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摘摘摘摘    要要要要    

    

高鐵雖具有速度快、安全、準點等優勢，但許多車站均遠

離各地區的市中心，接駁相當不便。良好的聯外運輸規劃，方

便讓旅客到達或離開車站，才能提升高鐵的載客人數。本研究

利用敘述性偏好法，探討高鐵接駁運具之選擇行為，並比較高

鐵及台鐵接駁運具選擇之異同。本研究分別調查台北至台中、

台北至台南、台北至高雄三條路線，目前使用台鐵、客運、航

空及小汽車的城際旅運者。本研究利用間斷選擇模式找出影響

旅客選擇高鐵及台鐵接駁運具的重要因素。多項羅吉特模式之

校估結果發現，總旅行時間、總旅行成本、個人所得、車站至

目的地的距離、行李數、費用來源等，均會影響旅運者選擇高

鐵或台鐵的接駁運具。旅運者對接駁運具的總旅行時間較總旅

行成本敏感，尤其是大眾運輸。最後本研究提出改善高鐵接駁

運具服務的建議。 

 

關鍵詞關鍵詞關鍵詞關鍵詞::::高速鐵路、接駁運具、敘述性偏好、羅吉特模式  
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Abstract 

 
As the safe,  rel iable,  comfortable and high-speed passenger rai l  

is  expected to contr ibute signif icantly to intercity passenger travel ,  

lack of  good access or  egress transport  services at  Taiwan HSR 

stat ions may create potential  problems.  The objectives of  this  

research are to develop disaggregate mode choice models  that  can 

identify important variables inf luencing the choice of  HSR egress 

modes,  and to propose strategies for  improvement of accessibil i ty  to  

HSR stat ions.  Because the Taiwan HSR is not  yet  available,  the 

stated preference approach was applied to col lect  data on behavioral  

response to egress modes.  The empirical  results  of  the mult inomial  

logit  and nested logit  choice models reveal  that  egress t ime,  egress 

cost ,  personal  income, number of  baggage,  and pay or  reimburse 

travel  expense are signif icant  variables associated with the choice 

of  HSR egress modes.  The planned or  new egress mode services,  

such as rapid transi t  systems and rai l  branch l ines,  can at tract  

s ignif icant  proportions of  potentai l  HSR travelers.  Respondents are 

more sensit ive to the changes in egress t ime than egress cost ,  

especial ly for  public modes of  transportat ion.  Suggestions on 

improvements of  HSR access or  egress mode services are proposed.  

 

Keywords :  High speed rai l ,  Egress mode,  Stated preference ,Logit  
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第一章第一章第一章第一章     緒論緒論緒論緒論    

    

    

1.11.11.11.1 研究背景研究背景研究背景研究背景    

    

台灣地區城際運輸市場主要包括航空、客運、台鐵及小客車。

在第二高速公路、鐵路電氣化等建設計畫完成後，使得城際運輸

系統產生相當大的變化。 

高鐵由台北至高雄全線預計共設置台北、板橋、南港、桃園、

新竹、苗栗、台中、嘉義、台南、高雄、彰化與雲林等十二站，

高鐵營運後估計台北-高雄間的直達列車在 90 分鐘以內到達，停

靠部分車站的快速列車在 120 分鐘以內到達，台北至台中的旅程

約需 50 分鐘，台中至高雄約需 45 分鐘，平均班距約為 10-30 分

鐘 (台灣高鐵網站) 。 

高鐵雖然具有速度快、安全、準點等優勢，但許多車站均遠

離各地區的市中心，接駁相當不便。目前高鐵針對聯外運輸規劃，

是以車站服務範圍內 5 萬人口以上據點，將規劃提供軌道或公路

客運服務。車站服務範圍內 25 萬人口以上據點，將規劃提供軌道

運輸服務。此外高鐵聯外運輸系統規劃設計為台北、台中、高雄

三鐵(台鐵、高鐵、捷運)共站，桃園、新竹、台南二鐵(台鐵、高

鐵)共站(台灣高鐵網站) 。 

在非共站地區必須要有良好聯外運輸規劃，才能讓旅客方便

抵達或離開高鐵站，也才能提升高鐵載客人數。了解高鐵旅客的

接駁運具選擇，有助於規劃接駁運具。此外，規劃中新的接駁運

具，如台中捷運、高雄捷運，在研擬營運計畫時需要有運輸需求

預測。了解高鐵站接駁運具選擇，有助於高鐵聯外運輸規劃。 
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1.2 1.2 1.2 1.2 研究目的研究目的研究目的研究目的    

    

   本研究之目的，主要探討高鐵接駁運具 (公車、汽車、機車、

計程車、捷運、台鐵等)使用者之決策行為。研究目的包含以下幾

點: 

1. 探討高雄及台中高鐵站未來將加入的接駁運具(台中捷運、高

雄捷運)， 並且了解旅運者選擇接駁運具影響因素。 

2. 探討高雄、台中及台南台鐵站離站接駁運具，可與高鐵站接駁

運具做比較分析。 

3. 利用多項羅吉特、巢式羅吉特來建構高鐵與台鐵接駁運具選擇

模式，以了解影響旅客選擇的顯著變數。以台灣西部走廊為

例進行實證分析，計算各接駁運具成本與時間彈性，以提供

高鐵聯外運輸規劃的參考。 

 

1.3 1.3 1.3 1.3 研究範圍與對象研究範圍與對象研究範圍與對象研究範圍與對象    

    

本研究探討高鐵站及台鐵站，僅包含台北、台中、高雄、台

南。分析乘客離開高鐵站及台鐵站運具選擇影響乘客之因素，以

建立包括步行、公車、汽車、機車、計程車、捷運、台鐵等運具

選擇模式，進行未來高鐵接駁運具運量預測，本研究不考慮高鐵

及台鐵到站接駁顯式性偏好分析，僅以敘術性偏好法分析高鐵及

台鐵離站。抽樣對象包含目前使用國道客運、小汽車、航空及台

鐵的城際旅運者。
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1.41.41.41.4 研究步驟及流程研究步驟及流程研究步驟及流程研究步驟及流程    

    

1.  研究目的與範圍之界定 

了解問題本質以確定研究目的與範圍。 

2.  相關文獻之回顧與評析 

回顧國內外機場或場站接駁運具選擇的相關研究，並了解高

鐵未來的營運計畫。 

3.  研究方法 

 以敘述性偏好法利用一些屬性變數與水準值的變化，產生假

設的組合方案，以建立旅客選擇接駁運具的模式。 

4.  問卷設計、資料蒐集與分析 

利用敘述性偏好法設計問卷，並以面訪方式抽樣調查運具使

用者的偏好與選擇。問卷回收後以基本統計方法分析問卷。 

5.  模式校估 

以多項羅吉特、巢式羅吉特建構旅運者接駁運具選擇模式，

並找出重要影響變數。 

6.  研擬營運策略與需求預測 

利用最佳旅運者選擇模式計算運具服務水準的直接與交叉彈

性，並據以研擬高鐵車站接駁運具的改善建議。 

7.  結論與建議 

提出結論並建議後續研究方向。 
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確定研究目的與範圍 

文獻回顧 

高鐵現況 

高鐵對外聯絡道路概況 

高鐵接駁運具選擇行為 

捷運接駁運具選擇行為 

機場接駁運具選擇行為 

               模式理論 

               問卷設計 

               問卷調查 

            問卷資料分析與整理 

            選擇模式構建與校估 

               結論與建議 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.1 研究流程圖 
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第二章第二章第二章第二章    文獻回顧文獻回顧文獻回顧文獻回顧    

    

2.1 2.1 2.1 2.1 高鐵營運方式高鐵營運方式高鐵營運方式高鐵營運方式    

 

台灣高速鐵路預計營運時間為早上 6 時(首班車發車)至晚

間 12 時(末班車)。 全長 345 公里，商業運轉最高時速為 300

公里，為兼顧速度與各站旅客之方便性，規劃採行跳蛙式停站

（skip stop）策略，其中台北到高雄的直達車，全程在八十

分鐘內即可到達。根據目前規劃，2006 年營運初期及 2010 年

新增三站後之行車計畫如下圖 2.1： 

 

 
 

圖 2.1 營運初期列車停站方式與行車時間 

資料來源:台灣高鐵網站    
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2.2 2.2 2.2 2.2 高鐵高鐵高鐵高鐵聯外道路接駁運輸系統聯外道路接駁運輸系統聯外道路接駁運輸系統聯外道路接駁運輸系統現況現況現況現況    

    

2.2.12.2.12.2.12.2.1 台南市沙崙站發展現況台南市沙崙站發展現況台南市沙崙站發展現況台南市沙崙站發展現況    

高鐵台南車站所在的歸仁鄉沙崙站，近年來與台南市之發展

密不可分。歸仁鄉目前大部分地區屬於農業區，鄉內的發展仍十

分零散，主要商業區、機關用地、學校皆集中在於沙崙。目前民

眾到達沙崙地區之主要運具係依賴小汽車及機車等私人運具，公

車系統則因無路線直接服務，所以欲利用公車系統之民眾皆需於

仁德或歸仁地區轉車。圖 2.2 為高鐵台南站與鄰近重要據點空間

距離示意圖(鼎漢及中興顧問公司，民國 83 年)。 
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圖 2.2 高鐵台南站與鄰近重要據點空間距離示意圖 

資料來源: 鼎漢及中興顧問公司(民國 83 年) 
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((((一一一一))))    台南市沙崙站旅運者接駁運具選擇特性台南市沙崙站旅運者接駁運具選擇特性台南市沙崙站旅運者接駁運具選擇特性台南市沙崙站旅運者接駁運具選擇特性    

交通部高速鐵路局工程局委託鼎漢及中興顧問公司(民國 83

年)，根據上圖重要據點所示做一項調查研究顯示，民國 108 年

每日進出台南高鐵站旅客合計會有 36,000 人。民國 108 年每日

進出量之旅次分佈，如表 2-1 所示。 

表 2-1 高鐵台南車站進出旅次運具分配(民國 108 年) 

    

資料來源:交通部高速鐵路局工程局委託鼎漢中興顧問公司統計

調查，民國 83 年 

表 2-1 顯示高鐵加入後計程車為最多人選擇的接駁運具，次

之為捷運。反映出計程車較易方便旅運者到達目的地不需再次轉

乘接駁，選擇捷運旅運者可反映出該接駁運具可直接通往都會區

且等待時間比公車短。步行最少人選擇則可反映出高鐵台南站離

市區較遠所以選擇步行較少。

大眾運輸大眾運輸大眾運輸大眾運輸    機機機機    

車車車車    

步步步步

行行行行    

租租租租    

車車車車    

合合合合    計計計計        

運運運運    

具具具具    

停車停車停車停車    

轉乘轉乘轉乘轉乘    

開車開車開車開車    

接送接送接送接送    

計計計計    

程程程程    

車車車車    捷運捷運捷運捷運    

    

公車公車公車公車    

    

                

5400  4320 旅旅旅旅    

次次次次    

3960 4680 11520 

   9720 

5040 360 720 36000 

 15      12 百分百分百分百分

比比比比%%%%    

11  13  32 

                27 

14 1 2 100 
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2.2.2 2.2.2 2.2.2 2.2.2 高雄市左營站發展現況高雄市左營站發展現況高雄市左營站發展現況高雄市左營站發展現況    

((((一一一一))))高雄高雄高雄高雄市左營站旅運者接駁運具選擇特性市左營站旅運者接駁運具選擇特性市左營站旅運者接駁運具選擇特性市左營站旅運者接駁運具選擇特性    

  左營區人口由民國 70 年至民國 80 年，呈現人口外移的負成

長現象；而就居住密度而言，左營區的人口密度亦逐年的降低。

最近幾年又有逐漸緩慢回昇的趨勢，顯示左營區人口外移的現象

如今已趨緩和。左營站屬於商業型態屬住、商混合，以零售業為

主。圖 2.3 為高鐵高雄左營站鄰近重要據點空間距離示意圖（鼎

漢及中興顧問公司，民國 83 年）。現有台鐵左營站距高鐵約二公

里，因為距離甚遠所以台鐵左營站預 定 95 年 完 成 台 鐵 左 營 新

站 並 與 高 鐵 左 營 站 共 站 ， 公 車 方 面 目 前 高鐵左營站鄰近市公

車處左營南、北站，目前共有公車路線十線，其中開往火車站、

大統商圈、新市政大樓中的 5 、19 兩線班次最為密集，且除了

17 、 38 二線之外，其他路線均在縱貫鐵路西側的左營大路上。

依據鼎漢及中興顧問公司（民國 83 年）的調查研究顯示，高雄左

營站預測目標年每日進出量之旅次分佈，如表 2-2 所示。 
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圖 2.3  高鐵左營站與鄰近重要據點空間距離示意圖 

              資料來源:鼎漢及中興顧問公司，民國 83 年 
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表 2-2 高鐵左營站於目標年進出旅次運具分配(單位:人旅次/

日) 

大眾運輸大眾運輸大眾運輸大眾運輸    運運運運        

具具具具    

停車停車停車停車    

轉乘轉乘轉乘轉乘    

開車開車開車開車    

接送接送接送接送    

計計計計    

程程程程    

車車車車    

捷運捷運捷運捷運    

    

公車公車公車公車    

    

台鐵台鐵台鐵台鐵    

    

機機機機    

車車車車    

步步步步    

行行行行    

租租租租    

車車車車    

合合合合    計計計計    

旅次旅次旅次旅次    11200 12300 33200 19800 8800 800 12800 500 1200 100,600 

百分百分百分百分    

比比比比%%%%    

11.1 12.2 33.2 19.7 8.8 0.8 12.7 0.5 1.2 100.0 

資料來源:鼎漢及中興顧問公司,民國 83 年 

表 2-2 顯示高鐵加入後計程車為最多人選擇的接駁運具，次

之為捷運。反映出計程車較易方便旅運者到達目的地不需再次轉

乘接駁，選擇捷運旅運者可反映出該接駁運具可直接通往都會區

且等待時間比公車快。步行最少人選擇則可反映出高鐵左營站離

市區較遠所以選擇步行較少。 

 ( ( ( (二二二二))))高雄市左營高鐵站加入新運具高雄市左營高鐵站加入新運具高雄市左營高鐵站加入新運具高雄市左營高鐵站加入新運具「「「「捷運系統捷運系統捷運系統捷運系統」，」，」，」，形成三鐵共站形成三鐵共站形成三鐵共站形成三鐵共站    

台鐵、高鐵共構之捷運車站為高雄火車站，捷運車站位於台

鐵及高鐵之下方，而捷運左營站則與台鐵、高鐵共站但不共構，

所謂共站是高鐵與台鐵將有各自的車站與隧道，捷運則另外行駛

其他路線以服務高雄市區交通，三鐵將共同使用高雄新車站，如

圖 2.4 所示。本研究針對新運具高雄捷運進行分析研究。  
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圖 2.4 高鐵左營站三鐵共站與三鐵行經路線圖 

資料來源: 高雄捷運公司網站 

 

2.2.3 2.2.3 2.2.3 2.2.3 台中烏日站發展現況台中烏日站發展現況台中烏日站發展現況台中烏日站發展現況    

((((一一一一))))台中台中台中台中烏日站旅運者接駁運具選擇特性烏日站旅運者接駁運具選擇特性烏日站旅運者接駁運具選擇特性烏日站旅運者接駁運具選擇特性    

台中高鐵烏日站位於王田交流道特定區內之東側，隔筏子溪

與烏日鄉都市計畫區為鄰，其服務範圍包括台中縣、台中市、彰

化縣、南投縣及苗縣南半部的泰安、三義、大湖、苑裡、卓蘭等

地區。其高鐵烏日站主要服務據點如下圖 2.5 所示。 
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圖 2.5 高鐵烏日站與鄰近重要據點空間距離示意圖 

資料來源:交通部高速鐵路工程籌備處，民國 83 年 
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    交通部高鐵路局工程局委託亞聯工程顧問公司(民國 83 年)

做一項調查研究顯示，其預測民國 108 年高鐵烏日站每日進出量

之旅次分佈，如表 2-3 所示。 

表 2-3 高鐵烏日站於 108 年進出旅次運具分配(單位:人旅次/日) 

大眾運輸大眾運輸大眾運輸大眾運輸    合合合合    計計計計    運運運運        

具具具具    

計計計計    

程程程程    

車車車車    

捷運捷運捷運捷運    

    

公車公車公車公車    

    

機機機機    

車車車車    

小小小小    

客客客客    

車車車車    

    

百分百分百分百分

比比比比%%%%    

24 23 18 9 26 100 

資料來源:亞聯工程顧問公司調查，民國 83 年 

  表 2-3 顯示高鐵加入後小客車為最多人選擇接駁運具，次之

為計程車。反映出小客車較易方便旅運者到達目的地不需再次轉

乘接駁，選擇小客車旅運者可反映出該接駁運具可直接通往都會

區不需等待時間。 

 ( ( ( (二二二二))))台中高鐵烏日站加入新運具台中高鐵烏日站加入新運具台中高鐵烏日站加入新運具台中高鐵烏日站加入新運具「「「「捷運系統捷運系統捷運系統捷運系統」，」，」，」，形成三鐵共站形成三鐵共站形成三鐵共站形成三鐵共站    

台中市為台灣地區僅次於台北市、高雄市兩直轄市之第三大都

市, 94 年底人口已達 100 萬餘人，都市化程度日漸增加，商業鼎

盛，成為中部區域主要之經濟中心隨著台中市的快速發展，鄰近

鄉鎮與台中市之依存強度也隨之增加，逐漸形成一共同生話圈。

加上各鄰近鄉鎮各級產業發展也相當迅速，而漸成都會區之雛

型。
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隨著高鐵烏日站的加入台中捷運也要快速開工，目前台中市捷運

規劃，綠線則從北屯大坑經文心路、文心南路至高鐵烏日車站，

設置十四個車站，長 19.2 公里。為配合高鐵通車的運輸需求，也

將原台灣省住都處列為第二施工路段的高鐵烏日車站至大坑的台

中捷運綠線，改列為優先施作路線。所以也是本研究相當重要影

響旅運者接駁運具選擇重要因素之一。    

2.32.32.32.3 接駁運具選擇回顧接駁運具選擇回顧接駁運具選擇回顧接駁運具選擇回顧  

 

2.3.12.3.12.3.12.3.1 高鐵高鐵高鐵高鐵接駁運具選擇接駁運具選擇接駁運具選擇接駁運具選擇    

    

謝文淵(民國92年 ) 針對各選擇在旅次規劃內容中的重要性

進行探討，接駁運具替選方案為，起點高雄包含自行開車、計程

車、公車、台鐵。迄點台北替選方案為接送、計程車、公車、捷

運。利用巢式羅吉特模式中的包容值變數將各選擇行為的模式加

以結合，構建城際旅客搭乘高鐵過程的行為模式。研究結果顯示：

(1) 影響起迄點接駁運具選擇的因素包括接駁成本、個人所得、

費用來源。 (2) 起迄點接駁過程是旅客在旅次規劃內容考量的因

素之一，顯示旅客希望藉由適當的接駁運具配合期望搭乘班次來

完成整個旅運過程。 

 

2.3.22.3.22.3.22.3.2 捷運接駁運具選擇捷運接駁運具選擇捷運接駁運具選擇捷運接駁運具選擇    

    

    Sobieniak (1979) 探討加拿大城市旅運者到站的接駁運具

選擇 (公車站、鐵路站及航空站)至目的地。考慮之變數為，接駁

旅行時間、場站班次、旅運者行李數、接駁成本及社經特性。考

慮之接駁方案為自行開車、搭計程車、接送及搭運輸系統。研究

結果顯示，搭乘飛機的接駁時間需花較長且花費接駁成本也較

多，其次為鐵路。模式皆顯示接駁運具成本越高越少人會去搭乘

該場站，等待接駁運具越久越不會選擇該場站。 
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Korf and Demetsky(1981) 研究舊金山灣區捷運系統 BART 

的三十四個車站，依據土地使用的特性劃分為幾種類型，包括：

（1）市中心區；（2）密集住宅區；（3）住商混合區，但以住宅

為主；（4）住商混合區，但以商用為主；以及（5）低度開發地

區等五類，再以 1975 年 BART 旅客的訪查資料，其方案以單獨駕

駛汽車、汽車接送（Kiss and Ride）、公車、汽車共乘（Carpool）

與步行等五種替選方案，分別建立了各類型車站的旅客到站運具

選擇模式。考慮變數為，接駁時間、接駁成本及社經特性。研究

結果顯示：（1）各類型車站的到站運具選擇模式略有不同，第一

類市中心區車站之外，其餘四者模式之型態差異並不明顯；（2）

不分車站類型所得之到站運具選擇模式，在預測能力上並不優於

分類車站之模式。 

 

曾平毅等 (1988) 預估不同車站的乘客到捷運站之運具選擇

分配情形，研究方法利用因子分析法、群落分析法以北淡線捷運

資料將捷運站分為都市主要活動、都市核心邊緣區站或地區中心

站、郊區及特殊功能站(包含轉運站及端點站)等四類，再以 AHP

法預估各類乘客到捷運站之運具選擇分配情形。其設定接駁運具

為以下方式:(1)捷運路線間之轉換(2)公車(3)步行(4)計程車(5)

自用小汽車(6)機車或腳踏車。其結果顯示，第一類車站，選擇由

高至低為步行、公車、計程車。第二類車站、第三類車站及第四

類，進站方面，選擇由高至低為步行、公車、捷運路線間之轉換、

機車、小汽車。離站方面，選擇由高至低為步行、公車、捷運路

線間之轉換。 

 

    John and Marios (1992) 研究巴黎都會區地下鐵接駁運具旅

運者選擇行為之特性，研究方法以多項羅吉特模式來校估模式，

其調查主要旅運者之接駁總旅行時間、接駁總旅行成本及設定接

駁方案為步行、搭公車及自行開車。研究結果顯示，旅次目的為

上班上學家戶人口數越多，越會選擇自行開車方案，步行時間越

長越不會選擇步行方案，公車接駁旅行時間越長越不會選擇公車
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方案，自行開車接駁旅行時間越長越不會選擇自行開車方案；選

擇搭公車的旅運者倘若家戶人口平均收入越高以及所花費成本越

高越不會選擇搭公車方案。 

 

林卓漢(2001)預測台北捷運接駁系統以多項羅吉特模式構建

旅客到站選擇行為模式，其替選方案為步行到站、搭乘公車到站、

機車停車轉乘、汽車停車轉乘及汽車接送轉乘。將車站類型分為

四種類型，都市主要活動、都市核心邊緣區站或地區中心站、郊

區及特殊功能站(包含轉運站及端點站)等四類，問卷以敘述性偏

好法制定不同方案屬性水準值，考慮變數包含車內時間、車外時

間、成本及社會經濟特性。 

 

Fan et al.(2000) 研究北美多倫多及安大略地區傳統鐵路與

新運具地下鐵路在早上尖峰小時通勤者選擇接駁運具及選擇何種

鐵路站搭乘。其考慮接駁運具方案為自行開車、搭乘運輸系統及

接送。解釋變數為各方案接駁時間及接駁成本。 

 

由以上研究可知研究鐵路、捷運之接駁大多採用多項羅吉特

及巢式羅吉特模式，而替選接駁方案大多以自行開車、共乘、搭

計程車、搭乘大眾運輸系統。 
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2.3.32.3.32.3.32.3.3 機場機場機場機場接駁運具選擇接駁運具選擇接駁運具選擇接駁運具選擇    

    

Eric et al. (2001) 研究美國舊金山三個機場在八月及九月期間

起點接駁運具及迄點接駁運具之運具選擇模式，構建巢式羅吉特模式

探討商務洽公旅運者抵達機場接駁運具選擇特性。其替選方案為自行

開車、飯店接駁車、機場接駁巴士、計程車、大眾運輸系統及租車。

本研究考慮解釋變數為接駁運具之旅運者接駁時間、接駁成本、飛機

票價。其研究結果顯示租車為最多人所考慮的接駁方式。模式校估重

要影響因素包括接駁時間及接駁成本。 

 

Voula and Costas (2002) 研究希臘首都雅典國際機場，探討旅運

者抵達機場接駁運具選擇以及迄點機場其選擇運具行為特性，在迄點

機場研究中將會整合起迄點是否使用同樣運具。抵達機場替選方案為

自行開車、被他人載、共乘、搭計程車、搭乘大眾運輸系統及租車。

迄點機場其替選方案為被他人載、共乘、搭計程車、從停車場開車到

達目的地。本研究考慮解釋變數為旅運者旅次目的、旅次距離、旅次

者身分及是否為其他城市之旅行者。以多項羅吉特模式來分析接駁運

具選擇行為。其結果顯示，抵達機場接駁方式以計程車最多，商務洽

公旅運者選擇計程車方案最多，本國及外國旅客抵達機場也是選擇計

程車最多。迄點整合接駁方式以起點選擇計程車，迄點也同樣選擇計

程車最多；起點及迄點選擇共乘最少。
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Gozen and Chanda(2004) 研究美國舊金山三個機場，探討商

務旅運者選擇搭機主要影響因素行為特性，使用多項羅吉特及一

般化多項羅吉特模式校估各變數間顯著關係，其考慮變數包含旅

運者社會經濟特性、旅次特性、接駁時間、班次。模式校估結果

顯示接駁時間越長旅行者不願意花較長的時間抵達機場，接駁時

間越久女性較男性越不願意想去搭乘該接駁運具。 

 

Greig (1985) 研究美國舊金山三個機場旅運者抵達機場接

駁運具選擇模式，模式分成商務旅次及非商務旅次。其方案為開

車、搭乘公共運輸系統、計程車接駁系統。方案效用函數包含成

本、車內及車外時間變數。其研究結果顯示，收入越高越會選擇

接駁運具為開車;家戶人口數越多越會選擇開車接駁方案；旅行時

間越長越不會選擇開車接駁方案。 

 

由以上研究可知研究機場之接駁大多採用多項羅吉特及巢式

羅吉特模式，而替選接駁方案也大多以自行開車、共乘、搭計程

車、搭乘大眾運輸系統及租車。 

    

2.3.4 2.3.4 2.3.4 2.3.4 小結小結小結小結    

    

由以上接駁文獻可知，研究鐵路、捷運、機場之接駁大多採

用多項羅吉特及巢式羅吉特模式，而替選接駁方案大多以自行開

車、共乘、搭計程車、搭乘大眾運輸系統。所有的研究中皆未考

量有新的接駁運具，所以本研究將針對高鐵接駁未來會加入的新

運具與其它接駁運具做一比較。  
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第三章第三章第三章第三章    研究方法研究方法研究方法研究方法    

    

本研究採用敘述性偏好法、多項羅吉特模式及巢式羅吉特模

式，建立運具選擇模式，並比較多項式羅吉特模式與巢式羅吉特

模式結果之優劣。關於模式理論架構及模式推導分別描述如下。 

    

3.13.13.13.1 敘述性偏好法敘述性偏好法敘述性偏好法敘述性偏好法    

    
運輸需求分析一般採用顯示性偏好資料，顯示性偏好資料可

了解消費者對已存在方案的實際選擇，探討影響選擇的重要屬性

變數，惟顯示性偏好資料的解釋變數經常存在共線性或變數值缺

乏變異，而使重要變數不顯著。 

 

對尚未存在產品或服務的需求預測，必須先了解消費者對不

存在產品或服務的偏好。由於高鐵尚未通車營運，因此必須透過

假設的情況下模擬欲使用高速鐵路城際運具旅運者離站選擇接駁

運具作一分析研究，而敘述性偏好法利用一些屬性變數與水準值

的變化，產生假設的組合方案，為分析消費者對新方案偏好的良

好方法(參考 Louviere et al., 2000)。透過直交實驗設計產生

的屬性水準值，能克服變數共線性問題，使參數係數符號正確，

並更具統計顯著性。 

 

實驗設計之主要目的在組合運輸情境時選擇各方案之屬性

水 準 值 ， 使 各 方 案 間 相 互 獨 立 ， 稱 為 直 交 設 計 (Orthogonal 

Design)。方案、屬性、水準值產生所有可能組合，稱為全部要因

設計。當屬性個數增加或水準值增加時，情境可能大幅增加，受

訪者無法回答太多情境。通常受訪者在同一時間最多僅能評估

9-16 個方案，應用要因設計可有效減少情境組合，在運輸領域最

常採用的部分要因設計(Fractional factorial design)。  
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3.2 3.2 3.2 3.2 離站接駁運具選擇方案離站接駁運具選擇方案離站接駁運具選擇方案離站接駁運具選擇方案    

    
本研究離站接駁運具選擇採用敘述性偏好法設計，其因為高

鐵目前尚未存在，有些接駁運具亦未完成。高鐵離站運具方案，

如圖3.1所示。 

 

離站(高雄、台中、台南高鐵車站)接駁模式方案： 

圖 3.1 高鐵離站運具選擇模式架構圖 

 

本研究離站台鐵接駁運具選擇採用敘述性偏好法設計，其因

為高雄台鐵還有新運具增加如:高雄捷運。皆是目前未有之運具，

如圖3.2所示。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

機車 

(接送) 

步行 計程車 公車 捷運 

(高雄站、 

台中站) 

台鐵 汽車 

(接送) 
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離站(高雄、台中、台南)台鐵接駁模式方案： 

 
圖 3.2 台鐵離站運具選擇模式架構圖  

    

3.3 3.3 3.3 3.3 運具屬性值訂定運具屬性值訂定運具屬性值訂定運具屬性值訂定    

    
運具屬性訂定方式，本研究是參考國內外相關的文獻，而歸

納出影響旅運者選擇鐵路接駁運具的重要屬性。考量的運輸屬性

有總旅行時間與總旅行成本。 

在目前國內外的研究中，敘述性偏好的屬性水準值大多為 2

或 3 個，屬性水準值數目越多，越能精確的掌握到受訪者在決策

的過程中對屬性的相對關係。以下是針對本研究接駁運具所訂定

運具屬性水準之架構。

機車 

(接送) 

步行 計程車 公車 捷運 

(高雄站) 

目 的 地目 的 地目 的 地目 的 地  

汽車 

(接送) 
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表表表表 3333----1  1  1  1  各接駁運具屬性水準值訂定原則各接駁運具屬性水準值訂定原則各接駁運具屬性水準值訂定原則各接駁運具屬性水準值訂定原則    

運具運具運具運具    

屬性屬性屬性屬性     

步步步步    

行行行行 

公公公公    

車車車車    

機機機機    

車車車車    

汽汽汽汽    

車車車車    

接接接接    

送送送送    

捷捷捷捷    

運運運運    

台台台台    

鐵鐵鐵鐵    

    

車內時間車內時間車內時間車內時間    無 有 有 有 有 有 有 

    

車外時間車外時間車外時間車外時間    步行

時間 

步行

時間 

等車

時間 

步行

時間 

等車

時間 

步行

時間 

等車

時間 

無 步行

時間 

等車

時間 

步行

時間 

等車

時間 

    

旅行成本旅行成本旅行成本旅行成本    無 票價 燃油 

停車 

燃油 

停車 

無 票價 票價 

本研究屬性為總旅行時間及總旅行成本。其水準依據受訪者

離開車站到達目的地不同接駁運具行駛公里數訂定，下表接駁時

間及成本依據香港 MVA 公司替台灣高鐵公司所做的一項台灣高

鐵聯外道路規劃報告(民 83 年)，其計算出 1994 年聯外道路接駁

運具時間及成本公式如下表 3-2 所示。 
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3.3.1 3.3.1 3.3.1 3.3.1 運具屬性值訂定說明運具屬性值訂定說明運具屬性值訂定說明運具屬性值訂定說明    

    

                本研究區分短距離(0~5 公里)、中距離(5~15 公里)與長距離 

(15~30 公里)三種，其原因為若讓旅客正確回答離站至目的地接 

駁距離較難獲得正確數據，所以本研究參考 MVA 顧問工程公司所 

做的，高鐵運量預測與營收規劃報告中的運具接駁時間與接駁成 

本計算公式。 

 

本研究替選方案接駁成本與時間計算方式:台中市、高雄市 

及台南市公車依據目前政府訂定之費率計算，汽車每公里 4.60 

元及機車每公里 1.35 元 (參考 MVA 於 1992 年計算出 1994 年兩運 

具到達車站接駁成本)，考慮每年的通貨膨脹，以 1994 年的幣值 

為準則，假設每年通貨膨脹率為 3.0%，可計算出 2005 年幣值為 

1994 年的 1.425 倍，將可計算出 2005 年汽車每公里及機車每公 

里接駁成本。汽車停車費參考高雄市、台中縣市及台南縣市交通 

局停車管理局費率公告(台南市政府交通局網站)、(台中市停車 

資訊網)、(台南縣政府交通觀光局)、(高雄市政府交通停車管理 

中心)。計程車起跳依據各縣市目前起跳及里程費率加以計算(台 

灣地區計程車費率)。捷運接駁成本依據台北市捷運局里程費率 

訂定(台北捷運局網站)。台鐵接駁成本依據台灣鐵路管里局各級 

列車票價計算(台灣鐵路管理局網站)。汽車及機車接送其接駁成 

本皆為 0 元，接駁時間皆與自行開車與自行騎機車方案相同。步 

行接駁成本皆為 0 元，接駁時間依據市區人行道設計手冊訂定， 

正常步行速度為 75 公尺/分鐘，可容忍步行距離為 400 公尺~800 

公尺 (市區道路人行道設計手冊)，所以僅考慮 0-5 公里步行距 

離。 台鐵接駁時間參考謝文淵(民國 92 年)計算方式。公車、汽 

車、計程車、捷運及機車接駁時間，參考 MVA 高鐵接駁時間計算 

公式，並乘上 2005 年調整因子 1.15。其列表所示如下: 

 



  

台灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究 

 

逢甲大學 e-Thesys( 94 學年度) 

 

25 

表 3-2   高雄與台中高鐵及台鐵站各接駁運具水準值訂定方式 

運具運具運具運具////公式公式公式公式    接駁時間計算接駁時間計算接駁時間計算接駁時間計算    接駁成本計算接駁成本計算接駁成本計算接駁成本計算    

公車公車公車公車    接駁時間= 

26+1.48×2.5公里=30分鐘 

26+1.48×10公里=41分鐘 

26+1.48×22.5公里=59分鐘 

高雄市: 

15 元(5 公里以下) 

30 元(5-15 公里)  

45 元(15 公里以上) 

台中市: 

13 元(5 公里以下) 

26 元(5-15 公里)  

39 元(15 公里以上) 

1994年每公里4.60元×1.425(通貨

膨脹)=6.55元(2005年) 

停車費: 

台中縣市:小型車每小時20元 

<以停8小時計費=160元> 

高雄市:小型車30元 

<以停8小時計費=240元> 

汽車汽車汽車汽車    接駁時間= 

 

10.68+2.09×2.5 公里 

=16 分鐘 

10.68+2.09×10 公里 

=32 分鐘 

10.68+2.09×22.5 公里 

=58 分鐘 台中: 

2.5公里=16元+160=176元 

10公里=66元+160=226元 

22.5公里=147元+160=307元 

高雄: 

2.5公里=16元+240=256元 

10公里=66元+240=306元 

22.5公里=147元+240=387元 

起始1.5 公里:台中起跳75元，每

0.25 公里加收5 元。高雄70元起

跳70元，每0.25 公里加收5 元。 

計程車計程車計程車計程車    接駁時間= 

12.43+1.76×2.5公里 

=17分鐘 

12.43+1.76×10公里 

=30分鐘 

12.43+1.76×22.5公里 

=52分鐘 

 

 

高雄: 

2.5公里=90元 

10公里=240元 

22.5公里=490元 

台中: 

2.5公里=95元 

10公里=245元 

22.5公里=495元 
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表 3-3   高雄與台中高鐵及台鐵站各接駁運具水準值訂定方式(續) 

運具運具運具運具////公式公式公式公式    接駁時間計算接駁時間計算接駁時間計算接駁時間計算    接駁成本計算接駁成本計算接駁成本計算接駁成本計算    

捷運捷運捷運捷運    接駁時間= 

13.82+1.97×2.5公里 

=19分鐘 

13.82+1.97×10公里 

=34分鐘 

13.82+1.97×22.5公里 

=58分鐘 

20 元(≦5 公里) 

25 元(＞5 公里，≦8 公里) 

30 元(＞8 公里，≦11 公里) 

35 元(＞11 公里，≦14 公里) 

40 元(＞14 公里，≦17 公里) 

45 元(＞17 公里，≦20 公里) 

50 元(＞20 公里，≦23 公里)    

台鐵台鐵台鐵台鐵    

    

接駁時間= 

17.50+1.71×2.5 公里 

=22 分鐘 

17.50+1.71×10 公里 

=35 分鐘 

17.50+1.71×22.5 公里 

=55 分鐘 

(1)普通（快）車：每人每公里1.06元。 

(2)復興號/電車：每人每公里1.46元。 

(3)莒光號：每人每公里1.75元。 

(4)自強號：每人每公里2.27元。 

各車種現行起碼里程為10公里計價，

不滿10公里，以10公里計價。 

2.5公里=11元 

10公里=16元 

22.5公里=37元 

    

步行步行步行步行    

步行距離=步行速率×步行時

間設定: 

步行速度每分鐘75公尺/分鐘 

2.5公里:約33分鐘 

0 

機車機車機車機車    13.14+1.32×2.5 公里 

=16 分鐘 

13.14+1.32×10 公里 

=26 分鐘 

13.14+1.32×22.5 公里 

=43 分鐘 

 

燃油成本: 

1994年每公里1.35元×1.425(通貨膨

脹)=1.9元(2005年) 

0-5 公里:4.8元 

5-15公里:19元 

15-30公里:43元 

停車費: 

依據台鐵周圍及客運周圍機車停車

費: 

一天為20元 

總計: 

2.5公里=4.8元+20元=25元 

10公里=19元+20元=39元 

22.5公里=43元+20元=63元 
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表 3-3  高雄與台中高鐵站屬性水準值 

替選方案 距離 

(公里) 

旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

步行 0~5   0 33 

0~5 15 30 

5~15 30 41 

高雄 

 

 15~30 45 59 

0~5 13 30 

5~15 26 41 

公車 

 

台中 

 

15~30 39 59 

0~5 256 16 

5~15 306 32 

高雄 

 

 15~30 387 58 

0~5 176 16 

5~15 226 32 

自行 

開車 

 

台中 

15~30 307 58 

0~5 25 16 

5~15 39 26 

機車 

15~30 63 43 

0~5 90 17 

5~15 240 30 

高雄 

15~30 490 52 

0~5 95 17 

5~15 245 30 

 

計 

程 

車 台中 

15~30 495 52 

5~15 20 19 

15~30 30 34 

捷運 

15~30 50 58 

0~5 11 22 

5~15 16 35 

台鐵 

 

 15~30 37 55 

根據以上接駁公式乘以接駁時間調整因子 2005 年為 1.152(謝文淵，民

國 92 年)計算方式，可得台南高鐵站如下表 3-4 所示。
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表 3-4   台南高鐵及台鐵站各接駁運具水準值訂定方式 

運具運具運具運具////公式公式公式公式    接駁時間計算接駁時間計算接駁時間計算接駁時間計算    接駁成本計算接駁成本計算接駁成本計算接駁成本計算    

公車公車公車公車    接駁時間= 

22.6+1.128×2.5公里 

=25分鐘 

22.6+1.128×10公里 

=34分鐘 

22.6+1.128×22.5公里 

=48分鐘 

全票收費18元、半票9元，每月第

一週的星期四為公車日，是日搭乘

該市區公車一律半票優惠』。 

18 元(全票) 

9元(半票) 

36元(轉乘) 

1994年每公里4.60元×1.425(通貨

膨脹)=6.55元(2005年) 

台南縣市停車費為每小時20元<以

停8小時計費=160元> 

汽車汽車汽車汽車    接駁時間= 

8.61+1.41×2.5 公里 

=12 分鐘 

8.61+1.41×10 公里 

=23 分鐘 

8.61+1.41×22.5 公里 

=40 分鐘 

2.5公里=16元+160=176元 

10公里=66元+160=226元 

22.5公里=147元+160=307元 

起始1.5 公里起跳70元，每0.3 公

里加收5元。 

計程車計程車計程車計程車    接駁時間= 

12.74+0.97×2.5公里 

=15分鐘 

12.74+0.97×10公里 

=22分鐘 

12.74+0.97×22.5公里 

=35分鐘 

2.5公里=85元 

10公里=210元 

22.5公里=420元 

台鐵台鐵台鐵台鐵    

    

接駁時間= 

17.50+1.71×2.5 公里 

=22 分鐘 

17.50+1.71×10 公里 

=35 分鐘 

17.50+1.71×22.5 公里 

=55 分鐘 

(1)普通（快）車：每人每公里1.06

元。 

(2)復興號/電車：每人每公里1.46

元。 

(3)莒光號：每人每公里1.75元。 

(4)自強號：每人每公里2.27元。 

各車種現行起碼里程為10公里計

價，不滿10公里，以10公里計價。 

2.5公里=11元 

10公里=16元 

22.5公里=37元    
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表 3-5   台南高鐵及台鐵站各接駁運具水準值訂定方式(續) 

運具運具運具運具////公式公式公式公式    接駁時間計算 接駁成本計算 

步行步行步行步行    步行距離=步行速率×步行

時間設定: 

步行速度每分鐘75公尺/分

鐘 

0-5 公里:約33分鐘 

 

 

 

0 

機車機車機車機車    14.21+0.46×2.5 公里 

=15 分鐘 

14.21+0.46×10 公里 

=19 分鐘 

14.21+0.46×22.5 公里=25

分鐘 

燃油成本: 

1994年每公里1.35元×1.425(通

貨膨脹)=1.9元(2005年) 

0-5 公里:4.8元 

5-15公里:19元 

15-30公里:43元  

停車費: 

依據台鐵周圍及客運周圍機車

停車費: 

一天為20元 

總計: 

2.5公里=4.8元+20元=25元 

10公里=19元+20元=39元 

22.5公里=43元+20元=63元 
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表 3-6 台南高鐵站屬性水準值 

替選方案 距離 

(公里) 

旅行成本 

(元) 

旅行時間 

 (分鐘) 

步行 0~5 0   33 

0~5  18       25 

5~15 18       34 

公車 

 

 15~30  18       48 

0~5 176       12 

5~15 226   23 

自行開車 

15~30 307   40 

0~5 25   15 

5~15 39   19 

機車 

15~30 63   25 

0~5 85   15 

5~15 210   22 

計程車 

15~30 420   35 

0~5 11   22 

5~15 16   33 

台鐵 

 

 15~30 37   55 

 

以上高雄、台中、台南高鐵及台鐵站各接駁運具屬性水準值，每中間值

加減 15％作為高、低值，小汽車接送及機車接送無旅行成本皆設為 0，旅行

時間與小汽車自行開及機車自行開相同，可得下表 3-7 至 3-18 直交設計屬性

水準值。
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表 3-7   高雄與台中高鐵站 0-5 公里直交設計屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0 26 

      0 30 

步行 

      0 35 

     26 

30 

高雄      10 

     35 

     26 

30 

公

車 

台中      13 

     35 

    113 18 

    133 21 

小汽車自行開 

    153 24 

     26      13 

     30 15 

機車自行騎 

     35 17 

     72 14 

     85 17 

計程車 

 

      98      20 

     17      14 

     20      16 

捷  運 

 

      23      18 

     17      19 

     20      22 

0-5 

 

 

2.5 

(公里) 

台  鐵 

 

     23      25 
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表 3-8  高雄與台中高鐵直交設計 5-15 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0     102 

      0     120 

步行 

      0     138 

     35 

41 

高雄      30 

     47 

     35 

41 

公車 

台中      26 

     47 

     145      27 

     171      32 

小汽車自行開 

     197      37 

      32      17 

38      20 

機車自行騎 

      44      23 

     162      26 

     190      30 

計程車 

 

      219      35 

      26      25 

      30      35 

捷  運 

 

       35      40 

      30      28 

      35      33 

5-15 

 

 

10 

(公里) 

台  鐵 

 

      40      38 
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表 3-9   高雄與台中高鐵直交設計 15-30 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0      265 

      0 270 

步行 

      0      275 

      54 

59 

高雄      45 

      64 

      54 

59 

公車 

台中      39 

      64 

     231 53 

     236       58 

小汽車自行開 

     241       63 

      41       35 

46       40 

機車自行騎 

      51       45 

185       25 

190       30 

計程車 

 

      195       35 

      45       36 

      50       41 

捷  運 

 

       55       46 

      45    50 

      50       55 

15-30 

 

 

22.5 

 (公里) 

台  鐵 

 

      55       60 
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表 3-10   台南高鐵站直交設計 0-5 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0     25 

      0     30 

步行 

      0     35 

    20 

25 

     公車      18 

    30 

    123      7 

    133     12 

小汽車自行開 

    143     17 

     25     10 

     30     15 

機車自行騎 

     35     20 

     80     10 

     85     15 

計程車 

 

      90     20 

     15     17 

     20     22 

0-5 

 

 

2.5 

(公里) 

台  鐵 

 

     25     27 
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表 3-11   台南高鐵站直交設計 5-15 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

       0      115 

       0 120 

步行 

       0      125 

      29 

34 

公車       30 

      39 

     166       18 

     171       23 

小汽車自行開 

     176       28 

      33       14 

38       19 

機車自行騎 

      43 24 

     185       17 

     190       22 

計程車 

 

      195       27 

      30       28 

      35       33 

5-15 

 

10 

(公里) 

台  鐵 

 

      40       38 
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表 3-12   台南高鐵站直交設計 15-30 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

       0      265 

       0 270 

步行 

       0      275 

      43 

48 

公車       48 

      53 

      39 35 

     231       40 

小汽車自行開 

     236       45 

     241       20 

      41       25 

機車自行騎 

46       30 

      51       30 

185       35 

計程車 

 

 190       40 

      45    50 

      50       55 

15-30 

 

 

22.5 

(公里) 

台  鐵 

 

      55       60 
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表 3-13   高雄與台中台鐵站 0-5 公里直交設計屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0 25 

      0 30 

步行 

      0 35 

     25 

30 

高雄      10 

     35 

     25 

30 

公

車 

台中      13 

     35 

    123 16 

    133 21 

小汽車自行開 

    143 26 

     25       5 

     30 15 

機車自行騎 

     35 20 

     80 12 

     85 17 

計程車 

 

      90      22 

     15      11 

     20      16 

0-5 

 

 

2.5 

(公里) 

捷  運 

 

      25      21 
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表 3-14  高雄與台中台鐵站直交設計 5-15 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0     115 

      0     120 

步行 

      0     125 

     36 

41 

高雄      30 

     46 

     36 

41 

公車 

台中      26 

     46 

     166      27 

     171      32 

小汽車自行開 

     176      37 

      33      15 

38      20 

機車自行騎 

      43      25 

     185      25 

     190      30 

計程車 

 

      195      35 

      25      24 

      30      29 

5-15 

 

 

10 

(公里) 

捷  運 

 

       35      34 
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表 3-15 高雄與台中台鐵站直交設計 15-30 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0      265 

      0 270 

步行 

      0      275 

      54 

59 

高雄      45 

      64 

      54 

59 

公車 

台中      39 

      64 

     231 53 

     236       58 

小汽車自行開 

     241       63 

      41       35 

46       40 

機車自行騎 

      51       45 

185       25 

190       30 

計程車 

 

      195       35 

      45       36 

      50       41 

15-30 

 

 

22.5 

(公里) 

捷  運 

 

       55       46 
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表 3-16  台南台鐵站直交設計 0-5 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

      0     25 

      0     30 

步行 

      0     35 

    20 

25 

     公車      18 

    30 

    123      7 

    133     12 

小汽車自行開 

    143     17 

     25     10 

     30     15 

機車自行騎 

     35     20 

     80     10 

     85     15 

0-5 

 

 

2.5 

(公里) 

計程車 

 

      90     20 
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表 3-17  台南台鐵站直交設計 5-15 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

       0      115 

       0 120 

步行 

       0      125 

      29 

34 

公車       30 

      39 

     166       18 

     171       23 

小汽車自行開 

     176       28 

      33       14 

38       19 

機車自行騎 

      43 24 

     185       17 

     190       22 

5-15 

 

10 

(公里) 

計程車 

 

      195       27 
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表 3-18  台南台鐵站直交設計 15-30 公里屬性水準值 

距離 

(km) 

區段平均 

距離 

替選方案 旅行成本 

(元) 

旅行時間 

(分鐘) 

       0      265 

       0 270 

步行 

       0      275 

      43 

48 

公車       48 

      53 

      39 35 

     231       40 

小汽車自行開 

     236       45 

     241       20 

      41       25 

機車自行騎 

46       30 

      51       30 

185       35 

15-30 

 

 

22.5 

(公里) 

計程車 

 

 190       40 
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3.3.2 3.3.2 3.3.2 3.3.2 直交設計直交設計直交設計直交設計    

    

敘述性偏好中的各種運輸情境組合大都採用實驗設計的直交

設計法進行。只要決定因子數目及因子水準後，便可知道配用那

種直交表。 

 

本研究設計的屬性台中及高雄高鐵站有 13 個屬性，每個屬性

有 3 個水準值，故全部組合有 531441 種(3×3×3×3×3×3×3×3×3×3×

3×3)。因為組合數過多，採用直交設計可縮減情境組合數。13 個

因子分別為（1）小汽車自行開總旅行成本（2）機車自行騎總旅

行成本，（3）計程車總旅行成本，（4）捷運總旅行成本，（5）台

鐵總旅行成本， （6）步行總旅行時間，（7）公車總旅行成本，（8）

自行開車總旅行時間，（9）機車總旅行時間，（10）計程車總旅行

時間，（11）捷運總旅行時間，（12）台鐵總旅行時間，（13）公車

總旅行時間。小汽車接送及機車接送總旅行時間與小汽車自行開

及機車自行開相同。 

 

台南高鐵站共有 11 個屬性，每個屬性有 3 個水準值，故全部

組合有 59049 種(3×3×3×3×3×3×3×3×3×3)。因為組合數過多，採用

直交設計可縮減情境組合數。11 個因子分別為（1）小汽車自行

開總旅行成本（2）機車自行騎總旅行成本，（3）計程車總旅行成

本，（4）台鐵總旅行成本，（5）步行總旅行時間，（6）公車總旅

行成本，（7）自行開車總旅行時間，（8）機車總旅行時間，（9）

計程車總旅行時間，（10）台鐵總旅行時間，（11）公車總旅行時

間。小汽車接送及機車接送總旅行時間與小汽車自行開及機車自

行開相同。 

 

本研究直交設計台中及高雄高鐵站有 13 個因子，台南高鐵站

有 11 個因子，每個因子的水準數皆為 3 個，可利用 ( )13

27 3L 直交表

來配置，可將情境組合縮減為 27 個情境。 
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依據直交設計表設計組合原理，每位受訪者均應對整張直交

表情境組合加以回答，才能反映出不同屬性水準值變化。為避免

受訪者回答過多的情境而感覺疲倦，並使填答問卷不致太長，所

以在每份問卷使受訪者填答 3 種情境組合。在此假設每一位受訪

者對問卷彼此獨立，即一人填答 27 組情境組合之效果與 9 人每人

回答 3 組情境組合之效果是相同。27 組情境分為 9 種子集合，分

別為「1，10，19」、「2，11，20」、「3，12，21」、「4，13，22」、

「5，14，23」、「6，15，24」、「7，16，25」、「8，17，26」、「9，

18，27」。採用取出不放回的方式，隨機挑選一種子集合讓受訪者

回答。 
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表 3-19         ( )13

27 3L 直交表 

    

                                                                            
 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

2 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 

3 1 1 1 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 

4 1 2 2 2 1 1 1 2 2 2 3 3 3 

5 1 2 2 2 2 2 2 3 3 3 1 1 1 

6 1 2 2 2 3 3 3 1 1 1 2 2 2 

7 1 3 3 3 1 1 1 3 3 3 2 2 2 

8 1 3 3 3 2 2 2 1 1 1 3 3 3 

9 1 3 3 3 3 3 3 2 2 2 1 1 1 

10 2 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 

11 2 1 2 3 2 3 1 2 3 1 2 3 1 

12 2 1 2 3 3 1 2 3 1 2 3 1 2 

13 2 2 3 1 1 2 3 2 3 1 3 1 2 

14 2 2 3 1 2 3 1 3 1 2 1 2 3 

15 2 2 3 1 3 1 2 1 2 3 2 3 1 

16 2 3 1 2 1 2 3 3 1 2 2 3 1 

17 2 3 1 2 2 3 1 1 2 3 3 1 2 

18 2 3 1 2 3 1 2 2 3 1 1 2 3 

19 3 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 

20 3 1 3 2 2 1 3 2 1 3 2 1 3 

21 3 1 3 2 3 2 1 3 2 1 3 2 1 

22 3 2 1 3 1 3 2 2 1 3 3 2 1 

23 3 2 1 3 2 1 3 3 2 1 1 3 2 

24 3 2 1 3 3 2 1 1 3 2 2 1 3 

25 3 3 2 1 1 3 2 3 2 1 2 1 3 

26 3 3 2 1 2 1 3 1 3 2 3 2 1 

27 3 3 2 1 3 2 1 2 1 3 1 3 2 
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3.4 3.4 3.4 3.4 個體選擇模式理論個體選擇模式理論個體選擇模式理論個體選擇模式理論    

    

    個體選擇模式用於對各替選方案的效用函數，此模式假設當

決策者面對許多可能的方案時，會選擇效用最大之替選方案。此

模式可由以下(1)式來表式。 

 

iik

k

kiii VU εχβε +=+= ∑                                   (3.1) 

                         

其中 

 

iU ：方案 i 的效用函數。 

iV  : 效用函數中可衡量的部分。 

iε  : 效用函數中不可衡量的部分，也就是誤差項。 

:kβ  為參數 k 的係數。 

:ikx  包括決策的個人特性以及方案屬性。 

 

高鐵與台鐵接駁高鐵與台鐵接駁高鐵與台鐵接駁高鐵與台鐵接駁運具效用函數組成運具效用函數組成運具效用函數組成運具效用函數組成    

共生變數 

(1)總旅行時間包含車內旅行時間(受訪者搭乘主運具時的旅行

時間， 單位「分鐘」)與車外時間(受訪者自出發地到達場站

的時間、場站到目的的時間，單位「分鐘」)。 

(2)總旅行成本：整個旅行過程所花費的費用，即車內旅行成本

加上車外旅行成本之值，單位為元。 

 

方案特定變數 

 (1)個人月所得：受訪者每月之收入， 單位「萬元」。 

 (2)行李數:單位「件」。 

 (3)同行人數:單位「人」。 

在機率函數中對誤差項做不同之假設可推導出不同之個體選

擇模式，若假設誤差項為 Gumbel 分配且各誤差項獨立，則可推
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導出多項式羅吉特模式;若誤差項雖為同一分配但卻不互相獨立

則可推導出巢式結構的羅吉特模式。 

 

3.4.13.4.13.4.13.4.1 多項羅吉特模式理論多項羅吉特模式理論多項羅吉特模式理論多項羅吉特模式理論    

    

多項羅吉特模式之基本機率為 

 

   
∑

=

n

jn

in

Cj

v

V

in

e

e
P

ε

                                       (3.2) 

  

其中 P i n= 決策者 n 選擇替選運具 i 之機率。圖 3.5 為本研 

究多項羅吉特離站運具選擇模式架構圖。 

 

             圖 3.5 敘述性偏法多項羅吉特離運具選擇模式架構圖

A 

運  

具  

B 

運  

具  

C 

運  

具  

D 

運  

具  

E 

運  

具  
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3.4.2 3.4.2 3.4.2 3.4.2 敘述性敘述性敘述性敘述性偏好之巢式羅吉特模式理論架構偏好之巢式羅吉特模式理論架構偏好之巢式羅吉特模式理論架構偏好之巢式羅吉特模式理論架構    

    

本研究巢式羅吉特模式可以判斷兩兩方案間相關性更可以了

解相似方案間其旅運者特性，本研究巢式羅吉特替選運具為步

行、公車、機車(自行騎/接送)、汽車(自行開/接送) 、計程車及

台鐵。巢式模式的機率公式如下式： 

m

m

m

i

m

m

m

i

m

m

i

m

i

u

m Ni

u

V

u

Ni

u

V

Ni

u

V

u

V

mmii

e

e

e

e
PPP

∑ ∑

∑

∑




























×=×=

∈′

∈′

∈′

′

′

′/                    (3.3) 

∑
∈′

′

=Γ
m

m

i

Ni

u

V

m eln  

 

=miP / 為巢 m 被 i 選到的機率 

=mP 為巢 m 選擇的機率 

mµ ====為巢 m 的包容值參數 

mΓ =為巢 m 的包容值變數 

    

                    McFadden(1978)指出當包容值參數( mµ ))))介於 0 與 1 之間，

則巢式羅吉特模式，才能滿足效用最大原則。當 mµ 等於 1 時，巢

式羅吉特模式可簡化為多項羅吉特模式， mµ 越接近 0 時，則方案

相關性越高。
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第四章第四章第四章第四章    問卷設計與資料分析問卷設計與資料分析問卷設計與資料分析問卷設計與資料分析    

 

4.1 4.1 4.1 4.1 問卷設計問卷設計問卷設計問卷設計    

    

問卷調查項目包括受訪者個人基本資料、旅次特性、及敘述

性偏好方案選擇。個人基本資料包括個人所得、性別、年齡、工

作性質、及教育程度等。旅次特性包括當次使用的主要運具、接

駁運具、旅次目的、及起迄地點。敘述性偏好問卷設計乃根據旅

客理想到達的時間，列出旅客選擇運具的旅行成本及旅行時間等

資料。目前高鐵車站的接駁運具除了現有運具之外，亦考慮未來

可能存在新的接駁運具（如高雄捷運系統、台中捷運系統）。最

後也會針對高鐵接駁與台鐵接駁運具的旅行時間與旅行成本兩種

屬性進行直交設計產生不同的假設情境以供旅運者選擇。 

 

問卷開始如圖 4.1 所示，首先調查員尋問旅客是否為搭車前

往高雄、台中及台南路線，原因為每條路線高鐵離站其屬性水準

值及方案接駁時間及成本皆不同。
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圖 4.1   電腦問卷首頁 

 

圖 4.2 所示，調查員尋問旅客個人社會經濟特性。  

 

            圖 4.2   電腦問卷社經特性 
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圖 4.３所示，調查員尋問旅客運具選擇特性，如到站出發

地、旅次目的、本次搭乘台鐵情形、到站接駁距離、到站接駁運

具及過去到站接駁運具、過去使用過何種城際運具至高雄、台中

或台南。 

    

    

圖 4.3   到站接駁情形填答 

 

圖 4.4 所示，調查員尋問旅客敘述性偏好法虛擬情境，本研

究共有 27 組情境分為 9 種子集合。每一情境接駁成本及接駁時間

皆採直交設計故屬性值略有不同。 
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圖 4.4   情境選擇 

 

 

圖 4.5 左方所示，調查員尋問旅客未來高鐵通車後旅客會選 

擇何種城際運具如:高鐵頭等艙、高鐵豪華客艙、台鐵自強號、台

鐵莒光號、航空、客運、小汽車。並針對不同城際運具訂定運具

出發時間、到達時間及票價。此問項目的為假設城際運具若票價

較高或較低，是否會影響旅客離站接駁選擇行為；假設城際運具

旅行時間較長或較快，是否會影響旅客離站接駁選擇行為。 

 

圖 4.5 右方所示，調查員需再尋問旅客選擇城際運具後離站

會選擇何種接駁運具至目的地，尋問方式需利用 PAPA GO 軟體得

知旅客至目的地約需幾公里，其公里數是介於 0-5 公里，5-15 公

里及 15-30 公里哪一區段，最後調查員再尋問旅客未來高鐵通車

後離站接駁運具選擇及未來高鐵通車後台鐵離站接駁運具選擇。 
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圖 4.5  迄點運具選擇 

 

圖 4.6，為到站及離站公里數，避免受訪者在概念上不清處

下站後至目的地公里數多寡，本研究使用 PAPAGO 軟體加以輔助可

定位出受訪者下站後高鐵站及台鐵站距離目的地多少距離，精確

度高達 95%。 
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HSR

圖 4.6         PAPAGO 軟體距離定位系統 

    

4.2 4.2 4.2 4.2 調查方式調查方式調查方式調查方式    

 

航空旅客選擇於松山機場內進行調查。客運包含國光、統聯、

建明、阿羅哈客運，於各客運公司的候車站進行調查。小汽車用

路人選擇於清水、泰安服務區進行調查。台鐵選擇於台北車站調

查。首先在徵求各種運輸相關單位同意協助配合後，由調查員於

場站及服務區詢問旅客是否有填答問卷的意願，若旅客願意填

答，則由調查員詳細解說問卷內容後請受訪者立即填答。此一調

查方法的優點在於讓旅客容易比較當次搭乘運具與敘述性偏好產

生的情境方案。 

 

4.2.1 4.2.1 4.2.1 4.2.1 調查計劃調查計劃調查計劃調查計劃    

 

1.  研究對象:目前使用軌道乘客、航空乘客、客運乘客、小汽車

乘客，一半樣本調查假日旅運行為，另一半樣本調查非假日旅

運行為。 
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2.  調查地點:選取台鐵候車、處客運站候車處、休息站、機場候

機處作為調查地點。 

 

3.  調查方式: 

(1) 台鐵使用者:在台北台鐵車站等候區，調查員先確定受訪者

是否為抵達台南(新營、善化、台南)、高雄 (岡山、高雄) 、 

台中( 豐原、台中、彰化) 的旅運者，再以筆記型電腦對

受訪者進行面訪。 

(2) 航空使用者:在松山機場進行調查員確定受訪者是否為抵

達台南高雄台中的旅運者，再以筆記型電腦對受訪者進行

面訪。 

(3) 巴士使用者:在台北統聯站與阿羅哈客運、國光、和欣進行

調查員確定受訪者是否為抵達台南、高雄、台中的旅運者，

再以筆記型電腦對受訪者進行面訪。 

(4) 小汽車使用者:在北部休息站(中壢、湖口及關西休息站) 

中部休息站(清水、泰安)進行調查員確定受訪者是否為抵

達台南、高雄、台中的旅運者，再以筆記型電腦對受訪者

進行面訪。 

 

4.  問卷份數: 

                            

為能涵蓋中、長程旅次（台北至台中、台北至台南、台北至

高雄）、不同旅次目的（商務、休閒）、不同運具的使用者，使抽

樣具有代表性，本研究實際回收 1533 份樣本。
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表表表表 4444----1    1    1    1    問卷份數問卷份數問卷份數問卷份數    

城際運具城際運具城際運具城際運具    航空航空航空航空    台鐵台鐵台鐵台鐵    客運客運客運客運    小汽車小汽車小汽車小汽車    總計總計總計總計    台北台北台北台北----台台台台

中中中中    樣本樣本樣本樣本    23 102 98 297 520 

城際運具城際運具城際運具城際運具    航空航空航空航空    台鐵台鐵台鐵台鐵    客運客運客運客運    小汽車小汽車小汽車小汽車    總計總計總計總計    台北台北台北台北----高高高高

雄雄雄雄    

    

樣本樣本樣本樣本    175 101 65 165 506 

城際運具城際運具城際運具城際運具    航空航空航空航空    台鐵台鐵台鐵台鐵    客運客運客運客運    小汽車小汽車小汽車小汽車    總計總計總計總計    台北台北台北台北----台台台台

南南南南    

        

樣本樣本樣本樣本    71 101 95 240 507 

總計總計總計總計    269 304 258 702 1533 

    

其中航空方面抽查份數，台北到台中路線，假日 11 份，非假

日 12 份 ，台北到高雄路線，假日 90 份，非假日 90 份台北到台

南路線，假日 35 份，非假日 35 份。 

 

台鐵方面抽查份數，台北到台中路線，假日 41 份，非假日 42

份，台北到高雄路線，假日 45 份，非假日 45 份，台北到台南路

線，假日 48 份，非假日 47 份。 

    

客運方面抽查份數，台北到台中統聯客運，假日 13 份，非假

日 13 份、阿羅哈客運，假日 12 份，非假日 12 份，國光客運，假

日 12 份，非假日 12 份，和欣客運，假日 12 份，非假日 12 份，

總共 98 份。台北到台南統聯客運，假日 13 份，非假日 13 份。阿

羅哈客運，假日 10 份，非假日 12 份，國光客運，假日 11 份，非

假日 13 份，和欣客運，假日 11 份，非假日 12 份，總共 95 份。

台北到高雄統聯客運，假日 8 份，非假日 9 份，阿羅哈客運，假

日 8 份，非假日 9 份，國光客運，假日 7 份，非假日 9 份，和欣

客運，假日 7 份，非假日 8 份 ，總共 65 份。 

 

小客車方面抽查份數，台北到台中路線，假日 148 份，非假日

148 份，台北到高雄路線，假日 83 份，非假日 82 份，台北到台

南路線，假日 120 份，非假日 120 份。 
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4.34.34.34.3 基本統計基本統計基本統計基本統計    

    

問卷調查的時間從民國 94 年 5 月 20 日至 94 年 7 月 15 日。 

 

4.3.14.3.14.3.14.3.1 樣本社經特性分析樣本社經特性分析樣本社經特性分析樣本社經特性分析    

 

台北至高雄路線四種城際運具接駁次數及社經特性的資料分

析如表 4-2 至表 4-5。 

 

1. 性別：樣本中台北至高雄路線四種城際接駁運具都以男性樣本

居多，分別佔全部人數的 60%以上。 

 

2. 年齡：台北至高雄路線，台鐵樣本以 20 歲至 29 歲為最多，約

佔 34%。其次為 30 歲到 39 歲，約佔 27%。航空以 30 歲到 39

歲的樣本為最多，約佔 32%。客運以 30 歲到 39 歲為多，約佔

38%。小汽車為 40 歲至 49 歲的樣本最多，約佔 31%。 

 

3. 職業：樣本中台北至高雄路線，台鐵樣本以學生為最多，約佔

24%。航空以從商的樣本為最多，約佔 18%。客運以商及工業

為多，約佔 26%。小汽車為軍公教的樣本最多，約佔 20%。 

 

4. 教育程度：樣本中台北至高雄路線，四種城際接駁運具教育程

度都以大學居多。 

 

5.  所得：樣本中台北至高雄路線四種城際接駁運具所得以 4 萬至 

未滿四萬最多。 

 

6. 家戶汽車持有數：本次調查台北至高雄其家戶汽車持有數都以

0-2 輛為主，其次為 3-5 輛。 

 

7. 家戶機車持有數：本次調查台北至高雄家戶汽車持有數都以

0-3 輛為主，其次為 4-5 輛。 
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11.費用來源：台北至高雄路線，多屬於自費的形式。 

 

12.本次接駁: 台北至高雄路線，台鐵旅客到站使用接駁運具以捷

運最多，其次為計程車。航空到站使用接駁運具以計程車最

多，其次為汽車。客運到站使用接駁運具以捷運最多，其次為

計程車。 

 

13.過去接駁: 台北至高雄路線，台鐵旅客過去到站使用接駁運具

以捷運最多，其次為汽車。航空旅客過去到站使用接駁運具以

汽車接送最多，其次為機車接送。客運旅客過去到站使用接駁

運具以機車接送最多，其次為汽車接送。 

 

14.高鐵距離(高鐵離站至目的地距離): 台北至高雄路線，四種城

際接駁運具距離以 5-15 公里最多。 

 

15.台鐵距離(台鐵離站至目的地距離): 台北至高雄路線，小汽車

旅客若使用台鐵運具距離以 5-15 公里最長，其它三種城際接

駁運具距離以 0-5 公里最長。 
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表表表表 4444----2222 台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

    台台台台    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

空空空空    

客客客客    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

空空空空    

客客客客    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

男男男男    67 114 39 115 66 65 60 70 性性性性    

別別別別    女女女女    34 61 26 50 34 35 40 30 

總總總總        計計計計    101 175 65 165 100 100 100 100 

已婚已婚已婚已婚    60 91 35 84 59 52 54 51 婚姻婚姻婚姻婚姻    

狀況狀況狀況狀況    未婚未婚未婚未婚    41 84 30 81 41 48 46 49 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

19191919 歲以下歲以下歲以下歲以下    4 2 1 3 4 1 2 2 

20202020----29292929 歲歲歲歲    34 36 19 24 34 21 29 15 

30303030----39393939 歲歲歲歲    27 56 25 48 27 32 38 29 

40404040----49494949 歲歲歲歲    19 39 6 51 19 22 9 31 

50505050----59595959 歲歲歲歲    11 32 10 27 11 18 15 16 

60606060----69696969 歲歲歲歲    5 8 3 9 5 5 5 5 

年齡年齡年齡年齡    

70707070 歲以上歲以上歲以上歲以上    1 2 1 3 1 1 2 2 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

小學小學小學小學((((含以下含以下含以下含以下))))    3 2 1 3 3 1 2 2 

國國國國((((初初初初))))中中中中    12 14 6 18 12 8 9 11 

高中高中高中高中((((職職職職))))    18 45 12 48 18 26 18 29 

大學大學大學大學((((專專專專))))    50 87 37 69 50 50 57 42 

教育教育教育教育    

程度程度程度程度    

    

    

    研究所以上研究所以上研究所以上研究所以上    18 27 9 27 18 15 14 16 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

學生學生學生學生    24 27 2 18 24 15 3 11 

軍公教軍公教軍公教軍公教    20 28 2 33 20 16 3 20 

商商商商    16 31 17 30 16 18 26 18 

工工工工    9 21 17 24 9 12 26 15 

農農農農    1 2 7 3 1 1 11 2 

自由業自由業自由業自由業    4 16 5 12 4 9 8 7 

服務業服務業服務業服務業    13 13 7 15 13 8 11 9 

家管家管家管家管    5 14 4 12 5 8 6 7 

退休退休退休退休    2 5 1 6 2 3 2 4 

待業中待業中待業中待業中    3 4 1 6 3 2 2 4 

職業職業職業職業    

    

    

    

    

    

    

    

    

其它其它其它其它    4 14 2 6 4 8 3 4 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 
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表表表表 4444----3 3 3 3 台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續))))    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

0000----未滿未滿未滿未滿 1111 萬萬萬萬    18 16 8 18 18 9 12 11 

1111 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 2222 萬萬萬萬    9 13 5 9 9 8 8 5 

2222 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 3333 萬萬萬萬    10 24 4 24 10 13 6 15 

3333 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 4444 萬萬萬萬    21 26 15 27 21 15 23 16 

4444 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 5555 萬萬萬萬    11 20 8 24 11 11 12 15 

5555 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 6666 萬萬萬萬    9 18 7 9 9 10 11 5 

6666 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 7777 萬萬萬萬    5 21 7 15 5 12 11 9 

7777 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 8888 萬萬萬萬    7 7 4 3 7 4 5 2 

8888 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 9999 萬萬萬萬    4 14 3 18 4 8 4 11 

9999萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿10101010萬萬萬萬    3 5 1 6 3 4 4 5 

所得所得所得所得    

10101010 萬以上萬以上萬以上萬以上    4 11 3 12 4 6 4 6 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

0000 輛輛輛輛    13 18 5 15 13 10 8 9 

1111 輛輛輛輛    38 76 11 63 38 43 17 38 

2222 輛輛輛輛    39 60 23 54 39 34 35 33 

3333 輛輛輛輛    9 14 20 15 9 8 31 9 

4444 輛輛輛輛    1 5 5 12 1 3 8 7 

5555 輛輛輛輛    1 2 1 6 1 1 2 4 

家戶家戶家戶家戶    

擁有擁有擁有擁有    

汽車汽車汽車汽車    

數數數數    

6666 輛輛輛輛    0 0 0 0 0 0 0 0 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

有有有有    77 133 49 129 76 76 75 78 有無有無有無有無

汽車汽車汽車汽車

駕照駕照駕照駕照    
無無無無    24 42 16 36 24 24 25 22 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

0000 輛輛輛輛    10 13 5 12 10 7 8 7 

1111 輛輛輛輛 30 47 11 51 30 27 17 31 

2222 輛輛輛輛 29 59 23 57 29 34 35 35 

3333 輛輛輛輛 17 38 20 21 17 22 31 13 

4444 輛輛輛輛 12 16 5 24 12 9 8 15 

5555 輛輛輛輛 2 2 1 0 2 1 2 0 

家戶家戶家戶家戶    

擁有擁有擁有擁有    

機車機車機車機車    

數數數數    

6666 輛輛輛輛    1 0 0 0 1 0 0 0 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 
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表表表表 4444----4444    台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表台北至高雄路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續))))    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

步行步行步行步行    4 6 1 4 3 2 

公車公車公車公車    19 23 5 19 13 8 

計程車計程車計程車計程車    24 55 12 24 32 18 

捷運捷運捷運捷運    43 18 23 43 10 35 

汽車汽車汽車汽車    2 32 7 2 18 11 

機車機車機車機車    3 23 7 3 13 11 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    4 8 5 4 5 8 

本本本本    

次次次次    

接接接接    

駁駁駁駁    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    2 9 5 2 5 8 

總總總總        計計計計 101 175 65 100 100 100 

步行步行步行步行    3 2 3 3 1 5 

公車公車公車公車    17 6 1 17 3 2 

計程車計程車計程車計程車    12 24 10 12 14 15 

捷運捷運捷運捷運    24 10 5 24 6 8 

汽車汽車汽車汽車    4 20 8 25 11 12 

機車機車機車機車    2 19 9 10 11 14 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    8 49 13 8 28 20 

過過過過    

去去去去    

接接接接    

駁駁駁駁    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    1 45 16 1 25 25 

總總總總        計計計計    101 175 65 

 

 

100 100 100 

 

 

全部公費全部公費全部公費全部公費    12 21 23 19 12 12 36 12 

全部自費全部自費全部自費全部自費    84 114 27 27 83 65 41 16 

經費經費經費經費    

來源來源來源來源    

半公費半自費半公費半自費半公費半自費半公費半自費    5 41 15 9 5 23 23 5 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 

0000----5    5    5    5    公里公里公里公里    24 41 21 39 24 23 32 24 

5555----15   15   15   15   公里公里公里公里    48 85 30 76 48 49 46 46 

高鐵高鐵高鐵高鐵    

距離距離距離距離    

15151515----30  30  30  30  公里公里公里公里    29 49 14 50 29 28 22 30 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 101 100 100 100 

0000----5    5    5    5    公里公里公里公里    52 80 35 70 51 46 54 42 

5555----15   15   15   15   公里公里公里公里    39 70 24 74 39 40 37 45 

台鐵台鐵台鐵台鐵    

距離距離距離距離    

15151515----30  30  30  30  公里公里公里公里    10 25 6 21 10 14 9 13 

總總總總        計計計計 101 175 65 165 100 100 100 100 
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16. 高鐵離站市場佔有率:表 4-5 顯示台北-高雄台鐵使用者-高

鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為捷運及汽車接送 ， 原

因為高鐵、捷運及台鐵三鐵共站，所以旅運者長期搭乘台鐵

(軌道系統)未來離開高鐵站至目的地也會使用捷運(軌道系

統)為第一考量。台北-高雄航空使用者-高鐵離站運具選擇，

市場佔有率最多的為計程車及汽車接送，原因為使用航空的

旅運者皆為高所得，所以離開高鐵站也會使用成本較高的運

具抵達目的地。台北-高雄國道客運使用者-高鐵離站運具選

擇，市場佔有率最多的為捷運及台鐵，原因為捷運及台鐵皆

為大眾運輸系統，顯示搭乘城際運具為國道客運(大眾運輸)

的旅運者，高鐵離站至目的地接駁運具也會選擇大眾運輸系

統(捷運及台鐵)。台北-高雄小汽車使用者-高鐵離站運具選

擇，市場佔有率最多的為汽車自行開及汽車接送，顯示有小

汽車的旅運者不必等待時間立即可以抵達目的地也不需透過

大眾運輸系統轉乘立即就可到達目的地，所以對城際運具使

用小汽車的旅運者，離站方便性較高的還是為小汽車自行開

或小汽車接送接駁方案。 

 

17.台鐵市場佔有率:表 4-5 顯示台北-高雄台鐵使用者-台鐵離站

運具選擇，市場佔有率最多的為捷運，原因為高鐵、捷運及台

鐵三鐵共站，所以旅運者長期搭乘台鐵(軌道系統)未來離開台

鐵站至目的地也會使用捷運(軌道系統)。台北-高雄航空使用

者-台鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為計程車及汽車接

送，原因為使用航空的旅運者皆為高所得，所以離開台鐵站也

會使用成本較高的運具抵達目的地。台北-高雄國道客運使用

者-台鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為捷運及公車，原

因為捷運及公車皆為大眾運輸系統，顯示搭乘城際運具為國道

客運(大眾運輸)的旅運者，台鐵離站至目的地接駁運具也會選

擇大眾運輸系統(捷運及公車)。台北-高雄小汽車使用者-台鐵

離站運具選擇，市場佔有率最多的為汽車自行開及汽車接送，

顯示有小汽車的旅運者不必等待時間立即可以抵達目的地也

不需透過大眾運輸系統轉乘立即就可到達目的地，所以對城際

運具使用小汽車的旅運者離站方便性較高的還是為小汽車自

行開或小汽車接送接駁方案。 
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表表表表 4444----5555    台北至高雄路線四種城際市場佔有率台北至高雄路線四種城際市場佔有率台北至高雄路線四種城際市場佔有率台北至高雄路線四種城際市場佔有率 

高鐵離站接駁高鐵離站接駁高鐵離站接駁高鐵離站接駁    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

 台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

汽車汽車汽車汽車自行開自行開自行開自行開    16 114 6 112 248 5 22 3 23 16 

汽車汽車汽車汽車接送接送接送接送    21 129 20 93 263 7 25 10 19 17 

機車機車機車機車自行開自行開自行開自行開    14 8 11 36 69 5 2 6 7 5 

機車機車機車機車接送接送接送接送    21 9 23 34 87 7 2 12 7 6 

計程車計程車計程車計程車    37 167 17 63 284 12 32 9 13 19 

捷運捷運捷運捷運    103 69 55 61 288 34 13 28 12 19 

台鐵台鐵台鐵台鐵    81 18 51 63 213 27 3 26 13 14 

公車公車公車公車    7 4 9 29 49 2 1 5 6 3 

步行步行步行步行    3 7 3 4 17 1 1 2 1 1 

總總總總和和和和    303 525 195 495 1518 100 100 100 100 100 

台鐵離站台鐵離站台鐵離站台鐵離站接駁接駁接駁接駁 次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

 台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    14 76 12 158 260 5 14 6 32 17 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    30 106 17 102 255 10 20 9 21 17 

機車自行開機車自行開機車自行開機車自行開    11 9 21 27 68 4 2 11 5 4 

機車接送機車接送機車接送機車接送    96 25 23 39 183 32 5 12 8 12 

計程車計程車計程車計程車    39 234 18 54 345 13 45 9 11 23 

捷運捷運捷運捷運    105 55 69 86 315 35 10 35 17 21 

公車公車公車公車    6 8 33 21 68 2 2 17 4 4 

步行步行步行步行    2 12 2 8 24 1 2 1 2 2 

總總總總和和和和    303 525 195 495 1518 100 100 100 100 100 



 

台灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究 

 

逢甲大學 e-Thesys( 94 學年度) 

 

64 

台北至台中路線四種城際運具接駁次數社經特性的資料分析如表 4-6 至

表 4-8。 

 

1. 性別：路線四種城際接駁運具以台鐵及客運女生較多兩者皆佔 52%，航空

及小汽車以男性居多，佔全部人數的 5４%以上。 

 

2. 年齡：台北至台中路線，台鐵樣本以 20 歲至 29 歲為最多，約佔 43%，航

空以 50 歲到 59 歲及 60 歲到 69 歲的樣本為最多，約佔 52%，客運樣本以

20 歲至 29 歲為最多，約佔 44%，小汽車樣本以 60 歲至 69 歲為最多，約

佔 22%， 

 

3. 職業：台北至台中路線台鐵樣本以學生為最多，約佔 25%。航空以學生、

軍公教、商、工、服務業樣本為最多，各約佔 13%。客運以學生為多，約

佔 27%。小汽車為學生的樣本最多，約佔 22%。 

 

4. 教育程度：台北至台中路線四種城際運具教育程度樣本以高中(職)為最

多，其它三種城際接駁運具皆以大學居多。 

 

5. 所得：台北至台中路線台鐵及客運以 0 至未滿 1 萬最多，航空以 7 萬至未

滿 8 萬最多，小汽車以 1 萬至未滿 2 萬最多。 

 

6. 家戶汽車持有數：本次調查台北至台中其家戶汽車持有數都以 0-2 輛為

主，其次為 3-5 輛。 

 

7. 家戶機車持有數：台北至台中家戶汽車持有數都以 0-3 輛為主，其次為

4-5 輛。 

 

8. 同行人數: 本次調查台北至台中同行人數都以0-2人為主，其次為3-4人。 

 

9. 出發地: 台北至台中出發地以台北市居多其次為台北縣。 

 

10.旅次目的：台北至台中路線，台鐵與客運以返家旅次居多，航空與小汽車 

以商務洽公居多。 
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11.費用來源：台北至台中路線，台鐵、客運及小汽車費用的來源多屬於自費   

的形式，航空多屬於自費。 

 

12.本次接駁: 台北至台中路線，台鐵旅客到站使用接駁運具以捷運最多，其

次為公車。航空旅客到站使用接駁運具以汽車最多，其次為捷運。客運到

站使用接駁運具以計程車與捷運最多，其次為公車。 

 

13.過去接駁: 台北至台中路線，台鐵旅客過去到站使用接駁運具以公車及捷

運最多，其次為計程車。航空旅客過去到站使用接駁運具以計程車最多，

其次為捷運。客運旅客過去到站使用接駁運具以計程車最多，其次為捷運。 

 

14.台鐵距離(台鐵離站至目的地距離): 台北至台中路線，台鐵距離軌道多以

0-5 公里最多，航空多以 5-15 公里及 15-30 公里最多，客運多以 0-5 公

里最多，小汽車多以 5-15 公里最多。 
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表表表表 4444----6 6 6 6 台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

男男男男    49 12 47 174 48 54 48 59 性性性性    

別別別別    女女女女    53 11 51 123 52 46 52 41 

總總總總        計計計計    102 23 98 297 100 100 100 100 

已婚已婚已婚已婚    58 17 56 204 57 74 57 69 婚姻婚姻婚姻婚姻    

狀況狀況狀況狀況    未婚未婚未婚未婚    44 6 42 93 43 26 43 31 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

19191919 歲以下歲以下歲以下歲以下    4 2 3 21 4 9 3 7 

20202020----29292929 歲歲歲歲    44 1 43 62 43 6 44 21 

30303030----39393939 歲歲歲歲    18 4 16 36 18 17 16 12 

40404040----49494949 歲歲歲歲    22 3 22 40 22 12 22 13 

50505050----59595959 歲歲歲歲    10 6 8 63 10 26 8 21 

60606060----69696969 歲歲歲歲    4 6 4 66 4 26 4 22 

年齡年齡年齡年齡    

70707070 歲以上歲以上歲以上歲以上    0 1 2 9 0 4 2 3 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

小學小學小學小學((((含以下含以下含以下含以下))))    2 4 2 43 2 16 2 14 

國國國國((((初初初初))))中中中中    4 4 3 37 4 16 3 12 

高中高中高中高中((((職職職職))))    25 7 25 78 25 30 26 26 

大學大學大學大學((((專專專專))))    63 6 61 106 62 25 62 36 

教育教育教育教育    

程度程度程度程度    

    

    

    研究所以上研究所以上研究所以上研究所以上    8 3 7 33 8 13 7 11 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

學生學生學生學生    26 3 26 64 25 13 27 22 

軍公教軍公教軍公教軍公教    17 3 16 30 17 13 16 10 

商商商商    15 3 14 54 15 13 14 18 

工工工工    11 3 10 30 11 13 10 10 

農農農農    4 2 4 31 4 9 4 10 

自由業自由業自由業自由業    11 1 10 24 11 4 10 8 

服務業服務業服務業服務業    7 3 7 8 7 13 7 3 

家管家管家管家管    3 1 3 48 3 4 3 16 

退休退休退休退休    2 2 2 5 2 9 2 2 

待業中待業中待業中待業中    5 1 5 3 5 4 5 1 

職業職業職業職業    

    

    

    

    

    

    

    

    

其它其它其它其它    1 1 1 0 1 4 1 0 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 
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表表表表 4444----7 7 7 7 台北至台中路線四種城際運具樣本次數分台北至台中路線四種城際運具樣本次數分台北至台中路線四種城際運具樣本次數分台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表析表析表析表((((續續續續))))    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

 

 

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

0000----未滿未滿未滿未滿 1111 萬萬萬萬    22 1 22 39 22 4 22 13 

1111 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 2222 萬萬萬萬    11 4 11 54 11 17 11 18 

2222 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 3333 萬萬萬萬    14 3 12 39 14 12 12 13 

3333 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 4444 萬萬萬萬    21 2 20 27 21 9 20 9 

4444 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 5555 萬萬萬萬    7 2 6 33 7 9 6 11 

5555 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 6666 萬萬萬萬    8 2 8 27 8 9 8 9 

6666 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 7777 萬萬萬萬    8 1 8 9 8 4 8 3 

7777 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 8888 萬萬萬萬    1 7 1 51 1 30 1 17 

8888 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 9999 萬萬萬萬    1 1 1 9 1 3 1 3 

9999萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿10101010萬萬萬萬    5 1 5 9 5 3 5 3 

所得所得所得所得    

10101010 萬以上萬以上萬以上萬以上    4 0 4 0 4 0 4 0 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

0000 輛輛輛輛    16 4 15 48 16 17 15 16 

1111 輛輛輛輛    45 2 42 69 44 9 43 23 

2222 輛輛輛輛    27 3 26 39 26 13 27 13 

3333 輛輛輛輛    9 9 10 90 9 39 10 30 

4444 輛輛輛輛    4 4 4 51 4 22 4 17 

5555 輛輛輛輛    1 0 1 0 1 0 1 0 

家戶家戶家戶家戶    

擁有擁有擁有擁有    

汽車汽車汽車汽車    

數數數數    

6666 輛輛輛輛    0 0 0 0 0 0 0 0 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

有有有有    82 19 79 261 80 83 81 88 有無有無有無有無

汽車汽車汽車汽車

駕照駕照駕照駕照    
無無無無    20 4 19 36 20 17 19 12 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

0000 輛輛輛輛    6 2 5 39 6 9 5 13 

1111 輛輛輛輛 26 9 25 168 25 39 26 57 

2222 輛輛輛輛 33 3 33 24 32 13 34 8 

3333 輛輛輛輛 23 0 22 0 23 0 22 0 

4444 輛輛輛輛 7 0 6 0 7 0 6 0 

家戶家戶家戶家戶    

擁有擁有擁有擁有    

機車機車機車機車    

數數數數    

5555 輛輛輛輛 5 8 5 66 5 39 5 22 

    6666 輛輛輛輛    2 0 2 0 2 0 2 0 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 



 

台灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究 

 

逢甲大學 e-Thesys( 94 學年度) 

 

68 

表表表表 4444----8888    台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續))))    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

步行步行步行步行    3 2 1 3 9 1 

公車公車公車公車    18 1 20 18 4 20 

計程車計程車計程車計程車    15 1 15 15 4 15 

捷運捷運捷運捷運    22 7 25 22 30 26 

汽車汽車汽車汽車    14 8 19 14 35 19 

機車機車機車機車    11 3 11 11 13 11 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    10 1 4 10 4 4 

本本本本    

次次次次    

接接接接    

駁駁駁駁    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    9 0 3 9 0 3 

總總總總        計計計計 102 23 98 100 100 100 

步行步行步行步行    4 1 14 4 4 14 

公車公車公車公車    23 1 15 23 4 15 

計程車計程車計程車計程車    21 8 23 21 35 23 

捷運捷運捷運捷運    27 7 19 26 30 19 

汽車汽車汽車汽車    5 3 15 5 13 15 

機車機車機車機車    6 1 6 6 4 6 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    11 1 4 11 4 4 

過過過過    

去去去去    

接接接接    

駁駁駁駁    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    5 1 2 5 4 2 

總總總總        計計計計    102 23 98 

  

 

100 100 100 

 

全全全全部公費部公費部公費部公費    19 1 12 105 19 4 12 19 

全部自費全部自費全部自費全部自費    75 11 67 175 74 48 68 74 

經費經費經費經費    

來源來源來源來源    

半公費半自費半公費半自費半公費半自費半公費半自費    8 11 19 17 8 48 19 8 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

0000----5    5    5    5    公里公里公里公里    20 8 19 71 20 35 19 24 

5555----15   15   15   15   公里公里公里公里    63 13 60 126 62 57 61 42 

高鐵高鐵高鐵高鐵    

距離距離距離距離    

15151515----30  30  30  30  公里公里公里公里    19 2 19 100 19 9 19 34 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 

0000----5    5    5    5    公里公里公里公里    59 7 56 114 58 30 57 38 

5555----15   15   15   15   公里公里公里公里    34 8 33 173 33 35 34 58 

台鐵台鐵台鐵台鐵    

距離距離距離距離    

15151515----30  30  30  30  公里公里公里公里    9 8 9 10 9 35 9 3 

總總總總        計計計計 102 23 98 297 100 100 100 100 
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15.高鐵離站市場佔有率:表 4-9，台北-台中台鐵使用者-高鐵離

站運具選擇，市場佔有率最多的為捷運及汽車接送，原因為高

鐵、捷運及台鐵三鐵共站，所以旅運者長期搭乘台鐵(軌道系

統)未來離開高鐵站至目的地也會使用捷運(軌道系統)為第一

考量。台北-台中航空使用者-高鐵離站運具選擇，市場佔有率

最多的為計程車，原因為使用航空的旅運者皆為高所得，所以

離開高鐵站也會使用成本較高的運具抵達目的地。台北-台中

國道客運使用者-高鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為捷

運及台鐵原因為捷運及台鐵皆為大眾運輸系統，顯示搭乘城際

運具為國道客運(大眾運輸)的旅運者，高鐵離站至目的地接駁

運具也會選擇大眾運輸系統(捷運及台鐵)。台北-台中小汽車

使用者-高鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為汽車自行開

及汽車接送，顯示有小汽車的旅運者不必等待時間立即可以抵

達 目 的 地 也 不 需 透 過 大 眾 運 輸 系 統 轉 乘 立 即 就 可 到 達 目 的

地，所以對城際運具使用小汽車的旅運者離站方便性較高的還

是為小汽車自行開或小汽車接送接駁方案。 

 

16.表 4-9，台鐵離站市場佔有率: 台北-台中台鐵使用者-台鐵離

站運具選擇，市場佔有率最多的為機車接送，顯示離開台中台

鐵站沒有捷運系統可供接駁，所以旅運者離站大多使用等待時

間較少或成本較低的接駁方案。台北-台中航空使用者-台鐵離

站運具選擇，市場佔有率最多的為計程車，原因為使用航空的

旅運者皆為高所得，所以離開台鐵站也會使用成本較高的運具

抵達目的地。台北-台中國道客運使用者-台鐵離站運具選擇，

市場佔有率最多的為公車原因為公車為大眾運輸系統，顯示搭

乘城際運具為國道客運(大眾運輸)的旅運者，台鐵離站至目的

地接駁運具也會選擇大眾運輸系統公車。 
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表表表表 4444----9999    台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台中路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續)))) 

次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    高鐵離站高鐵離站高鐵離站高鐵離站    

接駁接駁接駁接駁 台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    68 2 14 217 301 22 3 5 24 19 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    58 13 16 179 266 19 19 5 20 17 

機車自行開機車自行開機車自行開機車自行開    25 4 15 78 122 8 6 5 9 8 

機車接送機車接送機車接送機車接送    27 3 13 67 110 9 4 4 8 7 

計程車計程車計程車計程車    24 25 36 172 257 8 36 12 19 16 

捷運捷運捷運捷運    72 12 102 86 272 24 17 35 10 17 

台鐵台鐵台鐵台鐵    27 7 89 78 201 9 10 30 9 13 

公車公車公車公車    4 2 7 12 25 1 3 2 1 2 

步行步行步行步行    1 1 2 2 6 0 1 1 0 0 

總和總和總和總和    306 69 294 891 1560 100 100 100 100 100 

次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    台鐵離站台鐵離站台鐵離站台鐵離站    

接駁接駁接駁接駁 台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    15 9 17 201 242 5 13 6 23 16 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    75 7 23 172 277 25 10 8 19 18 

機車自行開機車自行開機車自行開機車自行開    17 5 25 98 145 6 7 9 11 9 

機車接送機車接送機車接送機車接送    101 6 41 155 303 33 9 14 17 19 

計程車計程車計程車計程車    66 33 78 152 329 22 48 27 17 21 

公車公車公車公車    25 5 96 97 223 8 7 33 11 14 

步行步行步行步行    7 4 14 16 41 2 6 5 2 3 

總總總總和和和和    306 69 294 891 1560 100 100 100 100 100 
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台北至台南路線四種城際運具接駁次數社經特性的資料分析如表 4-10 至

4-13。 

 

1. 性別：台北至台南路線四種城際接駁運具都以男性樣本居多，分別佔全部

人數的 59%以上。 

 

2. 年齡：台北至台南路線，台鐵樣本以 20 歲至 29 歲為最多，約佔 36%。航

空以 40 歲到 49 歲的樣本為最多，約佔 23%。客運以 40 歲到 49 歲為多，

約佔 23%。小汽車為 40 歲至 49 歲的樣本最多，約佔 25%。 

 

3. 職業：台北至台南路線，台鐵為學生最多，約佔 24%。航空職業為工業樣

本為最多，約佔 25%。 客運以商業為多，約佔 23%。  小汽車為商業的樣

本最 

多，約佔 19%。 

 

4. 教育程度：台北至台南路線，航空及客運以高中(職)為最多，其它二種城

際接駁運具皆以大學居多。 

 

5. 所得：台北至台南路線所得皆以 0 至未滿 1 萬最多，次之為台鐵 1 萬至未

滿 2 萬，航空 9 萬至未滿 10 萬，客運及小汽車 7 萬至未滿 8 萬 。 

 

6. 家戶汽車持有數：本次調查台北至台中其家戶汽車持有數都以 0-2 輛為

主，其次為 3-5 輛。 

 

7. 家戶機車持有數：台北至台南家戶汽車持有數都以 0-3 輛為主，其次為

4-5 輛。 

 

8. 同行人數:台北至台南路線樣本其同行人數都以 0-2 人為主，其次為 3-4

人。 

 

9. 出發地:台北至台南路線四種城際接駁運具出發地以台北市居多其次為台

北縣。 
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10.旅次目的：台北至台南路線，台鐵、客運及小汽車以返家旅次居多，航空

以商務洽公居多。 

 

11. 費用來源：台北至台南路線，運具費用的來源多屬於自費的形式。 

 

12.本次接駁:台北至台南路線，台鐵到站使用接駁運具以捷運最多，其次為

計程車。航空到站使用接駁運具以汽車最多，其次為計程車。客運到站使

用接駁運具以汽車最多，其次為計程車與機車。 

 

13.過去接駁: 台北至台南路線，台鐵過去到站使用接駁運具以步行最多，其

次為機車。航空及客運過去到站使用接駁運具以汽車接送最多，其次為機

車接送。 

 

14.高鐵距離(高鐵離站至目的地距離): 台北至台南路線，四種城際接駁運具

高鐵距離以 5-15 公里最多。 

 

15.台鐵距離(台鐵離站至目的地距離): 台北至台南路線，四種城際接駁運具

台鐵距離以 5-15 公里最多。    
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表表表表 4444----10 10 10 10 台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續))))    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比 % % % %    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

男男男男    60 50 64 153 59 70 67 64 性性性性    

別別別別    女女女女    41 21 31 87 41 30 33 36 

總總總總        計計計計    101 71 95 240 100 100 100 100 

已婚已婚已婚已婚    54 17 25 78 53 24 26 33 婚姻婚姻婚姻婚姻    

狀況狀況狀況狀況    未婚未婚未婚未婚    47 54 70 162 47 76 74 68 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

19191919 歲以下歲以下歲以下歲以下    7 7 9 15 7 10 9 6 

20202020----29292929 歲歲歲歲    36 7 13 45 36 10 14 19 

30303030----39393939 歲歲歲歲    14 11 15 30 14 15 16 13 

40404040----49494949 歲歲歲歲    18 16 22 60 18 23 23 25 

50505050----59595959 歲歲歲歲    13 15 19 39 13 21 20 16 

60606060----69696969 歲歲歲歲    8 11 12 27 8 15 13 11 

年齡年齡年齡年齡    

70707070 歲以上歲以上歲以上歲以上    5 4 5 24 5 6 5 10 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

小學小學小學小學((((含以下含以下含以下含以下))))    5 6 7 13 5 8 7 5 

國國國國((((初初初初))))中中中中    10 3 4 12 10 4 4 5 

高中高中高中高中((((職職職職))))    19 29 41 75 19 41 43 31 

大學大學大學大學((((專專專專))))    49 28 37 93 49 39 39 39 

教育教育教育教育    

程度程度程度程度    

    

    

    研究所以上研究所以上研究所以上研究所以上    18 5 6 47 18 7 6 20 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

學生學生學生學生    24 10 14 24 24 14 15 10 

軍公教軍公教軍公教軍公教    16 2 8 33 16 3 8 14 

商商商商    21 7 22 45 21 10 23 19 

工工工工    3 18 2 6 3 25 2 3 

農農農農    3 2 9 15 3 3 9 6 

自由業自由業自由業自由業    5 8 8 27 5 11 8 11 

服務業服務業服務業服務業    7 5 17 33 7 7 18 14 

家管家管家管家管    7 11 6 12 7 15 6 5 

退休退休退休退休    6 3 5 21 6 4 5 9 

待業中待業中待業中待業中    3 5 4 12 3 7 4 5 

職業職業職業職業    

    

    

    

    

    

    

    

    

其它其它其它其它    6 0 0 12 6 0 0 5 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 



 

台灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究 

 

逢甲大學 e-Thesys( 94 學年度) 

 

74 

表表表表 4444----11111111 台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續))))    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比 % % % %    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

有有有有    80 71 95 222 79 100 100 93 有無有無有無有無

機車機車機車機車

駕照駕照駕照駕照    
無無無無    21 0 0 18 21 0 0 8 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

0000 人人人人    18 0 0 0 18 0 0 0 

1111 人人人人 38 17 23 54 38 24 24 23 

2222 人人人人 33 46 61 156 33 65 64 65 

3333 人人人人 10 7 9 24 10 10 9 10 

同行同行同行同行

人數人數人數人數    

4444 人人人人 2 1 2 6 2 1 2 3 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

0000 件件件件    3 0 0 0 3 0 0 0 

1111 件件件件 34 17 21 36 34 24 22 15 

2222 件件件件 48 43 56 153 48 61 59 64 

3333 件件件件 15 11 18 51 15 15 19 21 

行行行行    

李李李李    

數數數數    

4444 件件件件 1 0 0 0 1 0 0 0 

總總總總        計計計計    101 71 95 240 100 100 100 100 

台北市台北市台北市台北市    93 64 83 210 92 90 87 88 

台北縣台北縣台北縣台北縣    8 2 4 15 8 3 4 6 

出出出出    

發發發發    

地地地地    基隆市基隆市基隆市基隆市    0 5 8 15 0 7 8 6 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

台南市台南市台南市台南市    67 54 70 162 66 76 74 68 目目目目    

的的的的    

地地地地    
台南縣台南縣台南縣台南縣    34 17 25 78 34 24 26 33 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

上班上班上班上班    5 10 10 27 5 14 11 11 

商務洽公商務洽公商務洽公商務洽公    19 16 18 36 19 23 19 15 

上學上學上學上學    14 14 18 33 14 20 19 14 

旅遊休閒旅遊休閒旅遊休閒旅遊休閒    16 14 20 40 16 20 21 17 

返家返家返家返家    40 15 22 92 40 21 23 38 

旅旅旅旅    

次次次次    

目目目目    

的的的的    

    

    其它其它其它其它    6 2 7 12 6 3 7 5 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 
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表表表表 4444----12121212    台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續))))    

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比 % % % %    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

0000----未滿未滿未滿未滿 1111 萬萬萬萬    22 19 27 51 22 27 28 21 

1111 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 2222 萬萬萬萬    14 4 10 30 14 6 11 13 

2222 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 3333 萬萬萬萬    7 4 5 6 7 6 5 3 

3333 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 4444 萬萬萬萬    11 5 5 9 11 7 5 4 

4444 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 5555 萬萬萬萬    10 4 4 21 10 6 4 9 

5555 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 6666 萬萬萬萬    9 3 2 6 9 4 2 3 

6666 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 7777 萬萬萬萬    10 3 4 24 10 4 4 10 

7777 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 8888 萬萬萬萬    8 3 23 51 8 4 24 21 

8888 萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿 9999 萬萬萬萬    6 6 6 21 6 8 6 9 

9999萬萬萬萬----未滿未滿未滿未滿10101010萬萬萬萬    1 15 4 9 1 21 4 4 

所得所得所得所得    

10101010 萬以上萬以上萬以上萬以上    3 5 5 12 3 7 5 5 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

0000 輛輛輛輛    8 7 12 33 8 10 13 14 

1111 輛輛輛輛    38 18 25 48 38 25 26 20 

2222 輛輛輛輛    35 13 13 24 35 18 14 10 

3333 輛輛輛輛    14 15 21 84 14 21 22 35 

4444 輛輛輛輛    6 17 24 51 6 24 25 21 

家戶家戶家戶家戶    

擁有擁有擁有擁有    

汽車汽車汽車汽車    

數數數數    

5555 輛輛輛輛    0 2 0 0 0 3 0 0 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

有有有有    70 66 89 207 69 93 94 86 有無有無有無有無

汽車汽車汽車汽車

駕照駕照駕照駕照    
無無無無    31 5 6 33 31 7 6 14 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

0000 輛輛輛輛    8 0 0 18 8 0 0 8 

1111 輛輛輛輛 15 8 12 12 15 11 13 5 

2222 輛輛輛輛 30 25 34 72 30 35 36 30 

3333 輛輛輛輛 24 19 22 69 24 27 23 29 

4444 輛輛輛輛 15 17 23 69 15 24 24 29 

家戶家戶家戶家戶    

擁有擁有擁有擁有    

機車機車機車機車    

數數數數    

5555 輛輛輛輛 9 2 4 0 9 3 4 0 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 
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表表表表 4444----13 13 13 13 台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續)))) 

0000----5    5    5    5    公里公里公里公里    13 18 22 57 13 25 23 24 

5555----15   15   15   15   公里公里公里公里    80 36 50 126 79 51 53 53 

高鐵高鐵高鐵高鐵    

距離距離距離距離    

15151515----30  30  30  30  公里公里公里公里    8 17 23 57 8 24 24 24 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

0000----5    5    5    5    公里公里公里公里    12 11 13 25 12 15 14 10 

5555----15   15   15   15   公里公里公里公里    45 35 53 152 45 49 56 63 

台鐵台鐵台鐵台鐵    

距離距離距離距離    

15151515----30  30  30  30  公里公里公里公里    44 25 29 63 44 35 31 26 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 

項目項目項目項目    次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比 % % % %    

    台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

步行步行步行步行    7 5 7 7 7 7 

公車公車公車公車    13 8 9 13 11 9 

計程車計程車計程車計程車    21 16 20 21 23 21 

捷運捷運捷運捷運    31 4 7 31 6 7 

汽車汽車汽車汽車    10 19 24 10 27 25 

機車機車機車機車    13 13 20 13 18 21 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    4 5 4 4 7 4 

本本本本    

次次次次    

接接接接    

駁駁駁駁    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    2 1 4 2 1 4 

總總總總        計計計計 101 71 95 100 100 100 

步行步行步行步行    34 1 2 34 1 2 

公車公車公車公車    12 3 4 12 4 4 

計程車計程車計程車計程車    4 10 9 4 14 9 

捷運捷運捷運捷運    8 2 10 8 3 11 

汽車汽車汽車汽車    7 8 14 7 11 15 

機車機車機車機車    20 6 8 20 8 8 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    7 23 26 7 32 27 

過過過過    

去去去去    

接接接接    

駁駁駁駁    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    9 18 22 9 25 23 

總總總總        計計計計    101 71 95 

 

  

100 100 100 

全部公費全部公費全部公費全部公費    13 18 22 57 13 25 23 

 

 

全部自費全部自費全部自費全部自費    80 36 50 126 79 51 53 53 

經費經費經費經費    

來源來源來源來源    

半公費半自費半公費半自費半公費半自費半公費半自費    8 17 23 57 8 24 24 24 

總總總總        計計計計 101 71 95 240 100 100 100 100 
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16. 表 4-14，高鐵離站市場佔有率: 台北-台南台鐵使用者-高鐵

離站運具選擇，市場佔有率最多的為台鐵，原因為高鐵及台

鐵二鐵共站，所以旅運者長期搭乘台鐵(軌道系統)未來離開

高鐵站至目的地也會使用捷運(軌道系統)為第一考量。台北-

台南航空使用者-高鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為計

程車，原因為使用航空的旅運者皆為高所得，所以離開高鐵

站也會使用成本較高的運具抵達目的地。台北-台南國道客運

使用者-高鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為台鐵，原因

為台鐵為大眾運輸系統，顯示搭乘城際運具為國道客運(大眾

運輸)的旅運者，高鐵離站至目的地接駁運具也會選擇大眾運

輸系統台鐵。 

 

17. 表 4-14，台鐵離站市場佔有率: 台北-台南台鐵使用者-台鐵

離站運具選擇，市場佔有率最多的為機車接送，顯示離開台

南台鐵站沒有捷運系統可供接駁，所以旅運者離站大多使用

等待時間較少或成本較低的接駁方案。台北-台南航空使用者

-台鐵離站運具選擇，市場佔有率最多的為計程車，原因為使

用航空的旅運者皆為高所得，所以離開台鐵站也會使用成本

較高的運具抵達目的地。台北-台南國道客運使用者-台鐵離

站運具選擇，市場佔有率最多的為公車，原因為公車為大眾

運輸系統，顯示搭乘城際運具為國道客運(大眾運輸)的旅運

者，台鐵離站至目的地接駁運具也會選擇大眾運輸系統公

車。台北-台南 小汽車使用者-台鐵離站運具選擇，市場佔有

率最多的為汽車自行開及汽車接送，顯示有小汽車的旅運者

不必等待時間立即可以抵達目的地也不需透過大眾運輸系統

轉乘立即就可到達目的地，所以對城際運具使用小汽車的旅

運者離站方便性較高的還是為小汽車自行開或小汽車接送接

駁方案。
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表表表表 4444----14141414    台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表台北至台南路線四種城際運具樣本次數分析表((((續續續續)))) 

次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    高鐵離站高鐵離站高鐵離站高鐵離站    

接駁接駁接駁接駁 台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

汽車汽車汽車汽車自行開自行開自行開自行開    12 27 16 172 227 4 13 6 24 15 

汽車汽車汽車汽車接送接送接送接送    63 51 53 178 345 21 24 19 25 23 

機車機車機車機車自行開自行開自行開自行開    7 14 8 26 55 2 7 3 4 4 

機車機車機車機車接送接送接送接送    4 13 6 25 48 1 6 2 3 3 

計程車計程車計程車計程車    81 75 79 157 392 27 35 28 22 26 

台鐵台鐵台鐵台鐵    119 26 116 126 387 39 12 41 18 25 

公車公車公車公車    15 6 5 32 58 5 3 2 4 4 

步行步行步行步行    2 1 2 4 9 1 0 1 1 1 

總總總總和和和和    303 213 285 720 1521 100 100 100 100 100 

次數次數次數次數                                        百分比百分比百分比百分比%%%%    台鐵離站台鐵離站台鐵離站台鐵離站    

接駁接駁接駁接駁 台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

台台台台    

    

鐵鐵鐵鐵    

航航航航    

    

空空空空    

客客客客    

    

運運運運    

小小小小    

汽汽汽汽    

車車車車    

總總總總    

    

和和和和    

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    27 9 12 214 262 9 4 4 30 17 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    101 44 58 257 460 33 21 20 36 30 

機車自行開機車自行開機車自行開機車自行開    16 7 8 77 108 5 3 3 11 7 

機車接送機車接送機車接送機車接送    106 41 31 91 269 35 19 11 13 18 

計程車計程車計程車計程車    33 94 67 56 250 11 44 24 8 16 

公車公車公車公車    14 11 98 16 139 5 5 34 2 9 

步行步行步行步行    6 7 11 9 33 2 3 4 1 2 

總總總總和和和和    303 213 285 720 1521 100 100 100 100 100 
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公里數:在高鐵與台鐵到站接駁距離與離站接駁距離方面，本研究

平均接駁距離結果如下表 4-15 所示: 

          

表表表表 4444----15151515            高鐵與台鐵到站接駁距離與離站接駁距離高鐵與台鐵到站接駁距離與離站接駁距離高鐵與台鐵到站接駁距離與離站接駁距離高鐵與台鐵到站接駁距離與離站接駁距離 

 

4.44.44.44.4    高鐵離站與台鐵離站比較高鐵離站與台鐵離站比較高鐵離站與台鐵離站比較高鐵離站與台鐵離站比較    

    
1.  由次數分析可知高鐵離站與台鐵離站只要有興建捷運 ， 大多

數旅客會選擇捷運接駁，高雄高鐵與台鐵皆有捷運系統所以

大多數旅運者也會選擇捷運系統搭乘。台中高鐵離站未來規

劃有捷運系統所以大多旅客會選擇捷運接駁；台中台鐵站因

沒有捷運所以大多選擇接送或公車方案。台南高鐵離站因為

有台鐵共站的關係所以大多旅運者也會選擇台鐵接駁；台南

台鐵離站因沒有鐵路系統可供接駁，大多選擇接送或公車方

案。 

 

2.  由接駁距離可知旅運者高鐵離站接駁距離較台鐵離站接駁距

離遠，顯示高鐵設站離旅運者目的地遠，未來高鐵與台鐵共

站，台鐵可以成為高鐵短程接駁運具，以縮短旅運者至目的

地旅運時間。

    軌道軌道軌道軌道    航空航空航空航空            國道客運國道客運國道客運國道客運                    小客車小客車小客車小客車 

路線路線路線路線    台台台台    

中中中中    

台台台台    

南南南南    

高高高高    

雄雄雄雄    

台台台台    

中中中中    

台台台台    

南南南南    

高高高高    

雄雄雄雄    

台台台台    

中中中中    

台台台台    

南南南南    

高高高高    

雄雄雄雄    

台台台台    

中中中中    

台台台台    

南南南南    

高高高高    

雄雄雄雄    

到站到站到站到站    

接駁接駁接駁接駁    

((((公里公里公里公里))))    

9.0 5.4 6.6 3.4 5.0 4.0 4.6 5.1 5.0  

高鐵高鐵高鐵高鐵    

接駁接駁接駁接駁    

((((公里公里公里公里))))    

10.2 13.7 11.2 10.2 11.9 9.9 13.1 12.2 10.8 12.8 11.7 10.8 

台鐵台鐵台鐵台鐵    

接駁接駁接駁接駁    

((((公里公里公里公里))))    

5.8 8.0 7.0 5.9 8.9 6.9 9.0 9.7 8.0 8.7 7.8 8.1 
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第五章第五章第五章第五章    模式校估結果模式校估結果模式校估結果模式校估結果    

本章利用 NLOGIT 軟體分別以多項羅吉特及巢式羅吉特模式

校估參數係數值，並比較高鐵與台鐵離站選擇模式之異同點，最

後提出高鐵接駁運具規劃的建議。 

    

5.15.15.15.1 效用函數設定效用函數設定效用函數設定效用函數設定    

各方案效用函數的變數指定方式可分為三類，說明如下： 

 

1.共生變數 

指定於所有替選方案效用函數中的共生變數，假設該變數對

所有替選方案的邊際效用皆相同，因此該變數的係數估計值在不

同替選方案的效用函數中皆相同。 

 

2.方案特定變數 

方案特定變數僅指定於某一特定方案的效用函數，且對不同

替選方案的邊際效用可能不相同。 

 

3.替選方案特定常數 

此變數對該替選方案而言其值為1，對其他替選方案為0。此

變數之功用在於吸收該方案效用函數指定時所造成的誤差。 
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共生變數有兩項共生變數有兩項共生變數有兩項共生變數有兩項::::    

(1)總旅行時間：受訪者離站後到達目的地的旅行時間，包含車

外及車內時間，單位為「分鐘」。 

(2)總旅行成本：受訪者離站後到達目的地的旅行成本，即車內旅

行成本 

加車外旅行成本，單位為「元」。 

 

方案特定變數共有四項方案特定變數共有四項方案特定變數共有四項方案特定變數共有四項::::    

 (1)個人月所得：受訪者每月之收入，單位為千元。 

(2)行李數：受訪者所提的行李數。 

 (3)性別：受訪者為女性者其值為1，否則為0。 

 (4)公費：受訪者的支出為公費則為1，其餘為0。 

    

5.25.25.25.2    高鐵離站高鐵離站高鐵離站高鐵離站接駁運具選擇模式接駁運具選擇模式接駁運具選擇模式接駁運具選擇模式    

5.2.15.2.15.2.15.2.1  多項羅吉特模式多項羅吉特模式多項羅吉特模式多項羅吉特模式    

    

表 5-1 為多項羅吉特模式的校估結果。以「步行」作為方案

特定常數的基準。台北至高雄高鐵離站接駁運具設為九個方案，

台北至台中高鐵離站接駁運具設為九個接駁方案，台北至台南高

鐵離站接駁運具設為八個方案。運具接駁旅行成本及旅行時間變

數的符號如預期為負。受訪者月所得設定為汽車自行開及計程車

的方案特定變數，符號為正，代表所得越高的人越會使用汽車自

行開及計程車離開高鐵站。行李數設定為汽車接送及計程車，符

號為正，代表行李數越多的人越會選擇汽車接送及計程車，因為

計程車及汽車的後車箱可裝載較多的行李，方便旅運者抵達目的

地。性別特定於汽車接送及機車接送，符號為正號，代表女性相

對於男性較喜歡接送，因為男性持有汽車及機車的比例較高。公

費設定為計程車，符號為正，代表受訪者有公費支付旅行成本，

較會選擇成本較高的計程車，而且使用公費的旅運者多數是有特

定目的地及需要特定時間抵達，所以選擇時間較快抵達目的地的

運具。 
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表表表表 5555----1 1 1 1 高鐵離站多項羅吉特模式高鐵離站多項羅吉特模式高鐵離站多項羅吉特模式高鐵離站多項羅吉特模式    

 

括號內代表 T 值

    高雄高雄高雄高雄    

離站離站離站離站    

台中台中台中台中    

離站離站離站離站    

台南台南台南台南    

離站離站離站離站    

汽車汽車汽車汽車----自行開自行開自行開自行開    0.897(1.94) 1.989(3.98) 3.122(7.04) 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    0.421(1.13) 1.294(3.71) 1.251(4.23) 

機車機車機車機車----自行騎自行騎自行騎自行騎    2.535(7.84) 2.746(8.85) 2.226(8.48) 

機車機車機車機車----接送接送接送接送    1.893(5.31) 2.114(6.51) 0.731(2.583) 

計程車計程車計程車計程車    -8.629(-8.45) -4.845(-6.85) -1.674(-3.48) 

捷運捷運捷運捷運    3.495(11.30) 3.769(12.80) - 

台鐵台鐵台鐵台鐵    2.950(9.29) 3.682(12.23) 3.393(14.29) 

公公公公車車車車    0.810(1.98) 2.433(7.56) 2.526(9.54) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

常常常常    

數數數數    

步行步行步行步行((((基準基準基準基準))))     

總旅行時間總旅行時間總旅行時間總旅行時間    -0.022(-5.246) -0.024(-5.46) -0.043(-9.76) 共生共生共生共生    

變數變數變數變數    總旅行成本總旅行成本總旅行成本總旅行成本    -0.003(-4.034) -0.006(-5.65) -0.014(-12.74) 

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    0.060(16.25) 0.049(13.89) 0.0409(11.26) 所得所得所得所得    

((((仟元仟元仟元仟元))))    計程車計程車計程車計程車    0.017(6.77) 0.049(13.54) 0.0409(11.87) 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    0.741(11.57) 0.557(9.48) 0.442(7.20) 行李數行李數行李數行李數    

計程車計程車計程車計程車    2.808(11.80) 0.773(8.00) 0.571(8.02) 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    1.621(13.49) 1.414(8.53) 1.763(11.12) 性性性性    

別別別別    機車接送機車接送機車接送機車接送    0.693(4.29) 0.950(4.63) 1.906(7.61) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

變變變變    

數數數數 

公費公費公費公費    計程車計程車計程車計程車    1.461(12.53) 2.238(13.89) 1.403(9.949) 

參數為零之對數概似參數為零之對數概似參數為零之對數概似參數為零之對數概似函數值函數值函數值函數值 LL(O)LL(O)LL(O)LL(O)    -3335.387     -3339.781 -3162.831     

市場佔有率模式之對數概似函數值市場佔有率模式之對數概似函數值市場佔有率模式之對數概似函數值市場佔有率模式之對數概似函數值 LL(m)LL(m)LL(m)LL(m) -2810.367     -3050.714     -2771.524     

收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值 LL(LL(LL(LL(ßßßß))))    -1970.980     -2532.544     -1787.733 

等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式 2ρ     0.41 0.24 0.44 

市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式 2

mρ     0.30 0.17 0.36 

時間價值時間價值時間價值時間價值((((元元元元////小時小時小時小時))))    440 240 184 

樣本數樣本數樣本數樣本數    1518 1560 1521 
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5.2.25.2.25.2.25.2.2  巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式    

    

本研究利用先前所構建的多項羅吉特模式為基礎，進行巢式

羅吉特模式的參數校估。在嘗試多種巢式組合後，本研究最後列

出合理且解釋最佳的巢式結構，汽車自己開與汽車接送同巢，機

車自己開與機車接送同巢，校估結果列在表 5-2。 

 

表 5-1 與表 5-2 比較後發現，多項與巢式模式的參數係數相

當接近且顯著性不會因巢式結構而產生相當大的變化。汽車自己

開與汽車接送同巢的包容值參數為台北-高雄 0.845、台北-台中

0.812、台北-台南 0.606，皆介於 0 與 1 之間且顯著不等於 1(括

號內為最大值)。另外，機車自己開與機車接送同巢的包容值參數

為台北-高雄 0.231、台北-台中 0.586、台北-台南 0.375，亦皆

介於 0 與 1 之間且顯著異於 1。根據概似比檢定發現，巢式羅吉

特模式顯著優於多項羅吉特模式(台北-高雄概似比值 60.13、台

北-台中路線概似比值 84.36、台北-台南路線概似比值 135.97，

皆大於自由度為 1，顯著水準 0.05 下的卡方值 3.84)，表示巢式

羅吉特模式較多項羅吉特模式更能解釋選擇行為。 
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表表表表 5555----2   2   2   2   高鐵離站高鐵離站高鐵離站高鐵離站巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式    

括號內代表 T 值

    高雄高雄高雄高雄    

離站離站離站離站    

台中台中台中台中    

離站離站離站離站    

台南台南台南台南    

離站離站離站離站    

汽車汽車汽車汽車----自己開自己開自己開自己開                0.897 (1.94) 2.889 (7.40) 3.569 (5.80) 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送                0.421 (1.13) 1.387 (3.94) 1.096 (3.79) 

機車機車機車機車----自行騎自行騎自行騎自行騎                2.535 (7.84) 2.977 (10.71) 2.427 (9.61) 

機車機車機車機車----接送接送接送接送                1.894 (5.31) 2.607 (8.65) 1.440 (5.84) 

計程車計程車計程車計程車                                    -8.629 (-8.45) -5.026 (-7.110) 0.902 (2.35) 

捷運捷運捷運捷運                                        3.494 (11.30) 3.361 (12.55) - 

台鐵台鐵台鐵台鐵    2.955 (9.29) 3.241 (12.23) 3.228 (12.81) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

常常常常    

數數數數    

公車公車公車公車                                            0.813 (1.98) 1.965 (6.93) 2.339 (8.26) 

總旅行時間總旅行時間總旅行時間總旅行時間    -0.009 (-2.15) -0.011 (-3.19) -0.039 (-7.22) 共生共生共生共生    

變數變數變數變數    總旅行成本總旅行成本總旅行成本總旅行成本    -0.002 (-3.31) -0.005 (-5.68) -0.014 (-13.83) 

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    0.006 (16.24) 0.028 (7.53) 0.035 (6.81) 所得所得所得所得    

((((仟元仟元仟元仟元))))    計程車計程車計程車計程車    0.002 (6.77) 0.045 (11.61) 0.039 (11.12) 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    0.741 (11.57) 0.428 (8.59) 0.485 (8.45) 行李數行李數行李數行李數    

計程車計程車計程車計程車    2.808 (11.80) 0.736 (7.01) 0.565 (7.58) 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    1.621 (13.49) 1.391 (9.00) 0.485 (8.45) 性性性性    

別別別別    機車接送機車接送機車接送機車接送    0.693 (4.29) 0.426 (3.45) 1.247 (5.34) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

變變變變    

數數數數 

公費公費公費公費    計程車計程車計程車計程車    1.460 (12.53) 2.214 (13.38) 2.113 (11.06) 

汽車汽車汽車汽車----自己開自己開自己開自己開    

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    
0.404 (4.04) 0.472 (10.64) 0.684 (2.48) 

包包包包    

容容容容    

值值值值    機車機車機車機車----自己開自己開自己開自己開    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    
0.122 (16.9) 0.120 (27.28) 0.233 (3.79) 

參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值 LL(O)LL(O)LL(O)LL(O)    -3335.387 -3339.781 -3162.831 

市場佔有率模式之對數概似函數市場佔有率模式之對數概似函數市場佔有率模式之對數概似函數市場佔有率模式之對數概似函數

值值值值 LL(m)LL(m)LL(m)LL(m)     
-2810.367 -3050.714 -2771.524 

收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值 LL(LL(LL(LL(ßßßß))))    -1940.915 -2490.363 -1719.749 

等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式 2ρ     0.42 0.25 0.46 

市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式 2

mρ     0.39 0.18 0.37 

時間價時間價時間價時間價值值值值((((元元元元////小時小時小時小時))))    270 132 167 

樣本數樣本數樣本數樣本數    1518 1560 1521 
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5.3  5.3  5.3  5.3  台鐵離站接駁運具選擇模式台鐵離站接駁運具選擇模式台鐵離站接駁運具選擇模式台鐵離站接駁運具選擇模式    

5.3.15.3.15.3.15.3.1 多項羅吉特模式多項羅吉特模式多項羅吉特模式多項羅吉特模式    

    

表 5-3 為多項羅吉特模式的校估結果。台北至高雄台鐵離站

設八個接駁方案，台北至台中台鐵離站接駁設七個接駁方案，台

北至台南台鐵離站設七個接駁方案。運具接駁旅行成本及旅行時

間變數的符號如預期為負。所得設定為汽車自行開及計程車的方

案特定變數，符號為正，代表所得越高的人越會使用汽車自行開

及計程車離開台鐵站。行李數設定為汽車接送及計程車，符號為

正，代表行李數越多的人越會選擇汽車接送及計程車。性別特定

於汽車接送及機車接送，符號為正號，代表女性相對於男性較喜

歡接送。公費設定為計程車，符號為正，代表受訪者的旅行成本

為公費，越會選擇成本較高的計程車。在高鐵接駁運具選擇模式

顯著的變數，在台鐵接駁運具選擇模式亦顯著。 

 

 

    



 

 

台灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究 

 

逢甲大學 e-Thesys( 94 學年度) 

 

86 

    

表表表表 5555----3   3   3   3       台鐵離站台鐵離站台鐵離站台鐵離站多項羅吉特模式多項羅吉特模式多項羅吉特模式多項羅吉特模式    

括號內代表 T 值 

 

    高雄高雄高雄高雄    

離站離站離站離站    

台中台中台中台中    

離站離站離站離站    

台南台南台南台南    

離站離站離站離站    

汽車汽車汽車汽車----自行開自行開自行開自行開    1.689(4.16) 1.631(3.27) 1.728(4.02) 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    0.942(4.32) 0.343(0.855) -0.375(-0.84) 

機車機車機車機車----自行騎自行騎自行騎自行騎    1.605(9.54) 2.328(7.79) 1.749(5.74) 

機車機車機車機車----接送接送接送接送    0.116(0.51) 1.342(3.794) 0.779(1.68) 

計程車計程車計程車計程車    -3.419(-7.01) -1.169(-0.63) 0.061(0.16) 

捷運捷運捷運捷運    2.401(16.24) - - 

公車公車公車公車    2.33(14.32) 3.736(12.340) 2.182(6.80) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

常常常常    

數數數數    

步行步行步行步行((((基準基準基準基準))))     

總旅行時間總旅行時間總旅行時間總旅行時間    -0.014(-11.06) -0.028(-4.53) -0.032(-4.72) 共生共生共生共生    

變數變數變數變數    總旅行成本總旅行成本總旅行成本總旅行成本    -0.010(-2.52) -0.011(-8.45) -0.005(-5.86) 

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    0.043(11.91) 0.053(15.11) 0.042(14.53) 所得所得所得所得    

((((仟元仟元仟元仟元))))    計程車計程車計程車計程車    0.057(15.55) 0.048(17.01) 0.039(16.81) 

行李數行李數行李數行李數    汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    0.206(3.761) 0.662(10.79) 0.844(13.75) 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    1.863(12.15) 1.289(5.99) 1.867(6.01) 性性性性    

別別別別    機車接送機車接送機車接送機車接送    2.351(10.32) 2.444(9.54) 2.809(7.04) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

變變變變    

數數數數 公費公費公費公費    計程車計程車計程車計程車    1.826(11.70) 1.782(15.12) 1.119(11.70) 

參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值 LL(O)LL(O)LL(O)LL(O)    -3156.592     -3035.620     -2959.729     

市場佔有率模式之對數概似函數市場佔有率模式之對數概似函數市場佔有率模式之對數概似函數市場佔有率模式之對數概似函數

值值值值 LL(m)LL(m)LL(m)LL(m)     

-2818.878     -2675.149       -2483.248     

收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值 LL(LL(LL(LL(ßßßß))))    -1752.843 -2031.785 -1964.291 

等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式 2ρ     0.45 0.33 0.34 

市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式 2

mρ     0.38 0.24 0.21 

時間價值時間價值時間價值時間價值((((元元元元////小時小時小時小時))))    84 153 384 

樣本數樣本數樣本數樣本數    1518 1560 1521 
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5.3.25.3.25.3.25.3.2  巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式    

    

利用上一小節所構建的多項羅吉特模式為基礎，進行巢式羅

吉特模式的校估。嘗試多種巢式組合後，最為合理且顯著的巢式

結構為台北-高雄路線為計程車與捷運同巢，私人運具汽車接送與

機車接送同巢；台北-台中路線為汽車自行開與計程車同巢，汽車

接送與機車接送同巢；台北-台南路線為汽車自行開與計程車同

巢，模式校估結果列在表 5-4。 

各路線之包容值參數皆在 0 與 1 之間且顯著異於 1。根據概

似比檢定發現，巢式模式顯著優於多項模式，表示巢式羅吉特模

式較多項羅吉特模式更能解釋真實決策行為。 
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表表表表 5555----4   4   4   4   台鐵離站台鐵離站台鐵離站台鐵離站巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式巢式羅吉特模式    

括號內代表 T 值

    高雄高雄高雄高雄    

離站離站離站離站    

台中台中台中台中    

離站離站離站離站    

台台台台南南南南    

離站離站離站離站    

汽車汽車汽車汽車----自己開自己開自己開自己開                1.089(1.90) 2.101(5.592) 2.172(5.02) 

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送                -0.023(-0.11) 0.542(1.211) 0.186(0.42) 

機車機車機車機車----自行騎自行騎自行騎自行騎                0.82(4.77) 2.881(2.583) 3.179(12.34) 

機車機車機車機車----接送接送接送接送                -0.199(-0.652) 2.202(4.65) 2.35(6.70) 

計程車計程車計程車計程車                                    -4.501(-7.35) -0.358(-0.41) 0.012(0.03) 

捷運捷運捷運捷運                                            1.251(7.94) - - 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

常常常常    

數數數數    

公車公車公車公車                                            2.121(13.56) 3.150(14.21) 2.10(7.03) 

總旅行時間總旅行時間總旅行時間總旅行時間    -0.033(-3.813) -0.031(-4.83) -0.030(-4.85) 共生共生共生共生    

變數變數變數變數    總旅行成本總旅行成本總旅行成本總旅行成本    -0.014(-8.53) -0.012(-8.45) -0.005(-5.89) 

汽車自行開汽車自行開汽車自行開汽車自行開    0.039(6.26) 0.047(11.16) 0.037(10.94) 所得所得所得所得    

((((仟元仟元仟元仟元))))    計程車計程車計程車計程車    0.055(10.53) 0.046(14.03) 0.039(15.59) 

行李數行李數行李數行李數    汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    0.208(3.75) 0.658(10.28) 0.791(11.631) 

汽車接送汽車接送汽車接送汽車接送    1.61(9.86) 1.121(5.35) 1.376(4.43) 性性性性    

別別別別    機車接送機車接送機車接送機車接送    1.49(5.32) 1.802(6.33) 1.151(3.48) 

方方方方    

案案案案    

特特特特    

定定定定    

變變變變    

數數數數 公費公費公費公費    計程車計程車計程車計程車    1.81(10.52) 1.791(14.90) 1.118(10.68) 

汽車汽車汽車汽車----自己開自己開自己開自己開....    

汽車汽車汽車汽車----接送接送接送接送    

0.719(2.55) 0.821(2.1) 0.761(2.69) 包包包包    

容容容容    

值值值值    機車機車機車機車----自己開自己開自己開自己開....    

機車機車機車機車----接送接送接送接送    

0.313(7.19) 0.534(4.76) 0.187(11.95) 

參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值參數為零之對數概似函數值

LL(O)LL(O)LL(O)LL(O)    

-3156.592 -3035.620 -2959.729 

市場佔有率模式之對數概似函市場佔有率模式之對數概似函市場佔有率模式之對數概似函市場佔有率模式之對數概似函

數值數值數值數值 LL(m)LL(m)LL(m)LL(m)     

-2818.878 -2675.149 -2483.248 

收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值收斂之對數概似函數值 LL(LL(LL(LL(ßßßß))))    -1595.625 -1937.328 -1935.919 

等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式等佔有率模式 2ρ     0.50 0.36 0.35 

市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式市場佔有率模式 2

mρ     0.43 0.28 0.22 

時間價值時間價值時間價值時間價值((((元元元元////小時小時小時小時))))    141 155 360 

樣本數樣本數樣本數樣本數    1518 1560 1521 
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5.45.45.45.4 總體彈性分析總體彈性分析總體彈性分析總體彈性分析    

    

個體選擇模式的彈性值可衡量方案屬性值改變後對方案機率

的影響。例如，運具旅行時間彈性值表示當旅行時間提高 1%時，

運具對本身及對其他替選方案被選擇機率的影響程度，可區分直

接及交叉彈性。對於方案自身被樣本所選擇的機率影響稱為直接

彈性，對於其它方案被選擇機率的影響稱為交叉彈性。負值代表

提高運具旅行時間會造成樣本選擇該方案的機率下降，正號代表

提高運具旅行時間會造成樣本選擇該方案的機率上升。本研究以

敘述性偏好資料所建構之最佳巢式羅吉特模式的校估結果計算總

體旅行成本與旅行時間彈性。 

 

受訪者的總體彈性值係將個體彈性以機率方式進行加權平

均，其公式如下: 

    

                                                                                                                         (5.1) 

 

其中， in

ink

P

XE 為方案 i 第 k 個屬性的直接個體彈性， ikX 為方案

i 第 k 個屬性值，N 為觀察樣本個數，
N
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∑
== 1 。。。。交叉總體彈性公
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其中， in

jnk

P

XE 為方案ｊ第 k 個屬性的交叉個體彈性。 

 

5.4.15.4.15.4.15.4.1  高鐵接駁運具時間及成本彈性高鐵接駁運具時間及成本彈性高鐵接駁運具時間及成本彈性高鐵接駁運具時間及成本彈性    

    

表 5-5 為台北至高雄高鐵離站旅行時間及旅行成本彈性。灰

色方塊內的數值代表該方案的直接彈性。就直接彈性而言，當小

汽車自行開旅行時間增加 1%時，則旅運者選擇小汽車自行開的機

率會減少 0.235%，而其它運具被旅運者選擇的機率則相對增加，

其餘數據以此類推。當小汽車旅行成本增加 1%時，則旅運者選擇

小汽車自行開的機率會減少 0.336%。機車自行開的時間彈性值為

-1.046，由於離站選擇機車自行開的人數很少，因此造成彈性值

較大的現象。比較不同接駁運具的直接時間及成本彈性值發現，

公車、捷運及台鐵等大眾運輸的時間彈性遠大於成本彈性，顯示

大眾運輸縮短總旅行時間(含車內及車外)較減少總旅行成本能有

效吸引乘客。  
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表表表表 5555----5   5   5   5   台北至高雄高鐵離站旅行時間及台北至高雄高鐵離站旅行時間及台北至高雄高鐵離站旅行時間及台北至高雄高鐵離站旅行時間及旅行成本總體直旅行成本總體直旅行成本總體直旅行成本總體直    

接彈性與交接彈性與交接彈性與交接彈性與交叉彈性值叉彈性值叉彈性值叉彈性值    

                                                                                                                        

台北至高雄高鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行時間總體直接彈性與交叉彈性值 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

捷運 台鐵 公車 步行 

小汽車自行開 -0.235 0.040 0.008 0.014 0.058 0.029 0.018 0.002 0.002 

小汽車接送 0.018 -0.185 0.007 0.025 0.052 0.040 0.025 0.003 0.001 

機車自行開 0.025 0.042 -1.046 0.733 0.017 0.067 0.043 0.005 0.001 

機車接送 0.023 0.092 0.465 -0.603 0.020 0.064 0.039 0.004 0.001 

計程車 0.031 0.059 0.003 0.006 -0.092 0.011 0.007 0.001 0.001 

捷運 0.024 0.068 0.020 0.029 0.018 -0.209 0.040 0.005 0.001 

台鐵 0.024 0.069 0.020 0.030 0.018 0.066 -0.257 0.005 0.001 

公車 0.024 0.069 0.020 0.030 0.018 0.066 0.041 -0.312 0.001 

步行 0.024 0.074 0.020 0.033 0.019 0.071 0.044 0.005 -0.056 

台北至高雄高鐵離站巢式項羅吉特模式 

運具旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

捷運 台鐵 公車 步行 

小汽車自行開 -0.336 - 0.002 - 0.094 0.006 0.002 0.001 - 

小汽車接送 0.026 - 0.002 - 0.096 0.009 0.003 0.001 - 

機車自行開 0.037 - -0.279 - 0.028 0.015 0.005 0.002 - 

機車接送 0.032 - 0.124 - 0.037 0.013 0.005 0.001 - 

計程車 0.043 - 0.001 - -0.164 0.002 0.001 0.002 - 

捷運 0.035 - 0.005 - 0.032 -0.045 0.005 0.001 - 

台鐵 0.034 - 0.005 - 0.032 0.014 -0.031 0.001 - 

公車 0.034 - 0.005 - 0.032 0.014 0.005 -0.054 - 

步行 0.035 - 0.005 - 0.034 0.001 0.005 0.001 - 
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表 5-6 列出台北至台中高鐵離站旅行時間及旅行成本彈性。

機車自行開與公車的直接時間彈性值較大，而小汽車自行開因成

本較高(含停車費及油費)，因此有較大的直接成本彈性。表 5.7

為台北至台南高鐵離站旅行時間及旅行成本彈性。比較三條路線

不同接駁運具的直接時間及成本彈性值發現，其共同點為公車、

捷運及台鐵等大眾運輸的時間彈性遠大於成本彈性，顯示大眾運

輸如能縮短總旅行時間會比較降低總旅行成本更能有效吸引乘客

使用。  
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表表表表 5555----6   6   6   6   台北至台中高鐵離站旅行時間及台北至台中高鐵離站旅行時間及台北至台中高鐵離站旅行時間及台北至台中高鐵離站旅行時間及    

        旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值    

    

 

 

    

台北至台中高鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行時間總體直接彈性與交叉彈性值 

 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

捷運 台鐵 公車 步行 

小汽車自行開 -0.439 0.186 0.021 0.029 0.043 0.074 0.074 0.020 0.001 

小汽車接送 0.077 -0.315 0.009 0.049 0.021 0.075 0.076 0.021 0.001 

機車自行開 0.040 0.039 -1.236 0.803 0.022 0.090 0.092 0.025 0.001 

機車接送 0.026 0.113 0.427 -0.586 0.017 0.092 0.091 0.025 0.001 

計程車 0.029 0.034 0.008 0.012 -0.121 0.029 0.029 0.008 0.001 

捷運 0.032 0.080 0.022 0.042 0.019 -0.306 0.091 0.025 0.001 

台鐵 0.031 0.081 0.022 0.043 0.019 0.091 -0.353 0.025 0.001 

公車 0.032 0.081 0.022 0.043 0.019 0.092 0.092 -0.667 0.001 

步行 0.033 0.091 0.022 0.051 0.019 0.103 0.103 0.027 -0.07 

台北至台中高鐵離站巢式項羅吉特模式 

運具旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值 

 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

捷運 台鐵 公車 步行 

小汽車自行開 -1.584 - 0.011 - 0.123 0.029 0.015 0.006 - 

小汽車接送 0.211 - 0.005 - 0.066 0.030 0.017 0.007 - 

機車自行開 0.110 - -0.608 - 0.065 0.037 0.018 0.008 - 

機車接送 0.066 - 0.208 - 0.054 0.036 0.020 0.008 - 

計程車 0.078 - 0.004 - -0.371 0.012 0.006 0.003 - 

捷運 0.085 - 0.011 - 0.059 -0.123 0.019 0.008 - 

台鐵 0.084 - 0.011 - 0.058 0.037 -0.075 0.008 - 

公車 0.085 - 0.011 - 0.059 0.037 0.020 -0.140 - 

步行 0.087 - 0.011 - 0.060 0.041 0.022 0.009 - 
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表表表表 5555----7   7   7   7   台北至台南高鐵離站旅行時間及台北至台南高鐵離站旅行時間及台北至台南高鐵離站旅行時間及台北至台南高鐵離站旅行時間及    

    旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值    

台北至台南高鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行時間直接彈性與交叉彈性值 

 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

台鐵 公車 步行 

小汽車自行開 -0.759 0.109 0.017 0.017 0.304 0.075 0.032 0.002 

小汽車接送 0.082 -0.650 0.025 0.111 0.101 0.198 0.084 0.004 

機車自行開 0.079 0.142 -1.618 0.688 0.117 0.305 0.130 0.008 

機車接送 0.036 0.379 0.397 -0.359 0.054 0.278 0.115 0.005 

計程車 0.117 0.069 0.013 0.012 -0.262 0.051 0.022 0.002 

台鐵 0.064 0.244 0.062 0.092 0.087 -0.725 0.127 0.006 

公車 0.061 0.247 0.061 0.096 0.087 0.307 -1.095 0.006 

步行 0.067 0.347 0.062 0.182 0.052 0.437 0.178 -0.127 

台北至台南高鐵離站多項羅吉特模式 

運具旅行成本直接彈性與交叉彈性值 

 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

台鐵 公車 步行 

小汽車自行開 -1.404 - 0.008 - 0.512 0.029 0.009 - 

小汽車接送 0.175 - 0.012 - 0.217 0.074 0.024 - 

機車自行開 0.153 - -0.744 - 0.255 0.116 0.035 - 

機車接送 0.073 - 0.178 - 0.122 0.099 0.033 - 

計程車 0.196 - 0.007 - -0.527 0.020 0.006 - 

台鐵 0.122 - 0.029 - 0.194 -0.270 0.036 - 

公車 0.119 - 0.029 - 0.194 0.114 -0.311 - 

步行 0.125 - 0.026 - 0.138 0.156 0.054 - 
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5.4.25.4.25.4.25.4.2  台鐵接駁運具時間及成本彈性台鐵接駁運具時間及成本彈性台鐵接駁運具時間及成本彈性台鐵接駁運具時間及成本彈性    

        

表 5-8 至表 5-10 列出三條路線台鐵接駁運具時間及成本彈

性。直接時間彈性皆以公車最大，因為公車常需要較常的等待時

間(總旅行時間較長)，且台鐵站周圍多有許多公車班次，使用者

多，因此受訪者對公車旅行時間變動後較敏感。在直接成本彈性

方面，小汽車自行開因成本較高(含停車費及油費)，因此有較大

的成本彈性。整體而言，高鐵與台鐵離站接駁運具的時間及成本

彈性值相近，公車及捷運等大眾運輸的時間彈性亦大於成本彈性。 

 



 

 

台灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究 

 

逢甲大學 e-Thesys( 94 學年度) 

 

96 

表表表表 5555----8  8  8  8  台北至高雄台鐵離站旅台北至高雄台鐵離站旅台北至高雄台鐵離站旅台北至高雄台鐵離站旅行時間及行時間及行時間及行時間及    

旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值    

 

    

    

    

    

    

    

台北至高雄台鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行時間總體直接彈性與交叉彈性值 

 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

捷運 公車 步行 

小汽車自行開 -0.499 0.101 0.022 0.023 0.143 0.063 0.019 0.001 

小汽車接送 0.058 -0.542 0.046 0.143 0.038 0.182 0.054 0.001 

機車自行開 0.054 0.188 -1.246 0.485 0.062 0.274 0.082 0.002 

機車接送 0.029 0.385 0.330 -0.820 0.027 0.194 0.057 0.001 

計程車 0.067 0.035 0.013 0.010 -0.144 0.032 0.010 0.002 

捷運 0.050 0.261 0.094 0.098 0.048 -0.618 0.076 0.001 

公車 0.047 0.262 0.093 0.100 0.049 0.258 -0.966 0.001 

步行 0.032 0.153 0.021 0.010 0.001 0.024 0.002 -0.080 

台北至高雄台鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值 

 

運具別 

小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

捷運 公車 步行 

小汽車自行開 -1.092 - 0.011 - 0.341 0.027 0.006 - 

小汽車接送 0.146 - 0.025 - 0.091 0.077 0.018 - 

機車自行開 0.117 - -0.65 - 0.152 0.080 0.026 - 

機車接送 0.065 - 0.170 - 0.064 0.014 0.019 - 

計程車 0.133 - 0.008 - -0.346 0.014 0.003 - 

捷運 0.105 - 0.049 - 0.118 -0.263 0.025 - 

公車 0.103 - 0.049 - 0.121 0.109 -0.311 - 

步行 0.011 - 0.121 - 0.101 0.120 0.005 - 
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表表表表 5555----9  9  9  9  台北至台中台鐵離站旅行時間及台北至台中台鐵離站旅行時間及台北至台中台鐵離站旅行時間及台北至台中台鐵離站旅行時間及    

旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值    

    

    

    
運具別 

 

 

台北至台中台鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行時間總體直接彈性與交叉彈性值 

 

 小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

公車 步行 

 

小汽車自行開 -0.793 0.134 0.026 0.089 0.141 0.133 0.001 

小汽車接送 0.093 -0.510 0.034 0.166 0.070 0.193 0.001 

機車自行開 0.058 0.106 -0.883 0.406 0.082 0.269 0.001 

機車接送 0.047 0.135 0.096 -0.423 0.050 0.226 0.001 

計程車 0.077 0.051 0.0180 0.052 -0.224 0.084 0.000 

公車 0.054 0.117 0.054 0.173 0.068 -0.637 0.001 

步行 0.083 0.173 0.084 0.178 0.058 0.172 -0.064 

 

運具別 

台北至台中台鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值 

 小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

公車 步行 

小汽車自行開 -1.742 - 0.016 - 0.427 0.033 - 

小汽車接送 0.204 - 0.020 - 0.194 0.047 - 

機車自行開 0.124 - -0.511 - 0.209 0.068 - 

機車接送 0.104 - 0.056 - 0.140 0.056 - 

計程車 0.172 - 0.011 - -0.619 0.021 - 

公車 0.116 - 0.030 - 0.179 -0.157 - 

步行 0.124 - 0.021 - 0.102 0.039 - 
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表表表表 5555----10101010            台北至台南台鐵離站旅行時間及台北至台南台鐵離站旅行時間及台北至台南台鐵離站旅行時間及台北至台南台鐵離站旅行時間及    

    旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值    

    

    

 

 

 

 

 

 

運具別 台北至台南台鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行時間總體直接彈性與交叉彈性值 

 

 小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

公車 步行 

小汽車自行開 -0.847 0.167 0.028 0.104 0.184 0.036 0.002 

小汽車接送 0.130 -0.421 0.021 0.148 0.094 0.043 0.003 

機車自行開 0.120 0.115 -1.356 0.989 0.123 0.071 0.003 

機車接送 0.091 0.174 0.177 -0.522 0.089 0.058 0.002 

計程車 0.131 0.081 0.019 0.072 -0.266 0.025 0.003 

公車 0.100 0.152 0.047 0.182 0.100 -0.789 0.003 

步行 0.128 0.195 0.060 0.226 0.097 0.075 -0.201 

 

運具別 

台北至台南台鐵離站巢式羅吉特模式 

運具旅行成本總體直接彈性與交叉彈性值 

 小汽車 

自行開 

小汽車 

接送 

機車 

自行開 

機車 

接送 

計程 

車 

公車 步行 

小汽車自行開 -0.852 - 0.008 - 0.259 0.004 - 

小汽車接送 0.130 - 0.006 - 0.129 0.005 - 

機車自行開 0.118 - -0.384 - 0.163 0.008 - 

機車接送 0.090 - 0.051 - 0.125 0.007 - 

計程車 0.136 - 0.005 - -0.370 0.003 - 

公車 0.097 - 0.012 - 0.135 -0.091 - 

步行 0.119 - 0.014 - 0.156 0.009 - 
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5.55.55.55.5 高鐵接駁運具規劃的建議高鐵接駁運具規劃的建議高鐵接駁運具規劃的建議高鐵接駁運具規劃的建議    

    
1、  由次數分析中可知，高鐵離站最多人選擇的為計程車及接送

方案。高鐵站的聯外運輸系統需有計程車招呼站的設置，並

加強管理，以方便乘客使用。因應許多乘客會選擇由汽車或

機車接送，高鐵站亦需要規劃接送區域，方便車輛等候及接

送，避免車站周圍交通的混亂 。此外，小汽車自己開方案

的使用比例也滿高，因此高鐵站應設置足夠的小汽車停車

位。 

 

2、  在次數分析中可知，大眾運輸的捷運及台鐵也有相當多的受

訪者選擇為高鐵離站的運具。其原因為高雄及台中三鐵共

站，台南則是二鐵共站之原因，反而使得公車方案較少人會

去選擇，這是與目前台鐵站離站接駁最大的差異。未來高鐵

可以增加公車班次或者以直達車方式鼓勵旅客搭乘，以達到

各種大眾運輸工具平衡。 

 

 

3、  目前高雄及台中的捷運系統尚未營運，但選擇捷運方案的旅

運者相當多。當高鐵通車後，而捷運尚未完工時，大眾運輸

系統的使用會以台鐵或公車為主，因此高鐵必須鼓勵大眾使

用公車。透過彈性分析發現，羅吉特模式顯示，公車的時間

彈性大於成本彈性，如果要鼓勵民眾使用公車接駁，公車應

提供足夠且密集的班次以減少等候時間，或減少公車的彎繞

而以直達車或區間車的方式，降低車內旅行時間，以吸引更

多旅客搭乘。 

4、  由接駁運具選擇模式得知，行李數越多的人越會使用放置空

間較大的汽車及計程車方案。若高鐵站的接駁公車能提供適

當的置放空間，將可使更多的旅運者使用公車。 
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第六章第六章第六章第六章    結論與建議結論與建議結論與建議結論與建議    

    

6.1 6.1 6.1 6.1 結論結論結論結論    

    

台灣高速鐵路將於民國 95 年底正式營運通車。高鐵雖然具有

速度快、安全、準點等優勢，但許多車站均遠離各地區的市中心，

接駁相當不便。本研究主要目的在於利用敘述性偏好法模擬高鐵

在台中、高雄三鐵(台鐵、高鐵、捷運)共站，台南二鐵(台鐵、高

鐵)共站，高鐵潛在使用者離站後使用接駁運具的選擇行為。此

外，也加入規劃中新的接駁運具，如台中捷運、高雄捷運。過去

國內研究高鐵接駁運具多僅針對單一高鐵站之接駁運具選擇進行

研究，本研究嘗試分析不同高鐵站的接駁運具選擇行為，並比較

高鐵與台鐵接駁運具選擇行為的異同。以往國內高鐵接駁運具的

研究，並未納入共站的新接駁運具，本研究考量未來新的接駁運

具如高雄捷運及台中捷運，以供高鐵聯外運輸規劃的參考。本研

究主要結論如下： 

1.  本研究利用敘述性偏好法，以多項羅吉特模式及巢式羅吉特

模式探討接駁運具選擇行為，並比較高鐵及台鐵離站接駁運

具選擇的異同。本研究以電腦式問卷搭配面訪方式，針對使

用航空、客運、小汽車、鐵路之城際旅運者進行調查，共 1533

份有效樣本。 

2.  高鐵離站接駁運具市場佔有率分析中，台中及高雄站：(1) 台

鐵使用者，比例最多的為捷運，原因為高鐵、捷運及台鐵三

鐵 共 站 ， 台 鐵 旅 運 者 以 使 用 同 為 軌 道 運 輸 的 捷 運 為 第 一 考

量。(2) 航空使用者，比例最多的為計程車及汽車接送，原

因為航空使用者多為高所得，所以離開高鐵站也會使用成本
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較高的運具抵達目的地。(3) 國道客運使用者，比例最多的

為捷運及台鐵，原因為捷運及台鐵皆為大眾運輸系統，搭乘

客運的旅運者也多選擇大眾接駁運具。(4) 小汽車使用者，

比例最多的為汽車自行開及汽車接送，顯示小汽車旅運者在

考量方便性下，還是會選擇小汽車為主的接駁方案。台北-台

南站：(1) 台鐵使用者，比例最多的為台鐵，原因為高鐵及

台鐵二鐵共站，所以台鐵旅運者未來也以使用台鐵為第一考

量。(2) 航空使用者，比例最多的為計程車，原因為使用航

空的旅運者多為高所得，所以離開高鐵站也會使用成本較高

的運具抵達目的地。(3) 國道客運使用者，比例最多的為捷

運及台鐵。 

3.  高鐵離站接駁運具的多項羅吉特模式校估結果顯示，接駁成

本、接駁時間、性別、個人所得、行李數及是否有公費等為

顯著影響變數。三條路線的最佳巢式羅吉特模式皆為汽車自

己開與汽車接送同巢，機車自己開與機車接送同巢。台鐵離

站接駁運具選擇的重要影響變數與高鐵相同，最佳巢式羅吉

特模式的巢式架構亦雷同。 

4.  比較三條路線不同接駁運具的總體直接時間及成本彈性值發

現，其共同點為公車、捷運及台鐵等大眾運輸的直接時間彈

性大於直接成本彈性，顯示大眾接駁運具如能縮短總旅行時

間(如增加班次或以區間車方式減少車內時間)較降低總旅行

成本更能有效吸引高鐵潛在乘客使用。 
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6.26.26.26.2 建議建議建議建議    

    

1.  本研究僅針對台中、台南及高雄等三個高鐵站進行研究。由

於其他高鐵站及使用者的特性可能與這三個站有所不同，因

此本研究的結果可能無法適用於其他高鐵站。後續研究可針

對其他高鐵站進行探討。 

2.  後續研究可結合城際運具與接駁運具的選擇，構建更完整的

整合模式。
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