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111 年特種考試地方政府公務人員考試試題 

等 別：三等考試 
類 科：交通行政、交通技術 
科 目：運輸學 劉奇老師解題 
一、相關法規已經允許社會團體或個人成立市區汽車客運業，以滿足當地的民行需求。試說明在

何種情況下，主管機關才可以核准設立此類的市區汽車客運業；也試說明此類的市區汽車客

運業與一般的市區汽車客運業有何差異。（25 分） 

【解題關鍵】 

《考題難易》★★（偏易） 
《破題關鍵》本題係「公路運輸系統」章節的實務應用及最新時事之結合題型，109 年地特三

等「運輸學」及 110 年高考三級「交通政策」均剛考出類似題目，一般考生如有對歷屆考古

題充分準備應不難申論作答，但要求架構完整且條理分明仍有些許難度。 

【擬答】 

前言 

偏鄉地區聯外公共運輸不便，許多部落離公車站牌可能都有 2 公里之遠，小孩要搭車上

學、老年人要出外就醫，可能要先步行 40 分鐘才能到站牌。為解決「最後一哩」的交通

問題，交通部從 107 年起，陸續於花東地區延平鄉、萬榮鄉南區、卓溪鄉，透過媒合自

用車與乘客模式試辦「噗噗共乘」，透過在地 NGO（例如教會、社區發展協會）成立乘

車媒合服務中心、建置共享媒合平台，並招募在地駕駛擔任並媒合提供服務。 
惟因「噗噗共乘」係使用白牌車，並不符合法令規定，交通部業於 109 年 11 月發布修正

「汽車運輸業審核細則」及「汽車運輸業管理規則」相關規定，未來屬於市區客運偏遠

路線，公路主管機關可規劃特殊服務方式，若無任一家市區客運業、計程車客運業願經

營，就能找個人、社會團體成立市區汽車客運業，以 5 人座以上小客車來經營。 
今若有一個縣市針對所屬之偏鄉地區，擬輔導社會團體或個人成立市區汽車客運業，該縣

市公路主管機關應先完成作業如下： 
縣市公路主管機關針對市區汽車客運之偏遠路線，可先規劃特殊費率、不固定班表及定

點的營運模式，甚至為提升偏遠地區路線客運業者營運調度彈性，提升載客效能，已修

正放寬經營該路線，得使用座位數 5 人以上小客車為營業車輛。以此對外公告爭取市區

汽車客運業、計程車客運業者來經營。 
前一階段若沒有業者願意經營，縣市公路主管機關就可進入到下一階段，可輔導社會團

體或個人來成立市區汽車客運業經營，以善用多元資源及模式，完善偏鄉公共運輸。 

若社會團體或個人經輔導仍無意願成立市區汽車客運業經營，則可考慮由縣市公路主管

機關自行經營，其資本額、車輛及場站、設備，不受原先規定限制。此亦符合公路法第

36 條規範意旨﹙亦即市區汽車客運之偏遠路線，可由地方政府自行經營，惟在程序仍以

徵求業者經營優先﹚。 
如縣市公路主管機關無自行經營之意願，則可交由鄉鎮市區公所去找社會團體、個人

﹙如當地白牌車業者﹚來成立市區汽車客運業負責營運。此類由當地社會團體或個人成

立的市區汽車客運業，其資本額、車輛、場站、設備等均不受限制，可由縣市公路主管

機關自行要求，但仍須投保乘客責任保險；另若個人經營市區汽車客運業者，以自購小

客車一輛為限。 

當地白牌車業者轉型經營市區汽車客運業時，為利縣市公路主管機關統一識別、查核與

管理，需向交通部公路總局各轄區監理所申請換發營業車輛牌照，且要有統一車身標識

才能載客營業。 
此類的市區汽車客運業與一般的市區汽車客運業之差異 
從政府角度 
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當前偏遠地區之公共運輸資源匱乏，既有一般傳統的市區汽車客運業（或公路汽車客

運業）經營意願低，可善用民間等多元資源及模式，藉由社會團體或個人成立市區汽

車客運業，來強化偏遠地區之公共運輸服務，。 

可改善隸屬各地方政府所轄「市區汽車客運業」中偏鄉地區公共運輸，並縮短城鄉發

展差距，並繼續維持基本民行。 

從乘客角度 
原一般傳統的市區汽車客運業退出市場後，改由社會團體或個人成立市區汽車客運業，

可解決偏鄉地區基本民行需求，體恤鄉親行的便利，提供偏鄉民眾的最後一里路外，

亦可滿足平、假日漫遊郊外風景區之遊客需求。  

原花東偏鄉地區「噗噗共乘」計畫，其使用白牌車載客，不以行政區域為界，以生活

圈為範圍，係整合教育、衛福、原民等各部會資源，由社會團體或個人成立市區汽車

客運業經營後，未來改以營業車輛開始收費後，由於有公私部門投入資源補貼，其票

價仍比一般傳統的市區汽車客運業為低。 

從營運者角度 
一般傳統的市區汽車客運業係使用營業大客車為主，9 人座小客車為輔（不能超過總車

輛數的二分之一）、社會團體或個人成立市區汽車客運業經營路線可使用座位數 5 人以

上小客車為營業車輛，將可增加營運調度彈性，提升其載客效能，並提高其繼續經營該

路線之意願。 
 
二、桃園國際機場第三航廈完工後，原先規劃以「一聯盟一航廈」的方式，讓三大國際航空聯盟

分別使用不同的航廈。但最近打算改採以「航線」來分配，例如分配北美轉東南亞的航線使

用第三航廈。試評論這兩種分配方式的優缺點。（25 分） 

【解題關鍵】 

《考題難易》★★（偏易） 
《破題關鍵》本題考點在於「依『聯盟』或『航線』作為第三航廈分配方式之優缺點比

較」，係近期重要的交通時事議題，如考生有特別留意此交通時事將較為有利；不過對一般考

生而言，其實只要擁有基本的機場規劃觀念或出國搭機經驗仍不難申論作答，但要求架構完整

且條理分明仍有些許難度。 

【擬答】 

前言 

近年新冠肺炎疫情嚴峻，對於整體航空產業、航空聯盟成員，以及進駐桃園國際機場的航

空公司及運量都有巨大改變。而桃園國際機場第三航廈斥資 1300 多億元，預計將於 2025
年完工啟用，原本桃園機場公司（簡稱桃機公司）規劃第三航廈完工後，三座航廈將以

「航空聯盟」來分配各家航空公司所在的航廈，但星宇航空成立加入營運後，因與華航、

長榮航空一樣都擁有區域及越洋航線，故亦要求進駐新穎、空間較大的第三航廈，因此打

亂了桃機公司原先的規劃方案，目前航廈進駐權之爭仍在延續中，預期要到明（112）年底

才會定案。 
原先規劃以「一聯盟一航廈」的方式之優缺點分析 

當年桃機公司參考其他國際機場航廈配置的規劃，初步決定第一航廈（T1）由加入「寰宇

一家」的國泰航空等業者，以及各低成本航空公司進駐，第二航廈（T2）則由所屬「星空

聯盟」的長榮航空等航空公司入駐，而加入「天合聯盟」的華航等業者則都聚集在第三航

廈，茲將其優缺點分析如下： 
優點分析 

現行國際主要機場之各航廈多以航空公司或航空聯盟做分配，符合國際世界潮流趨勢。 

對乘客而言，可方便在同一航廈轉機，將使得轉機作業更有效率。 

對航空業者而言，同一航空聯盟所屬各航空公司將被分到同一航廈，同一航空聯盟可
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投入資源至同一航廈，所屬各航空公司可分享聯盟資源，節省人力及物力等成本。 

對機場管理單位而言，桃機公司就各聯盟市場行情、商業價值等訂出各航廈合理租金

費率，可獲得最佳之資源運用效率。 

缺點分析 
對乘客而言，對搭乘同一航線客滿等待補位的乘客，可能須來回各航廈間走動。 

對航空業者而言，因獨厚華航所隸屬的「天合聯盟」各航空公司進駐第三航廈，對長

榮、星宇等其他航空公司似造成有不太公平的感覺。 

對機場管理單位而言，如桃機公司無法對新舊航廈訂出合理客觀的租金費率，恐對未

來機場的長期發展造成影響。 

如重新規劃改採以「航線」來分配的方式之優缺點分析 

如照桃機公司之前對外發布消息，第三航廈之規劃將改朝向以「航線」分配為原則，讓華

航、長榮航空及星宇航空都能進駐，茲將其優缺點分析如下： 
優點分析 
對乘客而言，此與現行第一航廈及第二航廈同以「航線」為分配原則，不用改變原先

搭乘習慣；尤其對於常年使用桃園機場的旅客更是較有熟悉感。 

對航空業者而言，各航空公司在考量航空作業效率、機場營運效益及未來發展性等因

素後，可積極爭取進駐較現代化的第三航廈。 

對機場管理單位而言，與現行第一航廈及第二航廈同以「航線」為分配原則，在管理

上變動不大，可維持機場各航廈一定的經營效率水準。 

缺點分析 
對轉機乘客而言，如需在不同航廈間轉機時，可能發生因動線複雜而迷路、致跑錯航

廈而往返浪費時間等問題。 

對航空業者而言，同家航空公司的航線可能同時被分到不同航廈，航空公司須多投入

人力及物力至不同航廈，將多耗費成本支出。 

對機場管理單位而言，桃機公司可能無法對不同航廈進駐空間、使用用途、市場行情

等做出最佳的規劃配置。 
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三、數位轉型是最近常常被探討的議題。試說明什麼是數位轉型，以及數位轉型後對運輸業可能

帶來的效益。（25 分） 

【解題關鍵】 

《考題難易》★★（偏易） 
《破題關鍵》本題考點在於「數位轉型對運輸業可能帶來之效益」，在今（111）年高考三級

「運輸管理學」科目甫考出極為類似之題目，一般考生只要有特別準備近期考古題，應不

難申論作答及爭取高分。 

【擬答】 

「數位轉型」的意涵 

所謂「數位轉型」（digital transformation）係指企業的技術與思維之「數位化」

（Digitization）過程，在營運流程、顧客體驗及商業模式等策略中結合「數位科技」，

除可提升工作效率外，亦能創造全新的價值，增加更多的營運收益，並提升市場的競爭

力。 
「數位轉型」是企業經營的必然趨勢，在「數位化」時代的潮流之下，「數位轉型」通

常包含組織與文化、人才與能力、科技與工具、數據管理、策略與執行等 5 大層面。 
茲以台鐵局及台灣高鐵公司為例，來說明「數位轉型」對運輸業可能帶來的效益如下： 
台鐵局建置軌道巡檢電子化 APP，以提升行車安全及作業效率 
近年來台鐵發生許多與軌道有關事件﹙故﹚，如成功站斷軌事件、太魯閣號列車事故

等，為提升軌道路線巡檢效率及可靠度，將全面升級使用手機 APP 電子化紀錄方式取

代傳統人工紙本紀錄，以強化追蹤及改善時效。第 1 版 APP 先為 Android 系統的手機

開發，並展開實際使用測試，後續彙整使用者意見辦理軟體更新改版，並加入 iOS 系

統的版本，讓每位軌道養護的員工及管理者都能更方便運用。 

台鐵軌道巡檢是確保行車安全的重要工作之一，傳統都是使用人工紙本手動紀錄，效

率較不佳，經「數位轉型」建置電子化 APP，可加速通報流程，全面啟用後將能大幅

降低因通報不利而釀禍的可能性。台鐵軌道巡軌 APP 建置之預期效益包括： 

軌道巡檢資訊電子化：以電子化紀錄方式取代傳統人工紙本紀錄，減低紀錄遺失之

可能。 

紀錄追蹤管考：巡軌缺失紀錄經登錄於系統後，系統設定回報機制，管控其改善結

果，避免缺失未被追蹤。 

大數據分析：該系統所記錄之資料，將儲存於網路或雲端，未來可做為大數據分析

精進之用。 

台灣高鐵公司開發智慧運輸服務，以提升營運管理及服務品質 
高鐵運行必須仰賴先進的科技，台灣高鐵公司自規劃興建以來即非常重視智慧運輸，

通車營運後更積極運用台灣豐沛的 ICT 人才及蓬勃的 ICT 產業，積極開發各項智慧運

輸的應用技術，陸續開發出「智慧化列車運行管理」、 「智慧化安全與應變管理」、

「智慧化訂位購票服務」、「智慧化旅客服務」、「智慧化旅遊資訊服務」等五大智

慧運輸系統，以期有效提升營運管理及服務品質。 

高鐵通車迄今已能提供旅客從訂位購票、進站乘車、營運安全甚至是轉乘接駁等，全

程享受智慧運輸帶來便捷、舒適與安全的優質服務。台灣高鐵公司前於 2016 年在澳洲

墨爾本召開的「第 23 屆智慧運輸世界大會」，將前述五大智慧運輸系統的發展經驗與

智慧運輸成果與國際人士分享，並從澳洲、香港等競爭者中脫穎而出，榮獲該年「ITS 

世界大會名人堂產業成就獎」（ITS World Congress Hall of Fame Industry Award）殊榮。 

結語 
台灣企業進行「數位轉型」時，最常遇到缺乏專業人才、缺乏全面性的規劃、投資金額太

高等三大難處；而「數位轉型」成功的企業，領導階層則常具有「及早規劃數位技能至專

業職能系統」及「綜合大數據分析與經驗做決策」兩大特徵。因此，國內交通運輸產業要

成功「數位轉型」，必須讓管理階層具有正確的心態，願意針對公司行之有年之組織、文
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化及決策模式進行必要之調整，同時公司內部需要凝聚明確的企業發展目標，對於長期的

策略規劃、資金的投入與人才的培養等面向，均需要交通運輸產業進一步詳細規劃與深入

思考。 
【資料來源：台灣新生報﹙電子報﹚，「台鐵建置軌道巡檢 APP」，2021 年 5 月 25 日；

自由時報﹙電子報﹚，「台灣高鐵公司榮獲 ITS 世界大會名人堂產業成就獎」，2016 年 10
月 11 日】 

 

四、就公路汽車客運與市區汽車客運而言，試述以下名詞之意涵以及彼此間的關係：⑴合理營運

成本、⑵運價、⑶票價、⑷運價補貼、⑸虧損補貼。（25 分） 

【解題關鍵】 

《考題難易》★（簡單） 
《破題關鍵》本題考點在於「大眾運輸之相關專有名詞意義、公路汽車客運與市區汽車客運

之各項比較」，一般考生只要有基本觀念即可申論作答，應不難爭取高分。 

【擬答】 

合理營運成本 

依「汽車運輸業客貨運運價準則」第 5 條規定「公路汽車客運」基本運價之計算公式，

其公式中每車公里的「合理（營運）成本」包括燃料、附屬油料、輪胎、車輛折舊、修

車材料、行車人員薪資、行車附支、修車員工薪資、修車附支、業務員工薪資、業務費

用、各項設備折舊、管理員工薪資、管理費用、財稅費用、稅捐費用等計算項目，由公

路主管機關審定之。 
又依「汽車運輸業客貨運運價準則」第 6 條規定：「市區汽車客運之票價，以人為單位，

其各種票價之訂定，得參照第 4 條及第 5 條之規定辦理。」，因此，公路汽車客運與市

區汽車客運之「合理營運成本」所涵蓋項目大致相同。 
運價 
依「汽車運輸業客貨運運價準則」第 2 條規定：「本準則所稱汽車運輸業客貨運運價，

指汽車客貨運輸每一基本單位之運價。」，又依「發展大眾運輸條例」第 8 條規定：

「大眾運輸事業在主管機關核定之運價範圍內，得自行擬訂票價公告實施，並報請主管

機關備查，調整時，亦同。」，綜上所述，在法規面指的「運價」係指基本運價或運價

率。 

實務上，「公路汽車客運」如採里程費率制，其基本運價之單位為（元/人公里）；而

「市區汽車客運」如採段次費率制，則基本運價之單位為（元/段）。 
票價 
依「發展大眾運輸條例」第 8 條規定：「大眾運輸事業在主管機關核定之運價範圍內，

得自行擬訂票價公告實施，並報請主管機關備查，調整時，亦同。」，上述「運價」指

基本運價或運價率，而「票價」則是指客運業對每人收取的運輸費用。 
實務上，「公路汽車客運」票價之單位為（元/人），「市區汽車客運」票價之單位亦為

（元/人），兩者並無不同。 
運價補貼 
亦即「基本運價補貼」或「費率補貼」，又可分成「低費率差額補貼」或「優待費率差

額補貼」兩種。前者「低費率差額補貼」指為鼓勵搭乘公車之運價率未隨運價成本而調

高者，其差額由政府編列預算補貼；後者「優待費率差額補貼」則指現行大眾運輸票價

除法律另有規定予以優待者外，一律全價收費，而依法律規定（如身心障礙者權益保障

法、老人福利法）予以優待者，其差額所造成之短收，由交通部協調相關機關（如衛生

福利部）編列優待費率差額預算補貼之。 
實務上，「公路汽車客運」大多採里程費率制，假設地方政府核定之「運價」為 2（元/
人公里），惟地方政府仍希望維持收取運價 1.5（元/人公里），則其費率差額由地方政
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府編列預算補貼之；而「市區汽車客運」大多採段次費率制，如臺北市及新北市聯營公

車採段次費率制，最近一次每段次運價成本已調漲至為 19.3196 元，惟每段票價仍維持

現價 15（元/段），已有十多年未曾調漲費率，其差額概由臺北市及新北市政府編列預

算補貼之。 
 虧損補貼 
依「發展大眾運輸條例」第 10 條第 1 項規定：「主管機關對大眾運輸事業資本設備投資

及營運虧損，得予以補貼；其補貼之對象，限於偏遠、離島、往來東部地區或特殊服務

性之路（航）線業者。」，由此可知，實施「營運虧損補貼」的路線或地區通常係為維

護偏鄉地區基本民行及落實社會福利政策。 
有關「公路汽車客運」及「市區汽車客運」均可依「大眾運輸事業補貼辦法」第 10 條規

定辦理，其現有路線別營運虧損補貼金額計算公式如下： 
最高補貼金額＝﹝（合理營運成本×Ｗ1）＋（合理資本設備投資成本×Ｗ2）－實際營運

收入﹞×（班或航次數）×（路或航線里、浬程）× 路（航）線補貼分配比率 
其中Ｗ1＋Ｗ2＝1， Ｗ1 為合理營運成本權重值，Ｗ2 為合理資本設備投資成本權重值。 
 

 
 

 


