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社區巷道停車需求特性分析

與管理策略之可行性評估



研究生：張鴻鈺              指導教授：張新立



國立交通大學交通運輸研究所



摘要



	社區巷道停車問題主要來自兩方面，一是由於社區本身所衍生之住宅停車需求與社區整體營造的觀念，其次則是外來車輛於巷道停車時所造成的衝擊。目前主管機關對於巷道停車問題，除無明確法令規定外，亦無有效之管理政策加以約束；故本研究針對巷道停車現況加以分析，冀能提出社區巷道停車管理策略以供主管機關改善巷道停車問題。



	本論文之內容主要可分為兩階段，第一階段首先選定研究範圍（以台北市文祥社區為例），並針對社區巷道內的停車需求特性，從個體面的觀點分析其停車行為，並分析檢討社區中可供利用的停車資源。第二階段則由滿足社區本身的效益、提供外來車輛停車需求、建立社區巷道停車管理策略、有效利用社區停車資源等四方面構建改善社區巷道停車問題的層級架構，並應用「分析層級程序法」及「社區巷道停車管理策略評選指標」對本研究所擬之替選方案進行評估，藉以評選最適社區巷道停車管理策略。



	本研究所評選之最適停車管理策略的主要目標為「巷道停車管理社區化」，其內容為先對社區巷道的停車空間加以踏勘且進行規劃，並依規定劃設巷道停車格位；於停車格位劃設完成後，即可由社區自治組織對巷道停車格進行收費與管理之工作；巷道停車收費採差別收費方式，亦即對社區居民僅收取管理費並發予社區停車證，而對外來車輛駕駛人則收取巷道停車費用。



	本研究除進行社區巷道停車現況之相關調查與分析，藉以清楚說明巷道停車空間之擁擠狀況以及駕駛人之需求行為特性外，亦經由專家學者完成最適社區巷道停車管理策略之評選，提供主管機關作為改善巷道停車問題之重要政策依據。
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Abstract



	The problem of community parking is mainly resulted from two reasons. One is the rapid growth of parking demand generated bye community itself, and the other is the impact brought by the outside vehicles. However, the authority concerned has neither clear regulation nor effective policy to confront this problem so far. This study is undertaken to analyze the situation of community parking right now, and hope to propose an effective management strategy to the authority concerned for solving the problem.



	The study of this research is undertaken by to two stages. The first stage is to explore the characteristics of community parking demand, and analyze the parking resource which can be used in the community. The second stage is to develop a set of alternatives for improving the problem of community parking, and evaluate these alternatives by the Analytical Hierarchical Procedure（AHP）to choose the optimum management strategy.



	The empirical results show the optimum strategy for community parking problem is � The community parking problem is best managed and operated by the community itself �, In order to implement this idea, the community parking regulation is suggested for the community residents, and parking charge is also required for vehicles from outside community.
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�第一章  緒  論

1.1研究背景與動機



近年來台灣地區由於經濟快速成長、生活水準提高、以及國民所得上升的結果，除導致民眾購買汽車的能力大增外，更進一步造成都市中交通的沈重負荷，致使各主要道路交通壅塞與任意違規停車的情況隨處可見。然而都市內由於可供利用的土地面積有限，因此雖然小汽車旅次驟增所帶來的停車需求量日甚一日，但停車空間的開闢與提供，卻始終無法跟上小汽車持有率成長的腳步。因此大多數的車輛被迫停放於路邊與巷道之內，不但減少道路應有的使用面積，更直接造成巷道內交通秩序的紊亂，並進一步衍生出許多巷道停車問題。



    大體說來，巷道停車問題主要可分為兩方面，一是有關社區本身因停車供需失調所衍生的種種問題，例如巷道內違規停放車輛後，造成巷道空間益形狹窄，車輛連雙向錯車都有困難，一旦出現突發狀況，公務車輛（消防車、雲梯車、救護車）根本無法進出，更遑論是否能即時進行搶救了。此外，住宅區在一位難求的情況下，居住於一樓的住家往往利用盆栽、腳踏車、桌椅等障礙物自行佔用車庫外、門前與圍牆邊的巷道停車空間，使得其餘住戶所能使用的停車空間益形減少；在車輛駕駛人難尋停車位的情況下，加上警察機關對巷道內佔用停車位行為的取締成效不顯著，往往導致社區民眾間因搶佔巷道停車位而釀成停車糾紛。再則，由於社區自治意識的日漸抬頭，社區自治管理委員會大多希望對社區內與其周邊巷道作整體的規劃，其目的除了希望將社區內外之巷道劃設明確的停車格位外，也希望規劃行人徒步區以供民眾步行與幼童嬉戲所用，以便進而改善現今巷道中行人於違規停放車輛與巷道穿越車流之夾縫中穿梭的險況。



    在另一方面，外來車輛的衝擊也是導致社區內巷道停車問題日趨嚴重的主因；以台北市而言，為維持主要幹道行車的順暢，因此對商業區所臨之各主要幹道上之路邊違規停車實施強力拖吊，以避免路邊違規停車影響幹道交通車流；在此情況下，原本屬於商業區的車輛便流竄至住宅巷道中，這些外來車輛在巷道中任意停放，對社區的生活品質已經構成相當程度的破壞；更甚之由於外來車輛對社區內的停車狀況並不熟悉，也容易與當地社區住戶產生停車糾紛，最後造成社區居民不願提供停車空間給外來車輛，而外來車輛之駕駛人也擔心其車輛停放於社區巷道內被破壞。因此，社區巷道中的停車問題不應僅僅討論社區本身停車供需情況，也應考慮來自鄰近商業區的外來車輛對社區所產生的停車衝擊。





    根據台北市政府交通局所做之統計調查【1】，台北市的機動車輛，截至民國八十五年七月底，台北市各型車輛共登記1,406,293輛，其中汽車634,277輛、機車772,016輛；與六月份的統計資料相比較，自用小汽車共計增加了1,977輛（平均每日增加64輛），機車則增加了6,988輛（平均每日增加225輛），如此可觀的車輛成長數字，可想知台北市的停車位需求必十分殷切。過去十年來，台北市機動車輛的平均成長率高達11%，近年來雖由於停車位不易尋找而略微抑制民眾購買車輛之成長數，但每年汽機車仍分別以超過兩萬五千輛及八萬輛的可觀數目穩定成長。但是從停車位的供給面而言，截至八十五年七月底的統計【1】，台北市納管的公有路外、路邊停車場總計可提供54,838個停車位，民間投資興建完成的停車場可提供4,747個停車位，而建築物附設的停車空間按照建管處的推估結果，應可以提供186,141個停車位，亦即台北市合法停車位供給數總計為245,726位，與需求面（汽車登記數）相距甚遠。停車位之供需比例約為3.8 : 10，換言之約每三部車才能分得一合法停車空間，其餘不足的則多由社區巷道內的違規停車所吸收；由此可見台北市的停車問題不僅僅出現在主要幹道的路邊停車上，更進一步蔓延至全市的巷道中，換言之已無時間或空間的差異，由此社區巷道停車問題嚴重程度可想而知。



    另外根據交通部委託中華民國民意測驗協會在民國八十年十二月所做的民意調查【2】顯示：民眾自行評估住家附近停車問題的嚴重性，台灣地區的停車問題整體說來，認為住家附近停車問題嚴重的比例有40.1%，其中又以台北市、台北縣的民眾所佔為高，此二縣市的民眾自行評估認為住家附近停車問題嚴重的比例超過六成，更甚之認為很嚴重的比例更均在五成以上。由此可知台北市住宅巷道的停車問題，已經到了停車空間一位難求的窘境，而社區巷道中違規停車的情況也嚴重影響了都市交通秩序與民眾的日常生活。



此外，有關主管機關對巷道停車之政策方面，依據台北市政府交通局所編之「台北市停車政策白皮書」【3】所述，其中提到在未來展望與工作中，希望能完成居民停車證與巷道停車管理辦法之研定；而短期目標如下：



研定巷道停車管理辦法，並透過修法，充分授權賦予社區管理委員會法律定位。

選定嚴重的巷道推動停車管理示範計畫，巷道中停車格位的劃設與收費管理方式可由政府協助並督導之。



    至於長遠的目標則希望制訂區域居民停車證，而外來車輛的停車行為應受停車延時的限制，此外對違規者更應加以重罰，以便提高車輛越區使用的行車成本，減少巷道中違規停放車輛的現象，進而提昇民眾使用大眾運輸系統的比例。由上述可知，台北市政府交通局希望將巷道停車問題加以「停車管理社區化」，藉由社區管理委員會的力量，對鄰近巷道的停車空間進行有效的規劃與管理，甚而收取停車規費以供社區發展之用；而政府機關只需扮演監督的角色，以避免過去取締巷道停車問題吃力不討好的窘境。



依據本研究與台北市停車管理處相關業務人員訪談的結果可知，有關巷道停車管理的法令依據，目前僅有「停車場法」中第二章第十五條對巷道停車有粗略的規定，亦即巷道停車管理的法令依據十分薄弱，且在此條法令中之規定亦十分的模糊，法令中的彈性空間相當大，對於細部執行巷道停車管理，並無明確的規定；因此停管處在無法可循下，對於巷道所衍生的停車問題無法進行明確且有效之規範與整頓。



目前台北市停車管理處在進行巷道停車管理時，其所遭遇的困難主要如下：台北市八米以下的巷道部份尚未徵收，因此在私有地上劃設停車位有其一定之困難性；在上述因素下，目前停管處並不主動進行巷道停車位的劃設，但若地主或居民要求劃設停車位，停管處表示應會配合。而在停車位劃設所遭遇之困難方面，主要是由於巷道內一樓住戶的反彈；因為向停車管理處要求於巷道內劃設停車位者，多為二樓以上之住戶，其因為巷道內停車位搜尋不易，故希望藉由停車位的劃設將原本被一樓住戶所佔用的巷道停車空間劃為公共停車位，使二樓以上之住戶可以依法停放車輛。亦由於上述之因素，因此停管處在進行巷道停車位劃設時，便時常遭遇一樓住戶的抗議及刁難。



目前台北市停管處的初步構想是希望訂定相關之巷道停車位劃設原則與申請，由地主或社區自治委員會自行完成周邊巷道停車格位劃設之申請案（可由交通工程技師或工程顧問公司代為規劃簽章），並提報主管機關（停管處或交通局）審核；主管機關則派員會同環保署、消防單位、警察單位等進行審查之工作，若通過審查則由申請人自行劃設停車位，而在開放停車前由主管機關派員查證即可。有關巷道停車費率之計算，主管機關可訂定收費標準之上下限，由申請人在此合理範圍內自行選擇停車費率。此方案之執行者為各申情人（地主或社區自治委員會），地方政府則扮演監督之角色。



1.2研究目的



對於都市內的停車問題，以往有關單位多只重視路外停車與幹道路邊停車的問題，鮮少有人注意到巷道中嚴重的停車狀況，然而事實上巷道之停車問題已到達不可不加以全面性解決的地步；大體說來巷道因為路寬狹窄，其主要功能在於提供當地居民與車輛進出所用，因此原則上應以全面禁止巷道停車為宜，但是面對巷道內住宅區龐大的停車需求量，加上巷道中無法提供足夠之路外停車場或建築物附設停車空間，而且對社區巷道停車並無完善的法令規定與執行的情況下，巷道中往往停滿了汽車，其對巷道與社區生活環境品質所造成的影響，已漸漸受到社區民眾的抱怨與重視。



因此面對如此嚴重的巷道停車問題，本研究之主要目的在於藉著瞭解社區巷道內的停車需求特性後，從個體面的觀點出發加以分析其停車行為，並考量社區中可供利用的停車資源；在瞭解社區內巷道的停車供需狀況後，本研究希望能擬定並評選最適的社區巷道停車管理策略，並進一步評估藉由社區自治組織對其內外之巷道自行管理的可行性，希望能對日益惡化的巷道停車問題提供一較為有效的停車管理策略，整頓社區巷道路邊停車紊亂的現象。



	此外，本研究主要研究對象是針對日間時段巷道內停車需求混和之現象加以分析與研擬停車管理策略，亦即巷道內日間由於外來車輛（上班、洽公）的大量湧入，加上社區本身的住宅停車需求量，產生停車空間擁擠之狀況以及衍生巷道停車糾紛；至於在夜間部份，巷道內由於社區本身停車需求狀況漸趨單純（外來車輛減少、社區本身停車需求量由於居民返家而漸增），加上幹道於夜間時段因交通量較少致使黃線違規取締及拖吊較為寬鬆，因此巷道夜間時段的停車問題並不於本研究中進行停車特性探討與實證調查分析。



1.3研究課題與內容



依前述之研究目的可知，本研究主要是針對社區巷道日間的停車問題，考量外來車輛所帶來之停車衝擊，以及社區本身之停車需求變化後，進行相關停車需求現況分析後，利用評估方法擬定並評選最適巷道停車管理策略，冀能藉以改善巷道停車問題；而社區巷道於夜間停車部份，由於停車需求問題較為單純，大多為單純之社區住宅停車需求，因此不列在本研究之研究範圍與研究課題中。



本研究依問題之處理程序所擬定之研究課題主要分為四個階段性課題，各有其不同之研究內容，包括（1）對社區巷道停車的問題之基本認知，瞭解問題發生之背景與嚴重程度；（2）瞭解社區巷道之停車需求特性；（3）藉由停車需求特性分析社區巷道停車問題之影響因素；（4）研擬社區巷道停車之管理策略，並利用多準則評估加以評選。茲分述如下：



第一階段之研究課題為對社區巷道停車問題的基本認知，包括對研究目標與政策目的的確定、對研究範圍與研究對象的明確劃分、以及社區巷道停車問題之相關文獻資料的彙整，而文獻資料主要是針對國內外相關社區巷道停車研究，加以整理與分析，以利後續研究的進行。



第二階段之研究課題則為問題基本資料的調查與蒐集，亦即對社區巷道的停車供需特性作詳細的調查，亦即從個體停車需求行為的角度進行問卷調查，其問卷內容主要以旅次特性、駕駛人社經因素、停車位環境等因素造成停車區位選擇的差異為設計方向，希望能藉由調查所得之結果分析瞭解社區巷道停車者的停車特性；此外亦對研究範圍內之巷道停車現況進行停車供需調查，以便瞭解研究區域內之停車需求變化量。



第三階段之研究課題為藉由上述調查所得之社區巷道停車行為，分析其需求行為特性，得以進一步瞭解社區巷道停車者的個體行為影響因素，以及瞭解哪些變因會導致駕駛人選擇不同之巷道停車區位，並進一步利用相關統計量之分析，瞭解各影響變數對停車位選擇行為所造成的影響程度；藉此將可以對問題作更詳細之分析，以便研擬社區巷道之停車管理策略。



第四階段之研究課題則針對社區巷道停車問題之影響因素，利用層級分析法（AHP）構建其相關影響因素之層級架構圖，並進一步利用問卷設計與調查求得各評估準則的權重值，亦即求得層級分析法中標的層與準則層之相對權重值。接著在考慮上述之停車需求特性與相關影響因素後，本研究將研擬數個社區巷道停車管理策略，以便進行後續之評選工作。最後構建社區巷道停車管理策略評選指標，對本研究所研擬之各個停車管理策略進行評選，冀能評選出最適停車管理策略，以改善現今之巷道停車問題。



依上述研究課題與研究內容之說明，本研究進一步構建的研究架構如圖1-1所示。
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圖1-1研究架構圖



1.4研究方法與流程



本研究的研究流程及研究方法主要如下所述：



研究問題與目標之確立



首先對本研究之動機與背景作初步的瞭解，並對本研究所欲達到的研究目的以及想解決的停車問題加以釐清，以確立本研究之研究方向。



社區巷道停車問題基本資料之彙整與回顧



有關此研究主題的資料蒐集與彙整，主要分為三方面，第一部份為巷道停車相關法令的整理、有關社區與巷道停車管理相關文獻、以及研究方法論的蒐集回顧；第二部份則針對巷道停車問題的現況，進行停車問題的系統分析，以瞭解造成影響停車需求行為的因素，進而建立分析停車需求行為的理念架構，以便找出相關變數作為為問卷設計時之依據；第三部份則針對政策面的考量，本研究對不同層級的主管機關進行訪談，其中包括台北市政府交通局、台北市停管處的相關業務人員，希望能對主管機關所遭遇的困難與相關政策方向作全盤性的瞭解。



研究對象與範圍之確定



在進行社區巷道停車屬性調查之前，必須先對研究對象與研究範圍之劃設作一明確的確認，以利後續社區巷道停車供需狀況的調查，以及其駕駛人停車需求行為的相關分析。



社區巷道停車供需資料之調查與整理



為了解社區巷道停車特性，因此本研究選擇特定社區作為研究範圍，藉由問卷訪談與實地調查進行全面性的巷道停車特性調查與資料整理，其中包括社區內停車空間（亦即停車供給量）的調查，以及停車需求行為的調查，希望能藉由個體停車需求之相關決策資料，以便分析社區巷道停車需求行為，並進行社區巷道停車管理的後續研究工作。



停車需求行為特性分析



本研究在擬定社區巷道停車管理策略前，必須先針對社區巷道內停車空間使用者的停車需求行為進行分析，希望能從個體行為面出發，對其選擇停車位的影響因素作系統性的分析，以便利用相關變數解釋社區巷道的停車需求行為。



停車管理策略影響因素層級架構之建立



影響社區巷道停車問題的因素相當多，社區巷道停車管理策略的評選也相當複雜，而各影響因素的衡量方式亦大不相同，因此本研究從滿足社區本身之效益、提供外來車輛停車空間、構建停車管理策略、以及有效利用巷道停車資源等四方面來分析改善社區巷道停車問題的評估架構，作為對社區巷道停車管理策略進行評選時所考量的因素，並進一步構建停車管理策略影響因素層級架構圖；在此架構圖中所擬定之目標層為改善社區之巷道停車問題，而標的層則為滿足本身之效益、提供外來車輛停車需求、建立社區巷道停車管理策略、以及有效利用社區停車資源等，各標的層下再依評估之需要細分為多個評估準則。



影響因素之衡量



依據上述層級架構圖所選出的影響因素必須為可以衡量的，以便利用此影響因素對不同的停車管理策略進行評比，進而達到評估不同停車管理策略之適用性 的目的。針對不同的影響因素，訂定衡量評估準則的方法，藉以比較不同停車管理策略的優劣性。



權重之問卷設計與調查，並求得影響因素的相對權重值



權重的決定必須先設計相關評估因素重要性的問卷，並透過特定對象（包括專家學者、交通主管單位相關業務人員、民意代表等）的問卷調查，分別求得其對不同影響因素的重要性評選結果。綜合對各特定訪談對象的問卷調查結果，加以平均計算後可求得層級架構中各評估準則的相對權重值。



社區巷道停車管理策略之研擬



在瞭解並分析社區巷道停車特性，以及考量改善社區之巷道停車問題的影響因素後，本研究將對社區內巷道停車問題進行管理策略的初步研擬，冀能解決目前社區巷道停車嚴重惡化的狀況；但在各替選方案中所選擇的管理策略仍應進行方案評選，才得以篩選出最適巷道停車管理策略以供利用。



利用社區巷道停車管理策略評選指標進行實證研究



在擬定出停車管理策略後，便需進行各替選方案的評選工作，依據分析層級程序法中各評估準則之相對權重值，構建社區巷道停車管理策略評選指標，並對不同的停車管理策略進行評點的步驟，冀能評選出最適社區巷道停車管理方案以供主管機關參考利用。



    根據上述之研究方法與流程所構建的研究流程圖如圖1-2所示
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圖1-2研究流程圖

�第二章  社區巷道停車問題之現況與分析

2.1巷道停車問題之特性



    近年來因住宅區所衍生的大量停車需求，致使社區巷道停車位一位難求，而巷道內停車空間之爭奪亦日趨嚴重；加上社區意識漸漸抬頭，因此巷道停車問題便逐漸引起社區居民與政府主管機關的重視。



大體而言，巷道停車問題多具有以下兩項特性：



都市中住商混合之特性：



以台北市為例，市區中住商混和使用的情形相當普遍，致使巷道停車問題之分析益形困難。一般而言，巷道內的停車需求量，應主要是來自住宅區內的車輛；但是另一方面，住商混合的結果，商業活動多沿街廓四周的幹道而生，而商業行為所衍生的停車需求量，往往因主要幹道兩邊禁止停車、要收費或停車位尋找不易，而擴散至巷道內。導致社區巷道內原本單純的住宅停車問題，變成住宅與商業活動兩種停車需求量之混合結果。



由於上述巷道停車問題之混合特性，進而導致巷道停車需求量有時間性；以社區住宅本身所衍生的停車需求量而言，主要發生在夜間，也就是約晚上6:30過後，當住宅停車需求陸續回到巷道停放後，直到第二天清晨外出工作，此段時間內住宅停車需求量達到高峰；但在另一方面，鄰近商業區商業活動所衍生的停車需求時間分佈，卻恰與上述之住宅停車需求相反，商業停車需求多集中於白天上班的時段。由上述可知社區巷道內的停車空間，其使用者將因時段的不同而有所改變，如何利用此時間上之變化特性並加以管理，將是本研究重要的課題。



政策法令不明:



直至目前為止，巷道停車對政府而言，尚無明確之政策或規劃，對巷道之相關規定，亦無清楚之法規；以台北市而言，巷道停車問題或許因其複雜性，故目前並無任何行政命令加以規範，而其中所衍生的巷道停車糾紛，亦提高執法機關（管區警察）進行巷道停車管理時所遭受之難度。由此可知，巷道停車問題所具有的不確定性，除來自於不健全的法規規定，也來自於主管機關不明確之政策，故此不確定之特性也使本研究課題更趨複雜。



2.2社區巷道停車問題之影響因素



社區巷道停車問題所牽涉的問題相當繁瑣與複雜，因此各相關停車問題對巷道停車的影響也不一，本研究試將社區內巷道之停車問題相關影響因素繪圖如下，請參見圖2-1「社區巷道停車問題之系統分析圖」。首先，造成市中心區巷道停車問題日益惡化且漸受民眾重視的原因主要有兩方面，一是隨著社區的不斷經營，社區整體營造的觀念慢慢形成；二則是由於外來車輛對社區內停車現況的衝擊，茲簡述如下：



社區整體營造

這部份所要探討的是社區內部所衍生之相關停車問題，主要可分為五點，茲分述如下：



社區自治意識：隨著社區自我管理意識的逐漸抬頭，各社區的管理委員會多希望將社區巷道內的停車問題，交由社區自行管理甚至加以收費；因此在社區自治意識逐漸抬頭的情況下，社區巷道停車問題亦漸漸為社區居民所重視。



行人安全：以台北市而言，巷道由於停車狀況相當擁擠，致使在巷道內步行的行人，往往必須在任意停放的車輛之縫隙中穿梭，再加上身旁不斷擦身而過的汽機車，因此巷道中行人步行的環境十分惡劣，甚而險象環生；為解決巷道內行人的安全問題，因此有部份社區提出將社區中特定的巷道規劃為行人徒步區，提供居民一個安全的步行空間，也提供社區內幼童一個安全的遊戲區域。



巷道交通之順暢性：如上一點所述，狹窄巷道內由於汽機車的違規停放，往往只留下一狹小的通道供小型車勉強通過，然而此情況對社區公共安全不啻是一種警訊；因為一旦社區內發生緊急事件，勤務車輛（消防車、救護車）無法迅速且順利到達出事地點，對社區中居民的身家安全保障無疑是嚴重的威脅。



停車位所衍生之糾紛：在社區巷道內，由於停車空間的嚴重不足，因此停車位的爭奪便經常引起糾紛；以台北市為例，巷道內一樓的住戶，往往會利用盆景、水泥柱、告示板、機踏車等障礙物違規佔用巷道內的停車空間（如店門口、車庫外、圍牆外等），如此自私的行徑，多會引起上層住戶的不滿，在此情況下，社區居民為了一個停車位而起口舌爭執甚至暴力相向的案例亦不在少數。
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圖2-1社區巷道停車問題之系統分析圖



停車需求隨時間變化：巷道內的停車需求狀況，往往會隨一日的工作時間而有明顯的變化；入夜後由於外出工作的車輛陸續回到社區內，逐漸達到住宅區的停車需求尖峰；但是到了第二天早上，由於住宅區內的居民外出上班、做生意等，致使社區內的停車需求量明顯減少。因此如何利用社區本身停車需求量之明顯且規則的變化，將其中固定空出的停車空間加以善加利用，將有助於社區停車資源的有效利用，亦不至於發生停車位閒置的浪費現象。



外來車輛的衝擊

    有關社區外來車輛對巷道停車問題的衝擊，主要源於兩點，茲分述如下：



商業區的拖吊：以台北市政府為例，為改善各主要幹道的行車品質，避免路邊違規停車影響車流的順暢性，因此對路邊違規停車的取締與拖吊的工作，進行得相當積極與徹底，而對於拖吊費用與違規的罰款也加以提高，希望藉以喝阻駕駛人，使其避免將車輛違規停放於幹道的路邊。然而其結果則是將這些違規車輛趕到社區巷道之內，亦即將原本幹道上的停車問題蔓延至巷道內，使得巷道內的停車問題日趨嚴重且更為複雜化。



外來車的停車問題：而這些外來車輛於巷道內尋找停車位時，由於不瞭解社區內居民之停車習慣與默契，或是自私的將車輛停放於社區居民的家門口，影響住戶的出入；因此往往會與社區內的居民產生停車糾紛，也使得社區居民對外來車輛產生相當程度的反感，甚而用各種方法拒絕外來車停放於社區內；由此可知外來車輛對社區內停車問題相當程度的衝擊。



在產生巷道停車問題之後，除了對問題之現況與背景進行瞭解外，同時也必須對主管機關的意見作政策面的整理與分析；台北市政府於其「台北市停車政策白皮書」【3】中提及，對於台北市停車之未來展望部份，希望能推行「居民停車證」與研定「巷道停車管理辦法」；而對於現今所面臨之巷道停車問題，台北市政府交通局希望能達到「停車管理社區化」的目標，透過社區管理委員會的運作，對巷道內之停車空間作完整的規劃，並對巷道內之停車位作有效的管理。



    上述政策在巷道完成停車位的劃設後，考量使用者付費的原則，主管機關考慮對巷道內劃設之停車位進行收費的措施；至於收取而得的停車費用，此經費可供作以下兩種用途：一是用於回饋此社區，充作社區發展基金，以供社區己身發展所用；另一方面則可考慮提撥部份比例作為台北市的停車基金，以供台北市政府進行停車場的整體規劃所用。



2.3規劃社區之巷道停車所遭遇的問題



由圖2-1之分析架構圖可以清楚的看出，若主管機關對社區內巷道之停車位進行劃設與收費，將會遭遇相當之問題與阻力，這都是在進行社區巷道停車管理策略規劃時，必須加以事先衡量與謀求解決之道的；茲簡述如下：





開放性社區界定不易

  一般而言，社區若是屬於「封閉性」，將可以較易加以清楚界定社區的大小與範圍，且由於封閉性的社區通常有圍牆將之與外界區隔，故在外來車輛不易進入社區巷道內停放的情況下，此類社區的停車問題亦較為單純且容易加以管理與規劃，主管機關僅需考慮社區內住宅活動之停車需求量，而不必考慮社區外之停車問題是否會蔓延至此社區內。



  反之若為「開放性」的社區，則在進行社區停車問題規劃時，將首先遭遇社區範圍不易界定的困境，例如社區周邊的巷道是否該納入考慮？哪些建物是屬於此社區？巷道內停放之車輛哪些屬外來車輛？等等開放性社區所產生的問題，都將使社區巷道停車問題之分析益形困難。



社區自治組織之合法性

  目前社區內的自治組織（如社區管理委員會、社區發展協會等），許多都尚未向主管機關提出申請，導致其法定地位受到質疑；在此情況下，若要將巷道停車問題之管理策略交由社區自治組織代為執行，則在適法性上須多加考慮，畢竟不具合法地位的組織若想管理並分配整個社區的停車資源，甚而向駕駛人收取停車規費，在主管機關無從管理的情況下，實難避免利益糾紛與弊端之滋生。



巷道地權不清

  以台北市而言，八米以下之巷道大多屬私有地或既成道路，而尚未加以徵收甚而地權不清，亦即巷道地權尚不屬於政府；在此情況下，加上巷道停車管理幾乎無法可循，因此政府若要對巷道進行停車位劃設，甚至進行停車位收費的措施，都將遭遇相當之困難。故主管機關應先將都市內巷道之地權加以溝通協調後，再進行巷道停車位之規劃為佳。



車位劃設之糾紛

  若要對巷道進行停車位的劃設工作，則容易遭受部份居民之抗議或阻擾，其中又以一樓住戶的反彈最為普遍；因為一旦巷道停車位劃設後，原本一樓住戶利用障礙物所佔用的巷道停車空間（店門口、車庫口、圍牆外等），便無法再繼續據為己用，因此部份居民在既得利益喪失後，便會對此巷道停車政策利用各種理由加以阻擾。以台北市而言，曾有社區向停管處申請過巷道停車位之劃設，但是在車位劃設完畢後，卻遭人再用黑漆加以塗銷，阻擾巷道停車位之規劃；面對這樣的情況，主管機關在無法可循之下，亦無法加以約束。



費率自主權

  巷道停車空間完成整體規劃與車位劃設後，在使用者付費之前提下，社區可考慮對巷道停車管理收取停車費用，然而其中所直接遭遇的問題，便是各社區停車費之遵循標準。各社區當然都希望對外來車輛收取高額的停車費用，以便為社區賺取更多的經費，但是政府亦應考量外來車輛駕駛人的反應，避免造成兩方的衝突；因此對於各社區其所定之收費標準，政府應訂定一適當之收費規範辦法，亦即制訂公平且合理的收費標準，避免某些中心商業區周邊巷道內的社區，趁機收取高額之停車費用，反而造成外來民眾之不便與引發外界認為社區藉收取巷道停車費用而圖利己身之嫌。



缺乏執法公權力

  一旦容許社區對其巷道內的停車位收取費用後，首先遭遇的問題便為執法公權力之缺乏；由於社區管理委員會不具公權力執法的資格，若政府沒有立法或利用行政命令授權社區管理委員會，也沒有委託交通大隊或警察機關協助執行公權力，則社區在進行停車位收費時，便會遭遇許多阻擾；例如有些外來車輛駕駛人不願意配合社區的規定繳交停車費用，或是駕駛人於停車後不繳費便自行開離，面對這樣的問題，一般開放性的社區若沒有執法公權力作為後盾，可想見的只能坐看這些不肖駕駛人駛離，而無法對其進行追繳或告發罰款等。



7.政府對社區之監督與管理

若巷道完成停車位的劃設與收費等種種事項後，則地方主管機關應善盡監督與管理之責，而不應放任社區管理委員會自行運作，如此才可避免其中所可能引發之弊端。舉例而言，對於巷道內所劃設之停車位，主管機關應定期巡察，以避免社區私下增加巷道停車格位之劃設或居民自行塗消所劃設之停車位等，以利主管機關對社區巷道內之停車空間能隨時掌握；另一方面，對於社區所收取停車費用之用途，也應詳加監督管理，務求社區管理委員會公開經費之使用內容與方向，以避免人為弊端的發生。



	上述對社區巷道停車問題所作之分析，主要是針對現況管理進行停車問題之系統分析，瞭解相關巷道停車現象及影響因素；然歸究巷道停車問題之根本主因，應來自於以下幾點：



住宅區內停車空間不足；

幹道路邊停車空間不夠；

都市中住商混合嚴重；

巷道寬度不夠；

社區整體空間規劃不當。



	然而以上巷道停車問題的影響主因，並非本研究所能加以改變，因此於本研究中係針對現況管理問題加以著眼，冀能藉由所評選出的最適停車管理策略，提供相關主管單位對目前種種巷道停車現象加以管理與整頓。

�第三章  相關文獻之回顧



有關本研究所整理之相關文獻與研究，依據研究流程之需要大致可分為三類：（一）巷道停車之相關法令；（二）社區定義與巷道停車管理策略之相關研究；（三）研究方法論之回顧。以下便依此三大類將本研究所蒐集之相關文獻整理如下：



3.1巷道停車之相關法令



有關巷道停車管理的法令依據，目前主要係根據「停車場法」（民國80年7月公佈）第二章第十五條中之規定：「地方主管機關為整頓交通及停車秩序，維持住宅公共安全，得以標示禁止停車或劃設停車位等方式全面整理巷道」。但在此規定中所賦予地方主管機關之權限與管理空間相當大，加上後續規定不完善，致使地方政府在法令規定不明確下，執行巷道停車管理時處處受阻。



此外本研究亦蒐集了「台北市各區巷弄及次要街巷道停車管理規定」，此資料日期為民國68年12月，經本研究向交通主管單位相關業務人員求證之結果，目前此一法令規定因年期久遠，故早已不再引用。此規定之主要內容如下：



依據：台北市政府68.11.19首長會報市長指示，為加強基層建設，由警�      察局會同民政局、各分局長、各區長、里長、里幹事等切實研究整�      頓各該轄區所有巷道停車問題。



目的：配合政府加強基層建設之指示，積極整頓巷道停車秩序，以改善區�      里民眾生活環境。



巷道停車場規劃原則：

三公尺以下之巷弄與交通頻繁之巷道一律禁止停車。

三至八公尺之巷弄以單邊停車為原則，並得視情況需要規劃為單、雙日兩邊輪流停車。

八公尺以上之巷弄（包括交通流量較小之街路）得視交通狀況規劃為雙邊停車或單邊停車。

停車方式一律按照行車方向順向並列停車為原則，寬度較大或巷弄一側較少使用者，得規劃為斜向或橫向停車。



規劃單、雙日兩邊輪流停車之巷弄，按照單日在東（南）方停車，雙日在西（北）方停車為原則。

經規劃停車之巷道，為維護交通安全之需要，則酌予實施局部管制措施，例如禁止大型車輛或單行管制。

各停車場停放車輛應緊靠路邊停車，車身離路邊不得超過三十公分，停車位置並不得堵塞住戶進出通道。

規劃管理之停車場以小汽車為限。



規劃與管理程序：

由各警察分局先行勘察轄區巷弄，（包括交通單純街路）按照上述原則，規劃停車路段及停車格式。

各警察分局邀集區公所所長、民政科長、有關之里長、里幹事以及所屬警察派出所主管等，就停車路段及停車方式作成具體決定。

各警察分局按照商訂之停車路段與停車方式，進一步勘察規劃停車場標誌、標線及各項配合措施，並交由市府辦理。

市府接獲停車場調查資料後，由警察局會同民政局詳加審查，簽報市長核定後交由各警察分局協調區公所負責執行。

停車場標誌標線由各分局按市府核定數量與位置，自行招商裝設裝置。



停車場管制設施之原則：

停車場標誌在停車路段之起迄點分別設置之，路段較長者得於中間適當位置增設之。

規劃單邊停車之巷弄，得於巷弄之另一邊劃設禁停黃線。

經規劃縱向停車之巷弄以不劃設停車格為原則，但斜向停車或橫向停車巷弄應按預定停車位置規劃停車格線。 



管理與執行：

各區區長應督導所屬人員與里長、里幹事普遍進行家戶宣導，促請駕駛人按規定停車，勸導不聽者應通告派出所取締。

各警察分局長應督導所屬，利用各種勤務時間加強查察整理及取締。



3.2社區定義與巷道停車管理策略之相關研究



在進行社區巷道停車問題之分析前，必須先對「社區」有明確之定義與瞭解，因此本研究將先針對社區之相關定義作一整理。此外在另一方面，目前有關社區巷道停車管理策略之研究相當瑣碎，大多為地區整體停車規劃研究之部分內容，本研究將其整理於第二部份。茲依上述之兩部份分述如下：



3.2.1社區之相關定義



在進行一切之研究前，必須先對本研究之研究對象作一明確之定義，根據「營建法規」（民83）【18】內營建相關名詞之定義，所謂「社區（Community）」係指聚集若干居住鄰里單位及商業、工業區便成一社區，且可包含耕地；故小城市之計畫亦可稱為社區計畫，一般以四個鄰里單元構成一個社區。在上述說明中所提及之「鄰里單元（Nighborhood Unit）」的定義為：凡由聚居而形成聚落單位，成為有組織的有機社會生活區，在有限的地區內具有必要之公共設施，與一般生活必需品之供應，以及各服務事項等，謂之鄰里單元。



    此外，於「都市計畫概要」（民78）【19】中對鄰里單元則有詳細的說明，茲將其中所提及之鄰里單元思想的形成與演變簡述如下：為配合配置人口並供應必要之設施，因此住宅區之規劃多引用「鄰里單元」；此係由紐約市都市規劃師裴雷（Clarance perry）所首創，並成為規劃上公認的合理規劃單元，他將鄰里單元定義為「居民依一定的組織，聚居在同一環境之某地區範圍內，以小學校作中心，學生步行的距離不超過800公尺，它能減少汽車的干擾，而又能獲得居住的安寧以及居住上必要之附屬性服務，如小學、公園、地區型商店等之供應方便」。

其提出的鄰里單元內容，可歸納為以下六項基本原則：

主要幹道與穿越性交通路線不可通過住宅鄰里內部。

內部道路系統利用囊底式路（囊底式街巷：古時稱為死巷，其底端有一圓形或錐形之迴車場，以便車輛轉出。【18】）或彎曲設計，以阻止穿越性車流。

鄰里人口規模應足以支持一個小學（建議約5,000人）。

鄰里性設施機關（如學校及其他服務機關）適當的集中於鄰里中心。

鄰里面積約為160英畝，兒童上學步行距離不超過800公尺。

鄰里服務設施等應靠近小學，公園及遊憩設施應適當的分配在各鄰里。



一九四三年美國的恩格哈德（N.L.Engelhardt）認為鄰里單元應為整個都市的一部份，亦為都市的濃縮；他建議以教育設施為都市活動階層的組合核心，並提出各級教育設施的相關性，融合Perry的構想，訂出鄰里單元的整體模式，鄰里單元包括小學、地區性商店、遊戲場等公共設施，設置在核心地區。兩個鄰里單元共用一個遊憩中心及國中，學生數600~800人，服務人口3,400個家庭；四個鄰里單元應設一所高中、地區性購物中心、地區性公園和主要遊憩中心服務人口為6,800個家庭，如此構成的居住群即為「社區」。



以上所述的多為外國所發展的經驗，然而以目前台灣各都市市中心區住商嚴重混和之現象，實現鄰里單元之規劃實有其困難處，原因如下：



台灣地區人民對居住環境的要求，遠低於其對相關設施「可及性」之要求，因此多忽略居住品質與風格。

因為台灣地區地狹人稠，尤其在大都會的居住密度更遠高於其他國家，因此都市中居民對居住密度與擁擠程度的反應多不明顯。

市中心區住商混和嚴重的現象，加上都市中建築容積率未切實執行，致使居住環境之整體規劃受限，鄰里之生活品質也大受影響。

以台灣各都市目前發展的現況，要以學校做為鄰里單位的中心並不容易。

都市空間的普遍不足，是導致鄰里社區規劃無法執行的主因；因為社區對公園綠地及遊憩設施的需求，往往不可能達成，更別談進一步的社區整體規劃。



3.2.2巷道停車管理策略之相關研究



目前國內對巷道停車管理策略之研究，多僅止於地區整體停車規劃之一小部份，對巷道所衍生的停車問題尚無具體之方法論以及明確之研究結果；本研究在蒐集相關地區停車整體規劃之研究後，將其中所提及之巷道停車管理策略與方向列舉如下：



    於台北市交通局所編之「台北市停車政策白皮書」（民84）【3】中，台北市政府對其相關停車政策與停車狀況進行現況的分析報告，此外也針對台北市政府未來停車政策的展望，作整體性的規劃與宣導。其中有關巷道停車管理的部份，係說明於白皮書之「第二章  居民停車證及巷道停車管理辦法之研訂」【3】中，本研究將其簡述如下。



（一）近程目標

1.研訂巷道停車管理辦法並修法，賦予社區管理委員會法律定位。

選定交通問題嚴重之巷道，推動停車管理之示範，巷道中之停車位

劃設與收費管理方式可由政府協助與督導。

（二）遠程目標

推動制訂區域居民停車證，以達到使用者付費之公平原則，對於外來車輛應加以限制其停車延時，以避免外來停車影響社區巷道內居民的停車權益；違反規定者可加以重罰，增加跨區停車之成本，進而提高車輛之使用效率及減少違規狀況。



    由上述之報告書中可以得知台北市政府對巷道停車之基本理念，基本上是以停車管理社區化為主要目標，亦即將巷道所衍生的停車問題，交予社區單位加以自行管理，以達到社區整體營造之長遠目的。



    而在台北市停車管理處委託中華民國運輸學會所作之「台北市停車供需預測模式及本市街巷道路邊規劃檢測模式之研究」（民82）【5】，其中有關對「街巷道路邊規劃檢測模式之建立」所作之研究，檢測過程主要可以分成三階段，第一階段為檢測該路段是否符合路邊停車規劃標準，第二階段則為檢測可規劃路邊停車之停車格位型式與數量的多寡，最後進行最適管理的檢測。在此研究中，主要是著眼於市中心區停車需求所具有之短延時、高停車轉換率的停車特性，加上市中心路外停車空間的普遍不足，因此進行路邊停車空間的規劃，希望在市區道路的「交通功能」與「停車供給」間取得一平衡點。



    在建立街巷道路邊停車規劃準則時，此研究首先考量該交通分區的停車需供比（D/S），用以決定該交通分區是否要增加停車供給。其次再根據該路段在功能分類上所扮演的角色（主要道路、次要道路、集合性道路、地區性道路），並參照交通部運輸研究所之停車場手冊的相關規定與標準，考量其相對之服務水準與行駛速率，用以決定該路段是否可以規劃路邊停車與規劃路邊停車的停車型式。接著考慮各種停車型式（縱向停車、橫向停車、斜角� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���停車）所佔用的道路面積與寬度，對道路交通所造成的干擾影響，並配合道路的幾何布設情況，以決定是否有足夠的道路寬度進行路邊停車的規劃。最後按照規劃路段可以提供規劃路邊停車的道路寬度與有效街廓長度（扣除路邊停車的障礙，如電線桿、消防栓、郵筒、電力設備等），依照該規劃路段之停車格位規格（停車位型式之設置標準，請參見表3-1所示），得以計算出各種停車角度之停車格位數。



表3-1各種停車位型式之設置標準                         （單位：公尺）

停車位型式�車位橫向寬�車位縱向寬�溢 餘��縱向停車�2.5�6.0�--��橫向停車�5.3�2.5�--��斜角（� EMBED Equation.2  ���）�4.9�5.0�0.9��斜角（� EMBED Equation.2  ���）�5.6�3.6�2.0��斜角（� EMBED Equation.2  ���）�5.9�2.9�2.0��

此研究是以主要道路、次要道路與集合道路為規劃研究對象，因為這三種道路主要擔負往來交通的功能，因此必須維持一定之服務水準與行駛速率，上述之檢測過程便是以此為出發點，建立各種門檻值，以進行街巷道路邊停車的檢測與規劃。然而本研究認為市中心區內之巷道，卻多屬於此研究較忽略的「地區性道路」，此類街巷道所扮演之通過性交通的角色，事實上應不明顯；因此若以此研究之檢測流程，僅以道路服務水準與行駛速率為出發點，進行街巷道路邊停車之檢測，似乎略顯不足，亦無法將社區巷道停車特性作有效的考慮與進行檢測。



由台灣省住都局委託淡江大學交通管理學系所完成之「縣市改善停車問題工作手冊」（民84）【13】中，對巷道停車問題亦提出初步的規劃理念與政策，茲將其主要內容以及與其他研究不同之處整理如下：



問題界定：以巷弄為主，係指戶籍地址中之巷弄，至於路街是屬路邊停車。



方案構想：分為長短期各有不同之目標（請參見圖3-1）

  （1）長期：全面廢止巷道停車

（2）短期：先行規劃巷道停車位並加以收費，所得金額專款專用，做為

            社區興建路外停車場建設基金。
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圖3-1巷道停車長短期停車管理策略示意圖



里解決巷道停車之方案：

里民大會向縣市政府洽詢，該里內是否都市計畫中有作為路外停車場之興建用地。

若有則進行用地選擇，並向縣市政府加以申請設置路外停車場（申請程序參照停車場法24、25條）。

若無則考慮都市計畫範圍中，未使用之公私有用地。

首先進行短期計畫（規劃巷道停車格，並加以收費），以配合長期的興建路外停車場計畫。





巷道停車位之劃設原則：

巷道停車應以不妨礙車輛、行人通行為主，因此停車位規劃應考慮下述因素：平行停車寬度2.5公尺、每一車道寬最低為2.75公尺、行人所需寬度為0.61公尺。

不足四公尺之巷道，應禁止停車。

四到六公尺之巷道，雙向通行禁止停車，單向通行則單側停車。

六到九公尺之巷道，雙向單側停車，單向則雙側可停車。

九公尺以上之巷道，原則上應視交通情況，妥善規劃停車位。

應考慮消防車能夠通過（2.75公尺）。

單側停車若兩邊皆可停時，可採每月輪替方式。



巷道停車收費：

現行之停車收費方式有三：人工收費、機器收費與停車票收費；經比較後以停車票收費為佳。

當地住戶以長時停車位主，故應以停車證方式加以區別；



對於上述報告書所提之內容，本研究有以下之疑問與意見：

對問題範圍之界定方式，以戶籍地址之巷弄為準，似嫌過於僵化。

以台北都會區而言，一般社區內可供規劃之停車空地難尋，故研究中之長期目標不易達成。

停車費專款專用，完全歸於社區本身似有不妥，且基於台北市政府交通局之構想，應有部份比例提為台北市停車基金。



在此部份本研究最後所要說明之資料為文祥社區發展協會所擬之「文祥社區地區環境改造計畫服務建議書」（民85）【23】，文祥社區之社區範圍為東臨金山南路、西臨杭州南路、北臨仁愛路、南臨信義路；屬都市計畫中之「第三種住宅區」。此研究報告書之產生係由於社區內停車問題嚴重，且嚴重區內日夜間停車位使用者有差別；停車狀況不僅有礙觀瞻，且亦造成糾紛；因此文祥社區發展協會希望向台北市政府都發局爭取成為「社區自劃停車位示範社區」。



由於文祥社區內之住宅停車需求狀況呈現日夜間差異頗大的現象（請參見表3-2所示），因此社區發展協會計畫在日間社區本身停車需求量較小時，將停車空間提供予鄰近商業區之停車需求者，且進一步規劃停車位並加以收費，一方面可將社區巷道內之停車亂象加以秩序化，另一方面也可增加社區發展的基金。



社區發展協會已在文祥社區內之巷道劃設394個路邊停車格位，並依性質分為白色與黃色兩種，其基本劃設原則如下：



白線車位的劃設原則為靠牆、不阻礙他人出入，可提供較長時間停車之

      車位。

黃線車位的劃設原則為鄰近商家店面或位於私人車庫外，有可能影響他

      人活動而僅適合暫時停車之車位。



白線車位共計306個，黃線車位共計88個。此外有關現有大樓內之附設地下停車位，其數量與提供意願尚在調查中。至於社區發展協會所計畫之收費方式則分為社區居民以及外來車輛兩部份：（1）社區居民每月繳納300元作為停車管理基金，且發予停車證；（2）非社區居民收費原則為公定價每小時20元，超過6:00pm則為每小時30元。



表3-2文祥社區停車需求量之變化

時   段�停車需求��6:00pm~7:10am�380��7:10am~8:30am�280��8:30am~6:00pm�140��資料來源：文祥社區地區環境改造計畫服務建議書（民85）



依據本研究深入之瞭解後得知，此項規劃所劃設之394個巷道停車格位，由於部份一樓住戶之反對，以及部份居民的強烈杯葛，加上巷道內柏油之重新鋪設，因此所劃設之巷道停車格位標線已大多為新鋪之柏油或黑色之噴漆所掩蓋。



3.3研究方法論之回顧



有關本研究所需使用之研究方法論的相關文獻回顧，將依先後順序分為兩部份加以敘述，首先為停車需求之個體行為分析研究，其次則為有關多準則評估方法與分析層級程序法（AHP）之相關研究。茲分述如下：



3.3.1停車需求之個體行為分析研究



呂文玉（民79）【37】利用停車費率、停車延時、步行時間、旅次目的、停車者個人屬性與車輛屬性等不同因素對選擇停車地點方案之影響，進行需求行為之特性分析，並根據對兩個不同分區所做之調查資料，亦即以步行距離、步行時間、對各停車設施之滿意度、實際停車費率等屬性值等，要求駕駛人對各停車設施選擇順序加以排序；並利用巢化羅吉特模式（NMNL）與多元羅吉特模式（MNL）分別構建個體停車需求模式，以及利用各項統計量檢定比較兩種模式之優劣。經兩分區不同停車行為特性所構建之模式檢定結果可顯示，在停車選擇行為上，NMNL模式比MNL更具解釋能力。



葉祖宏（民82）【40】於陳述性偏好在個體停車選擇行為之研究中，採取二階段（Two-Stage）設計程序以符合陳述性偏好實驗設計原理，第一階段旨針對不同特性停車者在決策屬性及重要性程度上所具差異性而加以市場區隔，並依此決定各區隔次群之決策屬性與水準值範圍；第二階段則遵循前一階段之研究結果，進行隨機常態方配與直交兩種實驗設計，除探討不同設計方式之優劣，亦將兩不同研究分區內所作之停車行為差異性加以比較探討。



陳賓權（民83）【41】於買車自備停車位策略對抑制我國小客車數量成長功效之研究中，從停車管理之角度加以分析，並由解決住宅區端的停車需求著手，以陳述性偏好法探討對小客車持有及使用之行為衝擊分析。此研究之研究程序主要分為兩階段：第一階段為決策屬性之粹取與屬性水準值範圍之設定，以作為陳述性偏好實驗設計之基礎；第二階段以隨機常態分配方式組合方案情境並分配實驗設計，將受訪者分為擁有車輛者以及尚未擁有車輛者，建立其車輛持有與車位選擇偏好排序的陳述性偏好問卷，並進行模式較估、比較及分析，最後此研究假設不同政策並作敏感度分析。



3.3.2多準則評估問題（Multicriteria Evalution Problems）之回顧



	多準則評估問題係屬於多準則決策方法（Multicriteria Decision Making，MCDM）中之一類，其內容主要在於面對多個替選方案時，考量數個準則指標加以評估，以決定各方案執行的優先順序。而本研究之目的主要在於對停車管理策略替選方案進行評選，因此與多準則評估問題相符合，故選擇有關多準則評估問題之研究進行回顧。多準則評估方法有許多種，依處理資料型態的不同可以分為三大類【31】，茲分述如下：



量化評估法

適用於評估準則可數量化的情況，例如滿意篩檢法、PROMETHEE法、結合法、絕對優勢法、TOPSIS法、期望值評估法、簡單加權法、滿意化評估法（ELECTRE法、滿意化分析法、一般化雙重指標法、排列組合法）等。



質化評估法

用於評估準則為質化指標之問題，例如次數分析法（質化滿意分析法、數值解說法）、分析層級程序法（AHP）、期望值列等法、REGIME評估法、辭書式法等。



混合評估法

用於解決評估問題時既有量化評估準則也有質化評估準則的情況，亦即能將兩類評估準則加以整合之方法；例如質化與量化準則評估法。



	由於本研究需要整合專家學者之評估意見，且所擬定之評估準則皆屬質化指標，因此本研究選擇分析層級程序法（AHP），作為本研究評選改善巷道停車問題之管理策略時所採用之評估方法。



3.3.3分析層級程序法（Analytic Hierarchy Process）之相關研究



	分析層級程序法（AHP法）由Satty於1971年所創，主要內容在於利用層級架構，將複雜之評估問題由高層次向低層次逐步分解，並藉由評估委員對準則之重要性進行評估，並對方案進行評點，以求得各方案之優勢比重值；其值越大之方案表示被採用之順位亦越高。此方法之操作程序如下【30】：



建立層級關係；

建立各層級的成對比較矩陣；

求解各層級的權重並檢定其一致性；

求解各方案的優勢比重值，作為排列替選方案優先順序之依據。



林炳松（民83）【34】在路外停車場之評估研究中，首先建立影響路外停車場闢建因素之層級關係，並透過特定對象之訪問調查，以分析層級程序法分析標的層及準則層各要項之相對權重，綜合各特定對象之調查結果求出影響因素平均權重；接著再利用所求出的影響因素權重值，結合質化與量化多準則評估方法，建立路外停車場闢建優先順序之評估模式。於此研究中，目標層為使用者便利性、非使用者便利性、對區域環境之影響、以及營運績效，於標的層下再細分為八項評估準則。



	江俊良（民77）【35】在多準則評估方法在關渡平原開發型態評選之應用研究中，為其對關渡平原的開發型態作一合理且客觀的評選，故先探討關渡平原幾種可行的開發型態，再應用區域密度函數理論以預測人口規模，以及考慮都市計畫法規、區位的事宜性、自然環境及捷運系統的衝擊等因素，研擬幾種可行的替選方案；最後利用分析層級程序法求得評估準則之重要性，並以質化與量化多準則評估法進行替選方案之評選工作。





邱慧燕（民79）【36】在台北市路外停車場闢建優先順序之研究中，利用分析層級程序法（AHP）構建評選台北市路外停車場闢建順序之架構，以路外停車場服務範圍內之停車嚴重程度、附近道路交通所能負荷程度、以及路外停車場之預期營運績效作為衡量之因素，並求得影響停車場闢建相關因素之相對權重值，再以TOPSIS方法結合影響因素的權重與標準化後的衡量值，建立路外停車場闢建優先順序之評估模式。



林振揚（民79）【38】從營運績效、服務績效、都市環境影響三方面來探討公共路外停車場之績效評估影響因素，並建立路外停車場績效層級架構，應用「分析層級程序法」與「質化與量化多準則評估法」結合成一套路外停車場績效評估之方法，建立路外停車場績效之評估模式；並經由實證研究，對臺北市政府所納管之中山堂地下停車場、洛陽立體停車場、峨嵋立體停車場、及民生立體停車場等四座路外停車場之績效予以評定等級，以便提早可發現各停車場之缺失，並可建請管理單位對所管之停車場進行每年的績效評估，以提高停車場之績效。其主要研究架構如下：



（一）路外停車場績效之衡量：

1.營運績效的衡量

（1） 平均使用率：停車場二十四小時使用率的平均值。

（2） 停車週轉率：停車位每天平均使用之次數。

2.服務績效之衡量

（1） 質化準則：收費管理方式、引導指示設施、車道及坡道佈設情形、人行系統方便性、交通安全設施、照明設施、通視情況、噪音感受程度、空氣汙染程度、環境清潔程度等十項。

（2） 量化準則：入口平均等待時間、出口平均等待時間共兩項。

3.道路交通影響之衡量

以對道路容量之減少加以衡量。

			Cam(容量減少)=1620×(g/c)×H，(單位:pcu/天)

其中，H=每天佔用道路小時數



績效評估模式之建立

    此研究因涉及質化及量化之準則，且各方案與評估準則之重要性不一，所以利用「質化與量化多準則評估方法」（Multicriteria Evaluation with Qualitative and Quantitative Data）以及「分析層級程序法」（AHP)。



    首先應用AHP法求出各要項（目標、標的、準則）之權重。然後利用質化與量化多準則評估方法，將準則依質化與量化，分別加以計算優越程度，再予以標準化，並求整體的優越程度，最後求得各評估方案之相對分數。最後利用多評準決策方法（Multiple Criteria Decision Marking，MCDM），訂出績效評估之等級，將路外停車場的績效分為A、B、C、D、E、F等六級衡量優劣情形，進行最後路外停車場之績效評估。其中質化評估準則於滿意度調查中，將評點劃分為１至７分，可分為六個等級，各等級之分界值分別為２、３、４、５、６；量化評估準則是由此研究視實際情況，自行訂定各準則的績效準則，以利評估的進行。



吳文銘（民84）【39】在機械停車場型式之選擇過程中，由於不同群體在進行決策時所考慮之因素與目標並不相同，甚而有相互衝突之現象，且在進行評估時，許多評估指標資訊不足，充滿模糊性；因此吳君引用「分析階層程序法（AHP）」與「模糊集合理論」作為其主要研究分法，進行機械停車場型式之方案選擇。



吳君所構建之層級架構中，目標層為機械停車場型式之選擇；其下依四種不同立場（使用者、非使用者、經營者、社會與政府等）加以考量評估準則，因此共列有四個標的層，分別為：使用者服務水準之影響、非使用者之影響、營運績效、社會資源效益等；而在標的層下，再細分成十個具體評估準則。由於各機械停車場型式相對於十個評估準則，有些是指標資訊不足，有些則是必須用語言變數方式加以表示，因此吳君選用模糊集合理論之三角形模糊數來處理。由上述之模糊集合理論與分析階層程序相結合後，得以構建此研究之評估模式，作為機械停車場型式選擇之主要依據。

�第四章  社區巷道停車需求行為之系統分析



本研究於第二章所作之「社區巷道停車問題之現況與分析」中，主要是從巷道停車的整體面加以分析造成巷道停車問題之相關影響因素；但是若要進一步瞭解社區巷道停車問題，並擬定相關停車管理策略，則必須對駕駛人的停車需求行為進行分析，亦即必須從個體行為面來分析駕駛人在選擇巷道停車時所考量的因素，以便將社區巷道停車需求行為作有系統之整理與劃分，瞭解其影響因素與停車需求行為之相關程度。



一個停車格位需求的產生，來自於一個旅次的發生；例如由於某位民眾決定以此社區為旅次目的地，而此人於運具選擇時也決定以汽車為代步工具，在此情況下，便會在此社區巷道產生一個停車格位的需求；或此駕駛人之旅次目的地為社區之鄰近地區，但由於他在旅次目的地找不到停車空間，在可忍受的步行距離下，駕駛人選擇在此社區巷道停放車輛，再自行步行至旅次目的，在此情況下亦會在此社區巷道產生一個停車格位的需求；此即為外來車輛對社區巷道所衍生的停車需求量。在另一方面則是社區本身的所產生的住宅停車需求，此部份之停車需求特性則較為單純，駕駛人在選擇停車位時所考量之因素較少，故較容易加以歸納分析。



一般而言，駕駛人在選擇社區巷道停車時多會受三方面的因素所影響，其中包括（1）旅次特性；（2）個人社經因素；（3）停車環境等三大類影響變數，茲分述如下：



旅次特性



有關旅次特性的相關因素包括旅次目的、停車延時、乘載人數、旅次發生之時間與區位、停車後之目的地等；不同的旅次特性影響因素，將會導致駕駛人在選擇巷道停車時作出不同的決策。



例如若為停車延時較長的工作旅次，則駕駛人為避免因為於幹道路邊停車而需繳納停車費或被違規拖吊，而會選擇將車輛停入社區內之巷道中。反之若為停車延時較短的旅次，駕駛人為圖一時方便，加上投機心理，心想不至於在短時間內被發現且拖吊，則多會將車輛違規停放於幹道之路邊。又如載客人數多的購物旅次，駕駛人為求上下車方便，則會冒違規停車之風險而選擇幹道路邊停車，而不會將車輛停放至社區巷道內。此外，對於社區鄰近商業區所衍生之旅次，若為旅次頻率高之駕駛人（例如每天上下班的駕駛人），則會由於較瞭解鄰近巷道之繞行路線及停車狀況，而會將車輛駛入社區巷道中繞行以尋找停車空間，藉以節省每天於幹道路邊停車所需繳納之停車費用；反之若為旅次頻率低之駕駛人（例如偶爾發生之洽公旅次），在路邊收費停車格位仍有空間的情況下，則會由於對周邊巷道停車空間的不瞭解，而選擇幹道路邊停車。



個人社經因素



個人社經因素則包括性別、年齡、所得、職業、教育程度、近半年接獲違規停車罰單數、近半年車輛被違規拖吊次數、車輛本身之特性（大小、價格）等，所涵蓋的影響因素相當的多，而不同的個人社經因素也會導致駕駛人選擇停車位地點的不同。



例如近半年被車輛因違規停放而接獲罰單甚至拖吊者，其駕駛人應會記取教訓而將車輛停入社區巷道內的停車空間。又如較大型的車輛由於進出巷道困難、迴車不易、所需停車空間較大，因此多會選擇路外停車場而不會停於巷道兩旁。此外較為昂貴的車輛，車主在考量車輛安全因素下，也多會捨棄巷道停車而選擇較為安全之路外停車場停放車輛。對於所得較高之駕駛人，若其旅次目的為社區鄰近之商業區，則在幹道路邊收費停車位尚有空位下，即使為長時停車（如工作旅次）也會選擇路邊收費停車格以節省步行時間與搜尋時間，而不會選擇步行距離較遠且需要繞行尋找停車位之社區巷道停車。



停車環境



社區巷道停車環境之相關特性包括以下因素：鄰近幹道之路邊停車規定與劃設狀況（黃線、紅線、白線、合法停車格位）、鄰近地區違規停車之執法狀況、違規停車之罰鍰與拖吊費用、鄰近幹道路邊收費停車格位之計價方式（計時、記次）與費率、巷道內停車空間的多寡、搜尋停車空間的時間、社區居民對外來車輛的態度、停車位的安全性（車輛是否易遭破壞）、距商業區或大型旅次集中點的步行距離等；停車環境相關影響因素的差異性，會造成車輛駕駛人在衡量是否於巷道內停放時有不同的決定結果。



舉例而言，若社區鄰近幹道多劃設紅線或黃線禁止停車，或是鄰近地區或幹道對違規車輛之執法相當嚴格，甚而提高拖吊費用與違規停車之罰鍰，則駕駛人在衡量步行距離與金錢成本間之取捨時，就可能選擇巷道停車以避免於幹道違規停車遭取締或拖吊。此外若社區居民對外來車輛相當不友善，甚而曾發生過停車糾紛，則對巷道停車狀況較清楚之外來車輛駕駛人而言，在擔心車輛停於社區內可能被破壞的情況下，便會被迫駛離社區巷道而選擇其他較為安全的停車地點。又如若社區巷道內之一樓住戶多用盆景、機踏車、告示牌等障礙物佔用停車位，則駕駛人在預期社區巷道停車空間不易尋得，以及不願得罪社區居民的心態下，也會降低其選擇社區巷道停車之意願。另外對於有經驗的駕駛人，若其平常至此社區巷道內停車時均付出可觀的車位搜尋時間，則有可能在時間壓力下而選擇其他地點停放車輛。當然，巷道停車地點至鄰近商業區或重要旅次吸引點的步行距離也是影響駕駛人是否至巷道內停放車輛的重要因素，畢竟過長的步行時間會造成駕駛人寧願選擇較近之幹道路邊付費停車格位，而不願將車輛停放至較遠之社區巷道中。





    為進一步瞭解並印證社區巷道停車行為之需求特性，本研究將對選定之社區巷道停車者進行停車需求特性問卷訪問，有關問卷的內容將以上述之三部份為主（旅次特性因素、個人社經因素、停車環境因素），再依其所分之細項對駕駛人加以訪談。問卷結果可作為本研究分析造成巷道停車需求問題之影響因素，並藉以構建改善巷道停車問題之管理策略評估架構，以及提供擬定巷道停車管理策略替選方案時之重要依據。



�第五章  社區巷道停車資料蒐集�與停車需求行為之分析

5.1研究範圍之確定與周邊幹道停車現況分析



在進行社區巷道停車需求者之相關調查與分析前，必須先對本研究所選定之研究範圍、以及擬定研究對象（社區）之劃定原則加以說明，以利進一步之調查與分析；此外，對於研究區域周邊幹道之停車狀況與背景，亦必須進行停車現況調查，以瞭解巷道停車需求者之停車環境影響因素。茲針對內容分述如下：



5.1.1擬定本研究的研究範圍與背景分析



	首先必須對本研究之研究區域加以界定，並將本研究對研究範圍之劃設原則加以明確說明，以便清楚瞭解本研究對象；其次並對研究區域之相關背景加以說明與分析，藉以瞭解研究區域內之部分巷道停車特性，以及捕捉部份巷道停車空間使用者之停車需求行為。



研究範圍劃設原則



本研究所擬定的研究範圍係以「社區為主，街廓為輔」為劃設原則，亦即先選定一個特定社區，以便由此社區的自治組織（如社區管理委員會、社區發展協會等）在主管機關的監督下協助推行巷道停車管理策略；再以社區周邊的幹道與其他社區或鄰里區隔，亦即利用此社區周邊幹道所形成之街廓與其他街廓相互阻隔，使得此研究區域的巷道停車需求量與其他街廓內之巷道停車需求量因幹道阻隔而有區隔性，以利研究區域內巷道停車特性調查與停車供需調查，並讓研究區域內之巷道停車問題分析單純化；在考量此兩項劃設原則後，本研究得以選定研究範圍並作進一步的調查分析。



除上述研究範圍劃設原則外，本研究所認定的研究區域之停車空間（亦即社區停車供給量），係指研究區域內的社區巷道停車空間，而不包括研究範圍周邊幹道上的停車格位；因為幹道上的路邊停車空間已由主管機關配合區位之土地使用與都市商業發展進行整體規劃，而對幹道路邊或劃設紅線、或劃設黃線、或劃設收費停車格位；此部份應與本研究之主要研究對象無關，因此本研究不考慮將研究區域周邊幹道的停車格位數納入此社區中，但仍會對周邊幹道之停車現況加以調查與分析，以利對巷道停車問題有更清楚之瞭解。





二、選定研究範圍



    本研究在進行實證研究時，首先選定位於台北市中正區的「文祥社區」為主要研究範圍；其次再以文祥社區的周邊幹道為輔，俾能將研究區域與其他街廓、鄰里相區隔，因此選擇以「仁愛路二段、金山南路一段、信義路二段、杭州南路一段」等四條幹道為研究範圍的邊界；在此情況下則必須捨棄一小塊文祥里的畸零區域，並將文北里的一小部份納入本研究的研究範圍中。有關本研究之實證研究範圍請參見「圖5-1研究範圍簡圖」，在圖中之四邊形區域即為本研究的研究範圍；對於社區巷道停車空間的衡量部份，本研究依研究範圍劃設原則，並不考慮四周幹道（仁愛路、金山南路、信義路、杭州南路）上的收費停車格位。
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圖5-1研究範圍簡圖



三、文祥社區之沿革簡介與背景分析



    在進行實證研究範圍的背景分析前，本研究先對文祥社區之沿革加以簡述如下：文祥社區屬於台北市中正區的文祥里，文祥里日據時代屬於東門町，民國三十六年劃分成立文祥里，由於居民多係中央、省級要員，因此取名「文祥」含守望相助、一片祥和之意。於民國七十四年四月第三期里行政區域調整合併文南里；民國七十九年三月十二日里行政區域調整，再將文陽里杭州南路一段一０一巷以南區域併入文祥里。因此文祥里的里界為東至臨沂街中心線與三愛里為界；西至杭州南路一段與東門里為界；南至信義路二段中心線與大安區為界；北至杭州南路一段一０一巷至金山南路一段七三巷與文北里為界；文祥里的面積共計0.1389平方公里。



     目前文祥社區現有23鄰、2,322戶，人口共計7,848人；近年來在居民有心經營下，成立了「文祥社區發展協會」。文祥社區位於台北市的中心地帶，附近中央政府機關林立，居民多係中央和省級機關要員。民國六十八年將金山南路一帶違建拆除，開闢為三公尺之金山南路後，交通更為順暢。杭州南路一段之巷弄中大多為日式房屋，目前多已改建為大樓，但仍有少部份國有土地，因所有權無法取得而變為荒廢空地。文祥社區居民以公、商業居多，而教育程度則大多為大專以上或高中（職）為主。



實證研究範圍的背景分析



本研究所擬定的研究範圍相鄰路段（仁愛路、金山南路、信義路、杭州南路）之路邊停車規劃狀況，以及鄰近之重要旅次吸引點如表5-1所述：



表5-1研究範圍周邊幹道之特性資料

相鄰幹道路段�路邊停車空間之規劃�相鄰重要旅次吸引點��金山南路一段�以劃紅線為主，夾有�收費停車格26個。�視訊網路推廣中心、東門聖母宮、台灣福音書坊、木豐建材、星辰旅社、東門市場、李家雄中醫診所��信義路二段�以劃紅線為主，夾有�收費停車格23個。�中正梅園、高雄牛乳大王、金甌女中、�中正紀念堂、台灣銀行、東門市場、�仁愛補習班、易牙居餐廳��杭州南路一段�以劃紅線為主，夾有

收費停車格25個。�中正紀念堂、金甌女中、中正梅園、�中華電信、世界電話百貨、商業餐廳��仁愛路二段�以劃紅線為主，夾有

收費停車格19個。�永利證券、匯大商務中心、皇鱔餐廳、�上海鄉村餐廳、瑞歐典藏家飾��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



研究區域四周的幹道多以劃設紅線為主，而每條幹道都夾雜有約20個合法停車格位，其收費方式是由人工記時收費；研究範圍內是以住宅區為主，四邊面臨幹道的商家有較明顯之商業活動，其中又以研究範圍南端一帶（臨信義路與杭州南路）商業活動更為頻繁，此係由於信義路上兩邊商業辦公大樓林立，加上杭州南路一段上有中華電信公司與多家商業餐廳，造成龐大的旅次吸引點所致；此外南端緊鄰中正紀念堂與金甌女中，也是造成大量旅次活動之主因。至於在研究範圍的北端（臨仁愛路），則幾乎全為純住宅區，商業活動相當不明顯，也因此這部份的社區巷道停車需求量多以長時間的住宅停車需求為主。另外在本研究範圍的東南端（金山南路與信義路交叉處）因為有東門市場，故亦為重要的旅次吸引點，每日在此上下貨與消費的旅次量相當龐大，任意停車的狀況對周邊道路的交通車流造成一定程度的影響。



	本研究範圍內的巷道停車現況，日間由於周邊商業活動所衍生之洽公或上班旅次停車需求，致使巷道內停車問題不僅擁擠且相當嚴重，也衍生出相當程度之巷道停車糾紛；而在巷道夜間停車部份，依據本研究向文祥社區發展協會詢問之結果，以及參考「文祥社區地區環境改造計畫服務建議書」【23】內容所述，可知在巷道夜間停車部份，由於社區居民部份擁有大樓地下停車位或車庫，以及夜間因外來車輛數量驟減所空出之巷道停車空間，加上警察單位對鄰近幹道上之夜間違規停車因考量其不至於影響車流而執法較為寬鬆；因此社區巷道之夜間停車問題因對象較為單純（為社區居民），且問題也不似日間停車般複雜，故研究範圍內巷道於夜間時段較無嚴重之停車擁擠問題。



5.1.2研究範圍周邊幹道之停車現況分析



    本研究於民國八十六年一月二十三日對研究範圍周邊四條幹道，進行停車供給量與可見停車需求量的調查；可見停車需求量的調查分為三個時段，分別為上下午的尖峰時間（8:30am與5:00pm）以及中午時段（12:30am），對研究區域四面相鄰的幹道進行停車需求量調查；此外在四條幹道停車供給量的估算部份，則分別計算四條幹道上的收費停車格位數，結果如表5-2所示。



表5-2周邊幹道停車供給量與可見停車需求量簡表

相鄰幹道路段�可見停車需求量（輛）�停車格位數���上午（8:30）�中午（12:30）�下午（5:00）���金山南路一段�48�34�44�26��信義路二段�35�40�33�23��杭州南路一段�28�34�29�25��仁愛路二段�15�34�23�19��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



    根據表5-2中的可見停車需求量與停車格位數，本研究整理出四個幹道分別在三個調查時段的停車需供比變化狀況，請參見表5-3所示。

�

表5-3周邊幹道的停車需供比變化

相鄰幹道路段�停車需供比（D/S）���上午（8:30）�中午（12:30）�下午（5:00）��金山南路一段�1.846�1.308�1.692��信義路二段�1.565�1.739�1.435��杭州南路一段�1.120�1.360�1.160��仁愛路二段�0.789�1.789�1.211��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日

註：停車需供比＝可見停車需求量÷停車供給量



    由表5-3的數據可知，除了仁愛路在早上8:30之停車需求量較小外，其餘幹道的三個時段停車需求量都相當大，且都超過其所能提供的停車供給量，其中又以仁愛路在中午時段最為嚴重，停車需供比竟高達1.789，也就是說將近每兩輛車才有一個合法停車格位，由此可知路邊違規停車的嚴重狀況。此外就像本研究前面所述之研究範圍背景分析一樣，信義路由於商業活動頻繁，吸引了龐大的旅次與停車需求量，而在停車格位有限的情況下，違規停車自然不可避免，因此在三個調查時段停車需供比都遠大過一，亦即全日停車需求量都遠大於停車供給量，停車問題嚴重情況不言可喻，而其中又以靠近中正紀念堂與中華電信公司的路段最為嚴重。至於杭州南路部份，由於路寬不大且車流量龐大，加上警察取締違規停車十分頻繁，導致停車需供比不至於遠超過平衡值一。而金山南路則由於路寬足夠且有東門市場的存在，因此產生相當多的違規停車，停車需供比亦相當嚴重；幸而由於金山南路一段為雙向各兩車道且有中央分隔島的的幹道，加上充足的路肩寬度，因此不至於對幹道之交通車流造成過大的影響。



5.2社區巷道停車供給量與需求量之調查與分析



為瞭解研究範圍內巷道停車的停車供給量與可見停車需求量之變化，本研究對研究範圍進行了停車供需的現況調查，茲對調查分區的劃分與停車供需調查之內容加以分述如下：



5.2.1停車供需調查分區劃分



在進行停車供需調查前必須先對研究範圍加以劃分，本研究在考慮分區大小後，將研究範圍依東西向巷道之區隔而劃分為三個調查分區，由北至南分別為分區A、分區B、分區C，此三分區之劃分方式主要係為此停車供需調查所需，而後續之巷道停車需求影響因素分析與停車管理策略之擬定與評選仍將以整個研究區域為研究對象；有關各停車調查分區之簡圖與相鄰街巷道，請參見圖5-2與表5-4所示：
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圖5-2停車供需調查分區劃分簡圖





表5-4停車供需調查分區之相鄰道路

分區編號�相 鄰 幹 道 或 街 巷 道���東  面�西  面�南  面�北  面��A�金山南路一段�杭州南路一段�杭州南路一段105巷�仁愛路二段��B�金山南路一段�杭州南路一段�杭州南路一段143巷�杭州南路一段105巷��C�金山南路一段�杭州南路一段�信義路二段�杭州南路一段143巷��資料來源：本研究調查與整理



5.2.2停車供需現況調查



停車現況調查之主要目的，在於蒐集研究範圍內各調查分區現有停車需求數量、時間與空間分佈，以及現有各分區巷道內之停車位數、分佈及其使用情形等基本資料。本調查係分成停車需求現況調查及停車供給現況調查等兩部份，並於民國八十六年一月二十三日（週四、上班日）對研究範圍完成調查，調查時段為自上午七時至下午六時止，冀能充分瞭解平常上班日於研究範圍內各分區的全日停車現況，以及停車需求量變化之狀況；茲將調查方法分述如下：



停車需求現況調查



    調查前先赴現場勘察，將調查範圍依前述調查分區之劃分方式，分為分區A、B、C等三個調查分區，每一分區指派一位調查員負責，在規定的調查時間（上午七時至下午六時，共計十一個調查小時）內沿著所分派的調查分區巷道步行調查，記錄每一時段每一輛停在巷道路邊車輛牌照全碼，每隔一小時重複調查一次，此方法謂之「牌照登錄法」；以便取得各調查分區在各時段之「可見停車需求量」資料，共計十一個時段、三個調查分區之停車需求量。



	由於本研究之研究範圍內巷道夜間停車問題並不嚴重，且依據「文祥社區地區環境改造計畫服務建議書」【23】所提出之數據顯示若單純以社區本身之停車供給量與停車需求量而言，社區是可以滿足己身之停車需求的，加上巷道夜間停車由於少了外來車輛之停車需求，故巷道夜間停車問題應不至於產生；因此本研究將分析巷道停車問題之主軸，著眼於巷道於日間時段，因外來車輛衝擊所衍生較為複雜之停車問題。在考慮以上因素後，本研究將所選擇之巷道停車需求量調查時段訂為上午七時至下午六時，以便捕捉社區巷道內之日間停車需求量的變化狀況。



停車供給調查



由於現行相關停車法規並未對社區巷道內的停車格位劃設有清楚之規定，也沒有規定何種巷道不能停車、巷道寬需達多少公尺才得以停車等；因此本研究在衡量現行停車狀況後，對各調查分區進行停車供給量的估算時，係以目前巷道內的停車空間利用為主要依據（亦即以社區巷道停車現況為主要參考），在不妨礙社區居民與其車輛出入（亦即不擋到車庫出口與住家門口等）、以及不妨礙車輛在巷道內之通行與轉彎的情況下，並剔除巷道內無法停車的位置後，由調查員自行估算各調查分區中每條巷道的停車供給量。此外調查員同時也量測各巷道的巷道寬度，以便日後巷道停車格位劃設原則公佈後，得以進一步剔除部份不合規定的停車供給量，而計算較為正確的社區巷道停車空間。



5.2.3停車供需現況分析



    在取得研究範圍內各調查分區的停車需求量與停車供給量資料後，本研究對社區巷道停車現況作進一步的分析，內容主要分為兩部份：（一）停車數量分析；（二）停車現況特性分析。茲分述如下：



一、停車數量分析

    藉由停車需求現況調查所得結果，將每一分區之每小時停車需求現況資料填入「文祥社區可見停車需求量現況表」中（如表5-5所示），同時亦把各調查分區所估得之停車供給量列於表中末欄，以利比較分析。



表5-5文祥社區可見停車需求量現況表

時段



分區�7:00

|

8:00�8:00

|

9:00�9:00

|

10:00�10:00

|

11:00�11:00

|

12:00�12:00

|

13:00�13:00

|

14:00�14:00

|

15:00�15:00

|

16:00�16:00

|

17:00�17:00

|

18:00�供

給

量��A�193�183�185�182�179�184�176�180�182�188�191�181��B�161�168�177�179�184�184�177�168�177�179�182�176��C�136�129�147�132�127�128�135�131�121�112�125�130��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



	由表5-5的結果可以看出，三個調查分區之各時段的停車需求量，均十分接近停車供給量，甚而半數以上的調查時段皆超過各分區所能提供之停車供給量；此外值得注意的，由於本研究所做之停車需求現況調查對象為可見停車需求量，亦即統計停放於巷道內路邊的車輛數，而部份駕駛人於巷道內繞行尋找不到車位後，最後駛離巷道的潛在停車需求量則無法於調查結果內捕捉，因此事實上巷道內的總停車需求量（可見停車需求量與潛在停車需求量）應該更高於本研究調查所得之可見停車需求量；由此可以看出巷道內停車問題的擁擠狀況。



    為了進一步瞭解巷道內停車狀況的嚴重程度，本研究利用「停車需供比」（可見停車需求量÷停車供給量）加以衡量各分區各時段的停車嚴重度；茲將表5-5所附之停車供需現況資料整理為「文祥社區停車需供比現況表」，共計三個調查分區、連續十一個小時之停車需供比資料，如表5-6所示：



表5-6文祥社區停車需供比現況表

時段



分區�7:00

|

8:00�8:00

|

9:00�9:00

|

10:00�10:00

|

11:00�11:00

|

12:00�12:00

|

13:00�13:00

|

14:00�14:00

|

15:00�15:00

|

16:00�16:00

|

17:00�17:00

|

18:00��A�1.066�1.011�1.022�1.006�0.989�1.017�0.972�0.994�1.006�1.039�1.055��B�0.915�0.955�1.006�1.017�1.045�1.045�1.006�0.955�1.006�1.017�1.034��C�1.046�0.992�1.131�1.015�0.977�0.985�1.038�1.008�0.931�0.862�0.962��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



    利用表5-6中所示之停車需供比隨時間變化的狀況，可以清楚看出研究範圍內三個調查分區的巷道停車現況都十分嚴重，停車需供比幾乎都超過平衡值一；即使需供比小於一的時段也都接近巷道停車空間飽和的程度，其停車需供比幾乎都在0.9以上。於表中分區A有8個時段、分區B有8個時段、分區C有5個時段停車需供比大於一，由此可知這三個分區的停車現況都十分擁擠，巷道內的停車需求量都遠大於停車供給量；而在三個分區中以分區C的停車狀況較不那麼嚴重，此係由於分區C附近商業活動較強烈，而停車需求大多為短時停車，因此巷道停車空間流動率較高，亦較容易尋得停車位所致。



此外值得注意的是本研究所估算的停車供給量，若要再考慮消防車的通行需求寬度（依台北市政府消防局所提為巷道應留四公尺以上以供消防車出入），則可提供停車的巷道必定大大減少，社區巷道的停車供給量亦將隨之銳減；加上許多一樓的住戶將圍牆改為車庫、或自行在住家附近佔用停車位，都將導致巷道停車空間不足之窘竟在無形中日趨嚴重。由上述可知，在社區巷道停車需求如此龐大下，卻又要面對許多導致社區巷道停車空間減少之變數，巷道停車問題必定日益嚴重；因此研擬社區巷道停車管理策略實有其必要性與緊迫性。





依據表5-6所附之各調查分區停車需供比變化狀況，本研究依三個不同調查分區將其結果依序繪圖如下（請參見圖5-3、圖5-4、圖5-5）：



� EMBED Excel.Chart.5 \s ���

圖5-3調查分區A之停車需供比變化圖

�





� EMBED Excel.Chart.5 \s ���

圖5-4調查分區B之停車需供比變化圖
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圖5-5調查分區C之停車需供比變化圖





茲將三個調查分區的停車需供比時間分佈狀況，合併比較如圖5-6所示：



� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖5-6調查分區A、B、C之停車需供比時間分佈比較圖

註：數列1.2.3之資料為分區A.B.C之停車需供比變化資料



二、停車現況特性分析

利用前述「車牌登錄法」所登錄之車牌資料，並藉由程式之搜尋與計算，可以求得各調查分區的停車延時資料、各分區總停車車次，請參見表5-7所示：



表5-7各調查分區停車延時分佈

          分區編號

停車延時數（小時）�分區A

(輛)�分區B

(輛)�分區C

（輛）��1�94�108�101��2�35�41�24��3�18�24�21��4�12�17�11��5�7�19�13��6�9�14�8��7�17�14�15��8�23�21�9��9�21�18�21��10�36�38�18��11�65�57�46��停車車次

總計�337�371�287��資料來源：本研究之調查與整理

利用表5-7的調查結果，本研究進一步整理出各調查分區（分區A、分區B、分區C）之停車延時分佈狀況，並繪出各調查分區的停車延時分佈圖，請參見圖5-7、圖5-8及圖5-9所示：





� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖5-7調查分區A之停車延時分佈圖





� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖5-8調查分區B之停車延時分佈圖



� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖5-9調查分區C之停車延時分佈圖



    將上述三個調查分區的停車延時分佈圖合併後，可繪得「各調查分區停車延時分佈比較圖」，如圖5-10所示：



� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖5-10各調查分區停車延時分佈比較圖



由圖5-10之曲線分佈可以發現，三個調查分區停車延時的分佈情況均呈現出極端的現象，亦即集中於停車延時數一小時以內與十小時以上兩端；前者應為短時間的購物或洽公旅次所產生的停車延時，後者則應為長時間的住宅停車需求或部份為固定之長時上班旅次停車需求。此外，停車延時數在8小時以上的停車需求量也有部份係來自於鄰近地區的工作旅次，上班者將車輛停放於社區巷道內後，直到下班才駛離；通常停車延時數都在8小時以上。由上述內容可以看出此社區巷道停車需求量之變化實有相當程度的替代性，因此當白天社區內居民之車輛駛往上班後，便可提供大部份的巷道停車空間予洽公或購物等短時停車需求。



比較圖5-10中分佈曲線兩端的高度以及衡量停車延時超過十小時的車輛數後可知，此社區巷道白天所能提供的停車空間約佔此社區巷道停車空間三分之二以上，故主管機關應可對巷道白天的停車空間實施管理策略，以達到有效利用巷道停車資源的目的。另外針對三個調查分區的停車延時情況加以分析後，可以發現分區A的停車延時分佈多偏向於長時停車，此結果符合本研究前述之分區A係屬住宅區為主、而商業活動薄弱的分析，因此長時停車（亦即住宅停車需求量）的比例較其他分區為高。



將各調查分區巷道路邊停車之每一車輛停放時間加總後，便可求得各分區內巷道停車空間之總停車延時。利用總停車延時數、總停車輛次、全日停車需供比與巷道停車容量等變數之關係，可以求出社區巷道停車空間之平均停車延時數、平均使用率與停車周轉率。其計算公式如下：



    1.平均停車延時數＝總停車延時數÷總停車次

  2.平均使用率為社區巷道每小時的停車數除以巷道停車容量之平均值。

      平均使用率＝各時段停車需供比之和÷總時段數

    3.停車周轉率為社區巷道停車位之平均使用次數，亦即調查時段內總停放車輛次除以巷道停車容量。

      停車周轉率＝總停車輛次÷巷道停車容量



上述變數的計算結果整理如「表5-8停車現況特性表」所示：



表5-8停車現況特性表

分區

編號�總停車延時

（小時）�總停車次

（輛次）�平均停車

延時數�平均使用率�停車周轉率��A�2186�337�6.487�1.016�1.862��B�1937�371�5.221�1.000�2.108��C�1424�287�4.962�0.995�2.208��資料來源：本研究調查與整理

註一：平均停車延時＝總停車延時÷總停車次

註二：平均使用率＝各時段停車需供比之和÷總時段數

註三：停車周轉率＝總停車次÷巷道停車容量



由表5-8之結果可以進一步印證前述三個調查分區停車延時比較圖之分析結果，亦即分區A之商業強度較弱，且幾乎為純住宅區，因此巷道停車多為長時停車，故其平均停車延時較長；而分區A的停車周轉率較其他分區為低，也代表分區A中巷道停車位之平均使用次數較少；此外由平均使用率可知，三個調查分區的平均使用率都相當高，且都接近巷道停車空間的飽和容量，其中分區A的平均使用率甚至還大於一，由此可知有許多駕駛人在巷道停車空間不敷使用的情況下，只能將車輛停放於社區住戶的家門口或車庫外，此現象已對社區居民相當程度的不便與困擾。



5.3社區巷道停車使用者之需求特性調查與分析



本研究於民國八十六年一月二十三日（週四、上班日）對研究範圍內巷道路邊停車的駕駛人，進行停車需求特性問卷的訪談調查。此項調查乃由問卷訪查者持「停車需求特性問卷調查表」（問卷內容請參見本研究附錄二所示），在其負責之調查分區內，對欲在社區巷道內路邊停車之駕駛人、或正要於巷道路邊取車之駕駛人進行問卷訪談；調查時段為上午七時至下午六時，共計完成了181份問卷。此份問卷之調查重點為巷道路邊停車駕駛人之停車目的、停車延時、個人社經因素、及其他相關停車特性�等，經初步整理後將此次停車需求特性問卷調查之內容與結果分為四部份詳列如下，分別為：



旅次特性資料

個人社經資料

停車環境資料

停車管理策略之反應資料



5.3.1旅次特性資料



此份問卷首先對駕駛人之「旅次特性資料」加以訪查，茲將結果整理分析並分為三個表分述如下：



由表5-9可知受訪的駕駛人中為文祥社區居民的僅佔33%，而有近七成的受訪者為社區外人士，其原因主要為二：一是因為調查時間為白天時段，因此外來車輛多，而社區本身的居民多外出工作，因此受訪者為外來駕駛人佔大多數；二是因為社區內的居民部份有一樓車庫或大樓地下停車位，因此不在本研究調查的範圍內（本研究僅針對社區巷道路邊停車之駕駛人進行訪查），故社區居民受訪比例僅三成。此外由上述結果也可以進一步證明文祥社區之巷道停車需求量具有相當程度之替代性，亦即在白天外來車輛利用社區巷道停車空間的比例高達七成；並足證社區巷道停車問題受外來車輛之影響相當大，因此社區巷道停車管理策略實有其必要性。



另外由表5-9中之結果可知，受訪者有35%的不知道其車輛停放處即為文祥社區內之巷道，此部份的受訪者應主要為停車頻率較低之外來車輛駕駛人，至於每天來社區停放車輛的上班旅次者，大多知道所停之處屬於文祥社區。



表5-9停車需求特性調查之受訪者基本背景

�受訪者背景�總計�是否知道文祥社區�總計���文祥社區居民�社區外人士��知道�不知道���樣本數�60�121�181�118�63�181��百分比�33%�67%�100%�65%�35%�100%��資料來源：本研究調查與整理



依據表5-10可知巷道停車駕駛人之旅次目的以上班與回家最多，各佔35.91%與33.15%，其次則是洽公的旅次，佔19.34%。將上班旅次與洽公旅次兩者之比例加總後為55.25%，亦即表示受訪者中至少有一半是外來車輛駕駛人；而且其中35.91%的上班旅次更是每天所必須發生的，由此可知於分析巷道停車問題的同時，實有必要正視外來車輛對社區所造成的衝擊。



表5-10停車需求特性調查之旅次目的

�樣本數�百分比（%）��



旅

次

目

的�上班�65�35.91���上學�2�1.10���洽公�35�19.34���訪友�14�7.73���購物�1�0.55���娛樂�1�0.55���餐飲�1�0.55���回家�60�33.15���其他�2�1.10��總    計�181�100��旅次

目的地�社區內�123�67.80���社區外�58�32.20��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理



此外由表5-10亦可以發現，駕駛人停車後的旅次目的地位於文祥社區之外的佔67.80%，可知很多駕駛人只是將車輛停於文祥社區之巷道內，而步行至目的地上班或洽公；值得一提的是許多至中華電信公司（位於研究範圍之外）洽公辦事的駕駛人，就是將車輛停至文祥社區中，再步行至電信公司完成其洽公旅次。



由表5-11可知駕駛人至文祥社區巷道內停車的頻率，為每天來此巷道停車的的高達62.43%，其次則為3、4天的13.81%；兩者相加後可知高達76.24%比例之駕駛人停車頻率都相當高，可知至此社區巷道內停車的駕駛人相當固定，因此由於管理對象單純且固定，故對巷道實施管理策略具有相當程度之可行性。



表5-11停車需求特性調查之旅次頻率與乘載人數

�樣本數�百分比（%）��旅

次

發

生

頻

率�每天�113�62.43���三、四天�25�13.81���一星期�4�2.21���兩星期�4�2.21���一個月�4�2.21���很少來�24�13.26���其他�7�3.87��總    計�181�100��乘

車

人

數�一人�130�71.82���兩人�40�22.10���三人�7�3.87���四人以上�4�2.21��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



在乘車人數方面，仍以一個人（也就是駕駛人自己）為最多，達到71.82%；其次則為兩個人的22.10%。這樣的結果令人對運輸效率存疑，尤其高達71.82%的車輛都只有搭載駕駛人自己一個人，也無怪乎台北市的交通車流會如此的擁擠且塞車狀況會如此嚴重。

�5.3.2個人社經資料



第二部份則為有關受訪者之「個人社經資料」的整理與分析，將其分為五個表加以說明。



首先為受訪者的基本資料部份，請參見表5-12所示，於表中可知受訪駕駛人幾乎均為男性，比例高達84.53%；女性駕駛人僅佔15.47%。此外受訪者年齡分佈相當平均，自25歲到50歲之間呈現分配平均現象，顯示當駕駛人選擇是否於巷道停車時，其年齡對選擇之結果並不造成明顯的影響。



表5-12停車需求特性調查之受訪者性別與年齡

�樣本數�百分比（%）��性

別�男性�153�84.53���女性�28�15.47��總    計�181�100��

受

訪

者

年

齡�20歲以下�1�0.55���20~25歲�12�6.63���25~30歲�30�16.57���30~35歲�34�18.78���35~40歲�32�17.68���40~45歲�35�19.34���45~50歲�19�10.50���50歲以上�18�9.94��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



其次，表5-13中所提及的是受訪者所駕駛車輛之所有權，有79.01%的受訪者表示車子是自己的，其次則為12.71%表示車子是公司的，而此類受訪者所駕駛之車輛多為公司送貨之小貨車。



於表5-13的另一方面則為則為受訪者的收入資料，一般而言此問題較為敏感，受訪者多不願回答，幸而本研究遇到拒答的情況僅佔2.76%，比例相當的小。在收入方面大多在三萬元以上，總計達到87.29%；而收入達到四萬元以上的亦超過五成，足證高所得的現象；其中以收入在4~5萬元的最多，比例達到38.67%。上述結果可知，於巷道內停車之駕駛人仍以中產階級收入者為主，而高收入之駕駛人，則或由於其車輛因素（所駕駛之車輛體積較大或較昂貴）、或由於具專有停車格位（公司所提供之車位或專屬車庫）、或由於對幹道路邊停車之費率較不敏感而不將車輛停放於巷道中。



而在表5-14中有關受訪者的個人社經資料部份，首先問及的是受訪者的職業，其中以商業與服務業最多，所佔比例皆為32.04%，其次則為公教人員的12.15%；其中服務業的32.04%中有相當比例為計程車司機（社區本身居民）與公司行號的司機等，而商業背景之受訪者則主要來自於外來車輛駕駛人（洽公、上班旅次）。



其次則對駕駛人之的學歷加以訪查，以大專學歷最高，達到51.38%：其次則為高中（職）的35.91%。超過五成的受訪者具大專以上的學歷，此結果完全符合文祥社區的背景資料，亦即有許多居民為高學歷的文教人員或政府機關人員，因此受訪者的學歷自然偏高。至於受訪者的駕駛經驗，則以10年以下的駕駛經驗為主，比例超過五成。



表5-13停車需求特性調查之受訪者收入與車輛所有權

�樣本數�百分比（%）��車

輛

所

有

權�自己�143�79.01���家人或親戚�13�7.18���公司�23�12.71���朋友�1�0.55���其他�1�0.55��總    計�181�100��

受

訪

者

收

入�1萬元以下�5�2.76���1~2萬元�3�1.66���2~3萬元�10�5.52���3~4萬元�43�23.76���4~5萬元�70�38.67���5萬元以上�45�24.86���拒絕回答�5�2.76��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



�表5-14停車需求特性調查之受訪者職業與教育程度

�樣本數�百分比（%）��



職



業�農林漁牧礦�1�0.55���工業�7�3.87���商業�58�32.04���製造業�6�3.31���服務業�58�32.04���公教人員�22�12.15���自由業�19�10.50���學生�3�1.66���無職業�6�3.31���其他�1�0.55��總    計�181�100��教

育

程

度�國小�2�1.10���國中�16�8.84���高中（職）�65�35.91���大專�93�51.38���碩士（以上）�5�2.76��總    計�181�100��駕

駛

經

驗�5年以下�46�25.41���5~10年�47�25.97���10~15年�34�18.78���15~20年�30�16.57���25~30年�24�13.26��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



表5-15主要是針對受訪者本身近半年的違規狀況加以說明，有50.28%受訪者表示他們在近半年內並沒有因違規而接獲罰單，而有32.04%的受訪者表示他們曾接到1、2張罰單；由此可知選擇於社區巷道內繞行尋找停車位的駕駛人，應有相當比例是不願意在幹道上違規停車而被開罰單者，其駕駛行為與守法心態較佳；此外有有超過七成的受訪者近半年沒有被拖吊過。由上述內容可知，若主管機關推行巷道停車管理策略，則由於管理之對象（駕駛人）具較佳之守法行為，故此巷道停車管理策略應可提高其可行性並獲得高度的支持。另外在調查訪談時也發現，其中有一些駕駛人其接獲的罰單數相當多（近半年接到超過十張罰單），本研究認為此類駕駛人會經常違規的原因是來自於不正確的駕駛行為與駕駛心態，例如習慣任意違規停車，存有僥倖投機之心態等。



在另一方面，本研究也發現在文祥社區巷道內任意停車仍會被警察開罰單告發，至於是否進行拖吊，據本研究進一步的瞭解，對於違規車輛拖吊車是不會至社區巷道內實施拖吊的；因此在訪談結果中表示曾在社區內停車被拖吊的駕駛人，事實上應是將車輛違規停放於社區周圍幹道上所致。



表5-15停車需求特性調查之受訪者近半年違規資料

�樣本數�百分比（%）��近獲

半罰

年單

接數�無�91�50.28���1、2張�58�32.04���3、4張�14�7.73���5張以上�16�8.84���拒絕回答�2�1.10��總    計�181�100��近拖

半吊

年次

遭數�無�129�71.27���1、2次�40�22.10���3、4次�5�2.76���5次以上�3�1.66���拒絕回答�4�2.21��總    計�181�100��於之

社罰

區單

內數

�無�165�91.16���1張�6�3.31���2張�3�1.66���3張以上�4�2.21���拒絕回答�3�1.66��總    計�181�100��於拖

社吊

區次

內數�無�174�96.13���1次�2�1.10���2次�2�1.10���拒絕回答�3�1.66��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



依據表5-16之調查結果可知，在駕駛人之車輛特性方面，受訪者所駕駛的車輛大多為中小型車，其CC數在1000~2000間的比例高達86.19%；原因主要有二，一是由於大型車輛所需停車空間較大，加上在巷道內繞行搜尋車位不易，因此多會選擇幹道上的路邊停車或路外停車場停放，一方面較容易有停車位，另一方面也較為安全不易遭受破壞；另一個原因則為駕駛較大型車輛（豪華型）的駕駛人大多屬高薪階級，因此其若為社區居民則應會有自己的車庫或地下停車位，其若為外來車輛駕駛人則會考慮車輛之安全性且較不在乎停車收費的情況下，選擇路外停車場或幹道路邊停車格停放。



表5-16停車需求特性調查之車輛特性

�樣本數�百分比（%）��C.

C.

數�1000以下�4�2.21���1000~2000�156�86.19���2000~3000�16�8.84���3000以上�5�2.76��總    計�181�100��

車



齡�3年以下�83�45.86���3~6年�62�34.25���6~10年�25�13.81���10年以上�5�2.76���不清楚�6�3.31��總    計�181�100��有無

保全險�有�64�35.36���無�114�62.98���不清楚�3�1.66��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



其次由表5-16亦可清楚看出，在受訪者所駕駛車輛的車齡方面，則多在5年以下；至於其車輛保險的情況，僅有35.36%的車輛保有全險，高達62.98%的車輛都沒有保全險，足證目前駕駛人在車輛超過一年車齡之後，多不會再選擇繼續負擔保費較高的全險。

�5.3.3停車環境資料



第三部份所要分析的則為駕駛人對文祥社區巷道的「停車環境資料」，本研究將調查結果整理為兩個表分述如下：



由表5-17可知，在受訪者此次停車之搜尋時間方面，以2分鐘以內的比例最高，佔39.60%；此部份有相當的比例是由於社區住戶自行佔用巷道停車空間、或自行停放於家門口及車庫外，自然其不必任何搜尋時間便可取得巷道停車空間；其次則為2~5分鐘，佔29.83%；5~10分鐘佔18.23%。因此受訪者的搜尋時間幾乎近九成（87.66%）都在10分鐘以內，而其中有七成（69.43%）的受訪者表示其此次停車之搜尋時間少於5分鐘。



在步行時間的資料方面，受訪者表示停車位距離旅次目的地步行時間在一分鐘以內的有47.51%，比例最高；其次則為1~5分鐘的42.54%。不過表示步行時間在一分鐘以內的受訪者，應有相當比例為文祥社區本身的居民所致；不過超過一分鐘以上的步行時間，其步行之目的地應已屬於社區以外，因此顯示有相當比例（42.54%）之駕駛人其旅次目的地在社區之外。另外步行時間在5分鐘以上駕駛人的僅佔9.95%、10分鐘以上的更只有1.66%，顯示駕駛人可容忍之步行時間應在10分鐘以內，且九成的駕駛人所選擇的可步行距離均不超過5分鐘的步行時間。



表5-17停車需求特性調查之搜尋與步行時間

�樣本數�百分比（%）��

搜

尋

時

間�2分鐘以內�59�39.60���2~5分鐘�54�29.83���5~10分鐘�33�18.23���10~15分鐘�10�5.52���15~20分鐘�10�5.52���20分鐘以上�15�8.29��總    計�181�100��步

行

時

間�1分鐘以內�86�47.51���1~5分鐘�77�42.54���5~10分鐘�15�8.29���10分鐘以上�3�1.66��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



而由表5-18可知，在駕駛人之平均搜尋時間的資料中，受訪者所表示的平均搜尋時間在20分鐘以內的分佈相當平均，其中以5~10分鐘的平均搜尋時間較多，達到28.18%；對受訪者之平均搜尋時間所調查的資料結果產生相當程度的差異性，原因可能係因為不同受訪者對平均搜尋時間的感受與認知不同，加上其對搜尋時間的感覺衡量有所差異所致。而在對社區停車擁擠程度的感受部份，高達75.14%的受訪者表示社區巷道的停車擁擠程度嚴重或很嚴重，足證巷道停車問題的嚴重性與巷道停車供需現況的嚴重失調。



表5-18停車需求特性調查之停車環境資料

�樣本數�百分比（%）��平

均

搜

尋

時

間�2分鐘以內�23�12.71���2~5分鐘�30�16.57���5~10分鐘�51�28.18���10~15分鐘�24�13.26���15~20分鐘�26�14.36���20分鐘以上�27�14.92��總    計�181�100��社擁

區擠

停程

車度�很嚴重�63�34.81���嚴重�73�40.33���普通�43�23.76���不嚴重�2�1.10��總    計�181�100��停車糾紛�有發生過�22�12.15���無發生過�159�87.85��總    計�181�100��車輛

遭破壞�有�68�56.20���無�113�43.80��總    計�181�100��資料來源：本研究調查與整理

調查日期：86年1月23日



另外由表5-18亦可看出，在181位受訪的駕駛人中，有22位曾在社區內發生停車糾紛，比例達到12.15%，比例不可說不高。其次也有56.20%（68位）的駕駛人表示其車輛曾在社區內停放時被破壞（包括刮痕、洩氣、玻璃遭敲破、車燈遭破壞等），亦即有超過一半的駕駛人在文祥社區停車曾遭暗中破壞，這數據比例可謂已經相當高；由此可知社區巷道內停車糾紛的層出不窮與停車空間的不安全性，已到了主管機關不可不加以正視的地步。

�5.3.4對停車管理策略之意見資料



	此份調查問卷結果之第四部份，所要分析的是社區巷道停車空間需求者對不同的停車管理策略所產生之反應資料（在此主要針對免付費式與付費式的巷道停車管理策略），茲將其結果分為三個表加以說明。



首先由表5-19可知，對實施免付費式的巷道停車管理部份（亦即在巷道內劃設停車格位，只需依規定停放，不需支付停車費用），有近五成（46.96%）的受訪者認為這樣的管理策略有高度可行性，而僅有兩成的民眾認為其可行性偏低；此外在個人支持度方面，受訪者表示會支持與很支持此停車管理策略的高達61.88%，反對此停車管理策略的僅佔17.68%；由此可以清楚看出社區巷道停車管理策略獲得大多數受訪者的支持與認同，同時也可看出駕駛人對於能夠改善巷道停車問題之管理策略抱持高度的期盼。



在此我們比較受訪者在表示其個人支持度與認定策略可行性時，百分比上有14.92%的差距，經過本研究進一步的瞭解與分析，原因在於有部份受訪者雖然支持此停車管理策略，但是由於對政府實施政策的能力與魄力嚴重缺乏信心，因此認為此巷道停車管理策略之可行性大大的降低；此一現象值得主管機關在推行策略時加以自我反省與警惕。



表5-19停車特性調查之實施不收費式管理策略意見

�樣本數�百分比（%）��

實施巷道停車管理策略之可行性

（不收費）�很高�25�13.81���高�60�33.15���普通�54�29.83���低�25�13.81���很低�17�9.39��總    計�181�100��



個人支持度�很支持�37�20.44���支持�75�41.44���無意見�37�20.44���反對�24�13.26���很反對�8�4.42��總    計�181�100��資料來源：本研究之調查與整理

調查日期：86年1月23日



	其次在考慮使用者付費的情況下，受訪者對於付費式（社區內的居民支付管理費，外來車輛收取巷道停車費用）的巷道停車管理策略亦表達不同的看法；由表5-20之調查結果可以清楚的看出，認為此付費式巷道停車管理策略之可行性高與可行性低、以及受訪者表示支持與反對此停車管理策略的比例都相當接近，這是由於受訪者中有近七成屬於外來車輛駕駛人，加上駕駛人對於巷道停車付費之觀念一時無法接受所致。



另一方面，於表5-20中與表5-19之結果類似的，就是在受訪者表達個人支持度與衡量管理策略之可行性間，仍有相當程度的百分比差距，其原因亦與前述所分析之原因相同；由表5-20之結果可知若主管機關要實施差別收費式的巷道停車管理策略，則必須先對駕駛人加以明確宣導，使其對於巷道停車空間使用者付費的觀念加以釐清，並瞭解選擇使用個人運具時所必須支付之跨區使用車輛成本（社區巷道停車費用）。



表5-20停車特性調查之實施收費式管理策略意見

�樣本數�百分比（%）��

實施巷道停車管理策略之可行性

（收費管理）�很高�49�4.97���高�50�27.62���普通�47�25.97���低�52�28.73���很低�23�12.71��總    計�181�100��



個人支持度�很支持�19�10.50���支持�53�29.28���無意見�40�22.10���反對�60�33.15���很反對�9�4.97��總    計�181�100��資料來源：本研究之調查與整理

調查日期：86年1月23日





最後本研究對受訪者詢問其對社區自行管理巷道停車空間之意見，調查結果請參見表5-21所示，其中有三成的受訪者表示無意見，顯示有許多外來車輛對社區整體之認知略顯不足，因此對社區自行管理巷道停車空間之理念無法清楚瞭解；此外受訪者中表達支持與不支持比例相當，係由於受訪者（尤其是外來車輛駕駛人）對社區自治組織因為不瞭解所衍生出的不信任感所造成的結果。由上述結果可知若要將巷道停車空間交由社區自行管理，主管機關必須先對社區自治組織作一番全面性體檢工作，以確認社區是否具有管理巷道管理空間之能力；此外在社區推行巷道停車管理策略時，主管機關也必須對社區自治組織善盡監督之責，以釐清駕駛人對社區自行管理巷道停車空間所產生之疑慮。



表5-21停車特性調查之社區管理意見

�樣本數�百分比（%）��

管理策略交由社區管理之個人支持度�很支持�16�8.84���支持�41�22.65���無意見�55�30.39���不支持�59�32.60���很不支持�10�5.52��總    計�181�100��資料來源：本研究之調查與整理

調查日期：86年1月23日



5.4社區居民之回函調查與分析

	

為瞭解研究範圍內之社區居民對於巷道停車問題之反應，並分析社區居民對巷道停車管理策略之意見，本研究對研究範圍（文祥社區）內之居民進行回函調查並加以分析，茲分述如下：



5.4.1社區居民之回函調查



	本研究分別於民國八十六年一月二十五日與二月十三日對研究範圍（文祥社區為主）內之住家發放回函問卷（問卷內容請參見附錄三所示），一戶發予一份問卷，前後兩次共計發出650份問卷，結至三月底止共計回收85份有效問卷（問卷之填寫者皆屬文祥社區之住戶），此份問卷回收率為約13.08%。



5.4.2社區居民之回函結果分析



	此份問卷之內容主要分為三部份，包括社區居民之個人社經資料、居家附近停車環境資料、以及對停車管理策略之意見等三部份，將回函調查結果整理為六個表分述如下：

�一、社區居民社經資料



	首先為回函問卷中有關社區居民之社經資料部份，由表5-22中可以看出回函中大多為一樓以上之住戶，亦即代表回函中76.47%的樣本為無法於巷道內自行佔用停車位的非一樓住戶；一般而言，非一樓住戶由於長期受社區巷道內之「路霸」所苦，因此會較傾向於支持社區巷道進行停車管理，使其能依規定使用原本被一樓住戶佔用之巷道停車空間。



此外，表5-22內之調查結果亦顯示回函中約有25.88%是屬無車階級，而擁有兩輛車的住戶也佔了14.12%。在個人專屬停車位方面，大部份（72.73%）的回函住戶都表示沒有個人專屬停車位，此現象除可以顯現社區巷道內停車空間需求之殷切外，也可能是因為無私有車位的社區居民對巷道停車問題之感受尤其深刻，因此對於回函調查之配合度較高所致。



表5-22回函調查之社區居民社經資料表

�樣本數�百分比（%）��

受訪者住處�一樓店面�0�0���一樓住家�20�23.53���一樓以上�65�76.47��總    計�85�100��

汽車擁有數�並無汽車�22�25.88���一輛�51�60.00���兩輛�12�14.12���三輛以上�0�0��總    計�85�100��

是否有個人停車位�大樓地下停車位�9�13.64���車庫�9�13.64���無�48�72.73��總    計�66�100��資料來源：本研究之調查與整理



二、社區停車環境資料



	此部份是回函中關於社區居民停車環境之相關問題，茲將結果整理為兩個表加以說明：



	首先依據表5-23之結果可知，在回函的住戶中高達58.93%表示回家停車時之平均搜尋時間都在十分鐘以上，值得注意的是有30.36%受訪者表示其平均搜尋時間在20分鐘以上，甚至長達半小時之久；由此可知社區巷道內停車空間已嚴重不足，而且使得搜尋巷道停車位成為社區居民每天回家時的夢魘。此外，也有高達73.44%的受訪者表示住家附近找尋停車位相當困難，84.29%的受訪者表示社區內停車擁擠程度嚴重或很嚴重；由上述結果更可以進一步驗證社區巷道內停車問題的嚴重性與急迫性，並因為巷道停車空間之不足而對社區居民的日常生活造成相當程度的困擾與影響。



表5-23回函調查之社區巷道停車環境資料

�樣本數�百分比（%）��



回家停車時之

平均搜尋時間�2分鐘以內�2�3.57���2~5分鐘�5�8.93���5~10分鐘�16�28.57���10~15分鐘�7�12.50���15~20分鐘�9�16.07���20分鐘以上�17�30.36��總    計�56�100��

住家附近找尋

停車位之難易度�很困難�13�20.31���困難�34�53.13���普通�16�25.00���容易�1�1.56���很容易�0�0��總    計�64�100��



社區停車擁擠程度�很嚴重�24�34.29���嚴重�35�50.00���普通�10�14.29���不嚴重�1�1.43���很不嚴重�0�0��總    計�70�100��停車糾紛�有發生過�16�25.40���無發生過�47�74.60��總    計�63�100��車輛

遭破壞�有�44�69.84���無�19�30.16��總    計�63�100��資料來源：本研究之調查與整理



	在巷道停車空間不足的情況下，社區居民最容易因停車位的搶佔或是車輛停放位置的失當而衍生層出不窮的停車糾紛。由表5-23的調查結果可知，回函的受訪者中25.4%曾於住家附近之巷道中發生過停車糾紛，另外竟有69.84%的受訪者表示，其車輛曾在住家附近之巷道停放而遭人暗中破壞，這樣的數據結果值得主管機關正視巷道停車所衍生的糾紛與惡意破壞的行為。



	其次依據表5-24之結果可知，回函中47.24%的受訪者表示社區內佔用巷道停車空間的現象普遍或很普遍，亦即近五成的居民可以明顯感受到社區巷道內「路霸」問題的嚴重性。但是在另一方面，卻也有24.71%受訪者表示社區巷道內佔用停車位的狀況並不普遍，經本研究進一步分析其原因主要有兩方面：一是由於受訪者其對普遍程度之主觀認定上的差異，其次則是由於回函受訪者中有部份即為自行佔用停車位的一樓住戶，因此在回答此問題時有所隱瞞所致。另外值得注意的是有34.62%的受訪者表示，其於巷道停放車輛時曾經因為遇到佔用停車位的狀況而產生停車糾紛，此比例不可謂不高。



表5-24回函調查之社區巷道佔用停車位狀況

�樣本數�百分比（%）��

社區巷道內

佔用停車位的狀況�很普遍�23�27.06���普遍�18�21.18���普通�20�23.53���不普遍�21�24.71���很不普遍�3�3.53��總    計�85�100��是否因此引次糾紛�是�18�34.62���否�34�65.38��總    計�52�100��資料來源：本研究之調查與整理



三、社區居民對停車管理策略之反應



	此部份主要是回函中有關停車管理策略之問題，本研究將結果整理為三個表加以分析如下：



	由表5-25之結果可知，對於推行不收費式之巷道停車管理策略，有45.88%的受訪者表示其可行性相當高，更有高達78.82%的社區居民表示其對此管理策略的支持，而僅有7.09%的受訪者表示反對之意。由此結果可以明顯看出社區居民對於社區巷道施行停車管理策略的殷切期盼與高度支持度，其原因除了是因為社區居民長期為巷道停車問題所擾之外，亦由於近來社區自治意識漸趨高漲所致。此外有關社區居民個人支持度與對管理策略所抱持之可行性間的差異，其原因亦如本研究前面所述，主要是來自於民眾對政府缺乏信心的結果。



表5-25回函調查之實施不收費式管理策略意見

�樣本數�百分比（%）��

實施巷道停車管理策略之可行性

（不收費）�很高�20�23.53���高�19�22.35���普通�20�23.53���低�18�21.18���很低�8�9.41��總    計�85�100��



個人支持度�很支持�37�43.53���支持�30�35.29���無意見�12�14.12���反對�2�2.35���很反對�4�4.74��總    計�85�100��資料來源：本研究之調查與整理



	而對於差別收費式的社區巷道停車管理策略（社區居民僅收取管理費並發予社區停車證，外來車輛駕駛人則收取巷道停車費用），社區居民意見之調查結果請參見表5-26所示，有37.65%的受訪者表示此管理策略之可行性高或是很高，也有68.24%的受訪者表示其對管理策略的支持。將此結果與表5-25之結果相互比較可知，若要施行收費式的社區巷道停車管理策略，則由於牽涉停車規費之收取與管理，因此社區居民認為此管理策略之可行性較低，且同時居民對此管理策略的支持度亦略微顯下降。



	問卷最後針對文祥社區本身之自治組織，對社區居民詢問相關問題，調查結果如表5-27所示，受訪居民中表示不清楚或完全不瞭解文祥社區發展協會的竟高達98.82%，這樣高的比例顯示社區自治組織在社區運作中所扮演的角色並不明顯，在另一方面也代表了社區自治組織與行政區域上之鄰里組織（鄰里長）所產生之微妙關係；若能使兩者間產生良性互動而非相互猜忌，將會使社區組織與鄰里架構之運作相輔相成而更趨完善。



亦由於前述之結果，因此受訪者在回答是否支持由文祥社區進行巷道停車管理時，雖然表示支持與很支持者的比例達到44.70%，然而無意見者亦高達34.12%，顯示其對社區運作組織之參與性與認知仍有相當程度之差距；至於最後表示支持文祥社區發展協會進行巷道管理之受訪者比例竟達60%，顯示若由社區自治組織推行巷道停車管理，將可受到社區居民之高度支持，且同時大幅提高社區巷道停車管理策略之可行性。



表5-26回函之實施收費式管理策略意見

�樣本數�百分比（%）��

實施巷道停車管理策略之可行性

（收費管理）�很高�18�21.18���高�14�16.47���普通�23�27.06���低�17�20.00���很低�13�15.29��總    計�85�100��



個人支持度�很支持�26�30.59���支持�32�37.65���無意見�14�16.47���反對�9�10.59���很反對�4�4.71��總    計�85�100��資料來源：本研究之調查與整理



表5-27回函調查之社區管理意見

�樣本數�百分比（%）��

是否支持由文祥社區

進行巷道停車管理�很支持�13�15.29���支持�25�29.41���無意見�29�34.12���不支持�13�15.29���很不支持�5�5.88��總    計�85�100��是否瞭解

文祥社區發展協會�相當瞭解�1�1.18���聽過但不清楚�37�43.53���完全不瞭解�47�55.29��總    計�85�100��

是否支持交由文祥社區發展協會進行停車管理�很支持�12�14.12���支持�39�45.88���無意見�30�35.29���反對�1�1.18���很反對�3�3.53��總    計�85�100��資料來源：本研究之調查與整理



5.5社區巷道停車管理策略之相關分析



	本研究依據前述「5.3社區巷道停車使用者之停車需求調查與分析」以及「5.4社區居民之回函調查與分析」的結果，針對其中巷道停車管理策略之反應作進一步分析。利用兩次調查所獲得的樣本資料，希望瞭解社區本身居民以及外來車輛駕駛人兩者間對不同管理策略的反應，是否有所差異；其中社區居民共計147位，而外來車輛駕駛人共計119位。茲將分析結果整理如表5-28所示：



	由表5-28之結果可知，在不收費的巷道停車管理策略部份，社區居民認為可行性高或很高的佔44.9%，外來車輛駕駛人中認為可行性高或很高的比例亦達48.73%；顯示兩者間對於此巷道停車管理策略可行性評估結果相當接近，並無明顯不同之處。至於在個人支持度方面，社區居民有70.74%表示支持、14.28%表示反對的意願，而外來車輛駕駛人則有63.03%表示支持、14.28%表示反對；由上述的數據可以清楚看出，對於不需付費的巷道停車管理策略，雖然外來車輛駕駛人表達支持度的比例略低於社區居民，然持反對意見的外來車輛駕駛人比例亦與社區居民相當，因此對於此項管理策略，外來車輛駕駛人所表現出之意願與態度和社區本身的居民極為類似，而無顯著之差異。此外社區居民與外來車輛駕駛人分別高達70.74%、63.03%的支持率，顯示此巷道停車管理策略獲得社區內外人士相當程度之支持，亦證明巷道停車問題實有其整頓與管理之必要。



	至於在表5-28中對於付費式的巷道停車管理策略部份之反應比較可知，由於外來車輛必須支付停車費用，而社區居民本身則繳納管理費，因此就可以清楚看出兩者間對管理策略表達意見之不同。社區居民有36.74%表示此管理策略可行性高或很高，而外來車輛駕駛人則有31.09%認為可行性高或很高；顯示外來車輛駕駛人由於對政府整頓巷道問題之不信任感，因此對管理策略可行性之評估結果便略低於社區居民。至於在個人支持度方面，社區居民中有61.9%表達支持的意願，僅有18.37%持反對態度；外來車輛駕駛人則有高達46.22%表示反對，僅有32.77%表示支持此管理策略。由以上的數據可以清楚看出兩者間之差異，雖有部份外來車輛駕駛人能夠接受於巷道停車時使用者付費的觀念，因此支持此巷道停車管理策略，但仍有部份駕駛人由於將社區巷道認定為公有道路，或一時無法接受巷道內停車收費的觀念，因此對此管理策略的反對程度明顯高過社區居民本身（46.22%：18.37%）。由上述結果可知，部份外來車輛駕駛人的反對態度，將是此項巷道停車管理策略於推行時最大的阻力，也更凸顯主管機關事先宣導與溝通的重要性。



�

表5-28停車管理策略之反應比較表

�外來車輛駕駛人�社區居民���樣本數�百分比�樣本數�百分比��

實施巷道停車管理策略之可行性

（不收費）�很高�14�11.76�31�21.09���高�44�36.97�35�23.81���普通�40�33.61�34�23.13���低�13�10.92�30�20.41���很低�8�6.72�17�11.56��總    計�119�100�147�100��



個人支持度�很支持�21�17.65�53�36.05���支持�54�45.38�51�34.69���無意見�27�22.36�22�14.97���反對�14�11.76�12�8.16���很反對�3�2.52�9�6.12��總    計�119�100�147�100��

實施巷道停車管理策略之可行性

（收費管理）�很高�4�3.36�23�15.65���高�33�27.73�31�21.09���普通�27�22.39�43�29.25���低�38�31.93�31�21.09���很低�17�14.29�19�12.93��總    計�119�100�147�100��



個人支持度�很支持�7�5.88�38�25.85���支持�32�26.89�53�36.05���無意見�25�21.01�29�19.73���反對�49�41.18�20�13.61���很反對�6�5.04�7�4.76��總    計�119�100�147�100��

是否支持由

文祥社區進行

巷道停車管理�很支持�6�5.04�23�15.65���支持�22�18.49�44�29.93���無意見�43�36.13�41�27.89���不支持�42�35.29�30�20.41���很不支持�6�5.04�9�6.12��總    計�119�100�147�100��資料來源：本研究之調查與整理



�

	至於表5-28中有關交由社區進行巷道停車管理的反應比較部份，外來車輛駕駛人有23.53%表示支持、40.33%表示反對，而社區居民則有43.58%表示支持、26.53%表示反對。兩者之反應約有15~20%的差異，其主要原因有二：首先當然是由於外來車輛駕駛人不屬於此社區，自然不具有社區整體營造之意識，因此對於是否交由社區進行巷道停車管理持保留的態度；其次則是由於對社區自治組織的不瞭解，且對社區自治組織的公正性與健全性質疑，因此不願意將巷道停車管理策略的管理權交由社區執行。



5.6小結



	依據本研究對研究區域之周邊幹道所作的停車供需調查與分析，可以清楚看出研究區域周邊幹道的停車問題均相當嚴重，於調查時段中幾乎所有的合法收費停車格位皆停滿車輛，甚而產生部份的違規停車；另一方面，周邊幹道由於具龐大之交通車流量，因此路邊除少數合法停車格位外皆劃設紅線禁止臨時停車，執法機關並實施強力拖吊取締違規停車。由上述可以瞭解周邊幹道上商家所衍生的大量商業停車需求量，由於幹道上合法停車格位不易尋得，加上主管機關對幹道上違規停車實施強力掃蕩的結果，因此許多幹道上的停車需求量便蔓延至鄰近巷道中，對社區造成大量外來車輛之停車衝擊；此結果與本研究第二章所述之社區巷道停車問題影響因素相互印證。



	而在研究區域內之巷道停車現況部份，藉由本研究所作之巷道停車供需調查與停車供需現況分析（停車數量分析、停車特性分析），可知社區巷道內之停車需供比幾乎都接近於一、甚而超過一，顯示巷道內之可見停車需求量已經對巷道停車空間造成過飽和的狀況，且任意停車之狀況已屢見不鮮；此一現象除對社區內之停車空間產生飽和壓力外，更對巷道內之景觀產生一定程度之破壞；此外，車輛任意停放的結果，更衍生出層出不窮的停車糾紛以及對行人步行安全造成威脅性，最後更進一步使得社區居民對外來車輛駕駛人產生反感與排斥性；此即本研究所分析之部份巷道停車相關影響因素。



	藉由社區巷道停車者之需求特性調查與分析，可以清楚瞭解影響駕駛人選擇巷道停車空間的相關因素及其停車特性；如受訪者中有67%為社區外之人士，且旅次特性中有35.91%為上班旅次，而駕駛人在巷道內停車後之旅次目的地亦有32.2%不在社區內，足以印證本研究第二章所述社區巷道停車空間於日間時段為外來車輛所佔之比例相當可觀。另一方面，受訪者的旅次頻率有62.43%為每天至社區巷道內停放，由此可知於社區巷道停車之駕駛人具有一定程度的固定性，因此本研究之調查與分析結果應可代表巷道平日之停車需求行為特性。此外受訪者中有50.28%的駕駛人於近半年並未因違規而接獲罰單、有71.27%近半年並未因違規停車而被拖吊過，由此可知願意於巷道內尋找停車空間之駕駛人應較具守法的駕駛心態，因此主管機關於推行巷道停車管理策略時應有相當之實施空間。此問卷中有關巷道停車環境的問題方面，有42.54%的受訪者表示其平日之平均搜尋車位時間在10分鐘以上，75.14%的受訪者表示巷道內停車擁擠程度嚴重或很嚴重，由此可以清楚證明巷道停車問題的迫切性以及巷道空間的嚴重不足。而在社區巷道停車糾紛方面，受訪者中有12.15%表示曾發生過停車糾紛，另有高達56.2%的受訪者表示其車輛車輛曾遭人暗中破壞，由此數據更可印證本研究所述巷道停車糾紛的頻繁度與嚴重性，亟待主管機關對巷道停車問題實施管理策略加以整頓之。



	在本研究所作之社區居民回函調查部份，有73.44%的社區居民表示住家附近找尋停車位困難或很困難，有84.29%的居民表示社區巷道停車擁擠程度嚴重或很嚴重；此外更有69.84%的社區居民表示其車輛曾遭人暗中破壞過，由上述結果可印證巷道停車問題已到了不可不加以正視解決的地步。另外有48.24%的社區居民表示社區巷道內佔用停車位的狀況普遍或很普遍，足以說明巷道內路霸行為的嚴重性。最後有關對巷道停車施行管理策略時之居民反應程度，竟有高達80.82%的社區居民表示其支持或很支持，由此可知巷道停車問題已成為社區居民生活中的一大夢魘，故社區居民迫切期盼主管機關能加以整頓與改善，換言之也代表主管機關若推行巷道停車管理策略必將得到社區居民的支持。



	完成上述之相關調查與分析後，除清楚瞭解影響社區巷道停車需求之重要因素，以及巷道停車者之需求特性外，更可以進一步藉由對社區居民以及外來車輛駕駛人之問卷訪談，得知其對巷道停車管理所抱持之態度與期望，可作為本研究後續構建社區巷道停車影響因素層級架構圖，以及選定評選巷道停車管理策略之評估準則時的重要依據。除此之外，藉由上述調查之結果，本研究可將其作為研擬巷道停車管理策略可行方案時之參考，俾能使得所評選之巷道停車管理策略不僅能滿足交通主管單位相關業務人員與專家學者之目標，亦能切合社區居民與外來車輛駕駛人之需要，以提高巷道停車管理策略之接受度與可行性。



�第六章  社區巷道停車管理策略�影響因素架構之建立

    本研究為了對不同的停車管理策略進行評選的工作，且各項評估標準皆為質化的評估準則；加上考慮不同專家學者對評估準則所給予的權重並不一定相同，標的與標的之間亦有部份的衝突性，在無法避免之下如何客觀的整合所有專家學者意見，對評估標的與評估準則的權重加以權衡；在考量上述因素下，本研究認為Satty所發展的「分析層級程序法」（Analytic Hierarchy Process , AHP）對解決本研究所面臨的問題最為適當。本章將先對分析層級程序法之內容與操作程序加以說明，其次再構建本研究所需之「社區巷道停車管理策略影響因素層級架構」，以利後續評估準則之權重衡量與停車管理策略之方案評選。



6.1分析層級程序法（Analytic Hierarchy Process）



分析層級程序法（AHP法）為1971年由Thomas L. Saaty（匹茲堡大學教授）所發展出來的一套決策方法，主要運用在不確定性情況下具數個評估準則的決策問題上。內容在於先將評估之問題簡化為一個元素階層系統，而後根據問卷方式調查受訪者之評估結果，以計算各層級之組成元素相對上一層次（Upper Level）某一元素之優先程度或貢獻程度。AHP法的主要目的在於將複雜的問題系統化，由不同的層面給予層級分解，並透過量化的判斷，求得重要性程度數值加以綜合評估，藉以提供決策者選擇適當方案時的充分資訊，同時減少決策錯誤的風險性。AHP法的基本假設，主要包括以下九項【30】：



一個系統可被分解成許多種類（Classes）或成分（Components），並形成有向網路的層級結構。

層級結構中，每一層級的要素間均假設具獨立性（Independence）。

每一層級內的要素，可以用上一層級內某些或所有要素作為評準，進行評估。

比較評估時，可以將絕對數值尺度轉換為比例尺度（Ratio Scale）。

成對比較（Pairwise Comparison）後，可使用正倒值矩陣（Positive Reciprocal Matrix）處理。

偏好關係滿足遞移性（Transitivity），且不僅優劣關係滿足遞移性（A優於B，B優於C，則A優於C），同時強度關係也滿足遞移性（A優於B兩倍，B優於C三倍，則A優於C六倍）。

完全遞移性不容易，因此容許不具遞移性的存在，但須測試其一致性（Consistency）的程度。

要素的優勢程度，經由加權法則（Weighting Principle）而求得。

任何要素只要出現在階層中，不論其優勢程度是如何小，均被視為與整個評估結構有關，而並非檢核階層結構的獨立性。



而分析層級程序法之操作程序為（1）建立評估問題之層級架構；（2）建立各層級之成對比較矩陣；（3）計算特徵值與特徵向量；（4）進行一致性檢定；（5）整體層級權重之計算；茲分述如下：



建立層級架構

分析層級程序法首先必須建立層級架構，以決定不同層次之間的隸屬關係，並藉此層級隸屬關係而發揮其分析之功能。AHP法可以將一個複雜的評比問題分為四個層級：（1）解決問題之目標層；（2）如何達到目標之標的層；（3）決定標的之評估準則層；（4）可供評選的方案層。上述之AHP法層級架構圖如圖6-1所示：
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圖6-1 AHP法之層級架構圖



圖6-1中A是評估問題之最終目標，在目標層下為標的層，共有B1、B2、B3等三個評估標的，而三個評估標的下各有其不同的評估準則組成準則層；如B1之評估準則為為C1、C2、C3，B2之評估準則為C4、C5、C6，B3之評估準則為C7、C8、C9、C10；在評估準則層下則為問題之可行方案，即方案一、方案二、以及方案三，並分別利用C1~C10的評估準則加以評估。

�二、建立成對比較矩陣（Pairwise Comparison Matrix）

配合圖6-1不同的層次，可以建立成對比較矩陣表，如表6-1所示。某一層級的要素，以上一層級某一要素作為評估準則。若有n個要素時，則需要進行n(n-1)/2個成對比較，而成對比較是以評比尺度來表示。依據Satty的建議，將評比尺度劃分為同等重要（Equal Importance）、稍重要（Weak Importance）、重要（Essential Importance）、很重要（Demonstrated Importance）、絕對重要（Absolute Importance）等五個尺度，加上介於上述五個評比尺度中之四個評比尺度，共計九個評比尺度，如表6-2所示；成對比較時所用的數值，分別為1/9、1/8、�、1/2、1、2、�、8、9。將n個元素相互比較之衡量結果，置於成對比較矩陣C的上三角形部份（Cij = Wi/Wj；Cij為成對比較矩陣C之元素，表示Ci與Cj之優先程度比值；）；成對比較矩陣C的對角線為元素自身的比較，因此值均為1；而成對比較矩陣C的下三角形部份之數值，則為矩陣上三角形部份相對位置的倒數，亦即Cji = 1/Cij = Wj/Wi；茲將成對比較矩陣C列於下：
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矩陣C為成對比較矩陣；

Ci（i=1�n）：表某一層級i之n個元素；

Wi（i=1�n）：表某一層級i之n個元素對上一層級某一元素

                    之優先程度或貢獻程度。

�

表6-1成對比較矩陣表
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表6-2 AHP法之優勢評比尺度表

評比點�定    義�說      明��C� EMBED Equation.2  ���=1�同等重要�根據某項基準評比，Ci與Cj二元素同等重要��C� EMBED Equation.2  ���=2�評比點1與3之折衷值���C� EMBED Equation.2  ���=3�稍重要�Ci元素之重要性比Cj稍大��C� EMBED Equation.2  ���=4�評比點3與5之折衷值���C� EMBED Equation.2  ���=5�重要�Ci元素比Cj重要��C� EMBED Equation.2  ���=6�評比點5與7之折衷值���C� EMBED Equation.2  ���=7�很重要�由某些實例顯示，Ci元素比Cj甚具重要性��C� EMBED Equation.2  ���=8�評比點7與9之折衷值���C� EMBED Equation.2  ���=9�絕對重要�由足夠證據可以肯定Ci元素比Cj元素絕對重要��

計算特徵值（Eigenvalue）與特徵向量（Eigenvector）

求得成對比較矩陣C之後，再利用數值分析中常用的矩陣特徵值解法，求出矩陣C之特徵向量值或稱優勢向量，則所求出之特徵向量值即為所對應的因素權重值。



一致性檢定

在求出成對比較矩陣C之特徵值與特徵向量值後，可以利用一致性指標C.I.或一致性比值C.R.檢定受測者之前後判斷是否一致；C.I. < 0.1、C.R. < 0.1為可容許的偏誤，代表在此可容許之範圍內受測者的回答仍具有一致性。茲將一致性指標C.I.與一致性比值C.R.簡述如下：



（一）一致性指標（Consistency Index；C.I.）

� EMBED Equation.2  ���

� EMBED Equation.2  ���

� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���、�、� EMBED Equation.2  ���為成對比較矩陣C之特徵向量值

C.I.越小，表示受測者之一致性越高；C.I. < 0.1為一致性指標的可容忍區間，亦即只要一致性指標小於或等於0.1，我們就認為此成對比較矩陣C內的評比值是可以接受的。相反的，若一致性指標大於0.1，就代表受測者之評比結果並不一致，需重新加以評比，直到一致性指標C.I.改善到可容忍區間內為止。



（二）一致性比值（Consistency Ratio；C.R.）

	一致性指標之大小會受到正倒數值矩陣階數及評比尺度的影響，因此在倒值矩陣的階數及評比尺度皆為已知的情況下，所產生的一致性指標C.I.稱為隨機指標（Random Index；R.I.）。Satty曾以500個樣本進行模擬1到11階矩陣之R.I.值，而12到15階則沿用Uppuluri所建立的結果，茲將其列於表6-3，作為檢定成對比較矩陣一致性之依據。一致性比值C.R.則為C.I./R.I.，其容忍區間為C.R. < 0.1，亦即C.R.若在此容忍範圍內，就代表此成對比較矩陣C內之評比值具有相當的一致性。



表6-3隨機指標表

階數�1�2�3�4�5�6�7�8�9�10�11�12�13�14�15��R.I.�0.00�0.00�0.58�0.90�1.12�1.24�1.32�1.41�1.45�1.49�1.51�1.48�1.56�1.57�1.59��

整體層級權重之計算

在調查所得之成對比較矩陣C通過一致性檢定後，便可在相同的影響因素下求各因素之平均權重值；亦即將所有評估委員對每個評估準則之個別重要性加以平均，求得每個評估準則之平均相對權重值。



6.2評估模式之層級架構



    依據本研究所作之社區巷道停車供需調查、巷道停車需求特性調查、以及社區居民回函調查之數據結果與影響因素分析，並參考過去停車相關研究之文獻所述後，本研究利用上述分析層級程序法（Analytic Hierarchy Process：AHP）之理論，將為了達到最終目標（改善巷道停車問題）時，所構建的「社區巷道停車管理策略之影響因素層級架構圖」請參見圖6-2所示：
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圖6-2社區巷道停車管理策略影響因素層級架構圖



茲將上述層級架構圖之內容分述如下：



目標層（Goals）：

本研究所擬定之層級架構最終目標為「改善社區之巷道停車問題」。本研究希望藉由前述導致社區巷道停車問題之相關影響因素的層級分析，作為評選社區巷道停車管理策略之評估準則，最終得以藉由評估準則評選出最適停車管理策略，用於改善目前社區巷道之停車問題，達到層級架構中之最終目標。



標的層（Objectives）：

一個停車管理策略是否能夠真正改善社區巷道停車，本研究認為可由三方面加以評估，亦即由社區本身、外來停車需求者、以及停車策略管理與執行者等三個角度加以分析；因此本研究將層級架構之標的層主要分為四方面，第一方面為滿足社區本身的效益；第二方面則為提供部份停車空間予外來車輛（商業區停車需求、洽公、訪親等）之停車需求；第三部份從停車政策的管理面加以探討；第四部份則從社區巷道內停車資源的有效使用狀況加以評析。茲簡述如下：



滿足社區本身之效益：

社區巷道停車管理策略當然必須以社區本身為出發點，此策略才容易為社區居民所接受；試想若一個社區巷道停車管理策略完全不考慮社區本身之效益，也不聽取社區居民之意見，則可以預期的是此停車管理策略推行起來必定困難重重，不但難以達到預期的政策目標，更會引發社區居民的反彈，導致地方政府與社區居民的對立，相信這是政策執行者所不願預見的。因此當我們在評選達到改善巷道停車問題之管理策略時，應將滿足社區本身之效益列為評估標的之一。



提供外來車輛停車需求：

會引發社區內巷道的停車問題之相關因素中，外來車輛的衝擊影響是不能忽略的；例如社區周邊商業區的停車需求量蔓延至社區內，或是外來訪客之停車需求，都會直接影響到社區巷道之停車問題，導致其更加惡化。因此本研究認為應考慮是否要禁止外來車輛之停車需求量，使社區巷道停車問題單純化；或是能進一步提供外來車輛停車空間，亦將外來停車需求行為納入管理，減少外來車輛對社區所衍生的停車糾紛與安全問題。根據上述之理由，本研究在達到改善巷道停車問題之最終目標下，亦將提供外來車輛停車需求列為評估標的之一。



建立社區巷道停車管理策略：

停車管理策略的能否執行，當然是決定此停車策略存廢的關鍵因素，一個看似完美卻無法執行的停車策略，對改善社區巷道停車問題而言是也只是紙上談兵罷了；因此本研究認為應將建立社區巷道停車管理策略列於標的層中，從執行者與管理者的角度對停車管理策略的可行性以及停車管理策略的適法性加以評析，如此才能較為客觀且周延的分析各個社區巷道停車管理策略對解決巷道停車問題的效用性。



有效利用社區停車資源

如何有效的利用社區巷道內的停車資源，對停車管理策略的執行者而言是相當重要的；以台北市而言，路邊停車空間可謂是寸土寸金，因此應該對社區巷道停車空間進行完善的規劃，使每一個巷道停車格位都得到最有效率的利用，為巷道停車位之需求者帶來最大的效果。因此本研究建議將管理策略是否能有效利用社區巷道停車資源列於評估標的中，並從社區巷道停車空間的使用率與周轉率加以考慮，以便衡量不同的停車管理策略對社區巷道內停車空間的使用狀況，冀能有效利用社區巷道內有限的停車資源。



準則層（Criterion）：

依據上層（標的層）之四項評估標的再加以細分，本研究層級架構之準則層中，共列舉了九項評估準則，作為評選社區巷道停車管理策略時的評估依據，茲簡述如下：



社區居民的支持度：即居民對停車政策的支持度；畢竟社區居民是實際參與停車策略之重要族群，因此社區停車管理策略與社區居民的關係是最密切的，故本研究認為必須從社區居民的角度加以考慮，由社區居民的角度橫量對不同停車管理策略的支持度。



行人步行的安全性：亦即考慮巷道內行人步行的安全性；目前巷道內最令人詬病的就是行人無充分且安全的步行空間，由於巷道內擁擠的停車狀況，致使行人於巷道內行走時寸步難行，更必須躲避巷道內之穿越車流，行人的步行狀況可謂是危機重重；因此在解決巷道停車問題時，本研究認為也應同時將行人的步行安全列於評估準則之中。



巷道內景觀的改善：即衡量社區內巷道兩邊景觀的整齊程度；目前巷道內由於居民用於自行佔用停車位的障礙物遍佈，加上駕駛人任意停放車輛，致使巷道景觀相當紊亂，因此停車管理策略在改善巷道停車問題的同時，也應同時考慮巷道內的整體景觀，並將此評估因素列為衡量社區本身效益的準則之一。



取得停車權的難易：即外來車輛取得社區內停車空間的難易程度；外來車輛對巷道停車需求亦十分殷切，因此外來車輛駕駛人最迫切需要的即為如何於巷道內尋得停車空間；故本研究認為可以從外來車輛駕駛人的角度加以考慮，衡量其取得社區巷道內停車空間的難易程度。



停車位的安全性：即外來車在社區內停車的安全性；外來車輛駕駛人所關心的除了是否能順利於巷道內尋得停車位外，所最在乎的應為其車輛本身是否會遭人暗中破壞，亦即其所考量的為停放車輛之停車格位的安全性；因此本研究認為在衡量停車管理策略時，應一併將外來車輛駕駛人的車輛停車位之安全性列為評估準則。



停車策略的適法性：亦即實施停車管理政策時所需修改法令之程度；在改善巷道停車問題的目標下，若所擬定之社區巷道停車管理策略與現行法律的衝突性過大，或者所需修改或制訂的法律過多，則此停車管理策略將不容易建立，且在推行上亦會產生相當之困難性，因此本研究認為應將停車管理策略的適法性列為評估準則之一加以考量。



停車策略的複雜度：此即停車政策在管理時的複雜程度；目的主要是從使用者（駕駛人與社區居民）與管理者（社區自治組織與主管機關）的角度加以考慮，將停車管理策略的複雜度列為評估準則，衡量不同策略之複雜程度；畢竟若所擬定的停車管理策略對管理者之管理面或使用者之遵行面而言太過複雜，自然此管理策略於推行時必定困難重重，而無法達到改善巷道停車問題的目標。



停車空間的周轉率（Turnover）：停車空間周轉率為停車位每天平均使用的次數，亦即社區巷道全天停放的車輛除以社區巷道停車空間總量；巷道應以提供較短時間的停車需求量為主，因此停車空間的周轉率越高表示巷道內每個停車格位所能服務之車輛越多，亦即能提供更多的駕駛人利用，並符合社區停車空間於白天與夜間服務對象不同但能有效利用停車資源的目的；故本研究認為應將此指標列於評估準則中，以評估停車管理策略對巷道停車資源有效利用的狀況。



停車空間的使用率：此處所考慮的為社區巷道停車空間的平均使用率，亦即社區巷道停車空間於研究時段內使用率的平均值；停車空間使用率代表社區巷道內停車空間的使用情況，在巷道停車資源有限的情況下，停車空間應加以充分利用；平均使用率越高，表示社區巷道停車空間使用績效越佳，且達到充分利用社區巷道停車資源之目的；因此本研究將巷道停車空間的使用率，視為評估停車管理策略能否有效利用巷道停車資源的重要指標之一。



�第七章  評估準則權重之決定與分析



在完成構建「社區巷道停車管理策略影響因素層級架構圖」後，即可以藉之對社區巷道停車管理策略進行評選；但在進行停車管理策略評選時，因為本研究所擬定之評估準則階層中，含有多項質化評估準則，亦即在進行評估準則之權重決定時，不得不依賴相當程度之主觀判斷。為解決重要且不可避免之主觀判斷步驟，因此相關方法論之構建亦日趨成熟；而主觀之判斷並不意味即為評估者完全自由之主觀認定，而是必須依賴眾人相當程度之專業知識與實務經驗對評估權重將以衡量，同時再進一步設法使得每個人之主觀判斷結果皆達到一定程度以上的一致性，使其在主觀判斷之餘亦能具有相當之客觀性；依據上述之要求，Satty所提出之分析層級程序法（AHP）即可達到此目標。而進行評估準則權重衡量時為考量不同背景人士之意見，因此選擇由不同領域之專家學者進行權重評估，冀能使得評估結果更具有共識性與全面性。



7.1評估因素之衡量



依據本研究所構建之分析層級架構圖，於準則層中共計有九項評估準則，以作為評選巷道停車管理策略時之依據，茲列舉如下：



社區居民的支持度

行人步行的安全性

巷道內景觀的改善

取得停車權的難易（針對外來車輛）

停車位的安全性（針對外來車輛）

停車策略之適法性

停車策略之複雜度

停車空間的周轉率

停車空間的使用率



由上列之九項評估準則中可以清楚看出，前七項準則明顯均為質化之評估準則，由於其量化上之困難，因此本研究改採由專家學者對管理策略加以評點之方式予以替代（請參照本研究第八章所述）。



至於準則八（停車空間之周轉率）與準則九（停車空間之使用率），由字面上似乎均為可量化之評估指標，然過去有關停車空間周轉率與停車空間使用率之相關研究，均是針對路外停車場之營運狀況加以調查，其內容在於進一步劃分此兩項評估準則之服務水準，作為評估路外停車場營運績效之重要指標。但本研究所選定之研究對象為社區巷道停車空間，與過去相關研究與文獻之研究對象（路外停車場）大不相同，在研究範圍與研究對象有所差異，以及相關假設與變數無法通用之情況下，因此無法將過去研究對此兩項評估準則所劃定之服務水準加以沿用。本研究在遍尋相關文獻與停車研究而無所獲之後，礙於資料取得不易，只能退而選擇將此兩項評估準則亦視為質化準則，並利用專家學者之客觀評估對不同停車管理策略加以評點，以評選最適巷道停車管理策略。



7.2評估準則權重之問卷調查



本研究為求得各評估準則之相對權重值，於是設計「改善社區巷道停車問題管理策略評估因素重要性評選問卷」（如附錄四之第壹部份所示）；於此問卷中將各評估層之評估元素兩兩成對比較分為九個尺度（9:1、8:1、�、1:8、1:9），並將各評估準則之詳細內容與其評估意義附於問卷中，以利問卷受訪者獲得充分資訊。



為使本研究之評估結果具有相當程度之客觀性與可行性，避免因個人相關利益因素而產生之決策偏誤，因此本研究在選擇問卷之受訪者時，並未交由社區居民與鄰近商業區之上班旅次駕駛人填寫，以避免其因為考量己身之利益而在判斷準則之相對權重時有所偏頗，並減少其對評估準則權重之平均權重值所造成的影響；在考量上述之因素後且為求權重之公正與客觀性，本研究共訪問了三十位評估委員，包括專家學者10名（P1~P10）、交通主管單位相關業務人員16名（P11~P26）、以及民意代表4名（P27~P30）；由這三十位具有不同背景之專家學者所組成之評估決策群體進行權重之衡量，除能兼具學理上與實務上之代表性外，亦較較為周延且客觀的對評估準則之相對權重值加以衡量。



7.3評估準則權重調查之結果與分析



在完成對評估委員之評估準則權重調查，並且皆通過一致性檢定後（亦即成對比較矩陣之C.I.值皆小於0.1；C.R.值皆小於0.1），依據分析層級程序法之計算步驟可以求得各個評估委員對評估準則所衡量之相對權重值，再加以平均以求得評估準則之平均相對權重值；茲列表如下：（表7-1為標的層之相對權重調查表；表7-2、表7-3、表7-4、表7-5為準則層之相對權重調查表）



�表7-1標的層相對權重調查表

評估委員�滿足社區本身之效益�提供外來車輛停車需求�建立社區巷道停車管理策略�有效利用巷道停車資源��P1�0.4910�0.0501�0.2909�0.1680��P2�0.3463�0.0812�0.2863�0.2863��P3�0.1485�0.0465�0.4719�0.3331��P4�0.5849�0.1827�0.1356�0.0968��P5�0.2877�0.1377�0.1258�0.4488��P6�0.1325�0.0643�0.5455�0.2578��P7�0.1818�0.0909�0.3636�0.3636��P8�0.5784�0.0578�0.1041�0.2597��P9�0.3016�0.1887�0.4026�0.1072��P10�0.3955�0.1310�0.3848�0.0886��P11�0.4747�0.3636�0.0670�0.0946��P12�0.5819�0.0664�0.2312�0.1204��P13�0.2981�0.1227�0.3699�0.2094��P14�0.2135�0.0371�0.2971�0.4523��P15�0.2639�0.0727�0.1061�0.5572��P16�0.1239�0.0680�0.5496�0.2585��P17�0.5775�0.1262�0.1794�0.1169��P18�0.1578�0.0352�0.5304�0.2766��P19�0.6333�0.0397�0.1547�0.1723��P20�0.0790�0.0790�0.5738�0.2683��P21�0.4823�0.0806�0.2916�0.1455��P22�0.1629�0.0643�0.3741�0.3987��P23�0.0601�0.1615�0.2877�0.4907��P24�0.3122�0.0737�0.3442�0.2699��P25�0.0731�0.0758�0.3979�0.4532��P26�0.2009�0.2009�0.3054�0.2927��P27�0.5132�0.0861�0.0861�0.3147��P28�0.1277�0.0749�0.3787�0.4187��P29�0.2309�0.0597�0.2984�0.4110��P30�0.6406�0.2314�0.0742�0.0539��平均數�0.3219�0.1050�0.3003�0.2728��標準差�0.1886�0.0713�0.1503�0.1385��變異係數C.V.�58.59%�67.94%�50.06%�50.75%��資料來源：本研究之調查與整理

註：P1~P10為專家學者；P11~P26為交通主管單位相關業務人員；�    P27~P30為民意代表



由表7-1可知，在標的層之相對權重值方面，依據三十位評估委員之評估結果，加以平均求得平均相對權重分別為：滿足社區本身之效益（0.3219）、提供外來車輛停車需求（0.1050）、建立社區巷道停車管理策略（0.3003）、有效利用巷道停車資源（0.2728）；顯示評估標的中以「滿足社區本身之效益」最受評估委員所重視，「建立社區巷道停車管理策略」則次之。



表7-2準則層相對權重調查表一

評估委員�社區居民的支持度�行人步行的安全性�巷道內景觀的改善��P1�0.2806�0.1403�0.0701��P2�0.1593�0.0766�0.1104��P3�0.0383�0.0997�0.0105��P4�0.3426�0.1631�0.0793��P5�0.0716�0.1709�0.0452��P6�0.0171�0.0865�0.0289��P7�0.0826�0.0826�0.0165��P8�0.2039�0.3393�0.0352��P9�0.1714�0.0985�0.0317��P10�0.2052�0.1410�0.0493��P11�0.0963�0.3438�0.0346��P12�0.3359�0.1988�0.0472��P13�0.0775�0.0976�0.1230��P14�0.0170�0.1519�0.0446��P15�0.0291�0.1798�0.0550��P16�0.0319�0.0790�0.0130��P17�0.0783�0.1610�0.3383��P18�0.0288�0.1171�0.0119��P19�0.1019�0.5026�0.0287��P20�0.0220�0.0496�0.0074��P21�0.0798�0.1083�0.2941��P22�0.0391�0.0342�0.0896��P23�0.0088�0.0482�0.0032��P24�0.0560�0.2117�0.0445��P25�0.0044�0.0519�0.0169��P26�0.0560�0.1177�0.0272��P27�0.0977�0.2810�0.1344��P28�0.0182�0.0547�0.0547��P29�0.0736�0.1062�0.0510��P30�0.4446�0.0842�0.1117��平均數�0.1090�0.1459�0.0669��標準差�0.1125�0.1037�0.0765��變異係數C.V.�103.26%�71.08%�114.31%��資料來源：本研究之調查與整理

註：P1~P10為專家學者；P11~P26為交通主管單位相關業務人員；�    P27~P30為民意代表

�

表7-3準則層相對權重調查表二

評估委員�取得停車權的難易  （針對外來車輛）�停車位的安全性  （針對外來車輛）��P1�0.0334�0.0167��P2�0.0203�0.0609��P3�0.0388�0.0078��P4�0.1218�0.0609��P5�0.0918�0.0459��P6�0.0161�0.0482��P7�0.0795�0.0114��P8�0.0289�0.0289��P9�0.1415�0.0472��P10�0.1048�0.0262��P11�0.3030�0.0606��P12�0.0498�0.0166��P13�0.0409�0.0818��P14�0.0186�0.0186��P15�0.0364�0.0364��P16�0.0340�0.0340��P17�0.0315�0.0946��P18�0.0264�0.0088��P19�0.0199�0.0199��P20�0.0197�0.0592��P21�0.0115�0.0691��P22�0.0214�0.0429��P23�0.0162�0.1453��P24�0.0123�0.0614��P25�0.0190�0.0569��P26�0.1507�0.0502��P27�0.0430�0.0430��P28�0.0375�0.0375��P29�0.0298�0.0298��P30�0.1928�0.0386��平均數�0.0597�0.0453��標準差�0.0655�0.0286��變異係數C.V.�109.69%�63.17%��資料來源：本研究之調查與整理

註：P1~P10為專家學者；P11~P26為交通主管單位相關業務人員；�    P27~P30為民意代表

�

表7-4準則層相對權重調查表三

評估委員�停車策略的適法性�停車策略的複雜度��P1�0.2327�0.0582��P2�0.2147�0.0716��P3�0.3539�0.1180��P4�0.1017�0.0339��P5�0.0944�0.0315��P6�0.0909�0.4546��P7�0.0909�0.2727��P8�0.0347�0.0694��P9�0.3019�0.1006��P10�0.1924�0.1924��P11�0.0586�0.0084��P12�0.0578�0.1734��P13�0.0925�0.2774��P14�0.0594�0.2377��P15�0.0265�0.0796��P16�0.1374�0.4122��P17�0.0897�0.0897��P18�0.2652�0.2652��P19�0.1354�0.0193��P20�0.5020�0.0717��P21�0.2430�0.0486��P22�0.1870�0.1870��P23�0.2590�0.0288��P24�0.0492�0.2951��P25�0.3537�0.0442��P26�0.2545�0.0509��P27�0.0646�0.0215��P28�0.1893�0.1893��P29�0.2387�0.0597��P30�0.0185�0.0556��平均數�0.1663�0.1339��標準差�0.1172�0.1197��變異係數C.V.�70.47%�89.40%��資料來源：本研究之調查與整理

註：P1~P10為專家學者；P11~P26為交通主管單位相關業入人員；�    P27~P30為民意代表

�

表7-5準則層相對權重調查表四

評估委員�停車空間的周轉率�停車空間的使用率��P1�0.1260�0.0420��P2�0.1431�0.1431��P3�0.2498�0.0833��P4�0.0645�0.0323��P5�0.2244�0.2244��P6�0.2148�0.0430��P7�0.0909�0.2727��P8�0.0649�0.1948��P9�0.0858�0.0214��P10�0.0665�0.0222��P11�0.0631�0.0315��P12�0.0241�0.0964��P13�0.1570�0.0523��P14�0.3618�0.0905��P15�0.4643�0.0929��P16�0.1938�0.0646��P17�0.0974�0.0195��P18�0.0461�0.2305��P19�0.0246�0.1477��P20�0.2012�0.0671��P21�0.0728�0.0728��P22�0.2658�0.1329��P23�0.4293�0.0613��P24�0.1349�0.1349��P25�0.3777�0.0755��P26�0.2439�0.0488��P27�0.1573�0.1573��P28�0.3141�0.1047��P29�0.2055�0.2055��P30�0.0449�0.0090��平均數�0.1737�0.0992��標準差�0.1222�0.0708��變異係數C.V.�70.35%�71.44%��資料來源：本研究之調查與整理

註：P1~P10為專家學者；P11~P26為交通主管單位相關業務人員；�    P27~P30為民意代表

�依據表7-2、表7-3、表7-4及表7-5所述可知，在準則層之相對權重值方面，依據三十位評估委員之評估結果，加以平均求得平均相對權重分別為：社區居民的支持度（0.1090）、行人步行的安全性（0.1459）、巷道內景觀的改善（0.0669）、外來車輛取得停車權的難易（0.0597）、外來車輛停車位的安全性（0.0453）、停車策略的適法性（0.1663）、停車策略的複雜度（0.1339）、停車空間的周轉率（0.1737）、停車空間的使用率（0.0992）；九項評估準則中以「停車空間的周轉率」最受評估委員所重視，「停車策略的適法性」則次之。



茲將上述標的層與準則層之平均相對權重值整理於表7-6，以利進一步分析各評估準則之相對權重值所代表之意義。



表7-6評估標的與評估準則重要性表

評 估 標 的�標的重要性�評 估 準 則�準則重要性��滿足社區本身之效益�

0.3219�社區居民的支持度�0.1090����行人步行的安全性�0.1459����巷道內景觀的改善�0.0669��提供外來車輛停車需求�0.1050�取得停車權的難易�0.0597����停車位的安全性�0.0453��建立社區巷道

停車管理策略�0.3003�停車策略的適法性�0.1663����停車策略的複雜度�0.1339��有效利用社區停車資源�0.2728�停車空間的周轉率�0.1737����停車空間的使用率�0.0992��資料來源：本研究之調查與整理



依據表7-6的結果可知，標的層內各評估標的之相對重要性中，以滿足社區本身之效益為最高（0.3219），而以提供外來車輛停車需求為最低（0.1050）。由此可以清楚看出根據專家學者之衡量，為改善巷道停車問題所建立之停車管理策略，應以滿足社區本身之效益為第一優先，亦即應先取得社區居民之支持、提高巷道內行人步行的安全性、以及改善巷道內紊亂之停車景觀，這樣的停車管理策略才得以獲得社區居民之基本支持，並對巷道停車問題提供較顯著之改善。至於在提供外來停車需求部份，依據評估委員所附予之相對權重值，可知應在滿足社區己身需求、建立停車管理策略、並有效利用社區停車資源後才加以考慮，如此不僅可以降低停車管理策略之複雜性，也可以避免因為過度考慮外來車輛之停車需求後反而直接影響社區本身的效益，產生本末倒置之決策過程。



至於在標的層中相對權重值次高之評估標的為建立社區巷道停車管理策略（0.3003），由此可知評估委員認為目前巷道停車在無法可管且政策不明下，停車不僅紊亂沒有章法且衍生出許多停車糾紛，故建立社區巷道停車管理策略實有其必要性與急迫性，且同時應將社區巷道停車問題加以法治化管理，避免因為政策不明而產生種種巷道停車問題與停車糾紛。



其次有關準則層中各評估準則之相對重要性，依據表7-6中三十位評估委員之平均權重值，係以停車空間的周轉率最高（0.1737），停車策略的適法性次之（0.1663），而在九項評估準則中又以外來車輛停車位的安全性（0.0453）與外來車輛取得停車權的難易（0.0597）重要性最低。由此結果可知對專家學者而言，如何有效利用巷道停車資源，且提高巷道停車空間周轉率是最重要的；將停車空間周轉率與停車空間使用率（0.0992）的相對權重值加以比較後就可以清楚看出，為了改善巷道停車問題，停車管理策略所要著重的不應只是巷道內停車空間都停滿車輛即可（停車空間使用率高），而應使得每個巷道停車位於每天所能服務的車輛數達到最高（停車空間周轉率高）；此分析結果應可說明對於專家學者而言，巷道停車空間應以提供短時停車為主（如訪友、洽公等），才能使巷道停車空間達到最有效的利用；至於長時間的停車需求（例如社區本身之住宅停車需求或鄰近商業區之上班旅次長時停車需求），則應多利用大樓附設地下停車位或鄰近路外停車場，避免造成巷道停車資源無謂的浪費。



在評估準則層中次高者為停車策略的適法性，由此可知對評估委員而言，一個社區巷道停車管理策略之建立，若其對相關停車法令之適法性低，則主管機關在推行時就會產生相當程度的阻礙，更遑論要改善現有巷道停車問題；因此在評選巷道停車管理策略時，必須賦予評估準則「停車管理策略的適法性」相當程度之重要性，以避免所評選出的最適停車管理策略在實際推行時處處受挫，徒增主管機關的困擾與人力財力之消耗。最後評估委員所認為重要性最低之評估準則為「外來車輛取得停車權的難易」以及「外來車輛停車位的安全性」，此結果係由於標的層中專家學者認為評估標的「提供外來車輛停車需求」之重要性最低所致。



�第八章  實證分析



本研究之實證分析部份，係根據第六章所構建「改善社區之巷道停車問題」層級架構之九項評估準則，再參照本研究第七章所擬定九項評估準則之平均權重值，作為評選最適停車管理策略之依據；但在評選停車管理策略前，必須先構建多個停車管理策略，然後再對各個方案進行評點的工作，才得以依據各項評估準則之平均相對權重值加權計算，選擇最適停車管理策略後，作為主管機關改善巷道停車問題之參考。茲依據上述之評選過程詳述如下：



8.1社區巷道停車管理策略之研擬



本節除將對本研究所研擬之多個停車管理策略可行方案加以說明外，更將針對部份方案中所提及之巷道停車費率訂定方式加以說明。



8.1.1社區巷道停車管理策略之可行方案研擬



實證分析部份首先必須先擬定多個可行方案，作為評選最適方案之依據；本研究在完成社區巷道停車需求者之需求特性調查與分析，以及將社區民眾之回函資料與意見納入考慮後（請參見本研究第五章所述），依據管理策略之難易程度與複雜性加以區分，共列舉六個社區巷道停車管理策略以供評選，茲分述如下：



方案一：維持社區內巷道的停車現況，並不實行任何的停車政策加以管理。



方案二：完全禁止社區巷道路邊停車，違規停放者由警察單位逕行舉發。



方案三：將社區內之巷道依規定劃設停車位，但不加收任何停車費用，且禁止社

        區以外的車輛停放，社區居民之車輛則發與社區停車證；無社區停車證

        者若停放於社區巷道內，則由主管機關授權社區自治組織加以拍照告

        發，或通知執法機關拖吊。



方案四：將社區內之巷道依規定劃設停車位，但不加收任何停車費用，並允許社

        區以外的車輛停放，對違規停放之車輛由主管機關授權社區自治組織加

        以拍照告發，或通知執法拖吊。



方案五：將社區內巷道依規定劃設停車位，而對社區內之居民發放社區停車證加

        以區分，並酌收取管理費；至於對外來車輛之駕駛人，則依幹道路邊停�        車的停車費率為主要參考依據收取巷道停車費用；並對違規停放或拒繳�        費用之車輛加以拍照告發。



方案六：將社區內巷道依規定劃設停車位，允許社區內外的車輛依規定停放，對

        違規停放之車輛加以拍照告發。但不論社區內居民或外來車輛都一視同�        仁，以幹道路邊停車費率為主要依據收取相同的巷道停車費用，不依規�        定繳納停車費用者則依規定嚴懲之。



有關上述之方案五與方案六所述之巷道停車費用訂定原則茲詳述如下。

8.1.2巷道停車費用之訂定



對於替選方案中所提及之巷道停車費用，本研究認為主管機關應先對巷道停車規費之收取訂定合理的上下限，在此合法的費率價格範圍內，由社區自治組織考量社區巷道停車需求現況、鄰近幹道停車位劃設狀況與收費標準、鄰近路外停車場之收費方式等相關因素後，訂定屬於此社區的合理巷道停車費用，再交由主管機關審核監督即可；如此一來，巷道停車費用將可配合市場機制的自由運作後，達到最適合各社區之巷道停車費用。



在此理念下，本研究將目前停車費率之相關法令規定與台北市停車收費標準整理如下所示：



停車場法第十四條規定路邊停車場之費率，條文為「路邊停車場之費率應依第三十一條規定定之；其停車費得以記時或記次方式收取之，並得視地區交通狀況，採累進方式收費或限制停車時間。」



停車場法第十七條第一項規定路外停車場之收費：「公有路外公共停車場之費率，應依第三十一條規定定之；其停車費得以記時收取為原則，並得採月票方式收費；其位於市中心區或商業區者得採計時累計方式收費。」第二項則是規定民營路外公有停車費率為「民營路外公共停車場之收費標準與收費方式由停車場經營者擬定，報請直轄市或縣（市）政府主管機關備查。」



停車場法第二十二條規定私有停車場供公眾使用之允許，第一項條文係指私有建築物附設之停車空間，得供公眾收費停車使用；第二項條文規定公有建築物，應附設停車空間，得於業務需要外，開放公眾收費停車使用。



停車場法第三十一條為停車場收費之規定，第一項條文規定路邊停車場及公有路外公共停車場之收費，應依區域、流量、時段之不同訂定差別費率；第二項則規定「前項費率標準，由地方主管機關定之，並送請地方議會審議。」



根據停車場法第三十一條規定，台北市市議會訂定「台北市公有路外停車場收費標準」為台北市停車管理處訂定各公有停車場費率之標準依據。台北市公有停車場收費費率標準中第四條明訂停車收費標準如表8-1所示。台北市小型車最低費率為每小時二十元或每次三十元，最高則為每小時六十元或每次一百八十元，大型車則按小型車費率標準加倍記收。



台北市公有停車場收費費率標準第五條規定，管理機關對停車場應依據區域、流量、時段之不同，訂定差別費率並公告之；並得因特殊情況需要採累進或折扣方式計費。第六條則規定停車場所在地區停車需求及停車場使用情況，管理機關應每六個月調查檢討一次，如收費時間內平均每小時停車數高於收費停車位總數之百方之八十或低於百分之五十，應具以提高或降低費率種類，並明文公告之。



表8-1台北市收費費率標準規定表

種  類�甲�乙�丙�丁�戊�己��費率

方式��������記  時

（單位：元/小時）�60�50�40�30�20�10��記  次

（單位：元/每次）�180�150�100�50�30�20��

備  註�本表除己種費率適用於機器腳踏車外，餘各種類費率均適用於小型車輛，大型車輛應加倍記收。

停車月票（路邊停車場除外），按記時費率乘八小時再乘三十天計算費用。

記次收費不出售月票。��

依據上述停車費率之相關規定，本研究認為對於社區巷道停車位之收費方式，主管機關應選擇採取記時收費，以提高社區巷道停車空間之周轉率，使巷道停車資源達到提供短時停車為主之目的；至於長時停車應多利用大樓附設停車空間或鄰近路外停車場，提高巷道停車空間之使用效率。此外對於社區巷道停車費用之收取標準，應以「表8-1台北市收費費率標準規定」為主要依歸，在此費率範圍內（記時收費最高每小時60元、最低每小時20元），由社區自治組織視鄰近幹道之路邊停車收費標準以及社區內外停車需求狀況自行提出一合理費率，再報請主管機關審核即可。原則上，社區巷道停車費率應低於鄰近幹道路邊停車費率為佳，符合主管機關優先改善幹道車流交通狀況之政策目標。主管機關除審核社區巷道停車費用外，亦應於社區開始收費後，每六個月對社區巷道之停車狀況與收費標準重新調查檢討一次，如收費時間內平均每小時停車數高於社區巷道內的收費停車位總數之百方之八十或低於百分之五十，應據以提高或降低其所屬巷道停車費率種類，並明文公告之。



8.2社區巷道停車管理策略評選指標之建立



在進行六個停車管理策略之評選工作前，必須先構建社區巷道停車管理策略評選指標，其次代入評估準則之相對權重值與可行方案之評點值後，便可對六個停車管理策略之評選指標值加以排序，評選出最適社區巷道停車管理策略。



依據分析層級程序法對各評估準則之相對重要性進行兩兩成對比較，且進一步通過一致性之檢定後，即可求得各評估準則之相對權重值。參考圖6-1之AHP法層級架構圖，本研究對標的層與準則層中各標的與評估準則之相對權重值作以下簡單之定義： 



� EMBED Equation.2  ���：表標的層中標的Bi（i=1~m；m表標的個數）之相對權重值

� EMBED Equation.2  ���：表準則層中評估準則Ci（i=1~n；n表評估準則個數）之相對權重值

� EMBED Equation.2  ���

� EMBED Equation.2  ���



由於本研究所擬定之九項評估準則皆為質化準則，因此必須透過專家學者對不同的停車管理策略進行評點；茲將第k個方案於第i個評估準則所得之評點值設為P� EMBED Equation.2  ���（k表停車管理策略替選方案，k=1~6；i為本研究所擬定之評估準則，i=1~9）；完成相關變數之說明後，本研究將方案評選時所需之「社區巷道停車管理策略評選指標（Sk）」定義如下：（Sk表第k個停車管理策略之評選指標值）



� EMBED Equation.2  ���

k=1,2,�,6



8.3停車管理策略之評選

完成評選指標之擬定後，即可對六個待評選的方案進行實證研究之工作，亦即先對停車管理策略加以評點，再套用評選指標比較各方案中之最高值，此即為六個替選方案中之最適社區巷道停車管理策略；茲將內容分述如下：



8.3.1社區巷道停車策略之評點調查

針對本研究所擬定之之九項質化評估準則：社區居民的支持度、行人步行的安全性、巷道內景觀的改善、取得停車權的難易（針對外來車輛）、停車位的安全性（針對外來車輛）、停車策略之適法性、停車策略之複雜度、停車空間的周轉率、停車空間的使用率，設計「停車管理策略評點問券」（請參見附錄四之第貳部份），受訪對象為三十位專家學者，冀能藉由專家學者之專業知識與實務經驗對六個停車管理策略進行評點工作；茲將三十位專家學者之評點結果加以平均並詳列於表8-2：



表8-2六個替選方案對九項質化評估準則之平均評點表

評估準則�方案一�方案二  �方案三  �方案四  �方案五  �方案六  ��社區居民�的支持度�3.700

(1.39,0.38)�1.400

(0.86,0.61)�6.367

(0.67,0.11)�4.733

(1.23,0.26)�5.033

(1.35,0.27)�3.130

(1.41,0.45)��行人步行�的安全性�2.333

(0.80,0.34)�6.033

(1.16,0.19)�4.800

(0.96,0.20)�4.467

(1.04,0.23)�5.033

(1.10,0.22)�4.533

(1.25,0.28)��巷道內景觀的改善�1.867

(0.82,0.44)�6.033

(1.27,0.21)�4.633

(1.40,0.30)�4.433

(1.38,0.31)�4.967

(1.19,0.24)�4.533

(1.31,0.29)��取得停車權的難易�2.167

(0.99,0.45)�1.000

(0.00,0.00)�1.000

(0.00,0.00)�3.900

(1.06,0.28)�4.867

(0.86,0.18)�4.967

(1.19,0.24)��停車位�的安全性�2.433

(0.94,0.38)�1.000

(0.00,0.00)�1.000

(0.00,0.00)�3.767

(1.10,0.29)�5.133

(0.97,0.19)�4.967

(1.07,0.21)��停車策略�的適法性�4.100

(1.27,0.31)�3.700

(1.84,0.50)�3.267

(1.51,0.46)�4.867

(1.43,0.29)�3.433

(1.45,0.42)�4.100

(1.37,0.34)��停車策略�的複雜度�4.367

(1.45,0.33)�3.933

(1.89,0.48)�3.400

(1.61,0.47)�4.733

(1.44,0.30)�3.800

(1.51,0.40)�4.633

(1.27,0.27)��停車空間�的周轉率�2.467

(1.59,0.65)�1.000

(0.00,0.00)�2.800

(1.58,0.57)�3.621

(1.54,0.43)�5.633

(1.03,0.18)�5.667

(1.35,0.24)��停車空間�的使用率�4.900

(1.81,0.37)�1.000

(0.00,0.00)�4.733

(1.51,0.32)�5.833

(0.65,0.16)�5.767

(0.94,0.16)�5.100

(1.30,0.25)��註：方框內數據為替選方案之平均評點值（標準差，變異係數）

8.3.2社區巷道停車管理策略之評選結果



依據上述專家學者對六個停車管理策略所作之評點結果，再考量所求出九項評估準則之相對權重值，最後將兩者代入本研究所擬之「社區巷道停車管理策略評選指標（Sk）」，經由排序後取最高值即為替選方案中之最適停車管理策略，可提供主管機關作為改善巷道停車問題之參考。茲將評選結果詳列於表8-3：



表8-3各替選方案之評選結果

評估準則�準 則  權 重�方案一  平均評點�方案二  平均評點�方案三  平均評點�方案四  平均評點�方案五  平均評點�方案六  平均評點��社區居民�的支持度�0.1090�3.700�1.400�6.367�4.733�5.033�3.130��行人步行�的安全性�0.1459�2.333�6.033�4.800�4.467�5.033�4.533��巷道內景觀的改善�0.0669�1.867�6.033�4.633�4.433�4.967�4.533��取得停車權的難易�0.0597�2.167�1.000�1.000�3.900�4.867�4.967��停車位�的安全性�0.0453�2.433�1.000�1.000�3.767�5.133�4.967��停車策略�的適法性�0.1663�4.100�3.700�3.267�4.867�3.433�4.100��停車策略�的複雜度�0.1339�4.367�3.933�3.400�4.733�3.800�4.633��停車空間�的周轉率�0.1737�2.467�1.000�2.800�3.621�5.633�5.667��停車空間�的使用率�0.0992�4.900�1.000�4.733�5.833�5.767�5.100��評選指標（Sk）�3.28934�2.95626�3.86839�4.51841�4.76856�4.61979��評選結果排序�5�6�4�3�1�2��資料來源：本研究之調查與整理



由表8-3之評選結果可以看出，評選指標值中最高者為方案五的4.76856，其次為方案六的4.61979，排序第三則為方案四的4.51841，至於在六個替選方案中排序最後為方案二的2.95626。在此分別針對排序前三個順位（方案五＞方案六＞方案六）的管理策略內容加以簡述：方案五為本研究所評選出之最適巷道停車管理策略，此管理策略主要為先將社區巷道停車空間劃設停車格位，對於社區內之居民，僅收取管理費用並發予社區停車證以供區分，至於外來車輛若要於社區巷道內停放，則必須繳納巷道停車費用，違規者由社區與執法單位加以告發；至於方案六之停車管理策略與方案五最大之不同，在於方案六對在社區巷道停車者，不論其為社區居民或外來車輛駕駛人，皆收取相同之巷道停車費用；而方案四的巷道停車管理策略內容，主要是於社區巷道內依規定劃設停車格位後，對停放車輛之駕駛人不收取任何費用，但對不按規定停放者則由社區或執法單位加以拍照告發。由替選方案之評選指標值加以比較可知，方案四、方案五與方案六雖然排序結果有所先後不同，但評選指標值仍相當接近，茲針對各方案間之評估準則評點值加以比較分析如下。



將方案四與方案五的評點值相互比較後可知，由於方案四係採取免收費之巷道停車管理策略，不像方案五採巷道停車差別收費方式，因此在評估準則「停車策略的適法性」、「停車策略的複雜度」等兩項中，所獲得之評點值明顯較方案五為佳；然由於方案五在考量使用者收費之前提下，採取巷道停車收費之管理策略，因此在評估準則「停車空間的周轉率」、「外來車輛取得停車權的難易」以及「外來車輛停車位的安全性」所得之評點值遠高於方案四；此外亦由於方案五對社區內為之駕駛人採差別停車收費的管理策略，因此在評估標的「滿足社區本身效益」下之三項評估準則（「社區居民支持度」、「行人步行的安全性」、「巷道內景觀的改善」）所獲得的評點值也高過方案四。綜合上述評估準則之評點結果，並考量各評估準則之相對權重值，經由方案評選指標之換算後可知，方案五所獲得之評選指標值高於方案四。



將方案五與方案六在九個評估準則之評選得點加以比較後，可以清楚發現由於方案五之管理策略主要係對社區本身居民收取管理費用並發予社區停車證加以區別，因此在評估準則「社區居民的支持度」之評點值明顯高過於方案六，亦即方案五在推行初期較容易為社區居民所接受且加以配合支持。至於在「停車策略的適法性」與「停車策略的複雜度」等兩項評估準則之得點方面，由於方案六對社區內與社區外之駕駛人所採用之巷道停車收費標準均一視同仁，因此大大降低了停車管理策略之複雜度，且在法令規定方面所遭遇之困擾亦相對較方案五為低，故方案六在此兩項評估準則之評點分數明顯高於方案五。最後在「停車空間使用率」的評估準則方面，雖然方案五與方案六在停車空間的周轉率之評點值相當，但是由於方案六對社區本身的居民亦收取相同之停車費用，因此專家學者認為會抑制部份想要將車輛停放於巷道之社區居民，進而導致巷道停車空間的使用率降低，故方案六在此評估準則之評點便明顯低於方案五。由於上述幾項主要評估準則之評點不同，加上評估準則本身相對權重值之高低差異，致使最終所評選之最適停車管理策略為方案五。有關此最適社區巷道停車管理策略之進一步內容與分析，請參見本研究後續之研究（8.4最適停車管理策略之分析）。



依據表8-3中對六個替選方案之評選結果，方案四、方案五與方案六之評選指標值（4.51841、4.76856、4.61979）相當接近，再經過上述對此三個替選方案之評估準則評點值加以進一步分析後，可以知道雖然所評選出之最適巷道停車管理策略為方案五，但此三個方案間應存有一定程度的從屬關係（或為管理策略施行之先後關係），故本研究將針對此三個替選方案之施行順序作進一步分析，有關此部份之研究請參見8.5所述。



而在六個替選方案中評選結果最差的為方案二，其主要停車管理策略為完全禁止巷道停車，此項停車管理策略相對於其他五個替選方案而言較為強烈且衝擊性較大。方案二由於完全禁止巷道停車，因此在「行人步行的安全性」以及「巷道景觀的改善」等兩項評估準則所得之評點值為六個方案中最高的；但是其於「提供外來車輛停車需求」及「有效利用社區停車資源」等兩項評估標的下之四個評估準則，亦由於主張完全禁止巷道停車而只能取得最低評點分數，致使經運算後成為停車管理策略評選指標值最低之替選方案。

8.3.3停車管理策略評選之相關分析



由表8-3之方案評選結果可以看出方案四（4.51841）、方案五（4.76856）、方案六（4.61979）之評選指標值十分的接近，加上考量本研究所選定之三十位評估委員中有過半數之交通主管單位相關業務人員（十六位），因此本研究將原三十位評估委員之評估準則相對權重值、方案評點值、方案評選結果與其中十六位交通主管單位相關業務人員相比較（由於方案四、方案五、方案六等三個替選方案於評選時之指標值較接近，因此僅針對此三個方案進行比較與分析），茲將比較後之結果以及評選排序詳列於表8-4：



�

表8-4交通主管單位相關業務人員之替選方案評選

評估準則�準則權重�方案四�方案五�方案六���ALL�官員�ALL�官員�ALL�官員�ALL�官員��社區居民�的支持度�0.1090�0.0664�4.733�4.750�5.033�5.250�3.130�6.063��行人步行�的安全性�0.1459�0.1533�4.467�4.563�5.033�5.250�4.533�4.500��巷道內景觀的改善�0.0669�0.0737�4.433�4.375�4.967�5.000�4.533�4.375��取得停車權的難易�0.0597�0.0507�3.900�3.563�4.867�5.000�4.967�5.063��停車位�的安全性�0.0453�0.0535�3.767�3.500�5.133�5.375�4.967�5.188��停車策略�的適法性�0.1663�0.1732�4.867�4.938�3.433�2.938�4.100�4.125��停車策略�的複雜度�0.1339�0.1431�4.733�4.500�3.800�3.313�4.633�4.125��停車空間�的周轉率�0.1737�0.1974�3.621�3.267�5.633�5.625�5.667�5.625��停車空間�的使用率�0.0992�0.0887�5.833�5.875�5.767�6.188�5.100�5.625��評選指標（Sk）�4.51841�4.37047�4.76856�4.70519�4.61979�4.86317��評選結果排序�（3）�3�（1）�2�（2）�1��資料來源：本研究之調查與整理

註一：「ALL」表原三十位評估委員之評估準則平均權重值與方案評點值；

  「官員」表評估委員中十六位交通主管單位相關業務人員之評估準則平均�         權重值與方案評點值。

註二：刮號內之排序為全部三十位評估委員之評選結果。



此外經由分析層級程序法之重新計算後，十六位交通主管單位相關業務人員對於標的層之四個評估標的賦予之相對權重值分別如下：

1.滿足社區本身之效益（0.2934）

2.提供外來車輛停車需求（0.1042）

3.建立社區巷道停車管理策略（0.3163）

4.有效利用社區停車資源（0.2861）



其中以評估標的「滿足社區本身之效益」與全體評估委員所給之相對權重值（0.3219）差異最大，顯示交通主管單位相關業務人員於評估停車管理策略時，較不會重視社區本身之利益，而是從都市整體停車環境加以考量；此分析結果可以從其他評估標的之相對權重值加以印證，因為交通主管單位相關業務人員於「建立社區巷道停車管理資源」與「有效利用社區停車資源」等兩項評估標的所賦予之相對權重值皆較全體評估委員之結果為高，足證交通主管單位相關業務人員多是由停車管理策略之推行面以及整體停車資源之有效利用面著眼，以評選出最適停車管理策略。



根據表8-4中「評估準則權重」之比較結果，交通主管單位相關業務人員對評估準則「社區居民支持度」所給的權重值明顯較全體評估委員為低（0.0664：0.1090），但於「停車策略的適法性」、「停車策略的複雜度」、「停車空間的周轉率」等三項評估準則之相對權重值則較全體評估委員高，此結果亦表示交通主管單位相關業務人員對管理策略之評估，較重視此停車管理策略是否與相關法令有所抵觸、推行此停車管理策略對主管機關所造成的複雜程度、以及對整體巷道停車資源是否能提高周轉率等。



上述考量因素皆是從主管機關的行政體系為思考點（亦即從決策者之立場）加以評估，但此同時卻忽略了停車策略實行時首當其衝的社區居民；此一現象或許是由於交通主管單位相關業務人員對於停車管理策略所造成之影響無法面面俱到加以衡量，且長期於政府官僚體系中運作產生之習慣性思考模式所致，故其只能先從政府決策者之觀點加以評估，以優先確保其本身之營運績效及停車管理策略之推行政績，而間接忽略民意支持度；然而此思考方式與評估模式卻往往造成民眾抱怨不斷，甚至對主管機關所推行的管理策略產生抵制且不願配合的現象。此分析結果與目前政府推行相關策略時所造成之民意反彈現象相互印證，足證本研究之分析結果與實際結果相符合，並可提供交通主管單位相關業務人員作為評選策略時之參考。



而在「方案評選」之評選結果部份，由十六位交通主管單位相關業務人員對方案四、方案五、方案六所評點之結果，亦與全體評估委員之評選順位有所不同；經由管理策略評選指標Sk重新計算後，三個替選方案之評選指標值依序分別為（4.37047、4.70519、4.86317），因此方案之評選排序結果應為（方案六＞方案五＞方案四），與全體評估委員之評選結果（方案五＞方案六＞方案四）有所差異。



經進一步分析其主要原因係由於交通主管單位相關業務人員賦予部份評估準則之相對權重值不同所致，亦即代表交通主管單位相關業務人員在擬定改善巷道停車問題之停車管理策略時，是從都市規劃整體觀加以衡量，而非由社區為出發點加以決策。反映在方案評選結果上，也就是說在推行巷道停車管理社區化之策略時，基於使用者付費的原則，且為避免與相關法令抵觸並降低管理策略之複雜度，因此交通主管單位相關業務人員希望不論是社區本身之居民或是外來車輛之駕駛人，皆須繳納相同之巷道停車費用，以達到改善都市整體巷道停車問題之最終目的。



8.4最適停車管理策略之分析



經由全體評選委員之評選，所選出之最適社區巷道停車管理策略為「方案五」，茲針對方案五之內容與實施過程加以說明如下：



8.4.1巷道停車管理社區化之策略



方案五之停車管理策略主要目標即為「巷道停車管理社區化」，其內容為先針對社區之巷道停車空間加以踏勘且規劃，並依規定劃設巷道停車格位；於車位劃設完畢後，即可由社區自治組織對巷道停車格位進行收費與管理工作；收費方式為對社區居民發予社區停車識別證且僅收取管理費，而對外來車輛駕駛人則收取巷道停車費用。方案五之巷道停車管理策略，由於對社區內外駕駛人採取差別收費的方式，將可以使此管理策略在實施初期較容易為社區居民所接受，而社區居民也較容易形成社區自治意識，使得社區居民願意配合且參與巷道停車整頓之工作；對於不依規定停放或拒繳巷道停車費用之外來車輛駕駛人，社區本身亦會形成一股力量與之相抗衡，無形中替政府主管機關達到推行並監督此巷道停車管理策略之目的。此外將巷道停車資源交由社區管理，而政府主管機關退於幕後監督，將使得此管理策略施行時較為容易，因為社區自治組織較交通主管單位相關業務人員瞭解社區本身之停車資源、停車空間規劃、社區居民之停車特性等，且在與社區居民溝通協調時也較交通主管單位相關業務人員容易達成溝通之目的；在此情況下，社區自然產生一種共識，主管機關也免去與社區居民直接接觸甚而產生衝突的機會。



此外，推行「巷道停車管理社區化」之停車管理策略，並對社區居民與外來車輛駕駛人收取差別停車費率，若能於都市中各個社區全面施行此項巷道停車管理策略，將會提高駕駛人跨區使用車輛之成本，而間接提昇大眾運輸系統之使用率。其原因在於車輛駕駛人開車前往目的地後，若想避免因幹道路邊停車所須支付之高額停車費用或因違規停車所須負擔之高度風險，則不可避免的就必須於目的地之社區巷道內停放車輛，並依規定繳交巷道停車費用；反之若駕駛人將車輛停放於自家附近之巷道，而改搭乘大眾運輸工具前往目的地，則由於有社區本身之停車識別證，故無須繳納額外之巷道停車費用，僅需支付小額之大眾運輸工具搭乘費用即可，大大降低其因為跨區使用車輛所必須支付之生活成本（油費、拖吊風險、目的地之社區巷道停車費用等），也同時達到配合政府宣導之提高大眾運輸工具使用率的目標。



而在推行這樣的社區巷道停車管理策略時，本研究預期將會產生以下之問題：（詳細內容請參見第二章之分析）



開放性社區界定不易

社區自治組織之合法性

巷道地權歸屬不清

車位劃設之糾紛

費率自主權

缺乏執法公權力

政府對社區之監督與管理



為解決上述之問題並達到實施巷道停車管理策略之目標，本研究認為主管機關應完成相關的先期策略工作，以利巷道停車管理社區化目標的推動，減少其所可能遭遇之阻礙。有關此停車政策架構圖請參見圖8-1所示，茲將相關先期策略之內容簡述如下：



對社區之範圍加以明確界定



一般而言，開放性之社區由於沒有圍牆的明顯區隔，因此社區範圍多不易加以清楚界定，但若要推行巷道停車管理社區化的政策，先決條件仍必須對社區的範圍加以明確劃分，以利瞭解社區之整體停車空間。本研究對巷道停車管理所劃定之範圍，建議以「社區為主、街廓為輔」，亦即在社區為主體下，輔以鄰里之行政區域，並考量相鄰幹道之阻隔性後，對各社區間之鄰近區域略加切割與合併，避免所規劃的研究區域產生跨越幹道之狀況，並依此劃分之區域以作為施行巷道停車管理社區化之研究範圍。



賦予社區自治組織合法地位



由於此停車政策賦予社區自治組織相當大的管理權限，包括規劃社區整體的停車資源、以及後續對停車費用的收取與管理，因此社區必須自行組織管理協會向主管機關提出申請，而主管機關亦必須對社區的自治組織（社區發展協會、社區管理委員會等）加以規範與考核，並賦予其合法的地位，以利日後主管機關的督導與巷道停車政策的推動。以目前台北市之狀況，社區自治組織大多不甚完備，甚至有些鄰里並無社區自治組織，而其餘已向主管機關提出申請者，主管機關卻未善盡監督之責，致使社區自治組織多有名無實，其內部運作狀況社區民眾亦無法瞭解，淪為社區部份人士之利用工具，並成為與鄰里長相抗衡之虛位組織，完全無法達到兩者間相輔相成之目的；因此政府主管機關應對都市中之社區自治組織加以全面清查與考核，並賦予其合法地位，此外更應該進一步將其與鄰里行政組織權責相區分，以利未來之監督與管理策略之推行。



對巷道之地權歸屬加以統整



以台北市而言，八米以下的巷道大多尚未徵收，甚至有些既成巷道的地權更無從確認，導致主管機關在進行巷道停車策略時相當困難；因此市府應先將社區內的巷道地權加以劃分，並對既成巷道加以立法規範以確定其地權歸屬，若為私有土地則依規定加以全面徵收，以方便社區後續進行整體規劃所用。對於地權不清之部分巷道，主管機關可加以全面公告，規定在一定期限內（如半年），地主必須提出證明文件，由政府依法支付補償費用加以徵收；至於超過公告時限仍未提出申請者，一律視為公有既成道路，由政府收回巷道土地所有權並交由主管機關對全市之巷道加以統合處理規劃。在主管機關取得所有巷道之地權後，便可將位於各社區之巷道部份分別委託社區自治組織經營，並推行巷道停車管理社區化之策略目標，以及進一步進行後續規劃與收費之相關工作；而主管機關僅需善盡監督與考核之責。



公佈巷道停車位之劃設原則



社區在進行社區整體停車空間規劃前，主管機關必須提供巷道停車位的劃設原則以供社區遵循，如此才可以將社區內巷道停車空間的劃分加以制度化與合法化，不至於產生各社區自治組織依其好惡或圖利私人而任意劃設巷道停車格位，更可以進一步避免因停車格位劃設而與社區居民產生糾紛與衝突。對於巷道停車格位劃設原則之訂定，本研究認為此部份應屬於主管機關之主觀訂定範圍，故並不加以深入探討；然本研究仍將「台北市各區巷弄及次要街巷道停車管理規定」（民68）以及相關對於巷道停車所做之研究整理於第三章內，提供主管機關在不同的巷道停車位規劃方式中，加以整合並立法通過巷道停車位劃設原則，作為執法機關整頓巷道停車之依據，並提供社區進行巷道停車空間的整體規劃所用。



訂定巷道停車費率



為避免社區自治組織任意訂定巷道停車費用，甚而漫天叫價，因此主管機關必須先行制訂巷道停車費率；使社區組織在合法的停車費率範圍內，依地段的不同、時間的不同、停車位數量的不同、以及巷道停車特性之差異，在市場機制的運作以及主管機關之監督下，訂定一合理的社區巷道停車費用。有關巷道停車費率之訂定方式與原則，請參考本研究8.1.2之詳細說明。



制訂「停車管理社區化」之實行細則



為使各社區能自行擬定其巷道停車規劃案，主管機關應先訂定「停車管理社區化」的施行細則，以便各社區依步驟自行完成規劃案，並向主管機關提出申請；而主管機關只需審核各社區之巷道停車規劃案，以及扮演日後督導與查核社區自治組織的角色即可。
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圖8-1社區巷道停車政策架構圖

�8.4.2巷道停車管理社區化之操作流程



在主管機關完成上述之先期工作後，便可對巷道停車問題進行社區管理之實際規劃，本研究並擬定巷道停車管理社區化之策略推行步驟，茲依順序簡述如下：（管理策略之操作流程請參見圖8-2所示）



依法成立社區發展協會或社區發展委員會：



由於必須有特定組織對社區之巷道進行規劃與管理，加上各社區因地制宜的巷道停車特性，因此本研究建議可藉由社區管理委員會或是社區發展協會等社區合法組織，代替主管機關對社區巷道停車資源進行規劃與管理。由於此組織於推行社區巷道停車管理策略時會觸及社區之整體停車資源以及金額龐大的社區停車基金，因此必須經由合法程序向政府提出申請，並經過主管機關核定才得以允許其運作。而主管機關所需扮演的角色，僅需對社區自治組織善盡監督之責，並定期加以稽查其推行巷道停車管理社區化之成效，以及查核社區停車基金之相關帳目即可。



對社區之巷道進行全面檢測與踏勘：



在進行巷道停車位之劃設前，必須先對社區內之停車空間作全面性之檢測，此部份可由社區管理委員會會同管區警察與鄰里長，對社區本身之巷道的停車空間作有系統之踏勘與整理，以便瞭解社區巷道內之車流狀況與停車特性，以及可供利用之巷道停車空間，在瞭解社區內巷道之停車供需特性後，才得以順利進行下列社區巷道停車空間的規劃。



對社區之停車位作整體之規劃，並向主管機關提出申請：



社區自治組織在瞭解巷道停車現況後，便可對社區巷道進行整體之規劃，此部份的工作可以委託交通工程技師或一般工程顧問公司進行，利用其專業知識協助社區完成巷道停車規劃的申請案。其中工作內容包括對社區停車空間的規劃、巷道停車位之劃設與計算、社區巷道停車之收費標準、社區巷道停車管理細項等。社區自治組織在完成上述停車規劃申請案後，便可向相關主管單位提出申請（例如台北市交通局、台北市停管處），由主管機關進行初步的書面審查，書面審查通過後，主管機關須再派員會同相關單位（如消防、警察單位等）進行實地的踏勘，以詳細瞭解社區巷道停車規劃是否合於相關規定（如巷道停車格位劃設原則、巷道收費標準等），作為最後是否核准其申請案之依據。



依規定將社區內巷道劃設停車位：



若社區之停車規劃申請案完全通過主管機關之審查後，社區自治組織便可依據申請書之內容，對社區巷道內的停車空間委託廠商進行停車格位的劃設，有關停車格位的劃設原則亦應遵守主管機關之規定。巷道停車格位劃設完成後，社區自治組織應再通知主管機關進行最後之確認，通過交通主管機關之審查及停車格位數之核算確認後，社區自治組織才算完成社區巷道停車格位的整體劃設。



對停車位進行收費與管理：



社區在完成巷道停車格位的劃設後，依使用者付費的原則，可考慮對使用停車格位之車輛駕駛人收取巷道停車費用（收費標準與收費方式應依前述申請書所訂之內容）；基於社區資源共享的考量下，對社區居民應在清查車輛擁有情況後發予社區停車證加以識別，並每半年收取管理費及重新換發停車證以利清查；但對於外來車輛之駕駛人，則依社區所訂之巷道停車收費標準，收取巷道停車費用並匯成社區停車基金。



將收費所得匯集成社區停車基金並善加運用：



社區進行巷道停車收費管理後，收費所得之停車費用可匯為社區停車基金，其主要可用於兩方面：



社區發展基金：做為社區本身發展，以及構建社區內相關福利設施所用；�              如舉辦相關社區活動、美化社區居住環境、甚而作為社區�              內停車塔興建基金等。



台北市停車基金：於社區所收取之停車基金中應提撥一定比例（此比例應�              由主管機關視情況加以明文規定），作為台北市停車基�              金，以供全市整體停車規劃所用。



本研究認為社區在運用此停車基金時，應主要用於社區本身的發展，亦即應將大部份的巷道停車收費所得轉至社區發展基金，作為社區整體規劃所用；至於主管機關亦可要求社區提撥部份比例作為台北市停車基金，以提供開發路外停車場所用，以期最終目標能夠達到巷道內之車輛均可停放於路外停車場或建築物附設停車空間中，而留給社區居民一個安全的步行空間。



�
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圖8-2社區巷道停車管理策略之操作流程圖

�8.4.3小結



本研究經過層級程序分析法（AHP）及管理策略評選指標（Sk）所評選出之最適巷道停車管理策略（方案五），其主要管理方針為「巷道停車管理社區化」。雖然本研究所擬定之巷道停車管理策略以及評估準則均係依據研究範圍（文祥社區）為調查與分析的對象，但本研究認為此「巷道停車管理社區化」的管理策略仍可適用於都市中的其他社區。



原因在於本研究於分析巷道停車影響因素，以及擬定評估準則與替選方案時，除考量研究區域內之調查與分析結果外，亦曾對都市中整體社區巷道停車問題進行深入之訪談與瞭解，因此所擬定之相關影響因素與評估準則，應不至於因特定研究區域而有所遺漏或偏頗；此外，本研究於評估準則相對權重值評定以及最適巷道停車管理策略評選等過程中，所選擇之評估委員為較具客觀背景的專家學者，其中並無研究區域內之社區居民，因此相信此巷道停車管理策略評選過程與結果應受研究區域與對象之影響有限，亦即代表此社區巷道停車管理策略評選結果應可適用於都市中的其他社區巷道中。



除此之外，本研究認為對於不同區位（如商業區、住宅區、住商混和區）之社區巷道，其所使用之停車管理策略理應有所調整，然本研究認為面對不同區位之社區所需改變的並非將「巷道停車管理社區化」的管理策略加以整套推翻，而僅需對其中部份管理程序加以微調，亦即僅需將巷道停車費率選定不同層級即可。因為本研究所建議之巷道停車費用，並非一個定值，而是由主管機關訂定一個合理費率範圍，再由社區自治組織視巷道停車需求狀況、鄰近幹道之停車費率、己身商業活動強弱等因素後，於合法巷道停車費率範圍內自行訂定適合社區本身的巷道停車費用；此理念也就是將巷道停車費率交由市場機能自行運作，在停車供需之相互調整與市場作用後，相信最後必將達到合理且適合不同區位之社區的巷道停車費率。



舉例而言，社區若處於商業活動強烈的區域中（如台北市忠孝東路之頂好商圈或公館一帶），在周邊幹道停車位難求且拖吊頻繁的情況下，則社區自然可以在合法費率範圍內選擇較高之巷道停車費率，作為本身施行巷道停車管理社區化時所用；反之社區若屬商業活動較弱之住宅區（如台北市大安區或南海路植物園一帶），則由於周邊幹道或路外停車場已提供充分之停車空間，因此社區巷道之停車費率應在合法之費率範圍內選擇較低者為佳。



由上述分析與推論可知本研究所提出之巷道停車管理策略「巷道停車管理社區化」，應可適用於都市中各種區位的社區，並作為相關主管單位於改善巷道停車問題之參考與依據；然上述內容仍僅屬於推論階段，此係由於本研究受限於人力與經費，因此無法對分屬不同區位之社區進行分析與調查，以進一步驗證此巷道停車管理策略是否足可適用於不同區位之社區巷道中。



8.5巷道停車管理策略之施行時程



由本研究8.3.2的敘述可知，雖然經由層級分析法所評選出之最適巷道停車管理策略為方案五（詳細施行內容請參見8.4所述），但方案四與方案六亦具有相當接近之評選指標值，再經由進一步分析後，從「社區居民的支持度」、「停車管理策略的適法性」、「停車管理策略之複雜度」等評估準則之評點結果可發現，三個替選方案（方案四、五、六）間具有相當程度之從屬關係與施行的先後關係；因此本研究針對巷道停車管理社區化之策略，認為應考量社區民眾支持程度、相關法令（如巷道停車管理規定、巷道停車費率標準、巷道停車管理策略實行細則等）之修法與訂定、以及主管機關之籌備與相互聯繫等，而加以分階段實施；本研究將三個替選方案加以整合後，依巷道停車管理策略施行時程之短期、中期、長期說明如下：



短期管理策略（方案四）：



為考量社區居民支持度，以及相關法令修法與訂定，故先對巷道停車問題作初步整頓，並將巷道停車加以制度化，亦即先實行替選方案四。



巷道停車短期管理策略（方案四）之主要內容為：將社區內之巷道依規定劃設停車位，但不加收任何停車費用，且允許社區以外的車輛停放，但對於不依規定停放者則由社區拍照告發，或通知執法單位進行取締拖吊之工作，裨能使得駕駛人將車輛依規定停放於巷道內之停車格位中。



中期管理策略（方案五）：



在施行過方案四後，駕駛人已能習慣將車輛依規定停放於巷道停車格位中，而對巷道停車問題之改善亦有初步之成效，此時考量使用者付費的原則，因此對巷道停車採收費方式；然考量社區居民之支持度，避免造成過大之衝擊與反彈，故於中期時程選擇替選方案五之管理策略，亦即採用差別費率之收費方式。



巷道停車中期管理策略（方案五）之主要內容如下：將社區內巷道依規定劃設停車格位，而對社區居民僅收取管理費並發放社區停車證加以區分，至於對外來車輛則收取巷道停車費用，對不依規定停放車輛與繳納巷道停車費用之駕駛人，則由社區自治組織加以拍照告發，或通知執法單位進行取締拖吊之工作；此差別費率式之巷道停車管理策略將增加車輛跨區使用的成本，並達到提高大眾運輸使用率的目的。



長期管理策略（方案六）：



在駕駛人習慣付費式的巷道停車中期管理策略、以及社區自治組織已能對巷道停車管理策略充分推行與運作後，本研究考量巷道停車者之公平原則，以及提高社區居民使用巷道停車空間之成本，建議長期之巷道停車管理策略應採用方案六，亦即採用相同費率之收費方式。



巷道停車長期管理策略（方案六）之主要內容如下：在社區內之停車資源與大樓地下停車位得以統合管理使用，加上路外停車場之闢建與多目標使用公共設施用地規畫停車場（小學、公園）後，並配合買車自備停車位的政策，對社區巷道停車位採取較為嚴格的劃設方式，並對巷道停車資源作整體之規劃與管理，不論社區內居民或外來車輛駕駛人皆收取相同的巷道停車費用（此費用應較短期策略中所定之費用為高），使此巷道停車費用反應駕駛人使用巷道空間之成本；對不依規定停放車輛與繳納巷道停車費用之駕駛人，則由社區自治組織加以拍照告發，或通知執法單位進行取締拖吊之工作。





茲將上述短、中、長期之階段性巷道停車管理策略的施行內容，依管理策略、管理措施、以及實施要領等三部份，分階段時程列表如下：



�表8-5巷道停車管理之短期策略規劃

短期策略�短期措施�實施要領��對巷道地權加以統整�對全市之巷道進行全面數量踏勘及清查地權�(對全市八米以下的巷道進行全面的調�  查與統計。

(清查所有巷道之地權並加以區分。���巷道地權屬於私人者加以公告徵收�(若巷道地權屬於私有者，則由市府公�  告加以徵收。���巷道地權屬於公有者加以收回統整�(若巷道地權屬於公有者，則加以整合�  收歸主管機關，作為整體規畫所用。���巷道地權屬於無主者則限期認領並公告徵收�(若巷道地權屬於無主者，則由市府公�  告期限依證明文件認領。

(被認領者則加以公告徵收，若仍無民�  眾認領，則由市府收回巷道地權。���將所有巷道地權收歸市有並依特性分類�(將全市所有巷道之地權完全收歸市府�  所有，並加以統合管理，依據巷道之�  功能與特性（長度、寬度）加以分類。��對社區之範圍加以明確界定�對全市之鄰里社區範圍加以明確區分�(先對全市所有鄰里行政範圍加以明確�  界定，以區分各社區間之範圍。

(甚而可以對全市之鄰里依街廓加以重�  新劃分行政範圍，避免社區為幹道所�  切割或貫穿。���公佈巷道停車規畫範圍之劃設原則�(依街廓加以適當調整鄰里範圍，避免�  社區被幹道所切割。

(本研究所提供之巷道停車規畫範圍劃�  設原則為「社區為主、街廓為輔」。���適當調整巷道停車管理之社區範圍�(依街廓範圍適當調整各社區之範圍，�  將為幹道切割所形成的畸零地相互合�  併，以利巷道停車管理之推動。���鼓勵社區成立自治組織�(若社區有自主組織但未向主管機關提�  出申請，則鼓勵其合法化。

(若社區無自治組織，則鼓勵其依規定�  申請成立。��賦予社區自治組織合法性�明訂社區自治組織成立章程�(制訂社區自治組織成立之法令程序並�  公佈，以利社區自治組織提出申請。���清查全市各社區自治組織之合法性�(對全市所有社區自治組織進行清查，�  瞭解其是否通過合法申請程序。��

�表8-5巷道停車管理之短期策略規劃（續）

短期策略�短期措施�實施要領���賦予社區自治組織於巷道停車管理之合法地位�(透過議會立法程序，賦予社區自治組�  織於政府監督下擁有巷道停車之管理�  權。��公佈巷道停車位之劃設原則�進行巷道停車位劃設原則之討論與研究�(由主管單位進行討論與研究，彙集各�  方意見後，決定巷道停車格位劃設原�  則。���明訂巷道停車位之劃設原則�(透過議會立法程序，通過台北市巷道�  停車格位劃設原則。��劃設巷道停車位�社區依規定出巷道停車位劃設申請�(依據劃設原則，社區對巷道進行停車�  規畫後向主管單位提出申請。���主管機關審查通過後由社區進行停車位劃設�(主管單位對提出申請之社區會同相關�  單位進行審查，瞭解其巷道停車規畫�  是否合乎規定。

(審查完畢者可由社區進行巷道停車格�  位之劃設。���主管機關進行二次踏勘並確認格位數與合法性�(最後需再經由主管機關二次踏勘，確�  認停車格之位置與數量是否與申請書�  中相符合，才算完成審查工作。���定期複查格位劃設狀況�(主管機關必須定期複查社區巷道停車�  格位劃設狀況，避免其私自更動位置�  與數量的狀況。��

�表8-6巷道停車管理之中期策略規劃

中期策略�中期措施�實施要領��訂定巷道停車費率�劃定不同區位之之社區巷道停車費率�(對於巷道停車費率進行研擬。

(針對不同區位之社區劃定不同停車費�  率之上下限。���透過議會立法程序完成巷道停車費率之制訂�(透過議會立法程序，完成制訂台北市�  巷道停車費率。��制訂巷道停車管理社區化之實行細則�依據巷道停車管理社區化之程序，訂定實行細則以供社區遵行�(針對巷道停車管理社區化之施行程�  序，明文訂定其實行細則，以供社區�  自治組織依規定提出申請。���由市府授權社區自治組織進行巷道停車管理�(必須由市府明文公告，賦予社區自治�  組織進行巷道停車管理之合法地位與�  管理權力。��施行差別收費式巷道停車管理策略�對社區居民發與停車證�(對社區居民進行清查，擁有車輛者一�  戶發予一張社區居民停車證；並收取�  管理費。

(往後每年更換一次停車證，並收取管�  理費。

(每戶社區居民只能申請一張停車證。

(一樓住戶擁有車庫者亦不發予，因其�  車庫口亦佔用一個巷道停車格位。���決定社區巷道停車費率與收費方式�(依本身區位之不同，社區應選定不同�  之巷道停車費率。

(規畫收費方式與人力，並採記時收費�  為主。

(向主管機關提出並完成核報之工作。���對外來車輛收取巷道停車費用�(外來車輛（凡無社區停車證者），皆�  收取巷道停車費用。

(將所收得費用匯集成社區停車基金。���有效利用社區停車基金�(對社區停車基金應繳納小部份比例作�  為台北市停車基金，餘大多作為社區�  發展所用。��持續嚴格取締巷道違規停車�警察機關依法取締佔用合法停車格之路霸�(對於巷道內佔用停車位之路霸行為，�  警察機關應加以全面清除並嚴懲之。���取締拖吊巷道內不依停車格位停車之車輛�(對不依規定停放於巷道停車格位之車�  輛，由警察機關進行拖吊取締工作。��

�表8-6巷道停車管理之中期策略規劃（續）

中期策略�中期措施�實施要領���賦予社區對違法者拍照逕行告發之合法地位�(對於不一規定停放於停車格者加以拍�  照告發。

(對不依規定繳納停車費用者，賦予社�  區合法權力逕行告發。���對於不繳納巷道停車費用者加以嚴懲�(對於不依規定繳納停車費用者，由社�  區逕行告發，並由警察單位嚴懲之。��主管機關對社區進行監督�定期複查巷道停車格位數與劃設位置�(主管機關必須持續定期複查巷道停車�  格位劃設位置與停車格位數。���定期複查社區巷道停車費率與收費方式�(對於社區所提出之停車費率與收費方�  式，主管機關必須定期複查，瞭解施�  行狀況或是否有必要適當調整之。���嚴格監督社區自治組織推行巷道管理社區化�(對於社區自治組織，主管機關應嚴加�  監督，尤其是停車證之發放以及停車�  費用之收取與使用；有任何不法狀況�  即依法嚴懲之。��

�表8-7巷道停車管理之長期策略規劃

�長期策略�長期措施�實施要領��增加路外停車場停車空間�闢建路外停車場�(加速興建路外停車場。

(鼓勵民眾多使用路外停車空間。���多目標使用公共社區用地�(對於機關學校用地或公園等，多目標�  規劃停車場。��配合政府相關政策�配合交通部買車自備停車位之措施�(配合買車自備停車位之措施，達到一�  車一位之目標。���配合社區整體營造之整體觀念�(配合政府所推行之社區整體營造觀，�  將行人安全與社區生活環境品質等納�  入長期規劃時之參考。��對社區停車資源進行整體規劃�從嚴劃設巷道停車格位�(考量行人安全與社區生活環境，對於�  巷道停車空間加以從嚴審核設置，營�  造人車共存之社區停車空間。���統合使用大樓附設停車空間�(對於社區內大樓附設停車空間，應加�  以統合使用，於日間可提供與外來車�  輛停放，並收費管理。��實行同費率式巷道停車管理策略�適當修正巷道停車管理社區化之實行細則�(對於長期規劃目標所做之修正，透過�  議會立法程序適當修訂巷道停車管理�  社區化之實行細則。���只要使用巷道停車格位便收取停車費用�(不論是社區居民或外來車輛，皆接收�  相同之巷道停車費用。��持續嚴格取締巷道違規停車�警察機關依法取締佔用合法停車格之路霸�(對於巷道內佔用停車位之路霸行為，�  警察機關應加以全面清除並嚴懲之。���取締拖吊巷道內不依停車格位停車之車輛�(對不依規定停放於巷道停車格位之車�  輛，由警察機關進行拖吊取締工作。���由社區對巷道停車違法者加以拍照逕行告發�(對於不一規定停放於停車格者加以拍�  照告發，交由警察機關嚴懲之。

(對不依規定繳納停車費用者，由社區�  拍照逕行告發，交由警察機關嚴懲。��主管機關持續對社區作監督�定期複查巷道停車格位數與劃設位置�(主管機關持續定期複查巷道停車格位�  劃設位置與停車格位數。���定期複查社區巷道停車費率與收費方式�(對於社區所提出之停車費率與收費方�  式，主管機關必須定期複查，瞭解施�  行狀況或是否有必要適當調整之。���嚴格監督社區自治組織推行巷道管理社區化�(對於社區自治組織，主管機關持續嚴�  加監督，對不法狀況即依法嚴懲之。��

�第九章  結論與建議

9.1結論



近來，於都市中之各類停車問題已逐漸受到主管機關與民眾之重視，相關之管理策略亦相繼出籠；例如針對日前幹道嚴重之並排停車問題，由於對交通車流造成阻滯的影響，因此台北市交通局不僅加強拖吊工作，更加重違規罰金，使得幹道違規停車之狀況得到一定程度之疏解；此外由於台北市中心區停車供給量不足，造成供需嚴重失衡之狀況，主管機關亦提出許多管理策略，如公園、學校、綠地等多功能利用，闢建路外停車場等，都是為了解決目前之停車問題。但是對於對民眾而言，最切身之住宅附近巷道停車問題，卻由於法令不清且政策不明，而遲遲不見主管機關提出有效之政策，整頓巷道內停車紊亂的狀況以及層出不窮的停車糾紛。



本研究及為了改善上述迫切之巷道停車問題，因此於蒐集巷道停車之相關法令及瞭解主管機關之政策方向後，首先對巷道內停車空間使用者進行停車需求特性之調查與分析，以及對社區居民進行回函問卷之調查；其次本研究擬定了六個停車管理策略替選方案，並利用「分析層級程序法」構建評估準則及求出其相對權重值，作為評選最適停車管理策略之依據；最後利用本研究所研擬之社區巷道停車管理策略評選指標，評選最適社區巷道停車管理策略，裨能提供主管機關作為改善巷道停車問題之管理政策。本研究所獲得之主要結論如下：



造成市中心區巷道停車問題日益惡化且漸受民眾重視的原因主要有兩方面，第一方面是由於隨著社區的不斷經營，社區整體營造的觀念慢慢形成；主要之影響因素包括：社區自治意識的抬頭、行人步行安全的漸趨重視、巷道交通的順暢性受到質疑、由搶佔巷道停車位所引起之糾紛、社區巷道停車需求狀況隨時間變化等。第二方面則是由於外來車輛對社區內停車現況的衝擊；主要影響因素為商業區加強違規拖吊、外來車輛的停車問題。



駕駛人於巷道內停車之需求行為特性，主要是受三方面因素的影響：（1）旅次特性因素；（2）個人社經因素；（3）停車環境因素。透過本研究對研究範圍內之駕駛人所做之停車需求調查分析，可知在文祥社區內之巷道停車需求者有67%為外來車輛，旅次目的以上班旅次佔35.91%最多，且高達67.8%的駕駛人其旅次目的地均位於社區外，足證社區巷道內外來車輛所佔之比例與其造成的影響；對於停車環境有75.14%的駕駛人表示社區內停車擁擠程度嚴重或很嚴重，且有56.2%的駕駛人表示車輛於巷道內停放時曾遭破壞，顯示社區巷道停車問題的嚴重性。



對於研究範圍內之巷道停車現況，依據本研究所做之停車供給量與停車需求量的現況調查，三個調查分區於調查時段（7:00~18:00）內之平均使用率分別為1.016、1.000、0.995，且幾乎全日各時段之停車需供比皆在1左右，足證社區巷道內停車空間的擁擠狀況，不論是從空間面甚或從時間面加以評估都已經十分嚴重。



在本研究研究範圍內之社區居民回函調查部份，結果顯示若實施不收費的巷道停車管理策略，有78.82%的社區居民表示支持或很支持；若為收費式的巷道停車管理策略，則亦有68.24%的社區居民表達其支持的意願；此外，若交由社區發展協會進行巷道停車管理，則有60.00%的社區居民表示支持，35.29%的社區居民表示無意見。顯示社區居民對巷道停車管理策略需求之殷切性，也顯示主管機關若實施巷道停車管理策略將獲得社區居民高度的支持與配合。



本研究所構建的「社區巷道停車管理策略之影響因素層級架構」中，目標層為改善巷道停車問題；標的層則有四項評估標的，分別為滿足社區本身之效益、提供外來車輛停車需求、建立社區巷道停車管理策略、有效利用社區停車資源等；於準則層則細分為九項質化評估準則，分別為社區居民的支持度、行人步行的安全性、巷道內景觀的改善、取得停車權的難易（針對外來車輛）、停車位的安全性（針對外來車輛）、停車策略之適法性、停車策略之複雜度、停車空間的周轉率、停車空間的使用率等。



依據分析階層程序法（AHP法）之步驟，並通過一致性的檢定，本研究求得各評估標的的相對權重值如下：�

滿足社區本身之效益（0.3219）

提供外來車輛停車需求（0.1050）

建立社區巷道停車管理策略（0.3003）

有效利用社區停車資源（0.2728）



各評估標的層下之評估準則相對權重值如下：

滿足社區本身之效益：社區居民的支持度（0.1090）、行人步行的安全性（0.1459）、巷道內景觀的改善（0.0669）

提供外來車輛停車需求：取得停車權的難易（0.0597）、停車位的安全性（0.0453）

建立社區巷道停車管理策略：停車策略之適法性（0.1663）、停車策略之複雜度（0.1339）

有效利用社區停車資源：停車空間的周轉率（0.1737）、停車空間的使用率（0.0992）



在完成評估準則之相對權重值調查與計算後，則進行替選方案之研擬，本研究共擬定六個停車管理策略替選方案；再藉由專家學者用九項質化評估準則分別對六個替選方案進行評點，最後再依本研究所構建之社區巷道停車管理策略評選指標（Sk），評選出最適停車管理策略可供主管機關作為改善巷道停車問題之參考。



本研究所評選出之最適停車管理策略為方案五，其管理策略之主要目標為「巷道停車管理社區化」，內容為由社區自治組織先針對社區之巷道停車空間加以踏勘且規劃，並向主管機關提出巷道停車規劃申請案，主管機關在經過審核通過後，則社區可依規定劃設巷道停車格位；於車位劃設完畢後，即可由社區自治組織對巷道停車格位進行收費與管理工作，對於社區內之居民發予社區停車識別證且僅收取管理費，而對外來車輛則收取巷道停車費用；同時主管機關必須善盡監督之責，並每半年對社區推動巷道停車管理策略的狀況進行檢視與查察，以及稽核社區自治組織之營運管理狀況。



於評估準則之評估與停車管理策略之評選時，本研究為瞭解交通主管單位相關業務人員之衡量角度與整體評估委員間的差異，因此將十六位主管單位相關業務人員與三十位評估委員之評估結果比較列於表8-4，於表中可知主管機關業務人員對於評估標的「滿足社區本身之效益」所附予的權重值明顯較全體評估委員為低；而在管理策略評選部份其結果則為方案六，內容為不論社區內外駕駛人皆收取相同之巷道停車費用。由此可知交通主管機關於決策衡量時，係從都市整體停車資源著眼加以規劃，而較不考慮社區間個別之利益分配問題；故管理策略評選結果為方案六，而不會採用巷道停車差別收費的方式，避免提高管理策略推行時之複雜度。



主管機關於推動巷道停車管理社區化之策略時，將會遭遇下述之問題：開放性社區界定不易、社區自治組織之合法性、巷道地權歸屬不清、車位劃設之糾紛、費率自主權、缺乏執法公權力、政府對社區之監督與管理。因此本研究建議主管機關應優先完成下述之先期工作：對社區之範圍加以明確界定、賦予社區自治組織合法地位、對巷道之地權歸屬加以統整、公佈巷道停車位之劃設原則、訂定巷道停車費率、制訂「停車管理社區化」之實行細則。才得以順利推行「巷道停車管理社區化」之管理策略，改善巷道停車問題。



9.2建議



有關本研究對巷道停車需求現況之分析，以及停車管理策略之研擬部份，皆是針對巷道內日間之停車問題，此係由於本研究之研究範圍內夜間停車問題較不嚴重，加上人力與財力之限所致；在此建議後續研究可針對巷道內之夜間停車問題與停車習性加以分析，藉以瞭解夜間巷道停車問題之狀況，甚而擬定夜間管理策略。



本研究所構建的社區巷道停車管理策略之影響因素層級架構，其中九項評估準則皆為質化準則，因此對巷道停車管理策略進行評選時，必須藉由學者專家進行衡量與評點，而無法完全避免人為的主觀因素；因此建議後續之研究在進行管理策略之評選時，可設法將部份質化評估準則加以量化衡量，或加入其他相關之量化評估準則對替選方案進行評估，使得管理策略之評選過程更為客觀與公正。



本研究有關巷道停車管理策略之評選過程中，有關評估準則「社區居民的支持度」對各個替選方案之評點值，本研究在考量評選過程之客觀與公正性後，因此將此評估準則交由三十位專家學者對六個管理策略進行評點，而不交由社區居民進行評點；建議後續研究若亦要採用此評估準則（社區居民的支持度）時，應可考慮將此項評估準則交由社區居民對替選方案進行評點，藉以瞭解社區居民對不同管理策略之支持度，並反應於替選方案之評選過程中。



本研究所使用之九項質化評估準則，其中「停車空間的周轉率」以及「停車空間的使用率」兩項雖為量化之評估指標，但礙於並無與巷道停車空間周轉率與使用率有關之研究與文獻，因此只能選擇將兩者視為質化評估準則進行評估；建議後續研究在人力與財力許可下，應先針對巷道停車空間的周轉率與使用率進行先期之研究，並構建巷道停車空間周轉率與使用率之預測模式，並劃分此兩項評估指標之服務水準，如此即可將此兩項評估準則視為量化評估指標，並對停車管理策略進行預測與評點。



本研究所選擇之評估委員，皆為與社區巷道停車資源無任何利益關係之專家學者，因此所評估之準則相對權重值以及方案評選結果亦應較為客觀；然本研究仍建議後續研究可選擇社區本身之代表人士（如鄰里長、社區發展協會理事長、發展協會理監事等）以及鄰近商業點之上班族駕駛人，進行不同群體之準則評估與方案評選分析，以瞭解社區本身居民與外來車輛駕駛人所評選之方案結果是否有所不同，以及與專家學者評選結果之差異；甚而可以將不同群體之評估結果加以整合，並利用群體決策方法（Group Decision-making Method）加以分析。



依據本研究第七章評估準則相對權重值之決定與分析可知，主管主管單位相關業務人員對於準則權重之評估，較不重視社區本身之效益，而是從整體停車空間之有效利用與停車管理策略之推行面加以考量；這樣的決策衡量角度，往往所評選出的管理策略在實際推行時會遭受相當程度的阻礙，例如管理策略之遵行者（社區居民本身）不願與主管機關配合，甚而產生抱怨與反彈；因此建議主管機關在進行決策評估時，應可多從社區出發點加以思考，並先取得社區居民的支持，如此必可大大提高管理策略的可行性。



建議後續研究可以選擇位於都市中不同區位（如商業區、住宅區、住商混和區）之社區，加以印證本研究之研究結果，並比較不同社區研究結果之差異，作為交通主管機關利用停車管理策略整頓巷道停車問題時之重要參考。



為根本解決社區巷道的停車問題，建議政府應從都市整體規劃著眼，以宏遠的眼光對社區巷道進行前瞻性之規劃；例如從行人的觀點對社區巷道進行空間規劃與佈設、確實執行都市建築容積率管制、以及檢討都市建築法規，避免巷道路寬及住宅區停車空間不足。
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�附錄一  相關訪談記錄

    本研究於七月十二日至台北市停車管理處與相關人士進行訪談，本研究子題（巷道停車管理）之訪談對象為台北市停管處內相關業務人員，茲將訪談重點整理如下：



1、問：請問貴處對此研究子題『巷道』之研究重點為何?是否以路標上之XX巷、XX路為區分?

   答：有關『巷道停車管理』的研究重點，是以『社區停車管理』為出發點，亦即以社區及其法定空地為中心，檢討其鄰近巷道之停車管理問題。而非侷限於單純『巷、路、弄』等路標名。此外此研究子題可考慮進行研究題目的修改，亦即可以改為『社區停車管理』。



問：請問有關『巷道停車』，是否有相關法令規定可供遵循?

   答：有關巷道停車管理的法令依據，目前僅有『停車場法』第二章第十五條中：『地方主管機關為整頓交通及停車秩序，維持住宅公共安全，得以標示禁止停車或劃設停車位等方式全面整理巷道』。也就是說巷道停車管理的法令依據十分薄弱，且在此條法令中之規定亦十分的模糊，法令中的彈性空間相當大，而無明確的規定。



問：請問台北市對於巷道停車管理，是否有相關之單行法規相關或行政命令

       可供研究參考?

   答：目前台北市對於巷道之停車管理，並無任何行政法規可循。



問：貴處是否曾做過相關巷道停車管理的研究?或曾進行過相關委託案?以便

       本研究在進行文獻回顧時對此研究課題有更深的認識。

   答：據所知本研究為停管處所委託的第一個研究案單位，因此並無相關研究或文獻資料可尋。不過可以提供一份台北市住都局之資料『文祥社區地理環境改造計畫服務建議書』以供參考，但此案目前已經暫時擱置，以待本研究之進一步探討；而此建議書並非為實際施行之案例，且並未考慮政府主管機關之立場，與相關法令之規定，此部份之不足處為本研究所應多加考量的。



問：請問貴處在進停巷道停車管理時（如巷道內停車位之劃設），所遭遇之

       困難處?

答：目前巷道停車管理所遭遇的困難如下：台北市八米以下的巷道皆未徵收，因此在私有地上劃設停車位有其一定之困難性，目前停管處並不主動進行巷道停車位的劃設，若地主或居民要求劃設停車位，則停管處會配合。目前在劃設停車位上所遭遇之困難，主要是一樓住戶之反彈；因為要求於巷道內劃設停車位者，多為二樓以上之住戶，因停車位佔用不易，故希望藉由停車位的劃設將原本被一樓住戶佔用的停車空間劃為公共停車位。故停管處在進行巷道停車位劃設時常遭到一樓住戶的抗議及刁難。



6、問：請問貴處在進行巷道停車位劃設時，所遵行之劃設原則為何?

   答：目前以一般道路之路邊停車劃設原則為主要依據，但是也會因地制宜，略有修改；例如有些巷道本身不長，就不會以路口十公尺內不劃設停車位為劃設原則。



問：請問於巷道劃設停車位時，所需考量因素為何?

   答：若本研究欲規劃於巷道劃設停車位，於巷道劃設停車位時，必須考量之

       因素如下：



      ＊必須讓消防車得以進入（四米以上）

      ＊必須維持巷道交通之順暢

      ＊必須考慮巷道中行人的安全

      ＊必須考量巷道中商家與住戶之公平性



問：是否有其他重點工作希望於本研究子題內完成?

   答：希望本研究能訂定『巷道停車管理草案』以及巷道停車位劃設原則（巷

       道口幾公尺內不得劃設等）



9、問：請問貴處對於巷道停車管理（社區停車管理）有何初步構想?

   答：初步構想為訂定相關之巷道停車位劃設原則與辦法，以及相關之申請書，由地主或社區自治委員會自行完成周邊巷道劃設停車位之申請案（可由交通工程技師代為規劃簽章），並提報主管機關（停管處或交通局）審核；主管機關則派員會同環保署、消防單位、警察單位等進行審查之工作，若通過則由申請人自行劃設停車位，而在開放停車前由主管機關派員查證即可。有關停車費之計算，可訂定上下限之收費標準，由申請人自行選擇停車費率。此方案之執行者為各申情人（地主或社區自治委員會），地方政府則扮演監督之角色。





�附錄二  停車需求特性問卷

各位開車的朋友，您好：抱歉耽誤您短暫的幾分鐘，我是國立交通大學運輸工程與管理學系的學生，受台北市政府的委託進行社區巷道停車之研究，因此希望對文祥社區的周邊巷道停車狀況進行瞭解。問卷的內容僅供學術研究之用，絕不對外公開受訪內容，懇請您能撥空回答下面幾個問題，謝謝您的協助。

調查員：               問卷編號：       

時間：中華民國八十六年一月二十三日（四）上（下）午      時      分

地點：            路      段      巷      號附近（地址或圖上標記）



一、旅次特性資料：

請問您是否為文祥社區的居民？  □是  □否

     （是否知道此區為文祥社區 □是  □否）

（2）請問您此次停車的主要目的是：

□上班  2.□上學  3.□洽公  4.□訪友  5.□購物  6.□娛樂  

□餐飲  8.□回家  9.□其他      

（3）請問您停車之後要去的地點：       路（街）   段   巷   弄   號；

                         （明顯建築物）；

此地點位於文祥社區  1.□內  2.□外

（4）請問您何時將車輛停放？上（下）午    時    分

      請問您何時將車輛駛離？上（下）午    時    分

（5）請問您平均多久會開車來此社區停放

      1.□每天  2.□三、四天  3.□一星期  4.□兩星期  5.□一個月

      6.□很少來  7.□其他      

（7）請問包括您在內，車中共乘坐了    人



二、個人社經資料：

（1）性別：1.□男  2.□女

（2）請問您的年齡為    歲

（3）請問您的職業為：

      1.□農林漁牧礦業  2.□工業  3.□商業  4.□製造業  5.□服務業

      6.□公教人員  7.□自由業  8.□學生  9.□無  10.□其他       

（4）請問您的教育程度為：

      1.□國小  2.□國中  3.□高中（職）  4.□大專  5.□碩士（以上）

（5）請問您的駕車經驗為    年

（6）請問您所停放的車輛廠牌為         ，C.C.數為      ，車齡為    年

      是否有保全險?  1.□有  2.□沒有



（7）請問您所停放的車輛所有權為？

      1.□自己  2.□家人或親戚  3.□公司  4.□朋友  5.□其他      

（8）請問您個人每月的收入為        元

1.□一萬元以下  2.□1~2萬元  3.□2~3萬元

      4.□3~4萬元    5.□4~5萬元  6.□5萬元以上

（9）請問您個人近半年曾因「違規停車」接獲    張罰單（含被拖吊），

      被拖吊    次。（在此社區曾被開罰單    張與拖吊    次）



三、停車環境資料：

（1）請問這次停車您一共花了    分鐘才找到這個停車位；

      此停車處距離您的目的地走路約需    分鐘

（2）平常您在此社區停車平均需找尋多久才找得到車位？

      1.□2分鐘以內  2.□2~5分鐘  3.□5~10分鐘  4.□10~15分鐘

      5.□15~20分鐘  6.□20分鐘以上（    分鐘）

（3）您覺得此社區巷道的停車擁擠程度如何？

1.□很嚴重      2.□嚴重     3.□普通  

4.□不嚴重      5.□很不嚴重

（4）請問您過去在此社區停車是否曾發生相關停車糾紛？

      1.□是（    次）  2.□否

      車輛是否曾被破壞（刮痕、洩氣、玻璃遭敲破、車燈遭破壞�.）？

      1.□是  2.□否



四、對停車管理策略之反應

（1）若台北市政府有意將巷道停車納入管理，亦即對於文祥社區內可供利用之

      巷道停車空間，依規定劃設路邊停車位供車輛停放，但不收取停車費用，

      此外對於不依規定停放於停車格之車輛加以取締，您覺得可行性如何？

□很高    2.□高    3.□普通    4.□低     5.□很低  

；理由                                              

      您個人是否支持?

      1.□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□反對  5.□很反對

（2）（承上）在使用者付費的前提下，若對文祥社區以外的外來車輛酌收停車

      費用，對社區本身居民的車輛則發予停車識別證（僅酌收管理費），您覺

      得可行性如何？

□很高    2.□高    3.□普通    4.□低     5.□很低  

；理由                                              

      您個人是否支持?

      1.□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□不支持  5.□很不支持



（3）若將上述之停車管理措施交由文祥社區自行管理，您個人是否支持？

1.□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□不支持  5.□很不支持

（4）對於上述所提的社區巷道停車管理策略，可否提供您的意見與建議？

                                                                      

                                                                      

再次謝謝您的協助；共創未來良好之停車環境





五、『文祥社區』居民之特性資料（非文祥社區住戶不必填寫）

（1）您的住家是位於文祥社區內的幾樓？

      1.□一樓店面  2.□一樓住家  3.□一樓以上

（2）您是否有專屬的停車位？

      1.□大樓地下停車位（一年需繳納    元）  2.□門前自行佔用  3.□無

（3）請問您覺得此社區巷道內自行佔用停車位的狀況？

1.□很普遍      2.□普遍      3.□普通

4.□不普遍      5.□很不普遍    

      據您所知是否曾因此產生停車糾紛？  

      1.□是（曾發生於您本身    次）  2.□否

（4）您是否支持由社區本身對社區內的巷道進行停車管理？

1.□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□不支持  5.□很不支持

（因為                                                  ）

（5）您是否瞭解文祥社區內有「社區發展協會」，及其功用？

      1.□相當瞭解  2.□聽過但不清楚  3.□完全不瞭解

      您是否支持此一社區自治組織推動社區本身巷道的停車管理？

1.□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□反對  5.□很反對    

     （原因                                                  ）

（6）對於文祥社區巷道停車問題與其管理，請惠賜寶貴意見，不勝感激！

                                                                      

                                                                   

                                                                  



�附錄三  文祥社區居民回函問卷

親愛的文祥社區居民，您好：我是國立交通大學交通運輸研究所的學生，受

台北市政府委託進行社區巷道停車之研究，因此希望對文祥社區的周邊巷道停車狀況進行瞭解。本問卷的內容僅供學術研究之用，絕不對外公開受訪內容，懇請您能撥空回答下面問題，並協助將問卷塞入信封，並就近投入郵筒中寄回，謝謝您的協助，不勝感激。/您的協助將創造未來良好的停車環境/

本問卷共計兩頁

（1）請問您的住家是位於文祥社區內的幾樓？

      1.□一樓店面  2.□一樓住家  3.□一樓以上

（2）請問您家中現今共有幾輛汽車？

      1.□並無汽車（直接跳第8題）  2.□一輛  3.□兩輛  4.□三輛以上

（3）您是否有專屬的停車位？

□大樓地下停車位    個（一年需繳納      元）  

2.□有車庫（可停     輛）    3.□無

（4）通常您回家時平均必須找尋多久才找得到停車位？

      1.□2分鐘以內  2.□2~5分鐘  3.□5~10分鐘  4.□10~15分鐘

      5.□15~20分鐘  6.□20分鐘以上（    分鐘）

（5）請問您覺得在住家附近找尋停車位難易程度如何？

      1.□很困難  2.□困難  3.□普通  4.□容易  5.□很容易

（6）您覺得此社區內巷道的停車擁擠程度如何？

1.□很嚴重  2.□嚴重  3.□普通  4.□不嚴重  5.□很不嚴重

（7）請問您過去在社區內停車時，是否曾發生相關停車糾紛？

      1.□是（    次）  2.□否

      車輛是否曾被破壞（刮痕、洩氣、玻璃遭敲破、車燈遭破壞�.）？

      1.□是  2.□否

（8）請問您覺得此社區巷道內自行佔用停車位的狀況？

1.□很普遍      2.□普遍      3.□普通

4.□不普遍      5.□很不普遍    

      據您所知是否曾因此產生停車糾紛？  1.□是（您本身    次）  2.□否

（9）若台北市政府有意將巷道停車納入管理，亦即對於文祥社區內可供利用之

      巷道停車空間，依規定劃設路邊停車位供車輛停放，但不收取停車費用，

      此外對於不依規定停放於停車格之車輛加以取締，您覺得可行性如何？

1.□很高    2.□高    3.□普通    4.□低     5.□很低  

；理由                                              

      您個人是否支持?

□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□反對  5.□很反對

；因為                                              

（10）（承上）在使用者付費的前提下，若對文祥社區以外的外來車輛酌收停

      車費用，對社區本身居民的車輛則發予停車識別證（僅酌收管理費），您

      覺得可行性如何？

1.□很高    2.□高    3.□普通    4.□低     5.□很低  

；理由是                                                  

      您個人是否支持?

□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□不支持  5.□很不支持

；因為                                                     

（11）若將上述之停車管理措施交由文祥社區自行管理，您個人是否支持？

□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□不支持  5.□很不支持

；因為                                                    

（12）您是否瞭解文祥社區本身有「社區發展協會」，及其功用？

      1.□相當瞭解  2.□聽過但不清楚  3.□完全不瞭解

      您是否支持此一社區自治組織推動社區本身巷道的停車管理？

1.□很支持  2.□支持  3.□無意見  4.□反對  5.□很反對    

     （原因                                                  ）

（13）對於文祥社區本身的巷道停車問題與管理，請惠賜寶貴意見，不勝感激！

                                                                      

                                                                   

                                                                    

                                                                  







再次謝謝您的協助；共創未來良好之停車環境











國立交通大學交通運輸研究所



�附錄四  改善社區巷道停車問題管理策略評估因素     重要性評選暨停車管理策略評點問卷

您好：

     由於都市停車問題嚴重，加上巷道停車相關法令的缺乏，導致巷道停車紊亂不堪，不僅影響社區居民的居住品質，更衍生出停車糾紛。此問卷主要分為兩大部份：第壹部份希望各位專家、學者能以您的學識經驗提供您的看法，協助我們評定評選社區巷道停車管理時之影響因素的相對權重，藉以評選最適合的社區巷道停車管理策略，並以改善社區之巷道停車問題為最終目標。第貳部份則是希望您根據九項評估準則，對六個社區巷道停車管理替選方案進行評點的工作。感謝您在百忙中抽空填寫此問卷，在此僅致以最誠摯的謝忱，謝謝您的協助。                         

國立交通大學交通運輸研究所

張鴻鈺  敬上

第壹部份  改善社區巷道停車問題管理策略

評估因素重要性評選

一、問卷說明：

本問卷將改善社區之巷道停車問題列為評選停車管理策略之最終目標；並將評估標的分為四項，分別是滿足社區本身之效益、提供外來車輛停車需求、建立社區巷道停車管理策略、有效利用社區停車資源；而其相對評估準則之階層關係如下圖所示。



� EMBED Visio.Drawing.4  ���

社區巷道停車管理策略影響因素層級架構圖

（一）目標層（Goals）：

此問卷之最終目標為「改善社區之巷道停車問題」，亦即藉由相關影響因素的評估得以評選出最適停車管理策略。



（二）標的層（Objectives）：

將從使用者（社區本身居民、外來車輛駕駛人）、主管機關（執法者與管理者）等角度加以評估不同停車管理策略對改善社區之巷道停車問題之績效。

滿足社區本身之效益：

對改善社區之巷道停車問題，從社區本身為出發點加以考量不同停車管理策略對滿足社區本身效益之程度。



提供外來車輛停車需求：

對改善社區之巷道停車問題，從外來車輛駕駛人為出發點加以考量，藉以評估不同停車管理策略對提供外來車輛停車需求之績效。



建立社區巷道停車管理策略：

從主管機關（亦即執法者與管理者）的角度對停車管理策略之複雜度與適法性加以評析，分析不同停車管理策略對改善社區巷道停車問題之效用。



4.有效利用社區停車資源

從社區巷道停車資源的使用率與周轉率加以考慮，以便衡量不同停車策略方案對社區巷道內停車空間的使用的有效程度。



準則層（Criterion）：



社區居民的支持度：由社區居民的角度衡量其對管理策略的支持度。

 

行人步行的安全性：考慮巷道內行人步行的安全性。。



巷道內景觀的改善：考量社區內巷道兩邊景觀的整齊程度。



取得停車權的難易：外來車輛取得社區內巷道停車位之難易程度。



停車位的安全性：此處所考慮的為外來車輛在社區內停車的安全性（包括是否會引起停車糾紛、車輛遭刮傷或洩氣等破壞）。



停車策略的適法性：實施停車管理策略時所需修改法令之程度。



停車策略的複雜度：主要是從使用者（駕駛人與社區居民）與管理者（社區自治組織與主管機關）的角度加以考慮，衡量停車管理策略之複雜度。



停車空間的周轉率：停車空間周轉率為停車位每天平均使用的次數，藉以衡量社區巷道停車資源之使用績效。



停車空間的使用率：此處所考慮的為社區巷道停車空間的平均使用率，亦即社區內停車空間的使用情況，衡量社區巷道停車資源之使用績效。



二、問卷填寫方式



範例：



最終目標：改善社區之巷道停車問題

請勾出您所認為各標的之相對重要程度



如果您認為在評估改善社區巷道停車問題之管理策略時，滿足社區本身之效益比起提供外來車輛停車需求的重要性為3:1，則答題方式只須在3:1所對應之欄位打勾（(）即可。







標  的�絕

對

重

要�極

重

要�重

要�稍

微

重

要�同

等

重

要�稍

不

重

要�不

重

要�極

不

重

要�絕

不

重

要�



標  的���9:1�7:1�5:1�3:1�1:1�1:3�1:5�1:7�1:9����    8:1   6:1   4:1   2:1   1:2   1:4   1:6   1:8���滿足社區

本身之效益�___�___�___�_(�___�___�___�___�___�提供外來車輛停車需求���___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

 ���

�三、問卷內容



A：第一層級



  A-1

最終目標：改善社區之巷道停車問題

請勾出或填寫您所認為各標的之相對重要程度







標  的�絕

對

重

要�極

重

要�重

要�稍

微

重

要�同

等

重

要�稍

不

重

要�不

重

要�極

不

重

要�絕

不

重

要�



標  的���9:1�7:1�5:1�3:1�1:1�1:3�1:5�1:7�1:9����    8:1   6:1   4:1   2:1   1:2   1:4   1:6   1:8���滿足社區

本身之效益� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___�提供外來車輛停車需求���___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  ���滿足社區

本身之效益� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___�建立社區巷道停車管理策略���___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  ���滿足社區

本身之效益� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___�有效利用社區停車資源���___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  ���提供外來車輛停車需求� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �建立社區巷道停車管理策略������提供外來車輛停車需求� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �有效利用社區停車資源��建立社區巷道停車管理策略� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �有效利用社區停車資源���B：第二層級



  B-1

評估標的：滿足社區本身之效益

請勾出或填寫您所認為各標的之相對重要程度







標  的�絕

對

重

要�極

重

要�重

要�稍

微

重

要�同

等

重

要�稍

不

重

要�不

重

要�極

不

重

要�絕

不

重

要�



標  的���9:1�7:1�5:1�3:1�1:1�1:3�1:5�1:7�1:9����    8:1   6:1   4:1   2:1   1:2   1:4   1:6   1:8���社區居民

的支持度� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �行人步行

的安全性������社區居民

的支持度� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �巷道內景觀的改善������行人步行

的安全性� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �巷道內景觀的改善������





  B-2

評估標的：提供外來車輛停車需求

請勾出或填寫您所認為各標的之相對重要程度







標  的�絕

對

重

要�極

重

要�重

要�稍

微

重

要�同

等

重

要�稍

不

重

要�不

重

要�極

不

重

要�絕

不

重

要�



標  的���9:1�7:1�5:1�3:1�1:1�1:3�1:5�1:7�1:9����    8:1   6:1   4:1   2:1   1:2   1:4   1:6   1:8���取得停車權的難易� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �停車位的

安全性������

�  B-3

評估標的：建立社區巷道停車管理策略

請勾出或填寫您所認為各標的之相對重要程度







標  的�絕

對

重

要�極

重

要�重

要�稍

微

重

要�同

等

重

要�稍

不

重

要�不

重

要�極

不

重

要�絕

不

重

要�



標  的���9:1�7:1�5:1�3:1�1:1�1:3�1:5�1:7�1:9����    8:1   6:1   4:1   2:1   1:2   1:4   1:6   1:8���停車策略的適法性� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �停車策略的複雜度������





  B-4

評估標的：有效利用社區停車資源

請勾出或填寫您所認為各標的之相對重要程度







標  的�絕

對

重

要�極

重

要�重

要�稍

微

重

要�同

等

重

要�稍

不

重

要�不

重

要�極

不

重

要�絕

不

重

要�



標  的���9:1�7:1�5:1�3:1�1:1�1:3�1:5�1:7�1:9����    8:1   6:1   4:1   2:1   1:2   1:4   1:6   1:8���停車空間的周轉率� ___  ___  ___   ___  ___  ___  ___  ___  ___

___   ___   ___   ___   ___   ___   ___   ___

  �停車空間的使用率������

�第貳部份  社區巷道停車策略之評點



一、社區巷道停車管理策略替選方案之簡述

    本研究所擬定之社區巷道停車管理策略共計有六個替選方案，茲簡述如下：



方案一：維持社區內巷道的停車現況，並不實行任何的停車政策加以管理。



方案二：完全禁止社區巷道路邊停車，違規停放者由警察單位逕行舉發。



方案三：將社區內之巷道依規定劃設停車位，但不加收任何停車費用，且禁止社

        區以外的車輛停放，社區居民之車輛則發與社區停車證，無社區停車證

        者若停放於社區巷道內，則由主管機關授權社區自治組織加以拍照告

        發，或通知執法機關拖吊。



方案四：將社區內之巷道依規定劃設停車位，但不加收任何停車費用，並允許社

        區以外的車輛停放，對違規停放之車輛由主管機關授權社區自治組織加

        以拍照告發，或通知執法拖吊。



方案五：將社區內巷道依規定劃設停車位，而對社區內之居民發放社區停車證加

        以區分，並酌收取管理費；至於對外來車輛則依路邊停車的停車費率為

        主要參考依據，對外來車輛收取停車費用；對違規停放之車輛加以拍照

        告發。



方案六：將社區內巷道依規定劃設停車位，允許社區內外的車輛依規定停放，對

        違規停放之車輛加以拍照告發。但不論社區內居民或外來車輛都一視同

        仁，以幹道路邊停車費率為主要依據收取相同的巷道停車費用。

�二、社區巷道停車管理策略替選方案之評點



請依據九項評估準則分別針對停車管理策略的六個替選方案加以評點：

（請於您所認為的評點之□中打(即可）



                           很差   差    稍差  普通  稍好   好   很好

                            ↓    ↓    ↓    ↓    ↓    ↓    ↓

                                                                     

                    評點     1     2     3     4     5     6     7

方案一（維持現狀）

社區居民的支持度          □     □    □    □    □    □    □

行人步行的安全性          □     □    □    □    □    □    □

巷道內景觀的改善          □     □    □    □    □    □    □

取得停車權的難易          □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車位的安全性            □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車策略的適法性          □     □    □    □    □    □    □

停車策略的複雜度          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的周轉率          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的使用率          □     □    □    □    □    □    □



方案二（完全禁止巷道停車）

社區居民的支持度          □     □    □    □    □    □    □

行人步行的安全性          □     □    □    □    □    □    □

巷道內景觀的改善          □     □    □    □    □    □    □

取得停車權的難易          □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車位的安全性            □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車策略的適法性          □     □    □    □    □    □    □

停車策略的複雜度          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的周轉率          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的使用率          □     □    □    □    □    □    □













                           很差   差    稍差  普通  稍好   好   很好

                            ↓    ↓    ↓    ↓    ↓    ↓    ↓

                                                                     

                    評點     1     2     3     4     5     6     7



方案三（劃車位、不收費、禁止外車停放）

社區居民的支持度          □     □    □    □    □    □    □

行人步行的安全性          □     □    □    □    □    □    □

巷道內景觀的改善          □     □    □    □    □    □    □

取得停車權的難易          □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車位的安全性            □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車策略的適法性          □     □    □    □    □    □    □

停車策略的複雜度          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的周轉率          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的使用率          □     □    □    □    □    □    □



方案四（劃車位、不收費、允許外車停放）

社區居民的支持度          □     □    □    □    □    □    □

行人步行的安全性          □     □    □    □    □    □    □

巷道內景觀的改善          □     □    □    □    □    □    □

取得停車權的難易          □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車位的安全性            □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車策略的適法性          □     □    □    □    □    □    □

停車策略的複雜度          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的周轉率          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的使用率          □     □    □    □    □    □    □



方案五（劃車位、居民收管理費、外車收停車費）

社區居民的支持度          □     □    □    □    □    □    □

行人步行的安全性          □     □    □    □    □    □    □

巷道內景觀的改善          □     □    □    □    □    □    □

取得停車權的難易          □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車位的安全性            □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車策略的適法性          □     □    □    □    □    □    □

停車策略的複雜度          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的周轉率          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的使用率          □     □    □    □    □    □    □



                           很差   差    稍差  普通  稍好   好   很好

                            ↓    ↓    ↓    ↓    ↓    ↓    ↓

                                                                     

                    評點     1     2     3     4     5     6     7

方案六（劃車位、居民及外車皆收相同之停車費）

社區居民的支持度          □     □    □    □    □    □    □

行人步行的安全性          □     □    □    □    □    □    □

巷道內景觀的改善          □     □    □    □    □    □    □

取得停車權的難易          □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車位的安全性            □     □    □    □    □    □    □

（針對外來車輛）

停車策略的適法性          □     □    □    □    □    □    □

停車策略的複雜度          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的周轉率          □     □    □    □    □    □    □

停車空間的使用率          □     □    □    □    □    □    □



�簡  歷
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