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壹、前言

沒有移動就沒有生活。舉凡高齡長者

的就醫、兒童到校的就學、婦幼孕族群的

就養，一般中壯年人的就業與大大小小的

社會參與，沒有移動，就沒有上述的生活

圖像。在偏鄉或原鄉，移動更是人民最真

切需求、但卻又難以取得的服務。原偏鄉

因為缺乏大眾運輸條件，在交通服務供給

不足限制條件下，如何滿足偏鄉民眾生活

外出的移動需求？

從社會經濟面來看，「共享交通」

的概念會是補強偏鄉移動服務的一個可能

的解方。在偏鄉交通資源貧瘠的狀況下，

不同運具、不同使用者（物資）的運輸整

合有其必要性。而如何在網路科技與行動

裝置的助力下，加速共享運具的發展，建

構有效的「共享移動服務資訊平臺」，以

直接或間接方式媒合供給端與需求端，成

為近年來偏鄉政策關心的議題之一。本文

主要研究目的即在探討原偏鄉如何透過不

同運具過剩的產能，開創出更多樣化的移

動服務模式，活絡地方經濟效益與社會福

祉，以及同時創造出具有永續經營的社會

商業模式。

依據國家發展委員會（無日期）推估，

2025年老年人口將達470萬人（20.1％），

正式從「高齡社會」進入「超高齡社會」，

屆時每五位國民就有一位超過65歲，甚

至在2050年將會達到老年人口增長的高

峰746萬人。本研究以「包容式創新」

（Inclusive Innovation）為經，以「服務

庫存」（Service Inventory）理論為緯，

試圖建構一個以移動共善偏鄉的「食醫助

行」包容式創新架構，回答在移動供給端

普遍稀缺、民眾叫車端需求十分破碎的

原偏鄉地區，應如何進行高齡長者「就

醫」、兒童到校的接送「就學」、婦幼孕

族群出行的「就養」，一般人民眾「就

業」等移動服務之布署。

以移動科技打造
「食醫助行」的包容式創新

侯勝宗
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貳、文獻回顧

一、高齡社會的照顧與無障礙交通接送

高齡化所衍生的總體社會問題，包

括照顧與扶養負擔沉重、家庭照顧功能式

微、老人經濟安全、高齡友善居住與交通

運輸環境、社會參與及建立休閒活動制度

等等。除前述鉅觀的政策問題之外，微觀

方面的老人問題亦包括退休後社會地位、

收入、社會價值、生存意義的降低與調

適，以及對於健康衰退、家族親友相繼過

世、性愛需求、死亡恐懼等身理與心理的

需求與不安（李宗派，2010），顯示高齡

社會伴隨產生的社會議題是多面向而相互

連結，無論是政府與學界都相當重視，而

業者則從銀髮產業找尋更多的商機。

「交通接送」是高齡族群重要日

常需求，近年來逐漸受到重視。陳怡安

（2019）訪問臺南西港區的117位高齡

民眾，發現當地高齡人口在旅運需求主

要是「就醫」，高達80.2％。陳菀蕙等

人（2009）透過全國性抽樣調查高齡民

眾，回收有效問卷1,273位，發現其中有

906位（71％）高齡民眾最近一個月曾去

看醫生，而在調查旅運目的則有1,079位

（85％）高齡民眾勾選醫院或診所。隨著

身體老化，慢性疾病便容易找上門，因此

就醫成為高齡人口外出的主要動機。但是

行動緩慢，特別是需要輔具行走的老人則

容易被日常接送運具排除在外，而無障礙

運具則除了患寡還患不均。根據葉高華

（2012）製作的臺灣老化地圖，僅僅數年

的時間大量出現65歲以上人口在20％以上

的地區，其中以宜蘭、花蓮、臺東、屏

東、臺南最為嚴重。這些高齡化城鄉因為

欠缺大眾運輸交通服務，導致許多出入的

不方便，使得居民就醫就診與社會參與成

為問題。

二、包容式創新

「包容式創新」一詞於2 0 1 0年代

前後開始被廣泛使用。全球研究聯盟

（Global Research Alliance）指出包容

式創新的特徵包括基於成本最低化的

可負擔性（Affordability）、可持續性

（Sustainability）、質量（Quality）、邊

緣族群的可近性（Accessibility）、並且

能夠被廣泛接受（Widespread Uptake）

（Agola, 2016）。包容式創新研究涵蓋了

四種面向（吳曉波、姜雁斌，2012），包

括：（一）創新先驅的包容性：透過創新

嘗試解決的問題通常植基於窮人遇到的困

境；（二）創新過程的包容性：窮人能夠

參與創新商品與服務的發展過程；（三）

創新採納的包容性：窮人消費者有能力掌

握創新；（四）創新影響的包容性：創

新商品與服務對於窮人的生計具有正面

的助益（Altenburg, 2009; Cozzens & Sutz, 

2012; Foster & Heek, 2013; Utz & Dahlman, 

2007）。
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在包容式創新的發展過程裡，陸續有

不同學者透過其他理論的觀點，試圖將包

容式創新的概念加以架構化，成為分析探

討的基礎。Ndemo（2016）以創新擴散理

論與系統理論，觀察App在肯亞貧民社區

的創新過程，認為當地草根民眾是該App

的早期使用者（創新擴散），而這些民眾

持續回饋意見（系統理論）則成為該App

最終成功的主要因素之一。因此App之所

以成功，主要依據開發商是否能夠理解問

題（窮人需求），並開發能夠解決問題的

應用程式。由此發展基礎之下，肯亞的包

容式創新案例便開枝散葉的大幅擴展，例

如，過去家長為了替孩子支付學費，因而

須暫停工作及長途跋涉到校繳交，爾後

所開發出的M-Pesa行動支付平臺為解決

貧民窟無各戶專屬地址，造成運送服務

困難的問題，因而研發出Map Kibera的地

圖App，又或者例如，iCow與M-Farm之

農業相關App，則透過簡訊與定期推播農

作業相關訊息（如：農作物保險、乾旱時

間、害蟲、雨季、種子認證辨識），除了

可幫助農民選擇最適合的栽種方式（提高

將近兩成至兩倍的生產力），而且還能夠

獲得公開的農作物價格，有效防止中盤商

剝削，且該App也吸引更多年輕人投入農

業，並成為App的早期使用者。

三、服務庫存

服務的特質在於產出時具有「易消

逝性」與「不可儲存性」，所以服務業很

難管理庫存。Chopra與Lariviere（2005）

則提出「服務庫存」概念，意指將「服

務在製品」暫存在服務供應流程中的某

一項價值活動中，等待服務需求產生，可

立即轉化為「最終服務」。服務庫存有

「品質」、「速度」、「客製化」與「價

格」等四類屬性（Chopra & Lariviere, 

2005），不同服務庫存屬性對績效提升有

不同的助益。首先，服務的品質屬性是關

於服務的可信程度（Reliability）與精準

度（Accuracy）。增加服務庫存可以更確

保服務品質，讓該服務供給的正確性與精

準率得以提升，且讓服務失靈時的復原可

以更為一致。其次，速度屬性是關於如何

提高服務供應的時效，或者減少服務的周

轉或客人的等候時間。第三，服務的客製

化屬性，藉由設計優質的服務庫存可以幫

助服務客製化的程度與速度，同時也可以

降低客製化成本。價格是服務庫存的最後

一個屬性，因為以資訊為基礎的服務庫

存，它們的轉換成本低且複製程度高，所

以它們的規模經濟與資本預留的相關成本

都比一般實體庫存來的低廉，所以價格彈

性高。

服務庫存意指將「服務半成品」暫存

在服務供應流程中的某一項價值活動中，

等待服務需求一旦發生時，即可轉化為

「最終服務」（侯勝宗等人，2017）。服

務庫存是一種流程概念，可以被視為廠商
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如何完成與創造價值給顧客的所有流程；

它允許廠商可以藉由歷史資料的大數據分

析，來預測並決定如何暫存資源與配置資

源的形態，藉由規模經濟的利益，提供並

快速回應消費者的各式需求，故將服務暫

存在何處是十分重要的決策要素。不同服

務庫存屬性對績效提升有不同的助益。例

如，在大眾運輸領域的公車與捷運，係

屬於服務需求變異可預測，但服務供給相

對穩定的交通運輸情境。這類公共交通服

務大都設計為「固定價格」、「定班定

線」的穩定供給，以滿足社會大眾在不同

時段的交通需求。反之，點到點的長照交

通或計程車屬於小眾運輸服務，因為供給

與需求雙方均處於高度不可預測情境下，

故極易產生「資訊不對稱」問題，讓服務

的庫存管理十分困難。主要原因係長照交

通專車與計程車司機的出車服務供給是非

定點、非定時、無固定繞行規則，而民眾

就醫的需求常有變化，因此服務供給與需

求均難以預測，也難以進行半成品庫存。

但近幾十年來發展逐漸成熟的移動技術讓

車輛的服務庫存管理成為可能（侯勝宗，

2010）。

參、 「食醫助行」包容式創新

移動生態體系

臺灣都市計畫區共有433處，面積總

計4,815平方公里，占國土面積的13％。占

地雖小，卻有將近80％的國人住在都市計

畫區裡。人口高度聚集於都市，主要原因

是就業機會多，所以大多數年輕人選擇北

飄或南飄地遠離家鄉，都是因為生計的不

得已，對留在家鄉的雙親和家人老後的

生活照顧，便成為子女們不得不犧牲的

無奈。

一、 從「移動即服務」到「移動服務

社會」

移動即服務（Mobility as a Service, 

MaaS）是一個交通整合服務新觀念，從

2015年被提出來後，已成為全球的交通服

務化的主流思維。MaaS是指，用單一平

臺整合多元運輸服務，提高交通移動便

利性。例如，日本小田急電鐵株式會社推

出的EMot App，除了有多元運具路線搜

尋、即時交通資訊、旅運規劃、電子票整

等基本功能，還增加了交通擁擠預測、隨

選巴士預定、販售旅遊套票及餐飲儲值

等功能，讓旅客使用更便利。如果要將

MaaS應用在原偏鄉的長者出行或使用情

境中，因為偏鄉民眾與長者的數位化能力

有落差、通訊環境也不一定適合，故需要

從包容式創新來思考，而非過度強調科技

的便利與速度。例如，原偏鄉民眾想要從

家中到市區就醫或復健，就不能只能透過

手機App，需要結合傳統的語音進線或村

里長的協助，來完成交通工具（長照專

車、幸福巴士、一般公車……）預約，更
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不能強調一定要數位支付或手機應用，因

為民眾並沒有這樣的數位能力。因此，

本文以包容式創新為思維，提出應將傳

統交通供給的MaaS工具，轉化為人本需

求思維的「移動服務社會」（Mobility as 

a Social Service, MaaSS），建立以「數位

弱勢」或「移動弱勢」使用者為為核心的

移動服務典範。包容式創新能夠透過科技

創新更進一步不只解決高齡移動困境的社

會問題，更可以反向來進行「入宅服務輸

送」，進行食（供餐）、醫（到府問診／

遠距醫療）與助（居家照顧與入宅關懷）

等創新服務。

二、「食醫助行」包容式創新系統

「食醫助行」是一種以共享交通的

移動力來推動偏鄉到宅的食物（實物）、

醫療和居家關懷的服務輸送創新，幫助長

者、病患和弱勢族群達到健康、幸福和尊

嚴的生活。這種做法的核心是建置以「使

用者為中心」的共享交通科技平臺，用移

動力將飲食、醫療和社會服務有機地結合

起來，從而創造出一個全面性的偏鄉守護

體系，並且以強調照護對象的需求和交通

供給端的司機參與為原則。「食醫助行」

不只是一個科技媒合平臺，更是用移動編

織出偏鄉社會關懷網，透過社區資源和志

願者的參與，提供相應的生理、心理、社

交和照護支援，以實現全方位的生活守護

和社會融合，打通原偏鄉的交通運輸微血

管，建立偏鄉長者或獨居者的到宅服務網

絡，增進對生活的信心和獨立性。

（一）食：食物（實物）輸送

根據聯合國環境署2 0 2 1年所發表

的糧食浪費指數報告（United Nations 

Environment Programme, 2021），全球每

年浪費近10億噸食物。聯合國報告也提及

餐廳和商店的食物浪費，占總食物浪費量

的17％；若再加上農場和供應鏈中發生的

食物浪費，總計有1／3的糧食產出從未被

食用。這些浪費的食物足夠養活30億人，

讓飢餓絕跡。其次，臺灣一年浪費的食物

平均多達384萬噸，若把浪費的廚餘放進

廚餘桶，疊起來的高度相當於1.3萬座101

大樓，浪費問題非常嚴重（行政院環境保

護署，2019）。近年來，愈來愈多企業紛

紛投入惜食行動。例如，許多大型賣場與

基督教救助協會合作，將即期的食品物資

轉贈給1919食物銀行，做為教會課輔班、

老人照顧的供餐食材，成為社會弱勢救助

力量。唯要將惜食物資媒合給弱勢民眾或

偏遠社區時，最大困難不是找不到願意捐

贈即期食品或物資的企業或個人，而是將

這些物品送到原偏鄉的「物流成本」過

高，因為「距離太遠」本來就是原偏鄉最

大的痛點。

（二）醫：到宅醫療

對於年紀大、住宅與交通不利於行
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動不便的老年人，看病成為一項艱難的任

務，對於偏鄉長者「就醫出行」更是難如

登天。而在日本，有醫師到家裡看病的行

為稱「到宅醫療」，其目的是支援在家生

活的醫療或健康照護手段；在日本不管是

否罹癌病人、末期重症，只要有失能、失

智或就醫不便的老人，甚至小孩，都可以

接受「到宅醫療」。具體而言，到宅醫療

有以下三大好處：（1）提升因失能或疾

病特性致外出就醫不便病人之醫療照護可

近性，減少病人因行動不便委請他人向醫

師陳述病情領藥之情形；（2）鼓勵醫事

服務機構連結社區照護網絡，提供住院替

代服務，降低住院日數或減少不必要之社

會性住院；（3）改善不同類型居家醫療

照護片段式的服務模式，以提供病人整合

性之全人照護。

（三）助：居家照顧

居家照護是指在家中提供的照護服

務，旨在幫助需要長期護理的老年人、身

體殘障者、患有慢性疾病或重病的病人，

以及其他需要照顧的人。居家照護通常包

括日常生活的援助，例如，食物準備、清

潔、洗衣、買菜、洗澡、穿衣等等，同時

也包括醫療照護，例如，監測病人的健康

狀況、藥物管理、傷口護理、病理檢測等

等。居家照護的目的是讓需要照護的人能

夠在家中舒適地生活，同時也能讓家庭成

員減少照顧的負擔。與到宅醫療面臨相同

的困境，目前居家照護員若要到個案家中

進行服務，交通工具均需自理，距離成為

居家照護服務輸送的最大困難之一。

所以，要有效媒合食物（實物）、醫

療人員和照護服務進入原偏鄉，提供弱勢

民眾的物資、醫療與照顧需求，需要有一

套創新的「共享交通媒合運輸模式」，用

共享科技平臺來調度多元過剩車輛與志工

人力，以共乘方式將特定原偏鄉所需的惜

食物資、醫療人員和照顧服務員在指定的

時間、用低的成本，共乘到指定的載送目

的地點，極大化偏鄉有限車輛的運能、降

低整體的運輸成本，解決「不患寡而患不

均」的偏鄉交通因境，實現行的正義。

逢甲大學近年來和地方政府、中大型

企業和多家食物銀行協會，投入於偏鄉共

享交通平臺的推動，探索如何引動民間過

剩交通運能（如：偏鄉公車、幸福巴士、

教會福音車、民間自用車或各式運輸工

具），推動共善社會願景。下一章節將說

明逢甲大學「食醫助行」包容式移動創新

生態體系。

肆、 個案研究：「食醫助行」包

容式移動創新平臺

一、服務創新與行動設計中心

逢甲大學服務創新與行動設計中心

是校內的二級研究單位，成立於2012年。

該中心分別於2014年和2018年育成出三家
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衍生外圍組織―「社團法人台灣微光行

動協會」（原名為社團法人臺灣計程車學

院協會）、「小驢行社會企業」和「有限

責任臺灣愛力照顧服務勞動合作社」。結

合大學校內研發能量和校外的獨立運作組

織，聯手帶動出「移動服務社會」的包容

式創新能量，提供臺灣偏鄉、高齡與入宅

照顧服務的未來服務。

近年來，隨著臺灣人口老化的日益

嚴重，政府推動長照2.0政策，其中長照

交通接送是重要的基礎服務。以新北市為

例，2019年新北市衛生局察覺到交通接送

對長者就醫復健的關鍵角色，但卻苦無有

效的工具來管理司機與車隊，導致符合長

照補助資格長者叫不到車的困境。新北市

政府衛生局為了貼近民眾需求，主動尋求

逢甲大學服務創新與行動設計中心的技術

合作與諮詢指導，推動「新北長照交通大

平台」。

逢甲大學首先為新北市衛生局進行

了一項復康巴士與長照交通研究的研究調

查案，得出以下的研究發現：（一）缺乏

網路訂車系統，人工排班派遣缺乏效率與

公平性；（二）業者經營派遣平臺不具規

模經濟；（三）用車的尖離峰使用量差距

大；（四）缺乏共乘機制；（五）車隊缺

乏經營與管理；（六）尖峰復康巴士供給

不足；（七）車輛不能跨域與共享。為了

有效解上述問題並應用於長照2.0特約業

者，逢甲大學團隊率全國之先，研發符合

長照補貼規則的長照交通接送預約資訊平

臺，打造銀髮產業與長期照顧所需的交通

創新（圖1）。

這套長照預約媒合系統係以共享經

濟與適域服務（Location-based Service）

的創新科技，整合政府長照專車、復康巴

士、民間租賃車行、無障礙計程車司機，

透過網站、LINE@方式媒合長者、家屬

對無障礙接送服務需求。這套長照交通接

送統一預約接送服務有以下幾個特色有：

（一）O2O交通共享媒合系統（包含：傳

統電話進線、Web、App與LINE@等叫車

方式）；（二）整合跨載具（包含：長照

專車、計程車、租賃車……不同載具）；

（三）跨車隊（包含：個人司機、小型

車行與合作社、復康業者、銀髮長照機

構……等車隊型態）；（四）跨區域（允

許各縣市地區自營或跨區域的聯營）；

（五）跨服務（可兼容銀髮年長者、偏遠

地區、身心障礙者、輔具物件等多元服

務），打造一個兼具人文關懷與弱勢扶持

的移動服務生態系統（侯勝宗，2018）。

這套系統是臺灣第一個依衛生福利

部（以下簡稱衛福部）長照2.0政策所量

身打造出來的就醫復健交通接送媒合系

統（新北衛生局，2020）。近年來隨著長

照政策的滾動式修正和偏鄉就醫的特殊困

境，這套移動創新科技也逐步延伸到日照

中心據點接送、家托接送、偏鄉運能不

足、幸福巴士、復康巴士等交通派遣系統
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圖 1　逢甲大學的包容式創新移動平臺

資料來源：作者繪製。

的建置，同時也結合地方創生的需求，推

動旅遊觀光交通媒合及高齡獨居長者在宅

的智慧監控系統服務，以使偏鄉及銀髮需

求能被滿足。

以新北市為例，截至2021年底，這套

「長照交通大平台」已營運近二年，平臺

上已累計了59萬6,315筆的任務紀錄，其

中2020年有23萬4,452筆趟次資料，已完成

趟次為192,404趟；110年有36萬1,863筆趟

次資料，已完成趟次為297,902趟。2020年

已完成的交通接送總里程數為104萬455.02

公里，平均每趟里程數為5.41公里；2021

年已完成的交通接送總里程數為152萬

5,069.10公里，平均每趟里程數為5.12公

里。經過近二年的系統驗證，新北市長照

交通服務趟次大幅提升，民眾不再害怕叫

不到車。又在共乘搭車方面，也呈現持續

成長趨勢。其中又以偏鄉地區最為明顯，

從2020年及2021年資料來分析，平溪區民

眾的共乘比例高達44.3％及41.3％，烏來

區共乘比例也有13.3％及11.5％。

如今「新北長照交通大平台」管理超

過40家交通業者和他們旗下的500臺以上

的長照車輛，每日進行著長者就醫與復健

的接送服務。「新北長照交通大平台」單

月已突破33,000趟接送，叫車成功率高達

99.3％以上。藉由長照智能交通平臺，新

北市也成功達成了以下三大目標：（一）

以使用者為中心的貼心接送與跨車隊預約

機制；（二）民眾共乘比率與滿意度的提
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升；（三）大數據分析與線上即時服務查

核。新北市也因為此一長照服務創新，榮

獲2020年衛福部的「高齡友善城市獎―

無礙獎」。

值得一提的是，在推動「新北市長

照交通大平台」過程中，逢甲大學也遭遇

到許多困難和挫折。例如，公部門要跳脫

傳統的「資訊系統建置採購案」，而改用

「向民間買服務」的租賃模式（Software 

as a Service, SaaS）便是其中一例。SaaS

此種可以保有政府最大彈性，減少系統被

業者綁架規格之新型採購觀念曾一度被採

購人員所質疑。又例如，平臺導入前期，

因為司機不會使用App軟體，為了讓所有

利害關係人都使用系統，系統開發團隊派

工程師前往每家長照車隊進行一對一的教

育訓練和軟體安裝，花了超過三倍以上的

導入時間和成本，才讓系統全面被司機和

車隊行控人員所採納。

如今，此種長照交通平臺服務模式

已擴散到臺北市、高雄市、屏東縣、臺東

縣等地方政府所使用，涵蓋了超過全臺

的1000萬人口縣市。逢甲大學所打造出

的「長照交通大平台」是典型以科技驅動

的包容式創新，將派遣科技應用於長者、

身障者與偏鄉的醫療接送，此種以弱勢為

出發的科技應用，更能創造多元的社會價

值，且整合偏鄉不同移動目的水平服務，

推動「食－醫－助－行」到宅服務。截至

2022年底止，已完成200萬趟次長照就醫

與偏鄉出行媒合接送。

二、 偏鄉交通接送所引動的「食醫助行」

社會影響力

礙於偏鄉太遠與人口過少的限制，沒

有交通運輸業者願意到偏鄉投放車輛與服

務。逢甲大學團隊採用包容式創新思維，

將上述的「長照交通大平台」擴充為民間

長照組織、政府長照專車、計程車和各式

白牌車的「跨服務」、「跨載具」、「跨

區域」接送服務，進而衍生成為「食醫助

行」的多元服務輸送，帶動偏鄉社區經濟

的轉型想像。「食醫助行」包容式創新以

社會互助的共乘平臺創造偏鄉過剩或不足

產能的新價值；以合作取代競爭，兼顧各

方的重要利害關係人（政府、民眾、司

機、車隊／車行、長照機構等），成功打

造偏鄉的共生共容生態圈，嘉惠社會中行

動弱勢的族群。

具體而言，逢甲大學協助地方政府建

置長照交通調度媒合平臺，並結合社團法

人台灣微光行動協會、小驢行社會企業與

多家協力單位（如：有限責任臺灣愛力照

顧服務勞動合作社、社團法人中華基督教

救助協會與全國1919服務中心），致力於

打造一個可以永續營運且富影響力的共善

創新協力生態體系，實踐了多項的SDGs

目標（圖2）。

逢甲大學團隊所推動的「食醫助行」

行動，達成以下幾大項SDGs目標。
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員與職業駕駛員進行工作設計與重組，用

平臺經濟的預約式服務方式來活化偏鄉人

力，創造更多原偏鄉工作。

（四）制度的正義與和平（SDGs 16）

藉由「食醫助行」創新移動交通平

臺的媒合，逢甲大學結合公費長照2.0補

助和社會大眾募集的各式資源（急難救助

金、惜物、日間照顧、教會陪伴……）給

予飲食、物質、醫療、照顧、心靈的全人

關懷，補足偏鄉資源與制度的不足，進而

達到幫助弱勢家庭的生存平權目標。

（五）負責任的生產消費循環（SDGs 3）

小驢行科技平臺成為一個全方位的資

源媒合平臺，不單解決生產端與消費端食

物浪費的問題，也能將預期被浪費的相關

資源，投注在社會救助的範疇中。

（一）零飢餓（SDGs 2）

藉由共善創新平臺的交通媒合，有效

將物資以最有效率的載送物流，輸送到有

需要的家庭之中。此外也結合「1919陪讀

班營養晚餐計畫」，透過食材／冷凍調理

包的提供，讓弱勢兒童能有足夠營養，得

以健康成長。

（二）健康與福祉（SDGs 3）

藉由本計畫的「食醫助行」整合式服

務，逢甲大學打造斜槓照服員司機，讓偏

鄉獨居長者可以獲得更完整的就醫協助和

生活照顧。

（三） 優質工作和經濟增長（SDGs 8）／

產業、創新與基礎設施（SDGs 9）

逢甲大學所建構出的照服員司機，可

以創造偏鄉更多的就業機會，將照顧服務

圖 2　逢甲大學 MaaSS達成的 SDGs指標

資料來源：作者繪製。
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（六）公私協力（SDGs 17）

逢甲大學團隊長期以「大學入世」精

神，結合地方政府力量與民間非營利組織

愛心與廣大的社會資源，來補足偏鄉交通

運能不足困境，促進公私單位資源的活化

與共享。

伍、研究發現與討論

一、 理論意涵：科技帶來破壞變革或包容

共好？

本文藉由觀察從底層或邊緣市場所

激發出的創新動能，以移動力推動「食醫

助行」包容式創新，用共享交通科技平臺

來整合調度偏鄉有限的交通服務庫存（侯

勝宗，2010，2018；Chopra & Lariviere, 

2005），媒合不同生活目的移動的供給

與需求（Sampson & Froehle, 2006）。

由於包容式創新是需求導向，因此創新

過程經常看見多元利害關係人的參與

（Grimshaw, 2016）。逢甲大學從長者就

醫的需求端回饋來設計產品或服務，開發

出符合偏鄉特色的多元服務預約媒合平

臺，帶出偏鄉的社會助益。因此，推動包

容式創新方案時，必須從服務設計初期，

便與利害關係人有緊密的討論（如：長照

交通業者、偏鄉長者、地方政府、原鄉文

建站、司機、照顧服務員、運輸物流士

等），針對不同目的使用者的體驗回饋

（如：長者搭車滿意度、食物接收端對

運輸物流的回饋、不同使用者的共乘感

受），給予服務設計更多基於偏鄉當地需

求的建議，使利害關係人參與服務設計

過程（Designed with），而不僅是接受人

（Designed for）。

再者，本文也證實了新興科技（包

括物聯網、GBS、行動科技等）可以做為

包容式創新的突破口，但科技設計需要

符合不同利害關係人的需求，特別是資

訊弱勢者（侯勝宗，2018）。如同Ndemo

（2016）描述ICTs技術的出現為肯亞貧民

社區提供創新的機會，因而App開發商透

過理解窮人需求的問題理解，與當地更多

草根民眾的互動與合作，特別是在解決當

地問題。Grimshaw（2016）也以責任式

創新概念，認為創新應關注過程的反思與

協商，考量並權衡不同利害關係人的需

求，例如，可能對社會、經濟、與環境帶

來的衝擊、並聽取受影響不同利害關係人

的觀點等，以使產出更符合弱勢族群或場

域的實際需求。例如，偏鄉長者或民眾的

資訊化能力比較差，甚至許多人不會用手

機App叫車，所以逢甲大學所設計的「長

照交通大平台」仍同時保留傳統電話進線

的叫車模式。

二、實務意涵：食醫助行，共善偏鄉

本文以「食醫助行」為架構中，說

明臺灣偏鄉目前移動困境與縮影。臺灣多
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數偏鄉地區皆有相同類似的經濟條件與

社會狀況，因而在政府資源無法足夠且

即時的挹注與到位情況下，加上臺灣既有

的政策措施影響，逢甲大學採取兼具「入

世學術」與「社會影響」的包容式創新面

向，從偏鄉的特殊地理位置與社會結構因

素等懸而未解的社會議題出發，建置偏鄉

交通移動平臺，獲取為地方政府建置「長

照交通大平台」的正當性，再逐漸結合民

間不同利害關係人，發展出食物（實物）

輸送、到宅醫療與居家照護等共乘方案，

最終產生了一種富有地方特色的「食醫助

行」創新服務模式。

而在行動者面向上，逢甲大學起初雖

然是因關心銀髮長者與身障者的就醫問題

而起，但當地有交通行動者眾，且交通移

動所牽涉的面向太過廣泛，舉凡每個人每

天所遭遇的食、衣、住、與育樂上，都會

因行的問題而被限制，因此逢甲大學成立

三家外部衍生性社會組織，以科技平臺

的模式來串接當中所牽涉到多元的利害

關係人，例如，長照交通機構、食物銀

行、居家照護單位、原鄉文建站、裕隆

集團等大型企業提供跨界移動服務創新。

透過科技平臺多方供給與需求的媒合，整

合並重新配置資源，以合作代替競爭，

使偏鄉就醫、就學、就養、照顧等相關

利害關係人，皆能彼此媒合，共用車輛而

受惠。

三、 政策意涵：偏鄉交通資源的「散用」

與「善用」

高齡社會的到來，交通接送成為長者

日常生活出行的重要服務。以偏鄉為例，

偏鄉民眾使用交通工具的生活需求，集中

於就醫、就學、就養、就業與社會參與等

出行目的，大都屬於事先規劃的外出行

為，十分適合用預約式服務來進行派車與

媒合。但回顧臺灣偏鄉交通政策，因為不

同中央部會因為業務職責之所在，補助對

象與使用目的往往有所限制（如：長照車

輛只能給符合長照資格的老人使用，復康

巴士只能給身障者搭乘，偏鄉國中小的校

車只能供學生上下學使用），因而導致地

方的交通資源只能各自「散用」，而無法

被整合「善用」，十分可惜。唯逢甲大學

利用MaaSS的共享交通平臺導入給地方政

府做為長照交通使用，並正努力進行偏鄉

的水平「食醫助行」接送服務的擴散，好

讓不同使用目的可以共用車輛，找到可能

的突破解方。

近年來由衛福部所推動的長照四包

錢的其中一包錢―長照交通接送服務，

頗受民眾的好評。衛福部有別於交通部的

補助專車和營運費用模式，改採鼓勵民間

車行或機構自備車輛和自聘司機來加入長

者就醫與復健的接送服務行列，並用服務

績效（接送趟次）來向政府申請服務補助

費用。此種「向民間買服務」模式，再輔
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專題論述

以地方政府自建派車預約媒合平臺來管理

車輛調度和司機行為，逐漸讓都會地區與

偏鄉民眾習慣採用預約式叫車服務模式，

讓長照交通的訂車與出行更加有效率與便

民。參考衛福部長照專車的執行成效，建

議交通部、教育部或原民委員會可以更

大膽地將目前著重「供給導向」的定班定

線公車思維或限制搭乘者資格模式，融入

「需求導向」的預約接送與共乘模式，推

動更多到宅接送的有感服務，好讓偏鄉交

通資源可以滿足「食醫助行」不同目的之

共享與共用。

（本文作者為逢甲大學文化與社會創新碩

士學位學程特聘教授）

關鍵詞： 包容式創新、服務庫存、食醫助

行、移動
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