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第一章 緒論 

1.1 研究緣起及目的 

  行的問題在偏鄉地區向來是政府需要努力的一環，媒體揭露偏遠

地區所謂「千歲車」，由當地居民自力解決行的問題，代表的是我國

雖大力發展公共運輸系統，偏鄉仍有民行課題待解決。隨著我國逐漸

邁入超高齡社會，城鄉差距愈大，偏鄉運輸將成為日益迫切需要解決

的問題。 

  對此，交通部曾提出偏鄉公共運輸「五支箭」，包括擴大試辦整

合式預約平台、調整偏鄉客運補貼、研議特定區域開放自用車、距離

公車站太遠的村落，研議以現有公車繞行及評估偏鄉地區隨招隨停地

點等措施。目前這些相關的措施正由主管機關研議中，期望利用現有

機制提昇偏鄉的公共運輸使用，並滿足當地基本民行。 

  他山之石可以攻錯，目前與我國鄰近的日本也有類似「極限村落」

的問題，為活用當地運輸資源，除鼓勵既有公車與計程車等運輸業者

提供相關服務外，也在部分區域開放貨運載客或客運載貨，及開放自

用車於限定區域內收費營運等措施。 

  如同其他已開發國家一樣，我國步入超高齡社會同時，城鄉差距

使得既有的公共運輸系統無法完全滿足偏遠地區行的需求，因此必須

以維持基本民行為目標，重新檢討現有制度與政策。 

1.2 研究內容 

  根據前述研究緣起與目的，本研究之主要研究內容如下： 

1. 蒐集國內與其他先進國家(如日本、美國等)針對偏鄉運輸等相關文

獻、法規資料與建置案例。 

  針對日本國土交通省及美國運輸部等公開資料，進行法規及案例

之蒐集。 
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2. 就我國現有偏鄉運輸政策與策略進行探討 

  就我國與上開各國之現有策略進行比較與探討，提出政策差異處。 

3. 結論與建議 

  針對上開比較，提出各國發展偏鄉運輸政策之特點，同時就我國

偏鄉運輸現況，提出發展偏鄉公共運輸之可行策略建議。 
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第二章 美國、日本對於提昇偏鄉公共運輸

之相關法規 

2.1 日本 

  依據日本道路運送法第 3 條規定，收費載客的公共運輸包括一般

旅客自動車運送事業及特定旅客自動車運送事業。其中一般旅客自動

車運送事業又可分為一般乘合旅客自動車運送事業(即公車)、一般貸

切旅客自動車運送事業(即包租遊覽車)與一般乘用旅客自動車運送

事業(即計程車)。而特定旅客自動車運送事業則為運送特定乘客，在

特定區域營運的運輸業者。[1] 

  為了補足前述載客運輸的不足，在道路運送法第 78 條特別訂定

在以下條件自用車得收費營運：[1] 

1. 因災害產生緊急需求時。 

2. 市、町、村及特別區等行政區，依據特定非營利活動促進法第 2

條第 2 項規定之特定非營利活動法人，或其他國土交通省規定者，

經國土交通大臣(主管機關)許可後，在該行政區內進行居民接送，

或國土交通省規定的其他旅客接送方式(即所謂自家用有償旅客

運送)。 

3. 為確保當地公共福利，經國土交通大臣(主管機關)許可在特定的

地區及期間提供載客服務。 

  因此，依據日本現有法規規定，除懸掛營業車牌(綠色)的客車可

在主管機關許可下，在法規所訂之範圍提供載客服務外，懸掛白色的

自用車牌車輛，亦可在特定狀況且經主管機關許可下，提供收費載客

服務。 

  日本道路運送法對於收費載客的法規架構，如圖 2.1 所示： 
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圖 2.1  日本收費載客法規體系概要圖 

資料來源：國土交通省九州交通局[2] 

  由圖 2.1可知，道路運送法實際上規範的公共運輸載客營運形態，

可分為以下數種： 

1. 一般公車 

  規範於道路運送法施行規則第3條之3，可區分為以下數種模式： 

(1) 定期公車路線(日文：路線定期運行)：有固定之起訖點、路線及

班次時刻等之公車路線。 

(2) 不定期公車路線(日文：路線不定期運行)：同樣有固定之起訖點

及路線，惟班次時刻非定期之公車路線。 

(3) 區域型公車(日文：区域運行)：在特定區域內，以固定時刻或預

約等方式，服務當地居民之公車路線，且在許可的區域範圍內

可自由上下乘客。 

2. 特定旅客客運業(日文：特定旅客自動車運送事業) 

汽車客運

自用車
(白色車牌)

營業車
(綠色車牌)

汽車運輸業
(道路運送法

第2條)
不收費

收費
(道路運送法
第78條)

不特定乘客
特定範圍
對象

不特定乘客
特定乘客

(如會員、居
民)

市町村提供
免費巴士

特定旅客自
動車運送事

業
計程車 公車遊覽車

市町村自辦
收費公車

NPO等開辦
運輸服務

校車、通勤
專車...

交通空白地
運輸服務

市町村福祉
運輸服務

偏遠地區
運輸服務

會員制福祉
運輸服務

市町村租用
免費巴士

定期公車路線
不定期公車路線
區域型公車
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  為運送特定旅客，最常見者如接送學生之校車、接送員工之通勤

專車，及接送社會福利機構，如安養院之住客及其親屬。 

3. 地方政府提供之免費運輸服務 

  市町村等地方政府提供免費服務之方式如下： 

(1) 由地方政府向當地計程車或遊覽車等運輸業者，利用委託運輸

契約租用車輛，對當地居民提供免費運輸服務。 

(2) 由地方政府自行購置車輛，透過自行招募駕駛或委任其他團體

提供駕駛等方式，對當地居民提供免費運輸服務。 

4. 地方政府提供之收費運輸 

  按照道路運送法施行規則第 49 條第 1 號規定，市町村等地方政

府提供收費服務之方式如下： 

(1) 無公共運輸之交通空白地運輸服務(日文：交通空白輸送)：在該

區域居民無公共運輸下，由地方政府自行提供類似公車的運輸

服務。 

(2) 照顧行動不便者之運輸服務(日文：市町村福祉輸送)：為提供該

區域行動不便居民基本民行所需由地方政府提供經申請同意之

特定行動不便居民之運輸服務。 

5. 非營利組織提供之收費運輸 

  按照道路運送法施行規則第 49 條第 2 號規定，非營利組織提供

收費服務之方式如下： 

(1) 偏遠地收費運輸服務(日文：過竦地有償輸送)：在偏遠地區無公

共運輸服務下，由當地非營利組織提供所屬會員運輸服務。 

(2) 照顧行動不便者之運輸服務(日文：福祉有償輸送)：提供非營利

組織所屬行動不便會員之運輸服務。 

  上開規定之公共運輸型態，依其屬性分別有不同的規定，爰就相

關規定細節詳述。 
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2.1.1 公共運輸之基本營運型態與監理法規 

  由圖 2.1 可知，可經營收費公共運輸的主體，大致可分為公車、

遊覽車及計程車等客運運輸業者、地方政府及非營利組織。其中公車

業者(日文：一般乘合旅客自動車運送事業)內定班定線公車(日文：路

線定期運行)為提供公共運輸的基本形式，其他服務型態係由此概念

延伸。 

  公車在旅客需求不足支撐定班定線之經營模式時，依據道路運送

法施行規則第 3 條之 3，可改採「路線不定期運行」，在路線與停靠站

位固定下，採用「預約制」即需求反應式營運；而因路線之停靠站位

導致無效率時，亦可改採「區域運行」。區域運行之設定，可在核定

之範圍內自由上下車，亦可採用定班或完全需求反應式等營運方式。

道路運送法施行規則針對上開營運方式有詳盡規定，此 3 種營運方式

及所需審核資料之比較如表 2.1 所示： 

表 2.1 日本公車營運模式之比較 

營運型態 路線定期營運 路線不定期運行 區域運行 

特性 公車的基本營運模式 路線定期營運的補充 路線定期營運的補充 

營運方式 

(道路運送

法施行規則

第 3 條之 3) 

路線定期指： 

1. 路線起訖點及中途

各站皆有固定到站

時刻。 

2. 路線的一部分可能

有繞駛、延駛的狀

況。 

不定期為： 

1. 路線以需求反應式

(預約制)營運服務，

採用定班營運有困

難。 

2. 路線以需求反應式

(預約制)營運的情況

下，僅設定發車時間

及抵達終點時間。 

3. 按其他運具的時刻

表設定班表。 

區域運行為： 

1. 路線及班表均不定，

依旅客需求行駛。 

2. 僅按路線之發車時

間、抵達時間及發車

間隔時間進行班表

設定。 

事業計畫審

核資料 

(道路運送

法施行規則

第 4 條) 

路線之起訖點、里程及

主要經過地點。 

路線之起訖點、里程及

主要經過地點。 

路線之起訖點、里程及

主要經過地點。 

主要事務所的名稱及

位置。 

主要事務所的名稱及

位置。 

主要事務所的名稱及

位置。 

營業所的名稱及位置。 營業所的名稱及位置。 營業所的名稱及位置。 

各營業所配置車輛數。 各營業所配置車輛數。 各營業所配置車輛數。 
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車庫的位置及可容納

車輛數。 

車庫的位置及可容納

輛數。 

車庫的位置及可容納

車輛數。 

各路線配置的最大車

輛規格。 

沒有最大車輛規格規

定。 

沒有最大車輛規格規

定。 

停靠站的名稱、位置及

各停靠站間的距離。 

上下客地點的名稱、位

置及各上下客地點間

的距離。 

沒有停靠站牌規定。 

運行系統另於營運計

畫敘明。 

營業路線構成之運行

系統。 

營業範圍構成之運行

區間。 

時刻表另於營運計畫

敘明。 

如有固定發車及到站

時刻，需註明。 

如有固定發車及到站

時刻，需註明。 

營運計畫審

核資料 

(道路運送

法第 15 條

之 3) 

1. 運行系統：包含所

有營業路線。 

2. 指定時間內的發車

班次數。 

3. 首、末班車時間。 

不需繳交 不需繳交 

審核資料附

件 

(道路運送

法施行規則

第 4 條) 

路線圖 

(註明路線、營業所、停

靠站、車庫、行經道路

種類等) 

路線圖 

(註明路線、營業所、停

靠站、車庫、運行系統

等) 

營運區域圖 

(註明營業區域、營業所

的位置及名稱、行車區

間、比例尺及方位等) 

資料來源：國土交通省九州運輸局[2] 

  表 2.1 顯示公共汽車運輸以定班定線為主，定線不定班與區域

營運為輔。三種營運方式在申請開辦時，皆需依循既有審核機制，

惟定線不定班與區域營運方式因在當地的路網系統較為簡單，不需

繳交法定之營運計畫審核資料，僅需將營業路線圖及班表作為附件

納入事業計畫審核資料，且使用車輛不受限制。 

  此外，表 2.1 顯示區域運行的營運模式較一般公車路線有彈性，

車輛沒有規格限制，不需設置停靠站，且可選擇不設置固定班次。依

據日本國土交通省規定，區域運行原則需符合以下原則： 

1. 營業區域通常以地區單位設定，例如大字(類似我國的村、里)。 

2. 在營業區域內必須設置營業所。 

3. 原則上無營業所區域不可營運，但鄰近區域無其他營業所者，

可經主管機關同意後開放營運。 
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4. 需設定主要行經路線。 

5. 營運路線為「A 營業所─途經地─B 營業所」。 

  區域運行基本概念如圖 2.2 所示。 

圖 2.2 區域運行基本概念圖 

資料來源：國土交通省九州運輸局[2] 

  然而依據各地狀況不同，區域運行之實際需求範圍，可能大過原

有規定設定之容許範圍。為了避免與既有公共運輸服務產生競合，需

透過公部門主持之協議機制，協調公共運輸服務資源分配事宜，其運

大會堂

醫院

營業所

營業所

行駛區間
(營業所─營業所)

A區的自由乘車點

營業區域內
可任意上下車

A營業區域
[地區單位(如大字)]

B區的自由乘車點

基幹道路(大會堂─醫院)
(行經道路)

B營業區域
[地區單位(如大字)]

營業區域外
不可上下客



 
 

9 
 

作機制將於後述。 

2.1.2 協議會運作模式 

  為確保當地居民行的權益及提昇所有旅客的交通便利性，道路運

送法特別制定交通協議會的相關規定，以確保地方交通資源能夠經由

合理的程序分配運用。協議會可分為兩種，分別為針對公車及地方政

府開辦接駁公車協議的「地域公共交通會議」，及針對偏遠地區或無

障礙運輸的「運營協議會」，其說明如表 2.2 所示。 

表 2.2 地區公共運輸協議會種類 

協議會種類 目的 主持人 會議成員 

地域公共交通會議 

(依據道路運送法施

行規則第 9 條之 3) 

為確保地區居民民

行及增進其他旅客

的便利性，針對公車

業者及地方政府營

運之收費公車進行

協議。 

協議內容包括公車

及市町村營收費載

客服務等。 

一位或複數位市町

村等地方首長或 

都道府縣知事 

必要成員： 

 主辦的市町村首長、都道府縣知事或其

他地方公共團體的首長 

 公車業者，或其他服務當地的客運運輸

業者 

 上開業者公會團體 

 居民或旅客代表 

 地方運輸局長 

 駕駛人工會團體 

其他成員： 

 道路管理者(道路主管機關) 

 都道府縣警察 

 專家學者或其他經認有與會必要者 

運營協議會 

(依據道路運送法施

行規則第 51 條之

8) 

為確保地區居民民

行，針對開辦偏遠地

區收費運輸服務及

照顧行動不便者之

運輸服務等必要性

進行協議。 

一位或複數位市町

村等地方首長或 

都道府縣知事 

必要成員： 

 主辦的市町村首長、都道府縣知事或其

他地方公共團體的首長 

 公車業者，或其他服務當地的客運運輸

業者 

 上開業者公會團體 

 居民或旅客代表 

 地方運輸局長 

 駕駛人工會團體 

 NPO 法人等(區域內現已存在使用自用

車收費載客服務之業者) 

其他成員： 

 專家學者或其他經認有與會必要者 

資料來源：國土交通省九州運輸局[2] 
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  國土交通省訂定「地域公共交通會議設置及運作指南」(地域公

共交通会議の設置及び運営に関するガイドライン)及「運營協議會

設置及運作指南」(運営協議会の設置及び運営に関するガイドライ

ン)，提供協議會之組織規則範本，具體規範運作模式如下： 

 協議會設置依據及目的。 

 協議事項，基本包括營運型態、運費等。 

 協議會成員，如表 2.2 所示。 

 協議會運作方式，包括指定地方首長為主席、主席不在時之

代理主席指定程序、決議方式、會務辦理單位等。 

 協議會決議之拘束效力，有關單位需遵循之。 

 必要時可成立幹事會(類似工作小組)，召集有關單位聽取意

見。 

  透過地域公共交通會議，按照居民需求、當地道路現況、運輸

能量及現有業者競合等進行協議，調整運輸服務內容。協議的結果

可進一步放寬原有規範，使規劃之服務更貼近民眾與實際運輸服務

能量考量，放寬之範圍如表 2.3 所示。 

表 2.3 地域交通會議可放寬客運營運之項目 

運行態樣 路線定期運行 路線不定期運行 區域運行 

營業區域範圍   【原則】大字或地區等行

政單位為範圍 

【放寬】依會議結論可放

寬至比上開更大範圍 

運價申請 【原則】核定最高票價 

【放寬】經協議會決議之

票價向主管機關報告 

運價向主管機關報告 運價向主管機關報告 

車輛規格 【原則】11 人座以上車輛 

【放寬】經協議可使用 10

人座以下車輛 

【原則】11 人座以上車輛 

【放寬】經協議可使用 10

人座以下車輛 

【原則】 

 如路線行經主要道路

上可用 11 人座以上車

輛 

 完全需求反應式預約

制營運限定 10 人座以

下車輛 
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最低車輛數 【原則】每營業所最低 5

輛加上預備車 1 輛 

【放寬】可依協議結果按

各地狀況放寬 

【原則】每營業所最低 3

輛 

【放寬】可依協議結果按

各地狀況放寬 

【原則】每營業所最低 3

輛 

【放寬】可依協議結果按

各地狀況放寬 

車輛混合調度 【原則】不可混合調度 

【放寬】可依協議結果放

寬調度 

【原則】不可混合調度 

【放寬】可依協議結果放

寬調度 

【原則】不可混合調度 

【放寬】可依協議結果放

寬調度 

※因日本「計程車優化及活性化法案」，指定地區的計程車不可混合調度。 

資料來源：國土交通省九州運輸局[2] 

  經協議會協議後，區域運行之範圍可進一步擴大，例如在營業

所設置困難的情況下，可進一步將營業所鄰近區域納入擴大營業範

圍，及利用完全需求反應式(日文：フルデマンド，即 Full Demand)

營業方式，依旅客時間及路線需求進行運輸服務。如圖 2.3 所示。 
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圖 2.3 協議會後放寬之區域運行營業範圍示意圖 

  資料來源：國土交通省九州運輸局[2] 

  透過協議會平台，地方運輸服務相關事項可納入各方利害關係人，

進行完整討論與商議。依據國土交通省發布之自用車收費運輸服務手

冊，各方在該協議會中扮演角色如下： 

 市町村政府：會議以市町村政府為中心，邀集各利害關係人討論，

營業所

營業所

營業區域內
可任意上下車

A營業區域
[地區單位(如大字)]

B營業區域
[地區單位(如大字)]

營業區域外
不可上下客

相鄰營業區域
(無營業所)

特許營業區域
(無營業所)
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主導議題的討論，與各界攜手合作達成共識並實施的同時，掌握

地方實際運輸需求，提供相關訊息予與會各界。 

 都道府縣政府：與中央政府合作從跨地區的觀點，在形成共識與

後續實施上，提供財政、人力及資訊等支援。 

 居民及旅客：從需求者的觀點，將相關意見納入，期望構成地方

交通網，同時以居民自身作為營運者的一部分角度，提昇相關公

共運輸服務的使用率。 

 運輸業者：依據旅客的需求進行營運模式提案，並期望積極參與

討論。同時藉由協議過程可瞭解使用者觀點，在依協議結果提供

服務的過程中，能夠提昇服務品質。 

 中央政府：與都道府縣政府合作，就協議過程與後續服務維運等

事項，蒐集相關資料、提供必要資訊、確保各界資訊暢通的同時，

透過辦理講習、研討會等，進行相關領域人才培育。 

  日本運輸業相關業務屬中央政府國土交通省管轄，並由各地運輸

局主辦地方相關業務。平成 25 年(2013 年)起日本政府檢討相關業務

權責劃分，將地方交通事務權限採用由下而上「舉手授權」方式移轉，

有意願承接之市町村政府及上層之都道府縣，可循程序接受移轉。歷

經法規研議，平成 26 年(2014 年)正式頒布「第 4 次地方分權一括法」，

並於平成 27 年(2015 年)4 月 1 日正式施行，整體授權地方政府運作

概念如圖 2.4 所示。 

圖 2.4 自用車收費營運主管權限授權示意圖 
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  在權限移轉制度開始實施後，截至 2018 年 4 月止，共有 8 個都

道府縣(栃木縣、琦玉縣、新潟縣、長野縣、岡山縣、佐賀縣、大分縣

及鹿兒島縣)及 11 個市町村(北海道美深町、豊富町、池田町、茨城縣

五霞町、東京都江東區、神奈川縣橫濱市、大和市、富山縣富山市、

德島縣つるぎ町、熊本縣山江村、球磨町)接受權限移轉主管自用車客

運業務。 

2.1.3 利用自用車作為公共運輸之相關規定 

  日本自用車式公共運輸可分為免費及收費 2 種，免費服務如同

我國地方政府推出之免費社區巴士接駁服務，大多為市町村政府委

託地方運輸業者提供服務；而收費服務則是透過市町村政府自行購

車營運或委託營運等方式提供服務。 

  免費與收費服務除收取車資之差異外，在監理方面適用規定亦

有所不同，各種營運型態之簡要比較，如表 2.4 所示。 

表 2.4 收費與免費載客服務之監理法規比較 

運費 區分 使用者 運送主體 道路運送法

類別 

營運型態 使用車輛 與地方政府關係 主管機關

處理時間 

收費 營業車 無限制 運輸業者 【一般乘

合】 

[定班定線] 

按時刻表發車

且依固定路線

行駛 

營業車 

(巴士或 10 人

座以下車輛) 

 可委託業者營

運，或對業者補

助。 

 地方政府主辦地

域公共交通會議

協調： 

 協議車資。 

 路線需要的車

輛數…等。 

新業者申

請、路線

變更及區

域擴張等

皆需 3 個

月，但經

公共交通

會議決議

者可縮短

為 1 個月 【一般乘

合】 

[定線不定期] 

【預約制】按

預約依固定路

線行駛 

營業車 

(巴士或 10 人

座以下車輛) 

 可委託業者營

運，或對業者補

助。 

 地方政府主辦地

域公共交通會議

協調： 

 運送地區與路

線。 

【一般乘

合】 

[區域運行] 

【預約制】在

營業區域內按

預約行駛 

營業車 

(巴士或 10 人

座以下車輛) 
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 路線需要的車

輛數…等。 

自用車 居民等 市町村政

府 

【自家用收

費載客服

務】 

地方政府提

供之免費運

輸服務 

利用當地政府

車輛接送居民

或其親友，屬

公車之營運型

態。 

市町村所有的

自用車輛 

 地方政府主辦地

域公共交通會議

協調： 

 協調開辦之必

要性、服務內

容及運行管理

制度等。 

 營運後地方政府

需負運行管理責

任。 

登錄：1

個月。 

團體所屬會員 NPO 等組

織 

【自家用收

費載客服

務】 

無公共運輸

之交通空白

地運輸服務 

依營業協議會

協調之營業區

域 內 接 送 會

員，且可同時

服 務 多 位 會

員。 

NPO 所有的

自用車輛 

 地方政府主辦地

域營業協議會協

調： 

 協調開辦之必

要性、服務內

容及運行管理

制度等。 

 營運後地方政府

需指導 NPO 運

行管理。 

登錄：1

個月 

團體所屬會員

(行動不便者) 

NPO 等組

織 

【自家用收

費載客服

務】 

照顧行動不

便者之運輸

服務 

依營業協議會

協議之營業區

域 內 接 送 會

員，原則一次

僅可服務一位

會員。 

NPO 所有的

自用車輛 

(限定 10 人座

以下) 

免費 自用車 居民等 市町村政

府 

【自用車】非

屬運輸業範

疇 

以市町村車輛

接送居民。 

市町村所有自

用車 

地方政府需負運行

管理責任。 

 

高齡者 無障礙車輛 

中小學生 校車 

營業車 市町村的居民

等 

遊覽車或

計程車業

者 

【委託運輸

業者】依受

託業者之規

範 

租用遊覽車或

計程車提供免

費接送服務。 

營業車輛 與運輸業者訂定租

用契約。 

資料來源：國土交通省九州運輸局[2] 

  由表 2.4 彙整各種營運型態之監理法規差異如下： 

1. 如以營業車提供公共運輸服務者，不論是否向乘客收取費用，

其營運主體必為運輸業者，相關營業規範必須按照道路運送

法第 4 條等相關規定。如為直接向乘客收取車資者，必然為

一般乘合旅客自動車運送事業(即經營一般公車路線業者)；如

為地方政府提供免費巴士，則通常委由地區一般貸切旅客自
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動車運送事業(即遊覽車)或一般乘用旅客自動車運送事業(即

計程車)業者營運，地方政府為租用方之角色，負履約及督導

責任。 

2. 如以自用車提供公共運輸服務者，不論是否向乘客收取費

用，倘以市町村營為主體經營者，市町村政府將需負運行管

理責任；如由 NPO 團體為主體經營者，該 NPO 團體亦需負

運行管理責任，並由地方政府指導之。 

3. 因自用車營業之規模通常較小，或為公營業者所經營，因此

可視當地狀況調整經營條件。大多數業者營運審核皆依據地

方政府辦理之「地域公共交通會議」或「運營協議會」協議

結論辦理，審核期間較申請經營汽車運輸業者短，且採登錄

(登記)制。 

4. 在營運車輛使用上，市町村營及 NPO 團體可採用所屬自用

車輛，惟如作為福祉輸送者，則限定為 10 人座以下小型車

輛，且每次限定服務 1 名身心障礙乘客及其陪伴者。 

  因使用自用車輛，在駕駛人資格之相關規定上，較為一般運輸

業寬鬆。如駕駛一般公車需取得第二種免許資格方得載客，但道路

運送法施行細則第 51 條之 16 規定，除取得第二種免許資格的駕駛

人外，倘若取得第一種免許資格，2 年內未受停止處分，且接受國

土交通省指定講習的駕駛人，亦能提供相關服務。講習種類分為地

方政府提供之收費載客服務、地方政府提供之福祉輸送服務及一般

4 門轎車提供福祉輸送服務等 3 種駕駛人講習，其課程內容如表 2.5

所示[3]：  

表 2.5 未取得第二種免許市町村客運駕駛人講習內容 

課程時間 地方政府提供之收費載客

服務 

地方政府提供之福祉輸送

服務 

一般 4 門轎車提供福祉

輸送服務 

相關法令解說 20 分鐘 50 分鐘  

安心與安全的服務與

緊急狀況處理 

50 分鐘 50 分鐘  

駕駛方式解說 40 分鐘 50 分鐘  
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駕駛方式實作 每人 20 分鐘 每人 20 分鐘  

瞭解身心障礙者與服

務使用者相關知識 

 50 分鐘  

基礎接待與協助技術

解說(含實作) 

 120 分鐘  

福祉(無障礙)車輛特

性解說 

 60 分鐘  

非福祉車輛接送身心

障礙者之使用者服務

與上下車協助 

  50 分鐘及每人 20 分鐘

實作 

資料來源：國土交通省 

  截至 2019 年 1 月，日本國土交通省指定全國共 250 個機構實施

相關講習，惟並非所有機構皆能實施上開 3 種講習，多數機構以提供

福祉車輛駕駛人相關講習為主。 

  在業者營運管理規定方面，道路運送法施行細則第 51 條之 17 規

定，在營業車輛中有 1 輛 11 人座以上的車輛，或總車輛數超過 5 輛

以上者，必須選任運行管理責任者。使用自用車營運之運行管理責任

者的條件較運輸業者寬鬆，可選任與運輸業相同之旅客自動車運送事

業運輸規則第 48 條之 12 通過國家認證的運行管理者、道路交通法施

行細則第 9 條之 9 第 1 項滿足條件的安全運轉管理者或其他國土交

通大臣認可有同等資格者。運行管理者資格需經由國家考試，或有 5

年以上運輸業管理經驗且在期間需接受包括 1 次基礎講習的 5 次講

習，並獲認證；安全運轉管理者資格則由業者依法設置，管理者需在

20 歲以上，有 2 年以上管理實務經驗(接受講習者得降為 1 年)，且 2

年內無肇事逃逸、酒駕、毒駕、無照駕駛、越級駕駛及等重大違規行

為，及 2 年內無容許酒駕、毒駕、過勞駕駛、超速、超載及違規停車

者。另道路交通法施行細則第 9 條之 11 規定，規模滿 20 輛以上者需

再增設副安全管理者 1 名，滿 40 輛以上者每 20 輛再增加 1 名。 

  車資設定方面，依據道路運送法施行細則第 51 條之 15 規定，市

町村營之收費載客服務需考量燃油成本等相關費用訂之，且車資訂定

需以合理方法且對旅客透明；另由民間 NPO 所經營之公共交通空白
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地收費載客服務及身心障礙收費載客服務(福祉有償運送)，需在不被

認為是營利的範圍內妥當訂之，且透過運營協議會達成收費制度協議。 

  車資訂定之細部基準，需依據國土交通省發佈之「有關自用車載

客營業收費處理」(自家用有償旅客運送者が利用者から収受する対

価の取扱いについて)規定。就市町村政府經營之收費載客服務，路線

固定的服務，需參考鄰近區域公車的收費標準，或該地的公車服務撤

出前的收費標準；而在區域運行或身心障礙收費載客服務方面，運價

需參考鄰近地域或該地區之計程車收費標準的二分之一以下，其他服

務費用部分亦參照鄰近地域或該地區之計程車收費標準。[4] 

  在 NPO 經營之公共交通空白地收費載客服務及身心障礙收費載

客服務(福祉有償運送)方面，可收費範圍除車資外，亦包括車輛從乘

車地點至場站間的空駛費用(迎車回送料金)、等候費用及其他費用如

輔助上下車費用、陪伴員車資、擔架或輪椅使用費用等。原則車資計

費方式可採距離制、時間制或包車制，距離制及時間制可設基本運價；

另車資以外費用收費標準需明確訂定。另外營運團體為維持服務，對

會員收取入會費、月費或年費等項目，則不適用車資相關規定。在車

資定價的考量上，需注意以下事項： 

1. 車資收取以不超過該地計程車費用上限的二分之一為原則。 

2. 車資以外的費用以不超過實際服務費用為原則。 

3. 如採定額制者必須不對近距離使用者造成不公平。 

4. 如採距離制或時間制收費，在定價時可參照同樣服務計程車

載客實際車資及空駛車資總和的二分之一進行計算，但利用

此方式訂定車資後不得再追加空駛費用。 

5. 如在制定車資上有困難者，可參考鄰近區域之定價方法。 

  此外，在開始營運後，申請營運者可針對後續實際營業狀況計算

營業車公里，按照上開第 1、3 及 4 項進行車資定價。另外營運者不

得藉由提高運費以外的費用，達到變相調漲服務費用的目的。 
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  完成相關定價後，向乘客收費時的細部規定如下： 

1. 儘管採用時間制或距離制之收費標準，係經協議及審查，提

供服務者仍需對乘客詳細說明。 

2. 身心障礙收費載客服務(福祉有償運送)在契約成立時，係採用

11 人座以下車輛包車服務，因此除許可載送複數組乘客之服

務外，不得對個別乘客分別收費。 

3. 在身心障礙收費載客(福祉有償運送)可提供複數組乘客服務，

且訂有對每位乘客個別收費服務標準的狀況下，可採用在該

車輛最大服務乘客數或計算平均乘客數，兩者之一的車資計

算標準，對比在相同乘客數及時間或距離下，使用計程車服

務車資之二分之一，做為收費標準。 

4. 車資以外之服務費用，需特別註明服務種類及金額。 

  另外，因車資較計程車低，特別規定相關服務提供者不得以低價

或便宜等，宣傳民眾加入該組織。 

  保險方面，依據 2006 年國土交通省告示第 1171 號，除市町村營

自用車收費載客服務外，其他服務皆應向保險公司投保損害賠償責任

保險，額度至少須為對單一人身損害 8 千萬日圓，對財損單一事故 2

百萬日圓。市町村營自用車收費載客服務則須制訂損害賠償措施，確

保旅客權益。[5] 

2.1.4 納管型態認定 

  前述自用車收費載客服務型態，係透過道路運送法規範，納管要

件如該法第 2 條第 3 項規定，為應他人需要、收費、使用車輛、載客

及提供服務者為公司等 5 個條件全部符合者。針對服務態樣，國土交

通省特別舉例說明如下： 

1. 乘客自發性的對服務提供者給予報酬的行為，不需向主管機

關取得許可。 
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  如果非事前要求支付車資，或是經雙方協議支付車資，由乘客自

發性的提供報酬，相關運輸行為並不在道路運送法的納管範圍。換言

之，倘提供服務者事前訂定收費標準、利用會費、保險費、要求贊助

或捐款等，則為規定納管範圍。 

2. 提供服務者獲得的報酬，為換算金錢有困難或流通性極低者，

無需向主管機關取得許可。 

  舉例來說，乘客將自己所種的蔬果等作為報酬交予提供服務者，

不會被視為對價關係，不需納管。此外為活化地區發展，以居民互助

精神所發行的「地方貨幣」(地方通貨)，地方居民利用提供志願性勞

務取得點數，再利用點數換取交通服務者，因相關點數不具對外流通

性，不會被視為對價關係，不在納管範圍。相對的，如果利用具有現

金價值的禮券，如商品兌換券或圖書禮券等，或具有稀少價值的財物，

或點數可兌換有價商品的地方貨幣作為報酬，則屬對價關係，需納入

道路運送法管制範圍。 

3. 運輸服務提供如屬志願性質，且僅收取燃料費、收費公路過

路費及停車費等必要支出費用，無需向主管機關取得許可。 

  服務提供者必須以公開客觀方式算出所耗費的燃料費及實際營

運距離，可納入空駛里程，但並非直接以該次的加油費用計算。 

4. 如屬地方政府(市町村)提供運輸服務，且未向使用者收取費用，

或沒有其他強制收費的情況下，無需向主管機關取得許可。 

  本項包括以下數種情境： 

(1) 由市町村政府直接經營，利用該政府自用車輛接送，且未

向使用者收取費用的情況下，無需向主管機關取得許可。 

(2) 由使用者提供車輛，並委託他人駕駛者，對受託駕駛人支

付提供勞務費用並不算運輸服務的對價，不納入道路運送

法之規範。 

(3) 日常照護設施(安養院、托兒所、安親班)、庇護工場或為
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身心障礙者成立的設施，設施經營者為接送使用者，未向

個別乘客收取費用(包含燃料費用分攤等)，且相關接送與

設施經營密不可分的情況下，無需向主管機關取得許可。

但如接送服務向使用者額外收取運費，或透過第三方提供

相關服務者，或使用長期照護保險金支付接送受照護者車

資等情況，則需經主管機關許可。 

(4) 提供接送小孩或家務、個人生活援助等運輸服務，且未向

乘客收取費用者(包含燃料費用分攤等)，不會被認定為收

費載客服務，無需主管機關許可。但如果相關服務以其他

名目，例如接送服務費用納為單一收費項目、有無接送服

務被視為收費標準的一項或會造成服務內容的差異(如無

使用接送服務者將增加按摩服務等)，視為收費服務的一

種，需經主管機關許可。 

  惟國土交通省亦指出，實際客運行為有各種態樣，尤其收費的判

斷最為困難，如要實施相關服務，應先行與轄管運輸支局確認。[6] 

2.2 美國 

  美國係按聯邦法規 49 U.S. Code § 5311.制定針對偏鄉運輸的補助

原則，可針對偏遠地區及原住民部落運輸進行補助。1979 年起美國運

輸部據此法案補助各州，以建置及維運人口在 50,000 以下社區之運

輸系統。計畫執行中發現駕駛、派遣中心、維護人員及行政管理人員

需有計畫執行的專業能力與知識，以提供優質的服務並對應各種乘客

的需求，後於 1987 年成立「偏鄉運輸協助計畫」(National Rural 

Transportation Assistance Program，RTAP)。2012 年依據 Moving Ahead 

for Progress in the 21st Century Act，將 49 U.S. Code § 5311 定名為 The 

Formula Program for Rural Areas，由聯邦預算補助本計畫，另預算剩

餘部分按規定之比例分配予各州。[7] 

  RTAP 計畫的目的為提供安全與有效率的偏鄉公共運輸，並建構
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有效率的偏鄉運輸資源使用方式，計畫著重於下列目標： 

1. 提升偏鄉運輸業訓練與技術支援資源的品質。 

2. 鼓勵並協助州政府、地方及其他社區網路支援訓練與技術支

援所需。 

3. 促進運輸服務的協調。 

4. 建立偏鄉地區運輸業資料庫。 

  RTAP 計畫的首要任務是滿足全國偏遠地區和部落運輸業者的培

訓和技術援助需求，以及支援各州 RTAP 計畫相關業務。計畫內擁有

全面的免費技術援助計劃和資源，包括培訓材料、網絡研討會、新聞

通訊與技術簡報、各相關資源、研究和創新技術等。 

  49 U.S. Code § 5311.法案補助地區包含本土各州及境外屬地，並

以原住民自治區(印地安族部落)、阿帕拉契山脈地區與其他偏遠地區

之優先順序進行補助。該法案制定相關補助金額與地方負擔比例，並

限制規劃、研究與訓練費用，促使相關經費能確實幫助地方運輸。補

助範圍包括運輸規劃階段、投入資本建置階段、公共運輸營運成本與

設備成本、接送營運員工及委託業者(包括委託私人運輸業者)提供服

務的成本等。各項計畫內，屬資本投入者，中央最高可補助達 8 成，

另符合一定條件經核准之跨年度計畫可達 9 成 5；屬營運補助者，中

央最高可補助達 5 成，另符合一定條件經核准之跨年度計畫可達 6 成

5。[8] 

  為使資源平均分配，該法案強制規定每年必須保留至少 5 百萬美

元部長指定競爭型計畫。另有 3 千萬美元補助計畫分配予指定之原住

民部落計畫，其中 50%需按營運車公里比例補助實際提供公共運輸之

部落，25%分配予實際營運超過 20 萬車公里之部落，及 25%分配予

低收入戶大於 1 千戶之部落，惟每個受補助團體最多不得接受超過 30

萬美元之補助。 
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  聯邦法規 49 U.S. Code § 5338. Authorizations 規定，2019 年補助

偏遠地區公共運輸之法定預算為 659,322,031美元(約新臺幣 207億)。

[11] 

2.3 小結 

  綜整日本與美國制度後，本研究初步歸納以下結論。 

1. 日本制度係由市町村級地方政府主導公共運輸規劃，利用成

立委員會方式邀集相關機關與利害關係人共同研商，解決當

地相關公共運輸供給減少問題。透過法規面授權地方政府自

行決定公共運輸之營運型態，不受既有運輸業之相關規定之

限制，因此可開放地方政府自營及非營利社團法人經營等模

式，也可採用一般路線、區域運行及需求反應式等不同形式

之營運模式。 

2. 美國制度係由聯邦政府編列預算，以成立專案辦公室方式，

輔導各地公共運輸經營。相關預算編列有法定之補助順序及

額度限制，以顧及地區平衡，同時依據各地方政府所提出之

計畫補助，補助範圍包括設備及營運面等。 

3. 比較美國與日本之偏遠地區公共運輸制度，由地方或中央主

導為最大之不同點。另日本公共運輸制度規定較多，因此需

開放相關自用車營業時，需制定較多之例外規定，因此營運

形式較為複雜；美國由聯邦政府主導，直接補助或輔導地方

政府公共運輸。兩國之實際運作情形，須透過比較分析相關

案例進一步瞭解。 
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第三章  日本及美國案例介紹及分析 

  日本為提升地方公共運輸，已有諸多地區利用既有法規提升該地

公共運輸，便利民行。自用車載客收費運輸服務相關案例，可於國土

交通省「地域公共交通支援中心」(地域公共交通支援センター)網頁

查得，本網頁宗旨為彙整相關措施實施成效，同時提供資訊協助地方

政府發展適合當地之交通運輸型態。[10] 

3.1 日本案例 

  經查詢「地域公共交通支援中心」網站，在運具(交通モード)項

目下勾選「自家用有償旅客運送」，共有 34 個市町村 35 件案例提供

各界參考。本研究彙整相關案例，說明如下。 

3.1.1 市町村營自用車收費服務 

  在地方公車路線因乘客偏少導致長期虧損，補助費用過高，業者

維持經營困難下，經由地方政府主辦「地域公共交通會議」，邀請主

管機關、當地運輸業者、居民代表等利害關係人及其他專家等研商，

經決議後續由市町村政府接手主導經營，為本服務的主要模式。各地

案例如下： 

一、福岡縣豐前市 

  2018 年豐前市人口共 25,855 人，面積約 111.17 平方公里，人口

密度為每平方公里 232.57 人。[11] 

  豐前市 1998 年設置「豐前市地區巴士路線對策協議會」，討論地

方民行與公車營運問題，至 2002 年作成決議取消虧損補貼(約 3200

萬圓)，並由豐前市自主營運地區巴士路線，並維持 4 條路線的營運

至今。[12]2015 年起逐步汰換 4 輛微型巴士為低地板公車，目標 2021

年完成；同時廂型車加裝無障礙設備。目前車隊共有中型巴士(33 人

座)1 輛，微型巴士(29 人座)5 輛及廂型車(15 人座)4 輛，營運車輛如

圖 3.1 所示。市營運巴士共雇用 20 位駕駛，包含前公車駕駛、貨車駕
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駛及教練場教練等及 3 位運行管理者。 

圖 3.1 豐前市市營公車服務 

  車資設定以距離計價，坐落在 100 圓至 500 圓間，起始運價由公

車時代 160 圓降低至 100 圓。另有小學前免費、小學生半價及 65 歲

半年票 17,000 圓等優待票，及 35 回券套票 3000 圓。 

  經營成效方面，經評估由市政府直營，扣除購車費用，約減少補

貼 1300 萬日圓，自 1998 年開通起連 3 年旅客數成長，但其後呈下滑

趨勢。但 2009 年度起虧損補貼額突破 2 千萬，2016 年的車輛汰換(約

2 千萬日圓)，亦為市政府的財政課題。 

二、山形縣戶澤村 

  戶澤村面積為 261.31 平方公里，2017 年人口數為 4,766 人，其

中 65 歲以上人口佔 36.8%。[13] 

  村內原有公車路線自 1986 年起停駛，改由村營巴士營運，但仍

不敵人口減少、老化及自用車普及使公共運輸使用量下降，造成空駛

浪費等問題。2008 年起由村成立「戸沢村地域公共交通会議」，針對
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該地現有公共運輸特徵與課題進行規劃。村內共 2 條路線，由村委外

經營，使用委託營運者所有的 9 人座廂型車(共 2 輛)，每天表定 19 班

次，需於前 1 小時預約，行經 29 地區。[14]每月定期由委託業者向村

報告營運狀況，村則支援向居民推廣及詢問事宜，同時每年更新委託

契約。目前委託營運業者有穩定補貼，且與自身原有的計程車有市場

區隔，有永續經營的打算。業者本身也有運輸服務業的精神，把乘客

的安全與便利性放在第一位，目前營運量因人口減少呈下滑趨勢。 

  車資設定為每趟次單一運價 100 日圓，但中學以下學生、75 歲

以上年長者、經申請免費乘車的生活保護者(低收入戶)、60 歲以上且

已繳回駕照者、身心障礙者及其陪伴者 1 人得免費乘車。實際經營狀

況由市町村政府與委託營運業者協議，依據每月實際載客距離與空駛

距離計算補貼額，因此本服務目前無實質盈餘。 

三、栃木縣佐野市 

  依據 2017 年資料，佐野市現有人口 119,894 人，面積達 356.04

平方公里，人口密度為每平方公里 336.7 人。[15] 

  2008 年規劃「佐野市地域公共交通総合連携計画」，改善市町村

合併後市營公車營運狀況。公車路線包括主線及支線交互轉乘規劃、

隨招隨停區間、支線公車改為需求反應式等營運方式。隨著行政區域

的改編合併，為消除公共運輸空白區，新增 2 條公車路線，並邀請當

地居民參加工作坊，探討公車站牌與班次時刻調整，目前共有 8 條路

線，營運車輛如圖 3.2 所示。[16]另為提昇使用率，開辦學生暑假期

間「公車護照」，學生可持護照不限次數搭乘，及推廣公車搭乘教學

等。 
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圖 3.2 佐野市市營巴士使用車輛 

  車資設定當日首次搭乘 300 圓，轉乘其他公車後每次 100 圓，一

日券 600 圓，小學以下半價，有大人陪伴的 2 位小孩免費。 

  公車路線收歸市營後，乘客數字從 2007 年的 5 萬人，成長至 2016

年的 133,211 人。收入支出比率最高曾在 2013 年達 26.7%，但因委託

費用提高，2015 年為 18.4%、2016 年為 18.5%。 

四、福井縣福井市 

  福井市為福井縣的縣廳所在地，人口有 263,331 人(2019 年)，在

日本地方行政劃分屬中核市，為有一定規模之城市。其中 65 歲以上

人口佔 24.6%，15 歲以下人口佔 13.9%。[17] 

    該市於 2009 年 2 月起制定都市交通戰略，以幹線公共交通為主，

連結適合各地域的交通服務，以整備市境內公共運輸網路為目標，採

取以下措施： 

1. 整合各地區自用車載客運輸與校車，轉為地域巴士，開放一般

民眾使用。 

2. 透過民間、業者與地方政府共同參與，以公開徵求提案方式，

規劃以地區為主體的運行計畫，以地域社區巴士方式委託當地

業者營運，並由地方政府支援。 

3. 在公共交通幹線效率不佳的區間或時間帶，導入需求反應式公

共計程車，並採用需求反應式增班及協議運價等措施，未來將

一般公車與需求反應式公共計程車之套票統一。 
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  目前福井市推出的地域社區巴士(福井市地域コミュニティバ

ス)共有 7 路線，其中有 4 條屬定班定線路線，3 條屬需求反應式路

線；至 2019 年 10 月再新增一條定班定線路線。[18]車資設定大部分

為 100 日圓，少部分區域較大之路線為 200 日圓，並有優待票及回數

券。使用車輛為地方政府所有的小型巴士，及委託營運業者所有的大

型計程車(ジャンボタクシー)。 

  該服務較為特別之處，在於委託服務並未如其他地方政府與業者

訂定契約，而是與運輸業者共同合作，提供市內公共運輸空白地居民

連結至重要據點或公共運輸轉運站的地域社區巴士，以營運虧損補貼

方式給予經費支援。試辦期間設定為 2 年半，之後每 3 年定期檢討整

體營運狀況；每個月由業者向地方政府報告營運狀況，每年向居民問

卷調查。補助金額以營運成本扣除車資收入計算，惟該市規定每年定

班定線之補助額不得超過 800 萬日圓，需求反應式不得超過 600 萬日

圓，因此目前並未出現盈餘的年度。 

  透過與地區居民的交流，瞭解當地運輸需求，因此經營上也出現

業者主動調整路線班次以符合民眾需求等措施。且因公共運輸改善，

使得居民活動更加活化。目前尚有與既存公車路線整合問題，有待進

一步檢視。 

五、岐阜縣養老町 

    養老町至 2019 年 3 月人口數為 29,309 人，面積 72.29 平方公里，

人口密度為每平方公里 405 人。[19] 

  該町原於 1993 年開設定班定線之公共設施巡迴巴士，惟乘客數

下降使地方政府重新檢視，於 2012 年起試辦導入需求反應式公車，

2013 年正式營運。在導入初期與既有之計程車與公車業者進行調整，

避免競合。相關行政作業由町政府主導，邀集地方區長會長、商公會

長、老人會長、町議會議長、警察交通課長、牙醫師會會長及業者等

召開工作坊及導入推進委員會，針對站牌設置標準、營運模式及計程

車服務間競合關係進行研商。 
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  目前需求反應式公車服務僅限登記居民使用，每次車資 200 日

圓，並有販售月票，價格為 3,000 日圓，服務時間為上午 8 時 30 分

至下午 5 時，六、日、假日及 12 月 29 日至 1 月 3 日停止服務。使用

者須在欲使用服務的前一上班日至發車前 30 分鐘以電話預約，使用

者須至指定站牌等候。此外其他相關使用規定如下：[20] 

 鄰近之名阪近鐵路線車站間及養老鐵道路線車站間不提供服務。 

 小學生以下需有大人陪伴。 

 嬰兒不得乘車，但幼兒可乘坐配有安全座椅之車輛，惟須事先預

約。 

 駕駛員不負責對於身心障礙者上下車之服務，其使用該服務需有

照護者陪伴。 

 乘客必須於指定之車站候車，且無論乘客是否在場將依預約時間

準時出發。 

 如有災害或預期有災害產生之情形將停駛。 

  營運車輛共有 6 輛，為町政府所有，包含 8 人座及 6 人座 2 種車

型。其他如營運系統導入及設站等，由町政府與受託業者進行協議調

整。 

  目前相關服務採委託經營方式，依公開徵求方式決定委託業者，

經競標後由地緣公車業者受託經營，未來將採用「隨意契約」模式(類

似我國限制性招標)繼續委託業者。目前町政府概算營業費用加上車

輛保養費用，每年約 4,000 萬日幣。為瞭解使用者需求，受託業者在

1 年內瞭解旅客實際運輸需求，並在車內與公共場所內設置問卷。此

外，為使更多民眾利用服務，由町政府於各地區主辦說明會，同時加

強宣傳等。 

  因受託業者與當地鐵路經營者屬同一集團，故相關轉乘配套措施

之協議順利，但業者在實施路線規劃時，曾受到商業設施無法協助的

困難，另也希望在委託契約結構上，能夠增加規模至少 5%以上的獎
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勵機制。 

六、岐阜縣高山市 

  高山市於 2005 年合併鄰近 9 個行政區後，成為日本最大的市町

村行政區，面積達 2177.61 平方公里，2018 年人口為 88,566 人，人

口密度為每平方公里 40.67 人。 

  合併前之各市町村交通體系於合併後存續，未考量合併後之交通

體系，部分地區無法維持基礎民行。因此透過高山市公共交通活性化

協議會，由業者、地方政府與居民共同制定「高山市地域公共交通總

合連携計畫」，改善市內公共運輸，2017 年起部分地區採用公共運輸

空白地自用車收費服務，及既有地區公車、市區內幹線公車、觀光公

車及需求反應式計程車等服務，公共運輸路網如圖 3.3 所示。 

圖 3.3 高山市公共運輸路網圖 

  目前公車服務部分計有 13 輛小型公車與 4 輛中大型公車，市營

公共運輸空白地自用車收費服務，則以租賃方式投入 2 輛 9 人座廂型

車。公車服務共分中心區、北東區、西區及南區共 4 個區域，每日共

提供 135 班次的公車服務，2016 年統計每年共有 16 萬人次使用公車

服務。 
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  運費設定方面，地區性公車，包括地域巴士「のらマイカー」、

中心市街地巴士「まちなみバス」及公共交通空白地收費服務「たか

ね号」為每次 100 日圓，並有 1,000 日圓的套票及固定期間無限搭乘

之定期券；當地運輸業者經營之一般公車則按其核定費率收費，惟居

民如有免費申請的「市民乘車證」，在地區內的車資同樣為 100 日圓，

跨區最高車資為 1,030 日圓等優惠。[21] 

  目前地域巴士及中心市街地巴士係委外營運，由業者投標決定營

運經費，並每年更新契約；公共交通空白地收費服務則採用專用補助

金方式營運，每年由補助金補足車資以外不足之營運費用，如有盈餘

部分不追回。另需求反應式服務部分，則事先算出每趟次補助金額，

按實際營運情形補助，如有盈餘亦不追回。 

  依據該市統計，目前公共運輸服務估計可服務 99.5%的居民。並

以協議會機制，各方可針對團體自身能力提案。營運期間利用統計實

際乘客數、問卷調查、政令宣導及利用說明會蒐集意見等，了解實際

運輸需求，再透過協議會機制設定營運目標及驗證營運情形，以完整

符合市民需求。另外，透過積極配合地方居民活動，如商店街活動、

學生入學交通指引等，及日英雙語網頁介紹、與旅行社合作等推廣措

施，提升使用率。 

  但高山市同樣面臨人口老化的情形，導致運輸服務使用者持續下

降，未來部分地域考慮採用需求反應式計程車營運方式。 

七、京都府舞鶴市 

  舞鶴市面積 342.12 平方公里，2019 年 7 月人口數為 82,547 人，

人口密度為每平方公里 241.28 人。[22] 

  舞鶴市內交通運輸多元，擁有兩條 JR 鐵路與京都丹後鐵道宮舞

線構成的軌道路網，2 條自動車道(高速公路)及至小樽的渡輪航線，

為近畿地區北部的重要交通據點。依其發展歷史，市內主要分為東西

兩個中心向外發展，近年來受到少子高齡化影響導致人口下降，公車

與渡輪業者因此虧損並提出退場，市內各地區通勤與就醫需求成為公

共運輸課題。 
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  為提升市內公共運輸，舞鶴市利用協議會制度，分別輔導不同地

區成立協議會，並依法取得法人資格，再透過各地區協議會制定公共

運輸服務內容，為各地域自主營運公車。目前共有 6 個地區提供 7 條

自主營運公車，每路線每日各有 2 至 6 個班次，時刻表透過協議會，

配合當地通勤與就醫需求，使用車輛以 29 人座小型公車為主，另有

少數路線以 10 人座廂型車服務。另外自 2005 年起由市政府設置各地

區自主營運公車聯絡會議，每年一次邀集各服務研商營運課題及意見

交換。[23] 

  依據該市提供 2009 年至 2017 年營運資料，7 條地區自主營運公

車路線每年共約接受 1,200 萬至 1,800 萬日圓之補助，且逐年上升，

其中舞鶴市補助半數以上金額，不足部分由京都府負擔。旅客數部分

則呈逐年下降，由 2009 年的 7 萬 1 千人降至 2017 年的 5 萬人。 

  因各地區開辦自主營運公車的時間不一，最早可追溯至 1973年，

市政府開設協議會平台發揮了整合的功效。另外各地區針對其需求發

揮了不同的服務創新，例如池內地區的公車採用可收納輪椅或嬰兒車

的車輛；岡田中地區的公車特別作為接送幼稚園生使用，並參考其他

幼稚園的接送金額設定車資，結合地區的力量守護園生安全。此外，

為確保各地公車營運順利，營運資金由各地區負責因應調度。 

八、兵庫縣豊岡市 

  豊岡市面積 697.55 平方公里，2018 年人口數為 79,428 人，人口

密度為每平方公里 113.86 人。該市亦為行政區合併後之新行政區，包

括 6 個區域，其中以豊岡地區之人口最多，約佔超過半數的人口。[24] 

  受到人口少子高齡化減少的影響，公車使用者減少，導致業者停

駛境內 3 成的公車路線。與此同時行政區合併後，新的市政府開始主

導於 2007 年召開「豊岡市地域公共交通活性化協議會」，邀集兵庫縣

政府、公車、計程車業者及專家學者研商，重新檢視公共運輸狀況，

並制定了「維持市民基本民行」、「依據地區特性規劃路線」、「重新考

量相應地區生活的交通」及「重新建立判斷路線狀況及修正的機制」

等方針，按照各地區需求重新規劃，部分停駛路線以整合既有社區巴
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士與校車方式存續，同時由市政府直接經營，名稱訂為「énacar」，從

2008 年 10 月至 2011 年 3 月間試營運，並按年度搭乘數及盈虧等營

運數據決定路線存續，énacar 營運車輛如圖 3.4 所示。 

圖 3.4 豊岡市énacar 營運車輛 

  énacar 在 2018 年 3 月為止共有 12 輛車，其中 1 輛為市政府接受

補助購入。為了節省營運經費，採用小型車輛及導入需求反應式服務，

此外車內不設置自動到站廣播系統，直接由駕駛員廣播。目前 énacar

採用委外營運方式，由市政府以安全評價等項目評選合格運輸業者經

營，現有 2 家業者共同營運。截至 2018 年市內共有 8 條路線，平日

79 班次、假日 10 班次，部分路線採用需求反應式營運。車資設定方

面，每次搭乘基本車資為 100 日圓，每 2.5 公里增加 100 日圓，最高

400 日圓。2017 年結算車資收入約 1,110 萬日圓，委託支出為 5,270

萬日圓，不足部分由國土交通省「地域公共交通確保維持改善事業補

助金」補助 1,300 萬日圓，兵庫縣政府「市町振興支援交付金」補助

230 萬日圓，餘由豐岡市負擔共 2,630 萬日圓。 

  豊岡市接受專家學者建議，將當地所有公共運輸定義為「不特定
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多數人以移動為目的之集合運輸手段」，取消特定用途之路線，整併

為可供多數民眾使用之路線，並向居民說明公共運輸存續條件為「一

次可服務超過 1 人之運輸手段」。後續統合校車與一般公車後，市內

公車多為中小學生通學或幼稚園生使用，但仍需拓展至其他居民使用，

為此培養地區公車的搭乘意識很重要。另市政府曾考慮於偏遠地區公

共運輸委託當地 NPO 法人營運，惟尋找專業經營人才及培育相當困

難，實施上有一定風險，最終採用現有模式。在營運上，因委託複數

業者營運，市政府需要進行包含協議會在內的一定程度事前協調。 

  目前豊岡市境內有包含 énacar 在內的 4 種公路公共運輸系統，

包括行駛一般公車路線的全但巴士(全但バス)、市區循環巴士「小巴

士」(コバス)及 énacar 停駛之地區組成的需求反應式公車等。[24] 

九、兵庫縣淡路市 

  淡路市位於淡路島北部，至 2018 年 3 月止，淡路市面積為 184

平方公里，人口數為 44,485 人，人口密度為每平方公里 241.8 人。[26] 

  淡路島無鐵路運輸，聯外公共運輸以京阪神的高速巴士(國道客

運路線)為主，配合一般公車為幹線、社區巴士為支線構成網路。近年

一般公車因人口減少而導致路線縮減，部分地區無公共運輸，為此

2014 年起由淡路市政府開辦「北部生活觀光巴士」(北部生活観光バ

ス)，委託民間業者營運，服務因路線縮減而無服務之區域。[27] 

  北部生活觀光巴士採用一般公車形式營運，每天開行 17 班次，

路線分為東向(8 班次)及西向(9 班次)巡迴 2 種形式，另在 4 月至 10

月的週末及國定假日分為東向(8 班次)、西向(4 班次)及觀光(5 班次)

巡迴 3 種形式。車隊由市政府購置 3 輛小型巴士及 2 輛其他車種，共

5 輛投入服務。車資設定為每次 500 日圓，中學生以下、身障者及 65

歲以上者半價，另有推出回數券、定期券等；一日券為大人 1,000 日

圓、中學生以下、身障者及 65 歲以上者 500 日圓，而觀光巡迴路線

之一日券僅需 500 日圓及 250 日圓。另 6 歲以下嬰幼兒在有人陪伴

下，至多可有 2 人免費。 

  北部生活觀光巴士之營運委託方式係採用公開徵求企劃書方式，
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委託線有公車業者營運，委託金額以營運費用扣除預期車資收入金額

方式決定，如有業者盈餘或虧損亦不多退少補，目前契約長度為 5年。

受託業者每個月須向市政府報告營運狀況、收入狀況及乘客實際使用

狀況等，宣傳部分則由市政府透過雜誌等方式實施。 

  據淡路市統計，2014 年開始營運時之年度乘客數為 3.4 萬人次，

之後年年成長(2015 年：5 萬人次、2016 年：5.8 萬人次)，至 2017 年

已達 6.8 萬人次。北部生活觀光巴士運價採高額設定，但為了當地居

民通勤、通學的需求，也提供了套票及優待票等。路線的開通使居民

多了通勤的手段，減少自用車輛的使用，也增加民眾外出的機會，及

學生留在當地就學意願。另外，該服務以觀光客導向設計，也吸引沿

線景點附近之商業，進而提高當地就業。 

  整體而言，北部生活觀光巴士開辦後，經費約與公車路線營運虧

損補貼時代相同，然而可提供更有效率的運輸。此外，透過與交通顧

問公司合作，開發手機 APP 提供車輛行駛路線及轉乘資訊，同時透

過與其他客運業者及當地觀光協會合作，共同推出觀光套票，提振當

地觀光。對受託業者而言，採用固定金額委託方式，將使較有動力產

生盈餘，此外也透過向學校推廣，招攬學生通學，提升使用率。目前

除北部外，2019 年 10 月開始南部亦開辦相關公車路線。[27] 

十、奈良縣十津川村 

  十津川村 2018 年人口為 3,332 人，面積為 672.38 平方公里，人

口密度為每平方公里 4.96 人。該村全境約 96%為森林，至主要據點

之聯外交通手段僅有公車且須數小時，有「陸上孤島」之稱。該村於

1963 年村內學校合併之機，購入 10 餘輛校車，開辦 9 條通學路線，

此外當時村內 200 餘個集落僅有 4 條公車路線行駛於主要道路。[28] 

  為整合村內運輸服務，1975 年起向當時校車主管機關文部省及

交通主管機關陸運局，申請整合校車服務之村營公車，至 1980 年起

委託當地公車業者營運，闢駛停駛公車路線之替代路線。 

  目前村內的公車系統主要由行駛幹線之一般公車系統，與行駛支

線之村營公車構成。至 2018 年，幹線公車系統共有 2 家公車業者營
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運，每日 3 個往返班次；村營公車則採用委託公車業者營運方式，目

前共有 22 輛車、18 位駕駛，服務 10 條路線共約 200 公里，每日各

數班次不等，部分路線採用需求反應式，須提前預約。此外為了便民，

支線路網劃分為 3 個區域並各自設置轉運站，以利幹支線間之轉乘，

在國道以外的路線採用隨招隨停的服務形式。[29] 

  運價設定方面，直接引自受託業者之既有距離計費方式，最高

1,260 日圓。村營巴士除載客維持基本民行外，亦肩負維持民生及觀

光推廣等重任，因此村營巴士提供載貨服務，每次數百日圓不等，車

身廣告提供當地著名景點或旅館廣告宣傳，自 2006 年起開辦至世界

文化遺產景點「玉置神社」之假日預約巴士。 

  村營巴士提供無法自行開車村民較計程車低廉之交通手段，且解

決部分地區無公共運輸之課題，在 1989 年至 1992 年間，村營巴士的

營運達到顛峰，使用人次曾達 20 萬。而在收支部分，每年車資收日

約在 2 到 3 千萬日圓左右，但包含人事費用的年度營運經費大約在 1

億 4 千萬至 1 億 5 千萬日圓，差額部分由村政府的預算負擔。 

  由村政府主導並委託經營的公車，對地方產生正面的影響。村營

巴士的駕駛人以雇用當地居民為優先，給予交通業者正式員工的資格，

同時因為熟悉當地環境，在隨招隨停的區域可給予乘客順暢的服務。

此外，因當地多山的環境，道路常因天候不佳造成坍方，透過村營巴

士駕駛人的通報，可第一時間防災。 

  但隨著高齡少子化帶來的人口減少現象，原有公車路網開始因公

車業者無法支撐進一步停駛萎縮，學校也因廢併校等產生新的服務需

求，當地高齡者至醫學中心的就醫需求也需進一步檢視，因此重新構

建新的路網將成為須持續解決的課題。 

十一、奈良縣五條市 

  五條市截至 2018 年 3 月人口數為 31,086 人，面積 292.02 平方公

里，人口密度每平方公里 106.45 人。[30]現有五條市行政區域係於

2005 年合併而成，包括五條、西吉野及大塔 3 個區域。目前該市設置

「五條市地域公共交通會議」，統籌市內公共運輸議題。[31] 
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  配合原有公車路線停駛，開設 4 條需求反應式小黃公車及 1 條需

求反應式社區巴士。另在 2015 年針對特定無公共運輸區域開辦「五

條市需求反應式交通」(五條市デマンド交通)，依居民需求接送至最

近公車站。2016 年因應新的醫療中心開設，將原匯集於另一間醫院的

公車轉運站移至新設轉運站。 

  目前市內 3 個區域各有不同之公共運輸系統，各區皆有市營自用

車收費載客服務，票價為每人每次 200 日圓，孩童及身障者免費，另

有開辦需求反應式公共計程車服務，為定班形式，須提前預約。 

十二、鳥取県伯耆町 

  伯耆町面積為 139.45 平方公里，2019 年 8 月人口數 10,921 人，

人口密度為每平方公里 78.31 人。[32] 

  2006 年因該地除主要幹道外之公車路線大量停駛，需要有替代

的運具服務當地機動力較弱勢的居民，因此町政府籌備成立地域公共

交通會議，由町政府主導成立町營公共運輸(伯耆町型バス事業)，並

委託當地公車與計程車業者。 

  目前伯耆町提供 3 種公共運輸，包括需求反應式公車、外出支援

(福祉計程車)及校車。需求反應式公車與校車係混合調度，目前有 3

條路線，各路線每日約 5 至 6 班次需求反應式形式，及對應上下學時

間，以校車形式開行 2 至 3 班次，對全體民眾開放，但須事前預約，

車資為每次 200 日圓，小學生以下、身障者及 70 歲以上為 100 日圓，

並提供回數券，如中學以下學生搭乘校車班次免費；而外出支援服務

在町內為均一價 200 日圓，至町外則按距離收費。[33] 

  營運車輛方面，需求反應式公車係委由公車業者提供 3 輛小型公

車服務，校車由町政府提供 7 輛及業者提供 6 輛大型公車服務，外出

支援服務則由町政府提供 2 輛及業者提供 1 輛輕型車輛服務。包含預

約業務等所有町營公車業務皆委由運輸業者，町政府負責相關推廣工

作。依據 2012 年營運統計，町營公車年度一般使用人次為 30,386 人，

校車使用人次為 132,000 人，外出支援服務則為 1,729 人。 
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  町政府採用委託運輸業者服務方式營運，按業者投標估算營運金

額決定，並按前一年度實際營運成果，及人事、車輛、燃料費用等成

本，逐年調整委託金額，目前分別委託公車與計程車業者各 1 家，車

資收入歸町所有。委託內容包括車輛提供、校車營運、需求反應式公

車營運、外出支援營運、有關車輛保管、整備及檢修業務、收取車資、

車輛調度中心業務及其他有關營運的業務，每年更新契約內容，委託

金額每月由町支付業者。監理方面，業者須定期繳交運行日誌及製作

運費收入報表等，另由地域交通會議邀集乘客代表，定期聽取乘客意

見。此外，町提供傳單與電話簿揭載相關資訊等宣傳，及改善公車行

經道路等行政支援。 

  目前伯耆町每年都有 3 萬人左右使用需求反應式公車，且外出支

援服務使用者也大幅增加，為此伯耆町增加 1 輛車提供服務。需求反

應式公車解決無公共運輸服務的問題，目前町內所有集落均有公車站。

另外採用委託當地運輸業者模式，創造新的就業機會同時也活化當地

運輸業者營運。行政方面，原屬社福體系的外出支援服務統一納入交

通單位管理，降低行政成本的同時也使服務較為安定。整體而言，相

關服務獲得居民良好的評價。目前需改善的課題，有校車班次主要對

應通學需求，旅客反映路線太過彎繞，及部分集落道路狹小等問題，

需改善道路及使用小型車輛對應。 

  對於現在的服務模式，受託業者表示與一般公車路線規劃有所不

同，由町主導的路線規劃較詳細，以作為當地民眾的「腳」為目標。

另外因腹地狹小，停靠站及車輛迴轉的位置都需與町政府詳細協調設

計。針對目前委託費用部分，受託業者則是反映希望能夠將預備人力

的費用納入考量，而當地計程車業規模較小，也反映希望能夠優先參

加新的服務項目等行政上的支援。 

十三、廣島縣安藝高田市(安芸高田市) 

  安藝高田市面積為 537.75 平方公里，2019 年 8 月人口數 28,597

人，人口密度為每平方公里 53.18 人。[34] 

  為了整編市內公共運輸，2008 年成立該是公共交通協議會(安芸
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高田市公共交通協議会)，透過居民問卷與聽證等方式，彙整提出市整

體公共運輸計畫(安芸高田市公共交通総合連携計画)，2009 年試辦、

2010 年 10 月起正式營運。 

  目前市內經營之公共運輸共分為 3 種公共運輸系統，說明如下： 

1. 一般市町村營公車(お太助バス)：開放所有人搭乘，車資設定

採距離制，目前共有 11 條路線，分別由 5 家公車或計程車業

者營運，車輛數共 8 輛，其中 6 輛為市所有大型巴士，2 輛為

與需求反應式公車共用之小型巴士。 

2. 需求反應式公車(お太助ワゴン)：僅有地域振興會的會員可以

使用，須向市政府申請加入。共 4 條路線，由各地域開往市中

心的派遣中心，如欲至其他地域可在指定地點換乘車輛，按行

政分區合併前之各町作為營業區劃分，如在町內車資 300 日圓、

町外為 500 日圓，如換乘路線者第二趟起每趟可減免 300 日

圓。營運採定線定班發車模式，每條路線每天各 5 班次，欲搭

乘者須於 2 天前至發車前 30 分以電話預約。 

3. 市營交通空白地公車(もやい便・友愛とろっこ便)：係 2 個地

方地域振興會營運，居民及拜訪當地親戚者可使用。[35] 

  目前採用委託運輸業者服務方式營運，按業者投標估算營運金額

決定，並按實際營運成果，及人事、車輛、燃料費用等成本扣除車資

收入，每半年調整委託金額，需求反應式公車之委託金額包含業者的

營利部分。即使實際營運金額低於原始委託金額，亦不向業者追回。

每年對旅客實施 1 次問卷調查，瞭解使用狀況、乘客滿意度及相關意

見等。另需求反應式公車的派遣中心委託地域振興事業團(公益財団

法人安芸高田市地域振興事業団)，每年委託金額 1,750 萬日圓左右。 

  為了吸引民眾搭乘，該市提供 75 歲以上自行繳還駕照者 1 萬日

圓之搭乘券，同時在營運初期於市內各地舉辦說明會，業者自行印製

車站位置圖及車資表等配送至市內家戶，及在學校開辦「如何搭公車」

推廣課程等。目前市營一般公車與需求反應式公車的運量穩定，及門

運輸服務對高齡者就醫非常有幫助。 
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  營運至今尚有課題待解決，如受託業者希望調高委託金、乘客反

映假日班次不足及計程車駕駛高齡化等，未來將透過導入績效激勵合

約模式及調和計程車運能與實際需求等解決。 

十四、徳島縣海陽町 

  海陽町位於德島縣東南部，面積為 327.58 平方公里，2019 年 6

月人口數為 9,314 人，人口密度為每平方公里 28.43 人。[36] 

  1972 年起因當地公車路線停駛，在實施行政區合併前之各町開

辦町營公車路線，目前共有 5 條路線，各路線每日來回各 2 至 4 趟次

不等，運價按距離計費，最低 100 日圓，最高 500 日圓。[37]使用車

輛為町政府購置之 3 輛小型公車，其中 4 條路線委由當地計程車業者

營運，簽訂委託契約，餘下 1 條路線由町政府直營。 

  町營公車委託營運契約每 3 年換約一次，委託費用計算主要為人

事成本，每位受託駕駛人勞務費用為每日 13,200 日圓乘以預定行駛

日數，加上勞災保險金，町政府另負擔燃料費與車輛維修費等營運費

用，車資屬由町政府收入。每月由營運業者提出月報，統計乘客人數，

並蒐集乘客意見，交由各地區民生委員或公民館長等 10 人組成的地

域公共交通會議進行討論。 

  目前為 2 路線配置 2 位專屬駕駛及 1 位計程車駕駛人兼任駕駛，

兼任駕駛支援假日班次，乘客數因小學生人數減少導致下降，平均 1

班次約 1.5 位乘客。 

  因應乘客人數減少，本服務未來將思考轉型為需求反應式。業者

認為町營巴士不會影響一般計程車，但轉型為需求反應式後將會影響

計程車。因海陽町地形較為險峻，行車距離長，需求反應式恐有營運

上的困難。 

十五、徳島県劍町(つるぎ町) 

  劍町面積為 194.85 平方公里，2017 年人口數為 8,959 人，人口

密度為每平方公里 45.82 人。 
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  町內原有公共運輸有行駛於主要道路的民營業者公車路線，及

2009 年起接駁主要道路與山區的町營社區巴士，2012 年起因虧損等

原因，民營公車業者全面撤出，2013 年 4 月起町內所有公車路線改

由町接手。另外原委由旅行社經營之期間限定世界遺產登山巴士，於

2017 年改由町營社區巴士行駛，2018 年即由虧轉盈。 

  目前町營社區巴士有 1 條主要路線及數條往返於 17 個山區聚落

之支線，主要路線平日來回 6 班次、假日 3 班次，各支線僅平日行駛，

部分地區僅特定日行駛。車資設定按區域收費，自 200 日圓至 1,000

日圓不等。[38]運輸服務係委託町內計程車客運業者，每年按町的預

算額及計程車業者提出的營運計畫決定委託金額，每年換約，車資收

入須繳回町，惟目前並未實質獲利。 

  為了掌握營運狀況，每日對駕駛人進行簡要的詢問，另外由町政

府派員不定期問卷調查，且受託業者每月須提出運行日報。乘客人數

超過 10 人時，町政府將出動具駕駛資格之職員駕駛備用車輛。 

  依據劍町 2017 年統計，町營巴士年度幹線運量為 13,466 人次，

支線運量為 5,819 人次，登山觀光巴士為 481 人次，使用者調查滿意

度達 95%。行政上該町於 2015 年 4 月起自行監理自用車收費服務，

能夠迅速應對居民的需求，2017 年頒訂「劍町地區公共交通網構建計

畫」(つるぎ町地域公共交通網形成計画)，持續整備當地公共運輸便

民。[39] 

  受託業者認為現行服務模式可與當地民眾建立互信關係，且專業

運輸服務安全度較高，迄今未發生重大事故。雖然部分地區為隨招隨

停，無法自行上下車的旅客有增加趨勢，未來需考量規劃身心障礙者

的服務模式，且在山區町營巴士與現有計程車有競合現象，需考量共

存之道。 

十六、高知縣四万十市 

  四万十市面積為 632.5 平方公里，2019 年 8 月人口數為 33,706

人，人口密度為每平方公里 53.29 人。[40] 
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  目前該市之行政區域係於 2005 年由中村市及西土佐村合併而成，

市內公共運輸有受補助之一般公車路線、停駛代行公車路線、原 2 行

政區內各自之自用車收費服務、以計程車營運之需求反應式公車，及

本項介紹導入智慧運輸系統之需求反應式公車(中村まちバス)。[41] 

  本服務係行政區合併前之中村市循環公車營運狀況不佳，由中央

跨 5 省廳協助導入 ITS 技術，改採需求反應式區域服務，設定市中心

內 3 公里 15 分鐘車程以內為服務範圍，經 2 個月的試辦期，2000 年

7 月起正式營運。預約系統由中央補助設置 1 億 8 千萬日圓，通信費

用每月 8 萬 7 千圓，由縣負擔前 3 年後移由市負擔。 

  目前設定的營運模式為，使用者須於當日向派遣中心事前預約，

搭乘時刻由派遣中心向使用者告知及確認上車地點，實際行駛委託當

地公車業者。為方便民眾乘車，候車點由原循環路線之 28 個擴大為

57 個，增設點儘量靠近室內，如醫院大廳前等。行駛時間分為上午 8

時 30 分至 11 時、中午 12 時至下午 2 時 30 分及下午 4 時至 6 時。車

資大人 200 日圓、孩童 100 日圓。如欲轉乘其他交通工具，可向駕駛

員告知處理，另外本服務接受臨時載客、隨招隨停。 

  為了使民眾瞭解服務內容調整，除增設候車點外，透過宣傳及與

公共設施如醫院及商場等合作進行到站廣播等，旅客數有顯著的提升，

從每車平均約 7 人成長至 20 人以上。但目前預約系統面臨相關設備

使用壽命將屆，市政府無法負擔更新費用，未來將考量使用費用較低

廉之系統。 

十七、大分縣豊後大野市 

  豊後大野市面積為 603.36 平方公里，2018 年 12 月人口數為

35,995 人，人口密度為每平方公里 53.29 人。[42] 

  現有一般公車路線 12 條及市營社區巴士路線 41 條，並導入專門

服務高齡者的需求反應式區域運行計程車，提升年長者出行意願。[43]

針對公共運輸空白地聽取居民意見，調整公車班次路線，同時開辦搭

車體驗，與學校合作。表揚受託業者自主整備候車環境，配合宣傳。

全路線實施駕駛員運量統計，定期檢討路線，當路線日平均乘客數少
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於 0.5 人，或站日平均候車人數少於 0.1 人時，將啟動檢討廢止路線

或候車站之機制。 

  目前投入市營社區巴士路線營運車輛共有 19 輛，包含預備車輛

1 輛，其中 15 輛與校車班次共用。據該市統計 2017 年 4 月至 2018 年

3 月運量，市營社區巴士使用人次為 30,072 人、計程車為 4,516 人。 

十八、大分縣九重町 

  九重町面積為 271.37 平方公里，2019 年 7 月人口數為 9,406 人，

人口密度為每平方公里 34.66 人。[44] 

  該町境內有一條自動車道(高速公路)橫貫及國道構成公路網，以

及 JR 鐵路線，惟因人口減少使公共運輸使用率降低，使得民營公車

業者停駛。後續接手的町營巴士路線重複，接駁不完全等狀況導致公

共運輸效率不彰，透過 2016 年制定「九重町地區公共交通網形成計

畫」(九重町地域公共交通網形成計画)及 2017 年「九重町公共交通整

編實施計畫」(九重町地域公共交通再編実施計画)重新檢視，將主線

間的交通以町營巴士連結，於部分使用者較少路線採用需求反應式，

整體服務於 2018 年 10 月正式營運。 

  目前九重町社區巴士共有 1 條主線及 7 條支線，幹線平日 12 班

次、假日 6 班次，支線每路線每日 6 至 10 班次。車資設定方面，每

次 500 日圓，小學生以下兒童及身心障礙者半價，並販售回數券，下

車向駕駛領取轉乘券後當日轉乘任何社區巴士皆免費[45]，目前使用

車輛共計有 27 人座巴士 3 輛、HiAce 廂型車 3 輛(如圖 3.5 所示)及計

程車 1 輛，年度營運目標為 4 萬人次。 
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圖 3.5 九重町社區巴士使用廂型車輛及站牌 

  為了推廣民眾使用，町政府負責製作公車圖，開辦搭車教學等事

宜，業者負責營運及接受預約。現有委託契約係按照業者投標時報價，

大車每日 23,220 日圓、小車每日 19,440 日圓，天候不良等狀況導致

停駛時當日以半價計，需求反應式服務按計程車實際跳表車資支付，

每年換約，並須經地域交通協議會同意。受託業者需製作月報，向地

域交通協議會報告營運狀況，町政府則作為蒐集業者與居民意見的窗

口。導入新路線時，透過制定路線及班次變更基準進行，當某路線載

客率在標準以下時，將實施地方說明與推廣等活動。 

  因一般公車停駛導致公共運輸空白，部分地區難以到達一般公車

站，透過開辦町營巴士接駁，延伸至無公共運輸地域，消除部分地區

交通不便之情形，考量轉乘鐵路及國道客運，對觀光客較為便利。同

時統整所有路線，使得部分假日停駛路線得以整併，便利民眾搭乘。

部分載客率較低的路線，未來將考量採用需求反應式營運模式，提升

營運效率。另外因該區 65 歲高齡者眾多，主動搭乘意願較低，因此

透過積極舉辦說明會消除年長者疑慮。 

十九、宮崎縣三股町 

  三股町面積為 110.02平方公里，2019年 8月人口數為 25,368人，

人口密度為每平方公里 230.58 人。[46] 
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  因一般公車路線虧損過大，補貼額持續增加，業者經營意願低落

並提出停駛，為確保基本民行，町政府考量開辦替代巡迴巴士。自 2004

年 5 月起於町內部「行政改革推進本部専門部會」進行討論，並於成

立專案小組，籌備期間共召開 16 次會議，及實施居民問卷調查，及

各町內 9 個地區說明會等，於 2005 年提出公車路線重設報告，並於

2006 年成立「地區公車再編檢討委員會」，作成計畫書決議利用自用

車收費載客開辦巡迴巴士，經由公開徵選名稱及提送地域公共交通會

議等程序，於 2007 年 4 月正式營運。 

  目前三股町共有 7 條町營公車路線，且依據生活及通學需求區分

路線別，通學路線僅平日行駛，上學時間 1 班次，放學時間 2 班次；

生活路線則各有不同行駛日，每行駛日往返約 4 至 5 班次。票價設定

每次乘車 100 日圓，回數券 12 次 1,000 日圓，月票 2,000 日圓，未滿

小學生免費，目前使用車輛為 2 輛 35 人座大客車與 2 輛 15 人座廂型

車(Wagen)。[47] 

  營運方面，目前三股町並未委外由町直營，每月支出約 200 萬至

210 萬日圓，其中聘僱 5 名兼職駕駛員，每月約 60 萬日圓。收入部

分每月車資收入，包含月票 2 萬元、回數票 4 萬元及其他運費收入 7

萬元，合計超過 13 萬日圓。相較一般公車營運時期，每年約需補貼

近 2,400 萬日圓的虧損補貼，其中町政府需負擔 1,600 萬日圓，目前

相關補貼額較該時期為低。 

二十、鳥取縣大山町 

  大山町面積為 189.83平方公里，2019年 8月人口數為 16,262人，

人口密度為每平方公里 85.67 人。[48] 

  為即時反映居民需求，原有村營定線定班巡迴巴士，自 2012 年

起改為需求反應式區域運行服務，並重新檢討路線繞行全町，以消除

交通空白區，站牌為每半徑 200 公尺內設置，便利居民搭乘。營運及

預約業務委託當地計程車業者，降低預約系統成本，並且可多輛車同

時進行需求反應，效率提昇。 

  目前大山町需求反應式載客服務「微笑大山號」(スマイル大山
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号)每日往程發 7 班次、返程 8 班次，使用者需向町政府申請加入會

員，且最遲於發車前 1 小時以電話預約。車資以區域計費，區域內 500

日圓，跨區分為 700、1,000 及 1,500 日圓三個級距，並設有回數券、

轉乘優惠、共乘優惠及午後優惠等。目前投入服務車輛為 5輛小型車，

為響應環保，其中 3 輛為電動車，並配有快速充電站。[49] 

二十一、奈良縣吉野町 

  吉野町面積為 95.65 平方公里，2019 年 7 月人口數為 6,951 人

[50]，人口密度為每平方公里 72.67 人。 

  因應人口減少，公車路線停駛及減班等造成的公共運輸涵蓋減少，

吉野町自 2003 年起開辦「吉野町福祉巴士」，共營運 6 條路線，但無

法完全改善民行問題，另外 2007 年起校車開始營運，通學時間以外

的車輛運用也成為課題。為此該町於 2008 年起召開「吉野町地域公

共交通協議會」，整合既有町營社區巴士與校車 7 條路線。 

  2009 年起 3 年間的實際驗證，包括發放免費乘車券、問卷調查

及與老人會合作推廣等，使乘客數增加。2012 年 4 月起正式營運，10

月起調整其中 1 條路線為需求反應式公共計程車模式，但在 2019 年

1 月 28 日起恢復以公車模式營運。 

  目前吉野町共有 7 條町營路線，部分路線營運區間重疊，另有部

分區域設定為隨招隨停區間，有平日及週六班表，星期日及假日除部

分路線外停駛。車資設定係按次計費，大人每次 200 日圓，小學生以

下孩童半價，幼兒有大人陪伴者免費。為配合鐵路轉乘，各班次時刻

依鐵路時刻表做對應調整，且鐵路及公車時刻表皆揭載於官方網站，

也因此本服務之時刻表需每年調整更新。[51] 

  為推廣當地觀光，吉野町也利用運輸資源推出預約制的觀光巴士，

按照車輛乘坐人數限制，每次限額 20 名，自 2013 年起，每年開辦次

數都增加 7 次以上，有效利用當地資源拓展運輸業務。 
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3.1.2 由民間非營利組織經營自用車收費服務 

  在部分地區產生極端缺乏公共運輸服務，且居民人口減少及高齡

化，維持基本民行已有相當困難，轉而考量由居民自行提供相關服務，

並透過當地非政府組織負責相關運輸服務相關事宜。相關案例如下： 

一、山口縣長門市 

  長門市面積為 357.92 平方公里，2019 年 7 月人口數 33,828 人，

人口密度為每平方公里 94.51 人。[52] 

  該地之向津具地區為偏遠地區，當地居民多為領取國民年金者，

如使用計程車至長門市中心需 8 千至 1 萬日圓車資，居民無法負擔，

調查也發現居民對於公共運輸感到不安，因此成立地方非政府組織營

運需求反應式交通，每週二、三、五行駛，一日來回共 4 班次，每週

一、四則為社區活動。使用者需於前一日 9 時至 17 時以電話預約，

搭乘者限定部分地區，且需加入免費會員，且從自家出發之目的地僅

限部分公共設施，如公民館、公車停靠站、郵局、醫院及寺院等，接

受乘客共乘。車資設定為每次 200 日圓。 

  透過總務省招募組成的「地方發展協力隊」(地域おこし協力隊)

進行家戶訪問，推廣交通服務使用，客運量開始顯著成長，由 2016 年

的 760 人次、2017 年的 854 人次到 2018 年的 910 人次。目前營運方

面並無盈餘，由長門市政府提供業者虧損補貼。 

  目前該市另有俵山地區採用相同模式，且同樣由 NPO 經營，另

外日置地區之需求反應式載客服務則委由計程車業者營運。[53] 

二、愛媛縣八幡浜市 

  八幡浜市面積為 132.68 平方公里，2019 年 7 月人口數33,390 人，

人口密度為每平方公里 251.66 人。[54] 

  2006 年因日土地區往八幡浜市區的路線減班或停駛，造成居民

特別是中小學生通學的不便。由居民團體為主的「日土町振興協議會」

主導組成「NPO 法人微笑日土」(NPO 法人にこにこ日土)，並於 2008
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年 6 月正式營運交通服務。 

  為使營運順暢，地方政府與學校全面支援 NPO 服務，如市政府

提供舊廳舍予 NPO，補助營運設備及車輛購置，同時進行交通、教育、

社福領域跨單位協調等。中小學的通學班次以交通車委託契約方式執

行，並每年更新契約，確保營運順暢。自營運以來 10 年，旅客數由

2009 年的 8,849 人提昇為 2018 年的 19,667 人，成長約 2.2 倍。 

  目前該 NPO 提供之服務模式有定班定線之交通空白地輸送，及

需事前預約之需求反應式計程車服務，欲使用服務者須為當地居民且

加入 NPO 會員，並繳交入會費及年費，會員身分分為正式會員，收

取入會費 5 千日圓及年費 1 千日圓，贊助會員則收取入會費 5 百日圓

及年費 5 百日圓。交通空白地輸送目前提供每日來回共 13 班次，其

中 1 班次為通學班次，發車及停靠地與教育委員會協調後決定，車資

設定為距離制，基本運費 100 日圓，最高 600 日圓，並售有 1 個月及

3 個月通學月票。需求反應式計程車基礎里程及費用為 1.5 公里 500

日圓，每 500 公尺增加 500 日圓，收費上限為 1,500 日圓。[55] 

  現有課題為駕駛人高齡化(69 歲)及 NPO 人手不足，以及市內部

分山區仍無服務等。為了解決相關問題，NPO 法人積極招募營運人員

及駕駛人，尋求當地退休人員投入服務，市政府也在其他交通空白區

域，尋求成立 NPO 法人提供服務模式的機會。 

三、茨城縣日立市 

  日立市面積為 225.74 平方公里，2017 年 9 月人口數 33,390 人，

人口密度為每平方公里 801.77 人。[56] 

  為提升當地公共運輸便利性，日立市於 2007 年起設置「日立市

公共交通會議」，訂定「日立市地域公共交通總合連攜計畫」(日立市

地域公共交通総合連携計画)，針對區內各地域公共運輸不足地區邀

集相關單位與居民代表研商檢討。[57]日立市為全日本首次導入公部

門、公車業者與居民團體締結夥伴協定，透過協定由各方協議公車班

次增減，並提倡居民自發不使用自用車通勤等，相關措施使得公車運

量提升 100%。 
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  另外針對無公共運輸服務的山區聚落等交通空白區(中里地區)，

為解決高齡者行的問題，自 2009 年 7 月起利用居民 NPO 團體營運需

求反應式共乘計程車，並以全體居民營運、駕駛及繳納會費的互助精

神，降低營運成本。目前營運車輛採用業者提供無償租賃 2 輛 8 人座

廂型車，車資設定方面每趟次為固定金額 300 日圓，服務範圍限定日

立市中里地區至鄰近地區之接駁，每日行駛 4 班次。[58]依據服務團

體所提供之收支報告，2018 年 4 月至 2019 年 3 月止共雇有 8 人進行

駕駛及運行管理工作，共服務 1,162 人次，總營運費用為 507 萬 3 千

日圓，其中會費約收取 99 萬日圓、運費收入約 69 萬日圓，接受公部

門補助約 399 萬日圓。[59] 

四、青森縣佐井村 

  佐井村位於日本本州北端下北半島之沿海行政區，面積為 135.04

平方公里，2019 年 7 月人口數為 1,980 人，人口密度為每平方公里

14.66 人。[60] 

  佐井村因人口少子高齡化影響成為極限村落，村內共有 9 個聚

落，其中僅有 3 個有公共運輸。2005 年起為青森縣「生活交通全體服

務示範計畫」(生活交通ユニバーサルサービス構築モデル事業)實施

對象，並於當年 8 月成立運營協議會(佐井村新交通システム運営協

議会)，由佐井村社會福祉協議會營運，對無公共運輸聚落試辦志願型

自用車收費載客服務，至 2006 年正式營運。 

  運輸服務開辦當時共有 18 位駕駛，志願者及協議會職員各半，

並以志願者為主要提供服務者，車輛由志願者及營運者共同提供，共

計有廂型車輛 15 輛。服務範圍為佐井村及其鄰近行政區，只要出發

地或到達地有一端在佐井村內皆可。車資採用共乘與區域計費的複合

計算，越多人搭乘車資越低，如僅一人搭乘最低車資為 400 日圓。欲

使用相關服務者需加入會員，並於使用服務的前一日下午 3 時前預

約。[61] 

  目前整體服務需由村政府進行相關營運補助，每年由營運單位與

村協議金額，計算上須扣除車資收入，監理方面每月由營運單位提送
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月報表供主管機關參考。車資收入部分如為志願者駕駛提供服務，車

資歸駕駛所有，協議會員工提供服務者則為協議會收入。 

  該地有將近 4 成民眾為無駕照高齡者，提供及門服務獲得居民好

評，使用人數年年上昇，目前為止年度使用者突破千人次。因應未來

成本，營運單位已開始考量增加車資以提升服務品質之可行性。 

五、靜岡縣靜岡市 

  靜岡市面積為 1,411.83 平方公里，2019 年 7 月人口數為 699,663

人，人口密度為每平方公里 495.57 人。[62] 

  該市清澤地區雖有每日 10 班公車行駛，惟公車終點站外有 5 個

集落無公共運輸銜接，市政府規劃公共運輸空白地自用車收費服務接

駁至公車終點站，由當地 NPO 組織提供服務，自 2006 年 11 月開始

營運。 

  目前服務採預約制，需 2日前以電話預約，使用者須先加入會員，

目前 5 個集落內 82 戶大多已加入。服務僅平日營運，配合每日 10 班

公車進行接駁，規劃來回公車端點站之及門運輸服務，方便聚落內高

齡人口轉乘。車資採單一運價，距離公車較近之中村地區單程 300 日

圓，其餘 4 聚落單程 500 日圓。[63] 

  負責營運之 NPO 原係負責經營地方觀光及名產事業，與地方連

結深，透過召開町內會與問卷調查確認需求，招募當地居民持營業車

駕照(第二種運転免許)者，及通過講習之 NPO 會員擔任駕駛人。行經

道路狹小，初期使用中古小型車輛以減輕營運費用。營運上為強化與

公部門的連結，與當地其他營運相關服務之 NPO 共組平台，與中央

及地方政府維持良好聯繫。 

  依據該市 2009 年統計營運情形，整年度車資收入約 9 萬 9 千日

圓，而營運費用為 59 萬 1 千日圓，不足之 48 萬 6 千日圓由靜岡市政

府負擔。 

六、德島縣上勝町 
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  上勝町面積為 109.68 平方公里，2019 年 9 月人口數為 1,528 人，

人口密度為每平方公里 13.93 人。[64] 

  該町人口老化比超過 50%，且因町內唯一計程車客運業歇業而無

任何公共運輸系統。上勝町受指定為「構造改革特區」，並委託該町

社会福祉協議会構築自用車志願載客事業，2003 年 10 月正式運作，

2006 年起移由新 NPO 法人接手。營運方面使用最原始的方式運作，

不設立平台，直接由駕駛自備車輛，由居民自行媒合。初始投資成本

為在車上張貼服務車輛識別的 100 張磁條，共 5 萬日圓。 

  該服務採會員制，因該地無公共運輸，外地人如公務機關視察等

亦可成為會員。會員註冊費用每年 1 千日圓、每戶每位會員年費 200

日圓，2016 年底為止會員共 437 人，目前共有 23 位志願駕駛及 25 輛

自用車投入營運。車資設定方面，基礎運費 300 日圓，1 公里 100 日

圓，途中等候每 10 分 100 日圓，約計程車服務之半價。此外，服務

車輛須投保責任保險無限制賠償、財損 200 萬日圓以上及乘客險、駕

駛保險各 5 百萬至 5 千萬日圓。駕駛人每月須向營運 NPO 提送報表，

NPO 則依據報表像駕駛人支付報酬。[65] 

  依據上勝町提供統計資料，2016 年共提供運輸服務 712 次，載

客 1,437 人次。 

七、德島縣美馬市 

  美馬市面積為 367.14平方公里，2019年 2月人口數為 29,432人，

人口密度為每平方公里 80.17 人。[66] 

  該市現有行政區於 2005 年由 3 個町及 1 個村合併而成，當時原

屬木屋平村地區之計程車包車接送服務因此停止，因當地週遭地形

1500 公尺以上高山，交通困難，為解決當地高齡者行的問題，及取代

行政機關提供之包車服務，於 2008 年 4 月起委託當地 NPO 偏遠地收

費載客服務，利用居民互助精神，由 NPO 會員內志願者自備車輛駕

駛，提供行動不便或無駕照之居民接送服務。 

  目前提供會員從自宅至地區及市中心院所接送服務，2014 年登
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錄會員數 339 人，當中有 45 人為志願駕駛會員，欲使用服務者須 3

天前的中午前需完成預約。費用部分，會員每年收取會費 1 千日圓，

運輸服務每公里 130 日圓。 

  依據現有營運單位 NPO 提供之 2017 年度事業報告書顯示，2017

年 4 月至 2018 年 3 月間，自用車收費載客收入為 34 萬 1,400 日圓，

支出為 29 萬 290 日圓，約有 5 萬日圓左右收益，另該 NPO 尚有經營

高齡者生活支援及農林業作業支援等事業。[67] 

3.1.3 複數種類自用車收費載客模式 

  部分市町村不只採用一種自用車收費載客模式，在經營者更多元，

服務更多樣化，且與既有公共運輸模式衝突之情形下，需透過更多協

調緩解服務地區重複問題。 

一、鳥取縣日南町 

  日南町面積為 340.96 平方公里，2018 年 4 月人口數為 4,684 人，

人口密度為每平方公里 13.7 人。[68] 

  町內原有公車系統為一般公車，自 2004 年起由町政府接駛統合

校車路線後之公車路線，後續因學校整編，經 2007 年開始邀集專家

進行試辦及問卷調查居民需求，經過 2 年 3 期試辦後，2009 年起確

定為一般公車模式混搭需求反應式巴士、巡迴巴士模式營運，其中 1

條路線因地處偏遠商業活動極少及人口高齡化等因素，透過成立NPO

經營交通空白地付費公共運輸模式營運。2016 年起巡迴巴士路線採

用電動車，並增為 1 日 7 班次，2017 年起需求反應式公車改用小型

車，並試辦末班車減班。2018 年共有 5 條需求反應式公車路線及 1 條

巡迴巴士路線。需求反應式每條路線每天 3 班次，包括 1 個往返及下

午往集落方向，無預約時及星期三下午停駛；巡迴巴士平日行駛，每

日 7 班次。 

  目前日南町營公車共有 5 條通往小聚落之地區路線，及 1 條巡迴

町內重要據點之循環線，除 1 條地區路線委託 NPO 營運外，皆委託

地方公車業者營運。地區路線採用各模式混合營運方式，一般公車模
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式每日 7 班次、需求反應式每日 3 班次，循環線僅平日行駛，每日 7

班次。票價方面每次 200 日圓，孩童半價，與一般公車營運時期收費

相同。[69] 

  自 2009 年新型態模式正式營運後，每年運行委託費用約在 5 千

萬至 6千萬日圓，較一般公車營運時代少，惟車資收入亦較公車減少。

日南町營巴士之收支表如表 3.1 所示。 

表 3.1 日南町營巴士收支表 

(單位：千日圓) 

年度 營運主體 委託費用 車資收入 地方政府負擔 備註 

鳥取縣 日南町 

2003 公車業者 76,029 47,806 4,391 23,832 町營公車化前一年度 

2005 日南町 35,899 14,806 5,922 15,171 町營公車化第 2 年 

2007 日南町 39,208 13,653 8,466 17,089 新營運型態試辦開始 

2009 日南町 51,862 10,290 11,658 29,914 需求反應式服務模式及巡迴

巴士營運開始 

2011 日南町 54,598 9,207 16,058 29,332 現行營運模式 

2013 日南町 57,530 8,088 18,406 31,036  

2015 日南町 65,003 6,973 21,402 36,628  

2017 日南町 50,000 5,506 19,058 25,436 營運型態修正及試辦第一年 

資料來源：國土交通省 

3.1.4 離島地區案例 

  離島地區之陸上交通狀況較為單純，但須連結其他不同運具，如

航空或渡輪之班次，本研究特將離島案例獨立列出，以檢視其運作特

性。 

一、沖繩縣伊平屋村 

  伊平屋村之伊平屋島為沖繩縣所屬離島，與沖繩本島交通方式為

每日兩趟次之渡輪，航行時間單程約 80 分鐘，目前人口約 1,400 人。

島上主要分成 2 個地區，包括港口、公家機關、金融機構與醫療院所
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等主要設施所在地之前泊地區與我喜屋地區，無公共運輸，居民主要

以自駕車為移動手段，較偏遠之地區往返需 30 分以上，高齡者需仰

賴居民自發接送，長期而言對居民造成負擔。 

  為提供高齡者穩定的公共運輸，自 2012 年起開辦村營巴士，以

自用車營運。目前有一條循環公車路線，每日 6 班次，費用為單一車

資 100 日圓，小學生以下免費，班次配合渡輪船班調整。[70] 

二、沖繩縣座間味村 

  座間味村之座間味島為沖繩縣所屬離島，與沖繩本島交通方式有

航行時間約 1 小時之高速船、約 2 小時之渡輪及機場，目前人口約

950 人。島上主要分成 3 個地區，包括港口、村公所、學校與診所等

主要設施所在地之座間味地區，東側的阿佐地區及西側的阿真地區，

全村無公共運輸。 

  為提供當地居民公共運輸，及便利觀光客參訪古座間味海灘等景

點，成立了「座間味村地域公共交通會議」，自 2011 年起開辦村營巴

士，以自用車營運。目前有 2 條公車路線，分別由座間味地區開往阿

佐及阿真，每日依季節不同開行 4 至 6 班次，費用為單一車資 300 日

圓，小學生以下 150 日圓，班次配合其他運具班次調整。[71] 

三、沖繩縣粟國村 

  粟國村位於那霸市西北方 60 公里處，面積為 7.64 平方公里，

2019 年 1 月人口數為 699 人。目前主要聯外交通為每日一趟次往返

那霸港之渡輪，原有每日 3 往返之航空班次已於 2015 年 8 月停航。

島上主要分為海濱地區、東地區及西地區 3 個聚落，島上居民主要以

徒步、腳踏車或自用車為交通工具。 

  島上原有社會福祉協議會提供高齡者至老人中心之接送服務，因

人口高齡化導致交通弱勢者日增，且居民缺乏前往其他交通設施之公

共運輸。為此 2014 年起粟國村導入村營自用車收費載客服務，目前

提供每日 7 班次定班定線公共運輸服務，費用為每次 100 日圓，宿學

生以下、75 歲以上及身心障礙者 50 日圓。粟國村另提供區域運行需
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求反應式共乘計程車服務，營運時間為 9 時至 10 時 30 分及中午 12

時至 15 時，使用者最遲需於前 30 分預約，可接送至指定目的地，每

人每次服務費用為 200 日圓，身心障礙者 100 日圓，小學生以下及 75

歲以上免費。[72] 

3.2 日本推行權限移讓制度後之現況 

  依據國土交通省揭露各地運輸局相關資訊，目前全日本 1724 個

市町村政府約設置 702 個「福祉有償運送運營協議會」，通常由該政

府的福祉部(社福部門)或交通部門負責。部分地區考量地緣關係與節

省成本採多個市區町村政府聯合組成，如東京的 10 區共同地域福祉

有償運送運營協議會)，由千代田區、中央區、港區、新宿區、北區、

台東區、文京區、荒川區、目黒區及渋谷區共同組成。[73] 

  前述提及 2017 年調查，接受自用車收費主管權責授權者，共有

8 個都道府縣及 11 個市町村政府，其中包括 3.1 節介紹案例中之德島

縣劍町，本研究針對該町相關制度進行研析。 

  劍町於 2009 年起設置「劍町公共交通活性化協議會」(つるぎ町

公共交通活性化協議会)，每年度約召開 2 次會議。目前協議會委員

共有 10 名，成員包括當地經營客運運輸業者負責人 2 名，居民代表

2 名為町議會議長及議會總務產業建設常任委員會委員長，中央機關

德島運輸支局長指定代表 2 名，駕駛人工會組織代表從缺，道路主管

機關代表為縣層級官員 1 名，當地警察署長指定代表 1 名，町長指定

或協議會承認之委員，此處為總務課長，及當地町長擔任主委並親自

召集會議，另指定副町長為副主委。另該協議會設置事務局處理會務，

由町主辦單位(つるぎ町まちづくり戦略課)之課長及職員擔任事務

局長及局員，另有觀察員 2 名，分別為中央機關代表及縣代表。 

  依據該協議會之規約，協議會最主要係依據「有關地區公共運輸

活性化及再生法」(地域公共交通の活性化及び再生に関する法律)，

由該町制定「地域公共交通網形成計畫」，由協議會針對計畫內容進

行協調與審查。規約第 3 條規定協議會的主要任務為：(1)地域公共交
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通網形成計畫之制定與變更協議。(2)有關地域公共交通網形成計畫

實施之聯繫協調。(3)地域公共交通網形成計畫內被賦予定位之事業

的相關事項。(4)其他有關達成協議會設置目的之事項。 

  自 2015 年 4 月 1 日起，劍町接受自用車收費載客營業項目行政

管理權限移轉，範圍包括道路運送法第 78 條第 2 項規定之自用車收

費載客運輸業者之登記、申請、行政管理命令及報告等，而該町除

町營公車外，無其他民營自用車收費載客業者，因此町營公車直接

由該町自行管理。配合管理權限的擴大，「劍町公共交通活性化協議

會」也併同「劍町地域公共交通交通會議」召開，會議審議事項為

町營公車之營業與地域公共交通網形成計畫等相關事項。[39] 

3.3 美國案例 

  RTAP 在 2015 年至 2016 年間曾與 5 間運輸業者，進行技術協助

計畫，其中華盛頓州 Pullman 市經營的 Pullman Transit，擁有接受補

助之定班定線及需求反應式服務，被選為改善業者之一。依據 Pullman 

Transit 提供之公開資訊，該公司成立於 1979 年，提供 Pullman 與華

盛頓州立大學等地的運輸服務，目前車隊規模 35 輛。[74] 

  計畫初始目標為增加新的運輸服務，或利用整合現有運輸服務、

成本分攤安排、技術進步及協調各運輸業者與因現有運輸服務獲既得

利益的其他利害關係人等方式，強化運輸服務。在計畫實施後不久，

檢視 Pullman Transit 之運輸計畫與當時狀況，因營運資金限制而調整

計畫目標優先順序為：(1)維持現有服務水準。(2)擴大對鄰近城鎮的運

輸服務。(3)易行性(Mobility)的協調。 

  為了提升居民的交通便利性，本計畫以建立 Pullman 與鄰近地區

運輸業者協調系統為目標，計畫找出 4 項可能成為協調機制的障礙，

包括：(1)目前聯邦強制規定車輛需停放於室內空間。(2)主要運輸節點

華盛頓州立大學因腹地限制無法騰出轉運空間。(3)維持現有運能比

擴充更具急迫性。(4)各項資訊科技系統整合困難，難以進行資料探勘。 

  綜合上述情況，該計畫對 Pullman Transit 做出 3 點營運建議，並
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以優先順序排列為：(1)爭取專案補助，擴大至主要鄰近城鎮之服務。

(2)如無法取得補助，則建立夥伴網路以強化現有服務。(3)與其他運輸

服務進行易行性(Mobility)之協調。 

  另一個被選為改善計畫之運輸業者為位於佛羅里達州之 Pee Dee 

Regional Transportation Authority(PDRTA)，為接受補助之公營運輸業

者，提供定班定線、需求反應式服務及通勤服務。[75] 

  PDRTA 在計畫執行當時共有 20 輛車服務 14 條定班定線路線，

雇有 33 名員工。經檢視其經營環境發現以下狀況： 

1. PDTRA 之經營決策組織架構為「決策委員會」，由服務範圍

各地行政首長組成，因此新增路線服務屬公部門之內部決策。 

2. 如提案新的跨區運輸服務，會引發區域問題甚至受政治影響。 

3. PDRTA 的財務狀況仍在 2013 年主要醫療補助合約損失恢復

中，且由於州減少分配聯邦補助的議案，而使情況更加複雜。 

4. 偏鄉運輸部門尖峰期需要派車 5 輛車，而目前該部門車隊共

有 9 輛，因此開闢新的服務在增加設備上的考量相對較易。 

5. 兩個主要的城市 Lake City及 Florence的低收入戶是公共運輸

的忠實使用者，且在兩地的主要通勤幹道有超過 1 千個工作

機會，薪資不算高，有機會擴展當地通勤服務。 

6. PDRTA 的大服務範圍可促使地區間的連結，強化當地的運具

選擇，同時提供工作機會及經濟成長，並支援能源使用、空氣

品質及減碳等公共政策。 

  對旅客進行問卷調查後顯示，約有 7 成民眾願意使用大眾運輸，

且有 2 成 5 的民眾願意經常使用新的通勤運輸服務，推測油耗因素及

通勤習慣提升民眾使用大眾運輸之意願。透過設計規劃新的通勤路線，

及運用聯邦補助及地方自籌款等財務計畫，可提供未來運輸規劃之參

考。 

  計畫於 2016 年 5 月結束後，當地的運輸需求仍在增長。PDRTA
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增加了更多服務，包括週一及週三在為當地技術學院提供的區間通勤

服務，並希望以此基礎擴展為每日定期班次。結果顯示，計畫所發掘

的資訊與分析，有助於拓展新的運輸需求，並正確地投入相關資源與

協助。 

3.4 小結 

  經彙整美、日兩國相關案例後，做成小結如下： 

1. 經檢視日本相關案例，可發現多數城鎮所遭遇問題為當地人

口少子高齡化，使得居民對公共運輸仍有一定需求，然而相

關需求不足以支撐一般運輸業者既有路線，使得業者必須以

減班甚至停駛路線調整營運。 

2. 日本地方政府解決公共運輸供給問題，以該政府成立運輸部

門接駛原有路線，維持服務為主。透過成立公共交通協議會

協調相關利害關係人，整併服務或路線，由政府吸收營運成

本方式，將運輸服務部分採固定金額方式委託業者經營，後

續由協議會監理公共運輸業務並定期檢討營運成效，並依檢

討結果滾動調整班表甚至營運模式，在運量上升的情況下，

亦有路線從需求反應式改為固定發車之案例。 

3. 依據公開資料，日本由地方政府經營之公共運輸，大多數並

無法產生盈餘，但固定金額委託之作法可使業者追求營運績

效。多數地方政府提及，透過公部門介入，使得業者針對民眾

之推廣活動或依據民眾建議調整之頻率增加，進而使營運績

效及載客數逐步提升。 

4. 委託民間組織經營公共運輸作法，僅在極度偏遠區域且無運

輸業者有意願進駐的情形下，由民間自發組成團體提供運輸

服務，並招募當地民眾為駕駛。服務模式大致採用共乘計程

車模式，並收取較規定之一般計程車車資半價更低的費用，

也因此大多數營運仍須依靠政府補助。 

5. 綜觀日本案例，雖法規明訂允許自用車經營一般路線定期運
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行、不定期運行或區域運行等營運方式，在實務上並不會直

接採用定期運行以外之營運方式。多數地方政府完成路網規

劃後，仍以定班定線公車模式為優先考量，無法維持營運下

將進一步採用班次固定但預約才開行的不定期運行模式，再

者才會採用彈性路線的區域運行模式。 

6. 美國案例係針對既有業者之營運情況進行檢討，由專業團隊

進駐該地進行實地改善。除了針對當地公共運輸進行體檢外，

亦針對業者之實際經營狀況、既有路線及開闢新路線等做出

相關建議，以達成提升該地公共運輸之目標。 

7. 在回顧美、日兩國案例後，可發現發展偏鄉公共運輸相關計

畫的主要目的，以重整、利用當地運輸資源，及使民眾容易搭

乘為主，而日本的多數預約式服務，僅提供電話預約而未設

置預約平台。在高知縣四万十市為早期使用預約系統之需求

反應式公車，亦提及建置系統將帶來地方經費負擔，後續將

尋求降低負擔之方式，因此相關預約系統平台建置，尚須考

量是否符合當地居民型態及維護成本。 
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第四章 我國推動偏遠地區公共運輸相關制

度簡要介紹 

  本章針對我國目前推動偏遠地區公共運輸計畫進行簡要介紹。依

據公路法及汽車運輸業管理規則等相關規定，公共運輸之主管機關，

在中央為交通部及公路總局，在地方為各地方政府，相關措施須由各

級機關政府合作推動。 

4.1 公路公共運輸相關計畫現況 

  我國自 99 年起推動「公路公共運輸發展計畫」，主要工作項目共

包括：公共運輸環境改善、公共運輸使用吸引與習慣培養、提供基本

民行需求及弱勢族群照護及優質運輸服務等四項，其中提供基本民行

需求及弱勢族群照護之執行措施，為維持離島、偏遠地區及服務性路

線基本民行。 

  而現行計畫則依據「交通部公路總局執行公路公共運輸多元推升

計畫（106-109 年）補助作業注意事項」第 5 條規定之補助比例及基

準，30 原民鄉自籌款比率，比照財力第五級之縣市為至少百分之五。

補助項目特針對基礎公共運輸營運服務，即幸福巴士服務部分，規定

相關補助作業辦法，補助類型包括已停駛且無業者接駛之偏遠補貼路

線、即將停駛之偏遠補貼路線、地方政府擬新闢惟業者無經營意願之

偏遠路線、都會區末端需求反應式運輸模式，以及其他經主管機關認

定公共運輸尚有不足之地區或載客效能不佳之偏遠補貼路線等五項。

具體補助規範及類別如表 4.1 所示。[76] 

表 4.1 公路公共運輸多元推升計畫補助幸福巴士規範 

項目 額度 規範 

購車補助 比照計畫內「市區汽車客運業車

輛汰舊換新」離島地區補助規

定，並依地方政府各財力等級之

自籌款比率規定核定補助比例，

各車種上限： 

1. 補助車輛至少營運 5 年。 

2. 受補助車輛參照市區汽車

客運業領用綠底白字車牌，

若為小型車則領用白底紅

字車牌。 
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1. 甲類低地板大客車：每輛

516.8 萬元。 

2. 乙類低地板大客車：每輛

431.7 萬元。 

3. 普通大客車：每輛 424.9 萬

元。 

4. 乙類大客車：每輛 361 萬元。 

5. 甲類無障礙大客車：單側配

置一套輪椅升降台者，補助

上限為每輛 471.9 萬元；如

車身兩側共配置二套輪椅升

降台者，補助上限為516.9萬

元。 

6. 乙類無障礙大客車：需配置

一套輪椅升降台，補助上限

為每輛 408 萬元。 

7. 雙層及雙節大客車：補助比

照甲類低地板大客車。 

8. 九人座小型車：每輛 74.7 萬

元。 

9. 七至八人座小型車：每輛 56

萬元。 

3. 受補助車輛應配置多卡通

電子票證系統、車機（含 

GPS、GPRS 站名播報器及

數位行車紀錄器），乘客應

以使用電子票證搭乘為原

則（免費亦須刷卡記錄），

營運單位定期將營運資料

彙送地方政府備查，並由地

方政府每月提報營運狀況

(服務班次、乘客人數等)送

公路總局研析彙處。 

4. 受補助車輛自領牌日起 5

年內，不得移作他用或轉

售；作抵押借貸用途時，請

受補助之地方政府確實審

核「應以自付額度內申請抵

押金額」、「需提出受補助車

輛被扣押時之因應方案」、

「車主必須為地方政府或

客運業者，不得為第三人」

等三原則後，再行准駁。受

補助購置車輛之車籍管制，

應依公路總局規定辦理。 

營運補助 1. 申請補助購車者： 

(1) 可同時申請「基礎營運

費用」補助，補助項目包

括駕駛人員薪資、油料

支出及車輛保養費用。 

(2) 補助金額以該縣(市)市

區客運審議通過每車公

里成本（如無市區客運

車公里成本則比照公路

客運）之 65%×班次×營

運里程（含彈性行駛路

1. 補助 2 年為原則。 

2. 營運單位對其營運管理（含

駕駛人勞動條件），準用「汽

車運輸業管理規則」有關市

區汽車客運業相關規定。 

3. 受補助單位對於車輛、駕駛

人及營運等應負管理責任並

定期查核，倘有缺失應立即

責令改善。 

4. 每年度營運期滿結束 2 個月

前，提案單位應提出該年度
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線，但不得超過核定路

線里程之 10%），扣除營

運收入為上限；若以小

客車營運者如無審議之

每車公里成本，則參考

當地或鄰近縣市之計程

車車公里成本計算。 

2. 未申請購車補助，自備車輛

經營者：可申請「營運缺口」

補助，補助金額計算以該縣

(市)市區客運審議通過每

車公里成本（如無市區客運

車公里成本則比照公路客

運）×班次×營運里程（含彈

性行駛路線，但不得超過核

定路線里程之 10%，扣除

營運收入為上限；若以小客

車營運者如無審議之每車

公里成本，則參考當地或鄰

近縣市之計程車車公里成

本計算。 

3. 上開營運方式為彈性(預

約)班次者，補助彈性行駛

路線營運里程以核定路線

里程之 20%為上限，並均

依實際營運里程核算。 

辦理成效報告函報公路總

局。 

其他補助 可併同申請規劃調查、行銷推廣、預約系統或軟硬體建置，及運量

績效獎勵等相關補助，補助方式及額度比照計畫內相關申請項目辦

理。 

資料來源：交通部公路總局全球資訊網 

  上開針對公共運輸之補助措施，包括公共運輸車輛設備等硬體設

施，及規劃、行銷及系統建置等軟體面項目，另因應營運成本，亦提

供補助維持營運。 
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4.2 我國偏鄉公共運輸發展現況 

  為提升我國偏鄉運輸服務水準，降低各地公共運輸涵蓋之落差，

中央及地方主管機關積極推動相關服務，從需求反應式服務至幸福巴

士計畫之形成，偏鄉運輸服務已初具雛形。 

4.2.1 需求反應式公共運輸服務 

  交通部公路總局自民國 105 年起推動偏(原)鄉需求反應式公共

運輸服務（Demand Responsive Transit Service，DRTS）專案計畫，該

計畫為交通部與公路總局在鼓勵大眾運輸的施政重點，期望在有效且

多元補助概念下，透過接駁轉乘至各客運站或臺鐵場站方式，研議具

永續概念之營運方式，讓偏遠地區民眾亦可享受公共運輸服務，並希

望藉由需求反應式公共運輸服務(DRTS)的推動，以改善偏（原）鄉地

區聯外公共運輸可及性。 

  專案計畫於公共運涵蓋率較低之 10 個縣 12 個示範點優先推

動，包括宜蘭縣壯圍鄉、苗栗縣泰安鄉、新竹縣尖石鄉、彰化縣二林

鄉、南投縣仁愛鄉、南投縣仁愛鄉(合歡山及中正鄉)、雲林縣古坑鄉、

嘉義縣阿里山鄉、屏東縣春日鄉、臺東縣延平鄉及花蓮縣萬榮鄉等，

另花蓮縣玉里鎮相關服務暫時停駛，刻正申請重新營運，上開鄉鎮需

求反應式公共運輸服務營運狀況彙整如表 4.2 所示。[77] 

表 4.2 需求反應式運輸服務(DRTS)營運狀況一覽表 

序號 區域 路線範圍 路線定位 服務方式 費率 

1 宜蘭縣 

壯圍鄉 

大福村─宜蘭轉運站 基本需求 彈性預約 與市區公車相

同，一段票 8公

里內 20 元 

2 苗栗縣 

泰安鄉 

雪霸國家公園遊客中心

─泰安警光山莊 

基本需求 

觀光需求 

隨招隨停服務 每 趟 次 鄉 民 

10 元，全票 15 

元。 

3 新竹縣 

尖石鄉 

平日路線：竹 120、竹 

60、竹 62  

基本需求 

觀光需求 

定班定線 

彈性預約 

每 趟 次 鄉 民 

15 元，一般民

眾 50 元。 假日路線 1：竹 120 

假日路線 2：竹 60、竹 
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62 

4 彰化縣 

二林鄉 

二林、芳苑、大城及竹塘 基本需求  彈性預約 起跳里程  1.5 

公里 15 元。超

過  15 公里，

每 0.5 公里加

收 5 元。 

5 南投縣 

仁愛鄉 

合歡山松雪樓-國民賓館 基本需求 

觀光需求 

定班定線 比照公路客運

收費標準 埔里─中正村 定班定線 

埔里─霧社─翠峰、廬

山、奧萬大 

彈性預約 

6 雲林縣 

古坑鄉 

斗六火車站—東和—荷

苞山—桶頭—內湖—草

嶺—石壁 

基本需求 分山區及繞駛

路段並得以隨

招隨停方式營

運 

比照公路客運

收費標準 

7 嘉義縣 

阿里山鄉 

茶山─龍美─嘉義市區 基本需求 定班定線 

區段彈性預約 

比照嘉義市區

公車收費標準 

8 屏東縣 

春日鄉 

就醫專車：南三村至枋

寮醫院 

基本需求 定班定線 

彈性預約 

現行客運票價

的一半 

就醫專車：北三村至枋

寮醫院 

學生通學專車：力里國

小路線和枋寮中學路線 

北三村一般營運路線 

9 臺東縣 

延平鄉 

紅葉村─鹿野 基本需求 定班定線 

彈性預約 

比照公路客運

收費制度 

10 花蓮縣 

萬榮鄉 

南區 DRTS 線路 基本需求 

觀光需求 

定班定線 

區段隨招隨停 

採免費試乘 

北區 DRTS 線路 

資料來源：「需求反應式公共運輸服務(DRTS)執行成果檢討報告」 

  需求反應式公共運輸服務的執行成效，包括可提升公共運輸空間

服務涵蓋率，其中 106 年時新竹縣尖石鄉、屏東縣春日鄉、南投仁愛

鄉(合歡山)DRTS 示範點的客座利用率優於公路客運路線，且較傳統

公車節省營運成本，及提供最後一哩服務。 
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4.2.2 幸福巴士及幸福小黃公共運輸服務 

  依據公路總局彙整地方政府開辦偏遠或公共運輸涵蓋不足之運

輸服務資料，目前分為「幸福巴士」與「幸福小黃」兩種，相關資訊

可見於公路總局全球資訊網。[78] 

  幸福巴士現有宜蘭、花蓮、臺東、新竹、苗栗、南投、彰化、雲

林、嘉義、屏東等縣市推動，至 108 年共計 64 條路線(包含需求反應

式服務)，營運主體以縣市政府或鄉鎮公所為主，少數委託客運業者或

計程車業者營運。營運方式以採用定班定線之營運模式為主，亦有採

用預約式服務，收費通常以段次或趟次收費，亦有採用里程計費者，

並搭配敬老、學生、孩童等身份別優惠，免費路線僅有 2 條，另因應

公路公共運輸多元推升計畫規定，大多數收費路線均配有電子票證收

費。 

  幸福小黃現有基隆、臺中、臺南、屏東及高雄等縣市，共計 51 條

路線，其中高雄市為最早施行之地方政府，至 108 年共計 39 條路線，

營運主體為計程車客運業者。營運方式與幸福巴士大略相同，以計程

車行駛部分公車路線，以完成最後一哩路服務，多數採用定班定線，

少部分採用預約式服務，收費亦與幸福巴士相同，多採用公車收費方

式，並搭配身份別優惠，另除屏東外所有營運業者均可使用電子票證

支付車資。 

  另交通部於 107 年起於臺東線延平鄉、花蓮縣萬榮鄉及卓溪鄉試

辦「噗噗共乘」偏鄉運輸計畫，整合當地營業用或自用之運輸資源，

利用當地教會等非政府組織為營運單位，並進行媒合，提供使用者及

門運輸服務。目前營運方式由政府專案補助相關營運費用，並鼓勵使

用者自由樂捐。[79] 

4.3 與美、日制度之比較 

  本研究將我國制度與日本、美國進行比較，並初步彙整如下： 

1. 我國對於維持基本民行之輔助模式，如幸福巴士及幸福小黃等，
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類似美國聯邦政府對於偏鄉公共運輸進行專案補助及輔導等模式。

兩國對於提升偏鄉公共運輸都有特別之規定，如美國規定聯邦預

算內需有一定比例優先使用於特定地區，我國公路公共運輸多元

推升計畫則利用降低地方政府自籌款方式解決財政問題，並輔以

要求受補助地方政府定期提出檢討等方式，確保相關專案措施能

確實的惠及民眾。 

2. 交通部於花蓮及臺東試辦「噗噗共乘」計畫，模式類似日本利用

自用車進行收費載客制度中，以非營利組織經營者，以自備車輛

提供路線及班次完全彈性之預約式運輸服務。受限於我國法規規

定，自用車無法收費營業，目前試辦計畫僅能鼓勵樂捐，尚無明

確之收費模式。 

3. 整體而言，現行我國法規規定上較為偏向美國，由中央補助針對

地方政府提出之相關計畫。大部分幸福巴士及幸福小黃路線都有

收取比照公車收費之車資，惟依據日本推行相關服務經驗，使用

人數及地方政府財政負擔能力，將對能否永續營運造成影響。 
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第五章 結論與建議 

  本研究彙整日本、美國相關制度及案例，並與我國規定及現況

進行初步分析比較，研擬出以下結論及建議。 

5.1 結論 

1. 日本制度係鼓勵地方政府按其需求規劃合適之公共運輸模式，在

分析多個地方案例，發現多數地方政府自行規劃公共運輸計畫後，

針對可能因原有公共運輸停駛或無服務之交通空白區，透過各方

利害關係人組成之協議會協議後，進而由地方政府主導開辦相關

運輸服務。 

2. 日本自用車營運主體及營運模式之決定，亦須透過協議會合議。

雖然法規規定各種營運模式，然而彙整相關案例可發現，最常使

用服務模式為由市町村政府經營之自用車載客，並委託當地運輸

業者提供服務，如無法維持營運或經檢討有必要調整者，才利用

其他模式或協調地方非營利組織申請提供運輸服務。 

3. 在彙整日本案例後，發現開放自用車投入公共營運，可使公部門

較能掌握對公共運輸之補助額度。透過委外服務方式，因購車及

部分營運成本可由公部門吸收，可提升當地運輸業者投入營運意

願。財政方面則由市町村政府及上級之都道府縣政府進行相關補

助，在費率不得超過一般公共運輸及計程車費率半價之規定下，

營收約在營運成本 2 成左右，少有營利案例。 

4. 美國制度較類似我國現行公路公共運輸多元推升計畫，透過各地

方政府自行規劃提出申請、專案辦公室協助輔導及定期檢討機制，

提供各偏遠地區基本民行服務，針對特殊區域優先補助。 

5. 我國現已有幸福巴士及幸福小黃等可用於偏鄉運輸服務制度，另

刻正試辦之「噗噗共乘」，則類似日本由非營利組織利用自用車提

供運輸服務，惟受限於現行法規自用車服務無法收費。 
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5.2 建議 

1. 日本為解決公共運輸供給問題，於道路運送法規定，在一定情況

下可由自用車輛提供收費載客服務。未來如偏鄉區域遭遇類似問

題，建議可參考日本作法，惟須修正公路法相關規定，需要較長

時間。 

2. 依據日本制度之精神，係由地方政府自行規劃公共運輸路網，並

可進一步下放汽車運輸業監理業務，使地方政府能夠迅速回應民

眾需求。因此針對偏鄉公共運輸之規劃及運輸業管理等，建議可

進一步思考授權地方政府管理。 

3. 不論日本或美國，均投入相當資源解決基礎民行議題，惟各地所

遭遇之問題不盡相同，因此除修法賦予地方政府權力外，建議可

透過中央資源投入，針對各地個案檢視，給予必要之支援或補助，

並透過現行市區汽車客運業審議制度滾動檢討，發揮最大效益。 
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