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摘要 

一般大眾運輸動態饋給規格(General Transit Feed Specification，GTFS)制定

了各類型的大眾交通運輸數據的資料格式，內容包含：停靠的站點、營運的路

徑、行進的順序以及時刻表等資訊，透過統一的格式，使資料能夠互通使用。

國內也有公共運輸整合資訊流通服務平臺(Public Transport Data eXchange，

PTX)，與其他運輸平台，共同建立格式統一、標準化之資料模型包括：航空、

鐵路、公車、自行車等項目，累積了大量的交通運輸資料。然而，目前對於公

車動態資料的相關研究甚少。 

本研究以供給層面探討大眾運輸系統的可及性現況，並利用軌道運輸及公

車運輸具有固定的停靠點、行駛路線以及班次之特性，由公車動態資料拓展至

大眾交通運輸資料建立以及分析系統開發，設計一套可供交通可及性分析資料

架構，經過本研究所建立之清洗流程進行處理，建立交通資料庫，開發可及性

及視覺化模組，應用於快速且自動化進行公共運輸系統的交通可及性評估。 

在案例分析的部分，本研究利用臺北市市區公車動態車機資料，並透過交

通可及性分析系統進行分析。研究結果顯示，在旅行時間 30 分鐘之內，以臺北

火車站周遭的區域交通可及性最佳，從臺北市整體來看，可及性呈現西高東低

的現象，並且於納入臺北捷運系統後，大多的分區可及性皆有所提升，尤其原

先市區外圍可及性較差的區域，若鄰近捷運站，其可及性有明顯地改善。 

關鍵字：市區公車、地理資訊系統、公車動態資料、可及性 
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Abstract 

The General Transit Feed Specification (GTFS) defines the data format of 

various types of public transportation data, including stops, operating routes, travel 

sequences, and timetables. A unified design enables data to be used interchangeably. 

There is also a public transport integrated information circulation service platform 

(Public Transport Data eXchange, PTX) in Taiwan. Together with other transport 

platforms, they establish a unified and standardized data model including aviation, 

railway, bus, bicycle and other projects, accumulating a large amount of traffic data. 

However, there are few related studies on dynamic bus system data. 

This study explores the accessibility status of mass transit systems from the 

supply aspect, utilizes the characteristics of rail transit and bus transport with fixed 

stops, travel routes and schedules, and extends from dynamic bus data to the 

establishment of mass transit data and analysis system development , design a set of 

the data structure for traffic accessibility analysis, process it through the cleaning 

process established by this research, build a traffic database, develop accessibility and 

visualization modules, and apply it to the rapid, automated public transportation 

system accessibility assessment. 

In the example of this implementation case, the traffic accessibility analysis 

system is used for analysis by using the dynamic bus system data of the city bus in 

Taipei. The research results show that within 30 minutes of travel time, the area 

around Taipei Station has the best traffic accessibility. In Taipei, accessibility is higher 

in the west and lower in the east. After incorporating the Taipei MRT, accessibility has 

improved in most districts, especially in areas with poorer accessibility outside the 

urban area, which have significantly improved if they are close to Metro stations. 

Keyword: City Bus, GIS, Dynamic Bus System Data, Accessibility 
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第一章、緒論 

第一節、研究動機 

為了減少汽機車的使用，鼓勵民眾外出搭乘大眾運輸工具，交通部於民國

99年推動「建構綠色運輸網路」，持續推動公共運輸發展，提升公共運輸競爭

力，使更多民眾願意搭乘，降低私人運具的購買意願，一方面可以完善公共運

輸系統，另一方面也可以降低空氣污染的問題(交通部運輸研究所，2015)。 

從都市常用的公共運輸工具來看，根據臺北市交通局的統計資料，在「107

年臺北市民眾日常使用運具狀況調查」中可以發現，公共運具占總體運具的

42%，而市區公車的部分占了17%，僅次於捷運的17.1%，是臺北市民日常生活中

的重要運輸工具(臺北市政府交通局，2019)。若從運量來看的話，以臺北市交

通局的統計資料為例，107年總載客量為47,846萬人次，平均每日載客131.1萬

人次，相比106年的130.3萬人次，增長了0.62%(臺北市交通統計月報，2019)，

這些數據都顯示了市區公車系統對於都市交通的重要性。 

目前國內對於公車的研究，大多從乘客滿意度調查、公車路線服務品質、

路線調整等面向的問題作討論，加上早期的研究受到軟硬體的限制以及資料蒐

集、保存皆不易，因此較少純粹以公車資料分析為主軸的研究，然而近年隨著

科技的發展，不論是在分析方法或者工具都有極大的進展，大數據(Big data)分

析的興起，也使得如公車 GPS 軌跡資料、電子票務資料等大型資料能夠進行處

理及分析，因此越來越多以悠遊卡、一卡通等電子票證資料進行旅次分析、使

用者行為分析、轉乘分析等相關的研究題材出現。  

近年來公車運輸供給層面的探討，以公車整體路網的服務績效評估為大

宗，分析方法包含指標評估法、分區可及性分析法以及交談式電腦分析法(王湮

筑，2000)，在分區可及性分析法的部分，分為分區可及性指標以及分區可及性

均化指標兩種，僅考慮每個分區可到達其他分區的數量以及乘客旅次數，忽略

了班次數量、營運時段對於可及性的影響，分析的靈活性較低，並且從過往的
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相關文獻可以發現國內缺乏基於旅行時間量測的可及性分析方法。 

第二節、研究目的 

公共運輸作為一個都市的開放性運輸服務，對於都市的整體發展以及生活

機能有著至關重要的影響力，其中公共運輸包含：民航、鐵路、公路等交通運

輸網路，以國內而言，相較於捷運、高鐵運輸系統，公車運輸的發展是最早也

是最普遍的交通運輸工具，加上公車路線的設計可以隨著居民的需求作更改，

能夠更深入至都市各處，有助於了解一個都市內部區域之間的交通狀況，因此

本研究以公車運輸系統可及性為出發點，希望藉由交通資料架構的建立，整合

資料庫系統以及地理資訊系統，設計一個適用於公共運輸系統的可及性分析方

法，並開發公共運輸可及性分析系統，能夠對於具有固定路線順序、停靠站且

班次固定或者發車頻率密集等特質之公共運輸系統如：捷運、鐵路運輸以及輕

軌運輸等系統，進行分析，簡化繁瑣的分析過程，幫助研究者進行運輸工具可

及性之評估，作為交通運輸調整之依據，因此本研究目的如下： 

 

1. 探討國內外對於可及性分析及公車資料分析應用的相關研究。 

2. 建置評估公共運輸系統可及性之資料架構。 

3. 提供交通運輸路網建置的方法及流程。 

4. 建立動態資料處理方法及交通資料庫建置流程。 

5. 開發評估公共運輸系統可及性分析工具。 

6. 以臺北市市區公車系統進行實作分析，探討臺北市的交通可及性表

現，作為交通決策之參考依據。 
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第三節、個案研究範圍 

 依據交通部統計查詢網所公布之交通統計資料，民國107年全臺灣市區公車

營運行車次數為31,455,398次，其中臺北市占了總額的38%，達12,180,851車

次，在搭乘人數上則有479,821,163人次占全臺灣約44%，由此可見公車對於臺

北市交通的重要性，再加上過往的研究多著重在臺中市，因此本研究以臺北市

作為個案研究之範圍。 

臺北市市區公車係由臺北市政府轄下之臺北市公共運輸處所管轄，路線數

量依子路線區分有501條，若依方向劃分可在細分為904條，使用之站位資料共

5086站，研究範圍以臺北市12個行政區為主，並包含部分臺北市區公車路網所

覆蓋之部分新北市行政區，圖 1–1為公車路網覆蓋之區域。 
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圖 1–1、個案研究範圍圖。 
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第四節、研究流程 

本研究之流程如圖 1–2 所示，主要步驟說明如下： 

(一) 研究動機與目的：本階段主要內容為說明研究之背景，確立研究動機及目

的，清楚界定研究範圍。 

(二) 相關文獻回顧：對於國內外相關的研究進行文獻的蒐集，針對大數據分

析、公車運輸以及資料視覺化等面向的議題探討與整理，藉由文獻的回

顧，了解現今對於公車運輸的研究方向，擬定後續研究設計及使用方法。 

(三) 資料庫系統設計：建立適用於公共運輸系統可及性分析之交通資料架構。 

(四) 資料庫建置：將蒐集到的公車動態車機資料進行資料預處理，包含清洗、

插補等步驟；公車路網的建置則須透過 GIS系統分析功能，才能夠進行後

續的分析及應用，並利用處理完成之資料建立交通資料庫。 

(五) 系統建置：針對可及性分析及視覺化功能進行系統開發，包含系統架構、

使用者介面以及資料庫等方面，供後續進行分析所用。 

(六) 實例分析：結合處理完成之交通資料進行各種層面的探討，並進行可及性

的個案研究分析。 

(七) 結論與建議：對於本研究的過程進行統整，檢視研究之結果，提出結論以

及後續建議，可供日後研究借鑑。 
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圖 1–2、研究流程圖。 
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第二章、文獻回顧 

本研究將文獻回顧分為四個部分進行文獻的回顧以及整理，首先是對於

GIS 系統應用在公車運輸系統的相關研究進行探討，接著是對交通可及性在公

車運輸系統上的應用以及有關於國內交通資料分析的發展方向及相關文獻回

顧，最後探討的是如何將處理好的資料進行視覺化，清楚地傳達資料本身攜帶

的資訊，並藉由上述的回顧內容，對於本研究進行設計與規劃。  

第一節、地理資訊系統應用於公車運輸 

本研究藉由地理資訊系統(Geographic information system，簡稱 GIS)開發分

析系統與分析模組，並以此對公車運輸系統進行分析，因此本節藉由文獻回

顧，探討地理資訊系統應用於公車運輸之有關研究，地理資訊系統具備處理空

間資料的能力且能夠與資料庫連結，加上種類繁多的空間分析工具，能夠有效

地整合、管理地理資料，增加分析的品質與多元的呈現方式，相比專業的運輸

規劃軟體，地理資訊系統在取得及使用上除了方便、容易操作，其應用層面及

範圍更加廣泛，地理資訊系統在公車運輸領域應用之相關文獻如下： 

Shih-Wen Wu(2019)以公車站牌、公車路線為分析之單元，認為區域內部的

站牌及路線數量越大，表示該地區的交通運輸量就越大，而檢視各站牌的路線

數與空間位置，則可以找出大台北地區的重要交通節點。此外作者為了解台北

市的聚落分布狀況，將公車路線繪製於台北市區道路上製作路線熱度圖，若路

線的重疊數量越多，則在地圖上的就越明顯，表示有越高的運輸量，依此找出

高需求的地區，判定聚落的分布區域。 

陳其華等人(2016)認為若只使用傳統的表格式統計資料展示，僅可獲得各

路線的統計數據，缺少站點分佈與公車路線的空間關聯性，因此利用電子票務

資料結合地理資訊系統，並以個別路線作為分析單元，透過路線的運量分析，

視覺化的方式呈現，找出該路線的主要乘載的區間，了解該路線乘客的主要上

下車地點以及不同班次的運量，用於公車路線調整，檢視資料是否符合實際情
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況。此外，在站點分析的部分，對於相同的站點可能有多條路線經過，透過電

子票務資料，統計各站點的上下車人數，也可以了解每個站點所產生的運量以

及上下車比例，進而找出一地區主要的運輸服務區，作為場站、路線調整的依

據。 

裵文琦(2019)使用動態節點評估算法，對於節點的重要性進行評估，有別

於傳統的節點評估方法僅以包含個別公車站點的路段數量及與公車站點相鄰站

點的路段數量等靜態屬性資料，動態節點評估多了以單位時間經過的公車數量

以及停靠時間等動態資訊，更能夠體現出不同時段公車站點的重要程度，有助

於提供其他轉乘工具的班次安排。 

張家輔(2013)以減少收費及免費公車路線重疊情況為目的，將公車站牌位

置、公車路線、人口數等資料進行數位化後，建立公車路網資料庫，透過地理

資訊系統建構公車路網規劃模式，利用服務人口數、服務範圍面積以及路線重

疊率等指標作為模式評估之依據。 

第二節、公車運輸可及性相關研究 

從第一節之文獻回顧中可以發現，地理資訊系統在公車運輸相關研究，分

析單元以公車站點以及公車路線為主，且分析方法多從各別的站點或是路線的

角度出發，若想要了解整體的交通運輸狀況，應該將區域作為分析單元一起納

入討論，而可及性作為量測土地是否通達的指標，適合用於分析運輸系統對於

一地交通狀況之影響，蔡京津(2021)指出過往研究在計算可及性時，在方法使

用上多以重力模型為大宗，評估的項目包括：距離、旅行時間、金錢成本等

等，通常時間與成本會合併計算，若將旅行時間單獨計算，可能提升其參考價

值，因此本節將針對公車運輸系統之可及性分析研究進行討論，並將可及性評

估方式著重在旅行時間之量測，同時探討國內對於可及性指標之建立方式及背

後所代表之意涵。 

Lei 與 Church(2010)基於一種尋求最短路徑之演算法──戴克斯特拉演算法
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(Dijkstra algorithm)開發了一個 GIS 應用程式，計算在特定時段中，從起點至可

到達的所有目的地之旅行時間作為可及性的量測準則，在時間的蒐集上以運輸

系統的時刻表為主，分析重要場所到各個區域的旅行難度，並以美國加州聖塔

芭芭拉地區為例，由加州大學聖塔芭芭拉分校出發，在 120 分鐘內可到達的所

有位置，將其繪製成可及性地圖，並在最後定義了一系列關於交通運輸系統的

性能指標，作為公共運輸系統管理者在規劃及改善系統的評估標準。 

Tribby 及 Zandbergen(2012)建置了一個基於公車交通運輸網路的模型，以

時間作為衡量可及性的重要指標，透過計算旅行時間，量測藉由搭乘公車由起

始點移動至目的地的交通可及性，其中旅行時間包含移動至公車站的步行時

間、等候公車的候車時間、公車在路網上的行駛時間以及轉乘路線的步行時

間，並將時段對於公車發車頻率的影響納入考量，依照市中心鄰近住宅至市中

心的旅行時間繪製成通勤時間地圖，用於日後新增路線或是公車停靠站對周遭

居民的影響評估與增設路線的時間效益。除此之外，在分析的結果中，Tribby

等人發現到缺乏公車專用道的路段，會受到交通壅塞的影響，造成整體旅行時

間的提升。 

Itzhak 等人(2017)提出一種可及性量測指標，以單獨建物作為空間分析單

元，量測私人汽車與公共運輸系統(包含公車、鐵路)的交通可及性，透過 GIS

系統以及圖形資料庫，參考各種運輸工具的時刻表，快速地計算在不同的時

段，使用者於有限的時間內(30 分鐘至 1 小時)，可以到達的所有位置，例如：

工作場域、醫院、大學、重要的交通運輸節點等等的對象，並將該分析方法用

於找出都市內的無障礙工作機會的數量。最後研究結果指出，公共運輸系統確

實改善了市區內的可及性，但市區的可及性並非均勻的，在較為老舊的社區

中，公共運輸的可及性是降低的，反倒是原先可及性較差或者是開發時間較晚

的社區，其可及性提升較為明顯。  

Dharmadhikari 與 Lee(2015)透過北達科他州的案例研究，提出一種可應用

至公共交通運輸系統、都市規劃的可及性模型，設計了用於衡量公車路線平均
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可及性的分析方法，包含旅行至指定地點的可及性和抵達公車站的可及性，並

指出上述兩者是相互影響的。研究以北達科他州立大學至市區的超市為例，在

公車移動花費時間假設為固定速率，以 1200 英尺(365 公尺)及 2500 英尺(762 公

尺)兩個不同的步行距離閥值，繪製成各公車路線至超市的平均可及性地圖，如

圖 2–1 所示可及性指標的計算方式為旅行時間內可以到達的超市數量除以起

點的人口數，其中旅行時間的計算公式為： 

 𝑇𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙𝑜𝑢𝑡𝑏𝑜𝑢𝑛𝑑 = 𝑊𝑜𝑖 + 𝑅𝑖𝑗 + 𝑊𝑗𝑑 = 𝑊𝑜𝑖 + (𝑅𝑖𝑘 + 𝑄𝑘 + 𝑅𝑘𝑗) + 𝑊𝑗𝑑      

其中， 

𝑇𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙𝑜𝑢𝑡𝑏𝑜𝑢𝑛𝑑 = 旅行時間。 

  𝑊𝑜𝑖 = 起點至最近的公車站𝑖的步行時間。 

  𝑅𝑖𝑗 = 公車站𝑖至目的地𝑗的乘車時間。 

  𝑅𝑗𝑘 = 從起始車站至中繼站𝑘的乘車時間。 

  𝑄𝑘 = 由中繼站𝑘至另一臺公車的換乘時間。 

  𝑅𝑘𝑗 = 由中繼站𝑘到目的地的公車站𝑗的乘車時間。 

  𝑊𝑗𝑑 = 從目的地公車站𝑗至目的地𝑑的步行時間。 

 

圖 2–1超市可及性地圖(a)1200英尺距離閥值，(b)2500英尺距離閥值。 
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Han 等人(2019)認為可及性是用於評估使用者透過各種移動方式在交通網路

中移動至目的地所遇到的阻隔及困難程度，可以呈現區域的空間結構以及交通

網路相互關係的一項重要的評估指標，用於評估區域內的交通資源空間分布情

況，並發展了一套建立在剝奪理論以及可及性分析的公共交通資源的空間差異

評估方法，其中在可及性分析的部分，該研究提出了一項可及性的評估模型，

計算從起始車站至交通分區內其他所有車站的最短旅行時間，並除以自身以外

的車站數量，作為該起始車站的時間可及性指標，當中包含公車以及鐵路運

輸，當指標數值越低時，即代表總旅行時間越少，可及性就越高， 計算方式如

下： 

𝐴𝑒 =
1

𝑛−1
∑ (𝑑𝑒𝑓)𝑛

𝑒=1
𝑒≠𝑓

  

其中， 

 𝐴𝑒 = 車站𝑒的時間可及性。 

 n = 交通分區內的車站數量。 

 𝑑𝑒𝑓 = 從車站𝑒到車站𝑓所花費的最短旅行時間。 

 

最後將所有車站的可及性加總後除以車站數量，可以得出各個分區的平均

時間可及性，以顯示整體區域的交通資源分布狀況，該指標如下： 

 𝑋𝑖 =  
∑ 𝐴𝑒𝑖

𝑛
𝑒=1

𝑛
 

其中， 

  𝑋𝑖 = 交通分區𝑖的時間可及性。 

  𝐴𝑒𝑖 = 交通分區𝑖其車站𝑒的時間可及性。 

  n = 交通分區𝑖的車站數量。 

 

國內公車運輸可及性相關研究則著重在將可及性的量測作為公車路線調整

之指標依據，如盛柏雄(2013)以提升公車運輸系統與其他公共運輸系統之間接
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駁狀況為目的，透過地理資訊系統找出臺中市公車運輸系統與 BRT 運輸系統重

疊率低於 50%的公車路線，作為與 BRT 接駁調整路線之對象，藉由電子票證資

料分析使用者旅次特性，規劃接駁路線之調整方案，並以調整前後其分區可及

性指標評估可及性改善之程度，研究顯示路線調整規範能夠提高路線可及性。 

羅仕倫(2007)將過去關於公車捷運系統之研究進行文獻整理，了解該領域

之發展過程、經濟效益及路線規劃等面向，並透過分區可及性分析對臺中市公

車運輸路網服務績效進行評估，並以交通分區人口數作為交通需求必要性多寡

的考量因素，提供臺中市公車捷運系統路網規劃之參考。 

蘇昭銘等人(2013)有鑑於公路汽車客運審議決策所使用之輔助資料不足，

利用地理資訊系統之分析模組建立八項評估指標，包含路線彎繞度指標、路線

行駛時間指標、行政區大眾運輸需求可及性指標以及行政區大眾運輸時間可及

性指標等等項目，評估公車路線的停駛與新增對於一地民眾的交通可及性影響

程度，作為空間決策輔助之分析工具，在時間可及性指標的建立部分，是以行

政區之間大眾運輸旅行時間與最短路徑旅行時間之比值，而大眾運輸旅行時間

的計算包含起點至最近站牌之步行時間、車上時間以及站牌至目的地之步行時

間總和，若該指標數值越小，則代表行政區之運輸服務越有競爭力。 

第三節、交通資料大數據分析 

延續前一節之討論，旅行時間作為一種可及性評估指標，如何對旅行時間

量測，需要使用哪些資料進行分析，關係到後續研究資料之建立，於是本節將

探討具交通性質資料之蒐集方式、應用領域以及分析方法。 

大數據(Big data)也被稱作為大資料、巨量資料或者海量資料，其名稱由來

自資料量龐大，以致無法使用人工的方式，對資料進行資料清洗(Data clean)、

管理、分析等處理，造成資料規模巨大的原因不外乎資料的紀錄對象基數大、

資料的記錄頻率高或者資料的種類繁多，這些領域包括氣象觀測、商品行銷、

網路社群等，並且隨著資料蒐集技術、工具(感測器、物聯網)的進步，資料量
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增長的速度遠高於分析的速度，因此如何有效地從這些龐然大物之中挖掘出有

意義的資訊是資料科學家目前共同遇到的難題及挑戰。 

現今對於交通資料的大數據分析，一種是針對乘客的旅次、電子票證資料

分析，另一種則是針對交通運輸工具本身分析，如 GPS 軌跡、班次等資料，而

使用交通大數據的好處則在於能夠在極短的時間將資料記錄並傳輸至管理單

位，有利於即時的動態預估以及車輛調度，此外也可以將其保存為歷史資料供

後續研究利用。在地理研究方面，則有李舒媛(2018)利用悠遊卡交易紀錄，探

討公共自行車與捷運的轉運特性，分析民眾的使用時段、地點、轉乘情況等資

訊，配合其他政經資料，找出影響使用者選擇的重要因素；或是，曾怡之 

(2019)對公共自行車的起迄資料中的使用者騎乘時間進行集群分析，並將站點

依照騎乘時間的不同進行分組，了解各集群間的使用模式與空間分布，探討公

共自行車在空間中的群聚現象。 

電子票證資料有別於以往傳統的抽樣調查，其具有更小的誤差以及更少的

分析成本，也由於是機器紀錄，因此無法取得乘客對於搭乘交通工具的感受

(Bagchi & White, 2005)，較適合用來做起訖的分析，例如 Pau (2013)利用澳

洲布里斯本乘客上下公車的刷卡紀錄，分析旅行時間，比較不同時段的旅行時

間的變化量，設計出一套評比路線流量大小的指標。此外 Rao 等人(2018)認為

電子票證中的起訖資料(Origin-destination, OD)能夠反映出乘客的時空分布

特性，結合其他公共設施、商圈資料進行視覺化分析，從宏觀的角度探討人流

與區域之間的關聯性。 

伴隨著感測器技術及功能的發展，大規模、大範圍的 GPS軌跡資料能夠被

記錄，透過 GPS軌跡資料的分析，能夠分析運輸工具的動態資訊、以及道路的

使用狀況，對於了解都市交通的狀態有著顯著的幫助。Fan 等人(2019) 處理大

量單獨的路徑以及 GPS點位資料，將分析結果匹配到地圖上，估算美國馬里蘭

州道路路網通行車輛的里程數。He與 Shen (2015)提取計程車的 GPS 軌跡資

料，設計出應用於計程車軌跡資料處理及分析流程，在每個階段都可用視覺化
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分析檢視，並提出一套路線評估方式，幫助司機找到潛在客戶及最佳路線。 

第四節、資料視覺化 

資料視覺化(Data visualization)是一門跨學科的應用領域，藉由將原始資料

轉換為圖表、圖形、地圖等視覺表現形式，提升對於資料的閱讀及理解能力，

迅速找出資料背後的趨勢及意義。舉凡氣象學、經濟學、社會學、運輸管理等

不同領域皆有廣泛的應用，任磊等人(2014)則依照資料的特徵將視覺化分析分

為四類：文字(Text)、路網(Network)、時空資料(Spatio-temporal data)、多維數

據視覺化等類型。 

Shneiderman(1996)則根據資料的型態將其分為七種(表 2-1)，以維度作為分

類的有一維、二維、三維以及多維度型態資料，另外還有樹狀(tree)、路網、時

序資料(Temporal)等資料型態。但不論是應用在何種領域、使用何種資料型態或

者何種展示方法，資料視覺化的核心價值及目的就是要能夠更簡單地將想要表

達的訊息更簡單的傳達給對方(Kerren.A et al, 2008)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  15  

 

表 2-1、七種資料型態視覺化。 

型態 說明 範例 

   

一維 (1-dimensional) 
線性資料(Linear data)類型，常見

的有陣列、串列 
長條圖 

二維 (2-dimensional) 

平面資料或地圖資料，坐標軸可以

是經、緯度，也可以是兩種屬性資

料 

平面圖、地圖 

三維 (3-dimensional) 
現實世界的物體，具有體積；或是

由三種屬性資料構成的空間坐標 
3D 模型、透視圖 

多維度(Multi-dimensional) 

具有 n 個屬性資料，通常會透過降

維的 方式，將資料轉換為二維或

三維的形式呈現 

二維、三維散佈圖 

樹狀(Tree) 
階層或樹狀結構資料，具有父項、

子項的階層關係 
樹狀圖 

路網(Network) 具有節點、關聯以及方向性 網狀圖、路網圖 

時序(Temporal) 
資料具有開始及結束的時間，且資

料可能重疊 
曲線圖、甘特圖 

 

交通資料主要分為三種類型：事件(Event)、位置(Location)、軌跡

(Movement)。基於事件的資料通常由人工紀錄，包含時間、位置和其他的屬性

資料；基於位置的交通資料則透過定點的感測器(Sensor)紀錄，紀錄內容有流

量、速度等統計資料；最後基於軌跡的交通資料，多由 GPS 設備收集，並透過

視覺化的方式呈現運輸工具的軌跡(Wang et al., 2014)。Lau 與 Pan 提出了視覺化

的五個步驟如圖 2–2 所示，分別是(一)釐清問題，避免不要的資訊干擾讀者的

注意力或思考方向；(二)從基本視覺化開始了解資料，透過長條圖、折線圖、

散佈圖等簡單的圖表；(三)辨識視覺化的訊息，了解資料集和變量的意義是什
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麼，並產生有用的指標；(四)選擇合適的表現方式，用最適當的圖表呈現想要

傳達給讀者的資訊；(五)利用各種方法強調關鍵訊息，顏色、大小、形狀、標

籤等方式，都可以有效地吸引讀者的注意，使讀者快速且有效率地找出關鍵訊

息。 

 

圖 2–2、視覺化步驟圖。 

第五節、小結 

由本研究文獻回顧可以發現過往在公車運輸可及性量測中，時間是一個重

要的因素，主要體現在兩個層面，一個是每一趟旅次花費時間累計的總和，另

一個則是時段的影響，在不同的時段中，其可及性並非一成不變的，是隨時間

變化而有所差異的，基本上可以將旅行時間拆分為移動至公車站、目的地的步

行時間、在公車站等候公車進站的候車時間以及公車在站間移動的行駛時間，

若有納入轉乘的情況，則加上換乘的花費時間。 

旅行時間作為一種可及性的分析方法，目前國內研究較少直接將旅行時間

作為評估可及性之指標，多以分區可及性作為評估公車運輸系統可及性高低的
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依據，容易忽略時間帶來的變化，在行駛時間的量測上，受限於資料取得、處

理問題，國外的研究以公車時刻表或者是透過路網分析計算，候車的部分則由

發車間距時間除以 2 作為等候時間，而較無法反映實際交通狀況。 

綜觀上述，本研究欲探討市區公車所建構之交通路網對於臺北市的交通影

響，建立可及性分析資料架構，以旅行時間作為可及性的量測方式，並將單位

時間內，所能到達的站位數量作為衡量指標，探討臺北市整體之交通可及性態

勢，了解各個區域的可及性好壞與交通服務所及之範圍。 
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第三章、資料庫設計與雛型系統開發 

本章共分為四節，第一節說明本研究之系統架構，內容包含資料彼此之間

的關聯以及名詞解釋，第二節為資料建立，包含屬性資料的介紹、車機資料的

清洗以及整體公車路網的建置，第三節為可及性分析模組的解說，分為行駛時

間、候車時間與交通可及性，第四節則是視覺化模組，包含完整的視覺化分析

系統的建置過程。 

第一節、系統架構 

本研究為了提高空間分析之效率以及加快反覆運算步驟，減少人為操作失

誤，因此建置了交通可及性分析系統，用以簡化繁瑣的分析運算流程，提供即

時、圖形化且操作簡易之分析工具。以 PostgreSQL 資料庫為後端，QGIS 為系

統開發之環境，在 QGIS 平台對經處理後之交通資料進行空間分析，並以

Python3.8 的環境下進行大量的資料運算工作，透過 Python 程式語言製作附加

元件(Plugin)，並利用 QT Designer 對附加元件介面進行設計，建置交通可及性

視覺化分析系統，圖 3–1 為系統運作之示意圖。 

使用者介面的功用在於提供使用者方便且快速的圖形化介面，將複雜的程

式語言、演算程序簡化為好理解、易操作之按紐或者選單等直觀的功能，本研

究所設計之使用者介面，如圖 3–2 所示，相關分析功能會在操作流程的部分進

行說明。 
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圖 3–1、系統運作示意圖。 

 

 

圖 3–2、使用者介面示意圖。 
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第二節、資料庫設計 

資料庫在建置之前，需對資料的結構進行設計，提出合適之資料模式，透

過模式的建立，幫助使用者了解資料的邏輯概念與資料特性，對於資料的型態

進行規範，確保資料在進入資料庫後能夠保持其完整性，以及彼此之間的關聯

性，接著以此模式進行原始資料清洗、處理，產生新的資料格式作為後續分析

所用之交通資料庫。 

關於資料型態的設計，一般大眾運輸動態饋給規格(General Transit Feed 

Specification，GTFS)將大眾運輸時刻表以及相關交通地理資訊進行定義，其目

的在於透過建立通用的資料格式，將不同的運輸系統資料進行規範，作為運輸

管理人員發布運輸資料的準則，方便開發人員利用大眾運輸資料規劃交通方

案、開發應用程式等功能(GTFS, 2022)，著名的發展案例為 Google 地圖藉由

GTFS 與世界各地的公共運輸業者合作，共享公共運輸資訊，提供用戶行程計

劃、即時交通路況等服務(Google Transit API, 2022)；我國則有公共運輸整合資

訊流通服務平臺 (Public Transport Data eXchange，以下簡稱 PTX)其擁有龐大的

交通運輸資料，並提供格式一致、標準化以及高效能之動、靜態資訊資料介接

服務，作為改善公共運輸服務與增加大眾運輸搭乘收益之用途。(PTX, 2022) 

根據上述，本研究蒐集並參考原始公車資料結構以及 GTFS 格式，建立一

套針對交通運輸工具可及性分析的資料模型，並依據此資料架構建置公共交通

系統資料庫，圖 3–3 為本研究使用之資料庫關聯圖。 
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圖 3–3、資料庫關聯示意圖。 

 

站牌(Stop)： 

根據 PTX 對於站牌的定義為，一站牌點位若有多條公車路線行經，而

各個公車路線擁有各自站牌桿時，就會有多筆站牌資料(圖 3–4)，每個站

牌有分去程或返程，具有方向性。(PTX, 2022) 

站位(Station)： 

將道路同側、附近同一集群的站牌聚合過後的抽象點位，用來代表該

處公車站位(圖 3-2)並具有方向性(PTX, 2022)，本研究後續分析使用之點

資料以站位為主。 
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圖 3–4、站牌及站位概念圖。 

 

路段 (Road Segmentation)： 

依交通部訂定之資料標準「交通資訊基礎路段編碼規範」，是資訊應用

需求將實體路網切分成多個「路段(Link)」，為交通資訊路況資訊的基本單

位(運輸資料流通服務,2022)。本研究參考路段資料標準並將公車路網以路

段的形式儲存，如圖 3–5 所示。 

 

圖 3–5、路段示意圖。 

路線(Route)： 

公車路線之軌跡資料，每一條公車路線皆為獨立之線段向量資料，經

本研究處理後，可製作成路段資料。 

子路線(Subroute)： 

若公車路線中有支線行經其他站點，則會以子路線做區隔，如 645 公車
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有分行經三總或不經三總，此時 RouteUID 仍為 TPE10461 但子路線

(SubRouteUID)則有 TPE104610 及 TPE155949 兩種。 

車次(Times)： 

原始車機資料並沒有識別該筆資料為當日該路線之發車順序，為了辨

別每一條路線是否有缺漏、重複紀錄等問題，本研究將車機資料進行車次

的編碼。 

第三節、資料庫建立 

一、原始資料 

本研究所使用之公車歷史資料詳細之介紹如下： 

臺北市區公車車機資料(A2)： 

臺北市區公車車機資料由交通部數據會流平臺(圖 3–6)提供，屬公共運輸

旅遊資料系統之涵蓋範圍，為公路運輸運具類別中的市區公車類型，依其運輸

特性被分類為動態屬性資料，用以說明行駛車輛執行勤務時，停靠各車站回傳

之資料，屬於定點資料。 

公車車機資料中，其屬性資料包含站牌唯一識別碼、車牌號碼、子路線唯

一識別碼、去返程、站序，進出站紀錄，車機資料紀錄時間等內容(表 3-1)，並

沒有公車路線的行駛路徑，須要經過路段轉換處理才能夠以線資料型態顯示。

在 GTFS 的資料格式中，則以路線、站牌、站序、行程方向、車輛代碼、抵達

站牌時間以及駛離站牌時間作為公車停靠時間資料的基本構成要件，兩者之間

的差異在於時間的紀錄方式，交通部所提供的車機資料將進站及出站資訊分別

獨立紀錄，GTFS 則是將其記錄在同一筆資料當中，雖然在資料的儲存上，

GTFS 的資料格式較為簡潔，但原始的車機資料格式在後續的資料處理上較為

便利，除此之外，其他屬性欄位則大同小異，因此本研究參考兩者資料格式，

將車牌號碼、路線、站牌、站序、方向、車機時間作為車次資料的必要欄位資
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訊，並以臺北市區公車資料作為範例，驗證此資料架構以及研究方法的通用

性。 

本研究使用資料之時間區間為 2018 年 7 月 1 日至 2018 年 7 月 31 日，檔案

儲存格式為逗號分隔值（Comma-Separated Values，CSV，或稱為字元分隔

值）。 

 

 

圖 3–6、交通部數據匯流平臺。 

 

表 3-1、臺北市市區公車車機資料結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

PlatNumb varchar 車牌號碼 

OperatorID varchar 營運業者代碼 

SubRouteUID 

RouteUID 

varchar 

varchar 

子路線唯一識別碼 

路線唯一識別碼 

Direction numeric 方向，分為去、返程 

StopSequence numeric 站序 

StopUID varchar 站牌代碼 

StopNameZH numeric 站牌名稱 

A2EventType numeric 進站出站資訊 

GPSTime timestamp 車機時間 

 

臺北市區公車路線站牌資料(表 3-2)： 

由公共運輸整合資訊流通服務平臺提供，資料屬性包含：站牌唯一識

別碼、站牌名稱、去返程、站牌所屬站位識別碼、經度、緯度。該筆資料

具有具備方向性。 
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表 3-2、臺北市市區公車路線站牌資料結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

SubRouteUID varchar 子路線唯一識別碼 

Direction numeric 方向，分為去、返程 

StopSequence numeric 站序 

StopUID varchar 站牌唯一識別碼 

StopNameZH varchar 站牌名稱 

PositionLat numeric 站牌緯度 

PositionLon numeric 站牌經度 

StationUID varchar 站牌所屬站位識別碼 

 

臺北市市區公車站位資料(表 3-3)： 

由公共運輸整合資訊流通服務平台提供，資料屬性包含：站位識別

碼、站位名稱、經度、緯度、鄉鎮市名稱。該筆資料具有地理資訊但不具

備方向性。 

表 3-3、臺北市市區公車路線站位資料結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

StationUID varchar 站牌所屬站位識別碼 

StationNameZH varchar 站位名稱 

StopUID varchar 站牌代碼 

StationLat numeric 站位緯度 

StationLon numeric 站位經度 

Townname varchar 鄉鎮市名稱 
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臺北市區公車路線資料(表 3-4)： 

本資料為開放資料，由臺北市交通局所提供，內容包含子路線唯一識別

碼、路線軌跡資料，軌跡資料為路線節點座標，路線本身不具方向性。 

表 3-4、臺北市市區公車車機資料結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

SubrouteUID varchar 子路線代碼 

Line_string varchar 路線軌跡資料 

 

OpenStreetMap 道路資料(表 3-5)： 

OpenStreetMap 所提供之開放向量線資料，內容包含道路的 OSM 識別碼、

路段名稱、路段種類等等資訊。 

表 3-5、OSM道路資料結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

OSM_ID numeric 道路識別碼 

Highway 

name 

varchar 

numeric 

道路類別 

道路名稱 

 

臺北捷運路線資料(表 3-6)： 

臺北捷運路線資料為臺北捷運公司公布之站間行駛時間資料以及各站之候

車時間資料，本研究將其藉由設計完成之架構，建立捷運路線行駛、候車時間

資料，用於後續交通可及性分析，內容包含捷運路線、捷運站、方向、站序、

行駛時間、候車時間等資訊。 
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表 3-6、臺北捷運路線資料結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

Route_ID varchar 路線代碼 

Direction 

StopSequence 

Station_ID 

Drive_time 

Wait_time 

numeric 

numeric 

varchar 

interval 

interval 

方向 

站序 

站位代碼 

行駛時間 

候車時間 

 

二、資料庫架構 

針對清洗後的資料進行屬性資料的新增及篩選，分別建立站位向量資料

庫、車機資料庫、路線向量資料庫、路段資料庫等四個資料庫，作為完整之資

料庫模型，以下為各個資料結構的詳細說明： 

車次資料庫(表 3-7)： 

結合車機資料及站牌資料，產生新的車次資料庫，將原先的站牌代碼

改為站位代碼，刪除了營運業者資訊，並新增了屬性資料車次以及路線類

別，車次建立的目的在於進行資料處理時，能夠識別每一筆車機資料屬於

當天的哪一班車，才能夠判斷是否資料有重複或者缺漏等問題發生，關於

車次的生成方式，在車機資料清洗部分會有詳細的說明，路線類別則是為

了區分該路線係屬於何種交通運輸工具。 
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表 3-7、車次資料庫結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

PlatNumb varchar 車牌號碼 

Route_ID varchar 路線代碼 

Direction numeric 方向 

StopSequence numeric 站序 

Station_ID varchar 站位代碼 

EventType numeric 進出站資訊 

GPSTime timestamp 車機時間 

Times 

Route_type 

numeric 

varchar 

車次 

路線類別 

 

路線資料庫(表 3-8)： 

結合車機資料及路線資料，產生新的路線資料庫，除了原先既有的子

路線代碼，增加了方向、站序以及子站序、路段代碼兩個新增的屬性資

料，作為車機資料與路段向量資料之間的中繼資料庫，與車機資料之間的

關聯以路線代碼、方向以及站序作為「複合主鍵」。  

表 3-8、路線資料庫。 

欄位名稱 型態 說明 

   

Route_ID varchar 路線代碼 

Direction numeric 方向 

StopSequence numeric 站序 

Subsequence numeric 子站序 

Road_ID numeric 路段代碼 

 

站位向量資料庫(表 3-9)： 

保留原先站位資料中的站位代碼、站位名稱、站位經、緯度以及所屬

的鄉鎮市名稱，並將經、緯度屬性資料藉由地理資訊系統轉換為向量點資

料。 
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表 3-9、站位向量資料庫。 

欄位名稱 型態 說明 

   

Station_ID varchar 站位代碼 

Stationname varchar 站位名稱 

Townname varchar 鄉鎮市名稱 

Latitude numeric 站位緯度 

Longitude 

Station_type 

numeric 

varchar 

站位經度 

站位類別 

 

行駛時間資料庫： 

行駛時間資料庫的屬性資料包含起始、終點站位之站序及站位代碼以及各

站之間的行駛時間(drive_time)，表 3-10 為屬性資料表，說明各欄位的資料型

態及意義，圖 3–7 為資料庫示意圖。 

表 3-10、行駛時間屬性資料表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

Start_station varchar 起始站位代碼 

Route_ID varchar 路線代碼 

Direction numeric 方向 

Start_seq numeric 起始站序 

End_seq numeric 結束站序 

End_station varchar 結束站位代碼 

Drive_time 

Route_type 

interval 

varchar 

行駛時間 

路線類別 
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圖 3–7、行駛時間資料庫示意圖。 

候車時間資料庫： 

候車時間資料庫的屬性資料包含各站位基本屬性資料以及按行駛路線有所

不同的候車時間(wait_time)，表 3-11 為屬性資料表，說明各欄位的資料型態

及意義，圖 3–8 為資料庫示意圖。 

表 3-11、候車時間屬性資料表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

Route_ID varchar 路線代碼 

Direction numeric 方向 

Stopsequence numeric 站序 

Station_ID varchar 站位代碼 

Wait_time 

Route_type 

interval 

varchar 

候車時間 

路線類別 

 

 

圖 3–8、候車時間資料庫示意圖。 
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路段向量資料庫(表 3-12)： 

將原始的路線資料經過處理後，產生路段向量資料庫，屬性資料包含

路段代碼以及路段所屬的道路名稱，製作流程在路段處理的部分會有詳細

的說明。 

表 3-12、路段向量資料庫結構表。 

欄位名稱 型態 說明 

   

Road_ID varchar 路段代碼 

Roadname varchar 路段名稱 

三、建立車次資料 

車機資料在導入資料庫後，由於原始資料有許多因各種因素導致資料缺失

(data missing)、重複記錄、進站順序顛倒等情況發生，若直接使用未經處理的

資料進行分析，會導致分析結果失真。 

在原始的車機資料庫中，包含了每一筆車機資料所屬的路線以及行駛車輛

資訊可供識別，然而卻沒有提供與「車次」概念相關的資訊，若要解決上述所

提出的問題，需要分辨出每一筆車機資料當日是由「哪一輛公車」在「哪一條

路線」執行「第幾班車次」勤務時所記錄的，才能夠明確地找出哪一班車次的

車機資料有缺漏、重複等現象的發生，需要進行重複紀錄的刪除或者資料缺漏

的插補動作，因此本研究將取得之車機資料進行處理，包含以下步驟： 

1. 將車機資料進行車次排序，以便識別同一車次中是否有進站順序顛倒以

及重複紀錄之情形。 

2. 刪除因 GPS 訊號飄移或訊號不良產生之站序異常資料，使行徑軌跡依

照正常路線順序進行。 

3. 刪除重複紀錄之車機資料，避免分析時，重複計算。 

4. 刪除營運時間過長或過短之異常車次資料，避免後續計算時，受極端值
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影響。 

5. 插補缺漏資料，確保每一趟車次資料之完整性。 

以下為車機資料清洗流程之詳細說明： 

車次排序： 

首先須將車機資料依照子路線識別碼、車牌號碼、車機時間、站序、

進出站等欄位進行排序，利用 SQL 語言的 lag 函數求取前一筆資料之子路

線代碼、車牌號碼、方向、站序，若該筆資料的子路線代碼、車牌號碼以

及方向皆與上一筆資料相同，且站序大於前一筆站序，則將其視為同一車

次(N)；若子路線代碼、車牌號碼其中一項不同時，為新的車牌號碼編輯新

的車次(N=1)，若前兩項相同但方向不同時或者站序小於上一筆之站序時，

則延續該車牌號碼的車次數(N+1)，圖 3–9 為車次編碼流程示意圖。 

此外，在日期方面，由於公車在營運的過程中，會遇到跨日的問題，

若在處理車機資料時，直接以午夜十二點作為資料切割的斷點，會造成部

分車次不完全的狀況發生，本研究在處理車機資料的過程中，發現公車業

者通常營運至凌晨兩點至三點之間，並在凌晨四點之後才會重新發車，因

此本研究將車機資料分批清洗，每一次清洗的時間範圍從凌晨四點至次日

凌晨四點為止。 

 



 

  33  

 

圖 3–9、車次編碼流程示意圖。 

刪除站序異常資料： 

編排完車次之後，需刪除各種異常的車機資料，由於車機資料的紀錄

是以車載裝置將 GPS 位置、進、出站及車機時間等資料傳送至演算中心，

若公車行駛途中受到遮蔽物、訊號不良或是站牌與站牌之間過於靠近等因

素的干擾，都有可能造成車機資料的缺漏、重複紀錄或是站序異常等問題

發生。 

為了避免因站序異而使原本為同一車次的資料被劃分為兩趟不同的車

次，所產生車次編碼不正確的問題，須利用 lag 以及 lead 函數，求得每一

列前、後一筆資料的子路線識別碼、車牌號碼、方向、站序，並以前、後

一筆之路線識別碼、車牌號碼、方向相同以及後一筆站序大於等於前一筆
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站序且當前站序小於前一筆站序或大於後一筆站序的條件進行篩選，並予

以刪除。如(圖 3–10)所示，該路線的站序出現錯置的情形，站序 25 夾在

兩筆站序 24 中間，須以後一筆站序大於等於前一筆站序且當前站序大於後

一筆之站序。 

 

圖 3–10、站序異常示意圖。 

刪除重複資料： 

刪除完順序異常之資料後，須再次進行車次排序，接著刪除因公車閒

置而產生的重複進、出站資料。將子路線識別碼碼、車牌號碼、方向、進

出站、站序、車次等欄位為一組別進行分組(group by)，並利用 count 函

數，計算每一個車次的站牌進、出站資料數量，篩選數量大於 1 的資料連

接(join)原資料，將重複的資料依子路線識別碼、車牌號碼、方向、進、出

站、站序等於上一筆資料的條件進行刪除，若重複站序為該車次的首個站

序則以相同的欄位等於下一筆資料的條件進行刪除。此外，車機資料還可

能出現相同站序但出站紀錄要早於進站紀錄的情形，利用子路線代碼、車

牌號碼、方向、站序以及進、出站紀錄與後一筆資料相同，並且該筆資料

為出站，後一筆資料為進站之條件，進行篩選並刪除。 

 

刪除極端值： 

檢視各車次的資料完整程度、平均行駛時間、行駛時間中位數、行駛

時間標準差等基本統計資訊。檢視結果，發現部分車次的行駛時間過短或

過長，過短的原因可能為該車次的車機資料缺失嚴重、車機記錄到非營運
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時間的行駛資訊或是去、返程的狀態未及時轉變而產生的零星紀錄，解決

方法以車次的資料完整程度作篩選標準，低於七成的資料，不予採用；過

長的行駛時間的產生則有公車故障、前後車次的車機資料為同一行駛方

向，且車機資料不全，使模型判定為同一次車次或是公車在結束上一趟的

任務後，相隔一段時間重新營運後，考慮正常狀態下，公車行駛時間不會

超過 3 小時，利用行駛時間大於 3 小時的條件，篩選並剔除。 

插補缺失資料： 

車機資料的插補分為站序及車機時間兩個部分，首先依照各路線的不

同建立完整的站序資料，欄位包含進出站及完整站序，接著利用連接將完

整的站序插入即可填補缺漏的站序資料，如圖 3–11 所示，該路線的第一

趟車次經過資料表連接之後，即可找出缺少的 3、7、9 站，並將其補齊。

車機時間的插補則以缺漏資料的前、後一筆資料車機時間之平均間隔，圖 

3–12 為範例說明，在站序 2 的進站時間為空值，為補齊該時間，以站序 1

的出站時間及站序 2 的出站時間相減後，即時間差為 3 分鐘，再將 3 分鐘

除以 2 為 1 分 30 秒，並加入站序 1 的出站時間得到 2018-07-01 07:03:00 插

補至站序 2 的進站時間。 

 

圖 3–11、站序插補示意圖。 
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圖 3–12、車機時間插補示意圖。 

四、建立路段資料 

為了計算公車在單位時間內，經過每一條路段的頻率，須將臺北市公車路

線資料轉換為道路分段，建立公車運輸路網，如圖 3–13 所示，紅色線段為路

線向量資料，綠色線段為路段向量資料，處理過程包含以下步驟： 

1. 利用公車路線資料製作道路分段，作為公車路網架構。 

2. 將路段賦值，對應至實際道路名稱。 

 

圖 3–13、路線及路段示意圖 

 

市區公車路線的軌跡資料取自於 PTX資料平台提供之「臺北市市區公車線
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型資料服務」，如圖 3–14 所示，欄位 line_string為公車路線的軌跡節點座

標，以下為路段處理流程之說明： 

 

圖 3–14、臺北市市區公車路線軌跡資料示意圖。 

道路分段： 

將公車路線軌跡資料匯入 QGIS，將字串轉換為線性資料，並進行環域

分析(Buffer)，產生 50公尺的公車路線緩衝區向量面資料(Polygon)，之

後將所有緩衝區進行融合(Dissolve)，使所有緩衝區轉變為單一面圖徵。 

接著使用 QGIS附加元件 Geometric Attributes所提供的向量工具中

心線(Centerlines)，將面資料轉換為線資料，產出公車路網線性資料，利

用線分段(Explode lines)工具，對公車路網資料進行分段處理，使路網被

細切成數個路段，並賦予每個路段單獨的代碼。 

路段賦值： 

為了讓各個路段對應至現實道路並賦上道路名稱，將路段圖層套疊

OpenStreetMap 的道路向量圖層，透過空間連結(Join Attributes by 

location)，將道路名稱連結至公車路段圖層。 

五、建立路線資料 

製作完路段資料後，若要了解每一條線經過哪些路段，需要將各別路線

進行處理，除了將路線行經路段之路段進行選取，為了清楚識別路線經過之
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順序，還必須對選取之路段進行編碼。路線處理過程包含下列步驟： 

1. 利用路線線性資料選取行經之路段。 

2. 將站位接合至鄰近路段，表示站位停靠之路段。 

3. 將路線資訊連結至已接合之路段。 

4. 找出未有站位設置之路段。 

5. 對站間路段進行子站序編碼，識別路段行經順序。 

以下為路線處理流程之詳細介紹： 

選取路線通過之路段： 

將單獨的公車路線線性資料進行環域分析，產生 30公尺的緩衝區，接

著利用空間選取(Select By Location)工具挑選與緩衝區重疊(Overlap)的

路段圖徵，並輸出成單一路線圖層，如圖 3–15 所示，紫色為公車路線 30

公尺緩衝區，黃色部分為選取之路段。 

 

圖 3–15、選取路段示意圖。 

 

站位接合： 

依照每條公車路線不同將各路線的站位點資料接合(Snap geometries 

to layer)至相鄰之路段上，使每個站位皆可獨立對應一個路段圖徵，如圖 

3–16 所示，綠色點為原始站位，紅色點為已黏貼至路段的公車站位，藍
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色線段則為路段。 

 

圖 3–16、站位點圖徵黏貼至路段示意圖。 

 

屬性連結： 

利用空間連結將公車站位的屬性資料連結至與其相交(intersect)的路

段，表示當車機資料記錄到該站位時，公車通過了該站位所處之路段(黃色

路段)。圖 3–17 則為連結後的屬性表，此外在圖 3–18 中，與點資料有

相交的路段皆連結至相對應的站序，屬於藍色的部分，若顯示為空值，則

表示沒有站位位於該路段，屬於公車行駛途中所經過的路段為黃色路段。 

 

圖 3–17、連結後之路段屬性表。 
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圖 3–18、未連結之路段示意圖。 

站間路段處理： 

將兩站之間未有停靠之路段輸出獨立圖層，並將相鄰的空值路段選取

為同一集合，接著將各路段的集合與已有站位資料的路段進行空間選取，

與集合相交的路段即為該集合的起始站位與結束站位，如圖 3–19 所示，

黃色路段為空值路段的集合，空值路段與相交之紅色路段分別代表站序 2

及 3的所在路段，代表該集合為公車於站序 2出站後至站序 3 進站前，所

經過之路段。 

 

圖 3–19、路段集合示意圖。 
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站間路段編碼： 

接續上一流程，以起始站位所在之路段對該集合進行空間選取，依照

選取的先後順序對空值的路段進行站間的順序編碼，並將編碼結果紀錄在

在空值路段新增的屬性「子站序」中，用於判斷公車經過之順序，圖 3–

20 為路段編碼之示意圖，在站序 2與站序 3中間有兩個未與站位相交的路

段，由站序 2 所在之路段開始進行空間選取，首個選取的路段標記為子站

序 1，接著由子站序 1再次選取，此時選取到的路段即為子站序 2。圖 3–

21 為編碼完成之路段屬性表，包含子路線代碼、站位代碼、站名、站序、

子站序、路段代碼等欄位資訊。 

 

 

圖 3–20、子站序編碼示意圖。 
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圖 3–21、已完成編碼之路段示意圖。 

第四節、可及性分析模組 

對比文獻回顧中的可及性相關研究，在分析資料的使用上，多以運輸系統

的時刻表取得候車時間(Lei & Church, 2010; Itzhak et al., 2017)，以移動距離除以

固定速率的方式求取行駛時間(Dharmadhikari & Lee, 2015)，作為旅行時間計算

的參考依據，然而使用時刻表的資訊可能會有時間精度以及實際行駛狀況是否

時刻表進行等問題產生，行駛時間以距離除以速率的方式則未考慮到實際路況

對於每一班車次的影響，例如：紅綠燈、道路壅塞程度都會造成行駛時間的增

加，與真實的情況有所差異。 

有鑑於上述所言，本研究使用由車載裝置所確切紀錄的車機資料進行計

算，建立行駛時間以及候車時間資料庫，並依此進一步開發為交通可及性分析

模組，可以進行包含站位可及性分析以及交通可及性分析。此外，路段流量分

析模組，是以車次資料進行計算，可以對交通路網進行路段流量分析，以下為

各模組之詳細說明： 

一、行駛時間 

行駛時間之計算，首先選取欲分析時段各路線所有公車的車機資料，計算
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每一趟車次站間的平均時間差，即進站時間減去前一站之離站時間，並將所有

車次的時間差加總，除以分析時段的行經次數，求取平均值作為行駛時間，公

式如下： 

𝑇𝐷 =
∑ 𝑆𝑛 − 𝑆𝑛−1

𝑛
𝑖=1

𝑛
 

其中， 

𝑇𝐷：平均行駛時間。 

𝑆𝑛：當前進站時間。 

𝑆𝑛−1：前一站進站時間。 

𝑛：車次數。 

二、候車時間 

候車時間的計算，首先提取分析時段各路線所有公車的車機資料，計算每

一路線單一站位的平均進站時間差，即當前進站公車的進站時間減去前一班公

車的進站時間，並將所有車次的時間加總，除以分析時段各路線行經站位的次

數，再除以 2 作為各路線在不同站位的候車時間，公式如下： 

 

 𝑇𝑤 =
∑ 𝑺𝒏𝒏

𝒊=𝟏 −𝑺𝒏−𝟏

𝒏
 

其中， 

𝑇𝑤：平均候車時間。 

  𝑆𝑛：當前進站時間。 

𝑆𝑛−1：前一筆進站時間。 

𝑛：車次數。 

三、路段流量 

路段流量的計算，首先選取分析時段各路線每日之車機資料，接著計算每
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一路段在時間範圍之內，每小時的平均路過車次，作為該路段之公車流量，公

式如下： 

   𝐶 =  
1

𝐻
∑ 𝐶𝑖  

  其中， 

  𝐶：每小時平均車次。 

  H：小時數。 

  𝐶𝑖：車次數。 

路段流量分析流程 

分析各個路段在不同時段之運具流量表現，可以了解在特定時段中，運輸

系統的流動狀況以及區域與區域之間彼此的交通連結程度，可以作為運輸系統

在路線安排及調整之參考依據。分析的結果包含各路段的車流量數據以及路段

流量圖。 

以下為路段流量分析流程之說明： 

(1) 匯入欲分析之路段向量線資料，作為分析之圖層。 

(2) 按分析時段不同，匯入進、出站時間，時段的選擇可依照需求使用不同

的時段進行分析，本研究以平日、假日之尖離峰作為分析時段選項。 

(3) 將進站時間減去上一站之出站時間，得到站間行駛時間，將行駛時間平

均分配至兩站之間行經的路段，作為通過該路段的時間。 

(4) 統計每一路段的在單位時間內被通行的次數，並將次數作為分類依據繪

製路段流量圖。 

操作流程 

(1) 使用者須先匯入一筆向量線資料至 QGIS 圖層，接著透過使用者介面操
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作下拉式選單如圖 3–22 所示，並選擇欲分析之路段線資料圖層。 

 

圖 3–22、路段流量分析之下拉式選單示意圖。 

(2) 勾選分析時段後，按下開始即可進行路段流量分析，分析結果會以線圖

層輸出為路段流量圖，如圖 3–23 所示，圖 3–24 則為路段流量分析結

果屬性表。 

 

圖 3–23、路段流量分析結果示意圖。 
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圖 3–24、路段流量分析結果屬性表。 

四、交通可及性 

在 108年雙北市民眾日常使用運具狀況調查中，報告指出雙北市民外出旅

次的目的以通勤(包含通勤、通學)比例最高占 44.3%，而運具的使用市區公車

占比 15.4%，為市占率最高的公共運具。此外，雙北市民平均每人單趟旅次花

費 24.53分鐘，花費時間在 30分鐘之內者占 65.5%。 

根據上述所提及之情況，市區公車對於臺北市交通發展有相當的影響力，

為了解公車運輸系統對於臺北市交通影響程度，因此本研究對臺北市交通可及

性進行量測，首先以單一公車站位的可及性來看，在不考慮沿途轉乘，僅以直

達的方式乘坐公車，將各站依照平日與例假日、尖峰、離峰不同時段所營運的

的路線、候車時間、站間行駛時間納入考量， 在單位時間內各站在時間內所能

抵達的所有站數，評估各站位的交通便捷程度。時間計算方式為各路線於通行

站位之候車時間加上沿線到達站位所花費行駛時間之累計，站位直達模型如

下： 

 

                                   

 

 

行駛時間 

候車時間 

起始站 終點 
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利用最小統計區之中心點作為潛在乘客於各分區的起點，在一次轉乘的條

件內，探討乘客於單位時間之內(含步行時間)所能抵達之範圍，步行的距離以

及花費的時間都可透過分析的模組工具進行設置，圖 3–25 為公車轉乘示意

圖，以花費時間 30 分鐘為例，由起點移動至步行範圍可抵達的站位搭乘公車，

若步行範圍之內內無任何站位，則以距離最近站位為代表，選擇轉乘站時，也

須計算移動到轉乘站的步行距離，並將沿途行經站點作為評估分區交通好壞之

依據。以下為公車轉乘行為模型： 

 

 

 

本研究於進行公車可及性分析前，以下列假設為前提： 

 

1. 各分區之中心點，以最小統計區之質心位置作為代表。 

2. 移動方式僅考慮步行及搭乘公車兩種方式。 

3. 步行距離為直線距離，不考慮實際路網情形。 

4. 若步行範圍內無公車站位，則以最近之站位作為代表。 

5. 所有公車皆可上車，無客滿之情形。 

6. 每次搭乘前皆須花費候車時間。 

7. 轉乘時，不得選擇同一條公車路線。 

8. 花費時間為步行時間、公車行駛時間以及候車時間加總。 

 

候車時間 

 

 

起點 

 

行駛時間 

 

 

起始站 

 

轉乘站 

 

終點 

 

行駛時間 

 

 

步行時間 

 

 

步行時間 

 

 

 

 

 

候車時間 
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圖 3–25、公車轉乘示意圖。 

比較現今大眾最常使用的地圖平台 GoogleMap 的規劃路線功能，本研究所

設計的交通可及性分析與其相似之處在於皆是利用時間作為旅程度量的單位，

在單位時間之內的可能的搭乘方案，相異之處則在於 GoogleMap 是以點對點的

概念，計算起點至特定目的地的可能選項，本研究則不預設特定目的地，尋找

所有向外移動的可能搭乘選項，因此在實際應用上更傾向於都市的交通區位評

估。 

站位可及性分析 

站位可及性分析包含單一站位可及性分析以及整體站位可及性分析，單一

站位可及性分析以單一站位作為可及性量測對象，分析該站位於單位時間內，

不進行轉乘，僅討論直達狀態下可以到達的所有可能站位數量，輸出結果包含

到達各站位的時間資訊，以及在視覺化的呈現上將可到達的站位依照路線劃分

展示，能夠了解該站位能夠連結至那些區域，也可以對站位的方便與否進行評

估；整體站位可及性分析將所有站位之可及性進行量測，計算每一站於單位時

間之內所有可能到達的站位數量作為評估指標，當數值越大時，表示該站位可

及性越佳，輸出的結果包含各站位可到達其他站位的數量資訊以及整體的站位

可及性地圖。 
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站位可及性分析流程 

以下為站位可及性之分析流程之說明： 

(1) 匯入欲分析之交通運輸系統之站位向量點資料，作為站位圖層。 

(2) 按分析時段不同匯入相對應的行駛時間、候車時間資料，花費時間、步

行距離以及時段的選擇可依照需求使用不同修改參數並進行分析，本研

究以平日、假日之尖離峰作為分析時段選項。 

(3) 將欲分析之站位通行路線，於該站位之候車時間進行篩選，保留候車時

間未超過時間限制之可能路線。 

(4) 依照各路線情況，加入路線行經各站位的行駛時間，若花費時間超過限

定時間則表示無法搭乘至該站位，反之則表示可到達該站位，若到達站

位因路線重疊而造成重複紀錄，則保留花費時間最短的搭乘方案，剔除

其餘花費時間成本較高者。 

(5) 單一站位可及性分析：將所有可到達站位輸出為新的點資料圖層，依照

所屬的路線進行分類，最後繪製成單一站位可及性地圖。 

整體站位可及性分析：計算所有站位之所有可到達之站位數量，依照數

量不同進行分類，最後繪製成整體站位可及性分析地圖。 

站位可性性分析操作流程 

主要說明交通運輸移動範圍視覺化系統的操作流程以及運作畫面，一共分

為以下步驟： 

(1) 使用者須先匯入一筆向量點資料至 QGIS 圖層，接著透過使用者介面操

作下拉式選單如下圖 3–26 所示，並選擇欲輸入之交通站位點資料圖
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層。 

 

圖 3–26、站位可及性分析之下拉式選單示意圖。 

(2) 手動輸入座標或點擊右方按鈕，利用選取工具標記欲分析之站位，如圖 

3–27 所示，輸入欲分析之站位代碼後，設定花費時間，並勾選分析時

段，並按下開始按鈕即可進行分析；若點選，則會將所有站位的可及性

進行運算，並改為呈現所有站位的可及性分析地圖。 

 

圖 3–27、站位輸入示意圖。 

(3) 按下開始後，等待數秒後，單一站位可及性分析結果會以點圖層輸出，
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不同的路線會以不同的顏色做為區隔，如圖 3–28 所示。圖 3–29 的

部分則為到達站位的屬性資料表，從圖中可以看到至每一站位所花費的

時間；若以所有站位進行分析，則會輸出為圖 3–30，每一個站位圖徵

會隨該站可到達的站位數量不同而顯示不同的顏色及大小，圖 3–31

為所有站位可到達之站位數量屬性資料表，包含各站可以到達的站位數

量。 

 

圖 3–28、單一站位可及性分析結果示意圖。 

 

圖 3–29、單一站位可及性分析結果屬性表。 
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圖 3–30、整體站位可及性分析結果示意圖。 

 

圖 3–31、整體站位可及性分析結果屬性表。 

 

交通可及性分析 

交通可及性分析包含：單一地點可及性分析以及多地點可及性分析兩種，

在單一地點可及性分析的部分，主要在探討任一地點於不同時段的移動範圍表

現，除了可以了解在特定時段中，該地點在單位時間內可到達的站位分布，也

可以從各時間間隔的範圍看出通往不同方向的便捷程度，了解兩地之間的時間

與空間上的距離，輸出的結果包含到達各站位的時間資訊以及單一地點的可及
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性地圖；多地點可及性分析則是探討多個地點的可及性比較，藉由比較各點位

在單位時間內可到達的站位數量，了解在不同的時間尺度之下，不同地點甚至

區域之間的可及性差異，輸出的內容則有各地點在單位時間內可到達的站位數

量資訊以及多地點的可及性地圖。 

交通可及性分析流程 

以下為分區可及性分析流程之說明： 

(1) 匯入欲分析之交通運輸系統站位向量點資料，作為站位圖層。 

(2) 按分析時段不同匯入相對應的行駛時間、候車時間資料，花費時間、步

行距離以及時段的選擇可依照需求使用不同修改參數並進行分析，本研

究以平日、假日之尖離峰作為分析時段選項。 

(3) 添加欲分析之座標資料，與交通站位資料進行直線距離的運算，接著將

距離值大於步行距離的站位資料排除，保留的站位資料依 75 公尺/分

鐘，轉換為花費時間。 

(4) 在步行範圍內，各站位扣除步行花費時間後，加入公車路線的候車時

間，若時間超過限定時間則認定無法搭乘該路線，若未超過限定時間則

代表可以搭乘該路線。 

(5) 可搭乘路線依照上車站位之站序依序加入行駛時間，若花費時間超過限

定時間則表示無法搭乘至該站位，反之則表示可到達該站位，若到達站

位因路線重疊而造成重複紀錄，則保留花費時間最短的搭乘方案，剔除

其餘花費時間成本較高者。 

(6) 以一次搭乘可到達的站位作為下車站，搜尋步行距離 250公尺內的站

位，計算彼此距離轉換為步行時間進行加總，若不超過限定時間則作為

轉乘的搭乘站位，進一步加入各路線的候車時間，並剔除超過限定時間

者。 

(7) 同流程(5)，依各路線依序加入行駛時間，並保留總花費時間最短之搭乘
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方案，作為一次轉乘可到達的站位。 

(8) 單一地點可及性分析：將單一地點於單位時間內，所有可到達站位輸出

為新的點資料圖層進行最小幾何邊界分析，分析之幾何類型選擇凸包

(Convex hull)以每五分鐘為間隔，最後繪製成交通運輸範圍地圖，可以

了解該地點的區位交通便捷程度，作為空間選址之參考依據。 

多地點可及性分析：將多個地點於單位時間內，所有可到達之站位數量

進行統計，並依此繪製交通可及性地圖，可以作為比較地點或者區域之

間的交通可及性差異與空間分布狀況之依據。 

交通可及性分析操作流程 

(1) 使用者須先匯入一筆向量點資料至 QGIS 圖層，接著透過使用者介面操

作下拉式選單如圖 3–32 所示，並選擇欲輸入之圖層(交通站位點資

料)。 

 

圖 3–32、交通可及性分析之下拉式選單示意圖。 

 

(2) 手動輸入座標或點擊右方按鈕，待滑鼠游標轉換為十字狀，如圖 3–33

所示，以直接點選地圖的方式取得欲分析位置之座標值，接著輸入花費

時間、步行距離，最後勾選分析時段如圖 3–34，並按下開始按鈕即可
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進行分析；若要分析多個地點的可及性差異，可以在匯入欲分析之點圖

層後，從選擇圖層的選單中選取該圖層，按下開始按鈕即可進行分析。 

 

圖 3–33、點選座標狀態示意圖。 

 

圖 3–34、座標輸入示意圖。 

 

(3) 按下開始後，等待數秒後，分析結果會以點以及面圖層輸出，點圖層為

可到達之站位，顏色越深，表示至該位置的時間花費越長，面圖層則為

移動範圍，花費時間越長，其顏色越接近藍色，如圖 3–35 所示。圖 
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3–36 的部分則為到達站位的屬性資料表，從圖中可以看到至每一站位

所花費的時間以及時間區間：若以輸入點圖層的方式進行分析，則分析

結果會輸出每一個圖徵在單位時間內可以到達之站位數量如圖 3–37，

並繪製出多地點交通可及性如圖 3–38 所示。 

 

圖 3–35、單一地點交通可及性分析結果示意圖。 

 

 

圖 3–36、單一地點交通可及性分析屬性表。 
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圖 3–37、多地點交通可及性分析結果示意圖。 

 

圖 3–38、多地點交通可及性分析屬性表 
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五、模組驗證 

本研究在可及性分析模組開發後，實際對分析功能進行驗證，將分析結果

與 GoogleMap 的規劃路線功能相互比較，觀察兩者結果是否近似，以確認分析

模組可行性。 

首先本研究以國立臺灣師範大學為起點進行單一地點可及性分析，花費時

間設置在 30 分鐘以內，步行及轉乘步行距離分別設為 1000、250 公尺，分析時

段為平日尖峰時段，並抽取 10 筆紀錄，利用 GoogleMap 規劃相同的旅行路線

方案，比較兩者時間計算差異。結果如表 3-13 所示。 

 從下表中，可以觀察到本研究計算之花費時間與 Google 預估時間之差異約

在一分鐘至兩分鐘之間，以本研究分析使用之間間隔 10 分鐘而言，誤差尚不影

響分析結果。 

表 3-13、驗證資料之分析結果。 

路線 起始站 終點站 花費時間 
Google 

預估時間 
時間差 

和平幹線 師大 景福門 00:10:57 00:09:30 +00:01:27 

復興幹線 師大 捷運公館站 00:10:13 00:11:00 -00:00:47 

235 師大 國立臺北教育大學 00:09:15 00:10:30 -00:01:15 

1 羅斯福金門街口 國立臺灣科技大學 00:18:45 00:18:00 +00:00:45 

235 轉 630 師大 國盛國宅 00:19:13 00:18:00 +00:01:13 

214 金山潮州街口 中正橋頭 00:09:23 00:10:00 -00:00:37 

251 羅斯福金民街口 考試院 00:25:41 00:26:00 -00:00:19 

606 轉  

民生幹線 
金山潮州街口 馬偕醫院 00:28:00 00:30:00 -00:02:00 

606 轉  

民生幹線 
金山潮州街口 捷運雙連站 00:28:22 00:28:00 +00:00:22 

644 羅斯福金門街口 新店高中 00:29:40 00:32:00 -00:02:20 
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第四章、臺北市公車可及性分析案例 

本章利用本研究所設計之所設計之交通可及性分析系統，針對臺北市市區

公車交通可及性作探討。第一節為發車時段分析，對於臺北市市區公車營運策

略與使用者行為進行探討。第二節透過站位可及性分析模組對臺北公車站位進

行站位可及性分析，從地理位置與周遭環境的面向檢視各個站位的交通便捷程

度。第三節藉由路段流量分析模組分析臺北市區公車系統行駛路段之流量，探

討公車路網的交通流量走勢。第四節以交通可及性分析模組對臺北市區公車系

統進行分析，以單點及最小統計區作為分析單元探討臺北市單一地點和各個分

區之交通可及性，了解臺北市整體的公共運輸服務表現。 

本研究所使用之車機資料時間為 2018 年 7 月 1 日至 7 月 31 日止，共計 31

天，公車路線有 501 條，依方向分類則有 904 條，將各路線以行經之站位數每

十站為依據劃分，如表 4-1 所示，站位數在 11 以上 60 站以下的路線佔整體路

線的 88%，其中沿途停靠最多站的路線為 1505(淡海發車)之去程，路線代碼為

TPE157800，由淡水區淡海站出發至新店區安和里站，沿途經過北投、士林、

大同、中山、中正、大安、永和以及中和等 10 個行政區，總計達 111 站。 
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表 4-1、路線停靠站位數量表。 

停靠站位數 路線數 百分比 

1~10 39 4.31% 

11~20 140 15.49% 

21~30 165 18.25% 

31~40 222 24.56% 

41~50 174 19.25% 

51~60 97 10.73% 

61~70 40 4.42% 

71~80 18 1.99% 

81~90 7 0.77% 

91~100 0 0.00% 

101~110 1 0.11% 

111~ 1 0.11% 

總計 904 100.00% 

在站位的部分則有 5086 站，如表 4-2 所示，站位停靠路線小於 10 條佔大

多數高達 80%，停靠路線數量最多的為內湖區的瑞光路(TPE1132)，附近有多個

公車調度站，是公車集中以及發散的區域，因此行經路線數量多達 57 條，圖 

4–1 為公車站位的分布圖，從圖中可以看出停靠路線較多的站位主要集中在士

林區以及內湖區。 

 

表 4-2、站位通行路線數。 

停靠路線數 站位數 百分比 

1~10 4073 80.08% 

11~20 758 14.90% 

21~30 208 4.09% 

31~40 30 0.59% 

41~50 15 0.29% 

51~ 2 0.04% 

總計 5086 100.00% 
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圖 4–1、公車站位通行路線數量分布圖。 
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第一節、發車時段分析 

臺北市區公車依照車機資料，如表 4-3 所示，平日發車數約 31395 車次、

例假日則為 22174 車次，平日發車數最多之時段為上午 7:00 至 8:00 之間約

2269 車次佔全天發車數 7.23%；在例假日發車數最多時段則落在上午 10:00 點

至 11:00 之間，約有 1436 車次，佔全天發車數 6.48%。 

由各時段的比較中(圖 4–2)可以看出，平日早上的尖峰約在 7:00 至 9:00，

接著發車數量開始逐步下降，在中午 12:00 至下午 14:00 期間為最低峰，接著又

逐步上升，下午 16:00 至 18:00 時達到下午的尖峰時段。假日的部分，早上的尖

峰時段位在 10:00 至 12:00 期間，接著略為下降，並在下午 15:00 至 17:00，出

現下午尖峰時段。總體來看，平日不論是尖峰或者是離峰時段發車數量皆高於

假日，兩者都在上午 6 點時，發車數量快速增加，並在下午 18 點以後，發車數

量逐漸減少。 
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表 4-3、各時段發車數。 

時段 平日 假日 

發車數 百分比 發車數 百分比 

0 60 0.19% 61 0.28% 

1 5 0.02% 3 0.01% 

2 0 0.00% 0 0.00% 

3 0 0.00% 0 0.00% 

4 37 0.12% 25 0.11% 

5 656 2.09% 399 1.80% 

6 2007 6.39% 1079 4.87% 

7 2269 7.23% 1239 5.59% 

8 2144 6.83% 1336 6.03% 

9 2049 6.53% 1408 6.35% 

10 1928 6.14% 1436 6.48% 

11 1712 5.45% 1410 6.36% 

12 1607 5.12% 1373 6.19% 

13 1617 5.15% 1364 6.15% 

14 1686 5.37% 1393 6.28% 

15 1928 6.14% 1428 6.44% 

16 2114 6.73% 1425 6.43% 

17 2126 6.77% 1367 6.16% 

18 1884 6.00% 1261 5.69% 

19 1697 5.41% 1144 5.16% 

20 1421 4.53% 1029 4.64% 

21 1182 3.76% 917 4.14% 

22 900 2.87% 751 3.39% 

23 366 1.17% 326 1.47% 

總計 31395 100.00% 22174 100.00% 
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圖 4–2、各時段發車數量。 

 

根據各時段發車數百分比，如圖 4–3 所示，可以發現，平日的發車時段

有兩個高峰，分別對應至大眾上、下班之通勤時段，而在假日的部分則沒有明

顯的高峰，且在十點之後持續至下午四點都處於運輸的活絡期間，此種安排顯

示業者為配合民眾的生活習性，而作出的編排。 

在假日時，搭乘公車供給與平日不同，民眾普遍較晚出門，其搭乘目的可

能以外出飲食、購物等休閒活動為主，因此假日公車在此區間發車頻率較高，

而平日乘客搭乘目的多以通勤為主，多數的民眾中午及下午時段通常仍在上

班、上課，在此段期間對於移動需求降低，因而造成供給隨之減少，最大差距

減少約 29%的發車量，造成發車數量有顯著的差異。 

 

圖 4–3、各時段發車數百分比。 
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第二節、站位可及性 

本研究藉由可及性分析系統的整體站位可及性分析工具對臺北市的公車站

位進行探討，在花費時間的參數設定上以 30 分鐘為例，並將各站位直達可到之

站位數以每 50 為間距進行分類，依發車時段分析之結果分為平日、假日之尖峰

與離峰共四個時段，根據站位的位置、環境以及特性進行探討。首先在空間的

分布上以平日尖峰時段為展示(圖 4–4)，如表 4-4 所示。 

直達可到達之站位數低於 50 站者在四個時段皆在 70%上下，其分布相當廣

泛，遠離市區的山路、鄰近自然旅遊景點的站位皆屬此類，此外在市中心也有

許多可到達站位數較低之站位，經調查發現其原因為該站停靠路線少或是路線

車次較少需花費較多的時間等候公車；可到達站位數介於 51 至 100 站者，在各

個時段佔約 20%，主要分布在郊區、聯外幹道或者是市區中由主要幹道分岔延

伸至社區的部分。 

 

 

表 4-4、平日及假日尖、離峰單一站 30分鐘直達可到達之站位數。 

直達可到達站位數 

平日 假日 

尖峰 離峰 尖峰 離峰 

數量 百分比 數量 百分比 數量 百分比 數量 百分比 

1~50 3210 69.44% 3136 71.70% 2998 72.52% 2977 71.79% 

51~100 1007 21.78% 918 20.99% 878 21.24% 913 22.02% 

101~150 334 7.22% 272 6.22% 227 5.49% 222 5.35% 

151~200 68 1.47% 46 1.05% 29 0.70% 35 0.84% 

201~ 4 0.09% 2 0.05% 2 0.05% 0 0.00% 

總計 4623 100.00% 4374 100.00% 4134 100.00% 4147 100.00% 
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可到達站位數介於 101 至 150 站者，佔 5%至 7%不等，從站位的分布已可

看出臺北市中心主要幹道的輪廓，以及各個區域之間的連結，如中山北路串聯

了士林區與中山區；可到達站位數介於 151 至 200 站者，在四個時段佔比皆小

於 2%，這些站位的出現通常與其地理位置或附近的地標有關，如羅斯福路四

段，鄰近台大商圈加上位於大安區與文山區的交界，屬於交通要道，因此來往

的公車數量密集，可及性較高。 

最後可到達站位數大於 200 站，在平日尖峰有 4 站、平日離峰與假日尖峰

各 2 站，假日離峰時段則沒有站位的可到達站位數超過 200 站，可到達站位數

超過 200 站以上的站位，數量相當稀少，為了解這些站位可及性較高之原因，

以下將其另作討論，並納入各時段可及性前十五高的站位一併檢視，並將結果

整理成表 4-5。 
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圖 4–4、平日尖峰直達可到達站位數。 

 

 



 

  68  

表 4-5、前十五大直達可到達之站位數。 

平日 

尖峰 離峰 

站位 站位數 路線數 站位 站位數 路線數 

捷運公館站 (TPE1990) 220 21 捷運公館站 (TPE1990) 214 21 

台電大樓 (TPE2231) 205 15 台電大樓 (TPE2231) 201 15 

士林 (TPE569) 202 16 昌吉重慶路口 (TPE1441) 199 11 

捷運公館站 (TPE1991) 201 18 士林國中 (TPE586) 192 13 

士林國中 (TPE586) 200 13 士林區行政中心(中正) (TPE581) 191 15 

士林區行政中心(中正) (TPE581) 200 15 中華路北站 (TPE1000078) 191 16 

捷運芝山站一 (TPE1000347) 195 15 興雅國中 (TPE2179) 188 11 

台電大樓 (TPE2230) 194 15 台電大樓 (TPE2230) 186 15 

興雅國中 (TPE2179) 193 11 捷運公館站 (TPE1991) 180 18 

昌吉重慶路口 (TPE1441) 188 11 捷運台電大樓站 (TPE2353) 176 13 

湖光市場 (TPE1103) 187 14 中華路北站 (TPE1744) 175 17 

中華路北站 (TPE1000078) 184 16 士林 (TPE569) 174 16 

捷運內湖站 (TPE1071) 182 15 臺北車站(忠孝) (TPE1000082) 172 18 

臺北車站(忠孝) (TPE1000082) 180 18 涼州重慶路口 (TPE8625) 171 9 

成功路三段 (TPE1029) 180 14 南京林森路口 (TPE16013) 169 13 

假日 

尖峰 離峰 

站位 站位數 路線數 站位 站位數 路線數 

士林國中 (TPE586) 203 13 士林國中 (TPE586) 199 13 

興雅國中 (TPE2179) 201 11 興雅國中 (TPE2179) 197 11 

捷運公館站 (TPE1991) 184 18 捷運公館站 (TPE1990) 197 21 

昌吉重慶路口 (TPE1441) 184 11 台電大樓 (TPE2231) 188 15 

捷運公館站 (TPE1990) 184 21 昌吉重慶路口 (TPE1441) 187 11 

台電大樓 (TPE2231) 181 15 台電大樓 (TPE2230) 186 15 

榮總 (TPE483) 180 11 捷運公館站 (TPE1991) 178 18 

中華路北站 (TPE1000078) 179 16 中華路北站 (TPE1000078) 177 16 

台電大樓 (TPE2230) 177 15 士林區行政中心(中正) (TPE581) 173 15 

士林區行政中心(中正) (TPE581) 176 15 中山市場 (TPE1000712) 167 8 

臺北車站(忠孝) (TPE1000082) 172 18 臺北車站(忠孝) (TPE1000082) 167 18 

信義行政中心(松仁) (TPE2121) 164 11 中華路北站 (TPE1744) 165 17 

臺大 (TPE2224) 164 13 捷運台電大樓站 (TPE2353) 164 13 

中山市場 (TPE1000712) 163 8 臺北市立美術館 (TPE101) 164 13 

捷運台電大樓站 (TPE2353) 161 13 涼州重慶路口 (TPE8625) 161 9 
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從平日尖、離站位的空間分布及地理位置，如圖 4–5 所示，兩個時段重

疊的站位共有 11 站，在士林區有士林國中 (TPE586)、士林 (TPE569)、士林區

行政中心(中正) (TPE581)三站重疊，此三站位置處於士林區的文林路與中正路

為精華地段，位在周遭有士林商圈、士林捷運站、多所高中職及國中、小學，

屬於明星校區，此外還有士林行政中心、新光醫院、臺北市立天文館等重要設

施也坐落於此，加上中正路經重陽橋可以連通士林與三重區，是重要的交通要

道，因此公車路線及車次往來密集；台電大樓、捷運公館站的三個站位，皆位

在羅斯福路兩側，除了上文所提及之外，屬於重要幹道的新生南路就位在兩站

之間，是許多公車路線交會的地點。 

平日尖峰不重疊的站位之中，尖峰時期在內湖區有三個站，湖光市場

(TPE1103)、捷運內湖站(TPE1071)以及成功路三段(TPE1029)，但在離峰時其可

到達站數分別剩下 149、144、138 站，平均減少了約 20%，這三個站位皆位在

成功路四段上，為內湖區的主要幹道，道路兩旁商家林立，附近除了設有多所

中小學，周圍還有中國醫藥大學附設醫院，並鄰近捷運內湖站，可提供民眾轉

乘服務，根據上述機能推測可能為其平日尖、離峰可到達站位數有較大差異的

原因；士林區的捷運芝山站一(TPE1000347)位於文林路上，除了位置就在捷運

站旁之外，該站臨近士林橋是關渡與石牌的公車往返士林的並經路段，因此公

車多往此處匯聚。 

平日離峰時段不重疊站位則有民生重慶路口(TPE1422)、南京建國路口

(TPE1546)、南京林森路口(TPE16013)、捷運台電大樓站(2353)、涼州重慶路口

(TPE8625)等站，其中民生重慶路口與涼州重慶路口站，皆位於重慶路上，是大

同區人口稠密的住宅區，除了銜接台北橋與重陽橋之外，同時也是公路客運上

下交流道的路段，沿路各站屬於熱門的轉乘站點；南京建國路口及南京林森路

口，位在南京東路上，是臺北市區的重要幹道，道路兩側多為銀行、旅館或者

公司行號的商業大樓，周遭的巷弄內有許多社區及高級大廈，屬於住商混合

區。 
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圖 4–5、平日尖、離峰時段可到達站位數前十五大之站位。 
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從假日尖、離峰站位的空間分布及地理位置，如圖 4–6 所示，其重疊的

站位多與平日的狀況相同，僅在可到達站位數有些微下降，因此不再贅述，並

將討論重點放在與上述有所差異的站位。在不重疊的站位之中，尖峰時期有北

投區榮總站(TPE483)，信義行政中心(松仁) (TPE2121)以及臺大(TPE2224)三

站，其中榮總站在平日的尖離峰時段可到達站位數為 144 及 145 站，在假日離

峰則有 160 站，其可及性在假日時，反而比起在平日要高的許多，推測原因可

能與其周遭的場所有關，在榮總站附近有天母生活市集、百貨公司、影城、天

母棒球場等設施，在假日時，為大眾娛樂休憩的去處，加上其位置處於石牌與

天母之間的主要幹道上，往來的路線多經過此站，行經公車班次也較密集，因

而有較高的可及性；信義行政中心(松仁)，周遭有新光三越百貨、臺北 101 大

樓以及大型金融中心，是著名的商業區，在假日期間屬於人口聚集的場所，加

上該地屬於都市重劃區，開發較晚，其道路規劃較其他舊城區完善，有利於公

車路線的營運與安排。 

另外，在假日離峰時段的部分則有臺北市立美術館(TPE101)以及涼州重慶

路口(TPE8625)兩站，美術館站，屬於台北市中心外圍，除了美術館本身之外，

旁邊即是花博公園、臺北市立兒童育樂中心以及河濱公園，也是臺北市民假日

戶外踏青的選項之一，並且此站也是上中山橋前的最後一站，是往來中山及士

林區必定經過的站位，在交通上相當的便利。 
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圖 4–6、假日尖、離峰時段可到達站位數前十五大之站位。 
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第三節、路段流量分析 

本研究將單位時間內各路段被公車行經之次數進行統計，如表 4-6 依車次

數將平日尖峰時段分類，通行車次數在 100 次以下佔總體約 90%，次數介於

101 到 200 之間的路段佔 9%，大於 201 次的路段僅佔 1%。接著將平日尖峰時

段各公車路線行經路段次數連結至公車路網圖層，所得之結果即每小時路段通

行流量圖，將通行次數依顏色深淺作為區隔，顏色越接近深藍色代表通行車次

越高，其中表 4-7 為部分通行車次累計結果，該時段中通行次數最高者為忠孝

西路一段，通行車次達 385 次。 

表 4-6、平日尖峰路段平均每小時通行車次數。 

車次 路段數 百分比 

1~50 2710 76.38% 

51~100 483 13.61% 

101~150 243 6.85% 

151~200 71 2.00% 

201~250 16 0.45% 

251~300 12 0.34% 

301~350 9 0.25% 

351~ 4 0.11% 

總計 3548 100.00% 

 

表 4-7、平日尖峰路段前十大通行車次表。 

路段編碼 路段名稱 車次/小時 通過路線數 

487 忠孝西路一段 385 79 

948 莊敬路 375 16 

447 忠孝西路一段 373 75 

1533 忠孝西路一段 351 66 

1124 松山路 339 30 

2056 忠孝西路一段 337 66 

2458 公館圓環 330 93 

1221 成功路四段 329 66 

1416 中華路一段 316 89 

1412 中華路一段 307 85 



 

  74  

 

 

圖 4–7、平日尖峰時段路段流量圖。 
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圖 4–7 為平日尖峰時段之路段流量圖，本研究使用之車次數值分級方法

為自然間斷法(Jenks natural breaks)，並將數值分為四級，從圖中可以觀察

到行經次數大於 183 次的路段多集中在臺北市。 

在臺北市區內部，有三條較規模相對完整的路段具有的較大公車流量，如

圖 4–8 紅色圓圈處所示，第一條是由中華路一段延伸至忠孝西路一段，為進

入或離開臺北車站的必經路段，周邊連結忠孝橋、中山北路一段等交通要道；

第二條為南京東路一段至南京東路三段，該路段包含松江南京以及南京復興兩

個捷運站；最後一條則是羅斯福路四段至六段，為通往文山區的主要幹道，周

遭有臺灣大學學區及公館商圈。其餘高流量路段則零星散落在市區各處，萬大

路則是連接華中橋，為萬華區與中和、板橋區的聯繫道路，南港研究院路二段

行經中央研究院，提供舊庄地區及中華科技大學交通所需，同時也是大有巴

士、三重客運的調度站。 
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圖 4–8、平日尖峰時段路段流量局部放大圖。 
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將路段流量圖套疊站位流量圖產生圖 4–9，其中行經車次數量較高的路段

通常沿路停靠的站位也會較多，但在部分路段則不然，究其原因為該路段屬於

重要交通節點，如東門圓環、和平東路圓環、仁愛敦南圓環等等，行經車次每

小時約 150次，此類節點由於屬路口交界處，能夠提供各方向的車輛通過，而

非一般路口只能以其中單一車道通行，因此在車次累計上較為突出。 

 

 

圖 4–9、路段流量圖套疊站位流量圖。 
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臺北市作為全臺灣公車路網規模最完整，公車路線最多的城市，是目前國

內少數擁有公車專用道的縣市，根據臺北市交通管制工程處的資料顯示，表 

4-8 為各公車專用道的起訖點以及長度資訊，自民國 85年開始，臺北市在松江

路設置了第一個公車專用道，時至今日已規劃了 15條公車專用道，總長度達到

60.5公里。 

本研究將公車專用道數化為向量圖層後，與路段流量圖進行套疊，如圖 

4–10 所示，可以清楚發現臺北市區內行經車次較高的路段多設有公車專用

道，專用車道的好處除了公車不必頻繁的切換車道外，由於其有優先使用權，

因此在交通繁忙的時段一定的速率通行，能夠減少公車行駛時間以及乘客候車

時間的花費，能使乘客在有限的時間之內到達更多的站位，然而公車專用道的

設置除了與單位時間的車流量有關之外，也與道路的寬窄有關，只有在道路夠

寬敞的情況之下，才有設立公車專用道的可能，因此目前臺北市的公車專用道

僅在幾條主要的幹道上有所設置。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  79  

 

 

圖 4–10、公車專用道套疊路段流量圖。 
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表 4-8、公車專用道起訖表，整理至臺北市交通管制工程處。 

路線別 起點 終點 長路(公里) 

松江路 民權東路 八德路 3.7 

新生南路 忠孝東路 和平東路 3.56 

敦化南北路 民權東路 信義路 3.15 

民權東路 敦化北路 承德路 7.2 

民權西路 承德路 延平北路 1.28 

南京東路 中山北路 三民路 8.4 

仁愛路 中山南路 敦化南路 6.2 

仁愛路延伸段 敦化南路 逸仙路 2.4 

信義路 中山南路 基隆路 9 

重慶北路 酒泉街 南京西路 4 

中華路 開封路 愛國西路 2.12 

羅斯福路 寧波東街 興隆路 6.75 

新光路 新光路動物園前圓環 汙水處理廠迴轉道 2.2 

玉門街 民族西路 酒泉街 0.4 

忠孝西路 館前路 重慶北路 0.14 

 

若將路段流量圖套疊最小統計區人口密度圖，如圖 4–11 所示，可以觀察

到在人口密度高的區域其鄰近路網也多為高車流量之路段，尤其在離臺北市中

心越遠的地區，此現象就越明顯，例如北投區的石牌路二段至天母西路連結石

牌與天母兩地，提供天母地區民眾轉乘捷運石牌站服務，中山區北安路貫穿大

直主要住宅社區為大直往士林或臺北市區的主要聯外道路，內湖區康寧路三段

至內湖路一段沿線經過內湖東湖社區、清白新村以及西湖社區等聚落。 
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圖 4–11、路段流量圖套疊人口密度圖。 
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第四節、公車可及性分析 

本研究藉由可及性分析系統的單一地點可及性分析工具，由國立台灣師範

大學作為起點出發，將花費時間設定在 30 分鐘，步行距離 1000 公尺，轉乘步

行距離 250 公尺以內，量測在平日尖峰時段時，其搭乘公車可及之站位，並以

每十分鐘為區間，繪製單一地點交通可及性地圖，如圖 4–12 所示，可到達的

站位數量在 10、20、30 分鐘時分別為 105、541、840 站，總計 1486 站，從圖

中可以發現最北可到士林區忠誠公園、最南邊至新店區青潭、西邊至新莊區營

盤口、東至南港區陸軍後勤指揮部。 

於 10 分鐘之內可到達的區域來看，移動範圍主要集中在中山南路至敦化南

路之間，往南則到達捷運公館站周遭，整體仍在大安區以及中正區之內；20 分

鐘之內可到達的區域涵蓋了臺北市的大同、中正、中山、大安、萬華、文山、

信義、松山區並且跨越到了新北市的永和、新店、三重、板橋、中和區；在 30

分鐘之內，則比 20 分鐘時多了士林、內湖、蘆洲三個行政區，臺北市境內除了

北投區之外，其他行政區皆可抵達。 

以整體的移動範圍來看，可以發現從師大出發在 30 分鐘之內在往東邊移動

時，移動的距離相較之下明顯不如通往其他的三個方向，但從通過的站位來

看，其原因和通行的站位位置與路線的規劃有關，如往蘆洲、士林、中和地區

的方向，其通行的站位是隨著一條主要道路向外延伸，呈現筆直的分布情形，

沿途多為該地區人口較集中之區域；在通往南港的方向則是散佈在多條道路之

間，呈現面狀的分布特徵，公車路線以繞行社區的方式設計，因此站位分布較

為集中在某一區域範圍之內。上述兩者在佔位的空間分布差異，顯示公車路線

在規劃時，多半會考慮一地的人口分佈狀況以及公車使用需求進行評估。 
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圖 4–12、單一地點交通可及性地圖。 
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為了了解臺北市區公車系統對於臺北市公共交通的影響程度，延續單一地

點交通可及性分析，本研究以最小統計區之中心點作為出發點，進行多地點的

交通可及性分析，對於每一分區之可及性進行量測，計算在一次轉乘的限制

下，移動至站位的步行距離 1000公尺、轉乘距離 250公尺以及 30 分鐘之內，

可到達的站位數量作為各分區的可及性好壞的依據，並將其為臺北市平日尖峰

時段最小統計區公車可及性地圖，如圖 4–13 所示，此圖中顏色越接近紅色表

示該自該區域中心點出發，30分鐘內所能到達的站位就越多，可及性越高，反

之越接近藍色則表示可及性較差，在單位時間內，所能到達的站位數較少，表 

4-9 為各區間的站位數統計表。 

 

表 4-9、分區可到達站位數統計表。 

可到達站位數 分區數 百分比 累計百分比 

1 - 200 192 1.67% 1.67% 

201 - 400 533 4.64% 6.31% 

401 - 600 892 7.76% 14.07% 

601 - 800 1552 13.51% 27.58% 

801 - 1000 1535 13.36% 40.94% 

1001 - 1200 1336 11.63% 52.57% 

1201 - 1400 1664 14.48% 67.05% 

1401 - 1600 1666 14.50% 81.55% 

1601 - 1800 1304 11.35% 92.90% 

1801 - 2000 714 6.21% 99.11% 

2001 - 2200 100 0.87% 99.98% 

2201 - 2 0.02% 100.00% 

總計 11490 100.00%   
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圖 4–13、平日尖峰時段公車可及性可及性地圖。 
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將地圖進一步放大，透過圖 4–14 可以得知，在平日的尖峰時段臺北市整

體的可及性呈現西高東低的現象，顏色最接近紅色的區域其可及性越高，可到

達站位數在 2200站以上的僅有兩個分區，皆位在臺北火車站前的忠孝西路一

段，分別可以到達 2214、2209站，數量在 2000站以上的分區佔整體數量地的

0.87%，分布在大同區、中正區、中山區與部份的萬華區，主要以臺北火車站為

中心向周遭擴散，以及南京東路、民權西路的幾個重要交通路口。 

數量介於 1800 至 2000站的分區佔整體數量的 6.21%，其空間分布從南北

向來看，分區主要分布在中山北路與新生北路之間以及松江路沿線至新生南路

二段，東西向來看的話，則是民權西路由台北橋至松江路交會口和南京西路至

南京東路二段。 

數量介於 1600 至 1800站的分區佔整體數量的 11.35%，空間上的分布除了

由前面提到的道路向外延伸之外，南北向多了敦化北路至敦化南路一段，東西

向包含由臺北火車站所在的忠孝西路至東區商圈的忠孝東路四段、總統府前的

仁愛路一段至仁愛路四段的仁愛敦南圓環，以及同樣從總統府開始但信義路一

段至國父紀念館所在的信義路四段。 
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圖 4–14、平日尖峰時段公車可及性可及性局部放大圖。 
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在圖中部分區域並未與上述的道路相連，且可及性相對附近區域較佳的地

區，例如士林區劍潭捷運站周圍，可到達的站位數約在 1400至 1800 站上下，

與臺北市區相差無幾，捷運南港展覽館站附近的南港展覽館以及南港軟體園區

等地，可到達的站位數約莫在 1200至 1400站左右。 

由於臺北市的公共運輸選項相較於國內大部分都市多了捷運系統這個選

項，且捷運已融入臺北市民的生活中，是不可或缺的重要交通運輸工具，因此

若只以公車運輸系統評估各地的可及性可能無法代表臺北市公共運輸交通網路

的全貌，因此本研究進一步將臺北捷運系統納入討論，並繪製成臺北市交通可

及性地圖，如圖 4–15 所示，其中捷運各路線的行駛時間以及候車時間以臺北

市大眾捷運股份公司所公開之時刻表及班距為主，表 4-10 為加入捷運後各區間

的站位數統計表。。 
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圖 4–15、平日尖峰時段交通可及性可及性地圖。 
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表 4-10、站位數統計表(加入捷運)。 

可到達站位數 站位數 百分比 累計百分比 

1 - 200 177 1.54% 1.54% 

201 - 400 491 4.27% 5.81% 

401 - 600 691 6.01% 11.83% 

601 - 800 1357 11.81% 23.64% 

801 - 1000 1485 12.92% 36.56% 

1001 - 1200 1269 11.04% 47.61% 

1201 - 1400 1477 12.85% 60.46% 

1401 - 1600 1425 12.40% 72.86% 

1601 - 1800 1503 13.08% 85.94% 

1801 - 2000 1202 10.46% 96.41% 

2001 - 2200 355 3.09% 99.50% 

2201 - 58 0.50% 100.00% 

總計 11490 100.00%   

 

此外我們可以還看到在臺北市除了較偏遠的外圍山區之外，大部分的分區

可到達的站位在納入捷運系統進行計算後，數量皆有所提升，在顏色上有比較

明顯差異的區域如市區的部分在 1800站以上的分區從松江路向東延伸至敦化南

北路，幾個遠離大型路口的分區也都增加到 1600站以上，先前分析中提到的南

港展覽館站周遭的分區可及性也有可觀的提升，在內湖區的部分與大直之間沿

著捷運站形成了一條交通廊道，原先表現較一般的木柵地區也因為捷運站的關

係帶動附近的分區交通狀況。 

以統計數據來看，表 4-11 為未加入捷運及加入捷運後其分區可到達站位的

四分位數、最小、最大以及平均值，整體的角度來看平均值在納入捷運系統

後，從原先的 1131.3 站成長至 1217.3站，平均每個分區可在 30分鐘內可多移

動至 86個站位，而最大值則增加至 2390站，同樣位在臺北火車站前的忠孝西

路一段。 
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表 4-11、四分位數比較表。 

分位 
分位數 

未加入捷運 加入捷運 

最小值 1 1 

第一四分位數 759 820 

第二四分位數 1160 1243 

第三四分位數 1516 1631 

最大值 2214 2390 

平均值 1131.29 1217.30 

 

為了更明確地對比臺北市可及性在加入捷運系統的差異，本研究將各分區

前後增加的站位數比例值依四分位數的方式進行分組，繪製成可及性增加比例

圖，如圖 4–16 所示，圖中顏色越接近深棕色的區塊，代表該分區在納入捷運

系統後，其可到達站位數的增加比例越高，從圖上可以發現，除了先前分析時

所觀察到的內湖、南港、木柵等地方以外，從捷運關渡站開始，沿著捷運淡水

信義線往市區的方向，在捷運站周遭的分區都不錯的表現，尤其在北投一帶，

其中前後先差最多的分區就位於捷運復興崗站所在的分區，從原先的 242 站增

加到 389 站，相差 147 站，提升的幅度達 60.7%，雖然增加的幅度如此之高，

但其原因主要歸咎於基數較低，稍微增加站位數，就會有顯著的差異，但可及

性依然遠遠低於整體的平均值，儘管如此，捷運系統的設置對於距離市區較遠

的區域而言，還是有很大的幫助，這一點可以從增加百分比的空間分布狀況可

見一斑。 
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圖 4–16、站位數差異百分比圖。 
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第五章、結論與建議 

第一節、結論  

回顧前述之研究成果，本研究參考 GTFS 以及交通部對於大眾運輸系統資

料的紀錄格式，提出一個公共運輸可及性分析的資料架構，由於資料格式具有

通用的標準，因此其他種類的大眾運輸工具、不同城市甚至國家的大眾運輸資

料，只要以相同的格式紀錄，都可利用本研究的資料架構進行分析，使用上有

高度的拓展性。接著以此資料架構建立交通資料庫，結合地理資訊系統建置交

通運輸可及性分析系統，利用自動化的方式，將繁雜的分析步驟簡化，減少人

工分析時所花費的時間，提供快速分析的研究工具，可用於分析公共運輸系統

對於一地交通可及性的影響，作為空間決策之參考。 

本研究對台北市區公車原始資料進行加值應用，透過車次資料及路段處理

流程，產生新的車次資料、路段資料結構，在車次資料的部分，從原先的公車

站點資料進行排序及車次編碼，轉變為具有線段以及時間循環概念的路徑資

料，因此本研究所建立之資料架構是具有一定程度的延展性，不僅適用於臺北

市市區公車也可套用在全國的公車動態資訊系統，只要交通運輸系統具有固定

的路線、行駛順序以及穩定的發車頻率等特性，並且在資料紀錄中包含路線、

行進方向、停靠順序、停靠時間等資訊，皆可透過此資料框架進行分析及應

用。 

在可及性評估指標的建立，有別於以往其他研究以一般的分區可及性分

析，僅將分區通行至其他分區的多寡作為量測的標準，本研究之個案分析將分

析單元由交通分區縮小至最小統計區，以實際的歷史資料紀錄進行分析，並納

入時間的要素，整理出長期的平均表現，希望能以最貼近民眾搭乘市區公車運

輸系統的情境，了解各統計區以市區公車作為主要代步工具輔以步行的條件之

下，各區在單位時間內交通可及性的高低。此外，在單一地點的交通可及性分

析的部分，其功能雖與 GoogleMap 的規畫路線有相似的概念，但本研究將分析
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著重在找出最多的可能移動範圍，而 GoogleMap 則注重在找出兩地之間所有可

能的移動方案，前者適合用於例如：建案開發、買房租屋等區位選址時的參

考，可以藉由比較兩地之間交通可及性及範圍差異，評估合適的開發或居住地

點，因此兩者在使用的目的上，即有明顯的區別。 

最後，透過實例分析本研究分別從點、線以及面三種不同的角度探討臺北

市區公車運輸之現況，並以視覺化的方式展示分析結果，研究發現臺北市整體

的交通可及性呈現西高東低的現象，可及性是由中正區的臺北火車站周遭向外

遞減，在考量捷運系統的情況之下，對於市區的可及性影響較小，但對於市區

外圍的區域其可及性是有明顯的提升。 

第二節、後續研究建議 

本研究在資料的使用上，並未將臺灣鐵路、高速鐵路、輕軌等運輸系統納

入討論，後續研究可將上述系統一同納入討論，將可及性的分析對象拓展至整

體的交通運輸系統，除了更符合一般大眾的使用需求之外，也能夠更全面的了

解都市內部的交通態勢。目前本研究建立之資料架構僅適用於有固定營運模式

之交通運輸系統，並沒有辦法處理如 YouBike、T-Bike 等具有固定樁之公共自

行車系統，建議後續研究在課題的選擇上，也可以將此列入考量，以便更貼近

不同使用者的角度。 

此外，在路段分析的部分，本研究為了簡化路段資料，因此在處理路段資

料時，將其設定為單線分段，並未將方向納入考量，然而實際情況並非如此，

此種作法容易忽略道路不同方向的流量是否存在著某種差異，若將路段改採雙

線分段的方式建構，不僅能夠更符合現實公車的移動軌跡，也能藉此了解整體

路網的車流趨勢。 

最後，受限於資料不足，由於本研究使用之資料日期為 2018 年 7 月之車機

資料，然而直至 2019 年 7 月 1 日，雙北公車系統才將刷卡方式改為上下車皆須

刷卡，在此之前則依路線分段要求進行刷卡，因此無法將電子票證資料與車機
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資料一同分析，僅能以供應的角度進行探討，因此建議未來若要研究臺北市公

車運輸系統，可將車機資料與電子票證資料結合，以不同的角度進行研究，且

本研究僅使用臺北市聯營公車之車機資料，但由於臺北市與新北市實屬同一生

活圈，因將兩者的公車系統一併納入考量，才能夠更加清楚的掌握雙北的公車

運輸脈絡以及交通特性。 
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