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1. 第一章 緒論 

1.1 研究背景 

近年來國內外運輸領域已大量引進數據分析與先進資訊應用來提昇

服務品質並作為決策參考依據。交通部運輸研究所身為交通部智庫之角色，

協助擬訂國家交通政策及，基於行政院「善用網路科技技術，透過資料開

放及大數據概念創造前瞻施政」之政策方針下，推動了多項相關的研究計

畫，如「公車動態資訊系統巨量資料蒐集與視覺化分析研究」與「交通大

數據分析與應用機制先期規劃」等，專案成果豐碩。 

世界各先進國家為提供民眾多元公共運輸之整合服務，皆積極推動交

通行動服務（Mobility as a service, MaaS），藉以提升公共運輸服務品質，

降低民眾對私有運具之依賴。我國亦正在高雄市推動 MaaS 服務，目前已

串聯與整合了多樣化運具服務，包含：捷運、輕軌、市區公車、公共自行

車、渡輪、共享機車、計程車及公路客運，並同時產生多種多元公共運輸

數據，如客運動態、電子票證搭乘紀錄、會員點數使用紀錄、及共享機車

借還車位置等。在此趨勢下，過去因受限於資料源無法大量或全面分析多

元公共運輸運具使用情形，拜今日科技快速發展所賜，已經逐漸變得可行，

故現在正是深入探討多元公共運輸運具完整旅次鏈之最佳時機。 

高雄之MaaS 系統目前已經獲得良好的成果。截止 109年 6月為止，

加入會員並有申請卡片之人數已突破 2 萬人。其中，108 年 9 月前之會員

使用資料，已於 108 年相關之研究計畫中進行過深入分析，並據以提出建

議之精準行銷方案並加以具體實施。109 年度除擴增計程車隊外，更納入

共享機車之服務，補足公共運輸較難滿足之第一及最後一哩路，同時亦將

產生更多之多元高價值數據。 

另外，109 年初爆發了 COVID-19 肺炎疫情，全球皆遭受嚴重影響，

公共運輸更是被嚴重打擊的行業之一，民眾因疫情而減少出門及使用公共

運輸，造成運量明顯下滑，且密閉公共空間之群聚為公共運輸不可避免之

狀況，如何面對疫情之影響亦成為現今迫切需面對之議題。 

因此，本研究持續整合票務數據與使用者特性等相關數據進行資料探

勘分析，用以針對高雄都會區之 MaaS 目標族群（如大學生通勤族），應

用分析結果於研提 MaaS 精進建議，俾利相關單位可運用 MaaS 高價值資
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料庫與相關分析結果，檢視整體旅次分布及運具使用，並研提與推動 MaaS 

營運改善策略，偕眾人之力，達成政府運用數據思維創造前瞻施政之目標。 

1.2 研究目的 

本計畫之研究目的可歸納為以下三點： 

1. 運用多元公共運輸數據，分析目標族群之旅運行為及現行公共運輸服

務缺口。 

2. 應用巨量資料分析技術於交通運輸之管理與行銷，以數據思維及資料

分析結果為基礎，擬訂各項運輸政策及行銷策略。 

3. 針對重大疫情對公共運輸造成之影響，政府、業者及民眾該如何因應，

使公共運輸持續維持安全、可靠。 

1.3 工作項目 

本計畫主要工作項目如下所述： 

1. 交通行動服務之多元運具大數據視覺化分析 

以高雄地區為場域，整合 108 年至 109 年期間高雄 MaaS 會員資料庫

與MaaS 多元運具使用數據、MaaS 點數，並自時間與空間等維度，進行旅

次需求特性與運輸供給服務之大數據視覺化分析，俾利研提 MaaS 後續改

善建議與行銷策略： 

(1) 分析旅次使用者特性、搭乘特性、月票點數使用特性、以及其他

MaaS 相關服務使用特性。 

(2) 檢視 MaaS 搭乘者使用之公共運輸與接駁運具之服務品質、轉乘

熱點特性。 

(3) 綜整 MaaS 點數運用特性。 

(4) 蒐集國外 MaaS 機構與地區計畫之研究報告與營運數據分析結

果，研提標竿計畫案例經驗彙整並與本案分析結果進行比較。 
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2. 分析 COVID-19 疫情對國內主要公共運輸運量之衝擊，並探討對公共

運輸的影響與因應策略。 

3. 研提MaaS 改善建議與行銷策略、推動示範場域之轉乘服務精進與運

輸行銷策略 

(1) 依據 MaaS 使用者數據分析結果，提出 MaaS 運輸服務品質之改

善建議，並協助至少一家計程車車隊加入 MeN Go Taxi，以強化

MaaS 會員轉乘服務。 

(2) 針對高雄都會區之 MaaS 目標族群，開發 MaaS 會員運輸行銷數

據分析模組，並據以推動數據導向之會員運輸行銷策略。 

(3) 開發具資料探勘理論基礎之 MaaS 會員運輸行銷數據分析模組。 

(4) 針對與交通部運輸研究所共同討論後的指定學校，與校方共同研

擬並執行提升 MaaS 整體運輸服務與推廣行銷策略。 

整合前述工作項目所提出之行銷推廣策略，並蒐集推動相關策略後之

會員使用特性數據，評估與量化上開轉乘服務精進與運輸行銷策略之成效。  

4. 針對計畫重要成果或執行過程，製作海報、影片電子檔與協助國內外

行銷。 

5. 辦理本計畫臺北、高雄兩地至少各一場工作坊 

(1) 高雄辦理之工作坊，須邀請高雄 MaaS 營運團隊，使該團隊充分

瞭解本案分析結果以自行評估未來如何運用MaaS資料來精進服

務，並應邀請示範場域相關推動單位與使用者重要代表進行對談，

以充分掌握使用者意見與檢視本案推動成效。 

(2) 臺北辦理之工作坊，須邀請北宜廊道 MaaS、高雄 MaaS 營運團

隊與相關單位重要代表，俾利與我國 MaaS 產官學團隊充分交流

本案成果與分享推動經驗。 
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2. 第二章 文獻回顧 

2.1 MaaS相關文獻 

本節為多元公共運輸數據的文獻回顧。2.1.1節為MaaS（Mobility as a 

Service）之簡介；2.1.2節介紹世界各國MaaS發展，包含芬蘭、美國、英

國、瑞典、奧地利、與日本的推動現況、應用服務和後續發展。 

2.1.1 MaaS簡介 

自 20世紀末開始，全球所發展及提供的運輸服務越來越廣泛及多元，

科技的進步及資訊技術領域日新月異，即時查詢交通路線及相關票價等資

訊之公共運輸方式已不再是紙上談兵。為了具有更加便利及整合性高的運

輸系統，MaaS的概念應蘊而生。 

MaaS為一整合各種交通方式之服務，概念始於 2015年提出，因為資

訊快速發展，不到一年間，於 2016年成為 ITS World Congress討論之重點

科目之一。其中，以使用者為本的概念，創造一個減少因自有車輛造成之

交通壅塞，並擁有一個更為便利及經濟的交通運輸整合的環境。其中，提

供使用者經由行動裝置中的應用軟體，無縫地整合多元運輸方式，滿足使

用者的移動需求，且在票價上進行整合，一次性滿足並給予相關搭乘優惠，

訂做滿足個人「客製化」之運輸模式，如圖 2-1所示。 

 
資料來源：https://transportfutures.co/customer-service-standards-in-a-maas-future-2a2f90d41a0b/ 

圖 2-1 運輸模式架構 
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2.1.2 世界各國MaaS發展現況 

發展MaaS需要多方單位共同合作才可創造出相應之規模。各國無論

是學界、業界、及政府對 MaaS 的重視度也日趨提升，相關領域的研究及

發展已在世界各國開始萌芽，以下將針對相關發展 MaaS 技術之國家進行

介紹。 

2.1.2.1 芬蘭 

大部分國家在剛開始的發展階段皆將MaaS侷限於公共運輸系統之模

組，而在芬蘭 MaaS 所提供之服務範圍不限於公共運輸，還包含了自行車

共享系統、汽車共享、以及多運具轉乘等服務，這也是 MaaS 得以在芬蘭

持續發展的優勢。芬蘭政府現今訂立新法規來實現 MaaS，MaaS聯盟（The 

MaaS Alliance）讚揚芬蘭在這項突破性立法方面的努力，將其視為邁向創

造真正「移動即服務」的重要一步。芬蘭《運輸服務法》（The Act on Transport 

Services）將共享運輸市場整合在一起，主要目標為提供以使用者為導向的

運輸服務，該法案將改變目前共享運輸市場的狀況，並受到各單位機構的

嚴格監管和指導，可促進常見的客運運輸模式的競爭公平性以及貨物運輸

服務供應商的競爭力。新法案將利用相關的資訊技術，整合不同類型之運

輸模式，有效地建立一個運輸整合服務的架構。 

競爭的環境也讓許多創新企業萌芽，如現今最為成功之一的是芬蘭 

MaaS Global 公司打造的 Whim。赫爾辛基地區交通局已將其運輸服務正

式整合到 Whim 程式中，使其成為首個向其民眾提供公共運輸以及 MaaS

的首要城市。Whim近年也積極拓展亞州地區之MaaS服務範圍，如圖 2-2

所示，MaaS Global與三井不動產株式會社共同執行基於MaaS City的都市

計畫案，其實施區域為日本千葉縣柏市柏之葉地區。同時該項目已確定與

當地共享汽車、計程車與公共汽車等運輸業者共同合作，不僅將針對不同

的運具規劃旅次行程安排與付款作業整合外，還額外提供包括地區物業、

城市活動與觀光景點等的無縫使用體驗。 
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資料來源：https://whimapp.com/jp/package/coming-to-japan/#gf_21 

圖 2-2 Whim官方網站日文版  

圖 2-3為Whim的相關套票組合，方案由左至右分別為市區月票方案、

學生月票方案、周末月票方案、及無限月票方案，其中周末月票方案係以

市區月票方案作為基礎，額外提供周五至周一的汽車租賃服務與計程車 85

折優惠。使用者可利用行動裝置之應用程式滿足所有運輸需求，提供多元

運輸模式之組合，使用者可得到所需的最佳運輸組合模式，並能以一次性

的付費方式，完成所有服務費用的繳納。 

 
資料來源：https://whimapp.com/plans/ 

圖 2-3 圖 Whim套票組合  
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MaaS Global 公司目前已將服務推至英國伯明罕、比利時安特衛普、

荷蘭阿姆斯特丹、與日本東京(含千葉縣)等地，希望將在赫爾辛基的成功

經驗複製到世界各國。未來更積極向亞洲新加坡等國家洽談合作計畫。 

2.1.2.2 美國 

ITS America建立了需求導向的行動（Mobility on Demand, MOD）任

務編組，促進創新並以使用者為中心的運輸模式，利用技術、移動服務、

即時數據以及智慧交通系統，為所有人提供更好的交通選擇。該模組的成

立，以及與 MaaS 聯盟的合作關係，說明了 ITS America 對此新興運輸方

式的重視及承諾。除了幫助人們找出最具成本效益和時間效率的交通方式

外，ITS America將創造更為智慧，更宜居的社區，讓交通更為順暢。 

2.1.2.3 英國 

MaaSLondon 為英國成功推廣平台之一，為了可讓運輸供應方及需求

方達成有效的平衡，提供了多元化服務讓使用者得到更好之運輸服務體驗，

滿足以使用者為本之核心價值。該平台整合相當多運具，如共乘汽車、公

共自行車，公車、地鐵、以及計程車等運具。業者間打破單一模式之運輸

服務及各種運輸模式之間的隔閡，共同為所有使用者帶來最佳化的運輸體

驗。透過大數據資訊的互動性，整合各式可供組合之運輸方式，為使用者

安排最有效率的客製化服務。透過同一收費平臺完成服務款項繳納，一次

性付費方式，完成支付多項運輸工具的費用為使用者提供不少方便性。 

現階段MaaS於英國所面臨到問題為政策的規範及協調。在環境保護

及公共衛生意識相當廣泛的歐洲而言，需於環保及利益間取得平衡點。因

為 MaaS 為以使用者為本之理念，會產生個人資料保護等相關因應問題，

亦是現在英國發展MaaS所需注意的問題及加強規範的地方。 

2.1.2.4 瑞典 

與大部分國家相異，瑞典提供的MaaS服務以里程組裝運輸服務組合，

提供使用者較具彈性的服務，其重點不在旅程運輸工具間的無縫，而是滿

足不同族群需求所需的移動。 

在「Go：Smart」成功推動之下，UbiGo，一家源於瑞典哥德堡的一站

式出行運輸服務平台，將電信業的月租模式引入MaaS，為使用者提供一站

式的無縫運輸模式。UbiGo線上收集使用者日常移動相關數據，為使用者

打包所有運輸模式。使用者可預定每個月所需搭乘的公共運輸工具並設定
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移動區域。因為所提供 MaaS 服務，使用人數穩定提升，且此新興交通運

輸模式改變了使用者進行行程規劃的方式。其中月套組服務包括： 

(1) 公共運輸 

使用者能夠在指定的區域內免費使用公共運輸滿足移動需求。若

使用者希望前往其他處新區域，則需支付額外的相關費用。 

(2) 網路預約車 

不考慮車型的差異，相關服務以小時計，每個小時包含燃油費和

十公里的里程額度，若超過則需支付額外的費用。 

(3) 共享單車 

月租中包含了共享單車費用。使用的前 30 分鐘免費，超過半個

小時則會有額外花費且與一般共享單車不同的是，其服務費用繳納可

開立發票。 

(4) 計程車 

用戶可以折扣價預定計程車服務，所有的計程車花費都統一在月

底結清。 

若使用者在每月使用的服務超出合約的服務範圍，額外產生的費用會

出現在月底的請款帳單之中。若月底月租費用沒有使用完，剩餘的金額則

可積累至下一個月份使用。 

UbiGo為現今瑞典MaaS先驅，在瑞典已成為熱門的趨勢，目標是向

整個歐洲發展。身為新興運輸模式的一部分其服務讓使用者在大城市中自

由地旅行，致力於民眾，城市以及環境更加健全。憑藉可擴展的國際 IT平

台，其知識、網絡和品牌認知度，UbiGo 的創新讓其在 MaaS 領域中佔有

一席之地。 

2.1.2.5 奧地利 

奧地利在 2014年時推出 SMILE移動平台計畫，讓超過 1,000多人進

行試用與測試。結果顯示此平台提升用戶選擇多元運具轉乘，並且增加了

用戶對公共運輸的使用，而私家車的使用比例也有下降。以此為基礎，奧

地利將各種運具整合，搭配時間估算、路線規劃、減碳計算等服務，並將

城市內博物館等觀光景點門票一併整合，讓使用者利用手機應用程式就能

簡單方便地穿梭在城市之中。 
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WienMobil為Wiener Linien所開發的應用程式，目前在奧地利的首都

維也納使用。用戶可以使用應用程式規劃、預定、和支付無縫的旅行。另

外也可查看旅次所節省的能源和金錢。 

WienMobil除了整合公車、電車和地鐵，也提供例如停車位置、計程

車、自行車或共享汽車以及汽車租賃等多元服務與運具選擇。此外，

WienMobil 也可以針對每位用戶的旅運習慣提供個人化服務，例如步行速

度，步行距離，首選模式等等。 

2.1.2.6 日本 

日本經濟產業省與國土交通省於 2019 年 4 月聯合啟動了一個名為智

慧移動挑戰（Smart Mobility Challenge）的實驗型計畫，其主要目的在於推

動地方政府或地區於社會中實施新型態的出行服務，以解決城鄉差距過大

所造成的偏鄉人口高齡化、都市地區交通壅塞、與因少子化所產生的勞動

人口短缺等問題，並於同年篩選出 28個地區與實驗項目。經過一年的實際

運行後，日本國土交通省於 2020年 4月份推出「MaaS推廣徵選計畫」，

邀請各地方政府、私人營運業者或相關合作單位，分享透過 MaaS 解決地

方交通民生問題之實例方案，同時並補貼 50%以下之實驗經費，其費用含

蓋範圍包含MaaS實施成效之調查費用及各種運輸工具與民生服務（教育、

醫療、觀光、物流等）之合作衍伸費用，譬如採購軟體開發服務、雲端服

務與相關應用程式之費用等，當中不包含硬體服務器費用應用服務。 

2020 年 3 月份由野村綜合研究所總結 2019 年 MaaS 試驗效益結果，

該項報告中大致分作四大概念進行分析，分別為：(1)大眾運輸整合及最後

一哩路之交通擴充、(2)人口低密度區之交通擴充、(3)客貨業務整合效率提

升、及(4)自動駕駛技術之導入，如圖 2-4所示。 
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資料來源：令和元年度 スマートモビリティチャレンジ パイロット地域の取組状況 

圖 2-4 實驗地點之概念分類圖 

以日本大分縣大分市為例，當地因受高齡化的影響，造成勞動人口的

短缺，進而使當地大眾運輸服務供給班次減少，甚至是取消路線，因此如

何維持大眾運輸的營運已成為當下重要的課題。當地除了有傳統公車業者

與市區巡迴公車提供當地民眾基本民行服務外，大分市額外提供一種名為

接觸交通（ふれあい交通）的需求反應式運輸服務（DRTS），專門針對居

住於交通不便的民眾提供服務，該運輸系統係採用註冊預約制，乘客必需

於搭乘日前一天的 17:00 向計程車公司進行預約。此運輸服務係藉由與常

規路線客運進行整合，使計程車與常規路線客運之使用效率達到最佳化，

如圖 2-5所示。 
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資料來源：大分市都市計画部都市交通対策課-みんなでおでかけ「ふれあい交通」 

～「テマ・ヒマ・オジャマ」で真の利用者の声を反映～ 

圖 2-5 大分市 DRTS搭乘概念圖  

大分市於上述背景之下，希望透過自動駕駛技術的導入，有益於當前

既有客運路線的業務盈利能力，同時提高運輸供給。為使自動駕駛之營運

模式於未來可投入實際應用，因此初期係以市區巡迴公車的行式作為技術、

服務驗證與盈利能力的驗證，並於 2019 年 10 月 6日至 14 日，為期 9天

的時間內進行測試營運，同時委託大分巴士實際執行營運，並由群馬大學

提供車輛與自動駕駛系統等相關技術，而在法規部分則是參照道路交通法

中的自動駕駛之臨時駕駛許可之相關規定進行設定與執行。實驗結果顯示

自動駕駛汽車的乘客數量有逐漸增加的趨勢，且針對自家車安全性疑慮進

行問卷調查，結果發現搭乘前與搭乘後沒有明顯的改變，此外自動駕駛汽

車對於 50歲以後之民眾較無法構成吸引力，如圖 2-6所示。 
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資料來源：大分市都市計画部都市交通対策課-みんなでおでかけ「ふれあい交通」 

～「テマ・ヒマ・オジャマ」で真の利用者の声を反映～ 

圖 2-6  大分市自動駕駛車輛實驗結果 

該計畫同時針對自動駕駛車輛與人工駕駛之營運成本進行分析比較，

分析結果表明目前自動駕駛成本無論是在市區巡迴公車或是偏鄉預約式

公車，皆不符合成本效益。如圖 2-7 所示，考慮到電子產品具有較短產品

生命週期之特性，因此自動駕駛設備或系統，其購置的成本也將因時間的

推移而逐漸降低，由於市區巡迴公車僅有 1條路線營運，因此預計自動駕

駛車輛之營運成本可在 2025年低於人工駕駛之成本。 

 
資料來源：大分市都市計画部都市交通対策課-みんなでおでかけ「ふれあい交通」 

～「テマ・ヒマ・オジャマ」で真の利用者の声を反映～ 

圖 2-7 大分市市區循環公車導入自駕車成本分析 



 2 - 10 

相較之下接觸交通的自動駕駛投入成本於人工駕駛成本就相差較大

如圖 2-8 所示，由於此運輸系統主要目標客戶為偏鄉地區之民眾，導致營

運路線範圍過大且分散，共計 28條採取預約式的營運路線，因此投入成本

無法與僅有 1條營運路線且具有固定班表的市區巡迴公車相互對比，經運

算估計直至 2035 年自動駕駛車輛之營運成本仍會遠高於人工駕駛成本，

因此自動駕駛技術在短期內投入偏鄉交通中，將無法取得有效的成本效益

比。 

 
資料來源：大分市都市計画部都市交通対策課-みんなでおでかけ「ふれあい交通」 

～「テマ・ヒマ・オジャマ」で真の利用者の声を反映～ 

圖 2-8 大分市接觸交通導入自駕車成本分析 

小田急電鐵於 2018年與多家公司決議透過MaaS共同合作，並於隔年

四月開發名為「MaaS Japan」的運輸資訊與數據基礎平台，如圖 2-9所示。

根據 Val Research Institute於 2020年 8月份的線上技術會議中表示，該平

台係架構於 AWS（Amanzon Web Services）進行開發。MaaS Japan主要由

票務、付款、帳戶管理、與外部 API模組等多個功能子集組合而成，同時

MaaS Japan開放自身的功能模組，可透過 API服務給第三方使用，藉此增

加其服務於市場中的市佔率。此平台可無縫銜接荷蘭的Whim或是瑞典的

UbiGo等國外MaaS應用程式，使日本民眾可以順利使用各國的運輸服務，

同時也降低海外廠商投入日本的前置開發成本。 
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資料來源：Val Research Institute 

圖 2-9 MaaS Japan平台架構  

小田急電鐵也在MaaS Japan之平台基礎上開發一套名為「Emot」手機

MaaS應用程式，其應用程式除了涵蓋鐵路、公共汽車、計程車，該應用程

式更是沿伸至共享汽機車與共享單車之應用場景。除一般 MaaS 軟體常見

的旅次規劃外，Emot 同時集成了餐飲預訂與觀光售票功能。如圖 2-10 所

示，使用者可使用較為優惠的價格享受特約商店所提供的服務，並且應用

程式會產生一組電子自由通行證，當中包含前往目的地的運輸票證，同時

也可以利用該通行證享受設施福利或是當地住宿費用折扣，提供一站式的

旅遊行程規化服務。 

 
資料來源：www.emot.jp 

圖 2-10 Emot餐飲預訂使用方法  
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2.1.2.7 小結 

正如現今所有研究及業界所預言，公共運輸模式為MaaS的主要核心。

若沒有公共運輸，任何最佳化之 MaaS 運輸模式都不可能存在，其中與私

有汽車的差別在於MaaS具有規模經濟效益，可處理運輸需求之主要模式，

且若規模提升，降低價格，民眾可更頻繁地使用。與此同時，如果公共運

輸不能提供與其他更具專一性的運輸模式的整合，那麼它將面臨失去這些

MaaS的使用者的風險。 

2.2 資料視覺化分析相關文獻 

資料視覺化（Data Visualization）是近年興起之大數據相關學門，主要

目的在於藉助圖形化手段，清晰有效地傳達與溝通訊息。資料視覺化並不

侷限於「資料最終分析結果」的呈現，反而在資料探索過程中導入，更能

達到使用者與資料「對談」的目的──意即在分析的過程中，使用者透過

圖表的互動來瞭解資料，挖掘欲關心的項目，同時衍生其他查詢檢視的需

求，如此反覆操作達到資料探索、議題討論、方案研擬甚至形成決策之目

的。為了有效地傳達思想概念，資料視覺化須同時兼顧「美學」與「功能」，

直觀地傳達關鍵的維度與特徵。以下將介紹各式開發工具與相關案例。 

2.2.1 開發方式 

互動儀表板（Dashboard）能讓使用者透過資料視覺化介面，針對資料

深度進行探勘。互動儀表板的開發方式可分為 HTML5 網頁與商業智慧

（Business Intelligence）兩大類工具；此外，旅客轉乘與使用輔助運具之行

為若透過地理資訊系統（Geographic Information System）呈現，可更清楚、

直觀的傳達相關資訊，因此本研究亦回顧 GIS的相關軟體。最後則補充介

紹其餘開發工具。 

1. HTML5網頁 

廣義而言，HTML5指的是包括 HTML、CSS和 JavaScript在內的一套

技術組合。它希望能夠減少網頁瀏覽器對於需要外掛程式（例如 Flash、

Silverlight）的需求，藉此得到以瀏覽器跨平台兼容的目的，特別是在手持

設備數量已超越電腦筆電的時代裡，各式功能應用均可在手機上操作，資

料視覺化呈現自然也不可能例外。 

D3.js是一個用動態圖形顯示數據資料的 JavaScript函式庫，自 2011年

開始釋出，目前（2020年 6月）已經更新到 5.16.0版如圖 2-11。此函式庫
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可將資料進行可視化分析，並且廣泛引用 SVG、JavaScript和 CSS標準等

技術，當資料載入後，利用資料的內容驅動 HTML上的物件，甚至可將使

用者的操作物件轉換成其他形狀顯示，效能上也提高許多。 

 

圖 2-11 D3.js官方網站截圖 

D3能於許多瀏覽器上執行，主要在於 D3核心程式庫所需要的最低條

件為瀏覽器能執行 JavaScript和W3C DOM API，目前 D3可涵蓋 Firefox、 

Chrome、Safari、Opera、IE9+等瀏覽器上執行。此外，D3提供許多種可視

化呈現效果，如圓餅圖、長條圖等，其呈現效果強調互動性，如圖 2-12所

示，則為應用 D3之可視化範例。開發者亦可在 GitHub上取得上百種的各

式圖表範例如圖 2-13，實屬資料視覺化開發的熱門技術之一。 

 
資料來源：http://dc-js.github.io/dc.js/ 

圖 2-12 D3可視化範例 
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資料來源：https://github.com/d3/d3/wiki/Gallery 

圖 2-13 D3範例圖庫網頁截圖 

資料視覺化函數庫眾多，除 D3.js 套件外，移植自 Processing 軟體的

p5.js亦是另一套函式庫如圖 2-14，可謂百家爭鳴，且版本持續在更新。整

體而言，各函數均日趨模組化，可讓設計人員更專注於視覺化的功能設計。 

 

圖 2-14 p5.js官方網站截圖 
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1. 商業智慧工具 

有別於以 HTML5、JavaScript客製專屬的分析系統，商業智慧工具可

以提供分析者更彈性多元的資料呈現方式，包括圖表型式、維度屬性、數

值彙總方式等均可自由彈性設計，廣義而言，商業智慧包含的技術包括資

料清理、資料倉儲、線上分析處理等技術。 

傳統商業智慧與資料倉儲必須先設計事實表（Fact Table）與維度表

（Dimension Table），事實表存放實際資料值及相對應之外來鍵（Foreign 

Key），後者可關聯至各維度表中的主鍵（Primary Key），此即為資料倉

儲最常見的星狀綱要（Star Schema）架構如圖 2-15。建構上述資料後即可

進行多維度分析，包括切片（Slice）、切塊（Dice）、向上擷取（Roll-up）、

向下擷取（Drill-down）、旋轉（Pivot）等各種分析動作，此時商業智慧工

具可提供許多彈性來製作報表或圖表。常見商業智慧軟體依字母排序包括

IBM Cognos Analytics、Microsoft Power BI、SAP Business Objects、SAS 

Business Intelligence、Tableau等，各廠商軟體各有優劣，而且隨著版本的

更新均逐步朝向自助式商業智慧（Self-Service BI）以及網頁化（含開發建

置與檢視）趨勢。 

 

圖 2-15 資料倉儲事實表與維度表星狀架構圖 
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2. 地理資訊軟體工具 

「地圖」一直都是呈現空間資訊的理想工具，因此 GIS軟體自然不會

在空間資訊資料視覺化工具中缺席。目前業界常用工具包括 ESRI ArcGIS

與MapInfo等系統，如圖 2-16與圖 2-17所示。 

 

圖 2-16 ESRI ArcGIS工具程式畫面截圖 

 

圖 2-17 MapInfo工具程式畫面截圖 
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除商業版本工具外，亦有諸如 QGIS 等自由軟體陣營之地理資訊工具

如圖 2-18。 

 

圖 2-18 QGIS地理資訊系統 

3. 其他工具 

除前述三大類外，部份商業軟體也支援相關圖表的呈現功能，甚至廣

為大眾使用的 Office Excel 也具備相關功能。而像是知名的統計軟體 SAS

亦發展一套視覺化分析工具 SAS Visual Analytics。 

SAS Visual Analytics是一項容易使用、以Web為基礎且採用 SAS高

效能分析技術的軟體，可透過大量資料匯入，並結合 GIS資料，以視覺化

方式展示大量資料成果。圖 2-19為 SAS Visual Analytics顯示臺北市學生

卡熱點視覺化介面，其資料欄位可涵蓋時間、公車站牌位置、公車站牌名

稱、及學生卡刷卡紀錄，而採用 SAS Visual Analytics之優點如下： 

(1) 大數據析應用（Big Data Analysis） 

 可透過平行運作架構突破資料量的限制 

 使用者可以自行進行分析及產製報表 

(2) 互動性視覺化分析（Interactive Data Visualization） 

 以圖形方式展示，比數字更容易理解 

 使用者可彈性拖拉，以取得想看的資料內容 

(3) 行動商業智慧分析（Mobility BI） 

 可利用行動裝置即時查詢取得分析內容及報表資料 
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圖 2-19 SAS Visual Analytics顯示臺北市學生卡熱點可視化 

2.2.2 案例回顧 

1. 上海地鐵旅次轉乘分析 

上海地鐵計有十餘條線如圖 2-20右側，其中各車站圓點大小顯示進出

旅客數之多寡，由此即可快速鳥瞰得知各車站的使用率大小，而左側的圖

形則進一步呈現旅客搭乘起迄特性，除可發現 1號（紅色）、2號（綠色）

等路線旅次數較高外，1號（紅色）與 8號（淡藍）、1號（紅色）與 5號

（紫色）也具有較多的轉乘行為。此案例圖形雖為同一系統，但若將各路

線顏色替換為不同運具，即可掌握運具轉乘之趨勢。 

 

圖 2-20 上海地鐵車站人數暨轉乘趨勢分析圖 

2. 倫敦地鐵各路線之車站準點率 

圖 2-21呈現倫敦地鐵列車準點情形。圖中不同顏色與圓圈大小分別表

示不同路線與對應車站之列車延遲時間多寡，圓圈越大代表列車延遲時間
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越多、準點率越低。使用者得以點擊儀表板右側圖例瞭解特定路線的準點

情形，也得以調整總延遲時間來限縮範圍。本研究可參考此儀表板的展現

方式，呈現轉乘熱點的平均等候時間。 

 

圖 2-21 倫敦地鐵各路線之車站準點率 

3. 美國德克薩斯州奧斯丁公共自行車使用情形 

圖 2-22提供美國德克薩斯州奧斯丁之公共自行車使用情形。透過點選

儀表板左上地圖的自行車租借站，便可於下方熱點圖了解該站之熱門租借

日期與時段的分布情形，並進一步觀看特定時段的平均天氣狀況。另外，

右上方長條圖同時顯示使用者平均騎乘時間與旅次終點位置之排名。 

 

圖 2-22 美國德克薩斯州奧斯丁之公共自行車使用情形 



 2 - 20 

4. 紐約市出租車之客運量分析 

圖 2-23呈現不同時段、不同星期別下，紐約市出租車之客運量統計與

其趨勢分布。不同類型的出租車之客運量成長曲線則於右方顯示。本研究

亦可透過類似方式呈現輔助運具之使用量。 

 

圖 2-23 紐約市出租車之客運量分析 

5. 達拉斯的交通運具選擇及通勤時間之比例 

圖 2-24透過顏色的變化，呈現美國德克薩斯州的達拉斯之各行政區通

勤人口數量多寡。此外，點擊儀表板上任一行政區，可進一步瞭解該行政

區內通勤人口所產生之通勤時間於不同時間級距下的比例，以及各類交通

運具使用情形。左上角的圖例提供使用者調整欲瞭解之通勤時間於不同時

間級距下的比例範圍，並於地圖上顯示符合該條件之分布。 

 

圖 2-24 達拉斯城市人口通勤時間與運輸工具使用之分析 
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6. 美國境內航空路線分布情形 

圖 2-25呈現 2012年美國境內各家航空公司之航線分布情形。各航線

之端點圓圈大小與顏色分別顯示搭乘人數多寡與航線距離之資訊。此外，

儀表板右邊欄位可供勾選特定起點或迄點之對應航線分布狀況，抑或勾選

欲搭乘之航空公司，並於地圖上顯示符合該條件之分布。 

 

圖 2-25 2012年美國境內各家航空公司之航線分布圖 

7. 日本東海道新幹線的發展 

圖 2-26 顯示隨著軌道提速技術的日益進步，搭乘東海道新幹線所需

的旅行時間逐年遞減之程度，同時也呈現最高速限的提升，單日發車數的

成長以及旅客量的比較與變化等資訊。儀表板右下方則是說明中央新幹線

的興建將會大幅縮短乘車時間。 
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圖 2-26 東海道新幹線軌道提速資訊 

8. 英國鐵路路網之進出車站旅次數分布 

圖 2-27 以不同顏色呈現英國地鐵不同路網的車站之地理位置分布情

形。此外，圓圈大小表示該車站進出站人數的多寡，圓圈越大代表進出站

人數越多，反之亦然。使用者得以點擊儀表板右側圖例瞭解特定路網的旅

客運量分布情形。 

 

圖 2-27  英國鐵路路網之進出車站旅次數分布 

9. 美國紐約地鐵車站進站人數分布 

圖 2-28反映 2016至 2017年美國紐約地鐵（MTA）各車站的進站旅

客數分布情形。儀表板上方顯示平均進站旅客數前五高的車站，左下方則

以顏色深淺表示各車站的平均進站旅客數量。此外，右下方顯示於不同時

段、不同星期下特定車站的進站旅客數量，圓圈越大代表人數越多。 
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圖 2-28 美國紐約地鐵車站進站人數分布圖 

10. 倫敦地鐵各路線之車站準點率 

圖 2-29 呈現倫敦地鐵列車準點情形。以不同顏色與圓圈大小分別表

示不同路線與對應車站之列車延遲時間多寡。圓圈越大代表列車延遲時間

越多、準點率越低。使用者得以點擊儀表板右側圖例瞭解特定路線的準點

情形，也得以調整總延遲時間來限縮範圍。 

 

圖 2-29  倫敦地鐵各路線之車站準點率 

11. 美國鐵路事故意外分析 

圖 2-30 顯示 1975 至 2014 年間美國鐵路平交道意外死傷相關資訊。

儀表板上方長條圖呈現不同年份的意外死傷數量，右邊圖例則說明不同時

間長度下之肇事車種比例、能見度、損失金額與平交道種類等資訊。使用

者可以透過勾選欲瞭解的資訊種類，以增加閱讀性。 
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圖 2-30 美國鐵路平交道意外分析 

圖 2-31顯示 2010 至 2015年間美國鐵路意外事故的相關資訊。儀表

板統計了鐵路意外事故種類、發生地點、發生時間等資訊。使用者可以透

過點選特定事故種類來瞭解經常發生之地點分布情形。此外，點選地圖上

的圓圈可進一步瞭解該事故種類之詳細資訊。 

 

圖 2-31 美國鐵路事故意外分析 
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2.3 MaaS數據分析與相關研究 

Mobility as a Service（MaaS）的概念於 2015年被提出，此概念為整合

大眾運輸及其他運具並提供網頁或是手機應用程式作為載體，藉此提供多

元整合行動服務給使用者的系統。 

由於「MaaS」是 2015年才被提起的概念，時至今日（2020年）很多

國家地區仍停留在概念倡議階段，實際營運案例並未普及，就更遑論資料

分析成果，故本節將文獻範圍適度放寬，第 2.3.1節探討MaaS相關之統計

調查資料分析；第 2.3.2節探討多元運具數據分析相關研究。 

2.3.1 MaaS問卷數據分析 

1. 利害關係人權責分工問卷訪談 

MaaS系統應由複數應用單位參與， Karlsson et al. (2020)之研究將參

與MaaS服務之單位分為三個層級。第一個層級（Macro）等級之參與者為

中央政府，其主導大致上的政策方向。而在第二個層級（Meso）則包含地

方機關、部門以及大眾、私人企業之運輸服務之提供者，提供細項的規劃

以及服務的提供。而第三個層級（Micro）則是當地居民、顧客以及使用者，

為主要的被服務對象。 

該研究以三個在瑞典以及一個在芬蘭所推行的MaaS系統進行推行以

及應用的質性研究，主要的研究方法為問卷調查以及訪談。其影響因子以

及調查結果顯示如圖 2-32所示。 

 
資料來源：I. Karlsson et al., 2020 

圖 2-32 芬蘭MaaS影響因子調查結果 
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其結果表示在第一層級下，政府機關的政策以及立法對於系統的推行

有一定的影響，比如調整國家的稅收政策可能會讓使用者尋找替代原有私

有運具的旅行方式，從而推廣 MaaS 系統，此外針對共享運具的立法也可

協助該運具之發展並帶動MaaS系統之推廣。 

而在第二層級之訪談顯示對於系統的商業模式以及不同單位之權責

界定各界皆尚有疑慮，如何成功營運該系統並且界定各單位的工作範圍為

一大重點，然公、私服務以及地方、區域有關單位的合作是系統推行的必

要條件。 

最後在第三層級之訪談中可得知使用者原有的旅行習慣可能會成為

推行系統中的一個阻礙。此外系統是否可以提供足夠的選擇彈性也是民眾

是否會成為使用者的一個重要因素。本研究於文末提到不同的國家，其對

應的政府體制以及權責分立亦有所不同，因此不同國家之質性研究亦需要

納入探討以完整了解推行MaaS系統之困難處。 

2. MaaS平台使用前/後差異之問卷訪談調查 

而對於民眾對於此種應用程式之接受程度 Pronello, Duboz, and 

Rappazzo (2017)亦做過相關的研究。該研究以里昂所推行的 Optymod多運

具旅次規劃應用程式探討使用者的類型以及對應的願付價格，此應用程式

主要提供多運具的旅程規劃服務。研究步驟如圖 2-33，共分為三個部分。

第一部分為試驗前調查，第二部分為試驗中調整，而最後一個部分則是事

後的訪談。 

在事前調查的部分根據調查以及訪談的立場表述可將使用者分為四

類，分別為理想主義者（idealists）、務實理論者（pragmatics）、模糊不定

者（ambiguous）、機會者（opportunists）。前兩者較不願意付費購買多運

具旅程規劃的功能。而模糊不定者則不具有強烈的立場，最後一種類型的

使用者則會願意付費購買平台相關的功能。 
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資料來源：Pronello et al., 2017 

圖 2-33 研究步驟 

而試驗前後使用者的立場變化顯示如圖 2-34。可以發現理想主義者較

不會改變他們的意見，而部分的機會者認為因為該平台對於旅程的效益不

足，因此轉為務實理論者。且僅有 27%的機會者認為如果平台的資訊是可

信且有用於他們才會願意購買相關的服務。然而有部分的使用者將大眾運

輸之經費應用在此平台的開發視為一種浪費的行為。這些使用者認為此平

台無法改變使用者的旅次習慣，此意見與 I. Karlsson et al. (2020)的研究雷

同，原有的旅行行為會與推行 MaaS 系統呈現互相衝突的狀態。而此種類

型的使用者會認為應將經費應用在改善大眾運輸系統（如圖 2-34的紫色區

塊）。 
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圖片來源：Pronello et al., 2017 

圖 2-34 試驗後調查 

3. MaaS訂閱與願付價格問卷分析（HMNL） 

而為了進一步探討使用者之訂閱意願以及願付價格，Ho, Hensher, 

Mulley, and Wong (2018)以澳洲雪梨的居民為受訪者進行問卷調查並嘗試

探討這個主題。調查共分為五個階段：第一階段為受訪者之社經資料收集。

第二部分則為原有的旅行模式調查，其中包含使用大眾運輸之費用、時間、

搭乘計程車之次數等。第三部分則提供使用者原有的旅行模式作為參考，

並搭配兩個客製化的運輸（mobility）服務以及一個旅行時付費（pay-as-you-

go）的服務作為選項以供受訪者選擇要訂閱的方案。受訪者可從三個方案

中選一個或是選擇不訂閱任何方案，如圖 2-35所示。第四個部分則可讓受

訪者自行建立自己的服務計畫。最後一部分則是利用 7個等級之李克特量

表（Likert scale）詢問該方案會如何改變其原有的旅行模式。結果顯示約一

半的使用者會願意訂閱相關方案，且主要集中在不常使用汽車的族群，而

不使用汽車之族群則最少。另外讓使用者自訂方案並不會提升訂閱意願。

此外該研究以 HMNL（Heteroscedastic multinomial logit）模型探討使用者

特性對於方案的選擇的影響。該模型可描述不同使用者的社經地位以及典
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型旅行模式對於方案的感受具有異方差（Heteroscedasticity）的現象。其分

析結果顯示家中有二至多位小孩的使用者其訂閱意願會較其他使用者低，

可能是因為其對於私家車有較高的依賴性，因私家車可以提供更高的便利

性。文末亦提到未來應該要進行大量的調查以讓結果更貼近社會現實的狀

況，並且 MaaS 系統之服務方案或可加入「以非單人」為單位的方案以吸

引更多使用者。 

 
資料來源：Ho et al., 2018 

圖 2-35 選擇方案畫面研究步驟 

4. MaaS訂閱與願付價格問卷分析（MMNL） 

無獨有偶，Caiati, Rasouli, and Timmermans (2020)也以荷蘭為研究區

域探討使用者訂閱 MaaS 相關服務的意願以及偏好的方案組合。本研究共

考量七種運具，包含大眾運輸（公車、捷運、以及電車）、共享電動自行

車（e-bike sharing）、共享電動汽車（e-car sharing）、計程車、租車服務

（car rental）、共乘汽車（ride sharing）、on demand公車。該研究以問卷

調查收集受訪者之社經、個人資訊等相關訊息，並讓受訪者自行選擇願意

訂閱的運具以及定價。而模式分為兩個部分，第一部分以二項混合羅吉特

選擇模型探討使用者是否願意訂閱 MaaS 之服務，第二部分則以第一部分

中願意訂閱的使用者為主體，以多項混合羅吉特模型探討七樣運具的定價
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模式以及社經地位對於訂閱方案的偏好程度。根據問卷結果，僅有約 16%

之受訪者願意訂閱相關服務。模式分析結果顯示提供大眾運輸無限次數搭

乘的服務能顯著提升訂閱意願，且其他六種運具對於訂閱意願之影響各有

不同。模式亦顯示定價會顯著影響使用意願，且使用者較為傾向選擇訂閱

長期的服務而非一至三個月的短期服務。此外結果亦揭露女性族群、年輕

族群具有較高的意願使用系統。而如果使用者擁有駕照以及擁有智慧型手

機亦可增加訂閱服務的比例，前者是因為擁有駕照的人比較會有較高的意

願使用汽車相關服務，而後者則是因為智慧型手機為此服務之應用平台。

文末亦提到雖然此問卷以及分析方法可以協助荷蘭當局了解該地區使用

者對於 MaaS 系統之訂閱意願，但因各地區之運具使用狀況不同，因此在

其他地區之廣泛應用需要更多的探討。 

5. UbiGo營運測試前/後半年差異分析 

而MaaS的服務也在近年來逐漸於世界各區域推行，因此也有文獻針

對實際實行的區域藉由資料、問卷以及訪談的方式探討推行 MaaS 系統之

效果。I. M. Karlsson, Sochor, and Strömberg (2016)以在瑞典哥特堡執行的

Go:Smart中所規劃之MaaS系統 UbiGo進行分析，該系統為為期 6個月的

測試，總共有來自 83 個家庭共 195 名使用者參與此測試。使用者可以使

用對應的應用程式購買套票、查詢相關的旅次紀錄。且系統提供 24小時的

電話服務，以提供給測試者無縫的客戶體驗。根據測試前、中、後的問卷

調查以及抽樣訪談，結果表明測試過後使用者對於私有運具的使用率以及

態度都有下降的趨勢，然而其他運具則有上升的趨勢。根據訪談內容，

UbiGo系統也同時改變受試者的思考方式，在旅次開始前會考量不同的旅

行方式。此外，此系統對於使用者旅行的滿意程度也有提升。文中亦提到

運輸之多種選擇（smorgasbord）、可及性、以及多種運輸系統所衍生之旅

行彈性、以及所節省的消費為 MaaS 系統好壞的重要評斷標準。根據本研

究所規劃之 UbiGo試驗，多數參與試驗的受試者對於這樣的系統以及服務

是有正向的回饋的。文中最後提到，雖然受試者對於 MaaS 系統具有良好

的反應，其成功依然需要仰賴各單位，包含公、私部門、平台、以及大眾

運輸業者之間的合作。 

6. Transit App使用行為後台紀錄分析 

而 Ghahramani and Brakewood (2016)以在紐約施行的 Transit App進行

分析。該應用程式可以提供實時的大眾運輸資訊、旅行規劃、程式提醒等

服務，並且支援多運具，其中包含共享單車、汽車等運具。因此該研究以



 2 - 31 

此應用程式之後端資料為主體，分析使用者隨一天及一週時間變化之使用

狀況。並額外探討關於使用率與會員社經資料彼此之間的關係。結果顯示

平日會有兩個使用尖峰而假日則沒有明顯的尖峰。此外，在星期五使用旅

程規劃的功能的使用者最多，推測是除了通勤的規劃外也包含非通勤的規

劃。而在使用頻率，多數使用者一天內僅會使用旅程規劃一次，可能與一

天的通勤規劃有關（來回僅需規劃一次即可）。而社經資料相關的視覺化

以及統計分析中，收入以及人者與使用 Transit App的比率並沒有明顯的關

係，而年紀較大的人口比率愈高，則使用應用程式的比率會較低。 

7. 共乘汽車 App RideMyRoute後台紀錄與滿意度分析 

而Wright, Nelson, and Cottrill (2020)為探討共乘汽車加入類似於MaaS

之服務平台的效益，以在瑞士提契諾州、比利時布魯塞爾、克羅埃西亞薩

格勒布以及斯洛維尼亞盧布爾雅那所實際運行的RideMyRoute應用程式進

行試驗。其採用之 SocialCar 演算法將隨時間變化的大眾運輸及共乘汽車

之路網結合，並利用權重將多目標規劃（包含旅行時間、步行時間、轉乘

次數）轉換為單一目標並提出適當之旅程規劃給使用者。根據結果統計，

約有五分之一的總推薦旅行會包含共乘汽車並且其中有 85%的旅次包含其

他運具共同使用。此結果顯示共享汽車確實能作為整合運具中的一項加入

系統中，但上述的比率會隨著當地共乘汽車的提供率以及大眾運輸的路網

而有較明顯的差異。而在系統易用性（System usability scale）的部分，分

數皆落在良好（GOOD）至差（POOR）之間。推測原因可能為資料來源之

可用性低、品質參差不齊以及不同來源之資料不會遵循相同的標準格式導

致於整體應用程式之功能受到限制。因此若能改善上述的缺點，共乘汽車

的加入對於MaaS的旅次安排會更加具有彈性且可信。 

2.3.2 多元運具數據分析 

前節介紹之文獻以MaaS服務相關的問卷調查數據為主，若就多元運

具使用紀錄之角度切入，在尚未有 MaaS 營運概念前，國內就已經有不少

電子票證多元運具之相關研究，茲介紹如下： 

1. 跨運具電子票證分析關鍵因素 

在交通部運輸研究所「MOTC-IOT-104-IEB048 交通大數據分析與應

用機制先期規劃」中曾指出：跨運具分析之成功關鍵因素在於能勾稽同一

客體連續的旅運行為，因此所謂的「卡號」或其他類似名稱的識別碼即是
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關鍵之最。但基於個人資料議題因素，通常資料保管者在對外提供資料時，

有可能是提供晶片內碼或利用「遮罩/編碼/碎片」等手段混淆之。 

以圖 2-36（台鐵）與圖 2-37（客運）為例，很明顯可發現其編碼方式

並不一致，若無法取得圖 2-36 與圖 2-37 之間的勾機對應關係，就會造成

分析之瓶頸，換言之，若兩項資料源對於「卡號」能有一致的編碼方式，

就存在電子票證跨運具分析的可行性。 

 
資料來源：交通部運研所「交通大數據分析與應用機制先期規劃」專案報告書 

圖 2-36 臺灣鐵路管理局多卡通卡號資料截圖 

 
資料來源：交通部運研所「交通大數據分析與應用機制先期規劃」專案報告書 

圖 2-37 桃園地區公車票證資料截圖 

該報告同時指出欲利用電子票證執行跨運具分析時，可能的資料來源

包括票證公司與營運單位，不同蒐集來源各有優缺點整理如表 2.1。 
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表 2.1 不同資料來源電子票證跨運具分析優缺點比較表 

資料來源 優點 缺點 

票證公司 易取得一致編碼之紀錄 恐缺乏部份營運細節資訊 

營運單位 
資訊更為充分（例如站牌資訊、

進站時間、閘門位置等） 

須逐單位收集 

不易勾稽同一使用者行為 

資料來源：交通部運研所「交通大數據分析與應用機制先期規劃」專案報告書 

2. 臺、高鐵車站與公車轉乘接駁時間縫隙檢核 

此研究為「先進公共運輸系統整合資料庫加值應用與示範計畫」、「先

進公共運輸系統整合資料庫加值應用系統」等計畫之延伸，重點在於透過

臺鐵與高鐵之時刻表，及行經各車站之公共運輸系統班次資料，開發鐵路

與公車轉乘班表無縫銜接自動檢核系統，其中包含票證指派流程如圖2-38。

此系統可用來探討鐵路轉乘接駁路線之班次調整機制，以改善鐵路列車班

次誤點時，可能影響轉乘公車時間，以及研擬鐵路系統改點後之經常性公

車班次調整機制，釐清現有鐵、公路轉乘之盲點，降低旅客於車站停等時

間並提昇公共運輸載客率。 

 
資料來源：交通部運研所「臺、高鐵車站與公車轉乘接駁時間縫隙檢核」專案報告書 

圖 2-38 台鐵票證指派班表流程圖 



 2 - 34 

3. 交通數據匯流平台之票證標準推動 

前篇研究偏重於多元運具班表間的縫隙查核，而交通部管理資訊中心

主導之「交通數據匯流平台」在規劃票證資料收納機制時，為能兼顧未來

分析旅次鏈目的與個資保護，除研提標準外，更提出許多個資保護手段。 

(1) 去識別化 

建立票證資料（含原始資料、統計分析資料）之卡號刪除、卡號

去識別化（不可逆亂碼化、代碼化）之處理程序，做為票證資料供應

前匯流平臺實作流通要點個資保護相關規定之基礎工具。 

(2) 票證時間模糊化 

建立票證資料之時間模糊化（旅次原始時間以時階如：5/10/20/30

分鐘或小時替換）處理程序，做為票證資料供應前匯流平臺實作流通

要點個資保護相關規定之基礎工具。 

4. Moovit Insights公共運輸數據分析 

透過Moovit App使用者的資料，可分析出如圖 2-39中新冠肺炎衝擊、

通勤時間、等候時間、步行距離、轉乘次數、旅次長度等共 8種指標報告。 

 
資料來源：https://moovitapp.com/insights/en/ 

圖 2-39 Moovit Insights公共運輸報告指標 
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2.4 標竿案例比較與分析 

考量目前雖已有多國針對MaaS建立示範計畫，然已訂定具體發展方

向及策略，並成熟應用於實務面者仍屬少數，為能提供高雄 MeN Go 之

MaaS 服務更具實務參考價值之建議，本計畫係挑選已於世界各地廣泛應

用，由芬蘭MaaS Global公司於 2016年創立之「Whim」平台服務作為標

竿學習案例。 

MaaS Global是由民間發起之科技公司，其開發之 Whim平台服務，

除與政府單位、公共運輸業者合作，提供民眾一站式之公共運輸整合服務

外，透過分析其蒐集之使用者旅次大數據資料，並提供予政府單位作為研

擬公共運輸改善策略之參考，公共運輸之服務品質、便利性、運量、業者

營收及Whim平台使用者數量亦將產生正向循環，進而達到「政府－Whim

－公共運輸業者」之三贏局面。故此，本計畫將以「前臺旅客服務功能」

及「後臺大數據資料分析成果應用」兩大面向進行Whim之標竿案例分析。 

再則，Whim係於芬蘭赫爾辛基（Helsinki）為發跡地，雖目前已擴大

營運範圍至芬蘭土庫（Turku）、英國西米德蘭茲郡 （West Midlands）、

尼德蘭安特沃普（Antwerp）、奧地利維也納（Vienna）、日本東京都會圈

（Greater Tokyo）、新加坡（Singapore）等歐洲、亞洲都市，然而受限於

公共運輸資訊之開放及整合程度，完整之服務項目仍僅能於赫爾辛基運行，

故本計畫於Whim平台之標竿案例分析中，係聚焦於Whim平台於赫爾辛

基提供之完整服務為探討對象，藉此與MeN Go平台比較其差異，相關內

容分述如下。 

2.4.1 前臺旅客服務功能 

根據前述章節之文獻回顧彙整內容，標竿案例Whim主要提供之旅客

服務功能包括：旅次規劃、線上付款、電子票證、多元運具資訊整合、運

輸優惠方案、共享經濟等，以下茲針對Whim與MeN Go於各項功能之比

較進行說明。 

1. 旅次規劃功能 

Whim與MeN Go皆有提供旅次規劃功能如圖 2-40與圖 2-41。透過於

App介面輸入旅次起訖點，系統將自動規劃適合之方案供使用者參考，倘

若使用者有出發時間或其他偏好，平台亦可進行客製化行程規劃。Whim可

選擇最快速路線、最綠能路線之方案組合，MeN Go 則可篩選欲使用之運

具組合。整體而言，兩者於路線規劃之功能大致相仿，雖 MeN Go在規劃
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過程有更彈性的篩選條件，然 Whim 則有更完整且整合的規劃結果，如：

即時顯示欲搭乘班車將在幾分鐘後離開、規劃結果可直接跳轉行程購買頁

面、使用計程車不需跳轉其他 App程式等，具有較佳之整合性及使用體驗。 

   

圖 2-40 Whim旅次規劃功能介面 

    

圖 2-41 Men Go旅次規劃功能介面 

2. 線上付款功能 

無論是購買套裝方案抑或單趟旅次，Whim皆可使用線上付款功能如

圖 2-42所示，包括：信用卡、行動支付等。而MeN Go雖無提供單趟旅次
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之行程購買服務，但在購買套裝方案時，亦有提供多種線上付款功能，包

括：ATM付款、線上刷卡、LINE Pay付款等，兩者皆具有相當之便利性。 

  
資料來源：Whim App截圖 

圖 2-42 Whim線上多元支付介面 

3. 電子票證 

Whim除支援電子票證外，尚可使用手機作為票證載具如圖 2-43，購

買之套裝方案或單趟次行程票券，皆可以手機作為通行證明，無須另外綁

定實體卡片。而MeN Go目前則是以實體卡片綁定手機帳號方式作為支付

票證如圖 2-44。 

   

圖 2-43 Whim電子票證顯示及查驗介面  



 2 - 38 

 
資料來源：自由時報 https://news.ltn.com.tw/news/local/paper/1235644 

圖 2-44 MeN Go實體票卡外觀 

4. 多元運具資訊整合 

根據營運地區及合作運具方案不同，Whim所顯示之多元運具方案資

訊亦有所不同，以赫爾辛基為例，透過點選「Whim」按鈕，使用者可於圖

2-45之地圖上查看周邊可使用運具選項之資訊，如計程車、公共運輸、自

行車、租賃車等，並可直接於同一 App程式內跳轉運具預約或行程購買頁

面，而非與Whim合作之運具資訊則無顯示於 App內。MeN Go部分則是

廣納營運範圍內所有運具之搭乘資訊圖 2-46，包括：捷運、輕軌、公車、

自行車、渡輪、計程車、台鐵、高鐵、共享電動機車等，同時亦支援地圖

查找功能，可供使用者於單一 App 內查詢各種運具之行程資訊，惟 MeN 

Go 於交通資訊查詢功能中僅提供查詢服務，並無提供行程購買或預約服

務，且部分運具之搭乘資訊尚需跳轉至其他 App方能查詢，如計程車、共

享電動機車。 
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圖 2-45 Whim多元運具資訊查詢介面 

  

圖 2-46 MeN Go多元運具資訊查詢介面 

5. 運輸優惠方案： 

運輸優惠方案之訂定取決定各地民情，Whim提供之優惠方案可分為

對象、使用運具、使用次數等三類型，對象如圖 2-47所示，包含成人、學

生；使用運具如公共運輸+綠運具、公共運輸+汽車租賃等；使用次數如：

部份運具使用次數上限提升。而在MeN Go部份，優惠方案中同樣以對象、

使用運具、使用次數作為套票種類劃分如圖 2-48。 
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圖 2-47 Whim運輸優惠方案組合 

 

圖 2-48 MeN Go運輸優惠方案組合 

6. 共享經濟： 

誠如第 4點所述，Whim根據不同營業範圍及合作運具方案，可供使

用之運具方案亦將視地區而有所不同，然整體而言，Whim 囊括之運具方

案已包含：公共運輸、副大眾運輸、綠運具、共享經濟等範疇如圖 2-49，

而MeN Go所包含之運具種類亦與Whim相仿，可提供使用者完整且多元

之運具方案；而在共享經濟部份，兩系統皆有將其納入運具方案，Whim為

使用電動滑板車，MeN Go則是使用電動機車。 
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圖 2-49 Whim運具種類 

2.4.2 後臺大數據資料分析成果應用 

應用並分析MaaS服務所蒐集之使用者旅次大數據資料，可提供予政

府單位作為研擬公共運輸改善策略之參考，藉此改善公共運輸之服務品質、

便利性等，而業者之運量、營收及Whim平台使用者數量亦將增加，進而

達到互利互惠之正向循環。Whim 除具有成熟之實務應用成果、廣大之註

冊用戶外，針對分析其使用者組成及旅次資料亦不遺餘力。Whim 之營運

業者 MaaS Global 針對其資料分析作業係委託民營顧問公司－Ramboll 進

行，分析之成果報告「Whimpact」亦公開發行，可供政府機關、學術單位

瞭解MaaS服務帶來之效益。本計畫為能提供後續分析MeN Go旅次資料

之參考項目，將彙整該成果報告於使用者旅次資料之主要分析項目與其管

理意涵，藉此作為MeN Go於大數據資料分析之標竿學習對象。 

分析資料之範圍上，「Whimpact」報告中係以MaaS Global於赫爾辛

基提供Whim平台服務所蒐集之旅次資料為基礎，資料區間係自 2018年 1

月起至 12 月止，總計 1 年之營運資料，報告中考量之成本項目包括自行

車、小汽車及公共運輸，其各項旅行成本之計算方式則是採用芬蘭政府所

構建之 HTM模式(Helsinki Transportation Model)1進行計算，其成本項目組

成如表 2.2。 

表 2.2 Whimpact報告中考量之成本項目 

運具成本 成本項目 

自行車 時間成本（Time cost） 

小汽車 
時間成本（Time cost） 

燃油成本（Fuel cost） 

公共運輸 票價成本（Ticket cost） 

                                              
1 Helsinki Transportation Model之相關內容非屬公開資料，故無法進一步針對各項參數之設定或

蒐集方式進行分析。 



 2 - 42 

運具成本 成本項目 

轉乘時間成本（同運具）（Transit time cost） 

等候時間成本（Waiting time cost） 

轉換時間成本（不同運具）（Transfer time cost） 

進入時間成本（似最後一哩路概念）（Access time cost） 

單位：歐元€ 

再者，為能使「Whimpact」報告中所分析之數據能與赫爾辛基地區之

當地居民相比較，報告中所蒐集之對照組資料亦是透過篩選赫爾辛基旅運

行為調查報告（Helsinki Region Transportation’s Travel behavior survey）中

與Whim使用者組成特性相仿之族群為基礎，亦即報告中各項數據之比較

已先透過正規化（normalized）方式使兩者之比較基礎相同，故分析內容皆

已將整體赫爾辛基居民之旅運行為納入考量，故可進一步探討赫爾辛基居

民是否有因推動Whim而有改變其旅運行為。 

1. 各年齡層使用者占比 

透過分析MaaS使用者之年齡分布如圖 2-50，業者除能瞭解平台之主

要客群外，亦可更具體擬定適合主要客群之行銷推廣方案。 

 

圖 2-50 各年齡層使用者占比分析 

2. 運具市占率分析 

透過分析 MaaS旅次資料於各運具之占比，可以瞭解諸如 MaaS是否

能提升公共運輸之市占率如圖 2-51、特定運具之推廣成效等課題如圖 2-52，

並可作為衡量MaaS發展成果之關鍵績效指標。其中，MaaS系統外使用者

之市占率資料是以赫爾辛基旅運行為調查報告之內容為基礎，並經篩選後

以相似使用者特性之旅運資料進行比較。而該報告在進行分析時亦發現，

因分析成果係以 MaaS 之旅次資料為基礎，因此可能忽略 MaaS 使用者未

透過 MaaS 服務進行之私人旅次，如：步行、私人自行車、汽車乘客等，
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抑或使用 MaaS 之民眾，可能原先就是公共運輸愛用者，故分析結果可能

會與實際旅運行為有所差異，且無法有效證明公共運輸市占率是因為導入

MaaS而提升。 

 

圖 2-51 公共運輸市占率分析  

 

圖 2-52 計程車市占率分析 
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3. 複合運具（轉乘）使用情況分析 

以Whim為例，透過分析Whim使用者於搭乘公共運輸前、後之轉乘

情況可發現，Whim 使用者以計程車作為轉乘公共運輸方案之比例為非

Whim使用者之 3 倍，且使用者多半未超過 Whim提供之計程車免費搭乘

距離；此外，在公共運輸旅次前、後之分析成果中亦可發現，自行車之旅

次量之分布情況亦有相同情況，可推論 MaaS 已大幅度改善民眾於公共運

輸第一哩/最後一哩路之旅次行為。透過分析MaaS使用者於搭乘公共運輸

前、後之使用運具，亦可擬定適合第一哩/最後一哩路之運具推廣方案，藉

此提升民眾搭乘公共運輸之意願，相關資訊可參考圖 2-53與圖 2-54。 

  

圖 2-53 複合運具(轉乘)使用情況分析 

  

圖 2-54 自行車/計程車作為最後一哩路運具分析成果 
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4. 旅次長度（距離、時間）分析 

透過比較不同運具之旅次長度，並以地區、時間等面向進行分析如圖

2-55，可探討使用者之旅次行為是否受到 MaaS服務影響，如「Whimpact」

中便以其運輸套票方案中之運具收費門檻為基礎，分析使用者針對特定運

具之使用行為，藉此評估是否需調整收費方式或行銷內容。 

  

圖 2-55 旅次長度（距離、時間）分析成果應用 

5. 旅次量分析 

透過由不同面向分析運具之旅次量，除能瞭解民眾每日之旅次量外，

亦可與非 MaaS 使用者之旅次量進行比較分析，探討不同運具市占率之消

長，並能探討其管理意涵。MaaS系統外使用者之旅次數資料是以赫爾辛基

旅運行為調查報告之內容為基礎，並經篩選後以相似使用者特性之旅運資

料進行比較。以表 2.3之分析結果為例，Whim使用者與一般民眾之每日總

旅次數相差並不大，分別為 3.4次及 3.3次，顯示MaaS並不會影響民眾之

總旅次數；若進一步探討不同運具種類之旅次數可發現，Whim使用者（2.15）

於公共運輸之旅次數較一般民眾（1.6）多出 0.55次，顯示Whim之使用者

較一般民眾更常使用公共運輸，惟考量該報告中所篩選之一般民眾旅運資

料並無法明確區分其是否原先便為公共運輸愛用者，故分析結果將可能無

法證明公共運輸使用率是因MaaS導入而提升。 
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表 2.3 旅次量分析成果應用比較表 

 

2.4.3 標竿案例與高雄MaaS服務比較分析 

綜上所述，Whim與MeN Go於「前臺旅客服務功能」及「後臺大數

據資料分析成果應用」兩面向之異同彙整如表 2.4，而針對標竿案例對應於

高雄MaaS服務之比較分析內容臚列如后： 

表 2.4 標竿案例Whim與高雄MeN Go之比較分析 

類別 功能（分析）項 細部內容 Whim MeN Go 

前臺旅

客服務

功能 

旅次規劃 

行程查詢 ● ● 

出發時間選項 ● ● 

運具方案選項 ● ● 

單一 App介面整合 ● 僅部分 

行程預約/購買頁面串聯 ●  

線上付款 

線上刷卡 ● ● 

行動支付 ● ● 

ATM轉帳  ● 

電子票證 
手機 App帳號綁定 ● ● 

手機能作為票證載具 ●  

多元運具資訊整合 

運具方案資訊查詢 ● ● 

單一 App介面整合 ● 僅部分 

行程預約/購買頁面串聯 ●  

運輸優惠方案 
不同對象方案 ● ● 

不同運具方案 ● ● 
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類別 功能（分析）項 細部內容 Whim MeN Go 

無限使用方案 ● ● 

共享經濟 
電動共享機車  ● 

電動共享滑板車 ●  

後臺大

數據資

料分析

成果應

用 

各年齡層使用者占比 ● ● 

運具市占率分析 ●  

複合運具(轉乘)使用情況分析 ● ● 

旅次長度(距離、時間)分析 ● ● 

旅次量分析 ● ● 

資料來源：本研究整理 

1. 綜觀兩者於前臺旅客服務功能之異同，Whim與MeN Go之 App功能

大致相仿，皆有將MaaS應提供之主要服務購面納入，然Whim在使

用者介面及功能整合上則有更佳之體驗，除行程之規劃結果可顯示即

時發車資訊，供使用者判斷最適之方案組合外，不同運具間之資訊查

詢頁面皆已整合至Whim之主 App程式中，各類運具之預約、行程購

買功能亦可由資訊查詢結果介面跳轉，並可直接與手機行動支付功能

綁定；在 App程式跳轉需求少之情況下，使用者亦可有更佳且便利之

服務體驗，可達到MaaS所追求之「一站式整合服務」終極目標，而

Whim對於不同運具資訊、App 程式之整合方式，亦可作為 MeN Go

未來改善前臺服務介面之參考。 

2. 「Whimpact」之分析項目大致可分為：市占率、旅次量、旅次長度、

轉乘旅次等面向，其中又以市占率、旅次量之交互應用範圍最廣，透

過與旅次長度進行交叉分析，抑或在不同限制條件下探討使用特定運

具前、後之轉乘運具，可深入探討不同行銷方案對使用者帶來之影響；

本計畫雖亦有利用前述概念進行旅次資料分析，然考量行銷推廣之面

向不同，故在資料篩選、解讀方式上亦與標竿案例有所差異，惟標竿

案例中探討問題之角度或資料解析方式仍能作為本計畫後續進行資

料分析之參考。 

3. 囿於MaaS目前於國內尚屬「初期發展」階段，故本計畫目前訂定分

析項目多係針對特定族群或特定方案進行分析，進而使分析成果得以

具體研擬改善方案並回饋至短期發展策略中，針對總體性之分析內容，

抑或與高雄市發展現況之比較分析項目仍相對較少，待未來有足夠之

MaaS 旅次可供分析時，亦可參考各國之 MaaS 分析報告，針對總體
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資料進行大數據分析，並可進一步區分不同旅次鏈之旅次型態，藉此

發掘可供推廣、行銷，甚至是改善公共運輸服務品質、消弭都會地區

公共運輸服務缺口之分析成果。 

4. 「Whimpact」報告中為能比較MaaS使用者與一般民眾之旅次行為差

異，多次引用營運範圍內之公共運輸基礎統計資料作為比較基礎；故

未來若需進一步探討MeN Go會員與一般民眾之旅次型態差異，蒐集

或更新交通運輸統計資料至關重要，如：公共運輸市占率、電子票證

資料、車流量資料等，藉此令分析成果可有明確之比較基礎，並能進

一步擬定具體之公共運輸改善策略。 

 

透過參考「Whimpact」之分析成果可發現，計程車於 MaaS服務中扮

演之角色即為關鍵，相較於公車、捷運等公共運輸服務，計程車具有私人

運具之方便性、可及性，即便計程車於 MaaS 套票方案中之免費使用額度

有限，但在 MaaS 使用者是以公共運輸為主要運具方案之前提下，計程車

反倒可成為吸引民眾利用其前往最近公共運輸轉乘點之短途旅次運具方

案，且可讓民眾產生「賺到優惠」之獲利心態，並解決部分公共運輸第一

哩/最後一哩路之問題；惟考量計程車服務是否能具效益，仍需考量計程車

於MaaS系統中之車輛規模，故MeN Go若要效仿Whim之成功經驗，當

務之急仍是需要提升計程車之合作車輛數，並需向使用者宣導 MaaS 服務

中之計程車更適合作為轉乘、接駁等短途旅次之運具方案，而非點對點之

中長途旅次。 
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3. 第三章 高雄MaaS系統簡介 

3.1 高雄公共運輸簡介 

高雄市為臺灣六都之一，是臺灣南部地區重要的交通樞紐。高雄市目

前有 38個行政區如圖 3-1所示，人口數約 277萬人，各行政區的人口數如

圖 3-2 所示。高雄市之人口數主要集中於鳳山區以及三民區，而位於山區

內的桃源區、那瑪夏區以及茂林區的人口數則少於 1萬人。 

 
資料來源：高雄市政府 

圖 3-1 高雄市行政區分布圖 
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資料來源：高雄市政府民政局 

圖 3-2 高雄市各行政區人口數 

以下各小節將分別介紹高雄市境內的公共運輸，除圖 3-3 的捷運與幹

線公車外，尚有傳統鐵路、撥召公車（DRTS）、渡輪、公共腳踏車等。 

 

圖 3-3 高雄市捷運與幹線公車路網圖 
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3.1.1 公共汽車系統 

截至 109年 6月，高雄市公車共有 210條服務路線，由數家客運業者

聯合營運，包含港都客運、東南客運、統聯客運、漢程客運、南臺灣客運、

義大客運和高雄客運，而高雄市公車中共有快線公車 10 條、幹線 20 條、

一般公車 104 條、公路客運 6 條、長途公車 30 條、觀光公車 3 條與公車

式小黃 37條。 

表 3.1 為高雄市市區公車近期之營運概況。根據交通部統計，自 106

年起，在行車次數、總延人公里或者是每日平均延人公里方面，均有逐年

上升的趨勢。 

表 3.1 高雄市市區公車營運概況 

年份 
客運人數 

(人次) 

總延人公里 

(人公里) 

行車次數

(班次) 

平均每車次

人數(人次) 

旅客平均

里程(公里) 

108 49,332,380 743,225,017 3,214,981 15 15.1 

107 52,089,910 726,353,872 3,139,102 17 13.9 

106 50,438,902 689,707,148 3,000,021 17 13.7 

資料來源：交通部統計查詢網 

 

3.1.2 高雄都會MRT捷運系統 

高雄地區的捷運路線如圖 3-4，其中紅線與橘線為具有 A 型路權的重

運量系統；而淡綠色則為由司機員目視駕駛輕軌運輸系統，兩套系統不僅

在機電系統方面完全不同，在付費機制上亦相互獨立，本節主要介紹 MRT

系統，輕軌捷運則於 3.1.3節介紹之。 
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資料來源：高雄捷運公司 

圖 3-4 高雄捷運系統路線圖 

在重運量系統部份，兩條路線特性如表 3.2 所示，紅、橘兩線車站編

號、站名與代碼如表 3.3與表 3.4。 

表 3.2 高雄捷運重運量系統 

路線           項目 紅線 橘線 

路線起迄 小港－南岡山 西子灣－大寮 

路線長度 28.2 km 14.4 km 

車站數 24 14 

路權型式 地下/高架 平面/地下 

機廠 北機廠/南機廠 大寮機廠 

通車時間 97.03.09 97.09.14 

資料來源：高雄捷運公司 
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表 3.3高雄捷運紅線車站編號與車站代碼對應表 

車站編號 代碼 中文站名 車站編號 代碼 中文站名 

101 R3 小港 113 R14 巨蛋 

102 R4 高雄國際機場 114 R15 生態園區 

103 R4A 草衙 115 R16 左營 

104 R5 前鎮高中 116 R17 世運 

105 R6 凱旋 117 R18 油廠國小 

106 R7 獅甲 118 R19 楠梓加工區 

107 R8 三多商圈 119 R20 後勁 

108 R9 中央公園 120 R21 都會公園 

109 R10 美麗島 121 R22 青埔 

110 R11 高雄車站 122 R22A 橋頭糖廠 

111 R12 後驛 123 R23 橋頭火車站 

112 R13 凹子底 124 R24 南岡山 

資料來源：高雄捷運公司 

表 3.4 高雄捷運橘線車站編號與車站代碼對應表 

車站編號 代碼 中文站名 車站編號 代碼 中文站名 

201 O1 西子灣 208 O9 技擊館 

202 O2 鹽埕埔 209 O10 衛武營 

203 O4 市議會 210 O11 鳳山西站 

204 O5 美麗島 211 O12 鳳山 

205 O6 信義國小 212 O13 大東 

206 O7 文化中心 213 O14 鳳山國中 

207 O8 五塊厝 214 OT1 大寮 

資料來源：高雄捷運公司 

3.1.3 都會 LRT輕軌系統 

高雄輕軌為臺灣第一條完工營運的輕軌運輸系統，並已於 2017 年完

成第一階段通車。高雄輕軌不僅串聯了高雄捷運紅線與橘線兩條捷運線分

開的十字路網，與高雄捷運有兩個轉乘站：捷運 O1 西子灣站（輕軌 C14

哈瑪星站）及捷運 R6凱旋站（輕軌 C3前鎮之星站），未來也會串連共構

臺鐵車站。高雄輕軌第一階段（如圖 3-5中綠色路線）從 C1籬仔內站順時

針開始，依序沿著凱旋三路、凱旋四路、成功二路、海邊路、蓬萊路、臨

海新路，最後進入位於 C14哈瑪星站。此階段全長 8.7公里，共設 14個車
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站、一個機廠（輕軌前鎮機廠），全線皆為平面 B型路權（軌道與車道隔

離），採用 1,435mm標準軌、複線、無架空線配置，均為沿用或鄰近過去

高雄第一臨港線路廊，串連了許多高雄著名的旅遊景點，如前鎮之星、夢

時代、臺鋁MLD、IKEA、集好貨櫃市集、高雄展覽館、85大樓、亞洲新

灣區等等，成為旅客觀光、地方運輸的重點工具。 

 
資料來源：https://mtbu.kcg.gov.tw/cht/project_LRT_circle_contents.php 

圖 3-5 高雄輕軌建設路網示意圖 
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3.1.4 傳統鐵路系統 

臺鐵雖然目前尚未納入高雄 MaaS 的服務範圍，但大湖至九曲堂間共

計 18 站 45.9 公里的傳統鐵路路線是高雄市主要的公共運輸系統之一。表

3.5為高雄境內 18 個車站所屬的行政區域與車站等級對應表，表 3.6則是

今年四月這 18 個車站的進/出站旅客數，明顯可看出高雄、新左營、鳳山

是進出人數最高的三個車站。 

表 3.5高雄地區臺鐵車站所屬行政區與車站等級表 

行政區 車站名稱 車站等級 行政區 車站名稱 車站等級 

路竹區 
大湖 三等站 

三民區 

三塊厝 簡易站 

路竹 三等站 高雄 特等站 

岡山區 岡山 一等站 民族 簡易站 

橋頭區 橋頭 三等站 科工館 簡易站 

楠梓區 楠梓 二等站 正義 簡易站 

左營區 
新左營 一等站 鳳山區 鳳山 二等站 

左營 簡易站 大寮區 後庄 簡易站 

鼓山區 

內惟 簡易站 大樹區 九曲堂 三等站 

美術館 簡易站 
 

鼓山 三等站 

資料來源：本研究整理 

表 3.6臺鐵高雄地區各車站 2020年 4月進出旅客數表 

車站名稱 進站人數 出站人數 車站名稱 進站人數 出站人數 

大湖 49,902 45,728 鼓山 4,526 4,703 

路竹 37,687 38,872 三塊厝 10,120 10,960 

岡山 60,866 61,500 高雄 282,913 281,650 

橋頭 31,043 36,935 民族 12,795 12,421 

楠梓 54,865 53,995 科工館 23,285 21,881 

新左營 204,420 205,760 正義 22,056 20,920 

左營 15,485 14,650 鳳山 108,634 104,581 

內惟 13,955 13,843 後庄 15,091 15,314 

美術館 20,059 19,428 九曲堂 25,197 26,198 
資料來源：政府資料開放平台 https://data.gov.tw/ 
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3.1.5 其他公共運輸系統 

除了前述第 3.1.1至 3.1.4節常見的公共運輸系統外，高雄市尚有渡輪、

公共自行車、DRTS公車式小黃、與共享電動機車等，以下分別介紹之。 

1. 高雄市市區渡輪 

高雄渡輪是高雄本地前往旗津最重要的一項交通工具，如今更是成為

高雄觀光體驗的特色之一，圖 3-6為渡輪搭乘之路線相關資訊。 

 

圖 3-6 渡輪資訊 

2. 高雄市公共自行車 

為響應全球節能減碳，改善高雄市地區的空氣污染，鼓勵民眾以自行

車做為短程交通工具，先前高雄市設置 C-Bike自行車租賃系統約 300個站

點，其租賃站的位置結合通勤與觀光路線，遍佈高雄捷運沿線，也聯結腳

踏車道系統，並規劃都市接駁型及觀光遊憩型兩大主軸，思考建置位置點，

因此規劃出六大型態，包括捷運、機關學校、觀光、住宅、商場及醫療院

所等，並且站與站相互之間已不超過 1公里為主，租賃站與目的地步行距

離不超過 30~50 公尺為主，方便民眾轉乘，成為都會區交通系統的一環。 

高雄市公共自行車目前可以使用電子票證或 VISA、MasterCard、JCB

信用卡租賃，出租的費率為前 30分鐘免費，第 31~60分鐘 5元，第 61~90

分鐘 10元，第 91分鐘後每 30分鐘 20元。 

為了提供更優質的公共自行車服務，高雄市在 109 年 7 月 1 日更新

「高雄 You Bike 2.0公共自行車系統」，新系統採「無電輕樁」設計的停

車柱，讓站點設置更靈活；搭載智慧車機提供「一車一機 免排隊」服務，
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提供多元租借方式，方便民眾快速借還車，讓公共自行車深入巷弄，串起

最先與最後一哩路，讓出行更為便利。 

3. 需求反應式公共運（DRTS公車式小黃） 

為解決偏遠地區公車乘載率低，補貼效率不佳，公車行經路線受地理

限制，無法滿足路線末端之旅運需求，高雄市交通局提出公車式小黃服務

計畫，以計程車替代公車提供服務，希望通過於行動應用軟體（APP）動

態叫車，客服人員服務，並結合機關之票價補助。雖然以智慧型手機搭配

APP或網路進行搭乘預約，肯定是最符合未來趨勢的做法，但考量偏鄉居

民以中高齡為主，不見得對軟體十分熟悉，因此也採用實體登記平台進行

搭乘登記，讓彈性「派遣」可以更為多元，更符合在地需求。 

高雄市交通局推出高雄款公車式小黃服務，全國首創夜間服務。楠梓、

橋頭及燕巢區推出 98 線夜間公車式小黃服務，林園區同步啟動紅 3 線假

日服務時段，採免費搭乘，以服務偏鄉地區的民眾。公車式小黃服務，首

先在偏遠地區推動，以計程車替代公車行駛，解決市區公車承載率不高問

題，深入服務公車較難到達的區域，提供民眾平日週間便利服務。 

4. UrDa悠達共享電動機車 

悠達驅動自 106 年跨入共享市場，現據點以高雄為主，已佈設約 100

台機車 。悠達提供的有樁式共享，與無樁式共享相比，有樁式共享在建設

初期，需與公部門、或是私人單位協商土地的所有權、使用權，考量人口

流量、交通節點轉乘的數據，才能讓樁點設置發揮最大價值。現今，悠達

在高雄佈點約 17、18處，每處佈設 6~7台機車，主要設點於楠梓工業區與

中山大學校內。 

現在悠達驅動係高雄MaaS服務──MeN Go的成員之一，MeN Go會

員能夠在搭乘捷運、公車之後，以悠達會員身分騎乘電動機車完成最後一

哩路，未來期望能夠將兩系統串接，讓使用者在運具轉換之間更加無縫。 

5. WeMo威摩科技 

WeMo為威摩科技股份有限公司營運之共享電動機車業者，WeMo營

運模式為無樁式 24小時隨租隨還服務，民眾及營運人員可透過 APP掌握

車輛電量剩餘狀況，決定是否借用，營運人員可適時機動更換電池。WeMo

自 108年 10月起於高雄地區啟動營運服務，使用次數也明顯成長，至 109

年 3 月達 664 筆為目前最高峰。WeMo Scooter 因應高雄會員與使用量持

續增長，109 年起每月擴大營運區域，現有營運區域包含楠梓、左營、鼓
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山、三民、前金、新興、鹽埕、苓雅與前鎮加工出口區，逐步延伸至核心

民生行政生活圈範圍，現行服務範圍詳如圖 3-7。 

 

圖 3-7 WeMo營運範圍區域圖 

3.1.6 小結 

前述各節介紹的運具眾多，其中以MRT捷運系統、公共汽車系統（含

市區公車、公路客運）占比高達近 98%，故本研究分析的重點將以捷運與

公車為主。 

3.2 建置背景與歷程 

隨著資通訊科技產業、智慧型運輸系統以及個人化行動服務的蓬勃發

展，近年來各國開始推廣交通行動服務（MaaS）的概念，並推動相關的示

範建置計畫。交通行動服務係將多元運具整合成為單一運輸服務，透過行

動裝置並搭配具經濟效益的選擇性付費方案，提供符合民眾需求的運輸服

務。 

交通部運研所於 105年辦理「公共運輸行動服務發展應用分析與策略

規劃」，擬定國內導入公共運輸 MaaS 之適用服務模式、應用範疇、合適

場域以及後續推動策略。隨後於 106年底開始「交通行動服務（MaaS）示

範建置計畫」，以高雄市為示範區域，建置了 MaaS 系統「MeN Go-交通

行動服務」，包含官方網站、APP與後台管理等，並於 107年 8月辦理試
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營運。高雄 MaaS系統於 107年底完成驗收後，至今除了持續維運之外，

預計將優化使用者經驗、加強推廣行銷、擴增計程車隊服務、納入更多種

類的運具，並研擬創新商業模式或合作機制。自MeN Go上線以來，會員

數持續成長，截至 109年 4月為止，累計會員數已超過 25,000人，其中累

計超過 17,000人申辦MeN Go卡（含數位學生證綁卡），比例接近七成。 

 
資料來源：本研究整理 

圖 3-8 MeN Go會員數與申辦卡片數累計圖 

3.3 系統架構與功能 

高雄 MaaS 系統的架構如圖 3-9 所示，共包含主體服務層、核心資訊

服務層及運輸業者服務層，根據其服務主體可分為官方網站、行動 APP以

及後台管理等三大部分，以下分別介紹之。 

 

圖 3-9 高雄MaaS系統架構圖 
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圖 3-10為高雄MaaS的官方網站，採用了響應式網頁設計（Responsive 

Web Design），提供的主要功能包括會員註冊與登入、套票購買、交通資

訊、路線規劃與旅遊指引等相關功能。而圖 3-11為高雄MaaS的行動 APP，

除了具備 UI介面美觀、簡潔、直覺、易操作及快速回應等特性，亦符合經

濟部工業局「行動應用 APP 基本資安規範」，將使用者資料外洩或財務損

失的風險降至最低，主要功能特色為： 

1. 即時購買大眾交通工具定期票吃到飽優惠方案 

2. 捷運、公車、輕軌、腳踏車、渡輪、雙鐵票價與時刻查詢 

3. 智慧地圖交通運具導航，快速抵達目的地 

4. 查詢MeN Go卡方案內容與搭乘紀錄 

5. 周邊旅遊景點與優質店家推薦 

 

圖 3-10 高雄MaaS官方網站 
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圖 3-11 高雄MaaS APP 

至於高雄MaaS的營運後台管理，主要功能包含： 

1. APP資料管理 

2. 官網資料管理 

3. 訂單管理 

4. 系統管理 

5. 清分拆帳管理 

6. 統計報表 

3.4 服務方案 

目前高雄MaaS系統已整合了高雄市之捷運、輕軌、渡輪、市區公車、

公路客運、腳踏車、計程車以及共享電動機車等 8種運具，提供無限暢遊

方案、公車暢遊方案、渡輪暢遊方案和公車客運暢遊方案等運輸服務，並

於 108 年 8 月 15 日推出新方案──學生七日票。各方案的服務內容整理

如表 3.7，所涵蓋的運具如表 3.8所示，除學生七日票外，其餘每種方案皆

販售一般與學生等兩種價格不同的票券。 
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表 3.7 高雄MaaS系統的方案種類 

方案名稱 方案內容 

無限暢遊

方案 

1. 30天內不限里程、不限次數搭乘捷運、輕軌、市區公車 

2. 渡輪 4 次免費搭乘（適用鼓山-旗津、前鎮-中洲航線，僅限

乘客，不含機車及自行車） 

3. 109年 9月 30日前，YouBike 2.0會員於高雄市借車，前 30

分鐘免費 

4. 月票啟用後可獲贈每月 600點 MeN Go Point，可搭乘 MeN 

Go Taxi 計程車折抵、共享電動機車、停車票兌換 

公車暢遊

方案 

1. 30天內不限里程、不限次數搭乘高雄市區公車（不含公路客

運編碼 4碼之 8XXX路線、快線、JOY、文化及臺灣好行路

線） 

2. 月票啟用後可獲贈每月 200點 MeN Go Point，可搭乘 MeN 

Go Taxi 計程車折抵、共享電動機車、停車票兌換 

渡輪暢遊

方案 

1. 30 天內不限次數搭乘高雄市輪船公司營運之鼓山-旗津、前

鎮-中洲航線渡輪（行人+機車） 

2. 月票啟用後可獲贈每月 600點 MeN Go Point，可搭乘 MeN 

Go Taxi 計程車折抵、共享電動機車、停車票兌換 

公車客運

暢遊方案 

1. 30天內不限里程、不限次數搭乘高雄市市區公車及原公路客

運。（含原公路客運編碼 4碼之 8XXX路線、快線、JOY及

文化等公車，不含大樹祈福及非本市管轄路線） 

2. 月票啟用後可獲贈每月 600點 MeN Go Point，可搭乘 MeN 

Go Taxi 計程車折抵、共享電動機車、停車票兌換 

學生 

七日票 
7天內不限里程、不限次數搭乘捷運、輕軌、市區公車 

資料來源：本研究整理 

表 3.8高雄MaaS系統各票券方案所涵蓋之運具 

運具\套票 無限暢遊 市區公車暢遊 公車客運暢遊 渡輪暢遊 七日票 

都會捷運 ● ╳ ╳ ╳ ● 

市區公車 ● ● ● ╳ ● 

公路客運 ╳ ╳ ● ╳ ╳ 

渡輪 每月 4次免費 ╳ ╳ ● ╳ 

輕軌 ● ╳ ╳ ╳ ● 

腳踏車 前 30分免費 ╳ ╳ ╳ ╳ 

計程車 點數折抵 點數折抵 點數折抵 點數折抵 ╳ 

電動機車 點數折抵 點數折抵 點數折抵 點數折抵 ╳ 

資料來源：本研究整理 
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4. 第四章 資料收集與儀表板設計 

4.1 資料收集 

本研究所蒐集的 MeN Go 會員相關資料共包含會員購卡紀錄、方案銷

售紀錄、公共運輸搭乘紀錄、與 MeN Go Point 使用紀錄等四大類，各類資

料的主要欄位內容說明如下。 

4.1.1 會員相關資料欄位 

4.1.1.1 原始資料說明 

1. 會員購卡紀錄 

會員購買 MeN Go 方案必須先持有 MeN Go 普通卡、MeN Go 學生卡，

或是將方案綁定一卡通二代數位學生證，相關購買紀錄如圖 4-1，表 4.1 則

整理該紀錄表主要欄位與說明。 

表 4.1會員購卡紀錄主要欄位與說明 

主要欄位名稱 說明 

訂單日期 註冊 MeN Go 會員並申辦卡片的日期與時間 

訂單狀態 卡片訂單狀態 

送貨方式 會員可選擇站點自取或郵寄 

取貨地點 會員取卡片的站點 

出生日期 會員出生日期 

縣市 會員註冊填寫地址之縣市別 

鄉鎮區 會員註冊填寫地址之鄉鎮區別 

畢業年份 學生會員之畢業年份，一般卡則設為 2099 年 

付款方式 卡片製作費付款方式 

卡片類型 一般卡/學生卡/數位學生卡 

就讀學校 會員若在學則記錄其就讀之學校 

識別碼 卡號去識別化之字串 

性別 會員的性別 

資料來源：本研究盤點 
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資料來源：MeN Go 營運團隊 

圖 4-1 會員購卡紀錄表截圖 

2. 方案銷售紀錄 

在會員持有 MeN Go 普通卡、MeN Go 學生卡或一卡通二代數位學生

證後，即可購買方案。方案銷售紀錄截圖如圖 4-2，主要欄位與說明整理如

表 4.2。 

 
資料來源：MeN Go 營運團隊 

圖 4-2 方案銷售紀錄表截圖 

表 4.2 方案銷售紀錄主要欄位與說明 

主要欄位名稱 說明 

訂單日期 購買方案的日期 

訂單編號 購買方案訂單的編號 

總金額 方案金額 

付款方式 購買方案之付款方式 

訂單狀態 已過期/使用中/已退款/取消 

過卡狀態 已過卡/未過卡/無須過卡(遺失) 

卡片類型 一般卡/學生卡/數位學生卡 

生效日期 方案生效日期 

失效日期 方案失效日期，為生效日期後 30 日 

付款日期 非以現金方式付款之付款時間紀錄 
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主要欄位名稱 說明 

退款日期 停用方案退款之日期 

贈與點數 方案中贈與的 MeN Go Point 

剩餘點數 方案效期結束或停用後剩餘的 MeN Go Point 

方案 選購的 MeN Go 方案 

識別碼 卡號去識別化之字串 

資料來源：本研究盤點 

4.1.1.2 資料處理說明 

1. 會員特性資訊統計 

依據 MeN Go 營運團隊說明，會員購卡紀錄的性別欄位中，1 為男性，

2 為女性，外來人口則參考移民署外來人口統一證號編碼原則。性別欄位

所記錄的值與實際性別對照整理如表 4.3。 

表 4.3 會員購卡紀錄性別欄位代碼對照表 

代碼 實際意涵 

1 臺灣男性 

2 臺灣女性 

A 臺灣地區無戶籍國民、大陸地區人民、港澳居民（男性） 

B 臺灣地區無戶籍國民、大陸地區人民、港澳居民（女性） 

C 外國人（男性） 

D 外國人（女性） 

資料來源：中華民國內政部移民署與本研究整理 

整理營運初期起至 2020 年 7 月底之會員購卡紀錄，去除無識別碼之

資料後共有 21,576 筆購卡紀錄。清洗後的會員購卡資料，依性別統計會員

數結果如表 4.4 所示，可以發現申辦 MeN Go 卡的會員中以女性居多。 

表 4.4 會員性別統計 

性別 人數 

男 8,664 

女 12,106 

外籍人士 274 

無紀錄 532 
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另外以卡片類型統計可以得到結果如表 4.5。卡片類型大致分為一般

卡與學生卡兩類，其中「數位學生卡」係由各級學校與一卡通公司合作發

行，整合校園學生證及一卡通功能，並提供記名服務。若以一般、學生來

區分，申辦 MeN Go 卡的會員中，學生會員的占比略高於一般會員。 

表 4.5 會員卡片類型統計 

卡片類型 人數 

一般卡 10,089 

學生卡 5,804 

數位學生卡 5,683 

資料來源：本研究統計 

2. 方案購買資訊統計 

蒐集營運初期起至 2020年 7月底之方案銷售紀錄，並進一步統計 2020

年方案購買次數，一般與學生方案購買情形如圖 4-3 與圖 4-4 所示。無論

是一般或是學生類型，無限暢遊方案的購買人數皆遠高於其他方案，而渡

輪暢遊方案的購買人數最低。2020 年初受到新冠肺炎影響，民眾搭乘公共

運輸的意願降低，而高雄市交通局於 3 月底推出「愛的迫降」優惠提高了

民眾購買方案的意願，進而提升方案銷售數量。另外，6、7 月適逢暑假，

學生族群購買方案數也因此降低，但一般族群並無受到太大影響。 

 
資料來源：本研究統計 

圖 4-3 2020年一般方案購買統計圖 
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資料來源：本研究統計 

圖 4-4 2020年學生方案購買統計圖 

針對過去一年曾購買套票 MeN Go 會員，依購買次數統計人次如圖 4-

5 所示。雖然大部分會員僅購買方案 1 次，但在過去一年至少購買 6 次的

會員共有 6,176 人，顯示對於有搭乘公共運輸需求的旅客，MeN Go 的方

案與套票不但能夠滿足其需求，也有產生相當程度的黏著度。 

 
資料來源：本研究統計 

圖 4-5 過去一年依購買次數統計人數圖 
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4.1.2 公共運輸搭乘紀錄相關資料 

本節說明所取得之原始資料內容，再說明分析前執行的資料前處理作

業細節。 

4.1.2.1 原始資料說明 

1. 公共運輸搭乘紀錄 

本研究取得 MeN Go 會員使用公共運具的搭乘紀錄資料，包括捷運、

公車、客運、輕軌、渡輪、台鐵、公共自行車等，搭乘紀錄表如圖 4-6，主

要欄位則說明如表 4.6。 

 
資料來源：本研究整理 

圖 4-6 MeN Go會員公共運輸搭乘紀錄表截圖 

表 4.6 公共運輸搭乘紀錄主要欄位與說明 

主要欄位名稱 說明 

交易日期 搭乘公共運輸日期 

卡別 描述是「一般卡」或「學生卡」 

內碼 卡號去識別化之字串 

票卡序號 票卡交易順序號碼 

原始票價 若無購買方案所需支付之原始票價 

扣款金額 票卡實際扣款金額 

運輸業者 搭乘的運具，例如捷運、公車、渡輪等 
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主要欄位名稱 說明 

進/上車站 上車/進站的車站 

出/下車站 下車/出站的車站 

交易類別 此次交易的型態，例如定期票出站、錢包扣款等 

路線代碼 公車路線代碼 

備註 其他說明，多數資料此筆空白 

資料來源：本研究盤點 

 

2. 捷運票價資料 

圖 4-6 中之搭乘捷運的紀錄中的扣款金額均為 0，需要搭配表 4.7、表

4.8 與表 4.9 資料間接查詢取得原始搭乘金額。 

表 4.7 搭乘紀錄站名與車站代碼對應表 

代碼 站名 代碼 站名 代碼 站名 

O1 西子灣 R24 南岡山 R11 高雄車站 

O2 鹽埕埔 R23 橋頭火車站 R10 美麗島 

O4 市議會 R22A 橋頭糖廠 R9 中央公園 

O5 美麗島 R22 青埔 R8 三多商圈 

O6 信義國小 R21 都會公園 R7 獅甲 

O7 文化中心 R20 後勁 R6 凱旋 

O8 五塊厝 R19 楠梓加工區 R5 前鎮高中 

O9 技擊館 R18 油廠國小 R4A 草衙 

O10 衛武營 R17 國家體育園區 R4 高雄國際機場 

O11 鳳山西站 R16 左營／高鐵 R3 小港 

O12 鳳山 R15 生態園區   

O13 大東 R14 巨蛋   

O14 鳳山國中 R13 凹子底   

OT1 大寮 R12 後驛   

資料來源：本研究整理 
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表 4.8 高雄捷運票價矩陣表 

 

資料來源：高雄捷運公司 

表 4.9 高雄捷運一卡通 85折票價矩陣表 

 

資料來源：高雄捷運公司 

4.1.2.2 資料處理說明 

根據一般資料探勘經驗，正式分析前的資料整理作業往往占整個流程

中近 8 成之時間，以下說明本研究對搭乘紀錄執行的資料處理作業。 
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1. 交易日期與時間 

由圖 4-6 可知其交易日期與時間格式「20200701_063424」，雖能辨識

但並非資料庫軟體中可自動識別為 DateTime 之格式，故先以圖 4-7 方式將

之轉換為日期時間格式，以利後續分析可呼叫該資料型別相關的函數，提

昇分析效率與正確性。 

 

圖 4-7 搭乘紀錄格式轉換示意圖 

2. 起訖配對 

由圖 4-6 可知搭乘紀錄是隨時間順序紀錄，意即一個旅次會有進站與

出站兩筆資料，為便於起訖統計、旅次數計算等目的，須將適當的兩筆資

料予以配對，以下說明配對邏輯。 

(1) 基本邏輯 

配對方式係逐筆搜尋同「識別碼」中「交易流水號」差距為 1，

且第 N 筆與第 N+1 筆係同一運具且分別為上車(進站)、下車(出站)之

兩筆資料將之合併，前一筆的交易時間視為上車(進站)時間，後一筆

資料視為下車(出站)時間如圖 4-8。 

(2) 精進邏輯 

前述邏輯可處理絕大多數資料，惟獨部份資料之「交易流水號」

有跳號情事，研判可能係進出站之間有其他例如購買飲料等小額消費

所致，導致比對序號 N 和序號 N+1 會有資料漏失之誤判，故在精進

邏輯中，將以每組「識別碼」分別依「交易時間」排序產生新的「交

易序號」再套用基本邏輯來執行起訖配對作業，提高配對率。 

 

圖 4-8 起訖配對資料處理成果示意圖 
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3. 空間資訊 

圖 4-8 中許多上下車地點均為文字或代碼，需要適當轉換為經緯度座

標，以利轉乘空間縫隙之計算，以下摘要說明各運具之空間座標取得。 

(1) 捷運車站 

捷運車站之名稱與座標可於高雄市公開資料網站取得如圖 4-9。 

 
資料來源：https://data.kcg.gov.tw/ 

圖 4-9 自高雄市政府開放資料網站取得車站座標截圖 

(2) 台鐵車站 

同理，台鐵車站之名稱與座標可於公共運輸整合資訊流通平台

（PTX）網站取得如圖 4-10。 
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資料來源：https://ptx.transportdata.tw/PTX/ 

圖 4-10 自 PTX網站取得台鐵車站座標截圖 

(3) CBike 站點 

除捷運與台鐵外，共享單車的借還地點同樣需要轉換經緯度座標，

故額外收集表 4.10 之資料補足原始搭乘紀錄中空間資訊不足之處。 

表 4.10 CBIKE代碼/名稱/經緯度與地址對應表 

 
資料來源：MeN Go 營運團隊 
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4.1.3 MeN Go Point 相關資料 

4.1.3.1 原始資料說明 

1. MeN Go Point 點數使用紀錄表 

MeN Go Point 為高雄 MaaS 贈送購買無限暢遊方案、公車暢遊方案、

渡輪暢遊方案、公車+客運暢遊方案會員的點數。啟用方案後，除了公車暢

遊方案獲贈 200 點外，購買其餘三方案皆獲贈 600 點 MeN Go Point，而

MeN Go Point 效期同方案效期，方案到期後即無法再使用點數。目前可用

於 MeN Go Taxi 計程車（皇冠車隊、倫永車隊、中華大車隊）、共享電動

機車（UrDa、WeMo）、捷運轉乘停車場（青埔、橋頭、五塊厝及技擊館

站）、機車停車場月票及汽車停車場半月票進行折抵。MeN Go Point 於計

程車折抵之使用紀錄表如圖 4-11 所示，主要欄位與說明則整理於表 4.11。 

 

資料來源：本研究整理 

圖 4-11 MeN Go Point點數使用紀錄表截圖 

表 4.11 MeN Go Point點數使用紀錄欄位與說明 

主要欄位名稱 說明 

訂單編號 使用紀錄流水編號 

交易時間 使用 MeN Go Point 的日期與時間 

點數來源 對應至表 4.2 訂單編號之代碼 

交易單位 
會員點數折抵使用的單位，如計程車隊、共享機車、

停車票等 

交易點數 本次交易使用的 MeN Go Point 

交易序號 交易流水編號 

資料來源：本研究整理 
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2. MeN Go Point 使用 WeMo 共享機車紀錄 

除了會員點數運用情形外，本研究也取得了 MeN Go 會員透過折抵

MeN Go Point 使用 WeMo 的紀錄，其中包含借、還車的經緯度欄位。詳細

資料如圖 4-12，而欄位說明則列於表 4.12。 

 
資料來源：本研究整理 

圖 4-12 MeN Go Point使用WeMo 共享機車紀錄截圖 

表 4.12  MeN Go Point使用 WeMo共享機車紀錄欄位說明 

主要欄位名稱 說明 

訂單編號 使用紀錄流水編號 

交易時間 使用 MeN Go Point 的日期與時間 

點數來源 對應至表 4.2 訂單編號之代碼 

交易點數 本次交易使用的 MeN Go Point 

交易序號 交易流水編號 

PickupLng 借車經度 

PickupLat 借車緯度 

DropLng 還車經度 

DropLat 還車緯度 

資料來源：本研究整理 

4.1.3.2 資料處理說明 

1. MeN Go Point 點數使用概況 

統計 2020 年 6 月份 MeN Go Point 使用紀錄並繪製圓餅圖如圖 4-13

所示。從圖中可以得知，大部分會員使用 MeN Go Point 的次數低於 5 次。

進一步統計會員使用 MeN Go Point 折抵的服務項目，發現 WeMo 的折抵

次數遠高於其他服務。 
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資料來源：本研究統計 

圖 4-13 MeN Go Point點數使用次數圓餅圖 

表 4.13 MeN Go Point點數折抵服務統計表 

折抵服務 次數 

WeMo 917 

停車票購買 129 

皇冠計程車隊 7 

倫永車隊 3 

UrDa 3 

資料來源：本研究統計 

2. WeMo 借還車經緯度轉換 

在 4.1.3.1 節中，說明本團隊取得的 WeMo 使用紀錄資料中包含借、

還車地點的經緯度。雖然透過經緯度資料可以找到精確的借、還車地點，

但對於起訖距離的計算上，無法直接透過經緯度取得。因此，團隊透過 GIS

軟體「QGIS」（如圖 4-14）將經緯度轉換成 1997 臺灣大地基準（Taiwan 

Datum 1997, TWD97）XY 座標。TWD97 座標是透過衛星測量，再經過麥

卡脫投影，將經緯度以特定模式投影到地圖上，換算而得的平面座標，有

了 TWD97 座標，就可以以平常使用的距離公式，計算起、訖兩點間的直

線距離，相關範例如表 4.14 所示。 
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圖 4-14 QGIS座標轉換程式截圖 

表 4.14 經緯度轉換 XY座標後計算距離範例表 

取車 

經緯度 

取車 

XY 

還車 

經緯度 

還車 

XY 
距離(公尺) 

120.309, 

22.687 

179006.75, 

2509784.37 

120.314, 

22.680 

179473.56, 

2509061.71 
861.2 

120.315, 

22.685 

179604.67, 

2509616.74 

120.309, 

22.687 

179022.02, 

2509795.47 
609.5 

120.295, 

22.716 

177540.53, 

2512984.35 

120.302, 

22.710 

178293.01, 

2512337.78 
992.8 

資料來源：本研究整理 

4.2 儀表板設計 

考量儀表板的實務應用目的，本研究不逐一對前節所述三大資料源

（會員屬性、搭乘紀錄、MeN Go 點數）設計儀表板，而是以實質應用導

向來設計主題式儀表板，以下逐課題說明各主題之應用目的與設計規格。 
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4.2.1 會員屬性分析 

4.2.1.1 應用目的 

會員基礎資料的各式維度分析相當重要，雖然前期研究已經設計如圖

4-15 之儀表板，但該專案當時僅納入 1 萬 2 千名會員進行分析，而本專案

除擴充至 2 萬 6 千餘位之外，同時還擴充了三種欄位，分述如下： 

 

 

 

 
資料來源：本所「多元公共運數據分析與科技應用研究」期末報告 

圖 4-15 前期研究所設計之儀表板維度清單圖 

1. 「方案」維度定義之改良 

在運研所「多元公共運數據分析與科技應用研究」專案中對於「方案」

的定義係以「特定分析時間點」的套票方案做分析呈現，應用目的侷限於

當下客戶之現況，在本研究則將該欄位定義修改為「最常購買之套票方案

名稱」，有助於瞭解就長期趨勢而言，民眾是基於哪些套票產品而加入會

員，同時可分析此特性與年齡、性別、會齡、居住地點之交互分佈狀況。 

2. 新增「愛的迫降新戶」選項 

考慮高雄市政府於 2020 年 3 月 29 日起辦理如圖 4-16 之優惠活動，

故本研究利用以下兩條件聯集篩選出 2759 位標記為「愛的迫降新戶」，並

將此屬性加入儀表板視為一個新欄位，將有助分析此優惠活動所吸引之全

新客群在各式維度中之占比。 

(1) 在 2020 年 3 月 29 日（含）以後新辦卡片之會員 

(2) 至少曾經買過一組 MeN Go 套票之會員 
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圖 4-16 高雄市交通局「愛的迫降」優惠 DM 

3. 新增「舊戶加入愛的迫降」選項 

承上，本研究除關心前述「愛的迫降新戶」外，也關心舊戶的移轉狀

況，故特別取以下三種條件之聯集篩選出 233 位標記為「愛的迫降吸引之

舊戶」，並將此屬性加入儀表板視為一個新欄位，將有助分析此優惠活動

所吸引之全新客群在各式維度中之占比。 

(1) 在 2020 年 3 月 29 日之前已辦過 MeN Go 卡片之會員 

(2) 在 2020 年 3 月 29 日之前從未買過一次套票之會員 

(3) 在 2020 年 3 月 29 日之後曾買「愛的迫降」套票之會員 

4. 新增「就讀學校」選項 

針對學生卡部份加強分析其就讀學校屬性。 
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綜合以上四點，本專案改良擴充後的儀表板維度清單如圖 4-17。 

 

圖 4-17 本案改良擴充後之儀表板維度清單圖 

4.2.1.2 設計規格 

考量一般使用者能同時關注的維度數量不超過 2 個，故本儀表板將根

據使用者選擇的第一個維度之數量值排序顯示儀表板 X 軸；該維度各項目

之數量值以長條圖顯示於儀表板 Y 軸；再根據使用者選擇的第二個維度之

數量依比例填色於長條圖中，整體儀表板外觀如圖 4-18。 

 
資料來源：本研究設計 

圖 4-18 會員屬性分析儀表板初始畫面圖（卡種╳迫降新戶） 

圖 4-18 中兩處可挑選的維度清單均有卡種、年紀、性別、方案、縣市、

鄉鎮、會齡、就讀學校、迫降新戶與舊戶迫降共 10 項，透過儀表板中兩處

ComboBox 的控制項變化即可任意切換 100 種（10×10＝100），其中卡種、

性別、方案、縣市、鄉鎮五個維度是原始資料集提供之欄位；年紀與會齡

則是衍生的計算欄位，其中年紀係以會員生日與系統時間之差值動態計算，
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會齡則是以會員辦(購)卡日期與系統時間之差值動態計算，愛的迫降相關

欄位定義則已於 4.2.1.1 節介紹，綜合以上說明，本儀表板之設計規則簡要

整理如表 4.15。 

表 4.15 會員屬性分析儀表板規格摘要表 

項目 規格內容 

功能需求 掌握會員屬性分佈 

量測(Measure) 資料筆數（人數） 

維度(Dimension) 
曾辦理方案/卡種/年紀/性別/縣市/鄉鎮/會齡 

/就讀學校/迫降新戶/舊戶迫降 

圖例(Legend) 依使用者選擇自動變換 

過濾器(Filter) 無 

資料來源：本研究整理 

4.2.1.3 性別統計 

除前述的儀表板設計外，為配合交通部性別統計分析的需求，以下分

別就「會員卡別」、「套票方案」、「戶籍縣市」、「戶籍鄉鎮」、「愛

的迫降行銷」等面向說明性別統計結果。 

表 4.16 為會員卡片之性別統計，從中可發現會員普遍以女性居多，特

別是一般卡的差異更為顯著，而學生會員的差距就較小，此特性可作為未

來研擬對應策略之參考，例如挑選女校或女性較為集中的場域行銷。 

表 4.16  會員卡片類別之性別統計表 

卡片別 男 女 

一般卡 3,693 6,034 

數位學生卡 2,462 3,028 

學生卡 2,526 3,056 

資料來源：本研究整理 

若以「套票方案」的角度切入，性別分類統計整理如表 4.17，其中性

別差異最懸殊就屬「公車暢遊」與「公車＋客運暢遊方案」，由此可知女

性對 MeNGo 公車的使用度比男性高很多，換言之，男性較能接受的公共

運輸應屬捷運系統，對公車的接受度明顯低於女性，但上述現象在學生族

群較不明顯。 



 4 - 20 

表 4.17  套票方案之性別統計表 

使用方案 男 女 

公車+客運暢遊方案(一般) 78 236 

公車+客運暢遊方案(學生) 207 281 

公車暢遊方案(一般) 150 491 

公車暢遊方案(學生) 710 912 

無限暢遊方案(一般) 2,569 4,247 

無限暢遊方案(學生) 3,128 3,838 

學生七日票 58 59 

資料來源：本研究整理 

至於會員戶籍所屬縣市的性別統計整理如表 4.18，受限於篇幅，僅取

會員數較多前六名城市，如同一般預期，高雄市民是絕對多數，鄰近的屏

東、台南次之，但數量已大幅下降，至於新北、台中、台北應該都是外縣

市到高雄求學之學生，這三個城市能擠進前六主因應該僅是該城市人口母

數較高所致，較無其他行銷應用參考意義。 

表 4.18  會員戶籍縣市之性別統計表 

使用方案 男 女 

高雄市 8,144 11,323 

屏東縣 126 187 

臺南市 126 150 

新北市 50 76 

臺中市 46 65 

臺北市 35 40 

資料來源：本研究整理 

表 4.19 進一步彙整戶籍所在鄉鎮的前十名分佈，僅有高雄當地之鄉

鎮區有機會入榜，從表中可知各區的男女比例均固定在 4：6 左右。 
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表 4.19  會員戶籍鄉鎮區之性別統計表 

使用方案 男 女 

楠梓區 922 1,328 

小港區 891 1,173 

鳳山區 842 1,137 

岡山區 768 1,113 

三民區 484 781 

前鎮區 533 760 

左營區 601 702 

鹽埕區 410 630 

苓雅區 376 522 

大寮區 317 428 

資料來源：本研究整理 

4.2.1.4 洞察與精進建議 

由圖 4-18 可觀察出「愛的迫降」所吸引之用戶仍以學生卡略多，但一

般卡也有一定之占比。若將右上角之 ComboBox 下拉調整成「性別」、「方

案」可分別即時得到如圖 4-19 與圖 4-20，受限於篇幅，不逐一展示 100 種

圖表（100 種圖表詳見附錄 F），僅就儀表板可提供的資訊與建議整理如

下： 

1. 「愛的迫降新戶」相關維度分析重點摘要 

(1) 學生卡新戶比一般卡略高；女性比男性略高。 

(2) 全體會員的年齡分布由高至低順序原為「161718」，但就新

戶的比例之年齡分布由高至低順序則為「161715」，代表此

優惠案有助於會員年紀向下紮根。 

(3) 在方案的選擇上，雖然就會員數而言仍是暢遊方案最多，但若就

成長服務而言，公車暢遊因為愛的迫降優惠成長幅度更高。研判

是先前套票定價與「一日兩段吃到飽」優惠類似，但「愛的迫降」

執行後顯著拉開兩者優惠金額，故呈現此一現象。 
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圖 4-19 會員屬性分析儀表板（性別╳迫降新戶） 

 

圖 4-20 會員屬性分析儀表板（方案╳迫降新戶） 

(4) 從會員住址的角度而言，新卡用戶主要住在楠梓、鳳山、三民這

三區，其順序與整體會員分佈不同，可觀察出三民區與苓雅區屬

於相對積極參與本優惠之地區。 
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圖 4-21 會員屬性分析儀表板（鄉鎮╳迫降新戶） 

2. 「舊戶加入愛的迫降」族群之樣本數僅 233 位會員，相對於從來都未

買過套票的 3,383 位僅占 6.9%，代表即使是 200 元之優惠，能從原先

不購買套票改變行為之舊戶仍相當有限。 

3. 由就讀學校之排名如圖 4-22 可知會員數居冠亞的學校分別為高雄科

大與三民家商，同時由長條圖的分佈也可探索各校會員購買公車套票

或捷運暢遊之比例，作為各校 MeN Go 推廣策略研擬之參考。 

 

圖 4-22 會員屬性分析儀表板（學校╳方案） 
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4.2.2 轉乘時間縫隙分析 

4.2.2.1 應用目的 

分析轉乘績效的主要目的為改善公共運輸服務品質，本節將焦點放在

轉乘時間縫隙，除了比較各運具之間的轉乘數量與縫隙分佈之外，亦會以

轉乘時間「累積百分比」之角度來比較各捷運站的轉乘績效排序。 

4.2.2.2 設計規格 

綜合各式探索需求，本研究依據表 4.20 設計儀表板如圖 4-23，左側可

清楚瞭解各運具間的轉乘次數多寡，以捷運轉公車居首，公車轉捷運次之，

其餘序位請參見圖 4-23。 

表 4.20 轉乘時間縫隙分佈儀表板 I規格摘要表 

項目 規格內容 

功能需求 瞭解轉乘時間分佈 

量測(Measure) 資料筆數（轉乘次數） 

維度(Dimension) 轉乘前段運具/轉乘後段運具/轉乘時間縫隙 

圖例(Legend) 依使用者選擇自動變換 

過濾器(Filter) 左側運具矩陣表 

資料來源：本研究整理 

 

圖 4-23 轉乘時間縫隙儀表板初始狀態 
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圖 4-23 預設是繪製所有各式運具轉乘之資料，若探索者關注特定運

具對，可如圖 4-24 般點選左側矩陣，右側圖表將即時呈現時間縫隙分佈。 

 

圖 4-24 配合左側轉乘運具選擇顯示轉乘時間縫隙圖 

以上圖表均是以「30 分鐘」作為轉乘時間之圖表，使用者亦可透過右

上角控制項調整此門檻值，例如圖 4-25 為門檻植 60 分鐘之分佈。 

 

圖 4-25 配合右上角縫隙門檻(60分鐘)之分佈圖 
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4.2.2.3 洞察與精進建議 

由圖 4-23 可知很高比例的轉乘都發生在 10 分鐘以內，甚至 2~5 分鐘

的比重最高，由此可推斷對於 MeN Go 會員這類通勤族群而言，一定會將

轉乘時間控制在 10 分鐘以內方能形成習慣，這可視為轉乘時間縫隙的追

求目標。 

此外，考量各捷運站之轉乘旅次數級距甚大，為比較各捷運站轉乘縫

隙之分佈，本研究另採如圖 4-26 之「轉乘時間縫隙累積百分比」方式呈現

各站績效。此舉可利用百分比的方式把各車站的轉乘次數均一化，讀取方

式可從 X 軸（轉乘時間縫隙）指定時間，每條曲線均代表一個捷運車站，

經 X 軸所對應之 Y 比例則為累積比例，意即該車站轉乘時間在 X 分鐘以

內占全部轉乘之 Y%。在此定義與圖表設計下，圖 4-26 中越靠近左上角之

曲線（車站）代表績效越佳，反之越靠近右下角之曲線越差，為利於讀取，

圖 4-26 中以 30 分鐘為例，依序標示由高至低之各站累積百分比，其順序

依序為：世運站/凱旋站/青埔站/楠梓加工區站/都會公園站/南岡山站/大寮

站/凹仔底站/鳳山西站/中央公園站/獅甲站/前鎮高中站/後驛站/小港站/衛

武營站/草衙站/橋頭火車站/三多商圈站/左營站/油廠國小站/巨蛋站/西子灣

站/文化中心站/高雄車站/信義國小站/五塊厝站/後勁站/大東站/生態園區站

/高雄國際機場站/美麗島站/鳳山國中站/市議會站/鹽埕埔站/鳳山站/技擊館

站/橋頭糖廠站。其中轉乘時間績效最差的橋頭糖廠站，屬於遊憩地點，許

多市民與觀光客聚集，因此其轉乘時間點僅是搭乘刷卡時間差，並非候車

時間而是遊憩、享用冰品時間，故其轉乘時間與一般捷運站明顯不同。 

 

圖 4-26 捷運各站轉公車之時間縫隙累積百分比分佈圖 
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圖 4-26 為捷運轉公車之績效圖，運用同樣定義可製作公車轉捷運之

績效如圖 4-27，兩相比較可發現公車轉捷運之時間縫隙明顯較佳。另外圖

4-27 的車站績效排序結果與圖 4-26 差異不大，代表兩圖可一併作為改善

參考。 

 

圖 4-27 公車轉各站捷運轉之時間縫隙累積百分比分佈圖 

4.2.3 轉乘空間縫隙分析 

4.2.3.1 應用目的 

上一節說明轉乘時間縫隙，而本節將探討轉乘空間縫隙，將各個站點

繪於地圖上，比較捷運與公車之間的轉乘數量與縫隙分佈，並根據轉乘熱

門程度與距離提出轉乘縫隙改善建議優先順序。 

4.2.3.2 設計規格 

本研究統計 2020 年 1 至 7 月的捷運與公車搭乘紀錄，經各筆搭乘紀

錄串接後，定義搭乘紀錄間差距小於 40 分鐘之行為為轉乘，接著搭配各站

點經緯度，將站點繪於地圖上，開發轉乘空間縫隙儀表板。圖 4-28 為此儀

表板之截圖，點選左半邊的「前段下車點」地圖中欲觀察的轉乘站點後，

便可由右半邊的「後段上車點」觀察轉乘分布。轉乘空間縫隙儀表板的規

格整理如表 4.21。 
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表 4.21 轉乘空間縫隙儀表板規格摘要表 

項目 規格內容 

功能需求 瞭解轉乘空間距離分布 

量測(Measure) 資料筆數（轉乘次數） 

維度(Dimension) 轉乘前段運具/轉乘後段運具/轉乘空間經緯度 

圖例(Legend) 運具別 

過濾器(Filter) 由地圖選取前段旅次終點 

 

 

圖 4-28 轉乘空間縫隙儀表板截圖 

4.2.3.3 洞察與精進建議 

由圖 4-28 可以發現，大部分的轉乘熱點都落在高雄捷運紅線的站點

上，另外也有少數公車站點如新崛江、新光三越等為轉乘熱點。前 20 名轉

乘熱點彙整如表 4.22。 

表 4.22 轉乘熱門站點 

前段旅次終點 站點類型 平均每日轉乘次數 

高捷左營站 捷運站 110.11 

高捷中央公園站 捷運站 99.53 

高捷三多商圈站 捷運站 96.09 

高捷南岡山站 捷運站 69.93 
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前段旅次終點 站點類型 平均每日轉乘次數 

高捷凹仔底站 捷運站 60.75 

高捷都會公園站 捷運站 51.98 

高捷凱旋站 捷運站 50.51 

高鐵左營站 公車站 49.33 

高捷巨蛋站 捷運站 48.83 

高捷後驛站 捷運站 41.60 

新堀江 公車站 35.76 

捷運凹子底站 公車站 34.32 

捷運都會公園站 公車站 33.07 

新光三越(捷運三多商圈站) 公車站 32.38 

捷運凱旋站 1(輕軌前鎮之星站) 公車站 31.69 

高捷小港站 捷運站 31.55 

高捷橋頭火車站 捷運站 29.15 

高捷美麗島站 捷運站 26.48 

捷運草衙站 公車站 25.10 

高捷前鎮高中站 捷運站 23.96 

資料來源：本研究整理 

進一步觀察高捷左營站的轉乘行為，點選左半邊的「前段下車點」地

圖中「高捷左營站」後，可以發現高鐵左營公車站為大部分的後段旅次上

車點，平均每天有 56 次的紀錄，占了高捷左營站轉乘的一半，如圖 4-29

所示。然而，高捷左營站與該公車站的直線距離有 306.6 公尺。 

為了能夠快速找出優先改善轉乘空間縫隙，本研究也開發了轉乘距離

分布儀表板如圖 4-30，透過點選上半部的直方圖，可將轉乘站點依熱門程

度進行排序。如圖 4-31，點選轉乘距離介於 300~350 的長條後，下方即展

開各個轉乘站點，排名最前面的便是從高捷左營站，至高鐵左營站公車站

轉乘。未來若要針對空間縫隙進行改善，可透過此儀表板進行快速篩選後，

再進行細部評估。 
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圖 4-29 高捷左營站轉乘情形圖 

 

圖 4-30 轉乘距離分布儀表板 
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圖 4-31 觀察空間縫隙介於 300至 350公尺間的轉乘站點 

4.2.4 愛的迫降新會員行為分析 

4.2.4.1 應用目的 

高雄市交通局於 2020 年 3 月 29 日起辦理「愛的迫降」優惠後，在該

日期（含）以後新辦卡片之會員且至少曾經買過一組 MeN Go 套票之會員

共有 2,759 位，顯示套票定價為影響此 2,759 位「迫降新戶」購買與否的重

要因素。本節將聚焦於愛的迫降新戶之偏好，以了解其使用特性。 

4.2.4.2 設計規格 

本研究開發儀表板以快速了解迫降新戶的偏好概況。透過統計 3 月 29

日至 7 月 1 日間購買之套票總數量，並進一步觀察各迫降新戶購買方案的

次數，以及不同方案別的運具搭乘比例分布。儀表板截圖如圖 4-32，而本

儀表板之相關規格摘要整理如表 4.23。 
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圖 4-32 迫降新戶偏好概觀儀表板截圖 

表 4.23 迫降新戶偏好概觀儀表板規格摘要表 

項目 規格內容 

功能需求 了解愛的迫降新戶的方案與搭乘偏好 

量測(Measure) 資料筆數（購買次數與搭乘次數） 

維度(Dimension) 套票別 

圖例(Legend) 運具別 

過濾器(Filter) 無 

資料來源：本研究整理 

4.2.4.3 洞察與精進建議 

1. 由圖 4-32 右上角之每人購買次數圖可得知，僅購買一次的會員占多

數。然而觀察僅購買一次人數，與重複購買人數之差距，可以部份反

映方案的特性（服務範圍、方案牌價等）與民眾期望與需求的契合度。

表 4.24 整理了相關數據，其中差距欄為代表的是「重複購買」人數減

去「僅購買 1 次」人數的結果，若差距為正代表重複購買人數較多，

該方案特性可能較貼近民眾需求；反之則是多數人僅購買一次，該方

案可能無法滿足大部分民眾需求。可以發現一般會員較偏好無限暢遊

方案與公車暢遊方案；學生族群則是偏好公車暢遊方案。 
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表 4.24重複購買與否之人數差距表 

方案別 一般/學生 僅購買 1 次 重複購買 差距 

無限暢遊方案 
一般 297 392 95 

學生 291 288 -3 

公車暢遊方案 
一般 76 110 34 

學生 179 261 82 

公車+客運 

暢遊方案 

一般 26 12 -14 

學生 30 24 -6 

學生七日票 學生 21 8 -13 

資料來源：本研究整理 

2. 由圖 4-32 之儀表板可知，對於一般及學生族群而言，最受歡迎的方案

皆為無限暢遊方案與公車暢遊方案。分別點選此 4 種方案後，觀察各

運具搭乘比例（圖 4-33 至圖 4-36）後，有以下發現： 

 

圖 4-33 一般迫降新戶購買無限暢遊方案之搭乘比例 

 

圖 4-34 學生迫降新戶購買無限暢遊方案之搭乘比例 
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圖 4-35 一般迫降新戶購買公車暢遊方案之搭乘比例 

 

圖 4-36 學生迫降新戶購買公車暢遊方案之搭乘比例 

(1) 無論是何種方案，捷運與公車搭乘比例之和皆超過 90%，學生族

群搭乘公車的比例皆較一般族群高。 

(2) 承上點，分別比較圖 4-35、圖 4-36 後更進一步發現，學生族群

沒有如一般族群搭乘捷運、公車比例懸殊之情況，代表對學生族

群而言，即便購買 199 元的公車暢遊套票需再另外付費才能夠搭

乘捷運，依然是相當划算的選擇。 

(3) 所有方案別中，學生族群搭乘臺鐵的比例都較一般族群高（如表

4.25），顯示學生族群具有潛在的臺鐵搭乘需求。未來若將台鐵

納入 MeN Go 服務範圍，可將此現象做為參考。 

表 4.25  各方案別搭乘臺鐵次數占比 

方案別 一般/學生 搭乘臺鐵次數占比(%) 

無限暢遊方案 
一般 0.43 

學生 1.31 

公車暢遊方案 
一般 0.31 

學生 1.63 
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方案別 一般/學生 搭乘臺鐵次數占比(%) 

公車+客運暢遊方案 
一般 0 

學生 0.98 

學生七日票 學生 1.84 

資料來源：本研究整理 

4.2.5 WeMo 轉乘行為分析 

4.2.5.1 應用目的 

目前 MeN Go 點數可用於 WeMo 電動機車的費用折抵，折抵方式為

一點折抵一元，單次 12 分鐘可折抵 25 點（25 元）。本研究規劃 WeMo 轉

乘捷運儀表板，除了能透過 WeMo 租借紀錄了解起訖點分布與騎乘距離外，

也能觀察還車後轉乘捷運之時間、空間縫隙，進一步提出場站周邊環境改

善建議。 

4.2.5.2 設計規格 

本研究開發兩套儀表板，分別是 WeMo 轉乘捷運儀表板與 WeMo 轉

乘捷運縫隙儀表板。透過 WeMo 轉乘捷運儀表板，使用者可點選欲觀察的

轉乘捷運站，綜觀 MeN Go 會員利用 WeMo 完成旅程的第一哩路分布情

形；若要了解 WeMo 還車後的轉乘距離與時間縫隙過大的缺口，則可透過

WeMo 轉乘捷運儀表板找出對應之捷運場站，或是選取欲觀察的捷運場站

觀察轉乘距離與時間分布。WeMo 轉乘捷運儀表板之截圖與規格摘要如表

4.26 與圖 4-37，WeMo 轉乘捷運儀表板則整理於表 4.27 與圖 4-38。 

表 4.26 WeMo 轉乘捷運儀表板規格摘要表 

項目 規格內容 

功能需求 了解 WeMo 使用者轉乘捷運的起點分布 

量測(Measure) 資料筆數（使用次數） 

維度(Dimension) 識別碼、轉乘捷運站 

圖例(Legend) 捷運路線別、識別碼 

過濾器(Filter) 無 
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圖 4-37 WeMo 轉乘捷運儀表板截圖 

表 4.27 WeMo 轉乘捷運縫隙儀表板規格摘要表 

項目 規格內容 

功能需求 了解 WeMo 使用者轉乘捷運的時間與空間縫隙 

量測(Measure) 資料筆數、轉乘距離、轉乘時間 

維度(Dimension) 轉乘捷運站 

圖例(Legend) 無 

過濾器(Filter) 轉乘距離、轉乘時間、轉乘捷運站 

 

圖 4-38 WeMo 轉乘捷運縫隙儀表板截圖 
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4.2.5.3 洞察與精進建議 

1. 由圖 4-37 可以發現最熱門的 WeMo 轉乘捷運站為油廠國小站，點選

WeMo 轉乘捷運儀表板中的油廠國小紅點，顯示至該站轉乘之 WeMo

騎乘路線如圖 4-39，大部分的騎乘起點皆位在加工出口區。另外，透

過 WeMo 轉乘捷運縫隙儀表板，也可以發現轉乘距離大多介於 100 至

200公尺之間，但轉乘時間（還車後到進捷運站的時間）卻多落在10~20

分鐘如圖 4-40 所示，顯示 MeN Go 會員在還車後不一定會馬上進行

轉乘，可能會於鄰近商圈用餐或消費。若未來要進行異業結盟並提供

相關優惠，轉乘熱點與會員轉乘之間的消費行為便是值得關注的議題。 

 

圖 4-39 WeMo 轉乘至油廠國小之起點分布 

 

圖 4-40 WeMo 至油廠國小轉乘－距離 100~200公尺之時間分布 
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2. 由於目前單次最多可可折抵 25 點（12 分鐘），因此出現了連續租借

WeMo 的情形。如圖 4-41 所示，某使用者在新左營站附近借車，並在

11 點 52 分第一次還車後，陸續借了 4 次 WeMo 直到中央公園捷運站

周邊為止。雖然無法得知使用者的目的與動機，但旅途之間並無大眾

運輸的轉乘，並非 MaaS 系統所樂見的情形。若要減少此情況的發生，

建議參考 YouBike15 分鐘內不得同站租還之機制，比對使用者還車與

下次借車之經緯度，若短時間內差距過小便不得再租借。 

 

圖 4-41 連續租借 WeMo案例 
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5. 第五章 多元運具大數據分析 

5.1 轉乘熱點分析 

利用大數據技術分析公共運輸電子票證資料，可以了解 MaaS 使用者

的多元運具旅運行為，作為行銷推廣的參考依據。本研究針對高雄 MaaS

服務推動之重點學校：正修科技大學、輔英科技大學兩所學生之旅運行為，

利用「站點分析」、「路線分析」及「使用者特性分析」來進行特定區位

站點觀察跨期、跨運具之關聯變化以及轉乘熱點、轉乘熱門路線之探討。 

5.1.1 分析目的 

根據 MaaS 會員中之正修及輔英兩所學校學生的搭乘紀錄資料，以及

下車站點為正修及輔英周邊站點之旅客，可以計算出會員最常使用哪些站

點進行轉乘，並根據這些會員搭乘的起迄站、轉乘站點以及總旅行時間來

推測這些轉乘熱點具備何種吸引學生使用之特性；另外，分析這些轉乘熱

點中之熱門轉乘路線服務進行改善，可以增進學生使用便利程度，讓兩所

學校學生會員享有尊榮的服務品質。 

5.1.2 分析方法與流程 

5.1.2.1 分析資料來源及欄位說明 

轉乘熱點分析主要透過勾稽一卡通二代卡及客運公司交易紀錄以彙

整出轉乘熱點分析資料表進行分析，分析資料之說明如下。 

1. 一卡通二代卡之交易紀錄 

此資料表時間維度涵蓋 2018 年 6 月至 2020 年 9 月，內容包含該卡在

上述期間進出站點、上下車之時間戳記與搭乘路線等，其資料表欄位與說

明整理如表 5.1。 
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表 5.1一卡通二代卡交易紀錄資料欄位 

使用欄位名稱 說明 

內碼 卡號去識別化之字串 

上車時間 搭乘該運具的時間 

下車時間 結束搭乘該運具的時間 

上車站 搭乘該運具的站點代碼 

下車站 結束搭乘該運具的站點代碼 

路線別 搭乘該運具的路線代碼 

運具名稱 
該運具的公司名稱（CityBike、客運、捷運、輕

軌、輪船等） 

2. 客運公司交易紀錄 

此份資料檔包含東南客運、高雄客運、漢程客運、南台灣客運、港都

客運、義大客運與統聯客運之交易紀錄，採用目的係為補齊一卡通二代卡

所缺乏的中文站點與路線名稱，資料表欄位與說明整理如表 5.2。 

表 5.2客運公司交易紀錄表 

使用欄位名稱 說明 

Person2 卡號去識別化之字串 

routename 路線名稱 

onboardlocname 搭乘該運具的站點名稱 

alightlocname 結束搭乘該運具的站點名稱 

onboardtime 搭乘該運具的時間 

alighttime 結束搭乘該運具的時間 

type 該旅次的公司名稱 

3. 轉乘熱點分析資料表 

本研究利用兩資料表之卡號與上車時間做為勾稽欄位產製轉乘熱點

分析資料表，藉此補足一卡通資料中文站名與路線名稱缺漏之問題。此外，

於資料勾稽過程中，本研究亦利用同一卡號相鄰兩旅次之上下車時間計算

前段旅次下車時間與後段旅次上車時間差欄位，藉此做為後續分析轉乘熱

點之擴充欄位。此資料表時間維度涵蓋 2018 年 6 月至 2020 年 9 月，成功

勾稽且可供分析之資料筆數共 9,652,670 筆，其資料欄位如表 5.3 所示，利

用轉乘熱點分析資料表進行分析之詳細流程則如 5.1.2.2 小節。 
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表 5.3轉乘熱點分析資料表欄位說明 

使用欄位名稱 說明 

person2 卡號去識別化之字串 

timeaon 前段旅次搭乘運具時間 

timeaoff 前段旅次結束搭乘運具時間 

timebon 後段旅次搭乘運具時間 

timeboff 後段旅次結束搭乘運具時間 

typea 
前段旅次搭乘運具的公司名稱（CityBike、客運、

捷運、輕軌、輪船等） 

typeb 
後段旅次搭乘運具的公司名稱（CityBike、客運、

捷運、輕軌、輪船等） 

routea 前段旅次搭乘路線 

routeb 後段旅次搭乘路線 

locaon 前段旅次上車站點 

locaoff 前段旅次下車站點 

locbon 後段旅次上車站點 

locboff 後段旅次下車站點 

timegap 
前段旅次下車時間與後段旅次上車時間差 

（轉乘時間縫隙） 

5.1.2.2 分析資料處理流程 

1. 找出搭乘前後兩運具搭乘時間在 30 分鐘內之轉乘旅次 

本研究定義轉乘旅次是以 30 分鐘內由 A 運具轉乘至 B 運具，符合此

轉乘時間門檻之旅次稱為轉乘旅次。本研究利用後段旅次上車時間與前段

旅次下車時間相減得到轉乘時間，轉乘時間小於 30 分鐘即判定為轉乘旅

次，彙整出「轉乘資料表」如圖 5-1 所示，根據本階段分析篩選後之資料

筆數共 1,813,960 筆。 

 

圖 5-1 轉乘資料表 
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2. 是否在學校周邊上下車站點 

本研究利用「正修與輔英周邊站點資料表」篩選出離正修科大正門與

宿舍周邊 500 公尺內公車站點以及距離輔英科大正門 1,000 公尺內之公車

站點（輔英科大正門 500 公尺內沒有公車站牌），列出正修及輔英周邊站

點清單後，在「轉乘資料表」中的前段旅次上車站點（locaon）、後段旅次

下車站點（locboff）進行篩選，符合上述標準的站點判定為正修或是輔英

學生之轉乘旅次。如：大華里、濱山街口分別為正修大門及宿舍最靠近之

站點；輔英科大站則是離輔英最近的一個校外站。 

 

圖 5-2 正修與輔英周邊站點資料表 

 

圖 5-3 轉乘資料表 

3. 找出轉乘熱點 

根據前述兩項資料進行轉乘熱點分析，可進一步統計出常使用之轉乘

熱點，藉此探討學生常使用該站點的哪些路線。如：高捷三多商圈站為正

修學生的轉乘熱點之一。 

 

圖 5-4 站點轉乘次數統計表 
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4. 分析常使用轉乘熱點中常搭乘之路線及上下車站點 

找出正修及輔英轉乘熱點後，針對該熱點進行常使用路線分析，並統

計該路線最常使用哪些上下車站點來完成整段旅次，如：分析結果發現正

修學生常使用高捷三多商圈站、凹仔底站進行轉乘，而最常使用的路線為

搭乘「70 三多幹線」、「紅 33 明誠幹線」抵達正修科大。 

 

圖 5-5 轉乘熱點中常搭乘路線及站點表 

5. 發現轉乘熱點 

透過得知正修及輔英兩所學校學生常使用的轉乘熱點後，可在 MaaS

行銷方案進行調整，後續也可針對「轉乘時空縫隙」進行下一步分析。 

 

根據前述分析步驟，可將以上轉乘熱點分析流程彙整如圖 5-6。 

 
資料來源：本研究繪製 

圖 5-6 轉乘熱點分析流程圖 
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5.1.3 分析結果 

1. 正修科技大學的轉乘分析 

本研究針對正修學生搭乘捷運轉乘公車的轉乘熱點，以及每個轉乘點

的起點以及主要轉乘路線進行探討。 

本研究透過分析一卡通公司提供之資料並整理出轉乘紀錄，正修學生

的轉乘紀錄有 14,074 筆，其中 7,299 筆旅行終點為正修周邊的轉乘旅次，

屬於進校旅次；其餘 6,775 筆為旅行起點在正修周邊的旅次，屬於離校旅

次。本研究首先針對往學校旅次之轉乘熱點及常使用路線進行探討，往正

修科大轉乘熱點統整如表 5.4，以下將說明正修轉乘熱點的初步分析。 

表 5.4 往正修科大轉乘熱點計數表 

轉乘點連接（捷運站-公車站） 次數 

高捷三多商圈站 新光三越 926 

高捷凹子底站 捷運凹子底站 865 

高捷鳳山西站 捷運鳳山西站 495 

高捷三多商圈站 大遠百百貨 415 

高捷衛武營站 衛武營國家藝術文化中心 172 

高捷高雄車站 高雄車站 166 

高捷衛武營站 國軍高雄總醫院 156 

高捷三多商圈站 八五大樓 115 

(1) 高捷凹子底站 

表 5.5 高捷凹仔底站轉乘熱點概要 

往學校前段旅次

主要起點 

 高捷南岡山站 

 高捷都會公園站 

 高捷楠梓加工區站 

 高捷世運站 

 高捷左營站 

 高捷草衙站 

轉乘路線 紅 33 明誠幹線 

下車站點 
 大華里 

 濱山街口 
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(2) 高捷三多商圈站 

表 5.6 高捷三多商圈站轉乘熱點概要 

往學校前段旅次

主要起點 

 高捷南岡山 

 高捷橋頭火車站 

 高捷楠梓加工區站 

 高捷世運站 

 高捷草衙站 

 高捷小港站 

轉乘路線 70 三多幹線 

下車站點 正修科大 

(3) 高捷高雄車站 

表 5.7 高捷高雄車站轉乘熱點概要 

往學校前段旅次

主要起點 

 高捷南岡山站 

 高捷小港站 

轉乘路線 60 覺民幹線 

下車站點 正修科大 

(4) 高捷鳳山西站 

表 5.8 高捷鳳山西站轉乘熱點概要 

往學校前段旅次

主要起點 

 高捷南岡山站 

 高捷左營站 

轉乘路線 橘 12(鳳青幹線) 

下車站點 
 正修科大 

 濱山街口 

(5) 高捷衛武營站 

表 5.9 高捷衛武營站轉乘熱點概要 

往學校前段旅次

主要起點 

 高捷大寮站 

 高捷小港站 

轉乘路線 70 三多幹線 

下車站點 正修科大 
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2. 輔英科技大學的轉乘分析 

輔英學生的轉乘紀錄有 14,919 筆，其中 6,787 筆為旅行終點為輔英周

遭的轉乘旅次（進校旅次），其餘 8,132 筆為旅行起點在輔英周遭的旅次

（離校旅次）。進校旅次中經過統計最熱門的轉乘熱點為「高捷大寮站-大

寮捷運站」，其中在大寮捷運站周邊（捷運大寮站、中正路(捷西路口)）為

輔英學生最常使用公車站牌，捷運轉乘公車的型態有 6,381 筆，約占整體

進校轉乘旅次的 94.02%，且全數使用橘 20 系列的公車進行轉乘，其餘次

熱門的轉乘點，如：鳳山國中站、大東站等，轉乘資料筆數分別為 79 次與

78 次，約僅進校旅次的 1%，因此不列為轉乘熱點之考慮。 

5.2 轉乘時空縫隙分析 

當旅次從起點到迄點的過程中，必須使用到兩種或以上的運具時，運

具轉換過程中所需要的消耗的時間以及需要移動的空間距離便稱為轉乘

時空縫隙。轉乘時間縫隙為前段運具到站時刻至後段運具離站時刻所經過

的時間；轉乘空間縫隙係從前段旅次終點（前段運具下車地點）移動到後

段旅次起點（後段運具下車地點）之步行距離。本研究定義的轉乘行為時

空關係圖如圖 5-7 所示。 

 
資料來源：本研究繪製 

圖 5-7 轉乘行為時空關係圖 

5.2.1 分析目的 

民眾對於使用公共運輸服務之意願常受到轉乘便利性影響，若轉乘便

利性低，民眾使用公共運具的意願也會降低。為能透過行銷高雄市 MaaS

服務以有效提升高雄市民眾使用公共運輸服務之意願，提升現有公共運具

服務水準應為首要任務，而公共運輸服務水準受轉乘便利性影響甚鉅，本

研究透過轉乘時空縫隙分析結果來衡量轉乘便利性，「轉乘空間縫隙」是

前段旅次
前段旅次起點 前段旅次終點

轉乘熱點
（熱門轉乘配對）

後段旅次起點 後段旅次終點
後段旅次

前段運具
到站時刻

後段運具
離站時刻

轉乘候車
起始時刻

空間軸

時間軸
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以轉乘所需之步行距離與步行時間進行衡量；「轉乘時間縫隙」則是由轉

乘時民眾等待下段運具所需之時間來衡量。 

透過以時空兩面向的縫隙作為衡量轉乘便利性的基準，可據此作為改

善轉乘便利性之依據。空間方面之縫隙可透過調整候車站位或增設共享運

具站點的方式達成，時間縫隙方面可透過調整公車時刻表的方式來降低候

車時間。透過降低轉乘時空縫隙以改善轉乘便利性，可作為提升高雄市民

使用公共運輸意願之方案。 

5.2.2 分析方法與流程 

轉乘時空縫隙分析流程如圖 5-8 所示，本研究首先蒐集高雄市一卡通

搭乘紀錄資料，並從中篩選具有轉乘行為之旅次，觀察轉乘旅次中的熱門

轉點以及轉乘型態，以轉乘熱點間位置的空間距離衡量空間縫隙，所使用

運具的到離站時刻衡量運具轉換所需的等待時間衡量空間縫隙。 

 
資料來源：本研究繪製 

圖 5-8 轉乘時空縫隙分析流程圖 

1. 轉乘熱點資料 

依照 5.1 節轉乘熱點分析之結果，一個轉乘熱點是由數對轉乘旅次配

對所組成，而一個轉乘配對是每筆轉乘紀錄中「前段旅次終點」與「後段

旅次起點」的組合，例如：轉乘熱點「捷運三多商圈站」，有「高捷三多

轉乘熱點資料 

找出在轉乘熱點轉乘的前

後段的運具與路線 

熱門轉乘路線的到離站時

刻表 
調查完成轉乘所需的步行

距離 

計算時空縫隙值 

提出改善建議 

找出熱門轉乘公車班次 
計算各轉乘熱點捷運轉公

車各班捷運的搭乘人數 

嘗試調整公車班表 
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商圈站 1 號出口-大遠百百貨」以及「高捷三多商圈站 4 號出口-新光三越」

等，數個轉乘配對。 

本研究係藉由蒐集熱門轉乘配對中之民眾轉乘前後段所使用的運具

別、公車路線別、上下車時間、轉乘前段旅次起點、轉乘後段旅次終點等

資訊進行後續分析作業。 

2. 找出在轉乘熱點轉乘的前後段的運具與路線 

本研究對於每個轉乘配對係區分為「捷運轉公車」及「公車轉捷運」

兩種主要的型態進行探討，後續則針對各熱門轉乘配對，統計民眾使用的

前後段運具與路線別的次數，找出熱門轉乘型態所使用的運具與路線為分

析標的，例如：轉乘熱點高捷三多商圈中的轉乘配對「高捷三多商圈站 4

號出口-新光三越」，則調查由「新光三越」站離站所使用的運具（公車），

路線（70 三多幹線）。 

3. 調查完成轉乘所需的步行距離 

本研究係使用碼表與計算步行距離之手機應用程式（紀錄足跡），實

際測量熱門轉乘運具前段運具下車到後段運具上車所需的步行距離與步

行時間。 

4. 熱門轉乘路線的到離站時刻表 

由於時空縫隙分析對於不同的轉乘型態會需要的到離站時刻資訊不

同，例如：捷運轉公車要蒐集的資訊為捷運到站時刻以及公車從捷運站發

車的時刻，公車轉捷運則是蒐集公車到捷運站的到站時刻與捷運的發車時

刻。 

5. 計算時空縫隙值 

針對轉乘時間，本研究係透過計算前段運具到站的時點，加上步行到

後段運具候車點所需的時間，以及轉乘候車時間。其中，轉乘候車時間係

以轉乘候車起始時刻為基準，透過搜尋最近一班可搭乘的後段運具班次的

時刻為後段運具發車時刻，並以後段運具發車時刻減去轉乘候車起始時刻

得到轉乘候車時間，亦即為本研究之時間縫隙指標。 

以輔英學生轉乘為例，若有一班捷運表定 10:00 到站，假設由月台步

行到橘 20 公車站牌加上寬裕時間（如上洗手間所需的時間）需要 5 分鐘，

10:00 加上 5 分鐘為 10:05，即轉乘候車起始時刻。10:05 之後的第一班橘

20 系列公車若為 10:20 發車，則 10:20 即為後段運具發車時刻。10:20 與
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10:05 的時間差 15 分鐘即為轉乘候車時間。另若有多班捷運轉乘同一班公

車的情形，如：10:05 到站的捷運，加上步行與寬裕時間經過 5 分鐘，10:10

到達公車站，會與前一班 10:00 下捷運的乘客共同等候 10:20 的橘 20，時

間縫隙 10 分鐘。本研究在衡量 10:20 的橘 20 空間縫隙時，會將兩者的時

間縫隙平均(15+10)/2=12.5 做為該班橘 20 的時間縫隙，並以平均時間縫隙

評估是否有等待時間過長的狀況，為改善班表之依據。 

而在班表改善之依據上，本研究以 TCQSM （2012） 將平均發車時間

分為六個等級之評估指標作為衡量依據，分別為：A 級<10 分鐘，B 級 11~14

分鐘，C 級 15~20 分鐘，D 級 21~30 分鐘，E 級 31~60 分鐘，F 級>60 分

鐘；其中，C 級是民眾願意等待的最長時間，在 D 級或以下幾乎無法有效

吸引乘客搭乘，考量改善班表之目的便是希望能有效吸引學生族群搭乘公

共運輸，故轉乘服務水準應優於可接受縫隙，因此本研究建議應以 A 級之

10 分鐘為門檻值，做為改善熱門轉乘公車班次之依據。 

針對轉乘距離，本研究透過調查前段運具下車地點與後段運具上車地

點，實際測量兩點間所需之步行距離與時間，即為空間縫隙指標。以輔英

學生轉乘為例：大寮站捷運月台到橘 20 公車站牌的距離與步行時間，即為

空間縫隙指標。 

6. 找出熱門轉乘公車班次 

本研究首先篩選位於各轉乘熱點，轉乘路線為熱門路線，且終點為學

校附近的轉乘紀錄資料，透過篩選轉乘紀錄中之後段搭乘時間，判別每筆

轉乘紀錄所轉乘的公車班次為哪一班公車，並統計各班公車的總搭乘紀錄

筆數，取搭乘紀錄筆數最多的公車班次列為時間縫隙改善的候選標的。 

7. 計算各轉乘熱點捷運轉公車各班捷運的搭乘人數 

在轉乘熱點中，會有多班捷運下車的乘客，共同轉乘同一班公車的情

況，而隨著捷運下車時間不同，每個旅客亦有不同的時間縫隙，因此各班

捷運下車的人數乘以其對應之時間縫隙進行加總，即是各班捷運轉乘公車

的時間縫隙加權值，亦為後續班表調整所需的參數之一。 

8. 嘗試調整公車班表 

本研究以各轉乘熱點中，各班捷運下車轉乘可前往學校的熱門公車路

線的人數，與該班捷運與最近一班公車的時間縫隙之乘積為加權轉乘時間

縫隙指標，藉此作為班表調整之依據，其調整目標為使前十名熱門班次的

總加權乘時間縫隙最小，調整步驟說明如下。 
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資料來源：本研究繪製 

圖 5-9 公車班表調整流程 

(1) 挑出前 N 班（例如 N=10）熱門公車班次的時間段為熱門轉乘時

間段，並計算這 N 班的總加權轉乘時間縫隙。 

 熱門轉乘時段篩選範例：若根據排序搭乘次數統計出之班

次為 06:00、06:30、08:40、08:50、09:40，則熱門轉乘時間

段即為 06:00~09:40，班表調整時將考慮此時間段中的各班

班次進行調整。 

 加權轉乘時間縫隙值計算範例：若要轉乘 06:30 班次之公車，

則捷運乘客可能有於 06:20 到站牌（時間縫隙值 10 分鐘）

以及於 06:25 到站牌（時間縫隙值 15 分鐘）等兩批，若兩

批旅客之轉乘人數分別為 10 人、20 人，則該班公車的加權

縫隙值為(10*10)+(15*20)=400。 

(2) 由後往前，由最晚的班次開始，每次以 5 分鐘為單位將公車到站

時間提早。 

 公車班表調整範例：若前後相鄰之兩公車班次為 09:10、

09:20，則本研究將優先調整 09:20 之班次，初次調整之班

表將為 09:10、09:15。 
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(3) 重新對應每班捷運下車乘客轉乘公車時間。 

 重新對應範例：原先自某班捷運下車的乘客其步行至公車

站牌的時刻為 09:19，而最近一班可轉乘公車為 09:20 到站

之班次，若經嘗試調整公車班表後，由於 09:20 之班次改為

09:15 到站，故該班捷運下車之乘客將來不及轉乘原班次，

因此需將乘客可轉乘之班次重新對照至 09:20 後之下一班

次。 

(4) 重新計算總加權轉乘時間縫隙 

(5) 判斷總加權轉乘時間縫隙是否改善：若加權時間縫隙值改善，則

保留調整結果，重複步驟(2)～(4)直到無法再改善為止；若否，則

回到步驟(2)調整下一次序的班次（前一班）。 

 

表 5.10 為公車班表調整之實際範例，若依照前述 6 步驟進行改善作

業，則熱門轉乘時間區段為 09:00~09:20，原先相鄰之三班公車班次為 09:00、

09:10、09:20。本研究根據步驟(2)先考慮將 09:20 班次的時間提早為 09:15，

並重新對應各批到站旅客可搭乘之公車班次，如：原先 09:19 抵達站牌之

旅客因無法轉乘原班次，故將其可轉乘之公車班次更新為 09:30。待重新調

整對應轉乘班次後則計算改善後之總加權縫隙是否變小，若無則維持調整

前班表狀況，若有則更新公車時刻表，並重複上述步驟繼續調整 09:10 的

班次，直至加權轉乘時間縫隙值無法改善為止。 

 

表 5.10 公車班表調整流程範例 

各班捷運轉乘

候車起始時刻 

公車發車 

時刻 

各班捷運 

搭乘人數 

原始轉乘 

時間縫隙值 

加權轉乘時

間縫隙值 

班表調整前狀況 

08:53 09:00 20 7 140 

08:55 09:00 10 5 50 

08:59 09:00 15 1 15 

09:05 09:10 30 5 150 

09:08 09:10 20 2 40 

09:14 09:20 50 6 300 

09:19 09:20 25 1 25 

熱門轉乘時間段總加權縫隙 720 
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各班捷運轉乘

候車起始時刻 

公車發車 

時刻 

各班捷運 

搭乘人數 

原始轉乘 

時間縫隙值 

加權轉乘時

間縫隙值 

第一次嘗試調整後狀況 

08:53 09:00 20 7 140 

08:55 09:00 10 5 50 

08:59 09:00 15 1 15 

09:05 09:10 30 5 150 

09:08 09:10 20 2 40 

09:14 
09:20 

→09:15 
50 1 50 

09:19 
09:20 

→09:30* 
25 10 250 

熱門轉乘時間段總加權縫隙 695 

調整結果：嘗試調整後熱門轉乘時間段總加權縫隙減少，故建議調整

09:20 公車班次為 09:15。 

註*：原先 09:19 到站牌之乘客已無法轉乘由 09:20 調整至 09:15 之班次，因此其轉乘

班次改對應為 09:30（09:20 下一班次）。 

9. 提出改善建議 

綜合本節所計算的時間縫隙與空間縫隙結果、轉乘熱點的轉乘人數，

以及流程 8 所調整出來的建議班表做判斷，以該轉乘熱點的熱門公車路線

取前十名熱門且平均縫隙大於 10 分鐘的班次做探討，列出原先熱門轉乘

的公車班次平均縫隙，以及是否能夠有改善空間；若能改善，改善後的時

間將作為本研究的改善建議。 

5.2.3 分析結果 

5.2.3.1 正修科技大學 

1. 往正修轉乘空間縫隙 

本研究透過 Google 地圖以及 Google Earth 軟體所提供之圖資以及測

量工具，測量正修學生由各轉乘熱點捷運站出口出站後步行至往學校公車

之站牌之距離，並實地前往現場測量捷運站內月台至驗票閘門步行時間與

步行距離，以及驗票閘門至轉乘公車站牌的步行時間與距離，結果彙整如

表 5.11。由表 5.11 得知以捷運出口站至公車站計算步行距離都是小於 500

公尺，暫時無須改善。 
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表 5.11 正修轉乘空間縫隙 

捷運出口-公車站牌 
距離 

（公尺） 

步行時間 

（分:秒） 

高捷三多商圈站月台 新光三越 135 4:55 

高捷凹子底站月台 捷運凹子底站 34 2:36 

高捷鳳山西站 2 號出口 捷運鳳山西站 101 4:56 

資料來源：本研究彙整 

2. 正修學生轉乘熱點時間縫隙 

正修學生主要的轉乘方式為捷運轉乘公車（M2B），其轉乘熱點為高

捷三多商圈站、凹仔底站、鳳山西站，以下針對這些轉乘熱點其常使用路

線進行時空縫隙分析。 

(1) 高捷三多商圈站 

正修學生進校旅次中，在高捷三多商圈站進行轉乘主要公車路線

為 70 三多幹線。70 三多幹線是高雄捷運紅線的接駁公車，尖峰班距

為 10~15 分鐘，離峰班距 15~20 分鐘，起迄站為前鎮站至長庚紀念醫

院；黃 1 的尖峰班距為 15 分鐘，離峰班距為 15~25 分鐘，起迄站為

捷運三多商圈站至澄清湖棒球場。正修學生主要利用 70 三多幹線及

少部分黃 1 進行轉乘前往學校，而其主要轉乘時間集中在 07:00~09:30

之間。三多商圈站熱門轉乘時段時間縫隙整理如表 5.12。以第一列為

例，70 三多幹線在 7:30 有一班公車，其總轉乘次數為 85 次，由高捷

三多商圈方向其轉乘 70 三多幹線平均時間縫隙為 5.3 分鐘（即從捷

運站走至公車站等候約 5.3 分鐘即可轉乘 70 三多幹線）。 

表 5.12 三多商圈站熱門轉乘時段時間縫隙 

公車班次時間 轉乘次數 時間縫隙（分） 

07:30 85 5.3 

17:30 49 6.2 

08:05 45 8.7 

07:40 38 5.3 

07:20 37 4 

07:10 34 6 

07:50 32 4.8 

09:25 22 9.2 

09:10 19 6.7 

08:35 13 7.6 
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(2) 高捷凹子底站 

正修學生進校旅次中，在高捷凹子底站進行轉乘主要公車路線為

紅 33 明誠幹線。紅 33 明誠幹線是高雄捷運紅線的接駁公車，尖峰班

距 10~15 分鐘，離峰班距 15~20 分鐘，起迄站為市立聯合醫院至鳳山

商工。正修學生利用紅 33 明誠幹線進行轉乘前往學校之主要轉乘時

間集中在 06:00~09:20 之間。凹子底熱門轉乘時段時間縫隙彙整於表

5.13。以第一列為例，紅 33 明誠幹線在 06:17 有一班公車，其總轉乘

次數 110 次，由高捷凹子底站轉乘紅 33 明誠幹線平均時間縫隙為 11

分鐘（即從捷運站走至公車站等候約7分鐘即可轉乘紅33明誠幹線）。 

表 5.13 凹子底站熱門轉乘時段時間縫隙 

公車班次時間 轉乘次數 時間縫隙(分) 

06:17 110 7 

07:26 72 4.6 

08:59 52 7 

09:19 50 11 

08:41 48 11 

07:41 42 6.7 

22:27 37 9 

08:01 37 11 

19:36 32 8 

(3) 高捷鳳山西站 

正修學生進校旅次中，在高捷鳳山西站進行轉乘主要公車路線為

橘 12 鳳青幹線。橘 12 鳳青幹線是高雄捷運紅線的接駁公車，尖峰班

距為 20~30 分鐘，離峰班距為 25~45 分鐘，起迄站為中崙至長庚醫院。

正修學生利用橘 12 鳳青幹線進行轉乘前往學校，而其主要轉乘時間

集中在 07:50~09:40 之間。鳳山西站熱門轉乘時段時間縫隙彙整如表

5.14。以第一列為例，橘 12 鳳青幹線在 08:51 有一班公車，其總轉乘

次數 38 次，由捷運鳳山西站走至公車站等候約 16.2 分鐘即可轉乘橘

12 鳳青幹線。 
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表 5.14  鳳山西站熱門轉乘時段時間縫隙 

公車班次時間 轉乘次數 時間縫隙（分） 

08:51 38 16.2 

07:52 38 7.7 

08:06 22 6.5 

16:51 25 5.8 

08:21 22 7.8 

09:11 21 9.1 

09:31 17 8.4 

5.2.3.2 輔英科技大學 

1. 輔英學生轉乘熱點運具概況 

(1) 捷運 

輔英學生轉乘熱點位於大寮捷運站，為橘線的端點站，因此高雄

捷運橘線是其熱門路線，此路線班距在尖峰時段在 8 分鐘以下，輔英

學生熱門搭乘班次大多數班距皆為 8 分鐘一班。大寮到站時刻最早

06:13，最晚 00:24，大寮發車最早 06:00 最晚 24:00。 

(2) 橘 20 系列公車 

橘 20 系列公車是高雄捷運橘線的接駁公車，有橘 20A、橘 20B、

橘 20C、橘 20C（直達車）、橘 20D、橘 20 區間等，橘 20 系列公車

路線圖如圖 5-10。橘 20 系列都一定經過輔英科大及大寮站，差異說

明如表 5.15。 
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資料來源：東南汽車客運股份有限公司 

圖 5-10 橘 20公車路線圖 

表 5.15  橘 20系列公車路線差異表 

路線 起迄 是否進輔英科大校園 

橘 20A 捷運大寮站－大寮農會 否 

橘 20B 捷運大寮站－上寮路口 
每日 2 班，分別於 06:30 與

06:45 從捷運大寮站發車 

橘 20C 捷運大寮站－大寮農會 是 

橘 20C（直達車） 捷運大寮站－輔英科大 是 

橘 20D 捷運大寮站－潮寮國中 否 

資料來源：本研究整理 

 

綜合上述兩點並進行分析後，輔英學生利用捷運與橘 20 系列公車進

行轉乘的情況整理如表 5.16。 

表 5.16 輔英學生使用橘 20系列公車狀況 

轉乘路線 旅次數 組成人數 

M2B 6,178 390 

橘 20A or 橘 20B 2,459 288 
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轉乘路線 旅次數 組成人數 

橘 20C 3,403 237 

橘 20D 316 34 

B2M 8,132 496 

橘 20A or 橘 20B 1,000 188 

橘 20C 5,530 235 

橘 20D 48 24 

2. 轉乘空間縫隙 

本研究使用手機應用程式「紀錄足跡」實際測量結果如表 5.17 所示： 

表 5.17 轉乘空間縫隙測量結果 

測量區間 
步行距離 

（公尺） 
步行時間 

高雄捷運大寮站月台 

至驗票閘門 
130.14 

01:59 

（平均速率 2.15 公里/小時） 

高雄捷運大寮站驗票閘門

至橘 20 公車站牌 
195.97 

02:23 

（平均速率 2.05 公里/小時） 

3. 轉乘時間縫隙 

本研究就空間縫隙調查結果，轉乘時間 4 分 22 秒，加上寬裕時間 3 分

鐘，7 分 22 秒，為計算方便取 7 分 30 秒為捷運下車時刻至公車候車處所

需之時間，以此計算前段運具出站到後步行到後段運具候車站點的最早抵

達時刻，為轉乘間候車起始時刻，並計算此時刻到後段運具最近可轉乘班

次的時間差為轉乘候車時間，總轉乘時間是轉乘後車時間加上轉乘時的步

行時間。 

(1) 捷運轉公車 

輔英科大熱門時間區段捷運轉乘公車之平均時間縫隙彙整如表

5.18。 

表 5.18  輔英科大捷運轉公車平均時間縫隙 

大寮發車 次數 平均時間縫隙（分） 進校園 

06:45 844 9.50 v 

07:30 683 6.50 v 
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大寮發車 次數 平均時間縫隙（分） 進校園 

07:00 620 7.83 v 

07:45 301 6.50 v 

06:30 273 9.50 v 

09:20 222 5.50  

07:55 214 6.00 v 

09:40 204 11.5  

17:45 167 4.5 v 

22:00 136 11.5 v 

資料來源：本研究整理 

5.2.4 改善建議 

1. 正修科技大學 

本研究發現正修學生利用捷運轉公車至學校的筆數為相對較少之

7,299 筆。由於轉乘點與路線的選擇分散，經過分析結果指出學生主要於高

捷三多商圈站、凹仔底站、鳳山西站等進行轉乘。因此以下為本研究針對

此三個主要轉乘熱點與公車路線進行轉乘時空縫隙分析並提供改善建議： 

本研究利用轉乘紀錄統計學生進行轉乘的熱門時段，並依此熱門時段

建議公車業者調整發車時段或調整路線別。 

公車轉捷運方面，熱門轉乘時段公車班次與平均時間縫隙整理如表

5.12 至表 5.14。由分析結果可發現，高捷三多商圈站轉乘 70 三多幹線的

熱門搭乘時段都在 10 分鐘以內，無需改善。另外有些學生轉乘時的熱門班

次需要的等候較長，如：高捷鳳山西站轉乘橘 12 鳳青幹線，最長平均時間

縫隙高達 16 分鐘，針對平均縫隙超過 10 分鐘的班次，如：紅 33 明誠幹線

及橘 12 鳳青幹線等，本研究建議可將各熱門班次平均候車時間調整至 10

分鐘以下，其調整結果如表 5.19、表 5.20。 

表 5.19 高捷凹仔底站熱門轉乘時段公車班次調整建議 

原發車 

時間 

調整後 

發車時間 
次數 

改善前 

總加權縫隙 

調整後 

總加權縫隙 
是否建議改善 

09:19 09:19 50 371 371 否 

08:41 08:36 48 536 306 是 

08:01 08:01 37 288 288 否 
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表 5.20高捷鳳山西站熱門轉乘時段公車班次調整建議 

原發車 

時間 

調整後 

發車時間 
次數 

改善前 

總加權縫隙 

調整後 

總加權縫隙 
是否建議改善 

08:51 08:46 38 403 273 是 

資料來源：本研究整理 

2. 輔英科技大學 

本研究對於大寮站轉乘時空縫隙衡量結果之改善建議上，首先針對轉

乘空間縫隙部分，大寮站轉乘步行距離在合理步行距離區間內（不超過 500

公尺），暫無改善需要。 

再則，本研究利用轉乘紀錄統計學生進行轉乘的熱門時段，並依此熱

門時段建議公車業者調整發車時段或調整路線別。公車轉捷運方面，熱門

轉乘時段公車班次與平均時間縫隙整理如 5.17，有些學生轉乘時的熱門班

次需要的等候較長，約莫 12 分鐘上下，本研究建議將橘 20 系列各熱門班

次平均候車時間調整至 10 分鐘以下，並將熱門時段路線均調整為有進校

園的路線，如橘 20C、橘 20C（直達車）或橘 20B（繞駛輔英）的路線。

而公車轉捷運部分，因捷運班次密集，因此在轉乘時未如捷運轉公車有較

大的時間縫隙，因此先就捷運轉公車部分優先提供班次調整建議如表 5.21。 

表 5.21 大寮站熱門轉乘時段公車班次調整建議 

原發車 

時間 

調整後 

發車時間 
次數 

改善前 

總加權縫隙 

調整後 

總加權縫隙 
是否建議改善 

09:40 09:35 204 3049.5 1784.5 是 

資料來源：本研究整理 

 

本研究另整理捷運轉公車以及公車轉捷運之熱門班次，發現有部分班

次為未進校園的橘 20系列班次，未進校園班次的停靠站位於臺 25省道上，

步行至輔英科大校門口約需 15 分鐘左右的時間，為有效降低學生使用橘

20 系列所產生的步行時間，本研究建議表 5.22 中之班次調整為進校園的

路線。 

表 5.22  建議調整為進校園的路線列表 

發車地點 發車時間 原路線 熱門轉乘型態 

捷運大寮站 7:00 橘 20D 捷運轉公車 
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發車地點 發車時間 原路線 熱門轉乘型態 

捷運大寮站 7:30 橘 20D 捷運轉公車 

輔英科大 

（捷運大寮站） 
14:13（14:00） 橘 20A 公車轉捷運 

輔英科大 

（捷運大寮站） 
14:56（14:20） 橘 20B 公車轉捷運 

5.3 MeN Go 點數使用共享機車分析 

5.3.1 分析目的 

WeMo 於 2019 年 10 月下旬加入 MeN Go 服務中，初期服務範圍為楠

梓區、左營區之部分區域，後續陸續擴區，目前之服務範圍涵蓋楠梓區、

左營區、鼓山區、三民區、前金區、新興區、鹽埕區、苓雅區、前鎮區之

部分區域以及前鎮加工出口出周邊，範圍如圖 5-11 所示。本研究針對 MeN 

Go 會員使用 WeMo 轉乘之旅次，探討其熱門轉乘站點及路線，分析轉乘

者之旅運特性，以及會員使用 WeMo 與高雄捷運之轉乘行為，協助營運者

了解會員對於甫加入之共享運具 WeMo 在 MaaS 系統中之使用情形，並且

檢視 WeMo 是否確實達到輔助主運具之目標，而非與公共運具產生競爭關

係，以及其所帶來之時間節省效益。 

 

圖 5-11 WeMo服務範圍 
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5.3.2 分析方法與流程 

本研究首先從 WeMo 交易紀錄中得出欲分析之轉乘旅次，然而目前

WeMo 交易資料中未提供使用者借車時間，因此將以借還車經緯度、還車

時間搭配 Google 地圖所計算之旅行時間，來推估借車時間，以下說明本研

究所採用之推估方法。 

首先，本研究以資料中之借還車經緯度，計算出每筆資料的經緯度直

線距離，接著隨機抽樣 100 筆，將其經緯度資訊輸進 Google 地圖得到實際

路徑距離、實際騎乘時間，爾後利用此 100 筆資料，估計平均放大倍數。

本研究以此方式得到結果為實際路徑距離約等於經緯度直線距離乘上 1.57；

實際騎乘時間約等於實際路徑距離除以 0.39，並將此規律套用至每一筆資

料，生成新欄位－借 WeMo 時間。此外，根據 Ballou et al.(2002)分析各國

彎繞因子(circuity factor)，研究結果顯示多數國家彎繞因子介於 1.3 至 1.6，

故可判斷本研究估計之彎繞因子 1.57 尚屬合理範圍，可以此為基礎進行後

續分析。 

生成此新欄位後，將轉乘分成兩種情況，包括：一、先使用 WeMo 再

轉乘公共運輸，二、先使用公共運輸再轉乘 WeMo，兩種情況之時序如圖

5-12 所示。在先使用 WeMo 再轉乘公共運輸之情況中，本研究使用資料提

供的上車時間減去還 WeMo(扣點)時間，得到轉乘時間；在先使用公共運

輸再轉乘 WeMo 之情況中，本研究使用資料提供的上車時間減去推估的借

WeMo 時間，得到轉乘時間。本研究中將在 30 分鐘內使用公共運輸或

WeMo 之兩趟旅次定義為轉乘旅次。 

2019 年 10 月至 2020 年 9 月期間使用 WeMo 之交易紀錄共 6,431 筆，

其中有轉乘行為之旅次有 3,219 筆交易紀錄，占 50.05%，後續將針對此

3,219 筆紀錄進行分析。其中，先使用 WeMo 再轉乘公共運輸，共計 1,616

筆；先使用公共運輸再轉乘 WeMo，共計 1,604 筆。 

 

圖 5-12 轉乘時間計算示意圖 
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在得到轉乘旅次後且區分出兩種情況後，首先探討其轉乘運具別，接

著進一步針對占比最高的捷運進行分析，依據其借還點位分布，得出熱門

之轉乘捷運站點，並得出常用之路線。另外，亦針對 WeMo 轉乘之起訖點

位分布進行探討，檢視其是否有效的輔助主運具之不足之處。轉乘熱點分

析流程如圖 5-13 所示。 

 

圖 5-13 轉乘熱點分析流程 

5.3.3 分析結果 

轉乘運具類別統計數據詳表 5.23，在兩情況中皆以轉乘捷運者為多數，

約占 9 成；而轉乘公車者居次，約占 1 成；轉乘公共自行車者則為極少數。

相較之下，使用 WeMo 轉乘公共運輸者之轉乘運具較集中於捷運，使用公

共運輸轉乘 WeMo 者之轉乘運具雖仍以捷運為主，但公車之使用族群則相

對較高。 

表 5.23 轉乘運具統計表 

轉乘運具 
WeMo 轉乘公共運輸 公共運輸轉乘 WeMo 

筆數 占比 筆數 占比 

捷運 1,538 95% 1,388 87% 

公車 66 4% 158 10% 

公共自行車 8 1% 23 1% 
資料來源：本研究整理 

轉乘捷運、公車之旅次 WeMo 借還車位置分布如圖 5-14 所示；其中

先使用 WeMo 再轉乘公共運輸取其還車位置、先使用公共運輸再轉乘

WeMo 取其借車位置，符合兩情況之轉乘順序設定。從圖中可以看出轉乘

捷運之旅次分布較為集中，而轉乘公車者則較為分散。再者，先使用 WeMo

再轉乘公共運輸集中的現象較先使用公共運輸再轉乘 WeMo 更為明顯，意

即使用 WeMo 後轉乘主運具之使用行為較為固定，而在使用完主運具後轉

乘 WeMo 之使用行為則較不具規律性。 
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左：先使用 WeMo 再轉乘公共運輸、還車；右：先使用公共運輸再轉乘 WeMo、借車 

圖 5-14 轉乘旅次借還車位置分布圖 

考量到轉乘捷運之旅次占 9 成之比例，且研究資料中轉乘公車旅次之

上下車站點名稱資料不齊全，無法將其代號與實際站點做勾稽，故於本研

究中主要針對轉乘捷運旅次之熱點與路線進行分析，而公車轉乘之旅次待

未來站牌資料齊全後，亦可以使用同一方法進行分析。 

以下是 WeMo 與高雄捷運轉乘熱點分析，首先針對先使用 WeMo 再

轉乘公共運輸進行說明；當使用者完成 WeMo 服務時，最常轉乘站點分別

是高捷油廠國小站、高捷凱旋站、高捷中央公園站、高捷楠梓加工區站、

高捷生態園區站，其次數分配如圖 5-15，進一步分析路線如表 5.24。 

 

圖 5-15 WeMo 轉捷運常用站點分布圖 
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表 5.24 WeMo轉捷運常用路線表 

上車站 下車站 路線 次數 

高捷油廠國小站 高捷文化中心站 紅線 70 

高捷中央公園站 高捷南岡山站 紅線 69 

高捷油廠國小站 高捷小港站 紅線 53 

高捷生態園區站 高捷南岡山站 紅線 39 

高捷凱旋站 高捷都會公園 紅線 38 

接著是針對先使用公共運輸再轉乘 WeMo 進行說明，當使用者搭乘主

運具後，最常在高捷油廠國小站、高捷中央公園站、高捷巨蛋站、高捷生

態園區站、高雄左營站轉乘 WeMo，其次數分配如圖 5-16，進一步分析之

常用路線則如表 5.25。 

 

圖 5-16 捷運轉 WeMo常用站點分布圖 

表 5.25捷運轉 WeMo常用路線表 

上車站 下車站 路線 次數 

高捷文化中心站 高捷油廠國小站 紅線 82 

高捷南岡山站 高捷巨蛋站 紅線 58 

高捷南岡山站 高捷左營站 紅線 49 

高捷南岡山站 高捷中央公園站 紅線 47 

高捷草衙站 高捷中央公園站 紅線 33 
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再者，本研究進一步分析前 25%使用者所進行之轉乘旅次起迄分布，

探討 WeMo 與公共運輸之競合關係，其起迄分布如圖 5-17。圖中顯示出共

有 10 組較密集之起迄對，為使用 WeMo 轉乘之熱門騎乘路線，以下針對

此 10 組起迄點之公共運輸服務進行討論，藉此瞭解 WeMo 是否在 MeN Go

計畫中扮演輔運具之角色，以及其是否能補足公共運輸最後一哩路的需求。 

 

圖 5-17 前 25%使用者 WeMo轉乘旅次起迄分布圖 

10 組起訖對之起迄點、距離、WeMo 旅行時間、使用公共運輸之旅行

時間、WeMo 節省時間以及步行時間如表 5.26 所示。所有起迄對之距離小

於 4.5 公里，皆為短距離之移動，使用公共運輸之使用時間落在 10~28 分

鐘之間，步行時間落在 12~39 分鐘之間，而使用 WeMo 之旅行時間僅需

3~12 分鐘，平均節省 19.8 分鐘，最大節省時間為 27 分鐘。 
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整體而言，所列之起迄對皆有步行距離/時間過長、且公共運輸服務不

足的問題（包含公車站點與起訖點距離長、公車繞駛造成旅行時間增加等），

加入 WeMo 確實可以補充公共運輸不足之處，且增加使用者旅行可及性以

及便利性。 

表 5.26 WeMo 轉乘旅次熱門起訖對綜整表 

起訖點 

1 

起訖點 

2 

距離 

(公里) 

WeMo 

旅行時間

(分) 

公共運輸

旅行時間

(分) 

WeMo 

節省時間

(分) 

步行 

時間

(分) 

凱旋站 
前鎮加工 

出口區 
4.4 12 39 27 54 

中央公園站 高雄女中 0.8 3 22 19 10 

楠梓加工區站 楠梓加工區 0.7 3 18 15 8 

左營站 榮總 2.9 12 31 19 26 

生態園區站 
文藻外語 

大學 
1.4 4 14 10 18 

左營站 福山國中 1.1 6 25 19 13 

世運站 楠梓加工區 2.2 4 14 10 27 

都會公園站 楠梓國中 2.0 6 33 27 18 

油廠國小站 楠梓加工區 1.4 4 12 8 17 

油廠國小站 右昌國小 1.4 5 24 19 17 

平均值 2.4 7.2 27.0 19.8 27.7 

5.4 MeN Go 點數使用共享機車之轉乘空間縫隙分析 

5.4.1 分析目的 

除針對轉乘熱點分析外，本研究計畫亦提供 WeMo 團隊增加服務品質

之建議，用以改善 WeMo 作為轉乘運具之方便性。針對該系統提供之服務

情形資料上，由於分析資料中僅有公共運輸上、下車時間，以及還 WeMo

的交易時間，在該時間段中，無法確認使用者是否有尋車以外的活動，導

致時間資料的變異較大，因此本研究計畫著重在 WeMo 轉乘捷運空間的縫

隙分析。 

空間縫隙指使用者還 WeMo 到上車站點站或下車站點到借 WeMo 之

距離，如縫隙過大可能使使用者放棄租借或以其他運具代替。因此本研究

特針對空間縫隙進行探討，並繪製使用量與空間縫隙的二維圖，作為改善

依據，提供 WeMo團隊作為調整投放車輛數、增設特約停車場站點之建議。 
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5.4.2 分析方法與流程 

根據上述轉乘熱點分析結果，在此章節本研究針對轉乘捷運之旅次的

空間維度進行探討，其計算方式如圖 5-18。首先，本研究利用借還車的經

緯度，與高雄市政府提供每個捷運站的經緯度計算直線距離，之後以捷運

站為單位抽樣十分之一的筆數，例：假設某站有 121 筆，即抽樣 13 筆來估

計平均放大倍率，並將抽樣結果輸入 Google Map 來計算實際步行距離，待

估計完成每站平均放大倍率後，再套用至每一筆資料生成空間縫隙的欄位

進行分析。 

 

圖 5-18 空間縫隙計算方式 

在二維圖的分析當中，本研究在空間縫隙欄位以步行距離 500 公尺為

切分點；在使用量的欄位中，考慮不同站點使用差異量甚大，因此採用中

位數作為分類依據以構建出四個象限，其結果如圖 5-19。其中，象限二為

本研究之理想站點，故不列入討論；象限三為暫時不須探討之站點，而象

限一由於空間縫隙高，使用者又常使用，因此列為優先改善站點；象限四

雖然空間縫隙高但使用量少，因此列為值得探討之站點，需再依停車空間

或有無車輛可借，作為判斷依據。 

 

圖 5-19使用量/空間縫隙二維圖  
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5.4.3 分析結果 

首先針對 WeMo 轉乘高雄捷運進行分析，圖 5-20 為每站空間縫隙由

大到小排序結果，由此可知高捷楠梓加工區站、高捷凱旋站、左營站，有

較高的空間縫隙。表 5.27 為 WeMo 轉乘高雄捷運轉乘熱點空間縫隙計算

結果，其中粗體底線代表上節所得之轉乘熱點，從表中可得知平均空間縫

隙 0.524 公里，代表使用者在下公車後，平均需走約 0.524 公里才能夠取

車。而根據各站點空間縫隙可發現，在高捷楠梓加工區站、高捷凱旋站、

左營站，有較高的空間縫隙，其轉乘空間縫隙相對高於其他站，分別為 1.695、

1.345、1.171 公里。 

 

圖 5-20 WeMo 轉乘高雄捷運空間縫隙排序 

表 5.27 WeMo轉乘高雄捷運空間縫隙計算結果 

站點 
平均空間縫隙

（公里） 
站點 

平均空間縫隙

（公里） 

高捷楠梓加工區站 1.695 高捷美麗島站 0.310 

高捷凱旋站 1.345 高捷後勁站 0.287 

高捷左營站 1.171 高捷高雄車站 0.285 

高捷信義國小站 1.000 高捷西子灣站 0.235 

高捷後驛站 0.812 高捷文化中心站 0.230 

高捷技擊館站 0.764 高捷中央公園站 0.218 

高捷獅甲站 0.666 高捷世運站 0.212 

高捷凹仔底站 0.499 高捷油廠國小站 0.202 

高捷三多商圈站 0.424 高捷鹽埕埔站 0.198 
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站點 
平均空間縫隙

（公里） 
站點 

平均空間縫隙

（公里） 

高捷巨蛋站 0.399 高捷都會公園站 0.156 

高捷生態園區站 0.350 高捷市議會站 0.069 

全部站點 0.524 - - 

再得到各站點空間縫隙後，本研究將使用量與空間縫隙繪製成二維圖，

以交叉比對各站之轉乘縫隙分布情形，以利主管機關在擬定改善順序時有

更完整的依據，二維圖如圖 5-21 所示。由圖中可知位於第二、三象限之站

點由於空間縫隙較低，為理想站點，故暫不需予以改善；而圖中之象限一

為空間縫隙高，又使用量高，故為優先改善站點，包括：五塊厝、小港站、

草衙站、凱旋站，而第四象限雖然空間縫隙較高，但使用量低，目前不需

要改善。 

 

圖 5-21 WeMo 轉乘高雄捷運使用量/空間縫隙二維圖 

接著為高雄捷運轉乘 WeMo 之分析結果，圖 5-22 為每站空間縫隙由

大到小排序結果，由此可知鹽埕埔站、凱旋站、世運站，有較高的空間縫

隙。表 5.28 為高雄捷運轉乘 WeMo 空間縫隙計算結果，其中粗體底線代

表上節所得之轉乘熱點，從表中可得知平均空間縫隙 0.955 公里，代表使

用者在下捷運後，平均需走約 0.955 公里才能夠取車。而根據各站點空間

縫隙可發現，在鹽埕埔站、凱旋站、世運站空間縫隙明顯偏高，代表周圍

停車空間須改善或 WeMo 單位能夠投放更多車輛，供該地區使用者使用。 
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圖 5-22 高雄捷運轉乘 WeMo空間縫隙排序 

表 5.28 高雄捷運轉乘 WeMo空間縫隙計算結果 

站點 
平均空間縫隙

（公里） 
站點 

平均空間縫隙

（公里） 

高捷鹽埕埔站 3.583 高捷巨蛋站 0.573 

高捷凱旋站 2.332 高捷中央公園站 0.496 

高捷世運站 2.310 高捷油廠國小站 0.467 

高捷高雄車站 1.606 高捷三多商圈站 0.430 

高捷文化中心站 1.215 高捷技擊館站 0.404 

高捷後驛站 1.095 高捷凹仔底站 0.380 

高捷美麗島站 0.943 高捷五塊厝站 0.329 

高捷楠梓加工區站 0.928 高捷都會公園站 0.295 

高捷左營站 0.835 高捷後勁站 0.236 

高捷生態園區站 0.747 高捷信義國小站 0.187 

高捷市議會站 0.657 - - 

全部站點 0.955 - - 

高雄捷運轉乘 WeMo 之使用量/空間縫隙二維圖如圖 5-23 所示，由圖

中可知位於第二、三象限之站點由於空間縫隙較低，為理想站點，故暫不

需改善；而圖中之象限一為空間縫隙高，又使用量高，故為優先改善站點，

包括：巨蛋站、生態園區站、左營站、楠梓加工區站、美麗島站、後驛站、

高雄車站、凱旋站，而第四象限雖然空間縫隙較高，但使用量低，目前不

需要改善。 
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圖 5-23 高雄捷運轉乘 WeMo使用量/空間縫隙二維圖 

根據上述彙整之轉乘縫隙分析結果，本研究將 WeMo 轉乘高雄捷運、

高雄捷運轉乘 WeMo 共同討論，詳細成果如表 5.29，其中粗體底線為在兩

種情況有相同狀況之站點，包含：象限一凱旋站，本研究後續亦將以凱旋

站做為主要分析之對象。 

表 5.29 WeMo轉乘捷運與捷運轉乘 WeMo分析結果 

狀態 象限 WeMo 轉乘高雄捷運站別 高雄捷運轉乘 WeMo 站別 

待改善

站點 

(一) 

使用量高

縫隙大 

 五塊厝站 

 小港站 

 草衙站 

 凱旋站 

 高捷巨蛋站 

 生態園區站 

 左營站 

 楠梓加工區站 

 後驛站 

 美麗島站 

 凱旋站 

 高雄車站 

值得探

討站點 

(四) 

使用量小

縫隙大 

 後驛站 

 信義國小站 

 左營站 

 楠梓加工區站 

 市議會站 

 文化中心站 

 世運站 

 鹽埕埔站 

理想 

站點 

(二) 

使用量高

縫隙小 

 文化中心站 

 高雄車站 

 西子灣站 

 凹子底站 

 油廠國小站 

 中央公園站 
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狀態 象限 WeMo 轉乘高雄捷運站別 高雄捷運轉乘 WeMo 站別 

 獅甲站 

 技擊館站 

 世運站 

暫時不

須探討

站點 

(三) 

使用量小

縫隙小 

 三多商圈站 

 高捷巨蛋站 

 生態園區站 

 後勁站 

 美麗島站 

 油廠國小站 

 中央公園站 

 三多商圈站 

 都會公園站 

 凹子底站 

 後勁站 

 信義國小站 

 五塊厝站 

 技擊館站 

針對位於象限一之凱旋站，本研究根據三種資料判斷凱旋站落在象限

一之原因：第一為 Google 街景圖，用以分析該地合法停車格劃設狀況；第

二透過 WeMo APP 觀察當地可借車輛數是否充足；第三為 WeMo 專屬停

車場佈設狀況。 

首先，透過 WeMo APP 可以看出凱旋站位於 WeMo 服務範圍之邊界，

其半徑周邊 500 公尺範圍內僅有約 1/2 之面積位於服務範圍內，故本身可

停放機車之區域已小於其他站點。此外凱旋站周邊具有合法路邊停車格及

WeMo 專屬停車格 10 格，停車空間尚屬充足。 

另一方面，凱旋站為最靠近前鎮加工出口區以及夢時代之捷運站，且

從前節中得知凱旋站至-前鎮加工出口區此一區間為最熱門之 WeMo 轉乘

區間，顯示凱旋站之 WeMo 使用需求大。綜合供需兩面，推測此一站點 500

公尺範圍內雖有合法路邊停車格及專屬停車格，然而供不應求的狀況使得

使用者需至更遠的範圍取車。 

 

圖 5-24 WeMo APP凱旋站截圖 
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5.5 MeN Go 點數使用共享機車之影響因素分析 

5.5.1 分析目的 

影響使用者以 MeN Go 點數使用共享機車之因素眾多，若能針對相關

因素進行深入探討，將可以更有效地行銷 MeN Go 給潛在用戶以及對於系

統提供改善建議，提升民眾使用 WeMo 及 MeN Go 之意願。本節旨在透過

迴歸分析方法，建立以 MeN Go 點數使用共享機車次數之迴歸式，了解各

項因素對於以 MeN Go 點數使用共享機車次數之影響。 

5.5.2 分析方法與流程 

過去文獻針對計數型資料，較常使用的迴歸模型之一為卜瓦松迴歸模

型 （Poisson Regression Model, PR），如蕭育裴1欲利用卜瓦松迴歸模型，

建構自用小客車肇事模式，探討駕駛的各項特性（包括社經變數、違規情

況、車輛情況）與其發生肇事次數之間的關連性，但由於卜瓦松分配的特

性，此類模型僅適用於平均數等於變異數的情況，容易造成母體異質性，

使資料呈現 Over-dispersion 狀況，也就是變異數大於平均數。因此除了使

用卜瓦松迴歸模式以外，改善方法可採用負二項迴歸模型（Negative 

Binomial Regression Model, NBR）。根據前述文獻回顧內容，本研究採用

負二項回歸模式作為建模基礎，此模型用於計數型隨機變數 X 之機率函數

如式 5.1，且 X 服從 Negative binomial distribution，其分佈的平均值和變異

數分別為式 5.2 及 5.3；另外，負二項回歸參數校估採最大概似估計法，最

大概似函數如式 5.4。本模型所採用變數如表 5.30 與表 5.31。 

𝑓𝑥(𝑥) = {
(

𝑥 − 1

𝑟 − 1
) 𝑝𝑟 1 − 𝑝𝑥−𝑟𝑥 = 𝑟, 𝑟 + 1, 𝑟 + 2, …

0     , 𝑜𝑡ℎ𝑒𝑟𝑤𝑖𝑠𝑒
，𝑟 ≥ 1，0 ≤ 𝑝 ≤ 1 (5.1) 

𝐸(𝑥) =
𝑟

𝑝
 (5.2) 

𝑉𝑎𝑟(𝑥) = 𝑟
1 − 𝑝

𝑝2  (5.3) 

                                              

1 蕭育裴(2011)。大台北地區小客車肇事潛在影響因素之研究。國立交通大學交通運輸研究所碩

士論文。 
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表 5.30  應變數資料 

應變數 說明 資料類型及範圍 

每人每月使用次數 
依交易日期區分使用月份，計算

每人每月交易次數 
數值型 

表 5.31 自變數資料 

自變數 說明 資料類型及範圍 

距離 
利用先前推估距離，計算

每人每月平均使用距離 
數值型 

年齡 依會員資料出生日期計算 數值型 

性別 依會員資料性別欄位提供 離散型（男:0，女:1） 

鄉鎮區 依會員資料戶籍地定義 

離散型（市中心與捷運路線經過

區域 :0，靠近市中心與捷運路

線:1，附近沒有捷運之區域:2，外

縣市區域:3） 

月份 依交易月份定義 數值型 

轉乘與否 
依使用者當月轉乘次數與

未轉乘次數比例決定 

數值型，例如 A 使用者當月轉乘

旅次為 8次，未轉乘旅次為 12次，

則該月該使用者被定義為未轉乘 

5.5.3 分析結果 

本節將說明負二項迴歸分析之結果，包含相關因素（自變數）對於每

人每月使用次數之影響。根據迴歸分析之結果（詳表 5.32）顯示，鄉鎮區

1、轉乘與否皆為對於每人每月使用次數產生顯著影響的變數。針對 MeN 

Go 點數使用者的資料分析，戶籍地位於市中心者每人每月使用次數為靠

近市中心者的 1.37 倍；經常轉乘之使用者每月使用次數約為非轉乘使用者

1.14 倍。 

此外，針對戶籍地分析之結果可能與 WeMo 營運範圍有關，在研究期

間其服務範圍陸續增加，隨著未來持續擴區且範圍更加完整後，對於各類

使用者是否會產生改變值得追蹤觀察。而月份之結果亦可能與 WeMo 導入

時間長度與使用者對於 WeMo 之熟悉度有關，隨著 WeMo 導入越久，使

用者越熟悉，而使得使用次數增加。綜上所述，戶籍地位於市中心、且常
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使用 WeMo 轉乘者，總借車次數較高，可將此一族群做為未來優先行銷

MeN Go 的對象。 

表 5.32 每人每月使用次數迴歸分析表 

  Coefficients Std. Err. p 
*** (Intercept) 2.463901  0.217716  <2e-16  

 距離 -0.039817  0.030491  0.1916  
 年齡 -0.002178  0.004277  0.6105  
 性別 1 -0.023428  0.075647  0.7568  

‧ 鄉鎮區 1 -0.311415  0.179329  0.0825  
 鄉鎮區 2 0.032214  0.498171  0.9484  
 鄉鎮區 3 -0.145475  0.183639  0.4283  
 月份 4 -0.007396  0.156680  0.9624  
 月份 5 -0.152006  0.145703  0.2968  
 月份 6 0.122639  0.146318  0.4019  
 月份 7 0.059411  0.141455  0.6745  
 月份 8 -0.119539  0.140552  0.3951  
 月份 9 0.064169  0.140019  0.6467  

‧ 轉乘 1 0.131844  0.078720  0.094  

Residual Deviance 585.48   

AIC 3715.9   

註：***表 α=0.001；**表 α=0.01；*表 α=0.05；‧表 α=0.1。 

5.6 MeN Go 點數使用計程車分析 

5.6.1 分析目的 

計程車為 MeN Go 服務網絡中的運具選項之一，購買特定方案之會員

可以透過 MeN Go 點數使用配合之計程車業者所提供的服務（包含倫永大

車隊、皇冠大車隊、中華大車隊等三家），本研究透過使用 MeN Go 點數

搭乘計程車之搭乘資料，探討使用者特性、轉乘特性，以及分析計程車與

MeN Go 服務網絡中其他主運具的競合關係。 

5.6.2 分析方法與流程 

本節首先針對在 2020 年 7 月至 9 月間使用 MeN Go 點數搭乘計程車

的 MeN Go 會員特性進行敘述統計分析，接著再探討轉乘其他運具的比例

及轉乘與未轉乘使用者之特性。針對判斷計程車是否為轉乘旅次的方式與

5.3 節相同，唯計程車資料中僅提供「下車時間」此一欄位，且無經緯度資
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料，故無法如 5.3 節的方式透過經緯度資料推估其旅行距離及上車時間；

也因此，在本節中所述之轉乘旅次僅限於「先使用計程車再轉乘公共運輸」

的旅次。 

本小節分析所使用資料包含 MeN Go 點數使用資料、MeN Go 會員資

料、MaaS 交易資料、MaaS 套票訂單等四項，資料蒐集區間為 109 年 7 月

至 9 月；其中，以 MeN Go 點數搭乘計程車的資料筆數共 60 筆，使用者

數共 41 位。 

 

圖 5-25 MeN Go點數使用計程車分析流程 

5.6.3 分析結果 

針對上述 41 位使用者之使用者特性敘述性統計分析結果，僅使用過

一次計程車之使用者共有 28 位，9 位使用過兩次，顯示計程車為使用者偶

爾使用之運具，並未成為其固定使用之運具。 

 

圖 5-26 計程車搭乘次數分布圖  

在使用者的性別中，以女性大於男性，女性與男性之比例約為 2:1。年

齡層主要分布在 15-19 歲此一區間，共有 17 位，平均年齡為 28.0 歲。綜

合性別與年齡進行分析，女性使用者之平均年齡為 27.5歲，男性為 28.8歲，

男性之年齡略高於女性，但不論何種性別在年齡區間之分部仍主要集中在

15-19 歲。而針對使用者就讀之學校，以輔英科大與高雄女中的使用者居

資料勾稽
計程車使用
者特性分析

區分轉乘/未
轉乘旅次

轉乘/未轉乘
使用者特性

比較
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多，顯示近期 MeN Go 計畫之主要推廣對象已逐漸有成效。使用者之戶籍

地則以三民區為最多，共有 8 位，其他區則無明顯差異。在卡別的部分，

以學生卡（56%）略多於一般卡（44%），但差異不大。購買方案別則以無

限暢遊方案為大宗，公車暢遊次之，顯示在公車暢遊方案亦加贈 MeN Go

點數確實吸引使用者使用輔助運具。詳細之統計數據如圖 5-27 至圖 5-30

所示。此外，在使用日別的分析中，60 筆搭乘紀錄中僅有 1 筆在假日使用，

其餘 59 筆皆於平日使用，顯示使用者多集中在平日選用計程車。 

整體而言，15-24 歲、持學生卡、戶籍位於三民區且購買無限暢遊方案

的使用者有較高使用計程車之可能性，可作為後續進行行銷推廣之參考。 

 

圖 5-27 計程車使用者年齡分布圖 

 

圖 5-28 計程車使用者就讀學校分布圖 
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圖 5-29 計程車使用者戶籍地分布圖 

 

圖 5-30 計程車使用者購買方案別圓餅圖 

再者，本研究分別針對 7 位先使用計程車後進行轉乘之使用者，及其

他 34 位未先使用計程車後進行轉乘之使用者特性進行比較。其中，轉乘之

資料筆數共 10 筆，轉乘運具皆為高雄捷運。進行轉乘的站點包含：大寮

站、後驛站、前鎮高中站及凹仔底站，其中又以大寮站之次數最多，且由

4 位使不同使用者產生，為熱門的轉乘站點。其餘三站之轉乘紀錄皆分別

由同一使用者所產生。相關統計圖如圖 5-31 所示。 
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圖 5-31 計程車轉乘站點分布圖 

轉乘與未轉乘使用者之性別皆以女性為主，而轉乘使用者之年齡分布

集中於 15-29 歲此一區間，轉乘使用者平均年齡為 23.6 歲，未轉乘使用者

為 28.6 歲，轉乘使用者平均年齡較小。此外，轉乘與未轉乘使用者所持之

卡別皆以學生卡居多，自其就讀學校別可以看出輔英科大的三位使用者皆

有進行轉乘，推測為近期積極推廣之成效。另外，轉乘使用者之戶籍地以

左營區居多，與未轉乘使用者之三民區略有不同。而轉乘使用者購買之方

案皆為無限暢遊方案，其中無限暢遊方案為選項中唯一包含捷運之方案，

與轉乘使用者皆使用捷運轉乘此一特性吻合；相較之下，未轉乘使用者購

買之方案別則較為多元。詳細之統計數據如圖 5-32 至圖 5-35 所示。 

整體而言，15-19 歲、持學生卡、戶籍地位於左營區者、購買無限暢遊

方案，使用先使用計程車後進行轉乘的傾向較高。 

 

圖 5-32 計程車轉乘及未轉乘使用者年齡比較圖 



5 - 42 

 
圖 5-33 計程車轉乘及未轉乘使用者就讀學校比較圖 

 

圖 5-34 計程車轉乘及未轉乘使用者戶籍地比較圖 
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圖 5-35 計程車轉乘及未轉乘使用者購買方案別比較圖 
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6. 第六章 高雄MaaS行銷 

6.1 重點學校行銷方案 

大學生因其年紀恰可考取駕照，但常因持照時間過少、駕車經驗不足

而發生事故意外，根據教育部校安中心統計，2009 至 2018 年間平均每年

有 161位大學生死於交通事故，且逾 9成肇因騎機車擦撞或自撞。然而大

學生亦因年紀尚輕，為行為可塑性較高之族群，因此培養大學生使用公共

運輸之習慣，亦為提升公共運輸使用率之重要方式之一。 

經本研究團隊與交通部運輸研究所商討與評選後，選定正修科技大學

與輔英科技大學為高雄 MaaS 行銷重點學校，計畫將兩校規劃為 MeN Go

服務示範區，並向兩校學生行銷與推廣 MeN Go 服務，並鼓勵加入 MeN 

Go會員，讓兩校學生體驗MeN Go服務之安全與便利性，並同時了解使用

者之意見回饋，本案亦提供兩校各 50 萬元預算以支應相關宣傳及優惠活

動之執行。 

截至 2020年 6月底，正修科大MeN Go註記學生會員人數為 85人，

輔英科大為 199人，兩校週邊皆設有共享單車借還車站點，亦有設置計程

車排班區之空間供MeN Go計程車排班如圖 6-1及圖 6-2所示。 

本團隊協調MeN Go計程車（中華大車隊與倫永計程車隊）於放學尖

峰時間入校園排班 2 小時，提供學生更高之服務品質。本團隊亦曾規劃

WeMo於兩校設置固定站點，以利兩校之 MeN Go會員擁有更多輔助運具

之選項，然兩校目前皆未位於 WeMo 之營運範圍，經團隊拜訪 WeMo 執

行長表達意願後，WeMo經評估仍認為窒礙難行，故暫時未將WeMo服務

導入兩校。 
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圖 6-1 正修科大預定規劃之MeN Go計程車排班區 

 

圖 6-2 輔英科大預定規劃之MeN Go計程車排班區 
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6.1.1 宣傳活動 

為使兩校學生更認識與了解高雄 MaaS 服務，進而認同並加入會員，

因此在兩校皆規劃許多宣傳活動，藉以增加兩校會員人數。 

1. 針對新生之宣傳 

兩校皆規劃於新生訓練期間（正修科大為 9月 10日至 9月 11日，輔

英科大為 9月 17日至 9月 18日）召集全體新生宣講之場合宣傳 MeN Go

服務，讓兩校新生及家長認識 MaaS 服務及月票方案等。由於大一新生對

於學校週邊交通環境尚未熟悉，騎乘機車較容易發生事故，因此藉由新生

訓練之機會，向新生及家長說明MeN Go服務及月票方案，讓新生培養使

用公共運輸之習慣，避免過度依賴機車等私有運具。 

除於集會時的宣導活動外，兩校亦於新生訓練期間規劃攤位，以擺攤

宣傳及分送宣傳品之方式，提供新生及家長諮詢之服務。在寄發給新生之

資料袋中，亦置放 MeN Go相關簡介及 DM，讓新生及家長了解 MeN Go

服務及月票方案之詳細資訊。 

 

圖 6-3 正修科大新生訓練擺攤宣傳 
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圖 6-4 正修科大承辦教官於軍訓室提供MeN Go服務之諮詢 

 

圖 6-5 輔英科大新生訓練宣講 

2. 針對所有學生之宣傳 

除了針對新生的宣傳外，兩校亦有安排針對全體學生之宣傳活動。例

如：於全校性集會（班會、朝會、全校週會等）、國防教育課程、交通安

全宣導週、社團博覽會、校慶等活動時，置入推廣 MeN Go服務，使學生

明瞭搭乘公共運輸之安全性，並鼓勵學生加入MeN Go會員購買月票。另

外，兩校亦有委請交通服務隊等服務性社團之學生協助宣傳MeN Go服務，
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嘗試以同儕之角度增強宣傳之力度，而本團隊亦提供激勵獎金，每當推廣

學生成功推銷一位同學加入MeN Go會員並購買月票者，即可至本團隊提

供之電子表單填寫資料，經本團隊於後台資料確認後，即提供該推廣學生

100元激勵獎金，以提升學生宣傳MeN Go服務之動機。 

 

圖 6-6 正修科大校園安全宣導週宣傳 

 

圖 6-7 輔英科大於交通安全宣導活動宣傳 
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而靜態展示部分，兩校於校內電子看板、校內網頁、學生活動公佈欄

等處張貼MeN Go服務及月票方案，也於校內明顯處懸掛海報或布條，同

時製作資料夾等宣傳品發放予學生，以增加MeN Go服務在校內之曝光度。

另外，本團隊為避免學生不知如何亦製作一「MeN Go 會員綁卡、購買月

票方案及過卡流程」之介紹如附件，並供兩校承辦教官公告。該流程將各

個步驟皆以圖文並茂之方式說明，使學生得以按照此步驟加入會員、購買

月票及過卡。 

 

圖 6-8 正修科大於校門口放置大型看板宣傳 

 

圖 6-9 輔英科大將宣傳資訊印於資料夾上發放予學生 
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6.1.2 優惠活動 

為使兩校學生願意加入MeN Go會員並購買月票，因此兩校皆有推出

購買月票之優惠活動，提高學生購買月票之意願。例如：當學生新申辦MeN 

Go 會員並確認有購買月票後，即可向校方領取校內書局禮券或超商禮券

等優惠活動。同時，本團隊亦提供兩校每月 250份 200元優惠券，使兩校

學生可用更實惠之價格購買月票，以實質回饋之方式，刺激學生購買月票

之意願。 

 

圖 6-10 200元優惠券 

6.1.3 MeN Go計程車排班 

由於公共運輸較難以滿足民眾第一哩及最後一哩路之需求，故 MeN 

Go月票方案皆有贈送一定數量之MeN Go點數，以利民眾使用MeN Go點

數搭乘MeN Go計程車或租用共享機車，補足民眾第一哩及最後一哩路之

需求。 

正修科大與輔英科大週邊皆沒有捷運站，故兩校學生之通學若需使用

公共運輸，則必須搭乘公車再進行其他運具之轉乘。為提升兩校學生使用

公共運輸之意願，團隊協調已加入MeN Go計程車之倫永大車隊及中華大

車隊，於兩校之平日放學尖峰時間（正修科大為下午 3點半至下午 5點半，

輔英科大則是下午 5點至下午 7點），至少各自派遣一輛計程車至兩校規

劃之MeN Go計程車排班區進行排班，不僅提升MeN Go服務品質，更可

以滿足兩校學生之通勤需求。 

同時，為使兩校之MeN Go會員願意以MeN Go點數搭乘計程車，故

本案與倫永大車隊及中華大車隊協調，由兩校排班區出發，前往最近捷運

站之趟次（正修科大至捷運衛武營站及輔英科大至捷運大寮站），單趟最

高收費 135元，與MeN Go點數搭乘計程車單趟可扣抵之點數相同，意即

若會員之MeN Go點數足夠，由兩校排班區搭成MeN Go計程車前往最近

之捷運站將可全額以點數扣款，不須額外支付任何金額。 

MeN Go計程車於兩校平日放學尖峰時間排班時，若因無乘客於排班

區候車而造成司機空車等候衍生之營業損失，將可能造成司機至兩校排班
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之意願降低。且排班初期之運量較難以估計，為提升司機至兩校排班區排

班之意願，故司機若於兩校放學尖峰時間排班時未能載客，團隊規劃每小

時補貼司機 120元（即每分鐘 2元），即兩校分別至最近捷運站單趟之預

估車資，讓司機願意於平日放學尖峰時間至兩校排班，確保兩校 MeN Go

計程車之服務品質。 

為引導兩校同學搭乘MeN Go計程車，並管控MeN Go計程車排班狀

況，故於兩校平日放學尖峰時間，各雇用 3名工讀生於MeN Go計程車排

班區現場引導學生搭車，並同時查看車輛排班情形。工讀生於現場填寫

MeN Go計程車排班登記表及MeN Go計程車乘客目的地登記表(不強迫程

客提供資訊)，如表 6.1及表 6.2所示，記錄MeN Go計程車排班狀況及統

計乘客之目的地和連絡方式，以利後續進行精準行銷之執行。 

表 6.1 MeN Go計程車排班登記表  

 
資料來源：本研究設計 
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表 6.2 MeN Go計程車乘客目的地登記表 

 
資料來源：本研究設計 

為使工讀生於排班區發揮最大效益，除引導學生乘車及記錄排班狀況

外，同時請工讀生協助發放專為兩校設計之宣傳單，如圖 6-11與圖 6-12所

示。宣傳單內容包含：強調學生無限暢遊方案之優惠價格、贈送點數數量、

居住於何處之學生購買套票較為划算、綁定數位學生證及相關說明。若有

學生對於 MeN GO 服務有興趣且尚未申辦 MeN GO 卡或綁定數位學生證

者，工讀生將額外提供 200元優惠券，使上述學生首次購買無限暢遊方案

時再優惠 200元，以提升學生購買無限暢遊方案之意願。 
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圖 6-11 正修科大版本宣傳單 

 

圖 6-12 輔英科大版本宣傳單 
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兩校之MeN Go計乘車排班皆於新生訓練第一天正式上線，本團隊與

運研所亦前往兩校了解實際排班情形，並與正修科大副學務長及承辦教官

介紹 MeN Go 計乘車排班服務並交流意見如圖 6-13、圖 6-14 與圖 6-15；

與輔英科大課外活動組組長及承辦教官介紹MeN Go計乘車排班服務並交

流意見如圖 6-15與圖 6-16。 

 

圖 6-13 正修科大MeN GO計乘車排班實景 

 

圖 6-14 MeN GO計乘車排班區工讀生舉牌實景 
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圖 6-15 正修科大副學務長至MeN GO計乘車排班區了解實景 

 

圖 6-16 輔英科大MeN GO計乘車排班實景 
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圖 6-17 輔英課外活動組組長至MeN Go計程車排班區了解實景 

6.2 重點學校體驗方案 

6.2.1 方案背景 

有別於前一節大專院校學生已擁有駕照且機動性需求較高，另一族群

（高中職學生）則正好相反，運具選擇較少且作息固定，研判若已有需求

應該早已成為用戶，故若要進一步爭取新客戶，須使用較大的行銷力度，

故本團隊擬以「免費體驗」作為行銷誘因，意即讓高中職生免費體驗如圖

6-18之MeN Go服務一個月。 
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圖 6-18 免費體驗方案服務內容 

6.2.2 方案設計 

以下分別就「體驗對象」、「配額規劃」與「期程規劃」說明免費體

驗方案設計之決策考量。 

6.2.2.1 體驗對象 

接續前節所述的方案規劃方向，團隊盤點高雄市各高中職地理位置如

圖 6-19，考量 MaaS產品的誘因必須善用主運具優勢，因此從中挑選以下

五所學校列入評估對象，經過步行距離、轉乘運具、輔助運具之評估，並

參考高雄市交通局與教育局之建議，最終決定辦理場域如圖 6-20的高雄女

中與高雄高商。 

1. 三民家商（離巨蛋站 300公尺左右） 

2. 高雄高商（離中央公園站 1公里左右） 

3. 海青工商（離生態園區站 3公里左右） 

4. 高雄高工（離凹子底站 3公里左右） 

5. 高雄女中（離中央公園站 1公里左右） 
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圖 6-19 高雄市各高中職地理分佈圖 

  

(a)高雄女中 (b)高雄高商 

圖 6-20 MeNGo免費體驗辦理場域 
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圖 6-21 體驗學校位置與鄰近捷運站相對位置圖 

6.2.2.2 配額規劃 

盤點其他行銷活動費用實際之用狀況，本體驗活動初期以 30 萬元規

劃，考量目前「學生●青春」專案之牌價 1,099 元，本次免費體驗名額以

270名估算，在配額分配上，由於雄女與雄商之學生數約為 3：2，故體驗

名額也依此比例分配。 

原則上，免費體驗資格理應限制「新加入會員」較合理，但考量 MeN 

Go服務之特性，若有學生先前就已加入會員，但卻未曾購買過套票方案，

事實上其本質與新加入會員無異，理應可一併納入。 

此外，在本體驗活動尚未開跑之際，雄女與雄商已分別有 200至 300

名會員，其中不乏已購買過套票方案之會員，這類會員在活動開跑後具備

同學之間代言或 App操作教導的潛在作用，故亦應保留部份名額以確保誘

因，但由於體驗活動仍以新戶為主，在本團隊與運研所多次討論後，決定

新戶與舊戶初步以 8：2之比例規劃，確保兩類會員均有一定比例之保障，

最後視實際報名狀況交互留用，根據上述原則之體驗名額配置如表 6.3。 
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表 6.3 體驗名額配置結果表 

學校＼身份 新會員 舊會員 

高雄女中 130 30 

高雄高商 90 20 

資料來源：本研究規劃 

6.2.2.3 期程規劃 

為便於宣傳，團隊以近年來國人熟知的「雙 11購物節」為標的，以該

天讓同學 0元購買套票作為活動期程規劃基準點，再根據其他作業所需時

間規劃整體活動期程如圖 6-22。 

 
資料來源：學「附」五車活動-學生參考手冊 

圖 6-22 免費體驗活動重要期程規劃表 

6.2.3 執行摘要 

以下分別就「入校宣傳」、「報名階段」、「名單審核」、「購卡＆

過卡」與「回饋內容」說明本體驗活動之執行摘要。 

6.2.3.1 入校宣傳 

為利於體驗活動執行，本團隊透過運研所、高雄市交通局與教育局之

協助，於 2020 年 10 月 20 日拜訪高雄女中與高雄高商校長如圖 6-23，拜

會過程中詳述活動目的、流程與待協助事項並取得校長的支持與認同，當

天校長即分別指派校方執行窗口供後續聯繫。 
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(a)高雄女中 (b)高雄高商 

圖 6-23 向方案執行學校校長報告MeNGo活動細節 

為降低校方人員宣傳之負擔，本團隊印製 A2 與 A4 之彩色海報如圖

6-24供校方人員佈達，其中 A2為張貼公告用途，A4則每班發送，同時另

外提供圖片電子檔透過校方原先建立的「各班班長 Line群組」發送，以確

保本活動資訊能充分傳遞至每位同學。 

  

(a)高雄女中 (b)高雄高商 

圖 6-24 免費體驗活動海報樣張 
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6.2.3.2 報名階段 

本團隊原先規劃網路報名表單計 8 欄位如表 6.4，但在拜訪校方的交

流過程中，為提昇作業效率同時減少個資的收集數量，實際執行時將由校

方人員自行建立表 6.4 之欄位收集報名資料，報名結束後僅須提供三個欄

位如圖 6-25。 

表 6.4 報名表單填寫欄位表 

欄位 欄位必要性說明 

就讀學校 區分學校，作為配額計算、名單查核、公佈等之用 

姓名 

提供MeNGo營運商匯入用 16碼卡號 

身份證字號 

電子郵件 寄送優惠序號使用 

班級座號 供校方作名單查核提昇效率用 

會員類別 提醒參加者自行檢查自身身份且留意相對應注意事項 

確認事項 確保參加同學資格權益、並避免紛爭 

確認事項為：填報卡號已完成MeN Go綁卡作業，若未完成願放棄免費體驗活動資格 

 

 

圖 6-25 匯入系統之白名單格式 
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此外，為確保同學能確實完成報名前的相關作業（註冊會員＆綁定數

位學生證），本團隊分別製作給校方人員及學生參考的手冊如本報告附錄

D，文件有各種作業之逐步教學，當同學至校方窗口辦理登記時，負責的教

官或組長也會請同學確認MeN Go App可讀取圖 6-26之畫面，確保已完成

相關作業，同時登錄至報名表上之卡號也必須與圖 6-26顯示之卡號一致。 

 

圖 6-26 會員註冊＆綁卡作業成功確認圖 

6.2.3.3 名單審核 

本活動在報名截止前共計收到 302 筆報名資料如表 6.5，略超過原先

預期的 270份配額約 10%，惟經過本團隊審核後，扣除重複、資料錯誤、

綁卡作業未成功等狀況，第一批通過審核能於雙 11 取得 0 元購買套票的

同學約有 180位如表 6.6。 

表 6.5 實際報名結果表 

學校＼身份 新會員 舊會員 

高雄女中 31筆 41筆 

高雄高商 121筆 109筆 

資料來源：本研究活動統計 
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表 6.6 經審核資料完備名單數 

學校＼身份 新會員 舊會員 

高雄女中 19筆 41筆 

高雄高商 26筆 96筆 

資料來源：本研究活動統計 

至於報名未能如願體驗的同學，多半均是卡在綁卡作業未能完成。根

據活動辦法規定，這些同學已喪失免費體驗資格，惟考量 MeN Go之推廣，

本團隊仍規劃後續活動，讓這些粗心大意的同學能再順延一個月後得到免

費體驗的資格。 

6.2.3.4 購卡＆過卡 

報名名單經過本團隊審核後，將送交MeN Go服務團隊進行設定，若

有任何資料錯誤，系統將直接忽略並由次一位報名者遞補，系統設定完成

後將把正式名單送交學校公告，同學即可根據附錄 D手冊之教學以 0元價

格購買套票及過卡作業，方能開始享受免費暢遊公共運輸之體驗，但同時

也必須依法填寫圖 6-27之領獎收據。 

 

圖 6-27 領獎收據樣張 
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本活動執行後，經後台購卡紀錄顯示，實際完成購卡之同學統計如表

6.7，綜整表 6.3～表 6.7之數值可整理如表 6.8。 

表 6.7 實際購卡成功結果表 

學校＼身份 新會員 舊會員 

高雄女中 13筆 24筆 

高雄高商 22筆 59筆 

表 6.8 自報名至實際購買人數比較表 

 

由表 6.8可知報名人數到實際完購的人數約有 6成之折減，雖看似比

例低落，但經查如高雄加工出口區先前辦理的體驗活動亦有類似狀況，該

案例當時有 137位市民報名，但實際完成購買者也僅有 64人。 

6.2.3.5 加碼回饋 

在利於未來類似行銷活動的推廣，本團隊亦設計表 6.9請學校人員代

為收集照片，同時在活動手冊（參見附錄 D）中亦鼓勵參加活動拍攝類似

圖 6-29的 MeN Go行銷創意照，透過圖 6-28表單上傳後，本團隊將分別

挑選最具創意 15名同學加贈套票 30天。 

該表單有特別設計，只接受願意將照片授權給 MeNGo行銷使用的照

片，若填答者不同意授權，表單就不接受照片上傳，以確保未來MeNGo營

運團隊能合法使用這些照片於行銷目的。 

在活動截止後，共計篩選出雄女 11位及雄商 15位同學獲獎，這些同

學的創意照片部分摘要如圖 6-30。 
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表 6.9 活動照片收集參考指引表 

活動階段 照片元素重點摘要 張數 

活動洽談 運研所&交大團隊至校方洽談合影 5 

宣傳推廣 海報張貼實景、學校官網上稿、DM發送各班實績 10 

綁卡/報名 同學操作綁卡&報名表單實景 10 

體驗名單 獲體驗資格同學校園內大合照(手持學生證比讚) 5 

搭乘體驗 捷運/公車/輕軌/自行車搭乘實景(多人合照優先) 20 

 

 

圖 6-28 上傳創意行銷照加碼送之表單 
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圖 6-29 上傳創意行銷照示意圖 

 

 

圖 6-30 本計畫創意行銷照部分獲選作品 

6.2.3.6 意見座談 

有鑑於表 6.8中同學報名、綁卡、申購的移轉率未過半，本團隊於 109

年 12 月 9 日中午於高雄商校百齡大樓 8F 國際會議廳舉辦「MeNGo 體驗

活動意見回饋座談會」，該座談會邀請雄商校長楊文堯開場如圖 6-33，現

場同學報名踴躍如圖 6-32。 
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圖 6-31 雄商楊校長親自主持座談會開場 

 

圖 6-32 參加座談同學於國際會議廳 
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6.2.3.7 問卷調查 

為充分掌握同學對本次體驗活動之認知，本研究設計如圖 6-33 之問

卷，共計回收 166份，在經過仔細驗證填答結果後篩選出 118份有效問卷

執行後續分析。 

 

圖 6-33 雄商體驗活動現場問卷內容 

整體受訪背景如圖 6-34，而未參加體驗活動同學的主要原因分佈如圖

6-35，主要原因是不清楚活動及沒有需求；至於沒有完成 0 元購買的原因

分佈如圖 6-36，主要原因是不清楚流程以及當下有已購效期的產品。 

最後，有關共乘小黃的議題，分析結果分別如圖 6-37與圖 6-38，若將

兩題綜合交叉繪製則可得到圖 6-39，整體而言有 75％以上同學支持，不需

要此服務的同學僅有 15％。 
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圖 6-34 受訪同學會員分佈圓餅圖 

 

圖 6-35 未參加體驗活動之主要原因分佈圖 

 

圖 6-36 未完成體驗活動之原因分佈圓餅圖 
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圖 6-37 使用共乘快捷小黃意願分佈圓餅圖 

 

圖 6-38 是否因共乘小黃而購買MeNGo填答分佈圖 

 

圖 6-39 共乘小黃議題交叉填答圓餅圖 
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6.3 MeN Go計程車導入 

MeN Go計程車原由皇冠大車隊及倫永大車隊等兩家高雄在地之計程

車隊參與營運，為增加MeN Go計程車之車輛數，以縮短 MeN Go會員叫

車之等候時間及提升MeN Go計程車之服務品質，故邀請另一高雄在地之

計程車隊──中華大車隊加入MeN Go計程車之營運。為讓中華大車隊能

順利加入MeN Go計程車之營運，故委請本團隊成員中冠公司與計程車派

遣系統公司派車王合作，協助修改計程車隊之系統及手機應用程式，使

MeN Go會員能以MeN Go點數支付其乘車之車資。系統已於 9月 1日修

改完畢，中華大車隊亦於 9 月 15 日正式上線，加入 MeN Go 計程車之營

運。 

另外，為增加MeN Go會員搭乘計程車之意願，及提升計程車司機乘

載MeN Go會員之意願，故將原先MeN Go會員搭乘MeN Go計程車單趟

最高可扣除之點數額度 85 點，向上調整至 135 點，使 MeN Go 會員搭乘

計程車單趟可使用點數支付之額度上升，提升 MeN Go 會員以點數搭乘

MeN Go計程車之意願。而MeN Go計程車之司機承載MeN Go會員，且

該會員以 MeN Go 點數支付該趟車資時，每趟次補貼司機 15 元，以提升

計程車司機乘載MeN Go會員之意願。 

由圖 6-40 可知，在中華大車隊加入 MeN Go 計程車後，因其車隊數

量較多，使會員叫車之成功率增加，故MeN Go計程車之使用量亦逐漸增

加，至 10月份時已達約 260趟次。 

 

圖 6-40 MeN Go計程車每月搭乘趟次記錄 
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6.4 MeN Go套票優惠券投放 

本研究在期中階段已實施兩階段的優惠券發放，包含針對從未購買過

套票的會員投放「首購優惠」，以及針對經常購買套票的忠誠會員發放「1+1

優惠」。優惠券發放的主要目的係透過實驗設計，觀察優惠券是否增加民

眾使用MeN Go套票的吸引力。以下將分別對兩階段優惠細節與相關分析

進行詳細說明。 

6.4.1 首購優惠投放 

「首購優惠」顧名思義是給予從未購買過套票的會員之優惠，透過以

實驗與對照方式，觀察優惠對舊會員/沉睡會員首購的吸引力。首購優惠投

放流程如圖 6-41所示。以下將對於各個流程進行說明。 

 

圖 6-41 首購優惠投放流程圖 

1. 決定投放時間 

經研究團隊與所內討論決議，於 2020 年 7 月底進行首購優惠券的投

放，並將效期限定在兩週。 

2. 尋找目標實驗對象 

由於投放時間在暑假期間，因此找出近一年（即 2019年 8月至 2020

年 6月間）加入 MeN Go且在 2020年 7月前從未購買方案的一般會員，

作為實驗對象，以避免學生族群暑假無通學需求的因素干擾。截至首購優

惠計畫規劃時，團隊蒐集自營運開始到 2020年 6月 30日的會員名冊與方

案購買紀錄，因此符合條件的實驗對象皆自該資料集篩選而得。 
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3. 擬定實驗計畫 

(1) 實驗計畫說明 

本次優惠投放計畫希望觀察發送首購優惠券與否對購買比例的

影響，而探討類別變數（發送與否、購買與否）之間的關聯分佈，將

透過列聯表分析（contingency table analysis）搭配卡方檢定（Chi-Square 

Test）進行類別變數間的獨立性。 

(2) 實驗對象編組 

為了避免不同因素對結果的影響，該檢定需在相同的控制變因下

進行，本研究擬定兩項控制變因，說明如表 6.10。 

表 6.10 首購優惠實驗計畫控制變因 

控制變因 類別 說明 

性別 
 男 

 女 

資料初步分析發現 MeN Go 會員中以女性

居多（請參考第 4章） 

會齡 
 超過三個月 

 未滿三個月 

MeN Go 於 2020 年 3月 29 日推出「愛的

迫降」優惠，於此優惠推行前或推行後加入

的會員可能有不一樣的價格敏感度 

資料來源：本研究整理 

依第 2點條件篩選而得的MeN Go會員中剃除無聯繫資料者，最

終符合實驗條件者共 632人，本研究將以控制變因分組，並由亂數決

定各個實驗組與對照組的成員，並對實驗組成員發送首購優惠券，憑

優惠代碼購買套票時可折抵 300 元。在確保對照組人數超過 30 人，

且盡量使實驗組與對照組人數接近的前提下，編組如表 6.11所示。 

表 6.11 首購優惠實驗計畫編組 

編組 性別 會齡 總人數 實驗組人數 對照組人數 

A 男 未滿三個月 73 40 33 

B 女 未滿三個月 79 45 34 

C 男 超過三個月 206 100 106 

D 女 超過三個月 274 140 134 

資料來源：本研究整理 
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(3) 列聯表與檢定假說 

由前述內容可得知有兩項控制變因，交互後共有 4 組（2*2），

因此實驗結果將列出 4張列聯表，並進行 4次卡方檢定。列聯表範例

如表 6.12所示，透過卡方檢定，將檢定發送優惠券與否及購買與否之

間是否獨立。 

表 6.12 首購優惠實驗計畫之列聯表範例 

 發送優惠券 無發送優惠券 合計 

購買 22 5 27 

無購買 18 27 45 

合計 40 32 72 

資料來源：本研究整理 

實驗的檢定假說如下： 

虛無假設 H0：兩變項是獨立的，即對從未購買方案套票的會員

而言，發送優惠券與購買意願無關。 

對立假設 HA：兩變項並非獨立的，即對從未購買方案套票的會

員而言，發送優惠券會影響購買意願。 

4. 優惠券投放 

本次優惠券於 7 月底透過電子郵件（內容如圖 6-42 所示）投放優惠

序號，優惠券之效期為 7月 25日至 8月 14日，期間實驗組成員可憑信件

中的優惠序號購買套票，折抵 300元。 
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資料來源：本研究設計 

圖 6-42 首購優惠投放信件內容 

5. 結果分析 

首購優惠投放之列聯表結果如表 6.13 至表 6.16，初步發現發送優惠

券對於未滿三個月的會員相對有誘因。特別值得注意的是，對於部分有發

送優惠券的 MeN Go 會員雖然購買套票，但並沒有使用優惠券進行折抵，

推估電子郵件被過濾為垃圾郵件，另一方面也代表對於這些會員而言，優

惠券發送及購買套票與否可能無直接關聯。 

表 6.13 首購優惠券列聯表（會齡未滿三月的男性） 

 購買 無購買 合計 

發送 4 36 40 

無發送 5 28 33 

合計 9 64 73 

資料來源：本研究整理 



6 - 34 

表 6.14 首購優惠券列聯表（會齡未滿三月的女性） 

 購買 無購買 合計 

發送 13 32 45 

無發送 6 28 34 

合計 19 60 79 

資料來源：本研究整理 

表 6.15 首購優惠券列聯表（會齡超過三月的男性） 

 購買 無購買 合計 

發送 2 98 100 

無發送 1 105 106 

合計 3 203 206 

資料來源：本研究整理 

表 6.16 首購優惠券列聯表（會齡超過三月的女性） 

 購買 無購買 合計 

發送 4 136 140 

無發送 1 133 134 

合計 5 269 274 

資料來源：本研究整理 

以 R統計軟體進行卡方檢定，各組的 p-value彙整如表 6.17，以一般

常用的顯著水準（Significance Level）0.05而言，皆無法拒絕虛無假設，顯

示對從未購買方案套票的會員而言，發送優惠券與購買意願無太大相關性。 

表 6.17 卡方檢定結果彙整表 

組別 p-value 檢定結果 

會齡未滿三月的男性 (A) 0.5052 無法拒絕 H0 

會齡未滿三月的女性 (B) 0.1548 無法拒絕 H0 

會齡超過三月的男性 (C) 0.5269 無法拒絕 H0 

會齡超過三月的女性 (D) 0.1919 無法拒絕 H0 

資料來源：本研究整理 
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6.4.2 忠誠會員 1+1優惠投放 

鑒於首購優惠成效不佳，本研究第二階段優惠券投放的目標族群改為

MeN Go忠誠用戶，發送優惠券使其邀請新會員加入MeN Go會員，除了

以增加會員人數為目標外，也同樣透過實驗與對照方式，觀察優惠對忠誠

會員邀請新會員的吸引力。相關流程與 6.4.1相同，可參閱圖 6-41。以下將

對於各個流程進行說明。 

1. 決定投放時間 

團隊已於 8月 27日聯繫相關單位進行 1+1優惠券的投放，考量學生

族群於 9月上、中旬陸續開學，因此將效期設定為 9月 30日為止，為期約

一個月。 

2. 尋找實驗對象 

截至 1+1 優惠計畫規劃時，團隊蒐集到自 MeN Go 營運開始至 2020

年 7月 31日的會員名冊與方案購買紀錄，並從中找出近一年（即 2019年

8月至 2020年 7月 31日前）至少購買「公車暢遊方案」6次的會員（定義

為公車暢遊方案忠誠會員）作為實驗對象。 

3. 擬定實驗計畫 

(1) 實驗計畫說明 

本次優惠投放計畫共投放兩種優惠券，一種是邀請者（忠誠會員）

邀請新會員，兩人同時成功辦卡後皆獲得 100元優惠；另一種則是邀

請者邀請新會員且兩人同時成功辦卡後，邀請者獲得 100元優惠，新

會員獲得 200元優惠。本研究欲透過實驗計畫，觀察發送兩種 1+1優

惠券或不發送對於購買比例的影響，而探討類別變數（發送 100+100、

發送 100+200、不發送及購買與否）之間的關聯分佈，將透過列聯表

分析（contingency table analysis）搭配卡方檢定（Chi-Square Test）或

Fisher精確檢驗（Fisher's exact test）進行類別變數間的獨立性。 

(2) 實驗對象編組 

為了避免不同因素對結果的影響，該檢定需在相同的控制變因下

進行，控制變因除了沿用首購優惠之性別之外，同時以卡別（一般卡

或學生卡）作為兩項控制變因。詳細說明如表 6.18所示。 
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表 6.18 1+1優惠實驗計畫控制變因 

控制變因 類別 說明 

性別 
 男 

 女 

資料初步分析發現 MeN Go 會員中以女性

居多（請參考第 4章） 

卡別 
 一般卡 

 學生卡 

一般會員與學生會員除了通勤、通學習性

不同之外，對優惠的敏感度也有差異 

資料來源：本研究整理 

依第 2點條件篩選而得的MeN Go會員中剃除無聯繫資料者，最

終符合實驗條件者共 460人，本研究將以控制變因分組，並由亂數決

定各個實驗組與對照組的成員，並對兩組實驗組成員發送對應之優惠

券，邀請者與新會員同時憑優惠代碼購買套票時可折抵對應金額。在

發送兩種優惠的人數相同，並盡量使實驗組與對照組人數接近前提下，

編組如所示。 

表 6.19  1+1優惠實驗計畫編組 

編組 卡別 性別 總人數 
實驗組人數 

對照組人數 
100+100 100+200 

A 一般 男 31 12 12 7 

B 一般 女 109 40 40 29 

C 學生 男 153 61 61 31 

D 學生 女 167 68 68 31 

資料來源：本研究整理 

(3) 列聯表 

由前述內容可得知有兩項控制變因，交互後共有 4組，因此實驗

結果將列出 4 張列聯表如表 6.20 所示。其中由於 A 組總人數較少將

以 Fisher精確檢驗進行檢定之外，其他 3組都將進行卡方檢定。 

表 6.20  1+1優惠實驗計畫之列聯表範例 

 
是否發送優惠券 

合計 
100+100 100+200 無發送 

使用 10 12 5 27 

無使用 20 18 27 65 

合計 30 30 32 92 

資料來源：本研究整理 
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(4) 實驗檢定假說 

虛無假設 H0：三變項是獨立的，即無論發送何種優惠券，皆與忠

誠會員是否邀請新會員無關。 

對立假設 HA：三變項並非獨立，發送優惠券與忠誠會員是否邀

請新會員有相關。 

4. 投放優惠券 

本次優惠券於 8 月底透過電子郵件投放優惠序號如圖 6-43 所示，優

惠券效期至 9月 30日為止。 

 
資料來源：本研究設計 

圖 6-43 1+1優惠投放信件內容 

5. 結果分析 

首購優惠投放之列聯表結果如表 6.21 至表 6.24，優惠券的使用率依

然相當低，然而觀察投放結果，可以發現無論發送優惠券與否，大部分仍

持續購買MeN Go套票。 
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表 6.21  1+1優惠列聯表（一般卡，男性） 

 100+100 100+200 無發送 合計 

使用 0 0 0 0 

無使用 
購買 10 10 6 26 

無購買 2 2 1 5 

合計 12 12 7 31 

 

表 6.22  1+1優惠列聯表（一般卡，女性） 

 100+100 100+200 無發送 合計 

使用 1 2 0 3 

無使用 
購買 30 35 25 90 

無購買 9 3 4 16 

合計 40 40 29 109 

 

表 6.23  1+1優惠列聯表（學生卡，男性） 

 100+100 100+200 無發送 合計 

使用 3 1 0 4 

無使用 
購買 34 40 23 97 

無購買 24 20 8 52 

合計 61 61 31 153 

 

表 6.24  1+1優惠列聯表（學生卡，女性） 

 100+100 100+200 無發送 合計 

使用 1 0 0 1 

無使用 
購買 47 49 22 118 

無購買 20 19 9 48 

合計 68 68 31 167 

 

以 R 統計軟體進行卡方檢定，各組的 p-value 彙整如表 6.25，以一般

常用的顯著水準（Significance Level）0.05而言，皆無法拒絕虛無假設。但
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考量絕大部分的實驗對象仍有購買套票，此現象可能代表以電子郵件發送

優惠券的成效確實不彰，或是優惠對於新會員無太大誘因 

表 6.25 卡方檢定結果彙整表 

組別 p-value 檢定結果 

一般卡男性 (A) - 無法拒絕 H0 

一般卡女性 (B) 0.4526 無法拒絕 H0 

學生卡男性 (C) 0.3117 無法拒絕 H0 

學生卡女性 (D) 0.4808 無法拒絕 H0 

資料來源：本研究整理 

6.4.3 小結 

有關優惠券實驗設計的無母數檢定，其目的初衷在於瞭解優惠投放是

否能顯著吸引購買，故無論檢定結果如何均已完成目的，瞭解到針對這些

長期不購買的用戶，價格並非是關鍵因素。 

特別是本研究的優惠投放係以「沉睡用戶」為主，他們過去未購買必

有其原因，例如本身並無大量長距離通勤通學需求，故不易受幾百元優惠

所動，少數零星被優惠吸引者，已屬於 MeNGo 體系額外之收益，故優惠

券之投放仍有其價值，特別是就長期永續經營考量，MeNGo不可能每年都

有大筆的行銷預算支應優惠券價差，因此這種相對低的兌換率反而適合行

銷預算拮据的系統。 

6.5 行銷課題與探討 

於正修科大及輔英科大執行行銷方案時，面臨ㄧ些行銷上的挑戰與困

難，透過本案高雄工作坊及其他工作會議之場合，執行單位不斷與交通部

運輸研究所、MeN Go營運團隊、兩校承辦教官、MeN Go計程車隊及兩校

學生等不同對象進行溝通、諮詢、討論因應策略並著手執行，嘗試解決於

行銷面遭遇之課題，本節將詳述及探討以上面臨之行銷課題。 

6.5.1 MeN Go排班計程車 

兩校之MeN Go排班計程車於新生訓練開始排班後，搭乘狀況皆不甚

理想，除週五或連續假期前一日外，其餘時間幾乎無人搭乘。發現此狀況

後，本團隊立即於 9 月 23 日寄發手機簡訊予兩校註記會員，告知兩校會

員排班計程車之服務。然寄送簡訊後，排班計程車之搭乘數仍未見起色，
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因此本團隊 9 月 28 日假高雄市政府交通局舉行本案高雄工作坊，邀集所

方、MeN Go營運團隊、兩校承辦教官、MeN Go排班計程車隊(倫永大車

隊與中華大車隊)及兩校學生代表與會，討論排班計程車之搭乘狀況，並做

成以下結論： 

1. 為了解兩校會員對於使用MeN Go排班計程車之意願，由本團隊製作

一電子問卷，委請兩校承辦教官發放予該校註記會員，以探討 MeN 

Go排班計程車使用率低之原因。 

2. 為提升MeN Go排班計程車之服務品質，避免會員於週五或連續假期

前一日無計程車可搭乘，故於每週五或連續假期前一日採包車方式，

以每小時 300元之金額，雇用倫永大車隊兩輛計程車專職於正修科大

排班、中華大車隊兩輛計程車專職於輔英科大排班，確保兩校會員可

於放假日前一日有計程車可搭乘。 

 

圖 6-44 本案高雄工作坊實景 

本團隊製作之「兩校 MeN Go會員對於使用 MeN Go計程車之意願」

問卷中，詢問兩校會員以下問題： 

1. 您的學校？ 

2. 您購買的 MeN Go月票方案？ 

3. 您是否知道且使用過MeN Go點數？ 

4. 您如果有使用過MeN GO點數，用途為何？ 

5. 您是否知道學校於平日放學時間有MeN GO排班計程車？ 

6. 您是否有意願用MeN GO點數搭乘校內的MeN GO排班計程車？ 

7. 若您沒有意願搭乘校內的MeN GO排班計程車，原因為何？ 
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8. 若您有意願搭乘校內的 MeN GO 排班計程車，您主要想搭乘前往的

目的地為何？ 

本電子問卷共收集 153位會員之回覆，從中發現其中 137位會員不知

道如何使用 MeN Go 點數(其中 33 位不知道於購買月票時，有贈送 MeN 

Go 點數；104 位會員知道有 MeN Go 點數，但卻不知該如何使用)，且雖

然有使用手機簡訊告知會員排班計程車之服務，但 153位會員中，僅有 82

位知道有排班計程車之服務，而有 111位會員表示有意願使用此排班計程

車服務者。 

由以上問卷之結果可發現，兩校多數會員是有意願使用排班計程車服

務的，然而多數會員卻不知道該如何使用 MeN Go點數，且雖然團隊已使

用手機簡訊告知，卻仍有超過一半以上之會員不知道有此項服務。考量上

述之結果，以及排班計程車之搭乘人次仍不如預期，固本團隊決議於 10月

8日後，暫停兩校之MeN Go計程車排班服務。 

針對多數會員不知如何使用 MeN Go 點數之狀況，本團隊即製作一

「MeN Go點數使用於MeN Go計程車之流程介紹」如附件，以文字及圖

片詳述此流程步驟，並將此檔案委請兩校承辦教官寄送予該校註記會員，

同時承辦教官亦將此流程介紹印製為海報，張貼於該校軍訓室外供會員參

考，如圖 6-45所示。 

 

圖 6-45 正修科大將點數使用流程介紹公告於軍訓室 

本團隊同時再製作一電子問卷，與上述之流程介紹一併寄送予兩校會

員，以了解兩校會員看完此流程介紹後，是否明瞭點數使用之方式與步驟，



6 - 42 

以及是否有按照此步驟，實際下載MeN Go計程車隊之 app並綁定其MeN 

Go卡。 

本團隊製作之「兩校 MeN GO 會員對於 MeN GO 計程車點數使用流

程之了解」問卷中，詢問兩校會員以下問題： 

1. 您的學校？ 

2. 您購買的MeN Go月票方案？ 

3. 您原先是否了解MeN GO點數之用途與使用流程？ 

4. 您在看過使用流程後，是否清楚明白 MeN GO點數之使用流程？ 

5. 您是否有意願以此流程，搭乘 MeN GO計程車？ 

6. 您是否已經按照此流程，實際下載計程車 app並綁定您的MeN GO卡？ 

本電子問卷共收集 95位會員之回覆，其中 91位會員在看過此流程介

紹後，已了解如何使用MeN Go點數搭乘MeN Go計程車；72位會員表示

有意願以此流程搭乘 MeN Go 計程車；而 56 位會員已經按照此步驟，下

載MeN Go計程車隊之 app並綁定其MeN Go卡。 

由上述結果可知，兩校多數會員有意願使用MeN Go計程車，但卻不

知如何使用MeN Go點數，因此未來在推廣MeN Go服務時，可針對點數

使用方式及流程多加介紹，讓使用者得以了解並使用點數。 

6.5.2 優惠券兌換狀況 

為增加兩校學生加入會員並購買月票之意願，本團隊於 9月至 11月，

每月發放 250份 200元之優惠券，提供兩校新辦會員能以更低廉之價格購

買月票。原先設定本優惠券僅適用於「新辦會員購買無限暢遊方案」，然

而本團隊發現 9 月分之優惠券兌換數量僅有 6 筆，在 9 月 28 日高雄工作

坊中，本團隊與兩校承辦教官及兩校學生會員溝通、諮詢後，歸納出三個

可能之原因： 

1. 兩校新生之數位學生證發放日期為 9月底（正修）與 10月初（輔英），

因此新生尚無法以其數位學生證綁卡註記 MeN Go會員。 

2. 雖然高雄市政府已提供 200元之補貼（9月以前為愛的迫降專案，10

月以後為青春方案），且本團隊再提供 200元之優惠，即兩校學生會

員僅需以 899元即可購買無限暢遊方案之月票，但對學生而言仍是一

筆開銷，故可能因此而卻步。 

3. 正修科大因其地理位置之關係，行經該校大門口之公車路線高達 20

餘條路線，且其中班次較密集之公車路線，即可直接到達高雄火車站、
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三多商圈等市中心地帶，故該校學生以購買公車暢遊方案為大宗，而

優惠券因僅能兌換無限暢遊方案，因此學生使用優惠券之意願可能較

低。輔英科大亦因其地理位置之關係，該校班次較密集之公車（橘 20

系列）僅有行駛至捷運大寮站，若學生欲至高雄市其他區域，則必須

再搭乘捷運，故該校較適合推廣無限暢遊方案。 

考量上述原因，本團隊將 10月份發放之優惠券，調整為可適用於「新

辦會員購買任何方案」，讓新辦會員得以自由使用該優惠券於任何方案，

且若使用於公車暢遊方案，該方案原價為 399 元，加上高雄市政府之 200

元補貼及本團隊之優惠券，即可免費使用公車暢遊方案一個月，增加學生

加入會員並購買月票之誘因，再加上 10 月份兩校新生皆已拿到數位學生

證，故 10 月份之優惠券兌換數量增加至 88 份，其中 83 份是用於公車暢

遊方案。 

綜合以上面臨之行銷課題，本團隊採即時動態調整之策略，與所方、

MeN Go 營運商、兩校承辦教官、MeN Go 計程車隊及兩校學生保持密切

之聯繫，隨時視情況調整行銷手法與策略，期待增加兩校之會員數及購買

月票數量。與上個學期相比，今年 9 月及 10 月之兩校會員數量已明顯增

加如表 6.26，購買月票數量亦有顯著成長如表 6.27，其趨勢圖如圖 6-46。

由購買月票數量可發現，正修科大之學生購買公車暢遊方案之數量明顯占

多數，輔英科大則以無線暢遊方案為多數，恰巧與兩校之交通條件、地理

環境等因素相符合，未來若要持續於兩校推廣MeN Go服務時，可針對不

同學校之客觀條件與環境進行分類。另外，正修科大 10月份購買公車暢遊

方案中，有約 6成學生使用優惠券（即新辦會員免費使用月票），未來此

類學生是否在本月免費使用月票後，於下個月持續購買月票，亦為未來延

伸之觀察重點。 

表 6.26 正修、輔英兩校註冊會員數 

學校 6月 7月 8月 9月 10月 

正修 85 89 92 148 245 

輔英 199 210 216 292 332 

 

表 6.27 正修、輔英兩校會員購買月票數 

學校 

3月 4月 5月 6月 9月 10月 

無限 

暢遊 

公車 

暢遊 

無限 

暢遊 

公車 

暢遊 

無限 

暢遊 

公車 

暢遊 

無限 

暢遊 

公車 

暢遊 

無限 

暢遊 

公車 

暢遊 

無限 

暢遊 

公車 

暢遊 
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正修 

(優惠券) 
13 8 19 8 19 13 20 17 

20 

(2) 
47 

23 

(0) 

126 

(78) 

輔英 

(優惠券) 
66 7 69 15 66 18 37 15 

107 

(2) 
23 

114 

(4) 

30 

(3) 

 

圖 6-46 兩校註冊會員數及購買月票數 

本團隊亦於 11月 27日舉辦本案之臺北工作坊，議程如表 6.28所示，

邀請高雄市政府交通局長、臺東縣政府交通及觀光發展處長等地方政府局

處首長，以及正修科大、輔英科大、倫永大車隊及中華大車隊等代表共襄

盛舉，除了展示本案之成果及提出以上行銷課題供與會來賓討論外，同時

亦針對如何拓展 MaaS 服務於我國其他縣市，以及如何將本案之成果應用

於其他縣市之MaaS服務行銷等議題進行深入探討。 

表 6.28臺北工作坊議程  

時間 活動項目 內容 

13:30~14:00 來賓報到  

14:00~14:10 長官致詞  

14:10~14:25 專題演講 
【主題】本案簡介與成果 

主講人：王晉元教授 

14:25~14:40 專題演講 

【主題】從國際趨勢、高雄MeN Go經驗 

探討臺灣MaaS未來發展方向與潛力 

主講人：陳翔捷研究員 

14:40~15:10 綜合討論 

【主題】高雄MaaS現況與行銷課題討論 

主講人：王晉元教授 

與談人：陳喬琳股長 

李明聰教授 
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行銷學校代表 

MeN Go計程車車隊代表 

15:10~15:30 專題演講 
【主題】臺東地區MaaS未來推動及發展 

主講人：余明勳處長 

15:30~16:00 綜合討論 

【主題】非高度都會化地區推動MaaS之議題

討論 

主講人：吳東凌組長 

與談人：余明勳處長 

陳喬琳股長 

王晉元教授 

李明聰教授 

16:00 散會  
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7. 第七章 重大疫情對公共運輸之衝擊 

7.1 新冠肺炎對國際公共運輸衝擊 

2019年末，新型冠狀病毒（Coronavirus disease 2019, COVID-19）開始

影響全球人民，短短數個月，已造成全球「COVID-19」確診病例破萬，是

本世紀前所未見的疾速傳播，並演變成近代規模最大的一場全球隔離行動。

在此嚴峻的考驗下，公共運輸衝擊非常大，以目前臺灣公共運輸的使用人

數來看，桃園市區公車整體載客量持續下滑，各營運路線減少 1 成 5 至 3

成不等的運量；臺北市聯營公車 2020 年 3月運量較去（2019）年同期減少

約 676 萬人次，約下降 16%，營收減少約新臺幣 1.4 億元；另外臺中市平

均每日有超過35萬人次搭乘公車，新冠肺炎疫情衝擊，整體運量下降20%，

由此可知對公車營運造成相當大的衝擊。另外對於捷運業者來看，臺北捷

運 4 月旅運量數據於日前公布，日平均搭乘人數下探 151 萬餘人、較 3月

減少了 12%，與去（2019）年 4 月相比，旅運量減少 28%；高雄捷運今年

第一季平均日運量只有 9萬人次，跟去年同期平均日運量 18 萬人次相比，

可有效量化疫情對臺灣公共運輸業者的營運衝擊。 

另外國際亦受本疫情影響，以日本新幹線的搭乘人數來看，東海道新

幹線 4月 1日到 15 日的載客率比去年同期減少 85%；另 JR 東日本公布統

計數字指出，受到新型冠狀病毒擴大感染的影響，乘客減少導致 2月鐵路

運輸收入減少了約 110億日圓。新幹線搭乘人數較前年同月相比減少 1成，

若僅看 2 月最後一週（23日～29日）則是減少 2成。3月指定席票券預約

數也減少了 5成，再加上無觀光客造訪、當地民眾減少外出，連帶造成陸

海空交通乘客減少、航班減少等影響，衝擊公司收益，導致員工休假。另

外有關搭乘公共運輸搭乘率皆亦受影響，如下圖 7-1 所示。由圖中可發現

長期仰賴公共運輸的歐洲主要大城，如：米蘭、巴塞隆納、巴黎及馬德里

等，受此疫情衝擊下，與 1/15/2020 的基準點相比，公共運輸使用率下降了

8 至 9 成；至於美國地區，如西雅圖、紐約、洛杉磯等地區與同一基準點

對照，亦降低了 5至 7成的使用率。 
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資料來源：Quartz | qz.com Data: Moovit's 750 million users 

圖 7-1歐美各主要城市公共運輸使用跌破率  

另外針對疫情前後，根據 Peter Biczók 調查布達佩斯區域內各運具的

轉移情形，發現公共運輸服務運具皆受疫情影響轉移至私有運具上，如圖

7-2所示，可發現運具轉移情形非常明顯，以公共運輸類型：公車、地鐵、

接駁公車來看，多數轉移至步行及小客車等運具。因此對於目前運具分配

情形來看，往後要讓民眾願意回歸使用公共運輸，需先使其對公共運輸有

信心，以提升後續公共運輸服務。 

 

資料來源：What could public transport look like after COVID? 

圖 7-2匈牙利受疫情影響主要運具轉移情形  
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7.2 本國疫情衝擊評估探討 

7.2.1 座談會辦理情形 

1. 背景說明 

2019 年 12 月 COVID-19 爆發，因適逢元旦、春節，大量的人流移動

導致全球開始出現確診病例，WHO 於 2020 年 3月宣布 COVID-19疫情進

入全球大流行，為防止疫情持續失控，各地區國家陸續實施關閉機場、車

站等交通管道措施，造成運輸、物流困難，連帶衝擊觀光、娛樂、零售消

費等。疫情爆發至今對臺灣經濟影響主要反映在民眾消費信心下滑，因此

不願出行導致對公共運輸運量影響甚鉅，為提升民眾使用公共運輸之信心

及掌握各公共運輸經營單位因應之道，以作為未來面臨相關衝擊之借鏡，

故舉辦「COVID-19 對於公共運輸之衝擊與對策」座談會，邀請各領域公

共運輸的重量級與談人參與，包括交通部臺灣鐵路管理局朱來順副局長、

臺北捷運公司黃清信副總經理、臺灣高速鐵路股份有限公司陸衛東副總經

理、交通部高速公路局吳木富副局長、中華民國公共汽車客運商業同業公

會全國聯合會謝界田秘書長、高雄市政府交通局張淑娟局長、環球經濟社

林建山社長、交通部公路總局黃運貴副局長與交通部鐵道局曾繁鐘主任工

程師，經由這次座談會透過各單位的分享，了解在疫情期間各運輸業者的

因應措施。 

2. 座談會辦理時間與地點 

辦理時間：109/8/28（五）13:30~17:00 

辦理地點：國立交通大學臺北校區 

3. 座談會參與人員 

表 7.1 參與座談會單位列表 

領域 參與單位（依照筆畫順序） 參與單位數 

公 

部 

門 

 交通部公路總局 

 交通部公路總局高雄市區監理所 

 交通部公路總局新竹區監理所 

 交通部公路總局嘉義區監理所 

 交通部公路總局臺中區監理所 

13 
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領域 參與單位（依照筆畫順序） 參與單位數 

 交通部公路總局臺北市區監理所 

 交通部高速公路局 

 交通部運輸研究所 

 交通部鐵道局 

 高雄市政府交通局 

 臺北市政府 

 臺北市政府捷運工程局 

私 

部 

門 

 中華民國公共汽車客運商業同業公會全國聯合會 

 中華智慧運輸協會 

 中華智慧運輸協會學術與教育訓練委員會 

 日統汽車客運股份有限公司 

 宗陞數位有限公司 

 府城汽車客運股份有限公司 

 建程科技股份有限公司 

 指南汽車客運股份有限公司 

 首都客運股份有限公司 

 桃園汽車客運股份有限公司 

 國光汽車客運股份有限公司 

 統聯汽車客運股份有限公司 

 鼎漢國際工程顧問股份有限公司 

 嘉義汽車客運股份有限公司 

 漢程汽車客運股份有限公司 

 臺北捷運股份有限公司 

 臺灣高速鐵路股份有限公司 

 環球經濟社 

18 

學 

術 

單 

位 

 交通大學 

 交通大學區域運輸研究中心 

 國立中山大學 

 國立中山大學高屏澎區域運輸發展研究中心 

 淡江大學 

 逢甲大學中區區域運輸研究中心 

 逢甲大學智慧運輸與物流創新中心 

 臺北大學 

 臺灣大學土木所 

 臺灣大學先進公共運輸研究中心 

11 
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7.2.2 各業界衝擊概述 

1. 臺鐵 

(1) 運量衝擊 

由今（2020）年度 1~6月運量來看，整體運量與去年同期相比減

少了約 78 萬人次（約 20%），從 1 月份開始運量下降至 4 月份為最

低點，降低約 36%，對於臺鐵整體運量衝擊非常大，但於 5 月份開始，

因疫情控制趨緩後，運量有逐步回升之趨勢，目前已回升至與去年同

期（6月）相比，差距約 12%，表示使用者開始對於公共運輸有信心，

使整體運量已回升至接近去年同期之運量。 

(2) 營收衝擊 

與去年同期（2020 年 1~6 月）相比運輸本業營收減少了約 1,200

萬元，造成經營上相當大的衝擊。附屬事業部分， ROT 商場業者營

收減少約 30%；BOT 商場業者營收減少約 32%；停車場業者營收減

少約 28%；機器類(自動寄物櫃等)業者營收減少約 50%；鐵路商品銷

售額減少約 53%，此外為配合疫情相關管制，車廂內禁止飲食等措施，

便當銷售額亦減少 35%。 

2. 臺北捷運 

(1) 運量衝擊 

由今年度運量（1~7 月）來看，整體運量與去年同期相比減少了

約 8,000 萬人次（約 17%），從 1月份開始運量下降至 4 月份為最低

點，降低約 30%，對於北捷整體運量衝擊非常大。但於 5 月份開始，

因疫情控制趨緩後，運量有逐步回升之趨勢，目前已回升至與去年同

期（7月）相比，差距約 1%，表示使用者開始對於公共運輸有信心，

使整體運量已回升至接近去年同期之運量。 

(2) 收入衝擊 

運輸本業部分，與去年同期相比，營收減少了約 17 億，造成經

營上相當大的衝擊。附屬事業的部分，除了廣告營收部分減少 1.5 億

元，販賣店部份亦減少 1億元，另為了疏緩地下街相關承租店舖之壓

力而實行降低租金措施，因此租金營收部分短收 0.37 億元。 



7 - 6 

3. 高鐵 

由今年度運量（1~7 月）來看，整體運量與去年同期相比減少了約 30

萬人次（約 24%），從 1 月份開始運量下降至 4 月份為最低點，降低約

48%，對於高鐵整體運量衝擊非常大，但於 5 月份開始，因疫情控制趨緩

後，運量有逐步回升之趨勢，目前已回升至與去年同期（7月）相比，差距

約 12%，表示使用者開始對於公共運輸有信心，使整體運量已回升至接近

去年同期之運量。 

4. 高速公路 

(1) 運量衝擊 

由今年度總交通量（1~7月）來看，整體交通量與去年同期相比

僅分別在 2月份降低約 1%、3 月份降低 2%，4月份為最低點的 3%，

以高速公路整體交通量而言衝擊甚微。其他月份（1、5~7 月）與去年

同期相比交通量反而增加，顯示疫情發生期間，民眾傾向使用私人運

具作為外出交通工具。另以衝擊最大的大客車（主要包含遊覽車與國

道客運）交通量來看，旅遊業受到衝擊及民眾減少搭乘公共運輸，整

體大客車交通量與去年同期相比減少了約 30%，從 1 月份開始交通量

下降至 4 月份為最低點，降低約 47%，但於 5月份開始，因疫情控制

趨緩後，運量有逐步回升之趨勢，目前已回升至與去年同期（7 月）

相比，差距約 18%。 

(2) 附屬事業收入衝擊 

與去年同期（108 年 1~7 月）相比，服務區 1~7 月總營收減少約

6%、來客數減少約 10%，其中 2020/4/6~2020/4/12 營業額最低。 

5. 高雄市 

(1) 捷運 

由今年度運量（1~6 月）來看，整體運量與去年同期相比減少了

約 32%，從 1 月份開始運量下降至 4 月份為最低點，降低約 50%，對

於高雄捷運整體運量衝擊非常大，但於 5 月份開始，因疫情控制趨緩

後，運量有逐步回升之趨勢，目前已回升至與去年同期（6 月）相比，

差距約 26%，表示使用者開始對於公共運輸有信心，使整體運量逐步

回升。 
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(2) 公車 

由今年度運量（1~6 月）來看，整體運量與去年同期相比減少了

約 23%，從 1 月份開始運量下降，2月份因發生金巴黎舞廳事件，運

量降至最低點，降低約 31%，對於高雄公車整體運量衝擊非常大，但

於 5月份開始，因疫情控制趨緩後，運量有逐步回升之趨勢，目前已

回升至與去年同期（6月）相比，差距約 14%，表示使用者開始對於

公共運輸有信心，使整體運量逐步回升。 

綜整上述 COVID-19 對於國內交通之衝擊，彙整如表 7.2。 

表 7.2 COVID-19對於交通衝擊彙整表 

衝擊  

 單位 

運量 運輸本

業營收 
附屬事業營收 

最嚴重月份 衝擊程度 

臺鐵 4月 -36% 
1,200萬

元 

 ROT 商場-30% 

 BOT 商場-32% 

 停車場業-28% 

 機器類-50% 

 鐵路商品-53% 

 便當銷售額-35% 

臺北捷運 4月 -30% -17億元 

 廣告-1.5 億元 

 販賣店-1 億元 

 店舖租金-0.37億元 

高鐵 4月 -48% － － 

高速

公路 

整體 

交通量 
4月 -3% － 

服務區-6% 
大客車

交通量 
4月 -47% － 

高雄

市 

捷運 4月 -50% － － 

公車 

2月 

(金巴黎舞廳

事件) 

-31% － － 

資料來源：臺灣鐵路局、臺北捷運股份有限公司、臺灣高鐵公司、交通部高速公路

局、高雄市政府交通局。 
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7.2.3 因應措施 

1. 防疫作為 

(1) 成立應變小組 

配合中央成立一級防疫應變小組，並在各區成立防疫工作小組。 

(2) 清潔消毒 

加強車站、列車消毒清潔，另亦針對旅客接觸較頻繁之機器設備

如自動售票機觸控螢幕、驗票閘門、樓梯扶手、電扶梯扶帶、廁間門

把等進行消毒清潔 

(3) 體溫監測 

設置紅外線體溫偵測儀器，體溫需低於 37.5 度才能搭乘大眾運

輸。廣徵義工、防疫天使協助量測旅客體溫。 

(4) 全面實施搭乘大眾運輸配戴口罩 

2020 年 4 月 3 日起配合中央疫情指揮中心宣佈搭乘本市大眾運

輸工具全面戴口罩。 

(5) 加強防疫宣導 

廣播、布告欄張貼、LED 跑馬燈宣導應全面配戴口罩，以及張貼

「本車已消毒請安心搭乘」公告讓旅客安心。 

(6) 員工健康管理 

一線及全體員工實施健康管理，管控人員感染風險，以及提供第

一線人員適當防護具（口罩、護目鏡、隔離衣等）。 

(7) 調整旅運服務 

車上實施禁止飲食，暫停銷售便當、飲料與食品。車站暫停場地

租借舉辦活動。列車全面對號座。調整訂票派位邏輯（梅花座、類梅

花座）。 

(8) 防疫物資採購儲備 

包含醫療口罩、護目鏡、隔離衣、酒精、耳溫槍、額溫槍等，維

持超過 30 天庫存量。 



7 - 9 

(9) 智慧科技防疫 

透過 APP 讓旅客掌握車站內人潮狀況，有助分散旅客以保持社

交距離。研發語音售票機，旅客購買車票時由觸控改為語音輸入，以

減少觸摸機會，降低接觸傳染風險。 

(10) 營運持續計畫（Business Continuity Plan, BCP）擬定 

其架構包含疫情情境設定、風險評估、擬定因應對策、成立應變

組織與緊急聯絡網、持續營運計畫演練可行性。 

2. 紓困作為 

(1) 臺鐵 

與臺鐵訂有租賃契約，且於臺鐵經管車站內經營商場（含旅館）、

商店、廣告、機器類（如自動存物箱、販賣機等）、停車場，或於車

站外經營停車場、公共運輸業之業者，實施補助租金及定額權利金各

27.5%。 

(2) 臺北捷運 

 公司附屬事業辦理減收租金、延後繳納租金或停止計收租

金，共體時艱。 

 爭取中央單位防疫補助款。 

 爭取水電費減免。 

(3) 高鐵 

 調整時刻表：包含短期班表減班、疏運班表減班（清明節、

勞動節、母親節、端午節等）、常態增班暫停。 

 人力調度調整：調整人力招募時程、取消暑期實習等。 

 調整檢視業務：暫緩非急迫性之設備採購、系統建置、環境

美化等。 

(4) 高雄市政府 

 捷運 

 市府減收營運權利金 

 協調中央減免部分稅收。 

 公車 

 配合交通部辦理配售口罩、酒精予業者。 
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 協助向中央請領採買防疫物資所需款項。 

 同意業者自負盈虧、觀光路線適度減班。 

 酌減業者向市府承租 7處場站房地使用費。 

 2020 年 2、3 月免除業者營收下限規範，直接依實際

營收核算營運虧損補貼。 

 協助業者向中央申請預借無息補貼款。 

 復康巴士 

 因應疫情趨勢，復康巴士訂車需求大減，暫時調降契

約服務趟次數規範（服務趟次須達規定之 90%下修至

60%）。 

 配合交通部辦理配售口罩、酒精予業者。 

 計程車 

 配合交通部辦理配售口罩、酒精予業者。 

 協助業者向中央請領採買防疫物資所需款項。 

 持有有效計程車駕駛人執業登記證者，在 4 至 6 月

間，補貼駕駛人薪資每月 10,000 元。 

 提供每輛計程車每月 2,000元油料補貼。 

3. 振興作為 

(1) 臺鐵 

 票價優惠 

 會員新制：折價券、點數加倍送等 

 商品異業聯名 

(2) 臺北捷運 

 捷運常客抽獎活動 

 搭乘捷運遊臺北優惠活動：門票活動、免費商品兌換等 

(3) 高鐵 

 強化 TGO 會員福利 

 推出振興三倍券使用方案 

 商品異業結盟與聯名 

 推出優惠交通聯票 
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(4) 高雄市政府 

 MeN Go 愛的迫「降」：通勤學月票降價 200元。 

 自 2020 年 8 月 1 日起，公車暢遊、渡輪暢遊、公車+客運

暢遊方案加贈 MeN Go POINT。 

 MeN Go POINT 可使用於輔助運具。 

 

各單位之因應措施彙整如表 7.3。 

表 7.3 COVID-19因應措施彙整表 

作為類別 作為清單 

防疫作為 

 成立應變小組 

 消毒清潔 

 體溫監測 

 全面實施配戴口罩 

 加強防疫宣導 

 員工健康管理 

 調整旅運服務 

 防疫物資採購儲備 

 智慧科技防疫 

 營運維持計畫（BCP） 

紓困作為 

臺鐵  補助轄下契約業者租金與權利金 

臺北捷運 
 附屬事業租金減收、延後繳納或停收 

 爭取中央單位防疫補助款與水電費減免 

高鐵 
 調整時刻表、人力調度 

 調整檢視事務 

高雄市政府 

 減收營運權利金 

 協調中央減免部分稅收 

 配合中央辦理配售口罩、酒精予業者 

 同意業者自負盈虧、觀光路線適度減班 

 酌減業者向市府承租 7處場站房地使用費 

 免除業者營收下限規範，直接依實際營收核

算營運虧損補貼 

 協助業者向中央申請預借無息補貼款 

 復康巴士暫時調降契約服務趟次數規範 
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作為類別 作為清單 

 持有有效計程車駕駛人執業登記證者，在 4

至 6月間，補貼駕駛人薪資每月 10,000 元 

 提供每輛計程車每月 2,000 元油料補貼 

振興作為 

臺鐵 

 票價優惠 

 會員新制：折價券、點數加倍送等 

 商品異業聯名 

臺北捷運 
 捷運常客抽獎活動 

 門票優惠活動、免費商品兌換等 

高鐵 

 強化 TGO 會員福利 

 推出振興三倍券使用方案 

 商品異業結盟與聯名 

 推出優惠交通聯票 

高雄市政府 

 MeN Go 通勤學月票降價 200 元 

 公車暢遊、渡輪暢遊、公車+客運暢遊方案

加贈 MeN Go POINT，供使用於輔助運具 

資料來源：臺灣鐵路局、臺北捷運股份有限公司、臺灣高鐵公司、交通部高速公路

局、高雄市政府交通局。 
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8. 第八章 結論與建議 

本計畫針對高雄市 MaaS 系統之會員資料，以及其多元公共運輸數據

進行分析，藉以了解高雄 MaaS 使用者背景、旅運特性，以及 MaaS 服務

概況，提供相關單位作為 MaaS 營運改善之依據。同時，針對不同類型之

MaaS 會員，規劃不同之優惠券發放策略，透過實驗/對照組之設計，觀察

優惠券是否會增加不同類型會員對於月票方案之購買意願。本研究亦協調

高雄在地之計程車隊加入 MaaS 計程車服務，以增加 MaaS 計程車之車輛

數及其服務品質。 

本計畫亦選定高雄市內四所學校做為行銷重點學校（兩所大專院校及

兩所高中職）。大專院校部分，由校方自行設計符合該校學生之行銷策略，

團隊則規劃 MaaS 計程車於放學尖峰時間至學校排班，提升該校 MaaS 服

務水準，並進行滾動式分析，調整行銷策略；高中職部分則提供學生免費

體驗 MaaS 服務，讓學生由體驗進而了解並認同 MaaS 服務。本研究並從

以上學校之行銷結果中，歸納出高雄 MaaS 於行銷層面之優勢與劣勢，並

提出相對應之改善策略，俾利未來持續行銷高雄MaaS服務。 

另外，由於今年新冠肺炎疫情肆虐，對於世界各國之各行各業皆造成

嚴重之影響，本研究亦針對我國公共運輸遭受之衝擊，以及相關單位實行

之應對措施，進行整理與歸納，以了解我國公共運輸於疫情中之影響及因

應策略。 

本章將本計畫所獲得之成果及對未來持續發展的建議，分別敘述如以

下的結論與建議小節。 

8.1 結論 

以下將詳述本研究之成果與結論： 

1. 本研究蒐集高雄MaaS會員之會員基本資料、購買月票資料、票證資

料及MeN Go點數使用資料等，藉由大數據分析，了解高雄MaaS會

員之背景資料及旅運特性等。 

2. 透過上述之資料，得以分析高雄MaaS會員之基本資料及購買月票資

料，進行轉乘熱點分析、轉乘時空縫隙分析、影響因素分析及點數使
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用於輔助運具之分析等，了解高雄MaaS會員之旅次鏈及轉乘特性等

旅運行為，藉此針對特定旅運特性者，進行適當之行銷策略。 

3. 本研究製作一儀表板，將上述之資料和分析結果，以視覺化之方式呈

現，如此一來資料得以圖像化之方式展現，更能容易看出資料所蘊含

之趨勢與特性等。 

4. 本研究分別針對首購新會員及忠誠會員，設計兩種優惠券發放策略，

以寄送電子郵件之方式，將優惠券序號及優惠活動規則等資訊，精準

傳達予符合行銷資格之會員，並追蹤優惠券序號之兌換狀況，進行統

計檢定等。但卻發現不論是首購新會員或忠誠會員，其優惠券兌換比

例皆偏低。 

5. 為增加MeN Go計程車隊之車輛數，以提供更加之服務水準，本研究

協助將中華大車隊導入MeN Go計程車系統，藉此增加MeN Go計程

車隊之車輛數，降低會員叫車之等待時間。同時，為增加民眾以MeN 

Go 點數搭乘 MeN Go 計程車之意願，本研究將原先每趟次可折抵之

點數額上限，由 85點提升至 135點。而為增加 MeN Go計程車司機

載運MeN Go會員之意願，若司機載運MeN Go會員並以MeN Go點

數支付車資，則提供司機每趟次 15元之補貼。 

6. 本計畫評選出兩間 MaaS 示範學校：正修科技大學與輔英科技大學，

嘗試將兩校建置為高雄 MaaS之示範區，並增加兩校學生之 MaaS會

員數量及購買月票數量。為使兩校行銷策略更貼近學生，故由兩校自

行擬定行銷策略，包含：於大型集會時宣講、擺設攤位、以服務性社

團之學生協助向同學推廣、製作宣傳品及海報等。本計畫製作加入會

員綁卡、購買月票及過卡之流程介紹，供兩校承辦教官公佈予兩校新

會員。至 10月底時，兩校會員數及購買月票數量皆有顯著之提升。 

7. 為使兩校之交通服務更加便利，本研究協調MeN Go計程車隊中之倫

永大車隊與中華大車隊，於兩校指定之放學時段，至少各派一輛車至

兩校規劃之MeN Go計程車專屬排班區排班，且提供由學校乘車至鄰

近指定捷運站最高車資 135元之優惠。另外，亦提供排班區之司機每

小時 120元之等候成本補貼，以提升司機至兩校排班區排班之意願。

本研究亦規劃於兩校雇用三名工讀生，於排班時段至排班區引導乘客

搭車並同時宣傳MaaS服務。 

8. 因排班計程車之搭乘率不佳，本研究透過高雄工作坊與兩校、車隊及

MeN Go營運商等不同單位代表討論可能之原因並研擬解決方式，工

作坊決議將設計問卷以了解學生對於使用 MeN Go計程車之意願。由
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問卷回收結果發現，多數會員有意願搭乘計程車，但卻不知如何使用

點數。故本團隊即製作點數使用流程介紹發放予兩校會員，同時再製

作一問卷了解會員看完此介紹後，是否真正了解點數使用方式及流程，

由第二份問卷回收結果發現，幾乎所有會員皆已了解點數使用流程，

且有約半數會員已按照此流程完成車隊 App下載並綁定MeN Go卡。 

9. 為使高中職學生於尚無法考取駕照之年紀，即培養搭乘公共運輸之習

慣，本計畫評選出高雄女中及高雄高商，做為體驗學校。本研究提供

270個無限暢遊方案免費體驗一個月之名額，讓兩校學生在綁卡加入

會員後，得以免費使用無線暢遊方案月票一個月，藉此讓兩校學生知

曉並實際使用MaaS服務。在此一個月之體驗時間中，學生須繳交其

使用MaaS服務之照片，待此體驗活動結束後，再由體驗者繳交之照

片中評選出最有創意之前 30 名，再提供其一個月免費之無限暢遊方

案月票作為獎勵，以增加學生參與之意願。 

10. 本計畫於 11 月 27 日舉辦本案臺北工作坊，邀請高雄市政府交通局

長、臺東縣政府交通及觀光發展處長、正修科大與輔英科大承辦教官

及倫永大車隊與中華大車隊之代表與會展示本案之成果，並於會中展

示本案成果，討論本案於執行中遭遇之行銷相關課題及因應策略，以

及針對MaaS服務之拓展進行深入之討論與交流。 

 

8.2 建議 

1. 本計畫針對大眾運輸、共享機車、計程車之轉乘熱點及轉乘時空縫隙

進行分析時，多需要透過勾稽數項資料庫並進行繁複之清洗作業方能

進行作業，並考量各項資料庫之資料欄位名稱、完整度、格式、時間

範圍等不盡相同，亦使得部分分析作業及成果可能有所限制，故建議

未來若欲針對 MeN Go 之使用者進行深入分析，由 App 端整合各項

運具、票證之資料庫應可列為後續計畫之主要工作項目之一。 

2. 考量目前各運具別、系統別、票證別之資料欄位多有差異，運具別如：

Ubike、市區公車；系統別如：PTX、高雄市政府票證資料；票證別如：

一卡通、MeN Go點數；故各項分析資料於勾稽分析時將可能因欄位

無法對應而使部分資料缺漏，連帶影響研究成果之完整性，如：Ubike

站點代碼與市區公車之路線及上下車站點代碼無法與 PTX資料對應，

故無法進一步分析運具別之旅次起迄點。有鑑於此，建議未來除各項
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資料庫需進行整合外，對於資料庫欄位之編碼或命名原則亦須統一，

以利後續研究進行整合性分析。 

3. 由於目前政府機關所能蒐集之分析資料仍多是以公車、捷運為主，對

於甫加入MeN Go服務之共享機車、計程車等營運資料尚為闕如，故

本研究多僅能以共享機車、計程車之 App扣點交易時間（可視為下車

時間），搭配前一筆或後一筆之大眾運輸旅次資料推估旅行時間，若

要詳細針對各類運具之旅次特性進行分析，則建議由業者提供其後台

資料，包括：上下車時間、上下車經緯度等，並由 MeN Go App將各

項旅運資料進行串接及整合。 

4. 本計畫於正修輔英兩校行銷時，發現多數會員不知如何使用MeN Go

點數，亦有學生反映 MeN Go 購買套票流程及 MeN Go 計程車隊之

App操作手續過於繁複。建議未來於推廣 MeN Go服務時，可針對點

數使用方法及流程，以更大之行銷力度告知會員。而若要針對購套票

流程及 App操作手續改善，本研究建議可簡化購買套票之步驟，並將

多家MeN Go計程車隊之 app整併為單一平臺，讓使用者得以於此單

一平臺上，完成叫車、綁定MeN Go卡及支付點數或金額等功能。 

5. 本研究分析 MeN Go 會員騎乘 WeMo 之旅次時，發現起迄點之位置

並不一致，建議未來可針對此狀況對會員進行問卷分析，以釐清起迄

點位置不同之原因。 

6. 本研究目前使用約一年半之票證資料，但新的運具不斷加入MaaS系

統，因此些許資料之時間區間較短，建議未來若有更長時間之資料累

積，亦可做更深入之分析及提出更多之建議。 
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3. 台鐵目前未納入高雄 MaaS，未來

可探討是否將其納入，以增加使用

者之方便性。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. 研究中提及，轉乘時間縫隙最好不

超過 10分鐘，甚或以 6分鐘為佳，

建議參考其他相關研究之數據。 

5. 學生搭乘計程車之機會不大，若推

動促銷後仍無效果，建議調整對學

生族群之行銷策略。 

 

 

1. 敬悉。 

 

2. 感謝委員意見，因其他票證公司暫

無加入高雄 MaaS 系統之意願，但

MaaS 平台隨時可擴充供其他票證

公司加入。 

3. 感謝委員寶貴意見，高雄 MaaS 系

統已將台鐵部分之 API、營運規則與

系統資料界定等建置完畢，待台鐵

方面決定後可隨時加入MaaS服務，

然持台鐵定期票之旅客於高雄地區

之主要通勤旅次為跨縣市旅次(台

南至岡山或屏東至鳳山等)，高雄市

內之通勤旅次之起迄點則主要為岡

山、鳳山與楠梓等，但因旅行距離

較短，故票價亦較低，初步認為與

MeN GO 之目標客群不盡相同，而

持電子票證搭乘台鐵之旅客中，每

月搭乘次數大於 40次者，占所有持

電子票證旅客中約 15%，其每月台

鐵通勤費用約為 300至 600元，此

類資訊亦可供未來台鐵加入 MeN 

GO 後之定價策略與潛在客群人數

預估參考用。 

4. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

5. 感謝委員寶貴意見，將持續努力推

動並觀察兩所重點學校學生對於使

用計程車是否有意願，並將結果整

理後，於期末報告中敘明並提出具

   同意辦理 
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合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承辦 

單位審查意見 

 

6. 若以學校推動MaaS之狀況來推估

整體社會，也許會有落差，建議增

列此方面之觀察與分析。 

 

 

 

7. 可將數據分析結果，做為政策建議

之依據。 

 

 

8. 疫情對公共運輸之衝擊與影響，建

議將研究成果撰寫為論文並投稿

於運輸季刊。 

 

 

體建議。 

6. 感謝委員寶貴意見，本研究預計將

兩所重點學校建置為MaaS示範區，

針對一般民眾之行銷與優惠與重點

學校有所區隔，期末報告中亦將分

別敘明針對重點學校學生與一般民

眾之行銷結果。 

7. 敬悉，分析結果會提供高雄市交通

局作為制定相關政策與推動方案的

參考。 

 

8. 敬悉，目前已著手撰寫。 

 

 

吳委員玉珍 

1. 建議整理資料闕漏與因應策略，俾

利未來其他都市推動MaaS前，有

一實例之參考依據。 

2. 報告書 2-42頁之表 2.2，建議說明

自行車與小汽車成本項目之單位

及定義。 

3. 報告書 2-43 頁之圖 2-51，僅顯示

使用MaaS民眾之公共運輸市占率

較一般民眾高，但使用MaaS之民

眾，可能原先就是公共運輸愛用

者，故此圖不足以證明公共運輸市

占率是因為MaaS而提升，應考量

整體赫爾辛基居民之旅運行為，是

否有因推動MaaS與否而有顯著改

變。 

4. 報告書 2-44 頁之圖 2-52，僅顯示

使用MaaS民眾以計程車或自行車

作為公共運輸轉乘方案之比例較

一般民眾高，但使用MaaS之民眾，

 

1. 感謝委員寶貴意見，將增列於期末

報告。 

 

2. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

3. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

 

 同意辦理 
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單位審查意見 

可能原先就是公共運輸愛用者，故

不足以證明此現象是因為推動

MaaS 而產生，應考量整體赫爾辛

基居民之旅運行為，是否有因推動

MaaS與否而有顯著改變。 

5. 報告書 2-46頁表 2.3，僅顯示使用

MaaS 民眾之公共運輸旅次數量較

一般民眾多，但使用MaaS之民眾，

可能原先就是公共運輸愛用者，故

不足以證明此現象是因為推動

MaaS 而產生，應考量整體赫爾辛

基居民之旅運行為，是否有因推動

MaaS與否而有顯著改變。 

6. 報告書 4-19頁 4.2.1.3 節第 1項第

(3)點，文中提及「雖然就會員數而

言仍是『暢遊方案』最多」，應敘明

為「無限暢遊」。 

7. 報告書 4-20頁圖 4-20之橫軸文字

建議詳細列出。 

8. 報告書 4-22頁表 4.16，最後一列之

過濾器，為畫圖之工具之一，如圖

4-23之左上角所示，建議將過濾器

中文字放大敘明。 

9. 報告書 4-23頁圖 4-24與圖 4-25，

建議兩圖呈現之轉乘狀況應一致

(圖 4-24僅顯示捷運轉公車，圖 4-

25則顯示多種轉乘樣態) 

10. 報告書 4-23頁圖 4-25，捷運轉捷

運之轉乘樣態，並未因轉乘時間增

加而減少，故此轉乘樣態似乎不適

合只取到 30 分鐘，但其他樣態如

捷運轉公車，則適合只取到 30 分

鐘。 

11. 報告書 4-25頁比較圖 4-26與圖 4-

27 中提及：「公車轉捷運之時間縫

隙明顯較佳，但此結果可能與公車

 

 

 

 

 

5. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

 

 

 

 

 

6. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

 

7. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

8. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

 

9. 感謝委員指正，將修正於期末報告。 

 

 

 

10. 感謝委員指正，將修正於期末報

告。 

 

 

 

 

11. 感謝委員寶貴意見，因搭乘公車之

刷卡時間為上車後立即刷卡，搭乘

捷運之刷卡時間則為進閘門時刷
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本所計畫承辦 

單位審查意見 

系統為車上付費，捷運系統為車外

付費有關」，建議可更詳細解釋此

推論，且此結果應推論為捷運班次

較公車多，故公車轉捷運之時間縫

隙普遍小於捷運轉公車。 

12. 報告書 4-28頁表 4.19之「搭乘台

鐵次數占比」欄位，應為平均之觀

念，並無百分比之觀念，建議可修

改資料欄位名稱。 

卡；前者上車時間即為刷卡時間，

後者上車時間則為刷卡時間加上候

車時間，因此捷運候車時間未納入

轉乘時間縫隙，故做此推論。期末

報告將敘明此原因並同時納入委員

意見。 

12. 感謝委員指正，將修改於期末報

告。 

李委員霞 

1. 交通部管理資訊中心已於 107年訂

定票證資料標準，包含軌道運輸與

公車等，因團隊資料由票證公司取

得，故有站牌代碼與站名無法對應

之問題。建議團隊後續可透過高雄

市政府或高雄捷運公司向管理資

訊中心取得標準化資料，節省資料

清洗之時間。 

2. 建議詳細說明Whim之營運模式，

供後續參考。 

3. 建議除了考量轉乘時間與空間縫

隙外，可將承載率與重現率納入分

析。 

 

 

4. 因本研究取得之資料較為細緻，例

如：MeN GO會員資料可知道其身

分別、年齡與乘車時間等，故資料

分析部分亦可做更深入之分析，了

解不同使用族群之特性，俾利後續

行銷策略之設計與擬訂。 

5. 若將重現率納入分析，即可得知活

絡會員之資訊，建議將活絡會員設

為重點行銷客群，深入了解與分析

其需求與旅次鏈。 

6. 疫情對公共運輸之影響部分，建議

 

1. 感謝提供相關資訊，後續若還有資

料需求，將透過高雄市政府取得交

通部管理資訊中心已經清洗完成之

資料。 

 

 

 

 

2. 感謝委員寶貴意見，將於期末報告

中詳細說明。 

3. 感謝委員寶貴意見，因本研究僅收

集 Men Go會員資料，不易計算整

體公共運輸承載率。 

 

 

4. 感謝委員寶貴意見，將於期末報告

中加強資料分析之深度。 

 

 

 

 

5. 感謝委員寶貴意見，有關重現率的

相關分析已在前期計畫完成。 

 

 

6. 感謝委員指正，將修改於期末報告。 

同意辦理 



A - 5 

 

參與審查人員 

及其所提之意見 

合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承辦 

單位審查意見 

將單位敘明，例如：大客車發車量

(車次)變化不大，但大客車搭乘人

數(人次)卻有明顯下降。 

7. 本研究不同部分之資料分析之時

間區間有所差異，建議敘明各資料

分析之時間區間。 

8. 報告書 5-2頁，建議說明為何有些

轉乘空間縫隙使用 500公尺，有些

使用 1000公尺。 

 

 

 

 

 

 

9. 報告書 5-3頁，建議說明為何使用

40分鐘為轉乘時間定義，而非使用

較常用之 30分鐘或 1小時。 

 

 

 

7. 感謝委員指正，將修改於期末報告。 

 

 

8. 感謝委員寶貴意見，因輔英科大之

站牌距離校門較遠，故使用校門方

圓 1000公尺方可將站牌納入；正修

科大則因鄰近高雄長庚醫院，若使

用校門方圓 1000 公尺易將長庚醫

院之站牌納入，影響分析結果，故

於正修科大使用校門方圓 500公尺

為進站牌，本部分會於期末報告加

強說明。 

9. 感謝委員寶貴意見，採用 40分鐘之

原因為：30 分鐘轉乘時間及 10 分

鐘寬裕時間，後續可以針對 30分鐘

轉乘時間進行測試與敏感度分析。 

李委員克聰 

1. 本研究初步以公共運輸使用者為

行銷對象，但行銷結果不慎理想，

故推測費用應不是使用者主要之

誘因，建議可分析與定義MaaS適

用之範圍與樣態，避免使用較無效

率之行銷手法或選擇錯誤之目標

客群，造成行銷資源之浪費。 

 

2. 除了比較公共運輸、WeMo與MeN 

GO 計程車之旅行時間、旅行距離

之差異外，建議可針對使用不同運

具之費用進行比較與分析。 

3. 建議可針對兩校會員占整體會員

之比例，以及兩校會員持有機車之

比例等課題，進行更進一步之分

析。 

 

1. 感謝委員寶貴意見，持續努力推動

並觀察費用是否為兩所重點學校學

生之重點關心因素，並將結果整理

後，於期末報告中敘明並提出具體

建議。 

 

 

 

2. 感謝委員寶貴意見，後續將嘗試取

得相關資料(例如 WeMo、MeN Go

費用)，視資料取得狀況進行分析。 

 

3. 感謝委員寶貴意見，兩校會員占整

體會員比例部分，將於期末報告中

補充說明；兩校會員持有機車比例

部分，後續將與運研所討論資料取

   同意辦理 
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4. 於緒論列出本研究期中報告完成

之工作項目俾利審查。 

5. 期末報告中清楚匡列本研究之範

圍，以數據分析之結果研擬出可提

升服務品質之策略，同時提出相關

之行銷策略極其行銷結果。 

得及研究方向，若資料可取得，將

於期末報告中補充。 

4. 感謝委員指正，將修改於期末報告。 

 

5. 感謝委員寶貴意見，將遵照辦理。 

 

顏委員上堯 

1. 報告書 5-23 頁，估算 WeMo 借車

時間之方法較為精簡，建議敘明其

估算誤差，以及是否影響實介面。 

 

 

 

 

 

 

 

2. 報告書 5-28 頁表 5.22 中，有些轉

乘距離以超過 2公里，也許因場站

特性之差異，使用者可能又進行其

他活動，建議將各場站特性納入考

量。 

3. 建議討論未來如何參考標竿案例

之平臺做法，包含擴充前臺旅客功

能、精進後臺資料分析等，同時因

不同都市推動與建置MaaS之策略

與特性可能有所不同，故建議於臺

北場工作坊討論此議題。 

4. 建議了解標竿案例因應疫情之作

法。 

 

1. 感謝委員寶貴意見，因本研究之

WeMo 使用資料僅有借還車經緯

度，無法得知使用者之實際旅行路

徑，故從中隨機抽樣 100筆資料，

計算以 Google Map 建議之路徑長

度與借還車點位直線距離之比值，

並套用於所有資料。計算出之比值

為 1.57，與相關文獻中之數值接近，

後續將於期末報告中補上相關文獻

及其數據。 

2. 感謝委員寶貴意見，期末報告將針

對此議題進行探討與分析。 

 

 

 

3. 感謝委員寶貴建議，將於期末報告

補充。 

 

 

 

 

4. 感謝委員寶貴建議，若標竿案例有

公布相關因應疫情之作為，將於期

末報告補充。 

同意辦理 

陳委員敦基 

1. 會員相關數據分析建議可再詳細

分析，如學生會員比例、不同區域

 

1. 感謝委員寶貴意見，將於期末報告

說明之。 

同意辦理 
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之會員比例等。 

2. 學校之放學時間應注意，另外若充

分揭露公車班表時間且確保準點，

使用者實際於站牌之候車時間自

然會縮短。 

 

 

3. 建議推行MeN GO計程車共乘，以

降低學生搭乘計程車之金額，提升

學生使用計程車之意願。 

 

 

 

 

 

 

4. 建議除列出疫情最嚴重時期之營

運數據外，亦可列出近期疫情稍微

趨緩後之相關營運數據。 

 

2. 感謝委員寶貴意見，重點學校之放

學尖峰時間由校方自行指定。將於

期末報告補充說明委員提及之概

念。 

 

 

3. 感謝委員寶貴意見，雖因 MeN GO

點數支付系統尚無法將單趟車資平

均分攤至各乘客之MeN GO帳戶，

但目前於重點學校行銷時，確實有

強調學生若透過共乘，將可降低平

均每人須分攤之車資，未來除持續

行銷推廣外，亦可考慮修改點數支

付系統，使MeN GO計程車共乘支

付更為便利。 

4. 感謝委員寶貴意見，後續將持續與

各交通事業營運單位接洽，並嘗試

取得近期營運資料，若資料取得順

利，則將於期末報告中詳細列出。 

 

交通部公路總局 

1. 本研究經費部分將持續努力協調。 

2. 建議增列 Youbike 之相關數據分

析。 

 

 

 

 

 

 

3. 正修科大與輔英科大之轉乘時間

縫隙平均值皆為 8分鐘左右，但目

前僅針對輔英科大之捷運大寮站

與橘 20系列公車之轉乘進行調整，

正修科大轉乘部分建議一併進行

 

1. 敬悉。 

2. 感謝貴單位寶貴意見，因高雄市之

共享單車系統於今年 7 月由 Cbike

轉換為 Youbike，故營運資料數量較

為不足。未來待資料較為充足後，

將可分析MeN GO會員使用Youbike

之旅運狀況。 

 

 

3. 感謝寶貴意見，因正修科大會員之

熱門轉乘站點，皆為公車路線之中

途站；而輔英科大會員之熱門轉乘

站點，為橘 20系列公車之端點站。

中途站之公車到站時刻容易受路況

同意辦理 
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參與審查人員 

及其所提之意見 

合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承辦 

單位審查意見 

改善。 等外在因素影響而產生變異，但端

點站則較不受此類因素影響，因此

本研究優先調整輔英科大會員熱門

轉乘站點之橘 20系列公車時刻。 

主席結論 

1. 期中審查通過。 

2. 請研究團隊針對各委員、單位代表

所提供之意見及所內的書面審查

意見進行處理及回覆，並納於期末

報告附錄中。 

 

 

 

1. 敬悉。 

2. 遵照辦理。 

 
 
 
 

    敬悉 
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B. 附錄 B MeN Go綁卡、購買方案及過卡流程 

1. 綁卡流程 

 

 



B - 2 
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2. 購買月票流程 

 



B - 4 

 

3. 過卡流程 

 



B - 5 



B - 6 
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D. 附錄 C MeN Go計程車點數使用流程 



C - 2 



C - 3 



C - 4 



C - 5 



C - 6 
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D. 附錄 D 學「附」五車活動手冊 
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D - 3 



D - 4 

 

 

 

 



D - 5 



D - 6 



D - 7 



D - 8 



D - 9 



D - 10 



D - 11 



D - 12 



D - 13 

 

  



D - 14 
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交通部運輸研究所合作研究計畫 

期末報告審查意見處理情形表 

一、計畫名稱：「MOTC-IOT-109-IDB007多元公共運輸數據分析與行銷策略之

研究」 

二、執行單位：國立交通大學運輸研究中心 

參與審查人員 

及其所提之意見 

合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承辦

單位審查意見 

李委員明聰 

1. 建議再補充圖 4-26 中橋頭糖廠站

之狀況，或增加此圖之資訊如轉乘

時間點、轉乘距離等。 

 

 

2. 建議可針對 WeMo 轉乘起迄點不

一致狀況多加探討，或針對此類用

戶發放問卷以了解此狀況。 

 

3. 建議論述共享機車及計程車在

MaaS 中的定位，並以此定位為基

礎，提供此類旅運資訊予使用者。 

4. 計程車非學生族群之慣用運具，多

為商務客使用，而高雄商務客多以

捷運紅線為主要使用運具。 

5. 計程車扣點流程不符合 MaaS 精

神，未來資訊流及金流之設計請納

入改善參考。 

6. 高雄市價格彈性較明顯之區域為

山區長距離旅次，且並非每日重複

出現之旅次，本研究可能因產品類

型較少，而呈現無價格彈性之狀

況。 

7. 建議可將 MeN Go 套票產品多樣

化，如分區域、分平假日、分目標

客群等，以進行個體化行銷。 

 

 

1. 由於此站屬於遊憩地點，許多市民

與觀光客聚集，因此其轉乘時間點

僅是搭乘刷卡時間差，並非候車時

間而是遊憩、享用冰品時間，故其

轉乘時間相對沒有意義。 

2. 感謝委員寶貴意見，因較難與用戶

直接連絡，故發放問卷有其一定之

困難度，會將委員意見列於後續建

議事項中。 

3. 感謝委員寶貴意見，本部份工作屬

於 MaaS 主計畫之範疇，本研究會

將此意見，轉達相關團隊。 

4. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

 

5. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

 

6. 敬悉。 

 

 

 

 

7. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

 

  同意辦理 

黃委員德治 

1. 本研究與一般研究案不同，實作項

目較多，且獲得之資料非常珍貴。 

2. 本案之MaaS服務因地制宜，根據

 

1. 敬悉。 

 

2. 敬悉。 

 同意辦理 



E - 2 

當地需求提供適合當地之交通服

務。 

3. 電子票證使用率越來越高，建議多

推動捷運與公車之轉乘優惠與服

務整合。 

 

4. 高雄共享機車與共享自行車之借

還車據點數量及位置需注意，方可

在票證以整合之前提下，提供運具

租借更便利之交通服務。 

5. 臺鐵目前未納入MaaS服務，建議

補充臺鐵加入MaaS之困難原因，

並納入後續建議項目。 

 

 

 

3. 感謝委員寶貴意見，本案主要針對

MaaS 系統之數據分析與行銷策略

進行研究，本研究會將此意見，提

供相關單位參考。 

4. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

 

 

5. 感謝委員寶貴意見，目前在所方及

科顧室之協助下，臺鐵有意願在解

決其內部定期票系統後，加入MaaS

服務。 

羅委員孝賢 

1. 高雄市公共運輸使用率較低，需有

更長時間之累積，方可有更大的樣

本數進行分析。 

 

 

 

2. 可思考針對不同性別使用者之行

銷策略。 

 

 

3. 學生可能並非計程車之主要使用

族群。建議可參考臺北市劍潭捷運

站至文化大學之計程車共乘制度，

因學生可分攤計程車費率，故使用

意願較高，若只靠點數補貼學生，

也許較不足以提升學生使用計程

車之意願。 

4. 本研究成果之政策意涵，如公車班

距調整等，可供市府作為施政依

據。 

5. 本研究成果之行銷策略較無具體

結論，建議可於未來計畫中可多探

討。 

 

1. 感謝委員寶貴意見，目前使用約一

年半之票證資料，但新的運具不斷

加入 MaaS 系統，因此些許資料時

間區間較短，若有更長時間之資料

累積，亦可提出更多之建議，將列

於後續建議事項中。 

2. 感謝委員寶貴意見，本案因時程關

係，主要針對大專院校及高中職設

計不同之行銷策略，將列於後續建

議事項中。 

3. 感謝委員寶貴意見，共乘確實為未

來將努力發展之目標，目前則礙於

MeN Go App 無法設計共乘扣點機

制，故尚無法實行，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

 

 

4. 敬悉。 

 

 

5. 敬悉。 

 

 

同意辦理 
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6. 高雄MaaS服務是否可提出有效之

商業模式，以及未來是否可交由其

他營運主體負責營運。 

6. 感謝委員寶貴意見，因本研究主要

針對MeN Go之數據分析與行銷策

略。根據運研所及高雄市政府交通

局政府之規劃，明年起交由高雄市

營運，3~5年後交由民間商業運轉。 

陳委員敦基 

1. MaaS 服務最重要的目的為運具與

票證之整合，以及未來可衍生之消

費力。 

2. 建議以幹線運輸為主體(都會區以

捷運為主；城際以臺鐵、高鐵為主)，

其他運具再配合幹線運輸進行接

駁搭配。 

3. 建議增列民眾之運具轉移比例及

接駁數據，以顯示MaaS推動之成

效。 

 

 

 

4. 價格彈性並非固定值，低價格彈性

較高價格彈性大，表示降低價格對

於低所得者較有效。 

5. 建議可將轉乘空間縫隙之單位，修

正為以時間為單位，用以統一度量

衡單位。 

 

 

6. 免費體驗最終有 4成的報名人數實

際參加，成效不錯。 

7. 計程車並非學生常用之運具，建議

可增加計程車共乘之服務，讓學生

更有辦法負擔其車資。 

 

 

8. 建議MaaS可將使用私人運具之族

群納入其服務，再慢慢改變其旅運

習慣。 

 

1. 敬悉。 

 

 

2. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

 

 

3. 感謝委員寶貴意見，根據其他相關

研究，MeN Go會員於加入會員前，

主要運具為私有運具之比例，由

10.2%逐年增加至 30.2%，顯示高雄

MaaS之推動，確實可改變民眾運具

使用習慣，移轉至公共運輸。 

4. 敬悉。 

 

 

5. 感謝委員寶貴意見，但若以統一度

量衡計算，恐怕不易分辨問題之所

在，因此建議維持現狀。由於距離

與時間之轉換難度不高，有興趣之

讀者可自行轉換。 

6. 敬悉。 

 

7. 感謝委員寶貴意見，共乘確實為未

來將努力發展之目標，目前則礙於

MeN Go App 無法設計共乘扣點機

制，故尚無法實行，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

8. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

   同意辦理 

鄭委員宇庭  同意辦理 
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1. 迴歸分析結果之顯著程度較不佳，

優惠券發放策略之統計假設檢定

皆亦無法拒絕虛無假說，請補充說

明原因。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. 疫情對公共運輸之影響部分，本研

究僅列出政府目前之因應作為，建

議可做更深入之探討。 

 

3. App設計太過複雜，建議可再精進

並簡化其使用流程。 

1. 迴歸分析部分，因本案僅使用MeN 

Go會員之資料，可使用之資料欄位

較少，且旅運行為同質性較高，再

加上有WeMo去年年底才導入，於

今年三月才開始有較穩定之使用量 

，本研究僅能分析七個月資料，會

員使用習慣尚無法完全掌握，因此

迴歸結果較差，未來若可獲取更細

緻之資料，如使用者完整旅次鏈、

居住地或相關社經資料，將能做更

細緻之迴歸分析。優惠券發放策略

部分，檢定的初衷在於瞭解優惠投

放是否能顯著吸引購買，故無論檢

定結果如何均已達到目的。特別是

本研究的優惠投放係以「沉睡用戶」

為主，他們過去未購買必有其原因，

不易受幾百元優惠所動，少數零星

被優惠吸引者，已屬於MeN Go體

系額外之收益，故優惠券仍有其價

值。 

2. 感謝委員寶貴意見，因本研究時程

關係，在與所方討論後，以整理我

國各級政府針對疫情所實施之相關

措施做為該工項之執行辦法。 

3. 感謝委員寶貴意見，本研究會將此

意見，提供相關單位參考。 

高雄市政府交通局 

1. 高雄市機車使用量大，疫情期間捷

運與公車之運量接下降至少 20%

以上。 

2. MeN Go活躍會員約 6000人，目前

推動每周搭 7天回饋 50元之活動，

每月參加人數亦為 5000人左右。 

3. 未來接手MeN Go營運後，會再嘗

試將 App等流程簡化。 

 

1. 敬悉。 

 

 

2. 敬悉。 

 

 

3. 敬悉。 

   敬悉 

本所運資組書面審查意見 

1. 第四章「資料收集與儀表板設計」

部分 

1. 已新增 100張圖於附錄 F。 

 

 

   同意辦理 
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(1) 除了以儀表板呈現結果外，請

依據會員基礎資料的各式維度

分析結果製表，將細部統計報

表放置於修正定稿附錄。 

(2) 部分圖表之橫軸資訊並未完全

呈現，如圖 4-22，請一併檢視本

章全部圖表狀況，並以文字或

其他方式補充修正 

2. 第六章「重點學校行銷方案」部分 

(1) 有關表 6.23 與 24 請將會員與

套票變化趨勢圖補充於 6-37。 

(2) 有關台北場工作坊，請將與會

代表意見補充於期末報告附

錄。 

2. 未完整呈現的圖 4-21、圖 4-22均已

更新完畢。 

 

 

 

 

 

 

(1) 遵照辦理。 

 

(2) 遵照辦理。 

主席結論 

1. 本次期末審查會議，經審閱本案期

末報告內容及進度，符合合約規

定，爰本次期末審查通過。。 

2. 請研究團隊依據與會委員所提意

見進行檢討修正，並製表整理回復

辦理情形，納入定稿報告附錄。另

請於本(109)年 12 月 14 前提交修

正定稿報告，並請依契約規定辦理

相關作業及請款事宜。。 

 

 

1. 敬悉。 

 

 

2. 遵照辦理。 

 
 
 
 

   敬悉 
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F. 附錄 F 會員屬性維度列舉直條分圖 

 

圖 F-1會員屬性分析截圖（卡種╳卡種） 

 

圖 F-2會員屬性分析截圖（卡種╳年紀） 

 

圖 F-3會員屬性分析截圖（卡種╳性別） 
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圖 F-4會員屬性分析截圖（卡種╳方案） 

 

圖 F-5會員屬性分析截圖（卡種╳縣市） 

 

圖 F-6會員屬性分析截圖（卡種╳鄉鎮） 
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圖 F-7會員屬性分析截圖（卡種╳會齡） 

 

圖 F-8會員屬性分析截圖（卡種╳迫降新戶） 

 

圖 F-9會員屬性分析截圖（卡種╳舊戶迫降） 
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圖 F-10會員屬性分析截圖（卡種╳學校） 

 

圖 F-11會員屬性分析截圖（年紀╳卡種） 

 

圖 F-12會員屬性分析截圖（年紀╳年紀） 
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圖 F-13會員屬性分析截圖（年紀╳性別） 

 

圖 F-14會員屬性分析截圖（年紀╳方案） 

 

圖 F-15會員屬性分析截圖（年紀╳縣市） 
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圖 F-16會員屬性分析截圖（年紀╳鄉鎮） 

 

圖 F-17會員屬性分析截圖（年紀╳會齡） 

 

圖 F-18會員屬性分析截圖（年紀╳迫降新戶） 
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圖 F-19會員屬性分析截圖（年紀╳舊戶迫降） 

 

圖 F-20會員屬性分析截圖（年紀╳學校） 

 

圖 F-21會員屬性分析截圖（性別╳卡種） 
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圖 F-22會員屬性分析截圖（性別╳年紀） 

 

圖 F-23會員屬性分析截圖（性別╳性別） 

 

圖 F-24會員屬性分析截圖（性別╳方案） 



F - 9 

 

圖 F-25會員屬性分析截圖（性別╳縣市） 

 

圖 F-26會員屬性分析截圖（性別╳鄉鎮） 

 

圖 F-27會員屬性分析截圖（性別╳會齡） 
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圖 F-28會員屬性分析截圖（性別╳迫降新戶） 

 

圖 F-29會員屬性分析截圖（性別╳舊戶迫降） 

 

圖 F-30會員屬性分析截圖（性別╳學校） 
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圖 F-31會員屬性分析截圖（方案╳卡種） 

 

圖 F-32會員屬性分析截圖（方案╳年紀） 

 

圖 F-33會員屬性分析截圖（方案╳性別） 
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圖 F-34會員屬性分析截圖（方案╳方案） 

 

圖 F-35會員屬性分析截圖（方案╳縣市） 

 

圖 F-36會員屬性分析截圖（方案╳鄉鎮） 
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圖 F-37會員屬性分析截圖（方案╳會齡） 

 

圖 F-38會員屬性分析截圖（方案╳迫降新戶） 

 

圖 F-39會員屬性分析截圖（方案╳舊戶迫降） 
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圖 F-40會員屬性分析截圖（方案╳學校） 

 

圖 F-41會員屬性分析截圖（縣市╳卡種） 

 

圖 F-42會員屬性分析截圖（縣市╳年紀） 
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圖 F-43會員屬性分析截圖（縣市╳性別） 

 

圖 F-44會員屬性分析截圖（縣市╳方案） 

 

圖 F-45會員屬性分析截圖（縣市╳縣市） 
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圖 F-46會員屬性分析截圖（縣市╳鄉鎮） 

 

圖 F-47會員屬性分析截圖（縣市╳會齡） 

 

圖 F-48會員屬性分析截圖（縣市╳迫降新戶） 
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圖 F-49會員屬性分析截圖（縣市╳舊戶迫降） 

 

圖 F-50會員屬性分析截圖（縣市╳學校） 

 

圖 F-51會員屬性分析截圖（鄉鎮╳卡種） 
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圖 F-52會員屬性分析截圖（鄉鎮╳年紀） 

 

圖 F-53會員屬性分析截圖（鄉鎮╳性別） 

 

圖 F-54會員屬性分析截圖（鄉鎮╳方案） 
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圖 F-55會員屬性分析截圖（鄉鎮╳縣市） 

 

圖 F-56會員屬性分析截圖（鄉鎮╳鄉鎮） 

 

圖 F-57會員屬性分析截圖（鄉鎮╳會齡） 
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圖 F-58會員屬性分析截圖（鄉鎮╳迫降新戶） 

 

圖 F-59會員屬性分析截圖（鄉鎮╳舊戶迫降） 

 

圖 F-60會員屬性分析截圖（鄉鎮╳學校） 
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圖 F-61會員屬性分析截圖（會齡╳卡種） 

 

圖 F-62會員屬性分析截圖（會齡╳年紀） 

 

圖 F-63會員屬性分析截圖（會齡╳性別） 
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圖 F-64會員屬性分析截圖（會齡╳方案） 

 

圖 F-65會員屬性分析截圖（會齡╳縣市） 

 

圖 F-66會員屬性分析截圖（會齡╳鄉鎮） 
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圖 F-67會員屬性分析截圖（會齡╳會齡） 

 

圖 F-68會員屬性分析截圖（會齡╳迫降新戶） 

 

圖 F-69會員屬性分析截圖（會齡╳舊戶迫降） 
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圖 F-70會員屬性分析截圖（會齡╳學校） 

 

圖 F-71會員屬性分析截圖（迫降新戶╳卡種） 

 

圖 F-72會員屬性分析截圖（迫降新戶╳年紀） 
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圖 F-73會員屬性分析截圖（迫降新戶╳性別） 

 

圖 F-74會員屬性分析截圖（迫降新戶╳方案） 

 

圖 F-75會員屬性分析截圖（迫降新戶╳縣市） 
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圖 F-76會員屬性分析截圖（迫降新戶╳鄉鎮） 

 

圖 F-77會員屬性分析截圖（迫降新戶╳會齡） 

 

圖 F-78會員屬性分析截圖（迫降新戶╳迫降新戶） 
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圖 F-79會員屬性分析截圖（迫降新戶╳舊戶迫降） 

 

圖 F-80會員屬性分析截圖（迫降新戶╳學校） 

 

圖 F-81會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳卡種） 
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圖 F-82會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳年紀） 

 

圖 F-83會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳性別） 

 

圖 F-84會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳方案） 
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圖 F-85會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳縣市） 

 

圖 F-86會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳鄉鎮） 

 

圖 F-87會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳會齡） 
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圖 F-88會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳迫降新戶） 

 

圖 F-89會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳舊戶迫降） 

 

圖 F-90會員屬性分析截圖（舊戶迫降╳學校） 
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圖 F-91會員屬性分析截圖（學校╳卡種） 

 

圖 F-92會員屬性分析截圖（學校╳年紀） 

 

圖 F-93會員屬性分析截圖（學校╳性別） 
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圖 F-94會員屬性分析截圖（學校╳方案） 

 

圖 F-95會員屬性分析截圖（學校╳縣市） 

 

圖 F-96會員屬性分析截圖（學校╳鄉鎮） 
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圖 F-97會員屬性分析截圖（學校╳會齡） 

 

圖 F-98會員屬性分析截圖（學校╳迫降新戶） 

 

圖 F-99會員屬性分析截圖（學校╳舊戶迫降） 
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圖 F-100會員屬性分析截圖（學校╳學校） 
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D. 附錄 G 臺北工作坊與會代表意見 
【綜合討論】高雄MaaS現況與行銷課題討論 

陳喬琳股長： 

1. 感謝團隊推動本案之研究，因應高雄市政府明年將接手MeN 

Go服務，本研究之成果對於未來之規劃與精進方向有其幫

助。 

湯文君教官： 

1. 本校學生通勤方式中，約有 75%騎乘機車、9%開車、搭乘公

車者僅約 8%左右，因此以推動公車暢遊專案為主。 

2. 對於數位學生證綁卡之流程，可再向學生詳細說明及宣傳。 

3. 計程車並非學生平時習慣使用之運具，因此搭乘人數不多。 

4. 有關MeN Go會員綁卡及購買之流程較為複雜且審核時間較

長，因此降低學生綁卡及購買方案之意願。 

5. 校方亦利用本案經費，贈送 100元學校圖書禮券予購買方案

之學生。 

葉益成經理： 

1. 高雄MaaS之生態系已打造成功。 

2. 高中生通勤運具選擇中，計程車可能並非其選項之一。 

3. 有關MeN Go App使用流程較為複雜，學生接受度可能較

低，未來可再精進其流程。 

黃千家經理： 

1. 高雄MeN Go計程車之載運量不斷上升，顯示高雄市民有意

願使用MeN Go點數搭乘計程車。 

2. 今年中秋及國慶連假於兩校排班時發現，學生已於連假前離

開學校。 

3. 入校園之公車班次密集，學生使用方便。通常僅有學生於非

通勤時段欲前往市區，或剛好有同學欲前往市區時，才比較

有可能使用計程車。 

4. 由於無法立即綁卡，因此降低學生加入會員之意願。 

李明聰教授： 

1. 高雄MaaS可提出更客製化之方案，供不同旅運特性之會員

選擇。 

2. 當方案更加客製化時，對於尚未進入MaaS服務者而言，可

能增加其了解難度，故可增加MaaS「推薦使用者方案」之

功能，此類功能已廣泛出現於德國各項公共運輸系統網站。 

3. 數據分析建議可回歸營運面上之調整依據。 
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4. 若使用者原先運具選擇中無計程車之選項，欲使其使用計程

車將有一定難度，行銷之時間長度及力道需要更長更有力，

較可能成功改變其運具選擇之行為。 

5. 建議將計程車定位為離峰或夜間之運具服務，並可討論與小

黃公車服務之異同。 

6. 建議未來應有正式組織負責MeN Go服務之營運。 

【綜合討論】非高度都會化地區推動MaaS之議題討論 

陳喬琳股長： 

1. 高雄有推動公車式小黃，目前每個行政區皆有此服務。 

2. 需注意計程車之安全問題，建議有車隊管理及 App管理，包

含軌跡監控、運量，票價、熱點、趟次與使用者是否有實際

搭乘等。 

3. 高雄市公車式小黃枝定位為離峰、夜間、偏鄉之大眾運輸，

可能與臺東有相符之處，未來可相互交流。 

李明聰教授： 

1. 臺灣所有國人皆應享受相同之基本民行交通服務，建議定義

何謂基本民行，以及其相對應之合理交通時間及票價。 

2. 計程車與公車式小黃之定位不同，後者為維持基本民行之交

通方式，政府應支持。 

3. 認同 TTUber用以滿足基本民行之概念，政府應大力補貼。 

4. 觀光客之交通需求並非基本民行，因此觀光客使用計程車之

費率，應與 TTUber做出區隔。 

5. TTUber可作為臺東地區推動MaaS之前置服務。 

6. 大型活動之疏運，建議與 TTUber之概念分開討論。 

王晉元教授： 

1. 認同 TTUber之想法，建議跳脫傳統之 DRTS想法，TTUber

之概念可適用於臺灣其他偏鄉地區。 

2. 僅靠合法運具，無法解決偏鄉地區交通問題，建議可透過試

辦計畫。整合機車、自行車或自用小客車，突破現行法規限

制，嘗試解決偏鄉地區交通問題。 

3. 未來可針對如何使類似 TTUber之運輸系統可永續營運之議

題，加以探討與研究 
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多元公共運輸數據分析與

行銷策略之研究 

期末審查會議 

國立交通大學 運輸研究中心 

2020 年 12 月 07日 

 

數據分析可提昇服務品質並作為決策依據 

高雄 MaaS 已獲得初步良好成效，希望好還

可以更好 

分析高雄 MaaS 之營運資料 

分析 MaaS 整體狀況，提出相關之建議 

針對重點學校執行有效的行銷與體驗計畫 

Covid-19 對公共運輸之衝擊與因應作法 

2 

研究背景與目的 
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超過 2 萬 5千會員，辦卡者超過 1萬 7 千人 

整合捷運、輕軌、公車、渡輪、計程車、共享單

車、共享電動機車、停車場 

方案名稱 方案內容 

無限暢遊 

(學生1299元 1099元） 

1. 不限次數搭乘捷運、輕軌、市區公車 

2. 渡輪 4 次免費搭乘 

3. YouBike 前 30 分鐘免費 

4. 贈送 600 點 MeN GO 點數 

公車暢遊 

（學生 399元 199元） 

1. 不限次數搭乘市區公車 

2. 贈送 200 點 MeN GO 點數 

 

 

 

高雄 MaaS 簡介 
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WeMo共享機車使用分析 

轉乘捷運旅次約佔 9成，彌補最後一哩 

旅次距離大多小於 2.5公里，平均可省 14分鐘 

 

 WeMo轉運具 運具轉 WeMo 

筆數 佔比 筆數 佔比 

捷運 1006 94% 732 86% 

公車 57 5% 100 12% 

自行車 13 1% 21 2% 
 

  

起迄距離(公里) WeMo(分) 公運(分) 節省(分) 

1.5 4.1 18.3 14.1 
 

熱門 WeMo 轉乘捷運站點 

轉乘量最大者為油廠國小站 

多由加工出口區騎乘至該站轉乘 

 

7 

8 

油廠國小站 
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本研究重點行銷大專院校 

正修科大、輔英科大 

8 月 11 日於高雄市交通局舉行評選會 

 

11 

       輔英科大轉乘分析 

大多（92%）在高捷大寮站轉乘橘 20 

轉乘空間縫隙為 320 公尺，尚可接受 

大寮站的轉乘時間縫隙為 8.08 分鐘 

可以小幅調整部分發車時間以降低時間縫隙 

調整後 轉乘候車時間 候車時間減少原發車時間 

 發車時間 [改善前](分) (分) 

09:40 09:35 6.5[11.5] 5 

• 建議將橘 20 熱門轉乘班次候車時間調整至 10 分鐘內 

• 可增加進校園班次數量以增加吸引力 

12 
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正修科大轉乘分析 

轉乘次數最多之前 10 班公車時間縫隙平均 

捷運站 公車站 次數 轉乘路線 時間縫隙 空間縫隙三多商圈站 新光三

越 926 70 三多幹線 6.38 344m 凹子底站 凹子底站 865 紅 33 明誠幹線 

8.37 104m 鳳山西站 鳳山西站 495 橘 12鳳青幹線 8.80 240m 三多商

圈站 大遠百百貨 415 70三多幹線 6.61 260m 衛武營站 藝術文化中心衛

武營國家 172 70 三多幹線 5.83 178m 

• 空間縫隙均小於 350 公尺 

• 公車建議入校園，或停靠校門口 

• 時刻表調整方式同輔英科大橘 20 系列公車 13 

 

中華大車隊於 9月 15 日加入 MeN Go 車隊 

協助修改「派車王」軟體 

改善路招無法以MeN Go 點數付款之問題 

  14 

計程車隊導入校園 

 中華大車隊加入 
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MeNGO 計程車入校園 

如學生為MeN GO 計程車主要使用者 

校園 MeN GO 計程車排班計畫 

設置專屬排班區，於尖峰時刻至少有兩輛車排班 

前往最近捷運站，價格上限為 135 元(自點數扣除) 

雇用 3 名工讀生於排班區引導及宣傳 

駕駛補貼方式 

每趟次補貼 15 元、每分鐘補貼 2 元等候成本 

15 

重點學校行銷活動 

 由校方主導 

 設攤、宣講、海報、布條、網頁 

 搭配宣傳品及優惠券 
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16 

 

兩校 MeNGO 計程車搭乘狀況 

搭乘狀況不如預期 

平均每日每校僅 0.7 人搭乘 

搭乘者大多非搭乘至鄰近捷運站 

到捷運站的需求，公車服務已經可以滿足 

以簡訊告知排班服務，但運量仍未提升 

舉辦高雄工作坊商討因應策略

17 

MeN GO 計程車排班 
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運研所、營運團隊、計程車隊、兩校承辦人員、及學生代表共同討論 

連續假期前，以包車形式與車隊合作 

確保熱門尖峰時段有車可搭 

請校方加強宣導 

進行問卷調查，了解會員為何使用不踴躍 

擴大優惠卷使用範圍（公車暢遊也可使用） 

19 

計程車使用意願分析 

計程車使用意願問卷 (第一次) 

10月 5日發放，共 153人回覆 

111人有意願使用計程車 

137人不知如何使用點數 

因應策略 

暫停計程車排班，以避免不必要之支出 

製作點數使用步驟流程介紹，請校方協助發放 

再以電子問卷詢問會員是否了解此流程 

20 

高雄工作坊 
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點數使用問卷(第二次) 

10 月 26 日發放，共 130 人回覆 

118 人已了解點數使用流程 

101 人有意願以點數搭乘計程車 

81 人已按照步驟完成叫車 App下載並綁卡 

未重啟計程車排班 

考量計畫結束期程，為避免造成困擾，暫未重啟排班服

務 

21 

擴大優惠卷使用範圍 

優惠券兌換狀況不佳 

200元優惠券原僅適用無限暢遊方案 

9 月份優惠券兌換數量僅 6 筆 

更改為適用所有方案 

10 月份之兌換數量增加至 88 份，其中 83 份用

於公車暢遊方案 

H - 11



2020/12/07 

H - 12 

22 

 
23 

 

高中職學生運具選擇少作息固定 

以「免費體驗」為行銷誘因 

學校遴選 

考量高雄市各高中職地理位置 

參考高雄市交通局及教育局之建議 

以高雄女中及高雄高商為辦理場域 

 兩校註冊會員數 

兩大專院校行銷成果彙整 

新生訓練 

109.06 109.09 109.10 

正修會員 85 148 245 

輔英會員 199 292 332 

無限 公車 無限 公車 無限 公車 

正修套票 20 17 20 47 23 126 

輔英套票 37 15 107 23 114 30 

開學 高雄工作坊 

調整優惠券適用範圍 

高中免費體驗方案 

 動機 
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24 

 

繳交活動照片，具創意者再贈送 30天之月票 

25 

 

高中體驗執行流程 

 活動流程 

 拜會兩校校長爭取支持 

 製作宣傳海報供校方公告 

 製作綁卡流程供學生參考 

 由校方提供報名名單 

 可免費購買方案使用 30 天 

高中體驗方案成效 

學校 新會員 舊會員 總計 合計 

名額 
雄女 130 30 160 

270 
雄商 90 20 110 

報名 
雄女 31 41 72 

302 
雄商 121 109 230 

會員 
雄女 19 41 60 

182 
雄商 26 96 122 

購買 
雄女 13 24 37 

118 
雄商 22 59 81 

112 % 

60 % 

65 % 

% 38 
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行銷課題與未來發展 

11 月 27 日舉辦臺北工作坊 

運研所、高雄交通局、臺東觀發處、行銷學校、

計程車隊等單位代表約 40 人 

流程繁瑣可能是阻礙 

學校投入力道可能造成差異 

大專院校學生計程車需求時間分散 

高中生行為有待深入分析 

28 

27 

高中體驗活動回饋 

H - 14



2020/12/07 

H - 15 

 

觀察優惠對沉睡會員首購的吸引力 

投放方式與時間 7月底以 EDM方式投放 300元優惠券 

實驗對象 

於 108.08.01-109.06.30之間加入的一般會員且在 109.07.01前從

未購買方案者 

符合實驗對象條件者共 632人 

29 

 

男，未滿三月 購買 無購買 合計  女，未滿三月 購買 無 購

買 

合計 

投放 4 36 40 投放 13 32 45 

無投放 5 28 33 無投放 6 28 34 

合計 9 64 73 合計 19 60 79 

p-value = 0.5052，無顯著差異 p-value = 0.1548 ，無顯著差異 

男，超過三月 購買 無購買 合計  女，超過三月 購買 無購買 合計 

投放 2 98 100 投放 4 136 140 

無投放 1 105 106 無投放 1 133 134 

合計 3 203 206 合計 5 269 274 

p-value = 0.5269 ，無顯著差異 p-value = 0.1919 ，無顯著差異 

促銷活動成效評估 

-- 首購優惠計畫 

H - 15



2020/12/07 

H - 16 

30 

促銷活動成效評估 --忠誠會員

1+1 優惠投放 

觀察優惠對忠誠會員邀請新會員的吸引力 

發送 100+100 或 100+200 優惠券給忠誠用戶，使其邀請新會員後

同享優惠 

忠誠用戶可抵 100 元、新會員可抵 100 或 200 元 

8月底以 EDM 方式投放，優惠券效期至 9月 30日止符合實驗對

象條件者共 460人 

31 

 

檢定結果皆無顯著差異 

男，一般卡 100 

+100 

100 

+200 

無投放 合計 女，一般卡 100 

+100 

100 

+200 

無投放 合計 

使用 0 0 0 0 使用 1 2 0 3 

無使用 

購買 10 10 6 26 

無使用 

購買 30 35 25 90 

無購買 2 2 1 5 無購買 9 3 4 16 

合計 12 12 7 31 合計 40 40 29 109 

男，學生卡 100 

+100 

100 

+200 

無投放 合計 女，學生卡 100 

+100 

100 

+200 

無投放 合計 

使用 3 1 0 4 使用 1 0 0 1 

無使用 

購買 34 40 23 97 

無使用 

購買 47 49 22 118 

無購買 24 20 8 52 無購買 20 19 9 48 

合計 61 61 31 153 合計 68 68 31 16732 
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33 

重大疫情對公共運輸之衝擊 

台鐵 

北捷 

高捷 

高雄公車 

金巴黎舞廳事件 

34 

高公局交通量 
服務區營業額 

高雄共享運具 
高雄機車銷售 
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正修、輔英兩校行銷 

由校方主導行銷活動有動力 

會員數及購買套票數皆有提升 

引進排班計程車，但成效不佳 

雄女、雄商兩校免費體驗 

免費措施吸引力有限，原因有待探討 

優惠活動的效果有限 

35 

 

MeN GO 值得持續推動 

精簡 MeNGo 操作手續步驟 

發展 MeN Go 計程車單一叫車平台 

如果可以與 MeN GO 套票使用會更好 

民眾使用偏好需要進一步探索 

如何鼓勵推廣單位投入值得關注 

結論 

建議 
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36 

 

簡報結束，敬請指教 
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