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摘 要 

因經濟快速成長、產業結構轉型所帶來人口聚集、區域發展失衡等現

象，近年來已成為各國政府普遍重視的議題。臺灣過去因為經濟迅速成長，

國民所得與消費能力增加，致使機動車輛需求日增，民眾機動力大幅提升，

產生多面向的改變。這些改變均直接、間接地造成人口遷徙、居住與產業

設置區位空間結構重新分配。為了解臺灣地區就業人口工作旅次空間結構

集散變化趨勢及通勤行為變化情形，本研究利了解用民國 79 年、89 年戶口

及住宅普查原始資料進行分析。採用熵值與吉尼係數作為衡量空間結構集

散變化的指標，同時利用相對落差分析，進一步探討造成分布集中化的原

因及群體，以釐清造成分布不均的問題癥結所在，希望能夠提供政府相關

單位作為政策規畫制訂標的對象之參考依據，以消弭區域發展差距，達到

區域均衡發展的目標。研究結果顯示：臺灣地區在此一期間整體就業人口
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工作旅次的空間結構分布呈集中趨勢，居住地點與工作地點位於同一鄉鎮

之在地就業工作旅次所占比例增加且工作旅次通勤距離減少。 

關鍵詞： 熵；吉尼係數；空間分布；戶口及住宅普查 

ABSTRACT 

Population accumulation and regional disparity caused by rapid economic 
growth and industrial transformation have become more and more important 
issues all over the world in recent years. The fast economic growth in Taiwan 
led to increases in various aspects: the national income, purchasing power, 
demand for motor vehicles, and consequently the mobility of citizens. All of 
these changes directly or indirectly caused migration, relocation of residential 
and industrial areas, and spatial restructuring. This paper analyzed the original 
population and housing census data in 1990 and 2000, to explore the trend of 
changes in spatial diffusion and centrality due to working trips among the 
working population as well as the changes of commuting behavior. Entropy and 
Gini coefficient were used as indicators to measure the spatial structure changes. 
Furthermore, relative divide was used to investigate the reasons and groups that 
caused the centralization and verify the causes of disparity. The aim was to 
provide references for related government agencies in formulating policies and 
setting targets. This information helped to reduce the development gap and 
achieve the goal of balanced regional development. 

The results revealed a trend of centrality of the spatial changes due to 
working trips among the total working population in Taiwan from 1990 to 2000. 
In addition, the proportion of working trips increased and commuting distance 
became shorter when workers reside and work in the same township. 

Key Words: Entropy; Gini coefficient; Spatial distribution; Population and 
housing census 

一、緒 論 

臺灣在經濟發展初期，為求快速成長採取聚集經濟之發展策略，透過國家政策與資源

發展重點都市。此種將資源過度投注於特定區域的作法，雖有效促進臺灣整體經濟成長，

然而同時也產生「南北差距、城鄉差距、東西差距」等區域失衡現象。根據行政院主計處

統計資料顯示，臺灣在民國 79 年與 89 年間經濟年平均成長率達 6.44%，民國 89 年國內生

產總值 (GDP) 約為 79 年的兩倍，足見臺灣地區過去數十年來，經濟發展非常快速。穆青

雲等人
 [1] 與楊宗棋 [2] 指出經濟成長直接對國民所得、就業結構與區域發展等方面產生影

響，且區域發展與經濟成長呈現相輔相成的趨勢。經濟迅速成長，除國民所得提高外，同

時亦促進產業由以二級產業為主逐漸轉型為以三級產業為主的經濟結構。而在經濟成長與

所得提高相互作用下，機動車輛的需求及使用亦隨之增加，空間結構的改變造成工作旅次
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通勤距離產生變化，加上機動車輛持有比率增加，更是對通勤旅次、通勤運具等相關通勤

行為產生莫大影響 [3,4]。 

目前各國均相當注重經濟發展所帶來的問題，諸如人口、產業聚集在特定區域，產生

新的居住工作空間結構型態，使得資源過度集中在某些區域，這種區域發展失衡的現象逐

漸受到關注。國內外對於區域均衡發展的相關研究眾多，研究重心主要為避免資源過度集

中，造成公共投資浪費，以達到區域發展之均衡性為關注焦點。但對於經濟發展過程對人

口空間分布、產業結構改變對就業人口工作旅次分布及通勤行為所產生的影響，則較未受

到應有之關注。就業工作地點的選擇，對通勤距離、通勤行為有直接影響，而就業人口工

作旅次空間結構更攸關國家未來的區域與經濟發展，故實有對工作旅次分布情況及通勤行

為深入探討之必要性。 

本研究為了解臺灣在經濟快速發展過程中就業人口工作旅次分布及通勤行為變化趨

勢，利用民國 79 年及 89 年戶口及住宅普查 (以下稱戶口普查) 資料進行分析，探討 79 年

至 89 年間 (以下稱研究年期) 就業人口工作旅次空間結構分布變化趨勢，並利用熵值、吉

尼係數兩項指標分析不同地理分區與各就業級別就業人口分布集散變化情形，最後再對就

業人口通勤行為，如在地就業、通勤距離等項目進行討論。 

本研究分為 5 部分，首先說明研究背景、動機與目的後，第 2 部分為文獻回顧與資料

說明，第 3 部分說明所採用的研究方法，第 4 部份進行就業人口工作旅次集散暨通勤行為

變遷分析，最後則是結論與建議。 

二、文獻回顧與資料說明 

本節先說明戶口普查及其應用，接著介紹遷徙行為、通勤行為相關文獻，最後對本研

究所使用的資料與工作旅次資料產製過程作一說明。 

戶口普查可完整反映全國的發展狀況，故先進國家皆有定期進行戶口普查計畫。根據

聯合國統計資料顯示，公元 2000 年前後，全球超過 90%的國家實施戶口普查，普查對象

涵蓋全世界總人口數 99%以上，除了顯示各國對戶口普查的重視外，亦顯現戶口普查的重

要性。我國戶口普查的作業內容均根據歷次調查缺失、聯合國原則與各國經驗做精進，並

辦理事前試驗調查、事後複查等審核工作，加上有明確法令依據、定期辦理，民眾對此調

查之熟悉度與認同度較高，所取得資料具一定之可靠性與信賴度。 

區域發展是一種空間結構變遷現象，而空間結構係由人口及其活動在空間上所組成，

因此區域發展隱含著人口與活動區位分布改變之意涵，故可藉由戶口普查資料探討區域發

展趨勢。戶口普查資料的內容與結果廣泛地運用在社會環境變遷 [5-7]、經濟商業活動 [8-10]、

都市結構發展 [11-13]、空間結構改變 [14,15] 及交通運輸等領域。在交通運輸領域中利用戶口

普查資料進行的分析研究包含範圍甚廣，包括通勤旅次 [16]、運具選擇 [17,18] 與旅運行為
[19,20] 等方面。 
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在遷徙行為、通勤行為之影響因素方面，許道欣 [21] 採用主計處國內遷徙調查資料，

探討個人社經特性及地區條件對遷徙傾向與選擇遷徙地區之影響；研究結果顯示就業人口

的性別、年齡、婚姻狀態與就業級別均會影響遷徙傾向。洪嘉瑜等人 [22] 與王怡雯 [23] 認

為除上述因素外，教育程度亦為影響遷徙決策重要因素。陳建偉 [24] 更進一步指出遷徙者

中以已婚有偶、年齡 30-34 歲、高中 (職) 學歷、從事製造業、每人平均收入 2 萬至 3 萬

居多，顯示收入亦為影響因素之一。除上述所提及的個人屬性外，前述文獻中亦指出：戶

內人口數、家庭總收入、住宅 (如：住宅所有權、型式)、居住時間、工作、家庭、教育因

素等等亦影響遷徙決策。 

除個人屬性外，遷入地區與原居地條件亦為遷徙決策重要影響因素。陳建偉 [24] 指出

遷入地區之教育環境、購物、休閒娛樂設施、文化設施、住宅品質等項目，對遷徙者具正

向拉力作用。洪嘉瑜等人 [25] 的研究結果顯示地區的相對就業機會、相對薪資與相對產業

結構越有利者，越能吸引遷徙者遷入。另一方面，原居地房價、原居地失業率與原居地每

萬人醫師數 [26]、地區發展速度 [21] 等，均為遷徙決策影響因素。 

由前述文獻可知，遷徙決策受遷徙者本身屬性、原居地與遷入地區條件等因素影響。

遷徙者屬性包括性別、年齡、婚姻狀態、就業級別、教育程度、薪資與生命週期等；地區

條件包括地區的經濟條件、環境條件與社會條件，此外居住時間、住宅型式與所有權等亦

為遷徙決策影響因素。而在工作通勤行為方面，賴文泰 [27] 與段良雄 [28] 也指出工作通勤

旅次會受到就業人口本身屬性、居住地點、就業地點及通勤工具便利性等相關因素影響。 

根據文獻所獲資訊，本研究由遷徙者屬性與地區條件兩方面進行分析。考量戶口普查

調查資料項目之限制，本研究擇取相關變數進行實證分析，在遷徙者屬性方面，本研究擇

取的戶口普查資料項目計有：就業人口居住地點 (縣市、鄉鎮)、年齡、性別、教育程度、

就業狀況、就業級別、就業地點 (縣市、鄉鎮) 等欄位；在地區條件方面，此部分牽涉層

面甚廣影響因素頗多，本研究以鄉鎮、縣市、都會區、區域四大地理分區為影響變數。若

人口或產業在鄉鎮間分布愈不均勻，集中於某些鄉鎮，表示這些鄉鎮的地區條件較有吸引

力，同時意味著鄉鎮為影響分布均勻程度的因素。 

我國分別在民國 45 年、55 年、69 年、79 年、89 年及 99 年 (民國 99 年之調查資料尚

未公開) 辦理過 6 次戶口普查計畫，本研究採用目前主計處已公布最近兩年期戶口普查資

料進行分析，分別為民國 79、89 年戶口普查資料。 

就業人口工作旅次資料產製過程主要包含資料判定、檢核、處理與分析等步驟。資料

之判定與檢核內容包括：自戶口普查原始資料擇取就業狀態、就業級別、居住地點、就業

地點等相關欄位、就業中人口 (普查標準週有職業且正就業中)、家戶就業人口數應小於家

戶人口數等，另考量每日工作旅次通勤距離之合理性，如居住或就業地點任一端位於離島

區域者，不納入分析範圍；接著將符合檢核條件之資料逐筆進行分析，因本研究係針對家

旅次中之家工作旅次進行分析，故以居住地點端為旅次起點，就業地點端為旅次迄點，再

根據旅次起點與迄點所在縣市鄉鎮 (此處以鄉鎮為例進行說明)，累加各縣市鄉鎮的旅次起

點數量與旅次迄點數量，所獲得的旅次資料為整體就業人口的累加值。 



以戶口普查資料分析運輸需求空間結構分布的變遷 

－21－ 

 

三、研究方法 

許多指標可用以衡量區域發展與空間分布程度，例如：熵值、社會指標 (出生率、

mortality、居住條件等)、經濟指標 (失業率、就業率、國內生產毛額 GDP) [29]、變異係數 
(coefficient of variation)、吉尼係數 (gini coefficient)、極大與極小比值方法及幾何平均數

等。Cowell [30] 提出適當的衡量指標應滿足下列特性：移轉原則 (transfer principle)、所得

規模無關性 (income scale independence)、人口規模無關性 (population size independence)
與可拆解性 (decomposability) 等，並稱其為衡量不均度指標的 4 種特性。 

在考量不均度指標的 4 種特性及所分析的資料性質，本研究擇定熵值與吉尼係數作為

衡量分布集散程度之指標。近年來，熵值被廣泛地運用在運輸相關領域，例如：交通資料

融合 [31,32]、企業結構特性 [33]、區域發展 [34-36]、交通監控系統 [37]。除上述應用外，王大

立 [38]、鄭佩欣 [39] 亦運用熵值來衡量區域集散程度。熵值具有可針對不同區域間的集散程

度進行比較等優點，故本研究選擇此一指標衡量研究年期臺灣地區工作旅次空間分布集散

程度變化情形。 

另一方面，吉尼係數亦是評估分布程度相當廣為運用的指標，且其分布均勻考量包含

整體分析單位的資訊 [40]。因此，在參考相關研究 [41,42] 之後，本研究同時採用吉尼係數作

為衡量指標。 

3.1 極大熵理論 

熵值最早主要係應用在物理學領域，Clausius [43] 於熱力學第二定律中提出此一觀念。

熱力學第二定律是指在封閉系統中，能量由一種狀態轉變為另一種狀態的過程，一部分的

能量轉變成無用的廢能，是一種不可逆轉的單向過程，此種特性即為 Entropy (熵) 法則，

以 Entropy 來計算熱形式能量之物理量，是一種反應系統狀態變化的指標，Shannon[44]等學

者將波茲曼的理論應用於資訊理論 (information theory)，隨後又有其他學者也將熵觀念引

入其他領域的研究，例如 Odum [45] 運用於生態學、Theil [46] 運用於經濟學等領域，遂使得

熵值迅速發展和多方應用。 

茲將本研究所採用的熵值計算式及各變數代表意義說明如下： 

1
ln

I

i i
i

H P P
=

= −∑  (1) 

其中 I 代表研究範圍分區總數，Pi 為 i 分區工作旅次數占總工作旅次數的比例，所有

Pi 總和等於 1﹔ln 為自然對數。由公式 (1) 可知熵值介於零與研究範圍分區總數的自然對

數值之間。當所有工作旅次活動均集中於同一分區 (出發、抵達) 時，該分區 Pi為 1，而

其他分區 Pi皆為 0，此時熵值為 0。反之，當工作旅次活動均勻分布於各分區時，各分區
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Pi相同，熵值最大，即為分區總數之自然對數值。惟熵值應用上有一應注意之處，熵值僅

用於分析比較不同範圍或對象其集散情形的相對差異性，無法實際定義不同熵值所代表的

集散程度。 

3.2 吉尼係數與相對落差 

吉尼係數常用於觀察所得收入分配公平程度的指標，表示整體資料分布均勻程度，在

本研究中即為「整體就業人口分布不均程度」，並無法獲知該分析項目中所包含群體對分

布均勻現象的影響程度；意即單以吉尼係數無法獲知造成不均勻的群體。如欲進一步了解

各群體對不均程度的影響方向，則需透過相對落差進行分析 [47]。 

「相對落差」的概念為「若某群體使得羅倫茲曲線更接近 (偏離) 完全均等線，則代

表該群體減緩 (加劇) 落差狀況」。 

 

圖 1 羅倫茲曲線與各群體間相對落差示意圖 

特定群體之「相對落差」係指經排序後某一群體 (相較於前一群體) 使羅倫茲曲線與

完全均等線間差距之變化量 (意即該群體造成羅倫茲曲線相對於完全均等線之「邊際偏離 
(marginal divergence)」)；用以代表各群體對「整體不均」之影響程度。若「相對落差」為

正值，代表該群體造成落差加劇；反之「相對落差」若為負值，則代表該群體使落差減緩。 

以圖 1 為例說明「相對落差」：將 a、b、c 及 d 4 組群體予以排序後繪製羅倫茲曲線

為 0a1b1c1d1。依據吉尼係數觀念，落差成因為羅倫茲曲線 (0a1b1c1d1) 偏離完全均等線

(0a2b2c2d2)。此時群體 a 使羅倫茲曲線偏離完全均等線之距離為 a1a2，其他群體之偏離距離

依序分別為 b1b2、c1c2與 d1d2。以群體 b 與群體 c 為例，根據上述定義，群體 b 相對落差

Rb = b1b2 – a1a2 > 0，群體 c 相對落差 Rc= c1c2 – b1b2 < 0；故可得知群體 b 使落差加劇，群

體 c 則是減緩落差。 

採用相對落差概念探討造成落差之主要群體，可進一步確認造成分布不均的主要群

體，有助於了解全面性的分布情形，作為相關政策對象標的之參考依據。 
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四、工作旅次集散暨通勤行為變遷分析 

此節進一步利用熵值與吉尼係數兩項指標衡量工作旅次空間分布集散程度變化情形。 

4.1 就業人口工作旅次集散變遷分析 

本研究採用戶口普查資料中就業人口工作旅次資料，探討研究年期旅次起點、迄點與

旅次分布在鄉鎮、縣市及四大區域三地理分區的集散變化趨勢。當以較大分區範圍進行分

析時，係假設該分區人口均勻分布於此空間範圍內，在此條件下，分析結果誤差應大於以

較小分區進行分析所得結果，故如能以較小分區範圍進行研究，應可獲得較精確的分析結

果。鄉鎮市區為我國目前最基層的地方行政區，可作為空間規劃、區域發展與政策制定最

基礎之單元，故本研究進行工作旅次集散變化與通勤行為變化分析主要以鄉鎮為研究單

元；在集散變化分析方面，為求了解縣市間及北、中、南與東部四大區域間發展情形，一

併探討縣市與四大區域 (四大區域涵蓋範圍詳如附錄 1) 地理分區之空間結構變化情形。 

4.1.1 熵值 

透過公式 (1) 求算研究年期整體及各級就業人口分別於各地理分區在旅次起、迄點與

旅次分布等 3 個分析項目的熵值，茲將熵值分類整理如表 1 至表 3，並說明其分析結果如

下： 

在就業人口工作旅次起點方面，研究年期整體就業人口在鄉鎮、縣市及四大區域三地

理分區均呈現集中趨勢，表示民國 89 年就業人口居住地點分布較 79 年更集中。由各就業

級別來看，一級就業人口工作旅次起點分布情形在三地理分區所獲結果一致，均呈現集中

趨勢，顯示研究年期一級就業人口居住地點分布變得更不均勻；二級就業人口工作旅次起

點在鄉鎮地理分區呈分散趨勢，縣市及四大區域則呈現集中趨勢，顯示二級就業人口旅次

起點在鄉鎮間之分布雖已呈現分散趨勢，但仍集中在某些縣市與區域；三級就業人口分布

在三地理分區均呈現分散趨勢，表示民國 89 年三級就業人口居住地點分布較民國 79 年均

勻。 

在就業人口工作旅次迄點方面，研究年期整體就業人口在鄉鎮、縣市及四大區域三地

理分區均呈現集中趨勢，表示民國 89 年就業人口工作旅次迄點 (即工廠或公司設立地點) 
分布較民國 79 年更集中。由各就業級別來看，一級就業人口在三地理分區所獲結果一致，

均呈現集中趨勢，二級與三級就業人口在三地理分區所獲結果一致，均呈現分散趨勢，表

示民國 89 年二級、三級產業之工廠或公司設立地點分布較民國 79 年均勻。 

在就業人口工作旅次分布方面，研究年期整體就業人口在鄉鎮地理分區旅次分布呈現

分散趨勢，縣市、四大區域兩個較大分區範圍地理分區則呈現集中趨勢 (表 2 數據均為

3.52，以原始數據進行判斷時，可知呈現集中趨勢)。惟縣市地理分區，兩年度熵值相差幾



運輸計劃季刊 第四十二卷 第一期 民國一○二年三月 

－24－ 

微。由各就業級別來看，一級、二級工作旅次分布在三地理分區的集散均呈現集中趨勢，

而三級就業人口旅次分布呈分散趨勢。 

表 1 工作旅次熵值表－鄉鎮層級 

  一級就業 二級就業 三級就業 整體就業 

旅次起點 

民國 79年 5.63 5.23 5.03 5.37 

民國 89年 5.55 5.25 5.14 5.32 

集散變化 集中化 分散化 分散化 集中化 

旅次迄點 

民國 79年 5.61 5.03 4.79 5.27 

民國 89年 5.55 5.1 5.02 5.24 

集散變化 集中化 分散化 分散化 集中化 

旅次分布 

民國 79年 6.02 7.03 6.9 6.98 

民國 89年 5.84 7.00 7.00 7.09 

集散變化 集中化 集中化 分散化 分散化 

表 2 工作旅次熵值表－縣市層級 

  一級就業 二級就業 三級就業 整體就業 

旅次起點 

民國 79年 2.86 2.77 2.69 2.84 

民國 89年 2.69 2.75 2.72 2.81 

集散變化 集中化 集中化 分散化 集中化 

旅次迄點 

民國 79年 2.85 2.68 2.56 2.80 

民國 89年 2.69 2.72 2.67 2.78 

集散變化 集中化 分散化 分散化 集中化 

旅次分布 

民國 79年 3.08 3.52 3.44 3.52 

民國 89年 2.83 3.47 3.47 3.52 

集散變化 集中化 集中化 分散化 差異不大 

 

比較鄉鎮與縣市地理分區就業人口的集散變化趨勢如下：整體就業人口在旅次起點、

迄點方面的分析結果一致，均呈現集中趨勢；在工作旅次分布方面的變化情形並不相同，

鄉鎮地理分區呈現分散趨勢，縣市地理分區則呈現集中趨勢，表示在鄉鎮間的分布雖已趨

向均勻，但仍集中在某些縣市。 

比較縣市與四大區域地理分區就業人口的集散變化趨勢如下：整體就業人口在 3 個分

析項目所得結果一致，均呈現集中變化趨勢，惟縣市地理分區之工作旅次分布集散變化情

形並不明顯。 



以戶口普查資料分析運輸需求空間結構分布的變遷 

－25－ 

表 3 工作旅次熵值表－區域層級 

  一級就業 二級就業 三級就業 整體就業 

旅次起點 
民國 79年 1.21 1.13 1.11 1.18 
民國 89年 1.15 1.12 1.12 1.15 
集散變化 集中化 集中化 分散化 集中化 

旅次迄點 
民國 79年 1.20 1.09 1.08 1.16 
民國 89年 1.15 1.11 1.11 1.14 
集散變化 集中化 分散化 分散化 集中化 

旅次分布 
民國 79年 1.30 1.33 1.31 1.36 
民國 89年 1.19 1.28 1.36 1.30 
集散變化 集中化 集中化 分散化 集中化 

 

本節分析研究年期臺灣地區工作旅次集散變遷趨勢，研究結果顯示：整體就業人口在

旅次起點、旅次迄點於三種地理分區集散變化分析結果一致，均呈現集中趨勢；旅次分布

的分析結果為鄉鎮分區呈現分散趨勢，縣市與區域分區呈現集中趨勢，表示在鄉鎮分區間

集散變化趨勢雖較均勻，但仍集中於某些縣市與區域。一級就業人口在旅次起點、旅次迄

點與旅次分布之分析項目於三地理分區的集散變化分析結果一致，均呈現集中趨勢。二級

就業人口在旅次起點之分析結果為鄉鎮分區呈現分散趨勢，縣市與區域分區呈現集中趨

勢，顯示在鄉鎮較小地理分區間之集散情形雖趨於均勻，但在較大地理分區則仍集中在某

些縣市與區域；旅次迄點於三地理分區之集散變化分析結果一致，均呈現分散趨勢；旅次

分布於三種地理分區之集散變化分析結果一致，均呈現集中趨勢。三級就業人口在旅次起

點、旅次迄點與旅次分布分析項目於三地理分區之集散變化分析結果一致，均呈現分散趨

勢。 

4.1.2 吉尼係數 

本節以吉尼係數分析研究年期就業人口工作旅次起點集散變化情形，除針對不同地理

分區 (鄉鎮、縣市、都會區及四大區域四類，各都會區涵蓋範圍詳如附錄 2) 進行分析外，

考量就業人口通勤行為亦受其本身屬性影響，同時對性別、年齡、就業級別及教育程度等

項目加以探討。各屬性因素之吉尼係數如表 4。 

對表 4 進行橫向比較可知，民國 79 年時就業人口在性別、就業級別兩屬性皆為分布

高度均等的情況 (吉尼係數小於 0.2) [48]，縣市、四大區域、年齡、教育程度等屬性為分布

相對均等的情況 (吉尼係數介於 0.3-0.4)，鄉鎮及都會區吉尼係數均大於 0.4 (一般以 0.4 為

警戒值)，顯示其分布差距頗大，相當不均勻，表示民國 79 年時造成就業人口工作旅次起

點分布不均的主因為鄉鎮與都會區的地區條件；民國 89 年時性別屬性為分布絕對均勻的

情況，教育程度為分布比較均勻的情況 (吉尼係數介於 0.2-0.3)，四大區域、年齡與就業級

別等屬性為分布相對均勻的情況，鄉鎮、縣市與都會區等屬性為分布相當不均勻的情況，
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顯示民國 89 年時造成就業人口工作旅次起點分布不均的主因為鄉鎮、縣市與都會區的地

區條件。 

表 4 就業人口工作旅次起點分布與相關屬性因素吉尼係數 

年度 鄉鎮 縣市 都會區 四大區域 性別 年齡 就業級別 教育程度 

民國 79年 0.5121 0.3828 0.4629 0.3064 0.1841 0.3395 0.1822 0.3101 

民國 89年 0.5527 0.4111 0.625 0.3271 0.0898 0.3363 0.3587 0.2920 

集散變化 集中化 集中化 集中化 集中化 分散化 分散化 集中化 分散化 

 

在集散變化趨勢方面，研究年期就業人口性別、年齡及教育程度三屬性之吉尼係數變

動值為負值，表示這些因素使就業人口分布呈分散趨勢；而各地理分區與就業級別屬性吉

尼係數變動值為正值，表示這些因素使就業人口分布呈集中趨勢，以地理分區為例說明，

顯示就業人口居住地點有更集中分布在某些鄉鎮、縣市、都會區與四大區域的趨勢。 

民國 79 年鄉鎮與都會區的吉尼係數均超過警戒值，民國 89 年鄉鎮、縣市與都會區的

吉尼係數均超過警戒值，其中民國 79 年縣市的吉尼係數未超過警戒值，為分布相對均勻

的情況，但民國 89 年時其吉尼係數大於警戒值，表示就業人口在縣市間的分布更不均勻，

集中趨勢更明顯。研究年期都會區的吉尼係數均超過警戒值，且民國 89 年的吉尼係數甚

至高達 0.625，顯見就業人口工作旅次起點集中在某些都會區，區域發展失衡的現象愈趨

嚴重。研究年期就業人口工作旅次起點在四大區域均呈現集中趨勢，表示某些區域對於人

口遷徙仍較具有吸引力，使得人口聚集情形更為明顯。 

透過吉尼係數僅能利用數值大小判定分布差距問題是否存在及分布均勻程度，但並未

考量各分析群體間人數 (樣本數) 差異，亦無從得知造成分布不均的因素。故本研究結合

吉尼係數與相對落差觀念，接續對分布不均勻之項目進行相對落差分析，更有助於了解造

成不均的群體，進而提供政府相關單位政策施行對象之參考。 

由表 4 知研究年期就業人口在鄉鎮、縣市與都會區之吉尼係數接近或超過警戒值，顯

示其分布相當不均勻。為釐清造成落差之主要群體，進一步計算就業人口工作旅次起點在

「鄉鎮」、「縣市」與「都會區」三地理分區之相對落差，了解造成落差的主要群體，以

下分別依序探討。 

鄉鎮相對落差分析結果如下：民國 79 年時落差主要發生在臺北縣五股鄉、臺南縣歸

仁鄉、桃園縣蘆竹鄉、桃園縣觀音鄉、高雄縣林園鄉、基隆市安樂區與新竹市香山區等鄉

鎮，為加劇落差群體，使不均度增加 (民國 89 年時這些鄉鎮為減緩落差群體)；民國 89 年

時落差主要發生在臺中縣后里鄉、臺中縣東勢鎮、宜蘭縣羅東鎮、屏東縣內埔鄉、高雄市

新興區、基隆市中正區與基隆市仁愛區等鄉鎮，為加劇落差群體，使不均度增加 (民國 79
年時這些鄉鎮為減緩落差群體)。其餘鄉鎮對於研究年期就業人口工作旅次起點分布均勻程
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度影響方向 (加劇、減緩) 均相同。 

由表 5 知縣市相對落差分析結果如下：民國 79 年時落差主要發生在臺東縣、新竹市、

花蓮縣、基隆市、新竹縣、宜蘭縣、南投縣、苗栗縣、臺南市、嘉義縣、臺中市與雲林縣

等縣市，為加劇落差群體，使不均度增加；民國 89 年時，加劇落差的縣市除增加屏東縣

外，其餘縣市對於研究年期就業人口工作旅次起點分布均勻程度影響方向 (加劇、減緩) 均
相同。 

表 5  工作旅次起點各群體相對落差分析－縣市別 

民國 79年縣市相對落差資料 民國 89年縣市相對落差資料 

縣市名稱 相對落差值 影響方向 縣市 相對落差值 影響方向 

嘉義市 － － 臺東縣 － － 

臺東縣 0.032121 加劇落差 嘉義市 0.034754 加劇落差 

新竹市 0.029231 加劇落差 花蓮縣 0.031691 加劇落差 

花蓮縣 0.028617 加劇落差 基隆市 0.028722 加劇落差 

基隆市 0.028499 加劇落差 新竹市 0.027874 加劇落差 

新竹縣 0.026099 加劇落差 宜蘭縣 0.026368 加劇落差 

宜蘭縣 0.024025 加劇落差 南投縣 0.02344 加劇落差 

南投縣 0.01949 加劇落差 苗栗縣 0.02201 加劇落差 

苗栗縣 0.01814 加劇落差 新竹縣 0.02044 加劇落差 

臺南市 0.014775 加劇落差 嘉義縣 0.019128 加劇落差 

嘉義縣 0.014202 加劇落差 臺南市 0.015061 加劇落差 

臺中市 0.010953 加劇落差 雲林縣 0.011772 加劇落差 

雲林縣 0.004166 加劇落差 屏東縣 0.006587 加劇落差 

屏東縣 −0.0006 減緩落差 臺中市 0.002535 加劇落差 

臺南縣 −0.01077 減緩落差 臺南縣 −0.00677 減緩落差 

彰化縣 −0.01209 減緩落差 高雄縣 −0.01036 減緩落差 

高雄縣 −0.01276 減緩落差 彰化縣 −0.01152 減緩落差 

臺中縣 −0.01698 減緩落差 高雄市 −0.01902 減緩落差 

高雄市 −0.01958 減緩落差 臺中縣 −0.02194 減緩落差 

桃園縣 −0.02054 減緩落差 桃園縣 −0.03925 減緩落差 

臺北市 −0.09177 減緩落差 臺北市 −0.07328 減緩落差 

臺北縣 － － 臺北縣 － － 

資料來源：本研究計算所得；－：表無數值。 
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都會區相對落差分析結果如下：研究年期各都會區、次都會區均位於相同群體中，對

不均度影響方向均相同。落差發生在新竹次都會區、臺中彰化大都會區與臺南大都會區，

為加劇落差群體，使工作旅次起點分布不均度增加；高雄大都會區為減緩落差群體，使工

作旅次起點分布不均度減少。 

由表 4 知就業級別屬性吉尼係數雖小於警戒值，惟數值變動極大，由民國 79 年屬於

分布絕對均勻 (0.1822) 狀態變動至民國 89 年分布相對均勻 (0.3587) 狀態，不均度的變化

程度最大，顯示研究年期就業級別係使就業人口工作旅次起點分布更為不均勻的重要原因

之一。本研究對此屬性進行相對落差分析，探討各就業級別對不均度之影響，分析結果為

民國 79 年時三級就業人口為造成分布不均勻之主因，而民國 89 年時二級就業人口則為分

布不均勻之主因。 

由表 1 至表 4 知，兩個指標所獲結論均顯示研究年期整體就業人口 (各級就業人口變

化趨勢亦相似) 工作旅次起點其地理分區空間結構分布呈現集中趨勢，顯示採用不同指標

衡量集散分布的均勻程度所獲結論具一致性。 

根據本節分析結果可知，地區條件為影響就業人口工作旅次起點的重要關鍵因素，表

示一地區經濟、環境與社會等條件，對就業人口選擇居住地點 (即工作旅次起點) 扮演重

要角色，連帶地對運輸旅次空間結構集散程度產生影響。因此為了減少區域發展的差距，

並達到均衡區域發展的目標，政府首要課題為改善落差發生地區的條件，並應持續檢討改

善投資環境，期使原有產業繼續成長發展並吸引新產業不斷加入，以提供更多就業機會，

增加該地區對人口及就業人口的吸引力，促使人口與產業持續不斷遷移至此地區，讓該地

區得以永續成長發展。另一方面，應配合人口與產業發展，規劃與提供適量住宅或提供住

宅貸款優惠，避免造成住宅供需失衡問題，以達繁榮地方經濟，促進在地產業永續發展，

縮短城鄉發展差距之政策目標。 

4.2 就業人口通勤行為變遷分析 

居住與工作地點間相對地理空間關係，意味就業人口完成工作通勤旅次所需支付的時

間與成本。為促進地方產業發展、鼓勵在地就業，均衡的居住與工作地點為政府平衡區域

發展的重要課題，若在適當空間範圍內滿足居住與就業需求，除可營造在地、就近就業環

境、有效降低通勤就業人口，減少因通勤所造成空氣污染及噪音等環境外部成本外，更有

助於消弭區域間人口結構區域就業機會的差異，均衡公共建設投資，故本研究透過分析就

業人口在地就業與通勤距離的變化，以了解研究年期就業人口居住與工作地點間均衡變化

情形。 

4.2.1 在地就業 

整理研究年期各鄉鎮通勤就業人口在地就業變化情形如表 6。表中通勤就業人口係指

工作地點與居住地點位於不同鄉鎮市區者。 
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表 6 研究年期通勤就業人口比例變化情形－鄉鎮 

通勤就業人口比例 (%) 民國 79年鄉鎮數量 比例 民國 89年鄉鎮數量 比例 
<10 6 0.02 1  － 

10-20 48 0.14 23  0.07 
20-30 155 0.44 126  0.36 
30-40 94 0.27 118  0.33 
40-50 37 0.10 62  0.18 
50-60 10 0.03 21  0.06 
>60 3 0.01 2  0.01 

 

由表 6 知民國 79 年與 89 年分別有 13 及 23 個鄉鎮其通勤就業人口占總就業人口 50%
以上，民國 79 年與 89 年則分別有 54 及 24 個鄉鎮其通勤就業人口占總就業人口低於 20%。
89 年通勤就業人口小於 30%的鄉鎮數量較 79 年少，而高通勤比例 (大於 30%) 的鄉鎮數

量則增加，顯示具有高通勤就業人口的鄉鎮整體上係呈現增加趨勢。 

工作旅次通勤行為除了前面所提與就業人口屬性、機動車輛持有、家戶內就業人口數

等因素相關外，居住地點與工作地點間相對地理空間關係更是重要因素。本研究將就業人

口居住地點與工作地點相對地理空間關係分三類進行分析，分別為：在家工作、居住地點

與工作地點位於同一鄉鎮市區 (但非在家工作) 及居住地點與工作地點位於不同鄉鎮市區

進行分析。 

表 7 民國 79 年就業人口通勤工作旅次相對地理空間分布比率表 

 
在家工作 居住與工作地點 

位於同一鄉鎮 
居住與工作地點 
位於不同鄉鎮 

一級就業人口 1,099,432 762,655 110,166 
比率 55.74% 38.67% 5.59% 

二級就業人口 602,599 2,025,926 1,445,044 
比率 14.79% 49.73% 35.47% 

三級就業人口 214,615 921,119 904,674 
比率 10.52% 45.14% 44.34% 

整體就業人口 1,916,646 3,709,700 2,459,884 
比率 23.70% 45.88% 30.42% 

 

由表 7 知民國 79 年時除第一級就業人口超過 5 成以上屬於在家工作居多數外，整體、

二級與三級就業人口均以居住與工作地點位於同一鄉鎮居多數，皆超過 45%以上，顯示就

業人口具有選擇較短工作通勤距離的傾向。而二級與三級就業人口雖均以居住與工作地點
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位於同一鄉鎮居多數，但二級就業人口中居住與工作地點位於同一鄉鎮約占 50%，比居住

與工作地點位於不同鄉鎮高出 15%，而三級就業人口中居住與工作地點位於同一鄉鎮及居

住與工作地點位於不同鄉鎮兩者之比率相差不大，顯示三級就業人口較易產生跨鄉鎮工作

通勤旅次。 

表 8  民國 89 年就業人口通勤工作旅次相對地理空間分布比率表 

 
在家工作 居住與工作 

地點位於同一鄉鎮 
居住與工作 

地點位於不同鄉鎮 

一級就業人口 164 828,185 38,927 
比率 0.02% 95.49% 4.49% 

二級就業人口 116,019 1,832,154 1,115,291 
比率 3.79% 59.81% 36.41% 

三級就業人口 493,412 3,593,752 2,418,129 
比率 7.58% 55.24% 37.17% 

整體就業人口 609,595 6,254,091 3,572,347 
比率 5.84% 59.93% 34.23% 

 

由表 8 知民國 89 年就業人口與民國 79 年就業人口工作旅次地理空間分布情形類似。

整體、各級就業人口中，居住與工作地點位於同一鄉鎮所占比率仍居多數，皆超過 55%以

上，與民國 79 年相較，在比率上更是大幅提升，顯示就業人口選擇較短工作通勤距離的

傾向更明顯。而二、三級就業人口間通勤型態的差異雖仍存在，但三級就業人口於居住與

工作地點位於同一鄉鎮及位於不同鄉鎮兩者間比率的差距大幅增加，顯示除了就業人口選

擇較短通勤距離傾向更顯著外，不同就業級別就業人口與工作旅次地理空間分布的關聯性

降低。 

表 9 研究年期就業人口通勤工作旅次相對地理空間分布比率變動表 

 
在家工作 居住與工作 

地點位於同一鄉鎮 
居住與工作 

地點位於不同鄉鎮 

一級就業人口 −55.72% 56.82% −1.10% 

二級就業人口 −11.00% 10.08% 0.94% 

三級就業人口 −2.94% 10.10% −7.17% 

整體就業人口 −17.86% 14.05% 3.81% 

 

由表 9 可知在家工作此類別之整體與各級就業人口均呈現減少趨勢，而居住與工作地

點位於同一鄉鎮之就業人口均呈現成長趨勢，成長比率均超過 1 成以上；居住與工作地點
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位於不同鄉鎮之一級、三級就業人口呈現減少趨勢，整體及二級就業人口則呈現增加趨勢。 

研究年期整體就業人口中超過 60%以上為在地就業人口，其中，一級就業人口均有 90%
以上為在地就業，與一般對一級就業人口通勤行為之認知相符；二級就業人口約有 60%以

上為鄉鎮內通勤者；民國 79 年時三級就業人口約有 55%以上為鄉鎮內通勤者，民國 89 年

時鄉鎮內通勤就業人口比例則增加至 60%以上，顯示就業人口有選擇在地、就近就業的趨

勢，民國 79 年時，居住與工作地點位於同一鄉鎮與不同鄉鎮之三級就業人口比率相差不

大，民國 89 年則明顯以居住與工作地點位於同一鄉鎮居多數。由此可推斷臺灣地區就業

人口通勤行為與就業級別間存在關聯性，民國 89 年時兩者間之關聯性雖較民國 79 年弱，

但關聯性仍存在。 

4.2.2 通勤距離 

產業結構升級轉型由一級產業轉變為二級產業，再從二級產業轉變為三級產業，加上

產業設置區位的改變，均對就業人口工作通勤行為產生影響。本研究利用通勤距離的變

化，探討研究年期就業人口工作通勤行為變化趨勢。 

本研究參考交通部運輸研究所「第三期臺灣地區整體運輸系統規劃」[49] 旅次分類方

式，將旅次分為三大類，第一類為旅次長度小於 20 公里的短程旅次；第二類為旅次長度

介於 20 至 50 公里的中程旅次；第三類為旅次長度大於 50 公里的長程旅次，採用此一分

類方式有助與運輸規劃及區域發展等相關研究進行比較。本研究亦採用此計畫中所構建之

道路系統路網，作為計算就業人口工作旅次通勤距離的基準。根據道路系統路網地圖，以

各鄉鎮之鄉鎮公所所在地為交通分區 (此處以鄉鎮) 中心，透過 TransCad 軟體中最短路徑

的工具求算兩兩交通分區中心 (centroid) 間的距離。由戶口普查資料中可得知就業人口居

住地點 (鄉鎮) 與工作地點 (鄉鎮) 等資訊，輔以前述距離資訊，可對應出就業人口之通勤

距離。 

經由上述程序可獲知研究年期就業人口通勤距離變化趨勢，民國 79 年時工作旅次平

均通勤距離約為 17.36 公里，民國 89 年約為 13.86 公里，約減少 3.5 公里，減少比例約 20%，
顯示工作通勤距離係呈現減少趨勢。整體與各就業級別就業人口通勤距離變化趨勢如圖 2。 

由圖 2 可知在整體通勤就業人口方面，通勤距離小於 20 公里者 (圖中藍紫色部分所

示)，民國 79 年約為 87.47%，民國 89 年減少至 86.77%；通勤距離介於 20 至 50 公里者 (圖
中深紫色部分所示)，民國 79 年約為 6.29%，民國 89 年增加至 8.09%；通勤距離大於 50
公里者 (圖中黃色部分所示)，民國 79 年約為 6.24%，民國 89 年減少至 5.14%。短程、長

程通勤旅次均有減少，中程通勤旅次則呈現增加趨勢。 

一級就業人口其通勤距離小於 20 公里者，民國 79 年所占比例為 96.67%，民國 89 年

增加至 97.84%；通勤距離介於 20 至 50 公里者，民國 79 年為 1.24%，民國 89 年減少至

1.17%；通勤距離大於 50 公里者，民國 79 年為 2.09%，民國 89 年時所占比例小於 1%。二

級就業人口其通勤距離小於 20 公里者，民國 79 年所占比例為 84.41%，民國 89 年增加至

85.33%；通勤距離介於 20 至 50 公里者，民國 79 年為 8.02%，民國 89 年增加至 9.17%；
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通勤距離大於 50 公里者，民國 79 年所占比例為 7.57%，民國 89 年減少至 5.50%。三級就

業人口其通勤距離小於 20 公里者，民國 79 年所占比例為 84.59%，民國 89 年增加至

85.97%；通勤距離介於 20 至 50 公里者，民國 79 年為 7.84%，民國 89 年時增加至 8.51%；

通勤距離大於 50 公里者，民國 79 年所占比例為 7.57%，民國 89 年減少至 5.52%。 

 

圖 2 研究年期工作旅次通勤距離 (公里) 變化情形：依就業級別區分 

由本節分析結果可知，研究年期多數就業人口之工作通勤距離仍屬短程旅次，一級就

業人口於短程旅次所占比例較其他就業級別更高，與一般認知相符。工作旅次通勤距離小

於 20 公里之短程旅次於各就業級別均呈現增長趨勢；通勤距離介於 20 至 50 公里間之中

程旅次其一級就業人口減少，二、三級就業人口則增加；通勤距離大於 50 公里之長程旅

次，在整體就業人口與各級就業人口均呈現減少趨勢。研究年期各鄉鎮在地就業 (在家工

作與居住與工作地點位於同一鄉鎮) 比率呈現增加趨勢，表示跨鄉鎮通勤工作旅次減少，

意謂鄉鎮地理分區的發展趨向均衡。在薪資待遇、勞動條件等勞動市場資訊公開揭露情形

下，工作地點遠近為就業時重要考量因素，遂使得在地、就近就業型態成為一趨勢。而研

究年期整體、各級就業人口通勤距離均呈現減少趨勢，表示就業人口具有選擇較近工作地

點、較短通勤距離的傾向。由在地就業與通勤距離的變化趨勢可知，在地、就近就業於政

府大力推動下已逐漸形成，表示未來政府仍應考量區域特性持續以在地化的思維推動區域

發展，並制定目標性、政策性的短中長期發展計畫，作為地方政府規劃發展之指導原則，

例如雲嘉南區域著重於農業發展，花東區域著重於自然保育與觀光旅遊等等。除可引導國

家朝向整體性、合理的發展方向外，對於各區域的均衡發展與國家未來整體永續發展更有

莫大助益。 
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五、結論與建議 

區域均衡發展為國土規劃之重要課題，都市集中的問題近年來在臺灣社會漸趨嚴重，

尤其在經歷經濟急遽發展、產業結構轉型的衝擊下，區域均衡發展的相關議題更受重視。

本研究為了解研究年期區域發展集散趨勢，以戶口普查資料分析不同地理分區工作旅次空

間結構集散及通勤行為變化情形。利用熵值與吉尼係數兩項指標觀察研究年期就業人口工

作旅次在旅次起點、迄點與分布等三項目集散程度，希望藉由本研究結果能使各級政府相

關規劃單位，對於工作旅次空間結構分布集散有更深地認識與了解，以作為日後經濟與區

域發展及國土規劃之決策參考依據。 

本研究結果可歸納下列幾點結論： 

1. 整體工作旅次之旅次起點與迄點在鄉鎮、縣市與區域三地理分區均呈現集中趨勢，旅次

分布在鄉鎮地理分區呈現分散趨勢，縣市與區域地理分區則呈現集中趨勢。各級就業人

口集散變化趨勢分別為：一級工作旅次於旅次起點、迄點與分布等三項目在鄉鎮、縣市

與區域三地理分區均呈現集中趨勢；二級工作旅次之旅次起點在鄉鎮地理分區呈現分散

趨勢，縣市與區域地理分區則呈現集中趨勢，旅次迄點在三地理分區中均呈現分散趨勢，

旅次分布在三地理分區中均呈現集中趨勢；三級工作旅次於三分析項目方面在三地理分

區中均呈現分散趨勢。總體而言，各分析項目在不同地理分區所得結果多數相同，部分

不一致者，係在較小地理分區呈現分散趨勢，而在縣市與區域較大地理分區則呈現集中

趨勢，顯示在鄉鎮分區雖已呈現分散趨勢，但仍集中在某些縣市與區域。一級工作旅次

均呈現集中趨勢，二級工作旅次之三分析項目其集中、分散趨勢均而有之，三級工作旅

次則均呈現分散趨勢。 

2. 由研究年期居住地點、工作地點空間變動分析結果得知，各鄉鎮於本地就業之通勤比率

愈來愈高，顯示鄉鎮發展有逐漸均衡穩定的趨勢。工作旅次通勤距離縮短，跨鄉鎮的通

勤工作旅次比例亦減少，表示就業人口具有選擇較短通勤距離與在地、就近就業的傾

向。 

3. 政府推動減少區域發展落差政策，以達成均衡區域發展之目標時，須明確了解政策作用

對象，方可達到政策預期效果。本研究透過相對落差進行更全面性之分析，藉以釐清落

差形成之主因，並計算該因素各群體之相對落差，進一步了解落差發生的群體 (就業級

別、區域) ，以提供政府相關政策施政對象標的及施政績效檢視的參考。相對落差分析

結果顯示：研究年期落差發生的區域變化並不大，落差仍舊發生在某些區域，表示政府

應針對落差發生之區域 (鄉鎮、縣市與都會區) 提出因應對策，改善該區域的條件，提

升其相對吸引力，以消弭區域間發展的不均衡。 

4. 本研究所探討之內容亦可藉由傳統運輸需求調查資料進行分析，惟此調查所需花費之人

力、時間與金錢成本相當可觀，而近年來隱私權與治安等問題讓調查環境漸趨惡化，拒
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訪比率高，除大幅增加調查經費外，更使訪問樣本偏誤愈加嚴重，影響資料正確性。我

國戶口普查調查內容中包含社經特性等資料，此部分與運輸需求相關性甚高，如能引用

此部分資料作為運輸需求相關分析，定可節省大量成本，並獲得穩定、可靠的資料來源。

經本研究實證結果，證實可透過戶口普查資料進行運輸需求空間結構變遷的分析。 

最後，對後續相關研究，本研究提出下列幾點建議作為參考： 

1. 影響就業人口遷徙決策與通勤行為的變數眾多，受限於戶口普查資料調查項目及不同資

料來源間的整合問題，本研究僅擇取部分變數進行分析。由文獻中可知所得與住宅等亦

為關鍵因素。先進國家的戶口普查資料項目因包含重要交通相關參數，故可更廣泛運用

此一資料進行運輸領域相關分析：如共乘資訊、通勤時間、運具選擇等。後續研究如能

將相關變數納入戶口普查甚至建置涵蓋更多變數，如：所得、住宅、產業、運輸、交通

建設與土地使用等的資料庫，將有助於日後運用更多變數資料進行更完整、更長年期的

分析，除有利於對此議題更細緻及全盤性的了解外，並可進行更廣泛領域的研究。 

2. 研究中探討工作旅次集散與通勤行為均以就業級別為分析對象，三個就業級別均包含數

個不同行業，屬於同一就業級別中之行業其工作旅次與通勤行為可能存在差異性，後續

研究如能再針對不同行業之通勤行為進行區分，將更有助於政策的制定。 

3.本研究探討就業人口居住地點與工作地點相對地理空間，係以鄉鎮地理分區為分析對象，

後續研究可用縣市、區域等地理分區進行分析，以了解在地就業與跨區通勤在不同地理

分區間通勤行為之差異，更可對人口、產業空間結構與區域均衡性有進一步的了解，以

作為資源分配、區域發展相關政策擬定的依據。此外，研究中在地就業等通勤行為變化

係以整體就業人口為分析對象，未來可對不同就業級別之就業人口分別探討其在地就業

情形，並比較其彼此間之異同，對通勤行為將有更全面性的了解，以作為制定區域發展

政策的參考。 

4. 通勤距離、時間與費用等均為就業人口通勤行為決策的重要項目，本研究中僅針對通勤

距離此一項目進行分析，後續研究如能加入通勤時間與費用等相關影響因素的考量，應

可更真確反應就業人口通勤行為。 

5. 本研究嘗試建立一個分析架構，以解析工作旅次空間結構集散變化趨勢及影響因素。未

來亦可運用此分析架構，探討臺灣本島不同地理分區空間結構集散情形；另一方面，亦

可透過對其他開發中國家進行分析、比較，以了解其國家整體空間結構發展歷程與變遷

趨勢，除可獲悉其發展歷程外，相關政策之制定更可作為我國區域規劃之參考借鏡。 
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附錄 1 臺灣地區區域標準分類表 

區域別 包含範圍（不含離島：澎湖縣、金門縣及連江縣） 

北部地區 臺北市、基隆市、新竹市、臺北縣、宜蘭縣、桃園縣及新竹縣 

中部地區 臺中市、苗栗縣、臺中縣、彰化縣、南投縣及雲林縣 

南部地區 嘉義市、臺南市、高雄市、嘉義縣、臺南縣、高雄縣及屏東縣 

東部地區 臺東縣、花蓮縣 

資料來源：行政院主計處。 

 

附錄 2 臺灣地區都會區標準分類表 

都會區別 包含範圍 

臺北基隆大都會區 
臺北市、 
臺北縣（不含鶯歌鎮、坪林鄉）、 
基隆市 

中壢桃園大都會區 
臺北縣鶯歌鎮、 
桃園縣（不含大園鄉、復興鄉） 

臺中彰化大都會區 
臺中市、臺中縣之潭子鄉、大雅鄉、烏日鄉、大肚鄉、龍井鄉、 
霧峰鄉、太平市、大里市、 
彰化縣之彰化市、和美鎮、花壇鄉 

臺南大都會區 
臺南市、 
臺南縣之七股鄉、安定鄉、仁德鄉、歸仁鄉、關廟鄉、永康市、 
高雄縣之湖內鄉、茄萣鄉。 

高雄大都會區 

高雄市、 
高雄縣之鳳山市、林園鄉、大寮鄉、大樹鄉、大社鄉、仁武鄉、 
鳥松鄉、岡山鎮、橋頭鄉、燕巢鄉、彌陀鄉、梓官鄉、旗山鎮、 
美濃鎮、杉林鄉、 
屏東縣之屏東市、麟洛鄉 

新竹次都會區 
新竹市、 
新竹縣之竹北市、竹東鎮、新埔鎮、芎林鄉、橫山鄉、北埔鄉、 
寶山鄉 

嘉義次都會區 
嘉義市、 
嘉義縣之水上鄉、中埔鄉 

資料來源：行政院主計處。  


