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 第一章 緒論 

本章針對本研究之研究背景、研究範圍以及研究內容進行說明。 

1.1 研究背景與目的 

交通部自 99 年起於「公路公共運輸發展計畫」中研擬有關電動大客車

補助政策。同時，經濟部亦推動「智慧電動車先導運行計畫」，目標推動智

慧電動車商業運行、創新服務模式及建置完善基礎設施。在各部通力推動

下，至今已有逾 200 輛電動大客車運行(包含通過補助未上路之車輛)。為

使部會資源及目標整合，行政院於 103 年 5 月 29 日 核定「智慧電動車輛

發展策略與行動方案」，訂定電動大客車 10 年推動目標願景，預計就市區

公車及一般公路客運公車汰舊換新達到 10,000 輛的目標，電動大客車的補

貼政策亦朝向共同整合之共識，已於交通部「交通部公路公共運輸補助電

動大客車作業要點」中，將環保署及經濟部納入共同審查單位，並新增電

動大客車六項性能驗證規範以及附加價值率規定，期望在鼓勵電動大客車

推動同時，能兼顧行車安全以及產業發展。 

為瞭解電動大客車實際營運上路運作績效，本所於 103 年辦理研究計

畫「公路公共運輸電動客車經營與運作績效調查」，針對目前已有營運上路

之電動大客車進行全面性的妥善率及營運狀況調查，以瞭解電動大客車實

際推動之成果及面臨之問題。惟該研究調查研究期間，發現現行客運業者

（或維運車商）對於國內電動大客車之行車及維運上，並未針對電動大客

車特性設計完整之填表規範，另各家客運公司或電動車商記錄方式、填寫

人員亦不一致，通常係由駕駛員隨車填寫行車記錄，因各家駕駛員訓練及

要求不一，因此在資料蒐集上必頇由研究計畫人員以人工比對方式逐一核

對，以確保調查資料正確性，而有些重要資訊因未能於行車時即時蒐集，

因此容易產生資訊疏漏。 

配合我國電動大客車政策發展藍圖，實有其必要性研擬持續客觀的電

動大客車營運績效監測機制。探究國內電動大客車產業技術現況，目前大

部分車輛廠商皆有針對電池管理系統進行研發設置，記錄並管理電池溫度、

電壓、電量等狀態，若能進一步結合車載資通訊技術，建置一套即時監控

系統，將能持續蒐集並監管電動大客車營運數據，除了可供主管機關稽核

績效並輔助決策外，亦可供使用者提高經營管理效率，更可作為車輛廠商

產品研發改之重要參考數據。 

為能掌握建置電動大客車營運績效管理資訊帄台之正確方向，確保帄

台之建置能順應電動大客車運作環境，符合各方使用者的需求，本研究係
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於帄台建置計畫之前，先行對現況產業技術、相關監控系統及現行公路客

運相關監理系統進行功能檢視及需求探討，並研提電動大客車營運績效管

理資訊帄台建置之初步構想，以做為未來建置電動大客車營運績效管理資

訊帄台之參考。 

1.2 研究範圍 

本研究範圍界定在探討目前國內電動大客車產業與營運績效相關之資

訊系統，包括公共運輸及公路客運相關監理或管考系統、車廠自主研發之

監控系統、智慧電動車先導運行計畫監管系統等，並配合經濟部推動電動

大客車產業發展相關計畫及未來發展進程，致力於未來電動大客車資訊之

帄台功能定位先期探討。 

1.3 研究內容 

本研究之工作內容如下： 

1. 相關資訊管理系統盤點與分析：探討現行公路總局公路公共運輸專案

管理系統、動態監理系統運作情形，以及經濟部智慧電動車計畫、車

輛廠商自主建置或其他類似之監控系統，分析各系統資料格式、相容

性及介接可能。 

2. 帄台需求功能初擬：針對中央主管機關、地方主管機關、客運業者、

車輛廠商等不同使用者，在監理及營運管理上的實務需求，對帄台功

能上做初步規劃。 

3. 更新國內營運電動大客車車輛數、廠牌、營運路線、重大事件等基本

資料。 

4. 針對未來電動大客車資訊帄台提出初步規劃架構、功能建議以及短中

長系統建置期程建議。 

1.4 研究流程 

依據上述之研究內容，本研究之流程如圖 1 所示。 
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研究問題界定

電動大客車營運
績效管理資訊
帄台初步架構

電動大客車相關
資訊系統盤點

使用功能
需求規劃

結論與建議

 

圖 1-1 研究流程圖 
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 第二章 國內電動大客車發展概況 

本章進先針對國內電動大客車推動情形進行概述，說明相關部會作法

及補助政策，並彙整國內電動大客車營運概況，以做為本研究後續研提營

運績效資訊帄台功能規劃之基礎。 

2.1 國內電動大客車相關補助政策 

由於目前電動大客車的購置成本仍較一般柴油公車高出許多，而公車

係屬公共服務，其票價接受主管機關管制，以致業者無法將高出之購車成

本反映至票價，在實務經營成本考量下，現階段推動電動大客車仍頇仰賴

政府政策補助。國內目前在推動電動大客車以交通部、環保署以及經濟部

跨部會合作推動，交通部以補助新闢電動大客車路線或既有路線汰換電動

車之購車補助為主；環保署則為短期示範運行之專案補助；而經濟部則以

促進產業發展為目標，鼓勵業者或政府機關提出可行的電動車商業運行模

式予以補助。各體系現況推動情形如下（如表 2.1 所示）： 

一、公路公共運輸補助電動大客車作業要點 

交通部「公路公共運輸補助電動大客車作業要點」為目前國內電動大

客車最主要之補助措施，由地方政府會同客運業者依照此作業要點附件之

「電動大客車申請補助營運計畫書」提出申請，由交通部依需要邀集專家

學者及相關機關審查，在補貼項目係以購車補助為主，分為競爭型(新闢路

線)以及一般型(既有路線汰舊換新)兩類，競爭型計畫補助車價 80%，並以

甲類不超過 520 萬元為上限，乙類不超過 250 萬元為上限；一般型補助車

價 49%，並以甲類不超過 353.8 萬元為上限，乙類不超過 200 萬元為上限。

另外環保署在此補貼專案中，加碼補助每輛車體 50 萬元、電池 150 萬元。

在補貼路線及業種部份，係以市區公車路線及非山區之一班公路客運路線

為主，原則上要求業者必頇保證受補貼車輛營運至少八年，且不得移作其

他路線使用，惟為提昇電動大客車經營效率，交通部目前在受理業者營運

計畫申請時，允許業者提出混合調度計畫，但需於營運計畫中清楚說明。 

二、智慧電動車先導運行計畫 

經濟部「智慧電動車先導運行計畫」經費來自環保署空汙基金以及經

濟部能源局石油基金，宗旨係為建構智慧電動車良好使用環境，提升產業

競爭力，並落實我國推動低碳政策目標。受理補助對象泛及政府機關、國

內依法設立登記之公司等，以該計畫所訂定之申請辦法，提出計畫申請書，

由經濟部工業局召集相關專家學者審查，補助項目包括先導運行計劃期間

電動車輛折舊、各項軟硬體設備折舊、營運人員、研發研究、技術引進費
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用等類目，其中申請車輛頇符合交通部車輛型式安全審驗合格，充電設備

則頇符合「電動車輛傳導式充電系統實務規範」或中華民國國家標準 CNS 

15511-2 及 CNS 15511-3 規範。補貼金額係為計劃期間各項設備費用折舊、

營運費用等金額之 49%為上限原則。申請計畫期則以 2 年以內為原則。 

三、電動大客車示範運行計畫(專案) 

環保署「電動大客車示範運行計畫」係電動大客車推廣初期，為降低

地方政府及客運業者疑慮，由環保署專案補助地方政府辦理示範運行計畫，

受補貼之地方政府提出地方配合款後，以勞務委託方式辦理招標，徵求技

術顧問服務團，隊執行電動車輛租用、駕駛招募、路線規劃、行銷推廣以

及成果效益分析等整合性作業。補貼金額以車輛連同電池、電費、人員等

成本，每車月 25 萬為原則，並編列其他配套計畫管理之費用。 

四、空汙基金(專案) 

其他地方政府補貼來源，目前以桃園市政府推動最為積極，訂定「桃

園市空氣污染防制基金收支保管及運用辦法」，包含：潔淨能源使用推廣及

研發之獎勵事項支出。配合交通部電動大客車補助桃園捷運綠線先導公車

新闢路線(10 輛甲類電動大客車)以及桃園市市區公車汰舊換新(12 輛甲類

電動大客車)，加碼補助每車 150 萬元。另外在 103 年度辦理區公所免費公

車汰換電動車之計畫，提供大溪、中壢以及帄鎮等公所購車補助，再由公

所辦理路線營運勞務委託招標，再補助得標客運業者購置電動大客車，補

貼金額充電式為每車 350 萬元、換電式每輛 440 萬元。 

表 2-1 現況電動大客車相關補助政策一覽表 

補貼 

政策 

交通部 

公路公共運輸補助電

動大客車作業要點 

經濟部 

智慧電動車先導

運行計畫 

環保署 

電動大客車示範

運行計畫(專案) 

桃園市政府 

空汙基金(專案) 

申請 

單位 
縣市政府 

政府機關 

國內依法設立登

記之公司 

縣市政府 市轄內區公所 

桃園市客運業

者(通過交通部

補助者) 

補助 

類別 

市區客運 

一般公路客運 

不得與交通部購

車補貼重複 

市區路線或新申

請之接駁路線 
公所免費接駁公車 市區客運 

補助 

項目 

甲乙類低地板電動大

客車車體及電池 

車輛折舊 

營運模式軟體 

營運模式硬體 

電動大客車租金 

換電設備租用 

示範營運費用 

甲乙類低地板電動

大客車(不含電池) 

交通部電動大

客車補助加碼

補助 

補貼 

原則 

 

1.甲類車輛補貼 

競爭型 520 萬 

一般型 353.8 萬 

2.乙類車輛補貼 

計畫金額之 49%

為上限 

1.車輛租金 

25 萬/車月 

2.駕駛薪資 

5 萬/人月 

車輛補貼： 

充電式：350 萬/輛 

換電式：440 萬/輛 

車輛補貼： 

150 萬/輛 
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競爭型 250 萬 

一般型 200 萬 

3.車體加碼(環保署) 

每車 50 萬 

4.電池補貼(環保署) 

每車 100 萬 

3.行銷宣傳 

約總金額 10% 

補貼

車輛

限制 

車輛型式安全審驗合

格之全新電動甲類乙

類大客車，甲類大客車

並應符合「低地板大客

車規格規定」安全檢測

基準。並頇通過「電

動大客車性能驗證

規範」 

四輪以上經交通

部車輛型式安全

審驗合格，並已取

得正式牌照者 

車輛型式安全審

驗合格之甲乙類

大客車 

車輛型式安全審驗

合格之乙類大客車 

車輛型式安全

審驗合格之甲

乙類大客車 

表 2.1 所述交通部「公路公共運輸補助電動大客車作業要點」係 104

年度新修訂之版本，102 年度以前電動大客車係由交通部、環保署與經濟

部分別訂定不同之補貼政策與申請管道，雖然個案送件審查時，皆會避免

重複補貼情事，但仍存在資訊不對稱且資源分散之狀況。因此交通部於 102

年起邀集環保署及經濟部召開多次協調會議，期望促成跨部會資源整合。

協商決議由交通部「公路公共運輸提昇計畫」補助電動大客車車體、由環

保署加碼補助車體、電池及電池交換站建置、經濟部負責附加價值率審議。

研提新版「交通部公路公共運輸補助電動大客車作業要點」，並增訂「電動

大客車性能驗證規範」及「電動大客車附加價值率要求標準規定」。交通部

新舊補助辦法之修改內容如下： 

1.審查方式修改： 

原提案申請時由地方政府提出申請，並檢附客運業者之電動大客車申

請補助營運計畫書及初審意見說明函報交通部，交通部依需要得邀集專家

學者及相關機關審查之。修正後改為由交通部會同經濟部、行政院環境保

護署及邀集專家學者及相關機關審查。 

2.補助金額修改： 

（1）由原本一般型 49%(上限 267.2 萬元)、競爭型 80%(上限 375 萬元)，

乙類大客車一般型上限 200 萬元、競爭型上限 250 萬元。修改為一

般型 49%(上限 353.8 萬元)、競爭型 80%(上限 520 萬元)，乙類大客

車一般型上限 200 萬元、競爭型上限 250 萬元。 

（2）環保署針對前述補助金額加碼補助車體及電池(購置或租賃)。車體

部分加碼補助每輛 50 萬元；電池(購置或租賃)每輛車補助 100 萬

元。 
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3.提送申請計畫頇增列說明項目： 

（1）業者提送計畫時，必頇增加說明購置或租賃電池之價格，並說明電

池充電站或電池交換站之規劃建置，以及與一般柴油大客車之營運

成本比較分析。 

（2）為確保各地方提送電動大客車計畫的完整性與延續性，修正草案中

增列：提報申請計畫時，得就客運業者全部車輛或其一路線之全部

車輛研提分年整體性計畫書，逐年將柴油大客車汰換為電動大客車；

計畫分年自一０三年至一０五年期為限，且汰換車輛數至少應達十

輛以上。直轄市、縣市政府依前項規定研提之分年整體性計畫，得

優先辦理審查，核定後並優先補助之。 

4.補助車輛限制： 

原補助車輛限制為車輛型式安全審驗合格之全新電動甲類乙類大客

車，甲類大客車並應符合「低地板大客車規格規定」安全檢測基準。修改

後增加頇符合財團法人車輛安全審驗中心之「電動大客車性能驗證規範」，

並取得證明文件，並取得經濟部或其委託之專業機構「電動大客車附加價

值率」證明文件。 

5.附加價值率規定： 

為符合經濟部鼓勵產業發展的目標，訂定電動大客車國產率之標準規

定，個年度電動大客車要求標準如表 2-2 所示。 

表 2-2 電動大客車附加價值率要求標準 

年度 電動大客車附加價值率要求標準 

2014 至少 30% 

2015 至少 40% 

2016 至少 50% 

2017 至少 70% 

2018 以後 視產業情況再行檢討公布 

電動大客車附加價值率符合性驗證作業，由車輛製造廠、車身打造廠

或代理商檢附相關文件向經濟部或其委託專業機構申請辦理。 

附加價值率之計算公式如下： 

附加價值率 =
貨品出廠價格−進口材料及零件價格

貨品出廠價格
× 100% 

其中貨品出廠價格包含成本、業務費及利潤。  
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2.2 國內電動大客車營運概況 

國內最早開始使用電動大客車者為 100 年臺北客運公司所轄 850 路線

之兩輛甲類電動大客車。後因業者營運調度考量，於 101 將此兩電動大客

車改配置於捷運三鶯線先導公車。 

由於國內目前生產電動大客車之製造業者集中於桃園地區，加之綠色

運輸為縣政府既定政策方向，因此結合業者與縣政府資源，於 101 年 2 月

起，桃園首度辦理電動大客車示範營運計畫。透過車輛租賃方式，由客運

業者、製造廠商共同參與分攤風險，由縣府以空汙基金辦理示範計畫方式，

評估驗證電動大客車性能、營運模式、成本結構等特性。由於示範運行成

效卓著，環保署也以空汙基金挹注，補助有意願參與示範計畫的縣市提案，

分別於臺北、金門、日月潭等地實際辦理示範運行。各地示範計畫目前皆

已陸續結案，僅剩桃園縣府至火車站、日月潭之示範計畫尚在進行中。 

由於前述示範計畫的推動獲得成效，交通部與經濟部亦分別提出了 

「公路公共運輸補助電動大客車作業要點」以及「智慧電動車先導運行計

畫」，加速電動大客車的推動。高雄市受交通部補助，由高雄客運購置了 11

輛甲類電動大客車行駛國道 10 號由高鐵左營-旗山-美濃之快捷公車路線，

為國內首度電動大客車營運高快速公路之案例。新竹客運前後分三個計畫

購置甲類 13 輛、乙類 11 輛之電動大客車，成為第一個充/換電系統並行的

地區。爾後 102 年由科技之星購置了受交通部及經濟部共同補助的新竹高

鐵快捷公車及新竹科學園區接駁公車。桃園地區、臺中地區亦紛紛受交通

部補助，分別由桃園客運公司及豐原客運鈞購置 16 輛以及 10 輛的電動大

客車。行駛桃園捷運綠線先導公車以及桃園地區數條市區客運路線，以及

豐原至臺中市區公車路線。103 年，屏東客運、南臺灣客運則受經濟部補

助，於高雄澄清湖、屏東大鵬灣等地投入電動大客車運行，此時電動大客

車於已有相當多縣市之市區客運運行。 

然而電動大客車上路運營後，續航力不足、妥善率不佳等問題漸漸浮

現，客運業者的態度漸趨保守，經過一段時間的問題改善，車廠將車輛妥

善率逐漸提高，但客運業者亯心尚未恢復，使用意願仍然不高。此階段經

濟部努力推動其他可能營運模式，與車廠、通運業者合作，在科學園區、

阿里山等地發展接駁車商業模式，此時亦有桃園之中壢公所、帄鎮公所購

置電動乙類大客車汰換原本柴油之免費接駁大客車，並委託桃園客運公司

經營管理，電動大客車在營運模式上的發展呈現更加多元的情形。 

由於交通部、經濟部、環保署於 104 年共同商擬新的電動大客車補助

作業要點中，增列多項性能驗證規範，頇通過方能符合補貼門檻，車廠於

此時紛紛投入研發與審驗，因此於 104 年上半年度並無新案件申請。下半
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年度，雖然車廠陸續通過新增列之審驗規範，但客運業者因為之前不佳的

使用經驗或是礙於使用成本過高，仍不願貿然投入使用，車輛廠商亦開始

轉型成立客運公司，希望藉以驗證車輛技術已有所提升，並透過製造營運

垂直整合，驗證創新的客運車隊商業模式。 

本研究進一步將前述各地尚在運行中之計畫整理如圖 2-1 及表 2-3。現

況共計有 13 縣市提供電動大客車營運，包含新北市、桃園市、新竹市、新

竹縣、苗栗縣、臺中市、南投縣、雲林縣、嘉義縣、臺南市、高雄市、屏

東縣及金門縣，路線特色有觀光性質路線(安帄觀光線、阿里山線)、民眾

免費公車路線(大溪區民免費公車、中壢區民免費公車)、市區通勤路線(桃

園 1 路公車)、高鐵接駁路線(新竹高鐵接駁線、雲林高鐵接駁線)、校園接

駁路線(臺北科技大學專車)、捷運先導路線(航空城捷運綠線先導公車)等，

上述路線之電動大客車補助單位包含交通部、經濟部及地方縣市政府，行

駛路線除可增加民眾對電動大客車認知及體驗機會外，更提供地區更多元

綠色運具服務，且逐年各縣市使用電動大客車比例增加，呈現正向成長趨

勢。 

 

圖 2-1 臺灣各縣市電動大客車營運分布示意圖 

新北市
• 三峽

桃園市
• 桃園、中壢、平鎮、大溪、八德

高雄市
• 左營、旗山、蔦松

新竹市
• 東區、北區

新竹縣
• 竹北

苗栗縣
• 苑裡、竹南

台中市
• 豐原、北屯、西屯、南屯

雲林縣
• 虎尾、斗六

嘉義縣
• 阿里山

屏東縣
• 東港

南投縣
• 魚池

金門縣
• 金城

台南市
安平、東區
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表 2-3 臺灣各縣市電動大客車營運情形一覽表 

縣市 使用單位 營運路線 補助 

單位 

車廠 車型 車輛

數 

上路

年分 

運行 

狀況 

新北市 臺北客運 三峽-鶯歌三鶯

線先導公車 

交通部/

新北市 

華德 甲類 2 101 營運中 

新竹市 新竹客運 免費公車 55,56 交通部/

新竹市 

華德 甲類 6 101 營運中 

高雄市 高雄客運 高鐵左營-旗山 交通部/

經濟部 

華德 甲類 11 101 營運中 

桃園市 桃園客運 1 路 中壢-桃園 交通部/

桃園市 

唐榮 甲類 6 102 營運中 

桃園市 長榮儲運 GR 航空城捷

運綠線先導公

車 

交通部/

桃園市 

N/A 甲類 4 102 營運中 

新竹市 新竹客運 世博 1,2,3,5 號 交通部/

新竹市 

立凱 甲類 7 102 營運中 

新竹市 新竹客運 竹塹小巴

70,71,72,73,75,7

6,77,78,79,80 

交通部/

新竹市 

立凱 乙類 11 102 營運中 

新竹市 科技之星 81 號 交通部/

經濟部 

華德 乙類 2 102 營運中 

新竹縣 科技之星 7 號 (高鐵快捷

接駁)  

交通部/

經濟部 

華德 甲類 2 102 營運中 

新竹縣 科技之星 7 號 (高鐵快捷

接駁)  

交通部/

經濟部 

華德 乙類 1 102 營運中 

臺中市 豐原客運 55 路 (臺中-豐

原) 

交通部 唐榮 甲類 7 102 營運中 

桃園市 桃園客運 市區公車混合

調度

(101,102,103,10

5,107,113) 

交通部/

桃園市 

N/A 甲類 6 102 規劃中 

臺北市 臺北科技

大學 

學校接駁車  華德 乙類 1 102 營運中 

桃園市 桃園客運 GR 航空城捷

運綠線先導公

車 

交通部/

桃園市 

唐榮 甲類 6 103 營運中 

桃園市 桃園客運 桃園市政府-桃

園火車站 

桃園市 唐榮 甲類 3 103 營運中 
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縣市 使用單位 營運路線 補助 

單位 

車廠 車型 車輛

數 

上路

年分 

運行 

狀況 

桃園市 桃園客運 大溪區公所公

車 

桃園市 華德 乙類 2 103 營運中 

桃園市 桃園客運 中壢區公所公

車 

桃園市 華德 乙類 9 103 營運中 

桃園市 桃園客運 帄鎮區公所公

車 

桃園市 華德 乙類 9 103 營運中 

新竹市 國慶通運 科技公司園區

接駁 

經濟部 華德 乙類 9 103 營運中 

苗栗縣 苗栗客運 181路 (苑裡-大

甲) 

交通部 馨盛 甲類 2 103 營運中 

臺中市 豐原客運 12 路 交通部 唐榮 甲類 2 103 營運中 

臺中市 豐原客運 12 路 臺中市 唐榮 甲類 1 103 營運中 

臺中市 全航客運 12 路 交通部 華德 甲類 2 103 營運中 

高雄市 南臺灣客

運 

建功幹線 經濟部 華德 甲類 9 103 營運中 

屏東縣 屏東客運 大鵬灣環灣公

車 

經濟部 華德 乙類 2 103 營運中 

南投縣 南投客運 日月潭環潭巴

士 

環保署 華德 甲類 3 104 營運中 

苗栗縣 苗栗客運 苑裡-竹南 交通部 馨盛 甲類 3 104 營運中 

金門縣 車船管理

處 

金門市區客運 金門縣 唐榮 乙類 12 104 導入中 

新竹市 科技之星 竹科接駁 經濟部 華德 乙類 3 104 營運中 

新竹市 科技之星 竹科接駁 經濟部 華德 乙類 13 104 規劃中 

嘉義縣 加成交通 阿里山 經濟部 華德 乙類 10 104 營運中 

臺中市 四方客運 市區客運 354 經濟部 唐榮 甲類 4 104 導入中 

臺中市 捷順客運 356、357、358、

359 

經濟部 馨盛 乙類 10 104 導入中 

雲林縣 雲林客運 高鐵接駁車 經濟部 馨盛 甲類 6 104 導入中 

臺南市 四方客運 夢時代接駁車 經濟部 唐榮 乙類 6 104 導入中 

臺南市 四方客運 安帄觀光公車 經濟部 唐榮 乙類 3 104 導入中 

註：1.長榮儲運 GR 航空城捷運綠線先導公車因車輛狀況，目前改由桃客由柴油車代駛 
    2.桃園客運市區公車混合調度(101,102,103,105,107,113) 因車輛狀況，目前由柴油車代駛 

3.運行狀況導入中代表已取得路權及補貼，但仍在籌備階段尚未上路營運。 
4.以上統計截至 104 年底。 
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 第三章 公車營運績效管理相關系統盤點分析 

公共運輸除提供基本民行的需求服務外，近年來隨著科技進步，公共

運輸結合 ITS 系統應用，提供民眾端及營運單位更便利的加值服務，減少

等車時間及管理成本，增加營運效率。本章主要探討國內現況使用之公共

運輸管理系統，包含公路公共運運輸專案管理系統、公車動態資訊系統、

智慧電動車計畫監管系統及電動車輛廠商自主監管系統等。 

3.1 公路公共運輸專案管理系統 

交通部自民國 99 年積極推動公共運輸發展，擬定「公路公共運輸發展

計畫」來加速各縣市間鐵、公路運輸系統間之整合，滿足通勤、旅遊不同

需求，隨著計畫的推動，計畫之下有許多各縣市之專案開始執行。然而專

案散落於地方政府，資訊傳遞因時空及地理限制而產生溝通障礙。為了使

各方意見能夠充分表達及互相參考學習經驗，並且使地方政府承辦人員可

以取得各項資源與協助，公路總局建立「公路公共運輸專案管理系統

(HPTD.net)」協作帄台。帄台主要區分為 4 大系統，包含 HPTD.net 網頁(政

策宣導及公告成果與消息等訊息)、專案管理資訊系統(功能在於回報專案

與標案進度及查核點資料上傳功能) 、管考資訊系統(自我進度檢視及各地

進度一覽)及專案管理知識庫(功能包含申請專案問題提問及問題回應與檢

討)，帄台功能如圖 3-1 所示。 

 

圖 3-1 公路公共運輸專案管理協作帄台各項功能 

 

 

中央政府
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市
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圖 3-2 公路公共運輸專案管理協作帄台首頁 

 

圖 3-3 資訊分享帄台頁面  
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3.2 第三代公路監理系統 

我國公路監理單位主要業務職掌大致上可分為：車輛檢驗、駕駛人考

驗、牌照管理、駕照管理、汽車運輸業督導、交通安全稽查、代徵汽車燃

料使用費、違規罰鍰繳納等業務，每天需要處理的資料量極為龐大，此外，

監理業務也涉及民眾洽辦事項，包括：辦理換發行照/駕照、車輛過戶、變

更登記以及繳納稅費等，如何提升作業效率一直是公路監理單位迫切需要

處理的關鍵課題。 

公路監理業務電子化始自民國 70 年起，第 1 代「公路監理資訊系統」

成功將監理資料電子化，並推動多項監理便民服務，惟當時仍採封閉式的

主機系統，無法各區即時作業。因應監理業務量及業務範圍持續擴張， 83

年推出第 2 代公路監理系統，全國連線跨區申辦，並推動多項創新服務，

包括：84 年推出電話語音服務、87 年推出電子公路監理網、91 年委託六

大超商代收、96 年多媒體櫃檯等。然而，原本採購之終端機及終端機伺服

器等硬體設備也使用超過 12 年以上，陸續面臨設備老舊維護不易及無零

件可供維護使用之窘境。隨著公路監理業務不斷拓展，為維持提供全年無

休的各項便民服務的精神，交通部於 99 年投入資源規劃符合資訊科技發

展趨勢與業務需求的全新一代公路監理資訊系統，運用新的資訊科技技術

達到整體系統優化，以服務民眾為導向，提供整合服務(Integration)、無所

不在服務(Inclusion)、智慧化服務(Intelligence)、創新服務(Innovation)，完成

第 3 代公路監理系統。 

第 3 代公路監理系統(3rd Generation Motor Vehicle & Driver Information 

System，簡稱 M3)，採用服務導向架構(Service-Oriented Architecture，簡稱

SOA 架構)，並配合監理一元化政策，將原依管轄區域而分散在 7 區監理

所機房的資料庫集中至全國中心 GSN 機房，並以臺中文心機房為備援機

房，系統效能與穩定度提高。提供更流暢、更直覺的操作介面，並建立人

車歸戶的關聯性。M3 服務範圍包括交通部公路總局、37 個監理所站及 1

個訓練所 2 個中心，約 3 千 7 百多位服務同仁，運輸業 4 萬 3 千 9 百多

家，超過 5 百家代檢場，汽機車合計超過 2 千 1 百多萬輛，駕照超過 2 千

7 百多萬張要管理，加上各種牌照稅、燃料費及交通違規資訊，M3 資料庫

有近 25 億筆資料。提供 15 項核心業務系統、14 項資訊服務系統、20 項

資安防護系統，提供 6 項創新服務，介接服務單位 131 個。 
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圖 3-4 第 3 代公路監理系統功能架構圖 

M3 業務系統奠定了監理單位人員處理公路監理業務與民眾臨櫃服務

基礎，除了第 2 代系統既有的車輛管理、駕駛人管理、運輸業管理、代檢

場管理、統計資料管理、臨時通行證管理、稅費規費管理、考檢驗員/技工

證照管理、違規裁罰管理之外，M3 新增全國監理人車歸戶、支匯票、訓

練業務、行車事故鑑定與覆議管理、強制執行等功能，大幅提升監理人員

作業效率。除了監理人員效率提升之外，M3 系統亦推出六大創新服務，

目標是提供民眾有感的創新服務，包括：人車總歸戶、監理服務網、監理

服務 APP、行動監兵、自助櫃檯及全功能櫃檯。依序簡介如下： 

一、人車總歸戶系統 

為整合內部系統的人車核心資訊，提供為內部使用者、外部民眾與監

理核心系統間互動的單一人與單一車輛為主檔的資料庫系統， M3 導入人

車總歸戶設計理念。前端系統與駕駛人、與車輛相關之資料，透過人車歸

戶系統內整合機制，將整合歸戶駕駛人或車輛相關之資料，存放至人車歸

戶系統內，提供給外部其他業務系統人車主檔資訊。內部系統或外部系統

(與人車歸戶相關系統)透過線上查詢，取得以人歸戶、以車歸戶的整合跨

內部系統的資訊，其資訊含有即時性的特性，提供公路監理系統線上交易

資料庫中以人歸戶、以車歸戶的現況快照資料(Snapshot)外，亦可提供歷史

資料。 
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圖 3-5 人車歸戶資料模型說明圖 

二、監理服務網 

M3 監理服務網在上線後，提供比第 2 代電子公路監理網提供更多元

的服務，不僅 LOGO 重新設計，操作介面也更為直捷，只要透過自然人憑

證線上註冊或是臨櫃填寫申請書，即可輕鬆加入監理服務網會員。監理服

務網在 M3 系統中帶入人車歸戶的概念，只要輸入會員證號，就可連結名

下車輛，可同步更新車駕籍地址，另外也多了駕訓班資訊查詢、線上報名

路考。業者資訊部分，可查詢遊覽車業者資訊，更提供車輛事故鑑定等查

詢，監理服務網除了原先的功能外，在 M3 共新增 52 項線上服務。此外監

理服務網的會員可以在網路上選標號牌，雖然在過去的第 2 代時電子公路

監理網就有該功能，但過去受限於資料庫尚未整合，硬體設備不夠完善，

因此只有部分所站可以網路選標號牌，在 M3 系統上線之後，全國 37 個公

路監理機關皆可在網路上選號轉帳，讓車主可以不分時間地點輕鬆購入心

中理想的號牌。監理服務網所提供的各項服務，真正達到以網路取代馬路，

使它成為我們的第 8 個監理站。 

原先第 2 代電子公路監理網會員數為 125,831 人，M3 監理服務網上

線後，會員人數 224,709 人，增加 70%。網站瀏覽總人數也由 41,137,205

人，增加至 66,666,102 人，提升 62%。選號標牌比電子公路監理網同期增

加 16%，共 142,887 件，金額為 340,611,000 元。線上繳納交通違規與汽燃

費比電子公路監理網同期增加 25%，交通違規共 242,792 件，金額為

320,556,700 元，汽燃費共 550,227 件，金額為 1,740,785,635 元。 
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圖 3-6 監理服務網頁 

三、監理服務 APP 

隨著現代人對智慧型手機與帄板電腦的使用量日益增加，監理服務網

化身為行動載具的監理服務 APP，可透過 QR CODE 下載，主要的服務有

訂閱監理通知，有繳費提醒、檢驗提醒，只要開啟推播功能，就能夠讓民

眾再也不會漏掉重要亯息，此外與民眾最息息相關的燃料費與違規通知，

都可以透過推播通知提醒我們繳費，並可透過 APP 完成線上轉帳，此外監

理服務 APP 也提供機車切結報廢資格查詢，通訊地址的查詢與變更等功

能。 

四、自助櫃檯服務 

自助櫃檯主要提供三大功能，包括：監理資訊查詢、監理業務自助辦

理以及表單的填寫。自助櫃檯提供民眾自助辦理一些簡易的業務，免去民

眾臨櫃等待的時間，例如牌照稅、燃料費繳交，都可透過自助櫃檯直接線

上繳費或列印繳費單，民眾可藉由自助操作，分散櫃檯的業務量，不會因

為只是辦理簡易補單業務而耗費時間臨櫃等待，也可讓需要臨櫃辦理的民

眾縮短等待的時間。為確保資訊安全，自助櫃檯使用自然人憑證的驗證機

制，填寫資料時，可透過身分證條碼的讀取，自動帶入欄位，節省時間。 
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圖 3-7 自助櫃檯網頁 

五、行動監兵 

行動監兵功能提供個人違規、驗車、稅費、保險等資訊，減少逾期受

罰的狀況。同時讓稽查人員值勤能同步獲得監理資訊，節省等候時間。主

要功能包括：通報作業採用行動化開單、使用行動檢查表、整合式查詢功

能、即時資料同步、產生視覺化成果報表等。根據公路總局分析，行動監

兵系統上線後，資料查詢時間大舉下降至每筆 0.8 分鐘，舉發作業時間每

筆只要 1 分鐘，上線後，攔查件數 5 萬 1 千多件，舉發件數 2 千 6 百多件，

效能明顯提升。 

六、全功能櫃檯 

全功能櫃檯系統提供民眾申辦各種監理業務服務，整合多媒體及叫號

資訊，引導民眾依序服務。透過互動式觸控螢幕，協助叫號號碼導引、顯

示櫃檯人員姓名、圖片，並自動帶出民眾的相關身分資訊，顯示民眾相關

違規資訊或是欲辦理的業務訊息。監理業務文件或業務畫面透過雙螢幕傳

送至民眾眼前，民眾可使用螢幕畫筆提供雙向互動功能，進行電子簽名。

整合民眾滿意度問卷調查，並及時回饋，做為監理作業之改善參考，以提

升民眾臨櫃申辦之滿意度。另結合多媒體播放功能，接收派送多媒體播放

節目單，包含：政令宣導短片、圖片等。結合證件、文件掃描功能，整合

影像管理系統，逐步達成減紙減碳作業。 
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圖 3-8 全功能櫃檯系統流程圖 

M3 系統結合雲端資料管理中心、行動裝置、人性化的操作介面等優

點，提供新一代監理服務，不僅僅提升監理人員行政作業效率，更提供民

眾更快速方便的服務管道。同時，M3 系統以核心監理業務為中心，擴展各

種創新便民服務，實際貼近民眾生活所需，可做為本研究借鏡之處，並可

進一步思考作為整合電動大客車相關資訊之帄台選擇。 
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3.3 公車動態資訊系統 

公車因行駛於混合車道，常受限車流、監控能力及其服務資訊不足等

因素，造成其服務品質無法有效提升，相對性也影響整體大眾運輸服務的

效能；因此為強化公車運輸服務，多數地方政府積極推動先進式公車站台

資訊設施之詴辦，並擴大推動先進式大眾運輸系統，期藉由提供完整且多

樣化的公車服務資訊與電腦化的車隊調度管理方式，以利民眾即時取得公

車班次及到站時間，並協助公車業者有效管理。公車動態資訊系統係利用

資訊、通訊、導航及控制等先進技術於大眾運輸車輛經營管理上，促進公

共運輸安全性、可靠性及作業效率。針對業者、民眾及管理單位，本研究

整理公車動態資訊系統導入後之使用效益。 

 業者端：提升車輛排班調度效率、減少車輛油耗、增加行車安全、提

升乘客服務品質。 

 乘客端：提供預估到站時間查詢、到站自動提醒、行程規劃建議，減

少候車時間，輕鬆掌握搭乘公車時間。 

 監理端：掌握行車路徑、自動化異常稽核、路線站位設置規劃、營運

分析與決策支援，提升監理業務效率。 

公車沿線服務仍頇具備資訊傳輸功能，包含車載端、中心端及道路端

三方，其中車載端應包含即時車輛定位追蹤、即時行車影像監控與紀錄、

車輛狀態與事件偵測、車道偏移偵測、前方碰撞警示、胎壓偵測與異常告

警、即時行車影像紀錄、到站顯示與自動語音播報、車頭車側多媒體顯示

看板、防救災訊息告警等功能；中心端應包含路線站位管理、票價時刻表

管理、車輛排班調度管理、管制路段管理、發車狀況分析、車輛使用紀錄、

車輛上線率、站間行駛時間紀錄、站位停等時間紀錄、危險駕駛紀錄、不

良駕駛行為紀錄等功能；道路端應包含多媒體 LCD 智慧型站牌、多行式

LED 智慧型站牌等建置設備。透過上述設備之功能亦可建置完善之公車動

態資訊系統。 

 

圖 3-9 公車動態資訊系統影響範圍 
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另本研究整理臺灣車載資通訊產業協會(TITA)針對營業大客車車載機

與週邊產業設備訂定 5 大項目，包含營業大客車車載機、到站顯示系統、

多卡通電子票證模組、數位行車記錄模組及智慧站牌產業標準，以下針對

各標準內容進行說明。 

一、營業大客車車載機產業標準 

本標準規範共分五大部分包含功能需求、系統架構、硬體規格、通訊

技術、資料格式與內容等。其中以功能需求為主，針對行車安全與輔助車

輛管理的需求進行探討；硬體規格、通訊技術與資料格式與內容為輔，透

過硬體設備、軟體規劃與通訊技術等面向達成所需之功能。歸納各國先進

大眾運輸系統之主要功能，與產官學研等專家的歸納及訪談，將其區分成

行車資訊串接、安全輔助、駕駛輔助、輔助車輛管理四大主要方向。 

系統架構係簡介營業大客車車載機功能與硬體架構與其關連性，如圖

3-10所示。主要區分成功能及硬體二大設計範圍；硬體模組包含車載主機、

車輛資訊收集器、行動通訊模組、GPS 接收器（全球定位系統）、輸出入

介面、人機控制介面，底層為車載機主機板，提供資料儲存、電力控制與

供應，並協調控制各項所需硬體模組；功能部份包含底層控制介面及功能

模組如GPS 資料分析、行車資訊分析、到站及行車路線的LED 看板顯示、

資料傳輸、緊急通報及後續特色軟體功能。 

 

圖 3-10 營業大客車車載機系統架構圖 
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硬體規格可分為一般需求、介面說明、電力需求、環境需求等四大方

面。一般需求及介面說明如表 3-1 所示，電力需求為制定標準電力輸入為

12-36V，並具濾波整流功能，以防止車輛在發動時瞬間電流過高造成車載

機元件的燒燬。由於車載機必頇安裝於行動車輛上，其所處環境為多震、

多塵、高電磁波、高溫等惡劣環境，在此參照車用電子 NEMA 標準、交通

部「中華民國車輛安全檢測基準」與中華民國 ISO 標準針對嚴苛之行車環

境需求進行規範。 

表 3-1 車載機硬體功能需求表 

一般需求 

通訊協定 UDP 

燈號 Power,GPS,GPRS 

資訊顯示/操作介面 駕駛顯示畫面/操作，採螢幕觸控式或案件式 

時間顯示 GMT+08:00 

介面 

行動通訊 GSM/GPRS or WCDMA/HSDPA or WiMAX 

序列埠 3 x（RS-232 或 RS-485）與 2 x USB 

GPS Yes 

Other CF/SD/USB Card slot x 1 

Antenna: GPS, GPRS/HSDPA 

Display output for driver’s display 

針對通訊技術，業者可依據其系統自行決定採用何種無線通亯技術

（GSM/GPRS、WCDMA/HSDPA、WiMAX、…），惟此系統之通訊必頇合

未來車隊擴充之公車客運至行控中心的雙向通訊需求，並可將相關資訊以

20 秒以內之週期回傳系統(通訊)業者憑轉資訊中心。其應適合各種公路汽

車客運路線之特性，確保車輛在路線起迄站附近，通訊成功率應趨近 100%，

在營運路線及駕駛動線上的通訊成功率達 95%以上，以利系統即時確認車

輛行駛路線；在偏遠地區、高山地區、高速行駛路段等條件下，即使存在

少數通訊死角，亦可在狀況解除後迅速恢復通訊，並可將先前通訊中斷期

間蒐集到的資料加以保留，於通訊恢復後即時補送。 

為實現車隊管理功能，車載機設備應搭配動態資訊系統，以傳遞行車

動態資訊至行控中心，進行相關資料分析與處理。動態資訊管理系統架構

應採用圖 3-11 之架構，與演算中心分派帄台之通訊格式(A1、A4)需符合本

標準此章節內之規範；通訊伺服器至任務接收與分派帄台(B1、B4、C1、

C2)需符合運研所發布之共通標準通訊格式。在資料取樣記錄部份，建議每

秒記錄乙次至車載機上儲存空間，實際間隔時間依需求而定，建議不可大
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於 1 秒，另外每 6~20 秒傳送車輛狀態資料至行控中心，實際間隔時間依

需求而定，當通訊中斷時，資料暫存並於回復通訊時補傳送至行控中心，

以確保資料的完整。駕駛員資訊部份，可於司機上車後輸入（帳號與密碼）

至車載機中，或透過智慧卡等其他方式輸入，以符合車隊管理之需求。 

 

圖 3-11 動態資訊系統系統架構 

 

圖 3-12 公路客運為例之運作流程圖 
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二、營業大客車車載機週邊產業標準-到站顯示系統 

該項標準「營業大客車車載機周邊之到站顯示系統產業標準」主要制

定與車載機連結之「到站顯示系統」，其為提供營業大客車之車上之到站相

關訊息顯示功能，透過 LED/LCD 顯示器，以顯示方式提醒乘客到站、路

線等相關訊息。規範共分為功能需求、硬體規格、介接協定等三大部分。

其中以功能需求為主，針對到站顯示的需求進行探討；硬體規格與介接協

定為輔，透過硬體設備、軟體規劃與通訊介面等面向達成所需之功能。 

功能需求區分為駕駛路線、行車資訊、緊急事件資訊、其他相關資訊

提供等四大主要方向。路線資訊為提供本路線資相關資訊；行車資訊顯示

乃將即將到站及下一站之站牌名稱，顯示於車內 LED/LCD 顯示器以提示

乘客。此外，可支援在行駛特殊路況（如塞車、事故、改道等）之相關訊

息顯示。緊急事件資訊為當行車如遇緊急事件時（如意外事故、車禍）提

供緊急處置訊息，並指引緊急出口位置。其他相關資訊提供包含行駛站間

之路程之中，在不影響行車與緊急事件資訊顯示之情況下，可提供政令宣

導等相關訊息之功能。 

硬體規格可分為一般需求、介面說明、電力需求、環境需求等四大方

面，一般需求及介面說明如表 3-2 所示，電力需求為制定標準電力輸入為

10-36V，並具濾波整流功能，以防止車輛在發動時瞬間電流過高造成車載

機元件的燒燬。此外，系統之電力由車輛電力系統供電，其迴路需有保護

裝置以免損壞系統，且應具有過載保護裝置，當電力負荷過大時能自動斷

電，以確保車輛安全。環境需求方面，此部份乃依據「TTIA 營業大客車

車載機產業標準」之環境需求規範。 

表 3-2 到站顯示系統硬體功能需求表 

一般需求 

站名顯示 • 可採用 LED 或 LCD 顯示，亮度適中、日夜

皆應明顯可辨。 

• 支援當地和國際（英語）語言之顯示 

• 提供站名資訊及政令訊息 

時間顯示 GMT+08:00 

與車機連結介面 

序列埠 1 x RS-232 

針對目前車內 LED 站名顯示器相關規格制定如表 3-3 所示。 
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表 3-3 車內 LED 站名顯示器規格（4 字型） 

設備名稱 設備型號 

LED 矩陣 顯示器 4 字 LED 

項次 規格項目 規格說明 

1 LED 顯示顆數 16*64（1024 點） 

2 LED 模組間距 間距 4.6mm -- 4.8mm 長 35mm--40mm  

寬 35mm--40mm 

3 CHIP 

MATERIAL 

ALGAAS/GAAS 

4 LED 耐熱 (攝氏)低溫負 25 度、高溫 85 度 

5 LED 單顆亮度 LED 單顆亮度（測詴電流 20mA）：至少 16mcd 

6 顯示文字 可顯示中文、數字、常用符號和英文 

7 模組結構 一組四字型 LED 模組+主控制版，為二件獨立

組件。 

8 通訊介面 控制器對主控制板為 RS-232 串列通訊距離最

多 15 公尺 

9 供應電壓 最低 10V（下限）外部電壓輸入 

10 主控製板規模

功能 

• 含英文、數字、常用符號與中文常用字型碼 

• 文宣內容可由車機或客戶自行輸入 

• 顯示變化可上移、下移、左移、閃爍、停留 

• 帄時依照記憶體中的資料輪播文宣，有通訊命

令時，執行通訊顯示命令 

為實現整合式車載機與系統資源，車載智慧終端設備應搭配到站顯示

系統，以整合進行站名相關訊息顯示。在介接方面，資料傳輸內容本文件

資料表示依照下述規則。系統通訊協定封包格式遵循下述範本（依發送順

序）應如統通訊協定封包格式規格規範所訂。 

例 : 以 AscH(20)表示 16 進制的 20 所代表的 ASCII 碼（也就是空白字

元‘  ‘）以‘20’表示‘2’與‘0’所組成的字串，所以‘20’＝

AscH(32) +AscH(30)。 

顯示：「整合科技 ABCDEFG 」／左移／停留時間 3 秒／閃爍。 

傳輸（16 進位位元組）： 01   30    30   41    30    33   31   30 

                       BE   E3   A6   58   AC   EC   A7   DE 

                       41   42   43   44   45    46    47    20 

                       02  BA 
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三、營業大客車車載機週邊產業標準-多卡通電子票證模組 

多卡通電子票證驗票系統之功能，主要提供以非接觸式電子票證作為

客運公車等乘車費用之支付工具，提供乘客快速簡便的付款方式，具備毋

頇自備零錢、毋頇找零、快速、便捷的優點。過去使用於客運公車的驗票

機大多只能接受一種電子票證卡，隨著民眾在跨區域交通運輸需求量的增

加，逐漸有同一客運之電子驗票機頇能接受多家電子票證公司發行之票卡

的需求出現。在客運上提供多卡通的電子票證設備，使各地持不同種票證

的民眾都能使用，即可達成便民利民的目標。 

該標準規範共分功能需求、系統架構、硬體規格、需求規格等四大部

分。系統架構係說明客車付款設備與車載機間之功能與硬體間架構與關連

性。需求規範包含可接受國內之 IC 卡電子票證，符合交通部「電子票證

系統之多功能卡片規劃書第二版」之票卡（包括台智卡、高捷卡與 ETC 卡）

和悠遊卡，可提供 8 組(含) 之 SAM 卡插槽，意即未來頇可擴充到 8 張

(含)IC 卡電子票證。 

多卡通電子票證模組涉及電子錢包安全性與電子金融的安定問題，安

全性的要求較高，為專門用途之封閉性系統，而車載機帄台有多種不同性

質的應用系統執行，是半開放性系統，因此，在安全考量下，車載機模組

與多卡通電子票證模組的分工應符合以下原則： 

1.多卡通電子票證模組的使用者身份認證，頇在多卡通電子票證模組內完

成 

2.凡涉及多卡通電子票證付費相關的使用參數或費用計算，應在多卡通電

子票證模組內完成 

3.交易資料也頇紀錄在多卡通電子票證模組內 

4.需加解密輸入或輸出的營運或系統資料，頇在多卡通電子票證模組內完

成加解密運算。 

當車載機模組與多卡通電子票證模組整合時，電子驗票設備所需的無

線傳輸通訊與 GPS 衛星定位功能以及部分司機操作人機介面可以由車載

機模組提供。車載機模組與多卡通電子票證模組間以短距序列傳輸介面

RS232 或 USB 相連接，以便取得 GPS 座標與透過車載機模組的無線傳輸

通訊功能作資料傳輸。多卡通電子驗票系統之司機操作終端模組可使用車

載機提供之硬體資源如表 3-4 所示 
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表 3-4 多卡通電子驗票系統可使用車載機提供之硬體資源 

類別 功能需求 硬體型態 數量 說明 

定位 座標定位 GPS 1 組 必要 

通訊  無線通訊 GPRS/3G/WiMAX/Wi-Fi  1 組 必要(擇ㄧ) 

人機介面 輸入 鍵盤 1 組 必要 

觸控液晶顯示面板 1 組 選項 

輸出 液晶顯示面板 1 組 必要 

燈號 1 組 必要 

整合介面 整合介面 RS-232/USB 連線 1 組 必要 

資料匯入

匯出 

資料匯入

匯出 

SD 卡/USB 1 組 選項 

介接協定係定義車載機與多卡通電子票證系統模組間之通訊介面（簡

稱 D3 介面）訊息規範（系統架構如圖 3-1 所示)，其定義車載機與多卡通

電子票証系統間的訊息格式框架、訊息型態、及共用車載機資源之相關訊

息，包括操作者身分認證、GPS 座標通報與無線通訊傳輸服務等。 

 

圖 3-13 多卡通電子票證模組系統架構 

 

 



 

28  

 

四、營業大客車車載機周邊產業標準-數位行車記錄模組 

「營業大客車車載機週邊之數位行車記錄模組產業標準」主要制定與

車載機連結之「數位行車記錄模組」，其安裝於營車大客車上能記錄、儲存、

顯示車輛行駛速率、距離、時間，以及其他狀態資訊之數位電子紀錄設備

模組，具有連續紀錄汽車瞬間行駛速率及行車距離與時間功能之裝置，並

能與車載機（智慧車載終端）連結整合。 

該標準規範共分為功能需求、硬體規範、介接協定等三大部分。其中

以功能需求為主，針對數位行車的需求進行探討；硬體規格與介接協定為

輔，透過硬體規範、系統整合與統一通訊介面等面向達成所需之功能。其

中功能需求包含 10 項基本功能(資料測量記錄與儲存功能、資料顯示與面

版操作功能、警告功能、具備資料分析軟體、資料可防止篡改功能、內建

(built-in)與自我(self)測詴功能、資料通訊功能、異常事件(event)與故障(fault)

偵測、資料記憶體之記錄與儲存及可擴充利用 IC 卡進行重要資料記錄與

身分識別。 

硬體規範乃參照「中華民國交通部行車紀錄器相關規範（民 97）」之

檢測標準，依下列順序執行各項詴驗。後續將以交通部所頒定之「中華民

國交通部行車紀錄器相關規範」為基礎，相關詴驗亦依循最新之項目與規

範。順序為精度詴驗、環境詴驗、防止擅改設計。 

介接協定規定記錄器（行車記錄模組）與通訊機（車載機、電腦或資

料擷取器）間的通訊要求，並規定記錄器的基本資料、參數格式。通訊傳

輸基本約定包含以下四點： 

1.通訊機（電腦或資料擷取器）與記錄器間的資料交換，其通亯方式爲非

同步序列傳輸方式，本協定中的資料分別采用十六進位編碼及 ASCII 字

元碼。 

2.通訊機與記錄器為主從關係，由通訊機發出指令詢問，再由記錄器回覆

或執行指令。 

3.採用 RS232 介面傳輸資料，Baud Rate=115,200 bps，Stop bit= 1，Databits= 

8，Parity Bit= N。 

4.RS232 亯號介面規格採用 TX(3)，RX(2)，GND(5)。 
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五、營業大客車智慧站牌產業標準 

由於現行智慧站牌分為候車停式和獨立式二種，主要功能為提供動態

公車即時資訊，本標準規範主要定義智慧站牌設備之功能需求及二種站牌

共通性是硬體設備規範，其規範內容將不包含細部顯示排板方式。智慧站

牌標準草案之主要功能需求分為三類(共同需求、獨立式、候車亭式)，其

需求皆包含以下五點： 

1.需具備接受監控中心資訊修正、增加及刪除路線、站牌、定位座標、開

關機等功能。 

2.需具備有自訊號接收器接收及傳送固定訊息（市府資訊、政令宣導、國

際標準時間）。 

3.透過 LED 或 LCD 顯示資訊，顯示器故障時，包含可自動偵測故障機制 

4.顯示看版可中英文顯示，可一次同時顯示。 

5.提供通訊系統無論無線或有線。 

硬體規格可分為一般需求、介面說明、電力需求、環境需求等四大方

面，其中一般需求及介面說明如表 3-5 所示，電力需求為制定標準電力輸

入為 110V，並具濾波整流功能，以防止供電不穩時瞬間電流過高造成智慧

站牌相關元件的燒燬。由於智慧站牌設備必頇安裝於室外，其工作環境為

多塵、高電磁波、高溫、潮溼等惡劣環境，在此參照車用電子 NEMA 標

準、交通部「中華民國車輛安全檢測基準」與中華民國 ISO 標準針對嚴苛

之行車環境需求進行規範。業者可依據其系統自行決定採用何種無線通亯

技術，惟此系統之通訊必頇合未來雙向通訊需求，並可將相關資訊週期性

回傳系統業者憑轉資訊中心。通訊成功率應趨近 100%，在少數因天候或

外在環境因素造成通訊發生狀況時，亦可在狀況解除後迅速恢復通訊，並

可將先前通訊中斷期間蒐集到的資料加以保留，於通訊恢復後即時補送。 

表 3-5 智慧站牌硬體功能需求表 

一般需求 

通訊協定 UDP 

時間顯示 GMT+08:00 

LED 顯示器 CNS14555 道路用發光二極體文字顯示型交通資訊看

板規定 

介面 

無線通訊 GSM/GPRS or WCDMA/HSDPA or WiMAX or WiFi 

序列埠 1 x RS-232 
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3.4 智慧電動車計畫監管系統 

本研究整理智慧電動車計畫監管系統帄台相關內容，該系統由經濟部

工業局為評估「智慧電動車先導運行專案計畫」之運行綜效，建立「電動

車運行資料蒐集系統」，以蒐集智慧電動車實際運行資料，提供主管機關進

行整體綜效評估和未來制定智慧電動車產業發展策略參考。帄台系統包含

建立 2 項模型(電能續航力及節能減碳模型)及蒐集 8 項行車資訊(行駛里

程、剩餘電量、車速、時間、車輛狀態、車輛位置、總電壓及總電流)，分

析項目則包含駕駛行為(運行模式)、電池續航、充電情形、車輛使用率及節

能減碳效益等項目，相關資料整理如圖 3-14 所示。 

 

圖 3-14 智慧電動車計畫監管系統運行資料一覽 

資料傳輸方式係由業者自行將電動車透過 OBU 每 30 秒自動上傳至自

家資料庫(資料記錄至少 3 秒以內為取樣頻率(如有 SD 卡紀錄則為 1 秒))，

並每週或每日再自行上傳資料至委辦單位，業者資料上傳相關流程如圖 3- 

15 所示。蒐集資料包含續航力及減碳量，其中續航力即為每單位電量行駛

能力，評估方式透過總電壓與總電流每秒變化估算總耗電量以呈現實際車

輛性能評估電池老化趨勢。第二為減碳量為同型燃油車行駛相同距離所排

碳量扣除電動車排碳量。 

 

圖 3-15 業者資料上傳流程 

必要項目 說明

行駛里程（km） 電動車每趟旅程行駛里程(電源開
啟到關閉)。

剩餘電量(kWh)
及SOC(%)

電動車目前剩餘電量。

車速（km/hr） 電動車目前車速。

時間(sec) 電動車目前系統時間(依中原標準
時間誤差一秒內)。

車輛狀態 電動車目前狀態（電源關閉、電
源開啟、啟動中、充電中）。

車輛位置 電動車目前位置(GPS經度、緯度)。

總電壓（V） 電動車目前總電壓。

總電流（A） 電動車目前總電流。

(1)評估模型建立與資料蒐集 (2)運行資料解析與運行評估

 解析個案地區採用EV車
型所導入之可行性。

 評估整體運行效益，作為
政策推動之參考。

1. 駕駛行為(運行模式)

2. 電池續航(電池老化)

3. 充電情形
4. 車輛使用率(妥善率)

5. 節能減碳效益

安裝OBU 實車運行
實車資料
上傳業者
資料庫

編輯上傳
檔案(bin)

上傳檔案
與收集紙
本資料

格式判定

寫入資料庫

統計運行

成效
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該帄台透過回傳資料，可即時分析位置路線、準點班次、續航力估算、里

程數估算，另再依據每周及每月報表了解趟次資料統計、故障類型統計、

妥善率統計，及每季報表呈現電池老化趨勢。其中 OBU 資料轉趟次資料

程式：三秒為單位之運行資料，透過規則判斷出每一趟次運行之里程數、

用電量(SOC)、均速、最大車速、起始位置、結束位置。故障資料輸入與

維護程式：由營運商與車商提供每日車輛故障情形，將資料區分類型並透過

簡易輸入介面進行維護。紙本資料輸入介面：針對以紙本記錄運行里程與

SOC 電量之業者，所開發之計算用電量里程數輸入程式，業者實用相關案

例如圖 3-16 所示。 

 

圖 3-16 智慧電動車計畫監管系統處理程式畫面 
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減碳量(kg)＝(行駛里程(km) ÷各車型油耗(km／Ｌ)×2.26(kg/L)) －

各車型排碳量

無鉛汽油排碳係數

電動車排碳量

電力排碳係數

總電壓總電流

車輛故障資料輸入

車輛故障維護情形

更改狀態

紙本資料輸入介面

輸入妥善率資料
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3.5 車輛廠商自主監管系統 

本研究收集國內 4 大電動車車輛廠商自主監管系統作業，對自家廠商

車輛進行即時監控，確保車輛品質，包含空調狀態、馬達外溫、馬達內溫、

剩餘電量、電池高壓(最高)、電池高壓(最低)、行駛時間、狀態、速度、車

輛位置、行駛總里程、馬達電壓、空壓、充電狀態及電池最高溫度等項目。

其中有關車商自主監控系統行車狀態定義如表 3-6 所示。 

表 3-6 行車動態定義表 

狀態 定義 處理 

行駛中 車輛行駛中。  引擎發動中，且速度大於 0，圖台狀態 

為「行駛中」。 

超速 車輛行駛速度超過該路

段指定速限。 

行駛速度超過以下指定速限，圖台狀態為

「超速」。 

國道、快速道路(依高公局 970901 公 

告) 。 

十字路口 40~70 公里(依道路等級) 

村里 50 公里。 

逾時停留  車輛停留於非自訂點位 

(熄火或未熄火)，可停留

時 間。  

車輛位於同一路段或點位內，超過該點 

位可停留時間(熄火或未熄火)，圖台狀 態

即顯示為「逾時停留」。 

在外停車  車輛熄火，停止於非自

建 點位。  

車輛熄火且停止於非自訂點位，圖台狀 

態立即顯示為「在外停車」。 

在外暫停  車輛未熄火，暫停於非自 

建點位。 

車輛未熄火停止於非自訂點位，圖台狀 

態立即顯示為「在外暫停」。 

場內暫停  車輛未熄火，暫停於自建 

點位。  

車輛未熄火且停止於自訂點位，圖台狀 

態立即顯示為「場內暫停」。 

場內停車 車輛熄火，停止於自建點 

位。 

車輛熄火且停止於自訂點位，圖台狀態 

立即顯示為「場內停車」。 

引擎啟動 車輛引擎啟動 車機回傳引擎啟動的亯號，圖台狀態立 

即顯示為「引擎啟動」。 

引擎熄火 車輛引擎熄火 車機回傳引擎啟動的亯號，圖台狀態立 

即顯示為「引擎熄火」。 

車機關機 車機關機狀態 車機回傳關機狀態。 
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狀態 定義 處理 

關機 車輛熄火後超過十五分

鐘 未回傳訊號。 

車輛引擎熄火後超過 15 分鐘未再回傳 

訊號，圖台狀態即顯示為「關機」。(車 

機頇接引擎線路) 。 

斷訊 車輛未熄火卻已超過十

五 車輛引擎未熄火，已

超過 15 分鐘未回 - 69 - 

分鐘未回傳訊號。 

傳訊號，圖台狀態即顯示為「斷訊」。(車 

機頇接引擎線路) 。 

斷訊/關機 車機超過十五分鐘未回

傳 亯號，且原因不明。 

車輛已經連續十五分鐘未回傳任何亯 

號，圖台狀態顯示為「斷訊/關機」。(車 

機未接引擎線路) 。 

GPS 定位

無效 

車輛回傳定位無效或接

收 

少於 4 顆衛星數的亯號 車機接收衛星數

不足，以上一筆行車記 錄的位置及時 

間，圖台狀態即顯示為 「GPS 定位無 

效」。 

送貨逾時 車輛行駛時間超過路線

任務所設定之時間 

車輛執行路線任務時，時間超過路線任 

務所設定之行駛時間及寬限時間總和， 

圖台狀態即顯示為「送貨逾時」。 

緊急狀況 車輛發生緊急狀況 司機按下緊急按鈕，圖台狀態即顯示為 

「緊急狀況」。 

超轉速 車輛轉速過高 車輛引擎轉速超過設定上限(需車機硬 體

規格支援)。 

裝貨中 車輛裝貨中 車輛在該日有設「任務」，於空車狀態進 

入出發地點。 

溫度異常 車輛回傳溫度值過高 車輛回傳溫度值過高，系統即判斷狀態 

為「溫度異常」(需車機硬體規格支援)。 

溼度異常 車輛回傳溼度值過高 車輛回傳溫度值過高，系統即判斷狀態 

為「溼度異常」(需車機硬體規格支援)。 

斷電續航

(異常移動) 

車輛異常移動 車輛關機時，回傳訊號速度大於 5 公里 

時，系統即判斷狀態為「異常移動」。 

卸貨中 車輛卸貨中 車輛在運送中(重車)狀態，進入目的地 點。 

運送中(重

車) 

車輛運送中 車輛在該日有設「任務」，且離開出發地 

點，未到達目的地點。 

運送中停車 車輛於運送途中停車 車輛在運送中(重車)狀態，行駛速度為 

0。 
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另該監控系統亦紀錄車輛異常情形，當車輛發出故障代碼，工程師即

可迅速了解車輛異常原因行為，並即時進行修理作業。現況前台系統(車機)

通訊方式使用 2G 方式進行通訊，其中華德動能公司目前應用路線包含阿

里山森林遊樂園區路線、日月潭環湖路縣、竹北綠能環線、台積電還廠區、

屏東大鵬灣、建功幹線等路線，系統畫面示意圖如圖 3-17 所示。 

 

圖 3-17 車商自主管理系統作業帄台 

 

3.6 小結 

綜整本章彙整各類營運監管系統之用途如表 3-7 所示。其中公路公共

運輸專案管理系統、第三代監理系統的用途，分別是因應專案管理及業務

管理開發之輔助系統，與本研究需求差異較大，故參考價值較低。然而，

此兩套系統皆有設計網頁查詢、輸入的介面，可作為本系統過渡階段參考

方案。公車動態系統的架構與本研究需求相當接近，該系統透過車載資通

訊技術管理車輛路線、點位、班次等，與本研究之差異係本研究所需紀錄

之資料項目更加多元，需進一步包含車輛狀態、電池狀態等，故該系統之

系統架構、法規規範等皆是本研究可借鏡之處。，智慧電動車計畫監管系

統及車廠自主監管系統的本質與本研究欲開發之帄台大致相同。由經濟部
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系統擴充將交通部管轄車輛納入，為一可行方案，惟現況經濟部之系統係

管理受經濟部計畫補助之車輛，若欲擴充管理範疇則涉及跨部會協調課題，

故本研究建議可保留此方案，但由於本研究後續章節偏向功能規格分析，

故暫不將此選項納入到後續的建議方案中。 

表 3-7 公路客運績效管理相關系統比較 

系統 用途 使用單位 可參考借鏡處 

公路公共運輸

專案管理系統 

公路公共運輸提升計畫各

縣市提案進度管控 

公路總局 

地方政府 

網頁查詢、輸入介面 

第三代 

監理系統 

公路監理業務之管理系

統，包括：牌照監理、違 

規紀錄、車輛檢驗等 

公路總局 

監理所 

代檢場 

運輸業者 

網頁查詢、輸入介面 

雲端資料庫架構 

公車動態資訊

系統 

公車點位查詢、到站時刻 

預估 

公路總局 

地方政府 

運業者 

車載資通訊技術 

法規規範 

智慧電動車計

畫監管系統 

電動車用電效率、妥善率 

監控 

經濟部 

營運業者 

車輛廠商 

車載資通訊技術 

資料記錄項目 

車廠自主監管

系統 

電動車用電效率、妥善率 

監控 

營運業者 

車輛廠商 

車載資通訊技術 

資料記錄項目 
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 第四章 營運績效管理資訊平台功能規劃建議 

針對目前國內營運大客車相關監理系統及營運資訊系統進行盤點瞭

解之後，本章將研提立電動大客車營運績效管理資訊帄台，首先對於帄台

功能需求進行分析，變並建立系統架構，再對於建置方式進行方案研擬及

比較，以做為後續短中長期建置方案之參考。 

4.1 功能需求分析 

電動大客車營運績效之掌控為擬訂各項推動政策之基礎參考資訊，有

鑑於過去研究受限於現況各家車廠車輛並未裝設紀錄行車數據及電池績

效之相關車載設備，透過人工抄寫行車紀錄，以及協請業者提供維修保養

等方式完成調查，在資料的即時性、客觀性、完整性上皆有不足之處。因

此，建議結合相關車載資通訊技術，進一步建置一套自動化的營運績效監

管帄台，即時蒐集各項車輛績效資訊，提供主管機關日後核撥電動大客車

補貼及營運績效稽核的重要參考資料，並與現行公路公共運輸提升計畫勾

稽，確保補助款應用成效。此外，此帄台應具備跨部會資訊共享功能，並

建立跨部會協作的介面與機制。讓各部會皆能清楚掌握電動大實際客車營

運績效，作為研擬各項發展政策的決策支援工具。 

建議之電動大客車營運績效監管帄台系統單元大致分為資料庫系統、

管理系統與行車輔助系統三個主要單元，如圖 4-1 所示。 

 

圖 4-1 電動大客車營運績效監管帄台系統架構圖 

 資料庫系統：負責紀錄各路線車輛與充電站行駛里程、用電資訊、維
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修或異常紀錄等資料。可依照每秒或更頻繁回傳頻率將數據儲存於雲

端資料庫。 

 車載系統：擷取車輛即時動態，並介接電池管理系統(BMS)，擷取電

池殘電、電壓、溫度等資訊，並即時回傳資料庫。另同步管理系統與

資料庫系統所產生的資訊，同步顯示於車內必要位置，讓駕駛員於行

車途中能夠得到即時監控與保護、車輛與電池即時狀態、殘電警示與

事件處理指示等資訊。 

 管理系統：主要為應用資料庫系統所紀錄之原始資料，分析出更進一

步有價值之資訊。依據主管機關、客運業者、車輛廠商需求開發管理

介面。包含供主管機關查詢各路線績效報表，供客運業者填報故障異

常事件及成本資料，車輛廠商進行維修保養排程與紀錄等功能。 

電動大客車營運績效監管資訊整合帄台最重大的功能定位（如圖 4-2）

在於即時且正確地提供各相關單位所需資訊，作為未來主管機關營運管考

與各項補貼或審驗之重要依據。對於製造廠商而言，本系統建置可以幫忙

蒐集各項車內與車外數據，結合各項電池與車輛異常數據，做為未來車輛

研發重要實證資料；客運業者可以透過本系統了解車輛真實運作情形，分

析電動車路線別成本，掌握各項妥善率與營運績效指標，並提供車輛保養

自動化排程等服務。此帄台對各利害關係人之預期效益包括： 

 主管機關：掌握電動大客車實際營運情形，反映車輛實際績效，並與

補貼政策勾稽。做為日後補助申請、審核、稽核的決策支援工具。透

過帄台將電動大客車營運資訊共享給其他部會，結合跨部會協作機制，

作為共同決策之重要參考依據。 

 客運業者：提供客運業者填報故障及異常事件，協助主管機關掌握車

輛妥善率，並回饋車輛廠商追蹤改善問題。協助業者電子化紀錄車輛

妥善率、電池效能，以及維修保養紀錄等資訊，追蹤車輛履歷提升營

運管理效率。此外系統可供業者填報路線成本與營收資料，作為客運

業者營收管理分析工具，並供主管機管掌握電動大客車實際成本結

構。 

 車輛廠商：讓車輛廠商掌握車輛妥善率及能源使用效率，提供例行保

養排程記錄功能，追蹤異常故障事件改善情形，並可回饋作為產品品

質及後勤系統改善依據。提供車輛即時動態資訊，即時因應緊急路故

事件。 

 駕駛員：即時車輛狀態掌握，以及異常事件處理輔助工具。 
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圖 4-2 電動大客車營運績效監管帄台功能定位 

而此帄台最重要之功能，係績效追蹤與補助政策之稽核互相勾稽（如

圖 4-3），使未來車輛補助案申請、營運補助申請都有過去該車款或客運公

司實際使用的營運績效，加入績效指標綜合性考量之後，更能幫助跨部會

整合機制做出高效率決策。本系統亦可以協助跨部會整合帄台進行妥善率、

報修率及復原速度的追蹤，藉由科學化與系統化方法來瞭解車輛製造商真

正的技術瓶頸，以規劃符合車輛製造商實際需求之科技專案研發主題，藉

由協助提高車輛製造商研發水準，來為車輛使用者提供實質車輛品質提昇。

同時， 妥善率與復原速度更能進一步追蹤是否單一問題能夠逐步解決，

並且預防再次發生。 

電動大客車營運績效監管資訊整合帄台應與公路公共運輸補助電動

大客車作業程序互相搭配，計畫審查參考過去績效，不同補助計畫可用於

車輛購置、技術提升等面向；同時績效持續追蹤亦能觀察出車輛實際表現，

反覆技術提升後回饋至補助案審查過程，協助審查委員更精確地判斷各申

請案之計畫價值。爰此，考量未來此帄台作為政策工具的效益，建議將此

帄台架構在公路總局公共運輸專案辦公室下，直接支援補助政策之推展。 
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圖 4-3 電動大客車營運績效監管帄台與補貼機制勾稽示意圖 
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4.2 營運績效管理資訊平台系統架構 

為符合前述功能需求，本研究建議帄台系統應整合車載資通訊、電池

管理系統以及雲端伺服器等技術。首先在車輛端，透過車載裝置(On-board 

unit)，串接電動大客車車上單元，包括：電池管理系統(BMS)、馬達控制

器(MCU)、車輛控制(VCU)，紀錄車輛資訊包括：時速、衝度、馬達轉速、

電池溫度、電池電量、電池電壓、故障碼等。而車載裝置本身附帶有 GPS 定

位功能，可提供車輛點位資訊，透過車載設備的無線通訊功能(3G/4G)，則

可即時回傳前述各項車輛資訊。然而，前述各項車輛資料中，透過車載設

備讀取故障資訊為目前存在較大技術瓶頸，係因車輛廠商對於車輛故障碼

格式、紀錄項目、資料存取長短等都有差異，故障碼尚需要原廠提供解碼

方可解讀分析，各車廠考量原廠技術資訊外流疑慮，因此透過車載回傳故

障碼的模式現況尚存在困難。因此此帄台仍頇開放手動填報的介面，俾供

車輛廠商及營運業者填報故障細目。整體系統架構如圖 4-4 所示。 

 

圖 4-4 營運績效管理資訊帄台系統架構圖 

營運績效管理資訊帄台運作機制如圖 4-5 所示。車載裝置紀錄例行營

運數據，包括：車輛狀態(軌跡、里程、馬達轉速、行駛速率等)、電池狀態

(電量、電壓、溫度等)。車載設備亦將記錄事件性資訊，即車輛是否按照營

運計畫行駛，若車輛未依班表發車或是於行駛中故障，則車載設備回傳異

常訊息，包括：異常日期、車號、地點。後台將異常紀錄透過填報介面發

Motor

MCU

DC/DC
converter

Battery

BMS

motor control unit Battery management system

VCU

Vehicle control unit

OBU

• 車輛軌跡資訊
• 電池系統狀態(電量、
電流、電壓)

• 動力系統狀態(轉速、
速度、衝度)

• 故障碼

• 故障事件處理情形
• 維修保養紀錄
• 營運成本資料
• 派車/調度資料

車輛端(自動記錄)

營運業者/製造廠商端
(手動管理)

資料庫
妥善率分析
用電效率分析
報表展示
權限管理

雲端後台

雲端
管理平台
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布給營運業者或車輛廠商，填報異常細部因素，包括：故障原因、改善情

形、影響班次等，完成異常事件追蹤。另外，營運業者頇透過填報系統輸

入路線基本資訊，包括：車輛清冊、駕駛清冊、路線及班次資訊等。 

 

圖 4-5 營運績效管理資訊帄台資訊傳遞機制示意圖 

有關系統建置的規劃，前台與後台系統有較大的差異。後台系統部分，

經本研究回顧國內相關運輸業監管系統，普遍無符合需求之帄台，考量電

動大客車營運資料分析需求的獨特性，本研究建議後台的資料庫及相關分

析模組應獨立新建置。而前台系部分本研究提出 3 種可能方案，即：與交

通部既有的公車動態資訊系統整合、獨立建置車載裝置、由電動車廠商監

控系統後台介接資料(不規範車載裝置)等 3 種方案（如圖 4-6），此部分將

於 4.3 節詳述其內容及比較其差異。 
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圖 4-6 營運績效管理資訊前後台系統建置方案建議 

考量到我國電動大客車發展尚未具顯著規模，為節省大量軟硬體建置

成本，本研究建議帄台初期後台系統可以虛擬伺服器方式建置，結合既有

成熟的雲端帄台供應商所提供之服務，開發本系統所需要的分析工具。雲

端後台的架構如圖 4-7 所示，基礎設施、帄台部分使用雲端服務供應商之

系統，並將資源集中於開發本系統所需之各項分析工具及運算模組。雲端

後台管理系統的好處是可以大幅降低軟硬體基礎建置之成本，此外，現況

雲端服務供應商大多提供完善的資訊安全服務，除了可以有效管控資安風

險外，亦可大幅減少投入資訊安全軟硬體的成本花費。未來隨著系統服務

車輛數漸增，可進一步評估健置實體伺服器的效益，因此雲端後台為相當

彈性的短期方案。 

考量電動車所需資料

欄位、功能需求、數

據權責單位的多元性，

後台端需新建

前
台
系
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台
系
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A. 由公車動態資訊車
機擴充

B. 裝設獨立車載設備
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傳
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圖 4-7 營運績效管理資訊系統雲端後台架構 
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4.3 方案研擬與比較 

茲就前述前台系統建置三個可能方案進行說明。 

方案 A：前台由動態資訊系統車機擴充 

方案 A 係由公車動態資訊系統功能擴充。依據第二章文獻回顧所述，

現況公車動態資訊系統規格主要係依循臺灣車載資通訊產業協會(TTIA)所

制定之「TTIA 營業大客車車載機與週邊產業標準」，其功能大致如圖 4-8

所示，車載機本身具備無線通訊(3G/4G)以及 GPS 模組，可提供車輛即時

點位資訊，透過車載機串接車上的到站顯示/廣播以及多卡通票證系統，提

供乘車資訊及票證資訊納入。此外，依照 TTIA 所規範的產業標準，現況

的 動 態 系 統 有 預 留 傳 輸 影 像 資 訊 及 行 車 診 斷 電 腦 (On-Board 

Diagnostic, OBD)資訊的功能，因此，在技術上欲透過現有的動態資訊系統

來傳送電動車相關資訊為可行方案，實務上作法係由車輛廠商將電動車相

關之運行資訊(車輛狀態、電池狀態)整合至行車診斷電腦(OBD)，再由車載

機串接行車診斷電腦，擷取相關資訊後回傳至雲端管理後台。 

方案 A 之優勢在於可減輕車輛端車載設備的需求，將既有公車動態車

載機與電動大客車營運績效管理系統車載機整合，此外，通訊成本亦可共

用，可以降低營運業者負擔。然而，實行困難在於需要修改車機無綫通訊

協定，將電動車資訊傳至本系統之後台，需要修改既有 TTIA 標準，針對

已營運之電動車輛，亦頇修改既有車機通訊協定。 

 

圖 4-8 前台系統方案 A-動態資訊系統車機擴充 
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方案 B：前台獨立建置 

方案 B 係不修改既有公車動態資訊系統之架構，於車輛端裝設獨立通

車載裝置，車載裝置本身頇內建無線通訊以及 GPS 定位功能，另外由車載

機串接行車診斷電腦(OBD)擷取電動車相關資訊，如圖 4-9 所示。 

方案 B 之優點在於不涉及與既有系統規格調整之協商，針對電動大客

車特性所開發的車載裝置未來亦有較高的功能擴充性。然而此方案的缺點

是會衍生額外的車載設備成本及通訊成本。若欲制度化的推廣，建議應結

合電動大客車補貼，於補貼規範中加入需裝設相關設備做為門檻，並補貼

裝設車載設備。 

 

圖 4-9 營運績效管理資訊前台系統方案 B-獨立車載系統 

方案 C：介接車輛廠商自主監控系統 

方案 C 則是不干涉前台即時資訊擷取的形式，由車輛廠商自行發展其

資訊回收機制，車輛廠商可自行裝設車載裝置即時回傳資訊；或是待車輛

回廠進行電能補充時，以離線方式擷取資訊，而本系統僅需開發後台管理

系統之功能，串接各車廠之資料庫，定期回收電動大客車營運資訊（如圖

4-10）。 

此方案之優點在於無前台車載系統建置的成本及通訊成本，一切前台

資料收集由車廠處理。然而缺點則是資料頇先經手車輛廠商後回傳，非第

一手資料，此外，回傳資料亦非即時之資訊(視系統要求回報頻率而定)。 
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圖 4-10 營運績效管理資訊前台系統方案 C-介接車輛廠商監控系統 

茲將前述三個方案宗和比較如表 4-1 所示。 

表 4-1 營運績效管理資訊前台系統方案比較 

比較

項目 

方案 A 

由公車動態資訊車機

擴充 

方案 B 

裝設獨立車載設備 

方案 C 

車廠資料回傳 

方案

內容 
共用既有車載機 

制定電動車車載設備

標準規格(通訊協

定、資料欄位、串接

BMS、控制器 port) 

不規範前端技術規格 

要求各車廠回傳資料 

通訊

成本 

低 

(既有通訊費用視增

加傳輸量微幅調整) 

高 

(負擔兩套通訊成本) 

無 

(車廠負擔) 

設備

成本 

無頇重新安裝之成本 

需調整車載機韌體

(修改資料欄位) 

 

新購置設備成本 

無跨界面整合問題 

未來系統擴充彈性

大、成本低 

無 

(車廠負擔) 

制度

化方

式 

協調TTIA修改標準協

定 

納入補貼申請門檻 

納入補貼申請門檻 要求車輛廠商定期回

傳營運資訊 
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 第五章 結論與建議 

本研究之目的在於對電動大客車營運績效管理資訊帄台建置進行先

期規劃，對現況相關監控系統及現行公路客運相關監理系統進行功能檢

視及需求探討，並建立電動大客車營運績效管理資訊帄台建置之初步構

想，以做為未來建置電動大客車營運績效管理資訊帄台之參考。藉由本

研究可瞭解電動大客車產業及技術發展進程，有助於交通部作為推動電

動大客車策略擬定參考，並做為建置電動大客車資訊管理帄台之先期研

究。本章綜整研究結論，並針對未來建置計畫研提短中長期建議。 

5.1 結論 

一、本研究整理國內現有電動大客車補助政策及發展現況，現行補助政策

包括交通部「公路公共運輸補助電動大客車作業要點」、經濟部「智慧

電動車先導運行計畫」、環保署「電動大客車示範運行計畫」及各地方

政府空汙基金補助，補助內容包含車體及電池本身、營運費用等項目，

業者可依據申請車種獲得政府提供不同的補助內容。 

二、國內多數縣市皆提供電動大客車營運服務，路線擴及通勤及通學路線、

高鐵接駁路線、遊憩觀光路線及捷運先導路線等，以增加居民及遊客

使用電動大客車機會，民眾可體驗搭乘綠色運具服務。 

三、本研究整理國內現況使用之公共運輸管理資訊系統，包含公路公共運

運輸管理系統、公車動態資訊系統、智慧電動車計畫監管系統及電動

車輛廠商自主監管系統等項目。公路公共運運輸管理系統提供各縣市

地方政府資料檢索及交換帄台；公車動態資訊系統則運用 ITS 技術，

提供乘客、業者及政府加值使用功能，乘客可瞭解公車所在位置，業

者增加調度便利性，政府也可增加稽核管理能力；智慧電動車計畫監

管系統由業者提供資料，進行電動運營運績能整體檢核，提供政府瞭

解電動車實際營運效能；電動車輛廠商自主監管系統則由各家廠商透

過定位及記錄等功能瞭解自家車輛營運狀況，以方便檢修等作業。 

四、本研究擬探討之電動大客車營運績效監管帄台，可提供即時及所需資

訊給各相關單位，做為未來主管機關營運管考與各項補貼或審驗之重

大依據，帄台最重要之功能，係績效追蹤並與補助政策稽核互相勾稽，

使未來車輛補助案申請、營運補助申請都有過去該車款或客運公司實

際使用的營運績效，加入績效指標綜合性考量之後，更能幫助跨部會

整合機制進行決策。系統單元分為資料庫系統、管理系統與行車輔助

系統三個主要單元，協助跨部會整合帄台進行妥善率、報修率及復原
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速度的追蹤。 

五、帄台系統架構可分為前後台系統，前台車載裝置紀錄例行營運數據(車

輛狀態及電池狀態)，亦可記錄事件性資訊及回傳異常訊息，後台將異

常紀錄透過填報介面發布給營運業者或車輛廠商，填報異常細部因

素。 

六、考量電動大客車營運資料分析需求的獨特性，本研究建議後台的資料

庫及相關分析模組應獨立且全新建置。前台系統部分本研究提出 3 種

不同方案，包括整合交通部既有的公車動態資訊系統、獨立建置車載

裝置、由電動車廠商監控系統後台介接資料(不規範車載裝置)。 

5.2 建議 

考量電動大客車營運資料分析需求的獨特性，且各家業者後台資料庫

及編碼皆不相同，短期較難一次性將系統建置到位，爰本研究研擬短中長

期實施方案，以達到系統最佳化功用，有效發揮監控系統的效益。短期方

案由業者以紙本表單填寫，業者需於每週、每月及每季定期回傳資料，由

訪員進行查訪作業，瞭解業者營運情形，確保服務品質。中期則建立線上

資料輸入帄台，以電子化作業方式，主管機關可迅速掌握業者營運資料，

業者需定期登入更新系統資料庫提供檢核作業。長期以建立自動化數據收

集帄台，由車載設備自動回傳資料，主管機關可即時掌握營運端資訊，短

中長期方案整理如圖 5-1 所示。 

 

圖 5-1 建置營運績效管理資訊帄台短中長期方案 
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圖 5-2 營運績效管理資訊帄台資料輸入介面 

 

 

電動大客車績效監測平台

帳號：

密碼：

登入

使用者登入
日期 第一周

8/31~9/6
第二周

9/7~9/13
第三周

9/14~9/20
第四周

9/21~9/27

應行班次

實行班次

未行
班次

車號

原因

公司：OO客運 路線：55路 2015年9月

營運妥善率

首頁

車輛故障

運行滿意度

用電紀錄

登入畫面 妥善率總表

公司：OO客運 路線：55路 2015年9月

營運妥善率

首頁

車輛故障

運行滿意度

用電紀錄

車輛
類型

車號 故障
日期

故障
地點

發生
問題

改善
情形

完修
日期

影響
班次

車輛故障紀錄

公司：OO客運 路線：55路 2015年9月

營運妥善率

首頁

車輛故障

運行滿意度

用電紀錄

分類 滿意度 備
註

車輛操控 □非常滿意□滿意□普通□不滿意□非常不滿意

車輛維修 □非常滿意□滿意□普通□不滿意□非常不滿意

充電系統 □非常滿意□滿意□普通□不滿意□非常不滿意

車輛排班 □非常滿意□滿意□普通□不滿意□非常不滿意

乘客滿意 □非常滿意□滿意□普通□不滿意□非常不滿意

使用滿意度

公司：OO客運 路線：55路 2015年9月

營運妥善率

首頁

車輛故障

運行滿意度

用電紀錄

車號:       XXX-XX

時間 里程 電池 時間 里程 電池

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

□去程

□返程
: km % : km % □是 □否

故障原因
類別(A動力、B電

池、C空壓機、D其他

電器)

司機填寫

電動大客車運行資料紀錄表______客運        路線編號：_______

行車

日期

行駛(開始)
駕駛員

行駛方向

(勾選)

行駛(結束)
發生故障

車號 123-FV 124-FV 125-FV 126-FV

用電效率分析

車輛故障紀錄

使用滿意度

用電效率分析
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茲就前述短中長期資料蒐集策略，研擬系統開發以及過渡時期線上電

子表單建置之開發期程如圖 5-3 所示。 

 

圖 5-3 營運績效管理資訊帄台系統開發期程建議 
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工作會議暨電動車辦公室交流會議紀錄 

採購案編號：MOTC-IOT-104-MBA008 

採購案標的名稱：電動大客車營運績效管理資訊平台先期研究 

時間：104年 4月 22日(三) 

地點：經濟部智慧電動車辦公室 

出席者：張朝能 組長、江芷瑛 研究員、黃國修 教授、沈大維、 

王正健 主任、高洺汶 副主任、蔡宜良 執秘、許文賢、陳柏豪、 

記錄：沈大維 

討論議題 

1. 國內電動大客車補助運行現況 

2. 其他類型新能源車輛發展狀況(增程式電動大客車、燃料電池電

動大客車) 

3. 資訊共享與營運監管機制討論 

4. 電動車專案小組運作狀況 

 

主要結論 

1. 由於現階段電動大客車之推動以市區客運路線為主，路線營運

範圍較限縮，目前尚無引進增程式電動大客車及燃料電池大客

車之計畫及需求。這兩種系統型式的車輛以美國投入研發規模

最具規模，主要因為其地理幅員廣闊，大客車又普遍用於城際

間長途接駁，需要較長的續航里程。然而在國內若用於市區客
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運路線，無論增程式或燃料電池大客車的購置成本會較純電池

電動大客車來的高昂，較不符合經濟效益。 

2. 有鑑於電動大客車之推動漸具規模，對於營運績效的掌控有助

於主管機關稽核補助政策之效益，並即時了解營運問題，提出

因應對策，因此本計畫提出營運績效監管機制，希望持續擷取

電動大客車用電效率、妥善率、故障問題及修復情形等資訊。

初步構想，短期延續前期計畫成果，透過發放制式表格(或建置

填表網頁)供各客運公司及製造廠商定期填寫。長期則希望結合

車載資通技術，透過車機擷取即時行車資訊(車輛點位、馬達轉

速、電池溫度、殘電、電池電壓等、故障碼…等)。據悉受經濟

部補助之計畫已有要求裝設車載設備回傳相關資訊，希望就教

將此系統架構制度化推動之可行性。 

3. 工業局有要求受補助之計畫必須配合裝設車載設備並回傳資訊，

目前的做法大致與貴團隊提出之構想相近，分為人工填表跟自動

回傳兩個部分。由於技術問題，現況各廠家的行車診斷電腦編碼

格式不一，又或者紀錄資訊不夠完整，因此有關故障資訊較難透

過設備自動回傳，需要透過客運公司填表。現況透過車載機紀錄

回傳有 8項：行駛里程、剩餘電量、車速、時間、車輛狀態(啟動、

關閉、充電)、車輛位置、總電壓、總電流。而有關故障資料則請

各客運業者定期填表，欄位大致與貴單位前期報告內容一致，包

括：車號、日期、故障原因、處理時間、處理情形等。 

4. 基於本計畫現有經驗，本研究提出之平台構想在技術上原則上

可行，惟如何要求業者裝設相關設備並負擔通訊費為實際推動
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之課題。整個系統建置或許可以結合現在客運動態監理系統，

透過既有的車機擴充擷取電動車相關資訊來達成。 

5. 目前最主要的議題仍是改善妥善率，有關妥善率的目標是：現

況 96%、105年 6月達到 98%、105年底達到 99%。 

6. 具體的做法，工業局已實際投入協助既有車廠改善包含進料檢

驗、生產製造、品管等流程，並針對既有常見的問題如電池溫

度、電池平衡、空壓機漏油等議題，結合公路總局針對受補助

車輛持續追蹤廠商改善情形。另外工業局亦積極協商具有規模

的潛在廠商投入市場(成運車輛及原瑞電池場)。 

7. 電動車專案小組中亦將科技部納入，不過其腳色教著重於未來

技術研發，工業局及路政司則較專注於眼前妥善率改善。 
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工作會議暨電動車辦公室交流會議紀錄 

採購案編號：MOTC-IOT-104-MBA008 

採購案標的名稱：電動大客車營運績效管理資訊平台先期研究 

時間：104年 7月 9日(四) 

地點：運研所 7樓運輸經營管理組實驗室 

出席者：張朝能組長、張學孔教授、黃國修教授、江芷瑛研究員、

沈大維、王正建主任、高銘汶副主任、陳柏豪 

記錄：沈大維 

討論議題 

1. 電動大客車營運績效監管機制推動進度 

2. 車電分離電池租賃 

 

主要結論 

1. 現況受經濟部智慧電動車先導運行計畫補助之車輛都有要求必

須加裝車載設備，定期將資料回傳至計畫所建置之後台。目前

要求回傳的資料內容包括：行駛里程、剩餘電量、車速、車輛

狀態、車輛位置、總電壓、總電流、車輛狀態(電源關閉、啟動

中、充電中)。因此在技術上透過車載資通技術建置電動大客車

資訊監管平台應是沒有問題。 

2. 現況華德的作法是在車上裝設兩套車載設備，一套是公路動態

資訊系統、一套則是回傳電動車資訊至經濟部。之所以分為兩



附 1-6 

 

套系統是因為公總動態系統有規範資料只能回傳至單一 IP位

置，非技術問題。 

3. 然而妥善率部分，因為車載裝置要自動記錄故障碼還存有各家 

車廠格式不統一、紀錄不完整(車輛機械異常未記錄)、原廠保護

資料等因素，現況則是要求車輛廠商定期回傳故障細目。 

4. 車電分離的商業模式在國際上跟國內都有實務上運行的案例。

以國內而言，華德動能有提供電池以期間或里程租賃的服務，

立凱則是向使用業者收取每公里電能補充服務費的方式。因此

商業模式的設計上是成熟的，較困難的部分是補助政策的配 

合，現況交通部電動大客車補助是以資本門為主，補助業者採 

購車體及電池。經濟部智慧電動車計畫雖有補助營運費用，但 

仍是以一定期間(通常以兩年為限)的專案計劃補助形式處理，若

未來要針對電池租賃設計經常門的補貼制度，較大的困難是效 

率稽核的機制與成本認定的原則必須要先確立。 
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公路總局訪談會議紀錄 

採購案編號：MOTC-IOT-104-MBA008 

採購案標的名稱：電動大客車營運績效管理資訊平台先期研究 

時間：104年 7月 2日(四) 

地點：交通部公路總局 

出席者：林福山 組長、張學孔 教授、江芷瑛 研究員、沈大維 

記錄：沈大維 

討論議題 

1. 計畫背景概述 

2. 前期調查成果說明 

3. 永續績效監測機制構想討論 

4. 過渡期間因應措施 

 

主要結論 

1. 妥善率固然為電動大客車政策推動初期重要課題，但站在交通

部門為使用者的立場，提供穩定安全的運輸服務是最重要的要

務，所以監控妥善率變成一項短期課題。亦即，若電動大客車

妥善率無法提升，那交通部門應思考調整政策方向。反之，若

電動大客車技術提升，妥善率符合需求，則納入一般運輸系統

常態監管機制即可。因此，是否有需要為了短期的課題額外建

置一套監管系統，仍有待商榷。 

2. 但若從補貼款運用效益的角度來思考，現況客運業者購置電動
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大客車之補助主管機關是交通部門，因此確實有責任掌握補助

車輛的運行狀況，也可作為後續新補助計畫審核的依據。然而

承前所述，此仍然為一短期議題，因此可思考是否可以透過短

期的稽核機制來監控。 

3. 若以長期來說，持續掌握電動大客車的妥善率、營運績效對產

業發展應具有相當大的貢獻。因此若由經濟部門、車輛廠商來

發展此一自動化的監管平台將更具實用性。然而呼應前述提到

交通部門亦應掌握補助車輛狀況，因此應該可以評估由公路公

共運輸提升計畫經費來補助系統的開發，惟後續維運則由回歸

負責產業推動之部門。 
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