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壹、 前言 

原臺中 BRT 藍線無獨立的專用路權、缺乏絕對優先號誌通行權、行

控中心無法與車輛及車站進行三方通話及系統管理，並不是真正的 BRT，

無論設計或實質工程上，都與一般國際認定的 BRT 標準不符，市府思考

的是如何讓大眾運輸系統更安全、舒適、有效率，因此提出具體可行的

「優化公車專用道」方案，同時也因市府廢除 BRT，讓中央同意捷運藍

線，併同捷運綠線延伸彰化，大臺中山手線等案一併納入前瞻基礎建設

計畫。 

貳、 推動優化公車專用道歷程 

一、 台中 BRT 藍線問題說明與分析 

前市府倉促推動臺灣大道 BRT 上路，不僅沒有獨立式的專用路權、

缺乏絕對優先號誌，實質上難以達到國際上 BRT 應有的標準，且專用道

及專用車站設在慢車道旁，開車民眾在臺灣大道快車道變換慢車道時，

除會與 BRT 專用道衝突外，也會與慢車道上行駛的公車衝突，形成兩個

衝突點，導致公車與其他切換車道車輛有碰撞危險，交通事故頻傳，加

上行控中心又沒有與公車即時通訊指揮調度的功能，路線從台中火車站

只開到靜宜大學，往海線乘客要下車再轉車，甚至出現系統無法整合、

車門夾傷乘客意外等種種缺失與問題，都使得 BRT 並不符合臺灣大道

的大眾運輸需求。 
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二、 優化公車專用道實施初期推動成效 

本市自 104 年 7 月啟用臺灣大道優化公車專用道，為提高優化公

車專用道的使用效率，開放雙節公車與一般公車行駛，路線由原本 1條

BRT 增加至 9 條公車路線(300-308)，每日班次數從 426 班增加至 855

班以上，搭乘人次大幅提升，推動成效卓著，民眾候車時間縮短一半以

上，提升汽、機車族群用路安全，並讓海線民眾免除轉乘之不便。 

以公車每日總運量來看，優化公車專用道上路前一週（104 年 7月

1 日至 7 日）約 5 萬 6,920 人次，包含原 BRT 專用道 4萬 2,169 人次及

慢車道公車 1萬 4,751 人次；專用道上路後第一週（104 年 7 月 8日至

14 日）提升至 6 萬 1,763 人次，包含優化公車專用道 5 萬 6,918 人次

及慢車道公車 4,845 人次，整體大眾運輸人次提升約 9%；而 300 路雙

節公車（原 BRT）從火車站至靜宜大學旅行時間約增加 4 至 5 分鐘，但

優化公車專用道使用效率因納入其他 8 路公車而大幅提升，且其餘 301

～308 路公車旅行時間更縮短 8至 15 分鐘，達到原先預期效果。 

臺灣大道在優化公車專用道實施前後整體大眾運輸運量提升 27%，

且根據市府民調結果，有 55%民眾認為跟 BRT 相比，對臺灣大道交通比

較好，僅 16%民眾則認為變差。此外，有 43%民眾認為，優化公車專用

道啟用後，臺灣大道交通變好，僅約 20%認為變差，本政策實施以前一

般公車並無專用的道路，僅能與其他用路人爭道行駛，與他車發生事故
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的機率較高。實施後，將 30%原先行駛於慢車道的公車移入專用車道，

把慢車道的空間還給機車族和汽車駕駛，降低慢車道壅塞狀況，保障慢

車道用路人的安全，整體車流績效慢車道提升 20.63%，路口則提升

7.81%。 

三、 優化公車專用道使用效率再提升 

為強化海線地區公車路網，市府先後推出 309 路及 310 路等兩條

公車路線，沿線主要行駛臺灣大道優化公車專用道，因行駛速度快、停

靠站點少，除可節省乘客旅行時間外，亦提高海線地區民眾往返市區便

利性，落實偏鄉交通正義。309 路及 310 路皆由公車業者向交通局租用

低地板雙節車大客車方式進行營運，這也代表前市府時期草率上路之 

32 輛 BRT 雙節車，在市府積極辦理車輛活化後，已全數上路營運；另

為改善臺灣大道慢車道(朝富路至文心路)東行方向壅塞問題，自 107 年

5 月 31 日起實施慢車道公車分流，讓原來臺灣大道慢車道一部分的公

車路線(33、323、324、325 路)調整行駛優化公車專用道，實施後慢車

道公車班次數由每日 517 班下降為 407 班，約轉移 20%公車班次至優化

公車專用道路段，調整後減少慢車道公車與汽、機車的交織衝突，另外，

改行駛優化公車專用道的 4 條公車路線也大幅提升在尖峰壅塞時段的

行駛速率，對於一般道路用路人及公車乘客來說是雙贏的局面。 

參、 捷運藍線興建計畫 
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交通部 103 年 10 月 6 日函復捷運藍線書審意見，其中寫道：「查貴

府目前正積極規劃多線 BRT 快捷巴士路網，倘若同時推動捷運藍線及

橘線，基於其路線多所重疊之競合關係且捷運建設成本龐大，在中央及

地方財政能力有限情況下，應就捷運整體路網各路線興建之必要性及優

先性，檢討合宜之推動時程，俾整體資源有效運用。」 

臺灣大道無足以替代的道路建設，加上市區發展已逐漸飽和，對於

大眾運輸服務需求將日益殷切，考量軌道運輸具有安全、舒適、準時、

便捷及大量運輸特性，將有助解決目前及未來的交通困境，「為了長遠

發展，過去不做，現在後悔；現在不做，以後更後悔」，在市府上任後，

便積極與中央聯繫並配合捷運藍線計畫之審查，期間歷經多次審查會議，

也成功於 105 年 3 月通過交通部初審、105 年 12 月通過交通複審，且

於 106 年納入前瞻基礎建設計畫並取得第一期特別預算，最終在今年 4

月順利通過國發會審查會議，預計今年 10 月即可獲行政院核定。 

根據捷運藍線可行性研究運量預測結果，未來捷運藍線全日運量將

達 24.32 萬人次/日，尖峰約 4.14 萬人次/小時，顯示捷運藍線對於私

人運具使用之移轉具有顯著的效果。臺中市為中臺灣的核心城市，未來

人口、所得、經濟活動頻率仍持續成長，臺灣大道的活動量也持續攀升，

倘未即早規劃並提供優質的軌道運輸服務，僅維持在 BRT 系統，將無法

吸引更多使用汽機車的民眾搭乘大眾運輸，未來捷運藍線預估的 24.32
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萬旅次量，將轉換成至少 12 萬輛汽機車行駛於臺灣大道上，將造成的

交通壅塞可想而知。 

肆、 結語 

臺灣大道為本市交通最繁忙路段，市府為提供安全、舒適、有效率

的大眾運輸系統而實施「優化公車專用道」方案，實施上路 3 年多來成

效卓著而明顯，是得來不易的成果，同時也因市府廢除 BRT，讓中央同

意捷運藍線，並與捷運綠線延伸彰化，大台中山手線等案一併納入前瞻

基礎建設計畫，且依捷運藍線可行性研究運量預測結果，未來捷運藍線

全日運量將達 24.32 萬人次/日，尖峰約 4.14 萬人次/小時，顯示捷運

藍線對於私人運具使用之移轉具有顯著的效果，而市府將持續致力於提

昇臺灣大道大眾運輸服務水準，促進大眾運輸永續發展。 


