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第壹章   摘要 

高雄市為一百五十萬人口的工商港灣都市。在 97年捷運系統通車以

前，公車扮演大眾運輸系統主要輸運角色。 

97年高雄市公車處處營三條公營幹線公車運量下跌甚巨，本報告藉

調查統計，以統計表格、圖形方式分析、研究運量下跌曲線及趨勢後發

現受捷運衝擊為最主要的原因。 

就改善對策方面，針對目標族群上需重視固定乘客學生族群與年長

族群、善用公車相對捷運系統而言的優勢及提升公車系統本身提供服務

的質與量則為最主要的三大項。 
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第貳章   本文 

壹、 緒論 

一、 前言 

高雄市提供民眾大眾運輸服務的公共汽車，始於 1937 年，由日

人伊木十郎獨資經營開始，當時只有汽油引擎客車兩輛、木殼重柴油

機水冷式渡輪一艘。嗣後，因業務逐漸擴展，車輛陸續增加，乃改組

為「共榮自動車株式會社」。1945 年，臺灣光復，高雄市政府成立交

通課，接收「高雄州市役所交通科」所管業務，1952 年 11 月，擴大

編制，改名為「高雄市公共車船管理處」，1979 年 7 月 1 日，高雄市

升格改制為直轄市，改隸高雄市政府建設局，2004 年 7 月 26 日，更

名為高雄市公共汽車管理處，並因航業法規定經營船舶運送業的主體

須為公司組織而非行政機關之故，將渡輪與觀光船的業務獨立出公車

處，歸屬於另成立的高雄市輪船股份有限公司。惟相關的輪船業務，

仍由公車處人員兼辦。 

高雄經濟尚未起飛之前，高雄市的公車承載了絕大多數旅次，舉

凡上班上學通勤旅次、工作旅次，到外出旅遊的休閒旅次，看病就醫

的醫療旅次等，幾乎涵蓋了舊時代打狗人的生活重心。車輛出勤繁

多、班次密集，也多班班滿載、車車賺錢，不論提供運量與財務營收
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上均蒸蒸日上、正向成長。 

1980 年後，甫台灣經濟起飛以來，經濟成長及家庭所得提高，私

有運具的購入對一般家庭而言不再是遙不可及的夢想。因公車系統較

私人運具缺乏便利感的劣勢下，又無法擁有行駛速率較高的優勢，且

公車系統較私人運具相對之「路線直捷性低（迂迴彎繞）」、「候車時

間與旅行時間較長（班次不夠密集）」、「服務可及性低」，自然使原本

習慣大眾運輸的民眾，逐漸轉向使用自有運具。於是，在短短的幾十

年間，自有運具的數量不斷成長，持有比率一路攀升，進而影響到的

是大眾運輸搭乘的人數持續下滑，高雄公車不再像以往那麼賺錢，而

縮水的收入，也漸漸影響到提供的服務。 

 

二、 研討緣起 

高雄因天候、環境、旅次平均長度以及居民習慣等因素，均對自

有運具有利，而使大眾運輸所佔旅次逐年下降，多年來，公車佔有旅

次比率自當微幅下降，惟公車仍為本市最重要的大眾運輸主力。而其

中提供最主要往來南北向、及兩條東西向服務的高雄市公車處所轄之

三條公營幹線公車（五福幹線、建國幹線、中華幹線），更為都市中

提供南北與東西兩向的運輸動脈。 
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97 年度因捷運紅線、橘線全線通車，這三條幹線公車搭乘人數較

以往大幅下降，原幹線公車上運量的下降，連帶衝擊到經營單位的營

運收入與利潤空間，但對照整體大環境都市交通運輸自有運具與大眾

運輸的比例，卻未改變甚鉅。分析搭乘公車的公車族群，應並未改變

型態為自行開車或騎車的自有運具族群，而是部份公車族轉為捷運

族。 

本文擬分析高雄市公共汽車管理處所經營的三條公營幹線公車

於 97年間運量下跌的情形及可能的形成原因。 

 

 

貳、  現況探討 

一、 整體運量統計比較 

由下表（表一），96年與 97兩年的比較可發現，高雄市公車處營

的公車於運量上有明顯的下降情形。 

表一    96 年 1~12 月與 97 年 1~12 月每月載客量比較表（表一） 

月份 
96年公車處

載客人數 

97年公車處

載客人數 

97年較 96

年增減數 
成長率 

97年民營

業者市公

車載客數 

97年公車處及

民營業者總載

客 

97年較

96年增

減數 

1月 2,374,700 2,472,987 98,287 4% 235,383 2,708,370 14% 

2月 2,018,056 2,432,078 414,022 21% 197,708 2,629,786 30% 

3月 2,533,392 2,446,922 -86,470 -3% 209,746 2,656,668 5% 

4月 2,263,816 2,053,052 -210,764 -9% 164,750 2,217,802 -2% 

5月 2,301,367 1,826,953 -474,414 -21% 210,669 2,037,622 -11% 

6月 2,210,876 2,175,590 -35,286 -2% 216,390 2,391,980 8% 
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7月 2,304,113 2,067,762 -236,351 -10% 249,580 2,317,342 0.6% 

8月 2,217,660 2,102,990 -114,670 -5% 234,430 2,337,420 5% 

9月 2,772,600 2,049,719 -722,881 -26% 300,040 2,349,759 -15% 

10月 2,523,036 1,780,249 -742,787 -29% 293,353 2,073,602 -18% 

11月 2,519,582 1,619,419 -900,163 -36% 286,860 1,906,279 -24% 

12月 2,724,542 2,176,078 -548,464 -20% 688,947 2,865,025 5% 

由下圖一及圖二可知，97年度一、二月運量還比 96年度佳，分

別成長了 4及 21個百分點，惟 97年三月為由正轉負成長的分水嶺，

三月前運量上還有所成長，三月後則均為減少。特別是三、四、五及

九、十、十ㄧ分別兩個不同的連續三個月，均可見到漸增的跌幅。 

圖一       97-96年度運量比較分析
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圖一       97-96 年度運量比較分析   單位：人次數，資料來源：表一 
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圖二       97-96年度運量成長率
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圖二       97-96 年度運量成長率   單位：百分比，資料來源：表一 

高雄市公車處每月載客數有逐漸下滑的趨勢，推測運量下降的原

因為自 97年 3月 18日捷運紅線通車，並以免費搭乘一個月並加或折

扣優惠方案吸引搭乘與培養客源，故自 97年 3月起本市公車載客與

96年各月份同期公車載客相較（如表一），可顯見客源已逐被捷運公

司及其他民營公車業者分食流失。 

又 97年 9月 16日捷運橘線通車後，本市捷運已全線營運，捷運

十字路網漸已成型，除客源被捷運公司及其他民營公車業者分食外，

另因油價跌幅近半，私運具使用者逐漸回流，故自 97年 9月起至 11

月底載客數分為 2,049,719人、1,780,249人、及 1,619,419人，與

96年同期載客數相較，跌幅高達 26％、29％、35％，呈現巨幅下滑
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趨勢。另 97年路線調整，短期內成效不如預期。如 205線調整為中

華幹線，原配車由 12輛增至 24輛，惟每日載客數從 3,889人（96

年平均）降至 2,345人（97年 11月），均為捷運路網成型後對既有公

車系統造成的衝擊。 

二、 幹線公車運量統計比較 

下表（表二）及下圖（圖三及圖四）分別代表高雄市公車處營運

幹線公車運量及成長率與各月運量，由圖顯示，幹線公車面臨與市公

車整體同樣嚴重的衝擊。 

表二  高雄市公車處營運幹線公車運量及成長率表 

總路運量 五福幹線 

較上月

成長比

率 

建國幹線 

較上月

成長比

率 

中華幹線 

較上月

成長比

率 

  

                

1月 68,561   67,870   125,685     

2月 71,241 3.8% 57,562 -17.9% 114,411 -9.9%   

3月 85,421 16.6% 73,620 21.8% 100,503 -13.8%   

4月 74,904 -14.0% 69,450 -6.0% 84,657 -18.7%   

5月 80,440 6.9% 71,783 3.3% 89,975 5.9%   

6月 74,429 -8.1% 69,470 -3.3% 84,389 -6.6% 註 1 

7月 75,388 1.3% 74,076 6.2% 87,989 4.1%   

8月 79,128 4.7% 72,416 -2.3% 95,681 8.0%   

9月 59,321 -33.4% 56,848 -27.4% 89,370 -7.1% 註 2 

10月 45,091 -31.6% 42,302 -34.4% 69,720 -28.2%   

11月 43,103 -4.6% 43,227 2.1% 70,348 0.9%   

12月 56,192 23.3% 52,203 17.2% 89,260 21.2%   

                

合計 813,219   750,827   1,101,988     
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平均 67,768   62,569   91,832     

註 1： 自 6 月 12 日起市公車實施「綠色星期四」，每週四搭公車直接免費。 

註 2：9 月 18 日起改為實施「新綠色星期四」，每週四搭公車由直接免費改為使用電子票證

者免費。 

圖三       97年度各幹線公車各月運量
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圖三  高雄市公車處營運幹線公車運量 

圖四        97年度各幹線公車及全市公車各月運量成長率
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圖四  高雄市公車處營運幹線公車及全市公車成長率 

由圖中曲線可看出，漲跌幅度趨勢與市公車整體的漲跌幅度大致
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呈現雷同。一二月份表現仍算亮眼，三月份起捷運紅線通車後遭吸收

掉部分客源，而首度開始呈現負成長，往後兩三個月微幅下降，到六

七月後慢慢趨於穩定；九月份的捷運橘線通車亦然，呈現出雷同三到

五月份的曲線。其中高雄市公車自 6月 12日起實施「綠色星期四」

活動，每週四民眾只要搭公車就直接免費，車資的部分由政府的環境

保護空氣污染基金（空污基金）負擔。但爲了培養民眾使用大眾運具

的習慣，自 9月 18日起將「綠色星期四」改為每週四搭公車使用電

子票證（如一卡通、TM卡）者才予免費。 

此舉造成了往後六月份起到九月份「綠色星期四」，於載客人數

上顯現出具有拉台運量的效果。特別是六、七、八這三個月，由同期

間與去年的比較（圖一），分別是六月的-2%、七月的-10%與八月的

-5%，均顯示出下跌的情形，但各自與上個月的成長率比較（圖三及

圖四）卻均顯示約持平甚至成長的數據，可見完全免費搭乘市公車的

「綠色星期四」政策達到吸引部份客源的效果。 

惟為達成真正培養大眾運具使用者習慣的民眾，「綠色星期四」

改為使用電子票證者才予免費之後，再搭配上捷運橘線通車的雙重影

響下，九、十兩個月份的運量就嚴重的大幅跌停。 

三、 高市公車系統與捷運系統概述 
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（一） 路網、路線方面 

1. 捷運路線（網）：高雄捷運呈十字形交叉，南北向為紅線，目

前通車路段北起橋頭火車站南至小港站、東西向為橘線，東

起西子灣站西至大寮站。南北向的紅線至生態園區站以南到

高雄國際機場站以北，均壓在博愛路與中山路地下行駛，全

長 28.9公里。東西向在高雄市境內則多壓在中正路上行駛，

全長 13.8公里，兩線共有三十八個車站（詳如附圖一） 

2. 幹線公車路線： 

(1) 五福幹線：西起建軍站，沿中正路直到五福路，過愛河後

繞往捷運西子灣站與鼓山輪渡站後折返，大體

上為東西向平行路經捷運橘線之南零至數個

街口（最遠處達一個捷運站的距離），行經高

雄市最精華的心臟地段，單程 9.3公里，全線

一段收費，搭車全程約 40分－60分鐘。（詳如

附圖二） 

(2) 建國幹線：西起建軍站，沿建國路經火車站一路往西，過

愛河後往南繞至捷運鹽埕埔站與國際商場等

大站後折返，大體上為東西向平行路經捷運橘
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線之北零至數個街口（最遠處亦達一個捷運站

的距離），單程 9.25公里，全線一段收費，搭

車全程約 40分－60分鐘。（詳如附圖三） 

(3) 中華幹線：北起加昌站，於北段左營區的路線主體為左營

大路，過果貿社區後左轉明誠中學，往後一路

往南，壓在中華路上，除臨火車站附近有往東

沿建國路到火車站後再由七賢路接回中華路

上之外，其餘路線均在中華路上直到夢時代後

折返。大體上為南北向平行路經捷運紅線之西

一至兩個捷運站的距離，單程 18.6公里，目

前也是全線一段收費，搭車全程約 90分鐘。（詳

如附圖四） 

（二） 班次（服務頻率）方面：幹線公車約 15到 30分鐘一班車，

捷運約 6到 10分鐘一班車（詳如表

三），就平均候車時間而言，捷運系

統的表現較優。 

表三    高市公車系統與捷運系統部份項目比較表 

  班距 (mins) 所需時間 服務水準 票價 [元] 可及性 

  尖峰 離峰     一般 電子卡   

五福幹線 15 20 中 中 12 12 中 
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建國幹線 15 25 中 中 12 12 中 

中華幹線 20 30 長 中 12 12 中 

捷運系統 6 10 短 高 最低 20 最低 16 低 

（三） 行車時間方面：幹線公車因受市區交通 C路權的其餘車流干

擾影響，所需時間常因交通監離峰時間而產

生所需時間不同的情形。於同樣里程上由於

公車需停等紅綠燈不若軌道系統為專用路權

且捷運系統設計列車時速為 80kph較市區公

車速限 50公里高，故就所需行車時間（車內

時間）項目而言，捷運系統的表現較優。 

（四） 服務水準方面：就乘車環境、場站舒適性及乾淨程度等項目

而言，較新建設完成的捷運系統均比已運作

數十年的公車系統有較佳的優勢。 

（五） 票價方面：由表三可知，三條幹線公車均一段票收費，搭乘

一次均收費 12元。捷運系統的表定票價則為 5公

里以下 20，往後每加 2公里加 5元，加到大於 20

公里以後單一趟次 60元。且對於設籍本市的長輩

而言，持有敬老卡搭乘捷運一律半價優惠，但搭乘

公車則可享每個月 120次的免費搭乘。故就票價的
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項目而言，公車具有相對優勢，這也是為什麼公車

能吸引經濟上較弱勢的學生族群及老人族群的重

要原因之一。 

（六） 可及性方面：軌道系統的機械加減速距離受限於馬達提供的

扭力、輸出功率及韌機制韌的摩擦力，加減速所

需距離較公車長。爰在同樣距離的路段上，常可

見兩個捷運站的距離間設了三、四個公車站，對

使用者而言，幹線公車相對於捷運系統提供了較

良好的可及性。 

 

 

參、 三條公營幹線公車運量下降原因分析 

於學理上分析原因多為安全、舒適、迅速、便捷（可及性）、準

點、可靠（可靠度、維修度）、快速（時間成本）等因素，以下將針

對實務面上與學理上結合，分別探討各幹線運量下跌的可能原因。 

一、 共通性運量下降原因 

捷運開通以來，伴隨著捷運一併發行的電子票證（一卡通）於功

能上分門別類成了有學生卡、老人卡、博愛卡等不同卡別，以下也期
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藉由對電子票卡的資料探勘，期能發掘出各種不同種類電子票證所相

互對應的代表族群，於各期間搭乘運量上的變化。而其中又以搭乘公

車最主要的兩種族群學生族群和年長族群最為重需要重視的兩個族

群。 

三條幹線公車受某些因素衝擊，運量下跌原因中有相互不相關的

獨立性、個別性原因，也相互雷同可類歸出類似脈絡的因素。以下將

優先將三條幹線公車相互雷同之因素一併說明，於下節分述三條幹線

個別運量下降成因。 

（一） 97 年 3 月及 97 年 9 月捷運紅線及橘線分別開始營運，並於初

始試營運期間以免費搭乘吸引客源、培養捷運運量，導致本

處與捷運平行路線（詳請見貳、三、（一）小節）之幹線公車

載客數逐漸流失。又公車系統在與捷運系統的競合上，捷運

系統具有以下優勢，導致在捷運系統開通後與之平行的三條

幹線運量分別受到其吸引之影響，逐漸流失客源，對幹線運

量造成下降。由表二、圖三及圖四說明了 97 年 3 月捷運紅線

通車暨試運轉期間對三條公車幹線系統的衝擊。由圖中可窺

知南北向的紅線通車對中華幹線產生重擊，運量由同年二月

至三月下跌了 13.8%（連續重跌三、四月份兩個月），但也因
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紅線通車之故，可明顯看出東西向的五福、建國兩幹線運量

較上月分別成長了 16.6%與 21.8%。時至九月，高雄捷運橘線

通車暨十字路網完成開始啟用，由圖中明顯看出不論是東西

向的五福、建國或南北向的中華幹線均受影響，部分原搭乘

公車運量轉移到捷運十字路網上，幹線公車的運量較上月分

別下跌了 33.4%、27.4%與 7.1%，其中特別可看出南北向的中

華幹線受到的波及不若平行於通車橘線的五福、建國兩線嚴

重。再往後兩個月，可見 10 月、11 月以來，下降趨勢已逐漸

持平，到年底則因大眾運輸族群漸漸習慣而已漸呈現觸底反

彈。 

1. 客源重疊 

公車吸引乘客的主要客源為選擇性不大的 Captive Rider

（固定乘客），對主要吸引族群而言，捷運通車代表其多一項

所費金錢成本差不多但服務水準提高的可選擇運具。 

2. 營運路線較捷運短 

本市三條幹線公車在主要營運路線上較提供服務均

較平行其捷運為短，茲分述如下： 

(1) 五福幹線－由建軍站至鼓山輪渡站，西起較捷運略多延駛

由捷運西子灣到鼓山輪渡站，但東邊則僅到高雄縣市交界
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處，不若捷運至高縣境內大寮。 

(2) 建國幹線－由建軍站至鹽埕站周遭，無論東西兩側均較捷

運短。 

(3) 中華幹線－由加昌站至城市光廊、火車站，對公車而言確

實路線較長，惟捷運由北而南串聯楠梓至小港，中華幹線

的服務地區約僅其半。 

茲以台北為例，以往木柵、動物園地區的主力服務幹線

為 236、251 等主力公車，以高密度和高頻率承接木柵以降，

行經公館，串聯起木柵－公館至台北車站的重運量。時至捷

運通車，原本從政大(木柵)發車的 236、251 路等公車，均因

應起訖與捷運同而延駛至深坑、東南科大等更深入山區之地

區（重疊部份勢必因捷運系統的強力吸引而遭拉離部份既有

客源）。反觀本市，三條幹線公車主要里程均較捷運短，換言

之以台北之經驗參考，勢必轉移部分運量至捷運系統。 

3. 服務頻率、所需時間、服務水準上 

捷運系統於服務頻率、所需時間、服務水準、舒適程度、

可靠度、準點性等項目上均較公車系統有吸引力，故通車後

對與之平行之公車幹線有吸收其運量的效果。 
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結合以上可知，捷運通車為衝擊三條幹線公車運量的最主要

影響。亦可由圖三及圖四中解讀出，在連續兩個月的吸引及

磨合後，運量已由連續兩個月（九月、十月）的下跌至十一

月已呈現回穩持平、觸底反彈的狀態。 

（二） 受國際油價影響－國際油價於日前不斷飆高，導致於服務水

準上具有優勢的私人運具使用上因金錢成本不斷提升而轉移

部份運量至大眾運輸系統，又於公車幹線上可由圖三及圖四

中六至八月（捷運橘線通車前）運量多呈現穩定成長觀出。 

（三） 時至九月，交通局的「新綠色星期四」政策於 9 月 18 日推行，

原持紙卡月票、投現者無法享受免費優惠，乘客除持一卡通

或 TM 卡外均需要依規定付費，雖實有培養電子票卡已養成

乘客搭乘大眾運輸之意，但於票面數據上自然呈現下滑，並

與橘線通車雙重影響下幹線公車的載客數又呈下跌狀態。 

 

二、 個別性運量下降原因 

（一） 五福幹線： 

發車跟折返的起迄點由建軍站至鼓山輪渡站，承接了捷

運以南高雄市心臟地帶的東西向運量。由於經過如雄女、雄
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商、新興高中（發車站建軍站亦鄰省鳳中近）等捷運站無法

服務所及之地區，學生為本路線最大使用族群且學生卡使用

運量除量大外亦不斷呈現高度成長，即便九月份遭逢橘線通

車之重大衝擊亦僅讓其（十月的）成長率略降為 14.8%，但仍

為持正成長（詳請見圖五、圖六）。年長者則為此路線第二大

族群，自有敬老卡開辦以來年長者運量不斷持續上升，由圖

中解讀出真正使五福幹線運量下降的原因在於捷運轉乘人數

的大幅下跌（自七月起不斷一路下跌）及圖中未見的使用零

錢付費的人數減少（雖各類電子票證的增加率大於轉乘人數

的減少率，惟投幣的現金收入下降），推測可能為不太使用高

捷卡的觀光人數減少及使用零錢付費的固定乘客減少所致。

除此之外，五福幹線本承接的新堀江商圈夜市附近，也因距

橘線不遠、使用族群可容忍亦不覺得遠而到具有平行功能的

捷運搭車，以致於五福幹線流失客源。 
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圖五       五福幹線公車之高捷卡下各分類卡運量
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圖五       五福幹線公車之高捷卡下各分類卡運量 

圖六       五福幹線公車之高捷卡下各分類卡成長率
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圖六       五福幹線公車之高捷卡下各分類卡成長率 

（二） 建國幹線： 

建國幹線也經過如雄中、道明中學等（發車站建軍站亦
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鄰省鳳中近）學生活動力高且捷運無服務所及之地區，但由

於學校間數不若五福幹線沿路數量多（隱含就學旅次吸引

數），故雖學生卡在長時間的成長趨勢為正成長，但在九月捷

運十字路網建構完成的衝擊下運量下降了 6.3%。此外，轉乘

人數一路下滑，且幅度越來越劇，成長率由七、八月的下降

二成左右下降到九、十月的三成（詳請參閱圖七、圖八）。推

估因建國幹線主要服務旅次為承接東西向高雄市心臟地帶的

捷運以北運量，在接近火車站地區，往北已瀕臨鐵道少公車

能接駁跨越，其北邊的鐵道於學理上也稱為天然的屏柵線，

兩旁的居民直線距離雖不遠，但跨越切不多，故建國幹線無

法服務向北的腹地與旅次，而其南邊又遭捷運橘線瓜分運

量，故原本就不多的轉乘運量一路下滑。 
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圖七       建國幹線公車之高捷卡下各分類卡運量
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圖七       建國幹線公車之高捷卡下各分類卡運量 

圖八       建國幹線公車之高捷卡下各分類卡成長率
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圖八      建國幹線公車之高捷卡下各分類卡成長率 

 

（三） 中華幹線： 
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路線由加昌站一路行駛至高雄市中心地區再延駛到車站

以南之夢時代地方，行駛於高雄市之南北向幹線。雖平行捷

運紅線，但是在北段無和紅線重疊路段的地區因橫向接駁的

公車路線尚不算發達，故在三、四月份紅線通車以來，已經

減少之運量（三月的 13.8%四月的 18.7%，詳請參閱圖九、圖

十）在下跌至一定程度後逐漸回復穩定，再到九月橘線通車

以後十字路網形成，由於搭乘公車要換公車轉乘東西向的幹

線不盡便利，故搭乘捷運屬較為省時之方案，於是九月份在

橘線通車的影響下九、十兩月份均運量均呈現下跌，直到十

一月才回穩。由於高雄市屬於東西較窄但南北狹長的形狀，

故南北向的路線較長，導致整個行駛時間較久而欲快速往來

南北縱向之間搭乘捷運較為節省時間成本，此一趟車搭下來

因路線過長而衍生的搭車時間過久導致乘客搭乘長程意願漸

低，此亦為中華幹線運量遭捷運紅線吸收之原因之一。中華

幹線途中亦經過許多捷運無法服務到的，如左營高中、明誠

中學、海青工商等學區，又公車具有便宜低成本、一段票 12

元坐到底的符合學生族群的特徵，故使用學生卡的人數亦如

建國幹線般除量大外亦不斷呈現高度成長，即便九月份遭逢
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橘線通車之重大衝擊亦僅讓其成長率略降為成長 19.8%，但仍

為持正成長且一路長紅（詳請見圖九、圖十）。除此之外一般

卡人數也不若五福、建國幹現呈現相對高度正向成長。推測

中華幹線運量會在九、十兩月呈現大幅下跌的原因可能在至

十一月前有一卡通的旅客不論旅次長短一次搭乘捷運均僅收

費 20 元，其挾新穎的運具、便宜的收費、高度的準點、舒服

的空間等特性，吸收了大量的較長旅次並將南北向長途旅客

吸引至橘線作東西向的轉程，造成中華幹線於九、十兩月份

運量的大幅下跌。、 

圖九       中華幹線公車之高捷卡下各分類卡運量
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圖九      中華幹線公車之高捷卡下各分類卡運量 
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圖十      中華幹線公車之高捷卡下各分類卡運量
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圖十      中華幹線公車之高捷卡下各分類卡成長率 

 

三、 小結： 

高雄市公車處所轄之三條公營幹線公車（五福幹線、建國幹線、

中華幹線），因路段與捷運平行、客源重疊、服務水準不若捷運系統

舒適新穎等因素，導致既有乘客族群（Captive Rider）遭受捷運強力

吸引下，運量下跌泰半。 

尤其對附近有捷運站之學校的通勤學生族群而言，更是從原本公

車通勤時代進化到捷運通勤時代的模式。爰此，舉凡幹線公車到一般

路線，載客量與收入均呈現下降之情況。 
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肆、 改善對策 

一、 共通性改善對策 

綜上顯示，無論三條幹線中的哪一條幹線，學生族均為搭乘之人

數最大的主力，故要善待學生族群並吸引其回流或穩定其流失的數量

即為改善對策最主要的方針。此外，年長族群佔社會人數比例較少，

但搭乘公車人數常與一般人分佔第二位與第三位，可見年長族群亦是

必須要重視的族群。三條幹線公車整合性的改善對策如下： 

在數十年不變的公車獨大之大眾運輸市場自捷運通車以來，甫受

捷運一些相對優勢的影響而拉離了原搭乘公車的運量。惟公車相對捷

運系統而言，還是具有如站距較密、可及性較高、路網較廣、成本收

費較低廉等優勢。 

自 19 世紀公車發明並開業行駛以來，公車均為大眾運輸系統的

一子部分。於今年度更建置完成公車動態資訊系統，藉由衛星 GPS

即時定位，可大幅降低乘客在候車時間上的不確定性與安撫乘客心理

層面上的不確定感。以下以條列方式列出共通性的改善對策： 

 

（一） 進用駕駛人力，加密班次，增加運輸供給，減低班距、降低

乘客後車時間，促使乘客回流。 

（二） 汰換老舊公車，引進新式公車（含中低底盤及新能源公車）
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並加強公車的保養和維護，提供民眾更舒適安全的大眾運輸。 

（三） 改善候車環境、新建候車亭，提供市民更安全舒適的旅運服

務。 

（四） 確實執行「高雄市公車服務品質評鑑計畫」，提升本市公車服

務品質、落實行車安全、減少乘客抱怨，使民眾樂以公車為

代步工具。 

（五） 繼續建置更精確、可靠的公車動態資訊系統，藉由衛星 GPS

即時定位，可大幅降低乘客在候車時間上的不確定性與安撫

乘客心理層面上的不確定焦慮感。藉以提供民眾準確、可靠

與即時的運輸服務。 

（六） 善用公車系統本身相較於捷運系統的優勢如目前本市捷運路

網並不夠密集，可及性不若公車高；捷運運量雖大，但十字

型的輻射路往平均輻射角度為 90 度，且站距較公車長，成本

較高，故目前公車系統仍有其發揮的空間。故以建議增建 LED

智慧型系統、各項軟硬體設施以讓公車從體質上變聰明，藉

以克服公車系統先天上較私有運具不利的趨勢。 

（七） 使用公車優先號誌與設立大眾運輸專用道，提升公車行車順

暢度與時間成本。 
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（八） 增辦針對學生或年長族群的行銷活動，藉以吸引學生或年長

這兩個公車最主力注意，以增加對其吸引進而運量。甚至往

下扎根，推廣入國小校園等，從小培育起孩子搭大眾運輸的

觀念。 

 

 

二、 個別性改善對策 

（一） 五福幹線： 

1. 加密與五福幹線接駁的公車系統，以承載由五福幹線帶來的

運量，使轉運旅客變得方便且願意搭乘公車再轉乘。 

2. 繼續加強與學校的合作，由圖三、四可看出本幹線對於如雄

女、雄商、新興高中、中正高中、五福國中、鹽埕國中等捷

運站無法服務所及之學區有不可替代性，故若能在上放學時

間加密提供服務的班次，並增強與幹線沿岸各校的合作，比

方說便利學生卡的申請或如台北捷運悠遊卡跟各級中小學

生證直接印製結合等方案（在台北為悠遊卡及學生證、兩者

結合，直接由學校端核發給在學生），除可提升便民程度之

外，亦為增加學生運量的方法。 

3. 本幹線有行經具有光觀資源之新堀江商圈、愛河周邊、五福
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國際觀光大道等地，加強既有觀光資源的應用及強化行銷亦

將對本幹線運量有正向的影響。 

 

（二） 建國幹線： 

建國幹線承接高雄車站周邊由外地搭乘鐵道或客運而來

的往東西向運量，由於運量眾多，跟五福幹線一南一北擁有

差不多的運量。故要維持其目前運量可能以增強其東西向的

運量為首要。爰此，是否檢討延伸本幹線西邊終點端由鹽埕

站附近增長延駛到旅次產生吸引較多處（如西子灣等）或加

密上述兩者間的接駁能力（如加強搭配橘 1 與建國幹線於時

間上的搭配），應亦不失為提升本幹線運量之可行辦法。於平

日的就學旅次方面，建國幹線途中有高雄中學、道明中學、

省鳳中、大仁國中、鹽埕國中等沒有捷運靠近的學校眾多，

惟國高中以上會有較長旅次的學校較小學少也不若其他兩條

幹線多，推測此為學生運量較五福幹線少約 4,000 人（97 年

12 月）的原因，惟此幹線上提供服務的學校眾多，如高雄中

學、道明中學與鄰近建軍站的鳳山高中，上下課時間均常佔

滿整台公車。故加密上放學時間的班次以增加載到客（學生）
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的機會、加強與上述學校合作可能為提升運量可行之方案。 

（三） 中華幹線： 

1. 中華幹線路經中華藝校、雄中、左營高中、明誠高中、海青

工商、立德國中等學校，其中又不乏雄中、左營高中與其他

國中等通學旅次可能較長的學校。如能以建議五福幹線的方

法（如加密上放學班次、結合學生證與一卡通等）吸引學生

族群的使用，應能提升現有運量。 

2. 在角色定位上將南北長程旅次交付捷運紅線承擔，中華幹線

定位為接駁服務沿線短程居民及提供較捷運更高可及性的南

北向大眾運具，可望有效與捷運系統共營共榮而共存於同一

空間路線上提供市民服務。 

3. 加密與捷運紅線間東西向的接駁班次，如此將本幹線運量定

位為短途（收費相同且運量不見得下降）並提供居民轉乘到

捷運站使用另一種運輸系統。若接駁班次夠密集可望與捷運

互利共生，達到由鐵道（地鐵）承載長程、巴士乘載短程的

情況。 

 

三、 小結 
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高雄市為私人運具（機車）極為發達的都市，在大眾運輸的市場

上，自高雄捷運通車以來，甫受捷運系統一些相對優勢的影響而拉離

了原搭乘公車的運量。 

惟公車相對捷運系統而言，還是具有如站距較密、可及性較高、

路網較廣、成本收費較低廉等優勢。又於日前建置的公車動態資訊系

統，藉由衛星 GPS 即時定位，可望以智慧型運輸系統，逐漸取代舊

型的傳統運輸系統及旅客等候公車時的候車行為模式，逐漸增強公車

系統於質量上的競爭力。 

捷運系統與公車系統均為大眾運輸系統下的兩大子系統，兩者間

相互關係應為相互既競爭又合作的相互競合模式。往後公車系統的發

展，在捷運系統完成通車以後，轉變方針為繼續與捷運公司合作，在

角色扮演上由捷運系統扮演運輸骨幹，讓都市內長程、大量的運輸主

力交由捷運骨幹承載，公車系統則以較優勢的可及性及成本等扮演捷

運路網輻射不到處及都市內短程與捷運接駁之功能。 

未來，在放眼都市建設的眼光，要將市內主要兩種大眾運輸納入

整體規劃考量，甚至與副大眾運輸（計程車、撥召車輛、隨停車＿復

康巴士等）資源整合，整體做規劃與考量。而在地區上，在考慮路網

觀點時，必須以高高屏整個大高雄的觀念著眼，而非僅目前的高雄市
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著眼做規劃上的整體考量。 
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第參章 結論與建議 

（一） 針對目標族群上需重視固定乘客－學生族群與年長族群。 

1. 加強與學校的合作（如便利學生卡的申請或一卡通與學生

證直接結合印製）。 

2. 加密上放學時間的班次。 

3. 增辦針對學生或年長族群的行銷活動。 

（二） 善用公車相對捷運系統而言的優勢（站距較密、路網較廣、

可及性較高、成本收費較低廉等）優勢，與捷運合作扮演不

同角色，長程旅次由捷運承擔，公車定位為接駁服務沿線短

程旅次。 

（三） 提升公車系統本身提供服務的質與量： 

1. 今年度更建置完成公車動態資訊系統，可降低乘客在候車

時間上的不確定性。 

2. 持續改善候車環境與執行「高雄市公車服務品質評鑑計

畫」，提供市民更安全舒適的旅運服務。 

3. 加密幹線公車接駁的其他公車系統。 

（四） 幹線公車不宜延駛。 
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（五） 使用公車優先號誌與設立大眾運輸專用道。 

（六） 善用既有觀光資源。 
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附圖一  高雄捷運路線圖 
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附圖二  五福幹線路線圖 

 

附圖三  建國幹線路線圖 
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附圖四  中華幹線路線圖 

 

 

 

 


