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壹、重新思考運輸的價值

      運輸是經濟發展的必要基礎建設，運輸讓物料、人力與資訊得以流通，生產資料要能夠順
利的流通、加工、交換，才能創造價值；所以，運輸的型式決定了經濟發展的方式，運輸的效率
某種程度也等同於經濟發展的效率。於是，運輸，變成一種重要產業，因為它可以左右經濟發展
的樣貌，譬如：火車促成了城鄉移民、汽車創造了休閒產業、網路讓遠距工作變成可能，手機甚
至成為孟加拉農村的脫貧工具。但是，也因為運輸成為一種產業， 這原本只是創造產值的介質，
卻開始認為自己也有產值，於是，汽車持有率成為經濟發展的指標、汽車業成為龍頭工業、經濟
衰退時美國花大筆銀子補助汽車業，台灣甚至直接採用價格補貼來鼓勵消費者換車。

隨手叫車，二氧化碳多很多
      運輸的經濟價值不在於它的本體，而是運輸效率的提升所能衍生出的經濟價值，因為每一
個新的運輸工具被發明的時候，都代表著新的產業型態與生活革命。也因此，「節能減碳」對於
其他產業而言，或許只是企業社會責任的實踐，但對於運輸業來說，卻是優勝劣敗的「競爭力」
，就算在發展經濟的邏輯中，也不允許沒有效率、浪費能源的運輸模式或產業的存在。所以，經
濟衰退的時候，正好得以用「綠色」的眼光檢視我們的「經濟動脈」是否已經堵塞。

貳、通路只是經濟發展的配角

      

     
1930年代大蕭條的時期，美國大舉興建高速公路，1970
年代的石油危機，台灣也起而效尤；這兩個策略，在經濟復甦後分別讓美國與台灣邁向一個嶄新
的發展面貌，同時也讓一般大眾認定了交通建設是經濟發展的必要條件。而後的經濟發展策略，
無論是否真的帶給地方實質的經濟效益，居民與政府都認為興建快速道路是必要的建設，只要扛
著發展的大旗，柏油路與挖土機可以無往不利。 

  

      所謂運輸，無非就是人流、物流、資訊流的管理。倘若交通建設是服膺於經濟發展的邏輯
下所設計的，人力、物料與資訊都必須要流通順暢才能夠易地加工，進而創造產值；所以，這三
者流動的通路與載具都必須要有最適當規劃，才能發揮最有效率投資。簡單說，從發展主義的邏
輯思考，貨要暢其流，道路就必須通順，那人的移動就不能跟貨走在一起，所以，人的移動最好
靠軌道運輸，不要佔據道路面積。通訊與網路的發展，可以減少人的移動，遠距的業務的視察與
訪談，未來都不見得需要人進行實質的移動。 

  

      我們時常詬病台灣的高速公路是最大的停車場，因為道路面積不夠，所以我們需要不斷地
擴建快速道路。可是檢視台灣目
前的公路使用狀況，根據交通部2007
年的統計要覽，小型車使用高速公路的輛次是大客車、大卡車的十倍之多，簡單說，因為塞車而
造成的經濟損失是因為「沒有效率的人流」所造成的。高達四億七千萬車次的人流，許多是一台
車坐著一個人，佔據道路空間，造成運輸效能的降低、能源的浪費，這才是問題的癥結點。 
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      通路絕對不是經濟發展的主角，通路的設計必須要依據發展模式的主軸設計，把公路當成
主角的發展策略，只會讓塞車的惡果減損發展的果實。譬如以資訊流與人流為主的內湖科學園區
，無線網路與捷運的建置是台北市最晚的；以人流為主的觀光產業，應該發展鐵道運輸，卻是以
山線高速公路取代鐵路支線；無論是內湖科學園區或是山線的觀光勝地，無不承受塞車所造成的
災難。同樣的，台灣東線的觀光資源，應該以火車提速取代蘇花高速公路。如果交通政策只是想
要「一台車凸歸台灣」計劃，結果只會是「一台車龜速走台灣」。

參、殺雞不要用牛刀 

      

     
根據交通部在2006
年所作的「自小
客車使用狀況調查報告」，台灣地區自小客車使用者通勤距離在0-5公里之內的佔13.8%，5-10 
公里則是24.5%
，也就是說，平日
在道路上有將近百分之四十的的自小
客車其行駛的距離不到10
公里，也就是說我們
的道路面積、停車空間、塞車成本被這些
通勤距離不到10
公里的自小客車侵佔，無論從環保或經濟的觀點，道路資源如此被濫用是何等可怕的事情。 

  

     
每種交通工具都有它最有效益的使用方式。
自行車是0-10公里、機車是20公里左右、汽車是50公里左右、火車是100公里
左右、快速鐵路是500公里左右、飛機是500公里
以上。適當的把人流分散在不同的交通工具上，才能有效提升道路運輸的效能。目前問題最嚴重
的是政府對於小汽車的過度投資，無論是道路開發、停車場的興建等等，所以結果是民眾對於小
汽車的過度依賴，最後造成市區道路癱瘓以及鐵道運輸經營困難。 

  

      要提升運輸的效能，就必須分散小汽車的使用強度。從「自小客車使用狀況調查報告」的
統計就可以知道台灣各都會區的城市尺度與生活圈其實不大，有半數人日常生活的活動範圍大概
在10
公里以內，這樣的生活型態，就算騎腳踏車也是半個小時可以到的路程，本來就不應該以汽車為
主要的運輸工具。道路面積、停車空間、公共設施都應該進行合理的重分配。近年來許多地方政
府雖然大力興建自行車道，但多是興建在郊區與河濱，雖然帶動自行車的休閒運動風，卻沒有取
代民眾日常通勤對機動車輛的依賴。真正要讓自行車成為市區內的通勤工具，就應該從空間分配
的合理性著手，把市區內的車道寬度從3.5公尺縮減為3公尺，劃撥13.8%
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的停車空間給自行車，唯有從空間的合理分配，才可能抑制小汽車的使用率，同時增強民眾使用
自行車的動機。此外，交通安全宣導的資源與人力，也需要兼顧取締車輛違規以及自行車的安全
教育，減少民眾對自行車通勤的安全疑慮。

肆、 摩托車限速，一石三鳥  

      台灣平均每四個人就有一輛汽車，每兩個人就有一輛摩托車，私人載具使用狀況之浮濫，
顯示大眾運輸工具的使用狀況無法符
合台灣人的生活型態。KTV、豆漿店、超市、甚至眼鏡行都有24
小時的經營模式，可見台灣人的生活型態是充滿彈性與機動。這樣的生活方式與私人載具的普遍
性具有相互增強的效果，我們無法禁止24
小時商店的經營模式，大眾運輸工具又不可能提供如此彈性與機動的服務，那就不可能減少私人
載具的依賴，特別是摩托車。所以，許多交通部門的學者、官員想盡辦法要抑制摩托車的數量而
不得其法的原因在此。 

  

      既然知道台灣人的生活方式是如此，就必須接受摩托車是台灣人生活方式與文化的一部分
，從綠色的角度，我們就不只是著眼於摩托車的數量問題，而是如何「綠化」它。電動摩托車所
佔用的道路面積、公共空間、能源消耗、製造過程所產生的廢料都比電動汽車少，更別說是與傳
統動力的汽車相比。再次強調，因為台灣都會區的尺度不大，所以台灣的摩托車使用率才會如此
之高，在加上台灣特殊的生活型態，台灣綠色運具的發展前景應該放在電動機車上，而非追隨、
等待歐、日研發的新能源汽車上。發展電動機車的門檻比新能源汽車來的低非常多，而且以現有
的技術早就可以普及。只因，電動機車一直沒有受到官方重視，機車又承接了交通部門官員與專
家對它的偏見與污名。 

  

      目前電動機車無法普及的主要問題還是在於性能與傳統摩托車的差距，雖然兩者價錢有些
差距，就算政府做補貼，但那差距是不可能讓消費者購買性能比較低的產品。不過如果要說實用
性，續航力、速度與便利性，應付一般用途早已是綽綽有餘。所以，如果不對傳統摩托車作一些
限制，電動機車是永遠不可能產生市場、也不可能取代傳統摩托車。 

  

      姑且不論空污的問題，傳統摩托車還有道路安全的問題，機車事故死亡人數佔了總人數的
六成。觀察汽、機車在道路上的使用狀況可以發現，兩者因為行車速度相等，形成競爭關係，甚
至機車的加速度更快，機車很容易穿插在汽車的車陣中，所以彼此發生碰撞的機率就會大幅度的
增加。要減少相互的競爭關係，除了空間上區分專用車道外，利用速度差來形成兩種交通工具的
自動分流才是一勞永逸的方式，畢竟，並不是每一條道路都可以劃分機車專用道。 

  

     
根據交通法規，全台灣沒有一條道路可以允許500c.c.
以下的機車車速可以超過時速50
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公里，而機車的特殊使用文化既然已經無法改變，又已經放寬重型機車的使用辦法，那休閒用的
重型機車與通勤用的一般機車
的對待方式就必須區分開來。所以，500c.c.
以下的機車應該在出廠時就以特殊零件予以限速，而且嚴格禁止車商以象徵速度、馬力等形容詞
作為通勤用機車的廣告行銷辭彙。 

  

     
一旦通勤機車的速度被限速50
公里，所產生的效益有三。第一，因為速度與汽車造成差距，可自然產生分流的效果，絕對可大
幅減少交通事故的發生機率。第二，因為速度與電動機車一樣，當性能一樣，價格產生落差之後
，電動機車的市場就被創造出來了。第三，減少催油門，對於節能的效果也是有加分的效益。

伍、隨手叫車，二氧化碳多很多

       

      在對抗全球暖化的時代，大眾運輸工具是格外重要的角色。但是大眾運輸工具為了顧及成
本效益，勢必缺乏彈性與效率，而計程車正好得以彌補大眾運輸工具的彈性與效率。所以，計程
車的公共性角色應當要被凸顯，有別於過去大眾對於計程車或計程車司機的認知，這個行業不是
路邊小販、不是失業人口的吸納場所、不是單純的自營商，因為至少自營商可以自行決定售價，
但計程車不行。也因此，政府既然規範了計程車的費率，就應當有更積極的措施來提昇這個行業
的品質，以及保障從業者的生存環境。 

  

      當前油價起伏不定，造成計程車的營業困難，特別是民眾的財富縮水後，搭乘計程車的意
願也會降低，所以計程車費率一旦漲價，恐怕又會擠壓到載客量。如果計程車的載客量減少，卻
因此造成計程車空轉率或廉價私人載具（摩托車）數量的提高，那將會降低計 程車扮演「準大眾
運輸工具」的效益。因此，油價高漲，政府若不進行補貼，就只能選擇調漲計程車費率，但是無
論對於運將或公共利益而言，都是個兩難問題。 

  

      營業用車改裝為瓦斯車，不但可以降低空氣污染，對於燃料成本更可以大幅降低，這已經
為許多國家採取的措施。台
灣雖然也有補助辦法，但瓦斯車還是僅有8000
多輛而已，以車輛密度（輛/
平方公里）相比，相對於香港、韓國、日本、上海等地，是數倍到數十倍的差距。因此，倘若政
府能趁著油價高漲之際，順勢將計程車
輔導轉為瓦斯車（LPG
），讓計程車成為一種「綠色運具」，不但能夠降低計程車費率的漲價壓力，同時可以讓「準大
眾運輸系統」的效益更顯著。 
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根據交通部95
年計程車營運調查報告中的問卷指出，計程車司機最希望政府能進行車牌的總量管制。可是實際
上根據公路法39-1條之規定，計程車牌是有依照 縣、市人口及使用道路面積成長比例進行總量管
制，但第二款卻又開了一個後門，個人車牌不在總量管制之列，造成個人車牌的數量是年年增加
。總量管制的失效， 讓市場呈現過度飽和的狀況，造成計程車的營運困難與空車率的增加。 

  

     
計算台北都會區人口數與計程車輛數之比為96.2：1
，對照其他各主要城市人車比，如：日本東京人-車比為212：1（2000
年）、香港人-車比為230：1（2001年）、新加坡人-車比為222：1（2000
年），可見台北地區之計程車車輛數確實偏高。 

  

      台灣現行的職業駕照取得相當容易，只要通過考試、參加半日講習即可取得；也因此，計
程車業吸納了大量的中途失業人口。當政府只有規範費率，對於進入門檻和總量的管理鬆散時，
造成不分車齡、車況、服務品質，以相同的價格在相同的市場中憑運氣競爭，很容易變成劣幣驅
逐良幣的情況。這種市場環境，對於那些願意自我投資、改善服務品質的業者而言是種懲罰。 

  

      許多國家對於進入計程車業的門檻都相對的高，計程車司機必須通過顧客服務與地區知識
等課程訓練， 顧客服務內容有：法規、顧客服務技巧與禮儀、溝通技巧、特殊服務等；而地區知
識則包括閱讀地圖能力、與對本地區主要活動地點熟悉等。提高計程車業之進入門
檻，可以提昇計程車司機的專業與形象，亦成為計程車總量管制措施之一。 

  

     
目前政府對於計程車的價格補貼有兩項：2005
年實施汽燃費與牌照稅減免，每台計程車平均
減少1.5萬元左右的開支，可是國庫卻減少了13.5
億的歲入。先前因應油價高漲
，每公升再補貼兩元，國庫再次失血20
億。雖然計程車作為「準大眾運輸」，政府投入資金來穩定費率是可以理解，但價格補貼終究是
治標不治本的方法。 

  

     
改裝瓦斯車的成本大約是每台車4.8
萬元，可是政府目前投資在計程
車稅費減免與油價補貼上已經達3.5萬/車/
年。只要三年的價格補貼預算，都可能讓全台灣的計程車改裝成瓦斯車，以及補助加油站增設加
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氣設施。改裝為瓦斯車
後，行車效率沒有減損，而每公升所減少成本
卻是14元，與僅僅2元的油價補貼差距甚大，其減少空汙的成效將是更大的社會集體利益。 

  

     
根據台北市交通局的調查，計程車司機平均
每天工作10
小時，約有三分之二的時間是空轉。台北縣市共有六萬輛的自行車營業，如此算來，光是台北市
的計程車，保守估計每天就有73
萬公升的汽油因為空轉就如此無意義的蒸發，相當於增加了台北市1708萬公噸
的二氧化碳。若再加上因為計程車所率，台灣每天浪費的能源非常可觀。 

  

      無論是燃油或燃氣，因為空轉而造成的能源損失都是浪費。電話叫車系統
需要投入較大的資金，但消
費者搭乘計程車的習慣是即叫即停，僅有11%
消費者使用電話叫車，不公平的市場讓良莠不齊的計程車一同在市區街道競爭，願意自我 投資的
計程車業者無法獲得合理的回饋。所以，改變消費者路邊攔車的習慣，減少不必要的能源浪費，
降低計程車不必要的燃料成本，才是環保與業者的雙贏局面，
提升效率才是邁向綠色運輸的王道。

陸、使用者付費，天經地義 

      與韓國、日本、香港、新加坡相比，台灣的購車成本（關稅、貨物稅、車價）相對較高，
但使用成本低很多（牌照稅、燃料稅、停車費、油價）。這代表只要個人收入跨入購車成本的門
檻，台灣人就會想買車，更何況現在刷卡付頭款這麼方便，所以擁有私家車的門檻是非常低，台
灣小汽車的成長速度是非常可怕的。再加上台
灣有1300萬輛摩托車，台灣機動車輛的密度排名全世界第四名。 

  

      無論汽機車，台灣的燃料使用費是依據排氣量大小而隨車徵收，用途為公路之養護、修建
、安全管理之用。因此，就稅捐的性質而言，台灣目前的燃料費應該是路稅而非燃料稅。 目前的
燃料費的使用方式是按各地方政府登記之車籍數量做分配，因此，登記車牌越多之縣市有較多道
路修建費用，道路建設越多等於鼓勵小汽車之發展，形成相互增強的效果。 

  

     
目前唯一與隨油徵收的附加稅是空污費
，不過每公升只課0.3
元，完全不構成壓制消費的門檻。當購車成本的門檻不高，使用成本又沒有真實反映使用者的使
用方式，再加上台灣人普遍佔用巷道、騎樓作為免費的停車空間，高速公路在同一都會區裡不收
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費。這些違反使用者付費的模式，都代表著沒有使用私人載具的人在補貼那些開車、騎摩托車的
人。因為政策的失當，讓這些私人載具的使用者得以廉價的享用道路面積、公共空間，消耗我們
的空氣與環境資源。賦稅不公平制度，導致公共財不斷地被竊奪與消耗。

柒、微軟不能成為通行證 

      網際網路的發展，再次改變了人類的經濟與交通模式。無論是資料的傳輸或人與人的溝通
，因為網路的發達，可能取代掉一部分原本需要靠郵遞、親訪才能做到的事，而且隨著頻寬與普
及率的加寬、加大，取代的比率只會越來越高。網路，是綠色運輸不可不談的部份。 

  

      資訊產業未來的趨勢是隨著頻寬與普及發展的，所以手持式的上網工具會越來越普遍，代
表人類將可以無時無刻的生活在網路的蜘蛛網中傳遞訊息。因為頻寬足夠，所以未來的趨勢是軟
體與儲存空間放在遠端，手持的機器將只是一個具有基本運算能力的上網瀏覽器，硬體的需求將
越來越少，低價電腦、手持式的上網工具將成主流。我們從此將擺脫微軟和英特爾所設計的套利
陷阱，無需持續追求「硬體升級的夢魘」，Win95用 Pentium II 、Win2000用Pentium
III、WinXP用Pentium 4，去年推出的Vista就要升級到Pentium
d
雙核心處理器。硬體升級、追逐運轉速度、物資浪費等等的情況將會因為遠端技術的提昇而改善
，環境被大量的科技垃圾所毒害的腳步將可能減緩。 

  

      台灣是全球資訊產業的龍頭，可是無論是公家機關、學術單位、提供公共服務的銀行，在
網路使用的介面卻往往對使用自由軟體的人很不友善，好像只有使用微軟的機器才具有通行證，
使用微軟才可以下載政府表單、閱讀年報、註冊選課、銀行轉帳。目前全世界使用微軟的比例在
逐年下降的情況下，我們的公共服務卻還是偏差的對待非微軟的使用者。 

  

      「尊重多元」綠色政治的核心價值之一，無論是在生態、文化、資訊等種種環境，這道理
都是一樣的，多元象徵活力與健康，單一代表風險與危機。前往多元的道路上，需要的是尊重與
平等；相反的，在單一的環境裡，充斥的是忽視與壓迫。被微軟所壟斷的軟體環境，不但充滿風
險與危機，也箝制了軟體發展與創新的可能性；所以，自由軟體與開放格式的價值就在此，不但
可建立較為安全的資訊環境，為創新發展提供豐沃的土讓，更是資訊正義的展現。

捌、結論 

綠色運輸並非只是運具的節能減碳，而是必須從事前的規劃著手，不斷地檢視目的與效益，有效
率的傳輸，交通才有意義。無效率的管路，就算花了大錢鋪設，也只是浪費。交通必須先與建設
脫勾，做好效益評估，建設才有才可能有效益，而非為了建設而建設。綠色運輸不需要等待高科
技的運具，只是有效率的管理與妥善規劃而已，從提升運輸效率從而提升經濟的競爭力。

作者徐文彥為綠黨前中執委

 7 / 8

Phoca PDF

http://www.phoca.cz/phocapdf


環保生態

發佈：2009-01-23, 週五 22:42
點擊數：19419

（本文僅代表作者個人之意見，不代表本智庫之立場）
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