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中文摘要 

台灣地區近年來已有許多學者運用電子票證資料分析各項公共運輸之營運

改善計畫，但大多著重於單一路線改善計畫之研擬。本研究所探討之 6333 公路

客運路線，配合相關交通場站之開發衍生出三種不同之營運模式，但由於經營績

效不佳，頗令營運業者困擾。 

本研究運用電子票證資料地使用者時空特性分析，並透過系統性之分析方法，

評估該路線營運計畫之適宜性，研究結果顯示：若能採取路線端點和營運班次調

整之整合性方案，將可大幅減少營運成本達 1000 多萬元，對於業者及使用者可

達到雙贏的效果。 
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Abstract 

There are many scholars have used smart card data to analyze the performance and 
propose improvement plans for public transportation service. Most of these researches 
focus on the single bus route improvement plan. The 6333 intercity bus routes have 
developed three different modes of operation because of the development of relevant 
railway stations. However, operator is quite troublesome due to poor operating 
performance. 

This study analyzes the temporal and space characteristics of users based on smart 
card data and evaluates the suitability of the bus route operation plan through systematic 
analysis methods. The results show that the integrated strategy by route endpoints and 
timetables shift 
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一、 前言 

各國政府為了達到節能減碳、提升交通安全和兼顧社會公平等目標，近年來

均積極發展公共運輸系統。交通部近年來也積極推動各項交通運輸發展計畫，提

升公共運輸市占率，同時也因應高速鐵路場站的完工，積極規劃新路線或調整既

有路線，以期達到轉乘接駁功能。此外，觀光局亦積極推動鐵道觀光，而集集支

線為臺鐵現有客運支線中里程數最長，行駛時間最久的支線，西起彰化縣二水站，

沿途行經源泉、濁水、龍泉、集集、水里等五個車，東邊終點為車埕站，全線總

長 29.7 公里，行車時間約 50 分鐘，沿線各車站位置如圖 1 所示；每日順行及逆

行之時刻表可彙整如表 6.2 與 6.3 所示，營運班次分別為 13 班及 14 班。台灣鐵

路管理局為推廣旅遊行程，亦發行售價 90 元、優待票 45 元之一日週遊券，旅客

可在區間內各站自由上、下車，不限搭乘次數。交通部台鐵局、觀光局及台灣高

鐵公司在民國 107 年 5 月除再度以「搭雙鐵遊集集」鐵道旅遊為主題，推出「集

集觀光鐵支隊彩繪列車」，集集觀光鐵支隊彩繪列車係以 5 輛新彩繪之 DRC 柴

油客車及翻新 1 輛進化 1001 號組成，車廂外觀彩繪國內不同鐵道所經過之風景

名勝地區意象，如集集沿線、彰化八卦山、雲林虎尾及嘉義阿里山、布袋等觀光

局曾利用「台日觀光高峰論壇」機會，邀請日本觀光產業代表搭乘集集支線彩繪

列車，到充滿日式風味並同時兼具木業與鐵道特色之車埕參訪，日方代表認為集

集支線懷舊慢活，是相當有代表性的旅遊行程，其中車埕火車站更有秘密花園與

最後火車站之稱，顯見集集支線在遊憩旅遊之發展潛力。 

 
圖 1 集集支線車站分布圖 

由於目前高鐵彰化站之運量上在持續培養中，故由臺中地區連接集集線沿線

各旅遊景點之 6333 即扮演極為重要之角色，6333 公路客運路線起訖站為臺中至

水里(臺中-經中興-水里)，而因應高快速路網的完工和高鐵臺中站的啟用，該路

線又衍生出 6333A(臺中-經國 3-水里)及 6333B(臺中-經高鐵臺中-水里)等兩種營

運模式，三種營運模式之營運路線圖如圖 2 所示，平假日發車時間略有不同，但

班次數平假日皆為 6333 每日 28 班、6333A 每日 15 班及 6333B 每日 5 班。 
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圖 2 6333 路線三種營運模式路線圖 

本研究主要在運用客運業者所提供之電子票證資料和路線運量資料針對

6333 三種營運模式進行使用者之時間、空間及族群分析，並依據所提出之營運

模式適宜性分析程序，檢討三種營運模式之適宜性，以作為未來業者重新調整營

運計畫之參考，同時亦可作為其他路線群組檢討之依據。 

二、 文獻回顧 

電子票證的發展歷史僅十多年且資料取得不易，故相關研究文獻並不多，但

近年來卻如雨後春筍般地劇增，國內在實際應用案例方面，相較於以往傳統調查

方法取得之旅運資料，若能透過電子票證取得旅運資料則將更完整，且資料取得

成本更低，取得之資料也更即時、準確。國內最早之研究為邱詩淳(2005)針對台

北市特定公車路線之悠遊卡資料進行資料探勘技術之分析，藉由分析出的結果提

出建立區間車或直達車之建議，期許能夠提出營運改善方案。此研究比對乘客電

子票證資料與公車衛星定位系統之到站時間，探討乘客刷卡位置並根據搭乘紀錄
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推估旅客之起迄矩陣，再透過資料探勘技術之群集化分析與關聯法則之功能，分

別探討區間車與直達車之最佳營運路線，最後在建立不同的評比方式，進行敏感

度分析。王晉元等人(2015)以臺中市豐原客運公司提供之電子票證資料進行加值

應用分析，並提出電子票證資料之五大潛在應用範圍，由公車路線之站牌大小比

較各路線之行駛方向及運量大小，其結果除可利用在公車路線調整、車隊車型調

整之外，亦可比對路線行徑方向與空間/時間供給與需求量，以檢驗供需資料是

否符合實際情況。蘇昭銘等人(2016,2017)曾先後利用電子票證資料分析新竹縣尖

石鄉公路客運和 6506 公路客運路線之改善計畫，但該些計畫主要著重在個別路

線的營運計畫改善。 

Pelletire 等人(2011)曾將智慧卡在大眾運輸規劃上之應用型態區分為戰略層

級(strategic-level)、戰術層級(tactical-level)及營運層級(operational-level)，此三個

層級的詳細說明如下： 

1. 戰略層級(strategic-level)：戰略層級之應用主要著重在長期性交通路網的規劃

上，而欲進行長期性交通路網的規劃，則必須清楚瞭解使用者之旅次行為與

旅運需求量的預測與推估，因而此類資料可作為長期性交通路網規劃的基礎。

有鑑於此，過去學者於本層級的研究(Agard 等人(2006)、Bagchi 及 White(2004)、
Chu 等人(2009)、Trépanier 等人(2010))多著重在使用者行為的特性探討與分

類上，希冀能找出符合當地交通路網特性的使用者行為模式。 

2. 戰術層級 (tactical-level)：戰術層級之應用研究 (Bagchi 及 White(2004)、
Chapleau 及 Chu(2007))則偏重在營運路線與班次的調整上，本層級的操作方

式可依據電子票證系統所蒐集每筆上、下車地點的資料，彙整分析後則可掌

握每條營運路線的中最大旅運量的地點(或車站)，故可作為現有營運路線或

班次調整之重要依據；此外亦有學者(Hoffman et al. (2009))延伸此類之研究，

進行使用者轉乘習慣與特性之分析，並作為運輸路網與班次微調之基礎。 

3. 營運層級 (operational-level)：營運層級的研究 (Chapleau 及 Chu(2007)、
Trépanier 等人(2009))則偏重在如何利用電子票證資料具有時間特性與地點

標定之特性，進行運量統計及各種營運指標的產製，例如時刻表的正確性

(schedule adherence)、每天每條路線不同票種的車公里數與人公里數等相關

統計指標。 

除 Pelletire 等人(2011)之關鍵性文獻回顧外，茲另將相關文獻內容彙整如表

1 所示，在國內由於電子票證資料取得困難，因此較少相關文獻，僅於 2005 年

邱詩淳分析臺北市捷運區間車與直達車之最佳營運路線，其餘研究可能因資料難

以取得或資料具有保密性而少有研究文獻。國外文獻部份，將票證分析區分為起

迄分析、大眾運輸規劃與事前事後分析三大應用，並建立多項指標，包含不同對

象分析、區域分析、營運輔助分析應用等。蘇昭銘等人則於於 2014 年提出票證

分析可分為區域、路廊、路線、站點、使用者等對象。2015 年王晉元等人將區域、

路廊、路線、站點、使用者等分析對象，以視覺方式圖形分析呈現相關結果。總

結前述，國外學者除了起迄分析、大眾運輸規劃與事前事後分析外，亦有學者應

用於運輸設備的保養維運；國內研究則著重於運具效益分析及公共運輸政策輔助

制定。相關研究並無運用電子票證資料分析如本研究針對同一路線不同營運計畫

(6333、6333A、6333B)之案例。 

表 1 國內外電子票證分析內容彙整表 
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作者 時間 內容摘要 

邱詩淳 民 94 以資料群集化與關聯法則之分析，探討區間車與直達車之最佳營運路線，最

後建立不同評比方式，進行敏感度分析。 

Agard 2006 
以群集化分析了解不同族群平日旅運特性，可以提供未來在運輸營運的規劃

上有所幫助。 

Chapleau 
等人 2008 

各站牌不同卡別與上車數量之分析結果，整合各站牌重要地標資訊，探討地

標和站牌上車人數關聯性。亦針對特定學校進行學生族群之不同時段空間分

布分析。 
Seaborn 
等人 2009 

英國倫敦電子票證旅運行為分析，並應用在大眾運輸之多聯運具的規劃上，

以達到縮短轉運消耗的時間 
Fuse 
等人 2010 

日本東京都會區之電子票證資料進行公車與鐵路乘客特性之分析，發現平假

日之空間分布有明顯差異，而氣候也會影響平日乘客搭乘行為。 
Antonio 

Paez 2011 
使用加拿大蒙特羅地區家戶調查資料、搭乘起迄點資料、商業區域點資料，

找出地鐵使用者在各場所間旅次行為，有助於了解潛在的商業活動。 

Lee 
等人 2011 

電子票證校估起迄資料、建立大眾運輸服務系統和運輸政策之事前/事後分析

等三個領域。提出運輸單元、費率、轉乘行為及旅客量等四大分類 17 項指標；

同時也進行運輸需求模式的分析、運輸服務評估、複合運具之指派等應用領

域，為少數具體將電子票證之應用有較為詳細描述之文獻 

Sun 2012 
透過迴歸分析法進行新加坡電子票證資料推估，並將預測結果運用於提升捷

運公司面對突發狀況的應變能力，以維持服務的可靠性。 

Zhang 
等人 2014 

比對電子票證刷卡資料與公車衛星定位系統之資料推算旅客於公車內之密

度，評估車上擁擠程度以及站點之擁擠程度，根據評估的結果提出提升公車

服務品質之建議 

Tao 
等人 2014 

建立電子票證使用者之旅次軌跡資料，再透過數位化地圖方式呈現站點上下

車人數與路線運量時空分布圖，甚至可分析出不同使用族群之時空分布狀況，

並利用權重方式分析出不同族群的路線特性差異。 

Arana 
等人 2014 

利用迴歸分析進行假日天氣對大眾運輸使用人數之影響分析，研究結果顯示

風力、雨量均與大眾運輸乘客量呈現負向關係；溫度與大眾運輸乘客量則呈

現正向關係 
Gokasar 等

人 2014 
利用土耳其伊斯坦堡(Istanbul)BRT 電子票證資料進行旅次行為分析，並作為

營運作業之改善依據， 

El Mahrsi
等人 2014 

以電子票證資料進行乘客使用特性與社經資料整合之分析，顯示公共運輸高

需求族群為居住在中高密度單獨家戶之中低所得區；而公共運輸需求最低之

族群則為居住在低密度中高所得之獨棟住宅區。 

Long 和

Thill 
2015 

利用使用者停留時間和站牌附近住宅和工作場所之樓地板面積，判斷使用者

之搭乘旅次目的，並將上下車空間資料與旅次調查之交通分區(TAZ)資料予以

整合，亦以主要之住宅區和商業區為基礎，探討其旅次之分布狀況。 

Song 
等人 2015 

利用韓國首爾電子票證資料建立總大眾運輸旅行時間、大眾運輸營運速率和

轉乘點轉乘時間，並利用 K-means 分群法針對 600 個起迄對之指標平均值大

小，以進行大眾運輸服務績效之評估。 
Timothy 

Spurr 2015 
運用票證資料評估家戶旅次數及時間分布，發現票證資料與家戶調查資料結

果相當類似，有相當程度的解釋能力。 
Zhong 
等人 2015 

利用新加坡電子票證資料進行不同時空特性之移動性差異分析，可發現不同

星期不同時間之運量有明顯差異。 

Nishiuchi
等人 2015 

資料包絡分析法分析日本高知市電子票證資料，進行公共運輸轉乘點之評估。

該研究利用轉乘效率、轉乘可靠性及轉乘相依性等三個指標加以評估，以分

析不同時段和不同年齡層使用者在各轉乘點之服務品質。 

蘇昭銘 
等人 民 104 

研擬電子票證資料之五大潛在應用範圍區域、路廊、路線、站點、使用者等應

用範圍，並將電子票證之相關分析功能納入「公共運輸縫隙掃描決策支援系

統之整合及推廣應用」。 
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作者 時間 內容摘要 

王晉元 
等人 民 104 

應用電子票證資料之五大潛在應用範圍，包含區域、路廊、路線、站點、使用

者等範圍，並以視覺化圖形分析比較各路線之行駛方向及運量大小，可利用

在公車路線調整、車隊車型調整之外，亦可比對路線行徑方向與空間/時間供

給與需求量，以檢驗供需資料是否符合實際情況。 

三、 使用者特性分析 

為了解本次研究路線之使用者搭乘特性，以作為後續擬定調整方案之參考，

將針對運量、搭乘頻率等項目進行分析，詳如下述。 

3.1 6333 各路線之平均班次運量分析 

6333、6333A、6333B 三條路線之班次搭乘人數分析結果如圖 3 所示，其中

以 6333 為最多使用者搭乘之路線，平均每班次搭乘人數達 93 人;其次為 6333A，
平均每班次搭乘人數達 31 人;而 6333A 搭乘人數則為 3 條路線中最少之路線，平

均每班次僅 6 人搭乘。 

 

圖 3 各營運模式之平均班次運量比較 

3.2 使用者搭乘頻率分析 

使用者搭乘頻率之分析結果如表 2 所示，依據統計結果顯示各路線其搭乘票

種比例分布十分接近，整體上無太大差異，以普通卡搭乘者皆占約六成比例，除

6333 學生卡比例略高於敬老卡外，搭乘量第二多之票種以敬老卡為主。而 6333
公路客運三條營運路線其使用者之搭乘頻率皆不高，6333、6333A、6333B 路線

一年中搭乘次數一至二次的使用者佔該路線刷卡資料依序分別為 59%、69%、

83%，而搭乘次數未達十次之使用者合計更高達 85%、89%、97%。 

表 2 使用者搭乘票種與頻率一覽表 
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路

線 
6333 6333A 6333B 

搭

乘

票

種 

   

圖

例 

 

頻

率 
分

布 

   

圖

例 
 

3.3 使用者星期別搭乘分佈情形 

6333 路線三種營運模式使用者星期別之搭乘資料如圖 4 及圖 5 所示，6333
公路客運三條營運路線其使用者搭乘多集中於五六日，其中又以 6333A、6333B
最為明顯，且搭乘之遊客搭乘頻率皆不高，一年中搭乘次數以一至二次之使用者

為最高比例，搭乘次數未達十次之使用者更高達八至九成，由此可推斷該路線之

多數使用者並非以通勤為其主要目的。 
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圖 4 6333 與 6333A 路線使用者星期別搭乘分佈 

 

圖 5 6333B 路線使用者星期別搭乘分佈 

若進一步針對周間及周末之搭乘票種進行分析，其結果如表 3 所示，整體而

言 6333 與 6333A 周間周末其搭乘票種無明顯變化，6333B敬老卡則有明顯增長，

普通卡及學生卡部份則比例略減。 
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表 3 使用者周間周末搭乘票種 

路

線 
6333 6333A 6333B 

周

間

搭

乘

票

種 
   

周

末

搭

乘

票

種 
   

圖

例 

 

3.4 使用者熱門上下車站 

依據票證資料分析結果顯示，6333 路線使用者由臺中總站前往水里之往程

中，以臺中總站上車搭乘前往草屯、南投為最多刷卡紀錄站點(如圖 6 所示)，分

別為 19,664 筆以及 18,028 筆刷卡紀錄，其次為草屯至南投(如圖 7 所示)，共

15,003 筆;返程則以草屯搭乘至臺中車站為最多(如圖 8 所示)，共計 26,822 筆刷

卡資料，其次為南投搭乘至草屯(如圖 8 所示)之 13,872 筆紀錄。 
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圖 6 6333 臺中總站起迄站點和弦圖 

 

圖 7 6333 南投站起迄站點和弦圖 
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圖 8 6333 草屯站起迄站點和弦圖 

6333A 路線則明顯主要往返於臺中總站、臺中車站至名間、集集、水里三個

站點之間，另於返程中亦有頂茄荖前往仁愛醫院為熱門刷卡站點。6333B 路線相

較前兩路線，刷卡紀錄則更為明顯集中於臺中高鐵站與集集、水里兩站點，彙整

結果如表 4。 

3.5 高頻率使用者熱門上下車站 

依據上述幾點分析可確定使用者一週搭乘分佈情形大致分為週一至週四與

週五至週日兩種型態，且多數使用者搭乘頻率不高，為進一步瞭解其中差異，針

對搭乘次數高於 200 次之高頻率使用者部分資料進行篩選，並區分為週一至周四

與週五至週日兩種類型，並以週間、週末稱之，而 6333B 則因未有高頻率使用

者，不在此分析範圍內，相關分析結果如表 5 所示。 

由表中分析結果中可發現 6333 路線週間高頻率使用者主要用於南投與名間

兩地往返以及由中興國中搭乘至南投，刷卡時間多集中於早上六點與下午四、五

點。6333B 路線週間高頻率使用者則主要用於由頂茄荖上車搭乘前往仁愛醫院，

搭乘時段多位於晚間七點。6333 路線週末高頻率使用者主要於集中於名間搭車

前往南投，時段與週間同，皆集中早上。而 6333B 路線週末高頻率使用者與週間

同，由頂茄荖上車搭乘前往仁愛醫院，搭乘時段除晚間六、七點外，相較於週間

多出一集中時段於下午四點。 
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表 4 6333A、6333B 熱門上下車站一覽 

路線 使用者熱門上下車站 

6333A 

   

6333B 
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表 5 6333 使用者基本特性彙整表 

路線 
項目 6333 6333A 6333B 

使用者主要

搭乘頻率 1-2 次 1-2 次 1-2 次 

使用者熱門

上下車站 

往程: 
臺中總站→草屯 
臺中總站→南投 
中興國中→南投 
草屯→南投 
南投→名間 

往程: 
臺中總站→名間 
臺中總站→集集 
臺中總站→水里 

往程: 
臺中高鐵站→集集 
臺中高鐵站→水里 

返程: 
名間→南投 
南投→草屯 
光華五路→草屯 
南投→臺中車站 
草屯→臺中車站 

返程: 
水里→臺中車站 
集集→臺中車站 
名間→臺中車站 
頂茄荖→仁愛醫院 

返程: 
水里→臺中高鐵站 
集集→臺中高鐵站 

使用者一週 
搭乘分布 無明顯差異 集中五六日 集中五六日 

週間高頻率

使用者熱門

上下車站 

名間→南投: 
上車時段(6:00) 
下車時段(6:00、7:00) 
南投→名間 
上車時段(17:00) 
下車時段(17:00) 

頂茄荖→仁愛醫院 
上車時段(19:00) 
下車時段(19:00) 

__ 

中興國中→南投: 
上車時段(6:00、16:00) 
下車時段(6:00、17:00) 

週末高頻率

使用者熱門

上下車站 

名間→南投: 
上車時段(6:00、8:00) 
下車時段(6:00、9:00) 

頂茄荖→仁愛醫院 
上車時段(16:00、18:00) 
下車時段(16:00、19:00) 

__ 

註：高頻率使用者係指一年中搭乘次數達 200 以上者 

綜合前述探討可發現 6333 路線與一般市區公車較為相似，多數使用者搭乘

頻率低，主要集中南投、草屯與交通運輸場站間，然僅極少部份使用者作為通勤

使用，一週之搭乘分佈亦屬於較平均，整體無明顯傾向。而 6333A 與 6333B 則

明顯以觀光為目的者多，主要集中於交通運輸場站與觀光景點之間，且具搭乘頻

率低、時間集中於假日等特性，可判斷此兩條路線主要使用者為遊客，屬於觀光

路線。 
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四、 營運模式適宜性分析 

4.1 營運路線適宜性分析 

1. 6333 路線： 

臺中往返水里間各主要上下車站間之起迄運量如圖 9 所示，往返臺中至名

間、集集、水里之乘客每年為 5991 人；而搭乘 6333A 往返臺中至名間、集集、

水里之織起迄運量則可彙整如表 10 所示，每年約為 74,398 人，平均每班車 13.59
人，由此得之 6333 與 6333A 起訖站雖相同，但旅客均會選擇時乘車時間較少的

6333A。 

 

圖 9 6333 路線臺中往返水里之旅客起迄統計彙整表 

 

圖 10  6333A 路線臺中往返水里之旅客起迄統計彙整表 
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從圖 11 及圖 12 所統計之 6333 路線之乘載區間分析，得知此路線主要營運

區間為往返臺中地區至草屯、南投與往返南投至名間、集集、水里等 2 大區間，

其中又以臺中地區往返南投為最大乘載區間，每年搭乘人數為 507,718 人，平均

每班車搭乘人數為 49.67 人，南投往返水里區間每年搭乘人數為 104,931 人，平

均每班車為 10.26 人，由此得知此路線主要乘載區間主要集中在此兩區間，且搭

乘人數存在明顯差異性，故推測目前營運方式在南投往返水里區之座位使用率有

偏低現象。 

 

圖 11  6333 路線臺中往返南投之旅客起迄統計彙整表 
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圖 11  6333 路線臺中往返南投之旅客起迄統計彙整表(續) 

 

圖 12 6333 路線南投往返水里之旅客起迄統計彙整表 

綜合前述之分析結果，本研究認為 6333 路線目前營運方式由於乘載區間差

異過大，部分區間之乘載率偏低，故有必要進行營運模式之調整。 

2. 6333A 路線： 

6333A 路線目前營運方式為臺中火車站發車後行駛國道六號直達名間後與

6333 即行駛相同路線至水里，目前此路線搭乘人數每年為 118,688 人，平均每班

車 21.68 人，發車班距為一小時一班，故本研究認為此路線之營運模式尚屬合理。 
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圖 13 6333A 路線臺中往返水里之旅客 OD 統計 

3. 6333B 路線： 

6333B 路線從臺中火車站出發後繞駛至臺中高鐵站，故行駛時間較 6333A 長，

另從圖 14 之 6333B 旅客乘載區間分析得知旅客由臺中火車站搭乘此路線之比率

極低，每年僅約 200 人搭乘，故此路線之營運計畫亦有調整之必要。 

 

圖 14 6333B 路線臺中往返水里之旅客起迄統計彙整表 

4.2 營運模式研擬與評估 

 從前述 6333 路線三種營運模式之運量分析結果，可發現 6333 路線及 6333B
路線之營運計畫存在調整空間，綜合考量使用者之時空特性，本研究研擬分別下

列兩項改善方案，並將兩個方案的同時執行彙整成方案三。 

1. 方案一：調整 6333 路線營運區間與班次 

將 6333 路線從南投站分割，分為臺中火車站行駛至南投站及南投站行駛至

水里站兩個營運區間，其中臺中往返南投行車時間為 75 分鐘，南投往返水里為
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60 分鐘。其中因 6333 路線南投至水里間之人數相對較少，故本研究建議可減少

營運班次，以減少營運成本。本研究針對平假日所提出之營運計畫如下： 

(1) 平日： 

6333 臺中->南投 6333 南投->臺中 
5:35 8:25 14:05 17:25 6:45 9:25 14:45 17:30 
5:50 8:45 15:25 17:45 7:00 9:45 15:05 17:45 
6:25 9:05 15:45 18:05 7:25 10:05 16:05 18:05 
7:00 10:05 16:05 18:35 7:45 11:05 16:25 18:45 
7:25 11:05 16:25 19:05 8:30 12:05 16:45 19:15 
7:45 12:05 16:45 20:05 8:45 12:45 17:00 20:15 
8:05 13:05 17:05 22:35 9:05 14:05 17:15 23:35 

6333 南投->水里 6333 水里->南投 
7:05 11:40 16:50 20:30 5:35 10:05 15:15 18:35 
8:20 12:40 17:30 21:30 6:20 11:05 15:55 19:15 
9:00 13:40 18:10 22:30 7:05 12:05 16:35 20:15 
9:40 14:40 18:50 23:50 8:05 13:05 17:15 22:30 
10:40 15:40 19:30  9:05 14:05 17:55  

(2) 假日： 

6333 臺中->南投 6333 南投->臺中 
5:35 9:25 14:05 17:25 6:45 10:05 14:45 17:45 
6:05 10:05 15:05 17:45 7:05 10:45 15:05 18:05 
7:05 10:25 15:25 18:05 7:45 11:05 16:05 18:45 
8:05 11:05 15:45 18:35 8:05 12:05 16:25 19:05 
8:25 11:25 16:05 19:05 9:05 12:45 16:45 19:25 
8:45 12:05 16:25 20:05 9:25 13:05 17:05 20:15 
9:05 13:25 16:45 22:35 9:45 14:05 17:25 22:35 

6333 南投->水里 6333 水里->南投 
7:30 11:50 15:40 19:20 5:35 9:05 14:05 17:05 
8:40 12:50 16:40 20:20 6:25 10:05 15:05 18:05 
9:40 13:40 17:20 21:30 7:05 11:05 15:35 19:15 
10:20 13:50 18:00 23:50 8:05 12:05 16:05 22:30 
10:50 14:40 18:40  8:35 13:05 16:35  

本方案對業者而言，經過路線調整後，營運區間的縮減除可增加調度彈性外，

因南投至水里班次減少亦可降低營運成本。從乘客角度而言，因為路線經調整後，

部分乘客等車時間將受影響，若旅客須由中興、草屯往返名間、集集、水里等地

時，則必須於南投轉乘，也可能會造成使用者成本增加。 

2. 方案二：調整 6333B 營運區間 

由於 6333B 臺中總站至高鐵臺中站之搭乘人數偏低，故本研究建議可縮減

本路線臺中總站至高鐵臺中站之營運區間，初步估計約可縮短 20 分鐘之行駛時

間，初步建議該路線之班次如表 6 所示，未來隨著營運區間縮駛所減少之行車時

間，亦可因應未來配合集集線沿線觀光活動的推動增加班次調度彈性。 

表 6 6333B 路線班次建議彙整表 
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高鐵->水里 水里->高鐵 
8:45 7:15 
10:45 9:15 
12:45 11:15 
16:45 15:15 
18:45 17:15 

本方案對業者而言，由於營運區間的縮減將可減少營運里程，將可減省營運

成本。從對乘客而言，原本由臺中火車站搭乘 6333B 往返水里之乘客量極少，且

均為單次刷卡，故調整後對乘客之影響不大。 

3. 方案三：同時實施方案一與方案二 

若進一步針對前述三項營運模式改善方案分別從使用者成本和營運者成本

所加總之總成本進行量化分析，其所採用之分析數據與使用參數彙整如表 7 所

示，其中總成本之計算方式為直接將使用者成本與營運者成本加總，不考慮兩類

成本間之權重關係。而使用者成本之計算基準，因為方案一的營運區間調整，可

能造成等車時間之增加，故將以候車成本為使用者成本之主要考量因素。 
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表 7 方案量化評估分析數據彙整表 

6333 
臺中<->南投里程 44.7(km) 南投<->水里里程 27.3(km) 
臺中<->南投人數 507,718(人/年) 南投<->水里人數 104,931(人/

年) 
臺中<->南投班次(調整前) 28(班/天) 

臺中<->南投班次 28(班/天) 南投<->水里班次 19(班/天) 
路線調整後須轉車人數(中興、草屯<->名間、集集、水里) 3,016(人/年) 

6333A 
臺中<->水里里程 60(km) 臺中<->水里人數 118,688(人/

年) 
6333B 

臺中<->水里里程 87(km) 臺中<->水里人數 3,293(人/年) 
臺中火車站<->臺中高鐵站里乘 29(km) 

每車公里成本 40(元/公里) 時間成本 140(元/時) 
營運者成本公式 單趟里乘*2*每日班次*365*40 
使用者成本公式 ((班距 max+班距 min)/4)*人數*140 

經利用表 7 之各項數據進行目前 6333 路線三種營運模式現況和本研究所提

出三個改善方案之量化評估結果可彙整如表 8 所示，從表中資料可發現三個改善

方案之營運者成本均可大幅減少，但方案一和方案三之使用者成本因為轉乘等車

時間之增加而略有增加。若從總成本角度而言，方案一每年約可減少 577 萬元、

方案二可減少 423 萬元，方案三則可減少 1,000 萬元。三個改善方案之改善方案

分別為 4.27%、3.13%和 7.40%。 

表 8 各改善方案量化評估結果彙整表 

方案別 
成本項目 

現況 方案一 方案二 方案三 

營運者成本(元/年) 97,849,200 90,674,760 93,615,200 86,440,760 
使用者成本(元/年) 37,359,467 38,759,596 37,359,467 38,759,596 
合計總成本(元/年) 135,208,667 129,434,356 130,974,667 125,200,356 
改善之成本(元/年) 0 5,774,311 4,234,000 10,008,311 
總成本改善比例(%) 0% 4.27% 3.13% 7.40% 

4.3 敏感度分析 

由於在前述分析中，發現由於改善方案一中營運區間的調整，造成部分乘客

需在南投站轉乘，可能造成轉乘成本的增加；此外路線調整後之運量變化亦可能

對方案的分析產生影響，故本研究在此節中將分別針對時間價值成本和運量變化

進行敏感度分析。 

在前一小節中之方案分析中係假設時間價值為 140 元/小時，由於等車時間

價值可能因為不確性感的增加而較一般時間價值為高，故若進一步將等車時間價
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值以二至四倍等四種情境進行敏感度分析，其分析結果如表 9 所示。由表中資料

可發現，在使用者等車時間成本調高至四倍時，總成本之改善比例仍有 2.49%，

顯示本研究所提出之方案三可為未來 6333 路線營運模式調整之參考基礎。 

表 9 最佳方案等車時間價值成本敏感度分析彙整表 

情境別 
成本項目 

140 元/時 280 元/時 420 元/時 560 元/時 

營運者成本(元/年) 86,440,760 86,440,760 86,440,760 86,440,760 
使用者成本(元/年) 38,759,596 77,519,192 116,278,788 155,038,384 
合計總成本(元/年) 125,200,356 163,959,952 202,719,548 241,479,144 
原案總成本(元/年) 135,208,667 172,208,134 209,567,601 246,927,068 
改善之成本(元/年) 10,008,311 8,248,182 6,847,053 5,447,924 
總成本改善比例(%) 7.40% 4.79% 3.27% 2.21% 

另由於本研究考量實際需求後提出營運區間調整之改善方案，使用者在路線

調整後之需求變化不存在確定性，不易評估各方案實施後對需求之影響，故透過

各區間需求量變化分別假設減少 4%、減少 2%、無變化、增加 2%與增加 4%等

各五種情境假設進行敏感度分析，其分析結果如表 10 所示。從表 10 之分析中可

發現在兩個營運區間運量變化之 25 種組合中，皆以方案三所獲收益改善成效為

最佳，顯示方案三在各種情境中仍為最佳方案。 

表 10 各方案需求量變化敏感度分析彙整表 

 

五、 結論與建議 

本研究以 6333 公路客運路線一年度之電子票證資料為分析基礎，從使用者

之時空特性進行該路線三種營運模式之適宜分析，並依據分析結果研擬三項改善
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方案，並從總社會成本角度評估方案之適宜性，整體而言可歸納之結論如下： 

1. 各路線之平均班次運量與其班次數成正比，且以搭乘頻率低之普通卡使用者

為主要客群，作為通勤使用者僅佔不到 1%之比例。 

2. 6333 路線主要營運區間為往返臺中地區至草屯、南投與往返南投至名間、集

集、水里此兩主要區間，其中又以臺中地區往返南投為最大乘載區間，而一

週搭乘分佈中週間週末較另外兩路線平均，整體變化性不大。 

3. 6333A、6333B 兩路線之主要乘載區間則集中於集集、水里兩處觀光景點與交

通運輸場站，且搭乘時間多集中於假日，性質上屬於觀光旅遊之路線。 

4. 依據本研究所提出之三項營運模式改善方案評估結果，建議將 6333 路線之營

運區間從南投站加以分割成臺中火車站行駛至南投站及南投站行駛於水里站

兩營運區間，並將 6333B 路線之營運區間調整為臺中高鐵站發車至水里。經

過調整後，每年約可為總社會節省 10,184,245 元，總成本之改善比例可達

7.53%。 

5. 本研究針對使用者等車時間價值、臺中行駛至南投及南投行駛至水里兩營運

區間運輸需求變化等兩項參數進行敏感度分析，分析結果顯示在使用者等車

時間成本提升至四倍之情況下，方案三對總成本之改善比例仍可達到 2.49%。
而三種方案在各種運輸需求變動假設下，皆以方案三所獲收益改善成效為最

佳，顯示本研究所提之方案三可供未來 6333 路線營運模式調整之參考基礎。 

本研究在應用電子票證資料分析過程中，發現所取得之電子票證資料站位及

站序與 PTX 平台之路線站位及站序資料並不一致，在資料清理過程中耗費相當

多時間，建議後續宜統一相關資料格式，以便後續能擴大電子票證之應用分析範

疇。 
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