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油價變動對小客車使用者運具使用態度 

與行為改變傾向之影響研究 

研究生：陳政瑋                                   指導教授：張新立 

國立交通大學運輸科技與管理學系 

摘  要 

近年來由於原油市場供不應求，造成原油價格不斷上漲，且油料仍為目前小客車能

源之主要來源，使得油價波動不斷地侵蝕小客車使用者之可支配所得；過去國人普遍視

小客車之使用為理所當然，幾乎不曾因油料成本而主動考慮使用其它運具以減少油料之

耗用，直至近期國內油價隨國際市場反應，迫使小客車使用者認真考慮小客車使用之必

要性。本研究嘗試透過問卷設計與調查，探究小客車使用者在面對油價飆漲時，是否會

傾向減少使用小客車，與傾向於何種運輸需求使用何種運具替代之。研究針對大台北地

區 286 位小客車使用者進行問卷調查，利用 Rasch Model 將原始之順位尺度資料轉換成

可供深入進行統計推論分析之等距尺度資料，以準確量測小客車使用者之小客車依賴度

與因應油價之運輸行為改變傾向等潛在特質，並與外顯變量進行統計分析。研究結果顯

示本研究設計之小客車依賴度與因應油價之運輸行為改變傾向量表，確實能測量得知受

測者之潛在特質，且有助於推斷小客車使用者實際減少使用小客車之行為改變；又從小

客車依賴度分析得知小客車使用者普遍依賴使用小客車，其中以經常使用者最為顯著，

惟有捷運搭乘方便對其依賴的情形有抑制的效果；然而，小客車使用者面對油價上漲亦

普遍傾向改變慣用小客車的行為，惟其普遍認為大眾運輸方便性仍有改善的空間；最

後，本研究期許透過建立「因應油價之運輸行為改變傾向」量表與「運輸行為改變決策」

架構，提出探索個體面對油價上漲之運輸行為反應的研究方法，供未來相關個體研究之

參考。 

關鍵字：油價、小客車使用者、Rasch 模式、小客車依賴度、因應油價之運輸行為改變

傾向 
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The Impact of Increased Oil Price on Mode Choice Attitude 

and Travel Behavior of Car Users 

Student: Chen, Cheng-Wei                   Advisor：Dr. Chang, Hsin-Li 

Department of Transportation Technology and Management 

National Chiao Tung University 

ABSTRACT 

The increase of oil price has made a significant impact on the automobile usage all over 

the world. This study is designed to explore how much the automobile users have changed 

their travel behavior and what they do in response to the soaring fuel prices. Based on the 

developed conceptual framework, a questionnaire, which contains several items to represent 

the possible actions in response to the increase of fuel price, is designed to collect the required 

information about the change of travel behavior for automobile users when facing the 

increased fuel price. Rasch model, which can convert the original ordinal raw scores onto the 

values on an interval scale, is then used to formulate the amount of travel behavior change for 

the respondent automobile users and explore what actions they are likely to take in response. 

The study results proof the questionnaires, we design for value the car dependence and the 

intention of travel behavior change, can estimate correctly the latent trait for automobile users, 

and support the actual behavior change. We realize that automobile users generally depend on 

automobiles, but not really for people who lives around the MRT station. Moreover, they 

would like to decrease driving when facing the increased fuel price; nevertheless, they think 

public transit could be better. Furthermore, the study tries to provide a conceptual framework, 

which explores the possible actions in response to the increase of fuel price, for the relating 

research in the future and make the suggestions on improving the supply of transportation 

services and issuing effective transportation management policy to reduce automobile usage 

and promote the policy of sustainable transportation. 

 

Keywords: Oil price, Automobile users, Rasch model, Car dependence, The intention of travel 

behavior change. 
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第一章  緒  論 

1.1 研究背景與動機 

近六年世界原油之價格從每桶(bbl)1約二十五美元漲至每桶約一百四十美元2，且根

據多數研究指出(圖 1.1)，石油產出高點將於 2040 前出現[1]，同時在新興經濟體3的強勁

需求、石油產出成本提高等衝擊下，即便不致沒有石油可用，未來的石油也將成為高價

格能源。 

 

圖 1.1 石油產出高點估計* ** 
註：*  資料來源：United States Government Accountability Office(GAO)。[1] 

**不同之長條圖為不同之研究結果。 

根據美國國家能源局(Energy Information Administration, EIA)統計指出，目前世界每

                                                 
1國際原油：一桶(Barrel)＝美制 42 加侖(USA gallons)＝158.98386 公升，美桶 (barrel) 是原油交易市場買

賣雙方論價的計量單位，它是指在華氏六十度氣溫下，相當於美制四十二加侖的數量 
2參考經濟部能源局之「西德州、杜拜、北海布蘭特」原油價格。 
3按照世界銀行的定義，新興東亞經濟體指的是：東亞發展中經濟體(如中國、印尼、馬來西亞、菲律賓、

泰國、越南等)，及四大新工業經濟體(NIEs)，即香港、韓國、新加坡和臺灣。 
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日原油消費已從 1997 年的 7337 萬桶成長至 2006 年 8446 萬桶。過去蘊藏量豐富，且容

易開採或容易提煉之輕甜原油已不再被發現1，偶而探勘到的噴油井，是可能位處類似

海底之險惡環境或政治緊張區位，使開採風險高且提煉較困難的重油2，造成投資成本

不斷地提高，因此石油價格必需持續上漲至足具經濟規模，才有開採價值。但是在目前

每日近 8600 萬桶3的原油消費速度下，此種小規模油田之產出亦難以對日漸緊縮的石油

供應有所助益。 

由於石油礦開採與提煉的困難，價格亦決定了原油的供應，足具誘惑的原油價格，

才能提供石油供應者投資開採成本較高之原油來源4的誘因，因此，期許石油產出能持

續追隨消費成長，就得面對高油價時代的來臨。重油提煉不易，因此在未來輕甜石油難

以維持產量之情形下，石油供給仍舊得面臨產出頂點之到來。在此之前，強勁之石油需

求如未能有所克制，終將面臨供需失調的現象，正式進入石油危機之斷層點5，以致社

會失衡，甚至可能發生國際石油爭奪戰。 

運輸部門所使用之原油，在每一個國家皆佔原油消費相當大的比例，台灣之石油運

輸部門消費原油比例如圖 1.2，近十多年來，運輸部門石油消費持續佔全國整年石油消

費三分之一，且國內提供私人運具使用之能源，仍舊以無鉛汽油、高級柴油為主6，能

適用於此兩類油品以外之私人運具所佔比例非常稀少，因此台灣之私人運具對石油依賴

程度可見一斑。 

台灣之油品市場主要供應者為台灣中油與台塑石化，根據經驗市場價格波動以台灣

中油價格主導，因其為公營事業受制於政府與民意機構管控，為穩定國內物價與民意，

台灣中油之油品牌價漲幅持續受到限制，即便如此，受原油價格影響，近五年國內汽油

每公升漲幅也已逼近十元，突破台幣三十元關卡7。 

過去十年來汽油漲幅高達五成，人均所得卻只提昇約 28%的時代背景下，消費者得

挪出所得中相對過去較高的比例，於使用私人機動運具上，因此，個體在面對如此巨大

                                                 
1輕甜原油，「輕」是指原油的黏性較小，而「甜」則是指原油內的硫磺含量較低的高品質石油，如西德州

中級原油。 
2重油除了黏度高外，其硫含量、金屬含量、酸含量和氮含量也較高，在開採階段，重油需要成本很高的

二次、三次採油方法；管輸時，為了達到一定的流速，需要提高泵能，同時要加熱管線並加入稀釋劑；

改質時，重油通常需要特殊的脫硫和加氣處理，重油中的鎳和釩使催化劑受污染的機會增加，高比例的

常壓渣油需要更多的轉化設備，將其改質成運輸燃料。 
3約同 5500 座奧林匹克運動會規格大小的游泳池容量 
4比重越高的「次級」油源需更多專業的處理以轉化成比重低的油，如油砂、油頁岩、瀝青等。 
5當一項重要燃料的供應鏈相對於其他能源供應鏈變得明顯不利時，此項能源就瀕臨斷層點。[2] 
6僅少數地區於 2007 年起提供生質柴油或生質酒精。 
795、98 無鉛汽油零售價皆於 2007 年 11/1 超過新台幣 30 元。 
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的供給面衝擊之下，必須得在運輸行為上有所因應與改變，以緩和油價造成的生活壓力。 

 

圖 1.2 台灣之石油產品消費(部門別) * 

資料來源：經濟部 能源局 中華民國 95 年台灣能源統計手冊。[3] 

1.2 研究目的與內容 

因現今尚無能夠完全取代汽油之替代能源技術，使得私人機動運具用油仍為世界各

國高度仰賴石油之部分；在適用於機動車輛之替代能源能夠完全取代汽油前，我們仍須

面對日漸高漲的油價，因此，當汽油價格上漲，會同時反映於消費者的運輸使用成本之

上，其為避免運輸成本不斷地侵蝕家戶所得，勢必會改變過度依賴小客車的運輸行為，

以減緩汽油支出佔總支出之比例不斷地提高，致使油價變動造成過大的生活衝擊。 

台灣的都市結構與環境條件特性，一般個體普遍可使用小客車與各類機車作為私人

機動運具，又小客車之平均耗油量皆多於機車的情況下，個體可透過減少使用小客車，

多使用機車或其它的運輸方式以減緩油價變動衝擊。因此，本研究擬定之研究目的如下

所列： 

一、探討受油價變動影響的背景之下，小客車使用者的運具使用態度變化。 
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在短期內個體之生活與居住型態無法結構性地重大改變之前，面對油價可能上漲的

衝擊時，小客車使用者是否會顯著改變運具使用之態度，表現出較省油之運輸行為意向

與傾向，試圖減緩過多的汽油消費支出帶來的生計壓力。 

二、探討小客車使用者受油價變動影響運具使用態度時，會傾向由何種運輸行為取

代原來的運輸行為，以滿足運輸需求。 

小客車使用者受油價變動影響，使用態度傾向以較不耗費汽油之運輸行為取代小客

車時，會較偏好哪些形態之運輸行為，以維生活必要之運輸需求；又各種替代運輸行為

間之偏好程度的差異為何，能瞭解個體較偏好使用哪種運輸行為取代小客車之使用。 

三、探討小客車使用者之運輸行為改變傾向與各種影響因素的關係。 

瞭解小客車使用者運輸行為改變傾向的同時，透過對個人社經背景、運輸需求特

性、運輸供給環境與個人小客車依賴度的資料蒐集，加以與運輸行為改變傾向比較，探

討小客車使用者之運輸行為改變傾向與個人條件屬性或其它因素是否具有顯著之影響

關係，以期能推知特定群體之油價敏感度與運輸行為改變趨勢。 

四、探討小客車使用者因近期油價上漲已發生的運輸行為改變 

受到近期國際原油的價格波動與未來油價的不確定性所影響，小客車使用者為減緩

汽油使用的壓力與積極地準備面對高油價時代，可能已改變其日常生活之運具使用行

為，又小客車使用者實際已發生的運具使用行為改變，是否受面對油價變動的運輸行為

改變傾向影響，以驗證運輸行為改變傾向與實質運具使用行為改變的關係。 

1.3 研究對象與範圍 

由於本研究欲瞭解小客車之駕駛人受油價變動的影響，又期許能減緩受替代運輸使

用環境不良影響研究之客觀性，因此選定運輸供給環境較為優良之大台北地區為對象，

針對已具備駕駛資格，並有能力與機會選擇小客車之運輸需求使用者，進行問卷調查，

以從中得知其受油價變動對運輸行為改變傾向之影響，並瞭解其受近期油價變化造成之

運具使用行為改變情況，同時蒐集受訪者的社經條件、運輸需求特性、運輸供給環境與

小客車依賴度，進而嘗試歸納不同族群對油價的感受程度，與不同屬性使用者對運輸行

為改變傾向的差異。 
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1.4 研究步驟與流程 

本研究在執行上主要可分為以下步驟加以進行，如圖 1.3 所示。 

一、透過能源發展過程與石油危機資料蒐集，瞭解現況進行探討，確立研究之目的

為探索油價變動對小客車使用者運具使用態度與行為改變傾向之影響，選定以

台北市小客車使用者為研究對象。 

二、針對影響個體運具使用改變的因素為目標，廣泛回顧文獻，並分成運具選擇行

為、小客車依賴度(Car Dependence)、運輸供給環境與心理態度加以評析。 

三、根據文獻回顧與評析建立因應油價之小客車使用改變決策架構，並針對因應油

價之運輸行為改變傾向的影響因素進行歸納，以作為研究調查分析之依據。 

四、依照研究架構設計問卷，分別調查小客車使用者之個人社經背景、運輸需求特

性、運輸供給環境、小客車依賴度等個人屬性，與其因應油價之運輸行為改變

傾向，再瞭解受近期油價變動之具體運輸行為改變。 

五、透過 Rasch 模式分析個體之小客車依賴度與因應油價之運輸行為改變傾向，並

與個體屬性資料及具體行為改變進行分析，探討其中之影響因子與相關性。 

六、最後根據模式分析結果，歸納模式有效驗證之小客車使用者因應油價之運輸行

為改變傾向趨勢，並從分析中瞭解個人屬性與其之關係，進而提出面對高油價

代的來臨，適當的政策介入方式與建議。 
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圖 1.3 研究流程圖 
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第二章  文獻回顧 

近年來由於世界經濟發展快速，各國重要都市迅速興起，人口膨脹且集中於重要都

會地區，使得這些地區皆面臨交通壅塞，私有運具過度使用等現象，致使資源過度浪費

與環境污染等社會問題日益嚴重；因此，許多相關研究皆試圖探索個體運輸行為之取

捨，有何種特性或依據，給予未來都市規劃與交通運輸建議，減少私人機動運具之使用，

改以選擇對環境較友善的運輸方式取代之。 

本研究以下將針對「運具選擇行為」、「小客車依賴度」、「運輸供給環境與運輸行為」

及「各種心理態度與運輸行為」四種面向進行回顧與探討。 

2.1 運具選擇行為之相關研究 

以往運具選擇研究大多以個體選擇模式為基礎，其理論基礎來自個體經濟學消費者

理論及心理學選擇行為理論。假設消費者在選擇可行替選方案時，採用效用最大原則。

其中效用可分為可衡量效用及不可衡量效用。為方便起見，一般皆假定效用函數為線性

，針對效用不可衡量部分做不同機率分配的假設推導出不同的個體選擇模式，其中較為

學界所使用的模式有一般化極值模式(Generalized Extreme Value, GEV)、普洛比(Probit)

模式、以及羅吉特(Logit)模式等。其中，一般化極值模式較為完備，但參數校估困難，

而羅吉特模式則為發展最廣泛的模式。 

然而心理學及其他有關研究指出，選擇行為未必具有可補償性，因此先前效用線性

假設有違真實行為，後續學者遂發展不可補償性模式，如逐步消去模式(Extreme Bounds 

Analysis, EBA)等。亦有學者認為決策過程有門檻效應存在，為修正強烈補償及非補償

選擇模式，遂提出混合模式。但上述模式皆有一些共同缺點：解釋變數皆為研究者之主

觀認定，且旅運者實際領域已被限制住，便無法獲取內心真正考量的變數。因此近年來

有學者以習慣領域理論為基礎探討運具選擇行為。 

習慣領域認為人類決策會囿於固有習慣，故運具選擇行為可能是一種習慣性之決策

行為。陳亭羽[4]認為早先運具選擇之各項研究中，雖可歸納出良好決策所應重視因素，

卻無法確實瞭解旅運者真正在乎屬性。傳統研究過程中產生許多不確定性，缺乏對不確
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定性之界定與處理，是造成模化行為不足以代表實際行為的主因。故該研究對不確定性

來源做概括性描述，並找出運具選擇問題之研究點。實證發現全體樣本主要運具選擇影

響因素包括旅行費用、等車時間、塞車與否、車內時間、步行時間、準時到達、隨時可

動可停、停車難易性、無遠弗屆與不易遇到歹徒等。蕭傑諭[5]以台北都會區之通勤人口

為研究對象進行研究，結果顯示，將多項羅吉特模式加入習慣解釋變數，確實能大幅提

升模式之解釋能力。 

研究旅運決策過程的做法尚有透過研究者眼光，以情境組合實驗設計的方式，利用

敘述性偏好蒐集影響行為之資訊。鄭永祥[6]在台北捷運興建完成之前研究機車使用者在

捷運完成後之運具選擇行為。其透過兩階段敘述性偏好法，應用運具選擇之方案評分與

方案排序資料分別構建迴歸模式與個體模式，並依旅次長度不同區別模式，分別加以探

討。研究顯示機車使用者是否轉乘捷運其所考量之決策變數為「車內成本」。因此為有

效吸引機車使用者轉乘，應考慮提高機車之持有成本及利用政府補貼、轉民營化經營降

低捷運票價之方式，以求有效吸引機車使用者轉乘。 

張則斌[7]利用敘述性偏好之方法，探討台鐵在車種簡化後，影響民眾換車轉搭決

策行為之因素。其首先透過系統分析以構建決策者之理念架構，繼而利用敘述性偏好之

問卷設計及調查取得民眾之決策資料，並藉助離散選擇理論之二項羅吉特模式校估出民

眾轉搭之決策行為，最後並針對影響決策之重要屬性變數進行敏感度分析。 

    綜合上述研究可知，增加不可衡量效用至模式中，可提高個體運具選擇模式之解釋

能力，而本研究認為小客車駕駛人之小客車依賴度與因應油價之運輸行為改變傾向亦為

不可衡量效用，且為運具選擇行為之影響變數，因此本研究欲嘗試利用 Rasch 模式量測

個體之小客車依賴度與因應油價之運輸行為改變傾向，將其加入模式中，以瞭解受測者

外顯與潛在特性間之相互影響關係。 

2.2 小客車依賴度(Car Dependence)之相關研究 

依賴(Dependence)依牛津字典(Oxford Advanced Learner’s Dictionary)[8]的定義有兩

種涵義，其一為「為了達成某種目的，而需要某人或某事物協助的狀態」，其二為「沉

溺或成癮於某事物的狀態」。因此，運具依賴度(Vehicle Dependence)可以解釋成「為了

滿足運輸需求，而需要使用特定運具的程度」或「沉溺或成癮於特定運具的程度」。在
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過去，經濟因素常被理所當然認定為依賴特定運具的主要原因[9]，然而，事實上對很多

的個體而言，依賴特定運具並非經濟因素，而是由於其別無選擇1，或能力上不允許2，

使得個體只能依賴其可選擇且有能力使用，卻未必為其所願意選擇的運具，此種結構性

依賴[10]的旅運者又被稱為「受制旅運者(captive rider)」[11]。 

旅運者對運具使用的依賴也會受心理偏好或意圖的影響[12][13]，有些個體使用特

定運具，是為獲得心理上的感受3，使其對此種運具使用形成依賴。偏好與信仰也常為

運具使用依賴的緣故，許多小客車使用者駕駛小客車是為了個人隱私與舒適感，然而對

環境保護意識高的旅運者會傾向選擇較無污染的運具使用。 

個體對運具的依賴亦來自於習慣行為[14][15],習慣行為的形成過程分成初始階段

(initiation)與持續階段(persistence)，起初的行為決策乃透過理性的思考所決定，當同樣

行為持續重複許多次後即可能形成持續性的習慣行為，且行為決策不再重新評估可行方

案，直覺以經驗為之[16]，過去研究亦指出旅運者重新規劃選擇方案時，仍多以習慣行

為為之[17]，而習慣的持續得直到反向阻礙的力量4夠大時，才得以脫離習慣行為重新思

考評估[18]。 

Dupuy[19]曾解釋小客車依賴為「個體之生活不能沒有小客車，就好比菸癮者不能

沒有香菸、毒癮者不能沒有毒品一般5。」，且Goodwin[20]認為使用者日常的使用會造

成對其依賴的加深，因此當小客車使用的經驗越豐富，無形中也對小客車越依賴。從以

上兩種觀點得知，小客車依賴屬於個體使用者主觀的認定，且其依賴可視為從習慣行為

而來。 

因此，運具依賴度可被認為是由個人經濟條件、心理偏好與習慣行為所產生對特定

運具的依賴程度，個體使用運具的需求與依賴從日常活動而生，因此其運具使用與平常

活動需要具有顯著的關係[21][22]，因此 Chang[23]依個體日常活動設計問卷(表 2.1)，透

過調查蒐集旅運者無法駕駛機車時，面對不同活動需求的困擾程度，再將原始順序尺度

(ordinal scale)資料利用 Rasch 模式轉換成等距尺度(interval scale)資料，以客觀比較個體

對機車之潛在依賴程度(latent trait)。 

                                                 
1如缺乏大眾運輸、人行道設置或自行車道等替代運輸的適當供給。 
2如未滿法定駕駛車輛的年齡，或其他相關限制。 
3如駕駛超大重型機車或名牌房車產生的優越感與愉悅感。 
4如本研究即為油價。 
5 An individual could not live without a car, just like a smoker who cannot live without cigarettes or a drug 
addict who is unable to live without drugs. 
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本研究將沿用 Chang[23]的問卷設計方式，加以修訂成適合量測小客車依賴度之問

項，求得個體之小客車依賴度，作為探討個體面對油價變動時運輸行為改變傾向的影響

參數。 

表 2.1 機車依賴度問卷設計內容[23] 

 

2.3 運輸供給環境與運輸行為之相關研究 

跟據 Kasem 等學者之研究指出居住環境選擇對運具選用具有強大且長遠的影響，小

客車使用行為意向對居住地的選擇也有相當程度的關聯，通常期許以駕駛小客車為主要

交通方式的個體，較不會選擇大眾運輸方便的地區居住；此外，小客車使用行為意向又

受到減少使用車輛之道德責任的影響，因此個體因道德感抑制使用車輛的程度，對未來

使用車輛的頻率影響極大。 

居住於新傳統社區(Neo-Traditional Neighborhood)1的個體，因其鄰近土地使用不同

於以往郊區住宅型態，不必為了購物等生活需求非得到遙遠的市區，所以此種社區型態

居民較少使用小客車，開車里程數相對於傳統社區之個體也較少[25]。 

部份實證研究指出開車外出並非個體之必要方式，而為取捨之結果[26]，亦即大部

份個體之運具選擇並非僅限於小客車，只是其常為權衡之結果，因此，透過政策提升大

眾運輸、自行車或步行等替代運輸方式的競爭力，同時減低使用小客車的益處，為減緩

                                                 
1Neo-Traditional Neighborhood(又名為 Traditional Neighborhood Design 或 New Urbanism)為近年於美國興

起之新式社區規劃，透過小型社區與友善自行車與步行的社區規劃，鼓勵多以自行車與步行替代小客車

使用的社區形態。[24] 
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私有運具依賴程度的必要方式[27]。此外，通勤距離對於個體是否願意以自行車為通勤

工具也有相當明顯的影響，過遠的通勤距離造成個體騎乘自行車通勤的限制[28]。 

一般來說由於運輸行為可能會受到居住地空間結構相當程度的影響，探討空間結構

與個體運輸行為之關係就相當重要。過去的研究多以不同地區的居住者作為討論對象，

依對象規模不同可分為都市內、地區間、國家間或跨國的研究。許多研究皆透過實證的

方式探究都市密度、都市大小、土地使用之空間分佈及運輸系統特性1等因素，對運輸

行為造成的影響，且居住地之改變使旅運距離與運具使用也有極大的變異。 

由於現今的生活型態與多樣化的旅運需求，加上小客車具有方便、快速、舒適、行

動自由並受大眾熟悉等優點，成為最受青睞之運輸工具[29][30][31]，使得多數人對小客

車具有高度依賴[29]。欲提升大眾運輸之使用率，必須先量測個體對大眾運輸服務品質

之感認，瞭解其運輸行為之需求與期許，加以利用大眾運輸優勢提高服務品質，以增加

接受度與競爭力[32]。 

2.4 各種心理態度與運輸行為之相關研究 

運輸行為傾向對運具選擇有極大的影響，因此小客車使用者通常較不傾向使用大眾

運輸，為提高其使用大眾運輸，應提高形象與更多相關資訊以增加轉移潛力。若大眾運

輸可靠度不高、班次少或不舒適，個體即會更傾向使用小客車[32]。 

部份研究透過對態度的問卷調查分析中，發現民眾心中對環境的態度(environmental 

concern)及小客車喜愛程度(car affection)對行車里程數與運輸行為皆有很重要的影響，愈

是具備環境保護態度的個體愈少開車，且願意主動減少私人運具使用，反之，小客車喜

愛程度愈高的個體愈常開車，且不願意減少私人運具使用[33]。 

個體使用小客車不僅是為了滿足快速、有彈性和方便等功能性需求，也滿足了個體

的感官、權力與優越感等具象徵性與情感性的需求，比如說人們常以小客車價值代表車

主的社會地位或權利能力等地位象徵，因此，除了功能性影響小客車的使用行為外，尚

有象徵性與感受等因素會影響個體使用小客車的意願[34]。 

                                                 
1包含路網建設、大眾運輸品質及其可利用性與行人徒步區設置等。 
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第三章  理念架構與研究方法 

3.1 研究理念架構 

本研究欲探索受汽油價格波動之下，小客車使用者之運輸行為改變傾向，因此，本

研究理念架構如圖 3.1 所示，過去汽油價格未有明顯的價格波動前，因其價格較為低廉，

小客車使用者較容易忽略汽油使用之成本，所以對小客車使用之影響較不顯著，也因此

具有習慣性使用小客車的運輸行為表徵。然因近期油價的明顯波動及未來的價格趨勢，

可能讓運輸需求者再度審慎評估小客車使用必要性之決策，在本研究稱為「因應油價之

運輸行為改變決策過程」，小客車使用者面對「汽油價格改變」的衝擊，必然會產生不

同程度改變運輸行為以減少用油成本的想法，成為決策過程中之「因應油價之運輸行為

改變傾向」，進而可能引導「運輸行為改變決策」，發生因汽油價格改變的「事後運輸行

為」。 

 

圖 3.1 研究理念架構 

研究架構中運輸行為改變的決策過程，主要依個體心中之行為意圖與傾向的不同，

造成不同的運輸行為改變決策，且個體因認知或條件的差異會有不同的替代運輸方案傾

向，不論是改用機車、自行車或走路皆因人而異，為進一步探索「因應油價之運輸行為

改變傾向」的影響因素，本研究對可能的影響來源進一步分成「個人社經背景」、「小客

車依賴度」、「運輸需求特性」及「運輸供給環境」四種等個人屬性(圖 3.2)，以瞭解個體
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之間運輸行為改變傾向差異的影響因素為何，又該如何詳加解釋。以下就四種影響屬性

分述。 

 

圖 3.2 因應油價之運輸行為改變傾向影響因素架構圖 

(1) 個人社經背景 

本研究將針對個人社經背景屬性蒐集「年齡、性別、職業、教育程度、婚姻狀

況、家庭成員、個人與家庭所得、擁有車輛數及健康情形」等資訊，其中個體依「年

齡」的不同可能限制其可使用的替代運具種類，形成不同年齡層在運輸行為改變傾

向的差異；個體依「個人與家庭所得」的不同亦常造成其考慮選擇運具上的差異，

甚至是對油價忍受程度的重要指標，可能反應於減少使用小客車的意願程度；個體

依「教育程度」不同思考觀點或許不盡相同，重視與關心的運具功用有所差異，影

響其選擇替代運具的傾向；個體之「家庭成員」結構與組成可能亦對小客車的依賴

程度與替代運具的選用有極大的影響，為配合家人不同的需求與活動等，皆為影響

家庭運輸行為改變傾向相當重要的部份；其餘如「性別、職業、擁有車輛數及健康
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情形」等屬性亦可能對個體運輸行為改變傾向有部份或絕對的影響，將待研究進一

步探究之。 

(2) 小客車依賴度 

本研究從相關文獻的回顧與評析中得知，透過依賴度量表的使用，能衡量個體

對小客車使用的潛在依賴程度，加強對個體習慣使用小客車行為的解釋能力，因此

本研究同時對個體之「小客車依賴度」進行量測，對於解釋小客車使用者受油價影

響之運輸行為改變傾向，或許能有相當程度的幫助。 

(3) 運輸需求特性 

相異個體依日常活動不同所衍生出的運輸需求亦不盡相同，所以受油價波動影

響時，小客車使用者得面對個自的運輸需求特性，思考最適當的因應策略，引申出

個自最適的運輸行為改變傾向決策。運輸需求依活動能再加以區分成「通勤、購物、

接送及遊憩」等需求，分別對個體之各種運輸需求特性進行瞭解，以期能找到對油

價影響之運輸行為改變傾向具顯著影響的需求特性。 

(4) 運輸供給環境 

運輸供給環境代表一地之運輸方式數量的多寡與品質的好壞，大眾運輸之可及

性、人行道的設置與自行車道的鋪設等在此皆可被視為運輸供給環境良好程度的指

標，從相關文獻的回顧與評析中得知，不僅居住地週遭之運輸供給對個體之運輸行

為有相當顯著的影響，且運輸需求之起訖點所能使用之運具為個體能有多少運輸方

式選擇之重要條件。因此，運輸供給環境可能為小客車使用者面對油價影響時，運

輸行為改變傾向的影響變數之一，透過對個體運輸供給環境的瞭解以探究其對小客

車使用者選用替代運具傾向的影響顯著程度，或許能對未來應改善何種運輸環境給

予有效的建議。 

經研究架構及影響變數的確立後，本研究依可能影響「小客車依賴度」、「因應油價

之運輸行為改變傾向」及「事後運輸行為」的相關變項，提出以下八項研究假說： 

H1：個人社經背景對於小客車依賴度會有影響； 

H2：運輸需求特性對於小客車依賴度會有影響； 

H3：運輸供給環境對於小客車依賴度會有影響； 

H4：個人社經背景對於因應油價之運輸行為改變傾向會有影響； 
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H5：小客車依賴度對於因應油價之運輸行為改變傾向會有影響； 

H6：運輸需求特性對於因應油價之運輸行為改變傾向會有影響； 

H7：運輸供給環境對於因應油價之運輸行為改變傾向會有影響； 

H8：因應油價之運輸行為改變傾向對於事後運輸行為會有影響。 

本研究將針對以上研究假說進行問卷設計、研究方法之擬定及資料調查與分析，以

驗證上述假說之變項間的相關性，並深入分析探討影響關係的潛在因素，作為研究結論

與建議之立論基礎。 

3.2 問卷設計 

依照研究理念架構，問卷設計首先需調查得知個體之「個人社經背景」、「運輸需求

特性」及「運輸供給環境」等個人外在屬性，並設計適當之問項量測「小客車依賴度」

與「因應油價之運輸行為改變傾向」的潛在程度與差異，再進一步調查過去一年以來受

油價影響已實際發生之「運輸行為改變」。 

因此問卷設計可分成三大部分如表 3.1，第一部份蒐集個人屬性，依因應油價之運

輸行為改變傾向影響因素四大構面，分別設計個人社經背景、小客車依賴度、運輸需求

特性及運輸供給環境四類之調查問項及其內容。個人社經背景類為調查受訪者之年齡、

所得、教育程度與家計成員等問項；小客車依賴度沿用 Chang[23]的機車依賴度問卷設

計方式，加以修訂成適合量測受訪者對小客車依賴程度之問項；運輸需求特性類為調查

受訪者之通勤需求、家庭需求、購物需求與遊憩需求等問項；運輸供給環境類為調查受

訪者居住地之大眾運輸可及性、人行道與自行車道使用環境等問項。 

第二部份依活動與替代運具，分別設計適當之問項，瞭解受訪者「當油價上漲，是

否會傾向使用何種替代運具或省油方式。」活動種類包括通勤、旅遊、接送家人及購物

等，依其可使用之替代運具設計適當之問項，再以李克特(Likert)五尺度選項量測運輸行

為改變傾向程度。 

第三部份依活動，分別設計適當之問項，瞭解受訪者「這一年來因油價上漲，是否

已經減少開小客車，又改以使用何種替代運具。」惟此部分問項有鑒於這一年來國內汽 
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表 3.1 問卷設計架構 

第一部分 
構面 調查內容 

個人社經背景 年齡、所得、教育程度及家計成員等 

小客車依賴度 各活動使用小客車依賴程度 

運輸需求特性 通勤需求(可使用運具、距離與時間)、家庭需求(接送)及購物需求等 

運輸供給環境 大眾運輸供給與特性、公路供給與方便性、人行道及自行車道設置等

第二部份 
類別 調查內容 李克特(Likert)五尺度選項

通勤 當油價上漲，小客車使用者是否會傾向使用何種替

代運具通勤。 

非常同意至非常不同意 

旅遊 當油價上漲，小客車使用者是否會傾向使用何種替

代運具旅遊。 

非常同意至非常不同意 

接送家人 當油價上漲，小客車使用者是否會考慮請家人使用

何種替代運具以避免使用小客車接送。 

非常同意至非常不同意 

購物 當油價上漲，小客車使用者是否會傾向使用何種替

代運具購物。 

非常同意至非常不同意 

使用小客

車省油 

當油價上漲，小客車使用者使用小客車時，是否會

傾向較省油之駕駛方式。 

非常同意至非常不同意 

 
第三部份 

類別 調查內容 選項 
通勤 這一年來因油價上漲，小客車使用者是否已經減少

開小客車通勤，又改以使用何種替代運具通勤。 

是或否，與替代方案(複選)

旅遊 這一年來因油價上漲，小客車使用者是否已經減少

開小客車旅遊，又改以使用何種替代運具旅遊。 

是或否，與替代方案(複選)

接送家人 這一年來因油價上漲，小客車使用者是否已經減少

開小客車接送家人，又改以使用何種替代運具以避

免使用小客車接送。 

是或否，與替代方案(複選)

購物 這一年來因油價上漲，小客車使用者是否已經減少

開小客車購物，又改以使用何種替代運具購物。 

是或否，與替代方案(複選)

使用小客

車省油 

當油價上漲，小客車使用者使用小客車時，是否已

經使用較省油之駕駛方式。 

從未有；偶而；常常 
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油價格漲幅相較於國際原油價格波動小，為避免多尺度造成受測者填答困難及研究效果

不顯著，僅詢問是否有減少開小客車的實際行為發生，並未做多尺度問項設計，但仍以

複選方式瞭解不同活動之實際發生替代運輸行為有哪些，提供必要之研究訊息。此外，

「這一年來因油價上漲，開小客車已經使用的省油方式。」則設計三尺度問項供填答。

以上僅針對問卷之設計理念及其內容進行簡述，更詳盡之問卷內容請參考附錄一之研究

問卷。 

3.3 研究方法 

本研究為客觀量測並探索個體內心之潛在特徵(latent trait)，並加以推論與個人外在

屬性的關係，必須利用心理量測方法以準確測量個人之「小客車依賴度」與「因應油價

之運輸行為改變傾向」的潛在程度(latent level)，作為進一步探討影響關係的客觀依據。

因此所需使用之研究方法包括試題反應理論(Item Response Theory, IRT)之 Rasch 模式、

平均數比較與 Logistic 迴歸分析，分別就研究所需分述如下。 

3.3.1 試題反應理論(IRT)與 Rasch 模式  

個體之行為改變傾向或依賴度屬於心理層面的潛在特徵(latent trait)或潛在變項

(latent variable)為行為底下概念化之心理構面，而非外在顯而易見的可觀測變異，因此，

個體之概念化潛在特徵需透過量測方法間接測得。此種研究上的需求在心理測量學已有

相當的理論基礎，提供廣受使用的理論方法以解決探究心理潛在變項的問題，所以本研

究藉助試題反應理論(IRT)作為探索「小客車依賴度」與「因應油價之運輸行為改變傾向」

的理論基礎，以下就試題反應理論進行簡單的介紹。 

3.3.1.1 試題反應理論(IRT) 

試題反應理論(IRT)之主要目的在連結受測者對「試題反應(Response)」與「潛在特

質」之關係，此種數學關係即所謂之試題反應模式(Item Response model)。Lord[35]於1953

年提出雙參數常態肩形模式(two-parameter normal ogive model)之參數估計方法與應

用，其在「成就」與「性向」測驗之研究成果被視為試題反應理論之起源。Birnbaum[36]

提出logistic model奠定對數模式的統計基礎，然而受限於數學複雜度與當時電腦科技仍
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未開發，導致該理論之發展緩慢。爾後，試題反應理論隨後由二元計分發展至多元計分，

變數也由單向度(unidimensional)模式延展到多向度(multidimensional)模式，大大地提升

了試題反應理論之實用性。試題反應理論假設第 位受測者之能力或潛在特質為n nθ ；試

卷或問卷中之第 i題之困難度為 ；每位受測者對於每題均有一個最低之答對機率 c，亦

即受測者對每一題均有可能猜對之機率；另每位受測者對於每題也有一個最高之答對機

率 d ，亦即假設受測者均有因粗心而答錯之機率。此外，每道題目( )都有其自身的鑑別

度 ，用以描述題目對鑑別受測者能力高低之特性，鑑別度愈高之題目，其區別出不同

能力程度受測者的功能也愈好，亦即辨別的效果愈好。根據上述之定義，第 位受測者

答對第 i題或在第 題上作出正確反應之機率如公式(1)所示： 

ib

i

ia

n

i

( ) )(1 ini bani e
cdcP −−+

−
+= θθ ……………………………………………………………..….… (1) 

第 位受測者答對第 i 題之機率n ( )niP θ 會受到受測者能力上限( )及下限( )值、題

目鑑別度( )、受測者能力(

d c

ia nθ )以及題目之困難度( )等因素影響。如果利用題目之參數

資料並配合受測者反應之函數運算後，就可估計出受測者能力值。 
ib

試題反應理論具有下列幾項特點[37][38][39]： 

(1) 採用的試題參數(item parameters)(如：難度、鑑別度、最低或最高答對機率等)

皆為不受樣本影響之指標，即參數不因受測者不同而產生差異。 

(2) 試題反應理論能針對每位受測者提供個別的測量誤差指標，而非單一相同的測

量標準誤，因此能夠精確推估受測者的能力估計值。 

(3) 試題反應理論可經由適用的同質性題目組成測驗，測量估計出受測者個人的能

力值，不受測驗的影響，並且對於不同受測者的分數，亦可進行有意義的比較。 

(4) 試題反應理論提出試卷訊息量(test information)的概念，作為判斷整份試卷量測

準確性之依據，有取代以往古典測驗理論(Classical Test Theory, CTT)以「信度」

作為評定試卷內部一致性指標之趨勢。 

(5) 試題反應理論提出單一試題訊息量(item information)的概念，從所有受測者之

反應以估計各單一試題相對於整份試卷之量測一致性，作為判斷單一試題量測

準確性之依據。 
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(6) 試題反應理論同時會考慮受測者的反應與試題參數等特性，因此在估計個人能

力值時，除了能夠提供一個較精確的估計值外，對於即便原始得分相同的受測

者，也能依所答對試題的差異給予不同的能力估計值。 

(7) 試題反應理論所採用的適合度檢定統計量(statistic of goodness-of-fit)，可以作為

「檢驗模式與資料間適合度」與「受測者反應是否不尋常(unusual) 」之參考指

標。 

3.3.1.2 Rasch 模式 

由於本研究試圖量測之受測者「潛在特質」(運輸行為改變傾向、小客車依賴度)所

設計的問卷問項，預期受測者之回答並非「對」或「錯」之反應，而是自我認定程度大

小之反應；因此，試題反應理論之試題參數(item parameters)中，最低之答對機率 、最

高之答對機率 d 與鑑別度 等參數並不適合應用於本研究，更無討論解釋之必要。所以

為符合本研究之特性，進一步將試題反應模式簡化(

c

ia

1=d , 0=c , )後，即為George 

Rasch[40]於1960年提出之Rasch模式。 

1=ia

Rasch模式為試題反應理論之單參數羅吉斯特模式。在本研究中，模式之參數 可

視為特定運輸行為改變傾向之「改變困難度」(difficulty)，受測者之運輸行為「改變傾

向」(

ib

nθ )即為可利用參數 加以求得之受測者能力值(ability)，而「運輸行為改變傾向」

與「運輸行為改變困難度」之差異即為受測者在問項上的答題情況。模式進一步利用對

數勝算比的觀念建立具「類等距」與「可加性」之logit量尺(scale)，在此量尺之基礎下，

利用受測者在問項上之答題情況測量出問項之運輸行為改變的改變困難度，再利用受測

者在不同問項間的答題情況，測量出受測者之運輸行為改變傾向。 

ib

Rasch模式可應用於二元或多元計分模式。首先，我們先利用二元資料(Dichotomous 

Data)舉例，介紹Rasch模式之使用。以量測因應油價之運輸行為「改變傾向」為例，若

問項為「因最近油價上漲，我會減少使用小客車通勤。」，回答「同意」者之計分為1，

而回答「不同意」者之計分為0，則第 n位受測者對問項 塡答「同意」之機率為[41]： i

( )
in

in

b

b

in e
ebP −

−

+
= θ

θ

θ
1

,1 …………………………………………………………………………(2) 

而受測者 n對問項 填答「不同意」之機率為：      i
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( ) ( )
in binin e

bPbP −+
=−= θθθ

1
1,11,0 ………………………………………………………(3) 

將方程式(2)除以方程式(3)，即為受測者n在問項 「回答同意」之勝算比(odds ratio)： i

( )
( )

in b

in

in e
bP
bP −= θ

θ
θ

,0
,1

……………………………………………………………………...….…(4) 

再將勝算比取自然對數後，得到以 logit 為單位之方程式(5)： 

( )
( ) in

in

in b
bP
bP

−= θ
θ
θ

,0
,1

ln .………………………………………………………………..……(5) 

由式(5)可知受測者在某題問項之答題反應情況，將會受到受測者之「運輸行為改變傾向」

以及問項之運輸行為的「改變困難度」所影響。 

Rasch模式經過修改後，可以應用在多元資料(Polytomous Data)之分析上，例如一般

常用的李克特五尺度[42]。若題目之選項採用李克特五尺度之設計，則Rasch模型之基本

概念如圖3.3所示。 

 

圖 3.3 Likert 五尺度問項之衡量概念圖 

第 n 個受訪者(能力為 )，相對應於每個題目之難度產生不同之結果，圖3.3之第一

題與第二題做比較，同樣的能力在第一題落在選項3之區域，然第二題卻落在該題選項4

之區域(亦即相對較高之區域)，由此可簡單推論此兩題之間，第一題之整體難度相對第

nB
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二題較高。將所有的受訪者在每個題目上的表現進行綜合性之校估，則可得到每個題目

之整體難度評量，以及每個人之能力值。 

為有效校估李克特五尺度門檻，Rasch模型中採用跳過門檻之難度作為校估之基

準，如圖3.4所示。若最低之尺度(如選項0)為基礎，其被選擇之機率如式(6)，每一個題

目中選答選項1之機率相對於該基礎，可認為其能力已跳過第一個門檻(0到1之間: )，

換言之根據式(5)中之基本模型，可將其機率模化為式(7)；同理可推，選答選項2之機率，

可謂之其能力應已跳過第一個與第二個門檻，故其機率可模化為式(8)，同理可得選項3

與選項4之對應機率如(9)、(10)兩式。而式(11)為上述算式中共同之分母。 

1D

)( 1DB −

)( 2DB −

)( 3DB −

)( 4DB −  
圖 3.4 Likert 五尺度之數學校估概念圖 

5
0

1
CP =

……………………………………………………………………………………(6) 

5
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1
1

C
eP
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=

 ……………………………………………………………………………...(7) 

5

)()(

2
21

C
eP

DBDB −+−
=

………………………………………………………………………....(8) 

5

)()()(

3
321

C
eP

DBDBDB −+−+−
=

…………………………………………………………………...(9) 

5

)()()()(

4
4321

C
eP

DBDBDBDB −+−+−+−
=

……………………………………………………………(10) 
)()()()()()()()()()(

5
43213212111 DBDBDBDBDBDBDBDBDBDB eeeeC −+−+−+−−+−+−−+−− ++++= ………………(11) 

Rasch模式具有下列幾項基本假設，當假設成立時，Rasch模式才能夠被用來分析測

驗資料，這些假設包括：(1)單向度(unidimensionality)：即此一測驗只能測量一種能力或

潛在特質，例如學生做數學測驗時，只能夠因為數學能力不夠而影響作答結果，不能因

為語文能力不足、看不懂問項而影響作答結果。由於單向度之假設不易滿足，Hambleton 
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與Swaminathan[38]認為當測驗具有一個影響結果之主要因素(dominant factor)時，則符合

單向度之假設。(2)局部獨立性(local independence)：當受測者能力被固定時，受測者在

任何問項上的反應，在統計學上而言是獨立的，這意味著受測者能力才是唯一影響受測

者在問項上表現之因素。Hulin等學者[43]指出通常單向度假設成立時，局部獨立性假設

也會成立，因此當檢定單向度成立時，則可推定局部獨立性也成立。 

所以使用 Rasch 模式進行參數估計前，須先檢驗資料是否符合 Rasch 模式之單向度

及局部獨立性假設。檢驗單向度可藉由因素分析或主成份分析來檢驗該測驗是否只萃取

出單一因素或單一主成份，或是第一因素的特徵值與第二因素特徵值的比值大於 2[44]，

Reckase[45]認為第一主成份至少解釋全體變異量 20%，Smith 及 Miao[46]指出扣除第一

成份之因素值，剩餘之因素值和小於 1.5，則表示測驗符合單向度假設。如果不符合，

則必須刪除不符合之問項，才能使用 Rasch 模式進行分析。Hattie[47]曾將評估測驗是否

符合單向度假設的方法大致分為五類： 

1. 受試者反應型態的合理性。 

2. 測驗信度，當內部一致性愈高，表示這些問項很可能都測到了相同的特質，因

此比較有可能符合單向度假定。 

3. 主成份分析，如果只萃取出一個主成份；或是第一主成份與第二主成份的特徵

值的比值非常高，表示測驗符合單向度。 

4. 殘差值分析，比較資料實際值與理論值間的差異，通常以χ2 值及自由度來檢定

是否達統計上的顯著水準。 

5. 線性及非線性因素分析結果。當第一因素的特徵值與第二因素特徵值的比值愈

高，就表示測驗愈有可能符合單向度假定。其中非線性因素分析主要用於二元

計分的問項上，因此類問項之答題反應非常態分配，不適合用傳統的因素分析

方法。 

當單向度及局部獨立性假設成立時，可利用Rasch模式進行參數較估。許擇基等人[48]

提出試題參數之建立通常是先經傳統施測過程，搜集受測者答題反應後，再進行試題參

數之校估。Rasch模式參數常見校估方法為聯合最大概似法(joint maximum likelihood, 

JML)、邊際最大概似法 (marginal maximum likelihood, MML)及條件最大概似法

(conditional maximum likelihood, CML)。當受測者運輸行為改變傾向已知時，可使用最

大概似估計法來校估參數；當受測者運輸行為改變傾向及問項參數皆未知之情況下，則

可使用聯合最大概似估計法及邊際最大概似估計法，對問項參數及受測者運輸行為改變
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傾向參數進行同時之校估[38]。目前已有許多不同校估方式之Rasch分析軟體，在使用上

應依研究之需要選擇適當之軟體。  

Rasch 模式假設模式需符合單向度假設，也就是受測者之答題情況只受其運輸行為

改變傾向影響，因此運輸行為改變傾向高之受測者在試題中能夠獲得相對應較高分數

(非常同意與同意較多)；而運輸行為改變傾向之改變困難度較高之問項，該題答非常同

意之受測者相對會較少，亦即樣本需符合 Guttman Scale[49]特性。簡單來說，Guttman 

Scale 為運輸行為改變傾向高(能力高)的受測者對於改變困難度較低(簡單試題)及較高

(困難試題)的問項皆得到較高分數(非常同意與同意較多)；運輸行為改變傾向低的受測

者只能對於改變困難度較低的問項得較高的分數，若將答題情況依照得分高低排序由上

往下排序，受測者填答的結果會造成上下兩個相等的三角形。配適度統計值(fit)就是用

來檢測資料本身是否符合 Guttman Scale。 

3.3.1.3 Rasch 模式之信效度分析 

信度指標通常是指受測者填答每個試題的一致性，對於每個試題的問項感受程度不

因試題的不同而改變。信度亦可解釋為某一群特定受試者之測驗分數的特性，分數會因

受試之不同而有所不同，所以多數學者認為每次施測量表後，應重新估計信度指標，以

確認問卷之可靠性與有效性。 

本研究使用Rasch模式之信度部份觀念源自Cronbach’s α信度指數。Cronbach’s α信度

指數要多大，才表示測驗的分數是可靠的，根據Henson(2001)的觀點，認為這與研究目

的及測驗分數的運用有關，如研究者目的在於編製預測問卷或測驗(predictor tests)，或

測量某構念之先導性研究，信度係數在0.50至0.60已足夠。當以基礎研究為目的時，信

度係數最好在0.80以上。當測驗分數是用來作為截斷分數(cutoff score)之用而扮演重要的

角色，如篩選、分組、接受特殊教育等，則信度係數最好在0.90以上，而0.95是最適宜

的標準。如果以發展測量工具為目的時，信度係數應在0.70以上。學者從近年來之「諮

商發展與測量及評估」期刊的研究中發現，對於一般性的研究而言，內部一致性估計值

普遍可接受數值為0.80，當標準化測驗分數作為重要的臨床或教育決策時，則係數至少

為0.90以上。 

在Rasch模式有試題信度(Item Reliability)及受測者信度(Person Reliability)，受測者信

度( PR )為可被Rasch模式解釋之受測者變異量( 2
PSA )與受測者總變異量( 2

PSD )之比值，如式
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(12)所示，受測者信度界於0至1之間[50]。其中 2
PSA 為受測者總變異與誤差項變異之差，

如式(13)所示。 

2

2
P

P
P

SAR
SD

= ….…………………………………………………………….............................(12) 

2 2 2
P PSA SD SE= − P …………………………………..…………………………….................(13) 

效度是指量測結果如預期測量的目標，也就是問卷的試題必須與研究目標相符合。

效度包括有內容效度、建構效度、效標關聯效度等。供研究使用之問卷，常為藉由大量

可直接觀測之問項量測估計受測者的多種潛在特徵(latent trait)，利用因素分析(factor 

analysis)將所有變項分作幾個共同因素的線性組合，再依各因素之試題特性為其命名，

作為解釋特定潛在特徵之題型，即為因素效度(factor validity)。因素分析亦常作為探索

或宣稱特定問卷含有哪幾個建構或特徵因素的依據，然則，此種以受試者反應歸納出若

干個特徵變相的建構分析方法，對於應先有特徵構面(潛在變項)，才加以編製適當試題

施測之建構邏輯出現了哲理上的矛盾與問題[51]，而且多數因素分析使用等距分數之資

料型態，對非等距分數之因素特徵進行分析，存有統計根本上的缺失，加上因素分析主

觀上技術(主因素法、alpha法、正交轉軸、斜交轉軸、最大變異法、四方最大法、均大

法、或因素個數的決定使用陡坡圖檢定還是特徵值)選用的不同亦產生不同的分析差異。 

因素分析屬樣本依賴(simple dependent)之統計模式[52]，即便因素分析技術與方法

相同，只要樣本改變、受測者人數不同或試題數不同，因素負荷量或其結構就會改變。

Rasch分析模式則為以建構好之構面基礎，依據受測者之答題反應進行配適統計檢定，

以得知題目是否符合單向度及化約試題取捨或替代的依據[49]。由於Rasch分析是樣本獨

立與試題獨立[40]，受測者能力(person ability)與試題難度(item difficulty)之校估亦為互相

獨立，即為特定客觀性(specific objectivity)，所衍生出的量尺就具有等距(interval)及簡單

充分性(simple sufficiency)。 

Rasch模式使用配適度(fit)來評估模式是否符合單向度假設，均方值(mean square, MnSq) 

與Zstd(Z standardized fit statistics)為Rasch模式參數估計值之配適度指標[53]，此兩指標

皆可檢測樣本資料是否過度偏離Guttman Scale。均方值可分為Outfit MnSq與Infit MnSq

計算方式如式(14)與式(15)，均方值可進一步轉置為t統計量(t-statistic)，以Zstd表示。然

而Smith等人認為Zstd值在不同樣本數時有較一致的分配屬性(Distributional property)，因

此在檢測模式之配適度時，Zstd值是較佳的選擇[54]。而Zstd值分為infit Zstd及outfit 
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Zstd，Infit有以標準差為權重調整校估參數時之變異數，outfit未加權易受到極端值

(outlying scores)影響，故本研究以infit Zstd作為效度指標。當infit Zstd及outfit Zstd介於-2

至+2之間時，表示在95%信賴區間下，資料符合Guttman Scale，因此可用Rasch模式進行

分析(Smith, 1991)。當Zstd值大於2.0表示資料有不預期(unexpected)或不規則(irregular)反

應組型；而Zstd值小於-2.0表示資料之反應組型變異太小，可能違反局部獨立性(local 

independence)，因此須將這些不符合單向度假設試題刪除。 
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3.3.2 平均數比較 

從前述試題反應理論(IRT)與Rasch模式可知，透過Rasch模式的校估能得知個別受測

者之「小客車依賴度」與「因應油價之運輸行為改變傾向」。因此，連同其他調查之個

別資料變項，能透過平均數比較檢驗不同群體之「小客車依賴度」或「因應油價之運輸

行為改變傾向」是否有顯著差異。 

平均數比較之方法依分群數與比較方式可採用的方法有「獨立樣本t檢定」、「變異

數分析」、「共變數分析」及「多變量變異數分析」等，惟依研究之需要與顯著程度，

在此僅採用獨立樣本t檢定，其目的在於判斷兩群體特性一致性與否，為檢定兩群體特性

的期望值是否相等常用的統計方法，本研究將針對調查獲得之「個人社經背景」、「小

客車依賴度」、「運輸需求特性」及「運輸供給環境」個人屬性，對「小客車依賴度」

與「因應油價之運輸行為改變傾向」進行獨立樣本t檢定，以瞭解受測者於何種變量之差

異，對其潛在特徵有顯著的影響，作為研究進一步分析與解釋之依據。 

3.3.3 Logistic 迴歸分析[55] 

本研究中，試圖透過迴歸模型利用影響變量解釋是否已經減少使用小客車，因其為
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類別變數(categorical variable)，且作為因變數必須採用對數線性模型(log-linear model)，

Logistic迴歸模型即為對數線性模型的一種特殊形式。使用非線性函數分析二元因變數，

事件發生的條件機率 ( )ii xyP 1= 與 之間的非線性關係通常是單調函數，即隨著 的增

加

ix ix

( )ii xyP 1= 也單調增加，假設 為連續變數且代表事件發生的可能性， 是實際觀察

得到之反應變量， 表示事件發生， 0

*
iy iy

1=iy =iy 表示事件未發生。假設 *
iy 與自變數 ix 之

間存在一種線性關係，即式(14) 

iii xy εβα ++=* ….………………………………………………..…….............................(16) 

又能以式(15)表達 

( ) ( )[ ] ( )[ ]iiiiii xPxPxyP βαεεβα −−>=>++== 01 ………………...............................(17) 

為轉換式(15)成累積機率分配，將其中不等號方向改變得式(16) 

( ) ( )[ ] ( )iiiii FxPxyP βαβαε +=+≤== 1 ……………………………...............................(18) 

F為 iε 的累積分佈函數，假設誤差項 iε 為logistic分佈，能寫成式(17) 

( ) ( )[ ] ( )ii xiiii ee
xPxyP βαεβαε +−− +

=
+

=+≤==
1

1
1

11 …………….....................................(19) 

即為一元之Logistic迴歸模型，令 ( ) iii pxyP == 1 則又能得式(18)之Logistic迴歸模型 
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ip

1

即為第i案件之事件發生機率，是由變數 構成之非線性函數(non-linear function)，所

以 為第i案件之事件不發生機率 
ix

ip−

ii

i

xx

x

i ee
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=⎟⎟
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11 ……..................................................................................(21) 

則事件發生機率與事件不發生機率之比為式 (19)，稱為事件發生比 (the odds of 

experiencing an even)，即odds 

( )……...............................................................................................................(22) ix

i

i e
p

p βα+=
−1
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再將odds取自然對數就能夠轉換成線性函數 

i
i

i x
p

p βα +=⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−1

ln …….......................................................................................................(23) 

式(20)已將logistic函數做自然對數轉換，可稱作logit形式(logit form)亦可稱為logit(y)，轉

換後logit(y)對其參數而言為線性形式，因此可使用線性迴歸之性質，概念而言式(17) 呈

現的是「logistic迴歸」，式(20)則呈現的是「logit模型」，文獻中部份學者認為由類別

自變數構成之模型稱為logit模型，由類別與連續自變數同時構成之模型則稱為logistic迴

歸模型，然有時為了方便研究不論自變數類型為何統稱為logit模型，因此常將「logistic

迴歸」、「logistic模型」、「logistic迴歸模型」及「logit模型」相互通用[56][57][58]。 

在此即便我們將非線性模式轉換成線性關係，線性迴歸與logistic迴歸是完全不同

的，線性迴歸之自變數與因變數為線性關係，而logistic迴歸之自變數與因變數為非線性

關係，且線性迴歸之變數 為常態分佈，logistic迴歸之變數 則為二項分佈。 iy iy

前述之logistic迴歸模型為一元模型，若擴展為k個自變數時，式(17)變為 

∑
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對數轉換後則形成 
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因此，本研究將利用此模式，驗證「因應油價之運輸行為改變傾向」等變量對受油

價變動已經減少使用小客車的解釋能力及其顯著性，作為推論影響實際減少使用小客車

之重要依據，並檢驗研究設計量表之實用價值。 
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第四章  資料調查與分析 

4.1 問卷初測 

因調查問卷及其問項主要由本研究參考文獻後，再加以修改設計成適合本研究之問

卷架構與內容，因此為求調查資料之準確性，除設計過程多次與專家討論參考改善建議

外，親自訪查多位符合資格之小客車使用者進行問卷試填，以確實瞭解受測者對問卷內

容之認知是否與研究相符。為求問卷能滿足研究之前提，讓受測者能夠對問項有一致的

觀點且直覺地回答，問卷歷經約十次修改後正式進行問卷初測。 

問卷初測目的為利用數量化之分析方法，檢驗研究欲測量之潛在特徵(「小客車依

賴度」與「因應油價之運輸行為改變傾向」)的整體與個別問項之信度與效度是否能達

到客觀標準，以證實本研究所設計之問卷能符合一致性與單向度的原則，可供研究進行

正式調查之用。 

問卷初測針對35位現居於大台北地區，家裡有小客車且會開車的小客車使用者進行

調查，再利用Winsteps分析軟體進行信度分析與效度分析(配適統計量Zstd)，結果如表4.1

與表4.2，分別表示「小客車依賴度」與「因應油價之運輸行為改變傾向」之分析結果。。

分析結果小客車依賴度部份之問項信度(item reliability)為0.83，受測者信度(porson 

reliability)為0.82，皆能符合很可信(0.7＜α≦0.9)之信度水準，整體之問項效度配適值(Infit 

Zstd)為-0.1，受測者效度配適值為-0.1，因此皆已符合單向度原則，又個別問項之效度配

適值均在±2之間，故均可視為配適度良好，能測量到同樣的潛在變量。因應油價之運輸

行為改變傾向部分之問項信度為0.88，受測者信度為0.75，皆能符合很可信(0.7＜α≦0.9)

之信度水準，整體之問項效度配適值為0，受測者效度配適值為-0.2，因此皆已符合單向

度原則，另個別問項之效度配適值除了第21題為2.5以外，均在±2之間亦可視為配適度

良好。 

由以上初測之分析，可視本研究之問卷設計幾乎已符合一致性與單向度的原則，其

中「當油價持續上漲，我會考慮多與他人共乘小客車。」此題之效度配適值稍高，由於

此種替代小客車之運輸方式較未受國人重視與青睞，觀點易有歧異，但有鑒於其效度配

適值尚可忍受(±3之間)以外，項目內容對研究後續分析仍具有參考價值，因此仍將其保

留於問卷之中。 
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表 4.1 初測之小客車依賴度 Rasch 模式校估結果 

 Raw 
score 

Number of 
observations Measure Standard 

error Infit Zstd Outfit Zstd 

Item: 14 input, 14 measured 
Mean 104.1 35 0.00 0.24 -0.1 0.0 
     Item reliability: 0.83 
Person: 35 input, 35 measured  
Mean 41.6 14 0.01 0.39 -0.1 0.0 
     Person reliability: 0.82 

表 4.2 初測之因應油價運輸行為改變傾向 Rasch 模式校估結果 

 Raw 
score 

Number of 
observations Measure Standard 

error Infit Zstd Outfit Zstd 

Item: 21 input, 21 measured 
Mean 114.8 35 0.00 0.20 0.0 0.1 
     Item reliability: 0.75 
Person: 35 input, 35 measured  
Mean 68.9 21 0.30 0.28 -0.2 -0.1 
     Person reliability: 0.88 

4.2 問卷實測 

本研究為避免受可選擇運具限制的影響，造成環境結構性的運具依賴程度過高，使

得研究結果有失偏頗，因此選擇運具使用多元且方便的大台北地區作為研究調查對象。

本研究資料蒐集期間為民國97年3月至民國97年4月，期間多次於大台北地區之各區域備

有停車場的場所，對確實有小客車駕照且擁有車輛的小客車使用者進行問卷調查，並且

於填答過程中隨時提供受測者填答中需要的協助，待受測者填寫完畢後隨即收回並檢查

是否有漏填之情形發生，因此減少無效問卷的產生與受測者對問項認知的落差，以提高

調查資料之準確性。惟調查過程因問卷設計之缺失，未能於問卷第二部份「當油價上漲，

是否會傾向使用何種替代運具或省油方式。」中給予明確之油價上漲程度，立即改以口

頭告知所有受測者以每公升汽油上漲十元作為填寫依據，彌補不良之問卷設計。 

問卷實測受限於時間與經費的不足，調查回收共計315份。資料整理依是否有明顯

為隨意勾選與漏填的標準，刪減無效問卷29份後，加以進行資料分析與假設之驗證。 
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4.3 資料分析與驗證 

研究實測問卷首先依是否有漏填未填的題目，或明顯違反邏輯思考之亂答現象的原

則挑選出29份不適合進行研究之無效問卷。再對剩下之286份問卷進行信校度分析與模

式校估，瞭解各問項活動之困難度與受測者之潛在態度，作為分析族群差異的依據。 

4.3.1 小客車依賴度分析 

本節依序先將小客車依賴度試題進行模式分析後，再利用模式提供之受測者小客車

依賴度指標進行分析，加以驗證個人社經背景、運輸需求特性及運輸供給環境對小客車

依賴度是否有影響，進而探討族群之小客車依賴程度差異。 

4.3.1.1 小客車依賴度試題分析 

本研究首先將有效問卷之「小客車依賴度」答題情形進行Rasch模式分析。透過

WINSTEPS軟體之協助，對資料進行校估與配適度統計量(fit statistics)的計算，得到表4.3

之Rasch分析整體模式校估結果，Rasch分析為將試題參數(Item Measure)平均數設定為 0 

logit之比較尺度之分析方法，從受測者參數(Item Measure)平均數為0.59logit可以得知，

研究受訪者具有高度小客車依賴度，整體信度指標方面，試題信度(Item reliability)高達

0.98，受測者信度(Person reliability)亦有0.84，皆可符合填答一致性與非常可信之原則。

整體效度指標方面，試題與受測者之Infit Zstd與Outfit Zstd亦皆能符合研究預先設定±2

之標準，且經過試題因素分析(Item: Principal Components)得知模式之殘差中並無顯著之

影響成份(殘差之第一與第二因素僅能解釋7.1%與4.1%的殘差變異)，因此再進一步檢測

試題之個別效度指標。 

Rasch分析之試題個別效度如圖4.1所示，分別以Infit Zstd指數代表縱軸，Outfit Zstd

指數代表橫軸，標示「小客車依賴度」之14題題目個別效度的分佈情形，虛線矩形方框

內之題目即為能符合Infit Zstd與Outfit Zstd±2標準之試題，惟框線外之試題代表於此模式

校估中，未能符合Rasch模式假設之單向度原則，須針對配適度偏差較大之試題逐一刪

減逐一校估，以尋求最適之單向度試題組合。 
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表 4.3 小客車依賴度 Rasch 模式校估結果(14 題) 

 Raw 
score 

Number of 
observations Measure Standard 

error Infit Zstd Outfit Zstd 

Item: 14 input, 14 measured 
Mean 942.8 286 0 0.07 0.0 0.2 
     Item reliability: 0.98 
Person: 286 input, 286 measured  
Mean 47.1 14 0.59 0.36 -0.2 -0.2 
     Person reliability: 0.84 
Unexplained variance explained by 1st factor: 7.1% 
Unexplained variance explained by 2nd factor: 4.1% 
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圖 4.1 小客車依賴度試題配適度分佈(14 題) 

依試題之Infit Zstd與Outfit Zstd效度指數逐一刪減不符單向度之試題，至所有試題皆

能在95%信賴區間下(Infit Zstd與Outfit Zstd於±2間)符合單向度的假設。「小客車依賴度」

之試題在依序刪減第14、第1、第2、與第5題後，剩餘之10題試題分別皆能在95%信賴

區間下達到單向度假設標準，如圖4.2所示10題之個別效度分佈，都能在Infit Zstd與Outfit 

Zstd之+2到-2間。同時Rasch分析整體模式校估結果(表4.4)之信效度指數與殘差分析，亦

皆能合乎模式要求(殘差之第一與第二因素僅能解釋6.9%與5.1%的殘差變異)，因此，能

進一步分析各題目之難度參數(Difficulty logit)。圖4.3小客車依賴度試題難度與效度分佈

以綜軸為試題困難度，橫軸為試題Infit Zstd，圓圈之大小代表試題之標準誤(SE)所繪製

試題分佈情形，從中能清楚明瞭小客車依賴度試題之困難度相對分佈情形，以及試題效
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度之相對分佈狀況，因此小客車依賴度試題在分布於Infit Zstd±2之下，困難度由高至低

分別為問卷中的第7、第4、第8、第6、第3、第9、第10、第12、第11與第13題，以下針

對困難度相對分布深入進一步討論。 
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圖 4.2 小客車依賴度試題配適度分佈(10 題) 

表 4.4 小客車依賴度 Rasch 模式校估結果(10 題) 

 Raw 
score 

Number of 
observations Measure Standard 

error Infit Zstd Outfit Zstd 

Item: 10 input, 10 measured 
Mean 967.1 286 0 0.08 0.0 0.1 
     Item reliability: 0.98 
Person: 286 input, 286 measured  
Mean 35.2 10 0.82 0.46 -0.3 -0.3 
     Person reliability: 0.82 
Unexplained variance explained by 1st factor: 6.9% 
Unexplained variance explained by 2nd factor: 5.1% 

從Rasch模式對「小客車依賴度」試題估計之難度參數與配適度結果(表4.5)中，能

得知受測者反應日常生活所需的活動中，何種活動對小客車使用的依賴度相對較高，何

種活動對小客車使用的依賴度相對較低。由於Rasch模式必須先設定所有題目之難度參

數平均數為0 logit，才能使用所有填答反應估計計算所有試題之相對難度與受測者之依

賴度，因此試題之難度參數被視為相對性指標，作為探討相對於其他活動而言，某活動

需求之小客車依賴程度是屬於較高的或較低的。 
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圖 4.3 小客車依賴度試題難度與配適度分佈 

小客車依賴度試題之問項設計為「如果不能藉由開小客車來達成某特定活動需求，

將對您造成多大的困擾？(非常困擾至很不困擾)」，所以受測者答題反應中，不使用小

客車會造成愈大困擾之題目原始得分(Raw Score)會愈高，因此模式校估後之難度參數會

較低，在此，試題難度參數可視為「某活動能抗阻使用小客車之程度」，所以難度參數

較低題目之活動能抗阻使用小客車程度較低，則為達成此活動所依賴小客車的程度較

高；反之，不使用小客車會造成愈小困擾之題目原始得分會愈低，模式校估後之難度參

數會較高，所以難度參數較高題目之活動能抗阻使用小客車程度較高，則為達成此活動

所依賴小客車的程度較低。亦即難度參數愈低之活動需求，不使用小客車愈感到困擾，
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對小客車依賴度越高，反之亦然。表4.5將試題依難度參數由小至大排序，也就是所有活

動對小客車依賴度由高至低排序，因此「第13題：緊急或突發性之外出需要。」對小客

車依賴程度為所有活動需求中最高者，也代表受測者普遍認為如遇緊急或突發性之外出

需要時，較難以使用他種運輸方式取代此時小客車的使用。其次「第11題：進行兩天以

上的全家旅遊活動。」、「第12題：天候不良(下雨、寒冷)時外出。」與「第10題：進

行一日內的全家旅遊活動。」亦屬於對小客車依賴度較高之活動需求，受測者普遍認為

進行兩天以上的全家旅遊活動時，使用小客車的必要性仍舊不易取代，主要原因可能與

多日之旅遊之地點通常較多、距離較遠、與時間掌控不易等不利於他種運輸方式使用的

緣故，對小客車之使用需要較大，然進行一日內的全家旅遊活動雖亦屬於高度依賴小客

車使用之活動，惟相較於多日旅遊，單日之旅遊活動似乎因地點較少、較明確、路途較

短與時程較易掌握等因素，依賴度較多日旅遊低，亦代表單日旅遊較有機會選擇他種運

輸方式取代小客車之使用。而天候不良(下雨、寒冷)時外出的活動需求，對小客車依賴

度高的現象，應該屬於小客車與生俱來的優勢條件所致，自始至終遮風避雨的優點並不

易於由機車或大眾運輸等替代運具取代之。 

表 4.5 小客車依賴度試題難度參數與配適度 

題目 難度參數

(logit) SE Infit 
Zstd 

outfit 
Zstd 

Item 13：緊急或突發性之外出需要。 -0.86 0.08 -0.2 -0.2 
Item 11：進行兩天以上的全家旅遊活動。 -0.55 0.07 0.4 0.9 
Item 12：天候不良(下雨、寒冷)時外出。 -0.50 0.08 -0.2 0.0 
Item 10：進行一日內的全家旅遊活動。 -0.25 0.07 -1.4 -1.6 
Item 9：深夜時外出。 -0.14 0.07 -0.8 -1.0 
Item 3：單日完成不同地點之多項活動。 0.15 0.07 0.8 0.9 
Item 6：日常生活之購物活動。 0.24 0.07 1.1 1.3 
Item 8：接送家人。 0.37 0.07 0.4 0.5 
Item 4：準時外出參加各項活動。 0.75 0.08 0.1 0.4 
Item 7：拜訪親友。 0.78 0.08 0.3 0.2 

難度參數最高的「第7題：拜訪親友。」與「第4題：準時外出參加各項活動。」，

為所有活動中普遍被認為不能使用小客車最不感到困擾的活動，換言之，受測者反應出

如果要去拜訪親友或準時外出參加各項活動皆較能不依賴小客車達成目的，臆測可能是

由於此種能預先計畫好之單一目標的活動比較能夠行前規劃好大眾運具的使用，且其活

動內容亦能容易透過普遍受大眾青睞的機車替代之，因此活動對小客車的依賴程度就相

對低很多。其次「第8題：接送家人。」與「第6題：日常生活之購物活動。」對小客車
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的依賴程度就較前述之第7題與第4題高，即便購物活動與接送家人皆可預知與計畫，惟

此兩活動都有不使用小客車達成目的會較困擾的理由。接送家人的活動需求常常是由於

家人無法自行完成運輸需求，而衍生出的活動需求，無法自行完成就有可能是因距離

遠、無大眾運具供搭乘使用或身心理上等原因的限制，導致須由他人協助其完成運輸需

求，所以此時可能就得使用小客車接送，解決無大眾運輸或多人搭乘等困擾，然而接送

家人相對於整體而言仍屬於較不依賴小客車活動的理由，主要應該還是機車替代性極

高，且台北地區之大眾運具可及性高的優點，也減少接送的需要。日常生活之購物活動

以現代人的購物習性而言，會有單次購足大量家庭用品的需求，如此便不易使用它種方

式替代小客車之載物優勢，使其對小客車有一定的依賴程度。 

依賴程度適中之活動需求為「第9題：深夜時外出。」與「第3題：單日完成不同地

點之多項活動。」，兩項依賴小客車使用的程度皆比前述「第7題、第4題、第8題與第6

題」來得高，應與深夜時無大眾運具供使用且小客車較機車安全的緣故所致，然單日完

成不同地點之多項活動需求，如欲透過大眾運具替代小客車，得相當費心於地點、路線

與時刻表的規劃，實屬不易，若由機動性與可及性高之運具(機車)替代，能有效減低活

動對小客車的依賴，卻亦可能因活動地點間距離甚遠，使替代運具使用後造成了更多不

必要的成本(時間)與麻煩。以上依賴程度亦遠不如「第13題、第11題、第12題與第10題」

的依賴度來得高 

從以上的小客車依賴度試題分析中，我們發現依賴度愈高的活動需求通常愈有「多

目的地」、「環境天氣惡劣」、「距離遙遠」或「搭載人物」等特性，以致小客車難以

被他種運輸方式取代，亦即當小客車使用者之日常生活中，愈多具備上訴特性之運輸活

動，則愈不易脫離使用小客車。 

4.3.1.2 受測者小客車依賴度分析 

Rasch Model提供另一項很重要的參數指標為受測者的「能力值」，在此可視其為

「受測者之小客車依賴度」，即為個人的潛在特質，將為研究提供更多探究影響個人小

客車依賴度差異的資訊。首先從圖4.4小客車依賴度Item-Person Map中，能清楚看到當題

目困難度平均值(Item mean)設定為 0 時，受測者能力值之相對於分佈情形。圖中左方

依受測者能力值高低，依序由上往下排列，「.」與「＃」分別代表一位與三位受測者的

分佈；右方則依試題困難度高低，依序由上往下排列。將受測者能力值分佈與試題困難

度同時置於log-odds的等距量尺上相互比較，不難發現有約半數受測者之依賴度皆能高
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於所有試題困難度，其餘多數集中於試題平均困難度之上，僅少數受測者依賴度低於試

題平均困難度，整體而言受測者能力值分佈普遍高於試題困難度分佈，且受測者之能力

平均值(Person mean)為0.82，皆表示受測者普遍是具有依賴使用小客車的特質。受測者

小客車依賴度(能力值)之分佈仍明顯有差異存在，以下將針對受測者之間小客車依賴度

之差異進行平均數比較分析，探索族群間顯著影響的變因為何。受測者是否因個人背景

或需求的差異影響其對小客車的依賴程度，為驗證差異是否顯著本研究在此採用獨立樣

本t檢定，比較不同族群之小客車平均依賴度。研究結果發現具有顯著差異的變數有「遊

憩主要運具是小客車、通勤主要運具是機車、通勤主要運具是小客車、購物主要運具是

小客車、接送主要運具是小客車、家庭擁有兩輛以上小客車、接送頻率每日超過一次、

家庭擁有兩輛以上機車、家庭擁有自行車、個人所得超過六萬與居住處離捷運超過步行

半小時」等11個因子，如表4.6所示，從各影響變數分群受測者之依賴度平均數之檢定結

果，能得知其平均數差異與p-value，又因小客車依賴度為經Rasch model校估調整後之等

距尺度參數，能進一步將兩族群之小客車依賴度平均數相減得「平均數差」，以其差值

之大小進行排序如表4.6之順序。 

表4.6受測者小客車依賴度之平均數比較結果中，小客車依賴度因某變因不同使族群

差異愈大，則平均數差愈大；反之，族群間的小客車依賴程度差異愈小，平均數差愈小。

因此，受測者中填寫「遊憩主要運具是小客車」者之小客車依賴度較「遊憩主要運具非

小客車」者大，且其差異為所有顯著變數中最大者，由此能推斷如果受測者遊憩之主要

使用運具為非小客車者(大眾運輸等)，其個人於平日之其他活動亦能相當不倚賴小客車

以完成運輸需求，表示個體如果遊憩之運具使用能不依靠小客車，代表其或許已具備較

高程度之替代運具規劃與使用能力，亦或是小客車之使用在其日常生活中的重要性已大

大降低。受測者填寫「通勤主要運具是機車」者之小客車依賴度較「通勤主要運具非機

車」者低，且其差異為所有顯著變數中次高者，可知平日通勤主要運具是機車之受測者，

其能不依賴小客車解決各種運輸需求之能力亦相當高，展現出機車族能從機車的使用大

大減低對小客車使用之必要性，亦或許能彰顯出，個體對機車依賴程度或是信心程度愈

高則愈不需依賴小客車，因此即便機車之功能性不若小客車，惟其方便使用之優點亦使

其能替代多數小客車使用的需要。「通勤主要運具是小客車」者之小客車依賴度較「通

勤主要運具非小客車」者高，代表開車通勤之受測者習慣於使用小客車，使其在無小客

車使用的情況下會感到相當困擾。「購物與接送主要運具是小客車」者之小客車依賴度

較「購物與接送主要運具非小客車」者高，也再一次說明平日活動慣用小客車者，便具

有對小客車依賴的現象。從「家庭擁有兩輛以上小客車」者之小客車依賴度較「家庭僅 
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Person mean: 0.82 
Item mean: 0.00 

圖4.4小客車依賴度Item-Person Map 

擁有一輛小客車」者高，能得知擁有較多小客車供使用之受測者，小客車依賴度亦顯著

較高，惟無從得知兩者之因果關係為何。「接送頻率每日超過一次」者之小客車依賴度

較「接送頻率每日等於或少於一次」者高，代表接送需求越大者，同時其小客車依賴度

也越高，然是由於接送需求多以致其小客車依賴度高，亦或是小客車依賴較高之個體無

形中會認為接送比請家人或朋友自行前往來得好，間接增加了接送的次數，例如說小客

車依賴度高的人可能意識上比較會認為讓家人自行走路或搭車不如接送來得安全與方

便，以致其接送次數較多，惟仍待進一步的研究證實之。「家庭擁有兩輛以上機車」者

之小客車依賴度較「家庭擁有不到兩輛機車」者低，能同時呼應通勤主要運具是機車者

依賴度較低之現象，增加使用機車的能力與信心對於減少使用小客車的依賴皆能有顯著

的影響。「家庭擁有自行車」者之小客車依賴度較「家庭沒有自行車」者低，表示自行 
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表 4.6 受測者小客車依賴度之平均數比較結果 

顯著影響變數 分群 人數 依賴度平均數 p-value 

是 244 1.1066 **遊憩主要運具是否為小客車 
否 42 0.1200 0.000 

是 88 0.3831 **通勤主要運具是否為機車 
否 198 1.2188 0.000 

是 123 1.4334 **通勤主要運具是否為小客車 
否 163 0.6057 0.000 

是 236 1.0931 **家庭購物主要運具是否為小客車 
否 50 0.3412 0.001 

是 221 1.1214 **接送主要運具是否為小客車 
否 65 0.4186 0.001 

是 202 1.4098 **家庭是否擁有兩輛以上小客車 
否 84 0.7753 0.001 

是 96 1.3679 **接送頻率每日是否超過一次 
否 190 0.7564 0.001 

是 85 0.6831 **家庭是否擁有兩輛以上機車 
否 201 1.0795 0.034 

是 197 0.7247 *家庭是否擁有自行車 
否 89 1.0687 0.063 

是 84 1.1839 *個人所得是否超過六萬 
否 202 0.8693 0.094 

是 104 1.1500 *居住處離捷運是否超過步行半小時 
否 182 0.8541 0.096 

* p-value<0.10 
**p-value<0.05    

車確實對減少小客車依賴有顯著的影響，惟影響程度較小，可替代使用的距離與環境仍

很有限。「個人所得超過六萬」者之小客車依賴度較「個人所得未超過六萬」者高，得

車，但其影響程度卻未若前幾項運具擁有與使用的因素來得大，亦即所得差異造成小客

車依賴度之差異其實並非主因。「居住處離捷運超過步行半小時」者之小客車依賴度較

「居住處離捷運未超過步行半小時」者高，代表捷運確實是已經有取代小客車使用的潛
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力，以致住處周遭是否已有捷運經過對小客車依賴度有顯著影響，雖影響程度仍舊不

大，比起公車站點距離對小客車依賴度影響不顯著確已值得慶賀。 

從以上小客車依賴度平均數比較結果，影響顯著之變數中，影響程度較大者多為私

有運具的擁有與主要使用狀況，與受測者社經背景幾無顯著變因，供使用的運具使用環

境亦不顯著，換言之，住處環境的步行、自行車、大眾運輸之使用環境多數對小客車依

賴程度並沒有關係，僅有捷運的距離在此可獲得對小客車依賴度顯著的差異，是否代表

多數改善人行道、自行車道與公車的密集度的公共建設，對個體小客車的依賴程度並無

太多改善；但是，從另一個角度思索，就步行與自行車之使用功能性而言，要取代小客

車之使用功能本來就很有限，時常是互相無法完全替代使用之，惟公車之密集度與頻次

對小客車依賴度之不顯著的關係的確令人失望，反之，捷運對小客車依賴度有顯著相

關，若將兩者間相互比較不難發現捷運之路線清楚、快速、方便與安全等特性皆是公車

所不及之處。因此，大眾運輸之功能性與優越性是否能一再地提升，使搭乘公車能如同

捷運般清楚、快速、方便與安全，為小客車使用者面對運輸需求時是否會考慮搭乘大眾

運輸之重要考量，否則，我們將繼續受滿街為患之小客車與機車所苦。 

4.3.2 因應油價之運輸行為改變傾向分析 

本節依序先將因應油價之運輸行為改變傾向試題進行模式分析後，再利用模式提供

之受測者因應油價之運輸行為改變傾向指標進行分析，加以驗證個人社經背景、運輸需

求特性、運輸供給環境及小客車依賴度對因應油價之運輸行為改變傾向是否有影響，進

而探討族群之因應油價之運輸行為改變傾向。 

4.3.2.1 因應油價之運輸行為改變傾向試題分析 

本節將針對問卷之「因應油價之運輸行為改變傾向」試題答題情形，進行如前段所

述之分析流程進行Rasch模式分析。首先仍對資料進行整體模式之參數、信度與配適度

進行檢驗，從表4.7對27題與286份樣本校估的結果中，得知其依試題參數平均數設定為 0 

logit估計得受測者參數平均數為0.38logit，且試題信度(Item reliability)為0.98，受測者信

度(Person reliability)為0.88，可符合填答一致性與非常可信之原則。整體效度指標方面，

試題與受測者之Infit Zstd與Outfit Zstd亦皆能符合研究預先設定±2之標準，且經過試題因
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素分析(Item: Principal Components)得知模式之殘差中並無顯著之影響成份(殘差之第一

與第二因素僅能解釋5.1%與4.4%的殘差變異)，因此再進一步檢測試題之個別效度指標。 

表 4.7 因應油價之運輸行為改變傾向 Rasch 模式校估結果(27 題) 

 Raw 
score 

Number of 
observations Measure Standard 

error Infit Zstd Outfit Zstd 

Item: 27 input, 27 measured 
Mean 922.4 286 0.00 0.06 0.1 0.2 
     Item reliability: 0.98 
Person: 286 input, 286 measured  
Mean 18.4 27 0.38 0.23 -0.3 -0.3 
     Person reliability: 0.88 
Unexplained variance explained by 1st factor: 5.1% 
Unexplained variance explained by 2nd factor: 4.4% 

Rasch分析之試題個別效度如圖4.5所示，標示「因應油價之運輸行為改變傾向」之

27題題目個別效度的分佈情形，於框線外之試題代表於此模式校估中，未能符合Rasch

模式假設之單向度原則(Infit Zstd與Outfit Zstd±2間)，須針對配適度偏差較大之試題逐一

刪減逐一校估，尋求最適之單向度試題組合。 

為使所有試題皆能在95%信賴區間下(Infit Zstd與Outfit Zstd於±2間)符合單向度的假

設，「因應油價之運輸行為改變傾向」之試題在依序刪減第B1、第A2、第A4、第B6、

第C4、第A3、第A5題等7題後，剩餘之20題試題分別皆能在95%信賴區間下達到單向度

假設標準，如圖4.6所示20題之個別效度分佈，除了其中一題之Outfit Zstd (橫軸)大於2

以外，其餘都在Infit Zstd與Outfit Zstd之+2到-2間，惟本研究以Infit Zstd為主要效度指

標，因此保留此題進一步分析之用。同時Rasch分析整體模式校估結果(表4.8)之信效度

指數與殘差分析，亦皆能合乎模式要求(殘差之第一與第二因素僅能解釋6.8%與4.1%的

殘差變異)，因此，能進一步分析各題目之難度參數。從圖4.7因應油價之運輸行為改變

傾向試題難度與效度分佈中，得知因應油價之運輸行為改變傾向試題困難度由高至低分

別為問卷中的第D2、第D1、第B5、第C4、第D3、第B4、第B2、第D5、第C1、第C2、

第E1、第B3、第E5、第D4、第E2、第E4、第E6、第A1、第E3、第C3題，以下針對困

難度相對分布深入進一步討論。 
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圖 4.5 因應油價之運輸行為改變傾向試題配適度分佈(27 題) 

-5

-4

-3

-2

-1

0

1

2

3

4

5

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5

Outfit t standardized

In
fit

 t 
st

an
da

rd
iz

ed

 

圖 4.6 因應油價之運輸行為改變傾向試題配適度分佈(20 題) 
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表 4.8 因應油價之運輸行為改變傾向 Rasch 模式校估結果(20 題) 

 Raw 
score 

Number of 
observations Measure Standard 

error Infit Zstd Outfit Zstd 

Item: 20 input, 20 measured 
Mean 939.8 286 0.00 0.07 0.0 0.2 
     Item reliability: 0.98 
Person: 286 input, 286 measured  
Mean 66.2 20 0.48 0.29 -0.2 -0.3 
     Person reliability: 0.85 
Unexplained variance explained by 1st factor: 6.8% 
Unexplained variance explained by 2nd factor: 4.1% 

從 Rasch 模式對「因應油價之運輸行為改變傾向」試題估計之難度參數與配適度結

果(表 4.9)中，能得知在所有研究列出可能為因應油價之省油運輸行為改變中，受測者較

傾向何種省油的運輸行為改變，以及較不傾向何種省油的運輸行為改變。由於 Rasch 模

式將所有題目之難度參數平均數設定為 0 logit，因此試題之難度參數被視為相對性指

標，作為探討相對於其他省油運輸行為改變而言，受測者對某特定之省油運輸行為改變

的傾向程度。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 4.7 因應油價之運輸行為改變傾向試題難度與配適度分佈 
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因應油價之運輸行為改變傾向試題之問項設計為「當油價持續上漲，我會考

慮…………(因應油價之省油運輸行為改變)。(非常同意至很不同意)」，所以受測者答

題反應中，愈傾向(同意)之省油運輸行為改變題目原始得分(Raw Score)會愈高，因此模

式校估後之難度參數會較低，在此，試題難度參數可視為「抑制改變傾向之程度」，所

以難度參數較低之省油運輸行為較不能抑制改變傾向，則此省油運輸行為改變為受測者

普遍較傾向之行為；反之，愈不傾向(不同意)之省油運輸行為改變題目原始得分會愈低，

難度參數會較高，則此省油運輸行為改變為受測者普遍較不傾向之行為。亦即難度參數

愈低之行為改變，當油價持續上漲時，受測者愈傾向改變之，反之亦然。 

表4.9將試題依難度參數由小至大排序，也就是所有因應油價之運輸行為改變依受測

者傾向程度由高至低排序，因此「第C3題：當油價持續上漲時，我會因覺得搭乘大眾運

輸方便而考慮多搭乘大眾運輸。」為所有研究列出可能為因應油價之省油運輸行為改變

中，受測者最傾向的行為改變，顯示小客車使用者面對日漸高漲的油價時，在許多可以

減少汽油使用的情境中，最傾向因覺得搭乘大眾運輸方便而考慮多搭乘大眾運輸，亦即

個體在油價侵蝕個人所得的情境下，多數會有高度意願選擇大眾運輸替代小客車的使

用，惟本題目有另一重要前提為「覺得搭乘大眾運輸方便」，表示夠方便的大眾運輸供

給環境，對其才具備傾向使用之吸引力，亦間接彰顯小客車使用者或許覺得台北市之大

眾運輸方便性仍舊不足，使其選擇駕駛小客車，此議題仍待深入討論與證實之。「第E3

題：當油價持續上漲，我會考慮下一台車改買省油的車種。(例如油電混合車或柴油

車) 」、「第E6題：當油價持續上漲，我會考慮時常注意胎壓是否適當，以減少小客車

的油耗。」、「第E4題：當油價持續上漲，我會考慮減少小客車的載重。(例如拿出後

車廂較少使用之物品) 」、「第E2題：當油價持續上漲，我會考慮開小客車暫停路邊只

要覺得有點久時，馬上熄火。」及「第E5題：當油價持續上漲，我會考慮盡量保持定速

行駛且避免急踩油門，以減少小客車的油耗。」等五題駕駛小客車的省油方式，分別被

排在第2、第4、第5、第6及第8位傾向的改變行為，代表由受測者應答中發現，即便油

價持續上漲，相較於改用其他替代運具，小客車使用者仍高度傾向繼續開車，同時並注

意如何節省油耗。 

「第A1題：當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車通勤。」為被排在第3位傾向

的改變行為，惟其是所有運輸需求活動中最被傾向少開車的活動，換言之，小客車使用

者普遍認為通勤是比較容易或比較想去減少開車的運輸需求，推斷應該與通勤活動較規

律且目的地固定，甚至通常位於大眾運輸便捷之處所致，「第D4題：當油價持續上漲，  
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表 4.9 因應油價之運輸行為改變傾向試題難度參數與配適度 

題目 難度參數

(logit) SE Infit 
Zstd 

outfit 
Zstd 

Item C3：當油價持續上漲時，我會因覺得搭乘大眾

運輸方便而考慮多搭乘大眾運輸。 
-0.75 0.07 -1.5 -1.8 

Item E3：當油價持續上漲，我會考慮下一台車改買

省油的車種。(例如油電混合車或柴油車) 
-0.68 0.07 0.8 3.7 

Item A1：當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車

通勤。 
-0.66 0.06 0.0 0.2 

Item E6：當油價持續上漲，我會考慮時常注意胎壓

是否適當，以減少小客車的油耗。 
-0.65 0.07 -0.5 -0.2 

Item E4：當油價持續上漲，我會考慮減少小客車的

載重。(例如拿出後車廂較少使用之物品) 
-0.61 0.07 -1.5 -1.5 

Item E2：當油價持續上漲，我會考慮「開小客車暫

停路邊只要覺得有點久時，馬上熄火」。 
-0.56 0.07 0.6 0.9 

Item D4：當油價持續上漲，我會考慮盡量出門一次

就做很多事情。 
-0.55 0.07 0.1 -0.1 

Item E5：當油價持續上漲，我會考慮盡量保持定速

行駛且避免急踩油門，以減少小客車的油

耗。 
-0.28 0.07 -1.5 -1.5 

Item B3：當油價持續上漲，我會考慮多搭乘大眾運

輸進行當天的旅遊活動。 
-0.03 0.07 -0.7 -0.7 

Item E1：當油價持續上漲，我會考慮開小客車時少

開冷氣。 
0.08 0.06 0.7 0.7 

Item C2：當油價持續上漲時，我會因覺得騎機車環

境良好而考慮多騎機車。 
0.14 0.06 1.7 1.5 

Item C1：當油價持續上漲時，我會因覺得步行環境

良好而考慮多走路。 
0.2 0.07 1.5 1.6 

Item D5：當油價持續上漲，我會考慮多與他人共乘

小客車。(例如搭乘同事的小客車通勤等) 
0.33 0.07 0.8 2.0 

Item B2：當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車

進行兩天以上的旅遊活動。 
0.37 0.06 -0.7 -0.9 

Item B4：當油價持續上漲，我會考慮多搭乘大眾運

輸進行兩天以上的旅遊活動。 
0.40 0.06 -0.9 -1.2 

Item D3：當油價持續上漲，我會考慮減少出門。 0.49 0.06 0.8 0.8 
Item C4：當油價持續上漲時，我會因覺得自行車使

用環境良好而考慮多騎自行車。 
0.63 0.06 0.3 0.4 

Item B5：當油價持續上漲，我會考慮多騎機車進行

當天的旅遊活動。 
0.67 0.07 0.8 0.7 

Item D1：當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車

接送家人。 
0.68 0.07 0.1 -0.2 

Item D2：當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車

到大賣場進行購物。 
0.77 0.07 -0.3 -0.9 
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我會考慮盡量出門一次就做很多事情。」為被排在第7位傾向的改變行為，此行為亦不

難以理解，當油價持續上漲，能同時解決多次外出的需要減少使用小客車的機會，不外

乎是省油的好方法。「第B3題：當油價持續上漲，我會考慮多搭乘大眾運輸進行當天的

旅遊活動。」為被排在第9位傾向的改變行為，搭乘大眾運輸替代活動之傾向首次出現，

除了代表利用大眾運輸替代使用小客車進行當日旅遊活動，較利用大眾運輸替代他種活

動傾向來的高，亦代表大眾運輸為當日旅遊之替代運具的首選，此種現象應可歸功於台

北市旅遊景點之大眾運輸使用方便，惟此傾向程度相對而言已不算較高之行為改變。「第

E1題：當油價持續上漲，我會考慮開小客車時少開冷氣。」為被排在第10位傾向的改變

行為，但已經是相對於前述所有駕駛小客車的省油方式而言，排在最後一位之改變行

為，可見要求小客車使用者以少開冷氣的方式節省油耗，並非易事。「第C2題：當油價

持續上漲時，我會因覺得騎機車環境良好而考慮多騎機車。」與「第C1題：當油價持續

上漲時，我會因覺得步行環境良好而考慮多走路。」為被排在第11與12位傾向的改變行

為，兩題為繼「因覺得搭乘大眾運輸方便而考慮多搭乘大眾運輸。」之後，又出現的因

運輸供給環境改善而願意多使用之替代運具，值得令人關心的是，此種現象一再地強調

台北市之運輸使用環境仍不受小客車使用者認同，覺得尚有改善之空間，不過此兩題亦

以被排序在傾向程度相對不高的中間部份。「第D5題：當油價持續上漲，我會考慮多與

他人共乘小客車。(例如搭乘同事的小客車通勤等) 」為被排在第13位傾向的改變行為，

亦即受測者反應共乘是可以考慮之因應之道，惟其行程之安排仍需受制於他們，不若自

行開車，或部份替代運輸的方式解決運輸需求。「第B2題：當油價持續上漲，我會考慮

減少開小客車進行兩天以上的旅遊活動。」與「第B4題：當油價持續上漲，我會考慮多

搭乘大眾運輸進行兩天以上的旅遊活動。」為被排在第14、15位傾向的改變行為，表現

出，當旅遊活動跨日而非單日行程時，因油價期望小客車使用者拋棄使用小客車或利用

大眾運輸並非其所傾向的選擇，亦可瞭解台灣之適當跨日旅遊景點所提供之大眾運輸方

案並非良好，多數仍需倚重小客車完成之。 

「第D3題：當油價持續上漲，我會考慮減少出門。」為被排在第16位傾向的改變行

為，與「考慮盡量出門一次就做很多事情」相距甚遠，為本研究感到特異之處，然或許

本研究起初設定之題意與受測者認定仍有差異所致，研究認定應為當油價持續上漲，是

否會避免非必要的出門旅次運輸行為，受測者之應答可能為反應有其出門必要時(通勤

等)，就得為之，無關於油價是否上漲；亦或是受測者普遍認為出門還有很多可以省油

的方式與替代的運具使用，並非受制於油價昂貴就不外出，值得進一步研究之修正與釐

清。「第C4題：當油價持續上漲時，我會因覺得自行車使用環境良好而考慮多騎自行車。」
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為被排在第17位傾向的改變行為，亦能說即便油價持續上漲且自行車使用環境改善，騎

乘自行車的替代運輸行為仍不受小客車使用者所能認同，自行車可視為環保而健康之私

有運具，而故使小客車使用者不願使用，值得進一步研究探究難處或誤解為何。「第B5

題：當油價持續上漲，我會考慮多騎機車進行當天的旅遊活動。」為被排在第18位傾向

的改變行為，較「考慮多搭乘大眾運輸進行當天的旅遊活動。」之傾向程度低相當多，

是否代表小客車使用者普遍認為單日之旅遊活動使用大眾運輸勝於使用機車，亦或是台

北市之單日旅遊景點使用機車之相對優勢降低許多，仍需進一步研究釐清。「第D1題：

當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車接送家人。」為被排在第19位傾向的改變行為，

顯現接送家人之小客車使用需求，在油價持續上漲的背景下，為所有研究提出的省油行

為改變中，相對非常不傾向的改變，亦即小客車接送之重要性遠勝於油價的影響，可見

接送行為之活動需求的改變彈性相當小。「第D2題：當油價持續上漲，我會考慮減少開

小客車到大賣場進行購物。」為被排在最後一位傾向的改變行為，由此可知，大賣場購

物屬受測者認為最不可以減少開車的運輸活動，讓人意外的是其較所有其他研究所提出

之運輸行為改變意願來得低許多。 

由以上分析發現，小客車使用者面對油價上漲的壓力時，最傾向去改變的省油運輸

行為有幾種特性，其一為繼續使用小客車，但是同時能開得省油，為最明顯受到受測者

多數非常認同的微調運輸行為改變，然其實就運輸規劃觀點而言，雖不期許大眾繼續開

車，惟受測者普遍認為就現況之運輸環境供給，尚不足以使其主動有意願使用替代運

具；所以當運輸供給環境能改善而更加方便時，小客車使用者不必然會傾向繼續使用小

客車，甚至最有傾向搭乘方便之大眾運輸，或騎機車與步行。因此，積極改善運輸供給

環境不足之處，為相關單位欲減少小客車使用量之利基與當務之急。 

4.3.2.2 受測者因應油價之運輸行為改變傾向分析 

在此我們視Rasch Model校估出的個人的潛在特質(能力值)為「因應油價之運輸行為

改變傾向」，能為研究提供更多探究影響個人因應油價之運輸行為改變傾向差異的資

訊。首先從圖4.8因應油價之運輸行為改變傾向Item-Person Map中，能清楚看到當題目困

難度平均值(Item mean)設定為 0 時，受測者能力值分佈與試題困難度同時置於log-odds

的等距量尺上相互比較之相對於分佈情形，不難發現受測者能力值分佈多數皆超過試題

之平均困難度，且多數集中於困難度較高的試題附近，因此整體而言受測者能力值分佈

普遍高於試題分佈，受測者之能力平均值(Person mean)為0.48，亦表示受測者普遍是具

有因應油價改變運輸行為傾向的特質。以下將針對受測者之間因應油價之運輸行為改變
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傾向差異進行平均數比較分析，探索族群間顯著影響的變因為何。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Person mean: 0.48 

Item mean: 0.00 

圖 4.8 因應油價之運輸行為改變傾向 Item-Person Map 

受測者是否因個人背景或需求的差異影響其因應油價改變運輸行為傾向程度，本研

究為驗證差異是否顯著在此採用獨立樣本t檢定，比較不同族群之因應油價改變運輸行為

傾向。研究結果發現具有顯著差異的變數有「家庭購物主要運具是小客車、與家人同住、

家庭擁有兩輛以上小客車、遊憩主要運具是小客車、通勤主要運具是小客車、接送主要

運具是小客車、通勤主要運具是機車、家裡是否有未滿20歲孩童」等8個因子，如表4.10

所示，從各影響變數分群受測者之因應油價改變運輸行為傾向平均數之檢定結果，能得

知其平均數差異與p-value，又因應油價改變運輸行為傾向為經Rasch model校估調整後之

等距尺度參數，能進一步將兩族群之因應油價改變運輸行為傾向平均數相減得「平均數

差」，以其差值之大小進行排序如表4.10之順序。 
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表 4.10 受測者因應油價之運輸行為改變傾向平均數比較結果 

顯著影響變數 分群 人數 傾向平均數 p-value 

是 236 0.4415 
**家庭購物主要運具是小客車 

否 50 0.8856 
0.001 

是 227 0.4278 
**與家人同住 

否 59 0.8708 
0.001 

是 202 0.2626 
**家庭擁有兩輛以上小客車 

否 84 0.6258 
0.002 

是 244 0.4661 
**遊憩主要運具是小客車 

否 42 0.8276 
0.015 

是 123 0.3551 
**通勤主要運具是小客車 

否 163 0.6429 
0.007 

是 221 0.4607 
**接送主要運具是小客車 

否 65 0.7178 
0.041 

是 88 0.6901 
**通勤主要運具是機車 

否 198 0.4432 
0.031 

是 129 0.4174 
*家裡是否有未滿 20 歲孩童 

否 182 0.6028 
0.081 

* p-value<0.10 
**p-value<0.05    

表4.10受測者因應油價改變運輸行為傾向之平均數比較結果中，因應油價改變運輸

行為傾向因某變因不同使族群差異愈大，則平均數差愈大；反之，族群間的因應油價改

變運輸行為傾向差異愈小，平均數差愈小。因此，受測者中填寫「家庭購物主要運具是

小客車」者之因應油價改變運輸行為傾向較「家庭購物主要運具非小客車」者小，且其

差異為所有顯著變數中最大者，也就是說平常家庭購物不以小客車為主的受測者，其面

對油價上漲時，具有比較高的傾向減少使用小客車及其高度耗油的行為；反之，平常家

庭購物以小客車為主之受測者，面對油價上漲，具有比較低的傾向減少使用小客車。且

為顯著有差異的結果，然兩者之直接關係並不容易想像，僅能臆測其兩群受測者於某種

未知潛在特徵有顯著差異，使得因應油價改變運輸行為傾向差異甚大。受測者中填寫「與

家人同住」者之因應油價改變運輸行為傾向較「未與家人同住」者小，亦即目前與家人

同住之受測者面對油價上漲時，顯著較不傾向減少使用小客車，可想而知家庭之共同外
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出需求較讓人難以去使用他種運去替代，換言之，當小客車搭載人數較多時，使用小客

車相對具有比較利益，相較於單人駕駛較具有使用價值。同時，也能猜想與家人同住者

家庭購物住要運具多以小客車為主，間接造成前述之變數影響關係。受測者中填寫「家

庭擁有兩輛以上小客車」者之因應油價改變運輸行為傾向較「家庭未擁有兩輛以上小客

車」小，表示家庭擁有較多車輛者，面對油價上漲時，顯著比較不傾向減少開車，惟因

果關係在此難以釐清，尚須進一步研究探討之。受測者中填寫「遊憩主要運具是小客車」

者之因應油價改變運輸行為傾向較「遊憩主要運具非小客車」者小，代表如果遊憩已經

不倚重小客車之受測者，會認為面對油價上漲時，較能夠傾向減少開車的行為改變。受

測者中填寫「通勤主要運具是小客車」者之因應油價改變運輸行為傾向較「通勤運具非

小客車」者小，同樣地，通勤已不倚重使用小客車之受測者，會認為面對油價上漲時，

較能夠傾向減少開車的行為改變，反之，通勤倚重小客車之受測者即便油價上漲，仍不

容易傾向減少使用小客車，應進一步探究原因何在。受測者中填寫「接送主要運具是小

客車」者之因應油價改變運輸行為傾向較「接送主要運具非小客車」者小，同樣地，何

種因素使得當受測者面對油價上漲時，無法認真思考替代接送需求的方式，是安全上的

疑慮？還是學區過大？抑或是運輸供給環境不良？值得深入討論，以減去不必然需要的

接送需求。受測者中填寫「通勤主要運具是機車」者之因應油價改變運輸行為傾向較「通

勤主要運具非機車」者大，也同時呼應通勤主要運具是否為小客車者的傾向差異，平時

慣用機車者，面對油價上漲可以有較高的改變傾向。受測者中填寫「家裡有未滿20歲孩

童」者之因應油價改變運輸行為傾向較「家裡沒有未滿20歲孩童」低，反應出有未滿20

歲孩童之家庭面對油價上漲，不易於去減少使用小客車的行為，惟此顯著關係之差異已

不若前述7項變因來得大。 

本節針對受測者之因應油價改變運輸行為傾向進行平均數比較分析，簡述有顯著相

關之變數及其差異，不難發現受測者中平日活動運輸需求仰賴小客車者，其面對油價上

漲時，減少使用小客車傾向皆顯著較低，本研究僅能研判長期皆以小客車為主要運具之

受測者，面對油價上漲時，欲減少受其衝擊之反應會較緩慢而遲鈍，因其已長期習慣於

相同的旅運目的使用小客車，須有更強的阻礙時，才能使其思慮是否有改變的需要。此

外，家庭需要的影響在此亦顯而易見，一旦家庭有共同外出需要或接送，都可能是使其

不易傾向於改變至較少開車之運輸行為的阻礙因素，換言之，當油價持續上漲時，有愈

多人搭乘愈有其成本分擔之利，如為共同而必要之需求旅次，使用小客車或許更有其益

處，反之，更應積極探究如何減少非必要之多餘或單人之小客車旅次，如接送需求或個

人仰賴汽車之需求。 
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4.3.3 因應油價減少使用小客車之運輸行為改變 

本節將利用過去一年來因油價上漲已減少使用小客車之運輸行為改變，與先前模式

提供之受測者小客車依賴度及因應油價之運輸行為改變傾向，探索受測者之「小客車依

賴度」及「因應油價之運輸行為改變傾向」對因應油價減少使用小客車之運輸行為改變

是否有顯著相關，進而驗證不同族群面對油價上漲時，是否會減少使用小客車之運輸行

為改變。 

4.3.3.1 小客車依賴度與因應油價減少使用小客車之運輸行為改變 

從問卷調查之第四部份能得知受測者過去一年來因油價上漲，是否已經減少使用小

客車作為各項活動需求之運具，因此，再進一步與受測者之小客車依賴度進行比較平均

數分析，探討受測者之小客車依賴程度與受油價影響之運輸行為實際改變是否有顯著相

關。研究利用獨立樣本t檢定，比較是否已減少使用小客車進行某活動之受測者的小客車

依賴度是否有顯著差異，結果如表4.11所示。結果顯示是否已減少使用小客車進行「通

勤、購物、接送、單日旅遊、多日旅遊」等五種活動的受測者之小客車依賴度皆有顯著

差異，亦即小客車依賴度愈低之受測者，顯著較有可能已經減少使用小客車解決通勤、

購物、接送、單日旅遊與多日旅遊等五種運輸需求。 

表 4.11 受測者汽車依賴度之平均數比較結果 

變數 分群 人數 依賴度平均數 p-value 

是 158 0.7473 *是否已經少開車通勤 
否 128 1.2263 0.005 

是 82 0.4620 *是否已經少開車購物 
否 204 1.1625 0.000 

是 104 0.6132 *是否已經少開車接送 
否 182 1.1608 0.002 

是 105 0.5396 *是否已經少開車單日旅遊 
否 181 1.2065 0.000 

是 73 0.4881 *是否已經少開車多日旅遊 
否 213 1.1240 0.001 

*p-value<0.01    

 50



4.3.3.2 因應油價之運輸行為改變傾向與因應油價減少使用小客車之運輸行為改變 

本研究從量表之設計調查與分析，能得知受測者之「因應油價之運輸行為改變傾

向」，然其傾向指標是否對實際之運輸行為改變有顯著關係，為本研究量表設計之適用

與否的關鍵。因此，本節試圖利用受測者過去一年來因油價上漲，是否已經減少使用小

客車作為各項活動需求之運具，與受測者之因應油價之運輸行為改變傾向進行比較平均

數分析，探討受測者之因應油價運輸行為改變傾向與受油價影響之運輸行為實際改變是

否有顯著相關。研究仍使用獨立樣本t檢定，比較是否已減少使用小客車進行某活動之受

測者的因應油價運輸行為改變傾向是否有顯著差異，結果如表4.12所示。結果顯示是否

已減少使用小客車進行「通勤、購物、接送、單日旅遊、多日旅遊」等五種活動的受測

者之因應油價運輸行為改變傾向皆有顯著差異，亦即因應油價運輸行為改變傾向愈高之

受測者，顯著較有可能已經減少使用小客車解決通勤、購物、接送、單日旅遊與多日旅

遊等五種運輸需求。 

表 4.12 受測者因應油價之運輸行為改變傾向平均數比較結果 

變數 分群 人數 傾向平均數 p-value 

是 158 0.7868 *是否已經少開車通勤 
否 128 0.1888 0.000 

是 82 1.0559 *是否已經少開車購物 
否 204 0.3034 0.000 

是 104 0.9493 *是否已經少開車接送 
否 182 0.2734 0.000 

是 105 0.9467 *是否已經少開車單日旅遊 
否 181 0.2712 0.000 

是 73 1.0437 *是否已經少開車多日旅遊 
否 213 0.3394 0.000 

*p-value<0.01    

然除了因應油價之運輸行為改變傾向外，本研究亦試圖透過迴歸分析同時用多個變

量解釋因應油價減少使用小客車之運輸行為改變。因此，利用二元logistic迴歸模型分別

建置因油價已減少使用小客車進行「通勤、購物、接送、單日旅遊、多日旅遊」等五種

解釋模型，如表4.13所示，在各模型之χ2(Model Chi-square)皆顯著認為模型具有解釋能

 51



力的前提下，才能進一步檢視模型各變量之係數顯著性。從結果能得知在所有模型中，

「因應油價之運輸行為改變傾向」皆能顯著正向解釋減少使用小客車解決各種運輸需

求，換言之，從logistic迴歸模型亦能印證因應油價之運輸行為改變傾向愈高之受測者，

已顯著減少使用小客車進行各種活動。此外，各活動之主要運具是否為小客車對模型亦

皆能有顯著反向解釋能力，表示習慣以小客車作為主要交通工具之受測者，面對油價時

不僅較不傾向減少使用小客車，實際上也未有減少使用的現象。 

表 4.13 受測者已減少使用小客車作為各項活動需求運具之 Logit Model 校估結果 

影響變數 通勤 購物 接送 單日 
旅遊 

多日 
旅遊 

常數項 0.339 -0.048 -0.501 0.371 -0.596 

因應油價之運輸行為改變傾向 1.214** 1.110** 1.162** 1.085** 0.927** 

通勤主要運具是小客車 -1.900**     

通勤主要運具是機車 0.732*     

家庭購物主要運具是汽車  -1.883**    

家庭購物每月超過一次  -0.085    

接送主要運具是小客車   -1.066**   

接送每天超過一次   0.310   

遊憩主要運具是汽車    -1.628** -1.021**

遊憩每月超過一次    -0.220 -0.352 

( )0LL  -196.664 -171.366 -187.468 -188.020 -162.455

( )β̂LL  -141.503 -135.352 -159.598 -156.729 -141.289

-2( -( )0LL ( )β̂LL ) 110.321 72.029 55.740 62.582 42.332

Number of observations: 286    
* p-value<0.10 
**p-value<0.01 

   

依上述之分析，能證實本研究所設計之「因應油價之運輸行為改變傾向」量表，所

提供之指標確實對於實際受油價影響減少使用小客車之運輸行為改變，有一定程度之代

表性。又先前研究曾證實平日運輸需求以小客車為主之受測者，因應油價之運輸行為改

變傾向顯著較低，能再進一步推斷其或許即為尚未減少使用小客車之族群，所以若能利

用量表得知受測者之潛在的「因應油價之運輸行為改變傾向」程度，或許亦能推斷其面

對油價時反應的敏感程度。 
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第五章  結論與建議 

5.1 結論 

本研究嘗試在國際原油價格飆升的背景之下，探索小客車使用者面對汽油上漲的壓

力時，內心潛在因應油價之運輸行為改變傾向。同時為求深入探究個體之因應油價之運

輸行為改變傾向受何種因素影響，進而瞭解個體之社經背景、運輸需求特性或運輸供給

環境等是否為導致個體改變傾向異同的變因。為求提高對個體因應油價之運輸行為改變

傾向的解釋能力，本研究額外引入同樣為潛在特質之個體小客車依賴度，作為研究中之

不可衡量效用，以有效解釋外顯變量難以解釋之部份。 

研究中欲探索之「因應油價之運輸行為改變傾向」與「小客車依賴度」皆屬個體內

心之潛在特質，難以直接透過觀測而得，因此借助具備能客觀合理估計個體潛在特質優

點之「試題反應理論」的Rasch Model，以客觀準確量測個體之因應油價之運輸行為改

變傾向與小客車依賴度，作為深入探究變量間影響關係之依據。因此，依研究架構假設

之相關變量進行問卷設計與調查。調查對象為運輸供給環境與結構良好之台北市地區的

小客車使用者，正式調查回收有效問卷共計286份可作分析之用，分析為能符合Rasch 

Model之假設原則，需對其信效度指標進行檢驗後刪除不適之題目，以作為深入研究分

析之依據。 

研究分析依模式與探究對象分成三大部份「小客車依賴度分析」、「因應油價之運

輸行為改變傾向分析」與「因應油價減少使用小客車之運輸行為改變」，分別對模式校

估之試題與受測者參數進行探究。從小客車依賴度分析之試題參數，能研判受測者對於

不同運輸需求活動之小客車依賴的相對程度，從受測者參數能探索何種變因對受測者之

小客車依賴程度有顯著差異。從因應油價之運輸行為改變傾向分析之試題參數，能研判

受測者對於不同因應油價之行為改變的相對傾向程度，從受測者參數能探索何種變因對

受測者的因應油價之運輸行為改變傾向程度有顯著差異。最後，沿用先前求得之小客車

依賴度及因應油價之運輸行為改變傾向，與受油價影響已減少使用小客車之運輸行為改

變進行比較與模式分析。因此，獲得以下研究結論： 

1. 利用Rasch Model確實能將問卷量表透過模式校估得到客觀的試題與受測者資訊。

從試題資訊能得知何種活動需求對小客車使用的依賴度較高，與較傾向何種省油的
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運輸行為改變；從受測者資訊能得知受測者對小客車的依賴程度，與其因應油價之

運輸行為改變傾向有多高。 

2. 當小客車使用者面對的運輸需求，越具有多目的地、天氣環境惡劣、距離遙遠、需

搭載人或物等特性時，越需仰賴小客車的使用，亦代表其小客車的依賴程度較高。 

3. 探索影響小客車依賴度的變量中，發現影響甚鉅的變量多為個人運輸需求之主要運

具使用習慣所致，平日愈常以小客車為主要使用運具者，小客車依賴度愈高，亦同

時印證文獻之「運具依賴來自於習慣行為」[14][15]的觀點。 

4. 探索對小客車依賴度影響之大眾運輸供給變量中，僅有與捷運距離為顯著影響變

量，或許亦代表公車之現況對小客車使用者仍不具有選擇的吸引力。因此，如何量

測探究小客車使用者對大眾運輸的期許，再加以利用提高其功能性與服務品質，並

兼顧象徵性與感受層次，以增加接受度與競爭力[34][32]，為欲減少台北市私有運

具壅塞現象仍值得改進之處。 

5. 面對油價持續上漲時，小客車使用者普遍仍較傾向用較不耗油的方式繼續使用小客

車，惟對於能夠提供良好之替代運具使用環境，仍有高度的改變傾向，所以能否規

劃設置更令小客車使用者滿意的大眾運輸、人行道等，對其是否減少使用小客車仍

有相當的助益。 

6. 平日多以小客車為主要使用運具者，因應油價之運輸行為改變傾向皆顯著較低，因

其所需要反向阻礙的力量必須較大[18]，才願意改變過去慣用小客車的習性。 

7. 在油價上漲的背景之下，運輸行為改變傾向容易受小客車使用習慣、家庭結構及其

需求與運輸供給環境而造成改變意願的差異。 

8. 本研究從個體潛在之因應油價之運輸行為改變傾向，與過去一年因油價上漲已減少

使用小客車之行為改變，進行平均數比較與logistic迴歸模型分析。確實驗證欲從個

體因應油價之運輸行為改變傾向的量測，預測個體未來面對油價之真實反應，能有

一定程度之代表性。 

總結而言，本研究得知因油價上漲，小客車使用者普遍會傾向重新審視如何減少衝

擊，卻未必然減少開車而使用替代運具，端視其平常習慣使用小客車的程度，與替代運

具使用環境是否更為友善而定；又若小客車使用者較為傾向減少使用小客車，則其亦有

相當高的可能會付諸實現而減少開小客車。小客車依賴度雖與改變傾向具有顯著相關，
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惟其影響程度並不大，與原先預期不完全相同，其解釋能力是否受他種未考慮之不可衡

量變量所影響，仍需進一步探究與釐清。研究迄今因研究時間有限，尚有許多未完善與

仍需證實的部份，然本研究在此試圖透過建立「因應油價之運輸行為改變傾向」量表與

「運輸行為改變決策」架構，提出探索個體面對油價上漲之運輸行為反應的研究方法，

給予未來相關個體研究參考之用。 

5.2 建議 

本研究試圖利用個體內心潛在變量之連結，瞭解小客車使用者面對油價最終的行為

反應如何受其影響，其中利用Rasch Model有效量測潛在變量，最終卻未能有效解釋相

互間的關係以實證之，因此，提出以下建議，供後續研究者參考。 

1. 本研究礙於時間、人力與成本等限制，持續長達兩個月的調查，僅能回收315份問

卷，經篩選後有效問卷為286份，於實證分析上稍嫌過少；又因問卷回收緩慢，擠

壓研究分析之時間限制，使分析結果未臻完善。因此建議後續相關研究可提早進行

調查，提供誘因增加填達率與有效問卷數，以提高研究之代表性。 

2. 問卷依研究架構需要設計，其中除調查內容過多，造成受測者填答時間太過冗長而

意願偏低以外，因應油價之運輸行為改變傾向試題，以單向度原則設計，僅能提供

整體傾向之資訊，不易深入瞭解各種替代運具之個別量化傾向程度。因此建議後續

研究能就替代運具設計多向度問卷，俾利分析能夠更為詳盡。 

3. 調查內心潛在特質之問項應經過更多次的測試與修正，以確認整份問卷之量測精準

度與穩定性，本研究之問卷雖前後經過數次試訪與修正，仍有部份試題使受訪者誤

解或效度偏低。因此，建議相關研究引用或設計類似問卷應不斷地經過試測與修

正，盡所能將偏誤減至最低。 

4. 探究油價影響運輸行為的相關研究，在具備充足的研究時間與資源前提下，進行長

期追蹤調查個體之實際運輸行為改變情形，應為此種實證性研究之最佳調查方法。 

5. 本研究嘗試提出以汽車依賴度解釋因應油價之運輸行為改變傾向，惟是否仍有其他

潛在變量更能夠加強解釋運輸行為改變傾向，值得相關後續研究考慮如環保意識等

相關變量的探討，以期能更有效地解釋模型。 
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附錄一、研究問卷 

第一部份：個人屬性（以下問題均為單選題，請選出一個適當的選項） 
A：個人社經背景 
1 出生年月：民國   年   月   性別： 男； 女  是否與家人同住： 是； 否。 
2 職業： 農林漁牧 工 商 服務 軍 公 教 學生 自由業或待業 家管 其他
3 教育程度： 國小(含以下)  國中  高中(職)  大專  研究所(含以上)。 
4 婚姻狀況： 已婚(養育子女 0 位 1 位 2 位 3 位 4 位 5 位以上)； 未婚 
5 家庭成員：未滿 11 歲  人 11~20 歲  人 21~35 歲  人 36~50 歲  人   51~65 歲 人 大於 65 歲  人。 
6 個人月所得： 不到 3 萬 3 萬以上未滿 6 萬 6 萬以上未滿 10 萬 10 萬以上。 
7 家庭月所得： 不到 5 萬 5 萬以上未滿 10 萬 10 萬以上未滿 15 萬 15 萬以上。 

8 家庭擁有  輛汽車(  輛≦1800CC   輛 1801~2400CC   輛  ＞2400CC)； 輛  機車； 輛腳踏車。 
我台北居住地能夠使用的車輛數： 同上  與上不同(  輛汽車；  輛機車；  輛腳踏車)。 

9 我認為我的健康情形： 非常良好  還算不錯  普通  不太好  非常不好。 
B：居住地運輸供給環境 

1 從居住地步行至最近公車站牌約需幾分鐘？ 不到 10 分鐘 10~29 分鐘 30~59 分鐘 60 分鐘以
上；這個公車站牌約有幾條公車路線？ 不到 3 條 4~6 條 7~9 條 10 條以上 不知道。 

2 從居住地步行至最近捷運站約需幾分鐘？ 不到 10 分鐘 10~29 分鐘 30~59 分鐘 60 分鐘以上。
3 我覺得居住地附近走路環境如何？(人行道等) 非常良好 還算不錯 普通 不太好 非常不好。 
4 我覺得居住地附近騎乘自行車環境如何？   非常良好 還算不錯 普通 不太好 非常不好。 
C：運輸需求特性 
一、工作需求               

(交通工具代碼：(1)步行  (2)自行車  (3)機車  (4)汽車  (5)公車  (6)捷運  (7)火車  (8)他人接送  (9)其他：    )
我每週離開居住地去工作(如無則免答工作需求問題)約 0 天 1 天 2 天 3 天 4 天 5 天 6 天 7
天，主要交通工具為    (代碼如上)，單程交通工具使用時間(不含接駁)約 不到 10 分鐘 10~29 分
鐘 30~59 分鐘 60 分鐘以上。 

1 

1.1 需同時配合使用之接駁交通工具為       (代碼，可多種)(如無則免答)，使用時間共計約 不到
10 分鐘 10~19 分鐘 20~39 分鐘 40 分鐘以上。 

我目前上班交通工具的第二選擇為    (代碼)(如無則免答)，單程交通工具使用時間(不含接駁)約 不
到 10 分鐘 10~29 分鐘 30~59 分鐘 60 分鐘以上。 

2 

2.1 需同時配合使用之接駁交通工具為       (代碼，可多種)(如無則免答)，使用時間共計約 不到
10 分鐘 10~19 分鐘 20~39 分鐘 40 分鐘以上。 

我目前上班有沒有大眾運輸交通工具可讓我搭乘？ 
有，首選的大眾運輸交通工具為    (代碼)，單程搭乘時間(不含接駁)約 不到 10 分鐘 10~29

分鐘 30~59 分鐘 60 分鐘以上，需同時配合使用之接駁交通工具為      (代碼，可多種)，
使用時間共計約 不到 10 分鐘 10~19 分鐘 20~39 分鐘 40 分鐘以上。 

沒有。 

3 

不知道。 
二、計畫性大量購物需求(如大型購物賣場或量販店) 

(交通工具代碼：(1)步行  (2)自行車  (3)機車  (4)汽車  (5)公車  (6)捷運  (7)火車  (8)其他：    )
 目前每月計畫性大量購物平均約 0~1 次 2~3 次 4 次以上，主要交通工具為    ，單程交通工
具使用時間約 不到 10 分鐘 10~29 分鐘 30~59 分鐘 60 分鐘以上 不一定。 

三、接送他人需求(家人或朋友) 
(交通工具代碼：(1)步行  (2)自行車  (3)機車  (4)汽車  (5)公車  (6)捷運  (7)火車  (8)其他：    )

1 每天接送他人平均約 0 次 1 次 2~3 次 4 次以上。接送主要交通工具為    。 
2 是否清楚知道可替代接送的大眾運輸交通工具？ 是 否。 
四、外出遊憩需求(郊外或觀光景點) 

(交通工具代碼：(1)步行  (2)自行車  (3)機車  (4)汽車  (5)公車(客運)  (6)捷運  (7)火車(高鐵)  (8)其他：    )
 每月外出遊憩平均約 0~1 次 2~3 次 4 次以上，遊憩主要交通工具為     。 

      



第二部份：以下運具之選擇方案，請依您的個人狀況與感受回答。 非常

同意

很 
同意 

有點

同意 
不 
同意

很不

同意

A1 當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車上班。      
A2 當油價持續上漲，我會考慮多走路上班。      
A3 當油價持續上漲，我會考慮多騎機車上班。      
A4 當油價持續上漲，我會考慮多騎自行車上班。      
A5 當油價持續上漲，我會考慮多搭乘大眾運輸上班。      
B1 當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車進行當天的旅遊活動。      
B2 當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車進行兩天以上的旅遊

活動。 
     

B3 當油價持續上漲，我會考慮多搭乘大眾運輸進行當天的旅遊活

動。 
     

B4 當油價持續上漲，我會考慮多搭乘大眾運輸進行兩天以上的旅

遊活動。 
     

B5 當油價持續上漲，我會考慮多騎機車進行當天的旅遊活動。      
B6 當油價持續上漲，我會考慮多騎自行車進行當天的旅遊活動。      
C1 當油價持續上漲時，我會因覺得步行環境良好而考慮多走路。      
C2 當油價持續上漲時，我會因覺得騎機車環境良好而考慮多騎機

車。 
     

C3 當油價持續上漲時，我會因覺得搭乘大眾運輸方便而考慮多搭

乘大眾運輸。 
     

C4 當油價持續上漲時，我會因覺得自行車使用環境良好而考慮多

騎自行車。 
     

C5 當油價持續上漲時，即便天氣不良(下雨、寒冷)我仍會考慮減少

使用小客車。 
     

D1 當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車接送家人。      
D2 當油價持續上漲，我會考慮減少開小客車到大賣場進行購物。      
D3 當油價持續上漲，我會考慮減少出門。      
D4 當油價持續上漲，我會考慮盡量出門一次就做很多事情。      
D5 當油價持續上漲，我會考慮多與他人共乘小客車。(例如搭乘同

事的小客車上班等) 
     

第三部份：以下駕駛小客車之省油方式，請依您的個人狀況與感受

回答。 
非常

同意

很 
同意 

有點

同意 
不 
同意

很不

同意

1 當油價持續上漲，我會考慮開小客車時少開冷氣。      
2 當油價持續上漲，我會考慮「開小客車暫停路邊只要覺得有點

久時，馬上熄火」。 
     

3 當油價持續上漲，我會考慮下一台車改買省油的車種。(例如油

電混合車或柴油車) 
     

4 當油價持續上漲，我會考慮減少小客車的載重。(例如拿出後車

廂較少使用之物品) 
     

5 當油價持續上漲，我會考慮盡量保持定速行駛且避免急踩油

門，以減少小客車的油耗。 
     

6 當油價持續上漲，我會考慮時常注意胎壓是否適當，以減少小

客車的油耗。 
     



 
 

第四部份：這一年來汽油價格上漲，是否已經造成您的運輸行為改變，請依您的情形回

答下列問題。 
(參考：目前 95 無鉛汽油油價約 31 元/升，加滿 50 公升約 1550 元；一年前 95 無鉛汽油油價約 26 元/升，加

滿 50 公升約 1300 元) 
1 這一年來因為汽油變貴，我已經減少開小客車上班。 

 是，我多改以使用 機車、 腳踏車、 走路、 大眾運輸、 其他        去上班。(複選) 
 否。 

2 這一年來因為汽油變貴，我已經減少開小客車去大量購物。(如大型購物賣場或量販店) 
 是，我多改以使用 機車、 腳踏車、 走路、 大眾運輸去大量購物。(複選) 
 否。 

3 這一年來因為汽油變貴，我已經減少開小客車去接送他人。 
 是，我多改以使用 機車、 腳踏車去接送他人，或請他 走路、 搭乘大眾運輸。(複選) 
 否。 

4 這一年來因為汽油變貴，我已經減少開小客車去當天的旅遊活動。 
 是，我多改以使用 機車、 腳踏車、 走路、 大眾運輸去當天的旅遊。(複選) 
 否。 

5 這一年來因為汽油變貴，我已經減少開小客車去兩天以上的旅遊活動。 
 是，我多改以使用 機車、 腳踏車、 走路、 大眾運輸去兩天以上的旅遊。(複選) 
 否。 

6 這一年來因為汽油變貴，我已經會出門一次就做很多事情。 從未有； 偶而； 常常 
7 這一年來因為汽油變貴，我開小客車時已經會少開冷氣。 從未有； 偶而； 常常 
8 這一年來因為汽油變貴，開小客車暫停路邊只要覺得有點久時，

我已經會馬上熄火。 
從未有； 偶而； 常常 

9 這一年來因為汽油變貴，我已經會多與他人共乘小客車。 從未有； 偶而； 常常 

第五部份：下列各項活動如果不能藉由開小客車來達成，

將對您造成多大的困擾？ 

非常

困擾

很 
困擾 

有點

困擾 
不 
困擾

很不

困擾

1 通勤上下班或上下學。      
2 工作需要的外出活動(如洽公、推銷或其他業務)。      
3 單日完成不同地點之多項活動。      
4 準時外出參加各項活動。      
5 休閒娛樂活動(如逛街、看電影或外出用餐)。      
6 日常生活之購物活動。(如大型購物賣場或量販店)      
7 拜訪親友。      
8 接送家人。      
9 深夜時外出。      

10 進行一日內的全家旅遊活動。      
11 進行兩天以上的全家旅遊活動。      
12 天候不良(下雨、寒冷)時外出。      
13 緊急或突發性之外出需要。      
14 兜風散心。      

感謝您撥冗完成問卷，敬祝行車平安！！ 
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