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摘 要 
最近關於運輸的事故層出不窮，使社會大眾更加重視運輸安全，而公車專用

道在都市中因為能提供便捷的運輸服務，投資成本相對大眾捷運系統來的低，因

此各國都大力推動，但其潛藏的運輸風險仍須加以重視，所以本研究針對公車專

用道可能的危險因子予以釐清，並建立風險評估表，再選擇台北市現行公車專用

道進行檢核，希望進一步提升公車專用之安全性，除了達到保障大眾生命財產安

全外，並達到照顧弱勢之目的，促進社會和諧，並藉此提升大眾運輸使用率，改

善整體運輸安全，提供更完善的交通環境。 

關鍵字：公車專用道、交通安全、風險分析 

一、緣  起 

在世界各個角落，運輸為生活中不可或缺的，除了最基本食、衣、住、

行外，還有促進社會繁榮的角色。在世界人口密度高的區域，由於其道路面

積有限，發展大眾運輸是有必要的。而公車由於其固定成本較低，又可以解

決運輸中最後一哩問題，全世界中幾乎都有此種運輸工具；然而在文明社會

中，時間是寶貴的，所以將顧客準時到達目的地為運輸業者應盡的社會責任；

然而，就公車而言，大部分公車沒有專用道，無法確保準時到達目的地，造

成公車被社會大眾唾棄，被迫轉移至私人運具，進而讓道路壅塞情況更為嚴

重。台灣為人口密度高的地方，發展大眾運輸更是迫切。因此，為了顧及大

眾利益，公車專用道有其存在的必要性。就台北市而言，實施公車專用道後，
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其脫班及誤點的情況皆有明顯的改善，已經使部分私人運具的使用者轉移至

公共運輸。 

當然公車專用道有許多潛在的風險，如陳建任(2008)針對台北市公館地

區公車專用道對人體之健康風險進行探討，研究結果空氣懸浮粒狀濃度在公

車專用道高於路邊公車站，路邊公車站也高於一般環境，且一般工作日之濃

度高於假日，公車專用道在都市中有其必要性，可以有效解決塞車問題，並

且促進民眾使用大眾運輸系統，形成良性循環，因此，在推動公車專用道的

同時，應檢討是否會提升其整體風險，以便確保其運輸安全，因此本研究擬

針對公車專用道之交通風險進行探討。 

二、文獻回顧 

鄭欣怡(2006)探討公車專用道與小型公車系統方案花費成本較少，卻有

較佳之營運績效，包括旅行時間節省與旅行成本節省，顯示發展都市之大眾

運輸系統並非一定要引入鉅額資本投資興建捷運系統，改採用花費成本較低

之方案，可更有效達成發展大眾運輸的目標。賴文泰(2011)分析大眾運輸供

給較佳地區之旅運者，對於大眾運具的評價明顯較好，對於影響大眾運具使

用行為之效果中，以「意向」最顯著影響變數，因此，正向提升大眾運具「意

向」之軟、硬體措施，將有助於提升大眾運具之市場占有率。Blower et al.(2009)
提出對於都市公車而言，主要事故原因為其他運具違規、司機並未專心開車、

行駛速率過快、並未在車道上行駛等。Batterbury (2003) 認為在市中心，若

公車沒有實施優先路權，則無法滿足使用者之需求，進而轉移至私人運具，

以便降低可能的壅塞時間。因此，Lauren Redman et al.(2013) 表示，大眾運

輸必須是要能夠永續經營的。依據Geetam & Deepty(2012)實際觀測指出，實

施公車專用道後有改善其整體安全性。Kelvin et al.(2014)指出，公車優先路

權(指公車專用道或優先號誌)能有效降低其旅行時間、縮短班距、吸引民眾

使用大眾運輸，促進正向循環；由其模擬分析亦得到相同的結論，但表示模

擬分析為巨觀模式，且可能會受到其他的負面因子影響，如穿越十字路口所

形成的衝突點、專用道的寬度、若將專用道設在中央，則行人穿越路口時，

風險曝光時間將會拉長，造成事故發生頻率上升；因此，有必要針對公車專

用道之交通風險進行探討，以便能夠確切了解公車專用道的潛在風險因子。 

三、公車專用道之潛在風險因子 

Salvatore et al.(2013)針對公車業者進行多次專家德菲法問卷，其中公車

駕駛注意力不集中與疲勞駕駛是道路事故最常見的原因，依照資料顯示，乘

客下車與公車站附近行人穿越是最危險的行為。Chang & Yeh (2005)探討指出

城際公車較市區公車有更高的事故發生風險，且公司組織規模、司機特性、

車輛老舊特性等對於公車營運安全有顯著影響。Kelvin et al.(2014)針對有否

採取公車優先號誌所產生的公車事故進行分析，發現公車碰撞固定物或停止

的車輛之事故最高，其次則為其他車輛來撞擊公車之事故，且當實施公車優
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先號誌時即可大幅降低公車碰撞固定物或停止的車輛之事故件數，顯見當實

施公車優先號誌時，公車駕駛因為在路線上為連貫駕駛，注意力較為集中，

因此可以有效降低事故率。Michael & Carlos (2006)針對公車專用道或時段管

制公車專用道進行分析及比較，二者的優點為能將交通總量適當地移轉，以

改善沿線交通，但時段管制公車專用道對於交通可能產生干擾，且對於旅行

時間的節省完全需取決於沿線交通飽和度與公車班次頻率。Kelvin et al.(2014)
針對公車司機在與交通事故有關聯的因子進行分析，主要以道路環境、車輛、

司機等特性分析，較相關有的道路類型、限速、交通/照明條件、公車優先措

施、公車車齡/長度和公車駕駛年齡/性別/經驗/歷史事故記錄等，結果發現在

有限的道路空間下，公車駕駛所面臨的事故風險相對偏高，而公車專用道確

實可以有效減低這類的風險。 

綜合上述分析，公車專用道之潛在風險因子可以包括如下： 

1. 公車駕駛注意力：由於公車專用道沿線配合站台的緣故，行進動線往往

需要變來變去，加上必須分心觀看候車公車站台上是否有乘客，因此可

能是潛在道路事故風險因子。 

2. 乘客上、下車風險：公車駕駛行駛於公車專用道上，雖然有候車公車站

台讓乘客等候及免於被公車或其他車輛撞到，但進出候車公車站台時仍

有潛在道路事故風險因子；另外因為採取上車或下車刷卡或付現的收費

方式，很容易在乘客上、下車時發生乘客摔倒事故。 

3. 公車站附近行人穿越風險：由於公車專用道沿線配合站台的緣故，行進

動線往往需要變來變去，對於乘客或一般行人容易因為疏於觀看每一方

來車而遭到公車撞擊。 

4. 其他車輛誤闖之風險：由於公車專用道配合路型設計的緣故，部分路段

之公車專用車道容易讓從巷道或交叉道路轉入之其他車輛誤闖，所以也

是潛在道路事故風險因子。 

5. 對一般交通量移轉低產生的風險：公車專用道對於交通可能產生干擾，

且對於旅行時間的節省完全需取決於沿線交通飽和度與公車班次頻

率，當公車專用道使用率不高，一般車道卻可能因為過度雍塞而增加潛

在道路事故風險。 

四、國內公車專用道之風險分析 

國內公車專用道實施規模最完整的應屬於台北市，至 2011 年底共設置

14 條公車專用道，總長度 59.69 公里，如表 1 所示。依照前一節公車專用道

之潛在風險因子分析，本研究選定仁愛路、信義路公車逆向專用道及敦化南

北路、南京東路公車順向專用道進行公車專用道之風險分析。 
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表 1  台北市公車專用道設置情況 

路線別 起點 終點 
長度

(公里)
佈設方式 行駛方向 

實施日期

(年.月) 

民權東路 八德路 1.85 內側快車道 雙向、順向 85.01 松江路 

新生南路 忠孝東路 和平東路 1.78 外側快車道 雙向、順向 85.06 

敦化南北

路 
民權東路 信義路 3.15 外側快車道 南向順向 85.08 

民權東路 敦化北路 承德路 3.60 內側快車道 雙向、順向 85.08 

承德路 延平北路 0.64 內側快車道 雙向、順向 87.11 民權西路 

南京東路 中山北路 三民路 4.20 內側快車道 雙向、順向 85.07 

中山南路 敦化南路 3.10 外側快車道
西向順、東

向逆 
85.07 仁愛路 

仁愛路延

伸段 
敦化南路 逸仙路 1.20 外側快車道 雙向、順向 87.10 

中山南路 基隆路 4.50 外側快車道
東向順、西

向逆 
85.07 信義路 

酒泉街 南京西路 2.00 內側快車道 雙向、順向 90.01 重慶北路 

忠孝西路 愛國西路 1.10 內側快車道 雙向、順向 90.04 中華路 

羅斯福路 和平西路 興隆路 3.10 內側快車道 雙向、順向 95.03 

新光路動

物園前圓

環 

污水處理

廠迴轉道
1.1 內側快車道 雙向、順向 99.03 新光路 

民族西路 酒泉街 0.2 全車道 雙向、順向 100.04 玉門街 

資料來源：台北市交通管制工程處 

並且依照公車專用道之潛在風險因子建立風險評估表如表 2 所示，主要

將各項潛在風險因子再予以細分為容易評量的項目，其中公車駕駛注意力評

量方式為有無講手機或無線電、與乘客交談、做與駕駛無關的行為、公車進

站是否平順、是否停在招手乘客位置。乘客上、下車風險包括乘客上、下車

有傾倒的風險、有乘客因車上擁擠無扶手可扶。公車站附近行人穿越風險包

括公車專用道沿線標線清晰度、車道變化角度較大。其他車輛誤闖之風險包

括同方向與橫向道路或巷道轉入之其他車輛誤闖。對一般交通量移轉低產生

的風險包括沿線交通雍塞與公車專用道班次頻率。其中的風險值為次數除以

該段公車專用道之總公里數。 
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表 2 公車專用道之潛在風險評估表 

潛在風險因子 評估項目 次數 風險值 

講手機或無線電   

  與乘客交談 

與駕駛無關的行為   1.公車駕駛注意力 

  公車進站不平順 

未停在招手乘客位置   

乘客上車跌倒   

  乘客下車跌倒 2.乘客上、下車風險 

有乘客無扶手可扶   

沿線標線不清楚   3.公車站附近行人穿越風

險 車道變化角度較大   

同向車輛誤闖   
4.其他車輛誤闖之風險 

  橫向車輛誤闖 

沿線交通出現雍塞   5.交通量移轉低之風險 

公車專用道班次    

依此風險評估表，本研究分別於 103 年 6 月間平常日尖峰時段及離峰時

段進行仁愛路、信義路公車逆向專用道及敦化南北路、南京東路公車順向專

用道之風險評估調查，以 3 位調查員平均觀測結果發現尖峰時段之風險值均

高於離峰時段，因此將各路段之尖峰時段之風險結果整理如表 3~表 6 所示，

可以發現南京東路公車順向專用道之風險明顯偏高，至於仁愛路、信義路公

車逆向專用道及敦化南北路、南京東路公車順向專用道之風險差異不大，但

仍以信義路逆向公車專用道之風險值最低。 

 

表 3  仁愛路公車專用道之潛在風險評估結果 

潛在風險因子 評估項目 次數 風險值 

講手機或無線電  0 1.公車駕駛注意力 

與乘客交談 2 0.465 

與駕駛無關的行為 1 0.233 
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公車進站不平順  0 

未停在招手乘客位置 2 0.465 

乘客上車跌倒  0 

乘客下車跌倒  0 2.乘客上、下車風險 

有乘客無扶手可扶  0 

沿線標線不清楚 2 0.465 3.公車站附近行人穿越風

險 車道變化角度較大  0 

同向車輛誤闖 1 0.233 
4.其他車輛誤闖之風險 

橫向車輛誤闖  0 

5.交通量移轉低之風險 沿線交通出現雍塞 2 0.465 

公車專用道班次 1 0.233  

潛在風險評估值合計 2.558 

 

表 4  信義路公車專用道之潛在風險評估結果 

潛在風險因子 評估項目 次數 風險值 

講手機或無線電  0 

2 0.444 與乘客交談 

與駕駛無關的行為 1 0.222 1.公車駕駛注意力 

 0 公車進站不平順 

未停在招手乘客位置 2 0.444 

乘客上車跌倒  0 

乘客下車跌倒  0 2.乘客上、下車風險 

有乘客無扶手可扶  0 

沿線標線不清楚 2 0.444 3.公車站附近行人穿越風

險  0 車道變化角度較大 

4.其他車輛誤闖之風險 同向車輛誤闖  0 

 
 

316



 

 0 橫向車輛誤闖 

沿線交通出現雍塞 1 0.222 5.交通量移轉低之風險 

公車專用道班次 1 0.222  

潛在風險評估值合計 2.000 

 

表 5  敦化南北路公車專用道之潛在風險評估結果 

潛在風險因子 評估項目 次數 風險值 

講手機或無線電  0 

與乘客交談 1 0.317 

與駕駛無關的行為 1 0.317 1.公車駕駛注意力 

公車進站不平順 1 0.317 

未停在招手乘客位置  0 

乘客上車跌倒  0 

乘客下車跌倒  0 2.乘客上、下車風險 

有乘客無扶手可扶 1 0.317 

沿線標線不清楚 2 0.635 3.公車站附近行人穿越風

險 車道變化角度較大  0 

同向車輛誤闖  0 
4.其他車輛誤闖之風險 

橫向車輛誤闖  0 

5.交通量移轉低之風險 沿線交通出現雍塞  0 

公車專用道班次 1 0.317  

潛在風險評估值合計 2.222 

 
表 6  南京東路公車專用道之潛在風險評估結果 

潛在風險因子 評估項目 次數 風險值 

講手機或無線電  0 1.公車駕駛注意力 

與乘客交談 3 0.952 
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與駕駛無關的行為 1 0.317 

公車進站不平順 3 0.952 

未停在招手乘客位置 3 0.952381 

乘客上車跌倒 1 0.31746 

乘客下車跌倒  0 2.乘客上、下車風險 

有乘客無扶手可扶  0 

沿線標線不清楚 3 0.952 3.公車站附近行人穿越風

險 車道變化角度較大 3 0.952 

同向車輛誤闖 2 0.635 
4.其他車輛誤闖之風險 

橫向車輛誤闖  0 

5.交通量移轉低之風險 沿線交通出現雍塞 2 0.635 

公車專用道班次 1 0.317  
6.984 潛在風險評估值合計 

五、結論與建議 

本研究依照公車專用道之潛在風險因子建立風險評估表，主要將各項潛

在風險因子再予以細分為容易評量的項目，其中公車駕駛注意力評量方式為

有無講手機或無線電、與乘客交談、做與駕駛無關的行為、公車進站是否平

順、是否停在招手乘客位置。乘客上、下車風險包括乘客上、下車有傾倒的

風險、有乘客因車上擁擠無扶手可扶。公車站附近行人穿越風險包括公車專

用道沿線標線清晰度、車道變化角度較大。其他車輛誤闖之風險包括同方向

與橫向道路或巷道轉入之其他車輛誤闖。對一般交通量移轉低產生的風險包

括沿線交通雍塞與公車專用道班次頻率。其中的風險值為次數除以該段公車

專用道之總公里數。 

並於 103 年 6 月間平常日尖峰時段及離峰時段進行仁愛路、信義路公車

逆向專用道及敦化南北路、南京東路公車順向專用道之風險評估調查，結果

發現尖峰時段之風險值均高於離峰時段，各路段之尖峰時段之風險結果發現

南京東路公車順向專用道之風險明顯偏高，至於仁愛路、信義路公車逆向專

用道及敦化南北路、南京東路公車順向專用道之風險差異不大，但仍以信義

路逆向公車專用道之風險值最低。 
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