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摘  要 

由於臺北捷運系統之服務路網已趨成形，各路線轉乘交會的車站亦增加，因

此，旅客利用捷運系統抵達目的地之搭乘路徑亦相對增加。然因旅客個體行為之

選擇效用不同，即使起迄站相同，所選擇之搭乘路徑未必相同，如轉乘距離、轉

乘次數、轉乘候車時間及站內步行距離等，皆可能為旅客選擇路徑時的考慮因

素。過去，由於營運單位無法掌握或預測旅客之搭乘路徑，不但無法評估系統內

與人潮有關的服務水準，亦無法評估因應大型活動或路網變更所制定的列車服務

計畫是否合宜。因此，本計畫透過捷運系統內旅客路徑選擇行為與影響因素之調

查，構建旅客轉乘路徑選擇行為模式，以供現況服務水準評估以及研擬營運計畫

之參考，並做為後續相關延續計畫或研究之基礎。 

本計畫首先進行路經選擇影響因素調查，初步篩選臺北捷運系統旅客進行乘

車路徑選擇時之重要考量因素，並據以設計旅客路徑選擇行為問卷。而由路徑選

擇模式校估結果發現，影響臺北捷運系統旅客路徑選擇之因素包含車內時間、轉

乘次數、總轉乘步行時間、轉乘車站擁擠度與路線擁擠度五項，捷運路網中各起

迄車站之各乘車路徑選擇比例皆可依據路徑選擇模式計算而得。 

最後，本研究應用一般日之路徑選擇比例，採用 102年 9月 4日之票證與時

刻表之資料進行服務水準案例分析，並呈現轉乘旅客數、列車乘載、車站內旅客

量、車站間旅客流量等各項指標，此模擬結果供營運單位參考。 

 

關鍵字：捷運系統、路徑選擇、羅吉特模式 
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第九章 結論與建議 

本計畫透過捷運系統內旅客路徑選擇行為與影響因素之調查，構建並驗證旅

客轉乘路徑選擇行為模式，以供臺北捷運公司研擬不同營運情境之人潮管制策略

之參考。以下說明本計畫執行後之結論與建議： 

9.1結論 

9.1.1 本研究之工作成果 

以下就各項工作內容，說明本計畫之研究結論： 

一、 相關研究文獻回顧及資料蒐集 

本計畫蒐集並整理國內外捷運及軌道運輸系統旅客轉乘路徑選擇行為之相

關研究或計畫。由於本計畫之目的在於了解臺北捷運系統各個起迄站之間若存在

多條替選路徑時，旅客如何選擇乘車路徑，以達到進行捷運路網的指派之最終應

用目的，故針對路網交通量指派以及旅客路徑選擇等文獻進行回顧，並討論歸納

了「旅次起迄資料的取得」、「系統服務特性的描述」、「路徑方案的產生方式」、

「路徑選擇模式的建構」、「路徑選擇的考量因素」與「轉乘路徑的調查策略」

等六項重要議題，詳細內容請參考第四章。 

二、 基礎資料之蒐集及分析 

基礎資料蒐集與分析之目的在於了解臺北捷運系統之路網結構、服務特性與

旅運需求等特性，以做為旅客轉乘路徑選擇特性調查之基礎。主要分析對象為本

計畫執行調查期間之路網（101/9/30東門站通車後～102/11/24信義線通車前之路

網），內容包含「臺北捷運系統路網現況與未來發展相關計畫」、「臺北捷運系

統內旅次資料蒐集及特性分析」與「臺北捷運系統列車班次運能與旅運量分析」

三項，詳細內容請參考第二章。 

三、 主要課題分析 

對臺北捷運系統而言，在維持服務品質的目標之下，「目前所提供的服務績

效如何？」與「新的服務計畫是否更符合旅客需求？」是維持與提升服務品質的

兩個主要課題，兩者共同關鍵為掌握旅客在捷運系統內的流動方式。本計畫根據

應用目的分「現況服務水準分析」與「列車服務計畫」兩項，分別探討其問題本

質、分析概念與架構，詳細內容請參考第三章。 
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四、 旅客轉乘路徑選擇特性調查分析 

旅客轉乘路徑選擇特性調查為旅客轉乘路徑選擇行為模式建構之基礎，在計

畫時程與計畫經費之限制下，調查的設計以能涵蓋大部分面對路徑選擇問題之旅

客，以及提高有效問卷回收率為原則： 

(一) 轉乘因素分析 

路徑方案的屬性為建構旅客路徑選擇模式時相當重要的決定因素，臺北

捷運系統由於同起迄站收費統一，故其他如總旅行時間、轉乘步行時間、轉

乘次數、車站擁擠程度、車輛擁擠程度等因素何者適合納入模式中，本計畫

以兩階段調查完成，首先在台北車站、忠孝復興、忠孝新生、西門、古亭、

民權西路、中正紀念堂與南港展覽館等 8個主要轉乘站調查旅客選擇路徑的

考慮因素，選出「車內時間」、「轉乘次數」、「在轉乘站上下樓層總次數」、

「總轉乘步行時間」、「轉乘車站擁擠度」與「路線擁擠度」等 6個重要因

素之後，第二階段再針對這些因素設計問卷，調查旅客的選擇行為，以建構

選擇模式。詳細分析請參考第五章。 

(二) 路徑方案產生方式 

越複雜之捷運路網，同一起迄間有不同列車搭乘方式之情形會越多，本

計畫採用 K-Shortest Path演算法找出所有的搭乘路徑後，再配合轉乘次數、

旅行時間等條件，篩選出較合理之路徑作為路徑方案，詳細內容請參考第

6.2節。 

(三) 調查範圍劃分 

利用臺北捷運系統之電子票證歷史紀錄掌握旅次需求數量，配合前項篩

選後之路徑方案數量與路網結構，將調查範圍設定於圓山以北、台電大樓以

南、大橋頭以西、頂溪以南、龍山寺以西、市政府段、大安以南與內湖段等

8個調查區段，除能依據不同調查區段設計問題外，亦能有效掌各區段之配

卷數量與有效問卷回收量，詳細內容請參考第 6.2節。 

(四) 問卷設計 

本計畫採用羅吉特模式建構路徑選擇模式，故問卷設計以能收集適用之

樣本為原則。每份問卷包含「樣本特性」、「敘述性偏好問題」與「顯示性

與假設性偏好問題」三部份，其中「敘述性偏好問題」採直交表配題，「顯

示性與假設性偏好問題」則以臺北捷運現況路網設計題目，並根據不同之調

查區段將相關問題配於相同問卷上，以提高顯示性問題之答題率，詳細內容

請參考第 6.3節。 

(五) 調查 
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本計畫之捷運系統旅客路徑選擇問卷調查於 102/8/31～102/9/29期間內

進行，調查時段分為平日晨峰、平日昏峰、平日離峰及假日，調查地點於前

述 8個調查區段內，共回收 1,300份有效問卷，調查計畫請參考第六章，調

查結果分析請參考第 7.1節。 

(六) 結果分析 

本計畫採用 NLOGIT 套裝軟體進行旅客轉乘路徑選擇行為之模式校

估，校估過程發現旅客基本社經條件對路徑選擇之影響並不顯著，而「在轉

乘站上下樓層總次數」與「總轉乘步行時間」可能由於高度相關或受訪旅客

對「總轉乘步行時間」之感受較明顯，故僅保留「車內時間」、「轉乘次數」、

「總轉乘步行時間」、「轉乘車站擁擠度」與「路線擁擠度」五項變數。此

外，本計畫考量未來應用與資料取得之方便性，亦提供僅含「車內時間」、

「轉乘次數」與「總轉乘步行時間」三項變數之校估成果，詳細內容請參考

第七章。 

五、 案例分析 

本計畫利用中興社自行開發之捷運系統旅客流模擬軟體，提供一個服務水準

評估之案例分析。採用 102/9/4（三）之票證資料與實際時刻表為模式之輸入，

配合當時之路網結構與參數，分析了 1,753,297 位旅客之搭乘路徑，指派率為

97.23%，模擬時間約 16分鐘，並呈現了「列車乘載分析」、「平均旅行時間分

析」、「旅次長度分析」、「車站內旅客分析」與「站間旅客流量分析」之部分

成果，詳細內容請參考第八章。 

六、 旅客轉乘路徑選擇行為模式之應用建議 

旅客轉乘路徑選擇行為模式可用來進行捷運路網內的旅次指派，其最終應用

包括現況服務水準評估以及未來服務計畫評估，本計畫提出此兩種應用的建議架

構，請參考第三章。此外，與本計畫相關之延伸計畫與應用，請參考第 9.2節。 

9.1.2本研究之發現 

一、 由本計畫之旅客乘車路徑選擇考量因素問卷調查可知，臺北捷運系統之旅客

進行路徑選擇時考量之因素包含「車內時間」、「轉乘次數」、「在轉乘站

上下樓層總次數」、「總轉乘步行時間」、「轉乘車站擁擠度」與「路線擁

擠度」六項。 

二、 由本計畫之旅客乘車路徑選擇考量因素問卷調查亦可知，臺北捷運系統之旅

客如遇不熟悉之起迄車站搭乘路線時，主要以官方捷運路網圖（包含車站

內、車廂內、官方網站、）作為路徑選擇之參考依據。 
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三、 進行路徑選擇行為調查時，為能掌握各起迄之抽樣比例，並避免在轉乘車站

調查時由於各路徑之選擇比例為未知而無法分配樣本數之情況，調查點應設

於區段中，且以旅客之旅程起點為宜。 

四、 由路徑選擇行為試調可知，旅客受訪之時間於 5～7 分鐘以內完成為宜，且

問卷題目不宜過多，各組問題以 3～4題為原則。 

五、 由路徑選擇行為調查發現，訪問時提供贈品可提高受訪率。本計畫感謝臺北

捷運公司提供 1,300份乘車券，使受訪率由試調之 30%～50%提高至正式調

查之 70%~80%。 

六、 由路徑選擇模式校估結果可知，社經變數對臺北捷運系統旅客進行路徑選擇

時之影響並不顯著。 

七、 由路徑選擇模式校估結果可知，經乘車路徑選擇考量因素調查篩選後之六項

變數中，僅「車內時間」、「轉乘次數」、「總轉乘步行時間」、「轉乘車

站擁擠度」與「路線擁擠度」五項系統變數影響旅客之路徑選擇。考量未來

資料取得之方便性，又將模式分為僅含「車內時間」、「轉乘次數」與「總

轉乘步行時間」三項系統基礎變數之模式，與包含五項系統變數之模式。 

八、 由案例分析之結果發現： 

(一) 在轉乘旅客數方面，在研究路網中，無論全日或昏峰時段皆以忠孝新生

站為最高，台北車站次之，忠孝復興再次之。 

(二) 在列車乘載方面，昏峰時段高運量列車以板南線之乘載率最高，而中運

量列車在南京東路－忠孝復興路段有超載情形。 

(三) 在車站內旅客數方面，昏峰時段以台北車站內的旅客數最多。 

(四) 在平均候車時間方面，各轉乘站在昏峰時段之候車時間約為班距之一

半，符合先驗知識。 

(五) 在站間旅客量方面，各路線之全日昏峰之最大流量區間大致相符。全系

統之最大流量區間在藍線「南港展覽館永寧」方向之「忠孝復興－忠

孝新生」區間。 

9.2後續研究建議 

以下提出與本研究相關或延伸之議題供臺北捷運公司參考： 

一、 轉乘車站與路線人潮分流分析 

當捷運系統之路網改變（例如 103 年松山線通車）或運行模式改變（例如

102年東門站通車後，取消南勢角往北投方向之服務路線）時，旅客之搭乘路徑

可能隨之調整，各路線服務之旅客量以及各轉乘車站之轉乘旅客量也將隨之改
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變。建議可利用本計畫構建之捷運系統旅客路徑選擇模式，計算路網或服務路線

改變前後之路徑選擇比例，並將全日旅客指派至各路徑上，再計算各路線服務旅

客數量之差異，以及轉乘車站之轉乘人數變化，以掌握轉乘車站與路線人潮之分

流情形。 

二、 定期旅客路徑選擇調查分析 

本計畫執行調查與模式構建期間之路網為 102/11/24信義線通車前之路網，

該路網中有台北車站、忠孝復興、忠孝新生、西門、中正紀念堂、古亭、民權西

路與南港展覽館等 8個主要轉乘車站，約 25%的旅客有路徑選擇的問題；信義線

通車後，再增加東門與大安兩個轉乘車站，路網複雜程度提高將使存在兩條以上

搭乘路徑之 OD增加，更使得有路徑選擇的問題之旅客數量提高。建議後續可再

進行旅客路徑選擇調查分析，以確認台北捷運系統旅客在路網改變之後，路徑選

擇之考量因素與選擇行為是否有一致性。 

三、 調查結果追蹤確認與回饋 

未來執行旅客路徑選擇調查時，建議記錄受訪者之通訊資訊，並於調查後隨

機抽樣詢問，以確認訪問員是否依調查步驟確實調查與受訪者問卷填答之真實性

與正確性，以提高問卷之信度。此外，建議於調查完成後，舉辦訪問員經驗交流

座談會，以了解調查進行中所遇到的問題與狀況，作為未來執行調查時之參考。 

四、 模式校估樣本數調整 

未來執行旅客路徑選擇調查時，在樣本數足夠之前提下，可採用與本計畫不

同之樣本比例（90%為校估樣本，10%為測試樣本）進行模式校估，或同時採用

多種不同樣本比例分別進行模式校估後，再進一步進行敏感度分析。 

五、 步行時間調查分析 

旅客在車站內之步行時間受車站硬體配置、管制方式與引導策略影響，而步

行時間設定與步行時間分配影響進行服務水準或服務計畫評估時之模擬結果，建

議未來進行步行時間調查分析，做為模擬分析之基礎。 

六、 人流相關指標研究 

在捷運系統中，與人流相關之指標包括站間運量、車站旅客數、列車乘載率、

平均候車時間以及平均旅行時間等，建議針對臺北捷運系統之營運特性與需求，

探討適合之指標，並訂定指標值分級門檻，以做為未來衡量服務水準或服務計畫

適合程度之標準。 
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七、 定期服務水準評估與列車服務計畫分析 

臺北捷運系統注重服務品質與旅客滿意度，由於第三項所述之人流相關指標

無法值皆量測，故對於目前系統之服務水準或服務計畫之好壞皆無法有效衡量，

故建議每年可定期或在重要節日（例如跨年）後委託進行服務水準評估，或在服

務計畫改變之前進行列車服務計畫分析。 

八、 服務水準評估與列車服務計畫評估模擬方法研究 

現況服務評估分析主要在於利用歷史資訊，重建一個過去已發生的事實，並

計算捷運系統現況之站間運量、車站旅客數、列車乘載率、平均候車時間以及平

均旅行時間等指標，以達到評估服務水準之目的；列車服務計畫評估之目的在於

了解新的列車運行計畫，是否能提供旅客更好的服務品質，同樣可透過前述各項

指標衡量。建議分別針對此兩種不同之應用目的，研擬適合臺北捷運系統之模擬

方法，以做為未來進行模擬分析或系統建置之基礎。 

九、 服務水準分析與列車服務計畫評估系統建置 

以第五項服務水準分析與列車服務計畫模擬方法之研究成果為基礎，建立模

擬系統，以達成營運單位能進行現況服務水準分析之自我診斷，以及未來列車服

務計畫之評估工作。由於系統功能繁複，建議以分階段建置為宜。所建置之系統

應包含「路網設定」、「參數管理」、「輸入資料管理」、「模擬核心」、「模

擬結果展示與管理」、「案例比較」與「報表輸出」等功能。 

十、 資料交換與整合介面建置 

大型組織的系統開發，資料的交換、共享與整合為重要的課題，良好的資料

交換介面除可避免同一份資料以不同的格式存在於不同的子系統外，在資料的維

護與各個子系統的開發上皆可節省不少人力與成本。未來若進行服務水準分析與

列車服務計畫系統之建置，其分析所需之票證資料、實際時刻表（實際列車到開

紀錄）或計畫時刻表都來自不同之子系統，故在資料的交換方面，宜以資料共享

的思維來規劃。 


