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為確保運輸系統之永續發展及降低負面衝擊，積極提升大眾運

輸占有率已成為政府當前重要策略之一，尤其是臺灣的公共運輸使

用相對於機動車輛使用仍是少數（如表 1），整體公共運輸使用率仍

僅 16%，六都中公共運輸使用率也呈現地域上的比率差異。然而大

眾運輸的構建過程中，難免衝擊到私人運具使用的便利性，因此政

府於制定相關策略時，必須具備整體性的思維，規劃兼顧個體與總

體利益之交通運輸政策。經濟學之機制設計理論，可評析公共政策

分析途徑，為使政策變得具體可行，可考量透過市場競爭機制，利

用最小的資訊運行成本，來達到資源的有效配置；並以設計激勵相

容之兼容利益政策為其方向，透過不斷微調與修正，因人、因時、

因地制宜，方可確保政策之成功。 

近年來，為解決私人運具所衍生的社會成本問題，並使道路和

社會資源可獲有效使用，各國都由發展大眾運輸系統作為國家建設

之重點方針，同時，對於發展大眾運輸系統之構想與策略亦多有著

墨，行政院及交通部近二十年亦陸續制定各項政策，如「促進大眾

運輸發展方案」(85 年-90 年)、振興公路大眾運輸發展計畫(90-93

年)、國家發展重點計畫(92-96 年，包括都市公車動態資訊系統推廣

建置計畫、大眾運輸車隊管理系統推廣建置計畫)、公路公共運輸

發展計畫(99 年-101 年)、公路公共運輸提昇計畫(102-105 年)，以鼓

勵各縣市政府發展大眾運輸、舒緩私人運具成長及使用，期透過改 
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表 1 臺灣整體及六都公共運輸使用率變化 

資料來源：交通部統計處 

 

善大眾運輸效能，產生拉力作用，同時配合強化私人運具管理，發生推力作用，

相輔相成達到整體交通運輸環境永續發展之目的。 

臺灣各地區因城鄉差異及區域發展需求不同，又大眾運輸系統的功能具異質

性，實應秉持「因人制宜、因時制宜、因地制宜、循序漸進、審慎評估、確實執

行」之態度，進而發展合宜之大眾運輸策略，方可發揮「供給與需求導向」並重

之成效，是以各項政策執行成效為何？是否符合當地民眾的需求且達到施政者預

期目標，並適時調整，實為值得探索之議題。因此，面對上述多項沉疴的包袱，

首先必須探討的問題是：對於一個想要達到的既定目標（讓公車市場重新恢復市

場應有的機制），在自由選擇、自願交換的分散化決策條件下，能否設計一套符

合活絡公車市場的經濟機制（即制定什麼樣的方式、法規、政策命令、資源配置

等規則），使得在公車營運的參與者（客運業者、市民）的個人利益和設計者（政

府）既定的目標一致，即每個人主觀上追求個人利益時，客觀上也同時達到了機

制設計者既定的目標。 

由於機制設計理論經常討論兩個基本問題：一個是資訊效率問題，即所制定

的機制是否只需較少的資訊運行成本，但以過去的公車市場為例，其所展現出的

經濟架構多屬資訊不對稱的環境，資訊運行成本極高，諸如政府難以掌握客運業

者的實際營運成本，又或者欲搭乘公車的市民難以掌握公車發車的班次（脫班及

  臺灣整體 臺北市 新北市 桃園市 
臺中市 臺南市 高雄市 

原臺中市 原臺中縣 原臺南市 原臺南縣 原高雄市 原高雄縣

2009 13.4  34.1  24.9  11.9 6.0  6.8  4.7  5.9  6.7  5.7  

2010 13.9  37.6  25.9  11.8 7.2  6.5  4.6  5.0  6.5  5.2  

2011 14.3  37.7  26.1  12.0 7.6  4.9  6.6  

2012 15.0  38.0  27.3  12.5 8.2  4.9  7.2  

2013 15.2  37.5  28.8  12.7 8.3  5.0  7.2  

2014 16.0  37.0  31.1  14.1 10.0  5.4  8.2  

2015 16.0  37.4  31.4  13.0 10.0  5.5  7.9  
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誤點情形嚴重），這些都是機制設計者必須想辦法解決的問題；另一個機制設計

理論的基本問題即是激勵相容問題（也就是積極性問題），即在所制定的機制下，

每個參與者即使追求個人目標，其客觀效果是否也能正好達到設計者所要實現的

目標。客運業者追求自身的最大利益之餘，卻忽略市場變化後（商業活動逐漸轉

移至屯區）產生的新路線需求，導致市民無法從既有公車服務中獲得滿足，轉而

設法持有汽、機車等私人運具，導致臺灣多數城市的私人運具持有率持續攀升，

並衍生嚴重的交通擁塞等問題，此亦為機制設計者必須儘速想辦法解決的問題。 

由於不同的機制會導致不同的資訊成本、不同的激勵和不同的配置結果。所

以，政府應該善用機制設計理論中兩個重要因素即激勵相容與資訊效率來設計一

連串的公車改革政策，考慮當下不同區域的政治環境及民意需求等。機制設計理

論三項評價的基本標準分別為「資源的有效配置」、「資訊的有效利用」以及「激

勵相容」。其中，資源的有效配置及資訊的有效利用即可整合為「資訊效率」的

展現。 

（一）資源的有效配置 

通常是指資源配置可達成柏拉圖最適境界。理論上，市場有一隻看不見的

手，引導市場走向完全競爭，並引發資源的最有效配置。然而，真實市場卻非如

此，例如臺中市政府過去依法每年固定補助兩家客運業者各一千萬元的營運虧損

補貼，以利改善車輛的品質以及相關營運設備，但往往政府難以掌握其補貼資源

是否能有效配置，乃因客運業者未能充分揭露其資訊，導致政府補助往往無法達

成最有效配置。 

（二）資訊的有效利用 

係指機制運行時所期盼達成運行成本最低，但因為現實市場的資訊分散於生

產者和消費者之間，各自擁有利己的資訊，然這些資訊具有不互通的特徵。例如

臺中市政府在改革之前，無法有效掌握客運業者相關的車輛調度及營運收入，隨

著公車動態、電子票證的建置，相關的車輛調度及營收即可確實掌握，使得所所

設計的機制運行成本降至最低，以利資源投入能更有效配置。 

（三）激勵相容 

係指要求個人理性和集體理性的目標一致，即機制設計者在個人自利的前提
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下，將透過激勵機制設計，賦予每個參與者在最大化個人利益的同時也達到了機

制設計者所制定的集體目標。例如臺中市政府所推出的「八公里免費」，透過票

價政策的機制設計，補助市民乘車基本里程八公里內免費，意謂客運業者要爭取

營運收入，即需主動採行更好的競爭策略去吸引市民搭乘，越多的乘客才有越多

營收。此外，民眾因八公里免費措施，在個人自利的前提下，選擇搭乘免費公車

且降低私人運具的使用。換言之，此政策讓客運業者及民眾在追求其個人理性目

標的同時，正好達成政府追求提昇大眾運輸使用率之集體目標。 

臺中市公共運輸運量從民國 90 年的每日 1.3 萬人次，成長至現今每日 33 萬 

餘人次，然臺中市政府即是透過機制設計之概念，不斷推出各項公車改革措施，

再輔以行銷宣導，巧妙結合了公車路網、公車動態、票價優惠以及電子票證等四

項重要的政策因子，讓民眾輕而易舉地了解政府推動大眾運輸政策的內容。證諸

臺中市公車發展過程中，因充分了解使用者、客運業者追求各自效用最大化的心

態，惟此效用最大化之方向相異，卻互有聯結，是以，藉由「價格誘因」、「路權

開放」產生拉力，吸引民眾搭乘公車外，透過增加公車使用率，吸引業者願意投

入市場服務，有效地改善公車系統服務品質和營運環境，創造使用者、業者、政

府三贏局面，其相關激勵相容元素對應大眾運輸政策整理如表 2 所示。 

 

表 2 機制設計理論之激勵相容元素與大眾運輸政策之對應 

面臨之問題 
制度或政策 

設計因素 
機制設計元素 制度或政策實施結果 

公車服務水準長期低落，既

有業者不願改革，也不願意

其他業者加入營運。 

開放業者經營 激勵相容 透過擴大路網策略，市場的餅

變大，運量不斷成長，形成良

性循環。 

面對遭諷為全國最貴的票

價，且不分里程長短，票價

都一樣。 

票價優惠政策 激勵相容 除了訂定吸引乘客上車的票價

外，演變至今，透過補助乘客

車資的概念，讓客運業者主動

也必須想盡辦法吸引乘客上

車，以增加其營收。 
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此外，臺中市政府亦極為重視臉書 Facebook 的經營，如「愛上巴士 i384 悠

遊山海屯」臉書，藉以拉近與網友之間的距離，並適時將相關政府作為行銷宣導，

同時也可瞭解網友的反應據以修正相關政策，透過一系列的行銷宣導大幅拉近政

府與民眾之間的距離，消彌資訊縫隙，政府與民眾之間的資訊交易成本自然為之

降低，行銷文宣如圖 1 所示。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1 臺中市公車靈活創新的行銷宣導 
 

另一方面，資訊效率為機制設計理論中對於利害關係人之間資訊不對稱時之

解決對策，對於機制設計者(市政府)面臨與客運業者及民眾資訊不對稱時，透過

相關制度或政策之設計，讓資訊不對稱的情形消彌於無形，其相對應的大眾運輸

政策分析如表 3。 

高雄市與臺中市在人口數、土地面積以及市區客運路線數皆差異不大，然高

雄市的每日公共運輸人次約為 320,784 人次，其中捷運人次 167,967、公車人次

152,817 人次（高雄市政府統計資料，2015）與臺中市每日公車約 363,068 人次

亦相去不遠。基於高雄市為臺灣第二個都會區擁有捷運系統，且臺灣首條輕軌系
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統也於今年開始試乘，在軌道系統與公車路網所構築的高雄市公共運輸路網理當

可帶來更大的效益，提供民眾更為多元且便利的搭乘服務。 

藉由臺中市過去十餘年的公車改革歷程，其所參酌的機制設計理論或許可提

供高雄市公共運輸下一階段的升級參考。然機制設計理論主要考慮的兩個重要因

素即「激勵相容」與「資訊效率」，此理論與實務論證可透過臺中市過去的發展

經驗得知，此兩重要因素與大眾運輸運量提升有著密不可分的關係。其論點在於

在於市場上關係人資訊不對稱，以及個人與集體的目標不一致，因此必須設計一

個機制來修正市場的缺失，使得市場、私人或政府公共組織運作達到最佳效率。 

透過臺中市利用機制設計理論應用，充分解釋如何因應過去沉疴已久的公車

問題，並設計制度加以解決，相信高雄市於建立大眾運輸層級推動架構之際，亦

可參酌此機制設計理論，將可有助於高雄市公共運輸運量提升，達成永續且生態

之交通發展。 

 

表 3 機制設計理論之資訊效率元素與大眾運輸政策之對應 

面臨之問題 
制度或政策 

設計因素 
機制設計元素 制度或政策實施結果 

因業者營收不透明，

政府與客運業者之間

產生資訊縫隙。 

電子票證建置 資訊效率 除了讓乘客更便利上下車及享有

各項票價優惠措施外，更重要的

是，透過電子票證讓營業收入透明

化，消彌政府與業者間之資訊縫

隙，以達到資訊效率的目的。 

因公車班次掌控不

易，脫班誤點狀況頻

繁，業者與民眾、政

府產生資訊縫隙。 

公車動態系統建

置 

資訊效率 過去業者發車班次不易掌控，造成

業者與乘客、以及與政府之間的資

訊縫隙，推動公車動態系統建置，

以達到資訊效率的目的。  

民眾對公共政策選擇

冷漠以對，政府與民

眾產生資訊縫隙。 

行銷宣導 資訊效率 藉由富有創意的行銷宣傳，喚醒民

眾對於公共政策的參與感及熱情。 
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