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澳門輕軌系統與可持續發展 

 

摘要 

澳門位於中國大陸東南沿海，由澳門半島、氹

仔及路環三部分所組成，人口密度約為每平方

公里 1.86 萬人。近年因博彩業的急速發展而知

名度上升，帶動旅遊業急速發展，使每年觀光

旅客數比居住人口多達 51 倍。在高密度人口及

高增長的旅客數目下，澳門的運輸問題變得日

漸嚴重。澳門主要由兩家公交業者經營公共交

通運輸服務，然而路線重疊嚴重、路線彎繞度

高讓交通擠塞及人員短缺問題更加惡化。在民

眾不斷投入私人車輛導致擠塞及土地問題不斷

惡性循環下，有必要透過公交系統的改善來達

到澳門的持續發展。政府因此在新的運輸政策

上，透過公交四系統的整合作為解決現今及未

來的運輸問題，包括引入無人駕駛輕軌運輸系

統、公交巴士、的士及步行系統，以達到澳門

長遠的持續性發展及提升現有公共交通運輸服

務績效。 

 

澳門背景 

澳門位於中國大陸東南沿海、珠江三角洲

以西，面積 29.2 km2，由澳門、氹仔及路環三

部分所組成，人口約 53 萬，人口密度為每平方

公里 18,581 人。澳門的博彩急速發展讓其收

入超越美國拉斯維加斯，知名度因而上升。而

隨著博彩業的帶動下，經濟持續急速發展，澳

門 2007 年人均生產總值(GDP)為 292,165 澳門

元(相當約36,357美元)，較2006年增長了27%。

[1] 

澳門人口分佈主要可分成本地居住人口及

外地旅客等。本地居住人口指擁有澳門居留權

的人士，包括本地居民及外地僱員；外地旅客

為短期停留的人士。他們出行大都按照其需要

而使用運輸服務，如居住人口大多使用運輸工

具往來居住及就業地區；外地旅客則往返於出

入境口岸、酒店及旅遊景點等地。 

統計暨普查局中期人口報告[2]中指出，澳

門就行業分類而言，前五項行業種類分別為博

彩業、批發及零售業、住宿及餐旅業、建築業

及製造業。博彩業所佔比列最多，為總就業人

數的 19.9%；其次為批發及零售業，佔總就業

人數的 13.7%；住宿及餐旅業佔 12.8%；建築業

12.0%及製造業 10.0%。可看出澳門的就業型態

以博彩業為主，而博彩業帶動餐旅事業及建築

業的上升，三種行業約佔總就業人數 45%的比

例，而外地僱員約佔總就業人口比例之 25%，

其中中國大陸及香港勞動人口佔了約 70%的比

重，主要仍是從事博彩業、餐旅業及建築業。 

而根據 2006 年中期人口報告中[2]所示，

全澳 159,412 住戶中，沒有車輛的住戶佔約

47.9%，1 輛電單車的住戶佔 17.2%，1 輛私家

車住戶佔 10.7%，1 輛私家車及 1輛電單車的佔

9.6%，2 輛電單車佔 2.6%，2 輛私家車為 4.5%

及擁有多於或相當 3輛車輛數的佔 7.3%。 

澳門 2007 年機動車輛為 18 萬，而其中約

半數為電單車輛。資料同時顯示在全澳

288,589 就業人口中，大多以使用公共汽車到

達上班地點，佔 31.2%；第二種運輸方式是步

行，佔整體的 27.9%；電單車及汽車的則分別

佔 21.6%及 13.7%。由於約半數住戶沒有私人車

輛，加上私人車輛中約半數為電單車輛，因此

居民出行時使用步行及公共大眾運輸作為其出

行的運輸方式佔整體的達 58%以上。 

由於中國大陸與澳門的通關非常便利，因

此訪澳的客源大多以中國大陸旅客為主，其次

為香港及台灣等地。根據統計暨普查局的資料

所示， 2007 年澳門總旅客入境人數達

26,993,000 人次，比去年增長達 22.7%之多，

是澳門居住人; 口的約 51 倍。然而有

14,050,859 人次是當天離境，其餘 12,942,141

人次逗留多於一天的仍是澳門居住人口的 20

多倍，因此遊客對運輸需求也是非常大。 
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澳門公共交通系統現況 

澳門目前有兩家公交業者：澳門新福利公

共汽車有限公司（以下簡稱「新福利 TRANSMAC」）

和澳門公共汽車有限公司（以下簡稱「澳巴

TCM」），這兩家公司共提供 45 條公交路線服務

於澳門市內及離島間往來。澳門巴士資訊網[3]

資料所示，澳門 45 條路線分別為新福利

TRANSMAC 經營之 24 條路線、澳巴 TCM 經營之

15 條路線以及兩家聯合經營之 6條路線。新福

利 TRANSMAC經營之24條路線包括市區路線18

條及離島路線 6 條；澳巴 TCM 則為市區路線 8

條及離島路線 7條。兩家聯合經營之 6條路線

包括市區及醫院間之“H1”路線、機場專線

“AP1”、離島至市區之 3 條路線 “MT1”、

“MT 2”及“MT 3”、及夜間巴士“N1”，共

有 600 多輛巴士。 

從觀察可見，澳門大部分公共巴士路線集

中到達人口較密集之中部地區，其服務績效屬

高度路線彎繞、重疊路線高之情形，部分路線

雖然彎繞情況比較不嚴重，但仍是重疊度較高

之路線之一，顯示澳門公交路線皆集中到達某

些區域，而某部分之旅運需求區域可能不被滿

足，這些缺點會顯著降低澳門公交服務水準。 

澳門 2007 年所累積之行車道路長度為 401

公里，機動車輛密度為每公里 435 輛。根據華

南理工大學所做的一項調查顯示[4]，澳門道路

最大的佔用者（不含步行及單車）依次為：私

人車輛，佔整體的約 49.01%；電單車，佔整體

的 16.30%；第三位為的士，佔 14.61%；公共巴

士排第四，佔10.88%；最後是旅遊及賭場巴士，

佔 9.20%之佔用率。調查亦根據除夜間巴士外

44 條路線作出調查，以參考值一為滿分，探討

巴士的服務績效。巴士日均滿載率為零點二九，

高峰期為零點九三，顯示巴士高峰期與非高峰

時期滿載率情況的差異性很大。路線的直達性

方面，在澳門半島為零點八一，全澳為零點七

二，顯示民眾需要轉乘的機會較少，大部分路

線都能滿足民眾直達的服務，另一方面亦代表

巴士路線彎繞度較高，讓民眾花費較多時間於

搭乘巴士來換取轉乘的次數。至於公共交通線

路的重複系數方面，澳門半島平均為十四點零

九，比內地城市的三至四的標準，高出三倍多；

與離島一併計算的全區重複系數也有八點二八，

仍比內地標準多二倍多。在智慧型運輸系統應

用尚未普及下，民眾也因為無法接收即時公共

交通資訊而浪費較多時間於候車及搭乘巴士中，

降低社會經濟發展的效率，讓公交業者面對司

機短缺及民眾對公交服務抱怨的兩難局面。因

此改善現有運輸交通體系、引入新的運輸技術

是現今澳門特別行政區急切面對的嚴峻考驗。 

 

交通與經濟發展概念與澳門現況分析 

圖 1 說 明 交 通 與 環 境 間 之 關 係

(Kenji,2008)。當城市經濟持續發展，將帶動

居住人口收入增加、同時亦吸引更多人口進駐，

讓都市人口也跟著上升。而土地資源局限的關

係，城市也開始向外擴張，如透過填海、土地

徵收方式取得更多土地開發。都市化擴張可讓

集中及緊張的土地資源得到援解，但另一方面

卻因為遠離市中心、運輸基礎建設缺乏妥善考

慮而讓行駛路線延長、運輸成本增加、社群集

中化遭受破壞。由於運輸成本增加及個人收入

的上升，民眾紛紛投入私人車輛的使用，令私

人車輛數目上升、公交系統服務因都市化擴張

令服務覆蓋範圍下降、影響服務水平。同時也

因私人車輛的大幅度投入而增加道路使用的負

荷，引發交通擠塞問題。而交通擠塞問題帶來

燃料消耗增加，影響地區的空氣品質及其他潛

在的問題，如長期影響鄰近居民的健康、社會

經濟運行的效率；全球而言二氧化碳的排放加

劇全球的溫室效應，引發更多的環境問題。另

外在交通擠塞問題上，民眾使用更長的運輸時

間，生活品質的要求慢慢又向市中心外圍擴張，

成為新一輪的都市化擴張族群。漸漸的形成交

通問題與環境關係間的惡性持續發展，讓社會

衍生更多問題。 
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圖 1 交通與環境關係的惡性循環 [5] 

圖 2 為打破以上所形成的惡性循環、讓都

市達到良性的可持續發展性(Kenji,2008)。在

都市土地使用不足以應付人口的增長下，形成

都市慢慢向外的擴張。民眾也由於對生活品質

的要求或成本的關係搬離市區，因此政府在公

共運輸系統上考慮此族群的機動性，讓居住環

境與市區間所使用的運輸時間得到減緩，如提

供 民 眾 便 利 的 交 通 導 向 發 展 模 式

“Transit-Oriented Development (TOD)”[6]。

在市區內，由於土地資源和環境限制，所能規

劃的地段也較少，因此需要考慮完善的接駁方

式，如步行系統，增加民眾的可及性。在高機

動性與高可及性的配套措施下，可有效吸引更

多私人車輛的民眾使用公交系統，有效減低道

路使用的負荷。 

澳門在運輸問題上也有類似的情況。首先

是近年公交系統的服務水平無法滿足民眾的需

求，在澳門因博彩業帶動下經濟急速發展下，

民眾收入增加，私人車輛擁有率快速上升，造

成道路使用量不足、擠塞問題嚴重，讓澳門的

經濟發展不斷在惡性循環。 

鑒於以上之交通問題，政府考慮引入新的運輸

技術、現有運輸系統模式的改善，以增加民眾

的機動性及可及性，從而達到未來長遠的持續

性發展。是次推出方案建議引入無人駕駛之架

空輕軌捷運系統，可解決司機短缺、高密度機

動車輛所帶來的擠塞等問題，突破澳門土地資

源不足的局限，提升現有公共交通運輸服務績

效。 

 

圖 2 都市運輸可持續發展概念 [5] 

 

澳門可持續發展之運輸政策 

根據以上資料搜集，約半數澳門住戶及大

部分外來遊客都是依賴步行及公共交通運輸方

式出行為主，因此引入新運輸技術之餘，加強

現有公共交通運輸之服務能力及步行系統的增

建便成政府考慮改善的政策之一。政策方向是

遵循“以人為本”，促進可持續發展採取公交

優先策略，構建以輕軌系統為主幹、公共巴士

及的士為基礎、自動步行系統為輔助，各種公

交方式合理分工的立體交通模式，藉此完善本

地交通供求管理。[7] 

圖 3 為澳門在可持續發展下的運輸政策藍

圖，中心位置為澳門的舊城區與澳門世界文化

遺產集中地區， 推出中的方案第一期輕軌統為

主軸，在城區外圍以分離架空的方式以穩定的

速度行駛，為圖中綠線的部分。藍線部分為巴

士及的士的輔助接駁系統，巴士在主要道路中

以輕軌系統較慢的速度行駛，巴士同時亦可作

為舊城區及文化遺產集中地提供運輸服務，提

供第一期輕軌及舊城區間之接駁之餘，亦同時

提供巴士在輕軌無法到達的地區提供穿梭的服

務。紅線部分為自動步行系統的構想，民眾亦
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可透過步行的方式，從舊城區步行至輕軌系統，

或至附近巴士站點等，供民眾有更方便及環保

的輕軌接駁輔助系統。遠期規劃則提出以輕軌

系統進入舊城區之建議，圖中為綠色虚線部分，

將透過環評可行性分析研究及公眾諮詢再作探

討，並與未來與珠三角城際鐵路銜接作為未來

之考量。 

圖 3 澳門可持續發展之運輸政策藍圖 

 澳門輕軌系統建議為採用以膠輪胎運行的

架空輕軌系統，讓車輛有足夠的爬坡力及加速

能力，適合在澳門的環境中行駛。路線全長 20

公里，總站數為 23 個，利用四節車廂的列車往

來澳門及氹仔兩地，列車間隔為 3-6 分鐘，載

客量預計為每小時單方向 8000 人次。路線選擇

考慮到軌道捷運需連接澳門半島及氹仔離島各

主要出入境口岸，並結合居民及就業人口的分

布、旅客需求、客觀環境及工程可行性的考量

因素，路線走向具體介紹如下所述。 

圖 4 為輕軌路線澳門半島的路線圖。輕軌

系統第一期路線由澳門最北端的關閘開始。沿

線還經過高密度的黑沙環住宅區、海運客流量

最大的外港客運碼頭、重點商業區新口岸新填

海區、南灣商業區、旅遊景點包括澳門旅遊塔

和媽閣，及後利用設在西灣大橋內的專用車道

開往氹仔及路氹城。 

 

 

圖 4 澳門輕軌路線 — 澳門半島 

圖 5 為氹仔和路氹城的輕軌路線，先經過

氹仔一些主要住宅區，隨後會進入路氹新城的

新發展酒店旅遊區。及後經過第二大陸上出入

境口岸的蓮花口岸，最後連接澳門國際機場及

北安海運碼頭，終點站計劃設在新落成的北安

客運碼頭。建立輕軌系統，不只回應了公共交

通運輸服務需求的增長，同時將有助提升澳門

的旅遊接待能力，促進與珠三角地區的融合，

以及推動城市可持續發展。 

輕軌系統雖能提供穩定、舒適及快捷的運

輸服務，但其到達使用者目的地的可及性並不

及巴士及步行系統，因此完善的接駁措施將是

未來吸引民眾使用輕軌系統的重要因素之一。

如上圖中有規劃部分站點與連外交通系統接駁

的站點，考慮巴士輔助輕軌接駁，作為輕軌未

有覆蓋地區提供經濟的公共交通服務，同時讓

現今巴士重疊度高的服務績效給予服務改革及

路線重組，讓現今公共交通服務路網更趨完善。

而的士轉乘服務為提供使用者透過車站位置及

目的地間的點對點形式提供快捷的可及服務，
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但其車資收費則與距離成正比。考慮澳門的獨

特條件及以上所列的資料所示，步行方式為澳

門民眾重要的出行方式之一，因此步行系統是

全天候、全時間運作的系統，讓民眾能透過此

方式到達週邊車站使用輕軌服務，也讓舊城區

及小部分輕軌未能到達的區域提供了輔助接駁

的功能。計劃於人流較多或舊城區引進步行系

統，以減低架空輕軌對該地區的環境及景觀的

衝擊，保留原有澳門世界文化遺產的風貌。 

輕軌系統提供快捷、方便及高運量的運輸

服務，其全自動無人駕駛系統方式在國外大部

分地區廣泛使用，如新加坡輕軌系統、台北捷

運木柵線等，皆提供安全與可靠的運輸方式。

另外，該系統以電力為推進動力，達到節能減

碳的環保要求。無障礙的運輸系統設計更方便

長者及殘障人仕的出行。 

 

圖 5 澳門輕軌路線 — 氹仔及路氹城 

 

 

總結 

澳門地少人多，人口密度屬世界各地區中

最稠密之列。澳門的博彩業及旅遊業也快速地

增長下，令近年全年旅客入境數達居住人口的

接近 51 倍，而逗留多於一天的旅客也是居住人

口的 20 倍之多，加上居住人口中約半數沒有擁

有私人車輛，因此使用步行及公共交通運輸為

這些社群作為依賴的出行方式。 

公共運輸服務績效低乃是現今澳門的主要

解決的問題之一。由於道路密度高、路線彎繞

及重疊度高、司機人數短缺，造成巴士在繁忙

時段因擠塞而迴轉率低，讓民眾在車站上候車

時間過長、搭乘時間過長等現象。覆蓋範圍不

足，公交服務水平不足以滿足民眾的要求。在

民眾不斷投入私人車輛導致擠塞及土地問題不

斷惡性循環下，有必要透過公交系統的改善來

達到澳門的持續發展。 

新的運輸技術建議引入分隔行車形式之輕

軌系統，以提升公共運輸服務的運載能力。本

澳新的運輸政策以輕軌系統為主幹、巴士及的

士系統為基礎、步行系統為輔助的形式，以改

善現今公交服務績效之不足、擴大公共運輸覆

蓋範圍。其中巴士系統更可藉此改善過於彎繞

及重疊路線的問題，讓供給與需求的兩難問題

得以舒緩，滿足澳門未來的可持續發展。 
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