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第一章 緒論 

1.1 研究動機 

為達公共運輸之便捷性，減少旅客停等時間，各運具間之無縫運輸整合已成

為公共運輸發展之主要目標。無縫運輸係指使用者在旅次鏈(trip chain)中，能透

過步行及各種類型公共運輸工具所提供之服務整合，讓使用者在可接受條件(例如

可接受步行距離、票價、等待時間及服務水準等)下，達到及戶(door-to-door)運輸

目標之服務方式。在跨運具轉乘時，將產生空間銜接、時間銜接、運輸資訊與運

輸服務縫隙 4 種縫隙，其中時間縫隙為最直接導致旅客放棄使用大眾運輸之因素，

依據美國 2013 年 TCQSM 就乘客對於公車系統服務水準之感受，班距超過 30 分

鐘時，乘客即必須要查看公車到站時間；班距超過 1 小時，將無法滿足旅客之運

輸需求。 

目前我國現已完成智慧公車、公車動態資訊系統等重要資訊無縫建設，旅客

已能掌握公車之行車動態，跨運具轉乘之時間無縫已成為提升現行公共運輸載運

量之重要課題。本所於 99 年辦理「研議高鐵各站與臺鐵站區間無縫接駁轉乘系

統之可行性」研究案[1]，就高鐵車站進行與臺鐵轉乘之評估，初步建議位於都會

區且採三鐵共站之高鐵站，因有充分之軌道服務，且公共運輸接駁便利，應朝整

合三鐵站區間之轉乘動線及加強提供轉乘資訊繼續努力；位於郊區之高鐵站且規

劃有臺鐵或軌道服務者，應提供 ITS 轉乘資訊，並整合公共運輸系統，以服務乘

客；無軌道轉乘服務之車站，建議嘉義站應利用快捷公車培養客源；至於新增之

苗栗站、彰化站及雲林站，建議高鐵局應與公路總局共同研商，以提供更便捷之

聯外公車客運接駁。目前高鐵各站皆有公路客運接駁轉乘服務，因各自規劃班表，

是否達到轉乘時間之無縫服務，值得進一步檢視。在行政協調方面，本所曾於 105

年就臺、高鐵與公路客運及市區客運之無縫轉乘議題，邀集各地方政府機關進行

研商，會中結論：(1)為高鐵與臺鐵無縫接駁運輸目前主要係缺乏班次調整之通報

機制，爰商請各單位提供聯絡通報窗口，建立通報機制，強化各鐵路與客運業者

之聯繫，便於軌道運輸調整班次改點時，各客運業者能夠即時調整相關班次；(2)

請臺鐵局與高鐵公司協助提供空間設置公車動態資訊顯示系統，以利民眾掌握即
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時轉乘資訊。  

前述研究與行政協調皆顯示跨運具轉乘時間無縫之重要性，以往係透過各中

央機關、地方政府與運輸服務提供者間訊息的相互傳遞，以軌道系統為中心，進

行班次的調整。另相較於公車，國內之長程軌道運輸如臺、高鐵，受限於軌道容

量，其班次與時刻為固定，彈性調整空間較小，因此軌道與公路之時間無縫運輸，

必須詳細檢視其班次時刻，與民眾之轉乘習性後，利用公車班次調整彈性較大之

特點加以克服，方能達成時間無縫之效果，提昇旅客選擇公共運輸作為運具之可

能性。  

本計畫係以臺、高鐵車站為主體，全面檢視各站點與公車轉乘時間無縫之程

度，亦即針對臺、高鐵各級車站轉乘之時間無縫程度，進行整體分析檢視並加以

分類，釐清站點之轉乘便利性。惟因全國臺鐵車站數高達 239 站，如逐站實地勘

查檢核實屬不易，故本計畫採公路總局建置之公路公車動態資訊系統、各縣市建

置之市區公車動態系統、高鐵現有之時刻表等資料庫所具備之鐵、公路運輸系統

班表，與站位經緯度相關資訊，匯集相關資料進行快速的初步檢核，篩出班表銜

接可能不理想之處，再進一步實地檢核，作為相關單位檢核轉成班次銜接合理性

之參考。 

1.2 研究目的 

本計畫主要目的包括下列四點： 

一、 研究範圍全面檢視鐵路與公車之時刻表，篩選出鐵、公路間時間縫隙，

並針對現行轉乘公車班表提出調整建議。並將行經鐵路車站之轉乘公車

路線，細分為發車站與中途行經之車站，並依據公路或鐵路之交通狀況，

分別擬定兩者之調整原則。 

二、 針對轉乘公車路線特性，分別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，可能會大幅影響轉乘公車時間，使得轉乘

公車無法準時發車，以及倘誤點列車班次誤點發生於公車或公路客運路

線之中途鐵路車站時，公車則面臨是否需要等待轉乘旅客等問題。 
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三、 配合臺、高鐵經常性的列車時刻改點，納入公車班次調整之考量因素，

研擬鐵路系統改點後之經常性公車班次調整機制。 

四、 就臺、高鐵車站轉乘公車之現況，探討並掃描鐵路轉乘公車之旅客時間

無縫狀況，釐清現有鐵、公路轉乘之盲點，降低旅客於車站之停等時間

並提昇公共運輸之載客率，以達節能減碳之成效。 

1.3 研究範圍 

本計畫之所探討之範圍，包括下列四項： 

一、 探討之車站範圍包括：民國 106 年底已完工通車之 12 個高鐵車站及 227

個臺鐵車站。 

二、 所分析市區公車、公路客運路線資料以交通部 PTX 平台中之資料為準，

不再另行蒐集，以方便未來系統資料更新。 

三、 各車站之轉乘接駁時間縫隙分析係指在既有之軌道與公車班表條件下進

行分析，並未從需求面檢討哪一條公車路線具有主要轉乘需求，或從轉

乘路線之空間服務縫隙探討車站聯外運輸系統之不足。 

四、 由於公車班次的增加雖可改善轉乘接駁時間縫隙，但對於營運機構車輛

人員調度之困難度，故相關改善機制應以不增加班次為前提。 

1.4 研究內容 

一、 蒐集國內外公共運輸運具間轉乘時間無縫檢核方法相關文獻，並探討國

內現行軌道系統與公車系統間轉乘便利性之影響因素。 

二、 應用現有公車動態資訊系統，開發軌道與公車轉乘班表無縫銜接自動檢

核系統，檢核臺、高鐵各級車站之時間無縫程度並加以分類（例如無轉

乘縫隙問題、因轉乘等待時間過長或過短需修正轉乘班表及其他無縫因

素需調整等分類），篩選應調整其班表之公車路線或其他可調整之因素，

且就轉乘公車行經之車站為發車站或中間站，就其特性提出與列車誤點

時公車行駛之調整策略，並具備臺、高鐵列車常態性改點後之公車轉乘

班表之檢核功能。 
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三、 就有時間縫隙之車站，優先就縫隙較大者依分類類型進行實地勘查檢核，

並提出改善建議，共計檢核 17 座車站。檢核對象除公路客運與公車外，

應包含具定班定線性質之需求反應式運輸服務(DRTS)系統。 

四、 就檢核後提出班表調整改善之車站，估算相關改善可產生節能減碳之效

益。 

1.5 研究流程 

本計畫之研究流程如圖 1.1 所示，茲就流程中之重要步驟說明如下： 

一、 確立研究內容。 

二、 文獻回顧：透過網際網路及各項電子資料庫，蒐集有關班次銜接檢核、

轉乘班表最佳化分析之國內外相關文獻，透過定期之工作會議討論各文

獻內容在本研究之參考價值，其中歸納出最符合本計畫特性之兩種最佳

化分析方法，並在班表無縫銜接自動檢核系統中予以納入，以作為未來

實務單位檢核班表之參考。 

三、 介接資料分析：由於軌道運輸、公路汽車客運及市區汽車客運班表常會

依據需求特性進行班次之調整，本計畫考量未來所建構之班表無縫銜接

自動檢核系統，必須具備各運輸系統班表自動介接機制，初步規劃需介

接之資料包括：各運具之場站位置、路線、班表及實際到離站資訊，路

線相關資料均可在交通部「公共運輸整合資訊流通服務平臺」(Public 

Transport Data eXchange，PTX)取得。 

四、 研擬資料介接機制：考量系統負荷及資料更新即時性，研擬完整之資料

介接機制，規劃以 PTX 資料發佈時間間隔為依據，同步蒐集相關資料。 

五、 各車站銜接班次分析：利用前述所取得之公共運輸資料進行 239 個臺鐵

車站及 12 個高鐵車站之接駁運輸系統銜接班次分析，並依據本所 101

年「研議高鐵各站與臺鐵站區間無縫接駁轉乘系統之可行性」研究內所

設定之服務水準檢核標準進行分析，以做為後續工作項目之參考。 

六、 研擬整合系統架構：由於公共運輸系統班表異動頻率高，雖然經過前一

步驟分析完相關車站轉乘系統之班表，但可能因為班表的異動後，造成

該研究成果不具時效性，故本計畫所構建之班表無縫銜接自動檢核系統
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需具彈性之整合架構，系統除自動介接即時公共運輸資料外，並透過視

覺化之方式呈現分析結果，同時在相關配合單位之班表有異動時通知受

影響單位，並定期產製實際班表之運作績效，提供給相關單位參考。 

七、 檢核系統建構與測試：依據前述系統架構進行班表無縫銜接自動檢核系

統之開發與測試作業。 

八、 建立班次調整機制：透過訪談等方式瞭解實務單位之現行班次調整作業，

建立班次調整之協調機制。 

九、 對象車站銜接班次調整：本計畫考量地域性及乘客影響程度，從臺鐵及

高鐵共 251 個車站中，挑選出 17 個車站進行銜接班次之實際調整作業。

該調整作業除須與相關運輸系統營運機構充分溝通，了解班次調整後所

衍生之車輛與人員排班可行性外，亦須對班次調整之效益進行分析，最

後將研究結果提供給相關單位進行參考。 

十、 舉辦專家學者座談會：邀請業界代表及專家學者召開專家學者座談會，

除分享研究成果外，亦可從會議中廣納與會者之寶貴意見，進行研究內

容之修訂。 

十一、 提出本研究之結論建議。 
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圖 1.1 研究流程圖 
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第二章 文獻回顧 

2.1 轉乘便利性影響因素 

依據本所 100 年「強化公路公共運輸發展政策研析」研究報告[2]，無縫運輸

服務係指公共運輸之無縫式接駁服務（seamless feeder service），其定義為：「使用

者在旅次鏈（trip chain）中能透過步行及各類型公共運輸工具所提供服務之整合，

讓使用者在可接受條件(如：可接受步行距離、可接受等待時間、可接受票價、可

接受服務水準)下達到及戶（door-to-door）運輸目標之服務方式。」一般運具轉

乘可能產生之服務縫隙可歸納為空間銜接縫隙、運輸資訊縫隙、時間銜接縫隙與

運輸服務縫隙等四大因素，分述如下： 

1. 空間銜接縫隙：因為不同運具場站位置之差異或公共運輸服務服務範圍之不足，

造成使用者無法在可接受步行距離內搭乘公共運輸工具。 

2. 運輸資訊縫隙：因為運輸資訊的分散或不完整，造成使用者在使用資訊過程中

無法迅速而便利的取得各項必要資訊，因而影響其使用公共運輸之意願。 

3. 時間銜接縫隙：因為幹線運輸與接駁運輸間營運時間落差，或是時刻表間無法

有效銜接，造成使用者無法在可接受之等待時間內搭乘公共運輸工具。 

4. 運輸服務縫隙：因運輸服務品質的落差，造成使用者在使用過程中因為使用之

不方便或服務品質未能符合預期，因而影響使用公共運輸之意願。 

在本所 101 年「研議高鐵各站與臺鐵站區間無縫接駁轉乘系統之可行性」研

究中[1]，針對高鐵已營運車站進行無縫運輸指標綜合評析，其中無縫運輸服務現

況檢視，一般接駁運輸服務產生縫隙(gap)之可能性可歸納為下列五種： 

1. 空間無縫：使民眾在可接受步行距離內搭乘公共運輸工具。 

2. 資訊無縫：使民眾能迅速便利地取得所需交通資訊。 

3. 時間無縫：使民眾在可接受等待時間內搭乘或來得及轉乘公共運輸工具，主要

在減少旅行時間及增加可靠度。 

4. 服務無縫：要使公共運輸品質符合旅客預期，主要重點在改善車輛與候車環

境。 

5. 票證無縫：整合跨運具、跨區域、跨營運業者與反應旅運需求，便利乘客使用

公共運輸。 
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因此，本所 103 年「先進公共運輸系統跨運具無縫整合系統架構之研究」研

究中[3]，考量無縫運輸觀念已被廣為接受，惟在跨運具轉乘接駁服務中，仍因需

求不同而存在差異，故重新定義跨運具轉乘縫隙指標如下： 

1. 空間銜接縫隙：因不同運具場站位置之差異，造成民眾無法在可接受範圍內轉

乘其他公共運輸工具。 

2. 時間銜接縫隙：因幹線運輸與接駁運輸間的營運時間落差或是時刻表間無法有

效銜接，造成使用者無法在可接受之等待時間內轉乘公共運輸工具。 

3. 運輸資訊縫隙：因運輸資訊的分散、不完整或設計不當，造成民眾在轉乘過程

中，無法迅速且正確得知所欲前往轉乘點的資訊或是指示，或是無法迅速且正

確得知所銜接轉乘運具的時刻表，進而影響其使用公共運輸之意願。 

4. 運輸服務縫隙：在民眾轉乘的過程中，因所提供周邊服務的不足或是缺乏（如

服務台、連通道、無線網路等），造成使用者在兩個運輸場站間移動的不舒適，

或是造成在等候過程中的焦慮與不耐，因而影響使用公共運輸之意願。 

運具間轉乘之便利性乃透過公共運輸服務之整合，滿足空間銜接無縫（spatial 

seamless）、運輸資訊無縫（information seamless）、時間銜接無縫（time seamless）

及運輸服務無縫（service seamless）等四項目標，然四項無縫運輸維度之滿足，

因現實經營環境在實務規劃過程中，有其順序程度之不同，但此四項無縫運輸維

度應為環環相扣、可以互相支援、彌補。 

關於運輸服務的評估指標，本所在 104 年「國家區域公共運輸服務指標調查

示範計畫(1/2)」研究[4]提出「無縫轉乘」為當前公共運輸服務重點改善的目標；

105 年「國家區域公共運輸服務指標調查示範計畫(2/2)」[5]將運輸服務指標分為

可及性與供給需求 2 項指標，文中提到西方國家之運輸服務指標以區域中各家戶

點至其他的點的能力為主要評估重點為可及性，其範疇中又分為時間與空間兩大

重點，空間指標為旅行時間、等候時間、行走時間與發車頻率；空間指標為旅行

距離與行走距離為主。Tribby and Zandbergen[6]提出有關時間指標可探討出各家

戶點搭乘公共運輸至目的地之可及性，指標值是採用 PTWAL(public transit and 

walking accessibility level)，計算的方式為「家戶點至站牌所需時間」加上「行車

時間」加上「下車後步行至目的地時間」的總和，同時比較公共運輸與私人運具

所需的旅行時間比較時間差異，區分不同可及性的等級。另外 Delmelle and 
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Casas[7]提出空間可及性之研究指標，此指標主要評估建設路線後的可及性差異，

數學式如下： 

Ai = ∑ Sjdij
−β

n

j=1

 

其中， 

Ai =起點 i 的可及性。 

Sj =目的地 j 的吸引力(例：可用醫院床位、圖書館座位數來表示)。 

dij =起點 i 至目的地 j 的距離。 

對於公共運輸的供給與需求存在著空間的縫隙，因此交通部將先進公共運輸

系統列為智慧型運輸系統重點發展的項目，以提供更好的資訊與監管，更能夠達

成無縫運輸的目標。因此當可及性與供給需求指標提高，將提升轉運場站的轉乘

便利性，相對也提高民眾轉乘的意願。Graham[3]提出區域產生低供給高需求的

情形將出現空間縫隙，研究透過人口普查區域(census collector districts ,CCD)資料，

探討各項運具的使用頻率與可接受步行距離。此研究提出公共運輸供給計算如

下： 

SICCD = ∑ (
AreaBn

AreaCCD

∗ SLBn)
n

 

其中， 

SICCD =CCD 的供應指標。 

N =CCD 內環域(buffer)個數。 

Bn =CCD 內之各車站或站牌環域。 

Area =空間之面積(km2)。 

SL =服務等級(服務頻率:每周通車/捷運/火車抵達車輛數)。 

公共運輸需求計算如下： 

NSCCD = (SI1CCD ∗ W1) + (SI2CCD ∗ W2) ⋯ (SI8CCD ∗ W8) 
其中， 

NSCCD =CCD 之需求指標。 
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SI1 =成年無車族，SI2 =60 歲以上， SI3 =低收入戶分數。 

Wn =族群 n 之加權值。 

藉由上述公式算出供給與需求區分成六個等級(非常高、高、高於平均、低於

平均、低、非常低)，將可研究出場站空間縫隙。 

透過無縫運輸服務的概念和可及性與供給需求指標所得出之結果，以解決運

輸轉乘便利性問題，藉由空間、資訊、時間、服務等角度透析場站問題點，最後

給予改善策略。 

2.2 轉乘時間檢核分析 

美國大眾運輸容量及服務品質手冊(Transit Capacity and Quality of Service 

Manual，簡稱 TCQSM)[8]從使用者角度探討大眾運輸服務時，發現若將車上時間

(in-vehicle time)價值設為 1.0，轉乘時間(transfer time)之平均時間價值最高達 2.5，

其次為步行時間(walk time)的 2.2 和等車時間(initial wait time)的 2.1，顯示轉乘時

間設計的良窳對大眾運輸使用者極為重要，轉乘時間主要之等車時間與銜接固定

路線公車之班距有高度關聯，在該手冊中將等車時間的計算，依據班距的長短區

分為下列兩種： 

短班距：短班距係指班距小於 10 分鐘之路線，以往等車時間僅假設為班距之一

半，但在手冊中認為由於公車到站時間之可靠性較軌道運輸為低，故應

該將班距的穩定度(headway adherence)納入考慮，其等車時間(tw)之計算

公式如下，式中h𝑜為以分鐘表示之平均觀測班距，c𝑣ℎ為班距之變異係

數。 

𝑡𝑤 = 0.5ℎ𝑜(1 + 𝑐𝑣ℎ
2 ) 

長班距：長班距通常指班距超過 15 分鐘之路線，其等車時間之計算可利用圖 2.1

加以說明，圖中等車時間可區分為多餘等車時間(excess wait time)、多餘

月台等車時間(excess platform wait time)、潛在等車時間(potential wait 

time)和多餘限制等車時間(excess budgeted wait time)。 
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資料來源：TCQSM(2013) 

圖 2.1 長班距等車時間組成示意圖 

本所[1]依據 TCQSM 所提出之等候時間指標特性，提出如式(1)之計算式，主

要將轉乘時間縫隙分為確定性與不確定性兩個部分，其中確定性為從既有銜接班

表得出之預期等候時間，不確定性為車輛不準點所產生的延誤對乘客的影響。 

𝑊𝑖 = [
{∑ ∑ [(𝐿𝑗𝑥−𝐴𝑖𝑥)−(

𝑑𝑖𝑗

𝛼
+𝛾)]𝑋

𝑥=1
𝑁𝑖
𝑗=1 }

𝑁𝑗𝑥
+ ∑ [𝐷𝑡 × (1 +

𝐷𝑡

𝑍𝑡
) ]𝑡 ] (1) 

其中 

Wi ：運具 i 轉乘其他運具之時間縫隙。 

Aix ：轉乘前所搭乘運具 i 第 x 班次之到達時間。 

Ljx ：下一轉乘運具 j 最接近班次 x 之出發時間。 

di  ：運具 i 轉乘至運具 j 之距離(公尺) (出剪票口算起) 。 

α ：旅客行走速度(公尺/分鐘)。 

γ ：寬容時間(分鐘)，範圍介於 3~7 分鐘。  

Ni  ：運具 i 可轉乘之其他運具的總個數。 

Njx ：所有運具 j 可行銜接的 x 班次數。 

Dt   : 班次 t 延誤時間，實際到達時間大於預期到達時間。 

𝑍𝑡  : 延誤的班次 t 其預期的等候時間。 

𝑍𝑡 = [(𝐿𝑗𝑥 − 𝐴𝑖𝑥) − (
𝑑𝑖𝑗

𝛼
+ 𝛾)] , 𝑥 = 𝑡  

式(1)的第一部分為確定性的時間縫隙，主要用來量測使用者在不同運具間轉
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乘時所需等候的時間，因此利用轉乘前所搭乘之運具i第 x 班次之到站時間與所欲

轉乘之車輛 j 最接近班次 x 之出發時間做相減，再減掉餘裕時間（場站間步行時

間＋寬容時間）而得。寬容時間表示在轉乘過程中民眾所會使用之合理時間，如

上洗手間或是重新購票，而場站間的步行時間，則是單純以場站間的距離除以步

行速度而得。對每一班次均計算出等候時間後，對其加總後平均即得出平均等候

時間。 

在等待過程中常會有不確定性的因子出現，例如班次延誤對乘客而言是會大

大增加其對等候的不耐，因此等待時間外會加上不確定性的項目，這部份的計算

方法為其班次延誤時間乘上(1+ 延誤時間佔其預期等候時間的比例)，基本上可視

為對班次延誤的懲罰。若所在區域已建置完成公車動態資訊系統，則可透過相關

系統取得各班次的延誤時間；若在公車動態系統尚未建置完成的區域，或是認為

此項計算太過於繁瑣的的區域，則可以忽略不確定性的計算。 

在透過前述文獻了解轉乘等車時間估算方式後，本所[1]彙整出 TCQSM 第二

版之平均發車班距的服務水準如表 2-1 所示，作為轉乘時刻表銜接其縫隙情形，

該研究並依照其內容提及之縫隙描述，歸納出如表 2-2 之四個等級，其中 TCQSM

之 A 級縫隙優良為本所報告中所採取之 A 級，而 TCQSM 中之 B 級(良好)與 C

級(最低接受)合併為勉強可接受的 B 級，原有 TCQSM 之 D 級則設定為 C 級，原

有 TCQSM 中之 E 級與 F 級則合併為 D 級，該分級標準將做為後續本計畫進行等

車時間分級之基礎，並以 20 分鐘作為檢核之門檻標準。 

表 2-1 TCQSM2nd(2012)平均發車班距的服務水準 
等級 平均班距（分鐘） 備註 

A <10 轉乘之時間縫隙優良 
B 10~14 轉乘之時間縫隙良好 
C 15~20 轉乘之時間縫隙最低接受 
D 21~30 等待時間可能無法吸引所有搭乘者 
E 31~60 等待時間可能無法吸引所有搭乘者 
F >60 等待時間無法吸引所有搭乘者 
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表 2-2 本所(2012)時間縫隙等級 
等級 時間縫隙值（分鐘） 備註 

A ≦10 可接受 
B 11-20 勉強接受 
C 21-30 不滿意 
D ≧30 完全不接受 

資料來源：「先進公共運輸跨運具無縫整合系統架構之研究」，本所[3] 

2.3 運具轉乘班次調整機制 

為鼓勵民眾多加使用公共運輸服務，當轉乘之時間縫隙產生時，如何縮短該

縫隙值以提升抵達目的地的便利性及運輸網路之服務，顯得相當重要。本小節將

回顧縫隙調整的方式加以整理，以供參考。 

2.3.1 轉乘時間縫隙之調整方式 

Jansen et al.[9]認為於一個複雜的運輸網路中，無法滿足所有點對點之間的直

達性，因此轉乘行為必然發生，也將產生轉乘時間縫隙值；而針對時間縫隙的產

生，可藉由改良轉運站點的動線設計、提高班次數以降低轉乘時產生之等候時間、

增設智慧型運輸系統設備來降低旅客的不適與不滿，提高公共運輸的使用意願。 

Haghani and Shafahi [10]曾提出提升運輸路網之服務水準之方法，可歸類成六

大項目，依序為：(1)公共運輸路網設計；(2)班距設定問題；(3)時刻表設計問題；

(4)車輛調度方式；(5)司機排班方式；(6)車隊維修排程問題，各項目之間彼此緊

緊相扣；各個項目之改善與調整，可確實降低旅次之等候時間，進而提升運輸服

務的品質。本次計畫之研究議題著重在時刻表設計問題，希望藉由時刻表調整機

制降低時間縫隙，然而從該文獻中可以看出，若更動現有時刻表，也將會與車輛

調度、駕駛員排班與車隊維修議題相關，後續須加以考量這幾大項目之關聯性。 

運具轉乘班次調整問題，也稱作Transit Network Scheduling Problem (TNSP)

問題，其目標為最小化旅運者之等候時間或最大化運具與運具間於轉運點同時抵

達的時間，Guihaire and Hao [11]證實其為一個NP-Hard的問題。而面對此問題之

文獻，大多採用數學規劃方法設立目標式與限制式求解，部分文獻則於求解階段

應用不同啟發式解法做運算。 

就運具轉乘班次調整問題之調整方式，可大致分為兩大類：靜態調整與動態

調整。靜態調整班表目的在設計出一個良好的主線以及支線班表，根據現有的路
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網及營運資源，重新規劃車輛停靠站點、發車時間等，以減少轉乘時的等候時間；

動態調整班表則因無法確保車輛完全按照原定班表行駛，旅行時間變異較大，須

配合定位系統，如全球定位系統(Global Positioning System, GPS)之訊號回傳掌握

車輛到站時間，再決定轉乘到站或發車時間，故採用動態調整方式可即時修正後

續車輛之班次。 

2.3.2 靜態調整班表 

Shafahi and Khani [12]提出一個混合整數規劃的模式，目標為最小化轉乘平均

等待時間，並以固定班距的限制求出最佳的首班車發車時間。其模式優點能簡單

求出在各個轉運站點中交會路線之班表，並在中小型路網上使用CPLEX軟體求解，

而在大型路網中使用基因演算法求解；但由於該模式固定車輛發車班距，於尖離

峰需求明顯的時段並不適用。 

Zhao and Zeng [13]使用啟發式解法，以最小化旅客成本為目標，求出一個運

輸路網的路線設計、發車頻率以及時刻表指派等項目。運輸路網系統的複雜度，

來自於龐大的路網結構，額外考量旅客抵達時間因隨機的個人需求所產生之不確

定性，增加其成本函式；求解方法使用混合啟發式解法，混合模擬退火法、禁忌

搜尋法和貪婪式演算法做演算。但該模式將最合適的發車頻率先求出，再以最小

車輛數來進行指派作業。 

Verma and Dhingra [14]討論一個最佳化鐵路接駁的班表，分別求出鐵路以及

公路之最佳發車頻率，鐵路班表的目標式為最小化火車營運成本及乘客轉乘時的

等待時間；接駁班表的目標式為最小化公車營運成本以及乘客轉乘時的總等待時

間。模式可分為混合接駁式與單一接駁式兩種，前者考慮所有種類的公車，後者

只有一種接駁公車列入模型考量。最後將此模式應用於印度孟買，顯示混和接駁

式模式有較佳的結果。 

Shrivastava and O’Mahony [15]利用基因演算法，同時求解主要運輸系統排班

以及相對應的接駁系統排班，設計出與主要運輸系統班表相互補的接駁班表，並

使用愛爾蘭都柏林的城際鐵路進行案例探討，結果顯示等候時間明顯降低，確實

能提升乘客搭乘意願，並使整體的座位使用率較先前營運者設計之模型結果高出

許多。該模式是根據預估的運輸需求，固定發車頻率搭配車輛負重因素而產出接
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駁頻率。 

Bruno et al. [16]使用混合整數規劃方法，將車輛成本納入目標式，以最小化

成本來減少發車數以及使用者等待成本，探討利用最少資源滿足轉運點的運輸需

求，以原公共運輸班表決定接駁車的發車時間，在各個轉運站的營運成本跟旅客

等待時間之間取得平衡。 

Ibarra-Rojas 和 Rios-Solis [17]目標為最大化同步轉乘運具數量，以促使旅運

者順利轉乘與避免車輛連班的狀況，並引入時間窗的機制使模型建立時更具有彈

性，以避免隨機的車速問題、道路狀況與臨時事故所的發生延誤。此研究利用新

的萬用啟發式解法，求解混合整數規劃的問題，並實際應用於墨西哥蒙特雷之公

車網路，可於短時間內求得良好的改善值。 

Wu et al. [18]加上鬆弛時間(Slack time)搭配具隨機性的整數規劃解決運輸路

網雙向轉乘時的時刻表問題，並驗證於不同情境時，加入新的基因演算法(genetic 

algorithm with local search)後的平均時間縫隙值與無加入相比，等候時間降低了

9.5%，且說明模型中加入鬆弛時間後，能有效降低轉乘失敗率。 

許育凡 [19]以最小化轉乘時間為目標建構數學模式，滿足車輛運行時間、使

用車輛數、發車班次數等限制，產生合適的主要路線與次要路線之班表。並另延

伸發展出最小化最大值、尖峰、離峰以及固定時間點發車等多種不同情境的模式。

該模式應用於新竹高鐵站與聯外接駁車之案例，證實該方法均能大幅改善現有班

次的轉乘時間縫隙值。 

2.3.3 動態調整班表 

運具轉乘班表規劃主要目標為最小化旅客的等待時間，然而公共運輸系統具

有旅行時間變異大、不易預估確切到站時間的特性，如因尖峰時刻或道路出現意

外等因素，將造成主線或支線無法依班表行駛，使乘客增加時間縫隙的情形。為

解決此種困境，部分文獻探討雙方面車輛行駛情形，以便即時調度接駁班次。 

Dessouky et al.[20]利用GPS資料的模擬系統，監控長途公車的動態資訊，發

現當公車出現嚴重的延遲時，此模擬系統可即時提出應急策略，計算對應車輛之

離站時間，於降低運具轉乘等候時間的不確定性有顯著幫助。 

Hall et al. [21]採取延遲車輛離站時間的停等方式，增加車輛於轉運站的停等
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時間以便旅客進行轉乘接駁，同時考量原有車輛上無需轉乘的旅客之等待時間，

如此可提出較合理的延遲策略。 

Cathey and Dailey [22]提出一個資料處理流程能預測車輛到離站資訊，此流程

包括軌跡資料蒐集、資料過濾以及預測到離站時間，並搭配車輛監控系統

(Automatic Vehicle Location, AVL)資料進行車輛到站預測作業。其中更針對多個

於預估到離站時會遇到的困難，設立不同情境處裡，以便順利預測到離站時間。 

2.3.4 小結 

綜合過去之研究，如欲解決乘客在轉乘時所面臨的時間縫隙，可從不同運輸

網路設計的過程加以解決，而其中調整時刻表之策略，則可分為兩類：一為設計

銜接良好之班表，即為靜態調整班表；另一為在車輛無法按照班表行駛時進行的

補救策略，即為動態調整班表。 

2.4 接駁運具班表規劃 

2.4.1 數學規劃模式 

城市之間的公共運輸網絡構造複雜，難以計算每個節點間的轉乘時間，不同

模式之運輸組合中，以鐵路轉乘鐵路是乘客首要選擇的組合；公車轉乘公車則是

乘客最後才會選擇的組合[23]。因此，轉乘的可靠性對於城市內的公車網路具有

重要影響力[24]。Cascajo et al. [25]的調查結果顯示了乘客車內時間、步行時間、

轉乘的等待時間以及擁擠程度會根據轉乘次數造成累加的負面影響，尤其是擁擠

程度影響更甚。Navarrete and Ortuzar [23]調查乘客對於轉乘體驗及其相關要素(例

如：步行和等待時間)的主觀評估，其中四項主要物理屬性：複合運輸之轉乘、搭

乘首班無障礙巴士或火車的能力、訊息的可靠度、手扶梯的可用性，只有複合運

輸之轉乘被認為是負面影響。在步行時間、等待時間、旅行時間、轉乘步行時間、

轉乘等待時間之中，又以轉乘等待時間的負面影響最大，其次是步行時間與轉乘

步行時間。 

許育凡 [19]發展一數學模式，在滿足車輛運行時間、使用車輛數、發車班次

數等限制的前提下，以最小化轉乘時間為目標，產生合適的主要路線與次要路線

之班表。為了考慮實務需要，該研究同時提出出最小化最大值、尖峰、離峰以及
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固定時間點發車等多種不同情境的模式。該研究以新竹高鐵站之聯外接駁車，如

【1782】、藍線及綠線等路線進行模式的實例測試，發現在相同的營運環境下，

所產生的班表均能夠顯著改善目前所使用的班表。該模式主要是在現有班表下，

選擇一個轉乘時間最小化的接駁車進行搭乘。 

Fonseca et al. [26]將綜合時間表和車輛調度問題作為一個雙目標混合整數規

劃模型，大幅度減少營運成本與轉乘成本，同時解決車輛調度之問題。Dou et al. 

[31]研究出將時間控制策略與傳遞協調相結合的解決方案，以解決多目標時刻表

設計的問題，將混合整數非線性規劃模型套入新加坡的三條公車路線與捷運系統

中，證實可以提高時刻表準點率並減少複合運輸在轉乘時的負面影響。 

公共運輸可能因緊急情況而中斷，這會造成車輛無法按時完成既定行程[28]。

公共運輸服務網絡中，經常遇到不可預測的事情，造成抵達時間之誤差，發生誤

差的主要原因是由於交通問題、特殊乘客之需求以及駕駛員行為之干擾[29]。因

此，為了避免公共運輸車輛(尤其公車、巴士)的群聚效應，適當的引入控制行為

是必要的手段。同步轉乘被使用在減少個別運具路線間，或複合運輸間的等待時

間，並提供良好的公共運輸服務[30]。 

Dou et al. [31]針對複合運輸網絡中的火車與公車的末班車服務進行探討，提

出混合整數非線性規劃(mixed integer nonlinear programming，MINLP)模型，藉由

抵銷和干擾原始的公車時刻表，來降低末班公車依據時刻表時間至火車站轉乘的

服務失效率。公共運輸營運商建立一個營運策略的資料庫，以過去控制經驗維持

每班車之時間間距，達到同步轉乘，以減少群聚現象並增加直接轉乘的可能性與

發生次數[32]。Liu et al. [33]針對特定的公共運輸網絡，將公共運輸綜合時刻表與

車輛調度問題同步解決，開發一個新的雙目標整數規劃模型，大幅度提升同一時

間轉乘站抵達的最大車輛數，並儘量減少車隊規模。 

2.4.2 演算法 

Parbo et al. [32]提出一套啟發式解決方案來優化時刻表，減少乘客轉乘公車

的等候時間。Liu et al. [34]基於通信的協同控制策略 (communication-based 

cooperative control，CCC)使特定操作策略(例如：過站、速度變化…等)在資料庫

中具有基礎，以利提高同步轉乘的發生，並減少旅客的平均等待時間，協同控制
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策略(CCC 策略)在同步轉乘的發生率、降低乘客轉乘之等待時間以及降低車輛群

聚現象三個層面的效果最佳。Wei and Sun [35]依據區域性的公車時刻表和車輛調

度提出二階規劃模型，第一階的模型考慮公共運輸間的轉乘，並協調公車時刻表

的安排；第二階段考慮停車容量限制等，並將路線分配給位於不同調度站的公車

來降低營運成本。 

為了找到每條公車路線的最佳出發時間，以此減少乘客在轉乘時的等待時間，

Parbo et al. [32]提出的方法並非將旅客的路線選擇行為視為靜態和預期的，而是

將路線選擇行為視為偽動態，其中時刻表之優化具有一定之複雜性(在公車路線上

尋找具有特定目標的最佳偏移值來分析及其困難)因此，演算上採用禁忌搜尋演算

法，避免選擇結果陷入局部最小值[9]。Mazloumi et al. [36]將交通時刻表設計定

義為優化問題，以時間點做為決策變量及每個時刻的彈性時間，提出兩個啟發式

的演算法，利用螞蟻演算和遺傳演算法建構公車路線的最佳時刻表。 

在優化時刻表方面會考量車輛調度問題，通常會與使用者成本以及營運商成

本兩方面相互衝突。對於使用者而言，考慮的是避免擁擠感、轉乘時間、等待時

間最少；對於營運商而言，則是關注利潤最大化，在一定服務水平下，車輛數最

少，因此兩者間的目標與限制具有衝突性，而遺傳演算法能解決這種多目標之問

題[37][38]。遺傳演算法基於自然遺傳學和選擇優化的方法來解決問題，相較於原

始問題，可以更高效率的計算方式，重新構造問題，此外遺傳演算法的編碼方式，

本質上考慮與調度相關的多數限制式，並能求得合理計算資源的最佳方案[39]。

CPLEX 的數學優化技術可用於解決中小規模的優化問題，但遺傳演算法更容易

解決大規模的網絡[10]。Wu et al. [40]利用多目標演算法(non-dominated sorting 

genetic，NSGA-II)平衡新時刻表與舊時刻表發車時間之最大偏差，並穩定滿足乘

客之轉乘需求。 

綜上所述，時刻表之可靠性對公車影響大，且於所有負面因素影響中，以轉

乘等待時間之影響力最為嚴重，因此本計畫以時間點作為決策變量，考慮接駁車

在某一時刻是否抵達轉乘站，接駁臺、高鐵乘客，並根據乘客轉乘時間進行後續

模式之撰寫。 
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2.5 小結 

綜合前述文獻探討，可歸納下列課題作為本計畫執行之參考： 

一、 由於轉乘接駁時間縫隙標準係為一政策因子，可能受各層級主管機關所

設定之服務水準而有所不同，如美國 TCQSM 認為超過 20 分鐘即會降低

使用者搭乘意願，國內之研究則認為超過 30 分鐘時，使用者將不會搭乘

大眾運輸系統。故本計畫所設計之檢核系統，宜讓系統操作人員可自行

設定此縫隙標準，增加系統之檢核彈性。 

二、 為解決乘客在轉乘時所面臨的時間縫隙問題，可從不同運輸網路設計的

過程加以解決，而其中調整時刻表之策略，則可分為兩類：一為設計銜

接良好之班表，即為靜態調整班表；另一為在車輛無法按照班表行駛時，

進行的補救策略，即為動態調整班表。 

三、 在優化時刻表方面會考量車輛調度問題，這兩方面的協調通常會造成使

用者成本以及營運商成本相互衝突。對於使用者而言，考慮的是避免擁

擠感、轉乘時間、等待時間最少；對於營運商而言，則是關注利潤最大

化，在一定服務水準下，車輛數最少，因此兩者之間的目標與限制具有

衝突性，而遺傳演算法卻能解決這種多目標之問題[37][38]。遺傳演算法

基於自然遺傳學和選擇優化的方法來解決問題，相較於原始問題，可以

更高效率的計算方式重新構造問題，此外遺傳演算法的編碼方式，本質

上考慮與調度相關的多數限制式，並能求得合理計算資源的最佳方案

[39]。CPLEX 的數學優化技術可用於解決中小規模的優化問題，但遺傳

演算法更容易解決大規模的網絡[10]。Wu et al. [40]利用多目標演算法

(non-dominated sorting genetic，NSGA-II)平衡新時刻表與舊時刻表發車

時間之最大偏差，並穩定達到乘客之轉乘。 

四、 時刻表之可靠性對公車影響大，且於所有負面因素影響中，又以轉乘等

待時間之影響力最為嚴重，故本計畫係以時間點作為決策變量，考慮接

駁車在某一時刻是否抵達轉乘站接駁臺高鐵乘客，並根據乘客轉乘時間

進行後續模式之撰寫。 

  



 

20 

 

  



 

21 

第三章 轉乘時間縫隙檢核與班次調整機制 

本章主要探討軌道車站轉乘時間縫隙之檢核分析方法，以作為開發軌道與公

車轉乘班表無縫銜接自動檢核系統之基礎。先針對轉乘時間縫隙加以定義並提出

車站轉乘時間縫隙檢核方法；其次，綜整說明各軌道系統車站之公車路線資料，

最後則將運用本章所提之檢核方法，檢核 237 個軌道系統車站之時間縫隙。 

3.1 轉乘時間縫隙定義 

本計畫主要在建構「軌道與公車轉乘班表無縫銜接自動檢核系統」(後續簡稱

自動檢核系統)，其目的在了解目前臺灣地區 237 個高鐵及臺鐵車站，與公車轉乘

班表之無縫銜接狀況，從無縫運輸角度而言，亦即是在發現各車站之轉乘時間縫

隙，作為後續改善之基礎。 

旅客在軌道車站之轉乘行為，包括搭乘公車到軌道車站後，轉乘軌道運輸系

統之進站旅客，及使用軌道運輸系統抵達軌道車站後，轉搭公車離開之出站旅客，

後續茲就進站旅客與出站旅客之轉乘行為分別說明如下： 

一、 進站旅客： 

(一)、 公車抵達公車站位； 

(二)、 離開公車車輛到公車站位； 

(三)、 從公車站位移動至軌道車站； 

(四)、 個人活動(如：購票、上廁所、購物或諮詢)； 

(五)、 進入入口閘門； 

(六)、 從入口閘門移動至月台； 

(七)、 等候軌道車輛抵達； 

(八)、 排隊進入軌道車輛。 

二、 出站旅客： 

(一)、 軌道系統車輛抵達車站； 

(二)、 離開軌道運輸系統車輛到月台； 

(三)、 從月台到車站出口閘門； 

(四)、 個人活動(如：上廁所、購物或諮詢)； 
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(五)、 車站移動至公車站位； 

(六)、 等候公車抵達； 

(七)、 排隊進入公車。 

從前述進出站旅客的行為分析中，可發現不論從軌道運輸系統轉乘公車或是

公車轉乘軌道運輸系統，不能僅從兩種運輸系統之抵達與離開班表時間差定義轉

乘時間，尚須考量旅客在不同運具上下車地點之空間移動時間，及在車站必須或

因個人而異使用行為所必須花費之時間。舉例而言，某軌道車站列車抵達之時間

為早上 08:10，某接駁公車之發車時間為 08:30，乘客自列車抵達之月台走到公車

搭乘站位需花費 5 分鐘排隊出站、上廁所等個人活動花費 5 分鐘，則其時間縫隙

應為 10 分鐘，而不能直接由兩運具班表差距，定義為 20 分鐘。 

故本計畫所構建之自動檢核系統中，將車站轉乘時間縫隙之分析範圍界定如

下： 

一、 車站轉乘時間縫隙需考量軌道運輸系統轉乘公車系統，及公車系統轉乘軌

道運輸系統兩種不同類型。 

二、 轉乘時間縫隙除考量兩種運輸工具間之班表時間差外，尚須納入空間移動

花費所需時間，以及購票、諮詢或上廁所等個人活動所需時間，其中空間

移動所花費時間，除站位間之空間距離外，亦須考量旅客之步行速率。依

據美國 TCQSM 報告分析，步行速率除受限於個人生理特質差異外，亦會

受人潮多寡影響。 

從文獻探討中，可發現旅客可接受等車時間上限約在20分鐘到30分鐘之間，

超過該時間旅客即會降低搭乘意願。由於等車時間上限亦即時間縫隙標準，係為

服務水準設定值，故在系統之設計時，需可由使用者自行設定，以保持系統之分

析彈性。依據此一時間縫隙標準，即可將轉乘縫隙指標定義如下列三項，相關數

學式將在下一節中加以說明。 

一、 可接受等車時間上限內之轉乘比例：本指標主要在衡量特定車站可轉乘路

線之班次中，轉乘時間小於可接受等車時間上限之比例，最大值為 1；最

小值為 0。指標值越大，代表轉乘路線之班表銜接越佳，若該指標為 1 時，

代表該車站所有搭乘路線之轉乘時間，均在可接受等車時間上限內，亦即

不存在轉乘時間縫隙。舉例而言，若將可接受等車時間上限設定為20分鐘，
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而特定分析車站每天公車班次總計為 10 班，其中有 4 班之轉乘時間小於

20 分鐘，有 6 班次之轉乘時間大於 20 分鐘，則轉乘比例值即為 0.4。 

二、 可接受等車時間上限內之平均等候時間：本指標主要在衡量可接受等車時

間上限內之路線的時間縫隙程度，本指標最大值為上限值；最小值為 0 分

鐘。指標值越小，代表轉乘路線之班表銜接越佳，若該指標為 0 時，代表

該車站轉乘所有路線均不需等候。延續前一指標之案例加以說明，若該分

析車站可在 20 分鐘內轉乘之 4 個班次中，等車時間分別為 5 分鐘、10 分

鐘、15 分鐘和 20 分鐘，則平均等候時間即為 12.5 分鐘。 

三、 可接受等車時間上限內之末班車轉乘比例：該指標主要在衡量特定期間內

特定軌道車站當日末班次可轉乘公車路線之比例，該指標最大值為 1；最

小值為 0。指標值越大，代表特定期間內軌道車班末班車可轉乘公車路線

之天數愈接近特定期間天數，若該指標為 1 時，代表該車站特定期間內所

有末班次皆可在可接受等車時間上限內轉乘客運路線。舉例而言，若將可

接受等車時間上限設定為 20 分鐘，而特定期間設為 10 天，分析車站每天

末班次是否可轉乘公車路線，其中有 4 天軌道末班次之轉乘時間小於 20 分

鐘，有 6 天軌道末班次之轉乘時間大於 20 分鐘，則轉乘比例值即為 0.4。 

3.2 車站轉乘時間縫隙檢核方法 

依據前一小節所定義之可接受等車時間上限內之轉乘比例與可接受等車時

間上限內之平均等候時間兩項檢核指標，同時考量軌道運輸系統轉乘公車系統和

公車系統轉乘軌道運輸系統兩種不同情境，其檢核指標綜整說明如下： 

一、 軌道運輸系統轉乘公車系統 

為便於後續說明，就軌道運輸系統轉乘公車系統情境指標所需定義之參數彙

整如下： 

K ：車站數 
𝐼𝑘 ：車站 k 軌道班次數 
𝐽𝑘 ：車站 k 軌道公車路線數 
𝐽𝑘𝑖 ：k 車站班次 i 可轉乘公車路線數 
𝑋𝑘 ：車站 k 軌道末班次特定日數 

𝑇𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖𝑗
𝑚𝑎𝑥 ：k 車站班次 i 可接受等車時間上限𝑡𝑡

𝑚𝑎𝑥內表定可轉乘 j 路線公車班次數 
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𝑡𝑡
𝑚𝑎𝑥 ：設定轉乘時間最大可容忍值 

𝑅𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑 ：k 車站表定可轉乘公車比例 

�̅�𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑 ：k 車站表定轉乘公車平均等車時間 

W𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑 ：k 車站表定轉乘公車總等車時間 

𝑅𝑘𝑙
𝑠𝑡𝑑  ：k 車站特定日表定末班車可轉乘比例 

𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖

𝑗𝑡  ：k 車站 i 軌道班次表定轉乘 j 公車路線 t 班次之等車時間 

𝑑𝑘
𝑗  ：k 車站自下車處到 j 公車路線等車站位之距離 

𝑣𝑘
𝑖  ：旅客於 k 車站在 i 軌道班次抵達時之步行速度 

𝐷𝑘
𝑖  ：k 車站在 i 軌道班次抵達時從事個人活動所需時間 

t𝐴𝑅𝑘𝑖
𝑠𝑡𝑑 ：軌道運輸第 i 班次表定抵達 k 車站時間 

𝑡𝐷𝐵𝑘𝑗𝑡
𝑠𝑡𝑑  ：j 路線第 j 班次表定離開 k 車站時間 

𝑇𝑘𝑗 ：k 車站 j 公車路線班次數 
(一)、 可接受等車時間上限內之轉乘比例 

本指標依據表定時刻定義 k 車站表定可轉乘公車比例(𝑅𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑)之計算

公式如式(1)所式，式(1)為每天抵達 k 車站所有軌道班次(𝐼𝑘)，在可接受

等車時間上限(𝑡𝑡
𝑚𝑎𝑥)內，表定可轉乘路線(𝐽𝑘)公車班次數之總和，除以 k

車站所有公車路線班次數。 

𝑅𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑 =

∑ ∑ 𝑇𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖𝑗
𝑚𝑎𝑥𝐽𝑘𝑖

𝑗=1

𝐼𝑘
𝑖=1

∑ 𝑇𝑘𝑗
𝐽𝑘
𝑗=1

  (1) 

(二)、 可接受等車時間上限內之平均等候時間 

本指標依據表定時刻將 k 車站表定轉乘公車平均等車時間(�̅�𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑)之

計算公式定義如式(2)，式(2)為 k 車站每日表定轉乘公車總等車時間

(W𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑)，除以每日 k 車站所有班次可轉乘公車路線班次數總和；其中 k

車站每日表定轉乘公車總等車時間(W𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑)之計算公式如式(3)所示，為 k

車站各軌道班次實際轉乘各公車路線班次之等車時間加總；而 k 車站 i

軌道班次表定轉乘 j 公車路線 t 班次之等車時間(𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖

𝑗𝑡)計算公式則如式

(4)所示，該式為 j 路線第 j 班次表定離開 k 車站時間(𝑡𝐷𝐵𝑘𝑗𝑡
𝑠𝑡𝑑 )減去軌道運

輸第 i 班次表定抵達 k 車站時間(t𝐴𝑅𝑘𝑖
𝑠𝑡𝑑)，再減去 k 車站在 i 軌道班次抵達

時從事個人活動所需時間，最後減去步行到 j 公車站位之時間。步行到 j

公車路線站位時間之計算方式，為 k 車站自下車處到 j 公車路線等車站



 

25 

位之距離(𝑑𝑘
𝑗 )，除以旅客於 k 車站在 i 軌道班次抵達時之步行速度。 

�̅�𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑 =

𝑊𝑘𝑂
𝑠𝑡𝑑

∑ ∑ 𝑇𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖𝑗
𝑚𝑎𝑥𝐽𝑘𝑖

𝑗=1

𝐼𝑘
𝑖=1

  (2) 

W𝑘𝑜
𝑠𝑡𝑑 = ∑ ∑ ∑ 𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖

𝑗𝑡𝑇𝑗
𝑚𝑎𝑥

𝑡=1

𝐽𝑘𝑖
𝑗=1

𝐼𝑘
𝑖=1  (3) 

𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖

𝑗𝑡
= (𝑡𝐷𝐵𝑘𝑗𝑡

𝑠𝑡𝑑 − t𝐴𝑅𝑘𝑖
𝑠𝑡𝑑) − (

𝑑𝑘
𝑗

𝑣𝑘
𝑖 + 𝐷𝑘

𝑖 )  (4) 

(三)、 可接受等車時間上限內之末班車轉乘比例 

本指標依據表定時刻定義 k 車站表定可接受等車時間上限內之末班

車轉乘比例(𝑅𝑘𝑙
𝑠𝑡𝑑)之計算公式如式(5)所式，式(5)為單天 k 車站軌道末班

車(∑ 𝑇𝑠𝑡𝑑 𝑘𝑖𝑚𝑎𝑥𝑗
𝑚𝑎𝑥𝐽𝑘𝑖

𝑗=1 ) 在可接受等車時間上限(𝑡𝑡
𝑚𝑎𝑥)內表定可轉乘路線(𝐽𝑘)

公車班次數之總和若大於 1，表示當日 k 車站末班車可轉乘公車路線，

其值以 1 表示；並累計特定期間內之末班車可轉乘公車路線天數除上特

定期間天數。 

𝑅𝑘𝑙
𝑠𝑡𝑑 =

∑ ∑ 𝑇𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖𝑚𝑎𝑥𝑗
𝑚𝑎𝑥𝐽𝑘𝑖

𝑗=1
𝑛
𝑥=1

∑ 𝑋𝑘
𝑛
𝑥=1

, ∑ 𝑇𝑠𝑡𝑑𝑘𝑖𝑚𝑎𝑥𝑗
𝑚𝑎𝑥𝐽𝑘𝑖

𝑗=1 {
0,當日軌道末班車不可轉乘客運路線

1.當日軌道末班車可轉乘路線大於 0   (5) 

二、 公車系統轉乘軌道運輸系統 

除前一情境指標所需定義之參數外，在公車系統轉乘軌道運輸系統

指標建構過程中，需增加下列之參數定義。 

𝐼𝑠𝑡𝑑𝑘𝑗𝑡
𝑚𝑎𝑥 

：行經 k 車站 j 公車路線之 t 班次，可接受等車時間上限𝑡𝑡
𝑚𝑎𝑥內，表定

可轉乘軌道班次數 
𝑡𝑡

𝑚𝑎𝑥 ：設定轉乘時間最大可容忍值 
𝑅𝑘𝐼

𝑠𝑡𝑑 ：k 車站表定可轉乘軌道運輸系統比例 
�̅�𝑘𝐼

𝑠𝑡𝑑 ：k 車站表定轉乘軌道平均等車時間 
W𝑘𝐼

𝑠𝑡𝑑 ：k 車站表定轉乘軌道總等車時間 

𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑗𝑡
𝑖  ：行經 k 車站 j 公車路線之 t 班次轉乘 i 軌道班次表定之等車時間 

𝑑𝑘
𝑗𝑡 ：旅客於 k 車站自 j 公車路線 t 班次下車處到軌道月台之距離 

𝑣𝑘
𝑗𝑡 ：旅客於 k 車站在 j 公車路線 t 班次抵達時之步行速度 

𝐷𝑘
𝑗𝑡 ：旅客於 k 車站在 j 公車路線 t 班次抵達時從事個人活動所需時間 

t𝐷𝑅𝑘𝑖
𝑠𝑡𝑑 ：軌道運輸第 i 班次表定離開 k 車站時間 

𝑡𝐴𝐵𝑘𝑗𝑡
𝑠𝑡𝑑  ：j 公車路線第 j 班次表定抵達 k 車站時間 

(一)、 可接受等車時間上限內之轉乘比例 
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本指標依據表定時刻表將 k 車站表定可轉乘軌道運輸系統比例(𝑅𝑘𝐼
𝑠𝑡𝑑)

之計算公式分別如式(6)所示，與情境一之差異僅在於轉乘運具之對調，

故在此不再贅述。 

𝑅𝑘𝐼
𝑠𝑡𝑑 =

∑ ∑ 𝐼𝑠𝑡𝑑𝑘𝑗𝑡
𝑚𝑎𝑥

𝑇𝑘𝑗
𝑡=1

𝐽𝑘
𝑗=1

𝐼𝑘
  (6) 

(二)、 可接受等車時間上限內之平均等候時間 

本指標依據表定時刻將 k 車站表定轉乘軌道運輸系統平均等車時間

(�̅�𝑘𝐼
𝑠𝑡𝑑)定義如式(7)之計算公式，與情境一之差異僅在於轉乘運具之對調，

故在此不再贅述。 

�̅�𝑘𝐼
𝑠𝑡𝑑 =

𝑊𝑘𝐼
𝑠𝑡𝑑

∑ ∑ 𝐼𝑠𝑡𝑑𝑘𝑗𝑡
𝑚𝑎𝑥

𝑇𝑘𝑗
𝑡=1

𝐽𝑘
𝑗=1

     (7) 

W𝑘𝐼
𝑠𝑡𝑑 = ∑ ∑ ∑ 𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑗𝑡

𝑖𝑇𝑘𝑗

𝑡=1

𝐽𝑘
𝑗=1

𝐼𝑘𝑗𝑡
𝑚𝑎𝑥

𝑖=1
     (8) 

𝑤𝑠𝑡𝑑𝑘𝑗𝑡
𝑖 = (𝑡𝐷𝑅𝑘𝑖

𝑠𝑡𝑑 − t𝐴𝐵𝑘𝑗𝑡
𝑠𝑡𝑑 ) − (

𝑑𝑘
𝑗𝑡

𝑣𝑘
𝑗𝑡 + 𝐷𝑘

𝑗𝑡
)   (9) 

在確認各車站軌道運輸系統轉乘公車和公車轉乘軌道運輸系統兩種情境之

四項指標計算方式後，即可進一步運用圖 3.1 之轉乘時間縫隙指標分析流程進行

各車站轉乘時間縫隙之計算，茲就流程中之重要步驟說明如下： 

一、 設定可接受等車時間上限，目前依據 TCQSM 之標準設定為 20 分鐘。 

二、 從 PTX 資料庫讀取公共運輸場站資料、路線資料和即時動態資訊。 

三、 確定各場站空間轉乘條件，主要透過空間圖資，計算各公車路線站位距離軌

道場站之距離。 

四、 從各運具之路線時刻表中，分析各班次可轉乘之路線與班次。 

五、 各場站末班車轉乘分析：由於末班車能否順利轉乘其他運具，對乘客之影響

甚鉅，故在轉乘時間縫隙分析過程中亦須特別進行分析，以了解轉乘班次是

否有調整之必要。 

六、 依據前述指標計算公式，計算各車站運具可轉乘比例及可轉乘班次之平均等

候時間。 
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設定可接受等車時間上限

確定各場站空間轉乘條件

公共運輸路線資料

公共運輸動態資訊

公共運輸場站資料

計算運具可轉乘比例

分析可轉乘路線與班次

計算可轉乘班次平均等候時間

各場站末班車轉乘分析

 

圖 3.1 轉乘時間縫隙指標分析流程 

3.3 各車站公車路線資料分析 

依交通部「公共運輸整合資訊流通服務平臺」(Public Transport Data eXchange，

PTX)提供之公共運輸旅運資料服務，可下載資料清單如下： 

一、 臺鐵車站共計 242 站，239 站有時刻表，每日平均約有 890 筆列車資訊、

到站站時刻表平均有 19,800 筆資訊；而高鐵站共計 12 站，平均每日有

150 筆列車資訊，到站資訊依平假日不同平均約有 1,100 筆至 1,300 筆。

其次，臺鐵每兩分鐘一次提供即時離站資訊與誤點資訊，因平假日不同，

平均每日即時到離站資訊約 230,000 至 250,555 筆，而誤點資訊平均每日

約 80,000 至 90,000 筆。而高鐵共計 12 站，每日平均 150 筆列車資訊，

每日到離站時刻表平均有 1,200 筆資訊，PTX 服務並無提供高鐵即時到

離站資訊。 

二、 汽車客運路線依主支線數共計 3,280 條路線，若區分往返程共有 5,258

條，站牌共計 131,116 處，若區分路線站牌資料，則共計有 261,387 的路

線站牌，其中包含己提供公車動靜態資料之 DRTS 路線。若以每 30 秒接

收一次公車到離站資訊，並過濾重複資料，則每天約有 380 萬至 465 萬
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筆資訊。 

由前述高、臺鐵站與汽車客運站進行轉乘分析，計算前因 PTX 資料臺鐵座

標資料僅提供以站體為中心之座標資料，若直接使用會忽略有多出入口之臺鐵車

站，因此在分析臺鐵站週邊需進行臺鐵站位出入口之調整與新增，由前述共計有

239 處臺鐵車站及 12 處高鐵車站座標，新增與修改後共計有 350 處出入口。以路

線別計算臺高鐵車站出入口週邊 500 公尺可及之汽車客運站牌，再統計臺高鐵站

週邊客運路線數，並以汽車客運站轉乘類型是否為起迄站或路線中行經站。經分

析後可得共有 3,201 條路線可轉乘軌道運站場站，由表 3.1 與表 3.2 中得知臺鐵臺

北站與高鐵臺北站為轉乘路線數最多的站別，但因出入口差異使其轉乘路數主支

線共計為 367 條與 370 條公車路線；另外共有 23 處火車站並在站牌週邊 500 公

尺內並無汽車客運可提供服務，如表 3-3 所示。 

表 3-1 高鐵站轉乘路線統計 

站名 
汽車客運站轉乘站類型 
中途站 迄站 起站 

南港 53 10 1 
臺北 80 147 143 
板橋 59 44 30 
桃園 8 1 12 
新竹 8 7 7 
苗栗 9 6 5 
臺中 47 4 20 
彰化 18 6 8 
雲林 14 7 7 
嘉義 33 9 8 
臺南 2 1 3 
左營 10 8 34 
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表 3-2 臺鐵站轉乘路線統計 

站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 
中途站 迄站 起站 中途站 迄站 起站 

特等站 臺北 80 147 140 簡易站 五堵 34 1 
 

特等站 高雄 37 45 36 簡易站 北新竹 7 
  

特等站 臺中 24 2 1 簡易站 香山 16 
  

特等站 花蓮 
 

20 21 簡易站 三坑 42 
 

1 
一等站 基隆 46 69 71 簡易站 百福 10 2 1 
一等站 七堵 9 7 5 簡易站 汐科 23 

  
一等站 南港 53 10 1 簡易站 浮洲 9 

  
一等站 松山 58 11 7 簡易站 北湖 1 

  
一等站 萬華 83 

  
簡易站 三姓橋 22 

  
一等站 板橋 56 48 28 簡易站 大山 1 

  
一等站 樹林 16 1 

 
簡易站 新埔 1 

  
一等站 桃園 42 29 31 簡易站 日南 6 

  
一等站 中壢 36 12 61 簡易站 花壇 17 

  
一等站 新竹 10 47 47 簡易站 水上 62 

  
一等站 竹南 20 4 4 簡易站 後壁 8 1 

 
一等站 彰化 63 21 28 簡易站 柳營 3 

  
一等站 員林 35 15 13 簡易站 林鳳營 2 

 
1 

一等站 斗六 8 24 26 簡易站 左營 16 
  

一等站 嘉義 158 3 23 簡易站 大橋 3 
 

2 
一等站 新營 3 4 19 簡易站 大村 17 

  
一等站 臺南 3 

  
簡易站 嘉北 43 

  
一等站 岡山 24 2 7 簡易站 仁德 1 

  
一等站 新左營 10 8 34 簡易站 南科 1 

  
一等站 苗栗 14 15 15 簡易站 泰安 3 

  
一等站 豐原 12 4 21 簡易站 烏日 32 

  
一等站 屏東 25 60 60 簡易站 大慶 24 

 
1 

一等站 玉里 6 3 3 簡易站 太原 7 
 

1 
一等站 臺東 20 6 6 簡易站 後庄 2 

  
一等站 瑞芳 19 25 22 簡易站 佳冬 16 

  
一等站 宜蘭 51 2 2 簡易站 瀧溪 15 

  
一等站 蘇澳新 17 1 2 簡易站 康樂 2 

  
二等站 八堵 58 1 1 簡易站 牡丹 2 

  
二等站 汐止 40 14 15 簡易站 貢寮 4 3 7 
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站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 
中途站 迄站 起站 中途站 迄站 起站 

二等站 鶯歌 9 5 6 簡易站 大里 10 
  

二等站 大甲 27 4 5 簡易站 大溪 10 
  

二等站 臺中港 7 
  

簡易站 龜山 10 
  

二等站 沙鹿 20 1 3 簡易站 四城 21 
  

二等站 田中 24 4 4 簡易站 平溪 8 3 4 
二等站 二水 4 3 3 簡易站 竹中 7 1 1 
二等站 斗南 9 8 8 簡易站 九讚頭 8 

  
二等站 隆田 2 

  
簡易站 內灣 6 1 7 

二等站 永康 2 
 

1 簡易站 千甲 1 
  

二等站 中洲 1 
  

簡易站 新莊 5 
 

3 
二等站 楠梓 10 

  
簡易站 六家 10 6 6 

二等站 新烏日 47 3 21 簡易站 濁水 37 
  

二等站 鳳山 10 
 

1 簡易站 水里 14 17 13 
二等站 東澳 3 1 

 
簡易站 沙崙 2 1 3 

二等站 新城 4 1 1 簡易站 南樹林 19 1 
 

二等站 雙溪 16 
  

簡易站 新富 2 
  

二等站 羅東 23 38 36 簡易站 內惟 12 
  

二等站 冬山 15 
  

簡易站 美術館 1 
  

二等站 蘇澳 23 5 4 簡易站 三塊厝 28 6 6 
二等站 竹東 10 2 2 簡易站 栗林 5 

  
三等站 山佳 10 

  
簡易站 頭家厝 6 

  
三等站 內壢 23 

  
簡易站 松竹 6 

  
三等站 埔心 22 

  
簡易站 精武 11 

 
2 

三等站 楊梅 4 3 13 簡易站 五權 50 
  

三等站 富岡 2 2 4 簡易站 民族 12 
  

三等站 湖口 14 
  

簡易站 正義 9 
  

三等站 新豐 12 
  

簡易站 林榮新光 2 
  

三等站 竹北 10 3 4 簡易站 八斗子 18 2 4 
三等站 後龍 9 4 4 招呼站 談文 3 

  
三等站 白沙屯 4 

  
招呼站 龍港 2 

  
三等站 通霄 2 

  
招呼站 造橋 2 

  
三等站 苑裡 7 5 2 招呼站 豐富 9 6 5 
三等站 清水 8 

 
4 招呼站 南勢 9 

  
三等站 龍井 11 

  
招呼站 六塊厝 2 
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站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 
中途站 迄站 起站 中途站 迄站 起站 

三等站 大肚 8 
 

2 招呼站 崁頂 10 
  

三等站 追分 7 
  

招呼站 鎮安 2 
  

三等站 社頭 1 
  

招呼站 內獅 8 
  

三等站 林內 6 
  

招呼站 平和 6 
  

三等站 大林 22 
  

招呼站 大富 6 
  

三等站 民雄 12 1 1 招呼站 海端 8 
  

三等站 新市 8 
  

招呼站 武塔 2 
  

三等站 保安 2 1 
 

招呼站 景美 12 
  

三等站 大湖 7 
  

招呼站 暖暖 35 
  

三等站 橋頭 14 
 

2 招呼站 石城 10 
  

三等站 三義 2 
  

招呼站 外澳 10 
  

三等站 后里 6 
  

招呼站 頂埔 21 
  

三等站 潭子 12 
 

1 招呼站 新馬 13 
  

三等站 成功 30 
  

招呼站 望古 7 
  

三等站 九曲堂 6 
  

招呼站 嶺腳 8 
  

三等站 潮州 
 

3 3 招呼站 上員 3 
  

三等站 南州 2 
  

招呼站 橫山 10 
  

三等站 枋寮 20 3 3 招呼站 合興 10 
  

三等站 加祿 8 
  

招呼站 富貴 8 
  

三等站 金崙 18 1 1 招呼站 源泉 4 
  

三等站 壽豐 6 1 1 招呼站 龍泉 12 
  

三等站 豐田 4 
  

招呼站 集集 16 1 1 
三等站 南平 4 

  
招呼站 車埕 4 

  
三等站 鳳林 6 

  
招呼站 海科館 14 

 
3 

三等站 萬榮 4 
       

三等站 光復 8 1 1 
     

三等站 富源 6 
       

三等站 瑞穗 4 4 4 
     

三等站 三民 4 
       

三等站 富里 4 2 2 
     

三等站 池上 12 
       

三等站 關山 9 2 3 
     

三等站 瑞源 4 
       

三等站 鹿野 14 3 3 
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站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 站等 站名 
汽車客運站轉乘站類

型 
中途站 迄站 起站 中途站 迄站 起站 

三等站 南澳 2 1 1 
     

三等站 北埔 12 
       

三等站 四腳亭 4 1 1 
     

三等站 侯硐 4 1 1 
     

三等站 福隆 8 7 7 
     

三等站 頭城 19 6 1 
     

三等站 礁溪 20 3 3 
     

三等站 二結 11 
       

三等站 花蓮港 2 
       

表 3-3 臺鐵車站週邊無轉乘公車路線統計表 

站名 地址 站別 
和平 花蓮縣秀林鄉和平村 276 號 二等站 
山里 臺東縣卑南鄉山里路 108 號 三等站 
東竹 花蓮縣富里鄉新興村 26 號 三等站 
吉安 花蓮縣吉安鄉南昌街 200 號 三等站 
崇德 花蓮縣秀林鄉海濱路 96 號 三等站 
和仁 花蓮縣秀林鄉和仁路 71 號 三等站 
漢本 宜蘭縣南澳鄉澳花村蘇花路 1 段 56 號 三等站 
永樂 宜蘭縣蘇澳鎮永樂里圳頭路 60 號 三等站 
三貂嶺 新北市瑞芳區碩仁里魚寮路 1 號 三等站 
西勢 屏東縣竹田鄉西勢村西豐路 2 號 三等站 
枋野 屏東縣獅子鄉內獅巷 88 號 三等站 
古莊 臺東縣大武鄉尚武村古莊 83 號 三等站 
大武 臺東縣大武鄉大鳥村和平部落 33 號 三等站 
太麻里 臺東縣太麻里鄉大王村 276-13 號 三等站 
中里 宜蘭縣五結鄉台興路 10 號 招呼站 
崎頂 苗栗縣竹南鎮崎頂里北戶 55 號 招呼站 
永靖 彰化縣永靖鄉崙子村永崙路 25 號 招呼站 
石榴 雲林縣斗六市榴北里文明路 26 號 招呼站 
歸來 屏東縣屏東市歸來里歸仁路 5-4 號 招呼站 
麟洛 屏東縣麟洛鄉田道村緀仔一路 招呼站 
枋山 屏東縣獅子鄉內獅村內獅巷 84 號 招呼站 
大華 新北市平溪區六分路 12-1 號 招呼站 
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站名 地址 站別 
鼓山 無 未知 

 

本計畫亦蒐集全臺 DRTS 路線與站牌(表 3-4)，統計 DRTS 路線站牌可轉乘軌

道運具之路線，共計 27 條 DRTS 路線、384 個站牌，共有 15 條路線可轉乘至臺

鐵火車站，其中多數路線均考量偏遠地區民眾基本行需求，如購物與就醫需求，

而部分路線如新竹縣尖石鄉為預約式 DRTS 路線，其發車時間亦與民眾需求有關，

因此 DRTS 發車時間主要受民眾需求影響。 

表 3-4 DRTS 路線轉乘統計表 

地區 DRTS 路線名稱 
DRTS
路線 
站牌數 

轉乘火車

站名稱 
轉乘站 
類型 

宜蘭縣壯圍鄉 宜蘭縣壯圍鄉 18 宜蘭 起迄站 
花蓮縣玉里鎮 路線一樂合社區-玉里火車站 14 玉里 起迄站 
花蓮縣玉里鎮 路線二安通社區 13 玉里 起迄站 
花蓮縣玉里鎮 路線三源城里 14 玉里 起迄站 
花蓮縣萬榮鄉 馬遠 5、6 鄰-紅葉-瑞穗 17 瑞穗 起迄站 
花蓮縣萬榮鄉 萬榮鄉公所-馬遠 5、6 鄰 5 光復 中途站 
南投縣中正村 埔里-中正村-法治村 22 (無) (無) 
南投縣仁愛鄉 路線 1 17 (無) (無) 
南投縣仁愛鄉 路線 2-1 10 (無) (無) 
南投縣仁愛鄉 路線 2-2 19 (無) (無) 
南投縣仁愛鄉 路線 2-3 17 (無) (無) 
屏東縣春日鄉 力里公線 3 (無) (無) 
屏東縣春日鄉 力里國小線 2 (無) (無) 
屏東縣春日鄉 士文公所線 3 (無) (無) 
屏東縣春日鄉 北力里線 3 枋寮 起迄站 
屏東縣春日鄉 枋中線 4 枋寮 中途站 
屏東縣春日鄉 南士文線 4 枋寮 起迄站 
苗栗縣泰安鄉 路線 1 6 (無) (無) 
雲林縣古坑鄉 崁腳-永光-古坑-東和-斗六火車站 18 斗六 中途站 

雲林縣古坑鄉 
樟湖-尖山坑-荷苞山-東和-斗六火車

站 
12 斗六 中途站 

雲林縣古坑鄉 
樟湖-華山-永光-綠色隧道-斗六火車

站 
23 (無) (無) 
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地區 DRTS 路線名稱 
DRTS
路線 
站牌數 

轉乘火車

站名稱 
轉乘站 
類型 

新竹縣尖石鄉 新竹縣尖石鄉 1 33 內灣 起迄站 
新竹縣尖石鄉 新竹縣尖石鄉 2 23 內灣 起迄站 
新竹縣尖石鄉 新竹縣尖石鄉 3 43 內灣 起迄站 
嘉義縣阿里山

鄉 
茶山線 16 (無) (無) 

彰化縣二林鄉 彰化縣二林鄉 21 (無) (無) 
臺東縣延平鄉 路線一 4 鹿野 起迄站 

 

3.4 列車改點之公車班次調整機制 

本節主要在針對軌道系統各車站產生時間縫隙或軌道時刻表異動時之公車

班次調整機制加以說明，由於目前各客運業者對於臺鐵班次異動資訊僅能被動的

從報章媒體得知，且無法了解班次異動對其所經營路線之影響。故在 3.4.1 節中

將先從未來檢核系統建置完成後，軌道系統業者、檢核系統及公路客運業者所應

扮演之角色及其對應之機制加以說明；3.4.2 小節則針對產生轉乘時間縫隙時，公

路客運業者降低時間縫隙之時刻表調整機制加以說明，該調整機制亦將整合到檢

核系統中。 

3.4.1 公車班次調整機制 

本計畫透過對軌道及公車業者之訪談，發現目前台灣高鐵公司在進行班表調

整時並無法進行相關因應作為，故本研究針對軌道車站之公車班次調整機制設計

如圖 3.2 之運作流程。該機制主要係從軌道運輸業者、公車業者及本研究構建之

檢核系統等三個層面加以設計，茲就該機制之重要步驟說明如下： 

1. 軌道業者上傳班表至 PTX 系統：目前各公共運輸業者已經會定期將班表上

傳至 PTX 平台，作為相關加值應用分析，舉例而言，目前高鐵係於 28 天前

確定班表；而臺鐵則於 14 天前確定班表。 

2. 系統定期自動介接班表資料並計算轉乘時間縫隙值：本研究所構建之檢核系

統須能定期自動介接 PTX 之班表，並依據軌道運輸系統及公車系統之相關

營運資料，自動計算如 3.1 急 3.2 節所建構之各項轉乘時間縫隙指標值。 
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3. 將列車班表異動資訊及對轉乘時間縫隙之影響結果，主動寄發給公車業者：

檢核系統可依據業者設定之異動通知標準，判斷是否要寄發郵件給公車業者。

當系統確認軌道系統班表異動幅度達到寄發標準時，即會主動以電子郵件寄

發異動訊息給受影響之公車業者，同時將異動前後之轉乘時間變化差異值即

影響班次同時寄給經營受影響之公車業者。 

4. 公車業者可依需要決定是否要由檢核系統協助進行公車時刻表調整：公車業

者在收到檢核系統寄發之電子郵件後，可決定是否要利用系統功能協助進行

時刻表調整分析，或是自行調整。 

5. 系統可依據業者需要進行轉乘時刻表調整分析：當檢核系統收到業者之輔助

時刻表調整需求時，即會依據下一小節之時刻表調整分析方法，進行時刻表

之調整。 

6. 系統可針對業者自行調整之時刻表進行評估：若公車業者自行調整時刻表時，

亦可將時刻表依據本研究所設定之格式上傳至檢核系統，檢核系統即會主動

計算該班表之各項轉乘時間縫隙指標值。 

7. 系統將時刻表調整或評估結果寄發給公車業者：將檢核系統之調整結果或業

者自行調整班表之評估結果，透過電子郵件方式寄發給公車業者，業者即可

依據系統之分析結果評估是否執行調整方案。 
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圖 3.2 軌道車站之公車班次調整機制 

  

軌道營運業者 檢核系統 公路客運業者

調整軌道班表

上傳至 PTX 定期介接PTX軌道班表資料

分析軌道班表資料異動情形

確認產生異動

分析轉乘時間縫隙指標

接收軌道班表異動資訊將分析結果通知客運業者

系統輔助調整評估

接收調整班表資訊

將分析結果通知客運業者

進行調整班表之
轉乘時間縫隙指標試算 接收軌道班表異動資訊

確認調整方案可行性

結束

執行調整方案結束

是

否

是

否

是

否

轉乘表班調整分析

符合接收到班表
評估訊息

設定轉乘縫隙異動知條件

進行轉乘班表調整

自行調整班表

否

是

系統輔助評估班表
否

是
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3.4.2 公車時刻表調整作業 

一、 調整原則： 

為使公共運具轉乘之時間縫隙降低，本計畫設計一班次調整演算法，而使用

本演算法在進行班次調整時，包含以下原則： 

1. 主、支線定義 

本演算法先將可互相轉乘的公共運具分為主線與支線，主線為營運範圍

較廣的公共運輸系統，例如：高鐵、臺鐵等；支線則為營運範圍較小的公共

運輸系統，例如：公路客運、市區公車等。當公共運輸系統班表被調整時，

勢必會影響民眾的日常生活習慣，因此本演算法選擇固定主線班表、調整支

線班表，將民眾受影響程度降低。 

2. 調整現行班表 

本演算法以現行班表為基礎進行調整，因此僅能調整目前營運中之路線，

無法應用於不存在之路線。而由於本演算法為調整現行班表時刻，因此不會

改變目前班次數量。 

3. 最小化大於容忍值班次之時間縫隙 

本演算法設定一容忍值，當任一班次轉乘時間縫隙大於此容忍值時，即

表示該班次時間縫隙過大需要調整；反之若班次時間縫隙小於容忍值，則表

示該班次時間縫隙仍在可接受範圍，即不予調整。在欲調整班次中，本演算

法將給予其可調整範圍，並在範圍內窮舉可行解，最終挑出時間縫隙最小者

為該班次調整結果。 

4. 部分路線類型不予調整 

本演算法有些部分路線類型無法適用，包含：環線及去回程班次數不同

之路線。由於本演算法同時考慮去程及回程之班次，因此若去回程班次數不

同(視為混合調度)或沒有明顯去回程區分之路線(環線)，將不適用本演算法。 

二、 調整機制： 

本演算法流程如圖 3.3 所示，先計算轉乘站點的旅客轉乘時間，再利用現行

班表計算該路線最大營運車輛數，接著進行主線支線之班次對應後，即可計算各

班次之轉乘時間縫隙。得出時間縫隙值後，可判斷該班次是否需要進行調整，若
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不需要則繼續檢視下一班次。對於需要調整之班次，需先定義可調整範圍之上界

與下界，並在可調整範圍內窮舉所有可行解，並找出時間縫隙最小者為最佳調整

結果，最終更新班表。以下將就各個步驟詳細說明。 

 

圖 3.3 班次調整機制流程圖 

1. 計算旅客轉乘時間 

本研究挑選出全國 17 個臺鐵車站，並至各車站實地調查，模擬旅客情境並

將實際轉乘路徑走過一遍，記錄轉乘步行時間。然而旅客在轉乘途中，可能還會

進行其他活動，例如：上廁所、購物等，因此會再加上一彈性時間，確保旅客可

以從容地在時間內完成轉乘。而此轉乘時間將因各站狀況不同而有所不同，因此

將依照實地調查結果決定各站之轉乘時間。 
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2. 計算整備時間 

使用各路線現行班表，計算所有班次在端點站的停留時間，也就是自端點站

的發車時刻，減去車輛到達該端點站的時間，並取所有計算結果中最小者設為車

輛整備時間。 

以表 3-5 為例，計算所有車輛在端點站停留的時間後，可發現最小者為 10

分鐘，故設定 10 分鐘為該路線整備時間。 

表 3-5 整備時間範例 

 
3. 計算最大營運車輛數 

由於本計畫不考慮混合調度，因此以現行班表為依據，推測各路線之最大營

運車輛數。首先算出各路線車輛執行一次任務之時間長度，也就是車輛自起站出

發開始，經歷一次完整的載客任務再回到起站，並可以再次發車的時間，並以此

時間長度設計一時間帶，再將此時間帶套入現行班表的各個起站發車時刻，取時

間帶涵蓋班次數最大者為該路線之最大營運車輛數。 

本方法之意義為：時間帶表示車輛自起站發車、完成一次任務並可以再次發

車之時間，而在此時間內若有班次自起站發車，表示必須有其他營運車輛，方可

發出這些被此時間帶涵蓋之班次，最終取涵蓋班次數最多者，即可視為該路線所

需之最大營運車輛數。 

以圖 3.4 為例，該路線車輛執行一次任務之時間長度為 120 分鐘，並將 120

分鐘設為時間帶長度。接著如圖 3.5 所示，將此時間帶套入現行班表中的各個發

車時刻，最終得出該路線最大營運車輛數為 3 輛。 
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圖 3.4 車輛執行一次任務之時間長度示意圖 

 

圖 3.5 時間帶套入各班次示意圖 

1. 主、支線班次對應 

由於需要知道旅客進行轉乘時，是由哪一主線班次轉乘至哪一支線班次，或

者由哪一支線班次轉乘至哪一主線班次，因此需要將可轉乘之主線及支線班次進

行對應。本演算法以支線班次時間為基準，並考量旅客轉乘時間下，找出最近可

轉乘之主線班次。 

如圖 3.6 所示，若有一支線發車時間為 10:20，而該轉乘站之旅客轉乘時間為

10 分鐘，在考量轉乘時間下找出最近可轉乘之主線班次。主線轉乘支線之情境，

對應之主線時刻表分別為南下的 09:48 及北上的 10:00；支線轉主線之情境，對應

之主線時刻表則分別為北上的 10:36 及南下的 10:48。 
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圖 3.6 班次對應示意圖 

2. 計算班次時間縫隙 

找出對應時刻表之班次後，即可計算轉乘時間縫隙。轉乘時間縫隙即為：相

對應之主線班次與支線班次時間差，並扣除旅客轉乘時間，確保旅客可以在合理

時間內完成轉乘。假設旅客轉乘時間為 10 分鐘，以圖 3.6 之班次為例，可以得出

各個時間縫隙值，如表 3-6 所示。然而在計算各班次時間縫隙時，最終僅需取該

班次最大之時間縫隙即可，因為若能將最大時間縫隙改善至容忍值以內，即表示

該班次所有時間縫隙皆可在容忍值內。以表 3-6 為例，支線 10:20 班次之時間縫

隙，即為 22 分鐘。 

表 3-6 時間縫隙範例 

 
3. 班次是否調整 

如前所述，判斷班次是否調整時，必須視該班次時間縫隙值是否大於容忍值，

若有任一時間縫隙值大於容忍值，則表示該班次需要調整，反之則不需調整。假

設容忍值為 20 分鐘，以表 3-6 為例，支線 10:20 班次之時間縫隙為 22 分鐘，超

出容忍值，視為需要調整之班次。 

4. 設定班次調整上下界 

為了避免班次調整幅度過大，因此本演算法設定每個欲調整班次之可調整幅

度上界及下界，讓各個班次可以在此範圍內找出最佳解。 
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(1) 上界(三者取最大值) 

 現行班表時刻前半小時； 

 與現行班表前一班次班距之一半； 

 可再發車時間。 

可再發車時間之定義，會因去回程而有所不同。對去程班次而言，可再發車

時間為：本班次營運車輛在執行完上一次任務返回場站，並完成整備任務，可以

再次發車之時間，因此與最大營運車輛數有關；而對回程班次而言，可再發車時

間為：該班次之去程車輛到達終點站並完成整備任務，可以發車執行回程任務之

時間，因此和去程班次時刻有關，故當去程班次時間被調整時，回程班次之可再

發車時間亦須跟著調整。 

(2)  下界(兩者取最小值) 

 現行班表時刻後半小時； 

 與現行班表後一班次班距之一半。 

假設有一路線，其最大營運車輛數為 2 輛，整備時間為 10 分鐘，其班表如

表 3-7 所示。以去程 13:00 班次為例，其上界如表 3-8 所示，最終設定 12:00 為其

調整範圍上界；下界則如表 3-9 所示，最終設定 14:00 為其調整範圍下界。 

表 3-7 上下界路線範例 
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表 3-8 去程上界範例 

 

表 3-9 去程下界範例 

 
若改以回程 14:30 班次為例，其上界如表 3-10 所示，最終設定 14:00 為其調

整範圍上界；下界則如表 3-11 所示，最終設定 15:30 為其調整範圍下界。 

表 3-10 回程上界範例 

 

表 3-11 回程下界範例 

 
5. 窮舉可行解、挑出時間縫隙最小者、更新班表 

定義完各班次可填整範圍之上下界後，本演算法設計以 5 分鐘為單位，在可

調整範圍內窮舉所有可行解，並挑出所有可行解當中，時間縫隙最小者，並以其

為該班次調整結果更新現行班表。以圖 3.7 為例，若有一班次為 10:20，其可調整

範圍上界為 9:55；下界為 10:50，則在此範圍內以 5 分鐘為單位找出所有可行解，

最終挑出 10:40 為時間縫隙最小之可行解，因此以 10:40 為該班次調整結果並更

新班表。 

將上述步驟執行完所有班次後，即可得出改善時間縫隙後之班表。 
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圖 3.7 窮舉可行解及挑出最佳時間縫隙範例 

3.5 列車誤點之班次調整機制 

當列車誤點時，即可能對原先規劃之公路客運路線時刻表，產生無法轉乘之

現象，由於目前資訊的不透通，公車業者並無法知悉軌道系統各班次誤點情形，

進而提出相關應變作為，故本節主要在說明檢核系統建置完成後，如何透過資訊

之串接，提供公路客運業者做為即時調整發車時刻之參考。本研究針對列車誤點

之班次調整機制如圖 3.8 所示，茲就機制中之重要作業內詳細說明如下： 

軌道營運業者 檢核系統 公路客運業者

列車即時到站資訊

上傳至 PTX 定期介接PTX列車到站資料

分析轉乘時間縫隙指標

接收列車誤點資訊將誤點訊息通知客運業者

結束

通知駕駛

結束

是

進行發車時間調整
否

列車誤點產生
無法轉乘現象

是

否

 

圖 3.8 列車誤點之班次調整機制 
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 列車誤點資訊之取得：由於目前 PTX 中已介接臺鐵列車即時到站資訊，

故本計畫所構建之檢核系統未來須能即時介接該資料。 

 分析轉乘縫隙指標：藉由前述資料之介接，系統須能自動計算轉乘時間

縫隙指標。 

 判斷列車誤點是否產生無法轉乘現象：經由前述步驟之各項分析，判斷

列車誤點是否會對各車站之轉乘公車產生無法轉乘現象，若發現存在無

法轉乘現象，系統即可自動透過電子郵件或其它即時通訊技術通知公車

業者。 

 業者進行公車發車時間調整評估：當公車業者收到檢核系統寄發之列車

誤點資訊後後，即可從準點性、路線特性及在軌道車站需求等不同角度

權衡是否要調整公車發車時間，若確定要進行發車時間調整，即可通知

公車駕駛延後發車時間，惟仍需考量現有公車評鑑制度之準點性規定與

其它非軌道運具之乘客權益。 

 

3.6 時間縫隙檢核與班次調整範例 

3.6.1 時間縫隙檢核 

依據接收自 PTX 所發佈之公共運輸即時到離站相關資料，並由前述所得之

各臺、高鐵站週邊可轉乘站牌與路線，可得各車站可轉乘之相關資料，如各車站

班次可轉乘比例、各站平均等候時間、末班車轉乘分析等，此外亦可由臺鐵發佈

之誤點資料計算各車站表定班次與實際到站時間之時間縫隙。以 107 年 3 月 12

日至 107 年 4 月 13 日共計 33 天之臺、高鐵表定班次，與實際到離站時間與汽車

客運之實際到離站時間，以最大候車時間為已扣除步行、購票等非等候時間之 20

分鐘與 30 分鐘，計算各站轉乘時間縫隙指標。茲列舉表 3.12 豐田站 3 月 12 日轉

乘時間縫隙指標原始資料，整理說明如後： 

一、 共有16班臺鐵班次，其中有4班次並無法在最大候車時間內完成轉乘。 

二、 當日有 6 班次準點，10 班次延遲抵達豐田站，最大延遲時間為 10 分鐘。 

三、 由於轉乘行為包含步行至轉乘站時間，臺鐵列車18:12班次為準點抵達，

若不考慮步行時間，則會因為臺鐵列車時間與公車時間相差 43 分鐘，
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而無法納入合格之轉乘班次，因此仍納入步行時間，才可得合理轉乘方

案。 

四、 以臺鐵實際到站時間計算，當日有一公車路線【1128】(花蓮-東華大學)

提供 9 個臺鐵班次可公車轉臺鐵、5 個臺鐵班次可由臺鐵轉乘公車。 

五、 臺鐵有表定 13:15 班次與 19:07 班次等 2 班次，由不同公車提供公車轉

臺鐵與臺鐵轉乘公車之服務；而公車有 11:29:25 及 14:03:48 到站次公

車可轉乘臺鐵 2 班次，而公車到離站時間為 18:55:32、18:56:44 之公車，

可提供臺鐵 18:21 班次轉公車，亦可轉乘臺鐵 19:07 班次。 

六、 若臺鐵 19:07 班次以表定時間計算，在最大候車時間內勢必將無法轉乘

20:00:58 到站之公車，但當日班次為延遲到站，因此其實際到站時間可

轉乘 20:00:58 之公車，因此臺鐵延遲到站並非有害於轉乘行為，仍需

視實際情況而定。 

七、 臺鐵 21:17 班次為豐田站末班車，僅有 21:03:47 到站之公車提供轉乘臺

鐵服務，而於 21:17 班次至豐田站之旅客並無法利用公車轉乘至其它地

區，因此其末班車可視為無法轉乘。 

表 3-12 豐田站單日轉乘時間縫隙指標原始資料 

臺鐵時間 公車資訊 

轉乘類型 到站 
時間 

離站 
時間 

延遲 
時間 

實際

到站

時間 
車號 公車路線編號 

公車到站 
時間 

候車 
時間 
(分) 

05:51 05:51 0 05:51 無轉乘 
 

05:57 05:58 7 05:57 無轉乘 
 

06:46 06:47 6 06:46 無轉乘 
 

07:08 07:09 3 07:12 938-FW 1128(花蓮-東華大學) 06:52:05 6 公車轉臺鐵 
09:45 09:45 5 09:50 916-FW 1128(花蓮-東華大學) 09:09:02 27 公車轉臺鐵 
11:55 11:55 3 11:58 925-FW 1128(花蓮-東華大學) 11:29:25 15 公車轉臺鐵 
12:07 12:07 0 12:07 925-FW 1128(花蓮-東華大學) 11:29:25 24 公車轉臺鐵 

13:15 13:15 8 
13:23 428-FQ 1128(花蓮-東華大學) 12:59:44 10 公車轉臺鐵 
13:23 978-FW 1128(花蓮-東華大學) 14:02:39 25 臺鐵轉公車 

14:18 14:18 6 14:24 978-FW 1128(花蓮-東華大學) 14:03:48 7 公車轉臺鐵 
14:27 14:28 2 14:30 978-FW 1128(花蓮-東華大學) 14:03:48 13 公車轉臺鐵 
17:30 17:30 0 17:30 496-FQ 1128(花蓮-東華大學) 18:12:08 28 臺鐵轉公車 
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臺鐵時間 公車資訊 

轉乘類型 到站 
時間 

離站 
時間 

延遲 
時間 

實際

到站

時間 
車號 公車路線編號 

公車到站 
時間 

候車 
時間 
(分) 

18:12 18:12 0 18:12 426-FQ 1128(花蓮-東華大學) 18:55:32 29 臺鐵轉公車 
18:21 18:22 0 18:21 426-FQ 1128(花蓮-東華大學) 18:55:32 20 臺鐵轉公車 

19:07 19:07 10 
19:17 426-FQ 1128(花蓮-東華大學) 18:56:44 7 公車轉臺鐵 
19:17 975-FW 1128(花蓮-東華大學) 20:00:58 29 臺鐵轉公車 

20:55 20:55 0 20:55 無轉乘 
 

21:17 21:17 6 21:23 991-FW 1128(花蓮-東華大學) 21:03:47 6 公車轉臺鐵 
 

由上述可知，表定時間與實際到站時間之差異將影響實際轉乘行為，因此表

3-13 為以豐田站與瀧溪站說明轉乘時間縫隙檢核分析結果之車站，分析以表定時

間與實際到站時間之計算結果說明其差異。以豐田站最大候車時間 20 分鐘為例，

在公車轉臺鐵表定班次部份，平均每日有 4 班次可由公車轉臺鐵，可轉乘比例平

均約為 25%，其平均等車時間為 8.3 分鐘，而末班車在 33 日內約有 3%可轉乘公

車；若以實際班表計算，平均每日有 4 班次可由公車轉臺鐵，可轉乘比例平均約

為 31%，其平均等車時間為 10.4 分鐘，而軌道末班車在 33 日內約有 12%可轉乘

公車。在表中亦可發現計算結果並無相同趨勢，如瀧溪站之軌道末班車實際到站

時間服務率，低於表定到站時間服務率，即與豐田站不同；而其軌道班次可轉乘

比例表定到站時間優於實際到站時間，亦於豐田站不同。其他車站之計算結果請

參閱附錄 3。 

表 3-13 轉乘時間縫隙檢核分析結果 

站名 
最大候

車時間 
轉乘類

型 
表定/實際 
班次 

軌道班次

可轉乘數 
軌道班次

可轉乘比 
平均等車

時間(分) 
軌道 
班次數 

軌道運具

末班車 

豐田 

20 

公車轉

臺鐵 
表定 4 25% 8.3 16 3% 
實際 4 31% 10.4 16 12% 

臺鐵轉

公車 
表定 4 18% 6.6 16 3% 
實際 4 16% 6.5 16 12% 

30 

公車轉

臺鐵 
表定 5 35% 13.4 16 3% 
實際 6 39% 13.4 16 12% 

臺鐵轉

公車 
表定 5 29% 13.7 16 3% 
實際 6 36% 17.3 16 12% 
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站名 
最大候

車時間 
轉乘類

型 
表定/實際 
班次 

軌道班次

可轉乘數 
軌道班次

可轉乘比 
平均等車

時間(分) 
軌道 
班次數 

軌道運具

末班車 

瀧溪 

20 

公車轉

臺鐵 
表定 6 66% 10.5 10 73% 
實際 6 64% 10.7 10 70% 

臺鐵轉

公車 
表定 6 44% 7.3 10 73% 
實際 6 40% 8.3 10 70% 

30 

公車轉

臺鐵 
表定 7 68% 12.3 10 79% 
實際 7 68% 13.4 10 79% 

臺鐵轉

公車 
表定 7 62% 14.9 10 79% 
實際 7 62% 16.8 10 79% 

 

由前述指標內容與分析結果，可將各車站依據軌道車站末班次可轉乘比例與

可轉乘率指標繪製成散佈圖，依車站地理位置分析說明如圖 3.9，並發現以下特

性： 

 軌道末班次可轉乘比例與可轉乘率皆大於 50%之車站多數分布在西部地

區： 

 軌道末班次可轉乘比例與可轉乘率皆小於 50%共計有 41 車站，其中以

苗栗及花蓮地區為最多； 

 多數車站末班車轉乘比例小於 50%，共計 133 站；但就轉乘指標而言，

150 車站車轉乘比例高於 50%。 

 軌道末班次轉乘比率大於 50%，但可轉乘比率低者共有 5 站，表示此部

份軌道車站之可轉乘公車路線少，或無法配合現有軌道車站之班表。 
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圖 3.9 軌道車站末班次可轉乘比例與可轉乘率指標分析圖 

3.6.2班次調整範例 

本小節將以公路客運【1737】路線作為調整案例說明。該路線由宜蘭縣頭城

開往鶯歌石，途中經過頭城火車站，現行時刻表如表 3-14 所示。經計算後可得出

最大營運車輛數為 1 輛，整備時間為 2 分鐘，頭城站旅客轉乘時間為 7 分鐘。而

由於頭城火車站並非【1737】路線之端點站，自起站出發後須經歷 3 分鐘之旅行

時間，方可到達頭城火車站，因此將以各班次到達頭城火車站之時刻做為班次對

應之依據。 

表 3-14 【1737】路線現行班表及整備時間 

 
 

接下來進行主線與支線之班次對應。於此案例中，主線為臺鐵、支線為【1737】

公路客運，因此將以【1737】路線之班次時刻為基準進行班次對應，並計算各班

次之時間縫隙，並調整時間縫隙大於容忍值(20 分鐘)之班次，以上結果如表 3-15
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所示，可發現所有班次之時間縫隙值皆大於容忍值，故所有班次皆須進行調整。 

表 3-15 班次對應及時間縫隙值 

 
 

下一步設定所以班次之調整範圍上下界，由於回程班次上界之「可再發車時

間」會受到去程班次時間調整而被影響，因此先將第一班去程及回程班次之上下

界算出，如表 3-16 所示。 

表 3-16 第一班去程及回程班次上下界 

 
 

接著在去程班次的可調整範圍內，求出去程班次之所有可行解，再找出時間

縫隙最小者做為調整結果並更新班表，結果如表 3-17 所示。 

表 3-17 第一班去程調整結果 
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得到第一班去程班次調整結果後，即可更新回程班次上界之可再發車時間項

目，如表 3-18 所示。 

 

表 3-18 第一班回程上界更新 

 
 

最終在第一班回程班次的可調整範圍內，找出所有可行解並挑出時間縫隙值

最小者更新班表，如表 3-19 所示。 

表 3-19 第一班回程調整結果 

 
 

將所有班次皆使用上述之方法，找到所有的調整範圍上下界，並在範圍內找

出所有可行解，再挑出時間縫隙值最小者為調整結果。【1737】公路客運路線所

有班次之上下界及調整結果如表 3-20 及表 3-21 所示。 

表 3-20 【1737】公路客運路線所有班次上下界 
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表 3-21 【1737】公路客運路線所有班次調整結果 

 

 
 

3.6.3公車時刻表最適化分析 

本小節主要在透過數學模式之構建，探討納入軌道時段運量後之公車時刻表

調整分析，以作為前一小節採用啟發式作業方式調整公車時刻表之比較基礎。後

續分別就分析邏輯、分析流程、數學模式以及實例分析等四個部分依序說明。 

一、分析邏輯： 

根據臺、高鐵與接駁公車之班次資料、每班次進出站人數、乘客轉乘方式等

資料建構最適化轉乘模式，乘客搭乘臺、高鐵轉乘公車接駁之示意圖，如圖 4.7

所示，並將問題特性彙整如後。 

1. 乘客轉乘方式為接駁公車轉乘(前往或離開)臺/高鐵，本計畫研擬之最適

化模式探討臺/高鐵轉乘(前往或離開)接駁公車。例如：乘客從臺/高鐵第

m 個車站第 i 班臺/高鐵到站時刻至轉乘 n 站搭乘 R 路線第 j 班到站之接

駁車離開臺/高鐵站（如圖 3.10）。 

2. 為了讓乘客在可容許的轉乘時間下搭乘接駁車或臺/高鐵，本計畫之最適

化模式限定接駁車需在乘客可忍受之轉乘時間範圍內，轉乘時間包含等

待時間以及步行時間。 

3. 由於公車業者的資源有限，導致難以無限制地發出接駁公車，因此本最

適化模式之限制為可發車的班次數，以現有接駁班次數量作為參考依

據。 
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4. 每個車站的地理環境不同，將導致乘客由臺/高鐵轉乘接駁公車之步行時

間不同，因此本最適化模式依據各車站特性，設定適宜的步行時間。 

 

圖 3.10 乘客由臺、高鐵轉乘接駁公車示意圖 

 

二、分析流程 

本研究以「乘客搭乘接駁車轉乘(前往或離開)臺、高鐵」進行最適化模式分

析，圖 3.11、3.12 表示乘客轉乘行為說明，圖中編號為乘客至公車站牌或軌道班

次到站後之後續轉乘行為。此外，結合轉乘時間和臺、高鐵進出站人數資料，以

轉乘時間除以人數作為權重值，例如：轉乘時間越少，且人數越多時，其效果最

佳。接駁車每分鐘皆有機會被指派，但最適化之接駁時刻的班次數會以現有之接

駁車班次數量為限，如圖 3.13 所示，接駁車指派之優先順序會以轉乘人數較多且

等待時間短作為指派第一順位、轉乘人數較多但等待時間較長為第二順位、第三

順位為轉乘人數較少，但是等待時間較短，最後選擇的則是轉乘人數少，且等待

時間長的時刻指派接駁車，其接駁車指派優先順序如圖 3.13 所示。 

模式建構之目標為在轉乘車輛資源有限下，轉乘時間最小化且乘載最多乘客。

因此，模式建構第一步為挑選欲最適化之對象，例如某一臺、高鐵站，接著輸入

該車站每班到站時刻以及進出站人數資料，接駁車時刻部分設定為每分鐘皆有指

派機會。其次，由上述資料得到轉乘時間，再將該車站至轉乘接駁站牌之步行時

間加入模式，並結合人數、等待時間求得所有可能搭乘接駁車前往或離開該車站
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之接駁班次時刻。 

本研究將轉乘時間除以進、出站人數作為權重值。根據指派順序規則再加入

每日接駁車班次數量之限制，最終求得最適化之接駁車到站時刻表，如圖 3.14 所

示。 

 

圖 3.11 乘客從接駁公車前往臺、高鐵 

 

 

圖 3.12 乘客搭乘接駁公車離開臺、高鐵 
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圖 3.13 接駁公車指派順序示意圖 
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圖 3.14 分析流程 

 

三、數學模式 

數學模式分成目標式、限制式、決策變數、參數四個部分，依序說明如後。 

1. 目標式 

本目標式旨在乘客轉乘時間最小以及接載最多乘客之情況下，模式為乘客從

臺、高鐵前往或離開接駁轉乘站之最小化。其中，轉乘時間為「接駁車在臺、高

鐵站之發車時間」減「臺、高鐵到站時間與乘客由臺、高鐵站步行至轉乘站之時

適 
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間」；「轉乘時間除以進出站人數」作為權重值。當轉乘時間越小時，可接載的乘

客人數越多的情況下，效果越佳。  

Minimizes Z = ∑ ∑ ∑ ∑ ∑
(xminj

R Tnj
R −(Ti

m+Tmn
walk))

Pmii∈TIm∈TMj∈BJn∈BNR∈γ  (1) 

2. 限制式 

 乘客轉乘時間限制(限定接駁車需在乘客可忍受之轉乘時間範圍內，轉乘

時間包含步行時間以及等待時間) 

∑ ∑ ∑ ∑ ∑ (xminj
R Tnj

R − (Ti
m + Tmn

walk))i∈TIm∈TMj∈BJn∈BNR∈γ ≤ Tmn
max (2) 

 接駁公車每日總班次數量限制，考量公車業者的資源有限，規劃之接駁

班次數不超過現有公車總班次。 

∑ xnjmi
R

j∈BJ, i∈TI ≤ τR，∀R ∈ γ, n ∈ BN, m ∈ TM (3) 

 每班到站之臺鐵或高鐵列車至少有一班接駁車可搭乘 

∑ xminj
R

R∈γ,j∈BJ ≥ 1, ∀n ∈ BN,  m ∈ TM, i ∈ TI (4) 

3. 決策變數 

xnjmi
R ，為 0 或 1 之決策變數，行駛 R 路線的第 j 班到站的接駁公車，是否會

在接駁 n 站接載臺鐵或高鐵 m 站第 i 班的乘客離開或前往臺鐵或高鐵車站。 

當 xnjmi
R = 1，行駛 R 路線的第 j 班到站的接駁公車，會在接駁 n 站接載臺鐵

或高鐵 m 站第 i 班的乘客離開或前往車站；當 xnjmi
R = 0，行駛 R 路線的第 j 班

到站的接駁公車無法在接駁 n 站接載臺鐵或高鐵 m 站第 i 班的乘客離開或前往車

站。 

4. 參數 

Ti
m：在臺/高鐵 m 站第 i 班列車到站時刻，m ∈ TM,  i ∈ TI 

Tnj
R：行駛 R 路線的接駁車在轉乘 n 站第 j 班的到站時刻，R ∈ γ, n ∈ BN, j ∈ TJ 

Tmn
walk：從臺/高鐵 m 站到轉乘站 n 之步行時間，m ∈ TM, n ∈ BN 

τR：R 路線的接駁公車總班次數量，R ∈ γ 

Pmi：臺、高鐵 m 站第 i 班的進出站人數 

Tmn
max：乘客從臺、高鐵 m 站到轉乘站 n 之最大容忍轉乘時間，m ∈ TM, n ∈ BN 

  



 

58 

四、實例分析 

本計畫以臺鐵田中站轉乘接駁為例，透過研擬之數學模式，進行實例分析。

本計畫首先調查模式所需的參數值，進而彙整模式分析結果，茲就相關內容說明

如後。 

1. 參數 

 𝑇𝑖
𝑚：在臺、高鐵 m 站第 i 班列車到站時刻，𝑚 ∈ 𝑇𝑀,  i ∈ TI。{TM} =實

地調查之臺鐵車站 1 到 17 (北：福隆、富岡、百福、頭城、湖口、後龍；

中：斗南、田中、后里；南：南科、大林、大湖、潮州；東：花蓮、玉

里、關山、臺東)，以田中站為例，表示為 m=8。 

 {TI} =臺鐵田中站各班列車到站時間，

{5:16,5:26,6:13,6:35,6:40,6:46,7:03,7:16,7:26,7:37,8:00,8:11,8:23,8:37,9:20,

9:46,9:54,10:15,10:22,10:46,11:06,11:18,11:41,11:49,11:53,12:17,12:46,13:1

2,13:29,13:46,14:21,14:34,15:06,15:22,15:30,15:55,16:08,16:29,16:39,16:43

,16:47,16:52,17:18,17:47,17:57,18:02,18:27,18:39,18:46,18:57,19:21,19:39,

20:01,20:21,20:35,20:57,21:26,21:41,22;10,22:23,22:37,23:11,23:29}。 

 Tnj
R：行駛 R 路線的接駁車在轉乘 n 站第 j 班的到站時刻，R ∈ γ, n ∈ BN, j ∈

TJ。{R} =接駁路線 1-5 條(6700、6735、6701、6702、6709)，例如：以

6700 路線為例，表示為 R1=1。{TJ} = 1. .1440，代表接駁車到站時刻，

接駁車每一分鐘皆有可能被指派去接駁乘客。 

 從臺鐵田中站到站後到轉乘站之步行時間，Tmn
walk = 5(分鐘) 

 τR：R 路線的接駁公車總班次數量，R ∈ γ。臺鐵田中站，接駁公車每日

總班次量為 48 班，τR = 48。 

 Tmn
max：乘客從臺、高鐵 m 站到轉乘站 n 之最大容忍轉乘時間，m ∈ TM, 

n ∈ BN。乘客最大容忍之轉乘時間為 20 分鐘，Tmn
max = 20(分鐘)。 

2. 分析結果 

藉由臺鐵田中站與接駁車派遣最適化模式之實例分析，發現本計畫研擬之模

式可有效地進行臺鐵接駁車排班，詳細接駁分析結果彙整如表 3-22、表 3-23 所

示。 
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表 3-22 前往臺鐵田中站之接駁車到站時刻表 

臺鐵到站時刻 接駁公車到站時刻(最適化後班表) 轉乘時間 
06:13 06:08 5 
06:35 06:30 5 
06:46 06:41 5 
07:03 06:58 5 
07:26 07:21 5 
08:11 08:06 5 
08:23 08:18 5 
08:37 08:32 5 
09:46 09:41 5 
10:22 10:18 4 
10:46 10:41 5 
12:17 12:12 5 
12:46 12:41 5 
13:12 13:07 5 
13:29 13:25 4 
13:46 13:41 5 
14:21 14:16 5 
15:06 15:01 5 
15:55 15:50 5 
16:29 16:24 5 
17:18 17:13 5 
17:47 17:43 4 
17:57 17:54 3 
19:21 19:16 5 
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表 3-23 從臺鐵田中站離開之接駁車到站時刻表 

臺鐵到站時刻 接駁公車到站時刻(最適化後班表) 轉乘時間 
06:13 06:19 6 
06:35 06:40 5 
06:40 06:46 6 
06:46 06:52 6 
07:26 07:40 14 
08:00 08:05 5 
08:23 08:32 9 
09:54 10:00 6 
10:22 10:30 8 
10:46 10:52 6 
11:06 11:19 13 
11:18 11:23 5 
13:46 13:54 8 
15:30 15:40 10 
16:29 16:39 10 
16:52 17:04 12 
17:18 17:33 15 
17:47 17:55 8 
17:57 18:05 8 
18:27 18:39 12 
18:39 18:46 7 
18:46 18:57 11 
18:57 19:07 10 
19:39 19:49 10 
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第四章 轉乘時間無縫自動檢核系統之構建與應用 

本章主要介紹轉乘時間無縫自動檢核系統之構建過程，系統功能之介紹，與

實際應用於檢核現有軌道與公車班表間，轉乘時間縫隙之檢核結果。本計畫執行

期間適逢臺鐵近年來較大幅度之班次調整，本計畫所建構之系統亦提出臺鐵改點

後之相關分析；另針對公車路線行經多個軌道車站之情形，應用系統進行檢核與

班次調整案例之說明。 

4.1 系統構建原則 

轉乘班表無縫銜接自動檢核系統主要功能為分析軌道運具與汽車客運之間，

可轉乘站之的班表銜接性，其中包含有預排班表及實際到離站時間，並且可提供

站牌或路線班表驗證及最適化功能。其主要考量重點如下： 

一、 資料即時更新、自動維護功能：本系統需具備資料接收與發佈功能，接收

資料包含有客運路線、站牌、班次、到離站資訊、臺鐵預計延遲時間等資

料；亦需提供班表異動警示、最適化班表、時間縫隙等級異動示警等資訊。 

二、 資料合理性：由前述可知現有可蒐集電子化場站座標資料，臺鐵場站位置

仍為場站中心點座標為主，但多數臺鐵站為實際建物，並具有多處出入口，

若以中心點座標計算轉乘步行距離則會導致運算誤差，而無法實際獲得正

確之轉乘步行距離與時間。爰此，在系統建立之初，即完成所有臺鐵場站

之出入站位置調查與建置，以減少臺鐵站之座標誤差；其次，若汽車客運

站牌在蒐集時發現為第一次獲得之新站牌座標，亦會計算該站牌是否在臺、

高鐵車站週邊及所需轉乘距離，使得在計算轉乘指標時確保資料合理性與

正確性。 

三、 資料即時性：本系統主要為班表無縫銜接自動檢核，因此當發生列車到離

站資訊時，即可自動檢核此班次可轉乘其他運具班次之時間縫隙，並計算

當日已產生即時到離站資訊之各縫隙指標，以減少後續需計算多日資料量

可能耗費之計算時間。 

四、 最適化分析機制：利用可蒐集之資料做為限制條件，如轉乘步行距離、班

次時間間隔限制、實際到離站資料、班次延遲資訊等，進行預定班表或業
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者上傳系統之班表指標試算功能，其最適化情境包含有臺、高鐵轉汽車客

運及汽車客運轉臺、高鐵，除分析現有班表品質外，亦提供最佳班表建議。 

五、 定期報表：系統需提供日、月、年、星期、平假日等不同日期間隔之報表

功能，並具備資訊視覺化功能，使用報表與圖形需讓使用者易於讀取與分

析報表內容所代表之意義。 

4.2 系統軟硬體架構 

本系統以 ASP.NET MVC 5 為開發架構，配 SQL Server 2014 資料庫軟體進行

系統建置，其詳如軟硬體架構如表 4-1 所示。 

表 4-1 軟硬體架構 

項目 內容 
系統架構 ASP.NET MVC 
開發工具 Microsoft Visual Studio 
資料庫 SQL SERVER 2014 
地圖 內政部地理資訊圖資雲服務平台(TGOS) 
資料來源 交通部公共運輸整合資訊流通服務平臺(PTX) 

SERVER 

WINDOWS SERVER 2012R2 
CPU: INTEL Xeon E7-4830 
RAM: 64GB 
HDD:2TB 

 

4.3 系統功能建構與測試 

本計畫所構建檢核系統之架構圖如圖 4.1 所示，其資料輸出入介面為「資料

介接與交換模組」，主要接收 PTX 資料與欲進行指標試算之班表，並可輸出試算

後結提供班次調整建議；「到離站資訊分析模組」主要接收臺高鐵與汽車客運資

料；「臺鐵班次異動警示模組」為提供臺鐵班次異動與誤點分析與提示；「轉乘班

表分析模組」為分別計算表定班表與實際班表之轉乘指標；「班表調整建議模組」

為以歷史到離站資料為基礎，提供現有班表或試算班表之最適化功能；其詳細說

明如後。 
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圖 4.1 系統架構圖 

一、 資料介接/交換模組 

本系統主要資料來源為 PTX 公共運輸相關資料，利用 PTX 中臺高鐵站位、

每日班表、即時到離站與延遲資訊，與汽車客運之路線、站牌、班次、即時到離

站資料等，並解析資料格式與內容後導入到離站資訊分析模組，以計算本計畫相

關無縫銜接自動檢核系統相關指標，其模組流程如圖4.2所示，測試結果如表4-2，

茲就相關步驟說明如後。 

1.00：開始資料介接/交換模組。 

1.01：啟動定時器，以便定時介接公共運輸相關資料，至步驟 1.02。 

1.02：汽車客運以每 30 秒介接資料，當符合時間間隔時，至步驟 1.03；若否則繼

續等待。 

1.03：判斷是否為每週日 00 時，若是則至 1.04，若否則至 1.05。 

1.04：下載汽車客運路線與站牌資料，以備後續使用。若未來 PTX 可提供歷史資

查詢與下載，即可省略此步驟，至步驟 1.15。 

1.05：取得客運資料提供者資料集，PTX 提供客運資料方式為以縣市單位與公路

客運，下載資料時需利用不同資料提供者參數下載相關資料，而不同提供

者之資料數量視該管轄路線多寡，因此需注意下載資料時間過長造成資料

錯誤之情況，至步驟 1.06。 

1.06：取得單筆客運資料提供者參數，至步驟 1.07。 

PTX

班表無縫銜接自動檢核系統
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1.07：依客運資料提供者參數下載即時到離站資料，至步驟 1.08。 

1.08：將資料傳送至到離站資料分析模組(2.00)，並至步驟 1.09。 

1.09：是否還有客運資料提供者，若是，至步驟 1.06；若否，則至 1.02。 

1.10：臺鐵資料為每 2 分鐘提供一次，當符合時間間隔時，至驟 1.11，若否，則

繼續等待。 

1.11：是否為每日 0 時，若是，則至步驟 1.12；若否，則至 1.13。 

1.12：下載當日臺高鐵班次資料，以做為比對轉乘班次用，至步驟 1.13。 

1.13：取得臺鐵即時到站與延遲資料，至步驟 1.14。 

1.14：將資料傳送至到離站資料分析模組(2.00)，並至步驟 1.10。 

PTX

1.00
開始

1.01 啟動定時器
1.02 汽車客運

每30秒
1.10 軌道運具

每2分鐘

1.04 取得公車路線、站牌資料 1.12 取得當日班表資料

1.03 是否為週日00時 1.11 是否為00時

1.13 取得各站即時延遲資料1.05 取得客運資料提供者資料集

1.06 取得單筆客運資料提供者

1.07 取得客運即時到離站資料

1.09 有其它客運資料提供者

1.08 傳送至到離站資料分析模組
至

2.00

1.14 傳送至到離站資料分析模組

是

否

是

是

否

是

是

否

否

 

圖 4.2 資料介接/交換模組流程圖 
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表 4-2 資料介接/交換模組測試結果 
測試單元： 資料介接/交換模

組 

測試時間： 2018-11-13 16:00 

測試目的:  測試資料是否可正確接收、篩選、儲存至資料庫 

測試人員： 研究團隊 

結果說明： 功能正常，每 30秒抓取客運資料、每 2分鐘抓取臺鐵資料、每天

抓取當日最新軌道班表、每天抓取 13日後最新軌道班表 

系統畫面 

 
 

二、 到離站資訊分析模組 

當資料進入本模組後，為考量後續指標應用之資料正確性、一致性與計算指

標效能，在資料導入後需進行資料清理，其模組流程如圖 4.3 所示，測試結果如

表 4-3，茲就相關步驟說明如後： 

資料唯一性：臺高鐵路線、班次、站位在資料匯入系統時，需給予資料匯入

日期之代碼，以確保每段期間之資料一致性；其次，臺、高鐵與汽車客運提供之

即時到離站資料時間間隔各不相同，臺鐵每 2 分鐘提供最新延遲到站資訊，而汽

車客運即時到離站之定點(A2)資料，會因站距不同而有不同之時間間隔，因此本

系統選定以 30 秒抓取一次資料，其資料即會發生重複抓取旳情況，若不及時忽

略此種類資料，將會導致資料庫筆數快速增加，進而降低系統效能，因此在接收

資料時已納入重複資料判斷。 

資料可用性：當驗證資料唯一性後，於第一時間需判斷此項資料是否為轉乘

站資料。若是，則另存於指標計算資料表中，此舉減少指標計算資料表之資料量，

亦可加快後續指標計算效能。 



 

66 

2.00：開始到離站資訊分析模組，至步驟 2.01。 

2.01：接收資料是否為汽車客運資料，若是，至步驟 2.02；若否，至步驟 2.10。 

2.02：逐筆分析客運即時到離站資料，以確保後續資料分析與加值，至步驟 2.03。 

2.03：比對歷史即時到離站資料，抓取 PTX 資料是由本系統提出到離站資料(定

點資料:A2)資料需求，PTX 再依資料需求回傳相關資料，而到離站資料因

站距遠近使其時間有所差異，因此可能在連續多次 30 秒資料中多次取得相

同資料，因此需判斷是否有重複取得資料的情況，至步驟 2.04。 

2.04：當資料為重複取得資料，至步驟 2.09；若否，則至步驟 2.05。 

2.05：儲存資料至公共運輸到離站資料庫，至步驟 2.06。 

2.06：判斷此筆資料是否為轉乘路線，若是，則至步驟 2.07；若否，則至步驟 2.09。 

2.07：比對該筆資料之轉乘站、轉乘步行距離等相關資料，至步驟 2.08。 

2.08：儲存資料至可轉乘客運資料庫，並至步驟 2.09。 

2.09：若仍有未分析資料，至步驟 2.02；若否，則步驟 2.11。 

2.10：當資料為臺鐵資料，則直接儲存資料，並至步驟 2.11。 

2.11：結束模組。 
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2.00

開始

2.03 比對歷史即時到站資料

2.01 是否為汽車客運資料

2.10 儲存資料
2.04 是重複資料

2.05 儲存資料

2.02 逐筆取出即時到站資料

2.09 有未分比對

資料

2.11

結束

公共運輸

到離站資訊

2.06 為轉乘路線資料 2.07 比對轉乘站

可轉乘客運

資訊

2.08 儲存資料

否

是

是

是

否

否

是

否

 

圖 4.3 到離站資訊分析模組流程圖 
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表 4-3 到離站資訊分析模組試結果 

測試單元： 到離站資訊分析模組 測試時間： 2018-11-13 16:00 

測試目的:  測試資料是否到離站資訊、轉乘資訊是否正確由使用者查詢功能

獲得正確資料 

測試人員： 研究團隊 

結果說明： 到離站資訊統計功能正常，可查詢特別日期之軌道班次與客運班

次轉乘資訊，並可以客運路線查詢與可轉乘之軌道車站各班次轉

乘實際成果。 

系統畫面 

 

 
 

三、 轉乘班表分析模組 

本模組以臺高鐵班次為主要分析對象，因臺高鐵提供完整表定班次到離站時

間，臺鐵亦以 2 分鐘為時間間隔，提供各站各班次延遲時間。惟臺鐵每次提供之

各站各班次延遲到站時間並不相同，因此在分析轉乘班表時，需以各站各班次最

後之延遲到站時間為實際到站時間，分別計算表定/實際到離站時間之轉乘分析，

其計算方式如第三章所述。統計方式可區分為場站轉乘時間縫隙分析與公車路線
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轉乘時間縫隙分析，其模組流程如圖 4.4 所示，測試結果如表 4-4，茲就相關步驟

說明如後。 

 場站轉乘時間縫隙分析：主要為以臺高鐵車站為目標，統計各班次對應公

車即時離站資料之轉乘時間縫隙、末班車可轉乘比等相關分析。 

 公車路線轉乘時間縫隙分析：以汽車客運各路線各站到離站時間對應其臺

高鐵車站各班次之轉乘時間縫隙、末班車可轉乘比等相關分析。 

3.00：開始轉乘班表分析模組，至步驟 3.01。 

3.01：判斷是否為以場站轉乘時間縫隙分析，若是，則至步驟 3.02；若否，則至

步驟 3.05。 

3.02：開始以場站轉乘時間縫隙分析步驟，首先需選擇分析場站，至步驟 3.03。 

3.03：選擇分析資料期間，至步驟 3.04。 

3.04：至可轉乘客運資料庫中取出符合條件之公車相關資料，至步驟 3.09。 

3.05：開始以公車路線轉乘時間縫隙分析步驟，首先需選擇客運路線，至步驟

3.06。 

3.06：判斷分析客運路線是否為可轉乘臺鐵車站路線，若是，至步驟 3.07；若否，

則至 3.18。 

3.07：選擇分析資料期間，至步驟 3.08。 

3.08：至可轉乘客運資料庫中取出符合條件之公車相關資料，及可轉乘車站之轉

乘距離等相關資訊，至步驟 3.09。 

3.09：是否以臺高鐵表定班次進行指標計算，若是，至步驟 3.10；若否，至步驟

3.11。 

3.10：以客運資料比對臺高鐵表定班次，選擇符合轉乘步行距離、候車時間之轉

乘方案，至步驟 3.12。 

3.10：以客運資料比對臺高鐵表定班次加延遲時間之實際到離站時間，選擇符合

轉乘步行距離、候車時間之轉乘方案，至步驟 3.12。 

3.12：計算符合最大轉乘時間與轉乘距離條件下轉乘候車所需時間，因單一客運

路線可能有多個站牌在同一臺高鐵車站轉乘範圍內，因此需針對多個站牌

到離站時間計算在同一臺高鐵車站與班次下之最少候車時間，其轉乘方案

亦包含有公車轉臺高鐵站與臺高鐵站轉乘公車，至步驟 3.13。 
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3.13：選擇公車轉臺高鐵站或臺高鐵站轉乘公車最佳轉乘方案，至步驟 3.14。 

3.14：判斷臺高鐵班次是否為當末班車，若是則至步驟 3.15；若否，則至步驟 3.16。 

3.15：累加臺高鐵車站末班車可轉乘客運路線之次數，以做為後轉乘指標計算用，

至步驟 3.16。 

3.16：針對本模式計算之場站轉乘時間縫隙分析或公車路線轉乘時間縫隙分析之

資料期間內，其平均候車時間、平均單日可轉乘班次比率及末班次服務比

率，至步驟 3.17。 

3.17：輸出指標計算結果。 

3.18：結束本模組。 

3.00
開始

3.01 場站轉乘時間
縫隙分析

3.02 選擇場站

3.03 選擇資料期間

3.04 取出符合條件之可
轉乘客運資訊

3.10 比對可轉乘臺高班次

3.12 計算轉乘候車時間

3.13 選擇最佳轉乘方案

3.14 是臺高鐵末班車

3.09 計算表定到站時間
之轉乘指標

3.11 比對可轉乘臺高鐵班次
+最大延遲時間

3.15 累加末班車轉乘

3.16 統整轉乘指標

3.05 選擇客運路線

3.06 是轉乘路線

3.08 取出符合條件之可
轉乘客運資訊與場站資訊

3.07 選擇資料期間

3.17 輸出轉乘指標

3.18
結束

否是

是

否

否

是

是
否

 

圖 4.4 轉乘班表分析模組流程圖 
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表 4-4 轉乘班表分析模組測試結果 

測試單元： 轉乘班表分析模組 測試時間： 2018-11-13 16:00 

測試目的:  測試各轉乘指標、指標計算類型是否正確由使用者查詢功能獲得正

確資料 

測試人員： 研究團隊 

結果說明： 轉乘班表分析模組功能正常，可查詢特別日期期間之以所有路線與

任一路線之轉乘指標、平均轉乘時間、末班次轉乘率等資訊。並可

以客運路線查詢對特定軌道車站之轉乘指標，並於將分析資訊以圖

型化方式呈現。 

系統畫面 
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四、 臺鐵班次異動警示模組 

臺鐵班次異動警示模組為提供臺鐵班次異動/誤點分析與提示，臺鐵班次異動

主要利用臺鐵已開發訂票之預定班表與現有班表比較，以目前臺鐵開放平日可預

定兩週後之班表資料進行比對，以比對準則如下所示： 

臺鐵班次異動分析： 

 每日發送臺鐵有異動之發車時間。 

 以前 1 日(基期)之轉乘時間縫隙計算結果及發送日後 13 日(預估)日)之臺

鐵班次預估轉乘時間縫隙。 

 臺鐵班次異動準則： 

 班次不變：到站時間相同者。 

 班次異動：基期日發車時間與預估日發車時間差異者。 

 班次刪除：基期日發車時間±30 分鐘內預估日無發車時間者。 

當車站班表異動時，系統自動分析班次異動後可能影響之接駁路線與業者，

並將資訊以客運業者於 PTX 登錄之電子郵件發送至各業者。而臺鐵誤點資訊則
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利用 PTX 發佈之各站準點/誤點資訊(TRA/LiveTrainDelay)，當各站誤點時間為 0

則為準點，反之則為誤點，並將計算可能影響之車次，並將資訊匯整後發送給各

業者參考。相關流程說明如下(圖 4.5)，測試結果如表 4-5。 

4.00：開始模組，至 4.01 班表異動流程及 4.02 班表誤點流程。 

4.01：班表異動流程每由接收基期日往後兩週之班表資訊，至 4.03。 

4.02：班表誤點流程以每兩分鐘接收臺鐵準點/誤點資訊判以誤點時間，至 4.07。 

4.03：確認是否班表異動資訊，若有，則至 4.04；若無則至 4.10。 

4.04：分析異動資訊及對轉乘班次之影響，至 4.05。 

4.05：判斷是否符合設定之資訊發送門檻值，若是至 4.09；若否，則至 4.10。 

4.06：確認是否有誤點班次，若有至 4.07；若無則至 4.10。 

4.07；分析準點/誤點資訊對轉乘路線與業者之影響，至 4.08。 

4.08：判斷是否符合設定之資訊發送門檻值，若是至 4.09；若否，則至 4.10。 

4.09：以 PTX 登錄之業者電子信箱，發送班次異動/班次誤點資訊至業者，至 4.10。 

4.10：結束。 
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4.04 分析轉乘時間縫隙指標

4.09 將分析結果通知客運業者

否

是
否

4.05 符合接收到班表
評估訊息

4.07 分析軌道誤點
轉乘時間縫隙指標

4.00
開始

4.03 異訊異動

4.08 符合接收到班表
評估訊息

4.10
結束

是
是

否

否

4.06 誤點資訊

否

4.01 分析轉乘時間縫隙指標 4.02 分析轉乘時間縫隙指標

 

圖 4.5 轉乘班表分析模組流程圖 
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表 4-5 臺鐵班次異動警示模組測試結果 

測試單元： 臺鐵班次異動警示模組 測試時間： 2018-11-13 16:00 

測試目的:  測試當臺鐵班表異動/誤點時是否會主動發送資訊給客運業者，並

提供正確資料 

測試人員： 研究團隊 

結果說明： 臺鐵班次異動警示模組功能正常，可於班次誤點或班表改點時，比

對異動前後資訊，並利用 PTX登錄之業者電子郵件，發送異動相關

訊息。 

系統畫面 
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五、 班表調整建議 

本模組提供單一路線對各車站之班次調整建議與班次調整試算，使用者可選

擇下載特定路線與軌道車站之空白班表資料，由使用者自行填入各站次至軌道班

次時間，系統即可以此路線與其它軌道車站之評估建議，抑或是直接使用系統建

議之班表評估方案，即可產製班表調整後之分析指標，提供使用者參考(圖 4.6)，

測試結果如表 4-6。 

5.00：開始模組，至 5.01。 

5.01：使用者選擇欲試算之客運路線，至 5.02。 

5.02：若選擇要使用自定班表，則至 5.03；若否，則使用客運歷史班表記錄，至

5.8。 

5.03：取得使用者選取之客運路線，可轉乘軌道站等相關資料，並建立範例檔案，

至 5.4。 

5.04：使用者下載範例檔案，至 H.01。 

H.01：使用者自行利用範例檔案輸入自定班表資料，並儲存編輯結果，至 5.5。 

5.05：上傳已填妥之試算路線班表檔案，至 5.6。 

5.06：讀取得檔案中各軌道車站之客運班表資訊，至 5.7。 

5.07：以現有軌道班次，轉乘所需時間等參數計算轉乘指標，至 5.11。 

5.08：取得選取路線之歷史班次資料及調整後班次時間，由於分區座談會中業者

提出現有班表調整不易，最大調整時間約為 10 分鐘，因此以現況時間、現
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況時間加 5 分鐘、現況時間加 10 分鐘、現況時間減 5 分鐘，現況時間減

10 分鐘等為調整方案，至 5.09。 

5.09：取得選取路線對應之軌道車站班次資料，至 5.10。 

5.10：以 5.08 之五調整方案班次時間個別比對軌道車站班次時間，試算轉乘指標

內容。 

5.11：顯示自訂班表轉乘指標分析成果或班次調整方案分析結果，提供使用者參

考。 

5.12：結束。 

5.00
開始

5.01選擇試算班表路線

5.03下載試算路線班表範本

H.01使用者填入班表

5.05上傳已填妥之

試算路線班表範本

5.06取得路線可

轉乘軌道車站班次資訊

5.07客運班次與軌道車站班

次轉乘指標計算

5.03取得客運路線可

轉乘軌道車站

5.02選擇
自定班表

指標計算

5.04下載試算路線班表範本

5.11 提出指標成果建議

5.08取得客運路線

歷史班表資訊

5.09取得客運路線可

轉乘軌道車站班表

5.10客運調整班次與軌道車

站班次轉乘指標計算

5.12
結束

是 否

 

圖 4.6 班表調整建議模組模組 
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表 4-6 班表調整建議模組模組測試結果 

測試單元： 班表調整建議模組 測試時間： 2018-11-13 16:00 

測試目的:  測試是否可以下載範例班表資訊、並上傳自定班表、比對與分析轉

乘資訊；另外測試使用者是否可以利用系統預設之班表調整時間，

計算其不同方案之轉乘指標成果。 

測試人員： 研究團隊 

結果說明： 班表調整建議模組功能正常，可於正常下載、上傳、分析自定表資

訊，並可提供各路線預設之班表調整時間方案之指標分析成果。 

系統畫面 

 

 

 



 

79 

 
 

4.4 臺鐵改點案例應用 

本研究執行期間適逢臺鐵局因應高雄新增 7 站，包含內惟、美術館、鼓山、

三塊厝、民族、科工館及正義站；臺中新增 5 站，為栗林、頭家厝、松竹、精武

及五權站等車站落成起用，於 107 年 10 月 12 日進行班次改點作業。一般而言臺

鐵平圴每日列車班次數約有 900 列次，而本次改點共計 440 列次時間異動，近 5

成列車時間異動，部份列車名稱雖相同，但其同站到站時間相差 60 分鐘以上，

為 107 年度常態班次最大調整幅度，相關異動資料如表 4-7。 

表 4-7 臺鐵改點前後班次資訊比較表 

項目 改點前 改點後 說明 
站數 227 239 有列車服務之車站 
列車數 1,081 1,025 單週每日列車數平均值 
總班次數 20,056 20,055 單週每日班次數平均值 
異動班次數 
刪除班次  110 改點前班次 30 分鐘範圍內無改點後班次 
延後班次  7,764 改點後班次時間大於改點前班次時間 
提前班次  8,624 改點前班次時間大於改點後班次時間 
新增班次  723 改點後班次 30 分鐘範圍內無改點前班次 

 

因此，本系統以此次改點做為實作案例，說明使用者第一次操作本系統時，

需注意事項及可獲得資訊，並且如何利用本系統功能改善客運班表。 

4.4.1 軌道車站轉乘資料查詢 

使用者於利用縣市別查詢軌道車站後，即可獲得個別軌道車站之轉乘路線資

訊，包含資訊有路線名、車頭顯示、路線別、站名、站別、步行距離(公尺)等(圖

4.7)。使用者亦可選定軌道車站後，再選取轉乘候車時間、步行速率設定及轉乘
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資料查詢日期等，其轉乘候車時間、與步行速率視不同旅客特性而不同(如商務旅

客需要較短候車時間、婦女與幼童之步行速率較商務旅客慢等特性)，再取得當日

之軌道車站各班次對應之可轉各路線與客運班次時間(圖 4.8)；或是選定客運路線

會後即可查詢選定路線之特定日期轉乘相關資料(圖 4.9)。 

臺鐵改點前後分析為例，使用者即可依改點前後分別查詢個別日期之轉乘結

果，提供最原始之轉乘資料內容。 

 

 

圖 4.7 軌道車站轉乘基本資料查詢 
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圖 4.8 軌道車站轉乘資料查詢 

 

 

圖 4.9 客運路線轉乘資料查詢 

4.4.2 轉乘指標統計資料查詢 

當使用者查詢特定日期之軌道車站或客運路線轉乘資訊後，再利用轉乘指標

分析功能查詢以軌道車站或以客運路線為主之轉乘指標分析。若以軌道車站查詢
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轉乘指標，則需先選擇特定日期及資料統計期間，其資料期間分別為一日、兩週、

四週及一季等資料天數，其資料統計期間即為特定日期(含)前之資料天數，最後

依查詢需求選定以軌道車站對應所有客運路線，或軌道車站對應任一客運路線之

轉乘指標分析，系統即可依查詢條件分析指標內容；或是再選定客運路線，即可

以選定之軌道車站與客運路線計算資料查詢期間之轉乘指標統計資料。 

以臺鐵改點分析為例，使用者可以設定 107 年 10 月 11 日為查詢日期，選定

資料期間，如 14 日，即可查詢改點前 14 日之轉乘指標統計資訊(如圖 4.10)；再

以 107 年 10 月 26 日為查詢日期，選定 14 日為查詢資料期間，即可查詢改點後

之轉乘指標內容(如圖 4.11)；可查詢特定公車路線於臺鐵改點前後之轉乘指標內

容(如圖 4.12)。 

 

圖 4.10 改點前轉乘指標統計成果 
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圖 4.11 改點後轉乘指標統計成果 

 

 

圖 4.12 客運路線轉乘指標統計成果 

4.4.3 班表調整建議 

由前述功能瞭解臺鐵改點前後之軌道車站與客運路線之轉乘指標差異，當發

現特定車站之轉乘指標於改點後有較差的現象時，但因軌道班次較不易更動，則

可利用班表調整建議功能，針對特定公車路線進行自訂班表轉乘指標試算或依據

現有班表資料進行班次微調指標試算。 

以公路客運【5700】為例，此路線串連新竹縣竹北火車站、六家火車站、竹

東火車站及高鐵新竹站等四處軌道車站，其路線班次調整則需選擇配合特定軌道
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車站或僅考量單一軌道車站做班次調整，其轉乘指標皆可能有所不同。因此在班

表調整建議功能後，選定【5700】公車路線，先利用查詢客運路線資料功能，分

析軌道車站與公車路線分時段之轉乘內容(圖 4.13)，再以使用者自訂班表試算其

轉乘指標，下載依此路線可停靠之軌道車站自訂班表範例檔(圖 4.14)，使用者填

妥班次資料後，即可上傳班次資料進行試算並提供班表分析結果(圖 4.15)。若以

微調現有班表計算不同微調方案其指標內容差異，則在選定路線後，直接點選班

次調整試算，當試算完成即會呈現此【5700】路線與所有軌道車站之不同班次方

案之轉乘指標(圖 4.16)。 

 

 

圖 4.13 客運路線分析轉乘指標統計成果 
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圖 4.14 客運路線自定班表指標試算(一) 

 

圖 4.15 客運路線自定班表指標試算(二) 
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圖 4.16 客運路線班表調整方案試算 

4.5 系統檢核結果 

當臺鐵於 107 年 10 月 12 日改點時，由前述說明此次改點幅度大，因此利用

系統功能計算改點前後之指標差異，由表 4-8 可知改點後臺鐵班表轉乘指標優於

改點前之轉乘指標，以客運轉軌道改點前可轉乘比例42%，而改點後提升為71%，

平均等候時間亦由 8.1 分鐘減少至 7.8 分鐘；而末班次轉乘比例由改點前之 48%

提昇至 53%。圖 4.17 為可轉乘比例與末班車可轉乘比例散佈圖，改點後之第一象

限與第四象限有明顯增多之情況，表示可轉乘比例有明顯變好，而改點後之第一

象限站數加第二象限站數，亦比改點前多，表示改點後改善末班車可轉乘比例較

差之情況。 

其次，系統每日會抓取當日班表與兩週後(現行臺鐵網路訂票系統可提供最遠

期)之班表資料進行比對，以提供臺鐵班表異動預警，圖 4.18 為臺鐵班次異動提

示，當系統比對兩週後之班表與班表下載日之資料不同，則表示臺鐵班次將於兩

週後有異動，系統即會以各軌道車站比對改點前後之班表差異，找出各軌道車站

相關之轉乘路線、客運業者與客運路線各班次到站時間，再將比對結果發送至相

關客運業者，讓業者可提早獲得臺鐵改點資訊。 
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表 4-8 臺鐵改點前後指標比較表 

區分 改點前 改點後 

客運轉軌道 
可轉乘比例 42% 71% 

平均等候時間 8.1(分) 7.8(分) 

軌道轉客運 
可轉乘比例 42% 70% 

平均等候時間 7.6(分) 7.5(分) 

末班車可轉乘比例 48% 53% 

 

圖 4.17 臺鐵改點前後指標比較圖 
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圖 4.18 臺鐵班次異動提示 

4.6 跨場站路線班次調整案例應用 

前述班次調整機制主要以單一客運路線對應單一軌道車站，但由於國內部份

客運路線行經數處軌道車站，若調整該客運路線班次，則會影響多個軌道車站之

轉乘指標，本小節以公路客運【6735】臺中至二水為例，此路線起訖站分別為臺

中車站與二水車站，其客運路線沿途可轉乘之軌道車站共有臺鐵二水站、臺鐵成

功站、臺鐵田中站、臺鐵花壇站、臺鐵五權站、臺鐵員林站、臺鐵烏日站、高鐵

彰化站、臺鐵大村站、臺鐵彰化站等 10 站，利用系統轉乘資料查詢即可得該路

線與軌道車站之到離站時間與預估轉乘時間(圖 4.19)；若需查詢此路線個別車站

之轉乘指標，即可利用轉乘指標分析功能查詢此路線與各軌道車站之轉乘指標(圖

4.20)；當準備調整【6735】路線之班次時，即需考量該路線對可轉乘軌道車站之

轉乘指標，而其路線可轉乘軌道車站數達 10 站，代表班次調整將影響 10 車站轉

乘指標，因此本系統提供客運班表調整建議，使用者可直接查詢以現有班表前後

調整各 10 分鐘之指標變化，由圖 4.21 可知，臺鐵二水站現有班表單日可轉乘班

次為 8 班次，臺鐵成功站為 6 班次，以各車站可轉乘軌道班次數共可轉乘 56 班

次；經試算後，以現有班次時間加 10 分鐘與減 5 分鐘後之總可轉乘軌道班次數

58 班次為最多；而原等候時間總平均為 10 分鐘，若班次調整時間為原有班次加
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5 鐘，其等候時間總平均可減少至 9.8 分鐘；而以現有班次時間加 10 分鐘之班次

可轉乘率增幅最大。使用者可依此試算結果，再納入其它考量因素做為班次調整

參考。其次，若使用者以自訂班表方式調整現有班表，亦可由系統先下載班次範

例檔，填入抵達各站之班次時間，再將檔案回傳系統進行指標計算，即可得自訂

班表轉乘指標相關資訊(圖 4.22)。 

 

圖 4.19 【6735】路線轉乘資料查詢 

 

圖 4.20 【6735】路線轉乘指標查詢 
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圖 4.21 【6735】路線現有班表調整轉乘指標試算 
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圖 4.22 【6735】自訂班表轉乘指標試算示意圖 
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第五章 檢核車站篩選 

在完成 239 個軌道運輸系統車站之轉乘時間縫隙分析後，本章主要目的在篩

選出至少 10 個需實地勘察檢核之車站，首先說明檢核場站之篩選分析方法，其

次說明依據該分析方法所篩選出需實地勘察檢核之車站。 

5.1 篩選分析方法 

本計畫篩選實地勘察檢核車站之分析流程如圖 5.1 所示，在流程中需先設定

檢核場站之篩選條件，依據多次工作會議之討論，本計畫研擬之篩選條件如下： 

一、 需考量各場站之進、離站人數，以便能讓轉乘班表之檢核調整結果有較多旅

客受益。 

二、 為使各公路主管機關瞭解班表之檢核與調整結果，篩選之場站應考量臺灣北、

中、南及東部等四個區域之分配，最好亦能夠平均分配於各縣市。 

在確立前述篩選條件後，圖 5.1 中之重要分析步驟如下： 

一、 依據第三章所計算各場站運具可轉乘比例值，由高至低進行降冪排序，亦即

序位越高，代表可轉乘比例越高，篩選之優先順序越低。 

二、 依據第三章所計算各場站可轉乘班次之平均等候時間值，由少至多進行升冪

排序，亦即序位越低，代表平均等候時間越低，篩選之優先順序即越低。 

三、 將各車站之兩種序位進行加總，加總序位越低，代表其應為優先檢核之車

站。 

四、 依據篩選條件，綜合各車站之時間縫隙序位、進離站運量及區域分布，篩選

出至少 10 個實地勘察檢核之車站 
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計算各場站運具可轉乘比例
計算各場站可轉乘班次

平均等候時間

設定篩選條件

依據轉乘比例由高至低
進行降冪排序

依據平均等候時間由少至多
進行升冪排序

進行序位加總

篩選案例分析場站

 

圖 5.1 檢核場站篩選分析流程 

5.2 篩選分析結果 

5.2.1 臺鐵票證資料處理 

藉由取得之臺鐵票證資料經資料處理及分析後，計算臺鐵各車站之進出站人

數，分析臺鐵之班次運量。臺鐵票證資料處理流程如圖 5.2 所示。 
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圖 5.2 臺鐵票證資料處理流程圖 

一、 資料蒐集 

臺鐵票證資料蒐集時間為民國 106 年 5 月份。 

二、 票證資料分類 

票證資料來源主要涵蓋人工售票、機器售票以及電子票證。電子票證欄

位可取得進出站名及出站時間等資訊；實體票證可再區分為對號列車票及區

間車票，對號列車票含車次、上下車站等，而區間車票僅具購票時間及上下

車站資訊。 

 

圖 5.3 臺鐵票證分類 

三、 票證資料處理 

取得臺鐵人工票種、機器售票與電子票證，以及臺鐵定期公布的各班次

時刻表後，進行資料預處理，先將各票種資料，以相同的資料欄位進行合併，

並將各欄位中的代碼予以統一，資料合併若發生遺漏值與資料不合理之情形，

將進行插補作業，並針對不合理之資料予以刪除，以利後續資料分析。 

資料清洗
(遺漏值插補、同起迄對刪除)

電子票種人工票種

資料合併
(相同欄位選取、站序代碼統一)

臺鐵班表機器售票
原
始
資
料

資
料
預
處
理

指派班表 不指派班表 資
料
分
析
結
果

1. 進出站月運量

2. 進出站日運量

3. 各車站起迄分布(月)

4. 各車站起迄分布(日)

5. 各車站起迄分布(分時)

站間通過量(分時)

電子票證
實體票證

區間 對號

• 電子票證含進出站名及出站時間
• 區間實體票僅含購票時間

• 具班次及進出站名
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四、 票證指派班表 

透過資料蒐集、資料合併，以及資料清洗等先期處理後，若要分析各班

次運量，則須將未知車次之票證指派至班表。班表指派方式依照進站時間配

對至班表之時間，若在同十分鐘區間內則將其配上，若無配對上則再往後擴

大十分鐘的時間區間，依此類推，指派班次之流程如圖 5.4 所示。 

 

圖 5.4 臺鐵票證指派班表流程圖 

五、 資料分析結果 

最後產出資料分析結果，指派班表得知各票證使用者所搭乘之班次，取

得站間通過量。其餘分析資料則不需指派班表，如進出站月運量、進出站日

運量、各車站起迄分布(月)、各車站起迄分布(日)，以及各車站起迄分布(分

時)。 

5.2.2 檢核場站篩選結果 

本案原規劃以第三章指標計算原則並納入各站進出人數考量，挑選平均每日

進出站大於 1,000 人次之車站，並區分北、中、南、東四區以 5.1 節檢核場站篩

Buy0401
電腦售票(購票)的自強號
對不上班表和區間車資料
合併自售機和閘門

r1-分成10分鐘區間

五條支線
→支線Buy0401_A~E
→主線Buy0401

r3-r1$BSTOP$DIRECT
r2-往後10分鐘區間
r4-r2$BSTOP$DIRECT
DIRECT 順逆向

Buy0401

TRAschudle

有對到

沒對到
黏車次
對r3

Buy0401_R1

Buy0401_R1N

有對到

沒對到

Buy0401_R1Y

Buy0401_R1NB

黏進站時間

有對到

沒對到

Buy0401_R1NB

Buy0401_R1NBN

黏不同車次

迴圈處理

有對到

沒對到

Buy0401_R1NBY

Buy0401_R1NBNB

黏出站時間 黏進站時間

有對到

沒對到

Buy0401_R1N

Buy0401_R1NN

黏車次
對r3

往後10分鐘區間

同一10分鐘區間

對r5

黏出站時間

對r5

有對到

沒對到

Buy0401_R1NY

Buy0401
_R1NNB

黏進站時間

黏出站時間

對r5

黏車次
對r3

有對到

沒對到

Buy0401_R1NN

Buy0401_R1NNN

黏出站時間

對r5
有對到

沒對到

Buy0401_R1NNY

Buy0401_R1NNNB

黏進站時間

往後20分鐘區間

往前10分鐘區間(誤點車)

有對到

沒對到

Buy0401_R2

Buy0401_R2N

黏出站時間

對r5
有對到

沒對到

Buy0401_R2Y

Buy0401_R2NB

黏進站時間

黏車次
對r3
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選分析流程選擇分區各前三名，共計 12 車站做為本案檢核場站，惟因需考量本

案後續車站檢核與班次調整作業結果，需傳送至各地方政府參考，因此挑選各縣

市一處車站作為現場檢核站，除臺北市、新竹市、嘉義市、南投縣外，共計 15

縣市 17 處車站，其中東部車站中僅有臺東站與花蓮站人數多於 1,000 人，惟玉里

站與關山站因車站地理位置、未來發展性等因素，特別納入現勘車站，其車站篩

選結果如下：  

一、 北部區域：福隆、富岡、百福、頭城、湖口、後龍 

二、 中部區域：斗南、田中、后里 

三、 南部區域：南科、大林、大湖、潮州 

四、 東部區域：花蓮、玉里、關山、臺東 

表 5-1 為檢核車站之基本資料統計，班次數最多為潮州站，富岡站為班次最

少之車站；花蓮站為唯一特等站，其轉乘路線數為最多，有 21 條路線；頭城站

與田中站為轉乘路線中，中途站最多之車站，南科站為轉乘路線最少之車站，僅

2 條路線。 

表5-2為檢核場站之轉乘指標統計表，其中花蓮站平均每日進出站人數最多，

其次為湖口站；而無論最大候車時間為 20 分鐘或 30 鐘，其表定到離站時間與實

際到離站時間之平均候車時間差異不足 1 分鐘，而最大候車時間為 20 分鐘時平

均候車時間約在 8 至 9 分鐘，末班服務率為 0 之車站共有 8 處，末班服務率小於

50%則有 13 處，表示多數站之末班車並無公車可提供轉乘服務；當最大候車時間

為 30 分鐘時，平均候車時間約在 12 至 14 分鐘，末班服務率為 0 之車站共有 7

處，福隆站則因最大候車時間變長，使得其末班車有公車可提供轉乘，田中站亦

因最大候車時間變長，使得原末班轉乘比由 36%提升至 100%。在班次轉率以富

岡站 7%為最低，其次為南科站，比對表 5-1，可知該二站亦為班次最少之車站，

但若以進出站人數平均其班次後，其影響人數高於後龍、斗南等站，此部份也需

要於現場勘察時特別注意其可能原因。 
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表 5-1 檢核場站基本資料 

站級 站名 班次數 縣市別 
轉乘路線數 

中途站 起迄站 總計 
三等站 頭城 72 宜蘭縣 9 5 14 
三等站 福隆 31 新北市 5 7 12 
簡易站 百福 118 基隆市 8 3 11 
三等站 富岡 7 桃園市 2 5 7 
三等站 湖口 106 新竹縣  7 7 
三等站 後龍 51 苗栗縣 4 3 7 
三等站 后里 65 臺中市 6  6 
二等站 田中 109 彰化縣 9 3 12 
二等站 斗南 80 雲林縣 6 6 12 
三等站 大林 63 嘉義縣 8 1 9 
簡易站 南科 16 臺南市 2  2 
三等站 大湖 45 高雄市 6 1 7 
三等站 潮州 130 屏東縣 8 9 17 
一等站 玉里 41 花蓮縣 2 3 5 
特等站 花蓮 122 花蓮縣  21 21 
三等站 關山 25 臺東縣 4 3 7 
一等站 臺東 69 臺東縣 7 5 12 
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第六章 車站檢核分析結果 

本章主要在針對前一章篩選之 17 個轉乘時間縫隙問題較有探討空間之車站，

進行實際之檢核與分析。首先針對檢核作業之作業方式加以說明；其次逐一說明

各車站之實體環境、轉乘縫隙及班次調整建議，並邀集各地方政府代表、臺鐵及

各相關客運業者分別舉辦 3 場分區座談會進行討論。最後，彙整座談會有關 17

個車站檢核結果與改善建議之討論結果。 

6.1 檢核分析作業 

車站檢核作業在要在考量不同車站之場站空間分布差異，及相關轉乘設施之

完整性，以便能更完整的蒐集檢核系統中所需之各項參數，作為評估檢討 17 個

檢核車站之基礎，茲就車站檢核分析之重要步驟分別說明如下: 

步驟一：轉乘路徑的繪測 

  每一個車站的內部動線及設施所在位置皆有所差異，有些車站是高鐵、

臺鐵共構，有些車站則是單純臺鐵營運。因此必須先確認站內的基本環境、

空間分布、相關設施的位置，並實地進行距離的測量，例如：盥洗室、電

梯(行動不便旅客專用)、電扶梯、樓梯等。以高鐵、臺鐵共構的車站為例，

除了有臺鐵轉乘公車的行走動線外，還必須考慮到高鐵轉乘公車的乘客行

走動線；若單純只有臺鐵營運的車站，則僅考慮乘客從臺鐵月臺下車後要

轉搭乘公車的行走動線即可，以下說明考量的重點：(1)乘客從座位起身準

備下車、從月台移動到月台出口下(上)手扶梯、樓梯的緩衝時間預估；(2)

乘客踏上月台後開始往月台出口方向移動的距離，此距離務必以離出口處

最遠的下車處開始計算起。 

步驟二：到站列車班次與班距及到站人數預估的分析 

  包括：(1)確認列車到達車站的班次編號、到站時間及行車方向，與該

班次有營運的星期時間，以利後續班表檢核時可以使用；(2)計算列車平均

班距及到站人數預估。 

步驟三：鐵路轉公車(公車轉鐵路)路線分析 

  從車站出來後，可供搭乘的公車路線有哪些，必須要逐一確認其路線
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編號、路線、沿途站位、班表等資訊，以利後續班表檢核時可以使用。 

步驟四：模擬情境 

  根據臺灣鐵路管理局提供的『現勘車站時段性進出站人次統計表』，針

對各車站的尖、離峰時段進行實測，並細分兩個部份：(1)實際到現場進行

離、尖峰的轉乘距離測量；(2)根據 KFH Group 於 TCQSM 第三版 [8]所提

出理論的步行速率，計算轉乘所需花費的時間，再模擬區分使用盥洗室與

不使用盥洗室的兩種情境，到達公車站牌所需花費的時間；(3)將離尖峰時

間內的火車班次，列出計算轉乘公車的等待時間(相差時間)；(4)將尖離峰

時臺鐵到站後轉乘每一路線公車的等待時間以最大值、最小值、中位數、

平均數表示。 

  其中本計畫針對花蓮站進行女性盥洗時間議題進行探討，情境模擬為：

女性乘客是否使用盥洗室對於鐵路轉乘客運之旅運影響。 

情境一： 

  在尖峰時段(09:00~10:00、16:30~17:30)，一名女性搭普悠瑪 6232 次列

車 16:35 到花蓮車站。從第二月台下車，欲搭乘太魯閣客運 301 市區公車

到東華大學。若是： 

1. 無使用盥洗室：直接走到公車太魯閣客運 301 公車站牌之時間(當中，

第二月台到出口為 0.2km，出口到 301 公車站牌為 0.24km，車站內步行

速率 1.8km/hr，車站外步行速率 4km/hr，從車廂內到第二月台，再到出

口，最後到公車站的時間依序為 2 分 30 秒、6 分 40 秒及 3 分 36 秒)總

共花 12 分 46 秒。她將在等待 3 分鐘後，搭上 16:50(發車時間)的公車，

於 17:20 到達東華大學。 

2. 先使用盥洗室後，再走到太魯閣客運 301 公車站牌：因為使用盥洗時間

4 分鐘，使得步行距離與盥洗時間，總共需要 17 分 58 秒。她恐無法搭

上 16:50(發車時間)的公車，下一班太魯閣客運 301 公車為 18:10(發車時

間)，到達東華大學將為 18:40。 

情境二： 

  在尖峰時段(09:00~10:00、16:30~17:30)，一名女性搭普悠瑪 411 次列

車，09:42 到花蓮車站。從第二月台下車，欲搭乘太魯閣客運 301 市區公車
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到東華大學。若是： 

1. 無使用盥洗室：直接走到太魯閣客運 301 公車站牌，總共需要 12 分 46

秒。她將在等待 36 分鐘後，搭 10:30(發車時間)的公車，於 11:00 抵達

東華大學。 

2. 先使用盥洗室後再走到太魯閣客運 301 公車站牌，因為使用盥洗時間 4

分鐘，使得步行距離與盥洗時間，總共需要 17 分 58 秒。她將在等待 31

分鐘後，搭上 10:30(發車時間)的公車，於 11:00(時間)到達東華大學。 

步驟五：發現問題 

  從上一步驟所得結果可以發現，實驗對象的步行速率，在不同的車站

會產生不同的結果，可供後續建立班次調整機制時，做為計算時間縫隙的

參考使用。 

步驟六：提供班表改善方式及策略 

  各車站根據上一步驟計算而得的時間縫隙，進行班表改善及策略的擬

定。 

步驟七：調整公車班表 

  產出調整後的公車班表，並與業者協商班表調整的可行性。 

步驟八：檢視成效 

  實際執行，並定期滾動式檢討。 

本計畫於模擬情境時，皆以理論計算值作為步行時間計算值。依照臺鐵提供

現勘車站時段性進出站人次統計時段共分成： 

(一) 尖峰時段(09:00~10:00、16:30~17:30)：速率以(1.80km/hr)計算。 

(二) 離峰時段(扣除尖峰時段)：速率以(3.40km/hr)計算 

本計畫對於乘客在火車車廂內及下火車到電扶梯所花費時間，以常數預估作

為假設，以花東地區為例，此時間預估約 2.5 分鐘(其它車站可依實際狀況不同而

訂)，而上盥洗室時間預估約 2 分鐘。車站出口到客運站牌，採用行人速度採用 4.0 

km/hr。 

這兩個時段中，假設個別會發生下述兩種狀況：(a)下車後直接轉乘(無使用

盥洗室)、(b)下車後有使用盥洗室後再去轉乘。 
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6.2 車站調查結果 

本計畫以篩選出臺鐵 17 處車站進行縫隙檢核與調查，如表 6-1 所示。 

表 6-1 車站檢核時間彙整表 

地   區 車     站 檢核時間(107 年) 

北部區域 福隆、富岡、百福、頭城、湖口 7/23-7/31 

中部區域 後龍、后里、斗南、田中 7/2-7/30 

南部區域 南科、大林、大湖、潮州 7/30 

東部區域 花蓮、玉里、關山、臺東 7/2-7/13 

一、 富岡站 

富岡車站位於桃園市楊梅區，為臺灣鐵路管理局縱貫線的鐵路車站，為三等

站，擁有兩座島式月台。圖 6.1 為富岡車站與車站周邊地圖，主要均集中於站前

廣場；圖 6.2 為內部平面各區域相對位置圖，該車站擁有島式月臺兩座。 

 

圖 6.1 富岡車站地理位置圖與公車站牌位置分布 
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圖 6.2 富岡車站內部平面各區域相對位置圖 

此點位有兩個站牌分別為富岡及富岡車站，共有 7 條公車路線行經。各路線

之起訖分別是，L601 路線為新屋一線；L602 路線為新屋二甲線；L603 路線為新

屋二乙線；L611 路線為富岡員本線；L612 路線為富岡上湖線；【5624】路線為湖

口至中壢以及【9002】路線為臺北至楊梅，如表 6-2 所示。 

表 6-2 富岡火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 富岡 

富岡 

L601 新屋一線 
L602 新屋二甲線 
L603 新屋二乙線 
L611 富岡員本線 
L612 富岡上湖線 

富岡車站 
5624 湖口-中壢 
9002 臺北-楊梅 
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圖 6.3 富岡車站附近公車站牌圖 

二、 湖口站 

湖口車站位於新竹縣湖口鄉，為臺灣鐵路管理局西部縱貫線的鐵路車站，為

一個三等站，擁有島式月台兩座。圖 6.4 為湖口車站與車站周邊地圖，其轉乘站

牌主要集中於東站站前廣場，西站並無公車路線進行轉乘。 

L601、L602、L603 路線 

 
L611、L612、5624、9002A 路線(往

臺北方向) 

 

L611、L612、5624、9002A 路線(往
楊梅方向) 
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圖 6.4 湖口車站附近公車站牌示意圖 

此點位之站牌名稱為湖口車站，共有 7 條公車路線行經。各路線之起訖點分

別是，【5607】路線為湖口至楊梅；【5611】路線為湖口至新庄子；【5612】路線

為湖口至新竹；【5613】路線為湖口至榮民講習所；【5622】路線為湖口至新竹；

【5624】路線為湖口至中壢以及【5643】路線為湖口至新埔，如表 6-3 所示。 

表 6-3 湖口火車站轉乘公車路線 

 

  

站牌名稱 湖口 

湖口車站 

5607 湖口-楊梅 

5611 湖口-新庄子 

5612 湖口-新竹 

5613 湖口-榮民講習所 

5622 湖口-新竹 

5624 湖口-中壢 

5643 湖口-新埔 
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5607、5611、5612、5613、5622、
5624、5643 路線(湖口下車處) 

 

5607、5611、5612、5613、5622、
5624、5643 路線(往中壢方向) 

 
圖 6.5 湖口車站附近公車站牌圖 

三、 後龍站 

後龍車站位於苗栗縣後龍鎮，為臺灣鐵路管理局海岸線的鐵路車站。通常搭

乘火車到後龍的旅客其旅次目的多為通勤。圖 6.6 為後龍車站與車站周邊地圖，

其轉乘之站牌較分散於周邊；圖 6.7 為內部平面各區域相對位置圖，兩月臺皆為

島式月臺。分別負責南北向列車停靠用。 

 
圖 6.6 後龍車站地理位置圖與公車站牌位置分布 

 
圖 6.7 後龍車站車站平面圖 
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此點位之站牌名稱為後龍，共有 6 條公車路線行經。各路線之起訖點分別是，

5667 路線為後龍至三湖；5668 路線為苗栗至通霄鎮公所；5669 路線為苗栗至後

龍；5807 路線為新竹至後龍；5808 路線為高鐵苗栗站至大甲以及 5816 路線為苗

栗至外埔，如表 6-4 所示。 

表 6-4 後龍火車站轉乘公車路線 

 
5807、5808、5667、5668、5669 

往通霄方向 
5807、5808、5667、5668、5669 

往竹南方向 

  

圖 6.8 後龍車站附近公車站牌圖 

四、 后里站 

臺鐵后里站(以下簡稱后里站)位於臺中市后里區，為臺灣鐵路管理局臺中線

(山線)的三等站之一。臺中市后里區有許多觀光景點，如月眉觀光糖廠，麗寶樂

園與后豐鐵馬道以及將於 2018 年舉辦臺中世界花卉博覽會，加上鄰近后里科學

園區。本站相關公車轉乘位置如下圖 6.9 所示，車站配置如圖 6.10 所示。 

站牌名稱 後龍 

後龍 

5667 後龍-三湖 
5668 苗栗-通霄鎮公所 
5669 苗栗-後龍 
5807 新竹-後龍 
5808 高鐵苗栗站-大甲 
5816 苗栗-外埔 
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圖 6.9 后里車站附近公車站牌示意圖 

 
圖 6.10 后里車站平面圖 

  此點位之站牌名稱為后里火車站，共有 4 條公車路線行經。各路線之起訖點

分別是，155 路線為高鐵臺中站至麗寶樂園；155 副路線為高鐵臺中站至麗寶樂

園；214 路線為后里馬場至大甲火車站以及 811 路線豐原東站至大甲體育場，如

表 6-5 所示。 

表 6-5 后里火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 后里 

后里火車站 

155 高鐵臺中站-麗寶樂園 
155 副線 高鐵臺中站-麗寶樂園 

214 后里馬場-大甲火車站 
811 豐原東站-大甲體育場 

 

甲后路108巷

甲
后
路

226、226繞

155
155副
214
811

臺鐵后里站

226
226繞
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226、226 繞 155、155 副、214 與 811 

圖 6.11 后里車站附近公車站牌圖 

五、 田中站 

臺鐵田中站(以下簡稱田中站)位於彰化縣田中鎮，為臺灣鐵路管理局縱貫線

的二等站之一。2015 年 12 月 1 日高鐵彰化站通車後，田中站至高鐵彰化站的接

駁需求增加，更顯公車接駁服務對於田中站之重要。 

以下分別為田中站的各樓層站體平面各區與週邊公車站牌與路線等相對位

置圖，圖 6.12 為田中站內部平面各區相對位置圖，圖 6.13 田中站周邊公車路線

站牌相對位置圖，圖 6.14 田中站周邊公車路線站牌示意圖。 

 
圖 6.12 田中站一樓平面位置圖 
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圖 6.13 田中站周邊公車路線站牌相對位置圖 

此點位有兩個站牌分別為田中火車站及員林客運田中站，共有 14 條公車路

線行經。各路線之起訖點分別是，12 路線為高鐵彰化站至萬景藝苑；【6915】路

線為員林至田中；【6915A】路線為員林至高鐵彰化站；【6915B】路線為員林至

高鐵彰化站；【6915C】路線為員林至高鐵彰化站；【6927】路線為南投至田中；【6928】

路線為南投至赤水；【6700】路線為員林至二水；【6701】路線為員林至竹山；【6702】

路線為員林至水里；【6709】路線為二林至田中；【6709A】路線為二林至田中；【6735】

路線為臺中至二水以及【6735A】路線為臺中至二水，如表 6-6 所示。 

表 6-6 田中火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 田中 

田中火車站 

12 高鐵彰化站-萬景藝苑 
6915 員林-田中 

6915A 員林-高鐵彰化站 
6915B 員林-高鐵彰化站 
6915C 員林-高鐵彰化站 
6927 南投-田中 
6928 南投-赤水 

員林客運田中站 

6700 員林-二水 
6701 員林-竹山 
6702 員林-水里 
6709 二林-田中 

6709A 二林-田中 
6735 臺中-二水 

6735A 臺中-二水 

臺鐵田中站

中州路一段

興工路一段

中
州
路
一
段

中
州
路
一
段

興
工
路587

巷

中
新
路
一
段

7
8
11
6915
6915A
6915B
6915C
6927
6928A

6700
6701
6702
6709
6709A
6735

站前廣場

12
6915
6915A
6915B
6915C
6927
6928A
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田中站前車牌 3011(11 路)清水岩線 

  
3012(12 路)彰南快線 8 路 (員林客運) 

  

7 路(高鐵快捷公車) 6914、6915、6927(彰化客運) 

圖 6.14 田中站周邊公車路線站牌圖 

六、 斗南站 

斗南車站位於雲林縣斗南鎮，為臺灣鐵路管理局縱貫線的二等站。圖 6.15 為

斗南車站與車站周邊地圖，其轉乘之站牌較分散於周邊；圖 6.16 為內部平面各區
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域相對位置圖，車站並無東、西站體設計，車站以西為斗南較繁榮地區。 

. 

圖 6.15 斗南站周邊公車路線站牌相對位置圖 

 

 
圖 6.16 斗南站平面圖 

此點位有兩個站牌分別為斗南及員林客運斗南站，共有 6 條公車路線行經。

各路線之起訖分別是，【7102】路線為斗南至虎尾；【7105】路線為斗南至西勢潭；

【7700】路線為斗六至嘉義；【7701】路線為麥寮至嘉義；【7106】為斗南至華珊

以及【6880】路線嘉義至西螺，如表 6-7 所示。 
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表 6-7 斗南火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 斗南 

斗南 

7102 斗南-虎尾 
7105 斗南-西勢潭 
7700 斗六-嘉義 
7701 麥寮-嘉義 
7106 斗南-華山 

員林客運斗南站 6880 嘉義-西螺 

 

  

 

 

圖 6.17 斗南站周邊公車路線站牌圖 

 

七、 大林站 

大林車站位於嘉義縣大林鎮，為臺灣鐵路管理局縱貫線的三等站。圖 6.18 為

大林車站與車站周邊地圖，其轉乘之站牌較分散於周邊；車站具有東、西跨站式

站房設計，且於東出口處有設置轉運站，轉乘接駁較為便利。 
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圖 6.18 大林站周邊公車路線站牌相對位置圖 

此點位有兩個站牌分別為大林轉運站及大林(員客)，共有5條公車路線行經。

各路線之起訖分別是，【7135】路線為大林至梅山；【7304】路線為梅山至嘉義；

【7700】路線為嘉義至斗六；【7701】路線為麥寮至嘉義以及【6880】路線嘉義

至西螺，如表 6-8 所示。 

表 6-8 大林火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 大林 

大林轉運站 

7135 大林-梅山 
7304 梅山-嘉義 
7700 嘉義-斗六 
7701 麥寮-嘉義 

大林(員客) 6880 嘉義-西螺 

 

  
圖 6.19 大林站周邊公車路線站牌圖 

 

八、 南科站 

南科車站位於臺南市新市區，為南部科學園區西拉雅大道跨越臺鐵高架橋下
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南側之跨站式車站，為臺灣鐵路管理局縱貫線的簡易站，圖 6.20 為南科車站與車

站周邊地圖，其轉乘之站牌較分散於周邊；車站具有東、西跨站式站房設計。 

 
圖 6.20 南科站周邊公車路線站牌相對位置圖 

此點位之站牌名稱為南科火車站，共有 4 條公車路線行經。各路線之起訖分

別是，紅線為北環東線；橘線為北環西線；藍線為南環線以及綠 4 路線新化至善

化轉運站，如表 6-9 所示。 

表 6-9 南科火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 南科 

南科火車站 

紅線 北環東線 
橘線 北環西線 
藍線 南環線 
綠 4 新化 - 善化轉運站 

 

 

圖 6.21 南科站周邊公車路線站牌圖 

九、 大湖站 

大湖車站位於高雄市路竹區，鄰近省道台 1 線，為臺灣鐵路管理局縱貫線的
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三等站，也是該區的主要門戶，圖 6.22 為大湖車站與車站周邊地圖，其轉乘之站

牌離車站較遠；車站僅設置西出口，故主要轉乘接駁皆設於此處。 

 
圖 6.22 大湖站周邊公車路線站牌相對位置圖 

此點位之站牌名稱為大湖車站，共有 4 條公車路線行經。各路線之起訖分別

是，8041C 路線為茄萣至鳳山；E08A 路線為臺南車站至高雄車站；E08B 路線為

臺南車站至左營高鐵以及紅 71 路線茄萣區公所站至捷運南崗山，如表 6-10。 

表 6-10 大湖火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 大湖 

大湖車站 

8041C 茄萣-鳳山 
E08A 臺南車站-高雄車站 
E08B 臺南車站-左營高鐵 
紅 71 茄萣區公所站-捷運南崗山 

 

 

圖 6.23 大湖站周邊公車路線站牌圖 
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十、 潮州站 

潮州車站位於屏東縣潮州鎮，為臺灣鐵路管理局屏東線的一等站，目前潮州

車站為多數西部幹線下行之終點站，停靠列車多，故對於當地居民使用極為便利。

圖 6.24 為潮州車站與車站周邊地圖，其轉乘之站牌離車站較遠；車站設置東西出

口，但主要轉乘接駁服務皆設於車站以東地區。 

 
圖 6.24 潮州站周邊公車路線站牌相對位置圖 

此點位有兩個站牌分別為屏東客運潮州站及潮州(國光)，共有 24 條公車路線

行經。各路線之起訖分別是，【8208】路線為潮州至屏東(萬丹)；【8208A】路線

為潮州至屏東(萬丹)[繞駛國軍醫院]；【8208B】路線為潮州至屏東(萬丹)[繞駛潮

州高中]；【8209】路線為來義至屏東(經潮州)；【8209A】路線為屏東至來義 (經

潮州) [繞駛潮州高中]；【8210】路線為建功至屏東；【8211】路線為潮州至餉潭；

【8212】路線為屏東至武潭(經潮州、泰武)；【8213】路線為潮州至東港；【8237】

路線為潮州經竹田至屏東；【8238】路線為潮州經萬巒至屏東；【8238A】路線為

潮州經萬巒至屏東 [繞駛屏東中學]；【8238B】路線為潮州經萬巒至屏東[繞駛屏

東女中]；【8238C】路線為潮州經萬巒至屏東[繞駛屏東高工]；【8239】路線為恆

春經潮州至內埔至屏東；【8240】路線為潮州經內埔至水門；730 路線為高雄經屏

東至恆春；830 路線為高雄經屏東至恆春；【1030】路線為恆春經屏東至高雄；【1130】

路線為高雄經屏東至恆春；【1129】路線為高雄經屏東至恆春；【1500】路線為恆

春經屏東至高雄；【1630】路線為高雄經屏東至恆春；【1659】路線為恆春經屏東

至高雄以及【1700】路線為恆春經屏東至高雄，如表 6-11 所示。 
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表 6-11 潮州火車站轉乘公車路線 

站牌名稱 潮州 

屏東客運 

潮州站 

8208 潮州-屏東(經萬丹) 

8208A 
潮州-屏東(經萬丹) 

[繞駛國軍醫院] 

8208B 
潮州-屏東(經萬丹) 

[繞駛潮州高中] 
8209 來義-屏東(經潮州) 

8209A 
屏東-來義(經潮州) 

[繞駛潮州高中] 
8210 建功-屏東 
8211 潮州-餉潭 

8211B 潮州-餉潭[延駛文樂村] 
8212 屏東-武潭(經潮州、泰武) 
8213 潮州-東港 

8237 潮州-竹田-屏東 

8238 潮州-萬巒-屏東 

8238A 
潮州-萬巒-屏東 
[繞駛屏東中學] 

8238B 
潮州-萬巒-屏東 
[繞駛屏東女中] 

8238C 
潮州-萬巒-屏東 
[繞駛屏東高工] 

8239 恆春-潮州-內埔-屏東 
8240 潮州-內埔-水門 

潮州(國光) 

730 高雄-屏東-恆春 
830 高雄-屏東-恆春 

1030 恆春-屏東-高雄 
1130 高雄-屏東-恆春 
1229 高雄-屏東-恆春 
1500 恆春-屏東-高雄 
1630 高雄-屏東-恆春 
1659 恆春-屏東-高雄 
1700 恆春-屏東-高雄 
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潮州火車站 

 
潮州站(屏客) 

 
潮州(國光) 

 
潮州(國光) 

圖 6.25 潮州站周邊公車路線站牌圖 

十一、 百福站 

百福車站位於基隆市七堵區，為臺灣鐵路管理局縱貫線的簡易站，為一個跨

站式簡易站。通常搭乘火車到百福的旅客其旅次目的多為通勤。圖 6.26 為百福車

站與車站周邊地圖，其轉乘之站牌較分散於周邊，第一月台為側式月臺，第二月

台為島式月臺。但第一月台目前多為讓過站不停的列車（主要是貨運列車）通過。 

 

圖 6.26 百福車站地理位置圖與公車站牌位置分布 

此點位有四個站牌分別為長安里民會堂、百福火車站、百福火車站(大德路)
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及堵南里，共有 9 條公車路線行經。各路線之起訖點分別是，406 路線為長安社

區至城隍廟；408 路線為長安社區至基隆車站；R82 路線為建德國中至百福車站；

705 路線為百福火車站至百福社區；702 路線為七堵至友蚋；【1032】路線為基隆

至板橋；【2021】路線為瑞芳至板橋；【1191】路線為中崙至基隆以及【1192】路

線為烘內至基隆，如表 6-12 所示。 

表 6-12 百福車站公車站牌轉乘距離與路線清單 

站牌名稱 百福 

長安里民會堂 
406 長安社區-城隍廟 
408 長安社區-基隆車站 

百福火車站 
R82 建德國中-百福車站 

705 百福火車站-百福社區 
百福火車站(大德

路) 
702 七堵-友蚋 

堵南里 

1032 基隆-板橋 

2021 瑞芳-板橋 

1191 中崙-基隆 

1192 烘內-基隆 

 

702 經百三街、702 去經三合路、

1032、1191、1192、2021 路線(往七

堵方向) 

 

702 經百三街、702 去經三合路、1032、
1191、1192、2021 路線(往五堵方向) 

 
406、408 路線 

 

R82 先行百福、R82 先行六堵、705 路線 

 

圖 6.27 百福車站附近公車站牌圖 
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十二、 福隆站 

福隆車站位於新北市貢寮區，為臺灣鐵路管理局宜蘭線的三等站，擁有兩座

島式月台。圖 6.28 為福隆車站與車站周邊地圖，主要搭乘區域分為三塊，除免費

新北市巴士 F831 與 F836 站牌位於車站前廣場處搭乘、856 路線台灣好行位於福

隆遊客中心前廣場搭乘外，其餘路線站牌(791、F823、F823 區、1740、1811、1812

路線)皆位於興隆街(北部濱海公路)上。 

 

圖 6.28 福隆車站地理位置圖與公車站牌位置分布 

表 6-13 為福隆車站附近可轉乘之公車與公路客運之站牌轉乘距離與路線清

單整理。此點位有三個站牌分別為福隆、福隆火車站及福隆遊客中心，共有 9 條

公車路線行經。各路線之起訖點分別是，887 路線為福隆至和美；791 路線為福

隆至國家新城；F823 路線為福隆火車站至觀音山；【1740】路線為宜蘭至雙溪；

【1811】路線為臺北至羅東；【1812】路線為南方澳至臺北；F831 路線為福連至

區公所；F836 路線為福連至澳底以及 856 路線為福隆至瑞芳。 
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表 6-13 福隆車站公車站牌轉乘距離與路線清單 

站牌名稱 福隆 

福隆 

887 福隆-和美 
791 福隆-國家新城 

F823 福隆火車站-觀音山 
1740 宜蘭-雙溪 
1811 臺北-羅東 
1812 南方澳-台北 

福隆火車站 
F831 鶯歌石-貢寮火車站 
F836 鶯歌石-貢寮區漁會 

福隆遊客中心 856 福隆-瑞芳 
 

856 路線站牌 

 

F831、F836 路線站牌 

 
791、F823、F823 區、1740、1811、

1812 路線站牌(往宜蘭方向) 

 

791、F823、F823 區、1740、1811、
1812 路線站牌(往貢寮方向) 

 

圖 6.29 福隆車站附近站牌示意圖 

十三、 頭城站 

頭城車站位於宜蘭縣頭城鎮，為臺灣鐵路管理局宜蘭線的鐵路車站，為一個

三等站。圖 6.30 為頭城車站與車站周邊地圖，主要分區站前纘祥路與青雲路二段

兩處為公車與公路客運乘車位置；圖 6.31 為內部平面各區域相對位置圖，島式月

台、岸式月台各一座。 
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圖 6.30 頭城車站地理位置圖與公車站牌位置分布 

 

圖 6.31 頭城車站內部平面各區域相對位置圖 

表 6-14 為頭城車站附近可轉乘之公車與公路客運之站牌轉乘距離與路線清

單整理。此點位有三個站牌分別為頭城火車站(頭城鎮公所)、頭城站及頭城鎮公

所，共有 14 條公車路線行經。各路線之起訖點分別是，131 路線為礁溪火車站至

東北角風景區外澳站；【1737】路線為頭城至鶯歌石；綠 18 路線為宜蘭轉運站至

頭城火車站；紅 1 路線為外澳至羅東轉運站；學 50 路線為頭城經宜蘭高中至蘭

陽女中；【1766】路線為頭頭城至南方澳；【1767】路線為南方澳經純精路至頭城；

【1740】路線為雙溪至宜蘭；【1790】路線為頭城至宜蘭(經竹安)；【1811】路線

為羅東至臺北；【1812】路線為南方澳至臺北；【1877】路線為宜蘭縣頭城鎮至圓

山轉運站；頭城 1 路線為頭城至石城(海線)以及頭城 2 路線為頂埔至烏石港 (山

線)。 

表 6-14 頭城車站公車站牌轉乘路線清單 
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站牌名稱 頭城 

頭城火車站(頭城

鎮公所) 

131 礁溪火車站-東北角風景區外澳站 

1737 頭城-鶯歌石 

綠 18 宜蘭轉運站-頭城火車站 

頭城站 

紅 1 外澳-羅東轉運站 

學 50 頭城-經宜蘭高中-蘭陽女中 

1766 頭城-南方澳 

1767 南方澳-純精路-頭城 

1740 雙溪-宜蘭 

1790 頭城-宜蘭(經竹安) 
1811 羅東-臺北 

1812 南方澳-臺北 

1877 宜蘭縣頭城鎮-圓山轉運站 

頭城鎮公所 
頭城 1 海線(頭城-石城) 
頭城 2 山線(頂埔-烏石港) 

 

紅 1、學 50、1740、1766、1767、
1790、1811、1812、1877 路線(往礁

溪方向) 

 

紅 1、學 50、1740、1766、1767、
1790、1811、1812、1877 路線(往烏

石港方向) 

 
綠 18、頭城 1、頭城 2、131、1737

路線(往烏石港方向) 

 

綠 18、頭城 1、頭城 2、131、1737
路線(往宜蘭方向) 

 

圖 6.32 頭城車站附近公車站牌示意圖 

十四、 花蓮站 

花蓮火車站位於花蓮縣花蓮市，為臺灣鐵路管理局的特等站之一。圖 6.33 為

花蓮新火車站地圖，國聯四路為花蓮客運、臺灣好行的太魯閣線搭乘處，國聯三

路為太魯閣客運、臺灣好行縱谷線、鼎東客運的搭乘處；圖 6.34 為內部平面各區
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域相對位置圖，一共為三個樓層，三個島式月台。 

 

圖 6.33 花蓮火車站地理位置圖 

 

圖 6.34 花蓮火車站內部圖 
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東出口太魯閣線(臺灣好

行) 
東出口縱谷花蓮線(臺灣

好行) 
東出口臺灣觀巴 

   
東出口太魯閣客運 301線 東出口鼎東客運線 西出口花蓮客運線 

   

圖 6.35 前站轉運處站牌位置 

欲前往此點位之公車站牌其出口位置分別為東出口及西出口，共 23 條公車

路線，各路線之站牌位置如下表 6-15 所示。 

表 6-15 花蓮火車站轉乘公車路線 

出口位置 出口左側站牌  出口右側站牌 

東出口 花蓮客運 0105、
1121、1122、1123、
1126、1127、1128、
1129、1131、1132、
1133、臺灣好行

1133A 太魯閣線、

1136、1139、1140、
1141、1145 

 鼎東客運 8119、太魯

閣客運 301、302、臺

灣好行 303 縱谷線 

西出口站 -  花蓮客運 0202 
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十五、 玉里站 

玉里火車站位於花蓮縣玉里鎮，為臺灣鐵路管理局臺東線的一等站之一。圖

6.36 為玉里火車站地圖，大同路為花蓮客運、鼎東客運搭乘處；圖 6.37 為內部平

面各區域相對位置圖。 

 

圖 6.36 玉里火車站地理位置圖 

 

圖 6.37 玉里火車站內部圖 

圖 6.39 彙整從玉里火車站出口分別可轉乘的公車路線編號位置，欲前往此點

位之公車站牌其出口位置為前站，共 5 條公車路線，各路線之站牌位置如下表所

示。各路線之起訖點分別是，【8181】路線為玉里至成功；【1137】路線為光復至

富里；【1135】路線為瑞穗至玉里；【1142】路線為光復至玉里以及【1130】路線

為玉里至富里，如表 6-16 所示。 

表 6-16 玉里火車站轉乘公車路線 

出口位置 出口-鼎東站牌 出口-花蓮客運站牌 

前站 8181 玉里－成功 1137 光復－富里 
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 1135 瑞穗－玉里 
1142 光復－玉里 
1130 玉里－富里 

 

圖 6.38 玉里車站站體與站前平面圖 

  

A 臺鐵出口處 B 花蓮客運搭乘處 

  

C 鼎東客運搭乘處 D 鼎東客運(8181往成功) 

圖 6.39 玉里車站轉運處站牌位置 

十六、 關山站 

關山火車站位於臺東縣關山鎮，為臺灣鐵路管理局臺東線的三等站之一。圖

6.40 為關山火車站地圖，和平路為鼎東客運搭乘處。 
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圖 6.40 關山火車站地理位置圖 

 

圖 6.41 關山火車站內部圖 

表 6-17 彙整從關山火車站出口分別可轉乘的公車路線編號位置，欲前往此點

位之公車站牌其出口位置為前站，共 7 條公車路線，各路線之站牌位置如下表所

示。各路線之起訖點分別是，【8161】路線為臺東至富里；【8163】路線為臺東至

池上；【8165】路線為臺東至富里；【8166】路線為臺東至池上；【8167】路線為

臺東至關山；【8175】路線為池上至關山以及【8178】路線為關山至利稻。 
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表 6-17 關山火車站轉乘公車路線 

出口位置 出口-鼎東客運站牌 

前站 

8161 臺東－富里 8167 臺東－關山 

8163 臺東－池上 8175 池上－關山 

8165 臺東－池上 8178 關山－利稻 

8166 臺東－池上  

 

圖 6.42 關山車站站體與站前平面圖 

  

A 臺鐵出口處 B 鼎東客運搭乘處 

圖 6.43 關山車站轉運處站牌位置 

十七、 臺東站 

臺東火車站位於臺東縣臺東市，為臺灣鐵路管理局的一等站。圖 6.44 為臺東

火車站地圖，岩灣路為普悠瑪客運、台灣好行、花蓮客運、鼎東客運、國光客運

搭乘處。 
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圖 6.44 臺東火車站地理位置圖 

 

圖 6.45 臺東火車站內部圖 

表 6-18 彙整從臺東火車站出口分別可轉乘的公車路線編號位置欲前往此點

位之公車站牌其出口位置為前站，共 12 條公車路線，各路線之站牌位置如下表

所示。各路線之起訖點分別是，【8103】路線為臺東至成功；【8109】路線為臺東

至泰源；【8116】路線為臺東至臺東火車站；【8117】路線為臺東至中野；【8118】

路線為臺東至岩灣；【8172】路線為臺東至臺東火車站；【1127】路線為花蓮火車

站經成功至臺東站；【0978】路線為高雄至臺東；【0979】路線為潮州至臺東；普

悠瑪客運陸海空快線以及臺灣好行東部海岸線與縱谷鹿野線。 

http://web.taiwanbus.tw/eBUS/subsystem/route/permit2.aspx?NO=1127
http://web.taiwanbus.tw/eBUS/subsystem/route/permit2.aspx?NO=1127
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表 6-18 臺東火車站轉乘公車路線 

出口位置 

前站 

出口-普悠瑪客運站牌 

陸海空快線 
出口-臺灣好行站牌 

東部海岸線 縱谷鹿野線 
出口-鼎東客運站牌 

8103 臺東－成功 8117 臺東－中野 
8109 臺東－泰源 8118 臺東－岩灣 

8116 臺東－臺東火車站 8172 臺東－臺東火車站 

出口-花蓮客運站牌 
1127 花蓮火車站－成功－臺東站 

出口-國光客運站牌 
0978 高雄－臺東 0979 潮州－臺東 

月臺

7-11

風雨走廊

南
側
走
廊

站前走廊

自行車
補給站

台鐵大廳入口 廁所

路警所

台鐵大廳出口

商場預定地 商場預定地

台東公車站

 

圖 6.46 臺東車站站體與站前平面圖 

  

A 臺鐵出口處 B 臺東客運搭乘處 

圖 6.47 臺東車站轉運處站牌位置 

6.3 車站縫隙檢核結果 

經過上述各車站之實地調查後，各站轉乘環境及轉乘資訊之調查結果，可彙

整如表 6-19 所示，可發現站級較高之車站，其環境與資訊較為完善。 

  

http://web.taiwanbus.tw/eBUS/subsystem/route/permit2.aspx?NO=1127
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表 6-19 車站調查評析 

車站 站級 轉乘環境 轉乘資訊 

湖口 三等站 距離短、步行空間佳 站內有轉乘公車資訊 

富岡 三等站 距離短、步行空間佳 站內無轉乘公車資訊 

百福 簡易站 
距離長、步行空間不佳、可轉乘

站牌位置分散、候車空間不佳 
站內有轉乘公車資訊、部份公車

路線無站牌 

福隆 三等站 

台灣好行路線距離長、步行空間

不佳、其餘路線距離尚可但候車

空間不佳 

站內僅有台灣好行轉乘公車資

訊、部份公車路線無站牌 

頭城 三等站 
公路客運路線距離長、步行空間

不佳、其餘路線距離尚可 

站內有轉乘公車資訊、部份公車

路線無站牌 

後龍 三等站 距離短、步行空間佳 
站內有轉乘公車資訊、部份公車

站牌無班次資料 

后里 三等站 

臺中市區公車站牌距離遠，中科

巡迴巴士接駁點於場站旁，有行

人步道 

站內無轉乘公車資訊、PTX 未收

錄中科巡迴巴士資訊 

田中 二等站 距離短、步行空間佳 站內有轉乘公車資訊 

斗南 二等站 距離短、步行空間佳 
站內有轉乘公車資訊、部份公車

站牌不易發現、無鄉鎮小巴資訊 

大林 三等站 
前站距離長、道路狹小、需與車

爭道；後站距離短、步行空間佳 

站內有轉乘公車資訊、部份公車

站牌無班次資料 

南科 簡易站 

至市區公車站牌距離長、步行空

間尚可；南科巡迴巴士位於車站

旁，步行距離短 

站內無市區公車轉乘資訊、有南

科巡迴巴士、PTX 未收錄南科巡

迴巴士資訊 

大湖 三等站 距離長、步行空間佳 站內無市區公車轉乘資訊 

潮州 一等站 距離短、步行空間佳 站內有轉乘公車資訊 

花蓮 特等站 
若是搭乘花蓮客運距離短，若是

搭乘太魯閣客運、鼎東客運則相

對較長，步行空間佳 

車內轉乘公車資訊有，但是僅有

方向指示，無搭乘時刻表 

玉里 一等站 距離尚可接受、步行空間佳 站內有公車轉乘資訊，但是資訊

不夠多、位置不明顯 

臺東 一等站   距離稍遠，步行空間佳 站內有轉乘公車方向指示，但無

相關資訊 
關山 三等站  距離尚可接受、步行空間佳  站內有轉乘公車資訊 

 

本計畫針對上述車站基本屬性進行實地調查，並對各站之縫隙檢核成果進行

探討，分述如下，其中各站之縫隙檢核細項詳如附件所列，本節僅就縫隙調整結

果予以說明，其中針對男女性別之議題，主要著重於觀光地區主要車站，故東部
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地區會額外考量此參數。 
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一、 富岡站 

圖 6.48 為實測富岡車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-20 為富岡車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.48 富岡車站月台至出入口實際測量步行時間 
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二、 湖口站 

圖 6.49 為實測湖口車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-21 為湖口車站調整前後縫隙值結果表。 

 

圖 6.49 湖口車站月台至出入口實際測量步行時間 
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三、 後龍站 

圖 6.50 為實測後龍車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-22 為後龍車站調整前後縫隙值結果表。 

 

圖 6.50 後龍車站月台至出入口實際測量步行時間 
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四、 后里站 

圖 6.51 為實測后里車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-23 為后里車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.51 后里車站月台至出入口實際測量步行時間 
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五、 田中站 

圖 6.52 為實測田中車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-24 為田中車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.52 田中車站月台至出入口實際測量步行時間 
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六、 斗南站 

圖 6.53 為實測斗南車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-25 為斗南車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.53 斗南車站月台至出入口實際測量步行時間 
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七、 大林站 

圖 6.54 為實測大林車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-26 為大林車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.54 大林車站月台至出入口實際測量步行時間 
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八、 南科站 

圖 6.55 為實測南科車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-27 為南科車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.55 南科車站月台至出入口實際測量步行時間 
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九、 大湖站 

圖 6.56 為實測大湖車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-28 為大湖車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.56 大湖車站月台至出入口實際測量步行時間 
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十、 潮州站 

圖 6.57 為實測潮州車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-29 為潮州車站調整前後縫隙值結果表。 

 
圖 6.57 潮州車站月台至出入口實際測量步行時間 
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十一、 百福站 

圖 6.58 為實測百福車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-30 為百福車站調整前後縫隙值結果表。 

 

圖 6.58 百福車站月台至出入口實際測量步行時間 
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十二、 福隆站 

圖 6.59 為實測福隆車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至

各路線站牌之時間估計值；表 6-31 為福隆車站調整前後縫隙值結果表。 

 

圖 6.59 福隆車站月台至出入口實際測量步行時間 
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十三、 頭城站 

圖 6.60 為頭城車站自月台步行至各出入口之距離與時間；以及至各路

線站牌之時間估計值；表 6-32 為頭城車站調整前後縫隙值結果表。 

 

圖 6.60 頭城車站月台至出入口實際測量步行時間 
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十四、 花蓮站 

為了清楚表現旅客的移動點、與移動點之間的距離與相對位置，將旅

客到達花蓮火車站後轉乘公車的示意圖繪製成圖 6.61。乘客從列車座位上

預備下車到月台上，再從月台移動至月台出口處及排隊下(上)手扶梯或樓

梯預估的緩衝時間為 2.5 分鐘(以花蓮火車站為例)。另外，本研究中有考慮

到使用盥洗室的時間，依據世界廁所組織(World Toilet Organization)的研究，

他們將男女平均盥洗時間計算精確到秒：女性需要 89 秒，男性需要 39 秒，

女性的時間平均為男性的 2.3 倍。根據『上海公共場所男女廁所位經推進

工作調查』指出，在排隊的時間上，有 66.2%的女性要排 1-5 分鐘的時間，

男性的話，頻率上則是很少遇到排隊的情況。綜合以上的分析，本研究擬

將使用盥洗室的時間訂為 2 分鐘。其原因如下所述：男性排隊時間在本研

究中設定仍需等候 1-2 人，約 30 秒，加上使用盥洗室的時間約 39 秒及洗

手的時間 15 秒，共計 84 秒(1.4 分鐘)；女性排隊時間取平均值 2.5 分鐘(150

秒)，再加上使用盥洗室的時間 89 秒及洗手的時間 15 秒，最少會需要花費

254 秒(4.2 分鐘)，所花費的時間約為男性的 2 倍。因此，本研究採男性、

女性從排隊、使用盥洗室、洗手所花費的總時間約 2 分鐘、4 分鐘作計算。

關於在月台移動的過程中，本研究是取離月台出口最遠的下車處進行時間

的估算；相關縫隙檢核結果如表 6-33 所列。
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表
6-

33
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縫
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十五、 玉里站 

為了清楚表現旅客的移動點、與移動點之間的距離與相對位置，將旅

客到達玉里火車站後轉乘公車的示意圖繪製成圖 6.62；相關縫隙檢核成果

如表 6-34 所列。 

 

圖 6.62 玉里車站月台至出入口實際測量步行時間 
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表
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十六、 關山站 

為了清楚表現旅客的移動點、與移動點之間的距離與相對位置，將旅

客到達關山火車站後轉乘公車的示意圖繪製成圖 6.63；相關縫隙檢核成果

如表 6-35 所列。 

 

圖 6.63 關山車站月台至出入口實際測量步行時間 
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十七、 臺東站 

為了清楚表現旅客的移動點、與移動點之間的距離與相對位置，將旅

客到達臺東火車站後轉乘公車的示意圖繪製成圖 6.64；相關縫隙檢核成果

如表 6-36 所列。 

 

圖 6.64 臺東車站月台至出入口實際測量步行時間 
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綜 整 上 述 各 車 站 縫 隙 檢 核 機 制 ， 透 過 構 建 公 式

(調整前後，時間縫隙超過 20 分鐘班次之平均縫隙值相減)

(調整前，時間縫隙超過 20 分鐘班次之平均縫隙值)
之計算方式，可以掌握各路線改

善百分比，詳細路線調整數據詳如附件，相關改善成效如下表 6-37 所列。 
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第七章 議題探討與應用分析 

本章主要在針對檢核系統建置完成後，在實作過程中所衍生之議題及

本計畫從 PTX 所蒐集之臺鐵即時到站時間資訊，分析即時之轉乘時間縫隙，

了解實際轉乘時間縫隙與前述表訂轉乘時間縫隙之差異。最後則從十七個

檢核車站之班次時間改善成效，推估本計畫所可能衍生之節能減碳效益。 

7.1 議題探討 

為了解本計畫所檢核 17 個車站資訊之完整性，及提出各項改善策略

之適宜性，在執行過程中針對 17 個車站之檢核結果，邀集臺灣鐵路管理

局相關人員、公路主管機關、縣市政府代表及客運公司代表，分別在東華

大學、交通大學和逢甲大學舉辦東部、北部和中南部的三場座談會，各場

次之詳細舉辦時間、地點和出席人員如表 7-1 所示，相關會議記錄請參閱

附錄 5。 

表 7-1 車站檢核結果分區座談會彙整表 

場次 時間 地點 出席人員 

東部 107/9/17 國立東華大學 

本所代表 1 人； 

臺灣鐵路管局代表 3 人； 

公路總局暨監理所代表 2 人； 

縣市政府代表 3 人； 

客運公司代表 3 人。 
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北部 107/10/24 
國立交通大學

台北校區 

本所代表 1 人； 

臺灣鐵路管局代表 2 人； 

公路總局暨監理所代表 2 人； 

縣市政府代表 3 人； 

客運公司代表 3 人。 

  

中南部 107/10/31 逢甲大學 

本所代表 1 人； 

臺灣鐵路管局代表 2 人； 

公路總局暨監理所代表 4 人； 

縣市政府代表 1 人； 

客運公司代表 9 人。 

   
 

在三場會議中，發現若干重要討論議題，整理如下： 

 客運業者初步認同本計畫之調整機制。 

 若日後平台建置能考量更多實際營運限制較佳。 

 臺鐵與業者同意交換資訊。 

 不影響基本民行需求下，公車及客運業者可配合調整班表。 

 調整後成果須避免與相關法規衝突。 

 建議公路總局針對要進行火車接駁的客運路線，若遇火車誤點則

給予離站時間的放寬。 

 臺鐵局花東地區會配合鐵路改點主動提供各客運業者改點訊息。 
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另為了解本計畫所構建檢核系統之完整性、班次調整機制之適宜性及

後續系統維運單位之探討，本所於民國 107 年 11 月 2 日召開專家學者座

談會，邀請本所吳玉珍前所長、公路總局運輸組陳俊宏科長、國立交通大

學邱裕鈞教授、淡江大學羅孝賢教授、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、新北市政府交通局林麗珠副局長、臺南市政

府交通局公共運輸處呂獎慧處長、台灣高鐵公司郁逸民高級專員及臺灣鐵

路管理局代表共同召開專家學者座談會，會議現場如圖 7.1 所示，完整之

會議記錄如附錄 6 所示。 

 

圖 7.1 專家學者座談會辦理過程 

在該次座談會中，與會之專家學者及機關代表大都肯定檢核系統及各

項機制之適宜性；在維運單位方面，則普遍認同以中華民國公共汽車客運

商業同業公會全國聯合會做為未來檢核系統之維運單位，其主要原因為全

聯會可提升會員之服務功能，且可從實務角度了解業者調整班表之可行性，

至於未來營運時資訊人員之問題，全聯會謝秘書長界田表示資訊人才應無

問題。亦有專家學者認為未來檢核系統可由交通部資訊中心進行維運，其

優點是目前 PTX 係由交通部資訊中心建置維運，若由該中心維運檢核系統，

將可確保資訊介接之完整性，同時亦可透過公共運輸資料之加值應用，檢

核 PTX 資料之正確性。 

  綜整前述 4 場座談會及本計畫執行過程中之經驗，發現有下列 4 項課

題值得進一步探討。 

【課題一】轉乘步行速率設定將影響時間縫隙的評估 

在車站轉乘時間縫隙評估過程中須考量空間的步行速率，由於步行速

率受限於車站人潮、乘客性別、年齡、人數或攜帶行李多寡等多重因素影
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響，若步行速率設定不當，可能產生評估結果之偏差。本研究在車站檢核

過程中，已針對速率設定一般及特殊兩種情境進行分析，建議後續此兩種

情境之應用，可比照臺灣高鐵公司目前之評估方式。若車站之接駁運具班

次較為密集時，由於錯過該班次，在可接受之候車時間內即可有下一班次

發車，故可採用步行速率較快之一般情境；若車站接駁運具之班距較長時，

由於錯過該班次，須等待相當長時間才有下一班車，故建議採用步行速率

較慢之特殊情境。 

【課題二】班次調整時間設定將影響時刻表調整可行性 

本計畫在檢核系統提供班次調整功能，以協助公路汽車客運業者配合

軌道系統班次進行發車時間的調整，但由於行經軌道車站之客運路線可能

同時行經學校、工業區等有時間限制之車站，再加上客運業者在車輛調度

上，也常採用跨路線混合調度之策略，故若將班次調整時間設定較長，雖

然可能產生較佳的轉乘時間縫隙評估結果，但卻可能因為業者車輛調度或

沿線站點時間限制而影響調整之可行性。故建議後續在調整班表時，宜考

量行經軌道車站路線之特性及車輛調度之關聯性，設定合適之班次調整時

間，例如在座談會中，業者即建議最好不超過 10 分鐘，且以 5 分鐘為宜。 

【課題三】系統後續維運單位與相關配套措施 

透過專家學者座談會之討論，本研究建議後續檢核系統之維運單位以

中華民國公共汽車客運商業同業公會全國聯合會最為適宜，其主要原因為

全聯會可提升會員之服務功能，且可從實務角度了解業者調整班表之可行

性，至於經費方面，則建議可從交通部公路總局「公共運輸多元推升計畫」

中編列經費補助。惟為便於計畫之管考，建議亦應分別從基本服務面及執

行成效面建立績效指標，其中基本服務面係指維運單位是否能夠完整提供

轉乘時間縫隙檢核資訊；而執行成效面則是指客運業者在接收到班次調整

資訊後，透過維運單位之輔導，業者有進行實際班次調整作為之比例，若

計畫執行期間許可，甚至可進行班次調整前後，接駁運具運量或運具分配

率變化之比較，以確認班次調整所產生之實質效益 
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【課題四】班次調整誘因機制將影響客運業者配合調整意願 

本計畫已針對軌道車站之轉乘時間縫隙評估及班次調整建立完整機

制，且完成相關檢核工具之開發，為進一步提升業者能針對轉乘時間縫隙

較不理想之路線班次調整意願，建議公路總局或縣市政府等主管機關，能

在評鑑作業或相關路線經營申請作業中，列為配合政府政策之加分項目，

提升客運業者配合調整意願。 

7.2 臺鐵實際到站時間縫隙分析 

由於臺鐵列車可能搭乘人數或其它原因造成誤點，若依據 PTX 提供之

列車即時準點/延誤時間資料，以每日各站班次時間總計 19000 次計算，約

有 14%之班表未準時到站，其中 11%之班表時刻慢 10 分鐘以內到站，最

大延遲時間超過 300 分鐘，其次，以實際到站時刻計算公車轉乘指標，利

用 107 年 3 月及 4 月資料進行分析可得表 7-2，由表中可知表定到站時間

與實際到站時間之轉乘指標僅有些許差異，以平均可轉乘率而言，表定到

站時間平均可轉乘率為96.28%，而實際到站時間平均可轉乘率為69.20%。

由前述節指標計算說明可知，臺鐵實際到站時間與表定時間差異對轉乘指

標影響不大，因為當班次延遲進站時，可能讓使用者可以節省候車時間，

或讓原本無法轉乘表定班次之旅客，可以銜接實際到站時間之班次。但若

對於原本已規劃行程需轉乘特定班次之旅客，將會造成其對公共運具之不

信任感，更可能影響其搭乘意願。 

表 7-2 臺鐵實際到站時間縫隙分析 

項目 
可轉乘率(%) 等車時間(分) 

平均 標準差 平均 標準差 
表定到站時間 69.28% 28.72% 8.96 1.23 
實際到站時間 69.20% 28.72% 8.98 1.24 

7.3 節能減碳效益分析 

本計畫屬「能源國家型科技計畫」，故本節將針對本計畫建置之縫隙

掃描與檢核系統，評估改善時間縫隙所產生節能減碳之效益，如圖 7.2 所
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示。 

目
標
值
訂
定

現
況
人
數
掌
握

轉
乘
設
數
設
定

油
耗
參
數
設
定

節
能
減
碳
效
益

 

圖 7.2 節能減碳評估流程 

本章利用臺鐵各車站之進出旅客數，來進行情境模擬；依據交通部「我

國民眾外出旅次運具轉乘分析」報告，目前臺鐵轉公車比率為 23.8%、公

車轉臺鐵比率為 25.1%。本研究將依此數據做為基準，探討本研究改善鐵

公路轉乘時間縫隙後，依照提升 4%、8%及 10%民眾使用公共運輸之情境，

來進行節能減碳效益分析，相關情境模擬對照表如表 7-3 所示。 

表 7-3 情模擬對照表 

  調整幅度 臺鐵轉公車 公車轉臺鐵 
現況 0% 23.80% 25.10% 
情境 A 4% 27.80% 29.10% 
情境 B 8% 31.80% 33.10% 
情境 C 10% 33.80% 35.10% 

 

本次研究目標車站已於前述章節有進行基本屬性介紹，相關各站使用

進出量，根據臺鐵局 106 年進出站人數資料，彙整如表 7-4 所示。 

表 7-4 各車站進出站旅次量 

車站 進站人數 出站人數 車站 進站人數 出站人數 

福隆 1,061 1,130 南科 1,253 1,203 
富岡 1,738 1,748 大林 1,764 1,774 
百福 2,507 2,496 大湖 1,999 1,872 
頭城 1,475 1,445 潮州 3,456 3,448 
湖口 3,709 3,900 花蓮 14,865 14,065 
後龍 1,254 1,201 玉里 1,347 1,343 
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車站 進站人數 出站人數 車站 進站人數 出站人數 

后里 2,270 2,280 關山 614 599 
斗南 2,301 2,294 臺東 5,369 5,385 
田中 3,060 2,988    

 

依據上述比例及進出站人數，擬針對各情境來計算臺鐵轉公車人數及

公車轉臺鐵人數，彙整如表 7-5 所示。 

表 7-5 各車站使用轉乘人數彙整 

車站 

現況 情境 A(+4%) 情境 B(+8%) 情境 C(+10%) 

轉公車 

(23.8%) 

轉臺鐵 

(25.1%) 

轉公車 

(27.8%) 

轉臺鐵 

(29.1%) 

轉公車 

(31.8%) 

轉臺鐵 

(33.1%) 

轉公車 

(33.8%) 

轉臺鐵 

(35.1%) 

福隆 253  284  295  329  337  374  359  397  
富岡 414  439  483  509  553  579  587  614  
百福 597  626  697  726  797  826  847  876  
頭城 351  363  410  420  469  478  499  507  
湖口 883  979  1,031  1,135  1,179  1,291  1,254  1,369  
後龍 298  301  349  349  399  398  424  422  
后里 540  572  631  663  722  755  767  800  
斗南 548  576  640  668  732  759  778  805  
田中 728  750  851  870  973  989  1,034  1,049  
南科 298  302  348  350  398  398  424  422  
大林 420  445  490  516  561  587  596  623  
大湖 476  470  556  545  636  620  676  657  
潮州 823  865  961  1,003  1,099  1,141  1,168  1,210  
花蓮 3,538  3,530  4,132  4,093  4,727  4,656  5,024  4,937  
玉里 321  337  374  391  428  445  455  471  
關山 146  150  171  174  195  198  208  210  
臺東 1,278  1,352  1,493  1,567  1,707  1,782  1,815  1,890  

 

  透過交通部公布之統計資料顯示，目前國人出行 23.7%使用自用小客

車、45.9%使用機車，因此本計畫將依此比率來計算節能減碳排放量，並

根據若干參數之設計，來掌握本計畫可達成之效益，參數設計如表 7-6 所

示。 
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表 7-6 節能減碳效益參數 

項目 參數 說明 

公車使用平均距離(公里) 9.526 
先進科技運用於公共運輸系統之

整體發展架構、指標與推動策略規

劃 
小客車油耗(公里/公升) 16 106 年度車輛油耗指南 
機車油耗(公里/公升) 48 106 年度車輛油耗指南 

汽油排碳量(公斤/公升) 2.24 
經濟部能源局-能源產業溫室氣體

資訊中心網站。 
碳價(元/公噸) 243 加拿大 2018 碳價金額 

 

本計畫擬針對上述各項參數來探討節能減碳量，透過各目標車站進出

站人數使用公共運具的人數，計算所轉移的運具減少碳排放，計算邏輯如

下： 

掌握人數轉移量後，依據上述自小客與機車使用比率來掌握其使用量，

再透過平均旅行長度換算總行駛里程數後即掌握相關油耗數據，最後可計

算依各情境下所達成之節能減碳效益，如表 7-7 所示。 

表 7-7 節能減碳效益表(每日) 

項目 
情境 A(+4%) 情境 B(+8%) 情境 C(+10%) 

轉公車 轉臺鐵 轉公車 轉臺鐵 轉公車 轉臺鐵 

人數轉移量 13,670  14,562  15,636  16,564  16,620  17,565  
汽車使用量 3,240  3,451  3,706  3,926  3,939  4,163  
機車使用量 1,487  1,584  1,701  1,802  1,808  1,911  

減少排碳量(公噸) 39.7 40.4 79.4 80.8 99.2 101 
節省經費 9,647 9,817 19,294 19,634 24,106 24,543 

 

 情境 A：針對現況調整後，若有 4%民眾因此改轉乘公共運輸，

其出站轉公車之節能減碳效益達39,715公斤，節省金額9,647元；

公車轉臺鐵之節能減碳效益達 40,401 公斤，節省金額 9,817 元。 

 情境 B：針對現況調整後，若有 8%民眾因此改轉乘公共運輸，

其出站轉公車之節能減碳效益達 79,409 公斤，節省金額 19,294
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元；公車轉臺鐵之節能減碳效益達 80,822 公斤，節省金額 19,634

元。 

 情境 C：針對現況調整後，若有 10%民眾因此改轉乘公共運輸，

其出站轉公車之節能減碳效益達 99,276 公斤，節省金額 24,106

元；公車轉臺鐵之節能減碳效益達 101,033 公斤，節省金額 24,543

元。 
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第八章 結論與建議 

為進一步使民眾對於公共運輸之信賴度上昇，進而提昇公共運輸使用

率，本計畫就臺、高鐵車站轉乘公車之現況，探討並掃描軌道轉乘公車之

旅客時間無縫狀況，釐清現有鐵、公路轉乘之盲點，降低旅客於車站之停

等時間並提昇公共運輸之載客率，以達節能減碳之成效。爰經由檢視各車

站轉乘狀況，提出轉乘時間縫隙指標，透過「無縫銜接檢核系統」檢核各

車站轉乘時間縫隙，並實地檢核部分車站之鐵公路轉乘狀況，提出以下結

論與建議。 

8.1 結論 

一、 本計畫依據使用者在臺、高鐵車站之使用特性，界定列車與公車

互轉之時間縫隙計算基準，並建構可轉乘比例、平均等候時間及

末班車可轉乘比例等三項轉乘時間縫隙指標。 

二、 依據臺、高鐵及公車業者之班次調整特性，分別提出列車班表異

動及列車臨時性誤點之班次調整機制，配合本計畫所構建之檢核

系統，將可主動將軌道系統列車之班表異動情形及受影響之公車

班次資訊，透過郵件方式寄給公車業者，讓其瞭解列車班表異動

對其所經營公車路線轉乘時間縫隙變化情形。此外，本計畫亦針

對公車業者行經軌道車站路線之時刻表調整設計一套調整機制，

作為檢核系統時刻表調整功能建置之基礎。 

三、 本計畫運用前述所構建之轉乘時間縫隙指標和班次調整機制，建

構一套軌道與公車轉乘班表無縫銜接自動檢核系統，該系統包括

公共運輸資訊自動介接，轉乘資料查詢、轉乘指標計算、班次調

整建議等功能，將可定期計算轉乘時間縫隙指標、主動通知公車

業者列車改點資訊，同時協助公車業者進行公車時刻表調整作

業。 
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四、 在臺鐵車站各站時間縫隙檢核上，分析結果發現臺鐵有 92 個車

站之平均候車時間超過 20 分鐘，班次可轉乘率小於 0.5，屬於時

間縫隙高、轉乘品質嚴重的車站；另有 41 個車站候車時間在 10

分鐘內，但臺鐵車站之班次可轉乘率卻小於 0.5，意謂有約 50%

臺鐵班次內的乘客，無法在 20 分鐘內轉乘至公車；平均候車時

間低、班次可轉乘率高之車站共有 31 站，該 31 個車站之轉乘時

間在 10 分鐘內，班次可轉乘率大於 0.9，屬於時間縫隙低、轉乘

品質佳的車站。 

五、 在臺鐵不同車站等級以及車站不同位屬區域之轉乘時間縫隙分

析上，發現車站等級越高且位於臺灣北中南區域之臺鐵站，大部

分的班次可轉乘率較高、平均候車時間較小，乘客可享受時間縫

隙較小的轉乘服務。 

六、 在臺鐵站末班車轉乘時間縫隙分析上，大部分臺鐵車站之末班車

轉乘比率低於整體轉乘比率，即搭乘臺鐵末班車乘客，大多難以

順利地轉乘至公車；本計畫進一步以末班車轉乘率與整體班次轉

乘率為軸進行四象限分析，並將末班車轉乘時間縫隙套用於臺灣

地圖進行視覺化分析，發現有 41 個末班車轉乘率與整體班次轉

乘率皆較低之車站，在地理位置上則以苗栗縣與花蓮縣內之站數

最多。 

七、 本計畫針對民國 107 年臺鐵改點進行檢核系統之實作，說明如何

使用本系統查詢轉乘相關統計資料，並利用系統功能分析改點後

次轉乘指標優於改點前，以公路客運【5700】路線來看，轉臺鐵

及轉客運在等候時間無顯著差異下，改善幅度皆達 30%；另有關

末班車轉乘問題亦有 5%的改善成效。 

八、 將調查之 17 個車站進行現地訪查與縫隙檢核後，可發現多數車

站內設有公共運輸轉乘資訊服務，且步行至公車站牌之路徑皆友

善，惟部分小站之設施完善程度尚有強化空間；另針對縫隙檢核
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結果，可發現透過本研究計算邏輯來探討公車轉臺鐵、臺鐵轉乘

公車之時間縫隙，在不新增班次的原則下，將既有班次進行微調

試算，除部分路線考量當地民行需求或調整後無顯著改善效益外，

多數路線皆達成顯著之縫隙改善，且大多車站改善效益達 40%

以上。 

九、 經檢核臺鐵實際到站時間及轉乘時間縫隙發現，其轉乘指標與表

定班表僅有一些差異，經分析原始資料後發現，無論臺鐵實際到

站時間為何，均可由到站時間計算可轉乘或被轉乘之指標，但若

對已規劃特定旅運計畫之乘客，則將有可能因班次不準點而影響

其搭乘意願之情形。 

十、 本計畫透過公車時刻調整來降低時間縫隙，以吸引民眾使用公共

運輸，並透過使用移轉情境假設，可發現碳排放減量在情境 A

的條件下，臺鐵轉公車可減少 39.7 公噸的碳排放量、公車轉臺

鐵亦達 40.4 公噸的碳排放量，再針對碳價金額來算，本研究可

節省碳價費用在情境 A 的計算下，臺鐵轉公車每日 9,647 元、公

車轉臺鐵每日 9,817 元。 

8.2 建議 

一、 本計畫所構建之軌道與公車轉乘班表無縫銜接自動檢核系統，雖

然已儘可能採取自動介接、自動計算及自動郵件寄發機制，但仍

有相關參數設定及各項報表之解讀等作業，須由專責單位進行維

運，本計畫透過專家學者座談會方式討論，建議後續可由中華民

國公共汽車客運商業同業公會全國聯合會進行維運與功能精

進。 

二、 本計畫建置一套列車改點時之公車系統班次調整機制，建議後續

可進行實作示範計畫，選擇轉乘時間縫隙較不理想但進出站人次

較多之車站，如二水火車站、保安車站等，而其經過之汽車客運

路線之業者，若是常受公路主管機關虧損補貼之業者，建請主管
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機關優先檢核，並同時徵詢有意願配合之公車業者進行相關調整

實作示範，以進一步確認該機制與其它配套措施之可行性。 

三、 現有臺鐵車站設施主要以轉乘私人運具與計程車，轉乘公車之乘

客需至較遠之公車站牌，建議未來場站新設或改建規劃時，可考

量縮短、便利公共運輸轉乘動線，以提高民眾使用公共運輸意

願。 

四、 本計畫現階段所構建之轉乘時間縫隙指標系統，係從供給面角度

加以分析，並未納入需求層面之考量，建議後續可結合臺、高鐵

及公車業者之電子票證資料，了解不同時段及不同路線之使用特

性，以便能更一步掌握使用者之需求特性，讓調整之班次能夠真

正符合民眾的需要。 
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附錄 1、期中報告審查意見處理情形表 

一、計畫名稱：「MOTC-IOT-107-MDB00 我國臺、高鐵車站與公車轉乘接駁時間

縫隙檢核及改善機制之研究」 
二、執行單位：逢甲大學 

委員 委員意見 處理情形 所方意見 期末報告書修訂 

林 
大 
煜 
委 
員 

本案實際操作時間無縫檢

核，其成果可做為後續所有

車站使用。 

敬悉。 略。 略。 

報告書 1-2 頁上方臺鐵車站

總數與下方臺鐵車站數不一

致，建議統一說明車站數。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

第一章 

報告書 1-2 頁，1.4 研究流程

與報告書 1.3頁 1.5亦是研究

流程，另於 1.3 之第一行「…
在其中階段…」，應為「期中

階段」。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

1.4 節，修改為研

究內容 

報告書 3-1 頁，一、進站旅

客「(五)進入出口閘門」，應

為「(五)進入入口閘門」。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

3.1 節 

報告書 3-8 頁倒數第 4 行，

顯示臺鐵臺北站與高鐵臺北

站為轉乘路線數最多的站

別，惟由表 3.3-1 與表 3.3-2
應為基隆站與臺中站。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

3.3 節 

報告書 3-12 頁倒數第 4 行，

「其中有四班次並無法最大

候車時間內完成轉乘」，應為

「其中有四班次並無法『在』

最大候車時間內完成轉乘」。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

3.4 節 

報告書 3-14 頁表 3.4-2，末

班車欄位應為軌道運具之末

班車，請加入說明為「軌道

運具末班車」，避免讀者誤認

為是汽車客運末班車。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

表 3-6 

報告書 4-1 頁，二、資料合

理性第 5 行「站置調查…」，

應為「站位置調查…」，另「座

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

5.1 節 
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委員 委員意見 處理情形 所方意見 期末報告書修訂 

標」應為「座標」。 
報告書 4-3 頁圖 4.2.2 可清楚

說明軌道與汽車客運之資料

介接、比對方式，惟時間間

隔汽車客運為 30 秒、軌道運

具為 2 分鐘並不一致；因快

速轉乘可能能導致候車時間

過長或過短，請說明轉乘比

對方式是否考量此情況。 

資料介接時間已為資

料發送單位(PTX)所
設定之最短資訊發送

間隔時間，並且本研究

之轉乘比對方式為事

後比對分析，因此並不

受資料發送間隔時間

差異影響；若後續實際

即時轉乘方案比對，委

員之建議將納入演算

法考量條件。 

同意研究單

位處理意

見。 

轉乘比對演算法

考量資料正確

性，需於比對時過

濾重複資料，因此

仍維持事後比

對，以確保指標正

確性。 

報告書 4-5 頁候數第 4 行「…
如后。。」，應為「…如后。」 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

5.1 節 

報告書 5-1 頁，圖 5.1.1 可清

楚說明轉乘班次選擇方式。

惟一般公車皆為載客至軌道

車站或由軌道車站載客，若

公車載客至軌道車站後，可

稍候片刻再載軌道轉乘旅

客，則可發揮公車最大載客

效率。由上述營運模式，該

車站將可能調整為客運路線

之起迄站，並須有足夠配套

措施，如客運之轉運設施，

或在班次較少的情況下允許

車輛於車站停等等狀況。 

敬悉，若軌道車站為公

車路線之起迄站，則可

配合軌道運具班次規

劃可轉乘之班表；若軌

道車站為公車路線之

經過站，則仍需考量車

上乘客、駕駛員工時及

後續公車站牌之候車

時間等因素，委員之建

議將納入後續研究作

進一步探討其可行性。 

同意研究單

位處理意

見。 

經分區座談會業

者表示因考量發

車準點性，班表銜

接因素，現況難以

配合延遲發車以

配合軌道班次誤

點之情況。 

報告書第 5-12 頁，表 5.2-4
往溪頭方向調整後雙向時間

縫隙與表 5.2-3 往溪頭方向

雙向時間縫隙其時刻表相

同，應為表 5.2-4 仍為調整前

之時刻表；報告書第 5-15 頁

之表 5.2-6 與表 5.2-5 為相同

情況。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

期末報告中已改

用其它路說明班

次調整模組，請參

閱 4.1 節 

報告書第 6-1 頁，「二、為能 感謝委員指正，將修正 同意研究單 修定於期末報告
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委員 委員意見 處理情形 所方意見 期末報告書修訂 

盡量...」，應為「二、為能儘

量…」；第 6-5 頁文章倒數第

4 行「…在班次轉率…」，應

為「…在班次轉乘率…」；第

7-22 頁「…假設各別會…」，

應為「…假設個別會…」。 

於期末報告。 位處理意

見。 
7.1 節與 8.1 節 

附錄車站轉乘指標統計表欄

位名稱：候車時間、一次轉

乘率、候車時間、班次轉乘

率…，其第三欄之候車時間

為比例值，實際應為分鐘

數，請研究團隊確認為欄位

名稱有誤，抑或是資料內容

有誤。另最大候車時間 20 分

與 30 分之轉乘率，部分車站

在調整成較大候車時間容忍

值後轉乘率大幅下降，顯然

不合理。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

修定於期末報告

附錄車站轉乘指

標統計表 

現有分析資料以軌道可轉乘

公車班次為主，但在部分車

站因可轉乘公車的列車車次

較少，可能導致轉乘時間良

好但轉乘效率差，研究時應

將等候時間與轉乘率兩者詳

細說明，避免外界誤解，請

研究團隊留意。 

遵照辦理。 同意研究單

位處理意

見。 

指標定義已補充

說明於期末報告

3.1 節 

黃 
台 
生 
委 
員 

本計畫內容看似簡單，但可

感受研究團隊的用心與對問

題的深入研究，但在深入問

題分析的同時，亦宜掌握主

題內容。 

敬悉。 略。 略 

轉乘時之時間與空間縫隙考

量，是否過於細節化，是否

需考量不同車站、不同乘客

行為等，尤其不同運具會有

不同轉乘可接受時間，因此

建議無需過度考量轉乘參

感謝委員寶貴意見，

相關轉乘參數可確實

表示各轉乘階段所需

時間，但各車站站內

空間與公車站之距離

資料取得不易，期末

同意研究單

位處理意

見。 

期末報告針對 17
處現勘車站測量

其站內空間與公

車站之距離資

料，已做為演算法

計算使用，請參閱
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數，只需考量單一等候時間

即可。 
階段依蒐集之資料提

出合適之轉乘參數，

以做為演算法計算使

用。 

8.3 節。 

統計轉乘時間時，不同路線

有不同之服務地區，可滿足

不同地區之空間縫隙，是否

可將不同路線的轉乘時間統

計分析，研究團隊需再考

量；其次，因臺、高鐵與汽

車客運皆為定線定班，建議

依表定之到離站時間進行分

析即可，其他不確定因素則

以容忍值處理。 

感謝委員寶貴意見，

本案主要軌道運具轉

乘汽車客運之時間無

縫為主要研究範圍，

建議後續可針對轉乘

空間縫隙進行相關研

究。表定之到離站時

間進行分析部份，將

與運研所討論後續研

究方向，並說明於期

末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

本案系統可提供

個別公車乲轉乘

指標，請參閱第 6
章；轉乘指標以表

定班次為主，其表

定班次與實際到

站時間之指標差

異請參閱 9.3 節 

自動檢核系統為很重要的工

作項目，但需先確認使用

者、管理單位等，才可以定

義人機介面與系統功能，建

議可分階段處理，第一階段

先以監理、管理單位為主，

其次再給業者使用。 

感謝委員寶貴意見，

將納入後續系統開發

之考量條件。 

同意研究單

位處理意

見。 

本系統使用者現

階段以管理單位

為主，業者部份仍

以接受班次異動

訊息為主。 

時間無縫主要以調整班次為

原則，但部分地區或客運業

者受限其它路線考量因素，

如車輛限制、路線仍需服務

其它旅客等，建議可考量其

它不同調整方式，如改善車

站候車設施，提高服務無縫

水準，使得在無法調整班次

情況下，仍有其它改善建議。 

感謝委員寶貴意見，

遵照辦理。 
同意研究單

位處理意

見。 

研究團隊已於分

區座談會提供改

善作為給相關單

位參考，請參閱

9.1 節。 

邱 
裕 
鈞 
委 
員 

研究團隊計算之轉乘時間己

設定於 20 分鐘或 30 分鐘內

之最大轉乘時間，超過最大

轉乘時間則不予計算，惟是

否會忽略轉乘較差的班次？

是否可計算無最大轉乘時間

轉乘較差之班次為在

可接受之等車時間

入，其等車時間較長之

班次；若平均等車時間

超過最大轉乘(候車)
時間，則表示此班次為

同意研究單

位處理意

見。 

指標定義請參閱

期末報告 3.1 節。 
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限制之轉乘時間，以表示個

別站之實際轉乘時間嚴重

性。 

無法轉乘，因此個別車

站之實際轉乘時間嚴

重性可用軌道運具班

次可轉乘率表示，後續

將在報告中加以補充

說明。 
靜態調整班次為調整現有班

表，而動態調整複雜度太

高，調整運具對象不明，並

且會影響己上車之乘客權

益。如有常態性的需要動態

調整班表的需求，可直接調

整靜態班表，以解決常態性

之轉乘時間問題。 

感謝委員寶貴意見，將

與運研所討論後續研

究方向，並以靜態班次

調整為原則，將於期末

報告中加以補充說明。 

同意研究單

位處理意

見。 

公車班次調整以

靜態班次調整為

原則，請參閱 4.1
節。 

5.1.2 節之最佳化班表，主要

為新路線或新班表之調整建

議，如未來由系統處理，則

需定義最大班次數、旅次時

間等條件，避免客運班次間

無法銜接等問題，以更符合

業者實際操作需求。 

感謝委員寶貴意見，本

研究最佳化表係以現

有業者提供之班次數

為限制條件，後續將補

充說明於期末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

公車班次調整以

現有業者提供之

班次數為限制原

則請參閱 4.1 節。 

班表微調模式是否接受增班

機制？請補充說明。 
班表微調模式即以現

有業者提供之班次數

為限制條件，並不接受

增班機制，後續將補充

說明於期末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

公車班次調整不

接受增班機制，參

閱 4.1 節。 

班表微調主要應是以軌道運

具為主，由於軌道運具有雙

向班次，其人數可能並不相

同，調整客運班次時，建議

考量軌道不同班次人數需

求。 

感謝委員寶貴意見，將

納入後續研究建議。 
同意研究單

位處理意

見。 

公車班次己納入

旅客數考量，參閱

4.1 節。 

轉乘步行距離與步行速率可

能因為不同旅次行為，不同

速率表現，如通勤旅客之步

行速率應會高於觀光旅客，

惟亦無需考量太多精細，導

感謝委員寶貴意見，後

續將縮減為兩種步行

速率情境，以避免模式

過於複雜。 

同意研究單

位處理意

見。 

本案已於現勘車

站調查轉乘步行

時間，並 
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致考量因素過多而使得模式

過於複雜。 
(書面)請釐清靜態及動態調

整之差異，公車班表設計有

可能因交通壅塞而動態調

整。 

鑒於 PTX 平台上之公

車各站旅行時間差異

不大，並考量民眾接受

度及實際執行可行

性，故將遵照期中審查

會議中各位委員之意

見辦理，班表皆採靜態

調整。。 

同意研究單

位處理意

見。 

確保旅客可於時

間內完成轉乘，相

關說明請參閱 4.1
節。 

(書面)5.1.2 數學模式之模式

內容有誤，請更正。 
遵照辦理，將於期末報

告中加以說明。 
同意研究單

位處理意

見。 

(略) 

(書面)公車班表調整時，如何

將業務之營運限制納入（車

輛數）？宜加以說明。 

遵照辦理，將於期末報

告中加以說明。 
同意研究單

位處理意

見。 

修正於期末報告

4.1.3 節。 

(書面)系統是否可接受「增

班」？ 
班次增加一定可減少

轉乘縫隙，但考量增加

將增加客運業者之營

運成本，因此系統中將

不考量增班。 

同意研究單

位處理意

見。 

請參閱期末報告

4.1.3 節。 

(書面)限制式中之α(步行速

度)及γ(客運路線數)是否可

因通勤、觀光等旅客屬性而

有不同設計。 

感謝委員寶貴意見，將

在重新檢討模式過程

中評估納入之可行性。 

同意研究單

位處理意

見。 

(略) 

朱 
來 
順 
委 
員 

本計畫之研究目的為全面檢

核臺、高鐵車站，研究團隊

已將車站依轉乘時間與班次

比率區分為 4 大象限(類
型)，第一象限車站轉乘表現

最好，而第 3 象限表現為最

差，建議可直接檢核第 3 象

限之車站，另外亦請說明如

何篩選 17 個現勘車站。 

現勘車站主要以挑選

平均每日進出站大於

1,000 人次之車站，並

以各縣市一處車站作

為現場檢核站，除臺北

市、新竹市、嘉義市、

南投縣外，共計 15 縣

市 17 處車站，其中東

部車站中僅有臺東站

與花蓮站人數多於

1,000 人，惟玉里站與

關山站為本團隊考量

同意研究單

位處理意

見。 

現勘車站篩選說

明相關請參閱期

末報告 7.1 節。 
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車站地理位置、未來發

展性等因素，特別納入

現勘車站。 
公車業者經營以利潤為主要

考量，報告書以豐田站為例

說明檢核流程，但豐田站平

均每日 62 人次進出站，而臺

鐵轉乘公車比例為

10%-20%，如可利用 DRTS
服務，則可減少公車服務少

量轉乘旅客之成本。 

報告書以豐田站為例

說明檢核流程，主要考

量其每日班次少，並可

清楚說明指標計算模

式，讓讀者於易於瞭

解。每日進出站人數較

少之車站，確實可利用

其它調整策略`, 如
DRTS 或提供完整轉

乘資訊與候車空間，以

減少旅客候車之不便。 

同意研究單

位處理意

見。 

(略) 

現今在勞工意識提高，工時

任意改變將可能引起勞工反

彈。建議可考量臺、高鐵班

次之上下車人數，模式以滿

足尖峰旅客之需求為主，若

研究團隊有需要人次資料，

本局可提供臺鐵進出站人

次。爰不建議以彈性班表方

式處理，以免影響勞工權益。 

感謝委員寶貴意見，後

續將請運研所協助取

得臺鐵進出站人次。不

建議以彈性班表方式

處理之部份，將納入後

續研究參考。 

敬悉。 (略) 

關於研究團隊需臺鐵協助提

供之各站轉乘步行距離、乘

客類型比例及現勘車站平面

圖，臺鐵局可提供相關資料

協助研究，使其研究成果可

提供未來臺鐵轉乘建議。 

感謝委員願意提供相

關資料，後續將敦請運

研所協助向臺鐵局取

得相關研究資料。 

敬悉。 已取得相資料並

應用於現勘車站

調查作業。 

請研究團隊說明臺鐵臺北站

與高鐵臺北站、臺鐵新左營

站與高鐵左營站均為共構站

體，但其轉乘路線數並不相

同之原因。另外建議考量

高、臺鐵間的相互轉乘，可

能減少轉乘公車之需求。 

臺鐵臺北站與高鐵臺

北站、臺鐵新左營站與

高鐵左營站其轉乘路

線數並不相同之原因

為 PTX 提供之座標即

不相同，因此其計算結

果亦不相同。高、臺鐵

間的相互轉乘因受限

同意研究單

位處理意

見。 

(略) 
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於研究範圍，將納入後

續研究建議事項。 
表 7.2-3 之花蓮站班次時間

與現有班次時間可能有差

異，該班表是否取得較舊之

資料？ 

花蓮車站為 107 年四

月份列車到站時刻

表，後續將更新於期末

報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

期末報告第 8 章現

勘車站調查作業

使用班表以 107 年
9 月為主。 

桃竹

苗區

域運

輸發

展研

究中

心 

班次轉乘率門檻值與末班次

轉乘門檻值皆以 50%區分為

四象限，請研究團隊考量兩

門檻值皆以 50%是否適當。 

指標與進出站人數為

考量條件，並未使用

50%為班次轉乘率門

檻值與末班次轉乘門

檻值，後續將考量圖表

易讀性調整資料呈現

方式。 

同意研究單

位處理意

見。 

(略) 

計算指標可考量搭乘人數，

並以尖離峰時間區分主要改

善時段，以符合成本效益。 

感謝委員寶貴意見，本

研究以人進出站人數

為考量條件之一，尖離

峰時間區分主要改善

時段仍需考量客運業

者調度等問題，將納入

後續研究參考。 

同意研究單

位處理意

見。 

請參閱期末報告

10.2 節。 

雲嘉

南區

域運

輸發

展研

究中

心 

以有限經費完成期中研究內

容相當不容易，肯定研究團

隊之研究成果。 

敬悉。 略。 略。 

簡報資料中最佳化轉乘班表

之整數規劃模式有誤，請研

究團隊再檢核模式之正確

性。 

感謝委員寶貴意見，經

查明後發現為簡報呈

現時數學規劃模式發

生錯誤，後續將確實校

稿相關料，避免發生錯

誤。 

同意研究單

位處理意

見。 

略。  

本案完整考量時間縫隙、供

給端與需求端等相關因素，

但不確定性因素將是較特別

之因素，如公共運輸相關資

訊不準確或駕駛員與道路等

不確定因素，將是影響時間

縫隙之最大因素。 

敬悉，將納入車站轉乘

條件改善措施之參考。 
同意研究單

位處理意

見。 

己於分區座談會

向業者說明改善

轉乘條件之有關

措施。 

高屏 以臺、高鐵轉乘為例，臺鐵 敬悉。 同意研究單 略。 
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澎區

域運

輸發

展研

究中

心 

六家支線轉乘高鐵北上班次

較無問題，如轉乘高鐵南下

班次，則會有班次無法銜接

的情況，臺鐵新左營站與高

鐵左營站亦是無法順利轉乘

至屏東。如為客運轉乘臺、

高鐵系統，則可以將臺高鐵

站設為客運起迄站，其時刻

表較容易銜接，而軌道運具

間轉乘問題較難處理。 

 位處理意

見。 

交 
通 
部 
臺 
灣 
鐵 
路 
管 
理 
局 

以東部幹線為例，依據 2017
年臺鐵調查資料發現，花蓮

站乘客旅次型態，觀光旅次

約 38.5%，返鄉探親約

32.5%，其次為出差洽公與通

勤通學，相關資料可以提供

研究單位參考。 

感謝委員願意提供相

關資料，後續將敦請運

研所協助向臺鐵局取

得相關研究資料。 

敬悉。 略 

由 2017 年起，臺、高鐵已建

立班次調整通報機制；另目

前臺鐵車站總數應為 229
站，報告中之新鳥日站現今

己定義為招呼站，以上資訊

提供研究團隊參考。 

敬悉。 略。 略。 

台 
灣 
高 
速 
鐵 
路 
股 
份 
有 
限 
公 
司 

高鐵苗栗站之公車路線數應

有 7 條，請再確認相關數據；

簡報資料第15頁之內容亦請

再確認。 

感謝委員指正，經查明

後發現利用 PTX 之高

鐵站與公車站牌計算

後其步行距離大於轉

乘步行限制 500 公

尺，因此有其轉乘路線

差異。 

同意研究單

位處理意

見。 

略。 

報告書第 1-2 頁，高鐵車站

數為 10 站，但第 1-4 頁為 12
站，請統一數量。 

感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

已修正於期末報

告相關高鐵車站

數。 
當高鐵接駁公車班次數小於

20 班/天，因路線可能為偏遠

路線，其班次較少，主要服

務偏遠路線民眾，無需針對

敬悉。 略。 略。 
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高鐵班次調整其客運班次；

當每日班次密集之路線，亦

無需調整；因此班次數多寡

可做為研究團隊篩選需調整

班次路線之建議。 
相同轉乘起迄路線，如高鐵

臺中站至彰化火車站共有 6
條，其相同起迄路線，其班

次數並不同，研究團隊可考

量相同起迄但不同班次數之

整合路線轉乘分析。 

感謝委員寶貴意見，相

同起迄路線其行駛路

線可能並不相同，因此

不建議以整合路線轉

乘分析方式處理。 

同意研究單

位處理意

見。 

略。 

請研究團隊說明臺鐵台北站

與高鐵臺北站、臺鐵新左營

站與高鐵左營站均為共構站

體，但轉乘路線數並不相同

之原因。 

臺鐵臺北站與高鐵臺

北站、臺鐵新左營站與

高鐵左營站其轉乘路

線數並不相同之原因

為 PTX 提供之座標即

不相同，因此其計算結

果亦不相同。 

同意研究單

位處理意

見。 

略。 

交 
通 
部 
公 
路 
總 
局 

 

轉乘時間建議以外地乘客或

年長者及分尖離峰時間進行

分析，使轉乘檢核系統適用

於各種旅客。 

感謝委員寶貴意見，後

續將參考文獻資料，依

據旅客量區分為兩種

步行速率情境。 

同意研究單

位處理意

見。 

由於臺鐵各站站

體與旅次人數不

用為確保旅客可

於時間內完成轉

乘，本案以不同車

站特性設定適宜

的步行時間，請參

閱期末報告 4.1.3
節。 

如分析結果需配合臺、高鐵

末班車調整公車班次，建議

需考量路線其他使用者，以

免客運班次調整後，影響原

班次乘客權益。 

感謝委員寶貴意見，將

納入後續班次調整模

式之參考。 

同意研究單

位處理意

見。 

本研究公車系統

調整機制仍需公

車業者，相關建議

請參閱 10.2 節 

交 
通 
部 
路 
政 

路政司推動公共運輸轉乘已

行之多年，而本案實際檢核

車站之研究成果即可提供軌

道業者或地方單位施政之參

考。 

敬悉。 略。 略。 
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司 
 

簡報有關現有場站設施主要

以轉乘私人運具與計程車，

轉乘公車需至較遠處才可抵

達轉乘站牌，此部份可將其

列入建議事項，做為後續場

站新設或改建規劃之參考。 

遵照辦理，將列入建議

事項，做為後續場站新

設或改建規劃之參考。 

同意研究單

位處理意

見。 

請參閱期末報告

10.2 節。 

報告書第 1-1 頁提及臺、高

鐵車站互設轉乘資訊，目前

已編列相關預算，提供軌道

業者申請相關經費，以提供

客運業者在該站之相關轉乘

資訊。 

敬悉。 略。 略。 

建議臺鐵車站研究範圍可針

對一等站及二等站，因其進

出站人數較多，轉乘人數也

相對較多，可提供較佳之營

運效益。 

感謝委員寶貴意見，本

研究發現若以站級作

為考量條件，將忽略如

南科等有特定旅次目

的，且進出站人數多之

車站，因此主要仍以各

車站進出站人數作為

主要考量條件。 

同意研究單

位處理意

見。 

略。 

運 
管 
組 

第 2-2 頁提及 TCQSM 手冊

為 2013 年版本，另引用本所

歷年研究報告，平均發車班

距服務水準為 2012 年版本，

則2013年版本手冊是否有對

服務水準等級與乘客感受進

行分類更新？如有資料建議

說明。 

TCQSM 第三版重新

平均發車班距服務水

準，區為分發車班距小

於等於 5 分鐘，表示班

次非常密集，民眾無需

考量搭乘班次。6 至 10
分鐘，民眾仍無需考量

搭乘班次，但可因搭乘

人數多而超過乘客預

期等待時間；11-15 分

鐘表示通常民眾會選

擇搭乘班次，但若錯過

班次則等待時間將超

過使用者預期；16-30
分鐘，使用者需選擇搭

乘班次以最小化等車

時間。31-59 分鐘，乘

同意研究單

位處理意

見。 

修正於期末報告

書 2.2 節。 
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客必需配合班表時間

規劃旅次行程；60 分

鐘，為最低發車班距服

務水準；超過 60 分

鐘，過長等車時間不利

於都市公車服務。以上

說明將補充於期末報

告。 
第 2-9 頁提出之綜合探討

內，第 2 點之動態調整班表，

可再列舉前述文獻提及之補

救措施，或舉例說明。 

遵照辦理。 同意研究單

位處理意

見。 

補充說明於期末

報告書 2.2 節。 

第 3-12 頁已納入 DRTS 路

線，惟建議再將路線依營運

形式分類，例如該路線是否

有隨招隨停、條件式發車等

影響到站時間因素。 

感謝委員寶貴意見，相

關路線說明將補充於

期末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

補充說明於期末

報告書 3.3 節。 

第 3-13 頁第四點提及之公車

路線(THB-VO15-1182668)建
議改為較為易懂之路線代

碼，以便閱讀。 

感謝委員寶貴意見，相

關路線編號說明方式

將修正於期末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

已修正於期末報

告書 3.4 節，此路

線為 1128 (花蓮-
東華大學)。 

儀錶板統計資訊模組為系統

呈現之重要模組，建議可加

強說明，或於期末報告補充

完整。 

感謝委員寶貴意見，儀

錶板統計資訊模組說

明將補充於期末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

補充說明於期末

報告書 5.3 節。 

第 5-2 頁目標式與兩限制式

相同，似為誤植。 
感謝委員指正，將修正

於期末報告。 
同意研究單

位處理意

見。 

已修正於期末報

告書 4.1 節。 

在 6883 路線班次調整案例

中，提及車輛最大數量限

制，應與每日發車總班次數

有一定關聯，則車輛限制是

否與第 5-2 頁限制式中所提

每日總班次數量限制有關

聯，建議說明。 

遵照辦理，將於期末報

告中加以說明。 
同意研究單

位處理意

見。 

班次調整案例請

參閱 4.1 節。 

本次挑選之17車站屬性各有

不同，範例中之花蓮站提出 4
由於本次挑選之 17 車

站屬性各有不同，後續

同意研究單

位處理意

經調查發現 17 車

站特性各有不
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種可能之旅客轉乘情境(不
包括盥洗)，相關情境是否一

體適用於各站，或各站將有

不同之情境設定以符實際狀

況，建議說明。 

將蒐集其它車站旅次

特性，並依據相關委員

建議，簡化成兩種情境

進行分析。 

見。 同，因此以車站特

性設定適宜的步

行時間，請參閱期

末報告 4.1.3 節。 

實地檢核作業之產出，將可

用於系統之參數設定，建議

後續詳細說明，以呼應系統

與實地檢核作業之完整性。 

感謝委員寶貴意見，將

納入系統開發與指標

計算條件，並說明於期

末報告。 

同意研究單

位處理意

見。 

17 車站調查結果

已納入指標參數。 

檢核系統完成後估算相關效

益，需待系統完成後方可完

成，應屬期末階段工作，惟

未列於後續工作內，建議修

正增列。 

遵照辦理。 同意研究單

位處理意

見。 

檢核系統提供快

速檢閱參數相關

使用案例說明請

參閱第 6 章。 

第 2-2 頁提及 TCQSM 手冊

為 2013 年版本，另引用本所

歷年研究報告，平均發車班

距服務水準為 2012 年版本，

則2013年版本手冊是否有對

服務水準等級與乘客感受進

行分類更新？如有資料建議

說明。 

TCQSM 第三版重新

平均發車班距服務水

準，區為分發車班距小

於等於 5 分鐘，表示班

次非常密集，民眾無需

考量搭乘班次。6 至 10
分鐘，民眾仍無需考量

搭乘班次，但可因搭乘

人數多而超過乘客預

期等待時間；11-15 分

鐘表示通常民眾會選

擇搭乘班次，但若錯過

班次則等待時間將超

過使用者預期；16-30
分鐘，使用者需選擇搭

乘班次以最小化等車

時間。31-59 分鐘，乘

客必需配合班表時間

規劃旅次行程；60 分

鐘，為最低發車班距服

務水準；超過 60 分

鐘，過長等車時間不利

於都市公車服務。以上

同意研究單

位處理意

見。 

修正於期末報告

書 2.2 節。 
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說明將補充於期末報

告。 
主 
席 
結 
論 

期中審查評分平均 85.25
分，原則通過審查，請研究

團隊根據本所規定辦理後續

請款相關作業。 

遵照辦理。 略。 略。 

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。 

遵照辦理。 同意研究單

位處理意

見。 

請參閱期末報告

附錄。 

本計畫後續仍有專家學者座

談會，其座談會主題請研究

團隊再確認，後續系統模式

之建置，可考量評估申請新

型專利之可行性。 

遵照辦理，後續將與運

研所討論座談會主題

及評估申請新型專利

之可行性。 

同意研究單

位處理意

見。 

後續研究團隊隊

將配合所方本案

申請專利評估等

相關事宜。 
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附錄 2、期末報告審查意見處理情形表 

一、計畫名稱：「MOTC-IOT-107-MDB00 我國臺、高鐵車站與公車轉乘接駁時間

縫隙檢核及改善機制之研究」 
二、執行單位：逢甲大學 

委員 委員意見 處理情形 所方意見 

黃 
台 
生 
委 
員 

本研究因透過車站來進行探討，考量

過多因素不易聚焦，建議後續研究利

用客運路線作為探討對象，避免將不

必要的因素納入考量；此外部分公車

路線假日有停駛的議題，因此由路線

來探討，可獲取相關資訊，並可將有

用的部分提供業者。 

感謝委員指教，本研究開發

之系統已提供客運路線對軌

道班次之轉乘指標，並提供

每日各班次轉乘指標查詢及

班次調整試算指標建議，相

關資料可做為客運業者參

考。 

同意研究單

位處理意見。 

班次調整的議題須擴大考量需求面，

不僅針對轉乘旅客，亦包含學校或其

他通勤旅客需求。 

感謝委員指教，建議後續研

究可納入以需求面探討轉乘

需求。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 1.3 節及第 1.5 節，臺鐵車站

數究竟是 225 還是 227？ 
感謝委員指正，107 年 10 月

12 前之臺鐵車站數實為 227
站。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 1.4 節第 3 頁，第二項最後 4
列與第三項重複。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告 1.4 節。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 1.5 節第 4 頁，第五項最後一

句，「最」為「做」之誤；第六項倒數

2 列，「鄉」為多打。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告 1.5 節。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 2.1 節第 7 頁，第 9 列中之「本

所」建議改為運輸研究所。 
感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 2.1 節第 7 至 8 頁，第 7 頁最

後 1 列之「還與」是否應與第 8 頁第

1 列之「環域」相同。 

感謝委員指正，此應為「環

域」，已修訂於期末修定報告

2.1 節。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 2.1 節第 8 頁，第 5 列

summation 符號似為多餘；另第 7 列

「需求分數」是否應改如第 12 列之

「需求指標」。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告第 2.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 2.2 節第 9 頁，第 1 列「交通

部運輸研究所」或「運輸研究所」之

稱謂建議統一；另公式(1)之表達似有

問題。 

感謝委員指正，將統一名稱

「交通部運輸研究所」修訂

於期末修定報告。公式(1)為
運輸研究所(2012) 先進公共

運輸系統跨運具無縫整合系

同意研究單

位處理意見。 
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統架構之研究案之研究成果

並驗證無誤，請參閱研究成

果第 5 章。 
(書面)第 2.2 節第 10 頁，第 6 列「個

班次」應為「各班次」之誤。 
感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告第 2.2 節。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第三章第 16 頁，第 3 列「檢和」

應為「檢核」之誤。 
感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告第 3 章第一段。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 3.1 節第 16 頁，進站旅客第

(五)、第(六)項中之「出口閘門」建議

改為「進口閘門」。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告第 3.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.2 節第 18 至 19 頁，各符號

表達方式請簡化，其中 std 似可刪除。 
感謝委員指教，公式符號內

表含 std 者表示為軌道表定

班次。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.2 節，第 17 頁倒數第 6 列、

第 18頁符號說明下 1 列及公式(1)下 1
列、第 19 頁公式(4)與公式(5)下 1 列

及符號說明下 1 列，請改以標題方式

表示。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告第 3.2 節。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.2 節第 18 至 19 頁，可轉乘

比例及可轉乘班次平均等候時間目前

是以整個車站計算，建議改以各接駁

路線(公車路線)計算。 

感謝委員指教，本研究開發

之系統已提供客運路線對軌

道班次之轉乘指標查詢功

能。 

同意研究單

位處理意見。 

林 
大 
煜 
委 
員 

報告書第 16 頁「3.1 轉乘時間縫隙定

義」中，時間縫隙調整基本理論為進

站與出站之定義為何？如進站是公車

轉軌道、出站是軌道轉公車，在進站

旅客項目中，卻有「進入出口閘門」，

需再釐清。 

感謝委員指正，進站為旅客

進入軌道車站、出站為旅客

步出軌道車站，此部份為誤

植，已修訂於期末修定報告

第 3.1 節。 

同意研究單

位處理意見。 

報告書第 17 頁，可接受等車時間上限

之轉乘比例之定義為有多少百分比班

次可以轉乘。依公式來看，尚未扣除

站間步行距離，倘若軌道班次 10:12
到站，公車 10:13 分發車，如依公式

計算為可轉乘，但實際上無法轉乘。

可接受等車時間上限之平均等候時

間，可能會造成一些等候時間資料遭

到排除。 

轉乘比例之定義為可轉乘之

班次比例，而可轉乘即表示

考慮步行、購票或其它時間

後再判斷是否可轉乘。因此

已考慮軌道班次 10:12 到

站，公車 10:13 分發車此實

質無法轉乘之案例。 

同意研究單

位處理意見。 
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報告書中有些關鍵名詞需要特別標

出，如第 18 頁倒數第 11 及 15 行，不

應該與其他內文統一字型。第 20 頁指

標分析流程中僅有 2 項指標，實際作

業有 3 項指標，此 3 項指標計算方式

不盡相同，仍需在一定的理論基礎上

做描述。 

感謝委員指正，軌道車站末

班車轉乘比例說明與數學式

已修訂於期末修定報告第

3.2 節。 

同意研究單

位處理意見。 

報告書第 18 頁之兩項指標，第二項指

標計算可轉乘班次平均等候時間只能

計算到能夠轉乘的班次，會發生極端

案例。如鐵路進站有 10 班車，但有 9
班車無法轉公車，僅有 1 班車等候 5
分鐘即可轉乘，以本研究定義指標來

看，可轉乘比例為 10%，但可轉乘班

次平均等候時間卻僅需 5 分鐘，建議

加以釐清及說明。 

本研究以層級性分析轉乘指

標，如軌道車站先考量其可

轉乘比例，再判斷其轉乘時

間，若轉乘比例低，則表示

乘客於此軌道車站不易轉

乘，再考慮轉乘時間。因此

當發生極端案例時，仍可有

效呈現車站轉乘特性，具體

流程如圖 3.1 所示，先計分析

可轉乘路線與班次，再分別

計算可轉乘比例與軌道末班

車轉乘比例，最後再依轉乘

班次計算其等待時間。 

同意研究單

位處理意見。 

建議針對三項指標可分別定義相關門

檻，如 A、B、C、D、E、F，來配合

可轉乘班次平均等候時間，並於各目

標車站中呈現，以利觀察各車站是否

大部分班次皆能轉乘或可轉乘的等候

時間為何，並從而得知各車站之實際

轉乘便利性。 

感謝委員指教，本研究嘗試

整合三指標成單一綜合性指

標，並以等級分類呈現車站

轉乘特性，但需考量權重分

配使指標更為複雜，因此使

用層級性指標表示車站轉乘

特性。 

同意研究單

位處理意見。 

報告書第 28頁表 3-6 中末班車的定義

需再釐清。 
感謝委員指正，此為軌道車

站末班車，已修訂於期末修

定報告表 3-13。 

同意研究單

位處理意見。 

後續建議可透過實作計畫，掌握先前

各委員提出之共站問題或路線問題，

並導入需求議題，如學生需求等。另

針對平台的議題，包含相關行政作

業、評鑑作業等等，可提出更完善的

結論。 

感謝委員指教，將納入期末

修定報告結論與建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)目錄內「第七章 車站檢核分析 感謝委員指正，已調整章節 同意研究單
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作業與結果」建議更正為「第七章 車
站篩選分析作業與結果」 

配置，請參閱期末修定報告

第 5、6 章。 
位處理意見。 

(書面)第 1.3 節第 2 頁，有關臺鐵車站

總數，本段之敘述與 p20 之敘述不一

致。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.1 節第 16 頁，有關「進站

旅客」與「出站旅客」之主體為何，

請說明清楚。另一之（五）和（六）

之「出口閘門」似乎有誤。 

感謝委員指正，進站為旅客

進入軌道車站、出站為旅客

步出軌道車站，已修訂於期

末修定報告。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.1 節第 17 頁，有關「可接

受等車時間上限之轉乘比例」由

p18-19 的公式中似乎未先扣除站間空

間移動的時間。 

轉乘比例之定義為可轉乘之

班次比例，而可轉乘即表示

考慮步行、購票或其它時間

後再判斷是否可轉乘。因此

已考慮軌道班次 10:12 到

站，公車 10:13 分發車之實

質無法轉乘之案例。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.2 節第 18 至 19 頁，四組公

式請各給小標以便於閱讀。 
感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 3.2 節第 20 頁，於圖 3.1 之

分析流程圖中是否可以增加「綜合時

間縫隙指標」之估算？請補充。 

感謝委員指教，「綜合時間縫

隙指標」需考量權重分配使

指標更為複雜，因此建議使

用層級性指標表示車站轉乘

特性。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.3 節第 21 頁，有二處「坐

標」應更正為「座標」；由「表與表」

中指的是何表？請補充。 

感謝委員指正，已修訂於期

末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 3.4 節第 28 頁，表 3-6 似乎

有說明不完整之處。 
感謝委員指正，已加強說明

於期末修定報告第 3.6 節。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 4.1節第 32頁，「重時間縫隙」

何義？請補充。 
感謝委員指正，此應為「時

間縫隙」，已修訂於期末修定

報告第 3.4 節。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 4.1.1 節第 32 頁至第 36 頁，

有關「軌道車站之公車班次調整機制」

是否可有ㄧ實際操作之實例？請補

充。 

感謝委員指教，請參閱期末

修定報告 4.4.3 與 4.5 節 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第七章第 75 頁，章名「車站檢

核分析作業與結果」建議更正為「車

感謝委員指正，已調整章節

配置，請參閱期末修定報告

同意研究單

位處理意見。 
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站篩選分析作業與結果」。 第 5、6 章。 
(書面)第 9.1.1 節第 136 頁，「本計劃」

建議更正為「本計畫」。 
感謝委員指正，已加強說明

於期末修定報告附錄 5。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 10.1節第 151頁，「八」與「十」

有二處「已」建議更正為「以」。 
感謝委員指正，已修正說明

於期末修定報告 8.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 10.2 節第 151 頁，「盡可能」

建議更正為「儘可能」。 
感謝委員指正，已加強說明

於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 
林 
大 
煜 
委 
員 

公車末班車較難調整時間以配合臺鐵

局夜間路線保養而減班，畢竟大眾運

輸為少數人服務可能性較低。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 

建議臺鐵局將排點的邏輯與原則公

開，以滿足民眾實際所需。 
敬悉。 同意研究單

位處理意見。 
因客運調整彈性較大，故建議改點時

應由鐵路局與公總主動溝通調整。 
敬悉。 同意研究單

位處理意見。 
臺鐵運務段及各站站長非常了解當地

旅客特性，可邀集當地客運業者及監

理所站，討論並檢核轉乘縫隙程度。 

感謝委員指教，研究團隊於

分區說明會中亦邀請臺鐵運

務段及各站站長，當地客運

業者及監理所站，各方均對

此議題提出深入見解。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)臺、高鐵車站與公車轉乘接駁

時間縫隙檢核及改善機制，既經以北

中南東 17 個臺鐵車站，運用檢校系統

進行實作証實，可大幅提高平均班次

及末班次轉乘比例，可見此課題確實

存在，且有改善空間，宜逐步全面進

一步檢核改善。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 

(書面)鐵路班次改變彈性較小，惟營

運單位應將其城際及區間列車編排原

則，予以公開，並告知汽車客運業者，

以茲配合，其後排點如有變動，亦應

於充分時間前(例如 30 日)預知公路主

管機關及汽車客運業者配合因應調

整。 

由於臺鐵局開放二週內之班

次訂票，因此本系統以 14 天

為班次比對日，並提供班 14
天之班次異動提示資訊給業

者參考。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)鐵路停靠班次較少車站，其經

過之汽車客運業者，亦常是受公路主

管機關虧損補貼之業者(例如花蓮及

苗栗縣區業者)，建請主管機關優先檢

感謝委員指教，相關檢核方

法與機制，已納入後續研究

建議事項。 

同意研究單

位處理意見。 
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核。檢核方式，似可以專案辦公室方

式委託辦理，於必要時由公路主管機

關介入協調。 
(書面)目前地區轉運站(例如花蓮)仍
有改善之需要，建議地方政府加強辦

理，鐵路車站亦應增加轉乘資訊。 

感謝委員指教，相關改善建

議，已納入後續研究建議事

項。 

同意研究單

位處理意見。 

邱 
裕 
鈞 
委 
員 

本研究報告書章節過多，建議可合併

部分章節，如三、四章合併、五、六

章合併、七、八章合併。 

遵照辦理，已將章節內容重

新調整於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

第九章的座談會項目，建議臚列重點

項目，其餘紀錄內容可移至附件。 
遵照辦理，座談會紀錄移至

附錄。 
同意研究單

位處理意見。 
本研究已實施 17 處車站調查，是否有

建議其他尚需調查之車站，或是透過

其他圖表方式，於報告書中呈現。 

感謝委員指教，後續建議調

查之車站已列於第 8 章結論

與建議。 

同意研究單

位處理意見。 

本研究有很多檢核結果需與業者溝

通，但業者配合度受諸多因素影響，

故可透過聯合會協調，提出業者配合

困難度，並與主管機關提出報告討論。 

感謝委員指教，後續與業者

溝通部份，已協請聯合會輔

助，並列為後續研究建議事

項。 

同意研究單

位處理意見。 

對於後續調整是否會影響到其他旅客

的需求，需進行掌握。 
感謝委員指教，已納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 
軌道轉公車時間較易掌握，但公車轉

軌道的緩衝時間在理論上應更短。雙

向轉乘時間的不確定性，期望在後續

研究進行探討。 

感謝委員指教，已納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

軌道誤點的配合調整，恐使業者發生

延誤發車議題，相關後續機制，本研

究有必要可提供相關說明。 

感謝委員指教，軌道誤點客

運配合機制現況受限於規定

與不同路線之需求考量，影

響層面廣，建議納入後續研

究事項。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)章節過多且細，建議考慮適當

合併，如第五、六章，第七、八章及

第三、四章。 

遵照辦理，已將章節內容重

新調整於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 32 頁，相對於正常運作之公

車班表調整機制，誤點之調整機制略

顯簡化，宜加說明。 

感謝委員指教，已加強說明

於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 32 頁，公車班表調整時，是

否需兼顧該路線其他旅客的需求，例

感謝委員指教，本案主要考

量供給面轉乘因素，需求面

同意研究單

位處理意見。 
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如通勤及通學。 因素建議納入後續研究事

項。 
(書面)第 32 頁，相對於軌道旅行時

間，公車的變異較大，故公車轉軌道

及軌道轉公車兩者所需之緩衝時間

(buffter time)不同。 

感謝委員指教，已納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 81 頁，針對 17 個轉乘縫隙

比較大的車站進行實地踏勘檢核，建

議後續計畫應再檢視其他車站。 

感謝委員指教，後續建議調

查之車已列於第 8 章結論與

建議。 

同意研究單

位處理意見。 

(書面)第 136 頁，9.1 節內容可依議題

加以彙整討論，否則比較像會議紀錄。 
感謝委員指教，座談會紀錄

移至附錄。 
同意研究單

位處理意見。 
(書面)第 151 頁，本系統未來若交由

業者公會運作時，對於系統檢核出之

路線，如何進行調整之追蹤作業，宜

加以敘述。 

感謝委員指教，已補充說明

於期末修定報告 7.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 

陳 
文 
瑞 
委 
員 

本研究內容詳實豐富，可做為我國

鐵、公路公共運輸系統班次調整之參

考，以提升整體服務績效，惟建議研

究團隊改善報告書排版方式(如字體

大小、行距及圖表大小等)，以利相關

單位閱讀及引用研究成果。 

感謝委員指教，報告書排版

方式已修定於期末修定報

告。 

同意研究單

位處理意見。 

從本研究結果，可看出地域性之差異

將對轉乘時間縫隙產生影響，都市地

區之轉乘時間縫隙較郊區為少，惟我

國西部都市地區雖較無相關問題，郊

區部分仍有轉乘縫隙問題；在東部地

區則有末班車無法銜接的問題，導致

乘客無法進行轉乘。然而相關轉乘問

題牽涉當地運輸能量，及民眾是否較

習慣使用其他公共運具，如計程車

等，是我國在公共運輸政策上需思考

之問題。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 

本研究著重於臺、高鐵與公車間之轉

乘「時間縫隙」進行檢核，惟就運輸

系統而言尚有其他影響轉乘縫隙之因

素(如空間、資訊及服務等)。本案研

究團隊以實地至車站查核轉乘縫隙的

感謝委員指教，具體之後續

研究已補充說明於期末修定

報告，而運輸系統整體改善

方向，因遷涉層面廣泛，並

非本研究可進行完整論述，

同意研究單

位處理意見。 



 

216 

委員 委員意見 處理情形 所方意見 

方式，將時間縫隙與其他可能造成轉

乘縫隙的因素進行連結，建議研究團

隊可將實地查核所得之結果納入，以

提出較為具體之後續研究及運輸系統

整體改善方向。 

建議納入後續研究事項。 

有關研究團隊建議本系統交由中華民

國公共汽車客運商業同業公會全國聯

合會維運部分，請相關單位研議可行

性。 

感謝委員指教，後續維運方

式研究團隊將持續與聯合會

及相關單位研議可行方案。 

同意研究單

位處理意見。 

桃竹

苗區

域運

輸發

展研

究中

心 

針對報告內容，許多文字及用語都過

於學理，如結論第 4 點，建議酌予修

正較容易閱讀。 

感謝委員指教，已調整說明

於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

班次轉乘率門檻值與末班次轉乘門檻

值皆以 50%區分為四象限，請研究團

隊考量兩門檻值皆以 50%是否適當。 

此部份僅表示各車站轉乘現

況而非門檻值，已補充說明

於期末修定報告第 4.5 節。 

同意研究單

位處理意見。 

計算指標可考量搭乘人數，並以尖離

峰時間區分主要改善時段，以符合成

本效益。 

感謝委員指教，已納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

東部

區域

運輸

發展

研究

中心 

本研究除面臨臺鐵局大改點外，花蓮

新站正在建置中，車站內部整體動線

會再調整，因此，現階段時間花蓮車

站外圍動線非常複雜。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 

交 
通 
部 
鐵 
道 
局 

案例分析針對單一軌道場站進行探

討，此模式是否有考慮單一公車路線

有經過兩車站之情況，以免時刻調整

影響到另一車站之縫隙結果。 

感謝委員指教，本研究已納

入單一路線多軌道車站之研

究，並可提供公車班次調整

對各車站之轉乘影響，請參

閱期末修定報告第 4.6 節。 

同意研究單

位處理意見。 

本研究針對軌道是否有考慮到方向性

之運量議題？請說明。 
本研究納入各班次運量為考

量因素，需考慮到方向性之

運量則偏屬於不同需求因

素，建議納入後續研究事項。 

同意研究單

位處理意見。 

交 
通 
部 
臺 

部分車站非公車路線始發站，公車配

合鐵路班表調整無法一次完成，是否

能透過階段性的調整來因應，如末班

車轉乘比例達多少才進行調整。 

感謝委員指教，建議納入後

續研究事項。 
同意研究單

位處理意見。 
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灣 
鐵 
路 
管 
理 
局 

因應夜間養護時間拉長，故臺鐵有進

行末班車時間調整，對於本研究而

言，因末班車時間調整可能讓整體末

班車轉乘比例變好。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 

東部地區花蓮站觀光旅次居多，時間

縫隙標準與其他通勤車站縫隙標準不

同，建議宜予調整。 

感謝委員指教，時間縫隙可

利用系統參數設定做為指標

計算依據，請參閱第 4.4.1 節

系統相關說明。 

同意研究單

位處理意見。 

台 
灣 
高 
速 
鐵 
路 
股 
份 
有 
限 
公 
司 

如高鐵苗栗站(臺鐵豐富站)、高鐵臺

中站(臺鐵新烏日站)因是由同一編組

區間車在服務，若為苗栗站時刻進行

調整，恐會影響臺中站之旅客轉乘便

利性，在此情境下，兩車站該如何達

到權衡? 

本研究之班次調整機制以客

運班表為主，臺鐵班表調整

因素廣泛，建議以其它研究

案分析班次調整機制。 

同意研究單

位處理意見。 

本研究針對動作較慢之旅客情境下作

探討，故將用廁時間等議題納入，導

致候車時間變長，對於趕時間旅客較

為不利。 

本研究時間縫隙可利用系統

參數設定做為指標計算依

據，請參閱第 4.4.1 節系統相

關說明。 

同意研究單

位處理意見。 

簡報第 38 頁提到高鐵臺中站轉乘溪

頭的轉乘縫隙部分，本研究選定縫隙

達 22 分鐘之 10:20 及 10:30 班次進行

假定情境調整；而本研究將公車 10:20
班次往後延為 10:30，對應高鐵班次轉

乘縫隙時間由 22 分鐘、10 分鐘、18
分鐘及 6 分鐘，將變為 32 分鐘、20
分鐘、8 分鐘及無法轉乘，此調整邏

輯需再釐清。 

感謝委員指教，此部份應為

調整後對應不同高鐵班次之

轉乘縫隙時間。 

同意研究單

位處理意見。 

運 
輸 
資 
訊 
組 

研究理論與實作兼具，且實地田野調

查分析，成果極具參考價值。 
敬悉。 同意研究單

位處理意見。 
建議未來可評估將電子票證轉乘時間

納入本案之班表自動檢核系統，本案

主持人曾於 105 年「電子票證加值應

用分析計畫」透過電子票證找出基隆

車站臺鐵轉乘公車的問題，該案成果

卓越，建議未來可將該案研究經驗納

入。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 
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委員 委員意見 處理情形 所方意見 

運 
輸 
工 
程 
組 

研究內容豐富詳實，但文字編排建議

重新檢視。 
感謝委員指教，相關文字編

排已修正於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 
藉由 17 個車站進行檢核，提出具體改

善方案。 
感謝委員指教，由 17 個車站

檢核後之議題探討與改善方

案請參閱期末修定報告第 7
章。 

同意研究單

位處理意見。 

DRTS 研究內容第 3 點，檢核對象除

公路客運外，應包含具定班定線性質

之 DRTS 系統，這部分報告書似未詳

述。 

感謝委員指教，為維持資料

一致性與即時性，本研究以

PTX 發佈之資料為研究對

象，其中包含部份 DRTS，惟

此部份車隊因未在可轉乘路

線，因此後續未對 DRTS 車

路線特別說明之。 

同意研究單

位處理意見。 

應辦理系統使用之教育訓練，以瞭解

操作介面友善程度。 
感謝委員指教，將列為後續

系統交接工作事項。 
同意研究單

位處理意見。 
本研究雖已建置一套因為列車改點之

公車系統調整機制，但實際運行效果

尚無法確認，建議後續應與公車業者

討論並試辦。 

感謝委員指教，建議納入後

續研究事項。 
同意研究單

位處理意見。 

運 
輸 
計 
畫 
組 

本研究建構軌道與公車轉乘班表無縫

銜接自動檢核系統，對改善接駁時間

縫隙頗有助益。 

敬悉。  

簡報第 20 頁花蓮站末班次無法轉乘

客運，建議可針對轉乘客運人數再蒐

集資料，或許其需求不高(可能為家人

接送或搭計程車)，並不需以增加班次

做為調整。 

感謝委員指教，建議納入後

續研究事項。 
同意研究單

位處理意見。 

本案以供給面之角度，檢核現有軌道

與公車之轉乘狀況，建議後續可由需

求面(旅次目的、民眾搭乘習慣)，作

更細緻之分析。 

感謝委員指教，將納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

偏遠地區的轉乘接駁時間通常較長，

服務水準較差，其改善績效較為顯

著，而市中心可選擇運具較多(例如捷

運)，爰建議後續分析重點應以都會區

以外車站為主。 

感謝委員指教，將納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

運 資料蒐集豐富，其所提出建議可供政 敬悉。 同意研究單
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輸 
安 
全 
組 

策決定之參考。 位處理意見。 

第 17 頁之 3.2 節為本報告重要小節，

為其內容層次可再加強，使層次更清

楚，例如「軌道運輸系統轉乘公車系

統」可編排為一項次，其餘亦同。 

感謝委員指教，相關文字編

排已修正於期末修定報告第

3.2 節。 

同意研究單

位處理意見。 

第 85 頁，湖口站為臺鐵局宜蘭線車站

部分，請再查明。 
感謝委員指正，此為誤植，

已修正於期末修定報告第

6.2 節。 

同意研究單

位處理意見。 

運 
管 
組 

報告書第 17 頁，兩種轉乘時間縫隙指

標「可接受等車時間上限內轉乘比例」

與「可接受等車時間上限內之平均等

候時間」已有說明，惟後續各車站之

轉乘時間縫隙評估表格，如表 7-2 包

括「末班服務率」指標，雖與「可接

受等車時間上限內轉乘比例」相似，

仍建議於第 17 頁中獨立項目說明。 

感謝委員指教，已修正於期

末修定報告第 3.1、3.2 節。 
同意研究單

位處理意見。 

報告書第 21 頁，表 3-2 標題為「臺鐵

站轉乘路線分析(一)」，建議刪除

「(一)」。 

感謝委員指教，已修正於期

末修定報告表 3-2。 
同意研究單

位處理意見。 

報告書第 26 頁提及實際到站檢核結

果範例，候車時間計算建議須清楚說

明候車時間已扣除轉乘必要時間。 

感謝委員指教，已修正於期

末修定報告表第 3.6.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 

報告書第 27 頁，表 3-6 之排版疑似有

誤。 
感謝委員指教，已修正於期

末修定報告表 3-12。 
同意研究單

位處理意見。 
報告書第 29 頁有關轉乘縫隙四象限

分析，建議分點說明，以提昇可讀性。 
感謝委員指教，已加強說明

於期末修定報告 3.6 節。 
同意研究單

位處理意見。 
報告書第 45 頁、第 46 頁圖片及文字

提到之最佳化建議改為最適化，以符

4.1.3 之標題。 

感謝委員指教，已修正於期

末修定報告相關內容與圖

3.14。 

同意研究單

位處理意見。 

報告書第 45 頁、第 46 頁圖 4.8 及圖

4.9 將第 16 頁之進出站旅客程序編號

之意義為何，是否與圖 4.10 編號有

關？建議說明。 

感謝委員指教，進出站旅客

程序編號表示旅客轉乘行

為，其各圖之編號並不相

關，已補充說明於期末修定

報告第 3.6.3 節。 

同意研究單

位處理意見。 

報告書第 51 頁，「需求兩」應為「需

求量」。 
感謝委員指教，已修正於期

末修定報告 2.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 
報告書第 52 頁，有關資料合理性，公 感謝委員指教，資料合理性 同意研究單
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車站牌位置或時常變更，是否有如同

時刻表之更新機制？而本研究實地檢

核之車站位置與 PTX 資訊相符之情

形為何？如有相關結果則建議說明。 

主要說明軌道車站因為一大

站體，可能有多個出入口位

置，而在納入轉乘計算時即

可能因為出入口位置而有不

同而有不同的步行距離與轉

乘站，如大林火車站，而此

部份仍需由人工輸入相關參

數。 

位處理意見。 

報告書第 52 頁系統構建原則之「最佳

化分析機制」，建議改為「最適化分析

機制」。 

感謝委員指教，已修正於期

末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

報告書第 64 頁，建議補充「自訂班表

資料」之系統畫面。 
感謝委員指教，已補充說明

於期末修定報告圖 4.14。 
同意研究單

位處理意見。 
承意見 1.，報告書第 80 頁表 7-2 建議

統一指標用詞，以利讀者理解。 
感謝委員指教，已補充說明

於期末修定報告表 5-2。 
同意研究單

位處理意見。 
報告書第 112 頁，有關男女性別議題

係指步行速度問題，建議先有相關說

明，以利讀者理解。 

感謝委員指教，已補充說明

於期末修定報告第 4.4.1 節。 
同意研究單

位處理意見。 

報告書第 146 頁顯示臺鐵各站平均可

轉乘率達 90%以上，是否可說明各站

等間之變異程度為何？ 

感謝委員指教，經驗算後臺

鐵實際到站與表定到站時間

縫隙分已補充說明於期末修

定報告。 

同意研究單

位處理意見。 

陳 
天 
賜 
副 
所 
長 

委員對於本研究內文字的使用、文章

的表達及章節的安排審查詳細，請逢

甲大學務必注意相關修正，同時請承

辦單位檢視。 

遵照辦理，相關文字編排已

修正於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 

本研究很重要且複雜，從軌道車站出

發建構 3 種指標，其意義與使用者實

際狀況之對應，包括如何使用這些指

標，及如何反映到客運業者之供給

等。而公車的供給增加牽涉運能，且

該路線有可能經過 2 個以上之軌道車

站，在結果呈現上，需提供業者明確

的資訊。在後續系統可能移轉至汽車

客運全聯會之狀況下，客運班次調整

的操作模式需再多加考量，例如在各

車站有不同轉乘步行情境，如何提供

遵照辦理，相關章節編排與

論述已修正於期末修定報

告。 

同意研究單

位處理意見。 
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給客運業者參考使用，相關的論述及

章節安排上需多加留意。 
在車站轉乘之課題，如何對不同步行

速度之旅客取捨，有無相關建議？如

利用平均值或第 80 百分位旅客進行

估計，使轉乘步行較快之旅客不會等

待太久。 

感謝委員指教，各車站特性

不同，旅客分佈亦有所不

同，因此相關需求面考慮因

素，建議納入後續研究建議

事項。 

同意研究單

位處理意見。 

本研究如考量需求面恐有一定難度，

未來電子票證資料完整後，可將相關

後續計畫納入建議。如有相關試辦案

例，建議於報告一併納入，或列於後

續研究建議事項。 

感謝委員指教，將納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

倘未來爭取到公路公共運輸多元推升

計畫補助系統之維運費用，後續應有

相關追蹤評估報告，以驗證系統營運

績效。 

感謝委員指教，將納入後續

研究建議事項。 
同意研究單

位處理意見。 

其他建議事項及書面意見，請於修正

報告中納入並回應。 
遵照辦理，相關意見已修正

於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 
主 
席 
結 
論 

期末審查評分平均 85.25 分，原則審

查通過，請研究團隊根據本所規定辦

理後續請款相關作業。 

敬悉。 同意研究單

位處理意見。 

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。 

遵照辦理，相關意見已修正

於期末修定報告。 
同意研究單

位處理意見。 
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附錄 3、車站轉乘指標統計表 

站編號 站名 

最大候車時間(20 分鐘) 最大候車時間(30 分鐘) 

表定到離站時間 實際到離站時間 表定到離站時間 實際到離站時間 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
1001 基隆 7.6 98% 100% 7.6 98% 100% 10.3 99% 100% 10.3 99% 3% 

1002 八堵 9.0 95% 52% 9.0 95% 52% 12.8 96% 70% 12.8 96% 2% 

1003 七堵 8.1 92% 88% 8.0 92% 88% 11.9 94% 91% 11.9 94% 3% 

1004 五堵 7.9 97% 100% 7.9 97% 100% 11.0 97% 100% 11.0 97% 3% 

1005 汐止 7.1 98% 100% 7.1 98% 100% 10.0 98% 100% 10.0 98% 3% 

1006 南港 7.3 98% 100% 7.3 98% 100% 10.2 98% 100% 10.2 98% 3% 

1007 松山 6.8 98% 100% 6.8 98% 100% 9.2 98% 100% 9.2 98% 3% 

1008 臺北 7.4 98% 100% 7.4 98% 100% 10.2 98% 100% 10.2 98% 3% 

1009 萬華 6.3 98% 100% 6.4 98% 100% 8.3 98% 100% 8.3 98% 3% 

1011 板橋 6.4 98% 100% 6.5 98% 100% 8.8 98% 100% 8.8 98% 3% 

1012 樹林 6.5 98% 100% 6.5 98% 100% 8.9 98% 100% 8.9 98% 3% 

1013 山佳 7.5 96% 55% 7.5 96% 55% 10.7 97% 97% 10.7 97% 2% 

1014 鶯歌 7.2 97% 100% 7.2 97% 100% 10.0 97% 100% 10.1 97% 3% 

1015 桃園 6.9 98% 100% 6.9 98% 100% 9.2 98% 100% 9.2 98% 3% 

1016 內壢 8.5 80% 88% 8.5 80% 88% 12.9 90% 97% 12.9 90% 3% 

1017 中壢 7.4 98% 100% 7.3 98% 100% 10.0 98% 100% 10.0 98% 3% 

1018 埔心 8.3 75% 0% 8.3 74% 0% 13.0 84% 0% 13.1 84% 0% 

1019 楊梅 8.3 70% 0% 8.3 70% 0% 12.8 79% 0% 12.8 79% 0% 

1020 富岡 8.0 7% 0% 8.4 7% 0% 12.8 9% 0% 13.0 9% 0% 

1021 湖口 8.4 82% 0% 8.3 82% 0% 12.3 88% 0% 12.3 88% 0% 

1022 新豐 8.9 90% 0% 8.9 90% 0% 13.2 91% 0% 13.2 91% 0% 

1023 竹北 8.5 94% 100% 8.5 94% 100% 11.6 96% 100% 11.6 96% 3% 

1024 北新竹 8.7 91% 0% 8.6 91% 0% 12.5 92% 0% 12.5 92% 0% 

1025 新竹 7.6 98% 100% 7.6 98% 100% 11.0 98% 100% 11.0 98% 3% 

1026 香山 9.1 86% 0% 9.1 86% 0% 13.9 89% 0% 14.0 89% 0% 

1028 竹南 8.3 96% 100% 8.2 96% 100% 13.0 97% 100% 12.9 97% 3% 

1029 三坑 8.6 94% 55% 8.6 94% 55% 12.1 95% 64% 12.1 95% 2% 

1030 百福 9.2 75% 27% 9.2 75% 27% 13.7 86% 33% 13.7 86% 1% 

1031 汐科 7.4 97% 100% 7.4 97% 100% 10.1 97% 100% 10.1 97% 3% 

1032 浮洲 6.6 97% 100% 6.6 97% 100% 8.4 98% 100% 8.4 98% 3% 

1034 南樹林 6.7 98% 100% 6.7 98% 100% 9.4 98% 100% 9.4 98% 3% 

1035 三姓橋 9.1 91% 0% 9.1 91% 0% 13.4 92% 100% 13.4 92% 0% 

1102 談文 9.0 19% 0% 8.8 19% 0% 14.1 25% 0% 14.0 25% 0% 
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站編號 站名 

最大候車時間(20 分鐘) 最大候車時間(30 分鐘) 

表定到離站時間 實際到離站時間 表定到離站時間 實際到離站時間 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
1104 大山 9.7 39% 0% 9.9 40% 0% 14.5 55% 0% 14.5 56% 0% 

1105 後龍 8.7 79% 0% 8.7 78% 0% 13.3 82% 0% 13.4 81% 0% 

1106 龍港 14.6 8% 0% 14.6 8% 0% 17.8 12% 0% 17.8 12% 0% 

1107 白沙屯 9.4 43% 0% 9.1 43% 0% 15.4 55% 0% 15.2 55% 0% 

1108 新埔 8.8 19% 0% 9.3 20% 0% 14.6 30% 0% 14.4 30% 0% 

1109 通霄 9.2 74% 0% 9.2 74% 0% 14.2 77% 0% 14.1 76% 0% 

1110 苑裡 8.6 86% 0% 8.7 86% 0% 13.1 90% 0% 13.2 90% 0% 

1111 日南 9.1 87% 67% 9.3 87% 64% 13.8 91% 67% 13.9 91% 2% 

1112 大甲 8.1 98% 100% 8.1 98% 100% 12.0 98% 100% 12.0 98% 3% 

1113 臺中港 9.0 91% 85% 9.0 91% 79% 12.4 93% 97% 12.5 93% 2% 

1114 清水 9.0 94% 94% 9.0 94% 91% 12.4 95% 100% 12.4 95% 3% 

1115 沙鹿 8.4 95% 94% 8.5 95% 94% 12.3 96% 100% 12.4 96% 3% 

1116 龍井 9.3 92% 61% 9.4 92% 55% 13.4 94% 94% 13.4 94% 2% 

1117 大肚 9.5 92% 48% 9.5 92% 48% 13.7 94% 73% 13.7 94% 1% 

1118 追分 8.5 94% 33% 8.5 94% 30% 12.7 95% 91% 12.7 95% 1% 

1120 彰化 8.5 96% 42% 8.5 96% 42% 12.7 97% 45% 12.7 97% 1% 

1202 花壇 9.2 90% 82% 9.2 90% 82% 13.4 93% 88% 13.4 93% 2% 

1203 員林 9.1 91% 9% 9.1 91% 6% 13.3 93% 61% 13.3 92% 0% 

1205 社頭 8.5 11% 0% 8.3 10% 0% 14.2 16% 0% 14.2 16% 0% 

1206 田中 8.9 85% 36% 8.9 85% 45% 14.2 89% 100% 14.1 89% 1% 

1207 二水 8.6 58% 0% 8.5 57% 0% 12.7 66% 0% 12.7 66% 0% 

1208 林內 9.0 41% 0% 9.1 40% 0% 14.7 52% 0% 14.7 52% 0% 

1210 斗六 9.1 96% 100% 9.0 96% 100% 13.9 97% 100% 13.9 97% 3% 

1211 斗南 9.0 70% 42% 8.9 70% 42% 14.1 77% 42% 14.0 77% 1% 

1213 大林 8.8 73% 0% 8.9 73% 0% 13.2 81% 0% 13.2 80% 0% 

1214 民雄 9.3 90% 12% 9.3 89% 12% 14.2 91% 45% 14.2 91% 0% 

1215 嘉義 8.6 98% 100% 8.6 98% 100% 12.8 98% 100% 12.8 98% 3% 

1217 水上 9.3 79% 0% 9.3 79% 0% 14.1 86% 0% 14.1 86% 0% 

1218 南靖 9.6 50% 0% 9.8 50% 0% 14.5 63% 0% 14.8 63% 0% 

1219 後壁 8.8 68% 0% 8.9 68% 0% 13.9 76% 0% 13.9 76% 0% 

1220 新營 9.0 85% 0% 9.0 85% 0% 13.6 87% 0% 13.7 87% 0% 

1221 柳營 9.6 58% 0% 9.6 58% 0% 13.7 70% 0% 13.7 70% 0% 

1222 林鳳營 9.1 45% 0% 9.1 45% 0% 13.8 59% 0% 13.8 59% 0% 

1223 隆田 8.2 31% 0% 8.2 31% 0% 13.2 41% 0% 13.1 41% 0% 

1224 拔林 9.1 12% 0% 9.1 12% 0% 13.1 15% 0% 13.1 15% 0% 

1225 善化 9.3 85% 0% 9.3 84% 0% 13.7 89% 0% 13.7 89% 0% 
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站編號 站名 

最大候車時間(20 分鐘) 最大候車時間(30 分鐘) 

表定到離站時間 實際到離站時間 表定到離站時間 實際到離站時間 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
1226 新市 9.0 81% 0% 9.0 81% 0% 13.6 87% 0% 13.7 87% 0% 

1227 永康 9.3 76% 0% 9.3 76% 0% 14.4 87% 0% 14.5 86% 0% 

1228 臺南 7.7 99% 100% 7.7 99% 100% 11.0 99% 100% 11.0 99% 3% 

1229 保安 9.7 57% 0% 9.7 57% 0% 14.6 69% 0% 14.7 69% 0% 

1230 中洲 10.2 33% 0% 10.2 33% 0% 14.7 45% 0% 14.8 45% 0% 

1231 大湖 8.8 57% 0% 8.8 56% 0% 14.2 69% 0% 14.2 69% 0% 

1233 岡山 8.2 91% 97% 8.2 91% 97% 12.2 93% 100% 12.2 93% 3% 

1234 橋頭 9.2 86% 91% 9.2 86% 91% 14.0 90% 100% 14.1 90% 3% 

1235 楠梓 7.4 95% 100% 7.5 95% 100% 10.8 96% 100% 10.9 96% 3% 

1236 左營 8.3 92% 100% 8.3 92% 100% 12.6 92% 100% 12.6 92% 3% 

1238 高雄 8.1 98% 100% 8.1 98% 100% 11.5 98% 100% 11.5 98% 3% 

1239 大橋 8.2 93% 18% 8.2 93% 18% 12.0 94% 39% 12.0 94% 1% 

1240 大村 9.2 92% 79% 9.2 92% 79% 13.0 94% 91% 13.0 94% 2% 

1241 嘉北 9.4 86% 0% 9.4 86% 0% 14.4 88% 0% 14.4 88% 0% 

1242 新左營 8.4 95% 100% 8.4 95% 100% 12.5 95% 100% 12.5 95% 3% 

1243 仁德 10.1 33% 0% 10.1 33% 0% 14.3 44% 0% 14.3 44% 0% 

1244 南科 8.9 12% 0% 8.9 12% 0% 14.4 18% 0% 14.4 18% 0% 

1302 造橋 8.1 42% 0% 8.1 42% 0% 13.0 54% 0% 13.0 54% 0% 

1304 豐富 9.7 21% 0% 9.7 21% 0% 15.0 31% 0% 15.0 31% 0% 

1305 苗栗 8.8 95% 100% 8.8 95% 100% 13.1 96% 100% 13.1 96% 3% 

1307 南勢 9.1 70% 0% 9.1 70% 0% 14.7 79% 0% 14.7 79% 0% 

1308 銅鑼 8.3 76% 0% 8.3 76% 0% 13.4 83% 0% 13.4 83% 0% 

1310 三義 8.5 54% 0% 8.6 54% 0% 13.6 70% 0% 13.7 70% 0% 

1314 泰安 10.8 25% 0% 10.8 25% 0% 14.9 32% 0% 14.9 32% 0% 

1315 后里 8.4 82% 0% 8.4 81% 0% 12.6 86% 0% 12.7 86% 0% 

1317 豐原 7.4 98% 100% 7.5 98% 100% 10.9 98% 100% 10.9 98% 3% 

1318 潭子 7.2 97% 100% 7.2 97% 100% 10.5 97% 100% 10.5 97% 3% 

1319 臺中 7.6 98% 100% 7.7 98% 100% 11.1 98% 100% 11.1 98% 3% 

1320 烏日 9.2 95% 94% 9.2 95% 94% 13.4 95% 100% 13.4 95% 3% 

1321 成功 8.6 94% 91% 8.6 94% 91% 12.8 94% 100% 12.8 94% 3% 

1322 大慶 8.4 94% 88% 8.4 94% 88% 11.6 94% 100% 11.6 94% 3% 

1323 太原 7.8 95% 79% 7.8 94% 79% 11.1 95% 88% 11.1 95% 2% 

1324 新烏日 8.4 96% 100% 8.4 96% 100% 11.9 96% 100% 12.0 96% 3% 

1402 鳳山 8.7 91% 88% 8.7 91% 88% 13.0 93% 100% 13.0 93% 3% 

1403 後庄 9.0 42% 0% 9.0 42% 0% 13.2 54% 0% 13.2 54% 0% 

1404 九曲堂 9.3 69% 0% 9.3 69% 0% 14.0 79% 0% 14.1 79% 0% 
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站編號 站名 

最大候車時間(20 分鐘) 最大候車時間(30 分鐘) 

表定到離站時間 實際到離站時間 表定到離站時間 實際到離站時間 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
1405 六塊厝 8.9 31% 0% 8.9 31% 0% 15.0 43% 0% 15.0 43% 0% 

1406 屏東 8.8 97% 100% 8.8 97% 100% 13.5 98% 100% 13.5 98% 3% 

1411 潮州 8.8 89% 70% 8.8 89% 70% 13.2 90% 70% 13.2 90% 2% 

1412 崁頂 9.8 53% 70% 9.8 53% 70% 13.6 62% 70% 13.6 62% 2% 

1413 南州 9.9 7% 70% 10.0 8% 70% 12.8 8% 70% 13.0 8% 2% 

1414 鎮安 8.8 5% 70% 8.8 5% 70% 11.3 6% 70% 11.3 6% 2% 

1415 林邊 8.8 95% 100% 8.8 95% 97% 12.9 97% 100% 12.9 97% 3% 

1416 佳冬 8.2 95% 100% 8.2 95% 100% 12.5 97% 100% 12.4 97% 3% 

1417 東海 9.3 40% 67% 9.3 40% 67% 12.7 51% 67% 12.7 51% 2% 

1418 枋寮 8.8 97% 100% 8.8 97% 100% 13.0 98% 100% 12.9 98% 3% 

1502 加祿 10.8 79% 100% 10.5 78% 100% 15.2 95% 100% 15.2 94% 3% 

1503 內獅 10.2 76% 100% 10.2 76% 100% 14.4 83% 100% 14.4 83% 3% 

1510 瀧溪 8.9 55% 73% 9.5 52% 70% 13.6 65% 79% 15.1 65% 2% 

1512 金崙 9.7 56% 70% 9.4 55% 73% 13.2 68% 70% 13.0 67% 2% 

1516 知本 9.1 55% 70% 9.1 55% 70% 13.9 75% 70% 13.9 75% 2% 

1517 康樂 10.4 16% 9% 10.4 16% 9% 17.4 24% 9% 17.0 22% 0% 

1604 志學 10.8 43% 0% 10.7 43% 0% 16.1 58% 0% 16.3 59% 0% 

1605 平和 8.8 37% 97% 8.8 37% 97% 15.7 53% 97% 15.7 53% 3% 

1606 壽豐 9.6 75% 6% 9.6 74% 6% 13.7 83% 85% 13.8 83% 0% 

1607 豐田 7.5 22% 3% 8.5 23% 12% 13.6 32% 3% 15.3 37% 0% 

1609 南平 9.9 32% 9% 9.9 32% 9% 14.6 45% 9% 14.6 45% 0% 

1610 鳳林 8.1 59% 15% 7.9 60% 15% 13.1 69% 15% 12.6 70% 0% 

1611 萬榮 6.7 32% 12% 6.7 32% 15% 14.9 48% 12% 15.0 48% 0% 

1612 光復 9.4 63% 0% 9.5 63% 0% 14.2 73% 3% 14.4 73% 0% 

1613 大富 9.1 56% 100% 9.1 56% 100% 12.9 64% 100% 12.9 64% 3% 

1614 富源 9.5 53% 42% 9.7 53% 45% 14.6 70% 76% 14.9 69% 1% 

1616 瑞穗 9.5 70% 0% 9.7 70% 0% 13.9 82% 0% 13.9 82% 0% 

1617 三民 11.2 41% 97% 11.1 41% 97% 15.9 58% 97% 15.8 57% 3% 

1619 玉里 8.1 73% 3% 8.3 74% 3% 13.5 83% 3% 13.6 83% 0% 

1621 東里 8.0 16% 0% 7.9 16% 0% 11.5 20% 0% 11.7 20% 0% 

1623 富里 8.9 46% 0% 8.9 45% 0% 13.1 53% 0% 13.4 54% 0% 

1624 池上 9.8 49% 0% 9.5 48% 0% 14.3 63% 0% 14.3 64% 0% 

1625 海端 10.5 35% 97% 10.4 35% 94% 15.1 52% 97% 15.2 52% 3% 

1626 關山 9.1 46% 70% 9.2 46% 70% 14.5 62% 70% 14.2 62% 2% 

1628 瑞和 10.9 19% 0% 10.9 19% 0% 14.7 25% 0% 14.7 25% 0% 

1629 瑞源 12.4 21% 0% 12.2 21% 0% 16.7 23% 0% 16.7 23% 0% 
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站編號 站名 

最大候車時間(20 分鐘) 最大候車時間(30 分鐘) 

表定到離站時間 實際到離站時間 表定到離站時間 實際到離站時間 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
1630 鹿野 10.6 70% 0% 10.6 69% 0% 15.4 84% 0% 15.4 84% 0% 

1632 臺東 8.6 93% 70% 8.6 93% 70% 12.9 95% 70% 12.9 95% 2% 

1712 新城 8.5 59% 0% 8.6 59% 0% 13.0 66% 0% 13.1 66% 0% 

1713 景美 10.9 53% 12% 10.7 53% 27% 15.6 71% 85% 15.4 70% 1% 

1714 北埔 11.0 60% 97% 11.0 60% 91% 14.8 73% 97% 14.8 72% 3% 

1715 花蓮 8.9 93% 33% 9.0 93% 33% 13.8 94% 33% 13.7 94% 1% 

1802 暖暖 8.6 95% 97% 8.6 95% 97% 11.9 96% 97% 11.9 96% 3% 

1803 四腳亭 9.4 79% 0% 9.4 79% 0% 12.5 85% 0% 12.5 85% 0% 

1804 瑞芳 7.1 98% 100% 7.1 98% 100% 10.6 98% 100% 10.6 98% 3% 

1805 侯硐 9.3 40% 0% 9.5 39% 0% 13.6 54% 0% 14.0 54% 0% 

1807 牡丹 9.2 13% 0% 9.2 13% 0% 15.0 20% 0% 15.0 20% 0% 

1808 雙溪 9.0 59% 0% 8.7 58% 0% 14.4 70% 0% 14.2 70% 0% 

1809 貢寮 9.9 34% 0% 9.9 33% 0% 14.0 39% 0% 14.2 39% 0% 

1810 福隆 9.4 48% 0% 9.2 48% 0% 14.4 62% 3% 14.4 62% 0% 

1811 石城 9.2 35% 3% 9.2 35% 3% 15.5 48% 12% 15.5 48% 0% 

1812 大里 8.5 40% 0% 8.6 41% 0% 13.9 53% 6% 13.9 53% 0% 

1813 大溪 9.7 41% 3% 9.7 41% 3% 14.7 52% 6% 14.7 52% 0% 

1814 龜山 9.6 38% 0% 9.5 38% 0% 15.0 51% 3% 14.7 51% 0% 

1815 外澳 10.1 30% 0% 10.1 30% 0% 15.4 44% 3% 15.4 44% 0% 

1816 頭城 9.2 88% 61% 9.3 88% 61% 14.1 92% 94% 14.1 92% 2% 

1817 頂埔 9.1 82% 15% 9.1 82% 15% 14.6 89% 73% 14.6 89% 0% 

1818 礁溪 7.7 93% 100% 7.7 93% 94% 12.0 95% 100% 12.0 94% 3% 

1819 四城 9.1 95% 100% 9.1 95% 100% 13.5 98% 100% 13.5 98% 3% 

1820 宜蘭 8.1 97% 100% 8.1 97% 100% 12.0 98% 100% 12.0 98% 3% 

1821 二結 9.8 52% 24% 9.8 53% 21% 14.3 68% 76% 14.1 68% 1% 

1823 羅東 7.7 98% 100% 7.7 98% 100% 10.9 99% 100% 10.9 99% 3% 

1824 冬山 9.2 51% 0% 9.1 51% 0% 13.7 69% 21% 13.6 69% 0% 

1825 新馬 9.4 71% 61% 9.4 71% 61% 13.3 84% 64% 13.3 84% 2% 

1826 蘇澳新 8.8 82% 0% 8.8 82% 0% 13.1 89% 0% 13.1 89% 0% 

1827 蘇澳 8.0 98% 100% 7.9 98% 100% 11.7 98% 100% 11.7 98% 3% 

1904 十分 8.9 55% 3% 8.9 55% 3% 12.8 64% 3% 12.8 64% 0% 

1905 望古 9.7 52% 3% 9.7 52% 3% 14.1 65% 12% 14.1 65% 0% 

1906 嶺腳 9.9 53% 9% 9.9 53% 9% 14.9 66% 21% 14.9 66% 0% 

1907 平溪 8.8 68% 58% 8.8 68% 58% 13.7 83% 61% 13.7 83% 2% 

2003 八斗子 9.1 93% 100% 9.1 93% 100% 13.8 99% 100% 13.8 99% 3% 

2203 竹中 6.9 94% 0% 6.9 94% 0% 9.2 95% 0% 9.2 95% 0% 
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站編號 站名 

最大候車時間(20 分鐘) 最大候車時間(30 分鐘) 

表定到離站時間 實際到離站時間 表定到離站時間 實際到離站時間 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車

時間 
班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
候車 
時間 

班次 
轉乘率 

末班次

轉乘率 
2204 上員 11.0 26% 0% 11.0 26% 0% 15.0 34% 0% 15.0 34% 0% 

2205 竹東 11.6 77% 0% 11.6 77% 0% 15.4 79% 0% 15.4 79% 0% 

2206 橫山 10.2 80% 0% 10.2 80% 0% 14.9 85% 0% 14.9 85% 0% 

2207 九讚頭 10.1 69% 0% 10.1 69% 0% 14.6 78% 0% 14.6 78% 0% 

2208 合興 9.7 76% 0% 9.7 76% 0% 14.5 82% 0% 14.5 82% 0% 

2209 富貴 9.3 67% 0% 9.3 67% 0% 14.0 70% 0% 14.0 70% 0% 

2210 內灣 9.3 65% 0% 9.3 65% 0% 13.7 70% 0% 13.7 70% 0% 

2211 榮華 11.4 47% 0% 11.4 47% 0% 15.9 62% 0% 15.9 62% 0% 

2212 千甲 11.6 10% 0% 11.6 10% 0% 15.3 15% 0% 15.3 15% 0% 

2213 新莊 9.0 79% 0% 9.0 79% 0% 12.6 84% 0% 12.6 84% 0% 

2214 六家 9.9 46% 0% 9.9 46% 0% 14.6 63% 0% 14.6 63% 0% 

2702 源泉 9.8 26% 0% 9.8 26% 0% 16.6 41% 0% 16.6 41% 0% 

2703 濁水 7.7 95% 97% 7.7 95% 97% 11.4 96% 100% 11.4 96% 3% 

2704 龍泉 9.0 88% 85% 9.0 88% 85% 11.9 91% 91% 11.9 91% 3% 

2705 集集 6.6 96% 100% 6.6 96% 100% 9.9 96% 100% 9.9 96% 3% 

2706 水里 7.2 97% 100% 7.2 97% 100% 11.4 97% 100% 11.4 97% 3% 

2707 車埕 15.4 14% 0% 15.4 14% 0% 20.9 24% 0% 20.9 24% 0% 

5102 沙崙 9.1 96% 100% 9.1 96% 100% 12.9 97% 100% 13.0 97% 3% 

6103 海科館 10.4 86% 100% 10.4 86% 100% 14.6 94% 100% 14.6 94% 3% 
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附錄 5、分區座談會會議紀錄 

本計畫已針對調整邏輯與想法，分別於交通大學台北校區、逢甲大學、

東華大學分別辦理各區分區座談會，廣納各界意見，相關紀錄臚列如下。 

一、北區座談會會議紀錄 

舉辦時間：107.10.24；地點：國立交通大學台北校區 

運研所:  

本計晝案提供臺鐵與公車間轉乘時間縫隙的檢核系統機制，以目前在臺鐵

公車之轉乘縫隙較大且有一定運量之 17 個臺鐵車站做為測試標的，將依

系統原型產生之改善班表以及蒐集相關政府單位和客運業者的意見，最終

期望可提供旅行者最適且有效減少旅行時間縫隙之公共運輸轉乘服務。 
王晉元教授： 

- 對於臺鐵場站的設計以及轉乘服務水準指標，有興趣的相關單位或業者

可以參考其運研所過去之計畫研究。 
- 回應基隆市公共汽車管理處: 因為目前的系統原型是先以單一路線作

為改善規劃之單位，故未將業者整體運能加入規劃，後續基礎系統完成

後可依各單位建議及需求新增或改善檢核功能。 
- 回應新竹縣交通局：目前系統納入轉乘時間之檢核設計較為基礎，後續

可依實況進行優化。 
- 回應新竹客運：系統原型目前尚無納入工時考量，未來計畫可與運研所

研究並加入其功能。 
- 回應桃園客運：1.目前計畫已有蒐集公車動態資料，但目前系統產出之

靜態班表的可信度高，動態班表之必要性有待日後商榷。 2. 特定客群

特定時間班表的問題，未來在客運業者以及臺鐵兩方都可依優化之班表

彈性調整。 
- 回應新竹區監理所: 轉乘時間 10 分鐘為系統原型之參數假設，此計畫

已有蒐集各車站以及模擬個型態旅行者之特性影響之轉乘所需步行時

間，在報告書內會有各站詳細說明。 
臺灣鐵路管理局：  

- 以頭城站為例，目前部分臺鐵車站沒有提供完善的公車轉乘資訊，且轉

乘所需的步行距離長(約需花費 5 分鐘)，加上考慮站點環境及路線等因

素，對於第一次到該地區的旅行者較為陌生且不友善。  
- 臺鐵 10 月改點(列車時刻表年度調整)，不確定客運業者是否有同步更

改相對之公車班次，部分旅客反映在改點後會銜接不上原本可搭乘之頭

(末)班車。  
臺北區監理所： 

- 暫無意見 
基隆市公共汽車管理處：  
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- 此檢核系統之設計沒有將尖峰時刻之運能的考量規劃進去，雖然依目前

測試之結果來看在離峰時段表現好，但不知道若將尖峰納入規劃後是否

可以相同運用。 
- 臺鐵改點後，因為加班費的成本考量緣故，頭末班車的班次難以更改，

希望臺灣鐵路管理局往後若欲改點，可以主動告知相關客運業者以便於

同步改進班表來滿足旅行者之需求。 
- 建議臺灣鐵路管理局能夠減少改點頻率並提供改點的固定時間(如：日

本，每年 3 月)，並改善改點通報流程機制。 
新竹縣交通局：  

- 離峰時段之班表可以依照此檢核系統建議的方向落實以進行改善，但仍

需考慮尖離峰時段的運能差異以及客運業者在司機調度上的限制問

題。 
- 並非一次的轉乘就能滿足旅行者的旅次需求，建議未來是否考慮納入公

車與公車間之轉乘縫隙之檢核功能，提供業者調整改善。 
- 建議系統在檢核轉乘時間縫隙時需考慮 OD 的方向性(需求差異)，班表

之調整須以需求的多寡給予不同的權重規劃。 
三重客運：  

- 暫無意見 
新竹客運：  

- 因為目前系統只針對單一路線進行檢核，若一車站有多路線經過，是否

須將路線重疊性較高之路線視為同一路線再進行班表之調整。 
- 因應勞基法緣故，建議是否可以納入工時統計之功能於系統內以便於業

者及相關單位進行管理。 
桃園客運：  

- 因為場站能提供公車停等的最大容量有所限制，若調整後同一時間發車

之班次過多，將會造成場站無法負荷的情形。 
- 系統建議班表是否會依尖離峰進行動態調整，例如尖峰塞車時會影響轉

乘時間縫隙，此時段之班表是否能夠同步調整。 
- 建議檢核系統需考量特定客群之因素，目前系統原型提供之調整班表可

能會有不能滿足特定客群特定時段的旅運需求，如學生通學班次。 
新竹區監理所：  

- 因為個體的轉乘步行時間和其條件有所差異，建議能讓旅客手動輸入予

以調整。 
運研所結尾: 

- 回覆各客運業提到之排班工時、人力等運能相關問題：旅行時間縫隙檢

核系統若納入上述需求會過度複雜化，此系統研究較著重於轉乘時間縫

隙之長期情況，且系統設計已有考慮不變動路線班次數及最大可調度車

輛數，後續研究可以針對各業者之排班問題再深入研究。 
- 回應新竹區監理所問題：手動輸入轉成步行時間之問題，計畫檢核之

17 個車站已有實際調查場站設計並模擬轉乘步行所需時間，系統亦能
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讓使用者手動更改參數。 
- 回應臺灣鐵路管理局問題：各場站轉乘資訊及場站相關設計在報告書有

提供相關調查之結果。 
對於未來系統推廣還在研擬，目前主要針對主管機關與客運業者，轉

乘縫隙檢核系統原型能提供優化現況之班表，讓客運公司使用並改進，後

續可逐步開發新增功能檢核。 

二、中南區座談會會議紀錄 

舉辦時間：107.10.31；地點：逢甲大學 

- 臺鐵臺中運務段視察：透過此座談會達成臺鐵、客運業、乘客彼此三贏

之局面，往後臺鐵若有改點會將資訊提供與附近客運業者知悉；針對后

里站相關公共運輸資訊，因適逢花博期間，故有進行整修調整；田中站

部分公共運輸資訊設置位置不佳，擬與該站同仁討論如何調整。 
- 臺鐵斗南站長：目前斗南站已設立公車候車處指標，另外其他高雄運務

段轄區下與各站站長溝通，並與當地政府討論調整方式；另有關步行空

間議題，亦會進行檢視，若有鐵路用地可提供之部分，將可進一步討論

其提供更佳步行環境之用。 
- 台西客運：與臺鐵時刻表配合部分，若依據此研究之結果來調整，影響

層面很廣，本公司會再將結果帶回內部討論，以提供更完善搭乘環境。

目前本公司有進入高鐵站，高鐵站若有進行時刻變更議會通知本公司，

故對於鐵路時刻異動可通知本公司，可協助配合。 
- 屏東客運：後續臺鐵改點資訊若能提供給業者，屏客很樂意來接收此資

訊，但考量供需議題，不太可能為臺鐵時刻來調整，如上下尖峰時段，

需針對學生通勤來發行。依目前客運公司營運上面臨許多困境，使用大

眾運輸比例不高，基於成本考量下，希望在不增加班次的情境下來調整。

部分班次多落於學生上下學尖峰時段，要調整較為困難，對於中途站部

分，仍須以該路線端點站為主。目前潮州站西部幹線幾乎 15 分鐘就有

一班車，班距若作大幅度調整有疑慮，需再檢視。 
- 彰化客運：針對臺鐵改點，彰客可盡量配合，目前彰客有行駛的部分是

田中站，目前該路線主要旅客量都是往南投地區，因此田中站扮演很重

要節點，故彰化縣府有開設市區公車來經營連接主要車站之路線。目前

彰客主要班次內，目次多數業者皆面臨公時與調度問題，針對田中案例

來看，多數路線係由彰化高鐵站串連至臺鐵站，若對於調整臺鐵田中站，

恐勢必影響高鐵站之接駁便利度，故後續本站調整機制需再研議。 
- 興南客運：目前南科站主要負責項目為綠 4 路線，基本上可配合調整，

但對於單一試驗來看，時間微調是可配合調整，但大幅度的 40-50 分鐘

的調整，對於混和試驗來看，調整較為困難，恐因配合調整了綠 4 而影

響到其他運量大之路線，對於班次調整若是延後的部分則考量到勞基法

的議題，針對上下午尖峰恐仍需依當地民行需求來調整；若收到臺鐵資

訊，可針對班次進行彈性調整。 
- 豐原客運：目前豐客針對后里車站此次調整的路線來看，是一台車一位
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駕駛在行駛，針對每班次的調整須經由臺中市政府公運處報之核准，對

於上下午尖峰的時刻不太建議調整，以免影響在地民行需求使用之便利

性，離峰時段的班次較有調整空間。 
- 臺中區監理所：無縫轉乘目前公路總局已有與臺鐵討論後續一些較大車

站進行探討，其他較小車站仍需由上層長官來進行溝通。針對簡報內容

中，末班車的調整機制，考量到工時問題及搭乘量來看，建議可設置篩

選機制來配合末班車調整機制。田中站員林客運 6709 的議題部分，有

部分路線接與其相同，都是有經過高鐵站及臺鐵車站，又抑或是路線有

經過學校、特定工廠，若貿然調整，恐對於當地民行需求是較不具便利

性；故針對臺鐵改點資訊可提供予業者，但由業者自行評估調整機制。

目前總局也在推行鐵公路轉乘正在進行連假期間辦理優惠活動，有部分

成效，目前亦在推行平路鐵公路雙向轉乘之機制。目前對於誤點機制，

公路總局有針對相關發車時間進行門檻設置，對於相關路線的調整恐對

於客運行駛誤點及產生罰則之疑慮，故對於後續鐵公路之間的班次整合

仍需進行評估考量。 
- 新竹區監理所：5667 在後龍站為虧損補貼路線，不會由專人專車來經

營，會透過混和排班方式來經營，故調整一條路線之後，恐影響後續相

關班次之營運；目前針對新竹所案例分享，調整級距盡量不要太長，恐

影響一些基本民行需求甚至有民眾申訴之議題。 
- 高雄區監理所：資訊縫隙部分，工總有針對臺鐵公車資訊看板進行討論，

各監理所皆有會勘探討各車站之動態資訊設置；目前西部地區連假區間

有進行轉乘優惠之方案，為有效提升民眾使用比例，對於班次調整仍有

其必要性；業者部分礙於資源、工時之限制，此部分尚未進行通盤性盤

點，對於需求路線來看佔了很多，故是否對於臺鐵班次之調整須同步考

量基本民行之需求。 
- 嘉義區監理所：電子票證配合度議題來看，票證廠商配合度較低，非業

者之問題；另外針對路線班次調整亦可考慮嘉義 BRT 路線，其串聯了

嘉義高鐵站及臺鐵嘉義站之旅客服務，且公路客運常常需配合軌道運輸

來進行調整，故對於後續調整來看，若研究許可，可將嘉義納入需求。

目前研究成果為呈現平日班次，是否後續可考慮平假日班次分析；此案

要進行改革很辛苦，可以將調整結果給業者參考，而非必須配合項目。

針對延後發車議題來看，針對誤點議題來看，是由發車站來判斷是否誤

點，因此如何透過即時資訊提供及即時資訊處理，是需要討論的。 
- 雲林縣政府：目前雲林縣政府尚未有專管交通單位，104 年後方有縣府

轄管市區公車，目前經營的僅 4 條，尚無接駁本站主題-斗南站之接駁，

縣府對於斗南站之調整機制，對於台西客運人力是較為緊迫的，故希望

提供予業者之資料可更細膩，如：調整後可轉乘何班臺鐵或是接駁核頒

臺鐵班次，以利業者長官評估其重要性。目前市區公車接駁斗六地區，

尚無民眾陳情之議題，後續斗六車站後站之轉運站成立之後，會考量本

案之精神，安排其班次。 
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三、東區座談會會議紀錄 

舉辦時間：107.9.17；地點：東華大學 

鼎東山線： 

- 鼎東山線業者班距計算方式多以時間概念平均而得，當臺鐵每小時到站

火車越多，對業者而言便成為一大考驗。 
- 由於臺東地區的公車非專線專車，業者為混合調度，對於臺鐵改點一事，

建議能由固定窗口於改點前主動知會客運業者改點班次及班次的屬性

(團體列車、有無站位、搭乘人數等)以便即時採取對應措施。 
- 目前客運業者受動態資訊系統監督，若遇火車誤點，接駁鐵路的該班公

車若要跟隨延後發車，便會被監理站視為脫班，建議可以放寬給予彈性

搭配火車抵達的時間。 
- 臺東火車站的公車轉運站目前動線規畫尚有下述幾點問題存在：(1)動

線的安全：公車離站倒車須淨空後面空間，以保障人車安全、(2)順暢

度：公車離站須要倒車、(3)民眾的可見度：轉運站設立位置偏角落。 
- 客運業者曾建議將轉運站設置於臺東火車站正前方，惟縣府與相關單位

因該處草皮位置是蓄洪池而不予准許。 
東部區域運輸中心： 

- 動態資訊系統是提供乘客了解公車動向的工具，所以建置須更有彈性，

方能使業者在鐵公路無縫轉乘上能更加配合。 
- 偏鄉地區客運班次不多，從使用者角度，規劃上需更符合地方需求，例

如：提供資訊給使用者比較，更能讀顯出搭乘公共運具的優勢，以吸引

更多使用者前來搭乘。 
- 由於末班車多為返鄉者搭乘，建議以適度宣傳來提升其轉乘公車的人

數。 
- 公路客運準點率，如果該站點是在可控制範圍內，例如：花蓮縣政府現

刻正規劃從花蓮火車站到市區的公車便可來互補既有公路客運業者。 
- 建議東部的火車站體也能有轉乘資訊，以後若能知道每一班火車的到站

人數，客運業者在調度上也會比較容易。 
- 臺東火車站建議於現有狀況下合理調整提升其可見度並便於民眾搭乘

使用。 
- 建議改點資訊再研議有無完善方式，讓業者快速了解如何去搭配 資料

傳遞過程以便能更早讓業者進行試模擬。 
- 花蓮火車站部份，建議將不同階段因應的措施分為短中長期來討論，以

降低民眾成本及風險。 
鼎東海線： 

- 無縫轉乘對業者來說最大的困難處係必須配合動態資訊系統的嚴格規

定，無法因為鐵路班次、航空班機延誤而跟隨延誤發車。 
- 業者對於行車時間及準點率問題較難掌控的原因為路線行駛時間較長，

公車行經路線又無其他替代路線，如遇假日或事故使車流量變多往往無

替代方案可循。 
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- 對於無縫檢核系統，以業者的立場可以簡化作業是贊成的，惟系統落實

後是否會轉變為監督業者的角度，用以裁罰業者為依據，實屬業者所不

樂見之事。 
- 對於臺東車站的硬體設備公車轉運站由於地處偏僻，對使用者來說友善

度不足，因此目前除鼎東山線停靠外，其餘業者均尚未加入。 
太魯閣客運： 

- 花蓮末班火車無業者願意接駁的原因主要係效益問題，末幾班火車到站

後會進行轉乘的人數太少，對業者來說若發車去接駁不符成本效益，建

議臺鐵局提供該站點每班次到站的進出人次數，以便業者在有限資源下，

能針對密集的人潮(流)增開班次。 
花蓮監理站： 

- 針對無縫，公路客運並不像一般市區客運，差別在大部分路線都是屬偏

遠路線，服務對象都是偏遠地區的老人、學生族群，與有關旅遊客源的

性質相對不同。 
- 無縫轉乘從民國 100 年推廣至今績效並未特別顯著的原因彙整如下：(1)

公路系統中若無鐵路軌道行經者，則對轉乘接駁需求度較高，亦會與臺

鐵班次到站的時間點有高度密切相關；(2)與搭乘人數多寡息息相關；(3)
對公路的主、支線相關；(4)對於轉乘接駁的目的相關，例如：鐵轉空。 

臺東監理站： 

- 玉里火車站為提升空間無縫，已於 107 年 3-4 月決議將鼎東客運 3165
站牌移至原 DRTS 站牌位置。 

- 對於關山火車站資訊無縫的部分，於臺鐵剛電氣化時便有設置即時看板，

從出口處的正前方就可以讓乘客很明確地看如何轉搭乘鼎東客運的相

關資訊。早在 104 或 105 年時，為因應總局要求，監理站在臺東縣的各

地火車站皆須設置轉乘資訊看板 其設置皆設在出站的地方。 
- 有關臺東機場線 8128【臺東-航空站】， 每次只要航空站班表有更改，

皆會發文給業者與監理站做備查。  
- 臺東火車站資訊無縫的部分，只要出臺東火車站就可以在地板上看見繪

製臺灣好行的乘車點及箭頭，以指示民眾出站要如何去轉搭公車。 
臺東縣政府： 

- 關於轉乘時間縫隙稽核部分以使用者行為做區分，熟客從離開車廂座位

到轉搭乘站牌位置是很流暢的，但對於觀光客，其使用者行為上會有一

些差別。 
- 臺東縣政府對於業者原規劃的班表裡面若有指定接駁公路客運或指定

接駁火車時，當指定對象誤點時是允許業者就跟著誤點一起等待。 
- 針對火車站到市區的時間縫隙，有民眾反映此路段在班次接駁上並沒有

很方便再加上因為各家業者時刻表不見得好記，因此縣府後續推動的策

略是採定型化班表、固定班距，每半個小時便有一班車，利於民眾在轉

乘的規劃上就可以更清楚。 
- 縫隙檢核時刻表對業者來說，尚存在一些營運上的限制，(1)業者會受

勞基法的規定而影響排班、(2)多次轉乘的考量，例如：玉里站的鼎東
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海線 8181，從玉里接駁過去翻過海岸山脈後到達寧埔，還要再轉乘一

次 8105 或 8106 才能到長濱，所以也許火車站的轉乘縫隙調整出來後，

業者相對在配合第二個轉乘點、或其他路線上也需要跟隨一起調整。 
- 針對火車站轉運部份相關建議，後續縣府會再安排由處長主持，屆時再

邀請業者出席與會討論。 
花蓮縣政府： 

- 縫隙檢核時刻表對業者來說，尚存在一些營運上的限制，客運業者在決

定班次的時候，(1)除考量火車站的接駁外，還會考量在地的需求，例

如：整個中繼站要配合的是學校的時間或是醫院的等問題，所以整個的

通盤考量下，業者可能就不一定能夠完全配合臺鐵的時刻。(2)客運業

者的調度能力，業者固定那幾臺車，他跑一圈再回來就是需要那些時間，

因此就不一定能夠完全的配合到客運轉乘部份。(3)考量司機工時，由

於最近鐵路改點，對花蓮的公路客運來說，整個時間結束營運時間都提

早，末班車包括海線都只營運到 8:00，即因為駕駛工時的關係而提前打

烊。 
- 其實有些末班車不一定要加派客運業者協助，倘若業者可以預知某些班

次有常態性的人潮，有方向性的接駁來加開班次會較為合適。 
- 對於花蓮站的資訊無縫部份，太魯閣客運有被要求張貼鐵路或客運的班

次到站離站資訊也算是對消費者轉乘上較友善的部分。 
- 推廣無縫轉乘的另一方式是在公路客運的評鑑和續營上納入分數項目，

以花蓮縣為例，無縫的項目在續營的評分裡佔 5%，如此業者對於轉乘

便比較會願意配合臺鐵。 
- 目前科顧室在花東有一個提案與此案類似，建議運研所跟科顧室雙方可

以再進行交流。 
- 關於智慧站牌部份，目前將由智慧城鄉案子承接在花蓮市到東大門路線

上建置 15 個智慧站牌部份。 
- 花蓮刻正規劃轉運站一事，地點位於火車站正對面，惟尚在處理土地(私

有地)部份，目前屬過渡時期，建議先以強化臺鐵指標導引到站牌位置

為主要工作。 
- 資料整合部份，未來花蓮縣政府對於公共運輸會做間接將 PTX、公車

動態資訊系統、停車場系統、交通號誌系統等結合成為資訊平臺，後續

考慮會做大數據分析或資料開放。 
臺鐵局運務處副處長： 

- 關於公車的資訊，以花東地區來說比較偏重在靜態的資訊。 其實公路

總局有補助臺鐵局讓乘客在資訊方面可以掌握的更精準。 
- 臺鐵每年改點時間大多落在八、九月份較多，暑假沒有上學，對學生影

響會比較小。此次是為配合 10/14 高雄地下化通車才在 10 月公布調整

班表，今年比較特別的措施為平假日班表，經研究發現平日要開城際列

車，早上尖峰時段都被區間車給佔走，而週日學生起的比較晚 尖峰時

間空出來便能開城際列車。 
- 建議公路總局針對要進行火車接駁的客運，若遇火車誤點則給予離站時
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間的放寬。 
- 關於末班車問題，若要提供即時旅客人數給客運業者是比較困難 ，但

若是提供歷史資料則較為容易，例如：某一班次第幾班車近一兩年(或
日)來旅客人次變化等資料給學術單位進行大數據分析 ，亦可提供業者

參考於派車時能更加符合民眾需求 。 
- 查詢火車時刻班表建議可到臺鐵局開發的『旅客時刻查詢系統』內做查

詢，裡面有每日、假日班表在內。 
- 建議未來臺鐵局有任何改點訊息，統一由窗口直接 MAIL 相關資訊給業

者。  
- 改點資訊部份，可以建立一個管道，由各地區的站長提供資訊主動通知

周邊客運業者新的班表。 
- 臺東公車轉運站確實位置偏旁邊，臺東車站前面有一個公共藝術 蘭嶼

達悟族頭盔的位置，倒是轉運較方便的地方，建議業者提出。 
運輸研究所： 

- 業者為了接駁而脫班問題 此部分後續也會納入報告盡可能向公總反

映。 
- 因花東地區的特性，花東鐵公路接駁相關路線還須配合在地需求、調度

能力、工時等，後續會再納入報告中加以討論。 
- 本計畫主要重點擺在鐵公路轉乘，由於計畫只到今年底便告一段落，對

於與本計畫相類似的科顧室計畫，後續也會將本計畫提供給其他單位參

考。 
- 此套系統原本設計僅供鐵路營運或客運業者去確認轉乘銜接部分有無

問題，因此系統不至於被另做用途。 
太魯閣客運： 

- 對於臺鐵局火車改點的資訊取得問題，使業者難以配合調整班次時刻

表。 
- 公司擔心乘客的行程距離會影響搭車意願，尤其擔心新站的部份，新站

出口距離太魯閣客運站牌尚有一段距離，雖然目前公司站牌離出口比較

近，客人會願意搭乘，建議臺鐵於新站建立時應將公共運輸納入整體規

劃，例如：規劃轉運站，整合所有站牌。 
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附錄 6、專家學者座談會會議紀錄 

舉辦時間：107.11.05；地點：運輸研究所 五樓會議室 

張朝能組長： 

- 首先感謝吳前所長對本案的支持，始能獲得實際執行經費。本案目

前以供給面分析為主，未來希望納入需求面研究以貼近民眾感受；

目前與客運業者溝通過程中，讓客運業者瞭解現在可能的時間縫隙，

但目前客運業亦無能力改善此情況，亦是後續研究需協助客運業者

之研究項目。關於鐵公路改點通報機制於 105 年度已協調各地方政

府與業者，並建立通報機制，但可能因人事更動而使得通報機制無

法落實。後續系統維運可透過公總跨域協作模式，由聯合會負責維

運，亦可由公部門與聯合會合作共同分攤維運經費。 
高鐵公司： 

- 早期高鐵站位於市郊地區，需提供接駁車服務，當時高鐵公司以平

均等候時間最小化為班次規劃原則，近兩年逐步以不同車站特性依

主要旅客旅運方向為班次規劃條件，以臺南站為例，以往以整點、

20 分、40 分為接駁車時刻，近年發現臺南站 92%旅客往臺中臺北方

向，8%旅客往高雄，因此近年接駁車班次改為 20 分、35 分、50 分

發車以符合南下列車班次進站與出站旅客需求，雖然對少數台南站

至高雄站之旅次造成不變，但對主要旅客可以有較好的服務水準，

可提供研究單位未來納入考量旅客需求之參考。 
臺鐵局： 

- 10 月份約 50%之列車大改點，雖在改點前已有考量民眾需求，但仍

有改善空間。以豐富站與高鐵苗栗站轉乘為例 2016 年 9 月至今才得

有較符合民眾之班表。而在每次改點時皆以新聞稿或由運務段宣傳

改點訊息，而客運公司亦需要時間調整改點後次班表。其次，時刻

表改點亦需考量夜間養護時間，因此可能也無法於各車站安排較晚

之列車班次。 
吳玉珍前所長： 

- 有關檢核指標部份，建議研究團隊可針對某一車站提供指標計算方

式之詳細說明，使讀者比較容易瞭解指標內容並提出相關建議。例

如計算可接受等車時間上限內之轉乘比例，若其等車時間已考量轉

乘所需步行時間等，可清楚述明於公式與示範案例中；另客運班表

僅有首站發車時間，對於中間站之到站時間如何定義亦請說明。若

有客運班表與鐵路班表時間相近但卻無法及時轉乘之案例，亦可請

客運業者微調班表以達到轉乘目的。另等候轉乘時間建議可依旅次

目的調整時間長度，如通勤者可接受的等候轉乘時間短，其它旅次

或可允許較長等候時間。夜間候車時間宜縮短，太長會造成旅客不

安，如能增加候車設施，如路燈、CCTV 等，較可減少旅客候車時

的不安感受。簡報中部份表格亦請註明數據單位。交通部管理資訊
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中心為交通部資訊長（次長）之幕僚單位，如可利用系統掌握相關

轉乘數據，在臺鐵改點時，可安排召集相關客運業者協助微調班表

以配合轉乘，假設後續系統維運由管理資訊中心負責，亦可編列預

算委外營運，至於委外營運費用應包含軟硬體與人事費用，亦請研

究團隊審慎評估。 
陳俊宏科長： 

- 目前各運具改點仍缺乏通報機制，本案系統是否可在班次改點時考

量轉乘縫隙之嚴重程度執行自動通報。當鐵路誤點時之處理機制亦

請研究團隊說明。請說明可轉乘客運之軌道車站篩選機制，是否只

考量不符合最大轉乘候車時間之軌道車站。改點後之轉乘指標均有

變好，建議可結合票證資料以驗證指標變好後民眾搭乘意願是否有

提高。因管理資訊中心近年來已蒐集公共運輸供給與需求(票證)資料，

建議本案後續可由管理資訊中心維運，可直接利用相關資料進行分

析；全聯會亦可利用本案系統提供客運業者即時資訊。 
呂獎慧處長： 

- 臺南市於 102 年開始推動捷運化公車系統，並於 104 年將臺鐵納入

臺南市公共運輸整合規劃方案，並於優化臺鐵站前轉乘設施，境內

多數車站已將公車站牌導入臺鐵站前，並於站內建置公車動態資訊

系統。103 年起提供鐵路轉公車優惠，103 年期共計 10.7 萬人次使

用，並於今年七月已達 112 萬人次，預估今年達 160 萬人次，因此

兩運具整合並提供誘因可改變民眾使用公共運輸之意願。臺南市近

年推動智慧運輸系統，若本案系統可導入智慧交控中心，使業者或

地方政府掌握客運與鐵路時間差，即可做即時性之班次調整。近年

客運業者有意導入智慧排班系統，若可整合臺高鐵班表資訊，亦可

有符合轉乘條件之客運班表。 
謝界田秘書長： 

- 本案對客運業者掌握轉乘資訊有很大幫助，聯合會樂見於此並願意

協助後續與客運業者溝通事宜。臺鐵車站可適度利用廣播轉乘資訊，

可加強對乘客之轉乘服務。為配合臺鐵改點之客運班次調整，建議

以通報管理單位即可，而無需核定通過，以縮短處理時間。若後續

維運單位決定由聯合會處理，亦可轉由資訊能力強之首都客運協助，

以提供後續對客運業者之資訊服務。 
邱裕鈞老師： 

- 臺鐵與客運公車之班次資訊與到離站資訊均為動態資訊，因此需建

議良好之通報資訊，當任何單位之資訊改變時可檢核資訊與影響單

位，並進行適當之標準作業程序。建議班次改點可分為長期改點或

短期改點(如投票日、特殊假日)，以做出不同因應模式。轉乘檢核結

果需考量此為規範亦或是建議，若為建議則通報即可；若因轉乘檢

核結果需有因應作為之規範，則需考量後續受規範之客運業者與管

理單位區分市區客運或公路客運而有所不同，亦需要設定標準作業

程序等，可做為後續研究參考。建議可彈性設定候車時間，以因應
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尖離峰時間對等車時間之不同需求。建議可提供候車時間與轉乘時

間之圖表可分析不同候車時間與空間距離之關係。後續可納入票證

資料分析以確認民眾旅運行為與轉乘指標之關係。本案配合關係人

應多為客運業者，聯合會將會是較適合的維運單位，後續需要經費

改善轉乘設施，專案辦公室可協助評估與分析。 
羅孝賢老師： 

- 本案以供給面分析轉乘指標，後續仍需考量並規劃符合民眾轉乘需

求之改善方案，使民眾不會因為少數幾次無法順利轉乘而放棄公共

運具，才可能達到提振公共運輸使用研究目的。根據以往研究，捷

運轉公車的民眾願意等車時間約為 15 分鐘，建議可因不同旅次目的

而設定不同之等車時間。建議分析 10 月臺鐵改點後轉乘指標變好之

原因與民眾感受是否相同，及公車轉鐵路指標相較於鐵路轉公車指

標較好的原因。建議可於各站設置公車動態資訊系統，提供準確之

公車到離站時間，提供旅客可信賴之客運班次時間。 
林麗珠副局長： 

- 因本案主要研究對象為臺高鐵與公車轉乘分析，建議臺鐵局應落實

改點通報機制與站內提供公車轉乘資訊，以完整資訊服務轉乘民眾

需求。建議可定義各臺鐵車站之主要轉乘公車路線，並建議標準作

業程序，如臺鐵班次調整時，主要轉乘路線配合臺鐵班表時間調整

班次之方法與管理模式，並提供完善之轉乘資訊，實為較可操作之

管理流程。建議臺鐵局建立誤點轉乘接駁機制，當發生臨時性誤點

仍可保持營運不中斷的服務。 
褚志鵬老師： 

- 東部地區準點率為客運中間停靠站較少，而首站多數為火車站，因

此準點率高於臺鐵，但客運班次少於鐵路班次，因此仍需要臺鐵票

證資料分析各站不同之需求特性。其次，因臺鐵各站體結構不一，

各月台至候車站之距離大不相同，因此需要實地勘查才可確認其各

月台所需轉乘時間。東部區域中心於前次區域中心經理會議之開會

通知已附公車班次時間，並配合公車時間規劃會議開始與結束時間，

使與會者可使用公共運輸參加會議。 
蘇昭銘老師： 

- 未來希望由需求面分析轉乘指標，並由需求資料調整不同時段之候

車時間，以符合實際民眾需求。臺鐵亦可接收本案系統轉乘指標，

可供臺鐵參考。指標計算與案例說明未列簡報，但已說明於報告書

中；客運班表以 PTX 動態資料之各期間到站時間，取其平均等候時

間表示指標成果，未來亦可結合各站到站時間以計算指標內容。實

際現勘之車站每個公車班次均有試算調整班次後之指標改善成果，

但若調整時間超過 10 分鐘將會不符合客業者之班次供給條件。維運

經費預估僅考量硬軟體，若需其它精進研究或應用，則需另估算。

調整通報機制可依異動比例進行彈性自動通報；超過 20 分鐘之班次

皆屬於可轉乘比例，以可轉乘比例及可轉乘平均等車時間之層階方
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式說明轉乘指標內容。後續研究可將本案成果利用 API 介接方式，

將資料傳送給各智慧運輸控制中心參考與應用。最適化排班模組可

以供公車業者試算其公車班次之轉乘指標。候車時間與轉乘時間之

圖表，本年度可先由現勘之 17 車站處理，以分析不同候車時間與空

間距離之關係。未來可利用票證資料分析不同旅次目的而設定不同

之等車時間，以貼近民眾實際使用習慣。 
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附錄 7、系統操作手冊 

第一章 系統介紹 

1.1 前言 

為達公共運輸之便捷性，減少旅客停等時間，各運具間之無縫運輸整

合已成為公共運輸發展之主要目標。無縫運輸係指使用者在旅次鏈(trip 

chain)中，能透過步行及各種類型公共運輸工具所提供之服務整合，讓使

用者在可接受條件(例如可接受步行距離、票價、等待時間及服務水準等)

下，達到及戶(door-to-door)運輸目標之服務方式。目前我國現已完成智慧

公車、公車動態資訊系統等重要資訊無縫建設，旅客已能掌握公車之行車

動態，跨運具轉乘之時間無縫，已成為提升現行公共運輸載運量之重要課

題。本系統以臺、高鐵車站為主體，全面檢視各站點與公車轉乘時間無縫

之程度，亦即針對臺、高鐵各級車站轉乘之時間無縫程度，採公路總局建

置之公路公車動態資訊系統、各縣市建置之市區公車動態系統、高鐵現有

之時刻表等資料庫所具備之鐵、公路運輸系統班表，與站位經緯度相關資

訊，匯集相關資料進行快速的初步檢核，篩出班表銜接可能不理想之處，

再進一步實地檢核，作為相關單位檢核轉成班次銜接合理性之參考。 

1.2 系統目的 

本系統主要目的包括下列三項： 

一、 利用「公共運輸整合資訊流通服務平臺」(Public Transport Data 

eXchange，PTX)鐡、公路資訊，全面檢視鐵路與公車之時刻，以

行經鐵路車站之轉乘公車路線，細分為發車站與中途行經之車站，

計算鐵、公路間時間縫隙。 

二、 配合臺鐵、高鐵經常性的列車時刻改點，提供客運業者軌道班次改

點資訊，讓客運業者做營運調整參考。 

三、 提供客運業者班次調整建議，或客運業者自定班表可利用系統功能

協助試算轉乘縫隙指標。 
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1.3 系統架構 

本檢核系統之架構圖如圖 1 所示。 

一、 資料輸出/入介面為資料介接與交換模組：主要接收 PTX 資料與欲

進行指標試算之班表，並可輸出試算後結提供班次調整建議。 

二、 到離站資訊分析模組：主要接收臺高鐵與汽車客運資料。 

三、 臺鐵班次異動警示模組：為提供臺鐵班次異動/誤點分析與提示。 

四、 轉乘班表分析模組：分別計算表定班表與實際班表之轉乘指標。 

五、 班表調整建議模組為以歷史到離站資料為基礎，提供現有班表或試

算班表之最適化功能。 

 
圖 1 系統架構圖 
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第二章 功能說明 

2.1 系統登入 

使用者登入系統前需先輸入帳碼與密碼(圖 2)，以確認使用者身份，登

入後為確保最佳使用者操作介面，建議使用系統頁面預設之

1920x1080 pixels。 

 
圖 2 系統登入畫面 

本系統操作介面可分為四區塊(圖 3)，功能區為分別有到離站資訊統計、

轉乘指標分析、客運班表調整建議、儀表板資訊分析及使用者資訊設定等

五項功能；選單區提供使用者選定軌道車站所在縣市、軌道車站、公車路

線、日期與指標期間等項目，並提供轉乘候車時間與轉乘步行時間設定等

兩條件選項，轉乘候車時間設定包含有 10 分鐘、20 分鐘及 30 分鐘 3 項；

轉乘步行速率設定包含有一般成人(月台人數較少)、婦女/幼童(月台人數普

通)及銀髮族(月台人數多)等三選項，使用者可依據不同轉乘者之旅次目的

設定指標計算參數。地圖區顯示軌道車站位置與週邊轉乘站牌分佈地點；
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資訊區則呈現指標成果。 

 
圖 3 操作介面分區圖 

2.2 到離站資訊統計 

本功能主要提供使用者查詢單日軌道車站或公路客運之到離站資訊，

其選單包含有軌道車站/所在縣市、軌道車站週邊公車路線、轉乘候車時間

設定、轉乘步行速率設定、轉乘資訊查詢日期等六項，另可以選擇查詢軌

道站到離站資料或查客運站到離站資料。 

選單區 地圖區 資訊區 

功能區 
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圖 4 到離站資訊統計選單區圖示 

操作步驟： 

(一) 查軌道站到離站資料： 

1. 請先選擇查詢軌道車站之縣市名稱，系統自動搜尋該縣市之軌道

車站後，即可選擇軌道車站，並於地圖區呈現軌道車站位置及週

車可轉乘之公車站牌，而資訊區則提供可轉乘路線之路線名、車

頭顯示、路線別、站名、站別、步行距離(公尺)等相關資料(圖 5)。 

2. 設定轉乘候車時間、轉乘步行速率與轉乘資料查詢時間，轉乘資

料因需透過系統檢核其資料單一性及正確性，因此僅提供系統操

作時間前一日之轉乘資料。 

3. 點選「查軌道站到離站資料」後，系統即可篩選軌道車站單日各

班次可轉乘公車路線資訊，包含有車號、路線編號、路線名稱、

往返、公車站名、公車到站時間、客運業者、軌道站名、軌道到

站時間、轉乘類別等資訊(圖 6)。 
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圖 5 軌道車站週邊可轉乘公車路線資訊 

 
圖 6 軌道車站單日各班次可轉乘公車路線資訊 

(二) 查客運站到離站資料： 

1. 請先選擇查詢軌道車站之縣市名稱，系統自動搜尋該縣市之軌道

車站後，即可選擇軌道車站，並於地圖區呈現軌道車站位置及週

車可轉乘之公車站牌，而資訊區則提供可轉乘路線之路線名、車
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頭顯示、路線別、站名、站別、步行距離(公尺)等相關資料(圖 4)；

再於選單區選擇客運路線。 

2. 設定轉乘候車時間、轉乘步行速率與轉乘資料查詢時間，轉乘資

料因需透過系統檢核其資料單一性及正確性，因此僅提供系統操

作時間前一日之轉乘資料。 

3. 點選「查客運站到離站資料」後，系統即可篩選軌道車站單日各

班次可轉乘公車路線資訊，包含有客運業者、車號、路線編號、

路線名稱、往返、公車站名、公車到站時間、軌道站名、軌道時

間、轉乘時間、轉乘類別等資訊(圖 7)。 

 
圖 7 客運站單日各班次可轉乘軌道班次資訊 

2.3 轉乘指標分析 

本功能主要提供使用者查詢軌道車站或公車路線於不同期間之轉乘

指標，其選單包含有指標開始時間、指標週期、軌道車站週邊公車路線、

轉乘候車時間設定、轉乘步行速率設定、查詢軌道車站所有班次對所有公

車路線之轉乘指標 及軌道車站所有班次對任一公車路線

之轉乘指標 ，及個別公車路線對軌道車站之轉乘指標。 
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圖 8 轉乘指標分析選單區圖示 

操作步驟： 

(一) 查詢軌道車站之轉乘指標： 

1. 請先選擇指標計算開始日期、指標週期，並選擇軌道車站所在縣

市，系統自動搜尋該縣市之軌道車站後，即可選擇軌道車站，並

於地圖區呈現軌道車站位置及週車可轉乘之公車站牌。 

2. 設定轉乘候車時間、轉乘步行速率與轉乘資料查詢時間，轉乘指

標資料因需透過系統檢核其資料單一性及正確性，因此僅提供系

統操作時間前一日之轉乘資料。 

3. 查 詢 軌 道 車 站 所 有 班 次 對 所 有 公 車 路 線 之 轉 乘 指 標

，當系統計算完成時，資訊區會呈現各軌道車站

指標週期內各班次對所有可轉乘公車路線之轉乘指標，其欄位包

含有車站、車站編號、轉乘類型、平均候車時間、班次轉乘率、

轉乘類型、平均候車時間、班次轉乘率、軌道末班車可轉乘率等

(圖 9)。 
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4. 查 詢 軌 道 車 站 所 有 班 次 對 任 一 公 車 路 線 之 轉 乘 指 標

，當系統計算完成時，資訊區會呈現各軌道車站

指標週期內各班次對任一可轉乘公車路線之轉乘指標，其欄位包

含有車站、車站編號、轉乘類型、平均候車時間、轉乘率、轉乘

類型、平均候車時間、班次轉乘率、軌道末班車可轉乘率等(圖

10)。 

(二) 查詢客運路線之轉乘指標： 

1. 請先選擇指標計算開始日期、指標週期，並選擇軌道車站所在縣

市，系統自動搜尋該縣市之軌道車站後，即可選擇軌道車站，並

於地圖區呈現軌道車站位置及週車可轉乘之公車站牌，最後選擇

公車路線。 

2. 設定轉乘候車時間、轉乘步行速率與轉乘資料查詢時間，轉乘指

標資料因需透過系統檢核其資料單一性及正確性，因此僅提供系

統操作時間前一日之轉乘資料。 

3. 查詢客運路線之轉乘指標 ，當系統計算完成時，資

訊區會呈現客運路線對軌道車站之轉乘指標，其欄位包含有路線

編號、車站、公車路線、客運業者、往返、轉乘類型、可轉乘之

客運班次數、軌道總班次數、可轉乘軌道班次數、轉乘率、平均

每公車班次可轉乘軌道班次數、平均候車時等(圖 11)。 
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圖 9 軌道車站所有班次對所有公車路線之轉乘指標 

 

圖 10 軌道車站所有班次對任一公車路線之轉乘指標 
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圖 11 客運路線轉乘指標 

2.4 客運班表調整建議 

本功能主要提供使用者針對客運班次時間調整時，可試算其調整後班

表之轉乘指標。其選單(圖 12)包含有軌道車站所在縣市、軌道車站名稱、

軌道車站週邊公車路線、轉乘候車時間設定、轉乘步行速率設定等，使用

者可查詢現有公車路線資訊 ，或利用現有班次試算不同班次

調整時間後之指標變化 ，或利用系統將公車路線行經所有軌道

車站之班表查出後下載至使用者端電腦，使用者再利用 EXCEL 分別設定

各軌道車站之到站時間，最後將檔案回傳至系統中，即可得使用者自定班

表之轉乘指標。 

 
圖 12 轉乘指標分析選單區圖示 
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操作步驟： 

(一) 查詢客運路線： 

1. 請先選擇軌道車站所在縣市，系統自動搜尋該縣市之軌道車站後，

即可選擇軌道車站，並於地圖區呈現軌道車站位置及週車可轉乘

之公車站牌，再選擇公車路線。 

2. 設定轉乘候車時間、轉乘步行速率與轉乘資料查詢時間，轉乘指

標資料因需透過系統檢核其資料單一性及正確性，因此僅提供系

統操作時間前一日之轉乘資料。 

3. 點選 功能，系統依據所選提之路線，針對選單上之

軌道車站，計算公車轉軌道與軌道轉公車之分時段轉乘指標，其

欄位內容包含有路線編號、往返程、公車站名、轉乘類別、時段、

平均公車班次數、平均轉乘時間、平均軌道班次數、天數等資料(圖

13)。 

 
圖 13 客運路線分析轉乘指標 

(二) 班次調整試算： 

1. 請先選擇軌道車站所在縣市，系統自動搜尋該縣市之軌道車站後，

即可選擇軌道車站，並於地圖區呈現軌道車站位置及週車可轉乘

之公車站牌，再選擇公車路線。 
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2. 設定轉乘候車時間、轉乘步行速率與轉乘資料查詢時間，轉乘指

標資料因需透過系統檢核其資料單一性及正確性，因此僅提供系

統操作時間前一日之轉乘資料。 

3. 點選 ，系統即會依據現有公車路線班表，以減 10 分鐘、

減 5 分鐘、現有班表、加 5 分鐘及加 10 分鐘，等五種班表時間，

各別計算其轉乘指標，其計算結果如圖 14，其欄位包含有路線名、

站名、軌道車站、軌道班次數(日)、可轉乘班次數(天)(原班次)、

可轉乘班次數(天)(原班次+5 分)、可轉乘班次數(天)(原班次+10 分)、

可轉乘班次數(天)(原班次-5 分)、可轉乘班次數(天)(原班次-10 分)、

候車時間(原班次)、候車時間(原班次+5 分)、候車時間(原班次+10

分)、候車時間(原班次-5 分)、候車時間(原班次-10 分)、轉乘率

(天)(原班次)、轉乘率(天) (原班次+5 分)、轉乘率(天) (原班次+10

分)、轉乘率(天) (原班次-5 分)、轉乘率(天) (原班次-10 分)等資訊。 

 

 

圖 14 班次調整試算轉乘指標 

(三) 自定班表轉乘指標試算： 

1. 請先選擇軌道車站所在縣市，系統自動搜尋該縣市之軌道車站後，

即可選擇軌道車站，並於地圖區呈現軌道車站位置及週車可轉乘
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之公車站牌，再選擇公車路線。 

2. 點選 ，系統即會提供選定之公車路線班次範例檔

。 

3. 使用者利用 EXCEL 開啟範例檔 ，輸入此公車路

線行經之所有軌道車站到站時間(圖 15)，輸入完畢後儲存檔案。 

4. 使用 功能，選擇已輸入自定班表之範例檔

。 

5. 使用 功能即可將自訂班表上傳至系統，系統依據自

定班表及軌道車站之班次進行轉乘指標計算，其結果如圖 16，欄

位分別為路線編號、車站、轉乘類型、可轉乘軌道班次、可轉乘

率、平均候車時間等，使用者即可取得公車路線可轉乘所有軌道

車站之轉乘指標試算結果。 
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圖 15 自定班表範例檔 

 
圖 16 公車路線自定班表之各軌道車站轉乘指標 

2.5 儀表版資訊分析 

本功能主要提供軌道車站所有班次對所有公車路線之轉乘指標、軌道

車站所有班次對任一公車路線之轉乘指標、臺鐵即時誤點資訊及軌道各站

可轉乘指標，使用者透過圖型化介面瞭解各車站轉乘指標(圖 17) 
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圖 17 儀表版資訊 

2.6 使用者設定 

本功能主要提供編輯使用者資訊，可新增、修改、刪除使用者資料，

並且可設定不用權限之使用者角色。 

操作步驟： 

(一) 使用者設定： 

1. 請點選使用者資訊 ，再選擇 ，即可

呈現圖18之使用者設定畫面，可利用 功能新增使用者(圖19)，

其使用者必要資訊有 Name、Email、Password、Role 等四項資訊。 

2. 利用 功能可刪除使用者，系統即會顯示再次確試之視窗(圖 20)，

若確認刪除使用 ，若不刪除請使用 。 

3. 點選使用者名稱 ，即可修改使用者原始資訊(圖 21)，修改資

訊後，確認修改內容無誤，可點選 ，若不儲存請點選 。 

4. 角色設定為將使用者依不同權限分群，請點選使用者資訊



 

295 

，再選擇 功能，系統呈現角色設定畫面

(圖 22)，由系統管理者新增與管理角色權限，利用 可新

增角色(圖 23)，確認新增角色無誤後，點選 ， 若不儲存請

點選 。  

5. 編輯角色權限可修正或調整各角色可使用功能，請點選 角

色名稱，再利用圖 24 編修角色視窗，確認編修角色無誤後，點選

， 若不儲存請點選 。  

 
圖 18 使用者設定畫面 

 
圖 19 新增使用者畫面 

 
圖 20 刪除使用者畫面 



 

296 

 
圖 21 修改使用者畫面 

 
圖 22 角色權限編輯畫面 

 
圖 23 角色權限調整畫面 

 
圖 24 新增角色權限畫面 
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第三章 資料介接與訊息傳送 

3.1 資料介接 

本 功 能 主 要 以 定 時 方 式 接 收 PTX 即 時 資 料 ， 利 用

RailsTimeSeamless 程式(圖 25)，點選 Setup.exe 程式即會自行安裝並

執行資料介接作業(圖 26)。 

 

圖 25 資料介接程式 

 
圖 26 資料介接程式執行狀態 

3.2 訊息傳送 

本功能主要傳送臺鐵班次異動及臺鐵班次誤點時之訊息傳送，利

用 PerRailsScheduleAlert 程式(圖 27)，點選 Setup.exe 程式即會自行安
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裝並執行班次異動訊息傳送作業(圖 28)。 

 
圖 27 訊息傳送程式 

 
圖 28 訊息傳送程式狀態 
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附錄 8、本報告簡報 
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