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壹、前言
公共交通國際聯會(Union International des Transports Publics, 以下簡稱UITP)第55屆年會於2003年5月5日至5月8日在西班牙的首都馬德里市舉行，UITP是對全球公私公共運輸部門負責人、決策者及管理者交換公共運輸之策略、計畫及營運等所有議題之最高會議場所。本次年會主題為「整合的挑戰」 (The Challenge of Integration)，探討如何藉由乘客及使用者之需求、新科技的方向整合公共運輸系統，將多模型態的運輸轉化為無接縫的公共運輸(Turning Multimodality into Seamless Mobility)，會議的目的是提供順暢(smooth and fast )的公共運輸服務。此次會議也同時舉辦一場大型的都市公共運輸展覽會，由全世界的製造商及服務業者展示他們的最新產品及創新成果，這不但是國際工業的展示櫥櫃，也是此領域所有的從業人員學習有關在公共運輸工業之最新發展及提升服務最有價值的來源。
出國前正值嚴重急性呼吸道症候群(SARS)肆虐香港、中國大陸、新加坡、多倫多市之際，台灣也開始陸續出現疑似及可能病例。因為台北捷運系統對防範SARS的擴散扮演極為重要的角色，故在臨行前由顏副總經理受命代替總經理參加UITP大會。另外，為了安全起見，航線刻意避開以不選擇在疫區轉機為原則，故往返搭乘台北直飛巴黎的航線再轉機至馬德里。

此次參加會議主要目的除了展現本公司積極參與國際性會議及活動，加強與各國公共運輸界之交流與聯誼外，並觀摩馬德里公共運輸系統近年來之成功發展、建設與整合經驗及參觀世界最新運輸產品。回程時利用在巴黎轉機的空檔時間，參訪巴黎地鐵14號線，了解其電聯車內閉路電視系統，作為台北捷運系統高運量電聯車評估加裝閉路電視系統的參考依據，另外也參訪法國雷恩(Rennes)市STAR地鐵公司行控中心最新式的PC-Base行車控制電腦及投射式模擬圖示板，作為內湖延伸線細部設計時之參考。

貳、行程紀要

2003年5月3日星期六       台北至巴黎

2003年5月3日星期六       巴黎至馬德里

2003年5月4日星期日       大會引導參訪馬德里及參加UITP主席歡迎酒會

2003年5月5日星期一       參加UITP大會開幕式及會議
參加地主國馬德里省政府主席歡迎酒會

2003年5月6日星期二       參觀公共運輸產品展覽會及會議                                  

2003年5月7日星期三       參觀公共運輸產品展覽會

技術參訪Nuevos Ministerios轉運站

參加文化之夜

2003年5月8日星期四       參訪南門(Puerta del Sur)轉運站

參觀公共運輸產品展覽會
UITP大會閉幕式

馬德里至巴黎 

2003年5月9日星期五       參訪巴黎地鐵14號線電聯車內閉
電視系統、行控中心及車站

參訪法國雷恩市地鐵PC-Base行控中心、維修廠及車站 

2003年5月10日星期六      巴黎至台北

參、UITP年會及展覽會
一、前言
    UITP是一個由各國運輸業者、當政者及供應商所組成的世界性協會，成立於1885年，總部設在比利時的布魯塞爾市，目前已超過來自80個國家2000位會員。UITP係追求及提昇運輸方面的知識，提供公共運輸的基礎建設、電聯車、組織及管理方面的資訊、研究及分析，另外也代表所有會員扮演與國際組織，例如歐盟(EU)、聯合國(UN)、世界經濟合作及發展組織(OECD)的協調工作。現任主席是由Mr. Wolfgang Meyer擔任，同時他自1977年起也擔任德國科隆運輸公司(Cologne Transport Company,KVB)的董事長，位於布魯塞爾的UITP總部則由秘書長Mr. Hans Rat專責管理。

UITP以研究公共運輸的各項主題為目標，目的是促進公共運輸的發展更有效率、吸引力及從最先進的科技獲得最大的利益。UITP擔任一個媒介的角色，增進各決策者的聯繫，並代表所有會員聯繫國際性組織如EU、UN、OECD、世界銀行及其他的國際運輸協會，以獲得必要的協助。

UITP世界大會每兩年舉行一次，由於馬德里市在過去幾年確實努力於將多模型態的運輸轉化為無接縫的公共運輸整合工作，在歐洲南部的國家中，首次被推選為舉辦國，西班牙語也是第一次被正式成為UITP的官方語言。本次年會主題為”整合的挑戰”，各國參加代表約有1300人，主要是探討以乘客及使用者之需求、新科技的方向的公共運輸問題，且涵蓋之議題諸如與運輸角色之新關係、發展更多親近顧客所重視的、新的緊急裝置、增加新技術之運用等。會場設在如前頁及右圖之馬德里世貿中心(IFEMA)，從馬德里國際機場(Barajas International Airport)搭乘地鐵8號線至下一個地鐵站(Campo de las Naciones)下車出站後即可抵達，交通十分方便。
二、大會議程與重要活動

 (一)大會議程

2003年5月3日星期六

14：00－17：00
大會報到註冊

2003年5月4日星期日  

09：30－16：00
大會引導參訪馬德里市

20：30－22：30
UITP主席歡迎酒會

2003年5月5日星期一

10：00－12：00
UITP大會開幕式

12：30－15：00
公共運輸產品展覽會開幕式

15：00－17：00
地主國會議

主題：馬德里地區公共運輸整合成功之經驗

19：00－21：00
地主國馬德里省政府主席歡迎酒會

2003年5月6日星期二

09：00－11：00
第一階段會議

主題：順暢旅行的資訊科技

第二階段會議

主題：不同文化與不同方法之整合

11：30－13：30
第一次總會

主題：如何透過公共運輸業者之新合作關係促進整合

15：00－17：00
UITP會議

主題：UITP專案研究成果

2003年5月7日星期三

09：00－11：00
第三階段會議

主題：創新之產業解決方案

第四階段會議

主題：整合的人力因素

11：30－13：30
第二次總會

主題：都市交通之整合政策

15：00－18：00
技術參訪

19：00－21：00
文化之夜

2003年5月8日星期四

09：00－11：00
第五階段會議

主題：整合旅行鏈的新相互作用

第六階段會議

主題：促進整合的公民營合作關係

11：30－13：30
第三次總會

主題：整合對顧客之重要性

15：30－18：00
UITP大會閉幕式

(二)重要活動

1.UITP主席歡迎酒會

主辦單位安排於5月4日星期日下午八時三十分至十時三十分舉行 UITP主席Mr.Wolfgang Meyer的歡迎酒會，地點設在農業水晶宮(Arganzuela Crystal Palace)，距離地鐵3號線終點站Legazpi約十分鐘步行路程，地主國原先安排接駁公車(Shuttle)接送代表，但當時很多代表包括UITP秘書長Mr. Hans Rat等皆在地鐵站等了很久，猶未見接駁公車的蹤影，於是大家步行前往酒會地點，當時氣溫有點熱又穿著西裝打領帶，途中有位代表幽默的說“Shuttle on paper”，頓時化解了大家心中的怨氣，拉丁民族的文化由此可見一般。
Arganzuela Crystal Palace其實是一個農業實驗場，酒會就設在其中的一個大型溫室中，提供各式飲料及西班牙式點心，並安排鋼琴穿插演奏。因為受到SARS的影響，未見新加坡及中國大陸的代表，僅有香港政府運輸署的兩位代表及香港地鐵公司的一位代表與會。因為部分亞洲代表無法出席，所以原先預訂在馬德里順便舉行的亞太分會委員會也就被迫延後。歡迎酒會由UITP主席Mr.Wolfgang Meyer致歡迎詞，除了強調第55屆UITP大會之主題為整合的挑戰，其議題涵蓋與捷運角色之新關係、發展更多親近顧客所重視的、新的緊急裝置及增加新技術之運用等等之外。並特別感謝馬德里省政府主辦此次年會，肯定該省在過去幾年由多模型態轉型進入順暢的運輸系統的努力成果。因為教宗正在馬德里訪問，所以主席更幽默的說我們這些公共運輸從業人員提供民眾水平橫向的交通，而教宗保祿六世提供民眾垂直方向與上帝的溝通，都是在為民眾提供運輸服務。

本公司顏副總經理於酒會進行中與UITP主席Mr.Wolfgang Meyer及秘書長Mr. Hans Rat交談甚歡，並特向其表示本公司蔡總經理原本預定參加年會的行程，因為SARS防疫的緣故而臨時取消，兩位先生都表達對台灣疫情的關心。另外顏副總經理也與香港地鐵公司的營運總監Mr.Phil Gaffney交換地鐵對SARS防疫的作法。

2.UITP大會開幕式

UITP大會開幕式於5月5日星期一上午十時至十二時舉行，地點設在世貿中心第2展覽館，由馬德里省省主席Mr. Alberto Ruiz-Gallardon Jimenez宣佈開幕，開幕式中有UITP主席Mr.Wolfgang Meyer、UITP秘書長Mr. Hans Rat及馬德里省政府副主席兼公共運輸/住都及公共工程部長Mr. Luis Eduardo Cortes Munoz致詞，主講者為哥倫比亞共和國波哥大(Bogota)市前市長Mr.Enrique Penalosa Londono(現任紐約大學訪問學者)。
 開幕式中各代表致詞的內容摘要如下：

(1)強調公共運輸的環境已經改變，提示應持續的改善及提供多元化服務，以滿足居民的需求及預期，並藉由公共運輸的整合使居住、訪友、工作、就學、購物、娛樂及社區活動更為活躍及便利。

(2)顧客的需求為最短的旅程時間、高品質的服務、明確及可靠的資訊、舒適及無壓力的搭乘、清潔/優質及現代化的乘車環境、及最安全的系統。為了符合旅客的需求，整合所有運輸模式及提供順暢的服務是所有從業者努力的目標。

(3)整合運輸服務是最高的努力目標，然而這是一個複雜的課題，需要所有的部門，包括決策當局、營運者、電聯車及設備供應商、基礎結構經營者、服務供應商等投入。

(4)未來十年的挑戰即是將多模型態的運輸轉化為無接縫的整合公共運輸，公共運輸之積極作為係調整各種角色的新關係、研發更多親近顧客所重視的及新的緊急安全裝置、增加新技術的運用等，UITP的功能就是分享從世界各地的意見及經驗，在公共運輸領域共同努力及推動世界向前不斷地進步。

(5)未來兩年內，自動無人駕駛系統的地鐵將會被世界上主要的城市採用，UITP高層特別強調自動駕駛系統會快速發展為城市中主要的運輸系統，而且此系統已經被證實是一種最安全的運具，但同時也會遭到電聯車駕駛人員的抗拒，解決的方法是將駕駛人員調整至車站服務，成為帶來繁榮與進步的服務人員。
3.地主國馬德里省政府主席歡迎酒會
地主國安排於5月5日星期一下午七時至九時舉行地主國馬德里省政府(Commudad de Madrid)主席歡迎酒會，地點設在馬德里省政府(Real Casa de Correos)，位於地鐵1、2及3號線之交會站(太陽站Station Sor)，省政府為一大棟典型的西班牙式傳統建築，已有相當的年代。省主席Mr. Alberto Ruiz-Gallardon Jimenez 致詞時表示以無上的榮耀邀請各國代表參加在馬德里舉辦之第55屆UITP大會及

展覽會，並表示這是一個最佳的機會來見証過去8年來馬德里地區在

公共運輸上的成就，如延伸地鐵路網以空前的效率在8年內增加一倍的長度及由市區連接Barajas國際機場的地鐵快線。省主席提到前幾次大會的主人如德國的斯圖加特市(Stuttgart)、多倫多市、倫敦市，這次是以極大的榮耀由馬德里省主主辦。另外也特別讚揚南美洲參與的國家在改進他們城市的公共運輸上創造了重要的成果。省主席最後希望各國代表多多參觀西班牙美麗的風景、古蹟、城市、美食及文化。
4.地主國會議
於5月5日星期一下午三時至五時舉行地主國會議，主題為「馬德里地區公共運輸整合成功之經驗」，主席是智利聖地牙哥市地鐵公司總經理Mr. Femando Bustamente Huerta，主講者有馬德里省政府公共運輸/住都及公共工程副部長、馬德里地鐵公司總裁、馬德里省公共運輸委員會管理經理、馬德里地鐵公司總經理、馬德里郊區鐵路公司/公車/BOT業者等主要馬德里公共運輸決策者。演講的內容為未來的新挑戰、馬德里八年來地鐵高度輝煌成果、經由公共運輸平衡都會區之發展、南區地鐵環狀線的區域規劃成果及馬德里省各公共運輸業簡介等。會議結論為提昇公共運輸是馬德里省持續發展的基本需求，為了讓居民喜愛使用公共運輸而超越自用小汽車的需求，必須提供居民一個最優質的交通運輸服務水準，這就是省政府近半個世紀以來持續藉由發展馬德里地鐵系統以改善公共運輸的理由，其中之三項重要發展成果如下：

(1)馬德里地鐵自1919年建立至今超過八十年，政府在這八年來建造的路網長度增加一倍。

(2)地鐵南區環狀線(Metro Sur)是歐洲最大的地下化公共工程，它連接五個總計超過一百萬居民生活的副都會區城市、大學、醫院、休憩及購物中心。

(3)轉運站Avenida de America的公共運輸建築在形態上的改觀及轉運站Nuevos Ministerios改善了公共運輸整合的順暢服務。轉運站Nuevos Ministerios可使乘客在馬德里市中心的航空公司櫃檯辦理出境報到手續及拖運行李，且享受高科技列車每5分鐘班距及12分鐘旅程往返機場的快捷服務。

5.參訪馬德里市中心

西班牙位於歐洲之西南部，約佔愛比利亞半島(Iberian Peninsula)的百分之八十的面積，其餘百分之二十面積為葡萄牙，北部與法國及安道耳共和國(Andorra)為鄰，以庇里牛斯山脈(Pyrenees)形成一個天然的國界。此外，位於地中海的巴利亞利(Balearic)群島 (Mallorca、Menorca及Ibiza)及在大西洋鄰近摩洛哥海岸的加那利群島(Canary)及位於北非的Ceuta、Melilla均屬於西班牙的領土。

1561年菲利普二世國王在馬德里建立宮廷，馬德里於是成為西班牙的首都，馬德里位於愛比利亞半島及卡斯提爾平原(Castillian)的中央，海平面646公尺。馬德里省(Communidad de Madrid )包括西班牙首都馬德里市的總面積約為8,030平方公里，近二十年來馬德里都會區快速發展，馬德里省含馬德里市人口三百萬總計有五百四十萬居民，是西班牙商業、金融及工業的中心。西班牙是世界上僅次於法國之第二大觀光國，每年皆有超過五千萬人次外國人士造訪這個浪漫、熱情、風情萬種的藝術國度。西國人民具一般拉丁民族的特質，普遍善良、平和、樂觀、好自由及重視休閒。此次參訪期間適逢教宗保祿六世於5月4日及5日訪問馬德里，大會特地安排各國代表步行參訪馬德里市中心著名的西班牙廣場、皇宮、市政廣場、中古遺跡、主廣場、十八世紀著名愛比利亞半島建築等名勝。西班牙廣場(Plaza de Espana)是一座宏偉及駭人的廣場，其西緣聳立著一座塞萬提斯(Cervantes)的雕像，俯視著1,815個相當可愛的人物雕像，這些都是他的兩本著作唐吉柯德(Don Quixote)與(Sancho Panza)書中的人物。皇宮(Palacio Real)是在1737年由菲利普五世開始興建，設計時每個正面長476公尺，為目前所見皇宮之三倍長度，因經費與空間之限制未能成真，直到1764年才完成興建，外觀華麗，皇宮擁有3,000間以上的房間，皇宮的北邊是優雅的花園及景緻。市政廣場是一座典型的正方形卡斯提爾式廣場，為阿拉伯式、巴洛克式及方形景觀融合的建築，讓人有愉悅的感覺，原本是阿拉伯市街商場，自1405年起是馬德里市政會議的所在地，目前仍然留有原先的功用。從市政廣場可以通往主廣場(Plaza Mayor)的陽台，主廣場建於15世紀，原先作為市場用，及至菲利普二世定都馬德里並將此處興建為朝廷行政中心，全部建築是在1619年完成，成為一座圍繞著廣場的方形建築，17世紀末主廣場變成鬥牛、嘉年華狂歡會及鎮壓異端組織的刑場之處，目前為商場、表演及餐飲的場所。
6.文化之夜
主辦國安排於5月7日星期三下午七時至九時舉行文化之夜，地點設在馬德里市國家音樂廳(Auditorio Nacional)，緊鄰地鐵9號線車站( Station Cruz del Rayo)，演出節目為交響樂及男高音獨唱，具有相當之水準，為幾天來忙碌的行程調劑了一下緊張的心情。

7.頒發傑出公共運輸獎

本次大會閉幕時，UITP頒發了兩項公共運輸傑出獎：

(1)整合獎：由兩個機構獲得，一個是德國漢堡HVV公司，它是世界上最資深的公共運輸機構之一，於1965年成立，經由公共運輸業者及政府的努力，目前已是一個由二十六個業者聯合成立的Hamburger Verkehrsverbund(HVV)公司，提供漢堡及其市郊300萬居民居住於5,600平方公里的的運輸服務，運量超過500萬人次，其所以獲獎的原因是HVV長久以來以乘客需求的整合及對公共運輸市場之創新方法的努力。另一個獲獎的單位是比利時的STIB公司，受到肯定的是比利時的STIB公司(布魯塞爾)、SNCB(國鐵)、De Lijn(Flanders)及TEC(Wallonia)四家業者在布魯塞爾區域之票證及費率的整合努力。

(2)進步獎：由義大利米蘭的ATM Milano運輸公司獲得，主要的成績是在經濟、社會及環境方面獲得顧客的滿意，為了環保此公司使用創新的電動車輛、以乘客為中心提供米蘭為最適於居住的城市及獲得ISO 14001品質認證，以上的努力使得公共運輸的使用率上升及促進了經濟的成長。

8選舉UITP主席

由於現任主席Mr. Wolfgang Meyer德高望重，積極推動UITP會務及公共運輸事務，得到全體會員的尊敬及認同，於本次大會Mr. Wolfgang Meyer再度當選為UITP的主席。他是在2000年當選副主席，2001年當選主席，兩年任期間推動成立非洲及拉丁美洲分會，舉辦多次於歐盟及亞太區域的重要活動，並在莫斯科成立辦事處及其他重要貢獻，以上的措施已經在中東及北非發揮成效。Mr. Wolfgang Meyer長期從事運輸事業並擔任多家運輸事業的負責人，曾在UITP的輕軌委員會任職長達十年之久，是一位值得敬仰的運輸界前輩。

9. 成立拉丁美洲分會
UITP於本次大會宣佈成立拉丁美洲分會，由巴西聖保羅州政府大都會運輸秘書長兼國家公共運輸協會主席的Mr. Jurandir Fernandes 擔任首任拉丁美洲分會主席，副主席由智利聖地牙哥地鐵公司董事長Mr. Fernando Bustamante擔任。拉丁美洲分會的成立可以提供這個區域公共運輸業者、產業及官方一個交換資訊及促進運輸功能的機制。拉丁美洲等開發中國家共通的問題之一是大量的人口從農村移居至城市，依據聯合國最近的報告顯示，拉丁美洲是發展中國家最城市化的區域，約有79.8%的人口居住在城市，並預測在2030年時會成長27%，超過一千萬人口的城市將從18個增加到23個，拉丁美洲的墨西哥市及聖保羅市已經成為世界上的大都市。依據世界銀行的統計，有40%的城市人口過著貧窮的生活，是世界上最高的比率，巴西總統去年宣佈要向貧窮宣戰，但是如何動員有限的資源以最有效的方法打贏這場戰爭是巴西所面臨的首要問題。UITP秘書長Mr. Hans Rat在拉丁美洲分會成立時提到交通不佳是貧窮的因素之一，因為在拉丁美洲很多居民還沒有享受到有效率及足夠的運輸系統，人民因交通問題而無法充分就業及接受教育，這些大量貧窮人口的城市生活利益被剝奪，使得社會及經濟的付出成本相當的巨大。根據UITP的研究報告，拉丁美洲的汽車污染程度每年上升15至20%，同時也沒有資源投資基礎建設去抑制污染的成長，更遑論因為汽車成長所造成的交通壅塞、污染及高事故率的嚴重性。因此UITP拉丁美洲分會的成立之主要關鍵議題及任務之一是創造成功的公共運輸發展，以促進拉丁美洲的經濟及改善人民的生活。

三、馬德里公共運輸建設

    由於馬德里大都會區經濟的變化，使得人民居住的型態呈現向郊區遷移的趨勢，為了解決居民移動及都市車輛增加的問題，馬德里當局有計劃的建設公共運輸的硬體及軟體系統，尤其成立馬德里省公共運輸委員會之後，有效規劃及整合各種運具及票證，公共運輸的進步非場顯著，以下為馬德里各項公共運輸建設的簡要說明：
(一)馬德里省結構性及可移動性

西班牙全國以中央政府為中心，共劃分成17個自治省區，每一自治省區就區域性事物擁有高度的自治權力。馬德里省面積為8,030平方公里，人口為540萬人，包含179個鄉鎮城市，如下圖所示共劃分為三個機能圈：

1.馬德里市：本區內最大的城市及焦點所在。

2.大都會區機能圈：包括緊密相連的各中大型城市，這些城市就位於馬德里市的周遭。

3.地區機能圈：包括外圍的一些中小型鄉鎮。

馬德里市的總人口於2001年時為294萬人，佔全省總人數的54.27%，而馬德里市中心區域的人口又佔32%，並提供了本省絕大多數的工作機會。近20年來，因為經濟及房價上漲的因素，這三個機能圈的人口分佈型態已有顯著的改變，人們開始往郊區搬遷，即居住於馬德里市的人口數開始下降﹙雖然自1996年開始，人口數又有些微的增加﹚，以1986年與2001年比較，人口減少了3. 91%，然而大都會區機能圈的人口數，於同時期卻穩定地成長，這些改變意味著移動性(mobility)的需求及行動旅次﹙journey frequencies﹚將日以劇增。

依據最近一期的家庭移動性調查﹙Household Mobility Survey, EDM96﹚，馬德里省於1996年每一個工作天的旅次總數為1,060萬次，平均每一位居民有2.1旅次的需求，這些旅次主要平均分佈於三種運輸型態，如右圖所示走路佔三分之一強﹙37.2%﹚，大眾運輸約佔三分之一﹙33.3%﹚，私人運具佔三分之一弱﹙29.5%﹚。移動的主要理由如上圖所示，其中必要性的因素為工作佔37.5%，上學佔27.5%，其它非必要性因素佔35%，這意味著移動的動機正顯著地改變，可移動性這個課題因此也逐漸地變的愈來愈複雜。

以動力化運輸的觀點來看，如下表所示大眾運輸與私人運輸的比例為54%比46%，然而若以地理區域的觀點來檢視運輸型態，則如下述顯現有很大的不同。

1.在馬德里市，大眾運輸佔66%，約每3個行動旅次，即有2次使用大眾運輸。

2.在馬德里市與大都會區機能圈及地區機能圈之間的往來，大眾與私人運輸比例約略相等﹙前者約佔52%﹚。

依據家庭機動性調查﹙EDM 96﹚的記錄，如右表所示約180萬個工作職位中有66.3%位於馬德里市，馬德里市的人口中有約85.1%皆在該市工作，居住於其它區域的人口中，也有42.7%於馬德里市工作。若以工作地點論，在馬德里省有71.5%的工作是由居住於馬德里市的人所從事，然而在其它區域，76.3%的工作是由當地居民所從事。

在大都會區機能圈及地區機能圈的移動性需求日益成長情況下，大眾運輸比例僅佔30%，這些區域所經歷的移動性問題與歐洲其它城市皆很類似，而諸如南區環狀線(MetroSur)的興建就說明了大眾運輸的不足。

(二)馬德里省公共運輸委員會
市區與郊區的居民移動，除了使用私人運具外，因搭乘不同運具、轉乘等不便，以及不同票種、費率的使用，造成旅客相當的不便利與浪費時間，同時各交通經營者各行其事及難以整合。為了解決郊區與市區之交通運輸需求及整合各種運輸，馬德里自治省政府成立兩年後，依據1985年5月16日第五條法律而成立馬德里省公共運輸委員會(Consorcio Transportes Madrid,CRTM)，此委員會為省政府下的獨立運作組織，其組織架構如右圖所示，馬德里省公共運輸委員會之權責涵蓋全馬德里省及其關聯之自治省的公共運輸事務。

馬德里省運輸委員會之董事會係由公營及私人團體所組成，如圖所示包括馬德里省五位代表、相關鄉鎮八位代表，其中五位為馬德里市代表，西班牙中央政府兩位代表，私人運輸業者兩位代表，公會兩位代表，消費者協會一位代表，如上圖所示其主要功能為：

1.規劃公共運輸之基礎建設

2.規劃及協調所有運具之營運事宜

3.整合所有公共運輸之票證及費率

4.以乘客角度創造公共運輸之總體形象

雖然馬德里省公共運輸委員會對鐵路無管理權，但雙方對轉乘票卡簽訂協議書，並已將票證系統整合，如下圖所示自從馬德里省公共運輸委員會成立之後，公共運輸之運量大幅提高了59.3%。

(三)公路路網
馬德里的公路網類似巴黎地區為輻射狀分布，如右圖所示於8條運輸走廊建設了條道路(N-I,N-II,N-III,N-IV,N-V,N-VI, M-40,M-607)，並有2條環狀線M-30及M-40與橫渡線M-45銜接，以便大都會區的交通能得以疏通，M-50為北部已在興建中的第3條非環狀路線，這些路線將由M-40向外輻射，同時少許與現有路線平行。未來計畫包括增加4條輻射路線並採收費制，以降低出入市區之壅塞狀況。

由次頁附表所示高容量路網全長為765公里，其中三分之二是屬於中央政府，其他屬於馬德里省政府，就馬德里省全部540萬人口數來統計，每100萬居民擁有的平均公路長度從1991年的118.2公里到2001年增加到142.8公里，每一公里所承載的車輛數由1991年的4,008輛到2001年增加到4,724輛，車輛數由1991年每1,000位居民擁有474輛到2001年增加到675輛，高容量的路線由1991年每100平方公里7.3條到2001年增加到9.5條，由此顯示不論路網的長度、密度，在10年間都隨著人口數的分布及增加而不斷擴充中。

2001年全馬德里地區所有公路路網每日車輛行駛總里程數高達5,598萬公里，其中70%為行駛於全長618公里的國道，私人車輛從1991年至2002年就增加了82%。近年來交通安全越來越受到重視，依據統計2001年共發生4,110起交通事故，造成343人死亡，風險指數為18.5。在持續的未來如何有效地降低風險等級將是努力的目標。

(四)馬德里公共運輸系統

馬德里大眾運輸系統基本可分為四種模式：

1.兩種市區運輸模式，例如地鐵及公車。
2.兩種大都會區域運輸模式，例如城市間公車及郊區鐵路。
運輸系統在不斷的增加，但受限於市區內地鐵的成長及郊區衛星城市的增加，往往因需求而增加其各自的運輸系統，經統計主要運輸業者共有36家：

1.馬德里地鐵公司：馬德里市議會擁有75%股份，馬德里省政府擁有25%股份。

2.EMT公車公司：馬德里市內公車系統，隸屬於馬德里市議會。

3.Cercanias-RENFE公司：經營郊區鐵路系統，隸屬於西班牙中央公共事務部。

4.民營公車公司：共有33家，提供郊區公車運輸服務，其盈虧風險全部自負。

5.TFM鐵路公司：BOT經營9號線地鐵之延伸線，自Rivas-Vaciamadrid站至Arganda del Rey站間。

6.Fuenlabrada市市立運輸公司：經營Fuenlabrada市內公車運輸，擁有30輛公車之車隊。

7.Parla市市立運輸公司：經營Parla市內公車運輸，擁有12輛公車之車隊。各公營與民營業者間之各項問題是由馬德里省公共運輸委員會居間協調及整合，由下表所示2002年大眾運輸旅次需求為1,513.7百萬旅次，平均每位馬德里省居民之需求約為300旅次，馬德里省居民對公共運輸之使用率已居西班牙全國或歐洲之冠。這些公路及鐵路個別運輸的需求顯示出需求可分為市區及都會區兩個層次，在馬德里運輸系統的特點及最主要的一點，這不僅對個別運輸模式的使用是重要的，而且運輸政策要整體觀瞻所有運輸模式。
(五)票證整合

票卡設計為多選擇性的票種，使用於特定區域 (Zone)中所有的公車、地鐵及郊區火車，在限定的一個月或一年時間內是有效的，這種票卡的設計原則為：

1.在有效期間不限搭乘次數。

2.採區域 (Zone) 費率，任一區域涵蓋前一個區域之費率。

3.與各種運具整合,持票人在有效期內可搭乘所有不同的運具如上圖所示票卡中的月票共有三種型式，一般及老人票卡的年票也適用此規定：

（1） 一般票卡：21~64歲的人使用。

（2） 青少年票卡：21歲以下﹙使用人滿21歲當年6月前有效。
（3） 老人票：超過65歲

目前的票期可分為月票及年票，在2002年總計售出13,000,000張票卡，依此計算平均1天有超過13,000,000的通勤族在使用這種票卡。如右圖所示在1986年馬德里省分為六個不同費率區域，內外相鄰區域成功的合併在一起，Castilla-La Mancha鄰接的兩個偏遠的區域自2001起已整合在系統內，分別敘述如下：

1.中央區（A區）：包括A區內地鐵網路及EMT公車網路，但不包括馬德里市區內之郊

區間鐵路網。

2.大都會環狀區：包括B1、B2及B3為同一區，分別包括8個、14個及26個人口集中區域。

3.次外環區：分別為C1及C2兩個區，此區域人口居住非常分散，人口數祇佔馬德里省的5%，分布在129個鄉鎮中，其中又有超過一半的居民是購置第二棟房屋的。

4.外環區：分別為E1及E2兩區，於2001年成立。

以上4個區域中之中央區及大都會環狀區，每個工作日平均佔有95%的旅次，且由地理上觀之，B1、B2、B3及A區中央區具同等之輻射狀距離，所以其票價是相同的，至於C1及C2區因人口散佈的區域較廣，也與中央區呈現不同的距離特徵。票卡的受歡迎程度可以從銷售上反映，由開始發行那年的13.7%上升至2002年的64.4%，在上午尖峰時刻Zone A計有69.8%的車票用於市區公車及地鐵，以及78%車票用在乘坐Zone B及Zone C的郊區鐵路及郊區公車。從2003年5月開始，馬德里地區的收費系統新增一種觀光票卡，這與一般票卡相同為不限搭乘次數的1日、2日、3日、5或7日票﹙可使用於馬德里省全區﹚。由右圖所示一般票卡的銷售仍保持首位，但老人票卻大幅成長，原因可能是老年人口的成長所造成。其變化反映出馬德里暢銷區的移轉，由右圖所示Zone A的銷售額自1989年的62%降至42%，從1995年開始Zone B的銷售便優於Zone A，此顯示人口居住從市區外移的現象至為明顯。

(六)公共運輸財務計畫
   馬德里公共運輸系統建設經費來源的政策如下：

1.新增公共建設資金來源

所有歐洲官方都面臨龐大經費及責任的增加壓力，此外也必須限制公共預算的膨脹以符合歐盟的標準，這些現象已經影響到公共運輸建設及服務方面的投資。馬德里省是最佳的一個公共運輸建設投資的財務範例，如1995年至1999年地鐵的延伸計畫，資金需求為1,623百萬歐元﹙包含233百萬歐元的電聯車費用﹚及113百萬歐元用於地面基礎設施費用，是以兩種不同的財務模式募集：
(1)長度37.8公里的地鐵延伸線由馬德里省百分之百擁有的公營ARPEGIO公司融資，其中以數百萬平方公尺的土地資產作擔保，而不需馬德里省政府作為保證人。

(2)地面段延伸線共計18.3公里，則依30年的特許經營向民間融資。
接著進行的地鐵延伸線計畫，自1999年至2003年總投資需求為2,788百萬歐元﹙包括419百萬歐元用於採購電聯車﹚，則由馬德里省運輸公共建設﹙MINTRA﹚提供資金。政府的資金系統將提供地鐵延伸從1號線到Ensanche de Vallecas，其中37%的建設計畫用土地資產開發向民間融資，此外藉由公共土地產生附加價值作為Paseo de la Castellana延伸計畫公共建設的財源。另以25年特許經營Avenide de America轉運站，其循環停車場及住宅停車場等設施係向民間融資，預算為25.6百萬歐元。
2.資金的操作

馬德里省公共運輸委員會在馬德里省的公共運輸運轉上擔任一個調整及協調的機構，負責財務籌措的功能，確保公共運輸融資有一個穩固的籌措政策。在財務系統內，資金流通在各不同的管理機構間，依其政策的等級獲得補貼以挹注營收。如次頁附圖所示2001年總計有463.7百萬歐元是來自各級政府的補貼﹙馬德里省政府佔42%，西班牙中央政府佔34%，馬德里市議會佔22%及其它的馬德里地區佔2%﹚。從資金需求的觀點來看，馬德里省運輸委員會負責從營運成本的統計，做出在公營公司的投資決策，及從運量補貼給民營郊區公車及斯勘尼亞─REXIFE郊區鐵路的政策。
(七)馬德里地鐵系統
馬德里地鐵系統已經營運八十四年，為世界上早期的地鐵系統之一，尤其最近十年來迅速發展及不斷擴張中，經由此次參訪已經深深感受到與十年前所看到的地鐵系統，有著相當大的改變及進步，值得國人深思，以下就馬德里地鐵系統的過去、目前及未來發展加以報告：

1.系統慨述

馬德里地鐵系統於1919年開始營運，初期路網(1/2/3/4/5及10號線)如同巴黎地鐵使用標準軌距、窄小隧道、60至90公尺長度月台及狹小的車站大廳。車站的深度於街道地面下方不超過20公尺(除了5號線之La Latina站為28公尺)，這些車站站距平均約為630公尺。在1970及1980年代間，6/7/8/9號線之建造開始使用新標準，為了使用更大的電聯車、更深的車站及增設電扶梯而加大隧道的斷面積，車站站距也延長至平均約為850公尺。其後於1990年代建造1/4/7/8/10/11號延伸線工程時，為了使車站更容易接近地面及進入車站的所有月台層，站內兩個方向均設計電扶梯及殘障電梯，新的轉運站也提供平面電梯(cross-platform transfer)或是於兩條路線之間設計電扶梯，更重要的是成功地整合了各種運具，使乘客使用時更為方便及順暢。

自1919年10月17日馬德里第一條地鐵通車後至今日，馬德里的地鐵運輸系統，有著大幅的成長，反映出馬德里本身及整個國家的經濟發展。至2003年5月馬德里的地鐵運輸網路，如次頁路網圖所示長達231公里，擁有236個車站分布於13條路線中。週間日平均運量為220萬人次，其中以地鐵6號線運量最高，2002年總運量為56.3百萬人次。至2003年4月為止，電聯車數量增加40%，總車隊數量高達1,556輛車廂，平均車齡為9年，以下為馬德里地鐵系統簡述：馬德里地鐵系統簡述表

路線長度
231公里(路線總長度為歐洲第三名，隧道總長度為世界第三名)

路線數
13

車站數
236

列車數
1,556組電聯車
(包含2000,5000,6000,7000,8000系列電聯車)

最初營運日
1919年10月(3.48公里，8個車站)

營運時間
06:00-02:00

尖峰最小班距
2至3分鐘 (使用270列車)

票種
分區制(A,B1,B2,B3)

單程票：€1.10

10次票：€5.20

月票：€33.60

目前運量
約 2,200,000人次/每日

電力供應
架空式供電軌

機場快線
市區轉運站提供Check-in服務

資料來源：馬德里地鐵公司
目前最新型8000系列電聯車於2003年間加入營運，如下圖所示為符合21世紀潮流與最舒適性設計及新技術之車輛，運轉於南區環狀線（MetroSur line），此新車之主要特點有:

(1)自動化的訊號處理及控制。

(2)環境控制。

(3)整合性及上下車便利性。

(4)影像娛樂的視訊系統。

(5)吸引力的設計及明亮的內部照明。

(6)列車車廂間的連接通道。

(7)三個車廂為一個單元，使乘載容量能依需求的不同而改變。

(8)車內消防系統。

2. 地鐵1995年至1999年延伸線計畫

馬德里省政府在1995-1999年地鐵計畫中，完成了地鐵路網延伸線56.3公里及38個車站，其中有9個綜合轉乘站、6個地鐵轉乘站、3個Cercanias-RENFE郊區鐵路轉乘站，總投資為162,270萬歐元，其中電聯車投資2,300百萬歐元，此計畫以下列四項目標為設計原則：

(1)延伸1、4、7號線及新增11號線至馬德里人口稠密的地區。

(2)改善現有地鐵連接路網，例如7號線、10號線。

(3)經由8號線改善進入城市重要地區的交通，例如貿易區及馬德里Barajas國際機場。

(4)經由9號線延伸至馬德里的郊區。

3.特許民營建造及營運的地鐵9號線

古代時馬德里區的土地利用設計是以放射狀路網為基礎，連接馬德里市區和郊區，加上150年前國家鐵路系統的引進，都會區中不同的市鎮就依此放射狀基礎規劃建造。至1996年所有馬德里的放射走廊，除了沿著N-I和N-III通往東南邊的國道公路以外，都是以鐵路連接至市中心，這個放射狀走廊無論那一個都有一條鐵路線經過。

但是自1960年起居民已不再使用此N-I和N-III路網，僅有其中小部份作為運送水泥之用，1996年2月馬德里公共運輸委員會從事研究重建鐵路運輸系統，使人們在生活及工作上繼續使用此路網，這項研究顯示以持用月票的旅客數來看，開發N-III走廊(馬德里和Arganda del Rey之間)非常可行，初步估算約需投資9千萬馬克， 並顯示初期由私人的投資非常可行。
如上圖所示此地下段聯接Rivas及Arganda兩城市至馬德里，同時也銜接馬德里地鐵及Cercanias-RENFE郊區鐵路之Puerta de Arganda-Vicalvaro轉運車站。1996年5月馬德里省政府決定建造合乎需求的地鐵工程，並藉由招標方式由私人公司承租並設計、建造和擁有營運權30年，1997年2月由TFM公司獲得合約，並由下列公司分別投資：

(1)馬德里地鐵公司：42.5%(負責營運)。

(2)NECSO(12.2%),FCC(12.2%),ACS(8.1%)：32.5%(負責結構建造)。

(3)Caja de Ahorros de Madrid：25.0%(負責財務規劃)。

在不到3年的時間內(包括計畫階段)這個改善案實現了，該線於1999年4月7日啟用，承租人的收入來自兩方面：

(1)車票的銷售。

(2)以旅客為基準的補助金。

補助金的計算是以承租人每日運送旅客的總數乘以一個金額(2002年為1.79歐元)，同時每年依據合約最高上限到其預估的最高運量為止，目前每日平均運量為超過2萬人次，如下圖所示為30年經營財務預測，顯示補助額度將隨運量的成長而逐年下降。
4.地下段1999年至2003年之延伸計畫

馬德里省政府於1999年到2003年的地鐵擴建計畫，已增建54.6公里的地鐵，沿線設置36個新車站，其中11個為簡便轉乘站，總金額2,787.7百萬歐元，其中419.3百萬歐元為電聯車費用。三個主要計畫如下：

(1)40.5公里的環狀線：連接五個重要的市鎮至馬德里市的10號線南門站，結合了大約百萬人口的住宅區。
(2)地鐵8號線延伸5.9公里：可以直接而迅速的運送旅客(約15分鐘)於馬德里機場及主要商業中心Nuevos Ministerios站，航空公司在此轉運站提供登機報到及交運行李之服務。

(3)地鐵10號線的改善及延伸到Alcorcon的8.2公里延伸線，並與MetroSur連接，從窄軌(2.2公尺)轉換到寬軌(2.8公尺)，電壓轉換為1.5千伏。

至2003年4月，昔日的景況已完全改變，馬德里地鐵的總長為231公里，並配置236個車站。
5.地鐵南區環狀線
南部大都會區有超過一百萬人居住，總計有五個直轄市(Mostoles、Fuenlabrada、Leganes、Alcorcon、Getafe)及其他的臨近城鎮。但數年前由於放射狀的交通路網及自然地形的限制，所以居民生活機能仍舊要仰賴馬德里市，這種情形一直沒有改善。但近年來，這裏的城鎮居民已達到基本的便利與服務，例如文化中心、運動場所、學校、大學、健身中心、醫院、購物中心、休閒娛樂等陸續建立完成，這意味著，對於首都市中心的倚賴越來越低，能逐漸進步到現代化城鎮則要歸功於1970年及1980年的決議案，即由當地居民決定本身的事務。馬德里省政府有清楚的補助提案，並且提供整合的資源來鞏固及強化南部大都會區，政府完成了這些城市皆藉著南區環狀線(MetroSur)連結郊區鐵路C-3、C-4、C-5的郊區鐵路及與市區地鐵10號線接軌，如下圖所示及南區環狀線說明如下：
(1)長度：全長40.5公里，其中26.6公里採用潛盾隧道工法，6.6公里採用明挖回填工法，5.7公里採用斷牆面工法，1.6公里採用傳統工法。

(2)車站：28個車站，有六個站連接郊區鐵路，連接C-3位於新El Casar站，連接C-4位於Getafe Central，連接C-5位於Laganes、Fuenlabrada、Alcorcon、Mostoles，連接10號地下線車站，未來將有二個站也會投入轉運服務，俾能有助於郊區開發，如右圖所示為其中之Getafe Central 站。

(3)總投資：16.4億歐元(包括電聯車費用)。

(4)車輛：8000系列三車廂組合，1.5kv供電，配有旅客安全及舒適設計，最高時速可達110公里。

(5)直達路線：直接貫穿五個直轄市(Mostoles、Fuenlabrada、Leganes、Alcorcon、Getafe)

(6)娛樂場所：直達商業、休閒、娛樂場所。

(7)與其他城市之連線：與馬德里各區相互聯結，Aranjuez、Ciempozuelos、Valdemoro、Parla、Pinto、San Martin de la Vega、Humanes(建構中)，同時亦有多項交通工具可從MetroSur至Cercanias-RENFE。

(8)直達Carlos三世大學：Carlos三世大學(Leganes、Getafe校區)及Rey Juan Carlos大學(Mostoles、Fuenlabrada、Alcorcon校區)。

(9)直達大醫院：五個直轄市(Mostoles、Fuenlabrada、Leganes、Alcorcon、Getafe)內的大醫院皆可直達。

(10)與工業區及商城之間的連線：不論是直接或是非直接，直達或是轉乘，皆可搭上火車或是交通車通往郊區。
6.地下鐵路網2003年至2007年的拓展計畫

未來政府計劃延伸地鐵路線總長度估計為35.7公里(設44個車站及4個轉運站)及20公里輕軌系統，其主要策略是：

(1)延伸路網最好能夠顧及馬德里邊緣地帶，避免現有這種服務欠缺的情況：例如La Elipa、Villaverde、Carabanchel、Alamda de Osuna、Manoteras、Henares。

(2)連接毗鄰馬德里且重要相關的直轄市居住區與辦公區：例如Alcobendas、San Sebastian de los Reyes、Coslada、San Fernando de Henares。
(3)二條輕軌路線：估計長度20公里，將會連接西邊直轄市的Pozuelo de Alarcon與Boadilla del Monte，這二條路線皆在Colonia Jardin站與地鐵10號線連接。

(八)郊區鐵路路網

自19世紀中葉既存在的馬德里鐵路系統，在最近15年間由傳統運輸工具轉換成現代化普及化的通勤網路，在此期間郊區運輸服務也成長240%，已使它成為馬德里地區大眾捷運系統之重要交通工具之一。如下圖所示由公營Cercanias-RENFE公司經營的郊區鐵路網共有9條線，335.7公里長及92個車站，平日每天全線916,182個月台均會客滿，年運量達193.9百萬旅次，其中C-5線平均每日有343,503旅次，佔每日旅運量37.5%，為西班牙最重要之幹線。由868列電聯車組成的現代化運輸工具配有精密空調系統，計畫於2003至2010年間完成全部列車更新為新的CIVIA系統，如右圖所示CIVIA系統為更先進、美觀設計，車身較現有車輛更輕且配有殘障人士專用設備，另一吸引人之處為CIVIA更能因應旅運需求，在2、4、5號線可增加為每列車容量可達400人至757人之運能。

未來路網規畫包括延伸線至Humane自治區，興建貫通市中心區Atocha及Chamartin間之新隧道，及3個新車站（Sol，Alonso Martinez 及Nuevos Ministerios），可使鐵路路網更暢通，此二計畫並包括13公里之延伸線。
(九)馬德里公車系統

1.市區公車系統(EMT)

自1924年第一條市區公車路線開始營運以來，其公車路網之成長甚為壯觀，現今服務馬德里市區之公車路網共有188條路線，涵蓋道路為3,094公里，由EMT公營公司所經營，每日運量約為170萬旅次，相當於年需求478.4百萬旅次。EMT公車每條路線基本上長度為8,010公尺，設24個車站，平均每位乘客之旅次距離為3.1公里。如上圖所示於尖峰時段約40%的公車班距低於6分鐘。
全車隊由1,900輛車組成，平均車齡為4.2年，76%為雙層公車及101輛為環保車，使用液態瓦斯（CNG）為動力，其燃料較柴油乾淨及更環保，另外20輛公車之動力為柴油電氣引擎。如下圖所示有101.7公里的公車專用道及7.85公里之雙層公車專用道。

EMT公司已經實施了一種車輛排程及控制系統(Vehicle Schedule and Control System,VSCS)，應用在9條路線的150輛公車上，同樣的也有部分使用在其餘67條路線的650輛公車上，此系統係利用無線電追蹤方式，以即時的方式管理公車之運行情形，更新的技術是使用衛星定位（GPS），將應用在其餘的公車車隊，並計劃於未來數年內將舊有VSCS系統更新。
2.郊區城鎮公車
郊區城鎮公車共有兩種分工型態經營：

（1）城鎮間公車：

由民營業者經營之郊區公車車隊，主要負責馬德里市與外環地區間之道路運輸。由33家民營業者負責289條公車路線，如右表所示為其中主要之郊區公車經營者，路線全長約16,995公里，全車隊共有1,408輛，平圴車齡約4.93年。這33家業者已簽訂44項管理契約，同時將再增加4條市區公車路權及2條區間公車服務契約。在冬季平日全路網提供21,220車次服務，其中包括1,079車次的單向尖峰運輸服務。每日運量為845,000旅次，全年約提供227百萬旅次。

（2）地區性市區公車：

雖然馬德里外圍城鎮之運輸服務大部份由郊區公車所提供，但在2002年共有26個城鎮本身擁有地區性公車路網，此皆有賴於馬德里省運輸委員會的整合。至今馬德里外圍城鎮地區性公車有79條路線，平日提供5,527班次公車，年運量為43.2百萬旅次，其中Alcala de henares鎮擁有最大地區性路網，共有11條路線及56輛公車，每日平均運量約45,000旅次。

公車運輸服務之需求成長相當驚人，在1986至2000年間增加了130.2％，約157萬旅次。如上圖所示業者引進15公尺長車身之公車及如下圖所示位於Moncloa之現代化公車轉運站。)001                                      





















































































3.高承載公車系統

在過去的15年間，馬德里西北區N-VI走廊的人口倍增，居民自1986年由180,546人到2001年增加到幾近於400,000人。在此區域的受雇人員及通勤者也一樣成長，使得沿著此主要通道路線之擁塞情形亦相對的增加。為了解決交通阻塞問題的策略是使用高承載公車運輸系統，即著名的馬德里高承載公車(High-Occupancy Vehicle,BUS-HOV)。對歐洲來講也是一種新的嚐試，此系統提昇了公共運輸的使用及激勵了私人車輛承載水準，並藉由應用基礎建設管理策略以符合環保目標。

如右圖所示BUS-HOV系統已被使用在馬德里西北區N-VI走廊路線之西北方向進入馬德里市區，由實體固定的阻隔物分隔道路車道所構成。此車道起於Las Rozas，由市中心到Moncloa轉乘車站約全長18公里。如右圖所示BUS-HOV車道由二個區段組成，第一個區段起於 Las Rozas 到Puerta del Hierro 的車輛出口，此為N-VI走廊連接到M-30環狀路，此區段長12.3公里，有2條調撥可逆向行使車道供BUS-HOV使用（日間進市區，夜間出市區），第2區段長3.8公里，單一車道（亦可調撥逆向）僅供公車使用，自Puerta del Hierro 至Moncloa轉運站，此二條路徑之進入口位於二條路徑之端點及經由三條互通之地下引道，由左緣連接中央的公路車道。

自1995年開通以來，此系統已充分的展現出其效率，在晨間尖峰時間，60%的旅客及30%的車輛，藉由BUS-HOV車道進入馬德里，平均車輛承載水準已因增加車輛共乘而明顯的提昇。晨間尖峰時間BUS-HVO系統呈現52%使用率，主要因素係位於馬德里市區的Moncloa轉運站，因為有二條地鐵路線及眾多公車路線經過此轉運站，此外也是N-VI交通走廊郊區公車之終點站。這種成功的創舉激勵了其他同樣具輻射狀路網進入馬德里走廊，如N-1與N-401之間的改善計畫已進入研究階段。
4.馬德里郊區各線公車終點站

剛開始時馬德里省公共運輸委員會致力於建造各路線公車終點站來促進旅客轉乘各種運具，目的是在整合公車運輸在所有的公共運輸系統中的功能，尤其是在地鐵路網部份，所以公車終點站必須滿足如人員進出、空間及市區建築物結合等條件。公車站終點位置的選擇，乃基於它們都是位在城市的傳統出入點，許多其他的公車線就是為此修改它們的路線圖，不再經過中心區域並重新安排一些公車終點站。有一個通則可以肯定，那就是必須確認所有公車服務終點在同一地點，由此可提高定期及不定期使用者的移動性。

地鐵及公車路網的旅客運量，因結合而產生了都市運輸系統，以增強郊區的服務，郊區公車轉運站則為提供直接到地鐵及市區公車網之路徑。如右表所示例如位於Moncloa 及Principe Pio之轉運站已提供了可觀的轉乘功能。依據每日服務量，大都會區公車終點站有四種類別：
（1）提供超過2000人/天之服務終點站：3個。

（2）提供超過1000至2000人/天之服務終點站：2個。

（3）提供超過500至1000人/天之服務終點站：4個。

（4）提供超過500或少於500人/天之服務終點站：13個。

地鐵6號線銜接大部分之公車終點站，對於公共運輸系統而言，是有加強轉乘之功能。

目前的狀況是不斷發展轉運點的設計：

（1）初步計畫為翻修現有終點站，例如Aluche及Plazacastilla站，接下來為公車終點站如，Oporto Conde Casal …等，。

（2）第二階段牽涉到位於公車站地下結構的挑戰（因本站地上空間不足），一個最佳的範例就是Moncloa站。

（3）最後是Avenida de America站，於3年前使用，為第三代轉運站，代表一個更長遠之進步，那就是在地面下結合直接穿越隧道，連結許多零星分佈的公車轉運站，以避開擁擠的交通。另外還有透過行政力量的特許，讓私有地捐助合法化，建造更寬敞的地下公車站直接穿越交通要道，避免交通等待時間。
5.公車站的設施及資訊

馬德里省公共運輸委員會自1986年起，逐步實行郊區公車站的便利性及資訊改善計畫，此計畫藉由號誌及公車站之識別系統來鼓勵增加大眾運輸的使用，例如提供在不穩定的天候情況下有適當的遮蔽，使乘客在等車的時候有一個舒適環境，使得民眾對地面大眾運輸能有一個協調及整合的印象，如下圖所示為各種候車亭及站牌，公車站的改善主要有下列二項行動計畫：
(1)公車站設施改善計畫：新型的公車候車亭自1991年以來如右表所示已逐漸安裝達2,458座，它的配備包含城市運輸網路圖及公車時刻表，沒有遮雨設施的特殊站牌用在單一公車站，提供給潛在的旅客，每個站牌均提供公車號碼及時刻表等資訊。
(2)公車站資訊改善計畫：每一條路線的公車均清楚標示公車號碼及目的地，旅客可以明瞭每條路線之起點站、終點站、方向及時刻表。
6.新技術的應用

馬德里省公共運輸委員會自1980年代末起，即積極引進新的大眾運輸技術，從積極參與歐盟EU-DGXIII專案，如右圖所示於馬德里及漢那斯(Alcala de Henares)公車系統裝設車輛排程及控制系統(VSCS)，以增進服務品質及改善其操控性。1990年代則致力於應用追踪公車的全球定位系統(Global Positiosing System,GPS)技術，及應用資料傳輸技術提供旅客資訊。
於1997年舉行新的非接觸式付費卡的專案會議，如下圖所示此一專案包含智慧卡(Smart Transit Ticketing,STT)，並就此新技術所衍生的技術性、功能性、商業性及法律方面問題進行研究，以及在Fuenlabrada市進行前導測試（Pilot test），就公共運輸的觀點而言深具意義。

2000年在郊區的公車路網完成了以紅外線感應、電視影像分析，及腳步偵測技術為基礎的三項旅運量計算系統開始試用。腳步測定技術早已使用於Cercdnias RENFE 的通勤列車上，此系統最終目標是提供本區域運輸組織的旅運量計算系統，但初期試驗結果仍待進一步驗証。如右圖所示PARDEM系統為裝設停站系統可行性之專案研究，停站系統可偵知前方公車站若無旅客，公車即可自動調頭回駛，如此車輛於執行常態運行時，可以有效降低公車停靠站之數量。

(十)轉乘站

1.新的轉乘觀念-Aluche車站

1985年Aluche站是早晨尖峰時間最忙碌地鐵車站，日運量是僅次於太陽站(Sol)的車站，這是因為C-5郊區鐵路終點設在Aluche站，乘客必須在Aluche車站轉乘地鐵至市中心之故。Aluche站是第一個作為聯合轉乘設施的車站，自1986年起更改車站結構以便減少不同運輸系統間之轉乘距離（16條市區公車路網，7條郊區公車路網，地鐵5號及10號線及C-5郊區鐵路），重建也提供一個使設施更具吸引力，以便提供使用者瞭解聯合轉乘設備概念。如今C-5郊區鐵路已通達至市中心，因為Aluche站地鐵線之旅運量較低，所以將地鐵5號線和10號線整合為一條線延伸到南端12號線(MetroSur)，以Aluche站作為地鐵5號線及10號線轉運站，相對的為考量提昇馬德里市區及郊區公車之服務需求，如圖下所示完成後的Aluche站之轉乘設施包括可容納350輛之公共停車場，每天約有超過1,200輛車次停靠。擴充計畫包括更多空間以容納市區及郊區公車，及新增地下月台及公車站間出入口，以分隔乘客及公車動線使進出動線更為流暢。
2.第一個地下轉乘站-Moncloa站

自1995年啟用後，由於地鐵3號線、6號線及在N-VI路上行駛之高乘載公車(BUS-HOV)路線之相互配合發展，如右圖Moncloa車站之規劃設置證明有著極佳的效益。該地下轉乘站為全路網第二大運量的車站，地鐵加上公車使得路上私家車減至相當數量，造成民眾對大眾運輸需求大增。每天有47條郊區公車路線及16條市區公車路線在此轉運站會合，公車每日總運為191,750旅次，地鐵之需求亦由1995年44,070旅次增至2002年之159,050旅次，如右表所示每日各式運具之總運量為350,800旅次。
3.民間投資之轉乘站-Arenida de America站

如下圖所示Avenida de América車站自2000年1月7日啟用，為郊區鐵路、城市監工車及地鐵之交合站包括規劃、興建及營運長達25年之合約，此站由私人公司投資並由政府特許經營。下列為本車站之各項特性：

(1)第一個由私人百分之百出資之轉運設施，經費高達25.6百萬歐元。
(2)兩條400公尺長隧道，可節省使用者7.5分鐘之旅運時間。
(3)共有665個居民或公用轉乘車位。
(4)共有3300平方公尺之公共區域歸還予當地居民。
(5)車站計有四層，各有210乘52平方公尺之面積。
(6)與建期間對交通及其使用者干擾最小。
(7)第一年旅運需求增加30%。
(8)市區及郊區的公車服務需求有大幅度增加，每日運量為95,000旅次。

(9)使用地鐵系統旅客己自2000年1月份之875,000人旅次增至最近之13,000,000人次。 

(10)地面層：包括進入中央大廳之主要入口及三個次要之行人入口。
(11)地下一樓：為進入其他樓層、商店街、及有18個月台之長途客運之大廳。
(12)地下二樓：設有19個停車灣至市區及郊區的公車站，並聯通至隧道。
(13)地下三樓：為通至商店街及269個公用車位停車場之大廳。
(14)地下四樓：可供停放396輛之居民停車場。
4.機場快線Nuevos Ministerios轉乘站
Nuevos Ministerios站的綜合轉乘設施設置在馬德里是最繁忙的地區設站，所考量的因素不僅是交通方面，也因為在這馬德里市中心有大量的人潮會到此上班及購物。在8號線未延伸至國際機場前，大約有1,460,000的馬德里市民必須花60分鐘搭乘大眾運輸工具才能到達機場，而這個數目現在估計已降低至約210,000居民(即90%的馬德里市民)，由其居住的地方在一個小時內到達機場。其每日之運量己達到282,450人次，搭乘行駛於地下的8號線從Nuevos Ministerios站到國際機場僅需12分鐘的車程，如下圖所示搭機的旅客在Nuevos Ministerios站即可完成購買機票、劃位登記和托運行李的作業，因此旅客即無需自行攜帶行李到機場。Nuevos Ministerios轉運車站設計為三層之車站，有三條地鐵(6號、8號及10號)、五條郊區鐵路及八條市區公車線在此站會合，此外也設有計程車等候區以及立體停車塔。轉運站內之標示非常簡單及清楚，站內明亮及富公共藝術氣息。
5.未來的轉運站-Principe Pio站 

計劃中的Principe Pio站將整合所有公共運輸系統，是馬德里重要轉運站之一。1995年馬德里地鐵路網中的6號線及10號線通過這個歷史悠久的車站後，加上原有的郊區鐵路以及通往Opera-Norte的地鐵支線，已經改善了轉乘的便利性。
 原先計算建造郊區公車站以服務N-V走廊的計畫暫時展延，現有的轉乘設施將包含公車車站，計劃中包含了以建造『公車導入隧道』來減少公車行駛的時間並提升服務品質。
(十一)公共運輸資訊

馬德里省公共運輸委員會定期地出版交通運輸資料，提供居民瞭解馬德里市、郊區及其鄰近鄉鎮的交通運輸系統，由馬德里省政府所發行之大眾運輸資訊中，有關運輸事業技術與相關資訊之應用可由交通運輸委員會等主要技術刊物中獲得，每本資料厚約40頁，以活頁資料夾裝訂，至今約發行15種資料如下：
1.地鐵及郊區鐵路網口袋地圖

2.馬德里旅遊地圖

3.馬德里交通路網圖
4.馬德里地區的交通圖
5.馬德里市區交通路網圖

6.馬德里省各市鎮重點交通路網圖

7.馬德里市及馬德里省夜間公車圖

8.馬德里運輸導引

9.運輸走廊交通導引

10.南區環狀地鐵圖

11.各大學運輸服務指南

12.轉乘站資訊

13.地鐵站及火車站徒步與旅遊指南

14.工業區及商業區交通指南

(十二)馬德里私有車輛政策

如右圖所示每日約有870,000輛私人車輛經由外圍環道M-40駛入馬德里都會區，約有 1,300,000輛駛入M-30市中心，造成嚴重的停車問題。1980年11月3日馬德里市議會首次引進以限定時間、區域及銷售停車券作為設計的都市停車管制系統(ORA)。2002年11月1日授權三個民間業者11年合約，以停車計時器之方式管理馬德里市中心之停車位，週一至週五每日上午九時至下午八時及週六上午九時至下午三時共有34,000個停車格，其中75%保留給當地居民使用，每日停車數達45,000輛，如上表所示，停車分為綠區、藍區及當地居民、非當地居民，採用不同停車時間限制及費率，對當地居民在停車時間及費率則給予較大之優惠。每一輛車每小時平均收費一歐元，此種措施非常成功。
另外馬德里市議會採取持續建設地下停車場，以利鄰近居民停車及解決停車困難，藉以解決馬德里市老舊街道之停車問題及減少街道停車。位於市中心有83,400個地下停車空間及約16,000個計時的停車空間。此外馬德里市另有約540,000個私有停車位分佈於七個市中心地區。另一執行改善車流措施是建設地下車輛專用道，於馬德里市共超過50處，包括Santa Maria de la Cabeza, O’ Donnels, Plaza de Oriente, Rios Rosas-Cristo Rey,Conde de Casal, Alfonso X111, Republica Dommicana及Principe Pio.。建造連接馬德里市中心的Paseo de la Castellana與N-II號道路之Marid de Molina隧道，長2公里及寬11公尺，建設總經費約50百萬歐元，以利車輛快速的通行於市區與郊區間。
(十三)馬德里的停車及轉乘政策

轉乘設施扮演在私人運具與公共運輸運具之間扮演介面關係，特別是都會區鄰近及郊區經常使用私人運具的居民，為了提升及鼓勵將車輛停在車站，再使用大眾運輸工具進入市區，郊區鐵路Ceramias-RENFE公司有49個車站提供停車轉乘功能，週間約7.8﹪鐵路通勤者(4.2﹪為駕駛，另3.6﹪為乘客)使用私人運具到這些車站轉乘，駕駛私人運具進入轉乘站模式的普遍化使得私人運具遠離馬德里市中心區的比例增加。如右表所示停車格於2000年是14,770個及每個停車場平均有301個停車格位。

所有轉乘站中，祇有位於東北方的N-VI走廊5個轉乘站是不須付費的(EI Barrial-Centro Comercial Pozuelo,Majadahonda,Las Rozas,EI Pinar及Las Matas)。如下表所示其餘付費方式是依停車之時間(1、5、10或30天)採取不同的收費，停車票卡與車票月票的有效期相同或更長。

某些地下車站，例如Caanillejas , Aluche,Miguel Hernandes 及 Colonia Jardin連同地鐵9號線延伸到Rivas Arganda del Rey的四個站也具有停車轉乘設施。最後在馬德里近郊區域如Villa del Prado 與 Moralzarzal兩市鎮的公車站之免費停車轉乘設施目前也在建設中，以加強轉乘功能。
(十四)馬德里2012年奧運會

2003年1月21日西班牙的首都馬德里被西班牙奧運委員會遴選為2012年奧運的主辦候選城市。馬德里被委以重任將第24屆奧運帶到西班牙來，並且已經做好將世界文化資產與奧運的精神結合的一套完整規劃，這個計畫將促進人與人之間的團結與了解。除此之外，馬德里傲人之處是在於其現代化的公共設施網絡、運輸系統、以及各項服務措施，這種優勢足以擔負起承辦任何大型活動的重任。

馬德里是諸多歐洲首都中唯一沒有舉辦過奧運的城市，然而此時此刻，這個城市正致力於準備迎接奧運的到來。依照國際奧委會的指示，馬德里打算藉此舉辦奧運的機會將舉辦這個活動的特殊需求與馬德里的都市發展計畫做結合。預估2012年馬德里奧運所需的經費是90億歐元，這些錢將用在打造一個理想的奧運舉辦地點。因為奧運舉辦城市的遴選標準，是根據所謂的奧運圓形原理，意即週邊需要有機場、四通八達的公路、以及40米寬的環形道路。

2012年馬德里奧運的主要比賽場地和開閉幕儀式都將在命名為奧運公園舉行，這個公園將坐落於馬德里市的東邊，包括運動場、巨蛋、以及水上活動中心。選手村也將在這個公園的附近，形成都市綠帶選手村的房舍，將能容納所有的運動選手、教練、各國代表及媒體。此外，如上圖所示由一系列運動中心組成的奧運之城，將坐落於馬德里市的中央及西部地區。

除了以上三個主要活動地區之外，另有三個城市Aranjues、Rivas、和Vaciamadrid也被納入2012馬德里奧運城市，因為划船、泛舟、棒球、壘球等比賽都將計劃在這三個城市舉行。此外足球將會在Barcelona、Alicante、Cordoba及Maloga等處比賽，而帆船的比賽則會在Palma de Mallora舉行。無論如何馬德里與西班牙境內的其他城市間完善的都市網路將確保奧運會的品質與精神。
(十五)馬德里的世界級前景
馬德里如倫敦、柏林、巴塞隆納及香港是一個具有輝煌歷史的城市, 如下圖所示馬德里市目前正進行數項由世界級建築師執行之建築計畫。這些建設有文化、住宅、商業、交通，甚至為2012奧運用途的也在計畫內。國宅方面建築計畫是由英國名建築師David Chipperfield及荷蘭名建築師Sacob Von Rijn執行中。馬德里Barajas國際機場擴建計畫委由Richard Rogers及Antonio Lamala執行中，待該機場擴建計畫完成後，機場旅運量將倍增至每年約七千萬人次。 

由Henrry Cobb擔綱在馬德里足球俱樂部廣場螺旋狀40樓高宏偉的高塔之建築師，在文化方面包括由Jean Nouvel執行之Reina Sofia博物館、Rafeal Moneo執行之Prado Meseum,Bohigas 、Baquero 執行之Thyssen-Bornemiza 博物館及Herzog and Da Meuron執行新Caixaforium多功能活動場所。

總而言之，馬德里為迎向未來，將以現代化之觀念推展並提昇全市各方面服務性構造物之整合，包括基礎設施、都市規劃、設施、服務及運輸。馬德里市更為重新整裝其具歷史之古老城市，進行開闢開放空間、美化行人徒步區、推展文化活動、擴建博物館及建造新演奏廳、劇場及藝術活動中心等工程，馬德里市正充滿著自信面對未來的世紀。
四、會議重要內容
本次年會共舉辦以下各種會議及論文發表：

(一)階段會議

1.第一階段會議

主題：順暢旅行的資訊科技

2.第二階段會議

主題：不同文化與不同方法之整合

3.第三階段會議

主題：創新之產業解決方案

4.第四階段會議

主題：整合的人力因素

5.第五階段會議

主題：整合旅行鏈的新相互作用

6.第六階段會議

主題：促進整合的公民營合作關係

(二)總會

1.第一次總會

主題：如何透過公共運輸業者之新合作關係促進整合。

2.第二次總會

主題：都市交通之整合政策。

3.第三次總會

主題：整合對顧客之重要性。

(三) UITP會議

主題：UITP專案研究成果。
針對以上之會議及論文發表內容摘要如下：

1、主講者Mr.Peter Kellerman 在其“藉由組織整合及無接縫旅運提昇可移動性”（Better Mobility Through Integration and Seamless Travel）中提及，公共運輸必須提供以顧客為導向的服務。今天的旅客正要求不同公共運輸業者提供整合的服務。UITP特別成立工作小組，蒐集相關資料發行文件供各國政府及運輸業者參考：

· 不同運具及子系統間的實體整合
· 土地使用規劃與大眾運輸長期投資
· 交會站的地點、功能與服務品質
· 費率結構與售票方式的整合
· 旅客運輸資訊的整合
針對不同國家的狀態，在推動公共運輸整合時，必須提供不同的法律架構，並採不同的方式來整合。

以德國漢堡市為例，其公共運輸的整合，最早是在1965年成立一個主要的營運公司(HVV)負責推動，至1996年時HVV已經轉變為一個具有行政權的機構。運輸整合的詳細要求均納入在漢堡都會區內，運輸業者均需簽署合作合約，HVV負責監督合約條款的執行，合約內亦包含獎勵及處罰條款。以德國的經驗來說，要提供整合無縫的運輸服務，不同組織間的整合是非重要的。

2、主講者Mr.Trung Ngo在其“軌道運輸供應商產業重整的原因及結果”（Reasons and Results of the Restructured Rail Supply Indusery）提及，隨著歐洲共同市場國家將於2008年全面開放業者自由競爭都市地鐵市場的經營，使得都市運輸經營者必須在大眾期待、預算限制、旅客需求、環境保護及都市計畫等四大項因素中求取平衡，這些不同向度的力量，加速了軌道供應商產業的重整。
特別是大眾對運輸安全的要求，不僅日益上昇，甚至都要求到100%安全的地步。
在歐洲，對大眾運輸系統的控制，未來均將經由公開招標的過程，委由民間業者經營，藉由合約條款的訂定，提供高品質的運輸服務。
　現有的運輸業者未來將面臨強大的國內外業者競爭壓力，但也同時為具競爭力的運輸業者打開了歐洲共同市場內各城市的競逐市場。
　在這股強大的潮流之下，彙集而成3家Connex，Kelios和National Express Group等大型的運輸業集團公司。這些業者正積極的在國際舞台上尋找他們拓展商機的機會。連法國巴黎公營的PATP公司，亦隨著國際化的腳步，拓展其國際營運及顧問的服務。
　自由化即帶來了運作商業化。每一個運輸業者為了能繼續存活在產業界，必須要提高其總體經營績效，運輸業者必須在現在及未來的經營環境中，兼顧前述之四大項影響要素，求取最佳平衡。這是一項高度挑戰的複雜工作。
　運輸系統供應商必須要能提供績效佳、成本低的設備。他們不止需要能藉由研究發展，提供出更好的產品。更進一步被期望能在財務、設計、生產和維修上有更高的整合能力。他們常常必須要能夠有統包工程（Trun-Key）的能力。
　系統供應商必須掌握設備壽命成本的最佳化，全盤考量設備的初期建置成本、操作成本與維護成本。運用經證實及可靠（proven & reliable）的技術、模組化的設計、標準化的零配件有效的控制成本。
　產品必須考量其對環境污染的影響，例如：瑞典斯得哥爾摩（Stockholm）最新採購的C20電聯車上的材料，即有94%是可再回收利用的材料。減少能源消耗，減少空氣污染、噪音等均為努力的目標。Bombardier公司在德國柏林與BVG公司合作，有效的降低了車輛及軌道所產生的噪音。
　新型系統應該如法國史特拉斯堡（Strasbourg）與義大利米蘭（Milan）的輕軌電車一樣與都市環境完美的結合，減少對都市景觀的影響。
　都市運輸經營解除管制自由化後，公私營部門應該更緊密的合作以求取雙嬴。例如：Metronet集團最近取得倫敦地鐵系統2/3的控制權，近期將投入大筆資金投注於資金不足的倫敦地鐵系統，更新電聯車、號誌、軌道、車站及其他基礎設施。運輸系統供應商介入營運經營領域，能有效的提昇系統可用度及運作安全，這在公共部門資金不足時，其意義特別重大。
　系統供應商如Bombardier統包承接加拿大Vancouver Skytrain系統，除了提前完工外，並在原有預算內於33個月完成所有工程。
　系統供應商亦參與歐洲共同市場（EU）所推動訂定歐洲輕軌系統標準（Libertin , the Light Rail Thematic Network）的計畫，訂定介面標準、次系統和安全標準，以降低採購成本、維護成本與備品採購成本，並擴大備品來源。
3、主講者Mr.Firth Whitwam在其“捷運列車與傳統鐵路共用土建基礎：以巴黎及紐約為例”（Inter-Operating Mass Transit Vehicles on Shared Main Line Infrastructure: The Examples of Paris and New York）介紹了通訊基礎列車控制（Communication-Based Train Control, CBTC）技術。
　　  上個世紀末紐約交通局（NYCTA）開始研究提昇其複雜的地鐵路網號誌系統功能最有效的方式，其研究結論是採用成本效益最佳的通訊基礎列車控制（CBTC）技術，為了確認此一技術的可靠性，紐約交通局決定先建置一條具CBTC功能並同時配備傳統道旁號誌系統的測試線，來測試其技術穩定度。
在歐洲法國巴黎，RATP認為此一技術的發展，絕對不可以是一個封閉的專利系統。系統規格必須是一個開放的系統，有不同的供應商能在一個可競爭的環境下研發，供貨與整合。
在紐約的測試線是Canarsie線，先由西門子公司裝設CBTC號誌系統，在西門子的統籌協調下，以第三階段合約（Phase 3 contract）經費再由Alcatel與Alsthom分別研發出相容的設備。
在巴黎第13號線的CBTC合約由Alcatel取得，但在合約內RATP要求，每一個參與競標的供應商，僅能提供系統的一部份關鍵設備，而其他組件則需由其他廠商供應，得標廠商不得單獨提供所有設備。
這些作法都是試圖建立一套業界標準，歐洲的UGTMS與北美的IEEE正分別在統合業界標準。
4、主講者Mr.Jean-Paul Richard & Lars-Ake Larsson在其“都市捷運跨國標準及其影響：UGTMS計畫”（Development of Supra-National Regulations and Their Impact : The UGTMS Project）介紹過去三十多年以來，都市地鐵系統均配備了包含列車自動駕駛（ATO），列車自動防護（ATP）及列車自動監督（ATS）等中央監控設備，近年來更發展出自動無人駕駛系統。各國所各自發展出其特有的列車控制及通訊系統，均不相容。
在同時期中，歐洲共同市場的各國鐵路系統供應商花了約12年的時間，協同發展出符合泛歐鐵路路網（transeuropean railway networks ）互通營運（interoperability）需求，與歐洲管制規定的相關產品。
這些努力使得產品規格更具開放性，系統設備的更新更具一致標準性。降低了系統總體壽命成本（LCC, Life Cycle Cost），並支持歐洲共同市場鐵道產業經濟的發展。
歐洲鐵道產業藉由：研究、標準化及管制法規三個層面的整合，已經制定出鐵道的跨國標準。
公元2000年在歐盟控制系統委員會（European Commission for the Command and Control System）利用其競爭及永續發展研究計畫第2項行動案，開始推動歐洲都市地鐵系統的標準化工作。
UGTMS研究計畫中，結合運輸經營者、產業界及大學的能量，共同為未來歐洲及世界都市捷運系統，制定出一套統一其功能性與系統性的共同規格。
其所需經費的50﹪由歐盟撥款補助，以期建立歐洲在此領域的研發能量。加入此研究計畫的歐洲地鐵運輸經營商有巴黎RATP公司、柏林BVG公司、倫敦地鐵公司、馬德里地鐵公司、里斯本地鐵公司；產業界有Alcatel, Alsthom, Ansaldo, Bombardier, Invensys, 及Siemens， 研究中心有法國的INRETS，大學有德國的TU Dresden，倫敦的UCL，法國的Valenciennes。
在標準化部份，UGTMS的WG40工作小組的運輸業者與產業界業者已對國際電工協會（IEC, International Electrotechnical Commission）的TC9技術委員會提出一份初步的標準化建議，以期在都市地鐵系統世界標準的制定中能佔有一席之地。
TC9下的WG40工作小組由七個國家代表（法國、加拿大、中國大陸、德國、義大利、日本、美國），及15個主要系統供應商及營運業者組成。
在管制法規部份，歐盟執委會將向歐盟提出新的相關鐵路補充管制建議法案，以加強現有歐盟相關規定（European Directive）。
歐盟已批准此一研發計畫，並撥款補助50﹪，計畫總金額為490萬歐元（約新台幣1億8千萬元）。合約已於2002年3月8日簽署。計畫自2002年開始至2004年2月止共計24個月。
計畫的第一個階段已完成UGTMS ATP功能需求規範（Functional Requirement Specification, FRS ）的制定，並提出下列相關文件：
（1）UGTMS ATP功能需求規範
（2）製定功能需求規範的安全概念與原則
（3）製定功能需求規範時對設備一致性的評估與人為因素影響
（4）UGTMS的定義／包括系統原則、架構與功能清單
（5）測試比較報告（Benchmarking）
（6）使用群與大學相關研究概況報告
（7）技術執行計畫
第二階段將研訂系統需求規範（SRS, System Requirement Specification ）和原型設備的裝置與測試。

五、展覽會概述

配合本次年會，同時也舉辦公共運輸產品展覽會，參展廠商有來自26個國家或地區約320人；參展者有世界上主要的軌道整合者、公車製造商、零組件及科技公司及公共運輸業者等。展覽會的目的是提供運輸界買賣雙方之專家及決策者一個接觸機會，了解運輸領域最新及最有價值的發展，展覽會同時提供與會者了解最新的產品、解決方案及市場發展。UITP年會及展覽會合而為一，以最新的科技及展示品支持年會研討的論文。展出地點設在馬德里世貿中心(IFEMA)，世貿中心共計有10個展覽館，如下圖所示本次產品分別於第9館及
 第10館展出，第9館共設置178個攤位，第10館共設置168個攤位，展出面積約為18,000平方公尺。此次參展有來自澳大利亞、比利時、芬蘭、法國、德國、義大利、波蘭、瑞士及英國廠商的國際工業平台，參展業者以德國為最多，地主國馬德里區域公共運輸委員會展的努力下，西班牙的工業界有52家參展居第二位。參展業者以來自歐洲居首佔80 %，美洲佔12 %，亞洲佔8 %(僅日本及香港)，世界著名的廠家有Alstom, Alcatel, Bombardier, CAF, Evobus, Irisbus, Scania, Thales, Siemens及Volvo等，參展國家或地區統計如次頁附表。展出內容如附表所示包含公車、地鐵、鐵路、電車、月台門、自動收費系統、相關零組件及街道家具等最新產品及營運機構，其中以公車業者參展為最多。香港地鐵公司及九廣鐵路公司以文宣方式展出，其中香港地鐵公司展出的述求為提供工程及營運顧問方面的服務。展出時間自5月5日至5月8日每天早上09:00至18:00共計4天，僅對參加UITP的代表、隨員及業者開放。
參展國家或地區統計表(依字母順序排列)

國家或地區
業者數
國家或地區
業者數
國家或地區
業者數

Australia
3
Greece
2
Portugal
1

Austria
9
Hong kong
1
Russia
5

Belgium
18
Hungary
1
Spain
52

Brazil
1
Ireland
18
Sweden
3

Canada
7
Italy
3
Switzerland
18

Denmark
2
Japan
3
Turkey
1

Finland
10
Luxembourg
1
U.K
27

France
35
Netherlands
6
U.S.A
18

Germany
64
Poland
7



  資料來源：UITP（2003）

參展產品分類統計表

產品
產品數
產品內容

諮詢顧問
150
基礎設施/管理/交通規劃/訓練/隧道工程/統包工程/車輛建造及檢測等諮詢顧問服務

資料處理設備及軟體
91
自動設備/控制中心/計算機/軟體/模擬系統

自動收費系統
74
阻絕設備/停車場設備/收費系統/票證系統

基礎設施
55
建築/結構/電氣設備/軌道量測設備/保全監控設備/車站環控設備/電梯(扶)梯設備/旅客資訊系統/月台門設備/軌道隧道照明

電聯車及軌道維修設備
51
堆高機/頂昇機/量測設備/工具/清洗設備/吊掛設備

營運機構或協會
40
官方/公共運輸業者/運輸協會

無線電及電信設備
35
車輛自動監視系統/全球定位系統/無線電通信系統/無線電話/時鐘系統

號誌設備
14
自動列車控制系統/號誌系統/軌道電路設備/列車識別系統及設備

車輛及組件
103
空壓機/空調設備/車軸/轉向架/煞車/齒輪/電氣設備/聯連器/車門/駕駛系統/消防設備/發電機/油路系統/油壓系統/顯示設備/儀表/反向器/馬達及引擎/塑膠零件/可程式控制設備/公車/車頂設備/安全監控設備/保全設備/懸吊設備/轉速計及紀錄系統/蓄壓器/油箱/水箱/輕軌設備/電車設備/變壓器/齒輪箱/傳動軸/輪胎/鋼輪/水運設備/車窗

其他
36
書籍/研究報告/期刊/專案研究工程/街道傢俱

資料來源：UITP（2003） [image: image1.png]



肆、參訪巴黎地鐵14號線
巴黎是法國的首都，巴黎地鐵是歐洲地鐵的旗艦 (Flagship)之一，大巴黎地區人口約九百萬人，巴黎地鐵是在歐洲繼倫敦地鐵(1863年營運)、格拉斯哥市(Glasgow，1896年營運)及布達佩斯(1896年營運)後第四個營運的城市，第一條線於1900年開始營運。

巴黎地鐵公司(RATP)屬於公營型態，截至1998年底全路

網已經有14條路線及2條支線投入營運中，同時也經營市區

公車，各路網地鐵營運時程如下表所示：

RATP各路網投入營運時程表

路線名稱
長度

(公里)
起訖車站
營運日

1
16.5
Porte de Vincennes－Port Maillot(8個車站)

Porte de Vincennes Porte de Vincennes－Port Maillot(10個車站)

Chateau de Vincennes

Port Maillot－Pont de Neuilly

Grand Arche de La Defense
19/07/1900

01/09/1900
03/1934
04/1937
04/1992

2
12
Porte Dauphine－Charles de Gaulle Etoile

Charles de Gaulle Etoile－Anvers

Anvers－Rue de Bagnolet

Rue de Bagnolet－Nation
13/12/1900

10/1902

31/01/1903

02/04/1903

3
12
Pere Lachaise－Villiers

Gambetta

Pereire

Pte. Champerret

Pont de Levallois/Becon

Gallieni 
10/10/1904

01/1905

05/1910

02/1911

09/1937

02/04/1971

3(支線)
1.3
Gambetta－Porte de Lilas
27/11/1921

4
10.5
Porte de Clignancourt

Porte d’Orleans－Raspail

Chatelet－Raspail
21/04/1908

10/1909

09/01/1910

5
14.6
Place d’Italie－Gare d’Austerlitz

Place Quai de la Rapee

Jacques Bonsergent

Gare du Nord

Eglise de Pantin

Bobigny/Pablo Picasso
02/06/1906

07/1906

12/1906

15/11/1907

10/1942

25/04/1985

6
13.5
Etoile－Trocadero

Passy

Pl.d’Italie

Nation
02/10/1900

11/1903

04/1906

03/1909

7
22.5
Porte de la Villette－Opera

Palais Royal

Pont-Marie

Place Monge－Pl. d’Italie

Pte de Choisy

Sully Morland

Sully Morland

Place Monge－Porte d’Ivry

Mairie d’Ivry

Fort d’Aubervilliers

Maison Blanche－Le Kremlin-Bicetre

Villejuif-Louis Aragon

La Courneuve
05/11/1910

07/1916

04/1926

02/1930

03/1930

06/1930

26/04/1931

01/05/1945

10/1979

12/1982

02/1985

06/05/1987

7(支線)
3
Pre-St.Gervais－Louis Blanc
18/01/1911

8
22
La Motte Picqet Grenelle－Opera

Richelieu－Drouot

Porte de Charenton

La Motte Picquet Grenelle－Balard

Charenton－Ecoles

Maisons－Alfort Stade

Maisons－Alfort Les Juilliottes

Creteil－I’Echat

Creteil－Prefecture 
13/07/1913

06/1928

05/1931

07/1937

10/1942

09/1970

04/1972

09/1973

10/09/1974

9
20
Exelmans－Trocadero

Saint-Augustin

Chaussee d’Antin

Exelmans－Porte de Saint Cloud

Chaussee d’Antin－Richelieu-Drouot

Pte. De Montreuil

Pont de Sevres Mairie de Montreuil
08/11/1922

05/1923

06/1923

09/1923

06/1928

12/1933

02/1934

10/1937

10
12
La Motte Picquet Grenelle－Beaugrenelle

Porte d’Auteuil

Croix Rouge

Mabillon

Odeon

Maubert Mutualite

Maubert Mutualite－Jussieu

La Motte Picquet Grenelle－Duroc

Gare d’Austerlitz

Boulogne Jean Jaures

Boulogne Pont de St’Cloud
13/07/1913

09/1913

12/1923

1925

02/1926

02/1930

04/1930

07/1937

07/1939

10/1980

02/10/1981

11
6.5
Chatelet－Pte de Lilas

Mairie de Lilas
28/04/1935

17/02/1937

12
14
Porte de Versailles－Notre Dame de Lorette

Pigalle

Jules-Joffrin

Porte de la Chapelle Mairie d’Issy
05/11/1910

04/1911

10/1912

08/1916

24/03/1934

13
21
St.Lazare－Porte de St.Ouen

La Fourche－Porte de Clichy

Invalides－Duroc

Montparnasse-Bienvenue－Pte. de Vanves

Montparnasse-Bienvenue－Duroc

Carrefour Pleyel

Miromesnil

Champs－Elysees Clemanceau

St. Denis-Basilique

Invalides and －Chatillon-Montrouge

Gabriel Peri Asnieres－Gennevillers St.Denis Universite 
26/02/1911

01/1912
12/1923

01/1937
07/1937

06/1952

06/1973

02/1975

05/1976

11/1976

05/1980

25/05/1998

14
7
Bibliotheque F. Mitterrand－Madeleine
15/10/1998

資料來源：巴黎地鐵公司(RATP)

由上表觀之，巴黎地鐵路網大部分是二十世紀的前半世紀早期興建的，後五十年間興建少許延伸線路。二次世界大戰結束後的70及80年代，法國政府則著重在興建區域快線路網(Regional Express Network,RER)，RER目前已經有A,B,C,D,E五條路線營運中，RER與巴黎地鐵及郊區鐵路連結，並與巴黎地鐵公司(RATP)及法國國鐵(SNCF)聯營及採取不同的票價。其中巴黎地鐵14號線是巴黎地鐵路網中最新的及唯一的一條高運量全自動無人駕駛系統，如次頁路網圖所示為東西向路線，於1998年10月15日營運，目前是巴黎地鐵公司最自豪及引以為傲的路線，設置獨立之行控中
心及類似台北捷運公司木柵線之組織，負責14號線的操作及維修業務，使用膠輪及行駛平穩之鋼製行駛路面(附鋼輪及鋼軌可使用於其他路線) ，車站具全自動月台門，與車門同步開啟及關閉，每節車箱內裝置2具隱藏式閉路電視攝影機，透過無線電傳輸至行控中心兩個監視器上監視，當列車內發生異常狀況如火警或與安全相關之事件時，行控中心可立即監視及處理，以保障乘客的安全。下表為14號線系統簡述：
RATP 14號線系統簡述表

長度
7.2公里(隧道段)

車站數
7 (延伸一個站，測試中)

列車數
21 (6個車廂，可8車運轉)

最小班距
85秒

控制方式
虛擬區間(Virtual Block)

行駛時間
12分鐘(單程)

行控中心席位
4 (位於Bercy Station )

行控中心設備
LED模擬圖示板

緊急逃生把手
被乘客拉下後可由行控中心遙控復歸

資料來源：巴黎地鐵公司(RATP)
伍、參訪法國雷恩市地鐵

雷恩市位於法國巴黎之西南方311公里處，是布列塔尼(Brittany)大區中之伊爾-維萊訥(Ille-et-Vilaine)省的省會，都會區約有370,000居民及50,000名大學生，地鐵採用中運量全自動無人駕駛SIEMENS-208系統，1997年開始由Societe d’Economie Mixte des Transports Collectifs de I’Agglomeration Rennaise(SEMTCAR)興建，2000年中期鋪軌，2000年底開始交車，於2002年3月16日開始交由STAR Transport System (STAR)接手正式營運。STAR為Service de Transport de I’Agglomeration Rennaise (Rennes District Transport Service) 的縮寫，STAR為經營地鐵及公車的公營公司，有一條地鐵線及21條公車路線，服務範圍包括雷恩市及周圍的35個城鎮區域，如下圖路網所示，擁有16列電聯車及390部公車，
至2001年底每日平均160,000人次使用公共運輸系統，車票通用於地鐵及公車系統，車票不限里程分為單程票、日票、週票、月票、季票及年票等票種。地鐵車站為無站務員服務之車站，計劃朝路線兩端延伸及增加第二條路線，其系統簡述如下表。
STAR地鐵系統簡述表

長度
9公里(隧道段8公里)

車站數
15(2個高架車站)

列車數
16對車(預定增購4對車)

班距
2分20秒(尖峰，使用15對車)
3分鐘至5分鐘(離峰)

控制方式
固定區間(Fixed Block)

行駛時間
16分鐘(單程)

行控中心席位
4 個

行控中心設備
PC-Base及投射式模擬圖示板 

運量
週間：約95,000人/每日

週六：約30,000人/每日

週日：約10,000人/每日

營運時間
週一至週六(05:15-00:40)

週日(07:30-00:40)

票種
與公車合用：

單程票：1.00歐元

10次票：8.80歐元

日票：3.00歐元

週票：8.70歐元

週票(12次)：6.50歐元

月票：23.60歐元
季票/年票

員工數
總計93人

(行控中心20人，車站巡查23人，電聯車維修9人，機電維修及行政41人)

緊急逃生把手
被乘客拉下後可由行控中心遙控復歸

行駛輪胎壽命
約200,000公里

資料來源：雷恩市STAR地鐵公司
STAR地鐵控制方式與台北木柵線相同，採用德國Siemens(ex-MATRA)電聯車，基本設計原理均類似法國馬特拉系統(Matra Transport System)，是繼法國里爾市(Lille)、巴黎歐里國際機場(Orly VAL)及土魯斯市(Toulouse)後，法國境內的第四條馬特拉系列的中運量運輸系統(VAL transport system)。系統運用固定區間(Fixed Block)控制原理，採用膠輪及行駛平穩之鋼製行駛路面，具全自動月台門，平均站間距離為611公尺，STAR地鐵與台北木柵線系統不同的部分比較如下：
STAR地鐵與台北木柵線系統比較表

項目
雷恩市地鐵
台北木柵線

電聯車寬度
2.08公尺
2.58公尺

營運模式
單對(兩車)營運
雙對(四車)營運

行駛路面
鋼製
現場澆製混凝土

行控中心
開放式PC-Base電腦及投射式模擬圖示板
封閉式專屬電腦及發光二極體LED模擬圖示板

車內緊急逃生把手
可由行控中心遙控復歸
車內現場人工復歸

維修策略
自辦維修部分僅達二級組件更換等級(LRU)，如電聯車僅執行一般性預防檢修，可修件全部外包維修，30萬公里及60萬公里大修亦採外包方式
機電設備達三級維修(具備電子電路板維修能量) 30萬公里及60萬公里大修亦採外包方式

電聯車部分除輪胎、車軸、馬達及空壓機外幾乎全部具自主維修能力(含30萬公里及60萬公里大修)

站務員
無
有

有鑒於未來內湖延伸線能符合民眾期待及營運需求，規劃過程中，透過台北市政府捷運工程局與台北捷運公司的合作下，台北捷運公司將寶貴的營運經驗及國外最先進的設計提供給設計單位，諸如鋼製行駛路面、移動式區間控制(Moving Block)或通信式傳輸控制(CBTC)、單線雙向運轉模式、區間營運模式、開放式PC-Base行控電腦、第二備援行控中心、緊急逃生把手遙控復歸、車內閉路電視、噪音防治設施、轉運站增設空調設備、五級大翻修車輛維修工廠、木柵線系統及車輛修改或增設與內湖線一致等主要功能，均獲得設計單位的採用及納入工程合約規範中，相信將來完工後必定能提供台北市內湖區居民一條安全、便捷、舒適、準點的高效率及高品質的中運量捷運系統。
陸、心得與建議

一、心得

(一)成立專責機構，負責規劃、推動及整合公共運輸

馬德里省公共運輸之所以能將各種公私運具快速整合成功及大力推動運輸建設，應歸功於自治區政府擁有高度的自治權及依法成立的馬德里省公共運輸委員會，在自治區政府完全授權下專責及專業的規劃、推動及整合公共運輸事務，不受外力干擾，整合各種運具及票證，消除各種運具及票證在時間及空間上的隔閡(gap)，依據旅客的需求提供順暢、具彈性、高品質及門對門(door to door)的便捷旅運服務，此為成功的最大關鍵因素。 
(二)路網快速成長

馬德里省公共運輸委員會成立18年來，已促進了本地區居民的流動性，該委員會是以品質、效率及安全的概念全力推動交通運輸政策，使得今日馬德里地鐵路網的長度在歐洲排名第三，僅次於倫敦及莫斯科，以隧道長度比較僅次於東京及莫斯科，亦是排名第三。尤其最近八年以來，拜加入歐盟之賜獲得奧援，大力推動各種公共建設，地鐵長度增加了114公里，幾乎與1919年第一條地鐵通車以來所建設的地鐵總長度相當，至2003年4月地鐵總長度已達231公里，日平均運量約220萬人次。

另外，於2003年4月通車的南區環狀線，全長40.5公里及28個車站，全部為隧道段，連接五個主要城市，提供南區一百萬居民銜接馬德里市中心的運輸服務。
(三)結合地鐵、鐵路、機場快線及公車之整合服務

馬德里省政府的政策是整合不同的公共運具，建設集合地鐵、鐵路及公車的現代化轉運站，市區及與郊區市鎮間的公車網路同樣改善了馬德里地區的公共運輸，如公車專用隧道、Avenida de America公車轉運站及最現代化的公車加入營運等等都是在陸續的完成。
(四)轉運站（交會站）動線流暢

馬德里地鐵共有34 個交會站，其中最具代表性的是市區Nuevos Ministerios車站，計有三條地鐵、郊區鐵路、機場快線、公車及汽車停車場匯集此地下三層的轉運車站。雖然祇是三層設計的車站及眾多的路線在此交會，但在動線上並沒有交熾的情形。乘客下車後非常便利的就可到達車站附近上班、洽公及商業中心購物。另在車站內設有航空中心櫃檯，提供旅客可以購買飛機票、報到、領取登機證及拖運行李等服務，完成報到手續後再搭乘機場快線至機場，僅花費12分鐘的車程。兩年前馬德里是歐洲最後一個完成機場快線的主要城市，此項建設的完成確實提供了旅客極大的便利。
(五)車站設計配合造景及明亮建材

如下圖所示，地鐵車站內頗具藝術氣息，除了部分區域設置廣告外，在最顯眼的牆面則以大型燈飾及佈景或彩繪方式美化車站。車站樑柱之建材則採用不銹鋼包板，地板使用淺灰色光面的大理石，再搭配白色牆面包板，使得整個車站內部看起來非常明亮而大方。
(六)車站標誌導引性強

如次頁照片所示，馬德里地鐵車站內採用非燈箱式的標誌，也沒有看到如台北捷運車站內到處張貼或放置告示的情形，所有標示不但簡單明瞭而且省電，且製造成本遠比台北捷運車站所使用之燈箱式標誌為低。乘客下車後，只要依照標誌很快及正確的就會找到出站或轉車方向，不需滯留在月台上查看車站附近的資訊圖，以避免影響動線，所以是非常具有導引性的標誌系統。另外值得一提的是不論車箱內或是車站上的各種標誌或告示，內容都儘量以圖示方式表示，即使有文字部分也是非常簡化，讓乘客很快也很容易看得懂，這點值得我們學習。

(七)車站及車內設置電子廣告
如下圖所示，馬德里地鐵在車站月台上設置最新形式的平面電視，除了可以顯示列車進站時間外(倒數計時以分鐘為單位)，尚可作為播放廣告或宣導之用。另外亦在站內上下行軌道之間設置大型電視(尺寸約為4公尺寬乘以3公尺高)，與月台上電視同步播放動態節目，此外在新型電聯車內也裝設電視銀幕，播放廣告及宣導節目，非常吸引乘客的注意，廣告效果不錯。
(八)車站保全設施及人員完備

馬德里地鐵沒有捷運警察的設置，全部路網安全工作是由三家保全公司分別承攬，據知是為了防止獨家承攬而有罷工的風險，總共人力約600名，配置警棍及手銬，每個車站視站體大小至少都會有兩名以上保全人員執勤，其任務除了巡視車站及電聯車外，發生事故時(如系統故障而中斷營運等)也要導引乘客及維持秩序。

在保全硬體設施方面，馬德里地鐵除了在車站各重要區域裝設閉路電視攝影機外，為了安全及存證，如下圖所示，各電扶梯處的上方也同時具有攝影機，監視器則置於各站旅客服務處內，由站務人員監視。旅客服務處外也設置平面電視監視器(畫面可分割)，由保全人員機動監視，由此可見馬德里地鐵的確在保全方面做了不少努力。

巴黎14號線是由行控中心監視列車內的異常狀況並可採取即時的處理則是更為先進的做法，依此台北捷運木柵線配合內湖線未來通車時亦已將此功能納入工程合約內。
(九)高水準之客服中心

此次參加UITP年會得以參訪觀摩馬德里地區的公共交通建設，對地鐵公司客服中心留下深刻的印象，如下圖所示，除了客服中心硬體新穎完備外，服務人員都具有出自內心的親切及和藹的服務態度，因為在西班牙英語並不普及，很驚訝的是服務人員的英語能力頗為流利。
(十)車站及車內清潔

世界上幾個大都市如巴黎、倫敦、紐約等地鐵的髒亂曾給大家留下不好的印象，沒有想到的是拉丁民族經營的馬德里地鐵車站及列車內倒是出奇的清潔，如下圖所示，尤其車站地板的建材採用淺灰色光面的大理石，如同鏡子般的明亮，搭車時整體的感覺非常舒暢。
(十一)車門上警語位置的改善

此次參訪另外一項收穫是車門上的警語標誌部分，一般都是張貼在車門內金屬門板上，告知乘客小心手指不要被車門夾住或不要靠近車門。但往往會被乘客將貼紙四角剝開或撕下(台北捷運也有類似的情形)，如下圖所示，馬德里地鐵公司很聰明的將雙面貼紙貼在車門外玻璃上，如此不但不會再被破壞，省了一再更新貼紙的製作及人工成本，而且站在月台要上車的乘客亦可看得到警語，可見事在人為，辦法是人想出來的。

(十二)車內玻璃多被塗鴉破壞

搭過巴黎及紐約地鐵的朋友對電聯車外部被塗鴉的情形不會陌生，此次在馬德里地鐵倒是沒有看到類似的情形，但是看到在世界其他地鐵所沒有的奇景，就是每一個車箱的每一片玻璃都被利器塗鴉產生刮痕，無一倖免，必須將玻璃更新才能恢復原貌。
(十三)站務人員服務度低

另外留下一個不好的印象是馬德里地鐵站務人員的工作就是只在詢問處內售票，有時也看到他(她)們在裡面大大方方的吸煙，服務態度也不是很好，也許這是他們地鐵公司的分工規定吧，當時就想到台北捷運的乘客們是多麼的受到尊重。
(十四)年會內容豐富及成功

地主國馬德里自治區省政府主席Mr. Alberto Ruiz Gallardon親臨開幕儀式致詞及於省政府主持歡迎晚會，與會代表對馬德里都會區近年來公共交通運輸之快速成長均予以肯定，唯美中不足的是由機場至會場及至晚會路線之接待及導引動線欠缺及隨意更動既定行程，造成與會代表極大之不便。
二、建議事項

(一)中正機場至大台北地區之捷運快線宜加速完成及整合

要成為一個國際化都市，除了都會區具備完善的公共運輸系統外，其國際機場是對世界聯繫的重要橋樑，如果都會區與國際機場間沒有快速及便利的運輸系統，將對經濟、文化、觀光及國家地位等產生無法快速提昇及發展的影響，也就稱不上是一個國際化都市及已開發的國家。機場捷運已經作業了多年，至今無法開工興建，國家競爭力的損失龐大，時間的損失更是無從彌補，希望政府儘快完成機場捷運的興建，同時整合台鐵、高鐵及捷運的運輸網及其票證，使旅客可以無接縫(seamless)的使用一種車票如同世界上最方便的香港八達通卡(octopus card)一般，旅行於三鐵及其他輔助運具之間，如此可帶動國家繁榮與進步，台灣才能真正的邁向國際化。
(二)推動台北市優質化街道傢俱

都市的進步與現代化，除了具有遠見的都市規劃與執行力外，公共運輸扮演極為重要的角色。另外一項公共設施就是街道傢俱的規劃，提供市民即時快速及隨處可得的資訊、舒適的候車亭、乾淨而溫馨的洗手間等等，對於市民的生活品質的提昇會有很大的助益，也是一個國際化都市所應具備的條件之一。
(三)加強捷運乘客安全

營運業者除了首要確保公共運輸系統行車運轉的安全外，如何提供乘客一個安全的乘車環境是營運業者要不斷改善的重要課題。 2003年5月11日電視頻道Discovery當晚凌晨12:00至01:00播出的「動力特區」節目，片名是世紀工程壯舉－倫敦地鐵，其中一段報導倫敦地鐵在1990年平均每天發生3件恐怖事件，經過大幅改善車站內之閉路電視系統後，保全監控中心結合地理資訊系統可全程追蹤監控乘客從進站、乘車、下車、出站整個過程，結果犯罪率下降了40 %。馬德里地鐵在保全方面的努力及巴黎14號線的最新科技，台北捷運系統於硬體方面尚需加強及增設的部分諸如車站保全閉路電視系統、列車內閉路電視系統及月台門，軟體方面應加強保全人員的素質及管理，以確保乘客及設施的安全。

有關台北捷運電聯車裝設即時監控系統(CCTV)可行性評估,依據本次參訪巴黎地鐵14號線所得資料顯示,若由行控中心監控時,除CCTV硬體設備外,其中最昂貴的部分為訊號傳輸成本(即由各車站至行控中心之傳輸線路)。為考量成本及施工期等因素, 建議中短期目標由列車內司機員監視，若行控中心可同步監視時,控制員與司機員則可以同時對現場掌握同樣的訊息及即時處理。長期目標則建議配合台北捷運公司完成後之全路網光纖網路,再將車內視訊同步傳回行控中心監視,對營運安全更多了一層保障。
(四)強化捷運客服中心

客服中心是乘客與捷運營運管理的橋樑，必須做到讓乘客很容易、很樂意、很舒服的反應問題，又可以很快速、很親切、很滿意的得到服務及回應，使得營運機構不斷改善，提供顧客最貼心的服務。看到馬德里地鐵的客服中心，相信不久一個嶄新而超越馬德里地鐵的台北捷運全天候客服中心將會呈現在國人面前。
(五)美化捷運車站設施

一個企業經營要開源節流及創造利潤極大化，台北捷運公司要努力經營其運輸核心業務自然是首要任務，其次附業的經營也不容忽略，這方面已經有了很好的成績。但是更應善盡企業的社會責任，容易做到的是只要犧牲部分廣告空間，美化車站增加藝術及文化氣息如馬德里地鐵般，讓乘客搭車過程感覺心曠神怡，另外並與捷運沿線的社區保持良好而和諧的互動關係，提供人民優資的生活及文化。
(六)參與及參展2005年第56屆羅馬UITP年會

台北捷運系統自1996年3月28日第一條木柵線通車營運及後續各路線陸續投入營運至今已有八年之久，期間旅運量不斷的增加至今已達每日平均超過九十餘萬人次，擔負著大台北地區公共運輸的重責。為了提供乘客最好的服務，台北捷運公司除了持續不斷的改善各項軟硬體及服務品質外，並積極加入世界性的公共運輸協會，藉此汲取國外同業的經驗及優點。除了定期參加年會活動外，應將台北捷運的營運經驗及實績擴展出去，建議考量參展下一屆2005 UITP在羅馬舉行的展覽會，與其他同業分享經驗及交流，使台北捷運的發展及努力進入國際視野及達到世界一流的水準。
（七）歐美各國經營業者、研究機構及供應商目前正積極研擬最新技術如CBTC及自動無人駕駛系統的標準化規範，使未來系統更具開放性及降低成本。台北捷運中、高運量系統如新莊蘆洲線及內湖線均已將此最新技術納入新路線之規範中，建議主辦單位如台北市政府捷運工程局及台北捷運公司應進行了解歐美制定標準化之規範內容，蒐集相關資料或派員考察，以作為未來細部設計時之參考。
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