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第一章 緒論 

1.1 研究緣起 

 隨著工商業的發展，人們的活動特性的改變，各項運輸不斷的增建，而運輸

設施和各類土地使用是形成都市空間結構的二大主體，二者間存在著密切的互動

關係，前者為空間活動的媒介，後者則反映空間活動的特質。運輸需求具有衍生

需求之特性，意即運輸本身並非為目的，而是一種聯繫不同空間活動的手段，活

動的種類與強度將決定運輸需求的型態和數量。然而運輸設施的提供或服務水準

的改變，均有助於該地區可及性的改變，對於都市活動亦有深遠的影響。 

 交通運輸系統之改善，會增加其服務地區的對各項設施的可及程度，因而促

成都市空間型態的轉變，連帶引起產業結構和都市型態的改變，包含了各種土地

使用區位、產業結構、人口分布，以及房地產市場；而另一方面，在地區經濟產

業結構和都市型態改變後，旅次發生、旅次分佈、運具選擇及運輸型態等跟著變

化，使得運輸需求提高，進而要求運輸系統的改善，兩者便如此交互影響著。 

土地成本與交通成本互有替代性，所以較交通或其他公共設施因交通成本可

降低，而提高土地價格。故民眾面對居住地域的選擇時，經常將交通或其他公共

設施列為主要考量因素，而「逐捷運而居」已成為大台北地區民眾購屋的首要考

量，台北地區捷運系統加入機場捷運線及環狀線後，所形成的龐大交通網，交通

網絡的串連往往是帶動周邊房地產市場價格攀升的力量，交通便利與生活機能便

捷是未來房屋增值的最佳保證。市場上多家銀行對於居住在捷運站周邊的房貸

戶，提供較佳的承貸條件，不論是貸款成數或是貸款利率，在多家銀行的競爭下，

有些銀行甚至把捷運站的距離標準，放寬到 1,500 公尺，也就是說，從捷運站出

發、步行約 20 分鐘才能抵達的物件，都可列入優惠範圍，這對市場購屋趨勢是

一股強大的力量。 

房屋為家戶安身立命之處，但人類社會是一種動態的空間，雖有居住之所，

家戶仍需透過交通運輸參與都市內的經濟社會活動，以增進其效用。住宅房屋或

營業處所之交通運輸便利與否，往往對於家戶效用有重大之影響，其影響在價值

上之反映即在於房屋價格。而房屋之交通便利與否，主要可分為兩部分，其一為
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地區鄰里內交通之便利性，亦即房屋本身出入之便利性、周邊公共設施建設等，

其二為房屋所處地區與其他地區交通的連結是否便利等。 

19 世紀初德國經濟學家 Johann Heinrich von Thünen 對農業中因土地的不同

使用程度而產生的區位區隔進行分析研究，建立了農業區位論。隨著資本主義的

發展，區位論的重點由農業移轉到工業區位的研究，並形成了成熟的理論體系。

傳統區位理論，以均衡價格理論做為理論基礎，強調產品的市場價格、供求、競

爭、運輸成本等經濟因素在區位選擇中的作用。 

住宅區位不僅包括住宅在區域空間的地理位置，亦表示該位置交通的便捷程

度，以及居住於此所獲得的非經濟面的滿足程度。具體說來，就是指住宅的地理

位置和以此為基點進行工作、就學、購物、休閒、娛樂等活動所需的交通成本或

時間成本，住宅區位的選擇不只受經濟力量的影響，亦是地理環境、社會文化等

因素綜合作用的結果。 

根據民間仲介業者的統計資料顯示，從 2005 年至 2007 年以來捷運站周邊區

域漲幅以板橋站增值潛力最驚人，成長幅度高達 67%，其次為大安站漲幅亦達 

52.3%，無論購屋目的為有實際居住的需要，或是藉此進行投資保值，具有增值

潛力的區域，對購屋或換屋族仍極具吸引力。但房屋異質性相當高，且影響房屋

價格的因素多，在房屋交易市場中往往只顯現房屋之總價，並未表現出各項因素

所影響之價格，交通設施的興建對於房屋價格的影響會隨著不同國家、不同地

區，以及不同的居住習慣而產生大小輕重不同的影響。究竟影響之程度為何？為

本研究所探討目的之一。 

國內外就過去有相當多的交通運輸建設與住宅關係之研究，無論早期之利用

統計分析來加以探討，或是近年來利用特徵價格法來分析，顯示主要的影響因素

多為住宅或土地之可及性，如區位、至市中心之距離、至主要公共設施之距離或

道路寬度等，不論特徵價格法、迴歸分析或 Logit 模型等方法做為分析購屋者對

住宅需求中住宅特徵與住宅價格之間的關係，以及探討購屋者的住宅選購方式，

鑑此，本研究擬透過實證上的分析，就國內外相關文獻討論交通運輸系統與住宅

不動產之關聯，探討大眾運輸系統對其交易價格之影響。在研究內容上，捷運系

統所造成的影響是否存在於住宅產品中，那些因素會影響捷運系統對交易價格的

影響，皆是本研究所欲討論的方向。 
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1.2 研究目的 

可及性在交通運輸和都市計劃中，佔有相當重要的地位，如在運輸規劃中，

可及性常被列為方案評估的準則或衡量路網的效率；在都市計劃則用以衡量經濟

發展之濳能，可及性通常可定義為某些特定運輸設施達成旅行者戶及戶服務的程

度，但欲了解地區交通設施的興建所帶來可及性的改變究竟為人們帶來了多少經

濟上的效益，是否可以貨幣化來衡量。對於可及性的初步的評估是否足以代表該

交通建設所帶來的正負面衝擊，交通運輸系統與住宅交易價格二者變動為何，在

影響市場交易價格的各變數間，彼此是否產生相互的影響，並藉由探討各變數間

之關係，期望日後對交通建設效益評估能有所助益。 

綜整上述思考方向，本研究以下列各點為目標： 

1. 了解過去國內外對於交通運輸影響住宅價格之變數，從過去研究中分析

交通運輸與住宅價格變動的關係，藉以了解二者間之影響。 

2. 利用線性結構方程式，驗證交通運輸與住宅交易價格間各構面之關係，

並試圖觀測各因子與住宅交易價格等項目之關聯。 

3. 探討各影響變數對住宅交易價格影響程度，並解釋各變數與住宅價格之

間的關係。 

1.3 研究對象與範圍 

 本研究主要探討對象，為捷運系統對民眾住宅消費選擇之影響，研究中以台

北捷運土城線為例，全線為地下化高運量系統，路線自板橋府中站往西南沿南雅

南路、金城路、中央路 3 段與承天路交叉口至土城永寧站，全長 7.4 公里，設永

寧站、土城站、海山站、亞東醫院站等 4 個車站。並以部分銀行對承貸戶對捷運

站的距離標準 1,500 公尺為研究範圍，對居住於該地區受訪者過去購屋經驗進行

訪談，並經由受訪者所提供對建物、區位、價格等特徵，分析各因素間交互關係，

以了解捷運系統對民眾購屋的影響。 
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1.4 研究內容與方法 

對於消費者住宅需求可從過去消費資料分析，瞭解過去消費者對住宅特徵的

喜好，探究消費者對於購屋所考量的因素與影響變項，了解那些變項是消費者在

購屋或居住環境所注重的要點，並將研究內容大致區分為研究動機與目的與文獻

回顧、研究設計與資料蒐集，以及實證分析與結論建議三個部份，各步驟之詳細

內容分別敘述如下： 

1. 動機目的與文獻回顧 

(1)研究動機與目的 

透過問題的界定，釐清本研究主要探討的方向，確立研究動機與目

的、研究內容、對象、範圍、流程以及方法等，以作為後續研究工作規

劃與進行之依據。 

(2)文獻回顧 

依據研究內容之需要進行國內外相關研究與理論的文獻蒐集，包含

國內外論文、期刊等相關文獻之回顧，以了解過去相關之研究成果，並

加以綜合評析，作為研究設計之理論基礎。其文獻回顧之內容包含房屋

市場屬性與價格之關係與捷運系統對房屋價格的影響兩個部份，分述如

下： 

a. 房屋市場屬性與價格之關係 

藉由探討過去在房屋市場屬性與價格評估準則之研究，分析歸納房

屋市場屬性特徵，以作為研究過程中評選影響房屋價格之依據。 

b. 捷運系統對房屋價格的影響 

主要探討地區興建捷運系統後對該地區之影響，並藉其住宅價格變

動，了解交通可及性之效益，與整體長期房地產市場上的現象。對回顧

各研究中對於房屋價格所使用之相關理論基礎，作為後續研究設計之參

考基礎。 
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2. 研究設計與資料蒐集 

(1)研究課題分析 

依據文獻回顧綜合評析之結果，探討各種影響住宅區位選擇之變

數、捷運系統與房屋交易價格之間的關係，並釐清本研究進行過程中所

需逐項完成之研究課題，以作為後續研究設計之構想依據。 

(2)研究假說之研提 

根據理論推演與過去實證結論，提出影響各構面的關係假說，以此

作為研究設計之依據。 

(3)分析方法設計 

針對各項研究假說，設計假說的驗證方法，據以進行後續之實證分

析工作。 

(4)樣本資料蒐集 

在研究設計上將捷運系統做為控制因素，選定調查範圍與對象，整

合交通運輸與區位環境對於住宅區位選擇的影響。評定作為抽樣調查之

對象，進而依據研究設計所需要的資料進行問卷設計，進行實地問卷調

查，並對調查結果進行敘述統計與相關分析，以瞭解樣本特性，並初步

探索變數間的影響關係。 

3. 實證分析與結論建議 

(1)模式校估與檢定 

使用整理好之樣本資料，進行線性結構方程模式校估，並檢定各項

理論假設條件是否成立，若不成立則檢視是否需進行模式的修改，以獲

得最小偏誤及最有效率之校估結果。 

(2)假說驗證與分析 

依據模式校估結果，驗證假說之成立與否，並分析捷運系統在民眾

購屋時所產生的影響，及其交互關係與程度。 



 6

(3)結論與建議 

綜合整理實證研究之成果，具體提出捷運系統與住宅區位間之關聯

性，並提出後續研究方向之建議與應調整之課題，以供有興趣之研究者

繼續進行。
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1.5 研究方法與流程 

 
圖 1-1 研究流程圖 
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第二章 文獻回顧 

 本章根據研究問題之特性，探討捷運系統對住宅價格的影響，將文獻回顧分

為四部分，第一部分回顧房屋市場屬性與價格關係之相關研究，藉此了解如何將

民眾購屋所考慮的屬性引入模型中，並了解過去對於影響房地產價值的發展趨勢

因素之研究，以作為本研究模式決定之參考，第二部分將探索影響房地產價格因

素及交通設施對房地產價值影響之關係，藉由釐清各名詞定義與範圍，以界定本

研究討論內容，第三部分則討論交通設施對房地產價值影響因子間的影響關係，

以確立研究模式中結構模式構面的基礎理論。本章最後為文獻回顧的小結。 

2.1 房屋特徵屬性與價格關係 

交通建設的興建帶來了可及性提升，在透過市場的運作下，交通建設所帶來

的正負衝擊皆會反應於房地產價值上，且該上漲的現象，是人們預期交通建設將

帶來可及性的提升等因素所造成，回顧過去對住宅價格研究方法、了解房地產市

場屬性與房地產價值之關係、概念與衡量指標，做為本研究設計變項指標之基

礎，繼而整理過去文獻於住宅價格與交通建設之研究，做為路徑假說的根據，回

顧與本研究相關文獻，作為發展模式理論之參考依據。 

1. 房地產價值之意義 

從經濟學的觀點，房屋買賣的「價格」決定於買方與賣方在自由經濟

市場下的資源分配，經由雙方共同影響市場價格，並由價格的高低決定資

源之流向。Mills(1984)者先將價格分為租賃價格與價值價格，依需求者角度

而言，其價格即為租賃價格，而依供給者的角度，其價格則為價值價格。

另「市場價值」可依美國房地產估價學會所定義，資產在公開市場上出售，

並於一定時間內由有意願之購買者，所提出之最高貨幣價格，該價格是在

買賣雙方無外在壓力下所達成之交易價格。Alonso(1970)認為都市中住宅在

競標之情形下提出解釋，為求最高效益之使用，其利用房屋所得之經濟利

潤租，成為實際房價還原之指標，而此價值多以貨幣示之。 

「住宅價格(Housing Price)與住宅價值(Housing Value)是兩種對住宅價
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值的看法，住宅價格是表現住宅價值的方式之一。價格是指一般財貨在市

場上以貨幣或其他財貨所表現的交換價值(Change Value)，根據美國房地產

估價學會(American Institute of Real Estate Appraisers)對市場價值(Market 

Value)的定義：一項資產在公開市場上出售，經過一段合理時間，找到一位

對該資產有使用知識與使用能力的購買者，並提出最高的買價，而這個價

格通常是買賣雙方在無任何壓力下所議定的。故所知住宅價值在完全競爭

市場中，住宅價格等於住宅價值；但是所謂住宅市場事實上是一獨占性競

爭市場，不同的買賣雙方對住宅的價值會有不同的認定，因此要尋求一個

客觀的住宅價值，事實上並不可能，因此在應用上以較客觀且較易取得之

市場成交價格，做為住宅價格的資訊。」(張金鶚，民 84；pp.12-14) 

故可知市場價格並非一定等於市場價值，於相關的住宅價值變異研究

中，因諸多受限於實際狀況資料難以取得，故以市場交易價格做為住宅價

值之衡量依據。故以人們過去的交易經驗，藉此分析其住宅價值之變化。 

2. 研究房屋市場屬性與價值之方法 

過去探討經常用於不動產價格研究的基本方法有下列幾種： 

(1)特徵價格理論 

此係 Rosen(1974)所提出理論，在其模式中，市場之特徵價格是消

費者在所得預算限制下，追求對住宅及其他非住宅財貨消費最大效用，

與生產者在生產成本的限制下，追求最大利潤所得對到的價格互為一致

時，此時之價格為均衡價格。往後的學者便利用此一架構從事各種住宅

屬性對住宅價格的影響研究，且大多數係採用迴歸分析法，以住宅價為

因變數，各種住宅屬性變數(如住宅大小、房間數、距市中心距離等)為

自變數，而建立特徵價格關係式。特徵價格關係式中的迴歸係數值即為

各屬性之隱含價格，即住戶基於滿足最大效用之原則下，每增加一單位

某項屬性之消費，所願意增加之支付金額。換言之，特徵價格乃是該住

宅屬性之邊際付款意願。 

(2)供需均衡理論 

此係都市經濟學研究重點之一，其理論自於經濟學中需求與供給均
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衡之關係，亦即探討房地價時可先分別構建房地產之需求函數與供給函

數，再藉由需求(D)與供給(S)均衡的關係來決定均衡價格(P)。Anas and 

Duann (1985)與楊靜音(民 78)曾以巢式 Logit 模式與二項 Logit 模式，分

別建立住宅需求與供給函數，預測美國芝加哥與台北北淡線捷運系統對

房價之影響。 

(3)卡門濾波理論 

卡門濾波理論為 Kalman 於 1960 年所發展，其模式的主體為兩部

分，即系統模式(system model)與觀測模式(measurement model)。觀測模

式與迴歸模式相似，為自變數與因變數之關係，真實值與模式預測值間

存在誤差項，但由於其具參數隨時間而變的特質，故系統模式乃用來修

正觀測模式之參數值(X)。因此，其模式演算過程系以遞迴(recusive)的

方式處理，在給定 t 時刻的狀態值(觀測模式之參數值下)，利用系統模

式之狀態推估方程式預測下一時刻之狀態推估值，用以作為預測時的參

數，待得到 t 時刻的觀測值(真實值)後，則可對更新，更新後之狀態以

表示。此後，再以預測 t+1 時刻的狀態，依遞迴演算。 

(4)迴歸分析 

迴歸分析為計量經濟學中最重要的部分之一，主要用來分析與解釋

經濟現象。而後逐步應用於探究經濟變數間的因果關係，惟對於因果關

係之檢定與測度，則須依賴統計的技巧。在不動產價格之分析中，因變

數為不動產價格，自變數則為影響因素(如區位、居住密度、物價等)，

相關研究常使用此一分析方法。迴歸分析與特徵價格理論之差異在於特

徵價格理論可以迴歸分析之方式來估算各住宅特徵之價格，但以迴歸分

析建立之自變數不一定為住宅之屬性，而可能只是影響不動產價格之因

素。 

(5)結構化方程式 

線性結構關係模式是綜合了許多早已為人所熟知的統計方法(如：多

元迴歸、因素分析及路徑分析)以處理潛在變項的多變量分析，是社會及

行為科學研究中所常使用以探討因果模式者。亦有研究利用線性結構關
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係模式(Linear Structure Relation Model)來探討房屋價格之影響因素，運

用其結構化的關係，分析不同的變數之間直接的因果關係與間接的影響

關係。利用線性結構方程式探討成屋價格影響因素，並將影響成屋價格

因素區分為六個因素：建物單元因素、分區使用因素、區域環境因素、

經濟因素、貨幣因素及成交時間因素(林嵩麟，民 89；吳錦碧，民 91)，

利用線性結構關係模式，探討不同土地使用分區種別中，建物單元、周

遭環境、經濟、貨幣及成交時間等因素對成屋價格之影響(蔡明居，民

90)。 

回顧過去探討不動產價格的研究中，所使用的基本方法多為迴歸模

式或計量經濟模式等討論變數間的關係，但在影響不動產價值的因素

中，很難直接用單一個可觀測變數衡量，故本研究欲利用結構方程模式

的濳在變項代表概念，以影響不動產價值的因素為量測變項，構建民眾

購屋消費模式。 

3. 研究房屋市場屬性與價值之關係 

影響房價的因素很多，不外是內部因子與外在因子，例如環境因素與

空間區位等都與房價的變化有著極大的關係。而在不動產價值因素之分類

上，Wyatt & peter(1996)已將影響不動產價值的因素簡要的描述於圖 2-1，

圖中將不動產價值分為內、外部因素，外部因素為區位及經濟因素。而在

區位特性上主要劃分成可及性、鄰里性、規劃限制、週遭環境等區位特性，

由於影響不動產價格因素甚多，故本研究主要針對區位之中的可行性因素

對於不動產價值的關係，並將影響區位特性分成交通可及性、鄰里區位環

境，以及內部因素中的建物特性等大項，藉由探討各影響住宅價格的因素

之關係，分析交通可及性對住宅價格差異的變動，得其交通可及性所帶來

之經濟效益與價值。 
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圖 2-1 不動產價值的因素圖 

不論是 Wyatt & peter(1996)或是一般的購屋民眾，均了解區位是購屋最

重要的準則，區位不只是影響房價的水準，也會影響未來的生活型態，從

19 世紀初德國經濟學家 Johann Heinrich von Thünen 對農業中因土地的不同

使用程度而產生的區位區隔進行分析，建立了農業區位論。其後資本主義

的發展，區位論的重點開始從農業轉到工業區位的研究上，傳統區位理論，

以均衡價格理論為基礎，強調產品的市場價格、供求、競爭、運輸成本等

經濟因素在區位選擇中的作用。 

住宅區位不僅包括住宅在區域空間的地理位置，亦表示該位置交通的

便捷程度，以及居住於此所獲得的非經濟面的滿足程度。具體說來，就是

指住宅的地理位置和以此為基點進行工作、就學、購物、娛樂等活動所需

的交通成本，或時間成本，住宅區位的選擇與變遷不僅受經濟力量的左右，

也是地理環境、社會文化等一系列因素綜合作用的結果。不論是過去利用

統計技巧來探討，或是近年來利用特徵價格法來分析，大都顯示房屋或土

地之可及性，如區位、至市中心之距離、至主要公共設施之距離或道路寬

度等，均為影響該不動產價格主要因素。 

Rosen 於 1974 年提出特徵價格法完整的理論架構，認為差異性財貨之

價值是受其所具有之不同屬性數量的影響，於是可用計量方法將個別屬性
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之價值導引出來，不過仍需某些基本假設。雖特徵價格法的使用需符合多

項假設，但多數學者仍同意住宅價格是由住宅本身和其周圍環境，包括社

會、經濟、實質環境以及地理區位等各層面所共同提供的一項複複合性的

財貨，其價格之所以會有差異即是由這些特徵不同所致。而過去不少研究

仍延續 Rosen 的概念，針對不同的房屋住宅議題探究，分析價格與住宅各

項特徵的關係。Nelson et al. (1992)、Hite(1998)等人，以環境特徵作為住宅

特徵價格的研究方向，探討消費者如何處理對鄰里寧適性與未來購屋環境

的評價與決定。 

Nelson(1978)研究華盛頓地區之住宅價格影響因素，其以迴歸分析發現

影響居住用地地價最主要之因素為至市中心距離、住宅面積、房間數、30

歲以上人口比例等。Thoms(1990)針對雷諾仕中心半徑 3000 公尺範圍內，

以非線性迴歸模型進行影響地價因素之研究，發現地價受到臨近大樓的興

建而有所變化且得到正外部性之住宅大於負外部性之住宅。Daniel P. 

McMillen(1993)以非線性迴歸分析針對芝加哥地區進行研究，歸納出影響地

價之因素為與市中心、電車車站距離、主要街道是否位於同一條街廓、河

川或運河。 

根據地價構成模型，地價可分成區位價格、轉換成本、不確定價值、

預期價值、租金價格等五個部分，交通設施(如火車站、捷運站)周邊的房地

產增值主要是因為可及性提高產生了區位價值，以及土地的集聚利用(如土

地利用性質改變、土地利用強度提高、開發速度加快等)而產生的外溢價值，

故可推測沿線房地產的增值不完全是交通設施所引起。本研究主要探討對

象為某特定地區新增交通設施後，對該地區之影響，並藉其住宅價格變動，

了解交通可及性之效益，與整體長期房地產市場比較而言，交通設施的加

入應屬短期的特殊現象，因而本研究並不考慮經濟因素、社會文化因素、

政治因素等因素，因政府政策因素屬該地區周邊設施之規劃，故以鄰里環

境等方式試圖將其納入研究中，並以戶、棟之特徵量測住宅區條件與房屋

本身特質，以求表現出各因素間相互之關係。 
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2.2 住宅價格影響因子 

2.2.1 交通可及性 

一般而言，捷運的建設改變沿線的土地利用及都市人口的分佈，人口

密度和人口分佈的改變，隨之改變的是交通流量、流向和流動速度，進而

改變商業區位的發展，捷運設施舒解了市中心區的交通壓力，分散過度密

集的人口，民眾可能會依捷運線的延伸而改變自己的工作、生活方式，人

口的聚集亦帶來了商機，吸引了商業活動的競爭，提升了生活機能，發展

了共生的關係。 

交通建設的本質仍以旅運為最大目的，因此交通設施的興建，對該地

區最顯著的效益為可及性的提升，可及性廣泛地代表旅行時間、距離、及

成本等綜合的交通條件，所節省的旅運成本，可進而衍生其他的實質效益。 

過去眾多相關的研究(Bajic Vladimir.，1983；Gatzlaf & Smith，1993；

Chang-Hee，2002)，均指出交通設施的影響住宅區位選擇重要的考量因素

之ㄧ，連結的可及性愈高則對於住宅區位選擇愈有利，衡量的方式包括有

所花費的旅行成本、時間或距離，其因素間為負向的影響關係，研究結果

發現捷運系統的興建，所節省之通勤成本會轉嫁至房價上，而透過不同的

觀測變項與角度，比較不同地區的影響因素及影響差異。林楨家與黃至豪(民

92)亦發現捷運營運後，可提高房地產面積屬性特徵價格，並因區位不同而

有所差異，可得知無論是捷運系統或快速道路，於可及性提升後，對房地

產價值均有正面的影響。 

可及性與易行性為交通運輸的重要指標，用以評核運輸系統之績效和

活動交流的難易程度。但在衡量指標及影響變數部份，亦需針對地區特性

作考量，整理過去可及性及易行性之研究，並根據交通運輸設施與城市空

間互動之特性，分別定義可及性及易行性之含義，釐清二者間的關係。 

可及性的定義由 Shimbel (1950)、Hasen(1959)之後開始從模糊的觀念轉

換成的具象的定義，Hasen(1959)是最早將可及性系統性的使用，並從不同

的角度給予定義及量測的學者，爾後的文獻逐步補充、修正，可及性的定
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義不斷擴充，更趨於完整。Hasen 首先定義可及性為交互活動機會的潛能，

亦即度量活動吸引變數在空間上的差異，Ingram (1971)則定義可及性為某種

形式下，所具有的特性，將其分為相對可及性與整體可及性，並分別界定

之，前者指同一表面上二點相連結的程度，後者指同一表面上某一特定地

點與其他交互地點相連結的程度，Dalvi(1976)認為可及性是土地使用活動

的交互作用，在有效地利用既有運輸系統特性下，能抵達目的地的難易程

度，藍武王(1981)則定義為某一區位的便捷程度，或該區位至全市各地區的

便捷程度。陳榮民(民 74) 為達到區位活動機會之目的，藉由運輸系統提供

的服務，以克服空間阻絕的因素。許巧鶯、謝幼屏(民 82)則定義可及性為

個體參與活動獲得的滿足程度。 

綜整諸位學者的定義可了解可及性的意義應包含活動機會、空間阻力

(距離因素)，以及運輸設施的服務績效。且依其觀念本研究定義可及性為各

地區間互動交流關係，並著重達成活動交流的便利程度。並以此來衡量某

特定地區的區位空間阻力的因素與新增運輸設施之服務績效，對該地區居

民活動交流與他地區交互活動所產生的影響，並藉由民眾對可及性便捷的

主觀感受來分析其對房地產價值之影響。 
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表 2-1 可及性定義發展表 

作者(年代) 定義 

Shimbel (1950) 二地間路網距離的連結程度 

Hasen (1959) 交互活動機會的潛能，活動吸引變數在空間上的差異 

Ingram (1971) 克服空間阻力的某形式下所俱與的特性或利益 

Dalvi (1976) 使用特定交通系統自抵達任一土地使用活動便利程度 

藍武王(民 70) 某地至各地區的便捷程度或各地區抵達此地便捷程度 

Richardson & Yong 
(1982) 空間上二地區藉運輸系統實質相連結且相互移動的程度 

陳榮民(民 74) 為達到區位活動機會之目的，藉由運輸系統提供的服務，

以克服空間阻絕的因素 

許巧鶯(民 82) 個體參與活動獲得的滿足程度 

 

參考林啟聖(民 75)整理過去文獻於可及性之定義，強調各地區間

互動交流關係，並著重達成活動交流的便利程度，並以 David Son 對

可及性的三種分類，分述如下，整理於表 2-2： 

1. 大眾運輸系統可及性 

Alonso (1964)、Rider and Henning (1967)提出購屋者購買住宅的重

要因素是由居住地點之各種特性共同組成，其結果發現可及性、到市

中心距離等因素皆會影響房價，即說明住宅價格乃受住宅屬性與環境

因素所影響。通常到市中心的距離越短、交通設施越完善，居民對其

綜合評價就會越高，因此房地產價值也會越高。 

依競租理論，土地成本與交通成本互有替代性，因交通成本可降

低，而提高土地價格。Daniel P. McMillen(1993)以非線性迴歸分析針
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對芝加哥地區進行研究，歸納出影響地價之因素為與市中心、電車車

站、主要街道之距離，故房地產所在地域，隱含可及性越高，對房地

產價格則有正向影響。對購屋者或銷售房屋的房地產業者而言，快速

路網往往是他們的訴求重點之一，交通運輸系統的可及性即為滿足人

類追求吸引力的目的，健全之交通亦可減少從事各項活動所需之成

本，吸引人口進駐、帶動房價攀升的重要因素。 

2. 私人運具可及性 

林煥祈(民 81)研究西部濱海快速公路對沿線地價影響，以可及性

指標分析來證明地價與可及性的緊密關係，所選擇的指標包含交通便

利性、鄰里特性、土地分區使用特性、公共服務設施，以及其地特性

與結構，說明西濱快速公路對地價的影響程度，解釋當地地區地價上

漲的原因。Smersh & Smith(2000)針對佛羅里達州的 Jacksonville 市內

所興建一座跨越 St. Johns River 的橋(Dames Point Bridge)，探討橋樑二

地產生的可及性變化，其研究結果發現，在橋樑的南北二側，房屋的

漲幅完全不同，因其雖為其一方帶來便利，卻也對另一邊造成了不便

利的擁擠。邱奕達(民 86)檢視可及性對房屋現值的影響將台北車站、

相臨路寬、樓層歸納為個別可及性因素，洪得洋、林祖嘉(民 88)指出

房屋所面臨之道路寬度對於房屋價格確有正面且顯著之影響，且房屋

至捷運車站之實際距離對其價格之影響顯著確有負向關係，並參考民

眾於購屋選擇時所重視之易行性因素，並根據這些因素建立與房地產

價值之關係。曾智偉(民 95)以台北捷運南港線與市民大道沿線作為實

證研究，發現為不同的交通建設特性影響不同的屬性價格，而共同影

響區域受捷運的影響較為明顯。因此，可了解住宅本身出入之便利性

及房屋所在地區對於其他地區間之交通便利性，對於民眾在購屋的選

擇上均有影響，且彼此有交互的作用， 

在銀行針對房地產估價條件與活動便利高度相關，係數項目包含

相臨路寬條件、正面路寬及既成道路使用現況等，這些特徵是民眾進

行購屋時所考量的因素，對於房地產價值亦有正面的影響。 

3. 捷運系統可及性 
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Dewess(1975)研究加拿大多倫多興建捷運系統前後地價之差異，

結果發現捷運系統的興建會改變設施附近的地租斜率，且地租與距捷

運站距離之關係曲線會變的較陡峭。Bajic Vladimir. (1983)為了解捷運

系統的興建除了直接效果外，是否尚有波及效果，該研究以加拿大多

倫多捷運系統為研究範圍，檢定捷運系統之興建是否會有間接效果，

經興建前後不同年度及車站地區與控制地區不同地區之比較，研究結

果發現捷運系統興建捷運系統，所節省之通勤成本會轉嫁至房價上。 

許侶馨(民 77)針對捷運系統淡水線沿線地區地價影響研究，探討

影響地價變動之變數，並應特徵價格之關念建立一般化函數型式，並

實證分析並選擇一最適地價應用之函數型式。最後以商業容積率、住

宅容積率、公車路線數，以及至市中心之旅行時間做為變數。楊靜音(民

77) 以台北都會區大眾捷運系統紅線對沿線地區對研究對象，選擇的

變數上主要以場站設施便利性、運具配合程度、沿線房地產變化，以

及公共設施可及性，並以巢式 Logit 與二項 Logit 模式建立住宅需求模

式，以各分區住宅需求等於住宅供給求得個分區之房價。以消費者剩

餘估算通勤者之效益，以生產者剩餘估算房屋所有權人之效益。王冠

斐(民 81)研究台北都會區捷運初期路網木柵線、南港線、淡水線與新

店線之車站地區房價，並建構車站地區房價迴歸關係式，得各變數與

房價之關係，反應出捷運系統對房價之影響。分析結果分為捷運路線、

路線型式、車站類別、捷運時程、距車站距離、土地使用類型、車站

地區與沿線地區比較等七類，並比較其影響程度之差異。Chang-Hee, 

Myung-Jin Jun & Hyeon Park(2002)針對首爾 5 號地鐵對不動產價值之

衝擊對於在 1997 年開始營運的 Line 5，透過特徵價格理論，以房價、

坪數、屋齡、人口組成、停車、暖氣系統等十六項變數，發現在 Line 5

期初營運時，其對不動產價格有顯著的影響，之後影響較為不顯著。 

綜合上述各篇國內外住宅價格之研究內容，歸納出房屋價格影響

因素探討中，解釋為住宅周邊公共設施使用之近便性與可及性利用程

度。 

透過大眾捷運系統之發展，對於交通品質具有程度之提升，亦可
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增加都市附加之商業活動，而大眾捷運系統更是成為民眾購屋的首要

指標，在市場消費趨勢的推動下，國人日益倚賴捷運系統，對房地產

的價值產生了推波助瀾的力量。 

2.2.2 區位鄰里環境特性 

1. 區位便利性 

張金鶚(民 92)以區位、大環境品質、土地使用做為鄰里大環境的

特徵，在觀測變數的考量方面，考慮住宅至市中心之距離，另將醫院、

學區、購物賣場等變數加入，希冀表現出區位對住宅價格之影響程度，

房地產種類的不同，影響其價格的主要區位特性亦有不同，如商業區

主要看重繁榮程度及範圍，工業區主要重視運輸條件，住宅區主要講

求生活的便利舒適等。掌握影響房地產價格的基本因素，可準確地評

估或預測房地產價格。 

住宅區位選擇與交通設施及房地產價格間具有相互影響的關係

(邱奕達，民 86；張春龍，民 89；張欣聰，民 93；Chang-Hee，2002；

Hickling，2002)均指出各項不同的區位環境特徵對房價的影響，普遍

將交通設施與公共設施劃分開來，所考慮的因素以公園、學校、市場

為主，再依該地區特性納入醫療、體育設施或嫌惡設施等，在影響因

素的分類上各有不同，Nelson et al.(1992)、Hite(1998)等人，以環境特

徵作為住宅特徵價格的研究方向，探討消費者如何處理對鄰里寧適性

與未來購屋環境的評價與決定，邱奕達(民 86)以校地面積、病床數、

犯罪率等檢視該地區繁榮度對房屋現值之影響變數。，張春龍(民 89)

將工作地點、購屋商店、市中心，而其餘公共設施及嫌惡設施視為環

境因素，林立偉(民 92)採用特徵價格法估算台北、台中、高雄都會區，

居民對空氣品質改善的願付價值，其在變數的選擇上主要有人口、社

會、醫療、經濟，以及公共設施距離等方面，張欣聰(民 93)將區位因

素分為鄰里大環境與鄰里小環境、前者包含火車站、市中心等環境因

素，Chang-Hee(2002)、Hickling(2002)考量的因素為餐廳、各種商店或

小型商店等區位環境的因素。 
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2. 鄰里適居性： 

主要是呈現住戶附近的公共設施服務水準及住戶居家附近的環境

品質水準，一般研究調查民眾的可忍受步行距離大約為介於 200~500

公尺左右，以生活機能的便利為考量，Raymond(2002)提出屬於生活環

境的鄰里環境寧適性為影響住宅價格因素之一，張金鶚(民 92)研究中

將公共設施、嫌惡性設施、鄰里住戶屬性歸類於鄰里小環境中

Osuji(1994)以芝加哥市西南運輸走廊對地價的影響，歸納相關因素部

分為距學校及公園之距離，Dipasquale & Wheaton (1996)認為單位住宅

價格受到停車位、單位持有公園比例等環境變數的影響。張春龍(民 89) 

將公共設施視為環境因素，其觀測變數包含學校、市場、公園、體育

場及醫療院所，張欣聰(民 93)將區位因素中的鄰里小環境、納歸相關

變數為學校、公園及市場等環境因素。 

民眾在購屋時對周遭的環境要求日益提升，不論是對鄰近巷道寬

度、停車空間、街廓新舊、安靜性以及鄰近居民的素質，對生活品質

或身體健康上均十分重視，成為購屋的重要條件，對房地產的價值也

有相當的影響。 

2.2.3 住宅特徵屬性 

1. 住宅舒適性 

住宅的實體特徵等因素會影響住宅的市場價值，研究並顯示住宅

面積、屋齡、建材、用途、視覺景觀、類型與住宅內部結構等因素皆

是重要的影響因素，民眾在面臨選擇的時候仍多數偏愛空間格局之氣

派與舒適，針對一般購屋者而言，在挑選時物件時較以主流坪數、格

局方正的住宅為優先考量，吳錫政(民 84)、王宋民(民 88)等針對台北

市相關房價研究中所提及房屋坪數有相當比重在 25~35 坪(均超過

40%)。傳統上，民眾對於格局歪斜、呈不規則形狀的房子在風水上多

有忌諱，劉廷揚、王蓉莉、蘇政宏(民 89)研究指出坪數格局為購屋者

考量因素之一；陳彥仲(民 88)研究提出環境景觀因素為住宅功能的屬

性指標之一，Dipasquale & Wheaton (1996)認為單位住宅價格可被認定

為若干具複雜的屬性影響因素而停車用地、建物樓地板面積與住宅總
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密度，在都市住宅中有明顯之表徵。研究中以特徵價格法檢視住宅價

格之影響因素，結果顯示房間數、居住品質、停車位、單位持有公園

比例對房價有顯著影響。 

2. 建物特性 

Pasha & Butt(1996)利用特徵價格法在以巴基斯坦發展住宅的需求

屬性實證研究，分析住宅需求面之質與量屬性架構，結果顯示在基地

規模、生活空間品質、房間數等屬性間具有高度之替代性。邱奕達(民

86) 探討繁榮度對房地產的影響，其中包括了包括建物面積、總樓層

數、構造別、用途別、建蔽率、發展潛力等變數，Chang-Hee, Myung-Jin 

Jun & Hyeon Park(2002)針對首爾 5 號地鐵，以房價、坪數、屋齡、停

車、暖氣系統等十六項變數，檢視該地鐵對房價的影響。賴明宏(民 87)

於影響房價因素之屬性特徵與總體變數分析中，在住宅特徵屬性方

面，以坪數、房、廳、衛、樓高、樓別及屋齡等房屋屬性特徵皆為顯

著因素，李泓見(民 93)探討住宅類型對於房價的影響，實證研究結果

發現，在不同住宅類型中，住宅面積顯著影響房價，且呈現邊際價格

遞增的數量溢價現象。 

2.2.4 貸款條件 

對於一般購屋者而言，購屋所需的費用通常是大部分消費者生命

週期所經歷的最大消費金額，而住宅金融健全與否，將影響到購屋者

的意願或能力，長達 20 到 30 年的貸款，利率的變動、期限的長短，

對購屋者均有相當的影響，陳建良、林祖嘉(民 87)研究提出影響購買

住宅的主要因素有所得、貸款利率以及財富的大小，謝文盛、林素菁(民

87)研究中指出消費者當決定要擁屋時必需會考量：房價、所得、儲蓄、

貸款的利率、資產的大小、稅賦等價格因素。張春龍(民 89)將利率、

貸款成數、期限、土地稅賦及整體經濟趨勢歸納為社會經濟層面，以

分析其對房地產價值之影響。 
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表 2-2 各濳在變項之組合與相關理論表 

濳在變數 觀測變數 參考文獻 

大眾運輸可及性 
火車站距離 
公車路線多寡 

Alonso,1964 
Rider and Henning, 1967 
Daniel P. McMillen, 1993 

私人運具可及性 
相臨路寬 
主要道路距離 
國道交流道距離 

Greg T. Smersh & Marc T. Smith, 
2000 
林煥祈, 民 81；邱奕達, 民 86 
洪得洋、林祖嘉, 民 88 
曾智偉, 民 95 

捷運系統可及性 
捷運站距離 
捷運系統搭乘情形

Dewess, 1975 
Bajic Vladimir., 1983 
許侶馨, 民 77；楊靜音, 民 77 
王冠斐,民 81 
Chang-Hee, 2002 

區位便利性 

生活餐飲活動 
市中心 
公園綠地 
學區 

Nelson et al., 1992；Hite, 1998 
張金鶚, 民 92；邱奕達, 民 86 
張春龍, 民 89；林立偉, 民 92 
張欣聰, 民 93； 
Chang-Hee, 2002 
Hickling, 2002 

鄰里適居性 
金融服務設施 
購物商店賣場 
醫療服務設施 

Osuji, 1994；Raymond, 2002 
張春龍, 民 89；張金鶚, 民 92 
張欣聰, 民 93 

住宅舒適性 
住宅面積 
住宅格局 
住宅景觀 

吳錫政, 民 84；王宋民, 民 88 
Dipasquale & Wheaton, 1996 
陳彥仲, 民 88 
劉廷揚、王蓉莉、蘇政宏, 民 89

建物特性 
住宅屋齡 
住宅結構 
住宅樓層 

Pasha & Butt, 1996 
Chang-Hee, 2002 
賴明宏, 民 87；李泓見, 民 93 

貸款條件 
貸款利率 
貸款成數 
貸款期限 

陳建良、林祖嘉, 民 87 
謝文盛、林素菁, 民 87 
張春龍, 民 89 
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2.3 因子相互影響關係 

交通設施的興建促進土地的開發，使城市土地升值，交通可及性的重要不言

而喻，交通設施成為了土地利用過程中首先要考慮的因素。不具備交通條件的腹

地難以用於大規模的開發，其因子間的關係分述如下，並整理於表 2-3、表 2-4。 

2.3.1 交通可及性與房地產價值 

房屋的交通便利性可分為房屋本身出入的便利性與房屋所在地區對於

其他地區的交通便利性，就前者而言，最直接面對的就是其住宅的相臨道

路寬度，而房屋所面臨之道路寬度對房屋價格確有正面且顯著之影響(洪得

洋，民 88)，地區上的可及性的變化，對於房屋價格亦會產生不一的變化，

主要係建立在民眾的便利程度(Greg & Smith,2000)。而不同的交通建設特性

亦會影響不同的屬性價格，共同受到影響的區域，則受捷運的影響較為明

顯(曾智偉，民 95)。在生活的便捷程度言，私人運具可及性對於鄰里適居

性亦有正向的影響關係。 

捷運可及性所節省之通勤成本，開發商多會將此部份帶來之利益轉嫁

至房屋價格上(Vladimir，1982；林家弘，民 93)，新建車站距離之遠近為影

響房價正面影響的重要因素，在其可影響範圍之房屋價格於建設完成前後

有顯著差異，且可及性提高所帶來的效益，將反映至影響範圍的房屋價格，

並且房屋與場站的實際距離隨著距離的增加而趨緩影響程度(Gibbons and 

Machin2005)，故可及性對房產價值有正向的影響關係。由上述觀測的結

果，可推論交通可及性對於房地產價值有正向的影響。 

2.3.2 交通可及性、鄰里適居性及房地產價值 

一般民眾對於嫌惡設施、交通運輸及公共設施等三項，為最優先考量(張

春龍，民 89)，一般而言，居住的舒適與便利是民眾購屋最關心的問題，亦

是我們最常以區位來表示的各項公共設施位置，Dipasquale & Wheaton(1996)

探討住宅單位價格屬性因素之影響，如居住品質、停車位、單位持有公園

比例對房屋價值皆有顯著影響。公共設施與生活便利設施可以提供較為完

善的生活機能與服務，對居住環境的生活品質具有正向的作用。當民眾以
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居住地區之環境生活品質為選擇的考量依據時，偏好於住宅周邊整體環境

品質較高、可提供較完善之公共或福利設施的地區(任雅純，民 94)。故可

推論鄰里適居性對於房產價值有正向的影響關係。 

2.3.3 交通可及性、區位便利性及房地產價值 

過去相關研究大都把市中心等商業活動頻繁之地點列為重要指標，但

對市中心等區位條件並沒有一個明確的定義，過去研究有的以火車站即為

市中心，有的是以多市中心來分類，參考過去文獻中大型建設的進駐，亦

會對房價造成正向的影響，如大型量販店、大型醫院的進駐，而學區亦是

多數人對於區位選擇上考量的因素，故以購屋者本身對於住家周邊為完成

某種特定活動的便捷程度之評價高低，包括商業活動、生活餐飲活動、學

區及公園綠地的距離等。張春龍(民 89)以購物商店、市中心做為居民住宅

選擇要素之優先順序考量之標的，並將該觀測變數設置於交通運輸之分

類，張欣聰(民 93)以距市中心及火車站 1000m 為範圍探討其屬性對住宅價

格，並歸納於鄰里大環境，探討其與交通建設之關係。 

2.3.4 房地產價值、貸款條件、住宅舒適性及建物特性 

住宅舒適性對每人的感受均不相同，各人對建物大小、區位環境等因

素的需求，標準不一，例如家庭人數多，對建物基地需求越大，成員行動

越不便，對生活便利的需求越強烈，故住宅舒適性及建物特性對房產價值

有正向的影響關係(任雅純，民 94)；此外，貸款利率、成數及期限等條件，

直接衝擊了民眾購屋的預算，而交易的時間點更反應了當時社會的經濟狀

況(林嵩麟，民 89；吳錦碧，民 91)，貸款成數越高、期限越長、利率越低，

對民眾的購屋成本越有利，故承貸的條件與房產的價值息息相關(張春龍，

民 89)。 

林麗娟(民 86)則比較住宅研究所使用的估計方法，如：特徵價格法、

Rosen 二階段校估法、指標法二階段校估法及多項 Logit 模型，歸納出三項

住宅特徵分類組合，如：室內空間指標(包含特徵有衛浴室、房間數、樓地

板面積等)、區位指標(至市中心距離、至工作地點距離等)、規模指標(總樓

層數、廚房數、客房數、餐廳數)，是對住宅價格影響較大的因素。 
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住宅消費是一個複雜的消費行為，消費者本身需衡量自身的經濟能

力、偏好等內在影響因素，具體地掌握住宅消費模式，其中住宅建物特性

影響人們對於住宅居住的舒適程度，消費者必須在可負擔的範圍內尋得對

自身最為舒適的住宅(林祖嘉，民 83；陳彥仲，民 86)。 

綜合上述分析，本研究擬探討可及性構面、貸款與利率構面、區位鄰

里環境構面交互影響關係，建構線性結構方程式，驗證交通運輸與住宅交

易價格間，各影響構面與變數對住宅交易價格影響程度，並解釋各變數與

房產價值之間的關係。 

表 2-3 各濳在變項間關係之組合與相關理論表 

濳在變數 參考文獻 研究結果 

大眾運輸可及性 

↓ 

交通可及性 

Vladimir, 1982 
林家弘, 民 93 
Gibbons & Machin, 
2005 

可及性所節省之通勤成本，會將

此部份帶來之利益轉嫁至房屋價

格上，且房屋與場站的實際距離

隨著距離的增加而趨緩影響程度

私人運具可及性 

↓ 

交通可及性 

曾智偉, 民 95 
不同的交通建設特性亦會影響不

同的屬性價格，共同受到影響的

區域，則受捷運的影響較為明顯

捷運系統可及性 

↓ 

交通可及性 

洪得洋、林祖嘉 , 
民 88 

指出房屋所面臨之道路寬度對於

房屋價格確有正面且顯著之影

響，且房屋至捷運車站之實際距

離對其價格之影響顯著確有負向

關係 

張春龍, 民 89 
以購物商店、市中心做為居民住

宅選擇要素優先順序考量之標的
區位便利性 

↓ 

房地產價格 
張欣聰, 民 93 

以距市中心及火車站 1000m為範

圍探討其屬性對住宅價格，並歸

納該變項於鄰里大環境 
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表 2-4 各濳在變項間關係之組合與相關理論表(續) 

濳在變數 參考文獻 研究結果 

張春龍, 民 89； 
張金鶚, 民 92 

以區位、大環境品質、土地使用

做為鄰里大環境的特徵，另將醫

院、學區、購物賣場等變數加入

探討對住宅價格之影響程度 

鄰里適居性 

↓ 

房地產價格 
張欣聰, 民 93 

考慮的因素以公園、學校、市場

為主，再依該地區特性納入醫療

等特徵屬性 
劉廷揚、王蓉莉、

蘇政宏, 民 89 
研究指出坪數格局為購屋者考量

因素之一； 
住宅舒適性 

↓ 

房地產價格 
陳彥仲, 民 88 

陳彥仲(民 88)研究提出環境景觀

因素為住宅功能的屬性指標之一

建物特性 

↓ 

房地產價格 

林麗娟, 民 86 

室內空間指標(包含特徵有衛浴

室、房間數、樓地板面積等)、區

位指標、規模指標(總樓層數、廚

房數、客房數、餐廳數)，是對住

宅價格影響較大的因素。 
貸款條件 

↓ 

房地產價格 

張春龍, 民 89 

貸款成數越高、期限越長、利率

越低，對民眾的購屋成本越有

利，故承貸的條件與房產的價值

有正向的影響 
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房地產價值

鄰里適居性

區位便利

建物特性

住宅舒適性

貸款條件

生
活
餐
飲

學
區

公
園
綠
地

市
中
心

金
融
設
施

購
物
賣
場

醫
療
設
施

住
宅
面
積

住
宅
格
局

住
宅
景
觀

利
率

成
數

期
限

總樓層

樓層

屋齡

捷運系統
可及性

工
作
使
用

家
戶
使
用

大眾運輸
可及性

鐵
路
運
輸

公
車
路
線

私人運具
可及性

國
道
便
捷

主
要
道
路

相
臨
路
寬

交通可及性

Alonso,1964
Rider and Henning, 1967
Daniel P. McMillen, 1993 

Greg T. Smersh & Marc T. Smith, 2000
林煥祈, 民81；邱奕達, 民86
洪得洋、林祖嘉, 民88
曾智偉, 民95 

張金鶚, 民92；邱奕達, 民86
張春龍, 民89；林立偉, 民92
張欣聰, 民93；
Chang-Hee, 2002；
Hickling, 2002

吳錫政, 民84；
王宋民, 民88
Dipasquale & Wheato
1996
陳彥仲, 民88

Osuji, 1994；Raymond, 2002
張春龍, 民89；張金鶚, 民92
張欣聰, 民93 

陳建良、林祖嘉, 民87
謝文盛、林素菁, 民87
張春龍, 民89 

Nelson et al., 1992；
Hite, 1998
張金鶚, 民92；
邱奕達, 民86
張春龍, 民89
張欣聰, 民93；

捷
運
運
輸

房地產價值

鄰里適居性

區位便利

建物特性

住宅舒適性

貸款條件

生
活
餐
飲

學
區

公
園
綠
地

市
中
心

金
融
設
施

購
物
賣
場

醫
療
設
施

住
宅
面
積

住
宅
格
局

住
宅
景
觀

利
率

成
數

期
限

總樓層

樓層

屋齡

捷運系統
可及性

工
作
使
用

家
戶
使
用

大眾運輸
可及性

鐵
路
運
輸

公
車
路
線

私人運具
可及性
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Alonso,1964
Rider and Henning, 1967
Daniel P. McMillen, 1993 

Greg T. Smersh & Marc T. Smith, 2000
林煥祈, 民81；邱奕達, 民86
洪得洋、林祖嘉, 民88
曾智偉, 民95 

張金鶚, 民92；邱奕達, 民86
張春龍, 民89；林立偉, 民92
張欣聰, 民93；
Chang-Hee, 2002；
Hickling, 2002

吳錫政, 民84；
王宋民, 民88
Dipasquale & Wheato
1996
陳彥仲, 民88

Osuji, 1994；Raymond, 2002
張春龍, 民89；張金鶚, 民92
張欣聰, 民93 

陳建良、林祖嘉, 民87
謝文盛、林素菁, 民87
張春龍, 民89 

Nelson et al., 1992；
Hite, 1998
張金鶚, 民92；
邱奕達, 民86
張春龍, 民89
張欣聰, 民93；
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圖 2-2 研究地圖 

2.4 小結 

本研究的目的在於探討一地區的交通設施加入後，其房地產價值變動

影響之因素，此現象可能是受到大環境供需的刺激、或小環境的地域屬性

的改變，過去針對交通設施及房地產價值之研究，大多為價格上的分析，

探討其形成的原因，但從相關文獻回顧發現，房地產價值變化的產生應該

是有跡可循，其因素間的交互作用，可進一步地探討。 

本研究綜合上述文獻，擬探討交通可及性構面、區位便利性構面、鄰

里環境構面交互影響關係，並探索其與房地產價值之關聯，建構線性結構

方程模式，驗證交通運輸設施與房地產價值間，各影響構面與觀測變數對

該地區的影響程度，並解釋各變數與房地產價值之間的關係。 
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第三章  研究方法 

本研究欲釐清交通建設對房地產價值之影響，便需要從民眾購屋時所考量的

因素中，分析其所扮演的角色與影響，了解各影響因素間的關聯性，由上一章文

獻回顧中對於國內外相關之研究中，參考其研究流程、觀測因子、研究方法與綜

合分析結果，並考量國內發展屬性與當地環境特質後，進一步提出完成後續實證

分析所需討論之課題，建立變數間的因果關係，提出假說，最後設計分析方法，

作為本研究之分析架構。 

3.1 研究課題 

透過相關文獻回顧的綜述與整理後，對於後續研究之課題提出處理的概念與

構想，本研究架構如圖 3-1 所示。本研究的主要目的為了解交通運輸與房地產價

值變動二者間之關聯特性，驗證彼此的因果關係，故首先對於房地產交易市場及

捷運站區周邊購屋交易的特性進行調查與瞭解，分析並建立重要影響變數關係；

其次界定捷運站區周邊之定義，以探討在捷運站區周邊購屋交易特性下的購屋行

為；第三為自變數的確立，分析影響捷運站區周邊的購屋選擇的重要因素，並考

量交通運輸與房地產價值間各構面彼此影響之因果關係，輔以環境現況與購屋特

徵，以釐清真正影響住宅購屋選擇變數之選取；第四為研究方法之確立，將依照

研究所需及調查所得資料特性決定適用之方法；最後驗證交通運輸與住宅交易價

格間，並解釋各變數與住宅價格之間的關係，探討其交易價格之因果影響。 

Ⅰ捷運站區周邊
購屋交易的特性

Ⅱ 購屋行為

研究方法的確立

觀查變項的確立

Ⅲ 研究方法的確立

Ⅳ 模式校估
與檢定

Ⅳ 模式校估與檢定

Ⅵ 結論與建議

Ⅰ捷運站區周邊
購屋交易的特性

Ⅱ 購屋行為

研究方法的確立

觀查變項的確立

Ⅲ 研究方法的確立

Ⅳ 模式校估
與檢定

Ⅳ 模式校估與檢定

Ⅵ 結論與建議

Ⅰ捷運站區周邊
購屋交易的特性

Ⅱ 購屋行為

研究方法的確立

觀查變項的確立

Ⅲ 研究方法的確立

Ⅳ 模式校估
與檢定

Ⅳ 模式校估與檢定

Ⅵ 結論與建議

 
圖 3-1 模式建構流程圖 
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3.2 研究架構 

本研究欲分析捷運系統與民眾購屋間之關聯性，本章接續前章文獻回

顧中對於國內外相關研究之探討，參考其研究流程、步驟、方法與分析結

果，並考量國內住家環境特徵與消費需求後，針對研究對象對於自身住宅

的建物特徵、區位鄰里特徵、交通運輸特質，以及家戶特性等問項的重視

程度，執行問卷調查，檢測捷運系統之興建對於其車站周邊成屋的房地產

價值之影響，進而建立變數間的因果關係，提出假說並設計分析方法，作

為本研究之研究架構，其流程如圖 3-2 所示。 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
圖 3-2 研究架構圖 

 

本小節為研究模式所依據的基礎架構，並針對研究架構內的各項

研究變數進行操作性定義。 

本研究在捷運系統的興建對於民眾購屋意向產生影響的前提下，

了解變數之間的因果關係，並輔以先驗知識的邏輯推演，建立各變數

與模式架構以顯示影響房地產價值的各項因素之間的路徑關係，來檢

測本研究的所建立的模式是否會對捷運車站周邊地區住宅消費行為有

抽樣與測量

參數估計 

模型契合度模型修飾

理論性發展

模型設定 

模型辨識 

研究分析

文獻 

回顧 

建立假說 

路徑圖 
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較高的解釋力。如圖 3-3： 

交通設施

房地產價值

環境區位

交通設施

房地產價值

環境區位

 

圖 3-3 研究構念圖 

因果關係主要是呈現各變數間擁有的關連性，根據過去相關文獻

的探討並整理，研擬出綜合評判的結果，作為因果關係論證的依據，

並以先驗知識探討進行邏輯推理，歸納各變數關連性以釐清變數間之

關係，本研究所提出的研究架構，共有交通設施(交通可及性)的影響、

環境區位(區位便利性、鄰里適居性)的影響，以及房地產價值(居住舒

適性、建物特性、貸款條件)等構面，箭頭代表構面間影響的方向，以

了解房地產價值與其他濳在構面的關聯性，根據上一章的文獻回顧整

理房地產價值影響構面如圖 3-4。 
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圖 3-4 房地產影響因素模式路徑圖 
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根據上述影響因素可歸納假設如下： 

H1：交通可及性對鄰里適居性有正向的影響 

H2：交通可及性對區位便利性有正向的影響 

H3：交通可及性對房地產價值有正向的影響 

H4：鄰里適居性對區位便利性有正向的影響 

H5：鄰里適居性對房地產價值有正向的影響 

H6：區位便利性對房地產價值有正向的影響 
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3.3 研究範圍的定義 

本研究目的為探討大眾捷運系統與住宅區位選擇間之關聯性，期望透過實地

的調查分析來進行住宅區位選擇之實證研究，以了解民眾對於大眾捷運系統對於

住宅區位特性的反應與偏好。 

縱觀大台北捷運系統由最早 1996 年 3 月完工通車的木柵線，至目前已完工

運轉之路線中每日總乘載人次已達到 125 萬，顯現民眾對公共運輸工具的高利用

率，同時也讓捷運沿線各區塊房價產生了結構性的變化。以台北縣市為例，因土

地資源有限、房價居高不下，購屋者要選購新住宅十分不容易，在捷運通車後，

台北縣市的生活圈逐漸擴大，人口隨著捷運地圖移動，購屋選擇也多了起來。但

在購屋者的眼中，生活圈終究還是有不同的高低之別，在這充滿各形各色商品的

房地產市場，怎麼樣的條件才能吸引消費者購屋置產？ 

本研究中以台北捷運為研究對象，觀察各線段的通車時間並挑選適合的研究

範圍，因考量到避免受訪對象購屋時間與通車時間的劇大差異，以及選擇適當的

站區間範圍，儘量避免捷運系統以外的交通設施的影響，故以台北捷運土城線為

研究目標，如圖 3-5，且參考各家銀行審核房屋貸款條件，依各銀行承貸條件不

同，凡是在捷運站 500 公尺至 1,500 公尺以內的不動產，貸款成數可較一般房屋

高出 0.5 成。換而言之，一般房貸最高成數是七成至七成五；但符合前述條件者，

最高貸款成數可達八成。故本研究問卷調查對象以購屋內捷運站 1,500 公尺以內

主目標。 

 
圖 3-5 土城捷運路線圖 
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1. 背景說明 

土城市位在大台北盆地西南側，東北邊為中和市，東南與新店市相臨；

南接三峽鎮，西側隔大漢溪與樹林市相望，西北邊則與板橋市相連。就地

理相對位置論土城市並不算太偏遠，但由於北面大漢溪，南邊為丘陵地形，

故得以發展之實際範圍，是呈東西長、南北短之狹長狀，腹地有限且受看

守所、彈藥庫影響，過去的房市發展難以大步起飛，95 年土城捷運線通車

至永寧站後，對區域房市產生了正面的效應，以中央及學府路為發展核心

的土城市為最精華之地區，並於海山高工、樂利國小旁設立海山站，於土

城市公所附近設立土城站，但早在 90 年代前後建商便在此大舉推案，88

年推出的「第一站」，以土城捷運第一站為訴求。95 年土城捷運通車之際，

房市似乎無法再進一步拉抬區域房市，但參考過去其他區域的房市，捷運

通車後，往往是區域房市止漲的起點，這些跡象並不能將它理解成捷運題

材的開高走低，應深究通車之前已發酵之現象。 

台北捷運土城線(簡稱土城線)於 2006 年 5 月正式通車，為台北捷運營

運中的路線，屬於高運量系統，全線皆為地下路線。路線自板橋府中站往

西南沿南雅南路、金城路、中央路 3 段與承天路交叉口至土城永寧站，全

長 7.5 公里。土城線屬於藍線，與板橋線、南港線直通營運。未來並計畫繼

續沿中央路 3 段 4 段向西南延伸 2 公里至頂埔車站。捷運土城線已成為周

圍居民日常生活通勤的重要交通工具，即將動工的頂埔捷運延伸線將發揮

更大功效，頂埔科技園區的進駐，可將整個土城重要性更加的提升，間接

帶動土城市的繁榮，其路線如圖 3-4。 

2. 站區資料 

捷運亞東醫院站位於亞東醫院站在板橋南端，鄰近土城市，捷運站體

位於南雅南路 2 段，四川路與貴興路之間，車站站體採地下式設計，共設

有三處出口，北側有兩處，位於車站西端的南雅南路二段北側；南側設一

出口。目前站區周邊住宅分布，仍以亞東醫院及亞東技術學院為主，並向

土城市區及國慶路商圈發展，土地使用分區多為乙種工業用地，房價較市

中心稍低，但隨著捷運的通車，加上亞東醫院及未來遠東通訊園區的開發，

對周遭房市有一定正向的影響，其站區如圖 3-6。 
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圖 3-6 亞東醫院站區圖 

 

  
圖 3-7 海山站站區圖 

 

捷運海山站位於大安圳公館溝地下，捷運站體位於明德路與學府路口

北邊，樂利街和明德路二段之間，車站站體採地下式設計，共設有三處出

口，分別位於樂利國小、海山高工，以及裕民路上，站區周邊的生活機能，

主要依賴位於裕民路和學府路口的裕民商圈，及位於裕生路上的傳統市

場，以及學府路上的黃昏市場。至於大型賣場，在稍遠金城路 2 段附近的

商圈擁有家樂福、特力屋等大型賣場。站區附近，有 2 個大型的戶外運動
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場所，分別是海山高工運動場，和中正國中旁的綜合體育場，是土城市民

主要的休閒活動空間，其站區如圖 3-7。 

捷運土城站位於土城市中心區，捷運站體位於金城路一段北側，和平

路與中正路一段之間，車站站體採地下式設計，長 200 公尺，寬約 18 公

尺，共設有三處出口，北側有兩處，分別位於和平路口與金城公園的東側；

南側緊急出口則設於金城路對側的廣承岩旁。車站週邊的土地在都市計畫

使用分區上多半編訂為商業區及公共設施用地，一向為商業與行政機關密

集的地區，土城市公所、土城分局、戶政事務所、消防隊、土城國小均環

繞於側，但土地發展多集中於金城路的北側，金城路的南側僅有少數零星

的發展，其站區如圖 3-8。 

 
圖 3-8 土城站區圖 

 

                    
圖 3-9 永寧站區圖 
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捷運永寧站位於位於中央路三段地下，承天路口一帶為目前末端站

點，車站站體採地下式設計，共設有四處出口，中央路西側有兩處，分別

位於承天路口與中華路口；中央路東側有兩處，分別位於承天路南側及中

華路口。車站周邊的土地在都市計畫使用分區附近多為工業區，因臨近樹

林市及北二高土城交流道，將提供樹林、鶯歌與三峽民眾轉乘之方便性，

但受到土城看守所的影響, 橫亙在金城商圈和學府商圈之間，使得該地區的

發展相對受到限制，其站區如圖 3-9。 

3. 人口資料 

隨著外來人口、流動人口的增加，對房地產的需求必然增加，人口增

加還有可能刺激商業、服務業等行業的發展，引起房地產價格上漲。房地

產價格與人口數量有正向的關係，一般地說，隨著家庭人口規模小型化，

即家庭平均人口數的下降，家庭數量增多，所需要的住房總量將增加，房

地產價格有上漲的趨勢，且人口家庭構成反映家庭人口數量等情況，對於

住宅類型的選擇亦有重要的參考價值。 
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3.4 問卷內容 

本研究之問卷內容架構如圖 3-9 所示，大致分為內容說明、區位與住宅

消費選擇調查，其內容分別為鄰里環境偏好、交通特性調查、住宅屬性調

查、貸款條件調查，以及受訪家戶基本資料等五個部份，內容說明如下： 

`

`

內容說明

捷運系統區位為主
與家戶住宅消費選擇調查

鄰里環境偏好
區位特性

鄰里便利性

交通特性調查

私人運具易動性

交通設施可及性

住宅屬性調查
建物特性

居住舒適性

家戶基本資料

貸款條件調查

`

`

內容說明

捷運系統區位為主
與家戶住宅消費選擇調查

鄰里環境偏好
區位特性

鄰里便利性

交通特性調查

私人運具易動性

交通設施可及性

住宅屬性調查
建物特性

居住舒適性

家戶基本資料

貸款條件調查

 
圖 3-9 問卷架構圖 

1. 內容說明 

為使受訪者了解本問卷之目的及問卷內容所之相關名詞，特於問卷

之開頭處進行內容說明，並在訪談時針對問卷內容架構、填寫方式以及

名詞定義進行說明。 

2. 鄰里環境偏好調查 

此部份為購屋者對於影響居住生活上的鄰里環境特性的偏好程度

調查，內容針對商店、學校、公園、銀行、賣場、購物中心等項目對受

訪者給予直接的敘述，並將各特性因子以不同小題作答，問卷上將本研

究中的區位便利性及鄰里適居性二種與居住鄰里環境相關問題放置同

一類別，避免分項太多導致受訪者混淆。並請受訪者在作住宅區位選擇
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考量時，依據自身對各項環境因子喜愛程度，作 1~7 分的給分，1 分

為最不喜歡，7 分為最喜歡，問項內容整理於表 3-1。 

表 3-1 鄰里環境偏好調查問項之對應說明表 

因子 對應問項 
1.請問 貴戶對於目前住家生活餐飲便利(如：商店、市場之距離)
的滿意程度？  

2.請問 貴戶對於目前住家距學區(如：最近學校距離)的滿意程

度？ 
3.請問 貴戶對於目前住家至醫療服務便捷(如：醫院距離)的滿意

程度？ 

區
位
便
利
性 

4.請問 貴戶對於目前住家商業活動(如：商圈或市中心距離)的滿

意程度？ 
5.請問 貴戶對於目前住家金融服務便捷(如：最近銀行距離)的滿

意程度？ 
6.請問 貴戶對於目前住家至購物賣場的便利性(如：購物中心、

百貨距離)的滿意程度？ 

鄰
里
適
居
性 7.請問 貴戶對於目前住家公園綠地(如：最近公園距離)環境的滿

意程度？ 

 

3. 交通特性調查 

此部份為購屋者對於住宅周邊交通設施的便捷程度的偏好程度調

查，內容針對住宅相臨道路寬度、與主要幹道、交流道的距離、火車站

及捷運站的距離的偏好滿意程度，並對各項目對受訪者給予直接的敘

述，並將各特性因子以不同小題作答，問卷上將本研究中的私人運具易

動及大眾運輸可及性二種歸於交通特性調查類別裡，以避免分項太多導

致受訪者混淆。並請受訪者在作住宅區位選擇考量時，依據自身對各項

交通設施的喜愛程度，作 1~7 分的給分，1 分為最不喜歡，7 分為最

喜歡問項內容整理於表 3-2。 
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表 3-2 交通特性調查問項之對應說明表 

因子 對應問項 

1.請問 貴戶對於目前住家相臨道路寬度的滿意程度？ 

2.請問 貴戶對於目前住家與主要道路距離的滿意程度？ 
可
及
性 

私
人
運
具 3.請問 貴戶對於目前住家與交流道距離的滿意程度？ 

4.請問 貴戶對於目前住家與火車站距離的滿意程度？ 

5.請問 貴戶對於目前住家與捷運車站距離的滿意程度？ 
可
及
性 

大
眾
運
具 6.請問 貴戶對於目前住家捷運接駁公車班次、路線的多寡

的滿意程度？ 
7.請問 您對於工作方便(如：上下班搭乘捷運的時間)環境的

滿意程度？ 可
及
性 

捷
運
系
統 

8.請問 您對於家戶人員捷運使用狀況(如：就學通勤遠近等)
的滿意程度？ 

 

4. 住宅屬性調查 

住宅屬性調查項目為家戶目前對住所的居住狀況滿意程度，依受訪

者依本身之家戶背景自行填入適合的答案，用以了解不同的建物條件

下，家戶對於居住狀況的差異。在居住舒適性類別的問項中，依據受者

自身對目前住所的喜愛程度，作 1~7 分的給分，1 分為最不喜歡，7

分為最喜歡。建物特性的類別中，則讓受訪者確實填寫住所的屋齡、樓

層、總樓層等建物本身的條件，問項內容整理於表 3-3。 
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表 3-3 住宅屬性調查問項之對應說明表 

因子 對應問項 
1.請問 貴戶對於目前住家坪數的滿意程度？ 
2.請問 貴戶對於目前住家格局的滿意程度？ 

居
住
舒
適
性 

3.請問 貴戶對於目前住家景觀(如高樓景觀、中庭景觀)的滿意

程度 

4.請問 貴戶在住家的屋齡為        年 

5.請問 貴戶在住家的樓層為         樓 
建
物
特
性 6.請問 貴戶在住家的總樓層數為         樓 

 
 

5. 受訪家戶基本資料 

受訪家戶的基本資料共分為家戶之月平均總收入、戶量以及家庭結

構等三項，其中月平均總收入須包含所有家庭成員的本薪與其他收入，

由受訪者於選項內適合的空格中打勾；戶量為家庭的總成員數，由受訪

者自行填寫實際的人數；在家庭成員結構的問項中，則是為了瞭解是否

有扶養人口與其同住，扶養人口的定義為 18 歲以下之未成年子女與

65 歲以上之老年人口，由受訪者自行於選項內適合的空格中打勾。 
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3.5 資料分析分法 

建構假說以確立了各變數的配對關係，並將每個校估驗證的步驟釐

清，並確定每個步驟將採行的分析方法，對問卷調查資料的敘述統計分析

與因子分析等基本方法，並對研究變項之構面進行信度、效度分析等，同

時驗證本研究所提出的各項假設，以期望達到分析的目的，本研究將採行

以下方法。 

1. 基本方法 

(1)敘述統計分析  

在進行問卷調查後，針對問卷調查的結果進行敘述的統計分析，利

用平均數、中位數、眾數、最小值、最大值與變異數等統計量對變數特

性作初步的分析歸納，以了解家戶的相關資料與房地產價值影響因素之

間的統計特性。 

(2)因子分析： 

為驗證構念效度最常用的方法 是一種多變數統計分析法，可同時

分析大量變項間之關係，並找出他們在測量上的共同性。如果測驗原來

產生的分數結構，符合因素分析所產生的特質結構，則表示該測驗具有

良好的因素效度。 

(3)信度、效度分析： 

驗證各問項與構面之一致性與可靠性，包含檢驗各別項目的信度、

濳在變項的成份信度、標準化殘差絕對值、修正指標的卡方值等 

(4)驗證性因素分析(Confirmatory Factor Analysis, CFA)： 

係指在觀察變數與所萃取之潛在因素在一定理論架構之前提下，為

驗證理論架構與實際資料之相容性，所進行之因素分析。利用驗證性因

素分析來驗証研究模式中，各觀察變數是否正確地測量到各潛在變數，

以及檢驗是否有負載在不同潛在變數的複雜觀察變數，主要在評估觀察

變數與潛在變數的信度、效度、估計參數的顯著水準，亦即相當於模式
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的內在品質。 

(5)結構化方程模式(Structural Equation Models，SEM)： 

利用 AMOS 軟體最大概似法校估所構建的假說性路徑圖與結構方

程模型，再據此初始模型校估產生的卡方值、自由度、GFI、SRMR、

NNFI、CFI、等指標再加以討論、修正其模型的配適度。 

(6)路徑分析(Path Analysis)： 

是一種將變項關係以模型化（Modeling）的方式來進行分析的一種

統計技術。路徑分析係合併相關係數所提供的量化資訊與有關因果，比

較先發生的變數對於其後發生變數的影響，並利用此方法找出構面間最

適化路徑。 

2. 分析方法 

以下將先針對本研究所使用的分析方法，線性結構關係模式

(Linear Structural Relation model，LISREL)的概念、測量方法與配適度

指標予以說明。最後，則是「捷運車站周邊住宅消費模式」的理論建

構與假設。 

(1)LISREL 的簡介 

線性結構關係模式(Linear Structural Relationship，簡稱 LISREL)

與 Path analysis、casual modeling、linear casual analysis、和 structural 

equation models 等都是社會及行為科學研究中所常使用以探討因果模

式者。基本上，線性結構關係模式是綜合了許多早已為人所熟知的統

計方法(如：多元迴歸、因素分析及徑路分析)以處理潛在變項的多變

量分析。 

在 LISREL 中的變數可分為「潛在變項」與「觀察變項」兩種，

在基本理論中，其認為潛在變項(latent variables)是無法直接測量的，

必須藉由觀察變項(observed variables)來間接推測得知。在 LISREL 模

型操作中，以方形代表觀察變數，以圓形代表潛在變數。 

(a)潛在變項 
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無法直接觀察或測量得到的變數，但可由與觀察變數的關係測

得。潛在變項又可分為以下兩類： 

(Ⅰ)潛在自變項(latent Independent variable，ξ(xi)： 

影響其他潛在變項的自變項，但潛在自變項之間不會彼此影響 

(Ⅱ)潛在依變項(latent dependent variable，η(eta)： 

被潛在自變項所影響的應變項，也可能受其他潛在應變項影響 

(b)觀察變項 

觀察變項依照其對應之潛在變項之不同可分為以下兩類： 

(Ⅰ)X 變項：屬於潛在自變項的觀察指標 

(Ⅱ)Y 變項：屬於潛在應變項的觀察指標 

而上述四項變數可以產生以下五種關係： 

潛在自變數 ξ與潛在自變數 ξ的關係，以 Φ表示。潛在自變數 ξ與潛

在應變數 η的關係，以 Γ表示。潛在應變數 η與潛在應變數 η的關係，以

Β表示。潛在自變數 ξ與 X 變項的關係，以 Λx 表示。潛在應變數 η與 Y

變項的關係，以 Λy 表示。 

LISREL 模式另外包含以下三種誤差關係： 

X 變量的測量誤差，以Θδ(或δ)表示；Y 變項的測量誤差，以Θε(或

ε)表示；潛在應變數η所無法被解釋的殘差，或稱結構方程式的殘餘誤

差，以ζ(或Ψ)表示。前述的 Φ、Β、Γ、Λx、Λy、Θδ、Θε、Ψ都

是矩陣的形式，是 LISREL 的 8 個參數矩陣，而由這 8 個矩陣將再發展出

最大概似法估計式中的Σ與 S 共變異矩陣。 

在 LISREL 之理論架構，係由四項變數之間的關係，發展出兩部分的

模式所構成，亦即：「結構方程式模式」與「測量模式」。 

(a)結構方程式(structural equation model)： 

B * η = Γ * ξ + ζ  
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社會與行為科學中所處理的變項，常常是非觀察變項或潛在變

項，例如：動機、焦慮、智力、態度等。所謂結構方程式模式在描述

潛在變項與潛在變項之間的因果關係的模式。結構方程式模式如下： 

其中，ξ(xi)是潛在自變項，η(eta)是潛在依變項，Γ(gamma)是潛在

自變項對潛在依變項之影響效果的係數矩陣，B(beta)是潛在依變項對

潛在依變項之影響效果的係數矩陣，ζ(zeta)是殘餘誤差。 

(b)測量模式(measurement models) 

由於潛在變項無法直接測量，必須藉由觀察變項間接推測得知。

測量模式是用來說明潛在變項與觀察變項之關係，即界定了潛在變項

與觀察變項之間的線性關係。下列 LISREL 測量模式的即用來界定潛

在變項與觀察變項之間的關係： 

X 是觀察自變項，Λx(lambda x)是描述 x 與之關係的係數矩陣，

δ(delta)是 X 的測量誤差。 

X = Λx * ξ + δ 

Y 是觀察依變項，Λy(lambda y)描述 y 與之關係的係數矩陣，

ε(epsilon)是 Y 的測量誤差。 

Y = Λy * η + ε  

(2)LISREL 參數估計與相關理論 

LISREL 在估計模式參數時，一般研究通常採用最大概似法，而

使用最大概似法進行參數估計需假設觀察變數是呈多變量常態分配，

其樣本大小的要求為 100 至 400，以下是最大概似法的配適方程式： 

F = log ||Σ|| + tr ( SΣ )－log S∥ ∥－( p+q)  

其中 tr 為 trace，即矩陣中對角線元素的總和；而 p 與 q 分別為

潛在自變數與潛在應變數的個數；S 是根據實際觀察資料所得的 X 與

Y 變項之 p*q 階共變異矩陣；而 Σ是理論上所估計的共變異矩陣。當

我們將問卷所測得到的觀察變數的資料輸入電腦中，電腦將會對資料
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進行疊代(iteration)，隨著疊代次數的增加，配適函數值將會逐漸遞減，

當前後兩次配適函數值間的差量小於收斂水準，則電腦就停止估計工

作而得到最小配適函數值，並根據此最小配適函數值進行適合度檢

定，得出卡方值。假如卡方值不顯著則接受虛無假設，表示研究者所

提的假設模式與觀察所得資料可以配適，即代表 S＝Σ。 

LISREL 的主要過程在於希望在製造出相關或共變異矩陣，使其

越接近原先由樣本資料所得的相關矩陣或共變異矩陣。如何辨認評估

模式呢？所謂辨認使只辨認參數是否有唯一解。如果遇到無解或是並

非唯一解時，電腦將無法複製共變異矩陣，估計將會自動終止。若估

計結果有下列四種狀況就表示研究者所提出的模式可能違反辨認規

則： 

(a) 有部分估計參數有很大的標準誤。 

(b) 電腦程式無法將訊息矩陣轉換。 

(c) 有不合理或不可能的估計值，如負的誤差變異。 

(d) 估計變數間的相關過高(超過+-0.9)而解決認證問題的方法是刪減

模式中部分的估計參數。 

學者提出以下四個辨認問題的步驟：以最少的參數建立理論模

式，所估計的參數應不超過： 

(p+q)(p+q+1)/2，其中 p 是觀察應變數(Y)的個數，q 是觀察自變

數(X)的個數； 

如果可能，將潛在變項的測量誤差加以固定，即表示矩陣 Θδ為

對角線矩陣； 

將部分已知的結構參數加以固定： 

(a)矩陣 Φ是對稱、正定(positive definite)對角線為 1 的矩陣 

(b)矩陣 Λ每一直行至少有(n-1)個元素被固定為 0(n 為潛在因素數目) 

將有問題的變項加以刪除。 
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(3)模式的配適度與修正值 

LISREL 之所以可以取代因素分析與路徑分析，成為研究社會與

行為科學的最佳工具，除了 LISREL 考慮測量誤差之外，另外提供了

適合度指標(index of goodness of fit)與模式修正值(modified Index)，以

下介紹這兩個重要的指標： 

模式適合度評鑑的目的，主要是判斷研究者所建構的理論模式是

否能夠對實際觀測所得的資料予以合理的解釋。以下就六個配適度指

標作一說明： 

(a)卡方值(Chi-Square)與 NCI(Normed Chi-Square Index) 

卡方值是用以對研究者所提之理論模式與觀察所得資料可以配適

的虛無假設進行適合度檢定，因此若卡方值越大，代表理論模式與實

際資料的配適情形越差，但是卡方值對樣本數極為敏感，容易隨著樣

本數的大小而波動，當樣本數太大，卡方值將會相對提高，而容易達

到拒絕虛無假設的現象，若樣本數太小，卡方值容易不顯著，使研究

者容易接受虛無假設，因此卡方值並不適宜作為配適度指標。是故，

學者建議以 NCI 作為配適度的判斷指標，當 NCI＜3 時，表示模式配

適度可以接受。 

(b)調整後適合度指數(Adjusted Goodness-of-Fit Index，AGFI) 

AGFI 指數是表示由理論模式所能解釋實際觀測資料的變異數與

共變異的量，因此 AGFI 越接近 1 表示此模式的解釋能力越高，配適

度越佳；其可對不同自由度的模式進行比較，一般而言 AGFI 的值至

少應大於 0.8，此模式的配適度才可被接受。 

(c)平均方根殘值(Root Mean Square Residual，RMR) 

RMR 是配適殘差變異-共變數的平均值的平方根，反映的是觀測

資料的變異-共變異與推估的變異-共變異的殘差大小，故 RMR 越小，

表示理論模式與觀測資料的配適情形越佳。RMR 的可接受標準，隨

著其輸入矩陣的型態而異，若分析矩陣是相關矩陣，則必須低於 0.05；
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若分析矩陣是共變異矩陣，則 RMR 較難判定其意義，不過一般而言，

RMR 至少需小於 0.1，方可接受。 

(d)增益性適合度指標 

增益性適合度指標是結構方程式中模式配適度指標的一大類，包

括有：NFI、NNFI、CFI 等，其計算時須採用其他模式作為參照點，

以評估相較於參照模式，研究者所提出的假設模式對資料-模式符合度

的增進程度。一般以虛無模式作為常用的參照模式，虛無模式是假設

變數間並無相關的模式，故其參數僅包括各變項間的變異數。學者建

議：NFI、NNFI＞0.9，通常表示所假設的模式還能再予以改善；一般

而言增益性適合度指標＞0.9，表示模式配適度可接受。 

(e)近似誤差均方根(Root Mean Square Error of Approximation，RMSEA) 

}

d
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F
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其中 F 表最小的配適函數值，n 表示樣本數- 1，d 為自由度，學

者建議：RMSEA＜0.05，方表示模式配適度情形可以接受。 

模式修正是用來偵測和修正模式誤差。所謂的模式誤差係指研究

架構模式與母體模式之間的誤差。修正模式過程的目標是希望模式配

合資料與所有的參數有顯著實質的意義。修正模式的過程需用三種指

數：(Ⅰ)t 值、(Ⅱ)卡方值、(Ⅲ)修正指標 

(Ⅰ)t 值： 

如同迴歸係數的檢定一般，LISREL 對於模式中估計的參數提供 t 

值，其定義為參數估計值除以標準差(跟迴歸係數一樣)。不顯著的 t 值

(通常介於-1.96 與 1.96 之間)代表參數與零並無顯著差異，如果參數

無實質上的意義，則刪除之。但是如果理論上意味著參數有實質的意

義，即使 t 值不顯著，則仍應當保留之。 
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(Ⅱ)卡方值： 

卡方檢定是比較樣本共變異矩陣(S)和模式共變異矩陣(Σ)。虛無假

設：S 與 Σ是一致的。如果卡方值大於臨界值 X(0.05)，則拒絕虛無假

設。卡方值越小代表模式共變異矩陣與樣本共變異矩陣越接近。 

(Ⅲ)修正指標： 

修正指標是觀察模式配適度的另一個方法，主要在探測若將限制

參數與固定參數改成自由參數予以估計，模式的配適度變化情形，修

正指標的值表示對於每一個限制參數或固定參數，若將之改成自由參

數予以估計，則模式的卡方值將減少的量，因此修正指標能夠估計所

有在假設模式中所未界定的路徑，修正指標越大表示，若將該參數設

定為自由參數，則模式的配適度會越佳。 

當固定參數的修正指標大於臨界值時，表示我們應該加入參數，

且修正指標等於參數加入後降低的卡方值，此過程於實務上有很好的

運用，但是當我們考慮加入參數時，此參數需具有實質上的意義與合

理的解釋。 
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第四章 樣本資料分析 

本研究目的為了解捷運系統的發展與住宅消費者對區位選擇之間的關聯

性，欲透過土城線來進行實證研究，前一章已架構出本研究進行的流程及分析的

研究內容，並依前一章所設計之研究項目，擬定住宅區位選擇的調查問卷內容，

透過問卷調查的方式，來了解民眾對於捷運系統為主之區位及環境特徵的偏好與

需求。 

本章目的旨在說明所蒐集的樣本資料及初步統計分析結果，其內容包括樣本

資料的來源，初步的敘述統計分析，以及結構方程模式對樣本基本假設的檢定，

以做為模式校估的先導。 

4.1 問卷調查 

本研究欲了解捷運系統與家戶住宅區位選擇間的影響關係，透過住宅區位結

構模式的濳在變項與觀測變數選取分類，除了歸納出與一般房價相關的區位特

性、建物特性、鄰里環境之特徵外，並對受者相關背景資料、購屋者需求偏好及

意向進行調查研究。問卷的設計需使受訪者在了解自有住宅的區位等特性下，進

行濳在因子的偏好程度調查，以下便介紹本研究之問卷設計的內容與調查過程。 

1. 調查目的 

本問卷調查之目的，在於探討捷運系統與家戶住宅區位選擇間的影響

關係，並了解購屋者對於捷運系統站區周邊的環境特性因子之偏好程度、

住宅建物及其他交通設施的區位選擇，並調查各影響購屋選擇因子，據以

了解購屋者對於捷運站區周邊住宅市場的各區位因素之間的關係。 

2. 抽樣設計 

樣本數(Sample Size)與抽樣誤差與檢定力有關，且這兩者均與統計推論

的正確性有相的的影響，其中抽樣誤差反映了統計推論受到取樣程序所造

成偏誤或波動的程度，當樣本越大時，抽樣標準誤越小，但礙於研究時程

與資源之限制，無法進行大規模之試訪以了解樣本之標準差，因此為便於



 50

樣本取得之效率，本研究參考統計學理上之無母數之推算公式，依據比例

的估計，在 95%信賴水準下來決定樣本數大小。 

總樣本數大小估算公式如下： 

2

2

4e
ZN =  

     其中， N =樣本數  

    Z =1.96( Z= 2
αZ
，表示 95%信賴水準下的標準誤差值)  

    e =可容許的誤差界線(假設為 5%)  

由上式所估算出之總樣本數為 385 份，但為確保有效問卷的數量，以

利於研究之進行，將設定調查之樣本數目標為 400 份。且為避免各站區因

調查樣本數的落差，造成結果之偏誤，因此本研究將永寧站、土城站、海

山站、亞東醫院站等 4 個捷運車站，每捷運站所需之樣本數目標分別訂定

為 100 份。並針對上述 4個捷運車站周圍 1500公尺範圍內之家戶進行調查。 

3. 調查結果 

本研究樣本之收集多為在捷運站區臨近的學校或公園等地點訪得，以

面對面方式對受訪者進行問卷內容的解說與調查，受訪對象多為已婚家

庭，本次調查總計共訪得 453 份問卷，扣除其中有問項漏答或訪談未完成

等部分，得有效問卷 437 分，超出於原定樣本數目標，並在 95%信賴水準

下達到 5%以下的抽樣誤差，由於本研究為進行家戶購屋選擇等經驗之調查

問卷，而現今民眾防衛心較重，因此拒訪率較高，且涉及家戶所得、建物

特性等之敏感問項，部分受訪者不願回答，以致增加問卷回收的困難。 

表 4-1 問卷調查結果統計表 

 亞東醫院站 海山站 土城站 永寧站 總計 
回收問卷份數 116 120 109 108 453 
有效問卷份數 113 115 106 103 437 
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4.2 樣本蒐集與敘述統計 

為瞭解樣本的特性與資料型態的分配情況，因此建立住宅區位選擇與其他自

變數的一般常用統計量，分別以最大值、最小值、平均數、中位數及標準差來瞭

解樣本資料。藉由最大與最小值了解樣本資料的範圍，比較中位數與平均數的大

小，以得知是否受到離群樣本的影響而產生偏誤，且用標準差來觀察樣本資料的

離散程度。以下便針對受訪家戶基本資料、住宅屬性調查、環境特性偏好以及住

宅區位偏好調查等四部份進行敘述統計分析。 

1. 受訪家戶基本資料 

(1)家戶月平均收入 

由表 4-2 可知本次調查受訪家戶月平均所得以 11 萬元至 15 萬元最

多，約佔全體受訪家戶的 26.77%，其次為 7 萬元至 9 萬元，約佔全體

受訪家戶的 24.03%，合計共佔全體受訪家戶的五成(50.8%)，顯示受訪

家戶的平均月收入略呈雙峰的狀態，但多數幾乎介在 7 萬至 15 萬區塊

仍在之間。 

 

表 4-2 家戶月平均收入列表 

家戶月平均收入 家戶個數 (%) 
3 萬元至 5 萬元 4 0.92  
5 萬元至 7 萬元 22 5.03  
7 萬元至 9 萬元 105 24.03  
9 萬元至 11 萬元 89 20.37  
11 萬元至 15 萬元 117 26.77  
15 萬元至 20 萬元 68 15.56  

21 萬元以上。 32 7.32  

 
(2)戶量 

由表 4-3 可知受訪家戶的戶量最大值為 8 人，最小值為 2 人，平均

戶量為 4.038，眾數為 4，中位數為 4，標準差為 1.076，4 人家庭共佔
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42.1%，5 人家庭佔 20.4%，顯示本次調查中戶量主要集中在 4 人；整

體而言，全體樣本之間之戶量結構變化差異不大，主要皆集中在 4~5

人之間的小家庭。 

 

表 4-3 樣本家戶戶量敘述統計量整理表 

戶量變數(人) 
 最大值 最小值 平均數 眾數 中位數 標準差 
全體樣本 8 2 4.038 4 4 1.076 

 

(3)家庭結構 

由表 4-4 可知受訪家戶家庭結構中扶養人口以未成年子女最多，約

佔土城線捷運站區全體受訪家戶的 40.73%，其次為未成年子女與老年

人皆有及皆無，各佔 22.2%、27.00%，僅老年人(65 歲以上)佔 10.07%，

為受訪家戶所佔比例最少，顯示受訪家戶的家庭結構中扶養人口以未成

年子女之小家庭為主。 

表 4-4 家戶家庭結構列表 

家庭結構 家戶個數 (%) 
未成年子女(18 歲以下) 178 40.73 
老年人(65 歲以上) 44 10.07 
未成年子女與老年人皆有 97 22.20 
未成年子女與老年人皆無 118 27.00 

 
(4)房價 

由表 4-5 可知，受訪家戶的房價支付能力最大值為 1600 萬元，最

小值為 100 萬元，平均房價支付能力為 553.71 萬元，眾數為 550 萬元，

中位數為 540 萬元，本次調查顯示土城捷運沿線房價主要集中在 550

萬元以內； 
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表 4-5 樣本房價統計整理表 

房價(萬) 
 最大值 最小值 平均數 眾數 中位數 標準差 

全體樣本 1600 100 553.71 550 540 197.0146 
 

(5)坪數 

由表 4-6 可知，受訪家戶的住宅面積需求最大值為 111 坪，最小

值為 14 坪，平均住宅面積為 31.85 坪，眾數為 30 坪，中位數為 30 坪，

標準差為 11.02，顯示全體樣本住宅面積主要集中在 30 坪左右。 

 

表 4-6 樣本坪數統計整理表 

坪數(坪) 
 最大值 最小值 平均數 眾數 中位數 標準差 
全體樣本 111 14 33.5 30 31 11.19  

 

2. 受訪者的態度 

調查資料分為大眾運輸可及性、私人運具易動性、鄰里適居性、區位

便利性、居住舒適性、建物特性，以及貸款條件等七項特性，其敘述統計

結果分別說明如下。 

(1)鄰里適居性及區位便利性 

由文獻回顧選擇某些特徵變項與住宅價格具有顯著的影響，作為本

研究之探討，在受訪者中有 218 位(49%)受訪者認為對他們目前所居住

的地方，距市中心的距離仍算便捷，在地理位置上，土城線端點永寧站

至臺北車站僅需 25 分鐘即可到達，在四個站區的距離即可達近年來發

展迅速的新板地區，靠近土城捷運沿線有土城市中心商圈，了解捷運土

城線雖處於末端，半數受訪者仍對市中心的距離感到滿意。 

在受訪者中有 264 位(60.41%)受訪者認為對他們目前所居住的地

方，生活飲食的便利算方便(評分在 5 分以上)，有 151 位(34.55%)認為
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普通(評分為 4 分)，故普遍而言，生活便利是購屋時佔有相當的重要程

度，亦可能為調查地區為靠近捷運站區的住宅及社區，在生活機能上均

十分便利。 

對於目前住所的學區感受的滿意程度，有 203 位(46.45%)認為滿

意，有 217 位(49.6%)感到普通，此選項受自家是否有孩童的影響甚大，

且在捷運站區周圍大部分均設有小學，故雖然在房地產市場上認為學區

為購屋置產的重要條件之一，但在捷運沿線上，這些條件部分均已結合

在一起，故可觀察到受訪者的感受似乎並不深刻。 

綠地公園已成為優質住宅的必備條件之一，至公園綠地的距離有

175 位(40.04%)的受訪者感到滿意，有 250 位(57.20%)感到普通，捷運

土城線沿線的公園並無可吸引遊客的觀光公園，但仍有金城、信義、華

德、忠孝及華東公園等綠地設施，不過普遍受訪者的感受均屬尚可的階

段。 

近年來由於大型賣場有助於生活機能提升，已明顯取代傳統菜市場

在房地產市場中的地位，量販賣場近年來成為銷售房屋重要訴求之一。

在永寧站及海山站等附近均有大型賣場，有 218 位(49.88%)受訪者表示

對此感到方便。 

銀行的地點選擇多為商辦式大樓，所在的地點通常為人口流動較為

頻繁之地區，故對房價有一定的影響，在金融設施的便利的問項中，僅

有 70 位(17.7%)的受訪者感到不方便，推測原因可能為現在的便利商店

多半能處理部分的金融服務需求，故感到不便的比例不高。 

對大型醫院而言較難斷定為正向或負向的影響，但每位購屋者的需

求必然不盡相同，至醫療診所的便利程度，195 位(37.7%)感受到便利，

與其他問項相較之下，對醫院距離的便捷程度滿意者略低，可推測因土

城況線僅有亞東醫院站的大型醫院及海山站的廣川醫院，若干受訪者可

能會對此感到不便，綜合結果整理於表 4-7。 
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表 4-7 樣本家戶環境特性偏好敘述統計量整理表 

 觀察變數 
最小值 最大值 平均數 眾數 標準差 

賣場 3 7 4.67 4 1.13 

金融 2 7 4.87 5 0.92 

鄰
里
適
居
性 醫療 2 7 4.61 4 1.23 

商業 3 7 5.20 5 1.12 
生活 2 7 4.99 5 1.15 
學區 2 7 4.83 4 1.30 

區
位
便
利
性 公園 2 7 4.62 4 1.40 

 
(2)交通可及性 

在私人運具可及性方面，對居家易動性最為直接的是住宅相臨道路

寬度，除影響日常生活的出入外，遇到緊急的狀況時，如消防車、救護

車等，亦需足夠的路寬才足以進入，有 283 位(64.7%)受訪者感到對住

宅相臨路寬給予 5 分以上的評分，107 位(24.48%)感到普通，綜合來說，

住宅相臨道路寬度是本次受訪者重視的項目之一； 

在聯外主要道路的距離上有 235位(53.77%)對於住宅聯外道路部分

感到滿意，推測可能為土城市因位子的關係，且在捷運站區周邊之道路

多有還足夠的路寬，且距主要幹道不遠，進出板橋或台北等地區十分便

捷，該地區道路對外聯結順暢，多數的受訪者給予滿意的評價，亦可說

明受訪者於當初購屋時，對於聯外交通應多有考量； 

進出國道的便捷程度有 225 位(51.48%)受訪者感到滿意，有 182 位

(41.64%)感到尚可，土城市與交流道的距離來說，並不算遠，這可能與

交通工具的選擇習慣有關係。 

在大眾運輸可及性上，土城捷運站離板橋市最遠的永寧站搭乘時間

約為 25 分鐘，並不算太遠，在受訪者的感受上，有 65 位(17%)感覺到

不便，148 位(33.8%)感覺尚可，及 222 位(50.8%)感到便捷，這其中大

概是較近的亞東醫院、海山站，及較遠的土城、永寧站之間的差異。 
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與捷運站相對距離的滿意程度，有 244 位(55.83%)的受訪者表示滿

意，128 位(29.2%)受訪者表示尚可，有 65 位(14.6%)受訪者表示不方便，

這次的訪問對象主要是以 1500 公尺為單位，此雖為某些銀行做為房屋

貸款的放款標準，但對於步行搭乘的乘客來說，已感受到不便，部分銀

行以 500 公尺做為放款標準，與受訪者對搭乘捷運的便捷感受與人們步

行所能忍受的距離較接近，綜合結果整理於表 4-8。 

表 4-8 樣本可及性及易動性統計整理表 

 觀察變數 
最小值 最大值 平均數 眾數 標準差 

路寬 3 7 4.98 5 1.06 

幹道 3 7 4.69 4 0.90 
易
動
性 

私
人
運
具 

交流道 2 7 4.72 4 1.08 

火車站 3 7 4.57 4 1.03 

捷運站 2 7 4.88 4 1.30 
可
及
性 

大
眾
運
具 

公車 2 7 4.78 4 1.16 

工作 2 7 5.36 4 1.25 可
及
性 

捷
運
系
統 家庭 2 7 5.35 4 1.15 

 

(3)居住舒適性及建物特性 

住宅類型一共分成 3 樓(含)、5 樓(含)、7 樓、8~11 樓、12~16 層大

樓、17~20 層樓、21 層樓以上，以 12 樓起做為高樓層的分界。近年來

快速發展，在次的受訪者中，已有居住在 20 層樓以上的住宅，其結構

與造價可能較一般大樓為耐用與昂貴，故以此分出較高價位的住宅單

元。屋齡上在此次的受訪者中其建物單元的屋齡介在 1~30 年間都有，

並參考房地產市場上購屋者對屋齡的感受大部分是以 5 年為一個單位

做為區分。在樓層上的分布是以類似的分類，讓受訪者所填寫的樓層狀

態轉換量表。在坪數及格局上，以受訪者對於室內空間大小的感受及建
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物單元的隔間、方位、座向等在傳統上較為注重的項目併入格局裡，供

受訪者填寫，樣本統計結果整理於表 4-9。 

 

表 4-9 樣本舒適性及建物特性統計整理表 

 
觀察變數 

最小值 最大值 平均數 眾數 標準差 

坪數 2 7 5.00 5 1.16 
格局 2 7 5.28 5 1.12 

舒
適
性 

居
住 

景觀 1 7 4.42 3 1.70 

樓層 1 7 3.49 2 1.47 
型態 2 7 4.79 5 1.48 

特
性 

建
物 

屋齡 1 7 4.11 4 1.39 

 

(4)貸款條件 

在貸款條件對購屋的影響上，有 334 位(76.4%)受訪者表示貸款利

率對購屋的決定會有所影響，在貸款成數上更有 377 位(86.27%)受訪者

表示對購屋上有重大的影響，這部分影響到住宅消費者於自備款的部

分，更影響到購入住宅後，接來下要面對的龐大花費，在貸款期限方面

有 344(78.71%)位受訪者表示會影響到他們進行購屋的行為，樣本統計

結果整理於表 4-9。 

 

表 4-10 樣本貸款條件統計整理表 

 觀察變數 
最小值 最大值 平均數 眾數 標準差 

利率 2 7 5.29 6 1.00 
成數 2 7 5.59 6 0.98 條

件 

貸
款 

期限 1 7 5.43 6 1.12 
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4.3 樣本檢定 

本研究使用結構方程模式分析的住宅消費及區位環境間的影響關係，由於 

結構方程模式對樣本資料設定有五項基本假設條件，包括樣本為多變項常態分

配、無遺漏值、模式界定無誤、大樣本以及簡單隨機抽樣與觀察值獨立性，本節

即對本研究的樣本進行常態分配檢定與調查。 

在結構方程式的應用上，當偏態係數絕對值大於 3，峰度係數絕對值大於 10 

時即被視為非常態；更精確一點說，當 Z 值絕對值大於 1.96(顯著水準為 0.05)，

即可推論偏態與峰度係數顯著不為 0，即變項呈現非常態，則常態假設遭到違反

(邱皓政，民 92)。 

常態分佈函數的偏態與峰度皆為 0。偏態是指一個分佈函數以其平均值為中

心的不對稱程度，正的偏態值表示該分佈函數有一個不對稱的尾端向正值方向延

伸，而負的偏態值則表示該分佈函數有一個不對稱的尾端向負值方向延伸。峰度

是指某一分佈與常態分佈相比較時，該分佈的尖峰值分佈相對而言是較為集中或

是較為平坦的程度，正的峰度值表示該分佈的尖峰值分佈相對上較為集中，而負

的峰度值則表示該分佈的尖峰值分佈相對上較為平坦。偏態值與峰度值愈低，表

示其愈接近常態分佈。表 4-11 中偏態值介於-0.628 至+0.462 之間，峰度值介於

-1.185 至+0.873 之間，故將其視為常態。故可推論各觀察變項均符合多元常態，

結果如表 4-2 所示。 
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表 4-11 單變項常態檢定 

項目 平均 標準差 偏態 峰度 
生活 4.993 0.054 0.370 -0.751
學區 4.941 0.057 0.314 -0.818
公園 4.661 0.046 0.462 -0.605
金融 4.870 0.057 0.020 -0.756
商業 5.169 0.053 -0.148 -0.720
賣場 4.673 0.064 0.312 -0.937
醫療 4.606 0.068 0.313 -0.846
路寬 5.062 0.056 -0.095 -0.668
幹道 4.696 0.053 0.136 -0.467
交流道 5.039 0.052 -0.067 -0.074
火車站 4.579 0.049 0.196 -0.655
捷運站 4.881 0.062 0.235 -0.998
公車 4.780 0.056 0.029 -0.898
工作 5.362 0.060 -0.217 -1.021
家庭 5.350 0.055 -0.354 -0.505
坪數 5.011 0.055 -0.257 -0.412
格局 5.279 0.053 -0.161 -0.461
樓層 3.494 0.070 0.448 -0.855
屋齡 3.572 0.064 0.414 0.873 
景觀 4.423 0.081 0.108 -1.075
型態 4.787 0.071 -0.129 -1.185
利率 5.293 0.048 -0.092 -0.579
成數 5.600 0.047 -0.273 -0.321
期限 5.437 0.054 -0.628 0.851 
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4.4 因素分析 

因素分析是一個共變異數導向的方法，更是關注於解釋共變異以及測量變異

的關聯結構，觀察各變數間是否具縮減、創造或發展一個新的沒有關聯的變項，

可望能夠找出最少個數的共同因素，以解釋最多原變數的相關，解釋其變異。 

本研究利用取樣適切性量數(KMO)來檢驗在本研究中的各構面是否符合因

素分析的基本條件。KMO 的判斷值至少須在 0.7 以上，0.5-0.7 之間仍可接受進

行因素分析，<0.5 表不適合進行因素分析，可能是變數之間的相關性很低，變數

彼此之間共同因子太少，標準整理如表 4-12；再利用 Bartlett 的球型檢定(Bartlett 

test of sphericity)檢定變數間的相關係數是否顯著，來判斷資料是否多變量常態分

配，亦可檢定是否適合進行因素分析，並利用主成分分析法(Principal Components)

進行共同因素之萃取，使每一個成分能夠代表最大的觀察變異量，採用最大變異

數轉軸法(Varimax)進行正交轉軸，將因素負荷量的變異數最大化。 

表 4-12 KMO 判斷值標準 

KMO統計量值 因素分析適合性 
0.9以上 極適合進行因素分析 
0.8~0.9 適合進行因素分析 
0.7~0.8 尚可進行因素分析 
0.6~0.7 勉強可進行因素分析 
0.5~0.6 不適合進行因素分析 
0.5以下 非常不適合進行因素分析

 

在統計上適合選擇因素有以下之標準：1. 因素之特徵值(Eigenvalue)須大於

1；2. 最大變異數轉軸法(Varimax)旋轉以後，取因素負荷量(Factor loading)絕對

值大於 0.7 者，若為探索性研究可以減為 0.6；3. 兩因素負荷量差大於 0.3 者；

4. 共同性(Communality)須大於 0.5；5. 分項對總項(Item to total)相關係數大於

0.5，且顯著者。本研究因素分析共存在四個潛在變項，分析內容及結果整理如

表 4-13，分析內容述敘如下。 
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1. 可及性構念 

可及性經因素分析後 KMO 值為 0.842。其構念萃取出三個因子：分別

為「大眾運輸可及性」、「私人運具可及性」、「捷運系統可及性」，其中「大

眾運輸可及性」的觀測變數為：抵達火車站便利程度、公車路線等二個觀

測變項；「私人運具可及性」的觀測變數為：住宅相臨路寬、主要幹道之距

離、國道交流道之距離等三個觀測變項；「捷運系統可及性」的觀測變數為：

抵達捷運站之便利程度、工作通勤之便利程度、家庭使用之便利程度。其

累積解釋變異量為 65.29%。 

2. 區位便利性 

區位便利性經因素分析後 KMO 值為 0.693。其觀測變項為：商業市中

心、生活餐飲機能、學區、臨近的公園綠地，因子負荷皆呈現顯著，累積

解釋變異量為 54.37%。 

3. 鄰里適居性 

鄰里適居性經因素分析後 KMO 值為 0.727。其觀測變項為：臨近的金

融設施、臨近的醫療設施、臨近的購物賣場，因子負荷皆呈現顯著，累積

解釋變異量為 82.55%。 

4. 房地產價值 

房地產價值經因素分析後 KMO 值為 0.650。其構念萃取出三個因子：

分別為「居住舒適性」、「建物特性」、「貸款條件」，其中「居住舒適性」的

觀測變數為：住宅面積、住宅格局、住宅景觀等三個觀測變項；「建物特性」

的觀測變數為：建物屋齡、建物樓層、建物結構等三個觀測變項；「貸款條

件」的觀測變數為：貸款利率、貸款成數、貸款期限。其累積解釋變異量

為 69.13%。 
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表 4-13 潛在變數組成關係 

觀察變數 
濳在變數 

參數 變數 
因子 
負荷量

累積解釋 
變異量 

KMO 

λ01 火車站 0.68 
λ02 捷運站 0.77 

大眾運輸 
可及性 

λ03 公車路線 0.83 
λ04 相臨路寬 0.21 
λ05 主要幹道 0.69 

私人運具 
可及性 

λ06 國道交流道 -0.81 
λ07 工作通勤 0.75 

可及性 

捷運系統 
可及性 λ08 家庭使用 0.87 

65.29% 0.842 

λ09 商業市中心 0.57 
λ10 生活餐飲 0.85 
λ11 學區 0.76 

區位 
便利性 

λ12 公園綠地 0.72 

54.37% 0.693 

λ13 金融設施 0.93 
λ14 醫療設施 0.89 鄰里適居性 
λ15 購物賣場 0.89 

82.55% 0.727 

λ16 住宅面積 0.86 
λ17 住宅格局 0.82 

居住 
舒適性 

λ18 住宅景觀 0.65 
λ19 建物屋齡 0.63 
λ20 建物樓層 0.89 

建物 
特性 

λ21 建物結構 0.92 
λ22 貸款利率 0.86 
λ23 貸款成數 0.84 

房地產價值 

貸款 
條件 

λ24 貸款期限 0.81 

69.13% 0.650 
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4.5 信度分析 

測量問卷問項信度方面，將採用 Cronbach`s α係數觀察其問項間的一

致性。信度是指測量分數所反應的真實分數程度，即在測量分數中，有多

少百分比由於特性的真實差異誤差所造成，信度低則誤差成分多，信度高

則誤差成分少而測量具有精確或可靠性。其函數形式為： 
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上式中 k 表示測驗題數，∑
=

k

i
iS

1

2
是整份測驗題中每題的變異量的總和，

S 2
為測驗總分的變異量。在實務上認為潛在變項的概念信度(Cronbach`s 

α 係數)至少在 0.5 以上，最好大於 0.7，才合於內部結構配適度標準，建議

標準如表 4-14。 

 

表 4-14 Cronbach`s 係數標準 

 

 

由表 4-15 顯示，部分的組合性概念的 Cronbach α係數都達到 0.7 以上，

除了大眾運輸可及性與私人運具可及性較低，但亦達 0.5 以上的水準，推測

可能與該概念的測量問項較少或題目取樣較為不當所致，無法完整表達出

受訪者的感受，但本研究問卷之信度仍在合理範圍之內。 

 
 
 
 
 
 

信度 ≦0.3 0.3~.4 0.4~0.5 0.5~0.7 0.7~0.9 ＞0.9 
標準 不可信 勉強可信稍微可信 可信 可信 十分可信 
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表 4-15 各概念問項之信度測量 

潛在變數 題數 Cronbach`s α 

大眾運輸可及性 2 0.518* 
私人運具可及性 3 0.503* 可及性 
捷運系統可及性 3 0.819 

區位便利性 4 0.711 
鄰里適居性 3 0.892 

居住舒適性 3 0.662 
建物特性 3 0.787 房地產價值 
貸款條件 3 0.793 

*中信度問項 
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4.6 效度分析 

效度反應了量測工具能夠正確量出潛在特質的程度，亦指研究者可以

掌握到抽象意義的程度。構成一個有意義的潛在變數的最重要前提，是一

組能夠反應潛在構念意義的觀察指標，構成潛在變數的題目必須具有相當

的效度，否則無法支撐一個潛在變數模式。 

1. 收斂效度 

本研究採用統計軟體 AMOS 來進行驗證性因素分析(Confirmatory 

Factor Analysis, CFA)，結果如表 4-16、表 4-17，顯示大部分變數之因素負

荷量皆在 0.5 以上，表示大眾運輸可及性、私人運具可及性、捷運系統可及

性、區位便利性、鄰里適居性、居住舒適性、建物特性、貸款條件等構面

下的題項具有足夠的收斂效度。 

表 4-16 各概念問項之信度測量 

潛在變數 參數 因素負荷量 標準誤 t 值 標準化參數 

火車站 1 -- -- 0.643 

捷運站 1.67 0.121 13.781 0.849 大眾運輸可及性 
公車路線 0.842 0.095 8.824 0.478 

相臨路寬 1 -- -- 0.655 

主要幹道 0.575 0.08 7.21 0.402 私人運具可及性 
國道交流道 -0.513 0.078 -6.575 -0.364 

工作通勤 1 -- -- 0.775 
捷運系統可及性 

家庭使用 0.89 0.064 13.966 0.748 

商業市中心 1 -- -- 0.511 

生活餐飲 1.62 0.16 10.131 0.816 

學區 1.339 0.147 9.116 0.641 
區位便利性 

公園綠地 0.984 0.114 8.599 0.578 

金融設施 1 -- -- 0.815 

醫療設施 1.226 0.06 20.324 0.837 鄰里適居性 
購物賣場 1.271 0.056 22.838 0.931 
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表 4-17 各概念問項之信度測量(續) 

潛在變數 參數 因素負荷量 標準誤 t 值 標準化參數 

住宅面積 1 -- -- 0.845 

住宅格局 0.896 0.066 13.624 0.781 居住舒適性

住宅景觀 0.758 0.091 8.317 0.434 

建物屋齡 1 -- -- 0.497 

建物樓層 1.785 0.167 10.69 0.801 建物特性 
建物結構 2.18 0.225 9.702 0.972 

貸款利率 1 -- -- 0.798 

貸款成數 0.932 0.071 13.141 0.761 貸款條件 
貸款期限 0.982 0.077 12.731 0.702 

 

2. 區別效度 

本研究針對交通可及性及房地產價值二個構面進行區別效度的檢定。

首先，將原變項下之各構面設定為相關，將之命名為非限定模式，再分別

將兩變項之相關設定為 1，稱之為限定模式，若限定模式與非限定模式之卡

方值達顯著水準，代表此二構面具有區別效度。各構面的平均變異抽取量

若大於該構面及其他構面之相關係數的平方，則可認定構面間具有區別效

度。分析結果如表 4-18 
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表 4-18 各構面之信區別效度分析 

非限定模式 限定模式 卡方差 
濳在變數 

卡方值 自由度 卡方值 自由度 △X2 

大眾運輸 
可及性 

私人運具

可及性 11.9 8 52.8 9 40.9 

私人運具 
可及性 

捷運系統

可及性 5.7 4 47.1 5 41.4 可及性 

捷運系統 
可及性 

大眾運輸

可及性 19.7 4 69.3 5 49.6 

居住 
舒適性 

建物 
特性 54.5 8 112.7 9 58.2 

建物 
特性 

貸款 
條件 12.4 8 143.0 9 130.6 房地產 

價值 

貸款 
條件 

居住 
舒適性 7.7 8 139.7 9 132 

△X2 >3.84 表各構面具有區別效度 
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4.7 模式分析 

本節的目的主要在於建構購屋者對於房地產價值的組成模式，並嘗試釐清住

宅研究所忽略變項之間的相互影響關係，以下為使用 AMOS 軟體最大概似法校

估前章所構建的假說性路徑圖與結構方程模型，再據此初始模型校估的結果，再

加以討論、修正其模型的配適度。 

4.7.1 整體配適度檢定 

在整個模式評估上，許多學者已提出替代卡方檢定的統計量，如χ

2/df、GFI、AGFI、CFI、RMR 及 RMSEA 等量測適合度的指標來判斷模式

之優劣，由先前基本配適度檢驗中可得到本研究所建構之模式可滿足基本

配適，以下進行整體模式配適度的評估。 

其中在整體模式方面可利用卡方值、p 值、χ2/df、GFI (goodness of fit 

index)、AGFI (adjusted goodness of fit index)、CFI (comparative fit index)、

RMR (root mean square residual) 與 RMSEA (root mean square of 

approximation) 等指標來判斷整體模式之優劣。卡方值與自由度之比值χ

2/df 理想上應小於 3，GFI、AGFI 與 CFI 值介於 0 至 1 間，三個指標

值越大越好通常需大於 0.9，而 RMR 與 RMSEA 代表殘差，其值則越小

越好，通常需小於 0.05。 

其模式優劣判斷指標值為：χ2/df =2.220, GFI = 0.908, AGFI = 0.885, 

CFI = 0.932, RMR = 0.102, RMSEA = 0.053，各指標值在可接受範圍內，評

鑑模式之相關建議值與本研究指標值如表 4-19 
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表 4-19 整體配適度指標 

適配度指數 值 參考標準

χ2 test 532.69(p=0.0) p<0.05 
χ2 /df 2.22 <3 
GFI 0.908 >0.9 

AGFI 0.885 >0.9 
CFI 0.932 >0.95 

RMR 0.102 <0.05 
SRMR 0.053 <0.05 

 

 

4.7.2 基本配適度檢定 

結構方程模型以最大概似法最常被使用，而該法使用的前提條件為所

得的樣本資料必須屬多變項常態分配，依前章所檢定之內容，依循結構方

程模型，建立具理論背景的假說性路徑圖，在測量模式中，各方程式的路

徑係數值可視為觀測變項在潛在變項中的相對重要性，在模式估計之前，

會預先選定潛在變項中的任一變項的觀測指標之路徑係數值為 1.00，作為

該潛在變項中觀測變項的對照係數值。火車站(λ01)、相臨路寬(λ04)、工

作通勤(λ07)、商業市中心(λ09)、金融設施(λ13)、住宅面積(λ16)、建物

屋齡(λ19)、貸款利率(λ22)等分別為潛在變項的單一衡量項，故路徑係數

值皆為 1.00，其模式校估結果如表 4-20。 
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表 4-20 模式參數估計表 

潛在變數 參數 因素負荷量 標準誤 t 值 
標準化

參數 

λ01 火車站 1 -- -- 0.643 

λ02 捷運站 1.67 0.121 13.781 0.849 大眾運輸可及性

λ03 公車路線 0.842 0.095 8.824 0.478 

λ04 相臨路寬 1 -- -- 0.655 

λ05 主要幹道 0.575 0.08 7.21 0.402 私人運具可及性

λ06 國道交流道 -0.513 0.078 -6.575 -0.364
λ07 工作通勤 1 -- -- 0.775 

捷運系統可及性
λ08 家庭使用 0.89 0.064 13.966 0.748 

λ09 商業市中心 1 -- -- 0.511 

λ10 生活餐飲 1.62 0.16 10.131 0.816 

λ11 學區 1.339 0.147 9.116 0.641 
區位便利性 

λ12 公園綠地 0.984 0.114 8.599 0.578 

λ13 金融設施 1 -- -- 0.815 

λ14 醫療設施 1.226 0.06 20.324 0.837 鄰里適居性 
λ15 購物賣場 1.271 0.056 22.838 0.931 

λ16 住宅面積 1 -- -- 0.845 

λ17 住宅格局 0.896 0.066 13.624 0.781 居住舒適性 
λ18 住宅景觀 0.758 0.091 8.317 0.434 

λ19 建物屋齡 1 -- -- 0.497 

λ20 建物樓層 1.785 0.167 10.69 0.801 建物特性 
λ21 建物結構 2.18 0.225 9.702 0.972 

λ22 貸款利率 1 -- -- 0.798 

λ23 貸款成數 0.932 0.071 13.141 0.761 貸款條件 
λ24 貸款期限 0.982 0.077 12.731 0.702 
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4.7.3 路徑係數檢定 

路徑分析(Path Analysis)是一種將變項關係以模型化(Modeling)的方式

來進行分析的一種統計技術。路徑分析係合併相關係數所提供的量化資訊

與有關因果，路徑分析是複迴歸分析的一種應用，應用於研究具有先後次

序性質的變數，比較先發生的變數對於其後發生變數的影響。分析直接影

響，或透過中介變數間接地影響該變數，或者是兩者效果都俱備。從路徑

分析來了解房地產價值是藉由那類潛在因子的影響而創提昇，亦是要房地

產價值是透過交通可及性的影響或是其他環境區位的效果。 

本研究以最大概似估計法分別估計理論模型中各路徑，並檢定各假設

路徑是否達顯著水準。一般認為樣本大小不得少於 50 個，一般原則是要求

該數目至少要有變數個數的 5 倍，最適者為一比十的比例，本研樣本為 437

份，符合上述原則。其檢定結果可如表 4-21。 

路徑分析結果顯示，「交通可及性→房地產價值」其路徑係數之 t 值為

1.807，小於 1.96，即其 p-value 為 0.71，在顯著水準α= 0.1 的條件下可達

顯著，「交通可及性→房地產價值」、「區位便利性→房地產價值」其路徑係

數在顯著水準α= 0.05 的條件下可達顯著，其餘路徑皆在顯著水準α= 0.01

的條件下呈現顯著的狀態，係數路徑圖如圖 4-1。 

表 4-21 假設路徑驗證結果 

假

設 
潛在變數 

關

係

因素 
負荷

量 

標準

誤 
t 值 

標準

化 
參數 

實證 
結果 

H1 交通可及性→區位便利性 + 0.388 0.066 5.855*** 0.495 成立 

H2 交通可及性→鄰里適居性 + 0.932 0.089 10.462*** 0.692 成立 

H3 交通可及性→房地產價值 + 0.12 0.051 2.368** 0.362 成立 

H4 鄰里適居性→區位便利性 + 0.229 0.043 5.347*** 0.393 成立 

H5 鄰里適居性→房地產價值 + 0.055 0.03 1.807 0.224 不成立 

H6 區位便利性→房地產價值 + 0.2 0.077 2.578** 0.473 成立 

註：1. 在研究假設中，「+」表路徑具正向影響，「–」表路徑具負向影響。 
2. **p-value<0.05 ***p-value<0.01 
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本節根據模型的分析結果，對本研究先前提出房地產價值影響因素之

假說關係進行驗證。假說驗證的內容分成兩部分，首先根據實證結果討論

其影響關係，分別從量測變項、路徑圖，以及潛在變項之間的影響效果等

方面進行；接著則對先前提出的假說進行檢核，以驗證假說的成立與否。 

H1：交通可及性對鄰里適居性有正向的影響，結果與預期符合，並具

有顯著影響效果，即對交通可及性的滿足程度越高，對鄰里適居

性的滿意程度越大。 

H2：交通可及性對區位便利性有正向的影響，結果與預期符合，並具

有顯著影響效果，即對交通可及性的滿足程度越高，對區位便利

性的滿意程度越大。 

H3：交通可及性對房地產價值有正向的影響，結果與預期符合，在

α=0.05 的情況下會有顯著的影響效果，即對交通可及性的滿足程

度越高，對房地產的價值越高。 

H4：鄰里適居性對區位便利性有正向的影響，結果與預期符合，並具

有顯著影響效果，即對鄰里適居性的滿足程度越高，對區位便利

性的滿意程度越大。 

H5：鄰里適居性對房地產價值有正向的影響，影響結果不顯著，即對

鄰里適居性在本研究中對房地產價值的直接影響效果不顯著。 

H6：區位便利性對房地產價值有正向的影響，結果與預期符合，並具

有顯著影響效果，區位便利性的價值越高對房地產價值越高。 
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圖 4-1 係數路徑圖 
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4.8 因果邏輯分析 

過去對於房地產價值影響因素之分析，多以特徵屬性的觀念為主體，對個別

影響因素之特徵價格為考量，較少對於影響因素間的因果關係做討論。研究中不

論是住宅建物的外在區位環境因素，或建物本體的內在條件，將透過交通可及

性、區位便利性、鄰里適居性、住宅舒適性等條件反應於購屋者的交易上，進而

影響住宅消費者對該物件價值的感受，本研究將對該部分進行驗證，房地產價值

影響因素之方程式如表 4-22 所示： 

  

表 4-22 房地產價值影響因素因果邏輯關係 

構面向度 研究概念 
區位便利性 = 0.495 交通可及性+ 0.393 鄰里適居性 
鄰里適居性 = 0.692 交通可及性 
房地產價值 = 0.362 交通可及性+ 0.473 區位便利性 

 

以上所呈現的結果，影響「房地產價值」的產生構面共有三個，其中「區位

便利性」構面影響最大(參數估計為 0.473)，其次為「交通可及性」(參數估計為

0.362)，「鄰里適居性」在本研究中並不顯著，但仍透過「區位便利性」影響著「房

地產價值」。 

經由文獻的回顧與探索，可以發現消費者在預備購買房屋時，會在自身欲購

買的類型中，如住宅型式、室內空間、住宅區位、住宅品質等條件，最後再從各

類型中，挑選最適當的住宅。在本研究觀察的測量模式中路徑係數值，可以了解

對於初次購屋的消費者的出發點會以交通行為為出發點，本研究中將人們的「行」

區分成了大眾運輸可及性、私人運具可及性、捷運系統可及性，在前者以搭乘大

眾捷運、鐵路運輸的便捷為主、周邊的公車的路線為輔，次者以聯外主要道路的

距離為主，相臨路寬出入、進出國道的便捷程度為輔，後者為工作通勤及家庭人

員使用大眾捷運的便捷。 

由於人們在生活上的各種活動，均需仰賴交通運輸來達成目的，在研究範圍
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為捷運站區周邊，住宅消費者購屋所考量的交通因素中，以搭乘大眾捷運、鐵路

運輸的便捷為主要考量，在私人運具可及性上，在住宅相臨道路寬度方面，直接

影響了消費者活動出入的便利，消費者每天出門需要通過的巷弄、道路，交通出

入口動線的擁塞，都會影響到居住的心情，且在土城捷運站區周邊，尚有早期沒

有妥善的都市計劃下的老住宅，當時所設計的道路寬度可能都是 4~6 米以下，這

些條件對購買住宅的考量亦有重要的影響。以聯外主要幹道的便捷佔有相對的重

要性，一般的住宅消費者對於聯外幹道的考量給予肯定的態度，在進出國道的便

捷程度上，似乎產生了負向的影響，除交流道的噪音、景觀等生活條件較為不佳

的情況下，更為重要的因素應該來自新板地區的影響，雖透過北二高土城交流道

進出大台北地區，交通便捷，但在區位的考量上，較為台北捷運偏離生活圈，故

在測量模式中得到了負向的影響。 

進一步地觀察交通可及性及鄰里適居性之間的正向關係，可推測在購屋者對

於房地產物件的選擇上，若其選擇了可及性較高的地方，即代表該地區具完整的

路網結構，交通四通八達，多位於土城市較繁華之地區，亦可能是靠近捷運站區

及火車站區之地區，而在土城地區的賣場、金融等設施之位置，亦屬該地區的主

要幹道上，可推論交通可及性高的地區，鄰里適居性的感受越高。 

交通可及性高及區位便利性間的正向關係，可推測在購屋者對於房地產物件

的選擇上，若其選擇了交通可及性較高的地方，即表示距捷運及火車站有較近的

距離，以台北捷運土城線的位置觀察，向火車站距離越近，對於市中心的方向靠

近，故可推論交通可及性高的地區，其區位便利性越高。 

可推測在購屋者對於房地產物件的選擇若其選擇了交通可及性、鄰里適居性

及區位便利性較高的地區，其單元物件在市場上必然是十分搶手，也定擁有較高

的價值，亦符合現今多數人對於房地產物件的選擇方式。當消費者購屋時，針對

住宅的各種屬性會依自身喜好予以評估，基於特徵價格模式所假設的，即消費者

會在其所得的限制下，針對住宅的特徵組合進行消費，以滿足其效用最大化。故

交通可及性、區位便利性、鄰里適居性都具有正面的影響關係，而住宅特徵之間

亦會有所衝突，如進出國道的便捷程度與捷運生活圈的特性及位置，這些現象可

推論為購屋者在土城捷運線選擇本身所喜好的建物物件時，在各項條件中必須有

所取捨，如一地區擁有較高的可及性，必需付出較高的代價，又如高速公路及生
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活機能、市中心等商業活動較頻繁之處，必需依自身需求有所抉擇。 

4.9 影響效果分析 

本節將對自變數對因變數的效果分解，即從總效果中分離出間接效果與直接

效果，使得由模型所分析出來的結果更能反映出變數間的真實相關性及相關的強

度。直接效果是自變數對因變數的直接影響，即自變數到因變數之間的路徑係

數。間接效果是自變數透過中介變數到因變數的效果，當只有一個中介變數時，

間接效果是兩個路徑之係數的乘積。 

各構面間的直接效果(Direct Effect)、間接效果(Indirect Effect)及總效果(Total 

Effect)，可知道模型中的外生變項(交通可及性)對內生變項(鄰里適居性、區位便

利性)之影響，本研究架構之效果分析如下： 

 
1. 「交通可及性」對「鄰里適居性」的效果 

直接效果：0.692 

間接效果：無 

總影響：0.692 

 
2. 「交通可及性」對「區位便利性」的效果 

直接效果：0.495 

間接效果：交通可及性→鄰里適居性→區位便利性： 

0.692 * 0.393 = 0.272 

總影響：0.495 + 0.272 = 0.767 

 
3. 「區位便利性」對「房地產價值」的效果 

直接效果：0.473 
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間接效果：無 

總影響：0.473 

 
4. 「鄰里適居性」對「房地產價值」的效果 

直接效果：不成立 

間接效果：鄰里適居性→區位便利性→房地產價值： 

0.393 * 0.473 = 0.186 

總影響：0.186 

 
5. 「交通可及性」對「房地產價值」的效果 

直接效果：0.362 

間接效果 1：交通可及性→鄰里適居性→房地產價值：不成立 

間接效果 2：交通可及性→區位便利性→房地產價值： 

0.495 * 0.473 = 0.234 

間接效果 3：交通可及性→鄰里適居性→區位便利性→房地產價值： 

0.692 * 0.393 * 0.473 = 0.129 

總影響：0.362 + 0.234 + 0.129 = 0.725 

本研究的目的在於釐清交通可及性對房地產價值的影響關係，因此以土城捷

運線為樣本進行實證分析，對於影響效果的分析敘述如下： 

由模式結果可得知，交通可及性對房地產價值的總影響效果最大(0.725)，這

與實際的情況有若干的符合，一個地方的發展是需要交通建設的驅動，唯有基礎

建設的完善，商業活動的增加，人潮來往頻繁，就業機會增多，都市日漸繁榮，

擁有土地者之需求增加，方能對提升房地產的價值，如此結果與先驗知識相符。 

依表 4-23 所示，內生變數間接影響房地產價值，亦指房地產價值受到外生、
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內生變項的影響，透過區位、鄰里等中介變項的影響，才發展出住宅消費者所認

定的房地產價值。 

 

表 4-23 房地產價值路徑分析之影響效果 

變項 變項 
鄰里適居性 區位便利性 房地產價值 

直接影響效果 -- 0.393 不顯著 
間接影響效果 -- -- 0.186 鄰里適居性 
總影響效果 -- -- 0.186 
直接影響效果 -- -- 0.473 
間接影響效果 -- -- -- 區位便利性 
總影響效果 -- -- 0.473 
直接影響效果 0.692 0.495 0.362 
間接影響效果 -- 0.272 0.363 交通可及性 

總影響效果 0.692 0.767 0.725 
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4.9 小結 

  本節藉由實證結果加以分析比較，以探討本研究之相關研究議題說明如下： 

1. 交通可及性是否存在於區位價值中，其對房地產價值之影響 

 在由本研究實證結果顯示交通可及性對房地產價值產生 0.362的直接影響

效果，間接效果為 0.518，總影響效果 0.88，，進一步地探討分析，捷運土城線

的興建造成了站區周邊的房地產價值的提升，這些現象不完全是捷運系統所引

起，不同區位的土地，其房地產價值是不盡相同，其周邊房地產的空間特徵亦不

相同，若建物單元本身擁有較佳的其他特徵，如較高的私人運具易動性，路寬、

距離主要幹道較近者，或公園綠地學區等優勢，可使捷運系統的對其房地產價值

提升的幫助更顯著。 

2. 交通可及性對房地產價值之影響，並與其他因素之關聯 

 交通可及性對鄰里適居性及區位便利性有 0.692 及 0.495 的直接影響效

果，對區位便利性亦有 0.272 的間接影響效果；由上述關係可推論購屋者在面對

房地產交易市場時，必需綜合考慮住宅區位與日常生活的關聯性、便利性和區域

環境的舒適性，考慮空間距離、時間距離與住宅價格之關係，從理論而言，購屋

者對區位有兩個基本的要求：移運成本最小及舒適的區域環境，購屋者選擇降低

日常活動所支付的運輸成本，包括金錢、時間和精力，區域環境包括房屋周圍的

自然環境、經濟環境和社會環境，如綠地、金融、醫療、商業等環境特徵，欲使

運輸成本最小、區域環境最適，並在不同的購屋者，不同的年齡結構、家庭規模，

不同的收入水準和生活偏好下，做出最有利的選擇。 
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第五章 結論與建議 

5.1 結論  

本研究目的為了解大眾捷運系統與住宅消費區位選擇之關聯性，並且以捷運

土城線為實證分析案例，透過大眾捷運系統與住宅消費區位選擇之間關係的探

討，檢核所建構的假說，並對住宅消費區位選擇的實證結果敘述之，得到二大項

結論： 

1. 本研究以交通、區位、環境的觀點，探討房地產價值的影響因素，並了

解因素間的因果關係： 

(1)   交通可及性與區位便利性對房地產價值的直接影響成立，且達顯著

水準。從直接影響效果來看，發現房地產價值受到區位便利性很大

的影響，區位便利性與人們日常的主要活動息息相關，商圈發展活

絡、生活機能完善，更能為該地區的人口注入動能，推升房地產價

值。 

(2)  交通可及性與區位便利性對房地產價值的總影響效果，以及鄰里適

居性的間接影響效果成立，且達顯著水準。由總影響效果來看，交

通可及性佔有最大的影響，其透過區位便利性及鄰里適居性的間接

影響在本研究中亦佔有一半的效果，商圈活絡、生活機能完善，這

些發展條件多半需要交通便捷來推動，若地區上的發展僅有交通建

設一環，那對房地產價值的影響效果則較為薄弱。 

2. 回顧以往研究結論，以作為因果邏輯假設之依據。本研究結果對過去研

究結論加以驗證： 

(1)  由檢核本次研究調查的結果，模式結果顯示消費者在購屋時，對於

生活上所需要食、衣、住、行、育、樂等條件均在考量的範圍內，

而基於交通設施所帶來的影響力對於初次購屋者，是選購住宅時的

基礎，在研究中亦有發現，消費者對於住宅特徵的選擇是具有衝突

性，如捷運車站與國道交流道之間的偏好與權重，而購屋者最後選
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擇的結果，則是消費者基於心態上對住宅特徵衝突的調整與妥協的

最後結果。 

(2)  土城捷運沿線的家戶狀態以 4 人以下之小家庭為主，如此結構的家

庭，其生活狀況通常與住宅周邊環境設施服務關係需求較為密切，

多樣而便捷的生活較能吸引這類的家庭。 

(3)  由對外聯絡道路與住宅相臨路寬對房價價值的顯著影響來看，私人

運具可及性即便在大眾運輸便捷的情況下仍十分的受到重視，這多

半與國人生活習慣與房產的保值相關，即便捷運十分發達，仍有不

少人重視私人運具的使用，同時擁有二條件的物件，在房地產市場

上受到購屋者的喜愛。 
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5.2 研究建議  

本研究選定台北捷運土城線作為實證研究對象，探討影響捷運沿線房地產價

值之影響因素。根據實證之結果提出下列二點發展策略建議，盼有助於捷運沿線

土地可發揮有效率之規劃與使用。 

1. 捷運系統對房地產的價值的改變，需透過其他設施的助益可提升效果 

由假說一、二可知，透過住宅相臨道路寬度及主要幹道之距離，對房

地產價值的影響效果較大，交通可及性是土地利用過程中首先要考慮的因

素，不具備足以利用的交通通道的地區很難被用於大規模的開發，不同的

交通幹線對不同區位的價值影響情況亦不相同，未來在制定都市計劃時，

可注意對其周邊的道路寬度與主要幹道之距離等因素。 

2. 對於捷運系統之規劃可連結該地區特色 

鄰里生活環境對區位便利產生的影響較小，但仍以較難衡量的方式影

響著民眾的各種經濟與社會活動，如公園綠地、學校等對周邊的居民提供

了一個較良好且可休閒的環境，隨著地區的經濟發展，保留獨特環境區位

優勢的價值將難以衡量，這些優勢的經濟價值較難衡量，且可能表現於間

接的使用價值或環境價值上。城市環境對一個城市土地利用有著相當重要

的影響，以土城市為例，有聞名的桐花等自然環境的優勢，可在保持足夠

的易行性及可及性下，將其與捷運等交通設施結合。 

經由整體住宅消費區位偏好的探索，我們可以知道是哪些特徵會影響到

消費者會有購屋選擇的方向，消費者會對哪些住宅特徵有偏好，偏好之間的

關係等，都應為住宅消費模式所探討的。了解這些特徵的影響關係與形成的

原由，我們即可針對此細節部分予以改善，減少負面影響的發生，並增入時

間序列與人口統計等特徵加以改善。 

本研究的理論假設仍處於萌芽階段，許多假設與理論之間的連並未的得

到良好的建構，期盼能具有拋磚引玉的作用，使更多的住宅研究能朝向結合

社會脈絡發展的新領域。 
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附錄 

附錄 A-實調問卷 

問卷編號：          調查地點：           調查時間：   年   月   日 

親愛的先生、女士您好： 
    我們是淡江大學運輸科學研究所的學生，這是一份有關住宅消費選擇與捷運系統區位的研究

問卷，目的在於了解以捷運系統區位為主與家戶住宅消費選擇的關連性，以做為未來大眾運輸系

統與住宅市場管理的依據。本問卷採不記名方式，所有資料僅供學術研究使用，絕不對外公開，

您的寶貴意見對於本研究具有重要的參考價值，由衷感謝您的協助。 
敬祝 萬事如意 

淡江大學運輸科學研究所 
指導教授：劉士仙 博士 石豐宇 博士

研究生：  楊峻昇 敬謝 

本問卷共分四個部份，依序為鄰里環境偏好、交通特性調查、住宅屬性調查以及家戶基本資料等，以下請您

依據家戶本身的實際狀況，填入適當的答案或是在適當的空格內打「□」； 

「家戶」是指居住在同一住宅單元內的家庭成員組織。   

第一部分：鄰里環境的偏好 

請您依據自己對以下各項鄰里環境組成特性的滿意程度，給予 1~7 分的給分，1 分為最不滿意，7 分為最滿

意。 

1.請問 貴戶對於目前住家生活餐飲便利(如：商店距離)環境的滿意程度？ 

2.請問 貴戶對於目前住家學區(如：最近學校距離)的滿意程度？ 

3.請問 貴戶對於目前住家公園綠地(如：最近公園距離)的滿意程度？ 

4.請問 貴戶對於目前住家金融便捷(如：最近銀行距離)的滿意程度？ 

5.請問 貴戶對於目前住家商業活動(如：商圈或市中心距離)的滿意程度？ 

6.請問 貴戶對於目前住家生活便利(如：賣場、市場距離)的滿意程度？ 

7.請問 貴戶對於目前住家醫療便捷(如：醫院距離)環境的滿意程度？ 

8.請問 貴戶對於目前住家購物便利(如：購物中心、百貨公司距離)的滿意程度？ 
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第二部分：設施可及性的偏好 

1.請問 貴戶對於目前住家相臨道路寬度的滿意程度？ 

2.請問 貴戶對於目前住家與主要道路距離的滿意程度？ 

3.請問 貴戶對於目前住家與交流道距離的滿意程度？ 

4.請問 貴戶對於目前住家與火車站距離的滿意程度？ 

5.請問 貴戶對於目前住家與捷運車站距離的滿意程度？ 

6.請問 貴戶對於目前住家捷運接駁公車班次、路線的多寡的滿意程度？ 

7.請問 貴戶認為捷運系統興建對目前住家抗跌保值影響的重要程度？ 

8.請問 您對於工作方便(如：上下班搭乘捷運的時間)環境的滿意程度？ 

9.請問 您對於家戶人員捷運使用狀況(如：就學通勤遠近等)的滿意程度？ 

第三部分：住宅屬性調查 

1.請問 貴戶對於目前住家坪數的滿意程度？ 

2.請問 貴戶對於目前住家格局的滿意程度？ 

3.請問 貴戶對於目前住家樓層的滿意程度？ 

4.請問 貴戶對於目前住家屋齡的滿意程度？ 

5.請問 貴戶對於目前住家景觀(如高樓景觀、 

中庭景觀)的滿意程度？ 

6.請問您當時購屋時，貸款利率對您購屋意願之重要性？ 

7.請問您當時購屋時，貸款成數對您購屋意願之重要性？ 

8.請問您當時購屋時，貸款期限對您購屋意願之重要性？ 

第四部分：家戶基本資料 

請問您最近一次購屋的時間為：民國        年_______季(未購屋者不必填) 

1.請問您最近一次購屋目的為： 初次購屋  二次換屋  投資  其它__________ 

2.請問 貴家戶每月的總收入(包含所有家庭成員的本薪與其他收入)約為多少？ 

□3 萬元以下 □3 萬元至 5 萬元 □5 萬至 7 萬元 □7 萬元至 9 萬元  
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□9 萬元至 11 萬元 □11 萬元至 15 萬元 □15 萬元至 20 萬元 □21 萬元以上。 

3.請問 貴戶在住家的坪數為        坪；樓層為         樓。(如：5/7)；屋齡         年； 

市場成交價格：              萬元；住家臨近的交叉路口：                                  

4.請問 貴戶家庭成員數有 ______ 人。包含以下家庭成員？ 

□未成年子女(18 歲以下)； □老年人(65 歲以上)； □皆無。 
 

- 問卷結束 - 
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