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摘 要 

本研究目的在實證分析工作可及性對都市原住民就業之影響，以 2008

年遷入臺北縣之原住民為母體，透過問卷調查獲得樣本資料，並運用二項

羅吉特模型、次序羅吉特模型以及線性迴歸模型等方法，逐項分析工作可

及性對有無工作、工作穩定性、工作所得以及通勤時間等項目之影響。研

究結果發現，居住地區的汽車可及性對都市原住民工作所得產生顯著的正

向影響；居住地區的機車可及性與大眾運輸服務班距，都會對都市原住民

的通勤時間產生顯著正向影響；若居住地區的運具綜合可及性越高，則會

顯著降低都市原住民的通勤時間。但是，工作可及性對有無工作與工作穩

定性並無顯著影響。依據實證結果，地方政府可研提土地使用與交通運輸

相關策略，以提高都市原住民的工作可及性，並改善其就業。 
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關鍵詞：工作可及性；臺灣原住民；就業 

ABSTRACT 

The purpose of this study is to empirically analyze the influences of job 
accessibility on aboriginal employment in urban areas. The studied population 
is the aborigines who migrated to Taipei County within 2008. The sample data 
was collected via interviews and a questionnaire survey. Various econometric 
methods, including the binary logit model, ordered logit model and linear 
regression model, were employed to analyze the job accessibility effects on 
having a job, job stability, income and commuting time, respectively. The results 
of this study indicate that car accessibility positively affects aboriginal income; 
motorcycle accessibility and bus headway positively affect aboriginal 
commuting time; and raising mode-synthesized accessibility reduces aboriginal 
commuting time. However, the relationships between job accessibility and 
having a job and job stability are insignificant for the sample data. Based on the 
empirical results, the local government can develop land use and transportation 
strategies to improve job accessibility and employment of urban aboriginal 
residents. 

Key Words: Job accessibility; Taiwanese aborigines; Employment 

一、前 言 

臺灣原住民在經濟上長期處於劣勢地位，政府為解決原住民就業問題，不斷建立福利

或協助制度，但改善情況仍然有限。依據行政院原住民族委員會 [1] 
調查顯示，2002到 2006

年原住民家庭在臺北市的收入增加幅度為 34.8%，雖然大於在其它非原住民鄉鎮市 12.1%

的收入增幅，但依臺灣地區 2006年的人力運用調查報告，一般民眾 15歲以上有酬就業者，

平均每人每月主要工作收入為 35,664 元，而臺北市原住民每人每月收入為 19,663 元，顯

示都市原住民在就業上有較好的所得條件，但與一般民眾相比，仍有明顯差距。 

雖然原住民在都市會比在原鄉 3 有較多的就業機會，但是居住地點的選擇性卻劣於一
般民眾。在行政院原住民族委員會

 [2] 
調查中發現，2006年底臺灣地區一般民眾失業率約為

3.81%，原住民平均失業率為 4.36%，其中在臺北市失業率為 3.67%，而在臺北縣則為

4.13%，略優於臺灣地區原住民平均，顯示在都會區的原住民擁有較多的就業機會。另一

方面，在行政院原住民族委員會
 [1] 
調查中顯示，原鄉的原住民自有住宅率接近九成，而

都會區的非原住民鄉鎮市與臺北市、高雄市的原住民自有住宅率僅有五成上下，臺北市原

住民家庭的自有住宅率甚至只有三成三，顯示非原住民鄉鎮及都會區原住民家庭比較難取

 

3. 「原鄉」是指行政院 2002年 4月 16日院臺疆字第 0910017300號函頒定「原住民地區」，包括 30個
山地鄉與 25個平地原住民鄉鎮。 
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得自有住宅，對於遷入都市就業的原住民來說是一項不穩定的因素。 

根據林忠雄
 [3] 
的調查研究指出，影響原住民移居都市的主要因素為「推」

 (原鄉交通

不便、經濟落後，謀生不易) 與「拉」 (工作機會較多、工資較高、生活設施充足) 二類理

論，另外都市原住民在就業上，也有如「都市房價高漲無力負擔昂貴租金」或「購買房屋」

等都會生活適應困難問題。此外，張曉春
 [4,5] 
與林金泡

 [6] 
的調查研究也發現，都市原住民

時常更換工作也成為就業問題的另一個現象，而這些問題可能導致都市原住民必須遷就選

擇住在較偏遠、房價較低且工作可及性較差的地方，造成就業成本增加與就業機會減少之

問題。 

可及性代表使用特定的運輸系統自某地抵達任意活動地點的便利程度
 [7]
，而工作可及

性則是從居住地藉由運輸系統提供的服務，以克服空間阻隔的因素，達到工作地點的便捷

程度。若工作可及性越高，則對於就業者就相對具有較優勢的就業機會與選擇，由此可知

工作可及性對於就業者之重要性。國外對於工作可及性已有相當豐富的研究與討論，包

括：美國
 [8-16]

、瑞典
 [17]
、日本

 [11,12]
、香港

 [18] 
等地，這些研究使用交通分區或家戶為樣

本，探究工作可及性跟工作狀況、薪資、通勤成本或通勤距離 (時間) 之間的關係。同時，

愈來愈多這方面研究探討經濟弱勢族群，例如接受社會救濟者
 [10,13]

、低收入者
 [15] 
以及有

色人種與新移民
[16]
，這些研究成果提供社會福利政策很具體的參考資訊。 

關於同樣為經濟弱勢的臺灣原住民，國內過去在就業問題上也累積許多研究成果，歸

納吳宏霖
 [19]
、何家豪

 [20]
、林穎寬與林季平

 [21]
、江孝文

 [22]
、林文信

 [23]
、許雯錚

 [24]
、曾

信中
 [25]
、林忠雄

[3]
與郭鴻達

 [26] 
等研究，探討的就業項目包括：就業流動選擇、遷徙與否、

就業與否、收入、職業類別、工作穩定性等，影響就業的因素包括：個人、家庭、工作、

社會等特徵。部分研究雖有討論就業機會與交通條件的影響，例如林文信
 [23]
，但係針對

原鄉的背景條件作分開性的討論，忽略遷入都市後因居住區位限制而造成的就業問題，且

未將二者結合以可及性的觀念作分析，因此有必要探索工作可及性對都市原住民就業的影

響。 

根據以上動機，本研究之目的在以遷入臺北縣之原住民為樣本資料，實證分析工作可

及性對都市原住民就業的影響關係。實證分析結果一方面補充了可及性與弱勢族群就業間

關係的知識，另一方面也釐清了運輸與土地規劃部門在都市原住民就業政策上的角色與功

能。文章分為五個部分，在本段說明動機與目的後，第二段說明研究設計，包括假說關係

推論以及驗證方法說明等內容；接著在第三段說明樣本資料的調查方法、過程與結果，在

第四段針對各種就業狀況分別校估二項羅吉特模型、次序羅吉特模型以及線性迴歸模型，

並且進行結果討論；最後，在第五段提出研究結論以及後續研究方向建議。 

二、研究設計 

本段首先界定研究問題，包括就業狀況的研究項目以及工作可及性的意義與衡量；其
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次根據文獻歸納與訪談結果，提出影響關係假說；最後說明驗證方法的設計，包括模式認

定、變數定義以及校估與檢定方法。 

2.1 問題界定 

哪些就業狀況的研究項目值得探索？目前我國就業者之定義係採國際勞工組織 

( International Labor Organization, ILO) 之界定，與世界各主要國家勞動力調查公布之就業

者定義相同，即凡在調查資料標準週 (每個月含 15 日之一週) 內，年滿 15 歲且符合下列

情形之一者：(1) 
從事有酬工作 (不論時數多寡)，或每週工作 15小時以上之無酬家屬工作；

(2) 
有工作而未做之有酬工作者；(3) 

已受雇用領有報酬但因故未開始工作者，視為就業

者。過去研究工作可及性的文獻，Sanchez等人 [15] 
以受救濟後有無就業為應變數；Kawabata 

[9] 
與 Sanchez [14] 

將工作時數作為研究的就業狀況，工作時數與工作的穩定性有關；Ong 與 

Blumenberg [13]
、Kawabata [10] 

以及 Åslund 等人 [17] 
等均將所得視為應變數；最後，Lau 與 

Chiu [18] 
將通勤時間作為應變數，用以衡量低收入工作者在就業上所付出的代價。本研究

據此界定以下四種研究項目： 

1. 工作之有無：工作的有無是區分就業與非就業的最基礎方式，林忠雄 [3] 
曾指出，影響

原住民移居都市的主要因素為「推」 (原鄉交通不便、經濟落後，謀生不易) 與「拉」 (工

作機會較多、工資較高、生活設施充足) 二方面的原因，顯示原住民認為在都市較容易

尋找到工作，然而都市因為有房租或房價較高的生活壓力，若原住民來到都市尋求就業

機會，卻仍因為某些因素而無法獲得工作，則可能會使得原住民在都市更被邊緣化，因

此研究造成工作之有無的因素是就業的重要項目。 

2. 工作穩定性：工作穩定性代表就業者的工作是屬於長期穩定、有時無工作、有時有工作

以及無工作等差異。在行政院原住民族委員會
 [1] 
的調查顯示，勞力導向的工作在原住

民所從事的行業中佔了很大的比例，其中又以從事「營造業」18.3%最多，「農林漁牧

業」及「製造業」各有 15.7%居次。然而營造業多屬有期限的勞動契約，少有長期穩定

的工作，農牧業也會因為農閒時間或天災等因素而無法進行工作，造成原住民無法有穩

定收入，使得都市原住民在居住條件上仍舊趨於劣勢。因此就業者的工作穩定性如何受

到可及性影響，亦納入本研究探討的就業項目中。 

3. 所得：工作收入影響到就業者在滿足生活基本所需，以及是否有餘力對生活環境及品質

加以改善。我國在 2006 年進行的人力運用調查報告中顯示，臺北市原住民每人每月收

入 19,663 元，略高於臺灣省原住民每人每月平均收入 17,405 元，但仍遠低於一般民眾

15 歲以上有酬就業者 (平均每人每月主要工作收入 35,664 元)，且都市物價較高，都市

原住民的實質購買力可能未明顯地較在原鄉高，例如行政院原住民族委員會
[1]
調查顯

示，都市原住民的經濟戶長負債比與負債金額均大於臺灣整體原住民家庭；所以什麼因

素讓就業者的工作收入產生差異，也是重要的探討項目。 

4. 通勤時間：過去研究在談論就業者就業狀況時，通常聚焦在就業者的工作本身，而忽略
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就業者從住所到上班地點所需花費的代價；就業者可能因居住地點與工作地點間過多的

通勤時間而影響工作心情，進而影響工作效率，或者減少了可支配所得，甚至因此產生

張曉春
[4,5]
與林金泡

[6]
發現的都市原住民時常更換工作的就業現象。過去在香港的調查發

現
[18]
，低收入工作者的通勤時間，受工作可及性的負向影響很明顯，並因此增加了這些

人的就業成本，故本研究將之列為研究項目之一。 

哪些可及性意義會影響上述就業狀況？過去文獻使用的可及性變數大致上可區分

為：運輸系統可及性、區位可及性與個人可及性三類，且多數以運輸系統可及性為主。運

輸系統可及性主要以就業者前往就業地點所使用之運輸工具為主，通常分為汽車及大眾運

輸兩種，並可藉此計算不同運輸系統的就業可及性函數，如 Kawabata [9,10] 
與 Kawabata 與 

Shen [11,12]
。Dijst 等人 [27] 

則提出區位可及性與個人可及性的看法；區位可及性著重就業

者之居住地點與交通場站或就業地點的相互關係，如兩地間的距離，相關研究文獻有

Sanchez [14]
、Sanchez 等人 [15] 

以及 Åslund 等人 [17]
；個人可及性係指因為個人條件、偏好

或習慣而影響到可及性的其他特性，如 Lau 與 Chiu [18] 
認為已婚女性低所得就業者，會

因為必須就近照顧小孩或者提早回家煮飯等因素，而選擇離居住地點轉運次數較少的地點

工作，Sanchez 等人 [15] 
也認為年齡、性別以及種族等個人因素，會影響到接受救濟的低

所得就業者就業改變情形。由於個人可及性與建成環境較無關聯，適合作為控制變數，故

本研究之工作可及性意義包含運輸系統可及性與區位可及性兩類。 

本研究探討之就業項目中，工作有無、工作穩定性、所得多寡以及通勤時間等，均可

能因為居住地區的運輸系統可及性不同而有所影響。另外，工作之有無可能會因為到大眾

運輸場站的步行距離、居住地點的運輸系統可及性，以及居住地區附近的週邊工作機會而

受到影響。而居住地區附近的工作機會數若較多，則較容易尋求更好或更穩定的工作。此

外，若居住地點附近的大眾運輸場站距離太遠，長期下來可能會讓就業者產生厭煩而想更

換工作的心態，進而影響工作穩定性。而居住地區附近的工作機會越多，越容易尋找到合

適的工作，獲取理想的報酬，因此所得的多寡，可能會因為居住地點附近的工作機會多寡

而有所差異。通勤時間則可能因為附近大眾運輸場站的服務頻率高低，以及到大眾運輸場

站的步行距離而受到影響。因此，各類工作可及性變數可能影響項目如附錄一所示。 

附錄一之運輸系統可及性，係參考 Sanchez 等人 [15] 
所提出之就業可及性函數進行衡

量，區分為汽車、大眾運輸與機車等三種運具，以臺北都會區 383個交通分區為衡量單元，

分別計算各交通分區內三種運具可及性，繼而整合成為運具綜合可及性水準。三種運具之

可及性以及運具綜合可及性之衡量公式如下： 

auto
i ijauto

i auto pub motor
j k k kj k k kj k k kj

k

E f ( C )
A

[ W f ( C ) W f ( C ) W f ( C )]α β γ
×

=
× + × + ×

∑
∑

 (1) 

pub
j ijpub

i auto pub motor
j k k kj k k kj k k kj

k

E f ( C )
A

[ W f ( C ) W f ( C ) W f ( C )]α β γ
×

=
× + × + ×

∑
∑

 (2) 
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motor
j ijmotor

i auto pub motor
j k k kj k k kj k k kj

k

E f ( C )
A

[ W f ( C ) W f ( C ) W f ( C )]α β γ
×

=
× + × + ×

∑
∑

 (3) 

G auto pub motor
i i i i i i iA A A Aα β γ= + +  (4) 

其中， auto
iA 為分區 i之汽車可及性， pub

iA 為分區 i之大眾運輸可及性， motor
iA 為分區 i

之機車可及性，
G

iA 為分區 i之運具綜合可及性，Ej 為分區 j之及業人口，Wk 為分區 k之

就業人口，αk為分區 k之汽車運具分配比例，βk為分區 k之大眾運輸運具分配比例，γk為

分區 k之機車運具分配比例， auto
ijC 為分區 i到 j使用汽車之阻抗函數，

pub

ijC 為分區 i到 j使

用大眾運輸之阻抗函數， motor
ijC 為分區 i到 j使用機車之阻抗函數，

auto

kjC 為分區 k到 j使用

汽車之阻抗函數， pub
kjC 為分區 k到 j使用大眾運輸之阻抗函數，

motor

kjC 為分區 k到 j使用

機車之阻抗函數；各個阻抗函數與參數均採用臺北市政府交通局
[28]
之旅次分布模式的指數

函數與校估參數。 

另一方面，由於可及性並非決定都市原住民就業的唯一因素，因此需要將重要的其他

因素作為研究的控制變數，這些因素可歸納為：個人特徵、家戶特性、工作、社會與公司

等五類。其中，社會因素許多變數如傳統產業外移、外勞引進數量以及就業市場的供需面

等，因本研究為同一個時間點的橫斷面研究，這些社會因素條件應視為相同而不會有所差

異，因此將這些因素排除；而第五項公司因素所使用的變數為廠商收益與廠商規模，與工

作因素相似，且廠商實際營收獲利等多屬公司內部機密資料，取得不易，因此將公司因素

之工作加給併入工作因素中進行探討。 

在本研究界定之就業項目中，工作之有無可能會受到個人特徵之年齡、性別、婚姻、

教育程度、私人運具持有以及證照取得，家戶特性之扶養人口與遷移次數，工作因素之工

作經驗、行業別以及社會因素中的失業率等變數所影響。因為許多工作都會根據其工作性

質而有年齡、性別或婚姻狀況等限制，如需付出大量勞動力的工作可能需要年輕力壯的男

性，而教育程度越高或取得證照可能代表學習能力較好或擁有該工作所需技能，較容易得

到工作機會；另外，有些工作需要四處移動接觸客戶，如壽險業、不動產業或外送服務業

等，則持有私人運具比較容易勝任。就業者本身的行業以及工作經驗也可能會影響本身工

作取得的難易，如以前在原鄉是屬於農牧業的原住民，來到都市後本身的一技之長無法發

揮而難以獲得工作；而先前有過相關工作經驗者，因工作較易上手，可以減少雇主訓練時

間，因此獲得工作的機會較大。此外，整個居住地區的失業率也會影響到工作的有無。 

工作穩定性可能受到個人特徵之年齡、性別、婚姻狀況、教育程度以及取得證照，家

戶特性之扶養人口與遷移次數，工作因素之行業別、工作經驗、通勤轉運次數以及工作加

給，社會因素之失業率等變數所影響。因為年紀輕的就業者可能較無工作經驗，或為了吸

取更多經驗而常更換工作，年紀較大則會因為較有工作經驗而使得工作較為穩定，已婚者

可能會為扶養家庭而尋求較穩定的工作，教育程度較高與取得證照者也可能代表其較有能

力而可獲得較穩定的工作。就業者本身的行業別可能會限制其工作的穩定性，如勞力導向
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的營造業與製造業常因市場變化而影響工作時數。另外，通勤轉運次數過多可能會影響就

業者不願意繼續原工作而影響其穩定性，較豐富的相關工作經驗亦有助於找到穩定的工

作，且若工作機構提供較高的工作加給，如加班費、交通津貼或年終獎金，則會吸引員工

繼續待在公司。居住地區整體的失業率可能也會影響到工作的穩定性。 

所得多寡則可能受到個人特徵之年齡、性別、教育程度、私人運具持有以及取得證照，

家戶特性之扶養人口數，工作因素中的從業身分、工作經驗、工時、行業別、通勤距離、

通勤轉運次數以及工作加給，社會因素之房屋租金或房價等變數影響。因為年紀輕的就業

者可能較無工作經驗而造成工作效率較差，無法獲得較高的薪水，男性因為先天體能較可

負荷大的工作量或任務而獲得較高的報酬，教育程度較高與取得證照同樣可能代表學習能

力較好或擁有該工作所需技能，相對的應拿到較高的待遇。而家中人口較多或有幼年子女

需照顧者，可能就會為了照料方便選擇就近但報酬較少的工作。雇主與員工等從業身份的

不同，在薪資上會有所差異，工作經驗上的差異也可能導致獲得工作後底薪之差別，工作

時間長短可能也會影響到所得，通勤距離以及通勤轉運次數可能會影響到通勤時間或成

本，間接影響到所得，另外公司對於員工的相關工作加給也有可能反映在員工的所得身上。 

通勤時間則可能受到個人特徵之性別、年齡、婚姻狀況、所得以及私人運具持有，家

戶特性之扶養人口數，工作因素中的通勤距離、通勤轉運次數與交通車，社會因素之居住

地區失業率等變數所影響。就業者本身所得較高，可能在能力可負擔的情況下，選擇購買

私人運具或遷往離工作地點較近的地方居住，以縮短通勤時間。通勤距離與通勤轉運次數

也分別會影響到通勤時間，就業者可能會因為本身因素的考量或是限制而選擇特定的工作

地點，進而影響通勤時間，例如某位就業者雖然居住於工作可及性高的地點，但卻選擇通

勤距離較遠或轉運次數較多的工作地點，致使拉長了通勤時間。另外，工作機構若針對高

級主管配發交通車，或發派定點交通車載送員工，亦有可能因此改變就業者通勤時間。而

地區失業率高可能導致附近工作相對不好找，因此找到的工作可能都要比較遠，而影響通

勤時間。 

2.2 假說關係 

本段討論工作可及性跟都市原住民就業間的假說關係，首先由文獻歸納過去發現的關

係，繼而推演可能的影響關係，最後依據訪談結果進行修改與確認。 

(1) 
工作有與無 

在文獻方面，Sanchez等人 [15] 
指出到交通場站的步行距離越短，對於社會救濟接受者

就業狀況有輕微改善，因此到交通場站的步行距離與獲得工作間有負向關係。Sanchez 等

人
 [15] 
也發現年齡越大，就業改善越輕微；不同性別在不同城市的就業機會上有不同影響，

因此影響關係正負不明；許雯錚
 [24] 
發現都市原住民因為個人教育程度不足，或都市就業

環境與經濟不景氣，而造成就業上的不順利。 

在邏輯推演方面，住宅附近工作機會數越多，獲得工作的機會應相對提高，因此距住
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宅五公里工作機會數會改善工作獲得機會。取得證照在某種程度上代表對於該項工作技能

有較好的能力，因此取得證照對獲得工作機會有正向影響；扶養人口數越多，需要照顧的

人越多，則可能會為照顧家庭而選擇放棄工作，因此與取得工作成負向關係；遷移次數愈

多，可能代表其愈無法適應都市的工作或生活，相對的在獲得工作機會上也會愈不容易，

對取得工作有負向影響關係；不同的行業別，彼此的競爭程度不同，能獲得工作機會也不

一樣，因此行業別對取得工作會產生影響，但影響關係正負不明；失業率越高，相對愈難

找到工作，因此與取得工作成負向關係。 

訪談結果發現，工作可及性變數中，「到大眾運輸場站的步行距離」以及「距住宅五

公里工作機會數」，受訪者認為會對於尋找工作產生影響： 

「…後來就從淡水再搬到五股那邊。結果搬去五股反而沒有找到適合的工作，就失業

了快半年吧，阿結果我上禮拜搬回淡水，不到一個禮拜就找到工作了…」(1019M001) 

「…也有想說慢慢把現在那邊的工作放一點掉，然後就是慢慢在新家這邊找，看能不

能找到 ok 的工作，因為其實麟光站這邊也是有一些工作機會啊，所以現在也是有機會就

慢慢的在看啦，因為離家近的關係嘛。那家裏附近的工作機會多，就比較不會想要捨近求

遠…」(0922M001) 

訪談結果也確認如文獻回顧所提出，性別對於工作有無具有影響，且女性較容易找到

工作。住五股的何先生就提出： 

「我覺得女生比較好找工作，可是女生的薪水都不高，他們工作是好找，可是薪水普

遍沒有男生高，女生因為什麼都可以作啊，作業員啊、服務生啊，要不然就是廚房可以洗

碗，餐廳不可能找個男生去洗碗，所以女生就業機會我覺得比較高…」(1019M001) 

另外，訪談中也發現受訪者確實認為持有私人運具會提升其找到工作的機會，如在板

橋服務於金融業的吳小姐，以及在文山區從事餐飲業的陳先生認為： 

「假如說你有自己的交通工具的話，你就不用顧慮說像等公車或等捷運的時間，會比

較好抓時間，像你找工作可能一天趕兩三個面試，有車當然比較方便…」(0909M001) 

「有沒有自己的車應該都會有啦，因為我覺得說如果坐車的話，有時候那種搭車的時

間抓不準，可能會造成工作遲到啊，所以我們在應徵人手的時候，都會希望他自己有自己

的交通工具，可以自己騎車上下山…」(0922M001) 

(2) 
工作穩定性 

在文獻方面，Sanchez [14] 
發現當與大眾運輸場站距離越長時，平均工作星期數就會減

少，因此工作可及性對於工作的穩定性應呈現正向的影響關係。許雯錚
 [24] 
透過訪談後，

認為都市原住民因為個人教育程度不足，或都市就業環境、經濟的不景氣，而造成就業情

形上的不順利。且都市原住民可能因為對薪資不滿意而有常更換工作的情況，同時原住民

集體群聚生活的習慣，造成對都市生活無法適應。吳宏霖
 [19] 
認為居住地點遷移次數，會

影響原住民工作的穩定性。郭鴻達
 [26] 
研究也顯示職業別、教育程度與就業表現中的僱用

型態具顯著影響力。因此教育程度與工作穩定性成正向關係，遷移次數亦和工作穩定性成
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負向關係，而行業別也會對於工作穩定及連續性產生影響。 

在邏輯推演方面，居住地區附近的工作機會數若較多，則較容易尋求更好或更穩定的

工作，因此距離居住地點五公里之就業機會數與工作穩定性成正向關係；年紀較大則因較

有工作經驗而使得工作較為穩定；教育程度較高與取得證照者，也可能代表其較有能力而

可獲得較穩定的工作；遷移次數愈多，隨之更換工作的機會也愈高，工作也就愈不穩定；

到工作地點如果需要轉運很多次，可能會使就業者感覺到厭煩或疲倦而想更換工作；廠商

的收益愈好，可能會給予員工更好的福利或穩定的工作職位，因此會增加工作穩定性；失

業率越高則可能在失業後無法尋求另一份穩定的工作。 

訪談過程中有受訪者提出工作經驗會影響到工作穩定性的事例： 

「…這可能也是跟工作經驗或抗壓性有關吧，因為像我們餐廳最近來了一位新人，他

就會跟我抱怨說主管怎樣怎樣，阿他就之前都沒有工作經驗啊，然後他就會跟我說他覺得

主管這樣對他很不好啊，可是我就覺得還好，所以他之後可能就不會做了吧…」 

(0922M001) 

另外，婚姻狀況對於工作穩定性會有所影響，但其影響關係無法判別，於訪談中有受

訪者分別提出不同意見： 

「…你當然如果結婚的話…因為你也有家庭要養，你可能就會覺得要找個可以穩定一

點的場所工作，所以有婚姻的人在找工作的工作穩定性會比較高一點…」(0922M001) 

「…穩定性我個人覺得應該是未婚的會比較穩耶，因為已婚可能要顧家顧老公，就沒

辦法花比較多時間在工作上面…」(0909M001) 

受訪者陳先生也就其本身經驗提及到本身沒有私人運具，且通勤轉運次數若過多，會

影響到其工作穩定性： 

「…後來一方面是太累，一方面是因為又等車又轉車，很麻煩又很久，然後我就會因

為沒有車，可能會影響到我，就不想去了，所以在那家店也沒有待很久，大概一個月吧，

因為真的太累了啦，沒有車你就覺得花在通勤的時間太多了，因為坐公車大概要三十分鐘

吧，來回時間就要一個小時…」(0922M001) 

(3) 
所得多寡 

在文獻方面，Åslund 等人 [17] 
以距住宅 5公里內之工作機會數衡量工作可及性，發現

工作可及性與就業和年收入有正相關，因此距住宅 5公里內之工作機會數與薪資所得成正

向關係。Kawabata [10] 
研究中顯示教育程度高會正面地影響無車的福利救濟接受者的收

入，郭鴻達
 [26] 
也發現年齡、職業別、教育程度、取得證照等與就業表現中的薪資結構具

顯著影響，因此教育程度應與所得成正向影響關係。年齡較高可能因工作經驗豐富，薪資

所得相對較高，因此年齡與所得呈現正向影響關係；不同職業可能也會對於其薪資所得有

所影響；取得證照在某種程度上代表對於該項工作技能有較好的能力，相對的應拿到較高

的待遇，因此證照取得對薪資所得呈現正向關係。 

在邏輯推演方面，從業身分可能代表的是就業者身為雇主或雇員的差別，身份愈高，
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薪資所得自然愈高，因此從業身份應與薪資所得呈現正向關係；男性因為先天體能較可負

荷大的工作量或任務而獲得較高的報酬；工作時數越多，自然可以領到的薪水就越多，因

此工作時數與薪資所得亦呈正向影響關係；而家中人口較多或有幼年子女需照顧者，可能

就會為照料方便而放棄可能的高薪，另外選擇就近的工作；公司給員工工作加給愈多，對

員工福利應較優渥，因此工作機構工作加給與薪資所得應呈現正向關係。 

於訪談中確認男性普遍薪水較高之原因，以及扶養人口對薪資所得有影響但正負未

知，受訪者提出他們的經驗如下： 

「…性別的話男生會比較高啊，因為女生都是作業員嘛，薪水都差不多 18000~20000，

因為作業員的事情不是技術性的啊，只是做一些沒有技術的、簡單的工作，所以薪水當然

沒有很高。…」(1019M001) 

「…以薪水來講男生一定比較高啊，如果像以服務業來講，男生所得也會比女生來的

多…」(0909M001) 

「…我覺得可能要看人耶，因為有人可能會考慮到要照顧家人，所以就一定要找離家

裏很近的工作，然後下班就趕快回家，薪水可能就比較不 care；有些人可能就會想說想要

多賺一點錢來貼補家用，所以想要找錢比較多一點的工作來做…」(0909M001) 

(4) 
通勤時間 

在文獻方面，Lau與 Chiu [18] 
的研究中發現轉運次數愈多，就業者到工作地點的旅運

時間會相對增加，因此可得知轉運次數與通勤時間成正向關係；此研究中亦指出性別會對

就業者到工作地點的旅運時間產生影響，因東方社會女性可能會因為要照顧小孩或回家處

理家務事，而選擇離居住地點較近、通勤時間較短的工作，男性則否。另外在 Ong 與 

Blumenberg [13] 
研究中提到年齡與性別也會影響通勤時間，年紀較輕的就業者可能比較願

意花費較多的時間到較遠的地方工作，以謀求更好的生活條件，因此年齡與通勤時間呈現

反向影響關係；性別方面，男性的通勤距離也較女性來得長，但並不非常顯著。 

在邏輯推演方面，居住地點附近大眾運輸場站的服務班距長短，以及到大眾運輸場站

的步行距離，可能會影響到通勤時間；居住地點附近大眾運輸場站的服務頻率愈高，可搭

乘的班次與車次就愈多，即使不小心錯過了一班車，下一班的間隔時間也很短，或者可轉

乘其他班次的運輸工具，並不會花費太多通勤時間。到大眾運輸場站的步行距離愈短，自

然所花費的通勤時間會縮短。因此大眾運輸場站的服務班距高低與通勤時間成反向關係，

到大眾運輸場站的步行距離與通勤時間成正向關係；持有私人運具會讓通勤時間降低；公

司若有配給交通車或定點專車接送，員工就會因而縮短通勤時間。 

訪談過程中確認男性通勤時間一般會大於女性；持有私人運具也會降低通勤時間；到

工作地點轉運次數越多，則通勤時間以及成本均會提高；居住地區附近失業率較高，可能

也會導致就業者到較遠的地方才能找到工作，因此會提高通勤時間與成本。婚姻狀況與扶

養人口對通勤時間的影響，受訪者則提出相關經驗，顯示為了照顧家裏，可能會影響到所

得以及工作地點的通勤時間： 
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「…我有個客戶我有問過，她在龍潭那個地方，她也是就近，但是薪水不是很高，主

要還是因為可以就近帶小孩方便，所以她就捨棄遠的地方，在家附近工作。所以女性都會

比較顧慮到這些因素…」 (0908M001) 

另外，大部分受訪者均認為所得因素並不會影響到通勤時間，因為都市原住民前往都

市大部分原因都是為了賺錢，而為了賺錢犧牲一點通勤時間是可以忍受的： 

「薪水的話，比較不會想到這麼多，因為來這邊主要是賺錢，然後想要存一點錢嘛，

如果住得好好的，幹嘛要搬來搬去…」 (0908M001) 

「…你如果想薪水多了買車來減少通勤時間是最笨的，因為在臺北很會塞車啊，塞車

可能也要超過一個小時；那我也不會因為薪水高一點就想要搬到近一點的地方，主要是因

為住這個地方住習慣了，你還要突然換一個地方重新適應一遍，我覺得那很累耶，可能比

每天上班通勤還累…」 (1019M001) 

「…我覺得不會影響通勤時間，只要通勤時間不要太遠我都覺得 ok，沒有必要為了縮

短那個而搬家或幹嘛…」 (0922M001) 

因此，本研究將原先認為會對於通勤時間有所影響的所得因素予以排除。 

(5) 綜合上述討論，可提出先驗因果關係如附錄一所示，以及如下五個假說關係：H1，提

高工作可及性會提高都市原住民有工作的機會；H2，提高工作可及性會促進都市原住

民的工作穩定性；H3，提高工作可及性會提高都市原住民的工作所得；以及 H4，提高

工作可及性會降低都市原住民的通勤時間。 

2.3 驗證方法 

為驗證前述五個假說關係，本研究以個別勞動力人口
4
作樣本，依照應變數的特性採用

三種方法進行分析。首先，由於工作有或無為二元狀態，本研究使用二項羅吉特模型檢驗

H1，以有工作為 1，無工作為 0，附錄一所列工作可及性變數與控制變數作為效用函數中

的自變數。其次，本研究將工作穩定性區分為長期穩定、有時無工作、有時有工作以及無

工作這四種呈現順序的狀態，因此使用次序羅吉特模型檢驗 H2，以無工作為 0、有時有工

作為 1、有時無工作為 2、長期穩定工作為 3 作應變數，附錄一所列工作可及性變數與控

制變數，作為解釋潛在變數的自變數。以上兩個模型均以 Limdep 8.0 軟體與最大概似法校

估模型。最後，由於所得與通勤時間為連續性數值，本研究使用線性迴歸模型檢驗 H3 ~ 

H4，附錄一所列工作可及性變數與控制變數作為自變數，以 SPSS 12.0 軟體與最小平方法

校估模型。 

各項自變數定義如表 1，在完成模型校估後，根據各個工作可及性變數係數的 t 檢定

值，可以判斷四個假說關係受實際資料支持的程度。 

 

4. 勞動力人口是指 15-65 歲間扣除非勞動力的人口，非勞動力是指因求學、高齡、料理家務、身心障礙
及其他原因等而未工作亦未找工作者。 
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表 1 模型變數定義 

變數名稱 衡量方式定義 單位 

工作可及性變數 

大眾運輸班距 最接近之大眾運輸場站尖峰時間運輸工具到站班距 分鐘 

就業可及性 衡量方式如式 (1)~ (4) − 

大眾運輸場站步行距
離 

住家到最近大眾運輸場站的步行距離 
公尺 

距住宅五公里工作機
會數 

居住地點方圓五公里範圍內工作機會數 
個 

控制變數 

年齡 受訪者的年齡 歲 

性別 (男性) 受訪者的性別 (男性=1，女性=0) − 

婚姻狀況 受訪者目前婚姻狀況 (已婚=1，未婚=0) − 

教育程度 受訪者教育程度 ( 13 =eduX ，大專或以上； 12 =eduX ，
高中職畢業； 11 =eduX ，國中畢業；

0321 === edueduedu XXX ，國小畢業或未受教育) 
− 

運具持有 受訪者是否持有汽車或機車 ( 13 =−traspriX ，同時持有
汽車與機車， 12 =−traspriX ，只持有汽車， 11 =−traspriX ，
只持有機車， 0321 === −−− traspritraspritraspri XXX ，未
持有汽機車) 

− 

證照 受訪者持有證照張數 張 

扶養人口數 由受訪者負擔扶養的人口數 人 

遷移次數 受訪者遷入至臺北縣後居住地點遷移次數 次 

從業身份 受訪者之工作職位 (1=主管，0=非主管) － 

工時 受訪者每週工作時數 小時 

工作經驗 受訪者過去累積的工作經驗年資 年 

行業別 受訪者之從事行業 ( 12 =insX ，三級產業； 11 =insX ，
二級產業； 021 == insins XX ，其他產業) − 

通勤距離 工作地點距受訪者居住地點距離 公里 

通勤轉運次數 受訪者搭乘大眾運輸由居住地點到工作地點所需轉運
次數 ( 12 =wttX 為 2 次或以上， 11 =wttX 為 1 次，

012 == wttwtt XX 為 0 次) 
− 

工作加給 受訪者工作機構除薪水外的額外補貼 元 

交通車 受訪者工作機構是否有發派交通車定點接送 (有=1，無
=0) − 

失業率 居住地點所屬行政區之失業率 % 
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三、樣本資料 

都市原住民係指從行政院原住民族委員會列舉之原住民地區，包含 30 個山地鄉及 25

個平地鄉鎮市內之原住民，移居到其他都市地區永久性或半永久性遷移者，這些原住民多

從事勞動業或工業
 [29]
。根據 2006 年原住民就業狀況調查報告，臺北都會區 15 歲以上原

住民人口占臺灣的 29.4%，僅次於東部區域，而臺北都會區又以臺北縣為原住民人口數以

及移入數最多的地區，且臺北縣各鄉鎮市之間交通便捷程度差異較大。本研究基於相關資

料的完備性與資料收集上的空間近便性，故以臺北縣 (不含烏來鄉) 為本研究之空間範

圍。臺北縣行政區共分 10市、4鎮、15鄉，面積為 2052.57平方公里，2009年 1月原住

民人口為 46,125人，約占全臺原住民人口 9%，15歲以上勞動力人口約占臺北縣總原住民

人口 70.35%。由於在都市的居住年期會影響其工作可及性及工作地點遠近 [18]
，且遷入戶

籍時間較短者，因其居住年期較短，社會網絡也尚未建構完整，在就業上遭遇到之阻力較

大；因此將調查對象界定為 15歲以上，65歲以下，且於 2008年 1月 1日至同年 12月 31

日之間將戶籍遷入臺北縣之原住民，根據臺北縣政府民政局提供的戶籍資料，調查母體名

單共 3,363人。 

本研究以問卷調查與二手資料整理兩種方式取得樣本資料。問卷調查採用「郵寄問卷

調查」，將所要收集的資料製成問卷，利用郵寄方法送到受訪者手中，並附上回郵信封，

由受訪者填寫完問卷後寄回，有效問卷的填答者可獲得100元禮券的報酬。調查時間為2009

年 2月 1日至同年 2月 15日。問卷調查內容包括受訪者工作背景資料 (就業狀況、年資、

行業、每週工時、通勤距離時間)、家戶特性資料 (扶養人口、遷移次數、大眾運輸場站服

務頻率以及步行距離等) 以及個人特徵背景 (性別、年齡、婚姻、教育程度、所得、運具

持有以及證照持有等)。問卷調查總計對母體名單所列所有個人發放問卷，共回收 514份，

回收率 15.3%，有效問卷為 412份，有效問卷率 80.2%。但因某些變數使用二手資料需要，

得扣除行政院主計處 2008 年人力資源調查村里檔中，無樣本資料可使用的萬里鄉 3 個樣

本與平溪鄉 1個樣本，最終採用之樣本數為 408份，分布於 20個鄉鎮市 (佔調查範圍鄉鎮

市數目的 71%) 與 117個交通分區 (佔調查範圍交通分區數目的 76%)。交通分區樣本數分

布如附錄二所示，每個交通分區樣本數的平均值與標準差皆為 3.5，中位數為 3，最小值與

最大值分別為 1與 28。樣本數最多的交通分區位於三峽鎮，分布在龍埔等八個里；但樣本

數最多的鄉鎮市為新店市，共 33個樣本分布在 11個交通分區中；新店與三峽都是原住民

移入臺北縣的重要聚居地區。 

依據樣本所填居住地點，藉由二手資料整理完成所有變數資料。配合問卷調查時間，

所有資料以 2008 年為基準，但若二手資料時間無法配合，則以最接近基準時間的數據為

準。以下三個變數使用二手資料：一是就業可及性函數，依據臺北市政府交通局
 [28] 
在臺

北都會區整體運輸規劃基本資料之調查與驗校工作中之旅次分布模型，以及其所提供之旅
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次分佈資料表計算阻抗函數，進而推估各交通分區之各種運具與運具綜合可及性。二是距

住宅五公里工作機會數，係依照行政院主計處所公佈 2006 年之工商及服務業普查村里檔

中所提供從業員工人數推估。三是失業率，按照行政院主計處所公佈之 2008 年人力資源

調查中各村里之抽樣人口是否就業進行估算。 

圖 1顯示樣本的就業狀況比例分配，只有一半樣本有長期全職的工作，四分之一樣本

有較長期聘約但有時無工作，其餘四分之一樣本是完全或經常沒有工作。若以目前無工作

的比例 13%為失業率，與行政院主計處公布的 2008年全國失業率 4.14%相較，樣本的就業

狀況是比全國平均水準差很多。另外，樣本工作收入的均值為 27,214元／月，也較行政院

主計處公布的 2008年工業與服務業受雇薪資均值 44,424元／月為低，顯示樣本的工作收

入也比全國平均水準差。再者，樣本的單趟通勤距離均值約 14 公里、通勤時間均值約 25

分鐘、通勤成本均值約 40元，與陳志豪 [30] 
統計臺北市政府交通局

 [28] 
調查樣本通勤時間

之低所得樣本均值約 33 分鐘相較，本研究樣本可能有通勤範圍較小的現象存在。將可取

得的母體性別比與年齡分布資料跟樣本作比較，發現二者男女比均為 39:61，年齡中位數

相同、均值差 0.8歲、變異係數差 0.05，顯示樣本的人口組成與母體相近。 

本研究並且觀察樣本在各個自變數的敘述統計量、自變數之間以及自變數與應變數之

間的相關性，整理出相關性顯著的自變數群，作為模型校估時篩選自變數使其間無嚴重共

線關係的參考資訊，為節省篇幅，詳細內容請參閱謝宗育
 [31]
。 

 

圖 1 本研究樣本就業狀況比例分配 

四、資料分析 

依據研究設計內容，使用二項羅吉特、次序羅吉特以及線性迴歸分析樣本資料的 4個

就業狀況項目，每個項目均校估兩個模型：一是只放控制變數的基本模型，二是再加入可

及性變數的延伸模型。本研究比較兩種模型配適度間的差異，以確認可及性變數在解釋各
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種就業狀況上的重要性。 

前述共 4種項目 8個模型校估結果列如附錄三。在工作有無的二項羅吉特模型方面，

基本與延伸模型的 2ρ 值均很低，但 2χ 值均達α = 0.05顯著水準，故配適度尚可被接受用來

檢驗自變數的影響，但不建議用於預測。兩個模型均顯示男性與愈高的教育程度，會顯著

增加都市原住民獲得工作的機會，與預期一致。延伸模型校估結果則發現各項可及性變數

均呈現不顯著，概似比檢定結果也顯示，延伸模型在解釋能力上的提升效果並不顯著，表

示可及性並非影響工作有無的重要因素。在工作穩定性的次序羅吉特模型方面，基本與延

伸模型的 2ρ 值為 0.1925與 0.2014， 2χ 值均達α = 0.05顯著水準，故配適度尚可被接受用

來檢驗自變數的影響。兩個模型均顯示已婚、愈高的教育程度、從事二／三級產業以及提

供工作加給等，會提高工作的穩定性，與預期一致。延伸模型校估結果則發現各項可及性

變數均呈現不顯著，概似比檢定結果也顯示，延伸模型在解釋能力上的提升效果並不顯

著，表示若將工作穩定性視為有次序的選擇決策，則可及性並非重要的影響因素。 

在工作所得的線性迴歸模型方面，由於校估過程中發現資料有自我相關現象，故採取

一般化最小平方法 (generalized least squares, GLS) 校估。基本與延伸模型的 Adj- 2R 均為

0.583，故配適度尚可被接受用來檢驗自變數的影響。兩個模型均顯示男性、教育程度愈高、

持有汽機車、主管職位、工時愈長、從事二級產業以及有工作加給等，會有愈高的工作所

得，與預期一致。延伸模型的配適度雖無明顯改善，但發現汽車可及性變數，對都市原住

民工作所得有顯著正向影響。在通勤時間的線性迴歸模型方面，基本與延伸模型的 Adj- 2R

分別為 0.595與 0.608，故配適度尚可被接受用來檢驗自變數的影響。兩個模型均顯示男性、

通勤距離愈長以及轉運次數愈多會有愈長的通勤時間，與預期一致。延伸模型的配適度有

稍微改善，愈短的大眾運輸班距以及愈好的大眾運輸與運具綜合可及性，會明顯減少通勤

時間，與預期一致；但愈好的機車可及性會增加通勤時間，則與預期相反，需要進一步討

論可能原因。 

本文將 t值達α = 0.2顯著水準的工作可及性變數影響關係整理如表 2，據以檢驗前面

提出的假說關係。首先，表 2顯示各項工作可及性變數對於都市原住民獲得就業機會以及

工作穩定性並沒有顯著影響，因此假說 H1 與 H2 的理論關係並不被實際資料支持；這個

不支持的結果，是否可能因為臺北都會區相對於其它地區，有較多的就業機會分布與較便

利的運輸系統，致使可及性的變異程度不足以影響工作有無與穩定性？為檢驗這個推測，

我們對樣本居住地點的運具綜合可及性進行兩個變異數分析，如表 3所示。第一個變異數

分析是比較「無工作」與「有工作」兩群樣本居住地點可及性的變異是否有顯著差異，第

二個變異數分析是比較「無工作」、「有時有工作」、「有時無工作」與「長期穩定工作」

四群樣本居住地點可及性的變異是否有顯著差異；檢定結果顯示皆為無顯著差異。 

其次，汽車可及性對於都市原住民工作所得，有顯著的正向影響關係，表示居住地點

汽車可及性愈高，愈容易藉由汽車前往待遇較好的就業機會，因而提高其工作所得，因此

假說 H3 被實際資料支持，支持變數為汽車可及性。再者，機車可及性對於都市原住民的 
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表 2 實證關係彙整 

就業狀況 

自變數 
工作有無 工作穩定性 所得 通勤時間 

大眾運輸班距    ＋ 

汽車可及性   ＋  

機車可及性    ＋ 

大眾運輸可及性    － 

運具綜合可及性    － 

大眾運輸場站步行距離     

距住宅五公里工作機會數     

註：「＋」表正影響；「－」表負影響；「□」表顯著水準未達 α = 0.2 或先驗知識已判斷無關係。 

表 3 樣本居住地點運具綜合可及性變異數分析 

1.「無工作」與「有工作」兩群樣本間 

項  目 平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組  間 5.049×10-3 1 5.049×10-3 0.257 0.612 

組  內 7.966 406 1.962×10-2 − − 

總  和 7.971 407 − − − 

2.「無工作」、「有時有工作」、「有時無工作」與「長期穩定工作」四群樣本間 

項  目 平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組  間 6.109×10-2 3 2.036×10-2 1.040 0.375 

組  內 7.910 404 1.958×10-2 − − 

總  和 7.971 407 − − − 

 

通勤時間產生正向影響，與原先預期不同。可能原因為機車雖然機動性較高，但臺灣現行

道路系統規劃與設計以汽車使用為主，機車使用受到許多限制。觀察樣本的機車可及性跟

汽車及大眾運具可及性間相關係數分別為 0.4與 0.5，顯示機車與其它運具間的可及性並不

一致。這些原因可能都會導致使用機車通勤時間的拉長，因此居住在機車可及性較好的地

方，反而可能花費較長的通勤時間。大眾運輸可及性愈高，會愈減少通勤時間，可能因為

捷運行駛路線之路權為 A級路權，公車行駛路線亦有部分為 B級路權，在行駛上相對順暢

許多，因此搭乘大眾運輸系統通勤的都市原住民可以縮短通勤時間。運具綜合可及性愈
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高，代表從居住地點到適當工作地點的運具多樣性較高，因此都市原住民就業者會從中選

擇通勤時間較短的方式進行通勤，以縮短其通勤時間。因此假說 H4 被實際資料支持，支

持變數為大眾運輸可及性與運具綜合可及性。 

本文進一步將本研究實證結果跟國外相關研究進行比較，顯示工作可及性對就業狀況

的影響，在臺灣都市原住民與國外一般民眾或弱勢族群間，同時存在相符與相異的影響關

係。在工作有無方面，Åslund 等人 [17] 
實證發現距離住宅五公里的工作機會數越多，會顯

著地增加研究樣本地區就業者獲得工作的機會，居住地點附近人口數越多，則會顯著降低

其找到工作的機會。另外，Parks [16] 
在洛杉磯的調查發現，工作可及性愈高，會降低黑人

以及墨西哥裔與越南裔新移民的失業率。本研究使用相似的距住宅五公里工作機會數與就

業可及性函數為可及性變數，並未發現其對都市原住民獲得工作機會有顯著影響，此與前

述在瑞典與美西的研究結果不相符。 

在工作穩定性方面，Sanchez 等人 [15] 
以大眾運輸服務頻率、到最近大眾運輸場站步

行距離與就業可及性為工作可及性變數，使用次序羅吉特模型，並針對美國六大城市中接

受政府社會救濟者為對象進行研究，發現僅亞特蘭大以及密爾瓦基的大眾運輸服務頻率對

工作穩定性有所影響，就業可及性則僅有在亞特蘭大呈現顯著，其餘可及性變數在大部分

城市均呈現不顯著。顯示較高的工作可及性，並不會改善社會救濟接受者的工作穩定性。

本研究以同樣的模型進行實證，也發現工作可及性並不會對都市原住民的工作穩定性產生

顯著影響，此與該研究結果相符。 

在工作所得的部分，Kwabata [10] 
將薪資多寡視為獨立方案，使用多項羅吉特模型分析

資料，發現就業可及性對於就業者的薪資並沒有顯著的影響。本研究將工作所得視為連續

數值型態的變數，以線性迴歸模型進行分析，結果發現運具綜合可及性，對於都市原住民

的工作所得影響同樣呈現不顯著，但汽車可及性則對於其工作所得產生顯著正向影響。顯

示區分運具的可及性衡量，在解釋所得上會有不同的效果。 

最後在通勤時間上，國外多將通勤時間視為影響就業的變數，較少作為被解釋變數來

分析。僅有 Lau 與 Chiu [18] 
的研究中以通勤時間作為應變數，研究結果顯示使用不同運具

通勤以及轉運次數，會顯著影響就業者的通勤時間。本研究則將運具使用以及轉運次數視

為控制變數，實證結果顯示轉運次數對通勤時間有顯著正向影響，而工作可及性變數中的

大眾運輸班距、機車可及性、大眾運輸可及性與區域就業可及性，均對於都市原住民的通

勤時間有顯著影響。此與前述在香港的研究結果相符，本研究並產生更多的影響關係實證

資訊。 

五、結論與建議 

過去對於可及性的研究，多著重於運輸建設對地方發展或經濟層面的影響分析，近年

則成為運輸社會學的重要研究議題，並被具體發展成為改善弱勢族群「社會排除 (social 
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exclusion)」問題的策略規劃方法，像英國 [32] 
與紐西蘭

 [33]
。工作可及性對就業的影響研究

便是其中一項重要議題，尤其是對低收入者、新移民與少數族群之經濟弱勢者。臺灣都市

原住民兼具新移民與少數族群兩種身分，過去國內對於影響都市原住民就業狀況的研究，

大多著重於原住民個人特性與傳統部落文化導致其進入都市就業時發生的衝突與問題，而

在住宅與就業的相關影響方面，多著重於因經濟能力不足而被迫選擇生活環境或交通環境

較差的住宅區位，忽略由住宅區位可及性條件來探討對其就業的影響，此項忽略使都市發

展部門無法清楚自己在原住民就業政策上的角色與功能。 

有鑑於此，本研究選擇原住民移入數最多的臺北縣為研究空間，利用個案訪談、問卷

調查、二項羅吉特模型、次序羅吉特模型以及線性迴歸模型等方法，分析工作可及性對於

都市原住民各種就業狀況的影響關係。實證結果發現工作可及性對工作有無與穩定性沒有

影響關係，但汽車可及性愈高明顯增加工作所得，大眾運輸班距愈短、大眾運輸可及性愈

高以及運具綜合可及性愈好，都明顯縮短通勤時間，這些發現與過去國外對一般民眾或弱

勢族群的研究結果部分相符也部分相異。過去個別研究大多只探討一項就業狀況與可及性

變數，本文相較於它們，除了是首次對臺灣都市原住民的探索外，並有分析項目較完整，

提供更多且完整的實證資訊的特點。本文的實證發現，可以提供政府在研提原住民就業改

善策略時的參考資訊，例如實證發現提高運具綜合可及性會減少原住民的通勤時間，從事

二、三級產業可提高都市原住民獲得較穩定工作的機會，從事二級產業有助獲得較高收

入，且樣本多從事製造業、營造業及社會服務或個人服務業工作；因此若在原住民聚居地

區或是可負擔房價地區附近，適度放寬或配置環境相容的製造業、營造業及社會或個人服

務業等土地使用項目，或許可協助都市原住民能以較低的通勤成本，獲得較穩定之工作以

及較高的工作所得。由於策略研提必須考量規劃對象的背景條件與所有規劃目標，因此本

文實證結論在規劃實務上的應用，有待後續進行個案性的探討與驗證。 

關於工作可及性的後續研究，本文提議以下幾個可能方向供作參考：首先是研究對象

的擴大，本研究之調查對象設定為新移入臺北縣之原住民，屬於對單一弱勢族群的研究，

未來建議可將研究對象擴大為一般就業者與其他弱勢族群，可比較工作可及性對不同群體

就業的影響差異。其次在研究地區方面，未來亦可擴大為都市與原鄉，一方面可比較兩地

在工作可及性與就業狀況間關係之差異，以對兩地分別研擬適合之發展策略；另一方面也

可藉以檢驗本研究在工作有無與穩定性兩個項目上的不顯著結果的原因，是否為因為臺北

都會區相對於其它地區有較多的就業機會分布與較便利的運輸系統，致使可及性的變異程

度不足以影響這兩個就業項目所造成。而在研究時間方面，本研究設計為橫斷面研究，雖

然有將社經背景條件控制住的好處，但也易因調查時間發生特殊事件而產生與正常狀況有

偏差的疑慮；例如調查時間 2009 年 2 月適逢全球發生金融海嘯事件，可能因此需要限制

對調查結果的解釋背景；這表示時間縱向的追蹤調查 (panel survey) 在這個議題上需要補

充，以產生更具信心的結論。此外，本研究之工作穩定性乃參酌國際勞工組織之定義加以

分類，而非原住民自身對工作穩定性的看法，基於族群文化的獨特性考量，未來建議可將

原住民目前工作穩定程度納入問項，以探求受訪者內心的感知。最後，本研究在研究設計
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上將個人特性、工作可及性以及就業狀況獨立處理，並未探究其他因素對於工作可及性的

影響是否會間接影響到就業，抑或其他因素可能同時影響工作可及性與就業狀況。因此為

探討其間的複雜因果關係，後續研究可考慮應用聯立方程模型或路徑分析方法進行研究設

計與資料分析。 
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附錄一 先驗關係彙整 

就業狀況 

自變數 

工作有無 工作穩定性 所得 通勤時間 

工作可及性變數     

大眾運輸班距    ＋ 

可及性指標 ＋ ＋ ＋ － 

大眾運輸場站步行距離 － －  ＋ 

距住宅五公里工作機會數 ＋ ＋ ＋  

控制變數     

年齡  ＋ ＋ － 

性別(男性) △ △ △ △ 

婚姻狀況 △ △  △ 

教育程度 ＋ ＋ ＋  

運具持有 ＋  ＋ － 

證照 ＋ ＋ ＋  

扶養人口數 － △ △ － 

遷移次數 － －   

從業身分   ＋  

工時   ＋  

工作經驗  ＋ ＋  

行業別 △ △ △  

通勤距離   － ＋ 

通勤轉運次數  － － ＋ 

工作加給  ＋ ＋  

交通車    － 

失業率 － －  ＋ 

註：＋：正相關；－：負相關；△：正負未知；□無關係。 
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附錄二 交通分區樣本數分布圖 
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附錄三 模型校估結果 

1. 工作有無：二項羅吉特模型 

基本模型 延伸模型 
變 數 

係數估計值 顯著性 係數估計值 顯著性 

常數項 0.6484* 0.082 1.4827** 0.3774 

性 別 0.5709* 0.0811 0.6152* 0.0667 

國中畢業 0.7886* 0.0683 0.8128* 0.0657 

高中畢業 1.3449*** 0.0019 1.4043*** 0.0016 

大專或以上 1.7926*** 0.0011 1.8279*** 0.0011 

汽車可及性 − − −4.7453 0.7989 

機車可及性 − − −6.2100 0.7377 

大眾運輸可及性 − − −9.7403 0.6257 

運具綜合可及性 − − 5.6802 0.7593 

距住宅五公里 
工作機會數 

− − −0.1759 0.5906 

到大眾運輸場站

步行距離 
− − −0.1312 0.7092 

LL( Rβ ) −149.5367 −148.3823 

LL( 0β ) −157.5697 −157.5697 

2ρ  0.0510 0.0583 

2χ  16.0660*** 18.3749*** 

2 2 R( basic ) R( extention )[ LL( ) LL( )]χ β β= − − =2.3088 ( 2
6 0 2 3 07, . .χ = ) 

註：***表示達顯著水準 α = 0.05；**表示表示達 α = 0.1；*表示達 α = 0.2 
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2. 工作穩定性：次序羅吉特模型 

基本模型 延伸模型 
自變數 

係數估計值 顯著性 係數估計值 顯著性 

常數項 −0.1624 0.5029 −5.1065 0.4703 

婚姻狀況 0.8366*** 0.0001 0.8544*** 0.0001 

高中畢業 0.7546*** 0.0008 0.8058*** 0.0005 

大專或以上 2.6739*** 0.0000 2.6810*** 0.0000 

二級產業 1.1415*** 0.0000 1.1719*** 0.0000 

三級產業 1.9999*** 0.0000 1.9761*** 0.0000 

工作加給 1.6819*** 0.0000 1.6824*** 0.0000 

汽車可及性 − −  2.8351 0.4022 

機車可及性 − − −1.2745 0.4734 

大眾運輸可及性 − − −5.1162 0.4127 

運具綜合可及性 − −  10.4342 0.4190 

距住宅五公里工作

機會數 
− − 

 0.0001 
0.7342 

到大眾運輸場站 
步行距離 

− − −0.0002 
0.5122 

LL( Rβ ) −394.7773 −393.4183 

LL( 0β ) −492.6155 −492.6155 

2ρ  0.1925 0.2014 

2χ  192.6764*** 198.3943*** 

2 2 R( basic ) R( extention )[ LL( ) LL( )]χ β β= − − =2.718 ( 2
6 0 2 3 07, . .χ = ) 

註：***表示達顯著水準 α = 0.05；**表示表示達 α = 0.1；*表示達 α = 0.2 
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3. 工作所得：線性迴歸模型 (GLS) 

基本模型 延伸模型 
自變數 

係數 t 值 VIF 值 係數 t 值 VIF 值 

常數項 17259.245*** 15.075 − 12770.183***  8.230 − 

性 別  5280.001***  5.651 1.146 45869.950***  4.658 1.292 

國中畢業 −2380.757*** −2.297 1.131 −2636.413*** −2.560 1.141 

大專或以上  5670.923***  4.913 1.299  5412.533***  4.714 1.315 

持有汽機車 17261.781*** 11.651 1.348 17651.841*** 11.971 1.366 

從業身分  6524.906***  3.509 1.071  5891.794***  3.341 1.049 

工時    91.507***  3.518 1.074    93.277***  3.569 1.078 

二級產業 18686.737**  1.953 1.173  2090.068***  2.173 1.180 

工作加給  2570.670***  2.795 1.072  2586.411***  2.838 1.077 

汽車可及性 − − − 14202.788***  2.503 1.024 

F F = 70.732*** F = 56.008*** 

2R  2R = 0.592  Adj- 2R  = 0.583 2R = 0.594  Adj- 2R  = 0.583 

D-W 值 1.881 2.006 

註：***表示達顯著水準 α = 0.05；**表示表示達 α = 0.1；*表示達 α = 0.2 
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4. 通勤時間：線性迴歸模型 (OLS) 

基本模型 延伸模型 
自變數 

係數 t 值 VIF 值 係數 t 值 VIF 值 

常數項 10.282*** 10.163 −  18.156***  3.344 − 

性 別  3.413***  2.508 1.109   4.106***  3.020 1.144 

通勤距離  0.859*** 20.161 1.075   0.839*** 19.825 1.098 

轉運一次  8.878***  3.261 1.070   9.528***  3.536 1.083 

轉運兩次以上 13.844***  4.216 1.084  14.325***  4.394 1.104 

大眾運輸班距 − − −   0.251***  3.452 1.067 

機車可及性 − − −  11.614*  1.300 2.479 

大眾運輸可及性 − − − −64.176*** −2.004 1.347 

運具綜合可及性 − − −  −9.450* −1.426 2.201 

F F=130.922*** F=69.578*** 

2R  2R = 0.599   Adj- 2R = 0.595 2R = 0.617   Adj- 2R = 0.608 

D-W 值 2.028 2.007 

註：***表示達顯著水準 α = 0.05；**表示表示達 α = 0.1；*表示達 α = 0.2 

 


