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摘 要 

本研究目的在了解旅次起迄點周圍建成環境對捷運轉乘運具選擇之影

響，以臺北捷運南港線 4 個車站的進出乘客為研究對象，首先透過文獻回

顧與個案訪談提出先驗關係，繼而經由問卷調查獲得樣本資料，接著運用

個體選擇模式進行實證分析，最後檢討跟先驗關係不相符的實證結果的可

能原因與意義。進站旅次的實證結果發現，人口密度、路口密度與銀行數

量對選擇非機動運具為正影響；及業密度、運具多樣性指標與捷運站距離

對選擇非機動運具為負影響；及業密度、街廓規模、自行車道長度與道路

長度對選擇公車為正影響，而人口密度、建物密度與停車空間對選擇公車

為負影響。出站旅次的實證結果發現，人口密度、建物密度、公車站距離
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與商店數量對選擇非機動運具為正影響，而及業密度、道路車輛密度、土

地混合使用比例熵值、運具多樣性指標與道路長度對選擇非機動運具為負

影響；及業密度與道路密度對選擇公車分別為正向與負向的影響。概似比

檢定結果顯示，建成環境變數在解釋捷運轉乘運具選擇上，具有顯著的重

要性。 

關鍵詞： 建成環境；捷運轉乘；運具選擇；羅吉特模式 

ABSTRACT 

This study aimed at empirically analyzing the impacts of built environments 
around trip ends on the mode choice of metro access by using the passengers of 
four stations along the Nangang Metro Line in Taipei as study sample. The 
study began with literature reviews and interviews to develop hypothetical 
relation- ships. To verify the proposed hypothetical relationships, questionnaire 
survey and discrete choice models were employed to obtain and analyze sample 
data. Finally, the possible reasons and meanings of the inconsistency between 
hypothetical relationships and empirical results were carefully examined. The 
empirical results of entering station trips show that population density, 
intersection density and number of banks increase non-motorized mode uses; 
employee density, transport mode diversity and distance to metro station 
decrease non-motorized transport mode uses; employee density, block size, 
bikeway length and road length increase bus uses; and, population density, 
building density and parking space decrease bus uses. For leaving station trips, 
population density, building density, distance to bus stops and number of shops 
increase non-motorized transport mode uses; employee density, vehicle density, 
mixed land uses, transport mode diversity and road length decrease non- 
motorized transport mode uses; employee density increases bus uses; and, 
vehicles density decreases bus uses. Based on likelihood ratio tests, built 
environment variables significantly contributed the goodness-of-fit of mode 
choice models for metro access. 

Key Words: Built environment; Transit access; Mode choice; Logit model 

一、前 言 

捷運系統是都市大眾運輸系統的一環，負責主要運輸走廊的大量與快速運輸服務，搭

配其它運具的轉乘接駁，可以擴大其服務範圍。國內過去調查發現，步行與公車是主要的

轉乘運具，例如臺北市政府交通局 [1] 調查臺北捷運南港線乘客，到站與離站乘客皆以步

行為主，分別占 48.14%與 56.51%，其次為使用公車，分別占 28.23%與 32.52%。然而，過
去調查也顯示轉乘運具比例在各站之間存在很大的差異，例如林毓峰 [2] 調查淡水線各車

站到離站轉乘運具以步行最多，平均達 52.35%，但在淡水站僅有 26.3%、關渡站僅達
29.7%，連在市區的臺大醫院站也僅有 35.4%的低比例；而使用公車比例平均為 28.95%，
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但在明德站、唭哩岸站、復興崗站和竹圍站，使用公車轉乘的比例則都沒有超過 16%；該
研究也發現自行車的使用比例平均只占 1.19%，但使用個人機動運具 (含自行開車、機車
和接送) 平均則占 13.10%，其中在芝山站和紅樹林站更占了 25.2%和 21.2%。是甚麼因素
造成轉乘運具比例在各站間的差異？這些因素的影響關係是否可以用來發展鼓勵使用綠

色轉乘運具 (非機動運具與公車) 的策略？是值得探討的課題。 

影響運具選擇的因素，主要包括個人、家戶、旅次、運輸系統、土地使用、整體社經

背景等，其中運輸系統與土地使用所形成的「建成環境 (built environment)」，最容易在
不同空間產生差異，而影響轉乘運具選擇。建成環境是指經過人為整地開發後人們活動的

環境，Hanson等人 [3] 將建成環境界定為包含土地使用型態、運輸系統以及環境設計等三

方面因素；土地使用是指人們的活動空間分佈，運輸系統是指提供連接不同活動空間之間

的聯繫服務和實體的基礎設施，設計是指對建成環境在美觀、實體以及功能的品質，以及

對於運輸系統涉及土地使用型態相關設計的部分。捷運乘客起迄點的建成環境，是影響捷

運轉乘運具選擇的可能因素之一，例如：提供自行車專用道可能會增加使用自行車作為轉

乘運具，又或者土地使用組成較多樣時，也可能會鼓勵乘客以步行完成多個順道旅次目的。 

過去已有許多研究在不同城市調查建成環境對運具選擇的影響關係，例如華人城市的

臺北 [4,5] 與香港 [6]，希臘的雅典 [7]，澳洲的阿德萊德 [8]，哥倫比亞的波哥大 [9]，加拿大

的溫哥華 [10]，美國的亞特蘭大 [11]、波士頓 [6]、紐約 [12]、聖路易斯 [13] 與舊金山 [14] 等，

這些實證經驗都顯示建成環境是影響運具選擇的重要因素，且影響項目與方式在不同城市

間有差異，但是過去這些研究著重於旅次的主要使用運具，忽略捷運旅次的轉乘運具選

擇。另一方面，國內過去所進行轉乘運具選擇研究，例如林卓漢 [15]、劉皓寧 [16]、呂孟宗
[17] 與溫傑華等人 [18] 等，使用的解釋變數以個人屬性、家戶背景、旅次特性以及運輸成

本等因素為主，忽略建成環境的探討。而國外的調查研究，例如美國的 Kim等人 [13] 與荷

蘭的 Givoni與 Rietveld [19]、Debrezion等人 [20]，雖有納入車站距離、土地使用種類與強度、

大眾運輸服務、停車位提供等建成環境變數，但在完整性上還有改善空間。 

因此，本研究以過去文獻在建成環境對運具選擇之影響關係，以及轉乘運具選擇這兩

個主題研究成果為基礎，以臺北捷運南港線不同類型的車站為調查對象，實證分析捷運乘

客起迄點周圍建成環境對轉乘運具選擇的影響。並根據實證關係研提建成環境之規劃策

略，以達到鼓勵使用綠色運具作為捷運轉乘運具選擇之目標。文章分為 5個部分，在本段
說明動機與目的後，第 2段說明研究設計，包括先驗關係推論以及驗證方法說明等內容；
接著在第 3段說明樣本資料的調查方法、過程與結果，在第 4段說明個體選擇模式的估計
與檢定；最後在第 5段提出研究結論與後續研究方向建議。 

二、研究設計 

本段首先界定研究問題，包括運具選擇方案以及影響因素的討論；其次根據文獻歸納

與個案訪談提出先驗影響關係；最後說明驗證方法的設計，包括模式認定、變數定義以及
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估計與檢定方法。 

2.1 問題界定 

首先是捷運乘客起迄點的界定；本研究區分為進站與出站兩種樣本進行分析，進站樣

本探討旅次起點周圍建成環境及其到捷運站間距離的影響，出站樣本探討捷運站到旅次迄

點間距離及迄點周圍建成環境的影響，如圖 1所示。捷運站周圍建成環境則因調查車站數
目的限制，未在本研究中討論。 

 

圖 1 起點與迄點定義示意 

其次是轉乘運具選擇方案的界定；臺北捷運的轉乘運具選擇性相當多樣，但有些選擇

並不適合或不普遍被使用於捷運轉乘；其一是計程車，由於其旅行成本較高，一般的通勤

旅次不會選擇計程車作為經常性的轉乘運具。其二是接駁車，是指社區或百貨公司為了提

供住戶或一般民眾前往這些指定地點所提供的接駁服務，捷運站並不一定都會有接駁車且

其服務對象有限制，因此不適合在本研究中考慮。其三是鐵路，此運具主要服務往返於城

市之間，並且本研究調查之捷運站不具有此選項。在排除前述 3種運具後，本研究調查捷
運站計有步行、自行車、機車、汽車、公車等 5種選項，為符合方案間獨立不相干的假設
與各方案樣本數量的要求，本研究將方案選項歸併為非機動運具 (步行、自行車)、個人機
動運具 (機車、汽車) 及公車等 3種。另一方面，也需要考慮進出站是否會有不同的選擇
與影響關係，因此本研究將樣本區分為進站與出站兩種旅次分別調查與分析，以上說明示

意如圖 2。 

接著是可能影響運具選擇的建成環境變數界定；過去的研究多依據 Cervero 與
Kockelman [21] 提出的 3Ds因素來選擇建成環境變數，分別為密度、多樣性與設計，Cervero
等人 [9] 進一步擴充為 5Ds 因素，增加了大眾運輸場站距離與目的地可行性兩種因素。本
研究依據 5Ds因素進行自變數的選擇，區分為密度、多樣性、設計、大眾運輸場站距離、
目的地可及性等 5種類型，而為了明確區分各類型內的差異，在密度、多樣性與設計三方
面，再以土地使用與交通運輸兩種類別進行區分，但在大眾運輸場站距離與目的地可及性

兩方面，則同時包含土地使用與交通運輸二方面特性，因此不作區分，以上構想如圖 2所
示。 
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最後是控制變數的選擇；除了土地使用與交通運輸之外，會影響運具選擇的因素包

括：個人特性、家戶特性、旅次特性以及非實質環境特性等，如圖 2所示。個人特性指的
是年齡、性別、有無駕照等，家戶特性指的是收入、汽機車持有等，旅次特性指的是旅行

時間、旅行成本等，非實質環境特性指的則是治安條件與交通安全等。 

 

圖 2 選擇方案與影響因素界定 

2.2 先驗關係 

本段歸納過去研究文獻的發現，並搭配個案訪談，探討建成環境對捷運轉乘運具選擇

之可能影響關係，據以研提先驗關係。訪談個案計 6位，其中 [122309301] 為 23歲女性
學生，使用公車或步行轉乘捷運；[222609302] 為 26 歲女性服務業員工，使用機車、汽
車、公車或步行轉乘捷運；[314010101]為 40歲男性服務業員工，使用機車或步行轉乘捷
運；[413410181] 為 34歲男性服務業員工，使用自行車或公車轉乘捷運；[511710281] 為
17 歲男性學生，使用步行或公車轉乘捷運；[615511031] 為 55 歲男性服務業員工，使用
公車或汽車為捷運轉乘運具。上述個案編號計 9碼，第 1碼為個案順序，第 2碼為性別 (男
性 1、女性 2)，第 3、4碼為年齡，第 5-8碼為訪談日期 (月與日)，第 9碼為訪談日期當
天的順序，詳細訪談紀錄見吳建彤之研究 [22]。 

2.2.1 建成環境之密度特性 

在土地使用密度方面，相關文獻研究經驗顯示，人口密度、及業密度或是建物密度愈

高，都會增加使用非機動運具或大眾運具，並減少個人機動運具使用 [5-8,10-12,23]。受訪個

案則表達以下意見： 

「人口密度蠻重要的，因為如果人多的話似乎就越能支持公車的運量，進而增加班次

與新的路線，那我就會更願意搭乘公車…」[122309301] 

「建物密度高的話，可能就沒有提供足夠的停車位，因此就不會以汽車作為主要的交

通工具，人口密度也是一樣…」[314010101] 

「人口密度就會影響到我的運具選擇，像是市區的捷運站周邊車子的數量就會蠻多
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的，那我就會選擇有公車專用道的公車來搭乘，不然一般的公車路線也會被塞在路上…」

[413410181] 

「人口密度越高的話我比較願意步行回家，因為公車上人多會顯得很擠很不舒服…」

[511710281] 

上述意見顯示人口密度對非機動運具有正向影響，對個人機動運具是負向影響，對公

車則是呈現正負影響皆有可能的情形，及業密度對運具選擇的影響缺少清楚的意見，建物

密度則對個人機動運具是負向影響。因此，綜合文獻研究經驗與個案訪談，可以推測土地

使用密度對非機動運具與公車的使用應該有正向影響，而對個人機動運具應該為負向影

響。 

在交通運輸密度方面，相關文獻研究經驗顯示，路口密度越高，會增加使用個人機動

運具，而減少使用非機動運具與大眾運具 [10,11,24]。道路車輛密度越高，會增加使用非機動

運具與大眾運具，但會減少使用個人機動運具 [5]。受訪個案則表達以下意見： 

「道路車輛密度也很重要，如果密度越高的話就越會降低自行開車與搭公車的意願

了…」[122309301] 

「而如果道路車輛密度已經夠高了，那就更不可能以汽車或機車等個人機動運具去上

班了，不然可能會塞車塞的很嚴重…」[314010101] 

「道路車輛也是，像是我上班時會經過的南京東路路段車流量就很大，還好有公車專

用道，不然我就不會選擇搭公車到公司，而是直接搭捷運到南京東路站下車…」

[413410181] 

「道路車輛密度越高的話我也會選擇步行，因為公車會塞在馬路上，增加很多不必要

的時間…」[511710281] 

「路口密度如果越高的話就會讓我越不想步行，因為這樣子紅綠燈要等很久，不是很

方便…」[511710281] 

「道路車輛密度當然會影響到，如果從住家到捷運站間密度很高很會塞車，就可能不

會以開車到捷運站，而是以步行或自行車的方式抵達捷運站…」[615511031] 

上述意見顯示，路口密度對非機動運具有負向影響，道路車輛密度對個人機動運具有

負向影響，但也有個案認為對大眾運具也是負向影響。因此，綜合文獻研究經驗與個案訪

談，可以推測路口密度對非機動運具與公車都呈現負向影響，個人機動運具則呈現正向影

響，而道路車輛密度則是相反，但因為公車也可能會被塞在路上，故道路車輛密度對公車

使用的影響，可能會因為其是公車專用道或混合車道而有所不同。 

2.2.2 建成環境之多樣性特性 

在土地使用多樣性方面，多數文獻研究經驗顯示，土地混合使用比例熵值越高，會增

加使用非機動運具，或減少使用個人機動運具 [6-8,10,11,13,14,24]。但也有部分實證經驗發現會

增加個人運具使用，例如林楨家與楊恩捷 [4] 在臺北的研究，或是不影響運具選擇，例如
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Zhang [6] 在香港的調查。在理論上，Boarnet與 Crane [25] 推導各種都市型態特徵對旅運需

求的影響關係，認為土地混合使用對小汽車使用存在 3種影響效果：替代效果是指混合使
用會增加順道或多目的旅次機會而直接減少小汽車旅次，接近效果是指因混合使用縮短旅

行距離而增加小汽車依賴者的出車機會，擁擠效果是指混合使用會吸引活動聚集造成擁擠

而減少小汽車使用；在上述效果交互作用下，混合使用對小汽車使用的影響並不確定。綜

合相關文獻研究經驗與理論依據，本研究推測土地混合使用會對非機動運具與個人機動運

具使用有影響，但影響關係在事前無法判定；而對公車使用，則因缺少清楚資訊故推測為

無影響。 

在交通運輸多樣性方面，相關文獻研究經驗顯示，運具多樣性指標越高，會增加使用

大眾運具，例如林楨家與張孝德 [5] 發現會增加兒童使用公車或交通車通學的機會。另一

方面，當起迄點到捷運站之間可選擇的運具愈多樣時，很自然地作為基本運輸方式的步行

選擇機會將減少，而其它運具被使用的機會將增加，這多樣的其它運具除了大眾運具外也

包括汽機車。因此可以推測，運具多樣性對非機動運具使用有負向影響，對個人機動運具

或公車會有正向影響。 

2.2.3 建成環境之設計特性 

在土地使用設計方面，相關文獻研究經驗顯示，街廓規模越大會增加使用個人機動運

具與大眾運具，而減少使用非機動運具 [5,8]。受訪個案則表達以下意見： 

「街廓規模也很重要，像是信義計畫區雖然它的街廓蠻大的，但是棟與棟間都留有人

行步道空間，因此還算適合以步行的方式前往，如果沒有預留這些空間，那就變成需要繞

過這些建築物，會變得很麻煩…」[222609302] 

訪談意見顯示街廓規模對非機動運具使用是負向影響。綜合相關文獻研究經驗與個案

訪談，可以推測街廓規模對於個人機動運具與公車使用具有正向影響，但對非機動運具使

用則是負向影響。 

在交通運輸設計方面，相關文獻研究經驗顯示，人行道面積越大會增加使用非機動運

具的可能，而個人機動運具與大眾運具的使用則會減少 [5,8,23,26,27]。自行車道長度越長會增

加使用非機動運具的可能，而個人機動運具與大眾運具使用則會減少 [8-10,26]。道路長度越

長會增加使用個人機動運具與大眾運具，但非機動運具使用則會減少 [5,23]。停車空間越大

會增加使用個人機動運具，而非機動運具與大眾運具使用則會減少 [6,19,23]。植栽數量越多

會增加使用非機動運具的可能，而個人機動運具與大眾運具使用則會減少 [5]。受訪個案

則表達以下意見： 

「自行車道越長，越有可能會使用自行車…」[122309301] 

「停車空間太少，會影響使用該運具的意願，如我們學校就僅有提供少數機車停車

位，停在校外又有違規停車的問題，因此較沒有意願騎車去學校…」[122309301] 

「植栽數量也會影響，這樣步行就不會曬到太陽了很舒適，還可以多吸收一些芬多

精…」[122309301] 
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「人行道比例與人行道面積都會直接影響使用步行的可能，如果人行道夠大，走起來

就會很舒服不會覺得很擁擠…」[222609302] 

「植栽數量也是，在人行道上種些樹，會讓在人行道上走的行人涼快許多…」

[222609302] 

「人行道比例、人行道面積、人行環境因素等都會直接影響到步行的意願，像是我公

司那邊就會先選擇有人行空間的騎樓行走，避免直接走在車道上，而目前新生南路也在進

行人行道的改建工程與捷運站出口的新建工程，等到完工後可能會以步行的方式抵達捷運

站搭車 (忠孝新生站新的出入口即位於濟南路的方向) …」[314010101] 

「人行道面積越大，就像是敦化南路一樣的話，那我就會願意選擇步行…」[413410181] 

「停車空間會讓我考慮多加使用該運具，不過因為從住處到捷運站的距離很近，所以

也不會使用汽車，此外停車也需要一筆不少的費用，除非有補助或免費，不然確實是不會

使用到汽車；植栽數量也會影響到我步行的意願，尤其是小時候老家附近有一條充滿著綠

意的馬路，到現在都會影響我想要走在林蔭大道上。…」[413410181] 

「目前從捷運站到家裡的人行道沒有很寬敞，有的時候甚至需要走到車道上面，其實

蠻危險的也沒有很舒適，如果人行道面積能夠大一點走起來就會舒服許多…」[511710281] 

「停車空間也是，雖然住家與永寧站這邊都有提供足夠的停車位，不過土城站就沒有

這麼多的停車空間，偶爾開車過去的話都需要停在路邊，除了不方便外，安全性也不是這

麼有保障…」[615511031] 

上述意見顯示，人行道面積、自行車道長度與植栽數量對非機動運具使用為正向影

響，停車空間對個人機動運具使用為正向影響，道路長度的影響則缺少清楚意見。綜合相

關文獻研究經驗與個案訪談，可以推測個別交通運輸設計特性都是對其目標運具具有正向

影響，而對其他運具則是負向影響，只有道路長度因素除了對個人機動運具有正向影響

外，對公車使用也是正向影響。 

2.2.4 建成環境之大眾運輸場站距離特性 

相關文獻研究經驗顯示，車站距離越近，使用大眾運具與非機動運具的比例越高，而

使用個人機動運具的比例則越小 [6,12,13,19,20,23]。受訪個案意見如下： 

「車站距離、公車站可及性與公車覆蓋率都會影響使用公車的意願，像是我們家這裡

就離公車站很近，只要步行 3 分鐘就可以抵達，因此都會以步行的方式去公車站…」
[222609302] 

「車站距離也會影響，像現在是因為住家離捷運站算是有點近又不會太近的距離，所

以選擇騎自行車過去，但如果再遠一些就會以騎機車去捷運站為主…」[413410181] 

「公車站距離我家蠻近的，大約 5 ~ 10分鐘，所以蠻願意搭乘公車的，如果車站太遠
的話就不會想搭乘了…」[511710281] 

「車站距離也確實會影響，如果住家離捷運站大約步行 10 分鐘左右的話，那我就會
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以步行的方式過去…」[615511031] 

上述意見顯示，對捷運轉乘旅次而言，得區分為捷運站距離跟公車站距離兩部分討

論。起迄點離捷運站距離越遠，越會增加使用個人機動運具或公車轉乘的機會，並會減少

使用非機動運具轉乘的可能；另外，若起迄點距離公車站越遠，則使用公車轉乘的機會會

降低，而使用其它轉乘方式的機會可能提高。 

2.2.5 建成環境之目的地可及性特性 

過去並無相關文獻提及目的地可及性對捷運轉乘運具選擇的影響關係。受訪個案意見

如下： 

「如果路上剛好有我要的商店或銀行等服務設施，反正順路就會增加我步行的可

能…」[314010101] 

根據這個意見，可以推測起迄點附近商店或銀行數量越多，順道購物或辦理個人事務

的距離短，對於非機動運具使用有正向影響，而對個人機動運具與公車使用有負向影響。 

2.2.6 非建成環境變數 

在個人特性方面，相關文獻研究經驗顯示，年齡越低，越會增加非機動運具與大眾運

具使用，減少個人機動運具使用 [6,9-13,15,16,19,24,26-28]。性別為男性者，較會使用非機動運具

與個人機動運具，大眾運具使用的可能性較低 [8-17,24,26-28]。持有駕照會增加使用個人機動

運具的機會，非機動運具與大眾運具使用的比例則會降低 [6,8,13]。受訪個案意見如下： 

「像我就是汽機車與駕照都有，因此也曾經考慮過要使用這些機動運具上下班…」

[413410181] 

「年齡越高越會使用汽機車等機動運具，如果我在年輕一點這樣的距離我可能就會以

自行車的方式前往捷運站…」[615511031] 

上述意見顯示，年紀越輕越會使用非機動運具，而持有駕照則會增加使用個人機動運

具的意願。綜合相關文獻研究經驗與個案訪談，可以推測年齡對非機動運具與公車使用有

負向影響，男性較偏向使用非機動運具與個人機動運具，而持有駕照則對個人機動運具有

正向影響。 

在家戶特性方面，相關文獻研究經驗顯示，收入越高，越會增加使用個人機動運具的

比例，並減少使用個人機動運具與大眾運具 [5,7,8,10-13,16,17,24,26,28,]。汽車與機車數量越多，

則會增加使用個人機動運具的比例，減少非機動運具與大眾運具的使用 [5,7,9,11,13,14,24,26]。

而自行車數量越多，便會增加使用非機動運具的意願，進而減少個人機動運具與大眾運具

的使用 [5,9,14,26]。受訪個案意見如下： 

「有無機車，像我自己本身就有機車，所以有時候會直接騎車去捷運站搭車…」

[222609302] 

「有無汽車我覺得不會影響，因為家裡剛好有台汽車，但平常不會使用汽車作為通勤
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的運具，主要是出去玩或出遠門的時候才會用到…」[314010101] 

「有無機車會影響到，如果有的話騎車比較能夠控制時間，不像公車或開車會被塞車

卡在路上…」[511710281] 

上述意見顯示，持有機車會影響使用個人機動運具的意願，但持有汽車，則不一定具

有影響。綜合相關文獻研究經驗與個案訪談，可以推測收入對使用個人機動運具有正向影

響，自行車數量則對非機動運具使用有正向影響，機車數量對個人機動運具有正向影響，

而汽車數量對個人機動運具使用則正負向影響都有可能，但汽機車持有數量對非機動運具

與公車使用皆為負向影響。 

在旅次特性方面，相關文獻研究經驗顯示，旅行時間越長，對所有運具使用皆為負向

影響 [5,6,8,12,15-18,23]。旅行成本越高，也是對所有運具皆有負向影響 [6,12,15-18,23]。受訪個案意

見如下： 

「公車等候的時間也相當重要，如果班次越多密度越高，越會提高使用公車的次數，

如晚上九點下課或下班的時候，其公車的班距都有可能會需要等到 30 分鐘以上，非常的
不方便…」[122309301] 

「旅行時間與成本都蠻重要的，搭捷運與騎車去上班的時間與成本都差不多，當然選

擇比較舒服的搭車上下班…」[222609302] 

「方便，搭車與騎車的時間差很多。以前捷運還沒通車時，騎機車都會被塞在路上，

捷運通車以後都以搭車為主…」[314010101] 

「成本不是很在乎，因為搭捷運也沒有花到特別多錢，大約跟搭公車差不多…」

[314010101] 

「旅行成本與旅行時間都會影響，我就會在成本與時間上做最有效率的選擇，可能不

是最省錢或最省時間的方式，而是既不會花太多錢也不需要花太多時間的運具組合…」

[413410181] 

「旅行時間影響蠻大的，因為直接開車去學校的話大約半個小時就到了，而全程搭公

車則大約需要兩個小時，時間真的差蠻多的，所以如果時間花的越多的話就越不會選擇那

個運具了…」[511710281] 

上述意見顯示，旅行時間比旅行成本具有影響效果，而旅行時間越長越不會選擇此項

運具，旅行成本亦然。綜合相關文獻研究經驗與個案訪談，可以推測旅行時間與旅行成本

對所有運具選項都呈現負向影響。 

在非實質環境特性方面，相關文獻研究經驗顯示，治安條件越差，越會選擇個人機動

運具使用，避免使用非機動運具與大眾運具兩種選項 [5]。交通安全的程度越低，會增加使

用個人機動運具的比例，而非機動運具與大眾運具則會減少使用 [5,9,28]。大眾運輸設施滿

意程度越高，使用非機動運具與大眾運具的比例越高，而使用個人機動運具的比例則越小
[6,12,13,19,20,23]。受訪個案意見如下： 

「太晚下班或下課的話，女性就會考慮到安全性的問題，像我之前打工如果比較早下
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班的話就會選擇步行，但如果超過 11點以後下班則會選擇騎機車回去…」[122309301] 

「植栽數量也會影響，這樣步行就不會曬到太陽了很舒適，還可以多吸收一些芬多

精…」[122309301] 

「安全性也是，尤其是下班時間較晚的女性，就會請家人接送比較安全…」[222609302] 

「車站距離、公車站可及性與公車覆蓋率都會影響使用公車的意願，像是我們家這裡

就離公車站很近，只要步行 3 分鐘就可以抵達，因此都會以步行的方式去公車站…」
[222609302] 

「交通死亡率與安全性也是蠻重要的，因為忠孝東路後山埤站那邊好像蠻常發生車禍

的，這個禮拜才遇過一次，所以也不太願意騎車去上班…」[314010101] 

「如果路上有很多種不同型態的土地使用或商店類型，那就會增加我步行的意願…」

[413410181] 

「交通安全我比較不會在乎，因為平常都搭乘大眾運輸系統，安全性蠻高的，不會因

為這個路段的車禍發生率高而不搭乘公車或捷運；治安條件我覺得就蠻重要的，雖然我只

是偶爾會步行回去，不過若是這個路段的治安條件不太好，常常發生搶劫的話，那我就不

太敢一個人步行回家了…」[511710281] 

上述意見顯示，治安條件愈差會增加使用非機動運具的比例，尤其是女性特別在意這

一點，而交通安全不佳的情況下，可能也會減少使用非機動運具，而以使用大眾運具為主。

舒適度表示的是附近的綠美化程度或是人行道品質，因此其滿意程度越高表示越會使用非

機動運具。商店種類數量多，表示逛街的人潮也會越多，進而增加該區域的熱鬧程度，因

此僅需要以步行或自行車的方式就可以滿足自己所要的需求。而若起迄點週遭有提供完善

的大眾運輸設施，如車站數量、班次、路線等，便會增加使用大眾運輸的可能。綜合相關

文獻研究經驗與個案訪談，可以推測治安條件對非機動運具與公車使用有正向影響，而對

個人機動運具有負向影響。交通安全越差對公車使用有正向影響，同時因為交通事故發生

對非機動運具的危險性較高，因此判斷交通安全對非機動運具使用有正向影響，對個人機

動運具有負向影響。舒適度與熱鬧度則是對非機動運具為正向影響，而對個人機動運具與

公車為負向影響。大眾運輸設施滿意程度對非機動運具與公車為正向影響，以上討論的先

驗影響關係整理如表 1。 

2.3 驗證方法 

本研究以捷運乘客為樣本單元，應變數為離散的類別選項，適合使用個體選擇模式分

析樣本資料。我們依據方案選擇的可能結構採用 3種羅吉特模式，分別檢視模式的解釋力
與合理性，從中選擇最適合的模式估計結果進行後續分析。3種模式分別是：多項羅吉特
模式 (非機動運具、個人機動運具、公車等 3個方案同時作選擇)，巢式羅吉特模式 (第 1
層為非機動運具與機動運具兩個方案選擇、第 2層為機動運具之下的個人機動運具與公車
兩個方案選擇) 以及二項羅吉特模式 (非機動運具與機動運具、個人機動運具與公車兩個
二元選擇決策分開個別進行)。 
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表 1 先驗影響關係彙整 

面向 變數 
影響捷運轉乘運具選擇 

非機動運具 個人機動運具 公車 

土地使用密度 
人口密度 + − +/− 
及業密度 + − + 
建物密度 + − + 

交通運輸密度 
路口密度 − + − 

道路車輛密度 + − +/− 
土地使用 
多樣性 

土地混合使用 
比例熵值 

+/− +/− × 

交通運輸 
多樣性 

運具多樣性 
指標 

− + + 

土地使用設計 街廓規模 − + + 

交通運輸設計 

人行道面積 + − − 
自行車道長度 + − − 
道路長度 − + + 
停車空間 − + − 
植栽數量 + − − 

大眾運輸 
場站距離 

捷運站距離 − + + 
公車站距離 + + − 

目的地可及性 
商店數量 + − − 
銀行數量 + − − 

個人特性 

年齡 − + − 
性別(男) + + − 
汽車駕照 − + − 
機車駕照 − + − 

家戶特性 

收入 − + − 
汽車數量 − +/− − 
機車數量 − + − 
自行車數量 + − − 

旅次特性 
旅行時間 − − − 
旅行成本 − − − 

非實質 
環境特性 

治安條件 + − + 
交通安全 + − − 
舒適度 + − − 
熱鬧度 + − − 

大眾運輸設施滿
意程度 + − + 

(+)：正影響；(−)：負影響；(+/−)：正負影響皆有可能；(×)：沒有影響關係 
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3 種羅吉特模式使用的自變數定義如表 2，根據各個建成環境變數係數的 t 檢定值，
可以判斷表 1所列先驗影響關係受實際資料支持的程度。 

表 2 羅吉特模式自變數定義 

變數代號 變數名稱 定義 單位 

建成環境之密度特性 

Xpop 人口密度 空間範圍內每單位住工商用地面積的人口數。 人/m2 

Xjob 及業密度 空間範圍內每單位住工商用地面積的及業人口數。 人/m2 

Xbuild 建物密度 空間範圍內每單位土地面積的建築物樓地板面積。 m2/m2 

Xinter 路口密度 空間範圍內每單位土地面積的交叉路口數量。 個/m2 

Xrcd 道路車輛密度 空間範圍內每單位道路面積上的家戶汽機車持有
數。 

輛/m2 

建成環境之多樣性特性 

Xmix 土地混合使用 
比例熵值 

此空間範圍內各土地使用別所佔的面積比例之熵
（entropy）值衡量。 
土地使用別：住宅區、商業區、工業區、行政區、
文教區等。 

Entropy [ ln ( )]h h
h

D D= −∑  
1h

h

D =∑  
Dh：第 h種用地的面積比例 

− 

Xmode 運具多樣性指標 起點或迄點至捷運站間可使用運具之種類數目，運
具包括步行、自行車、機車、汽車、公車等。 

− 

建成環境之設計特性 

Xblock 街廓規模 空間範圍內平均街廓面積。 m2 

Xswalk 人行道面積 空間範圍內之人行道面積。 m2 

Xbikep 自行車道長度 空間範圍內之自行車道長度。 m 

Xroad 道路長度 空間範圍內之道路長度。 m 

Xpkl 停車空間 空間範圍內之小汽車停車位數量。 個 

Xgreen 植栽數量 空間範圍內之人行道種植的行道樹棵數。 棵 

建成環境之大眾運輸場站距離特性 

Xdism 捷運站距離 起點或迄點與捷運站間的距離。 m 

Xdisb 公車站距離 起點或迄點與公車站間的距離。 m 

建成環境之目的地可及性特性 

Xshop 商店數量 空間範圍內之便利商店數量，包含統一、全家、萊
爾富與 OK。 

間 

Xbank 銀行數量 空間範圍內之銀行數量，包含本國銀行、外國銀行
與郵局。 

間 
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表 2 羅吉特模式自變數定義（續） 

變數代號 變數名稱 定義 單位 

非建成環境之個人特性 
Xyears 年齡 受訪者的年齡。 歲 
Xsex 性別 受訪者的性別（男性=1，女性=0）。 − 
Xlicc 汽車駕照 受訪者持有汽車駕照的情形（持有汽車駕照

Xlicc=1，未持有汽車駕照 Xlicc=0）。 
− 

Xlicm 機車駕照 受訪者持有機車駕照的情形（持有機車駕照
Xlicm=1，未持有機車駕照 Xlicm=0）。 

− 

非建成環境之家戶特性 
Xinco 收入 受訪者家庭年收入（Xinco1=1：較高所得，年收入

大於 2,907,073 元；Xinco2=1：高所得，年收入
1,749,577−2,907,072元；Xinco3=1：中高所得，年
收入 1,315,052−1,749,576元；Xinco4=1：中所得，
年收入 994,942−1,315,051 元；Xinco5=1：中低所
得，年收入 612,315−994,941 元；Xinco1=Xinco2= 
Xinco3=Xinco4=Xinco5=0：低所得，年收入小於
612,314元）。 
【依據臺北市主計處 98 年平均每戶家庭收支依可
支配所得按戶數 5等分位】 

− 

Xcar 汽車數量 受訪者家庭擁有汽車數量。 輛 
Xmoto 機車數量 受訪者家庭擁有機車數量。 輛 
Xbike 自行車數量 受訪者家庭擁有自行車數量。 輛 

非建成環境之旅次特性 
Xtime 旅行時間 受訪者完成接駁旅程所需要花費的時間。 分鐘 
Xcost 旅行成本 受訪者完成接駁旅程所需要花費的金錢。 元 

非建成環境之非實質環境特性 
Xsec 治安條件 受訪者對於空間範圍內治安條件之滿意程度(以

1~10計算，最低 1分，最高 10分)。 
− 

Xsafe 交通安全 受訪者對於空間範圍內交通安全之滿意程度(以
1~10計算，最低 1分，最高 10分)。 

− 

Xcom 舒適度 受訪者對於空間範圍內舒適環境之滿意程度(以
1~10計算，最低 1分，最高 10分)。 

− 

Xliv 熱鬧度 受訪者對於空間範圍內熱鬧環境之滿意程度(以
1~10計算，最低 1分，最高 10分)。 

− 

Xpub 大眾運輸設施 
滿意程度 

受訪者對於空間範圍內大眾運輸設施環境之滿意
程度(以 1~10計算，最低 1分，最高 10分)。 

− 

非建成環境之車站特性（虛擬變數） 
Xs 車站虛擬變數 代表無法量測之捷運車站相關因素（Xs1=1，表示

忠孝新生站；Xs2=1，表示忠孝敦化站；Xs3=1，表
示西門站；Xs1=Xs2=Xs3=0，表示永春站）。 

− 

※空間範圍係指進站或出站樣本，如圖 1界定的起點或迄點周圍步行距離 500m空間範圍。 
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三、樣本資料 

表 2變數所需要的資料，必須分別以問卷調查跟二手資料的方式蒐集，首先藉由問卷
調查的方式，了解捷運通勤乘客的轉乘運具選擇行為、起迄點地址與個人家戶資料，接著

再根據起迄點地址蒐集週遭之建成環境特性資料。而無法透過問卷調查與二手資料取得之

資訊，則以現地調查的方式進行。 

臺北捷運系統從 1996年開始營運，直到 2010年已經有 92.9公里的路線長度與 80個
車站，服務臺北都會區 685萬人口，每日平均運量達 138萬人次，已經成為臺北人生活中
不可或缺的一部分，因此適合作為本研究實證對象。由於臺北市的發展是由西區逐漸往東

區移動，如同臺北捷運南港線一路延伸，從萬華的西門站、東區的忠孝敦化站到信義計畫

區的永春站等，不同發展時期形成的建成環境具有差異。本研究依據臺北市政府都市發展

局 [29] 對臺北捷運車站的分類，第 1 類 (住宅型) 是指住宅面積大於商業面積，車站 400
公尺內以住宅使用為主，南港線有永春站、後山埤站與昆陽站 3站；第 2類 (住商混合型)
是指居住與商業機能均不明顯，南港線有善導寺站、忠孝新生站、國父紀念館站等 3站；
第 3類 (辦公商業型) 是指商業面積大於住宅面積，車站 400公尺內以商業使用為主，南
港線有忠孝敦化站、忠孝復興站、市政府站等 3站；第 4類 (城市中心型) 是指商業機能
非常明顯，車站 400公尺內沒有住宅使用，南港線只有西門站；第 5類是指商業機能非常
明顯，車站 400公尺內也沒有住宅使用，進出站人數規模龐大，南港線只有臺北車站。本
研究基於代表性，挑選第 1類的永春站、第 2類的忠孝新生站、第 3類的忠孝敦化站以及
第 4類的西門站等四站的進出乘客作為調查對象；至於第 5類則因車站類型較特殊，且周
圍建成環境多為開放空間或公共設施，不適合在本研究討論。 

我們使用當面分發問卷的調查方法，在取得捷運公司同意後，由調查員於驗票閘門每

隔 15 分鐘攔下旅客進行調查，若被拒訪則繼續攔下一位旅客，直到成功訪問為止。此種
調查方法可於現場直接說明及回應問題，有助於提升問卷品質和有效問卷率。調查時間為

民國 99年 12月 20日至民國 100年 1月 7日之工作日，每個車站選取 1個平常上班日，
在上午尖峰時段 07:00至 10:00，以及下午尖峰時段 17:00至 20:00，1天共計 6個小時進
行問卷調查。問卷內容包含了第 1部分旅運行為資料、第 2部分起迄點非實質環境特性及
第 3 部分個人家戶資料。本研究總計發放 477 份問卷，其中進站問卷 237 份、出站問卷
240份，問卷全數回收。有效問卷合計為 446份，其中進站問卷 221份、出站問卷 225份，
整體問卷有效率達 93%，而有效問卷是指問卷內容完整填答且沒有旅行時間與起迄點地址
不符合的情形發生。各站之進站或出站有效問卷份數分別在 51到 60份間，分布平均；有
效樣本起點或迄點之空間分布位置如圖 3 與圖 4 所示，88.69%的起點與 93.33%的迄點位
於臺北市，其餘皆位在新北市。 

依據有效樣本回答的起迄點地址資料，我們進行建成環境資料的蒐集與整理。建成環

境資料量測範圍為捷運乘客的旅次起點或迄點為中心，500公尺步行距離內之空間範圍。 
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圖 3 進站樣本起點分布與 500 公尺間距等距可及圈 

 

圖 4 出站樣本迄點分布與 500 公尺間距等距可及圈 

在 446個有效樣本中，起迄點到離捷運站距離的中位數分別為 500與 550公尺，起迄
點到離公車站距離的最大值分別為為 350與 600公尺，顯示約半數樣本位於捷運站 500公
尺範圍內，公車站則最遠不超過 600公尺的範圍，因此步行距離訂為 500公尺尚屬合理。
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建成環境資料主要來自二手資料，資料時間配合問卷調查時間以民國 99 年為基準，若資
料時間無法配合，則以最接近基準時間的數據為準。各變數的資料來源與時間整理如附錄

1，除及業人口數因受工商普查公布時間限制，使用民國 95 年資料，其餘均使用民國 98
年或 99年資料。 

圖 5顯示有效樣本轉乘運具分配比例，進站或出站乘客均以步行為主要方式，其次為
公車、機車、汽車，最後則為自行車，可見還有提升使用自行車的空間。些微差異存在進

出站乘客之間，出站乘客以步行方式抵達目的地較進站乘客高出約 10%，而使用公車轉乘
則較進站低了 4.8%，機車與汽車也都較進站少了 3%。車站之間也存在一些差異，住宅型
車站步行的比例最高，其次是商業型車站，接下來是住商混合型車站，最後則為城市中心

型車站；而使用公車的比例則近似相反，以城市中心型車站所占的比例最高，其次是商業

型車站，接下來是住商混合型車站，最後是住宅型車站。機車比例在車站間的差異較不明

顯，汽車於商業活動較多的地區有較多的使用，自行車則主要被使用於住宅較密集的地區。 

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，作為模式估計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，詳細內容請參閱吳建彤 [22]。 

 

圖 5 有效樣本轉乘運具分配比例 

四、資料分析 

本研究依據方案選擇的可能結構，分別估計多項羅吉特、巢式羅吉特與二項羅吉特 3
種模式，每種模式都區分成進站旅次與出站旅次分別進行估計，同時並進一步區分為僅含

控制變數之基本模式與再加入建成環境變數之延伸模式兩種，應用 Limdep 9.0軟體與最大
概似法，估計過程首先進行基本模式，觀察控制變數對運具選擇的影響，逐次刪除共線性

高或顯著性低的控制變數，以篩選出具有顯著影響的控制變數；接著則進行延伸模式，即

加入建成環境變數一起探討，並且也需要刪除共線性高或顯著性低的建成環境變數，最後

則以概似比檢定來評估模式配適度是否因為建成環境變數的加入而有明顯提高。 
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多項羅吉特模式使用旅行時間或旅行成本為共用變數，其餘自變數均列為方案特定變

數。巢式羅吉特模式將運具選擇方案分成上下兩層，上層為非機動運具與機動運具，下層

則是於機動運具下再分為公車與個人機動運具兩項，同樣使用旅行時間或旅行成本為共用

變數，其餘自變數均列為方案特定變數。二項羅吉特模式則是分成非機動運具與機動運

具、公車與個人機動運具兩個模式，將所有自變數列為方案特定變數。估計過程中，自變

數只要在任一項方案顯著均會獲得保留，同時前兩種模式均以個人機動運具為基準方案。

詳細估計結果可參閱吳建彤 [22]，本文將模式比較列於表 3與表 4。 

進站旅次模式比較如表 3，顯示 3種模式的配適度，在加入建成環境變數後都有明顯
的增加，而以二項羅吉特模式中的非機動運具與機動運具模式最高達 0.7142，χ2值也均

有達到α=0.05的顯著標準。本研究以 Hausman test檢定方案獨立不相干(IIA)假設，發現
非機動運具的χ2值為 1.0986 (p=0.2946)，公車的χ2值為 18.6047 (p=0.0000)，表示刪除公
車選項會影響旅客選擇其他方案的機率，不符合 IIA假設，因此多項羅吉特模式估計結果
不被信賴，僅列在附錄 2供參考。而在巢式羅吉特模式中的包容值係數部分，基本模式為
−1.4194，延伸模式為−0.1164，均未介於 0與 1之間，而其顯著水準僅有基本模式達α=0.2，
表示其包容值係數與 0沒有顯著差異，因此推斷兩層之間應該分開獨立分析。上述比較結
果顯示，進站旅次的模式估計應使用二項羅吉特模式較可信。 

出站旅次模式比較如表 4，顯示 3種模式的配適度，在加入建成環境變數後都有明顯
的增加，而以巢式羅吉特模式最高達 0.8629，χ2值也均有達到α=0.05的顯著標準，僅有
二項羅吉特模式中的公車與個人機動運具模式未達顯著標準。同樣以Hausman test檢定 IIA
假設，非機動運具的χ2值為 3.7136 (p=0.0540)，公車的χ2值為 50.0964 (p=0.0000)，表示
刪除公車選項會影響旅客選擇其他方案的機率，不符合 IIA假設，因此多項羅吉特模式估
計結果不被信賴，僅列在附錄 2供參考。而在巢式羅吉特模式中的包容值係數部分，基本
模式為 1.4467，延伸模式為 1.8813，而其顯著水準均有達到α=0.05。雖然出站旅次的包
容值係數顯著，但基於兩個原因，還是改採二項羅吉特模式：(1) 包容值係數數值未在 0
與 1之間，因此數值不合理，故巢式羅吉特模式不可信賴。(2) 包容值係數與 1沒有顯著
差異，因為係數值與 1差距的 t檢定值都不顯著，基本模式為 |1.4467−1|/0.6766=0.6602，
延伸模式為 |1.8813−1|/0.8698=1.0132，故可採用多項羅吉特模式，但因為之前 IIA假設檢
定未通過，故同樣改採二項羅吉特模式作法較具可信度。 

進站旅次與出站旅次的二項羅吉特模式分別列如表 5 ~ 表 8，以下首先說明估計結果
的意涵，繼而檢討與先驗關係不符的實證結果，探究其可能的原因與意義。 

4.1 建成環境變數實證結果 

將表 5到表 8的實證影響關係彙整如表 9，分別說明如下。 

密度特性部分，對進站旅次有顯著影響的變數為：人口密度、及業密度、建物密度與

路口密度。人口密度對非機動運具為正影響，對公車為負影響，此與先驗關係相符。及業

密度對非機動運具為負影響，跟先驗關係相反，可能是現有及業密度較高之地區離捷運站 
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表 5 進站旅次二項羅吉特模式估計：非機動運具（1）與機動運具（0） 

模式 
變數 

基本模式 延伸模式 
係數估計值 顯著性 係數估計值 顯著性 

控制變數 旅行時間 −0.3702*** 0.0000 −0.5140*** 0.0079 

建成環境
變數 

人口密度 − − 56.2859*** 0.0257 
及業密度 − − −94.9352*** 0.0353 
路口密度 − − 22887.8490*** 0.0229 

運具多樣性指標 − − −0.6827** 0.0667 
捷運站距離 − − −0.0079*** 0.0002 
銀行數量 − − 1.4119*** 0.0213 

L(βk) −61.5848 −38.7504 
L(β0) −135.5889 −135.5889 
ρ2 0.5458 0.7142 
χ2 148.0081*** 193.6770*** 

概似比檢定 45.6689***(χ2
6,0.05=12.59) 

註：***表示達 α=0.05；**表示達 α=0.1；*表示達 α=0.2。 

表 6 進站旅次二項羅吉特模式估計：公車 (1) 與個人機動運具 (0) 

模式 
變數 

基本模式 延伸模式 
係數估計值 顯著性 係數估計值 顯著性 

控制變數 

汽車駕照 −1.7441*** 0.0273 −3.5085* 0.1324 
機車數量 −0.6330** 0.0587 0.2358 0.7226 
旅行時間 0.0965*** 0.0134 0.3023** 0.0583 
治安條件 0.3193* 0.1594 1.0506** 0.0522 
熱鬧度 −0.2184* 0.1914 −1.7161*** 0.0329 

建成環境
變數 

人口密度 − − −60.6210* 0.1850 
及業密度 − − 216.9571*** 0.0057 
建物密度 − − −3.1947*** 0.0470 
街廓規模 − − 0.0007* 0.1901 

自行車道長度 − − 0.0016** 0.0792 
道路長度 − − 0.0007** 0.0675 
停車空間 − − −0.0035*** 0.0286 

L(βk) −30.6989 −13.3455 
L(β0) −43.0937 −43.0937 
ρ2 0.2876 0.6903 
χ2 24.7896*** 59.4965*** 

概似比檢定 34.7069***(χ2
7,0.05=14.07) 

註：***表示達 α=0.05；**表示達 α=0.1；*表示達 α=0.2。 
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表 7 出站旅次二項羅吉特模式估計：非機動運具 (1) 與個人機動運具 (0) 

模式 
變數 

基本模式 延伸模式 
係數估計值 顯著性 係數估計值 顯著性 

控制變數 

汽車駕照 1.4799** 0.0728 2.4119** 0.0594 
機車駕照 −1.1903* 0.1439 −2.8498*** 0.0301 

收入中高所得 −4.4821*** 0.0001 −6.9655*** 0.0020 
收入中所得 −1.1928* 0.1741 −1.7111 0.2501 
收入中低所得 −1.9470** 0.0630 −3.6191*** 0.0135 
汽車數量 0.8084* 0.1012 2.5575*** 0.0159 
旅行時間 −0.7260*** 0.0000 −0.9990*** 0.0001 
熱鬧度 0.2172* 0.1637 0.1178 0.6227 
西門站 2.8633*** 0.0050 6.3797*** 0.0194 

建成環境 
變數 

人口密度 − − 60.8448*** 0.0232 
及業密度 − − −176.0251*** 0.0238 
建物密度 − − 7.9161*** 0.0074 

道路車輛密度 − − −12.6333*** 0.0072 
土地混合使用比例

熵值 − − −15.0048*** 0.0144 

運具多樣性指標 − − −1.5661** 0.0480 
道路長度 − − −0.0003* 0.1254 
公車站距離 − − 0.0081* 0.1698 
商店數量 − − 1.6923* 0.1246 

L(βk) −35.2812 −22.0789 
L(β0) −113.9630 −113.9630 
ρ2 0.6904 0.8063 
χ2 157.3637*** 183.7683*** 

概似比檢定 26.4046***(χ2
9,0.05=16.92) 

註：***表示達 α=0.05；**表示達 α=0.1；*表示達 α=0.2。 

 
較遠，如敦北、松江南京或信義計畫區等，因此較不會選擇步行或自行車；而及業密度對

公車為正影響，可能因為前述離捷運站較遠之故，而選擇搭乘公車，此與先驗關係相符。

建物密度對公車為負影響，跟先驗關係相反，可能原因為捷運站附近多為建物密度較高地

區，起迄點位於捷運站附近，故不會選擇公車。路口密度對非機動運具為正影響，此與先

驗關係相反，一般路口密度越高表示街廓規模越小，是較適合非機動運具，而較多的路口

會影響機動運具的速度，進而影響使用機動運具的意願。另一方面，對出站旅次有顯著影

響的變數為：人口密度、及業密度、建物密度與道路車輛密度，前 3個變數的影響與可能
原因跟進站旅次相似。道路車輛密度對公車以及非機動運具皆為負影響，後者與先驗關係

不相符，原因可能跟本研究以車輛持有數而非車輛使用數來量測道路車輛密度有關，有待

將來資料可得性問題獲得解決後再作檢驗。 
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表 8 出站旅次二項羅吉特模式估計：公車(1) 與個人機動運具 (0) 

模式

變數 
基本模式 延伸模式 

係數估計值 顯著性 係數估計值 顯著性 

控制變數 

性別(男) −4.8056*** 0.0056 −5.3424*** 0.0084 
汽車駕照 1.8628* 0.1782 2.0770* 0.1753 

收入中低所得 −2.3776* 0.1247 −3.2629** 0.0586 
機車數量 −1.5202*** 0.0130 −1.6424*** 0.0226 
自行車數量 1.0574* 0.1492 1.6429* 0.1015 
旅行時間 0.1312** 0.0800 0.2814*** 0.0434 

建成環境 
變數 

及業密度 − − 63.1628* 0.1621 
道路車輛密度 − − −1.7219* 0.1608 

L(βk) −10.6944 −9.08530 
L(β0) −26.4024 −26.4024 
ρ2 0.5949 0.6559 
χ2 31.4159*** 34.6342*** 

概似比檢定 3.2183(χ2
2,0.05=5.99) 

註：***表示達 α=0.05；**表示達 α=0.1；*表示達 α=0.2。 

 

在多樣性特性部分，對進站旅次有顯著影響的變數為：運具多樣性指標，而土地混合

使用比例熵值則未對任一運具有顯著影響。運具多樣性指標對非機動運具為負影響，表示

當乘客家戶持有車輛或起迄點提供較多種類的運具選擇時，便不會選擇步行或自行車等需

要費較多力氣的運具轉乘捷運，此項與先驗知識結果相符。另一方面，對出站旅次有顯著

影響的變數為：土地混合使用比例熵值與運具多樣性指標。土地混合使用比例熵值對非機

動運具為負影響，因為是二項選擇，表示對機動運具為正影響，此結果顯示土地混合使用

的替代與擁擠效果不如接近效果來的大，其原因可能是過度的土地混合使用會造成環境的

混雜，導致捷運乘客不願使用非機動運具進行轉乘。運具多樣性指標對非機動運具為負影

響，此與先驗關係相符，原因同進站旅次的討論。 

在設計特性方面，對進站旅次有顯著影響的變數為：街廓規模、自行車道長度、道路

長度、停車空間，而人行道面積、植栽數量則未對任一運具有顯著影響關係。街廓規模對

公車為正影響，此與先驗關係相符，街廓規模越大表示使用非機動運具需要花費較多時間

和體力，因此便會增加使用公車的機會。自行車道長度對公車為正影響，此與先驗關係不

符，可能是因為目前市區內之自行車道多設於幹道上，而公車路線多走幹道，因此這個關

係應該不是因果關係。道路長度對公車為正影響，道路長度越長所能提供之公車路線與服

務範圍亦隨之增加，當搭乘公車越方便時便會增加使用公車的機會，此與先驗關係相符。

停車空間對公車為負影響，表示一個地區若提供充足之停車空間，便會增加旅客使用個人

機動運具的可能，而排擠公車使用，此與先驗關係相符。另一方面，對出站旅次有顯著影

響的變數為：道路長度，而街廓規模、人行道面積、自行車道長度、停車數量、植栽數量
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則未對任一運具有顯著影響。道路長度對非機動運具為負影響，道路長度越長可能導致越

多或越快的機動車輛，以及越高的事故機會，而影響步行或使用自行車的意願，此與先驗

關係相符。 

表 9 實證影響關係彙整 

面向 變數 

影響捷運轉乘運具選擇 
非機動運具 

(比較對象：機動運具) 

公車 
(比較對象：個人機動運具) 

進站旅次 出站旅次 進站旅次 出站旅次 

土地使用密度 
人口密度 + + −  
及業密度 − − + + 
建物密度  + −  

交通運輸密度 
路口密度 +    

道路車輛密度  −  − 
土地使用 
多樣性 

土地混合使用 
比例熵值 

 −  
 

交通運輸 
多樣性 

運具多樣性 
指標 

− −  
 

土地使用設計 街廓規模  − +  

交通運輸設計 

人行道面積     
自行車道長度   +  
道路長度   +  
停車空間   −  
植栽數量     

大眾運輸 
場站距離 

捷運站距離 −    
公車站距離  +   

目的地可及性 
商店數量  +   
銀行數量 +    

+：正影響；−：負影響；    影響關係未達 α=20%顯著水準或原無先驗影響關係。 

 

在大眾運輸場站距離特性方面，對進站旅次有顯著影響的變數為：捷運站距離，而公

車站距離則未對任一運具有顯著影響關係。捷運站距離對非機動運具為負影響，表示旅客

之起點距離捷運站越遠，使用步行或自行車所需要花費的時間越多，便會減少此運具的使

用，此與先驗關係相符。另一方面，對出站旅次有顯著影響的變數為：公車站距離，而捷

運站距離則未對任一運具有顯著影響關係。公車站距離對非機動運具為正影響，此與先驗

關係相符，表示乘客之迄點距離公車站越遠，會造成使用公車上的不便，因此便會以步行

或自行車之方式直接前往目的地。 

在目的地可及性特性部分，對進站旅次有顯著影響的變數為：銀行數量，而商店數量
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則未對任一運具有顯著影響關係。銀行數量對非機動運具為正影響，表示旅客在起點與捷

運站之間會因為路上有提供銀行服務，而選擇使用步行或騎乘自行車的方式前往捷運站，

此與先驗關係相符。另一方面，對出站旅次有顯著影響的變數為：商店數量，而銀行數量

則未對任一運具有顯著影響關係。商店數量對非機動運具為正影響，此與先驗關係相符，

原因同進站旅次的討論。 

4.2 控制變數實證結果 

在個人特性方面，對進站旅次有顯著影響的變數為：汽車駕照，而年齡、性別 (男)、
機車駕照則未對任一運具有顯著影響關係。汽車駕照對公車為負向影響，表示當乘客擁有

汽車駕照，便會在進站旅次中減少使用公車作為捷運轉乘的運具選擇，此與先驗關係相

符。另一方面，對出站旅次有顯著影響的變數為：性別 (男)、汽車駕照、機車駕照，而年
齡則未對任一運具有顯著影響關係。性別 (男) 對公車為負影響，表示男性較少使用公車，
此與先驗關係相符。汽車駕照對非機動運具與公車皆為正向影響，此與先驗關係不相符，

可能原因為乘客在出捷運站時通常沒有事先停放的汽車可以使用，故沒有機動運具可以在

車站進行轉乘或接駁，因此在出站旅次中就會選擇其他運具如非機動運具或公車來抵達迄

點。機車駕照對非機動運具為負影響，表示當旅客擁有機車駕照後，便會減少使用步行或

騎乘自行車的方式轉乘捷運，此與先驗關係相符。 

在家戶特性方面，對進站旅次有顯著影響的變數為：機車數量，而收入、汽車數量、

自行車數量則未對任一運具有顯著影響關係。機車數量在基本模式對公車為負影響，表示

乘客家戶的機車數量越多，便會以騎乘機車的方式前往捷運站，而減少使用公車的可能，

此與先驗關係相符；但在延伸模式則無顯著影響，檢驗其與建成環境變數間相關係數絕對

值在 0.008到 0.098之間，並無嚴重共線性關係，此不顯著關係還待探討。另一方面，對
出站旅次有顯著影響的變數為：收入中高所得、收入中所得、收入中低所得、汽車數量、

機車數量、自行車數量，僅有較高所得與高所得未對任一運具有顯著影響關係。收入中高

所得、收入中所得、收入中低所得皆對非機動運具為負影響，表示這些收入等級的乘客相

對於低收入等級，較少使用步行或自行車的方式離開捷運站；而收入中低所得則對公車為

負影響，表示此收入等級的旅客在出捷運站時除了較少使用非機動運具外，也較少使用公

車；前述收入變數與先驗關係相符。汽車數量對非機動運具為正影響，此與先驗關係不符，

可能原因跟前述持有汽車駕照的影響相同。機車數量對公車為負影響，表示旅客家戶的機

車數量越多方便性也就越高，便會以騎乘機車的方式前往捷運站停放後，再以騎乘機車的

方式返回起點，進而減少使用公車的可能，此與先驗關係相符。自行車數量對公車為正影

響，此與先驗關係不符，其原因可能是擁有較多自行車的乘客其環保意識較強烈，因而會

傾向使用公車。 

在旅次特性方面，對進站旅次與出站旅次有顯著影響的變數同樣為：旅行時間，而旅

行成本則未對任一運具有顯著影響關係。旅行時間對非機動運具為負影響，對公車為正影

響，前者與先驗關係相符，後者則相反，可能原因是使用公車轉乘通常表示起迄點超出步
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行距離範圍之外，自然會有較長的旅行時間。 

在非實質環境特性方面，對進站旅次有顯著影響的變數為：治安條件、熱鬧度，而交

通安全、舒適度、大眾運輸設施滿意程度則未對任一運具有顯著影響關係。治安條件對公

車為正影響，表示當一個地區的治安條件越好的時候，是有助於增加乘客選擇公車的機

會，此與先驗關係相符。熱鬧度則對公車為負影響，表示當一個地區的熱鬧程度越高，越

能吸引乘客步行其中，因而減少搭乘公車，此與先驗關係相符。另一方面，對出站旅次有

顯著影響的變數為：熱鬧度，而治安條件、交通安全、舒適度、大眾運輸設施滿意程度則

未對任一運具有顯著影響關係。熱鬧度對非機動運具為正影響，表示當一個地區的熱鬧程

度越高，越能吸引乘客步行其中，因而減少使用機動運具，此與先驗關係相符。 

4.3 實證結果檢討 

本節針對前述與先驗關係不符的實證結果進行檢討，探究其可能的原因與意義。在建

成環境變數方面，密度特性有 4個變數顯示跟先驗關係相反的結果。其中，及業密度對非
機動運具以及建物密度對公車皆為負向影響，我們檢視樣本資料發現，起迄點及業密度較

高的地區離捷運站會有一段距離，如敦北、松江南京或信義計畫區等，因此不利使用非機

動運具；而捷運站附近多為建物密度較高的地區，這些樣本沒有必要使用公車。原來正向

影響的先驗關係主要是歸納文獻的實證經驗作推測，然而過去文獻探討的是整段旅次起迄

點建成環境，忽略旅次中的轉乘行為，本研究調查的是轉乘行為，不是整段旅次，依據過

去文獻推測先驗關係，會忽略起點或迄點密度特性跟捷運站間的空間關係。因此，在推論

先驗關係時需要留意跟過去文獻研究背景的差異，若能留意背景差異，在個案訪談時設計

相關問題予以檢視，應該有助提出更適當的先驗關係。 

第 3個跟先驗關係相反的密度變數是路口密度對非機動運具的正向影響，原來在推測
先驗關係時的主要依據是文獻與訪談，這兩部分資訊都顯示基於安全或停等因素而朝向對

使用非機動運具有負面影響的結論。然而針對實證結果再作檢討後，我們發現也存在正向

影響的可能，因為路口密度愈高，有縮短旅行距離的效果，這對步行或自行車是有利的，

並且路口愈多也同樣會增加機動運具停等的不便。因此，若在探討先驗關係時，除了文獻

與訪談的依據外，還能輔以現象觀察與邏輯推演的討論，那上述先驗關係的推測應該會調

整為正負影響關係都有可能。最後一個跟先驗關係相反的密度變數為道路車輛密度對非機

動運具的負向影響，這個結果顯示路上車輛愈多，會愈鼓勵步行或騎自行車的不合理現

象。我們檢討後發現可能原因在於變數的量測定義問題；如表 2所示，由於缺少每條道路
在每個段落的車輛密度資料，本研究改以每單位道路面積的家戶汽機車持有數來衡量，這

跟路上實際車流之間存在明顯落差。因此，更精確的變數量測定義以及資料調查方法，例

如以監視器或線圈紀錄車輛密度，是本研究主題的後續研究需要留意的地方。 

在密度特性之外，唯一一個跟先驗關係相反的建成環境變數實證結果，是設計特性的

自行車道長度對使用公車的正向影響關係。我們檢視樣本資料發現，因為臺北市的自行車

道多沿幹道設置，而幹道的公車路線通常較多，因此起迄點周圍自行車道長度較長的樣本
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多使用公車轉乘，顯示其間雖具統計的關聯性，但並非因果關係。另一方面，原來推測的

先驗關係是自行車道會促進非機動運具使用，故表 1以三個選項結構所設定的先驗關係在
非機動運具是正向，在個人機動運具與公車是相同的負向，這表示理論上自行車道長度對

個人機動運具與公車之間的選擇並無影響，自行車道長度在這兩個選項的二項羅吉特模式

中的估計結果應該不具意義，或是不用放入此變數。因此，先驗關係的設定結構跟實證使

用模式之間需要留意作適當的配合。 

在控制變數方面有 4個結果跟先驗關係相反；首先是出站旅次樣本持有汽車駕照對使
用非機動運具與公車的正向影響，依據文獻經驗與訪談結果，本研究推測持有汽車駕照會

鼓勵使用個人機動運具，故理論上對其它兩種運具使用應為負向影響。我們檢討後發現，

文獻經驗與訪談結果是針對整段旅次，對捷運轉乘行為而言，持有汽車駕照可能不適合用

來解釋使用汽車轉乘。因為本研究調查的 4個車站都在市區，將汽車停放在捷運站附近作
轉乘的可能性不高，而使用汽車轉乘的兩種可能方法：他人開車接送以及計程車，都跟樣

本是否持有駕照無關。第 2個不相符的實證結果：持有汽車數量對非機動運具使用的正向
影響關係，應該也是如前述的原因。因此，在變數選取時需要依據轉乘行為的特性，謹慎

檢視自整段旅次角度歸納獲得的資訊。 

第 3個不相符的的實證結果是持有自行車數量對使用公車為正向影響關係，其原因應
該與前述自行車道長度對使用公車的正向影響相似，亦即因為在表 1的先驗關係推測其對
個人機動運具與公車皆為負向影響，故在此兩種選項的二項選擇模式中並不需要作為解釋

變數，即使估計係數顯著，應該只代表有關聯性，例如擁有較多自行車的樣本可能因為環

保意識較強烈，因而頃向使用公車。第 4個不相符的實證結果是旅行時間對使用公車的正
向影響，理論上運具旅行時間愈長，該運具被使用的機會就愈小，因此表 1先驗關係在 3
個運具上皆為負，若使用多項選擇模式並將旅行時間作為共用變數，係數應為負值，如本

文附錄 2所示。但在使用二項選擇模式時，因為對任兩個選項都同樣是負向關係，故不適
合被用來作為解釋變數。另外，我們檢視樣本資料發現，使用公車轉乘因為需要候車與停

站，旅行時間都較使用個人運具長，因此這個結果應該代表選擇公車導致旅行時間長，而

不是因為旅行時間長而選擇公車。 

上述檢討顯示，這 9處跟先驗關係不相符的實證結果，其原因跟研究過程中的先驗關
係討論、變數選取、量測定義或是實證模式轉換等還需要進一步改善的問題有關。其中，

設計特性的自行車道長度以及 4個控制變數的不相符關係，應該不具理論意義，而 4個密
度特性變數的不相符關係，尚待後續研究更謹慎的探討。 

五、結論與建議 

5.1 結論 

過去在建成環境對運具選擇影響的研究，多著重於旅次的主要使用運具，忽略捷運轉
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乘運具選擇，而對轉乘運具選擇的研究則忽略建成環境因素的討論。上述忽略使都市發展

部門無法清楚掌握自己在轉乘行為上的角色與功能。為了補足這個實證經驗的缺口，本研

究以轉乘運具選項較完整的臺北捷運南港線車站為場域，進出捷運站的通勤者為樣本，使

用個案訪談、問卷調查、地理資訊系統以及個體選擇模式等方法，分析起迄點各種建成環

境特性對捷運通勤旅次轉乘運具選擇的影響關係。實證結果發現，建成環境的密度、多樣

性、設計、場站距離、目的地可及性等特性，對捷運轉乘運具選擇確實造成明顯影響。本

研究也根據這些影響關係，提議促進使用綠色轉乘運具的建成環境規劃方向，供都市發展

部門參考。 

跟過去的實證文獻相較，本研究可能產生以下 3點貢獻： 

1. 本文考慮了更完整的建成環境變數，過去少數考慮建成環境的轉乘運具選擇研究，只片
斷性地分析少數變數，例如 Kim等人 [13] 只分析了車站距離、土地使用種類、公車可及

性等三項，因此本文應該提供了較完整的實證資訊。 

2. 本文發現與國外相關研究結果之間存在的部分差異，例如土地混合使用比例熵值，在
Cervero與 Duncan [14] 的舊金山實證經驗是會增加步行，但本文在出站旅次是減少非機

動運具使用，在進站旅次是不顯著。混合使用對運具選擇的影響，在華人城市經常被發

現跟北美城市不同的結果，例如林楨家與楊恩捷 [4] 在臺北發現會增加個人運具使用，

Zhang [6] 在香港發現不會影響運具選擇。這有可能是因為華人城市本來就是混合使用程

度高的環境，此種情況下的影響效果跟北美城市本來是混合程度很低的環境會有所不

同。 

3. 本文的實證結果，可提供地方政府研擬建成環境策略的參考。例如實證結果顯示，土地
混合使用比例熵值越高越會降低捷運乘客轉乘非機動運具的意願，但在商店或銀行數量

增加的情況下，反而會增加非機動運具使用，因此若以鼓勵非機動運具轉乘為目標，市

政府可考慮避免土地過度混合使用，而以住宅、商業、餐飲業、零售業使用為主要混合

內容。不過，策略研擬必須考量規劃對象的背景條件與其他規劃目標的通盤考量。 

5.2 建議 

關於本研究主題的後續研究，我們提議以下幾個可能方向供作參考： 

1. 本研究的調查範圍是臺北捷運 4種不同類型的車站，但 4個車站均位於同一路線上，此
作法是為了將路線背景因素控制為相似。後續研究可以考慮在不同路線上選取不同類型

的捷運車站，並使其分散於臺北都會區中，就能探討不同的捷運路線或是車站地區差異

會不會對捷運轉乘運具選擇造成影響；同時，增加調查車站可提高車站周圍建成環境的

變異性，如此可將建成環境變數討論範圍從本文的起迄點擴大到捷運站周圍。 

2. 本研究的調查對象是使用臺北捷運通勤的乘客，故在進行問卷調查時是以工作日的上下
午尖峰時段施作，但現在許多工作的上下班時間已不是在傳統的尖峰時間內，是故建議

後續研究可以將問卷調查的時間拉長，將問卷調查份數平均分配於捷運營運時段，甚至

也可以將假日時段也納入討論，進而瞭解上下班時間或是彈性工時等因素是否會影響捷
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運轉乘的運具選擇。 

3. 本研究調查對象是通勤旅次，建議後續研究可擴充到其它旅次目的 (通學、購物或休閒
等)，來分析不同的旅次目的在運具選擇上的差異。 

4. 本研究樣本起迄點位置分屬臺北市與新北市兩個轄區，因為兩地資料的完備性與配合意
願有差異，為遷就新北市樣本，有些變數無法以更好的方式衡量，例如治安條件與交通

安全部分，本研究係請乘客對於起迄點週遭環境給予主觀分數，建議後續研究設法取得

案件數量分布紀錄，如此可使用客觀的量測變數，以產生更有說服力的實證結果。 
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附錄 1 自變數二手資料來源 

變數類別 變數名稱 需求數據 民國年 資料來源 
建成環境之密度特性 

土地使用密度 

人口密度 
居住人口數 99 臺北市各區戶政事務所 

新北市各區戶政事務所 

住工商用地面積 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

及業密度 
及業人口數 95 行政院主計處工商及服務業普查 

住工商用地面積 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

建物密度 
建築物樓地板面積 98 臺北市政府稅捐稽徵處 

新北市政府稅捐稽徵處 

土地面積 99 臺北市各區公所 
新北市各區公所 

交通運輸密度 

路口密度 
交叉路口數量 98 臺北市政府都市發展局 

新北市政府城鄉發展局 

土地面積 99 臺北市各區公所 
新北市各區公所 

道路車輛密度 
汽機車登記數量 99 臺北市政府交通局 

新北市政府交通局 

道路面積 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

建成環境之多樣性特性 
土地使用 
多樣性 

土地混合使用
比例熵值 各土地使用別面積 98 臺北市政府稅捐稽徵處 

新北市政府稅捐稽徵處 
建成環境之設計特性 

土地使用設計 街廓規模 
街廓面積 98 臺北市政府都市發展局 

新北市政府城鄉發展局 

街廓個數 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

交通運輸設計 

人行道面積 人行道面積 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

自行車道長度 自行車道長度 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

道路長度 道路長度 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 

停車空間 停車位數量 99 臺北市停車管理工程處 
新北市政府交通局 

植栽數量 行道樹數量 98 臺北市政府都市發展局 
新北市政府城鄉發展局 
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附錄 2 多項羅吉特模式估計結果 

1. 進站旅次 

模式 

變數 

基本模式 延伸模式 

非機動運具 大眾運具 非機動運具 大眾運具 

共用變數 

旅行時間 −0.2558*** −0.0667 

方案特定變數 

控制變數 

汽車駕照 −1.3587* −1.5694** 0.0014 0.3566 

機車數量 −0.6767*** −0.8078*** −0.6249** −0.5108 

熱鬧度 −0.4667*** −0.6148*** −1.2343*** −1.4609*** 

大眾運輸設施滿意程度 0.2621 0.3727* 0.6244* 0.8917*** 

忠孝敦化站 0.9215 1.4997** 3.3386* 2.6080* 

西門站 2.6330*** 3.1564*** 1.8535 2.1555* 

建成環境變數 

建物密度 − − −4.6658*** −6.1263*** 

道路車輛 

密度 
− − 9.0297*** 10.3887*** 

土地混合使用比例熵值 − − 9.8687** 10.6723*** 

道路長度 − − 0.0003*** 0.0002* 

停車空間 − − −0.0044** −0.0060*** 

捷運站距離 − − −0.0038*** −0.0009*** 

公車站距離 − − −0.0066 −0.0132*** 

銀行數量 − − 3.9437*** 4.8462*** 

L(βk) −95.4493 −54.3161 

L(β0) −178.6825 −178.6825 

ρ2 0.4658 0.6960 

χ2 166.4666*** 248.7329*** 

概似比檢定 82.2664***(χ2
8,0.05=15.51) 

註：***表示達α=0.05；**表示達α=0.1；*表示達α=0.2；個人機動運具為基準方案。 
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2. 出站旅次 

模式

變數 

基本模式 延伸模式 

非機動運具 大眾運具 非機動運具 大眾運具 

共用變數 

旅行時間 -0.7239*** -0.6242*** 

方案特定變數 

控制
變數 

性別 −7.4512*** −10.1588*** −5.3077*** −9.0683*** 

汽車駕照 3.3348*** 3.3348*** 4.4026*** 4.1396* 

收入 

中高所得 
−4.7215*** −3.6472*** −4.7598*** −3.6530* 

收入 

中低所得 
−3.8753*** −4.9304*** −2.9933** −4.1128** 

機車數量 −2.5899*** −3.1041*** −2.2212*** −2.5466*** 

自行車 

數量 
3.5585*** 3.6319*** 2.8378*** 2.9831*** 

西門站 13.7352*** 9.7247*** 12.8930 4.8370* 

建成
環境
變數 

土地混合使用
比例熵值

− − 8.5757* 2.8330 

道路長度 − − −0.0006*** −0.0002 

捷運站 

距離 
− − −0.0076*** 0.0007 

L(βk) −38.4424 −23.6308 

L(β0) −140.3654 −140.3654 

ρ2 0.7261 0.8317 

χ2 203.8460*** 233.4691*** 

概似比檢定 29.6231***(χ2
3,0.05=7.81) 

註：***表示達α=0.05；**表示達α=0.1；*表示達α=0.2；個人機動運具為基準方案。 
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