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摘要

    因應綠色運輸及政府近幾年來提倡大眾運輸的使用，期望增加搭乘率，目前民眾使用大眾運輸工具的情況卻不如預期，如何提升乘客的轉乘意願成為相當重要的課題，此外，高鐵也需要提升本身的競爭力，所以為了達到無縫運輸，台鐵與高鐵間的整合也是相對的重要，本研究預計採用文獻搜集、問卷調查及實際訪查方式進行深入了解，內容包括高鐵與台鐵的轉乘行為及轉乘意願，來探討其整合的關鍵因素。主要是針對有等候經驗的旅客進行問卷調查，經由因素分析來
探討主要的關鍵因素，結果發現「營運組織」構面中台鐵的營運時間、安全性印象、車班的高準確性及一致性、班次數量，為顯著的影響因素。最後本研究針對台鐵與高鐵的整合策略進行深入探討。
關鍵字：轉乘行為、轉乘意願、因素分析
Abstract
The purpose of this study is to investigate the key affecting factors of the transfer between Taiwan Railroad and Taiwan High Speed Railway.  Based on the survey of the passengers of the two systems, major affecting factors of operation hours, safety image, accuracy and consistency of the schedule, and frequency are identified in the survey.
Key Words: transfer behavior, transfer factors, factor analysis
一、前言
高速鐵路通車營運後，串聯了台灣南北原有的台鐵系統以及各大都市的捷運系統與公路客運形成高速大眾運輸網路，高鐵為了提升聯外接駁服務的品質，就必須加強與其他運具的整合，因此未來高鐵營運後，對於現今的軌道運輸業者有必要將彼此納入考量，不管是營運上或著是組織、路網上都有其整合的必要性，來謀取業者與顧客間的最大利益。一般而言都會區民眾對於現有大眾運輸上的不滿處，不外乎是等候時間過長、班次調度不佳、運具間轉乘不便、道路系統壅塞及規劃不當等。想要改善此種情況，必須在運輸規劃的過程當中做整體通盤的考量，整合現有與將來滿足大眾的需求。且目前台灣西部走廊城際運輸市場，大多已經呈現出飽和、擁擠、服務水準降低之狀態，再加上自小客車擁有率逐年上升，所造成環境上的污染也日益嚴重，因此大眾運輸上的整合更顯重要，透過班表上的整合不僅直接減少了旅客運送的等待時間、降低社會成本，更可間接的吸引搭乘旅次、減少環境上的污染，符合現今綠色環保之概念。
本研究是針對上述的問題來作為問卷中的內容，以發放問卷的形式來瞭解旅客轉乘的行為及意願，找出主要的關鍵因素來進行分析與探討。

2、 文獻回顧
2.1高鐵站區聯外運輸服務現況
根據[1]台灣高鐵於96年1月通車營運，大幅縮短台灣南北空間距離，然高鐵主要提供站區至站區間快速的運輸服務，站區至週邊主要都市、聚落及產業據點，則須倚靠完善及高品質之站區聯外運輸服務系統，如此，方能形成西部地區以高鐵為主軸之便捷運輸服務網，帶動站區及週邊地區之發展。其次，由於目前選定之高鐵路線，原規劃主要考量因素之一係為帶動高鐵站區新市鎮之開發，故站區位置之選擇考量土地取得容易度與開發面積，均距現有都心有一段距離，並無既成之交通系統可資利用，因此，如何提供妥善之站區聯外運輸系統更顯重要，亦為高鐵新市鎮開發成功與否之關鍵。
有關高鐵站區聯外運輸服務系統，可大致區分為道路系統與大眾運輸系統等兩部分，其中大眾運輸系統又可分為軌道及公車等兩大類。針對高鐵聯外道路系統之改善政府已投入約396億元，興闢改善高鐵站區28條聯外道路，全部改善工程均已配合高鐵通車營運前完工通車，應屬完善。有關聯外大眾運輸系統，目前面臨之問題在於公車客運系統因業者囿於現況經營困難、新路權未提供誘因，多僅以現有路線變更繞駛，行駛時間長，民眾搭乘意願低；軌道系統雖已有規劃然未能於短期內完成。以上因素將明顯影響高鐵整體運輸效率及高鐵站區與周邊土地之發展潛力，且容易落入以往公路導向之發展模式，影響高鐵站區發展之品質。 
高鐵車站類型如按現況聯外轉乘服務系統情形，可區分為三種類型：第一類台北站、板橋站：有台鐵及捷運系統提供轉乘服務；第二類台中站、左營站：有台鐵系統提供轉乘服務；第三類桃園、新竹、嘉義、台南等站：無軌道系統提供轉乘服務。依據交通部運研所委託鼎漢工程顧問公司所進行高鐵轉乘運具調查資料（平日）：第一類車站以搭乘大眾運輸為主52%，其次為計程車23%，親友接送或自行開車20%；第二類車站以親友接送或自行開車為主55%，其次為計程車26%，大眾運輸12%；第三類車站以親友接送或自行開車為主54%，其次為計程
車30%，大眾運輸7%；假日期間則親友接送或自行開車將略為增加。 
上述資料顯示目前高鐵站區聯外運輸除台北站及板橋站已有完整大眾運輸路網提供服務外，其餘各站主要倚靠私人運具，使用大眾運輸比例非常低，由於聯外大眾運輸服務未能滿足旅客需求，不僅將影響民眾搭乘高鐵的意願，並連帶使得高鐵聯外公車客運服務業者面臨經營虧損問題，形成大眾運輸發展之惡性循環，長期而言將不利高鐵快捷運輸服務之發揮及高鐵站區之發展。依據公路總局96年5月統計資料，高鐵各站區公車客運平均每班次載客人數及運能使用率分別為：桃園站3.92人、11%；新竹站1.14人、3%；台中站0.67人、2%；嘉義站2.19、6%人；台南站5.23人、15%；左營站1.52人、4%。僅嘉義站BRT及台南站快捷公車因路線直捷、行車時間短，平均載客人數較高。
經檢討現階段高鐵運量尚未成長穩定，高鐵站區聯外運輸供給明顯大於需求，所面臨聯外運輸關鍵問題在於轉乘服務未能符合消費者需求及轉乘資訊提供未即時充足等兩項。首先，搭乘高鐵乘客主要著眼於行車時間節省，然而目前各站區所提供之公車客運服務，路線彎繞無法滿足需求，轉乘計程車則因費率較高，影響搭乘意願；其次，轉乘資訊提供未即時充足，大多數高鐵乘客於高鐵下車後無法透過完善的資訊顯示設施，獲得搭乘大眾運輸系統之資訊，受不確定心理因素之影響，降低搭乘之意願。針對上述兩項關鍵問題，本會於本(96)年4月提出高鐵站區聯外運輸服務考察報告中，已具體提出提供直捷公車客運服務、提昇轉乘服務品質（含增設轉乘資訊設施、高鐵以廣播或車廂LED顯示板提供轉乘資訊）等策略，刻正由交通部相關主管單位推動辦理中。由於直捷公車客運服務主要針對主要運輸服務走廊（站區至地方中心），至於非屬主要運輸服務走廊之乘客，目前正研擬新型態運輸服務（如預約接駁及共乘服務）提供之可行性，以滿足大部分高鐵旅客之轉乘需求，達到高鐵聯外運輸服務快捷、準點、可靠之目標。未來透過政府相關改善策略之推行以及聯外軌道系統之加速興建完成，將可逐步建構以高鐵為主軸之便捷運輸服務網，並帶動高鐵站區及區域多核心發展。

2.2相關文獻
	蕭珝君[2]認為藉由因素分析來了解各種公共運輸工具服務品質因素結構的組成，研究結果顯示高鐵、航空、台鐵與國道客運旅客各具有不同的搭乘因素，且對於知覺價值模式和直接與間接影響效果方面確實存有差異性，且影響旅客知覺價值最多的是知覺成本因素(如時間與金錢)，其次為服務品質因素。
	陳正軒[3]以旅運者觀點建構影響國到旅客選擇客運公司的決策行為，先以顯示性偏好和敘述性偏好問卷搜集不同旅客的感受，運用因素分析法與離散選擇模是來尋找影響旅客搭乘時的選擇行為要素。結果顯示，票價、班次、個人所得和服務品質皆為影響旅客選擇客運公司時的考量因素，其中服務品質包含客運公司營運方式、車內硬體設備與駕駛和服務員的態度。
3、 研究方法
3.1研究對象及地點
本研究的目的是為了找出台鐵與高鐵旅客轉乘的關鍵因素，以問卷的形式來瞭解旅客的轉乘行為及意願，主要是針對有等候經驗的旅客進行問卷調查。
本調查主要是挑選有台鐵與高鐵可以相互轉乘的車站進行問卷調查，是以台北車站、高鐵台南站、高鐵左營站三地點進行抽樣調查。
	於民國100年2月1日至100年3月15日止，採取面對面訪談問卷，共200份問卷，並回收200份問卷，此部分的有效問卷為167份，其有效問卷回收率為83.5%。

3.2問卷設計
大眾運輸系統整合考慮因素分為下列幾個部分，包含須要考慮到營運組織體系之整合、旅客與時刻表資訊系統整合、轉乘系統之整合、票證系統之整合等部分，因此問卷方面就以這四個整合因素來設計需求程度問卷，以這整合因素再分別往下細分，產生個別之需求問卷項目，藉此來找出整合關鍵因素。
本研究問卷設計是依據過往的文獻問卷內容，配合本研究目的修改而成。問卷分成三部分；第一部分為基本資料，第二部分是轉乘行為，第三部分是轉乘意願。

3.3分析方法
本研究在問卷回收後，先將問卷逐一檢查，並利用SPSS與SAS進行分析。
(1)問卷設計
本研究在量表部分是採用Likert五點尺度量表，在同意性程度上，在同意性程度上，依其同意性程度1表示非常不同意至5表示非常同意，在經營績效評比上則是1表示非常差至5表示非常好。
(2)敘述性統計分析
本部分將回收的問卷加以整理來說明樣本資料結構，且將旅客對各問項的意願作概略描述。本研究將央本回收的基本資料與問項，利用平均數與標準差，來瞭解旅客樣本結構的特徵。
(3)交叉分析
交叉分析是探討多個變數的關聯分佈，本部分是基本資料和轉乘行為間變數的分析，並以表格形式顯現。
(4)因素分析
	因素分析是一種潛在結構分析法，能夠將一群具有共同特性的某變量資訊，縮減成潛在因素的一種統計分析技術。本部分主要是針對轉乘行為方面加以探討及找出關鍵因素。
(5)信度分析
	信度所指的是測量結果的穩定性，亦即研究者針對同一事物重複進行多次研究後，其結果的相似程度。除此之外，也是用於測量量表一致性與可靠性。
	本研究採用Cronbach’s α來衡量問卷量表信度，Cronbach’s α系數介於0.7至0.98之間，表示其值為高信度，α值若小於0.35則必須拒絕。並針對問卷的營運組織、旅客與時刻表資訊、轉乘系統、票證系統等四個構面進行信度分析。

四、資料分析
4.1基本資料敘述性統計分析
(1)性別：樣本數中男女性別差異不大，但以女性為多數，男性占47.9%，女性占52.1%。
(2)年齡：21歲以下占7.8%，21-30歲占35.3%，31-40歲站26.9%，41歲以上占29.9%，而主要是以21歲以上的旅客為主，其中21-30歲的百分比較高。
(3)職業：在10個選項中，以學生、軍公教、商、服務業及科技業占多數，其中以自由業占的比例最少。
(4)個人每月所得：旅客個人每月所得以2-4萬占比例居多，占32%。

4.2轉乘行為敘述性統計分析
(1)搭乘高鐵之旅次目的：本調查搭乘高鐵的旅次目的最多的為返鄉探親的乘客，占35.9%，次高為洽公出差的乘客，占33.5%，第三高為觀光旅遊的乘客，占21.6%。
(2)搭乘起點與目的地：起點與目的地方面，最主要都是以台北為主，高雄、台中居次。
(3)高鐵轉乘台鐵與台鐵轉乘高鐵人數比率：
台鐵轉乘高鐵在167份有效問卷當中有26位乘客，比率為15.6%。
高鐵轉乘台鐵在167份有效問卷當中有44位乘客，比率為26.3%。

4.3轉乘意願敘述性統計分析
為進一步了解填答著對於各研究變項的認知狀況，在此就所有樣本的回答狀況，依照營運組織、票證系統、旅客資訊及轉乘系統四大部分，進行敘述性統計分析，分析結果如下表。
由下表的平均值可以得知，變數b3車班的高準確性及一致性的平均值叫其他變數來的低，從此得知大家對台鐵的準點率較不能接受，而其標準差大於1表越離散，因為有些旅客會遇到脫班的有些遇到準點的，所以會有這種旅客反應不一致的現象。其中變數c3票價在我可接受的範圍內的平均值最高，大家普遍認為台鐵的票價是大家可以負擔的且符合他們的需求，而平均值次高的是變數c1轉乘時提供便利的訂票及購票系統，所以得知大家對於台鐵訂購票系統的設施感到滿意。
                          表1 轉乘意願分析結果
	變數名稱
	平均值
	標準差

	台鐵的營運時間較符合我的需求
	3.35
	0.95

	台鐵給與乘客的安全性印象較佳且值得信賴
	3.27
	0.89

	車班的高準確性及一致性
	2.98
	1.01

	台鐵的班次數量較密集且快速
	3.08
	0.89

	轉乘時提供便利的訂票及購票系統
	3.59
	0.89

	台鐵有多元的取票管道
	3.44
	0.88

	票價在我可接受的範圍內
	3.70
	0.76

	轉乘系統提供良好的轉運站等候區
	3.47
	0.84

	高鐵站內提供台鐵的轉乘相關資訊
	3.47
	0.85

	高鐵站內提供台鐵轉乘的班表資訊
	3.43
	0.89

	台鐵站位置良好且接駁轉乘很方便
	3.40
	0.81

	我對目前轉乘時，等車所需的時間很滿意
	3.26
	0.88

	我對目前轉乘時，到達台鐵站所需的步行時間很滿意
	3.35
	0.86

	我對目前轉乘時，所需的轉車次數符合我的期望
	3.24
	0.84



4.4交叉分析
(1)搭乘運具至高鐵站與選擇此運具的原因
有54.8%的人選擇搭乘捷運到高鐵站，次要的搭承運具是搭乘台鐵或是親友接送，其中乘客選擇運具的主要原因是搭乘時間短(車上時間)，以及距離近(搭乘地點近、離住家近…)和轉乘容易。有可能是因為大台北都會區之捷運系統網絡發達，且已深植人心，民眾習慣利用捷運(或再轉乘公車)，加上捷運行駛時間穩定、轉乘容易等特性，吸引民眾搭乘捷運轉搭高鐵。
(2)搭完高鐵轉乘之運具與轉乘此運具之選擇原因
有28.7%的人選擇搭乘捷運到高鐵站，次要的搭承運具是搭乘台鐵或是親友接送，分別是22.8%和26.3%，其中乘客選擇運具的主要原因是轉乘容易，次要原因是距離近(搭乘地點近、離住家近…)以及搭乘時間短(車上時間)
(3)個人所得與搭乘運具至高鐵站
各個所得階層都以搭乘捷運為主，其中月收入8萬以上的搭乘計程車的比率明顯比其他階層高，月收入1萬以下(學生)無搭乘計程車的資料，由此可知運具的選擇與收入也有一定的關係。
(4)到達高鐵站與搭完高鐵所選擇的運具
大部分的乘客在轉乘高鐵時選擇搭乘捷運；但搭乘完高鐵的轉乘運具方面較為平均，而主要轉乘運具為捷運、台鐵和親友接送，造成兩者差異可能是因為搭乘高鐵主要原因為返鄉探親(由台北出發到其他地方)和洽公出差，在台北地區捷運系統發達，民眾習慣搭乘捷運，而非台北地方捷運系統較不發達，民眾轉乘運具選擇較多元，加上有些乘客搭乘到高鐵左營站再轉搭台鐵或親友接送往屏東等地區，因此造成搭完高鐵的轉乘運具較平均。
4.5轉乘意願因素分析
(1)分析說明
根據因素分析，得知Kaiser MSA值，整體的MSA=0.86988966>0.8，表示適合做因素分析。
    經由SAS套裝軟體進行主成份法的因素分析，依據Kaiser法則，以特徵值大於一並考量累積的可解釋變量，做為因素萃取的法則。14個解釋變數經過因素分析之後，共得知了4個因素。並從特徵值發現有4個影響的因素皆大於1，而因子的貢獻度(累積解釋變量)為71.51%。
表2 因素分析
	因素名稱
	特徵值
	解釋變異量
	累積解釋變異量
(貢獻度)

	營運組織
	6.23791317
	0.4456
	44.56%

	轉乘系統
	1.39859772
	0.0999
	10.01%

	票證系統
	1.36576663
	0.0976
	9.75%

	旅客與時刻表資訊
	1.00908769
	0.0721
	7.21%



經因子正交轉軸後，得知有4個因素，因素1的觀測變數有4個，因素2的觀測變數有4個，因素3的觀測變數有3個，因素4的觀測變數有3個。
為了進一步瞭解各因素所代表的意義，直接以正交轉軸，以分群後每一因素中因素負荷量絕對值最高的前幾個，做為各因素之解釋變數的萃取依據，並依此對各因素加以解釋及命名(下表)。又得知每一個因素的負荷量，分群後給予的適當因素命名及其各因素的負荷量。
表3 因素分析-觀測變數
	
	變數
	因素負荷量

	營運組織
	台鐵的營運時間較符合我的需求
	0.69583

	
	台鐵給與乘客的安全性印象較佳且值得信賴
	0.73061

	
	車班的高準確性及一致性
	0.86217

	
	台鐵的班次數量較密集且快速
	0.76297

	轉乘系統

	台鐵站位置良好且接駁轉乘很方便
	0.70093

	
	我對目前轉乘時，等車所需的時間很滿意
	0.76443

	
	我對目前轉乘時，到達台鐵站所需的步行時間很滿意
	0.75730

	
	我對目前轉乘時，所需的轉車次數符合我的期望
	0.74982

	票證系統

	轉乘時提供便利的訂票及購票系統
	0.75246

	
	台鐵有多元的取票管道
	0.77304

	
	票價在我可接受的範圍內
	0.81108

	時刻表系統
旅客與
	轉乘系統提供良好的轉運站等候區
	0.58547

	
	高鐵站內提供台鐵的轉乘相關資訊
	0.83290

	
	高鐵站內提供台鐵轉乘的班表資訊
	0.84591



(2)小結
由因素分析中的貢獻度發現，因素一「營運組織」的因素負荷量和其他三個相比最大，而從營運組織當中，台鐵營運時間普遍符合轉乘旅客的需求，因為台鐵營運時間較高鐵長而使搭乘時間不一定的乘客有較便利的選擇。然而，軌道是屬於A型專用路權，使得台鐵有較高的安全性值得乘客信賴。而車班的高準確性和一致性主要是由於乘客認為台鐵並不會出現像公車的拖班及過站不停的情況出現。以台北為例，台鐵的區間車離峰約為30分鐘，尖峰約為10分鐘左右發一班車，對於通勤的上班族及學生來講，台鐵的班次數量算是密集且快速及便利的。對於其他構面而言，他們的因素負荷量並沒有營運組之因素來的高，所以高鐵轉乘台鐵的主要關鍵因素是台鐵的營運組織。
4.6信度分析
依據數值所得之Cronbach’s α值為0.902，是為高信度值，各變數的Cronbach’s α值如下表。
表4 信度分析
	變數名稱
	Cronbach’sα值

	台鐵的營運時間較符合我的需求
	0.892

	台鐵給與乘客的安全性印象較佳且值得信賴
	0.895

	車班的高準確性及一致性
	0.898

	台鐵的班次數量較密集且快速
	0.893

	轉乘時提供便利的訂票及購票系統
	0.896

	台鐵有多元的取票管道
	0.897

	票價在我可接受的範圍內
	0.903

	轉乘系統提供良好的轉運站等候區
	0.893

	高鐵站內提供台鐵的轉乘相關資訊
	0.896

	高鐵站內提供台鐵轉乘的班表資訊
	0.899

	台鐵站位置良好且接駁轉乘很方便
	0.896

	我對目前轉乘時，等車所需的時間很滿意
	0.894

	我對目前轉乘時，到達台鐵站所需的步行時間很滿意
	0.895

	我對目前轉乘時，所需的轉車次數符合我的期望
	0.893


              
                    五、小型範例測試
5.1範例設計
	本範例將以類免疫演算法來計算台鐵班表，根據李閔隆[6]的最佳南下高鐵班表，將固定高鐵班次以台鐵做排班來達到旅客最小轉乘時間總和。高鐵站包括了台北、板橋、桃園、新竹、苗栗、台中、彰化、雲林、嘉義、台南、左營，其中轉乘站為台北、台南和左營三站。
    由於台鐵於真實世界的班次、車種、路線過於複雜，本範例將其簡化為與高鐵各站平行之路線，各轉乘站轉乘之人次將取上一章節問卷調查中之轉乘比例。

目標式為總旅客轉乘等待時間最小如下：



Wi,s為每個搭第i班次台鐵在第s個站下車的人的轉乘時間
Ni,s為搭第i班次台鐵在第s個站下車的人數

其限制式為台鐵班次之間的限制如下：


Ti,s為第i班次台鐵到達第s個站的時間

1. 同一車站進站時間間隔至少為3分鐘
2. 任一站到下一站的時間至少為7分鐘

	根據以上兩個限制式來對台鐵到達每個站的時間做排班，又假設台鐵每日班次為60班，營運時間為早上六點至晚上十二點為止。類免疫演算法流程如下：

5.2演算流程
    在各仿生物啟發式演算法中以基因演算法最為普遍，但羅意茹[7]的研究指出在相同參數組合下，以類免疫演算法求解之結果較遺傳演算法優。再以變化不同參數組合試驗免疫演算法求解品質之穩定性可發現免疫演算法面對不同參數變化時，對於遺傳演算法起伏不定的求解品質，同樣能使求解品質維持在一定水準。結果顯示免疫演算法獨特的記憶機制與雜役度篩選，可改善遺傳基因演算法容易落入局部最佳解的缺失，取得較優的解。因此本範例將採用免疫演算法來計算解答，其演算流程如下：
 
1. 初始隨機300組符合限制式的抗體(300組台鐵排班解集合)
2. 計算各抗體對此抗原的親和度(各組解對此問題去計算目標式值)
3. 根據輪盤法挑出親合度較佳的抗體至記憶細胞A區，挑選過程中太相似的抗體去除掉以保持抗體的多樣性(排班行程太相似的解去除掉)。
4. 將記憶細胞A區複製到B區和C區
5. 將B區的抗體進行輕鏈的重組，方式為利用抗體與抗體之間的交互作用(例如基因取代)來達到大範圍的變異而產生新的抗體，交配率為0.8，目的是為了產生與原本抗體相異較大的新抗體，最後依親合度選出較佳的抗體儲存起來。
6. 將C區的抗體進行重鏈的重組，方式為利用抗體本身的突變來達到小範圍的變異而產生新的抗體，突變率為0.2，目的是為了產生與原本抗體相異較小的新抗體，最後依親合度選出較佳的抗體儲存起來。
7. 記憶細胞A、B、C三個區成為新的族群並回到步驟2，如此反覆直到達到設定的世代次數才執行步驟8。
8. 最後輸出與抗原親合度最高的抗體。

5.3輸出結果
    本範例將由DEV C++程式語言進行編寫。其中初始第一世代輸出總旅客轉乘時間為754566分鐘、第10世代為653269分鐘、第20世代為634894分鐘、第30世代為 593822分鐘、第40世代為 550314分鐘，程式在第50世代結束，其輸出為514852分鐘。隨著世代的增加目標式輸出值收斂，證明了範例之有效性。範例測試之最佳台鐵抵達轉運站最佳班表如下表：

表6 最佳排邊表
	班車
	台北
	台中
	左營
	班車
	台北
	台中
	左營

	1
	06:07
	07:41
	09:19
	31
	13:33
	15:11
	16:40

	2
	06:22
	07:59
	09:29
	32
	13:47
	15:22
	16:58

	3
	06:36
	08:10
	09:42
	33
	14:01
	15:36
	17:21

	4
	06:56
	08:29
	09:59
	34
	14:24
	15:53
	17:30

	5
	07:06
	08:40
	10:16
	35
	14:40
	16:13
	17:44

	6
	07:26
	09:00
	10:36
	36
	14:53
	16:29
	17:59

	7
	07:40
	09:05
	10:46
	37
	15:04
	16:38
	18:11

	8
	07:47
	09:27
	10:57
	38
	15:21
	16:57
	18:48

	9
	08:00
	09:36
	11:11
	39
	15:32
	17:10
	19:04

	10
	08:22
	09:50
	11:35
	40
	15:54
	17:31
	19:21

	11
	08:33
	10:16
	11:43
	41
	16:08
	17:35
	19:34

	12
	08:46
	10:25
	11:56
	42
	16:24
	17:58
	19:48

	13
	09:00
	10:42
	12:15
	43
	16:40
	18:07
	20:02

	14
	09:15
	10:51
	12:29
	44
	16:46
	18:30
	20:14

	15
	09:37
	11:07
	12:41
	45
	17:04
	18:40
	20:21

	16
	09:52
	11:24
	12:58
	46
	17:26
	18:57
	20:32

	17
	10:06
	11:43
	13:14
	47
	17:38
	19:06
	20:40

	18
	10:25
	11:59
	13:36
	48
	17:49
	19:20
	21:04

	19
	10:33
	12:14
	13:43
	49
	18:05
	19:36
	21:20

	20
	10:52
	12:31
	13:06
	50
	18:22
	19:53
	21:35

	21
	11:01
	12:44
	14:14
	51
	18:38
	20:05
	21:42

	22
	11:21
	12:50
	14:29
	52
	18:46
	20:23
	21:58

	23
	11:38
	13:11
	14:45
	53
	19:10
	20:43
	22:21

	24
	11:49
	13:27
	15:06
	54
	19:23
	20:58
	22:34

	25
	12:10
	13:46
	15:16
	55
	19:35
	21:16
	22:51

	26
	12:18
	13:51
	15:31
	56
	19:52
	21:31
	23:05

	27
	12:37
	14:11
	15:42
	57
	20:04
	21:38
	23:11

	28
	12:55
	14:31
	15:57
	58
	20:26
	21:59
	23:32

	29
	13:11
	14:43
	16:21
	59
	20:35
	22:05
	23:50

	30
	13:21
	14:55
	16:28
	60
	20:52
	22:30
	23:59




六、結論
	本研究調查結果發現搭乘高鐵轉乘台鐵的旅客中占26.3%，搭乘台鐵轉搭高鐵的旅客中占15.6%，顯示出搭乘台鐵的意願普遍不高，而搭乘高鐵的旅客中，旅次目的最多的為返鄉探親及洽公出差的乘客，占總受訪者中的69.4%，因為高鐵促成台灣的一日生活圈，所以對台鐵及飛機的衝擊最大，縮短搭乘時間是現在民眾較為重視的。
高鐵的車站位置偏遠，所以旅客多以親友接送為主，在台北由於台北車站為三鐵共構，所以旅客多搭乘大眾捷運為主，相較之下台鐵的車站較高鐵來的多且好，加上台鐵現在正著手於台鐵都會區捷運化暨區域鐵路後續建設計劃(基隆-苗栗)，預計能吸引更多的西部幹線通勤旅客以及提高服務水準，而目前台鐵新烏日站、台南沙崙站及高雄的新左營站也都已通車，所以政府以開始注重大眾運輸的搭乘率及運具間的整合。
本研究中主要影響的關鍵因素為營運組織，而由於一般民眾搭乘高鐵轉台鐵及台鐵轉搭高鐵的意願不高，所以台鐵與高鐵之間應強調營運時間、安全性、準確性及班次密集性。在未來，高鐵與台鐵需在他們的路網規劃以及班表的配合做更進一步的了解，也是後續研究所需要深入探討的部分。
本研究承蒙行政院國家科學委員會專題補助，計畫編號：NSC99-2221-E-032 -034，特此致謝。
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