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第一章 緒論 

1.1 研究背景與研究動機 

新冠疫情（COVID-19 pandemic）疫情衝擊了全世界各產業，聯合國 United 

Nations (2020)稱其為「第二次世界大戰後最大的危機」，全球經濟活動皆面臨相

當程度的停擺，而經濟活動與運輸密不可分，隨著感染 COVID-19 之病例數增加，

各國實施國境及飛航限制，民眾不僅開始減少非必要性旅次，如：購物、休閒旅

次等，甚至為避免大規模社區感染，政府與企業皆調整員工居家上班、學生線上

授課、規範場所容納人數等，民眾旅次受到極大的影響，COVID-19 直接改變了

社會大眾之旅運行為，讓移動變得謹慎且不自由。 

捷運扮演了雙北地區經濟發展的核心元素之一，紓解交通壅塞問題，加速推

進都市繁榮發展，是極為重要的都市運輸系統。在疫情影響下，民眾的旅運行為

大幅改變，大眾運輸旅客量大幅減少，臺北市政府新聞稿（2021）指出，在 2021

年 4 月前臺北市北捷日均旅運量約 200 萬人次，三級警戒（2021/5/15）發布後，

5 月日均旅運量僅剩 109 萬人次，6 月更減少至 43 萬人次，相比三級警戒前下降

78%；有鑑於此，臺北市政府調整臺北市公共場所租金，以捷運旅運量降幅比例

來衡量疫情導致的經濟損失，決議統一調降 5-7 月租金 75%，可知捷運旅運量可

成為政府決策的背景資料之一。 

根據臺北捷運公司（2021）統計，2021 年 1 至 8 月北捷營收已虧損 31 億元，

預估 2021 整年將損失 50 至 80 億元，此金額乃為概括數據，若要精準決策則必

須從運輸角度進一步分析，以提高之策略效能與效率。近年來，關於疫情下北捷

旅運量之研究多針對整個運輸系統描述（周榮昌等，2020；鐘仁傑等，2020；Abreu 

& Conway, 2021），較無對於個別站點深入探究影響程度及因素，然而，政府為

提升施政效能，以及增加各部會間之決策品質，於 2017 年提供民眾於政府資料

開放平台（https://data.gov.tw）下載北捷各站分時進出量之開放資料進行研究，

因此，本研究欲使用開放資料探討 COVID-19 對於北捷旅運量之影響。 
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1.2 研究目的 

本研究以「臺北捷運各站分時進出量統計」之開放資料為基礎，探討 COVID-

19 對於北捷旅運量之影響，以提供相關單位決策參考，主要研究內容如下： 

1. 探討三級警戒管制下北捷各站及各 OD 旅運量之差異 

2021 年疫情衝擊相比 2020 年嚴峻，政府於 2021/5/15 實施第三級防疫警戒，

更直接影響民眾之旅運行為，本研究欲比較三級警戒（2021/5/15 至 2021/6/30）

與零確診（2020/5/15 至 2020/6/30）時，三項旅運量標的之差異，包含：車站旅

次量變化、OD 起迄旅次量變化以及 OD 起迄延人公里量變化，以了解三級警戒

管制對於北捷旅運量之影響。 

2. 分析 OD 起迄旅次及其車站周邊特性，歸納旅運量抗跌及促跌因素 

COVID-19 對不同捷運 OD 起迄旅次之衝擊程度不盡相同，本研究欲使用決

策樹 CHAID 演算法進行資料分類，分析受疫情影響程度小及大之 OD 起迄旅次，

其旅次特性及對應之車站周邊特性為何，歸納疫情下旅運量抗跌、促跌因素，旅

次特性包含：O 起站、D 迄站、旅行距離、延人公里、平假日、尖離峰、是否需

轉乘，共 7 個變數，車站周邊特性包含：車站周邊轉乘公車路線數、車站周邊各

里人口數、性別比、幼年人口比率（0-14 歲）、青壯年人口比率（15-64 歲）、

老年人口比率（65 歲以上）、家戶年所得中位數、土地使用，共 8 個變數，使決

策單位得知更全面性、系統性的影響程度及因素，供相關單位精準規劃北捷營運

策略、調降車站周邊店租比例、調整路線營運模式等，提供未來有大規模傳染疾

病時之參考。 
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透過上述之研究目的欲回答三個研究子題： 

(1) 三級警戒下不同車站、不同 OD 起迄旅次在旅運量上有不同的影響程度，觀

察其車站旅次量變化、OD 起迄旅次量變化以及 OD 起迄延人公里量變化之

差異。 

(2) 社經變數（人口結構、家戶年所得中位數、土地使用等）會影響疫情下旅運

量之多寡，探討各變數對於旅運量之影響程度。 

(3) 平日尖峰與假日旅運量有不同之抗跌因素及促跌因素，歸納並比較兩類旅次

疫情下旅運量顯著影響因素。 
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1.3 研究範圍與限制 

影響北捷旅運量之因素繁多，本研究僅考慮轉乘公車路線數、人口結構及社

經特性、土地使用等因素對旅運量造成之影響，並檢視雙北地區捷運服務量能與

社經因素，篩檢是否還有疫情以外的因素，由臺北市政府捷運工程局（2020）公

告資訊得知 2020 年 1 月底環狀線通車，2 月份免費搭乘，故對於 2020 年與 2021

年 4 至 6 月旅運量無影響差異，社經因素方面，2020 年至 2021 年之臺北市人口

數皆約 402 萬人（臺北市政府民政局，2021）、新北市為 260 萬人上下（新北市

政府民政局，2021），人口穩定，臺北市機動車輛持有率 2020 年為 0.67 輛/人，

2021 年為 0.68 輛/人，新北市則分別為 0.80 輛/人、0.81 輛/人（交通部公路總局，

2020），本研究認為疫情外的影響因素皆穩定，最顯著影響旅運量的原因仍為

COVID-19，故本研究探討 COVID-19 對北捷旅運量之影響。許多開放資料沒有

開放以里為單位之資料，多數僅以各區為單位，如：私人運具持有率、確診病例

數，建議相關單位後續開放以里為單位之開放資料，更全盤了解疫情下北捷旅運

量之影響。 

本研究為探討 COVID-19 對北捷旅運量之影響，於政府資料開放平台中取得

由臺北捷運公司提供之「臺北捷運各站分時進出量統計」資料，使用 2020 年 4

月至 6 月、2021 年 4 月至 6 月之旅運量資料，包含文湖線、淡水信義線、松山

新店線、中和新蘆線、板南線、新北投支線、小碧潭支線和環狀線，車站數共 119

站（轉乘站皆計為 1 站），共計 5442 萬餘筆資料。研究範圍中不含淡海輕軌之

旅運量資料，其為新北捷運公司營運，目前沒有提供此類型之開放資料。 
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1.4 研究流程 

本研究之研究流程主要分為四個階段，依序為（1）確認問題、（2）文獻回

顧與整理、（3）資料處理與分析、（4）結論與建議，並針對各部分進行說明如

下： 

1. 確認問題 

COVID-19 影響雙北地區民眾之旅運行為，其中，大眾運輸衝擊相比私人運

具大，有鑑於捷運為都市運輸系統之核心，有必要了解北捷在疫情下旅運量之變

化，提供相關數據以利營運單位精準決策，因此欲從運輸之角度，比較三級警戒

管制下北捷旅運量之差異，並分析受疫情影響程度小及大之 OD 起迄旅次，歸納

其旅運量抗跌、促跌因素，作為營運規劃之參考。 

2. 文獻回顧與整理 

本研究主要回顧了兩部分的文獻，分別為「COVID-19 對旅運量之衝擊」以

及「捷運相關開放資料之應用」兩部分，經由回顧文獻探討相關議題，了解目前

之研究缺口，確立本研究重要性。 

3. 資料處理、分析、探討 

取得「臺北捷運各站分時進出量統計」開放資料後，擴充旅次特性、車站周

邊特性資料，再運用 GIS 地理資訊系統呈現圖資，以分析旅次與車站周邊特性之

關聯性，且分別於受疫情影響程度小及大之 OD 起迄旅次中，使用決策樹探討相

對應之旅次特性、車站周邊特性，將各 OD 起迄旅次分類，針對同類型旅次提出

營運規劃建議。 

4. 結論與建議 

經由分析北捷在三級警戒管制下之旅運量資料，可呈現出民眾真實的旅運行

為變化與不同車站周邊特性的旅次差異，針對不同旅次類型個別提出參考建議，

供決策單位精準規劃北捷營運策略、調降車站周邊店租比例、調整發車班距等。 
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第二章 文獻回顧 

2.1 COVID-19 對旅運量之衝擊 

卓明君等（2020）以 ETC 數據分析 COVID-19 對國道交通量之影響，2020

年 2-4 月疫情感染程度愈趨嚴重，國道交通量與去年同期相比逐月下降（5%、

7%、11%），其中假日較平日影響大，5 月疫情趨緩交通量則回升，6 月零確診

時已較 2019 年同期增加 2%。國 5 因部分蘇花改段路通車（2020 年 1 月 6 日）

及東部多戶外旅遊景點，因此 2020 年 2-6 月交通量較去年同期增加 3-8%，國 1

高架則下降最為顯著，疫情較嚴重的 4 月下降 21%。由國道大客車通過量得知最

嚴重減少了 70%旅運量，6 月疫情趨緩後仍少了 30%。 

鐘仁傑等（2020）透過臺北市交通局取得市區道路與聯外橋樑之 VD 資料、

快速道路之 eTag 資料與公共運輸票證資料（公車、YouBike、捷運），探討 COVID-

19 對臺北市交通之影響，結果顯示道路交通流量與公共運輸旅運量皆下降，假

日下降幅度大於平日，離峰大於尖峰。爆發境外移入後（2020/3/15-3/22），平日

道路交通量較去年同期下降約 4.5%，假日 11.6%，政府鼓勵企業在家上班後

（2020/3/23-4/26），平日交通量下降 8.7%，假日 11.5%，後疫情時代（2020/5/10-

5/31）之平日交通量較去年同期上升 5.8%，假日仍下降 3.4%。疫情嚴峻時

（2020/3/15-4/26）公車與捷運旅運量下降幅度相似，平日尖峰減少 11-15%，平

日離峰減少 24%，假日減少 40%，YouBike 騎乘量則因為開放騎乘空間特性，平

日租借次數不減反增，平日尖峰增加 1-13%，平日離峰增加 2-9%，唯假日減少

10-16%。公共運輸旅運量較易受 COVID-19 影響，改變幅度大於道路交通量。 

YouBike 公司於 2021 年 10 月公布新北市營運成果，圖 2.1-1 顯示 2020 年 3

月爆發境外移入、4 月本土感染擴大時，租賃次數為 300 萬次左右，普遍新北市

民眾仍願意騎乘 YouBike；然而，2021 年 5 月 11 日政府陸續發布第二、三級警

戒後，YouBike 租賃次大幅下降至 200 萬次，6 月僅剩不到 100 萬次租賃，隨著

7 月 27 日降回第二級警戒，租賃次才漸漸回升，但及至 9 月疫情已獲得控制且

台灣疫苗涵蓋率達 50%（衛生福利部疾病管制署，2021），租賃次仍偏低。 
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資料來源：YouBike 微笑單車官網 

圖 2.1-1 新北市 YouBike 租賃次 

圖 2.1-2 呈現 YouBike 公司統計之臺北市 YouBike 租賃次，2020 年 4 月本

土感染擴大時，其租賃次約為 250萬次，可知疫情並無明顯影響民眾騎乘YouBike

意願；2021 年 5 月 8 日 YouBike 2.0 正式在臺北市營運，原本預計租賃次將增

加，卻因為 5 月 11 日政府陸續發布第二、三級警戒，導致租賃下降至 200 萬次，

6 月剩 100 萬餘次，7 月 27 日降回第二級警戒後慢慢回升，9 月租賃次回升至

250 萬次，與警戒管制前差不多，甚至多於新北市 9 月約 200 萬次租賃。由此可

知，相較新北市 YouBike 租賃次，臺北市在疫情管制下降幅較低，且不同疫情管

制時，影響各縣市之程度有所差異。 

 
資料來源：YouBike 微笑單車官網 

圖 2.1-2 臺北市 YouBike 租賃次 
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高雄捷運公司統計資料顯示 2020 年 4 月高雄捷運旅運量相較去年同期下降

49%（260 萬人次）， 5 月下降 39%（206 萬人次），2021 年 5 月則下降 26%

（84 萬人次），6 月下降 81%（312 萬人次）；高雄市政府交通統計月報之數據

指出 2020 年 4 月高雄市公車旅運量相較去年同期下降 34%（140 萬人次），5 月

下降 30%（132 萬人次），2021 年 5 月則下降 27%（85 萬），6 月下降 78%（261

萬人次）。比較高雄捷運與公車在疫情下之旅運量降幅，發現捷運比公車下降幅

度更大。 

簡佑勳等（2021）以北捷公司提供之北捷全系統日旅運量為應變數，透過線

性迴歸模式探討疫情狀態、疫情訊息傳遞、疫情管制政策對於旅運量的影響，研

究顯示本土案例人數和疫情指揮中心記者會次數為影響日旅運量之顯著變數；該

研究將疫情分為四階段：（一）疫情移入 2020/01/01~06/06，（二）疫情緩和 

2020/06/07~12/22，（三）疫情略升溫 2020/12/23~2021/05/15，（四）本土疫情爆

發 2021/05/15~06/30，與 2019 年同期無疫情時相比，第一階段日旅運量減少 5.9

萬人次，第二及第三階段增加 15.5 及 13.2 萬人次，第四階段減少 64.1 萬人次，

驗證不同疫情階段對旅運量直接影響程度不同；該研究也發現敦睦艦隊感染事件

對北捷日旅運量有負面影響但不顯著，桃園醫院感染事件則對旅運量無顯著影響，

推測應為這兩地區離臺北仍有段距離，因此較無影響。 

胡大瀛與洪于鈞（2021）透過社交平台發放問卷，樣本數 282 人，蒐集三級

警戒下全國民眾選擇中長程運具之情況，運具包含汽車、臺鐵、高鐵、國道客運、

遊覽車，並建構多項羅吉特模式，結果顯示警戒前後乘客之運具選擇有明顯不同，

警戒後僅剩一半的受訪者有中長程旅次，其中多以汽車為主，比例 68.6%，公共

運輸如臺鐵、高鐵、國道客運等大幅下降，警戒前中長程旅次頻率為一個月一次

以上者占比 60%，警戒後下降至 20%，顯示民眾中長程旅次需求大幅減少，三級

警戒下影響乘客運具選擇之因素為個人所得、汽車駕照、防疫考量，其中防疫考

量構面分數愈高之受訪者，愈不偏好搭乘臺鐵。 

據紐約時報報導，紐約市於 2020/3/7 進入第一級防疫警戒，2020/3/22 關閉

政府非必要業務，並鼓勵大眾開始居家上班，隨後進入第二級警戒，至 2020/6/8



 

9 

恢復第一級警戒。Abreu and Conway (2021)於研究中回顧紐約市政府出版品及運

輸專家之研究，針對紐約不同運輸系統歸納了疫情下之變化，觀察到因民眾對於

密閉空間傳播病毒的擔憂提高，因此 3 月初花旗公共自行車相較去年同期增長

65-80%；2020 年 3 月下旬地鐵之旅運量相較去年同期下降 87%（約 480 萬乘客），

公車旅運量下降 70%，大都會北方鐵路（Metro-North）下降 94%，長島鐵路（LIRR）

下降 76%；Uber 載客量 4 月時（疫情高峰期）較去年同期下降 80%，但外送餐

點服務 UberEats 逆向增長 89%；此外，根據道路資訊和駕駛服務供應商 INRIX

數據，4 月初紐約都會區汽車的平均旅次數較 3 月初減少 64%，影響程度極大。 

美國大眾運輸協會（APTA）指出 COVID-19 對美國交通系統造成極大影響，

在疫情嚴峻時期（2020/4/4-5/29），美國私人運具交通量相較疫情控制時期

（2020/1/4-2/28）下降 40%，大眾運輸旅運量下降 70-90%。Brown and Williams 

(2021)蒐集加州疫情嚴峻期間與疫情控制時期 Uber 之數據，樣本數 4,445 人次，

結合地區人口統計資料，觀察到疫情控制時期收入越高的社區，Uber 旅次數也

越高，而疫情嚴峻時期，人口數、人口數、收入皆較低的貝克斯菲爾德（Bakersfield）

和弗雷斯諾（Fresno）地區，相比收入較高之洛杉磯或舊金山，旅次數減少較不

明顯，甚至低收入社區之平均旅次數（0.63 次/人）是高收入的 2 倍（0.31 次/人），

顯示低收入者因其居住地離大眾運輸場站較遠，更依賴 Uber 服務。總體來看，

加州 Uber 總旅次數在疫情嚴峻時期下降 82%，下降幅度與當地大眾運輸相似。 
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2.2 捷運相關開放資料之應用 

截至 2021/10/19 政府資料開放平台(https://data.gov.tw)中關於捷運的開放資

料有 163 項資料集（圖 2.2-1），由表 2.2-1 可知其中下載次數前十名之資料為臺

灣通用電子地圖主題圖層以及進出量統計，可知近年來主題圖層與捷運旅運量之

應用為熱門研究領域，本研究所使用之開放資料「臺北捷運各站分時進出量統計」

亦受到強烈關注，此資料集於 2017/02/24 上架至平台，每月更新資料，最新更新

日期為 2021/10/19，以下回顧使用相同資料之相關研究以探討不同之應用層面： 

 

 
資料來源：政府資料開放平台 

圖 2.2-1 政府資料開放平台中關於捷運的開放資料筆數 

 
表 2.2-1 政府開放資料下載次數前十名資料集 

 資料集名稱 下載次數 資料型態 
1 國道及省道（含快速公路以上等級）道

路中線 
1,915 臺灣通用電子地圖 

2 臺北捷運各站分時進出量統計 1,847 進出量統計 
3 臺灣鐵路 1,627 臺灣通用電子地圖 
4 桃園捷運月運量統計 1,236 運量統計 
5 臺鐵車站 999 臺灣通用電子地圖 
6 捷運車站 948 臺灣通用電子地圖 
7 國家公園、國家森林遊樂區及國家風景

區範圍內之觀光景點 
915 臺灣通用電子地圖 

8 高鐵車站 697 臺灣通用電子地圖 
9 臺北捷運全系統運量統計 663 進出量統計 

10 捷運 653 臺灣通用電子地圖 
資料來源：政府資料開放平台 
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郭巧玲等（2020）將 2017 至 2020 年特定時期之臺北捷運各站分時進出量統

計資料，結合地理資訊系統的故事地圖服務 ArcGIS StoryMaps，探討天氣、特殊

事件與北捷的旅次分布關聯。由圖 2.2-2 可發現 2020 年 4 月 1 日政府實行強制

戴口罩政策後，原本旅運量大的臺北車站-圓山區間明顯旅運量減少；圖 2.2-3 為

2018 及 2019 年北捷各站 8-9 點進出量分級符號圖-依降水強度分類，藍色為小雨

時的平均人次，紅色為豪雨時的平均人次，圖中可看出中和新蘆線頂溪-南勢角

區間平均人次明顯受到豪雨影響而銳減；圖 2.2-4 呈現 1280 定期票實施（2018

年 4 月）前後半年各站進出站人次之比較，泡泡面積越大代表進出人次越多，顏

色越偏紅則代表成長幅度越大，可觀察到旅運量較小車站有較大成長幅度，通車

較晚的新莊線、松山線、土城線，相較通車 10 年以上的淡水線、南勢角線，旅

運量成長幅度較大。 

 
資料來源：郭巧玲等（2020） 

圖 2.2-2 強制戴口罩政策實施前後一週北捷旅運量變化對照圖 
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資料來源：郭巧玲等（2020） 

圖 2.2-3 各站 8-9 點進出量分級符號圖-依降水強度分類 

 
資料來源：郭巧玲等（2020） 

圖 2.2-4 各站進出站人次分級符號圖-1280 票證實施前後比較 
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黃歆貽等（2017）透過分析北捷 2016 年一月份每日分時各站 OD 統計資料

與各村里人口結構資料（戶籍人口統計、教育程度、綜合所得稅所得總額），探

討捷運主要客群，針對不同客群精準行銷。該研究假設村里於 1 公里內有捷運站

時，民眾會因距離越近越頻繁搭乘，超過 1 公里外則優先使用其他運具，因此該

研究先歸類各村里之最近捷運站，再依據距離分配各村里之人均搭乘次數，舉例：

村里 A、B、C 最近捷運站皆為 X 站，捷運站 X 之流量依其與 3 村里距離之反比

分配為各村里估計的人均搭乘次數，距離超過 1 公里則不分配，如圖 2.2-5 所示，

藍線為捷運路網，顏色越深代表村里對應之人均搭乘次數越多，對於廣告商而言，

捷運站點的廣告設置可透過各村里之人口結構與估計捷運搭乘次數，找到最佳選

址，以精準行銷。 

 
資料來源：黃歆貽等人（2017） 

圖 2.2-5 雙北各村里對應之人均搭乘次數 

臺北市政府捷運工程局（2020）運用 2019 年捷運各站分時進出站人次資料，

交叉分析平日和假日各站旅運量，以解析附近商圈人流之變化。站點周圍具有特

色生活機能時，假日平均旅運量相較平日多，而假日中午離峰時段有最多休閒出

遊、逛街購物旅次。經統計了解 59 處臺北市商業處所定義之商圈中，商圈最外
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圍的巷弄街道與最近捷運站之直線距離在 100 公尺內者有 36 個，比例 61.02%，

200 公尺內有 44 個，比例 74.58%，可見商圈的可及性高；然而，臺北市 73 個捷

運站中，有 61 個假日平均旅運量明顯小於平日，可知大部分的商圈皆為內需型

商圈，其消費者多為當地居住、往返通勤之民眾，較少外地遊客前往消費，因此

政府之輔導政策可著重於在地連結，吸引更多在地消費者。 
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2.3 相關影響因素分析之研究方法 

顏利憲（2013）以決策樹（Decision Tree）分析鐵路列車誤點之影響因素並

歸納其解決方案，在臺鐵系統中多車種、多類型月臺型式、雙單線系統運轉的模

式下，其交互作用之影響較為複雜，且由於臺鐵紀錄列車延誤事件之特性，營運

單位很難透過數據掌握延誤的關鍵因素，該研究使用機器學習方法中，C4.5 監督

式決策樹以推估完整延誤紀錄，再分類出顯著誤點影響因素，最後針對可藉由班

表調整解決之延誤因子提出排班規劃之調整。 

王銘亨（2016）之研究以臺南市 2013 年至 2016 年閃光號誌路口事故資料分

析，並運用決策樹的 CART 演算法（Classification and Regression Tree，分類與迴

歸樹）進行建模，以致死率為目標變數，分析並歸納影響閃光號誌路口事故危險

因子，及各因子間的相互影響情形。研究結果顯示 15 個路口中有 8 個路口在閃

光號誌改為三色號誌控制路口後，每 30 天交通事故次數有下降之改善，比例達

二分之一，然而，單就統計指標來看，該研究認為由於資料樣本數不高（N=6,541），

導致 p-value 為 0.195，閃光號誌改為三色號誌之作法對於減少交通事故致死率無

顯著關係。 

林芳如（2020）欲了解影響高速公路服務區滿意度及營業額之影響因素，藉

由文獻歸納了社經因素、招商機制、區位環境、經營管理能力等 16 個變數，透

過敘述性統計、皮爾森相關分析、線性迴歸模式來確定其相關性，研究結果發現

基地面積、觀光旅遊業等 5 個變數對滿意度有正向影響，停車格數量、國際品牌

等 7 個變數對營業額有正向影響，基地面積對營業額則有負向影響。 

詹雅惠（2021）欲探討號誌化路口左轉車流事故之影響因素，選定臺北市 89

個允許左轉臨近路段進行個案研究，以觀察左轉事故計數資料的統計分布情形，

使用三種計數模式推估、測試與比較，包含：卜瓦松（PO）、負二項 （NB）、

零通脹負二項（ZINB），該研究發現零膨脹負二項迴歸顯示「左轉保護時相」且

有「左轉專用車道」之路段對於左轉車流事故有最大的負向影響，「左轉小型車

車流量」則有正向的影響，為三種模式中表現最佳者。 
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張哲寧（2016）欲分析取消外側第三車道禁行機車事前事後之影響，蒐集臺

北市民國 100 年至 105 年取消外側第三車道禁行機車之肇事資料，研究中以完全

貝氏法（Full Bayesian, FB）建立 Poisson-Gamma 模型，分析各車道肇事顯著因

子，並計算所蒐集路段事前與事後之風險值，將之應用於決策樹 CART 演算法

中，決策樹之目標變數為事前事後之風險為惡化或改善，道路幾何特性與交通量

特性則作為自變數，以找出影響決策之重要變數，最後以錯誤矩陣驗證兩種模式

之誤差僅 19%，作為後續決策之參考。 

吳欣璇（2020）同樣針對取消第三車道禁行機車進行安全評估，蒐集臺北市

64 條路段之肇事資料，使用深度學習中前饋式神經網路與卷積神經網路進行建

模，同時也以多元負二項統計模型與隨機森林機器學習模型進行分析，交叉驗證

後發現隨機森林模式之表現最好，隨機森林與前饋式神經網路預測之結果中，多

數預測結果相同，將這些子路段依改善惡化分類後觀察其特徵次數分布可發現惡

化路段土地為商業使用者較多。 

Guo and Sayed (2020)欲評估在號誌交叉口處延長左轉車道長度的安全性，調

查加拿大薩里市（Surrey city）34 個地點的五年肇事數據，包含：傷害嚴重程度、

肇事類型，該研究進行了完全貝氏法（Full Bayesian, FB）前後分析，使用

Multivariate Poisson–lognormal linear intervention 建模，研究結果顯示，在實施延

長左轉車道後，與對照組道路相比，碰撞減少了 57.4%，安全性得到了顯著的改

善。 

Wei M. et al.(2018)研究了天氣對澳大利亞布里斯班（Brisbane, Australia）過

境乘客的影響，資料為 2012 年 11 月至 2013 年 4 月共 6 個月之智慧卡（Transit 

Smart Card）和氣象站紀錄，該研究使用負二項迴歸（Negative Binomial 

Regression）、負二項分位數迴歸（Negative Binomial Quantile Regression）來建

模，因分位數迴歸可對一般迴歸做補充，解釋自變量在數據分布中（第一分位、

中位數、第三分位）不同之變化，提供其與應變量間更全面的解釋，模式結果顯

示，在乘客量較高的工作日，天氣對大眾運輸載客量的影響更強烈，周末時天氣

之影響則減弱。 
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Reiffer A. et al.(2022)分析了 COVID-19 嚴峻時對居家工作和通勤行為之影

響，研究中使用通訊信令資料和全國家庭旅行調查（National Household Travel 

Survey），包含 1,138 名受訪者，樣本數共 2,117 份資料，針對受訪者居家工作

的情形進行分類，探討「2019、2020 年有經驗的居家工作者」、「2020 年新居

家工作者」、「非居家工作者」之旅運行為，該研究建構多元線性迴歸模式（Multiple 

Linear Regression Model）以及羅吉特模式（Logit Model）進行分析，透過羅吉特

模式比較不同族群選擇居家工作的機率，結果發現相較 2019、2020 年有經驗的

居家工作者，新居家工作者因疫情改變的旅運行為更強烈，且家庭中有孩子的受

訪者有更高的機率選擇居家工作，獨居者則傾向不居家工作。 

表 2.3-1 相關影響因素分析之研究方法比較 

文獻 研究方法 評估方法對研究結果之影響 
顏利憲
（2013） 

決策樹 C4.5 
 

臺鐵交互作用較複雜，加上紀錄特性，
很難透過數據掌握延誤的關鍵因素，使
用決策樹為適當之方法 

王銘亨
（2016） 

決策樹 CART 該研究認為由於資料樣本數不高
（N=6,541），導致模式不顯著 

林芳如
（2020） 

敘述性統計 
皮爾森相關分析 

線性迴歸 

透過迴歸模式分析出正向/負向影響因
素，方法適當 

詹雅惠
（2021） 

卜瓦松迴歸 
負二項迴歸 

零通脹負二項迴歸 

零膨脹負二項迴歸模式為三種模式中
表現最佳者 

張哲寧
（2016） 

完全貝氏法 
決策樹 CART 

決策樹 CART 演算法誤差相對小，可
有效幫助決策 

吳欣璇
（2020） 

前饋式神經網路 
卷積神經網路 
負二項迴歸 
隨機森林 

交叉驗證後發現隨機森林模式之表現
最好 

Guo and 
Sayed 
(2020) 

完全貝氏法 完全貝氏法適用於事前事後分析 

Wei et al. 
(2018) 

負二項迴歸 
負二項分位數迴歸 

分位數迴歸可解釋自變量在數據分布
中第一分位、中位數、第三分位不同之
變化，提供更全面的解釋 

Reiffer et al. 
(2022) 

多元線性迴歸 
羅吉特模式 

透過羅吉特模式很好的比較了不同族
群選擇居家工作的機率 

資料來源：本研究整理 
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2.4 小結 

由上述回顧之文獻可知 2020 年 COVID-19 對於各運具旅運量之影響極大，

且政府實施之政策會立即反映至旅運量上，但對於各運具仍有不同程度之影響

（鐘仁傑等，2020；Abreu & Conway, 2021；美國大眾運輸協會，2020；胡大瀛、

洪于鈞，2021），例如：疫情嚴峻下政府鼓勵居家工作（2020/3/23-4/26）後，捷

運、公車之大眾運輸旅運量下降最多，其次為私人運具為主的平面道路與國道交

通量，唯有 YouBike 因空間開放特性，在 2020 年疫情下租賃量不減反增（鐘仁

傑等，2020；YouBike 公司，2021；Abreu & Conway, 2021）。捷運與公車旅運

量在雙北地區降幅相似（鐘仁傑等，2020），高雄市則是捷運降幅大於公車 9-15%

（交通統計月報，2021）。然而，2021 年台灣受疫情衝擊較 2020 年嚴重許多，

並於 2021/5/15 實施「第三級防疫警戒」管制措施，相較以往政策更直接影響民

眾旅運行為（簡佑勳等，2021），但目前較少文獻深入研究 2021 年疫情對運輸

之衝擊。因此，本研究將探討受疫情影響程度較大之公共運輸—以臺北捷運為例，

對於 2020 年與 2021 年三級警戒管制發展之旅運量變化，以利決策之參考。 

多數探討 COVID-19 對於捷運旅運量影響之文獻，僅針對整個運輸系統概括

描述，較少觀察個別捷運站旅運量及 OD 起迄旅次之變化量（鐘仁傑等，2020；

Abreu & Conway, 2021；簡佑勳等，2021），然而，若能將各 OD 起迄旅次依照

疫情影響程度與車站周邊特性進行歸納分類，將能更全面性、系統性的了解北捷

受疫情影響程度及影響因素。因此，本研究欲探討疫情下何種類型之捷運 OD 起

迄旅次影響最大以及最小，此類旅次有無相對應之車站周邊特性，以更系統性的

歸納疫情下旅運量抗跌因素及促跌因素，並提供營運單位參考。此外，部分文獻

提及桃園醫院、敦睦艦隊感染事件與北捷全系統日旅運量有負面影響卻不顯著

（簡佑勳等，2021），因兩事件之地區皆與臺北有些距離，且以全系統日旅運量

探討巨觀層面較不易觀察到變化，因此本研究使用分時各站 OD 流量探討微觀層

面，針對各車站旅運量進行分析。 

本研究回顧有關臺北捷運旅運量之文獻中，大部分皆使用政府資料開放平台

的「臺北捷運各站分時進出量統計」資料，且近年來愈頻繁以通用電子地圖呈現
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旅運量與不同變數之間的關聯，如：郭巧玲等（2020）繪製出強制戴口罩政策實

施前後一週北捷旅運量變化圖（圖 2.2-2），黃歆貽等（2017）繪製出雙北各村里

對應之人均搭乘次數（圖 2.2-5），電子地圖能清楚呈現研究內容，其應用領域廣

泛。因此，本研究將結合北捷 OD 旅運量之開放資料與通用電子地圖，並使用 GIS

地理資訊系統呈現研究結果。 

相關影響因素分析之研究中，張哲寧（2016）及 Guo and Sayed (2020)使用完

全貝氏法進行事前事後分析，但由於完全貝氏法假設所有的輸入屬性彼此間是獨

立且具有同等的重要性，本研究之資料特性較不適合，因此不採用，其他文獻中

使用之方法多為決策樹或迴歸分析，決策樹可針對資料變項複雜且樣本數大之數

據進行分析，將同性質資料進行分類，根據不同演算法有不同之分割依據，提供

最合適之建模規則，顏利憲（2013）指出若資料交互影響複雜，無法透過掌握數

據觀察出可能之影響因素，則適合使用決策樹模式進行分析，本研究認為「臺北

捷運各站分時進出量統計」資料與車站周邊特性資料也同為交互影響複雜之關係，

北捷主導了車站周邊之發展，重要捷運站點會加速周邊商業區之發展，民眾購屋

時也會考慮新屋離捷運站之方便程度，若使用迴歸分析進行研究，依據本研究之

資料特性，需要再另外建構模式探討交互影響因子，因此本研究認為採用決策樹

分析為合適之方法。 

根據上述文獻可發現，現有文獻多針對 2020 年疫情對運輸之影響進行概括

描述，較少個別深入探討 2021 年疫情管制對於北捷旅運量及各 OD 起迄旅次之

衝擊程度，因此，本研究欲比較 2020 年與 2021 年三級警戒管制時北捷旅運量之

差異，並結合車站周邊特性，運用 GIS 地理資訊系統呈現圖資，分析旅次與車站

周邊特性之關係，再分別針對受疫情影響程度小及大之捷運 OD 起迄旅次，透過

決策樹分析歸納其疫情下旅運量抗跌因素及促跌因素，供相關單位營運之參考。 
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第三章 研究方法 

3.1 資料蒐集 

3.1.1 資料蒐集 

本研究使用政府資料開放平台中的「臺北捷運各站分時進出量統計」資料集

（https://data.gov.tw/dataset/128506），此資料集（CSV 檔）由臺北捷運公司提供，

2017/02/24 始上架至平台，更新頻率為每月，最新資料更新時間為 2021/10/19，

本研究主要使用 2020 年 4 月至 6 月、2021 年 4 月至 6 月之旅運量資料進行分

析，共 119 個車站（轉乘站皆計為 1 站），總計 5442 萬餘筆 OD 起迄旅次資料，

如圖 3.1-1。 

 
資料來源：政府資料開放平台 

圖 3.1-1 臺北捷運各站分時進出量原始資料示意圖 

  

https://data.gov.tw/dataset/128506
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3.1.2 資料欄位 

原始資料欄位共有 5 項：1.日期、2.時段、3.進站、4.出站、5.人次，欄位格

式說明如表 3.1-1，若民眾於 8:50 進站，9:10 出站，則時段被記錄為 8。 

表 3.1-1 臺北捷運各站分時進出量原始資料之欄位 

欄位 說明 格式/單位 
日期 進站日期 YYYY/M/D 
時段 進站之時段 hh （24 小時制） 
進站 進站之捷運站 （車站名稱） 
出站 出站之捷運站 （車站名稱） 
人次 某一時段某一 OD 旅次總搭乘人次 人次 

資料來源：本研究整理 
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3.2 資料處理 

3.2.1 旅次分類 

將 OD 旅次依照政府實施不同防疫警戒日期（圖 3.2-1），分為 2 大類資料，

分別為 2021年三級警戒時（2021/5/15至 2021/6/30）與 2020年零確診時（2020/5/15

至 2020/6/30）之資料，以比較三級警戒管制時車站旅次量、OD 旅次量、OD 延

人公里量之變化。 

 
資料來源：衛生福利部疾病管制署（2021） 

圖 3.2-1 COVID-19 疫情發展及警戒管制日期 
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3.2.2 資料擴充 

本研究新增旅行距離、OD 延人公里量之資料，以利用 OD 延人公里量之變

化探討疫情下旅運量抗跌及促跌因素，根據交通部（2009）定義延人公里為：旅

客人數與運輸公里乘積之總和，因此將 OD 旅運量乘以各站間之里程距離得各

OD 延人公里量；再者，將 OD 旅次資料做分群，並且結合車站周邊特性資料，

如：各里人口結構、家戶年所得、車站周邊公車路線數、土地使用，分析並歸納

各 OD 旅次之特性，如表 3.2-1 所示。 

表 3.2-1 以北捷 OD 旅次資料為基礎擴充之欄位 

欄位擴充（以起迄對為基礎之旅次） 
欄位* 說明 格式/單位 
旅行距離 各站間最短里程距離 公里 
延人公里 最短里程距離乘以旅運量 人公里 

資料分類（以起迄對為基礎之旅次） 
平、假日 依進站日期區分為平日及假日（含連

續假期），因勞動節對不同民眾定義

不同，因此資料排除勞動節 

平日 
假日 

尖、離峰 依進站時段區分尖峰及離峰 尖峰:  
7-10 點、17-20 點 
離峰:其他 

轉乘 是否需要轉乘其他路線 是 
否 

路線 依車站所屬路線區分，轉乘站另計 BL、BR、R、G、O、
Y、轉乘站 

欄位擴充：車站周邊特性（以各車站為基礎） 
各里人口結構 車站周邊各里人口數、性別、年齡結

構等（幼年 0-14 歲、青壯年 15-64 歲、

老年 65 歲以上） 

人、% 

各里家戶年所得

中位數 
車站周邊各里之家戶年所得中位數 新台幣 

公車路線數 車站周邊提供的轉乘公車路線數 0、1、… 
土地使用類別 車站周邊土地使用類別 （各類別） 

註：*以下說明各欄位資料來源：旅行距離：but (2020)。各里人口結構：臺北市民政局（2019）、新

北市民政局（2020）。各里家戶所得中位數：財政部財政資訊中心（2021）。公車路線數：臺北大眾捷運

股份有限公司（2020）。土地使用類別：中華民國內政部國土測繪中心（2022）、臺北市政府都市發展局

（2022）、新北市政府城鄉發展局（2022）。其餘資料來源皆為北捷 OD 旅次原始資料。 
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3.3 研究架構 

本研究分析架構流程圖如圖 3.3-1 所示，首先將 2020 年 4 月至 6 月與 2021

年 4 月至 6 月共 5,442 萬筆北捷分時 OD 旅次資料，於 SAS EG 中刪除遺漏值並

擷取三級警戒期間 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日與零確診同期 2020 年 5 月 15

日至 6 月 30 日之旅次資料，共計 2,721 萬筆，再刪除平日離峰資料（星期一至

五的 10 點到 17 點、20 點到隔日 7 點），整併資料以整個研究期間為單位，匯

出至 Excel，再擴充旅行距離資料、延人公里，計算車站旅次量變化。 

車站周邊特性方面，本研究蒐集各里家戶年所得中位數、性別比、老年人口

比率、青壯年人口比率、幼年人口比率、人口數、土地使用分區、臺北市觀光遊

客統計等資料，使用 QGIS 疊圖分析、環域分析，並計算住宅區面積，得出各車

站周邊社經資料。將車站周邊社經資料與旅次資料合併，篩選出運量降幅前後各

20%之 OD 旅次資料，以更突顯受疫情影響大或小的旅次特性，找到顯著的旅運

量抗跌或促跌因素。 

本研究透過 SAS Enterprise Miner 進行決策樹分析，將顯著因素製成樹狀圖，

也藉由 Tableau 繪出 OD 旅次量變化，Excel 色階圖呈現 OD 延人公里量變化，

統整所有上述研究結果，最終得出北捷旅運量影響因素，提出營運規劃建議供相

關單位參考。 
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圖 3.3-1 分析架構流程圖 
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3.4 地理資訊系統 

地理資訊系統（Geographical Information Systems, GIS）為整合了空間資料和

數據統計呈現資訊的綜合性應用軟體，其主要目的為分析並展示地理空間資訊，

進一步引導適當的決策與判定，地理資訊系統應用層面廣泛，從環境保育、流行

病防治，到車輛最短路徑之導航等皆有（謝惠紅，2015）。本研究欲使用開源地

理資訊系統軟體—Quantum GIS 3.22.2（QGIS）進行分析，圖 3.4-1 為 QGIS 系統

介面圖，將 OD 起迄旅次資料與捷運站周邊特性、雙北地區村里界圖電子圖層

（內政部國土測繪中心，2021）結合，以清楚呈現旅次特性與車站周邊特性之關

聯，提出營運規劃建議。 

 
資料來源：QGIS 

圖 3.4-1 QGIS 地理資訊系統介面圖 
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3.5 決策樹 

決策樹為一種機器學習演算法，功能為將資料依照不同屬性進行分類，以分

析資料特性及判斷問題，輔助決策，決策樹之基本架構如圖 3.5-1 所示，資料在

各階層依特定變數的屬性值切割，樹狀結構由三種類型之節點組成，包含根節點、

內部節點、葉節點，說明如下（黃士軒，2007）： 

1. 根節點（Root node）：決策樹的開始點，樣本尚未進行分類，如圖 3.5-1

節點 1； 

2. 內部節點（Internal node）：測試的條件，依據變數分割資料，如圖 3.5-

1 節點 2； 

3. 葉節點（Leaf node）：達收斂之標準，節點不再分割，為資料決策（分

類）的結果，如圖 3.5-1 節點 3、4、5。 

目前決策樹於交通層面之應用多為兩大類，第一類為運輸政策決策（Qiao Y. 

et al., 2017；盧宗成等，2020），相關應用如：評估淹水後道路是否開放及進行結

構測試，或以決策樹模型提出 MaaS 會員之行銷方案，圖 3.5-2 為 MaaS 會員之

行銷方案之決策樹架構圖（盧宗成等，2020），依據民眾各運具的月均費用為分

類變數，屬性值為系統判斷分群而得，葉節點為各客群適合之方案；第二類為事

故因素分析（黃士軒，2007；Zheng Z. et al., 2016），目前應用於台灣交叉路口雙

車事故、美國北柯達州（North Dakota）高速公路-鐵路交叉路口事故之因素探討，

圖 3.5-3 為交叉路口雙車事故之決策樹架構圖（黃士軒，2007），其針對不同事

故車種放入號誌種類、分向設施、分道設施等變數進行分類。 
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決策樹之演算法有不同的種類，常見的方法有：ID3、CHAID、CART、C4.5

等，表 3.5-1 針對常見之決策樹演算法進行比較，以挑選本研究適合之方法，經

整理發現 CHAID 演算法建立在因果關係之基礎上，本研究中旅運量下降為「果」，

各種旅次、車站周邊變數為「因」，符合研究之探討課題，雖然該演算法無法直

接處理離散型變數，會將連續型變數自動分為 10 段處理，不過該演算法從統計

顯著性角度確定分支和分割值，進而優化樹的分枝過程，本研究認為應用於模式

中仍保有高品質，適合進行建模，因此選擇使用 CHAID 演算法進行決策樹分析；

ID3 演算法會傾向選擇子類別多的特性進行分割，模式上可能會減少準確度，因

此不採用；C4.5 演算法相對其他演算法要花費較多時間運算對數，加上其適用於

小樣本，故本研究也不採用；CART 演算法是近年來最頻繁使用的演算法之一，

處理遺漏值及子類別多變數佳，運用上彈性，但劣勢為每節點僅能生成兩分支，

考量到本研究中有一些連續型變數，如：旅行距離、家戶年所得中位數等，希望

分割時能夠有短程、中程、長程，或低所得、一般所得、高所得之呈現，因此不

採用 CART 演算法。 

表 3.5-1 決策樹演算法之比較 

演算法 分割規則 優勢  劣勢 
ID3 Entropy、 

Gain Ratio 
模式易於理解 
 

傾向選擇子類別多
的特性進行分割 

C4.5 Gain Ratio 改善 ID3 的劣勢 
可直接處理連續、離散型變數 

需花費較多時間進

行對數運算 
CART Gini Index 處理遺漏值及子類別多變數佳； 

可直接處理連續、離散型變數 
每節點僅能生成兩
分支 

CHAID Chi-Square 
Test 

從統計顯著性確定分支和分割
值，進而優化樹的分枝過程； 
建立在因果關係基礎上 

連續型變數會自動
分為 10 段處理 

資料來源：Tseng C. H.(2017)；SAS Taiwan 臺北辦公室（2020）；snowy_sakura (2018)。 
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資料來源：黃士軒（2007） 

圖 3.5-1 決策樹基本架構圖 

 
資料來源：盧宗成等（2020） 

圖 3.5-2 決策樹架構圖-MaaS 會員之行銷方案 
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資料來源：黃士軒（2007） 

圖 3.5-3 決策樹架構圖-交叉路口雙車事故 

本研究於 SAS Enterprise Miner 15.1 中使用 CHAID（Chi-Square Automatic 

Interaction Detector, 卡方自動交叉檢驗）決策樹演算法進行分析，顯著水準設定

為 0.1，圖 3.5-4 為 SAS Enterprise Miner 系統介面圖，利用卡方分析評估兩變數

是否需要合併或分割，p-value 與平方誤差總和(Sum of squared errors, SSE)有關，

節點中−Log(p-value)愈大代表平方誤差總和愈小，資料間特性差異大，分割時錯

誤率較小，預測時準確性將提高，若節點中卡方值愈大，其−Log(p-value)也愈大，

p-value 則愈小，本研究將使用−Log(p-value)決定該決策樹是否繼續生長，變數

之−Log(p-value)愈大愈傾向進行分割，−Log(p-value)愈小愈傾向合併，以−Log(p-

value)判斷是否修剪決策樹，避免模式過度分割且複雜，無法針對分析結果提出

具體之應用（SAS Taiwan 臺北辦公室，2020；Chong H. Y., 2013）。 
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資料來源：SAS 

圖 3.5-4 SAS Enterprise Miner 系統介面圖 

本研究為探討疫情下旅運量抗跌及促跌因素，因此建構兩模式進行分析，分

別針對 2020 年及 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日同期相比延人公里變化率小以

及大之 OD 起迄旅次，進行決策樹分析，圖 3.5-5 至圖 3.5-6 為本研究決策樹示意

架構，分別以平日尖峰、假日旅次建立模式，透過決策樹歸納旅次特性與車站周

邊特性，以探討 COVID-19 對 OD 起迄旅次影響之全貌，供後續規劃參考。 

 

圖 3.5-5 本研究平日尖峰旅次決策樹示意架構 
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圖 3.5-6 本研究假日旅次決策樹示意架構 
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第四章 實證分析 

4.1 背景說明 

本研究以 2020 年 4 月至 6 月、2021 年 4 月至 6 月之臺北捷運旅次資料，共

計 5442 萬餘筆為基礎進行分析，並擴充旅次特性、車站周邊特性資料，如：旅

行距離、人口結構、家戶年所得、公車路線數等，以更全面探討旅運量影響因素。 

雙北地區於 2021 年 5 月 15 日進入三級警戒，7 月 27 日降為二級警戒，其

中 5 月 15 日至 6 月 30 日為疫情嚴峻時期，每日新增上百例本土個案，6 月底才

降至 50 餘例，表 4.1-1 為疫情嚴峻時（2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日）雙北各

地區本土案例數（含校正回歸案例），可以觀察到臺北市萬華區、新北市中和區

以及板橋區為疫情熱區，本土案例數破千例，而政府並無提供各里本土案例數的

公開資料，因此本研究僅以行政區為單位呈現。 

表 4.1-1 疫情嚴峻時雙北各地區本土案例數 

縣市 行政區 案例 % 縣市 行政區 案例 % 行政區 案例 % 

臺 
北 
市 

(總計

4,446) 

萬華區 1,740  39% 新 
北 
市 

(總計

6,439) 

板橋區  1,327  21% 三峽區  84  1% 
士林區  366  8% 中和區  1,086  17% 林口區  83  1% 
文山區  341  8% 三重區  793  12% 八里區  33  1% 
大同區  286  6% 新莊區  563  9% 鶯歌區  29  <1% 
中正區  267  6% 土城區  470  7% 深坑區  25  <1% 
大安區  263  6% 永和區  465  7% 金山區  19  <1% 
信義區  262  6% 新店區  365  6% 瑞芳區  13  <1% 
中山區  250  6% 蘆洲區  286  4% 石碇區  11  <1% 
北投區  222  5% 汐止區  198  3% 三芝區  7  <1% 
松山區  167  4% 樹林區  182  3% 石門區  4  <1% 
內湖區  149  3% 五股區  165  3% 萬里區  4  <1% 
南港區  133  3% 淡水區  132  2% 烏來區  2  <1% 

    泰山區  92  1% 坪林區  1  <1% 
資料來源：衛生福利部疾病管制署（2021） 

疫情下每日北捷搭乘人次旅運量變化如圖 4.1-1 所示，2020 年及 2021 年四

月全國本土案例數不多，僅零星感染個案，北捷旅運量維持在 200 萬人次上下，

受疫情影響程度小；2021 年 5 月 11 日（二）至 5 月 14 日（五）政府實施全國

二級警戒管制下，每日旅運量相比前一周略降 20 萬人次左右，2021 年 5 月 15 日
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雙北地區實施三級警戒管制當日，旅運量驟降至約 60 萬人次，及至六月平日旅

運量仍僅剩 50 萬人次，假日 20 萬人次，相比 2020 年五月、六月本土零確診時

期，2021 年五月、六月北捷搭乘人次僅剩四分之一，受疫情影響程度極大。 

 

 

 

 
資料來源：本研究整理 

圖 4.1-1 疫情下每日北捷搭乘人次旅運量變化 
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4.2 旅運量差異程度分析 

4.2.1 車站旅次量變化 

 
註：旅次量以進站量計算。 

資料來源：本研究整理 

圖 4.2-1 各站點旅次量差異與旅次跌幅關係圖（依路線別） 

本研究比較 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日疫情嚴峻時與 2020 年同期零確

診時的旅次量，依路線別繪製成圖 4.2-1 各車站旅次量差異與旅次跌幅關係圖，

其中臺北車站旅次量差異最大（落在圖外），在三級警戒期間平均每日下降 10 萬

人次，相較 2020 年同期跌幅 83%，依路線別來觀察可發現藍線車站在旅次量差

異上（x 軸）分布範圍最大，依序為紅線、橘線、綠線、棕線、黃線，代表藍線

各站旅次量變異數最大，黃線變異數最小，統計分析上變異數愈大表示離散程度

愈大，各路線之變異數與其旅次量有關，路線旅次量由高至低依序為藍線、紅線、

橘線、綠線、棕線、黃線，與路線變異數排序一致，可發現旅次量愈大之路線其

變異數也愈大，推測原因為除了黃線外，無論各站旅運量高低其旅次跌幅皆落在

70-80%之間，因此旅次量愈高，旅次量差異就愈大，而高旅運量之車站集中於藍

線（如表 4.2-1 所示），其次紅線、橘線，綠線、棕線、黃線車站旅次量較低，

變異數也較小。 
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表 4.2-1 零確診時期旅次量最多前十名的車站 

 車站 路線  日均旅次量(人次)  
1 臺北車站 轉乘站  122,866  
2 市政府 藍線  55,105  
3 西門 轉乘站  53,903  
4 忠孝復興 轉乘站  40,172  
5 中山 轉乘站  37,032  
6 新埔 藍線  36,346  
7 BL 板橋 藍線  33,993  
8 淡水 紅線  33,062  
9 南京復興 轉乘站  33,044  

10 頂溪 橘線  32,605  
註：統計資料期間為 2020 年 5 月 15 日至 6 月 30 日，以車站進站量計算。 
資料來源：本研究整理 

 

旅次量減少幅度較大的站點位於圖 4.2-1 的右上角，本研究設定門檻：日均

旅次量差異大於 2 萬人次、旅次跌幅大於 75%為降幅前十四大車站，以作為後續

分析之分類，包含：北車、西門、市政府、忠孝復興、中山、BL 板橋、忠孝敦

化、劍潭、龍山寺、公館、淡水、府中、古亭、忠孝新生。 

旅次量減少幅度最小的站點位於圖 4.2-1 的左下角，可以發現幾乎為環狀線

之站點，且日均旅次量差異少於 3,000 人次，降幅由小到大前十名車站依序為十

四張、橋和、中原、新北產業園區、先嗇宮、復興崗、忠義、景平、幸福、紅樹

林。 

本研究繪製圖 4.2-2 以觀察各路線車站之運量變化，二級警戒與三級相比，

各車站運量下降幅度大，板南線和淡水信義線上的臺北車站明顯有最大之運量，

中和新蘆線從大橋頭至南勢角區間有較多的運量，環狀線除了轉乘站的大坪林、

景安以外，其餘車站總運量皆較低，整體來看，在三級警戒下各車站彼此間總運

量差異較二級警戒不明顯，運量愈大之車站下降幅度愈大。反之亦然。其中轉乘

站總運量為雙線車站合計，例如：淡水信義線之臺北車站總運量會與板南線之臺

北車站總運量合計，因此轉乘站總運量明顯較其他車站多。 

  



 

37 

 

 
註：不含支線，轉乘站總運量為雙線車站合計。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.2-2 各路線各站總運量（進站量＋出站量）變化示意圖 
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4.2.2 OD 起迄旅次量變化 

1. 變化大的 OD 起迄對 

本研究蒐集 119 個捷運站，共 14,161 個 OD 起迄旅次，初步分析後發現有

80 個 OD 旅次旅運量在疫情下直接歸零，這些旅次的起迄站幾乎都是環狀線旅

運量少的站點，如：十四張、新埔民生、橋和、Y 板橋（為區分板南線及環狀線

的板橋站，於站名前標記路線），旅運量墊底的環狀線在疫情下更冷清，而本研

究為探討更全面的 OD 旅次，在呈現旅次量變化時，會將歸零的 OD 旅次刪除，

以分析其他旅次的變化量。 

經由 4.2.1 節已觀察到旅次量降幅前十四大車站為北車、西門、市政府、忠

孝復興、中山、BL 板橋、忠孝敦化、劍潭、龍山寺、公館、淡水、府中、古亭、

忠孝新生，以上述站點為任一起迄端之旅次相比其他旅次影響更為嚴重，為更深

入地探討旅次量降幅大的 OD 旅次，本研究將降幅前十四大車站之 OD 起迄旅次

獨立製成一矩形樹狀圖，如圖 4.2-3 所示，取前 40 名旅次量差異大之旅次觀察，

其餘站點之 OD 旅次另由圖 4.2-4 呈現，由於疫情下各旅次跌幅程度皆大，因此

圖中以 OD 旅次之日均旅次量差異為排序依據，以更有鑑別度地分析不同旅次之

差異。 

由圖 4.2-3 可發現在降幅前十四大車站中，疫情嚴峻下「西門-北車」旅次較

2020 年同期零確診時跌幅高達 90%，日均旅次量差異為 4,112 人次，是北捷全系

統中 OD 旅次量減少最多的旅次，其次為「北車-市政府」旅次，跌幅 83%，日

均旅次量差異為 4,103 人次，圖中除了觀察到旅次有成對特性，「O-D」與「D-

O」旅次量、跌幅相似，也發現許多往返北車、市政府、BL 板橋之旅次在疫情下

減少最多，大部分旅次的起迄端皆為旅次量降幅前十四大的車站，唯有「石牌-北

車」、「臺北 101/世貿-北車」、「北車-士林」、「新埔-BL 板橋」、「市政府-

南港」、「中正紀念堂-北車」旅次其中一端點不是降幅前十四大車站。 
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排除降幅前十四大車站之 OD 起迄矩形樹狀圖由圖 4.2-4 呈現，「松山-南京

三民」旅次量減少最多，日均旅次量減少 1,205 人次，跌幅 72%，其次為「松山

-臺北小巨蛋」旅次，日均旅次量減少 1,182 人次，跌幅 75%；其中方格顏色最深

的旅次為「北投-士林」、「圓山-士林」，雖然旅次跌幅大於 80%，但旅次量減

少較少。綜觀疫情下旅次量降幅大的各 OD 旅次，發現大部分旅次之起迄站皆位

於同路線上，無需轉乘，且旅行距離多屬於短程，在 5 個站間距離以內。 

 
註：方格大小反映日均旅次量差異，顏色深淺反映旅次跌幅，方格愈大、愈深則旅次減少愈多。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.2-3 降幅前十四大車站之 OD 起迄矩形樹狀圖 

 
註：方格大小反映日均旅次量差異，顏色深淺反映旅次跌幅，方格愈大、愈深則旅次減少愈多。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.2-4 排除降幅前十四大車站之 OD 起迄矩形樹狀圖 
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2. 變化小的 OD 起迄對 

經由 4.2.1 節已觀察到旅次量降幅前十小車站為十四張、橋和、中原、新北

產業園區、先嗇宮、復興崗、忠義、景平、幸福、紅樹林，以上述站點為任一起

迄端之旅次相比其他旅次影響較小，為更有系統地探討旅次量降幅小的 OD 旅

次，因此本研究將降幅前十小車站之旅次獨立製成圖 4.2-5，取前 40 名旅次量差

異大之 OD 旅次探討，其餘站點之 OD 旅次另由圖 4.2-6 所示。 

圖 4.2-5 為降幅前十小車站之 OD 起迄矩形樹狀圖，可看見旅次跌幅及日均

旅次量差異皆為負數，代表 OD 旅次在三級警戒下旅運量不減反增，由數據可觀

察到旅次漲幅變化很大，從 3%到 475%皆有，但日均旅次量卻僅微幅增加 0.1 至

3.1 人次，因為這些 OD 原本零確診時旅次量就低，相較其他旅次會有比例放大

的現象產生，例如：「木柵-新北產業園區」2020 年 5 月 15 日至 6 月 30 日零確

診下總旅次量僅有 4 人次（共 45 天），日均旅次量 0.09 人次，2021 年同期三級

警戒下總旅次量共 23 人次，日均旅次量 0.51 人次，因而造成該 OD 旅次在疫情

嚴峻下漲幅高達 475%，日均旅次量卻僅增加 0.4 人次。降幅前十小車站之 OD 起

迄中，「十四張-南京三民」之旅次量增加最多，每日增加 3.1 人次往返，其次為

「先嗇宮-十四張」旅次，每日增加 2.2 人次往返。 

 
註：方格大小反映日均旅次量差異，顏色深淺反映旅次跌幅，方格愈大、愈深則旅次減少愈少。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.2-5 降幅前十小車站之 OD 起迄矩形樹狀圖 
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排除降幅前十小車站之 OD 起迄如圖 4.2-6 所示，大部分旅次量同樣也不減

反增，「唭哩岸-秀朗橋」與「內湖-板新」之旅次量增加最多，每日增加 0.6 人

次往返。由圖 4.2-6 也可發現受疫情影響程度小的 OD 旅次中，除了環狀線的秀

朗橋、板新、新埔民生、Y 板橋站外，起迄站點多分佈在四個行政區：北投區（唭

哩岸、奇岩）、文山區（辛亥、萬芳社區、景美）、內湖區（內湖、文德）、南

港區（昆陽、南港）。 

 
註：方格大小反映日均旅次量差異，顏色深淺反映旅次跌幅，方格愈大、愈深則旅次減少愈少。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.2-6 排除降幅前十小車站之 OD 起迄矩形樹狀圖 
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4.2.3 OD 起迄延人公里量變化 

有別於旅次量，延人公里量可同時考慮搭乘人數和旅行距離，根據交通部

（2009）定義延人公里為：旅客人數與運輸公里乘積之總和，因此將 OD 旅次量

乘以各站間之里程距離得各 OD 延人公里量。表 4.2-2 為三級警戒時各路線總延

人公里量，統計資料期間為 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日疫情最為嚴峻時，由

表可知板南線和淡水信義線為北捷全系統延人公里量前 2 名之路線，因此本研究

特別分析此兩路線在疫情嚴峻時 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日之 OD 旅次。初

步分析 O 起站為淡水信義線之旅次後，發現由「淡水」、「復興崗」出發的旅次

有明顯變化，圖 4.2-7 呈現淡水、復興崗部分 OD 延人公里量和旅次量，格子顏

色越深代表 OD 旅運量越大，越淺則 OD 旅運量越小，可觀察到「淡水」至淡水

信義線、板南線站點的旅次在疫情下旅次量過半數呈現深灰色，但延人公里量卻

呈現淺灰色較多，顯示北捷全系統下民眾在疫情嚴峻時由淡水出發的中長程旅次

是多的，且集中在淡水信義線以及板南線上；「復興崗」至淡水信義線、板南線、

中和新蘆線之 OD 旅次量大多皆呈現白色，旅次量少，但延人公里量多呈現淺灰

色，旅運量不算低，顯示在疫情嚴峻時復興崗至各站的中長程旅次也是不少的，

尤其是南港展覽館至西門區間以及行天宮至南勢角區間。 

初步分析 O 起站為板南線之旅次後，觀察到 OD 延人公里量較大值集中於

南港展覽館至海山區間的旅次，如圖 4.2-8 所示，除了些許鄰近兩站點之 OD 延

人公里量較小外（呈現淺灰色），其餘旅次之延人公里量皆大，顯示南港展覽館

至海山區間的 OD 延人公里量為全系統最高。 

表 4.2-2 三級警戒時各路線總延人公里量 

路線 延人公里量（人公里） 
板南線 55,589,398   
淡水信義線 51,836,446  
中和新蘆線   40,511,956  
松山新店線   33,850,348  
文湖線   25,454,618  
環狀線    8,477,222  

資料來源：本研究整理。 
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註：越接近深灰色代表 OD 旅運量位在最大值前 2%，越接近白色代表位在最小值前 2%。單位：人公

里。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.2-7 北捷淡水、復興崗站部分 OD 延人公里量和旅次量 

  



 

44 

   

註
：
越
接
近
深
灰
色
代
表

O
D
旅
運
量
位
在
最
大
值
前

2
%
，
越
接
近
白
色
代
表
位
在
最
小
值
前

2
%
。
單
位
：
人
公
里
。
 

資
料
來
源
：
本
研
究
整
理
 

圖
4.2-8

北
捷
南
港
展
覽
館
至
海
山
區
間
部
分

O
D
延
人
公
里
量

 

 



 

45 

統計並比較 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日三級警戒時與 2020 年同期零確

診時延人公里變化量最多前十名的車站，如表 4.2-3 所示，臺北車站為延人公里

變化量最大的車站，三級警戒時下降了 26 百萬延人公里，其次為淡水站，下降

了 22 百萬延人公里，前兩名與其他車站的變化量差異極大，第三名僅下降 13 百

萬延人公里，延人公里變化量前十名的車站中有 5 站同樣屬於旅次量差異大前

10 名（詳圖 4.2-1），包含：臺北車站、市政府、西門、BL 板橋、忠孝復興。 

表 4.2-3 延人公里變化量最多前十名的車站 

 車站 零確診時 
延人公里 

三級警戒時 
延人公里 變化量 

1 臺北車站  32,815,069   5,868,571   26,946,499  
2 淡水  28,870,027   6,270,245   22,599,783  
3 市政府  18,251,448   4,439,295   13,812,153  
4 西門  15,081,193   2,894,399   12,186,794  
5 BL 板橋  12,853,190   2,894,964   9,958,225  
6 新埔  13,423,156   3,503,831   9,919,325  
7 府中  12,182,983   3,038,124   9,144,859  
8 忠孝復興  11,583,796   2,928,316   8,655,480  
9 南港展覽館  11,428,243   3,236,895   8,191,348  

10 頂溪  10,574,525   2,691,304   7,883,221  
資料來源：本研究整理 

表 4.2-4 延人公里變化量最多前十名的 OD 旅次 

 O D 零確診時 
延人公里 

三級警戒時 
延人公里 變化量 

 1   淡水  臺北車站  3,336,021   474,137   2,861,884  
 2   臺北車站  淡水  2,963,831   424,889   2,538,942  
 3   臺北車站  市政府  1,104,300   184,733   919,567  
 4   市政府  臺北車站  1,062,274   167,064   895,210  
 5   臺北車站  石牌  1,040,767   210,712   830,056  
 6   市政府  BL 板橋  1,035,818   227,569   808,250  
 7   淡水  圓山  1,019,542   212,429   807,113  
 8   石牌  臺北車站  991,968   206,154   785,814  
 9   圓山  淡水  909,866   186,466   723,400  

 10   新埔  市政府  983,921  261,570   722,351  
資料來源：本研究整理 
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疫情下延人公里變化量最多前十名的 OD 旅次如表 4.2-4 所示，第一名為「淡

水-臺北車站」，其次為「臺北車站-淡水」，兩 OD 旅次變化量超過 250 萬延人

公里，與第三名的「臺北車站-市政府」91 萬延人公里差距甚大；由表中也可以

觀察到前十名中有 8 個 OD 為成對旅次，僅有「市政府-BL 板橋」及「新埔-市政

府」不是，且任一起迄站為臺北車站的旅次就佔了 6 個。 
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4.3 旅運量影響因素分析 

本研究將北捷各 OD 之延人公里量結合旅次特性、車站周邊特性等資料，針

對平日尖峰、假日旅次個別建構決策樹進行分析，以探討並歸納 COVID-19 影響

北捷旅運量之影響因素。由於北捷平日尖峰 7-10 點、17-20 點時段佔全時段 52%

旅次量，如表 4.3-1 所示，過半旅次量集中在尖峰時段，且離峰旅次彈性較大，

因此本研究不探討平日離峰旅運量影響因素。 

4.3.1 決策樹模式之建構 

考慮資料屬性及母體樣本數大，本研究採用 CHAID（Chi-Square Automatic 

Interaction Detector, 卡方自動交叉檢驗）決策樹演算法分析，顯著水準設定為 0.1，

CHAID 演算法使用卡方分析（Chi-Square Test）評估兩變數是否需要合併或分割，

當合併變數後的資料之顯著水準大於 0.1 時，表示資料間差異大，適合進行分割，

為避免過度分割使決策樹葉節點過細，複雜化資料的解釋，因此將最大分支設定

為 3，每一內部節點最多分支 3 個葉節點。使用之軟體為 SAS Enterprise Miner 

15.1 版本，利用互動式建模環境（Interactive mode）建構決策樹模式，層層檢視

並修剪不具明顯實務意涵的節點，以彈性調整成最適合本研究課題之建模平台。 

決策樹樣本資料為 2020 年 5 月 15 日至 2020 年 6 月 30 日本土零確診期間，

以及 2021 年 5 月 15 日至 2021 年 6 月 30 日疫情最嚴峻期間之 OD 旅次資料，為

探討疫情衝擊大和小的旅次有何影響因素，因此篩選 OD 延人公里量前 20%旅運

量大、後 20%旅運量小之資料作為決策樹樣本，共計 5,584 筆 OD 旅次。本研究

將各 OD 之「2021 年延人公里量 ÷ 2020 年延人公里量＝旅運量變化比例」設定

為決策樹的目標變數，即因變數 Y，決策樹會視旅運量變化比例來分割或合併節

點，每個節點中將計算出分割後子資料內旅運量變化比例的平均。 

決策樹模式中之變數種類包括：O 起站、D 迄站、旅行距離、是否需轉乘、

老年人口比率、青壯年人口比率、幼年人口比率、性別比、人口數、家戶年所得

中位數、公車路線數、O/D 是否為觀光站點等，以更全面的探討影響特性。根據

內政部發行的都市人本交通規劃設計手冊（2018）界定民眾可接受之步行距離為

400 至 800 公尺，步行時間約 5 至 10 分鐘，因此以捷運站周邊半徑 400 公尺區
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域為原則，本研究中車站周邊特性的變數皆透過 QGIS 地理資訊系統計算 O 起

站方圓 400 公尺內，各里面積占比換算數值，如圖 4.3-1 所示，本研究欲計算關

渡站周邊 400 公尺內之老年人口比率例為何，因此透過各里面積佔比計算，得出

「一德里 13%＋福德里 1%＋關渡里 2%＝16%」關渡站周邊老年人口比率為 16%，

以此類推計算出各站家戶年所得中位數、年齡結構比等資料。 

 
資料來源：本研究整理 

圖 4.3-1 計算車站周邊老年人口比率之 QGIS 圖層 
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4.3.2 平日尖峰旅運量影響因素分析 

將受疫情影響程度小的 2021 年 4 月份之旅次量資料按分時統計，如表 4.3-1

所示，發現平日 7-10 點、17-20 點時北捷旅次量明顯最大，假日則無太大的差異，

因此將 7-10 點、17-20 點共 6 小時的時間定義為平日尖峰，其他時段為平日離

峰，假日則不分時段，但包含國定假日。 

表 4.3-1 北捷 2021 年 4 月份分時旅次量統計 

平日（小時） 旅次量（人次） 假日（小時） 旅次量（人次） 
0 275,922 0 111,414  
1 7,348 1 2,827  
5 654 5 242  
6 710,133 6 146,800  
7 3,026,397 7 303,391  
8 5,264,022 8 527,353  
9 3,047,222 9 644,686  

10 1,912,345 10 706,544  
11 1,774,531 11 836,316  
12 1,963,475 12 890,824  
13 2,048,770 13 962,889  
14 1,902,714 14 940,736  
15 1,935,061 15 914,493  
16 2,482,748 16 983,393  
17 3,820,211 17 1,183,609  
18 5,424,086 18 1,081,581  
19 3,805,973 19 838,985  
20 2,362,416 20 726,097  
21 2,306,170 21 726,595  
22 1,944,469 22 615,649  
23 751,577 23 290,520  

註：時段以 24 小時制來表示，0 代表凌晨 12 點，旅次量以進站量計算。 
資料來源：本研究整理 
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本研究使用 SAS Enterprise Miner 中的互動式決策樹進行分析，採用 CHAID

（Chi-Square Automatic Interaction Detector, 卡方自動交叉檢驗）演算法，以變數

之−Log(p-value)數值大小為修剪法則之一，變數之-Log(p-value)愈大愈傾向進行

分割，-Log(p-value)愈小愈傾向合併，本研究亦加上個人判斷，決定決策樹將進

行分割或合併，以分析出具有具體應用之分析結果。 

本研究將各 OD 旅次之「2021 年延人公里量 ÷ 2020 年延人公里量＝旅運量

變化比例」設定為模式的目標變數，即因變數 Y，建構模式原則為當變數之 p-

value 通過設定之顯著水準 0.1 時，以變數之−Log(p-value)數值大至小為分割優

先順序，若進行節點分割後，判斷結果無法提供具體且有意義之決策應用，或目

標變數「旅運量變化比例」與同層葉節點相比差異不到 0.1（即 10%），變化不

明顯，則將變數替換成−Log(p-value)數值次大的變數進行節點分割，及至分割結

果提供有效之決策應用資料，同時旅運量變化比例也有明顯差異時，則往下一層

樹枝繼續進行分割。 
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註：圓圈內的數字為節點編號，平均為分割後此子資料內之旅運量變化比例平均，家戶年所得為站點

所在里之家戶年所得中位數。旅行距離單位為公里。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.3-2 平日尖峰 OD 旅次決策樹分析 

將平日尖峰 OD 旅次資料進行決策樹分析並繪製成圖 4.3-2，第一層放入變

數「O 起站」，因為決策樹顯示其 -Log（p） 最大，代表資料內差異大，因此首

先放入變數「O 起站」將全部旅次粗略分成三大類，A 類站點（節點 2）為旅運

量變化比例最大，三級警戒下僅保留零確診時期 28%的旅運量，B 類站點（節點

3）為旅運量變化比例最小，尚保留 6 成零確診時的旅運量，C 類站點則介於中

間，其中節點 5 先刪除零確診時旅運量過低之 OD 旅次資料（45 天 OD 總旅次

量僅 3 人次），以免影響後續影響因素分析。 

由分析結果可知疫情下旅運量促跌因素以「旅行距離愈長」、「青壯年人口

比率愈低，老年人口比率愈高(且旅行距離介於 18.2-23.5 公里及家戶年所得中位

數＜90.9 萬)之地區」最為顯著，在旅運量變化比例最大的 A 類站點旅次中，由

節點 12 可知車站位於青壯年人口比率小於 73%之地區則在疫情下僅保留零確診

時 27%旅運量，反觀節點 13，青壯年人口比率大於 73%時旅運量保留 36%，當

青壯年比率愈低其旅運量減少愈大，節點 21、22 可觀察到在旅行距離介於 18.2-

23.5 公里及家戶年所得中位數＜90.9 萬之情境下，老年人口比率高之地區相較低

者平均減少 30%旅運量，故當青壯年人口比率愈低、老年人口比率愈高之地區其

旅運量影響最小，而旅行距離長之旅次同樣也影響很大，由節點 16、18、11 可
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觀察到無論家戶年所得多寡，只要旅行距離長於 19.5 公里，旅運量相比中程旅

次皆大幅下降，此數據與 4.2.2 節結果呼應，本研究觀察出環狀線旅運量較低的

站點其部分 OD 旅次量在疫情下會直接歸零，降幅極大，而環狀線車站普遍距離

淡水信義線與文湖線站點較遠，推測此與旅次長於 19.5 公里時受疫情影響較大

有關；此外，節點 9 發現旅行距離短於 5.8 公里之短旅次降幅也很大，符合 4.2.2

節分析結果，小於 5 個站間距離且無需轉乘的短程旅次其降幅大，其中 5 個站間

距離可略估為 5 公里（淡水信義線全長為 27 公里，共 27 站，平均一站 1 公里），

呼應決策樹分析結果。 

疫情下旅運量抗跌因素以「家戶年所得中位數高於 90.9 萬」、「老年人口比

率愈低，青壯年人口比率愈高之地區」最顯著，旅行距離則因不同情況下而有不

同影響。在旅運量變化比例最小的 B 類站點旅次中，車站位在家戶年所得中位數

低於 90.9 萬之地區佔多數，三級警戒下保留零確診時 58%的旅運量（節點 7），

反觀家戶年所得高於 90.9 萬之地區其僅保留 89%旅運量（節點 8），與一般所得

者相差甚大，仍保留零確診時 9 成的旅運量，「家戶年所得中位數高於 90.9 萬

旅運量影響程度小」之分析結果與 4.2.2 節的圖 4.2-5、4.2.3 節的圖 4.2-9 有相同

的趨勢，圖 4.2-5 提到受疫情影響程度小的 OD 旅次中，起迄站為唭哩岸、奇岩、

辛亥、萬芳社區、景美、內湖、文德、昆陽、南港等站，經觀察發現上述站點周

邊的家戶年所得中位數皆高於新北市全體中位數 61.6 萬，尤其內湖區的內湖站

及文德站其家戶年所得中位數分別高達 83.8 萬及 82.2 萬，文山區的辛亥站及景

美站為 81.8 萬和 79 萬，皆高於臺北市中位數 76.4 萬，圖 4.2-9 觀察到疫情嚴峻

時南港展覽館至海山區間之 OD 延人公里量為全系統最高，此區間內所有站點之

家戶年所得中位數同樣皆高於所屬縣市整體中位數，呼應家戶年所得愈高之地區

受疫情影響程度小。決策樹分析結果也可看出當車站位於老年人口比率愈低之地

區受疫情影響愈少，如節點 21，老年人口比率小於 18%之地區其旅次降幅僅減

少 19%，相比老年人口比率大於 18%之地區少很多，由節點 12、13 可觀察青壯

年人口比率愈高旅運量影響愈小之趨勢，故當老年人口比率愈低且青壯年人口比

率愈高之地區其旅運量影響最大。 

旅行距離在不同情況下有不同的影響，在旅運量變化比例介於中間的旅次中，
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當旅行距離介於 5.8 至 23.2 公里（節點 10）時，三級警戒下旅次量為零確診時

的 46%，降幅相較其他旅行距離的旅次小，車站位在家戶年所得中位數低於 90.9

萬之地區，其旅行距離介於 18.2 至 23.5 公里（節點 15）時旅次量下降幅度最小，

家戶年所得高於 90.9 萬之地區，其旅行距離小於 19.5 公里（節點 17）之旅次，

旅運量與零確診時期幾乎相同。 

公車路線數在不同情況下對旅次降幅有不同影響，在旅運量變化比例介於中

間的旅次中，當旅行距離小於 5.8 公里，公車路線數小於 17 條時（節點 19），

旅次降幅較小，公車路線數愈多反而降幅愈大，在旅運量變化比例最小的旅次中，

當旅行距離介於 18.2 至 23.5 公里，老年人口比率小於 18%的情況下，公車路線

數大於 14 條時（節點 24），旅次量僅下降 6%，公車路線數愈多則降幅愈小。 

綜觀上述分析結果發現，北捷疫情下平日尖峰時旅運量促跌因素以「旅行距

離長於 19.5 或短於 5.8 公里」、「青壯年人口比率愈低之地區，老年人口比率愈

高(且旅行距離介於 18.2-23.5 公里及家戶年所得中位數＜90.9 萬)之地區」等最為

顯著，李舒媛（2018）指出 YouBike 使用者之騎乘特性多為短程旅次且租借時間

在半小時內，部分使用者騎乘 YouBike 以取代搭乘捷運，推測疫情嚴峻時部分短

於 5.8 公里之短程旅次可能由 YouBike 取代。疫情下旅運量抗跌因素以「家戶年

所得中位數高於 90.9 萬」、「老年人口比率愈低，青壯年人口比率愈高之地區」

最為顯著，當車站位於家戶年所得中位數高於 90.9 萬之地區其旅次仍保留零確

診時 9 成的旅運量，可謂受疫情影響程度極小，車站位於老年人口比率愈低之地

區則旅運量下降也愈少，與青壯年人口比率愈低旅運量下降愈多相呼應。 
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4.3.3 假日旅運量影響因素分析 

假日 OD 旅次決策樹使用的樣本為 2020 年 5 月 15 日至 2020 年 6 月 30 日零

確診時期，與 2021 年 5 月 15 日至 2021 年 6 月 30 日疫情最嚴峻時期之假日 OD

旅次資料，透過周榮昌等（2020）之研究調查到非例行性旅次中，以觀光/娛樂之

旅次在疫情下減少最為顯著，因此本研究參考臺北市政府觀光傳播局（2022）統

計並歸納主要觀光遊憩區總人數及其對應的捷運車站，以定義臺北市之觀光捷運

站點，如表 4.3-2 所示，新北市觀光站點則因新北市政府無提供遊客統計數據，

無法定義主要觀光遊憩區及對應之車站，因此本研究不探討新北市之觀光捷運站

點。 

表 4.3-2 臺北市主要觀光遊憩區及其對應捷運車站 

 車站 觀光區 

1 圓山 臺北市孔廟、市立美術館 

2 小南門 臺北植物園、國立臺灣藝術教育館 

3 動物園 市立動物園 

4 國父紀念館 國立國父紀念館、松山文創園區 

5 士林 士林官邸公園、科教館 

6 公館 臺北自來水園區 

7 龍山寺 艋舺龍山寺、糖廍文化園區 

8 中山 臺北當代藝術館 

9 新北投 溫泉博物館、凱達格蘭文化館 

10 臺北 101/世貿站 臺北 101 觀景台 

11 劍南路站 美麗華摩天輪 

12 北門 臺北霞海城隍廟 

13 西門 西門紅樓 

14 忠孝新生 華山 1914 文化創意產業園區 

15 臺大醫院 國立臺灣博物館 

16 善導寺 臺北國際藝術村 
資料來源：臺北市政府觀光傳播局（2022） 
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註：圓圈內的數字為節點編號，平均為分割後此子資料內之旅運量變化比例平均，家戶年所得為站點

所在里之家戶年所得中位數。旅行距離單位為公里。人口數為車站方圓 400 公尺內之人口。 
資料來源：本研究整理 

圖 4.3-3 假日 OD 旅次決策樹分析 

將假日 OD 旅次資料進行決策樹分析並繪製成圖 4.3-3，第一層放入變數：

O/D 是否為「觀光站點」，觀察到旅次之 O/D 其一或皆為觀光站點時，旅次量變

化比例較大（節點 3），三級警戒下僅保留零確診時期 12%的旅運量，反觀 O 和

D 皆不為觀光站點時保留 26%旅運量（節點 2），降幅較小。 

由分析結果可知假日疫情下旅運量促跌因素以「O/D其一或皆為觀光站點」、

「車站位於人口數愈多之地區」最為顯著，透過節點 8 可觀察到車站位於周邊方

圓半徑 400 公尺內人口數多於 7787 人之地區，三級警戒時平均旅次量僅剩零確

診時 7%而已，下降了 93%的旅次量，影響程度極大，對照節點 6 至 8 可知車站

位於人口數愈多之地區其旅運量降幅愈大。 

假日疫情下旅運量抗跌因素以「O/D 皆不為觀光站點」、「車站位於幼年人

口比率（國中以下）愈低、青壯年人口比率愈高之地區」以及「家戶年所得中位

數高於 86.5 萬地區」為顯著，由節點 4 可觀察到，當車站於幼年人口比率低於

9%之地區其旅運量在三級警戒下保留零確診時期 34%，雖然在幼年比率高於 9%

之地區其旅運量降幅下降較多（節點 5），但由節點 13 可發現青壯年人口比率

高於 74%地區的旅次在疫情嚴峻時也有正常時期 35%的旅運量，可知幼年人口

比率愈低、青壯年人口比率愈高之地區，在三級警戒下假日 OD 旅次降幅最小。

節點 10 相比節點 9 多保留零確診時 27%的旅運量，顯示車站位在家戶年所得中
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位數高於 86.5 萬地區之假日旅次降幅小，此觀察與平日尖峰旅次相似，家戶年

所得中位數高於 90.9萬之地區其平日尖峰旅次比較其他分類多保留 31%旅運量。 

綜觀上述分析結果發現，北捷疫情下假日時旅運量促跌因素為「O/D 其一或

皆為觀光站點」、「人口數愈多之地區」，只要任一旅次起迄為觀光站點時且站

點位於人口數多於 7787 人之地區，其三級警戒下平均旅運量相比零確診僅保留

7%。疫情下假日旅運量抗跌因素為「O/D 皆不為觀光站點」、「幼年人口比率愈

低、青壯年人口比率愈高之地區」以及「家戶年所得中位數高於 86.5 萬地區」，

若 OD 起迄不為觀光站點且位於幼年人口比率低於 9%、家戶年所得中位數高於

86.5 萬之地區，則平均仍保留正常情況下一半以上的旅次量。 

對照 4.3.2 節的平日尖峰旅次以及本節的假日旅次影響因素分析結果，觀察

兩者之異同： 

1. 假日相比平日尖峰旅次更受疫情影響，旅次量影響程度更為顯著，平日尖峰

在特定的旅次分類中，平均旅運量下降最少可不到 1 成，但假日在影響程度

最小的旅次分類中仍下降 4 成以上。 

2. 平日尖峰與假日旅次的旅運量影響因素有所差異，表 4.3-3 整理透過決策樹

模式分析的平日尖峰、假日旅運量促跌及抗跌因素，可以得知唯有家戶年所

得中位數以及人口結構兩變數不論平日尖峰、假日皆對旅次造成影響，為顯

著之抗跌因素。 

表 4.3-3 平日尖峰、假日旅運量影響因素 

 平日尖峰 假日 

促跌因素 

旅行距離≧19.5 
或＜5.8 公里 

O/D 其一或皆為觀光站點 

青壯年人口比率愈低 
(老年人口比率愈高) 

車站周邊人口數愈多 

抗跌因素 

家戶年所得≧90.9 萬 家戶年所得≧86.5 萬 

老年人口比率愈低 
(青壯年人口比率愈高) 

幼年人口比率愈低、 
青壯年人口比率愈高 

 O/D 皆不為觀光站點 

資料來源：本研究整理（2022） 
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3. 家戶年所得中位數在不同時段的旅次中有相似的影響程度，藉由決策樹分析

發現三級警戒平日尖峰時，若車站位於家戶年所得中位數高於 90.9 萬地區，

則平均旅運量剩零確診時 89%，低於 90.9 萬時剩 58%，差異 31%，假日時

若車站位於家戶年所得中位數高於 86.5 萬地區其旅運量剩 56%，低於 86.5

萬時則剩 29%，差異為 27%，決策樹分析結果不僅家戶年所得分界點只差

4.4 萬元，分類間彼此差異也小，不論在平日尖峰或假日旅次時，當車站位

於家戶年所得中位數愈高之地區，其旅次量皆受疫情影響小。 

4. 歸納所有旅次資料，三類人口結構與疫情下旅運量降幅之關係可用下列數學

式所示，當青壯年人口比率愈高、幼年人口比率或老年人口比率愈低時，旅

運量降幅小，青壯年人口比率與旅運量降幅多寡呈現負相關。 

幼年人口比率 ↓  ∪老年人口比率 ↓
青壯年人口比率 ↑

= 旅運量降幅小 

（ ∪：或） 
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第五章 綜合討論 

5.1 旅運量影響因素討論 

導致北捷在疫情嚴峻時旅次量下降的原因很多元，包含起迄旅次特性、車站

周邊特性、土地使用類別、其他轉乘運具方便性、旅次目的等，在不同時間、空

間情境時也有不同的影響程度及因素，本研究於第四章透過開放政府資料實證分

析出相關旅運量影響因素，為了探究影響因素造成旅運量改變可能的原因，本章

回顧了相關文獻以客觀推論，最後提出營運規劃建議供相關單位參考。 

平日尖峰旅運量在疫情下促跌因素為「旅行距離≧19.5 或＜5.8 公里」和「車

站位於青壯年人口比率愈低，老年人口比率愈高之地區」，旅次旅行距離 1 公里

相當於北捷 1 個站間距離，本研究認為 5 至 6 個捷運站間距離的旅次可能會被其

他運具所代替，如：公共自行車或私人運具等，李舒媛（2018）研究指出 YouBike

使用者租借時間多在半小時內，為短程旅次，部分使用者也以公共自行車替代捷

運，而臺北市政府交通局（2018）也統計發現 22.7%的人覺得外出目的地很近會

降低搭乘公共運具意願，有五分之一的臺北市民在短旅次中偏好使用私人運具，

因此本研究推測疫情嚴峻時部分短於 5.8 公里之短旅次由公共自行車、私人運具

取代；當旅行距離長於 19.5 公里時，代表該旅次跨縣市往返臺北市與新北市之

間，中華民國內政部（2021）統計人口流動情形，觀察到臺北市平日日間較平日

夜間人口增加 71.8 萬人，新北市則減少 64.5 萬人，反映出新北市人口於平日日

間大量通勤到臺北市，然而民眾在三級警戒管制時開始居家上班上學，因此減少

了許多往返臺北市的旅次，搭乘超過 20 站捷運站的極長程旅次也大幅降低。此

外，15 至 64 歲的青壯年相比高齡者有更多的必要旅次，如：洽公、民生採買、

個人事務（周榮昌等，2020；陳菀蕙、張勝雄，2012），以在三級警戒管制下仍

滿足家庭需求，因此青壯年人口比率愈低且老年人口比率愈高之地區其旅次量影

響程度最大。 

本研究發現平日尖峰旅運量在疫情下抗跌因素為「車站位於家戶年所得中位

數≧90.9 萬之地區」和「車站位於老年人口比率愈低，青壯年人口比率愈高之地
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區」，其中決策樹模式顯示旅運量下降最少的旅次分類「家戶年所得中位數≧90.9

萬其旅次量僅下降 1 成」中（詳圖 4.3-2），十四張站的 OD 旅次佔了 6 成之多，

雖然此站點從營運以來旅運量普遍較低，但其鄰近遠東工業區，在疫情下部分民

眾可能仍需實體上班，仍有不少穩定的工作旅次，周邊也有 YouBike 站點供民眾

轉乘，因此十四張在平日尖峰旅次量影響較小；其餘旅運量影響程度小且家戶年

所得中位數高於 90.9 萬地區的車站包含南港軟體園區、劍南路、大直、松山機

場、大安森林公園、中正紀念堂，發現車站多鄰近高科技園區或民眾常去的政府

機關，如：劍南路、大直、松山機場站為大內湖科技園區北端、大安森林公園站

附近的大安區行政中心、中正紀念堂站旁的勞動部勞工保險局、中央銀行等機關，

推測因其特殊工作性質，在三級警戒下仍需要不少員工實體上班，且民眾也因洽

公需求前往，因此平日尖峰旅運量下降較少，推測由於高所得家庭多居住在科技

園區、政府機關附近，因此家戶年所得中位數較高之地區其旅次量降幅最小。老

年人口比率愈低地區其平日尖峰旅運量影響較小，與青壯年人口比率愈低地區其

旅運量影響較大為一體兩面之現象，互相呼應，當一車站同時滿足周邊各里老年

人口比率低以及青壯年人口比率高之條件下，其平日尖峰下降最少旅運量。 

本研究於 4.2 節中也觀察到除了原本旅運量墊底的「環狀線車站」在三級警

戒時仍敬陪末座，以數據來看是受疫情影響最小的車站之外，有四個行政區的旅

次也受疫情影響較小，分別為北投區（唭哩岸、奇岩）、文山區（辛亥、萬芳社

區、景美）、內湖區（內湖、文德）、南港區（昆陽、南港），鄭安良（2016）

表示周邊土地使用分區會對北捷旅運量造成影響，兩者有相輔相成之關係，因此

本研究使用 QGIS 疊圖分析捷運車站（內政部國土測繪中心，2021）與國土利用

調查成果圖（中華民國內政部國土測繪中心，2021）以分析兩者之關聯，整理如

圖 5.1-1 所示，觀察發現上述站點周邊多公園、自然景觀（綠）、住宅區（黃），

三級警戒下較無人潮管制、遠離市中心的自然景觀區可能因其開放空間特性，仍

吸引民眾往返，且其站點周邊多住宅區，大規模商業區較少，推論疫情前大部分

民眾往返該地區皆是屬於上班通勤旅次，因此疫情後在部分民眾仍維持上班的情

況下，旅次量降幅小。 
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註：公園用地、風景區、綠地：綠。住宅區：黃。商業區：紅。停車場、市場、高速公路用地：

橘。工業區：棕。行政區：藍綠。河川區：水藍。文教區：紫。鐵路用地：灰。 
資料來源：本研究整理 

圖 5.1-1 各區土地使用分區圖 

疫情下假日旅運量促跌因素以「O/D 其一或皆為觀光站點」、「車站位於人

口數愈多之地區」最為顯著，中央流行疫情指揮中心於 2021 年 5 月 15 日宣布臺

北市、新北市進入第三級警戒，交通部觀光局（2021）發布所有封閉型景點全面

暫停營運，開放型景點則加強宣導請遊客勿前往，並派員至景點勸離遊客，也公

告旅遊團解約退費原則，鼓勵民眾在家防疫，因此假日旅次量相較平日下降多，

且觀光旅次量降幅更大。車站位於人口數愈多之地區其假日旅運量影響較大，推

測原因為人口數愈多代表住宅區密度愈高，正常情況下民眾假日旅次多為觀光、

娛樂旅次，人口密集的地方就愈有觀光旅次的需求，因此在三級警戒下減少了更

多假日旅運量。 

疫情下顯著之假日旅運量抗跌因素為「O/D 皆不為觀光站點」、「車站位於

幼年人口比率（國中以下）愈低、青壯年人口比率愈高之地區」以及「家戶年所

得中位數高於 86.5 萬地區」，交通部統計處（2017）統計了各年齡層休閒旅次占
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比，數據顯示 60 歲及以上者休閒旅次占 32.1%，15 至 60 歲者占 9.4%，雖與本

研究界定年齡層範圍有些差異，但年長者休閒旅次是為青壯年的 3 倍以上，因此

當老年人口比率愈高、青壯年人口比率愈低之地區其觀光休閒旅次下降較大，反

之亦然，推論青壯年人口比率愈高之地區其假日旅運量下降較小，因青壯年還有

其他必要旅次需要出門，而家中幼年人口愈多，家長周末愈需在家照顧小孩，因

此當幼年人口比率愈低之地區其假日旅運量下降也愈小。決策樹模式中顯示「幼

年人口比率低於 9%且家戶年所得中位數高於 86.5萬地區其旅運量仍保留 56%」，

為假日旅次模式中影響最小的旅次分類，此旅次分類中以往返十四張站的 OD 旅

次為最大宗，可能由於十四張站附近的陽光運動公園在 2021 年四、五月正值賞

花期間，戶外開放空間使得疫情下該站旅次量不減反增，圖 5.1-2 呈現 Google 關

鍵字搜尋熱度，確實發現十四張站 2021 年四、五月景點搜尋熱度增加不少，推

測因此在三級警戒時民眾更頻繁前往十四張站，使其成為最不受疫情影響的車站。  

 
資料來源：Google 搜尋趨勢 

圖 5.1-2 Google 關鍵字搜尋熱度—十四張站陽光運動公園 

從實證分析結果之影響因素可以發現各車站所屬里之「家戶年所得」中位數

偏低，依據財政部財政資訊中心（2021）發布「2018 年度綜稅所得總額」公開資

料（如圖 5.1-3）計算出 2018 年臺北市全體家戶年所得中位數為 76.4 萬，新北市

為 61.6 萬，平均家戶月所得為 6.4 萬及 5.1 萬，財政部（2022）公告投資政府指

定項目、重構自用宅等可扣抵稅額，中國已繳納之所得也不需繳稅，其餘海外所

得則另課徵海外所得稅，且根據行政院（2020）指出，新北市 2020 年適婚年齡

2021 年 4 月 20 日 
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30-39 歲未婚率為 51%、臺北市同年齡層為 47%，全國排名分別為第 2 及第 5，

第一名為基隆市，在不婚不育且扣抵稅額的現況下，本研究中用綜稅所得中位數

呈現家戶年所得相比實際數據來的低，由於雙北地區無統一且以里為統計單位之

開放資料，因此本研究選擇使用綜稅所得中位數呈現家戶年所得中位數。 

 
資料來源：財政部財政資訊中心（2021） 

圖 5.1-3 2018 年度綜稅所得總額中位數 

Rodrigue J. P. (2020)指出不同活動的運輸需求彈性不盡相同，所有活動中以

休閒旅次之需求彈性最大，採買生活用品旅次相比通勤也擁有更大彈性，Dong J. 

et al. (2012)也提出短途國內旅次的需求彈性相比長途擁有更大彈性，需求彈性愈

大代表旅次為非剛性需求，反之則為剛性需求，由相關文獻可知短程旅次、休閒

旅次為非剛性需求，本研究分析在疫情嚴峻時小於 5.8 公里的短程旅次、假日旅

次與觀光旅次旅運量降幅大，推論因其為非剛性需求旅次，故受疫情影響程度大。 
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5.2 營運規劃建議 

本節統整並檢視了疫情下臺北市、新北市政府補助措施以及北捷營運調整狀

況，並在研究分析結果上試提出營運規劃建議供決策單位參考： 

因應觀光區人潮大量減少，臺北市政府財政局（2021）、新北市政府（2021）

公告補助措施針對承租市有不動產作營業使用者統一延稅、降稅、減租，臺北市

政府依據北捷 2021 年 5-7 月旅運量降幅 75%全面減租 75%，2021 年 8-10 月減

租 50%，同時按停業日數免租，針對萬華區商業、服務業實施加成紓困措施，新

北市政府則公告 2021 年 5 月 15 日至 8 月 31 日租金減收 50%，除此之外，交通

部觀光局（2020）分別補助全國旅行業、旅宿業及觀光遊樂業雇主薪資費用之 4

成補助，臺北市政府觀光傳播局（2021）鼓勵旅館飯店業者轉為防疫旅館並予以

補助。 

北捷因應疫情調整各路線之最短班距整理如表 5.2-1 所示，觀察到北捷在疫

情嚴峻時滾動式調整班距，自 2020 年 1 月底台灣開始 COVID-19 疫情後，北捷

於 2020 年 4 月 11 日首次調整班距，因 2020 年 3 月開始全系統假日平均旅運量

減少 36%，因此微調高旅運量路線之假日班距 30 秒或 1 分鐘，平日則維持原有

班距行駛，至 2021/05/15 三級警戒首日，北捷將營運時間從 6 時至 24 時縮短為

7 時至 23 時，2021/05/22 實施三級警戒後一週，取消板南線、淡水信義線及松山

新店線之假日區間車，並將環狀線平日離峰、假日班距從 5 分鐘一班調整至 10

分鐘，2021/05/27 北捷接著取消離峰區間車，僅平日尖峰時段因應通勤需求維持

原班距及區間車，2021/07/26 降回二級警戒時，北捷恢復離峰、假日區間車，除

環狀線離峰、假日班距為 9 分鐘一班外，其餘路線為 4-5 分鐘；除此之外，目前

北捷也已開放臺北捷運 GO APP 及月台電視查看全線之車廂擁擠度。 

透過相關政策可知北捷旅運量可成為政府決策的背景資料，然而，以往政府

皆使用北捷全系統之概括情形統一對整個行政區內實施相同的補助措施，為提高

政策精準度，針對不同地區施以最有效率的改善方案，本研究透過分析結果試提

出營運規劃建議供決策單位參考。 
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表 5.2-1 北捷各路線之最短班距 

單位：分鐘 

時段 板南線 淡水信義線 中和新蘆線 松山新店線 文湖線 環狀線 
2020/04/11（社區感染擴大）至 2021/05/14（二級警戒） 

平日尖峰 2 3 3 3 80 秒 4 
平日離峰 4 4 4 5 4 5 

假日 4.5 4.5 5 5 4 5 
2021/05/22 實施三級警戒後一週，假日取消區間車 

平日尖峰 2 3 3 3 80 秒 4 
平日離峰 4.5 4.5 4.5 5 4 10 

假日 8 8 5 8 6.5 10 
2021/05/27 離峰、假日皆取消區間車 

平日尖峰 2 3 3 3 80 秒 4 
平日離峰 8 8 4.5 8 6 10 

假日 8 8 5 8 6.5 10 
2021/07/26 降回二級警戒，離峰、假日恢復區間車 

平日尖峰 2 3 3 3 80 秒 4 
平日離峰 4.5 4.5 4.5 4.5 4 9 

假日 4.5 4.5 5 4.5 4 9 
2022/03/12 疫情穩定 

平日尖峰 2 3 3 3 80 秒 4 
平日離峰 4 4 4 5 4 5 

假日 4 4 4.5 6 4 5 
註：北捷定義平日尖峰為 07:00-09:00、17:00-19:30，假日僅列出 09:00-23:00 班距，平/假日 23:00 以後

各路線班距皆約 12 分鐘。中和新蘆線、文湖線和環狀線無區間車營運模式。 

資料來源：臺北捷運公司 

 

1. 北捷班距調整 

在三級警戒期間影響北捷調整班距的考量因素很多，包含車廂擁擠度、旅運

量減少幅度、營運成本考量等，北捷因避免車廂擁擠度過高，讓民眾產生疫情恐

慌，故平日尖峰仍維持原班距、保留區間車，在離峰、假日方面，所有路線皆加

長班距以符合營運成本，唯獨中和新蘆線班距並無做太大的調整，由於「迴龍-南

勢角」、「蘆洲-南勢角」為間隔發車，若班距過長民眾候車時間將增加，雖然重

疊區間「大橋頭-南勢角」平均班距為 4.5 分鐘，可能不符合營運成本，但考慮往

迴龍及蘆洲的民眾最短要等 9 分鐘才能搭到車，因此本研究認為中和新蘆線班距

適當，整體來說，本研究認同北捷對於各路線班距之調整，因其能在疫情嚴峻時

兼具營運成本效益，同時提供更友善的乘車服務。 
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註：N1 代表本土病例數，N2 代表境外移入病例數，運量以進站量計算。 
資料來源：本研究整理 

圖 5.2-1 捷運各路線平日、假日平均日旅運量 

2. 北捷全程車、區間車之營運模式 

根據實證分析結果，本研究認同北捷在不同時段所採用的營運模式，若單由

旅運量影響因素來看，平日尖峰適合保留區間車，因為本研究發現旅行距離大於

19.5 公里其影響旅次量降幅最顯著（詳圖 4.3-2），顯示疫情嚴峻時長程旅次減

少許多，大部分中短程旅次可被區間車服務涵蓋，使用全程車與區間車交替營運

可滿足民眾通勤需求，同時提供更友善的乘車空間，車廂擁擠度適中。經分析發

現影響假日之因素皆為車站周邊特性（詳表 4.3-3），旅次特性之因素對假日旅

次無顯著影響，且區間車通常服務於旅運量較大的區段，但在疫情下旅運量大幅

減少，離峰及假日時段更為嚴重，即使疫情中旅運量最高的車站也不及非疫情下

一般的車站，北捷只需派出少量的全程車，就足以滿足各車站之需求，因此本研

究認為非尖峰時只使用全程車營運是合理的。 
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在疫情嚴峻時期，其他亞洲城市針對捷運、都市地鐵有不同調整區間車營運

模式之方式，香港原先就僅有尖峰時段有區間車，疫情下並無取消區間車行駛，

但因應運量下降 5 成，尖峰及非尖峰時段之班次皆加長約 1 至 4 分鐘，日本地下

鐵中僅有極少數路線與北捷的區間車設計相同，如：大阪地下鐵御堂筋線、橫濱

市營地下鐵藍線，在疫情嚴峻時地下鐵業者只有針對夜間、連續假期減少班次，

並無取消區間車。北捷在尖峰保留區間車之作法與香港相同，以快速疏散通勤旅

次。 

3. 調整支線營運模式 

表 5.2-2 為三級警戒下小碧潭及新北投支線之旅運量，可以發現兩車站日均

總運量皆不高，若依照北捷在疫情嚴峻時的營運時間 7 時至 23 時，將日均總運

量換算成每小時單向列車平均載客量，每小時單向小碧潭支線列車只承載 42 人

次，新北投支線 52 人次，雖有旅客到站不平均之現象，但本研究認為可使用公

車代替捷運行駛，往返小碧潭與七張、新北投與北投之間服務，假若單向公車班

距為 10 分鐘，每小時 6 班 × 每輛公車承載 20 人 = 每小時單向可服務 120 人次

（低地板公車座位數為 22-27 位，故以 20 人搭乘計算），在班次不變的條件下，

使用公車代替捷運行駛支線，將能滿足民眾旅運需求，並減少營運成本、提升運

輸效率。 

表 5.2-2 三級警戒下小碧潭及新北投支線之旅運量 

 小碧潭 新北投 

OD 日均旅運量 
小碧潭↔七張 

47 
新北投↔北投 

19 
車站日均總運量 
（進+出） 

1,329 1,653 

每小時單向列車載客量 42 52 
註：OD 旅運量為往返旅次之加總。單位：人次。 
資料來源：本研究整理 
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4. 承租市有不動產之減租幅度 

現今雙北政府對於 COVID-19 的補助措施多統一調降承租市有不動產之租

金，然而，本研究結果觀察到不同時間、空間對於疫情有不同的影響程度及因素，

因此本研究試將 118 個車站依據旅運量影響因素分成 4 大類，每一類車站給予不

同的租金折減方案，如表 5.2-3 所示，第一類之分類標準為臺北市觀光傳播局定

義之觀光站點（詳表 4.3-2，由於新北市無相關統計資料，研究中僅探討臺北市

站點），因疫情下觀光旅次大幅減少，經分析後也證實 O/D 其一或皆為觀光站點

為顯著旅運量促跌因素，此類車站旅運量降幅為 80%，受疫情影響嚴峻，因此本

研究認為減租 80%為合適之方案，第二類為站點周邊半徑 400 公尺內之住宅區

面積＞45%之車站，第三類為青壯年人口比率≧70%且老年人口比率≦16%之車

站，因本研究發現住宅區面積愈高、青壯年比率愈高且老年比率愈低，其旅運量

降幅較整體平均小，兩類車站旅次量在三級警戒時皆降約 71%，因此本研究認為

租金減收 70%為合適，其中青壯年人口及老年人口比率之分類界線參考表 5.2-4，

兩界線分別依據資料四分位距 Q1、Q3 劃分，各車站分類標準因影響因素的顯著

程度不同而有優先順序，當車站不符合第一類分類標準才往下一類評估，以此類

推，及至最後仍未符合分類標準之車站則定義於第四類車站，分析發現其旅運量

降幅為 74%左右，因此推論減租 75%為合適方案，即維持臺北市政府 5-7 月減租

措施。根據受疫情影響之旅運量影響因素將車站分為 4 類，提出 3 種減租方案，

可提供不同影響程度之地區最精準且符合成本的補助措施。 
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表 5.2-3 本研究之租金折減提案 

優先

順序 
分類 
標準 

運量

降幅 
減租 車站 

1 
臺北市觀光

傳播局定義

之觀光站點 
80% 80% 

國父紀念館、士林、中山、公館、北門、臺北

101/世貿、西門、動物園、圓山、新北投、龍

山寺，共 11 個車站 

2 
住宅區面積

＞45% 
71% 70% 

七張、三和國中、三重國小、大坪林、大直、

中和、丹鳳、六張犁、臺北橋、永安市場、永

春、江子翠、幸福、明德、東門、板新、信義

安和、南京三民、南勢角、後山埤、科技大樓、

徐匯中學、海山、頂埔、頂溪、景平、景安、

新店區公所、新埔民生、新埔、萬隆，共 31
個車站 

3 

青壯年人口

比率≧70%
且老年人口

比率≦16% 

71% 70% 

內湖、木柵、北投、先嗇宮、竹圍、秀朗橋、

辛亥、奇岩、松山、南港、紅樹林、淡水、復

興崗、菜寮、新店、萬芳社區、萬芳醫院、頭

前庄、關渡，共 19 個車站 
4 其他 74% 75% 其餘未被分類之車站，共 57 個車站 
註：BL 板橋和 Y 板橋兩站合併「板橋站」計算。青壯年為 15-64 歲，老年為 65 歲(含)以上。 
資料來源：本研究整理 

 

表 5.2-4 青壯年人口比率及老年人口比率之基本統計量 

 平均值 最小值 Q1 Q2(中位數) Q3 最大值 
青壯年人口比率 69% 60% 65% 69% 71% 76% 
老年人口比率 18% 9% 16% 19% 20% 26% 

資料來源：本研究整理 

5. 座位熱區的重點清消 

目前北捷車廂擁擠度資訊是藉由壓力感測器偵測車廂承載旅客重量，再轉化

為不同等級告知乘客，目的為減少乘客對於染疫的不安全感，而為了提高車廂內

部之清潔品質，本研究認為可使用每節車廂內的 4 個監視器進行熱點分析，透過

影像辨識技術來判斷座位的被使用頻率，將座位熱區反饋給清潔人員進行重點清

消，提升車廂內部之清潔，降低乘客染疫風險。 
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第六章 結論與建議 

本研究分析政府資料開放平台中的「臺北捷運各站分時進出量統計」資料，

資料期間為 2020 年 4 月至 6 月、2021 年 4 月至 6 月，共 5442 萬餘筆 OD 起迄

旅次資料，其中本研究著重分析 2020 年 5 月 15 日至 6 月 30 日零確診期間，以

及 2021 年 5 月 15 日至 6 月 30 日三級警戒期間之旅次，使用 EXCEL、決策樹以

及地理資訊系統進行分析，以了解重大管制措施對北捷旅運量的影響程度及其影

響因素為何，本研究將以摘述方式總結研究內容，歸納出以下幾點結論與建議： 

6.1 結論 

1. 疫情管制對旅運量之影響程度極大，各時段影響程度之關係為：假日＞平日

離峰＞平日尖峰。 

無疫情時代北捷旅運量日均 200 萬人次，二級警戒管制時下降至 180 萬人

次，三級警戒管制時每日平均僅剩下 50 萬人次，跌幅 75%，其中各時段旅次量

降幅之關係為：假日＞平日離峰＞平日尖峰，假日旅次受疫情影響最大，平日尖

峰旅次影響最小，依路線別來看，低旅運量的環狀線車站旅次量，在疫情管制時

不論旅次跌幅、旅次量差異皆為全系統中最小，板南線各站旅次量差異變異數最

大，高旅運量站點為低旅運量站點的 8.8 倍，但板南線也是在疫情管制下全系統

中 OD 延人公里總量最多的路線，影響程度較其他路線小，不過綜觀來說，疫情

管制限制了民眾的旅運行為，對旅運量造成之影響程度極大。 

2. 平日尖峰疫情下旅運量促跌因素：旅行距離≧19.5 或＜5.8 公里、青壯年人

口比率愈低；旅運量抗跌因素則為：家戶年所得中位數≧90.9 萬元、老年人

口比率愈低、周邊住宅區面積＞45%。 

平日尖峰疫情下旅運量促跌因素為「旅行距離≧19.5 或＜5.8 公里」、「車

站位於青壯年人口比率愈低地區（老年人口比率愈高）」，研究發現當短程旅次

＜5.8 公里為非剛性旅次，可能被 YouBike 和私人運具取代，受疫情影響程度大；

平日尖峰旅運量抗跌因素為「車站位於家戶年所得中位數≧90.9 萬元」、「老年
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人口比率愈低（青壯年人口比率愈高）」、「站點周邊住宅區面積＞45%之車站」，

可能因其保留較多通勤、洽公等剛性旅次，故受疫情影響程度小。 

3. 假日疫情下旅運量促跌因素：O/D 其一或皆為觀光站點、人口數愈多；旅運

量抗跌因素則為：O/D 皆不為觀光站點、家戶年所得中位數≧86.5 萬元、幼

年人口比率愈低且青壯年人口比率愈高。 

假日疫情下旅運量促跌因素為「O/D 其一或皆為觀光站點」、「車站周邊人

口數愈多」；假日疫情下旅運量抗跌因素為「O/D 皆不為觀光站點」、「車站位

於家戶年所得中位數≧86.5 萬元」、「幼年人口比率愈低且青壯年人口比率愈高

之地區」，O/D 是否為觀光站點顯著影響了該 OD 假日旅次量降幅多寡，因觀光

旅次為非剛性需求，交通部觀光局（2021）也公告全面關閉封閉型景點，派員至

開放型景點勸離遊客，因此觀光站點假日旅運量下降程度最明顯。 

4. 將 118 車站依據旅運量影響因素分成 4 大類，每類給予適當的租金折減，提

供更精準之補助措施。 

本研究依據旅運量影響因素將 118 車站分成 4 類，給予 3 種租金減收方案

（詳表 5.2-3），提供不同影響程度之地區最精準且符合成本的補助措施： 

(1) 臺北市觀光傳播局定義之觀光車站，減租 80%，共 11 個車站； 

(2) 站點周邊方圓半徑 400 公尺內住宅區面積＞45%之車站，減租 70%，共 31

個車站； 

(3) 位於青壯年人口比率≧70%且老年人口比率≦16%之車站，減租 70%，共 19

個車站； 

(4) 其餘未被分類之車站，減租 75%，共 57 個車站。 

5. 將小碧潭及新北投支線改由公車替代行駛，減少營運成本同時滿足需求。 

由於小碧潭及新北投支線在疫情下每小時單向列車平均載客量分別只有42、

52 人次，若使用公車替代捷運支線行駛，往返主線車站與支線車站接駁，能減少

營運成本，同時滿足旅運需求。 
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6.2 後續研究建議 

本節將歸納以下幾點建議，以期相關單位能提供更完整之開放資料，並供後

續研究參考： 

1. 對於觀光旅次之定義，本研究僅能定義臺北市之觀光站點，並無納入新北市

之車站，因新北市政府無提供觀光區遊客統計數據，無法得知新北市主要觀

光區以及其對應之捷運車站，因此無法定義新北市之觀光站點，然而觀光旅

次為分析北捷旅運量及民眾旅運行為之重要資訊，未來若能提供各觀光遊憩

區之遊客數統計，將幫助確立各捷運站之發展定位，更了解民眾之旅次目的、

旅運行為。此外，若後續研究需加入新北市主要觀光站點，可評估和嘗試將

旅客服務中心所在之車站列為新北市觀光站點，觀察其與旅運量之關係。 

2. 本研究利用綜稅所得總額中位數來呈現家戶年所得中位數，此數據呈現上可

能與實際情況有所差異，因有扣抵稅額機制且新北市、臺北市未婚率高，2020

年全國排名分別為第 2 及第 5，因而導致家戶年所得中位數偏低之現象，期

相關單位能開放以里為統計單位之家戶年所得資料，使後續相關研究得以真

實呈現實際所得情況。 

3. 後續可探討 YouBike 轉乘設施之數量、各里工商業登記數與北捷旅運量之

關係，建議新北捷運公司開放淡海輕軌旅運量資料，亦期相關單位能開放以

里為單位之私人運具持有率資料，以全盤了解疫情管制對北捷旅運量之影響。 

4. 後續研究可進行站間運量分析，以統計各站總乘車人數，檢視疫情嚴峻時區

間車行駛路段是否載運大量的旅運者，針對全程車、區間車之營運模式提出

更全面的營運建議。 

5. 2022 年五月疫情再度爆發，雖政府未實施三級警戒管制，不過 2022 年五月

單日確診人數為 2021 年同期數十倍至數百倍，衛生福利部疾病管制署（2022）

統計 2021 年五月單日確診數最高約 400 人，2022 年五月單日則破 8 萬人染

疫，建議後續可參照本研究的分析架構，探討 2022 年 COVID-19 對捷運運

量之影響，並對比檢視與 2021 年的異同之處。 
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6.3 研究貢獻 

過往文獻多巨觀地探討 COVID-19 對旅運量之影響，較少掌握個別站點、OD

起迄對之影響程度及因素，因此，本研究以臺北捷運各站分時進出量統計之開放

資料為基礎，結合旅次特性、車站周邊特性，分別針對平日尖峰、假日旅次深入

探討顯著影響因素，供決策單位了解重大管制措施對北捷各站、各 OD 旅運量之

影響程度與因素，並以巨量旅次資料建立分析架構流程圖（圖 6.3-1、表 6.3-1），

因開放資料在本研究中扮演著重要角色，愈多資料則研究面向愈全面，故圖 6.3-

1 流程圖中虛線方框為本研究建議相關單位開放的資料，及其經分析後得出的研

究結果，以作為未來大規模事件管理參考應用。 

 

表 6.3-1 悠遊卡票證資料可進行之後續分析 

可進行之分析 說明 
搭乘頻率高或
低之旅運特性 

觀察個體旅運者使用頻率，疫情管制對搭乘頻率高、低旅運
者之影響程度及差異 

轉乘行為 串聯捷運、公車、YouBike 旅運量資料進行轉乘行為分析 

停車轉乘特性 使用悠遊卡付款停車費之旅次轉乘特性 
捷運關聯旅次
鏈分析 

藉由使用悠遊卡小額購物紀錄推估捷運旅運者之關聯旅次鏈 

資料來源：本研究整理 
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註：虛線為建議相關單位開放的資料，及其經分析後得出的研究結果。 

圖 6.3-1 分析架構流程圖（補充建議相關單位開放之資料） 
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附錄 1 數字快覽 
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附錄 2 決策樹演算法參數設定 

 軟體：SAS Enterprise Miner 15.1 

 演算法：CHAID（Chi-Square Automatic Interaction Detector, 卡方自動交叉

檢驗） 

 參數設定： 
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附錄 3 程式碼 

/*事先透過SAS EG匯入excel資料，轉檔成7bdat檔*/ 

/*7bdat檔說明：week平&假日；test2北捷各站分時進出量；route2路線

編號*/ 

libname week 'C:\Users\user\Documents\My SAS Files';  

libname test2 'C:\Users\user\Documents\My SAS Files';  

libname route2 'C:\Users\user\Documents\My SAS Files';  

data test2;set test2.test2;run; 

data weekday;set week.weekday;run; 

data route2;set route2.route2;run; 

/*輸出前100筆資料檢查*/ 

proc print data=test2 (obs=100);run; 

/*合併檔案；編碼newweekday=1假日，newweekday=2平日*/ 

data mergedata;merge test2 weekday;by date; 

newweekday=.; 

if weekday in(1,7) then newweekday=1; 

else if weekday in(2,3,4,5,6) then newweekday=2; 

run; 

/*將資料排序讓後續檔案合併順利*/ 

proc sort data=mergedata;by O;run; 

/*合併檔案*/ 

data mergedata2;merge mergedata route2;by O;run; 

proc tabulate data=mergedata2;class O date;var 

person;table date*person,(N sum); run; 

proc tabulate data=mergedata2;class Oroute transfer;var 

person;table transfer*person,(N sum); run; 

 

/*編碼newtime=1平日尖峰，newtime=2平日離峰，newtime=0假日*/ 

data data2;set mergedata2; 

newtime=.; 

if newweekday=2 and time in(7,8,9,17,18,19) then 

newtime=1; 

if newweekday=2 and time 

in(1,2,3,4,5,6,10,11,12,13,14,15,16,20,21,22,23,0) then 

newtime=2; 

else if newweekday=1 then newtime=0;run; 
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/*定義轉乘站，小碧潭、北投支線不為轉乘站*/ 

data data3;set data2; 

transfer=.; 

if Oroute 

in('BL15','BL23','G16','R05','R08','R11','G12','R10','BL1

4','G09','G15','R07','R13','G04','O02','O17')then 

transfer=1; 

else if Oroute 

in('R02','R03','R04','R06','R09','R12','R14','R15','R16',

'R17','R18','R19','R20','R21','R22','R22A','R23','R24','R

25','R26','R27','R28','BR01','BR02','BR03','BR04','BR05',

'BR06','BR07','BR08','BR12','BR13','BR14','BR15','BR16','

BR17','BR18','BR19','BR20','BR21','BR22','BR23','G01','G0

2','G03','G03A','G05','G06','G07','G08','G10','G11','G13'

,'G17','G18','G19','BL01','BL02','BL03','BL04','BL05','BL

06','BL07','BL08','BL09','BL10','BL13','BL16','BL17','BL1

8','BL19','BL20','BL21','BL22','O01','O03','O04','O09','O

10','O12','O13','O14','O15','O16','O18','O19','O20','O21'

,'O50','O51','O52','O53','O54','Y01','Y02','Y03','Y04','Y

05','Y06','Y08','Y09','Y10','Y12','Y13','Y14','Y15','Y16'

,'Y17','Y19','Y20','Y21') then transfer=0;run; 

/*分子集：2020.5.15-2020.6.30零確診期間*/ 

data data4;set data3; 

if date 

in('15may2020'd,'16may2020'd,'17may2020'd,'18may2020'd,'1

9may2020'd,'20may2020'd,'21may2020'd,'22may2020'd,'23may2

020'd,'24may2020'd,'25may2020'd,'26may2020'd,'27may2020'd

,'28may2020'd,'29may2020'd,'30may2020'd, '31may2020'd, 

'01jun2020'd, '02jun2020'd, '03jun2020'd, '04jun2020'd, 

'05jun2020'd, '06jun2020'd, '07jun2020'd, '08jun2020'd, 

'09jun2020'd, '10jun2020'd, '11jun2020'd, '12jun2020'd, 

'13jun2020'd, '14jun2020'd, '15jun2020'd, '16jun2020'd, 

'16jun2020'd, '17jun2020'd, '18jun2020'd, '19jun2020'd, 

'20jun2020'd, '21jun2020'd, '22jun2020'd, '23jun2020'd, 

'24jun2020'd, '25jun2020'd, '26jun2020'd, '27jun2020'd, 

'28jun2020'd, '29jun2020'd, '30jun2020'd);run; 

proc tabulate data=data4;class O D;var person;table 

O*(D*person),(N sum);run; 
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/*分子集：2021.5.15-2021.6.30三級警戒期間*/ 

data data5;set data3; 

if date 

in('15may2021'd,'16may2021'd,'17may2021'd,'18may2021'd,'1

9may2021'd,'20may2021'd,'21may2021'd,'22may2021'd,'23may2

021'd,'24may2021'd,'25may2021'd,'26may2021'd,'27may2021'd

,'28may2021'd,'29may2021'd,'30may2021'd, '31may2021'd, 

'01jun2021'd, '02jun2021'd, '03jun2021'd, '04jun2021'd, 

'05jun2021'd, '06jun2021'd, '07jun2021'd, '08jun2021'd, 

'09jun2021'd, '10jun2021'd, '11jun2021'd, '12jun2021'd, 

'13jun2021'd, '14jun2021'd, '15jun2021'd, '16jun2021'd, 

'16jun2021'd, '17jun2021'd, '18jun2021'd, '19jun2021'd, 

'20jun2021'd, '21jun2021'd, '22jun2021'd, '23jun2021'd, 

'24jun2021'd, '25jun2021'd, '26jun2021'd, '27jun2021'd, 

'28jun2021'd, '29jun2021'd, '30jun2021'd);run; 

proc tabulate data=data5;class O D;var person;table 

O*(D*person),(N sum);run; 

/******************************************************/ 

/*分子集：2020年零確診期間&2021年三級期間平日尖峰*/ 

data data6;set data4;where newtime=1;run; 

data data7;set data5;where newtime=1;run; 

/*匯出2020年零確診期間&2021年三級期間平日尖峰資料，貼至excel*/ 

proc tabulate data=data6;class O D;var person;table 

O*(D*person),(N sum);run; 

proc tabulate data=data7;class O D;var person;table 

O*(D*person),(N sum);run; 

/*******************************************************/ 

/*分子集：2020年零確診期間&2021年三級期間假日*/ 

data data8;set data4;where newtime=0;run; 

data data9;set data5;where newtime=.;run; 

/*匯出2020年零確診期間&2021年三級期間假日資料，貼至excel*/ 

proc tabulate data=data8;class O D;var person;table 

O*(D*person),(N sum);run; 

proc tabulate data=data9;class O D;var person;table 

O*(D*person),(N sum);run; 
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/******************************************************/ 

/*三級警戒下各站進站量*/ 

proc tabulate data=data5;class O;var person;table 

O*person,(N sum);run; 

/*三級警戒下各站出站量*/ 

proc tabulate data=data5;class D;var person;table 

D*person,(N sum);run; 
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