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捷運月台出口規劃與安全問題之探討 
范俊海1 
葉  壅2 

摘要 

    擁擠現象為影響捷運月台服務品質原因之一，動線空間配置與旅客行為因素

造成捷運月台內的一處人群密度會無法事先預測的提升，而產生擁擠現象，並導

致旅客行走速度呈延滯狀態，進而降低月台疏散旅客之效率。捷運月台內的旅客

行為是一種複合式行為選擇，旅客在一連串動態行為選擇程序下，不斷修正自我

的最適路徑及行走速度，其中包含了對出入口的選擇及人群密度的影響，這使的

以往捷運月台規劃設計上，較難以從旅運量預測方面，得知人群密度與動線空間

配置(如閘門、手扶梯、電扶梯)對旅客行走造成的延滯程度，甚至各不同動線及

出入口之間的交互作用，這些因素均會對旅客行為選擇產生影響，並對捷運月台

中造成無法預期的擁擠現象，使得捷運月台內存在著不安全的隱患。因此本研究

於探討捷運月台出口配置，如電扶梯與手扶梯，針對月台旅客人潮擁擠與出口配

置之間的關係進行分析，並提出具體改善意見與檢討，冀能對於捷運月台在規劃

出口與配置方式時之參考。  

關鍵詞：交織行為、旅客衝突、擁擠現象。 

一、前 言 

在捷運月台規劃上存在著幾個重要的問題，如規劃月台的形式、電扶梯

配置數、出入口配置的位置等。而在解決這些問題之前，一般會先預測月台

上所需容納的旅客數，才能決定如何規劃月台。而本研究認為即使是精準的

預測旅客數，也不一定規劃出能夠有效疏導旅客的月台。因為一般行人流會

因為動線交會的情況，產生所謂延滯的現象，進而降低月台疏導旅客的效率。

因此有必要對旅客與動線規劃上做一研究與探討。 

二、行人理論 

    行人模擬為呈現其理論模型最主要的部份，為能夠描述接近「人」移動

的過程，模型最後都必須藉由程式表現出來。理論的建構與移動的規則是相

輔相成的，一般來說，模型切入的角度不同，其所能描述的情境和移動的現

象皆有所差異。 
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    目前行人移動模擬模型主要可以分為兩類，一類是描述人與人之間與人

與環境之間的模型，二類是藉由成熟的交通流理論模式發展而來。與交通流

模擬模型相似，行人模擬根據模型對其系統描述的細節程度不 同，模擬模型

可以分為宏觀、中觀、微觀三種。 

    宏觀行人模擬模型著重從全局的角度來研究系統特性，對行人系統移動

特性、個體運動、行為及其相互作用的細節描述的較為粗糙。在宏觀模型中，

行人移動特性通過“速度一流量一密度”關係來描述，行人流被視為一個可壓

縮的實體或流體，行人移動按照流體機制來處理，模型中不追踪單個行人的

移動。中觀行人模擬 模型對行人系統移動特性、個體運動、行為及其相互作

用的 描述要詳細。中觀模型既可以描述宏觀模型中採用的時問與空間狀態特

性(如密度、流量、速度等)，又能夠保留微觀模型中的模擬數據。微觀行人

模擬模型能夠細緻描述行人個體的行為。模型以單個行人為研究對象，對行

人個體在各種條件下所可能採取的移動方式進行描述，行人移動由行人特性

(性別、年齡、心理等)、周圍環境等因素共同決定。 

 
圖 1 行人理論模型發展圖 

三、 行為分類 

3.1 交織行為 

    定義為不同方向之乘客動線或動線交會處所發生之行為。乘客會因視距

內，四周乘客的行走狀況，而改變其自身行走路徑，但是其自身最終目的地

仍不變，我們稱之為交織行為。交織行為模式的特性在於行人自身需考慮四



407 

周行人對於自身的影響，而所考慮的對象並不一定會受到自身影響的條件下

成立，是屬於雙向的行人之間作用影響。 

3.2 跟隨行為 

    定義為同方向之乘客動線或動線交會處所發生之行為。乘客會因為某些

原因而跟隨前方乘客之行為，我們稱之為跟隨行為。跟隨行為理論的研究多

著重在行人疏散方面，其理論與一般未考慮緊急事故的行人疏散不同，尚考

慮了行人對於緊急狀況之心理層面。跟隨行為模式的特性在於行人自身需考

慮前方行人對於自身的影響，而所考慮的對象並不會受到自身影響的條件下

成立，與超越行為相同是屬於單向的行人之間作用影響。 

3.3 超越行為 

    定義為同方向之乘客動線或動線交會處所發生之行為。乘客會因為前方

乘客行走的狀況，其行走速度過慢或者其他原因，而選擇超越前方乘客之行

為，我們稱之為超越行為。超越行為模式的特性在於行人自身需考慮前方行

人對於自身的影響，而所考慮的對象並不會受到自身影響的條件下成立，是

屬於單向的行人之間作用影響。 

3.4 等候行為 

    定義為月台乘客之排隊現象，包括捷運月台門前之等候行為以及搭乘電

扶梯之等候行為。乘客在車站內行走，最終的目的即是搭乘捷運或離開捷運

站。乘客在人潮中行走，在經過不斷的行為轉換之後，大多會依據等候行為

而搭上車廂或者漸漸離開捷運系統。等候行為模式的特性在於行人自身需考

慮前方行人對於自身的影響，與其他行為不同的是，等候行為需考慮捷運內

對於乘客的規範，這裡指的是月台等候白線及電扶梯靠左走靠右搭電扶梯等

因素，以及捷運月台管理人員對於乘客的控管等需考慮在內。等候行為的發

生是屬於一種自身或自身以外規範的行為，所以當人潮無法管制或者是停滯

混亂的現象，並不屬於等候行為。其行為是屬於單向的行人之間作用影響。 

3.5 迴避行為 

    定義為旅客因無法預知下一步即將碰上的狀況，而進行迴避的情況，我

們稱之為迴避行為。本研究定義之行為皆屬特定情況與因素下發生，與迴避

行為不同的是，迴避行為發生於任何情況不限制特定因素。因旅客是屬於實

體，而在行進途中，並無法確保自己所決定的移動路徑完全不會與他人有所

重疊，一旦雙方決定的行走路徑過於與他人接近甚至重疊，衝突便會發生。

因此需要迴避行為避免旅客間行走途中與他人擦撞。以程式的角度而言，即

是避免表示旅客之物件在模擬旅客行走時發生重疊現象。 



408 

四、模型描述 

    本研究構建之模式主要為描述旅客動線交織的情況。即模式能夠反應出

旅客動線交織所產生的衝突與行走延滯，以至於產生旅客擁擠現象。因此，

模式的核心價值在於觀察旅客動線交織時擁擠現象如何產生，以模擬的方式

分析擁擠現象產生的原因來探討月台動線的規劃方式。 

    交織行為模式之假設來自於相關行人模擬研究與行為研究。模式假設旅

客行走是受到目的地的吸引，因此其基本假設為旅客到達之目的地為已知且

行走距離為最短距離，而行走路徑則會受到環境與他人的影響。在建構交織

行為模是架構之前，則必須對交織行為產生的過程和考慮因素進行了解。交

織行為是月台旅客行為其中一種，其行為產生過程依據的先前之分析。 

    本研究假設旅客交織行為產生的過程，為先考慮無其他旅客干擾的路

徑，也就是在無其他旅客存在的月台環境，旅客到達目的地的方式，而目的

地也為該旅客已知。接著則是考慮受其他旅客干擾的路徑，旅客雖然先考慮

了到達目的地路徑，但後來可能會因其他旅客的干擾，導致該旅客必須再針

對原先決定的路徑做修正，但決定到達之目的的位置仍不變。最後則是考慮

旅客間的碰撞和衝突，跟上述不同的是，旅客間的碰撞屬於旅客自身無法事

先決定的狀況，因為旅客也不知將會與其他旅客發生碰撞的地點和時間點。 

    交織行為產生的過程，為依據相關行人模擬文獻與觀察。因此此行為過

程有固定的產生順序。由於本研究是假設旅客目的地為已知，在此假設前提

下，如先考慮其他旅客對先前決定路徑之干擾則較不合理。因為其他旅客的

移動位置仍隨時間不斷變化，旅客自身不會得知每一時間點其他旅客行走之

位置。因此，旅客首先能考慮的路徑為，假設無其他旅客干擾的情況下之路

徑，再者因時間因素，而不斷因其他旅客行走影響而逐步修正原先的路徑。

最後則是因旅客間的碰撞與衝突產生的迴避行為，或暫時停止行走之狀況。 

    由交織行為產生的過程，本研究將交織行為假設為三步驟，依序為「決

定自身目的地」、「考慮他人影響」、「旅客間衝突」三部分。 

4.1 交織行為模式架構 

    依據行人行為產生過程之分析，模式架構分成期望路徑模式、修正路徑

模式與衝突處理模式。 

4.1.1  期望路徑模式 

為旅客原先選擇之到達目的地之路徑，此路徑方向在此模式中不受他人

旅客的影響，但是受行人設施的影響。此模式假設旅客在一開始選擇路徑的

時候，其環境只有該旅客個體，因此選擇目的地之方式採用與出口最近之最

短距離方向。 



409 

4.1.2  修正路徑模式 

旅客在期望路徑模式選擇路徑之後，其行走過程卻因為他人旅客的影響

而必須重新選擇路徑。模式的目的是為描述旅客在行走過程中不斷因他人影

響而改變自我的路徑選擇。模式假設旅客到達目的地仍為不變。 

4.1.3  衝突處理模式 

即使是現實中的情況人們也無法預期什麼時候會與他人產生碰撞。因此

此模式是目的為了解決旅客衝突與重疊，處理旅客行走過程中無法預期之碰

撞情況。 

4.2 期望路徑模式 

期望路徑模式主要目的為描述旅客在無受其他旅客干擾的情況下，所選

擇路徑的行為。模式假設旅客為已知到達之目的地，且行走方式選擇最短距

離行進。期望路徑模式所考慮的因素有旅客採取到達目的地的方式，以及行

走時會受到建築物或設施的影響。在此模式中，不考慮其他旅客對該旅客自

身的影響。 

期望模式構建原則主要分為兩部分。第一部分為期望路徑的選擇方式。

本研究假設當旅客在獨自一人時，其到達目的地的方式為最短距離。因此旅

客在行走直接進直線前進。此假設並未考慮其他旅客對該旅客行走時的干擾。 

第二部分為建築物與設施的考量。當旅客在行走時，其行走路徑勢必會

避免與建築物與設施位置重疊，因此旅客不會行走至與建築物或設施相同的

位置。期望路徑模式在計算上會使旅客避開建築物與設施的位置，並且採取

最短距離而到達目的地。 

在實際情況中，由於旅客有時會因其他因素更改原先決定之目的地。如

旅客行走至途中時，發現另一個出口或路徑到達目的地的距離比較短，或因

為其他因素更改路徑以至另一個目的地。此種情況在期望路徑模式中無考慮

在內，因在此模式中，並不包含其他旅客的因素存在。 

    模式構建上設定為八個可用方向，R 為視距。D 為行人上一次搜尋之方

向。第一次計算則隨機給予初始方向。  

    首先計算旅客與設施的距離與旅客與設施的方位。方位的計算是為了確

定旅客與設施的相對位置。在本模式中，假設旅客在某一「反應距離」內，

會對行人設施產生反應，並開始有繞徑的現象。即是旅客會避開設施選擇出

口。為了能讓模擬中的旅客能反應此種現象，因此定義一些規則。 

    其關鍵在於如何讓旅客選擇避開設施的最近方向，以及如何讓旅客判定

是否看的見出口，即是目的地。。最近方向假設旅客形體為圓形，以此圓中

心與半徑長所構成之方向位置座標，計算方向座標與出口位置形成的距離，

其與出口距離最近之方向座標，即為最近方向。     
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4.3 修正路徑模式 

    修正路徑模式主要目的為描述旅客在經由第一次期望路徑模式選擇路徑

方向之後，第二次經由修正路徑模式，修正因受其他旅客干擾而重新選擇之

路徑方向。修正路徑模式計算方式參考 William, 2006 發表的個體選擇模式。 

    本模式參考該研究之部分構建原則。修正路徑模式主要的參數即為旅客

視距。模式假設旅客行走時，會經由自身的視距範圍得知範圍內其他旅客的

位置及方向，因而調整自身路徑的選擇。因此在此模式中，視距的大小，會

影響旅客的反應能力與行走狀況。經由本研究觀察，當旅客視距較大時，其

行走至目的地的距離會較遠，而當旅客視距較小時，其行走至目的地的距離

則較近。因此視距的校估對旅客行走反應具有相當的重要性，本研究在後章

節針對旅客旅客視距進行分析與評估，以選擇較佳之視距參數值。 

    在方向格計算上，本研究參考 William, 2006 發表的個體選擇模式。該

研究使用個體選擇模式描述雙向行人流不同角度動線的行走情形。其模式說

明如下： 
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表 1 式子(1)(2)符號說明 
符號 說明 

 每個方向格之計算值。 

 旅客自身之計算值。 

 每個方向格與期望模式計算方向之角度。 

 方向格內存在旅客與自身之影響。 

 方向格內存在障礙物與自身影響。 
N 方向數設定。 

表 2 式子(3)符號說明 
符號 說明 

 方向格內行人 m 與行人 n 期望方向之角度。 

 方向格內行人 n 與行人 m 期望方向之角度。 

 行人 m 與行人 n 之距離。 

 行人 m 之半徑長。 

 行人 n 之半徑長。 

表 3 式子(4)符號說明 
符號 說明 

 方向格內障礙物與自身期望方向之角度。 

 障礙物與自身之距離。 

 行人自身之半徑長。 

    本研究參考該研究部分模式，以進行捷運月台旅客行走動線情況模擬。

本研究修正之模式說明如下。 

William 模式中，式子(4)為描述行人與障礙物之間的作用影響。該研究

設置地標劃分行人行走區域，因此其與真實的行人設施有些許落差。因此在

本研究並不考慮式子(4)之部分。 

    在行人與建築物或行人設施之間的作用影響，本研究根據行人行為之分

析認為此部分應屬於期望路徑模式，即行人在未受他人影響自身行走路徑之

前，先依據自身所處環境判斷行走路徑，此環境即包括所處建築物或設施。

因此在修正路徑模式中，應只考慮行人與行人之間的作用影響。 

4.4 衝突處理模式 

    衝突處理模式主要目的為描述旅客在受到其他旅客碰撞時的衝突情況。

一般旅客在受到衝突情況時，會產生迴避或停止行走的動作，而其發生衝突

情況的位置及時間點又不如自身所預期，因此又屬於不可預期之行為。 

    衝突處理模式為一種觸發式模式，即當條件成立時，此模式才會予以計

算。其條件的定義為判定旅客是否正與其他旅客發生衝突。一般在行人模擬
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的規則中，當兩行人行走位置有所重疊時，即判定此兩行人發生衝突。而在

本模式中，則考慮更細微的方式來判定旅客間是否有發生衝突情況。 

    本研究定義之衝突處理模式觸發條件，為考慮旅客「行走方向」與「目

前位置」兩者因素，來判定旅客間衝突情況，與一般行人模擬的規則有些微

差異。而在本模式中該旅客因與其他旅客發生衝突而閃避角度部分，則參考

相關細胞自動機行人模擬研究之角度設定。 

    依據本研究的定義，衝突處理模式以及無法預期之情況，為說明實際情

環境中，旅客在進行路徑方向選擇的時候，因無法預測與其他旅客碰撞的時 

間點，或者是行走路徑與其他旅客之行走路徑在未來某時間點相互重疊而恰

巧發生碰撞，而導致該旅客在短時間之內無法繼續行走之情況。因此，此模

式為在模擬環境中特定條件及情況下才觸發之模式。在正常模擬環境中如果

旅客未達到無法預期情況之條件，則此模式並不會啟動。 

4.5 旅客行走規則 

「期望路徑模式」、「修正路徑模式」、「衝突處理模式」皆為處理旅客行

走路徑之方向。此三項子模式為處理旅客決定路徑之方向，因此並未給予速

度使旅客行進。當旅客決定方向之後，在「旅客行走規則」部分，則依照資

料調查的旅客行走速度，在旅客決定方向之後給予速度使旅客行進。 

旅客行走規則部分包含兩個規則，第一個規則即是給予旅客行走速度，

第二個規則即是在進行模擬時，決定旅客模擬的先後順序。由於在實際環境

中，群體旅客行走是屬於一種時階同步的現象，而在電腦環境中，較難以真

實的進行群體同步的模擬。因此本研究參考相關行人模擬研究，歸納出幾點

處理同步模擬的方式，以使群體旅客模擬較接近真實模擬情況。 

五、案例－月台出口配置模擬分析 

    本研究依照比例規劃相似於實際捷運車站月台之模擬環境，配置八個捷

運月台門出入口以及兩出口，出口代表電扶梯或手扶梯。在此模擬環境中，

我們主要為分析月台列車旅客進入月台時，行走至出口以至完成離去捷運月

台所需時間以及行走情況。月台門配置位置為捷運月台上下，上方為 d1、d2、
d3、d4，下方為 d5、d6、d7、d8。出口配置位置則為月台模擬空間左右方。 

本研究進行月台模擬主要分成兩部分進行，依照出口配置的位置不同，

研究中分別針對此兩部分進行分析，以下為第一部分之月台旅客模擬，模擬

中配置之出口為貼近月台左右位置。 

5.1 第一部份月台出口模擬 

    模擬環境中出口配置方式如圖 3 所示，進行模擬中的旅客人數為 100 人，
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旅客行走速度依調查設定步伐為 60 公分。模擬次數進行五次，模擬時間單位

為秒。在該模擬中，當模擬之旅客在此刻時階與上一次時階，計算之方向相

同且位置相同，則定義為與他人旅客發生衝突一次。 

 

 
圖 2 模擬流程圖 

     

 
圖 3 捷運月台模擬空間配置圖 
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圖 4 月台旅客衝突次數分析圖(橫軸為時間，縱軸為衝圖次數) 

 
圖 5 月台旅客滯留人數分析圖(橫軸為時間，縱軸為滯留人數) 

5.2 第二部份月台出口模擬 

    模擬環境中出口配置方式如圖 5-2 所示，進行模擬中的旅客人數同為第

一部分 100 人，旅客行走速度依調查設定步伐為 60 公分。 

 
圖 6 捷運月台模擬空間配置圖 
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圖 7 月台旅客衝突次數分析圖(橫軸為時間，縱軸為衝圖次數) 

 
圖 8 月台旅客滯留人數分析圖(橫軸為時間，縱軸為滯留人數) 

5.3 兩部份模擬結果比較分析 

研究中依據出口配置之位置以及出口彼此之距離進行模擬，並以旅客間

「衝突次數」作為月台出口配置之「安全性因子」。當旅客間衝突次數上升，

及代表旅客間的擦撞更容易造成其他旅客行走上的影響以及旅客間行走時安

全性的考量，研究中定義模擬之旅客兩次時階之模擬方向以及位置階不變，

則判定與他人造成擦撞，即是衝突。而根據本研究之模擬結果可得以下結論。 

 

 
圖 9 所需模擬時間比較圖 
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圖 10 月台衝突次數比較圖 

 
圖 11 月台旅客滯留人數比教徒 

    當月台上配置之出口彼此之間「距離較遠」時，相較於配置之出口彼此

間「距離較近」的情況，出口間彼此距離較遠的模擬時間較長。即可表示當

出口位於月台兩側時，旅客離去月台時間較長。而出口間彼此距離較近的模

擬時間則較短，即當雙出口設置於較近於月台中間時，旅客離去月台的時間

較短。 

1. 當月台上配置之出口彼此間「距離較遠」時，相較於配置之出口彼此間「距

離較近」的情況，其旅客間發生衝突次數明顯較少。即表示當出口間較遠

的情況，旅客行走之安全性較高。反之當出口彼此距離較近時，旅客間行

走較容易發生衝突與擦撞，即表示行走之安全性較低。 

2. 在本研究中可發現，模擬之旅客離去月台之「所需時間」與旅客間行走之

「衝突次數」成反比。當出口彼此配置距離較遠時，雖然旅客所需時間較

長，但行走之安全性也較高，反之出口彼此配置距離較近時，旅客所需時

間雖較短，但也更容易與其他旅客發生衝突與擦撞。 
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六、結 果 

    此模式主要假設為旅客已知到達目的地的情況下，在每一時階之運算，

分別依序計算期望路徑模式之最短路徑方向，與修正路徑模式之受他人行走

影響之修正路徑方向，最後進行判定此一時階與前一時階是否構成衝突處理

模式之條件。 

    因此此模式雖然可以模擬雙向旅客動線以及多旅客動線之交織情況，則

先決條件為已知旅客到達之目的地。但是經由捷運月台動線調查可發現，有

另一部分之旅客並不確定自己到達之目的地為何處，此部分旅客即為從電扶

梯或手扶梯進入月台之旅客，而即將選擇前往之月台門已等候列車。因此，

旅客選擇月台門已至到達等候之行為並不適用於交織行為模式，其主要原因

為此模式之期望路徑模式中並不假設月台門之選擇情況。因此此模式之主要

模擬對象為進入月台之旅客與動線已知目的地之情況假設。 

    交織行為模式其研究想法之起點來自於捷運月台。由多數文獻回顧與實

際觀察已可得知，月台為捷運系統中最容易產生旅客衝突與行走延滯情況之

地點。然而在旅客行走過程中，造成整體旅客延滯的因素不僅僅是因為旅客

數過多，依據觀察得知有另一部分之因素是來自於旅客行走目的地的不同，

導致行走動線不同。因此旅客數過多導致擁擠現象為非唯一的原因。其旅客

行走目的地之不同也是另一導致擁擠現象之因素之一。如下圖所示。 

 
圖 11 旅客目的地一致            圖 12 旅客目的地不一致 

    由圖可知，當旅客目的地一致的情況下，即是動線相同之情況下，其該

空間之滯留旅客數之時間會比圖 12 之情況來的少。因這是簡單模型的假設，

因此可以容易預測圖 11 與圖 12 之情況。 

    但是在實際情況下，捷運月台為多動線密集且動線受列車班距之影響。

因此，同一月台空間其動線交織情況並不固定，當月台空間為圖(a)情況時，

月台旅客行走之衝突與延滯較少，而當月台空間處於圖(b)之情況時，則容易

造成旅客行走之間的衝突與延滯，而當衝突與行走延滯趨向嚴重的時候，則

會產生擁擠現象。如下圖圓圈部分所示。 

因此，交織行為模式其意義為分析月台旅客行走過程，因衝突而延滯造

成月台某一處產生擁擠現象，而影響整體旅客之行走速度。然而目前本研究

針對月台旅客行走模擬只依據交織行為模式，因此尚無法較全面分析整體月
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台旅客行走情形與滯留情況。 

 
圖 13 擁擠現象(視距倍數 7 之第五次模擬擷圖) 

七、結論建議 

7.1 研究發現 

    本研究論文題目之起始想法來自於捷運忠孝復興站板南線月台，而為了

針對此月台之擁擠現象進行研究而產生此題目。因此本研究由分析旅客交織

行為之行走過程，探討擁擠現象中旅客動線交織之行走情況，以模擬旅客間

之行走過程、衝突及碰撞。依據本研究結果，可得出以下結論： 

1. 以細胞自動機(CA)的概念建立之動態網格平台，其結果證明此方法可以將

行人移動描述得更為詳細，並可依據描述環境的不同使用多平台處理，由

於是離散模型，因此未來也較容易進行模式擴充和修正，或發展不同行為

模式。 

2. 旅客行走行為過程之產生與影響因素，其結果說明可藉由三部分進行描

述，即為先決定目的地，次為考慮其他旅客之影響，最後為旅客間衝突處

理。本研究依此建構期望路徑模式、修正路徑模式與衝突處理模式。其行

為建構過程可提供相關研究另一參考。 

3. 旅客動線交織模擬，其研究結果發現九十度的動線交織呈現較多旅客衝突

及延滯，一百八十度則較少發生旅客衝突及延滯。其主要原因為模擬之旅

客在處理視距前方旅客相對於處理視距邊緣旅客其所受之影響程度不同，

即模擬之旅客在處理視距前方旅客之反應能力較佳。 

4. 針對月台旅客動線規劃，其研究結果說明旅客行走動線交織角度與衝突之

間的關係，以現今完工且已營運之捷運月台而言，可藉由其他方式對旅客

行走衝突進行改善，如電手扶梯的配置方式與運行方向、列車進站時盡量

避免同時進站、動線分隔設施等措施，以避免旅客動線交織造成的衝突與

影響。 
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7.2 交織行為模式之特性分析 

    依據相關行人模擬研究可發現，旅客行走是屬於空間上移動的現象。與

一般粒子或物理現象移動的方式不同，旅客間的移動不只是因為方向與速度

構成。以一般物理移動現象而言，其移動方式可歸納為某種作用力而導致其

移動，而旅客間的移動不同，一般情況下旅客不會受外在因素而導致其移動。 

    在捷運月台上，旅客行走通常是受於其目的地的吸引，並因為旅客其視

距的因素，可根據四周其他旅客行走狀況而修正其原先路徑。因此在本研究

在構建旅客行走模式時，是依據「旅客行走行為」的角度進行觀察與構建。

模式構建行為過程假設與行為產生的因素，目的為達到最接近旅客行走時的

情況與現象。 

    而從過去行人模擬的研究可發現，行人模擬可分為「物理現象模型」，即

假設行人為粒子或球體，並於基本細胞自動機平台中設定規則予以行進。或

者為「作用力模型」，即依據人與人之間的作用力，而描述行人之間的行走過

程，例如社會力模型或磁場力模型。或者以「行為過程模型」的角度進行模

式構建，將模擬中之行人物件假設為實際的行人，此一行人物件在進行移動

時的行為過程皆從實際行人行為的角度予以觀察並構建，以模擬最接近實際

行走的情況。 

    交織行為模式是從旅客行為過程的角度進行構建，因此是屬於行為模式

的一種。行為模式的特性是，其模式中包含子模式。子模式的構建是因行為

產生的過程分別構建，因此一行為模式需藉由多子模式分別處理，以模擬旅

客行走情況。 

    以相關行人模擬研究中，發現行人模擬主要的瓶頸在於，要使用一種模

式即達成行人行走的情況有相當大的困難，即同時考慮建築物或設施、他人

影響等因素。但從行為角度的觀點而言，一般行人在行走時並不會同時考慮

一些因素，其行走時的考慮因素仍是有先後順序可依循，例如一行人行走時，

先考慮目的地的位置，再考慮如何到達目的地，接著再觀察四周行人行走的

狀況等。其行為模式的架構最主要的部份即為分析行人每一次行為的考慮因

素，因此行為的過程假設與行為產生的考慮因素，會影響行為模式構件與模

擬情況。而本研究之交織行為模式，也依據其行為分析步驟逐步構建完成。 
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