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花東地區臺鐵系統服務效能提升檢討分析 

A Study on Evaluation of the Hualien-Taitung 
Line Railway Service Efficiency Improvement 

運輸計畫組  劉昭榮 

研究期間：民國107年2月至107年10月 

摘  要 

近年來政府為改善花東地區臺鐵系統之服務效能，陸續辦理

「東部鐵路快捷化-花東線鐵路瓶頸路段雙軌化暨全線電氣化計

畫」、「花東地區鐵路雙軌電氣化計畫」、「花東鐵路整體服務

效能提升計畫」及「臺鐵南港至花蓮提速改善計畫綜合規劃暨基

本設計」等計畫，並於 105 年起再推動基隆輕軌捷運計畫、智慧

運輸科技運用等諸多管理策略，希望藉由運輸供給與服務的提升，

疏緩國道 5 號之壅塞及提升花東地區鐵路之服務效能。惟鑑於

尖峰時段之改善成效可能仍有限，爰本研究乃就北部與東部間鐵

公路供需、東部鐵路客座利用率及路線容量瓶頸、東部鐵路之票

務營運分析等三大面向進行分析，以利發掘提升花東地區臺鐵系

統服務效能解決之道。 

本研究分析結果顯示：(一)就客座利用率而言，一般假日主

要尖峰時段，臺北花東間僅停靠大站之普悠瑪或太魯閣號列車，

其客座利用率約達 90%~100%，而傳統自強號及莒光號列車則多

有空位。(二)就路線容量而言，臺鐵系統北部至花東各區段之路

線容量瓶頸主要在北部路段，目前樹林至七堵站間各路段之路線

容量約介於 75%~100%，至北迴線及花東線仍有局部瓶頸路段需

改善及注意尖峰時段之營運調度。(三)就票務營運之餘票而言，

平常日及一般假日臺北往來花東地區之班次仍多有餘票，僅部分

太魯閣及普悠瑪號無餘票，惟由連續假日餘票資料顯示，部分最

尖峰時段臺北往來花東地區之班次則常無餘票，故可推測平常日

及一般假日應無「一票難求」的現象。 

整體而言花東地區臺鐵系統服務效能雖已有改善，惟於連續

假日尖峰時段之部分班次仍有「一票難求」問題，爰未來應就尖

峰時段之運輸系統需求均衡問題再深入分析，並就尖峰時段臺鐵

之配位、售票及餘票及時掌握處理之票務營運問題進行周延分析，
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始能避免行駛班車之「座位浪費」現象，並持續觀察花東地區之

臺鐵系統是否出現一票難求現象，以尋求改善措施，例如：由營

運單位臺鐵局就列車行點規劃及票務營運兩方面進行改善。 

關鍵詞： 

客座利用率、路線容量瓶頸、票務營運 
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花東地區臺鐵系統服務效能提升檢討分析 

一、前言 

1.1 研究緣起 

近年來臺鐵花東線每到假日(尤其連續假日)，往往甫開放訂票，熱門

班次車票即出現秒殺現象，車票供需失衡問題始終困擾著臺鐵營運單位及

東部民眾，並衝擊花東地區臺鐵系統之服務效能，亦凸顯東部地區尖峰時

段交通疏運問題之嚴重性，亟需儘速建立均衡運輸系統。至於旅客最關心

之花東鐵路車票供需問題，應儘速釐清其影響因素(包括是否受車輛行車速

度或路線容量限制影響)，及思考未來東部鐵路服務改善策略是否應朝著重

路線容量擴充或行車速度提升，建立其改善優先順序，並就東部地區之整

體運輸分析旅運需求及鐵公路競合情形，徹底釐清北宜及宜花東間所面臨

的各項運輸課題，尋求解決之道。為有效釐清分析上述臺鐵花東線車票供

需失衡之各項問題，本研究就關鍵各項議題進行研析，俾利研究成果供營

運單位臺鐵局、交通部及相關單位未來交通管理及決策之參考。 

1.2 研究範圍及內容 

本研究主要係針對北部與花東地區之整體運輸及臺鐵系統營運之觀

察分析，爰本研究之主要研究空間範圍為與臺鐵營運相關之北部與東部運

輸路廊(如圖 1 所示)，研究對象為臺鐵系統各面向營運及城際之公路與臺

鐵系統競合問題，研究議題主要分析北部與東部地區間整體城際運輸系統

競合及臺鐵營運票務系統處理訂票狀況之相關問題，觀察年期為 103-106

年。至於本研究之內容主要包括下列三項: 

1. 北部與東部間鐵公路供需分析：北部是東部地區最主要之旅次發生

地區，而往來北部與東部間之旅次又高度依賴公、鐵路系統，故欲

掌握花東地區之運輸系統服務效能，就必須深入分析北部與東部間

之鐵公路供需。 

2. 東部鐵路之客座利用率及路線容量瓶頸分析：探究花東地區臺鐵系

統之服務效能問題，其主要係展現於尖、離時段之路線容量瓶頸及

鐵路服務班次之車廂客座利用率等服務指標，故本研究即需掌握北

部至東部各時段臺鐵系統於各路段列車之供給需求能量，及其路線

容量、路線利用率等相關資料。 

3. 東部鐵路之票務營運分析：鐵路系統服務係一種衍生需求，故為瞭

解東部鐵路之服務效能，掌握尖、離時段各列次之「餘票」狀況，即
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可進一步瞭解東部鐵路連續假日最尖峰時段座位供需情形，爰本研

究即蒐集分析花東線之「餘票」資料，以釐清關鍵之票務營運問題。 

 

 
 

 

圖 1 研究範圍與對象 

 

二、北部與東部間鐵公路供需分析 

北部與東部間之運輸系統可以分為臺北─宜蘭、宜蘭─花蓮、花蓮─

臺東等 3 個區間進行分析，然就地理特性及社經發展情形觀之，臺北─宜

蘭為北部─東部陸路交通必經區間，其運輸需求量相對較大且是可能之主

要瓶頸區間，故應分析掌握其供需特性。另宜蘭─花蓮、花蓮─臺東 2 區

間，雖運輸需求量相對較少，但其仍有觀光及居民之旅運需求必須滿足。 

2.1 現況運輸需求分析 

如前所述，若以目前運輸需求量最大之臺北─宜蘭而言，臺鐵區間車
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之競爭力相對不足，小汽車於平常日臺北宜蘭間之旅行時間約為 100 分鐘，

成本約 132 元，相較國道客運與臺鐵區間車為最快速且花費最節省的交通

工具；而臺鐵區間車於北宜間的旅行時間為 140 分鐘、所需成本為 140 元，

相對花費成本高且旅行時間長，故尖峰時段北宜間的旅客為節省旅行時間，

將可能選擇對號車種搭乘，也間接占用了臺北往花東的座位，若臺鐵系統

之配位措施不夠智慧化，亦將可能因此造成宜蘭到花東的座位浪費。 

一、北宜路廊運具競爭力分析 

有關北宜路廊各運具競爭力比較，若以北宜路廊過去與現況於一般假

日之屏柵線全日旅次量觀之(如圖 2)，整體而言在國道 5 號雪山隧道通車

後，公路運具之旅行時間大幅降低，且整體旅次約增加 3 倍以上，近年仍

持續成長，增幅主要來自小客車及國道客運之旅次增加。 

由圖 2 顯示，就假日雙向旅次量而言，北宜路廊之總旅次量由民國 94

年雪隧通車前之每日 12.61 萬人次，至民國 105 年雪隧通車後之每日 40.08

萬人次，成長為 3.17 倍；其中小客車之旅次成長量最大，由 8.02 萬人次成

長至 32.63 萬人次，國道客運之旅次量由 0.1 萬人次成長至 4.24 萬人次其

次，臺鐵之旅次量反而由 4.09 萬人次減少至 3.2 萬人次。由上述資料顯示，

北宜路廊之總旅次量成長主要仍是因雪隧通車使小客車旅次大幅成長所致，

而臺鐵旅次量降低則反映國道 5 號雪山隧道通車之便利性，致該路廊之旅

次轉移至公路系統。 

若深究各運具之旅次量結構，其係反映使用者綜合考量旅行時間與旅

行成本之結果，由週日臺北─宜蘭之旅行時間與旅行成本資料顯示(如圖 3)，

鐵路自強號旅行時間約 65-85 分鐘、成本約為 218 元，相較於國 5 之旅行

時間約 60-100 分鐘、成本約為 82 元為高，成本約小客車 2.5 倍，故亟需提

升鐵路競爭力。 

二、北部與東部間現況需求分析 

依據本所「第 5 期整體運輸規劃研究系列─城際運輸需求模式檢討及

參數更新研究(3/3)」，北部與東部間各路廊平常日及例假日之屏柵線交通量

資料如表 1，現況(105 年)臺北-宜蘭路廊，鐵路之競爭力相較於公路運輸處

於弱勢，於平常日鐵路運量僅占該路廊運量 14%~16%，假日則降為 7%~9%。

然宜蘭-花蓮路廊因蘇花公路線形彎繞、易有坍方落石、砂石車較多等潛在

安全風險，鐵路相較於公路運輸仍具有相當的競爭力，而該路廊平常日之

鐵路運量占該路廊運量 44%~49%，假日則提升至 51%~52%。花蓮-臺東路

廊，公路較具有競爭優勢，平常日鐵路運量僅占該路廊運量 19%~21%，假

日則降為 14%~18%。綜上，整體就運輸需求及運具替代性而言，宜蘭-花



 

 

6 

 

蓮路廊仍是最倚重鐵路之區間。 

 

資料來源：北宜鐵路提速工程規劃暨環境評析(期末報告修訂版)，交通部鐵道局，民國

107 年 11 月。 

圖 2 北宜路廊各運具假日旅次量比較圖 

 

 

 
資料來源：北宜鐵路提速工程規劃暨環境評析(期末報告修訂版)，交通部鐵道局，民國

107 年 11 月。 

圖 3 北宜路廊公鐵路競爭力比較 
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表 1 現況北部與東部間各路廊平、假日屏柵線運具需求 
單位：人次/日 

 
資料來源：第 5 期整體運輸規劃研究系列─城際運輸需求模式檢討及參數更新研究(3/3)，交通部

運輸研究所，民國 103 年 9 月。 

 

2.2 目標年運輸需求分析 

依據本所「第 5 期整體運輸規劃研究系列─城際運輸需求模式檢討及

參數更新研究(3/3)」，目標年民國 120 年北部與東部間各路廊平常日及例假

日之屏柵線交通量資料如表 2，民國 120 年北部與東部間之整體運輸需求

型態及運具選擇結構大致上和現況相當。 

 
表 2 目標年 120 年北部與東部間各路廊平假日屏柵線運具需求 

單位：人次/日 

 
資料來源：第 5 期整體運輸規劃研究系列─城際運輸需求模式檢討及參數更新研究(3/3)，交通部

運輸研究所，民國 103 年 9 月。 
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三、客座利用率及路線容量瓶頸分析 

為利檢討花東地區臺鐵系統之服務效能，本研究就平常日及例假日臺

北至臺東各路段之客座利用率進行分析，以掌握列車座位之供需狀況。另

為掌握北部至東部臺鐵系統各路段列車之供給需求能量，本研究亦就臺鐵

系統路線容量、路線利用率及瓶頸進行分析。 

3.1 客座利用率分析 

依過往臺鐵局實際的訂票經驗顯示，整體而言平常日臺北往返宜蘭、

花蓮及臺東，各級列車多尚有空位，例假日臺北往花蓮之對號列車，在下

午 5:30 以前抵達花蓮者，通常僅行駛時間超過 3 小時之莒光號尚有座位，

下午 5:30 以後抵達花蓮的對號列車則多尚有空位，而例假日花蓮至臺東各

級列車均尚有空位。另若細就臺北往花蓮方向平常日(星期一至星期四)資

料觀之，通常上午 8:00 至下午 8:10 時段，太魯閣及普悠瑪號之客座利用率

普遍達 90%以上，而傳統推拉式PP(Push-Pull)自強號及莒光號則尚有空位，

顯示民眾偏好行車時間較短、車輛較新之高級列車。 

客座利用率係分析每列車所有規劃座位被乘載比率之最佳績效指標，

惟因每列車之規劃售出座位型態及數量皆不同，且因實務上無法普查每列

車座位實際乘坐實況之限制，故通常係採每列車行駛起迄點乘客之「總延

人公里」與「總座位延座公里」比值作為該列車客座利用率指標之績效值。 

鑑於以往分析客座利用率資料皆直接分析各列車全段行駛起迄 OD 之

平均「客座利用率」，較無法剖析各區間座位乘載程度，故本研究就各列車

於臺北─宜蘭、宜蘭─花蓮、花蓮─臺東等 3 個區間之「客座利用率」進

行分析，希能更深入探析花東線服務效能及一票難求課題。以下以 106 年

3 月 8 日（週三）及 106 年 3 月 4 日（週六）為案例探討平常日及假日之

客座利用率。 

一、平常日客座利用率分析 

整體而言，平常日順行臺北→臺東部分，客座利用率較高之班次主要

集中在上午時段，且多是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站之普悠瑪或太魯

閣號列車。至於逆行臺東→臺北部分，客座利用率較高之班次則分散在整

天之各班次，大多亦是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站之普悠瑪或太魯閣

號列車。 

由臺鐵局各列車區間利用率報表(DPLR0810C)暨本研究分析之表 3 順

行臺北→臺東資料顯示，平常日客座利用率達 90%~100%之班次，主要是

集中在上午 06:30～12:00 左右由臺北站開往花蓮站之班次，且多是僅停靠
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宜蘭、羅東及花蓮等少數站、總行駛時間約 2 小時～2 小時 10 分之普悠瑪

或太魯閣新自強號列車，例如 278、280、282、408、412、426 等班次，其

中 278、280 班次於臺北─宜蘭、宜蘭─花蓮區間之客座利用率幾乎達 100

％。 

至於平常日逆行臺東→臺北部分之分析如表 4 所示，客座利用率達

90%~100%之班次則分散在整天由花蓮、臺東站開往臺北（或經過臺北）之

班次，大多是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站、總行駛時間約 2 小時～2 小

時 30 分之普悠瑪或太魯閣號列車，例如 211、217、219、225、229、271、

273、283 等班次，及由臺東開出之 411、417、425、441 等班次，其中 211、

217、411、417、425 等班次於宜蘭─花蓮區間之客座利用率幾乎達 100％。 

 

表 3 平常日東線各列車區間客座利用率分析(順行臺北→臺東) 

 
資料來源：臺鐵局各列車區間利用率報表(DPLR0810C)暨本研究分析。 
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表 4 平常日東線各列車區間客座利用率分析(逆行臺東→臺北) 

 
資料來源：臺鐵局各列車區間利用率報表(DPLR0810C)暨本研究分析。 

二、假日客座利用率分析 

整體而言，假日順行臺北→臺東部分，客座利用率較高之班次分散在

整天之班次，且多是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站之所有普悠瑪或太魯

閣號列車。至於逆行臺東→臺北部分，客座利用率較高達之班次亦是分散

在整天之各班次，大多亦是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站之普悠瑪或太

魯閣號列車。 

由表 5之順行臺北→臺東資料顯示，假日客座利用率較高達 90%~100%

之班次則分散在整天由臺北（或經過臺北）開往花蓮、臺東站之班次，且
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多是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站、總行駛時間約 2 小時～2 小時 30 分

之所有普悠瑪或太魯閣號列車，其中 218、222、272、278、404、412、422、

426、432 等班次於臺北─宜蘭、宜蘭─花蓮區間之客座利用率皆極高。 

至於假日逆行臺東→臺北部分之分析如表 6 所示，客座利用率達

90%~100%之班次則分散在整天由花蓮、臺東站開往臺北（或經過臺北）之

班次，大多是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站、總行駛時間約 2 小時～2 小

時 30 分之普悠瑪或太魯閣號列車，例如 211、217、219、225、229、271、

273、283 等班次，及由臺東開出之 411、417、425、441 等班次，其中 203、

211、217、219、223、225、271、411、417 等班次於宜蘭─花蓮區間之客

座利用率幾乎達 100％。 

表 5 假日東線各列車區間客座利用率分析(順行臺北→臺東) 

 
資料來源：臺鐵局各列車區間利用率報表(DPLR0810C)暨本研究分析。 



 

 

12 

 

表 6 假日東線各列車區間客座利用率分析(逆行臺東→臺北) 

 
資料來源：臺鐵局各列車區間利用率報表(DPLR0810C)暨本研究分析。 

3.2 路線容量瓶頸分析 

為利掌握北部至東部各路段之路線容量瓶頸所在，本研究運用本所研

發之「傳統暨區域鐵路系統容量分析軟體」，綜合考慮各路段之路線條件、

交通條件及控制條件後，估算北部至東部各主要區間之路線容量及路線利

用率如表 7 所示。 

由表 7 之分析結果顯示，北部至東部各路段之路線容量瓶頸主要是在

北部路段，尤其樹林站至七堵站間整體路線利用率約介於 75%~100%，其

中汐止－七堵站間之路線利用率最高達 99.68%，應積極進行改善以免影響
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營運之可靠度，目前交通部鐵道局正辦理「基隆南港間通勤軌道建設計畫」

進行相關改善規劃。 

至於北迴線瓶頸路段主要為南澳－漢本段雙向(路線利用率約 88%)、

和仁－崇德段順行方向(路線利用率約 84%)及新城－北埔段順行方向(路線

利用率約 94%)，其主要係北迴線之貨車班次因素，雖 104 年底貨車班表大

幅調整且班次減少，但班次仍多且因貨車車輛性能速度與客車相差甚多，

將嚴重影響容量，後續俟武塔站路段之 4 軌化及貨物專線之改善後，應能

有效改善本路段之瓶頸。 

而花東線瓶頸路段主要在志學－壽豐、光復－富源、三民－玉里、關

山－瑞源等單線路段，其路線利用率皆大於 80%，其中三民－玉里、關山

－瑞源等二路段可能是因為列車運行方向分布並非為一來一回，以致其路

線利用率大於 100%，後續應特別注意尖峰時段之營運調度，並就導致其瓶

頸之路線、交通及控制條件之關鍵因素妥予釐清，並研擬有效之容量改善

方案改善消除瓶頸狀況。 

 

表 7 北部至東部各區段之路線容量瓶頸 

方向 順行 逆行 

區間 路線容量(TU/h) 路線利用率 路線容量(TU/h) 路線利用率 

樹林－板橋 12.64 87.03% 15.47 84.03% 

板橋－萬華 13.59 80.94% 15.03 79.84% 

萬華－臺北 12.94 85.01% 15.09 79.52% 

臺北－松山 13.8 79.71% 13.79 87.02% 

松山－南港 15.2 72.37% 15.12 79.37% 

南港－汐止 13.66 87.82% 13.65 87.91% 

汐止－七堵 11.03 99.68% 12.3 89.43% 

七堵－八堵 17.60 62.48% 16.53 66.55% 

八堵－四腳亭 12.29 65.09% 11.5 60.87% 

四腳亭－瑞芳 13.21 60.56% 11.8 59.32% 

瑞芳－侯硐 12.49 64.05% 13.21 52.99% 

侯硐－雙溪 11.04 63.41% 10.99 72.79% 

雙溪－貢寮 12.91 46.48% 12.53 55.87% 

貢寮－福隆 13.2 45.45% 12.84 54.52% 

福隆－龜山 9.36 64.10% 9.01 55.49% 

龜山－頭城 12.81 46.84% 12.5 40.00% 

頭城－礁溪 12.72 47.17% 12.32 56.82% 

礁溪－四城 15.26 32.77% 16.79 35.74% 
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四城－宜蘭 10.95 45.66% 10.11 59.35% 

宜蘭－羅東 8.97 66.89% 9.4 74.47% 

羅東－冬山 12.57 47.73% 11.73 68.20% 

冬山－新澳新站 12.95 46.33% 11.99 66.72% 

蘇澳新 - 永樂 13.09  53.49% 12.65  47.43% 

永樂 - 東澳 12.23  57.22% 11.73  59.67% 

東澳 - 南澳 11.10  54.04% 10.79  55.58% 

南澳 - 武塔 7.96  87.91% 7.51  93.17% 

武塔 - 漢本 7.96  87.91% 7.51  93.17% 

漢本 - 和平 10.10  59.41% 9.83  71.18% 

和平 - 和仁 9.12  76.72% 10.90  55.06% 

和仁 - 崇德 8.35  83.87% 9.54  73.35% 

崇德 - 新城 11.40  52.63% 11.46  52.35% 

新城 - 景美 8.52  93.92% 8.99  77.83% 

景美 - 北埔 8.52  93.92% 8.99  77.83% 

北埔 - 花蓮 8.76  68.51% 10.27  48.66% 

*花蓮－吉安 9.72 61.73% － － 

*吉安－志學 6.88 72.67% － － 

*志學－壽豐 8.63 81.11% － － 

壽豐－南平 8.45 35.50% 8.84 33.94% 

*南平－鳳林 9.79 51.07% － － 

*鳳林－萬榮 8.68 57.60% － － 

萬榮－光復 11.34 26.46% 11.23 26.71% 

*光復－富源 5.45 91.74% － － 

*富源－瑞穗 6.53 76.57% － － 

瑞穗－三民 10.92 27.47% 10.98 36.43% 

*三民－玉里 4.98 100.40% － － 

玉里－東里 8.47 35.42% 10.2 39.22% 

*東里－東竹 9.79 51.07% － － 

*東竹－富里 7.93 63.05% － － 

*富里－池上 6.72 74.40% － － 

*池上－海端 8.72 68.81% － － 

*海端－關山 8.03 74.72% － － 

*關山－瑞源 5.51 108.89% － － 

*瑞源－鹿野 8.52 58.69% － － 

*鹿野－山里 7.31 68.40% － － 

山里－臺東 12.42 32.21% 10.6 37.74% 
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註：標示*之區間為單線運轉，其結果為雙向之路線容量與利用率。部分單線區段利用率高於

100%，可能是因為列車運行方向分布並非為一來一回所造成。 

資料來源：「基隆南港間通勤軌道建設計畫」可行性研究報告暨「2013 年臺灣鐵道容量手冊」。 

四、東部鐵路之票務營運分析 

為進一步瞭解東部鐵路連續假日最尖峰時段座位供需情形，本研究以

花東線之「餘票」問題來分析關鍵之票務營運問題。本研究蒐集臺鐵訂票

系統 106 年 1 月 1 日~106 年 2 月 28 日之「餘票」資料，並分析說明如下： 

4.1 平常日餘票資料分析 

由前述所蒐集餘票資料顯示，平常日大部分之柴電及傳統推拉式

PP(Push-Pull)自強號皆有餘票，以 106 年 1 月 11 日（週三）為例，由圖 4

之餘票資料顯示，當天臺北→花蓮共有 585 張餘票，主要分布於 17 班對號

列車，且大部分之柴電自强號及 PP 自强號皆有餘票，而太魯閣號及普悠瑪

號等傾斜式新自強號大多無餘票，僅有 278 次太魯閣號及 280 次普悠瑪號

分別尚有 13 張及 14 張餘票。 

 
資料來源：臺鐵局 OpenData 專區全線剩餘票。 

圖 4 平常日餘票資料分析(以臺北→花蓮為例) 

4.2 一般假日餘票資料分析 

由蒐集之餘票資料顯示，一般假日大部分之柴電及傳統推拉式

PP(Push-Pull)自強號皆有餘票，以 106 年 1 月 7 日（週六）為例，由圖 5 之

餘票資料顯示，當天臺北→花蓮共有 412 張餘票，主要分布於 20 班對號列

車，且大部分之柴電自强號及 PP 自强號皆有餘票，雖部分太魯閣號及普悠

瑪號號已無餘票，惟部分上午熱門時段之太魯閣號及普悠瑪號仍有票，例

如 278 次太魯閣號及 280 次普悠瑪號分別尚有 6 張及 7 張餘票，且臺北站
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前後之板橋站及南港站至花蓮亦尚有餘票。 

 
資料來源：臺鐵局 OpenData 專區全線剩餘票。 

圖 5 一般假日餘票資料分析(以臺北→花蓮為例) 

4.3 連續假日餘票資料分析 

以 106 年 1 月 2 日（週一）元旦補假日為例，由圖 6 之餘票資料顯示，

當天花蓮→臺北僅有 2 張餘票，且集中在當日最早(06:03)花蓮→樹林之太

魯閣號，當日其餘班次皆無花蓮→臺北之餘票，唯有極少數如上午 9 點多

開駛的 5237 次太魯閣號加班車於池上→臺北尚有 3 張餘票(如圖 7 所示)、

203 次太魯閣號花蓮→板橋 1 張餘票、花蓮→樹林 15 張餘票可資運用，顯

示連續假日臺鐵火車票無法滿足需求，未來在連續假日期間，除加開班次

外，亦可思考將部分太魯閣號及普悠瑪號調整為 12 輛編組的傳統推拉式

PP 自強號，以增加座位之供給。至於圖 7 中顯示 5237 次太魯閣號仍有臺

東→樹林 63 張餘票部分，推論可能係因臺鐵訂票系統針對臺東→臺北都

會區之配票過多不當所導致之餘票浪費現象，後續將建議臺鐵局於第四代

票務系統之配票策略中妥予檢討因應改善。 
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資料來源：臺鐵局 OpenData 專區全線剩餘票。 

圖 6 連續假日餘票資料分析(以花蓮→臺北為例) 

 

 

 
資料來源：臺鐵局 OpenData 專區全線剩餘票。 

圖 7 連續假日餘票資料分析(以 5237 次太魯閣號加班車為例) 

 

五、結語與建議 

整體而言，花東地區臺鐵系統服務效能雖已有改善，惟於特殊假日尖

峰時段之部分班次似仍有「一票難求」問題，未來仍可更深入就整體運輸

系統進行尖峰需求之均衡分析，及就尖峰時段包括配位、售票方式及餘票

及時掌握處理等之票務營運問題進行周延分析，始能避免行駛班車之「座

位浪費」現象，並釐清花東地區之臺鐵系統是否確有一票難求並尋求解決

之道。至本研究分析之初步結論可歸納如下。 
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一、 就目前運輸需求量最大之臺北─宜蘭而言，臺鐵區間車之競爭力相對

不足，小汽車於一般平常日之臺北宜蘭區間，相較於國道客運與臺鐵

區間車是最快速且花費最節省的交通工具，臺鐵區間車於北宜間花費

成本較高且旅行時間較長。惟於尖峰時段為節省旅行時間，北宜間的

旅客可能選擇對號車種搭乘，間接占用了臺北往花東的座位，建議可

推動客運(臺北─宜蘭)轉乘花東鐵路以充分利用宜蘭到花東間之座位

能量。 

二、 就客座利用率而言，以臺北往花蓮方向平常日(星期一至星期四)資料

觀之，通常上午 8:00 至下午 8:10 時段，太魯閣號及普悠瑪號之客座

利用率普遍達 90%以上，而傳統自強號及莒光號則尚有空位，顯示民

眾偏好行車時間較短、車輛較新列車。而一般假日部分，臺北（或經

過臺北）開往花蓮、臺東站之列車，客座利用率達 90%~100%之班次

則分散在整天，且多是僅停宜蘭、羅東及花蓮等少數站、總行駛時間

約 2 小時～2 小時 30 分之普悠瑪或太魯閣號列車。 

三、 就路線容量部分，北部至東部各區段之路線容量瓶頸主要在北部路段，

目前樹林至七堵站間各段之路線利用率約介於 75%~100%，其中汐止

－七堵站間之路線利用率高達 99.68%，建議積極進行改善以免影響營

運之可靠度，目前交通部鐵道局正辦理「基隆南港間通勤軌道建設計

畫」進行相關改善規劃。北迴線瓶頸路段主要為南澳－漢本段雙向(路

線利用率約 88%)、和仁－崇德段順行方向(路線利用率約 84%)及新城

－北埔段順行方向(路線利用率約 94%)，主要係受到北迴線貨車班次

影響。而花東線瓶頸路段則主要發生於志學－壽豐、光復－富源、三

民－玉里、關山－瑞源等單線路段，其路線利用率皆大於 80%，其中

三民－玉里、關山－瑞源等二路段可能是因為列車運行方向分布並非

為一來一回，以至於在實用容量計算基礎下之路線利用率大於 100%，

建議後續應特別注意尖峰時段之營運調度。 

四、 就票務營運之餘票分析結果顯示，臺北→花蓮平常日及一般假日，全

日仍有許多餘票，雖部分太魯閣號及普悠瑪號已無餘票，惟部分上午

熱門時段，太魯閣及普悠瑪號仍有票，且臺北站前後之板橋站及南港

站至花蓮亦尚有餘票，顯示該資料蒐集期間之平常日及一般假日並無

「一票難求」的現象。惟以 106 年 1 月 2 日（週一）元旦補假日為例，

當天花蓮→臺北僅有 2 張餘票，且集中在當日最早(06:03)花蓮→樹林

之太魯閣號，當日其餘班次皆無花蓮→臺北之餘票，唯有極少數如上

午 9點多開駛的 5237次太魯閣號加班車於池上→臺北尚有 3張餘票、
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203 次太魯閣號花蓮→板橋 1 張餘票、花蓮→樹林 15 張餘票可資運

用，顯示連續假日臺鐵火車票無法滿足需求，建議未來在連續假日期

間，除加開班次外，因花蓮站及臺東站之月臺長度約 560 公尺，爰建

議亦可思考將部分太魯閣號及普悠瑪號調整為 12 輛編組(列車總長度

約 330 公尺)的傳統推拉式自強號，以增加座位之供給。 

五、 依前述分析結果及臺鐵實務營運經驗，有關花東線之服務效能提升及

可能「一票難求」現象之改善措施，建議可朝由營運單位臺鐵局就列

車行點規劃及票務營運兩方面進行改善，茲說明如下。 

(一) 列車行點規劃：建議可適時加開列車及加掛車廂，視旅運需求於週五、

六、日加開列車、加掛車廂提升運能，並於連假期間以專列方式配合

縣府開行「返鄉專車」。另於連續假日實施新自強號自由席，以輸運

節前返鄉、節後返工之人潮。而新購列車投入營運除可提升列次及運

量外，亦縮短民眾行旅時間。另建議試辦七堵=花東間返往旅客列車

之創新規劃與提案，預計若能於連續假日持續推動辦理，將可收分流

之效益。 

(二) 票務營運改善：臺鐵售票系統更新係目前當務之急，建議即將於 108

年 4 月 9 日開通之第四代售票系統能整合服務之網路窗口，使旅客可

由單一窗口獲得相關資訊，可於同一入口網獲取所需資訊與服務；另

新售票系統可利用大數據系統分析旅客交易資料，瞭解搭乘屬性與偏

好，利用數據分析結果進行有效且靈活的座位規劃，或針對訂票需求

進行撮合等方式，達成縮短尖離峰需求量之差異。另建議降低連續假

期團體票額度亦是重要改善措施，逢 3 日（含）以上連續假期自強號

（含普悠瑪號及太魯閣號）不受理團體票預約，將可有效增加花東線

對號列車座位數。而 105 年連續假期開始實施之實名制，透過加班車

方式辦理，確實亦能紓緩連續假日「一票難求」之壓力。 
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