
第一章 緒論 

中華郵政創辦於西元 1896 年（民國前十六年），迄今已有一百零七年的歷史，在

這一百多年的經營之後，中華郵政在一般民眾的眼中已經成為可靠、方便的好鄰居；

其中郵務、儲匯及簡易人壽保險三種業務同時經營的「三業合一」經營型態亦已逾六

十七年，除了透過各種資源共享，機具設備共用，及人員靈活調度的方法以提供迅

速、安全、普遍、低廉的郵政服務之外，郵政服務的任務還包括配合國家財經政策，

匯集民間零星游資，將郵政儲金轉存中央銀行資金，成為中央調節市場資金供需之利

器以穩定金融市場及支援國家重大建設，並且提供國民基本的生活保障。 

 

1.1 研究動機與目的 

郵政服務為國營事業之一，其營業的屬性是以非營利為目的、以提供服務為取

向，並且以自負盈虧為目標（交通政策白皮書－郵政，2002），但是因為郵政業務屬

於服務型態的商業行為，也必須同時面對市場上其他業者的競爭，再加上國營事業體

制的運作均受到法令規章以及行政程序的約束，導致作業處處受缚，組織制度過於僵

化、不易變革因應外在環境的變化；另一方面又因為有國家法令的保障，使得國營事

業的經營效率往往因為缺乏市場競爭力，而形成虧損。 

近年來，中華郵政也受到全球化及自由化的衝擊，加上科技日新月異，產品結構

和社會結構丕變，以及市場競爭者增加和員工人力結構漸趨老化等問題，使得郵政經

營充滿挑戰，為了突破此種經營困境，交通部郵政總局參酌美、英、法、德、瑞典、

瑞士等國家郵政機構改制為公司組織之作法，研議改制為公司。並於民國 91 年 6 月完

成修法，92 年 1 月 1 日改制成為中華郵政股份有限公司，並依原規劃希望在五年內，

進一步完成民營化的作業，希望能夠達成經營管理企業化、業務經營多角化、資金運

用效益化、服務項目多元化及人力運用合理化等目標。 
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目前中華郵政公司規劃的民營化的方案有：一、中華郵政公司整合一體民營化

（即郵務、儲匯、保險三項業務維持合一），採用全民釋股加上海外釋股，以降低官

股的比例，完成民營化的任務；二、中華郵政公司之下的郵務、儲匯、保險三業分營

民營化，但以控股公司聯結。不論採用哪一種模式進行民營化，中華郵政郵務業務下

的快遞服務都是目前市場上競爭最為激烈的一項業務，若從全球性的發展角度來看，

快遞及物流服務更是未來產業發展的重點，譬如：UPS 及 FedEx 等整合型航空貨運公

司都希望在這個市場積極發展，因此，未來快遞和物流服務勢必仍會持續成為中華郵

政公司主要的營業項目之一。 

此外，本研究發現各界在討論中華郵政公司民營化方式的問題時，包括其中對於

組織變革的探討，大多單純以國營事業民營化的角度觀之，並未真正深入瞭解中華郵

政目前業務推動的特性，特別是在未來可見的競爭激烈環境當中，應該如何調整組織

型態，或是採行何種營運策略，才能夠滿足中華郵政公司在未來長遠的發展需求，反

而未見深入的分析。基此，本研究特別以未來中華郵政公司提供快遞服務為例，深入

分析郵務作業的運作模式，目的在於分析中華郵政公司目前在快遞業務部分的經營狀

況以及現存的市場型態，並且提出中華郵政公司目前在市場上與其他業者之間競爭的

優勢和劣勢，以及目前所面臨環境的威脅和機會，再進一步探討中華郵政公司未來在

提供快遞服務的模式方面可以如何調整，或是研究和民間業者合作的可能性，而對於

中華郵政公司來說，到底何種提供快遞服務的型態才能夠讓公司在市場上的競爭力提

高，並且與市場目前現存的其他快遞業者相互競爭…等，以上均為本研究希望瞭解的

相關課題，本研究的目的可歸納如下： 

1. 研究中華郵政公司於快遞服務以及民間快遞業者現有的營運模式。 

2. 分析在主客觀的環境影響下，尋求未來中華郵政公司提供快遞服務的較佳模式。 

3. 探討中華郵政公司與民間快遞公司合作的可行性。 

4. 提出中華郵政公司在未來營運的相關競爭策略的建議。 
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1.2 研究範疇 

中華郵政公司目前所經營的業務包括：郵務、儲匯和保險，服務項目非常繁多，

中華郵政民營化之後，在業務經營範圍上將擁有更大的彈性，因此其複雜程度可以說

是不減反增；本研究主要的研究範圍為，探討中華郵政公司未來在郵務業務之下所提

供的快遞服務與市場中原有的快遞公司之間的競爭關係，並且進一步評估中華郵政公

司應該提供何種形式的快遞服務，才具有足夠的競爭力與市場上現存的快遞業者相互

競爭，和民間快遞業者之間是否有合作的可能性？如果合作又是以何種合作模式進

行？希望透過本研究的相關分析，能夠對於中華郵政公司的郵務業務，以及民間的快

遞業者於未來發展方向方面提供一些建議。 

 

1.3 研究內容 

首先將針對組織變革、產業分析與競爭策略以及合作模式等相關文獻進行回顧，

並且蒐集各國郵政體制改革的資料，以了解現今世界各國郵政體制改制的趨勢及作法

為何，接著對於中華郵政的體制現況，以及中華郵政目前在提供快遞服務業務方面的

現有營運模式作全面性的了解，並且和民間快遞業者的營運模式現況進行分析比較；

之後建構最適合中華郵政公司與民間快遞業者之間的合作營運模式，比較新的營運模

式與舊的營運模式之間的差異性，評估兩者在新模式提出前後效益的差異性，並且進

一步和目前市場上民間快遞業者的服務績效進行比較，找出提升中華郵政在市場上的

競爭力的方法，最後針對分析結果進行策略評估，提出相關的建議策略及結論，本研

究主要的研究內容包括： 

1. 中華郵政公司與民間業者之分析 

(1) 中華郵政公司營運這模式與現況 

(2) 民間快遞業者營運模式與現況 

(3) 中華郵政公司之 SWOT 分析及快遞市場之五力分析 
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2. 中華郵政公司與民間業者合作模式可行性分析 

(1) 現況模式描述 

(2) 新模式概念 

(3) 新舊模式比較 

(4) 模式討論 

3. 中華郵政公司未來的競爭策略 

(1) 實例驗證 

(2) 建議策略 

 

1.4 研究構想與架構 

本研究主要的目的是在探討中華郵政公司在未來以何種方式提供郵務業務中的快

遞服務，為了釐清這個問題，本研究分別由「中華郵政公司與快遞產業之分析」、

「合作模式可行性分析」與「競爭策略建議」等幾種不同面向進行分析。 

在「中華郵政公司與快遞產業之分析」方面，首先針對中華郵政公司以及民間業

者進行分析比較，找出各自的優缺點以及未來營運的機會與威脅，之後則是針對目前

整體的快遞產業進行分析，透過此動作找出中華郵政公司未來切入市場的最適點。 

在「合作模式可行性分析」部分，則是於了解快遞產業的相關特性之後，針對上

述特性提出中華郵政公司與民間業者在未來可能採行的合作模式建議；在本研究當

中，提出一個中華郵政公司與民間業者的合作模式，希望藉由兩者之間的合作，達到

節省成本並且提高效率的目的，除了提出合作模式的概念之外，本研究也利用兩者的

實際營運資料進行驗證，透過驗證的方式來證明本研究所提出的合作模式可行。 

在「競爭策略建議」分析方面，針對先前的證明合作模式可行性的結果，最後再

針對此一結果，針對中華郵政公司提出幾點在未來營運策略方面的建議，讓中華郵政

公司在未來營運方面，擁有更多和民間業者競爭的優勢。 
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整體而言，本研究的主要架構為，針對中華郵政公司未來應該以何種模式提供快

遞服務這個問題，利用組織變革分析和產業結構與競爭策略分析方法先研究整個郵政

體系的變化，之後再找出於提高績效以及節省成本的目標之下，最適合的營運策略，

提出與民間業者的合作模式概念，最後針對上述研究的結果，建議中華郵政公司在未

來營運的競爭方針。 

 

1.5 研究方法 

本研究中，為了要對所研究的問題及方向有更進一步的了解，首先參考之前相關

研究的文獻，了解之前的學者專家在這一方面的議題做了哪些研究、採用何種方法、

遭遇到哪些問題、成效如何、有哪些研究的成果…等，在徹底了解這些問題之後，才

能夠對於本身研究的方向及所要探討的議題有更深的認識，另外回顧文獻還有一個好

處，可以直接知道可能會遭遇到的問題以及先前的研究採用何種解決方法，不但可以

節省一些嘗試錯誤的時間，還能夠利用先前的研究成果進一步的深入研究，踏在前人

的肩膀上往前邁進，勢必能有更好的研究成果，本研究應用的分析法如下所述： 

1、 SWOT 分析與五力分析 

在本研究中，SWOT 與五力分析法主要是用在產業特性分析上，其目的為了

解快遞產業的特性，以及中華郵政公司未來在市場上競爭的優勢、劣勢，在面臨

自由市場競爭環境時，其機會與威脅為何，在經過詳盡的分析之後，才能夠提出

適合中華郵政公司的競爭策略。 

2、 合作模式分析 

首先了解現今中華郵政公司與民間快遞業者的營運模式，之後提出一個新的

營運模式，利用方案分析法討論新模式的優缺點為何，最後再利用現實世界中，

中華郵政公司以及民間快遞業者的實際運作資料進行驗證，以證明新模式的可

行。 

在經過上述的研究方法之後，本研究將針對上述的分析結果，提供中華郵政公司

在未來快遞業務的營運方向上相關的策略建議，期望在以上這些相關研究方法的幫助

之下，讓本研究的結果更為合理，並且真正能夠對於中華郵政公司在未來營運方針的

規劃上有所助益。 
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1.6 研究流程 

本研究之主要研究課題在分析中華郵政公司的快遞業務及快遞產業的特性，另外

一個重要的研究課題為建構適合中華郵政公司與民間業者之間的合作營運模式，主要

研究流程如圖 1.1 所示。 

首先，釐清本研究主要的研究問題與目的，接著確定研究範圍，之後針對相關的

研究文獻進行回顧，確立整體研究架構，再來蒐集中華郵政公司與民間業者的相關資

料，進行產業分析比較，找出中華郵政公司的營運優勢、劣勢，以及未來面對整體大

環境時的威脅與機會，並且確認快遞產業的營運特性，在完成初步的分析之後，接著

提出一個應用於中華郵政公司與民間業者之間的合作模式，並且利用兩者的實際營運

資料進行模式驗證，藉此證明本研究所提出的合作模式在實務當中具有可行性，最後

根據驗證的結果，針對中華郵政公司提出未來營運策略的建議。 
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快遞業者五力分析 

資料蒐集與整理 

中華郵政營運現況 

提出新的經營模式 

競爭策略建議 

中華郵政目前營運模式 

研究目的與研究範圍

文獻回顧與評析 

研究架構之建立 

快遞產業營運現況 

中華郵政 SWOT 分析 

快遞產業目前營運模式 

採行新模式之後兩者之間互相比較

方案分析 

實例驗證 

資料蒐集與整理 

結論與建議 

問題界定與釐清  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 1.1 研究流程 
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第二章 文獻回顧與評析 

在本研究過程中，將針對三個部分進行相關的文獻回顧與評析，以利於之後研究

的進行，這三個部分分別是：（1）合作模式分析方面；（2）產業分析與競爭策略方

面；（3）組織變革與各國郵政制度改革方面；針對以上三個方面的相關文獻進行回顧

與整理，找出有助於本研究進行的資料進行評析，以下即為整理之後的資料。 

 

2.1 合作模式分析 

現今的產業為了能夠在競爭市場中生存，發展出許多合作模式，有的是和上下游

廠 商 之 間 的 聯 盟 合 作 關 係 （ Cooperation ） ， 或 是 和 同 業 之 間 的 結 盟 關 係

（Collaboration），這些都是現有的一些合作模式；而在本研究中，為了找出中華郵

政公司和民間快遞業者之間最佳的合作模式，因此也回顧許多有關企業之間合作模式

的相關文獻，希望能夠透過相關文獻的回顧，從中找出一些合作模式的概念。 

Ashman（2001）的研究指出，在公民社會組織（Civil society organizations, 

CSOs）和商業之間的策略關係被當成一個重要的新策略並且被大力地推廣，這是為了

要鼓勵全球的公民性組織成立，本研究在巴西、印度和南非的研究調查中發現一個在

效益方面的重大啟示，CSOs 和選區之間可以預期有合作的動作出現，發展的影響更

可能會在某些部分和商業的利益連結，像是教育和雇員的水準，因此組織性資金的目

標在於建立滿足市民活力性的活動；CSOs 和商業之間的共同收穫來自於協同合作的

關係，但是 CSOs 應該肩負起大部分的成本，而商業體系則是負責支配協同合作的策

略決定，這個行為對於永續性有負面的影響結果。此外，本研究還提供數個提案領導

未來的研究，並且持續推動協同合作的實行，主要在於有活力的公民社會組織和商業

體系協同合作，這比起 CSOs 推動永續性的策略發展合作提案，被當成是一個更為可

行的模式。 
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Lovrek、Kos 和 Mikac 三位學者（1993）提出在資訊和溝通技術的學術界與產業

界之間，發展出一套協同合作的模式，主要展現於 Zagreb 大學在電信和資訊領域的協

同合作模式；由於資訊和電信近年來快速的發展，產業界的研發環境需要和大學教育

合作才有發展的空間；本研究的研究結果發現，大學和產業在資訊和通訊技術領域方

面的協同合作關係，代表 Zagreb 大學在電信和資訊領域的這個模式描述和解決方法的

應用，結果顯示加入網路運作的實驗室和計畫是朝向成功的主要步驟，這個動作可以

恢復平衡、增加外部財務負擔，並且擴張有興趣合作夥伴和研究團隊數目。 

圖 2.1 為學術單位和產業界之間合作的示意圖，兩者之間採合作時，可以推舉一

個計劃領導人來整合雙方面的資源以及人員，讓雙方有統一的標準及規定可以遵行，

以方便合作計畫的進行。 

 

圖 2.1 學術-產業合作的專案管理模式 

（資料來源：Ignac Lovrek, Mladen Kos, Branko Mikac. 1999） 

由 Katila 和 Mang 所提出（2003），高科技產業公司發現兩個新技術性的機會所

必須面對的兩個爭議性的決定：是否以及何時利用這些機會來合作，針對先前的研究

調查因素，像是處置決定公司是否合作的成本，在這個個案當中，主要在於強調了解

什麼時候是公司在利用機會決定是否合作的時間，研究結果發現，減少在這些個案中

的不確定因素，像是專利保護、對研究者來說高度的研發興趣，先前和夥伴的合作經

驗和支援產業的公共建設，都可以加速合作關係的進行。 
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Corswant 和 Tunälv 兩位學者（2002）提出這個專案討論的目的在於，增加一般

人對於什麼是供應者協同合作的關鍵成功因素的了解，並且稍微減少協同合作的複雜

性；這個研究主要針對瑞典一家自動製造者和其五個最重要的系統供應者之間的協同

合作關係，完成彼此之間產品發展合作的深度個案討論。經驗證實是根據 36 個個人觀

點和四個典型的團體訪談，這些均來自自動製造者和五個供應商，結果顯示，實際上

比起先前的研究來說是更為多元化的，而且通常是更為複雜的，研究發現供應者在產

品發展以及和製造商與供應商之間的生產合作的初始組織具有決定性的重要性，另

外，當供應者包含在產品發展的過程中，自動製造者和供應商將需要適應新的角色。 

Perks（2002）發覺針對公司間發展新產品（New product development, NPD）

的合作關係是一個逐漸變成有吸引力的路徑，因為它可以減少內部的投資並且獲得相

近技術的合夥公司資源，但是合作的過程是一個不確定的問題，在 NPD 過程中的行銷

資訊方面有效的整合看起來是一個新產品發展成功的重要決定性因素；本研究投資機

器在整合這些資訊，在 NPD 的背景下，於競爭公司之間的協同合作，發展一個概念性

的架構，將先前在單一公司中 NPD 領域的行銷資訊整合在一起，針對 NPD 進行機能

性的整合，並且探索在這個構造之下和公司之間的資源規模與平衡競爭之間的動態關

係，這組成架構應用於一個縱向的研究上，來自四個主要的歐洲和日本的 NPD 合作個

案。 

這個研究的貢獻在於對於跨越組織界限的複雜 NPD 管理過程有更大的了解，本研

究在型態和所使用的機器於混合行銷資訊於 NPD 協同合作模式中提供一個特別的觀

點，建議動態的資源平衡和競爭力在使用這些機器的影響和效用中，扮演一個關鍵的

角色，這是一個縱向的透視研究，發覺資源和競爭力的關係不是靜態的，並且很難精

準的具體說明夥伴之間合力的頻率逐步發展夥伴之間的互動的情況，環境的和內部的

因素可能會重新影響或是威脅到最初合作的情況，相反地，聯絡的過程和散播的資訊

可能會表現在聯盟中不同過程的變化，這種行為可能來自於預期是幫助或阻礙在動態

狀況下的資源，最後，協同合作的非常狀態可能會被資訊流的過程所影響。 
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2.2 產業分析與競爭策略 

中華郵政總局在完全民營化之後，其經營型態就和一般民營的公司相同，都必須

在市場上彼此競爭，因此為了要尋找產業本身在市場上的定位，就需要針對這一個產

業進行分析，如此才能夠為組織擬定最適合的競爭策略；以下是國內外學者對於產業

分析以及競爭策略方面議題所做過研究的整理，希望透過相關文獻的回顧，能夠對於

這方面的研究方法有更深入的了解。 

Li 和 Deng（1999）提出競爭優勢的關鍵決定因素（Determinant Factors of 

Competitive Advantages，DFCAs）和競爭策略目標（Competitive Strategic Goals，

CSGs）的觀念，其中 DFCAs 包括了技術發展、價格／成本控制、組織和管理、產業

定位、政策和環境情況；而在市場競爭的過程中，因為必須要面對不同的競爭者，一

間公司通常不會只設定一個目標，而且競爭優勢的關鍵決定因素也不斷地在改變；接

著 兩 名 學 者 強 調 競 爭 優 勢 的 分 析 模 式 （ Comprehensive Analysis Models of 

Competitive Advantage，AMCAs）的重要性，提供產業一個在競爭力上的綜合性分析

工具；圖 2.2 為本研究所提出的競爭優勢分析結構圖，利用數學模式來找出產業的競

爭優勢，提供產業最佳的競爭策略模式。 

 
圖 2.2 競爭優勢的分析結構 

（資料來源：Yuan Li, Shengliang Deng. 1999） 

11 



Fahy（2002）認為現有的全球商業競爭優勢的文獻大部分是根據可能性為基礎的

方法，提倡在公司策略、結構和過程以及本身的競爭狀況之間獲得可適性。作者採用

一個更為自願性的立場，並整合國際性的商業和策略管理的觀點，提出以資源為基礎

的全球永續競爭優勢（Global Sustainable Competitive Advantage，GSCA）的模

式。本文提出的四個假設為： 

H1：所有其他的條件都是均等的，模糊資產感覺上比起全球環境中永續競爭優勢

的實際資產還重要的來源。 

H2：所有其他的條件都是均等的，能力感覺上比起全球環境中永續競爭優勢的模

糊資產或是實際資產都重要的來源。 

H3：所有其他的條件都是均等的，先進的國家特有資源（Country-Specific 

Resources，CSRs）將會感覺比起全球環境中永續競爭優勢的基本 CSRs 還

重要的來源。 

H4：所有其他的條件都是均等的，公司特色資源（Firm-Specific Resources，

FSRs）將會感覺比起全球環境中永續競爭優勢的國家特有資源還重要的來

源。 

H5：在較好績效公司中，能力和模糊資產會比在較差績效公司中有較大的重要

性。 

圖 2.3 為本研究所提出的，在全球環境下永續競爭優勢的資源基礎模式，產業在

掌握永續競爭優勢的關鍵資源之後，將這些資源轉變為競爭優勢之後，之後就可以讓

產業的績效提高。 
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圖 2.3 全球環境下永續競爭優勢的資源基礎模式 

（資料來源：John Fahy. 2002） 

Ward 和 Duray（2000）提出在營運相關的概念性文獻上的主題，通常考慮製造

業本身較大的背景策略，但是卻忽視了和經驗方面相關的研究，因此在很多未經試驗

的製造策略上產生了主要的概念性模式。 

圖 2.4 為本研究中所提出，製造業背景下的策略概念模式，在考慮過環境的因素

之後，找出競爭策略，接著調整公司的製造策略，最後將這些策略的反應到公司的績

效方面。 
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圖 2.4 製造業背景下的策略概念模式 

（資料來源：Peter T. Ward, Rebecca Duray. 2000） 

Tracey 和 Vonderembse （1999）認為 Porter 在策略和製造營運之間有較好的關

係是發展永續競爭優勢的關鍵因素；想要在全球性的競爭以及快速改變的環境之下成

功，組織必須建構存在於投資和所使用製造技術之間的策略計劃，當組織投資先進製

造技術，並針對製造業管理者參與建構策略中的發展結構，將會改善競爭能力並使得

公司有更好的營運績效。 

該研究的假設包括： 

H1：一個公司的先進製造技術（Advanced Manufacturing Technology，AMT）

水準對本身的競爭能力（Competitive Capabilities，CC）有正面影響。 

H2 ： 一 個 公 司 在 策 略 建 構 的 製 造 管 理 者 參 與 （ Manufacturing Manager’s 

Participation ， MMP ） 程 度 ， 對 於 本 身 的 競 爭 能 力 （ Competitive 

Capabilities，CC）有正面的影響。 

H3 ： 一 個 公 司 的 競 爭 能 力 （ Competitive Capabilities ， CC ） 對 於 績 效 水 準

（Level of Performance，LOP）有正面的影響。 
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研究結果顯示，以上三個假設均成立，因此可以得知 AMT 和 MMP 對於公司的競

爭能力均有正面的影響，另外，競爭能力對於公司的績效水準也同樣有正面的影響。 

圖 2.5 表示在製造策略和營運之間關係，在技術和策略整合之後，產業就可以具

備和他人競爭的能力，之後一樣將這些因素以績效來評估，績效包括了顧客的滿意程

度和市場的整體績效兩大方面。 

 

圖 2.5 結合技術和策略，創造競爭能力並改善績效 

（資料來源：Michael Tracey, Mark A. Vonderembse. 1999） 

Karlsson 和 Ahlstrom（1997）認為藉由改變產品發展的策略可以更接近市場所

需，一間公司可以在達到產品發展策略的結構性改變上，使轉變產品發展的方法成為

一項可怕的武器。本研究客觀地描繪這間公司經歷的成就，指出在經歷改變過程中的

關鍵學習課題的重要性，並且提供改變管理產品發展策略的建議，最後強調，在討論

未來策略之前，策略建構的過程應該著重分析現今情勢上。 

圖 2.6 為本研究所提出的發展策略架構圖，主要還是技術方面和生產、市場方面

的策略將會影響整體產業的發展性。 
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圖 2.6 發展策略架構 

（資料來源：Christer Karlsson, Par Ahlstrom. 1997） 

Singh、Utton 和 Waterson（1998）的研究主要目的在於完成在英國橫跨三個主

要製造產業─食品、電子工程、化學─在影響策略行為方面的調查。問卷結果顯示在

減緩或是勸阻推出新產品，或是在和現存公司間互相競爭的部分，食品公司對於銷售

網最為重視，其次為未加工產品的供應和定價策略，另外研發和廣告都是重要的政策

因素；電子工程方面的公司則是最為注重定價策略部分，其次是研發和銷售網；化學

公司方面最注重研發，接著才是定價策略和銷售網；因此整體來說，研發、定價策略

和銷售網三個因素為一般公司最為注重的部分。 

Jarratt 和 Fayed（2001）認為技術進步、全球化競爭、調查市場上組織化過程的

重新排列、公司策略的新規則以及為了接近或延伸組織的潛能的委外行為…等，都影

響顧客/組織之間的自然分界以及在現今市場上自然競爭的情況。作者首先釐清市場管

理人在決策過程中所扮演的角色，接著探討行銷策略和公司策略之間的連結性，以及

策略發展的結構、策略創造顧客價值的關係和所採用分析複雜環境的方法；之後討論

行銷策略發展的過程和所扮演的角色、在 B2B 部分之下自然的行銷策略為何、在行銷

策略發展下新競爭型態的影響、在行銷策略發展過程中文化和結構改變所造成的影

響，最後是顧客組織的管理和發展之間的相關性；本研究主要是描述行銷策略如何在

這個新的競爭性且組織化的環境背景中逐漸發展，特別的是解釋公司在面對行銷策略

應該有怎樣的行銷活動回應，以及應對策略方法應該如何發展。 
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2.3 組織變革與各國郵政制度改革 

郵政體系原本對於各國來說，都是一項國營事業，這是因為郵政體系必須要提供

公平、迅速、安全、普遍及低廉的郵政服務，但是在經濟貿易全球化以及自由化的影

響之下，世界上各國的郵政體制在近年來都有了重大的改變，有許多國家都逐漸地將

郵政體制的定位從原本的政府公營事業機關，朝向國營公司的方向邁進，其最後的目

標為將郵政體制轉型為民營的公司，這之間的改變即牽涉到所謂的組織變革，因此以

下將整理世界各個主要國家的郵政組織型態的演變歷史、現況以及其所採行組織變革

的方式，希望能夠從中找出適合我國郵政體制變革的方向。 

 

2.3.1 組織變革 

對於現今的企業而言，「變革」是一項很重要的生存因素，因為現在的企業面臨

的是一個不斷在求新求變求進步的市場環境，如果組織不能夠適時的變革以因應市場

的競爭的話，那麼此一組織將面臨失去進步的機會，更嚴重者，將會被整個競爭市場

所淘汰，因此管理人員及員工都不可以忽視組織變革對於企業本身的重要性。 

在組織變革的過程當中所要注意的事項相當的多，首先必須要先對「改變」這件

事情有一定程度的了解，接著再根據組織的目標進行變革計畫的規劃，這個步驟還除

了要十分了解現況之外，還要針對變革之後，可能的結果或是可能遭遇到的抗拒反應

進行預測，如此才能規劃出完善的組織變革計畫，最後在執行變革的階段中，最重要

的工作就是組織成員之間的溝通，這個動作可以減少許多來自外部的阻力，達到事半

功倍的效果，另外很重要的一點，就是組織必須隨時保持變革的動力，以因應瞬息萬

變的市場環境（Rober Heller，2002）；在了解組織變革的重要性之後，以下將針對

國內外許多學者對組織變革相關議題的研究進行整理，以其對於組織變革的精神、意

義及應用方法有更深入的了解。 
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Tvorik 和 Boissoneau（1996）認為在競爭市場中，由於社會組織結構變得更為複

雜，因此首先整理在不同社會組織結構下的行為進行分析，包含競爭行為轉移、組織

行為轉移與市場動態分布狀況，接著利用民族學分析方法，從社會結構的角度去解釋

社會分析經驗的研究科學，認為組織是社會中的一個結構單位；這個分析的過程提供

一個額外視察議題的資訊發展架構，之後利用文化價值與組織績效方法探討與組織變

革之間的關係，並在競爭價值架構中，提出許多模式來決定組織效率改變的程度，最

後利用文化改變和計畫轉換以及文化在一般組織中傳遞的方法，檢測先前組織模式程

序的特徵，分析在此觀念之下許多模擬估算的問題；在文章的最後，作者利用一個範

例來印證他的理論，他認為每個組織想要在瞬息萬變的環境中保持競爭力，就必須創

造自有的組織文化，其中組織扁平化、結盟的重要性以及強調組織活力及價值的重要

性是三項不可或缺的組織特徵；另外 Mclvor 和 McHugh（2000）認為影響組織變革的

主要因素有組織文化及員工心態， Sheridan（1992）認為組織文化價值在每一個公司

之間都有不同的特色，不同文化價值對新顧人員自願中止工作都有特殊的影響，而且

會因為在不同公司擁有不同文化價值而有所不同。 

Freeman 和 Cameron（1993）的研究強調組織縮減對於現代的組織來說，是一

項很普遍的特色，但是縮減和衰退、不適用、負成長以及人員縮減在意義上不盡相

同；理論上，組織的縮減即是組織的收斂聚合然後重新設計；Fuller、Griffin 和

Ludema（2000）調查組織的歷史、系統、實行狀況和在策略的指導下，創造結盟活

動的過程，鼓勵參與者在局部性的活動之前去思考全球性的問題，分享彼此所了解的

認知並承諾一致性的活動，最後參與者鼓勵去找出在整個衝突管理之中的共同點，進

一步達到組織改革的正面意義。 

Bavasso 和 Gregory（1992）使用網路分析固有的社會結構模式，審查網路組織

的組成、特徵，而衡量的指標主要為檢視影響社會結構和領導比率的數量。研究分析

顯示一個市場在長時間利用結構性分析，在地理分區和層級水準不同的聚合，在影響

社會和領導風格間的相關性，將會徹底影響一個組織。 
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Bowles（1993）提出用理性且客觀的心理學角度去定義組織變革；理性在產生有

關科學文化上客觀的影響性來說，會造成客觀性和唯物主義合理性的增加，感性代表

情感的影響，強調社會參與者的相關性，在不同的歷史點上定義社會關係和理性支配

心理力量之間的互動關係，本研究探討在組織管理當中引入感性能量，結果確定需要

為組織注入新的活力，以減少要素分離和達成社會整合之間的距離。 

Armenakis、Harris 和 Mossholder（1993）討論改變的概念和影響改變速度的因

素，組織的策略規劃應該集中在事前的抵抗和緩和計畫改變所帶來的恐懼，這些都是

依靠感覺來完成，使得組織成員可以迅速接受這些改變；Carroll、Harrison 和 Richard

（1991）分析文化轉換過程中模式的發展，認為組織的文化系統是一個非常強而有利

的力量，甚至可以在高度轉換和快速成長率之下找到平衡，作者還進一步的提出，文

化的強度在衰退的情況下比起在成長的情況下要來得強。 

Mintzberg、Henry、Westley 和 Frances（1992）研究顯示在不同範圍週期上強

調描述組織改變的架構。在各種水準下改變代表系統在不同中心週期上有不同的滿足

性，周圍的改變也代表各種不同的意義和在任何給予水準之下的過程； Hansford、 

Grove 和 Sweeney（1992）模擬的模式在評估管理決策的風險和可能性分布上有多樣

化的應用。現今的模擬和決策支援軟體可以用來建構組織發展的模式，其中包含了責

任的重新排列組合、人事和管理以及確定資源的增加或減少。 

Chong（1991）提出組織發展的理論是由三個非一般專業性的模式所控制的，其

中包含了：傳統或古典模式、人類關係模式和系統模式。模式著重在策略規劃上，強

調個別促進工作團隊組織流動性的關鍵觀點，依賴促進員工活力化並使用在觀點和價

值上的間接性控制方法。 

Hooijberg 和 Petrock（1993）提出競爭價值架構如何應用在組織的存在和其所渴

望的未來進行評估的初步策略上，造成有關主要文化的改變的方法，是一個管理諮詢

者如何應用組織性評估；而 Kahn（1993）發現組織變革的成功或失敗，和失去以及

加入保持社會系統動態空間之間的平衡有關係； Vancouver 和 Schmitt（1991）則是

調查在組織成員協議組織目標以及他們的態度和目的在組織之間的關係。 
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Harper（1998）本文探討改變的意義以及領導關係改變的意函，文中提到改變是

一種心裡的狀態，不是一種設定的工具或技術；改變是為了要更興盛、向更高的目標

看齊，而不只是為了存活，或是達到底限而已；改變不是要和未來競爭，而是要去創

造未來。而領導關係改變則必須是一種生活的方法，是一個包含「解除管制－改革－

再度管制」三個步驟的過程，也代表擺脫二十世紀的舊包袱以創造早期的勝利，更重

要的意函為建立聯盟並創造一個學習的組織環境；近年來組織改變的能力變得越來越

重要，面對二十一世紀的挑戰，未來是充滿不確定性的，如果組織領導者在未來不具

有改變的能力以領導公司前進的話，那麼這個公司就沒有未來可言。 

 

2.3.2 全球函件業務發展回顧與展望 

一般來說，郵政市場主要包括函件、包裹和快遞業務，其中，函件業務是各國郵

政主要的收入來源。其他如物流、金融、代辦和零售服務等收入合在一起也相當可

觀，但是這幾項業務國與國之間的情況差異很大。 

從世界範圍郵政、運輸和物流行業的發展格局變化來看，在經濟全球化和 WTO

的推動下，市場逐步開放；從技術發展來看，資訊技術的廣泛應用，實物郵件逐漸轉

移至電子化郵件，所有郵政經營者都必須積極應對未來生存環境的變化，尤其是資訊

技術革命帶來的市場變化和需求變化。 

經濟因素是影響函件業務量的主要因素，其次是郵政服務的品質；根據統計，

1995 年實物函件約占全球通信市場的 20%，電話和傳真占 75%，電子郵件約占 5%；

預計到 2005 年，電話和傳真的市場份額幾乎保持不變，而電子郵件的市場份額將增加

一倍，而實物函件的市場份額將下降 26%，從占通信市場總量的 20%下降到 15%以

下。 

在絕大多數國家，郵政服務對國民的覆蓋率爲 100%，而電話和傳真還沒有達到

100%，而電子郵件的覆蓋範圍則更爲有限（形成數位鴻溝）。在高收入國家，技術替

代影響最明顯的實物函件將發生在企業—企業的函件業務領域。到 2005 年，將有

50%以上的企業將能夠使用電子郵件，但是儘管科技日新月異，郵政服務還是有其固

定的市場。 
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2.3.3 各國郵政制度改革現況 

在經過蒐集各國郵政制度改革過程的相關資料之後，可以將目前各國郵政制度的

現況以表 2.1 表示；表 2.1 是萬國郵盟在 1994 年所作的調查資料，主要是針對各國的

郵政體系在當時是何種制度型態，在這個表中我們可以發現目前世界各國的郵政體系

均朝向由原本的政府部門或是公營事業的服務型態，走向國營公司，進而成為民營公

司的趨勢，表示郵政體系民營化已經是世界各國政府當前重要的議題與目標之一。 

而台灣的郵政總局在此趨勢的影響之下，決定自 2004 年元旦轉型為國營公司，並

且規劃在五年之內完全轉變成為一般的民營公司，在整個民營化的過程中，還有許多

地方必須參考他國的轉型經驗作為借鏡，才能夠讓郵政總局在影響最小的情況之下順

利的轉型為中華郵政公司；有關各國郵政機構的詳細資料將會在表 2.2 之中詳細列

出。 

表 2.1 各國郵政制度 

組織型態 主要國家 總數 比例 

政府部門／

公營事業 
美國、瑞士、日本、韓國、中國大陸、泰國、 墨西

哥、希臘、波蘭、捷克、土耳其、印度等 
55 38.7 %

國營公司 

英國、加拿大、德國、法國、澳大利亞、丹麥、義大

利、南非、挪威、芬蘭、比利時、奧地利、盧森堡、

西班牙、葡萄牙、匈牙利、菲律賓、 印尼、馬來西

亞等 

84 59.2 %

民營公司 荷蘭、新加坡、阿根廷 3 2.1 %
資料來源：萬國郵盟－各國郵政現況及組織型態，1994 

另外在回顧世界各國郵政體制改革經過之後，對於各國郵政體制發展趨勢也有更

深入的了解，其中有關世界各國郵政體系變革與所採行的合作模式關係本研究整理於

表 2.2，藉由這一個表格的整理資料可以發現，目前國外的郵政體制改制經驗，多半是

配合組織變革的概念，以企業本身擴展業務項目為手段來提高公司的獲利，或是採用

異業結盟的合作方式，並沒有利用和同業競爭者之間的合作模式來增進企業體系的整

體競爭力的合作方式。 
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表 2.2 各國郵政體系變革與合作關係 

型態 
國家 

郵政組織現況 郵政體系組織變革型態 所採行的合作模式型態 

義大利 

 1997 年淨虧損 14 億歐元， 2001 年

虧損不到 1 億歐元，到 2002 年上半

年預期可以盈利 

 從 2003 年開始，義大利郵政證券有

可能列入上市證券公司名單，公司

價值估計有 80 億至 90 億歐元 

 1998 年成立郵政公司，主要目的在

於改善服務績效 

 沒有與其他企業的合作計畫，主要

都是以擴展業務項目為手段來提高

公司的獲利 

德國 

 1990 年初成立時年虧損 7.2 億歐

元，1994 開始轉虧為盈，至 2001

年營業額為 334 億歐元，全部盈餘

25 億歐元 

 目前專營 200g 以下之郵件，但將於

2007 年取消專營權 

 1989 年進行事業體系分割 

 1995 年進行事業股份公司化的行

動，透過股票上市的方法完成釋股 

 2000 年 11 月德國郵政支股票於法

蘭克福股市上市，目前政府持股比

例為 69% 

 積 極 投 資 其 他 事 業 ， 買 下 許 多 組

織，例如：德國郵政銀行(1999)、

郵 遞 公 司 (1999) 、 國 際 快 遞 公 司 

(1998) 、取得在英國經營郵遞業務

的權利(2002)、進攻日本遞送廣告

信件的大量投遞業務(2002)等，並

積極開發新型態的傳遞服務。 
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英國 

 英國郵政分為四個獨立的公司： 

1. Royal Mail（皇家郵政）提供信

件服務 

2. Parcel force 負責國內、國際包

裹與快遞的服務 

3. Post Office Counters 則負責全

英國 20000 家左右的郵局營運

管理，提供 160 種服務，包括

旅行保險、科達沖洗軟片的收

集、國家彩券的販售以及外匯

兌換等 

4. Subscription Services Ltd 由電

台所組成，主要是 BBC，提供

權利金收費服務 

 專營郵資 1 英鎊以下的信件 

 1969 年分為四個獨立公司 

 之後改制為 16 個子公司，彼此之間

以契約關係連結 

 爲應對市場環境的變化，從傳統的

函件、包裹、郵政營業和客戶管理

四大業務部門轉變成 18 個根據市場

細分和支撐需要確定的獨立的業務

部門 

 1997 年英國政府計劃對郵政實施商

業化改革，將郵政轉變成爲獨立的

國有企業，給予郵政更大的經營自

主權 

 1997 年以前英國郵局在共同投資、

併購等組織改造等策略都被禁止 

 1997 年英國政府計劃對郵政實施商

業化改革，將郵政轉變爲獨立的國

有企業，給予更大的經營自主權 

 1999 年，英國政府給予了郵政更大

的財政自主權，降低了英國郵政上

交國庫的利潤比例 

 所有子公司間均以契約關係連結 

 為了降低彼此之間的共同成本，在

子公司的總部集中成立一家獨立的

顧問公司 

 與美國簽訂代為遞送的合作契約，

美國郵政發往 23 個國家的航空包裹

透過英國郵政的 GLS 網路投遞 
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荷蘭 

 1994 年 ， 荷 蘭 郵 政 電 報 電 話

（ PTT ） 機 構 轉 變 成 爲 私 營 公 司

（稱爲 KPN） 

 之後 KPN 一分爲二，郵政與電信各

自成爲獨立的公司，郵政公司命名

爲 TNT 郵政集團（TPG） 

 專營 100g 以下之信件 

 1994 年向私人投資者出售，成功轉

型為私營公司，之後即積極擴展全

球性的業務 

 迅速向電子商務和物流領域擴張，

這部分業務的收入占 TPG 總收入的

16%，並且每年以大於 20%的速度

增長 

 1997 年收購澳洲的跨國運遞公司

TNT，拓展國際運遞業務 

 與葡萄牙、希臘、西班牙、義大利

和法國郵政郵政協商，爲這些國家

的郵政部門處理所有國際速遞郵件 

 2000 年與英國皇家郵政和新加坡郵

政共同組建合資公司 

紐西蘭 

 1998 年 4 月完全取消郵政專營權，

仍然具有以均一資費提供郵政信件

普遍服務的義務 

 1987 年紐西蘭郵政改革時員工的數

量從 12000 人減爲 6900 人，同時

全功能郵局從 1244 個縮減至 297

個，而委辦私營郵政營業點增加到

705 個 

 1987 年轉變爲國有企業，作爲一個

獨立部門負責向全世界的郵政提供

諮詢服務 

 主要以擴展業務項目為手段提高公

司的獲利，1999 年贏得了爲拉丁美

洲島國管理郵政的合同，2000 年取

得經營南非郵政的資格 

 1999 年與 Checkfree 建立的合資公

司共同推出電子票據和支付服務 
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日本 

 於 1997 年 9 月 3 日提出將郵務、儲

金、壽險三業務分離經營，並擬將

其民營化，但是為郵政省、全郵政

工會及全遞工會所反對 

 在民眾亦反對郵政民營下，於 1997

年 12 月 3 日撤回修正 

 在民營化的過程中遭受到相當大的

阻撓 

 於 2001 年將郵政省改制為總務省郵

政事業廳 

  2003 年郵政事業的經營體制改制為

郵政公社，以強化經營效率與效能 

 沒有與其他企業的合作計畫 

 目前仍為國營公司，採行郵務、貯

金、簡易壽險三種業務合一的經營

方式 

美國 

 到 1999 年 爲 止 ， 郵 政 正 式 員 工

79.4 萬人，非正式員工 16.8 萬人 

 1999 年美國郵政投遞的郵件超過了

2000 億件，收入達到 625 億美元 

 美 國 郵 政 擁 有 規 模 巨 大 的 郵 政 網

路，郵局服務點達 3.8 萬個，每日

投遞郵路達 23 萬條，隨著美國人口

和美國經濟的發展，1998 年以後又

增加一百多萬個新的投遞點 

 為獨立的非營利性政府機構 

 電子商務、電子郵件、電子帳單和

電子付款，所有這些電子化的東西

都可能對郵政産生影響，但是資訊

技術的發展也創造了許多新的包裹

業 務 ， 因 爲 越 來 越 多 的 人 居 家 購

物，讓第三方投遞他們購買的物品 

 沒有與其他企業的合作計畫 

 公司本身營業型態會針對營運環境

做改革 

 美國郵政推出郵政電子帳單支付系

統的服務 
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加拿大 

 1999 年底與衆多的合作夥伴一起共

同推出了電子郵局或稱 EPO 服務，

這些合作夥伴包括衆多的郵寄商、

銀行以及公用事業公司 

 具有信件的專營權 

 為一國有公司 

 擁 有 加 拿 大 最 大 的 包 裹 公 司

Purolator 

 1999 年底與衆多的合作夥伴共同推

出電子郵局服務，這些合作夥伴包

括衆多的郵寄商、銀行以及公用事

業公司 

新加坡 

 新加坡電信署轉型為三個實體： 

 新加坡電信署（TAS）：提供

電信及郵政的服務及基礎建設 

 新加坡電信公司：為提供電信

服務的商業經營者 

 新加坡郵政公司：為提供郵政

服務的商業經營者 

 擁有 15 年信件及明信片專營權 

 1972 年郵政部門將儲金業務獨立，

成立郵政儲蓄銀行 

 1982 年新加坡電信署（TAS）和郵

政部門合併 

 1992 年將行政管理與事業經營分開

並轉型為三個實體 

 近年來積極提供個人專屬（量身定

製 tailor-made）服務，授權由支局

長和顧客協商服務的內容及價格，

及時把握商機，增裕營收 

 沒有與其他企業的合作計畫，主要

改變為公司本身營業型態改革或是

營運項目增加 

 1998 年 提 出 虛 擬 郵 局 的 專 案

Vpost，為一個工作平台，用以支援

電子通訊和電子商務業務的開辦及

促銷 
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瑞典 

 於 1997 年分成六大子公司： 

1. Posten Brev 負責傳遞大量量產

的信件及 2kg 以下的包裹 

2. Posten Logistik 負責瑞典國內

的運輸倉儲業務 

3. Posten Utrikes 負責提供並發展

國際通訊、運輸與倉儲服務 

4. Post Net 負責發展集團及顧客

間各類電子基礎設施的架設 

5. Postgirot 負責提供各種支付仲

介的服務 

6. Post Forsaljning 負責經營管理

集團的門市網絡並提供櫃台 

 最早放棄郵政專營權的國家之一，

但目前仍佔有 95%的國內信函市場

 是世界上第一個政府完全解除郵政

管制的國家 

 1987 年改組為公司 

 1994 年成立瑞典郵務股份有限公

司，為維持 universal service 的品

質，政府仍握有百分之百的股權 

 1997 年按營業領域分成六大子公

司，各子公司之內更進一步地按照

所服務客戶的性質分為九大顧客區

（customer segments） 

 將每個企業組織的工作場所都改制

為一個小型的企業體，將決策與責

任分散到與顧客直接接觸的基層，

使基層能夠有充分的動機與權限，

和顧客發展親密夥伴的關係 

 1997 年按營業領域分成六大子公

司，各子公司之內更進一步地按照

所服務客戶的性質分為九大顧客區 

（customer segments），每個顧客

區又按地域區分為各自獨立的地區

單位，將每個企業組織都改制為一

個小型的企業體，讓決策與責任分

散到與顧客直接接觸的基層 

 和電子商務網站 Torget 合作 

 本身也有一個電子商務網站 Postnet 

 瑞典郵務公司所遞送的信件，除了

遞送國外的郵件免課營業加值稅之

外，其餘產品均須繳交 12% 的營業

加值稅（value added taxes），該

公司也必須繳交所得稅 

資料來源：本研究整理 
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2.4 小結 

在回顧有關合作模式分析、產業分析與競爭策略以及組織變革和各國郵政體制改

革這幾個方面的文獻之後，發現在先前的研究中，已經有許多學者已經針對組織變革

的影響因素以及產業的競爭策略分析方面做了許多相關的研究，也掌握了大部分的影

響因素，其中包括了：組織文化、員工心態、全球化的發展以及技術的進步…等，但

是對於這兩者之間的整合，以及應用於個別產業中的合作模式分析方面的研究則較為

缺乏。 

而在合作模式分析方面的文獻顯示，於不同組織之間的合作模式也會因此而有所

不同，在本章節的文獻中也回顧了許多不同組織之間的合作模式範例，在本研究之

中，主要是針對原本在市場上是互為競爭者的中華郵政公司和民間快遞業者之間，提

出一個合作的新營運模式，而文獻中所回顧的這些資料對於本研究均有相當大的幫

助。 

由上述的文獻回顧資料可以得知，目前國外的郵政體制改制經驗，多半是配合組

織變革的概念，以企業本身擴展業務項目為手段來提高公司的獲利，或是採用異業結

盟的合作方式，例如：和資訊公司合作，推行電子商務方面的相關業務，或是合併其

他較小的快遞公司，目前並沒有利用和同業競爭者之間的合作模式來增進企業體系的

整體競爭力的合作方式，因此在本研究之中，主要是希望針對中華郵政公司在快遞服

務經營策略方面，透過和民間快遞業者之間建立一個合作的模式，達到增進效率、節

省成本等目的，提高中華郵政公司以及民間業者未來在營運方面的競爭能力以達到雙

贏的局面，有關合作模式的相關細節將在之後的章節中詳細說明。 
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第三章 中華郵政與快遞產業現況與課題 

本研究的主要目的在於，探討中華郵政公司未來在快遞業務方面應該如何和其他

市場上現有的民營業者競爭，所以本章節一開始會先分別介紹中華郵政公司與快遞產

業目前的營運現況，並且介紹兩者目前的營運模式，唯有對這兩者的現況有相當程度

的了解之後，才能夠找出中華郵政公司現存的問題癥結所在，因此在 3.4 小節，將會

針對主要的研究課題與其研究構想作詳細的說明。 

 

3.1 中華郵政公司現況分析 

首先，在本章節剛開始的第一個小節中，會針對中華郵政公司目前在提供快遞服

務方面，所採行的營運模式做詳細的介紹，接著蒐集中華郵政公司近幾年以來的營運

資料，將這些營運資料整理過後，從營運現況的統計表格當中找出中華郵政公司的問

題癥結所在，以方便本研究在後續章節中管理分析工作的進行。 

 

3.1.1 營運模式 

在中華郵政公司目前提供快遞服務的營運模式方面，可以用圖 3.1 來表示： 

 

 

 

 

 

顧客 
區域郵局 區域郵局 

顧客

郵件處理中心 郵件處理中心 中華郵政公司

送件系統 收件系統 

圖 3.1 中華郵政公司營運模式 
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在中華郵政公司的收件系統方面，當顧客要寄送物品的時候，必須自行將要委託

中華郵政公司運送的物品送到各個區域郵局去，然後再由中華郵政公司每日派車至各

個區域郵局去，將每日接受委託的包裹及快遞郵件蒐集到大型的郵件處理中心，並且

在此進行分區撿貨的動作，之後則是屬於送件系統的管轄範圍，中華郵政公司會將於

各大分區的郵件處理中心中，初步完成分類的郵件分送到目的地分區中的郵件處理中

心，由目的地分區中的處理中心進行更為詳細的分區撿貨動作之後，再將完成分類的

包裹及快遞郵件送到各個小分區的區域郵局中，最後由這些區域郵局負責將民眾委託

寄送的郵件送到收件人手中，以上為中華郵政公司處理郵件的完整營運模式流程。 

 

3.1.2 營運現況 

中華郵政從西元 1896 年開始創辦以來，已經有一百零七年的歷史了，在郵政業務

尚未開放民營化之前，一直以來都是民眾日常通信、郵寄物品等活動所依賴的對象，

但是隨著資訊技術不斷地發展，通信方法（e-mail 技術日趨成熟且被廣泛地使用）與

企業的營運方式也不停地更新（近來蓬勃發展的電子商務營運模式），使得中華郵政

公司近年以來的郵遞業務量一直呈現持續縮減的情況。 

而之後中華郵政公司所要面臨的營運環境更為惡劣，為了要在這個自由競爭的環

境中生存，中華郵政公司勢必要想出一些因應措施來解決這些棘手的問題，當然在採

行因應對策之前，必須先對於中華郵政公司近幾年來的營運現況有詳盡且全面性的了

解，才能夠對症下藥，提出可以有效解決中華郵政公司現有營運問題的方案，表 3.1

的統計表格可以清楚的了解中華郵政公司近年來的營運狀況，並且可以從這些營運資

料當中獲得相當寶貴的啟示。 
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表 3.1 中華郵政公司之郵政業務統計表 

單位：萬件、% 

年份 函件 成長率 包裹 成長率 快捷郵件 成長率 總計 成長率

1998 258,934 7.8 1,692 -7.9 823 -3.5 261,449 7.7

1999 270,523 4.5 1,615 -4.6 928 12.8 273,066 4.4

2000 308,790 14.1 1,729 7.1 1,043 12.4 311,562 14.1

2001 289,145 -6.4 1,063 -38.5 742 -28.9 290,950 -6.6

2002 287,608 -0.5 797 -25.0 585 -21.2 288,990 -0.7

2002.1 至

2002.3 67,938 -- 196 -- 145 -- 68,280 --

2003.1 至

2003.3 66,038 -2.8 203 3.1 138 -5.3 66,378 -2.8

資料來源：中華郵政公司 

根據上述的統計表格，我們可以歸納出幾點中華郵政公司自 1998 年以來的營運狀

況： 

 從 2001 年開始，中華郵政公司的各項業務就開始出現衰退的現象，其中以快

捷郵件和包裹業務的衰退情形最為嚴重，兩項業務均呈現連續兩年衰退比率達

到 20%以上。 

 其中包裹的處理件數由 2000 年的 1,729 萬件，減少了近 700 萬件，到 2001

年的時候，處理件數只剩下 1,063 萬件，衰退比率高達 38.5%，並且在 2002

年的時候持續減少，衰退比率達 25.0%。 

 快捷郵件在 2000 年時，還維持 1,043 萬件的處理量，但是到了 2001 年時，

卻減少了 300 萬件，只剩下 742 萬件的處理量，衰退比率達到 28.9%，並且

在 2002 年度又減少了 160 萬件，剩下 585 萬件的處理量，衰退比率達

21.2%。 
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 在函件部份，雖然衰退的情形沒有前面兩項業務嚴重，但是在 2001 年的衰退

比率也有 6.4%，未來在電子郵件的發展競爭下，很可能持續呈現衰退的情

況。 

由表 3.1 得知，中華郵政公司自 2001 年以來，在郵務方面的業務，整體來說均呈

現逐年衰退的情形，但是這個衰退的趨勢有逐漸趨緩的現象；中華郵政公司的業務量

衰退原因，和網際網路與科技發展的進步有關，因為國人大量使用電子郵件取代傳統

信函，以及民營業者積極投入此市場，因而造成函件和快捷郵件的衰退，但是衰退趨

緩的原因也和網際網路的發展有關，因為近年來電子商務網站的興起，衍生出傳遞包

裹的需求，使得包裹業務在 2003 年的時候，不但停止衰退甚至還有增加的趨勢。 

由上述的分析可以知道網際網路對於郵政的業務造成相當大的影響，再加上新經

濟時代的來臨，因此國內郵政業務與市場結構產生諸多的改變，以下將先歸納整理出

幾點中華郵政公司目前所遭遇到的問題： 

困難一：電腦與網際網路的急速發展，使得電子郵件逐漸普及，幾乎每個人都擁有多

個電子郵件帳號，電子郵件的傳送儼然成為現代人之間主要的溝通聯絡工

具，這種趨勢的形成和電子郵件即送即達的特性有很大的關係，但是相對地

來說，這也讓傳統信函的投遞量逐年遞減，對中華郵政公司來說，未來應該

如何在這種不利的條件之下順利的營運，將是一大課題。 

困難二：近年來，有許多民營的公司，例如：統一速達的「黑貓宅急便」、東元集團

的「台灣宅配通」，以及原先從事陸運運輸服務的大榮貨運、新竹貨運…

等，看準了未來在物流以及快遞產業方面的發展性，並且先後投入國內的快

遞郵件、包裹運送與宅配服務後，使得中華郵政公司原有的郵遞包裹服務業

績大幅衰退，中華郵政公司未來應該如何和這些市場中既有的民營業者競

爭，是現在就必須思考的問題。 

困難三：除了上述兩個困難之外，中華郵政公司未來的營運業務還受到跨國性的物流

公司如 DHL、FedEx 與 UPS 等瓜分國際快遞業務，使得中華郵政公司的業

務發展空間又被壓縮了不少，因此未來中華郵政公司想要在這個競爭激烈的

市場上存活下去的話，就必須發展特殊的服務項目，讓公司本身和其他的快

遞業者之間產生差異性，如此才能有發展的空間。 
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3.2 快遞產業現況分析 

接著在本章節的第二個小節中，會介紹民間快遞業者目前在提供顧客相關服務時

所採行的營運模式，並且針對現有競爭市場中，提供和中華郵政公司的快遞服務類似

的業者進行分析比較，藉此了解自由競爭市場的現況，再進行這個動作的同時，也能

夠對於本研究的研究範圍有更為精確的規範，以方便本研究在後續章節中，針對民間

快遞業者的管理分析工作的進行。 

 

3.2.1 營運模式 

而在民間快遞業者所提供的營運模式方面，雖然每一家民間快遞業者所採行的營

運模式均不盡相同，但是其整體架構一般來說還是有相似之處的，因此統一以圖 3.2

當作簡例來說明： 

 

 

 

 

 

顧客 
收件據點 送件據點 

顧客

民間快遞業者
集散中心 集散中心

送件系統 收件系統 

圖 3.2 民間快遞業者營運模式 

在民間快遞業者營運模式方面，當顧客要寄送物品的時候，必須自行將要委託民

間快遞業者運送的物品送到業者所委託的收件據點去，然後再由快遞業者每日派車至

各個收件據點，將每日接受委託的貨品蒐集到大型的集散中心，並且在此進行分區撿

貨的動作，之後則是屬於送件系統的管轄範圍，民間快遞業者會將於各大分區的集散

中心中，初步完成分類的郵件分送到目的地分區中的集散中心，由目的地分區中的集

散中心進行更為詳細的分區撿貨動作之後，再將完成分類的貨品送到各個小分區的送

件據點中，最後由這些送件據點負責將民眾委託寄送的貨品送到收件人手中，以上為

民間快遞業者在處理郵件時的完整營運模式流程。 
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3.2.2 營運現況 

在先前的小節中，了解中華郵政公司目前的營運現況以及企業本身的優勢、劣

勢、機會與威脅之後，接下來將針對中華郵政公司未來要積極投入的產業－快遞產業

的現況，作一些簡單的介紹與分析；在本研究中，根據交通部先前的研究資料，將目

前市場中所有的快遞業者分為：快遞服務事業、國際整合型航空快遞事業以及物流服

務事業三大類，以下將分別針對每一個類別的快遞業者的特性、現況、營業項目、營

運範圍及優缺點為何等資料作簡單的介紹及比較。 

 快遞服務事業 

快遞服務事業為一種新興的產業，可以區分為全省性快遞服務及區域性（都會

區）快遞服務兩大類，此類的快遞服務業者以提供文件及小型包裹等重項較輕物品的

運送為大宗，提供快速的遞送服務。 

區域性的快遞公司規模都比較小，負責小區域範圍內點到點的運輸服務，並沒有

規劃固定的路線及班次，所提供的服務項目較少，但是其優點為，在公司的服務範圍

之內，可以提供顧客最快速的遞送服務，缺點為，服務範圍小、項目少，因此造成公

司的營業範圍無法擴張。 

目前在台灣地區有不少這類的快遞公司，大部分的公司都是集中在大都會地區，

主要的客戶瞄準企業之間的文件遞送需求，彼此之間的競爭十分激烈，而此類快遞公

司林立的原因是，因為這種小型快遞公司的進入障礙低，只要具備足夠的車隊，甚至

利用腳踏車就可以提供最簡單的快遞服務，但是小型的快遞公司如果想要進一步擴大

營業項目或是服務範圍，所必須投入的資本則是呈現直線上升的趨勢。 

另外對全省性的快遞服務業者來說，由於必須廣設場站，其經營成本高，家數

少，因此多由路線貨運業者兼營或專營，主要的營運模式則是利用其全省性的顧客服

務網路及內部營運網路，規劃固定行駛路線及固定行駛的班次，進行遞送的服務，這

類宅配物流公司的規模、服務項目、收費標準與進入門檻均比區域性的快遞公司要來

的高，和中華郵政公司所提供的快遞包裹傳遞服務相似，未來中華郵政公司如果要投

入這一個市場，首先面臨的競爭者，就是此類全省性快遞服務業者所提供的快遞服

務。 
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 國際整合型航空快遞事業 

國際整合型的航空快遞事業為一種新興的產業，其規模龐大，提供時效性的貨物

戶對戶的運輸，整合航空運輸、貨物承攬、報關、內陸運輸、航空貨物物流中心等作

業項目，所提供的服務項目及服務範圍都比上述的快遞服務業者要來的大，其主要遞

送的物品大多以高時效性的航空快遞貨物為大宗，例如：國內的高科技公司常常委託

國際快遞公司遞送產品到國外去，以爭取產品在市場上競爭的時效性。 

國際的快遞公司由於承接客戶所委託遞送到國外的物品，所需要的手續比起國內

的遞送服務來說，要複雜得多，因此國際的快遞公司通常會提供全套性的服務，從到

府收件、包裝、報關到遞送物品，讓顧客委託一家公司遞送物品即可，相當地方便；

此外，因為物品遞送的距離較遠，因此國際型的快遞公司通常還會提供顧客追蹤貨品

的功能，讓顧客可以隨時隨地掌握到貨品的行蹤；整體說來，國際快遞公司的優點在

於，服務範圍廣大、項目多，遞送速度快，提供全套性的服務，缺點為，收費較高。 

在台灣地區主要的國際快遞公司，都是外商來台投資而成立的公司，例如：

FedEx（聯邦快遞）、UPS（優比速快遞）、DHL…等，這類國際快遞公司的營運項

目不只快遞業務的服務，通常還提供物流的相關服務，提供倉儲、管理等功能，接受

一般公司企業的委託，替它們處理產品貯存、配送以及管理等相關事務；由此可知，

這種國際型的快遞公司，其進入的障礙相當的高，事先必須先投入昂貴的成本才能夠

維持公司的營運，因此目前台灣地區並沒有太多國際型快遞公司的原因即在於此。 

 物流服務事業 

物流服務事業也是一種新興的產業，其經營範疇包括商品流通過程中產生之運

輸、倉儲、裝卸包裝、流通加工及資訊處理等作業需求，由於經營此類服務的業者眾

多，類型包括製造商、批發商或代理商、零售商、貨運公司等，因此彼此之間的競爭

十分地激烈，其營運範疇包括開放型專業物流公司及封閉型企業內部物流，開放型的

專業物流公司提供企業產銷通路整合的服務，運輸服務僅是廣泛物流機能中的一環而

已，主要的營運路網是根據物流中心來建構的，沒有規劃固定的行駛路線及班次，其

運輸型態為往來供應商、物流中心及客戶之間，整合城際間的長途運輸及區域性內的

短途運輸，可以提供企業全面性的物流宅配服務。 
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目前此類物流服務事業的服務，在國內應用最多的地方就是便利商店物品的配

送，以 7-11 來說，它是目前國內規模最大的連鎖便利商店，在商店內販賣的商品種類

繁多，有日常用品、冷凍食品、書報雜誌、零食乾糧…等，每一類商品的產品特性都

不一樣，因此需要不同的配送模式，例如：7-11 所提供的冷凍食品當中，有一類是微

波加熱食品，此類商品的保存期限只有 2-3 天，所以微波加熱食品的配送週期大約是

每 2-3 天配送一次，但是零食乾糧則是屬於可以長久保存的產品，因此遞送週期大約

是每個月 1-2 次即可；每類商品所需要的遞送條件也不盡相同，食品類的物品需要低

溫配送的方式，以免發生物品在遞送過程中發生腐壞的情況，而書報雜誌則是一般的

遞送方式即可，在這種種的限制條件之下，其配送的服務就變得相當地複雜，但是如

果委託給專業的宅配物流公司之後，所有的問題都可以迎刃而解。 

在台灣地區，目前較具規模的宅配物流公司有，統一速達的「黑貓宅即便」、東

元集團的「台灣宅配通」，而原先從事陸運運輸服務的大榮貨運、新竹貨運等，也都

先後加入快遞郵件與包裹運送、宅配的服務，這些國內的宅配物流公司在投入這個市

場之後，無不積極發展相關的技術，以提供客戶更好的服務品質，目前大多數的宅配

物流公司均有提供和國際型快遞公司一樣的貨品追蹤功能，並且積極的拓展服務據

點，例如：統一速達的「黑貓宅即便」即和便利商店合作，在據點眾多的便利商店提

供收件的功能，提供一般民眾十分便利的服務，這類業者對於中華郵政公司來說是一

個很大的挑戰，這類物流服務事業的進入障礙十分地高，因為公司除了要有基本的車

隊之外，還必須具有物流中心及相關的處理設備，才能夠提供顧客完整的服務。 

目前國內的物流服務業者的優點如下： 

 目前民營物流服務業者的服務方式為，結合便利商店系統和到宅服務的即時

方便性，透過異業結盟的方式來擴展本身的業務範圍。 

 所擁有的人員與車隊機動性高，可以作靈活的調度運用以提升公司的營運效

率。 

 積極尋找合作夥伴，目前已經有物流服務業者與各地的特產店合作，進行全

國性的配送，讓各地區的名產店成為合作的對象，滿足民眾更多元化的需

求。 

 目前國內的物流服務業者最大的優點在於，其簡便與靈活的收件據點服務讓

郵局望塵莫及。 
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表 3.2 運輸服務業業態營運特性分析比較表 

項目\業別 物流服務事業 快遞服務事業 國際整合型航空快遞事業 

行業特性 經營範疇包括商品流通過程中產生之運

輸、倉儲、裝卸包裝流通加工及資訊處

理等作業需求 

區分為全省性快遞服務及區域性（都會

區）快遞服務兩類 
提供時效性貨物戶對戶運輸，整合航空

運輸、貨物承攬、報關、內陸運輸、航

空貨物物流中心之作業 

市場規模 經營業者眾多，類型包括製造商、批發

商或代理商、零售商、貨運公司等 
全省性快遞服務因需廣設場站，經營成

本高，家數少，多由路線貨運業者兼營

或專營 

區域性快遞服務業者家數多 

已有十餘家國際性捷運快遞公司在台設

立分公司 

競爭狀況 激烈 

市場秩序穩定 

全省性快遞服務：競爭激烈，市場秩序

穩定 

區域性快遞服務：競爭激烈 

激烈 

市場秩序穩定 

營業範疇 包括開放型專業物流公司及封閉型企業

內部物流 

開放型提供企業產銷通路整合服務 

運輸服務僅是廣泛物流機能之一環 

以文件及小型包裹為大宗，重量較輕，

提供快速的遞送服務 
高時效性航空快遞貨物為大宗 

收費方式 依據提供服務性質收取物流處理費用 

包含運送費、配送費、倉儲費、加工費 

收取運費 

基本運費、接送費 

收取運費 

基本運費、接送費 
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費率 無管制 

費率依據所提供整合服務內容而異 

無管制 無管制 

營運路網

結構 
藉由物流中心建構營運網路 

無規劃固定行駛路線 

無固定班次 

全省性快遞服務：顧客服務網路及內部

營運網路，規劃固定行駛路線及班次 

區域性快遞服務：點到點運輸，無規劃

固定行駛路線及班次 

顧客服務網路及內部營運網路，整合於

航空運輸作業 

內陸運輸部份為點的即時配送，無規劃

固定行駛路線及固定行駛班次 

使用運具 大貨車、小貨車、冷凍車 

使用車輛均為自用車及租約車 

全省性快遞服務：大貨車、小貨車為

主，機車為輔 

區域性快遞服務：機車為主，小貨車為

輔 

小貨車為主（自用車） 

運輸型態 往來供應商、物流中心及客戶之間 

整合城際長途運輸及區域性短途運輸 

全省性快遞服務：整合城際長途運輸及

區域性短途運輸 

區域性快遞服務：區域性短途運輸 

整合國際運輸、城際長途運輸及區域性

短途運輸 

組織特性 業者眾多，定位不明確，資料不易掌握 

專業具規模業者組織相當健全 

全省性快遞服務：家數少，組織健全 

區域性快遞服務：業者眾多，不易掌握 

業者家數少，專業具規模業者組織相當

健全 

場站需求 物流中心及相關處理設備 全省性快遞服務：速運站、各區總站 

區域性快遞服務：無 

需要多層次的轉運場站 

資料來源：交通部 
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3.3 課題分析 

在了解中華郵政公司與快遞產業的營運現況之後，本小節將針對在本研究的範圍

中，中華郵政公司所遭遇到的課題，以及這些課題在本研究中的研究構想作詳細的說

明，相信對於釐清本研究的內容有很大的幫助；以下將分別說明五個課題以及其在本

研究中的研究構想： 

課  題  一：中華郵政公司目前的營運問題？ 

說  明：中華郵政公司的前身為郵政總局，原本屬於國營事業之一，而目前國內的

國營事業普遍存在的問題為效率不彰，中華郵政公司在先前的營運的確也

呈現出這樣子的問題，但是除了這個普遍存在的問題之外，郵政總局在轉

型成為中華郵政公司之後，難道就沒有其他方面的問題了嗎？這一點是誰

也不能夠保證的，因此本研究希望透過一些管理學上的研究方法，進一步

地診斷出中華郵政公司所有的問題，以便能夠針對這些問題來研擬對策。 

研究構想：想要了解一個公司目前的營運問題為何，最常使用的方法即為管理學上所

使用的 SWOT 分析法，這個方法的主要精神在於，分析比較目前公司本身

所具備的優勢為何？而劣勢又為何？公司在面對外部環境的時候，所擁有

的機會為何？所面臨到的威脅又為何？因此本研究希望透過 SWOT 分析方

法，可以對於中華郵政公司目前所身處的營運環境能有更進一步的了解。 

 

機會？威脅？

優勢？劣勢？

企業本身

外在環境 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 3.3 「SWOT」分析法示意圖 
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課  題  二：快遞產業的現況為何？ 

說  明：中華郵政公司未來在組織制度和營運方式上，可能都將面臨大幅度的改

變，其中本研究討論的部分將著重在中華郵政公司的快遞業務方面；由全

球的發展趨勢來看，目前已經有許多民營業者投入快遞產業的市場當中，

而未來在物流方面發展的潛力，更是驚人，因此中華郵政公司首要的目標

就是鞏固原本既有的快遞市場，擺脫國營事業時期效率不彰的情況。 

研究構想：在中華郵政公司加入快遞業市場的競爭之前，公司應該先對於整個快遞業

者的運作情形有一定程度的了解，因此在本研究當中，採用管理學中的五

力分析法，針對目前的民間快遞業者做一個簡單的分析；而所謂的五力分

析法則是包含了：來自潛在進入者的威脅、來自消費者的議價能力、來自

供應商的議價能力、來自替代者的威脅，以及來自現有競爭者的競爭這五

種影響力，分別針對不同的角度來分析快遞產業市場的特性，期望能夠藉

由五力分析找出目前快遞市場的營運關鍵及瓶頸，如此一來才能夠掌握未

來中華郵政公司在快遞業務上的營運方向、目標和方法。 

來自潛在進入者的威脅能力 

來自

上游

供應

商的

議價

能力 

來自

下游

消費

者的

議價

能力

 
 
 
 

企業本身 

來自現有競爭者的競爭力 

圖 3.4 五力分析法示意圖 

來自替代者的威脅能力 
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課  題  三：中華郵政公司目前的營運規則為何？ 

說  明：在進行網路分析模式規劃以前，必須先了解中華郵政公司目前的營運規

則，才能夠針對它目前營運規則中存在的問題，想出解決的方法；根據本

研究在訪談過中華郵政公司的相關管理人員之後，得知目前中華郵政公司

在規劃收送函件與包裹的業務方面，並沒有採用任何網路分析模式，而是

根據經驗法則，由各地方支局的郵務稽查員適時地加以調整改進，因此在

營運效率性及成本效率性方面，應該都還有很大的改善空間。 

研究構想：根據訪談中華郵政公司內部相關的管理人員的結果得知，中華郵政公司除

了目前在營運方面沒有採用任何網路規劃模式之外，不同的業務工作，

如：一般函件、包裹、快遞…等，均採用不同的營運系統，因此在每一項

業務之中，都各自擁有自己的營運工具、工作人員以及營運系統，彼此之

間並沒有互相整合；在本研究了解這個情況之後，在往後的研究當中，將

會探討這些性質類似的業務是否具有範疇經濟的特性，研究彼此之間整合

的可能性，以達到節省中華郵政公司營運成本的目的。 

課  題  四：如何解決問題？ 

說  明：在了解中華郵政公司未來在營運方面的問題之後，接下來就是要針對這些

問題想出解決的方法，在選擇解決問題的工具時，必須要注意到幾點，首

先必須先對於問題有全盤性的了解，接下來再考慮這個工具是否適合解決

此類問題？最後再找出適當的工具之後，應該要如何應用，才能發揮其最

大的功效？在完全考慮上述的因素之後，就可以從眾多的解決方法之中，

挑選出最適合解決本問題的方法，進而順利的解決問題。 

研究構想：在經過上述的分析與討論之後，本研究最後決定提供一個新的營運模式來

解決中華郵政公司以及民間快遞業者之間的問題，除了比較兩者在使用新

模式前後的差異性，也將針對不同的情況進行方案分析，最後並利用現實

世界中的數據代入模式中，以驗證新模式的可行性。 
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課  題  五：如何建構驗證模式？ 

說  明：本研究在決定建立新的分析模式來解決問題之後，接下來考慮的問題為，

應該採用何種方法來驗證模式的可行性較為恰當？ 

研究構想：本研究在考慮許多相關因素之後，決定以【利潤＝收益－成本】的觀念來

驗證本研究所提出新模式的可行性，中華郵政公司的收益函數包含函件以

及快遞包裹的收入，而在模式的成本函數當中兩者所考慮的因素均相同，

其中包括：員工成本、車輛成本、機器成本及固定成本…等，另外還加入

員工、機器及車輛每日工作量的限制式，透過此分析模式，證明本研究所

提出新的營運模式對於中華郵政公司以及民間的快遞業者均為雙贏的狀

態，相關的模式建立概念將於之後的章節中提出。 

 

3.4 小結 

在了解中華郵政公司與民間快遞業者的營運模式及營運現況之後，我們可以清楚

地知道中華郵政公司目前主要的營運問題在於，近年來的快遞服務營運環境變化過

大，如果中華郵政公司要以目前現有的營運機制和其他民營的業者競爭，勢必處於劣

勢，再加上現今快遞產業的發展性越來越多元化，許多原本經營其他業務的業者都已

經跨足到這個行業當中，並且嘗試和其他產業互相結合進行策略聯盟，因此中華郵政

公司之後於快遞業務方面所要面對的競爭對手主要為民間快遞服務業者所提供的服

務，其中包含全省性的快遞業務以及區域性（都會區）的快遞業務兩大類，這些業者

對於中華郵政公司在進入完全自由競爭的市場來說，都是十分強勁的競爭對象。 

但是對於中華郵政來說，也不是全然沒有機會和這些快遞業者競爭的，它在經過

一百多年的營運之後，也累積了許多其他民營業者所缺乏的優勢，這些優勢隨著科技

的進步與社會環境的演變，產生相關的營運機會，這些都是中華郵政公司所擁有的籌

碼，在下一個章節中除了將會針對這些特性作詳細的分析之外，也會對快遞產業的特

性作整理分析介紹；最後在了解中華郵政公司以及民間快遞業者的相關特性之後，本

研究將特別針對目前中華郵政公司與民間快遞服務事業之間的競爭關係，提出一個新

型營運模式的建議，希望透過這個新的合作營運模式，可以讓中華郵政公司與民間快

遞業者之間產生節省成本以及提高效率的理想雙贏情況。 
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第四章 中華郵政公司與快遞業者分析 

本研究的主要課題之一，在於分析中華郵政公司的快遞業務及快遞產業的特性，

另外一個重要的研究課題為建構適合中華郵政公司未來的營運模式；在前一個章節

中，已經對於中華郵政與快遞產業的現況有了初步的了解，在本章將針對中華郵政與

快遞產業兩者的現況作分析，其中在分析中華郵政公司的營運現況部分，主要是採用

SWOT 分析方法，探討中華郵政公司目前在營運時，本身的優勢為何？劣勢為何？在

面對外在環境時，企業本身所面臨的機會為何？威脅為何？這四個方面來進行研究分

析；另外在分析快遞業者的營運現況，則是採用五力分析方法，針對目前市場上現有

的民間快遞業者，探討其來自潛在進入者的威脅為何？來自消費者的議價能力為何？

來自供應商的議價能力為何？來自替代者的威脅為何？來自現有競爭者的競爭威脅又

為何？等五個方面來進行討論，最後在經過上述的分析討論之後，提出對於中華郵政

公司未來發展的建議作為小結。 

 

4.1 中華郵政公司 SWOT 分析 

SWOT 是一種分析的概念與方法，可以應用於組織中，做為策略擬定時的重要參

考，也是目前常被人普遍使用的管理分析方法，於策略規劃過程是極為重要的一環，

其主要的精神在於讓企業體系認清在現有的營運環境之中，本身所擁有的優勢與劣

勢，以及在面臨外在環境時，所必須面臨的機會與威脅；在本次的研究中，將利用

SWOT 分析方法來診斷中華郵政公司目前在郵務的快遞業務之下，所面臨的營運問題

為何，希望藉由這個步驟找出中華郵政公司的營運瓶頸所在，圖 4.1 為 SWOT 分析法

的示意圖。 
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機會？威脅？

優勢？劣勢？

企業本身

外在環境 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 4.1 「SWOT」分析法示意圖 

以下為詳細的分析資料： 

 優勢 

中華郵政總局原本為國營事業之一，因此有著國營事業的金字招牌，加上百年的

老字號，深受民眾信賴，使得郵政總局成為民眾在郵寄信件、儲金以及保險業務方面

的不二選擇，這種觀念自百年以前就開始建立，到現今為止，已經成為民眾心目中一

種堅定的信念，這種觀念不是短時間之內能夠扭轉的，也因為如此，這一點就成為中

華郵政公司在未來經營時的一大優勢。 

中華郵政公司自創立以來經過不斷地擴張發展，截至目前為止，在全國各地擁有

約一千三百三十個營業據點以及二萬六千多名員工，其中這一千三百三十個營業據點

分布在全國各個鄉鎮市地區，除了人口聚集的地方有設置營業據點之外，在偏遠地

區，例如：偏遠山區、離島地區等，也都有中華郵政公司的服務據點，加上郵政公司

兩萬六千多名的充足人力，未來中華郵政公司在市場上即具有一定程度的競爭能力。 

中華郵政公司自以前還是郵政總局的時候，就已經開始積極地在發展資訊系統，

經過多年以來的努力，目前中華郵政公司的資訊網路系統已臻成熟，它綿密的郵政資

訊網路一點都不比其他的民營公司遜色，甚至還有領先的趨勢，這一點對於即將進入

完全競爭市場的中華郵政公司來說，是一個很大的競爭優勢。 
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對於中華郵政公司來說，由於自百餘年以前就已經開始傳遞信件的服務，在經過

這麼多年的發展之後，逐漸形成一個架構十分完整的配送路網，雖然這一個配送路網

在當初規劃的時候並沒有引用任何模式，但是在多年經驗法則的運作累積之下，也形

成了一個完整的配送路網，於全國各地的配送服務方面，沒有任何傳送死角，而這一

個完整的配送路網也是中華郵政公司未來的競爭優勢之一。 

中華郵政公司擁有一千三百三十個服務據點、兩千八百七十四萬的郵政儲金戶，

以及三兆多元的儲匯金額，如此眾多的服務據點與豐富的資源，原本應該是公司營運

時的一大優勢，但是目前卻受制於國營事業的相關法令，使得中華郵政公司無法自由

運用這些資源，實屬可惜，不過這種情形未來將會有所改善，少了國營事業法令的規

範，中華郵政公司在擬定營運策略方面就可以更有彈性，再加上和本身既有的優勢相

互輔助之下，相信對於中華郵政公司來說是一項利多的訊息。 

在近年來在電子商務持續蓬勃發展的影響之下，一般民眾越來越依賴線上購物的

便利性，但是當他們在享受第三方的投遞服務時，最令線上購物使用者以及提供線上

購物公司頭痛的問題就是退貨的處理問題，由於中華郵政公司擁有完善且規律的運送

網路，不需要額外投入其他成本，就可以輕鬆解決網路購物的退貨問題，未來中華郵

政公司如果能夠確實掌握這一個因素，相信這將會成為中華郵政公司未來發展的強力

優勢之一。 

 劣勢 

先前有提到中華郵政公司目前擁有兩萬六千多名員工，從人力資源的角度看來，

是人力充裕的優點，但是如果從人事成本的角度看來，如此多的人力則成為一大包

袱；因為目前中華郵政公司的員工平均年齡為四十六歲，就員工年齡結構來說，員工

年齡結構過度老化，經營管理階層的年齡偏高，相對地公司所付出的人事成本也比較

高，長久下來對於公司的營運來說並不是一件好事，而是一個沉重的歷史包袱；另一

方面，當員工的平均年齡偏高時，通常伴隨而來的問題為欠缺主動再學習精神，在經

營管理方面也缺乏效率與開創性，導入先進管理技術與經驗的速度緩慢…等，這些都

是員工年齡結構過度老化時，所會面臨到的問題。 

就目前的情況來說，中華郵政公司在資金的運用上還是受到許多的限制，目前郵

政資金是中央銀行執行貨幣政策，例如：穩定利率、匯率和物價最重要的工具，具備

「穩定金融秩序」防火牆功能，另外，中華郵政公司目前擁有約七百億元固定資產，
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但是受限於現有法令的規範，並沒有作充分的使用，有閒置資產浪費資源之遺憾，因

此就資金運用的使用自主性來說，稍嫌不足。 

中華郵政公司在未來所要面對的則是整個市場中的所有民營業者，以往在國營事

業時期，由於不論是營運或是其他方面都受到政府一定程度的保護，享受許多優惠，

但是未來這些保護的措施都將被取消；而在進入自由競爭市場之後，最重要的一件事

就是要搶攻市場佔有率，但是因為比起其他公司來說，中華郵政公司進入市場的時機

較晚，因此起步也較慢，原有的市場已被其他公司瓜分殆盡，中華郵政公司的進入必

須要能夠造成市場佔有率的重新分配，才有利益可圖，由此推斷，這是中華郵政公司

不利營運的因素之一。 

未來中華郵政公司還必須背負著維持一般民眾基本通信傳遞水準的任務，必須兼

顧到所有人的權益，因此在擬定營運政策的時候，不能夠完全朝著追求最大利益的方

向去努力，因為提供民眾最低通信需求的工作是必要的；但是就未來的發展趨勢看

來，中華郵政公司目前所提供的傳統業務並不符顧客需求，而出現快速萎縮現象，中

華郵政公司如何在維持民眾基本通訊需求與追求最大利潤之間達到一個平衡點，將會

是以後在營運時的一大挑戰。 

 機會 

隨著網際網路與科技的急速發展，中華郵政公司可利用具有物流特色的「資訊

流」、「物流」、「金流」、「商流」及廣大客戶群發展電子商務，開辦創新業務，

例如：現今 B2C 電子商務十分地盛行，進一步也帶動了 B2C 包裹業務的快速成長，

此外有愈來愈多企業將大宗信函以待列印資料取代實物信函，若中華郵政公司能夠掌

握此一特性，加上電信業與金融保險業的帳單列印急速成長，創造出極大的信函製造

以及衍生的信函遞送需求，相信未來中華郵政公司營運成功的機會還是很大的，除此

之外，物流服務與部分傳統郵務業務之間的界線越來越模糊，而這個新興快速成長的

物流市場將會帶來極大的發展機會，且中華郵政公司進入市場的門檻也不高，只要好

好把握機會，相信原本對中華郵政公司來說是危機的網際網路發展，也能轉變成為未

來積極開發成功的新營業項目。 
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利用郵政總局改制為民營的中華郵政公司的這個機會，採用新的人事、薪給及優

惠退休資遣制度，將原本公司體制中過多的人力作適當的精簡，並且可以不需要依據

高普考制度來招募員工，而是透過適當的甄選方式來引進公司所需要的真正專業人

才，這一點對於公司未來的營運來說，的確是一個重新改革的大好機會。 

中華郵政公司未來在擬定公司的營運策略上，擁有更大的彈性，可以利用改制為

公司之後，對於部分業務以及在資產運用方面限制的鬆綁機會，尋求和其他民營業者

的合作，或是採用策略聯盟的方式來擴充業務範圍，進一步將中華郵政公司推向國際

化的舞台。 

 威脅 

俗語說：「攘外必先安內」，就先前的經驗看來，國內的國營事業體系在民營化

的過程中，都會面臨到公司內部員工強力反對的問題，例如：台鐵、中華電信…等，

如果不能夠先解決這些反彈的聲浪，那麼公司也沒有擬定營運策略的必要了，因此在

解決其他問題之前，必須和員工充分的溝通，讓他們成為公司的一大助力而非阻力，

否則對中華郵政公司來說，員工反彈問題將會是最大的威脅。 

中華郵政公司在未來員工的自主性將會提高，但是部分員工卻陷入傳統業務之慣

性和惰性，尚未配合改制調整，缺乏彈性、開創性，也不願意創新，這種種的因素都

將使得公司的經營成本增加，相對也形成公司未來面臨完全競爭市場時的一大隱憂。 

目前市場中的民營快遞及物流、宅配業者，在營運方面具有相當大的彈性，可以

機動性的調整經營策略，或是透過和便利商店或是其他商家互相結盟的方式來提升公

司本身的競爭力，這也對中華郵政公司形成不小的威脅；除此之外，在 WTO 的架構

之下，各國對於郵政業務開放的壓力日增，我國亦不例外，未來中華郵政公司將要如

何因應這個威脅，是居上位的管理者現在就必須思考應該如何解決的問題。 

目前中華郵政公司擁有兩萬六千多名正式員工以及四千多名的約聘員工，組織相

當地龐大，業務範圍廣，營運項目龐雜，造成管理成本居高不下，十分容易發生規模

不經濟的情況，使得公司的競爭力降低，對於未來的營運狀況造成很大的威脅。 
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近年來由於網際網路的日漸普及，造成許多公司都以發送電子郵件的方式來取代

傳統的廣告信件，而資訊技術的廣泛應用，使得實物郵件電子化，這些都將大幅降低

郵遞需求，造成中華郵政公司的傳統業務逐漸萎縮，如果不能夠改善這個情況，對於

中華郵政公司來說，網路及科技的發展將會是公司未來在營運上的一大威脅。 

 

4.2 快遞業者之五力分析 

五力分析法由全球知名的管理策略大師 Michael E. Porter 所提出，作為競爭策略

分析架構下的管理分析方法，其架構是從總體的角度來觀察產業競爭的態勢，主要在

分析一個產業在市場上營運時，所面臨的五種影響力，這五個影響力分別為：來自潛

在進入者的威脅能力、來自替代者的威脅能力、來自現有競爭者的競爭力、來自上游

供應商的議價能力，以及來自下游消費者的議價能力等五種影響力，藉此測知該產業

的競爭強度與獲利潛力。圖 4.2 為五力分析法的簡單示意圖，之後將會針對這五種影

響產業營運的力量作更深入的探討。 

來自潛在進入者的威脅能力 
 

來自

上游

供應

商的

議價

能力 

來自

下游

消費

者的

議價

能力

 
 
 
 

企業本身 

來自現有競爭者的競爭力 
 

圖 4.2 五力分析法示意圖 

來自替代者的威脅能力 
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 來自潛在進入者的威脅能力 

潛在競爭者指的是目前並未在該產業內營運，但是卻具有進入該產業的能力與意

願的廠商；對於快遞產業來說，由於近年來物流、快遞及宅配產業的蓬勃發展，許多

人都看好這一類產業在未來的發展性，因此將會吸引許多其他的業者加入，再加上進

入此類產業市場的門檻低，所以有越來越多的業者躍躍欲試，積極的想要投入這個產

業，因此中華郵政公司未來在進入快遞產業的市場競爭之後，不可小覷來自潛在進入

者威脅的影響力。 

 來自消費者的議價能力 

消費者和產業之間的抗爭，表現於迫使產業降價以爭取較好的品質或更多的服

務，並造成該業界同業者彼此的競爭，造成產業利潤的壓縮；消費者是產業主要的服

務對象，因此他們對於業者的要求會比較高，例如：所提供服務的水準高低或是所販

售的價格是否可以接受…等，其中消費者對於價格更是尤其敏感，因此當快遞業者在

訂定價格的時候，除了考慮產品的成本價格以及本身的利潤之外，最重要的影響因素

就是消費者可以接受的價格水準為何，由此可知，消費者的議價能力對於快遞產業的

營運均具有一定程度的影響力。 

 來自供應商的議價能力 

供應者可以利用提高價格來對產業施加議價力量，如果該產業無法跟著調整售價

來吸收上升的成本，強大的供應商就會因此擠掉該產業的利潤；由於一般快遞產業的

商業行為是，將貨品從 A 託運人運送到 B 收件者的過程，A 託運人為消費者，而 B 收

件者則是單純的接收物品，因此並沒有任何金錢交易的行為，當然也就不具有議價能

力了，在本研究中，則是將部分委託其他廠商管理的部分視為接受供應的行為，也就

是說，接受快遞業者委託的廠商即為快遞業者的上游供應商，例如：有些快遞業者只

單純負責遞送的業務，而將倉儲或是後端管理的部分委託其他專業的公司來管理，所

以在此部分之中，快遞業者所受到的限制較大，如果委外管理的部分成本太高，這些

成本將會間接的轉嫁到消費者身上，進而影響公司的營運，在此情況之下，不能夠忽

視上游供應商議價能力對於產業營運的影響。 
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 來自替代者的威脅能力 

替代品指的是能夠完成類似功能，提供顧客接近現有需求滿足的產品或服務，但

是本質卻是不相同的；目前市場上除了一般的快遞公司之外，還有許多貨運公司也提

供類似快遞的服務，例如：新竹貨運、大榮貨運…等，這些貨運公司雖然不是專業的

物流或是快遞公司，但是它還能夠提供一些簡單基本的傳遞功能，因此也等於是提供

消費者其他的替代性選擇，這個部分是一般業者比較容易忽略的影響力，值得中華郵

政公司在未來營運的時候特別注意。 

 來自現有競爭者的競爭能力 

在大多數的產業內，廠商為獲取較高利潤，會採取一些措施以增加與顧客交易的

機會，這就是競爭的狀態；在影響快遞產業營運的各種影響力之中，最為明顯的就是

來自現有競爭者的競爭，由於彼此之間的競爭，各家快遞公司所提供的服務彈性都很

大，也越來越多元化，例如：現在有業者推出到府收件的服務，甚至可以上網向快遞

公司預約取件時間，這項業務的開發對於一般的企業來說有相當大的幫助，也因為現

有的業者具有這樣的彈性，所以中華郵政公司未來在加入市場後，所面臨到的挑戰也

就更大了。 

 

4.3 深度訪談結果整理 

本研究在建立模式之前，會分別針對中華郵政公司以及民間業者進行深度訪談的

工作，希望透過深度訪談的動作，能夠更加了解中華郵政公司以及民間業者目前的營

運現況以及營運方式，如此一來才能夠針對兩者的實際營運狀況設計出適合的合作模

式，以下為深度訪談內容整理： 

 

4.3.1 民間業者 

目前民間業者在宅配及快遞業務部分的成本低廉的原因，主要是因為採行收件、

送件同時進行的營運模式，平均出去送一件貨物可以收 0.5 件貨回來，也就是說，送

貨人員也兼當收貨人員，公司不必特地安排兩組成員，一組負責送貨另一組負責收

貨，藉此來降低營運成本。 
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民間業者在快遞方面的服務模式為，利用一部貨車搭配多部機車的模式，機車早

上出去收件、送件之後，約定於某個時間回到定點，將回收的貨物交給停在定點等待

的貨車，並領回自己所負責區域之內的物品，之後機車繼續收件及送件的服務，貨車

則是回到大型撿貨中心進行分區撿貨的動作，並且在當日之內配送出去；目前民間業

者在快遞服務方面，可以做到提供一日四配的服務品質，這一點是中華郵政公司所不

及的。 

目前市場中的宅配物流業者均具有一個普遍的特性，那就是一家公司只會專注於

它所專長的項目配送上，不會進行全方位的物流配送服務，例如：東源物流原本是以

家電用品起家，因此後來其涉入物流產業時，即針對家電用品來進行配送，之後公司

想要跨入 3C 的物流配送時，則是另外成立一家公司來提供這一方面的服務，分工十分

細膩，每一個業者均全力發展所專長領域之中的服務，提供顧客專業的配送服務，如

此才會有成功的契機。 

對於民間業者來說，車輛機動性高的特性，大於站所數目多寡的重要性，因為公

司可以充分利用車輛機動性高的特性來彌補站所數目不足的缺點，並且還能夠節省設

置站所所需的成本，一舉兩得。 

在進行深度訪談的過程之中，民間業者對於本研究所提出的合作模式多持保留的

態度，他們認為民間業者不和中華郵政公司合作的主要問題之一為品牌的形象問題，

因為如果將末端配送的工作委託中華郵政公司進行，公司就失去和顧客面對面的機

會，也無法在傳遞過程中，在顧客的心中建立品牌的良好形象，另外，由於目前普遍

來說，中華郵政公司的效率均不及民間業者，所以在和中華郵政公司合作的時候，民

間業者將無法掌握中華郵政公司的服務品質，因此在種種質化因素的考量之下，目前

民間業者對於和中華郵政公司之間的合作模式是抱持著較為保守的態度；加上目前民

間業者在大都會區域之中的營運規模，都已經達到規模經濟的程度，不需要和中華郵

政公司合作，公司本身就可以達到獲利的結果，但是在偏遠地區方面，民間業者對於

和中華郵政公司兩者之間的合作模式則是認為大有可為，主要的原因是，在偏遠地區

由於貨物的數量並不多，如果要和在都會地區一樣投入大量的營運成本，可能會造成

入不敷出的結果，此時如果能利用中華郵政公司的營運路網以及設備來進行配送，一

定能夠為公司節省許多設置成本。 
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有關效率的問題，是中華郵政公司未來應該要首先改善的問題，中華郵政公司之

後其企業體系與一般的民營公司並沒有太大的差異，既然現有的民營公司之間可以採

取結盟或是合作的方式，未來中華郵政公司也可以依照此類的合作模式，因此這個問

題並不是無解。 

 

4.3.2 中華郵政公司 

中華郵政公司目前有人事成本居高不下，以及營運效率不彰兩個主要的營運問

題，但是中華郵政公司也具有一般民間業者所沒有的優勢，像是完整的配送路網、可

靠的形象，以及充沛的設備及資源等，尤其是近年來電子商務的蓬勃發展，一般民眾

越來越依賴線上購物的便利性，但是當他們在享受第三方的投遞服務時，最令線上購

物使用者以及提供線上購物公司頭痛的問題就是退貨的處理問題了，一般的快遞公司

因為不像中華郵政公司擁有完善且規律的運送網路，因此如果想要解決網路購物的退

貨問題，勢必得投入更高的成本，但是中華郵政公司因為擁有完整的服務網路，因此

沒有這方面的問題，未來如果能夠確實掌握這一點，相信電子商務時代的來臨不但不

會對中華郵政公司的營運造成影響，還會成為中華郵政公司未來發展的契機之一。 

另外，中華郵政公司不論是設備或是人力資源方面，均比民間業者要來的充足，

整體來說它在營運方面具有規模經濟的特性，營運邊際成本會低於民間業者的營運邊

際成本值，因此當中華郵政公司與民間業者之間進行合作模式時，中華郵政公司不需

要增加太多的成本，甚至是不需要增加額外的成本，就有能力可以吸收來自民間業者

的委託貨品量，這一點是中華郵政公司可以好好把握並加以發揮的強力優勢之一。 

此外，中華郵政公司還具有一項相當大的優勢，即為一般大眾對於中華郵政公司

的信賴感，這種信賴感是長久以來所累積的，民間業者在短期之內是不可能取代這項

特性，因此未來如果中華郵政公司和民間業者之間採行合作的模式，這一點是中華郵

政公司現有的優勢。 

最後，中華郵政公司未來如果想要徹底改革，必須先從整個管理結構面來著手，

盡可能發揮每一個人員或是每一部機器的最大產能，並且加強資訊化的設備，例如：

掃描器，並且配合商品條碼，應用於分區撿貨的工作，不但可以減少人工分區撿貨發

生錯誤的機會，還能夠提高整體的處理效率，這樣也才能夠提供社會大眾迅速且品質

良好的遞送服務，與民間業者之間也才存在著競爭的優勢。 
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4.4 競爭策略建議 

在經過本章節的分析以及實際訪談之後，可以發現中華郵政公司和民間快遞業者

的合作有很大的空間，而除了本研究所提出的與民間快遞業者合作的服務模式外，也

提出幾點競爭策略供中華郵政公司參考。以下為本研究針對中華郵政公司所提出的競

爭策略建議： 

 本研究主要是利用中華郵政公司函件末端遞送每日固定行駛路線的特性，針

對這一個特點來設計和民間快遞業者合作的營運模式，而函件末端遞送每日

固定行駛路線的特性除了可以應用於和民間快遞業者合作之外，還能夠開發

其他新的業務項目為中華郵政公司增加收入，例如：和報社、第四台業者、

瓦斯業者，甚至是自來水公司、電力公司等機構合作，由每日負責遞送郵件

的郵差向民眾代收款項，其好處除了可以讓民眾節省自行繳費的麻煩外，還

能夠擴增郵局所提供的服務項目。而能夠進行此項業務的主要原因在於，一

般民眾對於中華郵政公司有數十年累積的感情，並且對於每日負責遞送郵件

的郵差先生均有一定程度的熟悉感，不會不放心將款項交給郵差代收，也不

必擔心有其他人冒名代收的問題，所以中華郵政公司在未來可多利用這一個

特性，在現有的服務架構之下，擴展業務服務範圍，為中華郵政公司增加收

益。 

 目前市場中的民間宅配快遞業者均具有一個營運上的共同點，那就是一家公

司只會專注於它所專長的配送項目上，並不會進行全方位的物流配送服務，

例如：東源物流原本即是以家電用品起家，因此後來涉入物流產業時，也是

針對家電用品進行配送，在公司發展成熟之後，另外想要跨入 3C 的物流配送

領域時，東源物流公司則是採用另外成立了一家子公司的方法來提供服務，

彼此之間的分工相當細。因此未來中華郵政公司必須先思考要著重發展哪一

個領域的服務，決定之後全力投入，如此才會有成功的契機。 
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 若中華郵政公司和民間快遞公司之間的合作方案可行的話，中華郵政公司還

必須針對顧客服務的滿意程度方面多下一點功夫，因為目前民間較具規模的

快遞公司除了提供顧客遞送的服務之外，還提供了其他附帶功能的服務，例

如：允許顧客指定送達時間、線上追蹤貨品的功能…等，這些都是民間的快

遞公司除了提供一般性的遞送服務之外，考慮顧客需求而提供的附加性服

務，未來中華郵政公司如果想要和民間的快遞業者競爭，或是要說服民間快

遞業者將貨品委託公司來遞送，這一個部分是首要必須加強的地方，也就是

說中華郵政公司必須著手建置全面性的物流資訊系統，例如：在每接受一件

物品的委託時，就幫這一個物品貼上一個專屬的條碼，讓顧客可以隨時透過

網際網路或是其他管道，掌握到委託遞送包裹的行蹤，提高顧客對於中華郵

政公司服務的滿意程度，因為唯有讓顧客感受到滿意的服務，才能算是一個

成功的企業。 

 由本研究所蒐集到的資料顯示，目前中華郵政在包裹業務方面，平均每件包

裹的收費為 80 元，在快遞業務方面，平均每件快捷郵件的收費則是 150 元，

而民間快遞業者平均每件物品的收費為 120 元，而雖然民間快遞業者的平均

收費比中華郵政公司的包裹收費要來的便宜，但是相對來說，中華郵政公司

處理包裹和運送的速度均比不上民間的快遞公司，因此快遞公司的收費標準

較高是可以被一般消費者所接受的，但是如果拿民間快遞業者的收費標準和

中華郵政公司的快捷郵件收費標準作比較，兩者在處理及運送速度方面都差

不多，但是中華郵政公司的收費卻比民間快遞業者高出了 30 元，因此一般的

消費者在節省成本以及效率要求等因素的考量之下，多數會選擇委託民間的

快遞業者來運送，因此未來如果中華郵政公司可以和民間業者合作，藉著公

司營運具有規模經濟的特性，和民間業者合作可以節省營運成本，並且反應

到收費標準上，這樣才能夠吸引到更多的顧客。 
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 根據研究結果顯示，本研究所提出的合作模式對於中華郵政公司以及民間的

快遞業者來說，在節省兩者的營運成本以及提高營運效率都有很大的助益。

但是在此合作模式之下，還有一點相當重要的關鍵在於效率問題，為了要吸

引民間快遞業者和中華郵政公司合作，中華郵政公司必須先提升本身處理物

品速度的服務效率，因為現今的企業在營運時，除了考量利潤之外，民眾的

滿意程度也是企業體系相當重視的一點，如果中華郵政公司與民間快遞業者

的處理效率相差過大時，民間的快遞業者不會把貨品委託中華郵政公司處

理。為了要使兩者之間達到合作的共識，中華郵政公司的服務效率不可與民

間快遞業者的服務效率相差過大，否則民間快遞業者在考量顧客滿意程度的

因素之下，將會放棄此一合作的提案。 

 根據研究中的訪談結果得知，目前民間快遞業者不委託中華郵政公司運送的

最大問題為品牌的形象問題，民間快遞公司的想法為，自行進行末端配送的

工作，不但可以利用一些策略來提升民眾對於公司的好感之外，也較能掌握

整體的品質，因此在這個顧慮之下，民間快遞公司目前的做法是傾向不和中

華郵政公司合作。但是由先前的分析資料顯示，目前中華郵政公司所具有的

營運優勢之一，即為一般民眾對於中華郵政公司長久營運以來所產生的信賴

感，因此如果未來民間業者和中華郵政公司之間採行合作的模式，對於本身

的品牌形象提昇應該會有正面的影響。 

 近年來在電子商務持續蓬勃發展的影響之下，一般民眾越來越依賴線上購物

的便利性，但是當他們在享受第三方的投遞服務時，最令線上購物使用者以

及提供線上購物公司頭痛的問題就是退貨的處理問題，一般的快遞公司因為

不像中華郵政公司擁有完善且規律的運送網路，因此如果想要解決網路購物

的退貨問題，勢必得投入更高的成本，但是中華郵政公司卻沒有這方面的問

題，未來中華郵政公司如果能夠確實掌握這一個因素，相信這將會成為中華

郵政公司未來發展的強力優勢之一。 
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4.5 小結 

根據上述研究分析的資料結果顯示，在 SWOT 分析部分，目前中華郵政公司在郵

務營運方面最大的瓶頸為效率不彰，造成中華郵政公司的營運成本一直以來均居高不

下，但是因為中華郵政公司的營運歷史悠久，因此具有完善路網和充沛資源的優勢，

另外根據快遞產業的五力分析結果顯示，在中華郵政公司未來和民間快遞業者之間的

關係即是處於互相競爭的情況，如果一直維持這種競爭的情況，對於中華郵政公司以

及民間快遞業者來說，都不是一個利多的消息，基於這兩個原因，因此本研究希望能

夠透過建立一個新的合作營運模式，改進兩者之間競爭的情況，達到節省民間快遞業

者營運成本並且提高中華郵政公司營運效率的雙重目的，再加上中華郵政公司與民間

業者之間，在某些條件成立之下，對於雙方的合作模式均有共識，因此本研究將會在

下一個章節中，完整描述有關新模式的詳細資料及於模式中所作的相關假設情況。 
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第五章 模式建立 

本研究最主要目的在於，找出適合中華郵政公司與民間快遞公司共同使用的營運

模式，讓兩者之間達到新的平衡，降低市場上可能會出現的混亂情況；首先，在經過

本研究先前章節的相關資料分析之後，得知目前中華郵政公司最大的營運問題之一為

效率不彰，這也是一般國營事業普遍存在的問題，因此在本研究的模式中，主要針對

這一個問題加以改善，有關模式的概念將在之後的小節中說明，然後再進一步再將模

式的概念化成完整的數學式。 

 

5.1 現況描述 

在進行模式規劃以前，必須先了解中華郵政公司以及民間快遞公司目前的營運規

則和實際狀況，以下將分別說明： 

圖 5.1 為中華郵政公司目前的營運規則示意圖，其中「●」表示各分區的郵件集

散中心，「○」表示每一個區域中的每一戶家庭，位於中心部分的則是「郵件處理中

心」；從「○」到「●」的行為代表民眾將所要寄送的函件或是包裹送到區域的郵局

去，另外還包括中華郵政公司必須每天派車到各個郵筒的設置點去收集民眾投遞函件

的動作，而從「●」到「郵件處理中心」則是代表區域的郵局或是郵件集散中心將收

到的函件、包裹送到大區域的郵件處理中心去，以上為中華郵政公司在收集函件與包

裹的營運規則。 

在發送函件與包裹的營運規則方面，則是在各地區的郵件處理中心將所有的函件

與包裹，依照上面的遞送地址分類，接著透過大範圍的運輸幹線將函件與包裹送到各

地區的郵件處理中心去，即為從「郵件處理中心」到「郵件處理中心」，接著由郵件

處理中心分送到每一個區域的郵件集散中心，其運送模式為從「郵件處理中心」到

「●」，最後則是由「●」到「○」，從郵件集散中心分送到各區域中的每一戶家庭

手中；其中較為特別的一點為，目前中華郵政公司在函件的下層發送業務方面，不論

數量的多寡每日都必須行走固定的路線，和民間快遞業者的營運情況稍有不同。 
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圖 5.1 中華郵政公司營運規則示意圖 

郵件處理中心 

郵件處理中心 

表各區域郵局 
 

       表每戶家庭或顧客 
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至於一般民間快遞公司現行的營運狀況及規則，雖然各家快遞公司彼此之間的營

運狀況會有些許不同，不過大致上還是可以歸納出一個通用的規則來，圖 5.2 即為目

前民間快遞業者所採行的營運模式示意圖，其中「◇」表示公司的大型處理中心，

「■」表示位於各區域內的集散點，「□」則是表示每一位顧客，即為需求產生點。 

在收件系統中，從「□」到「■」表示每一位顧客主動將需要託運的包裹拿到快

遞公司所提供的集散點去，例如：便利商店，委託快遞公司代為送達，從「■」到

「◇」則是表示快遞公司每日會固定派車到這些位於各地區的集散點去收集顧客所委

託的物品，然後送到公司的大型處理中心進行分區撿貨的動作。 

而在送件系統當中，從「◇」到「◇」表示在大型處理中心完成分區撿貨動作的

物品會被發送到目的地內的處理中心去，然後再從「◇」到「■」將物品送到各個分

區內的集散點去，最後再由「■」到「□」，將物品從集散點送到收件人手中，其中

在最末端的配送部份，民間快遞公司和中華郵政公司最為不同的地方在於，民間快遞

公司現行的做法是在需求點產生之後，才會安排車輛及人員去服務顧客，也就是說如

果今天這個地區沒有收到民眾委託遞送的物品的話，快遞公司就不需要規劃車輛到此

地去服務，這一點和中華郵政公司每天固定行走的末端送件路線的特性有所不同。 
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表各區域收送點 
 

       表每位顧客 

集散中心

集散中心

圖 5.2 民間快遞公司營運規則示意圖 
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5.2 模式概念 

中華郵政公司未來所要面對的是一個完全開放的競爭市場，中華郵政公司在面臨

如此重大的轉折時，首要的工作為掌握本身的優勢，積極開發新客源並且發展有利於

公司本身的營運模式，而在先前的章節分析中，已經對於目前中華郵政公司與一般快

遞公司的服務模式特性有初步的了解，所以接下來的工作為找出一套能夠讓中華郵政

公司與民間快遞公司雙贏的營運策略。 

本研究模式的初步構想為，將整個產業的營運模式系統區分為上層收件、送件以

及下層收件、送件四個部分，探討每一個部分運作的特徵，其中中華郵政公司的營運

模式包含快遞包裹以及函件；在經過簡單的分析之後，發現可以利用中華郵政公司在

下層遞送系統中，具有每日不論郵件量多寡都必須行使固定服務路線的特性，假設在

合乎成本及利益的考量之下，理想狀況為快遞公司將下層物品的遞送公司委託給中華

郵政公司進行，一方面快遞公司可以節省下層遞送方面的相關成本，另一方面中華郵

政公司不但可以充分發揮人員及物力的最大工作效率之外，還能夠增加來自快遞公司

委託費用的收入，進而達到雙贏的效果，圖 5.3 為此模式觀念的示意圖。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

中華郵政公司營運模式 

上層送件系統 

上層收件系統 

下層收件系統 下層收件系統 

下層送件系統 委託運送 下層送件系統 

委託金額

上層送件系統 

上層收件系統 

快遞公司營運模式 

圖 5.3 模式概念示意圖 
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將上述的模式概念分別針對中華郵政公司以及民間快遞公司來探討，對於中華郵

政公司來說，由於目前國營事業普遍存在的嚴重問題為效率不彰，因此即使目前中華

郵政公司擁有為數眾多的員工、車輛及設備，但是若是將這些員工、車輛及設備的生

產力和民間的快遞公司相比較的話，會發現中華郵政公司整體的生產力比民間快遞公

司的生產力要來得低，加上其原本的下層函件遞送路網不論數量多寡均需固定行駛的

特性，可能又會因此導致許多人力物力閒置的問題，因此本研究在考量中華郵政公司

的收送路網時，將包含快遞包裹的運作路網與一般函件的運作路網，其目的就是要利

用下層函件遞送路網這個每日固定行駛的服務特性，所以當快遞公司將其下層送件系

統委託中華郵政公司處理時，也許會形成不需要增加額外的人力以及物力，中華郵政

公司就有能力消化這些增加的委託量的理想情況，如此一來，中華郵政公司不但能夠

充分利用被浪費的資源，還能夠增加營運收入，實屬一個一舉兩得的好方法。 

對於快遞公司來說，因為在台灣地區營運的快遞公司，其規模一般說來都比中華

郵政公司的規模要來的小，所以也就不可能像中華郵政公司一樣，規劃末端路網的每

日固定送件路線，通常快遞公司都是採用比較節省成本的做法，因此快遞公司的下層

路網的特性就和中華郵政公司的路網特性不同，中華郵政公司下層收、送件路網的營

運模式類似一種固定成本，每日不論郵件量的多寡，都必須要派遣車輛人員行走固定

的路線去收送，而快遞公司的下層收件營運模式則是採用和其他業者（例如：便利商

店）合作，讓民眾在自家附近的便利商店就可以委託快遞公司幫忙送件，之後快遞公

司在派車輛到這些定點去，將收到的物品送到集散中心去進行分區撿貨處理的動作，

至於下層的送件路網則是採用當需求發生的時候，才會安排車輛人員服務的運作模

式。 

因此根據本研究的模式概念，如果快遞公司能夠和中華郵政公司下層送件路網合

作，利用其類似固定成本的特性，將公司所收集到並且在集散中心完成分區撿貨動作

的物品，送到中華郵政公司下層送件的集散點去（例如：各區域的郵局分支局），委

託其代為運送至顧客手中，如此一來快遞公司只需要支付中華郵政公司一些委託的成

本，就能夠節省公司本身所必須負擔的下層送件成本，對於民間快遞公司未來在面對

中華郵政公司如此強勁的對手加入市場競爭來說，不失為一個可行的方法，圖 5.4 為

本研究模式的詳細示意圖。 
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郵件處理中心 

郵件處理中心 

集散中心 

集散中心 

郵件處理中心 

郵件處理中心 

集散中心 

集散中心 

圖 5.4 中華郵政公司與快遞公司部分合併營運規則示意圖 
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5.3 模式建立 

在完成初步的模式規劃之後，接下來就是要試著證明本研究所提出的新的運作模

式對於中華郵政公司和民間快遞公司來說都是有利的，在本小節中將會運用數學式加

以證明，以下首先針對本研究提出的模式進行假設： 

1. 假設不考慮民間快遞公司的數量，單純只以快遞公司委託中華郵政公司代為處

理的總數量來看。 

2. 假設不考慮中華郵政公司以及民間快遞公司原本的分區問題，以大範圍的概念

來進行模式證明。 

3. 本研究主要針對民間快遞業者和中華郵政公司所提供的「及戶服務」（Door 

to Door）的部分進行討論。 

4. 保留中華郵政公司和民間快遞業者原本的分區及車輛行駛路線方式。 

5. 不考慮不同溫層物品的運送問題，單純探討常溫運送的快遞包裹。 

6. 假設民間快遞公司的生產效率為 100%。 

 

5.3.1  原本的運作模式 

將假設條件設定完成，接著就是要證明本研究所提出來的新的合作營運模式會比

中華郵政公司和民間快遞公司原本個別的營運模式要來的好，首先針對原本的營運模

式部分，利用【利潤＝營收－成本】的觀念，了解中華郵政公司與民間快遞公司在原

本的營運模式之下利潤各為多少，以下利用數學符號加以說明： 
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式（1）代表中華郵政公司在原本的營運模式之下所能獲得的利潤，由於在整個運

作模式中包含了快遞包裹與一般函件的運作路網，因此收益的部分包含快捷、包裹與

一般函件（包含電子函件）的收入，至於在成本的部分，則是分為上層收件、送件和

下層收件、送件四個部分來考慮，每一個部分的成本均包含人員成本、車輛成本、機

器成本以及固定成本這四個項目；下層收件成本是指將各郵筒內的函件收回送至郵件

處理中心分區撿貨的動作，上層收件成本為將每日從各區域收集民眾到郵局委託的郵

件，送至郵件處理中心加以處理，上層的送件成本則是指將郵件完成分區撿貨的動作

之後，分送到各地區的運送點（例如：各地郵局），之後再由各地區的運送點遞送到

一般民眾手中，即所謂的下層送件成本，表示每日固定行駛路線遞送函件的動作。 

式（2）、式（3）和式（4）為本模式中的限制式，其中式（2）表示每日所處理

的郵件總量不可以超過員工每日工作的負荷量，式（3）表示每日所處理的郵件總量不

可以超過所有運送車輛的總容量，式（4）代表每日所處理的郵件總量不可以超過機器

每日工作的負荷量。 

( ) ( )CR ff 111 －＝π  

＝ ( )－＋＋＋ QPQPQPQP 44332211 ××××  

 

( ) ( )[ ]
( ) ( )[ ]
( ) ( )[ ]
( ) ( )[ ] ⎪

⎪
⎪

⎭

⎪⎪
⎪

⎬

⎫

⎪
⎪
⎪

⎩

⎪⎪
⎪

⎨

⎧

××

××

××

FFFF
MMMMMM

CCCCCC
LLLLLL

pldplrpudpur

plpldplrpupudpur

plpldplrpupudpur

plpldplrpupudpur

＋＋＋

＋＋＋＋

＋＋＋＋

＋＋＋＋

                   （1） 

 

( ) ( ) TLLLLQQQQ pldplrpudpur 14321
＜＋＋＋／＋＋＋               （2） 

( ) ( ) TCCCCQQQQ pldplrpudpur 24321
＜＋＋＋／＋＋＋                （3） 

( ) ( ) TMMMMQQQQ pldplrpudpur 34321
＜＋＋＋／＋＋＋                                 （4） 
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在民間快遞業者所獲得的利潤方面，式（5）表示民間快遞公司在原本的運作模式

之下所能夠獲得的利潤，在收益的部分為平均每天快遞公司所收到的貨品數量乘上平

均價格，至於在成本的部分，則是分為上層收件、送件和下層收件、送件四個部分來

考慮，每一個部分的成本均包含人員成本、車輛成本、機器成本以及固定成本這四個

項目；在下層收件成本部份，由於現今快遞公司的營運模式大多是採用和便利商店合

作，讓民眾將要委託快遞公司運送的物品送到便利商店代收，因此在模式中單純考慮

委託便利商店代收所要付出的固定成本，上層收件成本則是快遞公司將各個委託收集

點的貨品送到集散中心進行分區撿貨的動作，在完成之後將貨品分送到各區域的集散

點去，這部分即為上層送件成本，接著下層送件成本為由各區域的集散點針對每一個

貨物的目的地來安排車輛及人員服務，由於是採用當需求發生時才提供服務，因此在

本模式的快遞公司下層送件成本中沒有固定成本這一個項目。 

一般的快遞公司並沒有像中華郵政公司一樣，每日安排固定車輛行走固定路線去

遞送物品，一方面是因為遞送的貨品量不多，不需要採用此種方式來運送，另一方面

則是如果安排每日固定車輛行駛固定路線來遞送貨品，所需要付出的成本與所增加的

收益可能不成比例，無法達到收支平衡，因此目前多數的民間快遞公司採用當需求發

生時才提供服務的方式。 

式（6）、式（7）和式（8）為限制式，其中式（6）表示每日所處理的貨品總量

不可以超過員工每日工作的負荷量，式（7）表示每日所處理的貨品總量不可以超過所

有運送車輛的總容量，式（8）代表每日所處理的貨品總量不可以超過機器每日工作的

負荷量，其中因為下層的收件成本統一以固定成本代表，因此在下述的式（6）、

（7）、（8）的分母部分只有計算上層收件、送件以及下層送件所需要的員工數、車

輛數和機器數。 

( ) ( )CR ff 222
－＝π  

＝ ( )－QP 55×  

                           （5） 
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( TLLLQ eldeudeur 15
＜＋＋／ )

)
)

                 （6） 

( TCCCQ eldeudeur 25
＜＋＋／                   （7） 

( TMMMQ eldeudeur 35
＜＋＋／                   （8） 

 

5.3.2  本研究提出的運作模式 

在 5.2 節的模式概念中，已經對於本研究提出的模式有詳細的說明，為了與原先

的模式之間作比較，因此在計算本研究所提出的運作模式方法一樣採用先前【利潤＝

營收－成本】的觀念，以了解中華郵政公司與民間快遞公司在實行新的營運模式之

後，公司獲利情況的改變各為多少，以下將分別利用數學符號加以說明： 

式（9）表示中華郵政公司採用本研究所提出的運作模式之後，其利潤的改變的情

形，其中在收入的部分，除了原先中華郵政公司來自快捷、包裹以及函件業務的收入

之外，還增加了接受快遞公司委託而得到的利益，在式（9）中以 P6×Q5 來表示，在

計算成本方面的觀念均和原本運作模式的計算方法相同，只不過在接受快遞公司的委

託之後，也許需要增加下層送件的員工數、車輛數或是機器數…等，均屬於數量上的

變化；但是如果在中華郵政公司原本的服務效率不高時，遞送量的增加可能只是提高

中華郵政公司的生產力時，不需要增加投入相關的成本，因此在新的模式中，有可能

變動的項目為下層送件的員工數、車輛數以及機器數，其餘項目均和原先的模式相

同。 

式（10）表示原先每日所處理的郵件總量加上後來快遞公司所委託的貨物量，不

可以超過員工每日工作的負荷量，式（11）表示原先每日所處理的郵件總量加上後來

快遞公司所委託的貨物量，不可以超過所有運送車輛的總容量，式（12）代表原先每

日所處理的郵件總量加上後來快遞公司所委託的貨物量，不可以超過機器每日工作的

負荷量。 
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( ) ( )CR ff ′′′ 111
－＝π  

＝ ( )－＋＋＋＋ QPQPQPQPQP 5644332211 ×××××  
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( ) TCCCCQ pldplrpudpur
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( TMMMMQ pldplrpudpur
i
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⎞
⎜
⎝

⎛∑
=

)                                           （12） 

 

至於在快遞公司的部分，式（13）表示民間快遞公司在原本的運作模式之下所能

夠獲得的利潤，在收益的部分為平均每天快遞公司所收到的貨品數量乘上平均價格，

至於在成本函數部分，則是一樣分為上層收件、送件和下層收件、送件四個部分來考

慮，每一個部分的成本均包含人員成本、車輛成本、機器成本以及固定成本這四個項

目，大部分的成本與原先快遞公司所計算的成本項目均相同，但是在下層送件的成本

方面，由於已經完全委託中華郵政公司代為遞送，快遞公司只需要將貨品分區撿貨完

成之後，送到中華郵政公司的下層遞送點即可，因此在新的營運模式中，下層收件、

送件的成本只剩下下層遞送的固定成本（式（13）中以 Felr 表示）以及委託中華郵政

公司代為運送的委託成本（式（13）中以 P6×Q5 表示）兩個項目，其餘上層的收件、

送件成本項目均和原先的營運模式相同，也不會產生變動。 

式（14）表示每日所處理的貨品總量不可以超過員工每日工作的負荷量，式

（15）表示每日所處理的貨品總量不可以超過所有運送車輛的總容量，式（16）代表

每日所處理的貨品總量不可以超過機器每日工作的負荷量，由於在式（13）中已經將

下層的送件成本取消，因此在式（14）、（15）、（16）的分母部分只計算上層收

件、送件所需要的員工數、車輛數和機器數。 
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( ) ( )CR ff ′′′ 222 －＝π  

＝ ( )－QP 55×  
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                              （13） 

 

( ) TLLQ eudeur 15
＜＋／                                    （14） 

( ) TCCQ eudeur 25
＜＋／                     （15） 

( ) TMMQ eudeur 35
＜＋／                       （16） 

 

5.3.3  模式比較 

在完成中華郵政公司和民間快遞業者改變營運模式前後，利潤變化情況的數學式

之後，接下來本研究利用π ′1 ＞0、π′2 ＞0 以及 π∆ 1 ＞0、 π∆ 2 ＞0 四項指標來找出

Q5 的範圍，Q5 為民間快遞公司委託中華郵政公司處理的貨品總數量，在找出 Q5 的

範圍之後，即可依此來判定快遞公司轉移給中華郵政公司處理貨品的適合數量。 

式（17）為令π ′1 ＞0 時，所得到的 Q5 範圍限制，加上原本模式中的限制式，式

（18）、（19）、（20）所得到的範圍，可以得到當 Q5 的範圍即為： 
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( ) ( ) 0
111 ＞－＝ CR ff ′′′π  

 

( ) ( )[ ]
( ) ( )[ ]
( ) ( )[ ]
( ) ( )[ ]

P

QPFFFF

MMMMMM
CCCCCC

LLLLLL

Q

i
iipldplrpudpur

plpldplrpupudpur

plpldplrpupudpur

plpldplrpupudpur

6

4

1

5
／

－＋＋＋

＋＋＋＋

＋＋＋＋

＋＋＋＋

＞

⎪
⎪
⎪

⎭

⎪
⎪
⎪

⎬

⎫

⎪
⎪
⎪

⎩

⎪
⎪
⎪

⎨

⎧

×

××

××

××

∑
=

                                      （17） 

 

( ) ∑
=

×
4

1
15

i
ipldplrpudpur QLLLLTQ －＋＋＋＜                                    （18） 

( ∑
=

×
4

1
25

i
ipldplrpudpur QCCCCTQ －＋＋＋＜ )

)

                                   （19） 

( ∑
=

×
4

1
35

i
ipldplrpudpur QMMMMTQ －＋＋＋＜                                   （20） 

 

式（21）為令π′2 ＞0 時，所得到的 Q5 範圍限制，加上原本模式中的限制式，如

式（22）、（23）、（24）所得到的範圍，可以得到 Q5 的範圍為： 
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( LLTQ eudeur＋＜ ×15
)                             （22） 

( )CCTQ eudeur
＋＜ ×25

                                  （23） 

( )MMTQ eudeur＋＜ ×35
                       （24） 

 

另外兩個指標為 π∆ 1 和 π∆ 2 ，式（25）表示當 π∆ 1 ＞0 可以得到一個有關 Q5

範圍的限制，而式（26）則表示當 π∆ 2 ＞0 時又可以得到另一個有關 Q5 範圍的限

制，在理想的狀況之下，為 π∆ 1 和 π∆ 2 都必須要大於零，就能夠證明本研究所提出

的營運模式，對於中華郵政公司以及民間快遞業者來說都是有利的，因此在此情況之

下，可以得到 Q5 的範圍為： 

( ) PMMCCLL pldpldplpldplpld 6／＋＋ ×∆×∆×∆ ＜ Q5 ＜

( ) PMMCCLL eldeldeleldeleld 6／＋＋ ×××  

πππ 111 －＝ ′∆  

＝ ( )－QP 56× ( ) 0＞＋＋ MMCCLL pldpldplpldplpld ×∆×∆×∆  

 

 ( ) PMMCCLLQ pldpldplpldplpld 65
／＋＋＞ ×∆×∆×∆                             （25） 

 

πππ 222 －＝ ′∆  

＝ ( ) ( ) 0
56 ＞－＋＋ QPMMCCLL eldeldeleldeleld ××××  

 

( PMMCCLLQ eldeldeleldeleld 65
／＋＋＜ ××× )                         （26） 

 

以下為本研究中所用到的參數名稱對照，其中 為民間業者委託中華郵政公司的

數量，為本研究中主要求取的參數，其他詳細的相關參數名稱如下： 

Q5

π 1 ：中華郵政公司原本模式的利潤 

π 2 ：快遞公司原本模式的利潤 

π ′1 ：中華郵政公司後來模式的利潤 
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π′2 ：快遞公司後來模式的利潤 

π∆ 1：中華郵政公司前後利潤差 

π∆ 2 ：快遞公司前後利潤差 

P1 ：中華郵政公司每件函件平均價格 

P2 ：中華郵政公司每件包裹平均價格 

P3 ：中華郵政公司每件快捷平均價格 

P4 ：中華郵政公司每件電子函件平均價格 

P5 ：快遞公司每件包裹平均價格 

P6 ：快遞公司委託中華郵政公司運送每件包裹平均價格 

Q1
：中華郵政公司平均每日函件量 

Q2
：中華郵政公司平均每日包裹量 

Q3
：中華郵政公司平均每日快捷量 

Q4
：中華郵政公司平均每日電子函件量 

Q5
：快遞公司平均每日包裹量 

T 1 ：平均每位員工每日可以處理的郵件量 

T 2 ：平均每部車輛每日可以處理的郵件量 

T 3 ：平均每部機器每日可以處理的郵件量 

Lpur ：中華郵政公司上層收件員工數 

Lpud ：中華郵政公司上層送件員工數 

Lpu ：中華郵政公司上層員工平均薪資 

Lplr ：中華郵政公司下層收件員工數 

Lpld ：中華郵政公司下層送件員工數 

Lpl ：中華郵政公司下層員工平均薪資 

C pur
：中華郵政公司上層收件車輛數 
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C pud
：中華郵政公司上層送件車輛數 

C pu
：中華郵政公司上層車輛平均成本 

C plr
：中華郵政公司下層收件車輛數 

C pld
：中華郵政公司下層送件車輛數 

C pl
：中華郵政公司下層車輛平均成本 

M pur ：中華郵政公司上層收件機器數 

M pud ：中華郵政公司上層送件機器數 

M pu ：中華郵政公司上層機器平均成本 

M plr ：中華郵政公司下層收件機器數 

M pld ：中華郵政公司下層送件機器數 

M pl ：中華郵政公司下層機器平均成本 

F pur ：中華郵政公司上層收件固定成本 

F pud ：中華郵政公司上層送件固定成本 

F plr ：中華郵政公司下層收件固定成本 

F pld ：中華郵政公司下層送件固定成本 

Leur ：快遞公司上層收件員工數 

Leud ：快遞公司上層送件員工數 

Leu ：快遞公司上層員工平均薪資 

Leld ：快遞公司下層送件員工數 

Lel ：快遞公司下層員工平均薪資 

Ceur ：快遞公司上層收件車輛數 

Ceud ：快遞公司上層送件車輛數 

C eu
：快遞公司上層車輛平均成本 

Celd ：快遞公司下層送件車輛數 

Cel ：快遞公司下層車輛平均成本 

73 



M eur ：快遞公司上層收件機器數 

M eud ：快遞公司上層送件機器數 

M eu ：快遞公司上層機器平均成本 

M eld ：快遞公司下層送件機器數 

M el ：快遞公司下層機器平均成本 

F eur ：快遞公司上層收件固定成本 

Feud ：快遞公司上層送件固定成本 

Felr ：快遞公司下層收件固定成本 

 

5.3.4  模式討論 

在 5.3.3 小節中可以根據四項指標π ′1 、π′2 、 π 1∆
、 π 2∆

來求得Q5的範圍限

制，其中根據模式中不同變數的改變，會使得透過指標所求得的數值產生變動，進而

影響到Q5的範圍，因此在這一個小節中將會針對模式中不同變數的變化所產生的影響

加以討論，分析中華郵政公司與民間的快遞業者在實行新的營運模式之後，於不同的

情境之下會產生什麼樣的變動，而公司應該採用何種措施來加以因應，追求公司本身

的利潤最大化，以下將針對幾個本研究中所假設的方案加以分析討論： 

【方案一】民間快遞業者轉移Q5的處理量給中華郵政公司之後，式（10）、（11）、

（12）中的T1、T2、T3均不受影響，並且民間快遞業者支付給中華郵政公

司的委託成本小於公司所節省的下層送件成本。 

在此方案之下，表示民間快遞公司委託給中華郵政公司的貨物數量只是提高中華

郵政公司內部人員、車輛和機器的效率而已，並不會對中華郵政公司產生任何負擔，

而且民間快遞業者在將貨物委託中華郵政公司處理之後，所節省的成本大於必須支付

給中華郵政公司的委託成本，因此可以斷定在此方案之下，新的模式對中華郵政公司

以及民間快遞業者來說都是有利的，不但達到提升中華郵政公司的營運效率的目標，

也節省民間快遞業者的成本，本研究所提出的營運模式十分可行。 
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【方案二】民間快遞業者轉移Q5的處理量給中華郵政公司之後，式（10）、（11）、

（12）中的T1、T2、T3均不受影響，但是民間快遞業者支付給中華郵政公

司的委託成本小大於公司所節省的下層送件成本。 

在這個方案之下，表示中華郵政公司的營運效率提高，不僅不用提高人員及設備

的成本投資，還能夠得到來自快遞公司委託運送的金額，但是對於民間的快遞業者來

說，節省的成本有限，無法抵銷支付給中華郵政公司的委託運送成本，導致民間業者

的利潤降低，實行新模式的意願也會降低；此時如果想要提高新模式的可行性，民間

快遞業者可以和中華郵政公司進行談判，協商降低委託成本的可能性，如果能夠達成

共識，減少快遞公司的委託成本使其達到收支平衡，甚至有盈餘產生，那麼對於中華

郵政公司以及快遞公司來說都是有利的，可以在不浪費資源的情況之下，讓兩者均得

到合理的利潤。 

【方案三】民間快遞業者轉移Q5的處理量給中華郵政公司之後，式（10）、（11）、

（12）中的T1、T2、T3受到影響，使得中華郵政公司的營運成本增加，而

民間快遞業者支付給中華郵政公司的委託成本小於公司所節省的下層送件

成本。 

在此方案之下，如果中華郵政公司因此而增加的成本小於來自民間快遞業者的委

託收入，中華郵政公司還是可以從這個合作關係中獲得部分的利潤，增加公司的營

收，加上民間快遞業者支付給中華郵政公司的委託成本小於公司所節省的下層送件成

本，所以新的模式對於兩者來說還是能夠達到增加利潤的最主要目的，連帶提升中華

郵政公司的服務效率，因此對於這兩者來說新的模式還是可行的。 

但是如果中華郵政公司因此而增加的成本大於來自民間快遞業者的委託收入，表

示中華郵政公司的利潤會因此被壓縮，而民間快遞業者則是得到所有的好處，因此中

華郵政公司實行新模式的意願將會大為降低；這時候如果中華郵政公司能夠和民間業

者進行協調，提高委託運送的成本，使中華郵政公司能夠產生合理的利潤，但也不至

於使民間業者產生虧損，兩者之間若能達到平衡的情況，那麼新的模式不但能夠讓兩

者均產生盈餘，還可以提升中華郵政公司的效率，其可行性也會大為提升了。 
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【方案四】民間快遞業者轉移Q5的處理量給中華郵政公司之後，式（10）、（11）、

（12）中的T1、T2、T3受到影響，使得中華郵政公司的營運成本增加，並

且民間快遞業者支付給中華郵政公司的委託成本大於公司所節省的下層送

件成本。 

在此方案之下，如果中華郵政公司因此而增加的成本小於來自民間快遞業者的委

託收入，表示中華郵政公司還是可以從這個合作關係中獲得部分的利潤，增加公司的

營收，但是民間快遞業者支付給中華郵政公司的委託成本大於公司所節省的下層送件

成本，因此民間快遞業者對於實行新模式的意願將會大為降低，此時如果能夠降低委

託中華郵政公司運送的成本，使得民間快遞業者的成本降低進而產生利潤，那麼新模

式還有實行的可能，但是如果即使降低快遞業者的委託成本還是不能產生利潤，新的

模式就不可能被民間快遞業者所接受，當然也就不可能有實行的機會了。  

如果中華郵政公司因此而必須增加的成本大於來自民間快遞業者的委託收入，表

示中華郵政公司的利潤會因此被壓縮，而且民間快遞業者支付給中華郵政公司的委託

成本大於公司所節省的下層送件成本，因此對於中華郵政公司和民間快遞業來說，實

行新模式的意願都將大為降低；在這種情況之下，中華郵政公司及民間快遞業者都必

須重新考慮委託量的多寡，如果降低委託量可以使兩者達到收支平衡且產生利潤的情

況，那麼快遞業者可以採用只委託部分較沒效率區域的下層運送貨物讓中華郵政公司

處理的方法，如此一來中華郵政公司也不需要投入過多的增加成本，或許新模式在精

神不變的情況之下還有可行的空間。 

但是當面臨即使降低委託量還是不能夠讓中華郵政公司以及民間快遞業者達到收

支平衡且產生合理的利潤的情況，那麼兩者在這個新的合作模式之下均得不到任何好

處，表示新的模式根本完全不可行，發生這種情況也代表本研究所提出的新模式還有

許多問題，因此必須針對兩者的成本結構以及收入項目作更為詳盡的分析，找出癥結

點所在，接著調整模式本身的結構，讓新的模式可以更為貼近現實業界的運作情況，

達到提高效率和節省成本以增加營收的主要目的。 
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【方案五】假設中華郵政公司在接受民間快遞業者的貨品量之後，改變原先的分區方

式以及車輛行駛的路線。 

在中華郵政公司重新規劃每一個分區的服務範圍以及車輛的服務路線時，所依據

的原則為運送量的多寡以及服務時間的長短，當一個分區中的業務量過大，導致民眾

所感受到的服務品質降低時，中華郵政公司此時可以採行的方法有：（一）增加此分

區人員以及車輛設備的投入，（二）重新劃分各分區的服務範圍，以充分利用所有的

人力及物力。 

也就是說，當中華郵政公司在接受了民間快遞業者的委託之後，可能會形成在原

有的分區之中，各區的郵件量分配不均的情況，比如說 A 分區在接受民間快遞業者的

業務量之後，每日所要運送的量大增，導致此分區中的人員及車輛的不足，必須增加

所投入的成本才能夠滿足龐大的業務量，但是鄰近 B 分區的增加數量有限，使用中華

郵政公司原有的運送系統即可吸收增加的運量，在此情況之下，中華郵政公司可以考

慮採取重新分區或是改變車輛運送路線的方法來達到節省成本的目標。 

在中華郵政公司決定重新分配營業點的遞送服務範圍之後，將會使得營業區位的

設置成本以及車輛的營運成本產生變動，因此也會到影響本研究所提出模式中的成本

函數，其中固定成本以及車輛營運成本這兩個項目會產生變化，以下利用數學符號說

明： 

式（27）代表中華郵政公司在原本的營運模式之下所能獲得的利潤，在收益函數

部分和原先模式的式（1）中所考慮的項目相同，至於在成本函數部分，除了考慮原本

的人員成本、車輛成本、機器成本以及固定成本這四個項目之外，另外還增加考慮車

輛的營運成本，這是因為當改變車輛的行駛路線時，車輛每日的營運成本也會受到影

響；式（28）表示在採用本研究所提出的新模式之後，中華郵政公司的利潤改變情

形，其中模式中所考慮的成本函數以及收益函數項目均和式（27）中相同。 
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( ) ( )CR ff 111
－＝π  

＝ ( )－＋＋＋ QPQPQPQP 44332211 ××××  
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                         （27） 

 
 

( ) ( )CR ff ′′′ 111
－＝π  

＝ ( )－＋＋＋＋ QPQPQPQPQP 5644332211 ×××××  
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                            （28） 

 

式（29）表示中華郵政公司在採行新模式前後，公司利潤的改變情形，其中因為

在接受民間快遞業者的委託之後，中華郵政公司決定改變原本的分區方式以及車輛的

服務路線，因此成本函數中受到影響而產生變動的項目會因此而增加，也許中華郵政

公司必須增加投入分區配送點的設置成本，但是也可能因為車輛服務路線的改變，造

成車輛營運成本的降低亦或是增加。 

πππ 111 －＝ ′∆ ＝

( )－QP 56× ( ) 0＞＋＋＋＋ TFMMCCLL pldpldpldpldplpldplpld ∆∆×∆×∆×∆  

 

( ) PTFMMCCLLQ pldpldpldpldplpldplpld 65
／＋＋＋＋＞ ∆∆×∆×∆×∆                 （29） 
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T pur ：中華郵政公司上層收件車輛營運成本 

T pud ：中華郵政公司上層送件車輛營運成本 

T plr ：中華郵政公司下層收件車輛營運成本 

T pld ：中華郵政公司下層送件車輛營運成本 

 

而中華郵政公司在考慮服務效率以及成本兩者之間的相對關係之下，發現在運送

量增加時，中華郵政公司就必須投入更多的資源以維持更好的服務品質及效率，如果

只是單純的增加投入成本，公司新增的收入無法平衡新增加的投入成本，因此決定要

改變現有的服務分區以因應增加的運送量，此時可能發生的情況有：（一）在經過重

新分區之後，中華郵政公司的現有人力以及物力達到更高的使用效率，因此必須增加

的投入成本有限，中華郵政公司在接受了民間業者的委託之後，還是有利可圖的；

（二）在經過重新的分區之後，所增加的成本還是超過了民間業者委託運送所得的利

潤，在此情況之下，表示中華郵政公司接受民間業者的委託並不能夠增加公司的利

潤，因此新模式實行的可行性也就會大幅降低；詳細的成本變動情形還必須針對實際

的情況，利用資料的操作才能夠得知。 

 

5.4 模式分析 

由於在本研究的模式之中考慮四項指標：π ′1 、π′2 、 π 1∆
、 π 2∆

來證明後來提

出的營運模式會比原本的營運模式好，因此在後續的研究方面，將分別討論上述指標

在大於零或是小於零的狀況下，會是什麼樣的情形，總共有 16 種情況，以下將分別針

對不同的情形加以討論： 

（1）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＞０且π ′1 ＞０，π′2 ＞０時： 

表示在使用本研究所提出的新模式之後，對於中華郵政公司與民間的快遞公司都

可以達到增加利潤的效果，而且在採用新的模式之後，兩者的利潤均大於零，代表新

模式的可行性非常高。 
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（2）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＞０且π ′1 ＞０，π′2 ＜０時： 

表示在使用新的模式之後，對於中華郵政公司和民間快遞公司都可以達到增加利

潤的目標，不過對於民間快遞公司來說，雖然他的利潤有增加，卻還是呈現小於零的

情況，因此民間快遞公司可能還需要尋找其他增加收入或是減少成本支出的方法，以

確保公司在未來的正常營運，但是大致上說來，新模式還是可行的。 

（3）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＞０且π ′1 ＜０，π′2 ＞０時： 

表示在使用新的模式之後，對於中華郵政公司和民間快遞公司都可以達到增加利

潤的目標，不過對於中華郵政公司來說，雖然整體的利潤有進步，卻還是呈現小於零

的情況，因此中華郵政公司可能還需要借重其他管理方法或是開發新的業務項目，以

確保公司在未來可以正常營運，但是整體來說，新模式還是可行的。 

（4）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＞０且π ′1 ＜０，π′2 ＜０時： 

表示在使用新的模式之後，對於中華郵政公司和民間快遞公司都可以達到增加利

潤的目標，不過雖然兩者的利潤都有增加，但卻都還是呈現小於零的情況，因此對於

中華郵政公司和民間快遞公司來說，兩者在對於公司的未來經營方向上，都還必須作

適度的調整，不過總體而言，新模式還是可行的。 

（5）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＜０且π ′1 ＞０，π′2 ＞０時： 

表示新的模式對於中華郵政公司來說，是一項大利多的優勢，不過對於民間快遞

公司來說就不是這麼一回事了，因為雖然採用新模式之後的利潤依然大於零，但是和

原本的模式互相比較，利潤則是較為減少，因此在這種情況之下，民間快遞公司和中

華郵政公司的合作意願就會降低，所以必須採用其他的合作條件來說服快遞公司採用

新的模式。 
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（6）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＜０且π ′1 ＞０，π′2 ＜０時： 

表示新的模式對於中華郵政公司來說確實能夠達到增加利潤和增加營收的目的，

但是對於民間快遞業者來說，則是完全相反的情況，不但採用之後利潤小於零，而且

還比原先模式所得到的利潤低，因此在此種狀況之下，快遞公司願意採用新模式的意

願就會變得相當不積極，除非中華郵政公司願意將增加的利潤分給快遞公司，也就是

降低快遞公司的委託成本，使得快遞公司的利潤轉虧為盈，不然新的模式就不可能實

行。 

（7）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＜０且π ′1 ＜０，π′2 ＞０時： 

表示對於中華郵政公司來說，雖然新模式實行之後的利潤依然小於零，但是比起

原先模式的利潤已經有增加了，對於快遞公司來說雖然利潤變少，但是整體而言實行

新模式依然是有利潤可圖的，因此如果想要新的模式成功實行，就必須有其他附加的

合作條件，來提高中華郵政公司以及民間的快遞業者採用新模式的意願。 

（8）當 π 1∆
＞０， π 2∆

＜０且π ′1 ＜０，π′2 ＜０時： 

表示在實行新的模式之後，中華郵政公司的利潤雖然有增加，但是整體來說還是

入不敷出，而民間快遞業者的利潤不但減少，而且整體利潤還是小於零，因此在這種

情況之下，快遞公司同意實行新模式的意願不高，所以新模式的可行性會非常低，此

時中華郵政公司可以考慮降低民間業者的委託成本，使民間快遞業者的利潤增加，提

高他們對於新模式的接受度。 

（9）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＞０且π ′1 ＞０，π′2 ＞０時： 

表示對於民間的快遞公司來說，新的模式具有相當大的吸引力，但是對於中華郵

政公司來說，雖然實行新模式之後的利潤依然大於零，但是比起原先的模式來說，新

模式的產生的利潤較少，因此如果想要順利實行新的模式，就必須提出其他的附帶條

件以說服中華郵政公司接受。 
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（10）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＞０且π ′1 ＞０，π′2 ＜０時： 

表示新的模式對中華郵政公司來說，雖然有利潤可圖，但是卻比不上原先模式的

利潤，而民間的快遞公司則是在採用新的模式之後，雖然利潤依然小於零，但是比起

原先的模式已經有增加了，所以新模式對於民間的快遞公司具有較大的吸引力，對中

華郵政公司則否，此時如果能夠加入其他的附加價值，中華郵政公司合作的意願才有

可能提高。 

（11）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＞０且π ′1 ＜０，π′2 ＞０時： 

表示對於新的模式對於民間快遞公司來說具有絕對的優勢，但是對於中華郵政公

司來說則是相當不利，不但採用新模式的利潤小於零，而且還比原本的利潤還低，因

此在實行新模式的時候，很可能會遭遇到中華郵政公司的大力反對，導致模式變得不

可行。 

（12）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＞０且π ′1 ＜０，π′2 ＜０時： 

表示新的模式只對於改善民間快遞公司的利潤有些許效用，但是快遞公司的營運

狀況依然是入不敷出，對中華郵政公司則是產生完全負面的影響，不但收益狀況沒改

善，反而還變得更糟，因此新模式在這兩者之間實行的可能性也就變得非常低。 

（13）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＜０且π ′1 ＞０，π′2 ＞０時： 

表示對於中華郵政公司與民間快遞業者而言，新的模式對他們的影響都是負面

的，雖然兩者的利潤依然大於零，但是利潤都比原先的模式要來的少，因此可以斷定

新的模式無法達到增加利潤的目標，所以也就沒有實行的必要性，表示新的模式不具

實用性。 
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（14）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＜０且π ′1 ＞０，π′2 ＜０時： 

表示對於中華郵政公司與民間快遞業者而言，新的模式對他們的影響都是負面

的，雖然中華郵政公司的利潤依然大於零，但是利潤都比原先的模式要來的少，甚至

民間快遞業者還產生收支無法平衡的現象，因此可以斷定新的模式無法達到增加利潤

的目標，所以也就沒有實行的必要，表示新的模式不具有可行性。 

（15）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＜０且π ′1 ＜０，π′2 ＞０時： 

表示對於中華郵政公司與民間快遞業者而言，新的模式對他們的影響都是負面

的，雖然民間快遞業者實行後的利潤依然大於零，但是利潤也都比原先的模式少，因

此可以斷定新的模式無法達到增加利潤的目標，所以也就沒有實行的必要，新的模式

實行的機會不高。 

（16）當 π 1∆
＜０， π 2∆

＜０且π ′1 ＜０，π′2 ＜０時： 

表示對於中華郵政公司與民間快遞業者而言，新的模式對他們的影響都是負面

的，不但整體的利潤小於零，而且還比原先的模式要來的少，因此可以斷定新的模式

不但無法達到增加利潤的目標，而且還產生反效果，所以也就沒有實行的必要了。 

 

5.5 小結 

在了解本研究所提出的模式概念以及相關分析之後，為了要證明新模式的可行

性，首先必須要先找出T1、T2、T3的值，接著依據T1、T2、T3來計算當民間快遞業者

的貨物量委託給中華郵政公司處理時，必須增加的員工及設備數量，藉著這些動作來

評估新模式的實用性，如果發現新的模式能夠在不增加雙方所負擔的成本且提高營運

效率的情況之下，那麼這個新的概念對於中華郵政公司以及民間快遞業者來說，都是

一項利多的消息。 
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在本研究當中，對於中華郵政公司以及民間快遞業者的利潤計算，均採用大範圍

的觀點來評估，並沒有針對現實社會中的實際狀況來加以分區個別計算，如果個別計

算每一個分區的收益狀況，那麼對於中華郵政公司以及民間快遞業者的營運現況則可

以有更進一步的了解，但是在本研究中不詳細探討分區的問題，僅在以下針對中華郵

政公司以及民間快遞業者，若採用新的模式並且個別計算其分區的營運方式時，可能

產生的現象進行分析討論。 

在中華郵政公司以及民間快遞業者分區營運的運作方式中，可以將所有的分區區

分為位於偏遠地區以及位於市區兩種，通常在市區中的分區因為貨物的量較大，因此

分區的範圍較小，位於偏遠地區的分區則是因為貨物的量較小，因此規劃的範圍會比

市區的分區大，但是也有一個上限值，讓公司在配送的時候可以兼顧速度及可及性。 

對於中華郵政公司以及民間快遞業者來說，通常在市區的分區中貨物量會比較

大，因此如果民間快遞公司要將下層送貨的工作委託給中華郵政公司代為執行的話，

很可能會造成中華郵政公司必須額外投入許多成本，當額外投入的成本大於來自快遞

公司的委託收入的話，新模式的可行性將會大幅降低；但是在偏遠地區則不一樣，因

為偏遠區的人口少，商業活動也不如市區那樣發達，因此對於民間的快遞公司來說，

在偏遠地區可以回收的利益可能遠不及必須投入的成本，所以經營偏遠地區的業務無

法增加公司的獲利，而中華郵政公司的下層送件路網則是不論郵件量多寡，每天均會

派遣車輛人員行駛固定路線去服務該區的民眾，因此當民間快遞公司將偏遠地區的貨

物委託中華郵政公司代為發送的時候，對於中華郵政公司來說，並不會增加太大的負

擔，但是對民間快遞公司來說，則是可以節省在偏遠地區下層送件部份的成本，在此

情況之下，新模式的可行性會大幅提高。 

在本章節中，探討中華郵政公司以及民間的快遞業者在採用本研究所提出的新營

運模式後，會各自遭遇到什麼問題，並且針對這些情況進行方案分析，將所有可能的

情況都已經在本章節中進行相關的討論，此外，在本章節當中，也把所有兩者在合作

時，可能需要規範的條件以及在合作之後，將會產生哪些有利的情況也都一一舉例說

明，相信對於了解本研究所提出的新模式會有很大的幫助；而在下一個章節中，則是

利用現實世界中，中華郵政公司與民間快遞業者的營運資料進行驗證，運用實際的數

字來證明新模式的可行性。 
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第六章 實例驗證 

本章係延續中華郵政公司與民間快遞業者合作服務模式的初步構想，蒐集相關的

資料證明本研究提出的合作模式之可行性。 

 

6.1 資料整理 

為驗證本研究建構模式的可行性，首先分別蒐集民間快遞公司與中華郵政公司的

相關資料，俾便進行比較分析。在民間快遞公司部分，由於詳細的相關資料難以取

得，因此僅能夠儘可能蒐集相關的數據加以整理計算。此外，亦由於資料不易取得，

無法進行普查，本研究僅以同意提供相關資料的 A 公司為例進行試算，民間快遞業者

A 公司的相關營運資料整理如表 6.1： 

表 6.1 民間業者營運資料整理表 

變數

符號 
變數意義 民營業者營運數據 

P5  民間業者每件包裹平均價格 120                                 元／件 

Q5
 民間業者平均每日包裹量 800000/30＝26667         件／日 

T 1  平均每位員工每日可以處理的郵件量 26667/320×2＝167  件／人．日 

T 2  平均每部車輛每日可以處理的郵件量 26667/500×4＝142  件／車．日 

T 3  平均每部機器每日可以處理的郵件量 0                              件／部．日 

Le  民間業者員工數 
1400                                      人 

(含司機 800 人、撿貨員 320 人) 

Ce  民間業者車輛數 700＋100/2(機車)＝750       輛 

M e  民間業者機器數 0                                           部 

P6  民間業者委託中華郵政公司的價格 ＜119                            元／件 
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民間業者撿貨員平均薪資 20000                            元／月 

民間業者司機員平均薪資 40000                            元／月 

民間業者汽車平均購置成本 750000                          元／輛 

民間業者機車平均購置成本 50000                            元／輛 

民間業者汽車每日平均營運成本 5000                              元／日 

民間業者機車每日平均營運成本 2000                              元／日 

民間業者每日固定營運成本 1500000                        元／日 

資料來源：民間業者提供，本研究整理 

在中華郵政公司部分，因為本模式主要的目的即在分析中華郵政公司在接受民間

快遞業者的委託之後，是否亦能同時提升效益，所需要的相關資料亦較民間快遞業者

為多。由於相關資料涉及營運實際資料，無法透過正式管道取得，本研究在限於單純

研究之目的下，利用非正式訪談取得中華郵政公司之相關資料進行比較分析，相關資

料彙整如表 6.2。 

表 6.2 中華郵政公司營運資料整理表 

變數

符號 
變數意義 中華郵政公司營運數據 

P1  中華郵政公司每件函件平均價格 6.7                                    元／件 

P2  中華郵政公司每件包裹平均價格 80                                     元／件 

P3  中華郵政公司每件快遞平均價格 150                                   元／件 

P4  中華郵政公司每件電子函件平均價格 5.03                                  元／件 

Q 1  中華郵政公司平均每日函件量 7774962                           件／日 

Q 2
 中華郵政公司平均每日包裹量 20261                               件／日 

Q3
 中華郵政公司平均每日快遞量 12214                               件／日 

Q 4
 中華郵政公司平均每日電子函件量 315348                             件／日 

T 1  平均每位員工每日可以處理的郵件量 32475/4309×2＝15.0  件／人．日 

T 2  平均每部車輛每日可以處理的郵件量 32475/5746×4＝22.6  件／車．日 
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T 3  平均每部機器每日可以處理的郵件量 207444                       件／部．日 

中華郵政公司處理快遞包裹撿貨員工數 2000                                         人 

中華郵政公司處理快遞包裹司機數 13800                                       人 

中華郵政公司處理快遞包裹車輛數 3000＋8000/2(機車)＝7000    輛 

中華郵政公司處理撿貨機器數 39                                            部 

中華郵政公司撿貨員平均薪資 45000                                元／月 

中華郵政公司司機平均薪資 50000                                元／月 

中華郵政公司汽車平均購置成本 600000                              元／輛 

中華郵政公司機車平均購置成本 45000                                元／輛 

資料來源：中華郵政公司網頁提供，本研究整理 

有關於中華郵政公司的「平均每位員工每日可以處理的郵件量（T1）」、「平均

每部車輛每日可以處理的郵件量（T2）」、「平均每部機器每日可以處理的郵件量

（T3）」值的計算，就目前中華郵政公司內部的營運狀況來看，函件和電子函件的分

區撿貨工作幾乎全部依賴大型分揀機器來進行，只有少部分才需要依靠人工來進行，

因此本研究中在計算中華郵政公司員工的每日工作量（T1）時，只以包裹及快遞郵件

的郵件量總合除上負責分撿的員工數： 

T1＝(20261＋12214)÷2000×2＝32.48 件／人．日 

在計算車輛的每日工作量（T2）時，因為中華郵政公司平常在運送郵件的時候，

並不是只有利用汽車來運送，還有大部分是利用機車來進行遞送郵件的工作，因此在

本研究中計算T2值的時候，採用公路容量手冊中將機車的當量值設為 0.5 的做法，此

外根據實際訪談得知目前中華郵政公司與民間業者所使用機車的平均每日運送量剛好

為汽車每日運送量的一半，基於上述兩個原因，本研究中將機車以當量值 0.5 換算為

汽車之後，再進行T2值的計算： 

T2＝(20261＋12214)÷3500×4＝37.11 件／車．日 

而在進行機器的每日工作量（T3）時，則是只以函件和電子函件的郵件量總合除

上大型分揀機器的數目： 
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T3＝(7774962＋315348)÷39＝207444 件／部．日 

有關民間業者的「平均每位員工每日可以處理的郵件量（T1）」、「平均每部車

輛每日可以處理的郵件量（T2）」、「平均每部機器每日可以處理的郵件量（T3）」

值的計算方面，就本研究收集得到的資料，一般民間業者員工的每日工作量（T1）如

下所示： 

T1＝26667÷320×2＝166.67 件／人．日 

在計算車輛的每日工作量（T2）時，因為民間業者平常在運送郵件時候，並不是

只有利用汽車來運送，還有大部分是利用機車來進行遞送的工作，因此在本研究中計

算T2值的時候，採用公路容量手冊中將機車的當量值設為 0.5 的做法，將機車以當量

值換算為汽車之後，並且將函件依體積比例換算成為一般包裹的體積大小之後，再進

行T2值的計算： 

T2＝26667÷(700＋100÷2)×4＝142.22 件／車．日 

而在進行民間業者分撿機器的每日工作量（T3）時，由於本研究所訪問的民間業

者目前並沒有採行任何分撿機器來進行撿貨的工作，因此無法和中華郵政公司分撿機

器的績效來進行比較。 

依據上述資料處理原則，完成中華郵政公司以及民間快遞業者相關資料蒐集與彙

整後，本研究利用這些資料，輸入第五章中所建構的驗證模式中，驗證本研究所提出

合作模式的可行性。驗證分析過程將詳細說明於 6.2 節。 

 

6.2 模式驗證 

本節將資料輸入驗證模式中，透過數學式計算所得的結果再進行分析評估。在驗

證的過程中，首先針對中華郵政公司以及民間快遞業者的T1、T2、T3值進行比較，透

過這三項指標來比較中華郵政公司在接受民間快遞業者的委託之後，其員工、車輛以

及機器設備的每日工作量會不會超過負荷，如果不會超過，表示本研究所提出的新合

作模式可行性相當高，如果會超過負荷則需進行更進一步的討論。 
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本研究原始規劃的模式驗證方式中，必須蒐集目前中華郵政公司和民間快遞業者

的營運現況中和成本以及收入相關項目的詳細資料，之後再代入第五章裡所提到的數

學式進行驗證的工作，但是由於民間快遞業者的相關資料難以獲得，大多數的業者不

願意提供詳細的營運資料，因此僅能以取得較一般化的數據進行分析。基於同一原因

本章節有關模式的驗證，本研究將針對中華郵政公司的營運合作模式較詳細的探討，

民間快遞業者方面之討論受限於資料不足，只能做基本分析。 

由於在第五章中提到，本研究將民間快遞業者的服務效率假設為 100%，因此在

設定模式限制式中的服務效率指標T1、T2、T3值時，都是以民間快遞業者的相關營運

數字為準，之後再與中華郵政公司的服務效率進行比較。表 6.3 係將A公司與中華郵政

公司之營運資料代入模式驗證的結果。 

表 6.3 中華郵政公司與民間快遞業者營運效率比較 

         比較項目 

業者 
T 1 （員工負荷量） T 2 （車輛負荷量）

 T 3 （機器負荷量）

民間快遞業者 166.67 件／人．日 142.22  件／車．日 0            件／部．日

中華郵政公司 32.48    件／人．日 37.11    件／車．日 207444  件／部．日

合併後績效值 
(中華郵政公司) 59.14 件／人．日 67.59    件／車．日 208128  件／部．日

資料來源：本研究整理 

由表 6.3 可以得知，而當民間快遞公司將它每日運送量委託給中華郵政公司代為

處理時，中華郵政公司員工的每日工作負荷量並不會超過本研究中所設定的標準值： 

[(20261＋12214)＋26667]÷2000×2＝59.14 件／人．日＜166.67 件／人．日 

而且車輛的每日工作負荷量也在標準值的範圍之內： 

[(20261＋12214)＋26667]÷3500×4＝67.59 件／車．日＜142.22 件／車．日 

有關機器的每日工作負荷量指標，由於本研究所訪問的民間快遞公司目前並沒有

此類的機器，完全依賴人工來進行撿貨的動作，因此在研究中無法和中華郵政的大型

分揀機器的服務績效進行比較，但是在兩者合併後，中華郵政公司的機器負荷量為： 
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[(7774962＋315348)＋26667]÷39＝208128 件／車．日 

在完成中華郵政公司和民間業者的T1、T2、T3值計算之後，雖然中華郵政公司的

T1、T2、T3值均小於民間業者，但是這可能是因為本研究是以大範圍的觀點來探討，

民間業者多於人口密集的都會地區營運，因此其每日運送的貨物量平均來說會比較

大，而中華郵政公司除了都會地區的運送服務之外，還必須負責偏遠地區的郵件運

送，而偏遠地區的運送里程較長且郵件數量較少，因此平均來說中華郵政公司的營運

效率會比民間業者要來得差。由表 6.3 得知兩者在採行合作模式之後，中華郵政公司

不但不需要投入額外的成本就能夠維持原本的營運狀況，而且還有來自民間業者委託

的營收，因此對中華郵政公司來說，合併之後不但公司整體的營運效率提高，而且營

收也會因此而增加。 

對民間業者來說，和中華郵政公司合作之後，有關末端配送的業務都可以委託中

華郵政公司來進行，業者本身僅需負責收件及轉運中心之間的運送業務，整體的營運

成本可以因此而節省，民間業者在與中華郵政公司合作之後，所節省的成本效益總合

計算如下所示： 

2π∆ ＝機車每日營運成本效益＋汽車每日營運成本效益＋司機每日營運成本效

益＋撿貨人員每日營運成本效益＋場站每日營運成本效益 

           ＝ 30 × 2000 ＋ 350 × 5000 ＋ (350 ＋ 30) × 40000 ÷ 30 ＋ 160 × 20000 ÷ 30 ＋

1500000÷2 

           ＝60000＋1750000＋506666＋106666＋750000 

           ＝3173332 元／日 

本研究於計算出民間業者每日所節省的營運成本後，將每日所節省的營運成本除

每日處理的貨物數量，即可算出民間業者委託中華郵政公司代為運送的適當處理價

格，詳細的計算過程如下所示： 

P 6 ＝每日所節省的營運成本÷每日處理的貨物量 

＝3173332÷26666＝119 元／件 
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由上式可知，當民間業者在委託中華郵政公司代為運送的時候，每件物品的委託

價格 P6 應不超過 119 元。如果委託價格高於 119 元／件，則民間業者所節省的營運

成本將無法抵銷支付給中華郵政公司的委託成本，而此模式的可行性也將會大為降

低，換言之，只要委託價格低於 119 元／件，則雙方均可獲利，可創造雙贏的結果。 

另外，由於本研究中僅採用一家民間公司的營運數據來進行模式的驗證計算工

作，由結果可知，以中華郵政公司目前的設備及人力，可以完全吸收這家民間公司的

郵件量而不需要增加額外的人力及車輛的投入，因此本研究接下來的動作為，計算出

中華郵政公司最多可以接受多少郵件量的委託，找出此臨界值，可以提供中華郵政公

司在未來營運方向方面作為參考，以下為詳細的計算過程： 

人力方面：[(20261＋12214)＋X1]÷2000×2＝166.67 件／人．日 

X1＝134195 件 

車輛方面：[(20261＋12214)＋X2]÷3500×4＝142.22 件／人．日 

X2＝91968 件 

根據上述的計算結果，可以算出中華郵政公司目前在人力方面，每日還可以吸收

134195 件郵件而不需要額外增加人力，而在車輛方面，每日還可以吸收 91968 件郵

件而不需要額外增加車輛，在取X1和X2的交集之後得知，中華郵政公司目前所擁有的

人力及車輛，尚有餘裕可以處理至少 91968 件的郵件，這一個數字可以提供中華郵政

公司，未來在和民間業者之間採行本研究所提出的合作模式時的參考。 

由以上的數據計算結果可知，當這個新合作模式成立時，對中華郵政公司的影響

均為正面的，不但可以提高員工及車輛的營運效率，並且不需要投入額外的成本；而

對民間快遞公司來說，則可節省末端配送人員及車輛的成本，計算結果亦可證明本研

究中所提出的新模式對中華郵政公司以及民間快遞業者兩者的營運在合理的委託價格

之下，均可達成提升效率和節省成本的雙重目標，獲得雙贏結果。 
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6.3 小結 

根據上述的驗證結果顯示，中華郵政公司目前的營運效率比起民間的快遞公司來

說，是還有一段差距的，因此當中華郵政公司和民間快遞公司之間實行本研究中所提

出的合作模式時，對於中華郵政公司來說，只會提升公司整體的營運效率，並不會對

於營運成本造成任何額外的負擔，而對於民間快遞公司則可以節省營運成本，因此可

以證明本研究所提出的新模式對於兩者目前的營運情況來說，在節省成本的考量之下

是有利的，因此我們可以知道，中華郵政公司未來在宅配快遞業務的成功關鍵為，如

何安排整體的供應練，使每一個環節之間的連結最為順暢，如此一來即可節省成本並

提高效率。 

但是在本研究開始的時候，也針對中華郵政公司以及民間快遞業者目前的實際營

運狀況進行了不少假設，因此在得到本章節的驗證結果時，只能夠針對本研究的假設

情況下結論，沒有辦法完全表現出現實世界的真實營運狀況，如果想要更為貼近現實

的情況，則必須考慮更詳盡的狀況，並且蒐集更為詳細的相關資料以進行模式的驗

證；最後，有關本研究所得到的結論與後續相關研究的建議，將會在下一個章節中提

出。 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

92 



第七章 結論與建議 

本研究希望藉由對中華郵政公司郵務網路特性以及目前國內民間快遞物流業者營

運情況之了解，尋求未來雙方相互合作、創造雙贏的可行方式。經本研究分析雙方產

業之營運特性以及競爭力特性，建立雙方可能之服務合作模式，並以現況營運實績資

料加以驗證後，獲致多項重要之研究成果，當有助於創造中華郵政公司與民間快遞業

者未來尋求合作之機會，亦可作為雙方業者在競爭日益激烈的物流運籌市場，發揮競

爭長處，合作創造綜效的基礎。本研究之主要結論與對於後續研究之建議，茲分述如

後。 

 

7.1 結論 

1. 目前中華郵政公司收取包裹平均郵資為 80 元，而快遞的平均郵資則為 150

元，與委託民間快遞業者的平均價格 120 元比較，可知中華郵政目前提供的

服務並不比民間快遞業者具價格優勢，再加上一般認定國營事業營運效率不

如民間業者的印象，以及中華郵政必須提供普遍、公平的郵遞服務的政策任

務負擔，均導致中華郵政公司若欲與民間快遞業者競爭，仍須加倍努力，始

具競爭力。 

2. 經本研究以中華郵政與民間業者實際營運資料比較分析後發現，目前中華郵

政兼負著對偏遠地區提供普遍、公平、價格低廉的郵遞服務，的確導致單位

人天的遞送件數相對偏低，換言之，即便以中華郵政現行在提供普及服務的

前提下建立的服務網絡與民間業者以需求與成本導向建立的高密度服務網絡

相比較，並不公平，但的確也可看出中華郵政為提供政策任務服務，對於營

運成本造成的負面影響。 

3. 未來中華郵政如何利用現有綿密的、能提供最後一哩（last mile）及門服務

（ door to door service ） 的 郵 務 網 絡 ， 充 分 應 用 每 一 份 服 務 能 量

（capacity）、發揮其最大效益，將是中華郵政創造競爭優勢的關鍵因素。 
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4. 經由對中華郵政及民營業者之營運特性分析，本研究建構一合作服務模式，

為雙方未來的合作創造機會與利基，此一模式並以中華郵政及民營業者的現

況營運資料進行驗證，證明本研究所提出的合作模式對於中華郵政公司以及

民間快遞業者來說都是有利的，藉由這一個新的合作模式，讓雙方可同時減

少營運成本、提高作業效率，相當具有可行性。 

5. 根據研究過程中針對中華郵政公司以及民間快遞業者進行訪談的結果顯示，

雙方對於本研究提出的新營運模式，基本上均具有實行的意願，也認同此一

服務方式的可行性。 

6. 本研究的另一項貢獻在於針對此新營運模式概念架構進行更為詳盡的規劃。

本研究深入分析中華郵政公司以及民間快遞業者現行的營運條件，對於新模

式未來實施可行性有更為詳盡之規劃，此可能的發展基礎，不論中華郵政公

司是否完全民營化，在可見的未來，中華郵政與民間快遞業者之間均可創造

一既合作、又競爭的平衡互動關係，為雙方創造更好的利潤和更高的效率。 

7. 中華郵政公司擁有完善的路網、充足的資源、良好的信譽以及多年的營運經

驗，如果能夠充分利用本身的優點，那麼不論是要與民間的快遞業者競爭或

是合作都不是問題。未來中華郵政公司的首要工作就是要改善目前公司營運

的缺點，提升營運的效率，藉由在職訓練與企業文化的改造，強化員工的生

產力。同時，再開發公司本身所能夠提供的新服務，朝向服務多元化、精緻

化、績效導向的目標努力，以中華郵政公司所具備的龐大資源，未來再創新

的郵遞、物流、與運籌實績，甚至跨出台灣，以亞洲或大中華區為市場範

疇，均非難事。 

8. 本研究除提出新服務模式外，亦為中華郵政公司規劃未來可以發展的新興服

務，包括利用完整的末端遞送路網特性開發的新服務項目如：在提供遞送服

務之餘，接受其它業者委託，進行收取水電費、報費、瓦斯費、電信使用費

等。另一方面，在電子商務以及網際網路的迅速普及發展下，中華郵政公司

亦可利用其完整的遞送服務路網，為電子商務公司進行線上購物的貨物配送

及退貨等售後服務，這類型的服務目前美國郵政實行相當成功，並為美國郵

政帶來極高的利益，足以彌補由於網際網路蓬勃發展以來郵件短缺導致郵遞

服務收入減少的問題，相信在台灣地區也一樣有相當大的發展空間。 
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7.2 研究建議與後續研究方向 

1. 本研究發現目前民間快遞業者最大的優點在於，其提供服務時，均係以民眾

需求為出發點，除了最基本的遞送服務之外，也提供多項滿足民眾需求的附

加服務，例如：指定時間送達、線上貨物追蹤、與便利商店間的異業結盟提

供 24 小時全天候的收件服務等，都是民間快遞業者站在顧客的立場思考所提

供的服務，未來建議中華郵政公司也應多從這個角度思考能夠為顧客提供什

麼服務，才能持續擁有一般顧客的忠誠度。 

2. 中華郵政公司目前最大的優勢在於，具有完整的服務網絡以及充沛的人力及

物力資源，未來不論是否朝向民營化發展，中華郵政公司勢必得面對市場上

民間快遞業者以及外籍整合型貨運業者的競爭，當面臨如此劇烈的外部挑戰

時，中華郵政公司不能夠只是想著要守成，還必須強迫自己不斷地創新才足

以因應這個瞬息萬變的環境，本研究便建議中華郵政公司可利用末端配送路

網每日固定行駛的特性，開發並提供民眾新型態的服務，中華郵政若能長久

以類似此種具創意的發展策略提供服務，未來的前景仍是極具競爭力的。 

3. 在中華郵政公司與民間快遞業者達成合作的共識之後，由於民間快遞業者將

委託中華郵政公司進行末端配送的動作，因此民間快遞業者必須配合中華郵

政公司的營業分區，先將本身收集到的貨品進行分類的動作，這一工作的目

的在於節省中華郵政接受民間快遞業者委託遞送後的分區撿貨動作，基於提

升服務效率的目的，未來民間快遞業者與中華郵政公司之間仍有進行營業分

區整合的必要，讓民間快遞公司可依據中華郵政公司的營業分區完成郵件分

區撿貨動作，除可提升服務效率外，還能夠減少中華郵政在收到委託貨品

後，再次分區撿貨動作所耗費的人力成本。 

4. 在本研究中，限於民間快遞業者以及中華郵政公司內部法規的問題，因此無

法取得詳細資料來進行更深入的討論與驗證，當然資料的完整性會影響本研

究的結果，此不但是本研究的限制因素，亦為許多物流相關研究的最大困

難。未來若可獲得更完整的資料，或是真正要著手推動本研究建議的服務模

式時，中華郵政與民間協同業者，可再以本研究建立的方法重新輸入資料驗

證，以確保各項決策條件的正確性。 
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5. 此外，本研究中所採計的中華郵政公司相關資料，均為 91 年度的資料，對於

中華郵政公司來說，91 年度才剛完成公司化作業，許多制度以及內部營運規

則都還在調整期間，恐怕都可能對整體營運產生某種程度的影響，此亦為後

續研究可以加以驗證之處。 

6. 此外，由於本研究只針對中華郵政公司以及民間快遞業者間可以合作的方

式，提出一個一般性的合作概念模式，並未進一步針對中華郵政公司與民間

快遞公司合作之後，是否應該重新調整各地區郵局的負責範圍，或重新規劃

每日車輛行經的服務路線，甚至是在送件之餘也進行收件的工作，提供類似

目前快遞業者所提供的到府收件服務等，加以討論，後續研究可針對此類課

題進行更深入探討，配合網路分析模式的規劃應用，應可為中華郵政公司找

出一個更適合的區位配置及路線安排模式，讓中華郵政不但在服務效率上，

有更好的績效，還可以同時降低成本的支出，達到雙贏的效果。 

7. 在本研究的驗證過程中，受限於中華郵政公司以及民間快遞業者的資料取得

困難，因此本研究僅能藉有限的次級資料進行模式的驗證，惟研究本身也因

此受到許多限制。未來如果能夠獲得更為詳細的資料，能夠驗證的項目也會

比現在多，模式在實際應用上的可靠度當更獲的確認，整體研究的內容亦更

為完整。 
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