
 

由於一般在進行類似研究時，許多資料往往需要透過政府公部門長

期、大規模調查取得，然而因為研究在經費、時間、人力與物力均有限的

情況下，本研究在進行設定「捷運車站週邊地區小汽車使用影響因素」之

研析時，將以下列三項原則為主。 

1. 政府公部門單位等現有之資料，取得方便不需另行進行大規模調查

者。 

2. 與小汽車使用有較大之直接關係並有利於相對程度比較之社會經

濟與土地使用因素。 

3. 可供配合捷運而實施於捷運車站周邊地區之停車管理、促進大眾運

輸與TOD導向等政策調整所用之其他因素。 

以下便依照上述原則，將本研究所選取之「捷運車站周邊地區小汽車

使用影響因素」詳細定義與說明如下。 

 

3-2-1 人口社經因素 

在人口社經因素方面，經過文獻之歸納，發現小汽車使用量的多寡，

會跟部分人口社經變數有相當的關係。以下就本研究所選取之變數進行

說明。 

z 產生旅次部分 

1. 小汽車運具持有程度 

「小汽車持有程度」指的是地區小汽車持有情形之相對程度。

一般而言，小汽車使用之先決條件為是否持有小汽車，且通常小汽

車運具持有程度的高低，會影響該地區小汽車使用率。因此，一般

認為一地區小汽車持有程度越高會使小汽車使用率越高。 

由於一般先驗知識指出小汽車持有與家戶數有較高之關係，故

本研究選取「平均每戶小汽車持有數」作為變數，首先計算各區的

平均每戶小汽車持有率後，再進行互相比較，以決定相對程度之差

異。 

2. 年平均所得程度 

「年平均所得程度」指的是地區內年平均所得之相對程度。一

般而言，所得程度會影響到運具的持有與使用型態之結構，就學理

上來說，所得程度越高代表旅運者在運具使用成本上可接受的彈性
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越高，引申意含即可接受使用小汽車時的較高成本，而有較高的機

率使用小汽車，而使小汽車使用率可能會越高。因此，一般認為一

地區所得程度越高會使小汽車使用程度越高。 

本研究選取「平均每人每年所得」作為變數，來計算各區的平

均每人每年所得後，再進行互相比較，以決定相對程度之差異。 

 

z 吸引旅次部分 

1. 及業人口密度 

「及業人口密度」指的是地區每單位面積所包含的及業人口

數。一般而言，及業人口密度會與一地區所吸引之旅次量多寡，亦

即表示假如一地區及業人口密度較高時，代表該地區因工商業活動

所產生之就業吸引較大，而工商業活動的旺盛也往往反映出較高的

小汽車活動率。因此，一般認為及業人口密度越高之地區會吸引更

多旅次，進而可能吸引更多小汽車旅次。 

本研究選取「及業人口密度」作為變數，來計算各區的平均及

業人口密度後，再進行互相比較，以決定相對程度之差異。 

 

3-2-2 土地使用因素 

土地使用會影響一地區所反映出之旅運型態，即不同土地使用之情

形下所呈現出來的型態也會有所差異，此外土地使用的異質程度也是一

個重要的影響因素。以下就本研究所選取之變數進行說明。 

z 產生旅次部分 

1. 住宅樓地板面積比率 

「住宅樓地板面積比率」指的是地區內住宅樓地板總面積所佔

地區內工住商樓地板總面積之比率。一般而言，住宅樓地板面積比

率的高低會影響一地區旅次產生的強度，進而可能影響到地區運具

選擇的結構。 

本研究選取「住宅樓地板面積比率」作為變數，來計算各區的

住宅樓地板面積比率後，再進行互相比較，以決定相對程度之差異。 
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z 吸引旅次部分 

1. 工商樓地板面積比率 

「工商樓地板面積比率」指的是地區內工商樓地板總面積所佔

地區內工住商樓地板總面積之比率。一般而言，工商樓地板面積比

率的高低會影響一地區旅次吸引的強度，進而可能影響到地區運具

選擇的結構。 

本研究選取「工商樓地板面積比率」作為變數，來計算各區的

工商樓地板面積比率後，再進行互相比較，以決定相對程度之差異。 

 

3-2-3 大眾捷運系統因素 

大眾捷運系統因素所呈現出來之結果，亦常為影響一地區旅運型態

之因素。就本研究來說，由於研究範圍界定在捷運車站週邊範圍，因此，

不論在「產生旅次」與「吸引旅次」兩部分均納入之因素如下。 

1. 捷運系統區位 

「捷運系統區位」指的是該地區所屬之車站，相對於捷運系統

路網是偏路網核心或外圍。一般而言，一車站捷運系統區位會反映

捷運車站所處之位置，區位越位於外圍，該地區平均旅行長度會較

長，而先驗知識指出「地區與地區之旅行長度越長時，會使小汽車

使用率越高」。 

本研究選取「捷運系統區位」作為變數，經由考慮車站捷運係

平均旅行時間與平均旅行成本決定之，後再進行互相比較，以決定

相對程度之差異。 

2. 旅行者成本效益 

「旅行者成本效益」指的是旅行者在花費一定成本之下，捷運

系統所能帶給旅行者的效益。一般而言，旅行成本效益越高則越易

吸引旅行者放棄小汽車使用轉而使用捷運系統。 

本研究所選取之「旅行者成本效益」變數，經由考慮旅行者在

所需支付最高票價之下所能被服務之車站數，經計算後決定之，後

再進行互相比較，以決定相對程度之差異。 

3. 旅行者時間效益 

「旅行者時間效益」指的是旅行者在花費一定時間之下，捷運

系統所能帶給旅行者的效益。一般而言，旅行時間效益越高則越易
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吸引旅行者放棄小汽車使用轉而使用捷運系統。 

本研究所選取之「旅行者時間效益」變數，經由考慮旅行者在

所需花費最高時間之下所能被服務之車站數，經計算後決定之，後

再進行互相比較，以決定相對程度之差異。 

 

3-2-4 運輸系統因素 

運輸系統因素所呈現出來結果，亦常是會為影響一地區旅運型態。

先驗知識指出，都市內一地區是否容易吸引小汽車，跟該地區停車位供

應的狀況易有很大的關係，換言之，如果某地區停車位供給充分，停車

成本又不高，則很容易吸引到該區的旅次使用小汽車。本研究在停車位

資料僅能取得各行政區總數，無法得到各里停車位數之情況下，本因素

中僅選取「公有停車設施使用成本程度」一項將之納入「吸引旅次」中

進行考量。 

本研究以「公有停車設施使用成本」作為變數，調查各車站周邊地

區之公有（路邊、路外）停車費率後，再進行互相比較，以決定相對程

度之差異。 

 

 

3-3 整理 

根據上述兩節之整理，本研究擬訂出本研究所採用捷運車站週邊地區

小汽車使用之影響因素，如表 3-2所示，這些因素將被用來供後續現況分

析及模式建立時之用。 

 
表3-2 捷運車站週邊地區實際使用之小汽車影響因素表 

類別 變數名 
產生旅次

模組 

吸引旅次

模組 
本研究推論 

小汽車運具

持有程度 
＋  

運具持有程度越高會使小汽車使用程度越

高 

年平均所得

程度 
＋  

年平均所得程度越高會使小汽車使用程度

越高 

人口社

經特性 

及業人口密

度 
 ＋ 

及業人口密度越高會使小汽車使用程度越

高 
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表3-2 捷運車站週邊地區實際使用之小汽車影響因素表（續） 

類別 變數名 
產生旅次

模組 

吸引旅次

模組 
本研究推論 

住宅樓地板

面積比率 
＋  

住宅樓地板面積強度越強會使小汽車使用

程度越高 土地使

用因素 工商樓地板

面積比率 
 ＋ 

工商樓地板面積強度越強會使小汽車使用

程度越高 

捷運系統區 

位 
＋ ＋ 

捷運系統區位越外圍會使小汽車使用程度

越高 

旅行者成本

效益 
＋ ＋ 

旅行者成本效益越高會使小汽車使用程度

越低 

大眾捷

運系統

因素 

旅行者時間

效益 
+ + 

旅行者時間效益越高會使小汽車使用程度

越低 

運輸系

統因素 

公有停車設

施使用成本 
 ＋ 

公有停車設施使用成本越高會使小汽車使

用程度越低 

附註：「產生旅次模組」與「吸引旅次模組」欄中「＋」代表選用，空白為不採用。 
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