
臺北高等行政法院判決臺北高等行政法院判決

高等行政訴訟庭第七庭

113年度訴字第782號

115年3月26日辯論終結

原      告  福和客運股份有限公司

代  表  人  吳東瀛（董事長）

訴訟代理人  張少騰  律師

            張雅淇  律師

被      告  交通部公路局                         

代  表  人  林福山（局長）

訴訟代理人  李元德  律師

參  加  人  皇家客運股份有限公司

代  表  人  許戎宏（董事長）

上列當事人間公路法事件，原告不服交通部中華民國113年5月9

日交法字第1122530623號訴願決定，提起行政訴訟，本院判決如

下：

    主  文

原告之訴駁回。

訴訟費用由原告負擔。

　　事實及理由

一、程序事項：

  ㈠本件原告起訴後，被告代表人由陳文瑞變更為林福山，茲據

新任代表人具狀聲明承受訴訟（本院卷二第3頁至第5頁），

核無不合，應予准許。

  ㈡本件參加人經合法通知，無正當理由未於言詞辯論期日到

場，查無行政訴訟法第218條準用民事訴訟法第386條所列各
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款情事，爰準用民事訴訟法第385條第1項前段規定，依原、

被告之聲請，由其等一造辯論而為判決。

二、事實概要：　　

　　原告與參加人前經被告許可聯營「【9026】基隆市安樂區-

汐止-臺北市南港展覽館」及「【9026A】基隆市安樂區-汐

止-臺北市南港展覽館〔南港轉運站〕」等國道客運路線

（下合稱系爭路線）。嗣被告以系爭路線自民國112年1月20

日開始營運後，即有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫

班等情形，並經被告所屬臺北市區監理所（下稱北市監理

所）函限期改善、查核，被告審認原告與參加人有經營不

善、妨礙公共利益或交通安全之情形，經限期改善，逾期未

改善或改善無成效，乃依公路法第47條第1項第2款規定，以

112年11月1日路授北市監基字第1120211955號函（下稱原處

分），自112年11月9日起停止原告與參加人系爭路線行駛，

並收回路線經營權。原告不服，經訴願駁回後向本院提起本

件行政訴訟。

三、本件原告主張：

  ㈠111年初，民意代表、基隆市政府及臺北市政府強烈要求將

【9026】行駛路線再度調整為自基隆至南港火車站（轉運

站），原告及參加人為因應上開要求，只得額外增加【9026

A】路線，導致原告、參加人必須再額外增加車輛數及駕駛

人數投入經營。詎於112年2月，再次被要求調整路線，將原

先不行經南港火車站之【9026】路線，調整為假日時段額外

行經南港火車站，並將【9026A】路線之假日行駛時間延長1

小時。嗣於112年5月間，被告等復另調整增設「9026B」、

「9026C」等兩條臨時路線區間車。綜上足見，本案路線自

最初招標時起，至實際通車後，因被告及市府單位、民意代

表之介入與要求，確歷經多次變動調整，原告及參加人為能

通過營運籌備計畫，只得被迫配合辦理，即按被告等之要求

提出相關變更申請，惟此均係應被告等之要求所為，並非原

告、參加人主動提出者。換言之，被告所提出兩造過往多次
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會議與協商紀錄，雖外觀上看來相關路線變更均係原告與參

加人於同意後自行申請辦理者，惟實際上原告與參加人均係

應被告之要求，不得以配合為之，其後始順利獲核發營運路

線許可證。

  ㈡細繹被告核發予原告及參加人之系爭路線營運許可證，均係

分別以原告、參加人為對象，「單獨」發予2家業者許可

證，且許可證上亦分別載明核發對象之應負擔行駛班次數

量。可見系爭路線雖為原告與參加人聯合籌備經營，惟2家

業者應負擔營運義務之「班次數」仍屬有別，且係各自獨

立。原告就【9026】路線（總營運班次數，平日168班、假

日72班）之應行駛班次數，實僅其中之平日104班（52

趟）、假日24班（12趟），其餘班次數則為參加人應負擔之

營運責任、非屬原告之行政法上義務範圍。

  ㈢參照原告整理北市監理所舉發單之表3，足見原告於112年3

月20日被告開始委請笫三方業者代履行以前，並未如被告所

述已嚴重發生「營運行駛之班次數」低於「營運許可證所登

載原告應行駛班次數」從而違規缺班之情形。被告所開立之

舉發單，顯係錯誤將原告、參加人2家業者就【9026】路線

之合計應行駛班次總數，列為原告應單獨負擔行駛義務之班

次數。把參加人之營運許可證記載應負擔行駛義務之班次，

認作為原告之應履行義務範圍，並據以認定原告涉及嚴重違

規缺班情事，然此洵與原告之營運許可證登載內容顯然相

悖，而屬錯誤之舉發。迺被告復依上開錯誤之缺班認定與舉

發單，以112年3月10日函、112年3月17日函指摘原告行駛班

次不足，且以112年3月27日函通知原告月20日起由第三方業

者代履行，此舉即導致自112年3月20日起，因被告之錯誤行

政行為而處於遭第三方業者介入行駛班次之狀態，路線經營

遭到嚴重紊亂，則被告嗣後再以原告於被告違法代履行紊亂

下之缺班狀況，構成經營不善為由，依公路法第47條第1項

第2款規定，作成原處分同時停止原告與參加人就系爭路線

之行駛，並收回二家業者路線經營權，而捨棄其他如單純收
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回參加人路線經營權，將之替換為其他汽車運輸業者等足以

達成維護公共交通利益目的之影響較輕手段，即顯違比例原

則等語，並聲明求為判決：①原處分、訴願決定均撤銷。②

訴訟費用由被告負擔。

四、被告則以：

　㈠系爭路線自公告伊始至核准籌備，被告均一再告知業者，經

被告核准籌備後，確切路線及站位安排尚須經地方主管機關

協議定之：

　　⒈被告於110年3月25日以路運大字第1100023196A號公告(下

稱第一次公告）之公告事項第二點載明本案路線行駛動

線、設置站位及行駛班次，原則應與原由首都、大都會客

運公司聯營之【9026】路線相同。而依汽車運輸業管理規

則第37條第1款及第4款規定，○○市區○○路線、設站地

點及實施隨招上車之路段，基於維護當地交通秩序之需

要，應與當地政府協議定之，並於公告事項第八點(四)注

意事項9.載明。

　　⒉因第一次公告並無業者參與投標，被告遂於110年7月6日

再次公告(下稱第二次公告)，第二次公告仍提醒業者路線

站位尚須經地方政府協議定之。而原告及參加人在得以知

悉上開條件之情況下申請籌備獲准，原告及參加人後續亦

與地方政府及被告協商並承諾變更路線及站位以符合民眾

需求，始取得營運路線許可證。原告及參加人卻於112年1

月20日開始營運後，未依照營運路線許可證核定班次及路

線正常提供載客服務，反倒臨訟主張係被告於核准籌備後

始變更路線導致原告車輛及駕駛人數不敷需求，其所述顯

與事實不符，要無可採。

  ㈡營運路線許可證之路線及班次，係經被告、原告及參加人依

據原告及參加人所能提供之車輛及駕駛人數而共同規劃，並

經原告及參加人承諾行駛，方由被告核可確定：

    ⒈有關班次部份，原告及參加人投標時投標計畫車輛為11輛

(7輛現有柴油車+預計新購4輛電動大客車），計畫籌備平
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日提供80班次、假日52班次。然於籌備過程中，原告及參

加人未能依上開規劃購置4輛國道電動大客車投入系爭路

線營運，遂申請以柴油車輛替代投入營運。原告及參加人

申請內容包括增加車輛數，以15部柴油車先行投入營運，

日後再辦理4部電動大客車採購。後續原告及參加人表示

可提供之車輛規模增加至18輛，並於111年10月13日被告

公路汽車客運審議會（下稱審議會）第237次全體委員會

議承諾增加班次至每日行駛168班次。由此可證，被告經

過與原告及參加人依據其所能提供之車輛及駕駛人數共同

規劃，並經原告及參加人承諾，方核定系爭營運路線許可

證之班次。參加人臨訟辯稱其籌備不及方導致系爭路線班

次脫班、經營不善，要與事實不符。

    ⒉至於路線部份，系爭路線原先規劃包含「駛進南港轉運

站」。然因進入南港轉運站需繳納月費，原告及參加人規

劃不進駐南港展覽館，並經臺北市公共運輸處同意系爭路

線不進入南港展覽館。然因民意代表一再反映民眾仍有從

「南港轉運站」上車之強烈需求，北市監理所遂持續與原

告及參加人協調，原告及參加人乃承諾尖峰時段直達車進

駐南港轉運站，亦經被告同意變更。嗣後系爭路線改為全

面駛入南港轉運站，亦係原告及參加人於112年2月18日申

請變更。

    ⒊綜上，系爭路線及班次規劃於籌備期間雖有變更，然係經

被告與原告及參加人討論協商，被告及參加人承諾行駛

後，方才核定路線發給許可證。參加人稱被告變更路線方

導致其營運困難，顯與事實不符。

  ㈢原告長期嚴重脫班，確有經營不善及妨害公益之違規情事，

被告依公路法第47條第1項第2款規定作成原處分，自屬有

據：

　　⒈「營運路線許可證登載124班」係將原告負責主線24趟、

支線56班、參加人負責主線20趟及支線24班，相加得出總

計124班（趟次及班次），並非僅有原告部分。故舉發單
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所載「當日總行駛班次」，亦係原告及參加人當日實際出

車之總數，並非全為原告出車。原告辯稱由舉發單所載實

際出車次數可證其未脫班，自屬無稽。以「112年2月8

日」為例，舉發單記載「當日總行駛班次為117班」，係

原告於其應負責之80(趟次及班次)中，僅出車67(趟次及

班次）；參加人於44(趟次及班次）中出車50(趟次及班

次），兩家業者共計實際行駛117(趟次及班次）。由上可

知，原告確實在代履行開始日期112年3月20日前即已發生

脫班情事。除112年2月8日外，原告於112年2月至3月間陸

續發生脫班情形，被告皆記錄在案，益證原告所述其於11

2年3月24日前從未脫班，與事實不符。被告就原告與參加

人各自脫班次數皆有紀錄，要無誤將參加人脫班事實錯由

原告承擔之情事。

　　⒉被告係彙整自各該日期當日各車輛之行車憑單，每張行車

憑單皆填載系爭路線之行使班次及起訖時間，班次與行車

憑單彙整相互勾稽，足證原告及參加人於營運期間持續發

生脫班情事。原告雖稱自112年2月8至同年3月20日間，出

車班次中車輛雖有屬參加人車牌之車輛，然係由原告之受

僱人擔任司機，故該等班次應計入原告開出之班次，而非

參加人開出之班次云云，惟查：原告及參加人開始營運系

爭路線後，北市監理所發現原告及參加人並未依照前開籌

備完成計畫書中所列駕駛人名單，各自駕駛其公司車輛。

原告及參加人實際上為方便聯營路線車輛及駕駛之聯合調

度，故將籌備計畫書中表列之駕駛人，全部登打於系統中

2間公司名下，顯示該21位駕駛人在系統中同時為2間公司

所屬之狀態。因原告與參加人於後續營運階段，動態系統

中各班次駕駛資料多有缺漏，無法認定為何人駕駛，且被

告並無業者與駕駛間之勞動契約，而原告與參加人又將全

部駕駛員混合調度，並於動態系統中將全部駕駛顯示為同

時為2間公司所屬之狀態，故被告已無法自原先2間公司籌

備完成計畫書中所列之駕駛人，認定實際上係由何公司出
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車之班次。故被告自系爭路線營運之始，均以動態系統中

出車車輛之車牌所屬公司，作為認定原告與參加人是否依

系爭路線營運許可證所排定班次出車或有脫班之依據。

　　⒊原告既經舉發單認定有脫班事實，且於嗣後遭被告據以作

成裁罰處分，裁罰處分既未經撤銷，從而，依最高行政法

院111年度上字第474號判決見解及學界通說，裁罰處分已

具構成要件效力，其內容已成為本院判決之基礎構成要件

事實。原告再執詞相爭行車憑單中所列參加人之班次均為

原告之僱用人駕駛，故應認定為原告所開班次，原告並無

脫班事實云云，實無足採。

　　⒋原告雖稱因被告委請第三人為代履行之平日班次為140班

次，故表示僅需140班次即可滿足運輸需求。惟被告基於

維護民眾乘車權益之考量，委請第三人代履行。然第三人

得以代履行之班次量實涉及第三人之運能及意願，且代履

行係為代原告履行其未盡之部分義務，則於原告仍有行駛

部分班次之情形下，被告係就原告無法履行部分，在第三

人之運能可行及有意願參與之情形下，委由第三人代履

行。故不代表平日140班次即足以滿足運輸量需求，更不

因此而改變原告未確實達成原核定班次之事實。另原告尚

有行車班次合格率未達90%，以及剩餘11名駕駛員中，有

過半數之7人尿液篩檢已逾1年，與陸運特定人員尿液採驗

實施要點第3點第2項規定不符等情事，足認原告顯具有公

路法第47條第1項本文所定經營不善之情形。

　　⒌系爭路線之任務，包含提供於基隆市與臺北市間通勤之大

量工作人口適足之大眾運輸服務，使民眾得以利用大眾運

輸工具準時上班及返家。然而原告長期、持續地發生未依

核定班次行駛、公車脫班及上述諸多違規情事，嚴重侵害

民眾最基本利用大眾運輸通行之利益，亦構成公路法第47

條第1頊規定之「妨害公共利益」。

  ㈣原告雖稱其脫班係因被告開啟代履行所致云云。惟被告為處

理上開脫班情形，於112年3月14日、16日邀集原告及參加人
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召開協調會及研議會議，要求原告及參加人不得再有脫班，

否則須安排支援業者代履行，填補原告及參加人脫班班次。

而原告既皆出席前開會議，嗣後又於訴訟中執詞否認有脫班

情形，實屬無稽。況且，本件代履行之發動，正係原告自開

始營運時起即出現多日未正常出車之情形，被告始協調業者

於112年3月20日後開始代履行支援。且代履行期間由原告、

參加人及支援業者共同行駛，並無將營收較佳之尖峰時段交

由支援業者單獨行駛之情形。原告及參加人稱其脫班係因被

告執行代履行，以及因代履行之實施導致其經營不善，顯係

倒果為因，臨訟卸責，毫無足採。

  ㈤原處分一併停止原告及參加人系爭路線之經營權，並無違反

比例原則：

　　⒈原告自112年1月20日通車後，即有多次未經核准擅自減少

行駛班次及未依核定路線行駛等違規情事，經北市監理所

自112年2月至9月間舉發多達59次。如前所述，原告及參

加人各自有其應負責之班次，而原告就其所應負責班次部

分，自被告所整理自112年3月20日至112年6月20日之行駛

情況紀錄可見，無論係【9026】路線抑或【9026A】路

線，原告皆嚴重大量脫班，原告稱其脫班情節輕微云云，

與事實明顯不符。原告自身即已因經營不善，未依核定路

線班次行駛，嚴重影響民眾利用大眾交通工具通行之公

益，而該當停止營業之事由。

　　⒉況且，參加人更指出其與原告間就系爭路線營運之內部分

工，係將經營管理權限全部交由原告管理，則原告既為系

爭路線全部營運之實際主導者，卻將脫班情事一律推諉由

參加人負責，而稱原處分違反比例原則，顯係臨訟置辯，

推諉卸責之詞。更且，被告於112年10月17日查核時，原

告依然未改善違規情形。故原告除確屬「經營不善」及

「妨礙公益」（基本民行之公共利益)外，更經被告長期

多次舉發、通知命其改善而未改善，被告依公路法第47條

第1項第2款規定，停止原告經營系爭路線之營業部分而收
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回其路線經營權，自屬合法等語，資為抗辯。並聲明求為

判決：①駁回原告之訴。②訴訟費用由原告負擔。

五、參加人未於言詞辯論期日到庭，據其於準備程序中到庭暨提

出書狀，陳述略以：緣原告為爭取系爭路線等國道客運路線

經營權，尋求參加人合作，而向參加人提出為求整條路線營

運放率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由

原告管理。而審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，

由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參

加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕

駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入

等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未

參與經營。再者，系爭路線係自112年1月20日開始營運，而

自營運前有關「國道客運路線車輛配置及班次規劃」、「國

道客運路線協商」會議，迄至營運後有關「班次服務水準未

達原計畫標準之備援方案」、「營運缺失因應處理方式研

議」會議，均係由原告公司代表人或派員參與，參加人均未

參加。參加人完全僅係基於合作精神，提供5輛車投資，交

由原告經營，其餘概不干涉。況查，依據被告所提供之行車

憑單彙整，顯見未依照權責班次行駛、班次不足者多為原

告，原告卻一昧將責任推給參加人，顯與事實不符等語。

六、本件原告與參加人經被告許可聯營系爭路線，被告以系爭路

線有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，經命

限期改善未果，被告遂依公路法第47條第1項第2款規定，以

原處分停止原告與參加人經營行駛系爭路線，並收回路線經

營權，原告不服經訴願駁回後提起本件行政訴訟等情，有系

爭路線營運許可證（本院卷一第83頁至第86頁）、北市監理

所112年3月10日北市監基字第1120034499號函(本院卷一第8

7頁）、原處分（本院卷一第27頁至第29頁）、訴願決定

（本院卷一第31頁至第39頁)等附卷可稽，兩造就此部分事

實且無爭執，應可採為裁判基礎。原告主張被告混淆其與參

加人應行駛班次數，錯誤認定原告有嚴重違規脫班情事，且
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以原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回

原告與參加人路線經營權，亦有違比例原則，訴請撤銷訴願

決定及原處分。被告則否認原告主張，並以前開情詞置辯，

故本件應予審究者，自為原告經營行駛系爭路線，是否有經

營不善、妨礙公共利益或交通安全，經限期改善，逾期不改

善或改善無成效情形？被告依公路法第47條第1項第2款規定

停止原告經營系爭路線行駛，並收回路線經營權，是否有

據？有無違反比例原則？

七、本院之判斷：　　

　㈠為加強公路規劃、修建、養護，健全公路營運制度，發展公

路運輸事業，以增進公共福利與交通安全，特制定公路法。

該法第2條第14款規定：「本法用詞，定義如下：……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47條第1項規定：「汽車運輸業經營不

善、妨礙公共利益或交通安全時，公路主管機關得為下列之

處理：一、限期改善。二、經限期改善，逾期不改善或改善

而無成效者，得停止其部分營業。三、受停止部分營業處分

一年以上，仍未改善者，廢止其汽車運輸業營業執照。」

　㈡原告確有經營系爭路線不善而妨礙公共利益之情：

　　⒈關於原告與參加人經營系爭路線之緣由，簡述如下：查基

隆、南港間旅客運輸（即【9026】路線），前係由首都客

運股份有限公司與大都會汽車客運股份有限公司所營運，

因該2公司不再繼續營運，被告於110年3月間公告徵求客

運業者接手營運，迄110年8月間，原告與參加人共同提出

經營籌備計畫書，申請繼續經營該【9026】路線，並經審

議會審議後，由交通部以110年11月2日交授公字第110013

2231號函核准原告與參加人聯合籌備。籌備期間，歷經臺

北市公共運輸處、市區及公路汽車客運路線審議委員會及

審議會之審議，111年12月20日由被告舉行之福和客運與

皇家客運聯合籌備「【9026】○○市○○區-汐止-臺北市

南港展覽館」國道客運路線協商會議中，作成結論略以：
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由籌備業者即原告與參加人承諾提供每日168班次，路線

上則規劃尖峰時段提供5成班次（實際班次為42班次）直

達車不下汐止交流道以節省尖峰時段民眾通勤時間，並為

利民眾轉乘需求及轉乘效率，前述尖峰時段直達車並進駐

南港轉運站。被告因此於112年1月17日分別核發交路文字

第9003166號、第9003167號（前2者為關於【9026】路

線）、第9003168號、9003169號（前2者為關於【9026A】

路線）之營運路線許可證予原告及參加人，並載明前揭路

線營運許可期間為112年1月20日至117年1月19日。其後，

原告、參加人即自112年1月20日起，開始營運系爭路線。

此有被告第一次公告（本院卷二第143頁至第149頁）、原

告與參加人系爭路線經營申請書（另存本院卷外之被告行

政訴訟答辯四狀，下稱答辯四狀乙證22）、審議會第225

次全體委員會議紀錄（本院卷二第257頁至第264頁）、交

通部110年11月2日交授公字第1100132231號函（本院卷二

第265頁、第266頁）、臺北市公共運輸處111年3月11日北

市運綜字第1110108022號函（本院卷二第151頁、第152

頁）、○○市○區○○路汽車客運路線審議委員會第101

次會議紀錄（答辯四狀乙證26）、審議會237次全體會議

紀錄（答辯四狀乙證25）、交通部公路總局營運路線許可

證（本院卷一第83頁至第86頁）等附卷可稽。

　　⒉系爭路線自112年1月20日正式營運後，即持續發生未依路

線行駛或脫班現象，事證如下：

　　　⑴原告於112年2月至7月間，因客運車輛涉有未依規定路

線行駛；或單日總行駛班次與營運路線許可不符，涉有

未經核准擅自減少行駛班次等違規，經北市監理所舉發

後，再為被告裁罰，○○市○○○○○○○道路交通管

理事件通知單、被告對違反汽車運輸業管理事件處分書

等卷內可參（本院卷一第115頁至第129頁、本院卷二第

73頁至第121頁）。至其舉發裁罰事由、違規時間，詳

如附表一。
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　　　⑵另依被告就原告行車憑單（答辯四狀，乙證29）進行彙

整，原告與參加人於112年2月13日至3月20日間，實際

出車行駛班次，如附表二。

　　⒊原告爭執其與參加人之營運路線許可證係分別核發，所載

營運班次亦不相同，原告僅負擔自己營運路線許可證所載

之營運責任，依此比對112年1月20日後至3月20日代履行

前出車狀況，原告並無實際行駛之班次數嚴重低於應行駛

班次數情形；至112年3月20日後，則因代履行之第三方業

者介入，導致行駛班次、路線經營紊亂，被告不能將路線

經營不善歸咎於原告云云。查：

　　　⑴關於系爭路線之營運許可，被告係核發112年1月17日交

路文字第9003166號、第9003168號營運路線許可證予原

告，另核發交路文字第9003167號、第9003169號營運路

線許可證予參加人，業如前述。而前開營運路線許可證

所載平、假日應發班次，於原告部分係為【9026】平日

52趟、假日12趟，【9026A】平日28班、假日停駛；於

參加人部分則為【9026】平日32趟、假日24趟，【9026

A】平日12班、假日停駛，原告主張其與參加人各依其

營運路線許可證而負發送上述趟數或班次車輛營運之行

政法上義務，應屬有據，被告就此亦陳稱「原告及皇家

公司之行政法上義務，係提供足額之車輛及駕駛人數，

並依照許可路線班次行駛。兩家公司僅需完成各自負責

部分……並非連帶責任。」等語（本院卷一第191

頁），可認兩造就原告依其營運路線許可證所應負擔之

出車趟數或班次，並無爭執。

　　　⑵詢諸原告與參加人就各自營運路線許可證所載核定車

次，如何排定班表依序出車乙節，原告代表人先係陳稱

「有的，有約定、協調，且當一方發生問題時，兩家可

以互相支援，但是皇家客運公司根本沒有派車，也沒有

安排駕駛人員，原告沒有辦法全部支援……」（本院卷

一第165頁），嗣稱「原告與參加人間就系爭路線之聯
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營事務並無訂立正式的書面契約，但就聯營合作一事是

有約定及分配各自投入參與營運的車輛數量及駕駛人

數，這件事情反映在最後被告核定的系爭路線許可證

上……」等語（本院卷二第387頁）。另一方面，參加

人則具狀陳稱「緣原告為爭取……系爭路線等國道客運

路線經營權，尋求參加人合作，而原告向參加人提出為

求整條路線營運效率最佳化，要求參加人將本路線經營

管理權限全部交由原告管理。而交通部公路總局公路汽

車客運審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由

於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由

參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，

包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用

與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管

理，參加人皆未參與經營……」等語（本院卷二第295

頁、第296頁）。審之原告自陳其與參加人為申請經營

系爭路線所提出的經營籌備計畫書（甲證3，本院卷一

第209頁至第355頁）中，雖載稱由參加人增購5台全新

柴油車（車號分別為FAC-173、FAC-175、FAC-176、FAC

-178、FAC-179，參本院卷一第341頁）參與經營，然於

112年2月8日至3月20日間駕駛前開5輛車之駕駛員均為

原告所僱用，並提出該段期間之雇員紀錄為佐（本院卷

二第43頁、第45頁）；以及原告與參加人就系爭路線之

經營，除110年9月10日審議會第225次全體委員會審議

經營籌備案時，原告與參加人均派員列席會議外（本院

卷二第257頁至第264頁），其後有簽到紀錄可稽之會議

中，包括111年10月13日審議會第237次全體委員會（本

院卷二第301頁至第314頁）、111年12月20日系爭路線

協商會議（本院卷二第319頁至第322頁）、112年3月14

日系爭路線班次服務水準未達原計畫標準造成民行困

難，後續支持及備援方案協調會（本院卷二第323頁至

第325頁）、112年3月16日系爭路線通車迄今相關營運
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缺失因應處理方式研議會議（本院卷二第327頁至第329

頁）等，均係由原告代表營運業者列席會議等情，堪認

系爭路線實際上確由原告負主要調度營運之責，則原告

無視聯營之參加人出車狀況，僅以自身公司出車班次

（含由原告僱用之駕駛員駕駛參加人所購買車輛），主

張並未嚴重低於營運路線許可證所載應行駛班次云云，

尚非可採。

　　　⑶系爭路線自112年1月20日開始營運未久，即有未依核定

班次行駛、脫班等指摘，此由北市監理所於112年3月14

日、3月16日接連召開「研商福和客運及皇家客運公司

聯營之【9026】路線，班次服務水準未達原計畫標準造

成民行困難，後續支持及備援方案協調會」、「【902

6】國道客運路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式

研議會議」可知，有該2次會議紀錄卷內足參（本院卷

一第443頁至第449頁）。北市監理所且於112年3月17日

以北市監運字第1120038438號函，向原告及參加人告稱

系爭路線倘發生運能不足之情事，將自即日起依行政執

行法第27條至第29條規定執行代履行；被告亦於112年3

月27日以路授北市監運字第1120044971號函知原告與參

加人，自該月20日起至112年6月20日止執行代履行，有

該2函文在卷為憑（本院卷一第89頁至第93頁），可知

第三方業者代履行而參與系爭路線之營運，仍肇因於原

告、參加人未能依籌備計畫書承諾執行而致運能不足。

原告指稱代履行後因第三方業者與原告間因欠缺妥善協

調機制使調度不善等情，縱或屬實，仍不能倒果為因，

認系爭路線之未依核定班次行駛、脫班等現象係因代履

行所致，原告爭執此節，亦不採取。

　　⒋原告、參加人就系爭路線之營運業經被告數次限期改善而

無成效，對公共利益已生妨礙：

　　　⑴原告、參加人自112年1月20日開始營運系爭路線後，因

有前述未依核定路線行駛、脫班等問題，經北市監理所

01

02

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

03

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

04

31

05

06

07

08

09

10

14



於112年3月10日以北市監基字第1120034499號函（本院

卷一第87頁）、被告先後於112年6月8日以路授北市監

運字第1120102900號函（本院卷一第105頁、第106

頁）、112年9月15日以路授北市監運字第1120178506號

函（本院卷一第109頁、第110頁）限期命改善，有上開

函文可稽，原告及參加人確實業經數次命限期改善。然

依附表一所載，可見系爭路線迄至112年9月間仍有行駛

班次不足情形，被告審認原告、參加人經限期改善無成

效，應屬有據。

　　　⑵再查，系爭路線乃為服務○○市○○區與○○市○○區

間通勤往來需求，南港端且可經由捷運南港展覽館站轉

乘○○市○○○○路網，對尚待建構快速便捷大眾運輸

系統的沿線居民而言，系爭路線為重要交通管道，應不

待言，乃原告、參加人營運期間屢生未依核定路線行

駛、脫班等情形，對使用該路線之民眾而言自有不便而

妨礙公共利益。

　㈢原告又主張被告可僅收回參加人路線經營權後，替換為其他

汽車運輸業者，卻以原處分同時停止原告與參加人行駛系爭

路線，並收回路線經營權，違反比例原則云云。查系爭路線

雖係由原告與參加人申請聯營，然自112年1月20日正式營運

起，主要係由原告調度管理，參加人並未積極參與營運等

情，已如前述，故正式營運後持續發生之未依核定路線行

駛、脫班等經營不善情形，原告實無推諉餘地；另酌以參加

人於系爭路線營運未久，即先後向北市監理所基隆監理站、

臺北市區監理所申請退出系爭路線經營，有參加人112年4月

30日皇業字第1120430001號函（本院卷二第315頁、第316

頁）、北市監理所112年5月17日北市監基字第1120078370號

函（本院卷一第357頁至第359頁）附卷可參，可認參加人亦

無續為經營系爭路線之意願。基於前述，被告以原處分停止

原告、參加人對系爭路線之經營行駛，並收回該2公司路線

營運許可證，並無違誤。原告猶以經營不善之責並非在己，
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爭執被告應採侵害較小之替換其他業者參加營運始符比例原

則云云，並非可採。

八、綜上所述，本件原告爭執各節，均無可採，原處分並無違

誤，訴願決定遞予維持，亦無不合，原告猶執前詞訴請撤

銷，為無理由，應予駁回。

九、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及訴訟資料，經

核均與本件判決結果不生影響，故不逐一論述，併此敘明。

據上論結，本件原告之訴為無理由，依行政訴訟法第98條第1項

前段，判決如主文。　　

中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日

                          　　  審判長法  官　林家賢

                             　　  　 法  官　郭淑珍

                            　 　  　 法  官　吳坤芳

一、上為正本係照原本作成。

二、如不服本判決，應於送達後20日內，向本院高等行政訴訟庭

提出上訴狀，其未表明上訴理由者，應於提出上訴後20日內

補提理由書；如於本判決宣示或公告後送達前提起上訴者，

應於判決送達後20日內補提上訴理由書（均須按他造人數附

繕本）。

三、上訴未表明上訴理由且未於前述20日內補提上訴理由書者，

逕以裁定駁回。

四、上訴時應委任律師為訴訟代理人，並提出委任書（行政訴訟

法第49條之1第1項第3款）。但符合下列情形者，得例外不

委任律師為訴訟代理人（同條第3項、第4項）。

得不委任律師為

訴訟代理人之情

形

所需要件

(一)符合右列情

形之一者，

得不委任律

1.上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具

備法官、檢察官、律師資格或為教育部審定

合格之大學或獨立學院公法學教授、副教授

者。
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中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日

                                      書記官  何閣梅

師為訴訟代

理人

2.稅務行政事件，上訴人或其代表人、管理

人、法定代理人具備會計師資格者。

3.專利行政事件，上訴人或其代表人、管理

人、法定代理人具備專利師資格或依法得為

專利代理人者。

(二)非律師具有

右列情形之

一，經最高

行政法院認

為適當者，

亦得為上訴

審訴訟代理

人

1.上訴人之配偶、三親等內之血親、二親等內

之姻親具備律師資格者。

2.稅務行政事件，具備會計師資格者。

3.專利行政事件，具備專利師資格或依法得為

專利代理人者。

4.上訴人為公法人、中央或地方機關、公法上

之非法人團體時，其所屬專任人員辦理法

制、法務、訴願業務或與訴訟事件相關業務

者。

是否符合(一)、(二)之情形，而得為強制律師代理之例外，上訴

人應於提起上訴或委任時釋明之，並提出(二)所示關係之釋明文

書影本及委任書。
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臺北高等行政法院判決
高等行政訴訟庭第七庭
113年度訴字第782號
115年3月26日辯論終結
原      告  福和客運股份有限公司


代  表  人  吳東瀛（董事長）


訴訟代理人  張少騰  律師
            張雅淇  律師
被      告  交通部公路局                          
代  表  人  林福山（局長）
訴訟代理人  李元德  律師
參  加  人  皇家客運股份有限公司


代  表  人  許戎宏（董事長）


上列當事人間公路法事件，原告不服交通部中華民國113年5月9日交法字第1122530623號訴願決定，提起行政訴訟，本院判決如下：
    主  文
原告之訴駁回。
訴訟費用由原告負擔。
　　事實及理由
一、程序事項：
  ㈠本件原告起訴後，被告代表人由陳文瑞變更為林福山，茲據新任代表人具狀聲明承受訴訟（本院卷二第3頁至第5頁），核無不合，應予准許。
  ㈡本件參加人經合法通知，無正當理由未於言詞辯論期日到場，查無行政訴訟法第218條準用民事訴訟法第386條所列各款情事，爰準用民事訴訟法第385條第1項前段規定，依原、被告之聲請，由其等一造辯論而為判決。
二、事實概要：　　
　　原告與參加人前經被告許可聯營「【9026】基隆市安樂區-汐止-臺北市南港展覽館」及「【9026A】基隆市安樂區-汐止-臺北市南港展覽館〔南港轉運站〕」等國道客運路線（下合稱系爭路線）。嗣被告以系爭路線自民國112年1月20日開始營運後，即有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，並經被告所屬臺北市區監理所（下稱北市監理所）函限期改善、查核，被告審認原告與參加人有經營不善、妨礙公共利益或交通安全之情形，經限期改善，逾期未改善或改善無成效，乃依公路法第47條第1項第2款規定，以112年11月1日路授北市監基字第1120211955號函（下稱原處分），自112年11月9日起停止原告與參加人系爭路線行駛，並收回路線經營權。原告不服，經訴願駁回後向本院提起本件行政訴訟。
三、本件原告主張：
  ㈠111年初，民意代表、基隆市政府及臺北市政府強烈要求將【9026】行駛路線再度調整為自基隆至南港火車站（轉運站），原告及參加人為因應上開要求，只得額外增加【9026A】路線，導致原告、參加人必須再額外增加車輛數及駕駛人數投入經營。詎於112年2月，再次被要求調整路線，將原先不行經南港火車站之【9026】路線，調整為假日時段額外行經南港火車站，並將【9026A】路線之假日行駛時間延長1小時。嗣於112年5月間，被告等復另調整增設「9026B」、「9026C」等兩條臨時路線區間車。綜上足見，本案路線自最初招標時起，至實際通車後，因被告及市府單位、民意代表之介入與要求，確歷經多次變動調整，原告及參加人為能通過營運籌備計畫，只得被迫配合辦理，即按被告等之要求提出相關變更申請，惟此均係應被告等之要求所為，並非原告、參加人主動提出者。換言之，被告所提出兩造過往多次會議與協商紀錄，雖外觀上看來相關路線變更均係原告與參加人於同意後自行申請辦理者，惟實際上原告與參加人均係應被告之要求，不得以配合為之，其後始順利獲核發營運路線許可證。
  ㈡細繹被告核發予原告及參加人之系爭路線營運許可證，均係分別以原告、參加人為對象，「單獨」發予2家業者許可證，且許可證上亦分別載明核發對象之應負擔行駛班次數量。可見系爭路線雖為原告與參加人聯合籌備經營，惟2家業者應負擔營運義務之「班次數」仍屬有別，且係各自獨立。原告就【9026】路線（總營運班次數，平日168班、假日72班）之應行駛班次數，實僅其中之平日104班（52趟）、假日24班（12趟），其餘班次數則為參加人應負擔之營運責任、非屬原告之行政法上義務範圍。
  ㈢參照原告整理北市監理所舉發單之表3，足見原告於112年3月20日被告開始委請笫三方業者代履行以前，並未如被告所述已嚴重發生「營運行駛之班次數」低於「營運許可證所登載原告應行駛班次數」從而違規缺班之情形。被告所開立之舉發單，顯係錯誤將原告、參加人2家業者就【9026】路線之合計應行駛班次總數，列為原告應單獨負擔行駛義務之班次數。把參加人之營運許可證記載應負擔行駛義務之班次，認作為原告之應履行義務範圍，並據以認定原告涉及嚴重違規缺班情事，然此洵與原告之營運許可證登載內容顯然相悖，而屬錯誤之舉發。迺被告復依上開錯誤之缺班認定與舉發單，以112年3月10日函、112年3月17日函指摘原告行駛班次不足，且以112年3月27日函通知原告月20日起由第三方業者代履行，此舉即導致自112年3月20日起，因被告之錯誤行政行為而處於遭第三方業者介入行駛班次之狀態，路線經營遭到嚴重紊亂，則被告嗣後再以原告於被告違法代履行紊亂下之缺班狀況，構成經營不善為由，依公路法第47條第1項第2款規定，作成原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回二家業者路線經營權，而捨棄其他如單純收回參加人路線經營權，將之替換為其他汽車運輸業者等足以達成維護公共交通利益目的之影響較輕手段，即顯違比例原則等語，並聲明求為判決：①原處分、訴願決定均撤銷。②訴訟費用由被告負擔。
四、被告則以：
　㈠系爭路線自公告伊始至核准籌備，被告均一再告知業者，經被告核准籌備後，確切路線及站位安排尚須經地方主管機關協議定之：
　　⒈被告於110年3月25日以路運大字第1100023196A號公告(下稱第一次公告）之公告事項第二點載明本案路線行駛動線、設置站位及行駛班次，原則應與原由首都、大都會客運公司聯營之【9026】路線相同。而依汽車運輸業管理規則第37條第1款及第4款規定，○○市區○○路線、設站地點及實施隨招上車之路段，基於維護當地交通秩序之需要，應與當地政府協議定之，並於公告事項第八點(四)注意事項9.載明。
　　⒉因第一次公告並無業者參與投標，被告遂於110年7月6日再次公告(下稱第二次公告)，第二次公告仍提醒業者路線站位尚須經地方政府協議定之。而原告及參加人在得以知悉上開條件之情況下申請籌備獲准，原告及參加人後續亦與地方政府及被告協商並承諾變更路線及站位以符合民眾需求，始取得營運路線許可證。原告及參加人卻於112年1月20日開始營運後，未依照營運路線許可證核定班次及路線正常提供載客服務，反倒臨訟主張係被告於核准籌備後始變更路線導致原告車輛及駕駛人數不敷需求，其所述顯與事實不符，要無可採。
  ㈡營運路線許可證之路線及班次，係經被告、原告及參加人依據原告及參加人所能提供之車輛及駕駛人數而共同規劃，並經原告及參加人承諾行駛，方由被告核可確定：
    ⒈有關班次部份，原告及參加人投標時投標計畫車輛為11輛(7輛現有柴油車+預計新購4輛電動大客車），計畫籌備平日提供80班次、假日52班次。然於籌備過程中，原告及參加人未能依上開規劃購置4輛國道電動大客車投入系爭路線營運，遂申請以柴油車輛替代投入營運。原告及參加人申請內容包括增加車輛數，以15部柴油車先行投入營運，日後再辦理4部電動大客車採購。後續原告及參加人表示可提供之車輛規模增加至18輛，並於111年10月13日被告公路汽車客運審議會（下稱審議會）第237次全體委員會議承諾增加班次至每日行駛168班次。由此可證，被告經過與原告及參加人依據其所能提供之車輛及駕駛人數共同規劃，並經原告及參加人承諾，方核定系爭營運路線許可證之班次。參加人臨訟辯稱其籌備不及方導致系爭路線班次脫班、經營不善，要與事實不符。
    ⒉至於路線部份，系爭路線原先規劃包含「駛進南港轉運站」。然因進入南港轉運站需繳納月費，原告及參加人規劃不進駐南港展覽館，並經臺北市公共運輸處同意系爭路線不進入南港展覽館。然因民意代表一再反映民眾仍有從「南港轉運站」上車之強烈需求，北市監理所遂持續與原告及參加人協調，原告及參加人乃承諾尖峰時段直達車進駐南港轉運站，亦經被告同意變更。嗣後系爭路線改為全面駛入南港轉運站，亦係原告及參加人於112年2月18日申請變更。
    ⒊綜上，系爭路線及班次規劃於籌備期間雖有變更，然係經被告與原告及參加人討論協商，被告及參加人承諾行駛後，方才核定路線發給許可證。參加人稱被告變更路線方導致其營運困難，顯與事實不符。
  ㈢原告長期嚴重脫班，確有經營不善及妨害公益之違規情事，被告依公路法第47條第1項第2款規定作成原處分，自屬有據：
　　⒈「營運路線許可證登載124班」係將原告負責主線24趟、支線56班、參加人負責主線20趟及支線24班，相加得出總計124班（趟次及班次），並非僅有原告部分。故舉發單所載「當日總行駛班次」，亦係原告及參加人當日實際出車之總數，並非全為原告出車。原告辯稱由舉發單所載實際出車次數可證其未脫班，自屬無稽。以「112年2月8日」為例，舉發單記載「當日總行駛班次為117班」，係原告於其應負責之80(趟次及班次)中，僅出車67(趟次及班次）；參加人於44(趟次及班次）中出車50(趟次及班次），兩家業者共計實際行駛117(趟次及班次）。由上可知，原告確實在代履行開始日期112年3月20日前即已發生脫班情事。除112年2月8日外，原告於112年2月至3月間陸續發生脫班情形，被告皆記錄在案，益證原告所述其於112年3月24日前從未脫班，與事實不符。被告就原告與參加人各自脫班次數皆有紀錄，要無誤將參加人脫班事實錯由原告承擔之情事。
　　⒉被告係彙整自各該日期當日各車輛之行車憑單，每張行車憑單皆填載系爭路線之行使班次及起訖時間，班次與行車憑單彙整相互勾稽，足證原告及參加人於營運期間持續發生脫班情事。原告雖稱自112年2月8至同年3月20日間，出車班次中車輛雖有屬參加人車牌之車輛，然係由原告之受僱人擔任司機，故該等班次應計入原告開出之班次，而非參加人開出之班次云云，惟查：原告及參加人開始營運系爭路線後，北市監理所發現原告及參加人並未依照前開籌備完成計畫書中所列駕駛人名單，各自駕駛其公司車輛。原告及參加人實際上為方便聯營路線車輛及駕駛之聯合調度，故將籌備計畫書中表列之駕駛人，全部登打於系統中2間公司名下，顯示該21位駕駛人在系統中同時為2間公司所屬之狀態。因原告與參加人於後續營運階段，動態系統中各班次駕駛資料多有缺漏，無法認定為何人駕駛，且被告並無業者與駕駛間之勞動契約，而原告與參加人又將全部駕駛員混合調度，並於動態系統中將全部駕駛顯示為同時為2間公司所屬之狀態，故被告已無法自原先2間公司籌備完成計畫書中所列之駕駛人，認定實際上係由何公司出車之班次。故被告自系爭路線營運之始，均以動態系統中出車車輛之車牌所屬公司，作為認定原告與參加人是否依系爭路線營運許可證所排定班次出車或有脫班之依據。
　　⒊原告既經舉發單認定有脫班事實，且於嗣後遭被告據以作成裁罰處分，裁罰處分既未經撤銷，從而，依最高行政法院111年度上字第474號判決見解及學界通說，裁罰處分已具構成要件效力，其內容已成為本院判決之基礎構成要件事實。原告再執詞相爭行車憑單中所列參加人之班次均為原告之僱用人駕駛，故應認定為原告所開班次，原告並無脫班事實云云，實無足採。
　　⒋原告雖稱因被告委請第三人為代履行之平日班次為140班次，故表示僅需140班次即可滿足運輸需求。惟被告基於維護民眾乘車權益之考量，委請第三人代履行。然第三人得以代履行之班次量實涉及第三人之運能及意願，且代履行係為代原告履行其未盡之部分義務，則於原告仍有行駛部分班次之情形下，被告係就原告無法履行部分，在第三人之運能可行及有意願參與之情形下，委由第三人代履行。故不代表平日140班次即足以滿足運輸量需求，更不因此而改變原告未確實達成原核定班次之事實。另原告尚有行車班次合格率未達90%，以及剩餘11名駕駛員中，有過半數之7人尿液篩檢已逾1年，與陸運特定人員尿液採驗實施要點第3點第2項規定不符等情事，足認原告顯具有公路法第47條第1項本文所定經營不善之情形。
　　⒌系爭路線之任務，包含提供於基隆市與臺北市間通勤之大量工作人口適足之大眾運輸服務，使民眾得以利用大眾運輸工具準時上班及返家。然而原告長期、持續地發生未依核定班次行駛、公車脫班及上述諸多違規情事，嚴重侵害民眾最基本利用大眾運輸通行之利益，亦構成公路法第47條第1頊規定之「妨害公共利益」。
  ㈣原告雖稱其脫班係因被告開啟代履行所致云云。惟被告為處理上開脫班情形，於112年3月14日、16日邀集原告及參加人召開協調會及研議會議，要求原告及參加人不得再有脫班，否則須安排支援業者代履行，填補原告及參加人脫班班次。而原告既皆出席前開會議，嗣後又於訴訟中執詞否認有脫班情形，實屬無稽。況且，本件代履行之發動，正係原告自開始營運時起即出現多日未正常出車之情形，被告始協調業者於112年3月20日後開始代履行支援。且代履行期間由原告、參加人及支援業者共同行駛，並無將營收較佳之尖峰時段交由支援業者單獨行駛之情形。原告及參加人稱其脫班係因被告執行代履行，以及因代履行之實施導致其經營不善，顯係倒果為因，臨訟卸責，毫無足採。
  ㈤原處分一併停止原告及參加人系爭路線之經營權，並無違反比例原則：
　　⒈原告自112年1月20日通車後，即有多次未經核准擅自減少行駛班次及未依核定路線行駛等違規情事，經北市監理所自112年2月至9月間舉發多達59次。如前所述，原告及參加人各自有其應負責之班次，而原告就其所應負責班次部分，自被告所整理自112年3月20日至112年6月20日之行駛情況紀錄可見，無論係【9026】路線抑或【9026A】路線，原告皆嚴重大量脫班，原告稱其脫班情節輕微云云，與事實明顯不符。原告自身即已因經營不善，未依核定路線班次行駛，嚴重影響民眾利用大眾交通工具通行之公益，而該當停止營業之事由。
　　⒉況且，參加人更指出其與原告間就系爭路線營運之內部分工，係將經營管理權限全部交由原告管理，則原告既為系爭路線全部營運之實際主導者，卻將脫班情事一律推諉由參加人負責，而稱原處分違反比例原則，顯係臨訟置辯，推諉卸責之詞。更且，被告於112年10月17日查核時，原告依然未改善違規情形。故原告除確屬「經營不善」及「妨礙公益」（基本民行之公共利益)外，更經被告長期多次舉發、通知命其改善而未改善，被告依公路法第47條第1項第2款規定，停止原告經營系爭路線之營業部分而收回其路線經營權，自屬合法等語，資為抗辯。並聲明求為判決：①駁回原告之訴。②訴訟費用由原告負擔。
五、參加人未於言詞辯論期日到庭，據其於準備程序中到庭暨提出書狀，陳述略以：緣原告為爭取系爭路線等國道客運路線經營權，尋求參加人合作，而向參加人提出為求整條路線營運放率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由原告管理。而審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未參與經營。再者，系爭路線係自112年1月20日開始營運，而自營運前有關「國道客運路線車輛配置及班次規劃」、「國道客運路線協商」會議，迄至營運後有關「班次服務水準未達原計畫標準之備援方案」、「營運缺失因應處理方式研議」會議，均係由原告公司代表人或派員參與，參加人均未參加。參加人完全僅係基於合作精神，提供5輛車投資，交由原告經營，其餘概不干涉。況查，依據被告所提供之行車憑單彙整，顯見未依照權責班次行駛、班次不足者多為原告，原告卻一昧將責任推給參加人，顯與事實不符等語。
六、本件原告與參加人經被告許可聯營系爭路線，被告以系爭路線有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，經命限期改善未果，被告遂依公路法第47條第1項第2款規定，以原處分停止原告與參加人經營行駛系爭路線，並收回路線經營權，原告不服經訴願駁回後提起本件行政訴訟等情，有系爭路線營運許可證（本院卷一第83頁至第86頁）、北市監理所112年3月10日北市監基字第1120034499號函(本院卷一第87頁）、原處分（本院卷一第27頁至第29頁）、訴願決定（本院卷一第31頁至第39頁)等附卷可稽，兩造就此部分事實且無爭執，應可採為裁判基礎。原告主張被告混淆其與參加人應行駛班次數，錯誤認定原告有嚴重違規脫班情事，且以原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回原告與參加人路線經營權，亦有違比例原則，訴請撤銷訴願決定及原處分。被告則否認原告主張，並以前開情詞置辯，故本件應予審究者，自為原告經營行駛系爭路線，是否有經營不善、妨礙公共利益或交通安全，經限期改善，逾期不改善或改善無成效情形？被告依公路法第47條第1項第2款規定停止原告經營系爭路線行駛，並收回路線經營權，是否有據？有無違反比例原則？
七、本院之判斷：　　
　㈠為加強公路規劃、修建、養護，健全公路營運制度，發展公路運輸事業，以增進公共福利與交通安全，特制定公路法。該法第2條第14款規定：「本法用詞，定義如下：……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47條第1項規定：「汽車運輸業經營不善、妨礙公共利益或交通安全時，公路主管機關得為下列之處理：一、限期改善。二、經限期改善，逾期不改善或改善而無成效者，得停止其部分營業。三、受停止部分營業處分一年以上，仍未改善者，廢止其汽車運輸業營業執照。」
　㈡原告確有經營系爭路線不善而妨礙公共利益之情：
　　⒈關於原告與參加人經營系爭路線之緣由，簡述如下：查基隆、南港間旅客運輸（即【9026】路線），前係由首都客運股份有限公司與大都會汽車客運股份有限公司所營運，因該2公司不再繼續營運，被告於110年3月間公告徵求客運業者接手營運，迄110年8月間，原告與參加人共同提出經營籌備計畫書，申請繼續經營該【9026】路線，並經審議會審議後，由交通部以110年11月2日交授公字第1100132231號函核准原告與參加人聯合籌備。籌備期間，歷經臺北市公共運輸處、市區及公路汽車客運路線審議委員會及審議會之審議，111年12月20日由被告舉行之福和客運與皇家客運聯合籌備「【9026】○○市○○區-汐止-臺北市南港展覽館」國道客運路線協商會議中，作成結論略以：由籌備業者即原告與參加人承諾提供每日168班次，路線上則規劃尖峰時段提供5成班次（實際班次為42班次）直達車不下汐止交流道以節省尖峰時段民眾通勤時間，並為利民眾轉乘需求及轉乘效率，前述尖峰時段直達車並進駐南港轉運站。被告因此於112年1月17日分別核發交路文字第9003166號、第9003167號（前2者為關於【9026】路線）、第9003168號、9003169號（前2者為關於【9026A】路線）之營運路線許可證予原告及參加人，並載明前揭路線營運許可期間為112年1月20日至117年1月19日。其後，原告、參加人即自112年1月20日起，開始營運系爭路線。此有被告第一次公告（本院卷二第143頁至第149頁）、原告與參加人系爭路線經營申請書（另存本院卷外之被告行政訴訟答辯四狀，下稱答辯四狀乙證22）、審議會第225次全體委員會議紀錄（本院卷二第257頁至第264頁）、交通部110年11月2日交授公字第1100132231號函（本院卷二第265頁、第266頁）、臺北市公共運輸處111年3月11日北市運綜字第1110108022號函（本院卷二第151頁、第152頁）、○○市○區○○路汽車客運路線審議委員會第101次會議紀錄（答辯四狀乙證26）、審議會237次全體會議紀錄（答辯四狀乙證25）、交通部公路總局營運路線許可證（本院卷一第83頁至第86頁）等附卷可稽。
　　⒉系爭路線自112年1月20日正式營運後，即持續發生未依路線行駛或脫班現象，事證如下：
　　　⑴原告於112年2月至7月間，因客運車輛涉有未依規定路線行駛；或單日總行駛班次與營運路線許可不符，涉有未經核准擅自減少行駛班次等違規，經北市監理所舉發後，再為被告裁罰，○○市○○○○○○○道路交通管理事件通知單、被告對違反汽車運輸業管理事件處分書等卷內可參（本院卷一第115頁至第129頁、本院卷二第73頁至第121頁）。至其舉發裁罰事由、違規時間，詳如附表一。
　　　⑵另依被告就原告行車憑單（答辯四狀，乙證29）進行彙整，原告與參加人於112年2月13日至3月20日間，實際出車行駛班次，如附表二。
　　⒊原告爭執其與參加人之營運路線許可證係分別核發，所載營運班次亦不相同，原告僅負擔自己營運路線許可證所載之營運責任，依此比對112年1月20日後至3月20日代履行前出車狀況，原告並無實際行駛之班次數嚴重低於應行駛班次數情形；至112年3月20日後，則因代履行之第三方業者介入，導致行駛班次、路線經營紊亂，被告不能將路線經營不善歸咎於原告云云。查：
　　　⑴關於系爭路線之營運許可，被告係核發112年1月17日交路文字第9003166號、第9003168號營運路線許可證予原告，另核發交路文字第9003167號、第9003169號營運路線許可證予參加人，業如前述。而前開營運路線許可證所載平、假日應發班次，於原告部分係為【9026】平日52趟、假日12趟，【9026A】平日28班、假日停駛；於參加人部分則為【9026】平日32趟、假日24趟，【9026A】平日12班、假日停駛，原告主張其與參加人各依其營運路線許可證而負發送上述趟數或班次車輛營運之行政法上義務，應屬有據，被告就此亦陳稱「原告及皇家公司之行政法上義務，係提供足額之車輛及駕駛人數，並依照許可路線班次行駛。兩家公司僅需完成各自負責部分……並非連帶責任。」等語（本院卷一第191頁），可認兩造就原告依其營運路線許可證所應負擔之出車趟數或班次，並無爭執。
　　　⑵詢諸原告與參加人就各自營運路線許可證所載核定車次，如何排定班表依序出車乙節，原告代表人先係陳稱「有的，有約定、協調，且當一方發生問題時，兩家可以互相支援，但是皇家客運公司根本沒有派車，也沒有安排駕駛人員，原告沒有辦法全部支援……」（本院卷一第165頁），嗣稱「原告與參加人間就系爭路線之聯營事務並無訂立正式的書面契約，但就聯營合作一事是有約定及分配各自投入參與營運的車輛數量及駕駛人數，這件事情反映在最後被告核定的系爭路線許可證上……」等語（本院卷二第387頁）。另一方面，參加人則具狀陳稱「緣原告為爭取……系爭路線等國道客運路線經營權，尋求參加人合作，而原告向參加人提出為求整條路線營運效率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由原告管理。而交通部公路總局公路汽車客運審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未參與經營……」等語（本院卷二第295頁、第296頁）。審之原告自陳其與參加人為申請經營系爭路線所提出的經營籌備計畫書（甲證3，本院卷一第209頁至第355頁）中，雖載稱由參加人增購5台全新柴油車（車號分別為FAC-173、FAC-175、FAC-176、FAC-178、FAC-179，參本院卷一第341頁）參與經營，然於112年2月8日至3月20日間駕駛前開5輛車之駕駛員均為原告所僱用，並提出該段期間之雇員紀錄為佐（本院卷二第43頁、第45頁）；以及原告與參加人就系爭路線之經營，除110年9月10日審議會第225次全體委員會審議經營籌備案時，原告與參加人均派員列席會議外（本院卷二第257頁至第264頁），其後有簽到紀錄可稽之會議中，包括111年10月13日審議會第237次全體委員會（本院卷二第301頁至第314頁）、111年12月20日系爭路線協商會議（本院卷二第319頁至第322頁）、112年3月14日系爭路線班次服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備援方案協調會（本院卷二第323頁至第325頁）、112年3月16日系爭路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研議會議（本院卷二第327頁至第329頁）等，均係由原告代表營運業者列席會議等情，堪認系爭路線實際上確由原告負主要調度營運之責，則原告無視聯營之參加人出車狀況，僅以自身公司出車班次（含由原告僱用之駕駛員駕駛參加人所購買車輛），主張並未嚴重低於營運路線許可證所載應行駛班次云云，尚非可採。
　　　⑶系爭路線自112年1月20日開始營運未久，即有未依核定班次行駛、脫班等指摘，此由北市監理所於112年3月14日、3月16日接連召開「研商福和客運及皇家客運公司聯營之【9026】路線，班次服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備援方案協調會」、「【9026】國道客運路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研議會議」可知，有該2次會議紀錄卷內足參（本院卷一第443頁至第449頁）。北市監理所且於112年3月17日以北市監運字第1120038438號函，向原告及參加人告稱系爭路線倘發生運能不足之情事，將自即日起依行政執行法第27條至第29條規定執行代履行；被告亦於112年3月27日以路授北市監運字第1120044971號函知原告與參加人，自該月20日起至112年6月20日止執行代履行，有該2函文在卷為憑（本院卷一第89頁至第93頁），可知第三方業者代履行而參與系爭路線之營運，仍肇因於原告、參加人未能依籌備計畫書承諾執行而致運能不足。原告指稱代履行後因第三方業者與原告間因欠缺妥善協調機制使調度不善等情，縱或屬實，仍不能倒果為因，認系爭路線之未依核定班次行駛、脫班等現象係因代履行所致，原告爭執此節，亦不採取。
　　⒋原告、參加人就系爭路線之營運業經被告數次限期改善而無成效，對公共利益已生妨礙：
　　　⑴原告、參加人自112年1月20日開始營運系爭路線後，因有前述未依核定路線行駛、脫班等問題，經北市監理所於112年3月10日以北市監基字第1120034499號函（本院卷一第87頁）、被告先後於112年6月8日以路授北市監運字第1120102900號函（本院卷一第105頁、第106頁）、112年9月15日以路授北市監運字第1120178506號函（本院卷一第109頁、第110頁）限期命改善，有上開函文可稽，原告及參加人確實業經數次命限期改善。然依附表一所載，可見系爭路線迄至112年9月間仍有行駛班次不足情形，被告審認原告、參加人經限期改善無成效，應屬有據。
　　　⑵再查，系爭路線乃為服務○○市○○區與○○市○○區間通勤往來需求，南港端且可經由捷運南港展覽館站轉乘○○市○○○○路網，對尚待建構快速便捷大眾運輸系統的沿線居民而言，系爭路線為重要交通管道，應不待言，乃原告、參加人營運期間屢生未依核定路線行駛、脫班等情形，對使用該路線之民眾而言自有不便而妨礙公共利益。
　㈢原告又主張被告可僅收回參加人路線經營權後，替換為其他汽車運輸業者，卻以原處分同時停止原告與參加人行駛系爭路線，並收回路線經營權，違反比例原則云云。查系爭路線雖係由原告與參加人申請聯營，然自112年1月20日正式營運起，主要係由原告調度管理，參加人並未積極參與營運等情，已如前述，故正式營運後持續發生之未依核定路線行駛、脫班等經營不善情形，原告實無推諉餘地；另酌以參加人於系爭路線營運未久，即先後向北市監理所基隆監理站、臺北市區監理所申請退出系爭路線經營，有參加人112年4月30日皇業字第1120430001號函（本院卷二第315頁、第316頁）、北市監理所112年5月17日北市監基字第1120078370號函（本院卷一第357頁至第359頁）附卷可參，可認參加人亦無續為經營系爭路線之意願。基於前述，被告以原處分停止原告、參加人對系爭路線之經營行駛，並收回該2公司路線營運許可證，並無違誤。原告猶以經營不善之責並非在己，爭執被告應採侵害較小之替換其他業者參加營運始符比例原則云云，並非可採。
八、綜上所述，本件原告爭執各節，均無可採，原處分並無違誤，訴願決定遞予維持，亦無不合，原告猶執前詞訴請撤銷，為無理由，應予駁回。
九、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及訴訟資料，經核均與本件判決結果不生影響，故不逐一論述，併此敘明。
據上論結，本件原告之訴為無理由，依行政訴訟法第98條第1項前段，判決如主文。　　
中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日
                          　　  審判長法  官　林家賢
                             　　  　 法  官　郭淑珍
                            　 　  　 法  官　吳坤芳
一、上為正本係照原本作成。
二、如不服本判決，應於送達後20日內，向本院高等行政訴訟庭提出上訴狀，其未表明上訴理由者，應於提出上訴後20日內補提理由書；如於本判決宣示或公告後送達前提起上訴者，應於判決送達後20日內補提上訴理由書（均須按他造人數附繕本）。
三、上訴未表明上訴理由且未於前述20日內補提上訴理由書者，逕以裁定駁回。
四、上訴時應委任律師為訴訟代理人，並提出委任書（行政訴訟法第49條之1第1項第3款）。但符合下列情形者，得例外不委任律師為訴訟代理人（同條第3項、第4項）。
		得不委任律師為訴訟代理人之情形

		所需要件



		(一)符合右列情形之一者，得不委任律師為訴訟代理人

		1.上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備法官、檢察官、律師資格或為教育部審定合格之大學或獨立學院公法學教授、副教授者。
2.稅務行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備會計師資格者。
3.專利行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備專利師資格或依法得為專利代理人者。



		(二)非律師具有右列情形之一，經最高行政法院認為適當者，亦得為上訴審訴訟代理人

		1.上訴人之配偶、三親等內之血親、二親等內之姻親具備律師資格者。
2.稅務行政事件，具備會計師資格者。
3.專利行政事件，具備專利師資格或依法得為專利代理人者。
4.上訴人為公法人、中央或地方機關、公法上之非法人團體時，其所屬專任人員辦理法制、法務、訴願業務或與訴訟事件相關業務者。



		是否符合(一)、(二)之情形，而得為強制律師代理之例外，上訴人應於提起上訴或委任時釋明之，並提出(二)所示關係之釋明文書影本及委任書。

		








中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日
                                      書記官  何閣梅



臺北高等行政法院判決

高等行政訴訟庭第七庭

113年度訴字第782號

115年3月26日辯論終結

原      告  福和客運股份有限公司



代  表  人  吳東瀛（董事長）



訴訟代理人  張少騰  律師

            張雅淇  律師

被      告  交通部公路局                          

代  表  人  林福山（局長）

訴訟代理人  李元德  律師

參  加  人  皇家客運股份有限公司



代  表  人  許戎宏（董事長）



上列當事人間公路法事件，原告不服交通部中華民國113年5月9

日交法字第1122530623號訴願決定，提起行政訴訟，本院判決如

下：

    主  文

原告之訴駁回。

訴訟費用由原告負擔。

　　事實及理由

一、程序事項：

  ㈠本件原告起訴後，被告代表人由陳文瑞變更為林福山，茲據

    新任代表人具狀聲明承受訴訟（本院卷二第3頁至第5頁），

    核無不合，應予准許。

  ㈡本件參加人經合法通知，無正當理由未於言詞辯論期日到場

    ，查無行政訴訟法第218條準用民事訴訟法第386條所列各款

    情事，爰準用民事訴訟法第385條第1項前段規定，依原、被

    告之聲請，由其等一造辯論而為判決。

二、事實概要：　　

　　原告與參加人前經被告許可聯營「【9026】基隆市安樂區-

    汐止-臺北市南港展覽館」及「【9026A】基隆市安樂區-汐

    止-臺北市南港展覽館〔南港轉運站〕」等國道客運路線（下

    合稱系爭路線）。嗣被告以系爭路線自民國112年1月20日開

    始營運後，即有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等

    情形，並經被告所屬臺北市區監理所（下稱北市監理所）函

    限期改善、查核，被告審認原告與參加人有經營不善、妨礙

    公共利益或交通安全之情形，經限期改善，逾期未改善或改

    善無成效，乃依公路法第47條第1項第2款規定，以112年11

    月1日路授北市監基字第1120211955號函（下稱原處分），

    自112年11月9日起停止原告與參加人系爭路線行駛，並收回

    路線經營權。原告不服，經訴願駁回後向本院提起本件行政

    訴訟。

三、本件原告主張：

  ㈠111年初，民意代表、基隆市政府及臺北市政府強烈要求將【

    9026】行駛路線再度調整為自基隆至南港火車站（轉運站）

    ，原告及參加人為因應上開要求，只得額外增加【9026A】

    路線，導致原告、參加人必須再額外增加車輛數及駕駛人數

    投入經營。詎於112年2月，再次被要求調整路線，將原先不

    行經南港火車站之【9026】路線，調整為假日時段額外行經

    南港火車站，並將【9026A】路線之假日行駛時間延長1小時

    。嗣於112年5月間，被告等復另調整增設「9026B」、「902

    6C」等兩條臨時路線區間車。綜上足見，本案路線自最初招

    標時起，至實際通車後，因被告及市府單位、民意代表之介

    入與要求，確歷經多次變動調整，原告及參加人為能通過營

    運籌備計畫，只得被迫配合辦理，即按被告等之要求提出相

    關變更申請，惟此均係應被告等之要求所為，並非原告、參

    加人主動提出者。換言之，被告所提出兩造過往多次會議與

    協商紀錄，雖外觀上看來相關路線變更均係原告與參加人於

    同意後自行申請辦理者，惟實際上原告與參加人均係應被告

    之要求，不得以配合為之，其後始順利獲核發營運路線許可

    證。

  ㈡細繹被告核發予原告及參加人之系爭路線營運許可證，均係

    分別以原告、參加人為對象，「單獨」發予2家業者許可證

    ，且許可證上亦分別載明核發對象之應負擔行駛班次數量。

    可見系爭路線雖為原告與參加人聯合籌備經營，惟2家業者

    應負擔營運義務之「班次數」仍屬有別，且係各自獨立。原

    告就【9026】路線（總營運班次數，平日168班、假日72班

    ）之應行駛班次數，實僅其中之平日104班（52趟）、假日2

    4班（12趟），其餘班次數則為參加人應負擔之營運責任、

    非屬原告之行政法上義務範圍。

  ㈢參照原告整理北市監理所舉發單之表3，足見原告於112年3月

    20日被告開始委請笫三方業者代履行以前，並未如被告所述

    已嚴重發生「營運行駛之班次數」低於「營運許可證所登載

    原告應行駛班次數」從而違規缺班之情形。被告所開立之舉

    發單，顯係錯誤將原告、參加人2家業者就【9026】路線之

    合計應行駛班次總數，列為原告應單獨負擔行駛義務之班次

    數。把參加人之營運許可證記載應負擔行駛義務之班次，認

    作為原告之應履行義務範圍，並據以認定原告涉及嚴重違規

    缺班情事，然此洵與原告之營運許可證登載內容顯然相悖，

    而屬錯誤之舉發。迺被告復依上開錯誤之缺班認定與舉發單

    ，以112年3月10日函、112年3月17日函指摘原告行駛班次不

    足，且以112年3月27日函通知原告月20日起由第三方業者代

    履行，此舉即導致自112年3月20日起，因被告之錯誤行政行

    為而處於遭第三方業者介入行駛班次之狀態，路線經營遭到

    嚴重紊亂，則被告嗣後再以原告於被告違法代履行紊亂下之

    缺班狀況，構成經營不善為由，依公路法第47條第1項第2款

    規定，作成原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛

    ，並收回二家業者路線經營權，而捨棄其他如單純收回參加

    人路線經營權，將之替換為其他汽車運輸業者等足以達成維

    護公共交通利益目的之影響較輕手段，即顯違比例原則等語

    ，並聲明求為判決：①原處分、訴願決定均撤銷。②訴訟費用

    由被告負擔。

四、被告則以：

　㈠系爭路線自公告伊始至核准籌備，被告均一再告知業者，經

    被告核准籌備後，確切路線及站位安排尚須經地方主管機關

    協議定之：

　　⒈被告於110年3月25日以路運大字第1100023196A號公告(下

      稱第一次公告）之公告事項第二點載明本案路線行駛動線

      、設置站位及行駛班次，原則應與原由首都、大都會客運

      公司聯營之【9026】路線相同。而依汽車運輸業管理規則

      第37條第1款及第4款規定，○○市區○○路線、設站地點及實

      施隨招上車之路段，基於維護當地交通秩序之需要，應與

      當地政府協議定之，並於公告事項第八點(四)注意事項9.

      載明。

　　⒉因第一次公告並無業者參與投標，被告遂於110年7月6日再

      次公告(下稱第二次公告)，第二次公告仍提醒業者路線站

      位尚須經地方政府協議定之。而原告及參加人在得以知悉

      上開條件之情況下申請籌備獲准，原告及參加人後續亦與

      地方政府及被告協商並承諾變更路線及站位以符合民眾需

      求，始取得營運路線許可證。原告及參加人卻於112年1月

      20日開始營運後，未依照營運路線許可證核定班次及路線

      正常提供載客服務，反倒臨訟主張係被告於核准籌備後始

      變更路線導致原告車輛及駕駛人數不敷需求，其所述顯與

      事實不符，要無可採。

  ㈡營運路線許可證之路線及班次，係經被告、原告及參加人依

    據原告及參加人所能提供之車輛及駕駛人數而共同規劃，並

    經原告及參加人承諾行駛，方由被告核可確定：

    ⒈有關班次部份，原告及參加人投標時投標計畫車輛為11輛(

      7輛現有柴油車+預計新購4輛電動大客車），計畫籌備平

      日提供80班次、假日52班次。然於籌備過程中，原告及參

      加人未能依上開規劃購置4輛國道電動大客車投入系爭路

      線營運，遂申請以柴油車輛替代投入營運。原告及參加人

      申請內容包括增加車輛數，以15部柴油車先行投入營運，

      日後再辦理4部電動大客車採購。後續原告及參加人表示

      可提供之車輛規模增加至18輛，並於111年10月13日被告

      公路汽車客運審議會（下稱審議會）第237次全體委員會

      議承諾增加班次至每日行駛168班次。由此可證，被告經

      過與原告及參加人依據其所能提供之車輛及駕駛人數共同

      規劃，並經原告及參加人承諾，方核定系爭營運路線許可

      證之班次。參加人臨訟辯稱其籌備不及方導致系爭路線班

      次脫班、經營不善，要與事實不符。

    ⒉至於路線部份，系爭路線原先規劃包含「駛進南港轉運站

      」。然因進入南港轉運站需繳納月費，原告及參加人規劃

      不進駐南港展覽館，並經臺北市公共運輸處同意系爭路線

      不進入南港展覽館。然因民意代表一再反映民眾仍有從「

      南港轉運站」上車之強烈需求，北市監理所遂持續與原告

      及參加人協調，原告及參加人乃承諾尖峰時段直達車進駐

      南港轉運站，亦經被告同意變更。嗣後系爭路線改為全面

      駛入南港轉運站，亦係原告及參加人於112年2月18日申請

      變更。

    ⒊綜上，系爭路線及班次規劃於籌備期間雖有變更，然係經

      被告與原告及參加人討論協商，被告及參加人承諾行駛後

      ，方才核定路線發給許可證。參加人稱被告變更路線方導

      致其營運困難，顯與事實不符。

  ㈢原告長期嚴重脫班，確有經營不善及妨害公益之違規情事，

    被告依公路法第47條第1項第2款規定作成原處分，自屬有據

    ：

　　⒈「營運路線許可證登載124班」係將原告負責主線24趟、支

      線56班、參加人負責主線20趟及支線24班，相加得出總計

      124班（趟次及班次），並非僅有原告部分。故舉發單所

      載「當日總行駛班次」，亦係原告及參加人當日實際出車

      之總數，並非全為原告出車。原告辯稱由舉發單所載實際

      出車次數可證其未脫班，自屬無稽。以「112年2月8日」

      為例，舉發單記載「當日總行駛班次為117班」，係原告

      於其應負責之80(趟次及班次)中，僅出車67(趟次及班次

      ）；參加人於44(趟次及班次）中出車50(趟次及班次），

      兩家業者共計實際行駛117(趟次及班次）。由上可知，原

      告確實在代履行開始日期112年3月20日前即已發生脫班情

      事。除112年2月8日外，原告於112年2月至3月間陸續發生

      脫班情形，被告皆記錄在案，益證原告所述其於112年3月

      24日前從未脫班，與事實不符。被告就原告與參加人各自

      脫班次數皆有紀錄，要無誤將參加人脫班事實錯由原告承

      擔之情事。

　　⒉被告係彙整自各該日期當日各車輛之行車憑單，每張行車

      憑單皆填載系爭路線之行使班次及起訖時間，班次與行車

      憑單彙整相互勾稽，足證原告及參加人於營運期間持續發

      生脫班情事。原告雖稱自112年2月8至同年3月20日間，出

      車班次中車輛雖有屬參加人車牌之車輛，然係由原告之受

      僱人擔任司機，故該等班次應計入原告開出之班次，而非

      參加人開出之班次云云，惟查：原告及參加人開始營運系

      爭路線後，北市監理所發現原告及參加人並未依照前開籌

      備完成計畫書中所列駕駛人名單，各自駕駛其公司車輛。

      原告及參加人實際上為方便聯營路線車輛及駕駛之聯合調

      度，故將籌備計畫書中表列之駕駛人，全部登打於系統中

      2間公司名下，顯示該21位駕駛人在系統中同時為2間公司

      所屬之狀態。因原告與參加人於後續營運階段，動態系統

      中各班次駕駛資料多有缺漏，無法認定為何人駕駛，且被

      告並無業者與駕駛間之勞動契約，而原告與參加人又將全

      部駕駛員混合調度，並於動態系統中將全部駕駛顯示為同

      時為2間公司所屬之狀態，故被告已無法自原先2間公司籌

      備完成計畫書中所列之駕駛人，認定實際上係由何公司出

      車之班次。故被告自系爭路線營運之始，均以動態系統中

      出車車輛之車牌所屬公司，作為認定原告與參加人是否依

      系爭路線營運許可證所排定班次出車或有脫班之依據。

　　⒊原告既經舉發單認定有脫班事實，且於嗣後遭被告據以作

      成裁罰處分，裁罰處分既未經撤銷，從而，依最高行政法

      院111年度上字第474號判決見解及學界通說，裁罰處分已

      具構成要件效力，其內容已成為本院判決之基礎構成要件

      事實。原告再執詞相爭行車憑單中所列參加人之班次均為

      原告之僱用人駕駛，故應認定為原告所開班次，原告並無

      脫班事實云云，實無足採。

　　⒋原告雖稱因被告委請第三人為代履行之平日班次為140班次

      ，故表示僅需140班次即可滿足運輸需求。惟被告基於維

      護民眾乘車權益之考量，委請第三人代履行。然第三人得

      以代履行之班次量實涉及第三人之運能及意願，且代履行

      係為代原告履行其未盡之部分義務，則於原告仍有行駛部

      分班次之情形下，被告係就原告無法履行部分，在第三人

      之運能可行及有意願參與之情形下，委由第三人代履行。

      故不代表平日140班次即足以滿足運輸量需求，更不因此

      而改變原告未確實達成原核定班次之事實。另原告尚有行

      車班次合格率未達90%，以及剩餘11名駕駛員中，有過半

      數之7人尿液篩檢已逾1年，與陸運特定人員尿液採驗實施

      要點第3點第2項規定不符等情事，足認原告顯具有公路法

      第47條第1項本文所定經營不善之情形。

　　⒌系爭路線之任務，包含提供於基隆市與臺北市間通勤之大

      量工作人口適足之大眾運輸服務，使民眾得以利用大眾運

      輸工具準時上班及返家。然而原告長期、持續地發生未依

      核定班次行駛、公車脫班及上述諸多違規情事，嚴重侵害

      民眾最基本利用大眾運輸通行之利益，亦構成公路法第47

      條第1頊規定之「妨害公共利益」。

  ㈣原告雖稱其脫班係因被告開啟代履行所致云云。惟被告為處理上開脫班情形，於112年3月14日、16日邀集原告及參加人召開協調會及研議會議，要求原告及參加人不得再有脫班，否則須安排支援業者代履行，填補原告及參加人脫班班次。而原告既皆出席前開會議，嗣後又於訴訟中執詞否認有脫班情形，實屬無稽。況且，本件代履行之發動，正係原告自開始營運時起即出現多日未正常出車之情形，被告始協調業者於112年3月20日後開始代履行支援。且代履行期間由原告、參加人及支援業者共同行駛，並無將營收較佳之尖峰時段交由支援業者單獨行駛之情形。原告及參加人稱其脫班係因被告執行代履行，以及因代履行之實施導致其經營不善，顯係倒果為因，臨訟卸責，毫無足採。

  ㈤原處分一併停止原告及參加人系爭路線之經營權，並無違反

    比例原則：

　　⒈原告自112年1月20日通車後，即有多次未經核准擅自減少

      行駛班次及未依核定路線行駛等違規情事，經北市監理所

      自112年2月至9月間舉發多達59次。如前所述，原告及參

      加人各自有其應負責之班次，而原告就其所應負責班次部

      分，自被告所整理自112年3月20日至112年6月20日之行駛

      情況紀錄可見，無論係【9026】路線抑或【9026A】路線

      ，原告皆嚴重大量脫班，原告稱其脫班情節輕微云云，與

      事實明顯不符。原告自身即已因經營不善，未依核定路線

      班次行駛，嚴重影響民眾利用大眾交通工具通行之公益，

      而該當停止營業之事由。

　　⒉況且，參加人更指出其與原告間就系爭路線營運之內部分

      工，係將經營管理權限全部交由原告管理，則原告既為系

      爭路線全部營運之實際主導者，卻將脫班情事一律推諉由

      參加人負責，而稱原處分違反比例原則，顯係臨訟置辯，

      推諉卸責之詞。更且，被告於112年10月17日查核時，原

      告依然未改善違規情形。故原告除確屬「經營不善」及「

      妨礙公益」（基本民行之公共利益)外，更經被告長期多

      次舉發、通知命其改善而未改善，被告依公路法第47條第

      1項第2款規定，停止原告經營系爭路線之營業部分而收回

      其路線經營權，自屬合法等語，資為抗辯。並聲明求為判

      決：①駁回原告之訴。②訴訟費用由原告負擔。

五、參加人未於言詞辯論期日到庭，據其於準備程序中到庭暨提

    出書狀，陳述略以：緣原告為爭取系爭路線等國道客運路線

    經營權，尋求參加人合作，而向參加人提出為求整條路線營

    運放率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由

    原告管理。而審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，

    由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參

    加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕

    駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入

    等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未

    參與經營。再者，系爭路線係自112年1月20日開始營運，而

    自營運前有關「國道客運路線車輛配置及班次規劃」、「國

    道客運路線協商」會議，迄至營運後有關「班次服務水準未

    達原計畫標準之備援方案」、「營運缺失因應處理方式研議

    」會議，均係由原告公司代表人或派員參與，參加人均未參

    加。參加人完全僅係基於合作精神，提供5輛車投資，交由

    原告經營，其餘概不干涉。況查，依據被告所提供之行車憑

    單彙整，顯見未依照權責班次行駛、班次不足者多為原告，

    原告卻一昧將責任推給參加人，顯與事實不符等語。

六、本件原告與參加人經被告許可聯營系爭路線，被告以系爭路

    線有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，經命

    限期改善未果，被告遂依公路法第47條第1項第2款規定，以

    原處分停止原告與參加人經營行駛系爭路線，並收回路線經

    營權，原告不服經訴願駁回後提起本件行政訴訟等情，有系

    爭路線營運許可證（本院卷一第83頁至第86頁）、北市監理

    所112年3月10日北市監基字第1120034499號函(本院卷一第8

    7頁）、原處分（本院卷一第27頁至第29頁）、訴願決定（

    本院卷一第31頁至第39頁)等附卷可稽，兩造就此部分事實

    且無爭執，應可採為裁判基礎。原告主張被告混淆其與參加

    人應行駛班次數，錯誤認定原告有嚴重違規脫班情事，且以

    原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回原

    告與參加人路線經營權，亦有違比例原則，訴請撤銷訴願決

    定及原處分。被告則否認原告主張，並以前開情詞置辯，故

    本件應予審究者，自為原告經營行駛系爭路線，是否有經營

    不善、妨礙公共利益或交通安全，經限期改善，逾期不改善

    或改善無成效情形？被告依公路法第47條第1項第2款規定停

    止原告經營系爭路線行駛，並收回路線經營權，是否有據？

    有無違反比例原則？

七、本院之判斷：　　

　㈠為加強公路規劃、修建、養護，健全公路營運制度，發展公

    路運輸事業，以增進公共福利與交通安全，特制定公路法。

    該法第2條第14款規定：「本法用詞，定義如下：……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47條第1項規定：「汽車運輸業經營不善、

    妨礙公共利益或交通安全時，公路主管機關得為下列之處理

    ：一、限期改善。二、經限期改善，逾期不改善或改善而無

    成效者，得停止其部分營業。三、受停止部分營業處分一年

    以上，仍未改善者，廢止其汽車運輸業營業執照。」

　㈡原告確有經營系爭路線不善而妨礙公共利益之情：

　　⒈關於原告與參加人經營系爭路線之緣由，簡述如下：查基

      隆、南港間旅客運輸（即【9026】路線），前係由首都客

      運股份有限公司與大都會汽車客運股份有限公司所營運，

      因該2公司不再繼續營運，被告於110年3月間公告徵求客

      運業者接手營運，迄110年8月間，原告與參加人共同提出

      經營籌備計畫書，申請繼續經營該【9026】路線，並經審

      議會審議後，由交通部以110年11月2日交授公字第110013

      2231號函核准原告與參加人聯合籌備。籌備期間，歷經臺

      北市公共運輸處、市區及公路汽車客運路線審議委員會及

      審議會之審議，111年12月20日由被告舉行之福和客運與

      皇家客運聯合籌備「【9026】○○市○○區-汐止-臺北市南港

      展覽館」國道客運路線協商會議中，作成結論略以：由籌

      備業者即原告與參加人承諾提供每日168班次，路線上則

      規劃尖峰時段提供5成班次（實際班次為42班次）直達車

      不下汐止交流道以節省尖峰時段民眾通勤時間，並為利民

      眾轉乘需求及轉乘效率，前述尖峰時段直達車並進駐南港

      轉運站。被告因此於112年1月17日分別核發交路文字第90

      03166號、第9003167號（前2者為關於【9026】路線）、

      第9003168號、9003169號（前2者為關於【9026A】路線）

      之營運路線許可證予原告及參加人，並載明前揭路線營運

      許可期間為112年1月20日至117年1月19日。其後，原告、

      參加人即自112年1月20日起，開始營運系爭路線。此有被

      告第一次公告（本院卷二第143頁至第149頁）、原告與參

      加人系爭路線經營申請書（另存本院卷外之被告行政訴訟

      答辯四狀，下稱答辯四狀乙證22）、審議會第225次全體

      委員會議紀錄（本院卷二第257頁至第264頁）、交通部11

      0年11月2日交授公字第1100132231號函（本院卷二第265

      頁、第266頁）、臺北市公共運輸處111年3月11日北市運

      綜字第1110108022號函（本院卷二第151頁、第152頁）、

      ○○市○區○○路汽車客運路線審議委員會第101次會議紀錄（

      答辯四狀乙證26）、審議會237次全體會議紀錄（答辯四

      狀乙證25）、交通部公路總局營運路線許可證（本院卷一

      第83頁至第86頁）等附卷可稽。

　　⒉系爭路線自112年1月20日正式營運後，即持續發生未依路

      線行駛或脫班現象，事證如下：

　　　⑴原告於112年2月至7月間，因客運車輛涉有未依規定路線

        行駛；或單日總行駛班次與營運路線許可不符，涉有未

        經核准擅自減少行駛班次等違規，經北市監理所舉發後

        ，再為被告裁罰，○○市○○○○○○○道路交通管理事件通知

        單、被告對違反汽車運輸業管理事件處分書等卷內可參

        （本院卷一第115頁至第129頁、本院卷二第73頁至第12

        1頁）。至其舉發裁罰事由、違規時間，詳如附表一。

　　　⑵另依被告就原告行車憑單（答辯四狀，乙證29）進行彙

        整，原告與參加人於112年2月13日至3月20日間，實際

        出車行駛班次，如附表二。

　　⒊原告爭執其與參加人之營運路線許可證係分別核發，所載

      營運班次亦不相同，原告僅負擔自己營運路線許可證所載

      之營運責任，依此比對112年1月20日後至3月20日代履行

      前出車狀況，原告並無實際行駛之班次數嚴重低於應行駛

      班次數情形；至112年3月20日後，則因代履行之第三方業

      者介入，導致行駛班次、路線經營紊亂，被告不能將路線

      經營不善歸咎於原告云云。查：

　　　⑴關於系爭路線之營運許可，被告係核發112年1月17日交

        路文字第9003166號、第9003168號營運路線許可證予原

        告，另核發交路文字第9003167號、第9003169號營運路

        線許可證予參加人，業如前述。而前開營運路線許可證

        所載平、假日應發班次，於原告部分係為【9026】平日

        52趟、假日12趟，【9026A】平日28班、假日停駛；於

        參加人部分則為【9026】平日32趟、假日24趟，【9026

        A】平日12班、假日停駛，原告主張其與參加人各依其

        營運路線許可證而負發送上述趟數或班次車輛營運之行

        政法上義務，應屬有據，被告就此亦陳稱「原告及皇家

        公司之行政法上義務，係提供足額之車輛及駕駛人數，

        並依照許可路線班次行駛。兩家公司僅需完成各自負責

        部分……並非連帶責任。」等語（本院卷一第191頁），

        可認兩造就原告依其營運路線許可證所應負擔之出車趟

        數或班次，並無爭執。

　　　⑵詢諸原告與參加人就各自營運路線許可證所載核定車次

        ，如何排定班表依序出車乙節，原告代表人先係陳稱「

        有的，有約定、協調，且當一方發生問題時，兩家可以

        互相支援，但是皇家客運公司根本沒有派車，也沒有安

        排駕駛人員，原告沒有辦法全部支援……」（本院卷一第

        165頁），嗣稱「原告與參加人間就系爭路線之聯營事

        務並無訂立正式的書面契約，但就聯營合作一事是有約

        定及分配各自投入參與營運的車輛數量及駕駛人數，這

        件事情反映在最後被告核定的系爭路線許可證上……」等

        語（本院卷二第387頁）。另一方面，參加人則具狀陳

        稱「緣原告為爭取……系爭路線等國道客運路線經營權，

        尋求參加人合作，而原告向參加人提出為求整條路線營

        運效率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部

        交由原告管理。而交通部公路總局公路汽車客運審議會

        要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10

        輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5

        輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募

        、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等

        ，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆

        未參與經營……」等語（本院卷二第295頁、第296頁）。

        審之原告自陳其與參加人為申請經營系爭路線所提出的

        經營籌備計畫書（甲證3，本院卷一第209頁至第355頁

        ）中，雖載稱由參加人增購5台全新柴油車（車號分別

        為FAC-173、FAC-175、FAC-176、FAC-178、FAC-179，

        參本院卷一第341頁）參與經營，然於112年2月8日至3

        月20日間駕駛前開5輛車之駕駛員均為原告所僱用，並

        提出該段期間之雇員紀錄為佐（本院卷二第43頁、第45

        頁）；以及原告與參加人就系爭路線之經營，除110年9

        月10日審議會第225次全體委員會審議經營籌備案時，

        原告與參加人均派員列席會議外（本院卷二第257頁至

        第264頁），其後有簽到紀錄可稽之會議中，包括111年

        10月13日審議會第237次全體委員會（本院卷二第301頁

        至第314頁）、111年12月20日系爭路線協商會議（本院

        卷二第319頁至第322頁）、112年3月14日系爭路線班次

        服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備

        援方案協調會（本院卷二第323頁至第325頁）、112年3

        月16日系爭路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研

        議會議（本院卷二第327頁至第329頁）等，均係由原告

        代表營運業者列席會議等情，堪認系爭路線實際上確由

        原告負主要調度營運之責，則原告無視聯營之參加人出

        車狀況，僅以自身公司出車班次（含由原告僱用之駕駛

        員駕駛參加人所購買車輛），主張並未嚴重低於營運路

        線許可證所載應行駛班次云云，尚非可採。

　　　⑶系爭路線自112年1月20日開始營運未久，即有未依核定

        班次行駛、脫班等指摘，此由北市監理所於112年3月14

        日、3月16日接連召開「研商福和客運及皇家客運公司

        聯營之【9026】路線，班次服務水準未達原計畫標準造

        成民行困難，後續支持及備援方案協調會」、「【9026

        】國道客運路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研

        議會議」可知，有該2次會議紀錄卷內足參（本院卷一

        第443頁至第449頁）。北市監理所且於112年3月17日以

        北市監運字第1120038438號函，向原告及參加人告稱系

        爭路線倘發生運能不足之情事，將自即日起依行政執行

        法第27條至第29條規定執行代履行；被告亦於112年3月

        27日以路授北市監運字第1120044971號函知原告與參加

        人，自該月20日起至112年6月20日止執行代履行，有該

        2函文在卷為憑（本院卷一第89頁至第93頁），可知第

        三方業者代履行而參與系爭路線之營運，仍肇因於原告

        、參加人未能依籌備計畫書承諾執行而致運能不足。原

        告指稱代履行後因第三方業者與原告間因欠缺妥善協調

        機制使調度不善等情，縱或屬實，仍不能倒果為因，認

        系爭路線之未依核定班次行駛、脫班等現象係因代履行

        所致，原告爭執此節，亦不採取。

　　⒋原告、參加人就系爭路線之營運業經被告數次限期改善而

      無成效，對公共利益已生妨礙：

　　　⑴原告、參加人自112年1月20日開始營運系爭路線後，因

        有前述未依核定路線行駛、脫班等問題，經北市監理所

        於112年3月10日以北市監基字第1120034499號函（本院

        卷一第87頁）、被告先後於112年6月8日以路授北市監

        運字第1120102900號函（本院卷一第105頁、第106頁）

        、112年9月15日以路授北市監運字第1120178506號函（

        本院卷一第109頁、第110頁）限期命改善，有上開函文

        可稽，原告及參加人確實業經數次命限期改善。然依附

        表一所載，可見系爭路線迄至112年9月間仍有行駛班次

        不足情形，被告審認原告、參加人經限期改善無成效，

        應屬有據。

　　　⑵再查，系爭路線乃為服務○○市○○區與○○市○○區間通勤往

        來需求，南港端且可經由捷運南港展覽館站轉乘○○市○○

        ○○路網，對尚待建構快速便捷大眾運輸系統的沿線居民

        而言，系爭路線為重要交通管道，應不待言，乃原告、

        參加人營運期間屢生未依核定路線行駛、脫班等情形，

        對使用該路線之民眾而言自有不便而妨礙公共利益。

　㈢原告又主張被告可僅收回參加人路線經營權後，替換為其他

    汽車運輸業者，卻以原處分同時停止原告與參加人行駛系爭

    路線，並收回路線經營權，違反比例原則云云。查系爭路線

    雖係由原告與參加人申請聯營，然自112年1月20日正式營運

    起，主要係由原告調度管理，參加人並未積極參與營運等情

    ，已如前述，故正式營運後持續發生之未依核定路線行駛、

    脫班等經營不善情形，原告實無推諉餘地；另酌以參加人於

    系爭路線營運未久，即先後向北市監理所基隆監理站、臺北

    市區監理所申請退出系爭路線經營，有參加人112年4月30日

    皇業字第1120430001號函（本院卷二第315頁、第316頁）、

    北市監理所112年5月17日北市監基字第1120078370號函（本

    院卷一第357頁至第359頁）附卷可參，可認參加人亦無續為

    經營系爭路線之意願。基於前述，被告以原處分停止原告、

    參加人對系爭路線之經營行駛，並收回該2公司路線營運許

    可證，並無違誤。原告猶以經營不善之責並非在己，爭執被

    告應採侵害較小之替換其他業者參加營運始符比例原則云云

    ，並非可採。

八、綜上所述，本件原告爭執各節，均無可採，原處分並無違誤

    ，訴願決定遞予維持，亦無不合，原告猶執前詞訴請撤銷，

    為無理由，應予駁回。

九、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及訴訟資料，經

    核均與本件判決結果不生影響，故不逐一論述，併此敘明。

據上論結，本件原告之訴為無理由，依行政訴訟法第98條第1項

前段，判決如主文。　　

中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日

                          　　  審判長法  官　林家賢

                             　　  　 法  官　郭淑珍

                            　 　  　 法  官　吳坤芳

一、上為正本係照原本作成。

二、如不服本判決，應於送達後20日內，向本院高等行政訴訟庭

    提出上訴狀，其未表明上訴理由者，應於提出上訴後20日內

    補提理由書；如於本判決宣示或公告後送達前提起上訴者，

    應於判決送達後20日內補提上訴理由書（均須按他造人數附

    繕本）。

三、上訴未表明上訴理由且未於前述20日內補提上訴理由書者，

    逕以裁定駁回。

四、上訴時應委任律師為訴訟代理人，並提出委任書（行政訴訟

    法第49條之1第1項第3款）。但符合下列情形者，得例外不

    委任律師為訴訟代理人（同條第3項、第4項）。

得不委任律師為訴訟代理人之情形 所需要件 (一)符合右列情形之一者，得不委任律師為訴訟代理人 1.上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備法官、檢察官、律師資格或為教育部審定合格之大學或獨立學院公法學教授、副教授者。 2.稅務行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備會計師資格者。 3.專利行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備專利師資格或依法得為專利代理人者。 (二)非律師具有右列情形之一，經最高行政法院認為適當者，亦得為上訴審訴訟代理人 1.上訴人之配偶、三親等內之血親、二親等內之姻親具備律師資格者。 2.稅務行政事件，具備會計師資格者。 3.專利行政事件，具備專利師資格或依法得為專利代理人者。 4.上訴人為公法人、中央或地方機關、公法上之非法人團體時，其所屬專任人員辦理法制、法務、訴願業務或與訴訟事件相關業務者。 是否符合(一)、(二)之情形，而得為強制律師代理之例外，上訴人應於提起上訴或委任時釋明之，並提出(二)所示關係之釋明文書影本及委任書。  

中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日

                                      書記官  何閣梅






臺北高等行政法院判決
高等行政訴訟庭第七庭
113年度訴字第782號
115年3月26日辯論終結
原      告  福和客運股份有限公司


代  表  人  吳東瀛（董事長）


訴訟代理人  張少騰  律師
            張雅淇  律師
被      告  交通部公路局                          
代  表  人  林福山（局長）
訴訟代理人  李元德  律師
參  加  人  皇家客運股份有限公司


代  表  人  許戎宏（董事長）


上列當事人間公路法事件，原告不服交通部中華民國113年5月9日交法字第1122530623號訴願決定，提起行政訴訟，本院判決如下：
    主  文
原告之訴駁回。
訴訟費用由原告負擔。
　　事實及理由
一、程序事項：
  ㈠本件原告起訴後，被告代表人由陳文瑞變更為林福山，茲據新任代表人具狀聲明承受訴訟（本院卷二第3頁至第5頁），核無不合，應予准許。
  ㈡本件參加人經合法通知，無正當理由未於言詞辯論期日到場，查無行政訴訟法第218條準用民事訴訟法第386條所列各款情事，爰準用民事訴訟法第385條第1項前段規定，依原、被告之聲請，由其等一造辯論而為判決。
二、事實概要：　　
　　原告與參加人前經被告許可聯營「【9026】基隆市安樂區-汐止-臺北市南港展覽館」及「【9026A】基隆市安樂區-汐止-臺北市南港展覽館〔南港轉運站〕」等國道客運路線（下合稱系爭路線）。嗣被告以系爭路線自民國112年1月20日開始營運後，即有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，並經被告所屬臺北市區監理所（下稱北市監理所）函限期改善、查核，被告審認原告與參加人有經營不善、妨礙公共利益或交通安全之情形，經限期改善，逾期未改善或改善無成效，乃依公路法第47條第1項第2款規定，以112年11月1日路授北市監基字第1120211955號函（下稱原處分），自112年11月9日起停止原告與參加人系爭路線行駛，並收回路線經營權。原告不服，經訴願駁回後向本院提起本件行政訴訟。
三、本件原告主張：
  ㈠111年初，民意代表、基隆市政府及臺北市政府強烈要求將【9026】行駛路線再度調整為自基隆至南港火車站（轉運站），原告及參加人為因應上開要求，只得額外增加【9026A】路線，導致原告、參加人必須再額外增加車輛數及駕駛人數投入經營。詎於112年2月，再次被要求調整路線，將原先不行經南港火車站之【9026】路線，調整為假日時段額外行經南港火車站，並將【9026A】路線之假日行駛時間延長1小時。嗣於112年5月間，被告等復另調整增設「9026B」、「9026C」等兩條臨時路線區間車。綜上足見，本案路線自最初招標時起，至實際通車後，因被告及市府單位、民意代表之介入與要求，確歷經多次變動調整，原告及參加人為能通過營運籌備計畫，只得被迫配合辦理，即按被告等之要求提出相關變更申請，惟此均係應被告等之要求所為，並非原告、參加人主動提出者。換言之，被告所提出兩造過往多次會議與協商紀錄，雖外觀上看來相關路線變更均係原告與參加人於同意後自行申請辦理者，惟實際上原告與參加人均係應被告之要求，不得以配合為之，其後始順利獲核發營運路線許可證。
  ㈡細繹被告核發予原告及參加人之系爭路線營運許可證，均係分別以原告、參加人為對象，「單獨」發予2家業者許可證，且許可證上亦分別載明核發對象之應負擔行駛班次數量。可見系爭路線雖為原告與參加人聯合籌備經營，惟2家業者應負擔營運義務之「班次數」仍屬有別，且係各自獨立。原告就【9026】路線（總營運班次數，平日168班、假日72班）之應行駛班次數，實僅其中之平日104班（52趟）、假日24班（12趟），其餘班次數則為參加人應負擔之營運責任、非屬原告之行政法上義務範圍。
  ㈢參照原告整理北市監理所舉發單之表3，足見原告於112年3月20日被告開始委請笫三方業者代履行以前，並未如被告所述已嚴重發生「營運行駛之班次數」低於「營運許可證所登載原告應行駛班次數」從而違規缺班之情形。被告所開立之舉發單，顯係錯誤將原告、參加人2家業者就【9026】路線之合計應行駛班次總數，列為原告應單獨負擔行駛義務之班次數。把參加人之營運許可證記載應負擔行駛義務之班次，認作為原告之應履行義務範圍，並據以認定原告涉及嚴重違規缺班情事，然此洵與原告之營運許可證登載內容顯然相悖，而屬錯誤之舉發。迺被告復依上開錯誤之缺班認定與舉發單，以112年3月10日函、112年3月17日函指摘原告行駛班次不足，且以112年3月27日函通知原告月20日起由第三方業者代履行，此舉即導致自112年3月20日起，因被告之錯誤行政行為而處於遭第三方業者介入行駛班次之狀態，路線經營遭到嚴重紊亂，則被告嗣後再以原告於被告違法代履行紊亂下之缺班狀況，構成經營不善為由，依公路法第47條第1項第2款規定，作成原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回二家業者路線經營權，而捨棄其他如單純收回參加人路線經營權，將之替換為其他汽車運輸業者等足以達成維護公共交通利益目的之影響較輕手段，即顯違比例原則等語，並聲明求為判決：①原處分、訴願決定均撤銷。②訴訟費用由被告負擔。
四、被告則以：
　㈠系爭路線自公告伊始至核准籌備，被告均一再告知業者，經被告核准籌備後，確切路線及站位安排尚須經地方主管機關協議定之：
　　⒈被告於110年3月25日以路運大字第1100023196A號公告(下稱第一次公告）之公告事項第二點載明本案路線行駛動線、設置站位及行駛班次，原則應與原由首都、大都會客運公司聯營之【9026】路線相同。而依汽車運輸業管理規則第37條第1款及第4款規定，○○市區○○路線、設站地點及實施隨招上車之路段，基於維護當地交通秩序之需要，應與當地政府協議定之，並於公告事項第八點(四)注意事項9.載明。
　　⒉因第一次公告並無業者參與投標，被告遂於110年7月6日再次公告(下稱第二次公告)，第二次公告仍提醒業者路線站位尚須經地方政府協議定之。而原告及參加人在得以知悉上開條件之情況下申請籌備獲准，原告及參加人後續亦與地方政府及被告協商並承諾變更路線及站位以符合民眾需求，始取得營運路線許可證。原告及參加人卻於112年1月20日開始營運後，未依照營運路線許可證核定班次及路線正常提供載客服務，反倒臨訟主張係被告於核准籌備後始變更路線導致原告車輛及駕駛人數不敷需求，其所述顯與事實不符，要無可採。
  ㈡營運路線許可證之路線及班次，係經被告、原告及參加人依據原告及參加人所能提供之車輛及駕駛人數而共同規劃，並經原告及參加人承諾行駛，方由被告核可確定：
    ⒈有關班次部份，原告及參加人投標時投標計畫車輛為11輛(7輛現有柴油車+預計新購4輛電動大客車），計畫籌備平日提供80班次、假日52班次。然於籌備過程中，原告及參加人未能依上開規劃購置4輛國道電動大客車投入系爭路線營運，遂申請以柴油車輛替代投入營運。原告及參加人申請內容包括增加車輛數，以15部柴油車先行投入營運，日後再辦理4部電動大客車採購。後續原告及參加人表示可提供之車輛規模增加至18輛，並於111年10月13日被告公路汽車客運審議會（下稱審議會）第237次全體委員會議承諾增加班次至每日行駛168班次。由此可證，被告經過與原告及參加人依據其所能提供之車輛及駕駛人數共同規劃，並經原告及參加人承諾，方核定系爭營運路線許可證之班次。參加人臨訟辯稱其籌備不及方導致系爭路線班次脫班、經營不善，要與事實不符。
    ⒉至於路線部份，系爭路線原先規劃包含「駛進南港轉運站」。然因進入南港轉運站需繳納月費，原告及參加人規劃不進駐南港展覽館，並經臺北市公共運輸處同意系爭路線不進入南港展覽館。然因民意代表一再反映民眾仍有從「南港轉運站」上車之強烈需求，北市監理所遂持續與原告及參加人協調，原告及參加人乃承諾尖峰時段直達車進駐南港轉運站，亦經被告同意變更。嗣後系爭路線改為全面駛入南港轉運站，亦係原告及參加人於112年2月18日申請變更。
    ⒊綜上，系爭路線及班次規劃於籌備期間雖有變更，然係經被告與原告及參加人討論協商，被告及參加人承諾行駛後，方才核定路線發給許可證。參加人稱被告變更路線方導致其營運困難，顯與事實不符。
  ㈢原告長期嚴重脫班，確有經營不善及妨害公益之違規情事，被告依公路法第47條第1項第2款規定作成原處分，自屬有據：
　　⒈「營運路線許可證登載124班」係將原告負責主線24趟、支線56班、參加人負責主線20趟及支線24班，相加得出總計124班（趟次及班次），並非僅有原告部分。故舉發單所載「當日總行駛班次」，亦係原告及參加人當日實際出車之總數，並非全為原告出車。原告辯稱由舉發單所載實際出車次數可證其未脫班，自屬無稽。以「112年2月8日」為例，舉發單記載「當日總行駛班次為117班」，係原告於其應負責之80(趟次及班次)中，僅出車67(趟次及班次）；參加人於44(趟次及班次）中出車50(趟次及班次），兩家業者共計實際行駛117(趟次及班次）。由上可知，原告確實在代履行開始日期112年3月20日前即已發生脫班情事。除112年2月8日外，原告於112年2月至3月間陸續發生脫班情形，被告皆記錄在案，益證原告所述其於112年3月24日前從未脫班，與事實不符。被告就原告與參加人各自脫班次數皆有紀錄，要無誤將參加人脫班事實錯由原告承擔之情事。
　　⒉被告係彙整自各該日期當日各車輛之行車憑單，每張行車憑單皆填載系爭路線之行使班次及起訖時間，班次與行車憑單彙整相互勾稽，足證原告及參加人於營運期間持續發生脫班情事。原告雖稱自112年2月8至同年3月20日間，出車班次中車輛雖有屬參加人車牌之車輛，然係由原告之受僱人擔任司機，故該等班次應計入原告開出之班次，而非參加人開出之班次云云，惟查：原告及參加人開始營運系爭路線後，北市監理所發現原告及參加人並未依照前開籌備完成計畫書中所列駕駛人名單，各自駕駛其公司車輛。原告及參加人實際上為方便聯營路線車輛及駕駛之聯合調度，故將籌備計畫書中表列之駕駛人，全部登打於系統中2間公司名下，顯示該21位駕駛人在系統中同時為2間公司所屬之狀態。因原告與參加人於後續營運階段，動態系統中各班次駕駛資料多有缺漏，無法認定為何人駕駛，且被告並無業者與駕駛間之勞動契約，而原告與參加人又將全部駕駛員混合調度，並於動態系統中將全部駕駛顯示為同時為2間公司所屬之狀態，故被告已無法自原先2間公司籌備完成計畫書中所列之駕駛人，認定實際上係由何公司出車之班次。故被告自系爭路線營運之始，均以動態系統中出車車輛之車牌所屬公司，作為認定原告與參加人是否依系爭路線營運許可證所排定班次出車或有脫班之依據。
　　⒊原告既經舉發單認定有脫班事實，且於嗣後遭被告據以作成裁罰處分，裁罰處分既未經撤銷，從而，依最高行政法院111年度上字第474號判決見解及學界通說，裁罰處分已具構成要件效力，其內容已成為本院判決之基礎構成要件事實。原告再執詞相爭行車憑單中所列參加人之班次均為原告之僱用人駕駛，故應認定為原告所開班次，原告並無脫班事實云云，實無足採。
　　⒋原告雖稱因被告委請第三人為代履行之平日班次為140班次，故表示僅需140班次即可滿足運輸需求。惟被告基於維護民眾乘車權益之考量，委請第三人代履行。然第三人得以代履行之班次量實涉及第三人之運能及意願，且代履行係為代原告履行其未盡之部分義務，則於原告仍有行駛部分班次之情形下，被告係就原告無法履行部分，在第三人之運能可行及有意願參與之情形下，委由第三人代履行。故不代表平日140班次即足以滿足運輸量需求，更不因此而改變原告未確實達成原核定班次之事實。另原告尚有行車班次合格率未達90%，以及剩餘11名駕駛員中，有過半數之7人尿液篩檢已逾1年，與陸運特定人員尿液採驗實施要點第3點第2項規定不符等情事，足認原告顯具有公路法第47條第1項本文所定經營不善之情形。
　　⒌系爭路線之任務，包含提供於基隆市與臺北市間通勤之大量工作人口適足之大眾運輸服務，使民眾得以利用大眾運輸工具準時上班及返家。然而原告長期、持續地發生未依核定班次行駛、公車脫班及上述諸多違規情事，嚴重侵害民眾最基本利用大眾運輸通行之利益，亦構成公路法第47條第1頊規定之「妨害公共利益」。
  ㈣原告雖稱其脫班係因被告開啟代履行所致云云。惟被告為處理上開脫班情形，於112年3月14日、16日邀集原告及參加人召開協調會及研議會議，要求原告及參加人不得再有脫班，否則須安排支援業者代履行，填補原告及參加人脫班班次。而原告既皆出席前開會議，嗣後又於訴訟中執詞否認有脫班情形，實屬無稽。況且，本件代履行之發動，正係原告自開始營運時起即出現多日未正常出車之情形，被告始協調業者於112年3月20日後開始代履行支援。且代履行期間由原告、參加人及支援業者共同行駛，並無將營收較佳之尖峰時段交由支援業者單獨行駛之情形。原告及參加人稱其脫班係因被告執行代履行，以及因代履行之實施導致其經營不善，顯係倒果為因，臨訟卸責，毫無足採。
  ㈤原處分一併停止原告及參加人系爭路線之經營權，並無違反比例原則：
　　⒈原告自112年1月20日通車後，即有多次未經核准擅自減少行駛班次及未依核定路線行駛等違規情事，經北市監理所自112年2月至9月間舉發多達59次。如前所述，原告及參加人各自有其應負責之班次，而原告就其所應負責班次部分，自被告所整理自112年3月20日至112年6月20日之行駛情況紀錄可見，無論係【9026】路線抑或【9026A】路線，原告皆嚴重大量脫班，原告稱其脫班情節輕微云云，與事實明顯不符。原告自身即已因經營不善，未依核定路線班次行駛，嚴重影響民眾利用大眾交通工具通行之公益，而該當停止營業之事由。
　　⒉況且，參加人更指出其與原告間就系爭路線營運之內部分工，係將經營管理權限全部交由原告管理，則原告既為系爭路線全部營運之實際主導者，卻將脫班情事一律推諉由參加人負責，而稱原處分違反比例原則，顯係臨訟置辯，推諉卸責之詞。更且，被告於112年10月17日查核時，原告依然未改善違規情形。故原告除確屬「經營不善」及「妨礙公益」（基本民行之公共利益)外，更經被告長期多次舉發、通知命其改善而未改善，被告依公路法第47條第1項第2款規定，停止原告經營系爭路線之營業部分而收回其路線經營權，自屬合法等語，資為抗辯。並聲明求為判決：①駁回原告之訴。②訴訟費用由原告負擔。
五、參加人未於言詞辯論期日到庭，據其於準備程序中到庭暨提出書狀，陳述略以：緣原告為爭取系爭路線等國道客運路線經營權，尋求參加人合作，而向參加人提出為求整條路線營運放率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由原告管理。而審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未參與經營。再者，系爭路線係自112年1月20日開始營運，而自營運前有關「國道客運路線車輛配置及班次規劃」、「國道客運路線協商」會議，迄至營運後有關「班次服務水準未達原計畫標準之備援方案」、「營運缺失因應處理方式研議」會議，均係由原告公司代表人或派員參與，參加人均未參加。參加人完全僅係基於合作精神，提供5輛車投資，交由原告經營，其餘概不干涉。況查，依據被告所提供之行車憑單彙整，顯見未依照權責班次行駛、班次不足者多為原告，原告卻一昧將責任推給參加人，顯與事實不符等語。
六、本件原告與參加人經被告許可聯營系爭路線，被告以系爭路線有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，經命限期改善未果，被告遂依公路法第47條第1項第2款規定，以原處分停止原告與參加人經營行駛系爭路線，並收回路線經營權，原告不服經訴願駁回後提起本件行政訴訟等情，有系爭路線營運許可證（本院卷一第83頁至第86頁）、北市監理所112年3月10日北市監基字第1120034499號函(本院卷一第87頁）、原處分（本院卷一第27頁至第29頁）、訴願決定（本院卷一第31頁至第39頁)等附卷可稽，兩造就此部分事實且無爭執，應可採為裁判基礎。原告主張被告混淆其與參加人應行駛班次數，錯誤認定原告有嚴重違規脫班情事，且以原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回原告與參加人路線經營權，亦有違比例原則，訴請撤銷訴願決定及原處分。被告則否認原告主張，並以前開情詞置辯，故本件應予審究者，自為原告經營行駛系爭路線，是否有經營不善、妨礙公共利益或交通安全，經限期改善，逾期不改善或改善無成效情形？被告依公路法第47條第1項第2款規定停止原告經營系爭路線行駛，並收回路線經營權，是否有據？有無違反比例原則？
七、本院之判斷：　　
　㈠為加強公路規劃、修建、養護，健全公路營運制度，發展公路運輸事業，以增進公共福利與交通安全，特制定公路法。該法第2條第14款規定：「本法用詞，定義如下：……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47條第1項規定：「汽車運輸業經營不善、妨礙公共利益或交通安全時，公路主管機關得為下列之處理：一、限期改善。二、經限期改善，逾期不改善或改善而無成效者，得停止其部分營業。三、受停止部分營業處分一年以上，仍未改善者，廢止其汽車運輸業營業執照。」
　㈡原告確有經營系爭路線不善而妨礙公共利益之情：
　　⒈關於原告與參加人經營系爭路線之緣由，簡述如下：查基隆、南港間旅客運輸（即【9026】路線），前係由首都客運股份有限公司與大都會汽車客運股份有限公司所營運，因該2公司不再繼續營運，被告於110年3月間公告徵求客運業者接手營運，迄110年8月間，原告與參加人共同提出經營籌備計畫書，申請繼續經營該【9026】路線，並經審議會審議後，由交通部以110年11月2日交授公字第1100132231號函核准原告與參加人聯合籌備。籌備期間，歷經臺北市公共運輸處、市區及公路汽車客運路線審議委員會及審議會之審議，111年12月20日由被告舉行之福和客運與皇家客運聯合籌備「【9026】○○市○○區-汐止-臺北市南港展覽館」國道客運路線協商會議中，作成結論略以：由籌備業者即原告與參加人承諾提供每日168班次，路線上則規劃尖峰時段提供5成班次（實際班次為42班次）直達車不下汐止交流道以節省尖峰時段民眾通勤時間，並為利民眾轉乘需求及轉乘效率，前述尖峰時段直達車並進駐南港轉運站。被告因此於112年1月17日分別核發交路文字第9003166號、第9003167號（前2者為關於【9026】路線）、第9003168號、9003169號（前2者為關於【9026A】路線）之營運路線許可證予原告及參加人，並載明前揭路線營運許可期間為112年1月20日至117年1月19日。其後，原告、參加人即自112年1月20日起，開始營運系爭路線。此有被告第一次公告（本院卷二第143頁至第149頁）、原告與參加人系爭路線經營申請書（另存本院卷外之被告行政訴訟答辯四狀，下稱答辯四狀乙證22）、審議會第225次全體委員會議紀錄（本院卷二第257頁至第264頁）、交通部110年11月2日交授公字第1100132231號函（本院卷二第265頁、第266頁）、臺北市公共運輸處111年3月11日北市運綜字第1110108022號函（本院卷二第151頁、第152頁）、○○市○區○○路汽車客運路線審議委員會第101次會議紀錄（答辯四狀乙證26）、審議會237次全體會議紀錄（答辯四狀乙證25）、交通部公路總局營運路線許可證（本院卷一第83頁至第86頁）等附卷可稽。
　　⒉系爭路線自112年1月20日正式營運後，即持續發生未依路線行駛或脫班現象，事證如下：
　　　⑴原告於112年2月至7月間，因客運車輛涉有未依規定路線行駛；或單日總行駛班次與營運路線許可不符，涉有未經核准擅自減少行駛班次等違規，經北市監理所舉發後，再為被告裁罰，○○市○○○○○○○道路交通管理事件通知單、被告對違反汽車運輸業管理事件處分書等卷內可參（本院卷一第115頁至第129頁、本院卷二第73頁至第121頁）。至其舉發裁罰事由、違規時間，詳如附表一。
　　　⑵另依被告就原告行車憑單（答辯四狀，乙證29）進行彙整，原告與參加人於112年2月13日至3月20日間，實際出車行駛班次，如附表二。
　　⒊原告爭執其與參加人之營運路線許可證係分別核發，所載營運班次亦不相同，原告僅負擔自己營運路線許可證所載之營運責任，依此比對112年1月20日後至3月20日代履行前出車狀況，原告並無實際行駛之班次數嚴重低於應行駛班次數情形；至112年3月20日後，則因代履行之第三方業者介入，導致行駛班次、路線經營紊亂，被告不能將路線經營不善歸咎於原告云云。查：
　　　⑴關於系爭路線之營運許可，被告係核發112年1月17日交路文字第9003166號、第9003168號營運路線許可證予原告，另核發交路文字第9003167號、第9003169號營運路線許可證予參加人，業如前述。而前開營運路線許可證所載平、假日應發班次，於原告部分係為【9026】平日52趟、假日12趟，【9026A】平日28班、假日停駛；於參加人部分則為【9026】平日32趟、假日24趟，【9026A】平日12班、假日停駛，原告主張其與參加人各依其營運路線許可證而負發送上述趟數或班次車輛營運之行政法上義務，應屬有據，被告就此亦陳稱「原告及皇家公司之行政法上義務，係提供足額之車輛及駕駛人數，並依照許可路線班次行駛。兩家公司僅需完成各自負責部分……並非連帶責任。」等語（本院卷一第191頁），可認兩造就原告依其營運路線許可證所應負擔之出車趟數或班次，並無爭執。
　　　⑵詢諸原告與參加人就各自營運路線許可證所載核定車次，如何排定班表依序出車乙節，原告代表人先係陳稱「有的，有約定、協調，且當一方發生問題時，兩家可以互相支援，但是皇家客運公司根本沒有派車，也沒有安排駕駛人員，原告沒有辦法全部支援……」（本院卷一第165頁），嗣稱「原告與參加人間就系爭路線之聯營事務並無訂立正式的書面契約，但就聯營合作一事是有約定及分配各自投入參與營運的車輛數量及駕駛人數，這件事情反映在最後被告核定的系爭路線許可證上……」等語（本院卷二第387頁）。另一方面，參加人則具狀陳稱「緣原告為爭取……系爭路線等國道客運路線經營權，尋求參加人合作，而原告向參加人提出為求整條路線營運效率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由原告管理。而交通部公路總局公路汽車客運審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未參與經營……」等語（本院卷二第295頁、第296頁）。審之原告自陳其與參加人為申請經營系爭路線所提出的經營籌備計畫書（甲證3，本院卷一第209頁至第355頁）中，雖載稱由參加人增購5台全新柴油車（車號分別為FAC-173、FAC-175、FAC-176、FAC-178、FAC-179，參本院卷一第341頁）參與經營，然於112年2月8日至3月20日間駕駛前開5輛車之駕駛員均為原告所僱用，並提出該段期間之雇員紀錄為佐（本院卷二第43頁、第45頁）；以及原告與參加人就系爭路線之經營，除110年9月10日審議會第225次全體委員會審議經營籌備案時，原告與參加人均派員列席會議外（本院卷二第257頁至第264頁），其後有簽到紀錄可稽之會議中，包括111年10月13日審議會第237次全體委員會（本院卷二第301頁至第314頁）、111年12月20日系爭路線協商會議（本院卷二第319頁至第322頁）、112年3月14日系爭路線班次服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備援方案協調會（本院卷二第323頁至第325頁）、112年3月16日系爭路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研議會議（本院卷二第327頁至第329頁）等，均係由原告代表營運業者列席會議等情，堪認系爭路線實際上確由原告負主要調度營運之責，則原告無視聯營之參加人出車狀況，僅以自身公司出車班次（含由原告僱用之駕駛員駕駛參加人所購買車輛），主張並未嚴重低於營運路線許可證所載應行駛班次云云，尚非可採。
　　　⑶系爭路線自112年1月20日開始營運未久，即有未依核定班次行駛、脫班等指摘，此由北市監理所於112年3月14日、3月16日接連召開「研商福和客運及皇家客運公司聯營之【9026】路線，班次服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備援方案協調會」、「【9026】國道客運路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研議會議」可知，有該2次會議紀錄卷內足參（本院卷一第443頁至第449頁）。北市監理所且於112年3月17日以北市監運字第1120038438號函，向原告及參加人告稱系爭路線倘發生運能不足之情事，將自即日起依行政執行法第27條至第29條規定執行代履行；被告亦於112年3月27日以路授北市監運字第1120044971號函知原告與參加人，自該月20日起至112年6月20日止執行代履行，有該2函文在卷為憑（本院卷一第89頁至第93頁），可知第三方業者代履行而參與系爭路線之營運，仍肇因於原告、參加人未能依籌備計畫書承諾執行而致運能不足。原告指稱代履行後因第三方業者與原告間因欠缺妥善協調機制使調度不善等情，縱或屬實，仍不能倒果為因，認系爭路線之未依核定班次行駛、脫班等現象係因代履行所致，原告爭執此節，亦不採取。
　　⒋原告、參加人就系爭路線之營運業經被告數次限期改善而無成效，對公共利益已生妨礙：
　　　⑴原告、參加人自112年1月20日開始營運系爭路線後，因有前述未依核定路線行駛、脫班等問題，經北市監理所於112年3月10日以北市監基字第1120034499號函（本院卷一第87頁）、被告先後於112年6月8日以路授北市監運字第1120102900號函（本院卷一第105頁、第106頁）、112年9月15日以路授北市監運字第1120178506號函（本院卷一第109頁、第110頁）限期命改善，有上開函文可稽，原告及參加人確實業經數次命限期改善。然依附表一所載，可見系爭路線迄至112年9月間仍有行駛班次不足情形，被告審認原告、參加人經限期改善無成效，應屬有據。
　　　⑵再查，系爭路線乃為服務○○市○○區與○○市○○區間通勤往來需求，南港端且可經由捷運南港展覽館站轉乘○○市○○○○路網，對尚待建構快速便捷大眾運輸系統的沿線居民而言，系爭路線為重要交通管道，應不待言，乃原告、參加人營運期間屢生未依核定路線行駛、脫班等情形，對使用該路線之民眾而言自有不便而妨礙公共利益。
　㈢原告又主張被告可僅收回參加人路線經營權後，替換為其他汽車運輸業者，卻以原處分同時停止原告與參加人行駛系爭路線，並收回路線經營權，違反比例原則云云。查系爭路線雖係由原告與參加人申請聯營，然自112年1月20日正式營運起，主要係由原告調度管理，參加人並未積極參與營運等情，已如前述，故正式營運後持續發生之未依核定路線行駛、脫班等經營不善情形，原告實無推諉餘地；另酌以參加人於系爭路線營運未久，即先後向北市監理所基隆監理站、臺北市區監理所申請退出系爭路線經營，有參加人112年4月30日皇業字第1120430001號函（本院卷二第315頁、第316頁）、北市監理所112年5月17日北市監基字第1120078370號函（本院卷一第357頁至第359頁）附卷可參，可認參加人亦無續為經營系爭路線之意願。基於前述，被告以原處分停止原告、參加人對系爭路線之經營行駛，並收回該2公司路線營運許可證，並無違誤。原告猶以經營不善之責並非在己，爭執被告應採侵害較小之替換其他業者參加營運始符比例原則云云，並非可採。
八、綜上所述，本件原告爭執各節，均無可採，原處分並無違誤，訴願決定遞予維持，亦無不合，原告猶執前詞訴請撤銷，為無理由，應予駁回。
九、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及訴訟資料，經核均與本件判決結果不生影響，故不逐一論述，併此敘明。
據上論結，本件原告之訴為無理由，依行政訴訟法第98條第1項前段，判決如主文。　　
中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日
                          　　  審判長法  官　林家賢
                             　　  　 法  官　郭淑珍
                            　 　  　 法  官　吳坤芳
一、上為正本係照原本作成。
二、如不服本判決，應於送達後20日內，向本院高等行政訴訟庭提出上訴狀，其未表明上訴理由者，應於提出上訴後20日內補提理由書；如於本判決宣示或公告後送達前提起上訴者，應於判決送達後20日內補提上訴理由書（均須按他造人數附繕本）。
三、上訴未表明上訴理由且未於前述20日內補提上訴理由書者，逕以裁定駁回。
四、上訴時應委任律師為訴訟代理人，並提出委任書（行政訴訟法第49條之1第1項第3款）。但符合下列情形者，得例外不委任律師為訴訟代理人（同條第3項、第4項）。
		得不委任律師為訴訟代理人之情形

		所需要件



		(一)符合右列情形之一者，得不委任律師為訴訟代理人

		1.上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備法官、檢察官、律師資格或為教育部審定合格之大學或獨立學院公法學教授、副教授者。
2.稅務行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備會計師資格者。
3.專利行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備專利師資格或依法得為專利代理人者。



		(二)非律師具有右列情形之一，經最高行政法院認為適當者，亦得為上訴審訴訟代理人

		1.上訴人之配偶、三親等內之血親、二親等內之姻親具備律師資格者。
2.稅務行政事件，具備會計師資格者。
3.專利行政事件，具備專利師資格或依法得為專利代理人者。
4.上訴人為公法人、中央或地方機關、公法上之非法人團體時，其所屬專任人員辦理法制、法務、訴願業務或與訴訟事件相關業務者。



		是否符合(一)、(二)之情形，而得為強制律師代理之例外，上訴人應於提起上訴或委任時釋明之，並提出(二)所示關係之釋明文書影本及委任書。

		








中　　華　　民　　國　　115 　年　　4 　　月　　16　　日
                                      書記官  何閣梅



臺北高等行政法院判決

高等行政訴訟庭第七庭

113年度訴字第782號

115年3月26日辯論終結

原      告  福和客運股份有限公司



代  表  人  吳東瀛（董事長）



訴訟代理人  張少騰  律師

            張雅淇  律師

被      告  交通部公路局                          

代  表  人  林福山（局長）

訴訟代理人  李元德  律師

參  加  人  皇家客運股份有限公司



代  表  人  許戎宏（董事長）



上列當事人間公路法事件，原告不服交通部中華民國113年5月9日交法字第1122530623號訴願決定，提起行政訴訟，本院判決如下：

    主  文

原告之訴駁回。

訴訟費用由原告負擔。

　　事實及理由

一、程序事項：

  ㈠本件原告起訴後，被告代表人由陳文瑞變更為林福山，茲據新任代表人具狀聲明承受訴訟（本院卷二第3頁至第5頁），核無不合，應予准許。

  ㈡本件參加人經合法通知，無正當理由未於言詞辯論期日到場，查無行政訴訟法第218條準用民事訴訟法第386條所列各款情事，爰準用民事訴訟法第385條第1項前段規定，依原、被告之聲請，由其等一造辯論而為判決。

二、事實概要：　　

　　原告與參加人前經被告許可聯營「【9026】基隆市安樂區-汐止-臺北市南港展覽館」及「【9026A】基隆市安樂區-汐止-臺北市南港展覽館〔南港轉運站〕」等國道客運路線（下合稱系爭路線）。嗣被告以系爭路線自民國112年1月20日開始營運後，即有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，並經被告所屬臺北市區監理所（下稱北市監理所）函限期改善、查核，被告審認原告與參加人有經營不善、妨礙公共利益或交通安全之情形，經限期改善，逾期未改善或改善無成效，乃依公路法第47條第1項第2款規定，以112年11月1日路授北市監基字第1120211955號函（下稱原處分），自112年11月9日起停止原告與參加人系爭路線行駛，並收回路線經營權。原告不服，經訴願駁回後向本院提起本件行政訴訟。

三、本件原告主張：

  ㈠111年初，民意代表、基隆市政府及臺北市政府強烈要求將【9026】行駛路線再度調整為自基隆至南港火車站（轉運站），原告及參加人為因應上開要求，只得額外增加【9026A】路線，導致原告、參加人必須再額外增加車輛數及駕駛人數投入經營。詎於112年2月，再次被要求調整路線，將原先不行經南港火車站之【9026】路線，調整為假日時段額外行經南港火車站，並將【9026A】路線之假日行駛時間延長1小時。嗣於112年5月間，被告等復另調整增設「9026B」、「9026C」等兩條臨時路線區間車。綜上足見，本案路線自最初招標時起，至實際通車後，因被告及市府單位、民意代表之介入與要求，確歷經多次變動調整，原告及參加人為能通過營運籌備計畫，只得被迫配合辦理，即按被告等之要求提出相關變更申請，惟此均係應被告等之要求所為，並非原告、參加人主動提出者。換言之，被告所提出兩造過往多次會議與協商紀錄，雖外觀上看來相關路線變更均係原告與參加人於同意後自行申請辦理者，惟實際上原告與參加人均係應被告之要求，不得以配合為之，其後始順利獲核發營運路線許可證。

  ㈡細繹被告核發予原告及參加人之系爭路線營運許可證，均係分別以原告、參加人為對象，「單獨」發予2家業者許可證，且許可證上亦分別載明核發對象之應負擔行駛班次數量。可見系爭路線雖為原告與參加人聯合籌備經營，惟2家業者應負擔營運義務之「班次數」仍屬有別，且係各自獨立。原告就【9026】路線（總營運班次數，平日168班、假日72班）之應行駛班次數，實僅其中之平日104班（52趟）、假日24班（12趟），其餘班次數則為參加人應負擔之營運責任、非屬原告之行政法上義務範圍。

  ㈢參照原告整理北市監理所舉發單之表3，足見原告於112年3月20日被告開始委請笫三方業者代履行以前，並未如被告所述已嚴重發生「營運行駛之班次數」低於「營運許可證所登載原告應行駛班次數」從而違規缺班之情形。被告所開立之舉發單，顯係錯誤將原告、參加人2家業者就【9026】路線之合計應行駛班次總數，列為原告應單獨負擔行駛義務之班次數。把參加人之營運許可證記載應負擔行駛義務之班次，認作為原告之應履行義務範圍，並據以認定原告涉及嚴重違規缺班情事，然此洵與原告之營運許可證登載內容顯然相悖，而屬錯誤之舉發。迺被告復依上開錯誤之缺班認定與舉發單，以112年3月10日函、112年3月17日函指摘原告行駛班次不足，且以112年3月27日函通知原告月20日起由第三方業者代履行，此舉即導致自112年3月20日起，因被告之錯誤行政行為而處於遭第三方業者介入行駛班次之狀態，路線經營遭到嚴重紊亂，則被告嗣後再以原告於被告違法代履行紊亂下之缺班狀況，構成經營不善為由，依公路法第47條第1項第2款規定，作成原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回二家業者路線經營權，而捨棄其他如單純收回參加人路線經營權，將之替換為其他汽車運輸業者等足以達成維護公共交通利益目的之影響較輕手段，即顯違比例原則等語，並聲明求為判決：①原處分、訴願決定均撤銷。②訴訟費用由被告負擔。

四、被告則以：

　㈠系爭路線自公告伊始至核准籌備，被告均一再告知業者，經被告核准籌備後，確切路線及站位安排尚須經地方主管機關協議定之：

　　⒈被告於110年3月25日以路運大字第1100023196A號公告(下稱第一次公告）之公告事項第二點載明本案路線行駛動線、設置站位及行駛班次，原則應與原由首都、大都會客運公司聯營之【9026】路線相同。而依汽車運輸業管理規則第37條第1款及第4款規定，○○市區○○路線、設站地點及實施隨招上車之路段，基於維護當地交通秩序之需要，應與當地政府協議定之，並於公告事項第八點(四)注意事項9.載明。

　　⒉因第一次公告並無業者參與投標，被告遂於110年7月6日再次公告(下稱第二次公告)，第二次公告仍提醒業者路線站位尚須經地方政府協議定之。而原告及參加人在得以知悉上開條件之情況下申請籌備獲准，原告及參加人後續亦與地方政府及被告協商並承諾變更路線及站位以符合民眾需求，始取得營運路線許可證。原告及參加人卻於112年1月20日開始營運後，未依照營運路線許可證核定班次及路線正常提供載客服務，反倒臨訟主張係被告於核准籌備後始變更路線導致原告車輛及駕駛人數不敷需求，其所述顯與事實不符，要無可採。

  ㈡營運路線許可證之路線及班次，係經被告、原告及參加人依據原告及參加人所能提供之車輛及駕駛人數而共同規劃，並經原告及參加人承諾行駛，方由被告核可確定：

    ⒈有關班次部份，原告及參加人投標時投標計畫車輛為11輛(7輛現有柴油車+預計新購4輛電動大客車），計畫籌備平日提供80班次、假日52班次。然於籌備過程中，原告及參加人未能依上開規劃購置4輛國道電動大客車投入系爭路線營運，遂申請以柴油車輛替代投入營運。原告及參加人申請內容包括增加車輛數，以15部柴油車先行投入營運，日後再辦理4部電動大客車採購。後續原告及參加人表示可提供之車輛規模增加至18輛，並於111年10月13日被告公路汽車客運審議會（下稱審議會）第237次全體委員會議承諾增加班次至每日行駛168班次。由此可證，被告經過與原告及參加人依據其所能提供之車輛及駕駛人數共同規劃，並經原告及參加人承諾，方核定系爭營運路線許可證之班次。參加人臨訟辯稱其籌備不及方導致系爭路線班次脫班、經營不善，要與事實不符。

    ⒉至於路線部份，系爭路線原先規劃包含「駛進南港轉運站」。然因進入南港轉運站需繳納月費，原告及參加人規劃不進駐南港展覽館，並經臺北市公共運輸處同意系爭路線不進入南港展覽館。然因民意代表一再反映民眾仍有從「南港轉運站」上車之強烈需求，北市監理所遂持續與原告及參加人協調，原告及參加人乃承諾尖峰時段直達車進駐南港轉運站，亦經被告同意變更。嗣後系爭路線改為全面駛入南港轉運站，亦係原告及參加人於112年2月18日申請變更。

    ⒊綜上，系爭路線及班次規劃於籌備期間雖有變更，然係經被告與原告及參加人討論協商，被告及參加人承諾行駛後，方才核定路線發給許可證。參加人稱被告變更路線方導致其營運困難，顯與事實不符。

  ㈢原告長期嚴重脫班，確有經營不善及妨害公益之違規情事，被告依公路法第47條第1項第2款規定作成原處分，自屬有據：

　　⒈「營運路線許可證登載124班」係將原告負責主線24趟、支線56班、參加人負責主線20趟及支線24班，相加得出總計124班（趟次及班次），並非僅有原告部分。故舉發單所載「當日總行駛班次」，亦係原告及參加人當日實際出車之總數，並非全為原告出車。原告辯稱由舉發單所載實際出車次數可證其未脫班，自屬無稽。以「112年2月8日」為例，舉發單記載「當日總行駛班次為117班」，係原告於其應負責之80(趟次及班次)中，僅出車67(趟次及班次）；參加人於44(趟次及班次）中出車50(趟次及班次），兩家業者共計實際行駛117(趟次及班次）。由上可知，原告確實在代履行開始日期112年3月20日前即已發生脫班情事。除112年2月8日外，原告於112年2月至3月間陸續發生脫班情形，被告皆記錄在案，益證原告所述其於112年3月24日前從未脫班，與事實不符。被告就原告與參加人各自脫班次數皆有紀錄，要無誤將參加人脫班事實錯由原告承擔之情事。

　　⒉被告係彙整自各該日期當日各車輛之行車憑單，每張行車憑單皆填載系爭路線之行使班次及起訖時間，班次與行車憑單彙整相互勾稽，足證原告及參加人於營運期間持續發生脫班情事。原告雖稱自112年2月8至同年3月20日間，出車班次中車輛雖有屬參加人車牌之車輛，然係由原告之受僱人擔任司機，故該等班次應計入原告開出之班次，而非參加人開出之班次云云，惟查：原告及參加人開始營運系爭路線後，北市監理所發現原告及參加人並未依照前開籌備完成計畫書中所列駕駛人名單，各自駕駛其公司車輛。原告及參加人實際上為方便聯營路線車輛及駕駛之聯合調度，故將籌備計畫書中表列之駕駛人，全部登打於系統中2間公司名下，顯示該21位駕駛人在系統中同時為2間公司所屬之狀態。因原告與參加人於後續營運階段，動態系統中各班次駕駛資料多有缺漏，無法認定為何人駕駛，且被告並無業者與駕駛間之勞動契約，而原告與參加人又將全部駕駛員混合調度，並於動態系統中將全部駕駛顯示為同時為2間公司所屬之狀態，故被告已無法自原先2間公司籌備完成計畫書中所列之駕駛人，認定實際上係由何公司出車之班次。故被告自系爭路線營運之始，均以動態系統中出車車輛之車牌所屬公司，作為認定原告與參加人是否依系爭路線營運許可證所排定班次出車或有脫班之依據。

　　⒊原告既經舉發單認定有脫班事實，且於嗣後遭被告據以作成裁罰處分，裁罰處分既未經撤銷，從而，依最高行政法院111年度上字第474號判決見解及學界通說，裁罰處分已具構成要件效力，其內容已成為本院判決之基礎構成要件事實。原告再執詞相爭行車憑單中所列參加人之班次均為原告之僱用人駕駛，故應認定為原告所開班次，原告並無脫班事實云云，實無足採。

　　⒋原告雖稱因被告委請第三人為代履行之平日班次為140班次，故表示僅需140班次即可滿足運輸需求。惟被告基於維護民眾乘車權益之考量，委請第三人代履行。然第三人得以代履行之班次量實涉及第三人之運能及意願，且代履行係為代原告履行其未盡之部分義務，則於原告仍有行駛部分班次之情形下，被告係就原告無法履行部分，在第三人之運能可行及有意願參與之情形下，委由第三人代履行。故不代表平日140班次即足以滿足運輸量需求，更不因此而改變原告未確實達成原核定班次之事實。另原告尚有行車班次合格率未達90%，以及剩餘11名駕駛員中，有過半數之7人尿液篩檢已逾1年，與陸運特定人員尿液採驗實施要點第3點第2項規定不符等情事，足認原告顯具有公路法第47條第1項本文所定經營不善之情形。

　　⒌系爭路線之任務，包含提供於基隆市與臺北市間通勤之大量工作人口適足之大眾運輸服務，使民眾得以利用大眾運輸工具準時上班及返家。然而原告長期、持續地發生未依核定班次行駛、公車脫班及上述諸多違規情事，嚴重侵害民眾最基本利用大眾運輸通行之利益，亦構成公路法第47條第1頊規定之「妨害公共利益」。

  ㈣原告雖稱其脫班係因被告開啟代履行所致云云。惟被告為處理上開脫班情形，於112年3月14日、16日邀集原告及參加人召開協調會及研議會議，要求原告及參加人不得再有脫班，否則須安排支援業者代履行，填補原告及參加人脫班班次。而原告既皆出席前開會議，嗣後又於訴訟中執詞否認有脫班情形，實屬無稽。況且，本件代履行之發動，正係原告自開始營運時起即出現多日未正常出車之情形，被告始協調業者於112年3月20日後開始代履行支援。且代履行期間由原告、參加人及支援業者共同行駛，並無將營收較佳之尖峰時段交由支援業者單獨行駛之情形。原告及參加人稱其脫班係因被告執行代履行，以及因代履行之實施導致其經營不善，顯係倒果為因，臨訟卸責，毫無足採。

  ㈤原處分一併停止原告及參加人系爭路線之經營權，並無違反比例原則：

　　⒈原告自112年1月20日通車後，即有多次未經核准擅自減少行駛班次及未依核定路線行駛等違規情事，經北市監理所自112年2月至9月間舉發多達59次。如前所述，原告及參加人各自有其應負責之班次，而原告就其所應負責班次部分，自被告所整理自112年3月20日至112年6月20日之行駛情況紀錄可見，無論係【9026】路線抑或【9026A】路線，原告皆嚴重大量脫班，原告稱其脫班情節輕微云云，與事實明顯不符。原告自身即已因經營不善，未依核定路線班次行駛，嚴重影響民眾利用大眾交通工具通行之公益，而該當停止營業之事由。

　　⒉況且，參加人更指出其與原告間就系爭路線營運之內部分工，係將經營管理權限全部交由原告管理，則原告既為系爭路線全部營運之實際主導者，卻將脫班情事一律推諉由參加人負責，而稱原處分違反比例原則，顯係臨訟置辯，推諉卸責之詞。更且，被告於112年10月17日查核時，原告依然未改善違規情形。故原告除確屬「經營不善」及「妨礙公益」（基本民行之公共利益)外，更經被告長期多次舉發、通知命其改善而未改善，被告依公路法第47條第1項第2款規定，停止原告經營系爭路線之營業部分而收回其路線經營權，自屬合法等語，資為抗辯。並聲明求為判決：①駁回原告之訴。②訴訟費用由原告負擔。

五、參加人未於言詞辯論期日到庭，據其於準備程序中到庭暨提出書狀，陳述略以：緣原告為爭取系爭路線等國道客運路線經營權，尋求參加人合作，而向參加人提出為求整條路線營運放率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由原告管理。而審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未參與經營。再者，系爭路線係自112年1月20日開始營運，而自營運前有關「國道客運路線車輛配置及班次規劃」、「國道客運路線協商」會議，迄至營運後有關「班次服務水準未達原計畫標準之備援方案」、「營運缺失因應處理方式研議」會議，均係由原告公司代表人或派員參與，參加人均未參加。參加人完全僅係基於合作精神，提供5輛車投資，交由原告經營，其餘概不干涉。況查，依據被告所提供之行車憑單彙整，顯見未依照權責班次行駛、班次不足者多為原告，原告卻一昧將責任推給參加人，顯與事實不符等語。

六、本件原告與參加人經被告許可聯營系爭路線，被告以系爭路線有駕駛人力不足、未依核定班次行駛、脫班等情形，經命限期改善未果，被告遂依公路法第47條第1項第2款規定，以原處分停止原告與參加人經營行駛系爭路線，並收回路線經營權，原告不服經訴願駁回後提起本件行政訴訟等情，有系爭路線營運許可證（本院卷一第83頁至第86頁）、北市監理所112年3月10日北市監基字第1120034499號函(本院卷一第87頁）、原處分（本院卷一第27頁至第29頁）、訴願決定（本院卷一第31頁至第39頁)等附卷可稽，兩造就此部分事實且無爭執，應可採為裁判基礎。原告主張被告混淆其與參加人應行駛班次數，錯誤認定原告有嚴重違規脫班情事，且以原處分同時停止原告與參加人就系爭路線之行駛，並收回原告與參加人路線經營權，亦有違比例原則，訴請撤銷訴願決定及原處分。被告則否認原告主張，並以前開情詞置辯，故本件應予審究者，自為原告經營行駛系爭路線，是否有經營不善、妨礙公共利益或交通安全，經限期改善，逾期不改善或改善無成效情形？被告依公路法第47條第1項第2款規定停止原告經營系爭路線行駛，並收回路線經營權，是否有據？有無違反比例原則？

七、本院之判斷：　　

　㈠為加強公路規劃、修建、養護，健全公路營運制度，發展公路運輸事業，以增進公共福利與交通安全，特制定公路法。該法第2條第14款規定：「本法用詞，定義如下：……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47條第1項規定：「汽車運輸業經營不善、妨礙公共利益或交通安全時，公路主管機關得為下列之處理：一、限期改善。二、經限期改善，逾期不改善或改善而無成效者，得停止其部分營業。三、受停止部分營業處分一年以上，仍未改善者，廢止其汽車運輸業營業執照。」

　㈡原告確有經營系爭路線不善而妨礙公共利益之情：

　　⒈關於原告與參加人經營系爭路線之緣由，簡述如下：查基隆、南港間旅客運輸（即【9026】路線），前係由首都客運股份有限公司與大都會汽車客運股份有限公司所營運，因該2公司不再繼續營運，被告於110年3月間公告徵求客運業者接手營運，迄110年8月間，原告與參加人共同提出經營籌備計畫書，申請繼續經營該【9026】路線，並經審議會審議後，由交通部以110年11月2日交授公字第1100132231號函核准原告與參加人聯合籌備。籌備期間，歷經臺北市公共運輸處、市區及公路汽車客運路線審議委員會及審議會之審議，111年12月20日由被告舉行之福和客運與皇家客運聯合籌備「【9026】○○市○○區-汐止-臺北市南港展覽館」國道客運路線協商會議中，作成結論略以：由籌備業者即原告與參加人承諾提供每日168班次，路線上則規劃尖峰時段提供5成班次（實際班次為42班次）直達車不下汐止交流道以節省尖峰時段民眾通勤時間，並為利民眾轉乘需求及轉乘效率，前述尖峰時段直達車並進駐南港轉運站。被告因此於112年1月17日分別核發交路文字第9003166號、第9003167號（前2者為關於【9026】路線）、第9003168號、9003169號（前2者為關於【9026A】路線）之營運路線許可證予原告及參加人，並載明前揭路線營運許可期間為112年1月20日至117年1月19日。其後，原告、參加人即自112年1月20日起，開始營運系爭路線。此有被告第一次公告（本院卷二第143頁至第149頁）、原告與參加人系爭路線經營申請書（另存本院卷外之被告行政訴訟答辯四狀，下稱答辯四狀乙證22）、審議會第225次全體委員會議紀錄（本院卷二第257頁至第264頁）、交通部110年11月2日交授公字第1100132231號函（本院卷二第265頁、第266頁）、臺北市公共運輸處111年3月11日北市運綜字第1110108022號函（本院卷二第151頁、第152頁）、○○市○區○○路汽車客運路線審議委員會第101次會議紀錄（答辯四狀乙證26）、審議會237次全體會議紀錄（答辯四狀乙證25）、交通部公路總局營運路線許可證（本院卷一第83頁至第86頁）等附卷可稽。

　　⒉系爭路線自112年1月20日正式營運後，即持續發生未依路線行駛或脫班現象，事證如下：

　　　⑴原告於112年2月至7月間，因客運車輛涉有未依規定路線行駛；或單日總行駛班次與營運路線許可不符，涉有未經核准擅自減少行駛班次等違規，經北市監理所舉發後，再為被告裁罰，○○市○○○○○○○道路交通管理事件通知單、被告對違反汽車運輸業管理事件處分書等卷內可參（本院卷一第115頁至第129頁、本院卷二第73頁至第121頁）。至其舉發裁罰事由、違規時間，詳如附表一。

　　　⑵另依被告就原告行車憑單（答辯四狀，乙證29）進行彙整，原告與參加人於112年2月13日至3月20日間，實際出車行駛班次，如附表二。

　　⒊原告爭執其與參加人之營運路線許可證係分別核發，所載營運班次亦不相同，原告僅負擔自己營運路線許可證所載之營運責任，依此比對112年1月20日後至3月20日代履行前出車狀況，原告並無實際行駛之班次數嚴重低於應行駛班次數情形；至112年3月20日後，則因代履行之第三方業者介入，導致行駛班次、路線經營紊亂，被告不能將路線經營不善歸咎於原告云云。查：

　　　⑴關於系爭路線之營運許可，被告係核發112年1月17日交路文字第9003166號、第9003168號營運路線許可證予原告，另核發交路文字第9003167號、第9003169號營運路線許可證予參加人，業如前述。而前開營運路線許可證所載平、假日應發班次，於原告部分係為【9026】平日52趟、假日12趟，【9026A】平日28班、假日停駛；於參加人部分則為【9026】平日32趟、假日24趟，【9026A】平日12班、假日停駛，原告主張其與參加人各依其營運路線許可證而負發送上述趟數或班次車輛營運之行政法上義務，應屬有據，被告就此亦陳稱「原告及皇家公司之行政法上義務，係提供足額之車輛及駕駛人數，並依照許可路線班次行駛。兩家公司僅需完成各自負責部分……並非連帶責任。」等語（本院卷一第191頁），可認兩造就原告依其營運路線許可證所應負擔之出車趟數或班次，並無爭執。

　　　⑵詢諸原告與參加人就各自營運路線許可證所載核定車次，如何排定班表依序出車乙節，原告代表人先係陳稱「有的，有約定、協調，且當一方發生問題時，兩家可以互相支援，但是皇家客運公司根本沒有派車，也沒有安排駕駛人員，原告沒有辦法全部支援……」（本院卷一第165頁），嗣稱「原告與參加人間就系爭路線之聯營事務並無訂立正式的書面契約，但就聯營合作一事是有約定及分配各自投入參與營運的車輛數量及駕駛人數，這件事情反映在最後被告核定的系爭路線許可證上……」等語（本院卷二第387頁）。另一方面，參加人則具狀陳稱「緣原告為爭取……系爭路線等國道客運路線經營權，尋求參加人合作，而原告向參加人提出為求整條路線營運效率最佳化，要求參加人將本路線經營管理權限全部交由原告管理。而交通部公路總局公路汽車客運審議會要求客運業者應提供15輛柴油大客車，由於原告僅有10輛2017年柴油車，無能力購買新車，遂由參加人購買5輛全新柴油車，交給原告通盤營運管理，包含駕駛招募、考核、排班調度、油料費用、維修費用與營運收入等，是以本路線從籌備、通車營運到後續管理，參加人皆未參與經營……」等語（本院卷二第295頁、第296頁）。審之原告自陳其與參加人為申請經營系爭路線所提出的經營籌備計畫書（甲證3，本院卷一第209頁至第355頁）中，雖載稱由參加人增購5台全新柴油車（車號分別為FAC-173、FAC-175、FAC-176、FAC-178、FAC-179，參本院卷一第341頁）參與經營，然於112年2月8日至3月20日間駕駛前開5輛車之駕駛員均為原告所僱用，並提出該段期間之雇員紀錄為佐（本院卷二第43頁、第45頁）；以及原告與參加人就系爭路線之經營，除110年9月10日審議會第225次全體委員會審議經營籌備案時，原告與參加人均派員列席會議外（本院卷二第257頁至第264頁），其後有簽到紀錄可稽之會議中，包括111年10月13日審議會第237次全體委員會（本院卷二第301頁至第314頁）、111年12月20日系爭路線協商會議（本院卷二第319頁至第322頁）、112年3月14日系爭路線班次服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備援方案協調會（本院卷二第323頁至第325頁）、112年3月16日系爭路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研議會議（本院卷二第327頁至第329頁）等，均係由原告代表營運業者列席會議等情，堪認系爭路線實際上確由原告負主要調度營運之責，則原告無視聯營之參加人出車狀況，僅以自身公司出車班次（含由原告僱用之駕駛員駕駛參加人所購買車輛），主張並未嚴重低於營運路線許可證所載應行駛班次云云，尚非可採。

　　　⑶系爭路線自112年1月20日開始營運未久，即有未依核定班次行駛、脫班等指摘，此由北市監理所於112年3月14日、3月16日接連召開「研商福和客運及皇家客運公司聯營之【9026】路線，班次服務水準未達原計畫標準造成民行困難，後續支持及備援方案協調會」、「【9026】國道客運路線通車迄今相關營運缺失因應處理方式研議會議」可知，有該2次會議紀錄卷內足參（本院卷一第443頁至第449頁）。北市監理所且於112年3月17日以北市監運字第1120038438號函，向原告及參加人告稱系爭路線倘發生運能不足之情事，將自即日起依行政執行法第27條至第29條規定執行代履行；被告亦於112年3月27日以路授北市監運字第1120044971號函知原告與參加人，自該月20日起至112年6月20日止執行代履行，有該2函文在卷為憑（本院卷一第89頁至第93頁），可知第三方業者代履行而參與系爭路線之營運，仍肇因於原告、參加人未能依籌備計畫書承諾執行而致運能不足。原告指稱代履行後因第三方業者與原告間因欠缺妥善協調機制使調度不善等情，縱或屬實，仍不能倒果為因，認系爭路線之未依核定班次行駛、脫班等現象係因代履行所致，原告爭執此節，亦不採取。

　　⒋原告、參加人就系爭路線之營運業經被告數次限期改善而無成效，對公共利益已生妨礙：

　　　⑴原告、參加人自112年1月20日開始營運系爭路線後，因有前述未依核定路線行駛、脫班等問題，經北市監理所於112年3月10日以北市監基字第1120034499號函（本院卷一第87頁）、被告先後於112年6月8日以路授北市監運字第1120102900號函（本院卷一第105頁、第106頁）、112年9月15日以路授北市監運字第1120178506號函（本院卷一第109頁、第110頁）限期命改善，有上開函文可稽，原告及參加人確實業經數次命限期改善。然依附表一所載，可見系爭路線迄至112年9月間仍有行駛班次不足情形，被告審認原告、參加人經限期改善無成效，應屬有據。

　　　⑵再查，系爭路線乃為服務○○市○○區與○○市○○區間通勤往來需求，南港端且可經由捷運南港展覽館站轉乘○○市○○○○路網，對尚待建構快速便捷大眾運輸系統的沿線居民而言，系爭路線為重要交通管道，應不待言，乃原告、參加人營運期間屢生未依核定路線行駛、脫班等情形，對使用該路線之民眾而言自有不便而妨礙公共利益。

　㈢原告又主張被告可僅收回參加人路線經營權後，替換為其他汽車運輸業者，卻以原處分同時停止原告與參加人行駛系爭路線，並收回路線經營權，違反比例原則云云。查系爭路線雖係由原告與參加人申請聯營，然自112年1月20日正式營運起，主要係由原告調度管理，參加人並未積極參與營運等情，已如前述，故正式營運後持續發生之未依核定路線行駛、脫班等經營不善情形，原告實無推諉餘地；另酌以參加人於系爭路線營運未久，即先後向北市監理所基隆監理站、臺北市區監理所申請退出系爭路線經營，有參加人112年4月30日皇業字第1120430001號函（本院卷二第315頁、第316頁）、北市監理所112年5月17日北市監基字第1120078370號函（本院卷一第357頁至第359頁）附卷可參，可認參加人亦無續為經營系爭路線之意願。基於前述，被告以原處分停止原告、參加人對系爭路線之經營行駛，並收回該2公司路線營運許可證，並無違誤。原告猶以經營不善之責並非在己，爭執被告應採侵害較小之替換其他業者參加營運始符比例原則云云，並非可採。

八、綜上所述，本件原告爭執各節，均無可採，原處分並無違誤，訴願決定遞予維持，亦無不合，原告猶執前詞訴請撤銷，為無理由，應予駁回。

九、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及訴訟資料，經核均與本件判決結果不生影響，故不逐一論述，併此敘明。

據上論結，本件原告之訴為無理由，依行政訴訟法第98條第1項前段，判決如主文。　　
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                          　　  審判長法  官　林家賢

                             　　  　 法  官　郭淑珍

                            　 　  　 法  官　吳坤芳

一、上為正本係照原本作成。

二、如不服本判決，應於送達後20日內，向本院高等行政訴訟庭提出上訴狀，其未表明上訴理由者，應於提出上訴後20日內補提理由書；如於本判決宣示或公告後送達前提起上訴者，應於判決送達後20日內補提上訴理由書（均須按他造人數附繕本）。

三、上訴未表明上訴理由且未於前述20日內補提上訴理由書者，逕以裁定駁回。

四、上訴時應委任律師為訴訟代理人，並提出委任書（行政訴訟法第49條之1第1項第3款）。但符合下列情形者，得例外不委任律師為訴訟代理人（同條第3項、第4項）。

得不委任律師為訴訟代理人之情形 所需要件 (一)符合右列情形之一者，得不委任律師為訴訟代理人 1.上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備法官、檢察官、律師資格或為教育部審定合格之大學或獨立學院公法學教授、副教授者。 2.稅務行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備會計師資格者。 3.專利行政事件，上訴人或其代表人、管理人、法定代理人具備專利師資格或依法得為專利代理人者。 (二)非律師具有右列情形之一，經最高行政法院認為適當者，亦得為上訴審訴訟代理人 1.上訴人之配偶、三親等內之血親、二親等內之姻親具備律師資格者。 2.稅務行政事件，具備會計師資格者。 3.專利行政事件，具備專利師資格或依法得為專利代理人者。 4.上訴人為公法人、中央或地方機關、公法上之非法人團體時，其所屬專任人員辦理法制、法務、訴願業務或與訴訟事件相關業務者。 是否符合(一)、(二)之情形，而得為強制律師代理之例外，上訴人應於提起上訴或委任時釋明之，並提出(二)所示關係之釋明文書影本及委任書。  
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                                      書記官  何閣梅





