究進行各示範業者之系統績效評估，透過各

項績效評估指標，提供其他貨運業者評估導入車隊資源管理系統

之參考。 
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圖 1-5-1 研究流程圖 

1.6 章節結構 

本研究雖為 3 年期計畫之第 3 年，前 2 年之研究成果已分別於各年期

之報告中加以呈現，但為呈現整個計畫之完整性，仍將部分內容摘錄於本

年期之報告中，整個報告之章節共計九章，除第一章外，第二章主要對於

汽車貨運業、汽車貨櫃貨運業之基本資料進行分析，透過業態特性之掌

握，以期構建出符合業者需求之車隊資源管理系統；第三章則回顧國內外

目前商用車隊資源管理系統之發展現況，以參酌相關系統軟體功能與介

面，作為系統需求調查之基礎；第四章則主要說明車隊資源管理系統之規

劃與構建成果，透過本研究之系統需求調查，確認車隊資源管理系統之功

能規劃與規劃原則，並據以規劃系統架構及系統所採用之核心技術；第五

章係說明系統開發完成後所進行之各項測試結果；第六章主要在說明將本

研究所發展之車隊資源管理系統核心模組，分別針對於汽車貨運業及汽車

貨櫃貨運業之示範業者進行示範系統導入之歷程與建置成果，同時呈現該
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2 家業者之績效評估結果；第七章主要在歸納計畫執行期間所採取之系統

宣導與推廣作法，並呈現相關具體之研究成果；第八章則依據前述之相關

宣導與推廣經驗，提出未來系統之短中長期推動發展策略；第九章係彙整

3 年來計畫之具體結論與建議。 
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第二章 業態特性分析 

本研究係以核心模組方式建構汽車貨運業與汽車貨櫃貨運業之車隊資

源管理系統，核心模組之主要概念乃是以建置對象之系統需求中具有必要

性與共通性部分加以建置，至於個別業者具有特殊需求部分則需以客製化

方式加以建置，故在車隊資源管理系統之建置過程需先掌握 2 個業態之特

性，方能做為研擬需求調查計畫與規劃系統相關內容之依據。本章先介紹

國內對於貨運業之相關規範；再從規範中了解貨運業之營運方式與相關規

定後，即依據業者基本資料分析目前臺灣地區汽車貨運業與汽車貨櫃貨運

業 2 個業態中屬於中小型業者定義之比例，以了解本研究所構建之車隊資

源管理系統所能使用之範疇；最後則彙整本研究透過貨運相關公會之訪談

結果，所彙整出之 2 種貨運業之業態特性。 

2.1 貨運業之法令規範 

目前國內汽車貨運業及汽車貨櫃貨運業之相關管理係以「公路法」及

其相關子法加以規範，後續茲就兩種業態之法令規章分別說明之。 

1. 汽車貨運業 

國內目前與汽車貨運業有關之主要法令規範，包括「公路法」、「汽

車運輸業管理規則」、「汽車運輸業審核細則」、「汽車貨運營運實施細

則」、「汽車運輸業客貨運運價準則」及「道路交通安全規則」等，分別

說明如後。 

依據「公路法」第 34 條第 1 項第 7 款規定：「汽車貨運業係以載貨

汽車運送貨物為營業者」。而第 37 條第 1 項第 3 款規定：「經營汽車貨

運業，其主事務所在直轄市者，向直轄市公路主管機關申請，在直轄市

以外之區域者，向中央主管機關申請」。此外，依據「汽車運輸業管理

規則」第 108 條規定：「按車輛之載重量收費者，為整車貨物」。因此，

實務界亦稱以車輛載重收費之汽車貨運業為整車汽車貨運業。 

至於汽車貨運業之申請籌設，在資本額部分，依據「汽車運輸業審

核細則」第 4 條第 1 項第 3 款第 7 目規定：「汽車貨運業最低資本額新
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臺幣 2 千 5 百萬元以上，其屬專辦搬家業務及金門、連江地區經營汽車

貨運業者，最低資本額應為新臺幣 1 千萬元以上。但個人經營小貨車貨

運業則不在此限」。而在車輛設備部分，依據「汽車運輸業審核細則」

第 4 條第 1 項第 4 款規定：「汽車貨運業應具應具備全新貨車 20 輛以上，

其屬專辦搬家業務者應具備全新貨車 8 輛以上，金門、連江地區經營汽

車貨運業者應具備全新貨車 5 輛以上，並得視營運需要購置聯結車併同

貨車計算。但個人經營小貨車貨運業者，以自購小貨車 1 輛為限，其車

齡不得超過 2 年」。在站、場設備部分，則營業所、站之設備需符合營

業需要以及政府相關規定。此外，依據「汽車運輸業管理規則」第 5 條

規定：「經核准籌備之汽車運輸業，應自核准之日起 6 個月內籌備完竣，

並於籌備期間依法辦理公司或商業登記，備具立案申請書，報請該管公

路主管機關核准，發給汽車運輸業營業執照，方得開始營業或通車營

運」。 

在運費方面，依據「公路法」第 42 條規定：「汽車運輸業之客、貨

運運價，由汽車運輸業同業公會暨相關之工會按汽車運輸業客、貨運價

準則共同擬訂，報請該管公路主管機關核定，非經核准，不得調整。前

項準則，由交通部定之」。至於運價訂定之基本準則，依據「汽車運輸

業客貨運運價準則」第 8 條規定：「汽車貨運以一級路面大貨車整車運

輸普通貨物每一延噸公里之運價訂為基本運價，其計算公式如下：每噸

公里基本運價＝每車公里合理成本× (１＋合理經營報酬率) ÷ 平均每車

公里載運普通貨物噸數公式計算」。另有關公路汽車客運基本運價之訂

定計算項目說明及運用準則則參照第 5 條之規定辦理。而「汽車貨運營

運實施細則」第 6 條則規定：「特殊路面運輸貨物，其運費由汽車貨運

業與託運人商定，但最高費率不得超過一級路面費率百分之一百八

十」。第 9 條則是有關包車費之計算規定，第 10 條為各種貨物運費雜費

計價之加成計算規定，第 12 條為貨物裝卸費之計算規定，第 14 條為零

擔貨物之接送費計算規定。另外，依據「汽車運輸業客貨運運價準則」

第 11 條規定：「汽車運輸業營運成本重估及運價調整，除遇有特殊情形

外，每 2 年檢討 1 次」。 

在道路安全管理方面，有關汽車貨運業貨車行駛之相關安全規定，

則必須遵守「道路交通安全規則」之相關規定。  
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2. 汽車貨櫃貨運業  

國內目前與汽車貨櫃貨運業有關之主要法令規範，包括「公路法」、

「汽車運輸業管理規則」、「汽車運輸業審核細則」、「汽車運輸業客貨運

運價準則」及「道路交通安全規則」等，分別說明如後。 

依據「公路法」第 34 條第 1 項第 9 款規定：「汽車貨櫃貨運業係在

核定區域內，以聯結車運送貨櫃貨物為營業者」。而第 37 條第 1 項第 3

款規定：「經營汽車貨櫃貨運業，其主事務所在直轄市者，向直轄市公

路主管機關申請，在直轄市以外之區域者，向中央主管機關申請」。 

至於汽車貨櫃貨運業之申請籌設，在資本額部分，依據「汽車運輸

業審核細則」第 4 條第 1 項第 3 款第 9 目規定：「汽車貨櫃貨運業最低

資本額新臺幣 3 千萬元以上」。而在車輛設備部分，依據「汽車運輸業

審核細則」第 4 條第 1 項第 4 款規定：「汽車貨櫃貨運業應具備全新曳

引車 15 輛及半拖車 30 輛以上」。在站、場設備部分，則營業所、站之

設備需符合營業需要以及政府相關規定。此外，依據「汽車運輸業管理

規則」第 5 條規定：「經核准籌備之汽車運輸業，應自核准之日起 6 個

月內籌備完竣，並於籌備期間依法辦理公司或商業登記，備具立案申請

書，報請該管公路主管機關核准，發給汽車運輸業營業執照，方得開始

營業或通車營運」。 

運費方面，依據「公路法」第 42 條規定：「汽車運輸業之客、貨運

運價，由汽車運輸業同業公會暨相關之工會按汽車運輸業客、貨運價準

則共同擬訂，報請該管公路主管機關核定，非經核准，不得調整。前項

準則，由交通部定之」。另外，依據「汽車運輸業客貨運運價準則」第

11 條規定：「汽車運輸業營運成本重估及運價調整，除遇有特殊情形外，

每 2 年檢討 1 次」。 

在道路安全管理方面，有關汽車貨櫃貨運業貨車行駛之相關安全規

定，則必須遵守「道路交通安全規則」之相關規定。 

本研究茲將汽車貨運業與汽車貨櫃貨運業之相關法令規範，依據業

別定義、進入條件、運費規定及行車管制等項目彙整如表 2-1-1 所示。 
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表 2-1-1 各業態之法令規範彙整表 

業態 項目 說明 法規依據 

汽 
車 
貨 
運 
業 

定義 

汽車貨運業係以載貨汽車運送貨物為營業

者。 
公路法第34條。 

按車輛之載重量收費者，為整車貨物。 
汽車運輸業管理

規則第108條。 

進入 

汽車貨運業最低資本額新臺幣2千5百萬元

以上，其屬專辦搬家業務及金門、連江地區

經營汽車貨運業者，最低資本額應為新臺幣

1千萬元以上。但個人經營小貨車貨運業則

不在此限。 

汽車運輸業審核

細則第4條。 

汽車貨運業應具應具備全新貨車20輛以

上，其屬專辦搬家業務者應具備全新貨車8
輛以上，金門、連江地區經營汽車貨運業者

應具備全新貨車5輛以上，並得視營運需要

購置聯結車併同貨車計算。但個人經營小貨

車貨運業者，以自購小貨車1輛為限，其車

齡不得超過2年。 

汽車運輸業審核

細則第4條。 

經營汽車貨運業，其主事務所在直轄市者，

向直轄市公路主管機關申請，在直轄市以外

之區域者，向中央主管機關申請。 
公路法第37條。 

經核准籌備之汽車運輸業，應自核准之日起

6個月內籌備完竣，並於籌備期間依法辦理

公司或商業登記，備具立案申請書，報請該

管公路主管機關核准，發給汽車運輸業營業

執照，方得開始營業或通車營運。 

汽車運輸業管理

規則第5條。 

運費 

汽車運輸業之客、貨運運價，由汽車運輸業

同業公會暨相關之工會按汽車運輸業客、貨

運價準則共同擬訂，報請該管公路主管機關

核定。 

公路法第42條。 

汽車貨運以一級路面大貨車整車運輸普通

貨物每一延噸公里之運價訂為基本運價，並

依計算公式加以計算。 

汽車運輸業客貨

運運價準則第5條
及第8條。 

特殊路面運費、包車費、各種貨物運費雜費

計價之加成、裝卸費、零擔貨物之接送費等

規定。 

汽車貨運營運實

施細則第6、9、
10、12、14條。 

汽車運輸業營運成本重估及運價調整，除遇

有特殊情形外，每2年檢討1次 

汽車運輸業客貨

運運價準則第11
條。 

行車

管制 
貨車行駛之相關安全規定。 

道路交通安全規

則。 
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表 2-1-1 各業態之法令規範彙整表(續) 

業態 項目 說明 法規依據 

汽 
車 
貨 
櫃 
貨 
運 
業 

定義 
汽車貨櫃貨運業係在核定區域內，以聯結車

運送貨櫃貨物為營業者。 
公路法第34條。 

進入 

汽車貨櫃貨運業最低資本額新臺幣3千萬元

以上。 
汽車運輸業審核

細則第4條。 
汽車貨櫃貨運業應具備全新曳引車15輛及

半拖車30輛以上。 
汽車運輸業審核

細則第4條。 
經營汽車貨櫃貨運業，其主事務所在直轄市

者，向直轄市公路主管機關申請，在直轄市

以外之區域者，向中央主管機關申請。 
公路法第37條。 

經核准籌備之汽車運輸業，應自核准之日起

6個月內籌備完竣，並於籌備期間依法辦理

公司或商業登記，備具立案申請書，報請該

管公路主管機關核准，發給汽車運輸業營業

執照，方得開始營業或通車營運。 

汽車運輸業管理

規則第5條。 

運費 

汽車運輸業之客、貨運運價，由汽車運輸業

同業公會暨相關之工會按汽車運輸業客、貨

運價準則共同擬訂，報請該管公路主管機關

核定，非經核准，不得調整。 

公路法第42條。 

汽車運輸業營運成本重估及運價調整，除遇

有特殊情形外，每2年檢討1次。 

汽車運輸業客貨

運運價準則第11
條。 

行車

管制 
貨車行駛之相關安全規定。 

道路交通安全規

則。 

資料來源；本研究整理 

2.2 貨運業者規模分析 

本研究在業者規模分析方面，主要係參酌經濟部之中小企業認定標

準、交通部統計處貨運公司之分類基準，界定資本額小於新臺幣 2,500 萬

元者為小型貨運業者，資本額大於等於新臺幣2,500萬元、小於新臺幣3,000

萬元者為中型貨運業者，而資本額大於新臺幣 3,000 萬元者為大型貨運業

者。 

各 公 司 之 基 本 資 料 則 以 經 濟 部 商 業 司 流 通 物 流 網

(http://gcis.nat.gov.tw/link)有關國內物流廠商名錄之登錄內容為依據，後續茲

就本研究所探討之汽車貨運業及汽車貨櫃貨運業兩種業態之業者規模分

析結果彙整說明如下： 
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1. 汽車貨運業： 

截至民國 97 年底所登錄之汽車貨運業者共有 4,912 家，其中有 52

家之資本額並無填答，故以 4,860 家進行分析，其資本額範圍分佈如

圖 2-2-1 所示。從圖中可知國內汽車貨運業者之資本額大都在新臺幣

3,000 萬元以下，而以新臺幣 2,500 萬元至 2,999 萬元者為大宗，此一

現象應與前述有關汽車貨運業之申請籌設，在資本額部分，應在新臺

幣 2 千 5 百萬元以上有關。但因汽車貨運業範圍尚包括專辦搬家業務、

個人經營小貨車貨運業、以及在金門、連江地區經營汽車貨運業，而

這些貨運業者，或資本額要求低於新臺幣 2 千 5 百萬元，或沒有特定

限制，故從圖中可發現亦有相當的廠商數量資本額低於新臺幣 2,499

萬元。整體而言，在汽車貨運業中，其資本額自在 3,000 萬元以下之

中小型公司總計有 4,186 家，約佔 85.22%。 

 
圖 2-2-1 汽車貨運業之資本額分佈圖 

資料來源：本研究整理 

 

2. 汽車貨櫃貨運業 

目前所登錄之汽車貨櫃貨運業者共有 701 家，其資本額範圍分佈

如圖 2-1-2 所示。從圖 2-2-2 中可知，國內汽車貨櫃貨運業者之資本額

大都在新臺幣 3,000 萬元以上，而以新臺幣 3,000 萬元為大宗。整體而

言，在汽車貨櫃貨運業中，其資本額自在 3,000 萬元以下之中小型公

司總計有 601 家，約佔 85.73%。 
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圖 2-2-2 汽車貨櫃貨運業之資本額分佈圖 

資料來源；本研究整理 

2.3 業態特性 

本研究在執行過程中多次訪談中華民國汽車貨運商業同業公會全國聯

合會、臺灣省汽車貨櫃貨運商業同業公會聯合會以及中華民國物流協會，

以便能進一步從公會立場了解各貨運公司與車隊資源管理有關之特性。 

1. 汽車貨運業： 

(1) 目前汽車貨運業者於車隊資源管理方面，以提升客戶之服務品質

為最大考量；而車輛使用之尖離峰差異過大，尖峰時期車輛調派

以同業支援方式為主；靠行車所佔比例約在90%以上。 

(2) 目前業界之靠行型態可區分為行內車與行外車兩種，其中行內車

又可區分為靠行之特約車、同業之靠行車(同業車隊完全接受派

遣，亦須繳部分靠行費)，另外公司亦會有部分人車分離的自有車

隊作為預備車；而行外車則大都為個別經營之個人車主，此一型

態佔大多數。 

(3) 在車輛派遣作業中須先依貨物之性質與數量，尋找合適之車輛(如

車輛大小、貨車門開啟方向及溫度控制)。 
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(4) 業者中有以經營見長者，亦有以管理見長者，故目前業者常採用

策略聯盟方式，互補所長。 

(5) 業者對於靠行之管理機制需包括：靠行車輛基本資料與經營型

態、管理費用及相關代收費用之管理。 

2. 汽車貨櫃貨運業 

(1) 貨櫃之調度作業可分為船邊作業與內陸運輸兩種，船邊作業大都

以船公司為主，大都由長榮、陽明、中航與萬海等船運公司所投

資之運輸公司安排配送作業，當所需車輛數大於公司車隊規模

時，才會要求其他公司或靠行車輛支援。 

(2) 且目前貨櫃運輸業存在南北貨量不均衡情形，且業界之車隊中，

大都為自有車輛少、外車多之情況。 

(3) 就管理層面而言，車隊資源管理多著重在車輛出勤後之使用狀況

及後續工作之安排。 

(4) 由於目前貨櫃貨運業者車隊規模不大，且部分接受大型公司之支

援派遣。 

此外，中華民國物流協會指出目前貨運公司素質不一，經營管理階層

僅做靠行司機管理，卻無著重於經營流程之改善，導致業者整體競爭力無

法提升，建議設立一整合平台，訂定基本門檻要求(如物流相關配備)及補

助方式，進行系統 e 化及經營管理方面之教育訓練。 
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第三章 商用車隊資源管理系統發展現況 

雖然目前國內貨運業者使用由資訊科技公司所發展之商用車隊資源管

理系統並不多見，但相關商用系統之開發應仍有值得參酌之處，特別是國

外之商用車隊資源管理系統，部分已為貨運公司所採用，故本研究除從貨

運之業態特性加以探討外，以參考國內外相關商用車隊資源管理系統功

能，做為後續進行需求調查及系統規劃之依據。本章先彙整國內外系統之

發展現況後，再針對各系統之功能與特色提出系統之綜合評估。 

3.1 國內外系統發展現況 

本研究在執行過程中總計回顧之 19 個國內網站資料、38 個國外網資

料及 20 篇論文與專書資料，相關內容可彙整如表 3-1-1、表 3-1-2 與表 3-1-3

所示。系統回顧重點則著重在系統或研究報告內相關的功能項目，包含訂

單處理與貨物追蹤、車輛路線安排、車輛派遣與排班、即時監控與導航及

其他相關管理功能等，透過系統的回顧與整理，瞭解目前國內外市場之車

隊資源管理相關系統所能夠提供的功能與效益，初步認知國內相關業界的

業態與作業流程，有助於本研究之企業訪談、普查問卷設計及系統功能的

架構與設計。 
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表 3-1-1 車隊資源管理資訊系統國內網站 

編號 國外網站 網址 

1 
ICE iPush® Communication 
Server(艾揚科技) 

http://www.icetech.com.tw/solutions/m2
m/CVO.shtml 

2 
衛星犬：企業車隊管理系統

(弋揚科技) 
http://www.eup.com.tw/ 

3 
OleFleet車隊管理系統(友邁

科技) 
http://www.olemap.com/olemap_chinese/
service_1.htm 

4 PIC流通系統(統一資訊) http://www.piinet.net/main/main.asp 

5 
ATIS Dispatcher Genetic 
Algorithm 

http://www.coptimal.com/products/produ
cts.htm 

6 eCarCenter監控中心 http://ecar1.majorsoft.com.tw/site/ 

7 
中華電信電子化車隊管理系

統 
http://www.tl.gov.tw/product/ps10.htm 

8 瞰車大—企業車隊管理服務
http://www.elocation.com.tw/html/elocati
on_1.htm 

9 
松易貨櫃車輛監控網路作業

平台 
http://www.songyi.com.tw/home/main.ht
m 

10 TMS 運輸及貨運管理系統 http://www.amctech.com.tw/TMS_1.php 

11 
亞威多媒體股份有限公司

GPS監控系統 
http://jung-wu.myweb.hinet.net/index1.ht
ml 

12 天眼車隊監控系統 
http://www.gis.fcu.edu.tw/Other/gisprodu
cts01.htm 

13 智慧型車隊派遣管理系統 
http://www.aidc.com.tw/AIDCsite/twnpu
b/news.asp?Sno=37 

14 高波航電股份有限公司 http://www.gopass.com.tw/cht/index.htm

15 遠碩科技股份有限公司 
http://www.e-wintek.com.tw/about.php?l
ang=tw 

16 臻隆國際航電股份有限公司 http://www.radiq.com.tw/ 

17 經緯衛星資訊股份有限公司
http://www.geosat.com.tw/index.php?Lan
guage=C 

18 
漢名科技股份有限公司-車
管家車輛監控系統 

http://www.hantek.com.tw/news.asp 

19 銓鼎科技股份有限公司 http://www.maxwin.com.tw/ 

資料來源：本研究整理  
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表 3-1-2 車隊資源管理資訊系統國外網站 

編號 國外網站 網址 

1 
Cadence Solutions 
 (Cadre Tech.) 

http://www.cadretech.com/ 

2 
HighJump™ Supply 
Chain Advantage suite 
(HighJump) 

http://www.highjumpsoftware.com 

3 
CoPilot GPS series & 
PC*Miler(ALK) 

http://www.alk.com/ 

4 CargoWise EDI http://www.cargowise.com/solutions/index.shtml
5 IES http://www.iesltd.com/Index.htm 
6 Express Tech http://www.xpresstech.com/index.html 
7 Paradox http://www.paradoxsci.com/ 
8 Prophesy logistics http://www.prophesylogistics.com/ 
9 HK Systems http://www.hksystems.com/ 
10 TMW Suite http://www.tmwinternational.com/ 
11 TMS Software http://www.tmssoftware.com/ 
12 Activant http://distribution.activant.com/prophet21/ 
13 MGM Logistics http://www.mgmlogistics.com/index.html 
14 Apian logistics http://www.appianlogistics.com 
15 WOLIN http://www.wdgcorp.com/ 
16 Cadec http://www.cadec.com/ 
17 Geocom tms http://www.geocomtms.com/solutions/index.asp 
18 McLeod Software http://www.mcleodsoftware.com/ 
19 Frontline http://www.gofrontline.com/ 
20 Garman Routing http://www.garmanrouting.com/ 
21 IIT http://www.e-iit.com/index.html 
22 Integrated http://www.idscnet.com/ 
23 Horizon Service http://www.horizonservicesgroup.com/default.asp
24 Trans-Soft http://www.trans-soft.net/home.php 
25 TransPort http://www.tpwin.com/ 
26 Routesmart http://www.routesmart.com/default.aspx 

27 
Paragon Software 
System 

http://www.paragonrouting.com/profile.htm 

28 MicroAnalytics http://www.mdgc.com 
資料來源：本研究整理 
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表 3-1-2 車隊資源管理資訊系統國外網站(續) 

編號 國外網站 網址 
29 Logical Transport http://www.logicaltransport.com/index.html 

30 
InterGIS Visual 
Control Room 

http://www.intergis.com/products.html 

31 
MJC2 Vehicle 
Routing Software 

http://www.mjc2.com/Frameset_products_routing.htm

32 DPS International http://www.dps-int.com/index.shtml 
33 Asgard software http://www.asgardsoftware.com/ 
34 Logistics software http://www.logisticssoftware.com/main.html 

35 
Dispatch 
Mate(INFOSITE) 

http://www.infositetech.com/English/DM.htm 

36 Enrich http://www.richer.ca/ 

37 
Magellan 
TourSolver 

http://www.magellan-ing.fr/en/tsmi_technical.html 

38 Pangaea world http://www.pangaeaworld.com/suggest.aspx 

資料來源：本研究整理 
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表 3-1-3 車隊資源管理資訊系統文獻回顧 

編號 篇名 出處 
1 公路貨運集散與轉運問題之研究 交通部運輸研究所，民 80 年 

2 臺灣地區公路貨運經營管理之研究 交通部運輸研究所，民 77 年 

3 
公路汽車貨運現況問題及運價準則

之檢討研究 
交通部運輸研究所，民 88 年 

4 宅配業車輛路線問題之研究 

林志鴻、許晉嘉，運輸計劃季刊，

第三十五卷第四期，民 95 年，

pp.443 ~474 

5 
全球運籌與貨櫃運輸資訊系統應用

整合規劃之研究 
交通部運輸研究所，民 95 年 

6 
3C 流通業銷售與維修物流整合配

送路線設計問題之探討 

行政院國家科學委員會專題研究

計畫成果報告，民 94 年 

7 
汽車貨櫃貨運業產業分析與競爭策

略之研究 

東吳大學企管所，廖偉至，民 87

年 

8 物流中心業產業分析之研究 
東吳大學企管所，碩士論文，關

季麟，民 87 年 

9 
區位基礎模式應用於多車次載運車

輛排程問題之研究 

成大交管系，碩士論文，陳金德，

民 86 年 

10 建立貨物排程決策支援系統之研究 
成大交管系，碩士論文，蔡蕉蘭，

民 86 年 

11 路線貨運業貨物排程問題之研究 成大交管系，高玉明，民 85 年 

12 國際物流 E 化個案集 經濟部商業司，民 94 年 

13 物流中心的規劃技術 中國生產力中心，民 95 年 

14 臺灣物流市場 華泰文化事業，民 90 年 

15 物流 65 Cases 改善案例 中衛發展中心，民 94 年 

16 物流經營管理實務 經濟部商業司，民 89 年 

17 物流中心生產力評估指標 100 訣 經濟部商業司，民 83 年 

18 物流中心訂單處理 經濟部商業司，民 83 年 

19 物流中心資訊系統概論 經濟部商業司，民 83 年 

20 物流中心作業系統 經濟部商業司，民 83 年 

資料來源：本研究整理 

綜合上述網站及文獻回顧結果，茲將各系統功能及其子項目列於表
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3-1-4 中，表中之數字為表 3-1-3 中各文獻資料之編號，「▓」則表示表 3-1-1

及表 3-1-2 中各車隊資源管理系統具有該項功能。系統回顧內的功能子項

目以該功能於大部份系統中具有之才列入表中，具有總計的代表性，研究

報告與論文/專書則為附錄中各文獻所對應之標題編號。在「訂單處理系統」

中，其子項目包含：訂單輸入/處理、報價、訂單查詢、貨物排程等。在「路

線安排與派遣排班」中，其子項目包含：路線排程、司機派遣、車輛派遣、

即時(插單)派遣、送貨方式等。在「監控與導航」中，其子項目包含：車

輛歷史資料查詢、行車監控、貨件追蹤、司機駕駛監控、貨件送達確認、

資材監控/管理、緊急救援、貨品運送過程紀錄、行車路線導航、即時路況

報導等。「其他相關管理功能」中，其子項目包含：車輛維修保養、帳務

處理、司機行車獎金計算、外包車運費、庫存管理、人事管理、銷售管理、

客戶管理等。根據上述該等功能子項目的歸納，再加以和標竿業者的訪談

和一般業者的普查問卷結果相配合，其綜合結果為本研究於規劃系統功能

架構的重要依據。 
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表 3-1-4 網站與文獻功能子項目列表 

系統 
功能 子項目 系統回顧 研究報告 論文/專書 

訂
單
處
理
系
統 

訂單輸入/處理 ▓ 1、3、4、5、6 9、10、12、13、14、15、16、
17、18、19、20 

報價 ▓ 2、3、4 7、8、9、12、13、16、17、19、
20 

訂單查詢 ▓ 3、4、5、6 12、13、14、16、17、18、19 

貨物排程 ▓ 3、4 10、11、12、19、20 

路
線
安
排
與 

派
遣
排
班 

路線排程 ▓ 1、2、3、4、5 10、11、12、14、15、16、17、
19、20 

司機派遣 ▓ 1 14、15、16、17、19、20 

車輛派遣 ▓ 1、2、3、4、6 7、8、11、12、14、16、17、20

即時(插單)派遣 ▓ 3、4、6 7、8、14、15、16、17 

送貨方式 － 3、4、5、6 － 

監
控
與
導
航 

車輛歷史資料查詢 ▓ 3 19、20 

行車監控 ▓ － 14、15、16、17、19、20 

貨件追蹤 ▓ 3、4、5、6 12、14、15、16、17、18、19 

司機駕駛監控 ▓ － 14、15、16、17、19、20 

貨件送達確認 － 1、4、6 12、13、14、16、17、19 

資材監控/管理 － 5、6 14、15、19 

緊急救援 ▓ 6 16、17、19 

貨品運送過程紀錄 － － 12、13、14、15、20 
行車路線導航(客

製化地圖) ▓ － 20 

即時路況報導 － 4 19、20 

其
他
相
關
管
理
功
能 

車輛維修保養 － 1、2、3、5、6 19 

帳務處理 ▓ 2、3、5 7、8、12、13、14、15、16、
17、19、20 

司機行車獎金計算 － 4 7、8、9、13、14、15、16、17、
19 

外包車運費 － 2、3 7、8、19 

庫存管理 ▓ 1、3 8、9、13、14、15、16、17、
18、19、20 

人事管理 － 1、2、3、5、6 16、17、19 

銷售管理 － 3、4、6 13、14、15、16、17、18、19 

客戶管理 － 1、3、4、5、6 13、14、15、16、17、18、19 

資料來源：本研究整理 
註：表中之數字為表 3-1-4 中各文獻資料之編號 

▓ 表示表 3-1-1 及表 3-1-3 中各車隊資源管理系統具有該項功能 
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3.2 綜合評估 

經回顧國內外相關系統與業者實務經驗訪談結果後，除整理修正原先

規劃之系統功能外，亦歸納相關系統之特色及缺點，茲整理如下所示： 

1. 國內系統大多著重監控與導航功能 

隨著國內 GPS 市場的蓬勃發展，進一步引導相關系統廠商朝此方

向進行研發工作，但對於車隊資源管理系統而言，單一的監控與導航功

仍對於貨運業者僅能提供司機在外之行駛管理與駕駛行為分析，對於訂

單處理等核心營運作業並無法發揮實質之效益。此外在導航功能方面，

由於貨運業者之車輛特性不同於一般小型車，常有些路段可能因為道路

寬度、高度或橋樑載重等條件限制，無法提供大型貨運車輛通行；另在

即時路況無法完整考量之情況下，目前之導航功能之使用並不普遍。 

2. 國內系統普遍缺乏車輛派遣與調度功能 

雖然國內在貨運車隊管理方面對於監控系統之開發十分成熟，但在

車輛派遣管理方面之功能則十分欠缺，一般之商用系統大多將訂單處理

與後續之勤務派車完全獨立運作，僅能讓使用者在利用傳統人工派遣

後，再將派遣結果輸入管理系統中進行後續之報表統計，此一做法不僅

業者需重複輸入資料，亦有可能發生前後資料輸入誤差情形。 

3. 國外系統提供車隊資源管理功能較多元 

國外系統多為大型系統廠商進行開發，所開發的軟體非僅限於車隊

資源管理所用，除可涵蓋本研究探討的相關業別外，其系統仍可為服務

業、金融業等應用，故功能較為多元化，由此可知本研究所開發的系統

也具有應用到其他相關行業的潛力。 

4. 國外系統之配送規劃功能偏重於跨國界、多重運具之規劃 

國外業者其營業範圍甚為廣大，例如美加地區、歐洲地區等，其貨

物運送的範圍往往會跨越國界，而貨物流通的過程所使用的運具則包含

貨車、火車、船舶、貨機等，和目前本研究所著重的貨車配送有所差距，

宜據以修正。 

5. 無法針對業者現有作業流程進行客製化之系統建置 

國內相關系統多為一完整軟體系統，欲採用的業者必須付出高單價

購買整套軟體，但其系統功能卻非完全需要，因此浪費業者在 e 化系統
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的投資，對於扶植貨運業者進行 e 世代升級而言實為不利，大幅降低業

者採行 e 化系統的意願。本研究所採用的核心模組概念即為針對此點所

改善，業者僅須就目前所需的功能進行建置，可保持後續升級系統的彈

性，不僅可大幅節省軟體系統的購置費用，更能符合公司現狀所需，進

一步達到產業升級之目標。 

6. 無法提供人工經驗排班之績效評估功能 

國內外相關系統皆強調電腦人工智慧的運算結果，然對於現階段業

者而言，除作業項目限制繁多，電腦不易獲得最佳化結果外，另一方面

對於電腦運算的結果心存懷疑，而且目前各業者中皆有一專人負責公司

的排班調度，該負責人員具有數十年的相關寶貴經驗，此為電腦人工智

慧所無法替代，因此人工經驗排班的績效評估功能，對於業者來說甚為

重要，業者可將人工的排班經驗輸入電腦之中，和電腦排班結果進行比

較，也可進行兩者結果的微調工作，人腦與電腦的互相配合，可讓規劃

出的結果更為完善且可滿足業者所需。 

7. 缺乏使用者自行開發模組的外掛功能 

本研究以核心模組觀念為核心進行開發，除進行完整的模組開發，

亦保留彈性空間供相關業者進行後續加值的動作。另因市場瞬息萬變，

快速的回應市場所需乃是 e 世代業者成功關鍵之ㄧ，因此業者可在本模

組的基本架構下，根據自我需求開發其他模組與本系統結合，使該軟體

系統功能更為強大，而且所付出的成本也較為低廉。 

8. 缺乏與其他系統之整合能力 

對於相關業者而言，除車隊資源管理系統之外，仍會有其他和營運

相關的資訊系統，因此和其他系統的資訊分享，成為本研究開發系統時

的重點之ㄧ，透過共同介面的設定，經由本系統所產生的資訊，已可和

業者現存其他系統進行整合，讓業者可進行一致化的管理，並獲得充分

的營運資訊，並提供後續訂定相關營運策略時參考之用。 
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第四章 系統功能規劃與構建 

本章主要係說明本研究如何從前述貨運業之業態特性分析、商用車隊

資源管理系統之相關功能之探討，並透過對業者多元之系統需求調查，規

劃出車隊資源管理系統核心模組之功能、系統架構及未來之應用方式；同

時針對系統中所採用之核心技術加以說明，以提供貨運業者及資訊公司未

來建置車隊資源管理系統之參考。 

4.1 系統需求調查 

依據第二章業態分析，可瞭解本研究探討之汽車貨運業與汽車貨櫃貨

運業，其公司規模大都屬中小型，甚至部分是以靠行為主之公司。由於本

研究採用核心模組觀念構建商用車隊資源管理系統，未來系統使用者並非

單一貨運公司，因此系統功能需求調查作業須兼顧廣度與深度。另外，考

量車隊資源管理系統功能之複雜性，若直接針對貨運業者採取問卷調查方

式，恐不易在短時間內收斂調查結果，故本研究將功能需求調查作業區分

為下列 3 階段： 

1. 深度訪談：深度訪談之主要目的，在於透過對業者的深度訪談，瞭解

目前業者在車隊資源管理作業上之作業流程、作業瓶頸、e 化現況，及

對本研究經由文獻及國內外商用車隊資源管理系統之回顧，所規劃車

隊資源管理系統之功能雛型建議。深度訪談之對象包括 2 類： 

(1) 標竿公司：所謂標竿公司乃是指公司之車隊資源管理有關之作業規

範、執行成效或是 e 化系統堪為業界表率者，本研究標竿公司之選

取乃是以經濟部商業司所舉辦「優良物流作業與服務評鑑」之得獎

廠商為主，經考量不同貨運業態後，本研究選取 5 家公司進行訪談。 

(2) 公(協)會：公(協)會的訪談主要在透過對協會主要幹部的訪談，瞭解

不同貨運業態之現況及本研究在標竿公司訪談所瞭解之業界現況

是否能真正反映業者需求，也同時增加訪談之廣度與深度。本研究

訪談之公(協)會包括：中華民國汽車貨運商業同業公會全國聯合

會、臺灣省汽車貨櫃貨運商業同業公會聯合會、臺灣省汽車路線貨
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運商業同業公會聯合會及中華民國物流協會等 4 個單位。 

2. 問卷普查：鑑於近年來針對貨運業者所進行調查之回收樣本數均偏

低，因此本研究嘗試採用普查方式，針對汽車貨運業及汽車貨櫃貨運

業之所有公司進行問卷普查作業，以期增加問卷之回收份數。問卷調

查之項目除公司基本資料外，尚包括各項車隊資源管理作業項目之在

該公司之重性程度、標準作業流程制定狀況、資訊化需求程度與資訊

化狀況，而若受訪公司目前已針對該作業項目使用資訊系統，則進一

步瞭解對資訊系統之操作滿意度及 e 化方式。冀望藉由問卷的普查，

瞭解不同規模或營業型態之貨運公司，對商用車隊資源管理資訊系統

之功能需求，以增加需求調查之廣度。 

3. 專家學者座談會：經前述深度訪談及廣度的問卷普查，本研究依據調

查結果，規劃商用車隊資源管理資訊系統之功能與系統架構後，邀集

專家學者召開座談會，冀望透過專家學者豐富的經驗，分別從學理及

實務方面提出建議，以確認本研究所規劃商用車隊資源管理系統之適

宜性。 

據上透過 3 種需求調查方式所得之結果，與國內外相關系統回顧、國

內文獻回顧及業者訪談之綜合結果，並請益各公會/協會之理事長，確認本

研究車隊資源管理系統之系統架構及功能選項是否完備，及陸續與各貨運

業者進一步訪談中，瞭解實務上是否具有其他的需求能透過本研究呈現並

能幫助業者解決相關問題，最後並透過公會/協會的協助進行宣導，此本研

究的需求探討與功能項目規劃上更臻完備。 

另在需求調查中，部分曾經有使用或評估導入車隊資源管理系統之業

者，在評估過程中亦面臨下列問題： 

1. 不同的貨件與配送方式需有不同的系統處理平台，而在系統中之資料

整合常需花費許多時間。 

2. 自動車輛排班邏輯無法符合公司之需求，主要是因為輸入之參數太

多，對公司使用者造成負擔。另一問題為由於國內的貨物運送有季節

性、地區性、場站作業限制等問題，造成排班變數太多，系統必須考

量參數設定的問題。 

3. 道路條件限制及系統所規劃出最佳路徑之限制條件，無法符合實際的

運輸勤務；配送區域的差異性大，系統所安排的路線，無法符合實際
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情況。 

4. 派遣、司機的薪資計算、每日的行車紀錄與儲運系統需可於開發系統

中進行整合，然詳細參數的定義，與負責開發系統的公司共識不容易

達成。 

5. 系統對於即時路況無法快速反應，且電子地圖之道路資訊不足。 

由系統需求調查中得知，目前市面上相關車輛管理系統大多偏向於規

劃出最佳派遣方式供業者參考，而本研究之規劃原則大體上考量在不與市

面上相關系統衝突下，進行相關系統規劃及建置，同時透過核心模組之建

置，提供一車隊管理系統之基本標準參考，其系統規劃原則如下： 

1. 系統具備之訂單處理與貨物追蹤功能將僅從車隊資源管理整合角度出

發，提供有關之簡易管理功能，而不以訂單輸入格式或操作介面為開

發重點。 

2. 系統提供與車隊資源管理有關之基本監控系統功能，不以監控畫面或

監控歷史資料之規劃為開發重點，業者若需使用監控功能，尚需洽詢

有經驗之建制廠商協助建置車輛監控平台。 

3. 系統除提供自動化之排班功能外，尚須提供人工微調功能及人工輸入

方案之評估功能。 

4. 系統需提供電子地圖之自行管理功能，以提供業者能針對所屬車隊車

型特性，進行電子地圖資料庫中車輛行駛條件之設定。  

5. 系統主要以降低業者未來之使用系統之相關成本，因此在系統使用上

能以成本最低為原則。 

4.2 系統功能規劃 

4.2.1 核心模組功能規劃 

本研究除綜合考量貨運業態特性、需求調查分析結果、商用車隊資源

管理系統現況探討及計畫執行期間內多次之檢討，在規劃系統模組功能

時，尚同時考量下列 3 項特性： 

1. 模組獨立性：考量後續提供業者之需求不同，因此將各模組功能獨立

切割，各模組功能儘量能獨立使用，以滿足不同業者之需求差異，如
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有些業者重視訂單資料，只需要訂單管理功能即可；有些業者重視車

輛監控來管理內部車輛出勤狀況，只需要車輛監控功能即可。 

2. 模組擴充性：考量未來業者對於系統功能需求增加時，核心模組需能

立即滿足業者需求，因此在核心模組架構上，能夠提供業者自由組裝

相關模組功能，即可於核心模組介面立即擴充相關模組功能。 

3. 模組層級：雖核心模組可提供自由組裝，但模組功能上仍有模組層級

之考量，以避免業者隨意選擇需要的模組，但模組卻無法使用，因此

在模組組裝上也提供模組層級之概念，如要作車輛派遣功能，業者即

需先選擇建立車輛資料、訂單資料相關模組，才可使用車輛派遣功能。 

本研究規劃之系統功能總計包括：客戶管理、司機管理、車輛管理、

公司管理、薪資管理、停車場管理、板架管理、訂單管理、訂單批價、行

車路線規劃、即時路況通報、車輛通阻條件設定、任務指派、勤務時間窗

分析、車輛即時監控、歷史軌跡查詢、司機管理報表、車輛管理報表、車

輛油耗分析、輪胎管理報表、時間窗報表、指標分析報表及發票報表等 24

項功能，該些功能之規劃依據可彙整如表 4-2-1 所示，其中規劃依據中之

「需求調查」乃指該項功能係依據對貨運業者之需求調查之結果；「商用系

統提供功能」則表示該功能乃本研究參酌國內外商用車隊管理系統功能

後，透過評估與專家學者座談會之充分討論，確認可提升貨運業者營運管

理之功能；而「專業建議」乃在計畫執行過程中經過相關訪談後，認為有

必要提供之功能，且經過專家學者座談會確認者。 
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表 4-2-1 系統功能規劃依據彙整表 

規劃依據 
系統功能 

需求調查 商用系統提供功能 專業建議 

客戶管理 ● ●  
司機管理 ● ●  
車輛管理 ● ●  
公司管理 ● ●  
薪資管理 ●   
停車場管理   ● 
板架管理 ●   
訂單管理 ● ●  
訂單批價 ● ●  

行車路線規劃 ● ●  
即時路況通報 ●   

車輛通阻條件設定   ● 
任務指派 ● ●  
任務回報   ● 

勤務時間窗分析  ●  
車輛即時監控 ● ●  
歷史軌跡查詢  ●  
司機管理報表 ● ●  
車輛管理報表 ● ●  
車輛油耗分析 ●   
輪胎管理報表 ●   
時間窗報表  ●  
指標分析報表 ● ●  
發票報表   ● 

資料來源：本研究整理 

若將前述 24 項功能進一步依據汽車貨運業及汽車貨櫃貨運業之業態

特性及功能特性進行歸納，可彙整如表 4-2-2 之 12 項核心模組，其中汽車

貨運業與汽車貨櫃貨運業均包括：基本資料管理模組、訂單資料管理模

組、車輛路線規劃模組、車輛派遣模組、車輛監控模組與報表產製與指標

分析模組等各 6 大模組。兩業態之功能規劃大致相同，惟汽車貨櫃貨運業
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之設備因包括板架，因此在基本資料管理模組中增加板架管理功能。 

表 4-2-2 各業態核心模組功能彙整表 

模組 

業態 

基本資料管

理模組 
訂單資料

管理模組 
車輛路線

規劃模組 
車輛派遣

模組 
車輛監

控模組 
報表產製與指

標分析模組 

汽車

貨運

業 

 客戶管理 

 司機管理 

 車輛管理 

 公司管理 

 薪資管理 

 停車場管理

 訂單管理

 訂單批價

 行車路線

規劃 

 即時路況

通報 

 車輛通阻

條件設定 

 任務指派

 任務回報

 勤務時間

窗分析 

 車輛即

時監控 

 歷史軌

跡查詢 

 司機管理報表

 車輛管理報表

 車輛油耗分析

 輪胎管理報表

 時間窗報表 

 指標分析報表

 發票報表 

汽車

貨櫃

貨運

業 

 客戶管理 

 司機管理 

 車輛管理 

 公司管理 

 薪資管理 

 停車場管理

 板架管理 

 訂單管理

 訂單批價

 行車路線

規劃 

 即時路況

通報 

 車輛通阻

條件設定 

 任務指派

 任務回報

 勤務時間

窗分析 

 車輛即

時監控 

 歷史軌

跡查詢 

 司機管理報表

 車輛管理報表

 車輛油耗分析

 輪胎管理報表

 時間窗報表 

 指標分析報表

 發票報表 

資料來源：本研究整理 

4.2.2 核心模組之應用規劃 

後續貨運業者在建置所屬之車隊資源管理系統時，可依據其營業特性

需要選擇所需之模組，本研究將未來貨運業者可組裝之車隊資源管理系統

等級區分為簡易型、基本型及進階型等 3 種，各類型所採用之核心模組內

容可彙整如表 4-2-3 所示，茲就 3 種類型之詳細內容說明如下： 

1. 簡易型：此類型車隊資源管理系統適用於無需車輛派遣功能之貨運公

司，主要僅納入基本資料管理模組、訂單資料管理模組與報表產製與指

標分析等 3 個核心模組，業者可將人工派遣結果輸入系統中，仍可進行

相關之報表及指標分析，具備一般管理資訊系統 (Management 

Information System，簡稱 MIS)之功能。 

2. 基本型：此類型車隊資源管理系統適用於有意導入車輛派遣功能但所屬

車隊車輛並未裝 GPS 車機之業者，主要納入基本資料管理模組、訂單

資料管理模組、車輛路線規劃模組、車輛派遣模組與報表產製與指標分
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析模組等 5 大模組，此重組裝方式即可進行從訂單處理、車輛派遣到薪

資計算、運價估算等各項營運作業之 e 化工作。 

3. 進階型：此類型車隊資源管理系統適用於有意導入車輛派遣功能而且所

屬車隊車輛均已裝設 GPS 車機之業者，故 6 項核心模組均需納入，而

其中因所屬車輛已裝 GPS 車機，除可納入車輛監控模組外，在基本資

料管理模組中尚需增加車機管理功能。此外，在車輛派遣模組中之任務

回報功能，因為有無裝設 GPS 車機亦會有所不同，茲將任務回報之功

能差異彙整如表 4-2-4，當業者採用基本型時，可利用本研究所建置之

任務回報介面進行任務回報工作；當業者採用進階型時，則應可利用車

機回傳方式通知系統任務回報工作，其中車機回傳資料格式需請車機公

司依據本研究隨規劃之資料格式進行傳送。 

此外，本研究之車隊資源管理系統核心模組雖然是針對國內中小型貨運

業者而設計，但大型貨運業者仍可參考本系統功能與相關架構進行建置。 

表 4-2-3 核心模組應用彙整表 

 

基本資 
料管理 
模組 

訂單資

料管理

模組 

車輛路線

規劃模組

車輛派

遣模組

報表產

製與指

標分析

模組 

*車輛監

控模組 

簡易型 
(提供基本 MIS) ● ● － － ● － 

基本型 
（車輛未裝車機） ● ● ● ● ● － 

進階型 
（車輛已裝車機） 

◎ ● ● ◎ ● ◎ 

資料來源：本研究整理 

註 1：[*]本研究之核心模組會建置接收車機功能作為參考，但若要實際運用，需

業者洽詢有經驗廠商建置接收車機平台，本研究不協助建置接收車機平台。 

註 2：[◎]進階型類型其細項功能與簡易型、基本型不同，必須先在基本資料管

理模組內建立車機管理功能連結車機編號，才可進一步使用車輛派遣模組

與車輛監控模組。 

 

 

模組 

類型 
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表 4-2-4 任務回報應用彙整表 

類型 說明 備註 
簡易型 

(提供基本 MIS) 
因無任何派遣之應用，無法達到任務回

報功能。 
－ 

基本型 
(車輛未裝車機) 

因無車機介接，可利用本研究所建置之

任務回報介面，當司機完成任務時，可

電話通報公司，則可於系統上紀錄該訂

單是否完成或是否正在執勤當中。 

－ 

進階型 
(車輛已裝車機) 

因有車機介接，可於車機端設計一按

鈕，當司機完成任務時，點選按鈕，則

可利用車機回傳資訊於系統當中，則可

得知該訂單是否完成。 

當建置車機平台

時，建議可建置此

車機回傳方式作任

務回報工作。 

資料來源：本研究整理 

4.2.3 系統功能特色 

本研究所構建車隊資源管理系統之功能與目前市面上相關車隊管理

系統相較，具備下列特色： 

1. 提供核心模組組裝功能 

國內相關車隊管理系統大多呈現方式是以套裝軟體為主，因此系

統在應用上已經被包裝完成，較少提供業者客製化之方式，各套裝軟

體較難符合貨運業者需求，而因應核心模組架構乃提供使用者彈性之

操作功能，因此系統提供核心模組組裝功能，業者可自行自訂所屬之

核心模組介面，包括選擇不同業態別（汽車貨運業及汽車貨櫃貨運

業）、核心模組功能等。 

2. 提供使用者自訂欄位功能（包括自選與必選之欄位選擇） 

由於不同貨運業者之資料欄位皆大不相同，因此系統在設計上提

供使用者自訂欄位功能，包括司機資料、車輛資料、公司資料、客戶

資料及訂單資料等，皆能由使用者自行選擇所需之欄位，並設計自選

與必選欄位之選擇，而產生不同之使用介面。 

3. 提供客戶地點及工廠地點坐標定位功能（空間定位） 

由於業者要取得相關客戶、工廠地點之坐標資料，都需透過其他

GIS 軟體或網站利用人工方式找出坐標資料，因此，本研究之系統提
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供一簡易介面，使用者可利用 GIS 介面定位找出客戶及工廠地點座標

資料，以了解相關 GIS 坐標位置。 

4. 提供薪資計算功能 

本研究透過業者訪談了解，並歸納相關薪資計算欄位，區分在獎

金及底薪部分區分超額獎金、績效獎金、安全獎金及底薪等，在相關

薪資支出部分區分勞工保險、月中預支、提列等項目，透過使用者之

輸入，可計算出每月司機之薪資資料。 

5. 提供訂單切割功能 

在訂單之處理上，以往系統皆是一筆訂單指派一名司機及車輛之

執行任務派遣功能，本研究在核心模組當中提供訂單切割功能，可將

多筆訂單指派多名司機及車輛進行任務之派遣，其派遣情境更能符合

實際貨運業者之需求應用。 

6. 提供車輛派遣原則設定功能 

目前國內相關車輛系統較少提供車輛派遣之功能，在本研究核心

模組所提供之車輛派遣功能中，並非完全取代人工派遣，除提供手動

派遣功能外，另提供車輛派遣原則設定功能，如：薪資公平原則、派

遣效率原則及顧客偏好原則等設定。系統亦提供人工微調方式處理，

僅依據運送需求特性提供分配裝載需求建議，但並未主動幫助業者進

行自動派遣，讓業者留有人工微調功能。 

7. 提供車輛任務回報功能 

車輛任務回報乃車輛即時派遣之基礎，任務回報功能主要乃記錄

訂單之完成情形，最理想的作法是利用車機 GPS 資料以監控車輛是否

抵達客戶端，但考量許多業者無法建置相關車機監控平台，以達到貨

況追蹤功能，本研究提供一簡易介面作為紀錄，當司機完成訂單時，

需電話回報總公司，由負責人員記錄相關訂單完成之情形，根據此紀

錄可判斷訂單之完成情形，調度人員即可針對可供派遣車輛進行勤務

之及時派遣工作。 

8. 提供即時路況資訊 

本研究介接全國路況資訊中心之即時路況，其路況資訊乃利用警

廣所取得，其路況資料為國內最為齊全之路況資訊，路況資訊可區分
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為 7 類包括交通障礙、交通阻塞、道路施工、號誌故障、交通管制、

災變及事故，提供此資料可輔助業者了解目前的路況資訊，可事先預

防避開路況事件，以利貨物運送之順暢性。 

9. 提供使用者自訂車輛通阻條件功能 

目前國內相關電子地圖與導航系統並無法針對特殊車輛進行限

高、限重等通阻條件之設定，因此所提供之導航結果無法符合貨運業

者之需求，而業者本身是利用經驗記錄各路段之限高、限重等資訊，

以判斷可行走的路線。本研究為提升貨運業者路徑規劃之合理性，規

劃編修地圖資料的客製化功能，讓業者能利用地圖介面，根據所屬各

車隊之不同車型自訂各路段之通阻條件。 

10. 提供考量即時路況之最佳路線規劃功能 

目前國內有許多路徑規劃導航之功能，大多偏向於小客車之使

用，幾乎無適用於貨運業者之路線導引功能，本研究透過前述所提供

之即時路況資訊及業者自訂通阻事件功能，使用者可自行勾選是否避

開此 2 類路況資訊，計算出路徑規劃結果更能符合貨運業者不同車型

之需求，可提供貨運業司機作為參考之依據。 

11. 提供時間窗報表功能 

本研究利用訂單建立時間、訂單回報時間及相關車輛追蹤情形，

自動推算每台車輛之時間窗，以了解各訂單之處理情形，作為業者管

理依據。若業者所屬車隊配有 GPS 車機，相關配送時間資訊可透過車

機所獲得資訊加以估算，更可提高資料之正確性與及時性。 

12. 提供資料匯入功能 

因應部份現有業者已具有各項基本資料庫，系統提供匯入及匯出

介面，業者只要將其基本資料庫依據本研究所制定之標準資料格式，

以 Excel 檔案以批次匯入或匯出系統當中，減少業者重複輸入基本資

料之時間。 

13. 提供統計報表功能 

基本資料報表如司機管理報表、車輛管理報表等，另外也提供相

關統計報表如油耗分析報表等，透過建立相關統計報表，可供業者能

對公司的績效作評量且有相關的依據分析，相關報表還提供列印及匯
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出功能進行應用。 

4.3 系統架構 

4.3.1 系統建構環境 

本研究依據模組功能完整化、系統使用成本最小化之系統規劃原則，所構

建之商用車隊資源管理系統核心模組之架構如圖 4-3-1 所示，該架構同時

亦考量開發介面、地圖使用及資訊安全等因素，將各業者之相關營運資料

以區域網路方式在業者端單獨使用，而有關電子地圖之使用部分，則以網

際網路方式，連結全國路況之電子地圖、路線規劃功能，使業者能在兼具

營運資料保密與系統使用效率下，以較低之成本建構符合營運需要之車隊

資源管理系統。 

 
圖 4-3-1 核心模組系統架構圖 

該架構與傳統區域網路及網際網路架構之差異可綜合比較如表 4-3-1

所示。由表中之資料可知，區域網路架構雖可將各業者之營運資料儲存於

業者之個人電腦上，可解決業者最擔心的網路資訊安全問題，但在電子地

圖之使用上卻需相對付出較高之使用成本；而目前市售車隊資源管理系統
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最常使用之網際網路架構，雖然可降低電子地圖之使用成本，但卻無法有

效解決資訊安全問題，且可能衍生出伺服器之管理問題，故本研究乃結合

區域網路及網際網路架構之優點，將商用車隊資源管理系統之架構定位為

以區域網路為主體，同時結合網路連結至全國路況資訊中心之電子地圖顯

示功能，並考量業者對於資料存取之疑慮與所需負擔之成本，讓業者能使

用相關之 WebGIS 功能，在無需負擔電子地圖建置成本情況下，卻又能將

車隊資源管理所需之 GIS 資料，如客戶經緯度存放於業者之個人電腦中。 

表 4-3-1 本研究與其他系統架構比較表 

項目 區域網路 網際網路 本研究 

1 架構 
每台電腦都需安

裝核心模組 

只需一台伺服器安裝

核心模組即可，後續在

任何地方有網路時，皆

可連結至該系統網址

操作 

每台電腦都需安裝核

心模組 

2 
資料庫

存取 
存於每台電腦中 存於伺服器當中 

存於區域網路單一電

腦資料庫當中 

3 
地圖 
使用 

業者需另購電子

地圖介面 
業者需另購電子地圖

平台並建置地圖介面 

業者只要具備網路就

可連結於交通部運輸

研究所「全國路況資

訊中心」之電子地

圖，即可使用相關地

圖功能，無需花費地

圖介面建置費用 

資料來源：本研究整理 

未來業者可於個人電腦安裝車隊資源管理系統之各核心模組，其中基

本資料管理、訂單管理、車輛派遣、及報表產製模組皆為區域網路之架構，

而車輛路線規劃及車輛監控模組則需透過網際網路連結至全國路況資訊

中心之電子地圖，業者所建置之資料皆會存於各業者之個人電腦中，可避

免業者對資訊安全之疑慮，其呈現方式可彙整如表 4-3-2。另為使業者所構

建之系統更具使用彈性，建議未來在業者之區域網路中能有一伺服器負責

處理車隊管理系統之資料庫儲存。 
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表 4-3-2 核心模組呈現彙整表 

項目 說明 備註 

開發介面

使用 
建置區域網路版之核心模組。 

提供一安裝程式，供業者安裝於個

人電腦上。 

地圖介面 
地圖介面採 WebGIS 版方式呈

現，可鑲於單機版之核心模組。

業者要能使用地圖，只要有網路可

連結於交通部運輸研究所之全國

路況資訊中心地圖，即可使用相關

地圖功能。 

資訊安全 
由業者自行控管個人建立之資

料。 
資料庫存取主要存於業者之區域

網路資料庫當中。 

資料來源：本研究整理 

4.3.2 系統軟硬體 

依據前述系統架構，茲將本研究所採用之軟硬體規格、開發工具彙整

說明如下： 

1. 開發平台 

(1) 硬體設備需求 
① 中央處理器：Intel Pentium3 800MHZ以上電腦或同等級電腦 

② 記憶體：512MB以上 

③ 硬碟：10GB以上 

(2) 軟體需求 
① 作業系統：Microsoft Windows 98/2000/XP/Vista以上中文版 

② 資料庫：Microsoft SQL Server, SQL Express 資料庫 

③ 環境：Microsoft .Net Framework 2.0以上 

④ 報表：Crystal Reports for .Net Framework 2.0 (x86) 

⑤ 瀏覽器：Microsoft Internet Explorer 6.0以上 

2. 開發工具 

(1) 開發語言：C# 

(2) 開發平台：Microsoft Visual Studio 2005 

其中在資料庫方面，本研究針對目前市場上常用之資料庫比較整理如

表 4-3-3 所示，經考量資料庫之應用設計、付費機制、速度、人數限制、



4-14 

檔案限制、維護機制、資源性、安全性、安裝難易度等因素後，本研究採

用 SQL Express 作為車隊資源管理系統之資料庫，其原因如下： 

1. 此資料庫免費，在網路下載即可，對業者而言無需花費成本購買資料

庫，同時本研究於系統操作手冊說明此資料庫的安裝方式，協助業者

安裝此資料庫程式。 

2. 在核心模組的程式撰寫上，此資料庫之程式撰寫語法與 MS SQL 較為

相似，未來若業者需使用平台接收車機資訊時，必須改為大型資料庫

來應用，建議資料庫可改為 MS SQL，核心模組仍能繼續使用，無需

另作核心模組之程式碼改寫。 

表 4-3-3 資料庫比較表 

資料庫 
特性 

ACCESS 
SQL 

Express 
MySQL MS SQL PostgreSQL

應用設計 
以小型資料庫

為考量 
以小型資料

庫為考量 
以中小型資

料庫為考量

以大型資料

庫為考量 
以大型資料

庫為考量 

付費機制 
需付費 

(易取得) 
免費 

一般使用

免費 
需付費 

(價格高) 
免費 

效能 慢 快 快 快 中 

人數限制 255 無 無 無 無 

檔案限制 
2G(還需扣除系

統物件的空間) 
4G  無 無 無 

維護機制 佳 優 良 優 良 
支援性 優 優 良 優 普通 
安全性 良 優 佳 優 佳 

安裝難易度 易 難 難 難 難 

備註 ── ── 
使用於商業

上需付費。
── ── 

資料來源：本研究整理 

該項規劃主要係考量目前貨運業者之特性與投入成本，依據業者投入

經費多寡、效率需求以及營業規模等不同需求，將前述所提及未來核心模

組可能組裝之簡易型、基本型與進階型等 3 種類型之經費需求歸類如表

4-3-4 所示，此經費需求乃考量本研究所開發之核心模組架構所擬定，包括
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業者所需使用之軟硬體設備。 

1. 簡易型：主要是針對僅需一般基本 MIS 作業之貨運業者所設計的系統

功能架構，可具備基本資料之操作，因此只需搭配電腦及資料庫即可使

用核心模組功能，但無法應用相關派遣功能與地圖介面。 

2. 基本型：主要是針對為建置車機之貨運業者所設計的系統功能架構，針

對系統所能容忍最大的客戶數，必須搭配其硬體設備的規格考量；若是

經營型態是區域型的，接單及派車均為同一人，客戶數在 200 人以下，

建議以現有市面上較主流的 PC 規格即可負荷系統的運作，另為能使用

地圖介面，業者需準備 ADSL 網路專線連結至全國路況資訊中心。 

3. 進階型：系統除具有基本型的功能架構外，必須搭配 GPS 車機進行車

機即時監控及機動派遣，同時考量車機訊號的回傳及處理，建議將 GPS

車機訊號的接收及處理主機和基本型系統運作的系統分開，方能確保系

統的執行效能；若是車輛數在 100 台以下，訊息回傳的頻率在 30 秒/

次，使用較高階的單一主機應可負載；若是車輛數超過 100 台建議以伺

服器規格主機運作較為合適；若是車輛數超過 300 台，建議尋找有經驗

的系統建置廠商，針對該公司的營運特性特別設計規劃，未來若業者車

上配有車機，相關配送時間資訊可透過車機所獲得資訊進行估算，由於

SQL Express 資料庫之檔案限制為 4G，若是實際裝設車機，因資料量會

擴大，考量資料庫擴充彈性，建議將資料庫改為 MS SQL，核心模組仍

能繼續使用。 

在車機資料串接之通訊協定格式方面，從車隊資源管理系統功能角度

建議之基本通訊格式如表 4-3-5 所示，格式之內容包括：車輛代碼、勤務

狀態、任務回報、車輛經度坐標、車輛緯度坐標、車輛速度、車輛方位角

及 GPS 時間等訊息。 



4-16 

表 4-3-4 經費需求表  

項目 金額（NT） 說明 備註 

簡

易

型 

1 客戶端個人電腦 
10,000-30,000 
（元/台） 

可視需求增加

數量 
－ 

2 
資 料 庫 （ SQL 
Express，檔案限制

4G） 

業者可免費下

載及安裝 
符合 ANSI SQL 
之資料庫即可

本研究提供下載點

（免費）及安裝方

式，由業者自行安裝

基 
本

型 

1 客戶端個人電腦 
10,000-30,000 
（元/台） 

可視需求增加

數量 
－ 

2 
資 料 庫 （ SQL 
Express，檔案限制

4G） 

業者可免費下

載及安裝 
符合 ANSI SQL 
之資料庫即可

本研究提供下載點

（免費）及安裝方

式，由業者自行安裝

3 
網 路 專 線

（2M/256K）以上 
每月約 800 元 

能連上 Internet
即可 

可連結至全國路況

資訊中心地圖 

進

階

型 
  

1 客戶端個人電腦 
10,000-30,000 
（元/台）  

可視需求增加

數量 
－ 

2 
資料庫（MS SQL，
無檔案限制） 

70,000-80,000 
(元/套) 

符合 ANSI SQL 
之資料庫即可

－ 

3 
網 路 專 線

（2M/256K）以上 
每月約 800 元 

能連上 Internet
即可 

可連結至全國路況

資訊中心地圖 

4 車機 
15,000-30,000 
（元/台） 

數據傳輸功能

車機 
本研究會建置相關

車輛監控功能，但業

者若需利用核心模

組之車輛監控功能

時，仍須洽詢有經驗

之廠商建置車機接

收的方式，並可改為

網路專線固定 IP
（512K）以上 

5 車機通訊費用 300（元/台） 
每月特定封包

數(25MB) 

資料來源：本研究整理 
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表4-3-5 車機通訊協定表 

訊 
息 
參 
數 
定 
義 

1.BusID（String）：車輛代碼 
2.DutyStatus(Char)：勤務狀態 （0:正常、1:開始、2:結束） 
3.Reply(Char)：任務回報（0:未回報任務  1:已回報任務） 
4. X（String）：車輛經度坐標 
5. Y（String）：車輛緯度坐標 
6.Speed（String）：車輛速度 
7.Azimuth（String）：車輛方位角 
8.GPSTime（String）：GPS 時間（HHmmss） 

4.3.3 資料庫規劃 

本研究所構建商用車隊資源管理系統核心模組所規劃之資料庫，依據

業態之特性，總計可區分 3 種類型，第 1 種類型為汽車貨運業與汽車貨櫃

貨運業 2 個業態共同使用之資料表，共有 5 個表單；第 2 種類型為汽車貨

運業專屬之資料表，總計包括 22 個表單；第 3 種類型為汽車貨櫃貨運業

之專屬資料表，計有 20 個表單，茲就各部份資料庫之內容分別說明如下： 

1. 共同資料表 

共同資料表總計有 5 個表單，如表 4-3-6 所示。 

表 4-3-6 共同資料庫表單 

編號 表單名稱 表單說明 
1 ColumnstrSQL 欄位資料表 

2 Login 登入資料表 

3 road 道路資料表 

4 Model 模組資料表 

5 CO2 CO2 排放量資料表 

2. 汽車貨運業 

汽車貨運業之資料庫包括：車輛資料庫、公司資料庫、客戶資料庫、

派遣資料庫、司機資料庫、自訂路況資料庫、貨件資料庫、歷史軌跡資料

庫、油料資料庫、訂單資料庫、輪胎資料庫、道路資料庫、薪資資料庫、

停車場資料庫等，表 4-3-7 為汽車貨運業資料庫表單，圖 4-3-2 為汽車貨運

業資料庫關聯圖。 
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表 4-3-7 汽車貨運業資料庫表單 

編號 表單名稱 表單說明 
1 Car 車輛資料表 

2 Company 公司資料表 

3 Company_Coordinates 公司坐標資料表 

4 Company_CP 公司聯絡人資料表 

5 Contact_Person 聯絡人資料表 

6 Customer 客戶資料表 

7 Customer_Coordinates 客戶坐標資料表 

8 Customer_Factory 客戶工廠資料表 

9 Despatch 派遣資料表 

10 Employee 司機資料表 

11 Even 自訂事件資料表 

12 Goods 貨件資料表 

13 HistoryCar 歷史軌跡資料表 

14 Location 位置資料表 

15 Oil_Management 油料管理資料表 

16 Orders 訂單資料表 

17 Tyre_Management 輪胎管理資料表 

18 CarEven 車輛事件資料表 

19 CarOwner 車輛所屬司機資料表 

20 Control 車輛監控資料表 

21 Salary 薪資資料表 

22 Parking 停車場資料表 
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3. 汽車貨櫃貨運業 

汽車貨櫃貨運業之資料庫可區分包括板架資料庫、車輛資料庫、公司

資料庫、客戶資料庫、派遣資料庫、司機資料庫、自訂路況資料庫、貨件

資料庫、歷史軌跡資料庫、油料資料庫、進口訂單資料庫、出口訂單資料

庫、輪胎資料庫、權限資料庫、道路資料庫、薪資資料庫、停車場資料庫

等，表 4-3-8 為汽車貨櫃貨運業資料庫表單，圖 4-3-3 為汽車貨櫃貨運業資

料庫關聯圖。 

表 4-3-8 汽車貨櫃貨運業資料庫表單 

編號 表單名稱 表單說明 
1 Containerize_Bracket 板架資料表 
2 Containerize_Car 車輛資料表 
3 Containerize_Company 公司資料表 
4 Containerize_Company_Coordinates 公司坐標資料表 
5 Containerize_Customer 客戶資料表 
6 Containerize_Customer_Coordinates 客戶坐標資料表 
7 Containerize_Customer_Factory 客戶工廠資料表 
8 Containerize_Despatch 派遣資料表 
9 Containerize_Employee 司機資料表 
10 Containerize_Even 自訂事件資料表 
11 Containerize_HistoryCar 歷史軌跡表 
12 Containerize_Oil_Management 油料管理資料表 
13 Containerize_OrderIn 進口訂單資料表 
14 Containerize_OrderOut 出口訂單資料表 
15 Containerize_Tyre_Management 輪胎管理資料表 
16 Containerize_CarEven 車輛事件資料表 
17 Containerize_CarOwner 車輛所屬司機資料表 
18 Containerize_Control 車輛監控資料表 
19 Containerize_Salary 薪資資料表 
20 Containerize_Parking 停車場資料表 
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4.4 系統核心技術 

本研究所構建之車隊資源管理系統模組，總共涵蓋 2 個業態共 12 個

核心模組功能，系統中所採用之核心技術包括：標準化作業流程與資料庫

之關聯性分析、車輛車型之歸類、節點坐標之空間定位技術、訂單(或稱外

部訂單)與運輸勤務(或稱內部訂單)之關聯性分析、車輛派遣邏輯、任務回

報分析、直接勤務與衍生勤務之關聯性分析及即時路徑規劃等 8 項，後續

茲就各相關核心技術之具體內容分別說明之。 

1. 標準化作業流程與資料庫之關聯分析 

由於車隊資源管理系統涵蓋之作業層面十分廣泛，若無法確立相

關作業流程與資料庫之關聯性，將無法建構符合實務需要之系統。本

研究分別依據 2 種業態之特性，研擬汽車貨運業與汽車貨櫃貨運業之

作業流程與資料庫架構流程圖如圖 4-4-1 與圖 4-4-2 所示，各核心模組

功能涵蓋相關之資料庫內容與各項車隊管理作業項目，如基本資料管

理模組進行各項基本資料輸入後，可進行司機、車輛及客戶等基本資

料之管理；訂單資料管理模組則透過訂單資料之建立，進而產生各項

運輸勤務，在進行車輛派遣時則配合運輸勤務之時空特性與需求特

性，指派適當之車輛及司機執行勤務；在車輛監控部分則可透過 GPS

車機監控在外行駛車輛之即時動態，並可進行車輛歷史軌跡之查詢：

在車輛路線規劃部分，則透過使用者自訂之車輛通阻資訊與即時路

況，利用路徑規劃引擎規劃或運運送路線；在報表產製部分，透過各

項資料之綜合彙整與統計，將可產製各項營運報表，並提供匯出及列

印功能。 

在資料庫連結上，汽車貨櫃貨運業與汽車貨運業 2 種業態大致上

相同，但因汽車貨櫃貨運業目前的板架資料無法確切進行資料管理，

而一般套裝軟體皆是以第三者角度進行設計開發，無法徹底滿足汽車

貨櫃貨運業中多數企業營運形式。因此，在本研究之系統規劃中較汽

車貨運業在基本資料管理模組上增加板架資料庫，而此處之板架資料

建置僅能進行板架資料紀錄功能，主要乃因板架在實務使用中，堆放

並無特定規則，加上企業內部員工無法親自觀看，在系統指派過程中，

可能因為指定之板架堆疊於最下層，而無法依照系統之派遣結果。因
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此，本系統規劃之板架資料，僅依據板架目前位置進行派遣，而未納

入板架編號之指派。 

此外，在汽車貨櫃貨運業之主要營運作業中，貨櫃集散站(即櫃場)

扮演重要之角色，運送過程中必須進行領取貨櫃之動作，因此在系統

中亦需建立櫃場相關資料，如櫃場位置、聯絡人與聯絡電話等訊息，

在派遣作業中，系統即可根據櫃場地址資料進行距離計算。本研究規

劃之系統於櫃場資料建置功能設計與客戶資料建置功能設計相仿，包

含新增、刪除、修改、搜尋、欄位清空、Excel 匯出、定位與地圖顯示

功能，此項資料建置與客戶資料建置除資料記錄之外，尚考量系統相

關作業功能之關連性，因此各項基本資料庫必須先行建置完整，方能

進行相關車隊資源管理作業。
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2. 車輛車型之歸類 

目前貨運業者所使用之車輛車型種類相當多，且缺乏統一之分類

標準。由於在系統派遣作業中，必須依據貨物特性(如規格、冷藏品或

冷凍品等物品種類)篩選適合之車型，故本研究依據車種、車體、廂門

及輔助設備等類別，將現行貨運業者之配送車輛歸類如表 4-4-1 所示，

此一分類標準並非取代車輛既有之定義，而是做為系統車輛派遣之篩

選依據。 

表 4-4-1 車輛車型選擇彙整表 

車種 車體 廂門* 輔助設備 

貨車 
 

(總重量逾 3.5T 為大貨

車，3.5T 以下為小貨車) 

廂式(車廂、一般) 
廂式(冷凍) 
廂式(冷藏) 

側開門 
鷗翼門 

高尾門 
升降尾門 
軌道尾門 
吊具(拖吊、吊桿) 
抓斗 
伸縮臂 
升降支架 

平板、框板、棚架、

車斗、帆布 
－ 

曳引車(拖車頭) － 

拖車 
(總重 0.75T 以上為重

型，未滿 0.75T 為輕型) 

廂型車架 
貨櫃車架(一般) 
貨櫃車架(冷凍) 
貨櫃車架(冷藏) 

側開門 
鷗翼門 

－ 

平板車架、拖架(10M
以上 ) 、車斗 ( 砂
石) 、氣槽、油槽、

水泥槽、預拌槽 

－ 

聯結車=汽車+重型拖車（全/半） 

－ 
特殊車 

低底盤拖車、氣墊、

溫控、車輛運送、動

物運送 
    *後開門為基本配備，無須設定 

資料來源：本研究整理 

3. 節點座標之空間定位技術 

在車隊資源管理系統中之車輛派遣功能，係經由車輛與配送位置

之相對距離等特性，篩選符合經濟效率且符合各項派遣原則之車輛執



4-27 

行運輸勤務，在配送過程中即必須掌握車輛配送點、車輛停放位置等

重要節點之經緯度座標。從建置成本層面而言，若在各貨運業者之單

機版系統中提供電子地圖及相關空間分析功能，未來業者將負擔電子

地圖之費用。考量定位資訊取得並非經常性作業之特性，本研究利用

本所既有資源，提出在有關空間定位與電子地圖之處理架構如圖 4-4-3

所示，以客戶資料為例，透過本研究所架構之電子地圖之伺服器，整

合本所「全國路況資訊中心」之電子地圖與空間分析功能，讓在各地

之汽車貨運業者或汽車貨櫃貨運業者可在最低成本下，使用電子地

圖，未來貨運業者只要安裝核心模組，同時公司內部具備網路，即可

連結伺服器所提供之電子地圖平台，而業者所建立之經緯度坐標資料

會存於業者端顯示。 
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4. 訂單與運輸勤務之關聯性分析 

運輸勤務(又稱內部訂單)係司機接受派遣所需進行之ㄧ筆運送作

業，由於貨運公司接獲顧客之訂單，並不一定與運輸勤務存在ㄧ對ㄧ

之絕對關係，可能會有一張訂單產生多筆運輸勤務，或ㄧ筆運輸勤務

由多張訂單匯集而成之情形發生。而在車隊資源管理系統之車輛派遣

功能中，係以運輸勤務之基準，故在系統中即必須清楚界定訂單與運

輸勤務之關連性。 

在系統中之訂單轉換運輸勤務在不同功能作業時，將影響資料紀

錄與系統處理之判斷主體性，如訂單輸入作業時，系統中係以每張訂

單中之各項資料進行紀錄，採用訂單為基礎進行系統作業；然派遣作

業則以運輸勤務為基礎進行系統作業處理，因此資料串接在此部分必

須進行訂單切割或匯整成運輸勤務；而在司機之薪資計算中需以運輸

勤務作為計算基礎，只要司機執行完勤務，即列入薪資之加總中；然

對客戶之請款作業卻又必須回到以訂單為基礎，假設一張訂單中切割

成多筆運輸勤務，倘若該訂單中之所有勤務未完全完成，即無法向客

戶進行請款工作。茲以圖 4-4-4 之資料流動關聯圖說明在營運作業中

訂單與運輸勤務間之關係。 
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圖 4-4-4 訂單與運送勤務資料流動概念圖 

5. 車輛派遣邏輯 

車輛派遣需考量運送貨物種類、規格與數量等基本特性，故需考

慮運送車輛之載運容量限制，本質上屬於車輛途程問題 (Vehicle 

Routing Problem, VRP)，在車隊資源管理系統中即在給定之運輸勤務

中，如何以透過最有效率之派遣方式完成所有運輸勤務之工作，其中
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各車輛單次載運之貨物量總和不得超過車輛容量。 

由於貨運業之司機係採低底薪、高獎金之薪資制度，故在派遣原

則中，除需同時考量車輛運送效率外，亦需考量司機之薪資公平性。

此外，由於載運對象之非均質性(如冷凍產品需由具備冷凍功能之車輛

提供服務、運輸運送物品需要由司機具有特殊證照等)，可能產生訂單

需限定運送車輛或司機之情形。 

本研究所提供之車輛派遣功能，必須滿足目前貨運業之預先派遣

(產生所有車輛毎 1 天之所有執行勤務)與即時派遣(1 次只指派 1 筆勤

務，待回報完成勤務後，再接受下 1 筆勤務之指派)2 種派遣型態，故

在系統規劃中針對將派遣作業模式分成 2 種： 

(1) 訂單需求為基礎之作業模式：當派遣系統接受到需執行訂單需求之

訊息時，系統即參酌各車輛之即時位置、執行勤務狀態，進行車輛

派遣作業，此種作業模式可運用於預先派遣與即時訂單之處理作

業。 

(2) 可派遣車輛為基礎之作業模式：當系統接受到車輛已執行完所指派

之任務後，即表示車輛可繼續執行下一筆訂單需求，系統即會依據

各訂單特性、與車輛之相對位置，依照派遣原則進行訂單指派作

業，此種作業模式通常運用在車輛執行勤務完成後，再度接受派遣

之即時作業。 

本研究在預先派遣之派遣型態中，採用之方法包括下列 3 種： 

(1) 節省法(Saving)：勤務合併的依據在於合併後所能產生之路線成本

節省值，在不違反車輛容量限制下，節省值愈大者將優先考慮合

併。依據節省法運作之不同可分成循序節省法和平行節省法。如圖

4-4-5 之節省法示意圖。 

 
圖 4-4-5 路線建構之節省法示意圖 

(2) 最近鄰點法(Nearest Neighbor)：自場站開始，從尚未包含在勤務的

顧客點中，找出距離目前路線最末端點最近的顧客點；若不違反車
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輛容量限制，則進行連接，否則檢查下一個最鄰近點，節省法可示

意如圖 4-4-6。 
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圖 4-4-6 路線建構之最近鄰點法示意圖 

(3) 插入法(Insertion)：從一條簡單的勤務開始，逐步加入新的顧客點

以產生可行解。插入的準則在於將顧客點插入後，能夠使增加的勤

務成本愈小愈好，且須滿足車輛容量限制。插入法可示意如圖

4-4-7。 

 

圖 4-4-7 路線建構之插入法示意圖 

在整體系統操作上，於訂單輸入完畢後，進入派遣作業程序中，

可決定是否進行預定派遣，然後選擇不同模式進行派遣，使用者按照

系統給予建議派遣，自行調整派遣車輛，其後決定是否進行連續派遣，

將給予已派遣車輛勤務後續作業，之後根據派遣回報情形，視該勤務

是否完成，勤務完成則給予另一勤務，而要是勤務產生變化，進行回

報狀態變更產生新運輸勤務，最終檢查當日所有運輸勤務是否完成。 

據上所述，在核心模組規劃方面則是分為決定派遣作業模式、搜

尋可使用車輛、派遣原則設定 3 方面，其說明如下： 

(1) 派遣作業：本研究之車輛派遣功能主要可區分預派及插單作業，圖

4-4-8 為車輛派遣流程圖，當取得訂單時，判斷是否為當日訂單，

若是則屬於插單作業，若否則屬於預派作業，再依據條件搜尋可用

車輛，以判斷是否能派車。 

(2) 搜尋可用車輛：圖 4-4-9 為搜尋可用車輛流程圖，本研究在車輛篩

選上主要依據貨物重量及時間條件進行車輛及司機之篩選，再根據

派遣原則設定進行車輛及司機之排序，提供給業者參考之依據。 
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圖 4-4-8 車輛派遣作業流程圖 
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圖 4-4-9 搜尋可用車輛作業流程圖 

(3) 派遣原則設定：派遣原則設定主要區分 3 類原則包括薪資公平原

則、時間效率原則及顧客偏好原則，主要利用此 3 類原則進行車輛

及司機之排序，可協助使用者進行派遣，且派遣選擇的順序是可採

用人工微調的方式進行派遣作業，並提供一介面給業者選擇派遣順

序，茲針對不同原則說明如下。 

① 薪資公平原則：薪資公平原則乃是指將該筆勤務指派給可用車

輛清單中，「當日累積薪資」、「當週累積薪資」或「當月累積薪

資」最低的司機。 

② 派遣效率原則：派遣效率原則乃是指將該筆勤務指派給可用車

輛清單中，「銜接時間最少」或「寬裕時間最大」的司機，本研

究有關於銜接時間及寬裕時間說明如下： 

A. 銜接時間：車輛自前筆訂單結束地點至本訂單開始地點之

預估行駛時間，銜接時間最少之車輛通常亦可視為最近距

離之車輛。 

B. 寬裕時間：車輛可指派給本訂單的閒置時段長度。 
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③ 顧客偏好原則：顧客偏好原則乃指將該筆訂單指派給可用車輛

清單中，符合顧客偏好的司機，本研究利用「指定某司機」或

「排除某司機」作為依據。 

6. 任務回報分析 

司機在接受系統之勤務派遣後，若完成勤務即必須進行勤務完成

之回報作業，一方面係表示該司機可再接受新的勤務指派；另ㄧ方面

亦可記錄司機與勤務資料。任務回報功能因應核心模組之組裝差異，

可歸類如圖 4-4-10 之 3 種作業型態，其中簡易型因未安裝車輛派遣模

組，故不需提供任務回報功能；在基本型部分由司機電話回報任務已

經完成，公司端透過任務回報介面紀錄回報資料；在進階型部分，則

由司機端啟動車機按鈕，透過車機資料回傳，系統即可自動紀錄回報

資料，其與車機銜接之流程如圖 4-4-11 所示，在貨運車輛上會有接線

連接 GPS 車機，當司機完成任務時，按鈕告知車機後，透過車機資料

回傳車輛代碼、勤務狀態、任務回報、車輛經度坐標、車輛緯度坐標、

車輛速度、車輛方位角及 GPS 時間，業者可於核心模組之車輛監控觀

看車輛任務回報訊息，即可了解特定司機已完成既定之任務。 

任務回報

基本型(核心模
組已具備)

進階型(需搭配
安裝車機)

司機電話回報

紀錄回報資料

司機端啟動車
機按鈕

任務回報介面 車機資料回傳

系統自動紀錄
回報資料

簡易型(無法應用
任務回報功能)

 
圖 4-4-10 任務回報作業流程圖 
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圖 4-4-11 進階型與車機介接流程圖 

7. 直接勤務與衍生勤務之關聯性分析 

該項核心技術主要係在釐清貨櫃貨運業作業中複雜之勤務關係，

以做為司機回報特定勤務完成後之勤務分析。本研究將貨櫃貨運業之

勤務歸納為直接勤務與衍生勤務 2 大類，所謂直接勤務係指訂單中資

料可直接得知有此勤務；而衍生勤務則為訂單中沒有紀錄，係因其他

原因而產生。在貨櫃貨運之營運作業中，一筆訂單可區分領取貨櫃運

送需求勤務與交還貨櫃運送需求勤務(直接勤務)，在領取與交還運送

勤務過程中，尚可能因為客戶需求產生其他運送需求勤務(衍生勤

務)。在系統設計上，無論直接勤務或是衍生勤務在派遣調派中皆是採

用運輸勤務進行，考量貨櫃貨運業調派中係為整車運送，以此特性產

生訂單轉換運輸勤務功能。 

本研究在系統派遣作業中，採用不同運送狀態進行運送作業紀

錄，由回報作業進行各種不同運送狀態記錄，從而得知派遣資料處於

何種作業進度，間接掌握司機與車輛位置及狀況。系統中依據司機回

報，進行該筆派遣之運送狀態查詢，以進行運輸勤務產生，而系統設

計中，各狀態為兩兩對應，如：領取貨櫃對應交還貨櫃等，而司機回

報時，係進行判斷是否產生對應運送狀態之運送需求，因訂單轉換運

輸勤務係領櫃狀態，而客戶後來進行運送需求改變，則係進行運輸勤
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務資料更動，其運送狀態隨之異動，司機回報產生對應需求之邏輯判

斷如圖 4-4-12 所示，其共計可歸納如下列 8 種狀態：  

 

 
圖 4-4-12 系統回報作業邏輯圖 

(1) 領空運送狀態 

運送作業中，該訂單為出口作業，司機都必須先行至櫃場領取

貨櫃，然後運送貨櫃至客戶處，給予客戶進行裝貨作業，此過程在

系統中歸屬為領空櫃狀態，按照出發地點不同，有可能由貨櫃貨運

企業公司出發，亦有可能由司機完成運送勤務之客戶地點出發，如

圖 4-4-13 所示。 
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圖 4-4-13 領空運送狀態作業圖 

(2) 領重運送狀態 

客戶所下訂單為進口訂單，因此企業指派司機至貨櫃集散站領

取指定重櫃，將此重櫃運送給予客戶，使客戶進行卸貨作業，而貨

櫃貨運公司指派司機勤務，使司機接受勤務開始，司機車輛由目前

位置至櫃場領櫃到客戶地點，此過程為領重運送狀態，其根據出發

地點不同，可分為 2 類，如圖 4-4-14 所示。 

 
圖 4-4-14 領重運送狀態作業圖 

(3) 交空運送狀態 

對應領重運送狀態，係針對進口訂單產生，在領重過程完成

後，客戶會把重櫃進行卸貨，待其卸貨完畢，通知貨櫃貨運公司將

空貨櫃運送回櫃場，此為交空運送狀態過程，按照其出發地點可分

為兩類，一為由公司出發，進行交空櫃作業，大部分企業為統一管

理車輛，皆會規定車輛每天完成所有勤務必須回歸公司地點，因此

首筆勤務即為由公司出發；另一則是勤務完成後，在完成勤務客戶

地點，前往新指派勤務客戶處運送空櫃至櫃場，其作業如圖 4-4-15
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所示。 

 
圖 4-4-15 交空運送狀態作業圖 

(4) 交重運送狀態 

交重運送狀態則為對應領空運送狀態，係針對出口訂單產生，

在領空過程完成後，客戶必須對空櫃進行裝貨，待其裝貨完畢，通

知貨櫃貨運公司將裝貨完成之重貨櫃運送回櫃場，以準備進行出口

作業，此為交重運送狀態過程，按照其出發地點可分為 2 類，一為

由公司出發，進行交重櫃作業，大部分企業為統一管理車輛，皆會

規定車輛每天完成所有勤務必須回歸公司地點，因此首筆勤務即為

由公司出發；另一則是勤務完成後，在完成勤務客戶地點，前往新

指派勤務客戶處運送重櫃至櫃場，其作業如圖 4-4-16 所示。 

 
圖 4-4-16 交重運送狀態作業圖 

(5) 收空運送狀態 

收空櫃狀態之產生，並無對應進出口類別，不管進口或出口皆

有可能產生收空狀態，主要有 2 種可能： 
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① 司機運送貨櫃至客戶地點時或運送至客戶途中，因客戶地點已

無多餘空間置放，接獲貨櫃貨運公司通知，將貨櫃運送至臨時

場地置放，即貨櫃由客戶處運送至臨時場地，或是將貨櫃由櫃

場運送至臨時場地之過程，此可能僅發生於出口訂單。 

② 司機由客戶地點運送貨櫃交還櫃場時，因貨櫃貨運公司業務繁

忙等因素，暫時將此貨櫃運送至臨時場地置放，即貨櫃由客戶

處運至臨時場地之過程，此可能僅發生於進口訂單。 

收空運送狀態作業方式可分為由公司出發進行與勤務完成後

由客戶地點出發進行，如圖 4-4-17 所示。另外，收櫃狀態之發生可

區分為 3 種情形： 

① 客戶通知公司，客戶處空間已滿，無法放置貨櫃。 

② 貨櫃貨運公司主動詢問客戶空間是否足夠置放貨櫃。 

③ 司機托運貨櫃至委託客戶處才知曉空間不足，無法放置貨櫃。 

A B

 
圖 4-4-17 收空運送狀態作業圖 

(6) 收重運送狀態 

收重櫃狀態之產生，係針對裝滿貨物之貨櫃，其運送狀態主要

有 2 種區別： 
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① 司機運送貨櫃至客戶地點時或運送至客戶途中，因客戶地點已

無多餘空間置放，接獲貨櫃貨運公司通知，將貨櫃運送至臨時

場地置放，即貨櫃由客戶處運至臨時場地，或是貨櫃由櫃場運

送至臨時場地之過程，此可能僅發生於進口訂單。 

② 司機由客戶地點運送貨櫃交還櫃場時，因貨櫃貨運公司業務繁

忙等因素，暫時將此貨櫃運送至臨時場地置放，即貨櫃由客戶

端運送至臨時場地之過程，此可能僅發生於出口訂單。 

依據出發地不同，其作業方式可分為由公司出發進行與勤務完

成後由客戶地點出發進行，如圖 4-4-18 所示。 

A B

 
圖 4-4-18 收重運送狀態作業圖 

(7) 送空運送狀態 

送空櫃狀態是對應收空櫃狀態而產生，由於收櫃係將貨櫃運送

到臨時場地，所以必須將貨櫃從臨時場地再運送至客戶處，而將貨

櫃從臨時場地送出之動作就是送櫃。送空櫃作業，其發生係對應收

空櫃產生，因此亦可能為進口訂單或出口訂單，即是取決於收空櫃

產生於領櫃途中，亦或是交櫃途中。送空櫃運送過程針對出發點不

同進行區分，如圖 4-4-19 所示。 
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圖 4-4-19 送空運送狀態作業圖 

(8) 送重運送狀態 

送重櫃狀態是對應收重櫃狀態而產生，如圖 4-4-20 所示。由於

收櫃係將貨櫃運送到臨時場地，所以必須將貨櫃從臨時場地再運送

至客戶處，而將貨櫃從臨時場地送出之動作就是送櫃。送空櫃作

業，其發生係對應收重櫃產生，因此亦可能為進口訂單或出口訂

單，即是取決於收重櫃產生於領櫃途中，亦或是交櫃途中。 
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圖 4-4-20 送重運送狀態作業圖 

8. 即時路徑規劃 

各種形式的車輛路線排程問題，皆可轉換成不同的網路組合最佳

化模式來幫助求解。對兩點之間的整車運送而言，屬於最基本的「最

短路徑問題(Shortest Path Problem, SPP)」模式即足以規劃出最佳的配

送路徑。由於貨運車輛之特殊特徵(如可能經過道路寬度不足、路口轉

彎半徑不夠、橋樑載重無法承受、涵洞高度不足之路徑)將導致目前市

售之導航系統中所提供之路徑規劃結果無法使用於貨運車輛。本研究

除在規劃過程中，除考量系統構建成本外，尚將即時路況資訊及前述

車輛特殊特徵納入路徑規劃中，經綜合考量後之即時路徑規劃流程如

圖 4-4-21 所示，該路徑規劃作業電子地圖放於中心端，路徑規劃引擎

則利用全國路況資訊中心之資源，貨運業者可在業者端之電腦，針對

不同之車輛依其特徵進行各路段之通阻事件(如限高、限重等)，並儲

存於業者端，同時納入全國路況資訊中心之即時路況資訊，即可計算

出不同車型之即時路徑規劃結果，並將最後之結果顯示於業者端，提

供貨運業者ㄧ條符合實際需求之規劃路徑。
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4.5 系統模組功能 

在 4.4 節說明商用車隊資源管理系統之整體架構，本節主要針對系統

模組功能進行介紹，核心模組共區分 2 個業態 12 個核心模組功能，2 個業

態最大之差異在於不同業態之欄位定義不同，且在汽車貨櫃貨運業另多一

板架管理功能，以下茲就各業態之模組功能說明如下。 

1. 汽車貨運業 

(1) 基本資料管理模組：基本資料管理模組涵蓋客戶管理、司機管理、

車輛管理、公司管理、薪資管理及停車場管理功能，圖 4-5-1 為汽

車貨運業基本資料管理模組功能架構圖，主要作為基本資料之建

立，包括基本之功能如新增、刪除、修改、查詢、匯入、欄位選擇

功能，本研究另提供資料匯入介面，業者只需將資料庫根據本研究

所制定之格式（.csv 檔案）方式，即可將原先之資料匯入系統當中，

無需重新輸入相關資料，其各功能敘述如下： 

 
圖 4-5-1 汽車貨運業基本資料管理模組功能架構圖 
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① 客戶管理： 

A. 客戶管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入客戶資

料、欄位選擇、客戶及工廠坐標定位之功能，此資料欄位

包括客戶編號、客戶名稱、客戶電話、郵遞區號、客戶地

址、客戶手機、客戶 Email、聯絡人、公司部門、公司部

門電話、公司部門傳真、負責人、行業別、發票地址、建

檔日期、統一編號、備註等資料，客戶管理功能介面如圖

4-5-2 所示，欄位選擇如圖 4-5-3 所示。 

 
圖 4-5-2 汽車貨運業客戶管理介面功能圖 
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圖 4-5-3 汽車貨運業客戶管理欄位選擇功能圖 

B. 客戶及工廠坐標定位功能乃提供一電子地圖介面，透過

GIS 定位結果，可直接取得客戶及工廠之地址經緯度坐

標、地址資料，可節省使用者輸入地址資料之時間，使用

者建立完成之後，也可查詢到該地址之經緯度坐標，如圖

4-5-4 所示。 
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圖 4-5-4 汽車貨運業客戶坐標定位功能圖 

② 司機管理：司機管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入

司機資料功能，此資料欄位包括司機編號、司機姓名、身分證

字號、職稱、僱用日期、持照種類、駕駛年資、出生年月日、

手機、電話、薪資、郵遞區號、地址、是否在職、是否靠行、

備註等資料，司機管理功能介面如圖4-5-5所示，欄位選擇如圖

4-5-6所示。 
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圖 4-5-5 汽車貨運業司機管理介面功能圖 

 
圖 4-5-6 汽車貨運業司機管理欄位選擇功能圖 
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③ 公司管理： 

A. 公司管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入公司資

料、欄位選擇及公司坐標定位之功能，此資料欄位包括公

司編號、公司名稱、公司電話、郵遞區號、公司地址、公

司 Email、聯絡人、公司部門、公司部門電話、公司部門

傳真、負責人、行業別、發票地址、建檔日期、統一編號、

備註等資料，公司管理功能介面如圖 4-5-7 所示，欄位選

擇如圖 4-5-8 所示。 

 
圖 4-5-7 汽車貨運業公司管理介面功能圖 
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圖 4-5-8 汽車貨運業公司管理欄位選擇功能圖 

B. 公司定位功能乃提供一電子地圖介面，透過定位結果，可

直接取得公司之經緯度坐標、地址資料，可節省使用者輸

入地址資料之時間，如圖 4-5-9 所示。 
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圖 4-5-9 汽車貨運業公司坐標定位功能圖 

④ 車輛管理： 

A. 車輛管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入車輛資

料、欄位選擇、油料管理、輪胎管理功能，此資料欄位包

括車輛編號、車輛號碼、廠牌、下次保養日、出廠年份、

發照日期、檢驗日期、完驗日期、下次檢驗日、牌照種類、

引擎、排氣量、載重、總重、靠行公司、行費、保險公司、

可載材積數、車長、車寬、車高、車重、是否可派遣、起

始位置、自外車分類等資料，車輛管理功能介面如圖 4-5-10

所示，欄位選擇如圖 4-5-11 所示。 
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圖 4-5-10 汽車貨運業車輛管理介面功能圖 

 
圖 4-5-11 汽車貨運業車輛管理欄位選擇功能圖 
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B. 另提供油料管理及輪胎管理功能，使用者可利用油料管理

及輪胎管理介面建立相關油料及輪胎管理功能，油料管理

介面如圖 4-5-12 所示。 

 
圖 4-5-12 汽車貨運業油料管理介面功能圖 

⑤ 薪資管理：薪資管理主要可作新增、刪除、修改、查詢功能，

提供薪資管理介面輸入司機之薪資，基本稅率設定為6％，薪資

之計算包含超額獎金、未請假獎金、績效獎金、安全獎金、底

薪、勞工保險、月中預支、提列等資料欄位，薪資管理介面如

圖4-5-13所示。 
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圖 4-5-13 汽車貨運業薪資管理介面功能圖 

⑥ 停車場管理：停車場管理主要可作新增、刪除、修改及停車場

定位功能，停車場定位功能乃提供一電子地圖介面，透過定位

結果，可直接取得公司之經緯度坐標、地址資料，可節省使用

者輸入地址資料之時間，停車場管理介面如圖4-5-14所示。 
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圖 4-5-14 汽車貨運業停車場管理介面功能圖 

(2) 訂單資料管理模組：訂單資料管理模組主要涵蓋訂單資料之建立，

其功能包括訂單管理及訂單批價功能，圖 4-5-15 為汽車貨運業訂單

資料管理模組功能架構圖，其各功能敘述如下： 

 
圖 4-5-15 汽車貨運業訂單資料管理模組功能架構圖 
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① 訂單管理：訂單管理主要可作為訂單資料新增、刪除、修改、

查詢、欄位選擇功能，其資料欄位包括訂單編號、客戶編號、

貨件名稱、箱數、板數、件數、才數、總重、送貨日期、車輛

數、車型選擇、發票名稱、送貨方式、客戶名稱、聯絡人、聯

絡電話、接單人、備註等資料，訂單管理介面如圖4-5-16所示，

欄位選擇如圖4-5-17所示。 

② 訂單批價：訂單批價則利用訂單管理所建立之資料進行批價動

作，可輸入其金額表示，訂單批價介面如圖4-5-18所示。 

 
圖 4-5-16 汽車貨運業訂單管理介面功能圖 
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圖 4-5-17 汽車貨運業訂單管理欄位選擇功能圖 

 
圖 4-5-18 汽車貨運業訂單批價功能圖 
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(3) 車輛派遣模組：車輛派遣模組主要透過訂單資料建立後，進行車輛

及司機之派遣，其功能包括任務指派、任務回報、時間窗，圖 4-5-19

為汽車貨運業車輛派遣模組功能架構圖，其功能敘述如下： 

 

圖 4-5-19 汽車貨運業車輛派遣模組架構圖 
① 任務指派： 

A. 任務指派功能主要依據訂單資料決定車輛及司機派遣，本

研究提供派遣原則設定包括薪資公平原則、時間效率原則

及顧客偏好原則提供業者自行選擇，其為此系統之特色，

其主要作為排序供業者參考。 

B. 另提供手動及自動派遣功能，手動派遣功能業者需依據訂

單、車輛、司機依序完成派遣工作，而自動派遣功能則根

據前述三項原則篩選出最合適之車輛及司機派遣，任務指

派介面如圖 4-5-20 所示。 
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圖 4-5-20 汽車貨運業任務派遣功能圖 

② 任務回報：當車輛及司機派遣執行任務時，本研究提供一介面，

其屬於基本型之呈現方式，當司機作電話回報時，可利用任務

回報介面紀錄該任務是否完成或正在執勤中，可作為判斷目前

訂單之處理狀況，任務回報介面如圖4-5-21所示。 
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圖 4-5-21 汽車貨運業任務回報功能圖 

③ 時間窗：此時間窗功能為即時計算而得，透過司機派遣時間及

司機電話回報時間，可顯示時間窗資料表示當天何時段為司機

實際出勤時間、何時段為司機休息時間，時間窗介面如圖4-5-22

所示。 
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圖 4-5-22 汽車貨運業時間窗功能圖 

(4) 車輛路線規劃模組：車輛路線規劃模組主要結合電子地圖，提供即

時路況通報、車輛通阻設定及行車路線規劃功能，圖 4-5-23 為汽車

貨運業車輛路線規劃模組功能架構圖，其功能敘述說明如下： 

 
圖 4-5-23 汽車貨運業車輛路線規劃模組功能架構圖 
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① 即時路況通報：介接全國路況資訊中心之路況事件資訊，此功

能並無提供一介面，而是結合行車路線規劃及車輛通阻條件設

定功能於電子地圖上顯示即時路況，提供使用者輔助之用途。 

② 車輛通阻條件設定：提供電子地圖介面，利用滑鼠右鍵於電子

地圖上建立路況資料，可新增、刪除及修改進行處理，路況分

類可區分交通障礙、交通阻塞、道路施工、號誌故障、交通管

制、災變、事故、限高、限重、限寬及其它等分類，可由業者

自行建立此路況資料，且提供下架日期之建立，車輛通阻條件

設定介面如圖4-5-24所示，使用者可自行建立不同車型之車輛

通阻條件。 

③ 行車路線規劃：選擇不同之車輛之車型，透過電子地圖介面，

利用滑鼠右鍵點選起迄點，則會將資料傳到電子地圖，由利用

路徑規劃引擎計算出路徑規劃結果，並於本系統顯示，其結果

可避開路況通阻資料及全國路況之即時路況，因此路徑規劃之

結果更能符合貨運業者之需求，行車路線規劃介面如圖4-5-25

所示。 

 
圖 4-5-24 汽車貨運業即時路況通報功能圖 
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圖 4-5-25 汽車貨運業行車路線規劃功能圖 

(5) 車輛監控模組：車輛監控模組主要需結合車機才可使用，其屬於進

階型之呈現方式，其功能包括車輛即時監控及歷史軌跡查詢，圖

4-5-26 為汽車貨運業車輛監控模組模組功能架構圖，其功能敘述如

下： 

 

圖 4-5-26 汽車貨運業車輛監控模組功能架構圖 
① 車輛即時監控：需透過車機接收平台，可接收到車輛之即時位

置及速度，並利用電子地圖的方式，查詢到各車輛目前之位置
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及速度，可作為業者內部管理之用途，車輛即時監控介面如圖

4-5-27所示。 

② 歷史軌跡查詢：需透過車機接收平台，只要輸入時間則可查詢

車輛在該時間內所行走之軌跡，可作為業者內部管理之用途，

歷史軌跡查詢介面如圖4-5-28所示。 

 
圖 4-5-27 汽車貨運業車輛即時監控功能圖 
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圖 4-5-28 汽車貨運業歷史軌跡查詢功能圖 

(6) 報表產製與指標分析模組：報表產製與指標分析模組主要根據前述

幾項模組功能，可產生相關報表資料，包括司機管理報表、車輛管

理報表、車輛油耗分析、輪胎管理報表、時間窗管理報表、指標分

析報表、發票報表等，各報表皆提供報表查詢、匯出及列印之功能，

圖 4-5-29 為汽車貨運業報表產製與指標分析模組功能架構圖，其功

能敘述如下： 

 
圖 4-5-29 汽車貨運業報表產製與指標分析模組功能架構圖 
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① 司機管理報表：司機管理報表主要利用司機管理資料庫的內

容，提供司機資料之查詢功能，可知目前該公司之司機資料有

多少，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖4-5-30所示。 

② 車輛管理報表：車機管理報表主要利用車機管理資料庫的內

容，提供車機資料之查詢功能，可知目前該公司之司機資料有

多少，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖4-5-31所示。 

③ 車輛油耗分析：車輛油耗分析主要利用油耗管理資料庫的內

容，提供相關油耗之查詢功能，可知在該時間內公司之加油紀

錄為何，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖4-5-32所示。 

④ 輪胎管理報表：輪胎管理報表主要利用輪胎管理資料庫的內

容，提供相關輪胎保養之查詢功能，可知在該時間內公司之輪

胎保養紀錄為何，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖

4-5-33所示。 

 
圖 4-5-30 汽車貨運業司機管理報表功能圖 
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圖 4-5-31 汽車貨運業車輛管理報表功能圖 

 
圖 4-5-32 汽車貨運業車輛油耗分析功能圖 
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圖 4-5-33 汽車貨運業輪胎管理報表功能圖 

⑤ 時間窗管理報表：時間窗管理報表主要利用訂單管理資料庫的

內容，依據訂單之派遣時間及訂單回報時間，可推測車輛及司

機出車之情形，以了解何時間正在執勤及何時間為空車，可作

為業者內部管理之用途，同時可將此資料列印及匯出供參考，

如圖4-5-34所示。 

⑥ 指標分析報表：指標分析報表主要利用各資料庫推算相關資

料，其指標分析包括運輸執行效能、財務成本衡量、運輸派遣

狀況、車輛狀況管理、環境影響程度之指標，除了查詢之外，

同時可將此資料列印及匯出供參考。 

⑦ 發票報表：發票報表主要根據客戶資料及訂單批價之資料，提

供發票報表資料列印及匯出供參考。 
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圖 4-5-34 汽車貨運業時間窗管理報表功能圖 

2. 汽車貨櫃貨運業 

(1) 基本資料管理模組：基本資料管理模組涵蓋客戶管理、司機管理、

公司管理、車輛管理、薪資管理、停車場管理及板架管理功能，圖

4-5-35 為汽車貨櫃貨運業基本資料管理模組功能架構圖，主要作為

基本資料之建立，包括基本之功能如新增、刪除、修改、查詢、匯

入、欄位選擇功能，本研究另提供資料匯入介面，業者只需將資料

庫根據本研究所制定之格式（.csv 檔案）方式，即可將原先之資料

匯入系統當中，無需重新輸入相關資料，其各功能敘述如下： 
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圖 4-5-35 汽車貨櫃貨運業基本資料管理模組功能架構圖 
① 客戶管理： 

A. 客戶管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入客戶資

料、欄位選擇、客戶坐標定位之功能，此資料欄位包括客

戶編號、貨主、客戶名稱、報關行、郵遞區號、地址、聯

絡人、傳真號碼、聯絡電話、行動電話、領櫃場、交櫃場、

船公司、客戶層級、統一編號、備註等資料，客戶管理介

面如圖 4-5-36 所示，欄位選擇如圖 4-5-37 所示。 
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圖 4-5-36 汽車貨櫃貨運業客戶管理功能圖 

 
圖 4-5-37 汽車貨櫃貨運業客戶管理欄位選擇功能圖 
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B. 客戶坐標定位功能乃提供一電子地圖介面，透過定位結

果，可直接取得客戶及工廠之經緯度坐標、地址資料，可

節省使用者輸入地址資料之時間。 

② 司機管理：司機管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入

司機資料功能，此資料欄位包括司機編號、司機姓名、身分證

字號、僱用日期、出生年月日、郵遞區號、地址、聯絡電話、

行動電話、底薪、持照種類、駕駛年資及備註等資料，司機管

理介面如圖4-5-38所示，欄位選擇如圖4-5-39所示。 

 
圖 4-5-38 汽車貨櫃貨運業司機管理功能圖 
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圖 4-5-39 汽車貨櫃貨運業司機管理欄位選擇功能圖 

③ 車輛管理： 

A. 車輛管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入車輛資

料、欄位選擇、油料管理、輪胎管理功能，此資料欄位包

括車輛編號、車輛號碼、廠牌、車型、購入日期、使用人、

驗車日期、上次保養日期、輪胎更換日期、行駛里程、輪

胎更換數量、自外車分類、起始位置、備註等資料，車輛

管理介面如圖 4-5-40 所示，欄位選擇如圖 4-5-41 所示。 
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圖 4-5-40 汽車貨櫃貨運業車輛管理功能圖 

 
圖 4-5-41 汽車貨櫃貨運業車輛管理欄位選擇功能圖 
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B. 另提供油料管理及輪胎管理功能，使用者可利用油料管理

及輪胎管理介面建立相關油料及輪胎管理功能。 

④ 公司管理： 

A. 公司管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入公司資

料、欄位選擇及公司坐標定位之功能，此資料欄位包括公

司編號、公司名稱、報關行、郵遞區號、公司電話、地址、

公司傳真、聯絡人、聯絡電話、行動電話、領櫃場、交櫃

場、備註等資料，公司管理介面如圖 4-5-42 所示，欄位選

擇如圖 4-5-43 所示。 

 
圖 4-5-42 汽車貨櫃貨運業公司管理功能圖 
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圖 4-5-43 汽車貨櫃貨運業公司管理欄位選擇功能圖 

B. 公司定位功能乃提供一電子地圖介面，透過定位結果，可

直接取得公司之經緯度坐標、地址資料，可節省使用者輸

入地址資料之時間。 

⑤ 薪資管理：薪資管理主要可作新增、刪除、修改、查詢功能，

提供薪資管理介面輸入司機之薪資，基本稅率設定為6％，薪資

之計算包含超額獎金、未請假獎金、績效獎金、安全獎金、底

薪、勞工保險、月中預支、提列等資料欄位，薪資管理介面如

圖4-5-44所示。 

⑥ 停車場管理：停車場管理主要可作新增、刪除、修改及停車場

定位功能，停車場定位功能乃提供一電子地圖介面，透過定位

結果，可直接取得公司之經緯度坐標、地址資料，可節省使用

者輸入地址資料之時間，停車場管理介面如圖4-5-45所示。 

⑦ 板架管理：板架管理主要可作新增、刪除、修改、查詢、匯入

板架資料及欄位選擇之功能，此資料欄位包括板架編號、版牌

編號、車型、購入日期、行駛里程、驗車日期、輪胎更換時間、
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起始位置及備註等資料，板架管理介面如圖4-5-46所示，欄位

選擇如圖4-5-47所示。 

 
圖 4-5-44 汽車貨櫃貨運業薪資管理功能圖 
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圖 4-5-45 汽車貨櫃貨運業停車場管理功能圖 

 
圖 4-5-46 汽車貨櫃貨運業板架管理功能圖 
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圖 4-5-47 汽車貨櫃貨運業板架管理欄位選擇功能圖 

(2) 訂單資料管理模組：主要涵蓋訂單資料之建立，且可區分進口訂單

及出口訂單，其功能為訂單管理、訂單批價功能，圖 4-5-48 為汽車

貨櫃貨運業訂單資料管理模組功能架構圖，其各功能敘述如下： 

 
圖 4-5-48 汽車貨櫃貨運業訂單資料管理模組功能架構圖 
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① 訂單管理：訂單管理主要可作為訂單資料新增、刪除、修改、

查詢、欄位選擇功能，其進口訂單資料欄位包括訂單編號、貨

主、客戶、領櫃場、客戶端、交櫃場、櫃數、櫃型、櫃號、報

關行、聯絡人、聯絡電話、指定送貨日、客戶層級、外包、發

票名稱及備註等資料，出口訂單資料欄位包括訂單編號、貨主、

客戶、領櫃場、客戶端、交櫃場、櫃數、櫃型、櫃號、船公司、

船名、S/O碼、卸貨港、聯絡人、聯絡電話、結關日、客戶層

級、外包、發票名稱及備註等資料，訂單管理介面如圖4-5-49

所示，欄位選擇如圖4-5-50所示。 

② 訂單批價：訂單批價則利用訂單管理所建立之資料進行批價動

作，可輸入其金額表示，訂單批價如圖4-5-51所示。 

 
圖 4-5-49 汽車貨櫃貨運業訂單管理功能圖 
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圖 4-5-50 汽車貨櫃貨運業訂單管理欄位選擇功能圖 

 
圖 4-5-51 汽車貨櫃貨運業訂單批價功能圖 
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(3) 車輛派遣模組：車輛派遣模組主要透過訂單資料建立後，進行車輛

及司機之派遣，其功能包括任務指派、任務回報、時間窗功能，圖

4-5-52 為汽車貨櫃貨運業車輛派遣模組功能架構圖，其功能敘述如

下： 

 

圖 4-5-52 汽車貨櫃貨運業車輛派遣模組功能架構圖 
① 任務指派： 

A. 任務指派功能主要依據訂單資料決定車輛及司機派遣，本

研究提供派遣原則設定包括薪資公平原則、時間效率原則

及顧客偏好原則提供業者自行選擇，其為此系統之特色，

其主要作為排序供業者參考。 

B. 另提供手動及自動派遣功能，手動派遣功能業者需依據訂

單、車輛、司機依序完成派遣工作，而自動派遣功能則根

據前述三項原則篩選出最合適之車輛及司機派遣，任務指

派介面如圖 4-5-53 所示。 

② 任務回報：當車輛及司機派遣執行任務時，本研究提供一介面，

其屬於基本型之呈現方式，當司機作電話回報時，可利用任務

回報介面紀錄該任務是否完成或正在執勤中，可作為判斷目前

訂單之處理狀況，任務回報介面如圖4-5-54所示。 
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圖 4-5-53 汽車貨櫃貨運業任務指派功能圖 

 
圖 4-5-54 汽車貨櫃貨運業任務回報功能圖 
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③ 時間窗：此時間窗功能為即時計算而得，透過司機派遣時間及

司機電話回報時間，可顯示時間窗資料表示當天何時段為司機

實際出勤時間、何時段為司機休息時間，時間窗介面如圖4-5-55

所示。 

 
圖 4-5-55 汽車貨櫃貨運業時間窗功能圖 

(4) 車輛路線規劃模組：車輛路線規劃模組主要結合電子地圖，提供即

時路況通報、車輛通阻設定及行車路線規劃功能，圖 4-5-56 為汽車

貨櫃貨運業車輛路線規劃模組功能架構圖，其功能說明如下。 
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圖 4-5-56 汽車貨櫃貨運業車輛路線規劃模組功能架構圖 
① 即時路況通報：介接全國路況資訊中心之路況事件資訊，此功

能並無提供一介面，而是結合行車路線規劃及車輛通阻條件設

定功能於電子地圖上顯示即時路況，提供使用者輔助之用途。 

② 車輛通阻設定：提供電子地圖介面，利用滑鼠右鍵於電子地圖

上建立路況資料，可新增、刪除及修改進行處理，路況分類可

區分交通障礙、交通阻塞、道路施工、號誌故障、交通管制、

災變、事故、限高、限重、限寬及其它等分類，可由業者自行

建立此路況資料，且提供下架日期之建立，車輛通阻條件設定

介面如圖4-5-57所示，使用者可自行建立不同車型之車輛通阻

條件。 

③ 行車路線規劃：選擇不同之車輛之車型，透過電子地圖介面，

利用滑鼠右鍵點選起迄點，則會將資料傳到電子地圖，由利用

路徑規劃引擎計算出路徑規劃結果，並於本系統顯示，其結果

可避開路況通阻資料及全國路況之即時路況，因此路徑規劃之

結果更能符合貨運業者之需求，行車路線規劃介面如圖4-5-58

所示。 
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圖 4-5-57 汽車貨櫃貨運業即時路況通報功能圖 

 
圖 4-5-58 汽車貨櫃貨運業行車路線規劃功能圖 
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(5) 車輛監控模組：車輛監控模組主要需結合車機才可使用，其屬於進

階型之呈現方式，其功能包括車輛即時監控及歷史軌跡查詢，如圖

4-5-59 所示，其功能敘述如下： 

 

圖 4-5-59 汽車貨櫃貨運業車輛監控模組功能架構圖 
① 車輛即時監控：需透過車機接收平台，可接收到車輛之即時位

置及速度，並利用電子地圖的方式，查詢到各車輛目前之位置

及速度，可作為業者內部管理之用途，如圖4-5-60所示。 

 
圖 4-5-60 汽車貨櫃貨運業車輛即時監控功能圖 
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② 歷史軌跡查詢：需透過車機接收平台，只要輸入時間則可查詢

車輛在該時間內所行走之軌跡，可作為業者內部管理之用途，

如圖4-5-61所示。 

 
圖 4-5-61 汽車貨櫃貨運業歷史軌跡查詢功能圖 

(6) 報表產製與指標分析模組：報表產製與指標分析模組主要根據前述

幾項模組功能，可產生相關報表資料，包括司機管理報表、車輛管

理報表、車輛油耗分析、輪胎管理報表、時間窗管理報表、指標分

析報表、發票報表，各報表皆提供報表查詢、匯出及列印之功能，

圖 4-5-62 為汽車貨櫃貨運業報表產製與指標分析模組功能架構

圖，其功能敘述如下： 



4-90 

報表產製與指
標分析模組

司機管理報
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圖 4-5-62 汽車貨櫃貨運業報表產製與指標分析模組功能架構圖 

① 司機管理報表：司機管理報表主要利用司機管理資料庫的內

容，提供司機資料之查詢功能，可知目前該公司之司機資料有

多少，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖4-5-63所示。 

 
圖 4-5-63 汽車貨櫃貨運業司機管理報表功能圖 
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② 車輛管理報表：車機管理報表主要利用車機管理資料庫的內

容，提供車機資料之查詢功能，可知目前該公司之司機資料有

多少，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖4-5-64所示。 

③ 車輛油耗分析：車輛油耗分析主要利用油耗管理資料庫的內

容，提供相關油耗之查詢功能，可知在該時間內公司之加油紀

錄為何，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖4-5-65所示。 

④ 輪胎管理報表：輪胎管理報表主要利用輪胎管理資料庫的內

容，提供相關輪胎保養之查詢功能，可知在該時間內公司之輪

胎保養紀錄為何，同時可將此資料列印及匯出供參考，如圖

4-5-66所示。 

 
圖 4-5-64 汽車貨櫃貨運業車輛管理報表功能圖 
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圖 4-5-65 汽車貨櫃貨運業車輛油耗分析功能圖 

 
圖 4-5-66 汽車貨櫃貨運業輪胎管理報表功能圖 
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⑤ 時間窗管理報表：時間窗管理報表主要利用訂單管理資料庫的

內容，依據訂單之派遣時間及訂單回報時間，可推測車輛及司

機出車之情形，以了解何時間正在執勤及何時間為空車，可作

為業者內部管理之用途，同時可將此資料列印及匯出供參考，

如圖4-5-67所示。 

 
圖 4-5-67 汽車貨櫃貨運業時間窗管理報表功能圖 

⑥ 指標分析報表：指標分析報表主要利用各資料庫推算相關資

料，其指標分析包括運輸執行效能、財務成本衡量、運輸派遣

狀況、車輛狀況管理、環境影響程度之指標，除了查詢此外，

同時可將此資料列印及匯出供參考。 

⑦ 發票報表：發票報表主要根據客戶資料及訂單批價之資料，提

供發票報表資料列印及匯出供參考。 
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第五章 系統測試 

本研究透過完整之建構程序完成車隊資源管理系統規劃與各項核心

模組建構作業後，尚需經過完整之系統測試工作，方能確定所建構之各項

系統功能是否符合原先設定之規劃原則與功能，系統之測試內容包括系統

組裝測試、系統功能測試等 2 大項，茲就相關測試結果說明如下。 

5.1 系統組裝測試 

本研究所建置之核心模組考量系統應用彈性，因此在設定上需能讓業

者可自由選擇所需使用之核心模組，本節主要說明系統組裝程序，區分為

簡易型、基本型及進階型之系統組裝。 

本研究所構建之商用車隊資源管理系統核心模組，包括汽車貨運業及

汽車貨櫃貨運業 2 個業態，各涵蓋 6 個核心模組功能包括基本資料管理模

組、訂單管理模組、車輛派遣模組、車輛路線規劃模組、車輛監控模組及

報表產製與指標分析模組，此系統最大特色在於系統組裝之建立，可提供

業者彈性選擇所需的模組功能，業者可依其需求自由組裝業態別、使用類

型及核心模組功能，系統組裝流程如圖 5-1-1 所示，首先輸入帳號及密碼，

登入後可選擇業態（汽車貨運業及汽車貨櫃貨運業）、類型（簡易型、基

本型及進階型）及核心模組（基本資料管理模組、訂單管理模組、車輛派

遣模組、車輛路線規劃模組、車輛監控模組及報表產製與指標分析模組），

則可完成核心模組組裝，以下針對簡易型、基本型及進階型組裝說明如下： 
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圖 5-1-1 系統組裝流程圖 

1. 簡易型組裝：簡易型組裝乃針對僅使用基本 MIS 功能之業者，為核心

模組所具備之基本功能，不需作任何程式改寫即可使用，茲針對系統組

裝之介面說明如下： 

(1) 系統登入：系統登入時，需輸入使用者帳號及密碼進行控管，圖

5-1-2 為系統登入圖。 

 
圖 5-1-2 簡易型系統登入圖 
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(2) 模組選擇：登入後，選擇新增修改模組，則提供業者選擇業態、類

型及核心模組功能之介面，其系統下方顯示目前登入的使用者、登

入時間及現在時間，如圖 5-1-3 所示，業態區分 2 類包括汽車貨運

業及汽車貨櫃貨運業，類型區分 3 類包括簡易型、基本型（未裝車

機）及進階型（已裝車機），核心模組區分 6 類包括基本資料管理

模組、訂單管理模組、車輛路線規劃模組、車輛派遣模組、車輛監

控模組及報表產製與指標分析模組，其中不同業態之選擇其模組功

能的資料欄位會有所差異，而本研究所開發之商用車隊資源管理系

統僅考量單一業態別，若單一公司同時具有汽車貨運與汽車貨櫃之

營業方式，則需分別建立系統。 

 
圖 5-1-3 簡易型模組選擇圖 

(3) 模組組裝完成：經由業態、類型及核心模組選擇完畢後，則完成模

組組裝，如圖 5-1-4 所示，乃依據前述所選擇之核心模組功能，而

組裝完成之使用介面，簡易型具備基本資料管理模組、訂單管理模

組及報表與指標分析模組。 



5-4 

 
圖 5-1-4 簡易型模組組裝完成圖 

2. 基本型組裝：基本型組裝乃針對未裝車機之業者所使用，為核心模組所

具備之基本功能，不需作任何程式改寫即可使用，茲針對系統組裝之介

面說明如下： 

(1) 系統登入：系統登入時，需輸入使用者帳號及密碼進行控管，圖

5-1-5 為系統登入圖。 

模組組裝結果
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圖 5-1-5 基本型系統登入圖 

(2) 模組選擇：登入後，選擇新增修改模組，則提供業者選擇業態、類

型及核心模組功能之介面，其系統下方顯示目前登入的使用者、登

入時間及現在時間，如圖 5-1-6 所示，業態區分 2 類包括汽車貨運

業及汽車貨櫃貨運業，類型區分 3 類包括簡易型、基本型（未裝車

機）及進階型（已裝車機），核心模組區分 6 類包括基本資料管理

模組、訂單管理模組、車輛路線規劃模組、車輛派遣模組、車輛監

控模組及報表產製與指標分析模組，而不同業態之選擇其模組功能

的資料欄位會有所差異，本研究所開發之商用車隊資源管理系統僅

考量單一業態別，若單一公司同時具有汽車貨運與汽車貨櫃之營業

方式，則需分別建立系統。  
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圖 5-1-6 基本型模組選擇圖 

(3) 模組組裝完成：經由業態、類型及核心模組選擇完畢後，則完成模

組組裝，如圖 5-1-7 所示，乃依據前述所選擇之核心模組功能，而

組裝完成之使用介面，基本型具備基本資料管理模組、訂單管理模

組、車輛派遣模組、車輛路線規劃模組、報表與指標分析模組。 

(4) 基本型選擇完成：在類型選擇基本型之呈現方式，如圖 5-1-8 所示，

會於車輛派遣模組出現「任務回報」功能，當司機電話回報時，可

利用此任務回報介面紀錄訂單是否完成之情形，以了解訂單之處理

狀況，做為內部管理之用途。 
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圖 5-1-7 基本型模組組裝完成圖 

 
圖 5-1-8 基本型任務回報圖 

3. 進階型組裝：進階型組裝乃針對有裝車機之業者所使用，本研究建議此

模組組裝結果
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部分應由有經驗之車機廠商協助建置，此部分之畫面為示意畫面，茲針

對系統組裝之介面說明如下： 

(1) 系統登入：系統登入時，需輸入使用者帳號及密碼作控管，圖 5-1-9

為系統登入畫面，登入之畫面與簡易型及基本型組裝類似。 

 
圖 5-1-9 進階型系統登入圖 

(2) 模組選擇：登入後，選擇新增修改模組，則提供業者選擇業態、類

型及核心模組功能之介面，其系統下方顯示目前登入的使用者、登

入時間及現在時間，如圖 5-1-10 所示，業態區分兩類包括汽車貨運

業及汽車貨櫃貨運業，類型區分 3 類包括簡易型、基本型（未裝車

機）及進階型（已裝車機），核心模組區分 6 類包括基本資料管理

模組、訂單管理模組、車輛路線規劃模組、車輛派遣模組、車輛監

控模組及報表產製與指標分析模組，而不同業態之選擇其模組功能

的資料欄位會有所差異，而本研究所開發之商用車隊資源管理系統

僅考量單一業態別，若單一公司同時具有汽車貨運與汽車貨櫃之營

業方式，則需分別建立系統。  
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圖 5-1-10 進階型模組選擇圖 

(3) 模組組裝完成：經由業態、類型及核心模組選擇完畢後，則完成模

組組裝，如圖 5-1-11 所示，乃依據前述所選擇之核心模組功能，而

組裝完成之使用介面，進階型具備基本資料管理模組、訂單管理模

組、車輛派遣模組、車輛路線規劃模組、車輛監控模組、報表與指

標分析模組。 

(4) 進階型選擇完成：在類型選擇進階型之呈現方式，如圖 5-1-12 所

示，此畫面為示意畫面，若系統已介接車機資料，於司機端可按下

一個按鈕，透過車機回傳訊息，會將任務回報資訊傳回系統當中，

則可於車輛監控時得知該車輛已完成任務。 
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圖 5-1-11 進階型模組組裝完成圖 

 
圖 5-1-12 進階型任務回報圖 

 
 

模組組裝結果
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4. 系統權限設定 

系統權限設定區分管理者及使用者，其權限設定整理如表 5-1-1 所

示，因考量使用彈性，在系統權限設定提供彈性賦予使用者模組功能之

應用，如圖 5-1-13 所示，可自訂各使用者所能操作之核心模組功能。 

表 5-1-1 系統權限設定彙整表 

系統權限 核心模組功能 說明 

管理者 

 系統權限設定 
 基本資料管理模組 
 訂單資料管理模組 
 車輛路線規劃模組 
 車輛派遣模組 
 車輛監控模組 
 報表產製與指標分析模組 

主要作為權限控管，可自訂

不同使用者之使用核心模組

功能 

使用者 

 基本資料管理模組 
 訂單資料管理模組 
 車輛路線規劃模組 
 車輛派遣模組 
 車輛監控模組 
 報表產製與指標分析模組 

依據管理者賦予之權限功能

操作。 



5-12 

 
圖 5-1-13 系統權限設定圖 

5.2 系統功能測試 

本節主要針對核心模組系統進行整合測試，首先說明軟體測試之意義

及原則，再說明系統測試之流程，最後根據系統測試方法逐一測試核心模

組功能之適宜性。 

5.2.1 軟體測試說明 

1. 軟體測試的意義 

軟體測試就是在軟體投入執行前，對軟體需求分析、設計規格說明

和程式設計的最終復查，是軟體品質保證的關鍵步驟。  

軟體測試是為了發現錯誤而執行程式的過程。軟體測試是根據軟體

發展各階段的規格說明和程式的內部結構而精心設計一批測試用例(test 

case，即輸入資料及其預期的輸出結果) ，並利用這些測試用例去執行

程式，以發現程式錯誤的過程。軟體測試在軟體生命週期中橫跨 2 個階

段：通常在編寫出每一個模組之後就對它做必要的測試(稱為單元測
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試)。模組的編寫者與測試者是同一個人，程式設計與單元測試屬於軟體

生命週期中的同一個階段。在這個階段結束之後，對軟體系統還要進行

各種綜合測試，這是軟體生命週期的另一個獨立的階段，即綜合測試階

段，通常由專門的測試人員承擔這項工作。 

按照不同的劃分方法，軟體測試有不同的分類： 

(1) 按測試用例設計方法，軟體測試分為白箱測試和黑箱測試。 

(2) 按測試策略和過程，軟體測試分為單元測試、整合測試、確認測試

和系統測試。  

(3) 按軟體系統工程，測試是軟體品質保證的最後一關。 

2. 測試原則 

測試的目的是尋找錯誤，並且是盡最大可能找出最多的錯誤，故涉

及到如何合理地設計測試用例，因此，在選取測試用例時，需考慮那些

易於發現程式錯誤的資料。Grenford J. Myers 就軟體測試目的提出以下

觀點： 

(1) 測試是程式的執行過程，目的在於發現錯誤；  

(2) 一個好的測試用例在於發現至今未發現的錯誤；  

(3) 一個成功的測試是發現了至今未發現的錯誤之測試。  

根據上述測試目的，軟體測試之原則應包含下列 8 項，本研究亦遵

循下列 8 項原則進行測試：  

(1) 應當把“儘早地和不斷地進行軟體測試”作為軟體發展者的座右銘。  

(2) 測試用例應由測試輸入資料和與之對應的預期輸出結果這 2 部分

組成。  

(3) 程式師應避免檢查自己的程式。  

(4) 在設計測試用例時，應當包括合理的輸入條件和不合理的輸入條

件。  

(5) 充分注意測試中的群集現象。  

(6) 嚴絡執行測試計盒，排除測試的隨意性。 

(7) 應當對每一個測試結果做全面檢也有。  

(8) 妥善保存測試計畫，測試用例，出錯統計和最終分析報告，為維護

提供方便。 
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3. 錯誤分類 

本研究將透過測試以尋找系統出下列 4 項錯誤： 

(1) 問題定義(需求分析)錯誤：此類錯誤會發生在軟體定義階段，因為

問題定義不滿足使用者的需求而導致的錯誤，也就是說，在系統測

試時發現分析師所編寫的使用者需求文件有誤。 

(2) 規格說明錯誤：此類錯誤是指規格說明與問題定義不一致所產生的

錯誤，又可以細分為： 

①. 不一致性錯誤：規格說明中之功能說明與問題定義發生矛盾。 

②. 冗餘性錯誤：規格說明中之某些功能說明與問題定義相比是

多餘的。 

③. 不完整性錯誤：規格說明中缺少某些必要的功能說明。 

④. 不可行錯誤：規格說明中有些功能要求是不可行的。 

⑤. 不可測試錯誤：有些功能之測試要求是不符現實的。 

(3) 設計錯誤：這是在設計階段產生的錯誤，它使系統的設計與需求規

格說明中之功能說明不相符，又可以細分為：  

①. 設計不完全錯誤：某些功能沒有被設計，或設計不完全。  

②. 演算法錯誤：演算法選擇不合適，主要表現為演算法的基本

功能不滿足功能要求、演算法不可行或演算法的效率不符合

要求。  

③. 模組介面錯誤：模組結構不合理，模組與外部資料庫的介面

不一致或模組之間的介面不一致。  

④. 控制邏輯錯誤：控制流程與規格說明不一致或控制結構不合

理。  

⑤. 資料結構錯誤：資料設計不合理、與演算法不匹配或資料結

構不能滿足規格說明要求等。  

(4) 程式設計錯誤：程式設計過程中之錯誤是多樣化的，一般可歸納為

資料說明錯誤、資料使用錯誤、計算錯誤、比較錯誤、控制流錯誤、

介面錯誤、輸入/輸出錯誤或其他的錯誤等。 
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5.2.2 測試方法 

軟體發展過程是一個由上而下，逐步細化的過程，而測試過程則是依

相反的順序安排的由下而上，逐步整合的過程，即低一層級測試為上一級

測試的準備條件。如圖 5-2-1 所示，首先對每一個程式模組進行單元測試，

消除程式模組內部在邏輯上和功能上之錯誤與缺陷，再對照軟體設計進行

整合測試，檢測和排除子系統(或系統)結構上的錯誤，再對照需求，進行

確認測試，最後從系統全體出發，執行系統，檢查是否滿足要求。  

 
圖 5-2-1 軟體發展過程與軟體測試關係圖 

基本的軟體測試分為 5 個步驟，如圖 5-2-2 所示。單元測試係集中對

用原始程式碼實現的每一個程式單元進行測試，檢查各個程式模組是否正

確地實現設計規定的功能。然後，進行整合測試，根據設計規定的軟體架

構，把已測試的模組組裝起來，在組裝過程中，檢查程式結構組裝的正確

性。確認測試則是要檢查已實現的軟體是否滿足需求規格說明中所確定的

各種需求，及軟體配置是否完全、正確。最後是系統測試，把已經經過確

認的軟體納入實際執行環境中，與其他系統成份組合在一起進行測試，在

軟體交付週期的不同階段，通常需要對不同類型的目標進行應用測試，這

些階段是從測試小的構件(單元測試)到測試整個系統(系統測試)不斷向前

發展的。以下將就各步驟之測試加以說明： 
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圖 5-2-2 軟體測試過程圖 

1. 單元測試： 

按結構化程式設計原則，單元定義為完成一個單一功能的模組或

函數。建議按該定義確定單元測試中各單元的模組大小，單元是軟體

發展中之最小獨立部分。在結構化的軟體發展中，以模組(函數、過程)

作為測試的最小單元，其所測試的內容包括單元的內部結構(如邏輯和

資料流程)、單元的功能和可觀測的行為，一般在程式設計之後，由開

發人員完成，使用白箱測試方法測試單元的內部結構，使用黑箱測試

方法測試單元的功能和可觀測的行為。 

2. 整合測試： 

執行整合測試是為了確保將實施模型中之構件整合起來執行用例

時，這些構件能夠正常執行。而測試物件是實施模型中的一個包

(package)或一組包。要整合的包通常來自於不同的開發組織，整合測

試將揭示包介面規約中不夠完全或錯誤的地方。  

3. 確認測試： 

確認測試又稱有效性測試，其任務是驗證軟體的有效性，即驗證

軟體的功能和效能及其他特性是否與使用者的要求一致。  

4. 系統測試： 

若將軟體作為整體執行或實施明確定義的軟體行為子集時，即可

進行系統測試，此種情況下的目標是系統的整個實施模型。  
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5. 驗收測試： 

驗收測試是部署軟體之前的最後一個測試操作，而驗收測試之目

的是確保軟體準備就緒，並且可供最終使用者用於執行軟體的既定功

能和任務。 

以上是軟體測試時會使用之測試方法，本研究之核心模組在系統測試

時皆依據此測試方法執行，執行之測試內容包括整合測試、系統測試及驗

收測試，於 5.2.3 節說明測試之結果。 

5.2.3 測試結果 

1. 整合測試：整合測試主要在開發過程中將各單元測試之項目結合進行

測試，本研究在開發核心模組時點選各核心模組功能進行測試，主要

測試各核心模組功能點選是否能正常運作，當發現問題時，則針對該

核心模組功能之程式碼進行修正，以進行除錯工作，使系統能夠正常

運作，此部分在工程師在開發系統時，已逐一檢查一個封包或一組封

包進行測試，確認各核心模組功能可正常運作。 

2. 系統資料測試：系統測試主要以輸入實際資料進入系統當中，以測試

資料是否有正常存於資料庫當中，判斷資料是否有遺失之情形，本研

究利用幾個核心模組功能進行資料輸入，觀察資料是否能存於資料庫

或顯示於系統當中，其說明如下： 

(1) 公司名稱修改：原核心模組名稱為商用車隊資源管理系統，為能夠

提供各貨運業者方便使用，在系統登入上，可提供修改公司系統名

稱，如圖 5-2-3 所示，使用者點選「名稱修改」，輸入公司名稱，則

後續之系統介面則會顯示公司名稱系統，如圖 5-2-4 所示。 
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圖 5-2-3 系統測試公司名稱修改圖 

 
圖 5-2-4 系統測試公司名稱修改完成圖 

(2) 客戶資料輸入：實際輸入客戶資料並進行新增資料動作，如圖 5-2-5

所示，其可於下方發現客戶資料已建立完成，表示客戶資料已可順

利存於資料庫當中。 

公司名稱修改完成 

公司名稱修改完成 
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圖 5-2-5 系統測試客戶資料輸入圖 

(3) 司機資料輸入：實際輸入司機資料並進行新增資料動作，如圖 5-2-6

所示，其可於下方發現資料已建立完成，表示司機資料已可順利存

於資料庫當中。 

(4) 公司資料輸入：實際輸入公司資料並進行新增資料動作，如圖 5-2-7

所示，其可於下方發現資料已建立完成，表示公司資料已可順利存

於資料庫當中。 

(5) 車輛資料輸入：實際輸入車輛資料並進行新增資料動作，如圖 5-2-8

所示，其可於下方發現資料已建立完成，表示車輛資料已可順利存

於資料庫當中。 

 

資料輸入完成 
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圖 5-2-6 系統測試司機資料輸入圖 

 
圖 5-2-7 系統測試公司資料輸入圖 

資料輸入完成 

資料輸入完成 
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圖 5-2-8 系統測試車輛資料輸入圖 

(6) 停車場資料輸入：實際於電子地圖輸入停車場資料並進行新增資料

動作，如圖 5-2-9 所示，其可於左方發現資料已建立完成，表示停

車場資料已可順利存於資料庫當中。 

(7) 訂單資料輸入：實際輸入訂單資料並進行新增資料動作，如圖

5-2-10 所示，其可於下方發現資料已建立完成，表示訂單資料已可

順利存於資料庫當中。 

(8) 路況通阻資料輸入：實際於電子地圖點選並新增路況資料，如圖

5-2-11 所示，其路況資料已建置完成，並於系統當中顯示資料內

容，表示路況通阻資料已可順利存於資料庫當中。 

 

資料輸入完成 



5-22 

 
圖 5-2-9 系統測試停車場資料輸入圖 

 
圖 5-2-10 系統測試訂單資料輸入圖 

資料輸入完成 

資料輸入完成 
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圖 5-2-11 系統測試路況通阻資料輸入圖 

3. 系統還原及系統資料庫備援測試結果：為能夠避免因使用者操作不當

造成系統資料錯誤之情形，本研究在核心模組之設計上還提供系統還

原功能，其說明如下： 

(1) 系統還原測試：系統還原主要考量使用者遺忘原先核心模組之設

定，因此提供系統還原前一次之資料內容，如圖 5-2-12 所示，點選

還原設定後，會回復到最初核心模組之設定。 

 

資料輸入完成 
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圖 5-2-12 系統測試系統還原圖 

4. 系統效能測試結果：在核心模組中功能較為複雜，需花費較多時間進

行運算的功能包括行車路線規劃以及車機整合測試 2 項，茲就相關測

試結果說明如下： 

(1) 即時行車路線規劃測試：主要利用 Web 的路徑規劃引擎進行運算，

在前期(第 2年)計畫平均反應時間需花費 75秒，本研究在今年度(第

3 年計)計畫進行路徑規劃運算之修正，其修正如表 5-2-1 所示，主

要將路徑規劃引擎採用 TM 二度運算，且使用者可選擇是否避開即

時路況或者是自訂事件，其測試結果如表 5-2-2 所示，任意選擇起

迄點，測試 100 次之結果，最多花費時間為 25 秒，最少花費時間

為 15 秒，平均時間為 18.4 秒，已大幅降低路線規劃運算所需花費

之時間。 

系統還原 
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表 5-2-1 即時行車路線規劃修正表 

項目 第 2 年期研究 本年期研究 

路徑規劃引擎 採用經緯度運算 採用 TM 二度運算 

即時路況選擇 內建於路徑規劃引擎當

中，使用者無法選擇 
使用者可選擇是否避開 

自訂事件選擇 

反應時間運算結果 每筆 75 秒 每筆 18.4 秒 

表 5-2-2 即時行車路線規劃測試彙整表 

項

次 
起點 迄點 

時間

(秒) 
1 南投縣國姓鄉國姓路(投 84) 南投縣信義鄉投 59 17 
2 台北縣三峽鎮茅埔路 台北縣三峽鎮台 7 乙 17 
3 台北縣坪林鄉大湖尾產業道路 屏東鄉佳冬鄉武丁路(屏 129) 18 
4 桃園縣新屋鄉桃 91 台東縣東河鄉金都來產業道路 18 
5 南投縣鹿谷鄉興產路(縣 151) 苗栗縣西湖鄉台 1 16 
6 台北縣瑞芳鎮九芎橋路(北 37) 宜蘭縣蘇澳鎮海岸路(宜 58) 15 
7 南投縣鹿谷鄉中正路二段(縣 151) 高雄縣桃源鄉藤枝林道 16 
8 苗栗縣通霄鎮苗 40 花蓮縣卓溪鄉花 75 15 
9 屏東縣九如鄉玉水路 95 巷 屏東縣獅子鄉台 9 15 
10 新竹市香山區市 11 雲林縣斗南鎮古坑路(縣 158 甲) 16 
11 苗栗縣大湖鄉苗 52-3 台中市永興街 16 
12 桃園縣大園鄉潮音路(桃 30) 台中市永興街 19 
13 台南縣新市鄉南 177 東縣東河鄉東城公路(台 11) 15 
14 屏東縣滿州鄉台 26 台北縣瑞芳鎮北 34 18 
15 花蓮縣秀林鄉關原路(台 8) 高雄縣桃源鄉台 20 17 
16 台南縣山上鄉縣 178 台南縣白河鎮中正路(縣 172) 15 
17 屏東縣滿州鄉麻裡農路(屏 174) 台北縣瑞芳鎮北寧路(台 2) 15 
18 苗栗縣後龍鎮龍山路(苗 9) 宜蘭縣五結鄉國民路(宜 25) 15 
19 南投縣信義鄉投 59 南投縣國姓鄉大長路二段(台 21) 15 
20 台北縣三峽鎮台 7 乙 嘉義縣溪口鄉嘉 93 18 
21 台北縣三峽鎮台 7 乙 彰化縣彰化市龍涎北路 15 
22 新竹縣竹東鎮縣 122 高雄縣大社鄉新興路 16 
23 雲林縣古坑鄉雲 194 屏東縣新埤鄉三千路(屏 120) 15 
24 彰化縣社頭鄉湳底巷 雲林縣二崙鄉永定路(縣 154) 15 
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表 5-2-1 即時行車路線規劃測試彙整表(續) 

項次 起點 迄點 
時間

(秒) 
25 雲林縣莿桐鄉鎮北路(雲 51) 台南縣鹽水鎮南 74 16 
26 屏東縣南州鄉萬華路(屏 73 基隆市七堵區大同街 18 
27 苗栗縣公館鄉苗 26 嘉義縣大林鎮嘉 103-1 17 
28 台中縣烏日鄉成豐巷(中 111) 南投縣集集鎮台 16 16 
29 苗栗縣三灣鄉十股農路 苗栗縣三灣鄉十股農路 23 
30 台中縣后里鄉舊社路(中 38) 台南縣將軍鄉南 22 22 
31 宜蘭縣三星鄉台 7 丙 雲林縣水林鄉後寮路(雲 154) 19 
32 台中市東山路 305 巷 屏東縣里港鄉屏 10-2 19 
33 花蓮縣秀林鄉天祥路(台 8) 新竹縣寶山鄉寶山路 19 
34 台中縣沙鹿鎮東海路(中市 75) 屏東縣屏東市海豐街(台 27) 20 
35 宜蘭縣大同鄉泰雅路七段(台 7 甲) 台東縣關山鎮東 7 20 
36 台中縣新社鄉大長路二段(台 21) 台中縣新社鄉大長路二段(台 21) 20 
37 台南縣東山鄉所前路(南 100-1) 苗栗縣大湖鄉苗 61 17 
38 台北縣坪林鄉台 9 屏東縣牡丹鄉中間路(縣 199) 17 
39 嘉義縣太保市春珠麻寮路(嘉 49) 台中縣和平鄉七三○林道 20 
40 南投縣水里鄉孫海林道(台 16) 新竹縣竹北市文義街 18 
41 宜蘭縣大同鄉台 7 台東縣達仁鄉台 9 19 
42 屏東縣三地門鄉沙溪林道 屏東縣屏東市海豐街(台 27) 18 
43 宜蘭縣大同鄉嘉平林道 台南縣麻豆鎮縣 176 19 
44 南投縣仁愛鄉產業道路瑞岩支線 高雄縣桃源鄉台 20 20 
45 新竹縣新埔鎮竹 13-1(竹 13) 屏東縣滿州鄉永南路(屏 174) 17 
46 桃園縣龜山鄉桃 11 宜蘭縣大同鄉太平林道(宜 53) 16 
47 花蓮縣壽豐鄉花 40 雲林縣東勢鄉縣 153 17 
48 宜蘭縣大同鄉台 7 台南縣關廟鄉南 169 17 
49 苗栗縣頭份鎮中正一路(縣 124) 台東縣關山鎮和平路(台 9) 17 
50 苗栗縣造橋鄉平仁路(台 13 甲) 苗栗縣頭屋鄉縣 126 17 
51 台中縣東勢鎮永盛巷(中 40) 嘉義市東區溪興街 17 
52 苗栗縣苗栗市苗 34 南投縣竹山鎮中坑路( 18 
53 苗栗縣頭屋鄉縣 126 屏東縣九如鄉東寧路(屏 18) 18 
54 台東縣海端鄉山界路(台 20) 嘉義縣溪口鄉建國路一段(台 1) 19 
55 台中縣和平鄉中興路三段(台 7 甲) 嘉義縣水上鄉縣 163(台 1) 18 
56 台中縣東勢鎮中正路(台 8) 苗栗縣頭份鎮縣 124 甲 19 
57 台南縣官田鄉南 111 雲林縣褒忠鄉台 19 24 
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表 5-2-1 即時行車路線規劃測試彙整表(續) 

項次 起點 迄點 
時間

(秒) 
58 台東縣延平鄉延平林道 台南縣新化鎮中正路(台 19 甲) 21 
59 南投縣國姓鄉長壽巷 宜蘭縣大同鄉泰雅路三段(台 7) 22 
60 高雄縣桃源鄉台 20 台中縣大肚鄉中台路(中 75) 20 
61 台東縣長濱鄉東 14 南投縣中寮鄉仙峰巷 19 
62 苗栗縣泰安鄉大鹿林道東線 台南縣仁德鄉中正路一段 599 巷 19 
63 桃園縣楊梅鎮中山南路 800 巷(起點) 彰化縣和美鎮仁宇路 17 
64 苗栗縣泰安鄉大雪山二三○林道 雲林縣元長鄉明鹿路 17 
65 桃園縣楊梅鎮楊湖路三段(桃 13) 南投縣仁愛鄉合作產業道路(投 85) 17 
66 台中縣清水鎮神清路(中 73) 苗栗縣西湖鄉麻園坑道 17 
67 苗栗縣南庄鄉苗 21 台南縣新市鄉南 175 19 
68 桃園縣新屋鄉桃 104 嘉義縣大林鎮嘉 100 19 
69 新竹縣五峰鄉大鹿林道 台東縣海端鄉台 20 20 
70 南投縣魚池鄉中正路(投 69) 台東縣卑南鄉稻葉產業道路(東 38) 20 
71 苗栗縣獅潭鄉台 3 彰化縣員林鎮浮圳路 218 巷 20 
72 新竹縣北埔鄉竹 37-4 台北縣坪林鄉台 9 20 
73 苗栗縣造橋鄉台 13 花蓮縣玉里鎮縣 195 甲 17 
74 雲林縣西螺鎮大新路(縣 154) 高雄縣田寮鄉月球路(台 28) 16 
75 台北縣金山鄉磺溪頭路 台中縣后里鄉安眉路 17 
76 台中縣和平鄉東關路(台 8) 台南縣楠西鄉南 186-2 18 
77 嘉義縣中埔鄉縣 172 台中縣大雅鄉樹德街 18 

78 苗栗縣銅鑼鄉苗 72(起點) 
台南市安南區安和路四段 533

巷 105 弄 
18 

79 苗栗縣南庄鄉東河農路(起點) 雲林縣麥寮鄉豐榮路(縣 154) 18 
80 花蓮縣玉里鎮樂德路(縣 195 甲)(起點) 台南縣鹽水鎮南 67 19 
81 台北縣新店市新坡一街 嘉義縣大林鎮嘉 100 20 
82 台中市南屯路二段 嘉義縣太保市嘉 64 20 
83 台南縣學甲鎮南 7 彰化縣伸港鄉工五路 21 
84 新竹縣五峰鄉大鹿林道 南投縣信義鄉郡大林道 20 
85 新竹縣湖口鄉台 1 雲林縣古坑鄉文化路(雲 201) 25 
86 新竹縣峨眉鄉台 3 高雄縣大樹鄉大庄巷 23 
87 新竹市香山區中華路六段(台 1) 台南縣麻豆鎮南 50 22 
88 彰化縣竹塘鄉彰 177 彰化縣福興鄉打鐵巷 22 
89 南投縣信義鄉台 21 台東縣鹿野鄉瑞祥路 20 
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表 5-2-1 即時行車路線規劃測試彙整表(續) 

項次 起點 迄點 
時間

(秒) 
90 宜蘭縣三星鄉月眉產業道路(宜44) 台東縣金峰鄉佳崙產業道路 23 
91 台中縣和平鄉和平路一段(台 8) 嘉義縣梅山鄉縣 162 甲 23 
92 台東縣延平鄉延平林道 屏東縣滿州鄉屏 170 22 
93 彰化縣彰化市彰南路五段 2 巷 桃園縣觀音鄉桃 85 20 
94 台南縣關廟鄉忠孝街 苗栗縣南庄鄉苗 21 20 
95 台東縣東河鄉台 23 雲林縣崙背鄉豐榮路(縣 154) 18 
96 宜蘭縣員山鄉隘界路(台 9 甲) 彰化縣竹塘鄉彰 177 17 
97 嘉義縣水上鄉台 1(起點) 南投縣中寮鄉投 22(終點) 19 
98 台東縣東河鄉七塊厝產業道路(東 23) 桃園縣大溪鎮仁和路一段(縣 112) 21 
99 嘉義縣中埔鄉嘉 132 台東縣海端鄉台 20 21 
100 嘉義縣阿里山鄉里佳產業道路(縣169) 雲林縣水林鄉順興路(雲 146-1) 17 

(2) 車機整合測試：目前國內車機種類相當多，在車機整合測試上，本

研究並非以建置一車機平台作為考量，而是利用一台車機測試可在

本研究之核心模組進行應用，以說明未來各貨運業者可配合車機廠

商利用本研究之核心模組作車機應用之延伸，在車機整合之流程如

圖 5-2-13 所示，透過取得車機，並撰寫程式讀取車機之資料傳遞，

其相關欄位包括車輛代碼、勤務狀態、車輛經度坐標、車輛緯度坐

標、車輛速度、車輛方位角及 GPS 時間，本研究取得車輛經度坐

標及車輛緯度坐標則可於電子地圖上顯示各車輛所在之位置，其顯

示畫面如圖 5-2-14 所示。 
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圖 5-2-13 車機整合測試流程圖 

 
圖 5-2-14 車輛即時監控功能顯示圖 
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第六章 示範系統建置與評估 

本研究以核心模組觀念所構建之車隊資源管理系統，透過相關之組裝

與功能測試，確認系統之功能確實能符合需求與相關規劃原則後，再進一

步確認系統對貨運業者營運作業之實用性與效益。本研究依據第 1 年期業

者在車隊資源管理系統功能需求問卷調查中所填寫之配合意願，篩選 A 汽

車貨運公司與 B 汽車貨櫃貨運公司做為示範系統之建置對象，進行系統建

置與評估工作。在本章 6.1 與 6.2 節將分別說明此 2 家公司之基本資料、

系統導入過程、示範系統之建置成果及相關評估結果；在 6.3 節中則依據

本研究長達 1 年的系統導入與測試經驗，彙整未來貨運公司或協助系統建

置團隊在建置車隊資源管理系統過程中所應注意之事項，以作為未來其他

公司應用本研究研究成果之參考。 

6.1 汽車貨運業 

6.1.1 業者現況分析 

示範系統開發原則主要是依據原規劃之核心模組架構結合示範業者之

要求建置客製化系統，使系統能確切幫助業者營運。本研究示範業者之基

本資料介紹如表 6-1-1 所示，表中說明業者對系統之需求與期望、業者目

前現有系統使用問題、業者現有系統介紹、每天派車數、客戶數、車隊規

模、營運型態、地址、公司名稱與業態別等多項資料。 

表 6-1-1 汽車貨運業示範業者基本資料表 

項目 說明 
營運型態 靠行運輸業 
車隊規模 駐廠車加靠行車之總數大約 70-80 輛車 

每天派 
車數 

1. 每天派車數與每月的月初、月中、月底、結關日、特殊節慶有關。

2. 月初之ㄧ般日(非結關日和特殊節慶)：大約為 10~20 輛車。 
3. 月底：通常為 20 輛車以上。若是星期五且為結關日，派車數量亦

會增至 20 輛車以上。 
4. 特殊節慶：沒有大約數值之派車數，主要依照客戶需求而定，但

較一般日多。 
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表 6-1-1 汽車貨運業示範業者基本資料表(續) 

項目 說明 

現有系統
介紹 

已有車輛及司機管理系統，客戶管理系統，請款、司機運費核算系統，
統計方式包括：合計值、平均值、最大值、最小值。 
1. 車輛及司機管理系統：包含資料有車主姓名、出生日期、身分證

字號、電話、大哥大、戶籍地址、通信地址、移入日期、靠行公

司、牌照號碼、廠牌、出廠年份、型式(車型)、排氣量、車身/引
擎、載重、總重、發照日期、檢驗日期、行費、備註。 

2. 客戶管理系統：包含資料有客戶編號、客戶名稱、負責人、統一

編號、發票地址、公司地址、聯絡人、聯絡電話、傳真機號、行

動電話、記帳日期、請款日期、票期、備註。 
3. 請款、司機運費核算系統：包含有派車單編號、出貨日期、客戶、

車型(重要)、板數、計費板數、車號姓名、起迄點、卸點、上樓、

備註、運費、卸貨補貼、應付運費、運費小計、營業稅、載貨總

量、路線、件數、補貼、小計、合計。 
4. 請款單資料計算系統：可勾選(多選)所需統計之資料欄位與統計方

式。資料欄位包括：運費、補貼、小計、營業稅、合計、應付運

費、才數/KG/件數/趟。 

現有系統
問題 

1. 訂單皆是紙本紀錄，且沒有統一格式，因此很難藉由訂單計算各

種款項。 
2. 會計計算需等司機繳回派車單才可輸入系統計算。 
3. 目前系統表格無法轉換到 EXCEL 存檔寄出給客戶或資料分析。 
4. 目前基本資料管理系統與運費核算系統兩者之間無關聯性，分別

之功能為客戶資料、會計資料但 2 個系統並無聯結，因此相同資

料必須輸入 2 次，常造成因人員錯誤輸入之疏失。 

系統需求 

1. 需將訂單派車系統需與司機薪資計算、請款、運費計算整合，才

有利用價值。 
2. 客戶系統部分：業者希望能將不同客戶之特殊需求一併存檔。 
3. 希望有網路版之系統。 
4. 希望可在系統中直接使用 email 寄出給客戶。 
5. 希望可在系統中建立司機電話，並在系統中按下通話按鈕後即可

直接打給司機。 

運輸車型 
1. 常溫配送車隊：3.49 噸、4.7 噸、6.5 噸、8.8 噸、10.5 噸、15 噸。

2. 廂型車隊：3.49 噸、4.7 噸、6.5 噸、10.5 噸、17 噸。 
3. 框式車隊：3.49 噸、4.7 噸、6.5 噸、8.8 噸、10.5 噸、15 噸。 

主要運輸
貨種 

協助各大物流中心提供食品、飲料、日用品、書籍、菸酒等各類型產
品及各種作業線如 SORTER、CAPS、流利架、手動線之理貨及流通
加工服務。 
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示範業者之作業流程主要著重於訂單處理、派遣與運費統計，如圖

6-1-1 所示。本研究將示範業者作業流程概略分為「訂單處理」、「派遣與排

班」、「運費統計」等 3 部分，說明如下： 

1. 訂單處理：廠商下單時，由接單人員手寫訂單資訊並進行詢價動作，完

成報價後即可產生有效訂單。業者訂單種類有電話、傳真與 email 等 3

種，當接收到訂單後，需將訂單資訊手寫至派遣表上，以便之後派車，

由於訂單處理時是使用手寫，並無系統紀錄，導致後端會計必須將司機

所繳回之派車單所有資訊重新鍵入系統，造成人力資源及時間的浪費，

產生訂單後派車人員根據司機車輛資料進行派遣動作。 

2. 派遣與排班：依據訂單處理之結果，將派遣分為預先派遣與即時派遣。

預先派遣係指若訂單為實際需求前幾天即下單，到了實際需求前 1 天再

將隔天所有需派遣之訂單執行派遣作業。即時派遣則為當天接到訂單，

馬上派遣。 

3. 運費統計：司機在接受任務且完成後需將派車單繳回公司，由會計人員

鍵入派車單資料至會計系統中，再產生相關的客戶請款資料與司機薪資

統計表。 

其內部作業流程圖如圖 6-1-1 所示。 



6-4 

 

圖 6-1-1 汽車貨運業示範業者之作業流程圖 
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6.1.2 系統需求調查歷程 

本研究為建立符合大多數汽車貨運業業者皆可使用之車隊資源管理系

統，於系統開發時進行詳細的初步系統需求分析。期初示範系統開發依照

訪談時間修正系統，經過多次的需求調查，並同時進行系統開發，使系統

功能更加符合業者使用習性。 

有關本研究為示範業者所開發之系統係以核心模組為基礎，並進一步

針對示範業者的需求進行細部客製化，將基本的訂單處理、派遣功能、報

表產製、基本資料管理等功能，使用核心模組進行需求修改，並客製化其

派遣邏輯，在客製化過程中將業者需求回饋至核心模組中進行修正。因

此，從需求調查、逐步修正歷程共分成 3 大階段：期初示範系統開發階段、

期中示範系統開發階段、示範系統結果呈現階段。 

茲將上述各階段工作內容述明如下： 

1. 期初示範系統開發階段 

依照訪談時間修正系統可區分為 8 個階段，第 1 階段為系統開發者

先行瞭解目前業者之訂單處理與車輛調度之介面與方式，進而根據其系

統需求，設計網路版介面；第 2 階段為修正訂單處理介面，達到在同一

筆訂單可處理多筆貨品、多車、多送貨點等需求；第 3 階段則是進一步

加入貨櫃場資訊（因業者有散貨需送至貨櫃場，後經討論修正為納入備

註欄，不影響後續派遣作業），並考量車輛維修時間與司機駕駛執照時

間掌握；第 4、第 5 階段則是請業者就目前已開發之系統做初步測試，

判斷設計出之介面是否符合所需；第 6、第 7 階段則針對目前業者派遣

與排班作業流程進行介面設計，其中亦考量將業務外包之處理方式，最

後第 8 階段則是透過與實際操作人員溝通後所得之結果，並歸納本研究

在車隊系統之功能需求部分如下： 

(1) 訂單處理作業 

① 多筆訂單處理：一筆訂單可能包含多筆貨品、多車、多收送貨

點等情形。 

② 櫃場資料：需要記錄送貨櫃場的資訊，包含SO、船名、件名、

報關行、進場貨櫃場、結關日、結關時間等。 



6-6 

(2) 派遣作業流程 

① 建立派車邏輯：首先瞭解客戶是否有指定司機，或查看司機服

務這家客戶之次數，以此當作客戶偏好程度與司機對此家客戶

運送習慣之熟悉度，並根據車種篩選可用車輛，再依板數、公

平性、距離（離載貨地點的遠近）選擇適合司機/車輛。其次，

打電話詢問司機之載貨意願，如果可以接單則將此訂單指派出

去，如果司機判斷無法載貨，則再找尋下一位適合的司機。 

② 建立外包司機資料關聯表：單純的外包關係只將訂單交由外包

司機(B)，並由其運送服務。另可能將訂單交由外包司機或其他

靠行公司(A)，但運送係由其外包司機(C)來運送，此情形在訂

單之客戶端告知及示範業者派車表上填寫的司機為C，但示範

業者報帳的對象為A，如需指定外包司機C，亦必須透過A來聯

絡，因此需要建立A對C、D、E、F的關聯表以方便聯絡，目前

示範業者尚未建立此資料關聯表，如圖6-1-2外包司機與業者派

車關聯圖所示。 

 
圖 6-1-2 汽車貨運業外包司機與業者派車關聯圖 

(3) 客戶資料建立：業者提出每家客戶所記錄的聯絡人數目不定，不可

只記錄一個聯絡人。 

(4) 員工資料（職務）建立：員工資料可分為職員與司機2種職務。 

(5) 其他特殊需求： 

① 提醒功能：希望系統能具備提醒功能，提醒下次車輛檢驗日期

與駕照審驗日期。 

② 訂單日誌：提出由客戶取消之趟次需特別註記，以了解客戶取

消訂單原因。 
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③ 運輸日誌：改派司機需填寫改派原因，了解原司機不出車原因。 

④ 表單可由excel匯出，亦可直接由e-mail送出至客戶端。 

2. 期中示範系統開發階段 

本階段所開發的系統以核心模組為基礎，針對示範業者的需求進行

細部客製化，將基本的訂單處理、派遣功能、報表產製、基本資料管理

等功能，使用核心模組進行需求修改，並客製化其派遣邏輯，其客製化

模組內容說明如下，並在客製化過程中將業者需求回饋至核心模組中進

行修正。 

(1) 客製化派遣邏輯： 

訂單處理包含訂單輸入與派遣功能，系統會根據習慣性、車型

與公平性等建議司機出車名單，若欲派遣之司機可出車，且當日尚

未出車，則指派該司機來完成這筆訂單，並記錄派遣原因，可能的

派遣原因包含客戶指定或剛好有空。若欲派遣司機因某種原因無法

出車，即記錄推單原因，推單原因包含電話未接、司機有事、嫌趟

次運費低、已運載別公司的貨與嫌貨太少等；若欲派遣之司機曾於

今日出車，系統將顯示提示訊息，提醒派遣人員此位司機當日已有

出車，圖 6-1-3 為示範系統派遣邏輯流程圖。 

系統建議司機出車名單是依據業者實際派遣時選擇司機所參

考之標準，流程如圖 6-1-4 所示。系統先依照司機之車輛保養日期

與檢驗日期過濾，再依照訂單之訂車車型過濾，接著將過濾後之司

機依習慣性、車型大小與公平性排序，產生建議派車順序。 
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圖 6-1-3 汽車貨運業示範系統派遣邏輯流程圖 

 
圖 6-1-4 汽車貨運業示範系統建議司機名單流程圖 
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(2) 運輸日誌： 

在前端訂單輸入的派遣部分，每次派遣出車、更換司機、司機

推單所記錄的原因，可於本運輸日誌功能頁面進行查詢、統計，其

中包括基本的訂單資料查詢功能，此與核心模組不同之處在於可記

錄司機已派遣次數，可選擇各司機於當月或自行設定之時間起點出

車至此客戶的次數，亦可查詢本系統依照習慣性、車型與公平性建

議派車之司機列表名單，亦即，業者可依照條件查詢欲派遣司機進

行派遣。 

司機派遣狀況之任何資訊均記錄於日誌中，派遣成功時，會填

寫派遣出車情形，若司機不接受派遣，則註明司機推單之原因，以

利後續司機糾紛時可查詢；此外，亦可依照不同條件與時間範圍查

詢運輸日誌，並可匯出至 EXCEL 中。 

(3) 訂單日誌： 

在前端訂單輸入派遣部分，每次取消訂單所記錄的原因，可於

本訂單日誌功能頁面進行查詢、統計，其功能與運輸日誌大致上相

同，可依照不同條件與時間範圍查詢訂單日誌，並匯出至 EXCEL

中。因此，訂單日誌可以讓業者知道為何客戶取消訂單，並可進一

步分析該客戶是否即將流失。 

(4) 簽單收訖： 

此功能模組係司機繳回簽單時，讓會計人員進行確認動作，並

可選擇時間範圍，查詢該筆訂單，點選該筆訂單及選擇簽單收訖日

期後進行確認新增。 

除上述 4 項建立於核心模組內之細項功能調整外，由於示範業者本身

已有使用多年的會計系統，其會計系統主要功能為設定資料表、自訂資料

輸入介面、數據統計與產製報表等功能。因此，為了讓業者能保有目前處

理會計的作業流程，本研究以業者既有的會計系統取代核心模組的報表產

製功能，並設計資料匯出匯入程式介面，將本研究之示範系統與示範業者

既有的會計系統結合，使示範業者可透過匯出匯入程式連結公司內部不同

電腦上的會計系統，減少重覆輸入及紙張列印，以降低業者的作業時間及

成本。 
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匯出匯入程式之建立係可作為本研究核心模組與示範業者既有會計

系統之溝通橋樑。本研究核心模組之相關資料皆儲存於資料庫伺服器中，

可讓公司內部各台電腦共享同一資料庫資訊，而示範業者之會計系統資料

儲存於本機電腦中，現有 2 套會計系統分別安裝於 2 台電腦上，一為運費

請款單之會計系統，當司機繳回派車單後，輸入派車單上的資訊，產生客

戶請款單並統計司機運費；另一會計系統作為統計司機薪資之用，需手動

輸入統計的司機運費，再輸入相關的加減項目，最後產製司機薪資報表。

值得注意的是，業者於系統導入前之作業流程對於前後相關的會計業務，

因資料庫不能共同分享，造成相同資料重複輸入的情況，因此本研究也利

用資料庫伺服器資源共享的功能，將核心模組與 2 套會計系統中的資料皆

上傳至伺服器中，並將伺服器中的資料匯入到本機的會計系統資料庫中，

節省相同資料重複輸入的時間，以及降低多次輸入的資料錯誤率。 

當派遣車輛出車後，結算運費請款單之會計人員可在匯入請款單分頁

中選取欲匯入資料的日期範圍，匯入訂單與派遣資訊至會計系統的資料庫

中；若欲統計司機薪資即可在匯出統計資料分頁中選取欲統計之薪資範

圍，將運費的統計資料上傳至伺服器中；負責司機薪資的會計人員可在匯

入結帳單分頁中選取欲匯入資料的日期範圍，匯入司機運費統計至會計系

統的資料庫中。茲將本研究整合示範業者既有會計系統與核心模組之關係

整理如圖 6-1-5 所示。 

 
圖 6-1-5 整合業者會計系統與核心模組之關係圖 

3. 示範系統結果呈現階段 

綜上，示範系統最終呈現之功能包括核心模組的基本資料管理模
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組、訂單資料管理模組、車輛派遣模組、報表產製與指標分析模組等 4

大功能模組，而客製化的功能則包括訂單處理介面修正、簽單收訖、運

輸日誌、訂單日誌，與連結業者既有之會計系統資料庫所建立之匯出匯

入程式，相關說明與系統畫面如下： 

(1) 訂單處理介面修正：包括訂單輸入介面、司機列表、運輸日誌、訂

單日誌、接單情形、檢驗提醒、未確定訂單提醒功能分頁、功能按

鈕及車趟提醒等功能區，如圖6-1-6所示。 

(2) 簽單收訖：包括查詢、收訖處理及訂單表列，如圖6-1-7所示。 

(3) 運輸日誌：可查詢司機出車、推單、更換司機的歷史資料，並於畫

面中的下方表格顯示相關統計數值，如圖6-1-8所示。 

(4) 訂單日誌：可查詢客戶取消訂單及公司未調到車而取消訂單的歷史

資料，並於畫面中的表格會顯示相關統計數值，如圖6-1-9所示。 

(5) 匯出匯入程式：結合業者既有之會計系統。 

① 匯入請款單：選擇欲匯入的資料，將其匯入到業者之會計系

統的請款單表格中，如圖6-1-10所示。 

② 匯出總計資料：將業者會計資料中的司機運費總計匯出到資

料庫伺服器中，如圖6-1-11所示。 

③ 匯入結款單：將總計的司機運費匯入到運費的會計系統中，

如圖6-1-12所示。 

④ 資料表設定：使用者可設定欲匯入的資料表名稱，如圖6-1-13

所示。 
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圖 6-1-6 汽車貨運業訂單處理界面修正 

 
圖 6-1-7 汽車貨運業簽單收訖界面 
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圖 6-1-8 汽車貨運業運輸日誌界面 

 
圖 6-1-9 汽車貨運業訂單日誌界面 
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圖 6-1-10 汽車貨運業匯入匯出程式-匯入請款單 

 
圖 6-1-11 汽車貨運業匯入匯出程式-匯出總計資料 
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圖 6-1-12 汽車貨運業匯入匯出程式-匯入結款單 

 
圖 6-1-13 汽車貨運業匯入匯出程式-資料表設定 
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6.1.3 系統績效評估 

評估指標之建立係為讓使用者直接知道該資訊系統所帶來的便利性

及準確性，進而提高對該資訊系統之信賴度與使用強度，並將所產生的數

據資料及結果，進一步作為企業營運發展策略時之參考依據。但因目前示

範業者之收入資料為公司機密無法取得，且貨物總重量並無進行記錄，各

業態別之貨物計算方式不同，致使本研究於前期報告書中所提及之績效評

估指標無法全數計算得之，須依據不同業者之需求才可加以統計，故僅擷

取表 6-1-2 中評估指標作計算，無法擷取資料之原因說明如下： 

1. 汽車貨運業所承攬的貨物類型繁多，貨品的計算單位亦多樣化：示範業

者所使用的單位包括公斤、才積數、箱數、件數、車趟次等，並非所有

貨品均可換算成重量或體積單位，例如郵局的貨件是以麻布袋計算，配

送便利超商的麵包是以箱計算等；因此，採用一種單位來衡量配送的績

效，有其單位轉換的困難性，且有失其指標代表的意義。 

2. 示範業者目前只擁有 2 輛自有車，皆跑郵局的駐廠車，會固定登記每次

的行駛里程，至於其他車輛則皆為靠行車，且不完全只執行示範業者的

車趟業務，若從耗油量並無法得知所行駛里程是否都是在執行示範業者

的任務，因此行駛距離的參考資料很難取得，若可取得亦無法從中過濾

出執行示範業者任務的行駛範圍；由此可知，除非車輛裝設車機，透過

監控系統過濾出執行任務的確切資料，否則，業者不易提供車輛行駛路

線、距離與時間等詳細資料。 

3. 運費的訂價方式分為正趟專車、回頭車、併貨等 3 種類型：每 1 種類型

的計價方式皆不相同，整體而言，若回頭車、併貨的車輛越多，將會降

低指標的數值，然不代表業者必須避免回頭車、併貨的訂單，故若以貨

運收入當作參考的指標，並無法真正看出績效的好壞。 

表 6-1-2 評估指標彙整表 

指標類型 衡量指標 計算公式 
運輸執行效能 平均每人 配送車次 配送總車次/配送人員數 
運輸派遣狀況 自/外車使用率 自(外)車車輛數/總車輛數 

為了解業者使用示範系統前後，於平日的作業流程是否提高其便利

性、降低營運成本等，將系統績效指標分為量化指標與非量化指標。其中
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量化指標包括訂單輸入的節省時間、建議派遣結果的差異性、與會計系統

結合後的節省時間等 3 項，有關配送車次與自/外車使用率測試結果之詳細

內容說明如后；非量化指標係為示範業者的滿意度，是透過每次訪談結束

後再進行每階段業者對系統使用的想法與回饋。 

1. 訂單輸入 

測試前由本研究人員先建立示範業者目前最常服務之客戶資料。

測試過程由本研究人員輸入過去之訂單資料以作測試，共測試 24 筆訂

單資訊，測試結果每筆輸入平均時間為 24.75 秒，標準差為 19.79 秒，

由於訂單複雜度不同，因此測試結果之標準差較大，且由於本系統具

有資料學習之功能，使得同客戶之訂單或訂單內容相似之訂單，資料

可自動載入，節省不少輸入時間，測試結果如表 6-1-3，學習曲線如圖

6-1-14 所示。 

表 6-1-3 汽車貨運業訂單輸入測試表 

資料序號 時間(秒) 資料序號 時間(秒) 資料序號 時間(秒) 
1 58 10 45 19 49 
2 33 11 25 20 3 
3 6 12 26 21 8 
4 1 13 2 22 28 
5 2 14 2 23 9 
6 4 15 2 24 45 
7 36 16 56   
8 36 17 48 平均 24.75 
9 30 18 43 標準差 19.79 

 
圖 6-1-14 汽車貨運業訂單輸入學習曲線圖 
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2. 派遣結果 

示範系統不採用自動派遣而採取建議司機名單，讓業者能更有彈

性派遣合適的司機，亦即示範系統係根據業者所提出的派遣原則：客

戶習慣性、公平性、車輛噸數等，對每一張訂單都排序出司機建議名

單，並先過濾掉當日欲保養或檢驗之車輛。表 6-1-4 為實際派遣建議

名單前幾順位之比例，測試日期為 2009/9/2 至 2009/10/02，共 112 筆

訂單，其中實際派遣建議名單第 1 順的比例有 23%，前 5 順位共占

56%，顯示本系統建議名單與派車人員之思考邏輯相符程度高，表示

本系統之建議派遣司機名單具參考價值。 

表 6-1-4 實際派遣建議名單的比率 

建議名單 第 1 順位 第 2 順位 第 3 順位 第 4 順位 第 5 順位 前 5 順位 
筆數 26 24 7 4 2 63 
百分比 23% 21% 6% 4% 2% 56% 

將建議派遣名單第 1 順位與業者實際派遣的車趟次數比較，如圖

6-1-15 所示，由圖中可以觀察到建議名單與業者實際派遣的趨勢相

近，其中實際派遣高出建議名單的司機，可能原因為司機為外包司機，

在公司車輛不敷派遣任務時，才會尋求外包車輛，或車輛為駐廠車，

若有駐廠勤務則不會記錄在機動的派車單上，所以根據派遣原則，會

將此種情形司機的建議順序往後排；此外，出現建議派遣的司機在測

試期間沒有接到任何一筆訂單，亦是因為派遣原則將客戶習慣性排在

第 1 順位，讓接受收過訂單的司機出現在比較前面的建議順位。 

 
圖 6-1-15 建議名單與實際派遣結果比較圖 
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3. 與會計系統結合 

本研究為測試使用匯出匯入程式之成效，故將匯入訂單資訊後每

筆派車單所需鍵入的時間與原先將派車單資訊完整鍵入的時間進行比

較，並分析將前端訂單資訊匯入會計系統後，可為業者節省鍵入會計

系統的資料量與作業時間為何。 

首先說明業者使用示範系統前後之作業流程差異比較，如圖

6-1-16 及圖 6-1-17 所示。圖 6-1-16 為業者使用示範系統前之作業流

程，圖 6-1-17 為業者使用示範系統後之作業流程，其中 CVO 系統為

本研究所開發的示範系統，CB5 為示範業者使用之會計系統(Cbase5)，

2 套會計系統分別由 2 位會計員使用。 

 
圖 6-1-16 系統導入前之作業流程圖 

 

 
圖 6-1-17 系統導入後之作業流程圖 
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於系統導入前，示範業者各項資料皆由紙本傳遞，且前端的派車

與後端的會計分開作業，派車員接單填寫派車表，並在派車需求產生

的前一天進行派車作業；當司機繳回派車單後，由會計一輸入派車單

資訊至 Base5(一)中，統計整理後產出客戶的運費請款單，並產出司機

運費的總計資料給會計二；會計二輸入總計的司機運費到 Cbase5(二)

後，再輸入司機相關的加、減項目，最後產出司機薪資表。 

系統導入後派車員利用 CVO 系統進行接單及派遣作業，派遣之相

關資料儲存於資料庫伺服器中；當司機出車後繳回派車單，會計一先

從資料庫伺服器中將派遣已有的資訊匯入到 CBase5(一)中，再輸入剩

下的運費請款資料，產出運費請款單，將總計的司機運費匯入到資料

庫伺服器中；接著會計二由資料庫伺服器中將總計的司機運費匯入到

Cbase5(二)後，再輸入司機相關的加、減項目，最後產出司機薪資表。

表 6-1-5 與表 6-1-6 為導入前後的差異比較： 

表 6-1-5 示範業者作業現況 

工作 訂單受理 訂單輸入 派遣
派車單資訊

輸入 
請款單統計 

司機運費

輸出 
薪資統計

職員 A        

職員 B        

職員 C        

職員 D        

記錄 

方式 
紙本 

會計系統 

輸入 

會計統計 

請款單輸出 
輸出報表 系統輸入

表 6-1-6 系統導入後之作業狀況 

工作 訂單受理 訂單輸入 派遣
派車單資訊

輸入 
請款單統計 

司機運費

輸出 
薪資統計

職員 A        

職員 B        

職員 C        

職員 D  點選匯入 
 

  
程式點選

匯出 
 

記錄 

方式 
CVO 系統輸入 

會計系統 

輸入 

會計統計 

請款單輸出 
 系統輸入
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經由表 6-1-5 與表 6-1-6 之比較可發現，若業者使用本示範系統可

減少職員 D 於會計系統中的輸入資料作業，且總計的司機運費能夠直

接使用系統點選匯出，減少報表紙張的輸出。此外，為改善原先業者

作業流程中不足之處，將手寫訂單改為系統輸入，每筆輸入平均時間

為 24.75 秒；且派車時有司機建議名單可參考，司機聯絡資訊已在系

統上，不需翻找司機資訊；再者，將前端訂單處理與後端薪資計算結

合，使業者能夠節省人力、減少出錯的次數。 

茲將系統前後於輸入派車單資訊時所需鍵入之資訊整理如表

6-1-7： 

表 6-1-7 系統導入前後會計所需手動輸入之資訊 

 導入前 導入後 

需鍵入之資訊 

派車單號、出貨日期、客戶編

號、客戶名稱、訂車車型、車號、

司機、姓名、車型、起迄點、卸

點、上樓、數量、單位、運費 

起迄點*、卸點、上樓、

數量、單位、運費 

*：派車作業之起迄點為簡單紀錄，有時不可得知確切的起迄點，就需由司機實

際出車繳回派車單才可知詳細送貨地點，故起迄點資訊不全然相同。 

本研究於系統導入時，總共測試 25 筆訂單。於系統導入前，平均

每一筆訂單需 56 秒重新鍵入派車單之所有資訊；系統導入後，於匯入

訂單派遣資料後，每筆訂單平均只需 29 秒輸入剩餘之薪資等相關資

訊，因此，系統導入後對於後端會計作業之處理流程平均每筆訂單可

節省 51.79%的作業時間。 

導入系統後除能節省重複輸入相同資料的時間，亦降低多次人工

作業所造成的輸入錯誤，因示範系統係藉由電腦程式帶出基本資料或

匯出匯入所需的資料，因此，若前端資料輸入無誤，後續流程所帶出

的資料則無錯誤。 

4. 配送車次指標：訂單測試期間為 2009/10/01 至 2009/10/31，總計 115

筆訂單，並以系統中之建議名單第一順位司機與實際派遣司機進行比

較。實際派遣總配送人數計 18 人，平均配送車次為 6.39 次/人；建議

名單的總配送人數為 11 人，平均配送車次為 10.45 次/人。由此可知，

建議名單的平均配送車次比較高，表示系統建議名單派遣司機的效率
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較高。 

5. 自/外車使用率指標：訂單測試期間為 2009/10/01 至 2009/10/31，總計

115 筆訂單，並以系統中的建議名單第一順位司機與實際派遣司機作

比較。實際派遣外車之訂單筆數為 12 筆，外車使用率為 10.4%；建議

名單派遣外車之訂單筆數為 0 筆，外車使用率為 0%。由此可知，系統

的司機建議名單之派遣邏輯符合業者的客戶習慣性之需求，係以服務

過客戶之司機當作優先派遣的參考對象。 

承上，綜合測試與指標評估結果可知，系統確實可改善訂單輸入時

間，且在派遣方面，系統建議名單與派車人員之思考邏輯相符程度高，顯

示本系統所建議派遣司機名單有不錯的參考價值；另外，亦成功結合業者

既有之會計系統，縮短作業時間，並協助業者進行標準化作業流程。 

在非量化指標方面，係在與業者討論溝通之過程中，若業者對於示範

系統有操作上的不順暢感或難以使用之處，則會立刻回饋建議給本研究研

究人員，讓研究人員了解該如何使系統操作更為方便、人性化與應包含之

客製化功能有哪些，以真正符合業者需求、簡便性與可用性，使系統能夠

確實幫助業者，提升業者對系統的使用意願。 

6.2 汽車貨櫃貨運業 

6.2.1 業者現況分析 

示範系統開發原則主要是依據原先規劃之核心模組架構，再結合示範

業者之要求進行客製化系統，使系統能確切幫助業者營運。茲將本研究示

範業者之基本資料整理如表 6-2-1，並說明業者對示範系統之需求與期望、

業者目前既有系統使用問題、業者現有系統介紹、每天派車數、客戶數、

車隊規模、營運型態、地址、公司名稱與業態別等多項資料。 
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表 6-2-1 汽車貨運業示範業者基本資料表 

項目 說明 
營運型態 CY 為主 

車隊規模 

1. 總共擁有 18 輛車輛，靠行車輛也是由業者指派，此處以車隊總規

模計算。 
2. 100 多台板車（由於業者對板車並無統計與管理，所以此數量僅

為業者約略估計數量）。 
3. 10 輛自有車輛(包含 1 輛備用車輛、2 輛擁有冷凍設備車輛)、6 輛

靠行車輛、2 輛純靠行車輛(只收取行費，無負責指派勤務)。 
客戶數 現行約略 200 多個客戶，舊有客戶佔其主要比例。 

每天派 
車數 

每天派車數主要與結關日、客戶需求（淡、旺季）相關。 
1. 一般日：全部出車。因自有車隊及靠行車由公司指派，所以全部

出車分配工作。勤務較少時，車隊提早下班。 
2. 結關日與客戶需求大時：外包工作給與同行，派車數依工作量多

寡決定。 
3. 依照目前紀錄資料，每天派車趟次大約 70～80 趟次。 

現有系統

介紹 

1. 無任何電腦化系統，對電子設備輔助較為缺乏，電腦主要處理成

本估計方面，僅使用 Excel 製作表單，大多數規劃或是其他業務

仍舊以紙本作業為主。 
2. 曾購買車輛保養系統，但僅使用紀錄修理費內容、費用金額、紀

錄時間等功能，且須人工登錄保養日期，主要使用紀錄及查詢功

能，無自動提醒保養日期功能。 

現有系統

問題 

1. 訂單皆是紙本紀錄，無法彙整提醒調度者資訊。 
2. 查詢資料非常費時(查詢櫃號等)。 
3. 無法提供警示訊息（過期等資訊）。 

運輸車型 全為 35T 拖車（貨櫃車） 
主要運輸

貨種 
業者地理位置接近新竹園區，服務對象多為園區公司，主要運送以電

子產品為主。 

業者之目前作業流程主要著重於派遣與排班，本研究將業者作業流程

概分為「訂單處理」與「派遣與排班」2 部分，說明如后： 

1. 訂單處理：當客戶下單時，無論電話下單或傳真下單，接單人員必需

重複書寫訂單資訊，派車員再根據司機車輛資料與訂單資訊進行派遣。 

2. 派遣與排班：分為「預先派遣」與「即時派遣」2 類，派車員在實際

派遣前 1 日，會事先進行第 1 筆勤務派遣即為「預先派遣」；至於「即
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時派遣」則為當天接到司機勤務完成後，立即進行下筆勤務派遣。司

機接受派遣後，進行領櫃或交櫃動作，司機完成勤務後必須電話通知

公司，等待派車員給予下筆勤務，之後持續執行勤務至下班，但司機

須在下班前最後 1 筆勤務結束後，返回公司核對當天進行勤務與調度

表是否吻合，俾利業者計算司機薪資；有關薪資計算係每月進行 1 次，

每到月底，會計才開始計算司機薪資並產製客戶請款單。茲將示範業

者之內部作業流程整埋如圖 6-2-1 所示。 

 

圖 6-2-1 汽車貨櫃貨運業示範業者之作業流程圖 
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6.2.2 系統需求調查歷程 

本研究為建立符合大多數汽車貨櫃貨運業皆可使用之車隊資源管理系

統，於系統開發時進行詳細的初步系統需求分析。期初示範系統開發係依

訪談時間修正系統，經過多次的需求調查，並同時進行系統開發，使系統

功能更加符合業者使用習性。 

由於示範業者所開發的系統係以核心模組為基礎，故本研究進一步針

對示範業者的需求進行細部客製化。該示範業者因原本均為人工作業，並

無任何資訊化系統協助，因此，本研究以使用核心模組為基礎，重新規劃

示範業者的系統架構，使用核心模組進行需求修改，並在客製化過程中將

業者需求回饋至核心模組中進行修正，針對汽車貨櫃貨運業之需求調查及

逐步修正歷程等與汽車貨業業相同，可分為 3 大階段：期初示範系統開發

階段、期中示範系統開發階段、示範系統結果呈現階段。 

茲將上述各階段工作內容說明如下： 

1. 期初示範系統開發階段 

依照訪談時間修正系統可區分為 4 個階段，第 1 階段為系統開發

者先行瞭解目前業者之訂單處理與車輛調度之介面與方式，進而根據

其系統需求，設計相關介面，此階段設計之重心主要著重在場站部分；

第 2 階段為整理業者資料後，依照業者需求，重新進行系統設計，因

該業者在場站部分需納入客戶端點考量，且場站數量過多，故此階段

係以車輛為核心設計使用介面；第 3 階段係與業者討論設計之系統與

業者需求之差異，並與參與之研究人員深入探討，最後重新定義作業

模式為「車派單」與「單派車」2 種模式，並以此 2 種模式為基礎設

計示範系統，且就目前開發之系統進行初步測試，判斷所設計之介面

是否符合業者需求；最後階段則是以第 3 階段之模式為核心進行其他

輔助系統之撰寫，並與業者討論其特殊案例，進行調派系統之測試，

再考量開發中之系統功能，透過與實際操作人員溝通確認最終之系統

介面。綜上，茲將與示範業者溝通討論過程中，與本研究開發車隊系

統功能需求相關部分整理如下： 
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(1) 以訂單處理為基礎作業，且必須能對應後續派遣調派作業功能，整

合訂單與派遣車輛之關聯性，另派遣調派係採用派車需求，系統在

開發上必須將訂單轉換為派遣使用之派車需求。 

(2) 派遣司機勤務後，當車輛運送完成勤務必須回報，再根據回報資料

進行系統資料更新，司機亦有可能回報運送過程異動，在系統方面

採用運送狀態來區別運送過程的變化。 

(3) 針對司機所完成之勤務，係依據靠行與自有車輛分別進行勤務獎金

的計算，業者自有車司機薪資係採累計每月勤務獎金加上企業績效

獎金、底薪與安全獎金等，再扣除所得稅、勞工保險與預支等項目，

即為自有車司機薪資；至於靠行車司機薪資則是採用進行值勤之訂

單報價抽成，為了使用者便利計算每月勤務獎金，系統會在派遣完

成後，即可進行自動累加勤務獎金之功能。 

(4) 即使產業相同，但經營者不同，各家企業有其自身風格與特色，因

此車隊系統必須經過企業自身客製化，才能使業者使用更加便利，

且容易操作系統。 

2. 期中示範系統開發階段 

本階段係以核心模組為系統開發基礎，並針對示範業者需求進行

細部客製化，茲將示範業者基本的資料管理模組、訂單資料管理模組、

車輛派遣模組、報表產製與指標分析模組等 4 大功能模組進行修正與

客製化之內容說明如下： 

(1) 基本資料建置管理：人工作業流程中，對於基本資料如車籍管理、

司機管理、櫃場管理與客戶管理等亦會記錄儲存，因此將基本資料

建置管理功能歸屬為基本資料模組，包含客戶資料建置、司機資料

建置、車籍資料建置、板架資料建置與櫃場資料建置等5項，其中

除客戶資料建置、司機資料建置、車籍資料建置之外，另在原核心

模組功能中，新增板架資料建置與櫃場資料，並將此需求回饋至核

心模組中進行修正，修正內容如下： 

① 板架資料建置：在核心模組中板架資料建置係僅提供板架資

料記錄功能，此乃因板架在實際使用中，堆放並無特定規則，

加上企業管理員無法親自查看，致使管理員無法指定司機使

用指定板架，且因指定板架可能堆疊於最下層，搬放使用指
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定板架過於耗時，因此，本示範系統所使用之板架資料紀錄，

尚包含板架目前位置之詳細記錄。 

② 櫃場資料建置：本示範系統可根據地址資料進行經緯度定

位，使系統進行派遣作業時，可依據座標進行距離計算。本

研究所開發之示範系統於櫃場資料建置功能設計中，包含新

增、刪除、修改、搜尋、欄位清空、Excel匯出、定位與地圖

顯示功能。 

(2) 訂單資料輸入：從業者需求分析結果得知，訂單必須將其轉換為派

車需求，並進入派遣調派功能中使用；因此，針對次功能進行介面

與功能修訂，包含訂單輸入、刪除、修改、派車需求產生、進出口

區分、自動載入資料與建立訂單報價資料等功能。由於主要規劃重

點在於訂單轉換成派車需求功能，故訂單輸入介面之規劃設計係以

貨櫃數量為依據，再產生派車需求；此外，因應業者需求，示範系

統於訂單新增之同時，並進行訂單報價資料之建立。 

(3) 派遣調派模式：從業者需求分析結果得知，業者現有之派遣作業可

略分為2種模式，一為根據客戶之訂單需求進行車輛派遣，另一為

在固定時間內，依據可派遣車輛進行勤務的指派。考量業者派遣方

式與使用者之便利性，示範系統在派遣調派部分設定即時派遣與連

續派遣2種模式來輔助調派，前者係以訂單需求為基礎進行車輛派

遣；後者則以可派遣車輛為基礎進行訂單需求組合派遣，並額外建

立派車資料模組，且客製化其連續派遣與資料暫存區等2項功能。 

(4) 回報狀態歸納：在系統進行派遣後，考量司機完成勤務後必須進行

該勤務完成之登記，因此針對運送貨櫃過程中所有可能產生之運送

狀態進行分類與歸納，將此運送狀態於系統中轉換為一運送過程之

代表。有關司機狀態回報係業者為確認勤務執行狀況與給予司機下

一勤務，然在系統設計中，則必須考量車輛位置的變更，以配合派

遣調派功能的距離計算，以及因應直接勤務與衍生勤務的派車需求

產生，因此除完成使用運送狀態代表運送過程外，尚需進行位置變

更與派車需求產生，使管理者可藉由回報資料，確實掌握車輛目前

動態與位置。 
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(5) 薪資計算：汽車貨櫃貨運業中對於司機薪資係採用底薪再加上勤務

獎金的方式，故業者必須了解各司機被指派勤務的結果，才能計算

勤務獎金。因此，示範系統會自動結算每月司機薪資獎金，便利使

用者操作，並考量業者對於各司機薪資計算均有不同考量，於示範

系統中再設計各個加減項目欄位，讓使用者自行輸入金額紀錄，承

上，示範系統薪資計算功能係包含薪資報價、薪資批價與薪資計算

等3類別，其中薪資報價為訂單向客戶報價，薪資批價為訂單轉換

派遣勤務後，派遣勤務之批價獎金，至於薪資計算則是每月結算司

機薪資之計算。 

3. 示範系統結果呈現階段 

汽車貨櫃貨運業示範系統功能包括核心模組的基本資料管理模

組、訂單資料管理模組、車輛派遣模組、報表產製與指標分析模組等

4 大功能模組，另客製化的功能包括建立派車資料模組，且客製化其

連續派遣與資料暫存區 2 細項功能。茲將業者示範系統客製化功能與

核心模組之關係整理如圖 6-2-2，客製化內容與系統畫面說明如后： 

 
圖 6-2-2 業者系統客製化功能與核心模組之關係 

(1) 基本資料建置管理：  

① 板架資料建置：在核心模組中，板架資料建置僅提供板架資

料紀錄功能，而本示範系統所使用之板架資料紀錄，尚包含

板架目前位置之詳細記錄，如圖6-2-3。 
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② 櫃場資料建置：包含新增、刪除、修改、搜尋、欄位清空、

Excel匯出、定位與地圖顯示功能，如圖6-2-4。 

(2) 訂單資料輸入：包含訂單轉換成派車需求，以及訂單新增同時進行

訂單報價資料之建立，如圖6-2-5、圖6-2-6。 

(3) 派遣調派模式：可為以單派車、以車派單、連續派遣等3種派遣模

式，如圖6-2-7、圖6-2-8、圖6-2-9。 

(4) 回報狀態歸納：記錄司機勤務運送狀態，讓管理者可藉由回報資

料，確實掌握車輛目前動態與位置，如圖6-2-10。 

(5) 薪資計算：包含薪資報價、薪資批價與薪資計算等3個類別，如圖

6-2-11。 

 

圖 6-2-3 汽車貨櫃貨運業板架資料建置 
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圖 6-2-4 汽車貨櫃貨運業櫃場資料建置 

 
圖 6-2-5 汽車貨櫃貨運業訂單資料輸入 
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圖 6-2-6 汽車貨櫃貨運業訂單報價 

 
圖 6-2-7 汽車貨櫃貨運業派遣調派模式-以單派車 
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圖 6-2-8 汽車貨櫃貨運業派遣調派模式-以車派單 

 
圖 6-2-9 汽車貨櫃貨運業派遣調派模式-連續派遣 
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圖 6-2-10 汽車貨櫃貨運業回報狀態歸納 

 
圖 6-2-11 汽車貨櫃貨運業薪資計算 
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6.2.3 系統績效評估 

評估指標之建立係為讓使用者直接知道該資訊系統所帶來的便利性

及準確性，進而提高對該資訊系統之信賴度與使用強度，並將所產生的數

據資料及結果，進一步作為企業營運發展策略時之參考依據。本研究將評

估指標分為量化指標與非量化指標 2 類，其中量化指標係針對示範系統在

薪資、作業時間與油耗等方面，探討可降低業者多少營運成本；而非量化

指標則是描述示範系統對於業者、社會等方面，所帶來無法量化之效益。

以下茲就量化指標包括資訊錯誤率、時間效益與空車里程等說明如下： 

1. 資訊錯誤率：記錄業者人工作業所產生的資料誤差，包含記錄資料錯

誤、記錄資料辨識不易、資料辨識錯誤與記錄者特殊記號無法確認其定

義等，了解人工作業錯誤率之影響。 

2. 時間效益：比對業者與系統在進行各項系統功能時，所執行之作業時

間，並依照時間差計算成本效益之節省，其中比對項目包含訂單作業、

資料處理作業、派遣作業、薪資批價與會計作業等 5 項作業時間，至於

會計作業則僅進行訂單報價與薪資計算作業時間。因此，總作業時間並

不包含人員電話接洽時間、月結資料整理歸納與報表製作等時間。 

3. 空車里程：空車里程係車輛進行勤務時，司機由公司場站出發或勤務執

行完畢地點，前往貨櫃集散中心領取貨櫃，此段路程其車輛並無裝載貨

櫃，即是空車里程，主要係用以判別系統輔助派遣與業者實務派遣結

果，對油耗成本與 CO2產生量之多寡。 

茲將上述 3 項量化指標與其計算方式彙整如表 6-2-2 所示，其中除資

訊錯誤率為個案業者資料整理分析外，其他皆為系統測試評估，因此彙整

表中並未納入資訊錯誤率之計算。此外，值得注意的是，目前示範業者之

收入資料為公司機密無法取得，且貨物總重量並無進行記錄，各業態別之

貨物計算方式不同，致使本研究於前期報告書中所提及之績效評估指標無

法全數計算得之，須依據不同業者之需求才可加以統計。 
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表 6-2-2 評估指標彙整表 

指標類型 衡量指標 計算公式 

運輸執行效能 

平均每車次 空車里程 總空車里程/總車輛數 
每公里 空車率 總空車里程/總行駛里程 

每月 時間效益 每天作業時間*月工作天數 

財務成本衡量 
平均每車次 耗油率 行車里程/耗油量 

平均每月 油費支出 總油耗費用/測試月數 

系統測試主要是進行系統效益與介面之測試，並分為訂單輸入時間測

試與派遣結果測試，本研究除訂單測試係以業者 97 年 5 月、7 月實際訂單

資料進行測試外，其餘皆以業者 98 年 5 月之實際訂單資料與調度表資料

等進行系統功能測試，相關測試內容說明如下： 

1. 訂單測試 

訂單輸入時間之測試方式係由測試人員依照示範業者所提供之訂

單資料進行輸入測試，測試前由測試人員先建立示範業者目前營運服

務之客戶資料，並整理所有訂單資料，由於業者提供資料係已分成進、

出口訂單，且進出口訂單資料輸入內容並不相同，因此本項測試分別

針對 2 種不同訂單進行輸入測試；另為瞭解測試人員熟悉訂單內容

後，訂單輸入時間的改善情形，並進行 2 次測試。本項測試共計輸入

100 筆資料，其中前 50 筆為出口訂單的輸入時間，後 50 筆則為進口

訂單，分別進行 2 類型訂單及 2 次訂單資料輸入的比較分析，測試結

果發現當測試人員熟悉訂單資料內容後，每筆訂單平均輸入時間大幅

改善 33%（第 1 次平均輸入時間為 45.6 秒、第 2 次重覆測試之平均輸

入時間為 30.5 秒），此外，亦發現出口訂單較進口訂單輸入時間長，

如圖 6-2-12 所示。 

茲將上述訂單輸入時間主要差異說明如下： 

(1) 測試人員對資料之熟悉度：業者目前訂單資料係採人工簿記方

式，因此當測試人員第 1 次辨識該紙本資料，由於資訊填寫不完

整、影本資料模糊等因素，致使測試人員易誤解訂單內容而導致

輸入時間過長，但當測試人員熟悉該筆訂單資料內容後，訂單輸

入時間明顯縮短，由此推論，未來業者之操作人員若熟悉訂單資

料內容及輸入方式後，將會再改善每筆訂單資料輸入時間。 
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(2) 訂單輸入方式差異：訂單上欄位資訊大多可由資料庫自動帶出，

但部分資料如櫃型與櫃號，會因訂單不同而產生不同之差異，故

在原先客戶建置資料中並無預設資料以利於自動載入，須改以人

工方式輸入；另外，業者所提供之測試資料屬於事後派車需求資

料，非原始訂單資料，例如：一筆訂單必須運送多個貨櫃需求時，

在業者所提供的資料中已區分為單櫃派車需求，符合原先規劃之

欄位資訊，無須另行判斷分割訂單之需求，故在客戶資料訂單中

可減少其他項目之輸入，因而可減少訂單輸入時間。 

(3) 客戶資料自動載入時間差異：由於出口訂單之資料項目較進口訂

單多出 S/O 碼、船名等項目，這些資料均必須手動輸入，致使出

口訂單輸入時間較進口訂單長。 

 
圖 6-2-12 訂單輸入時間曲線圖 

2. 資訊錯誤率 

歸納示範業者民國 98 年 5 月測試資料之資料錯誤筆數，如表 6-2-3

所示，5 月份訂單共有 460 筆，發生紀錄錯誤就有 25 筆，約佔 5%，

然資料記錄模糊或資料過於凌亂都會影響其於使用者的適應性，且訂

單資料正確與否，對於後續派遣作業影響甚大；而在派車需求方面，

資訊記錄錯誤所佔比例僅約 3%，究其原因為該工作者為資深員工，調

度派遣作業相當熟練，發生誤差機率隨時間增長而降低。 
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表 6-2-3 民國 98 年 5 月資訊錯誤數表 

日次序 
資訊錯誤數(誤差數/總數) 

訂單 派車需求 
4 月 27 日 1/46 3/47 
4 月 28 日 2/43 3/51 
4 月 29 日 0/31 2/58 
4 月 30 日 0/32 0/59 
5 月 4 日 2/15 1/41 
5 月 5 日 3/20 3/48 
5 月 6 日 1/15 0/32 
5 月 7 日 2/22 3/53 
5 月 8 日 3/8 2/39 
總計 14/232 17/428 
整月 25/460(5.43%) 25/937(2.67%) 

註：表中「總計」欄位係為 2 個星期(9 個工作天)的資料統計，「整月」欄

位則顯示測試月份之錯誤比數發生率。 
 
3. 作業流程時間測試 

為進一步瞭解本研究建置之示範系統究竟可以協助業者節省多少

的作業步驟與作業時間，茲針對業者目前營運之作業流程與示範系統

作業流程進行比較，如圖 6-2-13 與表 6-2-4 所示，分別針對接線人員、

派遣助理、派遣人員、財務人員與會計人員工作內容與作業時間進行

比較分析，其作業時間係依據業者提供實際作業時間，以及本研究測

試資料與相關紀錄推算，亦即業者目前實際作業程序，5 月 20 個工作

天，須處理 460 筆訂單，轉換為 937 筆派車需求，以業者現況平均派

遣時間 1 分鐘、平均每筆訂單輸入為 133.75 秒，計算不同職位人員在

5 月份所需花費工作時間，推算業者總作業程序需花費約 51.7 小時，

相較於本研究建置系統之總作業時間僅需 9 小時，系統花費時間之改

善比率高達 82.59%。 

若將上述作業時間改善比率放大為未來業者導入系統後可增加的

業務量再予以估算可發現，原先每天工作中之訂單作業在原本人工作

業下，1 個月需要 17.4 個小時處理 460 筆訂單，系統作業則在同樣的
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訂單筆數下僅需 4.8 個小時，若以原先 17.4 個小時計算，則可處理高

達近 1,668 筆訂單，較原先作業量高出 3.6 倍；在派遣作業方面，由原

本人工作業下 1 個月需要 15.6 個小時處理 937 筆派車需求，系統作業

則在同樣的訂單筆數下僅需 0.6 個小時，若以原先 15.6 個小時計算，

較原先作業量更可處理高達 26 倍的資料量，將近 24,362 筆派車需求，

亦即同樣的作業時間下可增加約 3-26 倍的工作量；而在每月工作中的

薪資批價作業及會計作業方面，亦有相同之效益，以會計作業為例，

由原本人工作業下 1 個月需要 7.5 個小時處理 460 筆訂單，系統作業

則在同樣的訂單筆數下僅需 2.6 個小時，若以原先 7.5 個小時計算，較

原先作業量高出 2.88 倍，也可處理高達近 1,325 筆訂單，如表 6-2-5

所示。 

從各作業處理程序中可發現，依據業者目前實際作業程序，有許

多時間花費在資料整理及重複的記錄，反觀系統便可減少業者許多作

業程序，當接線人員接到客戶訂單時，並不需要重複的記錄與整理資

料，只需輸入部分訂單資料，系統便可自動帶出相關的訂單內容，至

於會計人員之工作幾乎可完全被系統取代，會計人員僅需操作薪資計

算功能，因為勤務獎金可在系統於派遣完成時自動計算，報表亦可自

動產製輸出，使管理者能更快速且有系統的利用報表資料進行相關的

統計分析。 

表 6-2-4 月作業時間比較表 

項目 
訂單 
作業 

資料 
作業 

派遣

作業

薪資

批價

會計

作業
總計

節省率 
(%) 

節省 
薪資

(元) 
人工作業 

(時/月) 17.4 5.2 15.6 6 7.5 51.7
82.59 12,009 

系統作業 
(時/月) 4.8 0.6 0.6 0.4 2.6 9 
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表 6-2-5 業者作業規模規劃比較表 

項目 
訂單 
作業 

資料 
作業 

派遣 
作業 

薪資 
批價 

會計 
作業 

人工作業(時/月) 17.4 5.2 15.6 6 7.5 
系統作業(時/月) 4.8 0.6 0.6 0.4 2.6 

處理之業務量(筆數) 460 460 937 937 937 
規模比例(倍數估算) 3.6 8.67 26 15 2.88 

可處理之業務量規模估算

(訂單數量) 1,668 3,988 24,362 14,055 1,325 

 

 
圖 6-2-13 業者現況 V.S 系統作業時間流程對照圖 

 
4. 行車里程與油耗 

除時間測試外，本研究並針對 98 年 5 月資料進行派遣測試，茲將

空車里程與油耗費用資料整理如表 6-2-6 所示。其中，人工作業為調

度人員採用傳統經驗作業方式之派遣結果；預先派遣則是在前一天將

隔天每一部車輛之所有勤務做一次性之派遣，其中每一勤務之作業完

成時間係依據業者之經驗值加以估計；而輔助派遣則是利用示範系統
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之派遣與回報功能，當車輛實際回報勤務完成後，系統即建議下一筆

運輸勤務之方式進行，表中之測試結果可發現，由於預先派遣功能雖

產生學理上之最佳化派遣結果，但因每部車輛實際執行勤務之時間可

能無法與預估值完全相同，故其派遣之績效較差。而輔助派遣功能，

係依據即時之勤務執行狀態，透過系統進行最符合派遣原則之指派，

因此派遣結果比目前由傳統人工作業方式之結果較佳，其中每一勤務

之平均空車里程改善率達 14.46%，車隊之里程空車率改善幅度約

12.18%，若依據示範業者之車隊平均油耗值加以概估，每月約可節省

5 萬元之油料費用，平均每車每月約可節省將近 3,000 元之費用。 
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表 6-2-6 汽車貨櫃貨運業業者與系統 98 年 5 月測試比較表 

項目 
人工 
作業 

預先 
派遣 

系統 
輔助 

節省值 
(改善率)[3] 

每勤務之平均空車里程[1] 16.16 17.83 13.79 2.37(14.68%)
里程空車率(%) 23.28 23.10 20.44 1.19(12.18%)

油耗費用(萬元/月)[2] 55.32 55.61 52.07 3.25(5.87%) 
註[1]：每勤務之平均空車里程計算方式：行駛里程(千公里)×50%×0.1(轉換成萬公里為

單位，後續數值則皆以萬為單位)。 
註[2]：油耗費用係以民國 98 年 5 月之柴油平均價格$22.58 估算。 
註[3]：改善率之計算公式為[系統輔助派遣與人工作業之節省值]/業者現況值]*100%。 

此外，依業者民國 98 年 5 月測試資料節省空車里程為 1817.74 公

里/月、耗油公升數為 4762.48 公升/月、節省油耗費用為 1.96 萬元/月、

CO2產生量為 23.11 噸/月，以系統在該月測試結果可節省約 14%，其

節省數據如表 6-2-7 所示。由此可知，本研究目前針對業者開發之系

統可為業者或政府單位節省下不少的燃油公升數，進而減少油耗成本

的支出，更可達到政府目前推行之節能減碳目標，使公部門與私部門

兩方面均可獲益。 

表 6-2-7 綜合比較表 

衡量項目 
節省比例 

耗油公升數 
(公升/月)[1] 

節省油耗費用 
(萬元/月)[2] 

CO2產生量 
(噸/月)[3] 

14% 4762.48 1.96 23.11 
註[1]：耗油公升數計算方式：業者之平均耗油公升數 2.54 公升/公里數為基準； 
註[2]：油耗費用係以 97 年 5 月平均油價每公升 22.58 元推估； 
註[3]：CO2 產生量需先行計算燃油消耗量，燃油消耗量計算方式=(耗油公升數×平均行

駛里程)/平均油價，爾後將計算出之數據×行政院環保署公布之溫室氣體排放CO2

計算公式計算出 CO2產生係數 2.702 即可得知。 

 

5. 系統人機介面測試 

於民國 98 年 8、9 月份實施業者端人機介面測試，由於系統主要

操作人員可能為示範業者之業務人員、調度人員、會計人員或管理人

員等，而其作業人員會因對系統熟悉程度、對個別業務之介面需求與

個人資訊能力之不同等，造成對系統在人機介面中之需求亦有所不

同，因此可透過系統使用者實際操作系統之經驗，獲得系統可能之缺



6-42 

失或考量不足之情況，亦可做為系統持續修正與調整操作流程之參考。 

承上，綜合測試結果與指標評估結果顯示，系統確實可以改善業

者空車里程狀況，可提高業者營運效率，亦可降低油耗成本，間接影

響交通情形，縮減道路交通量，而作業時間則為業者內部作業情形與

效率，雖僅進行油耗估算，但亦證明系統可為業者增加作業效率，協

助進行標準化作業流程。 

6.3 綜合檢討 

綜上，本研究示範系統之建置與效益評估係透過與 A 汽車貨運公司與

B 汽車貨櫃貨運公司之多次需求訪談後，採用本研究所構建之商用車隊資

源管理系統核心模組為基礎，再配合部分客製化之系統功能，分別建置 A

汽車貨運公司與 B 汽車貨櫃貨運公司之車隊資源管理示範系統，同時藉由

實際上線測試確認系統效益。從示範系統之建置成果已初步確認系統之實

用性，然在實際協助示範業者建置系統之過程中，仍有下列建議事項值得

後續有意願採用商用車隊資源管理系統核心模組之貨運業者及協助建置

系統之團隊參考： 
1. 對協助系統建置團隊之建議事項： 

(1) 由於中小型貨運公司大多採用經驗法則處理各項例行性作業，較

缺乏標準化作業程序，本研究在示範系統建置過程中，針對每家

公司之訪談次數均達十次以上，方能協助貨運業者建立標準作業

程序，以確定車隊資源管理系統核心模組之適用性及需客製化開

發之功能。為縮短整個系統建置時程，建議系統建置團隊可參考

本研究所提供之各項作業流程與系統介面，採用螺旋式之系統開

發方式，透過系統操作步驟之展示，作為需求訪談之基礎。 

(2) 車隊資源管理系統所涵蓋之層面甚廣，未來實際操作人員至少包

括訂單處理、派遣作業及會計人員，每 1 位人員均從個別角度提

出需求，常較缺乏宏觀之系統整合概念，未來若系統建置團隊遭

遇需求差異時，建議宜從貨運公司整體角度提出專業建議，並委

請貨運公司之管理階層進行跨單位之協調與確認。 

(3) 由於國內貨運公司對於車隊資源管理系統之認知程度不一，在訪

談過程中每 1 位受訪人員未必能明白陳述實際之需求，建議未來
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系統建置團隊在協助建置過程中，可先利用本研究所構建之車隊

資源管理系統進行相關示範，讓貨運公司成員能先對車隊資源管

理系統有基本認知後，方能在核心模組之基礎上進行修正與改良。 

(4) 本研究所建置車隊資源管理系統之作業流程，係融入企業流程改

造(Business Process Reconstruction，BPR)觀念，將目前貨運業之

作業流程與以系統化之呈現，以便能將相關資源做最有效之管

理。然此ㄧ系統化之作業流程可能會與貨運業者現行之作業方式

略有不同，建議後續系統建置團隊在需求訪談過程中，不能完全

以滿足業者現行作業程序為前提，而應透過專業角度提供業者做

為流程調整之參考，以發揮最大之管理效能。 

(5) 經由本研究之測試已初步確認車隊資源管理系統對貨運經營之效

益，然多數中小型業者不一定能確實了解車隊資源管理系統對營

運之助益，甚至存有質疑，為能更進一步增進貨運公司之瞭解與

信任，建議系統建置團隊可參考本研究建置示範系統時採平行測

試之方式進行，除可檢核系統操作過程是否符合業者需求外，亦

可同時確認系統之效益。 

(6) 系統建置團隊需體認貨運業者作業程序的自動化僅是車隊資源管

理系統建置目的之ㄧ，而非全部。資訊系統的導入可透過更系統

化的作業程序與指標分析，提供貨運業者評估與研擬相關營運策

略之參考，因此建議未來建置團隊成員除資訊人員外，亦應納入

企業管理或物流管理之專業人員，以能提供貨運業者更完整之企

業輔導。 

(7) 由於車隊資源管理系統為貨運公司經營之核心，倘無法正常運作

將影響公司之正常運作，建議系統建置團隊應考量完整之資料庫

備份及系統備援機制，以降低系統當機等意外事件之損害。 
2. 對貨運公司之建議事項： 

(1) 訂單處理為車隊資源管理系統之基礎，若有意建置系統之貨運公

司原本並未針對訂單進行資訊化管理，勢必增加訂單處理人員之

負擔，特別是不熟悉電腦之訂單處理人員，常可能有較大之反彈，

建議貨運公司之管理階層在導入車隊資源管理系統過程中，宜有

效掌握訂單處理人員之反應與確實問題，以免因少數人員之不配
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合而影響公司整體之作業效率。 

(2) 建議有意導入車隊資源管理系統之公司主要人員需確實了解車隊

資源管理系統之內涵，以便能具體表達對系統之需求，且可從系

統建置團隊之訪談中仔細檢討公司既有之各項作業程序，以便能

建立一套符合公司營運環境之車隊資源管理系統。 

(3) 本研究在協助 2 家貨運公司建置車隊資源管理示範系統過程中，

系統操作介面之修改次數多達數十次，其中曾經發生過因系統操

作人員之習慣不同而重複修改之情形，系統介面設計之優劣固然

會影響操作人員之意願，但在導入系統時建議貨運業者宜先以系

統功能完整性及實用性為主，待相關系統功能確定後，在進行畫

面位置、顏色、字體等介面之微調工作，以避免系統開發人員耗

費過多之心力在系統介面之設計上。 

(4) 車隊資源管理系統為貨運業者營運之核心，雖然本研究在功能規

劃上具備資料備份與系統還原功能，且已建議未來協助系統之建

置團隊應考量備援機制，以便能讓導入系統之貨運業者不因系統

當機而影響公司之營運，但在系統建置之初，仍建議貨運業者應

暫時保留人工派遣機制，以備不時之需。 

(5) 在導入車隊資源管理系統過程中，可能會有少數人增加工作量或

改變多年之作業習慣，導致對系統產生負面評價，甚至產生抗拒

心理。當該情形發生時，建議公司主管階層宜審慎了解該反應是

真的因為系統設計不良所產生，或是單純個人因素所造成；若為

系統設計問題，則應請系統建置團隊進行修正，若為個人因素，

則應展現資訊化之企圖心，針對個別人員進行再教育訓練或進行

人事調整。 
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第七章 系統宣導與推廣 

本研究透過對資訊系統業者與貨運業者等之多元需求調查，確立車隊

資源管理系統之模組功能及各項核心技術內容，且本研究所構建之車隊資

源管理系統除經過系統效能測試，亦已分別在汽車貨運業及汽車貨櫃貨運

業2種業態公司，完成示範系統之建置與測試作業，初步確認系統對於貨

運業者之效益，就作業效率面而言，可讓作業人員以更少的工時進行更有

效率之車隊資源管理；從企業經營層面而言，標準化及資訊化之作業方

式，亦有助於未來中小型貨運公司擴大營運規模，甚至進行公司間之聯合

派遣，創造貨運公司之最大經營效率，同時亦可透過有效率的配送，減少

空車里程、節省耗油量與降低CO2排放。本章主要說明研究執行過程中有

關車隊資源管理系統推廣與宣導作法之研擬構想與執行成果，並依據相關

執行經驗進行各項檢討，做為後續車隊資源管理系統之短、中與長期推動

發展策略參考。 

7.1 宣導與推廣執行構想 

本研究在研擬推廣與宣導作法過程中，一方面考量以往有關車隊管理

系統核心模組之推廣經驗，另一方面亦從推廣對象之業態現況進行探討，

期能讓本研究之宣導與推廣作法更具成效。 

交通部與本所在以往曾建置砂石車、公車及計程車等業態之車隊管理

系統核心模組，這些系統之建置大都與提升使用者便利性與運輸安全性有

關，因此其推廣方式大都是直接面對業者，或由政府從提升服務品質、促

進公共安全角度，補助縣市政府在建置公車動態資訊系統或計程車營運安

全與管理系統過程中導入系統核心模組。然從實際之執行經驗中發現有下

列4點寶貴經驗值得參考： 

1. 政府對於核心模組之應用扮演積極之輔導角色：由於砂石車、公車及

計程車等3種業態均是牽涉公共安全與大眾運輸之推廣，故政府在應用

過程中扮演較積極角色，甚至透過對縣市政府的經費補助，要求必須

納入相關核心模組功能。 
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2. 業者對於各核心模組缺乏足夠之組裝能力，仍須仰賴資訊公司之協助

建置：過去直接對公車業者、計程車業者之宣導方式，發現雖然在相

關核心模組設計過程中已盡量降低系統組裝門檻，但由於營運業者之

資訊技術能力較為有限，最後仍需藉由資訊公司的協助方能建置相關

車隊管理系統。 

3. 研究執行期限到期後，核心模組之技術支援工作容易出現斷層：相關

業態之車隊管理系統核心模組的開發均是採研究計畫方式進行規劃設

計與開發，在計畫執行期限到期後，技術支援工作將因缺乏持續性的

經費支援而初段斷層。 

4. 資訊公司對於核心模組之應用，傾向於參酌技術報告自行開發：以資

訊公司在協助建置系統核心模組的過程中，發現囿於實際建置架構與

開發工具之差異，大都傾向於參酌計畫所提供之技術文件資料，重新

撰寫程式。 

經由前述推廣經驗可知：公車與計程車之車隊規模較大，其資訊應用

經驗均較為豐富，且公車核心模組可結合公車動態資訊系統提供民眾相關

公車資訊，而計程車及砂石車則可基於公共安全理由，配合政府專案計畫

之補助加以推廣。 

而本研究所構建之商用車隊資源管理系統主要係以汽車貨運業與汽

車貨櫃貨運業之中小型公司為未來應用對象，該類型公司不僅車隊規模較

小且公司家數多，若單純藉助政府力量輔導業者建置，其成效可能會十分

有限。考量目前國內中小型貨運業者大都採傳統人工作業方式進行車隊管

理，對於運用資訊科技進行車輛調度等車隊資源管理相關作業之認知與技

術能力較為有限；另ㄧ方面，近年來從相關資料之回顧中，發現國內資訊

科技公司之監控作業技術成熟，具有商業性監控系統平台之資訊業者(後續

簡稱AVL業者)已達十餘家，每ㄧ家業者均積極募集貨運車隊加入監控平

台，提供各項車隊管理之基本功能。 

本研究考量各級貨運公會對業者所扮演的輔導角色，及AVL業者與貨

運業者所建立豐富行銷管道等環境特性，故研擬一套有別於以往僅針對業

者推廣之多元宣導與推廣計畫如圖7-1所示。本研究在執行期間所採用之宣

導與推廣管道包括下列3種： 
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圖 7-1 宣導與推廣計畫構想示意圖 

 

1. 系統成果宣導：本研究在成果宣導部分係採學術論文發表、召開業者

座談會、研討會與參加展覽會等方式進行，針對非特定使用對象進行

廣泛性之宣導。 

2. 貨運業者宣導：透過業者座談會等宣導場合，向公會幹部推廣車隊資

源管理系統，並妥善運用公會之聯繫管道，依據各地方公會之需求進

行現場或宣導資料寄發之客製化之宣導。 

3. AVL業者宣導：透過對AVL業者之教育訓練，將車隊資源管理系統之

相關技術移轉給AVL業者，以便各AVL業者能將車隊資源管理系統核

心模組之功能整合到各業者既有之貨運車隊監控平台功能中，冀望透

過AVL業者之推廣，將車輛資源管理系統應用於其所服務貨運業者之

公司。 

7.2 系統成果宣導 

本研究在系統成果宣導部分係採學術論文發表、召開業者座談會、研
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討會與參加展覽會等方式進行，針對非特定使用對象進行廣泛性之宣導。

其進行方式說明如下： 

1. 學術論文發表： 

本研究於執行過程中總共發表7篇學術論文，以宣導本研究目前之

系統發展成果，相關內容如下： 

(1) 智慧化商用車隊資源管理系統功能需求之調查分析，中華智慧型運

輸系統協會創會10週年暨交通部運輸推動成果與願景論文研討及

展覽會，97年10月。 

(2) 汽車貨運業派遣自動化相關課題之研究，中華智慧型運輸系統協會

創會10週年暨交通部運輸推動成果與願景論文研討及展覽會，97

年10月。 

(3) 小型汽車貨櫃貨運公司導入車隊資源管理系統之歷程與成效分

析，中華智慧型運輸系統協會創會10週年暨交通部運輸推動成果與

願景論文研討及展覽會，97年10月。 

(4) 智慧化商用車隊資源管理系統模組開發與構建，中華智慧型運輸系

統協會創會10週年暨交通部運輸推動成果與願景論文研討及展覽

會，97年10月。 

(5) 智慧化商用車隊資源管理系統模組介紹與應用，土木水利工程學會

專刊，97年12月； 

(6) Application of Kernel-Based Modules on Fleet Resource Management 

System to Improve Service Quality for Freight Carriers with Lower 

Costs，第13屆REAAA研討會，韓國仁川，98年9月。 

(7) 小型汽車貨櫃貨運公司導入車隊資源管理系統之歷程與成效分

析，中華民國運輸學會98年學術論文國際研討會，98年12月。 

2. 召開業者座談會與研討會：各舉行2次AVL業者教育訓練及系統成果展

示與說明會(座談會說明詳見7.3節)。會中針對各方所提及之問題除現

場回覆外，亦採用後續資料寄送、e-mail傳遞等方式進行溝通，做為協

助後續貨運業者導入本系統與修正系統之參考。 

3. 結合政府單位參與展覽：配合交通部參與中華智慧型運輸系統協會創

會10週年暨交通部智慧運輸推動成果與願景論文研討及展覽會，並在
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展覽過程中與前來參訪之工研院、貨運業者、資策會、中華電信研究

所等單位進行經驗交流。 

7.3 貨運業者宣導 

7.3.1 貨運業者宣導歷程 

在貨運業者宣導方面共舉辦2次系統說明座談會，以及透過貨運商業同

業公會聯合會發文至各地區公會徵詢其配合意願之結果，並於公會會員大

會現場針對系統內容進行說明，其相關內容詳細說明如下： 

1. 協請公會協助宣導並舉行現場說明會 

(1) 汽車貨運業：透過公文發送、說明會、及針對AVL業者技術轉移的

方式，在今年度增加2家示範業者，由本研究團隊之科技公司與AVL

業者協助輔導。其中有一家業者主要是將搬家業部門整合其公司原

本之司機排班刷卡系統，現已進入系統整合測試階段，以及該公司

原本使用DOS模式的貨運部門轉為目前WINDOWS系統；另一家業

者則是透過車機與核心模組系統提供公司人員進行自動派遣，目前

已完成資料蒐集、系統修正階段。彙整如表7-3-1。 

(2) 汽車貨櫃貨運業：透過AVL業者技術轉移的方式，在今年度增加1

家業者，因該業者本身已有完善之系統協助作業，故採取結合核心

模組中的派遣系統進行系統導入，主要朝向自動派遣作業方式進

行，目前已完成資料蒐集與同步測試階段。彙整如表7-3-2。 
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表 7-3-1 汽車貨運業回覆彙整表 

編號 公會縣市
無法協

助宣傳 
協助 
宣傳 

到場 
宣傳 無回覆 其他 

1 宜蘭縣 V     
2 基隆市    V  

3 台北縣   
提供 110
份資料  

增加一名示

範業者 

4 桃園縣  轉發文於會員   
原有一家示

範業者 
5 新竹縣      

6 新竹市  
已寄發 50 份資

料    

7 苗栗縣    V  
8 台中縣   8 月份   

9 台中市  轉發文於會員   
由 AVL 業者

進行一家業

者之輔導 
10 南投縣    V  
11 彰化縣    V  

12 雲林縣  
已寄發 70 份資

料    

13 嘉義縣    V  
14 嘉義市  轉發文於會員    

15 台南縣  
已寄發 100 份

資料    

16 台南市 V     

17 高雄縣  
已寄發 200 份

資料    

18 屏東縣  
已寄發 50 份資

料    

19 
中華民國

全國公會
 協助發文    

20 台北市 V     

21 高雄市  
已寄發 340 份

資料    
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表 7-3-2 汽車貨櫃貨運業回覆彙整表 

編號 公會縣市 無法協

助宣傳 
協助 
宣傳 

到場 
宣傳 未回覆 其他 

1 基隆市      

2 台北縣   
提供 70
份資料   

3 桃園縣  轉發文於會員   

原有一家示

範業者，今年

由 AVL 業者

增加進行一

家業者之輔

導 
4 苗栗縣    V  
5 台中縣    V  
6 台中市  轉發文於會員    
7 彰化縣    V  
8 雲林縣  轉發文於會員    
9 嘉義市    V  
10 台南縣  轉發文於會員    
11 高雄縣  轉發文於會員    
12 台灣省公會  協助發文    
13 台北市  轉發文於會員    
14 高雄市  轉發文於會員    

 

在系統推廣與宣傳過程中有多家業者透過資料寄送、e-mail傳遞的

方式與研究團隊進行聯繫，茲將各業者針對車隊資源管理系統核心模組

之建議依據不同貨運業別彙整說明如下： 

(1) 汽車貨運業 

① 建議系統未來能即時監控每輛車輛與司機於運送過程中之各種

行為，並且考量某些業者會配合政府鼓勵業者e化、管理技術升

級等，而積極推行加裝GPS系統，以即時控管所有車輛。 

② 建議系統可即時調度行駛在外之車輛與司機進行後續派車及任

務等，並能即時列印與傳送相關證明資料。 

③ 由於目前即時路況資訊皆由司機以電話或無線電等方式回報即

時情形，但可能因司機謊報塞車等原因而故意繞路以累積較多

之公里數，系統若能即時管理與控制，將可有效減少此情形的

發生。 
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④ 有關各項資訊與系統的應用，目前業界多依據使用者與管理者

的習慣，採人工簿記的紙本方式記錄公司營運資料，故建議能

提供一套有效系統，俾以加強目前既有管理方式，提升作業效

率。 

⑤ 建議需考量貨運業大部分都是靠行，應以人車合一的理念進行

系統開發，亦即應提供業者輸入代號即可顯示人與車的所有資

訊。 

⑥ 建議可增加2家業者，分別由研究團隊與AVL業者進行系統導

入。 

(2) 汽車貨櫃貨運業 

① 系統的建置，必須讓所有人都能快速瞭解與熟悉，例如增加備

註欄或新增之欄位以提供該公司各項額外訊息，亦或訂定制式

化格式之作業流程以供使用。各項既定格式中之欄位，可根據

各家公司所需之不同而變更或刪減，例如薪資的計算方式等。 

② 系統中若能保留訂單歷史紀錄，以避免後續接受訂單時的重複

製單，並可檢視該公司目前的需求與各項訊息。 

③ 業者間相互的支援或外包為常有之事，在系統的建構中並未建

置相關內容，希望能增加此部分之內容。 

④ 針對車頭管理與輪胎耗損的部分，建議能另外撰寫較為詳細的

系統內容以方便進行管理，例如：輪胎的耗損率、輪胎更換位

置等。 

⑤ 由於業者於訂單接受獲得貨櫃編號時，即已完成配置板架，若

於訂單系統中提供板架編號，能方便公司指派作業，亦可隨時

瞭解板架目前位置及托運司機。 

⑥ 系統中除應包含薪資管理部分外，建議可另提供人事管理部

分，供公司管理部門使用。 

⑦ 由於業者經營之工作項目細分多位處理，故建議系統盡可能細

分多種類型以因應此情形。 

⑧ 由於業者已經透過每日的輸入與登記各項派遣資料與價格，因

此建議能將系統結合會計系統以利各部分使用，例如：應收帳

款、薪資計算。 
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⑨ 業者對於系統的轉換與變更，希冀能改善目前公司所面臨的部

分問題。 

⑩ 由於該公司各板架皆有其車牌以供派遣使用，因此希望在派遣

訂單製作時，即給予搭配之欄位以供選擇。 

⑪ 建議增加1名業者，由AVL業者協助進行系統導入。 

2. 舉辦系統說明座談會 
(1) 智慧化商用車隊資源管理系統整合之研究座談會(相關紀錄請參閱

第 2 期報告書) 
① 會議日期及時間：97年10月23日(星期四)上午9時 

② 會議地點：中華大學演講廳(新竹市香山區五福路二段707號) 

③ 與會人員：研究團隊、公部門單位、IT業者、與會學者、學生

代表合計共87人 

④ 討論議題：包括未來核心模組的維護方式、系統開發之經驗與

技術轉移、未來申請系統之方式與費用計算等。 
(2) 智慧化商用車隊資源管理系統整合座談會(其他相關之建議與問題

請詳見會議紀錄請參照附錄 2) 
① 會議日期及時間：98年11月4日(星期四)上午9時 

② 會議地點：中華大學演講廳(新竹市香山區五福路二段707號) 

③ 與會人員：包括研究團隊、公部門單位、IT業者、貨運業者、

學生代表等合計共100人。 

④ 討論議題：針對核心模組、汽車貨運業示範系統、汽車貨櫃貨

運業示範系統、網站宣導、AVL業者經驗分享、示範系統業者

經驗分享，推廣申請系統辦法進行簡報說明。 

7.3.2 資訊公司協助貨運業者導入系統 

據上節所述，在與各公會之聯繫過程中，本研究進一步輔導另一家業

者，該業者對商用車隊資源管理系統有潛在需求，因此，研究團隊主動針

對該業者進行訪談，並將其納入本研究之核心模組導入對象，透過多次訪

談了解 H 公司的系統之需求，並進行核心模組客製化功能之開發，針對 H

公司導入歷程、現況分析、系統整合、系統測試及系統修正結果說明如下： 

1. H 公司導入歷程：針對 H 公司進行導入，以下分幾個階段進行說明，

其各階段乃依時間順序，而階段與階段間並沒相同時間，而是以與 H
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公司討論過後要進行之相關導入歷程修正說明： 

(1) 階段一：了解 H 公司目前需求，設計司機管理、訂單管理、派遣

紀錄、訂單批價、報表計算、估價等系統介面。 

(2) 階段二： 
① 整體系統建議修正 

A. 在系統的整體介面希能呈現幾個模組功能，分別依序為基

本資料管理模組（含司機資料管理）、訂單管理模組（含搬

遷契約）、車輛派遣模組（含任務指派、批價）、薪資與報

表模組、車輛路線規劃模組、估價模組、系統權限設定等。 

B. 所有的「新增」鍵建議修正為「儲存」鍵。 

C. 所有的儲存、刪除、修改鍵，建議皆放於右方，較容易操

作。 
② 司機管理介面需新增欄位包括車號、出廠年份、車種等，另需

能夠快速查詢單一司機之資料。 

③ 到達人數與車輛之欄位需區分車與人的欄位，並新增備註欄位

以供輸入。 

④ 搬遷契約建立完成後，需依需為日期、時間、客戶名稱、遷出

日期、遷入日期、每車單價等順序呈現，較容易一目了然所有

之資料內容。 

⑤ 需增加日期篩選的條件，以方便快速查詢到該日期之資料。 

⑥ 任務指派介面應不需要輸入金額，需有另一介面提供金額之輸

入，其介面應能與派遣介面相似。 

⑦ 任務指派介面之欄位主要來自搬遷契約之欄位，建議能夠一次

看完當天之派遣資料，並且能直接派遣司機及助手。 

⑧ 任務指派之資料需能夠直接列印。 

⑨ 利用報表查詢之功能，篩選條件需包括月份、日期、司機，且

希能夠交叉比對進行查詢。 

⑩ 需能有一介面統計客戶來源，並能提供列印及匯出之功能。 

⑪ 估價介面之日期及時間需分開輸入。 



7-11 

⑫ 估價介面之欄位建議依序為估價日期、姓名、地點、電話、預

定搬遷日、備註，而備註之欄位需大些，才能輸入較多的資料

內容。 

⑬ 車輛路線規劃介面希能利用原核心模組介面結合，利用地圖可

查詢到司機派遣的距離，以作為內部之參考。 

(3) 階段三：後續在系統開發上將配合原排班系統進行介接，排班系統

主要利用 RS232 介接，以納入核心模組進行任務派遣工作。 

(4) 階段四： 
① 估價查詢增加地址查詢、電話查詢、估價日期查詢、姓名查詢。 

② 估價按鈕名稱改為成交、未成交，並增加估價回復功能。 

③ 修改全部表單下方顯示資訊地方，讓使用者不能選取文字。 

④ 搬遷契約查詢增加日期查詢、名稱查詢、地址查詢、電話查詢、

手機查詢等欄位。 

⑤ 契約編號及估價編號不需顯示。 

⑥ 派遣日期改為可選擇一個區間。 

⑦ 訂單車型總重需可以輸入小數點。 

⑧ 批價與派遣全部顯示預設為1年。 

⑨ 估價及派遣功能需能有列印功能。 

⑩ 各表單查詢的下拉式選單要讓使用者不能輸入資料。 

⑪ 路徑規劃之選單需能照縣市名稱順序進行查詢。 

⑫ 派遣表單需讓使用者不能重複開啟。 

(5) 階段五： 
① 遷出及遷入地址欄位需能增加電梯及人士。 

② 客戶電話及手機號碼欄位位置對調。 

③ 搬遷日期需增加星期一。 

④ 新增車輛噸數欄位。 

⑤ 任務指派之備註欄在開啟時不需清空。 

⑥ 派遣欄位中的客戶電話改為手機電話。 

⑦ 客戶名成及喬遷日期欄位位置互調。 

⑧ 列印功能之紙張方式改為橫向顯示。 

⑨ 於遷入日期增加預派車輛及預估車輛數。 
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⑩ 司機查詢派遣所查詢的區塊需放大畫面。 

2. H 公司現況分析：H 公司開發原則主要利用核心模組依照 H 公司之要

求及現有狀況進行客製化系統，以取代利用 DOS 系統及手寫之流程，

H 公司之基本資料介紹如表 7-3-3 所示，表中說明業者目前現有系統使

用問題、業者現有系統介紹、系統需求等。 

表 7-3-3 H 公司基本資料表 

項目 說明 
業態別 汽車貨運業及搬家業 
營運型態 貨運及搬家業為主 
車隊規模 約 20 輛車，區分 0.5T、1.5T 及大車 

車輛型態 
目前所有車輛皆為靠行車輛，且皆為人車合一方式，並利用司機代號

紀錄 

現有系統

介紹 

1. 目前所採用的貨運系統為 20 年前所使用的 DOS 系統，如圖

7-3-1~7-3-2 所示，主要使用的項目為車籍資料管理系統、客戶資

料管理系統，主要用於貨運業當中，可查詢整月份的資訊，以瞭

解司機或是客戶在整月中所有勤務狀況，其欄位內容包括日期、

訂車、出車、車號、車別、公司名稱、貨名、才數、運費、車資、

司機。 
2. 搬家業則主要利用手寫及 Excel 進行紀錄。 
3. 另有一排班刷卡系統，主要用途在於司機返回公司時會進行刷

卡，則會依序排列在排班系統當中，採先進先出方式，以作為人

員調度之判斷，排班刷卡系統如圖 7-3-3 所示。 
4. 搬家之作業主要利用搬遷契約書紀錄，在實際派遣人員時，則手

寫計算所需派遣人數及所需費用，完全由人工判斷人員調度。 
5. 在 DOS 系統當中最常使用之功能包括車籍系統、客戶資料系統、

車派系統及發票系統。 

現有系統

問題 

1. DOS 系統過於老舊，且資料已被設定防密，無法將原資料取得，

有需要將 DOS 系統取代。 
2. DOS 系統僅作事後紀錄，並未做到實際派遣功能。 

大多利用手寫及 Excel 方式紀錄。 

系統需求 

1. 除了有貨運系統（DOS）外，另有搬家系統之需求（現在乃利用

手寫及自行使用 Excel 紀錄），貨運及搬家系統需求及流程皆不

相同，希透過系統化之方式取代目前手寫及利用 DOS 系統之情

形，因此需建立 2 個系統，而 2 個系統功能類似，希透過系統化

方式改善現有之作業流程。 
2. 希結合排班刷卡系統，並進行司機之派遣。 
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表 7-3-3 H 公司基本資料表(續) 

項目 說明 
主要運輸

貨種 
H 公司主要服務臺北地區之客戶，但仍有少數外縣市之訂單。 

使用核心

模組原因 
因 DOS 系統資料為封閉性，在 DOS 系統所建立之資料無法取得，擔

心系統不正常時造成系統故障，希採用核心模組取得現有 DOS 系統。

 

  
 圖 7-3-1  DOS 系統畫面一        

 
圖 7-3-2  DOS 系統畫面二 
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圖 7-3-3 排班刷卡系統畫面 

3. 核心模組與 H 公司排班刷卡系統整合：H 公司本身有一排班刷卡系統，

主要用途在於提供司機進入公司可刷卡進行紀錄，同時調度人員根據此

排班刷卡系統之進入順序進行司機之派遣，因此本研究將核心模組之任

務派遣與排班刷卡系統結合，使 H 公司可利用本研究所建立之搬家系

統進行司機之派遣，以簡化 H 公司內部之流程，整合排班刷卡系統架

構如圖 7-3-4 所示，當司機及助手進入公司時需進行刷卡，同時透過刷

卡排班系統會將資料更新於 H 公司搬家系統，而調度人員透過 A 搬家

系統之任務派遣功能進行司機及助手的派遣，也會將資料更新於排班刷

卡系統上，而與排班刷卡主機介接上乃利用 RS232 接頭進行介接，本

研究參照其排班刷卡主機之介接方式，撰寫資料更新程式自動撈取相關

司機及助手資料，預設為每 3 分鐘更新 1 次。 

 
圖 7-3-4 整合排班刷卡系統架構圖 
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4. H 公司搬家系統建置：H 公司搬家系統之系統架構如圖 7-3-5 所示，共

包括 6 類模組功能及系統權限設定，針對各模組功能及系統畫面進行說

明如下： 

 
圖 7-3-5 H 公司搬家系統架構圖 

(1) 系統權限設定：系統權限設定主要提供 H 公司進行權限控管工作，

圖 7-3-6 為系統權限設定畫面，可自訂帳號、密碼、確認密碼、姓

名及 email，也可自行設定不同使用者所具備之模組功能。 

 
圖 7-3-6 H 公司搬家系統系統權限設定功能圖 
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(2) 基本資料管理模組： 

① 基本資料管理模組包括司機管理，因H公司為人車合一，因此

在司機管理上涵蓋司機及車輛的資料，其欄位包括司機編號、

司機姓名、身份證字號、職稱、僱用日期、持照種類、電話、

薪資、是否在職、地址、車號、出廠日期、車種及備註等資料，

圖7-3-7為司機管理資料圖，且提供新增、刪除、修改及查詢資

料功能。 

② 司機管理另提供欄位選擇功能，可任意勾選所需之欄位，圖

7-3-8為欄位選擇圖。 

③ 估價模組：估價管理為H公司在搬家業所新增之模組功能，為

訂單建立前，需事先進行估價工作，圖7-3-9為估價管理圖，另

利用不同顏色表示是否估價成交或者不成交，且提供新增、刪

除、修改及查詢資料功能。 

 
圖 7-3-7 H 公司搬家系統司機管理功能圖 
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圖 7-3-8 H 公司搬家系統司機管理欄位選擇功能圖 

 
圖 7-3-9 H 公司搬家系統估價管理功能圖 
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(3) 訂單管理模組： 

① 訂單管理可新增訂單資料，其欄位包括搬遷日期、搬遷時間、

客戶名稱、客戶電話、手機、到達人數與車輛、備註、遷出地

址、遷入地址、客戶來源及計價方式等資料欄位，圖7-3-10為

訂單管理圖，且提供新增、刪除、修改及查詢資料功能。 

② 訂單管理另提供欄位選擇功能，可任意勾選所需之欄位，圖

7-3-11為訂單管理欄位選擇圖。 

 
圖 7-3-10 H 公司搬家系統訂單管理功能圖 
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圖 7-3-11 H 公司搬家系統訂單管理欄位選擇功能圖 

(4) 車輛派遣模組：車輛派遣模組共區分任務指派及批價 2 類功能，相

關說明如下： 

① 任務指派：任務指派功能主要依據訂單資料進行司機之派遣，

可利用分類快速查詢到所需派遣之司機，此司機資料乃介接H

公司原排班刷卡系統資料而來，並同步進行更新司機及助手資

料，圖7-3-12為任務指派功能圖，在搬家系統中還可選擇司機

及助手進行派遣工作。 

② 批價：批價功能則是依據任務指派結果進行司機及助手之薪資

紀錄，圖7-3-13為批價功能圖。 
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圖 7-3-12 H 公司搬家系統任務指派功能圖 

 
圖 7-3-13 H 公司搬家系統批價功能圖 

(5) 薪資與統計報表模組：薪資與統計報表模組共區分薪資查詢及百分
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比統計查詢 2 類功能，相關說明如下： 

① 薪資查詢：薪資查詢主要依據訂單及批價資料進行運算，可查

詢某時段司機的金額，圖7-3-14為薪資查詢功能圖，且可提供

匯出及列印功能。 

② 百分比統計查詢：百分比統計查詢包括客戶來源統計及成交率

統計，客戶來源統計是依據訂單資料進行客戶來源之統計，可

查詢某段時間內客戶來源百分比資料，如圖7-3-15所示，成交

率統計則是依據估價管理，了解各估價狀況是否成交之情形，

如圖7-3-16所示，且皆提供列印功能。 

(6) 車輛路線規劃模組：此模組提供距離計算功能，使用者可利用電子

地圖定位起迄點計算出路徑規劃結果，並提供其距離資料及列印供

參考，圖 7-3-17 為距離計算功能圖。 

 
圖 7-3-14 H 公司搬家系統薪資查詢功能圖 
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圖 7-3-15 H 公司搬家系統客戶來源統計查詢功能圖 

 
圖 7-3-16 H 公司搬家系統成交率統計查詢功能圖 
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圖 7-3-17 H 公司搬家系統距離計算功能圖 

5. H 公司搬家系統修正說明：H 公司搬家系統主要利用本研究之商用車隊

資源管理系統核心模組進行修正，圖 7-3-18 為 H 公司搬家系統修正架

構圖，本研究採用原核心模組貨運系統修正成 H 公司搬家系統，其中

車輛監控模組並沒有採用，而原先報表與指標分析模組依據 H 公司之

習慣用語改名為薪資與報表模組，另外還新增排班刷卡系統及估價模

組，本研究依據 H 公司之需求進行修改，歸納幾項系統功能修正內容

供參考，說明如下： 
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圖 7-3-18 H 公司搬家系統修正架構圖 

(1) 新增功能：即指原核心模組所未涵蓋之功能，於本系統所新增之功

能，其涵蓋新增操作介面、程式邏輯、資料庫結構等。 

(2) 操作介面修改：即指利用原核心模組操作介面進行修改，以符合業

者之需求。 

(3) 程式邏輯修改：即指利用原核心模組之功能程式邏輯進行修改，以

符合業者之需求。 

(4) 資料庫結構修改：即指利用原核心模組之資料庫結構進行修改，以

符合業者之需求。 

根據上述 4 類系統功能修正方向，H 公司搬家系統利用商用車隊資源

管理系統核心模組之汽車貨運業系統進行修改，其修改整理如表 7-3-4 所

示，針對 H 公司搬家系統與原核心模組對照說明如下： 

(1) 除了百分比統計查詢及估價管理功能為新增功能外，其他功能皆涵

蓋於原核心模組架構，各功能名稱雖和核心模組的名稱不同，但大

多涵蓋在核心模組的功能架構上。 

(2) 各功能修正最多的為操作介面修改，因 A 貨運公司主要訴求在於
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能有方便之系統操作介面可使用，因此各功能在操作介面之修正最

多，且要能符合現有 H 公司之作業流程，在欄位的設計順序上要

能夠方便輸入。 

(3) 程式邏輯修改主要在於任務指派，因有關於其派遣邏輯之建立，包

括排班刷卡系統之介接及派遣邏輯之修改，因此在程式邏輯修改的

幅度也較大。 

表 7-3-4 H 公司搬家系統與原核心模組對照表 

H 公司貨運搬家系統 
對照原核心模

組使用之功能 
新增

功能

操作

介面

修改 

程式

邏輯

修改 

資料庫結

構修改 模組 功能 

基本資料

管理模組 
司機資料管理 

司機資料管理 
車輛資料管理 

─ ○ ─ ○ 

訂單管理

模組 
訂單管理 

訂單管理 
訂單批價 

─ ○ ─ ○ 

車輛派遣

模組 
任務指派 任務指派 ─ ○ ○ ─ 
批價 薪資管理 ─ ○ ─ ─ 

薪資與報

表模組 

薪資查詢 
薪資管理 

指標分析 KPI 
─ ○ ─ ○ 

百分

比統

計查

詢 

客戶來

源統計 
─ ○ ─ ─ ─ 

成交率

統計 
─ ○ ─ ─ ─ 

車輛路線

規劃模組 
距離計算 行車路線導引 ─ ○ ─ ─ 

估價模組 估價管理 ─ ○ ─ ─ ─ 

備註：○表示功能有此修改，─表示功能不作修改 

在 H 公司搬家系統主要利用原核心模組之汽車貨運業系統進行修改，

在前述 4.3.6 節介紹原汽車貨運業加上共同表單共有 27 個表單，針對 H 公

司搬家系統之性質修正後，共剩下 13 個表單，其中許多表單名稱進行合

併以及刪減動作，其對應如圖 7-3-19 所示，針對各表單之修正說明如下： 

(1) 沿用原表單：登入資料表、道路資料表及模組資料表則採用原核心

模組之表單進行引用。 

(2) 修改原表單：欄位資料表、車輛資料表、客戶資料表、派遣資料表、
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司機資料表、訂單資料表、車輛所屬司機資料表、薪資資料表則進

行修改及合併動作，其產生為 H 公司搬家系統之訂單資料表、客

戶資料表、司機與車輛管理資料表、欄位資料表、搬家司機與車輛

資料表、派遣備註資料表及搬家訂單資料表。 

(3) 新增資料表：在 H 公司搬家系統新增之資料表單包括版本控制資

料表、搬家批價資料表、搬家估價資料表。 

 
圖 7-3-19 H 公司搬家系統資料庫修正對應圖 

6. H 公司搬家系統經費概估參考：本研究利用核心模組修改成 H 公司搬

家系統，在本研究當中乃免費提供給 H 公司進行使用，而本研究仍依

據表 7-3-4 之對照表，初步估算各項功能修改之經費提供參考，其所需

經費概估如表 7-3-5 所示，相關說明如下： 

(1) 耗時最多的為任務指派功能，雖任務指派在介面上有作操作介面之

修改，但因還需與排班刷卡系統整合，在程式邏輯需需大幅度修

正，因此在程式撰寫及修正上所需花費之時間最多。 
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(2) 其次是估價管理，因此功能為新增功能且需進行相關之介面及欄位

之新增，在資料庫結構上還需與其他既有核心模組資料庫串連。 

(3) 最後是其他相關功能，大多是進行操作介面修改，並將各式資料庫

進行修改及串連，因此所需花費之時間較少。 

表 7-3-5 H 公司搬家系統經費概估表 

H 公司搬家系統 新增

功能

操作介

面修改

程式邏

輯修改

資料庫結

構修改 
所需經費 

(新台幣：元) 模組 功能 
基本資

料管理

模組 
司機資料管理 ─ ○ ─ ○ 5,000~8,000 

訂單管

理模組 
訂單管理 ─ ○ ─ ○ 5,000~8,000 

車輛派

遣模組 
任務指派 ─ ○ ○ ─ 100,000~120,000

批價 ─ ○ ─ ○ 5,000~8,000 

薪資與

報表模

組 

薪資查詢 ─ ○ ─ ○ 5,000~8,000 

百分

比統

計查

詢 

客戶來

源統計 
○ ─ ─ ─ 6,000~10,000 

成交率

統計 
○ ─ ─ ─ 6,000~10,000 

車輛路

線規劃

模組 
距離計算 ─ ○ ─ ─ 2,000~4,000 

估價模

組 
估價管理 ○ ─ ─ ─ 10,000~15,000 

合計 144,000~191,000

7. H 公司搬家系統資料庫架構：H 公司搬家系統資料庫架構流程如圖

7-3-20 所示，主要是依據汽車貨運業之資料庫架構流程圖進行修正，其

中刪除車輛監控模組，新增估價模組，並將報表與指標分析模組修正為

薪資與報表模組：(1)在基本資料部分，僅保留司機資料進行基本資料

產生；(2)在估價部分，需進行估價後，在配合訂單資料之建立，進而

產生訂單；(3)在車輛派遣部分，則整合排班刷卡系統，再配合訂單資

料進行司機之派遣；(4)在車輛路線規劃部分，則是透過即時路況，利

用路徑規劃引擎運算出路線導引結果；(5)在相關報表部分，則透過各
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項資料進行統計，所引用之資料包括估價資料庫、薪資資料庫及客戶資

料庫，最後可得出相關報表輸出及列印。 
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8. H 公司搬家系統測試結果：H 公司搬家系統目前已提供 H 公司進行測

試，實際應用大概 1 個月時間(98 年 10 月~11 月)，但目前 H 公司在搬

家作業上仍是採手寫及系統並行方式作業，對系統之操作漸漸熟悉，本

研究利用訂單輸入、派遣作業進行測試，其測試結果如圖 7-3-21 所示，

相關測試說明如下： 

(1) 導入系統前：將 H 公司作業區分訂單輸入、輸入派遣單、派遣作

業、輸入薪資資料、薪資計算等，在訂單輸入上除需手寫契約外，

還另外手寫少數欄位於筆記本進行紀錄；在派遣作業上，需同時操

作排班系統並利用筆記本進行相關之派遣作業。 

(2) 導入系統後：本研究將 H 公司相關作業流程利用系統進行導入，

其中訂單輸入由手寫改為系統輸入，手寫派遣作業改為電腦直接點

選輸入，輸入薪資資料需從利用 Excel 輸入資料改為直接利用電腦

輸入及計算。 

(3) 測試結果： 

① 訂單輸入系統測試結果：訂單輸入時間之測試方式主要由測試

人員依據業者所建立之實際訂單資料進行輸入測試，可輸入之

欄位包括客戶名稱、遷出地址、遷入地址、電話、客戶來源、

計費方式等相關資料，測試前已先建立完成相關客戶資料，因

此在訂單輸入上可直接帶出客戶資料進行引用，經10筆之訂單

資料進行測試，手寫每筆平均花費64.1秒，系統輸入訂單每筆

平均花費71.4秒，在訂單輸入上因業者還未能熟悉系統輸入方

式，且所需輸入之欄位內容較多，因此系統輸入需花費較多時

間。 

② 派遣作業系統測試結果：派遣作業系統輸入時間之測試方式，

主要直接引用前述所建立之實際訂單資料，在整體派遣作業(同

時操作排班系統)、輸入薪資資料、薪資計算等，經10筆之派遣

資料進行測試，原先利用排班系統並同時手寫及事後利用Excel

輸入計算，每筆平均花費30秒，系統計算派遣作業每筆平均花

費5秒，因派遣作業許多相關資料事後已在訂單資料輸入時即建

立完成，因此在實際派遣及相關薪資計算時，可節省83.3%之

作業時間。 
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③ 整體作業時間由原本94.1秒縮減至76.4秒。 

 
圖 7-3-21 導入系統測試結果圖 

(4) 系統績效評估： 

① 在H公司測試結果當中，本研究以每月基本薪資17,280元進行計

算，在派遣作業利用系統輸入取代既有手寫方式，H公司一個

月約可節省14,400之薪資支出。 

② 經導入系統可以發現，H公司許多作業上都需依據訂單進行操

作，由於過往未將訂單輸入、派遣作業、薪資計算等進行串連，

各項作業皆各自獨立，但透過系統之建立後，只要完成基本之

系統訂單輸入，後續之相關計算將能更快計算完成，可節省許

多作業之時間。 

③ 由於目前H公司僅實際系統上線1個月之時間，還需花費時間適

應系統輸入之方式，且仍是手寫及系統輸入並行方式進行，因

此在系統績效上仍未有明顯之差異性，後續需透過更多時間之

適應及測試，則能取得更多之測試結果以作說明。 

7.4 AVL 業者宣導 

目前臺灣地區自動車輛定位(Automatic Vehicle Location, AVL)系統業

者主要提供之服務，係利用車上單元之定位模組得到車輛所在位置，並透

過無線通訊模組將該資訊回傳至監控主系統，依其背景區分可分為車機製
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造商和地理資訊系統等 2 種業者，且本身產品大都採自行研發、設計及製

造，已可充分掌握 AVL 系統之相關技術，因此，在技術上應可依據貨運業

者之需求差異進行系統之客製化，惟現階段 AVL 業者均缺乏完整之車隊管

理系統之規劃架構，導致雖可達到監控功能，卻面臨無法將監控資訊做有

效利用之窘境。 

再者，貨運業者若需要使用到自動車輛定位功能，尚需支付額外之通

訊費用，在無法有效確認系統效益情況下，一直無法為貨運業者接受。且

目前貨運業規模大多以中小型為主，公司資訊化程度不高，因此當 AVL 系

統所提供之各項即時資訊，無法透過公司内部資訊系統與其他資料進行交

換或加值時，其所能發揮之功能就會受到限制。同時，也因多數貨運公司

之規模較小，較缺乏專業管理能力，故大都滿足於既有之營運作業方式，

並在客户穩定之情況下，多數皆認為無需改變既有營運作業方式；另一方

面 AVL 系統之建置所費不貲，需要增加購置車機、更新電腦管理系統、

人員訓練與教育等成本，在導入系統之效益不明確情況下，貨運業者大都

持觀望態度。 

茲將目前貨運業現況與 AVL 系統之市場特性彙整如下[6]： 

1. 臺灣地區行動電話非常普及，目前貨運市場中大都使用行動電話，做為

監控、聯絡之工具，不論是司機自行配備或由公司提供行動電話，其所

需支付之成本均較 AVL 系統所需支付成本為低。 

2. AVL 系統之供應商大致可區分為車機製造商和地理資訊系統等 2 種業

者，此 2 類型業者間大都採聯合販售方式進行，惟業者間彼此之信任感

仍嫌不足，甚至互相制肘。 

3. AVL 系統之價格仍十分混亂，業者並無制式之報價基準，而是依據廠

商之車隊規模採取彈性報價方式，且價格彈性十分高。 

4. 目前業者對於 AVL 系統之功能解釋大都語焉不詳，無法提供業者充分

之資訊。 

5. 目前 AVL 系統業者提供系統客制化之意願不高，且大都希望貨運業者

迎合其所發展之系統功能，而不是另開發適合貨運業者營運作業方式之

系統。 

此外，為配合目前政府積極推動物流 e 化政策，鼓勵貨運業者進行資
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訊整合，本研究藉由智慧化商用車隊系統之開發授權提供給中小型業者使

用，期能降低業者成本支出、提升作業效率，並將系統技術移轉給 AVL

業者，試圖從 AVL 業者之角度來輔導貨運業者，希能改善以往業者因缺乏

完整之車隊管理系統之規劃架構，而無法將監控資訊做有效利用之缺點。 

因此，本研究針對 AVL 業者之宣導方式係採取系統技術轉移，透過教

育訓練與詳細技術文件說明導引方式，讓 AVL 業者清楚了解本研究相關成

果及如何確實掌握貨運業者之需求，俾使 AVL 業者能夠確實應用核心模組

開發之功能，協助修正既有系統，發揮系統最大效益。 

7.4.1 教育訓練 

本研究所建立之商用車隊資源管理系統核心模組除了進行貨運業者宣

導外，另也進行 AVL 業者宣導，希藉由教育訓練之推廣使 AVL 業者了解

核心模組之應用，本研究共進行 2 次之 AVL 業者教育訓練，如表 7-4-1 及

圖 7-4-1～圖 7-4-4 所示，皆獲得不錯的回應，並取得 AVL 業者不同想法，

使本研究進一步了解 AVL 業者之需求。 

表 7-4-1 AVL 業者教育訓練彙整表 

項次 日期 地點 人數 

第 1 次 
教育訓練 

98 年 6 月 5 日 
中華大學管理大樓 6 樓

電腦教室 
2 家 AVL 業者共 5 人 

第 2 次 
教育訓練 

98 年 9 月 16 日 
交通部運輸研究所 6 樓

電腦教室 
6 家 AVL 業者共 14 人
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圖 7-4-1 第一次教育訓練概況一 

 
圖 7-4-2 第一次教育訓練概況二 
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圖 7-4-3 第二次教育訓練概況一 

 
圖 7-4-4 第二次教育訓練概況二 

本研究所進行之教育訓練課程如表 7-4-2 所示，主要考量資訊公司之

性質，將課程區分為針對業務人員及程式開發人員，茲將課程內容說明如

下： 

1. 業務人員：針對業務人員進行說明包括產業特性及商用車隊資源管理系

統功能介紹，希協助業務人員了解國內貨運業之特性及本研究之商用車
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隊資源管理系統功能為何，同時藉由課程說明本研究在輔導貨運業者之

經驗及問題，使 AVL 業者了解貨運業的業態狀況。 

2. 程式開發人員：針對程式開發人員進行資料庫、程式碼及電子地圖之應

用說明，使 AVL 業者能夠確實應用核心模組開發之功能。 

表 7-4-2 AVL 業者教育訓練課程表 

時間 課程 內容 適合對象

2 小時 

產業特性介紹 
 汽車貨運業產業特性介紹 
 汽車貨櫃貨運業產業特性介紹 

業務人員
商用車隊資源管

理系統功能介紹 
 核心模組組裝功能 
 六大核心模組介紹 

2 小時 

資料庫介紹 
 汽車貨運業資料庫架構介紹 

程式開發

人員 

 汽車貨櫃貨運業資料庫架構介紹 

程式碼介紹  六大核心模組程式碼介紹 

電子地圖應用  電子地圖應用功能介紹 

透過 2 次教育訓練，AVL 業者提出之問題彙整如表 7-4-3 所示，主要

問題著重於未來核心模組之維運、核心模組的申請辦法等相關問題。本研

究積極將核心模組向 AVL 業者推廣，使 AVL 業者了解商用車隊資源管理

系統核心模組之架構，未來 AVL 業者若要進行相關系統之延伸開發，可依

據「交通部運輸研究所智慧型車隊管理系統核心模組軟體授權使用管理要

點」之規定，直接與本所進行相關之申請使用。 

表 7-4-3 AVL 業者教育訓練問題彙整表 

項次 AVL 業者提出之問題 

第 1 次教育訓練 

1. 課程應區分業務性質及工程師性質。 
2. 即時路況資訊是否能核心模組取得應用？ 
3. 核心模組是否能結合 PDA 提供路況事件？ 
4. 核心模組是否已開發統一之車機接收平台？ 
5. 下次之教育訓練須事先將所有電腦安裝核心模組，以方

便操作進行系統說明。 
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表 7-4-3 AVL 業者教育訓練問題彙整表(續) 

項次 AVL 業者提出之問題 

第 2 次教育訓練 

1. 客製化維運部分：若發現有一些沒有預期的問題產生

時，應該要如何去處理？因為當整個業者都在使用時人

員調度處理問題上會有困難，是否有建議的方案？ 
2. 向運研所申請版權後會提供哪些資料？ 
3. 地圖連結問題：當使用量成長到一個階段時，連線速度

勢必受到影響，請問要如何去處理？ 
4. 系統未來如何收費？付費內容包括哪些？授權的內容

有哪些？以及以後連繫的方式？後續還需要哪些費

用？維護的費用？其中是否有包括地圖的授權？ 
5. 今天資料的電子檔是否可以提供？ 
6. 車輛使用的壓力測試，是否可以直接 DEMO？ 
7. 想要修正路徑規劃的功能是否可行？ 
8. 可否提供試用版本？ 
9. 伺服器在中華大學，那未來安全性的問題？未來 1 年保

固過程中當系統異常時要如何處理？24 小時的緊急處

理方式？考量的安全配套措施又在哪裡？研究單位與

運研所所扮演的角色為何？ 
10. 油耗管理部分如何去做判斷以及衡量其效益？ 
11. 目前的版本日後會再做更新與變更嗎？ 
12. 系統串接是在 server 上是否會影響到後台的服務？是否

會中止？ 

 

7.4.2 完成技術移轉之 AVL 業者介紹與整合構想  

茲將配合本研究計畫並完成技術移轉之 AVL 業者的公司簡介、系統功

能及其協助貨運業者進行系統測試結果等內容說明如下： 

1. AVL 業者公司簡介 

主要營業項目為資訊軟體服務、資料處理服務、電子資訊供應服務

及企業經營管理顧問。公司主要由交通、資訊、通訊等專業人員所組成，

以交通專業為基礎，結合地理資訊系統（GIS）、全球衛星定位系統（GPS）

及行動通訊系統（Mobile Communication System）等技術，針對各種運

輸產業的需求開發車載資通訊系統，藉以協助相關產業業者改善車隊營

運流程、降低營運成本、提升經營績效。並以智慧型運輸系統(ITS)技
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術研發為核心，為提供系統整合服務為目標市場，公司除承接大型政府

專案外，亦研發設計衛星車隊管理之相關產品，以供一般民間企業使用。 

2. 車隊監控系統平台介紹 

(1) 系統架構 

衛星車隊監控系統包括車載硬體設備及後台應用程式，其中車

載硬體設備為衛星定位車機，後台應用程式則採用 Web 平台架構。

因此，客戶之使用者只要透過任何一台可上網之電腦，即可藉由網

際網路瀏覽器登入操作系統，不須另行安裝任何軟體；整體之系統

架構圖如圖 7-4-5 所示。 

 
圖 7-4-5 車隊監控系統架構圖 

(2) 系統功能 

系統平台主要功能畫面如圖 7-4-6 至圖 7-4-11 所示，茲就系統

之主要功能說明如下： 

① 車隊監控：查詢車輛即時位置，利用表列式或電子地圖方式呈

現車輛目前位置，一次查詢指定之單一車輛或多車。 

② 行車紀錄：查詢過去某段時間車輛定位之歷史紀錄及行車軌跡。 

③ 統計分析報表：提供多種車隊績效報表，包括每輛車於每月及

每日之里程統計、超速統計、怠速統計、回數票統計、油耗成

本統計、車輛進出地標統計等。 

④ 即時派遣：於車輛上加裝車載顯示終端機，即可透過車機的即

時通訊功能，於系統平台上發送文字訊息至指定車輛上，司機
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根據預設回覆選單選擇適合選項，達到即時互動訊息派遣之應

用。 

 
圖 7-4-6 AVL 業者系統平台-即時車輛監控 

 
圖 7-4-7 AVL 業者系統平台-行車歷史軌跡 
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圖 7-4-8 AVL 業者系統平台-車輛每日里程統計 

 

圖 7-4-9 AVL 業者系統平台-車輛每日怠速統計 
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發送派遣訊息

設定駕駛員
回覆選項

 
圖 7-4-10 AVL 業者系統平台-即時訊息發送 

 

圖 7-4-11 AVL 業者系統平台-任務回覆 
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(3) 車隊規模 

使用衛星車隊監控平台之車隊規模數大約為 1,200 輛，客戶遍

及各行各業，包括客運業、遊覽車、預拌混凝土車、貨運物流車、

幼兒車、保全車、業務車等。 

3. 公司既有系統平台與車隊資源管理系統(FRMS)之關連性 

(1)  FRMS 在既有系統平台功能所能扮演角色： 

車隊監控平台主要功能著重於車隊監控及統計報表，對於如何

有效運用車隊資源這方面的功能較為缺乏，對於使用者而言，如果

沒有先做好車隊資源分配，再有用的車隊監控平台也只是治標不治

本。因此，AVL 業者希望未來能將既有的車隊監控平台結合本研究

之車隊資源管理系統(FRMS)，將車輛派遣做最適化後，再對派遣

的車輛進行即時監控，如此一來能夠確實達到整體車隊營運管理之

效益。 

(2)  未來與 FRMS 之整合方式： 

雖然 FRMS 並不一定需要導入車機設備，但結合即時車輛位置

資料更能加強車輛派遣結果的正確性。因此，AVL 業者規畫將車機

所回傳的車輛即時位置當作車輛派遣時車輛當前位置的資料來

源，以便更準確找出距離下一個勤務地點最近之車輛。另外，亦規

畫以車上觸控螢幕透過車機即時回報勤務完成時間，取代現在以電

話回報之方式。至於在車輛派遣時，使用者通常還是希望掌握每輛

車之即時位置，因此在車輛派遣模組的每輛車號上再加上超連結，

點選車號時即顯示車隊監控平台之相關視窗。 

(3) 希望未來研究團隊提供之協助： 

根據過去 AVL 業者業務推展之經驗，有相當多客戶都希望能

有一套簡單實用的車輛自動派遣系統以避免人工派遣之弊端。然而

市面上銷售之車輛派遣系統大部份為運輸管理系統(TMS)下的一項

功能，只提供畫面供人工輸入車號，沒有真正做到系統自動派遣；

原因在於自動派遣所要考慮的因素相當多，演算法相當複雜，很難

轉化成實際的程式語言。因此，希望運研所能提供 AVL 業者一套

車輛自動派遣的演算方法，並且考慮到道路實際路況，將這套車輛

派遣模組轉化為 API 應用程式介面 (Application Programming 
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Interface)，讓 AVL 業者能直接套用此 API 並帶入對應之參數後即

得到車輛自動派遣之結果。 

4. 協助貨運業者導入系統之推廣構想  

(1) 目前推廣成果： 

配合本研究計畫並完成技術移轉之 AVL 業者已邀請某貨櫃運

輸公司參與本研究之示範測試，該貨櫃運輸公司目前車隊規模數將

近 100 輛，尚未裝設車隊監控系統，公司本身有完善之訂單管理系

統及薪資運費結算系統，惟在車輛派遣部分仍仰賴人工經驗判斷。

該公司希望導入車輛自動派遣系統以減少空車里程並避免人為派

遣之弊端。 

由於該貨櫃運輸公司本身已有相當程度之資訊化，且作業流程

相當繁複，因此 AVL 業者協助研擬測試計畫時即決定不導入整套

之 FRMS，只挑選與車輛派遣有關之模組分階段測試。以下是測試

計畫之重點： 

① 第一階段(98/8/21-98/9/30)進行車隊監控模組測試。由於AVL業

者之車隊監控平台功能較本研究FRMS之車隊監控功能齊全，

因此導入AVL業者之車隊監控系統，包括安裝衛星定位車機，

並對車隊監控平台之操作進行教育訓練。車輛派遣人員開始利

用監控平台掌握車輛即時位置協助調度，並以監控平台一個月

的統計報表(里程報表、油耗報表、回數票報表)與該公司實際

營運資料進行比對。 

② 第二階段(98/10/1-98/10/31)進行車輛派遣模組測試，為顧及不

影響該貨櫃運輸公司既有的派車作業，此部分測試採離線方

式，挑選5日收集該公司訂單資料及派車資料，將其資料重新輸

入本研究FRMS之訂單管理模組，利用車輛派遣模組進行車輛

派遣，並比對系統派遣結果與該公司實際派遣結果之空車里程

差異。 

(2)  未來推廣構想： 

根據 AVL 業者的業務經驗，貨運業者通常將車隊監控視為基

本的功能，若能在車隊監控上再提供訂單管理、車輛派遣、薪資結

算等功能，在業務推廣上將有很大的提升。因此，AVL 業者未來計
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畫將車輛派遣模組當作車隊監控平台之加值應用功能，並搭配二者

結合應用之效益，來進行推廣與宣傳至其他貨運業者。 

5. 預期 FRMS 所能帶來成效： 

根據實際測試的情況，AVL 業者預期車隊監控平台與 FRMS 中的

車輛派遣模組所能帶來的成效如下： 

(1) 量化指標： 

① 減少怠速時間，降低油耗成本。 

② 減少調度員與司機通話時間，節省通訊費用。 

③ 減少車輛派遣時間。 

④ 降低平均空車里程。 

(2) 質化指標： 

① 提升車隊營運效率。 

② 減少超速情形，提高行車安全。 

③ 提高車輛準點抵達客戶處，提升服務品質。 

6. 系統測試結果 

經由實際之測試，發現透過車隊監控模組掌握車輛即時位置對該

貨櫃運輸業者的即時車輛派遣有相當程度的幫助。過去該貨櫃運輸業

者派車人員需透過電話聯絡司機，確認車輛位置後才進行調度；導入

車輛監控模組後，派車人員可直接從系統查詢車輛即時位置，節省與

司機聯絡之時間，平均一個派車勤務可節省約 2 分鐘之聯絡時間。在

報表部分，經過實際數據比對，發現車隊監控模組所產生的里程報表

與該業者要求司機填寫的出車勤務表上數據差異不大，表示該業者之

司機在出車勤務表的填寫上大都具實以報。這是由於業者對於油量使

用採獎金制，公司依照統一標準計算出每一司機每個月應用多少油

量，若少於規定用油量，則依比例發給司機節油獎金。至於超速報表、

怠速報表則讓該公司管理者能更清楚掌握司機駕駛行為，過去該公司

並無類似資料可供管理人員參考。 
而納入本研究所構建之車輛派遣模組後，其訂單管理核心模組之

訂單輸入時間為每張訂單 15.63 秒，較目前業者所用的訂單系統，平

均每張訂單 19.76 秒之輸入時間節省了 4.13 秒。在車輛派遣部分，目

前該業者平均一天處理 CY（Container Yard）訂單的車輛數約為 10-15
部，這些車空檔時也支援船邊作業，車輛作業範圍大多集中於桃園縣
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地區。CY 車輛總趟次平均為每日 31.4 趟，每趟平均作業時間為 49
分鐘。根據統計，該業者每日 CY 訂單之車輛總公里數約為 1,100 公

里，整個車隊之每日空車里程約 300 公里；利用車輛派遣核心模組派

車之空車里程結果與業者派遣之空車里程相當接近，整體而言系統派

遣較業者派遣之空車里程每個月約可節省 90 公里。 

7.5 綜合檢討 

綜合上述，茲將本研究3年來系統完成宣導的方式進行彙整，其中包括

文章發表、舉辦座談會、舉辦教育訓練、與其他單位共同舉辦說明會、設

計宣導網站等，如表7-5-1所示。 

表 7-5-1 系統宣導方式彙整表 

時間 參與研討會 舉辦座談會 舉辦教育訓練
與其他單位共

同舉辦說明會 

96 
年度 － 專家學者座談

會(97.6.28) － － 

97 
年度 

1. 參加 ITS 展覽

(97.10.6 ~10.11)
並發表 4篇文章 

2. 1 篇於土木水利

第 35 卷第 6 期 

系統說明與展

示座談會

(97.10.23) 
－ － 

98 
年度 

1. 1 篇於韓國 13th 
REAAA  

2. 1 篇於 98 年運

輸年會  

系統說明與展

示座談會

(98.11.04) 

2 場 AVL 教育

訓練 (98.6.5、
98.9.16) 

汽車貨運公會

說明會

(98.4.24)、 
汽車貨櫃貨運

公會說明會

(98.5.7) 

註：“－ ”表該年度或該項目無宣導活動 

本研究透過前述3種管道進行系統之宣導與推廣後，發現不論是貨運

業者或AVL業者大致都認同本研究車隊資源管理系統之效益，其中已由民

間資訊科技公司協助1家貨運公司進行車隊資源管理系統導入工作；另外

亦有2家AVL業者鑑於車隊資源管理系統有助於提升既有監控平台之系統

功能，已規劃將本研究所構建之系統整合至該公司原本之AVL系統中，並

針對AVL既有之行銷管道，對貨運公司進行推廣，惟在實際之宣導與推廣
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過程中，仍發現有下列課題值得後續相關單位進行車隊資源管理系統之推

廣時加以注意，茲說明如下： 

1. 多數中小型貨運業者在營運上多著重於業務之拓展，而較不重視公司

營運產出效能之評估，導致對於車隊資源管理系統較缺乏興趣。本研

究於執行過程中發現對於車隊管理系統較有興趣之公司，均是公司本

身已有簡易資訊系統或公司已由第二代子女協助經營之特性，顯示有

部分中小型業者在推展業務之時，已逐漸重視公司內部之車隊資源管

理，冀望能藉由內部成本之管控，提升公司營收；故縱使過去部分民

間公司在導入相關資訊系統過程中進度受挫，但隨著公司管理階層的

年輕化，對於資訊系統之接受力已與日俱增，故未來各單位仍應加強

車隊資源管理等相關系統之宣導與導入工作。 

2. 目前臺灣地區有部分已商業化之貨運車隊監控系統均宣稱其具有車輛

派遣功能，但經本研究實際了解後，發現大多數之系統均是將人工派

遣之結果填寫到訂單之派遣車輛中，再進行相關統計資料之彙整，並

未涉及車隊資源管理系統之相關核心功能，導致無法發揮應有之效

益。此一現象以致使本研究在宣導過程中，即有貨運業者誤認為本研

究所構建之車隊資源管理系統與目前市場上之商用車隊管理系統一

樣，因而缺乏興趣。故建議後續在推廣與宣導過程中，宜清楚地說明

本研究系統之差異，俾使貨運業者有足夠之資訊去判斷是否再導入車

隊資源管理系統。 

3. 貨運業者相關公會之運作已建立業者間良好之溝通管道，本研究在宣

導過程中承蒙公會幹部之協助，發放各項宣導並透過會員代表大會進

行系統之展示與宣導，收到不錯之宣導效果，建議後續之相關推廣作

業可透過公會暨有之溝通管道進行，將可在公會與業者間已建立之互

信機制上，達到事半功倍之效。 

4. 從本研究之調查與訪談結果，可發現部分貨運業者對於問卷的填寫或

官方所寄發之資料大都採消極之不理會做為，本研究在協助AVL業者

針對特定貨運公司導入系統之過程中，業者即表示曾收到本研究研究

成果之宣導資料，但不以為意而未加重視，直到AVL業者與本研究研

究團隊進行相關接觸後，才對車隊資源管理系統表達高度之意願，故

建議後續之宣導宜透過AVL業者已建立之溝通或行銷管道進行推廣。 



7-47 

5. 本研究連同示範系統，已協助3家貨運業者免費進行車隊資源管理系統

之導入工作，雖然目前3家貨運公司之系統已能符合業者之功能需求，

但業者在介面設計上或因系統之導入而衍伸出新的系統需求，一直仍

持續再進行，業者均關注未來本研究執行期滿後之維運成本，而在多

次座談會中，業者代表除希望能以較低價格擁有車隊資源管理系統

外，亦希望能較明確的獲得後續維運與功能調整成本，以便能具體進

行成本效益分析，評估導入系統之可行性。 

6. 本研究執行期限結束後，除可透過公會持續進行宣導外，建議相關單

位亦可協調經濟部商業司既有對企業輔導之機制，整合相關人力與經

費資源進行後續之推廣。 
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第八章 未來系統推廣與應用 

本研究經由多管道之系統宣導與推廣後，貨運、AVL 等產業界已有初

步認知，且透過實際使用車隊資源管理系統之業者亦有不錯之成效，為使

研究成果在計畫執行期限屆滿後仍能持續推廣，本章將依據計畫執行經驗

研擬相關之推廣與應用計畫，茲就相關構想說明如後。 

8.1 核心模組軟體使用申請辦法 

本研究目前已建置完成一套符合本土化汽車貨運業營運特性之車隊資

源管理系統，並協助參與本示範應用計畫業者（3 家貨運業者及 2 家 AVL

業者）進行整體作業流程標準化，提升作業效率，持續進行示範系統導入

測試、修正與系統效益資料蒐集。另為能積極推廣智慧型運輸系統相關技

術在運輸業之應用，本所已於 98 年 9 月修訂「交通部運輸研究所智慧型

車隊管理系統核心模組軟體授權使用管理要點」，俾利商用車隊資源管理

系統核心模組軟體技術移轉，後續業者可依循本所訂定的軟體授權使用管

理要點，申請授權系統在既有已開發模組之基礎上，整合發展實際操作之

軟體來應用。 

8.2 網頁規劃與建置 

為加強宣導本研究建置成果，並發展未來系統應用之交流平台，本研

究另建置「智慧化商用車隊資源管理系統推廣網頁」，期能透過網路即時

傳達與無遠弗屆之特性，促進相關業者或使用者對系統內容的了解，並據

以擴大系統之應用。網頁之整體規劃架構，大致如圖 8-2-1 所示，主要包

括站務公告、軟體使用申請辦法、客製功能計費方式、計畫由來、系統介

紹、交通部電子報、檔案下載、網站連結、Q&A、軟體使用問題留言板等

功能，以下分別介紹各功能網頁內容。 
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圖 8-2-1 網頁整體架構圖 

1. 站務公告 

「站務公告」主要展示近日關於系統推廣的相關活動，例如系統使

用教育訓練或相關研討會，此外，在站內有新資訊發表時，也會透過站

務公告進行通知動作，讓使用者能夠更容易地獲得相關資訊。圖 8-2-2

為「站務公告」的看板型式。 
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圖 8-2-2 「站務公告」之網頁內容 
 

 

圖 8-2-3 「站務公告」內容修改方式示意圖 
 

2. 軟體使用申請 

圖 8-2-4 為軟體使用申請辦法網頁，有興趣使用本研究所開發系統

軟體之業者，可依據「交通部運輸研究所智慧型車隊管理系統核心模組

軟體授權使用管理要點」，下載申請文件與詳閱各項說明文件，並填列

申請表後，本所會依規定進行審核，及辦理軟體光碟寄送等作業。 
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圖 8-2-4 「軟體使用申請辦法」網頁內容 
 

3. 客製功能計費方式 

相關業者使用本系統軟體時，有可能需要針對核心模組之部分功能

加以客製化。因此，本網頁乃針對各項客製化功能所須的費用推估，加

以列出，以提供使用者與相關的資訊公司參考。 

4. 計畫由來 

說明本研究針對「汽車貨櫃貨運業」與「汽車貨運業」業者開發本

系統之緣起與目的，因此網頁內容包括「計畫緣起」與「計畫背景與目

的」，，如圖 8-2-5 所示。 

 

圖 8-2-5 「計畫由來」網頁內容 
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5. 系統介紹 

「系統介紹」功能分為「汽車貨櫃貨運業系統介紹」與「汽車貨運

業系統介紹」2 部分。每一部分之內容包括「系統模組架構」、「模組功

能介紹」與「模組操作影片說明」，如圖 8-2-6 所示。其中，「系統模組

架構」說明系統模組的整體架構與相關的介面說明；「模組功能介紹」

則說明各模組之功能；「模組操作影片說明」則藉由影片操作之線上教

學方式，讓使用者能夠清楚了解系統該如何操作，以及操作的流程。 

 

圖 8-2-6 「系統介紹」網頁內容 
 

6. 交通部電子報 

本站提供交通部電子報資訊，讓網站使用者能夠透過本站知道最新

的交通部相關訊息，並即時了解交通政策上的動態。網頁內容如圖 8-2-7

所示。 

 

圖 8-2-7 「交通部電子報」網頁內容 
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7. 檔案下載 

提供網站使用者一個下載的平台，主要提供不含智慧財產權的軟

體、本研究所進行的相關研究報告以及系統操作的說明書，如圖 8-2-8

所示。 

 

圖 8-2-8 「檔案下載」網頁內容 

8. 網站連結 

提供業者或使用者相關的法規內容與資訊網站連結，以利網站的使

用者得到更多的資訊與最新的產業訊息，如圖 8-2-9 所示。 

 

圖 8-2-9 「網站連結」網頁內容 

9. Q&A 

本站將使用者可能遇到的問題，或使用過後所提出的問題，透過

Q&A 的方式將問題與答案同時呈現，讓使用者遇到相同問題時可以透
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過 Q&A 迅速地獲取解決方式。目前本網站所提供的 Q&A 包括「我們

系統的特色？」、「我們系統的架構？」、「系統組裝與設定？」與「系統

測試的效益？」，如圖 8-2-10 所示。 

 

圖 8-2-10 「Q&A」網頁內容 

10. 軟體使用問題留言板 

提供系統軟體使用者在使用系統遇到困難時，獲得解決方法的平

台。當使用者遇到使用系統上的問題，或希望系統在哪方面能夠提供升

級，都可藉由此平台與系統製作團隊進行聯繫，而解決方式都會留在網

頁上，俾利遇到同樣問題的使用者。網頁內容設計如圖 8-2-11 所示，當

使用者在留言板提出問題時，提出的問題會顯示在未解決問題內，當網

站管理員解決問題後，問題就會移至已解決問題的群組內，並會增加一

個解決方式的連結，提供網站使用者查詢。 

 

圖 8-2-11 「軟體使用問題留言板」網頁內容 
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8.3 經濟部商業自動化計畫相關系統之介面考量 

自民國 70 年起，經濟部即陸續推動「生產自動化推行 8 年計畫」及「產

業自動化 10 年計畫」等重要政策，全面輔導製造業、商業、農業、營建

業等產業進行生產合理化與標準化之工作，以促進全國產業升級。之後，

更於民國 88 年 6 月通過將原核定之「產業自動化計畫」擴大為「產業自

動化及電子化推動方案」，以繼續推動生產、倉儲、運送及銷管之自動化，

並選擇製造業、商業、金融證券業、農業、營建業及政府部門(含國營事業)

推動供應鏈及需求鏈之電子商務。 

其中，在商業自動化方面係由經濟部商業司負責推動，目標為建立健

全自主的自動化商品行銷體系、設置自動化配銷據點、改善商品流通速

度、引進現代化管理技術，以加速傳統商業之轉型與升級。第一期計畫自

民國 81 年至 85 年，共分 5 大構面︰(1)資訊流通標準化，(2)商品銷售自動

化，(3)商品選配自動化，(4)商品流通自動化，(5)會計記帳標準化。第二

期計畫自民國 86 年至 90 年，以 2 大先導系統計畫為主︰(1)商業快速回應

先導系統 5 年計畫，(2)電子商業先導系統 3 年計畫。民國 89 年 1 月，行

政院核定「商業自動化及電子化推動計畫」，以延續「商業自動化計畫」

之推動基礎，配合「產業自動化及電子化推動方案」之提出，而再納入商

業電子化之規劃；同年 10 月，行政院更通過「全球運籌發展計畫」，以健

全全球運籌管理相關之電子商務、實體物流及基礎建設環境。民國 90 年

12 月，行政院再通過「國家資訊通信發展方案」，著重如何加強物流運籌

及行銷通路上下游之鏈結關係，仍由經濟部商業司負責整合與推動。 

此外，民國 93 年 11 月，行政院通過並核定實施「服務業發展綱領及

行動方案」，以發展台灣成為世界級供應鏈為願景，持續朝向自由化、國

際化；制度化、效率化；網路化、整合化等政策方向推動。民國 94 年 6

月，行政院通過「國家科學技術發展計畫」，設定強化知識創新體系、創

造產業競爭優勢、增進全民生活品質、促進國家永續發展、提升全民科技

水準、強化自主國防科技六大總目標。 

由上述我國重要經濟發展政策與計畫之推動過程可知，十多年來經濟

部(商業司)致力於流通及物流運籌服務 e 化之推動，已累積眾多成效。從

這些政策與計畫當中，大致可歸納出幾個重點方向︰ 
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1. 商業自動化／電子化︰從產業電子化 CDE 計畫(民國 91 年)開始，歷

經物流業 e 化輔導計畫(民國 92 年)、RFID 產業價值鏈及應用輔導計

畫(民國 92~94 年)、產業全球運籌電子化深化計畫(民國 93~95 年)，至

商業服務業 e 化培訓計畫(民國 94~98 年)，著重於自動化設備及 ICT(資

訊與通訊技術)之應用與輔導。其中，由工研院機械所在商業自動化計

畫中所發展的「輸配送決策支援系統 (TDSS)」，其成果與本研究內容

具有高度的相關性。 

2. 全球運籌發展／國際物流接軌︰經建會於民國 90 年成立「全球運籌發

展計畫推動小組」，擬定以「消除企業發展全球運籌管理過程所遭遇之

相關問題，使台灣成為國際供應鏈之重要環結，並運用台灣製造優勢，

發展高附加價值轉運服務」為目標；「健全全球運籌管理相關之電子商

務、實體物流及基礎建設環境」為策略。之後，經濟部陸續推動相關

計畫，如：全球商業鏈整合及物流運籌 e 計畫(民國 92~95 年）、產業

全球運籌深化／協同設計電子化計畫(民國 92 年)、產業物流發展暨國

際接軌推動計畫(民國 93~94 年)、國際物流供應鏈管理服務發展計畫

(民國 96~97 年)、物流利基化與供應鏈服務推動計畫(民國 98 年)等。

政府希望透過這些計畫，協助產業構建物流運籌協同與共用環境，強

化產業物流運籌服務效率及與國際接軌，以期擴大產品國際市場及服

務版圖。 

3. 輔導與提升物流產業，相關計畫包括︰物流整合應用技術發展暨輔導

計畫(民國 91 年)、物流人才培訓計畫(民國 91~95 年)、物流諮詢與診

斷服務(民國 92 年)、推動物流聯盟旗艦計畫(民國 93~95 年)、輔導汽

車零組件專業貿易商計畫(民國 94~98 年）、智慧型安全貨櫃先導測試

計畫(民國 95 年)、加工食品流通履歷追蹤計畫(民國 95~98 年)、促進

物流產業發展計畫(民國 97~100 年)、供應鏈安全認證推動計畫(民國

98 年)。上述計畫的對象係以國內物流業與流通服務業為主，著重於加

強物流運籌及行銷通路上、下游鏈結關係，進而創新服務及營運模式，

布建出具高附加價值之商業服務體系。 

4. 服務業／中小企業輔導：召開策略性服務業推動座談會(民國 92 年)、

全國服務業發展會議－流通運輸服務業預備會議(民國 93 年)、商業服

務業 e 化培訓計畫(民國 94~98 年)、協助服務業研究發展輔導計畫－
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業者創新研發計畫(民國 98 年)、中小企業即時技術輔導計畫(民國 98

年)等，以鼓勵服務業業者投入創新研究發展，協助國內中小型業者技

術升級轉型。 

未來，針對本研究「智慧化商用車隊資源管理系統」之成果推廣方面，

在參酌經濟部中程施政計畫(98 至 101 年度)之內容後，建議貨運業者或資

訊業者可以本研究之成果為基礎，考慮繼續與下列相關計畫進行接軌： 

1. 物流利基化與供應鏈服務推動計畫：透過「物流聯盟或供應鏈管理服

務專案」、「利基化物流 e 化或創新物流專案」、「物流資訊共用平台深

化專案」之申請，加強深度化的資訊應用，並可在營運模式、運作流

程、資訊科技等方面進行創新服務變革，發展具創新化、差異化、加

值化的物流服務（詳見 http://www.elogistics.org.tw/98/index.php）。 

2. 協助服務業研究發展輔導計畫：此計畫係以鼓勵業者進行開發工作為

目的，補助業者開發資金為方法，引導投入服務業新服務商品、新經

營模式、新行銷模式或新商業應用技術之創新開發工作，並使業者掌

握核心技術能力，提高其附加價值，創造競爭優勢。申請資格限定為

從事批發、零售、物流、餐飲、管理顧問、國際貿易、電子商務、會

議展覽、廣告、商業設計、商業連鎖加盟服務或其相關業務之公司。

申請本補助之計畫僅適用公司新進行之研發計畫，若為已研發完成或

已執行之計畫均不得申請（詳見 http://gcis.nat.gov.tw/neo-s/）。 

3. 中小企業即時技術輔導計畫：此計畫係透過諮詢及現場訪視服務等方

式，瞭解業者在面對研發、設計、生產、品質、組裝、物流、電子化

及服務等經營方面之即時性技術升級轉型問題，提出改善建議後，進

行中小企業升級轉型所需之技術輔導。受輔導業者資格為中小型且有

營利事業登記之製造業或服務業；其中，服務業之條件為前 1 年營業

額在新台幣 1 億元以下或加入勞保員工人數 50 人以內的公司。輔導標

的為企業升級轉型所需之研發、設計、生產、物流、自動化及電子化

等所需的技術輔導（詳見 http://proj.moeaidb.gov.tw/itap/index.aspx）。 

8.4 未來短、中與長期推動發展策略 

經過 3 年的系統建置與推廣，本研究已完成「汽車貨櫃貨運業」與「汽

車貨運業」商用車隊資源管理系統核心模組之建置，並挑選 1 家汽車貨櫃
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貨運業與 2 家汽車貨運業之家業者進行系統客製化之擴充，而今年度更輔

導 2 家 AVL 業者協助貨運業者導入系統應用，期間更舉辦多場系統展示與

說明座談會，以及教育訓練講習會，均獲致相當具體的成果。另外，由於

國內「汽車貨櫃貨運業」及「汽車貨運業」的營運規模與經營型態較為特

殊如規模小、靠行車輛多、業別差異大等，導致業者採用系統之接受度低，

故有必要建立長期而持續的推廣策略，本研究乃研擬未來短、中與長期的

推動發展策略，提供相關主管單位參考，茲說明如下： 

1. 短期策略 

(1) 建立系統維護機制 

核心模組系統應有一套系統更新與維護機制，以確保能隨時

更新修正，與時俱進。此外，本研究於本年度開始協助廠商導入

商用車隊資源管理系統，而系統導入完成後，後續將面臨系統維

運與個別廠商客製化所需之系統功能擴充課題，由於維運與功能

擴充均涉及經費財源之規劃，因此本研究乃初步擬定有關系統導

入後個別廠商維運方案，分別說明如後： 
① 由輔導導入之資訊公司明列維運成本細項，訂定統一價格，請

需求廠商支付：此一方之的缺點在於系統導入初期，若廠商未

見系統帶來明顯的利潤增加之前，多不願支付，甚至會影響相

關廠商導入之意願。 

② 由交通部編列維運經費，提供予輔導建置之資訊公司：此一方

法的缺點在於交通部財源不足，專案編列與現有行政制度不

符，較可行者可能採自辦計畫編列，但自辦計畫一來經費較少，

二來需有一明確之計畫研究課題，且無法長期編列。 

③ 由資訊公司輔導廠商向經濟部技術處申請科專計畫補助：此一

方法可行，亦即利用本研究之系統為基礎，可有利於中小型業

者撰寫申請計畫書，相較於以往，成功之機會也較大；但計畫

書撰寫之經費仍須由廠商支付。 

至於前述何者較為適當，則仍有待進一步評估分析。 

(2) 持續舉辦系統展示觀摩與教育訓練會議 

本研究於過去 2 年主要的推廣工作包括舉辦系統展示觀摩與

教育訓練會議、撰擬及製作推廣應用說帖及相關文宣資料、配合
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交通部加各項展覽宣導活動，短期而言，這些活動仍有必要持續

辦理，而若能配合大型的國內或國際展示會議（例如 ITS 世界年

會、ITS 亞太論壇、兩岸物流展覽會等）參展，則更能增進系統推

廣的效果。 

(3) 系統推廣輔導團隊之成立 

目前本所在「智慧型車隊管理系統核心模組軟體」之開發已

完成「智慧型計程車營運安全管理與派遣系統核心模組軟體」、「智

慧型砂石車營運安全管理系統核心模組軟體」、「大眾運輸車隊管

理系統核心模組軟體」、「商用車隊資源管理系統核心模組軟體」

等 4 套軟體，為積極推廣這些軟體之使用，使當初發展這些系統

所投入之資源能發揮最大之功效，建議可由交通部擬定相關辦

法，成立系統推廣「輔導團」。其中在「商用車隊資源管理系統核

心模組軟體」部分，可針對有興趣加入之資訊業者、貨運業者、

或其他相關團隊進行挑選，並由本研究團隊進行種子成員之培

訓，未來除協助貨運業者建置本系統外，並可進一步以本系統為

基礎，爭取相關部會之資源。此外，為鼓勵各方積極加入「輔導

團」，交通部亦可訂定相關的獎勵辦法，促進「輔導團」的成立與

運作。 

(4) 相關部會資源之獲取與推廣 

由「輔導團」協助有興趣之業者，撰寫相關計畫書，爭取經

濟部技術處或商業司相關計畫之經費資源，擴大「商用車隊資源

管理系統核心模組軟體」之應用範圍。目前政府主導之技術層次

高科技研究開發工作，以「經濟部技術處」所主導之「科專計畫」

最為健全，其方向包括應用研究開發、關鍵性技術與零組件之開

發等。未來有關各業者之「智慧化商用車隊資源管理系統」開發

工作，可循科專計畫申請補助，至於業界科專計畫之類別包括：

(1)業界開發產業技術計畫；(2)鼓勵中小企業開發新技術推動計

畫；(3)示範性應用資訊開發計畫；(4)創新服務業界科專計畫；(5)

鼓勵國內企業在台設立研發中心計畫；(6)鼓勵國外企業在台設立

研發中心計畫；(7)研發聯盟先期研究推動計畫。至於經濟部商業

司之相關計畫，則以前述 8.3 節之商業自動化計畫，以及其他計畫
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如「物流利基化與供應鏈服務推動計畫」為主。 

(5) 系統推廣網頁之維護與更新 

針對目前已初步建置完成之「智慧化商用車隊資源管理系統

推廣網頁」進行維護更新，並透過與各貨運相關商業同業公會網

站連結的方式，定期提供最新政府政策或貨運技術發展之相關訊

息予業者。此外，鑒於國內多數中小型貨運業者對於車隊資源之

相關資訊系統使用並不普及，且對其所帶來的效益亦有疑慮，因

此未來在推廣網頁上應加強業者對商用車隊資源管理系統核心模

組軟體使用之經驗分享，以及其對後續資訊系統開發之期望。 

2. 中期策略 

(1) 建置e-learning網站 

就系統宣導與訓練之長期性與廣泛性效果而言，建置

e-learning 網站為較有效率之方法。透過車隊資源管理系統學習網

站之規劃建置，使有興趣的業者隨時隨地可自行上網學習，並相

互交流學習經驗，除可有效推廣系統之使用外，對於系統之改版

修正，亦有正面的助益。惟有關網站之規劃建置工作，仍必須評

估其各項投入經費、人力、時間之可行性，才能據以執行。本研

究本年度已建置初步的系統推廣網頁，後續可在此基礎上加以擴

充，提供線上學習的功能。 

(2) 規劃建置長期性的展示場地 

利用本所既有之研究成果展覽室，規劃建置適當的展示空

間，架設本研究之示範性系統，以因應相關人士參訪時，系統展

示與資料提供之需求。 

(3) 擴大系統在「能源消耗」與「空氣污染」之分析功能應用 

近年來，「環境保護」一直是政府施政的重要政策方向之一，

在本系統建置初期，即已分析國內貨運業之商用車隊運作與「能

源消耗」及「污染排放」之關聯性，而「商用車隊資源管理系統

核心模組軟體」亦已將「能源消耗」與「空氣污染」之分析功能

加以納入，惟目前之建置功能僅限於耗油量與空氣污染排放之計

算，對於貨運司機之環保駕駛行為並無法提供相關建議，因此系
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統未來可整合「行車紀錄器」與即時監控設備之應用，分析各貨

運司機之駕駛行為在「能源消耗」與「空氣污染」的合適性，提

出駕駛行為建議，藉以改善司機之駕駛行為，並為業者減少油耗

成本之支出，提升利潤。 

3. 長期策略 

(1) 相關法令修訂 

相關法令之修改，可分為獎勵與查核等 2 部分進行，其中在

獎勵方面，建議可適度修改「振興傳統產業優惠貸款辦法」、「減

免營業所得稅獎勵標準」、「交通事業購置設備或技術適用投資抵

減辦法」等法規，增列、修正補助規劃之條文項目，進行有關智

慧化資訊系統建置之實質補助，以鼓勵業者參與；至於在查核部

分，則建議可修訂現有法令之業者查核項目，納入本系統功能，

督促業者定期性執行報表資料繳交，可增進本系統之推廣應用。 

(2) 建立資訊化之考核制度 

配合貨運業評鑑制度或三級考核，將資訊化程度列為加分項

目，以適度納入本管理系統，鼓勵業者建置使用。 

(3) 貨運業者協同整合平台之建立 

目前本研究所建置之系統係以單一業者為應用單位，而國內

貨運業者多屬中小型業者，採用系統來管理本身車隊資源，雖可

產生資訊化之相關效益，但無法發揮「商用車隊資源管理系統」

之大量分析與整合功能，因此未來可由數家業者共同整合成一營

運單位，並將目前之系統加以網路化，建立貨運業者協同整合平

台，共同接受訂單，整合管理車隊資源，共同運送，藉以創造更

大之效益。 
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第九章 結論與建議 

在「臺灣地區智慧型運輸系統發展綱要計畫」中，輔導運輸業者建置

智慧化經營管理作業系統為協助發展商車營運服務之主要重點工作。有鑑

於國內貨物運送業者以資訊化程度不高之中小規模經營型態業者居多，其

經濟與能力基礎薄弱，加上目前國家整體經濟進入轉型期，大多數業者獲

利能力不佳，自我技術提升能力不足，產業改革與轉型工作尚需政府予以

協助。雖然目前國內外已有許多資訊公司投入車輛調度系統的開發工作，

但因其系統售價常在新臺幣百萬元以上，而且系統中之規則邏輯未必能完

全符合貨運業者現行之作業模式，因此中小型業者囿於本身規模與成本限

制，對市售系統之接受度普遍不高，而大型公司由於公司規模較大，資訊

化程度高，大都已利用電腦化協助日常營運作業，採客製化之開發方式，

自行開發所需之作業管理系統。 

未來如何提供貨運業者，特別是中小型規模業者一套符合營運特性之

車隊資源管理系統，乃目前政府協助業者推動商用運輸系統智慧化之首要

工作重點。鑑此，本研究期望透過智慧化商用車隊資源管理開放式系統的

開發建置，可以推動科技技術在貨物運輸業之應用，並在既有已開發的系

統基礎之下，同步進行技術移轉授權，協助貨物運輸業者了解如何利用科

技技術來進行企業內部管理流程改造與強化，以提高業者之使用意願，加

速輔導貨運產業智慧化，提升產業競爭優勢，達到合理成本與效率化運

作，並減少運輸系統對環境之衝擊。 

本研究為 3 年期（96-98 年度）之計畫，第 1 年已完成工作包括進行構

建智慧化商用車隊資源管理所需之各項需求調查、分析方法及系統架構規

劃等；第 2 年已完成之工作包括延續第 1 年系統功能規劃結果進行系統功

能之修正、開發與測試，並選定 2 家示範業者進行系統使用與平行測試，

透過示範應用計畫之執行，完成核心模組規劃與構建、示範業者系統構建

與測試、績效評估、教育宣導與推動實施研擬等；本年期(第 3 年)主要將

前 2 年期之系統開發結果與應用成效持續進行車隊資源管理系統之實際建

置與輔導應用，將已開發完成之技術移轉至 AVL 業者，透過 AVL 業者協

助輔導業者導入系統，另增加 1 名示範業者導入系統，並持續針對第 2 期
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參與示範計畫之 2 家貨運業者進行系統評估與建置測試，再依據 3 年來與

貨運業者互動結果回饋研提後續推動策略及輔導計畫。茲將本年度研究成

果與建議，綜整說明如下： 

9.1 結論 

本研究針對「智慧化商用車隊資源管理系統整合之研究」第 3 年期所

執行之工作項目主要結果歸納如下： 

1. 系統之規劃與構建成果 

系統規劃過程主要依據對貨運業者之需求調查與訪談結果、參酌

國內外商用車隊管理系統功能、召開座談會，匯集各方專家確認可提

升貨運業者營運管理之功能而進行規劃，茲就完成之核心模組開發成

果說明如下： 

(1) 本研究所構建車隊資源管理系統之功能與目前市面上相關車隊管

理系統相較下，具有提供核心模組組裝功能、提供使用者自訂欄位

功能(包括自選與必選之欄位選擇)、提供客戶地點及工廠地點坐標

定位功能(空間定位)、提供薪資計算功能、提供訂單切割功能、提

供車輛派遣原則設定功能、提供車輛任務回報功能、提供即時路況

資訊、提供使用者自訂道路通阻條件功能、提供考量即時路況之最

佳路線規劃功能、提供時間窗報表功能、提供資料匯入功能、提供

統計報表功能等總計 13 項特色。 

(2) 貨運業者可組裝之車隊資源管理系統等級區分為簡易型、基本型及

進階型等 3 種。簡易型車隊資源管理系統適用於無需車輛遣功能之

貨運公司，具備一般管理資訊系統之功能；基本型車隊資源管理系

統適用於有意導入車輛派遣功能但所屬車隊車輛並未裝 GPS 車機

之業者，可進行從訂單處理、車輛派遣到薪資計算、運價估算等各

項營運作業之 e 化工作；進階型車隊資源管理系統適用於有意導入

車輛派遣功能，且所屬車隊車輛均已裝設 GPS 車機之業者，可利

用車機回傳方式通知系統任務回報工作，其中車機回傳資料格式需

請車機公司依據本研究規劃之資料格式進行傳送。 

(3) 模組功能涵蓋 2 個業態 12 個核心模組功能，其中具備之核心技術
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內容包括：進行標準化作業流程與資料庫之關聯性分析、車輛車型

之歸類、節點坐標之空間定位技術、訂單與運輸勤務之關聯性分

析、車輛派遣邏輯、任務回報分析、直接勤務與衍生勤務之關聯性

分析及即時路徑規劃等 8 項核心技術。 

(4) 汽車貨運業與汽車貨櫃貨運業均包括：基本資料管理模組、訂單資

料管理模組、車輛路線規劃模組、車輛派遣模組、車輛監控模組與

報表產製與指標分析模組等 6 大模組。2 業態之功能規劃大致相

同，惟汽車貨櫃貨運業之設備因包括板架，因此在基本資料管理模

組中增加板架管理功能。 

(5) 模組細項功能確立，包括：客戶管理、司機管理、車輛管理、公司

管理、薪資管理、停車場管理、板架管理、訂單管理、訂單批價、

行車路線規劃、即時路況通報、車輛通阻條件設定、任務指派、勤

務時間窗分析、車輛即時監控、歷史軌跡查詢、司機管理報表、車

輛管理報表、車輛油耗分析、輪胎管理報表、時間窗報表、指標分

析報表及發票報表等 24 項功能。 

2. 系統開發之各項測試 

主要針對核心模組系統進行整合測試，先說明軟體測試之意義及

原則，再說明系統測試之流程，最後則根據系統測試方法逐一測試核

心模組，茲就完成之核心模組測試說明如下： 

(1) 整合測試結果：主要測試各核心模組功能點選是否能正常運作，當

發現問題時，針對該核心模組功能之程式碼進行修正。 

(2) 系統資料測試，主要進行核心模組功能進行資料輸入，觀察資料是

否能存於資料庫或顯示於系統當中，其內容包括：公司名稱修改、

客戶資料輸入、司機資料輸入、公司資料輸入、車輛資料輸入、停

車場資料輸入、訂單資料輸入、路況通阻資料輸入、系統還原及系

統資料庫備援測試、效能結果測試以及車機整合測試等。 

3. 示範系統導入之成果 

以核心模組觀念所構建之車隊資源管理系統，透過相關之組裝與

功能測試，確認系統之功能確實能符合需求與相關規劃原則後，為進

一步確認系統對貨運業者營運作業之實用性與效益。並就 2 貨運業態
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導入成果，提供後續有意願採用商用車隊資源管理系統核心模組之貨

運業者及協助建置系統之團隊參考。茲就完成之示範系統導入說明如

下： 

(1) 汽車貨運業 

① 以核心模組為基礎，針對需求進行細部客製化，將基本的訂單

處理、派遣功能、報表產製、基本資料管理等功能，使用核心

模組進行需求修改，並客製化其派遣邏輯。 

② 結合業者既有之會計系統，取代核心模組的報表產製功能，並

設計資料匯出匯入程式介面，降低業者的時間及作業成本。 

③ 完成之綜合功能包括核心模組的基本資料管理模組、訂單資料

管理模組、車輛派遣模組、報表產製與指標分析模組等4大功能

模組，而客製化的功能包括訂單處理介面修正、簽單收訖、運

輸日誌、訂單日誌，與連結業者本身之會計系統資料庫所建立

之匯出匯入程式。 

④ 系統績效評估，包括訂單輸入的節省時間、建議派遣結果的差

異性、與會計系統結合後的節省時間，茲證明本系統可節省業

者作業時間、系統派遣作業結果與業者原先之思考邏輯符合程

度高。 

⑤ 系統建立完成後，業者回饋使系統更為方便、人性化，並符合

業者需求、簡便性與可用性。 

(2) 汽車貨櫃貨運業 

① 以核心模組為基礎，針對需求進行細部客製化，將基本的資料

管理模組、訂單資料管理模組、車輛派遣模組、報表產製與指

標分析模組等4大功能模組進行修正與客製化。 

② 完成之綜合功能包括核心模組的基本資料管理模組、訂單資料

管理模組、車輛派遣模組、報表產製與指標分析模組等4大功能

模組，而客製化的功能包括建立派車資料模組，且客製化其連

續派遣與資料暫存區等2細項功能。 

③ 系統績效評估，包括資訊錯誤率、時間效益與空車里程，茲證

明可降低資訊錯誤率、大幅改善作業時間比率高達82%、縮短
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貨物運送里程、減少空車里程約13%、節省耗油量約6%、並降

低CO2排放量達14%。 

④ 系統完成後，因人機介面中之需求不同，可透過系統使用者實

際操作系統之經驗，獲得系統可能之缺失或考量不足之情況，

亦可做為系統持續修正與調整操作流程之參考。 

4. 系統宣導與推廣作法 

本研究構建之商用車隊資源管理系統主要係以汽車貨運業與汽車

貨櫃貨運業之中小型公司為未來應用對象，同時考量各貨運公會對業

者所扮演的輔導角色，及 AVL 業者與貨運業者所建立豐富行銷管道等

因素，研擬一套有別於以往僅針對業者推廣之多元宣導與推廣計畫之

未來系統短中長期推動發展策略。茲就進行之系統宣導與推廣內容說

明如下： 

(1) 系統成果宣導： 

採學術論文發表、召開業者座談會、研討會與參加展覽會等方

式進行，針對非特定使用對象進行廣泛性之宣導。其中共發表 7 篇

學術論文、舉行 2 次 AVL 業者教育訓練及系統成果展示與說明會、

結合政府單位參與展覽。 

(2) 貨運業者宣導： 

協請公會協助宣導並舉行現場說明會、舉辦系統說明座談會，

以及透過與業者連繫及訪談後，於本期計畫執行過程中再新增 1 家

貨運業者導入系統，並以資訊公司角度提出修正系統內容之合理經

費概估表。另亦透過對 AVL 業者之教育訓練，將車隊資源管理系

統之相關技術移轉給 AVL 業者，透過 AVL 業者之推廣，將車輛資

源管理系統應用於其所服務貨運業者之公司。 

(3) AVL 業者宣導： 

舉行 2 次教育訓練並著重於核心模組各項功能程式介紹、技術

文件說明、未來核心模組之維運、核心模組的申請辦法等課題，亦

成功將核心模組向 AVL 業者推廣，目前已由 2 家 AVL 業者針對貨

運公司進行系統導入，惟接受導入之貨運公司本身已有相當程度之

資訊化，而且作業流程相當繁複，因此研擬不導入整套之 FRMS，
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只挑選與車輛派遣有關之模組分階段測試。 

5. 研提未來短、中與長期推動發展策略 

經過 3 年的系統建置與推廣，本研究已完成「汽車貨櫃貨運業」

與「汽車貨運業」商用車隊資源管理系統核心模組之建置，並挑選汽

車貨櫃貨運業與汽車貨運業業者進行系統客製化之擴充，而今年度更

輔導 AVL 業者協助貨運業者導入系統應用，期間更舉辦多場系統展示

與說明座談會，以及教育訓練講習會，均獲致相當具體的成果。另外，

由於國內「汽車貨櫃貨運業」及「汽車貨運業」的營運規模與經營型

態較為特殊如規模小、靠行車輛多、業別差異大等，導致業者採用系

統之接受度低，故有必要建立長期而持續的推廣策略，其未來短、中

與長期推動發展策略說明如下： 

(1) 短期策略：建立系統維護機制、持續舉辦系統展示觀摩與教育訓練

會議、系統推廣輔導團隊之成立、相關部會資源之獲取與推廣、系

統推廣網頁之維護與更新。 

(2) 中期策略：建置 e-learning 網站、規劃建置長期性的展示場地、擴

大系統在「能源消耗」與「空氣汙染」之分析功能應用。 

(3) 長期策略：相關法令修訂、建立資訊化之考核制度、貨運業者協同

整合平台之建立。 

9.2 建議 

本研究採用核心模組的概念，建置完成一套符合本土化汽車貨運業營

運特性之車隊資源管理系統，並透過成果說明展示會及教育訓練的執行，

進行宣導推廣及系統技術移轉。而本研究成果後續亦可提供交通部參與協

助經濟部推動「物流及流通應用整合發展計畫」及物流產業自動化相關計

畫之各廠商參考依據。 

由於本年期研究係為本 3 年期計畫(96 年~98 年)之統整，故於研究期

間仍陸續進行系統功能規劃修正，最後修正為共 24 項系統功能，2 個業態

個 6 個核心模組，與前 2 期研究中所規劃之系統功能中有些許出入。另於

98 年 9 月針對 AVL 業者舉行技術移轉之教育訓練，與 11 月自行舉辦之系

統展示說明會與業者溝通討論後，整理出本研究為降低針對未來協助車隊
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資源管理系統之資訊業者、有意建置車隊資源管理系統之貨運業者在建置

過程之困難度、公司內部管理配合之方向，以及針對政府單位作業上之整

合，提出下列建議事項： 

1. 為降低針對未來協助車隊資源管理系統建置之資訊業者在建置過程之

困難度，依據本研究之執行經驗提出下列建議事項： 

(1) 建議後續系統建置之資訊業者可參考本研究所提供之各項作業流

程與系統介面，採用螺旋式之系統開發方式。 

(2) 建議宜從貨運公司整體角度提出專業建議，並委請貨運公司之管

理階層進行跨單位之協調與確認。 

(3) 建議未來系統建置團隊在協助建置過程中，讓貨運公司先對車隊

資源管理系統有基本認知。 

(4) 建議透過專業角度提供業者做為流程調整之參考。 

(5) 建議系統建置團隊採平行測試之方式進行，檢核系統操作過程與

確認系統之效益。 

(6) 建議未來建置團隊成員除資訊人員外，應納入企業管理或物流管

理之專業人員。 

(7) 建議系統建置團隊應考量完整之資料庫備份及系統備援機制，以

降低系統當機等意外事件之損害。 

2. 為降低針對未來有意建置車隊資源管理系統之貨運業者在導入過程之

困難度，依據本研究之執行經驗提出下列建議事項： 

(1) 建議貨運公司有效掌握員工使用系統之反應與確實問題，以避免

因少數人員之不配合而影響公司整體作業效率。 

(2) 建議公司主要人員確實了解車隊資源管理系統之內涵，以便能建

立一套真正符合公司營運環境之車隊資源管理系統。 

(3) 建議貨運業者宜先以系統功能完整性及實用性為主，待相關系統

功能確定後，再進行微調工作。 

(4) 建議貨運業者仍應暫時保留人工派遣機制，以備不時之需。 

(5) 建議公司主管階層宜審慎了解系統使用之反應，並針對反映之問

題進行系統設計修正，亦或針對個別人員進行再教育訓練或人事

調整。 
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3. 依據本研究之執行結果後續可與公司內部管理配合之方向，提出下列建

議事項： 

建議可進一步思考靠行車輛之管理，因為靠行車輛之薪資是以任務做為

計算基礎，如果靠行公司具備完善的派遣制度，並輔以先進科技設備之

利用，將可增進靠行公司對靠行駕駛員營運行為之掌握，亦能強化並善

盡對靠行駕駛員之管理與監督之責。 

4. 依據本研究之執行結果後續可與政府單位配合，提出下列建議事項： 

為促使整體公路汽車貨運業經營更安全，以及政府可以確實發揮對業者

應有之督導功能，交通部針對「砂石貨運業考核督導計畫」之考核制度

及實施範圍進一步檢討，並已於 99 年 3 月 19 日函修訂「砂石貨運業考

核督導計畫」，且公路總局預計於 100 年起實施辦理，落實砂石貨運業

考核督導計畫之三級考核作業（業者自主檢查、初核及複核），使考核

制度更具公平性、合理性及實務可行性。爰此，建議「砂石貨運業考核

督導計畫」主管機關公路總局可進一步思考配合考核督導業務，推廣「智

慧化商用車隊資源管理系統核心模組軟體」之應用，例如在系統基本型

的版本中，建議可加入貨運業督導考核所需的表報需求，或配合公路總

局進行後台管理系統的建置，包括車輛、駕駛人的查核等，加入貨運業

督導考核的管理介面。 
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附錄 1 中華民國汽車貨運商業同業公會訪談紀錄 

中華民國汽車貨運業商業同業公會公會訪談紀錄 
時間：民國 98 年 4 月 7 日下午點 
受訪者：林新忠顧問 
訪談人：蘇昭銘、陳怡君、姜禹辰 
訪談重要結論： 
1. 目前還沒建置的功能，須再加強的部分： 

路況通阻是否可依不同車輛建置（如 20 噸車輛的路況通阻、30 噸車輛

的路況通阻），再依據不同車輛的路況通阻計算出不一樣的路線導引資訊。 
2. 4/24 台北縣汽車貨運業聯合大會相關事項： 

(1) 會議時間：上午 11 點入場籌備，下午 1 點半報到，研究團隊須在中

午前到達，會議前則亦須先到現場觀察可使用之場地狀況。 
(2) 研究團隊目前暫定由王晉元老師、陳怡君、景翊公司派人參加，詳細

參與之人員須再調查。 
(3) 專題報告的時間依據現場狀況而定，可在現場提供系統展示，並提供

紙本宣傳單。 
3. 宣傳方式建議： 

(1) 系統功能大多有達到，而商請各縣市公會協助宣導則可透過正式公

文說明本計畫已進行到最後宣傳階段，冀望各縣市公會協助推廣，

中華民國汽車貨運業商業同業公會公會協助聯繫，並將系統光碟分

發給業者使用，再提供建議修正方向。 
(2) 光碟不需要全面發放，只需提供給需要的業者就好。 
(3) 林顧問可協助連絡汽車貨櫃業商業同業公會之總幹事按照汽車貨

運業的宣傳方式，透過公會之大會開會時間宣導。 
 





附錄 2-1 

附錄 2 參與公會會員大會宣傳紀錄 

一、台北縣汽車貨運業商業同業公會公會會員大會宣傳紀錄 
大會時間：民國 98 年 4 月 24 日下午 2 點 
大會地點：台北縣三重市中山路 328 號 2 樓新榕園餐廳 
參與之會員人數：林新忠顧問、張秀香總幹事等 95 人 
研究團隊參與人員：王晉元、陳怡君、姜禹辰 
宣傳內容紀實： 

1. 現場透過會員報到時，經由其報到處協助發送資料，總計發送 110 份宣傳光

碟及宣傳單。 

       
圖 1 現場宣傳資料發放一             圖 2 現場宣傳資料發放二 

2. 大會召開前由林新忠顧問介紹重點業者給研究團隊，其名單資料與現場留影

照如下： 
編號 公司名稱 聯絡人 聯絡地址 聯絡電話 

1 多利搬家公司 楊明修 台北縣新店市環河路 119-1 號  0920-488166

2 盈旺交通 徐鎮旺  (02)8676-1593 0937-461726

3  施伯勳  (02)2623-2626 0928-291166

4 宏立貨運關係企業 洪俊鳳 台北縣五股鄉中興路 3 段 3-15 號 (02)8295-1188 0933-871899

5 大金貨運 王志成 台北縣汐止市新興路 119 之 1 號 (02)2643-3456 0913-083456

6 好友貨運關係企業 蔡瑋琳 
台北縣土城市明德路 1 段 86 號 2

樓 
(02)2274-8000  

註：好友貨運關係企業於大會結束後與本研究團隊聯絡，提出試用系統之想法，現積極

與對方聯絡中，預計在 5/4 至該公司瞭解需求與評估狀況。 
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圖 3 多利搬家公司 楊明珍            圖 4 盈旺交通 徐鎮旺 

       
圖 5 宏立貨運關係企業 洪俊鳳        圖 6 好友貨運關係企業 蔡峰松 

3. 王晉元老師於會員大會前介紹本系統之核心模組內容大要，並提供業者進行

試用與相關問題洽詢。 

       
圖 7 研究團隊進行系統說明一         圖 8 研究團隊進行系統說明二 

       
圖 9 林新忠顧問協助進行系統說明     圖 10 業者詢問系統內容 
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二、台北縣汽車貨櫃貨運商業同業公會會員大會宣傳紀錄 
大會時間：民國 98 年 5 月 7 日下午 3 點 
大會地點：台北市新生北路 2 段 28 號 2 樓錦華樓餐廳 
參與之會員人數：黃廷旭理事長、楊俊介總幹事等人，其會員代表共計 152 位，

來賓 9 位，公司行號 77 家 
研究團隊參與人員：陳怡君、姜禹辰 
宣傳內容紀實： 

1. 現場透過會員報到時，經由其報到處協助發送資料，總計發送 50 份宣傳光

碟、宣傳單、核心模組簡報、汽車貨櫃貨運業示範業者簡報。 

2. 林新忠顧問、陳怡君會員大會前介紹本系統之核心模組內容大要，並提供業

者進行試用與相關問題洽詢。 

       
圖 1 研究團隊進行系統說明           圖 2 林新忠顧問協助進行系統說明   

3. 會後後續聯絡名單資料與現場留影照(圖 3、圖 4)如下： 
編號 公司名稱 聯絡人 聯絡地址 聯絡電話 

1 
榮邦通運股份有

限公司 

李昭功董事長

蔡總經理 

台北縣八里鄉長坑村2

鄰 1-1 號 
02-2610-6611 0910-267784

2 柏宏交通 高先生 
基隆市七堵區實踐路

253 像 4 號 
02-24515326  

(1) 榮邦通運股份有限公司建議直接找公司瞭解如何將研究之系統與公司原

有之系統作整合，後續將與其蔡總經理進行到該公司訪談之相關事宜。 
(2) 柏宏交通目前已有衛星定位系統，有車機但車上無螢幕裝設，提出是否

可以實際操作系統已瞭解本系統詳細狀況，目前約定下週三(5/13)下午兩

點進行訪談，高先生建議考量內容如下： 
A. 貨櫃運送方式細部紀錄，例如：5/8 由 A 車領櫃回公司、5/9 由 B

車送至貨主處放置貨櫃，5/10 再由 C 車至貨主處領回裝好貨件之貨

櫃送貨。 
B. 可憑櫃號紀錄作請款紀錄（應收帳款）。 
C. 可選取時間範圍列出某貨主在這個時間內所叫貨的內容與費用，並

將其列印成為請款單。 
D. 需進一步瞭解板架管理的櫃號輸入與管控設計方式。 
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 圖 3 榮邦通運股份有限公司李昭功董事長 

 圖 4 汽車貨櫃貨運業同業公會曾世村理事長 
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附錄 3 貨運公司訪談紀錄 

一、 A 貨運公司 (共計 3 次訪談，最後確定為第 3 家示範業者) 
第 1 次訪談 
時間：民國 98 年 5 月 4 日下午 3 點 
受訪者：蔡瑋琳特別助理、劉小姐 
訪談人：陳怡君、姜禹辰 
訪談重要結論： 
1. 系統概要： 

目前該公司所使用之系統屬於 DOS 系統如下圖 1，主要使用的項目為車

籍資料管理系統、客戶資料管理系統等，而在車趟資料管理子系統(圖 2)內的

回車資料按司機登錄與按客戶登錄兩種，可查詢整月份的資訊，以瞭解司機

或是客戶在整月中所有勤務狀況，其欄位內容包括日期、訂車、出車、車號、

車別、公司名稱、貨名、才數、運費、車資、駕駛員(按客戶登錄中之欄位)。 

       
圖 1 系統首頁畫面                   圖 2 車趟資料管理子系統 

2. 業者作業方式 
(1) 派車作業：因目前該公司派遣作業全為人工，接單後先登錄在紙本資料

上，事後在由內部員工輸入在電腦內，當司機完成一項勤務時即回到公司

等待下一趟勤務。 
(2) 薪資計算：主要分成貨運部與搬家部，貨運部門以 1：9 之比例分配，搬

家公司為 2：8 之比例分配，但在紀錄上則是以該趟總金額為主，例如該

趟次金額為$3000，司機分配$2000，助手分配$1000，建議考量單一人的

費用計算，而非整張訂單的批價。 
(3) 報表產製：營業額紀錄、客戶來源紀錄(客戶數量的變化百分比(如客戶回

流比率、新客戶比率、受廣告影響之客戶比率、朋友介紹之客戶比率) 
(4) 列印發票：在每個月底彙整當月派車資料計算運費後始列印整月發票，主

要提供給客戶使用。 
3. 業者需求與建議： 

(1) 在公司外部可擷取資訊。 
(2) 估價方面可即時更新資訊。 
(3) 期望能夠完全取代目前的系統。 
(4) 可查詢單月歷史資料內司機過去的勤務狀況。 
(5) 系統需要選擇兩次才可以查詢到司機與車輛，希望只要透過輸入代號即可

查詢到所有資訊。 
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(6) 提供報表產製功能，包括營業額紀錄、客戶來源紀錄。 
(7) 避免每查詢一次資料亟需要匯出資料一次，希望能夠隨時的查詢資料而不

需要匯出。 
(8) 在輸入訂單時可先瞭解金額分配，而不要等到最後才去計算，例如該趟次

金額為$3000，司機分配$2000，助手分配$1000。 
4. 業者建議： 

(1) 需考量貨運業大部分都是靠行，應以人車合一為開發。意旨提供業者輸入

代號即可顯示出人和車的所有資訊。 
(2) 客戶管理與訂單管理部份之輸入，因需求不同客戶狀況也不同，不應該要

輸入客戶資料後才可進行後續的動作。 
(3) 在訂單管理部份增加上下貨聯絡人、上下貨地址欄位。 
(4) 箱數、才數紀錄方面，因常常客戶電話中告知資訊與司機現場所看到的狀

況不同，建議將此欄位刪除，而將備註欄加大，將客戶告知的資訊填入備

註欄中。 
(5) 訂單管理部份增加列印的選項，可將訂單內容直接印成派車單，以減少在

電腦輸入後還要人工書寫派車單提供給司機之時間。 
5. 疑問： 

(1) 技術後續維修應找誰負責？ 
(2) 若有新加的功能計費方式？ 

 
第 2 次訪談 
時間：民國 98 年 5 月 19 日下午 3 點 
受訪者：蔡瑋琳特別助理、劉小姐 
訪談人：陳怡君、姜禹辰 
訪談重要結論： 
1. 業者需求與希冀使用情形：主要可細分為派遣與簽單兩部分 

(1) 目前該公司針對提供之系統，於派車單部分僅使用於新增之派遣服務，

希冀以列印地址為主。 
(2) 針對系統輸入部分，主要欄位以客戶、車種、司機三種為主要欄位，其

他部分由於易有變更之處，因此皆需完成工作後才輸入。 
(3) 由於早期電腦作業化尚未普及和實用，現能以較新與便利的系統操作，

能大幅縮減前製作業時間。 
(4) 目前排班部分為於作業完成後，司機返回站址刷卡（排班卡）登記並依

序執行另一項作業之排班且該公司目前排班有另外之使用派車系統，主

要是以電腦刷卡自動排班，讓司機根據排班系統之順序輪流派遣，若能

將原本使用之系統與提供之系統加以結合，能更有效使用。 
(5) 帳務部分目前使用人工計算部分，若能搭配簽單與帳務部分進行計算，

為最佳之情形，但由於批價部分的價格有經常性的變動，因此自動計算

部分目前沒有使用的意願。 
(6) 發票使用部分主要可分為手寫與列印兩種，就有客戶部分以列印方式進

行，但在未了解客戶資料時，即由手寫發票代替。由於發票部分之欄位

資料皆須於開立時重新輸入，因此若能直接匯入欄位，減少輸入時間，

以增加使用的意願。 
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(7) 發票與應收帳款之列印，原系統無法直接相互連接，必須透過轉檔才能

使用，若能統一作業化，必能減少作業疏失。 
(8) 希冀能遠端監控所有排班系統，以解決臨時性之工作，並有效解決派遣

問題。 
(9) 由於派遣與製單兩者分別由兩位負責並各自獨立，在使用單一作業系統

下，希冀能使用兩種介面以供兩部門各自使用。 
(10) 派遣部分，希冀能以行事曆的方式呈現，進入系統後可檢視所有派遣車

輛與每日派遣車輛系統，以即時更新所有派遣車輛的調度。 
(11) 後續維護問題部分，收費標準主要還是視系統變更與問題大小為主，目

前無一標準計費方式，若能長期配合與維修管理，為最佳之方式。 
2. 現況問題： 

(1) 由於原系統建立於 DOS 系統下，隨著電腦的進化，DOS 系統已漸漸淘

汰，於長遠規劃下，必須更換使用系統或建立一轉換系統使用。 
(2) 由於該公司為散裝客戶為主，派遣車輛部分分類眾多，所乘載之貨品及

車輛型態皆不同，亦分為海運及空運、內陸與外銷運輸，因此作業系統

較為複雜。 
 
第 3 次訪談 
時間：民國 98 年 6 月 25 日下午 3 點 
受訪者：蔡瑋琳特別助理、劉小姐 
訪談人：姜禹辰、陳毅安 
1. 訪談目的：好友貨運後續由景翊科技進行核心模組輔導導入，此次訪談目的

主要與好友貨運確認其功能需求內容。 
2. 訪談系統說明：好友貨運除了有貨運系統（DOS）外，另有搬家系統之需求

（現在乃利用手寫及自行使用 Excel 紀錄），貨運及搬家系統需求及流程皆不

相同，希透過系統化之方式取代目前手寫及利用 DOS 系統之情形。 
3. 搬家系統說明： 

(1) 搬家之作業主要利用搬遷契約書紀錄，在實際派遣人員時，則手寫計算

所需派遣人數及所需費用，完全由人工判斷人員調度。 
(2) 而在人員之紀錄上為了方便紀錄，人員各自都有不同的編號。 
(3) 於實際派遣後將手寫之紀錄 key in 至 Excel 計算，以作為後續了解每月

公司在搬家上公司及司機之所得分配。 
(4) 在搬家系統需求上包括訂單輸入、派遣紀錄、訂單批價、報表計算等。 
(5) 另有一估價之行事曆功能需求，與訂單輸入、派遣紀錄等功能無任何關

聯性，但仍希望能在同一系統當中具備此功能。 
(6) 搬家系統上有一排班系統，主要用途在於司機返回公司時會進行刷卡，

則會依序排列在排班系統當中，以作為人員調度之判斷，但該排班系統

乃獨立運作，無法進行介接。 
4. 貨運系統說明： 

(1) 目前在貨運系統使用上主要採用 20 年前之 DOS 系統，其系統資料皆內

建於系統當中，且不論公司名稱、道路名稱等都有編號替代，且資料已

被設定防密，無法將原資料取得。 
(2) 在 DOS 系統當中常用之功能包括車籍系統、客戶資料系統、車派系統及
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發票系統。 
(3) 在人員派遣上，在取得訂單時或在事後進行系統之車派系統作第一次的

紀錄。 
(4) 當完成訂單時，則於車派系統紀錄該訂單之金額。 
(5) 在每月則利用發票系統列印出發票提供參考。 
(6) 在貨運系統需求上包括車籍資料建立、客戶資料建立、車輛派遣、發票

列印等功能需求，以符合原 DOS 系統之相關功能需求。 
(7) 由於無法直接將原 DOS 系統之資料匯入本計畫之核心模組當中，因此後

續系統完成後，由好友貨運協助 key in 資料工作。 
5. 結論：預計利用本計畫之核心模組開發兩個系統包括搬家系統及貨運系統，

約需 1 個月半時間開發，系統建立完成後會進行第一次之系統導入（預計 8
月中）。 

 
二、B 貨運公司 
時間：民國 98 年 5 月 13 日下午 2 點 
受訪者：B 公司同仁 
訪談人：陳怡君、姜禹辰、游舜年 
訪談重要結論： 
1. 業者作業方式 

(1) 派車作業：每日車輛由公司派遣出發，主要以無線電方式進行聯繫。對

於司機的分派上並無一固定的分配方式，主要以先返回站址的人優先派

遣，以完成所有配送之工作為主。 
(2) 薪資計算：根據當時的現況做適度的調整。 
(3) 油料：固定地點加油，集中車輛於某些地區或站址。 

2. 業者需求與建議： 
(1) 系統的建製，必須讓所有人都能快速瞭解與熟悉，例如增加備註欄或新

增之欄位以提供該公司各項額外訊息，亦或是制訂制式化格式之作業流

程以供使用。各項既定格式中之欄位，可根據各家公司所需之不同而變

更或刪減，例如薪資的計算方式…等等。 
(2) 系統中若能保留訂單歷史紀錄，以避免後續接受訂單時的重複製單，除

外亦可檢視該公司目前的需求與各項訊息。 
(3) 業者間相互的支援或外包，為常有之事，在系統的建構中並未建製相關

內容，希望能增加此部分之內容。 
(4) 針對車頭管理與輪胎耗損的部分，建議能另外撰寫較為詳細的系統內容

以方便進行管理，例如：輪胎的耗損率、輪胎更換位置…等等。 
(5) 由於此公司於訂單接受獲得貨櫃編號時，即已完成配置板架，若於訂單

系統中提供板架編號，能方便公司指派作業，亦可隨時瞭解板架目前位

置及托運司機。 
(6) 系統中除應包含薪資管理部分外，可另提供人事管理部分，供公司管理

部門使用。 
(7) 由於該公司工作部分細分多位處理，因此在系統的要求上希望盡可能能

細分多種類型以因應此情形。 
(8) 由於已經透過每日的輸入與登記各項派遣資料與價格，因此希望能將系
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統結合會計系統以利各部分使用，例如：應收帳款、薪資計算。 
(9) 業者對於系統的轉換與變更，希冀能改善目前公司所面臨的部分問題，

但對於後續的系統應用與效益尚未知，持一保留並觀望的狀態，並希望

透過雙方的溝通與瞭解完成這套系統。 
(10) 由於該公司各板架皆有其車牌以供派遣使用，因此希望在派遣訂單製

作時，即給予搭配之欄位以供選擇。 
 
三、C 貨運公司 
時間：民國 98 年 5 月 20 日上午 10 時 
受訪者：羅班長、吳經理 
訪談人：陳怡君、姜禹辰 
訪談重要結論： 
1. 系統概要： 

該公司為上市公司關係企業之一，獨特之處為其為 3 家公司之組合，但

經由一調派中心統籌發佈與配車所有調派車輛。由於需配合由環保署所推行

之廢棄物管理活動，積極找尋 GPS 等應用系統，以供近期加裝於各車輛，但

目前所有調派車輛，皆以紙本與手寫方式進行，並未加裝任何系統。由於北

高兩地有調度班長駐點調度，因此可兩地互相配合與核對車輛資料。 
2. 業者作業方式： 

(1) 派車作業：目前該公司派遣作業全為人工，接單後登錄在紙本資料上，

於司機工作前即將所有配送資料放置於行駛之車輛中以供司機利用，接

續之工作部分，則以電話、無線電方式聯絡司機或於司機返回站址後，

再行口頭告知配送貨物與指定地點，最終所有車輛都必須返回站址以結

束所有工作。車輛調派講求公平性原則，以趟數輪流安排。 
(2) 薪資與津貼計算：由司機於完成任務後，填寫行駛公里數或改道所增加

的公里數，於公司會計部門於事後計算。每公里以 2 元計算，另分空重

櫃與大小櫃另外給予額外津貼，重櫃 160/個，單重櫃 150/個，雙重櫃 180/
個，空櫃與單空櫃 130/個，雙空櫃 150/個。另有獎金制度，以里程與櫃

數計算後，再乘以 6％，以提供司機作為一獎勵。後工費用以第二小時

開始計算，每小時 30 元。餐費部分另有補助，提供中餐、晚餐（七點過

後）、夜點（凌晨一點半過後）。省油獎金扣油標準部分，大小車輛不分，

空板車 0.35 公里/升、掛板車 0.41 公里/升。 
(3) 板架管理：每天以紙本方式記錄各板架之動向與位置，各車輛搭配指定

板架，且另有其他板架以供臨時調度使用。 
(4) 加油部分：固定地點，其站址與加油地點的差距，由統一標準的扣油標

準計算，載櫃 15 升、空櫃 10 升。 
(5) 派車單列印：3 家公司僅台北港部分使用，其他皆以電話及無線電通知，

由於僅於攜外作業部分使用，因此不另行投資此部分。 
(6) 應收帳款：分為客戶自動轉帳與派員收款兩部分，目前公司已有這方面

的系統 
3. 業者需求與建議： 

(1) 該公司希冀未來能即時監控每輛車輛與司機於運送過程中之各種行為，

加上必須搭配環保署活動的推行，因此目前積極推行加裝 GPS 系統，以



附錄 3-6 

即時控管所有車輛。 
(2) 若能即時調度旅行在外之車輛與司機以進行後項任務，領櫃與派車等相

關證明，希冀能即時列印與傳送。 
(3) 由於目前即時路況部分皆由司機以電話或無線電等方式回報即時情形，

但可能因司機謊報塞車等原因故意繞路以累積較多之公里數，若能即時

管理與控制，能有效減少此情形的發生。 
(4) 各項資訊與系統的應用，主要以使用與管理的習慣為主（紙本），希冀能

提供一有效系統加強目前既有方式。 
 
四、D 貨運公司 
時間：民國 98 年 6 月 22 日上午 10 時 
受訪者：張俊儀經理 
訪談人：陳怡君、姜禹辰 
訪談重要結論： 
1. 資訊來源方式由台中市汽車貨運商業同業公會轉文至會員。 
2. 作業資訊系統現況： 

現在有使用類似 ERP 系統，從接單開始-派遣-工單-車隊管理-運輸品管

-運輸管控-駕駛工資-客戶帳款管理-售後服務等等，希望能夠透過本研究團

隊之系統加強其訂單與派遣管理。 
3. 業者需求與建議： 

(1) 希望資訊系統之資料關聯性要很密合，強調即時更新是很重要的！其車

隊更新約 15 部左右。 
(2) 希望能夠著重在訂單事前管理部份，避免二次派遣延長調度時間。 
(3) 建議將尚未回報訂單狀況之資訊，可以由操作者自行選擇時間查詢，並

將未回報之訂單全部列出。 
(4) 預計裝設 GPS 於車輛上，目前規劃由詮鼎科技協助導入系統，作為第四

家示範業者。 
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附錄 4 系統展示與座談會會議紀錄 

一、 會議主題：智慧化商用車隊資源管理系統之開發與應用 
二、 會議日期及時間：98 年 11 月 4 日(星期三)上午 9 時 
三、 會議地點：中華大學演講廳 (新竹市香山區五福路二段 707 號) 
四、 會議主持人：王組長穆衡、蘇副教授昭銘 
五、 與會人員：研究團隊、公部門單位、IT 業者、貨運業者、學生代表

等合計共 100 人 
六、 會議紀錄：陳怡君 
七、 報告事項：[略] 
八、 座談討論： 

[王穆衡組長] 

感謝大家參加今天的成果說明會，為推動本土貨運業的前進，交通部運輸研

究所於 5 年前開始與學校合作研發軟體，而為了加入實務業界的問題，所以將今

天的成果帶入業界，希望以這樣的成果為基礎往更上一層邁進。對於軟體服務業

而言，亦可以熟悉貨運業的問題、培養面對的態度，藉此奠定一個起步點。這次

的軟體隸屬於交通部運輸研究所，以低廉的價格提供給業者使用，希望藉由將合

作的經歷發表出來，透過實際夥伴的經驗，期望能夠往上再發展及突破，最終走

上國際化的標準。 

[經驗分享] 

一、 好友貨運： 
公司引入軟體後，在經營與管理上有很大的便利性與流暢性。在貨運業

由於排班作業會影響司機之薪資計算，所以額外開發一套刷卡系統以求簡化

作業流程，目前已經在線上模擬及操作，現階段之優點為其中的 GPS 系統

除可以管控車輛之外，還可以在派遣車輛時進行車輛距離的評估。 
建議： 

就管理者的角度，期望可以增加系統功能以掌握客源、並且能夠評估廣

告行銷之效益。因搬家業者之客戶非固定客源而是新來源，在簽約前須先進

行免費評估，但免費評估數可能遠大於實際簽約數，希望可以藉此來管理免

費評估之成本。 
另外，滿意度調查可以跟著訂單走，如此年度考核時可以針對某些服務

人員進行討論；並且設計一套報價系統，將電梯有否、折扣等相關資訊建立

資料庫，輔助行政人員執行作業。希望排班系統可直接納入原本的系統而非

執行系統串連，讓軟體不單單為一個排程的管理，結合會計及 Web 等功能



附錄 4-2 

以減少資訊的斷層。 
二、 漢名科技股份有限公司： 

公司很高興有機會可以參與計畫，從 AVL 的範圍走到真正的車隊管

理。今年八月底與某貨櫃運輸業者合作，因此貨櫃業者的公司規模大，所以

公司內部已有完整的作業系統，但派遣系統仍屬人工派遣，因此缺乏貨櫃車

之自動派遣，藉此機會願意配合運研所之計畫測試。 
 此業者有幾項特性，第一，公司車輛均未安裝衛星定位車機，所以先進

行車輛監控的部分，先行體驗掌握即時車輛位置、進行車輛即時調度派遣之

功能。第二，此業者內部的訂單系統之核心模組均為簡稱、代碼，無法有效

直接利用，相信同業其他大型公司也有相同狀況。第三，作業流程、人員操

作流程之分工詳細，亦未有訂單、接單等完整資料可供參考，於派車作業而

言，作業人員之經驗無法說明其派車邏輯，因此僅能以概略原則進行系統建

置，利用人工處理例外狀況，處理並釐清這些部分均花費了相當多的時間。 
第四，此業者本身有船公司，由於專門處理 CY 之貨櫃車輛僅占少數，

但有時候需要船邊進行支援，所以希望可以達到 CY 及船邊雙方車輛共同最

佳化管理，而目前之處理是以 CY 為主、船邊為輔，先分開派遣再結合的方

式建置。最後，此業者欲保留內部之薪資、訂單及運費等系統，僅需要車輛

派遣及監控的部分，而漢名本身於車輛監控平台已趨完善，缺乏的是派遣的

模組，因此目前設計的架構是如果派遣時需要車輛即時位置，即以超連結的

方式連接監控平台，而監控平台的功能依然保留。 
現下的困難是，在業者要求客製化的過程中，業者要求先成型在決定要

不要購買，讓很多軟體業者及 AVL 業者很難決定是否要投入成本進行客製

化，也無法為運輸業者評估最後系統完成時的費用。 
建議： 
 在領櫃時希望可以直接知道櫃號及所在位置等，因現在技術未成熟，所

以本公司採用半人工的方式，請司機在領櫃後於車機之即時回報螢幕輸入櫃

號回傳系統，但還是無法達到業者要求之櫃場所在。 
另外就是客戶通常都會要求知道貨櫃到達客戶端的時間，但牽涉到旅行

時間之估計、路況、海關放行、現場作業等許多問題，但目前我們僅能利用

車機做到判斷進出櫃場的時間，這些都是他們提出的功能建議的部分。 

[綜合討論] 

[王穆衡組長] 

我們期望核心模組的設計相當於樂高拼裝的概念，讓各位可以組裝一個基本

的藍圖，亦可以結合自有的積木做出更大的東西，無須再自行開發現有的基礎架

構。一開始我們就鎖定輔導的角色，以國內大多數的中小企業為目標，補足他們

在經驗及資源的不足，幫助他們跨過這段轉型的尷尬期。我們希望利用熟悉的介

面或簡易的操作方便業者使用，也希望利用雲端預算的機制來控制系統之開發成
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本。 
今天感謝很多單位願意分享他們親身的經驗，剛好所談的東西在我們其他計

畫都有做過，例如客運業的軟體，可以知道車輛的軌跡、駕駛於同儕間的駕駛狀

況的分析、車輛是否常有異常的狀況。當然如果有需要的時候可以用於貨運業的

應用。 

[資策會高淑華] 

車輛的容量應該也是車輛管理的一部分，針對這部分的計算有沒有額外的研

究？另外，未來計畫的方向會不會向車輛的溫度、車況的監控等發展? 

[蘇昭銘副教授] 

我們在派車時有考量到車輛的大小，現在貨運業所考量的因素不外乎是車輛

的體積、材積或是重量等，我們都有考量進去。現在市面有車輛裝載的軟體，但

這個部份我們沒有。我們車隊資源的定義是依照歐洲推動 ITS 的聯盟，其車隊資

源的定義包括車輛及人員，對於車載問題沒有考量。 

[王穆衡組長] 

未來透過電子訊號，利用數位行車紀錄器嘗試跟車子本身的電腦系統進行連

結，將來的發展示只要電子系統產生脈衝訊號時可以藉由行車紀錄器記載，所以

車門的開關、胎壓、引擎的溫度等，基本上只要有產出都可以接受。運研所已經

完成數位行車紀錄器的規範的研擬，現在基於主管業務的關係轉交給交通部，交

通部目前正在討論如何落實。所以將來數位行車紀錄器有記載功能時，所接受的

紀錄可以交給後端的 MAS 作為接收跟管理，將來供給下載及存取。 

[工研院田主任] 

當業者沒有這麼強的建置能力時，應該如何申請後續 E 化的工程？ 

[王穆衡組長] 

其實剛剛簡報裡都有說明，我們有最基本組裝的東西只要申請即可先試用。

另外，當業者期望的系統與我們不盡相同時，我們提供程式碼及開發邏輯，讓有

能力的公司加上自己的經驗與能力去擴充及開發。另外，將來我們會加強跟軟體

業者溝通，讓他們知道有這個軟體、盡快開發出其他新的功能，並且讓他們瞭解

不只是要賣軟體，而是陪著業者成長。 

[蘇昭銘副教授] 

在計畫執行完畢之後，我們有一年的保固時間，透過網頁的 Q&A 進行業者

的問題回饋，那我們會花一些時間回覆及整理，經由這樣的方式，相信 80%的業

者可以利用這個網站了解未來的方向及發展，另外 20%可直接透過運研所找到工
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作團隊，或直接聯絡研究團隊。 

[富民運輸] 

我們面對的狀況是，客製化的部分軟體業者的報價差距相當大，即便提供了

程式碼的部份，是否對於系統的報價差距有一些限制或是什麼措施？ 

[蘇昭銘副教授] 

在計畫執行過程中，我們希望藉由參與之多家科技業者的角度上給貨運業者

提供一些合理的報價。過程中，我們發現大部分的業者都注重於介面的部分，對

於後端怎麼執行的部分不會太過複雜。未來我們在報告中會提供經濟部商業師的

補助方案已提供貨運業者一個管道。 

[王穆衡組長] 

這類專屬軟體無法像遊戲軟體大量生產以降低成本，如蘇老師所說，將來在

報告中會提出一些建議及相關數據，以提供給外界一個參考。另外，軟體業界可

能不會使用我們的程式碼，但他們為了要符合這些功能而重新撰寫程式，不排除

此成本也許會加入報價當中的可能性。 

[景翊科技股份有限公司] 

我們發現業者對於客製化的需求程度相當高，但其實整個模組架構的修改並

不多，困難點是 IT 業者對於現有的硬體系統等的結合。另外，可能公司不了解

我們的系統功能，因此將系統的風險性的成本納入。 
九月份時，曾招集國內所有 AVL 業者做教育訓練及技術交流，傳承我們的

程式碼及介面等概念，相信有參與過我們教育訓練的業者可以較精準的報價，並

且在我們團隊的部份，都相當願意協助業者做一個諮商及評估。 

[進安汽車貨運張先生] 

第一，回應景翊總經理的回答，我認為 AVL 業者基本上還是以商業為導向，

至少在台中 AVL 業者對於這方面並沒有很大的興趣。為考量到費用，應該還是

需要跟 AVL 業者進行更進一步的溝通。 
第二，本公司 MIS 系統已經可以做到人工即時派遣的部份，花費了很多的

時間跟金錢研發，我是以安全為導向與董事長要求，我們很需要一個代表公營單

位的帶領我們走出去。希望長官可以多輔導一些像景翊科技這樣的 AVL 業者，

可以代表官方及民間做為一個溝通的橋梁。 

[王晉元副教授] 

過去我們曾經做過大眾運輸的營運核心管理模組、甚至是大眾運輸的安全核

心模組等，但今天主題為商用車輛管理，是一些比較中小型的業者為主，這些業
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者比較迫切需要的是訂單的派車、MIS 會計系統的整合，所以今天整個重點圍繞

在這邊。其實大概 3 年以前，大家比較專注在大眾運輸的客運安全，可以接受數

位行車紀錄器的資料，包括與前車的距離、偏離車道線等傳輸，這些安全管控的

相關資料如果你有需要的話，我們相當樂意提供。 

[王穆衡組長] 

由於運研所畢竟不是最後一個決策機構，但是我們一直嘗試對政府內部提出

一些直接的建議。我們期望將來可以跟經濟部合作，透過經濟部的經驗委託給專

屬的技術團隊，在一定的時間之內產業界進行一個處當，一切等完全成熟之後再

另行說明。數位行車紀錄器的部份，運研所六年前已經完成法規，但政府機關並

未積極處哩，但近年來時機慢慢成熟，內部開始積極得處理，剛剛所談的這些東

西相信會慢慢呈現出來。 

[蘇昭銘副教授] 

當初我們設定雙軌制，是我們發現從 AVL 業者的角度來看，發展車隊監控

的技術比較低，只要架設一個資訊平台、車輛裝上車機即可使用。我們透過公會

協助是希望能讓貨運業者了解車輛監控是可以做到這個地步，為此將來 AVL 業

者在推銷時即可要求提供這樣的一個功能，也可以讓 AVL 業者了解貨運業者有

這個需求。藉由技術的移轉及計畫的了解，以後能夠提高技術的門檻、對客戶提

供更好的服務。 

[王穆衡組長] 

再次感謝大家願意出席這樣的場合，各位來參加座談會就表示大家開始逐漸

重視這件事對自己的幫助，今天許多業者願意來發表自己的意見、提出問題，也

代表這個計畫有機會要實現了，再次謝謝各位對這個計畫得支持。 
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附錄 5 期中報告審查意見處理情形表 

交通部運輸研究所合作研究計畫 
期中報告審查意見處理情形表 

 
一、計畫名稱：智慧化商用車隊資源管理系統整合之研究(3/3) 
二、執行單位：中華大學 
 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

中華民國汽車貨運商業同業公會全國

聯合會林秘書長： 
1. 台南縣公會曾提出監理資料是否

可與此系統連結之建議，由於業者

為對司機善盡管理之責，針對司機

違規資訊取得，必須在監理網站上

每一區每一所重新輸入 5 次，儘管

違規紀錄會回歸到車籍所在地，但

有一些特殊的違規紀錄會在其他

監理所顯示，若要完整查詢車輛違

規紀錄必須輸入 5 次以避免疏漏，

之前曾建議是否可以輸入1次就同

時顯示 5 個監理所的違規紀錄，惟

中華數據公司回應：若 1 次顯示 5
個監理所的資料，其查詢資料量會

太大，建議業者自行設計系統來自

動查詢 5 個監理所的資料，才不會

造成每個業者需耗時重複查詢 5
次，故建議本計畫可評估加入此系

統功能的可行性。 
2. 資料的第 4 頁誤繕，1.4 的 1.5(1)

的第 1 行：「本計畫”車”對開發」

應為「本計畫”針”對開發」。 
 
交通部公路總局： 
1. 建議研究團隊應朝更積極及便利

於業者需求之情況下，繼續修正系

統，加強系統的穩定性，並保留使

用彈性空間，提供資訊加值服務。

2. 後續貨運網站之架設，應持續做好

維護、新增及與業者互動以滿足業

者之需求。 
 
中華民國汽車貨運商業同業公會全國

聯合會林新忠顧問： 
1. 研究團隊這一年來蒐集的資料相

當完整，也積極與業者訪談，瞭解

 
 
1. 將從技術面與查詢費用方

面，分析提供此查詢功能之

可行性。 
 

2. 感謝委員指正，見期末報告

1-5 頁。 

1. 感謝委員意見，本計畫將再

具體檢視系統架構之拓充

彈性及系統之穩定性。 
2. 感謝委員指教，本計畫將持

續針對網站進行維運更

新，並依據業者的需求增加

相關的功能選項。 
 
 
 
 
 

1. 敬悉。 

 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
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參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

業者實際的需求。 
2. 本計畫提及將與其他 AVL 業者結

合，確實是未來系統推廣應用可行

的方向。 
3. 目前市場上比較完整的貨運業者

經營模組，一般科技業者都在 2 至

5 萬元之間，建議未來本系統與其

他科技業者結合後，整個模組價格

一定要讓業者覺得經濟實惠，另在

系統相容、適用性方面建議也要一

併考量，可讓各個不同相關的行業

別都可以應用。 
4. 建議研究團隊對系統主要功能應

多參考業者實際需求，整個系統管

理主要需求功能包括車輛管理之

派遣系統，以及會計管理與保險紀

錄管理、車輛保養紀錄管理、司機

員管理等。 
5. 有關將來本系統是否結合監理資

料查詢方面，由於會涉及中華數據

公司資料查詢費用，一般查詢需要

單筆繳費，每月最高為 2000 元，

現在北部地區已同意業者將駕駛

員的資料（駕照編管號碼、駕照審

驗日期等）給監理所，監理所就會

代為查詢，1 個月查詢 3 次免費，

而公司自己查詢則需要收費，不過

目前南部業者與監理單位尚未有

此機制，因此建議也可考慮此管理

系統是否可行。 
6. 建議本系統之車輛類別可再詳細

列出，因為在台北市貨運公會的網

站上已有修改各種車輛的型式類

別，且車輛管理的車輛資料順序排

列以常用的方式呈現，可以讓業者

使用較順手。 
7. 第 84 頁的多利搬家是楊明修不是

楊明真。 
8. 第 87 頁的最後一個圖的貨櫃公會

理事長是曾世村。 
 
中央警察大學交通學系周文生教授：

1. 由於汽車貨運及汽車貨櫃貨運業

的營運規模及經營型態較為特殊

如規模小、靠行車輛多、業別差異

大等，導致業者採用系統之接受度

低，因此建議適度說明推廣使用之

困難度與限制。 
2. 系統推廣並非單從提高業者的營

運效率為出發點，由於要讓業者提

高營運效率尚需政府的規範來鞭

2. 敬悉。 

3. 感謝委員寶貴意見，將再具

體檢視系統架構。 

4. 遵照辦理。 

5. 將從技術面與查詢費用方

面，分析提供此查詢功能之

可行性。 

6. 遵照辦理，見期末報告 4-26
頁。 

7. 感謝委員指正，遵照辦理，

見期末報告附錄 2-1 頁。 
8. 感謝委員指正，遵照辦理，

見期末報告附錄 2-4 頁。 
 
 

1. 遵照辦理，見期末報告第7-2
頁。 

2. 敬悉，本計畫將納入未來系

統發展之建議事項，見期末
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同意研究單位處理 
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同意研究單位處理 
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同意研究單位處理 
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參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

策，因此可利用執行既有相關法令

規定如運輸業者應定期繳交報

表，建議主管機關落實查核（集中

管理、事後查詢），並納入本系統

功能項目，督促業者定期性執行報

表資料繳交，以增進本系統推廣應

用。 
3. 由於主管機關的三級考核，資訊化

程度越高分數越高，考量貨運業多

為家族企業，新的營運管理觀念不

是很完整，有賴於專業的顧問管理

公司，因此未來建議配合貨運業評

鑑制度或三級考核，並納入本管理

系統為考核加分項目，可加速本系

統之推廣應用。 
4. 有關本系統績效評估部分，除個別

業者的效益呈現外，建議試算全面

使用之整體效益，並客觀量化。 
 
交通大學交通運輸研究所黃台生教

授： 
1. 雖然可以感覺本計畫在推廣系統

應用上有挫折感，但個人認為本計

畫之價值不在系統推廣之成功，而

在系統開發與推廣應用之過程

中，發現所有問題並做一完整的整

理，以作為後續相關推動措施之參

考。 
2. 建議強化系統應用效益之說明及

分析（例如人事與油耗費用的節

省，可補充說明在不同公司規模下

之節省情形），使業者瞭解系統應

用之好處，並樂於應用且形成市

場，才會有更多之系統業者參與，

滿足貨運業者之需要。 
3. 建議可考慮系統應用與貨運業業

態（如靠行）之關連，並整理 3 年

來本計畫經驗與心得（非只強調技

術方面的應用），以確實掌握吸引

貨運業者應用之關鍵因素。 
4. 建議增加與其他系統如業者原有

之管理資訊系統，及與經濟部商自

動化有關之系統之介面考量。 
 
臺北市政府交通局運輸資訊科（書面

資料） 
1. 地圖使用方面，系統採全國路況資

訊中心之地圖，建議應注意圖資之

更新頻率（如目前未更新捷運內湖

線）。（P.10） 
 

報告第 274 頁。 

3. 敬悉，本研究納入未來系統

發展之建議事項，見期末報

告 9-8 頁。 

 
4. 遵照辦理，見期末報告 6-39

頁。 
 
 
 

1. 遵照辦理，見期末報告第

7.3-7.4 節。 

2. 遵照辦理，見期末報告第

6-39 頁。 
 
 
 
 
 
 
3. 遵照辦理，均已加入期末報

告各章節中，以作為規劃之

核心模組之基礎。 
 
 
 
 

4. 遵照辦理，見期末報告第 8.3
節。 

 
 
 
 
 

1. 圖資之更新頻率為全國路

況資訊中心之權責，非屬本

計畫執行範圍，惟將該此建

議列入相關文件資料之說

明中，以提醒使用者需注意
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附錄 5-4 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

 
2. 在車輛路線規劃模組方面，建議應

一併考量市區單行道及禁左右路

口，方達到行駛路線規劃之效益。

（P.65） 
 
 
 
 
 
3. 後續辦理車輛監控(AVL)業者之教

育訓練，因涉及 GPS 使用與狀況

排除，可加入駕駛之教育訓練。

（P.79） 
 
 
本所運管組（書面資料） 
1. 依據本案研究合約規範，研究單位

所完成之工作項目符合契約規範

內容要求。 
2. 本計畫為 3 年期計畫的最後一年，

本年度工作重點主要為執行示範

應用計畫和成效分析與檢討、辦理

教育訓練與系統技術移轉、以及加

強系統宣導與推廣應用，據此提出

以下意見： 
(1) 為確保本計畫所規劃系統

模組的穩定性及可用性，請

研究單位持續進行本計畫

示範系統績效比較分析與

成本差異分析，俾以了解貨

運業者實際應用情形。 
(2) 在系統技術移轉方面，請研

究單位加強辦理教育訓

練，讓運輸業者與 IT 業者

進一步瞭解系統操作與應

用，此外，本計畫今年度將

輔導2家AVL業者協助貨運

業者導入系統應用，後續亦

請研究單位將其測試過程

紀錄整理，俾利後續進行產

業扶植與推廣工作。 
(3) 報告書中提及本計畫目的

之一為「提供交通部參與協

助經濟部推動物流及流通

應用整合發展計畫及物流

產業自動化相關計畫之各

廠商參考依據」，為利本計

畫後續推廣應用，建請補充

上述計畫內容目前辦理成

效、後續推動情形，以及未

圖資正確性。 
2. 針對道路資料屬性中有關

交通管制部分，若屬單行道

等共通性部分主要係由全

國路況中心加以建立，惟業

者仍可依據所營運之車隊

特性建立客制化之道路屬

性資料，故可符合委員之要

求。 

3. 因 GPS 之使用與排除係屬

AVL 業者之服務範圍，將納

入本計畫之後續建議中，題

型 AVL 業者需留意一訓練

內容。 
 
 
1. 敬悉。 

 

2.  
 

 
 

(1) 遵照辦理，見期末報告

6-38 頁。 

 

(2) 遵照辦理，見期末報告第

7.4.1 節。 

 
 
 
 

(3) 經濟部補助物流產業建

置央關計畫係屬個案補

助方式，因各受補助公司

與系統建置廠商對車隊

資源管理系統之認知程

度不一，故常無法發揮系

統應有之功能，故透過本

計畫所規劃之系統架構

與功能，將可做為後續各
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附錄 5-5 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

來交通部應如何參與協助

之具體行動等。 
 
 
 
 
 
 
 
 

(4) 新政府上任一年多以來，陸

續推動許多與貨物運輸、物

流相關的政策與發展計

畫，為充分了解本計畫與本

部及相關部會施政關聯

性，建請持續蒐集相關計畫

內容，俾以擴大本計畫未來

推廣應用範圍。 
(5) 後續建議可回顧這 3 年來本

計畫系統推動經驗，並考量

業者需求、政策執行與市場

未來發展等，研提短、中與

長期推動發展策略之分析

說明及輔導計畫之建議。 
3. 報告書中所呈現之圖表係引用其

他研究或本計畫自行整理應註明

資料來源，俾利閱讀，另有些圖例

模糊不清，建請一併更新。 
 
主席結論 
1. 建議本計畫於期末報告中補充為

何要執行本3年期計畫之緣由與背

景資料。 
2. 由於推廣工作是本期研究中的重

要工作，本次的系統開發已不再強

調技術本位，因為許多觀念都是朝

向降低技術門檻的角度來思考，盡

量利用現有的資源而不需應用太

高技術的科技，在很多功能的設計

中也都有隱含此種觀念，因此本計

畫希望透過系統的試用與業者做

實際的接觸，其目的除測試系統效

益外，亦是去了解業者之間的落

差，以致技術應用方面與一般技術

廠商之想法不盡相同，建議期末報

告可將本系統技術開發的想法作

一回溯並說明清楚，俾利後續欲應

用本系統之業者了解。 
3. 請將本計畫在協助示範業者過程

中，持續訪談業者並與業者溝通，

了解業者需求後再進行軟體的開

廠商冀望爭取經濟部相

關計畫之參考依據。因僅

為參考性質，故無法有具

體辦理成效，惟將於推廣

計畫中建議後續可由交

通部將本計畫之執行成

果提供給經濟部商業

司，做為後續執行相關計

畫之參考。 
(4) 遵照辦理，見期末報告第

8.3 節。 

 
 
 

 
(5) 遵照辦理，見期末報告第

8.4 節。 
 

 
 
 

3.遵照辦理，已更新於期末報

告中。 

1. 遵照辦理，見期末報告第 1
章至第 3 章內容。 

 
 

2. 遵照辦理，見期末報告第 4
章內容。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. 遵照辦理，見期末報告第 6
章內容。 
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附錄 5-6 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

發、測試與示範應用等歷程加以整

理於期末報告中，俾利後續系統客

製化參考。 
4. 由於示範業者可能會透過系統的

測試使用而去修正以往的作業流

程，故請研究團隊注意示範系統效

益的遞減性，此外，若是有觀察到

此現象表示輔導計畫是有效果

的，亦請研究團隊在最後總結報告

中加以歸納。 
5. 有關本計畫對象、目標定義、效益

歸納或技術研發歷程等方面，均請

研究團隊在期末報告中予以詳細

呈現。 
6. 請研究團隊針對各委員、單位代表

所提供之意見及所內的書面審查

意見進行回覆，並做為報告書修正

之依據。 
7. 裁定期中審查通過，請研究團隊根

據本所規定辦理後續相關作業。 
 
散會（下午 4 時） 

 
 
 
 

4. 遵照辦理，見期末報告第

6.3 節內容。 
 
 
 
 
 
 
5. 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 

6. 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 

7. 遵照辦理。 
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附錄 6-1 

附錄 6 期末報告審查意見處理情形表 

交通部運輸研究所合作研究計畫 
期末報告審查意見處理情形表 

 
一、計畫名稱：智慧化商用車隊資源管理系統整合之研究(3/3) 
二、執行單位：中華大學 
 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

中華民國物流協會余章鈞總經理： 
1. 本人所經營公司為本研究示範業

者之一，在過去與研究團隊合作建

置系統的過程中，肯定團隊的努

力，惟希望未來這套系統能夠提供

給全國中小型貨運業者使用。先前

曾提過希望此套系統可以免費使

用，但若能酌量收取費用則可讓相

關研究單位有一些後續研究經費

亦無不可；另一方面，更希望國家

可以大力支持物流產業。 
2. 由於公司營運良窳與內部管理有

很大關係，如果公司內部管理不

佳，公司很可能會因為財務周轉不

靈而倒閉，目前許多中小型運輸業

者在財務管理方面尚未有管理制

度，例若此系統尚未能納入會計系

統的請款、靠行制度的管理、司機

借貸、繳款情形等，因此就系統試

用者的角度提出以下建議： 
 
 
 
 
 
(1) 在運輸日誌的表達方面，若是

原訂派 A 出勤務，但因為 A 臨

時有事或其他特殊狀況，而要

改派 B 時，此時 A 無法出勤務

的原因無法呈現，希望這方面

的表達可以更加強。 
(2) 在司機推薦名單部分，尚未非

常完善，之後本人將再與研究

團隊互相交流、共同思考。 
 
 
 
 

 
1. 敬悉。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2. 感謝委員指教，由於包括余

總經理所經營公司在內之

許多公司已有一套成熟且

價格不高之會計系統，因此

在導入的過程中，本團隊嘗

試將核心模組與既有會計

系統整合之可行性，以測試

系統的擴充彈性，故採用此

種整合模式。然實際上車隊

資源管理系統中，已涵蓋基

本之會計功能，至於完整之

會計作業因牽涉較廣，可能

還需要部分客制化。 
 

(1) 運輸日誌功能即是客製

化部分，若余總經理認

為尚有改進之處，承諾

在 12 月底前儘量滿足

示範業者的功能需求。
 

 

 

(2) 有關選擇司機最佳化方

面，在系統中預留部分

手動派遣功能，係因過

去訪談中發現人的派遣

邏輯很難歸納、系統

化。 
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附錄 6-2 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

 
中華民國汽車貨運商業同業公會全國

聯合會林汶賢秘書長： 
1. 肯定研究團隊的用心，研究成果理

論上應已完善。 
2. 由於本系統主要使用對象偏向中

小型企業，因此後續推廣時必須特

別注意該類型的運輸業靠行比例

甚高，而這類型的靠行公司是否有

使用系統的意願、興趣，建議可提

出一些誘因，例如報告書提到示範

業者可節省之成本如人事薪資

等，在往後欲提供給公會轉達會員

之訊息上可加以強調。 
3. 報告書所提到節省薪資是以多大

的車隊規模為基礎來分析？因為

公司規模不同所節省的成本一定

不同，另可否評估一個月約可節省

多少經費，或許可以更明確說明是

幾輛車的公司使用這一套系統。 
4. 報告書提出本系統可以普遍減少

空車率，若大規模推廣對國家節能

減碳幫助相當大，故建議前幾位申

請的業者可以免費優惠申請來鼓

勵他們多加應用，俟使用需求增加

至一定量時再酌收使用費用。 
 
 
交通部公路總局： 
1. 無意見。 
 
中華民國汽車貨運商業同業公會全國

聯合會林新忠顧問： 
1. 肯定研究團隊的用心。 
2. 以往輔導物流業者之政府單位以

經濟部為主，經濟部已推動許多補

助計畫，如自然人憑證目前大都已

上軌道，惟貨運業在實務應用最主

要落差就在會計部門，如內部帳和

外部帳尚有許多問題可再討論。 
3. 本研究之系統已跨出以往交通部

所做不到的領域，惟後續政府機關

是否在意相關研究成果落實及業

界是否可接受等，將是未來本系統

推廣應用之關鍵。 
4. 由於中小型貨運業者多為家族企

業，其接單作業通常為手工隨意記

錄，俟工作結束後再將這些紀錄歸

納至應記載的部分，故業者認為若

每接到一筆訂單就得鍵入系統之

中會浪費很多時間，因此如何輔導

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 

2. 遵照辦理，已將相關測試績

效以明顯之呈現方式納入

系統宣導網站中，請參閱期

末報告 6-39 頁。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. 遵照辦理，其節省薪資以示

範業者之 18 輛車輛之規模

大小計算，其可節省之薪資

與作業規模規劃已補充說

明如期末報告之 6-39 頁。
 
 
 
 
 

4. 目前之申請費用依照交通

部運輸研究所「交通部運輸

研究所智慧型車隊管理系

統核心模組軟體授權使用

管理要點」之規定，若一般

貨運業者僅為公司內部使

用，而不做任何加值應用，

僅酌收工本費 300 元。 
 

1. 敬悉。 

 
 
 

1. 敬悉。 
2. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. 敬悉，目前在系統推廣經驗

中發現有意願使用本系統

之公司具有以下特質：包括

對資訊化接受程度高，長期

注意資訊化領域之業者；或

由第二代接手經營，欲擴展
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附錄 6-3 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

中小型貨運業者跨入資訊化階段

亦是相當重要之課題。 
 

5. 希望本研究能夠很務實地應用到

業界，並以相當便宜之費用就可讓

業者獲益許多，且未來若有需要，

公會亦會協助此系統之推廣，增加

業者使用意願。 
 

 
 
 
 
 

6. 有關靠行管理議題，相信此系統對

於靠行管理可提供幫助，因為靠行

車輛之薪資是以任務做為計算基

礎，如果靠行公司能夠有好的派遣

制度，對靠行車輛亦是莫大的幫

助。 
 
中央警察大學交通學系周文生教授：

1. 肯定本研究案實行結果。 
2. 本研究有關功能需求調查對象，偏

重於業界的營運需求，較缺乏公路

監理機關之需求，後續若能達到管

理與監理雙方的需求，在系統的推

廣上可能比較容易。 
 
 
 
 
3. 建議後續可配合公路監理機關對

汽車貨運業考核督導業務，推廣本

系統之應用，例如在系統基本型的

版本中，建議可加入砂石貨運業督

導考核所需的表報需求，且後續可

能尚需公路總局後台管理系統的

建置，包括車輛、駕駛人的查核

等，並建議未來本系統能與公路總

局進行結合，加入貨運業督導考核

的管理介面。 
 
 
 
 
 
 
 

4. 目前運輸業公司規模普遍較小且

有靠行問題，可能會不利於本研究

系統之推廣，故建議本研究應建立

規範機制，誘導業者配合使用本系

統，此外本研究是否可提出建議何

種規模比較適合作為第一波的推

公司規模，且想要將派車流

程標準化作經驗的傳承之

業者。 
5. 感謝委員指導，有關要求政

府補助部分，因為不想一開

始就站在政府監督管理的

角色來進行本研究，如此一

來業者即會要求輔助經

費，但如果透過小額的費用

索取，以自發性方式採用，

業者使用意願可能較高。 
6. 感謝委員指導，靠行車管理

機制的意見會列入報告建

議部分。見期末報告 9-8 頁。

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. 敬悉。 
2. 感謝委員指導，相關本系

統若能與政府監理作業管

理進行整合，對政府行政

管理絕對是有幫助的，故

會將此意見納入後續建議

事項，並在本研究範圍予

以界定清楚。見期末報告

9-8 頁。 
 
 
 
 

3. 感謝委員指導，相關本系

統若能與政府監理作業管

理進行整合，對政府行政

管理絕對是有幫助的，故

會將此意見納入後續建議

事項，並在本研究範圍予

以界定清楚。在基本型報

表整合部分，在報告書已

有整理，但沒有像公路法

所規定的年、月、日報表

呈現，後續會將系統可以

呈現哪些報表內容加以整

理對照。而有關公路總局

後台管理系統部分會列入

報告建議部分。見期末報

告 9-8 頁。 
 
 

4. 感謝委員指導，靠行車管

理機制的意見會列入報告

建議部分。見期末報告 9-8
頁。 
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參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

廣應用對象，才能發揮比較大的經

濟效益。 
5. 後續系統功能使用的回饋與修

正，才是開發系統的重要過程之

一，且若要使系統可以全面推廣，

建議後續公路總局可以邀請相關

單位、業界代表及本研究團隊成立

專案小組，執行後續相關計畫之推

動。 
6. 大部分靠行公司之車隊規模甚

小，其原因在於現存管理介面中不

論是保險、稅費或開例發票的規

範，並沒有一套機制將公司誘導成

中大型公司使營運成本降低，因此

後續有關靠行問題可能會造成推

廣上之困難，請研究團隊需要特別

注意。 
 
交通大學交通運輸研究所黃台生教

授： 
1. 以往像這種產官學都來參加的會

議，大家對於問題所產生的共識並

不多，尤其是貨運業者，以前業者

與主管單位之間的隔閡相當大，今

天的會議產官學都可以心平氣和

來共同討論問題，事實上就是一種

進步，我個人覺得相當高興。 
2. 本研究針對智慧化商用車隊資源

管理系統之開發與修訂花費許多

精神與人力，亦有完整之成果，且

經實例應用，顯示確能發揮功效，

惟在推廣應用時似乎遭遇困難，此

一方面係因國內貨運業者認知尚

有差距，另一方面，政府在帶動發

展上似也仍在初步階段，尚須繼續

努力。 
3. 本報告書的第七、八章還需加強，

尤其是在觀念上的呈現，由於本研

究所開發之系統並非終端產品，故

應強化如何運用此系統之初步成

果引發後續效應，例如業者可配合

公司本身管理、作業流程之需求，

在核心模組上再去加值等。 
4. 建議加強推廣應用之策略，如透過

觀摩，提升業者之認知，並對既有

成果之開放使用，可採更開放之態

度，但增加使用經驗及系統提升之

交流，累積相關成果之呈現。以美

國西北大學所發展的軟體為例，該

套軟體可以上網免費下載使用，惟

要求所有使用上的問題、案例、遭

 
 
 
 
 
 
 

5. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6. 感謝委員指導。見期末報告

9-8 頁。 
 
 

 
 
 
 
 
 

1. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 
 

2. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. 感謝委員指導，相關內容已

修正於報告書第七、八章。

 
 
 
 
 
 
 

4. 感謝委員指導，修正內容見

期末報告第 8.2 節。 
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參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

遇的困難或是更新的內容等都需

回饋到網站上。 
 

5. 由於貨運業存在許多靠行車，現階

段已有許多貨運業者藉由 AVL 公

司來協助靠行車的管理，幫每家貨

運公司進行系統的加值應用，也因

此將本系統之技術移轉至 AVL 公

司，由 AVL 公司來協助本系統推

廣應用之模式確實是很好的想

法，因為實在不應該把太多的責任

放在運研所或政府機關，建議後面

推廣作業應儘可能透過民間的力

量，推動 e 作業或 e 管理，此外，

並不贊成將本系統直接燒成光碟

來推廣，而比較建議光碟內容應包

含國內外建置此類 e化系統之成效

的呈現，讓業者了解系統導入的效

果，誘發業者對系統使用興趣。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
本所運管組（書面資料） 
1. 有關本期末報告初稿審查意見如

下： 
(1) 請依據研究計畫契約書內容

新增「1.4 工作項目」，原「1.4
研究流程」改為 1.5，依此類

推。 
(2) 本章所呈現之圖表係引用其

他研究或本研究自行整理應

註明資料來源，俾利閱讀。 
(3) 第 16 頁第 9 行提及總計回顧

13個國內網站請修正為 19個。
(4) 第 22 頁表 3-1-4 下方之備註提

及表 2-1-1~2-1-3 請修正為表

3-1-1~3-1-3。 
(5) 第 28~29 頁請依據表 4-2-1 與

表 4-2-2 內容配合修正為系統

功能為 24 項、2 個態各 6 項核

心模組。 
(6) 表 4-2-1 第 3 欄「商用系統提

供功能」報告書說明係指該功

能確認可提升貨運業營運管

理之功能，此說法似有些牽

強，因為基本上此 24 項功能

 
 

5. 感謝委員指導，由於未來的

推廣角色不太可能是學校

單位，因此本年度試著進行

不同模式的推廣，由 AVL
業者來協助系統推廣，主要

是考量 AVL 業者和貨運業

者都很熟，惟在教育訓練過

程之中，發現 AVL 業者比

較沒有車隊管理的概念，且

系統偏向資料處理的建

置，但如果將計畫的概念導

入後能夠將系統的差異化

表現出來，也比較能夠接受

這樣的概念。另外，有關

AVL 管理方面，會在報告中

再予強調，未來透過 e 化的

管理對公司的競爭力、規

模、服務彈性都有提升的效

果；並誠如余總經理所提到

的，未來是否有可能是一個

聯合派遣平台，將多家業者

整合起來進行派遣。見期末

報告書第 7.4.1 節。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(1) 感謝指導，修正內容見期末

報告 1-4 頁。 
 
 

(2) 感謝指導，圖表資料來源均

已加入報告中至之各章節

圖表中。 
 

(3) 感謝指導，修正內容見期末

報告 3-1 頁。 
(4) 感謝指導，修正內容見期末

報告 3-7 頁。 
 

(5) 感謝指導，修正內容見期末

報告 4-4 頁。 
 
 
 
 

(6) 感謝指導，修正內容見期末

報告 4-4 頁。 
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處理情形 

本所計畫承辦單位 
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均可提升營運管理功能，故請

針酌本表呈現方式。 
(7) 第 30~31 頁提及本核心模組之

應用分為簡易型、基本型及進

階型等 3 類，惟在第 38 頁及

表 4-3-3 針對業者導入系統所

需軟硬體費用估算卻僅就基

本型與進階型 2 類進行分析，

故請再補充簡易型的經費需

求分析。 
(8) 第 45 頁圖 4-3-3 汽車貨櫃貨運

業資料關聯圖缺少 CO2 表

單，請加以檢視並修正。 
(9) 第 70 頁「4.5 系統模組功能」

與第 27 頁「4.2.1 系統模組功

能」之標題名稱一樣，請再檢

視該 2 小節內容並修正其標題

名稱避免混洧。 
(10) 第 87 頁圖 4-5-23 汽車貨運業

車輛路線規劃模組功能架

構，及第 111 頁圖 4-5-56 汽車

貨櫃貨運業車輛路線規劃模

組功能架構，均指出車輛路線

規劃模組包括路況通阻回報

與車輛路線導引 2 項功能，與

第 30 頁表 4-2-2 各業態核心模

組功能表內容不一致，請加以

檢視並補充圖文內容。 
(11) 第 119 頁 5.1 系統組裝測試乙

節有關系統組裝選擇類型，僅

說明基本型與進階型 2 種，由

於表 4-2-3 係將核心模組應用

分為 3 類，故請再補充簡易型

系統之組裝圖文，俾以充分了

解各類型系統組裝之內容。 
(12) 第 140 頁表 5-2-1 說明本年期

即時行車路線規劃測試結

果，此相較於第 2 期測試結果

大幅降低規劃運算時間（由平

均 75 秒降至 18.4 秒），報告書

雖已指出此係因今年度進行

路徑規劃運算之修正，但未詳

細說明該修正內容，故請再詳

予補充，俾作為系統後續應用

時參考。 
(13) 第 182 頁有關行車里程與油耗

之文字說明，請配合表 6-2-5
再補充說明汽車貨櫃貨運業

示範系統之自動派遣與手動

輔助派遣之系統操作差異，俾

 
 
 
 

(7) 感謝指導，修正內容見期末

報告 4-16 頁。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(8) 感謝指導，修正內容見期末

報告 4-21 頁。 
 
 
 

(9) 感謝指導，修正內容見期末

報告 4-3 頁。 
 
 
 
 
 

(10) 感謝指導，修正內容見期

末報告 4-62 頁、4-63 頁、

4-85 頁、4-86 頁。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(11) 感謝指導，修正內容見期

末報告 5-2 頁至 5-4 頁。

 
 
 
 
 
 
 
 
 

(12) 感謝指導，修正內容見期

末報告 5-24 頁至 5-26 頁。

 
 
 
 
 
 
 
 
 
(13) 感謝指導，修正內容見期

末報告 6-39 頁。 
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合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

以了解二者的派遣效率為何

有如此之差異。 
(14) 第 183 頁表 6-2-6 綜合比較表

中各數值係如何計算，請補充

計算公式或計算過程於表

下，俾利閱讀。 
(15) 針對系統測試與績效評估部

分，由於本研究於今年度即結

案，但貨運業者仍會持續使

用，故建議為確保本研究所規

劃系統模組的穩定性及可用

性，請研究單位持續進行本研

究示範系統之相關成效與各

指標分析，俾利後續推廣應

用。 
(16) 第 215 頁 7.3AVL 業者宣導乙

節，請補充一序言說明現階段

我國 AVL 整體產業發展情形

如產業之公司規模、家數、營

運狀況等，以及為何本系統會

選擇 AVL 業者作為技術移轉

之對象。 
(17) 由於AVL業者於今年6月才開

始參與本研究技術移轉教育

訓練，且陸續協助貨運業者進

行系統測試與整合，故請研究

單位持續了解並協助蒐集整

理 AVL 業者與貨運業者之應

用狀況，俾以了解本系統實際

推廣應用情形。 
(18) 本研究所開發之「商用車隊管

理系統核心模組軟體 V1.0」，
已於 98 年 9 月初起開放各貨

運業者、技術業者及政府相關

單位等申請使用，請研究單位

賡續蒐集各使用者之建議及

需求，配合進行本系統核心模

組軟體之開發與修正，並依據

契約書之規定，持續提供 1 年

技術諮詢服務，另請研究單位

於提送期末報告定稿時，一併

提送本系統之操作手冊及技

術手冊。 
(19) 依據本所規定，各項研究報告

於「結論與建議」章節，應先

簡述研究目的與問題，再提出

具體「結論」與「建議」，並

須加強敘明本研究成果之效

益，以及可提供本所或其他政

府機關後續應用情，故請研究

 
 
 
 
 

(14) 感謝指導，修正內容見期

末報告 6-40 頁。 
 
 
 
 

(15) 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(16) 感謝指導，修正內容見期

末報告第 7.4 節。 
 
 
 
 
 
 
 
 

(17) 感謝指導，修正內容見期

末報告第 7.4 節。 
 
 
 
 
 
 

(18) 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(19) 感謝指導，修正內容見期

末報告第九章。 
 
 
 
 
 
 

 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 



附錄 6-8 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

單位配合補充及修正內容。 
2. 本報告書係3年期計畫之最終研究

成果報告書： 
(1) 報告書文字與圖表內容之資

料來源雖大多為本研究自行

整理，惟研究過程中應仍會參

考許多文獻資料，建請補充

「參考文獻」乙節，另有關參

考文獻索引，建議從正文開始

按出現順序排列，在文中提及

時加註【】之序號，俾利閱讀。

(2) 本報告書有部分章節係摘整

第 1、2 期報告書內容，惟經

檢視有許多文字或圖表內容

係延用報告書初稿並非參照

定稿報告，故請再予以檢視並

修正。 
3. 期中報告審查意見處理情形表

中，原合作單位提處理情形未完全

加以補充修訂或仍有疏漏之處，請

再針對期中審查會及座談會等意

見處理情形表，逐一審視。 
4. 請研究團隊依據期末審查會議各

委員、單位代表所提供之意見及所

內的書面審查意見研提處理情形

答覆意見，做為報告書修正之依

據。並請於期中及期末意見處理情

形表中，註明各意見已補充修正於

定稿報告書之對應章節或頁數，俾

利檢核與閱讀。 
5. 本研究報告之編輯方式請依據「交

通部運輸研究所出版品統一管理

要點」之規定辦理，並補充本研究

之中英文摘要表，依據本所規定撰

寫「出版品摘要表」時，應將報告

內容重點摘要，並敘明本研究成果

之效益、以及可提供本所或其他政

府機關後續應用情形。 
 
主席結論 
1. 本研究在今年度與資訊公司合

作，就是希望為後來的推廣作業做

準備，將計畫的經驗流傳到實務界

之中。 
2. 在產業結構中，希望促進公司可以

小加小，轉為中型規模的公司，而

不是一直維持在小規模公司的經

營階段。另在績效比較方面，重點

是可以幫助經營者在相同人力規

模下擴大規模到何種程度？是想

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(1) 感謝指導，修正內容見期末

報告參-1 頁。 
 
 
 
 
 
 
 

(2) 感謝指導，已檢視前 2 期報

告書定稿，並修正於本期報

告書各章節中。 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 
 

4. 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

5. 遵照辦理。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. 敬悉。 
 
 
 
 
 

2. 感謝委員指導，未來公司應

用系統規模相關規劃說明

見期末報告書 6-39 頁。 
 
 
 
 

 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 



附錄 6-9 

參與審查人員 
及其所提之意見 

合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承辦單位 
審查意見 

要去衡量相同的人力是否可以作

更多的事，或是讓同一位老闆用同

一套系統去管理不同家公司，此概

念請研究團隊可以再深思並於報

告書中呈現。 
3. 本研究刻意淡化政府的期待角

色，主要是希望能從業者自願性接

受這樣的系統，若是要啟動報表模

組則是用核心模組的觀念嵌入即

可。 
4. 從資訊公司開發系統的經驗中，發

現資訊公司很少去拿別人所開發

系統作修正，所以我們強調是給一

個設計開發的觀念，而不完全強調

系統的原始碼。 
5. 希望貨運公會與業界代表可以在

同行裡大力宣傳，並站在業界的角

度對政府提出支持的呼籲。 
6. 裁定期末審查通過，請研究團隊根

據本所規定辦理後續相關作業，並

請於 98 年 12 月 20 日前提送研究

報告修正定稿。 
 

散會（下午 5 時） 

 
 
 
 
 
 
3. 敬悉。 

 
 
 
 
 
 
 

4. 敬悉。 
 
 
 
 
 
 
 

5. 敬悉。 
 
 
 

6. 敬悉。 
 

 

 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
同意研究單位處理 
 
 
 
 
 
 
 

 
 





附錄 7-1 

 

 

簡報大綱

緒論
業態特性分析
功能需求調查
系統功能規劃與構建
系統測試
示範系統建置與評估
系統宣傳與推廣
未來系統推廣與應用
結論與建議

2
 



附錄 7-2 

緒論 -研究目的

 透過車隊資源管理系統之導入，協助業者提升營運效率、
降低能源耗損與空氣污染。

 協助中小型貨運業者所開發符合營運特性且低成本的車隊
資源管理系統，透過研究團隊、貨運示範業者、AVL業者
三方配合進行全面的系統宣導與導入。

3
 

緒論 -研究內容

 協助中小型業者開發符合營運特性且低成本之車隊資源管
理系統。

 藉由本車隊資源管理系統核心模組之示範應用與技術輔導，
檢討計畫中所開發系統對中小型貨運業者營運作業之影響。

 透過成果說明會及教育訓練的執行，進行宣導推廣與系統
技術轉移，並檢討其成效，用以研擬後續推動策略與輔導
計畫。

4
 



附錄 7-3 

業態特性分析-1

汽車貨運業

5

52

780 754

462
329

1809

726

0

500

1000

1500

2000

1 1-1999 1000-1499 1500-1999 2000-2499 2500-2999 3000以上

廠商數量

資本額(萬元)

廠商數量
1. 靠行車輛比例

高達90%。
2. 分為行內車與

行外車兩種。
3. 靠行車輛管理

機制之建立。
4. 車隊規模小。

共計4186家，約佔85.22%

 

業態特性分析-2

汽車貨櫃貨運業

6

217

384

76

24

0

100

200

300

400

500

2999以下 3000 3001-9999 10000以上

廠商數量

資本額(萬元)

廠商數量

共計601家，
約佔85.73%

1. 自有車輛少、
外車多。

2. 著重車輛出勤
後之使用狀況
與後續工作安
排。

 



附錄 7-4 

業態特性分析-3

目前貨運公司狀況

均依據經驗進行車隊管理
缺乏標準作業程序

建議改善方向

設立一整合平台
訂定基本門檻要求及補助方式
進行系統e化及經營管理方面之教育訓練

7
 

功能需求調查

標竿公司訪談
國內外相關系統回顧
功能需求調查結果
業者訪談之綜合結果

8

 請益各公會/協會理事長
 評估使用系統之問題
 確認系統規劃原則

 



附錄 7-5 

商用車隊資源管理系統發展現況

9

相關系統之特色與缺點

國內系統
大多著重監控與導航功能

普遍缺乏車輛派遣與調度功能

國外系統
提供車隊資源管理功能較多元

配送規劃功能偏重於跨國界、多重運具之規劃

共通特性

無法針對業者現有作業流程進行客製化之系統建置

無法提供人工經驗排班之績效評估功能

缺乏使用者自行開發模組的外掛功能

缺乏與其他系統之整合能力
 

系統功能規劃與構建 -系統功能規劃1

10

規劃依據
系統功能 需求調查 商用系統提供功能 專業建議

客戶管理 ○ ○
司機管理 ○ ○
車輛管理 ○ ○
公司管理 ○ ○
薪資管理 ○
停車場管理 ○
板架管理 ○
訂單管理 ○ ○
訂單批價 ○ ○

行車路線規劃 ○ ○
即時路況通報 ○

車輛通阻條件設定 ○
任務指派 ○ ○
任務回報 ○

勤務時間窗分析 ○
車輛即時監控 ○ ○
歷史軌跡查詢 ○
司機管理報表 ○ ○
車輛管理報表 ○ ○
車輛油耗分析 ○
輪胎管理報表 ○
時間窗報表 ○
指標分析報表 ○ ○
發票報表 ○  



附錄 7-6 

系統功能規劃與構建 -核心模組層級架構

11
 

系統功能規劃與構建 -系統功能特色

 提供之功能項目

1. 核心模組組裝
2. 使用者自訂欄位
3. 客戶地點及工廠地點坐
標定位

4. 薪資計算
5. 訂單切割
6. 車輛派遣原則設定

7. 車輛任務回報
8. 即時路況資訊
9. 使用者自訂道路通阻條件
10.考量即時路況之最佳路線
規劃

11.時間窗報表
12.資料匯入
13.統計報表

12
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系統功能規劃與構建 –系統模組功能

13

模組
業態

基本資料管理模
組

訂單資料管理
模組

車輛路線規劃
模組 車輛派遣模組 車輛監控模

組
報表產製與指標分

析模組

汽車貨
運業

 客戶管理
 司機管理
 車輛管理
 公司管理
 薪資管理
 停車場管理

 訂單管理
 訂單批價

 行車路線
規劃

 即時路況
通報

 車輛通阻
條件設定

 任務指派
 任務回報
 勤務時間

窗分析

 車輛即
時監控

 歷史軌
跡查詢

 司機管理報表
 車輛管理報表
 車輛油耗分析
 輪胎管理報表
 時間窗報表
 指標分析報表
 發票報表

汽車貨
櫃貨運
業

 客戶管理
 司機管理
 車輛管理
 公司管理
 薪資管理
 停車場管理
 板架管理

 訂單管理
 訂單批價

 行車路線
規劃

 即時路況
通報

 車輛通阻
條件設定

 任務指派
 任務回報
 勤務時間

窗分析

 車輛即
時監控

 歷史軌
跡查詢

 司機管理報表
 車輛管理報表
 車輛油耗分析
 輪胎管理報表
 時間窗報表
 指標分析報表
 發票報表

 

系統功能規劃與構建 –核心技術

 標準化作業流程與資料庫之關係
 直接勤務與衍生勤務之關聯性分析
 訂單與運輸勤務之關聯性分析
 空間定位與即時路徑規劃機制
 車輛派遣邏輯
 任務回報

14
 



附錄 7-8 

系統功能規劃與構建 –核心技術-1

15

汽車貨櫃貨運業

 

系統功能規劃與構建 –核心技術-2

標準化作業流程與資料庫之關係

16

標準
化作
業流
程

資料
庫

基本資料
管理模組

訂單資料
管理模組

車輛派遣
模組

車輛監控
模組

車輛路線
規劃模組

報表產製
與指標分
析模組

資料輸入，
產生基本
資料

客戶及訂
單建立產
生訂單

配合訂單
資料，進
行車輛及
司機派遣

車輛歷史
軌跡查詢

利用路徑
規劃引擎
規劃路線
導引結果

相關報表
輸出及列
印
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系統功能規劃與構建 –核心技術

直接勤務與衍生勤務之關聯性分析

17

直接
勤務

衍生
勤務

結束勤務
產生新送空
櫃派車勤務

產生新送重
櫃派車勤務

產生新交重
櫃派車勤務

產生新交空
櫃派車勤務

交空
櫃

交重
櫃

收空
櫃

收重
櫃

送空
櫃

領空
櫃

送重
櫃

領重
櫃

 

系統功能規劃與構建 –核心技術

訂單與運輸勤務之關聯性分析

18

Y

N
N

Y
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系統功能規劃與構建 –核心技術

空間定位與即時路徑規劃機制

19
 

系統功能規劃與構建 –核心技術-1

車輛派遣邏輯

針對派遣調派將派遣作業分成兩種：
1. 為根據客戶所下訂單需求進行車輛派遣。
2. 在固定時間內，依據可派遣車輛進行勤務指派。

派遣模式轉化為系統設計形式為：
1. 以派車需求為基礎，以「單派車」稱呼此派車模式。
2. 以可派遣車輛為基礎，以「車派單」稱呼此派車模式。

20
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系統功能規劃與構建 –核心技術-2

 派遣設定原則：

 區分預派及插單作業

 搜尋可用車輛

 派遣原則設定：

1.薪資公平原則

2.派遣效率原則

3.顧客偏好原則

21
 

系統功能規劃與構建 –核心技術

任務回報
主要區分基本型及進階型
進階型需配合車機才可運作

22
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系統測試

23
 

示範系統建置與評估 -汽車貨運業1

整合業者會計系統與核心模組之關係

24
 



附錄 7-13 

示範系統建置與評估 -汽車貨運業2

 與會計系統結合後的節省時間測試

25

工作 訂單受理 訂單輸入 派遣 派車單資訊輸入 請款單統計 司機運費輸出 薪資統計 

職員 1        

職員 2        

職員 3        

職員 4        

記錄方式 紙本 會計系統輸入 會計統計 

請款單輸出 

輸出報表 系統輸入 

工作 訂單受理 訂單輸入 派遣 派車單資訊輸入 請款單統計 司機運費輸出 薪資統計 

職員 1        

職員 2        

職員 3        

職員 4  點選匯入    程式點選匯出  

記錄方式 CVO 系統輸入 會計系統輸入 會計統計 

請款單輸出 

 系統輸入 

1. 系統導入前 VS.系統導入後：
56秒/筆 VS. 29秒/筆

2. 可節省時間：51.79%/筆
3. 一個月約可節省$8,943的薪

資支出

 

示範系統建置與評估 -汽車貨運業3

配送車次vs自/外車使用率之測試

26

項目 人工作業(時/月) 系統作業(時/月) 節省率 節省薪資(元)

配送總人數 18 6.39 64.5% 11,146

配送車次 11 10.45 5% 864

外車使用率(%) 10.4 0 100% 17,280

註：節省薪資計算以最低基本工資17,280計算之。
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示範系統建置與評估 -汽車貨櫃貨運業1

業者系統客製化功能與核心模組之關係

27
 

示範系統建置與評估 -汽車貨櫃貨運業2

 作業流程時間測試

 系統作業花費時間改善原先人工作業比率高達82%

28

項目 訂單
作業

資料
作業

派遣
作業

薪資
批價

會計
作業 總計 節省率 節省

薪資(元)

人工作業
(時/月) 17.4 5.2 15.6 6 7.5 51.7

82.59% 12,009
系統作業
(時/月) 4.8 0.6 0.6 0.4 2.6 9

註：節省薪資計算以最低基本工資17,280計算之。
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示範系統建置與評估 -汽車貨櫃貨運業3

行車里程與油耗測試

29

項目 業者現況 自動派遣[3] 手動輔助 節省值
(改善率)[2]

平均空車里程
(空車里程/派車需求) 16.16 17.83 13.79 2.37(14.68%)

里程空車率(%) 23.28 23.10 20.44 1.19(12.18%)

油耗費用(萬元/月)[1] 55.32 55.61 52.07 3.25(5.87%)

註[1]：油耗費用係以2009/05之柴油價格$22.58估算
註[2]：節省值為手動輔助派遣比率
註[3]：自動派遣空車里程過多

 

示範系統建置與評估 -汽車貨櫃貨運業4

綜合測試比較

可節省下不少燃油公升數
減少油耗成本的支出
達到政府目前推行之節能減碳目標

30

註：油耗費用係以2009/05之柴油價格$22.58估算

衡量項目
節省比例

耗油公升數
(公升/月)

節省油耗費用
(萬元/月)

CO2產生量
(噸/月)

14% 4762.48 1.96 23.11
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示範系統建置與評估 -綜合檢討1

對協助系統建置團隊之建議事項
 採用螺旋式之系統開發方式節省開發時間。
 從貨運公司角度提出整體化專業建議，並進行跨單位之協
調與確認。

 需先具有車隊資源管理系統之基本認知。
 提出專業角度提供業者做為流程調整參考。
 建置示範系統時採平行測試之方式。
 建置團隊成員除資訊人員外，亦應納入企業管理或物流管
理之專業人員。

 考量完整之資料庫備份及系統備援機制，降低系統當機等
意外事件之損害。

31
 

示範系統建置與評估 -綜合檢討2

對貨運公司之建議事項
 掌握各作業流程中處理人員之反應與確實問題。
 確實了解車隊資源管理系統之內涵，檢討原本之作業流程。
 宜先以系統功能完整性及實用性為主，再進行細部微調，
以節省系統開發時間。

 除考量備援機制外，在系統建置之初應暫時保留人工派遣
機制，以備不時之需。

 系統使用之問題反映，必要時進行員工教育訓練或人事調
整。

32
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系統宣傳與推廣1

33
 

系統宣傳與推廣2
時間 參與研討會 舉辦座談會 舉辦教育訓練 與其他單位共同

舉辦說明會

96
年度 - 專家學者座談

會(6.28) - -

97
年度

1. 參 加 ITS 展 覽
(10.6 ~10.11)並
發表4篇文章

2. 1篇於土木水利
第35卷第6期

系統說明與展
示座談會
(10.23)

- -

98
年度

1. 1篇於韓國13th
REAAA

2. 1篇於98年運輸
年會

系統說明與展
示座談會
(11.04)

2場AVL教育訓
練 (6.5、9.16)

汽車貨運公會說
明會(8.24)、
汽車貨櫃貨運公
會說明會(5.7)

34

註：“ -”表該年度或該項目無宣導活動
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系統宣傳與推廣 -貨運業者宣導1

協請公會協助宣導並舉行現場說明會

35
 

系統宣傳與推廣 -貨運業者宣導2

 2次系統說明座談會

36
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系統宣傳與推廣 -貨運業者宣導3

資訊公司協助貨運業者導入系統

37
 

系統宣傳與推廣 -貨運業者宣導4

38
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系統宣傳與推廣 -貨運業者宣導5

測試結果

3939

工作項目 訂單輸入 輸入派遣單 輸入EXCEL資料 派遣作業 薪資計算

員工

系統紀錄 手寫 人工另行輸入
電腦作業 手寫 人工計算

工作項目 訂單輸入 輸入派遣單 輸入EXCEL資料 派遣作業 薪資計算

員工

系統紀錄 系統輸入
電腦點選
後，直接
產出

直接產出

1. 系統導入前 VS.系統導入後
訂單輸入時間：

52.1秒/筆 VS. 71.4秒/筆
派遣作業時間：

15秒/筆VS. 5秒/筆
2. 在派遣部分一個月約可節省

$11,519的薪資支出

 

系統宣傳與推廣 - AVL業者宣導1

教育訓練現場狀況

40

教育訓練一

教育訓練二
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系統宣傳與推廣 - AVL業者宣導2

未來與FRMS之整合方式
結合即時車輛位置資料更能加強車輛派遣結果的正確
性。

將車機所回傳的車輛即時位置當作車輛派遣時車輛當
前位置的資料來源，以便更準確找出距離下一個勤務
地點最近之車輛。

以車上觸控螢幕透過車機即時回報勤務完成時間，取
代現在以電話回報之方式。

車輛派遣：在車輛派遣模組的每輛車號上加上超連結，
點選車號時即顯示車隊監控平台之相關視窗。

41
 

系統宣傳與推廣 - AVL業者宣導3

未來與FRMS之整合方式

42

系

統

平

台

本案技術移轉 現有平台

BMIS Http Server  Monitor

Connection Server V2 Billing Server

Maxtrack Protocol

BMIS Server V2

Baselog
Server

Maxguide

Web GIS Server  

MaxGuide Web  

技術移轉FRMS
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系統宣傳與推廣 - AVL業者宣導4

43

車隊監控系統架構圖

系統功能:
車隊監控
行車記錄
統計分析報表
即時派遣

已配合一貨櫃
貨運公司進行
系統導入。

 

系統宣傳與推廣 -綜合檢討

 各單位應加強車隊資源管理等相關系統之宣導與導
入工作。

 後續在推廣與宣導過程中宜清楚地說明系統之差異。
 可透過公會暨有之溝通管道進行建立互信機制。
 可透過AVL業者已建立之溝通或行銷管道進行系統推
廣，增加業者之興趣。

 希能明確得知後續維運與功能調整成本，評估導入
系統之可行性。

 協調經濟部商業司既有對企業輔導之機制，整合相
關人力與經費資源進行後續之推廣。

44
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未來系統推廣與應用1 

 申請辦法相關網站
交通部運輸研究所網站

「交通部運輸研究所智慧型車隊管理系統核心模組
軟體授權使用管理要點」

http:/ / www.iot.gov.tw/ mp.asp

本系統網頁

45
 

未來系統推廣與應用2 

建置系統推廣網站
網站未來將與公會網站結合
透過一年的保固諮詢，提出Q&A以供業者查詢

46
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未來系統推廣與應用3 -系統收費標準

47

售價(新臺幣) 適用對象 相關規定說明

免費領用 政府部門使用

1. 因業務需要之各級政府單位，
免費領用一套。

2. 填具「申請表」向交通部運研
所申請。

300元
單位自行使用 1. 售價為單套工本費。

2. 僅供申請單位內部或個人使用。
3. 填具「申請表」向交通部運研

所申請。

學術研究及個人使用
－研究計畫使用

5,000元 商業加值使用

1. 售價為加值利用權利金。
2. 申請單位得加值發展商業目的

使用之套裝軟體或共同執行平
台。

3. 填具「申請表」向交通部運研
所申請。

 

系統客製化成本估算

48

H公司貨運搬家系統
所需經費(NT) 新增

功能
操作介
面修改

程式邏
輯修改

資料庫結
構修改模組 功能

基本資料
管理模組 司機資料管理 5,000~8,000 ─ ○ ─ ○

訂單管理
模組 訂單管理 5,000~8,000 ─ ○ ─ ○

車輛派遣
模組

任務指派 100,000~120,000 ─ ○ ○ ─

批價 5,000~8,000 ─ ○ ─ ─

薪資與報
表模組

薪資查詢 5,000~8,000 ─ ○ ─ ○

百分比統
計查詢

客戶來
源統計 6,000~10,000 ○ ─ ─ ─

成交率
統計 6,000~10,000 ○ ─ ─ ─

車輛路線
規劃模組 距離計算 2,000~4,000 ─ ○ ─ ─

估價模組 估價管理 10,000~15,000 ○ ─ ─ ─
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未來系統推廣與應用4 

建議貨運業
者或資訊業
者可以本計
畫之成果為
基礎，考慮
繼續與相關
計畫進行接
軌：

49
 

未來系統推廣與應用5 -未來推動發展策略

1.相關法令修訂

2.建立資訊化之考核制度

1.建置e-learning網站
2.規劃建置長期性的展示場地

1.建立系統維護機制

2.持續舉辦系統展示觀摩與教育訓練會議

3.相關部會資源之獲取與推廣

50

短期策略

中期策略

長期策略
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