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韓國首爾智慧交通
系統─TOPIS之
借鏡與省思
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韓國首爾TOPIS為當地智慧交通管理中心與提供先進旅行者資訊之單位，亦為亞洲城

市中相當先進且極具知名度的智慧交通管理系統，該智慧交通系統具有許多可供國內學

習與借鏡之功能與精神。本公司蒐集許多與TOPIS相關之資料，並實地造訪TOPIS中心，

以深入瞭解其相關功能與運作模式，並與國內當前智慧運輸系統相比較，彙整其可供學

習的優勢，作為國內智慧運輸未來發展方向之參考。

韓國首爾智慧交通
系統─TOPIS之
借鏡與省思

1 2 3 4 5 6

壹、前言

首爾TOPIS為Tran spo r t  OPe r a t i on  & 

Information Service之簡寫(以下文章中均以

TOPIS稱之)，為韓國首爾市智慧交通管理中心

與提供先進旅行者資訊之單位，亦為亞洲城市

中具相當先進且極具知名度的智慧交通管理系

統。國內許多縣市業主如台中市政府交通局、

台南市政府交通局皆表示希望能效法TOPIS運作

方式並學習其精隨，以作為當地智慧運輸管理

中心未來發展方向與借鏡。

本公司承辦多個縣市的智慧運輸管理中心

建置業務，面對新一代智慧運輸管理中心的需

求，本公司蒐集許多首爾TOPIS相關參考資料，

並實地造訪首爾TOPIS中心，以深入瞭解其組織

架構、運作模式及各項系統功能，以鞏固及增

進本公司在智慧運輸市場之佔有率，並提升相

關業務推廣能力。

貳、TOPIS發展起源

韓國於1960年後，在工業化與都市化趨勢

下，郊區民眾開始移向都會區域，公車成為當

時首爾民眾之主要交通工具；1970年開始都會

區人口數逐漸成長，小客車持有率開始上升；

1974年首爾啟用第一條地鐵路線，但當時首爾

民眾仍選擇以公車作為主要運具；到了1990

年，8條地鐵路線陸續完工，小客車持有量成

長至超過1,000萬輛，搭乘公車人數持續遞減，

使都會區內交通嚴重壅塞並造成空氣汙染。當

時，首爾公車運輸系統面臨以下幾項問題：

一、 公車搭乘率降低，1990年後首爾地鐵多

條路線完工啟用，小客車持有率亦持續增

加，首爾市民眾搭乘公車意願降低，首爾

市政府雖廣設公車專用道以增加公車行車

速率，但仍然無法有效地提升民眾搭乘公

車意願。
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二、�公車與地鐵票證系統尚未整合，當時首爾

市公車與地鐵採用不同費率模式與收費方

式，提高民眾搭乘成本，降低民眾搭乘

意願。

三、�缺乏轉乘設施，當時首爾市缺乏公車、地

鐵、鐵路之間的轉乘設施，民眾轉乘步行

距離長，轉乘時間成本高，且公車站牌散

佈各處，缺少有效率之轉乘方式與舒適候

車環境。

四、�公車服務品質低落，民眾候車時間長、公

車到站不準時、車輛過於老舊、公車過站

不停、公車駕駛態度惡劣、公車事故等。

五、�公車路線重疊，當時公車營運執照和路權

都屬於私有，各家公車業者都選擇行駛具

有較高利益之路線，並減少沒有利潤的路

線，使公車路線過度重疊，且路線調整無

法因應需求改變，此惡性競爭造成業者損

失且降低民眾搭乘意願。

考量上述日益嚴重之問題，首爾市政府決

定採取改善措施，並於2002年成立「公車改制

規劃小組」，探討既有公車系統問題、研擬改

善策略、系統整合規劃等，並於2004年進行公

車路網重整計畫，其改善措施如下：

一、�單一費率系統，首爾市政府將不同費率模式

之公車系統與地鐵整合為單一費率系統，

依據乘客搭乘起、迄點里程進行計費。

二、�電子票證系統整合，首爾市政府於2004年

進行公車路網重整之前，乘客已可使用非

接觸式智慧卡支付搭乘大眾運輸費用，但

是各系統之間互不相容且未整合，因此首

爾市政府推出T-money智慧卡票證系統，讓

乘客可持有一張卡就可搭乘首爾所有大眾

運輸，管理中心亦可透過智慧卡系統收集

旅客起迄資料，作為路線調整與費率試算

之依據。

三、�改變公車路線經營模式，首爾市政府將公

車路線營運方式由私有營運改為半公共營

運，首爾市政府先收回所有公車路線的營

運權和路權，再由「競標」方式給予業者

一段時間投入營運，此作法不但提升業者

經營效率、降低業者經營成本，亦使首爾

市政府可依據需求彈性調整公車路線。

四、�建置公車管理系統(BMS)/公車資訊系統

(BIS)，管理中心透過車上機可蒐集公車即

時動態資訊，包括運行資料、停靠資料、

離站資料、事故資料等，可即時進行車輛

或人力調度，並提供即時搭乘資訊。

五、�改善候車環境，首爾市政府興建轉乘設

施，減少乘客平均轉乘步行距離；首爾市

政府亦興建智慧候車亭，將散佈各處之公

車站牌整合至候車亭中，並提供公車動態

資訊，以創造舒適候車環境。

首爾市政府透過費率系統整合、票證系統

整合、路線經營改善、建置公車管理系統等措

施，有效地改善公車運輸系統之問題，並顯著

地提高民眾搭乘公車之意願。公車路網重整計

畫獲得成功之後，首爾市政府將公車管理系統

(BMS)升級為首爾市運輸資訊中心，即為現今之

TOPIS，負責蒐集與管理首爾市所有大眾運輸

工具與交通資訊，並提供民眾即時路況與搭乘

資訊。

2005年，TOPIS建置無人監視管制系統

(Unmanned Regular System)，以路側CCTV與公

車攝影機自動辨識違規停車或違規行駛公車專

用道之車輛，並傳回交控中心進行取締。2008

年，TOPIS提升大眾運輸資訊服務，廣設智慧公

車站牌(Bus Information Terminal)，站牌上顯示
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預防道路壅塞，提供即時交通資訊如道路壅塞

狀況、旅行時間、改道資訊等。

二、道路資訊組

道路資訊組職司為提供科技輔助交通管

理，主要負責協助公車營運，或疏導壅塞路

段等。

三、公車資訊組

公車資訊組主要負責管理即時公車班表，

管理公車之營運，負責即時車輛調度、班表調

整、指引公車改道等。

四、違規管制組

違規管制組職司為利用無人監視管制系統

進行違規停車、違規行駛公車專用道等行為之

舉發與取締。

肆、TOPIS系統架構

TOPIS架構分為道路端、中心端、用戶端三

即時公車到站資訊。2011年，TOPIS整合跨區域

交通資訊服務，整合首爾市內主幹道、城際公

路、京畿道區域之交通資訊，並推出APP以供民

眾隨時隨地查詢。2013年時，TOPIS與緊急災害

應變中心進行整合，兩中心位於同一個地點，

以便進行業務之合作與溝通，當災害發生時，

緊急應變中心會先收到資訊，隨後資訊將馬上

發送至TOPIS，而TOPIS便可即時發佈道路封閉

資訊或改道資訊予用路人。現今TOPIS已成為

一個大型整合式交通管理資訊中心，除了提供

相關交通資訊之外，亦與多個單位進行整合，

如緊急災害應變中心、首爾市警察局、氣象局

等，並提供跨區域交通資訊，如城際公路交通

資訊、京畿道行政區域交通資訊等。

參、TOPIS管理中心組織架構

目前TOPIS中心擁有90位員工，中心內區

分為四個組織，分別為交通資訊組、道路資訊

組、公車資訊組、違規管制組，如圖1所示。

一、交通資訊組

交通資訊組主要負責監控道路壅塞狀況，

圖1 TOPIS管理中心組織架構
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部分，如圖2所示，其中道路端係利用各項路側

設施如車輛偵測器、CCTV、WiFi網路、電子票

證、公車之車上機等設備蒐集交通資料；而中

心端負責將蒐集之交通資料進行整合與分析，

並管理各項系統，擬定交管措施及策略，並發

佈交通資訊；而用戶端部分即為用路人接收交

通資訊，可透過智慧型手機APP、即時交通資訊

網、智慧公車站牌、資訊可變標誌等接收相關

交通資訊。

而首爾TOPIS之資料來源相當廣泛，種類

亦相當豐富，如圖3所示，資料來源如車輛偵測

器、公車車上機資料、計程車資料、電子票證

資料、Wi-Fi、CCTV影像、停車場資料、無人監

視系統、用路人通報等，可供應用之資料種類

包括速率、流量、路口/路段影像、突發事件、

旅客OD資料、公車運行資料、公車行車影像、

停車場剩餘車位、氣象資料等，皆可藉由中心

資料庫進行處理與交叉分析。

TOPIS之系統架構則如圖4所示，內含13

個子系統，分別為公車管理系統/公車資訊系統

(BMS/BIS)、計程車營運管理、停車場資訊、交

通資訊廣播、無人監視管制、施工管理單位、

緊急災害應變中心、警察局、氣象局、城際公

路資訊、即時交通資訊、京畿道交通資訊、電

子票證等。除了原本屬於交控中心之系統外，

亦與跨區域、跨單位系統進行平台整合，共享

交通資源，以協助交控中心蒐集多元資料、制

定交管措施、提供更周全之交通資訊。

圖3 TOPIS交通資料蒐集模式

圖4 TOPIS系統架構

 圖2 TOPIS組成架構
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主導者為首爾市長，故而目標明確、跨單位之

分工與能快速整合。反觀國內各縣市於智慧運

輸系統領域之推動，不但未擬定具本身所需要

之長遠推動計畫，提構想並予以編列預算執行

外，且大都皆以臨時抱佛腳之方式、仰賴各顧

問公司提計畫申請中央補助之方式辦理，故而

各年度之推動計畫無法聯繫、無法連貫，其績

效更無法彰顯。

五、系統整合管理顧問機制之實施與落實

近年來之科技技術如物聯網、車聯網、

自動駕駛技術、智慧穿戴裝置、智慧手機、雲

端技術、影像辨識系統、及大數據分析技術等

等，進展非常神速，而智慧運輸系統又是需橫

跨人、車、路間資訊之傳遞與整合，故而擬定

與建設長遠之智慧運輸推動計畫，實有賴於系

統整合管理顧問機制之實施與落實，該單位協

助負責擬定推動計畫內容與整體規劃與設計、

兼顧中心核心系統軟體之開發與整合、介面整

合與設計(含個人智慧裝置等)、擬定各路側設備

之分期建置規範、及監督各路側設備建置計畫

之實施與諮詢等等，如此才能貫穿與整合整體

推動計畫構想予以實現。

六、通訊網路系統之獨立與自主

由於智慧運輸系統是需橫跨人、車、路

間資訊之快速傳遞與整合，故而於彼此間即時

通訊顯得非常重要，但若通訊無法獨立及自

主，其頻寬需求、即時性需求、延展及擴充性

需求、通訊網路之整合需求等，將會因不同之

中介通訊傳輸，其互通及透通性之整合更加困

難，TOPIS智慧運輸系統之所以能成功，其通

訊網路系統之獨立建置與自主管理係為主因之

一，提供國內智慧運輸系統之主事者參考。

伍、結語

本公司於瞭解首爾TOPIS後並與國內目前智

慧運輸管理中心現況比較，彙整其具有如下多

項可供國內借鏡與省思之處：

一、跨單位整合式智慧運輸管理中心

TOPIS將運輸部門內不同單位整合為一個多

功能型的智慧交通管理中心，事實上TOPIS許多

子系統功能於國內多已實作，但國內缺少整合

式的智慧運輸管理中心，是以各單位大多各自

為政，彼此欠缺溝通協調。是以國內將來可朝

向以整合式智慧運輸管理中心作為發展方向。

二、緊急應變中心整合運作機制

TOPIS與災害應變中心建立了整合運作機

制，此亦為國內目前缺少的部分。由於災害應

變與交通管理彼此息息相關，當災害發生時應

當第一時間內實施交管措施，方能將交通衝擊

減至最低。是以國內未來可建立緊急應變與智

慧運輸整合運作之管理機制。

三、先進大眾運輸系統發展

TOPIS成功整頓大眾運輸系統後，確實改善

了道路行車環境並提高民眾搭乘大眾運輸之意

願。除了韓國首爾之外，發展先進大眾運輸系

統亦為世界上先進城市之目標，而國內亦應以

發展先進大眾運輸系統為長遠目標，以作為因

應日趨成長及多變的交通需求。

四、智慧運輸推動政策與計畫之擬定

TOPIS智慧運輸系統之所以能成功，能為各

國爭相參訪借鏡之對象，實有賴於其對於本身

之「需求」夠明確，且具有長程及綿密之智慧

運輸推動政策與計畫，並且推動政策與計畫之


