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摘  要 

     
    Uber 為媒合駕駛與乘客之網路平台，卻衝擊全球各地的既有計程車營業法

規。據此，研究將研究優步的屬性與既有法規衝突部分，以及兩岸對於「網絡預

約出租汽車」（網約車）之因應政策。 
 
    研究發現，雖然中國大陸開放「私家車」進入網約車市場，然臺灣計程車政

策、經營模式及供需狀況，不宜將「私家車」納入網約車。應鼓勵「私家車」發

展「共乘」，然現行汽車業運輸管理僅對「計程車共乘」管理，對「私家車共乘」

及「共乘媒合平台」規範都付之闕如，本研究研究認為應對此之安全問題、車資

費率及個資保護等加以管理。從兩岸「網約車」政策比較也發現，中國大陸網約

車暫行辦法對平台納管、動態調價、乘客保險等方面規範完整；臺灣所推出的多

元化計程車僅強調車輛外觀、付費方式、搭乘方式的改變，卻忽略對網路運輸平

台的規範。 
 
 
關鍵字：Uber、網約車、汽車運輸管理、多元化計程車、兩岸政策 
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Abstract 
      
   Uber, playing an important role in sharing economy, is an electronic marketplace 
company offering matching services for drivers and passengers through her platform.  
However, with her booming business, it is world widely criticized and discussed 
about the conflict against current taxi-related regulations accompanied with her 
business operation.  This research thereby tries to clarify such conflicts and study 
how the government reacts in terms of policy making and legislation in both Taiwan 
and Mainland China.  
   According to the study, regardless of the policy and legislation that Mainland 
China have made to open the passenger market to private cars, it is not suitable for 
Taiwan to make the same decision for the reasons of different scale and capacity of 
passenger transportation market and regional limitation in Taiwan.  Nevertheless, a 
policy to encourage carpool for private cars in Taiwan considered ideal, whereas we 
are lack of related norms for private cars’ carpool or such matching services through a 
platform.   
   Therefore, this study suggests putting efforts in the administration of safety, fare 
rate, and privacy protection towards private cars for efficient utilization of them 
resided in our society.  By comparing with the platform-based statute in passenger 
transportation in Mainland China, our policy and regulation in multi-taxi program is 
less perfection for the lake of administration in platforms, floating fare rate, and 
liability insurance on behalf of passengers. 
 
Keyword： Uber, sharing economy, passenger transportation, policy, legislation 
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緒  論 
    時代雜誌將共享經濟列為十大將改變世界的想法 1，資誠聯合會計師事務所

（PwC）預估，共享經濟在 2025 年總市值達 3350 億美元。2研究針對使用過共

享服務者調查，超過 90％的受訪者表示會推薦他們最近使用的共享服務，另一

項研究顯示自 2012 年以來，風險投資公司在全球已經投資了超過 2 億美元超過

500 個合作經濟企業，該研究也發現自從 2013 年，北美已經有 40％的成年人使

用了共享電子商務服務，幾十個大品牌和科技公司也加入了品牌理事會來發展共

享經濟。3 

 

第一節 研究動機與研究問題 

    共享經濟屬於一種新型商業模式，並開始廣泛應用於食衣住行不同領域，法

律卻尚未完全完備以因應此變革，也對全球交通運輸業造成一定衝擊，遭到全球

許多政府之裁罰及計程車業者之抗議抵制。智慧型手機的普及使得我們能夠隨時

下載登入平台並透過線上交易，還可以直接以手機進行支付，交易不再受限於特

定時間及空間。共享經濟作為一種新興的模式，而原有的制度有些不敷使用，政

府面臨共享經濟帶來的許多挑戰，包含與現存之相關行業制度不相容，存在法律

的灰色地帶或監管的空白，不能以現有框架規範之，例如稅務，個人隱私，資訊

安全等等。另外，發展共享經濟也必須面臨和現存產業之間的利益該如何調和的

問題，如何訂定一套能適應共享經濟的制度，而非以現有框架限制之，是政府面

臨的一大課題。 

    中國計程車 4應用程式龍頭滴滴打車在 2018 年 1 月 29 日在臺灣開始營運，

                                                      
1 馬化騰、張孝榮、孫怡、蔡雄山，《共享經濟：改變全世界的新經濟方案》（天下文化，2017
年），頁 10-20。 
2 本文所引用之金額，外幣則會加註幣別，若未加註幣別則為新台幣。 
3 Stephen R. Miller, “First principles for regulating the sharing economy,” Harvard Journal on 
Legislation, Vol. 53, 2016, pp.149-172. 
4 中國大陸稱呼「計程車」為「出租車」，本文於兩岸用詞習慣方面，將力求以臺灣用語為主，

但有關中國大陸法規方面之詞彙，須尊重原始法意，因此不予更正，仍以中國大陸用語為主。 
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並由樂迪科技代理，取得滴滴授權使用軟體及商標，軟體並入境隨俗，配合臺灣

當地之使用習慣，如使用 Google 地圖等，伺服器則在香港。與計程車及領有小

客車職業駕照的駕駛合作提供媒合平台，例如全國車隊，由車隊派遣計程車，推

出「滴滴計程車」、「滴滴順風車」兩項服務，媒合計程車及共乘服務，為了避免

駕駛以此營利，每位駕駛每天僅能使用三次順風車進行交易，依路程分攤油錢。

滴滴打車來台初期補貼獎勵 500 元新台幣招募駕駛，且不收取費用及抽成，增加

市占率。5  

    共享經濟的發展顛覆過往營業方式及法規，面臨時代的轉捩點，而中國大陸

與臺灣除了文化及經貿關係聯繫密切，滴滴打車已進軍臺灣，觸發筆者進一步了

解共享經濟興起前傳統計程車作業模式及法規特色，梳理傳統的載客運輸發展過

程，掌握傳統載客運輸的營運模式，並探討在面臨共享經濟衝擊之時代，傳統的

營運方式究竟碰到什麼瓶頸以及法規如何因應，從比較中發現值得借鑑之處，並

對國內提出可能的修改方向和建議，尋求有益於共享經濟健全發展的制度還有產

業的運作方式。 

    本文先梳理臺灣及中國大陸之傳統之計程車載客發展演變過程，從中觀察政

策之變遷與社會環境發生變化之間之關係。此部分主要是在探尋共享經濟出現前

兩岸之計程車載客發展情況，共享經濟出現前之政策制定目的，以及使用何種政

策工具來達成，同時比較兩岸之政策之共同點及相異點。 

    再者，分別釐清臺灣及中國大陸對計程車載客於共享經濟型態之 Uber 進入

臺灣及中國大陸載客市場前之相關管制規定，包含該產業對駕駛資格、車輛種

類、牌照、計價方式等各有何要求及門檻，分析 Uber 模式與臺灣及中國大陸之

傳統管制規定相衝突部分，並對於 Uber 於臺灣實務上行政法之爭議問題進行討

論。 

    此外，Uber 曾於臺灣之行政法院訴願書及起訴狀中聲明其為共乘，然而，

                                                      
5 Steven Millward., “Didi makes first move outside mainland China with Taiwan launch,” Tech in 
ASIA, Jan 19, 2018, < https://www.techinasia.com/didi-taiwan-launch> 
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共乘之情況早已存在於臺灣社會，臺灣還曾於汽車業運輸管理規則中定有共乘規

定，則 Uber 與臺灣既有之共乘規定，究其有何不同？ 

    最後，臺灣及中國大陸自 Uber 進入市場後，各自都增訂了不同的法案，中

國大陸增訂《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》，臺灣則增訂多元化計

程車，本文將研究兩者之政策方向及修法內容有何不同，各為使用何種類型政策

工具，從中探究是否有值得借鏡之處，特別是臺灣部分業者建立了共乘之媒合平

台，則臺灣現行共乘規範或新增訂之多元化計程車有無針對此部分進行管制，探

討應該如何一併納入考量。綜上，本文所欲探討之問題歸整為以下部分： 

1. 兩岸之計程車如何變遷及政策在共享經濟出現前如何發展？ 政策制定目的

為何？使用何種政策工具來達成政策目的？各自有何優缺點？ 

2. 兩岸之計程車在共享經濟型態之 Uber 進入臺灣及中國大陸之市場前之管制

為何？ 

3. Uber 與臺灣既有之共乘規定，有何衝突部分？ 

4. Uber 模式與兩岸之傳統計程車載客管制中，有何衝突及爭議問題？ 

5. 兩岸針對 Uber 進入市場後之因應修法策略上有何不同？ 政府使用何種類

型政策工具作為解決辦法？ 

6. 中國大陸立法對臺灣未來之修法方向有沒有值得借鑑的地方？臺灣現行共

乘規範或新增訂之多元化計程車有無針對此部分進行管制？ 有無其他可採

納之政策工具做為參考？ 
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第二節 研究途徑 

    本文所探討之議題，係屬於公共政策所涉獵之範圍，且內容多涉及政策面，

故本文於研究途徑上選用「政策工具」作為本文之研究途徑。以政策工具為研究

途徑，必先行了解其定義。 

    吳定認為政策工具指政府機關為執行政策以達成政策目的，將政策目標具體

為行動使用之工具 6，余致力將政策工具定義為有效達成政策之手段。7政策工具

可以目的論、因果論及機制論觀點界定政策工具，從目的論角度，Schneider & 

Ingram 將政策工具定義為有目的行動之藍圖 8；從因果論角度而言 P. W. Ingraham

將政策工具定義為探討問題及解決辦法之因果關係之過程 9；從機制論角度而

言，Christopher C. Hood 將其定義為將政策目標轉化為具體政策行動之機制作

用。10 

    綜上所述，政策工具主要的目的在於幫助政府將資訊或立法，轉換成為政策

的媒介體。然而，不同的分析視角就會產生不同的政策工具。當前學術界對於政

策工具的的分類主要由四組學者提出，分別是 Howlett & Ramesh、Salamon 

&Lund、Schneider &Ingram、Weimer &Vining。 

    Howlett & Ramesh 主要是以政府介入程度作為政策工具的分析因子，依據政

府介入之程度，由低到高分可為自願性、混合型、強制性不同政策工具。11 

1. 自願性工具  

政府介入程度最低，民間為政策主要發起的力量，由民間自發採取行動，或

是過去由政府提供之服務等，轉由民間提供，包含家庭或社區所發起之組

                                                      
6 吳定，《公共政策》（台北：國立空中大學，2004 年），頁 62-96。 
7 余致力，《公共政策》（台北：智勝文化，2008 年），頁 100-132。 
8 A. L. Schneider & H. Ingram, “Behavioral Assumptions of Policy Tools ,” Journal of Publics, Vol. 
52, No. 2, 1990, pp. 510-529. 
9 P. W. Ingraham. “Toward more system consideration of policy design,” Policy Studies Journal, Vol. 
15, No. 4, 1987, pp. 611-628. 
10 Christopher Hood, The Tools of Government （New York： Macmillan, 1983）, pp. 21-44. 
11 Michael Ramesh & Michael Howlett , Studying Public Policy （Toronto： Oxford University Press, 
1995）, pp. 37-68. 
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織，公益團體及慈善團體發起之非營利組織，政府推動民營化，將國營事業

委由民間經營。 

2. 混合性工具 

   介於自願性工具及強制性工具之政策工具，政府介入程度深淺不一，混

合型政策工具依政府涉入程度由弱到強區分為提供資訊或勸導措施，例如戒

菸廣告；為獎勵特定政策提供補貼，例如提供生育補助及減稅優惠；財產權

銷售；使用者付費，例如高速公路收費站、課稅等等。 

3. 強制性工具 

    政府介入程度最高，為由上而下之治理方式，政府處於較高之位置，採

取管制及干預行動，包含訂立管制規範，在經濟、社會與環保領域大致較常

見。政府也可以藉由對某一事業擁有經營權，而大規模介入相關政策活動。

政府也可運用財政稅收，直接提供公共財服務。諸如：國防、外交、教育、

警政消防等方面。12 

    Salamon 和 Lund 則是將政策工具分為金錢直接給付、財貨或服務之提供、

法令保護、限制或處罰；Schneider 和 Ingram 將政策工具分為權威、誘因、能力

建立型、象徵性與勸告型、學習型政策工具；Weimer 和 Vining 將政策工具作為

矯正市場失靈與政府失靈的工具，包含市場機制、誘因、管制、非市場供給、社

會保險與救助政策。13 

    本文從探討在過往政策變遷，直到共享經濟出現前之政策制定目的為何，並

且使用何種政策工具來達成政策目的，而在面臨共享經濟興起後，Uber 與傳統

制度產生之衝突及傳統歸制不足以因應這股共享經濟浪潮之問題，政府又使用何

種類型政策工具作為解決辦法，未來如果要能更好的因應，有無其他可採納之政

策工具，並以此作為未來政策方向之參考。 

 

                                                      
12 丘昌泰，《公共政策》（巨流出版，2008 年），頁 352-358。 
13 余致力、毛壽龍、陳敦源、郭昱瑩，《公共政策》（智勝出版，2008 年），頁 14-24。 

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

6 
 

第三節 研究方法 

    本文依據文獻回顧及閱覽當前學術先進所作之相關研究發現，為使本文研

究符合當前學術之要求，並在研究問題方面盡量達到周全，本文將會採取歷史

研究法、個案研究法、比較研究法及文獻分析法，以下將詳述各種研究方法並

說明該方法於本文之所應用。 

壹、 文獻分析法 

    探究文獻之原意為典籍，而從學術之解釋則為紀載有社會、政治、經

濟、文化、科學、宗教等等研究紀錄或發展過程等等，並被官方或民間收

藏之相關材料，文獻分析法則為基於某一研究主題所蒐集之相關網站資

訊、調查報告、書籍、相關期刊及學術論文文獻等，從中篩選出與研究主

題有關聯之資訊，幫助掌握相關領域之研究成果，並進行歸納整理及分析

之工作，以作為支持研究主題的一種方法。14 

    文獻分析法可以幫助了解研究領域過去的研究成果，並以此為基礎加

以發展出現在的研究，進而提供未來研究方向，文獻的蒐集越全面，對事

物之起源、發展背景、影響及該領域之相關研究掌握也能越全面，因文獻

回顧並非直接與文獻中人事物接觸，所以又稱非接觸性研究方法。文獻分

析法包括閱讀資料與重新組織（ Reading and Organizing ）、描述

（Description）、分類（Classfying）以及解釋（Interpretation）等四大步驟。

15 

    文獻分析法與文獻探討應加以區別，文獻分析法指的是一種研究方

法，而文獻探討則是依據此研究方法所蒐集到與研究論文主題相關的既有

文獻，並加以回顧整理。文獻分析法常常也會搭配相關研究方法，例如訪

談法、問卷調查法使得資料蒐集更為完整。 

                                                      
14 林生傳，《教育研究法：全方位的統整與分析》（台北：心理，2003 年），頁 40-101。 
15 W. Lawrence Neuman（朱柔若譯），《社會研究方法－質化與量化取向》（台北：揚智，2000 年），

頁 20-210。 
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    本研究整理目前臺灣及中國大陸與共享經濟、共乘及 Uber 相關之學術

論文及期刊、相關網站、新聞報導等，並統整臺灣現有之交通運輸法規以

及新增訂之法規，其中以公路法及汽車業運輸管理規則為主，另外，參考

交通部運輸研究所所整理之「汽車運輸業管理相關規定法制化作業研究」、

「計程車營運狀況調查報告」、「小客貨車租賃業營運狀況調查報告」及「立

法院議案關係文書」等資料，統整臺灣及大陸之小客車相關管制規定及增

訂管制規定，分析臺灣及中國大陸之因應方式，並得出結論。 

貳、 訪談法 

    本文透過對計程車運輸合作社經營者、政府機關等對象的訪談，釐清

計程車相關問題；也透過對政府機關處理相關業務的長官，以及長期致力

於研究計程車的學者，進行深度訪談，吸取寶貴意見。 

    本文透過訪問駕駛增加對中國大陸使用打車軟體使用狀況的了解；訪

問政府機關主任探討靠行弊病、解決方案、營業區域、牌照發放、台灣計

程車供需狀況問題；訪問政府機關關於計程車客運服務業相關問題；訪問

學者關於牌照問題、多元化計程車、車行、網約車平台、Uber 和租賃車；

並透過搭乘 Uber、多元化計程車、呼叫小黃完成訪問；此外，也訪問計程

車合作社，對合作社制度有更深入了解。 
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第四節 研究架構 

   本文先分別梳理臺灣及中國大陸之計程車制度演變過程，再比較臺灣及中國

大陸計程車載客傳統管制之相關規定以及共乘之現象及規範，並探討 Uber 模式

進入臺灣及中國大陸市場後與傳統規範之衝突及爭議問題，再分別探究臺灣及大

陸之因應方式及成效，最後得出結論。 

    本文將研究架構上分成六章，以下就各章重點說明如次： 

    緒論從研究動機談起，探討這篇論文研究之背景，將研究問題羅列及說明。

並採納公共政策及政策工具作為研究途徑，以文獻分析法及訪談法作為本篇論文

研究方法。 

    第一章探討共享經濟相關概念、共享經濟平台模式、臺灣及中國大陸共乘，

共享經濟制度面以及 Uber 之修法方向及建議之文獻作一回顧。 

    第二章將臺灣及中國大陸之計程車載客歷史發展作一梳理，對照其政策演變

之相同點及相異點，探討其政策目的為何，分析其使用何政策工具類型。 

    第三章將對臺灣及中國大陸傳統之計程車載客之相關管制規定進行說明，包

含計程車市場需求背景、車輛種類、駕駛資格、牌照管制、計費方式、載客方式、

經營模式等相關規定。臺灣之部分將參考交通部所作之統計資料及法規之立法目

的。再者，本章也將針對 Uber 之營運模式，包含駕駛如何加入平台、加入之資

格條件為何、加入後如何透過平台攬客、計價方式及收費方式，乘客如何透過

Uber 平台叫車、付款方式及評分機制等，以及與傳統之管制衝突部分加以釐清。

在 Uber 與臺灣實務之爭議問題上，也將根據筆者於實務中實際接觸之經驗進行

深入探討。 

    第四章乃針對臺灣及中國大陸面對 Uber 進入市場後對傳統計程車產業之衝

擊，所作出之不同因應方式之比較，以及採納何種政策工具加以分析。臺灣政府

修改汽車業運輸管理規則，增訂多元化計程車之方案，中國大陸則訂定《網絡預

約出租汽車暫行管理辦法》，針對透過平台預約攬客之計程車載客進行規範。此
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外，臺灣及中國大陸之民間企業亦發展出「呼叫小黃」及滴滴打車之平台，追求

改革及創新。 

   第五章以法規影響評估對傳統計程車、網約車平台、共乘之政策問題、政策

目標、政策方案及可能的影響評估進行分析。 

 

第五節 研究限制 

    Uber 大舉在全球擴張時，也與世界各國計程車載客之相關管制產生衝突，

各國也有對 Uber 之不同因應方式，本文以台灣及中國大陸作深入探討比較。 

    共享經濟擴及於各個領域，本研究以交通領域之代表 Uber 個案作為主要研

究對象，其中也會牽涉到台灣及中國大陸傳統之計程車產業、共乘、中國大陸新

制度下之網約車以及在中國大陸已將 Uber 併購之滴滴打車。 

    在研究的時間範圍上，台灣之部分，將面臨共享經濟衝突之指標時點界定為

Uber 進入台灣又退出台灣，後又重新捲土重來與小客車租賃業者合作；中國大

陸部分，則從網約車的興起、Uber 進入中國大陸市場，後被滴滴打車倂購，至

滴滴打車進軍台灣。 

    在 Uber 與台灣實務上之衝突及爭議問題上，本文僅針對行政法院之判決加

以討論，至於行政機關與台灣宇博公司仍在進行中之行政訴訟不在範圍內，另外

Uber 牽涉之其他民事法議題亦不在研究範圍內。 

    綜上，本文從台灣及中國大陸的比較、研究個案、研究時間點、實務，設定

研究範圍。 
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第壹章 文獻回顧 
    Uber 無論是在進入世界各地或臺灣及中國大陸市場後，造成計程車業者群

起抗議不斷，究其原因為計程車與 Uber 營業性質最為相似，營業範圍高度重疊，

Uber 的出現也對計程車業者之生計利害最有切身關係影響，與傳統計程車不同

的是，Uber 乃透過網路平臺整合私家車提供載客服務，並且主張其為共乘行為

而非營業行為。Uber 作為共享經濟興起後快速崛起之代表企業，本章先就共享

經濟之相關概念作一探討及界定，再就臺灣及中國大陸對共乘可行性之相關研究

作一歸納整理，此外，Uber 作為新興營運模式，與現行法律框架有很大衝突，

諸多學術論文為兼顧共享經濟之趨勢及發展，也提出不同之修法建議。以下分別

就共享經濟之相關概念、共享經濟平台模式、臺灣及中國大陸對共乘之相關研

究、Uber 之修法建議進行文獻探討。 

 

第一節 共享經濟相關概念探討 

    目前，對於共享經濟的理論缺乏統一和清晰的界定。共享經濟有許多與其直

接相關的概念，包含共用經濟、協作經濟等，而其核心理論可以 2012 諾貝爾獎

得主提出之配對及市場設計機制優化資源配置作為基礎，以下分別闡述與共享經

濟相關之概念，並試圖將其內涵加以界定。 

壹、 理論基礎 

    資源如何達到最優配置是經濟學研究的一大重心，其中又以價格機制之

研究為大宗，傳統的經濟分析研究價格調整的市場，使供給與需求達到平

衡。理論和實踐都表明，價格機制在許多情況下運作良好，但在某些情況下，

價格並不能決定一切，因為有的資源分配不能都以價格決定。例如，如果是

人體器官移植，則基於道德立場排除以貨幣支付決定順位。例如在世界數一

數二的學府，即使學費昂貴，仍然有眾多人想擠進窄門，大學並不是僅透過

價格平衡供給與需求。再如婚姻關係中，情投意合才是配對成功的關鍵。在
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這些情況下，資源如何配置？什麼時候的結果會是最有效的？16 

   在不依靠市場價格機制配對，卻必須追求穩定的情況下該如何配置資

源，2012 年諾貝爾獎得主 L. S. Shapley 和 A. E. Roth 將穩定配對及市場設計

之理論成功應用在解決實習醫生及醫院之配對、腎臟捐贈及學生與學校的配

對問題上。市場匹配是經濟學描述我們如何得到在生活中所選擇的事物，也

同樣選擇我們的事物的用語。廣義地說，市場匹配，對我們生涯中不論是從

求學或求職甚至到擇偶都產生很大的影響。而穩定的概念是合作博弈論的核

心概念，它試圖決定一個理性的人可能如何選擇分配，參與交易的人不會再

進一步交易重新進行分配。這個博弈論分支的主要發想人是 L. S. Shapley，

他在 1950 年和 1960 年發展出這個主要概念。17  

   L. S. Shapley 與過許多博弈論領域的諾貝爾獎得主最大的不同在於，L. 

S. Shapley 本身即為合作博弈領域中的佼佼者，也就是專門研究群體與群體

間之博弈，例如醫生與醫院、學生與學校。L. S. Shapley 在 1962 年就曾與

數學家 D. Gale 在《美國數學月刊》（American Mathematical Monthly）發表

了一篇《大學錄取和婚姻穩定》的文章，首先提出了 Gale-Shapley 演算法，

檢驗了兩兩匹配的情況：他們用婚姻作為例子說明。在尊重每個人的優先順

序的同時，十個女人和十個男人應該如何匹配？主要挑戰包括設計一個可以

產生穩定配對的簡單的機制，所謂的穩定指的是，沒有夫妻會分手並另外尋

求分配對象。Gale-Shapley“延後接受”算法是可以產生一個穩定的匹配一套

簡單的規則。Gale-Shapley 的論文在經濟學的學術閱讀清單上供全球經濟系

學生閱讀，但是，它與真實世界的相關性直到 1980 年代，Alvin Roth 開始

研究新進實習醫生的市場實際的分配問題才被認識到。L. S. Shapley 與 D. 

Gale 提出的另一種 TTC： top trading cycle 演算法，也就是將已經配對完成

                                                      
16 Alvin E. Roth, “The Theory and Practice of Market Design, ” Nobel Prize in Economics documents 
2012-5, Nobel Prize Committee. 
17 Id. 
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的供需雙方從市場中移除，在器官移植及學生擇校領域都有廣泛應用。18 

   共享經濟的核心理念在於補足信息的對稱性，提高信息之間的匹配率，

以及開發未知的價值，提出上述觀點者為諾貝爾經濟學家 Alvin Roth。基於

上述架構，他提出：穩定分配理論。穩定分配理論在於解決現實社會中市場

與消費者的失靈現象，因為當前市場過於依賴價格因素這單一元素作為運作

基礎。為此，Alvin Roth 提出「市場設計」的思維。19市場設計在於連結市

場與消費者，使兩者達到均衡狀態，而「共享經濟」則是挑戰傳統消費行為

的關鍵。因為，當前企業的獲利條件在於「交易延遲性」所產生之紅利，透

過「市場設計」及「共享經濟」可以避免「訊息失靈」及「交易延遲性」，

從而重建市場資源的最優畫分配，提高運作效率。20 

貳、 共享經濟 

    共享經濟是與協同消費關聯的概念，Rachel Botsman 在”我的就是你的”

一書中，將協同消費解釋為，一種分享、交換、交易或租賃產品和服務的經

濟模式，重塑了不是我們消費什麼，而是如何消費。在協同消費的共享經濟

時代，人們透過科技創新方法，創造和維持消費者的聯繫，聯繫需求和供給

者。21 

    共享經濟，是一種結合平台、微型經濟、閒置資源、資訊交換，連結商

品及服務之供給者及需求者之商業模式，共享經濟的其中特徵就是閒置資源

的利用，閒置資源界定為：未充分利用並發揮價值的資源，人們可利用其多

餘的時間或資源創造利益。22 

    人們長久以來交換物品和互相提供服務，然而，能互相提供使用的資源

                                                      
18 Id. 
19 陳佳婕，〈諾貝爾獎得主羅斯長沙談共用經濟：核心在於穩定匹配〉，《共用經濟與市場設計”
論壇活動》，2016 年 9 月 20 日，<http：// hn.rednet.cn/c/2016/09/20/4088841.htm >。 
20 郝帥、楊迪，〈共享經濟：撬動經濟社會發展新動能〉，《經濟參考報》，2016 年 7 月 6 日，<http：
//dz.jjckb.cn/www/pages/webpage2009/html/2016-07/06/content_20942.htm >。 
21 Rachel O’Neill, “Connecting with customers in the sharing economy,” Busidate, Vol. 25, No.1, 2017, 
pp. 3. 
22 Abbey Stemler, “Betwixt and Between： Regulating the Shared Economy,” Fordham Urban Law 
Journal, Vol. 43, 2016, pp.31-66. 
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卻有其侷限，隨著平台技術之突破以及各種條件之成熟，共享經濟有了蓬勃

發展之可能，共享經濟需要以人們彼此信任為前提，在工業革命以前，人們

生活圈單純，與他人分享的情況普遍存在，這樣的互助系統在十九世紀中開

始改變，當人們從小城鎮搬到城市，人們不再只與熟悉對象進行交易，開始

必須與素未謀面的人進行交易，在 1870 年到 1920 間，制定一系列的法律都

以建立信任為核心來建立各種保障，而近代所謂的現代信任，例如以促成個

人直接對個人交易的公司不再需要透過複雜系統的規範或保證來建立信任。 

    經濟危機也是使得共享經濟誕生的重要原因，2008 年全球金融危機發

生之前，美國普遍接受分期付款的消費模式，人們開始透過貸款消費，提前

享受，特別是在汽車領域，儲蓄率也大幅降低。再來，銀行又推出了次級抵

押貸款，大幅降低購房門檻。在美國房地產看似蓬勃發展背後實則以高額貸

款堆積出來的表象中，美國房價暴跌、房地產泡沫化，2009 年底美國失業率

達到 10%。在金融危機發生後，人們在這段期間為了節約金錢，透過將閒置

的資源出租獲得多餘的收入，相對的人們可以花費很少的金錢分享及租賃商

品。在全時工作機會銳減的情況下，人們也不得不選擇兼職的打工工作，而

共享經濟也提供許多兼職性工作的機會來源。科技發展則奠定共享經濟發展

的基礎，在 App 發明前必須透過打電話給計程車公司載你一程，科技發明的

網路、全球定位系統、智慧型手機使得共享經濟有實現的可能。23 

 

第二節 共享經濟平台模式 

    目前全球百大企業裡，有六十多家企業主要收入多來源於平台商業模式，並

從中獲利，包含 Apple、Google、Yahoo、淘寶、百度等公司。平台商業模式指

連結兩邊或多邊的群體，搭建不同群體互動的平台機制。平台模式突破傳統單一

方向之價值鏈，每一邊都可能要負擔成本也要獲取收入，而網路又為平台模式的

                                                      
23 Id. 
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普及提供基礎，大幅降低經銷成本。24 

    Uber、Airbnb、亞馬遜、蘋果，這些公司在推出時都通過平台模式類似治理

顛覆了整個行業，這些營運模式都建立在平台上：雙邊市場對交易方式有很大的

革新，無論平台是媒合賣方還是買方，房子的主人和訪客，還是有搭車需求的乘

客。平台革命分析平台如何使用技術來匹配多邊交易市場中的生產者和消費者。

25 

    Osterwalder, A. & Pigneur 提出雙邊平台概念，平台本身並不提供產品，而是

作為供給者與需求者兩邊之媒介，並同時面對雙方之市場，一旦缺少供給者或需

求者任何一方，都無法達成平台之營運目的，與傳統經營方式的不同為，傳統產

業通常只須面對單一之市場，例如平台型企業 Uber 如果只有車輛提供者而無乘

客，或只有乘客而無車輛提供者，則都無法營運。26 

     共享經濟透過共用平臺匹配供給方及需求方，從而降低交易成本，實現資

源的最佳配置。而共享經濟平臺用戶越多也越能達到規模效應，隨著使用者的成

長，系統的媒合配對成功率就越高。27 Uber 能招募到越多駕駛，乘客也能越迅

速找到搭乘車輛；Uber 能吸引到越多乘客，越多駕駛願意加入 Uber，平台能發

揮的效益也越大。28 

    Botsman 將協作消費分為三種模式：1.產品服務系統（product survice 

systems）：共享之核心理念乃透過使用產品代替擁有，供給者可以將較少使用的

物品租給他人，需求者也可以較低成本使用成本較高之物品，物盡其用，充分發

揮物品價值，例如租用汽車或自行車等產品。2.再分配市場（ redistribution 

                                                      
24 陳威如、余卓軒，《平台革命》（台北：商周出版，2013 年），頁 31-51。 
25 Geoffrey G. Parker, Platform Revolution： How Networked Markets Are Transforming the Economy 

- and How to Make Them Work for You （New York： W W Norton & Co Inc, 2016）, pp. 10-36. 
26 Alexander Osterwalder , Business Model Generation： A Handbook for Visionaries, Game 
Changers, and Challengers （New York： John Wiley & Sons Inc, 2010）, pp. 13-52. 
27 盧現祥，〈共用經濟： 交易成本最小化、制度變革與制度供給〉，《理論參考》，第 9 期，2016
年，頁 41-47。 
28 Michael A. Cusumano, “The Sharing Economy Meets Reality,” Communications of the Acm, 2018, 
Vol. 61, No. 1, pp.26-28 
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markets）：將使用過仍有價值卻不再需要之二手物品，透過網路平台將二手貨與

需要的人交換或可能以較低價格出售，可讓物品再次流通，充分發揮其價值。3.

協作生活方式（collaborative lifestyles）：人們將其所擁有的技能透過平台互相提

供所需要的服務，例如語文音樂家教等等，科技的發展使得供需雙方互相更容易

對話，也促成社會發展。29 

 

第三節 共享經濟與共乘 

    中國大陸及臺灣計程車產業長久以來存在許多問題，不同研究分別提出類似

或不同的建議，而共乘帶來之效益也引起廣泛關注，對共乘的相關研究方面，包

含共乘之可行性、共乘之類型分類、路線規劃媒合演算、共乘費率計算等，從不

同角度探討如何將計程車有效整合，運用在共乘。研究也試圖尋求最佳路線媒合

方式、取得計程車供應量及乘客需求量的平衡、並研發相應技術系統。而 Uber

的出現，也對兩岸社會帶來一定的革新性改變。以下分別就中國大陸及臺灣對計

程車共乘可行性之相關研究進行回顧。 

壹、 中國大陸對共乘研究 

    計程車作為城市中重要的一項交通工具，卻也普遍存在問題，計程車

在行駛期間須不斷找尋客源，沒有載客的期間，也就是所謂的空駛期間，既

不能完善其運輸功能，載客量不足，也造成交通阻塞。而共乘(又稱合乘)卻

能在不增加計程車市場數量的情況下，整合路線相同的乘客前往目的，也能

減少空車率，提升計程車的營運效率。北京相關部門提出鼓勵合乘計程車，

引起社會廣泛關注，對於合乘正反意見不一，許多學者仍持正面意見，李雅

民認為，計程車合乘不僅僅是能作為解決打車困難的辦法，對節能、環保和

城建也有相當幫助。30  

                                                      
29 Rachel Botsman & Roo Rogers, What's Mine Is Yours： The Rise of Collaborative Consumption 
（New York： Harper Business, 2010）, pp. 50-143. 
30 李雅民，〈你願意拼車嗎〉，《東方劍》，第 8 期，2012 年，頁 36-39。  
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    而有效實行共乘之前提，必須尋求共乘之最佳路線，以使乘客能夠快速

到達目的地，學者嘗試透過運用不同數學模型，試圖計算出最佳路線。張亦

楠、魏志強、劉昊設計兩段的「匹配演算法」，規劃最優的行車路線，以最

符合經濟利益的方式，滿足客戶乘車需求。31  

    又如果實行合乘，則每位乘客平均所要負擔的車資及收費方式與非共乘

也不同，為了更合理地為計程車合乘定價，盧雨婷、李登峰、胡勳鋒依據計

程車的載客數量，將數據導入破產模型（Bankruptcy model）並引用其中之

Talmud 原則，建立計程車合乘定價方法，該方法之合乘費用隨著合乘人數

和距離增加而增加，但增幅減緩，研究結果可為相關部門制定計程車合乘政

策提供決策參考。32  

    綜上所述，學界對共乘之研究範圍，除了試圖尋找出最佳模型運用在共

乘的路徑上，搭配技術系統的支援，並試圖尋求合理的合乘車資，以達到使

乘客支出最少，駕駛收益最大化的目標，提升計程車營運效率，紓解交通阻

塞。 

貳、 臺灣對共乘研究 

   人類由獸力交通工具轉變至石化燃燒動力交通工具已經過百年，但隨著

石化燃料的燃燒造成的問題日益嚴重，諸如：資源消耗、二氧化碳排放、氮

磷化物汙染等等。除了環境破壞以外，石化資源在全球的分佈並不平均，主

要集中於中東和英國北海，這導致石化資源必須經過海洋運輸至全球，然而

中東一直是地緣戰略上的熱點，自 1970 年代以來爆發超過三場以上的戰

爭，如：第一次中東戰爭、第二次中東戰爭、波斯灣戰爭、伊拉克戰爭，每

回的戰爭都造成國際石油的波動。據此，減少石化資源消耗成為各國政府的

主要目標，而共乘制度的推廣成為節能減碳的一環，共乘更能紓解大城市的

                                                      
31 張亦楠、魏志強、劉昊，〈出租車多人合乘匹配問題的研究〉，《資訊通信》，2014 第 3 期，

頁 70-71。 
32 盧雨婷、李登峰、胡勳鋒，〈基於破產模型的計程車合乘定價方法〉，《交通運輸系統工程與

資訊》，第 17 卷第 4 期，2017 年 8 月，頁 7-12。 
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交通阻塞問題，提高交通流量，進而降低交通工具的碳足跡，因此共乘成了

永續發展所關注的焦點。33   

   何依栖從三方面分析共乘之效益—民眾、業者與社會，民眾認為共乘之

效益在於，共乘服務比大眾運輸系統更能到達大眾運輸所無法涵蓋之地區；

社會效益在於，降低道路系統負擔解決交通阻塞，減輕空氣污染；對業者而

言，減少空車率的同時也意味著平均工時收入之增加、能源也更有效率運

用。34 

    當前學界對於共乘的分類主要分為廣義及狹義，廣義係指兩人或多人以

上之團體，共同使用交通工具就視為共乘，例如小客車共乘（carpool）、合

租共乘（vanpool）、計程車共乘（taxi pool,shared-ridetaxi）、公有或私有交通

車共乘（public or private bus pool）、隨停公車（jitney）及大眾運輸（public 

transit）；狹義定義認為，兩位或多位旅運者共乘一車(非大眾運輸)，才可視

為共乘。35 

    而在共乘車輛的駕駛方面又分為兩類，分別是汽車共乘（Car pooling）

與撥召共乘（Dial-a-ride），汽車共乘與撥召共乘的差別在於「駕駛與乘客」

兩者間關係的定義，汽車共乘下的交通工具，由共乘者所提供，提供者並擔

當駕駛，向乘客收費，又可稱為合用共乘；撥召共乘則是由專人駕駛，乘客

不需提供交通工具，但必須負擔駕駛薪資和車輛費用。36 

    共乘為人們運用其車輛之閒置車位，讓其他有需求的人在不須購買車輛，擁

有所有權的情況，與他人共同搭乘，而共乘媒合平台也能更有效率的媒合供給者

與需求者，乘客能透過平台對提供車輛的駕駛及行駛路線一目瞭然，也是共享精

                                                      
33 張毓倫，《考量鄰近與順路之一對多計程車共乘媒合演算法》（臺中：逢甲大學碩士論文，2016
年），頁 1-2。 
34 何依栖，〈都會區計程車共乘制度實施及管理之探討〉，《運輸計劃季刊》，第 18 卷第 4 期，

1989 年，頁 507-518。 
35 寇世傑，《以習慣領域理論探討推動通勤者共乘行為之契機》（新竹：國立交通大學交通運輸

研究所碩士論文，1998 年），頁 30-34。 
36 林瑜芳，《小汽車共乘公平性配對模式暨求解演算法之研究》（桃園：國立中央大學土木工程

學系碩士論文，2008 年），頁 40-45。 
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神於交通領域的展現。 

 

第四節 共享經濟的制度變革 

    自共享經濟結合網路平臺 App 之運作模式興起後，在不同領域皆對原有制

度產生衝擊，許多現有制度不足以完全涵蓋新型態之媒合模式，在交通運輸方

面，Uber 之崛起對以交通運輸法規為中心之制度產生衝擊，諸多學術論文針對

Uber 提出修法建議，本節將對共享經濟制度面作文獻回顧。 

    Jill Hazelbaker 提出透過智慧型手機下載的應用程式以及交通共享需要新規

範，當既有的規範已經不敷使用時，政府有義務進行改革。當全球都面臨共享經

濟的衝擊時，聖保羅和里約熱內盧張開雙臂擁抱，布宜諾斯艾利斯則抗拒改革；

新加坡、澳洲及中國大陸採用新規範；紐西蘭、沙特阿拉伯、芬蘭政府起草了新

法案；而德國和西班牙則堅持自二十世紀以來的法規；土耳其嚴格禁止 Uber，

印度則歡迎上萬的工作機會。37 

    Uber 在全球的擴張，對傳統的計程車帶來巨大衝擊，許多國家以嚴格要求

Uber 遵循傳統計程車的監管框架作為因應方式，包含資格門檻以及費率管制。

但 Hannah A. Posen 提出共享經濟不應以強行要求遵守過時法規為解決之道，而

應根據消費者使用的意願，保障使用的安全性。38對共享經濟商業模式的監管是

不可避免的，但並非直接套進傳統監管框架中。應針對共享經濟結合創新商業模

式以及科技應用的特色加以規範。Rashmi Dyal-Chand 提出對共享經濟監管的方

法，針對共享經濟的特殊性所設計的制度，在保護交易市場的參與者及發展新興

商業模式間取得平衡。39 

    Alexandra Jonas 指出雖然 Uber 會帶來很多效益，卻又同時帶來風險，規避

                                                      
37 J ill Hazelbaker, “Global Technology Powered By Real People In Local Communities,” Harvard 
International Review, Vol. 39, 2018, pp.22-25. 
38 Hannah A. Posen, “Ridesharing in the sharing economy： should regulators impose Uber regulations 
on Uber, Iowa law Review, Vol. 101, 2015, pp. 406-432. 
39 Rashmi Dyal-Chand, “Regulating Sharing: The Sharing Economy as an Alternative Capitalist 
System,” Tulane Law Review, Vol.90, No.2, pp241-309. 
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現行法規不但對使用者帶來潛在危害，對這類經濟的發展也產生不利影響，違反

規範的行為也會招致處罰，因此為了能讓使用者繼續放心使用服務，立法者應該

針對共享經濟的特色加以立法。40 

    監管機構須承認新型服務模式需要新規定。這些規定所追求的安全、消費者

保護、效率等目標與先前相同，但透過新科技的不同手段達成這些目標。例如，

傳統的計程車隨機性的透過巡迴攬客，乘客並不能事先得知車價；但以 App 為

媒介的媒合平台透過數位化追蹤並記錄每次車程，乘客也能事先知道即時報價，

且駕駛及乘客雙方都能得到反饋。41 

    政府除了制定新法規，也能幫助增進傳統計程車的競爭力。傳統產業不能一

夕之間改變，政府應該加速幫助和支持傳統產業度過過渡期。傳統計程車也能從

共享經濟的科技當中受益，也可以透過 App 平台更有效率的媒合乘客及駕駛，

吸引更多乘客。42 

    論者多從參考美國法之角度提出對國內之修法建議，為發展共享經濟，將閒

置資源充分利用，建議政府仍應針對此商業模式訂定規範，而非以固有公路法之

費率、職業駕駛執照、用車限制之。 

    有主張從美國立法評析出發，認為現今美國各州對網路運輸公司規範還在調

整過程，並未得出一定定論，然而這也是法律適應科技演進的必然現象。而在

Uber 進入臺灣後，對傳統計程車帶來衝擊，交通部必須面對如何對網路運輸公

司管制，而參考美國各州普遍重視保險問題、車輛檢驗及駕駛背景調查等。43又

有分析共用經濟發展由社會驅動、經濟驅動及科技驅動，不僅能帶來提升資源效

率、促進創新產業及重建社會信任之效益，且顛覆以往自由之觀念，將所有權轉

為取用權。此外，整理交通之共用服務模式，認為我國之現行法規不足以規範到

                                                      
40 Alexandra Jonas. “Share and Share Dislike: The Rise of Uber and AirBNB and How New York City 
Should Play Nice,” Journal of Law and Policy, Vol.24, No.1, pp205-239. 
41 Hazelbaker,. supra note 37. 
42 Id.. 
43 李佳鈴，〈運輸網路公司在美國之立法現況與評析〉，《南臺財經法學》，第 2 期，2016 年，

頁 109-122。 
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現今之交通住宿共用經濟，主張參考世界各國如韓國、歐盟、英國及美國對於共

用經濟之推動作法。44除了上述參考美國作法以外，胡文棟認為中國大陸發布之

《網路預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》可作為參考。45 

    回顧本節學術論文，對 Uber 之修法建議，可觀察出多以美國所增訂網路運

輸業之規範作為參考，且多著重稅務及保險等問題，少數則建議可將《網路預約

出租汽車經營服務管理暫行辦法》作為參考。惟美國網路運輸業乃針對私人將車

輛透過網路平台預約載客進行規範，臺灣所推出之多元化計程車則為針對計程車

透過網路平台預約進行規範；且美國此項立法受到利益團體 Uber 遊說之影響，

臺灣之立法則受到計程車行業抗議之影響，兩者規範對象有別，政策形成背景有

別。 

 

 

 

                                                      
44 胡文棟，〈交通住宿共享經濟之法制因應探討〉，《國會季刊》，第 45 卷第 1 期，2017 年 3 月，

頁 70-100。 
45 同前註。 

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

21 
 

第貳章 臺灣及中國大陸之計程車載客發展變遷 
 

第一節 臺灣之計程車載客發展變遷 

    本節主要將依據時間的脈絡，依序說明臺灣計程車的發展歷史，以及相關政

策的演變。基本上，臺灣的計程車主要可歸分為三輪車轉型公司制計程車、開放

個人制計程車到運輸合作社等三部分，下文將依序說明。 

壹、 三輪車到計程車 

    台灣計程車的最初，可追溯到日據時代，當時的計程車還是奢侈的代步

工具，普羅大眾多半仍以三輪車代步。國民政府播遷來台後，第一家計程車

行「臺灣計程汽車公司」在 1959 年才成立，當時已經建立隨招隨停、上車

跳表收費等基本原則。而為了解決當時超過臺灣普遍消費能力而導致產品滯

銷問題，經過裕隆總裁嚴慶齡與政府協商後，1964 年政府頒布「汽車運輸

業管理規則」，將營業用車種類限於臺灣貨；1965 年頒布「動產擔保交易

法」，使得原先三輪車夫得以分期付款方式換購小轎車，政府也推動一系列

三輪車業者轉業獎勵措施，使得裕隆計程車充斥道路。46 

貳、 車行時期 

    臺灣正式開放計程車之後，若民眾想以此作為職業，需先考取職業駕照

之後，至車行選擇租用車輛，並領取執業登記才可合法上路經營。若駕駛不

向車行租用車輛，則必須選擇「靠行」，亦即車輛雖由駕駛自己出資並維護，

但仍需支付費用予車行。政府設計車行制度本為管理車輛之意圖，卻因為制

度的缺失造成車行與駕駛之間的紛爭不斷。47 

                                                      
46 臺灣汽車文化，〈臺灣汽車文化：臺灣計程車概論〉，《臺灣汽車文化》，2011 年 3 月 13 日，< 
http：//celsior.pixnet.net/blog/post/35159194-%E5%8F%B0%E7%81%A3%E6%B1%BD%E8%BB%8
A%E6%96%87%E5%8C%96%EF%BC%9A%E5%8F%B0%E7%81%A3%E8%A8%88%E7%A8%8
B%E8%BB%8A%E6%A6%82%E8%AB%96 >，（造訪日期： 2018 年 4 月 2 日）。 
47 台北小黃，〈車行還是車隊〉，《小黃運將的心聲》，2013 年 1 月 15 日，<http：// http://kikuchi
777.pixnet.net/blog/post/39255585-%E8%BB%8A%E8%A1%8C%E9%82%84%E6%98%AF%E8%B
B%8A%E9%9A%8A%EF%BC%9F>，（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
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參、 開放個人經營計程車到運輸合作社 

    由於駕駛與車行間糾紛不斷，且駕駛不希望被車行剝削，為解決靠行問

題，1986 年政府公告《寄行車輛駕駛員申請個人經營計程車客運業處理準

則》，辦理靠行車脫離車行並經營個人計程車業務，1987 年公告《個人經營

計程車牌照發給作業要點》，並修正《汽車業運輸管理規則》第 92 條，將個

人經營計程車客運業納入法規管理。48  

    鑑於自從政府協助計程車脫離車行，使得個人計程車營運數量大幅增

加，卻也導致管理上困難，因此政府於 1996 年頒布《計程車汽車運輸合作

社推進要點》開放計程車汽車運輸合作社經營。49開放計程車運輸合作社申

請後，計程車數量全盛時期達到 11 萬輛，直到捷運及公車等大眾運輸網的

建立，計程車才開始減少。50 

肆、 計程車車隊壯大 

    車隊從 1960 年代時就已存在，計程車駕駛可自由選擇是否加入車隊接

受派遣。與車行相比，車行具有管理計程車的功能；車隊則能幫助計程車駕

駛增加乘客來源。因此，車隊越龐大組織勢力也就越強，車隊成員也就成為

各種勢力雜處之地。 

    1995 年臺灣就因為大豐車隊和全民車隊發生口角，演變成計程車暴動

事件，雙方在羅斯福路、汀州路、福和橋，爆發街頭鬥毆和丟擲汽油彈，雙

方集結超過 300 輛以上計程車於台北環河南路上追逐，警方出動北區保一、

保二總隊才鎮壓成功。51車隊的聲望，從此一落千丈，計程車也被視為社會

                                                      
48 張朝能，〈汽車運輸業管理相關規定法制化作業之研究–計程車及小客車租賃業〉，《交通部運

輸研究所》，2016 年 9 月，< https://www.iot.gov.tw/file.ashx？id=dbce8b7a-e862-45d7-bd76-278be
5d6f9b4 >，（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
49 同前註。 
50 台北市公共運輸處，〈台北計程車費率〉，《台北市公共運輸處》，2017 年 1 月 19 日，<http：
//www.pto.gov.taipei/News_Content.aspx？
n=B581CB350AA8A3AB&sms=DA9558DB172E36EA&s=8C4BD87D398381E2 >，（造訪日期： 
2018 年 4 月 1 日）。 
51 謝堯天、楊振漢、林福清，〈全民德資計程車駕駛械鬥十人掛彩毀車四十輛〉，《華視新聞文資

料庫》，1996 年 12 月 09 日，< http://news.cts.com.tw/cts/society/199612/199612091825443.html>，

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

23 
 

問題的來源。2002 年後，為了提升車隊形象，臺灣大車隊打出「安全、安

心、快速」之口號，對車隊行業進行改革。於此之後，各車隊相繼進行改革，

例如成功、巨翼、臺灣大車隊、大愛等等，為了提升競爭力，在眾多車隊中

脫穎而出，車隊紛紛改良計程車服務品質，不但讓乘客搭乘更加舒適，對城

市的形象也有一定加分作用。52  

    截至 2017 年，目前全臺灣共計發出 11 萬多張計程車車牌，但僅 8 萬 6

千張車牌尚在使用中，這顯示目前台灣的計程車已經供過於求，存在市場失

靈及政策失靈的現象。53 

     

第二節 中國大陸之計程車載客發展變遷 

    中國大陸由於幅員廣大，且中共建政初期各地發展差異巨大，為了適應各地

的軟硬體條件的不均，因此對於計程車的制度採取因地制宜的方式，本研究以北

京及上海作為代表說明。 

壹、 北京地區 

    一個城市發展的過程中，同時也會帶動交通工具的發展，包含大眾交通

運輸工具及作為補足大眾交通工具，發揮機動彈性載客之計程車，也是其中

重要的一環。而基於不同之歷史背景、社會需求，及經濟發展之情況，計程

車的發展情況也反映了不同時代的歷史軌跡。54  

一、 改革開放下的計程車行業 

                                                                                                                                                        
（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
52 台北市公共運輸處，〈台北計程車費率〉，《台北市公共運輸處》，2017 年 1 月 19 日，<http：
//www.pto.gov.taipei/News_Content.aspx？
n=B581CB350AA8A3AB&sms=DA9558DB172E36EA&s=8C4BD87D398381E2 >，（造訪日期： 
2018 年 4 月 1 日）。 
53 侯勝宗，〈從新加坡的計程車產業反觀台灣，政府何時能跳脫鼻尖思考？〉，《獨立評論》，2017
年 02 月 08 日，<http：// https://opinion.cw.com.tw/blog/profile/394/article/5318>，（造訪日期： 2018
年 4 月 1 日）。 
54 中國汽車工業協會，〈北京、上海、南京出租車的前世今生〉，《汽車縱橫》，2013 年 7 月 1 日，

< http：//www.caam.org.cn/qichewencui/20130701/1405094506.html >，（造訪日期： 2018 年 4 月 1
日）。 
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    改革開放前，計程車之用途為接待外賓，1951 年，北京首都汽車

成立，負責外賓之接待，也是中共政權第一家國營之出租汽車公司，當

時也制定了第一部租車暫行辦法，將北京依照不同區域收費。文革期

間，計程車因被視為資本主義象徵而沒落，至中共加入聯合國後，除了

上海以外，為滿足北京廣州等大城市也有對外交涉之需求，計程車又再

次興起。551985 年北京政府頒布《北京市出租車管理暫行辦法》，規定

凡是欲經營計程車必須持證明，經過主管機關審核批准。1988 年的「北

京市計程車管理辦法」和 1995 年的《北京市出租車管理辦法》亦有類

此要求，此時的計程車業為官商合營。1997 年，《北京市出租車管理條

例》放寬標準，取消申請者須持證明的規定，但經營者仍須主管部門之

審核許可。56 

二、 開放到總量限制 

    北京於 1990 年舉辦亞運會，北京城市計程車卻嚴重缺乏，為了因

應即將到來的交通需求，當時喊出讓人印象深刻的「一招手就有五輛車」

宣傳標語。1991 年，北京市為鼓勵計程車市場發展，降低門檻開放計

程車公司設立，只須向主管機關申請蓋章，且政府免費發放牌照。計程

車公司開始如雨後春筍般冒出，然而計程車的急遽發展也導致計程車市

場秩序混亂。北京市計程車從 1991 年到 1993 年，計程車企業由 302

家到 1085 家，個體戶由幾十家到 500 多家，營運車輛由 1.62 萬輛增加

到 4.9 萬輛。57  

   因此，1993 年，出管局開始勸阻計程車經營者申請，1994 年，京出

管 031 號檔《關於 1994 年控制出租車總量增加的通知》實行控制計程

                                                      
55 鳳凰資訊，〈出租車份子錢變遷史：1930 年的黃包車也得交〉，《鳳凰資訊》，2015 年 6 月 17
日，< https://read01.com/zh-hk/a8JA5.html#.Wk5CAoVOJjo >，（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
56 賈西津，〈政府特許經營權探析――以北京市出租車行業為例〉，《公共管理研究》，第 1 期，

2007 年，頁 24-26。 
57 姜昊晨，〈出租車管制的前生今世〉，《中法評》，2016 年 8 月 12 日，< 
https://kknews.cc/zh-hk/news/6bgzjq.html >，（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
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車總量的政策，北京將不再批准新的經營者加入計程車市場。但 1995

年，又開放增加了約一萬輛。58 

三、 份子錢的演進 

    1984 年以前，北京計程車為計畫經濟時代，當時計程車數量不多。

1984 以後，北京市計程車才多了民營化色彩，駕駛向公司購入計程車，

自行負擔經營費用，每月向公司交份子錢。1994 年，北京市共有 1400

多家計程車公司，六萬輛計程車。591996 年，北京市計程車管理局頒布

的《關於加強企業營運任務承包管理工作的通知》實行公司承包管理

制，將份子錢提高到每月 4000-5000 元人民幣。60同年，北京市頒布京

出管 129 號檔《關於加強企業營運任務承包管理工作的通知》，規範了

計程車公司與計程車駕駛為承包關係，雙方簽訂由北京市計程車管理局

與計程車協會制定的《營運任務承包合同書承包契約》，駕駛須向計程

車公司繳納月承包金及保證金，承包金限縮於標準之加減之 15%。61 

四、 行業整併與創新 

    1999 年，北京計程車共計 6.7 萬輛，大型、中型及小型計程車公司

有一千多家。為了能將資源更有效率的配置，北京市大型計程車公司自

1990 年代以來企圖將許多小型計程車公司整合併購，然而卻因為計程

車業的高利潤使得公司出售意願低，導致併購進展緩慢。為了解決計程

車公司零散問題，2000 年，北京市政府頒布《關於整頓本市出租車行

業和企業意見的通知》，提高計程車公司經營門檻。62 

    2012 年，北京市交通委和發改委聯合發布「北京市「十二五」時

期交通發展建設規劃」，確立 2011 到 2015 年，北京仍將延續計程車總

                                                      
58 同註 56。 
59 崔麗媛，〈一張圖帶你回顧出租車發展歷程—從面的到互聯網〉，《交通建設與管理》，第 20 期，

2015 年，頁 32-33。 
60 同註 55。 
61 同註 56。 
62 閆  海，〈北京出租車業的併購狂潮〉，《經濟月刊》，2001 年 06 月，頁 10-19。 
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量管制政策，並且維持在 6.66 萬輛。然而自 1994 年到 2014 年，北京

常駐人口統計由 1381.9 萬人增加到 2114.8 萬人，計程車總量卻仍維持

在六萬多輛。於此同時，出現了以易到和滴滴為代表的網際網路約車平

台，推出專車、快車、順風車等等服務顛覆以往的計程車市場。63 

貳、 上海地區 

    上海由於是近代中國大陸最早開放的地區，也是外國佔領區，所以計程

車制度很早就引進，相對於北京來說，上海的制度及軟硬體較為完善，但也

在國共內戰時期遭到破壞。中共建政後計程車行業一度消失於上海地區，直

到改革開放後才重新恢復。以下詳述其發展。 

一、 上海計程車之沒落到再起 

    上海在 1901 年有了第一輛汽車 64，1903 年是出租車進入中國的時

期。1941 年，太平洋戰爭爆發，石油能源短缺，也導致計程車一度不

能營運。651956 年，上海共 185 輛計程車由上海市計程車公司統一經營，

實行按里程計費，以公里數為基礎之方式沿用至今。66文革期間，計程

車被視為資本主義的產物，之後的十年走向沒落，連計程車車行都被撤

銷，直到 1972 年，中共加入聯合國，上海做為國際大城市，與外國接

觸頻繁，計程車業才開始復甦。67 

二、 上海計程車市場之改革：價格統一 

    1985 年，根據上海市物價局發布之《關於統一市出租汽車收費標

準的通知》，依照小客車車型定價，價格也隨著城市的發展而提高。

681988 年 8 月，上海市政府開始大力整頓計程車市場，其中一項措施

                                                      
63 新京報，〈滴滴五年進化論：從共用出行到智慧交通〉，《新華網》，2017 年 10 月 18 日，< http：
//www.xinhuanet.com/tech/2017-10/18/c_1121818582.htm >，（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
64 同註 54。 
65 同註 63。 
66 同註 54。 
67 同註 54。 
68 張牧揚，〈滴滴打車，為何從方便變成麻煩？〉，《端傳媒》，2017 年 1 月 24 日，< 
https://theinitium.com/article/20160124-opinion-zhangmiuyang-taxi/>，（造訪日期： 2018 年 4 月 1
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便是規定必須使用合格的計價器。此為當時任上海市長朱鎔基所進行之

改革，原先之明碼標價指的是由駕駛和乘客講定一個價格，然而卻因此

也產生了隨意開價，拒載等問題。為了整頓市場秩序採取統一計價，此

外，為克服當時計價器不方便使用的問題，朱鎔基下令從海外進口上千

台計價器，且將計價器的生產統一交給上海儀店之下屬工廠，並強制規

定計程車如果不使用計價器被查獲兩次就吊銷營運證。在一連串之管制

政策下，秩序問題得到改善。69 

三、 上海計程車市場之改革：總量管制 

    改革開放後，國務院發布官方鼓勵發展交通的文件，為了促進交通

發展，提出「全民、集體、個人一起上」的政策，發展的初期，行業的

入行門檻很低，只需要一輛車，一張駕照。70 

    1992-1995 年，上海出租車蓬勃發展，數量由 1.2 萬輛增漲至 3.8

萬輛，企業數量多達五百家以上，這時管理部門仍然沒有總量管制之管

理概念，直到當時在上海市計程車公共交通客運管理處擔任處長的王秀

寶赴日考察後，認識到總量管制的重要性。日本根據衡量出租車市場之

滿載率決定是否再開放車輛營運，以此調節計程車行業。據此，滿載率

及空車率被視為衡量行業之指標。71  

四、 扶大扶優 

   「扶大扶優」政策係指，政府通過輔導和法規強制的手段，將各地

計程車行業進行兼併，將本來各地小型車行或地方車行，通過銀行融

資、國營企業兼併等等商業手段，進行整合。經過此政策之後，全國計

程車公司從 80 年代的 500 至 600 間，減少到 100 多間。其中，大眾、

強生、巴士、錦江、海博五大計程車公司的計程車數量，就囊括了大約

                                                                                                                                                        
日）。 
69 黃微，〈上海出租車經營破冰〉，《滬港經濟》，第 10 期，2014 年，頁 24-26。 
70 同前註。 
71 姜昊晨，同註 57；黃微，同註 69。 
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70%的計程車市場。72 

五、 打車軟體之興起 

    2012 年 8 月，杭州快智科技有限公司在杭州推出「快的打車」，同

年 9 月，小桔科技在北京推出了滴滴打車的前身「嘀嘀打車」，2013 年，

快的和滴滴分別獲得阿里巴巴等、騰訊的投資，開始打車平台的大戰。

732013 年，上海興起「手機打車軟體」，用戶可以透過下載應用程式後，

輸入起迄點，還有是否支付小費，計程車駕駛可選擇是否接單。以小費

競爭之叫車模式雖然受到質疑，但到 2013 年統計，Android 平台上叫車

應用程式之下載量於北京、上海等「打車難」(又稱叫車)的大城市，已

經超過百萬。74 

 

 第三節 兩岸計程車政策變遷評析 

    臺灣的計程車發展從三輪車轉業計程車，政策目標為改善城市之交通問題，

採取誘因之政策工具，以補助的方式幫助三輪車業者轉為計程車。計程車發展初

期，並未限縮計程車車數量，門檻低容易進入市場，使得計程車數量快速增長。 

後為試圖解決車行剝削問題，因此開放個人經營計程車，採取強制性政策工具，

公告「寄行車輛駕駛員申請個人經營計程車客運業處理準則」、「個人經營計程車

牌照發給作業要點」，修正「汽車業運輸管理規則」，個人經營計程車為目前唯一

仍持續發放之牌照類型，卻也導致供給太多的問題。然而，個人經營計程車之牌

照數量因此大幅增加，也產生管理不易之問題。為能發揮互助精神，並為計程車

駕駛爭取利益，幫助駕駛辦理牌照請領、換發、強制汽車保險等等，政府採取強

制性政策工具，頒布「計程車汽車運輸合作社推進要點」，開放計程車運輸合作

社。又為能協助計程車駕駛增加載客成功率，政府採取強制性政策工具，訂定「計

                                                      
72 黃微，同註 69。 
73 馮昭，〈叫車難 積累大陸網約車開放能量〉，《中央社》，2016 年 9 月 30 日，< http：//www.c
na.com.tw/news/acn/201609300385-1.aspx >，（造訪日期： 2018 年 4 月 1 日）。 
74 同前註。 
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程車客運服務業申請核准經營辦法」，開放計程車客運服務業（又稱車隊），除了

能協助駕駛辦理業務，最重要的功能之一為提供派遣服務，指派計程車前往乘客

搭車地點載客。 

   中國大陸的計程車發展，本研究以北京及上海為代表。北京部分，在計程車

的總量控管上，歷經了開放到控制計程車市場的數量的不同階段。在改革開放

後，政策目標除了舉辦國際型賽事的交通需求，還有為了促進整體計程車市場的

發展，採用誘因的政策工具，降低計程車公司的設立門檻，計程車公司因此迅速

增長，計程車公司、個體戶及營運車輛數量都顯著上升。為能控制整體計程車市

場總量，採取強制性政策工具，頒布「關於 1994 年控制出租車總量增加的通知」，

不再開放經營者進入市場。後雖短暫開放，但整體而言仍然延續限制性的牌照政

策。又為改善計程車公司太過零散，效率不彰，採取管制性措施政策工具，頒布

「關於整頓本市出租車行業和企業意見的通知」，提高計程車公司經營限制，促

使計程車公司進行兼併重組，計程車公司數量大幅下降。上海部分，以價格統一、

總量控管及計程車公司的兼併為主要政策。為了能改善計程車價格混亂的問題，

進行行業改革，採取強制性政策工具，規定統一使用計價器。在總量控管方面，

改革開放後，雖曾為鼓勵交通發展，採取誘因的政策工具，降低入行門檻，上海

計程車數量因此大幅上升。後來參考日本做法以滿載率做為衡量是否發放牌照指

標，採取強制性政策工具，嚴格控制市場上牌照數量。上海在計程車市場改革，

也經歷扶大扶優的政策，計程車公司進行整併，公司數量也大幅下降。 

  臺灣之計程車牌照制度演變中可觀察，計程車發展歷經市場的計程車數量大

幅上升，為了控管整體數量，才有了後來的公路法牌照發放標準。而臺灣個人計

程車之開放，其背後之因素為計程車駕駛希望能改善被車行剝削之情況；後又因

計程車數量增長管理不易，因此政府開放合作社之組織。由此可以看出，政策訂

定往往與社會問題之產生密切相關，當社會問題產生時，再由政府制定因應方案。 

    北京之計程車發展與上海之計程車之發展，都經歷了因時代背景而沒落，後
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又因改革開放，開始打開國家大門與外國接觸，而又重新復甦的階段。在計程車

重新發展起來時，也都降低門檻，計程車數量都因此增長迅速，後為了能控制計

程車不再過度增長，而採取的限制或停發牌照之方式。但也因計程車數量長期未

再增加，甚至因為大眾交通運輸工具之興起而數量下滑，但人口卻不斷增長，衍

生出大城市打車難情況嚴重，也導致後來的網約車興起。此外，為了能解決計程

車公司規模小、數量過多且分散的問題，都採取鼓勵計程車公司合併的政策，使

得市場上的計程車公司大幅下降。 

 

 

 

 

 

 

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

31 
 

第參章 Uber 與兩岸制度衝突 

 

第一節 臺灣計程車及小客車租賃管理制度 

壹、 臺灣計程車相關規範 

    計程車客運業指在核定區域內，以小客車出租載客為營業者 75。我國對

計程車客運業的管理規定主要散見在公路法、汽車運輸業管理規則、汽車運

輸業審核細則、道路交通管理條例，及計程車駕駛人執業登記管理辦法。 

貳、 臺灣計程車管理方式 

一、 牌照數量 

    計程車之數量管制上，為抑制市場上計程車數量無限擴張，並保障

現今市場上執業中計程車駕駛之工作權以及整頓交通治安，採取限量發

行牌照之政策 76，計程車牌照應依照縣、市人口及使用道路面積成長比

例發放。但為鼓勵優良駕駛申請個人牌照之發放，則不適用此規定。77 

二、 價格 

    在汽車運輸業客運貨運運輸價格方面，由各主管機關依照不同地區

之運輸情況核定，同一區域之運輸價格應統一。78計程車採統一安裝計

費表收費，且不同區域採取之費率標準不同，須安裝營業區域以內之計

費表。79於該管公路主管機關公告運價調整實施或車輛新領牌照或汰舊

換新時，計程車計費表之功能，應為經交通部指定之專業機構確認符合

計程車計費表功能規範。80 

 

                                                      
75 公路法第 34 條第 1 項第 4 款 
76 公路法第 39 條之 1 立法理由 
77 公路法第 39-1 條、汽車業運輸規則第 91-2 條 
78 汽車運輸業客貨運運價準則第 3 條 
79 汽車運輸管理規則第 91 條第 1 項第 2 款 
80 汽車運輸管理規則第 91 條第 2 項 
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 表一、2015年計程車計費方式 

項目別 跳表計費 議價計費 

北部地區 98.8% 6.3% 
中部地區 95.1% 16.2% 
南部地區 97.3% 12.9% 
東部地區 95.5% 30.7% 
金馬地區 94.5% 42.2% 

說明： 

1.北部地區包括新北、臺北、基隆、宜蘭、桃園及新竹等縣市；中部地區包括苗栗、臺中、彰化、

南投、雲林等縣市；南部地區包括嘉義、臺南、高雄、屏東、澎湖等縣市；東部地區包括花蓮

縣及臺東縣；金馬地區包括金門縣及連江縣，以下各表同。 

2.計費方式可複選，各項合計超過 100%。 

資料來源：交通部，〈計程車營運狀況調查報告〉，《交通部統計處》，20015年10月。 

 

三、 資格條件 

   汽車駕駛人以從事計程車駕駛為業者，須具備資格領有職業駕駛執

照，及無道路交通管理處罰條例第三十六條第四項或第三十七條第一項

情事 81，且應先參加測驗及執業前講習，並取得合格成績單 82，再於領

得合格成績單六個月內檢附合格成績單及執業事實證明檔，向原申請之

警察局辦妥執業登記，始得發給執業登記證及其副證營業。83 

參、 臺灣計程車經營模式 

    臺灣之計程車經營型態又可分為計程車客運業及計程車客運服務業，計

程車客運業包含車行及合作社經營計程車客運業，經過審核之優良駕駛可以

個人經營計程車客運業，個人經營之計程車客運業、車行及合作社計程車客

運業均能加入計程車客運服務業接受派遣。 

一、 個人經營計程車客運業 

    個人經營者尚無具體最低資本額限制，僅需自購一輛計程車，亦即

                                                      
81 計程車駕駛人執業登記管理辦法第 3 條 
82 計程車駕駛人執業登記管理辦法第 5 條 
83 計程車駕駛人執業登記管理辦法第 7 條 
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個人經營計程車客運業須自備車輛。84個人經營計程車客運業乃駕駛人

符合積極資格 85及消極資格者 86即可申請自行經營。 

二、 公司經營計程車客運業 

    以公司行號經營者需最低資本額新臺幣 500 萬元以上，應具備全新

小客車三十輛以上，且車齡不得超過三年。87計程車車行以其公司或行

號名義申請辦理車行，車行籌備車輛並僱用駕駛人駕駛，後又發展出出

租車輛或接受駕駛人以車行名義購買車輛營運，但駕駛人仍為車輛實質

所有人，亦即俗稱之靠行，代駕駛人辦理牌照、保險、稅捐、代繳違規

罰鍰等業務。88計程車公司車輛統一以公司名義登記，又可分為 1.車輛

由公司所購得，僱用駕駛員，營業所得歸公司，由公司支付薪水給駕駛

2.由公司購買車輛，出租駕駛員營業，營業所得歸駕駛，駕駛則須繳交

租金 3.駕駛自行購買車輛，向車行承租牌照，並以公司名義營業，營業

所得歸駕駛，駕駛每月支付公司牌照費，此為俗稱之靠行。89 

三、 計程車運輸合作社 

    合作社之成立宗旨，乃依平等原則，在互助組織之基礎上，以共同

經營方法，為社員謀求經濟利益與生活改善。90計程車運輸合作社指依

合作社法、公路法、地方制度法及相關規定，由合作社及公路主管機關

視實際需要輔導核准成立，其社員在核定區域內，以小客車出租載客。

91計程車運輸合作社新加入社員所需營業之車輛由社員自備，每一社員

                                                      
84 汽車運輸業審核細則第 4 條 
85 汽車業運輸管理規則第 92 條 
86 汽車業運輸管理規則第 93 條 
87 汽車運輸業審核細則第 4 條 
88 蕭郁溏，〈論網路叫車服務之契約關係與網路叫車平臺之法律定位〉，《國立中正大學法學

集刊》，第 55 期，2017 年，頁 179-222。 
89 張朝能等，《汽車運輸業管理相關規定法制化作業之研究–計程車及小客車租賃業》（臺北：

交通部運輸研究所版，2016 年），頁 31-51。 
90 合作社法第 1 條 
91 計程車運輸合作社設置管理辦法第 4 條 
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限制一輛。92計程車運輸合作社之車輛數量、車齡條件則由該管公路主

管機關定之。93 

    計程車運輸合作社代為處理社員之計程車車輛牌照請領、換發等、

車輛違規罰鍰及稅費繳納、強制汽車責任險或其他保險、行車事故、乘

客申訴業務、教育訓練、車輛貸款及動產擔保之登記、依計程車客運服

務業申請核准經營辦法申請核准籌設計程車客運服務業後，辦理社員計

程車輛派遣等經公路主管機關核准業務。94此外，以計程車運輸合作社

型態經營派遣業務，不受經營派遣業務最低資本額新臺幣 500 萬元以上

及公司登記或商業登記之限制，但以服務其社員為限。95 

四、 計程車客運服務業 

    計程車客運服務業指以計程車經營客運服務而受報酬之事業 96，計

程車客運服務業申請核准經營辦法為計程車客運服務業主要規定依

據。經營派遣業務的計程車客運服務業須為公司（亦可為車行）或合作

社型態，但實務上合作社兼營計程車客運服務業極少。97計程車客運服

務業不得購買計程車牌照，轉賣他人，或僱人駕駛，或出租經營。98 

(一) 經營業務 

    計程車客運服務業得代為辦理車輛牌照之請領、換發、繳銷、

車輛檢驗及各種異動登記；繳納車輛違規罰鍰及稅費；投保汽車責

任保險 99；處理行車事故之有關事項；申請購車貸款及登記動產擔

保；派遣車輛以及其他經公路主管機關核准之業務。100計程車客運

                                                      
92 計程車運輸合作社設置管理辦法第 20 條 
93 汽車運輸業審核細則第 4 條 
94 計程車運輸合作社設置管理辦法第 19 條 
95 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 24 條 
96 公路法第 2 條第 1 項第 15 款 
97 計程車客運服務業申請核准經營辦法第 4 條。 
98 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 10 條 
99 參照訪談紀錄三 
100 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 3 條 
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服務業得受計程車客運業、個人經營計程車客運業之委託。101 

(二) 申請條件 

    計程車客運服務業應準備籌設申請書，向公路主管機關申請核

准籌設 102，並於申請核准籌設後，領得公路主管機關核發核准籌

設證後，應自核准之日起六個月內依法辦妥公司登記或商業登記

後，檢附公司登記證明文件或商業登記證明文件，填具立案申請

書，報請該管公路主管機關核准立案，發給計程車客運服務業營業

執照，始得依法營業。103計程車客運服務業之服務對象，須為領有

有效之職業駕駛執照及計程車駕駛人執業登記證之駕駛人。如為經

營上述派遣以外之業務，限對同一公路監理機關轄區內個人經營計

程車客運業者提供服務。如為經營車輛派遣服務業務，限對同一營

業區域內之計程車提供服務。104 

(三) 派遣業務 

    現行派遣指接受消費者提出乘車需求後，指派消費者搭車所在

地同一營業區域內特定計程車前往載客或指派一輛以上計程車予

消費者選擇後前往載客，以提供計程車客運業及其駕駛人服務並收

取費用之營運方式 105。經營派遣業務者，例如無線電或衛星派遣

計程車隊，經核准籌設後 106，經核准籌設分公司經營派遣業務，

應於依法辦妥分公司設立登記後三十日內，向分公司所在地公路主

管機關登記，始得依法營運。107 

    經營派遣業務最低資本額新臺幣 500 萬元以上，其每設置一家

                                                      
101 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 11 條 
102 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 4 條 1 項 
103 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 6 條 1 項 
104 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 3 條 
105 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 2 條 
106 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 4 條 2 項 
107 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 6 條 2 項 
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分公司，最低資本額應增加新臺幣 100 萬元。108又經營派遣業務

者，同一車輛以委託一家經營派遣業務之計程車客運服務業為限，

經營派遣業務之計程車客運服務業應先確認委託車輛是否未加入

其他經營派遣業務之計程車客運服務業。109計程車客運服務業經營

派遣業務者向受託服務之計程車駕駛人收取服務費 110，計程車客

運服務業違反計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法者，依公路

法第 77 條 3 項辦理。 

    又為保障乘客權益，計程車客運服務業對車輛發生行車事故

時，應協助或代為處理，經營派遣業務者應為乘客投保每人新臺幣

150 萬元以上之旅客責任保險，作為乘客之保障及賠償。111再者，

申請經營派遣業務應檢附同一計程車營業區域內依公路主管機關

規定之定型化契約範本簽訂參與車輛營運契約書 150 份以上，計程

車派遣車隊應與駕駛人簽訂定型化契約。112該定型化契約應記載規

定係派遣車隊與駕駛人雙方基本權利義務關係，且不得於定型化契

約中記載對駕駛人明顯不利之條款。113 

肆、 服務費及營運之分佈比例 

    參照表二計程車之經營型態，以車行占百分之 50 以上之比例，其次為

個人車，運輸合作社占比最少。 

 

 

 

                                                      
108 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 5 條 2 項 
109 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 16 條 
110 計程車客運服務業申請核准經營辦法辦法第 13 條 
111 計程車客運服務業申請核准經營辦法第 17 條   
112 計程車客運服務業申請核准經營辦法第 6 條第 3 項 
113 行政院，〈定型化契約應記載及不得記載事項〉，《行政院》，2006 年 12 月 27 日，< htt
ps://www.ey.gov.tw/Page/DFB720D019CCCB0A/3f36c4a3-12c6-456c-9099-e3178391df52 >。（造

訪日期：2018 年 5 月 10 日） 
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表二、計程車之經營型態 
經營型態 百分比 
車行 54.2 

個人經營 31.2 
計程車合作社 14.7 

說明：係專職計程車之樣本資料。 
資料來源：交通部統計處，〈計程車營運狀況調查報告〉，《交通部》， < 

https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201807301651160.pdf&filedisplay=104%E8%

A8%88%E7%A8%8B%E8%BB%8A%E7%87%9F%E9%81%8B%E7%8B%80%E6%B3%81%E8%

AA%BF%E6%9F%A5%E5%A0%B1%E5%91%8A.pdf&flag=doc>。 

 

伍、 計程車載客方式 

    參照表三，計程車之載客方式包含巡迴攬客、無線電或衛星派車、定點排班、

招呼站等候、熟客叫車、車行等候以及其他如共乘等。其中，巡迴攬客仍為計程

車整體而言最主要之載客方式，其次為無線電或衛星派車，且有逐年增加趨勢，

再者為定點排班、招呼站等候及熟客電話（手機）叫車等。如就地區觀察之，北

部地區以巡迴攬客為最大宗載客方式，與人口密集，交通流量大有關；中部及南

部地區則以無線電或衛星派車為最主要之載客方式，與鄉村市鎮多，人口密度較

低，且多與私家車有關；東部及金馬地區則以定點排班及電話叫車為主，與其交

通不便，地處偏遠有關，由計程車於不同地區之載客方式可反應出不同地區之交

通情況及需求不同。 
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表三、2017 年專職計程車主要營業載客方式 

 
 

巡迴

攬客 
無線電或

衛星派車 
定點

排班 
招呼站

等候 

     熟客 
     電話 
     叫車 

  車行 
  等候 

其他 
（含共

乘） 
北

部 
81.7 40.8 33.7 23.4 17.0 2.0 1.0 

中

部 
40.9 60.6 45.8 24.6 28.8 5.6 1.1 

南

部 
29.3 69.3 40.7 14.8 29.5 2.6 2.7 

東

部 
36.4 30.4 53.3 20.0 54.5 12.9 3.6 

金

馬 
16.6 10.8 74.6 24.6 62.6  3.3 

說明： 

1. 此題可複選，各項合計超過 100%。 

2. 單位百分比。 

資料來源：交通部統計處，〈計程車營運狀況調查報告〉，《交通部》， < 

https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201807301651160.pdf&filedisplay=104%E8%

A8%88%E7%A8%8B%E8%BB%8A%E7%87%9F%E9%81%8B%E7%8B%80%E6%B3%81%E8%

AA%BF%E6%9F%A5%E5%A0%B1%E5%91%8A.pdf&flag=doc>。 

一、 巡迴攬客 

    巡迴攬客指計程車於營業區域內，自由決定營業時間及地點，四處

行駛並於有乘車需求之乘客揚手招車時，將該乘客載往指定地點。臺北

地區人口密度高，主要採取此種營運模式。 

二、 定點排班 

    指主管機關於人潮聚集或需要接駁之特定地點，例如機場、火車站

等，設置計程車排班站點，計程車須排隊載客。 

三、 招呼站等候 

    招呼站等候指主管機關於特定站點劃定區域，計程車可停靠等候乘

客地點，如此能提升計程車駕駛之載客率及滿足人群之運輸需求。 
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四、 熟客叫車 

    指乘客直接向計程車駕駛叫車的載客方式。 

五、 車行等候 

    指計程車停駐於計程車車行，等待乘客電話叫車或預約，再前往載

客之營運模式。 

六、 無線電或衛星派遣 

    智慧型派遣計程車，乃運用全球衛星定位系統（GPS）、地理資訊

系統（GIS）、通訊系統以及安裝於計程車內部之機台，當派遣作業人

員收到乘客叫車需求時，藉由 GPS 偵測車隊中各計程車之所在位置，

以及藉由由 GIS 之電子地圖定位乘客搭乘地點，再結合通訊系統決定

最適合車輛，並將該搭乘資訊傳送給駕駛，由其確認前往載客。臺灣第

一家引進智慧型派遣系統之車隊即為臺灣大車隊。114 

    參照表四、五，應用智慧型派遣系統能減少空車巡迴時間，紓解交

通壅塞，進而降低營運成本，空氣汙染，增進營運效率，且智慧型派遣

能追蹤駕駛及車輛，能提高乘客搭乘安全。與傳統無線電人工語音呼叫

叫車相比，縮短派車時間，提升服務品質。智慧型派遣計程車營運效率

較一般計程車及傳統無線電計程車派遣為高。計程車駕駛加入無線電或

衛星派遣車隊比例有增加趨勢，就地區觀察之，中南部加入之比例仍佔

多數，而計程車駕駛人未加入無線電或衛星派遣車隊之原因，主要為不

願被車隊拘束，其次為管理費用太高，再者為對收入幫助不大、管理費

名目太多、車況不符合規定等。 

    然而參照表六，加入無線電或衛星派遣車隊仍有其實際效益，有加

入無線電或衛星派遣車隊之駕駛，其距離空車率及時間空車率均較未加

                                                      
114 中華民國運輸學會，〈計程車在臺北市大眾運輸政策中的角色與定位之研究〉，《市政專題研究

報告》，第 362 期， <http：//rdnet.taipei.gov.tw/xDCM/DOFiles/pdf/00/00/01/59/26/980506-pdf-test
proj-163722.pdf>。（造訪日期：2018 年 5 月 1 日） 
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入者為低，載客趟數增加，惟其平均每天行駛里程較長，營業時數亦較

多。再者參照表七，計程車駕駛之平均每月營業收支，有加入無線電或

衛星派遣車隊者之駕駛較未加入者高，平均每月營業支出較未加入者

高，其平均每月營業淨收入亦較未加入者高。 

 
表四、2017 年專職計程車駕駛人有沒有加入無線電或衛星派遣車隊  

 有加入 未加入 
北部地區 40.6 59.4 
中部地區 60.2 39.8 
南部地區 69.3 30.7 
東部地區 30.4 69.6 
金馬地區 10.8 89.2 

說明： 

1.此題可複選，各項合計超過 100%。 

2.單位百分比。 

資料來源：交通部統計處，〈計程車營運狀況調查報告〉，《交通部》， < 

https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201807301651160.pdf&filedisplay=104%E8%

A8%88%E7%A8%8B%E8%BB%8A%E7%87%9F%E9%81%8B%E7%8B%80%E6%B3%81%E8%

AA%BF%E6%9F%A5%E5%A0%B1%E5%91%8A.pdf&flag=doc>。 

 
      表五、2017 年專職計程車駕駛人未加入無線電或衛星派遣車隊之原因 
不願被車隊 

約束 
管理費用太高 對收入幫助不大 管理費名目多 車況不符規定 其他 

41.7 19.1 15.2 10.9 10.4 2.6 

說明： 

1.單位百分比。 

資 料 來 源 ： 交 通 部 統 計 處 ， 〈 計 程 車 營 運 狀 況 調 查 報 告 〉 ， 《 交 通 部 》 ，  < 

https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201807301651160.pdf&filedisplay=104%E8%

A8%88%E7%A8%8B%E8%BB%8A%E7%87%9F%E9%81%8B%E7%8B%80%E6%B3%81%E8%

AA%BF%E6%9F%A5%E5%A0%B1%E5%91%8A.pdf&flag=doc>。 
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表六、2017年專職計程車有沒有加入無線電或衛星派遣車隊之營運情形 

說明： 

1.時間空車率=平均每天空車時數/平均每天營業時數*100。 

2.距離空車率=平均每天空繞里程/平均每天行駛里程*100。 

資料來源：交通部統 計處，〈 計程車營 運 狀況調查 報告〉， 《 交通部》 ，  < 

https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201807301651160.pdf&filedisplay=104%E8

%A8%88%E7%A8%8B%E8%BB%8A%E7%87%9F%E9%81%8B%E7%8B%80%E6%B3%81%E

8%AA%BF%E6%9F%A5%E5%A0%B1%E5%91%8A.pdf&flag=doc>。 

 

表七、2017年專職計程車有沒有加入無線電或衛星派遣車隊之營業收支情形 

參加 平均 
月收入 

平均每月營業支出 

燃料 保養 保險 服務 停車 總計 

有 52,985 15,985 2,393 956 2,267 1,284 22,885 
沒有 42,317 13,380 2,293 613 476 1,203 17,965 
說明： 

1. 上述為新台幣計算。 

2. 服務費包含車行管理費、合作社服務費、客運服務業服務費、無線電臺服務費及衛星派遣服務。 

3. 平均每月服務費及平均每月停車費均為專職計程車（包含無需支付費用者）之加權平均數。 

4. 平均每月營業總收入係專職計程車每月營業總收入之平均數。 

5. 平均每月營業支出不含固定支出，如車輛貸款，車輛租金等。 

資 料 來 源 ： 交 通 部 統 計 處 ， 〈 計 程 車 營 運 狀 況 調 查 報 告 〉 ， 《 交 通 部 》 ，  < 

https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201807301651160.pdf&filedisplay=104%E8%

A8%88%E7%A8%8B%E8%BB%8A%E7%87%9F%E9%81%8B%E7%8B%80%E6%B3%81%E8%

AA%BF%E6%9F%A5%E5%A0%B1%E5%91%8A.pdf&flag=doc>。 

七、 共乘 

    計程車共乘能運用於彌補大眾交通運輸系統有其運輸限制之不

足，更加具有機動性，一般情況計程車之搭乘費用較大眾運輸交通工具

高昂，而計程車共乘能以乘客平均分攤車資之方式，降低搭乘成本，又

能更精準的到達目的地，此外，計程車共乘能同時運送前往同一目的之

 

平均每天

駛里程    

（公里） 

平均每

天空繞

里程  

（公里） 

距離空

車率 

平均每天營業

時數（小時） 

平均每天空車

時數（小時） 

時間空

車率  

有 157.6 47.2 29.9 10.1 3.3 32.7 
沒

 

135.1 41.6 30.8 9.4 3.1 33.0 
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不同乘客，相當於消耗同樣汽油能源卻提供更多人服務，因此而達到更

有效率使用能源之目的。 

    現今計程車得以共乘方式營業，必須於核定區域內，依其路線及區

域方式作為共乘營運方式區分。前者為在核定之行駛路線上設置共乘站

供乘客上車，每車提供兩位以上乘客共同搭乘，計程車駕駛人得向每位

乘客收取其個別車資。後者為在核定區域內設置共乘站供乘客上車，每

車提供兩位以上乘客共同搭乘，計程車駕駛人得向每位乘客收取其個別

車資。115 

    共乘之發展由公路主管機關規畫有共乘需求之路線或區域，例如醫

院及學校，再公告共乘之運作方式，包含其路線及時段，候車地點等等。

計程車客運業如欲規畫共乘路線，須提出共乘營運計畫書，並經公路主

管機關核可，始可營運。而該營運計畫書，須載明營業路線、營業車輛

數、乘客需求估算、乘客上下車地點、費率及費用分攤、營業時段、候

車時間、共乘標示方式、駕駛人管理方式及乘客安全、服務品質保障及

申訴處理機制。116 

    為因應政府推動節能減碳之政策，北北基共乘網由新北市政府架

設，並於 2008 年 8 月 28 日開始營運，宜蘭縣政府也加入推廣，後因會

員於網站所刊登之共乘路線遍佈全台各縣市，故於 2017 年 11 月 2 日將

北北基共乘網更名為「低碳共乘網」117；交通部運輸研究所亦曾於 2008

年 12 月試辦劍潭往返文化大學以及石牌往返榮總兩條計程車共乘路

線。劍潭往返文化大學路線之載客對象為文化大學之學生，由於公車供

應數量不足，且地處交通不便，由國旗車隊提供約 130 輛車輛之共乘服

務。另一共乘路線為石牌往返榮總，載客對象為臺北榮民總醫院內醫生

                                                      
115 汽車業運輸管理規則第 96-2 條 
116 汽車業運輸管理規則第 96-4 條 
117 低碳共乘網，〈低碳共乘網〉，《新北市政府環境保護局低碳社區發展中心》， < https://carpoo
l.ntpc.gov.tw/Home/About#WebsiteInfo>。（造訪日期：2018 年 10 月 15 日） 
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與護士與病患，此路線共乘站之設置包含設置於榮總醫院內部以及往返

捷運石牌站到榮總之接駁路線，設置於醫院內之共乘站須配合榮總之內

部規劃，設置於接駁路案之共乘站則期望能紓解接駁車之載客量，然而

仍應考量實際需求審慎評估。118 

陸、 小客車租賃之相關制度 

一、 相關規範 

    小客車租賃業指以小客車或小客貨兩用車租與他人自行使用為營業

者。119例如和運租車等。關於對租賃小客車之相關規範散見於公路法、

汽車業運輸管理規則以及汽車運輸業審核細則。 

二、 小客車租賃業之管制方式 

(一) 費率 

    小客車租賃業之租車費率、代僱駕駛人資費及小貨車租賃業之

租車費率，由業者公會擬訂，報請中央公路主管機關核定，調整及

變更時亦同。小客車租賃業及小貨車租賃業租車費用之實施，不得

高於前項核定之費率。120 

(二) 執業資格 

    租車人自行駕駛者，應領有有效之本國駕駛執照或國際駕駛執

照。經營小客車租賃業租車人如須僱用駕駛人者，應由出租人負責

代僱持有小型車職業駕駛執照者駕駛。121 

(三) 牌照 

    小客車租賃業車輛之行車執照應註記為租賃自用小客車或租賃

自用小客貨兩用車；小貨車租賃業車輛之行車執照應註記為租賃自

用小貨車或租賃自用小客貨兩用車。以租賃期一年以上合約書辦理

                                                      
118 同註 114。 
119 公路法第 34 條 
120 汽車業運輸管理規則第 102 條 
121 汽車業運輸管理規則第 100 條第 1 款及第 2 款 
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新領車輛牌照者，行車執照應增列註記租用人名稱及租賃到期日等

字樣。租賃期滿不再續租或中途解約者，應繳銷其牌照。但租賃期

滿或解約後 15 日內辦理轉租者，於換發行車執照完成註記租用人名

稱及租賃到期日後，得免辦理牌照繳銷。122 

(四) 營運方式 

    小客車租賃分為短期租車及長期租車，而具有一定規模之汽車

租賃公司通常兼營短期租車及長期租車。 

1.  短租業務（租期 未滿 1 年） 

短租客戶以「親友介紹」最多，其次為「網站查詢」。超過 5

成以上小客車租賃業者有提供（或代僱）駕駛服務之情形，以

提供顧客更好的服務或與觀光結合，帶來更多的商機。短租之

租車人最主要租車用途為「休閒旅遊」，其次為「商務活動」，

再來為「作交通車用」。123  

2. 長租業務（租期 1 年及以上） 

經營長租業者中，最主要為「民營公司企業」，再者分別為「個

人」、「政府機關（單位）」及「民間團體」。另就用途別觀察，

長租客戶最主要用途為「商務活動」，其次為「作交通車之用」

及「供主管用車」。在長租客戶每次租期方面，以 1 年最多，其

次為 3 年。124 

(五) 規模限制 

小客車租賃業分為甲種、乙種及丙種。 

1. 甲種小客車租賃業之經營應以公司組織經營。最低資本額新臺

                                                      
122 汽車業運輸管理規則第 98 條 
123 交通部，〈101 年小客車租賃調查報告〉，《交通部統計處》，2006 年 10 月，

<https://www.motc.gov.tw/uploaddowndoc?file=survey/201401020848220.pdf&filedisplay=101%E5%
B9%B4%E5%B0%8F%E5%AE%A2%E8%B2%A8%E8%BB%8A%E7%A7%9F%E8%B3%83%E6%A5
%AD.pdf&flag=doc >。（造訪日期：2018 年 4 月 10 日） 
124 同前註。 
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幣 5000 萬元以上。應具備全新小客車或小客貨兩用車一百輛以

上。 

2. 乙種小客車租賃業得以公司或行號經營，最低資本額新臺幣

500 萬元以上。應具備全新小客車十輛以上。丙種小客車租賃

業新臺幣五百萬元以上。乙種應具備全新小客車或小客貨兩用

車合計十輛以上。 

3. 丙種小客車租賃業之得以公司或行號經營。最低資本額新臺幣

500 萬元以上。應具備全新小客車一輛以上。但丙種小客車租

賃業以提供租賃期一年以上之小客車或小客貨兩用車為限。125 

三、 小客車租賃業與計程車客運業之區別 

(一) 小客車租賃業與計程車客運業性質區別 

    在管制嚴格程度方面，從營業區域、計費方式、條件資格觀之，

可知計程車客運及小客車租賃各有其管制規範，而計程車客運業所

受到之管制程度較小客車租賃業更高，例如須在核定區域內營業、

須有執業登記證、牌照亦須依一定比例發放；在營運方式上，計程

車營業方式主要透過隨機巡迴攬客，乘客無法預先得知車種及駕駛

人，小客車租賃則能事先得知代僱駕駛；在收費方式上，計程車收

費按計費器統一收費，而小客車租賃收費方式較有彈性，小客車租

賃業與計程車客運業為不同營業類別，應加以區分。 

(二) 小客車租賃業之代僱駕駛與計程車客運業性質區別 

    出租人代僱駕駛（例如機場接送之附駕駛服務）126與計程車客

運業外觀上皆由駕駛人將乘客運送達目的地，再由乘客付費之營業

方式類似，惟計程車客運業之駕駛與乘客間成立運送契約，小客車

                                                      
125 汽車運輸業審核細則第 4 條、經濟部商業司，〈公司登記申辦〉，《經濟部》， <https://gcis.nat.
gov.tw/ALWB/business？BID=G101041&searchType=class&classID=G>。（造訪日期：2018 年 4 月

10 日） 
126 汽車業運輸管理規則第 11 條第 1 項第 2 款 

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

46 
 

租賃業代僱駕駛與乘客間成立租賃契約，且出租人代僱駕駛須填出

租單。 

    由民法第 622 條對運送人之定義可知，運送契約指託運人或旅

客與運送人所定，以物品或旅客之運送為給付義務之內容之有償勞

務契約；計程車營業方式不論係巡迴攬客、衛星派車、熟客叫車，

皆係計程車運送乘客到達目的地，乘客依據計費表顯示金額付費，

計程車駕駛與乘客間成立運送契約。 

    又經營小客車租賃業租車人如須僱用駕駛人者，應由出租人負

責代僱有小型車職業駕駛執照者駕駛 127；並填製汽車出租單連同出

租車輛交付租車人。128汽車出租單應載明租車自行駕駛之駕駛人，

或小客車租賃應承租人之請求代僱之駕駛人及承租人之相關資料。

129小客車租賃由出租人負責代僱駕駛時，仍須將汽車出租單交予租

車人，且仍須載明代僱之駕駛人之身分資料，租車人與小客車租賃

公司間仍係成立租賃契約。 

 

第二節 中國大陸之出租汽車管理制度 

壹、 中國大陸之出租汽車相關規範 

    中國大陸的計程車為出租汽車的一環，針對計程車管理的依據，前後分

別以《城市出租汽車管理辦法》及《出租汽車經營服務管理規定》為主。前

者《城市出租汽車管理辦法》自 1988 年 2 月 1 日起施行，由建設部負責指

導城市之客運發展，惟因各地根據計程車發展之實際情況，交由交通部門或

建設部管理，而各地政府亦制定地方之出租管理辦法，形成政出多門的局

面。直到 2008 年，政府進行”大部制”改革，計程車正式從住建部統一交由

                                                      
127 汽車業運輸管理規則第 100 條第 1 項第 2 款 
128 汽車業運輸管理規則第 100 條第 1 項第 3 款 
129 汽車業運輸管理規則第 101 條第 1 項第 1 款 
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交通運輸部接管。1302014 年《出租汽車經營服務管理規定》頒布，成為全

國統一之計程車管理規定，應為取代《城市出租汽車管理辦法》之依據，原

先《城市出租汽車管理辦法》應於出租汽車經營服務管理規定頒布時廢止。

131然而，由於修法之效率滯後於政策之改革速度，《城市出租汽車管理辦法》

並未在 2014 年《出租汽車經營服務管理規定》頒布，2015 年 1 月 1 日起正

式施行時廢止，導致兩部規定同時併存，也產生適用上衝突的問題。直到

2016 年，住建部常務會議、公安部審議，通過廢止《城市出租汽車管理辦

法》的決定，宣告運作 18 年的《城市出租汽車管理辦法》走入歷史。132
 2016

年 11 月 1 日起，《出租汽車經營服務管理規定》修改為《巡遊出租汽車經營

服務管理規定》，以下分別就此兩大規定說明之。133 

一、 城市出租汽車管理辦法 

(一) 概述 

   《城市出租汽車管理辦法》共有總則、經營資質管理、客運服

務管理、檢查和投訴、罰則五章。第一章總則說明制定目的，將出

租車界定為城市公共交通的重要組成部分，確立主管機關以及出租

車業應遵循原則。第二章經營資質管理規範經營企業應具備車輛、

場所、管理人及駕駛、管理制度、民事責任條件，個體工商戶，駕

駛員應符合條件之申請方式，由客運管理機構審查。第三章客運服

務管理則規範經營者、出租汽車、出租汽車駕駛員、乘客等應遵守

規定、服務方式，第四及第五章規範違反本辦法之處罰罰則。 

(二) 主要內容 

                                                      
130 中華人民共和國住房和城鄉建設部，〈住房城鄉建設部公安部關於廢止《城市出租汽車管理辦

法》的決定〉，《中華人民共和國住房和城鄉建設部》， <http：//www.mohurd.gov.cn/fgjs/jsbgz/20
1603/t20160318_226948.html>。（造訪日期：2018 年 4 月 10 日） 
131 同前註。 
132 華夏時報，〈出租車行業改革“破冰”：僵屍條例廢止〉，《中國網財經資訊》， <http：//m.gxfi
n.com/article/auto/news/domestic/2016-03-28/674368.html>。（造訪日期：2018 年 4 月 10 日） 
133 新民晚報，〈11 月 1 日起《計程車經營服務管理規定》修改名字〉，《人民網》， 
<http://legal.people.com.cn/n1/2016/1026/c42510-28810143.html >。（造訪日期：2018 年 4 月 10 日） 
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1. 出租車發展定位 

    出租車是城市公共交通的重要組成部分。並且應該與城市

建設和城市經濟、社會發展、公共交通相協調。其發展規劃，

由城市建設行政主管部門會同有關部門編制，納入城市總體規

劃，並經由人民政府批准後實施。134 

2. 出租車經營權制度 

    經營權可以有償出讓轉賣 135，衍生出牌照費漫天喊價，

也導致份子錢居高不下。此條款被認為是份子錢的核心，也是

本辦法最具爭議性條款之一，成為出租車改革的重點。在經營

權退場機制上，經營者若停業，須向客運管理機構辦理手續，

並繳回證照。136 

3. 出租車電召服務及預約式服務 

    出租車提供之載客方式包含揚手招車（類似於臺灣之巡迴

攬客）、預約訂車和網站租乘等客運服務方式。137 

二、 巡遊出租汽車經營服務管理規定 

   修正前《出租汽車經營服務管理規定》乃依據國務院 2004 年 412

號令以及相關計程車管理檔之精神訂定，建構出計程車行業之管理制

度，並促進行業發展。2016 年 11 月 1 日起，《出租汽車經營服務管理

規定》修改為《巡遊出租汽車經營服務管理規定》。138 

(一) 概述 

    《巡遊出租汽車經營服務管理規定》（以下簡稱本規定）分為

總則、經營許可、運營服務、運營保障、監督管理、法律責任和附

則七章。第一章說明立法目的，將計程車定位為城市交通的組成部

                                                      
134 城市出租汽車管理辦法第 4 條 
135 城市出租汽車管理辦法第 5 條 
136 城市出租汽車管理辦法第 15 條 
137 城市出租汽車管理辦法第 19 條 
138 同註 133。 
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分，確立計程車之經營方式及主管機關。第二章規範申請計程車經

營的車輛、經營場所條件、駕駛人資格、申請方式及主管機關核可

與否之處理方式，以及計程車車輛經營權之配置、經營協定、車輛

要求、期限、收回程式、暫停或終止經營、到期、預約計程車等相

關規定。第三章則確立計程車經營者、計程車駕駛員、計程車乘客

應遵守規定，車輛、計程車電召服務要求以及營運方式。第四章規

範巡遊出租車經營者建立安全管理制度、駕駛員保障、確認及調整

管理費、訓練及監督駕駛、發展巡遊出租汽車電召服務平台。第五

章為維護計程車市場秩序，交通主管機關應對計程車經營行為監督

檢查，進行服務品質信譽考核、對不再經營之計程車回收處置、建

立投訴舉報制度等。第六章由縣級以上道路運輸管理機構對計程車

經營者、道路運輸管理機構的工作人員對違反本規定者處以罰款，

構成犯罪，追究刑事責任；對計程車駕駛員違反本規定者處以罰

款。第七章附則對計營車經營服務、預約計程車經營服務、計程車

電召服務、拒載、繞道行駛、議價、甩客下定義以及本規定施行日

期。 

(二) 主要內容 

1. 出租車發展定位 

    本規定將出租車定位在城市交通的組成部分，應當與城市

經濟、公共交通相互協調發展，與等客運服務個別滿足人民之

搭程需求。139為能使政府有效率管理，鼓勵實行規模化、集約

化、公司化之發展方向。140 

2. 出租車經營權制度 

    在出租車經營權之制度上，從經營權配置、經營期限以及

                                                      
139 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 3 條 
140 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 5 條 
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退場機制之部分進行設計。經營權之配置上，應考量當地之計

程車發展規劃、市場實際供需狀況、出租車運營效率等因素

141，並且以服務品質招標方式合理配置出租車的車輛經營權。

142計程車經營者於取得經營權後，應簽訂經營協議 143，並投

入符合要求之車輛 144，經對出租車經營申請作出許可的道路

運輸管理機構核實後，配發《道路運輸經營許可證》。145 

    經營期限部分，原先出租車經營者取得經營權後，可無限

期使用，經營業者得長期收取承包費，造成業者可獲取高額利

潤，駕駛卻僅能以微薄收入維持生計之不合理情況，本規定突

破辦法出租車經營權無限期限制，主管機關對計程車經營申請

作出之決定書，就必須明確出租車經營權期限 146，不得超過

規定權限 147，在車輛經營期鼓勵通過服務品質招投標方式配

置計程車的車輛經營期限內，不得擅自暫停或終止經營。148 

    在建立經營權到期後之市場退場機制上，如經營權到期

後，出租車經營者擬繼續從事經營者，應向原許可機關提出申

請。149並與自 2011 頒布之《出租汽車服務品質信譽考核辦法》

接軌，規定原許可機關應根據該辦法對計程車經營者訂定之服

務品質信譽考核等級加以審核，認定計程車經營者得否繼續經

營，以此強化計程車市場之淘汰機制。150 

 

                                                      
141 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 12 條 
142 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 13 條 
143 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 14 條 
144 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 15 條 
145 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 11 條 
146 同前註。 
147 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 16 條 
148 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 18 條 
149 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 19 條；同註 130。 
150 巡遊出租汽車經營服務管理規定第 19 條 
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3. 違規處罰 

    中國大陸計程車長久以來存在打車難問題，尤其是天候不

佳、尖峰時段、節日等，如從大眾需求及市場供給需求考量，

應為供不應求，而應提高計程車供給數量。此外，中國大陸也

普遍存在黑車問題，取締未經申請核准營運之三輪摩托車、人

力車等困難，且需耗費大量人力物力，究其原因，乃因中國大

陸出租車市場需求不斷上升，出租車數量卻沒有相應的增加，

而出租車駕駛為能增加收入，僅願意選擇長途載客之生意，而

對短程乘客拒載或亂開價碼，使得違規愈來愈嚴重，服務品質

降低。151針對未取得經營許可營運之黑車，以及拒載、議價等

問題，不僅擾亂市場秩序，且造成合法出租車經營者、乘客權

益受損之問題，本規定也加以規範處罰。 

貳、 中國大陸計程車之管理方式 

    經由計程車之發展變遷形成了傳統上中國大陸政府主要透過計程車數

量管制、價格管制、准入管制、服務品質管制之方式對整個計程車市場進行

管理。 

一、 數量管制 

    為避免市場上計程車數量過多以致產生惡性競爭，對市場秩序及駕

駛之收入產生衝擊造成社會不穩定，以及促進計程車業健康發展，避免

計程車過度發展產生交通道路壅塞等問題，政府僅在計程車數量總額限

度內，批准經營權。各地地方政府須對計程車市場之供給需求狀況進行

調查，對空車率超過 30%則不再增加計程車數量。152 但另也有觀點主

張應取消數量管制，但制定較嚴格之進入及退出市場門檻，透過市場機

                                                      
151 楊春，〈如何破解出租車行業難題？〉，《運輸經理世界》，第 6 期，2013 年，頁 20-25。 
152 中華人民共和國住房和城鄉建設部，〈關於進一步加強城市出租汽行業管理工作的意見〉，《中

華人民共和國住房和城鄉建設部》， <http：//www.mohurd.gov.cn/wjfb/200611/t20061101_157053.
html>。（造訪日期：2018 年 5 月 20 日） 
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制調節供給與需求。153 

二、 價格管制 

    為防止駕駛任意喊價，計程車之費率價格，由地方計程車主管機關

及相關機關根據中國大陸各地物價水準統一制定和調整，實行價格管制

能使乘客能被按一定標準收費，避免駕駛亂開價碼之爭，保障乘客利

益。154每個城市由地方政府主管機關訂定計費辦法及標準，再由上級政

府機關審查批准。155 

三、 資格門檻 

    初期為解決人民嚴重打車難之問題，採取優惠政策鼓勵行業發展，

但整體而言仍以限制進入行業為主要之管制方式。為了解決各地計程車

經營條件缺乏統一規範之問題，政府規定計程車駕駛必須符合一定條件

方能取得計程車營運資格。對申請計程車經營之條件、駕駛員從業資

格、管理制度、經營場所、及程式統一規定。156 

參、 中國大陸計程車之經營模式  

    對於計程車之管理，大部分城市實行特許經營制，亦即，由政府將城市

計程車經營權授權給計程車公司經營，個人如欲經營計程車必須透過自行購

買車輛掛靠於公司，或由公司購買計程車，個人加入該公司並向公司承租。

157計程車業發展初期，個人經營計程車業為營運方式之一種，直到 1990 年

代後期，由於個人經營計程車良莠不齊及難以管理之問題，政府開始主導推

行公司化之經營模式，目前中國 85%以上之城市皆採取公司化方式經營，帶

來最大的好處即為方便管理 158。 

                                                      
153 楊春，同註 151。 
154 常健、饒常林，〈城市客運出租汽車行業的政府管制及其改革——兼論 “十一五規劃” 指導

下的管制創新〉，《法學評論》，第 25 期 3 卷，2007 年，頁 107-114。 
155 楊春，同註 151。 
156 出租汽車經營服務管理規定第 8 條 
157 姜愛林，〈出租車集體罷運問題與出租車行業制度建設研究（下）〉，《重慶工學院學報（社

會科學）》，第 6 期，2009 年，頁 22-29。 
158 常健、饒常林，同註 154。 
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一、 公司化經營模式 

    公司化模式又分為實體型公司化模式、承包型公司化模式與掛靠型

公司化模式。 

(一) 實體型公司化模式 

    以現代制度建立之計程車經營公司，車輛所有權及經營權由公

司所有，駕駛受雇於計程車公司，並與公司簽訂合法之勞動契約，

公司每個月發給駕駛工資。159 

(二) 承包型公司化模式 

   指份子錢型公司化模式，指公司有車輛之所有權及經營權，公

司每月向駕駛收取承包費（份子錢），駕駛可賺取扣除承包費之利

潤，如駕駛未能達成標準，計程車公司可將經營權收回，份子錢型

公司化模式以北京、上海為代表。160 

(三) 掛靠型公司化模式 

    駕駛個人擁有車輛所有權與經營權，但駕駛以公司名義營運，

公司提供訓練及車輛檢查等服務，駕駛向公司繳納管理費用。161 

二、 個人化經營模式 

    個人擁有計程車車輛所有權與經營權，以個人名義營運，計程車駕

駛不需要向公司上繳份子錢，收入可歸自己，但個人經營之計程車比例

極少，且多為過去所留下的名額。162 

三、 經營模式評析  

    現行對計程車之經營方式主要有個體化經營或公司化經營之不同

                                                      
159 姜愛林，同註 157。 
160 馬金芮，〈關於城市出租車經營模式改革探析〉，《現代經濟資訊》，第 22 期，2017 年，

頁 330-337。 
161 同前註。 
162 王 煒，〈多一些出租車“個體戶”〉，《中國經濟網》，2013 年 05 月 27 日，<http：
//www.ce.cn/cysc/jtys/csjt/201305/27/t20130527_21496573.shtml>。（造訪日期：2018 年 8 月 5 日） 
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立場，而各有其利弊。 

(一) 個體化經營 

    個體化之經營模式不須交份子錢，經營方式較為自由，然因牌

照數量有限制，經營權之價格被哄抬，再加上車輛有車齡限制，換

車成本加上經營權成本亦是駕駛之沉重負擔。163 計程車個體化經

營，雖能免去層層剝削之問題，提高駕駛之收入，然中國大陸人口

眾多，面對大量個人駕駛，也增加政府監督管理之難度，耗費成本

管理，且個體經營者如轉由其他駕駛承包，獲取承包費，對實際駕

駛人保障不足。164 

(二)  公司化經營 

    計程車公司化之經營方式能使計程車行業之監管更有效率，由

公司根據公司內部管理制度及承包合約對駕駛進行監督，再由政府

統一對公司進行監督，如由主管部門直接管理個人計程車經營者，

可能導致顧此失彼之監管不力情況。公司化經營能統一處理維修等

事宜，幫助降低營運成本，以更加靈活之調度方式，提升載客效率。

165 

   然而，公司化之經營方式，使得個人經營計程車失去平等競爭

之機會，政府對計程車行業之管制及給予計程車公司之特許經營

權，造成計程車公司壟斷市場。166由於駕駛個人取得牌照受到限

制，必須加入計程車公司經營，而計程車公司取得特許經營權，對

駕駛以抵押金、高額份子錢作為加入條件，使得駕駛負擔沉重，必

須延長工作時間以繳交份子錢及維持生計，超時工作對服務品質也

                                                      
163 姜愛林，同註 157。 
164 楊春，同註 151。 
165 姜愛林，同註 157。 
166 常健、饒常林，同註 154。 
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打折扣，也形成駕駛之處境艱難。167出租車公司擁有政府特許之經

營權，出租車必須向其靠行並繳交承包金以取得經營權，出租車行

從中獲取暴利，出租車駕駛卻僅能得到微薄報酬，收入差距極為失

衡。又因缺乏退場機制，導致無法淘汰不合格計程車車行。168 

 

第三節  Uber 對兩岸制度挑戰 

壹、 Uber 於臺灣及中國大陸之發展過程 

一、 Uber 於全球之發展 

    Uber 於 2009 年 3 月在美國加利福尼亞州舊金山成立，截至 2016

年 3 月，Uber 在北美 194 個城市提供服務。Uber 自 2012 年開始在全球

擴張，每個月都會以增加四個新城市的速度擴張，現在，Uber 遍佈美

國以外 60 多個國家的 201 個城市，其中包括中南美洲 26 個城市、歐洲

70 個城市、非洲 20 個城市、亞洲 73 個城市，以及澳大利亞和新西蘭

12 個城市。Uber 現在擁有超過 100 萬的合作駕駛，並且每個月都在全

球增加數以萬計的駕駛員。169 

    2014 年 8 月，Uber 宣佈了一項名為 Uber POOL 的拼車服務，Uber

乘客與其他同一路線的乘客分攤成本。Uber 大量籌集資金來維持公司

的營運的增長，Uber 目前的市值估計超過 600 億美元，使其成為世界

上最有價值的獨角獸公司。170  

二、 Uber 於臺灣之發展過程 

    Uber 2013 年 7 月引進臺灣，名為「臺灣宇博數位服務股份有限公

                                                      
167 常健、饒常林，同註 154。 
168 魏凱、蔔羽勤，〈出租車數量管控之爭：人均出租車保有量低於國際水準〉，《南方都市報》， 
<http：//finance.sina.com.cn/chanjing/cyxw/2018-04-03/doc-ifyswxnq1626568.shtml>。（造訪日期：

2018 年 8 月 5 日） 
169 J.B. Maverick , “How Does Uber Make Money？ ,” Investopedia, October 9, 2018, https://
www.investopedia.com/ask/answers/013015/how-do-ridesharing-companies-Uber-make-money.asp (la
st visited Aug. 5, 2018). 
170 Id. 
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司」，登記資本額 100 萬元，屬於資訊服務業。1712013 年 7 月 31 日，

Uber 於臺北正式營運，在臺灣推出 Uber BLACK 服務，與租賃車合作，

2014 年 9 月交通部認定 Uber 為未經許可經營汽車運輸業開始裁罰

Uber，至 2017 年 1 月 6 日前，共開罰 Uber 及駕駛 513 件處分書，罰鍰

達新台幣 8927.8 萬元。2014 年 7 月 07 日千輛計程車在交通部抗議 Uber

搶生意，2014 年 7 月 30 日交通部修改《計程車客運服務業申請核准經

營辦法》，定義「派遣」行為必須申請營業執照。2014 年 12 月 5 日交

通部判定 Uber 違法經營白牌車。172 

    2016 年 5 月 13 日 Uber 宣佈 15％優惠，被發現由駕駛自行吸收。

2016 年 6 月 15 日公平會因 Uber 廣告不實，重罰 Uber 100 萬元。2016

年 6 月 28 日及 2016 年 7 月 11 日計程車分別上立法院及凱道格蘭大道，

要求嚴加取締 Uber， 2016 年 8 月 10 日 Uber 表示願意以跨境電商法

繳稅，2016 年 8 月 12 日計程車包圍行政院抗議 Uber 違法。2016 年 10

月 26 日交通部修正通過多元化計程車方案，2016 年 10 月 31 日行政立

法政策協調會達成共識，修正公路法，對 Uber 最高可處罰 Uber 新台幣

2500 萬元，2016 年 12 月 09 日立法院三讀通過《營業稅法》修正案，

跨境電商需設稅籍繳 5％營業稅，Uber 也要繳稅。2016 年 12 月 16 日

立法三讀通過 Uber 條款，除罰金檢舉人提款，還可吊扣 Uber 駕駛駕照，

勒令歇業。173 

    2017 年 1 月 6 日公路法修正案正式開罰，2017 年 1 月 6 日《公路

法》修正，Uber 條款生效單次可罰 2500 萬元，2017 年 1 月 19 日 Uber

宣佈與計程車駕駛員工會全聯會合作，推出 UberTAXI 服務，2017 年 2
                                                      
171 聯合新聞網，〈Uber 換「新模式」 重返臺灣〉，《遠見》， <https://www.gvm.com.tw/article.ht
ml？id=37474>。（造訪日期：2018 年 8 月 5 日） 
172 修武，〈先別再見，臺灣 Uber 合法化運營的三種可能〉，《端媒體》， < https://theinitium.com/
article/20170213-taiwan-Uber/>。（造訪日期：2018 年 8 月 5 日） 
173 郭芝榕，〈一次看懂！Uber 入台四年暫停服務，怎麼走到今天這一步？〉，《數位時代》， < 
https://www.bnext.com.tw/article/43095/Uber-suspending-service-in-taiwan-how-have-they-come-this-
far>。（造訪日期：2018 年 8 月 20 日） 
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月 2 日 Uber 被寄發 11 張處分書，罰鍰達新台幣 2 億 3210 萬元，後續

還有 78 張，總計將罰高達新台幣 12.1 億元；2017 年 2 月 10 日 Uber

正式暫停營運 174。 

三、 Uber 於中國大陸之發展過程 

    中國大陸網約車興起之初為打車軟體嘗試將傳統計程車與互聯網

結合，2014 年 2 月，Uber 進軍中國大陸市場為專車之新型載客模式興

起之里程碑。175惟因根據《中國人民共和國道路運輸管理條例》，禁止

私家車載客，由於 Uber 並不符合《出租汽車經營服務管理規定》之規

定，未取得計程車車輛經營權，駕駛人員也未符合從業資格之要求，因

此被視為違法而加以取締。176為能適應中國大陸制度，Uber 推出人民

Uber，提供公益之拼車服務，且與出租租賃公司合作，以租賃車輛作為

車輛來源取代私人車輛。177此外，為了能適應中國大陸市場之消費習

慣，Uber 與支付寶合作作為付款方式。 

貳、 Uber 於臺灣及中國大陸之運作模式 

一、 Uber 入台 

    Uber 商業模式是指連接乘客及駕駛兩種不同類型用戶的多方平

臺，Uber 移動應用程式提供應用程式平臺幫助駕駛找到有需求的乘

客，也可以幫助駕駛方瞭解不同的乘客要求，以提供搭乘的服務。178 

    Uber 為乘客提供不同類型的汽車，大致分為三個類型：經濟，中

階及高階型。在使用 Uber 平臺之前，乘客需要下載並安裝移動應用程

式，並在註冊過程中提供平臺所需的詳細資訊，駕駛員需要經過篩選程

序，審查其執照和車輛檔以及背景才能加入，如果符合平臺條件，就可

                                                      
174 同註 172。 
175 麥婉華，〈網約車蓬勃興起迫使中國出租車行業改革加速適度發展計程車有序發展網約車〉，

《小康》，第 5 期，2016 年，頁 18-22。 
176 同前註。 
177 同前註。 
178 Maverick, supra note 169. 
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以成功在 Uber 平臺註冊。然後，駕駛安裝駕駛版本的 Uber 移動應用程

式，開始接單提供載客服務，駕駛並登載銀行帳戶以收到付款。179 

    一旦駕駛和乘客都在 Uber 平臺上註冊，雙方就可以透過平臺連

結。180駕駛員和乘客需要首先使用 Uber 平臺移動應用程式。當乘客需

要搭乘時，透過應用程式 Uber 平臺發出請求，Uber 將關於乘客請求的

資訊散佈給乘車者附近的所有駕駛，通過 GPS 技術偵查駕駛汽車所在

位置，如果駕駛有意願提供載客服務，駕駛接受請求，Uber 將駕駛的

相關資訊發送給乘客，駕駛再前往乘客的位置接送其至目的地，如果駕

駛拒絕接單，這個通知會發送給處於同一區域的另一位駕駛，直到有人

接單為止。當駕駛的任務完成後，Uber 會自動從乘客綁定的信用卡扣

款，且於搭乘後得透過評價系統評價駕駛，同時，駕駛亦可以評價乘客，

Uber 每週向駕駛進行分配付款，Uber 保留其傭金並向駕駛支付其餘的

車費，Uber 的傭金為車資的 20%-25%不等。181 

二、 Uber 再返台 

    Uber 於 2017 年 4 月捲土重來，與租賃車行合作並簽訂契約，由租

賃車行提供車輛營運，而加入該平臺之駕駛則成為車行之代僱駕駛

182，且合作之代僱駕駛必須滿 21 歲，且須持有職業駕照以及沒有犯罪

重大肇事紀錄，用戶於 Uber 平臺註冊後，上傳前述證明，並加入租賃

車行成為代僱駕駛。183 

    乘客於搭乘 Uber 前先輸入目的地，系統透過及時定位偵測乘客所

在位置，系統會顯示不同車種之即時報價，又可分為最頂級之尊榮

Uber、菁英 Uber 及 Uber 小黃，Uber 小黃為跳錶計費且只收現金，並

                                                      
179 Id. 
180 Id. 
181 Id. 
182 李又如，〈【社會事】創新不合法？外籍叫車服務難在地化〉，《新新聞》， < https://www.new7.
com.tw/SNewsView.aspx？Key=%E5%84%AA%E6%83%A0&i=TXT201501221024535OK&p=>。 
183 Uber，〈安心上線開車〉，《Uber》， <https://www.Uber.com/zh-TW/drive/safety/>。（造訪日期：

2018 年 8 月 20 日） 
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於確認車種後可新增信用卡或簽帳金融卡或現金之付款方式；其計價方

式以里程計價，相當於一般小客車租賃之計費方式，系統搜尋附近可派

車輛後，顯示駕駛之相關資料，乘客可透過系統匿名方式撥打電話，以

及透過系統追蹤形車位置及預估等候時間。184  

參、 業種歸類 

    Uber 於台營運被認定為違法營運，因交通部依據公路法第 77 條 2 項及

汽車業運輸管理規則第 138 條認定 Uber 為「未經核准經營汽車運輸業」，而

汽車運輸業又可分為公路汽車客運業、市區汽車客運業、遊覽車客運業、計

程車客運業、小客車租賃業、小貨車租賃業、汽車貨運業、汽車路線貨運業、

汽車貨櫃貨運業九大營運類別。185由於 Uber 之營運模式為媒合乘客與私家

車或租賃小客車，以小客車或租車公司之小客車載客，因此 Uber 模式之營

運應與九大營運類別中計程車客運業及小客車租賃業之營業範圍最有關聯

性。 

    又法院判決稱交通部認定 Uber 駕駛自用小客車違規搭載乘客並收取費

用，屬未經申請核准而經營計程車客運業。186臺灣宇博數位服務股份有限公

司本身則主張其為經濟部投審會核准從事資料處理服務業、電子資訊供應服

務業、協力廠商支付服務業。187從法院判決引用之公路法第 2 條第 14 款規

定：「本法用詞定義如左：……十四、汽車或電車運輸業：指以汽車或電車

經營客、貨運輸而受報酬之事業。」、第 34 條第 1 項第 4 款規定：「公路汽

車運輸，分自用與營業兩種。自用汽車，得通行全國道路，營業汽車應依下

列規定，分類營運：‥‥四計程車客運業：在核定區域內，以小客車出租載

客為營業者。」第 37 條規定：「經營汽車運輸業，應依下列規定，申請核准

籌備：……三、經營計程車客運業，其主事務所在直轄市者，向直轄市公路

                                                      
184 同前註。 
185 汽車業運輸管理規則第 2 條 
186 臺北高等行政法院 105 年訴字第 142 號行政判決。 
187 經濟部，〈有關 Uber 案經濟部說明新聞稿〉，《行政院》， <https://www.ey.gov.tw/Page/AE557
5EAA0A37D70/a2fae161-ae30-4278-91fe-5a5d193ed530>。（造訪日期：2018 年 8 月 20 日） 
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主管機關申請，在直轄市以外之區域者，向中央主管機關申請。……」可推

論將 Uber 駕駛加入平臺載客認定為經營計程車客運業 188。 

    然 Uber 平臺究竟是否屬於計程車客運業？計程車客運業包含個人經營

計程車客運業、車行經營計程車客運業及合作社經營計程車客運業三種型

式，惟從計程車車輛以何者名義登記方面觀之，個人經營計程車客運業之計

程車車輛乃登記於計程車車主個人名下；而車行經營計程車客運業之計程車

車輛無論是否實質歸屬於車行，均以車行名義登記；Uber 作為媒合平臺，

卻並不實質為登錄於其平臺車輛之所有人。執業資格方面，計程車之駕駛須

具有職業駕駛執照，且必須通過測驗及參加講習，並取得執業登記證，Uber

之駕駛卻不具備職業駕駛執照亦未取得執業登記證。營運方式方面，計程車

可透過巡迴攬客、無線電或衛星系統派遣、招呼站排班等方式載客，Uber

僅能透過網路平臺應用程式 App 預約。綜上所述，Uber 應不屬於計程車客

運業，交通部將其認定為計程車客運業並加以處罰之作法妥適性尚有討論空

間。 

    接著，討論次與 Uber 相關之小客車租賃業，小客車租賃公司主要之營

業業務為將小客車出租予他人自行使用，或提供代僱駕駛之相關服務，然

Uber 之營業業務並非出租小客車；且租車公司將車輛租予他人，再由租車

人給付租金，兩者間成立租賃契約，而 Uber 平臺之乘客與駕駛之間成立以

載乘客至目的地之運送契約，兩者有別，因此，Uber 應不屬於小客車租賃

業。 

    而個人經營之計程車客運及車行經營之計程車客運業可將其所有之計

程車車輛加入計程車客運服務業，並接受有經營派遣之計程車客運服務業者

派遣，與 Uber 之經營模式看似接近，且交通部官員接受記者訪問時，亦曾

表示「Uber 經營的事業，就是臺灣現有的計程車客運服務業」189，惟計程

                                                      
188 最高行政法院 105 年判字第 235 號行政判決。 
189 汪淑芬，〈Uber 違法 交部警告將勒令停業〉，《中央社》， <https://www.cna.com.tw/news/first
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車客運服務業限以計程車為派遣媒合對象，而 Uber 平臺入台時主要以私家

車為媒合對象，後再度返台時則以計程車及租車公司之車輛為主要媒合對

象，其媒合對象較一般計程車客運服務業靈活，並不以計程車為限，因此，

應不能逕將 Uber 平臺歸為計程車客運服務業管理。 

    綜上所述，Uber 雖從現行公路法及汽車業運輸管理規則對汽車運輸業

之分類，與計程車客運業及小客車租賃業最為相關，然不論是車輛之登記名

義、執業資格、營運方式與計程車客運業有別；Uber 之營業業務範圍及與

乘客所締結之契約亦與小客車租賃業有別；即使與同為中間派遣角色之計程

車客運服務業相比，Uber 所媒合對象之靈活性亦有所區別，因此，如以傳

統對計程車客運業、小客車租賃業以及計程車客運服務業監管之法規，對

Uber 此種新型商業模式之媒合平臺進行監管，恐難完整加以涵蓋。 

肆、 Uber 之效益及實務上爭議 

一、 效益 

   從乘客面而言，乘客可以使用 Uber 移動應用程式輕鬆預訂乘車，也

可以通過移動應用程式的地圖追蹤駕駛所在位置，當駕駛與乘客成功匹

配時，乘客可以看到駕駛的姓名，車牌號碼，駕駛照片和駕駛評分，乘

客可以先透過這種方式得知駕駛相關資訊。此外，乘客可以從幾種車型

中進行選擇，類別包含 UberX，UberXL，UberSELECT 和 UberBLACK，

在特定類別中，票價甚至比正常的出租車票價還要低。Uber 會在行程

結束後自動向乘客的信用卡收費，可以避免攜帶現金和找零的麻煩，乘

客的信用卡在旅程結束時會被扣款收取費用，並通過電子郵件發送帳

單，每次旅行之後，乘客可以對駕駛進行評分，並可匿名給予乘車意見。

Uber 的服務力求於全球各地一致，Uber 鼓勵駕駛提供高品質的服務，

以獲得乘客更高的評分。190 

                                                                                                                                                        
news/201412190099.aspx>。（造訪日期：2018 年 9 月 15 日） 
190 Margaret Visnji, “How Uber Makes Money? Understanding Uber Business Model ,” R&P, 
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    從駕駛面而言，Uber 駕駛可以自由決定工作時間及接案數量，如

果 Uber 駕駛每週完成一定時間或一定數量的載客案件，則可以獲得有

保證的收入或獎金，Uber 還提供推薦獎金給介紹新的駕駛的駕駛。如

果交通雍塞，駕駛可以獲得額外的報酬，因為 Uber 運用距離和時間計

算票價，在高需求和低供給的情況下（如週末夜晚或惡劣天氣），Uber

自動提高票價，這有助於駕駛員在相同的距離上賺更多的錢，Uber 每

週都會向駕駛付款，直接存入駕駛的銀行賬戶。Uber 提供雙向評價系

統，駕駛也可以在每次行程結束後對乘客進行評分，違反 Uber 服務條

款的乘客未來禁止使用 Uber。191 

二、 實務上爭議  

    Uber 由於被交通部公路總局認定為違法，就 Uber 之駕駛是否該當

公路法第 2 條 1 項 14 款以汽車經營客貨運輸而受報酬之「事業」、Uber

之駕駛提供是否為共乘服務、租賃小客車公司將所有租賃小客車提供臺

灣宇博派遣是否違反汽車業運輸管理規則第 100 條 1 項 8 款之「不得將

租賃車輛外駛個別攬載旅客之規定」？Uber 與交通部各有主張，由此

產生實務上之爭點，以下分別討論之。 

(一) Uber 駕駛搭載乘客行為是否為營業行為 

    Uber 駕駛主張：公路法第 2 條第 1 項第 14 款之汽車運輸業，

指以汽車經營客、貨運輸而受報酬之「事業」。而該「事業」為反

覆實施同種類行為為目的之社會活動；Uber 駕駛僅單純從事少

量、個別性、臨時性的汽車搭載服務，且其為「自然人」而非「事

業體」，因此，不該當公路法第 2 條第 1 項第 14 款規定以汽車經營

客、貨運輸而受報酬之「事業」之構成要件。192 

                                                                                                                                                        
February 20, 2019, < https://revenuesandprofits.com/how-uber-makes-money-understanding-uber-bu
siness-model/> 
191 Id. 
192 臺北高等行政法院 105 年訴字第 142 號行政判決。 
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    交通部則主張：Uber 駕駛自用小客車違規搭載乘客並收取費

用，屬未經申請核准而經營計程車客運業者，倘運送旅客之雙方當

事人就車資合意時，即已違反公路法第 2 條第 1 項第 14 款要件，

不論該行為為第幾次行為，均應認定為經營汽車運輸業而違反汽車

運輸業管理規則第 138 條規定，應依公路法第 77 條第 2 項規定舉

發。193 

    高等行政法院認定：雖然 Uber 駕駛主張其非「事業體」，又僅

「偶然性」地提供少量、個別性、臨時性「共乘」服務，並無反覆

性及繼續性之營業行為。惟「營業」本質雖具反覆性及繼續性之特

徵，如依整體客觀事實觀之，當事人確有反覆實施之意圖，縱其僅

被查獲一次（包括首次實施即被查獲，及實施多次僅被查獲一次之

情形），仍不影響其為營業行為之認定。又臺灣宇博公司為招攬駕

駛入會參與載客營運，於其官網上登載：「開自己的車，…每週多

賺上萬。」「Uber…幫你隨時找到需要用車的乘客，…自己決定工

作時間，當自己老闆！…每週開始增加上萬元收入。」足見以自小

客車加入 Uber APP 平臺的駕駛，其目的即為提供載客服務，並收

取費用。因此， Uber 駕駛係以營利為目的，具有反覆實施之意圖，

其載客服務即具有反覆性及繼續性之特徵，自具營業行為之性質。

本研究觀點同於法院判決理由。194 

(二) Uber 是否為共乘服務 

    Uber 駕駛主張：「Uber APP 軟體」僅係一即時媒合加入該平臺

有搭乘需求者與車輛駕駛人間能聯繫彼此「共乘」（car pooling ）

需求的資訊分享軟體平臺。其加入「Uber APP 軟體」平臺，可於

「平時業餘時間，且駕駛所屬自用車之乘坐位置閒置」時，透過

                                                      
193 同前註。 
194 同前註。 
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「Uber APP 軟體」，對同樣使用「Uber APP 軟體」之特定人，單純

提供 Uber 會員特定人，少量、個別性的共乘服務，且 Uber 駕駛所

收取之費用，屬於共乘費用。Uber 駕駛搭載乘客行為，係提供法

令所未明文禁止之共乘服務（ride sharing），並非與不特定人達成

以出租小客車載客之交易合意。如新北市政府環境保護局亦推動

「桃北北基共乘網」，使民眾得於該網路平臺上，尋找適當共乘對

象，以使車輛使用發揮其最大效率，並適度減少不必要的車輛使

用。因此，Uber 駕駛搭載乘客行為，係屬共乘行為，非屬公路法

所規範眾汽車運輸之範疇。195 

    交通部則稱：所謂「共乘」，通常指數人上下班之路線相同，

由其中一人提供車輛，以達到節約能源或費用之目的而言，與 Uber

駕駛以營利為目的，加入 Uber APP 平臺載客，依客人指定之路線

或目的地運送，並收取一定費用之情形有別。再者，由 Uber 駕駛

之陳述更可證明其有意藉由載運行為受領報酬，而有反覆性、繼續

性實施運輸行為並藉此受領車費報酬之故意，非單純提供少量、個

別性、臨時性的共乘服務。「桃北北基共乘網」之共乘係提供上下

班固定路線，駕駛人及乘客目的地亦相同之共同用車之服務。Uber

駕駛則以自用小客車加入 Uber App 平臺，取得乘客要搭車訊息，

專程前往乘客叫車地點，搭載乘客至不特定目的地，且收取費用，

其性質為載客之營業行為，與「桃北北基共乘網」所提倡之共乘精

神有所不同。196  

    高等行政法院認定：所謂「共乘」，通常係指數人上下班之路

線相同，由其中一人提供車輛，以達到節約能源或費用之目的而

言，與 Uber 駕駛以營利為目的，加入 UberAPP 平臺載客，依客人

                                                      
195 同前註。 
196 同前註。 
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指定之路線或目的地運送，並向乘客收取一定費用之情形有別，非

屬共乘。197 

    本研究以為，根據前述文獻回顧研究者對共乘所作之分類，舉

凡「共乘指兩位或多位旅運者共乘一部車輛」、「小汽車共乘（Car 

pooling），指兩人或兩人以上之小汽車共乘，由部分共乘者提供私

人運具，駕駛由提供車輛者擔任，駕駛向乘客收取車輛使用費用」，

與 Uber 初入台之營運模式看似類似；但與北北基共乘網之共乘精

神有諸多區別；首先，北北基共乘網對共乘之界定為「共乘係自用

車輛駕駛人不以營利為目的，基於個人從事社經活動中產生之必要

旅次、在有空餘座位下提供他人共乘，由駕駛人與乘客共同分擔該

旅次之能源費用及通行費為限，而無營業行為。」198北北基共乘網

以發揚共乘理念為核心，網站主要係提供自用小客車通勤共乘服

務，不提供營業車輛使用。199不論係共乘對象涵蓋駕駛找乘客、乘

客找駕駛，或乘客互尋；共乘頻率涵蓋不特定、固定共乘或單次共

乘；平臺使用者輸入出發日期、結束日期，出發地點及抵達地點，

並搜尋共乘夥伴。200 

    其與 Uber 之不同之處在於，共乘之駕駛所前往之目的地為其

本身所欲前往之地點，乘客僅為共同分享交通資源，分擔交通費用

而共同搭乘；Uber 之駕駛所欲前往之地點乃為配合不同特定乘客

之需求，以獲取車資之營利。再者，從平臺網站之宣傳語也可觀察

到，Uber 強調營業時間自由，可以透過接案額外增加收入，自己

當老闆；北北基共乘網則強調不可有營業行為，僅單純為發揮共乘

節能減碳等效益，兩者有本質上區別。此外，Uber 平臺於每次之

                                                      
197 同前註。 
198 同註 117。 
199 同前註。 
200 同前註。 
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營業所得抽傭 20%；北北基共乘網則不收費，純為公益性質。故本

研究以為無論 Uber 或 Uber 駕駛主張 Uber 平台之媒合乘客與駕駛

之營業行為屬共乘之性質，應不成立。 

(三) 租賃小客車公司提供租賃小客車給臺灣宇博派遣是否為外駛攬客 

    汽車業運輸規則第 100 條第 1 項 8 款規定：「經營小客車租賃

業及小貨車租賃業應遵守下列規定：八、不得將供租賃車輛外駛個

別攬載旅客、貨物違規營業。」本條之目的在於將經營小客車租賃

業及小貨車租賃業與其他汽車客運業、汽車貨運業之營運範圍區

隔，以符合公路法第 34 條及汽車運輸業管理規則第 2 條汽車運輸

業應分類營運之本旨。201 

    所謂個別攬載違規營業，指攬載不特定之對象並收費，小客車

租賃業與公車、計程車等之一般公眾式運輸服務之主要差別，在於

對其服務對象是否為特定及事前是否簽訂契約（汽車出租單），因

此對於小客車租賃業符合上開原則從事機場、學校、公司、團體等

之接送服務，基於運輸服務供給之多樣化，尚無限制經營必要。惟

為便於管理及避免衝擊計程車、公車市場，對於臨時性之接送，應

隨車攜帶汽車出租單。202 

    本研究以為，租賃小客車公司將所有租賃小客車提供臺灣宇博

派遣是否違反汽車業運輸管理規則第 100 條 1 項 8 款之「不得將租

賃車輛外駛個別攬載旅客之規定」，可從乘客與駕駛之間成立之契

約類型做觀察。小客車租賃業將供租賃車輛登入 Uber APP 平臺，

而在 Uber App 應用程式的使用過程中，乘客之要約係透過 Uber

系統傳送給距離最近之車輛，車輛駕駛人按下具確定接案之功能鍵

即為對該要約做出承諾，雙方意思表示合致，成立運送契約，而乘

                                                      
201 參照臺北高等行政法院 105 年訴字第 1489 號行政判決。 
202 同前註。 
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客主觀上並無租車意圖，並非簽訂租賃契約，亦不符合須隨身攜帶

汽車出租單之規定。 

    退一步言之，向小客車租賃業者租車的租車人如需要駕駛服

務，應由出租人負責代僱有小型車職業駕駛執照者駕駛 203；驗明

租車人駕駛執照內所載駕駛人姓名、住址、駕駛執照號碼及准駕車

車類相符後，始得填製汽車出租單連同出租車輛交付租車人。小客

車租賃業應承租人之請求代僱駕駛人時，並須驗明承租人之身分證

件連同代僱駕駛人駕駛執照加以登記。204汽車出租單應載明租車自

行駕駛之駕駛人，小客車租賃應承租人之請求代僱之駕駛人及承租

人之姓名、地址、駕駛執照及身份證件號碼。205小客車租賃由出租

人負責代僱駕駛時，仍須將汽車出租單交予租車人，且仍須載明代

僱之駕駛人之身分資料，租車人與小客車租賃公司間仍係成立租賃

契約。 

    綜上，租賃小客車公司將所有租賃小客車提供臺灣宇博派遣，

乘客並未事先與小客車租賃公司簽訂租賃契約，即使小客車公司主

張該駕駛為代僱駕駛，惟並未將汽車出租單交予租車人，讓乘客事

先得知代僱之駕駛人身分資料，因此，租賃小客車公司將所有租賃

小客車提供臺灣宇博派遣應為攬載不特定之對象，違反汽車業運輸

管理規則第 100 條 1 項 8 款之「不得將租賃車輛外駛個別攬載旅客

之規定」。 

伍、 其它新興媒合平台 

一、臺灣大車隊  

   臺灣大車隊是臺灣第一家引進衛星導航之車隊，有其代表性意義。而其

                                                      
203 汽車業運輸管理規則第 100 條第 1 項第 2 款 
204 汽車業運輸管理規則第 100 條第 1 項第 3 款 
205 汽車業運輸管理規則第 101 條第 1 項第 1 款 
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開發出的叫車平臺，將多元化計程車納入，其他還有開發機場接送之預約服

務、酒後代駕、居家清潔、家電清洗、國外旅遊、日本接送機以及拼車等服

務。平臺叫車模式部分，先輸入目的地，並可透過信用卡、悠遊卡、乘車劵、

Line pay、現金等方式付費。再按下確定叫車後，系統會根據 GPS 定位乘客

所在位置，搜尋附近車輛，並顯示車牌號碼、車輛編號及駕駛駕駛。206 

    多元化計程車之運作模式部分，先輸入上車位址，並可透過現金、信用

卡、乘車劵及悠遊卡之方式付費，確認叫車後，系統會搜尋附近車輛，並顯

示預計抵達時間。拼車服務則區分機場、球賽、榮總不同形式供乘客選擇，

以順風省錢為例，輸入出發地，系統會顯示符合之駕駛出發地、出發時間及

目的地。207 

二、呼叫小黃 

    呼叫小黃為媒合計程車搭乘之平臺，提供即時叫車、預約叫車、機場接

送以及結合其他車隊之叫車服務。即時叫車部分，輸入上下車地點，並選擇

現金或小黃支付之付款方式，選擇 2 公里、5 公里、10 公里之呼叫範圍，確

認叫車後，系統將轎車資迅傳送給附近駕駛，駕駛接到呼叫後，系統會顯示

可載客駕駛之相關資訊，乘客可從中選擇。預約叫車部分，輸入預約時間及

上下車地點，跳錶或報費之收費標準，確認叫車後，系統搜尋附近車輛，顯

示可接單駕駛，乘客可從中選擇。此外，呼叫小黃之平臺也與有不同專屬功

能車隊合作，符合乘客更多不同需求，例如友善守護車隊強調婦幼安全以及

寵物友善；麻辣天候車隊計程車駕駛全由女子組成；神愛你車隊由具有共同

信仰之計程車駕駛所組成；無障礙接送車隊提供身心障礙者上下車服務等

等，可由車隊派遣車輛載客。208 

三、滴滴出行 

                                                      
206 參照訪談紀錄五 
207 參照訪談紀錄五；本研究自行下載 App 之使用經驗 
208 同前註。 
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    在台灣的滴滴出行叫車分為現在叫車或預約叫車，先輸入起迄點後，呼

叫計程車，並根據跳錶計費，系統會搜尋附近車輛，同時顯示駕駛駕駛之相

關資訊。滴滴出行提供快車順風車豪華車出租車之服務。快車部分，輸入上

下車位置，系統會顯示預計車資，乘客按下確認叫車後，確認付款方式。順

風車部分，輸入起訖地及乘車時間，選擇乘車人數，且每位乘客有 120 萬之

意外險，系統顯示預計車資，確認發布後，由駕駛接單。出租車部分，以打

表計價方式，呼叫出租車，由駕駛接單。209 

四、藍天使計程車隊 

    藍天使計程車隊除了提供一般計程車以及無障礙車之叫車服務，亦將多

元化計程車納入，費率依照不同等級車種而定，車種又分為商務通用及旗

艦，載客日又分為平日、特殊節假日以及颱風；平日又可分為一般時段及尖

峰時段而有不同收費標準。例如平日之一般時段，商務車種收費費率與一般

計程車同，尖峰時段以及特殊節假日則為一般計程車之 1.2 倍，颱風則為一

般計程車費率之四倍。210 

五、評析 

    從興起之網路叫車平臺可觀之，為了能因應科技之進步，提升競爭力，

原先以智慧型派遣為主之車隊，紛紛建立獨立之叫車 App，或是與資訊平臺

合作，以增加叫車之途徑。這些平臺之共通點，除了 Uber 與租車公司合作，

其他主要都與計程車合作，而平臺又可分為有收取服務費與不收取服務費，

單純作為媒合平臺，有收取服務費者被歸類為計程車服務業，須經過申請核

可。此外，這些叫車平臺之叫車模式亦類似，多為輸入確認乘客所在位置以

及目的地，且多為綁定信用卡付費，如為計程車則以跳錶計價，如為非計程

車，則顯示預計車資。於乘客確認叫車後，由系統搜尋附近之車輛，並指派

給乘客，或是顯示願意接單之駕駛駕駛，同時顯示駕駛駕駛之相關資訊，再

                                                      
209 參照訪談紀錄一，本研究自行下載 App 之使用經驗。 
210 本研究自行下載 App 之使用經驗 
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由乘客選擇。從效益的角度觀察，叫車平臺如有越多駕駛駕駛及乘客使用及

下載該應用程式，則叫車平臺亦能發揮預大效益。系統能提供越多駕駛駕駛

供乘客選擇，駕駛也能透過平臺增加載客數。 

    叫車媒合平臺除了媒合計程車及多元化計程車，也有與小客車租賃公司

合作（如 join me），媒合租車公司的車以及乘客，如此已難一概將其歸類為

僅以現行同樣做為居間媒合角色之計程車客運服務業之派遣行為，此種以居

間媒合為目的之平臺涉及乘客安全、保險、個資保護等問題，必須正視如何

管理。此外，現在也出現許多共乘媒合平臺，媒合對象包含計程車與私家車

（如北北基共乘網、臺灣大車隊、滴滴打車、bluenet），現行汽車業運輸管

理規則雖有針對共乘加以規範，但其規範對象僅及於計程車，並未及於私家

車，且亦未針對新興出現之共乘媒合應用程式加以規範，為能在發揮共用精

神以及共乘效益的同時，乘客之乘車安全也能得到保障，此類監管制度刻不

容緩。 

 

第四節 臺灣及中國大陸管理制度評析 

    臺灣透過牌照數量、價格、資格條件對計程車進行管制，牌照之發放一開始

並未加以限制，因而產生市場失靈，為了矯正市場失靈而採用牌照發放之強制性

之政策工具，透過公路法規定牌照發放標準，主管機關必須依照此標準發放，採

用強制性政策工具。價格管制方面，主管機關依據不同地區核定運輸價格，且計

程車駕駛必須遵守，安裝其營業區域內之計費表，此乃採用強制性政策工具。在

資格條件方面，計程車駕駛人必須具備積極資格及消極資格，且須經過一定程

序，始得營業，採取管制之強制性政策工具。 

   中國大陸亦透過牌照數量、價格、資格條件對計程車進行管制，考量市場競

爭、駕駛收入、道路資源等問題，採取總額限度內發放之限制、管制性政策工具。

價格管制方面，由地方政府統一制定收費標準，並經上級政府批准，避免車資被
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哄抬，採取強制性政策工具。在資格條件方面，規定計程車車輛、計程車駕駛等

必須符合要求及從業資格，且需經過許可，才能取得計程車經營權，採取管制之

強制性政策工具。 

   臺灣與中國大陸對傳統計程車之管理，相同點為皆以牌照數量、價格費率、

資格條件為管理手段，為控制計程車數量，皆有限制發放牌照；為避免市場價格

被任意烘抬，統一制定價格，各地制定其運費標準；為確保服務品質及保障乘客

安全，計程車之駕駛必須符合經營資格之審查方能取得經營牌照。在經營模式方

面，兩者皆有個人及公司之經營模式，在公司化經營模式上，臺灣之第一種「車

輛由公司所購得，僱用駕駛員，營業所得歸公司，由公司支付薪水給駕駛」類似

於中國大陸之「實體型公司化模式」；第二種「由公司購買車輛，出租駕駛員營

業，營業所得歸駕駛，駕駛則須繳交租金」類似於中國大陸之「承包型公司化模

式」；第三種「駕駛自行購買車輛，向車行承租牌照，並以公司名義營業，營業

所得歸駕駛，駕駛每月支付公司牌照費」亦即靠行類似於中國大陸之「掛靠型公

司化模式」。 

    相異點首先在制度面，臺灣對計程車客運業的管理規定主要散見在公路法、

汽車運輸業管理規則、汽車運輸業審核細則、道路交通管理條例，及計程車駕駛

人執業登記管理辦法。中國大陸對計程車業之管理，則先後以城市出租車管理辦

法、計程車經營服務管理規定為規範依據，而這兩部規定又因有存在時間上之重

疊而產生衝突的部分。再者，經營模式方面，中國大陸政府為方便管理，給予計

程車公司特許經營權經營，且大多為公司化經營，極少部分為個人經營計程車；

而臺灣為能鼓勵優良駕駛，則有 30%左右之比例為個人經營計程車客運業。在計

程車供給與需求方面，臺灣之牌照數量於計程車發展之初始並未限制，因此增長

迅速，後雖曾停止發放牌照，且採取限制政策，但計程車數量仍然供過於求；而

中國大陸之人口數量不斷增長，計程車之牌照數量卻未隨之增長，因此造成中國

大陸計程車市場供不應求，長久以來存在嚴重之打車難問題。計程車之數量管制
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如果完全取消，則可能導致供給過剩，供過於求，使得駕駛收入降低，而如果數

量管制過於嚴格，則可能導致供不應求，衍生出打車難，無法滿足乘客乘車需求

等問題，因此數量管制須以供需儘量達到平衡為目標，制定符合供給需求之數量

管制政策。211 

 

 

 

                                                      
211 同註 168。 
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第肆章 兩岸對 Uber 及網約車興起之處分與對策 

 

第一節 臺灣對 Uber 興起之因應對策 

    由於 Uber 之興起為共享經濟運用平台技術，將零碎分散之資源整合，並媒

合供給者與需求者之具體案例，而 Uber 此種新型商業模式乃以小客車運輸為媒

合標的，在全球之發展過程中，對各國之傳統計程車業產生衝擊，傳統之管理規

定未能完全將此種新型商業模式涵蓋，也挑戰各國政府之管理，各國政府之因應

方式，有嚴加禁止取締，亦有針對 Uber 修訂新法，而臺灣交通部針對 Uber 入台

後造成之衝擊之因應方式主要分為嚴加取締及另行訂定因應方案。交通部自

Uber 入台以來，一貫視之為違法營運並嚴加處以罰鍰及吊扣牌照，且增訂所謂

之「Uber 條款」，最高可對臺灣宇博公司處以 2500 元罰鍰，此外，另行增訂檢

舉人制度，民眾得敘明事實檢具證據資料，向公路主管機關檢舉，並得到獎金。

在另行訂定因應方案部分，在傳統既有之派遣方式上，考量智慧型手機、平板電

腦普及，網路平台 App 程式之廣泛應用，而修訂原有之派遣方式；又考量 Uber

之服務具有一定優勢，乃借鑒其優勢，增訂多元化計程車方案。 

壹、 臺灣對 Uber 之制裁 

    汽車運輸業與人民滿足交通出行需求有緊密關聯，屬於重大公益，因此

許多國家對汽車運輸業進行管制，採取特許經營方式管理，汽車運輸業業者

須符合一定資格且經過政府主管部門核准方得經營。而 Uber 以發展共享經

濟之方式崛起，經營之業務經主管機關認定為汽車運輸業，因此與既有法規

相衝突。又鑑於 Uber 從 2013 年進入臺灣市場服務以來，未經申請核准招攬

未具執業資格之自用車駕駛及車輛經營計程車客運業務，在對市場之衝擊方

面，Uber 之興起對計程車駕駛之權益及生計造成影響；在與既有法規衝突

方面，Uber 之經營行為被主管機關認定違反公路法、公平交易法、外國人

投資條例等相關法規規定；在市場服務方面，Uber 受到民眾投訴繞路、重
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複扣款，且收費標準未經公路主管機關審定之問題；在其他爭議問題方面，

Uber 主張其為網路資訊平台而非汽車運輸業，產生保險、稅務及乘客運送

責任問題，為能達到遏止 Uber 的效果，主管機關擬定修法。212 

一、 交通部處以臺灣宇博公司罰鍰及吊扣牌照 

    Uber 於臺灣之運作模式下，駕駛方分為一般有駕駛執照之駕駛與

靠行租車公司之代僱駕駛。實務上一般有駕駛執照之駕駛登錄之車輛可

能為自有小客車，亦可能為他人所有之自用小客車；靠行租車公司之代

僱駕駛登錄之車輛為租賃小客車公司所有之小客車，而該租車公司所屬

之駕駛提供之乘客運送服務，可能為其自行所為之營運行為（與其所從

屬之小客車租賃公司無關），或為該小客車租賃公司所從事之營業行為

（與其所從屬之小客車租賃公司有關）。又 Uber 乃透過該平台招募駕

駛，調派登錄該平台之車輛載客，完成該趟載客後，乘客以信用卡付費，

Uber 再將營運所得分配給駕駛。 

    交通部因此自 103 年 9 月起，將 Uber 之載客行為認定為未經申請

核准之違法經營汽車運輸業，於 106 年 1 月 4 日依照修正前公路法第

77 條 2 項以及汽車業運輸管理規則第 138 條 2 項，處以新臺幣 5 萬元

以上 15 萬元以下罰鍰，並勒令其停業，對非法營業之車輛牌照吊銷或

吊扣 2 個月至 6 個月。於自用小客車之駕駛及車輛所有人為同一人之情

形，依照「自用車違規營業處罰基準表」之裁罰基準新臺幣 5 萬元以上

15 萬元以下處以 5 萬罰鍰及吊扣車輛牌照 2 個月；於自用小客車之駕

駛及車輛所有人為不同人之情形，則分別對駕駛處以罰鍰 5 萬，對車主

處以吊扣牌照 2 個月；對租賃車駕駛處以 5 萬罰鍰；對臺灣宇博公司依

據公路法第 77 條 2 項及行政罰法第 14 條，認與加入 Uber App 平台之

駕駛故意共同實施違反公路法及汽車運輸業管理規則，則處以新臺幣 5

                                                      
212 公路法第七十七條及第七十八條之一條文草案總說明 
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萬元以上 15 萬元以下罰鍰、並勒令其停業。交通部自 103 年 9 月起，

至 105 年 12 月 16 日止，對 Uber 裁罰應繳金額總計 8,607 萬 8,000 元，

已繳金額總計 6,285 萬 6,000 元。213交通部另依據汽車業運輸管理規則

第 100 條 1 項 8 款認定租賃車公司將供租賃車輛外駛個別攬載旅客，依

據公路法第 77 條 1 項裁處罰鍰。 

    106 年 1 月 4 日修法後，交通部則依照修正後公路法第 77 條 2 項

以及汽車業運輸管理規則第 138 條 2 項，依其違反情節輕重，處新臺幣

十萬元以上二千五百萬元以下罰鍰，並勒令其歇業，對非法營業之車輛

牌照及汽車駕駛人駕駛執照，並得吊扣或吊銷四個月至一年。於自用小

客車之駕駛及車輛所有人為同一人之情形，依照「未經核准經營汽車運

輸業及計程車客運服務業裁罰基準」處以新臺幣十萬元罰鍰，並吊扣該

次非法營業車輛牌照及汽車駕駛人駕駛執照四個月至一年；於自用小客

車之駕駛及車輛所有人為不同人之情形，則分別對駕駛處以新台幣十萬

元罰鍰，吊扣汽車駕駛人駕駛執照四個月；對車主處以吊扣牌照四個

月；對臺灣宇博公司則處以新臺幣一百萬元以上二千五百萬元以下罰

鍰，並勒令其歇業。 

二、 對 Uber 罰鍰最高提高至 2500 萬元 

    為制裁臺灣宇博公司在臺灣未經申請核准經營汽車運輸業，立法院

於 105 年 12 月 16 日三讀通過《公路法》部分條文修正案，106 年 1 月

4 日經總統公布施行，同年 1 月 6 日生效。為避免行為人因事實上有多

次違法行為並獲取高額利益，與公路主管機關至多一次僅能裁處 15 萬

元罰鍰，兩者顯不相當，因而參照公平交易法，提高未依公路法申請經

營核准經營汽車運輸業及計程車客運服務業之裁罰額度以及提高吊扣

                                                      
213 新聞傳播處，〈Uber在台營運爭議之說明〉，《行政院》，2016年12月27日，< https://www.

ey.gov.tw/Page/5A8A0CB5B41DA11E/0ecdf53d-93c0-4381-85d3-5edbb749d0cb >。（造訪日期：2

018年10月15日） 
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或吊銷車輛所有人違規營業車輛牌照之期間，公路主管機關得斟酌行為

人違法情節之輕重及獲得利益處以相對應之罰鍰。214  

    公路法第 77 條 2 項修正前為：「未依本法申請核准，而經營汽車或

電車運輸業者，處新臺幣五萬元以上十五萬元以下罰鍰，並勒令其停

業，其非法營業之車輛牌照並得吊扣二個月至六個月，或吊銷之。」修

正後為：「未依本法申請核准，而經營汽車或電車運輸業者，處新臺幣

十萬元以上二千五百萬元以下罰鍰，並勒令其歇業，其非法營業之車輛

牌照及汽車駕駛人駕駛執照，並得吊扣四個月至一年，或吊銷之。」除

將罰鍰額度大幅提高，由處新臺幣 5 萬元以上 15 萬元以下罰鍰提高至

處新臺幣 10 萬元以上 2500 萬元以下罰鍰，並對非法營業之車輛牌照吊

扣或吊銷 2 個月至 6 個月加重至 4 個月至 1 年。此外，公路法第 77 條

3 項修正前規定，未依本法申請核准，經營計程車客運服務業處新臺幣

5 萬元以上 15 萬元以下罰鍰，並勒令其停業；修正後將經營計程車客

運服務業罰鍰提高至新臺幣10萬元以上2500萬元以下，並勒令其歇業。 

三、 設立檢舉獎金制度 

    復為了達到維持汽車運輸業以及計程車客運服務業之秩序、交通安

全，同時保障乘客權益之目的，主管機關為能加強取締未依法申請核准

經營汽車運輸業及計程車客運服務業之行為，因而參照空氣汙染防制法

及食品安全衛生管理法，增訂檢舉獎金制度以鼓勵民眾。因而新增公路

法第 78-1 條：「對於未依本法申請核准而經營汽車運輸業、計程車客運

服務業之行為，民眾得敘明事實檢具證據資料，向公路主管機關檢舉。

公路主管機關除應對檢舉人之身分資料保密外，並得酌予獎勵。」 

貳、 臺灣對 Uber 興起之因應對策 

    臺灣對 Uber 之因應方式，主要分為兩部分，一為將透過網路應用程式

                                                      
214 公路法第七十七條及第七十八條之一條文草案總說明 
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將駕駛與乘客媒合方式納入派遣範疇，擴大原先派遣乃透過無線電或衛星派

遣之方式，並將此種媒合平台歸類為計程車客運服務業管理；二為推出多元

化計程車，開放不同車輛種類、結合信用卡支付方式、提供不同營運方式、

費率，作為提升更多元化服務，提升計程車服務。此外，並將傳統計程車、

多元化計程車、初來台 Uber、再返台 Uber 從車輛限制、車身顏色、計費表、

費率、駕駛人資格、攬客方式、付費方式、叫車平台、投保旅客責任保險、

營業模式進行比較分析。 

一、 新增計程車之派遣方式 

    為因應現今出現得以透過智慧型手機及平板電腦下載應用程式，提

供媒合計程車駕駛及乘客之載客服務，業者將車輛、駕駛人等相關資訊

提供給乘客，並向計程車駕駛收取服務費之經營方式，因考量此種新型

服務模式乃將一輛或多輛計程車搭乘資訊指派給消費者選擇，於 2014

年 7 月 30 日將經營此種業務納入派遣之範圍，以保障計程車客運服務

業、計程車駕駛人及乘客權益。215 

    傳統之派遣為計程車客運服務業者於乘客提出乘車要求後，指派該

乘客所在地營業區域之特定計程車前往載客，新型之派遣則納入指派一

輛以上之計程車供乘客選擇後前往載客，亦即透過不同的系統及平台，

乘客對車輛相關資訊得以先行了解，且增加了選擇空間。216如以此種新

型方式營業者，應於修法後 6 個月內，申請計程車客運服務業之執照，

如未領得該執照營業，可處新臺幣 10 萬元以上 2500 萬元以下罰鍰，並

勒令其歇業。217 

二、 多元化計程車 

    2014 年 7 月，Uber 打著共享經濟之旗號進入臺灣市場，鼓吹工作

                                                      
215 計程車客運服務業申請核准經營辦法第 2 條。 
216 同前註。 
217 公路法第 77 條 3 項 
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時間彈性自由，且可利用閒暇時間賺取外快增加收入，透過平台 App

應用程式，媒合加入該平台之私家車駕駛及乘客，提供營運載客服務。

由於乘客能即時透過手機預約，Uber 提供之車輛乾淨舒適、駕駛服務

周到有禮、乘車費用有時還會給予補貼及折扣、行車路線得透過衛星定

位追蹤，降低駕駛繞路可能，且乘客可以直接透過綁定信用卡付款，省

去找零之時間，Uber 進入臺灣後發展迅速，對數量已經供過於求之計

程車駕駛之載客量及生計收入產生衝擊，引發一連串計程車駕駛之抗

議，且其媒合未取得職業駕駛執照及計程車駕駛人執業登記證與乘客之

作法亦違反現行汽車運輸業之規定，交通部除了對 Uber 嚴格取締處

罰，也進一步經過研議，於 2016 年 10 月 26 日推出多元化計程車方案，

鬆綁車輛限制，提供更多元化車輛，改變過往計程車之載客方式，以網

路平台 App 預約為限，但與 Uber 最大的不同為汽車駕駛人須領有職業

駕駛執照並領有計程車駕駛人執業登記證，以此提升傳統計程車之競爭

力，期望吸引更多人搭乘。218  

    為因應現今網路世代以及平台技術之突破，且增進計程車之營運效

率，結合通訊技術、電子支付等，提升計程車服務之競爭力 219，多元

化計程車以網際網路平臺，整合供需訊息，提供預約載客之計程車服

務。220如欲經營多元化計程車客運服務，應檢具營業計畫書，向該管公

路主管機關提出申請核准。221公路主管機關為審核或評選經營多元化計

程車客運服務申請資格，得聘請學者、專家及有關單位代表，核定多元

化計程車營業計畫書及經營期限。222 

                                                      
218 參照訪談紀錄五。 
219 行政院，〈汽車運輸業管理規則部分條文修正草案總說明〉，《行政院公報》，第22卷第16

4期，2016 年8 月31 日，<http：//motclaw.motc.gov.tw/wfrmDownload.aspx？Type=Draft&ID=15

35 >。（造訪日期：2018年10月15日） 
220 汽車運輸管理規則第 2 條第 4 項 
221 汽車運輸管理規則第 4 條第 3 項 
222 交通部，〈汽車運輸業審核細則第七條修正條文對照表〉，《交通法規》，2018 年 6 月 20 
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    多元化計程車客運服務之業者，應於消費者叫車前提供車輛、駕駛

人預估車資車輛定位及行車軌跡、電子支付以及消費者乘車後之評價系

統之相關資訊。多元化計程車費率可由經營者於核定範圍內自行訂定，

費率下限不得低於目前計程車收費標準，報請公路主管機關備查，並登

載於多元化計程車之網際網路平臺首頁。223為與傳統計程車區別，多元

化計程車之車輛種類也更加開放，不再限定使用四門轎式小客車，得申

請使用四門以上非轎式小客車 224，且不得漆成標準黃色。225又為區分

多元化計程車與一般計程車，多元化計程車之營運方式應先採預約排

班，而不能如一般計程車巡迴攬客，或於計程車招呼站排班候客。226此

外，經營多元化計程車客運服務者，亦同。227 

    台北市多元化計程車由計程車隊營運，台北市有皇冠大車隊、臺灣

大車隊、志英衛星車隊以及其他車隊推出多元化計程車服務。截至 8

月 30 日，已有 296 輛多元化計程車領牌上路，乘客可透過安裝不同車

隊提供之叫車 App，預約多元化計程車服務。228 

三、  多元化計程車與 Uber 之比較 

     多元化計程車以改良傳統計程車之服務為目標，許多部分也將

Uber 之優勢加以納入，然而兩者仍有諸多不同，以下參照表八分別就

車輛限制、計費表之安裝、費率、攬客方式、付費方式、駕駛人資格以

及旅客責任保險方面對兩者進行比較。 

    車輛顏色方面，傳統計程車車身顏色須按照規定漆為標準黃色；多

                                                                                                                                                        
日，< http：//motclaw.motc.gov.tw/wfrmDownload.aspx？ID=15760&type=Law >。（造訪日期：

2018 年 5 月 15 日） 
223 汽車運輸管理規則第 11-1 條 
224 汽車運輸業管理規則第 91 條第 1 項 1 款 
225 汽車運輸管理規則第 91 條第 1 項第 4 款 
226 汽車運輸業管理規則第 91 條第 5 項 
227 交通部，〈計程車客運服務業申請核准經營辦法第二十三條之一修正條文對照表 
〉，《交通法規》，2018 年 6 月 20 日，< http：//motclaw.motc.gov.tw/ShowMaster.aspx？LawI
D=E0308008 >。（造訪日期：2018 年 5 月 1 日） 
228 段楚禎，〈Uber 版多元化計程車北市 7 車隊 296 輛上路〉，《卡優新聞網》，2017 年 8 月 31 日，

< https://www.cardu.com.tw/news/detail.php？33623>。（造訪日期：2018 年 10 月 15 日） 
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元化計程車則為純黃以外其他顏色；Uber 改版前及改版後則不加以限

制。車輛種類之限制部分，傳統計程車限定使用四門轎式小客車；多元

化計程車得申請使用四門以上非轎式小客車；Uber 之車種改版前及改

版後則從經濟型到豪華型皆有。  

    計費表之安裝方面，傳統計程車及多元化計程車均須安裝計費表；

Uber 則不須安裝。計費費率部分，傳統計程車由計程車相關工、公會

提案，報請主管機關審議。多元化計程車之計費費率由業者於核定運價

範圍內自行訂定，報請主管機關備查，並須登載於網路平台；Uber 改

版前自行訂定，無須主管機關審查；Uber 改版後則由租賃業者各自決

定。 

    攬客方式上，傳統計程車可巡迴攬客，也可於醫院，機場等定點排

班載客，也可透過派遣公司預約叫車，叫車平台包含電話、網路、App。

多元化計程車則限制僅能以預約方式攬客，不得以巡迴攬客方式或招呼

排班，叫車方式可以透過網際網路及 App 方式。而改版前及改版後 Uber

都僅能以預約叫車方式，並透過 App 平台叫車。由此觀之，傳統計程

車叫車方式還保留以電話叫車，而多元化計程車及 Uber 已改採平台方

式叫車。 

    付費方式上，傳統計程車部分派遣車隊如臺灣大車隊可以信用卡或

悠遊卡方式付款；多元化計程車以 App 綁定信用卡之方式付款；改版

前之 Uber 以 App 綁定信用卡之方式付款；改版後之 Uber 以信用卡或

簽帳金卡、現金或 google pay 方式付款。 

    在駕駛人資格之部分，傳統計程車之駕駛人須為領有職業駕駛執照

與計程車駕駛人執業登記證之駕駛；多元化計程車之駕駛人亦須領有職

業駕駛執照與計程車駕駛人執業登記證；改版前 Uber 之駕駛則須年滿

21 歲、持有普通小型車駕照、無犯罪及重大肇事紀錄；改版後 Uber 之

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

81 
 

駕駛須年滿 21 歲、持有職業駕照、沒有犯罪或重大肇事紀錄，並加入

租賃車行作為代僱駕駛。 

    又為保障乘客乘車安全，在投保旅客責任保險方面，傳統計程車及

多元化計程車都必須投保 150 萬元以上旅客責任保險；改版前 Uber 要

求駕駛為乘客投保保險但並未強制要求險種與保額，惟保險公司及金管

會表示，須等到 Uber 合法以後，才能推出保險方案。 
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表八、臺灣計程車分類比較 

 傳統計程車 多元化計程車 舊版 Uber 新版 Uber 

車輛限制 四門轎式小客車 
得申請使用四

門以上非轎式

小客車 

經濟型到豪華

型 
經濟型到豪

華型 

車身顏色 

車身顏色應符合

臺灣區塗料油漆

公會塗料色卡編

號一之十八號純

黃顏色 

不得使用臺灣

區塗料油漆公

會塗料色卡編

號一之十八號

純黃顏色 

不限 不限 

計費表 應安裝 應安裝 未安裝 未安裝 

費率 
不同區域採取之

費率標準不同 

由計程車客運

業於核定運價

範圍內自行訂

定，報請該管公

路主管機關備

查，並登載於第

二條第四項之

網際網路平臺

首頁 

基本費+里程 

輸入起訖點

後，消費者支

付 App 顯示

的單一「即時

報價」金額； 
由租賃車業

者 各 自 決

定，業者考量

計算參數包

括里程、行車

時間、車種及

供需狀況等 

駕駛人資

格 

汽車駕駛人須領

有職業駕駛執照

並領有計程車駕

駛人執業登記證 
 

汽車駕駛人須

領有職業駕駛

執照並領有計

程車駕駛人執

業登記證 

不須職業駕照
229 

車行代僱駕

駛：年滿 21
歲、持有職業

駕照、沒有犯

罪或重大肇

事紀錄 
 

攬客方式 

巡迴攬客、無線

電及衛星派遣、

計程車招呼站排

班候客、電話叫

車、預約叫車 

以預約載客為

限 
網路平台預約

載客 
網路平台預

約載客 

                                                      
229 參照訪談紀錄五 
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付費方式 
現金、信用卡、

悠遊卡等電子票

證 

現金（初期）、

電子支付 
信用卡 信用卡 

叫車平台 
電 話 、 網 際 網

路、App 平台 
網際網路、App
平台 

App 平台 App 平台 

投保旅客

責任保險 

新臺幣一百五十

萬元以上之旅客

責任保險。 

新臺幣一百五

十萬元以上之

旅客責任保險。 

要求駕駛為乘

客投保保險但

並未強制要求

險種與保額 

Uber 平台不

會為車輛投

保，由租車公

司投保 230 

營業模式   
與自用車、小

客車租賃業者

合作 

與小客車租

賃公司合作 

資料來源：本研究自行整理 
 

參、 政策評析 

    Uber 之所以在全球迅速崛起，除了整合閒置資源充分利用，並於發展

過程募得資金，令乘客有耳目一新的搭乘體驗，其中的關鍵因素不外乎，叫

車方便迅速、車輛環境舒適、駕駛資訊透明、付款方式容易操作、駕駛反饋

評價制度等。而多元化計程車則為在 Uber 之強大競爭壓力下之行業轉型之

一環，其透過加入車隊平台攬客之方式，實現迅速叫車；區分舒適型、豪華

型、商務型之車種達到改善計程車車輛品質之目的；透過平台亦能清楚看到

駕駛之駕駛名稱及評價；且付款方式增加信用卡之選擇。由此觀之，Uber

對臺灣計程車產生促進行業提升升級之影響。 

    多元化計程車規定不能低於一般計程車費率、車輛型式不限、僅能透過

網路預約，以此作為將一般計程車之市場及多元化計程車之市場區隔，一般

計程車之市場可能包含對於一些習慣隨手招攬計程車亦或不習慣使用智慧

型手機之民眾，而多元化計程車之市場則可能包含習慣透過網路叫車、希望

能預約確定時間、希望搭乘其他車種之客群。 

 
                                                      
230 參照訪談紀錄五 
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第二節 中國大陸之網約車因應對策 

壹、 中國大陸之網路預約車發展情況 

    2010 年，中國大陸首家互聯網約車平台服務公司易到成立，建立「隨

叫隨到、私人高端網約車、專業服務、按時計費」之標準，開創交通領域之

新型商業模式。2012 年，滴滴打車及快的打車加入市場，網約車發展之初，

使用打車應用程式叫車的人並不多，直到 2013 年，阿里巴巴和騰訊投入巨

額資本使得網約車之市場競爭更為激烈。2014 年，網約車平台以野火燎原

之姿遍布全國，快的和滴滴更於此時推出高端網約車及滴滴專車服務；更有

Uber 進軍中國大陸市場，拼車軟體也加入拼車市場，一時之間網約車市場

百家爭鳴。231  

                圖一、中國大陸網約車市場份額(市佔率) 

說明： 

1.上述單位為億元人民幣計算。 

2.2018 年後之數據為推估值。 

資料來源：依據中商產業研究院資料自行繪製。中商產業研究院，〈2018 年中國網約車行

業市場前景研究報告〉，《中商情報網》，2018 年 01 月 04 日，< http:// www.askci.com/

news/chanye/20180104/175640115369.shtml >。（http://www.sohu.com/a/214743540_350221） 

                                                      
231 艾瑞諮詢，〈2018 年中國高端出行行業案例研究報告〉，《艾瑞諮詢》，2018 年 02 月 09
日，< http：//www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx？work=idown&rid=3162 >。（造訪日期：

2018 年 10 月 15 日） 
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    為了能拓展規模，增加市佔率，網約車平台公司紛紛推出補貼優惠方

案，Uber 及滴滴打車為競爭中國市場，展開補貼大戰，其他網約車平台也

參與其中，例如神州專車推出活動「100 送 20」，首汽約車則推出「充值 10

0 送 50」。232以低價競爭策略為主之快車、拼車衝擊出租車市場，激化了網

約車與出租車間的矛盾，後隨著補貼大戰漸漸和緩而轉向動態調價政策，例

如區別尖峰時段與一般時段，為區隔一般出租車市場，將專車定位於高檔服

務需求人群。233 

    2016 年 4 月 11 日，廣州市交委與市交警第四度約談各大專車平台，目

的是要各專車平台公司取消對乘客之價格補貼優惠，而滴滴、易道等專車公

司已暫停乘客優惠，Uber 則仍保留部分拼車優惠；有專家認為適當補貼消

費者可以鼓勵消費者使用網約車，也有持不同意見認為專車平台為了增加用

戶及市占率，長期補貼駕駛及乘客違背市場秩序，對市場發展並不健全。234 

    2016 年 8 月 1 日，滴滴併購 Uber，神州專車、首汽約車網約車平台加

入戰局，2017 年 12 月 28 日，美團打車宣布將進駐 7 個城市，以專車業務

為主之易到，以順風車服務為主之嘀噠，也加入計程車業務，中國大陸網約

車逐漸形成以滴滴獨大，以及其他各有其市場區隔之中小型網約車平台公司

為主之局面。235 

一、 網約車之概念 

    2016 年中國大陸所頒佈之《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行

辦法》將網約車經營服務定義為以互聯網技術建立服務平臺，整合供需

資訊，使用符合條件的車輛和駕駛員，提供非巡遊載客的預約計程車服

                                                      
232 張莉，〈網路約車：新規後的發展趨勢〉，《今日中國》，2016 年 08 月 31 日，< http：
//www.chinatoday.com.cn/chinese/economy/fxb/201608/t20160831_800066181.html>。（造訪日期：

2018 年 10 月 15 日） 
233 Roland Berger （羅蘭貝格），〈2016 年中國專車市場分析報告〉，《Roland Berger （羅蘭

貝格）》，2016 年 03 月 21 日，< http：//www.199it.com/archives/451262.html >。（造訪日期：

2018 年 10 月 15 日） 
234 麥婉華，同註 175。 
235 艾瑞諮詢，同註 231。 
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務。236  

    網約車又可分為專車及非專車，專車指高於一般出租車最終成交價

20%以上者，類型為滴滴快的打車的豪華型、商務型，神州專車，Uber 

black，非專車類則包括滴滴、快的打車中的舒適型及快車，Uber 之人

民 Uber 及 Uber X 車種。市場對於專車之需求在於，專車比起一般租車，

操作更加方便快速，也能提供有包車需求之乘客；比起一般快車、拼車、

黑車，安全性更高，且能提供需要高級車服務之特殊場合；又因應尖峰

時段之用車需求，且節省一般公司企業及政府機關停車成本及養車成

本。237  

    網約車提供之服務讓乘客有更多選擇，有主打高檔次車種及服務之

神州專車；較為平價之滴滴快車；與相同路線乘客一同分擔車資之拼車

順風車等等。網約車顛覆了以往計程車市場中以政府、計程車公司、計

程車駕駛、乘客之結構及利益分配機制，多了網約車平台之參與。238 

    網約車為乘客及駕駛都帶來便利，叫車應用程式能迅速將有需求之

駕駛及乘客媒合，乘客發出乘車需求訊息及所在位置，計程車駕駛也能

迅速接案，加快叫車速度。239網約車駕駛駕駛及車輛資訊、預估車資及

行車路線均會顯示於叫車程式，使得資訊透明化，也能使乘客對乘車資

訊掌握更完全。此外，網約車建立之駕駛評價系統，乘客可於該趟載客

完成後，對該次載客服務進行評價，進而督促平台提升服務品質。240由

於私家車駕駛為網約車平台之供給方之主要群體，與計程車駕駛相比，

                                                      
236 沈開舉、陳曉濟，〈分享經濟視角下網約車政府規制問題研究〉，《湖北社會科學》，第 5
期，2017 年，頁 135-143。 
237 羅蘭貝格，同註 233。 
238 沈開舉、陳曉濟，同註 236。 
239 姜曉偉，〈網約車合法化的歷程和現狀分析〉，《領導之友》，第9期，2017年，頁38-41。 
240 侯登華，〈網約車規制路徑比較研究——兼評交通運輸部《網路預約出租汽車經營服務管理

暫行辦法（徵求意見稿）》〉，《北京科技大學學報：社會科學版》，第 6 期，2015 年，頁 96
-103。 
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不需要負擔高額份子錢，且也能自由決定工作時間。241 

二、 網約車興起背景 

    網約車在中國大陸得以迅猛發展，得力於多方因素，共享經濟之崛

起、資訊技術之突破、巨大的市場需求、國內國外資本之投注補貼等。

共享經濟乃利用資訊技術，建立交流平台，做為有供給及需求的人的媒

介，使得雙方不以移轉所有權為目的，而以由供給方提供需求方使用權

之運作機制。經濟剩餘在平台技術突破以前，缺乏有系統之方式加以整

合，而於技術突破之後，能將原先分散存在之閒置資源，有效率的透過

平台整合並利用，當供給的數量越多，越能形成規模化之效應。242 

    中國大陸交通共享領域之需求大於供給，發展潛力巨大，由 2015

年的每天 816 萬次快速增長至 2018 年的每天 3,700 萬次，市場成交價

值有望由每年 660 億元增長至每年 3,800 億元人民幣。短短三年，汽車

共享出行已迅速發展到每年 17.7 億訂單、創造 550 萬個就業機會、吸

引 234 億美元投資，中國大陸約有 2.5 億用戶每週至少使用 1 次共享叫

車軟體。243 

    中國大陸共享經濟之掘起，首先奠定於於智慧型手機之普及以及互

聯網密布之基礎；2012 年到 2015 年，中國大陸互聯網之用戶從 5.7 億

增長到 7.9 億。244互聯網交通在中國大陸市場發展潛力巨大，根據統計，

互聯網之出行交易規模，2020 年預計將達 3,840 億元人民幣，2022 年

預計可達 5,036 億元人民幣。245再者，中國大陸城鎮人口從 2010 年之

                                                      
241 向超，〈網約車法律規制：邏輯與思路——兼評《網路預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》〉，

《領導之友》，第 6 期，2017 年，頁 53-62。 
242 同註 236。 
243 中國網信網，〈2018 年中國網約車行業市場前景研究報告〉，《中華人民共和國國家互聯網

資訊辦公室》，2016 年 01 月 22 日，< http：//www.cac.gov.cn/2016-01/22/c_1117860254.htm >。
（造訪日期：2018 年 10 月 15 日） 
244 同註 233。 
245 中商產業研究院，〈2018 年中國網約車行業市場前景研究報告〉，《中商情報網》，2018
年 01 月 04 日，< http：// www.askci.com/news/chanye/20180104/175640115369.shtml >。（造訪

日期：2018 年 10 月 15 日） 
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6.7 億人增長至 2015 年之 7.7 億人，居民可支配收入由 1 萬 9,109 元提

升至 3 萬 1,195 元人民幣，且伴隨中產階級之崛起，帶動消費能力，願

意多支付價格追求高品質服務。246 

    此外，中國大陸之計程車市場長久存在叫車難之問題，與網約車之

興起息息相關，因為市場嚴重的供不應求，在市場需求下，發展出專車、

快車等新型服務模式，此種服務模式與傳統計程車相比，提升計程車之

載客效率，彌補許多較為偏僻區域難叫車之情況。247 根據 2015 年中國

大陸社科院發布之公共服務藍皮書，對中國大陸 38 個城市之打車現狀

進行調查，超過四分之一的受訪者表示平時打車時間需等待超過 20 分

鐘。其背後原因包含城市整體交通建設仍然不足，中國大陸每人平均城

市軌道交通里程數、城市軌道交通站點數量均低於美國及日本。其次，

中國之道路資源已經趨近於飽和，汽車增加量空間有限。248  

    再者，傳統上數量管制為對計程車之重要管理方式之一，然而，因

計程車數量並未隨著城市之人口增加、市場需求增加而做調整，中國大

陸人口大量增長，計程車之萬人擁有量卻與十年前相差不大，導致計程

車數量並不足以滿足市場需求，常常一車難求。249以北京上海為例，2004

年至 2014 年，北京人口增長 659 萬，出租車增長 1.2 萬輛；上海人口

增長 590 萬人，計程車僅增加 2000 多輛＂。250 

    另一方面，據 1995 年 9 月 1 日施行之《城市道路交通規劃設計規

範》所設定之標準，大城市每千人不宜少於 2 輛；小城市每千人不宜少

於 0.5 輛；中等城市可在其間取值。以此換算，大城市萬人擁有量不宜

                                                      
246 羅蘭貝格，同註 233。 
247 中國經濟網，〈《2016 專車消費安全大狀況調查報告》發佈 神州專車獲最高分〉，《中國

經濟網》，2016 年 03 月 25 日，< http：//www.ce.cn/xwzx/gnsz/gdxw/201603/25/t20160325_9828
507.shtml >。（造訪日期：2018 年 10 月 1 日） 
248 羅蘭貝格，同註 233。 
249 向超，同註 241。 
250 羅蘭貝格，同註 233。 
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少於 20 輛；小城市萬人擁有量不宜少於 5 輛。251從表九可知，許多大

城市並不符合萬人擁有量不得低於 20 輛之標準。252網約車的興起，以

私家車兼職之特性，在不增加小客車總量之情況下，運用原有之閒置資

源車輛，補足原先計程車市場之市場缺口，解決供不應求的問題，也能

補充交通尖峰時段的需求。253  

                                                      
251 賈國強，〈31 省會城市出租車現狀：21 城萬人擁有量不達標〉，《中國經濟週刊》，第 31
期，2016 年，頁 47-52。 
252 同前註。 
253 向超，同註 241。 
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表九、中國大陸 31 省會城市出租車現狀統計 

資料來源： 
賈國強，〈31 省會城市出租車現狀：21 城萬人擁有量不達標〉，《中國經濟週刊》，

第 31 期，2016 年，頁 47-52。 

城市 車輛 常住人口（萬） 萬人擁有亮 
份子錢（元/

月） 
烏魯木齊 12338 355 34.75 4800 
拉薩 1660 53.03 31.3 9900 
北京 66648 2170.5 30.71 5175 
蘭州 9602 369.31 26 3650 
銀川 5364 216.41 24.79 3000 
西寧 5566 231.08 24.04 4000 
瀋陽 17844 829.1 21.52 4600 

呼和浩特 6568 305.96 21.47 3600 
天津 31940 1546.95 20.65  
上海 48900 2415.27 20.25 8200 
長春 15431 779.3 19.8 4600 
太原 8292 431.87 19.2 4000 
貴陽 8714 462.18 18.85 6600 
南京 14628 823.59 17.76 7000 
重慶 14602 834.82 17.49 11044 
哈爾濱 16572 961.4 17.24 4200 
廣州 21800 1350.11 16.15  
武漢 16747 1060.77 15.79 7000 
西安 12000 870.56 13.78 8800 
海口 2947 222.3 13.26 7350 
合肥 9402 779 12.07 4800 
成都 17587 1465.8 12 9000 
昆明 7651 667.7 11.46 6000 
濟南 8138 713.2 11.41 4000 
鄭州 10908 956.9 11 5000 
杭州 9910 901.8 10.99 7000 
長沙 7780 743.18 10.47 5300 
南昌 5453 530.29 10.28 6900 
南寧 6720 698.61 9.62 5400 
福州 6445 750 8.59 7000 
石家莊 6710 1070.61 6.27 4500 
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三、 網約車發展階段 

   網約車之發展階段，應可認分為網約車之興起發展、私家車經營網

約車違法取締、《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》將私家車

經營網約車合法化之三大階段。 

（一）網約車的興起與嚴格取締 

    第一階段為網約車之興起時期，經由滴滴快的、易到打車等的興

起，發展迅速；第二階段為政府對網約車取締之時期，2014 年北京、

瀋陽、南京、廣州等城市先後公告禁止私家車藉由互聯網及叫車程式從

事非法營運行為，並加以嚴格取締。254《出租汽車經營服務管理規定》

規定如要經營出租汽車，必須向管理機構提出申請，如未取得出租汽車

經營許可而擅自從事經營出租汽車，則處以罰鍰，因此私家車未取得經

營許可而加入網約車平台營運被認定為非法營運。255《出租汽車經營服

務管理規定》雖鼓勵發展預約出租汽車經營服務及出租車電召服務，然

而都僅適用於出租車，私家車不能經營。《關於深化改革進一步推進出

租汽車行業健康發展的指導意見》及《網絡預約出租汽車經營服務管理

暫行辦法之徵求意見稿》亦均規定提供網路預約出租汽車服務之車輛應

為出租車，私家車之經營應禁止。256由於網約車大多為私家車加入平

台，經認定為違法經營加以取締。而共享經濟於網約車之應用特別體現

於私家車閒置資源的利用。政府對私家車提供服務之禁止，對網約車之

發展有抑制作用。 

    在地方政府的層面上，以大城市北京、上海為例，北京按照《無照

經營查處取締辦法》、《北京市出租汽車管理條例》、《北京市汽車租賃管

理辦法》、《北京市交通委員會運輸管理局關於嚴禁汽車租賃企業為非法

                                                      
254 侯登華，同註 240。 
255 侯秀慧，〈專車法律問題研究〉，《湖北文理學院學報》，第 7 期，2016 年，頁 47-52。 
256 同前註。 

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

92 
 

營運提供便利的通知》等規定，私家車以任何形式藉由網約車平臺，招

攬或媒合乘客，都屬於違法營運。2014 年 8 月，北京市交通部門頒布

不得吸收私家車加盟從事專車服務通知，至 2015 年 7 月 23 日，北京

市共查處非法運營私家車、租賃車 2147 輛。257 

    上海對此態度則從將私家車加入網約車平台視為非法經營漸漸轉

向嘗試網約車之營運可能性。根據《上海市查處車輛非法客運辦法》、《上

海市查處車輛非法客運若干規定》，對私家車加入網約車平台嚴加取

締，後於 2015 年 5 月，上海市交通委與當地計程車企業和“滴滴快的”

聯合成立了全國首個約租車管理辦法工作組。2015 年 10 月 8 日，上

海市政府宣佈向滴滴快的專車平臺頒發第一張網路約租車平台經營許

可證。258 

（二）網約車的合法化 

    第三階段為《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》之頒布，

將私家車加入平台經營網約車合法化。為了對計程車行業進行改革，交

通運輸部從 2014 年 7 月起針對計程車業改革開始展開研究工作，不僅

前往 21 個不同規模的城市考察研究，且參考美國、日本、港臺地區計

程車之法規及政策，並前後召開 100 多次之相關座談會、論證會和諮詢

會等，吸收各方意見加以研究論證。交通運輸部透過網站電子郵件、信

函、電話、座談會等各種管道匯集意見達 5008 條，再根據從社會四面

八方蒐集而來的意見，與中央及國務院相關部門協商修改，統整為發布

版本。2016 年 7 月 28 日，交通運輸部正式頒佈了《關於深化改革進一

步推進出租汽車行業健康發展的指導意見》和《網絡預約出租汽車經營

服務管理暫行辦法》。259網約車新規考量各地之人口情況、交通狀況、

                                                      
257 薛志遠，〈私家車接入網約車平臺的法經濟學分析——兼評《網路預約出租汽車經營服務管

理暫行辦法》的相關規定〉，《時代法學》，第 1 期，2017 年，頁 74-82。 
258 同前註。 
259 張莉，同註 232。 
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發展情況等，給予各地因地制宜之權利，訂定各地之車輛、價格標準，

管理網約車市場。260 

四、 網約車之經營模式 

    網約車根據其車輛來源及駕駛來源，區分為自營模式、Uber 模式

及四方協議模式。車輛來源涵蓋私家車、租賃車、公司自有車；駕駛來

源涵蓋私家車主或專門雇用之駕駛。自營模式以神州專車為代表，神州

專車本身為租車公司，以其自有車輛營運，並招募駕駛提供載客服務，

與其簽訂雇佣契約 261，並設立門檻培訓招募、培訓及管理駕駛。262 

    Uber 模式為打車平台並無自有車輛營運，而僅對加入該平台之駕

駛及車輛資格進行審查，私家車主將其車輛加入平台，為駕駛提供預約

載客服務，263Uber 推出之人民 Uber 即為此種模式。264 

    四方協議模式指的是乘客、平台、租車公司及派遣駕駛之間之協議

關係，由乘客向平台叫車，由汽車租賃公司提供車輛，或私家車靠行於

汽車租賃公司，平台公司代為向租車公司租用車輛，再由勞務公司派遣

駕駛代為駕駛，而私家車駕駛透過簽約成為勞務派遣公司之駕駛 265，

並透過打車平台整合，提供乘客載客服務，乘客向平台支付之費用應包

含租車費、雇用駕駛費、以及使用平台之費用，平台再將該收費分配給

租車公司及派遣駕駛公司。滴滴、快的為此種類型。266出租車與租賃車

本實行分類管制，而網約車之四方協議模式使得租賃車透過與派遣公司

                                                      
260 同前註。 
261 侯登華，同註 240。 
262 中國經濟網，〈《2016 專車消費安全大狀況調查報告》發佈 神州專車獲最高分〉，《中國

經濟網》，2016 年 03 月 25 日，< http：//www.ce.cn/xwzx/gnsz/gdxw/201603/25/t20160325_9828
507.shtml >。（造訪日期：2018 年 10 月 15 日） 
263 侯登華，同註 240。 
264 汪改麗，〈網路預約出租車服務監管應避免政府反競爭行為——兼評《網路預約出租汽車經

營服務管理暫行辦法（徵求意見稿）》〉，《四川行政學院學報》，第 4 期，2016 年，頁 25-28。 
265 同前註。 
266 同前註。 
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合作營運載客，使得租賃車與出租車之經營範圍模糊。267 

五、 網約車效益 

    網約車在中國大陸的發展帶來諸多效益，改變大眾原有的出行模

式，取代部分自行開車作為代步工具，緩解道路資源不敷使用的問題，

也降低駕駛的空車率，提升載客效率，由於交通出行更加便捷，也降低

民眾購買私家車意願；網約車就業的低門檻，時間自由，也提供了大量

就業機會，吸納了大量失業人口、退伍軍人、經濟轉型釋出的資遣員工；

由於計程車之經營成本比網約車高，為減輕計程車駕駛之負擔，許多城

市對份子錢進行改革，對市場計程車數量進行調整，並實行無償使用計

程車經營權；網約車應用程式平台的興起，有效率的媒合有需求的乘

客，促進拼車興起。 

(一) 私家車減少，交通擁堵改善 

    從中國大陸私人車輛持有量來看，自 2009 年以來每年都保有

一定幅度之增長，統計到 2014 年底有 7,590 萬輛，而其增長率遠

較公路里程增長率為高，意謂著道路之增長速度無法趕上車輛數量

增長的速度，如此可推斷將會面臨道路不敷使用的問題，從北京市

工作日交通擁堵的情形也可得到印證。268   

  圖二、2009-2014 年中國大陸私人轎車數量與公路里程成長率 

資料來源：艾瑞諮詢，〈2018 年中國高端出行行業案例研究報告〉，《艾瑞諮詢》，

2018 年 02 月 09 日，< http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx?work

                                                      
267 侯秀慧，同註 255。 
268 艾瑞諮詢，同註 231。 
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=idown&rid=3162 >。 

     

    根據艾瑞研究結果，因網約車應用程式之使用使得平均每日私

家車行駛數量減少約 28.3 萬輛，舒緩道路壅塞的情況。且網約車

乘客於使用網約車前每天開私家車之比例為 17.8%，使用網約車後

每天開車比例降至 8.6%；網約車乘客使用網約車後，每周開私家

車四天至六天之比例皆下降。269 

 

     圖三、2018 年中國大陸網約車與私家車使用對比 

資料來源：艾瑞諮詢，〈2018 年中國高端出行行業案例研究報告〉，《艾瑞諮

詢》，2018 年 0 2 月 09 日，< http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.as

hx?work=idown&rid=3162  

     在網約車對交通狀況之調查方面，51%的網約車駕駛認為網約

車能減少壅塞；57.5%的網約車乘客認為網約車減少壅塞。270根據

統計，使用網約車平台後，計程車駕駛空車兩小時以上之情況由 5

8.8%減少至 42.3%，空車時間縮短之比例增加。

271

                                                      
269 同前註。 
270 同前註。 
271 匯調研，〈2016 年網約租車服務用戶研究〉，《匯調研》，2016 年 07 月 22 日，<http：
//www.huidiaoyan.com/newsshow.php？cid=42&id=177 >。（造訪日期：2018 年 10 月 15 日） 
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    圖四、2018 年 網約車駕駛與乘客對交通狀況看法 

資料來源：艾瑞諮詢，〈2018 年中國高端出行行業案例研究報告〉，《艾瑞諮

詢》，2018 年 02 月 09 日，< http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx?

work=idown&rid=3162 >。 

     

    網約車也對用戶購買新車之意願產生影響，僅有 9.1%仍然有購

買新車之想法；18.7%可能會購買新車；而 25.7%傾向不會購買新

車。由此看出網約車對私家車之購買意願產生影響。272 

 

 
          圖五、2018 年中國大陸網約車駕駛購車意願 

                                                      
272 同前註。 
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資料來源：艾瑞諮詢，〈2018 年中國高端出行行業案例研究報告〉，《艾瑞諮

詢》，2018 年 02 月 09 日，< http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx?

work=idown&rid=3162 >。 

 

(二) 增加就業機會 

    根據首都經貿大學調查 2016 年 6 月至 2017 年 6 月在滴滴平臺

有接單的網約車駕駛，並抽樣超過六萬份問卷，有 50.54 萬退伍軍

人在滴滴平台擔任專職駕駛。273 再根據 2018 新經濟平台退役軍人

就業報告，現在有 386.3 萬名退伍軍人於滴滴平台接單。由於網約

車駕駛檻低且工作自由，網約車駕駛成為退伍軍人的再就業選擇，

而退伍軍人駕駛技術熟練、責任感強、遵守規範，乘客滿意度極高。

274 

    中國大陸為了能解決鋼鐵產能過剩問題，進行國企改革，使得

大量員工失業，引發勞工抗議。2016 年 7 月 18 日，滴滴出行發佈

《移動出行支持重點去產能省份下崗再就業報告》，顯示滴滴為去

除產能的 17 個城市供給 388.6 萬就業機會，以山西、四川、黑龍

江這些過往稱為「鋼鐵煤都」的城市效果尤為顯著，轉型上述三地

區 53 萬名過往服務於煤炭鋼鐵行業的從業人員。275如此的數據顯

示，滴滴具有協助處理中國大陸去產能政策所產生之失業人口問

題。 

    網約車在中國大陸蓬勃發展，許多駕駛及乘客加入網約車平

                                                      
273 央廣網，〈工作穩定時間自由收入可觀 退伍軍人青睞開網約車〉，《央廣網》，2017 年 07 月 31
日，< http：//www.cnr.cn/shanghai/tt/20170731/t20170731_523877593.shtml>。（造訪日期：2018
年 10 月 29 日） 
274 劉洋，〈滴滴平台為退伍軍人提供就業新途徑〉，《人民網》，2018 年 8 月 1 日，< http：
//it.people.com.cn/BIG5/n1/2018/0801/c1009-30182096.html>。（造訪日期：2018 年 10 月 29 日） 
275 亞萌，〈國企下崗潮時期的共用經濟，工人們的另一個庇護〉，《雷鋒網》，2016 年 7 月 22 日，

< https://www.leiphone.com/news/201607/cickBh8pzR4zI9iN.html>。（造訪日期：2018 年 10 月 29
日） 
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台，提供了大量就業機會。在中國大陸每五年所規劃之國家發展方

向的十三五規畫（2016-2020 年）中，對國防及軍隊進行改革，大

量傳統企業例如鋼鐵煤炭產業之員工及退伍軍人面臨失業困境，網

約車提供之大量就業機會為國家經濟轉型過程中產生之失業人口

提供去處，減少社會衝突。276 

(三) 促進傳統計程車業改革 

    網約車合法化後，對傳統出租車造成衝擊，由於網約車具有預

約快速、車輛舒適等優勢，使得許多乘客更願意選擇網約車搭乘，

也造成出租車對出租車市場產生瓜分的影響。網約車能通過系統快

速媒合有需求乘客，比起傳統出租車僅能透過巡迴攬客接單更有效

率，減少空車於路上之巡迴成本。在經營成本方面，許多城市之傳

統出租車每月仍須繳交承包金給計程車公司，經營成本比網約車更

高。277 

    而網約車之興起也使得傳統計程車之收入受到影響，再加上計

程車駕駛每月須繳交份子錢，生計負擔更為加重，也因此許多城市

對份子錢進行調整，例如南京市物價局和交通運輸局 2015 年 3 月

31 日發出通知，從 4 月 1 日起，南京降低計程車份子錢。278    

    網約車之興起，促成部分地方政府對出租車（計程車）管理進

行改革，先有浙江義烏頒布《出租汽車行業改革工作方案》，對出

租汽車政策朝向准入及數量放寬、取消經營權有償使用，並建立網

約車平台。279此外，從 2007 年以來，濟南、武漢、南京、杭州、

昆明、南昌、長沙等 7 個省會城市也相繼取消計程車經營權有償使

                                                      
276 羅蘭貝格），同註 233。 
277 姜曉偉，同註 239。 
278 賈國強，同註 251。。 
279 侯小萍，〈對專車服務及政府管理問題的探究〉，《決策與資訊》，第 8 期，2016 年，頁 1
70-172。 
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用費。280截至 2016 年 4 月，深圳、蘇州、無錫、常州、徐州、南

昌、南京、寧波、金華、杭州、義烏、武漢等 10 多個城市取消計

程車經營權有償使用費，實行無償使用計程車經營權。281 

(四) 促進拼車興起 

    拼車開始興起時，多為熟人之間達成約定，或是較為隨機的情

形，拼車能節省油錢、停車費等交通成本，市場需求也應運而生。

隨著網路的發達，也衍生出透過網路論壇公告等方式線上拼車，再

後來智慧型手機逐漸普及，能透過手機應用程式媒合有需求之乘

客，而有了平台做為媒介，拼車也往較為有系統之方向發展。201

3 年以來，拼車應用程式如火如荼的發展，同年，北京頒布關於北

京小客車合乘出行的意見。282 

     圖六、2015 年中國大陸互聯網車服務用戶使用情況 

資料來源：艾瑞諮詢，〈2015 年中國互聯網車服務研究之-拼車〉，《艾瑞諮詢》，

2015 年 06 月 23 日，<http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx?work=i

down&rid=2385 >。 

 

     而根據 2015 年的中國大陸互聯網約車服務之調查發現，使用

打車服務者占八成以上，其次為使用專車服務達 45.5%，使用租車

                                                      
280 賈國強，同註 251。 
281 麥婉華，同註 175。 
282 艾瑞諮詢，同註 231。 
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服務達 43.7%，再來就是使用拼車服務 35.9%以及代駕 26.5%。283 

 

              圖七、2015 年用戶認為網約車之優勢 

資料來源：艾瑞諮詢，〈2015 年中國互聯網車服務研究之-拼車〉，《艾瑞諮詢》，

2015 年 06 月 23 日，<http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx?work=i

down&rid=2385 >。 

         圖八、2015 年用戶認為網約車之劣勢 

資料來源：艾瑞諮詢，〈2015 年中國互聯網車服務研究之-拼車〉，《艾瑞諮詢》，

2015 年 06 月 23 日，<http://www.iresearch.cn/include/ajax/user_ajax.ashx?work=i

down&rid=2385 >。  

     

    拼車應用程式對用戶之吸引關鍵在於，透過應用程式提前找到

                                                      
283 艾瑞諮詢，同註 231。 
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拼車乘客，能因此減少在路邊等待時間，且應用程式提供預約用

車，也能提升打車之成功率，避免拒載之問題，此外，非現金之支

付方式也能省卻找零之麻煩。惟因透過網路應用程式叫車必須登錄

個人資料，且對同乘之對象缺乏了解，使得拼車也存在個資洩漏等

風險。284互聯網平台不僅能提供一對一之打車服務，也能提供具有

相同時間點及目的地之乘客之共乘需求，以達到分攤成本，節省運

費之目的，也能使得載客更加有效率，發揮共享經濟共享資源之精

神。285 

貳、 中國大陸之網路預約車因應對策 

    中國大陸對網約車具體提出之因應辦法，先發布徵求意見稿，並透過公

開平台匯集民意，民眾可於一定期限提供個人意見，中國大陸中央政府機關

經過整合後，頒布《關于深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見》

與針對開放私家車加入網約車，並分為網約車車輛、駕駛、網約車平台納管

之《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》，又因中國大陸幅員廣大，

法規多由中央頒布統一規範，再授權各地因地制宜訂定施行細則，而從 2016

年頒布至 2018 年，《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》頒布至今，

本部分也對產生之現象及問題加以檢討。 

一、 廣徵民意 

    2015 年 10 月 10 日，為推動出租車行業之改革以及管理網約車，

促進行業轉型，滿足人民交通需求，中國大陸交通部草擬《關于深化改

革推進出租汽車行業健康發展的指導意見》及《網絡預約出租汽車經營

服務管理暫行辦法》徵求意見稿，公開向社會各界徵求意見。286 

                                                      
284 艾瑞諮詢，同註 231。 
285 同前註。 
286 交通運輸部，〈交通運輸部關於深化出租汽車行業改革指導意見等有關文件公開徵求意見的通

知〉，《重慶交通》，2015 年 10 月 10 日，< http：
//www.cqjt.gov.cn/topics/d87927e2-1dd6-45f5-8483-f1fd116ec56a.html >。（造訪日期：2018 年 10
月 24 日） 
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    關於網約車如何管理之徵求意見得到之反饋意見中，分為兩派意

見，一派認為網約車應適用一般出租車之規範，應有執照登記且登記為

出租客運，這類意見占總意見一半以上。此類意見並未將新興之網約車

特殊化，仍以固有思維將其視為與一般出租車無異。287這一派意見以交

通運輸管理部門、運輸業協會為主，並主張，網約車應登記為出租客運，

且應遵守《機動車強制報廢標準規定》之八年報廢政策，此類意見佔網

約車性質意見之一半多。288 

    而另一派則認為網約車不應登記為出租客運，因其行駛里程較一般

出租車少，不應同樣以八年報廢之標準，前兩派之意見較勢均力敵，而

較少數派意見認為，基於互聯網而興起之網約車，性質介於出租車與私

家車之間，應將網路預約車輛作為獨立業別，擬定符合此新型車輛之報

廢標準。289 

二、 整體計程車市場改革方向 

    2016 年 7 月 28 日，中國大陸政府正式發布指導意見 290，本指導意

見分為五節共十五點，分別為指導思想和基本原則、明確計程車行業定

位、深化巡遊車改革、規範發展網約車和私人小客車合乘、營造良好市

場環境。指導意見對巡遊車進行改革、對網約車進行規範，並提出鼓勵

共乘。 

    指導意見將出租汽車區分為巡遊出租汽車及網路預約出租汽車之

服務方式，並以差異化方式經營，出租汽車定位為城市交通運輸系統之

輔助補充角色，城市在發展交通方面之優先順序方面，應優先發展大眾

                                                      
287 李珺，〈網路預約型出租車規制管理路徑〉，《法制博覽》，第 9 期，2017 年，頁 150-156。 
288 侯登華，〈網約車規制路徑比較研究——兼評交通運輸部《網路預約出租汽車經營服務管理

暫行辦法（徵求意見稿）》〉，《北京科技大學學報：社會科學版》，第 6 期，2015 年，頁 96
-103。 
289 侯登華，同註 240。 
290 國務院辦公廳，〈國務院辦公廳關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見〉，《國務

院文件》，2016 年 7 月 28 日，< http：//www.gov.cn/zhengce/content/2016-07/28/content_5095567.htm 
>。（造訪日期：2018 年 10 月 24 日） 
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運輸交通工具，並根據不同城市規模、社會大眾之交通需求、人口數量、

經濟發展水準，分配出租汽車在城市交通運輸體系之比例。291  

    在巡遊車的改革部分，過去受到詬病的經營權制度，改為實行期限

制及無償使用，並區分為新增之出租汽車經營權與既有的出租汽車經營

權，新增的出租汽車經營權實行無償使用，且不得變更經營主體；現有

的出租汽車經營權如未明確經營權之期限或有償使用，採取過渡方案確

定經營期限，並漸進取消有償使用費。經營權的退場機制方面，以期限

屆滿、經營有重大服務品質問題、安全責任事故、嚴重違反經營行為、

服務品質考核不合格等情形者等作為收回計程車經營權之標準。292 

    在出租汽車經營者轉型方面，鼓勵傳統之巡遊車經營者，針對傳統

之巡遊車企業及網約車平台公司，以兼併、重組等方式實現現代企業化

公司經營。鼓勵其提供以電信、互聯網方式提供服務，並結合非現金方

式支付，俾利乘客搭乘。此外，鼓勵個體計程車經營者合組公司，加以

組織化管理，以降低經營成本、提高服務品質。293  

    在網約車之發展方面，以網約車平台公司、網約車駕駛及網約車車

量為規範對象，網約車平台公司所應具備之條件及所承擔之責任；網約

車駕駛及車輛所應符合之條件。294 

    指導意見也特別針對私人小客車共乘能紓解交通堵塞以及減少空

氣汙染，應鼓勵其發展，該私人小客車之共乘，指由提供共乘服務者發

佈路線資訊，有同一路線需求者共同搭乘，並分攤成本，在鼓勵發展的

同時，應規範提供共乘服務者、共乘乘客、共乘資訊平台三方間之權利

義務關係。295  

    在改善出租汽車之營業環境部分，政府應將出租汽車駕駛營運之實

                                                      
291 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(三) 
292 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(四) 
293 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(七) 
294 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(八) 
295 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(十) 
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際需求及困難一併考量，統一規劃出租汽車服務區，並安排在機場、車

站、碼頭等區域劃定巡遊車候客區，便利出租汽車提供服務。296此外，

為增進出租汽車服務品質，以建立信譽考核及駕駛從業資格制度，並結

合資訊技術建立對出租汽車及駕駛員評價系統，作為篩選出租汽車經營

者及駕駛員之依據。297 

三、 中央授權將網約車納管 

    2016 年 7 月 28 日，中國大陸交通運輸部等聯合頒佈《網絡預約出

租汽車經營服務管理暫行辦法》298，分為總則、網約車平台公司、網約

車車輛和駕駛員、網約車經營行為、監督管理、法律責任、附則七章。

第一章確立制定目的，定義網約車經營服務、網絡預約出租汽車經營

者，並確立發展網約車之原則，以及管理全國網約車之主管機關。第二

章規範申請從事網約車經營須具備之資格條件以及申請書面文件及證

明資料，主管部門之許可程序。第三章規範從事網約車經營之車輛及駕

駛員所應符合之條件以及主管機關所發放之證明。第四章網約車平台承

擔之責任、車輛及駕駛員之駕駛資格、計價方式及投訴制度、禁止行為、

經營區域、義務、個資蒐集目的及使用範圍。第五章規範主管部門對網

約車之監督管理機制以及對違法行追處罰。第六章規範違反本規定之法

律責任。第七章則提及合乘之執行、車輛報廢標準以及本辦法施行日期。 

    本辦法之立法目的為滿足多樣化之乘車需求，促進出租車業結合互

聯網之發展，並對網路預約車之新型營運模式進行管理，以保障乘客權

益。299本辦法將網約車經營服務界定為以互聯網技術建構平台，媒合符

合資格的車輛及駕駛，並提供預約之出租車服務。網約車平台公司則為

                                                      
296 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(十一) 
297 關於深化改革推進出租汽車行業健康發展的指導意見(十二) 
298 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法 
299 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 1 條 
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建立網路服務之平台並從事該網約車服務之法人。300網約車與出租車之

區別在於強調高品質及差異化之服務。在費率方面，與出租車價格管制

不同，以市場機制決定價格為原則，政府制定價格為例外。301  

    網約車平台必須具備經營互聯網平台及處理資訊數據之能力 302，

又因考量用戶註冊時必須提供個人資料，且因網約車係透過結合 GPS

系統進行定位及路線追蹤，網約車平台公司能掌握大量個人資料，因此

對網路安全管理及保護措施需加強，應將駕駛員乘客之個資採集及使用

之目的、方式及範圍進行告知，未經用戶同意，不得使用該個資於其他

業務。303又因網約車平台乃媒合供給方之駕駛與需求方之乘客，提供載

客服務，乘客於每趟搭乘後以電子支付給網約車平台，再由平台將車資

分配給駕駛駕駛，因此辦法制定網約車平台應與支付機構簽訂協議，又

網約車平台公司涉及平台之管理、對駕駛乘客安全之保障以及提供網約

車服務之品質，因此，網約車平台公司應有健全之管理制度安全管理制

度及服務品質保障制度。304  

    又網約車平台公司經營網約車業務，應負承運人責任及保障乘客安

全之責任。再者，網約車具有營業時間靈活，駕駛可根據其時間自由安

排，因此網約車平台得配合不同之營業形式，例如全職或兼職與駕駛員

簽訂不同形式之勞動契約。305又為能更加提升服務品質，網約車平台公

司也應建立服務之評價系統及乘客投訴處理制度。306而由於網約車興起

時，網約車平台公司為吸引並增加客戶，紛紛推出減價策略競爭市場，

大打補貼戰，然而此產生市場之惡性競爭，打亂市場機制，為避免市場

惡性競爭，因此辦法制定網約車平台公司不得妨礙市場公平競爭，且不

                                                      
300 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 2 條 
301 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 3 條 
302 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 5 條 
303 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 26 條 
304 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 5 條 
305 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 18 條 
306 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 19 條 
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得有為排擠競爭對手或獨佔市場而以低於成本之價格營運擾亂正常市

場秩序之行為。307  

    網約車平台在辦法頒布以前存在之爭議之一為未依法納稅，形成法

律漏洞，且平台缺乏對乘客有交通糾紛時之保險機制，因此辦法規定網

約車平台公司應依法納稅，並應為乘客購買責任保險。308  

    網約車之車輛則限制七人座以下之乘用車、安裝具有行駛紀錄功能

之衛星定位裝置且必須符合安全標準，車輛條件經審核符合標準可登記

為預約出租客運並發放網路預約出租汽車運輸證。309為維持網約車之車

輛品質，辦法也規定網約車車輛之報廢標準及退場機制，對行駛里程達

60 萬公里強制報廢，如行駛里程未達 60 萬公里但其使用年限達 8 年

時，須退出網約車經營。310網約車之駕駛員必須取得機動車駕駛證且具

有三年以上駕駛經歷，又為加強網約車之安全保障，駕駛須無交通肇事

犯罪、危險駕駛犯罪紀錄、無吸毒紀錄、無酒駕紀錄、無暴力犯罪紀錄

等。311  

    網約車辦法規範了網約車管理的整體框架，具體之運作辦法仍需仰

賴各地方制定網約車施行辦法之細則，訂定各自之網約車准入標準，並

可依其標準發放網路預約出租汽車運輸證。312     

    最後，網約車辦法雖以網約車為主要管理對象，但在辦法中亦鼓勵

私人小客車之共乘（拼車順風車）之發展。313 

 

 

 
                                                      
307 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 21 條 
308 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 23 條 
309 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 12 條 
310 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 39 條 
311 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 14 條 
312 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 40 條 
313 網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法第 38 條 
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表十、中國大陸網約車與出租車相關比較 

 網約車 出租車 
叫車機制 經由軟體服務公司派單給離乘

客最近之司機 
路邊隨手招車 

付款機制 支付寶或信用卡 現金為主 
行程費用 尚未搭車前即可透過應用程式

計算車資 
需到目的地才可計算車資 

使用車型 七人座及以下小客車 由車隊統一採購或規定車型 
車色 沒有限制 須符合當地出租車法規規定 

營業時間 沒有限制 須依出租車公司規定，一天兩

班，早班為早上 6 點至晚上 6
點，反之為晚班 

定價 軟體公司依據及時市場需求調

整價格，若遇尖峰時刻則較昂

貴，反之非尖峰則較便宜，但乘

客都可再搭乘前即瞭解總價 

採單一起步價，並依據里程及停

等時間加價 

交通影響 系統即時監控，降地空駛，減輕

交通系統負擔 
空駛里程造成交通系統負荷 

抽成 定價，定筆抽成 統一繳納月租費或份子錢 
經營單位 個人加入軟體服務平臺 公司經營 
法規 《網絡預約計程車經營服務管

理暫行辦法》 
《出租汽車駕駛員從業資格管

理規定》、《城市計程車管理辦

法》 

駕駛資格 通過《網絡預約計程車駕駛員

證》規定並符合以下條件： 
1.取得相應準駕車型機動車駕

駛證並具有 3 年 
2.無交通肇事犯罪、危險駕駛犯

罪記錄 
3.無暴力犯罪記錄 

通過《出租汽車駕駛員從業資格

考試》並取得相應的機動車駕駛

證 3 年，且 3 年內無重大以上且

負同等以上責任的交通事故 

駕駛從業註

冊 
由網約車平臺公司向所設地區

之單位報准 
出租車駕駛員須經道路運輸管

理機構註冊從業資格，有效期為

3 年 

乘客安全裝

置 
安裝具有行駛記錄功能的車輛

衛星定位裝置、應急報警裝置 
無規定 
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資料來源：作者自行整理 

四、 地方分權管理網約車 

    中國大陸交通部於 2016 年 11 月 1 日正式施行《網絡預約出租汽車

經營服務管理暫行辦法》，自此，中國大陸成為將網約車正式合法化之

國家，有其指標意義及可作為借鑒對象。杭州、寧波與交通運輸部同日

公布並實施，其餘有將近 60 個城市公布網約車施行細則意見稿，依據

不同地區之城市規模大小、人口數量等對駕駛、乘客及網約車平台進行

管理規範。2016 年 12 月 21 日北京市和上海市各自發布網絡預約出租

汽車經營服務管理實施細則，一周後深圳也發布。314 

    各地發布之網約車施行細則，對車輛及駕駛員之資格條件設立不同

標準，其中大部分將網約車之牌照、駕駛證註冊地等門檻提高。315各地

施行細則普遍對車輛、駕駛資格設定高門檻，可能對網約車之發展產生

抑制效果。此外，各地施行細則設定之門檻，考量城市之人口數量、車

輛數量、大眾交通發展等等情況，除此之外，也須考量各地政府對共享

經濟發展之態度。316 

    按照城市規模，北京、上海、廣東、深圳特大城市，由於人口數量、

車輛數量密集，為了控制網約車開放後人口更加聚集，設定嚴格門檻，

除了設定嚴格車輛條件，北京駕駛須具備北京戶籍及北京駕駛證，上海

之駕駛須具備上海戶籍；廣州、深圳之網約車駕駛須具備戶籍或駕駛

證。317規模次大之城市，以沈陽、長春、南京、杭州為例，沈陽、長春

對車輛及駕駛之准入條件，較經濟發展較發達之南京、杭州更為嚴格，

                                                      
314 周君君、王康，〈網約車經營服務監管問題研究——以京滬深三市為例〉，《行政與法》，

第 8 期，2017 年，頁 64-74。 
315 沈開舉、陳曉濟，〈分享經濟視角下網約車政府規制問題研究〉，《湖北社會科學》，第 5
期，2017 年，頁 135-143。 
316 沈開舉、陳曉濟，〈分享經濟視角下網約車政府規制問題研究〉，《湖北社會科學》，第 5
期，2017 年，頁 135-143。 
317 沈開舉、陳曉濟，〈分享經濟視角下網約車政府規制問題研究〉，《湖北社會科學》，第 5
期，2017 年，頁 135-143。 
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究其原因，可能與沈陽、長春之地方政府在政策態度方面傾向保障傳統

計程車業有關。規模最小之城市其人口數較少，道路利用率也較大城市

為低，大眾運輸服務也有較大提升空間，網約車應有較大之發揮空間，

以補足公共運輸服務之不足，然而其制定之車輛及駕駛准入標準，卻與

大城市區別不大。318 

    截至 2018 年 7 月，中國大陸有 210 個城市頒布網約車管理施行細

則，從 2016 年 7 月 28 日《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》

到上開網約車管理施行細則之頒布，一線城市仍維持對網約車之高門

檻，其他部分城市對網約車政策則加以調整放寬。319  

    透過網約車政策寬鬆度，包含網約車准入車輛標準，網約車駕駛准

入標準（駕齡、戶籍、學歷、其他限制性條件等）；城市合法網約車平

臺數量（根據網路公開資料整理）；輿論友好度（抽樣當地媒體報導和

線民評論分析傾向性），做為衡量網約車包容度的三大指標。320  

    成都、三亞、無錫等城市對共享經濟網約車包容度最高，三亞、無

錫僅規定牌照戶籍等，尤其成都還與網約車滴滴平台簽合作協議，探討

網約車發展，城市擁擠得到改善；三亞為觀光城市，網約車對滿足龐大

遊客的乘車需求提供出路。青島、重慶、大連包容度最低；青島對車輛

從車長、車寬、車高都詳細要求；其他如濟南和哈爾濱都要求網約車須

為新車。為了保障乘客乘車安全，網約車施行細則對網約車設立諸多標

準，但與安全較小關聯性標準如車距排量，卻設定高門檻，造成市場的

網約車數量大幅減少。321 

    而部分城市在頒布網約車施行細則後，根據社會情況加以調整，福

                                                      
318 沈開舉、陳曉濟，同註 236。 
319 人民網，〈“網約車新政”兩周年：探索中前行〉，《新華網》， 2018 年 8 月 14 日，< 
http://www.xinhuanet.com/fortune/2018-08/14/c_1123268878.htm>。（造訪日期：2018 年 10 月 30
日） 
320 同前註。 
321 同前註。 
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建泉州、甘肅蘭州、杭州均對網約車施行細則進行調整，2017 年 9 月，

福建泉州第一個公佈《關於印發調整完善泉州市網絡預約出租汽車經營

服務管理實施細則的通知》，降低車型、衛星定位裝置的要求；甘肅蘭

州對車輛價格及駕駛員降低要求；杭州也對駕駛員門檻降低；西安則取

消車輛、軸距、尺寸、排量的要求。322 

五、 政策頒布後問題 

    網約車辦法頒佈後一年多，民眾卻反應打車更加困難，尤其於交通

尖峰、天候不佳時段，或是如醫院、學校等交通樞紐，情況更為嚴重。

學者認為究其原因，乃網約車駕駛及車輛供給減少，但需求仍大量存

在，形成供不應求所致。323 

    而網約車駕駛數量大幅降低的原因，可能與網約車駕駛通過《網絡

預約出租汽車駕駛員證》考試機率低有關。為了避免網約車對市場產生

太大衝擊，透過低錄取率進行類似於計程車市場之數量管制。324例如記

者訪問已經取得出租車證照之馬駕駛為了多接單，參加並通過網約車考

試取得證照，且只需考一科，但如未經過專門培訓班的考試訓練，幾乎

不可能通過考試。325根據報導，廣州首場網約車考試中，19 個人當中

僅有 2 名通過，南京首場考試中，76 名考生中僅 10 名通過。再加上網

約車辦證手續繁瑣，曠日廢時 326。此外，參與考試之駕駛常反映題目

與網約車駕駛所需具備之技能相去甚遠，並不能實際檢驗駕駛駕駛是否

具備資格。 

    多數駕駛因車型不符合或戶籍不符合而退出網約車市場，另外，網

約車興起時，許多原本違反規定開黑車的駕駛加入網約車，後因各地網

                                                      
322 同前註。 
323 中國青年網，〈網約車新政一周年：走向規範發展 仍有"三難"待解決〉，《中國新聞網》，

 2017 年 07 月 28 日，< http：//www.chinanews.com/business/2017/07-28/8289950.shtml>。（造訪

日期：2018 年 9 月 15 日） 
324 同前註。 
325 同前註。 
326 同前註。 
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約車施行細則對車型及戶籍籍牌照之高門檻要求，許多不符合規定之駕

駛遭到淘汰。327  

    中國大陸對網約車之因應對策，是先對私家車加入網約車平台攬客嚴格禁止

和取締，從徵求意見稿到地方政府頒布規範，都禁止私家車加入網約車平台營

運，直到經過交通運輸部考察研究並廣泛徵求意見，中國大陸中央政府頒布《關

於深化改革推進出租汽車行業健康發展之指導意見》與《網絡預約出租汽車經營

服務管理暫行辦法》，開放私家車加入網約車經營合法化，針對網約車車輛、網

約車駕駛、網約車平台規範，計程車及網約車提供差異化服務，且考量網約車涉

及個資保護、乘客安全、評價制度及市場動態調價機制，地方再根據各地情況因

地制宜制定網約車暫行辦法施行細則。 

    而網約車在中國大陸帶來減少每日私家車行駛數量，降低民眾開私家車比

例，改以網約車代替出行，減少空車率；網約車之興起也提供大量工作機會，為

許多失業人口、退伍軍人、下崗工人謀生計；網約車對傳統計程車產生衝擊，計

程車須交份子錢，生計負擔較網約車沉重，也促使各地對傳統計程車業進行改

革，此外，網約車應用程式的興起也包含提供共乘的服務，也促進拼車的興起。 

   《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》頒布後，由於考試難度高，錄

取率低，且各地所頒布之施行細則對車型、戶籍都有一定要求，使得網約車門檻

大幅提高，網約車供給降低，叫車難問題又浮現。網約車雖能帶來效益，卻因高

門檻，效果打折扣，應朝向調整整體計程車、網約車數量，網約車考試的考題應

切中技能需求，戶籍標準也有檢討空間。 

 

第三節 臺灣及中國大陸管理因應對策評析 

                                                      
327 胡欣、小肥人、左蘅，〈我是網約車駕駛，這是我們的故事〉，《Initium Media》，2016 年 10
月 11 日，< https://theinitium.com/article/20161011-mainland-carpool-driver/>。（造訪日期：2018 年

9 月 15 日）；一點資訊，〈網約車新政周年考：僅 10 萬合格駕駛如何滿足超 2 億用戶？〉，《Zi 字
媒體》，2017 年 08 月 07 日，< https://zi.media/@yidianzixun/post/4bC5GQ>。（造訪日期：2018 年

9 月 15 日） 
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    臺灣初時對 Uber 入台的違法行徑，所採取之因應方式，主要以制裁及處罰

之管制性政策工具為手段，不僅修法延長吊扣牌照期間，且制訂高罰鍰規定，對

Uber 採取重罰措施。而後，臺灣制訂多元化計程車方案以因應 Uber 之類的網路

平台之媒合多元化計程車與乘客之服務型態，採用學習式政策工具，透過與主管

機關及相關利害關係人互相協商研擬出多元化計程車方案。 

    由 Uber 重返台灣營運，為規避法規限制，以授權委託或代理的方式同時媒

合租賃小客車及計程車等不同服務對象之營運方式觀察，可知政府為 Uber 之類

網路平台業者量身訂製的多元化計程車方案，尚未規範網路平台業者的責任，仍

然無法有效解決此類網路平台業者的脫法行為，形成法規漏洞問題。 

    既有法規未規範此種新興網路平台的媒合服務，如果對於其他類似之叫車平

台而無收費行為，或僅收取極微之合理使用費，如呼叫小黃，如硬性規定網路平

台從事人車媒合服務者，全歸類為計程車客運服務業之派遣，也採取重罰方式，

或限制計程車駕駛只能接受一家業者的媒合派遣服務，是否對新科技或新商業模

式的促進發展之良善功效，同樣亦產生不利的抑制作用？  

    中國大陸對網約車興起之因應方式，一開始亦將其認定為違法經營小客車載

客服務，並加以取締，同樣採用制裁及處罰之管制性政策工具，使得網約車之發

展受到一定程度之遏制。然而，隨著 2016 年〈政府工作報告〉明確指出「促進

共享經濟發展」後 328，大陸官方對網約車的監管措施，改採學習式政策工具，

除了召集各方召開多場座談會，且從多方管道蒐集意見，再加以協商，制定出《關

於深化改革推進出租汽車行業健康發展之指導意見》與《網絡預約出租汽車經營

服務管理暫行辦法》，然因將具體施行細則授權由地方訂定，而許多地方又為控

制網約車數量將車輛資格等准入門檻提高，實際取得網約車合法營運之車輛數量

比例仍低，使得網約車數量受到一定程度抑制，傳統計程車供不應求之市場情況

再加上網約車數量限制，叫車難之問題仍然存在。 

                                                      
328 馬化騰等，同註 1，頁 189。 
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     兩岸針對 Uber 這類新型網路運輸平台商業模式在政策工具及因應方式之

比較，臺灣及中國大陸於這類新興商業模式發展初期，相同點都採取了制裁及處

罰之管制性政策工具為手段，對網路平台媒合人車之發展都產生抑制作用；同時

也各自提出了因應對策，兩者於研擬政策過程，也都採用學習式政策工具，如舉

辦研討會等措施，使學者、專家、計程車業者、計程車工會及主管機關等利害關

係人共同協商，分別制訂出台灣的多元化計程車方案及中國大陸《關於深化改革

推進出租汽車行業健康發展之指導意見》與《網絡預約出租汽車經營服務管理暫

行辦法》。同時，在推出新制後，兩岸同樣面臨新的不同問題。 

    相異點為臺灣之多元化計程車相關管理規定散見於汽車業運輸管理規則

中，重點在放寬車輛外觀限制、費率之管制、營運方式之限制、駕駛人資格之管

制、投保旅客責任保險之規範，且限於計程車行業；較缺乏(1)對超出計程車服

務範圍之網路平台業者之責任規範，(2)如何掌握實際所得以確保合法納稅之規

範，(3)針對旅客運輸特性對供應旅運服務之駕駛的安全性控管規範，(4)平台服

務使用者個資安全特別規定，(5)對票價之監管僅強調不得低於傳統計程車之費

率，忽略不合理的高收費可能造成的剝削與不公平問題。中國大陸所訂定之《網

絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》則針對此種網約車新型商業模式訂立專

門之管理規章，且將規範對象分為網約車車輛、網約車駕駛及網路預約車運輸平

台，分別規定其資格、明確網路平台須負之責任、與駕駛人間亦應訂立契約、須

為乘客購買保險，且對個資亦不得有不當利用。此外，與台灣供過於求現象不同

的是，中國大陸為解決其供不應求的問題，開放私家車加入網約車之營運。臺灣

因應方式與中國大陸之因應方式之不同在於，臺灣將既有之計程車與新型網路平

台預約叫車營運模式結合，中國大陸則將小客車運輸市場區分為傳統計程車與引

入私家車經營網約車之模式。 

    中國大陸之網約車興起之時，先有易到打車、滴滴打車等進入網約車市場，

後又有 Uber 打車加入市場，為了能拓展市占率，各家打車 APP 應用程式紛紛推
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出補貼方案，乘車價格因此不穩，形成市場失靈。為了矯正市場失靈，網約車出

租暫行辦法提出不得以擾亂市場價格訂車資，此亦為台灣值得借鑑之處。 
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第伍章 政策影響評估 

 

第一節 法規與政策影響評估 

    本章綜合前述兩岸小客車運輸相關政策與法制之比較分析結果，針對台灣本

地特色與限制，提出本研究對台灣小客車的網路媒合平台之政策與法規建議，及

所建議之政策與法規可能的影響之評估。 

    法規政策影響評估（Regulatory Impact Analysis ，RIA）指政府針對所欲達

成的政策目標，制定出具體可行方案，或訂立不同法規，並評估不同方案可能產

生的影響及效果，為了能廣泛吸取意見，也會諮詢相關的利害關係人，以求能選

擇最適當之方案，確實達成所制定的政策目標。329 

    歐盟國家大多採納法規政策影響評估的制度，將其作為制定政策及法律前之

準備作業之參考審查評估標準。330而我國考量強化法律制度運作之正當性以及符

合國際潮流亦將此制度引進，由國家發展委員會提出法規政策影響評估作業手

冊，建立適於我國立法運作之步驟。331法規政策影響評估於我國法規之具體體現

為「中央行政機關法制作業應注意事項」之第一章法規之草擬第一點準備作業第

一項「（一）把握政策目標：法規是否應制定、修正或廢止，須以政策需要為準

據。」、第二項「（二）確立可行作法：法規必須就其可行性進行評估，並採擇達

成政策目標最為簡便易行之作法。」，以及第二點草擬作業「…草擬時，涉及相

關機關權責者，應會商有關機關；必要時，並應諮詢專家學者之意見或召開研討

會、公聽會…。」332 

    本研究綜合參酌國家發展委員會所撰《法規政策影響評估作業手冊》、《歐盟

                                                      
329 施能傑，〈法規政策影響評估作業手冊操作步驟之研析〉，《國家發展委員會》，2016 年 0
3 月 09 日，< https://www.ndc.gov.tw/News_Content.aspx？n=B7C121049B631A78&s=761997AB
2BD3A882 >。（造訪日期：2018 年 5 月 15 日） 
330 同前註。 
331 同前註。 
332 陳清秀，《法理學》（臺北：元照出版，2017 年），頁 98-106。 
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影響評估準則》、《Guidelines on Impact Assessment》、《澳洲政府法規指導手冊

（2014）》333，統整出法規政策影響評估操作步驟為先根據整體社會情況發掘問

題，再設定所欲達成之政策目標，針對所欲解決之問題及可達成目標，採用可行

的政策工具，擬定解決方案，並諮詢與政策方案相關之利害關係人，增進利害關

係人對方案之了解，對相關方案進行討論，評估預期可能產生的效果。334 

 

第二節 法規政策影響評估應用於小客車及網路媒合平台 

壹、 有關對計程車行業管理的建議 

一、 現況說明 

(一) 牌照數量過多，計程車市場呈現供過於求的狀態 

    中國大陸長期存在叫車難問題，從其計程車之萬人擁有量可見端

倪。即使連北京、上海、廣州這樣的大城市，人民還是得面對叫車難

之苦，而究其問題根源乃為牌照管制之政策失靈所致。335參照表十一，

截至 106 年 12 月底，台灣計程車數量計 8 萬 7,604 輛。從＜南方都

市報＞之統計比較來看，台北計程車之萬人擁有量達 111 輛，而北京為

31 輛多，上海及廣州則為 20.8、12.9 輛，差距非常懸殊。再從常住人

口比較來看，台北之常住人口為 270 萬人，北京、上海、廣州之常住

人口則均為千萬以上，亦即，台北之人口數僅有相當於北京、上海、

廣州之 1/10，萬人擁有量卻為其 3 到 10 倍。336台灣的計程車數量過多，

將造成計程車之空車率愈高，消耗之汽油燃料也愈高，駕駛所負擔之

無效率的營業成本愈重，計程車駕駛為維持基本收入，不得不延長工

作時間，又造成計程車駕駛疲勞駕駛，對行車安全也產生影響。337 

                                                      
333 陳清秀，同註 332，頁 98-106。 
334 施能傑，同註 329。 
335 陳怡君，〈台計程車普及率高 陸媒叫好〉，《中時電子報》，2015 年 01 月 13 日，< https:
//www.chinatimes.com/newspapers/20150113001004-260309 >。（造訪日期：2018 年 8 月 20 日） 
336 同前註。 
337 中華民國運輸學會，同註 114。  
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           表十一、2017 年臺灣整體計程車數量 

項目 車輛數 百分比% 

總計 87,604 100.0 % 
新北市 22,243 25.4 % 
臺北市 28,450 32.5 % 
桃園市 5,532 6.3 % 
臺中市 7,771 9.0 % 
臺南市 3,922 4.5 % 
高雄市 8,575 9.8 % 
其他縣市 10,578 12.1 % 
金馬地區 533 0.6 % 

資料來源：交通部統計處，〈計程車營運狀況調查報告〉，資料時間：106年1月至12月，107年10

月。 

 

表十二、兩岸城市 計程車每萬人擁有量 

城市 常住人口 計程車 輛/萬人 

台北 270 萬 3 萬 111.1 

北京 2100 萬 6.66 萬 31.7 
上海 2400 萬 5 萬 20.8 
廣州 1700 萬 2.2 萬 12.9 

資料來源： 陳怡君，〈台計程車普及率高 陸媒叫好〉，《中時電子報》，2015 年 01 月 13 日，

< https://www.chinatimes.com/newspapers/20150113001004-260309 >。 

 

(二) 牌照數量管制的標準籠統 

    台灣現今牌照發放以人口、使用道路面積之成長比例數核發計

程車牌照，主要以各縣市人口數、當年與去年同期人口成長數以及

現有營運車輛數作為計算基準 338，並以計程車公司、行號及計程

車運輸合作社社員為發放對象。339然而，影響計程車整體之供需狀

況之因素眾多，例如城市的大眾交通運輸建設不同等，不同城市之

發展狀況有別，如單以人口之成長及營運車輛為全國一致的主要衡

                                                      
338 各縣市計程車新增牌照發放作業規定第 3 條 
339 各縣市計程車新增牌照發放作業規定第 4 條  
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量標準，難以期待計程車之供給與不同城市實際需求得以符合。340

雖然自 1998 年後，牌照必須按照人口及道路比例發放，但有研究

認為個人符合優良駕駛之規定並不受前揭牌照規定限制，可能使得

計程車整體牌照數量不容易管理。341  

(三) 計程車駕駛工時長、收入低 

    根據 104 年計程車之調查報告，參照表十三、十四台北計程車

駕駛之平均每月收入為 4 萬 7,628 元，平均每月營業支出為 2 萬

0,498 元，換算平均每月淨收入為 2 萬 7,130 元，平均每日淨收入

約為 904 元。參照表十三，從不同地區之平均淨收入比較之，北部

地區平均每月營業淨收入最高，再來依序為中部、東部、南部、東

部、金馬地區。參照表十四，平均每日營業時數為 9.7 小時，則每

日平均時薪為 93 元，低於當時勞動部規定之最低時薪 120 元，而

平均每月休息天數卻僅有 3.2 天，較一般上班族平均周休二日，月

休八日為低。因此計程車駕駛有工時長，收入低的現象。342 

 

    表十三、2015年專職計程車駕駛人平均每月收支情形 

 
平均每月 
營業總收

入 
總計 燃料費 

保養維修

費 
保險費 服務費 停車費 

全國

平均 
47,628 20,498 14,818 2,329 794 1,306 1,251 

北部 49,548 20,970 15,306 2,358 638 1,163 1,505 
中部 48,577 22,724 16,790 2,362 1,322 1,672 578 

                                                      
340 中華民國運輸學會，同註 114。 
341 同前註。 
342 方昱翔、林松斌，〈月費+抽成月繳 5 千 駕駛嘆車隊吸血〉，《三立新聞網》，2018 年 05 月 31
日，< https://www.msn.com/zh-tw/money/topstories/%E6%9C%88%E8%B2%BBplus%E6%8A%BD
%E6%88%90%E6%9C%88%E7%B9%B35%E5%8D%83-%E5%8F%B8%E6%A9%9F%E5%98%86
%E8%BB%8A%E9%9A%8A%E5%90%B8%E8%A1%80/ar-AAy3X5M>。（造訪日期：2018 年 10
月 15 日） 

DOI:10.6814/THE.NCCU.GIDS.003.2019.F09



‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

119 
 

南部 39,165 17,517 11,754 2,189 1,144 1,782 648 
東部 38,459 14,458 10,173 2,170 1,114 757 244 
金馬 30,031 11,574 8,845 2,249 172 267 41 
說明： 

1.單位為新台幣 

2.資料來源：交通部，〈計程車營運狀況調查報告〉，《交通部統計處》，20015 年 10 月。 

 
  表十四、2015 年專職計程車行駛里程及營運情形 

項目 時間 

平均每天休息天數 3.2 

平均每天營業時數 9.7 
資料來源：交通部，〈計程車營運狀況調查報告〉，《交通部統計處》，20015 年 10 月。 

(四) 同一車輛以委託一家經營派遣業務之計程車客運服務業為限 

    計程車客運服務業申請核准經營辦法第 16 條規定：「同一車

輛以委託一家經營派遣業務之計程車客運服務業為限，且經營派遣

業務之計程車客運服務業應先確認委託車輛是否未加入其他經營

派遣業務之計程車客運服務業。」此規定限制駕駛僅能加入一家計

程車車隊，對計程車之營業自由產生限制，且使得駕駛不能透過加

入其他車隊增加案源，雖然有利於政府管理，但限制計程車駕駛人

的選擇權，不無值得商榷之處。據報導，業界對此限制也有許多反

對意見 343。 

二、 政策目標建議 

(一) 以制度引導牌照數量逐漸減少 

    綜合前述台灣社會目前計程車牌照數量過多，及牌照數量管制

標準較為籠統之故，似有必要由交通主管機關就此議題另行召集

產、官、學界之聞人賢達，再行研議。在政策目標方面，建議以制

度引導牌照數量逐漸減少。 
                                                      
343 張家豪，〈交通部擬修法 計程車駕駛可加入多個車隊〉，《中時電子報》，2017 年 11 月 1
2 日，< http：//www.chinatimes.com/realtimenews/20171112002775-260405 >。（造訪日期：201
8 年 10 月 15 日） 
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(二) 鼓勵合法的網路媒合以降低空車率 

    依據交通部 106 年的計程車營運狀況調查報告，「無線電或衛

星派遣」的營業方式呈現增加趨勢，且首次對「網路資訊平台(含

App)叫車」調查結果，顯示已有 8.2%的駕駛人已使用智慧型手機

的媒介接受派遣 344，說明網路媒合服務及智慧型裝置應用的重要

性將與日俱增。因此，本研究建議採用誘因之政策工具，使駕駛人

樂意加入智慧型裝置 App(如智慧型手機)結合網路平台的媒合。 

三、 政策方案建議 

(一) 建立牌照總量管制及回收機制 

    依據交通部調查，牌照數量管制是大多數計程車從業人員的意

見 345，本研究經實際訪問賢達 346及參考媒體的報導 347，亦持相同

意見。現行制度規定，計程車客運業未能於繳銷牌照之日起三年內

之期限替補者，得於期限屆滿前申請展期，屆期註銷替補。348 汽

車運輸業全部營業車輛均已出售或經吊銷、繳銷、註銷牌照者，應

向公路主管機關申請停業或歇業，且停業期間最長不得超過一年。

349 

    政府如為達成減少牌照數量之目標而強力回收牌照，如此整體

市場之計程車數量會減少，但行政機關針對牌照回收的行政成本會

增加，也會造成財政負荷。而回收大量牌照，可能造成許多計程車

駕駛失業，且回收的標準不易制訂，易引發計程車駕駛之抗爭，造

成社會不穩定。 

                                                      
344 交通部統計處，〈計程車營運狀況調查報告〉，資料時間：106 年 1 月至 12 月，107 年 10 月。 
345 同前註。 
346 參照訪談紀錄二、訪談紀錄四 
347 張志勤，〈開計程車月入 10 萬的祕訣〉，《時報週刊》，2006 年 09 月 05 日，< 
http://magazine.sina.com/bg/chinatimesweekly/1489/2006-09-05/ba18568.html>。（造訪日期：2018
年 10 月 15 日） 
348 張朝能等，同註 89。 
349 汽車運輸業管理規則第 25 條 
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    因此本研究建議，牌照回收宜藉由駕駛人自然老化、離退的柔

性程序逐漸減少。另外宜建立評鑑與退場機制，賦予車行及合作社

擁有牌照的相對責任與義務，藉此汰劣存優。建立逐年下降的總量

管制目標，在既有總量目標下，允許駕駛人在不同經營型態的組織

間流動，惟駕駛人如退出計程車市場時，其缺額自然縮減，藉此逐

漸達到減量目標。 

(二) 加強宣導並取締不合法的人車媒合之營業行為 

    小客車運輸，無論是計程車客運業、計程車客運服務業、小客

車租賃業，其制度設計的背後涉及複雜的交通運輸產業秩序、市場

區隔、地域區隔、乘車安全、行車安全、服務品質提升考量等制度

目的，新的科技或商業模式可用以促進政策或法制的變革，使之與

時俱進，卻不能作為違法營業謀利的藉口。基於台灣在計程車行業

已存在供過於求的現象，且小客車運輸存在人身安全性的重要價值

考量，現階段尚不適合開放私家車進入小客車載客的市場，亦無由

同意違法租車載客之行徑。任何違法行為，不能假借共享經濟之

名，破壞小客車運輸的產業秩序。 

(三) 政策性優惠措施並引導業者收取合理的服務費 

    為能改善計程車駕駛收入狀況，可從如何減少營業成本及增加

營業收入之方向思考。從計程車之營業成本觀察，計程車的營業成

本主要有車輛保養維修費、保險費、燃料費、(代辦或派遣)服務費

及停車費等 350；其中保養維修費、保險費，都是較難變動之開銷，

燃料費則取決於國際整體油價之波動，而停車費成本較高的都會

區，則可考慮規劃公有停車場的計程車優惠停車費率。 

    於服務費方面，則可透過立法方式，規範計程車車行及計程車

                                                      
350 交通部統計處，同註 344。 
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車隊就服務費費率高低，相應負起不同的責任與義務，例如計程車

服務費中以派遣服務的服務費最高，依據業界長久慣行，平均每月

媒合服務之派遣服務費費用約占每月營業總收入的 6%以下；意

即，接受網路平台媒合服務的費用，如以每次載客車資抽成收費

者，其合理費率應占每次載客車資的 6%以下。為公平起見，可考

慮制訂代辦服務費、媒合派遣服務費之合理浮動區間標準；如媒合

派遣服務費率超過合理浮動區間的最高標準(6%)，或固定費用超過

一定數額者，使業者明確負起雇主責任，視為業者與駕駛人間成立

勞動基準法上的勞雇關係，駕駛人可向業者主張雇員應得的權利。 

(四) 修改計程車客運服務業申請核准經營辦法第 16 條及相關規定 

    計程車客運服務業申請核准經營辦法第 16 條規定，計程車駕

駛僅能委託一家經營派遣業務之計程車客運服務業，而業者接受派

遣服務委託時，亦須確認委託車輛並無重複委託其他業者之派遣服

務情形。社會輿情似亦主張駕駛應能自主接受不同派遣業者或網路

平台媒合業者的媒合派遣服務 351。惟該條規定的變動，有可能會

牽動其他法規條文的變動，甚至有可能須回到政策本質面，重新檢

討是否仍要藉由派遣業者，負起計程車行業品質提升的責任。 

四、 政策方案建議之可能影響評估分析 

(一) 建立牌照總量管制及回收機制的影響及預期效益 

    如前所建議，配合總量管制目標，對個人車行，以柔性方式待

其自然老化退出市場；對車行及合作社，建立評鑑與退場機制；如

此，逐步縮減計程車牌照數量，雖不易得到牌照減量的立竿見影速

效，但對於牌照數量的減量，預期仍能取得一定成果，且對維持社

會與計程車產業的穩定性較有利。 

                                                      
351 張家豪，同註 343。 
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(二) 加強宣導並取締不合法的人車媒合行為之影響及預期效益 

    加強宣導並取締不合法的人車媒合行為，一方面可加強民眾的

守法意識，制約其僥倖心理與違法行為，一方面對業者產生明確的

合法營業的政策引導，且使公權力得以伸張，確實保障殷實的合法

從業人員。 

(三) 政策性優惠措施並引導業者收取合理的服務費之影響及預期效益 

    在都會區規劃公有停車場的計程車停車優惠費率，也許會減少

小部分都會區公有停車場之營業收益，但對於計程車駕駛的收益卻

不無小補。對於媒合或派遣服務費設定合理浮動的收費標準區間，

可保障廣大的駕駛人免於受到大型平台業者因規模優勢，恣意提高

服務費的不公平待遇與剝削。 

(四) 修改計程車客運服務業申請核准經營辦法第 16 條的影響及預期效

益 

    如刪除限定計程車駕駛僅能加入一家計程車客運服務業之規

定，計程車駕駛為了增加媒合機會，可能接受多家計程車客運服務

業的派遣服務；從而，使計程車駕駛人可以從媒合服務機會、服務

費率之效益等因素，長久選定適合自己的合作業者；也藉此促進從

事派遣服務或多元化服務的業者提升服務品質，以有競爭力的服務

費率吸引駕駛人。 

貳、 有關網路平台媒合的政策建議 

一、 現況說明 

    目前交通部將有收取服務費的計程車媒合平台歸類為計程車客運

服務業之派遣，然而，對於未收取服務費之媒合計程車及乘客之網路平

台，以及藉由合法業者授權或代理業者進行媒合計程車、租車公司小客

車或其他與乘客運送之模式（例如目前 Uber 在臺灣之營運模式），彼以
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中立第三方的網路平台提供人車媒合服務，難以逕將其歸類為計程車客

運服務業加以管理，現行依據小客車之分類所訂定之小客車旅運法規並

不完全適用於此類網路平台，亟待政府將其納入規範，以保障平台使用

者權益。 

    網路平台除了上述特色，私家車加入小客車經營也是新興網路平台

媒合人車旅運的特色之一。本研究以為中國大陸之網約車平台開放私家

車加入網約車經營，係基於其供不應求的出租車市場的特殊背景。臺灣

情況正好相反，臺灣的計程車行業供過於求，二者不能相提並論。若臺

灣開放私家車從事小客車旅運營業，將違反臺灣對計程車牌照數量管制

的政策目標，使小客車旅運市場供過於求的問題益形惡化，使計程車駕

駛生存更為不易，因此，本研究以為在法制上，應限定網路平台業者參

與旅運人車媒合服務者，必須排除私家車進入旅運營業的市場，及管制

小客車租賃業以代僱駕駛之名，違法租車供旅運營業之情況；使網路平

台業者確實負起查核責任，及擔負提供違法者藉其平台媒合人車的連帶

責任，避免類似目前 Uber 的脫法行為。 

二、 政策目標建議 

    應針對此種結合智慧型裝置(行動裝置或穿戴裝置)之網路平台媒

合服務之業者進行監管，並明確規範平台與使用者之權利義務。對於網

路平台透過媒合服務之營利所得，應做到透明化，使業者盡納稅義務。

職業駕駛加入平台成為旅運服務提供之會員，應由網路平台業者負起資

格查核責任，以保障乘客安全。媒合服務之費率方面也應妥善規範，以

達到透明化、合理化及公平性之目標；再者，網路平台從註冊到付款之

過程，涉及個資保護之問題；又乘客之旅運安全保障，亦涉及平台如何

處理保險之問題，以上皆須立法加以明確規範。 

三、 政策方案建議 
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(一) 交易與費用資訊透明化的即時傳輸 

    此種網路平台透過媒合服務營利，每一筆交易與服務費資訊均

應透明化的完整紀錄，並將交易資訊即時傳送政府稅務平台，俾於

稅務機關掌握其實際獲利情形，使業者盡合法納稅義務。 

(二) 網路平台業者應負擔查核責任 

    職業駕駛加入平台成為旅運服務提供之會員，應核實駕駛人資

格與車輛安全標準以保障旅運安全。如計程車及多元化計程車駕駛

均須領有職業駕駛執照並領有計程車駕駛人執業登記證；同時用以

載運乘客的車輛，亦應提具符合安全標準之證明。 

(三) 制訂不同業態的網路媒合服務限制條件 

    因應市場區隔的政策目的，計程車行業的營業型態、乘客對

象、按里計費標準、地域性限制、牌照與執照限制等條件，與小客

車租賃業的租車型態、租車人對象、計費方式、駕駛執照等限制條

件，二者有其差異性。除非政府決定打破計程車行業與小客車租賃

業的界線，將二者融合為一，否則，在目前的制度框架下，網路平

台業者固然可以接受小客車租賃業者或計程車業者的委託，為其辦

理人車媒合業務，但其媒合與計費方式，必須在符合市場區隔的精

神下，分別依照不同業態的限制條件，合法的進行人車媒合。 

(四) 建立網路平台媒合服務費收費標準 

    中國大陸網約車之票價標準訂定，係因地制宜，按照不同區域

採取之費率而訂 352；大陸網路平台業者之收入來源，除了收取服

務費之外，也有不收費的案例，如中國大陸滴滴打車在浙江，其不

向駕駛收取服務費，但透過暫存於其平台帳戶之款項，進行金融工

具操作或作其他投資，以此方式獲取利潤 353。臺灣之多元化計程

                                                      
352 參照中國大陸網約車暫行辦法。 
353 參照訪談紀錄四。 
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車可於核定運價範圍內，由業者自行訂定服務費，惟為防止多元化

計程車排擠傳統計程車及形成削價惡性競爭問題，另行限定其運價

不得低於傳統計程車之費率。然限制低標還不足以解決問題，大型

網路平台業者也有可能基於規模優勢，恣意提高媒合服務費，變相

剝削駕駛人。因此，宜比照本研究對計程車行業的費率建議，制訂

合理的收費標準浮動區間，避免流於削價惡性競爭，又避免大型網

路平台業者以高額服務費盤剝駕駛人。並強制規定業者超過規定的

高標收費時，無論以任何名目，均須對駕駛人負起勞動基準法上的

雇主責任。 

(五) 加重網路平台業者之個資保護責任 

    乘客及駕駛加入網路平台，必須登錄諸多個人隱密資料，且還

須綁定信用卡，透過信用卡扣款或匯入車資款項，網路平台藉此掌

握大量用戶之個人資料，也因此網路平台更加需要加強對個資之保

護，爰此，本研究建議應加重網路平台業者洩漏個資之處罰規定，

以督促網路平台業者謹慎防範網路資安問題。354 

(六) 賦與網路平台業者為所媒合之旅運服務投保之責任 

    網約車載送乘客之過程，牽涉到保險問題，以往交通部主張如

呼叫小黃之平台向駕駛收費，必須要申請核准經營計程車客運服務

業，然而 UberTAXI 之模式卻未向駕駛收取費用，而是向加入該平

台之車隊及車行收費，也因此規避了公路法必須申請加入計程車客

運服務業才能向駕駛收費之規定。355 

    在納保部分，目前規定計程車車隊的車輛需要保旅客責任險，

但車行之車輛則未規定納保，對乘客保障不足，雖 UberTAXI 規定

加入該平台之車行車輛必須納保，然而此乃平台業者自行規定，缺

                                                      
354 侯秀慧，同註 255，頁 47-52。 
355 張家豪，同註 343。 
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乏法律效力，其他平台如未有此規定，乘客仍然得不到保障。356 

    中國大陸網約車暫行辦法規定網約車平台公司應當為乘客購

買承運人責任險等相關保險，以保障乘客權益。滴滴打車在中國大

陸即與保險公司共同合作，開發出新型保險種類，包含第三方承運

人責任險，承運人責任險和乘客意外傷害險。357保險公司可針對這

類新型平台模式開發適用保險種類，以保障加入平台之駕駛及乘

客。 

(七) 制訂適用於網路平台人車媒合服務的定型化契約範本 

    透過網路平台媒合服務時，涉及平台業者、駕駛、乘客三方權

利義務法律關係，當駕駛成為平台會員，乘客於叫車平台註冊時，

均應簽訂定型化契約，明確平台服務使用之三方權利義務，當事故

發生時，平台應該如何處理，而定型化契約之內容，為考量其平等

互惠原則、公正性，及能確實保障乘客，宜由交通主管機關訂定。

358 

四、 本研究政策建議之影響評估分析 

(一) 交易與費用資訊透明化的即時傳輸之影響及預期效益 

    藉由網路平台媒合服務之交易資訊透明化，及即時傳送交易與

服務費抽成資訊至稅務平台的作法，預期可以有效掌握平台業者的

真實營業收益情形，使業者及駕駛都必須誠實納稅；面對未來共享

經濟發展，及網路平台業者的普遍化趨勢，這樣的網路與資訊設備

費用支出，仍是值得投資的。 

(二) 網路平台業者應負擔查核責任之影響及預期效益 

   為了乘客之乘車安全保障，網路平台必須審查註冊加入平台之

                                                      
356 張家豪，同註 343。 
357 侯秀慧，同註 255，頁 47-52。 
358 張家豪，同註 343。 
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計程車駕駛是否持有職業駕駛執照並領有計程車駕駛人執業登記

證，代僱駕駛是否持有職業駕駛執照，及車輛是否符合安全標準；

平台可能為了審查駕駛資格以符合營運合法性，增加平台之營運成

本。但基於小客車旅運特殊的安全性價值考量，這是網路平台業者

參與交通運輸人車媒合服務，所應負起的基本責任。 

(三) 制訂不同業態的網路媒合服務限制條件之影響及預期效益 

    網路平台媒合人車時，仍應在小客車運輸的制度框架下進行，

才不至於破壞產業生態與秩序，維持社會的和諧與穩定。 

(四) 建立網路平台媒合服務費收費標準之影響及預期效益 

    根據汽車業運輸管理規則規定，多元化計程車之費率不得低於

計程車費率，使得乘客若要搭乘其他種類之車輛，必須支付更多車

資，提高搭乘成本。但如多元化計程車之費率並未限制低於計程

車，則如果在同樣預約之攬客方式上，可能使得乘客傾向支付較少

車資，搭乘更多樣化車種之多元化計程車，造成瓜分傳統計程車市

場。限制最低不得低於多少價格，應可避免網路平台業者間削價競

爭；限制合理的收費標準浮動區間，可避免駕駛受到大型網路平台

業者的不合理剝削，如超過高標準費率收費，則課與網路平台業者

勞動基準法上的雇主責任，藉此確保社會公平性與穩定性。 

(五) 加重網路平台業者之個資保護責任之影響及預期效益 

    由於乘客透過網路平台叫車必須登錄相關個資，網路平台對乘

客之個資被課以較高保密義務，為了能更加強系統之安全性，及對

受僱人員的管理，以防止個資外流，平台之營業管理成本可能增

加。又為了避免網路平台不慎將乘客個資外流利用乘客之個資從事

不法活動，政府對違反保密乘客個資義務之平台，加以取締罰款，

可能會增加行政成本。然而，這些成本皆為網路平台應用與推廣，
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及網路平台業者立基的必要支出。 

(六) 賦與網路平台業者為所媒合之旅運服務投保之責任的影響及預期

效益 

    網路平台業者為旅運服務投保，當遇到交通事故時，由保險公

司賠償損害，如此可能造成網路平台業者之營業成本增加，卻對使

用平台的供需雙方皆有保障，無形中也增加網路平台業者的可信賴

度與企業價值。藉此措施提升網路平台的使用價值，不但保障平台

服務的消費者，也有利於網路平台在其他行業的普及化發展。 

(七) 制訂適用於網路平台人車媒合服務的定型化契約範本之影響及預

期效益 

    經由交通主管機關基於平等互惠原則所設計的定型化契約，具

法律效力，可避免網路平台使用者間的爭端，減少訟源，對社會的

穩定性及減少社會爭端，具有積極正面的效果。 

參、 共乘 

一、 現況說明 

    現行計程車共乘相關規範在汽車業運輸管理規則，由政府視不同地

區之需求，規劃特定之路線或區域，核定計程車於准許之行駛路線或行

駛區域，載送兩位以上乘客共同搭乘，再向個別乘客收取車資。現行之

計程車共乘計程車必須提出營運計畫書，並事先規劃共乘路線、最低共

乘營業車輛數、乘客需求估算、上下車地點費率及費用分攤、營業時段、

候車時間、共乘標示方式、駕駛人管理方式及乘客安全、服務品質保障

及申訴處理機制。還須經主管機關審查或與學者專家有關單位代表核定

營運計畫書亟經營期限，然而營業區域及營業時間有其侷限，如參加計

程車共乘之營收並未較一般巡迴攬客或招呼站排班攬客優渥，則經營共

乘對計程車駕駛之誘因有限；對乘客而言，共乘區域太過侷限，缺乏機
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動性及靈活性，如願意投入參與共乘經營之計程車及搭乘乘客數量太

少，殊難想像能真正發揮共乘所帶來之效益。 

    台南市政府 2003 年曾為彌補因台南客運停駛以致公車路線不足之

問題，規劃十條計程車共乘路線。然而，整個計畫卻因政府缺乏宣導、

參與計畫之計程車數量不足、計程車載不到客人、乘客等不到車等原因

最終仍以失敗告終。由此可見，共乘能否順利運作，與政府是否廣為散

布訊息、投入共乘之計程車數量、計程車與乘客之間可否確實媒合等有

相關性。359 

    現今叫車應用程式如雨後春筍般出現，其中也包含提供共乘媒合服

務之叫車應用程式，例如叫車程式 bluenet 除了提供預約計程車，也有

提供共乘服務，可預見如能善加管理發展共乘媒合平台，能為消費者帶

來更多便利。惟現有對共乘之相關管理規範乃訂定於汽車業運輸管理規

則，卻未見將媒合共乘平台之相關規範納入，對平台之權利義務關係定

位付之闕如。另基於私人小客車占運輸工具比例高，可考慮之方向為將

私人小客車結合共乘之方式運用，節省道路資源及能源。 

二、 政策目標建議 

    共乘之媒合應用程式可以將有共乘需求之乘客加以媒合，並可分擔

車資，突破以往計程車共乘必須事先規劃之限制，較缺乏靈活性，且計

程車之特色之一即為起點迄點、搭車時間，乘客具有高度選擇自由，而

共乘為更有效率之載客方式，應試圖保留其機動性。又為了保障共乘乘

客之乘車安全，應比照前揭網路平台部分之建議，將共乘媒合平台納入

管理，確立平台之權利義務。 

    政府規畫之共乘路線可以順利推動，計程車能踴躍參與共乘計畫，

                                                      
359 張學孔、李克聰、周文生、洪鈞澤，〈計程車在臺北市大眾運輸政策中的角色與定位之研究〉，

《市政專題研究報告第 362 輯-中華民國運輸學會》，1999 年 01 月，< http：//rdnet.taipei.gov.t
w/xDCM/DOFiles/pdf/00/00/01/59/26/980506-pdf-testproj-163722.pdf >。（造訪日期：2018 年 5
月 15 日） 
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且確實載到乘客，將計程車駕駛及乘客順利媒合，乘客也能順利享受到

共乘所帶來之便利，乘客之交通需求也能滿足。 

三、 政策方案建議 

(一) 賦與網路平台業者對共乘安全的審查責任 

    共乘之媒合平台媒合對象可包含計程車駕駛及一般駕駛，為了

對乘客之乘車安全更有保障，而對駕駛素質進行篩選，平台對私家

車駕駛應設立年齡、違規紀錄等條件。在資格審查方面，計程車駕

駛應有職業駕駛證，私家車駕駛應審查無一定犯罪紀錄，且車輛必

須符合一定標準，以確保其安全性，因私家車共乘，私家車駕駛亦

須讓素昧平生的乘客搭乘，同時為保障私家車駕駛之安全，乘客亦

須經過無犯罪紀錄之審查。 

(二) 賦予網路平台業者為共乘乘客投保之責任 

    在乘客保險部分，共乘媒合平台可參考中國大陸對網約車之規

定，為乘客購買旅客責任險，對乘客之搭乘更有保障。 

(三) 加重網路平台業者之個資保護責任 

    由於駕駛與乘客登入共乘之媒合平台，均須先經過註冊之程

序，過程會登錄相關個資，因此共乘媒合平台之個資保護亦應重

視，比照本研究前段對網路平台業者的個資保護責任建議。 

(四) 制訂共乘車資分攤原則與平台服務費收取標準 

   共乘車資由乘客共同分擔，車資分擔之標準，及平台服務費收

取標準，為避免糾紛，宜由主管機關經過考察後核定標準。 

四、 政策建議之影響評估分析 

(一) 賦與網路平台業者對共乘安全的審查責任之影響及預期效益 

    經由提供共乘媒合服務之平台業者的審核過濾，可有效提升一

般人對平台的信賴感與認同，無形間亦提升平台業者的企業價值。 
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(二) 賦與網路平台業者為共乘乘客投保之責任之影響及預期效益 

    網路平台業者為共乘乘客投保，雖然會增加網路平台業者之成

本，但該成本可以藉由平台服務費的費用計算方式，將該筆成本納

入，以分散損失風險。如此，不但使乘客有較高的共乘保障，且提

升平台業者的企業形象及消費者對其信賴感。 

(三) 加重網路平台業者之個資保護責任之影響及預期效益 

    加重網路平台業者之個資保護責任，其影響及預期效益同於前

段說明。 

(四) 制訂共乘車資分攤原則與平台服務費收取標準之影響及預期效益 

   經由主管機關經過考察後核定之標準具公信力，可消弭不必要

的費用分攤爭端，促進社會公平性與互助合作的和諧性。 
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結  論 
    臺灣計程車管制可分為照數量限制、計費表價格管制、汽車駕駛人須具備職

業駕照等資格條件；經營模式則分為車行、合作社、個人計程車，政府發給車行、

合作社牌照發照數量固定，個人計程車之牌照數量發放則不受限制，形成臺灣計

程車市場供過於求的情況。 

    傳統載客方式有無線電、衛星派遣，其缺點為安裝機台成本較高。如今，媒

合平台以結合智慧手機為基礎，節省硬體設備，同樣以增加媒合成功率為目標，

但更有效率。其他營運方式部分，雖於汽車業運輸管理規則有對「共乘」規定，

但主要以「計程車共乘」為規範對象，且須經過提出計畫書主管機關核可。「私

家車共乘」目前政府並未有相關規定，但目前市面上有多款 App 提供「共乘」

服務，成為安全上的漏洞及風險，私家車共乘有其效益，政府應加以重視。 

    中國大陸計程車也以數量管制、統一價格及依據計程車管理規定管制。但由

於中國大陸牌照政策緊縮，人口數量不斷上升，計程車數量卻長期維持同一標

準，使得中國大陸計程車市場供不應求，搭乘問題嚴重。根據《巡遊出租汽車經

營服務管理規定》規定，計程車載客方式除了一般的揚手招車，也有將透過手機

網路預約車納入，但仍以計程車為前提。 

    中國大陸對網約車之因應對策先對私家車加入網約車平台攬客嚴格禁止和

取締，從《徵求意見稿》到《地方政府頒布規範》，都禁止私家車加入網約車平

台營運。直到交通運輸部考察研究並廣泛徵求意見，中央政府頒布《關於深化改

革推進出租汽車行業健康發展之指導意見》與《網絡預約出租汽車經營服務管理

暫行辦法》，私家車加入網約車經營才轉為合法化，並針對車輛、駕駛、平台規

範。計程車及網約車提供差異化服務，且考量網約車涉及個資保護、乘客安全、

評價制度及市場動態調價機制，地方再根據各地情況因地制宜制定網約車暫行辦

法施行細則。 

    整體來說，臺灣與中國大陸相比，雖說臺灣已提出《多元計程車方案》，但
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該方案與傳統計程車管理規定最大的差別僅在於車色、車型等外觀之管制，並未

明確發揮網路媒合平台的「創新性」與「數位性」。 

    據此，本研究經由研究發現以下幾點，將有助於釐清當前臺灣「傳統計程車」

與「網約車」之模糊： 

壹、 Uber 之屬性 

一、 Uber 不屬於共乘 

    Uber 與交通部行政訴訟中，主張其為提供共乘媒合，然而，共乘

意指乘客之乘車路段、時間、上下車點皆須事先計畫和安排。Uber 雖

主張為共乘行為，但實際營運狀況並非事先計畫，而是依照乘客指示前

往目的地，未依照「計畫路線」行走，本研究認為 Uber 不屬於真正意

義上之共乘。 

二、 Uber 不應歸為計程車客運服務業 

    Uber 是否應歸於現今監管框架下管理，本研究檢視 Uber 是否應以

現行計程車客運業、小客車租賃業（因 Uber 平台以小客車租賃車為媒

合對象）、計程車客運服務業管理，首先，從登記名義、執業資格、營

運方式進行分析，Uber 並不屬於傳統計程車客運業下的個人、車行、

合作社；再者，從營業業務、駕駛與乘客訂立者為租賃契約或運送契約

認定 Uber 也不屬於小客車租賃業；最後，Uber 平台的媒合對象並不限

於計程車與乘客，因此若硬性將 Uber 歸類為計程車客運服務業，將與

現行監管框架扞格。 

三、 提高對小客車租賃業限制 

    Uber 進入臺灣及中國大陸，都曾被認為違法，主因在於挑戰既有

市場之法律框架，透過網路應用程式計費，顛覆過去的「計費跳錶」模

式，且打著共享經濟的旗號，將私家車與乘客媒合，觸犯私家車不得載

客，且駕駛未取得執業登記證之法律規範。即使，Uber 後來採取「租
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賃車」營運模式，改為雇用具備職業駕照之駕駛，且有租車單，但是仍

與傳統租車模式有所差別。 

    根據訪談紀錄四，兩者差別主要在於時效性，傳統租車預約多為「前

日預約」或「半日預約」，而傳統租車透過 Uber 預約則轉化為「即時預

約」，實際上已經與傳統計程車的「衛星預約」如出一轍，僅媒合方式

不同。 

    此外，根據訪談紀錄二，租賃車業並未限制牌照數量，Uber 透過

此種方式進入市場，將對現行傳統計程車產生衝擊，造成小客車租賃業

擠壓到計程車業。為維護計程車市場的穩定以及保障駕駛權益，應加強

對租賃車市場的控管，並限制牌照發放數量，且代僱駕駛亦須具備執業

登記證。 

貳、 臺灣不適合將私家車納入網約車 

    臺灣、中國大陸在 Uber 進入市場前，對計程車之市場皆採取控制牌照

數量發放之「強制性政策工具」。為維持市場價格穩定，強制安裝計費表，

駕駛也須符合一定資格，本研究並將臺灣及中國大陸經營模式加以對照，得

出類似模式之結論。除了歷史留下來之緣由，已發放牌照難收回，臺灣及中

國大陸經營模式在個人比例之極大差異，也是導致兩岸供需狀況差異之一大

原因。 

    從《網路預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》，顯示中國大陸已開放

「私家車」加入網約車平台，僅在駕駛執業資格及車輛型態管制上做管理。

但本研究從對臺灣計程車市場的釐清、實際訪談實務機關，根據訪談紀錄

二，了解到臺灣的計程車市場嚴重的供過於求，如果再開放私家車進入市

場，可能使得計程車駕駛生存環境更嚴峻，但可從對私家車共乘媒合的管理

方向思考，因共乘並不以營利為目的，對計程車生計影響較小。 
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參、 鼓勵私家車發展共乘 

    共乘部分，現行汽車業運輸管理規則雖有對共乘加以規定，但限於計程

車。另一方面，現今臺灣雖不開放私家車載客之營利行為，卻鼓勵私家車共

乘，拜科技所次，共乘媒合平台也在這波浪潮中興起。 

    然而汽車業運輸管理規則並未針對現今興起之共乘平台應用程式加以

管理，媒合私家車共乘平台涉及乘客安全問題，應設有駕駛一定資格審查，

且平台應對雙方都加以篩選，例如從犯罪紀錄、違規紀錄。 

    再有共乘乃乘客共同分擔車資，為避免糾紛，可設立一定車資負擔參考

標準。此外，共乘平台乘客及駕駛都必須登錄大量登錄個資，應對平台加以

約束。 

    綜上所述，針對媒合私家車共乘平台所觸及之乘客安全、駕駛資格審

查、共乘車資分擔標準、個資安全問題，應採用強制性政策工具加以規範管

理。 

肆、 臺灣可參考中國大陸對網路媒合平台管理方式 

    臺灣以及中國大陸對Uber此種新型商業模式/媒合平台各採取不同因應

手段，臺灣除了認定 Uber 為違法經營汽車運輸業，針對自有小客車駕駛與

車輛所有人為同一人、不同人之情形，處以罰鍰及吊扣牌照，並修法提高加

重對 Uber 罰鍰至 2,500 萬。 

    也將新型透過網路應用程式的媒合方式納入派遣範疇，將網路媒合平台

歸入計程車客運服務業管理。此外，推出多元化計程車開放車輛限制且區分

不同車種，由領有職業登記證的駕駛提供載客服務，限定以預約應用程式攬

客、信用卡付款，也可透過評價機制反饋。然而從多元化計程車政策可觀之，

多元化計程車有如改良版計程車，注重在載客方式、車輛種類、付款方式等

調整，缺乏對媒合平台本身特性的管理，須加以重視。 

    除了 Uber 以外，其他媒合平台也如雨後春筍般湧現，媒合對象不僅有
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傳統計程車，還有租賃小客車，跳脫傳統計程車客運服務業以計程車為派遣

對象之範疇。 

    網約媒合平台如何管理之部分，此種結合叫車平台、信用卡支付、動態

調價之新型商業模式，使得乘客之搭乘資訊更加透明化，並節省許多人事成

本、硬體設備，如衛星派遣基座、刷卡機等。本研究以為此類平台如不收取

服務費、媒合車種不限計程車等情況，不宜逕將其歸為計程車客運服務業管

理，應正視此種媒合平台之特性加以規範，應採用強制性政策工具，針對平

台可能涉及納稅問題，應盡納稅義務；在乘客乘車安全應由平台對加入的駕

駛進行資格審查；在市場區隔方面，將多元化計程車營業方式區隔，與現行

多元化限定預約之方向一致；在車資方面，多元化計程車可參考 OECD 所

提出之動態定價，根據時段、特殊節假日調整價格，且中國大陸之《網絡預

約出租汽車經營服務管理暫行辦法》也以市場機制為原則。但為避免惡性競

爭或駕駛亂抬價，也應限制平台所收取之服務費，以免駕駛受到剝削。又因

平台在駕駛及乘客使用過程涉及大量個資登錄，也可參考《網絡預約出租汽

車經營服務管理暫行辦法》如未經同意洩漏個資，應加以處罰。在保險方面，

可參考中國大陸規定平台為乘客購買保險，也可參考滴滴打車與保險公司合

作，開發新險種作法。以上要求平台審查，加強防止個資外流，替乘客買保

險，也可能造成平台營業成本增加。 

    綜而言之，本研究經過分析後認為，首先，得出 Uber 雖貌似共乘，卻並非

實質上之共乘，也不能真正發揮共乘之精神。且 Uber 也不適於直接歸類為計程

車客運業、計程車客運服務業或小客車租賃業。重新返台後之 Uber 與小客車租

賃業者合作，改變預約之時效性，但小客車租賃業門檻卻較計程車業為低，造成

對計程車業的擠壓，應提高小客車租賃業之門檻，維護兩者市場競爭之公平性。 

    再者，從中國大陸之《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》中，本研

究得出臺灣與中國大陸之計程車供需狀況不同：臺灣為供過於求，中國大陸為供
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不應求，因此，臺灣不適合比照中國大陸開放私家車加入網約車市場。但可發展

私家車共乘，並將現行興起之共乘媒合平台所衍生出的乘客安全、駕駛及乘客資

格審查、車資分擔、個資安全問題納入管理。 

   最後，臺灣可借鑒《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》對網路媒合

平台進行管理，舉凡納稅、平台對駕駛之資格審查、車資之調價方式、個資安全

等，補足臺灣現行所推行之多元化計程車，較著重於計程車外觀、付費方式等形

式，缺乏對媒合平台特性管理之缺漏。 
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訪談紀錄 

訪談紀錄一 

訪談時間：2018 年 7 月 15 日 17：10 分 
訪談對象：中國大陸浙江省杭州市張姓駕駛 
聯絡方式：+86-159-XXXX-3646 
訪談內容： 
問：請問您剛剛是怎麼接到需要搭乘出租車訊息的？ 
答：我用的是滴打軟體。 
問：不是滴滴打車嗎？ 
答：不是。滴打軟體比較好，因為離客人近的話可以搶單，像剛剛我接到大巴駕

駛訊息，離我所在位置只有一條街，所以我就立刻搶單，不到 2 分鐘就到大巴駕

駛指定地點。滴滴是用派遣方式，離的遠的，接也不是，不接也不是，因為幾公

里外的單接了不划算，不接會扣分。離的近的，如果沒有派到你，想接也不能接。 
問：既然這樣，滴打的生意應該比較好吧！ 
答：沒有，因為滴滴比較有名，滴打才剛出來沒多久，客人用滴滴叫車的比較多。 
問：請問這趟車資怎麼付款？ 
答：你可以付給我現金，如果你沒付，我就會向叫車的大巴駕駛收錢。 
問：你們收費難道不是由滴打或滴滴先向叫車的客人收款後，再扣除軟體使用費

後，付款給你們嗎？ 
答：滴滴或滴打都不收費，要收費就沒人要用他的軟體了。 
問：如果他們不收費，他們的收入那裡來呢？ 
答：他們就相當於一個銀行，雖然客人付我們錢，但是，大部分客人都直接在線

上付款，我們不會每一筆都立刻結算取出，需要的時候才會提取特定金額，也不

會全部提出，每個人（駕駛）在滴滴或滴打都有一個帳戶，像我吧，我大概一個

月才提一次，一次提 RMB5000 元，其他的錢還是在那個個人帳戶裡。這麼多駕

駛的錢，他們肯定可以用那筆錢來做些事吧。 
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訪談紀錄二 

訪談時間： 2018 年 7 月 18 日 
訪談對象：交通部公路總局主任 
訪談內容： 
壹、 車行及合作社對計程車之服務 

問：多元化計程車適用計程車向車行或合作社申請牌照，再向監理所申請多

元化計程車嗎？ 
主任：車行對駕駛有服務，例如紅單保險，合作社是客運服務業，合作設法

認定之法人，一個是社團法人，一個是社團法人，一個是有營業登記證，車

牌，不管合作社或車行都有總額管制，合作社（好像是）三個月沒有遞補上

去就註銷，靠行是類似僱傭關係，另外如果申請多元化計程車，就不能像一

般計程車樣攬客，這幾年對 Uber 產生之方式 
 

貳、 靠行的弊病 
主任：駕駛出錢買車靠行，形式上所有權卻是公司 
小文：常態 
主任：有時不是駕駛全部出錢，是駕駛跟車合約關係（附條件買賣），甚至

是第三種駕駛向車行借錢（動產抵押）。公司既然是所有權人，就能把車買

賣或去貸款，一台車假設一千萬，去向銀行動產抵押，去融資，再給他經營，

但有可能駕駛不知情，但他有負擔車的車資，例如一台車一千萬可能出四百

萬，為了趕快還清，跑更多，跑太久會撞到人，公路總局就出來了，業者會

說雙方都願意。工時太長應該是勞動部管，但勞動部又稱靠行不是僱傭關

係，不符合勞基法僱佣關係，但民法上是僱傭關係，外觀上是。如果經營不

善，銀行拍賣車，車的錢一半是駕駛的，拍賣了駕駛的錢怎麼辦，這時駕駛

不是信託關係的所有人，賣給第三者，駕駛沒保障，或是公司捲款潛逃，駕

駛找公路總局，公路總局只能說靠行是私法契約，不管，駕駛只好找立委，

立委說交通部管的，銀行融資是經濟部跟金管會館的，就去找金管會，立委

就找這些人協調，就說不要拍賣，還給駕駛，但駕駛要付尾款，其他靠行都

沒有明文。其實靠行類似信託關係 
小文：對，但沒有信託關係 
主任：照理信託關係是駕駛要找車主，去做分擔契約，或是分期買賣契約，

去做內部求償契約，類似信託關係概念，可是也沒登記，但駕駛不會跟他訂

契約。運輸組現在在研究工會介入，以後他去把錢拿去靠行以後，去銀行抵

押設權的時候，動產擔保登記會通知工會，工會就會找駕駛和業者，跟他說

這台車要拿去貸款了，你做一個認證，工會做由三方契約認證，工會出面告

知駕駛。 
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參、 靠行解決方案 
筆者：我想到當初他把牌照開放給車行後為了方便管理 
主任：除了方便管理以外，萬一發生損害賠償，車行或合作社可以出面處理 
小文：到時候發生事故比較能賠償被害人 
主任：對一萬個管理或是對五百個管理，目前臺灣牌照供過於求，應該以當

時供需情況相對比較 
筆者：我是以萬人擁有量比較 
主任&小文：我們摩托車一大堆，還有大眾交通運輸工具也不一樣，條件環

境不一樣）但臺灣叫車容易，大陸叫車難 
主任：Uber 從大都市發展 
主任：高雄所現在在解決，因為現在發展出異形一異形二，派遣員工，公會

派出駕駛，開很多公司 
筆者：我想到的是牌照只給自備車輛的車行 
小文：想成為計程車駕駛，把車子移轉登記給車行，但她的想法是車行必須

自己名下有車子 
主任：實務上沒辦法，我要一百輛車，都是我的錢買，假設五億，假設別人

願意買車來靠行，我只花一億，你會選哪個？這個車是我們共同有的，你會

小心地開，會好好保管，我全部的車我買然後找駕駛來開不是好嗎？可是我

資金沒那麼多，再來車都是我的，你拿去撞或跑了我怎麼辦？如果車你有五

十我有五十，你會有奮鬥目標，還完車就是你的一開始要把三輪車改成計程

車有補助 
小文：當時是分期付款附條件買賣 
筆者：可不可以直接監理所對駕駛，或是修改發放牌照標準，將牌照回收 
主任：這樣計程車只能喝西北風 
筆者:有沒有配套措施輔導就業 
主任：已經沒有其他生活技能只能靠開車，也有的人合資買車，消滅靠行，

駕駛都不用開，是政策問題，為了消滅靠行制度消滅駕駛生存空間，靠行太

棘手，現在都不碰，Uber 共享是很好，臺灣太多車，社會問題，駕駛轉行

做什麼年紀大了，高速公路收費員也只有 500 人 
筆者：那如果加強退場機制？靠行立法保障駕駛，可從立法修改，汽車貸款

時必須經過車主同意才可以貸款，但問題就是民法上所有權是我的為什麼要

經過你同意？所以不應該登記在車行明下？這樣外觀如何顯現車行負責？

共有去抵押權設定，防止車行在駕駛不知情狀況下貸款，共同同意、修法靠

行的車設定動產抵押必須經過靠行車主兩個共同同意 
小文：銀行要先知道他們之間有靠行契約，靠行契約要登記制，現在他們靠

行契約沒有做登記 
主任：業者向監理所申請時要說車是靠行登記車，向銀行抵押時就知道是靠

行車，必須要經過原所有人同意，所以直接禁止靠行實務上很難做到 
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筆者：那假設不要靠行，由監理所直接管理牌照？ 
主任：初期是這樣，但後遺症就是駕駛撞到人怎麼辦？本來就不寬裕，車又

有貸款，後來成立業者管，業者要負責，所以設定資本額。現在很多駕駛透

過保險公司賠，但還不夠，必須有最大的金主。目前計程車客運服務業有規

定要幫乘客投保 150 萬，但車行還是要負連帶責任，應該也有轉駕保險公

司，目前靠行討論出比較好的辦法就是要去登記，要去貸款的話要經過原本

車主的同意，實務上透過公會三方認證，監理所通知工會說是靠行車，但車

行不一定會主動通知監理所，有通知監理所就找公會，公會找原來駕駛認

證，但沒有拘束力，主要目的就是讓駕駛知道，然後目前個人發放牌照不受

限制，實際問合作社政府現在已經凍結，會不會個人越來越多 
筆者：個人車行三年現制？三年換車？ 
主任：而且駕駛好不容易撐過六年申請個人，卻必須符合車齡限制，換新車

負擔大，那如果超過十年的車在跑，要維護交通安全，所以超過五年的車每

半年要檢查一次，所以個人用高門檻控制數量。 
 

肆、 營業區域重疊問題 
筆者：另外兩個問題，現在營業區域有重疊問題，要在核定區域營業，營業

範圍可以跨轄區開，營業範圍重疊，各區發放牌照標準不一，營業區域的計

程車數量難控管，不同區域計費也不一樣，不太清楚實務什麼情況 
小文：指例如新北台北費率不一樣，曾經搭過桃園到台北的車，他說我是台

北的車，跳表多少起跳，跳表區間不一樣，理論上不會差很大，一般先講好，

實際上爭議還好 
主任：費率依當地環境，像台北市紅綠燈這麼多，各縣市有模擬過，所以實

務上靠行問題比較嚴重 
主任：應該立法，像民法上合會行之五十年，民間沒有法律保障，發生倒會，

糾紛很多，但很難消滅，私法自治民間習慣，應該立法導向制度，經過五十

年才立法，靠行也應該導向保障機制，法律上是解決實務問題導正，產生的

東西要消滅很難針對靠行做完善配套措施。 
 

伍、 發放牌照標準 
筆者：然後目前牌照依照公路法 39-1 條，建議除了現行基準，將其他大眾

運輸交通比例私家車一起考量明文化 
小文：現行發放牌照應該有斟酌，計程車牌照由縣市政府控管，由監理所代

為發放，目前合作社和車行牌照凍結 
主任：計程車本為補充大眾交通運輸不足，現在 Uber 又加進來，計程車很

難增加，這塊餅就這麼大，計程車收入就很少，Uber 衝擊，越增加越賺不

到錢，開放的話回到市場供需法則，計程車被取代，外國才會處罰 Uber 法
條主管機關有裁量空間，要不要開放經過主管機關審查，依照社會不太可能
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增加，不可逆也不一定條文放在那裏也不會矛盾） 
 

陸、 政府要不要建立公辦叫車平台 
筆者：現在有很多叫車平台，例如呼叫小黃，很多駕駛就加入不用像加入車

隊扣高服務費，多載點客人，計程車高工時低收入，看能不能建議鼓勵駕駛

加入平台 
主任：沒禁止 
筆者：怎麼樣更鼓勵 
主任：工會也在推，回到市場機能 
筆者：補助駕駛智慧型手機之類？ 
主任：以前遊覽車補助 GPS 為了交通安全，廣角視野 
筆者：政府可以用宣導的方式？宣導計程車駕駛多加入 App 
主任：一般由公會宣導 App 
筆者：那有沒有辦法公辦叫車 App？ 
小文：可能擠壓現行 App 
主任：補助計程車，功能等同 Uber？ 
筆者：目前多元化計程車都是加入車隊的 App，但會被收服務費，如果可以

加入政府研發的 App，無償的使用，政府讓相關部門研發 
主任：如果讓路政司成立資訊服務之平台幫忙計程車駕駛，甚至與 Uber 對
打，車隊開發 App 要收費 
筆者：目前叫車平台主要就呼叫小黃 
主任：政府主要都是用公權力監督管理，卻沒有輔導讓競爭力更強，有可能

開發出來和 App 對打，開發和 App 對打，老闆是民意代表抗議，與民爭利，

用國家的錢幫助，民間資訊服務業被打趴 
筆者：但這樣計程車駕駛選擇太少 
主任：民間開發 App 也是要賺錢，用國家的錢會和民間有利益衝突，要法

鼓山進來，以公益為目的，和民營企業對打可能贏，慈濟設立環保公司營利

成本低，生產過程擠壓其他公司，其他公司聯合把它打趴，慈善團體不能藏

私。方法要考慮利益衝突的問題 
 

柒、 臺灣可不可以開放私家車 
筆者：Uber 這種網約車讓私家車可登入平台，中國大陸也開放私家車，但

中國大陸本來叫車難，開放可以補足，臺灣較偏向供過於求，臺灣可不可以

開放私家車進來，這樣會瓜分原本的市場，因為客源重複，就算區隔市場或

限制工時 
主任：看環境需求 
筆者：如果不開放私家車，但針對媒合平台專門監管，或是如果開放但區隔

市場，主任覺得怎麼樣比較好 
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主任：大方向不開放，開放會造成很多社會問題，如果開放 Uber，刺激計

程車提升競爭力，民眾叫車方便，Uber 前提要繳稅安全保險，計程車活不

下去開放有意義嗎，考量利弊得失，現在折衷讓 Uber 結合租賃業，租賃公

司和 Uber 合作，租賃車增加，開放政策，事實上合不合法不知道，平台收

取服務費，租賃公司哪條法律說不行，科技進步新興行業，租賃公司和代僱

駕駛綁在一起，代僱駕駛不用登記證，也沒規定保險，計程車卻有規定，租

賃公司方便，解決方式是不是把租賃車條件提高， 
主任：而且租賃車沒有車額限制，計程車有，應該要車額管制，駕駛管制，

筆者:是不是租賃車沒有加入平台時車額沒有限制，人車條件也沒有計程車

嚴格，但加入平台後，和計程車市場重疊，擠壓到計程車 
主任：但計程車可以免稅，整體競爭力租賃公司較強，現在對小客車租賃公

司稽核，車是營業登記出租契約，還有派車單；人駕駛總共幾個代僱駕駛，

以後車牌可能比照計程車管制，讓市場平衡，車額管制也是公平機制，無限

膨脹如何監督管理，規定客戶是誰，區隔出來，定性，不能擠壓到，政策管

理可行性評估，多元化計程車彌補而創設）那私家車傾向不開放 
主任：市場那麼差了還開放，連稀飯也沒有了 
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訪談紀錄三 

訪談時間：2018 年 10 月 17 日 
訪談對象：某政府機關 
訪談內容： 
 
問題一：計程車客運服務業可否請領牌照？ 
答：計程車客運服務業沒有車輛營運，不能請領牌照，僅能代為辦理監理業務，

因為過去辦理牌照手續繁雜。 
 
問題二：計程車客運服務業是否為旅客投保責任險？ 
答：計程車客運服務業第一階段必須按照計程車客運服務業申請核准經營辦法第

3 條辦理，如有經營第 6 項之派遣，必須按照同辦法第 6 條提供給主管機關，計

程車客運服務業與駕駛之間訂立第 6 條之定型化契約關係，非僱傭關係，車隊必

須幫車輛投保旅客責任險，如遇事故，乘客可向車隊求償，由保險公司賠償，車

隊再向駕駛求償。 
 
問題三： 計程車客運服務業是否向駕駛收取服務費？ 
駕駛依照計程車客運服務業申請核准經營辦法第 6 條，與計程車客運服務業所簽

訂之契約中，已載明駕駛每個月須向計程車客運服務業繳交服務費。 
 
問題四：車行可否兼營計程車客運服務業？ 
兼營計程車客運服務業之車行可以派遣其名下車輛以及其他加入該計程車客運

服務業之車輛，但同時靠行並接受派遣之駕駛須同時支付靠行費及服務費。 
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訪談紀錄四 

訪談時間：2018 年 10 月 29 日 
訪談對象：政大侯勝宗教授 
訪談內容： 
 
壹、 牌照問題 
最早是車行，但會剝削，後開放個人申請牌照，但個人牌照難申請，駕駛主張開

放合作社，合作社是工會抗爭產物。但實際上駕駛在不同地方開車，如何合作？

後來合作社功能少，後來被車行併入，車行牌有價，不會退的，保留合作社開放，

個人增加，一是沒有退場增加，二是需求減少，且二三十年前沒有捷運，ubike
興起。 
問：現行合作社牌照空額遞補期三個月 
答：他會讓牌一直存在 
問：如何把車行牌照收回 
答：除非政府收回，但政府目前沒有收回措施，政府沒那麼多錢買回，政府已舉

債，沒有退場機制，這是車行資產 
問：如果車行、合作社牌照數轉成個人經營 
答：更沒辦法管，台北 1400 多車行，派遣反而最能管理駕駛，因為給他生意 
問：之後不發放個人牌照 
答：計程車是地方業務，管轄亂，牌照由地方發放，涉及政治利益 
問：如果停止車行、合作社計程車經營者轉成個人經營 
師：那車行合作社要對駕駛好，配套措施 
問：如何控制計程車供給方法 
答：結構性問題，涉及中央及地方權責重新劃分，交通局統一統籌，且又跨區才

有完整政策 
 
貳、多元化計程車 
問：為何說多元化計程車尾大不掉，引入 Uber 有競爭力，費率被批評，但如不

限定，擠壓計程車 
答：網約車不應有車錶，事前報價，網路計費方式畫蛇添足，自相矛盾，網約車

又加錶，想要擁抱 Uber 又不敢，為何不彈性計程車？多元化計程車不能路招又

不能加價，且 App 不能高於計程車計費器 
問：多元化 App 都是車隊嗎 
答：車隊可以申請經營多元化計程車，車行、合作社也可申請，車隊可向資訊公

司買 App 
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參、車行問題 
問：車行會將駕駛車拿去貸款，實務靠行通知監理所，監理所找工會，工會找駕

駛三方認證或靠行車共同登記，銀行會登記 
答：問題是我沒車靠行，交不出貸款，車行再放貸，地下錢莊，駕駛被剝削，駕

駛收入不定，但要交貸款，靠行管理鬆，對駕駛照顧，車行與駕駛關係重定義，

車行制度重檢討。 
 
肆、平台、網約車 
問：媒合平台例如呼叫小黃，是否應以特許方式經營？ 
答：taxigo 是新出路，App 公司申請計程車客運服務業執照，如不是車隊非法，

呼叫小黃免收服務費，但有捐錢優先派遣，呼叫小黃沒申請 
問：Uber 媒合租賃車、代僱駕駛，不能歸為派遣 
答：此為 B2B 模式，租給車行，由車行派遣，實際上是 Uber 做，白手套 
問：是不是應專門針對平台監督，例如大陸對網約車平台規範，臺灣缺乏對媒合

平台管理 
答：沒針對共享經濟立法，在傳統框架下局部調整，政府不敢得罪車行、車隊，

民主無效率，既得利益不允許，共享經濟去中間化，中間會反對 
問：現在平台不論何模式，法律都缺乏管理 
答：平台涉及跨領域，協調合作弱 
 
伍、Uber V.S.租賃車 
問：Uber 和租賃車客戶如何區分，為何租賃車加入 App 平台會擠壓計程車，是

因為有 App 變成即時，沒有 App 時必須提前約 
答：科技改變限制條件，過去沒這技術，快速定位 
問：Uber 在行程前報價，taxi 在行程後報價 
答：科技破壞結構，新服務模式，可能 taxi、租賃車合一為網約車 
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訪談紀錄五 

訪談時間：2018 年 12 月 7 日 
訪談對象：Uber 駕駛 
訪談內容： 
問： 以前的 Uber 駕駛人資格？ 
答： 舊的不用職業駕照，現在要。 
問：現在要安裝計費表嗎？ 
答：不用 
問：有沒有投保旅客責任險？ 
答： 普捷幫忙投保，Uber 不投保。 
問：使用 Uber 平台抽成多少呢： 
答： 網站抽成 25%。 
 
訪談對象：多元化計程車 
訪談內容： 
問：請問是如何加入多元化計程車？ 
答：考職業登記證，租車加入車隊，經營多元化計程車 
問：開 Uber 和多元化計程車有什麼不一樣呢？哪一個接案量多？ 
答：Uber 是指派，詢問要不要接案的顯示會停留 10 秒等待確認，按了就是你的

單；多元化按了不一定是你的單，Uber 接案量較多 
問：車隊抽成多少呢？ 
答：抽成 15% 
 
訪談對象：使用呼叫小黃的計程車駕駛 
訪談內容： 
問： 呼叫小黃免收服務費？ 
答： 不收服務費，但可贊助，贊助給呼叫小黃貼紙或標示燈 
問： 有贊助會優先派遣嗎？ 
答：系統會詢問符合與叫車乘客一定距離的駕駛要不要接單，駕駛可按應徵，客

人也可以選擇駕駛 
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訪談紀錄六 

訪談時間：2018 年 8 月 27 日  
訪談對象：大文山計程車運輸合作社 魏 XX 先生 
 
問題 1：政府向合作社免費發放牌照嗎？ 
答：政府開放合作社申請時，成立必須超過 200 人，經過公共運輸處核准設立，

政府依照申請人數發放牌照，牌照額度固定並寄放監理所，社員退社時，額度仍

然保留，直到下一個名額遞補。 
 
問題 2：政府會對計程車徵收牌照稅嗎？ 
答：不會，免徵收牌照稅燃料稅 
 
問題 3：合作社向社員出租牌照會徵收牌照使用費嗎？服務費多少？ 
答：不會，每個月社員服務費 500 元 
 
問題 4：政府向車行有價發放牌照嗎？使用費多少？ 
答：當初為鼓勵三輪車轉業，計程車車行申請一輛車掛牌交 1 萬 5,000 元，政府

再以此補助給三輪車駕駛。例如一輛車 20 萬，資本額有 200 萬，則申請 10 台牌

照，如要增加牌照數量，則增加資本額。政府向車行發放牌照，不向駕駛收牌照

費，但每個月收大約 1,200 元服務費。 
 
問題 5：加入車行和合作社的不同？ 
車行只要具備計程車駕駛資格就可以輪替駕駛，合作社則需要本人配偶子女才能

輪替駕駛，靠行車行會幫忙交罰單，記點記在車行；合作社之記點則記於駕駛個

人。 
 
問題 6：多元化計程車如何取得牌照？ 
向車行或合作社申請牌照，加入計程車車隊經營 
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訪談紀錄七 

訪談時間： 

訪談對象：某研究員 

 

 

問題一：中國大陸常常頒布 xx 指導意見，例如網約車就頒布《關于深化改革進

一步推進出租汽車行業健康發展的指導意見》，想請問指導意見的作用是什麼呢

(因為台灣不太會有指導意見，似乎是中國大陸的特色)？ 

 

答：《辦公廳關於深化改革推進計程車行業健康發展的指導意見》（國辦發〔2016〕

58 號），頒發部門是國務院辦公廳，效力級別上屬於國務院規範性檔。 

 

 

問題二：從《關于深化改革進一步推進出租汽車行業健康發展的指導意見》的規

範內容來看：(三)計程車服務主要包括巡遊、網路預約等方式。城市人民政府要

優先發展公共交通，適度發展計程車，優化城市交通結構。要統籌發展巡遊計程

車（以下簡稱巡遊車）和網路預約計程車（以下簡稱網約車），實行錯位發展和

差異化經營。該指導意見的規範對像是同時包含巡遊車出租車和私家車的網約車

嗎？ 

 

答：這一檔的規範物件包含了巡遊出租車和網路預約出租車。 

 

 

問題三：然後又根據《網絡預約出租汽車經營服務管理暫行辦法》第二條：網約

車經營服務，是指以互聯網技術為依託構建服務平臺，整合供需資訊，使用符合

條件的車輛和駕駛員，提供非巡遊的預約計程車服務的經營活動。《網路預約出

租汽車經營服務管理暫行辦法》的規範對象則是專門針對私家車網約車嗎？(也

就是說網約車限於私家車嗎？) 

如果巡遊出租汽車透過網路預約的方式叫車屬於該辦法中的網約車嗎？ 

 

答：暫行辦法規定了所謂網約車要求是提供非巡遊服務，巡遊計程車可以有多種

預約方式，如電話叫車、網路 app 叫車，也有路邊叫車等等，但終究它性質上就

是提供巡遊服務的，所以不屬於網約車。 
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