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壹、目的
臺鐵西部幹線運輸型態逐步轉型為中短程運輸並逐步捷運化，尤以高鐵通車後西部幹線長途旅次更形降低，未來臺鐵西部幹線將以中短程為主要之運輸型態，而北宜高速公路國道客運加入營運後，因國道路線直截，宜蘭地區長期搭乘臺鐵旅客轉移至國道，營收隨之減少，除長程運輸外，臺鐵短程運輸亦因台北捷運通車及即將通車營運的高雄捷運而流失旅客，臺鐵所面臨的競爭已涵蓋長程、短程及東西幹線運輸業者。
日本國民慣以鐵路當作運輸工具，JR以及各家民營鐵路公司路線密布全國，鐵路運輸十分發達、先進，都會區域各家鐵路線交織平行情形多，原係日本國營鐵路之JR各路線，早已面臨各平行路線業者的激烈競爭，也因為有競爭，日本的鐵路運輸系統規劃十分完善，舉凡列車系統、車站及列車旅運設施、票務自動化、鐵路旅遊、旅運資訊、餐旅附屬事業、轉運設施、站場聯合開發及事業經營管理都十分先進，足堪臺鐵局學習與借鏡，本次參訪行程詳加記錄日本各項先進完善的旅運設施，期引以為本局借鏡，以使臺鐵列車系統規劃更加完善，符合實際需求，列車及車站旅運設施更加便捷，改善臺鐵現行的經營情況，營造優質的軌道運輸服務，因應未來運輸市場之變化。
面對高鐵、國道客運及捷運系統等競爭市場，臺鐵局除應加速捷運化的進度，改善相關旅運設施外，急需重新檢討定位，鐵路不僅是提供通勤、旅遊及購物之服務機能，更扮演民眾日常生活不可缺乏之角色，基此，應儘速詳細規劃融合物業朝以服務為主軸之企業體，建構「食、衣、住、行」之城市生活圈，將相對可帶動都市發展、塑造完善公共機能等多重外部效應。

貳、過程

本次考察行程除訪查東京與大阪都會區域車站設施，同時考察日本較偏遠地區之車站設施，考察行程及內容如下：

	日   期
	起訖地點
	考      察     行     程

	月
	日
	星期
	
	

	12
	8
	六
	台北－東京－八戶
	抵達東京成田機場後搭JR京成線NEX成田機場特快列車，抵達東京站後轉搭東北新幹線抵達終點站青森縣八戶站。

	12
	9
	日
	八戶－函館
	由八戶站搭乘JR北海道特快車「超級白鳥號」抵北海道函館考察列車設備及車站。

	12
	10
	一
	函館－八戶－東京
	搭乘特快車抵八戶轉搭東北新幹線抵達東京，參觀列車及車站設施。


	12
	11
	二
	東京
	參觀大宮鐵路博物館，考察大宮、關內、池袋及東京都會地區車站。



	12
	12
	三
	東京－新大阪
	參訪小田急新宿車站，聽取站長兼新宿區段長土屋政行先生簡報小田急公司的營運狀況。
參訪新宿車站、原宿車站，搭乘東海道新幹線抵新大阪。

	12
	13
	四
	新大阪－京都
	參訪自動驗票系統製造廠商OMRON公司京都草津工廠，聽取IC卡票證及自動化票務設施簡介。參訪JR草津車站、二条車站。

	12
	14
	五
	新大阪－福井
	搭乘JR西日本特快列車抵石川縣考察加賀溫泉站、大阪都會區車站及列車設備。

	12
	15
	六
	新大阪－台北
	搭乘JR西日本空港特快列車，由新大阪至關西機場返國


叁、運輸業務考察內容
一、JR列車系統

JR傳統鐵路與新幹線同為JR集團，新幹線興建後原有與之平行的特快列車捷短行駛，部分新幹線列車名甚至援用原有傳統鐵路的列車名，例如東海道新幹線的「Kodama回聲號」，長野新幹線的「Asama淺間號」。
（一）新幹線簡介
日本本州地區計有五條新幹線路線；即東北新幹線(東京─八戶631.9公里)、上越新幹線(大宮─新潟303.6公里)、長野新幹線(高崎─長野117.4公里)、秋田新幹線(盛岡─秋田127.3公里)及山形新幹線(福島─新庄148.6公里)。
上越新幹線於大宮站(約距東京以北30公里) 與東北新幹線分歧，東京－大宮區間為雙線與JR埼京線平行，秋田新幹線及山形新幹線分別於盛岡站與福島站與東北新幹線分歧，因該等路線由傳統鐵路改軌而成，需使用與傳統鐵路列車相同尺寸之車廂運行，又稱「迷你新幹線」，且該等區間最高運轉速度僅130公里。
秋田新幹線與山形新幹線運用了合併運轉之營運方式，開往秋田之新幹線的列車多與開往八戶的列車連掛，開往山形的列車多與開往盛岡的列車連掛，以秋田新幹線為例，列車抵達盛岡後，掛於北邊之「Komachi小郡號」迅速拆解，並轉線開往秋田新幹線，後部「Hayate疾風號」則繼續開往東北新幹線，因採用密著式連結器及整合式氣軔電器設施，列車拆解停站時間僅4分鐘，效率十分驚人。
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密著式聯結器                  新幹線雙層車廂
據悉，此種運用密着式聯結器合併運轉情形在JR傳統鐵路亦很常見，合併運轉因可節省列車運轉空間，可增加列車密度，假如運用於臺鐵，基隆－新竹區間因旅客較多通勤列車以2組8節車廂行駛，列車開至竹南站時迅速拆解列車，1組開往海線大甲、沙鹿等站，另1組開往山線苗栗、三義等站；或開到新竹時因新竹以南旅客較少，拆解1組留在新竹，另1組繼續開往苗栗。
東北新幹線列車於大宮站之前僅以傳統鐵路相同時速運行，過了大宮站始以200公里以上時速行駛，本次考察行程所搭乘之「疾風號27班次」於大宮站開車後直達仙台站，即便與山形新幹線交會之福島站亦不停靠，疾風號在列車系統上並不停靠福島站，列車抵達仙台站時副正線停靠一列先前早20分發車之「山彥號61班次」待避本列車，經查詢時刻表「山彥號61班次」與「疾風號27班次」採「緩急接續」停站模式，仙台－盛岡間每站停靠。
東海道新幹線依列車停靠站多寡分為「Nozomi展望號」、「Hikari光號」和每站停靠的「Kodama回聲號」，票價分為「展望號」及「光號．回聲號」2種，本次考察行程於東京搭乘「光號419班次」，於熱海超越早10分中開車之「回聲號549班次」，但於浜松站待避晚20分開車之「展望號129班次」（該列車浜松站為通過），如以東京－新大阪新幹線區間，回聲號需時4小時，展望號僅需2小時37分，行駛時間差距達1小時23分，但因回聲號多擔任接駁任務，如要搭乘較廉價的新幹線可搭乘光號（行駛時間3小時）。
由於新幹線與傳統鐵路皆為JR集團，故列車班次相互配合，例如由函館搭乘「超級白鳥號14班次」抵達八戶後，等候13分鐘有「疾風號14班次」開往東京，而在盛岡停車時與由秋田開來之「小郡號14班次」併結，時刻表上甚至有銜接的標識。
(二)傳統鐵路

JR傳統列車（在來線）主要區分為：1.通勤列車、2.急行列車、3.特快列車、4.寢台列車（臥舖車）等4種，其中以通勤列車班次為最多。

1.通勤列車

都會地區之通勤列車多採每邊3或4個車門之車型，東京地區甚至有每邊達6個車門車型，以因應尖峰時間擁擠的人潮，車內座椅有長條椅或「非字型椅」等不同型態，非都會地區通勤列車則為每邊2個車門之車型與本局支線列車車型相似。
都會地區通勤列車再依停靠站多寡劃分為3~4種快速列車，各種快速列車冠以不同名稱，以京都－大阪－神戶區間為例，通勤列車區分為「普通」、「快速」及「新快速」3種，且採固定停靠站之運行方式，「普通」自是每站停靠，京都－大阪區間「普通」停靠9站，「快速」停靠6站，「新快速」停靠4站，而東京地區有「湘南新宿Liner」快速通勤列車，橫濱－池袋區間約20餘站，僅停靠4站，而「普通」、「快速」、「新快速」、「湘南新宿Liner」等通勤列車都收取相同的運價。

固定停靠站有利於將數種不同型態的停站模式整理成簡單的圖表，以利旅客於乘車時迅速查詢應於哪一車站下車轉乘普通車前往小站，或搭乘普通列車至某車站換搭快速列車，JR傳統鐵路普通車與快速列車運用「緩急接續」運行情形十分普遍，即先開1班每站停普通列車，行經數站於較大車站停靠等候快速列車抵達，並停於同一島式月台，待乘客相互換乘後，快速列車則先行駛離，因普通列車與快速列車收取相同運費，並無轉乘加價問題，快速列車固定停靠站及「緩急接續」之運行方式可讓旅客放心的搭乘任何通勤列車，有助於快速疏解尖峰旅客，惟晨峰開往都會區列車如用「緩急接續」模式會有快速列車過於擁擠情形。

為避免「緩急接續」停站模式所造成的快速列車擁擠情形，停靠站極少之通勤特快車則採「緩急分離」停站模式，亦即普通列車於小站待避通勤特快通過，本局目前已開行區間快車及區間特快車，區間車固定停靠站及「緩急接續」與「緩急分離」停站模式值得本局加以學習運用。
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JR東日本6門通勤電車       通勤列車終站顯示器（普通）
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通勤列車終站顯示器（快速）      通勤列車終站顯示器（新快速）
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JR北海道普通列車                通勤列車廣告琳瑯滿目
2.特快列車
特快列車（日語稱為特急列車）依行經地區特色命名，例如聯絡本州八戶與北海道函館的特快列車名為「白鳥號」，聯絡函館與札榥的特快車名為「北斗號」，聯絡大阪與金澤(位於日本海測)的特快列車名為「雷鳥號」，除旅客易於識別且饒富地方特色，如編組為新型車廂則冠以「超級」名稱，例如「超級白鳥號」、「超級北斗號」，不同特快列車其外觀及塗裝皆不一樣，如係國鐵時代舊型車則於車頭有一彩色圖案的「Hade Mark」以資辨識。
特快列車停站極少，以考察行程所搭乘之成田機場特快24班次為例，成田機場至東京（79.2公里）中途僅停靠「成田機場第二航廈」，其餘「成田」、「千葉」等大站於晨峰及昏峰少數幾班才有停靠，而關西空港特快新大阪開車後並未停靠大阪站，於經過大阪站時行駛另一條未靠月台路線，而停靠於大阪西側約4公里處的「西九条」站，另一停靠站位於大阪市區南邊的「天王寺」站，「雷鳥號」新大阪－京都區間為直達，新快速固定停靠站「高槻」亦不停靠。
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白鳥號特快車                舊型特快車
3.票價結構
如撘乘JR急行列車、特急列車或商務艙，則票價計算以運價外加急行券、特急券及商務艙券，搭乘各式通勤列車（諸如快速、新快速、湘南新宿Liner）支付普通運價即可，運價為遞遠遞減，單程600公里以上去回票始有去回票優惠，如搭乘通勤列車附掛指定席或商務艙則須另購指定席券或商務艙券，特急券基本里程為50公里，單位費率亦為遞遠遞減，自由席特急券較指定席特急券均少510日圓，JR日本傳統鐵路票價結構如下表：
	
[image: image11]
	一般
	商務艙

	
	指定席
	自由席
	指定席
	自由席

	特急
	指定席特急券
	自由席特急券
	特急．
指定席商務艙券
	

	急行
	指定席急行券
	自由席急行券
	急行．
指定席商務艙券
	急行．
自由席商務艙券

	快速．
普通
	指定席券
	
	指定席商務艙券
	自由席商務艙券

	註：上表皆須乘車票


	特急券票價表（300公里以上省略）

	
	50公里
以內
	100公里
以內
	150公里
以內
	200公里
以內
	300公里

以內

	指定席特急券
	1240日圓
	1660日圓
	2290日圓
	2610日圓
	2820日圓

	自由席特急券
	730日圓
	1150日圓
	1780日圓
	2100日圓
	2310日圓

	註：自由席特急券票價為指定席特急票價減510日圓



JR的票價結構，可藉由特急券較高之基本計價里程來降低短程旅客搭乘，並以自由席、指定席區分長短程旅客，利用自由席票價價差吸引中短程旅客搭乘，減少中短程旅客對號車位需求量，將座位配額讓給長程旅客，不啻是一種有效的作法。
[image: image12.jpg]B T %
RESERVED SEAT TICKET =
E AN =
HAKODATE ™ HACHINOHE
DEC.10 ¢ 8:48%) (1:52%) %4

SUPER-HAKUCHD 14 CAR. 6 SEAT. 5B
KKK

19128 B A EMM2 (2-4) 4010902

BHFTTIL
hihtan (
| ]Iy

EEEtTE 12.09

BYPEDTEOELI,

BEEILEE SRR RS





左上：回數券        中：乘車整理券     右上：特快車指定券

左下：放置回數券紙袋                   右下：通勤列車乘車票       
二、JR列車設施

（一）特快列車艙等

JR特快列車多分為3種艙等：1.自由席、2.指定席、3.商務艙，其中部份列車自由席有1節車廂為吸菸車廂，亦有列車是全車指定席，本次考察行程所搭乘之東北新幹線疾風號即為全車指定席。特快車座位前方或扶手設有托盤，以方便用餐，座位前方網袋附有商品型錄及旅遊資訊，可免費索取。
（二）車廂外終站顯示器

因JR月台比較高，車廂外之「終站顯示器」位置即使位於車窗上緣仍係於黃金視線位置，而臺鐵列車終站顯示器雖也位於窗戶上方，但以臺鐵較低之月台，顯示器則有過高之情形。JR終站顯示器標示有：1.列車名及編號、2.車廂序號、3.到達站、4.艙等，超級雷鳥號特快車於車門邊另有小型顯示器顯示艙等。車廂內顯示器顯示列車下一停靠站、各地氣象、重大新聞，列車撥音為英、日雙語，白鳥號甚至會以圖示的方式顯示列車所在位置，經過隧道時顯示隧道名。因JR車廂有分等級，車廂通道門亦有顯示器或插牌標示艙等。列車於抵達終點站回送調車場時，為不讓旅客混淆誤乘，終站顯示器顯示「回送」，作業十分嚴謹。
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特快車終站顯示器               列車回送調車場
（三）車廂內緊急通報器及行車資訊
車廂內顯示器旁邊設有車上緊急通報器，此項設施可於車上有緊急情事發生時及時與乘務人員聯繫，以利乘務人員迅速採取應變措施，本局列車僅能靠列車長巡視車廂，如遇有緊急情事時之應變能力十分有限。另成田空港特快有圖示型行車顯示器，可顯示列車與終點站的相關位置。
[image: image15.jpg]


 [image: image16.jpg]



列車緊急通報器                   成田特快行車資訊顯示器
（四）車上查票作業
JR部份列車配發予列車長的補票機可與售票主機無線傳輸，將已售出的座位傳輸到列車長的補票機，供列車長巡視車廂時核對搭車人數，本次考察行程搭乘疾風號時(全車指定席)只見列車長持與PDA外觀相似的補票機來回巡視車廂核對座位並未向旅客查驗車票，筆者搭乘關西空港特快時，因未按照座位乘坐，列車長巡視車廂時即來查詢。而搭乘東海道新幹線的光號自由席，及每列次特快列車則見列車長一一向旅客查票。且旅程中見列車長查過車票後仍不斷巡視車廂，且未再被查第二次。列車長所用驗票鉗與本局近期採用驗票鉗相似，即為一連續印章，驗票等同於車票蓋章，其驗票章內容為列車長所屬單位及日期，而本局則為列車長編號並無日期。
另考察行程中所搭乘的「雷鳥號」、關西空港特快及東海道新幹線「光號」，列車長於查驗車票完畢或巡視車廂走至前方通道門後即回頭向乘客鞠躬，感覺十分有禮又不失威嚴，車上服務員售貨完畢走到通道口亦是回頭向乘客鞠躬，十分的親切。部分列車配置2名以上列車長以互為支援，而臺鐵無論列車編組長度或是否為尖峰時段皆僅配置1名列車長，且要兼辦停車時之車門開關及列車監視作業，查票效率顯然有限。
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白鳥號查票情形                   新幹線自由席查票情形
（五）列車監視作業

 JR列車長於列車進站及離站時以探頭方式進行列車監視，因乘務人員專用窗戶可降下，故列車離站加速時仍可以確實進行列車監視作業，而臺鐵如為非自動車門車型則要求乘務員站立車門邊進行列車監視，十分危險，效率亦有限，又本局新購列車乘務人員室窗戶為密閉式，列車乘務人員反而不能進行列車監視，列車監視工作全落在站務人員身上，列車設施標準不一連帶也影響作業標準。另JR上下車門由熟悉行車狀況及月台停靠位置之司機員操作，而列車長則專司車廂內客運工作，責任區分至為合理。
（六）停站表

因JR各式快速通勤列車採固定停靠站，故月台上及車站及通勤列車車門邊貼有停站表，旅客除於搭車前可參考月台上停站表，上車後亦可依貼於車門邊之停站表決定下車轉乘車站，停站表有各種圖示方式，試繪大阪－京都區間通勤列車停站表如下圖：
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通勤列車停站表-1                   通勤列車停站表-2
 大阪－京都區間通勤列車停站表
	
	大
阪
	新
大
阪
	茨
木
	高
槻
	山
崎
	長
岡
京
	向
日
町
	西
大
路
	京
都

	新快速
	●
	●
	　
	●
	　
	　
	　
	　
	●

	快速
	●
	●
	●
	●
	　
	●
	　
	　
	●

	普通
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●
	●


（七）列車清掃作業

JR特快車座椅背面「網袋」放置旅遊資訊及商品型錄，部分列車則無此設施，旅客用餐完畢後需自行持垃圾至車廂門邊的垃圾箱丟棄，未如本國旅客已習慣將垃圾塞至網袋，造成該處所髒污油膩。而列車於抵達終點站時，清潔人員手持清潔袋於門邊讓旅客丟棄隨身垃圾，如該列車稍後折返行駛，清潔人員會於車門掛上隔離索清掃車廂，以避免旅客先登車影響清掃作業。而臺鐵十分重視的車上清潔服務於本次考察行程所搭乘的長程特快車皆未見列車清潔人員，應係日本國民性較注重清潔之故，能自行維持車內清潔之故。
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白鳥號車門旁垃圾箱              車上分類垃圾箱
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雷鳥號廁所（舊型車廂）       成田特快小便器（新型車廂）

三、車站旅運設施與經營管理

 (一)考察車站簡介

本次考察車站型態計有：東京、大阪都會區車站，都會通勤車站，衛星都市車站，地方小市鎮車站，旅遊景點車站以及臺灣較為罕見之終點式車站6種。
1.東京、大阪都會區車站

東京與大阪各為日本第一及第二大城，東京與大阪市中心皆有環狀線鐵路串聯各精華地區並連結各放射狀鐵路，東京都會區環狀線為山手線，其著名區域，如新宿、上野、涉谷、品川、池袋、東京等均位於此路線上，本次訪查之東京站、新宿站、池袋等站規模極大，已非臺灣任何城市之車站所能及，例如東京站有東北新幹線、東海道新幹線、東北本線、東海道線、山手線、中央線、橫須賀線、及數條地下鐵在此匯集，聯絡各系統間的通廊與百貨公司及賣場結合已無法明顯劃分車站與賣場界線。大阪車站亦是數條JR路線、民營鐵路線及地下鐵路線匯集點，所不同的是大阪新幹線車站位於約4公里遠的新大阪站。
JR各線路各有不同的代表顏色，並運用於路線示意圖、車廂塗裝、車站旅客嚮導標示等，例如：山手線為草綠色、埼京線為綠色、中央線為橘色、京浜東北線為淺藍色，車廂顏色則與之搭配，此種以顏色區分線別的方式，簡明、識別性極佳，即使每天大量的人潮在穿堂區穿梭，但因各種指標及系統顏色清楚明確，仍然顯得流暢而不亂。
另東京及大阪地區車站，其旅客嚮導指標有日語、英語、簡體中文及韓文4種文字，這對國外遊客甚感便利，十分國際化。
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池袋車站                      依顏色標示路線別      
2.都會通勤車站－關內、原宿、浜松町
位橫濱市根岸線的「關內站」距離橫濱尚有2站，並無其他路線交會，為雙線2座岸壁式月台高架車站，快速電車並不停靠，但乘車人潮仍多，站內普設自動售票機，人工窗口僅有2個，而位於山手線上的「原宿站」為4線1島式月台車站，其中2線為山手貨物線並未靠月台，為貨物列車及快速列車行駛路線，該路線快速電車「湘南新宿Liner」並無法停靠本站，原宿車站的自動化設施與關內站相似，設有大量的自動售票機和少數人工窗口。「浜松町站」位於山手線及京浜東北線上4軌車站，站內設有2座島式月台，月台1側為山手線另1側為京浜東北線，京浜東北線與山手線於品川－東京－上野－田端區間路線平行，故本區間列車班次非常密集。
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原宿站（右側為快速線）         關內站（高架車站）
3.衛星都市車站－草津站
位於京都往東京方向的草津市為本次拜訪自動驗票系統廠商OMURON工廠所在地，距京都約22公里，東海道線於本站起往京都方向為4軌複線區間，4軌複線區間快速列車與特快列車行駛外側路線，為安全起見，小站臨外側路線月台設有欄杆。草津站尚有一條草津支線，車站為平面跨站式站房，由月台走上2樓剪收票口後通往前後站，通廊兩側有賣場，2樓站房有面積寬闊的人行天橋與各路口連結，其中一處與百貨公司2樓連接，此種設計在臺灣十分罕見。
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草津站寬廣的人行天橋              人行天橋直通草津站2樓

4.地方小市鎮車站－八戶站
八戶位於本州最北縣份青森，僅係區域型小城鎮，車站前方多為2層樓的建築物，車站後方住宅十分稀少，但該站為現行東北新幹線終點站，站體新穎，車站2樓有通廊與旅館相連。該站往北為東北本線與北海道連接，往南有一條原為東北本線，新幹線通車後改為第三部門經營的「青森鐵道Aoimori」線往盛岡，另有一條JR八戶線通往海岸區域。八戶站為一跨站式站房，前後站穿堂兩旁設有小型賣場和攤位。剪票處各有新幹線與在來線2處，在來線與「青森鐵道」共用自動驗票閘門，而由在來線往新幹線另有一轉乘用的自動驗票閘門。因日本東北地區冬季氣候嚴寒，月台上設有候車室抵擋寒風。
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八戶站                        八戶站月台候車室
5.旅遊景點之車站－加賀溫泉站
加賀溫泉站位於北陸本線，搭乘開往金澤的雷鳥號特快車由京都轉湖西線（琵琶湖西邊），穿越本州山脈過福井後不久抵達該站，該站週遭住宅密度極低，車站正前方馬路末端還是田地，純為觀光目的而設站。該站設有2座島式月台4股軌道，僅有一個出入口，且無自動驗票系統設置，車站只有2部自動售票機和1處人工售票窗口，但月台上卻仍各設置有1部電梯，走出車站有寬廣的站前廣場，站前廣場右側有公車轉運站，廣場左側是計程車排班處，該站週遭雖無人口密集聚落，但因通往溫泉觀光勝地，特快車多有停靠。
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加賀溫泉站人工剪收票口       加賀溫泉站

[image: image35.jpg]ww7as0 BTE Mt mmiia
aweosovs @ xrra B we e
B sevosn




加賀溫泉站平面圖
6.終點式車站－青森、函館站
青函海底隧道未開通前，本州地區鐵路僅開到青森站，青森與函館間有火車輪渡業務，因東北本線與津輕線呈「人」字型在青森站匯集，故往返八戶與函館的白鳥號必須在青森站停靠後折返轉線，行駛路線並不直截，但東北本線與津輕線有類似本局「成追線」之聯絡線，少部份列車並未開進青森站。函館站亦是終點式車站，路線前方皆設有止衝檔，下車旅客一律往前行走至通廊，再由單一處所剪收票口出站，車站無樓梯和電梯設備。
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函館站端末式月台               僅有一處出入口之函館站
（二）車站設施

1.票價圖
JR各大小車站自動售票機上方設有近距離票價表，且多以圖示方呈現，此種圖示法使旅運資訊較生動活潑，旅客較能掌握目的地與出發地之相關位置，且票價一目了然，部份車站並標記孩童票價及近距離特快車特急券之票價。
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東京地區各站票價圖              加賀溫泉站票價圖
前述票價表無論是否為專業製作之圖表，或是用簡單表格製作之票價表，其格式都有利於旅客快速檢索查詢，茲列舉簡單線狀票價格式如下：
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上圖表格係以Excel試作，對於經費較不充裕小站即可運用簡單電腦軟體自行製作圖表，無需委外專業廠商訂製。

2.時刻表

JR各車站備有褶頁式簡易型時刻表供免費索取，班次較多車站多依線別列通勤列車時刻表，或將特快車與通勤列車分開標註，其格式與本局相異甚多。JR列車系統定位清楚，且因快速列車有固定停靠站，於時刻表註記快速列車停靠站即可將時刻表精簡成1張，且此種時刻表格式可以讓旅客快速索引尖離峰發車班次，其各時段排點班次多寡一目了然。且時刻表附帶廣告，可收取費用，節省印製時刻表開支。
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車站免費贈送時刻表
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JR通勤列車時刻表及停站表         臺鐵時刻表
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JR特快車專用時刻表               JR特快車停站表
而臺鐵的時刻表則列了「車次」、「起站」等資訊，車次於對號列車為必備，惟非對號之區間車及普快車則非必備應可酌予省略，起站資訊對車站運轉人員較為有用，而於旅客則顯多餘，另以臺鐵簡單的線行路線除列車行經彰化－竹南區間之外，列車由山海線開往終點站的資訊顯然是多餘，以桃園站往台北、宜蘭方向列車為例，時刻表經由何線別開來之資訊應可加以簡化。
臺鐵因區間快車尚未規劃固定停靠站仍須按不同班次一一表列停靠站無法簡化，旅客必須比照搭乘對號列車方式按不同班次查詢停靠站，繁複的乘車資訊旅客查閱不易，也影響乘車的便利性，對推行臺鐵捷運化效能有限。
經試繪JR及臺鐵時刻表，臺鐵時刻表7點到8點8趟列車即佔用大量篇幅，而JR格式時刻表7點到9點17趟列車僅使用極小篇幅，且JR各式表格善用顏色及簡略的文字註記旅運資訊，讓旅運資訊顯得清晰、活潑且資訊不重複，旅客查閱、索引快速。

JR時刻表格式
	時
	　京都站  往大阪神戶方向時刻表　

	…
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　

	
	　
	
	　
	西
	　
	姬
	　
	　
	　
	姬
	　
	　
	　

	7
	　
	05
	　
	12
	　
	20
	　
	31
	　
	41
	　
	52
	　

	
	　
	西
	　
	
	　
	姬
	　
	　
	　
	姬
	　
	　
	　

	8
	　
	05
	　
	12
	　
	19
	　
	31
	　
	43
	　
	 51
	　

	
	
	西
	
	
	
	姬
	
	
	
	姬
	
	
	

	9
	
	05
	
	12
	
	19
	
	31
	
	43
	
	
	

	…
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　
	　

	備註：紅色字表快速，20表新快速，西=西明石，姬=姬路，未註明=大阪。快速停車站=長岡京、高槻、茨木、新大阪，新快速停車站=高槻、新大阪。　


臺鐵時刻表格式
	桃園站時刻表 (上/順行)

	車次
	車種
	開車
時間
	起站
	迄站
	經由
	備註

	51
	莒光
	7:06
	新竹
	台東
	
	

	2220
	區間
	7:15
	新竹
	基隆
	
	

	2510
	區間
	7:25
	新竹
	基隆
	
	

	2134
	區間
	7:34
	竹南
	基隆
	
	

	2122
	區間
	7:44
	彰化
	基隆
	山
	

	1000
	自強
	7:54
	二水
	花蓮
	山
	

	2512
	區間
	7:59
	中壢
	基隆
	
	

	3004
	區間快
	8:03
	新竹
	花蓮
	
	


3.自動售票機
JR各車站普設自動售票機，自動售票機可發售（1）普通列車單程或去回票、（2）特快列車自由席券及指定席券、（3）定期票、（4）回數票，因購買指定席券及定期券必須輸入較多資料，故大型車站有依功能別區分售票機種類，例如區分為定期票專用機、IC票證（Suica及PASMO）專用機，以避免因購買此種需輸入較多資料票證時影響短程旅客購票（定期票為記名式），另為結省購票時間，購買定期券可先於網路輸入姓名、年齡、電話號碼及購票相關資料取得預約號，再於售票機輸入預約號付款取票。
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自動售票機                  定期票專用自動售票機

JR亦有發售回數票，其為背磁式車票，有效期間6個月，票券印有起迄站與一般單程票僅印起站不同，一次購票需付10張票價，售票機則列印11張，亦即票價打9折，並有放置回數票之小封套供索取。
JR普通車乘車票與捷運相同並無方向性，運用於背磁式車票時僅列起站站名無到達站名，故自動售票機使用舊型按鍵者只需設置票價按鍵，無需設置站名按鍵(新型觸控式螢幕亦同)，例如加賀溫泉站至「牛之谷站」票價為190圓，在自動售票機則按190圓按鈕，車票則列印「加賀溫泉→190圓區間」，此種方式如旅客購票後臨時改變行程至「小松」無須退票，至小松時補收40日圓即可，在通訊發達的現代社會，旅客購票後改變行程時有所見，故此種捷運式票券有利旅客乘車更加便利，而本例如係臺鐵自動售票機則須設置「牛之谷」及「小松站」2種按鈕，或於螢幕顯示繁多站名，增加旅客購票複雜性。
4.人工售票窗口
JR人工售票窗口稱為「綠色窗口」，由於票務自動化普及，自動售票機即可發售對號列車車票及定期票，人工售票窗口比率少，且各站售票時間並不固定。人工售票窗口通常另以隔間和大廳分開，亦有部份車站旅客候車區亦用玻璃門隔開，此種售票窗口及候車室與車站大廳隔開，並使用獨立的空調系統，無需使用大功率空調使用於整個車站大廳，對於節約能源十分有助益，日本重視節約能源的觀念處處可見。
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人工售票處                          人工售票櫃台
5. 剪收票口及自動驗票閘門
本次考察行程除加賀溫泉站外，其餘位於都會地區各站剪收票口普設自動驗票閘門，其設置方式與捷運車站相同，同一處出入口可同時受理進站及出站旅客，而每一出入口僅留一可供輪椅通行的人工通道，該通道亦裝有閘門，惟全由人工控制。出入口處所較寬闊者設有團體出入口，平時封閉，如遇有團體旅客，先於出入口不妨礙動線處所集合清點人數，再集體進出。如為規模較小之車站其補票房與人工售票處為同一處（窗口位於非付費區），車站空間及人力運用十分精簡得當，JR進出口處配置如下示意圖：
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八戶站剪收票口（自動驗票閘門）   尖峰時間加派人力執勤情形
JR剪收票口配置圖（售票處與補票處相連型態）

	售
	票
	口
	非付費區
	
	
	
	
	

	
	
	
	↑殘障及
↓人工通道
	↑　
	↑　
	↑
↓　
	↓　
	

	
	
	補
	
	
	
	
	
	 團體出入口

	
	
	票
	
	
	
	
	
	

	
	
	處
	付費區
	自
	動
	閘
	門
	


日本自動驗票系統僅檢核票價，並無車種及站名之檢核，故投入之乘車票未超出與起程站之票價即可，本次考察行程因購買JR Pass，所劃訂之座位券（指定席券）不含乘車票，雖座位券亦為背磁車票但仍不能過閘門，投入座位券時閘門會發出聲響並關閉門擺，必須由人工通道接受查驗車票。

同一處出入口為因應出站瞬間較大人潮，出站閘門數較多，中間則安插數道雙向閘門，規模較小車站則配置1進站1出站1雙向閘門，以因應其中1道閘門故障時仍可維持雙向通行。
自動驗票閘門可接受背磁式車票及非接觸式IC卡票證，另隨IC卡票證普及，部分車站配置有IC卡專用閘門，因IC卡無須裝置複雜昂貴的車票傳輸機構，可節省建置成本。
日本票務自動化程度雖高，但於尖峰時段仍加派人員於各剪收票口外方面對旅客監看自動驗票閘門狀況，除可隨時處理閘門異常情形，同時也可嚇阻逃票旅客混蒙通關。
6. 座位情況顯示資訊：
對於長途旅客，對號列車座位資訊是很重要的資訊，在JR人工售票窗口處、自動售票機處所設置有座位情況顯示幕，以利旅客購票參考，而部份車站在月台有特急券自動售票機，於售票機旁亦設有座位情況顯示資訊，更可以讓旅客清楚列車座位狀況，以作為購票及乘車之參考。
7.月台 
JR月台的編號方式係以Track「股道」的概念加以區分，日語稱為「番線」有別於本局的「1A月台」「1B月台」之區分方式，進入車站區可見先由各種顏色區分不同線別的指標，指引至鄰近月台處，再由標示不同數字乘車番線指引至月台乘車處。月台乘車資訊顯示器可顯示2列次以上行車資訊，並標示編組數目，有利旅客乘車參考。
東京都會區鐵路路網交錯，部分車站間有兩條以上經由路線（4軌複線），故同一月台同方向會有2種不同線別列車之情形，按依照線別顏色區分之車廂乘車，即可到達該路線到達站，換乘十分便利。而東京及大阪地區車站月台高度幾與車廂地板齊平，該區域新型車廂出入口亦屬無踏階設計，八戶及函館站月台則稍低，車廂仍有1階之踏階設計。
因各種不同列車其車門位置不同，故月台地板設有乘車位置標示，其與月台地面標示對應之上方亦有乘車位置標示，以嚮導旅客乘車。月台設有列車接近警示器，當有列車接近時會發出響聲及燈光警告旅客，而各車站之開車鈴由悅耳的音樂取代，各站有各站不同的開車鈴音樂，亦是一項特色。
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月台乘車資訊顯示器              月台地上乘車指標
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    月台乘車位置指標（地上式）   月台乘車位置指標（懸掛式）
部份車站月台上之站名指示牌會加註該站所在鄉鎮位置，本局七堵站有地方民代要求更名為「新基隆站」，如仿照JR加註行政區域於上或可減少地方民眾對舊車站被「邊緣化」之疑慮，另站名指示牌尺寸及字體較大旅客較容易辨識。
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站名指示牌                     加註行政區域站名指示牌

8.自動補票機
部分JR車站於付費區之適當地點設置「精算機」即自動補票機，可受理單程票越站的補票及IC卡餘額不足的補值，將原購背磁式車票放入自動補票機，依螢幕顯示金額補足票價後重新列印背磁車票由自動驗票閘門出站，減少人工補票之作業及時間。
自動補票機如功能加以提升，並設於月台或適當處所則為「月台特急券售票機」，此概念係旅客持原購車票置入售票機後，售票機讀取車票資訊並依旅客點選車種班次及到達站付款後列印車票與旅客，有利於轉乘旅客於站內即可購買車票，免除出站購票的麻煩。
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自動補票機                  月台特急券售票機
9.與其他運具轉乘設施
JR京都、八戶、加賀溫泉等站車站中央出口人行廣場劃分為2側，一側為公車轉運站，一側為計程車招呼站，無須穿越馬路即可轉撘公車，而公車轉運站於各路線候車處設有連續之遮雨棚，此種站場規劃有別於臺鐵車站出口即緊鄰計程車排班區，旅客一出站即遭計程車司機招攬之干擾，而各大車站幾無公車轉運設施之規劃，站牌未緊鄰車站，旅客轉乘不便，無怪乎臺灣難以發展大眾運輸，交通主管機關應加以統籌規劃。
而JR各個車站對其他交通工具（如私鐵、地鐵、JR區域鐵路、公車等）亦有詳細之轉乘動線指引，各種運具彼此存在競爭與合作關係，即將各運具加以整合，結合各運具的優勢，以創造均衡的大眾運輸系統。
	　
	街廓
	
	街廓
	　

	
	道路
	
	
	

	　
	　
	　
	　
	　

	　
	　
	人行廣場
	　
	　

	　
	計程車乘車處
	
	公車乘車處

	西口
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出入口
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京都站公車轉運站              加賀溫泉站公車轉運站
此外，本次搭乘之函館路面電車及北陸鐵道巴士，入口處皆位於後車門，上車時於入口處抽取「整理券」，票面列印數字，而駕駛室後方有一顯示器顯示目前號碼需支付票價，搭乘愈遠原有數字所顯示之票價愈高，旅客下車時依數字顯示之票價連同整理券投入零錢，據悉此種設施於亦普遍運用於日本各地方支線鐵路之一人服務車。
四、票務自動化及電子化票證
本次考察行程參訪位於京都附近的自動驗票閘門製造廠商OMRON公司，該公司除製造自動驗票閘門亦生產各式自動售票機，參訪當日除於工廠參觀設備生產線並由該公司四方田先生帶領考察團至車站實地解說。
因日本自動驗票系統僅檢核票價，而臺鐵自動驗票系統則需增加檢驗車種及站名之功能。搭乘JR特快列車須另購特急券，特急券如包含乘車票則可由自動驗票閘門進出車站，如特急券未包含乘車票則無法通過驗票閘門必須由站務人員檢驗乘車票。

JR電子化票證除背磁式車票，尚有定期券與IC票券，鐵路公司為吸引旅客搭乘發售有各種定期券，定期券依使用期限分為1個月、3個月及6個月3種，再依身分別分為小學生、中學生、高校生數種，各有不同的折扣，定期券為記名使用於期限及區間內不限乘車次數，購票時由旅客自行登錄姓名、性別、年齡及電話等資料，因定期券常有夫妻或父女、母子交替使用情形，違反記名票券使用規則，故早期日本自動驗票閘門會依票券登錄之性別，於通過閘門時顯示燈號及聲響，以利站務人員判別，惟現行僅剩小學生定期券通過閘門時方有燈號及聲響，另經洽詢日方人員，記名定期券很難規範購買者不外借，目前記名式票券最大功能為遺失補發。
另東京地下鐵及小田急等民營鐵路公司可使用「PASSNET」票券，為磁性塑膠卡接觸式乘車票證，每次購買卡片後可於某一定區域內乘車，與台北捷運悠遊卡使用方式一樣，依據進站及出站刷卡資料扣減票價，票卡於通過驗票閘門時會於票卡背面寫入時間及進出車站及剩餘金額，但因係接觸式，與臺鐵磁卡定期票一樣，票卡金額使用完畢後即作廢，較不環保，且接觸式票券容易有票卡磨損問題。
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PASSNET樣式                  PASSNET背面
JR及各私營鐵路公司為加速旅客通關速度及節省成本，朝IC票券發展，自動驗票系統都裝設有IC卡感應器，部分車站裝有IC卡專用閘門，以節省成本。IC票券於2001年11月JR東日本發行有Suica卡，為「Super Urban Intelligent Card」的縮寫，因Suica與日語西瓜同音，故Suica卡又名西瓜卡，可在JR東日本特定區域內之鐵路線使用，JR西日本則發行ICOCA，皆為非接觸式電子票證。2007年3月起20餘家鐵路公司為整合票證，合作發行PASMO卡，PASMO是由「PASSNET」與表示「更加」含義的「MORE」的前兩個字母組合而命名。「PASMO」將私鐵PASS 與JR Suica合為一體且同樣可搭公車及巴士，日語「MO」的含意為「都可以」亦即「JR電車也能用、地下鐵也能用、公車也能用、購物也能用」，票證特性如下：
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PASMO樣式

（一）結合定期券與悠遊卡

PASMO卡與Suica相同可先選定特定區域及期限作為定期券，並儲值金額，初次購卡除須繳納定期券金額，尚需繳付500日圓押金，於區域內及期限內可無限次數乘車，如超出定期券區間，則成為悠遊卡功能，依進站記錄及出站記錄扣減票價。票卡如不作為定期券，可選擇為不記名，如作為定期券則為記名式，記名式票卡遺失可申請掛失，支付1000日圓掛失費並再付500日圓押金後可保留票卡餘額。

（二）具備電子錢包功能
PASMO除可搭乘各種交通工具外，亦可於商店、自動販賣機當電子錢包使用，但與Suica一樣不能搭乘新幹線列車。另JR東日本部份通勤列車（通常為快速列車）附掛有商務艙，除進出站須刷卡外，搭乘本艙等須另付指定席券票價，車廂座位上方有感應器及燈號，持Suica或PASMO感應扣款後燈號即由紅燈轉為綠燈，列車長查票時比對燈號即可。
（三）節省成本

Suica、ICOCA、PASMO等IC票證因利用電波傳導技術，以感應方式即可將資料與自動閘門做資料交換，省卻自動驗票閘門磁性票券複雜昂貴的車票傳輸機構，降低自動驗票閘門購置及維護成本，且非接觸式票證可重複使用，Suica、ICOCA、PASMO作為定期券時，票卡會列印「使用期限」「乘車區間」及姓名等相關資料，續購時自動售票機可將舊有印字抹去重新印票（可重複使用1000次），省卻購置背磁車票成本及回收車票所造成的環保問題，十分符合現代社會環保要求。
（四）PASMO卡擴大票證整合範圍

JR東日本Suica可使用於東京地區JR及部分私鐵路線，JR東日本新瀉、仙台地區亦可使用，而PASMO卡最大的意義在於擴大票證整合的範圍，包含東武、相模、小田急等20餘家鐵路公司路線，及數家巴士公司路線都可使用，甚至大阪、京都地區亦可使用PASMO卡，等同進行日本東、西兩大城市運輸工具之票證整合。

五、小田急鐵路公司營運與管理
本次行程拜會小田急鐵路公司（小田急）新宿管區長兼新宿站長土屋政行先生，由土屋站長為考察團進行簡報。
小田急創立至今已80年，計有小田原線（新宿－小田原）、江之島線、多摩線3條路線，路線總長僅120.5公里共有70個車站，每日平均旅次高達188萬人次，除了鐵路事業還包括巴士、登山纜車、計程車、百貨公司及建設公司等105個關係企業，客運收入只占營收26.3％，收入主要來源是百貨流通業，佔營收40.2％。
小田急列車系統亦區分為特快列車與普通列車，因小田急路線連結東京繁華區－新宿與知名風景區－箱根，其「Romance Car」觀光專用特快列車十分有名，「Romance Car」以駕駛室位於車頂，車頭為展望席為其特色，此種設計至今仍是小田急「Romance Car」觀光專用特快列車的標準設計，另早在新幹線通車前小田急便有子彈車頭SE3000型開行，創下窄軌最高時速145公里世界紀錄。
通勤列車與JR相同劃分數種快速電車，共劃分為「快速急行」、「急行」、「多摩急行」、「準急」、「區間準急」及「各站停車」6種，各有其固定停靠站，固定停站之快速列車顯然是能於短時間內方便大量通勤旅客乘車，迅速疏運旅客的最佳的停站策略。
小田急連結國際著名觀光景點，為服務國外觀光旅客，於新宿站設有外國旅客服務台，服務人員由各大學留學生網羅兼職，英日語流利是必備條件，參訪當日輪值人員恰巧有來自臺灣高雄的女留學生，另一名來自上海。
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  小田急新宿站外國旅客服務台        小田急旅遊服務台陳列架
小田急票務設施與JR相似，新宿站設有大量的自動售票機，且可使用PASMO卡，新宿站為小田原線起點，設有端末式月台，10餘道自動驗票閘門正前方即可看到前方列車面對著，且每個股道兩側都是月台，上車月台與下車月台不同側，當列車進站時會先開下車側車門，待旅客下車完畢後再開啟上車側車門，如此就可使旅客動線保持暢通。
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小田急端末式月台               各式快速通勤電車停靠站
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小田急自動售票機              小田急站務人員解說自動售票機情形
小田急公司所經營的路線並不長，惟每日卻創造188萬人次的驚人運能，若非有效率的運輸系統難以達成如此效率，經查該公司新宿站尖峰時間1小時發車達18個班次，亦即每3分鐘即有一班列車。該公司為增加運能於靠近新宿的10公里區間仍投下鉅資將路線改為4軌區間高架化，以避免影響道路交通，過去曾有一平交道（經堂5號平交道）1小時有53分鐘是無法通行的。
肆、餐旅及附屬業務考察內容

一、列車商品販賣服務

JR長程列車，每列車約派車勤服務員1-2人隨車擔任食品及商品販賣與服務工作，服務人員無論男、女都服裝整潔，制服款式清爽、高雅。在考察行程中JR東北本線‧津輕線、JR湖西線‧北陸本線等傳統鐵路線旅客乘座率並不高，惟約3小時車程內仍來回巡走5趟以上，顯見服務員對於自己的工作相當敬業。車勤服務員進入及離開車廂時，與列車長相同均會向客座內鞠躬；推車叫賣時音量適中、清晰並面帶微笑或微微向旅客點頭致意，遇有旅客詢問事項能詳加解說。販賣手推車與臺鐵目前使用的相類似，但因日本鐵路車廂並未供應飲用水，故手推車上準備開水瓶，以便販賣茶、咖啡等現沖泡的飲品。在新幹線車廂內設有飲料自動販賣機，價格雖較一般路邊的自動販賣機貴10日圓，其意義提供旅客另一項購物選擇。
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雷鳥號服務小姐             銷售地方名產
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  結帳機               售貨推車
日本鐵路便當菜色設計多樣化，樣式擺置極為講究，雞肉、豬肉、牛肉、魚肉便當為必備，可能是習慣吃冷食之國民性緣故，便當飯菜冰涼，惟米飯十分有彈性口感亦佳。雖然「臺鐵」便當在國內已具有相當的美名，但精益求精、時作變化、提升格調，始能吸引消費者的青睞並滿足消費者不同之需求。另便當品質之控管，仍為不可輕忽之重點項目。
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車上便當-1                        車上便當-2
服務員僅專責販賣與服務工作，列車播音則由列車乘務人員擔任或由列車自動播音。服務員販賣商品以攜帶式刷碼機刷商品條碼結帳，有助於服務員在乘務終了結帳、繳款或了解本列車販賣商品種類、數量，並供相關單位彙總統計分析之用。另在JR東北新幹線開往東京之「疾風號」列車於仙台站開車後，服務員手持1張A4大小之硬紙板，肩揹提包沿著各車廂巡迴販賣仙台地區名產，其作法值得臺鐵車勤服務員學習。
二、鐵路車站商場經營與生活服務的結合
鐵路車站是365天全年無休的營業狀態，各城鎮經由鐵路線之串聯，使車站成為各城市、鄉鎮之交通及商業樞紐中心，而為保留空間記憶有些老舊車站站體不輕易改建，即使是全日本首善之區的東京站仍維持19世紀末的文藝復興形式的舊型建築物。JR車站場站設施及商業空間規劃，其開放空間多元化，內含設置劇院、與世界接軌之網際網路及旅遊資訊DM，並提供餐飲、日用所需、咖啡櫃台、伴手禮等包羅萬象設想齊全，尤將當地旅館、飯店、景點及特產等製作海報或小冊子，以符合旅客得到最新資訊的需求。

其即時資訊及時刻指引藉由車站積極播放，讓旅客分享『地區共生和資訊傳播』之效果，加上善用人潮創造商機之優勢，規劃流暢動線及方便轉乘、進而與周邊商業區域結合地方特性蓬勃發展造成雙贏，實值得臺鐵局深思及學習。
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     車站旅館邊的小吃店                    提供地方特產之資訊
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            伴手禮－香蕉                     多元化的車站商店街

在東京、新宿、池袋、大阪等大型車站，多與百貨公司及賣場緊鄰，難以區分賣場與車站明顯界線，站區處處可以看到蓬勃的商業活動；規模較小的車站則以小型販賣部方式，函館站於月台甚至有販賣拉麵攤位，JR充分利用站場每一吋空間無非係運用車站乘車的人潮，期以開發各種「生活服務事業」以滿足過往民眾的需求並以增加鐵路公司之營業收益。
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草津站跨站式站房2樓賣場        八戶站跨站式站房2樓臨時攤位
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函館站鐵路便當展示櫃            函館站月台販賣拉麵

日本這種成功的聯合開發模式，主要關鍵還是在於鐵路公司的全程規劃參與，並且對於效益作徹底評估與控管，確保其對鐵路的利益。其次聯合開發仍應重視車站原有機能，不因開發新業務損及本業。
三、資產活化利用

考察行程抽空參觀日本最大之「大宮鐵道博物館」，在寬敞的高架橋下，以三層樓高挑空設計（面積4萬餘 ㎡）呈現日本鐵道完整之創設歷史及鐵路知識介紹，包括最早期燒煤蒸汽機車到近代新幹線車廂、歷代制服、設施等之展示與說明，並利用多媒體、模型生動的介紹鐵路相關事務，極富教育意義亦讓人感動，博物館並附設鐵路商品販賣店，販售各種有關鐵路之模型、玩具、飾品、鐵路造型之食品。鐵路博物館之設置可藉由鐵路文物設施的展示及介紹培養民眾對鐵路的喜愛，並以高附加價值之鐵路紀念品增裕收益；回觀臺鐵局為臺灣擁有最豐富鐵道文化之事業單位，目前與文建會國立博物館合作修復活化開發深具潛力資產，惟需突破重重關卡積極推動已不容再遲疑。
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    1號蒸汽機關車                   木造客車展示
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    博物館鐵路商品販賣部             新幹線外型遊樂車
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扇形車庫展示各車型                舊國鐵巴士模型
四、鐵路旅遊

JR各大車站設有鐵路公司或由地方政府設置之旅遊服務中心（櫃檯），未設旅遊服務中心（櫃檯）之車站則設有旅遊資訊陳列架，相關旅遊資訊、手冊、觀光地圖、旅遊廣告盡備齊全，方便民眾免費索閱、提供諮詢或接受民眾購買旅遊產品等服務。
此外，長程列車上之座椅背後，亦備有列車行經地區旅遊資訊雜誌及商品型錄可免費索取，讓利用鐵路之民眾可先瞭解旅遊資訊並藉由商品型錄刺激消費。
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觀光旅遊服務台                     車站旅遊資訊陳列架
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特快車座椅放置觀光旅遊資訊       車站附近觀光景點地圖
日本鐵路旅遊風氣盛行除係因鐵路網密佈，與公路客運有良好的轉運設施亦是主因，鐵路再如何快速舒適總無法達到公路運輸的可及性，尤以景色秀麗的風景區多是鐵路線無法深入地區，非公路無法到達，如能充分結合兩種運具的特性，可創造完善的運輸服務。
伍、心得與建議
一、心得

(一)、專司中長程運輸的特快列車與專司區域短程運輸的通勤列車，其列車系統定位清楚明確能各司其職，滿足不同旅運需求，通勤列車劃分快慢車，以快速疏運大站間通勤旅客，縮短通勤時間，並能分擔特快列車運能，維持特快列車服務品質。
(二)、票價結構與列車系統互相配合，各式緩急行通勤列車收取相同普通票價吸引通勤旅客搭乘，特快列車藉由特急券較高之基本計費可有效劃分長短程旅次，將中短程旅客導向區間通勤列車，且自由席與指定席差別票價之劃分，滿足中短程及長程旅客座位需求。
(三)、車站及列車各項旅運資訊及指標清楚明確，位置適中辨識性佳並善用圖示法及顏色管理，將繁複的旅運資訊整理成簡單圖表，使旅運資訊活潑生動一目了然能迅速指引旅客完成旅程。
(四)、站場規劃符合地區需求，轉運設施規劃良好，都會區域車站設置2處以上出入口，方便由車站各區位旅客進出車站，避免旅客繞經車站周圍並湧向相同出入口造成動線混亂及旅客乘車不便，公車轉運站緊鄰車站並設置公車彎轉乘便利。

(五)、服勤人員專業敬業、服儀整潔、精神抖擻戴手套指揮旅客上下車、服務態度親切有禮處處貼心，讓旅程有賓至如歸之感，值得本局所有人員學習與借鏡。機動調整尖離峰時段列車乘務人員之人力運用，除可節省人事成本，亦能兼顧服務效能。
(六)、站場空間配置得宜，充分利用站場每一吋空間，剪收票口規劃於相同處所，由同一組人員負責管理，小站補票房與售票房設於同一處簡化站場空間配置，人員互相支援精簡人事。

(七)、自動化設施及旅運資訊系統完善，購票、進站驗票、車上查票、出站補票、轉乘購票完全自動化操作簡易，旅運資訊簡明詳盡，旅運設施人性化、設計貼心。
二、建議

(一)、明確區分列車系統調整區間車停站模式
自強號及莒光號等「城際列車」減少停靠站、增長站距以專司中長程運輸，縮短行車時分挽回長程旅客信心，避免城際列車成為通勤用途影響乘車品質。「區間列車」避免行駛區間過長，專司中短程運輸，影響列車編組運用，北中南都會區域於通勤時間開行各式快速區間列車，並採固定停靠站方便旅客記憶轉乘，吸引經常搭車通勤旅客換搭區間列車通勤。

區間快車與區間車時刻表互相搭配，運用「緩急接續」停站模式，建立旅客以「轉乘」之方式換搭快慢車。城際列車結合行駛區間地方特色賦予以不同名稱，活化鐵路運輸。票價配合簡化為「城際」與「區間」2種，未來運能充足時城際列車劃分自由席與指定席並實施差別票價。
(二)、車站各項指標應加以系統化，旅運資訊應簡明扼要
為能因應追求效率的現代社會，票價表及時刻表等旅運資訊應能簡潔易讀，省略重複及非必要之旅運資訊，將時刻表及票價表格式加以簡化，以備註方式註明較特殊資訊，而因應快速通勤的區間快車採固定停靠站，車站及列車配合製作固定停站表，並多以圖示法呈現各項旅運資訊，而各項旅運指標應加以標準化並予系統化，多運用顏色管理區分旅運資訊型態，以使旅運資訊活潑、生動、易讀、易懂。
(三)、加速完成鐵路票務自動化並彈性運用人力
票務自動化，可以最少的人力快速服務數量龐大的旅客，並以方便旅客的角度來考量，勿為防制少數逃票情形，增加自動化票務設備防弊功能，使建置成本居高不下。臺鐵局可研訂派遣時薪人員於尖峰時段投入服務之可行性，提高服務效能，機動調整人力運用並節省人事成本。

（四）、請交通主管機關主導轉運設施
興建捷運系統必須耗費巨額金額，於台北、高雄、台中、桃園等都會區進行始有其經濟效益，而其他各縣市城鎮如耗費鉅資興建捷運系統在國人大眾運具利用率仍低的情形下，效益有限，宜運用現有之公路客運，與臺鐵車站結合改建站前廣場為轉運設施，以提高大眾運輸工具使用率，不同運具間的轉運整合及站場改建需各相關機構及運輸業者配合，宜由交通主管機關主導進行。而各運具間應摒棄本位主義，彼此合作提升品質，以創造均衡之大眾運輸。
(五)、發展鐵路旅遊

鐵路旅遊業務的開發為臺鐵吸引國、內外旅客能利用火車從事旅行並以彌補座位利用率不足、提升營收之策略，如何加強旅遊資訊的提供、方便訂購鐵路旅遊產品，以使民眾覺得鐵路旅遊更為可及性，仍賴臺鐵各單位能整合現有之資源以為因應。鐵路商品的開發也是培養鐵道文化重要之一環，讓民眾從親近、喜愛與利用鐵路進而能維護鐵路以達成永續經營之目的。
(六)、加速鐵路相關法令修訂
臺鐵局營運依循之鐵路法因受經濟環境及交通市場之衝擊，致使運輸本業營收逐年衰退，為維鐵路永續經營，發展土地開發及推動相關附屬事業經營為目前臺鐵局刻不容緩努力轉型之目標，故臺鐵局將「運輸本業」及「附屬事業」列為當前推動之雙核心業務，因此應積極推動「鐵路法」修法，能賦予臺鐵局得以自行、合作或聯合辦理土地開發，並將附屬事業等多角化經營得以法制化，期以突破臺鐵局經營之困境、提升服務品質及增加營運績效。

（七）臺鐵局管有資產整體規劃
擬訂土地開發利用及附屬事業之經營策略，積極配合政策參與促參建設、都市更新，興建車站朝多目標使用規劃，創造優質之運輸服務空間及提供全方位之商旅與餐飲服務需求，掌握環島鐵路系統資源，以結盟方式發展電訊、無線上網、觀光旅遊事業、結合異業多角化，推廣廣告媒體視訊多元化，拓展廣告規模，整合車站轉乘機能及地區性停車需求，增強停車附屬服務，加強辦公大樓、會議室、演藝廳、廣場等空間以統籌物業管理規劃及運用，以提升空間使用及增裕收益。

(八)、開發經營相關鐵路附屬事業
利用車站優勢多角化經營為維持或開創臺鐵因運輸本業營收衰退之重要事業，如何以TOD模式（大眾運輸結合地方發展）整合車站可利用之精華空間，規劃開發經營相關鐵路附屬事業，已成為刻不容緩的議題。此有賴臺鐵上下各級同仁的努力，改變思考模式並放棄本位主義之侷限，始能有所收穫。另臺鐵目前仍為官署組織但實際已被視為營利事業，故尋求相關法令之增、修，以為經營鐵路各項附屬事業之適法性。
（九）、積極規劃臺鐵局不動產開發利用
土地資源結合交通功能為臺鐵局不動產開發利用之利基，尤其站區多目標使用、騰空土地再生收益、文化資產(古蹟、歷史建築物)活化利用等，應可將鐵路資產以往之消極管理轉化為積極整體規劃充分運用、並培訓專業人才、建構專責組織及提供即時資訊等配套措施，創造臺鐵局轉型之新局。
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車站轉運設施示意圖
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