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國道 4 號豐潭段通車之路徑旅行時間分析 
與使用者均衡情境

黃啟倡 1、呂文玉 2、張修榕 3、曹雅珺 4、楊世州 5、楊欣翰 6

摘要

本研究以國道高速公路計程電子收費階段交通資料蒐集支援系統（Traffic Data Col-
lection System, TDCS）蒐集車輛上下匝道之旅次起迄資料，並使用Google路徑旅行時間，

藉以分析通車前後不同路段之旅行時間變化程度，並得知其不同旅次起迄之交通量變化

分布情形，更進一步探討在國 4 豐潭段通車後，該路網的使用者均衡情況。國 4 豐潭段

通車後，國 1 豐原至大雅南北向的交通量皆呈現下降趨勢，減少比例平均約 15% 左右，

顯示豐潭段通車確實吸引原本行駛國 1 豐原至大雅的車流改行駛國 4，其中，國 1 豐原

至大雅（南向）旅次長度在 50 公里以下之級距，轉移的旅次約佔 57%、51~100 公里的

旅次約佔 14%、101~150 公里的旅次約佔 17%、151 公里以上的旅次約佔 12%；國 1 大

雅至豐原（北向）旅次長度在 50 公里以下之級距，轉移的旅次約佔 57%、51~100 公里

的旅次約佔 15%、101~150 公里的旅次約佔 17%、151 公里以上的旅次約佔 11%。從旅

行時間資料分析中看出，平日昏峰國 1 后里至大雅（南向）旅行時間在通車後都比通車

前明顯減少；而假日昏峰在國 4 豐勢至臺中系統（西向）、國 1 台中至后里（北向）的

旅行時間在通車後都比通車前明顯增加。另外有關系統交流道的變化方面，潭子系統、

臺中系統、中港系統於國 4 豐潭段通車後交通量有顯著增加，而彰化系統交通量則呈現

微幅下降的趨勢。本研究分析通車後 1~12 個月之交通量變化趨勢，藉以瞭解不同路段於

通車後交通趨勢變化，國 1 豐原至大雅在通車後，雙向皆明顯減少車流，且約在通車後

3 個月後交通狀態趨於穩定；而國 3 霧峰至霧峰系統在豐潭段通車後，雙向皆沒有明顯

變化，僅有通車後的第一個星期的資料有些微增加的趨勢。從上述分析結果可以看出國

4 豐潭段的通車，已達到興建預期可有效分攤國 1 豐原至大雅（南下）及國 3 快官至霧

峰系統（南下）之交通負擔，使用者亦根據行駛經驗，選擇合適路徑行駛來完成旅次目

的，進而達到使用者均衡情境。
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一、緣起

隨著城市化發展的加快，交通壅塞成為許多大都市面臨的重要挑戰之一。新

闢道路被視為緩解交通壅塞的重要手段之一。然而，新闢道路的開通不僅會改變

原有交通流量分佈，還會影響使用者的路徑選擇，進而影響整體交通系統的均衡。

本研究範圍路段「國道 4 號臺中環線豐原潭子段」，以下簡稱國 4 豐潭段，原豐

原端起點設置豐勢交流道，終點以潭子系統交流道連接台 74 線快速道路，構成大

臺中地區完整外環高快速公路網，如圖1所示。該條道路於2023/1/16完工通車後，

台中都會區東側霧峰、太平、大里及北屯地區民眾，即可利用台 74 線於潭子系

統交流道銜接國道 4 號，藉由與國道 1 號及國道 3 號系統交流道北上，避開國道

1 號豐原大雅段及國道 3 號霧峰快官易壅塞路段，豐原、石岡、東勢及和平等山

城地區民眾可利用豐勢交流道進出國道 4 號，也可利用潭子系統交流道的匝道與

既有台 74 線作連結快速到達台中市區，國 4 豐潭段的通車，預期可有效分攤國 1
大雅－豐原及快官 - 霧峰系統之交通負擔，亦將強化台中都會區高快速路網內環

（台 74）與中環（國 1、國 4、國 3）的連結。

本研究透過資料分析探討通車前後之匝道旅次起迄變化，及通車前後不同路

段之旅行時間變化程度，得知其不同旅次起迄之交通量變化分布情形，更進一步

探討在國 4 豐潭段通車後，該路網的使用者均衡情況。

圖 1　國道 4 號臺中環線豐原潭子段範圍說明圖
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二、文獻回顧

本文將綜合和評析有關高速公路新闢道路後車流量轉移、使用者均衡及路網

均衡的相關文獻，並探討誘發需求現象。研究結果表明，新闢道路通常會引發路

徑轉移，並且在一定條件下能夠提升交通系統的運作效率。然而，均衡的達成仍

依賴於多方面因素的綜合作用。

2.1 新闢道路對車流量的影響

許多研究指出，新闢道路可以吸引部分原本使用其他路徑的車輛，從而減輕

舊有路徑的交通壓力。例如，Johnson（2003）發現，新闢道路開通後，原本的主

幹道交通量減少了約 20%。此外，Yang et al.（2006）的研究表明，新闢道路可以

有效分散高峰期的交通流量，降低壅塞程度。然而，高速公路的新開通亦可能會

導致總體車流量增加，Graham 和 Glaister（2004）指出，新闢高速公路吸引了相

鄰地區的車流，增加了該地區的交通容量，但也可能在未來導致新的壅塞問題。

Duranton 和 Turner（2011）的研究發現，新闢高速公路能夠有效分散原有主幹道

路的交通壓力，使車輛從壅塞的城市道路轉移至更高效的高速公路系統。

此外，亦可能引發額外需求現象（Induced Demand），即交通基礎設施改善

後，導致新增交通需求。Cervero（2003）指出，高速公路的建設不僅在短期內轉

移車流量，還會增加總交通需求。Noland 和 Lem（2002）的研究顯示，美國高速

公路擴建後，車流量顯著增加，這部分增加的需求不是從其他道路轉移而來，而

是全新增加的出行需求。Duranton 和 Turner（2011）的研究也支持這一觀點，指

出道路擴建在長期內誘發了與擴建量相等的新增交通量，即每新增 1% 的道路容

量，長期內會增加 1% 的車流量。因此，政策制定者在規劃交通基礎設施時應深

入考慮誘發需求效應。Litman（2001）建議，交通政策應關注需求管理，避免單

純依賴道路擴建解決壅塞問題。另外，Noland（2001）指出，高速公路建設促進

了周邊地區的開發，帶動了住宅和商業區的擴展，進一步增加了交通需求。Han-
sen 和 Huang（1997）的研究也顯示，道路建設會促進土地開發，導致更多的車

輛出行需求。

2.2 路徑轉移與使用者均衡

馮正民等人（2006）提到了關於路線移轉行為的研究。以往的研究主要集中

在探討駕駛人內心的態度和認知等潛在變量對此行為模式的影響，包括對交通資

訊可靠性的認知、資訊使用頻率、對延誤的容忍度、對替代路線的熟悉程度以及

改道態度等，以更真實地反映駕駛人的看法並提升模式的解釋能力。駕駛人對交

通資訊的主觀看法顯著影響其路線移轉行為意圖，當駕駛人對資訊內容接受度越

高時，會更願意改變行駛路線；而資訊的不完整或內心的顧慮則可能成為路線移

轉的障礙，限制駕駛人的改道意圖。

新闢道路的開通通常會改變現有的交通流量模式，從而減少主要幹道的壅

塞。例如，Duncan et al.（2023）提出了一個包含路徑重疊和非現實路徑的隨機使

用者均衡模型，探討了新路徑開通對交通流量的影響。Lin（2023）提出的 N-Path 
Logit-Based Stochastic User Equilibrium Model 強調了使用者在路徑選擇中考慮的
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感知誤差和異質性，顯示新闢道路可能會導致顯著的路徑轉移。

Wardrop（1952）提出的使用者均衡理論指出，使用者會選擇使其通行成本最

小的路徑，直到所有使用路徑的通行成本相等。Li and Huang（2017）進一步驗

證了這一理論，並發現新闢道路的開通使得部分使用者轉移到新路徑，從而緩解

了原有路徑的壅塞。然而，使用者均衡的達成是一個動態過程，受多方面因素影

響，包括交通管理政策、道路網絡結構以及使用者的路徑選擇偏好。近期的研究

將使用者均衡與系統最佳化進行結合，提出了更加有效的交通分配模型（Bridging 
the User Equilibrium and the System Optimum, 2023）。

Newell（1993）指出，交通管理政策如收費公路、限行措施等可以有效引導

使用者行為，促進系統均衡的達成。另一方面，Zhang et al.（2019）的研究指出，

使用者的路徑選擇偏好和信息獲取方式在均衡的實現中也扮演著重要角色。使用

者均衡理論認為，在所有駕駛者選擇最優路徑後，任何駕駛者的路徑變更都不會

降低其行駛時間（Sheffi, 1985）。新高速公路的建設會打破原有的均衡狀態，迫

使駕駛者重新調整其路徑選擇，以達到新的均衡。Ran 和 Boyce（1996）的動態

交通分配模型（DTA）可以模擬和預測路徑轉移行為，進一步分析新闢道路開通

對整體交通網絡的動態影響。

總結而言，新闢道路的開通對交通流量分佈和使用者路徑選擇行為有著顯著

的影響，通過適當的交通管理措施，可以促進使用者均衡的達成，從而提升整體

交通系統的運作效率。

三、分析探討

本研究以國道高速公路計程電子收費階段交通資料蒐集支援系統（Traffic 
Data Collection System, TDCS）、車輛偵測器（Vehicle Detector, VD）、Google 
API 分別蒐集車輛上下匝道之旅次起迄資料、流量資料及路徑旅行時間資料，藉

以得知交通量變化及不同旅次起迄之分布情形，並分析通車前後不同路段之旅行

時間變化程度。國 4 豐潭段通車日為 2023/1/16，資料分析日期選定平日之通車前

資料 2023/1/11-12，通車後 2023/6/06-07；假日之通車前資料 2023/1/14-15，通車

後 2023/6/10-11 進行分析。

3.1 車流量變化及旅次起迄點交流道分析

本研究篩選各路段主線上 VD 進行該路段交通量分析，分別分析平日、假日

的交通狀況，並將流量變化彙整以路網圖呈現，圖中數字代表通車後比通車前之

流量增減數量，括弧內數字代表通車後比通車前增加交通量的百分比。

3.1.1 平日變化狀況

從圖 2 可以看出，國 1 南下豐原往大雅的日交通量減少 12,423 輛，約減少

16%。而國 4 東向后豐往豐勢的交通量則增加 11,774 輛，約增加 95%。從表 1 可

以得知，在國 1 南下豐原往大雅平日全天減少的旅次量中，20 公里以下的旅次減

少了 5,771 旅次，約減少 7%，差異量佔全部轉移量百分比為 34.5%，主要減少為

臺中市至臺中市、南投縣、彰化縣的旅次。21 至 50 公里的旅次減少 3,768 旅次，

約減少 12.9%，差異量佔全部轉移量百分比為 22.5%，主要減少為臺中市至臺中
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市、南投縣，和苗栗縣至臺中市的旅次。51 至 100 公里的旅次減少 2,315 旅次，

約減少 15.0%，差異量佔全部轉移量百分比為 13.8%，主要減少為新竹縣至臺中

市、苗栗縣至臺中市和新竹市至臺中市的旅次。101至150公里的旅次減少了2,853
旅次，約減少 19.4%，差異量佔全部轉移量百分比為 17.1%，主要減少為桃園市

至臺中市、新北市至臺中市和臺中市至臺南市的旅次。151 公里以上的旅次減少

2,021 旅次，約減少 9.0%，差異量佔全部轉移量百分比為 12.1%，主要減少為新

北市至臺中市、桃園市至高雄市和臺中市至高雄市的旅次。由此可知，國 4 豐潭

段通車後影響較多的旅次為短程旅次（20KM）。

表 1　平日行駛國 1 豐原至大雅南下路段之旅次長度分布

旅次長度 通車前 通車後
通車前後流量差異
( 通車後 - 通車前 ) 差異百分比

差異量佔全部轉移量百
分比 ( 差異程度百分比 )

20 公里以下 82,914 77,143 -5,771 -7.0% 34.5%

21-50 公里 29,109 25,341 -3,768 -12.9% 22.5%

51-100 公里 15,410 13,095 -2,315 -15.0% 13.8%

101-150 公里 14,738 11,885 -2,853 -19.4% 17.1%

151 公里以上 22,530 20,509 -2,021 -9.0% 12.1%

合計 164,701 147,973 -16,728 -10.2% 100.0%

圖 2　國 4 豐潭段通車前後周遭路網之平日交通量變化（東向及南下）

從圖 3 可以看出，國 1 北上大雅往豐原的日交通量減少 15,257 輛，約減少

18%。國4西向豐勢往后豐的交通量則增加了12,110輛，約增加99%。從表2得知，

在國 1 北上大雅往豐原平日全天減少的旅次量中，20 公里以下旅次減少 5,946 旅

次，約減少 19.0%，差異量佔全部轉移量百分比為 38.3%，主要減少為臺中市至

臺中市的旅次。21 至 50 公里的旅次減少 2,962 旅次，約減少 19.0%，差異量佔全

部轉移量百分比為 19.1%，主要減少為臺中市至臺中市、苗栗縣，和彰化縣至臺

中市的旅次。51 至 100 公里的旅次減少 2,303 旅次，約減少 20.4%，差異量佔全

部轉移量百分比為 14.8%，主要減少為臺中市至新竹縣、苗栗縣和新竹市的旅次。
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101 至 150 公里的旅次減少 2,643 旅次，約減少 20.6%，差異量佔全部轉移量百分

比為 17.0%，主要減少為臺中市至桃園市和新北市的旅次。151 公里以上的旅次

減少約 1,662 旅次，約減少 8.3%，差異量佔全部轉移量百分比為 10.7%，主要減

少為臺中市至臺北市、新北市和桃園市的旅次。由此可知，國 4 豐潭段通車後影

響較多的旅次為短程旅次（20KM）。

表 2　平日行駛國 1 大雅至豐原北上路段之旅次長度分布

旅次長度 通車前 通車後
通車前後流量差異
( 通車後 - 通車前 ) 差異百分比

差異量佔全部轉移量百分
比 ( 差異程度百分比 )

20 公里以下 31,344 25,398 -5,946 -19.0% 38.3%

21-50 公里 15,553 12,591 -2,962 -19.0% 19.1%

51-100 公里 11,294 8,991 -2,303 -20.4% 14.8%

101-150 公里 12,813 10,170 -2,643 -20.6% 17.0%

151 公里以上 20,079 18,417 -1,662 -8.3% 10.7%

合計 91,083 75,567 -15,516 -17.0% 100.0%

圖 3　國 4 豐潭段通車前後周遭路網之平日交通量變化（西向及北上）

此外，從表 3 還可以看出，上述的旅次多來自潭子系統轉移，其次是臺中系

統，而彰化系統和霧峰交流道則相對較少。
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表 3　系統交流道轉向比例（平日）

3.1.2 假日變化狀況

從圖 4 可以看出，國 1 南下豐原往大雅的日交通量減少 10,139 輛，約減少

14%。而國 4 東向后豐往豐勢的交通量則增加了 16,469 輛，約增加 139%。從表 4
可以得知，在國 1 南下豐原往大雅的週日全天減少的旅次量中，20 公里以下的旅

次減少 3,105 旅次，約減少 4.1%，差異量佔全部轉移量百分比為 37.5%，主要減

少為臺中市至臺中市和南投縣的旅次。21 至 50 公里的旅次減少 2,932 旅次，約減

少 9.0%，差異量佔全部轉移量百分比為 35.5%，主要減少為苗栗縣至臺中市、臺

中市至臺中市和南投縣的旅次。51至 100公里的旅次減少 425旅次，約減少 1.9%，

差異量佔全部轉移量百分比為 5.2%，主要減少為對新竹縣至臺中市、新竹市至臺

中市和苗栗縣至臺中市的旅次。101 至 150 公里的旅次減少 1,228 旅次，約減少

5.5%，差異量佔全部轉移量百分比為 14.8%，主要減少為桃園市至臺中市和新北

市至臺中市的旅次。151 公里以上的旅次增加 580 旅次，約增加 1.7%，差異量佔

全部轉移量百分比為 7.0%，主要增加的旅次為臺中市至屏東縣、高雄市、新北市

至嘉義縣。由此可知，國 4 豐潭段通車後影響較多的旅次為短程旅次（20KM）。

表 4　假日行駛國 1 豐原至大雅路南下路段之旅次長度分布

旅次長度 通車前 通車後
通車前後流量差異
( 通車後 - 通車前 ) 差異百分比

差異量佔全部轉移量百
分比 ( 差異程度百分比 )

20 公里以下 76,051 72,946 -3,105 -4.1% 37.5%

21-50 公里 32,728 29,796 -2,932 -9.0% 35.5%

51-100 公里 22,520 22,095 -425 -1.9% 5.2%

101-150 公里 22,524 21,296 -1,228 -5.5% 14.8%

151 公里以上 33,999 34,579 580 1.7% 7.0%

合計 187,822 180,712 -7,110 -3.8% 100.0%
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圖 4　國 4 豐潭段通車前後周遭路網之假日交通量變化（東向及南下）

從圖 5 可以看出，國 1 北上大雅往豐原的日交通量減少 11,035 輛，約減少

13%。國 4 西向豐勢往后豐的交通量則增加了 18,265 輛，約增加 141%。從表 5
得知，在國 1 北上大雅往豐原的假日全天減少的旅次量中，20 公里以下的旅次減

少 4,940 旅次，約減少 18.8%，差異量佔全部轉移量百分比為 34.7%，主要減少

為臺中市至臺中市的旅次。21 至 50 公里的旅次減少 3,603 旅次，約減少 20.5%，

差異量佔全部轉移量百分比為 25.3%，主要減少為對臺中市至臺中市、苗栗縣的

旅次，及彰化縣至臺中市的旅次。51 至 100 公里的旅次減少 1,879 旅次，約減少

12.1%，差異量佔全部轉移量百分比為 13.2%，主要減少為對臺中市至新竹縣、苗

栗縣和新竹市的旅次。101 至 150 公里的旅次減少 2,173 旅次，約減少 12.1%，差

異量佔全部轉移量百分比為 15.3%，主要減少為臺中市至桃園市和新北市的旅次。

151 公里以上的旅次減少 1,623 旅次，約減少 6.1%，差異量佔全部轉移量百分比

為 11.4%，主要減少為臺中市至新北市的旅次。由此可知，國 4 豐潭段通車後影

響較多的旅次為短程旅次（20KM）。

表 5　假日行駛國 1 大雅至豐原北上路段之旅次長度分布

旅次長度 通車前 通車後
通車前後流量差異
( 通車後 - 通車前 ) 差異百分比

差異量佔全部轉移量百
分比 ( 差異程度百分比 )

20 公里以下 26,222 21,282 -4,940 -18.8% 34.7%

21-50 公里 17,544 13,941 -3,603 -20.5% 25.3%

51-100 公里 15,547 13,668 -1,879 -12.1% 13.2%

101-150 公里 18,001 15,828 -2,173 -12.1% 15.3%

151 公里以上 26,399 24,776 -1,623 -6.1% 11.4%

合計 103,713 89,495 -14,218 -13.7% 100.0%



305

圖 5　國 4 豐潭段通車前後周遭路網之假日交通量變化（西向及北上）

再從表 6 可以看出，上述的旅次大部分來自潭子系統的轉移，其次是臺中系

統，而彰化系統和霧峰交流道的旅次轉移則相對較少。

表 6　系統交流道轉向比例（假日）

3.2 路徑旅行時間變化分析

本研究撰寫 API 程式擷取 Google 路徑旅行時間資料，分析國 4 豐潭段通車

前後可能受影響的路徑，包括平面及高快速公路部分，透過比較平日和假日不同

日期的旅行時間變化。將通車後路段的旅行時間與通車前作差異比較，並以差異

程度作為分級顏色，利用 QGIS 上繪製路網圖，以便顯示通車前後的旅行時間差

異程度。
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3.2.1 平日變化分析

從圖 6 左側圖片可以看出，在平日晨峰時段，國 4 西向豐勢至臺中系統、台

74 西向太平至潭子系統通車後的旅行時間明顯增加。

從圖 6 右側圖片可以觀察到，在平日昏峰時段，從國 1 南下后里至臺中系統、

國 1 南下豐原至臺中、國 4 東向臺中系統至豐勢的通車後旅行時間顯著減少，顯

示國 4 的通車有助於減少平日國 1 南下后里至臺中、國 4 東向臺中系統至豐勢的

旅行時間，改善了交通狀況。

圖 6　國 4 豐潭段通車前後周邊路網旅行時間差異比較分析圖（平日）

3.2.2 假日變化分析

在圖 7 左側圖片中，可以看出在假日晨峰時段，台 74 往東大里至霧峰通車

後的旅行時間明顯增加，而國道路段無明顯變化。

圖 7 右側圖片顯示，在假日昏峰時段，國 1 南下臺中系統至臺中在通車後的

旅行時間則明顯減少，表示國 4 豐潭段通車吸引原本行駛國 1 南下豐原至大雅路

段的用路人，因此改善了這段的交通狀況。另國 1 北向臺中至后里通車後的旅行

時間明顯增加，可能因為國 4 往西透過臺中系統轉國 1 北上的交通量與國 1 北上

主線交通量產生交織影響，導致國 1 北上后里至臺中間產生衝擊波現象，致使發

生交通壅塞情況。
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圖 7　國 4 豐潭段通車前後周邊路網旅行時間差異比較分析圖（假日）

3.3 使用者均衡分析

從前面的章節知道，國 4 豐潭段的通車確實轉移了國 1 雙向大雅至豐原的交

通量，且多屬短程旅次（20KM）差異量約佔全部轉移量 35% 左右，而這些轉移

的交通量主要透過潭子系統交流道、臺中系統交流道進行轉移，因此本研究為瞭

解使用者對於新闢道路開通後，在路徑選擇上，使用者在考量時間成本等因素下，

使用者的選擇行為會趨於平衡，路網交通趨勢趨於穩定。因此，本研究選擇三個

路段進行探討分析，分別為國 1 豐原至大雅、國 4 潭子至潭子系統、國 3 霧峰至

霧峰系統，並導入 1 年內的交通量變化分析。

從圖 8 可以觀察到，國 4 豐潭段通車後，國 1 豐原至大雅路段的雙向交通量

均顯著減少。通車後的第一週內，北上交通量微幅下降，這種現象可能是用路人

對新闢道路進行短期的試行，通車一個月後，交通量即顯著下降，當用路人逐漸

瞭解國 1 豐原至大雅路段與新開通的國 4 豐潭段的旅行時間差異後，將會自行選

擇最合適的道路作為主要的通勤路徑。可看出通車後南北向交通量約 3 個月後，

交通趨勢逐漸穩定。

從圖 9 可以看出，國 4 豐潭段通車後，國 4 潭子至潭子系統從通車後一個月

的交通量即顯著增加，顯示出原先使用國 1 豐原至大雅路段的交通已轉移至國 4
豐潭段。西向的交通量約 2 個月交通趨勢就逐漸穩定，至於東向約的交通量約 5
個月交通趨勢就逐漸穩定。

而從圖 10 可以觀察到，國 4 豐潭段通車後，國 3 霧峰至霧峰系統路段的雙

向交通量沒有明顯變化，僅在通車後的第一週有些微增加的趨勢，通車後的一個
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月內交通趨勢就趨於穩定，主要可能是因該路段離國 4 距離較遠，用路人選擇的

路徑考量上可能受較多因素影響，如旅行時間、道路壅塞狀況等，因此在該路段

與通車前相較沒有明顯交通量大的變化及轉移。

圖 8　國 4 豐潭段通車後國 1 大雅 - 豐原交通趨勢變化圖

圖 9　國 4 豐潭段通車後國 4 潭子系統 - 潭子交通趨勢變化圖
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圖 10　國 4 豐潭段通車後國 3 霧峰系統 - 霧峰交通趨勢變化圖

四、結論

國 4 豐潭段通車後，國 1 豐原至大雅雙向的交通量皆顯著減少，平日減少範

圍約在 12,000 至 16,000 輛左右，減少比例平均約 16%~18%，而國 4 后豐至豐勢

雙向平日增加範圍約在 11,000 至 13,000 輛左右，增加比例平均約 95%~99%。這

顯示出國 4 豐潭段通車確實吸引了原本行駛國 1 大雅至豐原路段的交通流量轉移

至國 4。而轉移的旅次多屬短程旅次（20KM）差異量約佔全部轉移量 35% 左右，

主要為臺中市往返臺中市，臺中市至南投縣、彰化縣的旅次，而這些轉移的交通

量主要透過國 4 潭子系統交流道，及國 1 臺中系統交流道進行轉移。轉移的交通

量在平日晨峰時段，造成了國 4 西向豐勢至臺中系統、台 74 西向太平至潭子系

統通車後的旅行時間明顯增加，亦減少平日昏峰時段國 1 南下后里至臺中、國 4
臺中系統至豐勢的旅行時間，改善了交通狀況。而假日昏峰國 1 南下大雅至豐原

通車後轉移至國 4 豐潭段，使旅行時間減少，亦改善了交通狀況。另國 1 北上大

雅至豐原雖於通車後交通量減少，但假日昏峰時，國 4 往西透過臺中系統轉國 1
北上的交通量與國 1 北上主線交通量產生交織影響，導致國 1 北上后里至臺中間

產生衝擊波現象，致使發生交通壅塞情況。

本研究為瞭解使用者的選擇道路行駛路徑來完成其旅次目的之均衡狀況，分

析了通車後 1 年主要路段交通量的變化趨勢，以瞭解不同路段在通車後的交通趨

勢變化。從研究結果得知，國 1 大雅至豐原路段的雙向交通量均顯著減少，當用

路人逐漸瞭解國 1 大雅至豐原路段與新開通的國 4 豐潭段的旅行時間差異後，會

自行選擇最合適的道路作為主要的通勤路徑，該路段約 3 個月後，交通趨勢才會

逐漸穩定，而在通車後原先使用國 1 雙向大雅至豐原路段的交通已轉移至國 4 豐

潭段，在國 4 潭子系統至潭子西向的交通量約 2 個月交通趨勢就逐漸穩定，至於

東向的交通量約 5 個月交通趨勢才逐漸穩定。研究發現，離國 4 豐潭段較遠的國

3 霧峰至霧峰系統路段的雙向交通量則沒有明顯變化，僅在通車後的第一週有些
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微增加的趨勢，通車後的一個月內交通趨勢就趨於穩定，主要可能是因該路段離

國 4 豐潭段距離較遠，用路人選擇的路徑考量上可能受較多因素影響，如旅行時

間、道路壅塞狀況等，致使該路段與通車前相較沒有明顯交通量大的變化及轉移。

因此，用路人根據行駛經驗及路徑旅行時間等考量因素，選擇最適合的路徑

來完成旅行目的，進而達到使用者的均衡情境。
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