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第三章 現況分析 

3.1 交通運輸系統發展 

過去國內之陸路交通運輸以公路與鐵路為主，自民國 84 年至 93 年為止，公

路汽車客運業之載客客運量呈逐年微幅減少之趨勢，而鐵路呈小幅成長。總體而

言搭乘客運之人數佔 60%，鐵路之人數佔 40%，未來高鐵進入西部走廊運輸市

場之後，對於公路客運及鐵路而言都將造成衝擊，使旅客轉移搭乘高鐵。 

表3.1.1 公鐵路載客人數統計 

年期 公路汽車客運業 鐵路 路運合計

 客運量(千人) 成長率 所佔比例 客運量(千人) 成長率 所佔比例  

84 443539 --- 0.73 159981 --- 0.27 603520

85 402917 0.91 0.72 159434 1.00 0.28 562351

86 367968 0.91 0.69 165231 1.04 0.31 533199

87 347099 0.94 0.67 171867 1.04 0.33 518966

88 319150 0.92 0.64 182181 1.06 0.36 501331

89 313033 0.98 0.62 191478 1.05 0.38 504511

90 286168 0.91 0.61 186079 0.97 0.39 472247

91 278609 0.97 0.61 175341 0.94 0.39 453950

92 249726 0.90 0.61 161426 0.92 0.39 411152

93 253108 1.01 0.60 168473 1.04 0.40 421581

資料來源：交通部交通統計要覽 

3.1.1 公路運輸系統建設 

台灣地區公路網系統於民國 67 年 7 月由交通部核定公布實施，包含高速公

路、環島公路、橫貫公路、縱貫公路、濱海公路與聯絡公路等六大系統。之後，

民國 82 年前台灣省公路局就省、縣、鄉道系統進行檢討並連同公路系統編號合

併修訂，同時增列快速公路系統；交通部國道新建工程局亦對國道路網進行整體

規劃。因此台灣地區公路網系統計分為「高速公路系統」、「快速公路系統」、「環

島公路系統」、「橫貫公路系統」、「縱貫公路系統」、「濱海公路系統」、「聯絡公路
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系統」以及都會區快速道路系統等八大系統。 

高速公路系統包括國 1(中山高速公路)、國 3(北部及中南部第二高速公

路)、國 5(北宜高速公路及其向南延伸部分至西接第二高速公路為止)、國 2(中

正機場支線及內環線）、國 4(台中環線及石岡至霧峰段）、國 8(台南環線）及國

10(高雄環支線）。規劃總長約 1,479 公里。 

彙整各年期間高速公路相關執行計畫如表 3.1.2 所示。目前北二高與中二高

已成功接通，將可提供更快速便捷的高速公路服務。 

表3.1.2 未來各年期行政院已核定之各項公路建設計畫 

年期 公路建設計畫 

89~114 年 

 中山高汐止五股段拓寬計畫 

 中山高楊梅新竹段拓寬計畫 

 中山高新竹員林段拓寬計畫 

 北部區域第二高速公路計畫 

 第二高速公路後續計畫台南環線、高雄環線 

 東西向快速公路計畫第一、二優先路段 

 中投快速公路計畫 

 北宜高速公路計畫(南港坪林段) 

94~114 年 

 東西向快速公路八里新店線第三優先路段 

 中山高員林高雄段拓寬計畫 

 第二高速公路後續計畫主線、台中環線、旗山支線 

 西濱快速公路計畫 

 北宜高速公路計畫(南港頭城段) 

 台北都會區快速道短期路網 

 台中都會區生活圈三線號快速道短期路網 

 高雄都會區快速道第一期路網 

104~114 年  東西向快速公路計畫第三優先路段 

資料來源：第三期整體運輸規劃-公路篇 

為有效提升高速公路之行車速率，避免每逢過年過節高速公路必塞之情況一

再發生，我國自民國 87 年起開始測試高速公路電子收費系統，經過不斷的測試
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之後，於民國 95 年 2 月 10 日起開始實施，使用電子收費的民眾行駛北高將可節

省 45 分鐘的車程，避免在收費站前大排長龍，有效提升行車速率。 

3.1.2 大眾運輸系統建設 

臺北都會區間之大眾運輸系統，依發展歷史依序為鐵路運輸、公車運輸及捷

運系統，而晚近亦有引進輕軌捷運之構想。以下就都市主要大眾運輸公車、捷運

系統及輕軌系統發展情況摘述。 

1.大眾運輸系統 

大眾運輸系統主要分為公車系統及捷運系統。近年來由於公車專用道的開闢

帶動公車平均行駛速度的提昇，使民眾提高搭乘公車的意願，至九十五年五月底

止，臺北市之公車共有 264 線行駛，平均每日載客 169 萬人次。現階段整體公車

路網結構可區分為三大類： 

(1)一般性公車路線：傳統之公車路線，主要行經主要幹道、轉乘點或旅次需

求高地點，並依實際載客情形，提供四等級之服務水準。 

(2)服務性路線：主要提供偏遠及山區路線交通服務，使用率較低，但因其他

運具替代性低，故對民眾之必要性相對提高，多為固定班次且提供到站時

刻資訊服務，此部份路線，需透過政府編列預算補貼，以提供必要且合理

的大眾運輸服務。 

(3)捷運接駁公車路線：提供捷運與公車間整合之網狀服務，服務水準至少以

尖峰十分鐘、離峰二十分鐘一班車為原則。 

在捷運系統面，至九十五年四月底為止，平均每日有近一百萬旅次之運量。

目前捷運路網已完成 76.6 公里，正在施工中路線包括內湖線、南港線東延段、

新莊線(市區段)、新莊線(縣區段)及蘆洲線等，全部路線將在 2006 年後陸續完工，

屆時捷運路網規模增加至 150.8 公里，運量亦將節節高升。 

而中正機場捷運線目前由交通部高速鐵路工程局主導，規劃自中正國際機場

二期航站，往東至台北車站特定專用區，往南經高鐵桃園車站至中壢中豐路與環

北路，全長 51.5 公里，共 20 個停靠站，預計民國 98 年營運。台北端路線規劃

如圖 3.1.1 所示。捷運路線自三重地區後以潛盾隧道方式由地下穿越淡水河沿市

民大道南側，經十三號公園、E1、D2、D1 用地，設地下車站於台北車站西側之

C1 用地。 
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資料來源：高速鐵路工程局 

圖 3.1.1 機場捷運台北端示意圖 

2.自行車道系統 

在自行車道系統方面，臺北市目前正沿多處河濱公園規劃自行車道環狀路

線，以朝向綠色交通、生態城市的目標前進。 

3.鐵路及空運系統 

目前行經臺北市區之縱貫線鐵路，萬華至松山段已地下化；除負擔長程運輸

外，亦肩負都會區間（基隆至新竹）之通勤需求。空運方面，九十四年松山機場

國內航線每天平均 270 起降架次，旅客 20,812 人次。 

4.道路系統 

在道路系統方面，臺北市市區道路系統於西區成狹窄密集，於東區成規則棋

盤式，此分佈與臺北市早期由西區發展有關，而聯外道路方面，除中山高速公路、

北部第二高速公路及環狀快速道路外，臺北市對鄰近縣市的交通廊道，主要有六

條，分別為： 

 臺北—淡水走廊 

由臺北至關渡、竹圍及淡水，主要包括中山北路、重慶北路、延平北路、

承德路、百齡路、大度路等。八十七年捷運淡水線的通車，提供此交通廊

道極為重要的大眾運輸服務。 

 臺北—三重、新莊走廊 

由臺北至三重、新莊，主要包括民權西路、忠孝西路、臺一號公路等。 
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 臺北—板橋走廊 

由臺北至板橋及土城，主要包括縣民大道、和平西路、西藏路、板橋文化

路等。捷運板南線路段的通車，提供此交通廊道極重要的大眾運輸服務。 

 臺北—中、永和走廊  

由臺北至中、永和主要包括重慶南路、中華路、羅斯福路、基隆路等。捷

運線的通車提供此交通廊道極為重要的大眾運輸服務。 

 臺北—新店走廊  

由臺北至景美、新店，主要包括羅斯福路、和平東路、辛亥路等。捷運線

的通車，提供此交通廊道極為重要的大眾運輸軸線。 

 臺北—汐止走廊 

由臺北至汐止，主要包括忠孝東路、南京東路、成功路、八德路、南港路

等。 

5.台灣高速高鐵 

我國高速鐵路計畫由台北至高雄全線共設置十個車站，包括台北、桃園、新

竹、台中、嘉義、台南、高雄等七站以及增設苗栗、彰化與雲林三站。高速鐵路

預定九十五年十月底完工通車，全長共 345 公里，沿途經過 14 個縣市及 77 個鄉

鎮市，預測民國一百年每日將可載運二十九萬人次。高鐵設計速度為每小時 350

公里，屆時台北至高雄南北交通之行車時間，將縮短為九十分鐘，並且其尖峰發

車班距將達每四分鐘一班車，班次密集，無須長時間候車，每列車有 800 以上座

位，路線運能達每日 30 萬座位，為目前航空之 30 倍，鐵路(自強號)之 4 倍，高

速公路之 2.5 倍。 

高鐵台北站未來將與台鐵台北車站共構，屆時民眾至台北車站搭車時，將有

更多的選擇。 

3.2 國道客運站現況介紹與分析 

台北市原規劃五處國道客運站，包含交九站、市府站、南港站、濱江站、動

物園站，但經評估之後現已有不同規劃。除上述五客運站外，台北縣政府旁亦已

興建完成板橋客運站，自民國 91 年開始營運，此外 D1 臨時站(現國道客運台北

總站)是為解決目前承德路客運車輛停靠所造成車輛擁擠情形，做為交九站之前
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身，故皆同時進行了解，除擴大所探討台北地區國道客運服務涵蓋範圍外，亦就

已推行之國道客運站進行營運現況了解。各客運站之推動現況與內部規劃設計如

後所述。 

3.2.1 台北縣市國道客運站推動現況 

台北縣市之國道客運站共包括交九站、市府站、南港站、濱江站、動物園站、

D1 臨時站、板橋客運站，依其目前之推動現況概述如下： 

(1) 交九站 

交九站位於鐵路局台北車站北側，交九站之 BOT 案自 90 年起經三次招

商，於 92 年 12 月評選出最優申請人「日盛生活科技股份有限公司」，並於

93 年 12 月簽約。規劃作為多目標使用，其中包括客運站、旅館、商場、辦

公室以及住宅等業別，兼顧未來週邊地區整體均衡發展。 

(2) D1 臨時站(現國道客運台北總站) 

D1 臨時站是為解決交九站啟用前當地長途客運設站衍生之交通問題，

於臺北車站特定專用區 D1 用地闢設臨時站（即國道客運臺北總站）。已於

94 年 8 月 16 日開始營運，共有 50 條客運路線進駐，將承德路上停靠載客

的客運轉移至 D1 內，解決交通擁塞之問題。 

(3) 市府站 

市府站位於捷運市政府站出口旁用地，市府站係以 BOT 案公開招標，

並於 92 年 3 月評選「統一企業聯盟」為「最優申請人」，於 93 年 8 月完成

簽約。藉由此案之開發，可強化台北市東南區之大眾運輸服務水準，並結合

信義計畫區現有商業設施，有效滿足民眾購物休閒之需求，提升商機與創造

就業機會。 

(4) 南港站 

南港站係配合南港車站共同開發，坐落於南港車站規劃區內，故其規劃

年期較長，規劃作為高鐵南港站轉接往東部(宜蘭、花東)縣市客運路線之用。 

(5) 濱江站 

濱江站西以「松江路及其交流道計畫案」為界，南以民族東路為界，東

以計畫範圍線精實地測量分割為準，北以平行松山機場中心延伸線以南 30

公尺處為界，計畫面積為 3.43 公頃。 

依據評估結果，濱江站若採由政府徵收方式辦理，因用地多屬私人土
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地，徵收費用龐大(約 28 億餘元)，市政府目前尚無額度供交通局編列該項

預算，且因該站預估運量及投資報酬率較低，功能定位為交九站之輔助站，

基於市政府財政考量及旅運需求考量，無法以最佳投資報酬組合之「地主與

投資人聯合開發」，將無法就本站進行實質開發。且濱江站位於松山機場之

航線上，有其航高限制，故短期三至五年內並無開發計畫。 

(6) 動物園站 

動物園轉運站位於景美溪親水樂園(萬福橋至萬壽橋段)七處分區中之

多功能交通轉運中心區，依 90.10.11「變更景美溪萬福橋至萬壽橋段都市計

畫案」及「景美溪右岸木柵高工附近地區加建臨時性防洪設施計畫」簡報會

議結論一：「動物園前是否須與水爭地設置長途客運轉運站，請交通局從捷

運初期路網運量、旅客習慣等再評估其區位是否適當，並向台北市交通局反

應，此區未來規劃仍以低密度休閒使用為主。」 

因此，動物園站其區位經評估屬新柵地區轉運中心之可行地點，惟從防

洪觀點不利民眾生命財產安全考量。 

(7) 板橋客運站 

板橋客運站位於台北縣政府旁，自 91 年 11 月啟用以來，國道客運路線

陸續進駐，迄 92 年 10 月計有國光客運、日統客運等 8 條路線。 

  為加強板橋站之乘車服務，台北縣政府積極向交通部申請新路線進駐板

橋客運站服務，並自 93 年初陸續通車營運，每月服務人數達二萬五千餘人

次，合計 17 條國道客運路線。將使板橋站建構成為具完整服務網路之客運

站，未來板橋站將結合台鐵、高鐵、捷運板橋線、捷運環狀線、板橋公車站

等六大交通系統，成為台北車站外之另一交通樞紐。 

(8) 小結 

就上述七個客運站之推動情況而言，D1 是為交九站之前身，當交九站

啟動後，D1 即停止使用。交九與市府站已完成簽約開始進行站體建設，南

港站將配合南港鐵路地下化工程一起進行，板橋客運站已於營運服務階段。

而濱江站由於開發效益不佳、基地周邊交通不便，動物園站基地位於行水區

上，不適興建。 

3.2.2 台北縣市國道客運站規劃設計 

 本節針對交九、D1、市府、南港、板橋客運站進一步了解其場站規劃設計，
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而濱江、動物園站由於已不適開發，故不做進一步介紹。規劃設計內容包括各客

運站之營運目標年、基地位置、月台數、功能定位與場站周邊現況，概述如下： 

(1) 交九站 

1.營運目標年：民國 97 年底完工，民國 98 年起營運 

2.基地位置： 

交九站位於鐵路局台北車站北側，東鄰捷運台北車站捷運大街出入口，西

倚承德路，北接華陰街，南臨市民大道。客運站面積共 21,374 平方公尺，預

定興建東、西側兩棟大樓。 

 

圖 3.2.1 交九客運站基地位置圖 

3.月台數 

交九客運站共規劃 34 個席位，大客車排班停車格位 16 個以上。 

4.功能定位： 

主要為服務既有城際客運路線、旅客及台北車站週邊區域，規劃為台北往

台灣西部主要城市之國道客運路線客運用地。 

5.週邊現況： 

基地鄰近地區之公車路線密集，站牌佈設位置亦相當廣泛。捷運台北車站

的通車也為周邊地區帶來許多的人潮。週邊計有 10 餘家國道客運業者，其路

線完整、班次密集，由於目前台北車站週邊之客運路線已達該區飽和狀態，

故交通部已停止核准所有進出台北車站地區之新營運路線，未來進入該站之

客運業者即為現有之業者與路線。未來客運站週邊交通開發計畫包含環河北

路高架道路，可作為聯絡淡水、天母、士林等地區之聯絡道；高速鐵路於民
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國 95 年底通車後，亦將對週邊交通帶來影響；98 年機場捷運線通車後，更

將對於台北車站的人潮與現有之客運路線帶來影響。 

 

圖 3.2.2 禁止長途客運業者設站停靠範圍示意圖 

(2) D1 臨時站 

1.營運目標年：94 年 8 月 16 日已完工啟用 

2.基地位置： 

國道客運臺北總站位於市民大道重慶北路口西南側，係由台北市交通局協

助向鐵路局租用土地後，轉租予參建之國道客運業者，面積原達 16,839 平方

公尺，由規劃單位辦理重新規劃，重規劃後基地面積為 13,402 平方公尺。 
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圖 3.2.3 D1 鄰時站基地位置圖 

3.月台數： 

D1 臨時站之月台呈 L 型，共提供月台數 34 席，並設置 17 席備用停車位。 

 

圖 3.2.4 D1 臨時站基地內部配置圖 

4.功能定位： 

臺北車站週邊為臺北市交通樞紐，亦為重要門戶，然現因多數長途客運於

承德路一段設站營運，因無適當場站造成當地交通動線混雜，為解決交九站

地下道入口

下道入口
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啟用前當地長途客運設站衍生之交通問題，交通局推動於臺北車站特定專用

區 D1 用地闢設臨時站（即國道客運臺北總站）做為交九站之替代站。 

5.周邊現況： 

交通：忠孝西路、重慶北路、 鄭州路雙向上下午尖峰服務水準均為 F 級。

延平北路鄭州路口服務水準為 F 級；鄭州路（環河北路至中山北路段）

各路口、長安重慶路口、長安延平路口服務水準為 E 級。 

行人：D1 臨時站南側臨接站前地下街出口 6，北側臨接台北地下街南 3、南

4 出口，行人可步行抵達臨時站，步行距離約 500~700 公尺。 

大眾運輸：基地臨近捷運臺北車站及西門站，另週邊 500 公尺範圍內公車站

計 20 條路線；500 公尺範圍內行經公車路線數共有 99 線。 

機車：停車管理處規劃於 D1 用地北側設置機車停車場，緊臨站旁。 

小客車、計程車：D1 站係規劃僅供上客用，故小客車及計程車以臨停為主。 

(3) 市府客運站 

1.營運目標年：民國 96 年底完工，民國 97 年起營運 

2.基地位置： 

位於忠孝東路、基隆路口東南側，土地面積 16,280 平方公尺。依「都市

計畫公共設施用地多目標使用方案」之規定作車站立體多目標使用，引進商

場、旅館及辦公室等商業使用。 

 
圖 3.2.5 市府客運站基地位置圖 
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3.月台數 

市府站共提供上下車月台數 16 席，7 席大客車臨時月台。 

4.功能定位： 

市府站規劃為台北往基隆、宜蘭及花東方向客運路線搭乘之用，利用基隆

路接堤頂快速道路經內湖接堤頂交流道上下中山高速公路，或利用台北連絡

道信義支線接萬芳交流道上下北二高之長短途客運路線。 

5.週邊現況： 

由於市府站位於信義商業區內，區內之交通網絡相當完善，包含基隆路、

忠孝東路、仁愛路、信義路等主要幹道，並可經由環東、環西、東西方向快

速道路及北二高信義支線來連接高速公路。 

基地週邊共計 35 個公車站牌、41 條公車路線，另有 6 線捷運接駁車與台

北 101 購物中心接駁車行經該處，並鄰近捷運板南線之市政府站。計畫區周

圍之長途客運係由十家業者經營，包含往基隆、花蓮、中正機場、新竹、台

中、台南等地之行駛路線。 

(4) 南港轉運站 

1.營運目標年：民國 99 年 

2.基地位置： 

南港車站之中長程客運站設在車站大樓西側，靠近忠孝東路之街廓上。 

 

圖 3.2.6 南港轉運站基地位置圖 
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3.月台數 

南港轉運站內目前規劃共 7 個轉運月台，供大客車停靠載客使用。 

4.功能定位： 

規劃為配合未來發展需求作為市政府站之輔助站。主要功能係提供高鐵長

程旅客之轉乘接駁服務，營運之路線包含羅東、蘇澳、礁溪、宜蘭，及北海

岸之金山，萬里等高鐵無法直接服務之區域，藉以擴大高鐵系統之服務範圍，

達到面狀延伸之目標。 

次要功能為服務南港地區就業通勤旅次，主要服務路線包含桃園、中壢、

楊梅、龍潭、關西等地區，肩負起地區轉運中心之責任，使台北市中心之客

運旅客集中度得以分散，此外另開闢南港至中正機場之出國洽公、旅遊路線。 

5.週邊現況： 

南港站係配合南港車站之開發時程，目前尚於開發階段。其未來規劃之中

長程客運站車輛行駛路線以中山高及北二高系統並重，其中轉乘旅客主要行

駛北二高及北宜高，而通勤旅客路線主要行駛中山高，部分行駛北二高。未

來南港站將與台鐵、高鐵相輔，並且搭配捷運南港線、公車路線共同營運，

期望提供民眾完善的轉運與接駁服務。 

(5) 板橋客運站 

1.營運目標年：已於民國 91 年開始營運 

2.基地位置： 

板橋站位台北縣政府與板橋火車站旁，為地下二層地上二層之鋼骨建物。 

 
圖 3.2.7 板橋客運站基地位置圖 
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3.月台數與班次數 

板橋客運站內目前規劃共 10 個客運月台，供大客車停靠載客使用。 

4.功能定位： 

板橋站可服務板橋、土城、中和、新莊、樹林、泰山、三峽等鄉鎮市民眾，

就近利用板橋客運站直接往返中正機場、龍潭、新竹、竹東、竹南、頭份、

苗栗、臺中、彰化、雲林、嘉義、臺南、高雄等地區。 

5.週邊現況： 

板橋站往中南部的長途路線因屬路線起始站，可提供準點性服務。聯外道

路可經臺 64 線快速道路銜接北二高，五分鐘內上國道。且鄰近板橋火車站、

公車站、捷運板橋站，提供快速便捷的交通接駁服務。 

3.2.3 小結 

 綜上所述，交九、市府、南港、板橋客運站為未來順利推行之客運服務站，

其各項規劃內容已於 3.2.2 節所述，並進一步彙整相關資訊如表 3.2.1 所示，包含

其基地位置、主要服務範圍、功能定位、週邊大眾運輸接駁系統、主要行駛進出

台北交流道與堆動現況。但由於南港站之主要功能定位係做為市府站之輔助站，

故研究首先以交九、市府、板橋三個站為研究對象，再進一步考量是否需納入南

港客運站進行分析研究。 

2.1.2 節中敘述相關客運站之轉運類型，針對本研究所選定各客運站加以分

析，其結果如表 3.2.2 所示。以旅客行為特性來分，交九、市府與板橋站皆處於

交通發達、週邊接駁運具便利地區，且主要為國道客運車輛停靠終端站，故屬集

散型，而南港站主要做為往東部客運旅次之接駁，故屬過境型轉運站。 

在轉運中心服務路線類型分析部份，依目前客運行駛路線加以分類，其中交九、

市府、板橋站均為主要之起訖站，其中部分路線為繞行經兩客運站，但整體而言

大致為發車起始站，其中交九與市府站目前週邊皆行駛往東部(宜花東)與往西部

之路線，故偏向於路線分散式，而板橋站目前僅提供往西部之路線，南港站規劃

為接駁東部客運之旅次，故其二者偏向於路線集中式。以轉運中心經營方式而

言，因皆無外圍接駁站，故皆為獨立經營式。 

上述分類係以現況進行其功能定位與分析，本研究後續將就不同情況變更各客運

站之功能定位，以求得最適之路線配置結果。 
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表3.2.1 客運站資訊匯整表 

 交九 市府 南港 板橋 

基地

位置 
台北車站特定區

交九用地 

台 北 市 政 府

旁，忠孝東路、

基隆路東南側 

忠孝東路七段

北側，台鐵南港

站開發站區內 
板橋市政府旁 

服務

範圍 

台北核心區與淡

水、三芝(西區)
走廊 

台北市東部走

廊 
南港、汐止走廊

板橋、中永和等

鄰近地區 

功能

定位 

台北往台灣西部

主要城市之國道

客運路線 

台北往基隆、宜

蘭及花東方向

客運路線 

台北往東部路

線，市府客運站

之輔助站，擴大

高鐵系統之服

務範圍 

板橋鄰近地區

往西部客運旅

次，並可協助紓

解台北市區內

客運人次 

大眾

運輸

接駁

系統 

捷運板南、淡水

線 

公車 

台鐵台北車站 

高鐵台北車站 

捷運板南線 

公車 

捷運板南、內湖

線 

公車 

台鐵南港站 

高鐵南港站 

捷運板橋線 

公車 

台鐵板橋站 

高鐵板橋站 

主要

進出

交流

道 

中山高—重慶、

圓山交流道、三

重交流道 

中山高—內湖

或堤頂交流道 

北二高—萬芳

交流道 

中山高 — 內湖

交流道 

北二高 — 南港

交流道 

北宜高速公路 

北二高 — 中和

交流道 

推動

現況 

採 BOT 方式開

發，已選出最優

投資人 

採 BOT 方式開

發，已選出最優

投資人 

由南港鐵路局

地下工程處開

發 

已有 17 條路線

營運 
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表3.2.2客運站之類型分析 

轉運類型 交九 市府 南港 板橋 

過境型     

轉接型     
旅客轉運

行為特性 

集散型     

路線分散式     

路線集中式     
轉運中心

服務路線 

路線混合式     

衛星式     轉運中心

經營方式 獨立經營式     

 


