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第一章 前言

1.1 出國目的

永續發展的運輸系統是社會、經濟、環境永續發展所需要且能支撐之運輸系統。目前各界對於永續發展的定義大多基於以下觀點：1.廣泛性的定義-永續發展為能滿足當代的需要而同時不損及後代滿足其本身需要之發展；2.自然生態的定義-生態的永續性；3.社會面的定義-改善人類生活品質；4.經濟性的定義；5.科技性的定義；6.生態經濟學的定義等【1】。目前國內永續發展的社會課題包含人口與健康、居住環境、城鄉發展、社會福利、災害防救等，其社會面的意義除滿足個人和社會基本的可及性需求外，尚須考量偏遠地區、老人、殘障及弱勢族群的可及性問題，使之達到社會公平。

近年來由於國民平均壽命增長，增加了社會人口結構老化的速度，台灣儼然已成為一個高齡化的社會，有鑑於此，此次的出國目的乃從永續發展的社會面出發，特別針對高齡者及殘障者對運輸系統的需求，藉由此次高齡者與殘障者的行動運輸國際性會議及日本地區相關高齡者及殘障者的運輸系統考察，以吸取各方經驗，提供國內將來針對高齡者及殘障者的永續運輸系統發展作一參考，以提供高齡者及殘障者更好的運輸系統環境，增加其可及性，達到永續社會發展的目的。

1.2 行程紀要

本次出國行程自93年5月21日至27日，為期七天。其中5月21日自桃園中正國際機場搭乘長榮航空班機出發，經由3小時的航程及一小時的時差，於下午到達成田機場，再轉乘機場巴士前往東京，於5月22日及23日考察東京地區對於高齡者及殘障者所提供之運輸系統，於5月23日前往濱松市ACT CITY HOTEL會議中心（距離東京搭乘新幹線約2小時車程）參加第十屆高齡者與殘障者的行動運輸國際性會議，該研討會議舉行時間為5月24日至5月26日為期三天，並於是日返抵東京，隨後搭乘長榮航空抵達國門。全部行程內容如表1.1所示。

表1.1 出國行程一覽表

	日 期
	起 訖 地 點
	工 作 項 目

	5月21日
	台北→成田機場→東京
	啟程

	5月22日
	東京
	考察東京地區-新宿、涉谷、台場等地關於高齡者及殘障者的運輸系統發展情形

	5月23日
	東京→濱松市
	考察東京-上野地區、淺草地區關於高齡者及殘障者的運輸系統發展情形並隨後前往濱松市

	5月24日
	濱松市
	參加第十屆高齡者及障礙者行動運輸之國際會議

	5月25日
	濱松市
	參加第十屆高齡者及障礙者行動運輸之國際會議並參加展覽會

	5月26日
	濱松市→東京
	參加第十屆高齡者及障礙者行動運輸之國際會議及考察濱松地區關於高齡者及殘障者的運輸系統發展情形

	5月27日
	東京→台北
	回程


1.3 章節說明

本報告分成四章及附件說明等五部分，第一章說明整個出國的目的、行程內容及章節架構，第二章說明整個會議之主辦單位，與會國家、參與人數、論文內容及展覽會內容等，第三章說明東京地區及濱松市相關高齡者及殘障者之運輸系統發展情形，提供考察心得報告，第四章綜整本次出國參與各項活動及會議之經驗所得，提出結論與建議。

第二章 大會內容

本次會議主題是針對高齡者及殘障者全球通用運輸及道路設計的成功策略為探討主題，其內容包含1.符合社會經濟和永續環保之政策及策略；2.全國通用的扶障公共運輸設計，包含道路、交通工具、號誌設計以及全球通用標準之統一；3.本地及社區性的扶障交通運輸服務，包含計程車、公共巴士及特種運輸；4.提倡扶障運輸旅遊、博覽會及大型會議及高齡者駕駛安全運輸環境；5.扶障運輸之道路先進科技之設計；6.政府及私人集團之合作；7.有關擴展及融合各地區之運輸計畫；8.亞洲地區之扶障運輸及道路設計政策及策略等。今年首度於亞太地區舉行，希望能藉由此次吸引更多東南亞國家代表參與，使會議內容更加豐富，以下針對本次大會之主辦單位、協辦單位、與會國家與人員、展覽會等進行簡要的報告與說明。

2.1 主辦單位

本次大會為美國TRB(Transportation Research Board)年度舉辦活動之一，由TRANSED 2004大會主辦，委託國際扶障運輸促進中心（International Center for Accessible Transportation；ICAT）處理論文接受及審查等工作，並由日本運輸研究局協助辦理。

TRANSED 國際大會於1978年創立，自此每三年在不同國家或地區舉行，已在英格蘭、美國、加拿大、瑞典、法國及澳洲舉辦過，最近一次於波蘭召開，共有29國200多名參加該次會議，今年首次在亞洲地區舉行。主要是希望能藉由該會議之舉行能在改善殘障人士交通及運輸服務。並希望今後能加入失明者及失聰者之交通運輸服務，之前的會議主要在促進提供殘障人士運輸服務的相關政策，而第十屆會議希望能將該政策付諸實行，希望藉由此次會議，經由各代表報告各國成功的扶障運輸策略及實施狀況後，達到互相交流的目的，並將各國經驗帶回自己國家加以應用。TRANSED 國際大會首次在亞洲地區召開，希望能藉此激發並加速亞洲各國發展其扶障運輸及道路設計，並將各國經驗提供亞洲地區各國分享。

本次會議地點選在日本濱松市，其地理位置位於東京與大阪之間，人口約60萬。主要以樂器、摩托車製造等為其代表的工業，花卉、蔬菜等種植業也很繁榮，文化遺產數量眾多，處處皆可見扶障設施，尤其以車站通往會議中心之地下道之扶障設施設備完善著稱，極為配合此次會議主題，並可提供各國作一參考。

2.2 與會國家及人員

本次大會總共有來自全世界共23個國家，包含日本國內及國外共400多人報名與會，其中包括美國、法國、加拿大、澳洲、新加坡、中國、南非、墨西哥、阿根廷、波蘭、印度、香港、巴西等國。參展單位以日本當地各機關為主，國外單位多以海報方式展覽，總共五個主題，包含政府單位的展示、扶障機器部分的展示、道路使用者資訊展示、全球設計車輛展示及濱松市地區展示等，共有39個攤位。

2.3 研討會議內容

2.3.1 會議地點及相關資訊

本次大會舉辦地點為位於濱松市濱松站旁ACT CITY 會議中心，交通方便，若是由東京方向來者，可於成田機場入境後，搭乘成田Express線至東京，再由東京轉乘東海道新幹線，於濱松站下車，到達濱松站後從地下道可直通會議中心（位置圖如圖2.1、圖2.2），途中皆有引導標誌，報到後領到之資料包含手提袋、會議議程表、摘要集、光碟片、識別證、及濱松城景點介紹折價卷及參訪問卷(包含類似悠遊卡之體驗卷)等如圖2.3。
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圖2.1濱松市位置圖

圖2.2 會議中心
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圖2.3 會議地點導覽圖及會議資料

2.3.2 論文研討內容

本次大會於論文邀請時，共分30個主題，其中包括A0102政策、指引、標準、規條，A0120自由活動及永續性，A030省政府及地方政府的關注事項，B040亞洲概況，B041亞洲扶障運輸及道路設計策略，C050研究、評估、量度，D060環保、行為、管理，D061行人步行環境，D062方便使用輪椅人士的環境，D070公共交通運輸，D071扶障交通運輸網及交通運輸工具，D080 航空，D090交通工具，E101通用和包融設計，F110駕駛者，F111高齡者安全交通運輸，G120資訊、交通，G121指示標識，G122交通科技，H130先進扶障運輸科技，H131智慧型交通運輸系統，I140旅遊及大型活動，I141無障運輸旅遊，I142大型活動-奧運、博覽會及會議，J150合作、協調、合夥，J152互惠及融合，K150培訓、教育，Z900其他等。但經後來綜整結果，於是日論文研討會議總共歸納為23場次，各場次發表論文共計165篇，詳細議程如附錄一，發表論文標題與主題詳附錄二。茲將場次內容簡述如下（按照會議時間排序）：

（1）Universal Design演講：共三篇論文

（2）全球運輸（Universal Transportation for All）：共三篇論文

（3）Poster session：共分四大部分；

1. 政策、合作、教育等（Policy, Cooperation, Education, etc）：共七篇論文；各地區有關可及性之政府與地方合作情形。
2. 行人及安全（Pedestrian and Safety）：共十四篇論文；各國針對高齡者與殘障之行人，相關安全性方面之研究與應用。

3. 大眾運輸、副大眾運輸、STS（Public Transport, Paratransit, STS）：共九篇論文；從高齡者及殘障者的角度下，特別針對各種大眾運輸系統所作之相關課題之研究。
4. 全球的設計，可及性的設計（Universal Design, Accessible Design）：共九篇論文；各運輸系統提供高齡者及殘障者之可行性之相關課題研究。
（4）行動性及可及性（Mobility and Accessibility）：共五篇論文；討論有關高齡者及殘障者之行動性及可及性之研究。

（5）全球性及可及性的設計（Universal and Accessible Design）：共六篇論文；有關障礙者之可行性之全球性研究。

（6）先進國家的策略（Strategies in Advanced Countries）：共六篇論文；有關各先進國家因應策略之相關課題研究。

（7）駕駛者（Drivers）：共六篇論文；有關高齡駕駛者之安全與駕駛模擬試驗之課題研討。

（8）永續政策及策略（Policies and Strategies for Sustainability）：共三篇論文；有關全球永續運輸之政策與策略。

（9）Transport Accessibility Improvement Law in Japan演講
（10）發展國家的成功策略1（Strategies for Success in Developing）：共六篇論文；各篇論文內容為各先進國家分享其成功經驗。

（11）行人1（Pedestrians 1）：共六篇論文；相關步行者環境安全之探討。

（12）資訊1（Information 1）：共六篇論文；有關旅遊資訊、大眾運輸資訊之提供方式之相關研討。

（13）通訊及公眾運輸系統1（Community & Public Transport 1）：共六篇論文；有關各公眾運輸系統之架構建立。

（14）發展國家的成功策略2（Strategies for Success in Developing）：共五篇論文；各篇論文內容為各先進國家分享其成功經驗，以軟體面為主。

（15）行人2（Pedestrians 2）：共五篇論文；有關障礙者或高齡者安全性誘導之先進研究。

（16）資訊2（Information 2）：共四篇論文，共六篇論文；有關旅遊資訊、大眾運輸資訊之提供方式之相關研討，特別針對視覺障礙者而設計。

（17）通訊及公眾運輸系統2（Community & Public Transport 2）：運輸系統及道路的全球性設計（Universal Design for Transportation and Road）：共三篇論文；有關各公眾運輸系統之軟體架構建立。

（18）Local Transportation: Bus & Specialized Transportation 演講

（19）轉運站及其架構（Terminals and Infrastructure）：共五篇論文；各轉運站之軟硬體設備之架構建立。

（20）旅遊（Tourism）：共四篇論文；針對視覺障礙者之旅遊規劃。

（21）觸覺性之舖面及道路（Tactile Pavements and Roads）：共五篇論文；特別針對視覺性障礙者對鋪面舒適度之需求所作之相關研究。

（22）安全及訓練（Safety and Training）：共五篇論文；針對殘障者之安全方面的教育訓練。

以上為各論文場次之內容與其主題概述，有關各論文之篇名（包含中文譯名）請詳見附件二，附錄三有Enhancing Airport Terminals for an Aging Population之論文投影片，另發表場地之照片如圖2.4及圖2.5。
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圖2.4 研討會場1
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圖2.5 研討會場2

2.4 展覽會

本次展覽分5月23日及5月24日兩日舉行，於Act City Hamamatsu Exhibition/Event Hall 舉行，第一天從9：30~17：00， 第二天從9：30~16：00為止，展覽總共分為五大主題，有關展覽各攤位位置圖及展覽單位如附錄四，展覽會場圖如圖2.6、圖2.7、圖2.8。以下針對各主題作一介紹：

主題一 國家或各地區發展區介紹（National and Regional Office/Community Development Zone）：本區主要是以日本之政府機關或法人所發展之車輛儀器或資料展示。

主題二  移動機器及扶障機器區（Mobility and Living Aids Zone）：本區以展示各種輔助式設備，如升降梯等為主。

主題三  步行者資訊區（Information Technology for Road Users Zone）：本區只要是針對高齡者及殘障者所提供的道路資訊導引設施，包含聲音誘導及鋪面導引設施等。

主題四  全球設計扶障車輛區（Universal Design Vehicles Zone）：此區主以展覽各公司所發展之扶障式車輛，圖2.9、圖2.10、圖2.11為Honda公司的扶障車輛，圖2.12、圖2.13為SUZUKI公司之扶障車輛。
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主題五  濱松市展覽區（Hamamatsu Local Zone）：此區以展覽濱松市物產介紹及環境介紹為主。

圖2.6 展覽會場-鋪面設施導引
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圖2.7 展覽會場-照明設施導引
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圖2.8 展覽會場-標識設施導引
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圖2.9 Honda的扶障車輛--ELYSION
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圖2.10 Honda的扶障車輛—That’s
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圖2.11 Honda的扶障車輛-ACCORD
                    圖2.12 Honda的扶障車輛MONPAL
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圖2.13 SUZUKI的扶障車輛-WITH 系列

圖2.14 SUZUKI的扶障車輛—電動安全車

第3章 日本（東京地區、濱松市）運輸系統考察心得

本次出國除參加第十屆高齡者與殘障者的行動運輸國際性會議外，另針對發展永續運輸之社會面課題，進行日本地區之相關運輸系統考察，本章總共分為三大部分，第一部分敘述日本（東京地區、濱松市）針對高齡者及殘障者所建構之相關運輸系統之軟硬體設施，第二部份針對目前日本智慧型運輸系統發展概況作一描述，第三部分則為其他，包括安全部分或是一些運輸系統之軟硬體措施部份，提供國內運輸界作一參考，以下分節論述。

3.1高齡者及殘障者運輸系統設施

日本的永續發展主要以科技進步來解決環境與發展間的協調問題，其制定相關法律並靈活運用科技及各種優惠方案促使各項措施的進行及業界的參與，其所發展的永續運輸系統更是以是否會造成經濟、環境及社會的改變為最優先考量。日本近年來高齡化情形逐漸嚴重，日本政府預估2015年時每4位國民將有一位超過65歲【2】，因此在社會面的考量上，更是目前日本政府積極重視課題之一。

永續運輸社會面的指標類型包含三種，第一為大眾運輸系統之服務，第二為無障礙運輸設施之服務，第三為偏遠地區之運輸服務，其中無障礙運輸設施之服務乃與高齡者及殘障者息息相關，依徐淵淨、許銓倫的分析【3】，由於老人的生、心理特性，很容易影響其交通行為，須特別考慮下幾點因素：

1. 其注意力不集中

2. 反應時間加長

3. 適應力不良而導致不喜歡出門

4. 學習能力退化、以致不喜歡學習，對於新事務的接受能力亦差

5. 記憶力減退，故在路口作決定時，如亦有猶豫不決的情形，甚至忘記自己要去哪裡而驚慌失措，導致危險之行車行為

6. 果斷力較差，容易產生猶豫不決的情形

7. 行動力較差，行動緩慢

8. 成熟度較高，較年輕者謹慎小心

而針對殘障者不外忽視因本身障礙因素產生資訊接受不良，不敢行動、或因台階、月台過高而無法搭乘，此外在通過路口時，因不曉得紅綠燈狀況，而導致不敢通行等，以某些部分來說，高齡者及殘障者對運輸系統的需求是一致的。因此日本政府特別為保障高齡者及身心障礙者等利用大眾運輸工具之便利性及安全性，於2000年5月17日頒布「交通無障礙法」並於同年11月15日開始實施，其主旨主要分為兩大部份，（一）推動車站、公車轉運站、交通船場站、航空站及軌道車輛、公車、交通船、飛機之無障礙化，（二）於車站等以旅客為中心的區域內，根據地方政府之基本構想，重點並整體性的推動旅客設施、週邊道路、站前廣場、號誌等無障礙化【2】，其目標於旅客設施部份要求台階消除、視覺障礙者誘導地磚的設置、殘障廁所的設置，運具部分要求無障礙運具，一般交通設施方面要求無障礙道路，無障礙廣場，號誌/標誌方面，設置音聲號誌，高齡者感應號誌、標識人行道、人行穿越道之道路標誌等，由以上相關敘述得知，日本政府對於所謂無障礙設施極為重視，因此在日本無論是大城市（例如東京都）或是小城市（如濱松市），無障礙設施皆發展極為完全，希望提供高齡者及殘障者一個良好的運輸環境，實在值得我們學習，以下針對各地區之無障礙設施作一介紹，此外日本的鐵道運輸系統相當發達。有關日本鐵道運輸路線圖見附件五。

3.1.1東京地區

（1） 原宿、代官山地區

在日本，原宿車站東側旁的竹下通，只要一到休息日，便有許多十幾歲的年青人都聚集到這裏來購買走紅電視的明星們穿著使用的商品，而西側旁的表參道則是開設了各種設計師事務所、工作室，時髦的咖啡館、餐廳。至於臨近的代官山地區是出售各種日用小商品的市場，這裏的雜貨給人以良好的感覺，尤其受到年輕女性的歡迎。近年來更發展為東京地區高級住宅區，街道規劃良好，環境優美乾淨，在無障礙設施的環境上亦規劃良好。圖3.1為表參道視覺障礙者誘導地磚的設置，日本的機車數量不多，因此機車亦可任由隨意停至人行道上，但須斜者停放以免妨礙行人通行。
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圖3.1 表參道地區誘導地磚的設置

圖3.2為代官地區之專用人行步道，代官山地區之道路多為單行道或雙向二車道，為給予行人一安全之步行環境，特別規劃一專用行人步道，以保障行人（包括高齡者及殘障者）步行安全。
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圖3.2代官山地區之專用人行步道
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圖3.3為代官山地區的低底盤社區公車，主要以涉谷、代官山地區為主，公車後面有殘障者之標誌，可提供行動不便者方便上車。另圖3.4為通往代官山車站之天橋，為方便自行車使用者及輪椅使用方便進入車站，該天橋特別規劃一無障礙道可提供自行車使用者或行動不便者進入代官山站或是穿越道路，減少穿越道路之事故發生。
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圖3.3代官山地區的低底盤社區公車
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圖3.4通往代官山站之天橋

（二）銀座地區

銀座是位於東京都中央區的日本一個有代表性的繁華街區，。有 1 丁目到 8 丁目八條街，中央大道是主要道路，與它並行的有“並木大道”、“懸鈴木大道”等，這裏各種店鋪鱗次櫛比，既有歷史悠久的日本百年老店，又有出售世界各國名牌商品的專賣店。歌舞伎座在 4 丁目交差路口西面的築地一側，是上演日本傳統戲劇歌舞伎的地方，為東京地區最熱鬧地點之一。此外此區辦公大樓林立，活動人口多以上班族為主，夜生活豐富，緊鄰銀座的築地市場，以批發批發海鮮為著名，因此該地除每天上班的年輕族群以外，尚有許多高齡者經過該區前往築地市場購買生鮮食品，因此銀座地之無障礙設施亦構建完善。圖3.5為銀座某大樓之路面無高差設置，以提供高齡者及行動不便者方便進入。圖3.6為立體專用設施上之道路用電梯，欲使用該電梯時旁邊有一通話按鈕，可提供殘障者與服務台人員通話，並設定該電扶梯為適用輪椅使用者之環境。圖3.7為銀座地區視覺誘導磚之設置。圖3.8為銀座地區為使高齡者及身心障礙者得以輕鬆移動，於穿越平面道路時所設置之人、車（自行車）分離通行設施。
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圖3.5銀座路面無高差設置
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圖3.6立體專用設施上之道路用電梯
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圖3.7銀座地區視覺誘導磚之設置

圖3.8銀座人、車（自行車）分離通行設施

（三）上野、淺草及東京中心都（霞關、丸之內）
上野位於東京都台東區，作爲從東京通往東北地方的鐵路交通的起點站，包括 JR 新幹線在內，這裏集中了 6 條以上的鐵路線，與銀座、新宿、池袋、澀谷同爲都內不多見的繁華街區。上野車站西側有一座以面積廣大著稱的都立上野恩賜公園。公園中有日本最早開放的動物園──東京都恩賜上野動物園，還集中了東京都美術館、東京文化會館、國立西洋美術館、國立科學博物館和東京國立博物館等文化設施，成了市民休閒活動的最好場所，因此處處可見各年齡層的人在此活動，緊鄰上野公園為日本著名的東京大學。圖3.10為東京大學門口之人行道與行人穿越道銜接部分之無高差設施，可方便高齡者及殘障者通行。圖3.11為上野動物園購票口無高差設施。圖3.12為東京都美術館無高差設施。
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圖3.10東京大學門口之無高差設施

圖3.11上野動物園購票口無高差設施
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圖3.12東京都美術館無高差設施
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淺草位於東京都台東區與銀座、新宿、池袋、澀谷同爲繁華街區，而淺草寺門前是仲見世大道，一字排開的店鋪中更擺滿了各種有著日本傳統風情的扇子和用和紙製作的小玩意等商品，此外淺草還以舉行傳統民俗活動的場所而聞名，時常可見許多觀光客身影，除了年輕族群外，也時常可見高齡者及殘障者族群在此活動。圖3.13~圖3.14為淺草地區通往地下鐵車站之地下道，為方便殘障者能上下階梯，特別設計之電動移送裝置，欲使用時可將套子內之電動輸送台展開，將輪椅移動至正確位置後，按下電動按鈕，則可將輪椅輸送至平面道路上，若需要協助時，旁便亦有服務按鈕可與服務人員聯絡協助使用。

圖3.13~圖3.14 淺草地下道階梯移動裝置

東京中心都（霞關、日比谷），位於東京都千代田區的霞關爲國家的行政中心，除了厚生勞動省的部分部門以外，其他的政府部門的本部都集中在此。另外，霞關西側的永田町有國會議事堂、首相官邸、國會圖書館等，這一帶構成了行政和政治的中心地區。緊鄰霞關之日比谷區街道規劃良好，整齊乾淨，無障設施亦處處可見，而位於該區的日比谷公園內皆是林蔭綠地，處處可見許多上班族、高齡者、小孩在此休息玩樂。圖3.15為霞關地區之人行道與行人穿越道銜接部分之無高差設施。圖3.16為日比谷公園之人行道與行人穿越道銜接部分之無高差設施。圖3.17為霞關地區為方便輪椅使用者得以會車，路幅皆確保連續2公尺以上之圖。圖3.18為霞關地區行人穿越無高差及誘導磚設施。
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圖3.15霞關地區行人穿越道銜接部分之無高差設施
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圖3.16日比谷公園行人穿越道之無高差設施

圖3.17霞關地區路幅連續2公尺以上之設計
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圖3.18霞關地區行人穿越無高差及誘導磚設施

3.1.2 濱松市

濱松市為於東京和大阪中間，離名古屋機場約30分鐘車程，是一座兼具歷史文化、自然風光、享有產業及音樂之城之盛名，必保有傳統節日慶典慶祝活動的城市，其中花卉、蔬菜、水果亦產量豐富，不僅本次大會選在該地舉辦，2004年國際花卉博覽會亦在濱松市內的花卉公園舉辦，總共為期187天的展覽期，雖然不似東京為一繁華大都市，但其自然樸實之風格，吸引許多外國人前往居住，濱松市內亦建構許多無障礙設施，方便該區之老人及殘障者使用，這也是此次大會選擇在濱松市舉辦之因，希望能切合此次大會主題，作一模範，以下針對該區各種無障礙設施或扶障設施作一詳細介紹。圖3.19為Act City 飯店通往濱松站之地下道之誘導磚設施，該地下道為一無高差設計，方便高齡者及殘障者使用。圖3.20則為視障者導引系統，該系統位於通道口，以既有導盲磚為基礎，每隔一定時間會發出聲音導引視障者，整個從濱松站到Act City長300公尺的地下道接裝設該視障者導引系統，接採用無高差設計，對殘障者而言方便許多。
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圖3.19Act City 飯店至濱松站之誘導磚設施

圖3.20濱松市視障者導引系統

濱松市之公車並非全為低底盤公車，但在時刻表上會特別標明，平均每兩班則有一班為低底盤公車，方便高齡者及殘障者選擇。圖3.21為濱松市之低底盤公車座位按鈕，其按鈕設計位在前座背面上，對於行動不便者下車時可方便按鈴，以免慌張重心不穩。圖3.22為另一種設計，設計在座位旁，該公車座位設計特別低，方面高齡者坐下與起身。圖3.23為該公車之電子資訊看板及注意高齡者之廣告。
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圖3.21濱松市之低底盤公車座位按鈕

圖3.22濱松市之低底盤公車座位
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圖3.23濱松市之公車高齡者注意廣告
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在日本無障礙化相關大眾運輸系統之旅客設施基準中，軌導車站中要求月台和軌道車輛的地面，儘可能的使其平整，月台和軌道車輛的間距，儘可能最小，月台上應設置防止視覺障礙者跌落之月台門、誘導地磚等設備。實行狀況如圖3.24及圖3.25。圖3.24為濱松JR站的月台與軌道車輛無障礙設施。圖3.25為濱松JR站的月台防止視覺障礙者跌落之月台門、誘導地磚。

圖3.24濱松JR站的月台與軌道車輛無障礙設施
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圖3.25濱松JR站的月台防止視覺障礙者跌落之月台門

3.2 日本（東京區）智慧型運輸系統發展概況

智慧型運輸系統(ITS, Intelligent Transportation System)乃是應用先進的電子，通信，資訊與感測等技術，以整合人，路，車的管理策略，提供即時(real-time)的資訊而增進運輸系統的安全，效率及舒適性，同時也減少交通對環境的衝擊【4】。其目標有四：1.增進交通安全2. 降低環境衝擊3. 改善運輸效率4. 提昇經濟生產力。國內ITS發展領域及服務項目如表3.1【5】。

表3.1國內ITS發展領域及服務項目

	發展領域
	使用者服務項目

	一、先進交通管理系統(ATMS)
	1.交通控制
2.交通管理/號誌控制

3.事件(故)管理

4.天候/路況自動偵測

	二、先進旅行者資訊系統(ATIS)
	5.路徑導引
6.旅客服務資訊
7.旅行中駕駛資訊
8.行前旅行資訊
9.停車資訊

	三、先進大眾運輸系統(APTS)
	10.行程中大眾運輸資訊
11.大眾運輸營運管理

	四、商(業)車(輛)營運系統(CVO)
	12.危險物品事故反應
13.自動化路邊安全檢驗

	五、電子收(付)費系統(EPS)
	14.電子收(付)費

	六、緊急事故處理系統(EMS)
	15.緊急事故通告
16.個人求救支援系統
17.緊急救援車輛管理
18.公共求救支援系統

	七、先進車輛控制及安全系統(AVCSS)
	19.安全警示
20.車禍前安全防護設施
21.行車危險警示

	八、資訊管理系統 (Information Management System，IMS)
	N/A（新增）

	九、弱勢使用者保護服務 (Vulnerable Individual Protection Services，VIPS)
	N/A（新增）


在日本，ITS發展領域及服務項目與國內有些許不同，如表3.2【5】。

表3.2日本ITS發展領域與使用者服務項目

	發展領域
	使用者服務項目

	一、導航系統的進展（Advances in Navigation Systems）
	1.提供路徑導引所需之交通資訊（Provision of Route Guidance Traffic Information）
2.提供目的地相關資訊（Provision of Destination-related information）

	二、電子收費系統（Electronic Toll Collection Systems）
	3.電子收費（Electronic Toll Collection）

	三、支援安全駕車（Assistance for Safe Driving）
	4.提供駕車及道路狀況資訊（Provision of Driving and Road Conditions Information）
5.危險狀況警告（Danger Warning）
6.駕車支援（Assistance for Driving）
7. 自動公路系統（Automated Highway Systems）

	四、交通管理最佳化（Optimization of Traffic Management）
	8.交通流最佳化（Optimization of Traffic Flow）
9.提供事件發生時相關交通管制資訊（Provision of Traffic Restriction Information on Incident Management）

	五、提昇道路管理效率（Increasing Efficiency in Road Management）
	10.改善道路維護運作效率（Improvement of Maintenance Operations）
11.特殊核准之商用車輛管理（Management of Special Permitted Commercial Vehicles）
12.提供道路危險資訊（Provision of Roadway Hazard Information）

	六、支援大眾運輸（Support for Public Transport）
	13.提供大眾運輸資訊（Provision of Public Transport Information）
14.大眾運輸運作支援（Assistance for Public Transport Operations and Operations Management）

	七、提昇商用車輛營運效率（Increasing Efficiency in Commercial Vehicle Operations）
	15.商用車輛營運支援（Assistance for Commercial Vehicle Operations Management）
16.商用車輛自動車隊運轉（Automated Platooning of Commercial Vehicles）

	八、支援行人（Support for Pedestrians）
	17.行人路徑導引（Pedestrian Route Guidance）
18.預防人─車事故（Vehicle-Pedestrian Accident Avoidance）

	九、支援緊急救援車輛運作（Support for Emergency Vehicle Operations）
	19.緊急事件自動通告（Automatic Emergency Notification）
20.緊急救援車輛路徑導引及支援救援活動（Route Guidance for Emergency Vehicles and Support for Relief Activities）


有關ITS部分之考察，因時間不多，本次出國僅著重於先進旅行者資訊系統、先進大眾運輸系統及電子收付費系統兩部分，以下分節論述之。

3.2.1 先進旅行者資訊系統（ATIS）之考察

ATIS係藉由先進資訊、通訊及其他相關技術，提供旅行者必要之資訊，使其能於各地點方便地取得所需之資訊，作為旅次產生、運具與路線選擇之決策參考，以順利到達目的地。其相關技術包含關技術有可變資訊標誌（CMS）、公路路況廣播（Highway Advisory Radio, HAR）、全球衛星定位系統（Global Positioning System, GPS）與地理資訊系統（GIS）、車內顯示系統、最佳路線導引、無線電通訊（Wireless Communications）、電視路況報導、電傳視訊、旅行服務資訊、整體服務數位網路（Integrated Service Digital Network, ISDN）等【4】。 相對應於日本之發展領域應該為其第一項導航系統的進展（Advances in Navigation Systems），以下針對本次在日本地區考察結果作一敘述。
圖3.26為成田機場前往東京之高速公路上之CMS看板，該看板設置在鄰近路徑選擇處，希望藉由事先告知用路者各區塞車情況，提供用路者一路徑選擇資訊，可避開壅塞路段或避免該路段湧入更多車流而增加壅塞情況。圖3.27為圖3.26所欲告知實際需選則路段之交口處，希望能第二次提供用路者壅塞資訊，增加路徑選擇。圖3.28採用圖示方式來告知用路者前往各地區目前路段壅塞情況，提供路徑選擇。圖3.26~圖3.28為高速公路上CMS狀況，圖3.29為東京都一般道路上之CMS，由圖3.29可知東京都中心因路幅不大，即使非下班時間亦容易產生壅塞，因此希望藉由一般道路CMS裝置可提供用路人避開壅塞路段。圖3.30為銀座地區通往羽田機場之CMS，並提供預估旅行時間，供用路人參考。
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圖3.26成田機場前往東京之高速公路上之CMS
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圖3.27 高速公路分岔點之CMS
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圖3.27 圖示型CMS看板
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圖3.29 東京都中心一般道路之CMS

圖3.30 銀座前往羽田機場之旅行時間看板

3.2.2 先進大眾運輸系統之考察
APTS係將ATMS、ATIS與AVCSS之技術應用於公共運輸，乘客隨時可以知道車輛何時到站，在車內也知道相關的交通資訊，藉此以改善公共運輸服務品質，提高營運效率。APTS之相關技術包括：自動車輛監視（Automatic Vehicle Monitoring, AVM）、自動車輛定位（AVL）、雙向無線電通訊、電子式自動付費（Electronic Fare Payment, EFP）、最佳路線導引、公車電腦排班、公車電腦輔助調度、車內顯示系統等。而在日本之ITS發展領域中則為支援大眾運輸（Support for Public Transport），此部分主要以濱松市公車動態系統為例，雖然濱松市並非繁華大都市，但這部分亦已施作完善，如圖3.31為濱松市市役所之公車動態顯示系統看板1，該顯示系統為顯示各班車已到達上一站或下一站之資訊，僅顯示前後兩站之資訊，而最上方亦有電子資訊公告，圖3.32為公車真正到達上一站時之顯示狀況，下方還有接近之漸進式狀況顯示。非常方便候車民眾正確掌握公車到達資訊，可提供國內參考施作。
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圖3.31 濱松市公車動態系統顯示看板1
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圖3.32濱松市公車動態系統顯示看板2

[image: image51.png]


另外，目前JR成田EXPRESS車內亦有一顯示看板，可同步顯示目前車子所在位置，預估到達時間，目前行駛時間，經由本次考察實地乘坐過後，其預估時間與到達時間相差無幾，且因同步顯示位置，可方便乘客知道目前所在位置以及預估到達時間，方便乘客聯絡接送事宜或安排後續行程。圖3.33為成田EXPRESS車內顯示看板，圖3.34為其近照。
圖3.33成田EXPRESS車內同步顯示看板
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圖3.34成田EXPRESS車內同步顯示看板近照

3.2.3 電子收付費系統考察

電子收付費乃是利用車上單元之電子卡與路測單元作雙向之通訊，經由電子卡記帳之方式進行收費，以取代現行人工收費之方式。電子收付費系統有如下之功能： 
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                                               【6】ORSE

國內及日本政府都將電子收費系統列為發展重點之一，目前過內尚在施作，但日本已普遍開始使用電子收費系統，其電子系統收費地點包含閘道收費及收費站收費。

根據日本ORSE（財團法人道路系統高度推進化機構）研究資料顯示，利用人工收費每小時只能收費230台車，但利用ETC收費，每小時可收費800台車，效率大大提升，可減少收費站區之交通延滯，降低空氣污染【6】。目前在日本ETC已經非常普及如圖3.35，除了高速公路以外，由一般道路網高速公路之閘道口亦有佈設，且皆會註明各收費站收取費用為多少，每個地段皆不同。圖3.36為高速公路收費站之電子閘道收費。圖3.37為出閘道口收費。圖3.38為一般道路通往高速供路之路口閘道收費。
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                           圖3.35 日本ETC佈設概況
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圖3.36高速公路收費站之電子閘道收費

圖3.37高速公路出閘道口閘道收費
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圖3.38 霞關通往高速公路閘道入口收費

3.3 其他

本節主要針對目前一些日本地區運輸系統軟硬體設施作一介紹，並提供國內運輸界參考。

（一）JR公車的車長顯示

[image: image62.jpg]


在日本JR公司經營鐵路、巴士、水上巴士等，其中在JR巴士部分發現在巴士車尾會標註該巴士車長，提供後面欲超車之車輛作一參考，以便評估是否超車，因為許多交通事故皆發生在超車時無法預估需花多少時間可超越該車，因此該設計可提供國內運輸業者參考，以減少因超車所造成的事故。

圖3.39 JR巴士車長標註

（二）大型活動接駁車系統規劃

本次研討會舉辦地點為日本靜岡縣濱松市，2004濱名湖國際花卉博覽會剛好在此舉行，由2004年4月8日至2004年10月11日為止。是日本繼大阪，淡路島，第三度主辦國際園藝博覽會，亞洲國度無人出其右，同時也是日本有史以來規模最大的花卉博覽會，因展覽時間長，規模龐大，吸引了許多世界各地及日本當地人民前來觀賞，參訪當日適逢星期日，當天雖氣候不佳，遊客眾多，但卻未造成塞車情況發生，主要是日本政府在接駁車及停車管制上作了相當好的規劃，會場禁止無通行證之小車進入，只允許遊覽車停放，且接駁系統規劃良好，在各個車站出口皆有接駁車接送，另外在會場周圍小汽車停車場亦有接駁車接送，因此除乘坐遊覽車前來觀賞之遊客外，其他遊客皆搭乘接駁車而來，因此並無壅塞情況發生，反觀國內若舉辦大型活動時，往往造成壅塞情況，此次考察經驗可提供各界欲舉辦大型活動時作一參考。圖3.40為接駁車位置設置圖。圖3.41為會場門口受管制之小汽車停車場概況。圖3.42為遊覽車停車場概況，遊客相當踴躍，幾乎沒有空位。圖3.43為接駁車站概況。
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圖3.40花博會接駁車位置設置圖
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圖3.41會場門口受管制之小汽車停車場概況
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圖3.42遊覽車停車場概況
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圖3.43會場接駁車站概況

（三）公車費率及收費方式

台灣地區公車收費方式以台北市為例，目前大部分採二段式收費，並設有緩衝區，所謂兩段式收費亦即在分段點前為第一段，分段點後為第二段。原則上於第一段上車者為上車投幣，於第二段上車者為下車投幣，搭乘二段者為上下車均須投幣，每次皆投幣15元，於緩衝區上下車者皆算前一段或後一段的錢，對於初來北市之各地民眾而言，經常不知何時投票，該投多少錢，以及緩衝區的規定等，若在其中一段票的範圍內，僅搭乘一站距離和搭乘五站距離費用相同，因此有許多不公平或產生糾紛的情形發生。日本地區公車收費方式相當透明及公平且也極為方便，當欲上車時，一率由後門上車，上車便索取一張整理券，以代表上次地點之編號，在公車最前方處有一電子顯示看板，標註各編號上車之民眾於該地下車需付多少金額，一目了然，如圖3.44，欲下車時將整理券及現金投入即可，此外車上亦提供紙鈔兌幣及儲值卡刷卡等多種付費方式，以便利民眾，綜觀目前全省各地公車付費皆須自備零錢且各地票價不一，另外地前來觀光或辦事之民眾造成相當大困擾而不願使用，因此希望藉由本次考察經驗能提供相關單位參考。圖3.45為投錢箱。


圖3.44到站票價表


圖3.45 公車投錢箱

第4章 結論與建議

近年來由於國民平均壽命增長，增加了社會人口結構老化的速度，台灣儼然已成為一個高齡化的社會，有鑑於此，此次的出國目的乃從永續發展的社會公平面出發，特別針對高齡者及殘障者對運輸系統的需求進行探討，除參加第十屆高齡者與殘障者的行動運輸國際性會議（TRANSED 2004），也進行日本地區相關高齡者及殘障者的運輸系統考察，以吸取各方經驗，提供國內將來針對高齡者及殘障者的永續運輸系統發展作一參考，本報告特別整理幾點結論及建議如下：

4.1 結論

1. 本次大會總共有來自全世界共23個國家，包含日本國內及國外共400多人報名與會，與會人數眾多，各國經驗交流成效良好。

2. TRANSED 國際大會於1978年創立，自此每三年在不同國家或地區舉行，今年首次在亞洲地區舉行。藉由會議之舉行期能改善殘障人士之交通及運輸服務，本次並加入失明者及失聰者之交通運輸服務部分研討。也希望在此次會議後，經由各國代表報告各自成功的扶障運輸策略及實施狀況後，達到互相交流的目的，並將各國經驗帶回自己國家加以應用。

3. 參展單位以日本當地各機關為主，國外單位多以海報方式展覽，總共五個主題，包含政府單位的展示、扶障機器部分的展示、道路使用者資訊展示、全球設計車輛展示及濱松市地區展示等，共有39個攤位。藉由此次展覽，對許多扶障設施了解許多，達到各國互相交流與學習的目的。

4. 在日本當地實地考察部分，首先為高齡者及殘障者運輸系統考察。在日本處處可見旅客設施部份台階消除、視覺障礙者誘導地磚的設置、殘障廁所的設置、無障礙運具、無障礙道路、無障礙廣場，而在號誌/標誌方面，設置音聲號誌、高齡者感應號誌、標識人行道、人行穿越道之道路標誌等，設施完善且完整，對高齡者及殘障者而言，日本提供其良好的運輸環境，值得我們參考學習。

5. 在順道考察日本智慧型運輸系統方面，主要包含三大部分：1.在ATIS部分，日本充分融合了可變資訊標誌、全球衛星定位系統、地理資訊系統、車內顯示系統、無線電通訊、旅行服務資訊等，提供使用者適當的旅行資訊及路徑的選擇，可改善交通壅塞狀況及避免壅塞。2.在APTS部分，日本將ATMS、ATIS與AVCSS之技術應用於公共運輸，乘客隨時可以知道車輛何時到站，在車內也知道相關的交通資訊，不僅改善公共運輸服務品質，更提高營運效率3.在ETC部分，日本已普遍開始使用電子收費系統，且根據日本ORSE（財團法人道路系統高度推進化機構）研究資料顯示，利用ETC收費，收費效率大大提升，且可減少收費站區之交通延滯，降低空氣污染，目前實施狀況良好。

6. 在其他部分，則是有關大型活動接駁車系統規劃及公車費率及收費方式。2004濱名湖國際花卉博覽會剛好在日本舉行，參觀者來自世界各地，且人數眾多，但因接駁系統規劃完善，交通順暢，對外地前往參觀之民眾而言，十分方便。而在公車費率及收費方式上也十分透明易懂，對於外地人而言更是方便許多。

4.2建議

1. 因本次出國目的乃從永續發展的社會公平面出發，除參加第十屆高齡者與殘障者的行動運輸國際性會議，也進行日本地區相關高齡者及殘障者的運輸系統考察，日本是一個高齡者比例相當重的國家，日本政府相當重視高齡者及殘障者的運輸設施設置，因此處處可見相關設施，反觀國內目前也即將步入高齡化社會，建議各地方政府應多重視這部分設施之設置，以提供高齡者及殘障者更好的運輸環境，進而提升至社會公平面而達到永續運輸的目的。

2. 國內目前正著手於智慧型運輸系統的建置，在各個領域部分皆有相關計畫進行，但進度仍過於緩慢，日本是個距離我們最近的高度發展國家，尤其在智慧型運輸系統方面更前進我們許多，建議國內可參考日本智慧型運輸系統的發展，加強國內這部分設置之進度。

3. 日本的ETC收費系統建置已普及，且收費狀況良好，國內目前亦積極從事ETC收費系統的建置，建議國內相關單位可參考日本的施辦情形，吸取相關經驗，應用在本國ETC收費系統的建置上，使本國ETC收費系統更加完整。

4. 在其他運輸系統部份，如大型活動的接駁車系統、管制措施及公車收費措施等，國內以往在辦理大型活動時，交通疏運便是一大課題，外地觀光客因無適合的大眾運輸工具到達活動舉辦場所，只好開車前往，加上管制措施不夠完善，停車位置不夠造成當地的交通阻塞，但在日本辦理之2004年國際花卉博覽會卻無此情況發生，此部分於報告第三章中已有著墨，建議國內相關單位參考學習，以解決以往交通阻塞的情況。

5. 在公車收費方式上，日本地區公車收費方式相當透明及公平且也極為方便，搭乘公車時，僅須注意自己上車地點的編號，欲下車時按照前方顯示看板之費用繳費即可，無須注意分段點位在何處，也省去許多不必要的糾紛，建議國內可參考日本收費方式，以便利搭乘者。

以上結論與建議為本次出國最主要參加第十屆高齡者及殘障者行動運輸系統國際會議及日本地區運輸系統之考察心得報告，希望藉由此次出國之經驗能提供國內相關業者參考，改善國內運輸環境，加強國內運輸建設之建置，以提供國人一更好的運輸環境。
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(1) 提供一種與旅行及停車有關的單一付費工具。


(2) 減少旅行者與公共部門處理現金的需要。


(3) 減少收費站區的交通延滯。


(4) 降低收費單位的營運成本。


(5) 使用共同的辨讀器及辨識碼，以提昇相互運作性並減少旅行大眾的成本。


(6) 減少現金的收取與處理。  


(7) 可降低環境污染【4】
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