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摘要
在建構完備的公共運輸系統及提供優質公共運輸服務的同時，如何提升大眾對公共運輸的使用需求，遂成為重要之研究課題。針對運輸旅次規劃的流程，如何吸引私人運具使用者移轉至公共運輸系統，及鼓勵現有公共運輸系統之使用者，端視營運規劃者研提的旅運規劃策略是否得當。故本研究針對臺北都會區交通問題待解決之四大子目標，提出各種不同方向與層面之策略，並使用SWOT分析各策略之優缺點，經由與運輸相關領域之產官學者訪談，將各策略之SWOT分析完善，期能選出適合不同地區有效提升公共運輸(綠色交通)使用率之策略。
Abstract
With the well structure of the public transportation system of the metropolitan area, the development of suitable strategies to promote the patronage of the system is crucial for the success of the system.  The purpose of this study is to conduct a series of SWOT analysis to identify suitable promotion strategies for the Taipei Metropolitan area.  Based on the analysis of the potential strategies, several strategies were identified to promote the patronage of the public transportation.   
關鍵詞：公共運輸策略、綠色交通、SWOT分析
問題初探
隨著國民所得提升，伴隨著私人運具急速增加，不僅造成道路交通擁擠及生活品質持續惡化之外，亦增加大量的社會成本，已影響到都市交通機能之順暢運作。臺北都會區內私人運具的大幅成長，對公共運輸系統之營運造成極大的負面衝擊，同時由於公車系統未能與大眾捷運系統完善整合，建構成完備的無縫接駁公共運輸服務路網，使得現行公共運輸系統之地位未能合理提升，茲就各層面之問題得到四大子目標，探討如下：
__________________________________________________________________
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1.1合理管制私有運具發展
臺北都會區近幾年來私有運具持有數成長迅速，尤以機車持有數持續攀升。公共運輸市場總載客數近十年來無顯著成長，鑑此推估大多數旅客在其旅運選擇上，仍以私有運具為優先，此環境背景對於公共運輸市場的發展並無助益，更可視為一大挑戰。且由於公車系統的服務水準無法滿足乘客需求，因此加速私人運具持有數與私人運具使用率，造成道路擁擠，導致整體都市路網服務水準下降，形成惡性循環。另一方面，由於公車服務水準無法滿足乘客需求，造成乘客流失，載客營收減少，公車業者財務收入下降，造成業者無力更新設備與汰換車輛，使服務水準提升困難，無法滿足部分乘客需求，因此，合理的反應私有運具使用成本並管制其發展是有其必要性。
1.2強化公共運輸服務品質與形象
捷運方面，臺北捷運一期路網與其延伸路網主要以臺北市之運輸需求為考量，因此在路網設計上，偏向從臺北市為中心為輻射路網，對於周圍新北市區域之間連結較少著墨，但是這些區域的通勤、產業、休閒等因素與臺北都會區之間的發展密不可分，因此對於捷運環狀線等其他二期路線，建設應該加緊規劃評估、籌建腳步。
公車方面，首先站牌設置位置適當與否影響民眾搭乘意願、乘客上下車之方便性及路段整體行車車流，但是現行公車站牌設置位置，常見設計於路口轉彎處，或許因兩站牌間間距不足才採用此方式，但此設置方式會影響路口交通秩序，其次，現行公車系統站區較嚴重的問題，在乘客等候空間明顯不足，且在設備上極為簡陋，而候車亭設施也相當缺乏，造成乘客在等候公車時，往往在天候不佳的時候，使其意願降低，轉而使用私人運具，且捷運與公車雙向轉乘是一般民眾最常使用之轉運行為，而各捷運站轉乘路線雖具相當基礎，但部份捷運轉乘接駁站位不佳，使得民眾轉乘意願低落，而部份捷運轉乘接駁路線較多，且服務方向也較為複雜，卻由於尚無進行分流，導致民眾不易明瞭，親和力大幅降低，總的來說，公車系統的乘車資訊不足與候車環境不佳等，均為乘客較不滿意之項目，應強化其形象，並針對服務品質不足處進行改善，從而吸引乘客願意選擇公共運輸。
1.3推動無縫轉乘
由於鐵路與捷運系統主要定位為運輸走廊上的幹道服務功能，其接駁聯繫仍需要仰賴公車系統才能完成，而近年來，臺北捷運系統日臻完整，其公車系統服務路線尚需重新整合與調整，公共運輸定位也應重新調整，才能創造公共運輸營運與乘客雙贏局面。因此，以往公車業者經營長途的黃金路線，應適時給於調整，以連結新北市各區運輸需求為導向，建立迅速有效的公車路網，擴大聯營範圍，深入社區服務，以及配合軌道運輸系統，發展接駁公車系統。
鐵路車站轉乘接駁公車不足，在近年來臺鐵推行臺鐵捷運化政策，境內設置不少通勤型車站，是捷運之外另一個重要的幹線型大眾運輸系統，但是現在臺鐵車站之轉乘接駁公車路線卻明顯不足，不僅是降低民眾搭乘臺鐵的意願，也使得既有資源並沒有充分運用，造成資源上的浪費。
轉乘優惠尚未完全實施，現行轉乘優惠政策僅有捷運轉公車雙向轉乘優惠，對於公車間轉乘、臺鐵轉乘公車等政策則無相關優惠措施，為變相對搭乘者的一種懲罰。
1.4加強公共運輸路網分割與整合
部分公車路線分布不均，其公車路網及公共運輸服務都未能配合市區發展適時調整路網、服務型態，造成部份區域公車路線過多，部份地區公車路線卻相當缺乏，特別是新興發展區域，市政發展不斷進行建設，新建道路也陸續完成，居民、產業大量進駐，但是公共運輸發展卻沒有適時調整、使整體路線分布不均，且部份路線服務班次太少，造成乘客搭乘不便，而新開設的捷運接駁路線，其班距過大，造成民眾搭乘意願低落，對於都會區通勤、通學、商務旅次缺乏吸引力，應加強公共運輸路網之分割與整合，使區域之間達到較佳的路線分配。
公共運輸策略研擬與分析
由上文之四大子目標研擬策略，並針對各策略說明其原因，從而對各策略做SWOT分析，並加入與運輸相關之產官學者之訪談意見加以完善策略。研擬之11項策略如下：
2.1私有運具發展管制策略
為適當反應私有運具使用成本，規劃於公共運輸便捷、商業活動頻繁之區域實施機車路邊停車收費(汽車已實施)，以提高機車使用成本，同時，應加強取締汽機車違規停放之行為，如騎樓、人行道及一般路邊臨停等，加強取締住宅區林立且人口眾多之地區。為了降低汽機車使用之便利性應於執法方面加強取締機車違規，使民眾正視汽機車違規問題，而路邊停車收費機制應循序漸進，先在商業活動密集地區或是大眾運輸便利的地區實施，之後再慢慢擴展至各區域。

表1 私有運具發展管制SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 促進政府財政分配
· 抑制機車使用率
· 改善停車秩序
· 提升市容景觀與空氣品質
· 減少交通意外事件產生
	· 汽機車族使用成本增加


	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 增加民眾改搭公共運輸意願
· 增加步行空間，提供安全舒適的行人環境
· 配合機車退出騎樓策略
	· 私有運具使用者反彈，施行困難
· 若標示不清，取締困難



機車停車收費管理可視為一個合理反應使用情形的實質付費策略，可有效管理民眾停放機車之行為，有利整體市容面貌與整潔；此外，亦須針對非收費地區使用者機車違規停放行為加強執法取締，唯有透過執法的強度，才能讓民眾有秩序地停放於指定區域，改善人車爭道問題及維護行人通行安全，但在做這些之前應設置足夠之停車格位供機車使用者停放，否則若停車格位不足，使機車使用者無法停車只會徒增民怨，建議應於公共運輸場站興建路外機車停車場，可同時達到機車轉乘公共運輸之便利性，也減少民眾機車無處停放之困擾。
2.2以積點卡作為獎勵手段
使用積點卡作為獎勵工具，可與健康、社福、教育、市政、商務、遊憩等店家或機關等不同對象合作，以健康、社福、市政、教育等機關來看，使用記名式積點卡均可當作身分證、健保卡與駕照等證件功能，增加民眾之便利性。以遊憩地點來說，使用積點卡可補助遊憩地點之票價。如有轉乘時，使用記名卡亦可減低票價或補助。獎勵措施可分為短、中、長期之規劃，為了使民眾快速體驗積點卡之效益，短期規劃之獎勵措施為記點與紅利，使民眾能利用積點獲得優惠。中期規劃可尋找願意合作廠商，每月辦理抽獎活動，使民眾每月均能有意外驚喜，長期規劃為點數移轉，利用長期累積之點數與紅利，可直接轉換為禮卷或是遊憩地區之門票等。


表2 以積點卡作為獎勵手段SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 多卡合一便利性高
· 政府可掌控民眾搭乘資料
· 臺北都會區公共運輸便利
· 若記名盜用不易
· 不用針對現有道路條件做變化
· 累積紅利優惠方便
	· 申請手續較一般悠遊卡繁雜
· 民眾個資洩漏問題
· 臺北都會區人口多，製卡成本高


	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 可與多家廠商合作發展機會多
· 宣導行銷方便
· 配合獎勵方式可做不同策略應用(如減少尖峰搭乘人數)
· 可與轉乘優惠和乘車優惠等作結合
	· 若各區分別發行不同積點卡，易造成市與市之間互相比較
· 北部民眾大多已習慣使用悠遊卡，是否願意使用其他積點卡



此策略之推行應確認使用積點卡之目的，短期來看對於交通方面，私有運具轉移至公共運輸之效益不大，和一般悠遊卡之差異應該要明確訂出來。雖有記名積點卡，但若要確認使用者是否為本人也存在相當大的問題。製卡成本非常高，應選定區域先行實施，將計畫分為短中長期，可選擇交通特性較為明確之區域開始做部分實施，在漸漸擴展到整個臺北都會區。
2.3改善候車環境
部分候車亭礙於經費無法整修，對於遊客及當地民眾搭乘權益深受影響，且夜間末班車時段等車易造成民眾不安全感，若無動態系統顯示是否還有車輛，民眾將需冒著等不到車的風險而大大減少搭乘意願，透過站牌及候車亭之整建，建立完整之到站時刻表及動態系統，於車站上顯示車輛抵達時間，給予民眾準確到站資訊，並強化資訊雙語化，與國際接軌，如此可讓民眾感到公共運輸更加可靠，從而為能準確控管時間選擇公共運輸系統，惟其缺點為安裝及維修保養成本較高，施行不易。

表3 改善候車環境SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 提升候車品質
· 增加運具間之無縫轉乘
· 減少乘客候車之不確定性
· 減少公共運輸與私有運具車流之交織
	· 建置與維護保養成本高，增加政府財政負擔
· 縮減行人通行之空間


	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 遊憩景點多
· 候車空間可提供商業廣告張貼而各種資訊宣導也可利用候車空間
	· 轉運站車輛進出動線會因道路之狀況產生衝擊
· 民眾要適應新的搭車地點


2.4公共運輸行銷
提高民眾對縣內公共運輸服務的瞭解，透過新闢路線通車啟用活動、新闢公共運輸服務推廣活動及套票與宣傳等，提升民眾至臺北都會區採公共運輸之運具。
表4 公共運輸行銷SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 民眾接受度高
· 透過網路宣傳，可互動、即時且沒有時間與空間上的限制
· 使民眾能快速更新相關公共運輸資訊
	· 成效不易評估

	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 需針對單一策略或族群行銷，成效較明顯
· 新策略可透過行銷使民眾瞭解
	· 若行銷方法或資訊錯誤易造成民眾反彈



公共運輸行銷需要目標明確，且要針對某項策略或族群進行行銷，而不是廣泛的去宣導公共運輸，如此才可使民眾清楚的了解想行銷之策略，並可以較明確地看出行銷之成效。
2.5公共運輸乘車優惠制度
[bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2]為促使提升公車乘車率，辦理推行相關公共運輸乘車優惠政策，方案如：2011年6月1日起臺中市所推出8公里免費、最高車資上限60元等制度，進而吸引民眾搭乘大眾運輸，降低私人運具之使用。
表5 公共運輸乘車優惠制度SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 民眾接受度高
· 不用改變現有道路幾何條件
	· 獎勵成本需負擔
· 宣導獎勵措施之成本，若宣導不確實導致民眾不知情，會有成效不彰之結果

	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 可使民眾因便利性及合理價格而轉乘公共運輸，從而減少該路段私有運具
· 針對地區性或單一族群改善可明顯看出成效
· 可結合積點卡實施優惠制度
	· 若合作單一廠商會造成其他廠商之不滿


優惠制度未必只侷限於公車，區內各地區特性差異較大，可依各地區之需求進行評估，應針對不同地區做優惠之考量，較偏遠或需求較低之地區可考慮與計程車廠商合作，且目前許多計程車也可使用悠遊卡，也可依此做積點卡之累積里程，並增加計程車共乘。
2.6轉乘費率優惠實施
以各項運具間之轉乘優惠為手段，將可適度改變與集中市民對於公共運輸的使用行為。目前轉乘優惠僅捷運轉乘公車或是公車轉乘捷運可享有轉乘優惠，相對於公車轉乘公車則無相關優惠措施，透過實施公車轉乘優惠措施擴大優惠範圍，以公共運輸工具運具間轉乘優惠為誘因，鼓勵民眾搭乘公共運輸工具，減少使用私人運具，進而提升公共運輸使用率。
轉乘優惠未必只侷限於公共運輸之間的轉乘，也應考量私有運具轉乘公共運輸之優惠，如於捷運場站多設置路外汽機車停車場，方便民眾改轉搭公共運輸，其轉乘公共運輸之累積積點可抵免部分停車費，如此可增加民眾由私有運具轉移至公共運輸系統之意願。
表6 轉乘費率優惠實施SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 民眾接受度高
· 已有捷運與公車之雙向轉乘優惠
	· 優惠成本需負擔

	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 可與積點卡結合推行
· 轉乘優惠實施能增加民眾轉乘意願
	· 民眾擔心不能於限定時間內完成轉乘刷卡而趕時間


2.7計程車共乘規劃
由於都會區部分地區其尖峰交通壅塞，計程車共乘導入商業活動頻繁地區，可紓解都會地區交通擁擠問題，再慢慢擴展到整臺北都會區，也可進行觀光接駁服務，降低能源消耗及空氣污染，同時減少乘客通勤費用與增加通勤便利性，並為計程車業者開發新的市場機會，達到乘客、駕駛與民眾三贏之目標。
表7 計程車共乘規劃SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 補足一般大眾運輸無把到達之地區
· 提供較舒適的搭車環境
· 旅行時間較短
· 減少使用小客車並增加計程車業著營收
· 部分偏遠地區已有區域性車隊
	· 乘車費用較一般大眾運輸高
· 搭乘安全係數較大眾運輸低
· 沒有平台供民眾查詢共乘資訊

	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 培養民眾使用公共運輸
· 計程車載客機會，降低計程車空車率
· 擴展公共運輸供給範圍，吸引潛在使用者
	· 若與指定車隊合作，將造成不公平


應視地區之需求量與方便性來探討此策略，部分地區需求量較低，若使用公車去接送將造成不必要的資源浪費，可考慮使用計程車共乘之方式，但為民眾之安全，應架設平台供民眾方便查詢，並且記錄和何人共乘，同時，可兼顧方便以及安全，但平台架設之成本與維護是否由政府亦或是營運車隊業者負擔就需好好考量。
2.8撥召公車規劃
部份行政區其對外交通不便，如：北海岸地區、東北角地區、石碇區、烏來區、坪林區等，為延續社會福利與照顧居民精神，需求回應運輸服務（Demand Responsive Transportation Service, DRTS）具有彈性路線及班次的特點，透過反映使用者需求來決定營運方式，若導入除可進行觀光接駁服務外，對當地居民更可提供更機動之服務；未來將能因應需求提供更完善客製化的運輸服務，如：彈性調整車輛類型、班次調整或路線型態調動，將有效解決以固定路線服務造成過度彎繞而降低使用者意願。
表8撥召公車規劃SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 補足大眾運輸無法到達地區
· 路線機動性高
	· 需事先預約訂車

	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 提供偏遠地區民眾使用公共運輸機會
	· 私有運具較撥召公車便利


2.9設置大眾運輸專用道
發展大眾運輸專用道路路網可改善公車系統，佈設短期公車專用道路網不僅減少其旅運之總旅行成本，更可提昇公車運具市場佔有率。可先從商業活動頻繁且捷運線經過之地區優先考量，由於這些地區商圈活動頻繁，又有捷運線經過對於民眾而言轉車的阻礙會降低許多，在旅途所花費的時間也能減少，且從過去資料可以看出所有公車運量的成長幾乎都是公車專用道剛蓋好的那段時間成長許多，也就是設置大眾運輸專用道後公車效率皆有提升。

表9 大眾運輸專用道SWOT分析
	Strength：優勢
	Weakness：劣勢

	· 減少塞車增加公車準點性
· 公車和一般車分流
· 增加民眾轉乘便利性
	· 民眾要適應新的搭車地點

	Opportunity：機會
	Threat：威脅

	· 
減少民眾搭乘公車旅行時間
· 減少公車肇事機會
	· 影響原有車道配置


[bookmark: _GoBack]三、策略評比分析
就上述11項策略SWOT分析之優劣比較，將每一項優勢與機會+1，而劣勢與威脅則-1來計算，其結果整理如下表12：
表10 策略之重要程度
	子目標
	策略
	策略重要程度

	合理管制私有運具發展
	A.私人運具發展管制策略
	+5

	強化公共運輸服務品質與形象
	B.採取積點卡作為獎勵手段
	+5

	
	C.改善候車環境
	+2

	
	D.公共運輸行銷
	+3

	
	E.辦理公共運輸乘車優惠制度
	+2

	推動無縫轉乘
	F.轉乘費率優惠實施
	+2

	
加強大眾運輸路網分工與整合
	G.計程車共乘規劃
	+4

	
	H.撥召公車規劃
	+1

	
	I.大眾運輸專用道
	+3


各策略SWOT分析中，由SWOT分析中計算分數並比較可得出前三項較為可行之策略分別為：
1. 私人運具發展管制策略
2. 採取積點卡作為獎勵手段
3. 計程車共乘規劃
四、結論
私人運具發展管制策略，結合了專家學者訪談之意見，可知道現行之機車收費與違規停放取締應加強，但在此同時須先給予滿足需求之停車空間，而非一昧的壓迫，於各公共運輸場站旁設置機車停車場，可同時增加停車空間，並促進私有運具轉乘公共運輸，其次也可與第二項結合，給予轉乘公共運輸之私有運具相對之優惠，減少私有運具旅行時間。
採取積點卡作為獎勵手段，無論是使用乘車優惠還是轉乘優惠，亦或是公共運輸行銷方面之獎勵措施都與之相關，從短期來看若施行此策略要看出成效不易，但由長期角度來看，發行積點卡做為使用各項優惠時，不論是行銷新策略或是欲用各優惠措施提高市民使用公共運輸方面，此類載體是必須的。
計程車共乘目前缺少的是民眾可查詢與使用之平台，且價格還是較其他大眾運輸高。平台方面由於業者不願自行負擔成本，若由政府補助或許可以建構完成，而價格方面計程車共乘若藉由積點卡由政府補助部分車資，或許可以增加民眾使用此副大眾運輸。
綜整以上幾點得知若以長期成效來看，應先建立積點卡為獎勵載體，作為實施各項策略時之根本，且此為公共運輸之拉力而非推力，較不易引起民眾反彈，可同時提升各策略實施之便利性和民眾對政府之滿意度。而私有運具之收費與取締為合理反應使用者成本，但反彈較大，應配合優惠措施和充足的停車空間實施。
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