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從油價上漲效應談提昇公共運輸使用率對策 

會員：陳椿亮 

國際原油自 2007年 5月開始快步走揚，迫使國內的油品價格，面臨不得不調整的壓力，
國內機動車輛大宗油品 95無鉛汽油，亦從 2007年 5月的 27.3元，快速攀升至 11月的 30.7
元，調漲幅度高達 12.5%，政府為平抑油價所帶動之物價上漲，從 2007 年 11 月起，實施油
價凍漲措施，惟苦撐 7個月後，終不敵國際油價年飆漲 115%之壓力，於 2008年 5月 28日正
式解凍，國內油品價格先採「一次調漲，多元吸收」方案實施，7月之後將採浮動機制調價。 

油價解凍首日，果見驚人的機車數量湧入市區道路，可預期隨之而來的，便是迅速竄升

的機車肇事率與傷亡指數，以及空氣品質下降與停車供需失衡等問題。此現象在未來油價穩

定後，雖終將達到動態平衡狀態，但在這快速變化的過程中，若能適時投入公共運輸的誘導，

或可有效的啟發或吸引民眾，改變根深地固的運具使用習慣，進而提高大眾運輸使用率、降

低能源的消耗與汙染的排放，故從長期對臺北都會區交通現象的觀察心得，提出七個增進公

共運輸使用率的可行對策，以供各方參考： 

一、實施公共運輸票價優惠措施 

民眾在選擇交通方式，無非以最短時間、最省成本、最具機動性等自身利益最佳化作為

考量，而公共運輸系統爭取客群，最直接的方式便是祭出價格優惠措施，打價格上的競爭。 

惟公共運輸降價優惠的前提，必須建立在營運單位穩健的財務基礎上，由於公共運輸的

價格彈性，多半介於-0.2∼-0.4間，實施降價所短收的金額，遠不及額外吸引的潛在客群的票
收金額，短時間將造成虧損，惟仍有助於長期的客源培養，故在降價幅度與實施期間之設計，

必須審慎評估財務負擔能力。此外，油、物價等外在影響因素變化時，亦可能為降價措施帶

來較好的時機，若能在對的時機降價優惠，可利用相對的價格彈性，以較低的降價幅度，吸

引較多的潛在顧客。 

二、推動公共運輸轉乘優惠 

轉乘優惠係為實施公共運輸費率整合的折衷方案，由於在不同路線轉乘時，旅客被收取

多次起程票價，造成公共運輸的價格屏障，使競爭力大幅下降。從實際的運量觀察，臺北捷

運實施捷運與公車雙向轉乘優惠，對於除對捷運運量有所提升外，對於公車運量之助益更是

顯著，顯示轉乘優惠是提升公共運輸有效的作法，因此，轉乘優惠措施應逐步延伸至公車對

公車路線之轉乘，且應與檢討、調整公車路線配套實施，如此才能縮減公車路線的彎繞度，

強化轉乘的效益。 

此外，臺北都會區公車系統因分由 16家客運業者提供服務，在轉乘財務效益難以評估的
情況下，全面實施公車與公車轉乘優惠，的確有其困難，故在推動的策略上，或可仿效捷運

接駁公車方式，擇定路線優先試辦，或以客運業者自有路線轉乘優惠方式辦理，以降低推行

的阻力。 

以上優惠措施只因歷史因素，不相統屬的業者間，為消除旅客連付多次起程價的不合理

現象。長遠之計主管部門應擬定以獎助方式，鼓勵業者間統合里程計價的政策。 
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三、建立公共運輸資訊平台 

以往在查詢公共運輸路線資訊時，多透過公車指南手冊、摺頁文宣等方式查詢，由於印

刷品資訊無法提供客製化服務，其實用性相當有限。鑒於資訊網路與地理資訊系統的快速發

展，國際間各大城市為發展公共運輸及觀光旅遊需要，均投入資源開發公共運輸旅程規劃系

統，以起訖點來查詢公共運輸的搭乘方式，並透過友善的顯示介面，讓旅客能夠在自助的狀

況下，妥善安排行程，這不單純是外地旅客服務系統，對於都會區內之居民亦有相當大的助益。 

對於公共運輸資訊平台之要求，除了資訊技術的處理能力外，更重要的是資訊的維護與

平台的行銷、推廣，讓旅客能垂手可得，並以最方便的方式，完成旅程規劃，未來隨著移動

式通訊產品的廣泛使用，更可利用 GPS、AGPS 等技術，發展公共運輸導引系統，如此應有
助於提高公共運輸被使用的機率。 

四、發展集散型共乘接駁系統 

觀察臺北捷運通車後，免費接駁路線如雨後春筍般地出現，因為搭乘免費、固定班表、

路線直達等特性，讓旅客共乘意願大大提高，再配合銜接便利的捷運系統，在省時、省能及

省成本的觀點上，可堪稱最有效的接駁方式。一般而言，共乘接駁系統多為著名的商業據點、

大型社區及公共運輸較不發達之行政區所採用，且多獲搭乘民眾的好評；惟目前交通主管機

關對於該類接駁系統之輔導、協助或管理仍嫌不足，例如停靠區位規劃、站牌設置等，許多

路線都在默許或自行摸索的情況下進行，應及早訂定相關辦法納管、推廣才是。 

五、改建友善的人行系統 

依據臺北捷運公司所作之調查，有 60%以上之旅客係以步行到、離捷運站，對公車而言，
相信更高過此比例，既然眾多旅客，選擇以步行搭乘公共運輸，則人行系統的良窳，勢必關

乎著民眾選擇公共運輸的意願。臺北都會區仍有許多地區人行系統相當陽春，甚至沒有人行

系統，民眾與車爭道的情況，屢見不爽，也間接影響公共運輸的聚客能力，故建議應以公共

運輸場站位置為中心，以合理的步行距離為半徑，透過修改法規、技術規則等方式，改善主

要道路之人行系統，甚至建立行道樹、植栽種植規範，讓人行系統更具親和力。 

六、適度調整停車資源配置 

長久以來，機車具有較高的停車優勢，滿佈在主要幹道路邊或人行道上的機車停車格，

使機車能享有戶及戶的便利與時間成本的節省；相對的，在佈設機車停車格同時，亦犧牲了

道路寬度與人行空間，故對於機車停車空間的佈設，建議應適度的路外化，以使道路回歸應

有的功能，此外，機車停車路外化後，停車收費政策更容易落實，可有效拉近公共運輸與機

車使用成本的差距。 

七、推廣以自行車接駁替代機車 

臺北都會區自捷運系統通車後，自行車使用率快速成長，加上油價高漲因素，騎乘自行

車的風氣更為盛行，從臺北地區小型的社區街廓分布型態來看，雖不易於機動車輛快速通行，

卻有助於自行車的發展，此外，若欲從成本、便利等觀點，說服機車族，放棄使用機車作為

交通工具，幾乎不可能，但近年來以健康、環保為訴求，卻普遍獲得迴響，由此來看，自行

車使用情況將越趨普及，但因自行車對一般民眾而言，仍不適合長途騎乘，若能適當地與公

共運輸接駁，此種交通模式有機會成為改變機車族的有效方法，故相關的自行車道、專用號
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誌及停車空間等配套措施，應有計畫地積極推動。 

綜言之，提昇公共運輸使用率之策略，無非是迎合旅客需求，讓公共運輸貼近旅客最佳

化的成本負擔。而國內面對輸入性通膨之衝擊，短時間恐難獲得紓解，政府相關單位若能把

握油、物價與環保、健康價值觀等外在因素快速變化的契機，適時引導民眾使用公共運輸，

應可達事半功倍之效。因應交通成本上昇時，在挹注公共運輸業者，增進大眾福祉，妥適規

劃財務流向，必能擴大效益，有效因應油價上漲的衝擊。（本文作者為臺北大眾捷運股份有限

公司董事長） 


