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導入社經指數下之計程車市場最佳化研究 

Optimization of a taxi market with  
socioeconomic indicator 

 

運輸經營管理組  陳志岳 張朝能 張贊育 

研究期間：民國 106 年 1 月至 106 年 12 月 

摘要 

近年來我國人口結構受長期出生率下降、平均餘命增加之

影響，幼年人口比率逐年下降，老年人口比率逐年上升，於 106

年 2 月底平均每百位工作年齡人口扶養之老年人口數為 18.2 人

（扶老比），首次超過扶養幼年人口數之 18.1 人（扶幼比，較 96

年減少 6.2 人），亦即人口老化指數（即老年人口（65 歲以上）

對幼年人口（14 歲以下）人口數之比）首次大於 100，而且呈

現逐年上升的趨勢，對運輸業者而言，相關的營運策略、運輸設

備皆必須因應高齡社會加以調整，其中計程車屬於副大眾運輸，

相較於其他公共運輸而言，能提供更高的機動性、可及性與私密

性，在高齡社會來臨之際，配合高齡人口之旅運需求，規劃適宜

之運輸服務與延伸之接駁服務為計程車市場未來可能之方向。 

對於計程車市場之研究，國內外研究多以巡迴計程車市場

為主，建構經濟理論模式來探討供需、費率、服務品質及管制等

議題，尚未有提及導入社經指數（如人口結構）等相關研究，爰

此，本研究期望透過導入各項相關社經指標建構社會的需求函數，

藉以求取社會的最適化數量，以提供相關主管機關做為決策之參

據。 

關鍵詞： 

計程車、人口結構、最適化。 
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導入社經指數下之計程車市場最佳化研究 

一、前言 

交通管理部門往往為維護既有計程車業者利益，同時為減少計程車

空車率，而對計程車進行數量管控，並且單純地以城市靜態的人口規模

為基準配置計程車數量，而沒有充分考量城市人口結構、經濟與消費水

平、流動人口組成等因素，因此計程車數量往往不能與民眾之需求相符，

本研究期望透過導入各項相關社經指標建構數學函數，以求取社會的最

適化計程車數量。 

我國近年來人口結構受長期出生率下降、平均餘命增加之影響，幼

年人口（0-14 歲）比率逐年下降，老年人口（65 歲以上）比率逐年上

升，根據內政部統計，106 年 2 月底平均每百位工作年齡人口扶養之老

年人口數為 18.2 人（扶老比，較 96 年增加 4.0 人），首次超過扶養幼年

人口數之 18.1 人（扶幼比，較 96 年減少 6.2 人），亦即人口老化指數

（每百位幼年人口所當老年人口數）首次大於 100，我國人口扶養結構

轉變為以扶老為主，扶幼次之。 

106 年 2 月底我國老化指數（即老年人口（65 歲以上）對幼年人口

（14 歲以下）人口數之比）為 100.18，較已開發國家之 112.50 低，但

較全世界之 30.77 及開發中國家之 25.00 為高；就主要國家觀察，我國

較日本 207.69、德國 161.54 為低，但比加拿大、法國及南韓 100.00、

英國 94.44、新加坡 80.00、美國及澳洲均 78.95、紐西蘭 75.00、中國大

陸 58.82、馬來西亞 24.00、菲律賓 15.63 均為高。前揭數據皆顯示我國

正面臨人口老化情形嚴重的問題，政府該如何制定各種政策來因應人口

結構改變的問題，是為持續努力的重要目標。 

對運輸業者而言，相關營運策略、營運設備必須因應高齡社會加以

調整，而計程車屬於副大眾運輸，相較於其他公共運輸而言，能提供更

高的機動性、可及性與私密性，在高齡社會來臨之際，配合高齡人口之

旅運需求、規劃適宜之運輸服務與延伸之接駁服務為計程車市場未來可

能之方向。 

國內外研究多以巡迴計程車市場為主，建構經濟理論模式來探討供

需、費率、服務品質及管制等議題，尚未有提及導入社經指數（如人口

結構）等相關研究，爰此，本研究期望透過導入各項相關社經指標建構

社會的需求函數，並且藉以求取社會的最適化數量，以提供相關主管機

關做為決策之參據。 
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二、文獻回顧與評析 

本節首先針對計程車市場特性與供需問題相關研究進行文獻回顧；

其後，針對國內外計程車市場最佳化相關研究進行彙整與評析，以暸解

其發展歷程與計程車特性，俾作為本研究建立巡迴計程車市場導入社經

指數下最佳化模型之理論基礎與應用參考。 

2.1 計程車市場特性與供需問題 

Orr(1969)[7]從 Friedman(1962)的價格理論中關於計程車執照的習

題，開始探討計程車市場的問題，並首且先提出等待時間的外部性問題，

且指出需求並不只與價格有關，還與乘客等待時間相連。  

郭宗生(1985)[2]以合理的乘客等車時間為基礎，並考量大眾運輸競

爭情況與服務水準，利用羅吉特模式建立計程車需求函數，配合模擬計

程車營運過程，訂出以「駕駛收入及消費者的等車時間是否合理」做為

該模擬過程結束與否的依據，並求得在一定費率水準下，計程車合理供

給數量。 

張家祝(1986)[1]指出計程車的管理，不應僅以凍結牌照來控制數量，

必須輔以其他配套措施，如訂定總數量上限、限制經營型態等直接管制

的方式，依人口比例調整數量、由供需研究決定數量等彈性管制形式，

限制經營對象或條件等間接管制形式，以及完全開放經過較長時間經過

自然調整方式以達到供需之均衡，而不加以管制。 

張堂賢(1992)[3]以經濟學的角度，探討計程車運輸市場及其定價方

法，認為計程車運輸市場近似於完全競爭市場，但由於屬副大眾運輸，

因此以社會福利最大來定價最為合理。 

Morisugi 等人(1997)[11]利用個體經濟學的方法，設定考量費率與

載客率的準線性間接效用函數 ( quasi-linear indirect utility function ) 推

導出印尼雅加達的計程車需求函數，成本函數則由固定成本和變動成本

組成，再透過線性迴歸方式來校估參數，並以社會福利最大為目標，求

算最適的計程車費率及車隊規模。 

2.2 計程車市場最佳化模型 

計程車市場的供給與需求組成相當複雜，所牽涉的層面相當廣泛，

由 Manskiand 和 Wright(1976)[9]所建立之架構圖(如圖 1 所示)可瞭解計

程車市場供需與管制的互動情形。探討計程車供需架構可大致分為兩類

相互影響之變數所組成，一者為計程車可得性(availability)，由計程車之

服務水準決定(如消費者所預期之等候時間)；另一者則為計程車利用率
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(utilization)，通常指計程車在營運時間內的載客時間比例。另外，市場

的管制情形以及相關的外生變數(如所得、大眾運具費率、營運成本、

失業率…等)亦將影響計程車市場供需互動結果。Yang 等人(2002)[13]後

續許多計程車理論研究也大多參考此一架構建立其假設模型。  

 

圖 1 計程車供需與管制架構 

資料來源：Manski and Wright 

在計程車相關研究中，Douglas(1974)[8]建立計程車市場理論模型，

巡迴計程車市場之需求函數為雙邊取對數函數(Log-linear)，此類函數指

定方式具有函數形式簡單、校估容易等優點，爾後張堂賢 (1992)、

Schaller(1999)[12]、張學孔與黃世明(2003)[4]、張學孔與朱純孝(2008)[5]、

沈大維(2008)[6]等人均曾採用此類函數型態進行分析與研究。 

張學孔與黃世明(2003)以 Douglas 之模型為基礎，建立計程車供給

需求經濟模型，在社會福利最大之最佳情況及損益平衡之次佳情況下，

求取最適費率、最適載客里程及空車里程，並進而可得到市場最適空車

率。其研究結果指出，最適空車率與價格彈性、等車時間彈性、空車里

程對等車時間彈性相關；最佳解之價格等於單位營運成本(單位里程)，

次佳解之價格則與價格彈性、等車時間彈性、空車里程對等車時間彈性

以及單位營運成本相關。 

張學孔與朱純孝(2008)認為實際的使用者選擇搭乘運輸工具與否

會受到預算限制的影響，以張學孔與黃世明(2003)的模型為基礎，導入

「最大願付價格」（maximum willingness-to-pay）概念，解決價格彈性小

於或等於 1 時，雙邊取對數需求函數積分發散之特性。另外，張學孔、

計程車需求的
外生變數

(如：所得、其他大眾
運具費率等)

計程車供給的
外生變數

(如：固定及變動營運
成本、失業率等)

進入限制

費率管制結構

計程車需求 計程車供給

計程車的可得性
(availability)

計程車的利用率
(utilization)
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朱純孝(2008)認為計程車與私有運具替代性高，其移轉效果對於社會具

有正面外部效果，而計程車空車繞行時造成的社會負面外部效果亦不可

忽視，於是在模式中加入外部性函數，探討在計程車外部函數對最佳化

模式之影響。 

三、模式建構與求解 

3.1 模型假設 

為簡化分析以及能更清楚看出費率與人口結構對計程車市場的影

響，本研究做如下的基本假設以做為模型構建的基礎： 

1. 市場皆為巡迴計程車且在營業範圍內均勻分布。 

2. 計程車需求決定於費率與人口結構，且人口結構決定計程車式

場上的總空車里程，其中人口結構以老化指數（老年人口對幼

年人口之比）來衡量。 

3. 不考慮尖峰、離峰的情況，以及夜間加成。 

4. 所有計程車業者之成本結構均為相同。 

5. 載客與空車計程車之單位里程營運成本相同。 

3.2 需求函數 

透過文獻回顧可知，影響計程車需求之因素大致為：費率、等車時

間、公車/捷運費率、所得水準、其他替代運具服務水準等，本研究為近

一步探究人口結構對計程車需求之影響，導入人口結構此一變數，利用

我國主計總處公佈之老化指數為衡量變數。為合理簡化模式分析之複雜

性，本研究假設主要影響因素為費率與人口結構，其餘影響因素則視為

固定。 

以 Dogulas 所建立的計程車市場模型為基礎，可將需求函數表為：

Q = f(計程車費率,人口結構,等車時間,公車/捷運費率,所得,其他服務水

準,…)當費率和人口結構以外的因素設為固定不變時，可將計程車的需

求函數進一步表示為： 

𝑄 = 𝑓(𝑃,𝐻)                                          (1) 

其中，P 為計程車費率、H 為人口結構（老化指數）；
𝜕𝑓

𝜕𝑃
< 0，

𝜕𝑓

𝜕𝐻
>

0。 

而人口結構將會影響計程車市場的總空車里程，以函數型態可表示

為𝑉 = 𝑞(𝐻)，本研究為簡化分析，則以反函數的形式表現，可表示為： 
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𝐻 = 𝑔(𝑉)                                            (2) 

其中，V 為計程車市場上的每日總空車里程；且
𝜕𝐻

𝜕𝑉
< 0 

合併(1)(2)式可得需求函數： 

𝑄 = 𝑓(𝑃, 𝑔(𝑉))                                        (3) 

因此，計程車的需求函數可表示為： 

𝑄 = 𝐴1𝑃
𝛼1𝐻𝛽1，𝛼1 < 0，𝛽1 > 0                          (4) 

𝐻 = 𝐴2𝑉
𝛼2，𝛼2 < 0                                    (5) 

其中， 

Q：計程車市場上每日總載客里程（公里/日） 

P：計程車費率（元/車－公里） 

H：人口結構（老化指數） 

V：計程車市場上每日總空車里程（公里/日） 

𝐴1, 𝐴2, 𝛼1, 𝛼2, 𝛽1：參數 

3.3 成本函數 

本研究在供給函數部分，以成本的概念來表示；由於本研究假設單

位營運成本固定，所以總成本函數可表示為： 

𝑇𝐶 = 𝑐(𝑄 + 𝑉)                                        (6) 

其中， 

TC：計程車市場的每日總成本（元/日） 

 c：單位營運成本（元/公里） 

3.4 目標函數 

由於計程車亦屬運輸業的一種，其費率及數量皆受到政府管制，為

顧及消費者的權益，不可能採用以利潤最大為目標的定價方式；因此本

研究將以社會福利最大以及損益兩平下社會福利最大為目標，求解各項

決策變數。 

3.4.1 社會福利最大 

依據經濟學之定義，社會福利(W)為消費者剩餘(CS)加上生產者剩
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餘(PS)，分別計算如下： 

將(5)式代入(4)式中， 

Q = 𝐴1𝑃
𝛼1𝐻𝛽1  

    = 𝐴1𝑃
𝛼1𝐴2

𝛽1𝑉𝛼2𝛽1                                         (7) 

將(7)式移項得需求函數之反函數： 

𝑷 = (
𝑸

𝑨𝟏𝑨𝟐
𝜷𝟏𝑽𝜶𝟐𝜷𝟏

)

𝟏

𝜶𝟏

                                         (8) 

 消費者剩餘(CS) 

CS = ∫ (
𝑋

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1

𝑑𝑋 − 𝑃𝑄
𝑄

0

 

     = (
1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1

∫ 𝑋
1

𝛼1

𝑄

0

𝑑𝑋 − 𝑃𝑄 

     =

{
  
 

  
 
(

1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1

[
𝑋

1

𝛼1
+1

1

𝛼1
+ 1

|

0

𝑄

] − 𝑃𝑄, 𝑖𝑓 𝛼1 ≠ −1

(
1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1

[𝑙𝑛𝑥|0
𝑄] − 𝑃𝑄, 𝑖𝑓 𝛼1 = −1

 

      =

{
 
 

 
 

{
(

𝟏

𝑨𝟏𝑨𝟐
𝜷𝟏𝑽𝜶𝟐𝜷𝟏

)

𝟏

𝜶𝟏 𝑸

𝟏
𝜶𝟏
+𝟏

𝟏

𝜶𝟏
+𝟏
− 𝑷𝑸, 𝒊𝒇 𝜶𝟏 < −𝟏

積分發散，𝒊𝒇𝟎 > 𝜶𝟏 > −𝟏

積分發散，𝒊𝒇𝜶𝟏 − 𝟏

                             

(9) 

 生產者剩餘(PS) 

生產者剩餘(PS)為總收入(T)減去總成本(TC) 

PS = TR − TC 

      = PQ − c(Q + V)                                          (10) 

 社會福利(W) 

社會福利(W)為消費者剩餘(CS)與生產者剩餘(PS)相加： 

𝑊 = 𝐶𝑆 + 𝑃𝑆 
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     = (
1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1 𝑄
1

𝛼1
+1

1

𝛼1
+ 1

− 𝑃𝑄 + [𝑃𝑄 − 𝑐(𝑄 + 𝑉)], 𝑖𝑓 𝛼1 < −1 

     = (
1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1 𝑄
1
𝛼1
+1

1

𝛼1
+1
− 𝑐(𝑄 + 𝑉), 𝑖𝑓 𝛼1 < −1                   (11) 

欲使社會福利為最大之ㄧ階條件（first-order condition）為： 

𝜕𝑊

𝜕𝑄
= (

1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
− 𝑐 = 0                                 (12) 

𝜕𝑊

𝜕𝑉
= (

1

𝐴1𝐴2
𝛽1
)

1

𝛼1 𝑄
1
𝛼1
+1

1

𝛼1
+1
(−

𝛼2𝛽1

𝛼1
) 𝑉

(−
𝛼2𝛽1
𝛼1

−1)
− 𝑐 = 0                (13) 

要保證社會福利為最大需再滿組二階條件（second-order condition）： 

|𝐻1| = |
𝜕2𝑊

𝜕𝑄2
| < 0                                           (14) 

|𝐻2| = |

𝜕2𝑊

𝜕𝑄2

𝜕2𝑊

𝜕𝑄𝜕𝑉

𝜕2𝑊

𝜕𝑉𝜕𝑄

𝜕2𝑊

𝜕𝑉2

| > 0                                    (15) 

求得每日總空車里程、每日總載客里程的最佳解𝑉∗、𝑄∗： 

𝑉∗ = (−
𝑐𝛼1𝐴1𝐴2

𝛽1𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

1

1−𝛼2𝛽1

 

      = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (−

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

1

1−𝛼2𝛽1                     (16) 

𝑄∗ = (−
1 + 𝛼1
𝛼2𝛽1

)(−
𝑐𝛼1𝐴1𝐴2

𝛽1𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

1

1−𝛼2𝛽1

 

      = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (−

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

𝛼2𝛽1
1−𝛼2𝛽1                     (17) 

依據定義，空車率(R)為每日總空車里程除以每日總營業里程： 

𝑅∗ =
𝑉∗

𝑉∗+𝑄∗
=

𝛼2𝛽1

𝛼2𝛽1−𝛼1−1
                                     (18) 

將(16)式及(17)式代入(8)式 
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𝑃∗ = (
𝑄∗

𝐴1𝐴2
𝛽1(𝑉∗)𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
= 𝑐                                  (19) 

由前式可知，「最適空車里程」與「最適載客里程」和需求函數之常

數項(𝐴1)成
1

1−𝛼2𝛽1
次方關係、和常數項(𝐴2)成

𝛽1

1−𝛼2𝛽1
次方關係、而與單位

成本成
𝛼1

1−𝛼2𝛽1
次方關係。如前所述，計程車市場達到穩定均衡的條件為

0 < 𝛼2𝛽1 < 1；在此條件成立下，可得知「最適空車里程」與「最適載

客里程」和需求函數之常數項(𝐴1)成正向關係、而與等車時間函數之常

數項(𝐴2)成正向關係、和單位成本成反向關係。 

3.4.2 損益兩平下社會福利最大 

以社會福利為目標的定價方式，常會造成業者虧損，基於永續經營

及社會公平的考量下，通常必須加上損益兩平的限制，以確保業者有正

常利潤。以下利用拉氏乘數(Lagrange Multiplier)進行求解，可表示為： 

𝐿 = 𝑊 + 𝜃(𝑇𝑅 − 𝑇𝐶) 

    = (
1

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1 𝑄
1
𝛼1
+1

1

𝛼1
+1
− 𝑐(𝑄 + 𝑉) + 𝜃 [(

𝑄

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
𝑄 − 𝑐(𝑄 + 𝑉)] (20) 

欲使損益兩平下社會福利最大之一階條件(first-order condition)為： 

𝜕𝐿

𝜕𝑄
= 0 

=> (
𝑄

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
− 𝑐 + 𝜃 [(

1

𝛼1
+ 1) (

𝑄

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
− 𝑐] = 0          (21) 

𝜕𝐿

𝜕𝑉
= 0 

=> (
1

𝐴1𝐴2
𝛽1
)

1

𝛼1
(−

𝛼2𝛽1

𝛼1
)𝑉

(−
𝛼2𝛽1
𝛼1

−1) 𝑄
1
𝛼1
+1

1

𝛼1
+1
− 𝑐 +

       𝜃 [(
1

𝐴1𝐴2
𝛽1
)

1

𝛼1
(−

𝛼2𝛽1

𝛼1
)𝑉

(−
𝛼2𝛽1
𝛼1

−1)
𝑄

1

𝛼1
+1
− 𝑐] = 0                      (22) 

𝜕𝐿

𝜕𝜃
= 0 
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=> (
𝑄

𝐴1𝐴2
𝛽1𝑉𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
𝑄 − 𝑐(𝑄 + 𝑉) = 0                             (23) 

且須滿足二階條件(second-order condition)： 

|𝐻| =
|

|

𝜕2𝐿

𝜕𝑄2

𝜕2𝐿

𝜕𝑄𝜕𝑉

𝜕𝜋

𝜕𝑄

𝜕2𝐿

𝜕𝑉𝜕𝑄

𝜕2𝐿

𝜕𝑉2

𝜕𝑄

𝜕𝑉

𝜕𝜋

𝜕𝑄

𝜕𝜋

𝜕𝑉
0

|

|
> 0                                    (24) 

其中，𝜋(𝑄, 𝑉) = 𝑇𝑅 − 𝑇𝐶 

解聯(21)式、(22)式與(23)式之聯立方程式，及驗證符合(24)式條件

後，即可解得損益兩平下社會福利最大之每日最適載客里程𝑄∗、每日最

適空車里程𝑉∗ 

𝑉∗ = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (1 −

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (−

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

1

1−𝛼2𝛽1           (25) 

𝑄∗ = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (1 −

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (−

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

𝛼2𝛽1
1−𝛼2𝛽1

           (26) 

θ =
𝛼1𝛼2𝛽1

1−𝛼1+𝛼2𝛽2+𝛼1𝛼2𝛽1
                                           (27) 

𝑅∗ =
𝑉∗

𝑉∗+𝑄∗
=

𝛼2𝛽1

𝛼2𝛽1−𝛼1−1
                                         (28) 

將(25)及(26)式代入(8)式： 

𝑃∗ = (
𝑄∗

𝐴1𝐴2
𝛽1(𝑉∗)𝛼2𝛽1

)

1

𝛼1
= 𝑐 (1 −

𝛼2𝛽1

1+𝛼1
) =

𝑐

1−𝑅∗
                       (29) 

由(25)及(26)式可知，「最適空車里程」與「最適載客里程」和需求

函數之常數項(𝐴1)、常數項(𝐴2)及單位成本間的關係和社會福利最大下

相同。 

比較(16)、(17)式和(25)、(26)式可發現，在損益兩平下社會福利最

大的最載客里程與最適空車里程皆為社會福利最大化的 (1 −
𝛼2𝛽1

1+𝛼1
)

𝛼1
1−𝛼2𝛽1倍。 

由(28)式可知，最適空車率僅和各項彈性值有關，且在社會福利最
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大及損益兩平下社會福利最大的情況下皆相等。此結果顯示：不論在哪

一種目標之下，最適的空車率是相同的；但是最適載客里程和空車里程

則不相同。而最適費率𝑃∗ = 𝑐 (1 −
𝛼2𝛽1

1+𝛼1
) =

𝑐

1−𝑅∗
亦和常數項無關，但和各

彈性值以及成本有關，且和單位成本及最適空車率成正向關係。  

因此，政府在訂定最適空車率後，當費率訂在 c 時，於市場達到均

衡時會使社會福利達到最大，但業者可能會有虧損；若將費率訂在𝑃∗ =

𝑐

1−𝑅∗
，則均衡時可達到在損益兩平下，社會福利最大的狀態。  

綜合以上各式，分別列出不同目標下之決策變數最佳化結果，如表

1 所示。 

表 1 不同目標之決策變數最佳化結果 

社會福利最大 損益兩平下社會福利最大 

𝑄∗ = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (−

𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

𝛼2𝛽1
1−𝛼2𝛽1

 𝑄∗ = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (1 −

𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

𝛼1
1−𝛼2𝛽1

(−
𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

𝛼2𝛽1
1−𝛼2𝛽1

 

𝑉∗ = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (−

𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

1

1−𝛼2𝛽1

 𝑉∗ = 𝐴1

1

1−𝛼2𝛽1𝐴2

𝛽1
1−𝛼2𝛽1𝑐

𝛼1
1−𝛼2𝛽1 (1 −

𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

𝛼1
1−𝛼2𝛽1

(−
𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

)

1

1−𝛼2𝛽1

 

𝑅∗ =
𝛼2𝛽1

𝛼2𝛽1 − 𝛼1 − 1
 𝑅∗ =

𝛼2𝛽1
𝛼2𝛽1 − 𝛼1 − 1

 

𝑃∗ = 𝑐 𝑃∗ = 𝑐 (1 −
𝛼2𝛽1
1 + 𝛼1

) =
𝑐

1 − 𝑅∗
 

四、結論與建議 

本研究建立能反映在導入社經指數下之計程車市場最佳化模型，歸

納本研究成果獲致結論與建議如下。 

4.1 結論 

1. 本研究突破過去相關理論模型僅考量費率、等車時間或是尖離峰時

段之情境，當今人口結構逐漸老化，將人口結構的老化指數納入考

量，使模式更貼近實際情況。 

2. 在 Cobb-Douglas 需求函數型態的假設下，各目標函數下的最適空

車率僅由各項彈性值組成，與其他常數項無關。 

3. 在損益兩平下社會福利最大的最適費率和單位營運成本、各彈性值
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有關，和其他常數項無關。經由模型推導後可得，最適費率等於單

位營運成本除以（1-最適空車率）。 

4. 計程車相關主管機關在訂定最適空車率時，僅須透過價格彈性、人

口結構彈性值以及人口結構對空車里程的敏感度，即可得知最適的

空車率。 

4.2 建議 

1. 近年來我國人口結構受長期出生率下降、平均餘命增加之影響，已

逐漸步入高齡化社會，過去在計程車市場管理尚未考量到人口結構

因素，如何因應高齡化社會而制訂適當的計程車數量，建議交通部

門未來必須正視此一課題。 

2. 計程車成本結構相當複雜，在本研究的模式中係以單位營運成本與

總營運里程進行分析，建議後續研究可探討不同成本函數之設定對

於模式最佳化的影響結果。 

3. 本研究建立之導入社經指數之計程車市場最佳化模型，未來可進一

步應用於實際案中進行數值分析，並藉以進行後續研析。因應高齡

化社會來臨，未來如何實務推動與規劃適當的計程車數量，建議後

續研究可深入探討。 

4. 本研究假設計程車為巡迴攬客的營運模式，建議後續研究可朝不同

營運型態以及不同派遣技術應用的計程車市場進行探討。  
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