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摘 要 

臺北市政府為了解決長久以來的垃圾問題，自 1997 年起陸續實施「垃圾不

落地」、「垃圾費隨袋徵收」等環保政策。其中垃圾不落地政策中的「垃圾收運」

模式，從原先的定點設置垃圾子車讓市民隨時可放置垃圾待運，改為由固定發車

時間的垃圾車行駛固定路徑，並於固定時間暫停於固定的收運點，市民只有在垃

圾車短暫停留時間才能拋棄以專用垃圾袋包裝之垃圾。目前垃圾車的收運路徑規

劃是以 12 個行政區的界線作為畫分依據，本研究將探討現行路線是否能迎合絕

大部分市民需求，以及是否能同時兼顧收運效率及節能減碳目標。首先透過地理

資訊系統(Geographic Information System, GIS)建立現行臺北市中山區、松山區及

大安區三區邊界垃圾車之路徑模型，接著參考最小統計區人口數、土地使用現況

調查及現地統計垃圾量等資訊，以收運點間路徑長度、單一收運點之清運量、單

位時間清運量、每人垃圾量、每人單位時間垃圾量、單一路徑總清運量等作為指

標，分析現有收運路徑之適宜性。最後嘗試建立跨行政區的路徑模型，將現地統

計得到之垃圾清運量，分別帶入現行路徑及跨行政區路徑模型，比較兩者之收運

效能。由上述指標綜合分析可知，由於人口結構之改變，部分清運點確有可調整

空間，單一清運點停留收運時間亦應隨之調整，以求更加符合居民需求，並提升

整體清運效率。 

關鍵字：垃圾收運、垃圾不落地、路徑分析、收運效能。 

                                                 
1國立臺灣師範大學地理學系大三生，kai801128@gmail.com，(02)7734-1638 
2國立臺灣師範大學地理學系助理教授，sendo@ntnu.edu.tw，(02)7734-1683 



壹、 前言 

由於研究者剛好居住於臺北市 2個行政區的交界，每次倒垃圾觀察垃圾車收

運路徑時總會好奇：為什麼在研究者倒垃圾的收運點不遠處，會有另一個垃圾車

的收運點呢？雖然收運時間約略不同，但位置相當接近。經過進一步查證，發現

這 2個收運點分屬不同行政區下的分隊，而服務半徑卻有部分重疊，只在收運時

間上稍作區別，此作法是否能達到最佳收運效率？或是為了符合民眾需求？研究

者也由上述等問題啟發本次研究。經查證，目前臺北市的垃圾車收運路徑網路是

以 12 個行政區做為劃分依據，每一個行政區再依各個行政區的面積大小和人口

數的不同，劃分成 5~7 個分隊[臺北市環保局，2012]，這種模式在行政區交界處

可能會讓各分隊垃圾車的責任區域僵化，無法整合其他分隊可負擔的垃圾量，進

而導致垃圾收運的總成本提高。本研究先以現行收運路徑模型，依各項指標進行

分析，再規劃一跨區收運路徑模型，將現地統計資料帶入分析，並進一步探討兩

者差異性與效能。 

1-1、 主要研究問題: 

一、 現行臺北市的垃圾車收運路徑，是否能透過重新規劃收運路徑及收運

點位而能提升其效率？ 

二、 是否可以打破行政區劃，以臺北市整體範圍作為收運路徑規劃依據？

整體路徑規劃是否能達到更佳的收運效率？ 

1-2、 次要研究問題: 

一、 假設人口數與垃圾量成正比，則目前收運路徑是否通過人口密度高的

區域？而整體服務範圍內的人口總數是否最大化？ 

二、 在行政區的交界處，是能否解決不同分隊但服務半徑卻重疊的問題？ 

貳、 文獻回顧與探討 

2-1、 「垃圾不落地」-環保政策相關研究 

隨著移居臺北市的人口數日益增加，政府環保部門開始意識到垃圾問題的嚴

重性。自 1997 年起以「永續發展」為核心價值，推動「垃圾費隨袋徵收」、「垃

圾減量」、「資源回收」及「垃圾收運」等環保政策，其中「垃圾收運」是在垃圾

清運制度上的重大改革。「垃圾不落地」就形式而言，即類似「路邊收運資源回

收(curbside recycling)」[趙育隆，2007]。有別於以往在特定的地點設立垃圾收集

區或停放垃圾子車，政策實施後，垃圾車只會在固定的路徑和時間讓民眾丟置垃

圾。這樣一來可以避免原先垃圾收集區髒亂不堪等情形，也可以讓資源回收及廚

餘堆肥等工作進行得更加順利，達到整體垃圾減量的效果。 

環保政策實施前的回收方式，是民眾必須拿著回收物到特定的回收場去做資

源回收，而民眾的參與度普遍不高，因為這麼做對民眾來說不僅費時又費力，但

是在垃圾費隨袋徵收的政策上路之後，民眾在成本誘因下，開始勤於做垃圾分類

與資源回收，而研究者認為支撐這項政策形成的最大助力，就是合理且符合經濟

效益的垃圾車路徑規劃與收運點分佈。 



2-2、 「垃圾車收運路徑」相關研究 

影響路徑分佈及收運點位置的因素大致上可分為人口數量、地形、土地利用

分區、道路影響、人口組成因素等。其中又以道路寬度為影響收運點位置的主因。

道路較寬闊，垃圾車停駐時間較長，服務半徑的涵蓋範圍也比較大，所需要設置

的收運點數目就會比較少[古佳玉等，2011]。在路徑的選擇上，大多是以降低收

運路徑之收集成本或是收運路徑之收集時間為考量因素 [林靖凱，2007] 。黃文

正[2007]其研究主題與本研究的「依行政區劃分路徑模型」的概念相似，惟其以

提升臺南縣新營市的收運效能為目的，而本研究所建置以行政區劃分的路徑模

型，則會將研究區視野拉大到臺北市的 2~3個行政區。因為本研究所訴求的目的

不在於提升單一行政區收運效能，而是透過整合多個行政區的路徑模型對比現行

單一行政區路徑模型，並探討經過整合後的路徑模型是否更符合經濟效益？蔡宗

沛[2009]將收運模式，規劃成日間與夜間的收運模式，此篇論文研究方向是以「土

地使用分區」為探討關鍵，因為夜間時段住宅區的垃圾車駐點數量相對於商業區

的數量就會高出非常多，時序上也會依照居民作息有不同時段可以讓居民傾倒垃

圾；相對的，商業區在就會在日間時段來進行垃圾收集的作業。 

郭起峻[2011]曾針對「二個不對等規模行政區」合併後其垃圾清除及處置系

統進行探討，與本研究「跨行政區的路徑模型」的想法相近。惟該研究區位於高

雄市與前高雄縣，當時這兩個縣市下的行政區政治位階、人口、人力資源、基礎

建設、年度預算等皆處於不對等的情形，其中當然也包括「垃圾收運系統」。而

為了使高雄整體收運系統能達到一致性，此篇論文的研究模式是以原先不同行政

區作為建立垃圾處置系統的範圍，期望先以初期的上位規劃(收運系統整合)，導

入到中間處理設施的設置，同時進行下位計畫(最佳收運點及收運路徑、最佳收

運機具、最佳資源回收設施配置…等)。而本研究的「跨行政區路徑模型」雖然

類似此概念，但是本研究的研究區皆為臺北市的行政區，本身政治位階、經費、

人口數和收運設備等均相當平均，所以將收運路徑整合在一起應該是沒有一致性

的問題，所以本研究重點會擺在最佳點位設置等問題，並探討環境影響因子，適

時地將模擬數據以加權的方式去逼近現實環境。 

2-3、 「最佳路徑分析」相關研究 

最佳路徑的研究不只在垃圾車上而已，公共運輸的路徑及收運點等規劃問

題，其實與規劃垃圾車的路徑相當類似，兩者都具有週期性的循環，且行駛固定

的路徑和暫停於固定的區域。在周義華[2002]的研究中試圖找出公車路徑的最佳

組合模式，所運用的參數包含公車路徑總長度、停靠站數、乘載率、乘客資料、

營運成本資料及旅行時間資料，而此研究並不包含乘客轉乘不同大眾運輸工具的

情況。上述所應用的參數與本計畫所假設的參數類似，包含垃圾車收運路徑總長

度、收運點位置、垃圾量、收運成本資料及收運時間。 

2-4、 小結 

一、 臺北市垃圾車收運路網的規劃來自於「垃圾不落地」政策的推動，但

就目前的路徑而言，是否能迎合絕大部分市民需求，以及是否能同時

兼顧收運效率及節能減碳目標，仍有進一步研究之空間。 

二、 規劃收運點位的因素眾多，惟經文獻回顧整理後，可以得知道路寬度、



交通流量以及土地使用分區為主要影響因素。因此本計畫亦採用這三

項因素進行跨行政區的路徑模型設計與分析，實驗進行亦會參考前人

研究曾提及的其他因素。 

三、 本計畫在求「最佳路徑分析」時，會先以統計軟體進行資料統計，再

以 GIS 軟體裡的模組工具進行空間分析求得最佳的問題解。本計畫在

最佳路徑的求解上，是以路徑的空間分佈為討論重點，所以並不會深

究最佳路徑到底在哪？而是綜合分析路徑上收運點的服務效能，因為

單純以統計或是數學公式求出的最佳位置往往與實際情況不符，必須

加入環境因子以及實際的人口分布情況才能符合現實中的需求。 

參、 研究步驟及方法 

3-1、 資料蒐集與研究區劃分 

本研究蒐集資料包括：收運點位座標及垃圾量資料、研究區內人口資料。本

研究所建置點位資料庫，均以現地調查點位為依據(如下圖 1)，以確保實驗分析

結果之正確性，輔以內政部最小統計區人口資料圖資進行分析。 

圖 1、垃圾車收運路徑及點位 



研究區選定於臺北市中山區、松山區與大安區三區交界處(如下圖 2)，範圍

北起松山區松基里，東至松山區復勢、復建里與大安區華聲、正聲里，西至中山

區興亞里，南至大安區民炤、和安里。 

圖 2、研究區里界圖 

3-2、 研究步驟圖 

圖 3、研究步驟圖 



肆、 研究結果 

4-1、 整體分析比較 

 

圖 4、垃圾收運量與人口面量圖 

首先，上圖 4是將收運路徑圖層疊圖至最小統計區的人口面量圖層上，再以

顏色區分不同路徑，依圓半徑大小呈現各點位垃圾收運量。由圖 4 可看出 11 條

路徑之收運型態均有所不同，將其與國土利用調查成果圖資交叉分析後，可歸納

以下特徵: 

一、 中山區停駐地點位大多在住宅區，收運點位停駐時間短，約 5 到 8 分

鐘，但是收運點位數目也比較多。本區單一收運點垃圾量較少，約

100-250公斤。 

二、 松山區停駐地點大多位在南京東路與敦化北路等商業區，收運點位停

駐時間長，單一收運點垃圾量大，約 500-1000公斤。 

三、 大安區可以復興南路為界，分為兩個區塊觀察，復興南路以東多為商

業區，單一收運點垃圾量約 500-750 公斤，復興南路以西主要為住宅

區，垃圾量約 100-500公斤。 

 

 



4-2、 現行分區收運效能分析 

本研究用以評估收運路徑效能指標定義如下： 

單一路徑總收運量(公斤)：單一路徑所有收運點位垃圾量加總 

單一收運點之平均收運量(公斤)：單一路徑總收運量/收運點位個數 

單位時間收運量(kg/每分鐘)：單一收運點之垃圾量/收運點位停駐時間(垃圾量經

量化後，不同路徑的點位間可相互比較的數值) 

單一路徑每人垃圾量(公斤)： 單一路徑收運總量/徐昇多邊形(Thiessen's Polygon)

內人口總數(可輔助國土使用調查資料)  

再依據上述指標整理成下表 1，並嘗試在效率較低的地方進行修正： 

表 1、收運路徑之效能分析指標 

路徑編號 單一路徑收運總

量 

單一收運點平均

垃圾量 

單一收運點單位

時間平均垃圾量 

每人垃圾量 

松山區清運路徑 

100-27 3661.58 305.13 25.24 0.15 

90-922 3421.95 342.95 22.39 0.28 

92-976 4441.43 493.49 47.43 0.35 

大安區清運路徑 

100-023 5024.47 358.89 55.59 0.30 

92-968 4591.05 306.07 57.00 0.24 

90-948 2663.55 177.57 28.07 0.20 

96-033 2566.35 150.96 21.53 0.27 

87-952 3469.13 266.86 20.33 0.30 

中山區清運路徑 

88-972 2769.97 153.89 21.57 0.17 

93-583 2203.20 104.91 14.96 0.23 

96-032 2855.85 190.39 22.27 0.25 

經比較分析後可發現，三區的單位時間垃圾量大部分落在每分鐘 20~25 公斤

左右，若是以此為合理範圍，則松山區路徑 92-976 可進行停駐時間的調整，因

為在路徑 92-976 收運第一趟的第 1 點、第 2 點與第二趟第 1 點，單位時間垃圾

量高達每分鐘 70 公斤，故本研究建議延長停駐時間，用以消化單一點位過高的

垃圾量。大安區路徑 100-023 與 92-968 可進行調整，經比對國土地使用調查圖

資後，此兩路徑行經之區域為高密度的商業區，夜間除了要收受一般民眾垃圾量

之外，同時也要收運附近商家的垃圾，造成這兩路徑 2~3個收運點的垃圾量高達

500kg，連帶影響此區整體收運效能。雖然本區所使用的垃圾車容量尚可應付收

運概況，但此兩路徑的龐大的垃圾總量，可能會提高垃圾收運載具的淘汰率，若

是 100-023 與 92-968 行駛區域可以透過新增另一條路徑，改由三條路徑共同負

責此區，將現行兩路徑共 29 個點位，分為 3 路徑並在垃圾總量非常大的點位，

如上圖 4左下角黃色路徑 100-023與紅色路徑 92-968，此兩處均有收運點位超過

1000 公斤以上，可在忠孝東路四段 216 巷等地方增加 1~2 個收運點位，讓三條



路徑收運點位達 32 至 34個，在垃圾總量不變的情況下，兩路徑原收受之 9615.52

公斤，由 3條路徑約 34個點位平均分擔後，單一收運點平均垃圾量可降至 282.81

公斤，但如果停駐平均時間維持與兩路徑相同的 5.65 分鐘，則單一收運點單位

時間平均垃圾量仍高達每分鐘 50.05公斤，故在只能增加有限的點位條件之下，

亦需搭配在適當點位延長收運時間，方可解決單位時間平均垃圾量過高等問題。 

中山區路徑的單一收運點平均垃圾量普遍較低，經研究者現地觀察當地民眾

丟擲垃圾的情況後發現，當地人口結構應有改變，此路徑經過許多較老舊社區，

如圖 4 左上深綠色路徑 93-583，整體收運點位平均垃圾量僅有 104.91 公斤，單

一收運點每分鐘平均垃圾量 14.96公斤，均為研究區內數值最低的區域，而研究

者在跟車紀錄的過程中，也發現垃圾車到了定點後，來丟擲垃圾的民眾寥寥可

數。因此，研究者決定由此路徑點位的設置進行探討，經過詢問環保局分隊後得

知，點位的安排也非全然操之在環保局各分隊，里長更是點位設置過程中一個重

要的因素，調整點位必須經過里長的同意，但是各區里長往往有許多考量，所以

並不是每個里長都願意接受分隊第一線清潔隊員所提供的意見。以路徑 93-583

為例，僅需縮短垃圾收運點的停駐時間，即可達到提高每分鐘平均垃圾量，讓第

一線清潔隊員可以發揮更高的工作效率。 

在計算每人垃圾量時，本研究以每個收運點為中心，以空間中的直線距離為

條件，繪製徐昇多邊形(如下圖 5)。亦即假設：「人都希望走最短路程去倒垃圾」，

因此任一多邊形內的住戶，理論上會將垃圾集中於該多邊形中心所在的收運點。

利用此一特性，可將每一個徐昇多邊形之涵蓋人口進行加總，可得單一路徑收運

範圍涵蓋人口總數。 

圖 5、研究區徐昇多邊形 

單一路徑每人垃圾量 = 單一路徑收運總量 / 徐昇多邊形內人口總和 



每人垃圾量所呈現出的是單一收運路徑所經過的地區，收運垃圾量與人口數

之比例關係，可以由國土利用調查成果來驗證。一般情況下，垃圾與人口數應成

正比，因此不同路徑間的每人垃圾量應該一致。然後根據實際調查資料，大安區

每人垃圾量為 0.26 公斤，高於研究區平均值。交叉分析後發現，大安區垃圾收

運總量大，但是人口數相對較少。對照國土利用調查成果圖發現其大部分為商業

區，戶籍人口較少，因此每人垃圾量高於其他區。  

相反地，中山區收運路徑 88-972 與 93583 中的每人垃圾量約為 0.20 公斤，

低於大安區的每人垃圾量。然而此區域收運人口數與大安區之人口數相當，造成

每人垃圾量較低的原因為單一路徑垃圾總量僅有大安區之 7成。假如民眾丟擲垃

圾情況一致下，顯示有部分設籍於中山區內人口並非在此居住。 

4-3、 跨區收運模型建置與收運效能分析 

收運範圍涵蓋行政區邊界之垃圾車路徑編號整理如表 2，其中以中山區路徑

93-583所收運的第三趟最適合進行調整。整合範圍如圖下 6中的三角形所示，由

八德路二段，市民大道三段與復興南路三條道路圍繞而成。此區域除了主要收運

路徑 93-583之外，與同區路徑 96-032也有兩個收運點位的收運範圍高度重疊，

更在其邊界匯集了大安區路徑 87-952與松山區路徑 92-976。 

表 2、收運範圍涵蓋行政區邊界之垃圾車路徑 

區名 松山區 大安區 中山區 

路徑 100-27 87-952 93-583 

90-922 90-948 96-032 

92-976 92-968  

 96-033   

圖 6、建置跨區路徑 

在「4-2、現行分區收運效能分析」的中山區部分，研究者就已經提過中山

區路徑 93-583 的單一收運點平均垃圾量與單位時間平均垃圾量(kg/每分鐘)均低



於整體研究區平均值。以及在不更動路徑的前提下，將路徑 93-583 的收運時間

縮短，可以提高每分鐘垃圾量。這樣的方法，雖然可以消極地解決單一路徑上的

問題，但是以此區域來看，很明顯地其周邊有其他收運點位的垃圾總量較大，確

有其整合調整之處。 

本研究假設一條新的跨區路徑 A，此路徑以中山區路徑 93-583 第三趟次的

11 個點位(圖 6、深綠)為主要收運範圍，並將同區路徑 96-032(圖 6、粉紅)在八

德路與長安東路上的 7 個點位納入，再向南跨區收運大安區路徑 87-952(圖 6、

淺藍)第一趟次的第 1個點位，及松山區路徑 92-976(圖 6、深藍)在復興南路一段

上的 2個收運點。本研究在參考國土利用調查成果圖資後，發現中山區與大安區

在此邊界均為住宅用地(如下圖 7)，且在原先在分區收運之情況下，此 2 行政區

均有在此邊界設置收運點位，因此本研究以此為依據，選地此區域進行調整及跨

區收運分析。 

圖 7、建置跨區路徑 A之國土利用調查圖資 

經整理過後新編路徑 A 共有 21 個點位，其路徑收運總量達 3375.45 公斤，

收運點平均垃圾量提升至 160.74，收運點單位時間平均垃圾量也提升至較合理的

20.13公斤。 

而中山區在扣除路徑 A之收運範圍後，可由中山區 88-972與 96-032 共同收

運原先需由三區收運之範圍，其兩路徑整合後垃圾總量由原先的 5625.82 公斤提

升至 6153.68 公斤，也同時讓中山區內三條路徑的總體收運量更平衡，平均總收

運量都在 3000公斤左右。 

其他區域路徑在經過調整後，收運資料變化如表 3，大多沒有太大的變化，

與先前分區之收運型態接近，而大安區路徑 87-952與松山區路徑 92-976 在點位

被減少後，可再安排收運其他同區路徑點位，進而達到提升整體清運之效能。 



表 3、調整前後收運效能指標 

調整後路徑 單一路徑收運總量

(公斤) 

單一收運點平均垃圾

量(公斤) 

單一收運點單位時間

平均垃圾量(公斤/每

分鐘) 

調整前 調整後 調整前 調整後 調整前 調整後 

路徑 A 3375.45 160.74 20.13 

88-972與 96-032 5625.82 6153.68 172.14 170.94 21.92 22.82 

87-952 3469.13 2457.68 266.86 204.80 20.33 25.13 

92-976 4441.43 3752.78 493.49 536.11 47.43 40.33 

4-4、 研究限制 

本研究在整體路徑的點位展點時，將單一路徑 1至 3趟次點位，同時展點至

最小人口統計區上，目的在分析整體收運點位與其對應人口之關係。但實際上，

收運點位間有時間上的區別，且本研究亦無法進行人口流動之計算，因此本研究

所推估之垃圾量可能與實際上有所出入。 

另外，本研究之現地統計垃圾量，因為無法一一分辨每包垃圾所使用的垃圾

袋種類，故此計算方式僅能合理估計收運點位垃圾量。而在運用分析指標-每人

垃圾量時，此數值與臺北市環保局所公布之每人垃圾量不能相互比較，因為在垃

圾總量上此 2 數值計算方式並不相同，本研究主要計算項目為夜線收運路徑總

量，而事實上，各分隊除了夜線收運工作之外，也須負責其他非夜線收運工作，

譬如道路兩旁行人專用垃圾桶，而這一部分也被納入臺北市所公布之每人垃圾

量。 

最後在分析結果方面，本研究嘗試以一個綜觀的角度切入問題，分析項目為

三區邊界之整體收運效能，主要目的在解決不同路徑間收運量不等之問題，也因

為本研究是以平均值討論單一路徑上收運點垃圾量，所以分析方法無法解決單一

點位垃圾量大小不拘等問題，只能就整體而言比較兩路徑間之收運效能差異。 

伍、 結論與建議 

臺北市近年來垃圾減量成果豐碩，也讓許多行政區內之收運點位有調整之必

要，但是在調整點位的過程中，決策者為了符合當地居民需求之條件下，是否有

用科學方法分析其調整結果我們不得而知。但是在本研究統計與分析研究區內

11 條收運路徑後，發現部分路徑收運效能較低，宜進行跨區整合。而由模型推

估，在跨區調整過後，不僅達到單線收運路徑之收運效能提升，整體區域之收運

效能亦隨之提升。本研究以整體收運效能切入，未能在單一路徑上收運點位間多

作琢磨，後續研究者可在單一路徑中尋找最佳設置點位之位置。這樣的做法，可

讓單一路徑達到最佳收運模式，也能比較有效輔助當地決策者進行點位的設置，

達到學術方法實際應用於生活領域之中。 
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