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都會區雙機場之市區機場對飛航線市場

涵蓋範園分析一以松山桃園雙機場為例

MARKET CATCHMENT AREA ANALYSIS TOW ARDS 
METROPOLIS'S TWO AIRPORTS FOR CITY AIRPORT-PAIR 
FLIGHTS: A CASE OF SONGSHAN-TAOYUAN AIRPORTS 
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摘要

許多大都會早年因市區機場周邊土地使用受限、噪音管制及運量不勝

負荷，而於市郊或衛星城市另新建國際機場，舊機場則轉型運用，這類機

場發展flp形成一都會區雙機場模式。最近幾年，此類亞洲都會區雙機場模

式漸轉型，運用市區機場接近市中心的優勢，重新定位舊市區機場為區域

國際機場，陸續發展區域之市區機場與市區機場對飛航線。本研究旨針對

於亞洲首都(重要都市)市區機場對飛航線之成型下，探討都會區雙機場中

之市區機場市場涵蓋範聞輿規模。本研究以解析性概念模式及連續性網路

分析方法為基礎，進一步將個體時間價值分配之實證數佳整合於解析性之

市場範園區隔模式中，透過同一「城市對」航線市場中不同「機場對」之

一般化旅行成本比較關係與解析模式推導，及運用連續性網路方法，推估

雙機場之市場範園區隔與市區機場之市場涵蓋範圍與規模。透過本研究模

式分析結果，推估松山機場於亞洲區域市區機場對飛航線敘航後，在這些

城市對航線市場中能與桃園國際機場分配到多少市場、及其地理上之市場
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都會區雙機場之市區機場對飛航線市場涵蓋範團分析一以松山桃園雙機場為例

多原本位於近市區之國際機場容量不足而不敷使用，而機場周邊土地使用也因都市發展、

噪音限制而難以再擴充;而另於市郊、或其衛星城市、或附近較大腹地新建國際機場，原

市區之舊國際機場則因而面臨存廢、或轉型為國內機場;這類機場發展即形成一都會區雙

機場模式。近年來，由於全球化競爭趨勢、區域經賀商務往來頻繁，為提高商務旅運之便

捷性，運用市區機場接近市中心的優勢，重新定位舊市區機場之發展，便成為都會區雙機

場營運模式之重要議題。都會區雙機場中，由於主要國際機場(市郊新國際機場)距離市

區皆須約 1-2 小時(甚至更長)之可及時間 (acc的s time) ，位於近市區之舊機場在可及性上

仍有優勢，這類市區機場間新闢區域城市對飛 (cì勾叫o-city d仕ect f1igh的)國際定期航線，

將市區機場重新定位為區域國際機場，如:東京羽田機場、首爾金浦機場、上海虹橋機場、

曼谷廊曼機場等，臺北松山機場亦面臨相同發展契機。松山機場自民國 99 年 6 月與上海

虹橋機場對飛毆航，續於同年 10 月與東京羽田機場對飛，並於民國 101 年 4 月開始與首

爾金浦機場對飛，而形成所謂亞洲區域「黃金東北亞」航線，也使得旅客於區域「城市對

(cìty-paìrs) J 航線市場結構中多了「機場對 (airpo哎，抖的)J 選擇，例如:臺北一東京「城

市對」航線市場，可選擇桃園一成田或松山一羽田「機場對」航線;臺北一上海「城市對」

航線市場，則可選擇桃園一浦東、松山一虹橋「機場對」航線。

基於發展臺北、上海、東京、首爾 4 大都會區「東北亞航圈 J 並以區隔定位一為樞

紐機場、一為首都商務機場之一區雙機場作為機場發展策略。目前「東北亞航圈」對飛航

線在航班方面(以出境航班為例)，松山 虹橋每日航班為 4 班、桃園一浦東每日約為 6 班，

松山一羽田每日航班為 8 班、桃園一成田每日 10 班，松山一金浦每日航班為 2 班、桃園

一仁川則約每日 8 班;可發現除臺北一首爾航線仍以桃園 仁川為主要選擇外，目前臺北

一上海與臺北一東京「城市對」航線之配對「機場對 J (松山一虹橋與桃園一浦東、松山一

羽田與桃園一成田)航班之替選性高。鑒此，在「東北亞航圈」市區機場對飛航線 (ci句

a呻ort耐心ity a句。此)(松山與虹橋、羽田、金浦對飛航線)之成型下，都會區雙機場之市場

涵蓋範圍、市場規模與功能定位，以及雙機場彼此之競合關係'探究市區機場對飛航線具

備多少市場發展潛力，並依此檢驗一區雙機場存在之必要性，即成為值得深入研究與解析

之課題。

機場市場範圍分析 (aì中ort market 訂閱 ana1ysìs) 主要即為涵蓋範圍分析 (catc恤ent

area analysis) ，係推估機場航空旅客在地理區域內地理上分佈的一種方法，分析不同機場

之間重疊的涵蓋範圍大小可瞭解機場與其競爭機場的潛在實力。機場市場範圍係指對機

場、航線型態之服聲市場以及航線服務之潛在需求的地理區域涵蓋範圍 (market area) 與市

場規模 (market s泣e) 分配，透過機場滷蓋範圍分析機場地理市場區隔，可進一步探討機場

營運策略與發展定位，來吸引或區隔旅客 3 。機場市場範闇受區域內的社經特性影響，包

括:旅客所得分佈、人口組成和密度、旅客的時間價值，亦受到旅客旅次目的、航程長短、

3 UK-CAA (Civ址 Av叭la討onAu血orit句y)，
Power Assessments 砂'òrk扣ingP.αrper九， UK-CAA， 201 1.. 
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涵蓋範園。再透過情境分析與敏感度測試，探討重要參變數之影響，並推

論雙機場市場區隔策略意涵以及機場發展參考。研究結果顯示，時間價值

越高、出發可及時間縮短、到達接駁時間縮短，會較偏向選擇松山機場之

市區機場對飛航線。而透過本研究分析可瞭解松山機場的市場涵蓋範間以

臺北市為主要核心，推論其定位以首都商務機場並應提升可及性為首要之

務，且一區雙機場發展確有必要性。

關鍵詞:機場涵蓋範圍分析;市區機場對飛航線;市區機場;時間價值

ABSTRACT 

The roles of a metropolis s two airports have changed. Many years ago, due 
的 urban development, ai中ort noise regulati01官， and trq伊c congestion, major 
metropolises built new international airports and tran拚rmed existing city 
airports into domestic airports. But more recent鈔~ t的hi.臼spat倪t仿ern of "one domestic 
σ叫Í1中po昕rt， one i切nt.仿ernη1α叫t臼H肋i切io仰O

t T布加eir cαil)σF αaÍlψpor阿t has b卸ee仰nn陀edefined α仰S α regional a叫Íl伊po叫 now αl恥low.附S dil1陀ect

戶i啟ghα t的o other cα咿rpit，叫αal cit秒y α叫ù中por巾釘， which takes advantage of city ai中ort 台

proximity to the ci取 As the development of Asia city-to-city ai中ort pair flights, 
this stu砂 focuses on analyzing market catchment area and distribution of a 
metropolis s two airports for regional city-ω-city ai中ortpair flights. This stu砂
integrates empirical data of time values in analytical mαrket a陀a approach. 
Analytical戶rmulations a陀 developed for estimating market area boundar的 of

a metropolis' two ai中orts (one major international airport, one minor city 
ai中ort). This study also ωes continuous network approach to estimate the 
catchment area and market size of the city airport for city-to-city ai中ort-pair

markets. A case stu砂 with airport六pair flights among Taipei Songshan Airpo斤，
知砂o Haned.α Airport， and Shanghai Hongqiao Airport was provìded to 
illustrate the results and the application of the proposed models. Market 
catchment a阿a and market size of Songshan Ai中ort 戶r those Asia cil)戶pair
markets was determined. Sensitivity analysis and scenario analysis were also 
discussed. ln addition, it is envisaged that the results of this stu砂 not only 
provide a belter understanding on how to estimate market catchment a陀a ofa 
metropolis s two airports but also may shed light on city airport development. 

Key Words: Airport catchment area analysis; City ai中ort-pair flights; City 
airports; Value oftime 

一、日Ij 6 

綜觀許多都會或首都城市機場之發展歷程，早期大多於近市區闢建國際機場，以提高

機場之可及性 (accessibility) ;然而，隨著經濟成長帶動國際航空運量之持續成長，造成許
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查數據，來討論路面運輸的可及時間對旅客之影響，進而評估H恥ea羽th尬row恥、G臼at羽

3 個機場之市場規模與可替代i性生，進行前瞻性分析。Andersen 與 Landex [23) 研究大眾運輸

車站的涵蓋範圍，推估其潛在需求的旅客人數，以模擬實際的步行距離來推估服務涵蓋範

圍。 O'Sullivan [24) 衡量 Shannon 機場目前的涵蓋範圍，並探討涵蓋範圖對當前和未來基建

項目的影響，進而討論阻礙 Shannon 機場的發展與未來發展潛力。

本研究針對亞洲區域首都(重要都市)市區機場對飛航線發展，透過「城市對」航線

市場中之「機場對」進行市場分析，以探討一都會區雙機場之市區機場市場滷蓋範圈。無

論選擇哪一對飛航線來完成旅次 r時間」及「成本」將是決定旅客選擇行為之兩大重要

因素。過去相關機場選擇與機場市場範圍研究多以出發機場選擇為考量，選用可及時間與

成本、票價與旅行成本、旅行時間為變數，較少考慮到達機場至最終迄點之接駁時間 (egress

time) 與成本。本研究在「城市對」航線中增加考量「機場對」之選擇結構，並同時考慮、

起迄「機場對」之可及時間與成本、旅行時間與成本，及增加考量接駁時間與成本。本研

究並築基於 Hsu 與 Wu[訓， Hsu 與 Chung [21) , Hsu等人 [22) 系列研究之方法概念，嘗試整

合時間價值分配之數值分析結果與市場涵蓋範圍分析，加入旅行時間價值分配驗證分析，

針對都會區雙機場(桃園國際機場與臺北松山機場)中之市區機場(松山機場)發展區域

對飛航線(如松山一虹橋、松山一羽田對飛航線)進行市場涵蓋範圈分析，建立都會區雙

機場之市場涵蓋範圍模式，透過模式之分析與驗證，了解松山機場發展東北亞區域對飛航

線於畫灣地區之市場地理分佈與航線市場定位，並加入雙機場問連結之聯外運輸系統發展

情境(如桃園機場捷運)分析，分析發展市區機場對飛航線之潛在市場，作為都會區雙機

場競合發展策略之參考基腔。本文結構如下:第二節為模式建構與分析方法，包括本研究

函數定式與模式建構，以及分析流程;第三節為分析過程與結果;最後，第四節則為結論

與建議。

二、模式建構與分析方法

本研究建立解析性模式，透過同一「城市對」航線市場中不同「機場對」航線之一般

化旅行成本比較，進而推導都會區雙機場之市區機場市場涵蓋範圍區隔，透過模式之分析

與驗證，了解市區機場發展區域對飛航線之市場涵蓋範聞。

2.1 脂客一般化旅行成本函數

過去 Pels 等人[叫一系列研究中，驗證由起點到出發機場(出境)之可及時間 (access

time) 、航線費率與班次頻率為旅客機場選擇行為之重要因素。本研究假設旅客於「機場對」

航線選擇係以總一般化旅行成本最小為依據，並增加考慮旅客從到達機場(入境)至最終

迄點之接駁時間 (egress time) 與成本;亦即，總一般化旅行成本包括:旅客從起點到出發

機場之可及時間與可及成本、票價與飛行時間、到達入境機場至最終迄點之接駁時間與接
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旅次時間影響;而機場區位及其接駁運具特性又影響旅客之可及時間，航空公司之對飛航

線航點、頻次多寡、航空費率，亦影響旅客機場與航線選擇結構。都會區雙機場中，市區

機場往往規模較小、跑道長度(容量)較小、航線多為中短程航線、國際航線班次較少。

而區域城市對航線大多屬中短程航線，起迄城市機場之可及時間占總旅行時間比例相對較

大，機場的可及性對旅客航線與機場選擇影響甚大。相對而言，雖然市區機場具可及時間

較少之優勢，但由於對飛航線班次仍相對較少、航空公司在營運對飛航線之成本較高(規

模經濟效果較低)、機票相對較貴，航空公司與班次可選擇性較低、班次延誤 (schedule

delay) 較高。考慮航空旅客之社經特性、時間價值 (value of tíme) ，以一般化旅行成本

(generalized 仕avel cost) 作為旅客選擇效用依據而言，旅客於相同起迄城市對航線市場中，

市區次要國際機場對飛航線與市郊主要國際機場對飛航線之間仍互有權衡選擇。一般而

言，商務旅客之時間彈性相對較小、對時間較敏戚、對票價較不敏戚、單位時間成本較高，

區域城市對航線之起迄機場均為近市區機場將大幅節省可及時間實有其吸引力，但飛航機

型較小、航班時間較無選擇，卻又影響到商務旅客選擇。

過去相關區域機場市場研究大多以旅客機場選擇(passengers' airport choice) 為基

礎，並多以羅吉特模式 (logít model) 為基礎之個體旅運選擇分析，著重探討旅客對區域內

之機場選擇架構 [1 ，2) ，或加入航空公司、迄點、轉運接駁運具等多重選擇架構[3--19) 0 而 Pels

等人[的]一系列研究以巢式羅吉特 (nested logit model，也)模式為基礎，探討旅客對航空

公司與機場的選擇行為以及影響旅客對於機場選擇行為的航空票價費率、班機頻次、地面

運輸可及時間與旅行成本的敏風度等。 Cohas 等人[的則以舊金山灣區 (Bay Area) 三個機

場為研究對象，探討影響旅客選擇行為導致機場市場範團變動的因素，其研究結果顯示航

空費率與班機頻次為影響機場市場範圍中最重要之兩因素。 Wei 與 Hansen [10)在航空公司

所提供的營運頻次與機型座位數對於市場佔有率之影響，研究指出頻次變動量與航機座位

數變化量皆影響市場佔有率，且頻次影響程度大於航機座位數的影響程度。根據上述學者

之研究結果多發現機場可及時間、機場至目的迄點之航線服務頻次為旅客機場選擇主要關

鍵因素，亦有研究發現票價與旅行成本對商務旅次影響較小、對非商務旅次影響較大。然

而，此類機場選擇研究主要針對旅客出發機場之選擇，對於同一「城市對」航線市場中不

同「機場對」之市場涵蓋範圍研究則較為關如。再者，由於亞洲幾個大都會區雙機場系統

正將原舊有機場重新定位、並發展區域市區機場對飛航線模式，而目前尚未有文獻針對這

類雙機場選擇與亞洲區域之市區機場對飛航線選擇進行研究。

相關機場涵蓋範圍與市場範圍研究方面， Hsu與 Wu [20) , Hsu 與 Chung [2月， Hsu 等人

[22) 一系列研究以連續性網路 (continuous network approach) 為基礎之解析性模式

(analytícal model) ，理論推導旅客選擇行為，分析旅客社經特性分配、時間價值分配下，進

行市場範圍研究。其中， Hsu 與 WU[20) 同時考慮供給面與需求面，分析旅客的機場選擇行

為，以探討航空公司與旅客之間的供需互動關係。前述研究皆以解析性模式理論推導經濟

意涵為主，較諸個體選擇模式基礎之機場選擇研究更具空間分佈之解釋能力，且可針對不

同航線型態總計系統需求及分析地理市場區隔。 UK-CAA 主要使用民航局旅客選擇機場調
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都會區雙機場之市區機場對飛航線市場涵蓋範囝分析一以松山桃園雙機場為例

查數據，來討論路面運輸的可及時間對旅客之影響，進而評估H恥ea羽th尬row恥、G臼at羽

3 個機場之市場規模與可替代i性生，進行前瞻性分析。Andersen 與 Landex [23) 研究大眾運輸

車站的涵蓋範圍，推估其潛在需求的旅客人數，以模擬實際的步行距離來推估服務涵蓋範

圍。 O'Sullivan [24) 衡量 Shannon 機場目前的涵蓋範圍，並探討涵蓋範圖對當前和未來基建

項目的影響，進而討論阻礙 Shannon 機場的發展與未來發展潛力。

本研究針對亞洲區域首都(重要都市)市區機場對飛航線發展，透過「城市對」航線

市場中之「機場對」進行市場分析，以探討一都會區雙機場之市區機場市場滷蓋範圈。無

論選擇哪一對飛航線來完成旅次 r時間」及「成本」將是決定旅客選擇行為之兩大重要

因素。過去相關機場選擇與機場市場範圍研究多以出發機場選擇為考量，選用可及時間與

成本、票價與旅行成本、旅行時間為變數，較少考慮到達機場至最終迄點之接駁時間 (egress

time) 與成本。本研究在「城市對」航線中增加考量「機場對」之選擇結構，並同時考慮、

起迄「機場對」之可及時間與成本、旅行時間與成本，及增加考量接駁時間與成本。本研

究並築基於 Hsu 與 Wu[訓， Hsu 與 Chung [21) , Hsu等人 [22) 系列研究之方法概念，嘗試整

合時間價值分配之數值分析結果與市場涵蓋範圍分析，加入旅行時間價值分配驗證分析，

針對都會區雙機場(桃園國際機場與臺北松山機場)中之市區機場(松山機場)發展區域

對飛航線(如松山一虹橋、松山一羽田對飛航線)進行市場涵蓋範圈分析，建立都會區雙

機場之市場涵蓋範圍模式，透過模式之分析與驗證，了解松山機場發展東北亞區域對飛航

線於畫灣地區之市場地理分佈與航線市場定位，並加入雙機場問連結之聯外運輸系統發展

情境(如桃園機場捷運)分析，分析發展市區機場對飛航線之潛在市場，作為都會區雙機

場競合發展策略之參考基腔。本文結構如下:第二節為模式建構與分析方法，包括本研究

函數定式與模式建構，以及分析流程;第三節為分析過程與結果;最後，第四節則為結論

與建議。

二、模式建構與分析方法

本研究建立解析性模式，透過同一「城市對」航線市場中不同「機場對」航線之一般

化旅行成本比較，進而推導都會區雙機場之市區機場市場涵蓋範圍區隔，透過模式之分析

與驗證，了解市區機場發展區域對飛航線之市場涵蓋範聞。

2.1 脂客一般化旅行成本函數

過去 Pels 等人[叫一系列研究中，驗證由起點到出發機場(出境)之可及時間 (access

time) 、航線費率與班次頻率為旅客機場選擇行為之重要因素。本研究假設旅客於「機場對」

航線選擇係以總一般化旅行成本最小為依據，並增加考慮旅客從到達機場(入境)至最終

迄點之接駁時間 (egress time) 與成本;亦即，總一般化旅行成本包括:旅客從起點到出發

機場之可及時間與可及成本、票價與飛行時間、到達入境機場至最終迄點之接駁時間與接
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旅次時間影響;而機場區位及其接駁運具特性又影響旅客之可及時間，航空公司之對飛航

線航點、頻次多寡、航空費率，亦影響旅客機場與航線選擇結構。都會區雙機場中，市區

機場往往規模較小、跑道長度(容量)較小、航線多為中短程航線、國際航線班次較少。

而區域城市對航線大多屬中短程航線，起迄城市機場之可及時間占總旅行時間比例相對較

大，機場的可及性對旅客航線與機場選擇影響甚大。相對而言，雖然市區機場具可及時間

較少之優勢，但由於對飛航線班次仍相對較少、航空公司在營運對飛航線之成本較高(規

模經濟效果較低)、機票相對較貴，航空公司與班次可選擇性較低、班次延誤 (schedule

delay) 較高。考慮航空旅客之社經特性、時間價值 (value of tíme) ，以一般化旅行成本

(generalized 仕avel cost) 作為旅客選擇效用依據而言，旅客於相同起迄城市對航線市場中，

市區次要國際機場對飛航線與市郊主要國際機場對飛航線之間仍互有權衡選擇。一般而

言，商務旅客之時間彈性相對較小、對時間較敏戚、對票價較不敏戚、單位時間成本較高，

區域城市對航線之起迄機場均為近市區機場將大幅節省可及時間實有其吸引力，但飛航機

型較小、航班時間較無選擇，卻又影響到商務旅客選擇。

過去相關區域機場市場研究大多以旅客機場選擇(passengers' airport choice) 為基

礎，並多以羅吉特模式 (logít model) 為基礎之個體旅運選擇分析，著重探討旅客對區域內

之機場選擇架構 [1 ，2) ，或加入航空公司、迄點、轉運接駁運具等多重選擇架構[3--19) 0 而 Pels

等人[的]一系列研究以巢式羅吉特 (nested logit model，也)模式為基礎，探討旅客對航空

公司與機場的選擇行為以及影響旅客對於機場選擇行為的航空票價費率、班機頻次、地面

運輸可及時間與旅行成本的敏風度等。 Cohas 等人[的則以舊金山灣區 (Bay Area) 三個機

場為研究對象，探討影響旅客選擇行為導致機場市場範團變動的因素，其研究結果顯示航

空費率與班機頻次為影響機場市場範圍中最重要之兩因素。 Wei 與 Hansen [10)在航空公司

所提供的營運頻次與機型座位數對於市場佔有率之影響，研究指出頻次變動量與航機座位

數變化量皆影響市場佔有率，且頻次影響程度大於航機座位數的影響程度。根據上述學者

之研究結果多發現機場可及時間、機場至目的迄點之航線服務頻次為旅客機場選擇主要關

鍵因素，亦有研究發現票價與旅行成本對商務旅次影響較小、對非商務旅次影響較大。然

而，此類機場選擇研究主要針對旅客出發機場之選擇，對於同一「城市對」航線市場中不

同「機場對」之市場涵蓋範圍研究則較為關如。再者，由於亞洲幾個大都會區雙機場系統

正將原舊有機場重新定位、並發展區域市區機場對飛航線模式，而目前尚未有文獻針對這

類雙機場選擇與亞洲區域之市區機場對飛航線選擇進行研究。

相關機場涵蓋範圍與市場範圍研究方面， Hsu與 Wu [20) , Hsu 與 Chung [2月， Hsu 等人

[22) 一系列研究以連續性網路 (continuous network approach) 為基礎之解析性模式

(analytícal model) ，理論推導旅客選擇行為，分析旅客社經特性分配、時間價值分配下，進

行市場範圍研究。其中， Hsu 與 WU[20) 同時考慮供給面與需求面，分析旅客的機場選擇行

為，以探討航空公司與旅客之間的供需互動關係。前述研究皆以解析性模式理論推導經濟

意涵為主，較諸個體選擇模式基礎之機場選擇研究更具空間分佈之解釋能力，且可針對不

同航線型態總計系統需求及分析地理市場區隔。 UK-CAA 主要使用民航局旅客選擇機場調
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都會區雙機場之市區機場對飛航線市場涵蓋範園分析一以松山桃園雙機場為例 運輸計劃季刊 第四十二卷第三期 民國 -0二年九月

示，旅客班次延誤時問為旅行時間價值的1.3 倍，許多研究顯示之運具外時間價值大約為

運其內時間價值的1.5 倍。

旅客一般化總旅行成本中，可及成本 (AC) 與可及時間 (Aη 受出發機場之可及性影

響，亦即，與旅客所在區位 i 至出發機場之聯外運輸系統有關，在分析上，針對不同區位

旅客，直接以最小成本與最短時間抵達出發機場之運真進行估計。而同理，到達(入境)機

場之接駁成本 (EC) 與接駁時間 (Eη 亦與該機場之聯外運輸可及陸有關。本研究旨在分

析旅客出發機場之市場範圍，因此在分區上，起點分區會較細(即 i 個數較多) ;而旅客到

達迄點城市後之最終迄點較難調查與蒐集，故簡化對區位j 之分區，以旅客至到達機場後

之較常去之目的地城市的實際成本、時間做一平均值後乘上一權重作為旅客到達機場至迄

點之接駁成本 (EC) 、接駁時間 (Eη 之期望值。飛行成本 (TC) 與飛行時間(口〉則與各

個機場對航線之營運機型有關，考慮旅客對大型飛機較為偏好(舒適性與安全性相對較

高) .假設同一「城市對」航線以大型飛機之飛行時間較短;再者，大型飛機較真規模經濟

效果亦反映在票價中。而班次延誤時問 (D) 則反映航線班機頻次(班距) .班次較多則班

次延誤時間較低，且市區機場常因噪音管制而有宵禁措施，其將使班次延誤時間大幅增加。

旅客於區域雙機場「城市對」航線市場之「機場對」航線選擇，可表示為:若

ClJ ijh < C2恥、 cllun 〈 C叫in 表示旅客選擇市區機場對飛航線;若 C)怕 > C22ijb 、 C))ijn >C 

則表示旅客選擇市郊主要機場對飛航線。進一步，假設旅客的時問價值λ具隨機性，時間

價值呈常態分配，即可推導旅客最終選擇分配。

2.2 市場範圍區隔與機場涵蓋範區分析

本研究以解析性的方式，以總一般化旅行成本最小為依據，分析區域雙機場聞之旅客

選擇分配。依一般化總旅行成本函數相等，則可建立旅客選擇區域雙機場「機場對」航線

之關係式，進一步透過旅客時間價值的分佈將以個別旅客的角度延伸至總體旅客的角度，

可繪出旅客於不同區位空間下之選擇行為的分佈圓形。

本研究針對特定旅客(商務 b 、非商務 n 、所在區位 i 、迄點區位j) ， 當 C))ijb := C叫b 、

C))ijn := C2楠，則代表對於兩機場對選擇無差異，即可依照式 (1)等於式 (2) 、式 (3) 等於式

(4) 推導兩機場對航線市場於旅客時間價值分佈中之分界，如下:

駁成本，並考慮旅客於出發機場之班次延誤成本，而旅客於不同出發機場、不同到達機場

之停留時間則假設一致。時間成本則乘上旅客時間價值轉化為金錢成本，且可及時間、飛

行時間、接駁時間之權重並不相同。

本研究針對東北亞對飛航圈中，都會區雙機場「城市對」航線市場之「機場對」選擇

架構，如:臺北一東京「城市對」航線市場，有桃園一成田或松山一羽田兩機場對航線可

選擇;臺北一上海「城市對」航線市場，有桃園一浦東、松山一虹橋兩機場對航線可選擇;

臺北一首爾「城市對」航線，則有桃園一仁川航線、松山一金浦航線。本研究令一「城市

對」航線市場，有兩種「機場對」航線選擇，分別為兩市區機場(次要國際機場) (如:松
山、虹橋 λ 羽田、金浦)對飛航線與兩市郊主要國際機場(如:桃園、浦東、成田、仁川)

對飛航線，分別以下標 11 (市區次要國際機場對)、 22 (市郊主要國際機場對)為代表。而

旅客由最初起點(區位) i 至最終迄點(區位)j 之旅客一般化總旅行成本函數分別為 C11ij 、
C2句，並分別依不同旅行之目的分為商務旅客(下標 b) 與非商器(下標 n) 旅客並分開建
構、分開校佑，即 C11ijb 、 C22ijb 分別為商務旅客於市區機場對與市郊主要機場對之一般

化成本函數 C11ijn 、 C22ijn 分別為非商務旅客於市區機場對與市郊主要機場對之一般化成
本函數。

其一般化總旅行成本函數如下:

C)lρ = AC
lJ ib + TC

J/b + ECJ1jb + À/aJbA~lib + ßJJ~川 + YJbE~Jjb + 伊JbD岫 j 、‘
自
，

J

旬
E
A

r
s
-
、

C12ijb := ACUib + TC22b + EC珈 + À/a2bAT22的+戶2bTT22b + y2bE丸勾b+ 伊2bD岫 j (2) 

C) 恥:= AC
lJ in + TCJJn + EC

J/jn + ÀJIαJnATJJin + ßJnTTJ/n + 丸nETJJjn + 伊JnDJdn) (3) 

C22ijn = AC22的 + TC22n + EC22jn + Àn 0α2nA兀2in + 戶2nTT22n +)日nET22jn + 伊2nD枷 ) (4) 

[( ACJJib -AC22ib ) + (TClJb 一凡)巾弘一EC22jb )J 
. -, (5) 

=;\[(a2bA弘一α'JbAJ; lib)+(ιπ~2b -ßJb~Jb)+(Y2bET;2jb -YJ月φJjb) + (仰伊({J2b品bι 一叫伊科h圳吶l仿♂"bD，ρλD'db叫I岫J晶db)

扎一 [ (AClJib - AC22ib ) + (同Jb - TC22b ) + (EClJjb - EC22jb ) ] 
一

[(α'2bAT;2ib - α:JbAJ;Jib) + (ß2bπ2必 -ß'b~'b)+(Y2bEr;2jb -YJ月份) +( ({J2b~抽一仙必)J
(6) 

其中 ， AC為起點至出發機場之可及成本 (access cost) ; TC為飛行成本(機票票價) • 

受班機機型與旅客所得之影響 ;EC 為到達機場至迄點之接駁成本 (egress cost) ; AT 為起
點至出發機場之可及時間 (access time) ; TT為飛行時間 .ET為到達機場至迄點之接駁時

間 (egress time) 0 Dld 、 D2d分別表示出發機場為市區次要國際機場、市郊主要國際機場
之班次延誤時間 (schedule delay) ·係與航線班機頻次成反比，亦受市區機場宵禁管制之影
響;依照過去研究 [2日8] 之分析與證明，班次延誤時間可依 1/4 機場營運時間除班次總數
為估計，即 D)d := OT

Jd /4NJd • 
D2d = OTu /4N2d 

• 其中 • OI;d 、 OT;d 分別為市區次要國際
機場、市郊主要國際機場之每日機場開放時間 • N)d 、 N2d 則分別為兩市區機場(次要國際
機場)對飛航線之每日班次數、兩市郊主要國際機場對飛航線之每日班次數。

再者，令λ為旅客時間價值 ($/time) .假設個體具特定時間價值，亦與社經特性有闕，

而旅客時間價值λ呈一統計分配 ;α， β， y ， rp 為不同旅行時間之權重，一般以可及時間、接

駁時間、班次延誤時間之權重大於飛行時間權重，依據 Furuichi 與 Koppelm叩開之研究顯
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示，旅客班次延誤時問為旅行時間價值的1.3 倍，許多研究顯示之運具外時間價值大約為

運其內時間價值的1.5 倍。

旅客一般化總旅行成本中，可及成本 (AC) 與可及時間 (Aη 受出發機場之可及性影

響，亦即，與旅客所在區位 i 至出發機場之聯外運輸系統有關，在分析上，針對不同區位

旅客，直接以最小成本與最短時間抵達出發機場之運真進行估計。而同理，到達(入境)機

場之接駁成本 (EC) 與接駁時間 (Eη 亦與該機場之聯外運輸可及陸有關。本研究旨在分

析旅客出發機場之市場範圍，因此在分區上，起點分區會較細(即 i 個數較多) ;而旅客到

達迄點城市後之最終迄點較難調查與蒐集，故簡化對區位j 之分區，以旅客至到達機場後

之較常去之目的地城市的實際成本、時間做一平均值後乘上一權重作為旅客到達機場至迄

點之接駁成本 (EC) 、接駁時間 (Eη 之期望值。飛行成本 (TC) 與飛行時間(口〉則與各

個機場對航線之營運機型有關，考慮旅客對大型飛機較為偏好(舒適性與安全性相對較

高) .假設同一「城市對」航線以大型飛機之飛行時間較短;再者，大型飛機較真規模經濟

效果亦反映在票價中。而班次延誤時問 (D) 則反映航線班機頻次(班距) .班次較多則班

次延誤時間較低，且市區機場常因噪音管制而有宵禁措施，其將使班次延誤時間大幅增加。

旅客於區域雙機場「城市對」航線市場之「機場對」航線選擇，可表示為:若

ClJ ijh < C2恥、 cllun 〈 C叫in 表示旅客選擇市區機場對飛航線;若 C)怕 > C22ijb 、 C))ijn >C 

則表示旅客選擇市郊主要機場對飛航線。進一步，假設旅客的時問價值λ具隨機性，時間

價值呈常態分配，即可推導旅客最終選擇分配。

2.2 市場範圍區隔與機場涵蓋範區分析

本研究以解析性的方式，以總一般化旅行成本最小為依據，分析區域雙機場聞之旅客

選擇分配。依一般化總旅行成本函數相等，則可建立旅客選擇區域雙機場「機場對」航線

之關係式，進一步透過旅客時間價值的分佈將以個別旅客的角度延伸至總體旅客的角度，

可繪出旅客於不同區位空間下之選擇行為的分佈圓形。

本研究針對特定旅客(商務 b 、非商務 n 、所在區位 i 、迄點區位j) ， 當 C))ijb := C叫b 、

C))ijn := C2楠，則代表對於兩機場對選擇無差異，即可依照式 (1)等於式 (2) 、式 (3) 等於式

(4) 推導兩機場對航線市場於旅客時間價值分佈中之分界，如下:

駁成本，並考慮旅客於出發機場之班次延誤成本，而旅客於不同出發機場、不同到達機場

之停留時間則假設一致。時間成本則乘上旅客時間價值轉化為金錢成本，且可及時間、飛

行時間、接駁時間之權重並不相同。

本研究針對東北亞對飛航圈中，都會區雙機場「城市對」航線市場之「機場對」選擇

架構，如:臺北一東京「城市對」航線市場，有桃園一成田或松山一羽田兩機場對航線可

選擇;臺北一上海「城市對」航線市場，有桃園一浦東、松山一虹橋兩機場對航線可選擇;

臺北一首爾「城市對」航線，則有桃園一仁川航線、松山一金浦航線。本研究令一「城市

對」航線市場，有兩種「機場對」航線選擇，分別為兩市區機場(次要國際機場) (如:松
山、虹橋 λ 羽田、金浦)對飛航線與兩市郊主要國際機場(如:桃園、浦東、成田、仁川)

對飛航線，分別以下標 11 (市區次要國際機場對)、 22 (市郊主要國際機場對)為代表。而

旅客由最初起點(區位) i 至最終迄點(區位)j 之旅客一般化總旅行成本函數分別為 C11ij 、
C2句，並分別依不同旅行之目的分為商務旅客(下標 b) 與非商器(下標 n) 旅客並分開建
構、分開校佑，即 C11ijb 、 C22ijb 分別為商務旅客於市區機場對與市郊主要機場對之一般

化成本函數 C11ijn 、 C22ijn 分別為非商務旅客於市區機場對與市郊主要機場對之一般化成
本函數。

其一般化總旅行成本函數如下:

C)lρ = AC
lJ ib + TC

J/b + ECJ1jb + À/aJbA~lib + ßJJ~川 + YJbE~Jjb + 伊JbD岫 j 、‘
自
，

J

旬
E
A

r
s
-
、

C12ijb := ACUib + TC22b + EC珈 + À/a2bAT22的+戶2bTT22b + y2bE丸勾b+ 伊2bD岫 j (2) 

C) 恥:= AC
lJ in + TCJJn + EC

J/jn + ÀJIαJnATJJin + ßJnTTJ/n + 丸nETJJjn + 伊JnDJdn) (3) 

C22ijn = AC22的 + TC22n + EC22jn + Àn 0α2nA兀2in + 戶2nTT22n +)日nET22jn + 伊2nD枷 ) (4) 

[( ACJJib -AC22ib ) + (TClJb 一凡)巾弘一EC22jb )J 
. -, (5) 

=;\[(a2bA弘一α'JbAJ; lib)+(ιπ~2b -ßJb~Jb)+(Y2bET;2jb -YJ月φJjb) + (仰伊({J2b品bι 一叫伊科h圳吶l仿♂"bD，ρλD'db叫I岫J晶db)

扎一 [ (AClJib - AC22ib ) + (同Jb - TC22b ) + (EClJjb - EC22jb ) ] 
一

[(α'2bAT;2ib - α:JbAJ;Jib) + (ß2bπ2必 -ß'b~'b)+(Y2bEr;2jb -YJ月份) +( ({J2b~抽一仙必)J
(6) 

其中 ， AC為起點至出發機場之可及成本 (access cost) ; TC為飛行成本(機票票價) • 

受班機機型與旅客所得之影響 ;EC 為到達機場至迄點之接駁成本 (egress cost) ; AT 為起
點至出發機場之可及時間 (access time) ; TT為飛行時間 .ET為到達機場至迄點之接駁時

間 (egress time) 0 Dld 、 D2d分別表示出發機場為市區次要國際機場、市郊主要國際機場
之班次延誤時間 (schedule delay) ·係與航線班機頻次成反比，亦受市區機場宵禁管制之影
響;依照過去研究 [2日8] 之分析與證明，班次延誤時間可依 1/4 機場營運時間除班次總數
為估計，即 D)d := OT

Jd /4NJd • 
D2d = OTu /4N2d 

• 其中 • OI;d 、 OT;d 分別為市區次要國際
機場、市郊主要國際機場之每日機場開放時間 • N)d 、 N2d 則分別為兩市區機場(次要國際
機場)對飛航線之每日班次數、兩市郊主要國際機場對飛航線之每日班次數。

再者，令λ為旅客時間價值 ($/time) .假設個體具特定時間價值，亦與社經特性有闕，

而旅客時間價值λ呈一統計分配 ;α， β， y ， rp 為不同旅行時間之權重，一般以可及時間、接

駁時間、班次延誤時間之權重大於飛行時間權重，依據 Furuichi 與 Koppelm叩開之研究顯
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場之市場規模與其涵蓋範圍空間分佈。 Vaughan [29] 研究其透過實際都市運輸網路與各類型

路線系統之路線特性相比較可得知，矩形、輻射/環形路線系統較近似於實際路線，因此

本研究假設研究範圍之都會區路線系統平面路線呈格子狀分佈之路網，再將其乘上一實際

路網調整參數，則可使格子狀路網長度逼近實際路網之長度。

f(À) 

C... -C__.. = 0=今lijn -22ijn 

λn λ. 

[( ACllin - AC22in ) +(爪的一陀的)+(B心 -EC22Jn )]
=九[(凡A凡的一αAJ(Fh代以 -ß1n代的) + (Y2nET.珈 -Yln~/jn) +(此D2dn 一伊'/IIDldn)] 

I (ACIl的 - AC22in ) + (TClln - TC22n ) + (E'弘一EC22jn ) I 
λ r= L 、 I...J可 (8)

I(α:2nA~2in 一αJRJ+(F2月'2n - ßln~/，，) 

(7) 

而當 C11ijb < C22阱，即商務旅客時間價值論於

-\ > r , l(ACJ1ib -AC22ib ) + (TCJJb -TC22b ) + (EC11jb -EI心)J 可
>r= L 、 I...J'l (9) 

I(α劫A~2ib -αIbA~Jjb)+ 

λ 
商務旅客將選擇市區機場一市區機場對飛航線。同理，當 ClI !i1l < C叫n 亦可推導非商務

旅客時間價值λ 分界。

| (AClliJ• - ACnJ + (TClln -1心)+(B心 -EC22jn ) I 
λ> 「 L' 、、'-' , ì (1 0) 

I(αJ屯的一α'nA~JjJ+(ß2.月'2n -ßln~/J+(Y2n~枷一九E再加)+(凡D仙一伊，JnDJdn ) I 

固 I 時間價值分配示意圖

令座標點 (x， y) 表示旅客於研究範圍地圖格子狀路網之端點座標;座標點 i(XJ) 表示旅

客於最初起點之交通分區所在區位之起點座標;座標點d， 表示出發機場為市區機場之端點

座標、 d吭2 表示出發機場1為為市郊主要國際機場之端點座標。旅客於最初起點區位 i仁(令x吋叫y汁)至出發

機場 (d叫l 、 d純'2 )之可及成本 (μA。可以式 (11η) - (14吋)表示，其中 • d(伐i(札x丸叫.

分別為旅客最初起點區位至出發機場之旅次距離 • cb 與 cn 分別表示商務旅客與非商務旅客
抵達出發機場使用之運具單位距離旅行成本 ;ρ表實際路網調整參數，為實際路網長度與

格子狀路網長度之比值。

ACnib = ρd(1") ， dl)cb 
、
‘.
'
，

--1A 
J
st
、

本研究假設商務與非商務旅客之時間價值分配不同，並依據過去研究之數值結果分別

推估商務與非商務旅客時間價值分配。令商務、非商務旅客時間價值分配機率密度函數示

意如圖 1 .其中，由實際數據與文獻結果，可假設商務旅客時間價值較高，平均值較高、

變異較小;非商務旅客時間價值相對較商務旅客低，平均值較低、變異較大。由旅客時間

價值分界之推導，即可於商務、非商務旅客時間價值分配中劃分出選擇市區機場對飛航線

與市郊主要機場對飛航線之比例，亦示意於下圖 1 '而圖中陰影面積即為選擇市區機場對

飛航線之市場比例。

由式 (6) 與式 (8) 可知，市場比例之分界受到旅客所在區位對兩出發機場之可及時間、

可及成本，以及班次延誤時間差、票價差、飛行時間差、到達機場可及性等因素所影響。

亦即，雖然市區機場對之可及成本與接駁成本較低，但航線票價較貴，使得旅行成本較高，

但由於航線屬中短程，可及時間與接駁時間占旅行時間比例較高，因而對時間價值高的旅

客，會由於可及時間與接駁時間之節省而選擇市區機場對飛航線。透過各個分區 i 於時問

價值分配之市場比例分界推佑，即可推估「城市對」航線市場中，出發機場為市區機場之

「機場對」市場範圍。

本研究進一步運用連續性網路近似方法，針對機場市場範圍進行總計分析，以推估機
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空間區位變異下之市區機場之市場規模(潛在需求量)估計函數 Q ( Qi(X.y) ) 
• 如下式 :
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場之市場規模與其涵蓋範圍空間分佈。 Vaughan [29] 研究其透過實際都市運輸網路與各類型

路線系統之路線特性相比較可得知，矩形、輻射/環形路線系統較近似於實際路線，因此

本研究假設研究範圍之都會區路線系統平面路線呈格子狀分佈之路網，再將其乘上一實際

路網調整參數，則可使格子狀路網長度逼近實際路網之長度。
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而當 C11ijb < C22阱，即商務旅客時間價值論於
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商務旅客將選擇市區機場一市區機場對飛航線。同理，當 ClI !i1l < C叫n 亦可推導非商務

旅客時間價值λ 分界。
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固 I 時間價值分配示意圖

令座標點 (x， y) 表示旅客於研究範圍地圖格子狀路網之端點座標;座標點 i(XJ) 表示旅

客於最初起點之交通分區所在區位之起點座標;座標點d， 表示出發機場為市區機場之端點

座標、 d吭2 表示出發機場1為為市郊主要國際機場之端點座標。旅客於最初起點區位 i仁(令x吋叫y汁)至出發

機場 (d叫l 、 d純'2 )之可及成本 (μA。可以式 (11η) - (14吋)表示，其中 • d(伐i(札x丸叫.

分別為旅客最初起點區位至出發機場之旅次距離 • cb 與 cn 分別表示商務旅客與非商務旅客
抵達出發機場使用之運具單位距離旅行成本 ;ρ表實際路網調整參數，為實際路網長度與

格子狀路網長度之比值。
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但由於航線屬中短程，可及時間與接駁時間占旅行時間比例較高，因而對時間價值高的旅

客，會由於可及時間與接駁時間之節省而選擇市區機場對飛航線。透過各個分區 i 於時問

價值分配之市場比例分界推佑，即可推估「城市對」航線市場中，出發機場為市區機場之

「機場對」市場範圍。
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客之界定，係利用時間價值分配之平均值與標準差來分界;由附表 1 '商務、非商務旅客

時間價值標準差推估結果，原則上，商務旅客時間價值標準差較小、而非商務旅客時間價

值標準差較大。

3.1. 1 上海航線之松山機場市場涵蓋範間分析

本研究旅客一般化旅行成本函數之參數設定值，列於附表 2 。在計算旅客由起點至出

發機場之可及成本 (AC) 與可及時間 (Aη 上，各起點網格至出發機場(松山機場、桃園

機場)之旅行距離依 Google 地圖路徑規劃逐一計算實際最短旅行距離與旅行時間;而單位

距離運具成本 ( Cb 、 Cn ) 則分別依商務、非商務旅客機場接駁運具使用比例加以平均計

算，其中 cb =20 元/公里、 cn =3.71 元/公里。而航線飛行成本 (TC) 則以實際營運之各

家航空公司 14 天期各艙等機票票價平均值為設定，其中，松山一虹橋平均票價為 9，227 元、

桃園一浦東平均票價為 8，283 元。飛行時間 (Tη 則以航線實際班表飛行時間取平均值計

算，其中，松山一虹橋航班平均飛行時間為 90 分鐘、桃園一浦東航班平均飛行時間為 108

分鐘。班次延誤時間 (D) 則以 1/4 機場營運時問除班次總數為估計，其中，松山機場營運

時間為 17.5 小時、桃園機場為 24 小時營運，故松山一虹橋(每日 4 班)之班次延誤時間

為 65.625 分鐘、桃園一浦東(每日 6 班)之班次延誤時間則為 60 分鐘;以上參數值詳見

附表 2 。再者，臺北一上海航線設定之接駁成本 (EC) 與接駁時間 (Eη ，以虹橋與浦東兩

機場至旅客較常去之目的地城市的實際成本、時間做一平均值後乘上權重作為旅客到達機

場至迄點之接駁成本、接駁時間期望值之設定，參數值詳見附表 2 。利用式 (9) 、式(1 0) , 

推導出各分區之商務/非商務旅客分別選擇兩機場之可能機率百分比，各分區商務/非商

務旅客於臺北一上海航線中選擇松山、桃園兩機場之可能機率計算結果列於表 1 。再利用

式 (15) 得出在空間區位變異下的各區商務/非商務旅客選擇兩機場之市場規模。而各分

區商務/非商務旅客潛在市場規模換算松山、桃園兩機場於地理分區上之佔有率，列於表

2;再由表 2 可畫出臺北一上海航線松山機場商務/非商務旅客之市場涵蓋範圓圓，如圖 2 。

表 l 代表各區中所有網格之旅客對松山一虹橋與桃園一浦東兩「機場對」之平均選擇

機率。不論商務或非商務旅客，旅客都會傾向選擇較鄰近的出發機場，只是時間價值較低

之非商務旅客，較可能會以可及成本(時間)的增加來換取機票成本降低或服務品質改善

(如較大型飛機) ，所以選擇距離較遠的桃園機場之可能性較高。由於雙機場航線選擇為二

元選擇，會受起點至兩機場之可及時間(成本)相對差距而影響其選擇。其中，如士林區

與北投區，雖兩區為相鄰之行政區且距桃園機場之距離相近，但士林區離松山機場較近，

故對於在士林區內的旅客平均而言至松山與桃園兩機場之可及距離與時間差異較大，故士

林區的非商務旅客仍近 8 成可能機率選擇松山機場;而由於北投區內的旅客至兩機場之可

及時間(成本)差異較小，該區之非商務旅客近 6 成轉至桃園機場。而松山機場以北與以

東的新北市區域，如貢寮、金山、平溪、雙溪等地區，由於相對而言距松山機場較近，商

務旅客均完全選擇松山機場，非商務旅客則大多選擇桃園機場。另外，苗栗縣與臺中縣有

非常少部分區域的網格，如苗栗縣泰安鄉靠近宜蘭的少部分網格以及臺中和平區，由
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Q( n ;f'.Y) ) =丸， ) X[I- f~ J; (Â)J (1 5) 

其中 ， qh《研究範圍內之數值網格位置代碼， RAY) 為數值網格所在位置之人口密

度，兀(λ) 為旅客時間價值之機率密度函數。透過式 (9) 一(1 0) 求得各個分區 i 之商務/非

商務旅客時間價值分配之市場比例分界λ ，並由 [1 一 J J;(λ)]求得每個分區商務/非商務旅

客對雙機場之可能選擇機率，再由式(1月計算每個分區 1 之機場市場規模 ， 最後再將每個

分區進行總計，以劃分出機場市場滷蓋範圍。

三、松山機場市場涵蓋範圍分析討論

本研究以松山機場發展東北亞主要都市市區機場對飛航線為實證 ， 進行市場涵蓋範團

分佈與市場規模運量推估 ， 劃分出松山機場於東北亞對飛城市對航線與桃園國際機場間之

市場滷蓋範圍。為簡化分析，暫僅以臺中以北範圍進行網格分析。並針對旅客選擇因素之

重要可及性權重參變數進行敏鼠度分析，及考慮加入雙機場間連結之聯外運輸系統發展情

境 、 市區機場對飛航線增班情境，進行情境分析，探究機場市場涵蓋範圍分佈之影響，以

推論雙機場之對飛航線市場潛力之策略意涵，期作為都會區雙機場競合發展策略之參考基

礎。

本研究範例以臺北一東京、臺北一上海城市對中 ， 松山機場與上海虹橋、東京羽田機

場對飛航線為分析對象;由於松山與金浦對飛航線甫於民國 101 年 4 月底敢航，部分資料

不足 ， 且目前松山一金浦對飛航鶴班次仍少，故本研究暫未分析。本研究數值範例中，將

研究範圍切割為 6，972 格 (83x84) 之數值網格，並應用 JAVA 撰寫程式，進行網格套色

分析，繪出機場市場涵蓋範圍分佈圖。

3.1 市區機場對航線之機場涵蓋範間分析

範例分析中，各分區旅客時間價值設為常態分配 ， 故須設定各區時間價值之平均值與

標準差，以設定機率密度函數。旅客時間價值之平均值則參考交通部運輸研究所報告 [30] 之

計算與推估方式，即由工資率與工資率調整比例所決定 ; 其中，工資率調整比例依據運研

所報告 [30] 之設定，即商務、非商務之時間價值分別為工資率的 125% 、 80% 。而在工資率

的設定方面，亦依據運研所報告 [30] 所採用之公式，即:各區工資率=各區受雇人員報酬

(年)/[ 1 2 (月) x平均每戶所得收入者人數(人) x 平均工時(時) x 60 (分鐘)] ;其中，受雇

人員報酬與平均每戶所得收入者人數，則依據行政院主計總處「臺灣地區家庭收支調查縣

市資料查詢」 [3l] 與臺北市政府主計處「臺北市家庭收支訪問調查報告」 [3月之資料作設定。

再者 ， 時間價值之標準差則利用過去交通部臺灣地區旅運時間價值調查報告 [33] 之資料進

行計算，再換算為現在幣值，作為各區商務、非商務旅客時間價值標準差之設定。各區商

務、非商務旅客時間價值平均值與標準差之參數值，列於附表 1 。本研究商務與非商務旅
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客之界定，係利用時間價值分配之平均值與標準差來分界;由附表 1 '商務、非商務旅客

時間價值標準差推估結果，原則上，商務旅客時間價值標準差較小、而非商務旅客時間價

值標準差較大。

3.1. 1 上海航線之松山機場市場涵蓋範間分析

本研究旅客一般化旅行成本函數之參數設定值，列於附表 2 。在計算旅客由起點至出

發機場之可及成本 (AC) 與可及時間 (Aη 上，各起點網格至出發機場(松山機場、桃園

機場)之旅行距離依 Google 地圖路徑規劃逐一計算實際最短旅行距離與旅行時間;而單位

距離運具成本 ( Cb 、 Cn ) 則分別依商務、非商務旅客機場接駁運具使用比例加以平均計

算，其中 cb =20 元/公里、 cn =3.71 元/公里。而航線飛行成本 (TC) 則以實際營運之各

家航空公司 14 天期各艙等機票票價平均值為設定，其中，松山一虹橋平均票價為 9，227 元、

桃園一浦東平均票價為 8，283 元。飛行時間 (Tη 則以航線實際班表飛行時間取平均值計

算，其中，松山一虹橋航班平均飛行時間為 90 分鐘、桃園一浦東航班平均飛行時間為 108

分鐘。班次延誤時間 (D) 則以 1/4 機場營運時問除班次總數為估計，其中，松山機場營運

時間為 17.5 小時、桃園機場為 24 小時營運，故松山一虹橋(每日 4 班)之班次延誤時間

為 65.625 分鐘、桃園一浦東(每日 6 班)之班次延誤時間則為 60 分鐘;以上參數值詳見

附表 2 。再者，臺北一上海航線設定之接駁成本 (EC) 與接駁時間 (Eη ，以虹橋與浦東兩

機場至旅客較常去之目的地城市的實際成本、時間做一平均值後乘上權重作為旅客到達機

場至迄點之接駁成本、接駁時間期望值之設定，參數值詳見附表 2 。利用式 (9) 、式(1 0) , 

推導出各分區之商務/非商務旅客分別選擇兩機場之可能機率百分比，各分區商務/非商

務旅客於臺北一上海航線中選擇松山、桃園兩機場之可能機率計算結果列於表 1 。再利用

式 (15) 得出在空間區位變異下的各區商務/非商務旅客選擇兩機場之市場規模。而各分

區商務/非商務旅客潛在市場規模換算松山、桃園兩機場於地理分區上之佔有率，列於表

2;再由表 2 可畫出臺北一上海航線松山機場商務/非商務旅客之市場涵蓋範圓圓，如圖 2 。

表 l 代表各區中所有網格之旅客對松山一虹橋與桃園一浦東兩「機場對」之平均選擇

機率。不論商務或非商務旅客，旅客都會傾向選擇較鄰近的出發機場，只是時間價值較低

之非商務旅客，較可能會以可及成本(時間)的增加來換取機票成本降低或服務品質改善

(如較大型飛機) ，所以選擇距離較遠的桃園機場之可能性較高。由於雙機場航線選擇為二

元選擇，會受起點至兩機場之可及時間(成本)相對差距而影響其選擇。其中，如士林區

與北投區，雖兩區為相鄰之行政區且距桃園機場之距離相近，但士林區離松山機場較近，

故對於在士林區內的旅客平均而言至松山與桃園兩機場之可及距離與時間差異較大，故士

林區的非商務旅客仍近 8 成可能機率選擇松山機場;而由於北投區內的旅客至兩機場之可

及時間(成本)差異較小，該區之非商務旅客近 6 成轉至桃園機場。而松山機場以北與以

東的新北市區域，如貢寮、金山、平溪、雙溪等地區，由於相對而言距松山機場較近，商

務旅客均完全選擇松山機場，非商務旅客則大多選擇桃園機場。另外，苗栗縣與臺中縣有

非常少部分區域的網格，如苗栗縣泰安鄉靠近宜蘭的少部分網格以及臺中和平區，由
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Q( n ;f'.Y) ) =丸， ) X[I- f~ J; (Â)J (1 5) 

其中 ， qh《研究範圍內之數值網格位置代碼， RAY) 為數值網格所在位置之人口密

度，兀(λ) 為旅客時間價值之機率密度函數。透過式 (9) 一(1 0) 求得各個分區 i 之商務/非

商務旅客時間價值分配之市場比例分界λ ，並由 [1 一 J J;(λ)]求得每個分區商務/非商務旅

客對雙機場之可能選擇機率，再由式(1月計算每個分區 1 之機場市場規模 ， 最後再將每個

分區進行總計，以劃分出機場市場滷蓋範圍。

三、松山機場市場涵蓋範圍分析討論

本研究以松山機場發展東北亞主要都市市區機場對飛航線為實證 ， 進行市場涵蓋範團

分佈與市場規模運量推估 ， 劃分出松山機場於東北亞對飛城市對航線與桃園國際機場間之

市場滷蓋範圍。為簡化分析，暫僅以臺中以北範圍進行網格分析。並針對旅客選擇因素之

重要可及性權重參變數進行敏鼠度分析，及考慮加入雙機場間連結之聯外運輸系統發展情

境 、 市區機場對飛航線增班情境，進行情境分析，探究機場市場涵蓋範圍分佈之影響，以

推論雙機場之對飛航線市場潛力之策略意涵，期作為都會區雙機場競合發展策略之參考基

礎。

本研究範例以臺北一東京、臺北一上海城市對中 ， 松山機場與上海虹橋、東京羽田機

場對飛航線為分析對象;由於松山與金浦對飛航線甫於民國 101 年 4 月底敢航，部分資料

不足 ， 且目前松山一金浦對飛航鶴班次仍少，故本研究暫未分析。本研究數值範例中，將

研究範圍切割為 6，972 格 (83x84) 之數值網格，並應用 JAVA 撰寫程式，進行網格套色

分析，繪出機場市場涵蓋範圍分佈圖。

3.1 市區機場對航線之機場涵蓋範間分析

範例分析中，各分區旅客時間價值設為常態分配 ， 故須設定各區時間價值之平均值與

標準差，以設定機率密度函數。旅客時間價值之平均值則參考交通部運輸研究所報告 [30] 之

計算與推估方式，即由工資率與工資率調整比例所決定 ; 其中，工資率調整比例依據運研

所報告 [30] 之設定，即商務、非商務之時間價值分別為工資率的 125% 、 80% 。而在工資率

的設定方面，亦依據運研所報告 [30] 所採用之公式，即:各區工資率=各區受雇人員報酬

(年)/[ 1 2 (月) x平均每戶所得收入者人數(人) x 平均工時(時) x 60 (分鐘)] ;其中，受雇

人員報酬與平均每戶所得收入者人數，則依據行政院主計總處「臺灣地區家庭收支調查縣

市資料查詢」 [3l] 與臺北市政府主計處「臺北市家庭收支訪問調查報告」 [3月之資料作設定。

再者 ， 時間價值之標準差則利用過去交通部臺灣地區旅運時間價值調查報告 [33] 之資料進

行計算，再換算為現在幣值，作為各區商務、非商務旅客時間價值標準差之設定。各區商

務、非商務旅客時間價值平均值與標準差之參數值，列於附表 1 。本研究商務與非商務旅
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為 39.02%與 60.98% 。而由圖 2 可知，臺北一上海航線中，商務旅客選擇松山機場在地理

上之涵蓋分佈多集中於臺北市之松山區、信義區、大安區、中山區、中正區、大同區、文

山區、南港區、內湖區等，故對於商務旅客來說，因為商務時間價值較高，故距離松山機

場較鄰近地區會較偏選擇松山機場;而對於非商務旅客來說，則因時閱價值較低，故選擇

松山機場之比率較低，選擇松山機場在地理上之分佈亦較為分散。進一步，參考交通部觀

光局「國人旅遊狀況調查」 [34] 之出國旅遊目的百分比統計資料，目的為商務者占 25.5% 、

表 2 薑北一上海航線兩機場之各區商務/非商務旗客市場涵蓋佔有率

分區
行政區

商務 非商務 分區
行政區

商務 非商務

代碼 松山 桃園 松山 馳圍 代碼 松山 桃園 松山 桃園

基隆市 3.19% 0.08% 1.49% 1.64% 25 淡水區 1.32% 0.00% 0.89% 0.29% 

2 松山區 1.38% 0.00% 1.1 3% 0.11% 26 鶯歌區 0.14% 0.68% 0.00% 0.68% 

3 信義區 2.37% 0.00% 2.08% 0.15% 27 五股區 0.78% 0.00% 0.34% 0.29% 

4 大安區 2.42% 0.00% 2.28% 0.00% 28 泰山區 0.81% 0.00% 0 .36% 0.30% 

5 中山區 1.92% 0.00% 1.35% 0 .43% 29 林口區 0.14% 0.60% 0.10% 0.49% 

6 中正區 1.30% 0.00% 1.1 1% 0.05% 30 瑞芳區 0.51% 0.00% 0.02,* 0.35% 

7 大同區 0.75% 0.00% 0.16% 0.44% 31 深坑區 0 .36% 0.00% 0.06,* 0.16% 

8 萬華區 1.33% 0.00'* 0.65% 0.53% 32 石確區 0.21% 0.00% 0.01% 0.05% 

9 文山區 2 .45% 0.00% 2.22% 0.09% 33 坪林區 0.20% 0.00% 0.01% 0.05% 

10 南港區 1.15% 0.00% 0.64% 0.37% 34 三芝區 0.35% 0.00% 0.01% 0.19% 

11 內湖區 2.51% 0.00% 2.32% 0.05% 35 石門區 0.23% 0.01% 0.00% 0.10% 

12 士林區 2.67% 0.13% 2.07% 0.58% 36 八里區 0.14% 0.27% 0.00% 0.27% 

13 北投區 2.21% 0.00% 0.84% 1.22% 37 平漠區 0.19% 0.00% 0.00% 0.04% 

14 板橋區 3 .46% 0.00% 2.29% 1.03% 38 雙漠區 0.22% 0.00% 0.00% 0.07% 

15 三重區 3 .45% 0.00% 3.00% 0.31% 39 貢寮區 0.26% 0.00% 0.00% 0.11% 

16 中和區 4 .1 3% 0.00% 2.68% 1.30% 40 金山區 0.32% 0.00% 0.02,* 0.15% 

17 新莊區 3.53% 0.00% 1.85% 1.53% 41 萬里區 0.33% 0.00% 0.02% 0.16% 

18 永和區 3.55% 0.00% 3.12% 0.28% 42 鳥來區 0.19% 0.00% 0.00% 0.05% 

19 新店區 2.33% 0.00% 1.77% 0 .42% 43 桃園縣 0.00% 16.29% 。.00% 16.29% 

20 土城區 0.28% 1.88% 0 .49% 1.52% 44 新竹市 0.00% 3 .42% 0.00% 3 .42% 

21 蘆洲區 2 .35% 0.00% 1.55% 0.66% 45 新竹縣 0.00% 4.16% 0.00% 4.16% 

22 樹林區 1.46% 0.01% 0.50% 0.82% 46 苗栗縣 0.03% 4.55% 0.02% 4.56% 

23 汐止區 1.62% 0.00% 1.44% 0.04% 47 
臺中市 l

0.00% 1.65% 0.00% 1.65% 
(原臺中市)

24 三峽區 0.14% 0.84% 0.00% 0.84% 48 
臺中市 2

0.23% 6.57% 0.10% 12.70% 
(原臺中縣)

計 58.87% 4 1.13% 39.02% 60.98% 

總 計 100% 100% 
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Google 地圖路徑規劃之最短路徑顯示，這些分區至松山機場可經臺 7 線轉國道 5 號到達，

較其轉國道 1 號到桃園機場還近，故苗栗縣與臺中縣仍有少部分可能機率會選擇松山機場。

表 l 臺北一上海航線各區商務/非商務路客選擇兩機場之可能機率

分區
行政區

商務 非商務 分區f弋
行政區

商務 非商務

f弋磚 松山 桃園 松山 桃園 碼 松山 桃園 松山 桃園

基隆市 97.44% 2.56% 47.57% 52 .43% 25 淡水區 100.00% 0.00% 75.66% 24.34% 

2 松山區 100.00% 0.00% 91.24% 8.76% 26 鶯歌區 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

3 信義區 100.00% 0.00% 93 .47% 6.53% 27 五股區 100.00% 0.00% 53.77% 46.23% 

4 大安區 100.00% 0.00% 99.99% 0.01% 28 泰山區 100.00% 0.00% 55.03% 44.97% 

5 中山區 100.00% 0.00% 75.68% 24.32% 29 林口區 0.00% 100.00% 17 .1 5% 82.85% 

6 中正區 100.00% 0.00% 95.91% 4.09% 30 瑞芳區 100.00% 。.00% 4.46% 95.54% 

7 大同區 100.00% 0.00% 27.08% 72.92% 31 深坑區 100.00% 0.00% 27.33% 72.67% 

8 萬禁區 100.00% 0.00% 55.28% 44.72% 32 右旋區 100.00% 0.00% 17.56% 82 .44% 

9 文山區 100.00% 0.00% 96.20% 3.80% 33 坪林區 100.00% 0.00% 15.21% 84.79% 

10 南港區 100.00% 0.00% 63.38% 36.62% 34 三芝區 100.00% 0.00% 6.53% 93 .47% 

II 內湖區 100.00% 0.00% 98.04% 1.96% 35 石門區 89.07% 10.93% 0.36% 99.64% 

12 士林區 95.26% 4.74% 78.06% 21.94% 36 八里區 0.00% 100.00% 0.06% 99.94% 

13 北投區 100.00% 0.00% 40.93% 59.07% 37 平溪區 100.00% 0.00% 5.55% 94.45% 

14 扳橋區 100.00% 0.00% 69.05% 30.95% 38 雙溪區 100.00% 0.00% 2.38% 97.62% 

15 三重區 100.00% 0.00% 90.73% 9.27% 39 貢寮區 100.00% 0.00% 3.06% 96.94% 

16 中和區 100.00% 0.00% 67.30% 32.70% 40 金山區 100.00% 0.00% 13 .41% 86.59% 

17 新莊區 100.00% 0.00% 54.74% 45.26% 41 萬里區 100.00% 0.00% 11.30% 88.70% 

18 永和區 100.00% 0.00% 91.66% 8.34% 42 鳥來區 100.00% 0.00% 2 .1 7% 97.83% 

19 新店區 100.00% 0.00% 80.94% 19.06% 43 桃園縣 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

20 土城區 6.58% 93 .42% 24.4 1% 75.59% 44 新竹市 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

21 蘆洲區 100.00% 0.00% 70.20% 29.80% 45 新竹縣 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

22 樹林區 99 .3 1 % 。 69% 37.97% 62.03% 46 苗栗縣 0.56% 99 .44% 0.37% 99.63% 

23 汐止區 100.00% : 0.00% 97.49% 2.51% 47 
臺中市 l

0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 
(原臺中市)

24 =峽區 0.00% 100.00% 0.01% 99.99% 48 
臺中市 2

1.20% 
(原臺中縣)

98.80% 。.80% 99.20% 

市場範圍的界定是量測市場競爭程度的第一步，由表 2 與圓 2 '各分區市場涵蓋佔有

率對於松山與桃園機場即代表各分區商務/非商務旅客對於兩機場之潛在需求量與市場

規模量，機場可依此推估旅客來自於哪些地理分佈、推論到達機場接駁旅次特性。透過市

場涵蓋範圍分析，一方面可探討雙機場之市場規模變化，另一方面則可作為兩機場市場區

隔定位之基礎。由表 2 與圖 2可知，對於商諾旅客，松山機場與桃園機場之市場滷蓋佔有

率分別為 58.87%與 41.1 3% ;而非商務旅客，松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別
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為 39.02%與 60.98% 。而由圖 2 可知，臺北一上海航線中，商務旅客選擇松山機場在地理

上之涵蓋分佈多集中於臺北市之松山區、信義區、大安區、中山區、中正區、大同區、文

山區、南港區、內湖區等，故對於商務旅客來說，因為商務時間價值較高，故距離松山機

場較鄰近地區會較偏選擇松山機場;而對於非商務旅客來說，則因時閱價值較低，故選擇

松山機場之比率較低，選擇松山機場在地理上之分佈亦較為分散。進一步，參考交通部觀

光局「國人旅遊狀況調查」 [34] 之出國旅遊目的百分比統計資料，目的為商務者占 25.5% 、

表 2 薑北一上海航線兩機場之各區商務/非商務旗客市場涵蓋佔有率

分區
行政區

商務 非商務 分區
行政區

商務 非商務

代碼 松山 桃園 松山 馳圍 代碼 松山 桃園 松山 桃園

基隆市 3.19% 0.08% 1.49% 1.64% 25 淡水區 1.32% 0.00% 0.89% 0.29% 

2 松山區 1.38% 0.00% 1.1 3% 0.11% 26 鶯歌區 0.14% 0.68% 0.00% 0.68% 

3 信義區 2.37% 0.00% 2.08% 0.15% 27 五股區 0.78% 0.00% 0.34% 0.29% 

4 大安區 2.42% 0.00% 2.28% 0.00% 28 泰山區 0.81% 0.00% 0 .36% 0.30% 

5 中山區 1.92% 0.00% 1.35% 0 .43% 29 林口區 0.14% 0.60% 0.10% 0.49% 

6 中正區 1.30% 0.00% 1.1 1% 0.05% 30 瑞芳區 0.51% 0.00% 0.02,* 0.35% 

7 大同區 0.75% 0.00% 0.16% 0.44% 31 深坑區 0 .36% 0.00% 0.06,* 0.16% 

8 萬華區 1.33% 0.00'* 0.65% 0.53% 32 石確區 0.21% 0.00% 0.01% 0.05% 

9 文山區 2 .45% 0.00% 2.22% 0.09% 33 坪林區 0.20% 0.00% 0.01% 0.05% 

10 南港區 1.15% 0.00% 0.64% 0.37% 34 三芝區 0.35% 0.00% 0.01% 0.19% 

11 內湖區 2.51% 0.00% 2.32% 0.05% 35 石門區 0.23% 0.01% 0.00% 0.10% 

12 士林區 2.67% 0.13% 2.07% 0.58% 36 八里區 0.14% 0.27% 0.00% 0.27% 

13 北投區 2.21% 0.00% 0.84% 1.22% 37 平漠區 0.19% 0.00% 0.00% 0.04% 

14 板橋區 3 .46% 0.00% 2.29% 1.03% 38 雙漠區 0.22% 0.00% 0.00% 0.07% 

15 三重區 3 .45% 0.00% 3.00% 0.31% 39 貢寮區 0.26% 0.00% 0.00% 0.11% 

16 中和區 4 .1 3% 0.00% 2.68% 1.30% 40 金山區 0.32% 0.00% 0.02,* 0.15% 

17 新莊區 3.53% 0.00% 1.85% 1.53% 41 萬里區 0.33% 0.00% 0.02% 0.16% 

18 永和區 3.55% 0.00% 3.12% 0.28% 42 鳥來區 0.19% 0.00% 0.00% 0.05% 

19 新店區 2.33% 0.00% 1.77% 0 .42% 43 桃園縣 0.00% 16.29% 。.00% 16.29% 

20 土城區 0.28% 1.88% 0 .49% 1.52% 44 新竹市 0.00% 3 .42% 0.00% 3 .42% 

21 蘆洲區 2 .35% 0.00% 1.55% 0.66% 45 新竹縣 0.00% 4.16% 0.00% 4.16% 

22 樹林區 1.46% 0.01% 0.50% 0.82% 46 苗栗縣 0.03% 4.55% 0.02% 4.56% 

23 汐止區 1.62% 0.00% 1.44% 0.04% 47 
臺中市 l

0.00% 1.65% 0.00% 1.65% 
(原臺中市)

24 三峽區 0.14% 0.84% 0.00% 0.84% 48 
臺中市 2

0.23% 6.57% 0.10% 12.70% 
(原臺中縣)

計 58.87% 4 1.13% 39.02% 60.98% 

總 計 100% 100% 
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Google 地圖路徑規劃之最短路徑顯示，這些分區至松山機場可經臺 7 線轉國道 5 號到達，

較其轉國道 1 號到桃園機場還近，故苗栗縣與臺中縣仍有少部分可能機率會選擇松山機場。

表 l 臺北一上海航線各區商務/非商務路客選擇兩機場之可能機率

分區
行政區

商務 非商務 分區f弋
行政區

商務 非商務

f弋磚 松山 桃園 松山 桃園 碼 松山 桃園 松山 桃園

基隆市 97.44% 2.56% 47.57% 52 .43% 25 淡水區 100.00% 0.00% 75.66% 24.34% 

2 松山區 100.00% 0.00% 91.24% 8.76% 26 鶯歌區 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

3 信義區 100.00% 0.00% 93 .47% 6.53% 27 五股區 100.00% 0.00% 53.77% 46.23% 

4 大安區 100.00% 0.00% 99.99% 0.01% 28 泰山區 100.00% 0.00% 55.03% 44.97% 

5 中山區 100.00% 0.00% 75.68% 24.32% 29 林口區 0.00% 100.00% 17 .1 5% 82.85% 

6 中正區 100.00% 0.00% 95.91% 4.09% 30 瑞芳區 100.00% 。.00% 4.46% 95.54% 

7 大同區 100.00% 0.00% 27.08% 72.92% 31 深坑區 100.00% 0.00% 27.33% 72.67% 

8 萬禁區 100.00% 0.00% 55.28% 44.72% 32 右旋區 100.00% 0.00% 17.56% 82 .44% 

9 文山區 100.00% 0.00% 96.20% 3.80% 33 坪林區 100.00% 0.00% 15.21% 84.79% 

10 南港區 100.00% 0.00% 63.38% 36.62% 34 三芝區 100.00% 0.00% 6.53% 93 .47% 

II 內湖區 100.00% 0.00% 98.04% 1.96% 35 石門區 89.07% 10.93% 0.36% 99.64% 

12 士林區 95.26% 4.74% 78.06% 21.94% 36 八里區 0.00% 100.00% 0.06% 99.94% 

13 北投區 100.00% 0.00% 40.93% 59.07% 37 平溪區 100.00% 0.00% 5.55% 94.45% 

14 扳橋區 100.00% 0.00% 69.05% 30.95% 38 雙溪區 100.00% 0.00% 2.38% 97.62% 

15 三重區 100.00% 0.00% 90.73% 9.27% 39 貢寮區 100.00% 0.00% 3.06% 96.94% 

16 中和區 100.00% 0.00% 67.30% 32.70% 40 金山區 100.00% 0.00% 13 .41% 86.59% 

17 新莊區 100.00% 0.00% 54.74% 45.26% 41 萬里區 100.00% 0.00% 11.30% 88.70% 

18 永和區 100.00% 0.00% 91.66% 8.34% 42 鳥來區 100.00% 0.00% 2 .1 7% 97.83% 

19 新店區 100.00% 0.00% 80.94% 19.06% 43 桃園縣 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

20 土城區 6.58% 93 .42% 24.4 1% 75.59% 44 新竹市 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

21 蘆洲區 100.00% 0.00% 70.20% 29.80% 45 新竹縣 0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 

22 樹林區 99 .3 1 % 。 69% 37.97% 62.03% 46 苗栗縣 0.56% 99 .44% 0.37% 99.63% 

23 汐止區 100.00% : 0.00% 97.49% 2.51% 47 
臺中市 l

0.00% 100.00% 0.00% 100.00% 
(原臺中市)

24 =峽區 0.00% 100.00% 0.01% 99.99% 48 
臺中市 2

1.20% 
(原臺中縣)

98.80% 。.80% 99.20% 

市場範圍的界定是量測市場競爭程度的第一步，由表 2 與圓 2 '各分區市場涵蓋佔有

率對於松山與桃園機場即代表各分區商務/非商務旅客對於兩機場之潛在需求量與市場

規模量，機場可依此推估旅客來自於哪些地理分佈、推論到達機場接駁旅次特性。透過市

場涵蓋範圍分析，一方面可探討雙機場之市場規模變化，另一方面則可作為兩機場市場區

隔定位之基礎。由表 2 與圖 2可知，對於商諾旅客，松山機場與桃園機場之市場滷蓋佔有

率分別為 58.87%與 41.1 3% ;而非商務旅客，松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別
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圖 2 畫北一上海航線商務/非商務旅客之松山機場市場涵蓋範團

目的為非商務者則占 74.5% .故經加權計算後，估算臺北一上海航線之桃園機場、松山機

場市場佔有率分別為 55.82% 、 44.18% .對照現況 (102 年 5 月)上海航線桃園、松山之實

際市場佔有率(依桃園一浦東與松山一虹橋航線出境旅客比率)分別約為 60.69%與

39.3 1% .本研究方法所推佑的市場涵蓋佔有率尚屬合理，惟商務旅客之松山機場市場涵蓋

佔有率較高估、非商務旅客之松山機場市場佔有率則較接近實際值。雖本研究推估之市場

涵蓋佔有率與實際市場佔有率之誤差約為 10% ·但由於本範例分析之範闇僅包含望中以北

區域，而實際市場佔有率係以航線總出境旅客為計算基礎;推測臺中以南旅客若將較偏選

擇桃園一浦東航線，則推論以本研究方法推估全區市場涵蓋佔有率應將更準確。

3. 1.2 東京航線之松山機場市場涵蓋範團分析

東京航線之旅客一般化旅行成本函數參數設定值，亦列於附表 2 。其中，旅客由起點

至出發機場之可及成本 (A C) 與可及時間 (Aη ，同前小節上海航線之參數設定。而航線飛

行成本 (TC) 亦以平均票價為設定，松山一羽田平均票價為 7，300 元、桃園一成田平均票

價為 6，300 元。飛行時間 (η7 以班表平均飛行時間計算，其中，松山一羽田航班平均飛

行時間為 165 分鐘、桃園一成田航班平均飛行時間為 194 分鐘。班次延誤時間 (D) 上，松

山一羽田(每日 8 班)之班次延誤時間為 32.813 分鐘、桃園一成田(每日 10 班)之班次延

誤時間則為 36 分鐘。而在接駁成本 (EC) 與接駁時間 (Eη 以羽田與成田兩機場至旅客較

常去之目的地城市的實際成本、時間做一平均值後，並參考 Takada 與 Yokoyama [3月之研

究結果，作合理之假設調整，並乘上權重作為旅客到達機場至迄點之接駁成本、接駁時間

之期望值設定，參數值詳見附表 2 。臺北一東京航線各分區商務/非商務旅客選擇松山、

桃園兩機場之可能機率計算結果列於表 3 .而各分區商務/非商務旅客潛在市場規模換算

松山、桃園兩機場於地理分區上之佔有率列於表 4. 並由表 4 可畫出臺北一東京航線松山

機場商務/非商務旅客之市場涵蓋範圍圈，如圖 3 。

表 3 臺北一東京航線各區商務/非商務旅客選擇兩機場之可能機率

分區
代碼

l
2
3
4
5
6
7
-
8
9

一
ω

100.00% 0.00% 

中正區 lOO.OO% O.00% 93.30% , 6.70% 

1 大同區， 100.00% 0.00每立主主81 .43%

萬華區 I lOO.OO% 0.00% 35.99% 64.01% 

文山區 100.00% 0.00% 96.64%1 3.36% I 33 

壇巨悶。。可 0.00% 戶口 l仰的直34
內湖區 1100.00點 0.00% 198.18% 1.82% I 35 

(a) 臺北一上海航線商務旅客之松山機場

市場涵蓋範圍

41 

42 

43 ，桃園縣
自新竹市

表 3 代表各區中所有網格之旅客對松山一羽田與桃園一成田兩「機場對」之平均選擇

機率。旅客選擇「機場對」航線除受到可及時間(成本)、機票成本與飛行時間影響外，更

會受到達機場至最終迄點之接駁時間(成本)之影響。相較而言，東京成田、羽田機場距
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圖 2 畫北一上海航線商務/非商務旅客之松山機場市場涵蓋範團

目的為非商務者則占 74.5% .故經加權計算後，估算臺北一上海航線之桃園機場、松山機

場市場佔有率分別為 55.82% 、 44.18% .對照現況 (102 年 5 月)上海航線桃園、松山之實

際市場佔有率(依桃園一浦東與松山一虹橋航線出境旅客比率)分別約為 60.69%與

39.3 1% .本研究方法所推佑的市場涵蓋佔有率尚屬合理，惟商務旅客之松山機場市場涵蓋

佔有率較高估、非商務旅客之松山機場市場佔有率則較接近實際值。雖本研究推估之市場

涵蓋佔有率與實際市場佔有率之誤差約為 10% ·但由於本範例分析之範闇僅包含望中以北

區域，而實際市場佔有率係以航線總出境旅客為計算基礎;推測臺中以南旅客若將較偏選

擇桃園一浦東航線，則推論以本研究方法推估全區市場涵蓋佔有率應將更準確。

3. 1.2 東京航線之松山機場市場涵蓋範團分析

東京航線之旅客一般化旅行成本函數參數設定值，亦列於附表 2 。其中，旅客由起點

至出發機場之可及成本 (A C) 與可及時間 (Aη ，同前小節上海航線之參數設定。而航線飛

行成本 (TC) 亦以平均票價為設定，松山一羽田平均票價為 7，300 元、桃園一成田平均票

價為 6，300 元。飛行時間 (η7 以班表平均飛行時間計算，其中，松山一羽田航班平均飛

行時間為 165 分鐘、桃園一成田航班平均飛行時間為 194 分鐘。班次延誤時間 (D) 上，松

山一羽田(每日 8 班)之班次延誤時間為 32.813 分鐘、桃園一成田(每日 10 班)之班次延

誤時間則為 36 分鐘。而在接駁成本 (EC) 與接駁時間 (Eη 以羽田與成田兩機場至旅客較

常去之目的地城市的實際成本、時間做一平均值後，並參考 Takada 與 Yokoyama [3月之研

究結果，作合理之假設調整，並乘上權重作為旅客到達機場至迄點之接駁成本、接駁時間

之期望值設定，參數值詳見附表 2 。臺北一東京航線各分區商務/非商務旅客選擇松山、

桃園兩機場之可能機率計算結果列於表 3 .而各分區商務/非商務旅客潛在市場規模換算

松山、桃園兩機場於地理分區上之佔有率列於表 4. 並由表 4 可畫出臺北一東京航線松山

機場商務/非商務旅客之市場涵蓋範圍圈，如圖 3 。

表 3 臺北一東京航線各區商務/非商務旅客選擇兩機場之可能機率

分區
代碼

l
2
3
4
5
6
7
-
8
9

一
ω

100.00% 0.00% 

中正區 lOO.OO% O.00% 93.30% , 6.70% 

1 大同區， 100.00% 0.00每立主主81 .43%

萬華區 I lOO.OO% 0.00% 35.99% 64.01% 

文山區 100.00% 0.00% 96.64%1 3.36% I 33 

壇巨悶。。可 0.00% 戶口 l仰的直34
內湖區 1100.00點 0.00% 198.18% 1.82% I 35 

(a) 臺北一上海航線商務旅客之松山機場

市場涵蓋範圍

41 

42 

43 ，桃園縣
自新竹市

表 3 代表各區中所有網格之旅客對松山一羽田與桃園一成田兩「機場對」之平均選擇

機率。旅客選擇「機場對」航線除受到可及時間(成本)、機票成本與飛行時間影響外，更

會受到達機場至最終迄點之接駁時間(成本)之影響。相較而言，東京成田、羽田機場距
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場市場涵蓋範圓

-208一



都會區雙機場之市區機場對飛航線市場涵蓋範圍分析一以松山桃園雙機場為例

(a) 臺北一東京航線商務旅客之松山機場

市場涵蓋範圍

(b) 臺北一東京航線非商務旅客之松山機

場市場涵蓋範圓

圖 3 臺北一東京航線商務/非商務脂害之松山機場市場涵蓋範圍

時因羽田機場之接駁時間(成本)可大幅節省，故為選擇松山一羽田航線反而轉選擇松山

機場。

由表 4 與圖 3 '商務旅客於松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 62.6%與

37.4% ;而非商務旅客松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 32.1%與 67.9% 。顯示

商務旅客較偏選擇松山一羽田航線，而非商務旅客反較偏選擇桃園一成田航線，除因松山

機場之可及時間與成本較低外，羽田機場之接駁時間與成本更大幅低於成田機場，而致使

商務旅客偏選擇近臺北市區與東京市區之松山一羽田航線，以獲得可及時間(成本)與接

駁時間(成本)的大幅節省。而由圖 3 '商務旅客松山機場市場涵蓋分佈亦多集中於臺北

市之松山區、信義區、大安區、中山區、中正區、大同區、文山區、南港區、內湖區等，

或新北市永和區、新店區、汐止區等;而非商務旅客選擇松山機場在地理上之分佈則分散

於臺北市、新北市北部區域。再依旅次目的為商務:非商務=25.5 : 74.5 作加權計算後，

估算臺北一東京航線之桃園機場、松山機場市場佔有率分別為 59.97% 、 40.03% '亦與現況

(1 02 年 5 月)東京航線桃園、松山實際市場佔有率(依桃園一成田與松山一羽田航線出境

旅客比率)分別約為 56.15%與 43.85% 相比較大致符合，可推論本研究方法可行與合理。

3.2 敏戚度分析與情境分析

為簡化分析，本研究僅針對臺北一東京對飛航線進行相關參數之敏鼠度分析與情境分

析。敏戚度分析上，本研究針對商務與非商務旅客之時間價值平均值、標準差變化，以及

可及時間與接駁時問之權重變化，探討參數變化其對松山機場市場涵蓋範圍分佈之影響。
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市區距離差距較遠。成田機場、羽田機場距東京市區分別約為 57.5 、 14 公里;而上海浦東、

虹橋機場距上海市區分別約為 30 、的公里，兩者距市區距離差距較小。由表 1 與表 3 相

對照比較，對於土城區、林口區兩相鄰桃園縣之行政區，在接駁時間(成本)影響下，由

於上海之兩機場接駁時間(成本)差距較小，故前往上海之商務旅客多偏選擇鄰近的桃園

機場為出發機場;但是由於東京兩機場之接駁時間(成本)差距較大，商務旅客前往東京

表 4 臺北一東京航線兩機場之各區商務/非商務旅客市場涵蓋佔有率

分區
行政區

商務 非商務 分區
行政區

商務 非商務

代碼 松山 桃園 松山 桃國 代碼 松山 桃園 松山 桃園

基隆市 3.21% 0.061}l 1.07% 2.05% 25 淡水區 1.32% 0.00% 0.49% 0.69% 

2 松山區 1.38% 0.00% 1.1 5% 0.09% 26 鶯歌區 0.14% 0.68% 0.00% 0.68% 

3 信義區 2.37% 0.00% 2.09% 0.14% 27 五股區 0.78% 0.00% 0.18% 0.46% 

4 大安區 2.42% 0.00% 2.28% 0.00% 28 泰山區 0.81% 0.00% 0.22% 0.44% 

5 中山區 1.92% 0.00% 1.30% 0.48% 29 林口區 0.74% 0.00% 0.00% 0.60% 

6 中正區 1.30% 0.00% 1.08% 0.08% 30 瑞芳區 0.51% 0.00% 0.02% 0.35% 

7 大同區 0.75% 0.00% O.ll l}l 0 .49% 31 深坑區 0.36% 0.00% 0.07% 0.15% 

8 萬華區 1.33% 0.00% 0.43% 0.76% 32 石破區 0.21% 0.00% 0.01% 0.05% 

9 文山區 2.45% 0.00% 2.23% 0.08% 33 坪林區 0.20% 0.00% 0.01% 0.05% 

10 南港區 1.的% 0.00% 0.63% 0.38% 34 三芝區 0.35% 0.00% 0.01% 0.20% 

11 內湖區 2.51% 0.00% 2.33% 0.04% 35 石門區 0.24% 0.00% 0.00% 0.10% 

12 士林區 2.79% 0.00% 1.76% 0.89% 36 八里區 0.14% 0.27% 0.00% 0.27% 

13 北投區 2.21% 0.00% 0.48% 1.59% 37 平溪區 0.19% 0.00% 0.00% 0.04% 

14 板橋區 3.46% 0.00% 1.16% 2.16% 38 雙溪區 0.22% 0.00% 0.00% 0.07% 

15 三重區 3 .45% 0.00% 2.59% 0.72% 39 貢寮區 0.26% 0.00% 0.00% 0.11% 

16 中和區 4.13% 0.00% 2.27% 1.72% 40 金山區 0.32% 0.00% 0.02% 0.16% 

17 新莊區 3 .53% 0.00% 1.02% 2.37% 41 萬里區 0.33% 0.00% 0.02% 0.1 7% 

18 永和區 3.55% 0.00% 2.97% 0.44% 42 鳥來區 0.19% 0.00% 0.00% 0.05% 

19 新店區 2.33% 0.00% 1.50% 0.69% 43 桃園縣 1.041}l 15.25% 0.00% 16.29% 

20 土城區 2.15% 0.00% 0.00% 2.01% 44 新竹市 0.00% 3 .42% 0.00% 3.42% 

21 蘆洲區 2.35% 0.00% 1.07% 1.14% 45 新竹縣 0.00% 4.16% 0.00% 4.16% 

22 樹林區 1.47% 0.00% 0.00% 1.32% 46 苗栗縣 0.03% 4.55% 0.03% 4.55% 

23 汐止區 1.62% 0.00% 1.42% 0.05% 47 
臺中市 1

0.00% 1.65% 0.00% 1.65% 
(原臺中市)

24 三峽區 0.14% 0.84% 0.00% 0.84% 48 
臺中市 2

0.28% 6.52% 0.12% 12.68% 
(原臺中縣)

計 62.60% 37 .40% 32.10% 67.90% 

一一
總 計 100% 100% 
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都會區雙機場之市區機場對飛航線市場涵蓋範圍分析一以松山桃園雙機場為例

(a) 臺北一東京航線商務旅客之松山機場

市場涵蓋範圍

(b) 臺北一東京航線非商務旅客之松山機

場市場涵蓋範圓

圖 3 臺北一東京航線商務/非商務脂害之松山機場市場涵蓋範圍

時因羽田機場之接駁時間(成本)可大幅節省，故為選擇松山一羽田航線反而轉選擇松山

機場。

由表 4 與圖 3 '商務旅客於松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 62.6%與

37.4% ;而非商務旅客松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 32.1%與 67.9% 。顯示

商務旅客較偏選擇松山一羽田航線，而非商務旅客反較偏選擇桃園一成田航線，除因松山

機場之可及時間與成本較低外，羽田機場之接駁時間與成本更大幅低於成田機場，而致使

商務旅客偏選擇近臺北市區與東京市區之松山一羽田航線，以獲得可及時間(成本)與接

駁時間(成本)的大幅節省。而由圖 3 '商務旅客松山機場市場涵蓋分佈亦多集中於臺北

市之松山區、信義區、大安區、中山區、中正區、大同區、文山區、南港區、內湖區等，

或新北市永和區、新店區、汐止區等;而非商務旅客選擇松山機場在地理上之分佈則分散

於臺北市、新北市北部區域。再依旅次目的為商務:非商務=25.5 : 74.5 作加權計算後，

估算臺北一東京航線之桃園機場、松山機場市場佔有率分別為 59.97% 、 40.03% '亦與現況

(1 02 年 5 月)東京航線桃園、松山實際市場佔有率(依桃園一成田與松山一羽田航線出境

旅客比率)分別約為 56.15%與 43.85% 相比較大致符合，可推論本研究方法可行與合理。

3.2 敏戚度分析與情境分析

為簡化分析，本研究僅針對臺北一東京對飛航線進行相關參數之敏鼠度分析與情境分

析。敏戚度分析上，本研究針對商務與非商務旅客之時間價值平均值、標準差變化，以及

可及時間與接駁時問之權重變化，探討參數變化其對松山機場市場涵蓋範圍分佈之影響。
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市區距離差距較遠。成田機場、羽田機場距東京市區分別約為 57.5 、 14 公里;而上海浦東、

虹橋機場距上海市區分別約為 30 、的公里，兩者距市區距離差距較小。由表 1 與表 3 相

對照比較，對於土城區、林口區兩相鄰桃園縣之行政區，在接駁時間(成本)影響下，由

於上海之兩機場接駁時間(成本)差距較小，故前往上海之商務旅客多偏選擇鄰近的桃園

機場為出發機場;但是由於東京兩機場之接駁時間(成本)差距較大，商務旅客前往東京

表 4 臺北一東京航線兩機場之各區商務/非商務旅客市場涵蓋佔有率

分區
行政區

商務 非商務 分區
行政區

商務 非商務

代碼 松山 桃園 松山 桃國 代碼 松山 桃園 松山 桃園

基隆市 3.21% 0.061}l 1.07% 2.05% 25 淡水區 1.32% 0.00% 0.49% 0.69% 

2 松山區 1.38% 0.00% 1.1 5% 0.09% 26 鶯歌區 0.14% 0.68% 0.00% 0.68% 

3 信義區 2.37% 0.00% 2.09% 0.14% 27 五股區 0.78% 0.00% 0.18% 0.46% 

4 大安區 2.42% 0.00% 2.28% 0.00% 28 泰山區 0.81% 0.00% 0.22% 0.44% 

5 中山區 1.92% 0.00% 1.30% 0.48% 29 林口區 0.74% 0.00% 0.00% 0.60% 

6 中正區 1.30% 0.00% 1.08% 0.08% 30 瑞芳區 0.51% 0.00% 0.02% 0.35% 

7 大同區 0.75% 0.00% O.ll l}l 0 .49% 31 深坑區 0.36% 0.00% 0.07% 0.15% 

8 萬華區 1.33% 0.00% 0.43% 0.76% 32 石破區 0.21% 0.00% 0.01% 0.05% 

9 文山區 2.45% 0.00% 2.23% 0.08% 33 坪林區 0.20% 0.00% 0.01% 0.05% 

10 南港區 1.的% 0.00% 0.63% 0.38% 34 三芝區 0.35% 0.00% 0.01% 0.20% 

11 內湖區 2.51% 0.00% 2.33% 0.04% 35 石門區 0.24% 0.00% 0.00% 0.10% 

12 士林區 2.79% 0.00% 1.76% 0.89% 36 八里區 0.14% 0.27% 0.00% 0.27% 

13 北投區 2.21% 0.00% 0.48% 1.59% 37 平溪區 0.19% 0.00% 0.00% 0.04% 

14 板橋區 3.46% 0.00% 1.16% 2.16% 38 雙溪區 0.22% 0.00% 0.00% 0.07% 

15 三重區 3 .45% 0.00% 2.59% 0.72% 39 貢寮區 0.26% 0.00% 0.00% 0.11% 

16 中和區 4.13% 0.00% 2.27% 1.72% 40 金山區 0.32% 0.00% 0.02% 0.16% 

17 新莊區 3 .53% 0.00% 1.02% 2.37% 41 萬里區 0.33% 0.00% 0.02% 0.1 7% 

18 永和區 3.55% 0.00% 2.97% 0.44% 42 鳥來區 0.19% 0.00% 0.00% 0.05% 

19 新店區 2.33% 0.00% 1.50% 0.69% 43 桃園縣 1.041}l 15.25% 0.00% 16.29% 

20 土城區 2.15% 0.00% 0.00% 2.01% 44 新竹市 0.00% 3 .42% 0.00% 3.42% 

21 蘆洲區 2.35% 0.00% 1.07% 1.14% 45 新竹縣 0.00% 4.16% 0.00% 4.16% 

22 樹林區 1.47% 0.00% 0.00% 1.32% 46 苗栗縣 0.03% 4.55% 0.03% 4.55% 

23 汐止區 1.62% 0.00% 1.42% 0.05% 47 
臺中市 1

0.00% 1.65% 0.00% 1.65% 
(原臺中市)

24 三峽區 0.14% 0.84% 0.00% 0.84% 48 
臺中市 2

0.28% 6.52% 0.12% 12.68% 
(原臺中縣)

計 62.60% 37 .40% 32.10% 67.90% 

一一
總 計 100% 100% 
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民國-0二年九月第三期第四十二卷運輸計剝季刊都會區雙磁場之市區機場對飛航線市場涵蓋範囝分析一以松山桃園雙機場為例

而情境分析上，則探討桃園機場捷運通車情境對松山機場市場涵蓋範闇分佈之影響。

.... 70.00% 

一、商務/非商務之時間價值平均值改變

上述分析商務/非商務旅客時間價值平均值係參考運研所報告[30] 所設定之工資率調

整比例而決定，即商務/非商務之時間價值平均值分別為工資率的 125% 、 80% 。進一步探

討時間價值平均值變化，亦即，比原設定值增加與減少，分別設定下列參數組合情形，以

測試旅客時間價值平均值變化對松山機場市場涵蓋範圍佔有率之影響。

L 商務/非商務旅客之時間價值之平均值，分別為工資率的 150% 、 100% 。

2. 商務/非商務旅客之時間價值之平均值，分別為工資率的 137% 、 90% 。

3. 商務/非商務旅客之時間價值之平均值，分別為工資率的 112% 、 75% 。

4. 商務/非商務旅客之時問價值之平均值，分別為工資率的 100% 、 70% 。

對應各種時間價值平均值變化下之松山機場油蓋佔有率變化如表 5 及圖 4 所示。由表

5 、圖 4 可知，時間價值平均值增加，對於商務與非商務旅客而言，選擇松山機場之比率

皆有逐漸增加之趨勢;而時間價值平均值減少，則有逐漸減少之趨勢，且對非商務旅客減

少的變化幅度較大。推論對於旅客而言，時間價值增加，松山機場在地理上位於近市區其

在可及性上仍有一定之優勢。若時間價值減少，松山機場在可及時間之優勢上相對即不明

顯而造成市場涵蓋佔有率降低。

二、商務/非商務之時間價值標準差改變

進一步，測試商務與非商務時間價值的標準差變化對松山機場市場涵蓋佔有率之影

響，分別將商務與非商務時間價值標準差增加為原設定值之1.5 倍、 2 倍、 2.5 倍，或縮小

3.2.1 敏戚度分析60.00% 

50.00% 

40.00% 

30.00% 

20.00% 

叫
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偉
吧
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細
而
濃
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制
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弓
圳
是

敏戚度分析之參數設定 商務 非商務

(商務、非商務旅客時間價值

平均值) 松山 桃園 松山 桃園

參數組合 l
65.52% 34.48% 

(工資率的 150% 、 100%)
44.34% 55.66% 

參數組合 2
62.94% 37.06% 

(工資率的 137% 、 90%)
40.47% 59.53% 

原始設定

62.60% 37.40% 
(工資率的 125% 、 80%)

32.10% 67.90% 

參數組合 3
62.60% 37 .40% 

(工資率的 112% 、 75%)
27.60% 72 .40% 

參數組合 4
62.56% 37 .44% 

(工資率的 100% 、 70的
20.37% 79.63% 
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路客時間價值平均值改變對市場涵蓋佔有率變化表 5

標準差為原設定值之 0.5 倍、 0.25 倍。對應各種時間價值標準差變化下之松山機場涵蓋佔

有率變化如表 6 及圖 5 所示。由表 6 、圖 5 可知，時間價值標準差對機場涵蓋範圍佔有率

之影響相對於平均值之影響較不敏鼠，且對商務旅客選擇影響相對於非商務旅客選擇影響

不敏戚。而隨著時間價值標準差增加，對於商務與非商務旅客選擇松山機場之比率皆有逐

漸增加之趨勢。結果顯示，時間價值分配之峰度變寬(標準差變大) ，較能明顯切割出選擇

松山機場與桃園機場之選擇比例;反之，因時間價值分配之峰度變窄(標準差變小) ，較無

法明顯切割出選擇松山機場與桃園機場之選擇比例。

表 6

敏嵐度分析之參數設定 商務 非商務

(商務/非商務旅客時間價值
松山 桃園 松山 桃園標準差)

原始設定 x 2.5 63 .25% 36.75% 33.92% 66.08% 

原始設定 x2 62.87% 37.13% 33.32% 66.68% 

原始設定 x 1.5 62.70% 37 .30% 33.02% 66.98% 
原始設定 62.60% 37.40% 32.10% 67.90% 

原始設定 x 0.5 62.59% 37.41 % 3 1.99% 68.01% 

原始設定 x 0 .25 62.58% 37.42% 28.22% 7 1.78% 

-213一

(100%, 70%) 

路客時間價值平均值改變對松山機場市場涵蓋佔有率變化

旅客時間價值標準差改變對市場涵蓋佔有率變化

(112%, 75%) 

時問價值平均值(商務，非商務)(薪資率%)

(125%, 80%) (1 50%, 100%) (137%, 90%) 

10.00% 

圖 4

0.00% 



民國-0二年九月第三期第四十二卷運輸計剝季刊都會區雙磁場之市區機場對飛航線市場涵蓋範囝分析一以松山桃園雙機場為例

而情境分析上，則探討桃園機場捷運通車情境對松山機場市場涵蓋範闇分佈之影響。

.... 70.00% 

一、商務/非商務之時間價值平均值改變

上述分析商務/非商務旅客時間價值平均值係參考運研所報告[30] 所設定之工資率調

整比例而決定，即商務/非商務之時間價值平均值分別為工資率的 125% 、 80% 。進一步探

討時間價值平均值變化，亦即，比原設定值增加與減少，分別設定下列參數組合情形，以

測試旅客時間價值平均值變化對松山機場市場涵蓋範圍佔有率之影響。

L 商務/非商務旅客之時間價值之平均值，分別為工資率的 150% 、 100% 。

2. 商務/非商務旅客之時間價值之平均值，分別為工資率的 137% 、 90% 。

3. 商務/非商務旅客之時間價值之平均值，分別為工資率的 112% 、 75% 。

4. 商務/非商務旅客之時問價值之平均值，分別為工資率的 100% 、 70% 。

對應各種時間價值平均值變化下之松山機場油蓋佔有率變化如表 5 及圖 4 所示。由表

5 、圖 4 可知，時間價值平均值增加，對於商務與非商務旅客而言，選擇松山機場之比率

皆有逐漸增加之趨勢;而時間價值平均值減少，則有逐漸減少之趨勢，且對非商務旅客減

少的變化幅度較大。推論對於旅客而言，時間價值增加，松山機場在地理上位於近市區其

在可及性上仍有一定之優勢。若時間價值減少，松山機場在可及時間之優勢上相對即不明

顯而造成市場涵蓋佔有率降低。

二、商務/非商務之時間價值標準差改變

進一步，測試商務與非商務時間價值的標準差變化對松山機場市場涵蓋佔有率之影

響，分別將商務與非商務時間價值標準差增加為原設定值之1.5 倍、 2 倍、 2.5 倍，或縮小

3.2.1 敏戚度分析60.00% 
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敏戚度分析之參數設定 商務 非商務

(商務、非商務旅客時間價值

平均值) 松山 桃園 松山 桃園

參數組合 l
65.52% 34.48% 

(工資率的 150% 、 100%)
44.34% 55.66% 

參數組合 2
62.94% 37.06% 

(工資率的 137% 、 90%)
40.47% 59.53% 

原始設定

62.60% 37.40% 
(工資率的 125% 、 80%)

32.10% 67.90% 

參數組合 3
62.60% 37 .40% 

(工資率的 112% 、 75%)
27.60% 72 .40% 

參數組合 4
62.56% 37 .44% 

(工資率的 100% 、 70的
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標準差為原設定值之 0.5 倍、 0.25 倍。對應各種時間價值標準差變化下之松山機場涵蓋佔

有率變化如表 6 及圖 5 所示。由表 6 、圖 5 可知，時間價值標準差對機場涵蓋範圍佔有率

之影響相對於平均值之影響較不敏鼠，且對商務旅客選擇影響相對於非商務旅客選擇影響
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表 6
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(商務/非商務旅客時間價值
松山 桃園 松山 桃園標準差)
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原始設定 x 1.5 62.70% 37 .30% 33.02% 66.98% 
原始設定 62.60% 37.40% 32.10% 67.90% 

原始設定 x 0.5 62.59% 37.41 % 3 1.99% 68.01% 

原始設定 x 0 .25 62.58% 37.42% 28.22% 7 1.78% 
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表 7 機場捷運通車情境下各區商務/非商務旅客機場市場涵蓋佔有率(續) 70.00% 

分區 行政區
商務 非商務 分區

行政區
商務 非商務

代碼 松山 桃園 松山 桃園 代碼 松山 桃園 松山 桃園

3 信義區 2.20% 0.02% 1.76% 0 .46% 27 五股區 0.63% 0.01% 0.13% 0.51% 

4 大安區 2.25% 0.02% 2.26% 0.02% 28 泰山區 0.66% 0.01% 0.18% 0.48% 

5 中山區 1.76% 0.02% 0.90% 0.88% 29 林口區 0.59% 0.01% 0.00% 0.60% 

6 中正區 1.1 5% 0.01% 0.47% 0.69% 30 瑞芳區 0.36% 0.00% 0.01% 0.36% 

7 大同區 0.60% 0.01% 0.01% 0.60% 31 深坑區 0.22% 0.00% 0.06% 0.16% 

8 萬華區 1.17% 0.01% 0.02~ 1.1 6% 32 石旋區 0.06~ 0.00% 0.01% 0.05% 

9 文山區 2.28% 0.02% 1.88% 0 .43% 33 坪林區 0.05% 0.00% 0.01% 0.05% 

10 南港區 1.00% 0.01% 0.40% 0.61% 34 三芝區 0.20% 0.00% 0.00% 0.20% 

11 內湖區 2.34% 0.02% 2.14% 0.23% 35 石門區 0.10% 0.00% 0.00% 0.10% 

12 士林區 2.62% 0.03% 0.59% 2.06% 36 八里區 0.00% 0.27% 0.00% 0.27% 

13 北投區 2.04% 0.02% 0.02% 2.05% 37 平漠區 0.04% 0.00% 0.00% 0.04σ/ 

14 板橋區 3.28% 0.03% 0.02% 3.29% 38 雙溪區 0.07% 0.00% 0.00% 0.07% 

15 三重區 3.27% 0.03% 0.77% 2.54% 39 貢寮區 0.11% 0.00% 0.00% O.ll~ 

16 中和區 3.94% 0.04% 0.99% 2.99% 40 金山區 0.17% 0.00% 0.01% 0.16% 

17 新莊區 3.35% 0.03% 0.16% 3.22% 41 萬里區 0.18% 0.00% 0.01% 0.17% 

18 永和區 3.37% 0.03% 1.37% 2.04% 42 鳥來區 0.05% 0.00% 0.00% 0.05% 

19 新店區 2.16% 0.02% 0.33% 1.86% 43 桃園縣 1.04% 15.25% 0.00% 16.29% 

20 土城區 1.99% 0.02% 0.00% 2.01% 44 新竹市 0.00% 3.42% 0.00% 3.42% 

21 蘆洲區 2.19% 0.02% 0.22% 1.99% 45 新竹縣 0.00% 4.16% 0.00% 4.16% 

22 樹林區 1.31% 0.01% 0.00% 1.32% 46 苗栗縣 0.03% 4.55% 0.03% 4.55% 

23 汐止區 1.46% 0.01% 1.38% 0.09% 47 
臺中市 1

0.00% 1.65% 0.00% 1.65% 
(原畫中市)

24 三峽區 0.00% 0.84% 0.00% 0.84% 48 
薑中市 2

0.28% 12.52% 0.11% 12.69% 
(原臺中縣)

計 56.05% 43.95% 17.68% 82.32% 

總 計 100% 100% 
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圖 5 路害時間價值標準差改變對松山機場市場涵蓋佔有率變化

四、結論與建議

3.2.2 機場捷運通車情境分析

桃園機場捷運系統未來計劃運行直達車、普通車兩種，前者可於 35 分鐘內聯絡臺北

車站與桃園國際機場，達到快速輸運旅客之目的。機場捷運通車，情境設定上，針對大臺北

地區與機場捷運沿線之可及時間依據捷運可能之旅行時間進行折減設定，而其他參數值設

定皆不變。對應機場捷運通車下之松山機場涵蓋佔有率結果，如表 7 所示。由表 7 可知，

桃園機場捷運通車後，商務旅客與非商務旅客之松山機場市場涵蓋佔有率均降低;且非商

務旅客之松山機場市場滷蓋佔有率甚降到僅剩 17.68% 。亦依旅次目的商務:非商務=

25.5 : 74.5 作加權計算後，估算桃園機場捷運通車後，臺北一東京航線之松山機場市場佔

有率由原本之 40.03%降為 27 .65% 。概因對商務旅客而言，時間價值高，故仍約有 56%維

持選擇較靠近市區可及性較方便之松山機場;而非商務旅客由於桃園機場捷運通車後其可

及時間與成本大幅減少，其選擇松山機場之百分比明顯減少。

本研究以概念模式及連續性網路近似分析方法為基礎，將時間價值分配之數值結果整

合於機場市場涵蓋範圍模式，分析與驗證松山機場發展東北亞區域對飛航線之市場涵蓋範

圍分佈。本研究針對旅客於「機場對」航線選擇係以總一般化旅行成本最小為依據，分析

區域雙機場間之旅客選擇分配。本研究建構旅客總一般化旅行成本函數，其變數包括旅客

從起點抵達出發機場之可及時間與可及成本、票價與飛行時間、由到達機場至迄點之接駁

時間與接駁成本，並考慮旅客對於出發機場之班次延誤成本，依兩機場對航線之總一般化

表 7 機場捷運通車情境下各區商務/非商務旅客機場市場涵蓋佔有率

分區
行政區

商務 非商務 分區 商務 非商務

代碼 松山 桃園 松山 桃園 代碼
行政區

松山 桃園 松山 桃園

基隆市 3.04% 0.09% 0.48% 2.64% 25 淡水區 1.17% 0.01% 0.00% 1. 18% 

2 松山區 1.23% 0.01% 0.95% 0.30% 26 鶯歌區 0.00% 0.68% 0.00% 0.68% 

-215 一 -214一



都會區雙機場之市區機場對飛航線市場涵蓋範囝分析一以松山桃園雙機場為例 運輸計劃季刊 第四十二卷 第三期 民國 -0二年九月

表 7 機場捷運通車情境下各區商務/非商務旅客機場市場涵蓋佔有率(續) 70.00% 
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旅行成本函數相比較，則可推導旅客選擇區域雙機場「機場對」航線之關係式，並由旅客

時間價值分配推導旅客選擇機率百分比。進一步透過旅客時間價值的分佈以個別旅客的角

度延伸至總體旅客的角度，連用連續性網路近似方法，針對機場市場範間進行總計分析，

可繪出旅客於地理空間上之選擇行為分佈圓形，以推估機場之市場涵蓋範圍空間分佈。

本研究以松山機場與上海虹橋、東京羽田機場對飛航線為範例分析。研究結果顯示，

在臺北一上海航線，對於商務旅客，松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 58.87%

與 4 1.13% ;而針對非商務旅客，松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 39.02%與

60.98% 。在臺北一東京航線，商務旅客之松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為

62.6%與 37.4% ;而非商務旅客於松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 32.1%與

67.9% 。再依旅次目的商務、非商務比率作加權計算後，估算臺北一上海、臺北一東京航

線之松山機場市場佔有率，大約與現況之松山機場實際市場佔有率相符合，推論本研究方

法確真可行與合理。由研究結果推論，對於商務旅客來說，其時間價值較高，松山機場位

於臺北市區有其可及性優勢;而對於非商務旅客來說，則因時間價值較低，故選擇松山機

場之比率較低，概因桃園之航線班次較多、松山之班次數較有限，而較偏向選擇桃園機場。

進一步，針對商務與非商務旅客之時間價值分配進行敏戚度分析，結果顯示，時間價值平

均值的增加對於商務與非商務旅客選擇松山機場之機率有增加之趨勢;而時間價值標準差

變化顯示較不敏鼠，惟時間價值分配之峰度變寬(標準差變大) .較能切割出選擇松山機場

之分配比例。本研究亦探討桃園機場捷運通車情境對松山機場市場涵蓋範圍分佈之影響，

結果顯示桃園機場捷運通車對商務旅客之市場涵蓋佔有率幾無變化，但對非商務旅客選擇

松山機場之比率則大幅降低。由此可推論，松山機場確可定位為首都商務機場，桃園機場

捷運通車後推測松山機場仍有商務客源，一區雙機場應有其必要性。

本研究主要針對同一「城市對」航線市場中不同「機場對」之選擇進行分析，為過去

相關機場選擇研究尚少探討之選擇架構，在航空市場定義中，區域航線市場漸有以「機場

對」為市場定義之觀點，本研究具有研究價值。本研究模式末考慮飛航機型與旅客對機場

之戚認偏好，後續研究可考慮將偏好因素加入一般化旅行成本函數之中，以增加模式之應

用性。再者，本研究因旅客到達迄點機場後之最終迄點之資料較難蒐集，故簡化僅依迄點

分區設為一期望值，未來後續研究可針對到達機場至最終迄點之接駁時間與成本進行較詳

細資料調查與蒐集，以增加模式應用之可行性。
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與 4 1.13% ;而針對非商務旅客，松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 39.02%與

60.98% 。在臺北一東京航線，商務旅客之松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為

62.6%與 37.4% ;而非商務旅客於松山機場與桃園機場之市場涵蓋佔有率分別為 32.1%與

67.9% 。再依旅次目的商務、非商務比率作加權計算後，估算臺北一上海、臺北一東京航

線之松山機場市場佔有率，大約與現況之松山機場實際市場佔有率相符合，推論本研究方

法確真可行與合理。由研究結果推論，對於商務旅客來說，其時間價值較高，松山機場位

於臺北市區有其可及性優勢;而對於非商務旅客來說，則因時間價值較低，故選擇松山機

場之比率較低，概因桃園之航線班次較多、松山之班次數較有限，而較偏向選擇桃園機場。

進一步，針對商務與非商務旅客之時間價值分配進行敏戚度分析，結果顯示，時間價值平

均值的增加對於商務與非商務旅客選擇松山機場之機率有增加之趨勢;而時間價值標準差

變化顯示較不敏鼠，惟時間價值分配之峰度變寬(標準差變大) .較能切割出選擇松山機場

之分配比例。本研究亦探討桃園機場捷運通車情境對松山機場市場涵蓋範圍分佈之影響，

結果顯示桃園機場捷運通車對商務旅客之市場涵蓋佔有率幾無變化，但對非商務旅客選擇

松山機場之比率則大幅降低。由此可推論，松山機場確可定位為首都商務機場，桃園機場

捷運通車後推測松山機場仍有商務客源，一區雙機場應有其必要性。

本研究主要針對同一「城市對」航線市場中不同「機場對」之選擇進行分析，為過去

相關機場選擇研究尚少探討之選擇架構，在航空市場定義中，區域航線市場漸有以「機場

對」為市場定義之觀點，本研究具有研究價值。本研究模式末考慮飛航機型與旅客對機場

之戚認偏好，後續研究可考慮將偏好因素加入一般化旅行成本函數之中，以增加模式之應

用性。再者，本研究因旅客到達迄點機場後之最終迄點之資料較難蒐集，故簡化僅依迄點

分區設為一期望值，未來後續研究可針對到達機場至最終迄點之接駁時間與成本進行較詳

細資料調查與蒐集，以增加模式應用之可行性。
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附表 l 商務、非商務旅客時間價值平均值與標準差之參數值

平均每戶 受僱人員 平均 工資率
商務旅客時

商務旅客時
非商務旅客

縣市別 工時 間價值 時間價值

(行政區)
所得收入 報酬

(!J、 (元/分 平均值
間價值

平均值
者人數 (元/年) 時) 鐘)

(元/分鐘)
標準差

(元/分鐘)

基隆市 1.61 646,163 191.7 2.907781 3.634726 0.163263 2.326225 

臺北市 :

松山區 1.71 870,731 191.7 3.689209 4.611512 0.130764 2.951367 

信義區 1.7 1,019,433 191.7 4.344654 5.430817 0.1 28008 3.475723 

大安區 1.67 1,196,487 191.7 5.190831 6.488539 0.1 03299 4.152665 

中山區 1.66 862,959 191.7 3.766409 4.708011 0.111976 3.013127 

中正區 1.64 877,069 19 1.7 3.874675 4.843344 0.08872 3.09974 

大同區 1.77 653 ,773 19 1.7 2.67608 3.3451 0.120711 2.140864 

萬華區 1.49 673 ,598 191.7 3.275367 4.094208 0.106012 2.620293 

文山區 1.72 1,018,395 19 1.7 4.289762 5.362203 0.1 31496 3.43181 

南港區 1.67 759,297 191.7 3.294129 4.117661 0.159715 2.635303 

內湖區 1.59 970,234 19 1.7 4.421043 5.526304 0.141565 3.536835 

士林區 1.71 890,363 191 .7 3.772388 4.715485 0.1 4429 3.017911 

北投區 1.77 754,471 191.7 3.088266 3.860332 0.1 21411 2.470613 

新北市 1.65 677,136 191.7 2.973291 3.716614 0.16985 2.378633 

桃園縣 1.69 696,962 191.7 2.987913 3.734891 0.167763 2.39033 

新竹市 1.94 938,797 191 .7 3.506029 4.382536 0.196853 2.804823 

新竹縣 1.8 863 ,614 19 1.7 3.476103 4.345129 0.195173 2.780883 

苗栗縣 1.65 558,579 191.7 2.452711 3.065888 0.137713 1.962168 

臺中市 1.58 602,962 191.7 2.764894 3.456118 0.1 55241 2.211915 

臺中縣 1.59 486,655 191.7 2.21753 2.771913 0.1 24508 1.774024 
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非商務旅客

時間價值

標準差

0.18517 

0.236971 
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0.22472 

0.221629 

0.247579 

0.19264 

0.1 90272 

0.223266 

0.221361 

0.1 5619 

0.1 7607 

0.141214 
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附表 l 商務、非商務旅客時間價值平均值與標準差之參數值
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士林區 1.71 890,363 191 .7 3.772388 4.715485 0.1 4429 3.017911 

北投區 1.77 754,471 191.7 3.088266 3.860332 0.1 21411 2.470613 

新北市 1.65 677,136 191.7 2.973291 3.716614 0.16985 2.378633 

桃園縣 1.69 696,962 191.7 2.987913 3.734891 0.167763 2.39033 

新竹市 1.94 938,797 191 .7 3.506029 4.382536 0.196853 2.804823 

新竹縣 1.8 863 ,614 19 1.7 3.476103 4.345129 0.195173 2.780883 

苗栗縣 1.65 558,579 191.7 2.452711 3.065888 0.137713 1.962168 

臺中市 1.58 602,962 191.7 2.764894 3.456118 0.1 55241 2.211915 

臺中縣 1.59 486,655 191.7 2.21753 2.771913 0.1 24508 1.774024 

-219一

非商務旅客

時間價值

標準差

0.18517 

0.236971 

0.240096 

0.26812 

0.25828 

0.284656 

0.248372 

0.265044 

0.23614 

0.204135 

0.22472 

0.221629 

0.247579 

0.19264 

0.1 90272 

0.223266 

0.221361 

0.1 5619 

0.1 7607 

0.141214 
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附表 2 胺客一般化旅行成本函數之參數設定值

摘要

參數符號與說明 參數設定值

Cb 商務旅客單位距離運具成本 20/公里

Cn 非商務旅客單位距離運具成本 3.71 元/公里

TC 航線飛行成本(平均票價)

松山一虹橋 9,227 51; 
桃園一浦東 8,283 51; 

松山一羽田 7，300 元

桃園成田 6，300 元

TT 航線實際班表飛行時間

松山一虹橋 90 分鐘

桃園一浦東 108 分鐘

松山一羽田 165 分鐘

桃園成田 194 分鐘

D 班次延誤時間

松山一虹橋 65.625 分鐘

桃園一浦東 60 分鐘

松山羽田 32.813 分鐘

桃園成田 36 分鐘

EC 機場至迄點之平均接駁成本

上海
虹橋 250 51; 

商務 浦東 550 51; 
旅客

東京
羽田 350 51; 

成田 900 元

上海
虹橋 200 元

非商務 浦東 300 元

旅客
東京

羽田 300 51; 

成田 450 51; 

ET 機場至迄點之平均接駁時間

上海
虹橋 20 分鐘

商務 浦東 40 分鐘

旅客
東京

羽田 30 分鐘

成田 90 分鐘

上海
虹橋 30 分鐘

非商務 浦東 50 分鐘

旅客
東京

羽田 的分鐘

成回 120 分鐘

臺鐵會員制再深化一利用資料探勘技術

訂定忠誠計畫規則 l

MINING TRA'S TRANSACTION DATA FOR LOYALTY 
PROGRAM RULES 

陳氏祐 Min-Yu Chen 2 

王建富 Jiana-Fu Wang 3 

(1 01 年 10 月 1 日收稿. 102 年 7 月 24 日第一次修改. 102 年 8 月 12 日第二次修改 ，

102 年 9 月 15 日定稿)

積點制的會員回去賣計畫，或所謂的忠誠計畫，已廣泛地被許多行業用

來維繫與顧客間的關係'甚至作為刺激顧客消費與公司獲利的工具。由於

會員系統需要資源的持續投入，因此有必要針對會員的加入進行篩選，甚

至分級提供不同程度的服務，以激勵及鎖定會員的消費 。本研究利用臺鐵

局電話及網路訂票的巨量資料庫，以 RFM 及延伸變數進行集群分析與建立

決策樹模型，並輔以忠誠度矩陣加以評估，結果發現利用三個月訂票資料

所建置的顧客價值分類準則即可達到 94%的預測準確率，同時本研究並運

用前述準則篩選出高價值旅客及具潛力的旅客作為臺鐵局邀請加入會員系

統的對象，也建議藉由降低積點兌換門檻、提供多樣化的獎品以及採取層

級式的會員架構等措施來強化會員積點制度的功效。

關鍵詞:忠誠計畫;資料探勘;車票預約;鐵路;忠誠矩陣

l 本研究蒙國科會 99 年度專題研究計畫(NSC 99-241 0-H-005-046) 補助，並經兩位匿名審查委員提
供寶貴的修正意見，特此致謝。

2 國立中興大學行銷學系碩士。

3. 國立中興大學行銷學系助理教授(聯絡地址 :40227 臺中市國光路 250 號中興大學行銷學系 ;電話:

04-22840392 轉 783 ; E-mai1: j伽ang@nchu.edu.tw) .王建富為通訊作者。
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