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摘　　要

新冠疫情導致臺北捷運系統旅運量跌破日均200萬人次，本研究採用計畫行為
理論，透過問卷調查蒐集資料，以統計檢定、結構方程式等方法探討民眾在後疫情

時期的自我態度、主觀規範、感知行為控制、身心健康感知、防疫資訊接收態度等

五大構面，是否影響搭乘捷運的意圖與行為。模式分析結果顯示，自我態度、感

知行為控制、身心健康感知等構面具有顯著影響，若干疫情高風險族群或是身心健

康、家庭經濟與親友受疫情衝擊較大之民眾，搭乘捷運的正向態度與感知偏低，經

濟弱勢族群搭乘捷運更可能伴隨著焦慮感。連同都會區各種競合運具發展變化、人

口下滑暨其他外部綜合因素，約可回應臺北捷運迄今未能恢復疫情之前的旅運量水

準。文末建議交通部門除了透過多元方式推廣大眾運輸外，各界也須從疫情經驗中

學習應變與適應力，短期仍應重視疫情的心理衝擊、中長期則有待捷運路網持續擴

充，捷運旅運量方能逐步回升。

關鍵詞： 計畫行為理論、統計檢定、結構方程式模型、新冠疫情、臺北捷運
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Analysis of Public Intentions and Perceptions 
of Physical-Mental Health Regarding Taipei 

Mass Rapid Transit Usage in the  
Post-Pandemic Era
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ABSTRACT

The COVID-19 pandemic precipitated a substantial decline in the average daily 
ridership of Taipei Mass Rapid Transit (MRT), falling below two million passenger trips. 
Employing the Theory of Planned Behavior, this study utilized a questionnaire survey, 
statistical tests, and structural equation modeling to explore the impact of five constructs 
on post-pandemic Taipei MRT usage intentions and behaviors, including self-attitude, 
subjective norm, perceived behavior control, health perception, and media attitude. 
Results from the model analysis revealed significant effects of self-attitude, perceived 
behavior control, and health perception. Specific groups, such as those at higher pandemic 
risk or experiencing notable impacts on physical-mental health, family economy, and 
social connections, displayed diminished positive attitudes and perceptions toward taking 
Taipei MRT. Economically disadvantaged groups may exhibit a heightened likelihood of 
experiencing anxiety during MRT travel. Amidst the dynamic interplay of co-opetition 
modes, demographic shifts, and other external factors in the metropolitan area, the 
present Taipei MRT ridership has not fully rebounded to pre-pandemic levels. This study 
concludes with recommendations that the transportation sector should emphasize diverse 
strategies to promote public transit and societal adaptation based on pandemic-induced 
insights. In the short term, attention should be directed towards the psychological impacts 
of the pandemic, while mid- to long-term solutions involve expanding the Taipei MRT 
network to restore ridership gradually.

Key words:	 Covid-19 Pandemic, Statistical Test, Structural Equation Modeling (SEM), 
Taipei Mass Rapid Transit (MRT), Theory of Planned Behavior (TPB).
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一、前　言

2019年底興起的新冠肺炎（Covid-19）造成全球大流行，截至2023年3月各國
累計逾7.6億人感染、688萬餘人死亡（WHO, 2023）。臺灣於2020年2月逐漸受到影
響，疫情發展重要時點如圖1，疫情高峰期的社經運作受劇烈衝擊，連帶影響常規活
動與旅運行為，尤其是大眾運輸場站人潮聚集、車廂密閉，染疫風險高，造成民眾避

之唯恐不及，多家公路客運業者因為運量驟跌而在疫情期間走入歷史，亦有報導指出

公車業者認為疫情改變了民眾的搭乘習慣，例如大學生新購機車代步、父母接送孩子

次數變多、長者出門頻率變少⋯，導致公車運量僅回升約八成（蔡亞樺，2023）。
不僅公車業遭逢劇變，軌道運輸亦未倖免，臺北大眾捷運系統（北捷）2019年

的日均運量高達216萬人次，隔年即便環狀線第一階段大坪林站至新北產業園區站
通車，挹注了日均4萬人次，全系統運量仍然下跌至190萬人次。2021年中旬本土
疫情大爆發，當年5至7月實施三級疫情警戒管制，全年的日均運量再下探146萬人
次。2022年亦有數周出現全臺單日超過8萬名確診個案之歷史新高點，所幸重症比
例低且疫情警戒持平，2022年的捷運日均量略升至161萬人次，惟依舊明顯低於疫
情前水準，造成北捷運輸本業虧損擴大，並超出副業收入，出現營運赤字（臺北捷

運公司，2023）。

2020年1月 
首例境外移入與 
本土感染

2020年4月 
搭乘大眾運輸 
強制戴口罩

2021年7月 
降至二級防疫 
警戒

2022年10月 
入境自主健康 
管理

2023年4月 
放寬大眾運輸 
戴口罩規定

2020年3月 
入境管制與隔離

2021年5月 
三級防疫警戒

2022年3月 
Omicron病毒爆發

2023年3月 
輕症免通報免隔離

圖1　國內新冠疫情發展簡易時間軸

隨著2022年10月我國邊境重啟、民眾普遍具備防疫觀念、接種疫苗並經歷染
疫、期待回歸生活常態，大眾運輸戴口罩規定歷時3年後放寬，「後疫情時期」民
眾之態度與感知，併同外部環境規範，將影響運具使用行為，值得深入探討。本研

究定義後疫情時期為新冠肺炎不會全面消失的狀態下，社會為恢復疫情前的運作模

式或生活習慣，必須適應與疫共存且承受染疫風險的新常態階段。具體而言，本研

究目的欲藉由多元構面檢視民眾搭乘北捷的意圖與行為因素，依分析結果探究北捷

旅運量恢復疫情前水準的要件，提供政府部門交通決策以及北捷公司營運措施擬定

之參考。
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二、文獻回顧

（一） 新冠疫情對運輸的衝擊
Barbieri et al.（2021）由網路問卷調查得知，全球各地受訪者通勤與非通勤旅

次皆因疫情而減少，並以非通勤旅次更明顯，亦即民眾多僅維持基本生活運作而

必要的外出活動。Kolarova et al.（2021）及Shamshiripour et al.（2020）亦採用網路
問卷分別調查德國境內與芝加哥民眾於疫情封城期間的旅運行為變化，兩者均指出

人流移動下降主要是體現在實體購物被線上購物取代、通勤就業旅次被居家辦公取

代。任繼承（2021）問卷調查發現若干中國城市在疫情管控下，民眾為降低染疫
風險而縮短通勤距離。Hara and Yamaguchi（2021）分析電信訊號的空間數據後指
出，日本政府實施學校關閉與發布疫情緊急事態宣言後，即便沒有封城管制，城

際與都會區人流移動皆明顯減少，解除緊急事態後，人流移動未立即恢復疫情前

水準。Zhang et al.（2021）以港鐵為對象，利用票證資料分析疫情初期成年人、長
者、兒童、學生等族群的旅次時空分布與比例，發現假日運量、鄰近購物商圈與學

校的車站人次均銳減，兒童及學生搭乘港鐵的降幅大於成年人及長者，與學校停課

及親子外出活動取消有關。葉振翔（2021）針對臺灣民眾疫情前、後的例行與非例
行旅次頻率變化、大眾運具與私人運具使用差異進行問卷調查，結果顯示口罩實名

制、確診案例足跡公布、公共場所消毒措施等事件造成民眾減少外出，並以社交娛

樂等非例行旅次最明顯；該研究另指出私人運具持有者的機動性高，日常非例行旅

次本就比較頻繁，疫情期間此類旅次多被取消，而大眾運輸使用者相對缺乏替代運

具，且需維持必要的例行旅次，故產生私人運具使用頻率降幅高於大眾運輸的情

況。

另外，Ku et al.（2021）調查指出南韓在疫情全面爆發後，首爾市公車、地鐵
與首都圈鐵路運量隨即受波及，即使後續疫情趨緩，大眾運輸仍未回到疫情前的運

量，同期私家車與公共自行車的使用率逆勢增加，私家車購買與註冊數量較疫情

前顯著成長，故推測部份首爾市民的大眾運輸旅次轉移至私家車或公共自行車。

Monterde-i-Bort et al.（2022）針對瑞典、奧地利、捷克、西班牙、俄羅斯等歐陸民
眾，調查疫情前、爆發期、趨緩期等階段使用私家車、大眾運輸、自行車與步行的

頻率，得知各式運具於疫情爆發期與趨緩期的使用頻率皆降低，以自行車所受影響

最小，大眾運輸運量於疫情趨緩期仍然偏低，未如另三者已恢復到接近疫情前水

準，研判疫情對於民眾的公共運輸使用意願造成長期衝擊。
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（二） 疫情下的旅運行為影響因素
Barbieri et al.（2021）指出大眾運輸被視為高風險染疫途徑，共享運輸次之；

疫情前、後的旅運變化不僅反映不同運具的染疫風險感知，且體現不同地區的受

訪者是否具備充足條件使用替代運具，而社經地位不平等亦加劇民眾之健康風險與

染疫風險感知。相關研究也指出社經變數對疫情下的心理變化影響，例如Kolarova 
et al.（2021）探討德國民眾於疫情封城期之外出活動與旅運行為變化，發現受訪的
女性、年輕群眾、居住都市者與有線上購物經驗者，普遍感受更強烈染疫風險；

Campisi et al.（2021）則發現民眾在不同疫情發展階段的焦慮、恐懼與壓力等負面
情緒變化，可能隨著居住區域、家戶月收入、搭乘大眾運輸頻率等因素而不同。

此外，Zafri et al.（2022）亦指出疫情導致的憂慮、關注與信任等心理變數，
顯著影響大眾運輸與共享運具之使用，私人運具則無；該研究調查的女性、30-60

歲與非低收入族群普遍具備較高的病毒傳播風險感知，旅運行為由大眾運具轉移至

私人運具，或減少外出。Aaditya and Rahul（2021）發現年長、高收入、學生、自
由業或商務人士等族群的防疫意識較高，疫情期間選擇私家車或主動運輸的意願提

升。Tan and Ma（2021）提及自由業者、疫情前習慣以非公共運具通勤者、住家距
離車站較遠者、主觀認定染疫風險較高者，於疫情爆發後更少搭乘鐵路，並連帶降

低公車與計程車的使用信心；疫情爆發前便習慣使用公共運輸者，疫情期間較可能

搭乘鐵路。疫情期間旅運行為改變凸顯了社會階級議題，Wilbur et al.（2020）利用
美國田納西州納許維爾（Nashville）與查塔努加（Chattanooga）公車運量資料，結
合人口社經普查以及地理分佈數據，發現在緊急事態宣布與戶外活動管制後，兩地

高房價區與高收入族群搭乘公車的衰減幅度較大，種族方面則以拉丁美洲裔維持較

高的公車使用率，據此指出中低收入、居住地缺乏民生與就業資源，或拉丁美洲裔

等弱勢族群，因私家車持有率偏低，且職業內容多不易採用遠距辦公，仍須持續依

賴公車通勤以維持生計。

疫情爆發前，陳伯之（2020）與曾祥雲等（2019）即曾分析臺灣民眾預防流感
的行為意圖與態度，發現不同社經背景的民眾對於配戴口罩、接種疫苗、避免前往

公共場所等措施與他人的勸說壓力等，有不同信念與實踐意願。隨著2020年新冠疫
情蔓延，Williams et al.（2022）指出年齡與所得較高者對於疫苗信心較強，日常生
活受疫情直接衝擊大、感受高度染疫風險、從事商務與休閒等旅行動機較強者，疫

苗接種意願高；Morar et al.（2022）則指出年輕受訪者若認為接種疫苗安全、且有
助其自由行動而免於染疫，將提高施打疫苗意願。甄瑞與周宵（2020）認為疫情初
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期民眾因聽聞病毒極強的傳染力與危害性，加上缺乏有效治療方式，普遍有恐慌心

理；席居哲等（2020）即利用疫情風險感知量表調查，以因素分析瞭解個體對於染
疫的直觀情緒感受、風險感知判斷及最終心理與外在反應，作為個人乃至社會採取

防疫措施的依據。Hsieh and Hsia（2022）、Przybylowski et al.（2021）、Labonté-
LeMoyne et al.（2020）分別探討高雄、波蘭格旦斯克（Gdansk）、加拿大都會區
民眾對於公共運輸衛生安全重視度，將之視為公共運輸使用意願復甦的主要依據，

包括強制佩戴口罩、車廂擁擠度與清潔度、運輸場站清潔、同車旅客是否遵守防疫

措施，皆影響公共運輸使用意願。Chan et al.（2020）則指出旅運行為改變是在知
曉染疫的可能性與嚴重性後，由面對風險之態度決定，故承受染疫風險之態度可用

於預測民眾移動性與社交活動頻率變化。

另一方面，媒體資訊接收狀況也會影響民眾的疫情風險感知與防禦行為，正

面、客觀、專業且有適度警惕效果的疫情資訊，有利於防疫政策推廣，並可幫助民

眾適切因應。甄瑞與周宵（2020）發現身處疫情熱點區域下，若長時接收負面媒體
資訊，將增加焦慮感增加，Dong et al.（2021）亦指出接收疫情負面情緒越多，搭
乘大眾運輸的安全感與滿意度隨之降低；反之，正面媒體資訊、疫情受控的感知可

降低焦慮感。施琮仁（2021）藉由全國性電話訪問，分析民眾因為疫情所帶來的生
活變化、媒體接觸習慣、疫情風險與嚴重性感知及恐懼程度，發現疫情風險感知可

能不會有效促使民眾防疫，而需要伴隨若干恐懼感來驅動行為。然而，Asmundson 
and Taylor（2020）指出健康焦慮導致的心理因素，被視為防疫宣導、接種疫苗等
策略推動成效之重要關鍵，惟應避免過度焦慮造成極端的防禦行為，進而引發民生

資源與醫療量能混亂；而低度焦慮者容易輕忽疫情危險性與染疫風險，對防疫措施

不予理會，導致疾病加速傳播。

（三） 文獻小結
新冠疫情對於私人運具以及大眾運輸使用帶來不同程度的衝擊，然而不論從交

通量、外出頻率、活動習慣或是運具選擇觀點，均無法完整得知旅運行為變化機制

與觸發因子。本研究藉由上述文獻探討為基礎，歸納得知疫情下的旅運行為受到多

元因素影響，包括民眾背景、自身態度、社會防疫氛圍、防疫措施評估、疫情資訊

接收與感知等緣故，產生風險感受強度差異，進而改變外出習慣或採取不同的防疫

措施。然而既有文獻大多為國外案例，也鮮少追蹤大眾運輸於後疫情時期之發展，

且尚未考量受訪者接種疫苗、染疫後的經歷、與健康相關等變數，故本研究延伸納

入更完整的構面，分析旅運行為變化與身心感知之關係，以深入探討民眾在經歷疫
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情後的捷運搭乘態度、意圖與實際行為，填補後疫情時期對於公共運輸運量復原之

學術關注。

三、研究方法

（一） 理論基礎與方法
Han et al.（2020）、Liu et al.（2021）、Zhao and Gao（2022）採用Ajzen

（1991）的計畫行為理論（Theory of Planed Behavior, TPB），解釋民眾經歷疫情
的旅運選擇。TPB指出個體採取某行為的意志控制，除了自身態度與他人或社會
主觀規範外，也會考量行為實踐可行性、難易度、環境資源等外在因素，進而決

定實踐該行為的心理強度，最終產生行為。本文由數個構面C呈現TPB，包括個體
對某行為的主觀評價與喜好，即「自我態度ATT」之C1（Attitude）；他人或社會
對於該行為是否支持與認同、乃至道德勸說及輿論壓力，即「主觀規範SN」之C2

（Subjective Norm）、客觀環境與個體擁有資源及條件是否允許從事該行為，即
「感知行為控制PBC」之C3（Perceived Behavior Control）。此外，實務分析常增
加構面以提升模型解釋度，故本研究審視前揭文獻新增「身心健康感知HP」之C4

（Health Perception）與「防疫資訊接收態度MA」之C5（Media Attitude）。C1~C5

為「因」構面，決定該行為的動機強度，而「行為意圖I」之C6（Intention）可視
為中介構面，最終促成「實際行為B」之C7（Behavior），屬於「果」構面。「感
知行為控制PBC」對於「實際行為B」有若干直接效果，例如大眾若認同接種疫苗
可抵抗肺炎威脅，將促成強烈的接種意圖，或是因疫苗供應不足、體質不宜接種等

現實因素，導致個體無法由疫苗取得保護力，進而影響旅運行為，故構面PBC可能
跳過中介構面I而影響構面B；各構面關係如圖2。

TPB往往搭配問卷與統計分析方法，驗證疫情對旅運行為之影響（Han et al., 
2020; Dong et al., 2021; Liu et al., 2021; Zhao and Gao, 2021），本研究參採使用問卷
量化分析法，包括敘述統計、信度分析、變異數分析（ANOVA）、因素（效度）
分析、結構方程式模型（Structural Equation Modeling, SEM），軟體工具為SAS 
9.4©。敘述統計呈現類別型變數的次數與百分比，以及李克特量表題的答覆平均值
與標準差，能初步顯示答題趨勢及離散情形；為確保李克特量表題目與題組答覆結

果一致，由Cronbach’s α係數檢測問卷結果信度，數值越趨近1則信度越佳，0.6以
上為採納標準。ANOVA則用於比較兩種以上屬性樣本的平均值有無顯著差異。
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因素分析可分為探索性及驗證性，本研究的探索性因素分析（Exploratory 
Factor Analysis, EFA）以Kaiser-Meyer-Olkin（KMO）值與Bartlett球型檢定判斷題組
合適性，若KMO值大於0.5、且Bartlett球型檢定P值小於0.05，則以主成份分析法萃
取共同因素數量與特徵值，並得出各題的因素負荷量。共同因素數量依特徵值是否

大於1，並保留大於0.5的因素負荷量，單一題目若有兩個以上逾0.5的因素負荷量，
表示因素無法有效區別而應予排除（俞洪亮等，2012）。本研究的驗證性因素分析
（Confirmatory Factor Analysis, CFA）利用SEM的多種適配度指標檢視模型品質，
SEM以迴歸分析為基礎，結合因素與路徑分析建構影響關係，若模型路徑參數P值
小於0.05，代表變數或構面間存在顯著影響，其如圖3示意，x與y分別為外顯自變

數與應變數，數值可藉由測量、觀察與受訪者答覆等方式獲得；ξ與η分別為內生與

外生潛伏構面，乃上述外顯變數x與y求解出不可直接測量與觀察到的因素或構面；
λ為各別因素或構面與對應的x或y之間的路徑參數；γ與β分別為內生至外生潛伏構

面以及不同外生潛伏構面之間的路徑參數；最後，δ、ε與ζ則分別為x、y及外生潛

伏構面的誤差項，即是求解後未被解釋部份。SEM變數與構面間的關係可轉化為式
(1)~(7)，以此類推。

自我態度 
ATT (C1)

主觀規範 
SN (C2)

實際行為 
B (C7)

行為意圖 
I (C6)

感知行為控制 
PBC (C3)

身心健康感知 
HP (C4)

防疫資訊接收態度 
MA (C5)

Chan et al. (2020)
 Han et al. (2020)
  Liu et al. (2021)
   Zhao & Gao (2022)

陳伯之 (2020)
Han et al. (2020)
Liu et al. (2021)
Zhao & Gao (2022)

    陳伯之 (2020)
   Chan et al. (2020)
  Han et al. (2020)
 Liu et al. (2021)
Zhao & Gao (2022)

施琮仁 (2021)
甄瑞與周宵 (2020)
Asmundson & Taylor (2020)
Ding & Zhang (2021)
Dong et al. (2021)
Zafri et al. (2022)

席居哲等人 (2020)
楊省貴等人 (2021)
甄瑞與周宵 (2020)

Asmundson & Taylor (2020)
Chan et al. (2020)
Dong et al. (2021)

Liu et al. (2021)

席居哲等人 (2020)
楊省貴等人 (2021)

Chan et al. (2020)
Dong et al. (2021)

Liu et al. (2021)
Zhao & Gao (2022)

Zhao & Gao (2022)

圖2　相關文獻建構之TPB架構
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圖3　SEM示意圖

x1 = λ1ξ1 + δ1 (1)

x4 = λ4ξ2 + δ4 (2)

x7 = λ7ξ3 + δ7 (3)

y1 = λ10η1 + ε1 (4)

y4 = λ13η2 + ε4 (5)

η1 = γ1ξ1 + γ2ξ2 + γ3ξ3 + ζ1 (6)

η2 = βη1+ ζ2 (7)

簡言之，本研究初步依據文獻回顧，彙整疫情類的公衛事件對旅運行為之可能

影響因素，後以EFA識別問卷數據的潛在因素結構，繼而由EFA分析結果研提理論
模型，並透過CFA驗證該模型是否匹配實際數據；EFA與CFA併用的做法可見諸於
公衛領域學術文獻（Alumran et al., 2014; Balázs et al., 2022）。

（二） 問卷設計與調查
問卷首先調查受訪者搭乘北捷的情形、疫情經歷及社經背景，另外搭配五尺度

李克特量表瞭解受訪者的主觀正向評價。李克特量表題組採用圖2的七項構面，並
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歸納文獻成果作為題目設計依據，如表1；其中，構面C6欲瞭解民眾的行為意圖，
問項採用「我打算⋯」，構面C7欲瞭解民眾的實際行為，問項採用「我搭捷運
⋯」，以呈現同件事的意圖與行為差異。各構面與變數間的預設關係路徑如圖4，
並針對表2的各項假設進行統計檢定。問卷調查於2023年初進行網路暨現場推廣，
囿於捷運站內之非公務調查受限，且民眾受訪意願低，少數願現場填寫者多匆匆完

事，似未能詳閱問卷，故最終統一採用網路立意抽樣調查。為確保問卷品質與代表

性，先檢視系統輸出的填答時間資訊，刪除時間過久或過短樣本，其次依據路線運

量及旅客滿意度調查之年齡層分布（臺北捷運公司，2022），設定本研究樣本比
例，以反映全系統的態樣，其三則是滿足95%信賴水準和抽樣誤差4%以內，最終
採計597份有效樣本。

表1　各構面之李克特量表題組
構面 題號 題　　目 回覆選項

自我
態度
C1

ATT1 現今疫情發展下，我認為搭捷運是衛生無虞的。

□非常不同意
□不同意
□普通
□同意
□非常同意

ATT2 現今疫情發展下，我認為搭捷運便利實惠。
ATT3 現今疫情發展下，搭捷運能滿足我的外出活動與生活

需要。

ATT4 現今疫情發展下，我認為搭捷運仍要維持配戴口罩與
消毒措施。

主觀
規範
C2

SN1 現今疫情發展下，周遭親友認為搭捷運是衛生無虞
的。

SN2 現今疫情發展下，周遭親友認為搭捷運便利實惠。

SN3 現今疫情發展下，周遭親友認為搭捷運能滿足外出與
生活需要。

SN4 現今疫情發展下，周遭親友認為搭捷運仍要配戴口罩
與消毒措施。

感知
行為
控制
C3

PBC1 我認為民生與防疫物資及醫療協助等資源是充足、方
便取得且品質值得信賴，同時我能負擔上述資源。

PBC2 我有足夠的健康觀念與知識，且確切落實防疫措施。
PBC3 目前我的生理與心理健康狀況允許我搭捷運。
PBC4 目前我的生活與經濟狀況允許我搭捷運。
PBC5 目前的疫情發展趨勢允許我搭捷運。
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構面 題號 題　　目 回覆選項

身心
健康
感知
C4

HP1 總結自身疫苗接種與確診經歷，並評估周遭親友受疫
情影響程度，我自評目前身心健康狀況及抵抗新冠的
免疫力與恢復力？

□受嚴重影響
□受影響
□普通
□良好
□非常良好

HP2 總結自身疫苗接種與確診經歷，並評估周遭親友受疫
情影響程度，我自評目前生活與經濟狀況？

HP3 經歷疫情至今，我不會因日後可能確診或再確診而擔
心或焦慮。

□非常不同意
□不同意
□普通
□同意
□非常同意

HP4 經歷疫情至今，我不會因日後周遭親友可能確診或再
確診而擔心或焦慮不安。

HP5 經歷疫情至今，自己與周遭親友的疫情經歷和潛在確
診風險不會影響我搭捷運的安全感與意願。

防疫
資訊
接收
態度
C5

MA1 越是頻繁關注疫情資訊，越能提升我的安全感。

MA2 我取得的疫情發展、防疫資訊是客觀、專業、充分且
可信賴。

MA3 我願持續配合上述資訊並採取因應的防疫措施。

MA4 取得上述資訊有助緩解我心中因疫情導致的焦慮。

MA5 取得上述資訊有助提升我搭捷運的安全感與意願。

行為
意圖
C6

I1 疫情發展至今，總結來說，我打算不再顧慮疫情因素
與風險並選擇搭捷運。

I2 疫情發展至今，總結來說，我打算搭捷運完成外出活
動與生活需要。

I3 疫情發展至今，總結來說，假設近期不再強制配戴口
罩，我打算搭捷運維持配戴口罩等防疫措施。

實際
行為
C7

B1 我已不再顧慮疫情因素與風險並選擇搭捷運。

B2 我已習慣搭捷運完成我的外出活動與生活需要。

B3 假設近期不再強制配戴口罩，我搭捷運仍會維持配戴
口罩。

B4 整體而言，我搭捷運時已經不會因疫情而焦慮。

資料來源：本研究彙整自圖2文獻。

表1　各構面之李克特量表題組（續）
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四、實證分析

（一） 敘述統計與信度
受訪者社經背景、捷運搭乘情形、身心健康感知等狀況詳如表3，Q1-Q10

大抵顯示以女性（59%）、20-50歲（78%）、有大專學歷（60%）、住雙北
（90%）、未婚（63%）、家庭成員3-4人（57%）、就業中（63%）、月收入6萬
以下（63%）、有汽車或機車駕照（75%）、家戶持有1輛以上汽車（70%）或機
車（69%）但無自行車（53%）的族群為主。Q11-Q14呈現捷運使用態樣以每周1-2

天或5-6天（52%）、搭乘紅線或藍線（52%）、就業或洽公/社交活動/休閒購物等

圖4　本研究之SEM架構

表2　研究假設
假設 內　　容

H1 「自我態度」對「行為意圖」有正面顯著影響。

H2 「主觀規範」對「行為意圖」有正面顯著影響。

H3 「感知行為控制」對「行為意圖」有正面顯著影響。

H4 「身心健康感知」對「行為意圖」有正面顯著影響。

H5 「防疫資訊接收態度」對「行為意圖」有正面顯著影響。

H6 「行為意圖」對「實際行為」有正面顯著影響。

H7 「感知行為控制」對「實際行為」有正面顯著影響。

ATT1 ATT2 ATT3 ATT4 HP1 HP2 HP3 HP4 HP5 MA1

I1

I2

I3

B4B3B2B1PBC5PBC4PBC3PBC2PBC1

SN1SN1

SN2

SN3

SN4

MA2

MA3

MA4

MA5

ATT

SN

PBC B

I

HP MA

H1
H4

H6

H5

H2

H3

H7
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表3　受訪者社經背景、捷運搭乘情形、身心健康感知之分布狀況
題目 選項 百分比 題目 選項 百分比

1.性別 男 41.21

11.目前搭乘捷運頻率

1-2天/週 26.80
女 58.79 3-4天/週 17.25

2.年齡

15-19歲 10.39 5-6天/週 25.13
20-29歲 31.83 幾乎每天 17.76
30-39歲 20.44 1-5天/月 13.07
40-49歲 16.58

12.最常搭乘路線

文湖線BR 9.38
50-59歲 9.38 淡水信義線R 27.81
60歲以上 11.39 松山新店線G 15.24

3.教育程度
高中職以下 11.39 中和新蘆線O 17.25
大學或專科 59.80 板南線BL 24.79
研究所以上 28.81 環狀線Y 1.51

4.居住地
臺北市 43.89 無特定路線 4.02
新北市 46.40

13. 搭乘主要目的
（可複選）

就學 23.45
其他縣市 9.72 就業或洽公 49.58

5.婚姻 已婚 36.85 家務 12.73
未婚 63.15 就醫 6.87

6.家庭人數

1人（獨居） 8.88 休閒遊憩 40.87
2人 19.60 逛街購物 44.56
3人 27.47 社交活動 51.09
4人以上 44.06 宗教活動 2.51

7.就業狀態

就業中 62.65 其他 5.19
學生 28.64

14. 疫情高峰期的捷運
搭乘變化

避免外出 35.18
待業 1.17 改用其他運具 17.09
退休 5.86 未受影響 45.39
其他 1.68 其他 2.35

8.每月收入

2萬元以下 20.94

15.接種疫苗劑數

無接種 2.35
2-4萬元 17.42 一劑 1.84
4-6萬元 24.29 二劑 9.55
6-8萬元 13.57 三劑 59.63
8萬元以上 9.55 四劑以上 26.63
無意見 14.24

16.確診過新冠肺炎
是 68.17

9. 汽、機車 
駕照

有 74.87 否 28.98
無 25.13 不確定 2.85

10. 家戶持有 
運具

無汽車 30.49 17. 自評健康狀況與病
史為疫情高風險族
群

是 9.05
汽車1輛 50.25 否 84.09
汽車2輛以上 19.26 不確定 6.87
無機車 30.99 18. 同住家人或密切接

觸者有12歲以下或
疫情高風險族群

是 23.79
機車1輛 34.84 否 74.20
機車2輛以上 34.17 不確定 2.01
無自行車 52.93 19. 周遭親友因接種疫

苗或確診而衝擊身
心健康或經濟狀況

是 9.05
自行車1輛 23.45 否 83.42
自行車2輛以上 23.62 不確定 7.54
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旅次目的為大宗；雖然52%的受訪者會因疫情而避免外出或改用其他運具，但仍
有45%持續搭捷運。Q15-19之健康感知面向，受訪者多已接種新冠疫苗三劑以上
（86%）、曾確診（68%）、自評為非高風險族群（84%）、同住或密切接觸者為
非高風險族群（74%）、親友未因疫情而受到嚴重衝擊（83%）。
表4為各構面的李克特量表題之答覆平均值、標準差、構面信度。整體而言，

受訪者對於搭乘捷運之態度（ATT）為正向而謹慎，雖然肯定北捷的便利性，但
尚未達到高度認同搭乘捷運之衛生安全。周遭親友搭乘捷運（SN）的態度一致略
低於ATT構面，但仍正面看待。感知行為控制（PBC）構面顯示後疫情時期主客觀
環境大致具備能安心搭乘之條件。受訪者自評身心健康（HP）為中立至樂觀的3-4

分，防疫資訊接收態度（MA）亦屬於中立，惟不認為頻繁關注疫情資訊能提升疫
情下的安全感。行為意圖構面（I）多呈現受訪者願搭乘捷運，但仍會維持防疫措
施，實際行為構面（B）的分數比行為意圖更高。HP3、HP4、I1、B1的標準差高
於其他題目，凸顯受訪者對不再顧慮疫情風險而搭乘捷運這件事仍看法分歧，或是

表4　各構面之敘述統計結果與信度（Cronbach’s係數）
構面（信度） 題號 平均值 標準差 構面（信度） 題號 平均值 標準差

自我態度
C1（0.58）

ATT1 3.72 0.88

身心健康感知
C4（0.79）

HP1 3.47 0.96
ATT2 4.04 0.73 HP2 3.22 0.90
ATT3 4.16 0.70 HP3 3.54 1.03
ATT4 4.33 0.81 HP4 3.44 1.06

主觀規範
C2（0.71）

SN1 3.54 0.82 HP5 3.89 0.90
SN2 3.85 0.70

防疫資訊
接收態度

C5（0.82）

MA1 2.79 0.95
SN3 3.90 0.68 MA2 3.43 0.91
SN4 4.20 0.73 MA3 3.88 0.75

感知行為控制
C3（0.85）

PBC1 4.08 0.76 MA4 3.41 0.87
PBC2 4.10 0.64 MA5 3.42 0.88
PBC3 4.41 0.59

行為意圖
C6（0.44）

I1 3.67 1.07
PBC4 4.40 0.61 I2 4.14 0.68
PBC5 4.29 0.64 I3 4.24 0.87

實際行為
C7（0.62）

B1 3.87 0.99 實際行為
C7（0.62）

B3 4.32 0.83
B2 4.22 0.74 B4 4.01 0.88

註：李克特量表之非常不同意或受嚴重影響為1分，漸增為非常同意或非常良好為5分。
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對（再）確診還心存餘悸，可回應北捷2023年4月的日均旅客數為190萬，相較疫情
前（無環狀線）運量水準尚有約12%之跌幅；若扣除環狀線日均5萬人次，則跌幅
為15%。各構面信度大致良好，C1與C6構面Cronbach的係數不及0.6，檢視這兩個
構面各題號逐一刪除後的係數，發現若排除ATT4與I3，C1與C6構面的係數可分別
提升至0.72與0.63，達到較佳信度水準，故以此為後續分析基礎。

（二） 社經背景、捷運搭乘情形、身心健康感知對構面之影響
接續以ANOVA搭配Scheffe法，檢定各構面的題號在不同社經背景、捷運搭乘

情形與身心健康感知下，有無顯著差異（*P<0.05，**P<0.01，***P<0.001）。由
表5可知社經背景變數的性別、教育程度、婚姻、就業狀態、家戶機車持有，顯著
影響四個以上構面，年齡、家庭人數、每月收入、駕照持有、家戶汽車持有則顯著

影響三個以下構面；表6呈現捷運搭乘情形與身心健康感知變數的捷運搭乘變化、
疫苗接種劑數、經歷確診、疫情高風險族、親友受疫情衝擊，顯著影響四個以上構

面，搭乘捷運頻率、最常搭乘路線、搭乘主要目的、鄰近高風險族則顯著影響三個

以下構面。

就具有顯著差異的分析結果來看，女性搭乘北捷的自我態度、身心健康感知低

於男性，面對自身與親友確診的顧慮及維持防疫措施的意願則高於男性；40歲以下
相較60歲以上受訪者，有更高的信心與意願搭乘北捷；未婚者對於搭乘北捷滿足生
活需要、身心健康感知與疫情發展趨勢的評價高於已婚者；學生族群比起退休者更

正面看待搭乘北捷；同時持有汽、機車駕照者對於自身健康感知及防疫知識之落實

高於單種或無駕照者；家戶機車持有一輛者較會顧慮疫情風險，搭乘捷運的自我態

度或親友態度低於無機車者；此外，顯而易見的是高頻率搭乘者對北捷的態度、感

知與行為較正面，類似結果亦反映在高頻率的通勤通學旅次目的受訪者；淡水、板

南與新蘆線乘客相較其他路線，更願意持續配合媒體資訊並採取因應措施；疫苗接

種二劑以下者之疫情資訊信任度、搭乘北捷的衛生評價及自身防疫信心低於四劑以

上者；未曾確診者更願意信任疫情資訊與落實防疫措施；非疫情高風險族群在身心

健康感知、感知行為控制、搭乘北捷的衛生評價與安全感更高；身邊親友受疫情衝

擊者對於身心健康感知、疫情資訊信任度、自我態度與自身防疫信心等皆偏低。整

體而言，前述ANOVA檢定結果均尚符合常理判斷。
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表5　社經背景之李克特量表題ANOVA檢定結果

題號 性別 年齡
教育
程度

婚姻
家庭
人數

就業
狀態

每月
收入

駕照
持有

家戶汽車
持有

家戶機車
持有

影響構
面數量

5 2 4 6 0 4 0 3 0 4

ATT1 *** ** * ***
ATT2 **
ATT3 ** ** **
SN1 **
SN2
SN3 *
SN4 *

PBC1
PBC2 *
PBC3 * *** ** *** ***
PBC4 * ** * *** **
PBC5 **
HP1 * ***
HP2 ** **
HP3 ** * *
HP4 *
HP5 * * ** *
MA1 *
MA2 *
MA3
MA4
MA5 *

I1
I2 * *
B1 * **
B2 *** ** *
B3 **
B4 * * *** *
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表6　捷運搭乘情形與身心健康感知之李克特量表題ANOVA檢定結果

題號
搭乘捷

運頻率

最常搭

乘路線

搭乘主

要目的

捷運搭

乘變化

疫苗接

種劑數

經歷

確診

疫情高

風險族

鄰近高

風險族

親友受

疫衝擊

影響構

面數量
3 1 3 6 4 6 6 2 6

ATT1 ** * *** ***
ATT2 * * ** **
ATT3 ** *** ** *
SN1 ** * ***
SN2 **
SN3 ** *
SN4 *

PBC1
PBC2 ** ** ** *
PBC3 *** ***
PBC4 * * **
PBC5 * ** **
HP1 ** *** ** ***
HP2 * ** ** ** ** ***
HP3 ** ** ***
HP4 *** ***
HP5 * *** ** * ***
MA1
MA2 *** * **
MA3 ** *** *
MA4 **
MA5 *

I1 ** *
I2 *** * **
B1 * * ***
B2 *** *** ***
B3 ***
B4 * *** ***
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（三） 效度、因素分析與 SEM
各構面的效度採用KMO判斷值及Bartlett球型檢定，結果均可符合KMO判斷值

在0.5以上、Bartlett球型檢定具有顯著性，如表7所示，因此保留各構面題目並進行
求解。

表7　李克特量表題之效度驗證結果
構面

（題號）

KMO
判斷值

Bartlett球型檢定
卡方值 P值 顯著性

C1：自我態度（ATT1~ATT3） 0.64 409.11 <0.001 ***
C2：主觀規範（SN1~SN4） 0.70 622.32 <0.001 ***
C3：感知行為控制（PBC1~PBC5） 0.83 1401.25 <0.001 ***
C4：身心健康感知（HP1~HP5） 0.76 982.31 <0.001 ***
C5：防疫資訊接收態度（MA1~MA5） 0.80 1126.51 <0.001 ***
C6：行為意圖（I1~I2） 0.50 146.67 <0.001 ***
C7：實際行為（B1~B4） 0.65 496.62 <0.001 ***

進一步利用主成份分析法求解並萃取因素負荷量，各構面最大特徵值視為代表

因素，次大特徵值視為次要因素，以此類推，可發現ATT1、SN1、PBC1、PBC2、
HP2、HP5、MA1等題出現兩個大於0.5的因素負荷量，亦即影響各該題目之因素無
法被有效區別，故予刪除；此外，SN4與B3在所屬構面出現次要因素強烈影響，無
法有效解釋民眾於後疫情時期搭乘北捷的主觀規範與行為，故亦予排除。主成份分

析資訊請詳見附錄，留存的變數題目如圖5，各變數下方數值為因素負荷量，均大
於0.5而具代表性；各構面下方數值為模式內在適配度指標CR，也都大於0.7，顯示
適配度良好。

透過前述EFA篩選後，可將圖4調整為如圖5之構面路徑關係，並接續以SEM求
得指定路徑的參數、t值與P值，用於檢視各構面之間是否具有顯著影響，如表8。
從七構面、19變數的模型甲來看，表8顯示「主觀規範SN」與「防疫資訊接收態度
MA」未顯著影響「行為意圖I」，「感知行為控制PBC」對於「實際行為B」亦無
顯著影響，即表2的H2、H5、H7等假設不成立。若進一步測試不同構面與變數之
模型，包括七構面與30變數之模型乙（未經EFA篩減變數）、五構面與13變數之模
型丙（模型甲刪除非顯著構面SN與MA暨其變數），不論整體或各種適配度指標觀
之，以模型甲的測試結果為佳，僅有卡方自由度比值略高，其他6種適配度指標則
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圖5　篩選後的SEM架構

表8　SEM路徑求解結果
路徑 路徑參數 t值 P值 顯著性

ATT →
ATT2 0.75 30.48 <.0001 ***
ATT3 0.82 35.32 <.0001 ***

SN →
SN2 0.84 33.45 <.0001 ***
SN3 0.77 29.74 <.0001 ***

PBC →
PBC3 0.87 60.99 <.0001 ***
PBC4 0.87 63.26 <.0001 ***
PBC5 0.82 48.81 <.0001 ***

HP →
HP1 0.47 13.37 <.0001 ***
HP3 0.88 35.81 <.0001 ***
HP4 0.81 32.13 <.0001 ***

MA →

MA2 0.73 31.18 <.0001 ***
MA3 0.65 23.73 <.0001 ***
MA4 0.87 48.27 <.0001 ***
MA5 0.75 32.85 <.0001 ***

I →
I1 0.62 21.50 <.0001 ***
I2 0.74 30.65 <.0001 ***

B →
B1 0.71 29.31 <.0001 ***
B2 0.71 29.10 <.0001 ***
B4 0.73 31.81 <.0001 ***

ATT

→ I

0.28 3.83 0.0001 ***
SN 0.11 1.79 0.0734

PBC 0.38 5.86 <.0001 ***
HP 0.24 6.08 <.0001 ***
MA -0.01 -0.26 0.7927
PBC → B -0.02 -0.24 0.8122

I → B 1.04 14.27 <.0001 ***

ATT2
0.85

ATT3
0.85

HP1
0.69

PBC3
0.87

B1
0.83

HP3
0.83

PBC4
0.88

B2
0.77

HP4
0.81

MA2
0.81

I1
0.82

SN2
0.87
SN3
0.85 I2

0.87

MA3
0.73
MA4
0.88
MA5
0.80

PBC5
0.85

B4
0.85

ATT
CR=0.84

HP
CR=0.82

MA
CR=0.88

I
CR=0.83

B
CR=0.86

SN
CR=0.85

PBC
CR=0.90

H1

H2

H3

H7

H4

H6

H5
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可滿足衡量標準，如表9所示。本研究的問卷設計主要參酌國外文獻（圖2），在此
問卷框架下（表1），不論是較複雜的模型乙或較簡化的模型丙，均不及模型甲理
想，而模型甲並未滿足所有適配度指標，隱含問卷設計似宜涵蓋更完整的面向，近

期本土研究（鍾智林與徐美蕙，2023）探究新冠疫情對北捷旅運量之影響，曾經提
及捷運之替選運具因素，臺灣和國外的最大差異是機車使用便利性高，且購置與持

有成本低，導致捷運在疫情期間更容易被機車取代，此為許多國外研究場域沒有的

特性，未來的本土相關研究可嘗試納入替選運具構面，檢視其對於捷運搭乘意圖與

行為之影響。次節將彙整統計數據，呈現疫情期間捷運的替選運具（例如小客車、

機車、YouBike）持有與使用變化，並與捷運旅運量進行對照。
根據表9適配度結果，SEM最終建議路徑與相互關係如圖6；簡言之，受訪者

於後疫情時期的自我態度ATT、感知行為控制PBC、身心健康感知HP對搭乘捷運
意圖I有顯著正向影響，路徑參數（迴歸係數）呈現的直接效果分別為0.28、0.38、
0.24，ATT、PBC、HP對於搭乘捷運行為B的間接效果分別為0.29、0.40、0.25。意
圖I對於行為B的直接效果為1.04，經檢視I1與B1、I2與B2等兩組對比問項（表1）
答覆平均值（表4）發現，民眾搭乘捷運的行為強度略高於意圖，亦即民眾固然不
會徹底放下對疫情的提防，但仍會因為外出活動之需要而搭乘捷運，此外，填答問

卷或可能受到心理學領域的「社會期望回應/偏誤」影響，社會期望個體身處車廂
密閉空間要留心疫情、注意自身健康並避免傳染他人，故回答出搭乘捷運意願稍低

的結果，導致I對B的直接效果大於1。

表9　SEM適配度結果

指標 衡量標準
模型甲

七構面、19變數
模型乙

七構面、30變數
模型丙

五構面、13變數
卡方自由度比值 <= 5 5.63 7.71 8.71
GFI >= 0.8 0.88 0.71 0.88
AGFI >= 0.8 0.82 0.64 0.80
SRMR < 0.1 0.06 0.11 0.07
RMSEA < 0.1 0.09 0.11 0.11
NFI >= 0.8 0.88 0.69 0.88
NNFI >= 0.8 0.86 0.67 0.85



鍾智林、張柏鈞：後疫情時期民眾之臺北捷運使用意圖與身心健康感知分析

167

五、綜合討論

（一） 後疫情時期搭乘北捷的態度與行為考量
本研究各構面原始問項係參酌文獻所研訂（圖2），以國外新冠疫情衝擊之個

案分析經驗為主，為求嚴謹與本土適用性，以信度（表4）、效度（表7）、探索性
因素分析（附錄）分別檢視構面暨問項是否合宜，先排除未具顯著影響的問項，再

以SEM驗證各構面路徑關係，最終SEM的整體適配度尚稱良好（表9）。前述圖6

之SEM求解路徑、表3之受訪者社經特性暨捷運搭乘狀況與身心健康感知統計、表4

之各構面李克特量表題答覆分析，可用於解讀後疫情時期的民眾旅運行為，亦即多

數皆認同搭乘北捷的便捷與經濟實惠性，且能滿足外出活動與生活需要，不再擔憂

自身與周遭親友的確診風險，大環境約已具備回歸使用捷運的客觀條件。此結果可

呼應Chan et al.（2020）與Liu et al.（2021）的研究，也就是民眾評估當下的確診可
能性與嚴重性後，願意承受搭乘大眾運輸的有限染疫風險；如同任何運具都有交通

事故風險，在理性行為選擇下，民眾仍會使用運輸服務。

此外，甄瑞與周宵（2020）及Dong et al.（2021）均指出，民眾在疫情初期對
於新冠肺炎缺乏足夠認識，一旦持續接收疫情擴散與重症危害的媒體資訊，不僅自

身感到恐懼不安，外出活動及大眾運輸染疫風險亦會受到周遭親友的主觀規範影響

（負評與阻攔），故大幅降低搭乘大眾運輸的行為意圖；然而當疫情發展漸趨穩

定、媒體報導降溫、各界已建立較全面的防疫認知、乃至接種疫苗或染疫後產生抗

體，弱化了防疫資訊接收態度與主觀規範對捷運搭乘行為意圖之影響，以致SEM路
徑分析結果未呈現顯著性。

圖6　最終SEM路徑圖
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ATT4、SN4、I3與B3等題乃是關於維持配戴口罩、消毒等防疫措施，根據敘
述統計與ANOVA結果皆顯示，受訪者普遍對此有高度共識，然而因素分析未發現
上述四題與受訪者實際搭乘北捷的信心及意願有顯著關聯。此結果應可解讀為持續

三年的配戴口罩強制規定，已內化成經歷疫情後的生活常態與習慣，因此各種外出

活動仍常見民眾配戴口罩。換言之，不論是否維持大眾運輸須強制配戴口罩的措

施，不會明顯影響民眾選擇搭乘捷運。從實際運量資料來看，大眾運輸配戴口罩於

2023年4月中旬解禁，當月捷運日均量為189萬人次，5月提升到195萬人次，似未受
口罩解禁衝擊；惟若考量清明長假期對於捷運旅運量之潛在影響，疫情前的2019年
4月之日均量為212萬人次、5月為218萬人次，兩個月的相對關係與2023年雷同，
可支持前述口罩解禁對運量衝擊小的論點。Hsieh and Hsia（2022）的高雄案例、
Przybylowski et al.（2021）的波蘭案例及Labonté-LeMoyne et al.（2020）的加拿大
案例均已指出，疫情發展期間若採用配戴口罩與加強消毒等防疫措施，有助於避免

大眾運輸運量持續下跌，本研究則是提供了後疫情時期的臺北案例，發現大眾運輸

配戴口罩對於捷運旅運量的影響恐已逐漸式微。

另一方面，本研究結果與Kolarova et al.（2021）及Zafri et al.（2022）之發現有
數點相似處。首先，女性對於身心健康感知及搭乘捷運等公共運輸之衛生安全、便

捷實惠的評價，顯著低於男性，而面對自身與周遭親友確診疑慮、落實防疫措施的

意願，則顯著高於男性，說明了個體感受的疫情威脅強度與伴隨的焦慮感等情緒反

應，存在性別差異。其次，未婚者對於搭乘北捷之衛生安全以及可滿足外出活動與

生活需要的程度、身心健康感知與疫情發展趨勢狀況等項目，比起已婚者有更高評

價，推測是因已婚者尚須考量（幼齡）子女、（高齡）長輩等家庭成員健康與家戶

經濟狀況所致。其三，學生族群搭乘北捷的安全感及滿足生活所需的程度，相較於

退休族群存在最顯著的評價差異，此應與學生的就學屬於剛性需求、體質較強健、

替選運具有限等因素有關。

本研究尚發現，所得越高或自認經歷疫情後之身心健康狀況依舊良好者，對於

生活經濟狀況的評價通常也越正向，連帶略為提升搭乘北捷的信心與意願，但所得

因素並未達到顯著影響民眾搭乘捷運的程度。疫情期間的國外大眾運輸案例研究

（Aaditya and Rahul, 2021; Campisi et al., 2022; Zafri et al., 2022）多指出，低收入者
會維持搭乘公共運輸，本研究及國內其他相關研究（臺北捷運公司，2022；鍾智林
與徐美蕙，2023）則顯示，北捷乘客除了學生屬於低收入族群以外，其餘多是中高
收入的受薪階級因通勤需要而搭乘。整體而言，當疫情發展趨於穩定時，即便不同

社經背景的民眾，對於搭乘北捷的信心與意願並無明顯的評價差異。
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再者，問卷顯示未曾確診者更願意信任疫情資訊並落實防疫措施，體現該族群

某種程度上仍無法確定自己能否承受染疫的後果與嚴重性，故偏向採取謹慎態度來

保護健康。受訪者若非疫情高風險族群，無論身心健康感知、感知行為控制，以及

搭乘北捷的衛生安全評價與安全感皆有更正面評價，多數民眾在後疫情時期已降

低來自周遭的染疫顧慮，而更加重視生活回歸到疫情前的常態；惟若親友或自身曾

受疫情較大的衝擊，以致產生家庭變故或面臨生活不便、經濟困頓，仍會降低搭

乘大眾運輸意願或增加搭乘時的焦慮感，可呼應Barbieri et al.（2021）及Campisi et 
al.（2022）的研究成果。

（二） 政策意涵
SEM求解結果顯示多數民眾已放下疫情顧慮而搭乘北捷，但敘述統計與探索性

因素分析仍呈現民眾配戴口罩的高度意願，個別旅客依據自身需求決定是否配戴，

可維持搭乘大眾運輸的信心與意願。此外，捷運場站與車廂衛生清潔仍是影響旅客

滿意度與搭乘意願的重要因素，故宜維持既有的清潔水準，並由疫情經驗提升清潔

措施的應變彈性與能力，另透過跑馬燈及廣播持續宣導衛生禮節，諸如無法避免頻

繁咳嗽或打噴嚏時，應配戴口罩與遮掩口鼻、甚至暫勿搭捷運，確保大眾運輸整體

環境之安全衛生。

疫情造成的身心理衝擊是一項嚴肅課題，Asmundson and Taylor（2020）指出
疫情導致的過度焦慮，會促使個體採取極端防禦行為，進而引發社會問題；Dong 
et al.（2021）與本研究均已證實，焦慮感強度與搭乘大眾運輸信心及意願的相關
性，且若加上媒體資訊推波助瀾，民眾長時間頻繁關注疫情相關的負面資訊，易產

生恐懼不安，進而避免外出與搭乘大眾運輸。從被動面來看，後疫情時期媒體報導

降溫，焦慮感終將隨著時間推移而逐漸降低；主動面來看，衛福部門宜追蹤關懷疫

情受創者之身心健康、交通部門致力於公共運輸的安全衛生與多元推廣，重建目標

族群的搭乘信心。

表10羅列北捷2019-2023年每季度的日均運量，顯示疫後及後疫期之2023年仍
未恢復疫情前的2019年水準。運量流失亦可藉由外部環境面來解讀，表11綜整臺北
市2019至2023年多項可能影響大眾運輸運量之因素，諸如全市戶籍人口從265萬下
滑至251萬，降幅約為5%，而設籍小客車數增加1.9萬輛，每千人小客車持有率則
增加約8%；機車數雖然略減約1.1萬輛，但每千人持有率仍增加約4%。各縣市歷年
交通統計數據已揭露了機動車輛持有率與大眾運輸使用量的反向關係，也間接反

映臺北捷運旅運量欲恢復至疫情前水準的困境。另一項相關指標為YouBike，其初



台灣土地研究　第二十六卷第二期

170

始定位為公共運輸第一哩與最後一哩接駁服務，但相關研究指出公共自行車與捷

運之間具有競合關係，從悠遊卡交易資料分析顯示，臺北YouBike並非附屬運具，
而是都市交通的獨立運具，用於接駁捷運的合作型旅次僅占24%（Chung and Li, 
2019），某些短距離且起迄點均與捷運重疊的競爭型旅次占比為10%-13%，例如
新北投↔北投、忠孝復興↔大安、科技大樓↔公館⋯（Chung and Huang, 2023）。
YouBike運量由疫情前的月均237萬旅次增至後疫情時期的384萬旅次，成長幅度高
達62%，相同期間的北捷運量未增反跌，故YouBike與捷運之競合影響值得持續關
注。再者，觀光旅次也是挹注捷運旅運量的潛在項目之一，臺北市觀光傳播局之主

要觀光遊憩區人次統計顯示，在2020-2022年疫情高峰之際，臺北市景點的觀光人
次跌幅超過50%，所幸2023年恢復到接近疫情前水準，達到月均360萬人次，因此
觀光旅次對捷運旅運量之影響大致可視為持平。

綜言之，北捷在後疫情時期的旅運量係受到民眾態度、感知、身心狀況、捷運

替選運具等多元因素影響。借鏡YouBike發展經驗可知，「費率」與「系統規模」
是運量變化的兩項關鍵，2015年4月臺北YouBike前30分鐘由免費改收5元，總運量
隨即下跌23%，後因1.0系統從全市196站增至400站，運量才有所回升（Chung and 
Huang, 2023）。接續YouBike 2.0規模擴充為1,200餘站，進一步推升總運量；為避
免2024年2月恢復YouBike前30分鐘免費租賃導致惡化缺車與缺位，臺北市交通局
擬增加車輛數、調整熱門站點車柱及車輛配置，預估每月400萬旅次可望成為常態
（劉彥宜，2023）。就北捷而言，短期之旅運激勵因素為2023年7月實施的1200公
共運輸月票；過往雙北1280公共運輸月票實施周年成效檢討報告曾指出，該計畫僅

表10　臺北捷運2019-2023年各季之日均旅運量
項目 2019 2020 2021 2022 2023

第一季
萬人次日均量 212.6 185.5 192.4 165.8 190.2
變化幅度* -- -12.7% -9.5% -22.0% -10.5%

第二季
萬人次日均量 213.2 168.9 117.7 127.5 182.7
變化幅度* -- -20.8% -44.8% -40.2% -14.3%

第三季
萬人次日均量 210.4 196.9 96.4 160.8 190.7
變化幅度* -- -6.4% -54.2% -23.5% -9.4%

第四季
萬人次日均量 229.0 208.8 176.2 189.1 208.0
變化幅度* -- -8.8% -23.1% -17.4% -9.2%

註： *變化幅度係與2019年季度之對應關係。
資料來源：本研究彙整。
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表11　臺北市2019-2023年與捷運旅運量相關之因素變化
項目 2019 2020 2021 2022 2023

12/31戶籍人口 2,645,041 2,602,418 2,524,393 2,480,681 2,511,291
變化幅度* -- -1.6% -4.6% -6.2% -5.1%
12/31小客車總數 729,043 728,947 734,913 739,567 748,095
變化幅度* -- 0.0% 0.8% 1.4% 2.6%
每千人小客車輛數 276 280 291 298 298
變化幅度* -- 1.4% 5.4% 8.0% 7.9%
12/31機車總數 952,055 946,851 948,193 946,894 940,809
變化幅度* -- -0.5% -0.4% -0.5% -1.2%
每千人機車輛數 360 364 376 382 375
變化幅度* -- 1.1% 4.4% 6.1% 4.2%
YouBike月均旅次 2,372,078 2,525,697 2,294,760 2,844,059 3,843,752
變化幅度* -- 6.5% -3.3% 19.9% 62.0%
觀光景點月均人次 3,647,498 1,758,154 1,248,994 1,700,236 3,600,813
變化幅度* -- -51.8% -65.8% -53.4% -1.3%
註：*變化幅度係與2019年之對應關係。
資料來源：本研究彙整。

使北捷日均運量提升3.8萬人次，成長率為1.8%（臺北市政府，2018），1200月票
似也未能讓捷運旅運量恢復至疫情前水準，或有賴中長期擴大捷運系統規模，包括

淡水信義線東延廣慈/奉天宮站（預計2025年通車）、萬大線第一期（預計2026年
通車）、環狀線北環段（預計2031年通車），為捷運旅運量能否回升甚至再創新高
的觀察重點。

六、結論與建議

本研究結果顯示，多數民眾於後疫情時期已經逐漸回流搭乘北捷，主因是認同

捷運便利與經濟實惠，能滿足外出活動與生活需要，並且不再擔心自身健康或周遭

親友確診風險。在搭乘北捷的態度感知評價方面，社經背景差異之影響有限，但

仍有若干疫情高風險族群、身邊親友曾受疫情衝擊導致身心健康或生活經濟重創

者，易降低搭乘捷運的意願與頻率，也較缺乏對於疫情資訊報導的信任度。此外，
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疫情期間外部大環境有所變化，包括人口下跌、私人機動運具持有率攀升、具有競

合性質之公共自行車服務量能與價格優勢增加，並參酌相關文獻（Ku et al., 2021; 
Monterde-i-Bort et al., 2022）論點，大眾運輸使用情形與客源結構可能已出現長久
性改變，導致現階段北捷運量相較疫情前仍有9%-14%跌幅。在與疫共存的新常態
與共識下，建議交通單位仍須確保捷運服務的整潔、安全、可靠、效率，並持續優

化捷運生活圈之到離站人行環境及轉乘接駁，使民眾願以捷運為主幹服務來完成及

門旅次。至於後續研究建議，本文以臺北捷運為標的，研究架構可延用或局部調整

應用於其他都會區或城際公共運具，更全面地瞭解疫情對於公共運輸之影響，進而

妥為因應未來類似的公衛重大事件衝擊。
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附錄　各構面因素負荷量

構面 特徵值
解釋比例

（%）

因素負荷量

構面題1 構面題2 構面題3 構面題4 構面題5

C1
自我態度

ATT

1.95 48.74  0.69  0.85  0.85

1.04 25.97 -0.35  0.06  0.07

0.63 15.74  0.63 -0.28 -0.27

C2
主觀規範

SN

2.23 55.77  0.75  0.87  0.85  0.44

0.93 23.28 -0.40 -0.12  0.03  0.87

0.50 12.52  0.52 -0.19 -0.38  0.22

C3
感知行為控制

PBC

3.17 63.31  0.67  0.69  0.87  0.88  0.85

0.70 14.09  0.57  0.43 -0.28 -0.23 -0.26

0.58 11.68 -0.48  0.59  0.01 -0.11  0.00

C4
身心健康感知

HP

2.75 55.07  0.69  0.62  0.83  0.81  0.73

0.92 18.42  0.48  0.63 -0.31 -0.38 -0.22

0.55 11.08 -0.18  0.10 -0.26 -0.22  0.63

C5
防疫資訊接收

態度 MA

2.94 58.77  0.58  0.80  0.73  0.88  0.80

0.84 16.70  0.72 -0.29 -0.46  0.03  0.16

0.55 11.02  0.38  0.16  0.31 -0.22 -0.48

C6
行為意圖

I

1.49 49.68  0.82  0.87

1.01 33.78 -0.34  0.03

0.50 16.54  0.47 -0.49

C7
實際行為

B

2.04 50.90  0.83  0.77  0.13  0.85

1.05 26.19 -0.23  0.23  0.96 -0.13

0.54 13.51  0.27 -0.60  0.24  0.24


