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一、摘要 

在以公路為導向之城鄉發展 (Highway-Oriented Development)政策下，往往會受到小汽車
數量日益成長的影響，城市交通與環境均日益惡化，大眾運輸使用比例日漸下降，而流失的

乘客為了尋求更便利的行旅方式，又紛紛購置小汽車或其他私有的機動車輛，以尋求個人的

機動性(Personal Mobility)，使得原本趨於飽和的道路交通承受更大的衝擊。雖在短期透過快
速道路或高架橋的興建可以紓解交通擁擠問題，但長期而言實已背離永續發展的方向；因此，

以大眾運輸為導向的城鄉發展政策(Transit-oriented Development)、優先發展大眾運輸系統成
為解決城市交通問題的必要政策。台灣西部走廊即將進入高速鐵路時代，｢以高鐵台鐵為經、

地方捷運與客車為緯所構築的高快速大眾運輸系統｣，將對台灣帶來時間與空間的革命，而以

高鐵為主幹的大型都會帶，不論城市或區域交通都將面臨多樣的大眾運輸系統方案選擇，｢

公車捷運系統｣(Bus Rapid Transit, BRT)具有經濟與財務永續的優勢，在興建時程又能滿足民
眾對於優質公共交通服務之殷切期望，實值得大力推廣。本文係基於永續發展願景以及國際

在 BRT 發展趨勢，剖析 BRT 在我國整體區域發展與都市大眾運輸政策中之角色，俾供方案
分析選擇決策之參考。 

二、引言 

隨著城市規模不斷的擴張，私人小汽車的快速成長，城市交通擁擠的情況越加嚴重，不

但造成能源的浪費，經濟損失，也造成嚴重的空氣污染，使得生活品質日益惡化。大多數城

市透過不斷地新辟快速道路與高速公路，來滿足龐大的交通需求，然而興建的速度無法趕上

機動車輛成長速度，一般認為此種以公路為導向的城鄉發展政策 (Highway-Oriented 
Development)，雖在短期可以感受其紓解了交通問題，但長期而言實已背離永續發展的方向；
因此，以大眾運輸為導向的城鄉發展政策(Transit-oriented Development)、優先發展大眾運輸
系統成為解決城市交通問題的必要政策。 

在寸土寸金的大城市中，如何有效運用每一寸土地，使得土地使用達到最高的效率已是

重要的課題；許多城市受到日益成長的小汽車數量的影響，城市交通日益惡化，大眾運輸使

用比例日漸下降，而流失的乘客為了尋求更便利舒適的行旅方式，紛紛購置小汽車或其他私

有的機動車輛，以尋求個人的機動性(Personal Mobility)，使得原本呈現飽和狀態的道路交通
承受更大的衝擊。另一方面，傳統公車的服務品質囿於路權與混合車流而無法有效提升，便

流失更多的乘客，公車業者收入減少則減班或要求漲價，此種現象已經成為大多數城市中典

型的惡性循環現象(交通部統計處，1994；張有恆 1995)。 

台灣西部走廊即將引入高速鐵路，而｢以高鐵台鐵為經、地方捷運與客車為緯所構築的高

快速大眾運輸系統｣(張學孔、陳信雄，2000)，將對台灣帶來時間與空間的革命，而北中南大
型都會將更具發展優勢與吸引力。本文擬基於此一發展趨勢以及永續發展願景，剖析｢公車捷

運系統｣(Bus Rapid Transit, BRT)之特性與優勢，以及其在整體區域與都市大眾運輸政策中之
角色，俾供各界在方案分析選擇決策之參考。 

三、推動 BRT是永續發展政策 

交通運輸是經濟活動之一環，在日常生活上擔負物品及人員移動任務，運輸系統擴展了



個人及工商業活動領域，但卻對社會環境之水、噪音及空氣造成污染，同時消耗天然資源、

對社區擁擠及阻隔等產生負面影響。國內運輸部門不論是在石油產品消耗或是在污染物排放

方面，均佔有相當比例且逐年增加，對台灣地區環境帶來不良影響；尤其是私人運具大量使

用所造成空氣及噪音污染，更使都市環境及生活品質受到嚴重破壞。 

「永續發展」(Sustainable Development)的意義在於改變生活型態、建設觀念、科技應用、
資源開發應用方式、土地利用觀念，來達到地球及人類居住環境「減少消耗與污染」之目的，

同時確保「自然資源可以再生復原」之目標。「永續運輸」的發展理念，即是將現存及創新科

技所發展出來的方法與成果，來對目前及未來的交通環境做一整體評估，期使運輸系統之發

展與建設在滿足這一世代運輸需求的同時，不危害未來世代滿足其運輸需求之能力發展，並

在發展政策過程中提供足夠的資訊，俾利決策與執行單位做全方位的運輸規劃與系統建置之

工作。 

為落實「永續運輸」發展理念及目標，我國大眾運輸政策應朝「永續發展」方向邁進，

透過「環境永續」(Environmental sustainability)、「經濟與財務永續」(Economic/Financial 
sustainability)、「社會永續」(Social sustainability)等三大永續面推動大眾運輸之「永續發展」，
亦即： 

1.在「環境永續」上-建立低污染之大眾運輸系統，同時維護自然環境永續性；政府則透過鼓勵
大眾運輸使用、引進綠色公車、運用先進科技、提高私人運具空氣污染税費等方式，降低運輸

工具對環境污染之壓力。 

2.在「經濟與財務永續」上-業者應建立健全財務機制，達成自給自足之目標；政府則應降低大
眾運輸成本負擔，提供健全營運環境，使大眾運輸在合理利潤下永續經營，並維持基本民行之

所需。 

3.在「社會永續」上-對乘客而言，不分白領與藍領以及老弱婦孺，皆能享受便捷、可靠、舒適、
票價合理之優質大眾運輸服務；對業者而言，政府應創造公平競爭的經營環境，透過管制、規

範、鼓勵的方式均衡大眾運輸與私人運具的使用。 

除了上述三大永續性外，「政策與制度永續」(Governance sustainability)亦是專家學者認同
與前述永續性同等重要但常被忽略的課題。「政策與制度永續」係指大眾運輸永續發展政策應

落實在法律及制度上，以確保政策執行之持續性，各項措施、推動方案與外部相關環境不因

首長易位而改變政策。 

公車捷運系統係一具有專有或部分專有路權、高效率收費系統及現代車輛，提供舒適、

便捷、安全服務之先進公車系統。具體而言，BRT是以改良的公共汽車、運用軌道運輸的經
營方式提供大眾捷運服務。換言之，BRT可說是一種具有軌道服務品質與公車營運彈性的大
眾捷運系統(www.GoBRT.org)。公車捷運系統具有建造時程短、建造成本低、運量大、營運速
度快等特性，而且透過各種運具的整合、電子票證系統與優先號誌運用，使得營運速度、可

靠度以及整體服務水準大幅度提升。因此，對於急速發展亟需提供大眾運輸服務的城市，BRT
是輕軌或地鐵之外的另一最佳選擇。 

基於前述永續發展之思維及公車捷運系統之特性分析可知，公車捷運系統具有環境、社

會、與經濟財務永續性之相對優勢，而其網路所需建設時程短，較不受政策與制度變化之影

響，具有政策與制度永續性(Governance Sustainability)，已是國際公認最能符合永續發展的大
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眾運輸系統之一。 

四、公車捷運系統的優勢 

採用公車捷運系統的最大優勢在於建設維修成本與軌道系統相比低得很多，同時建設時

程短、效率高。世界各地的地鐵建設投資成本每公里約 5千萬至 1億 8千萬美元，輕軌系統
每公里約 1至 3千萬美元，而公車捷運系統僅需要約 1百至 8百萬美元。此外，公車捷運系
統建置與營運的靈活性高於軌道交通系統，同時可根據城市本身之財政狀況分階段實施。軌

道系統則所需資金龐大，且必須等到一定的系統規模建設完成始能發揮路網效益，時程上也

需要耗費較長的時間。就系統容量而言，BRT在營運與車道配置之合理設計下已可有相當可
觀的載運量，表一為若干城市實際興建成本及其載運能量統計。 

表一 大眾運輸興建成本之比較 

形  式 路    線 興建成本 尖峰容量 
(人/小時/方向) 

聖 保 羅 61,000 
波 哥 大 53,000 
阿德雷得 33,000 BRT 
庫里提巴 

US$ 1-8 
million/km 

15,000 
墨 西 哥 39,000 LRT 
可 倫 坡 

US$ 10-30 
million/km 30,000 

香    港 81,000 
聖保羅東線 60,000 
聖地牙哥 36,000 MRT 
倫    敦 

US$50-180 
million/km 

25,000 
資料來源：Energy Foundation, Bus Rapid Transit (2002) 

此外，龐大的投資興建僅能建設有限的地鐵設施；相同投資金額建設公車捷運系統則可

形成一整體公車捷運網，提供舒適便捷的公共交通服務。圖一即為以厄瓜多爾首府基多(Quito)
為例，比較其利用相同資源所能建造的一公里地鐵或一完整的公車捷運網。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖一 相同資源投入在地鐵與公車捷運系統之影響(Quito BRT系統) 

雖然 BRT有相對較低的建造與維護成本，但就如同地鐵輕軌等捷運系統，城市土地使用
必須能夠配合公車捷運廊道重新檢討其規劃，適當調整土地使用強度，促使高密度發展，如

此公車捷運系統可吸引較多乘客，增加業者收入，確保系統具有財務永續性。巴西庫里堤巴、

哥倫比亞首府玻哥大以及澳洲布里斯本均有類似的具體策略，圖二即為布里斯本 BRT車站聯
合開發之現況。 

 



圖二 BRT與聯合開發 

世界許多城市都已經建置了公車捷運系統，積累了許多成功經驗。綜觀這些成功經驗，

展望未來發展，公車捷運系統得以成為公共運輸系統新興發展的趨勢。具體之優勢包括: 

1.建設與維護成本低、運能大、服務效率高。 

2.建設時程短、靈活性大、延伸彈性大。 

3.滿足城市快速成長，符合高品質公共運輸服務之發展目標。 

4.應用清潔能源公車車輛，減少污染排放，有益城市空氣品質。 

五、台灣公車捷運系統之展望 

公車捷運系統在公共交通系統中可根據城市規模、特性與交通需求以及城市財政的狀況

可以有許多運用的形式，包括：(1)公車捷運為整個大眾運輸的主體；(2)公車捷運應用於地鐵
或輕軌的延伸；(3)公車捷運作為未來軌道交通之過渡方式；(4)公車捷運系統與軌道系統混合
使用。 

例如巴西庫里堤巴(Curitiba)與加拿大渥太華(Ottawa)均是以 BRT 作為大眾運輸之主體，
而美國邁阿密應用 BRT作為其輕軌路線之延伸，該延伸線原本規劃為輕軌第二期工程，此一
決策係在政府使用較低的經費，使民眾提早享有專有路權的大眾運輸服務。在有關公車捷運

系統與軌道交通混合使用的城市則包括英國倫敦與台北市。 

至於過渡或漸進的建設與營運思維，在規劃聯外快速道路的同時，預留專有路權用地，

其在初期可以是高乘載或公車專用道，未來則依運量需求提升為公車捷運系統或是輕軌系

統。北二高信義支線在其單向三車道中則預留一車道，在近期做為公車專用車道，而其設計

標準亦預留可轉為輕軌之彈性，即為良好示範。 

展望台灣西部走廊即將進入高速鐵路時代，而以高鐵串聯的大型都會帶，不論城市或區

域交通都將面臨多樣的大眾運輸系統方案選擇，｢公車捷運系統｣(BRT)具有經濟與財務永續的
優勢，在興建時程能滿足民眾對於優質大眾運輸服務之殷切期望。就營運特性以及我國城鄉

發展需求觀之，BRT所扮演角色可以歸納下列數項： 

1.都市地區 

BRT在都市可單獨形成路網骨幹或與規劃建設中之軌道相輔相成。例如，台北市已有超
過 55公里公車專用道，在市區路線中應逐步提升成 BRT。若干具有潛力延伸至台北縣或郊區
之路線，更應積極予以推動，除了使其效益擴大，在捷運系統遠期路網上，亦可扮演過渡的



角色。除了台北都會區，台中市、雲林縣、台南縣市、以及高雄市均先後有 BRT之規劃。其
中高雄市興建中的重運量捷運系統，可以積極思考應用 BRT作為其十字路網的環狀線，以期
在最短時間內形成完整的大眾運輸路網，現階段規劃之輕軌系統欠缺財務永續之思維，值得

進一步斟酌。 

2.高鐵聯外 

聯外交通是未來影響高鐵服務之關鍵因素，而以專有路權之大眾運輸是最佳的聯外運輸

系統。然而，由於輕軌或捷運系統造價極高，建設時程已無法因應所需， BRT可以是最佳的
替選方案。其中台北市南港站在規劃設計上已有公車專用道聯外之配置，而桃園青埔、新竹

六家、嘉義太保、以及台南沙崙均是具有以 BRT作為聯外交通的潛力。事實上嘉義太保至嘉
義市區之 BRT系統已有初步方案，而台南縣政府對於高鐵車站、科學園區與台鐵之間已提出
BRT規劃構想，期望以 BOT方式推動。由於高鐵將在年內通車營運，交通主管機關除了推動
台鐵捷運化之外，亦應積極推動建設具有專有或部分專有路權的 BRT系統。 

3.機場快線 

機場之可靠優質的聯外交通一直是現代機場整體服務不可或缺的一環，而具有專有路權

的大眾運輸是確保可靠優質服務的必要條件。雖然許多國家機場以軌道交通作為其機場聯外

運輸系統，但畢竟造價極高建設時程長，因而如加拿大首府渥太華以及美國匹茲堡皆應用 BRT
作為機場快線服務(Airport Link)。台灣中正國際機場原先 BOT輕軌系統未能如期推動，財務
面問題為主要原因之一。雖然目前由政府收回自行規劃推動，但未來仍然面臨永續經營之問

題。以 BRT工程與維運成本、興建速度，以及所提供的相關服務，應是值得納入考量的另一
方案。 

4.快速道路系統 

國內各地方政府每年皆提出巨額的道路建設計畫，確鮮少提出具體改善大眾運輸的計

畫，固然我國在道路設施仍有發展之必要，但此種純以為了處理私人機動車輛問題的「公路

導向之城鄉發展」(Highway-oriented Development)方向，只會形成惡性循環。未來交通、內政、
與經建等部門應可引導地方政府朝「大眾運輸導向之城鄉發展」(TOD)方向發展。其中較具
體而兼顧地方需求的作法，即是要求在地方道路建設同時能將 BRT相關設施予以納入規劃設
計，使得地方大眾運輸服務能隨著道路系統興建而獲得保障。 

總之，「公路導向之城鄉發展政策」係背離永續發展的方向，而以「大眾運輸為導向之城

鄉發展政策」(TOD)、優先發展大眾運輸系統成為解決城市交通問題的必要政策。台灣西部
走廊即將進入高速鐵路時代，而以高鐵為主幹的大型都會帶，不論城市或區域交通都將面臨

多樣的大眾運輸系統方案選擇，｢公車捷運系統｣具有經濟與財務永續的優勢，在興建時程又

能滿足民眾對於優質公共運輸服務之殷切期望，實值得大力推廣。 
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