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台北捷運系統通車後對都會區都市再發展影響之調查與研究

摘 要

自 85 年木柵線完工通車至今，台北捷運系統已營運近 10 年，旅運量亦超過 20 億

人次，根據捷運公司內部統計，配合跨年活動 24 小時營運，94 年 12 月 31 日單日旅運

量已突破 156 萬人次。台北捷運系統與台北人都市生活之緊密聯結由此可見。為疏緩台

北市人口過度成長所造成尖峰時間交通壅塞之問題，行政院於 75 年間核定台北都會區

大眾捷運系統初期路網，隨即於 77 年間動工興建，通車後雖對於疏解交通問題多有實

際成效，但對於捷運系統本身與台北都會區整體發展之銜接與通車後所可能帶來之都市

衝擊，在台北捷運系統之規劃設計初期並未深入考量。

彙整台北捷運通車後相關研究文獻後發現，多著墨於捷運工程施工技術與捷運核心

技術之研討，對於捷運通車後對台北市整體都市發展之影響均未有提及。然而，對於一

般市民而言，台北捷運通車前後對於城市生活型態之改變，顯而易見。但相關研究範圍

未能予以涵蓋至此，殊為可惜。

緣此，本研究擬以台北捷運系統通車後對台北都會整體區域發展所帶來之衝擊與影

響進行系統之分析與研究，透過對 85~95 年間台北都會區之「人口」、「土地使用」、「經

濟發展」、「交通運輸」、「公共設施」等五項主要都市發展參數資料與台北捷運系統旅運

量之統計回歸分析，找出重要關聯性並建立影響模式，以期作為後續國內捷運系統規劃

設計之參考，並將成果回饋作為國內以大眾運輸為導向之都會區發展(Transit-Oriented

Development, T.O.D)策略研擬之基礎。

本年度為本計畫之第一年度，主要研究工作為蒐集彙整85~95年間台北都會區之「人

口」、「土地使用」、「交通運輸」、「公共設施」等五項主要都市發展參數統計資料及台北

捷運系統各線各站營運資料，進行關分析，以找出其間之重要關聯性，作為第二年度建

立影響模式研究之基礎。

關鍵字：台北捷運系統、都市再發展、統計迴歸分析
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The investigation of urban-redevelopment in metropolitan area
after opening of Taipei Mass Rapid Transit System

Abstract

It has been over 10 years since the Muzha line operations in March 1996, total ridership

now exceeds 2 billions passengers. According to the statistic published by Taipei Rapid

Transit Corporation (TRTC), in coordination with the series of “New Year City 

2006”countdown activities, and other celebrations all over the area, the Taipei MRT 

transported, exceeding 1.56 million passengers. Taipei MRT system has been part of the daily

lift of Taipei’s residents.

To release the pressure of rush-hour traffic congestion by over growing population of Taipei,

the Executive Yuan approved the plan of the Mass Rapid Transit Network of Taipei

Metropolitan at 1986 and started construction work two years latter. It did received positive

affect after the first stage network construction was completed and operated, however, it

didn’t work out a comprehensive plan to cooperate with metro area development and reduce

the potential impact to urban at the beginning.

Moreover, the focus of Taipei MRT was mostly on construction approach and core

technique survey, very few on the impact of the general urban development from the

operation of MRT. Nevertheless, daily life of this metropolis has changed apparently due to

the MRT, it would be a great lost if relative studies couldn’t cover these issues.

Seeing that, by investigating and studying the affection from MRT to the metropolis

through 8 different aspects of“urban redevelopment & reused”,“living space & 

style”,“development of industries culture”,“development of public service”,“urban disaster 

prevention”,“urban image”,“behavior of environment and utilization”and “public arts”,and

one major theory of “Transit-Oriented Development, T.O.D”, this study temps to find out the 

key factors of the impact and establishes a pattern as a reference for further planning of MRT

network, moreover, as a foundation of strategy making for TOD of Taiwan’s metro area.

Key words：Taipei M.R.T. system, urban redevelopment, Regression Analysis
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一、緒論

1-1 研究動機與目的

台北都會區大眾捷運系統之成功，帶動了國內其它都會區捷運系統之發展，高雄都

會區大眾捷運系統紅線網業於 97 年 3 月 9 日通車營運，為因應高雄都會區之長遠發展，

未來將以此路網為基礎進行延伸線及路網長期發展之整體考量，同時整合高雄臨港輕軌

建設計畫，進行系統與都會發展之綜合規劃。

除此之外，連結南北都會之台灣高速鐵路系統，亦於 97 年 1 月 5 日通車，展望未來，

結合捷運系統(都會內部區域間運輸)與高速鐵路系統(都會間聯結運輸)之大眾運輸導向

都會區發展(Transit-Oriented Development, T.O.D)將成為國內都會區發展主要方向。然

則，國內交通運輸系統之規劃設計，長期以來一直未能整合入都市規劃進行通盤檢討，

各行其事的結果造成系統通車後，對所在區域間造成極大之衝擊。一般民眾對此感覺頗

深，但相關行政與研究團隊均未能針對此部分有所回應。

因之，如何透過調查分析瞭解系統通車對區域發展所構成之影響，成為我國發展

T.O.D 規劃策略之當務之急。計畫主持人過去多年主持國內多項捷運建設，雖然對於捷

運建設之規劃設計施工及通車後衝擊影響瞭解甚深，但對其錯綜複雜之因果關係與都市

發展之相互影響，認為有必要進行系統性及架構性之調查研究，以瞭解台灣地區使用捷

運系統後，都市結構變化與都市發展之特性，建立可模擬之模型，以作為將來各都會區

都市設計與再發展之參考，並回饋提供未來捷運系統之規劃設計。

由於國內缺乏相關基礎研究，且捷運系統與城市發展之因果關係複雜，因此本計畫

建議以四年為研究期，第一年先就台北都會區之「人口」、「土地使用」、「交通運輸」、「公

共設施」等五項主要都市發展參數統計資料與台北捷運系統各線各站營運量之關聯性進

行分析，找出其間之重要關聯性，作為第二年度建立影響模式研究之基礎。主要研究目

的如下：

1.建構大眾捷運系統通車前後台北都會區域發展資料

2.瞭解捷運系統通車對都會發展所構成之影響

3.建立本土 T.O.D 發展架構

4.協助研擬國內其它都會區 T.O.D 發展策略

1-2 研究方法與內容

本研究本年度先以台北都會區(台北市、台北縣)主要都市發展參數統計資料與台北

捷運系統各線各站營運量為研究範圍，就系統總營運量、各線營運量及各站營運量對都



5

市發展之影響進行統計迴歸分析，找出其間之重要關聯，作為後續研究之基礎。
1-3 研究流程

本研究研究流程內容如圖 1-1 所示。

圖 1-1 研究流程
1-4 文獻回溯

大眾運輸導向發展(Transit-Oriented Development, T.O.D)為歐美等先進國家目前推動

都市發展之新方向，主要係透過中心步行性社區與環狀運輸系統所構成之發展網絡，創

造高品質居住環境之發展策略，連帶透過減少汽機車之使用，解決日亦嚴重之石油短缺

與全球暖化問題。Batisani, Nnyaladzi Jay（2006）認為都市蔓延成為全球環境變遷的一



6

個驅動力量，使得居住於都市地區的世界人口有急速成長的趨勢，Mitchell, Jacqueline N.

（2004）認為都市蔓延衍生了許多不受歡迎的狀況產生，例如自然資源的衰竭、交通壅

擠的增加以及市中心區居住與商業的流失，因此，許多政策制定者開始尋求以優質成長

的政策控制都市蔓延（Schlosser, Christian,2004）。

Peter W G Newman and Jeffrey R Kenworthy（1996）認為世界各國積極推動新都市主

義，企圖再連結運輸與土地使用之間的關係，特別著重於建構 TOD，在高品質的大眾運

輸系統週邊建構更高密度的混合使用地區，以提供一個具焦的都市結構使得對於小汽車

的依賴性減少，有許多的案例可以佐證土地使用育運輸再連結的過程，例如新加坡、香

港、蘇黎世（瑞士）、哥本哈根（丹麥）、Freiburg（德國）、多倫多與溫哥華（加拿大）、

波特蘭與奧瑞岡（美國）與柏斯（澳大利亞）在不同的尺度上都有一些成果。

Renne, John Luciano（2005）認為 TOD 已成為一個好的規劃策略作為降低對小汽車

的依賴性，主要是因為場站週邊混合使用活動的節點鼓勵使用大眾運輸、步行以及自行

車，而 TOD 也成為優質成長的重要工具之一，以紐澤西為例，為解決市場壓力以及政

府的政策導向，提出紐澤西捷運村獎勵措施（Jersey Transit Village Initiative）鼓勵在 TOD

地區導向更緊密地並提出可支付性的住宅（affordable housing），然而，案例顯示以州為

尺度的政策突顯了政府在 TOD 地區的規劃與執行，藉由市場力量驅使更緊密的住宅建

設鄰近場站地區，然而，除了加州之外，多數州政府都忽略了在 TOD 地區提供可支付

性的住宅，如果 TOD 地區對於住宅的需求大於供給，未來住宅的價格可能會使百領階

級以及低收入住戶無法負擔。

TOD Tasks Force 認為 TOD 包括經濟、社會與環境面的利益。就經濟層面而言，TOD

是一種對捷運的公共投資資本化的方法，並引導未來捷運場站服務的規劃。此乃捷運場

站週邊的居住或商業發展需要更大的捷運效用，並可對捷運投資有更大的回收。鄰近捷

運的建築物不僅對捷運是好的，對於開發者也是好的。這是因為臨捷運的居住或商業計

畫方案通常在價值上快速的成長。就社會層面而言，TOD 可作為都市更新或都市復甦的

工具，並可在衰退的鄰里地區注入新生活。

而 TOD 計畫方案可幫助鄰里地區的復甦，並創造社區生活的焦點。鄰近捷運場站的

住宅可提供更多可負擔的地方，而工作以及活動的可及性也較高，對於生活或工作在

TOD 地區的人，在旅運需求上可以避免部分甚至全部浪費於高速公路的擁擠。就環境層

面而言，由於居住於捷運週邊的住戶很少開車，使得交通擁擠、空氣及水污染的減少。

TOD 藉由提供運輸、住宅以及雇工選擇，成為支持優質成長原則對抗都市蔓延及交通擁

擠。過去有許多研究針對 TOD 的利益加以分析，這些利益包括：經濟效益的增加、健
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康環境的改善、運輸系統投資效益的增加、社區網絡的強化以及工作機會的可及性提昇

（Cervero,1994）。

二、台北捷運系統對台北都會區人口成長關聯性分析

2-1 捷運系統營運量統計

本研究蒐集分析台北大眾捷運系統 85 年通車起至 95 年底為止各線營運統計資料後

發現，自民國 88 年新店線全線通車至 89 年南港線全線通車期間，各線旅運量均大幅成

長，其中又以淡水線及板南線成長為顯著，90 年之前淡水線旅運量均為各線之首，90

年後為板南線所超越，94 年至 95 間兩線旅運量均大幅激增，淡水線激增近 2,700 多萬

人次，其中又以台北車站、圓山站、淡水站三站運量增長最為顯著，分別約為 24,062,450

人次、537,198 人次及 575,158 人次。

板南線則激增近 3,200 多萬人次，其中又以府中、板橋、台北市政府三站運量增長

最為顯著。分別約為,660,000 人次、2,590,000 人次及 16,249,427 人次。中和線運量為各

線之末，其運量約為板南線之 1/5，將 94~95 年各站營運資料彙整如圖 2-4 觀察後可知，

將其運量最低之景安站(5,610,000 人次)與板南線運量最高之台北車站(38,820,000 人次)

相比，其運量約為台北車站之 1/7。由營運量統計結果可知，板南線與淡水線延線各區

域，為現階段台北都會區發展之重心所在。

為瞭解各線營運量與總運量間之關係，本研究以全線總出站量為應變數，各線進站

量為自變數進行迴歸分析，分析結果如表 2-1 所示。分析結果顯示，新店線、板南線、

淡水線與台北捷運營運總量具備較高之關聯性。其中又以板南線與新店線關聯性最高，

顯示台北都會區之發展重心已逐漸移往北縣。

表 2-1 台北捷運全線營運量與各線營運量關聯性分析

line correlation

Danshui Line 0.984

Bannan Line 0.988

Xindian Line 0.992

Muzha Line 0.961

Zhonghe Line 0.978

2-2 主要活動集散點

捷運系統進出行為反應了台北市民每日之活動模式，透過對進站(Entry)與出站(Exit)

量進行分析，可瞭解台北都會區主要活動集散點所在，透過分析這些地點之都市發展參

數與捷運系統營運量之相互關聯性，可進一步瞭解捷運系統運量對都市再發展之影響。
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本研究先以台北捷運線總出站量為依變數，新店線、板南線、淡水線各站進站量與出站

量為自變數進行關聯性分析，分析結果如表 2-2、2-3 所示。

表 2-2 新店線、板南線、淡水線各站進站量與台北捷運總出站量關聯性分析結果

表 2-3 新店線、板南線、淡水線各站出站量與台北捷運總進站量關聯性分析結果

分析結果顯示，新店線新店站、新店市公所站、七張站、大坪林站、景美站、萬隆

站、公館站、台電大樓站及中正紀念堂站，板南線西門站、善導寺站、忠孝新生站、忠

孝復興站、忠孝敦化站及國父紀念館站，淡水線雙連站、民權西路站、圓山站、劍潭站、
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士林站、石牌站、奇岩站、關渡站及紅樹林站與台北捷運總出站量具備較高之關聯性，

新店線新店站、新店市公所站、七張站、大坪林站、景美站、萬隆站、公館站、台電大

樓站及中正紀念堂站，板南線西門站、善導寺站、忠孝新生站、忠孝復興站、忠孝敦化

站及國父紀念館站，淡水線中山站、淡水線雙連站、民權西路站、圓山站、劍潭站、芝

山站、明德站、石牌站、北投站、關渡站及紅樹林站各站之出站量與台北捷運總進站量

具備較高之關聯性。

為進一步確認此一分析結果，本研究以新店線、板南線、淡水線各線總出量與進站

量為依變數，線內各站入站量與出站量為自變數進行關聯性分析，分析結果如表 2-4、

2-5 所示。分析結果顯示，新店線之新店站、新店市公所站、七張站、大坪林站、景美

站、萬隆站、公館站、台電大樓站、中正紀念堂站及臺大醫院站與新店線總出站量具備

較高之關聯性；板南線之西門站、善導寺站、忠孝新生站、忠孝復興站、忠孝敦化站及

國父紀念館站與板南線總出站量具備較高之關聯性；淡水線之中山站、雙連站、民權西

路站、圓山站、劍潭站、士林站、明德站、石牌站、唭哩岸站、奇岩站、北投站、關渡

站、紅樹林站及淡水站與淡水線總出站量具備較高之關聯性。

淡水線之中山站、雙連站、民權西路站、圓山站、劍潭站、士林站、明德站、石牌

站、奇岩站、北投站、關渡站、紅樹林站及淡水站各站進站量與淡水線總出站量具備較

高之關聯性，新店線之新店站、新店市公所站、七張站、大坪林站、景美站、萬隆站、

公館站、台電大樓站、中正紀念堂站及台大醫院各站進出量與新店線總進站量具備較高

之關聯性，板南線之龍山寺站、西門站、善導寺站、忠孝新生站、忠孝復興站、忠孝敦

化站及國父紀念館站各站出站量與板南線總進站量具備較高之關聯性，淡水線之中山

站、雙連站、民權西路站、圓山站、劍潭站、芝山站、明德站、石牌站、奇岩站、北投

站、關渡站及紅樹林站各站出站量與淡水線總進站量具備較高之關聯性。

將兩部分之分析結果綜合可得新店線新店站、新店市公所站、七張站、大坪林站、

景美站、萬隆站、公館站、台電大樓站及中正紀念堂站，板南線西門站、善導寺站、忠

孝新生站、忠孝復興站、忠孝敦化站及國父紀念館站，淡水線雙連站、民權西路站、圓

山站、劍潭站、石牌站、奇岩站、關渡站及紅樹林站為可能之旅運集散點，淡水線之中

山站、北投站具備出站集散點之功能而不具備進站集散點之功能，士林站則相對具備進

站旅運集散點之功能而不具備出站集散點之功能。為更進一步確認此一分析結果，本研

究另以各線各站出/進站量為依變數，各線各站進/出站量為自變數，分別進行關聯性分

析，分析結果顯示，善導寺站、忠孝敦化站、國父紀念館站、雙連站、民權西路站、士

林站、大坪林站、景美站及公館站各站為台北捷運系統主要出站旅運集散點。忠孝復興
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站、忠孝敦化站、國父紀念館站、雙連站、劍潭站、石牌站、大坪林站、景美站及台電

大樓站為台北捷運系統主要進站旅運集散點。

表 2-4 新店線、板南線、淡水線各站進站量與各線總出站量關聯性分析結果

表 2-5 新店線、板南線、淡水線各站出站量與各線總進站量關聯性分析結果

2-3 台北捷運系統通車與台北都會區人口成長關聯性分析

本研究以台北都會區人口成長量為依變數，台北捷運系統各線旅運量為自變數，進

行統計迴歸分析，以瞭解捷運系統通車對台北都會區人口成長趨勢之影響，分析結果顯

示，台北捷運系統通車對台北市人口成長影響較不顯著，對台北縣人口成長相對較為顯
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著。本研究另以 86~95 年間台北縣各地區人口成長量為依變數，台北捷運系統各線旅運

量為自變數，進行統計迴歸分析，以瞭解台北捷運系統通車對台北縣各地區人口成長之

影響，分析結果如表 2-6 所示。

表 2-6 台北捷運各線旅運量與台北縣各地區人口成長關聯性分析結果

分析結果顯示，三重市、新莊市、樹林市、汐止市、土城市、八里鄉、鶯歌鎮及淡

水鎮之人口成長均與台北捷運系統各線旅運量有極高之關聯性，除木柵線外其餘各線均

與板橋市人口成長有極高之關聯性，新店市、蘆州市與淡水線、板南線具備較高之關聯

性。為進一步瞭解台北捷運系統車站旅運量對台北縣各地區人口成長之影響，本研究另

以台北縣各地區人口成長為依變數，主要進/出站旅運集散點進站量為自變數，進行統計

迴歸分析，分析結果如表 2-7、2-8 所示。

表 2-7 台北捷運主要出站旅運集散點與台北縣各地區人口成長關聯性分析結果
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表 2-8 台北捷運主要進站旅運集散點與台北縣各地區人口成長關聯性分析結果

出站集散點分析結果顯示，雙連站、民權西路站、士林站、忠孝敦化站、國父紀念

館站、大坪林站、景美站及公館站之旅運量與三重市人口成長具備較高之關聯性，雙連

站、民權西路站、善導寺站、忠孝敦化站、國父紀念館站、大坪林站、景美站及公館站

之旅運量與板橋市、中和市、新莊市、新店市、蘆州市、八里鄉及淡水鎮之人口成長具

備較高之關聯性，雙連站、民權西路站、士林站、善導寺站、忠孝敦化站、國父紀念館

站、大坪林站及公館站之旅運量與樹林市、汐止市、土城市及鶯歌鎮之人口成長具備較

高之關聯性。進站旅運集散點分析結果顯示劍潭站、石牌站、景美站及台電大樓站與三

重市人口成長具備較高之關聯性，劍潭站、忠孝復興站、國父紀念館站及大坪林站與板

橋市具備較高之關聯性，主要進站旅運集散點各站與中和市人口成長均具備極高之關聯

性，雙連站、劍潭站、石牌站、忠孝復興站、國父紀念館及大坪林站與新莊市人口成長

具備較高之關聯性，雙連站、劍潭站、石牌站及忠孝復興站與樹林市、鶯歌鎮人口成長

具備較高之關聯性，雙連站、劍潭站及石牌站與汐止市、土城市人口成長具備較高之關

聯性。劍潭站、石牌站及忠孝復興站與八里鄉人口成長具備較高之關聯性，雙連站、劍

潭站與淡水鎮人口成長具備較高之關聯性。

三、台北捷運系統對台北都會區樓地板面積成長關聯性分析

3-1 台北都會區人口增長對建築樓地板面積成長之影響

為瞭解台北縣各地區人口與樓地板面積之關聯性，本研究以台北縣樓地板面積為依

變數，台北縣各地區人口為自變數，進行關聯性分析，分析結果如表 3-1 所示。

表 3-1 台北縣各地區人口成長與樓地板面積人口成長關聯性分析結果
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分析結果顯示，台北縣各地區人口與樓地板面積呈現負關聯性，惟關聯性不顯著，

本研究另以 86~95 年間台北縣樓地板面積成長量為依變數，主要進/出站旅運集散點進

站量為自變數，進行統計迴歸分析，分析結果如表 3-1、3-2 所示。

表 3-1 台北捷運主要進站旅運集散點與台北縣各地區樓地板面積成長關聯性分析結果

表 3-2 台北捷運主要進站旅運集散點與台北縣各地區樓地板面積成長關聯性分析結果

分析結果顯示，台北捷運主要進/出站旅運集散點進站量均與台北縣樓地板面積呈現

負關聯性，惟關聯性不顯著，顯見捷運通車對樓地板面積無顯著之影響，建議後續研究

刪除此一影響參數。

四、現階段研究成果

本研究蒐集彙整 85~95 年間，台北捷運系統各線各站旅運資料與都市發展人口與建

築物樓地板面積兩變化較為顯著之影響參數，進行統計迴歸分析，初步獲致結果如下：

1.善導寺站、忠孝敦化站、國父紀念館站、雙連站、民權西路站、士林站、大坪林站、

景美站及公館站各站為台北捷運系統主要出站旅運集散點。忠孝復興站、忠孝敦化站、

國父紀念館站、雙連站、劍潭站、石牌站、大坪林站、景美站及台電大樓站為台北捷

運系統主要進站旅運集散點。

2.受到市中心物價水準過高之影響，台北市人口近年來有向台北縣移動之趨勢，主要移

入地區為台北縣三重市、中和市、土城市、樹林市、鶯歌鎮、淡水鎮、汐止市、泰山

鄉及八里鄉。

3.由進/出站旅運集散點運量與人口成長趨勢回歸分析結果可知，民權西路站、劍潭站、

忠孝復興站、景美站及台電大樓站旅運量有助三重市人口成長，雙連站、劍潭站、善

導寺站、國父紀念館站及公館站旅運量有助板橋市、中和市、新莊市、新店市、汐止

市、樹林市、蘆州市、八里鄉及淡水鎮之人口成長。劍潭站、石牌站、善導寺站、國

父紀念館站及公館站有助土城市人口成長。

4.板橋市、中和市、新莊市、新店市、樹林市、汐止市、蘆洲市、八里鄉及淡水鎮為台

北縣主要樓地板面積增長地區，其中又以板橋市與淡水鎮成長最為顯著。

5.捷運通車對樓地板面積無影響，建議後續研究刪除此一參數。
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