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汽機車牌照稅標準及徵收方式之檢討 1

Evaluating Schemes and Collection Approaches on 
License' Plate Tax of Automobiles and Motorcycles 

陳敦基 Dun-Ji Chen 石豐宇 Feng-Yeu Shyr 

陳彥璋 Yen-Chang Chen 

決;五大學，地址 台北縣淡水鎮英卑路 1 5 1 號

Tal1lkang Uni versity, 15 1 Yi ng-Chllan Road, TamslIi, Taipei COllntry, Taiwan 25137 

( 93 年 8 月 30 日收稿 .93 年 9 月 16 日修改， 93 年 9 月 30 日定稿 )

摘要

牌照稅係為車輛持有成本，若能透牌照稅徵收，促使汽機車使用者合1里負擔其持有成本，

通切處理其與大眾運具問之相對外部設果以達內部化，將可使運輸資源獲得有效利用與合理分

配 。 因此 ， 本研究首先透過國外牌照稅實施經驗之比較及分析 ，尋求我國牌照稅合理調整方向，

並檢討國內牌照稅I見行實施所存在問題，以研提可行之改善方案典封策 ， 進而經由分析層級程

序法 ( AHP ) 評估方法、民意調查 ，及銜擊分析等評選出過切方案 ，最後並對牌照稅3月墊提出

五項具體建主義與結論 ( I )tr定牌照稅檢討年期， 建議每五年檢討稅率一次: (2)提高老舊自用小

客車車輛費率;建議十年以上老舊車軒，需多課徵 10%稅率，每隔一年多課徵 1 0%稅率 ， 最高多

課徵至 50%; (3)改善學業與自用小客車間稅費之差異，建議調雙方向有二，一者縮小其稅費比

率至 1: 1 (調高苦業用，1、客車稅率 ) ，另者則拉大其稅費比率至 2: 1 (降低營業用小客車稅率 )

(4) 1 50c.c.以下然車牌照稅，基於稅法公平性及建立機車管理制度 ， 建議恢復課斂，但仍需兼顧

中低收入戶、簡政使民及成本效益之原則; (5)牌照稅配合逆輸政策鼓采有 1[1. 評估結果發現牌

照稅對「抑制私人i這具持有 」 效果並不理想，而依現有牌照稅由地方統收統克稍微體制，亦難

要求地方政府配合「促進大眾逆輸發展」。 儘管如此，循序引導汽機車相關稅費稍微之合理化，

以配合基本運輸政策之達成，仍是交通部門必須堅持與努力之方向 ﹒

關鍵字: 牌照稅、大眾運輸、 分析層級程序法( AHP ) 

Abstract 

License' Plate Tax, one of the prope付y taxes in Taiwan, is considered to be an e何ecti ve tool in 
increasing the holding costs ofautol1lobile owners. By collecting License' Plate Tax , the external effects 

of private autol1lobil肘， 間， congesti on and pollution costs, cou ld be interna li zed and the policy 01 
sustainable transpo吋， e.g. , promoting publi c transit and reducing private autos, can be l1laintained. In 
this study we first review current tax ing practices in some major countries of As ia, Europe, and America 

Then we propose several reform alternati ves regardi ng license's plate tax and analyze the advantages 

and disadva ntages of theses options. Fina lly we apply the AHP analysis to survey data and propose the 

foll owing suggesti ons regarding the tax reform.( 1 )Rev iew the tax rates every fi ve years to cope with 

infl ation.(2) lncrease the current tax leve l by 10% fo r ten-year-old autos and increase another 10% fo r 

every add itional year while the max imllm tax rate should be no 11l0re than 150% of the current leve l. (3) 

Di l1l inish the gap of tax rates between busi ness and private autos, e.g. , tax ing the same rates for these 

two categories.(4)Restart to coll ect taxes for motorcycles with engine capaciti es less than 150 c.c. to 

il1lprove the effecti veness of motorcycle management if effecti ve tax ing too ls and services are e lig ible 

and the low-income motorcycle owners can be exempted. Although License' Pl ate Tax might be 

expected i ne仟ective either in reducing auto ownership or in promoting publi c transit, the tax is e仔ectlve

in increasing the holding costs of all tomobiles and helps to suppress the demand of private autos 

1 本又係依交通部運輸研究所委辦 「 汽織車相關稅費採i\生及被收方式之梭討 」計畫j領取部 豆子內容所改寫，按計畫並獲

評為當年度運研所之侵良合辦案 ﹒
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However, any reform program reg別 d ing License' Plate Tax should be consislent wi lh lhe gβa l of 
suslainable l ranspo叫， and thal is whal \呵 expeclof刊 iwan's transportal ion aUlhorily 

keywords: License' Plate Tax , pub lic Irans it, AHP analysis 

，主 --'­
- 、 月tJ 生

根據國內使用牌照稅法第三條之規定「凡使用公共水陸道路之交通工具，

無論公用、私用或軍用，除依照其他有關法律，領用證照，並繳納規費外，交

通工具所有人或使用人應向所在地稅捐主管稽徵機關請領使用牌照，繳納使用

牌照稅 。」 故使用公共水陸道路之交通工具若要行駛於公共道路上，均應負擔

一定之稅費 。 世界各國大多把牌照稅或其餘類似之汽車執照稅納入地方稅中，

可增進地方稅收來源 。 基本上，牌照稅每年需定期繳納，可視為交通工具之持

有成本之一，故可做為間接抑制車輛成長的一種手段 。 使用牌照稅為國內目前

之整體現行稅費制度捏 ， 專針對為機動車輛等專門課徵之稅捐;因此可用加或

減稅之方式來增加或減少車輛之持有成本 。

就國內而言，牌照稅屬於定額稅，每年均需繳納一次(營業用車輛分兩期

繳納 ) ，而由地方政府1ft收，並可經由牌照之建立底冊來透過車輛登記達成管

理之目的 。 國內之牌照稅較歐美日等國較特殊之處在於:使用牌照稅法第六條

徵收標準中，排氣量等級愈高之自用車種，所需負擔之稅率領度愈高，而一般

民眾持有數量最多之一般排氣量(介於 1 200cc~3000cc 間 ) 之自用車，稅率較

低，同時也反映於機車牌照稅費當中;而在使用牌照稅法第七條第八、九項中，

屬障礙同胞及社會福利團體若擁有相關之證明文件可免車輛牌照稅以及第七條

第十項中，經由交通管理機關核准之市區汽車客運業和公路汽車客運業可免徵

牌照稅，頗有促進社會公平 、 照顧較弱勢族群且提倡大眾運輸之功 。 若以新加

拔為例，可發現在私人車輛取得及持有成本相當局的情形下，自用小車成長率

並不高 。 歐美日等國之牌照稅法 ( 或類似)則是主要用來做為籌措道路建設財

源，根據利益與成本原則並依照使用量的多寡來享受道路利益或負擔道路成本 。

如美國的第三結構稅及日本的噸稅、汽車稅 。

國內牌照稅法之相關研究，學者大多集中於社會公平性及合理性之議題來

探討 。 大致內容有障礙同胞牌照稅之減免方面、利用牌照稅做為抑制私人運具，

提倡大眾運輸之手段、牌照稅之用途，相關學者之研究情形分述如下:

1. 施淑忠在「道路建設財源籌措之研究 J (民國 80 年 ) 中指出，牌照稅不合理

之處有兩點﹒(1)機動車輛之汽缸.:Jjf 氣量大小與享受道路使用利益及對道路所

造成之成本無關; (2)稅率結構不當學業用車輛稅率低於自用車輛但使用道路

的機會卻遠多於自用車輛 。 其認為應將牌照稅的課徵反映道路中之使用成本，

也就是說營業用或重型車輛等排氧量、重量、耗油量大或較常使用道路之車

輛應課徵較重之牌照稅，以達使用者付費之概念 。 其更進一步指出，依每單

位車輪軸數對道路之損壞成本，訂出各型車輛之牌照稅稅額，為稽徵簡f吏，

可對各類型車輛依重量劃分若干級Jé並依使用情形是營業用或自用分類計算

出平均的道路變動維修費而諜徵'而對汽車承逆者可考慮依據行駛哩程及負

重量而課微，另可配合交通部於不同地點、時間測量貨車之輪軸重課以超重

之罰線，以維租稅公平及道路之維護 。

2 林瑞楠在「使用牌照稅法修正條文評析 J (民國 8 1 年)中提到 tì月於對於當時

都市交通季刊 第十九卷 第三時] - 33- Urban Tralnc Quarterly Vo l. 19‘ NO.3 



出竺主I
之修正案之三點評述 。 其建議:照稅制所徵收之稅收，供作專款專用之用途，

也就是將使用牌照稅目改成目的稅性質 。 該研究認為若僅提高能源使用效率

和減輕國人對汽車之需求壓力等前提，僅自用車及機器腳踏車使用牌照稅，

而不調高其他車種之車輛領度，從租稅稽徵角度來說並不公平，且其認為若

只適度抑制自用車之成長，而放任其他車輛之增加，對於解決都市交通之擁

擠和空氣汙染，其效果並不會太大 。 最後建議刪除郵政電信等專用之交通工

具之免稅權利，因其長期居壟斷地位，其定價居高不下，扭曲圈內消費者應

享有之福利。

3. 劉其昌在「使用牌照稅法部份修正條文評析 J (民國 88 年、 90 年)中，評析

關於障礙同胞之牌照稅減免問題 。 主為落實社會福利政策的延續 ， 在新修訂

的牌照稅法本身，已有相當程度的照顧 。

4. 藍武王在「小客車持有與管理策略之研究 J (民國 85 年)中，關於小客車持

有稅費也就是牌照稅的部份，經其與先進國家比較，本國持有稅費約排行第

十四名 。顯示提高 .J、客車年持有稅費做為我國管制 .J、客車持有成長之政策工

具應屬相當可行 。 該研究所提出立即可建議事項中之一條為「提高汽機車牌

照稅 J 而長期性建議性事項中，則提出 「閱微首次車輛登記費」 之事項 。

5 曾念國在 「使用牌照稅及燃料費改進之議 J (民國 90 年)中，對於牌照稅及

燃料費有完整的評述， 該研究並以實證分析的角度，利用逐步迴歸，分析財

政、交通及環保、及民間等教個部門 。 最後以實證結采為基礎，建議在財政

收入考量下，應調降小排氣量之汽車稅費，提高大排氣量之汽車稅費以增加

收入;而在交通及環保議題的考量下，則應提高機動車輛之稅費以抑制車輛

數成長，及將所增加之收入做為交通與環保問題之改善 。

6. 陳其箏在「日本、新加坡機動車輛稅費結構與配合之管制措施考察報告 J (民

國 90 年)中詳加說明了日本、新加坡兩地關於機動車輛稅費的稅費結構資

料，包括車輛取得稅費 、 車輛持有稅費及車輛使用稅費等，並針對兩國之稅

費優點詳明說明，希望此研究能做為未來本國改進之參考 。

由於牌照稅的調整屬政策之一環，因此以土各學者對於牌照稅之探討大約

集中財政、交通及環保和社會公平等方面 。 各學者主要看法為:若需調整牌照

稅費或結構，需以本國民情輔以國外經驗加以參考並改變，而在兼顧社會公平

原則下，則必須給予弱勢族群優惠減免措施 。

從經濟觀點可知，私人運具使用成本常因未被合理反映而偏低，因而提高

民眾購買自用汽機車之意願，此係私人這具市場得以不斷擴大的房、因之一 。 此

外，相對於大眾運兵乘客，私人運具使用者所產生之外部成本係 由社會大眾所

共同承擔。因此，若能透牌照稅徵收，使小汽車與機車使用者合理負擔其持有

成本，過切處理其與大眾運具間之中目:對外部效果以達內部化，進而建立合理之

運具市場結構，將可使運輸資源獲得更有效率之利用與合理分配 。 因此，本研

究首先將透過國外牌照稅實施經驗之分析及比較，尋求我國牌照稅合理調整之

方向，並檢討國內牌照稅現行實施所存在問題，進而提可行之改善方案與對策，

最後經由 AHP 方法、民意調查，及銜擊分析等評選出較佳方案，並研擬可由交

通部門吉丁定或建議之牌照費調整原則及配套方案。
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二 、 國內外牌照稅實施概況分析

2.1.我國實施牌照稅概況

本國使用牌照稅法，公布時間於民國 34 年 6 月 II 日，其間歷經了 1 4 次修

正， 最近一次之修正時間為民國 90 年 1 月 1 7 日， 其主要變革大致說明如下:

1. 徵收及免稅範固

在使用牌照稅法訂定初期，在科學技術較落後，國民所得不 高的情形下，

因此對於當時常使用之交通工具課稅， 如人力 車、三輪車等交通工具; 而對

當時而言絞奢侈的自用小汽車，由於數量稀少，因此有時地方政府會規定停

表 1 我國現行機動車輛之稅率結構

排氣量 自 j刊 .J、客車 營業小客車

<500 1,620 900 

50 1-600 2,160 1,260 

60 1- 1200 4,320 2. 160 

120 1-1 800 7,120 3,060 

180 1-2400 11,230 6,480 

240 1-3000 15,210 99 ,00 

300 1-3600 28 ,220 16,380 

360 1-4200 28 ,220 16,380 

420 1-4800 46,170 24,300 

480 1-5400 46, 170 24,300 

5401 -6000 69,690 33 ,660 

6001 -6600 69,690 33 ,660 

6601-7200 117,000 44,460 

720 1-7800 117,000 44,460 

7801-8400 15 1,200 56,700 

8401 -9000 15 1,200 56,700 

9001-9600 

960 1-10200 

> 1202 1 

機器腳踏車稅費

1 50cc 以下

151 -250 

25 1-500 

501 -600 

>601 

俯在: I 資料來源為使用牌照稅法第六條 I~t表

2. .1、客貨兩用車之稅額按自 j呵 .1、客車之稅徹線從

3 大客車為每車乘人座位在十人以土
4 曳引車為貨車之費平再來土 30%

有1\市 交通丰刊 第十九卷 第三期 - 35-

乘人大客車 貨車

900 

1,080 1,080 

1,800 1,800 

2,700 2,700 

3,600 3,600 

4,500 4,500 

5,400 5,400 

6,300 6,300 

7,200 7,200 

8,100 8,100 

9,000 9,000 

9,900 9,900 

10,800 10.800 

11 ,700 11,700 

12,600 12,600 

13.500 13.500 

14,400 14,400 

15,300 15,300 

16,200 16,200 

。
1,650 

5,400 

10.080 

23 ,040 

Urban Trallic Quarte rly Vo l. 19‘ NO.3 



世竺主I
徵 。 直至今日，經濟迅速發展，工商企業發展蓬勃，私人對於汽車這種擁有

較高舒適、穩定及安全性的運具需求殷切，因此，自用逐具擁有數大增，於

是牌照稅法再度修訂 ，增入私人遂具之牌照稅規定， 且將不合時宜之舊交通

工具刪除 。 牌M，、稅法之免稅範園也逐漸改變，朝向社會公平之方向前進 。 增

吉丁大眾運輸工具之免稅範圍;並針對社會福利政策而改變，障礙同胞或類似

之社福團體在使用車輛時，也同時免徵牌照稅;台灣離島之 1 800cc 以下車輛

也能獲得牌照稅免稅之保障 。

2. 牌照稅稅率

以往牌照稅率僅單純為定顏稅的方式，或予於調一定倍數 。 三民國 68 年，

由於能源危機的影響，本國開始調整牌照稅之稅率，將汽告工總排氣量予於歸

併'將不同車種、不同排氧量車輛其應繳納之使用牌照稅頓合理化 。 民國 84

年即為最近的一次稅率調整，公告調高全部車種之牌照稅率 。 此次調整由於

以十多年未調，且非土經情勢變化，國民所得大幅提高 。 因此大幅度的調高費

率 。 此次調整較前次不同之處為，低排氧量的車雅，調整之稅率較低，而高

排氣量之車種所調整的稅率愈高 。 此次調整另一重大變革為機車稅費的問題 。

由於機車數量過於龐大，且使用者多屬 中低收入族群，因此在本次修正中，

為照顧中低收入族群，將排氧量 1 50cc 以下之機車予以免徵牌照稅 。

目前我國暫只對機動車輛之課稅訂定統一標準 。 而其餘如船身自等其他交通工具

由各當地縣市政府自行訂定標準稽徵 。 使用牌照稅法對於軍用、國營、公用或

其他有促進大眾逕輸功能及照顧弱勢族群之特定車輛均訂定免稅範圓 。 我國機

動車輛之稅率如表 l 所示:

3. 我國牌照稅之徵收現況

以台北市之牌照稅收入為例，北市牌照稅收入排行第四名 。 在其他縣市

之牌照稅排名約為如此 。 換言之，牌照稅已成為縣市主要收入之一; 且每年

之課徵收入實數幾乎均大於預算數[台北市稅捐年報，民 89 年] 。 由此可知，

機動車輛成長所課徵而得的收入，也超乎了政府預算部門的推佑 。

2.2. 國外實施牌照稅之概況

牌照稅屬於持有稅之一種，且由於各國對於牌照稅之定義不同，因此將下

列各國問屬機動車輛持有稅費且類似牌照稅之稅費提出以供做參考 。

l 日本

在陳其華考察報告[7] 中， 對於 日本之整體稅費結構有著完瑩的詳述 。 大

致上日 本之機動車中兩持有稅可分為四種稅費 。 分為自動車重量稅、自動車取

得稅 、自動車稅、輕自動車稅四 1頁 。 在自動車持有相關稅費部分，除自動車

稅及輕自動車稅 100 %及 自 動車重量稅 15%為一般財源、外 ，其餘均為道路特

定財源 。 以下簡介四種持有稅費:

( 1 ) 自動車重量稅 (Automobile Weight Tax ) : <D課稅對象.凡依據道路運送車
軒~)去取得車輛檢驗證及取得車牌之車輛; (寄非課稅對象 ﹒ 大型及小型特殊自

動車、排氧量 1 25cc 以下的二輪車; @納稅義務者:以車輛登記所有人為納

稅義務人; @自動車重量稅用途: 75%稅收屬於中央政府(其中的%作為道

路維護整備財源) ， 25%屬於市叮村之道路特定財源 。

(2) 自動車取得稅( Automobi le Acquisition Tax ) : <D課稅對象:自用 .J、客車、

卡車 、 公車及三輪車輛; (寄非課稅對象:大型及小型特殊自動車 、二輪車
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表 2 日本自動車重量稅費表

車種類別 自用 管業用

客車 Passenger Car (每 0.5 噸 ) 6，300 國 /年 2 ，800 國 /年

貨車 Truck2.5 噸以上 (每 l 噸 ) 6，300 國 /年 2 ，800 國 /年

貨車 Truck2.5 噸以下 (每 l 噸) 4，400 固 /年 2 ，800 囡 /年

公車 Bus ( 每 l 噸) 6，300 國 /年 2 ，800 囡 /年

小型二輪自動車 Sma ll Two-wheel ( 定宮頁 ) 2 ，500 國 /年 1 ， 700 國 /年

輕 自動車 M in i car ( 定額) 4，400 國 /年 2 ，800 圓 /年

資料來源 : I陳其等考察報告[7]

(含倒車附二輪車者) ; @課稅標準:以一般市場買賣契約取得價格為課稅

基準'若為無償取得或相當折扣價格取得車輛，仍依市場價格為課稅基準;

@稅率種類:營業車及經自動車( 小型車)為取的價格之 3% '自用率為取

得價格之 5% ; @免稅條件:車輛取得價格在 15 萬日幣以下者免稅; @納

稅義務者 : 車輛購買人、受贈車輛者、海外購買達四日本使用者 ; CV 自動車

取得稅用途 : 5%用以作為徵收作業費用支出，其餘 95%之稅收中， 30%屬

於都道府縣之道路維譴整備財源， 70%屬於市叮村之道路維護整備財源; @

俊惠措施 :電動車、天然瓦斯車稅率降為 2 .3% ;符合新燃油效率標準之車

輛得以購買價格扣除 30 萬日幣後再計算課稅標準;符合自動車NOx法案規

定之車輛，自 用車稅率調整為 3.8% '營業車調整為 1.8% ;駕駛訓練學校用

車、限制使用區域之特殊目的用車 、 公司合併取得之車輛 、 公共團體用車及

殘障人士用車等均免徵自動車取得稅; (動稅費類別 :自用 車輛取得價格之

5% '營業用及經自動車車輛取得價格之 3% 。

(3) 自動車稅( Automob ile Tax ) : CD課稅對象 : 道路運送車輛法定義之自動車

(輕自動車、二輪車 、大型特殊 目的用車等除外) ; (寄課稅標準:載客用 率

以排氣量為區分基準，其餘車種依其型態不同來區分，其中地方政府可白 這丁

稅率，惟該賞?率不得超過中央政府訂定費率標準之 20% ; (登納稅義務者:

自動車所有人 ; (哥稅費用途:都道府縣之一般財源; @俊患措施:中央及地

方政府公務車免徵:急救車輛免徵;身心殘障者用車免徵:中古車販賣商持

有之中古車輛 。

(彷輕 自動車稅 ( Light Vehicle Tax) : CD課稅對象 - 機~腳踏車、輕自動車( 小

客車〉 、小型特殊自動車 、小型二輪車 ; @課稅標立學:依據車輛種類型式的

不同來區分，其中地方政府可自訂稅率，惟該費率不得超過中央政府訂定費

率標準之 20%; @納稅義務者:輕自動車所有人; @稅費用途:市叮村之

一般財源; (哥優惠措施:中央及地方政府公務車兔徵;相關法令規範之俊息

對象免徵 。

2 韓國

(1)課稅範圍:擁有自動車輛的人

(2)課稅時間 : CD一月至六月 @七 月至十二 月

(3)稅率如表 3 所示 。

3 .新加坡

新加坡是個對機動車輛採取特別管制的國家 。 新加坡的車輛管制政策建
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構於抑制私人運具、鼓勵大眾運輸之目的上 。 新加坡居民對於從機動車輛之

取得、持有及使用上均需付出一定的稅費才能使用，特別是私人運兵 。 因此，

新加坡之機動車輛成長率並不高，大約維持 2-6%左右。如表所示 。

本研究將新加坡數種關於取得、持有及使用稅費中，列出類似本國牌照

稅之持有稅費並簡單說明之 。 新加坡之持有稅費包括了道路附加稅及道路稅 。

表 3 韓國汽車稅費表 單位:韓圓

小汽車

商業使用 非商業使用

引擎容量 每 cc 排氣量之稅費 引擎容量 每 cc 排氣量之稅費

< 1,000 cc 18 < 800 cc 80 

< 1,500 cc 18 < 1,000 cc 100 

< 2,000 cc 19 < 1,500 cc 140 

< 2,500 cc 19 < 2,000 cc 200 

> 2,500 cc 24 > 2,000 cc 220 
其他自動車

4室主頁
每輛車年繳一次
商業使用 非商業使用

每輛車 20,000 100,000 

巴士

分類
每輛車年繳一次

商業f史用 非商業使用

快速公車 100,000 NA 

大型的租用巴士 70,000 NA 

小型的租用巴士 50,000 NA 

其他的大型巴士 42 ,000 115 ,000 
其他公車 25 ,000 65 ,000 

貨車

貨物裝載容量
每輛車年繳一次

商業使用 非商業使用

< 1,000 kg 6,600 28 ,500 
< 2,000 kg 9,600 34,500 
< 3,000 kg 13 ,500 48 ,000 
< 4,000 kg 18,000 63 ,000 
< 5,000 kg 22,500 79,500 
< 8,000 kg 36,000 130,500 
< 10,000 kg 45 ,000 157,500 

特別車輛

種類
每輛車年繳一次

商業使用 非商業使用

大型的特別車輛 36,000 157 ,500 
.j、型的特別車輛 13 ,500 58,000 

低於三輪及以下之車輛

種類
每輛車年繳一次
商業使用 非商業使用

每輛車 3,300 18,000 

資料來源 : Korean Taxation 200 I 
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表 4 新加坡道路稅稅率及計算基準

運具別 道路稅稅率計算基準

座位容量 最大載重 柴油 汽油

3 . 5 公噸以下 900 720 

3 . 5 公噸-7.0 公噸 920 736 
30 位以下

7.0 公噸- 11 .0 公噸 1 ，00。 800 

1 1. 0 公v頡- 1 6.0 公噸 1,300 1040 

公車
3.5 公噸-7.0 公噸 1,220 976 

7. 0 公噸- 1 1. 0 公噸 1,300 1,060 

1 1. 0 公噸- 1 6 . 0 公噸 1,600 1,280 
30 位以上

1 6.0 公噸-20.0 公噸(3料 ) 1,500 1,200 

的 O 公噸-20 .0 公噸 ( 2 抽 ) 2,200 1,760 

20.0 公噸-26 .0 公噸 2,000 1,600 

以引擎容量 EC 區分 年繳(新幣 )

600cc 500 

600cc - 1 OOOcc 500+0.25* (EC-600) 
一般小客車

1000cc- 1600cc 600+ 1.0* (EC-1 000) 

1600cc- 3000cc 1200+ 1.8* (EC-1 600) 

>3000cc 3720+2.5* (EC-3000) 

計程車
定類稅 ( 新幣 )

每年繳交道路稅 1 200 元及柴油稅 5100 元，合計的00 元 。

以引擎容量 EC 區分 年繳(新幣)

機車
200cc 以下 100 元

200cc- 1000cc 100+0.4* (EC-200) 

> IOOOcc 420+ 1.0* (EC-I 000) 

資料來源:陳其華考察報告[7]及新加坡 MCIT ( 陸路運輸管理局 ) 網站

每年需繳納一次 。 如果車齡超過十年者必須加收道路稅附加稅，每隔一年以

1 0%之比例增加 ，超過 14 年貝IJ 加收至 50%的綴外費用，若車種於五年至十年

車齡內之機動車輛提早註銷通行證'新加坡政府可退還部份折扣(適用於汽

機車及計程車) ，有鼓勵老舊車輛汰換之意味存在 。

4. 香港

香港與新加坡類似，同為地狹人網之地區 。 因此，私人運具之抑制也同

為香港的目標 。 由 表 5 可看出私人運具的牌照費用也高於公用或商用車輛甚

。J7 
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表 5 香港現行牌照標準 單位:港幣

車輛類型 一年牌費 四個月牌費

私家汽車 汽油 經質柴油 汽i由 輕質柴油

< 1500 4,3 14 5,9 19 1,538 2. 100 

150 1-2499 6,364 7,969 2,256 2,818 

2500-3500 8,4 19 10,024 2,975 3,537 

350 1-4500 10,474 12,079 3,694 4,256 

450。一 12,454 14,059 4 ,387 4,949 

非客貨類型的貨車及特別用途車輛

< 1.9 公噸 1,289 480 

1. 9-5 公噸 2,404 870 

>5 公噸 4,694 1,67 1 

客貨車類型的輕型貨車

< 1.9 公噸 2,229 1,5 17 

> 1 .9 公噸 4,254 1,134 

計程車 3,159 1,134 

電單車及機動三輪車

每輛車 1,434 530 

公共小巴 8,429 2,979 

私家小巴 2,749 99 1 

公共巴士

I 司機 25
年費的 35%另加 30 元

11 車內每一客座位另加 50

私家也士

l 司機 25
年費的 35%另加 30 元

Il 車內每一乘客座另加的

資料來源 ， 香港特別行政區政府工業貿易若將下之中小型企業辦公室 ﹒

http: //www.licence.tid.gov.hklchilindex.html 
備註 l 電動客車及拖車略

2 牌照有效日期為四個月或一年

3 各牌照費用 已包括應繳交的交通意外傷亡援助金 ﹒

三、國內外牌照稅特性分析及稅率水準比較

3.1 各國牌照稅特性分析

1. 私人汽車之稅費在同樣之級E巨下大於公用運兵 。 在大部份亞洲國家均為如此，

僅新加坡地區之苦業用 小客車持有稅費(道路稅 1 200 加柴油稅 5300 共 6300

新幣)大於自用運具之稅費 。 亞洲幾國均為人口調密之區，大多以較高的稅

費來抑制私人運具的成長以達社會公平 。

2 . 對於大客車及貨車，幾個主要國家以座位教及重量做為課稅標準，與本國以

JJ~氧量做為課徵之標準不同。一般而言 ，以重量做為標準，可衡量出車輛對
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道路之損害情形，並進一步課稅，兩者問各有利弊 。

3. 香港及新加坡均在牌照稅費法規中附加於機動車輛的車輛檢驗之規定 。 新加

坡規定於車齡十年後之車輛均需負擔 10%至 50%不等的額外稅費且車輛檢驗

依據車種不同、車齡不同決定檢驗頻次，另外對於公車及計程車每年需檢驗

二次 。 香港車齡 20 年以上之老車若行駛於道路上 ，另訂有特殊之規定 。

4 . 比較亞洲各國，均對機器腳踏車收費， 大多將三輪以下之車輛吉丁定一個 贊率

標 :4色 。 而日本與新加坡，其課稅標準與本國類似，機車以排氣量做為課稅依

據 。 日本從最低 50cc 至最高 250cc 以上 ，新加坡最低為 200cc '課-it9:.對象與本

國機車使用者所使用之機車類似 。

5 . 關於亞洲各國家地區柴油小客車方面之稅率中， 僅香港地區對自用柴油小客

車課以較重的稅額，其餘圓家並未區分汽油車或柴油車不同而均對其課以相

同稅率 。

3.2 各國牌照稅水準

為能更清楚的比較幾個國家之牌照稅率高低 ， 選 出 五種不同之車輛，分別

為 1600cc 自用小客車 、 2000cc 自 用 .J、客車、 1600cc 營業用 小客車 、 2000cc 管業

用小客車及 125cc 機車 。 茲將此三種車輛牌照稅除以各國 GNP 後再做比較 ， 去口

表 6 所示 。

1. 吾人發現本國牌照稅(或持有成本 ) 除日本外均低於其他三個地區 。 日本由

於擁有汽車產業之緣故，而將其汽車牌照稅率訂的較低，以鼓勵產業發展;

與本園地理特性相近之國家地區如香港、新加坡，在換算各國 GNP 後，其稅

率之比例仍高 出本國甚多 。

2 在苦業用車的部份，吾人發現各國其對營業 .J、客車之費率 "jr定除新加坡 (有

另加柴油稅 5300 新帶)外均低於自 用小客車 ，但與本國相 比有不盡相 同之

處 。 如日本、韓國訂的較本因為低;但香港、新加坡其管業用 .J 、 客車不分排

氧量均課徵單一價格，其諜徵價格較本國同等級之車輛為重 。

3. 在機車的部份， 由於目前本國 150cc 以下機車稅率為零 ，但其他國家地區仍對

機車課稅 。 使用民國 84 年前未調整之機車牌照稅來試算 ，除 日 本外，其他國

家地區仍高於本圈 。 不考慮韓國及香港其機車牌照稅不分等級的情形下，新

加坡地區其機車牌照稅高於本國達三倍之多 。

四、牌照稅重要課題之檢討

經由文獻回顧及國內外相關稅費之比較，對於牌照稅課徵之中目 關課題大致

可歸納為下述五項:

1. 課題一 : 應否調整機動車輛牌照稅率 ，以增進地方建設財源，並減抑私人運

具的增加?

(1 )分析﹒牌照稅之主要目的為增進地方財源 。 本法E巨前次調整已五年(民國

84 年修正 ) ，其間社經情況有所變動，國民所得也成長 。 若適當的提高牌

照稅，不但能間接減少私人道具的增加， 也能使可供地方建設之財源增加 。

(2)檢討與建議:近年來，自用汽機車輛數量不見減少，所造成的社會成本節

節升高，且亞洲各國牌照稅 ( 或持有成本)之稅費大多較本因為高;雖車輛

之持有彈性相當低 ，但仍有必要調整現制稅費 。 就政策面而言，適當的調高
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表 6 我國與其他國家牌照稅率以 GNP 為基礎之比較

國家 台灣 韓國 日本 香港 新加坡

帶牟 J且況比較
320.000 39,500 6,364 1,200 

7,120 
( 8380 ) ( 11 340 ) ( 26970 ) ( 2 1430 ) 

1600cc 
相對於平均每人

自用 小客車 0.0 152 1 0.0264 0.009 1 0.0349 0.0285 
GNP ,U;'J 

調整後相對比例 1.736 。 596 2.292 1.876 

費丰1且J且比較 11 ,23 0 
400,000 39,500 6,364 1,920 

( 10480 ) ( 11 340 ) ( 27000 ) (34300 ) 
2000cc 
自用小客車

相對於平均每人
0.0240 。 0330 。 009 1 0.0349 0.0457 

GNP 比例

調整後相對比例 1.3 74 0.378 1.453 1.904 

30.400 
) . 159 6,300 

費丰 3見 ，Jè比較 3,060 
9,500 

( 13400 ) ( 112500 ) 
( 800 ) ( 2730 ) 

1600cc ( 不分排氣 ) (不分j!卡 車u

營業 J刊小客車 柏 1t於千均每人
GNP 比例

0. 007 0.009 0.001 。 146 0.0 18 

調墊後相對比例 0.383 。 3 33 2.652 22.7 17 

30.400 
3. 159 6,300 

費丰3且況比較 6,480 
13 ,800 

( 13400 ) ( 11 2500 ) 
( 800 ) ( 4000 ) 

2000cc ( 不分 jj~ ;Ífl ) ( 不分jj~氣 )

學業用小客車 相對於平均每人

GNP ,U;'J 
0.01 4 0.003 0.003 0.01 7 。 149

調整後相對比例 。 1 8 1 。. 229 1.254 10.743 

1.8000 
1,600 

l 、434

費丰3見況比較 3755 ( 470 ) ( 6 100 ) 
100 

( 460 ) ( 1800 ) 
125cc ( 不分排氣 ) ( 不分j! ~ 氣 )

機車 相對於平均每人

GNP 比例
0.0008 0.00 15 0.0004 。 0786 0.0024 

調學後相對比例 1.875 。 5 98.25 3 

註: 1 費率1且，兄之幣使我國為新台幣/每年、南韓為幹幣/每年 、 日 本為 日 國 /每年，香港)~港幣/每年 ， 新加

坡為新加坡幣/每年 ﹒ 括號內 金賴為概估之新台幣/每年 ﹒

2 相對於平均每人 GNP 比例計算方式為各國費率轉為美金之費率/各國平均每人 GNP o

3 比例之計算方式 = ( 他國帶率轉為美金之費率~他國之每人 GNP ) -+- ( 新台幣賞，率~我國之每人

G N P ) 

4 表 中之匯率與平均每人GNP 皆以民國 89 年為玉 ， 而 香港與新加坡資料為平均每人GDP 其匯率為

2002/2/25 日 之匯率。

5. 125cc j是車之部份，由於我國現，兄為兔斂 ， 因此其金額為民國 84 年調聲前之稅費 。

牌照稅 ， 能增加地方財源，對於地方之財政運用有一定的幫助 。 就交通層面

而言，調高牌照稅，間接也提高汽車的持有成本，降低民眾購車慾望，惟其

影響效果則尚待進一步評估 。 此外，在因應加入WTO調降進口車關稅與貨

物稅的同時，適度調iì長牌照稅 ，可彌補短少的稅收 。

2 課題二:可否對老舊 自用小 客車課以一定比例稅額 ，以節制車輛成長且增進

環境品質?

(1 )分析:在車輛數日益增 多 ，空氣污染日趨嚴重的今天，有必要配合車齡而

新增污染控制政策 。 例如將車齡較老舊的車輛多課徵一定比例之稅額，如此

一來，將可抑制車輛數且增進環境品質 。 但我國目前對新舊車輛課徵相同之

稅頌，就動產稅之觀點而言，已達到加重課稅之目的 。 以目前之稅率而言，
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是否已有達到加速;大除老舊車輛之效采?此外基於風險的觀點，即使老舊車

輛於定點檢驗合格，但其在道路上行駛之風險仍高與其他一般車輛 。 以產業

的觀點而言，淘汰老舊車輛也能增加廠商的獲利，且近二年來，新車銷售量

減少，但車輛總數並未隨著新車銷售量的減少而減少。另有關於玩賞車輛，

由於輛數稀少，且持有者多屬富有者， 因此不予列入特別考量 。

。)檢討與建議﹒以新加坡為例，車主如提平主主銷車輛擁有證，將可拿回較 多

的回饋金;相反地，車齡過十年以上之車輛，必需課徵道路附加稅 。 另外，

美國加州與日本亦有類似之倡議 。 但財政部的在民國 87 年左右配合行政院

核定之 「加速淘汰老舊車輛及回收清除處理方案 」 做過類似之課題研究，經

參酌各有關機關意見並經審慎研議，基於下列理由認為不宜提高老舊車輛使

用牌照稅，並報行政院同意在案: G)一般老舊車輛多屬低收入戶持有，對老

舊車輛加重課稅，無異對低所得者課以重稅，有這租稅公平原則 。@空污費

之徵收已可增加老舊車輛使用人之負擔，進而達到加速汰除之目的 。@若僅

基於有利廢車回收之理由而提高老舊車輛使用牌照稅，恐難獲得一般社會大

眾之認同 。

不同之車輛其性能也不盡相同，機件老化程度也不同，因此若同時提高，

有達租稅公平原則 。 牌照稅屬持有成本，因此老舊車輛所造成之污染及安全

等問題，可從使用成本來考量如空污費、保險費等來反映，當民眾發現使用

老舊車輛之成本大於購置新車時 l!p 會報廢車輛 。

3. 課題三: 營業用與 自用小客車稅率應否有差異?

(1 )分析: G) 目前本國自用 'J、客車的稅率較營業用小客率為高 。 以 2000cc 小客

車為例，自用 小 客車與營業用小客車之稅費比值約為1.73 0 @參考國外法規

並考慮各國 GNP 之後，除新加坡及香港在車輛持有稅費方面將管業用小客

車訂定的較自用，J、客車高之外，其餘國家均將營業用小客車費率訂定的較自

用小客車為低 。@本國 營業用小客車數目供過於求 (計程車之空車率太

高) ，己越於飽和 。

ο)檢討與建議:由於亞洲幾國法規之訂定營業用 小客車均高於自用 小客車，

但其稅率比例並無一定，且香港 、 新加坡兩國均不分排氧量課以單一稅率，

與本國課徵標準不同，因此還需參考本國及外國之民情或現況，再加以衡

量 。 此外還需考慮營業用，J、客車及自用小客車使用道路公平性及社會成本，

另比較營業車與自用車對社會的貢獻後再做考量 。

4. 課題四:加入 WTO後，交通部擬改變機車分級制度，機車費率應有所調整，

而輕型車底否免徵?

(1 )分析 : G)民國 84 年修法後，取消 150cc 以下之機器腳踏車(簡稱機車)牌

.~R稅，取消主因為機車使用者多屬中低收入者，免徵可照顧此族群人士 。@

若能將機車牌照稅恢復課微，則後績之機車管理政策會更有依據。 @比較國

外法規，如日本 50cc 以下機車之需繳交一千日圓牌照稅。鑒於機車數目太

多，是否該增加其一定數額之持有成本，以抑制機車的使用? @本國加入

WTO 後，將開放 150cc 以上之重型機車進口，在其特性目的等與一般機車

不同的情形下 ，現行法規是否需作修改?

。)檢討與建議: G)機車持有者是否仍為中低收入戶?應再予檢視 。 而機車的

持有並沒有隨著國民所得的提高而減少數量 。 在國民所得提高，民眾整體財

富較已往提高的現在，機車教量已達一千一百萬輛左右( 1999 年) ，課徵
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稅費應隨著國民所得的提高而課徵 。@為因應入闕，交通部擬將機車分為輕

型 (50cc) 、 A 級 (51 ~ 1 50cc )、 B 級( 1 5 I cc~250cc) 及 C 級( 250cc 及以

上 ) 共四紋 。 因此將牌照稅法關於機車牌照稅的稅費及課徵排氧量標準做一

檢討 。@若以恢復機車牌照稅做為抑制機車成長之理由而恢復機車使用牌照

稅之課徵，不易獲得社會大眾之認同 。 且圈內機車銷售量由民國 84 年的一

百萬輛降低至民國九十年的六十萬輛，顯示機車牌照稅自民國 85 年停徵後

並未使機車相對成長 。

5. 課題五:大型客車與貨車應否依使用道路的程度而課稅，或大客車可否均與

免稅?
(1)分析:目前本國對於大型客車除使用牌照稅法第七條第十項經交通部核准

專供大眾運輸使用的車輛免徵牌照稅外，其餘大型客車如校車、公司行號交

通車、遊覽車......等大型客車仍需課稅 。 由於美、日等圈，其大型客車與貨

車大多以座位教及重量來課稅，可反映出使用道路之程度，並予、給課稅，與

本國不同 。

。)檢討與建議: G)大型客車及貨車兩者同屬大眾運輸交通工具，對相同 J級E巨

者課徵相同稅率並無不妥，基於課稅簡便原則，不宜採兩種不同計稅方式 。

@大型客車有類似於服務大眾運輸之處 。 其容量也與市區公車等類似 。 但這

些車輛本身之定義是否符合大眾運輸之定義?其是否真有服務大眾之功能?

應再研議 。 部份大型客車以營業為目的，甚有違規營業者 。@需匯集各方對

大型客車牌照或其他方式管制之意見，方可對本課題做完整考量 。

五 、徵收方式及稅率結構合理化方案之評估

汽機車稅費徵收方式及稅率調整方案之評估將採分析層級程序法 (AHP )

進行，而作業流程將依照下列項程序進行

卜 建立稅率評估厝級:汽機車牌照稅標準及徵收方式已對國內外目前現況作一

比較分析，並對於相關課題進行分析且研擬各稅費之調整方案 。 彙總前述之

研究成果得知，稅費調整方案涉及到多目標之決策，可歸納出運輸效率性、

社會公平性、財政平衡性與推動可行性四個決策標的，本研究據以建立各稅

費之厝級表，包含評估準則與替選方案 。

2 進行層級耍了表相對比較與調整方案之三干點:設計「成對比較 」 與「調整方案

評點 」 問卷，給予國內相關領域專家填寫，其中包含政府主管機關、汽機車

業者、大眾運輸業者與專家學者四個群體，以收集分析模式的輸入資料 。

3 求得各稅費評估準則的俊先順序與適用性之稅費調整方案:使用分析模式軟

體，估算各準則之相對比重，以決定各類稅費調整考量因素之優先順序，並

綜合各稅費方案之評點分數與各稅費之準則權重進行加權平均，得出各方案

之最終分數，並由此評路分數比較出適用性稅費調整方案 。

5.1 評估準則及方案

本研究將針對產、官、學界之專家進行問卷調查，期能廣納不同領域對各

稅費評估準則與調整方案之意見 。 AHP 問卷之層級結構乃經由文獻回顧及相關

資料分析後，擬定各稅費評選準則之層級圈，其中各稅費可歸納出四項相同的

評估標的，並以此標的訂定牌照稅之評估準則與替選方案，分別說明如下:
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牌照稅為一財產稅，其收取對象為持有車輛之駕駛人;主要收入作為地方

建設來源，其主管機關為財政部，牌照稅法於民國 84 年修法後，至今已六年未

修法，牌照稅法修訂均隨著時勢遞移而修正 。 如對大排氣量自 j司 ， j、客車給予更

高的累進稅率，身心殘障同胞免徵牌照稅等 。 故本研究根據牌照稅之特性研援

AHP 之層級架構如國 l 所示 。

(1)評估準則 ﹒在總 目標為牌照稅徵收方式及費率之合理化下，訂定五項評估準

則，其相關說明如下 。

@節制私人運具持有 . 藉由牌照稅之三T定以減少私人運具持有之效果 。

@增加地方稅收來源:牌照稅屬地方稅，稅收用於建設地方 。

@稅率結構之公平性 : 課稅對象的標準 。

@現行法令之配合度:現行之法令對牌照稅徵收方式及費率之改變的配合程

度。

@民眾可接受程度:民眾對牌照稅徵收方式及費率之改變的接受程度 。

(2)評估方案:本研究共研擬四類九項替選方案，分列如下 :

@方案甲 -1 : 不調整現行稅率;此為一基本比較方案 。

@方案甲 -2 : 調漲牌照稅率 (20%-50%) 調漲比率依過去調整情形，並酌

量民眾可接受範園 。

@方案乙-1 ﹒不提高自用小客車舊車費率的政策;此為一基本比較方案 。

@方案乙 -2 :提高自用小客車舊車費率(假設為提高 10% ) 此1.%依課題二討

論所獲得之方案 。

@方案丙 -1 : 營業用小客車稅率維持不變;此為一基本比較方案 。

@方案丙-2 :營業用 ， j 、 客車稅率降低(將營業用與自用小客車的費率比拉大;

以 2000cc 小客車為例，目前為1:1.73 ，假設將費率比拉大成1:2 ) 此係基

於營業率對社會及產業之貢獻考量所訂定之方案 。

@方案丙-3 :營業用小客車稅率提高 (將營業用與自用，j、客車的費率比縮小;

以 2000cc 小客率為例，目前為1: 1.73 '假設將費率比縮小成 l ﹒ j ) 此係基

於營業車使用道路公平性及社會成本考量所訂定之方案 。

@方案丁-1 :維持對 150cc 以下機車免徵;此為一基本比較方案 。。

@方案丁-2 :恢復對 150cc 以下機車課徵牌照稅;此係基於稽徵公平性所產生

之方案 。

5.2 評估結果分析

本研究針對政府官員、大眾運輸業者 、 汽機車廠商及學者等不同背景身份

之專家與學者進行 AHP 問卷調查 。 根據各份問卷之分析結果，得到各準則之權

重優先順序及各替選方案之評點 。 本研究為了解不同背景的專家學者對於所研

擬方案之優先順序，故將統計結果按其背景不同來做區隔，先求出各準刑之權

重在計算各方案之評點 。 最後將各組之統計結果今併計算，即可找出最優先之

替選方案 。 本研究對回收問卷之背景人數統計見表 7 。

1. 準則權重之評估結果

本節根據專家問卷調查回收之結果，計算汽機車各相關稅費評估準則之

權重及評點 。 其結果說明如下:

(1 )政府單位樣本「認為現行法令之配合度」乃是最重要之因素，其次為「稅

率結構之公平性 J '最後則為「增加地方稅收來源」 。
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。)大眾運輸業者則是認為「節制私人運兵持有」才是最重要的因素，由此可

知以大眾運輸業者之角度，抑制私人運具持有對他們是比較有利 。

(3) 汽機車廠商認為 「稅率結構之公平性」是最重要的，而最不重要之因素是

「 節制私人運具持有」。 以廠商之立場而言如此一來也才是對廠商較有利 。

(份以學者之樣本而言 ，認為「稅率結構之公平性 」 乃是最重需要之因素，此

結果可能是因為學者之觀點較以總體考量為出發點 。

(5) 以總體結果來看可發現 「稅率結構之公平性」乃是最重要之因素，其他依

序為「現行法令之配合度 」 、「民眾可接受之程度 」 、 「 節和j私人運具持

有」而 「增加地方稅收來源、」 則是最不重要之因素 。 由此可知調整牌照稅時

最需顧及整個稅率之公平性 。

就牌照稅而言，經由計算後所得之權童及排名如表 8 所示。
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表 8 各準則權重之評估結果

話ξ三 政府單位 大眾運輸業者 ~t機車廠商 學者 整體結果

節制私人逕具
0.1 70(4) 0.276( 1) 

持有
0.062(5) 0.162(4) 0.1 51(4) 

增加地方稅收
0.100(5) 0. 162(4) 0.199(4) 0.110(5) 0.136(5) 

來源

稅率結構之公
0.220(2) 0.2 18(2) 0.284( 1 ) 0.322( 1) 0.26 1(1) 

平性

現行法令之自己
0.303 (1) 0.192(3) 0.209(3) 0.179(3) 0.233(2) 

合度

民眾可接受之
0.207(3) 0.152 (5) 0.246(2) 0.228(2) 0.219(3) 

程度

C.I{直 0.0 1 < 0.1 0.03 < 0.1 0.05 < 0. 1 0.02 < 0. 1 0.01 < 0.1 

吉王:括號內之值代表各準貝IJ 權受之優先順序

2. 替選方案之評點結果

求得各類稅費準則之權重後，經由專家小組研議或研究小組之討論，可

進行各方案之於評估準則的評點 。 評點分為五紋， t?p 差( I 分)、可 (2 分)

良(3分)、佳 (4 分)、以及優 (5 分) 。

綜合各方案之評點分數與各稅費之權重，即可得出各方案之加權平均評

點分數，並由此評點分數，比較出最優先之方案，其計算方式如下 ﹒ 方案 A

之綜合加權評點 :

RA= IRAjX 吭，其他各方案依此類推 。

Rm = MAX {RA X Rß. R，IJ.mεM最優先方案為 m 方案

根據問卷回收結果及前節所算出之權重，即可計算出各稅費替選方案之

苦干點結果，其結果說明如下 。

(1)經政府單位評點結果顯示，甲類方案中，政府單位選擇方案甲 -1 r 不調漲現

行牌照稅費率 J (2 . 62 分 ) .較多數認為維持現況較佳 。 就乙類方案而言，

政府單位選擇方案乙_1 r 老舊 自用 .J、客車(十年以上)費率維持現況 J ( 2.89 

分) ，同樣的，較多教認為維持現況較佳。就丙類方案而言，政府單位仍然

認為維持現況較佳，較多數選擇了方案丙- 1 r 營業用與自用小客車稅率問距

維持不變 J ( 2 . 7 1 分) 。 在丁類方案，政府單位選擇方案了_1 r 機車牌照稅

改採新稅制且 150cc 以下機車維持免稅 J ( 2 . 86 分) ，仍認為不需復徵 150cc

以下機車牌照稅 。

(2)經大眾運輸業者評點結果顯示，大眾運輸業者在甲類方案方面選擇了甲 -2

「三月 t張牌照稅率 20~50%J (3 .52 分) 。 在乙類方案方面，也同樣的，大多

數同樣選擇了方案乙 _ 1 r 老 舊 自用小客車 ( 十年以上)費率維持現況」

(3 .04 分)。丙類方案中，較多數贊成方案丙-2 ，.提高營業用與自用小客車
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表 9 各替選方案之評點結果

------------
政府單位 大;，y;逆輸業者 汽機車廠商 學者 整體結采

方案甲 - 1
2.623 ( ※ ) 2.629 3. 101 (※ ) 2.775 (※ ) 2.809 (※) 

不 1月 ;1&現行牌照稅賞，丰

方案甲 -2

調漲牌照稅牢 20-50%
2.4 14 3.523 ( ※ ) 2.62 1 2.677 2.652 

方案乙-1

老替自 m 小客車(十年以 2.897 ( ※ ) 3.045 ( ※ ) 2.857 2.676 2.8 14 ( ※) 

土 ) 賞，率維持琨況

方案乙-2

提高老舊自用小客車 ( 十 2.406 2.883 3.128 ( ※ ) 2.701 ( ※ ) 2.748 

年以上 ) 費丰

方案丙-1

營業用典自用小客車稅率 2.7 13 ( ※ ) 2.694 2.754 2.860 ( ※ ) 2.801 ( ※ ) 

間 E巨不變

方案丙 -2

提高營業用與自用小客車
2.088 2.864 ( ※ ) 2.7 11 2.654 2.554 

稅丰問 t<. ( 降低營業小客

.f.稅率 ) 1 

方案丙-3

縮小學業用與自用小客車
2 .556 2.577 2.848 (※) 2.540 2.644 

稅丰問 1<' ( 提高苦韋小客

車稅丰 ) 2 

方案 T- I

機車牌照稅改採新制且 2.862 (※ ) 2.645 2.923 ( ※ ) 2.842 ( ※ ) 2.880 ( ※ ) 

1 50cc 以下機車維持免稅

方案丁-2
機車牌照稅改採新制且 2.703 3.5 10 ( ※ 〕 2.849 2.74 1 2.821 

1 5 0cc 以下機車恢復課稅

註: ( 1 ) 將自用 .J、客車與管業用小客車的費率比拉大;以 2000cc 小客車為例，目前為 1 : 1:73 .假設將

會率比拉大成 1:2

(2) 將自丹J.卜客車與營業用小客車的費率比縮小﹒以 2000cc 小客車為例 ， 目前為 1 : 1:73 .假設將

費率比縮小成 1: 1
(3) 符號※表評點分數最高方案 。

稅率問距(降低營業小客車稅率) J (2 . 86 分) 。 在7類方案中，大多數贊

成方案丁-2 I 機車牌照稅改採新制且 150cc 以下機車恢復課稅 J (3 .51 分) 。

(3)經汽機車廠商評點結采顯示，甲類方案中，大多數選擇了方案甲 -1 I 不調整

現行費率 J (3. 10 分 )。 在乙類方案中，大多數選擇了方案乙-2 I提高老舊

自用小客車(十年以上)費率 J (3 .12 分) 。 在丙類方案中，較多數選擇了

方案丙 -3 I 縮 小營業用與自用小客車稅率問距(提高營業小客車稅率) J 

( 2 . 84 分) 。 在丁類方案中，較多數選擇了方案丁-1 I 機車牌照稅改採新制

且 150cc 以下機車維持免稅 J (2 . 92 分) 。

(4)經學者評點結果顯示，甲類方案中，較多數選擇了方案甲-1 I 不調漲現行牌

照稅費率 J (2.77 分)。在乙類方案中，較多數選擇了方案乙-2 r 提高老舊

自用小客車 ( 十年以上)費率 J (2.70 分)。在丙類方案中，較多數選擇了

方案丙-1 I 學業用與自用 .J 、 客車稅率問距不變 J (2.86 分)。在丁類方案

中，較多數選擇了方案丁國 1 I 機車牌照稅改採新制且 150cc 以下機車維持免

稅 J (2.84 分 )
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表 10 各背景專家對「牌照稅」 所選擇最優先方案

請哼 政府單位 大眾運輸業者 汽機車廠商 學者

方案甲類
甲 - 1 不調 J長現 甲 -2 調 J長牌照 甲 -1 不 3月 4張玉見 中 - 1 不調 J長王先

行牌照稅費率。 稅率 20-50% 。 行牌照稅費率。 行牌照稅費率。

乙 -1 自用小客 乙 -1 自用小客 乙 -2 提高自用 乙 -2 提高自用

方案乙類 車(十年以上) 車(十年以上) 小客車 ( 十年以 小客車 ( 十年以

費率維持現況。 費率維持現況 。 上)費率。 上 )費率 。

丙 -1 營業用與 丙 -2 提高 營業 丙 -3 縮小學業 丙 -1 :苦業用與

自用小客車稅率 用與自用小客車 用與自用小客車 自用小客車稅率

方案丙類 間J!é 不變。 稅率問距(降低 稅率問距(提高 間距不變。

營業小客車稅 營業小客車稅

率) 率 )

丁 -1 機車牌照 了-2 機車牌照 丁-1 機車牌照 丁-1 :機車牌照

方案丁類
稅改採新制， 手兌改採新制， 牙兒改才承新制， 稅改採新制，

的Occ 以下機車 的Occ 以下機車 150cc 以下 棧車 150cc 以下械車

免稅 。 恢復課稅 。 免稅 。 免稅 。

(5) 由整體專家評點結果看來，甲類方案中，較多數選擇了方案甲- 1 ，-不調漲現

行牌照稅費率 J ( 2.80 分 )。按著為方案甲 -2 ，-調漲牌照稅率 20-50% J

( 2.65 分) 。 乙類方案中，較多數選擇了方案乙-1 ，- 老舊自用小客車(十年

以上)費率維持現況 J (2.8 1 分 ) ，按著為 「提高老舊自用 -J、客車(十年以

上)費率 J ( 2 . 74 分)。在丙類方案中，較多數選擇了方案丙﹒ 1 ，-營業用與

自用小客車稅率問距不變 J (2.80 分 ) ，其次依序為「縮小營業用與自用 -J 、

客車稅率問距(提高營業小客車稅率) J ( 2.64 分 ) 、 「提高營業用與自用

小客車稅率問距 (降低營業小客車稅率) J (2. 55 分 )。在丁類方案中，較

多數選擇了方案丁-1 機車牌照稅改採新制且 150cc 以下機車維持免稅( 2.88 

分) ，按著為「機車牌照稅改採新制且 150cc 以下機車恢復課稅 J (2.82 

分 )。
就牌照稅而言，經由計算後所得各替選方案苦干現在排序如表 9 所示 。

3. 最優先方案之分析

(1)就政府單位評點結采而言，在方案甲類[是否調漲現行牌照稅率]中，認為維

持現況為最俊先方案 。 乙類方案[是否需調高老舊自用小汽車費率]中，認為

維持現況為最優先方案 。 丙[營業用與自用小客車之稅率差距]、丁[是否需復

徵 150cc 以下機車牌照稅]類最優先方案中 ，也同樣認為維持現況為最優先

之方案 。 政府單位其評估決策需考量整體大環境，近年經濟衰退且物價成長

率不高，因此其結果是可預料的 。

(2) 就大眾運輸業者評點結果而言，在方案甲類[是否調;張現行牌照稅率]中 ， 認

為應調;)，長現行牌照稅率，可能是因為大眾運輸業者可免牌照稅，因此他們認

為若調漲牌照稅，對其有利 。 在最優先方案乙類，則是認為維持現況即可，

無需再對其加重課稅 。 在方案丙類中，認為最優先方案為降低營業 -J、客車稅

率，在方案T方面，貝1J贊同對 150cc 以下機車復徵牌照稅 。 或許認為此項措

施對整體而言是有利的。
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(3)就汽機車廠商評點結采而言，在甲類方案中，以為維持現況方案為最優先。

在乙類方案中，則贊成提高老舊自用小客車稅率為最優先方案 。 在丙類中，

最優先方案則贊成縮小營業用與自用小客車稅率問距(提高營業小客車之稅

率) 。 在最丁方案方面，則以贊成 150cc 以下機車維持現況為最優先方案 。

此評選結果均與直觀相符合 。 其所選之評點結果均可讓廠商新車銷售量提

高 。

(4)就學者評點結采而言，在甲類方案中亦以為維持現況方案為最優先 。 在乙

類方案中，以贊成提高老舊自用小客車稅率為最優先方案。在丙、丁類方案

均以維持現況為最優先方案 。 學者觀點以節制私人運兵持有為主，輔以民眾

可接受度，因此其評點結果亦符合先驗經驗 。

5.3 民眾態度調查結果

本項調查係為了解一般民眾對於小汽車、機車牌照稅調整之基本態度及可

接受程度，以為政策形成之參考 。 本次調查範聞主要劃分為四個區域，分別為

北部、中部、南部及東部，包含全島 22 個縣市，並依據各縣市家戶數比例分配

樣本，共抽查 507 份成功樣本(以問卷內容回答達八成以上者為限 ) 。 此一樣

本教在 95%信賴度下，樣本標準差設定為 0 . 5 時，其抽樣誤差約為 0.043 。 本次

調查方式係採電話訪問方式，經考量調查成本、時間及回收率等因素，本研究

採用電話簿法中的系統抽樣法，自我國各縣市電話號碼簿中等距隨機抽取，再

將所抽取之電話號碼末一碼以隨機方式抽撥，使樣本具有代表性符合隨機抽取，

表 11 各地區對牌照稅調瑩之態度分析

稅項費目
各地分區

問題內 容 項目 耳'J 全 國 北部地區 中部地區 南部地區 東部地區

樣本 百分比 樣本百分比 樣本百分比樣本百分比樣本百分比

l 成
415 

以下
8 1.85% 188 94.95% 87 84 .47% 11 2 85.50% 28 93.33% 

2-5 成 89 17.55% 53 26.77% 15 14 .56% 19 14.50% 2 6.67% 
可接受之

6-1 0 成 3 0.59% 2 1.0 1% 0.97% 。 0.00% 。 。∞%調J長範圍

10 成

。 0.00% 。 0.00% 
以上 。 0.00% 。 0.00% 。 0.00% 

總計 507 100.00% 243 122 .73% 103 100.00% 13 1 100.00% 30 100.00% 

l 成 79 16.49% 19 8. 33% 20 20.20% 35 27.56% 5 20.00% 

牌 2 成 65 13.57% 29 12.72% 13 13 日% 20 的 75% 3 12.00% 
稅照 若調高舊

車費卒 ， 3 成 97 20.25% 45 19.74% 25 25.25% 16 12.60% 11 44.00% 

漲幅幾成 4 成 50 10.44% 30 13.16% 14 14.14% 6 4.72% 。 0.00% 

會改1是新
5 成 64 13.36% 4 1 17.98% 6 6.06% 15 11.8 1% 2 8.00% 

車

其他 124 25 日9% 64 28.07% 2 1 2 1.2 1% 35 27.56% 4 的 00%

總計 479 100.00% 228 100.00% 99 100.00% 127 100.00% 25 100.00% 

同 意 9 1 
恢役徵收

19.00% 36 15.79% 15 的 15% 39 30.7 1% 4.00% 

150c.c. ，:λ 反對 296 6 1.80% 152 66.67% 66 66.67% 60 的 24% 18 72.00% 

下棋車牌 沒意見 92 19.2 1% 40 17.54% 18 18. 18% 28 22.05% 6 24.00% 
，~{l，稅

總計 479 100.00% 228 100.00% 99 100.00% 127 100.00% 25 100.00% 
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並避免遺漏未登記於電話簿上之樣本 。 受訪者係以擁有汽機車之成人為調查對

象 。

我國一般民眾對於牌照稅調整之基本態度分析如下:

(1 )如果調高小客車舊車 (10 年以上，一年兩驗)牌照稅費，可接受之調漲範圍

以一成以下為最多，約佔受訪者 8 1 .85% ; 
(2)在調漲幾成會改換新車之比例上，以無影響之比例最多佔 25.89% '其次為調

漲三成之比例約佔受訪者 20.25% '且各地區民眾反應不同，如南部多偏一成，

北部則無影響;

。)恢復徵收 150c.c 以下機車牌照稅，其反對意見約佔 6 1.8% 。

由統計結果可知民眾大多偏向於反對調iíM花費或小幅度之調整(如一成之

調漲 )。 一般民眾在牌照稅調漲一成時能接受之比例相對較高，其比例佔八成

以上 。 民眾對於該稅費調漲幅度較高(約五成以上 ) 時才會考慮換新車，而在

「 恢復徵收 150c.c . 以下機車之牌照稅」議題中，民眾多持反對意見，其比例佔

約四成~六成。由調查結采顯示，民眾對於牌照稅之調漲多採反對之立場，另外

若欲藉由牌照稅之調漲以增進民眾使用環保標準較高之新車，則須將稅費之漲

幅調高至五成以上較有激勵之作用 。

5.4方案街擊分析

汽機車稅費調整將對於汽機車使用者、汽機車產業、政府主管機關造成影

響，因此針對本研究所研擬之各類稅費調整方案進行銜擊分析，以了解汽機車

稅費調整後，對於小客車使用者選擇機率變化情形與政府稅收之增減情形 。

1. 對使用者街擊分析

本小節旨在分析本研究所研擬之稅費調整方案對需求面之街擊，主要透

過小客車持有成本之增加進行模擬，以了解牌照稅費調整對小客車使用者之

之影響程度 。

有關汽機車持有與使用行為模式係用以進行個體需求彈性與稅費調整幅

度之敏感度分析，可了解 - j、汽車持有成本變動對於使用者運具選擇行為之影

響，以評估出合理之汽機車稅費調整方案 。 本研究利用賴文泰於 1999 年所建

立 「 家戶通勤行為、小客車持有與使用混合需求模型之研究 J 進行模式更

新，並採巢層方式建立 - j、客車持有與工作運具之選擇模型;因篇幅所限不在

此詳述該運具選擇模型之更新校估內容及結果 。 小客車持有數量選擇模型為

一非線性之二項普羅比模型，在彈性推導上較線性羅吉特模型為複雜 。

本研究在計算總體彈性值時，採簡單法將各獨立變數之屬性平均值代入

彈性公式中 。 小客車持有之價格彈性可分別以小客車持有選擇機率對小客車

持有成本與使用成本之需求彈性來予以表示 。 由其計算結采顯示，小客車持

有之價格彈性均屬偏低，在我國方面，未持有、持有小客車之選擇機率對 - j 、

客車持有成本的需求彈性分別為 0.039 、 -0.0077 。 在所得彈性方面，未持有 、

持有 - j 、 客車選擇機率之所得彈性分別為-0.039 、 0.0515 '較上述之價格彈性為

高 。 綜上所述，小客車持有之價格彈性(包括持有成本與使用成本)偏低，

比現象顯示出小客車持有與使用成本除非有較大幅度的 變動外，否則對小客

車持有之選擇並不易產生顯著之影響，另外都會區 -j、客車持有成本價格彈性

均較非都會區為禹 。 此外，小客車持有需求之所得彈性大於價格彈性，意味

隨著經濟發展與國氏所得逐年提高，欲以價格手段來抑制小客車持有成長之
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效果預期將十分有限 。

表 12 小客車持有選擇機率總體需求彈性一覽表

持有小客車者

-0.0077 

-0.0386 

0.0515 

未持有小客車者

。 039

0.206 

-0.039 

小客車使用成本

家戶所得

在:持有小客車者為寫求彈性 ， 未持有小客車者為交叉彈性

本研究係利用個體選擇模式之需求彈性公式進行模擬估算，其公式如下所

-
一
小

L1 P = e 'nP + E (lI1 U +..:IV - /II V) _P 

其中， E: 表示價格彈性

p: 表示持有該運具之選擇機率

ßp: 表示持有該運具選擇機率之增減比率

U : 表示家F主持有或使用成本

ßU: 表示家F主持有或使用成本之增減值

因模擬 H守主要應用需求彈性計算，各主要參數之稅贊個體樣本平均值，

經統計結果，我因平均總持有成本為 2 15 ，025 ( 元/年 ) ，而平均牌照稅為 5 ，300

(元/年) 。 根據本研究所研提牌照稅調整幅度，在增加 20% 、 50% 、 100%之

情境下，小客車持有選擇機率之改變情形彙整如表 13 所示 。 在我國方面小客

車持有之機率分別減少 0.0030% 、 0.0073% 、 0.0 15% ;在都會區方面小客車持

有之機率分別減少 0.0026% 、 0.0064% 、 0.0 13% ;在非都會區方面小客車持有

之機率分別減少 0.0034% 、 0.0084% 、 0 . 017% '由上述結果得知 ， 牌照稅增加

對於小客車持有機率之減少幅度明顯偏低 。 由此可知，欲透過牌照稅增調以

抑制小客車之持有，其效采將相當有限 。

2 . 對政府稅收之銜擊

本研究針對汽車牌照稅調婪方案，試算其可能增加之稅收總額，以供日

後政府調盡早稅收之參考 。 依據擬定方案，若將牌照稅費率調漲 20% '則政府

稅收每年可增加的 109 億元，若將牌照稅費率調漲 50% '貝IJ 政府稅收每年可

增加約 273 億元 。 詳細增加稅收金顏如表 1 3 所示 。

表 13 牌照稅 ( 小客車)調整對稅收之影響 單位:百萬元

調整方式

總收入

增收金積

資料來源 :本研究生巨理

全省 1見況收入

54,714 報
-M

向-m-m
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六、結論與建議

牌照稅屬地方稅，一年一徵(學業車半年一徵) ， 可視為車輛持有成本，

其微收來源主要為汽機車持有者 。 由於我園地狹人柄，車輛屬動產 ，且流動性

高 。 綜觀歷年來牌照稅之修訂治萃，照顧中低收入族群、身心障礙同胞及公路、

市區客運業可免徵牌照、稅等修正，可發現牌照稅法條文日趨完美，且修訂之旨

意朝向社會公平及福利的角度 。 因此，本研究本於「抑制私人運具、增進大眾

運輸」之交通政策 目 標思考，並兼顧社會公平與福利角 度 、法令配合及民眾可

接受度 ， 歸納牌照稅調整所應秉持之原貝lJ-:k11 下: ( 1 )節制私人道具持有， (2)增加

地方稅收來源， (3)促進稅率結構公平性， (4)現行法令可配合程度， (5)民眾可接

受程度 。
由於牌照稅法由中央立法， 且台灣地狹人祠， 車輪流動性甚高， 因此不宜

交由地方自行訂定稅率 。 本研究考量我國各地方縣市之車輛持有及財政現況，

參考亞洲主要國家地區法規條文及實施現況 ，並衡著交通部門政策之配合需要，

研礙出數項調登方案及策略 。 綜合 AHP 之專家評估、民意調查 、街擊分析結

果，對牌照稅調整提出下述五項具體結論及建議 。

1. -tr定機動車輛牌照稅定期 ;檢討年期 :考量國民所得成長率、物價成長率並參

考亞洲各國法規後，調i~長費率 。 且鑒於法規條文並無一定檢討年期 ，建議每

五年1食討牌照稅率一次，或自己合物價成長率達到 5%來對稅率作一調整 。 目前

我國牌照稅稅率主依據使用牌照稅法第六條之規定 。 並於第七條將免稅對象

列入，然而本法並無一定之檢討年期 。 綜觀歷年之沿萃，使用牌照稅法修正

年期並無一定 。 jê.本研究最近之調整牌照稅年期為民國 84 年，因此建議費率

每五年檢討一次，或配合物價成長率來調整。

2 . 提高老舊 自用小客車車輛費率 : 一般而言，老舊車輛即使定檢合格，但其行

駛於道路所產生的成本及風險遠高於其他普通車輛 。 參考新加坡之附加道路

稅率及年期吉丁定以提高老舊自用小客車費率 。 十年以上老舊車輛需多課徵 10%

稅率，每隔一年多課徵 10%稅率，最高多課徵至 50% 。

3 . 管業與自 用小客車間稅費之差異:營業用小客車有輔助大眾運輸的功能， 且其

對社會有貢獻 。 亞洲各國之營業用小客車費率大多低於自 用小客車 。 但近年來

營業用 小客車日 趨飽和 ( 空車率提高) ，因此對其稅費之比率(目前比率為

1.73: 1 )應有所調整 。 調登方向有二， 一為縮小其稅費比率至 1 : 1 (調高管業用

小客車稅率) ，二為拉大其稅費比率至 2: 1 (降低營業用小客車稅率)
4. 復徵 150c.c. 以下機車牌照稅:基於稅法公平性，並重新建立一個機車管理制

度 。 因此建議恢復 1 50cc 以下機車牌照稅 ，但需考量到 中低收入戶、簡政使民

及成本效萃的原則 。

5. 牌照稅配合運輸政策效采有限:經由專家評估及街擊分析結果可知， 牌照稅

對 「抑制私人運具持有 」 政策目標配合之效采並不理想;此外，依現有稅費

稽徵體制 ，牌照稅係為地方統收統支之稅額，即使調漲恐也難掌握或去規範

地方其運用之範園，無法強制要求地方政府將牌照稅率應用於「促進大眾運

輸發展」 。 雖然如此，就交通部門立場，循序引 導汽機車相關稅費之稽徵合

理化，以配合基本運輸政策之達成，仍是交通官、學、研界必須堅持與努力

之方向 。
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