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摘要 

為發展永續運輸（Sustainable Transportation），減少機動車輛使用對自然生

態環境之破壞，近幾年來許多國家開始推廣「綠色運具」自行車之使用，公共自

行車租借服務即屬其中之一。鑑於目前國內市區接駁型公共自行車租借服務仍屬

試辦階段尚未普及，為了解民眾對公共自行車租借服務之選擇偏好，本研究應用

敍述性偏好法進行二階段問卷設計與調查，據以構建臺北市公共自行車個體選擇

行為模式，並應用所構建的多項羅吉特運具選擇模式預測在不同租借收費水準及

車外接駁時間等組合情境下之使用機率與政策分析，期能提供未來市區公共自行

車租借服務推廣辦理之參考。 

本研究所校估檢定之公共自行車效用函數包含以下解釋變數：方案特定常

數、車外接駁時間（代表設站密度及車輛調度能力）、公共自行車基本費、公共

自行車每次租借逾半小時後加收之費率、天氣、旅次目的及使用者性別等，各參

數正負符號均符合先驗知識且具顯著性，其中又以天氣之影響最大。 

經由模式應用之分析結果，可推論民眾對於公共自行車使用成本之重視程度

高於車外接駁時間，低價之公共自行車租借服務確實有助於提高其使用率並減緩

機動車輛使用需求。另推論目前臺北市公共自行車租借站平均站間距離應尚可滿

足使用者需求，惟需擴大設站範圍及增加設置地點，以提高租借可及性與使用意

願。 

關鍵字：公共自行車、運具選擇、敍述性偏好、羅吉特模式 
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Abstract 

In order to develop Sustainable Transportation and to reduce the damage to 
ecological environment by motor vehicles, many countries have started to promote the 
usage of green vehicles, and the public rental bicycle service is one of them. In view 
of Taipei City Government was just to initiate a demonstration project of public rental 
bicycle service system, of which the acceptance is not well known, it is important to 
understand the choice behavior of people for the public rental bicycle service. This 
research designs and conducts a two-stage questionnaire survey, using the stated 
preference method, to collect data for the development of a disaggregate choice 
behavior model of Taipei public rental bicycle system, with the form of Multinomial 
Logit. The model is then used to forecast the probability of choosing public rental 
bicycle system under different conditions, like different rental cost levels and the 
out-of-vehicle travel time etc. The proposed model and the results of analysis may be 
provided as good reference for the promotion of the urban public rental bicycle 
service in the future. 

The utility function of the public rental bicycle obtained from this study consists 
of the following explained variables ： alternative specific constants(ASC), 
out-of-vehicle travel time (represents the density of station setting and the ability of 
vehicle arrangement), basic rental fee, the extra pay rate over half hours, weather, the 
trip purpose, gender and so on. The positive and negative signs of the calibrated 
parameters all fit prior knowledge and are statistically significant. Among all the 
variables, weather is found to be the most important one with the greatest influence on 
the choice behavior. 

Based on the results of model applications, it could be deduced that the influence 
of public bicycle usage cost is greater than out-of-vehicle travel time. Lower cost is 
indeed helpful to rise up the bicycle usage rate and slow down the demand for motor 
vehicles. Besides, the average distance between rental sites of the Taipei city public 
rental bicycle system is acceptable by the users in general. It’s suggested to broaden 
the area scope of the rental system and to increase the site number, in order to enhance 
the accessibility and utilization of the system. 

Keywords: public rental bicycle, mode choice, stated preference, Logit model. 
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第一章 緒論 

1.1 研究背景與動機 

一、研究背景 

自十八世紀歐洲工業革命進入機械化生產時代以來，人類為滿足工商業經濟

發展及日常生活之所需，長期大量開採燃燒使用化石能源等行為，已成為溫室氣

體二氧化碳（ ）等含量持續增加，助長溫室效應（Greenhouse effect）的主要

原因之一（綠色運輸網，2008）。二十一世紀全球暖化（Global warming）、能源短

缺現象正逐漸顯現，造成世界各地氣候異常、石油價格飆漲，進而引發自然生態

丕變、風災水災頻繁及國計民生皆受影響之嚴峻問題已不容乎視。為加強環境保

護，「永續發展」（Sustainable Development）成為世界先進國家都市發展重要目標，

近幾年來各國紛紛開始重新省思檢討並致力於節能減碳之相關政策推動。 

2CO

運輸部門亦為二氧化碳主要排放源之一，公路運輸所佔比例最高，其中又以

機動車輛（汽、機車）之使用為空氣污染及石油耗用的主要來源（劉國棟，2005；
經濟部能源局，2008）。為發展永續運輸（Sustainable Transportation），許多歐洲先

進國家（如荷蘭、丹麥及德國等）在都會區除了提供便捷之大眾運輸服務外，早

已率先積極興建自行車道路網及相關自行車基礎建設，以推廣低污染、省能源又

兼具運動休閒特性之「綠色運具」（green vehicle）自行車，作為機動車輛之短程

接駁替代運具，成功地移轉部分機動車輛使用而大幅增加自行車通勤人口並降低

事故率。以法國首都巴黎為例（已興建長約四百公里之自行車道），自 2007 年 7
月起推動之公共自行車自助租用計畫「自由單車」（Vélib’），實施一年後已在巴黎

市設置約 1,451 個自行車租借站、2 萬 600 輛公共自行車供當地民眾及觀光客租

用，全球規模最大且成效卓著最具代表性。 

近二十年來台灣地區機動車輛（汽、機車）之持有與使用率，隨著經濟成長、

國民所得提高等趨勢，仍逐年持續增加。由於以往公路交通政策與道路建設向以

汽車使用為規劃主軸，致使自行車安全使用環境不佳，再加上缺乏一套健全的自

行車法令規範，造成過去國內自行車人口比例相當低，在不友善及未受重視之環

境下，自行車自然淪為弱勢運具，對國內自行車推廣及民意接受實為一大考驗。

然而，隨著 90 年全面實施周休二日後，假日休閒遊憩活動需求增加，以及國人對

運動健身之日益重視，政府部門開始規劃設置遊憩用自行車道及租借站，國內休

閒運動帶動之自行車人口已有逐年增加之趨勢；依據衛生署 2004 年調查，2003
年有 54.7%的民眾曾騎過自行車，其中 58.7%是作為運動休閒用，36.5%作為平日

交通代步工具（葉純志，2008）；近年來「鐵馬行」更蔚成風潮，市區生活通勤使

用之自行車道亦已逐步納入規劃建置，又因自行車之使用有助於減少能源消耗、

空氣與噪音污染及改善都市交通環境，故目前亦成為各級政府推動節能減碳政策

配套措施之一，試辦市區接駁型公共自行車即屬其中一項。 
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二、研究動機 

臺北市政府鑒於臺北都會區捷運路網已漸趨完整，轄區大眾運輸（捷運及公

車）服務亦漸臻完善，且適逢全球油價高漲及環保意識抬頭有助於誘導民眾增加

大眾運輸及綠色運具使用之有利時機下，為推廣綠色運輸，乃配合市區自行車道

路網擴大計畫，擇信義計畫區試辦市區「接駁型公共自行車租賃系統運行計畫」（以

下簡稱該計畫），推廣自行車作為捷運、公車之短程接駁運具以輔助大眾運輸，未

來並將視試辦成效檢討擴大辦理，以期建構永續、人本的都市運輸環境。 

臺北市政府交通局該計畫（2008）係參採法國巴黎「自由單車」成功案例（詳

第二章文獻回顧），採委外建置營運模式，以捷運市政府站為中心，結合周邊自行

車道路網規劃，租借站原則設置於路外空間；為提供便捷之取、還車服務，租借

站將以點多、量少方式設置，提供甲地租車、乙地還車功能，並結合悠遊卡及信

用卡，透過電子收費及電子鎖車架提供自助取、還車服務；公共自行車車體將採

特別設計，俾與一般自行車區隔（防竊功能）；租借收費標準，原則採低費率，以

達推廣功效並落實使用者付費。 

該計畫試辦地區及站位選擇原則，以騎乘安全性及租借使用需求為主要考

量，由於信義計畫區現有捷運板南線行經市政府站及國父紀念館站（屬旅次吸引

端之捷運車站，劉皓寧（2001）），且區內自行車道路網較為完整，多數為專用道

或人車共道路段，應有助於提高自行車騎乘安全性，而周邊鄰近地區尚有臺北

101、世貿展覽館、華納影城、新光三越等百貨商圈、信義區政中心、市政府及臺

北醫學院等主要活動聚集點，為臺北市最符合接駁型公共自行車租借站設置條件

及發展潛力之地區，爰於該區規劃。另基於撙節政府預算及人力並發揮企業經營

效率，該計畫採委託民間建置及營運管理，委辦契約初擬為 5 年，由市政府交通

局支付第一年委辦所需相關經費新台幣 1,250 萬元，其餘年度由簽約業者自行籌

措，惟考量租借站自動化管理相關軟硬體設備開發建置經費龐大，單以租借營運

收益恐缺乏誘因，故將授予簽約業者適度廣告經營權以挹注部分營運成本。 

由於該計畫為臺北市創新作為，除了公共自行車租借系統相關軟、硬體設備

建置及自行車道路網等實體設施健全性攸關計畫實施成效外，租借站設站密度、

車輛調度及租借收費等服務水準更將直接影響民眾租用意願及業者營收。因此，

了解民眾在不同的公共自行車租借服務水準模擬情境組合下對市區接駁運具之可

能選擇行為，將有助於日後推廣自行車綠色運輸、減少私人機動車輛持有及使用，

爰本研究擬以臺北市為研究範圍，對市區接駁型公共自行車租借服務選擇行為相

關問題深入探討，期能提供未來相關政策執行及經營管理之參考。 
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1.2 研究目的 
臺北都會區捷運系統自 85 年通車至 97 年 8 月每日平均載客量已突破 120 萬

人次（臺北捷運公司，2008），捷運與公車成為臺北都會區不可或缺之主要大眾運

輸工具，對於臺北市道路交通及都市區域發展扮演了重要的角色。由於捷運具有

專用路權行駛速度快，但車站數量有限故可及性低，必需輔以轉乘接駁運具：步

行、自行車、公車、機車、計程車及汽車（含 P&R 及 K&R）等方能有效發揮運

輸效益。而在眾多捷運轉乘運具中，自行車為具節能環保且外部成本低廉之交通

工具，若能在使用者可接受的服務水準及收費範圍內提供一安全、方便、符合使

用者需求之自行車租借服務作為捷運及公車之主要轉乘接駁運具，將有助於吸引

或移轉部分機動車輛改用大眾運輸，並推廣公共自行車成為大眾運輸最後一哩的

接駁運具。 

參考 Piet Rietveld（2000）及 Karel Martens（2004；2007）等研究，騎乘私人

自行車停放於大眾運輸場站接駁之 bike and ride 適合作為旅次產生型車站（住宅區

為主）之短程到站接駁運具（access mode）；至於旅次吸引型之大眾運輸場站的離

站接駁運具（egress mode），由於旅次特性及條件不同，建議可朝自行車租借等方

向發展。目前國內已有研究針對旅次產生端為主之住宅區型捷運車站，以私人自

行車作為接駁運具進行相關調查預測（劉皓寧，2001），惟迄今似尚無就旅次吸引

端之大眾運輸場站以公共自行車租借服務作為接駁運具之相關研究。然而考量國

內都市地區土地使用分區住商混合情形普遍，臺北市亦同，爰本研究擬不特別區

隔捷運車站屬性，而假設未來臺北市各捷運車站周邊地區將普遍增設公共自行車

租借站，使公共自行車兼具大眾運輸之接駁到站及接駁離站功能方向進行相關研

究。 
綜合以上說明(包含研究背景及動機)，本研究之目的為： 

1.調查捷運、公車及其他運具等公共自行車潛在使用者對現況接駁運具之選擇

偏好，包含即將新加入之公共自行車的使用意願及可接受之相關服務水準範

圍。 

2.調查捷運、公車及其他運具等公共自行車潛在使用者對公共自行車等不同市

區接駁替選方案在不同之模擬情境組合下之運具選擇行為，據以構建運具選

擇模式，從中了解公共自行車之重要選擇影響變數及影響程度。 

3.依據運具選擇模式建立之公共自行車效用函數，預測在不同設站密度及租借

收費水準等服務屬性下之公共自行車使用機率，進行相關管理策略應用及分

析。 

4.綜合研究結果，提出市區接駁型公共自行車租借系統政策執行與營運管理等

相關參考建議。 
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1.3 研究課題與範圍 
本研究課題主要在預測不同服務水準之市區接駁型公共自行車租借系統加入

運輸市場對捷運、公車及其他替代運具等潛在使用者接駁運具之選擇行為。經由

問卷調查探詢民眾對不同之公共自行車相關服務水準情境下之運具選擇偏好，據

以建構市區接駁運具選擇模式之公共自行車效用函數進行相關應用分析。本研究

係參考國外成功案例經驗，假設未來臺北市將在各捷運站周邊廣設公共自行車租

借站，市區道路亦普遍設置自行車道（即理想之自行車安全方便使用環境），且現

有接駁方式條件不變之前提條件下，進行市區接駁型公共自行車租借新服務之運

具選擇模式構建及相關研究分析。 

市區接駁型公共自行車租借服務，因使用特性、營運方式及定價有別於河濱

休閒用之自行車租借，在國內尚屬新型運輸服務。由於本研究係以臺北市推動試

辦之「市區接駁型公共自行車租借系統」為研究背景，爰以臺北市作為研究範圍，

研究對象主要為捷運、公車及其他運具等公共自行車可能潛在使用者，包含臺北

市民及外縣市民眾（含平常日一般旅次及假日休閒旅次），調查受訪者對公共自行

車等不同接駁運具之方案選擇偏好，亦即對各類潛在使用者租用公共自行車作為

市區轉乘接駁運具之選擇行為進行相關研究。 

1.4 研究內容及方法 

一、研究內容 
本研究之研究內容說明如下： 

1.確定研究目的及研究範圍 

透過研究背景及研究動機，確認研究目的及研究範圍。 

2.文獻回顧 

本研究之文獻回顧，概分為：（1）國內外自行車使用及租借案例；包括

簡介「自行車」特性及國內現有使用管理法規，國內外自行車轉乘接駁之相

關研究，並介紹國內外推動接駁型公共自行車租借服務之相關案例。（2）研

究方法；包括個體選擇模式及敘述性偏好法之理論與應用等，以作為本研究

之參考依據。 

3.運具選擇重要影響因素調查分析 

透過問卷設計及調查，瞭解捷運及其他運具使用者選擇接駁運具（含新

投入之公共自行車）之重要影響因素水準，作為第二階段問卷設計之參考。 

4.運具選擇模式構建 

主要參採第一階段問卷調查之重要變數與水準及北高兩市實施標準，設

計包含公共自行車不同租借服務水準等之替選方案模擬情境組合進行第二

次問卷調查，據以建構市區接駁運具選擇模式。 
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5.模式應用 
（1）彈性分析：針對相關政策服務屬性變數進行直接彈性及交叉彈性分析。 
（2）管理策略分析： 

利用運具選擇模式建立之公共自行車效用函數，擬調整其不同之收費、

設站密度及車輛調度等服務屬性變數水準，進行選擇機率預測及相關政

策分析，以了解使用者對運價等服務水準之敏感程度。 
（3）相關配套措施研擬：包括自行車使用環境及公共自行車營運管理相關配

套。 

6.結論與建議 
綜整研究分析結果，歸納出本研究之主要結論與建議事項。 

二、研究方法 

本研究方法係參考國內外運具選擇相關文獻常用方法，採「個體選擇模式」

（Disaggregate Choice Model）及二階段問卷調查以蒐集相關資料進行模式構建與

分析，概述如下： 

1.第一階段問卷設計與調查 

為了解現況民眾對接駁運具之選擇偏好（含即將投入之公共自行車租借

使用意願）、重要影響因素如可接受之公共自行車最大站間距離、願付價格

（willingness to pay）及受訪者旅次特性等資料。本階段參採國內外運具選擇

文獻之重要影響變數並以臺北市試辦案為例，據以設計第一階段問卷，並作

為第二階段問卷設計之參考。 

2.第二階段問卷設計與調查 

主要參採第一階段調查篩選之重要影響變數與水準值及北高兩市接駁型

公共自行車設置相關標準，續以「敘述性偏好法」（Stated Preferences Method）
進行實驗設計，產生各接駁替選運具方案之不同情境組合進行問卷調查，以

了解捷運、公車及其他運具等公共自行車潛在使用者對接駁運具之選擇偏

好，以個體選擇之多項羅吉特模式（Multinomial logit，MNL）及巢式羅吉特

模式（Nested logit，NL）為架構，求得替選方案公共自行車之效用函數並進

行參數校估等模式建構工作。 
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1.5 研究流程 

本論文之研究流程，如圖 1-1 所示。

 

確定研究目的及研究範圍 

文獻回顧 

二階段問卷設計 

與調查分析 

國內外自行車 

使用及租借案例 

研究方法 

1.個體選擇模式 

2.敍述性偏好法 

結論與建議 

運具選擇模式構建 

模式應用 

1.彈性分析 

2.管理策略模擬分析 

3.相關配套措施研擬 

 
 

圖 1-1 研究流程 
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第二章 文獻回顧 
藉由蒐集國內外相關文獻對自行車接駁使用發展及公共自行車租借相關案例

介紹，了解推廣接駁型公共自行車之成功關鍵因素，以及整理運具選擇研究之常

用方法，作為本研究基礎及模式構建之重要參考依據。本章文獻回顧內容主要分

為三大部分，一為國內外自行車使用及租借案例介紹，二為研究方法：個體選擇

模式與敘述性偏好法之相關理論及應用，三為本章文獻回顧綜合整理歸納之小結。 

2.1 國內外自行車使用及租借案例 

2.1.1「自行車」使用特性及管理簡介 

「自行車」即一般俗稱之腳踏車，屬「道路交通管理處罰條例」之「慢車」，

依據該條例第六十九條規定，自行車可分為：腳踏自行車、電動輔助自行車及電

動自行車三大類。本研究之公共自行車屬於人力行駛之腳踏自行車。 
人力行駛之腳踏自行車，行駛速率較慢，易行性低但可及性高，持有及使用

成本低廉，所佔用之行車及停車空間較少，兼具運動休閒及短程通勤通學接駁功

能，為省能源低污染之綠色運具。參考劉欽瑜（2001）開發中國家之自行車平均

旅行速率約為每小時 12 公里，最大旅行距離 9 公里（步行之平均速率則為每小時

4 公里、最大旅行距離 2 公里）。自行車使用特性及效果如表 2-1： 

表 2-1 自行車使用特性及效果 

使用特性 正面效果 負面效果 

無動力 無空氣污染及能源消耗，兼具健身

休閒功能。 
使用侷限在短距離、短時間、平

坦地形處。 

體積小、重量輕 較易找停車位，遇障礙物時車身易

搬動不受阻礙。 
易遭竊，高速行駛時危險性高。

持有及使用 
限制少 

無駕照考領、行車執照登記、車輛

檢驗等限制，容易取得。 
不需登記，車輛權屬認定不易，

易失竊、尋車難。 
參考資料來源：林俊宏（2001）。 

目前國內對自行車之使用管理法規，主要於「道路交通管理處罰條例」第三

章及「道路交通安全規則」第五章之「慢車」一節中規範，惟國內以往自行車使

用人口比例偏低以及自行車尚未納入車輛監理制度，故實務上對自行車之車輛管

理、騎乘使用及違規取締等尚未能有效落實。 

劉欽瑜（2001）在「永續運輸目標下都會區最適運具比例研究」中綜整相關

文獻對「永續運輸」的定義為：「永續的運輸發展必須避免或減少因使用機動運具

所造成的能源耗用、溫室效應、空氣、噪音污染、交通擁擠及交通肇事等負面影

響，同時亦需考量到經濟成長及社會公平」。其以高雄都會區作個案分析，在旅運

需求及旅運長度不變的前提假設下，以社會總成本最小為目標式、空氣污染物質

及溫室效應氣體排放為限制式建構模式，求得永續運輸目標下都會區最適運具分
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配比例中，自行車佔全日所有旅次高達 66.37％（旅次長度介於 0.4 公里至 9 公里

之間）之結論，可供未來自行車在永續運輸發展上扮演重要角色之參考，惟個人

以為自用機動車輛 0％比例為目標值部分，因機動車輛仍有其使用優勢（機動性及

門性高、速度快），在現階段大眾運輸未發展健全之環境下恐難以要求及達成。 

林俊宏（2001）為提供未來新闢捷運車站自行車轉乘設施規劃之參考，以臺

北捷運系統車站為研究範圍，透過問卷調查等方法找出影響捷運車站自行車停車

需求之因素，類歸為旅客社經特性、旅次特性及車站區位等三大類，並調查捷運

車站自行車轉乘使用者特性：無性別顯著差異（對照陳建銘，1998，男性多於女

性），年齡介於 15 至 54 歲間（約佔 94.5%），以學生(高中以上)及通勤上班族為主

要使用者（約佔 97.1%），所得以每月 2 至 4 萬元者使用最多(不含學生部分)，旅

次方向以家旅次居多（約佔 87%），自行車之平均接駁行駛時間與距離分別為 5 分

鐘(約佔 30%)及 500 至 1700 公尺（約 85%)之範圍等。其調查捷運旅客使用自行車

轉乘人數雖僅 3%，但有意願使用者（曾嘗試或曾想過）有 38％，顯示以自行車

轉乘捷運仍具有很大的潛在需求及效益，該研究並將潛在需求轉化，預估平均每

日可減少約 6,493 個汽車人旅次及 18,619 個機車人旅次，對道路交通擁擠及能源

耗用等問題改善將大有助益。 

另依據交通部統計處「油價上漲對民眾使用交通工具之影響調查」（2008）結

果，民眾平常活動旅次以通勤（上、下班）62%占最多（休閒運動僅占約 8.7%）：

97 年 5 月油價上漲前民眾經常性活動運具以「機車」比例最高（53.0%），其次依

序為「駕駛或搭乘自家汽車」（35.2%）、「步行」（7.3%）、「自行車」（6.0%）及「市

區公車」（5.6%）。油價上漲後 17.3%民眾改變運具使用：駕駛或搭乘自家汽車改

用「機車」比例最高（83.9%），其次是「自行車」（15.3%）；機車族改用「自行車」

比例亦最高（64.4%）。其中未改搭大眾運輸之原因，以住家或目的地「距離車站

太遠」及「自己開車（或騎車）較方便」為主，可見民眾對運具之可及性與方便

性之重視。另若油價再上漲 10%、30%情況下對短程活動交通工具使用影響，則

以使用「自行車」的比例增加最多。另民眾減少油費支出方法，以「減少外出」

居首（25.9%），其次「以自行車取代汽、機車」（20.4%）。 

經由以上調查結果顯示，油價上漲確實有助於增加自行車使用率，部分民眾

在油價上漲之經濟壓力下已有接受以自行車取代汽機車之觀念及意願；而大眾運

輸的可及性與便利性則是影響民眾轉搭大眾運輸的重要關鍵因素之一。另依據經

濟部（2008）統計，高油價等因素衝擊國內汽車產業，但機車、自行車等替代運

輸工具產值大幅增加，2007 年產值成長 14.78％達 2,449 億元。參考以上資料，在

油價上漲情形下，若能提供騎乘安全、服務可及性高、使用成本相對低廉之自行

車租借服務，以增加大眾運輸場站的可及性，應可吸引部分機動車輛使用者變更

習慣改用自行車作為大眾運輸之短程接駁工具。 
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由於本研究課題為探討市區自動化接駁型公共自行車租借系統之選擇行為，

該系統有別於休閒使用之公共自行車租借服務，以臺北市為例，補充市區接駁型

公共自行車租借系統與河濱公共自行車租借系統之簡要差異比較如表 2-2。 

表 2-2 臺北市公共自行車租借系統差異比較表 

 市區接駁型公共自行車 河濱公共自行車 

服務功能 接駁轉乘使用（兼具休閒功能） 休閒運動使用 

設站位置及密度 臨近大眾運輸場站，設站密度較高 串連堤外觀光遊憩景點，密度低

服務時間 每日24小時全年無休營運 以例假日（日間）營運為主 

營運管理 自動化無人收費管理 人工認證收費管理 

收費標準 依租借長短期區分，24小時內次數

不限（每次逾半小時另加收費率）

依車種別(部分並分假日與平日

採不同收費標準)，計時收費 

＊本研究整理(資料來源：臺北旅遊網，2008) 
2.1.2 國內推廣自行車接駁之公共自行車租借案例 

一、臺北市「Youbike 微笑單車」 
臺北市政府交通局曾於 88 年間於市區提供免費使用之公共自行車（車輛

特別設計俾與一般自行車區隔），採投幣取車、退幣還車（類似量販店推車取

用方式），惟因民眾公德心不足，多數自行車遭竊而告終。97 年該局再提計畫

向市府環境保護局申請空氣污染防制費 1,250 萬元補助，試辦自動化管理之市

區接駁型公共自行車租借服務，經公開評選委託臺灣捷安特股份有限公司建置

營運，甫於 98 年 3 月 11 日完成「YouBike 微笑單車」公共自行車租借站系統

啟用，試營運期間提供 5 個租借站、250 台單車供民眾持悠遊卡及信用卡免基

本費短期租借，同年 5 月 10 日全面正式營運，並擴大為 11 處租借站、500 台

公共自行車，並同時提供長、短期租借服務。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-1 臺北市公共自行車 YouBike 設站位置圖 
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「YouBike 微笑單車」設站分布如圖 2-1，具甲地租車乙地還車功能，車

輛採特殊設計，停車柱結合電子鎖及 RFID 辨識系統，並首先於 GOOGLE MAP
提供即時借車資訊查詢功能。該系統提供一週 7 天每天 24 小時全年無休之自

助租借服務（該系統功能幾乎與法國 Vélib’相同），租借者經註冊後即成為會

圖 2-2 臺北

員，收費標準如圖 2-2。 

市公共自行車 YouBike 收費標準 

註：該收費標 月費 500 元，押

3,000
＊以上資料來源 微笑單車網，網址http://www.youbike.com.tw/

準已於系統正式營運後將季費 800 元調整為

金部分從 元調整為免押金（檢驗雙證件並影印身份證）。 

：YouBike  

北市政府交通局， 。經洽詢該局提供 YouBike  
●試營運期間（ 月 日至 月 日 ，優惠免收基本費，

但每次如逾半小時仍需加收費率）：平常日（星期一至星期五）每天租借約

人次，例假日每天租借約 人次。

● （ 年 月 日至 日，提供長、短期租借，正常

700~800 人次。 
●正式營運第一個月之短期租借 日費型

約 人；長期租借之月費型 人及年費型

●正式營運第一個月，公共自行車被租借使用之次數合計約 （每人

。

● 的租借者有加付每次逾半小時後每 分

，每人平均加收約 元（換算騎乘時間約為 45 分鐘），租 時

間多以假日（休閒娛樂使用）為主。

由以上資料可知， 不論試營運或正式營運初期，假日使用率皆高

於平常日，正式營運後短期租借人數亦明顯多於長期，顯示民眾初期對 YouBike
使用以短期租借之休閒娛樂為主，日常生活接駁使用之比率相對較低。

YouBike 自 98 年 3 月 11 日上路，累計至 5 月 31 日止已突破 5 萬人使用（臺

2009） 使用概況如下：

98 年 3 11 5 9 ，提供短期租借

600~800 1,000~1,200  
正式營運第一個月 98 5 10 6 月 10
收費）：平常日每天租借約 人次 例假日每天租借約500~600 ，

：1 日費型租用人數合計約 3,039 人，5
329 57 人、半年費型 10 433 人。 

17,427 車次

24 小時內之租借次數不限）  
正式營運第一個月內平均約有 6.6% 15
鐘加收之費率 31 借

 
YouBike
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二

環境保護署為空氣污染管制及溫室氣體減量目的，召集

相關縣市政府研商「捷運站出口設置公共

、高雄市「C-bike」 

96 年 4 月間行政院

腳踏車租借站可行性」等會議，最後

確定補助高雄市及臺南市政府經費協助推動試辦市區接駁型公共自行車租借系

統。高雄市政府（環保局）耗資近 9,000 萬，委託統立開發股份有限公司建置營

運自動化公共自行車租賃系統「C-bike」，最早於 98 年 3 月完成第一階段 20 個

租借站、1,500 輛公共自行車啟用，同年 6 月並擴大規模至 50 站（位置如圖 2-3），

其中 20 個站位於捷運站出入口周邊。「C-bike」為全國最早建置啟用者，規模亦

最大，採都會網絡型設計，租借站設於通勤及觀光路線，提供「甲地租、乙地

還」，公共自行車亦採特殊設計，租借者分會員及非會員，租借計費標準如圖 2-4

（加入會員享優惠）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-3 高雄市公共自行車 C-bike 設站分佈圖 

圖 2-4 高雄市公共自行車 C-bike 收費標準 
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＊以上資料來 .c-bike.com.tw/ 

目前臺北市及高雄市試辦市區接駁型

2-3 所

-3 國內自動化市區接駁型公共自行車租借系統概要比較表 
      

源：高雄市公共腳踏車資訊網，網址 http://www

公共自行車租借系統之相關概況如表

示。 

表 2
   特性 

設置規模 平均站間距離 收費概況 
系統別 

臺北市 YouBike 

11  

（規模及區域較小）

原長期押金較高（已修

皆免費

站/500 台車
/750 個車位 

500 公尺一站 
正皆免押金） 
長短期前半小時
基本費及費率較高 

高雄市 C-bike 

20 站/1,500 台車 
6

（規模及區域較大）

500 公尺一站 
）費及

較高 

月擴建至 50個站  
會員押金較低 
會員入會（基本
費率較低 
非會員收費

＊本研究整理 

三、其他縣市推動情形 

10 月底在板橋市新板特區試辦公共自行車租借系統，規

劃設

2.1.3  

設，其中荷蘭堪稱全世界自行

車使

為

運輸有彈性（可

減少

臺北縣政府 97 年

置 5 處租借站（未來計畫將擴充為 15 處，範圍可能擴大至土城、中和地

區），一般民眾持雙證件驗證後即可完全免費（至 98 年 12 月 31 日止）借用，

提供原地歸還或「甲借乙還」服務（臺北縣政府環保局，2009），惟尚非屬無

人自動化管理的系統。至於與高雄市同獲環保署補助試辦自動化公共自行車租

租系統之臺南市，預計設置 95 個租賃站，1,510 台公共自行車，3,000 個停放

架（臺南市政府環保局，2009），惟目前因故尚未完成建置與啟用。另據聞台

中市、新竹及嘉義市等縣市政府未來亦可能有意願試辦該類公共自行車租借服

務。 

國外推廣自行車接駁及公共自行車租借案例

荷蘭、丹麥及德國等國率先推動自行車基礎建

用及發展環境最佳的國家，Piet Rietveld（2000）指出，荷蘭由於自然條件及

自行車基礎設施健全，透過 bike-and-ride 提高火車站可行性及節省等待公車轉乘

時間等優點，使得自行車成 鐵路運輸之良好接駁到站運具，尤其旅次產生型車

站 bike-and-ride 扮演重要角色，高達 27%的自行車使用比例；至於活動端車站可

能因自行車停車設施不足及自行車私有易遭竊等因素，使自行車使用比例減少為

10%，而以步行接駁為主。其建議要推廣自行車使用，宜加強火車站之自行車停

車設施及增加活動端車站之自行車租借、自行車上火車等服務。 

Karel Martens（2007）表示自行車由於較步行速度快，又較大眾

等候排班造成之時間成本），亦較私人汽車具節省能源、降低空氣噪音污染及

交通擁擠等優點，因此過去 10 年來已被先進國家視為達成永續運輸的解決方案。
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其將「bike-and-ride」定義為：一旅次同時結合自行車與大眾運輸使用，可作為私

人汽車的多運具替選方案，分為：旅次產生者（家旅次）的到站運具、旅次吸引

端的離站運具及到離站運具兼用三種型式。bike-and-ride 在超過正常步行可接受距

離，又不及於大眾運輸長距離之使用上將扮演重要之接駁角色。然而 bike-and-ride
作為離站運具則較無法吸引乘客使用，亦建議對旅次吸引型車站可提供彈性的自

行車租借服務。 

Karel Martens（2004）整理歐洲三國（荷蘭、德國及英國）對 bike-and-ride
使用

界上先進工業化國家中自行車使用率最高的國家，平均逾 27%的自行

車使

（

車發展程度居中，自行車人口自 1970 至 1980 年代緩和持續增加，至

1995

歐洲自行車人口相對較少的國家，約僅佔所有旅次 1%、通勤旅次

3%（

之推廣則介紹荷蘭推動之“public transport-bicycle”或稱

“PT-

之共同特性：一般使用於距大眾運輸場站 2 至 5 公里距離範圍內（距速度較

快的大眾運輸場站距離可達 4 至 5 公里），以通勤及通學旅次目的為主，使用受氣

候（長期）天氣（短期）及大眾運輸場站區位影響，以自行車與速度較快的大眾

運輸（如鐵路）結合使用為主（與公車的整合效果不佳）。至於歐洲三國在

bike-and-ride 發展使用差異概述如下：  
（1）荷蘭 

是世

用比率（部分中型都市且自行車設施發展良好者甚至可達 35%）。荷蘭自

1970 年代石油危機起即開始興建自行車道路網，至 1996 年時已長達 18,948 公

里，至今所有城市及主要鄉鎮都佈設自行車道；1990 年代早期並開始推廣

bike-and-ride，以系統化設備提升自行車停車設施之品質、數量及可及性（幾乎

所有火車站皆備有專門的自行車中心，提供自行車停車、租借及維修服務）。 
2）德國 

自行

年約有 12%自行車使用比率。1970 年代底 1980 年代初開始興建自行車道，

經由相關計畫推動，1995 年時自行車道已超過 31,000 公里，但許多城鎮仍缺乏

自行車基礎建設。1970、1980 年代德國多數車站已有小規模自行車停車設施，

但幾乎乏人問津，直至 1980 年代末 bike-and-ride 才在德國推廣，慕尼黑為最早

推動都市。 
（3）英國 

是當時

多數城市自行車使用率約佔 2%至 4%，牛津、劍橋等大學城佔 15%至 25%
例外），英國相對低度發展的自行車政策，造成自行車公共設施不足是主要成

因。bike-and-ride 在英國亦幾乎不存在，多數火車站缺乏自行車停車設施而以低

速大眾運輸如公車、輕軌電車取代，直至 1996 年自行車政策才逐漸重視

bike-and-ride。（補充：近幾年來首都倫敦市全力倡導自行車使用，除增設自行

車基礎建設外，並徵收進城擁擠稅抑制機動車輛使用，促使全市自行車通勤人

口增加近兩倍。） 

至於公共自行車

bicycle”(OV-fiets)公共自行車系統：鐵路乘客以少量費用及便利註冊手續（向

特定管理機構作使用登記），取得一快速確認身份及方便付費的卡片即可租用停放

 13



於火車站的公共自行車；荷蘭從 2000 年 4 個火車站到 2004 年已達 72 個火車站設

置，並有 1 萬人註冊及每年逾 10 萬人旅次使用（非定期性旅次以商業及社交旅次

使用比例最高）之成功經驗（但與公車搭配部分可能因公車乘客認為費用太高、

使用複雜及政策未有效推動而失敗）。 

Karel Martens 以荷蘭經驗提供以下建議：（1）需建立以自行車作為大眾運輸

接駁

 

 

           圖 2-5 荷蘭不同旅次型態車站之自行車主要接駁方式 

以上文獻為歐洲國家推動自行車使用經驗的概念性敍述介紹，綜合作者分

析，

運輸場站停放後轉乘，返

程時

運具之明確交通政策，否則 bike-and-ride 難以推廣。（2）具吸引力的自行車

停車設施有助於推廣 bike-and-ride。（3）自行車使用人口及基礎設施皆不足的環

境，將不利於推廣自行車作為離站運具；若具良好自行車基礎設施的城市，公共

自行車租借系統‘PT-bicycle’可供參考，建議設於超過步行距離又缺乏大眾運輸可

達的主要終點車站。 

 

旅次產生

型車站 

旅次吸引

型車站 

Bike-and ride 
（access trips） 

PT-bicycle
（egress trips） 

欲成功推廣自行車作為大眾運輸接駁運具，必需有安全、便利且充足的自行

車基礎建設使用環境（含自行車道及停車等設施）為前提，因此政府有否明確連

貫的自行車政策據以適度分配資源進行建設為關鍵，荷蘭成功經驗即是一最佳代

表。在運具高度機動化發展的時代，要反向提倡以人力行駛為主的自行車，政府

確實需要相當的遠見及魄力，由於資源有限，此舉必然引發其他權益關係人

（stakeholders）如機動車輛使用者之抗議（可能因此縮減機動車輛之使用路權範

圍、增加使用限制或提高機動車輛持有使用成本等），然而若能在兩類運具的使用

上尋求平衡點，提供適度且安全便利的自行車使用環境，應可吸引部分機動車輛

使用者轉用自行車，有助於改善整體交通及生活環境。 

bike-and-ride 主要指家旅次以自有自行車接駁至大眾

在同一大眾運輸場站取車再騎回原旅次產生地，其旅次方向及時間較為固

定，因此歸納適合作為旅次產生型車站的到站運具；至於自行車租借（如

“PT-bicycle”），較符合非家旅次在旅次目的、地點、方向及時間較不固定之特性及

需求，宜以公共自行車提供甲地借車乙地還車之彈性租借服務，故較適合作為旅

次吸引型大眾運輸場站之離站運具使用。因此，兩者在特性及使用上應有差異，

而本研究「市區接駁型公共自行車租借服務」應與後者特性較相符，惟考量國內

住商混合之土地使用特性，若欲推廣公共自行車成為市區生活通勤接駁運具使

用，是否有必要區別公共自行車提供離站或到站運具使用似尚可加以探討。至於

荷蘭推動之“PT-bicycle”系統在設計概念上與法國巴黎 Vélib’相似，皆强調租用服

務之便利性及可及性。以下為國外推廣公共自行車租借服務之相關案例介紹。 
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一、法國巴黎「自由單車」（Vélib’）成功案例（馬岳琳，2008）（Matthieu FIERLING, 
2009）（Steven Erlanger, 2008）（Vélib’ website）

Bertrand Delano）的競

選承諾「更少的二氧化碳排放量、減少汽車的使用、更綠的城市」及勝出關

鍵。該年巴黎已有 公里長的自行車道。巴黎市政府對當地的交通政策為：

長距離交通由地鐵、公車輸運，短距離交通由自行車補足，故 Vélib’主要提

供短程通勤及觀光旅次之使用。 
在法國類似的公共自行車租借系統已出現 10 年，巴黎市政參考里昂

Velo’v 經驗，明白推動計畫成功之關鍵在於租借站密度和自行車數量，因此

7 月巴黎實施 Vélib’一開始就提供約 750 1 萬

年 7 月時全市已有 個公共自行車租借站及

600 輛公共自行車投入服務。計畫實施前，巴黎自行車使用量約一天 8
2008 年已約達一天 18 萬趟，平均 1 輛 Vélib’公共自

，每天有 5 至 10 萬人以該種自行車代步 巴黎成功地以低廉租金、

電子收費及電腦化車架管理系統提供便捷自助的 租借服務，規模最大

成效最佳，已成為世界各城市爭相取經學習的對象。

Vélib’租借站營業時間為一週 7 天，每天 24 小時。平均每 300 公尺設 1
站（密度比地鐵站高 4 倍），一般每站設有 1 2-6 20 個電

子車鎖，根據地區人口密度及活動需要，各站配車數不同，例如巴黎 個火

車站周圍分別規劃 15 ，大站 50 輛，小站 15 輛。每個電子鎖由三部

分組成：電子鎖車系統、指示燈和電子讀卡機（圖 ）。Vélib'自行車（圖

2-8）車型統一男女適用，車重 22 公斤堅固耐用，附前後車燈等安全配備。

，隨時約有 20 輛維修補給車在街頭巡迴，負責收送

 
Vélib’在收費方面，押金為 150 歐元（折合約新臺幣 7 千元），基本費分

一天 )、1 週(5 歐元)和 1 歐元)。不論何種收費方式，費率（圖

2-9）皆為每次前 30 1 歐元，第二個半小時 2

Navigo pass 。 
Vélib’ PPP，Private、Public、Partnership）：巴

黎市政府與全球第二大戶外廣告公司 授予該公司 1,630
個巴黎市戶外廣告看板經營權作為執行 Vélib’
置、管理、維修皆由 JCDecaux 公司負責，雖該公司 年已投資 9,000
歐元，但預估每年可賺回廣告收入約 6,000
政府毋須出資，每年預估還能收取上千萬歐元的 Vélib’
市場環境不同，廣告收益恐較為有限） Vélib’綜整如

表 2-4： 

 
Vélib’是法文 Vlo（單車）與 Libert（自由）二字的縮寫。「自由單車」計

畫（ ）是 2008 年 3 月連任之巴黎市長戴拉諾（Vélib’

400

2007 年 個公共自行車租借站、

600 輛公共自行車，至 2008 1,451
2 萬

萬趟，實施後 2 秒就有

行車被使用 。

Vélib’
 

台自助機（圖 ）及

6
個租借站

2-7

由於各活動地點特性不一

被棄置的公用自行車並適時維修、調度各站車輛數。

(1 歐元 年(29
分鐘免費，逾第一個半小時收

歐元，從第三個半小時起每半小時 4 歐元。付款方式可刷金融卡或巴黎大眾

運輸卡 （若為外地遊客，可以信用卡購買日卡或週卡使用）

另一成功關鍵為公私合作（

JCDecaux 簽約 10 年，

Vélib’的費用交換。 所有相關設

2007 萬

萬歐元，利潤可期，因此巴黎市

卡費收入（國內廣告

。有關巴黎「自由單車」
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表 2-4 法國巴黎 Vélib＇簡介一覽表 

項目 說            明 

目的 
對象 

鼓勵使用自行車，減少空氣污染和交通問題 
捷運通勤族、上班族及觀光遊客 

經營者 廣告公司（JC Decaux） 
負責建置（含自行車購買、維修）及營運管理 

經費來源 政府免出資 
授與經營者 10 年全市戶外廣告獨家經營權 

租借站 平均每 300 公尺設一站，每站平均配置 20 輛公共自行車。 
車輛與車位比約 1:2（電子鎖車架：電子鎖系統、指示燈及電子讀卡
機）。一週 7 天，每天 24 小時全天候營業 

基本費 
押金 

一天 1 歐元、一週 5 歐元、 一年 29 歐元 
150 歐元               （1 歐元折合約新臺幣 46 元，約 7000 元）

費率 
 
 
 

繳費方式 

 前 30 分鐘免收費率 
 超過第 1 個半小時 1 歐元，第 2 個半小時 2 歐元 
 第 3 個半小時起，每半小時 4 歐元（累進式費率） 

  約 80%租借者為免收費率使用(因半小時內還車) 
 第 2 個半小時起於信用卡或金融卡等扣款 
 年卡採服務站繳款、上網刷卡或郵寄支票等方式 

取還車  短期租用在自助機以卡片操作於螢幕選車，再至車架電子鎖上感應
卡片取車，用畢後可於任一站還車（長期租用直接至電子鎖感應操
作）。 

 每站配備一台自助機 
功能：租車服務、短期用戶註冊、使用說明及服務資訊、鄰近租車

點地圖查詢等 
 另提供網路及手機查詢可借車輛資訊 

公共自行車 22 公斤、堅固、三段變速，備置物籃和防盜鎖，平均每部自行車投入
年成本約 2,500 歐元 

成效 已逾 10 萬人入會，每天約有 5 至 10 萬人使用，平均每 2 秒就有 1 輛
公共自行車被使用。 

＊參考相關網站資料、臺北市政府交通局資料及本研究整理 
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   2-6 鎖車架 

 

 

 

   圖 2-8 Vélib’公共自行車                   圖 2-9  Vélib’租借費率 
 

 

 

 

 

 
圖   Vélib’自助機                    圖 2-7  Vélib’電子

 

 

 

 

 

 

＊照片來源：相關網站資料 
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另 2009 年 3 月 18 日財團法人自行車暨健康科技工業研究發展中心

」（2009 Internation Bicycle Trend 
公用自行車系統－巴黎市政府交通局專案經理暨

分享「創意系統綠化交通－公用自行車

Matthieu FIERLING , 2009）

（以補其可及性之不足），以捷運地鐵站為中心（巴

。租借站設站依據，係考量地區人口密度及活

動集中程度（如居住、工作及其他日常生活）規劃，平均每 300 公尺

。另因巴黎古蹟多，為避免

影響古蹟景觀，許多租借站係設於小巷道內，故能度見要足夠。 
。2009 年迄今，已設置 1,750 個租借站，

4 萬多個車柱停車位。2009 年 3 月底於市

台公共自行車（市郊擴大設置部分係由政府出

使用者及觀光客立即能予接受，使用者還自行上網建

立部落格（blog）交換心得推薦宣傳，亦促進該系統成功推廣使用。 

2.定位：將公共自行車視為大眾運輸工具的一種（非以觀光休閒為主要用途）

來推廣，以地鐵站為中心，配合地區人口活動密度規劃設置，並以最

低廉的收費來吸引使用意願（Vélib’=單車+自由=大眾運具）。 
3.營運組織：公司約有 400 個員工，其中 250 人為全職人員，以維修調度員最

多，客服員 50 人。 
4.面臨問題 
（1）車輛調度困難：早晚上下班尖峰時段，各站借還車需求量差異很大，

地勢高低需求差異亦不同，因此需要適時適地調度（除地面調度車，

並利用塞納河以駁船作為維修調度站）。在巴黎地勢高處，因人們懶得

走動租用需求低，因此公司針對由下坡處騎到上坡處的租用者提供額

外紅利（15 分鐘免費）優惠。 
（2）公共自行車損毀率高（約達 5 ：故已生產第 2 代公共自行車（未來

（3）擴大辦理階段土地取得困難。 
5.使用情形：目前會員已達 24 萬人，每台車平均 2 秒被借用一次。 
（1）年卡會員：男性 6 成，女性 4 成。平均年齡為 26~35 歲（佔 35%）。以

上班族及學生居多。平均每次使用 18 分鍾（時間較短），人數較多。 
（2）短期租借：以觀光客居多。平均每次使用 30 分鍾（較長）。人數較少。 
（3）使用尖峰：早上 9 時至 10 時、下午 18 時至 19 時（上下班尖峰時段）

（CHC）舉辦「2009 國際自行車趨勢論壇

Forum）邀請巴黎 Vélib’
Vélib’負責人 Mr. Matthieu FIERLING
租賃系統經驗交流」，依現場法語口譯員翻譯（

內容摘要如下： 

（一）租借站規劃設置與營運 
1.設站：鄰近大眾運輸系統

黎有 300 多個地鐵站）

設一站，設站密度高（設站由政府決定）

＊系統開始營運前 4 個月為系統建置期

提供約 2 萬 4,000 台公共自行車及

郊將再擴增 300 個站及 3,300
資）。 

＊由於營運之初，媒體、

成）

將朝電動自行車發展）。 
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最高、中午次之，凌晨以後使用率亦高（因地鐵午夜 24 時後停止營運，

成為年青人常用運具）。每週則以星期六使用率最高，以去商店購物為

主。另冬天、天氣不佳或放假時使用人數較少。 
6.使用效益： 

2006 年至 2008 年，巴黎市自行車使用人口成長 33%，其中公共自行車使用

率增加 11%，確有助於整體自行車使用率之增加。19%民眾利用公共自行車

到以前沒去過的地方，增加了城市的移動性。84%民眾認同公共自行車可補

充替代交通運具，並減少 20%汽車使用（全民已逐漸建立自行車使用習慣，

但未完全取代大眾運具）。整體而言，公共自行車作為短程接駁運具可促進

都市流動，改變生活習慣及降低交通運輸成本。另 Matthieu FIERLING 認為

自行車的推廣涉及文化問題，建議建立單車之正面形象，將有助於替代機車

使用。 
7.優惠措施： 
政府訂定費率（迄今尚未調整），會員（年卡制）享有 24 小時後快速取回押

金的服務，且下年度續約可以相同卡費優惠使用 14 個月，老年人優惠更多。 

（二）成功關鍵 
1. 300 公尺設一站，服務可及性高）

車輛調度機動

空的車柱可歸還。 
2.費用低廉，大家皆用得起。前半小時免收費率，有助於提高租用意願，降低

租用者交通運輸成本（提供價廉物美的高品質服務）。 
3.租借操作簡單方便快速（系統自動化），租借使用方便（24 小時全年無休之

無人化自助取還車設備）。 
4.公共自行車設計符合人體工學且安全堅固耐用清潔。 
5.安全的自行車騎乘環境（400 公里自行車專用道，未來將再擴增 200 公里）。 

在目前國內外自動化公共自行車租借系統相關研究仍很稀少情形下，

Matthieu 分享推動 Vélib’成功經驗與關鍵因素及現況使用特性等資料，實屬非常寶

貴並特別具參考價值，Vélib’運作模式已為國內推動自動化公共自行車租借系統之

重要參考。 

二、倫敦市郊 LBHF 實施“OYBike”案例（Robert B. Noland et al.,2006） 
Robert B. Noland et al.針對倫敦 2004 年推動的自動化租車服務“Smart 

Bicycles”系統進行實證研究分析。OYBike 利用街道路網設置租借站，營業時間為

早上 6 點半至下午 6 點半，透過行動電話租車。每輛公共自行車配備特別開發具

操作鍵盤及 LED 顯示的自動化電子鎖，使用者經由手機簡訊取得唯一的 PIN 碼輸

入電子鎖即可自行取還車，系統會自行監控計算租借時間，作為使用者支付帳單

之依據。車輛設計以耐用及可見性（全車為亮黃色）為主，以液化動力代替鏈條

驅動以減少維修問題，車體並提供一區域作廣告使用以增加額外收益。 

設站密度高（平均 、各站車輛與車柱數量

規劃配置合宜且 ，使租車時各站皆有車可借，還車時亦隨時有
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OYBi
分鍾

折合

用）

存有潛在偏見，多數受訪者對 OYBike 滿意，可能與提供價值 10 英鎊 OYBike 免

費使用獎勵有關）。相關調查分析摘要如下： 
使用人口特性：50%居住於 LBHF、35%於倫敦其他市鎮，其餘為倫敦以外

地區。女性 、男性 67%。使用年齡層集中於 26 至 35 歲。 
2.旅次行為特性：以休閒娛樂最高（68%）、通勤通學次之（11%）。24%受訪

者亦有自用自行車。 
3.使用感想：多數關切議題為如何打電話取得密碼借還車（47%）、電子鎖不

易操作（36%）及車輛未妥善維修（36%
（2%）。使用 ”發生之問題以電子鎖無法使用或操作困難（26%），

及傳動系統未正常運作（ ）最多，但也有 28%表示無問題。整體而言，

78%受訪者對 表示滿意或非常滿意，只有 11%表示不滿意。34%受

訪者想用 OYBike 的主要原因係好奇嘗新，30%係本身無自行車偶爾想騎

乘，26%受訪者表示不用費心找安全的停車位及較其他運具節省時間。 
4.季節天候的影響：一年當中以 10 月至 3 月的使用率最低，乃因天氣及日照

加使用

5.旅次特 含上

6.使用頻率： 次、26%尚未用過，只有 8 人使用過 4 次，

次。超過 1 次以上的使用者多為平常日的通勤者，使用 1 次的多

7.贊助使

在平常

一般租

別於一般付費租用者，多數在雨天使用（60%），原因可能為通勤工作需要

作者建 來宜先朝休閒使用發展並加強行銷，租借站

主要設

行車 用（假日

休閒為

用設於市中

倫敦運

 

ke 初次註冊費用￡10（美金 17 元，折合約新台幣 580 元），費率每 15
30p(美金 0.51 元，折合約新台幣 15 元），租一天收費為￡8（美金 13.6 元，

約新台幣 450 元），相對較計時便宜。定價鼓勵短時間或一整天租用。 
經過一年營運後，作者針對 OYBike 現存使用者（含公眾租用及免費贊助使

進行網路問卷調查（共發出 209 份，回收有效問卷 46 份，作者提醒樣本可能

1.
33%

），較特別的是費用並非主要考量

“OYBike
30%

OYBike

條件不佳，顯示天候為影響 OYBike 使用重要因素，並推論較高的氣溫會增

率，下雨及日照不足會讓使用率減少。 
性：休閒娛樂為主要旅次目的，較固定的使用發生在平常日，包

下午尖峰時段，推論多屬通勤及洽公旅次，並與大眾運輸配合使用。 
多數註冊者只用過 1

最高為 14
為假日休閒用。租用時間長短與使用頻率無直接關聯。 

用者分析：對 18 個贊助使用者 107 個旅次進行分析，旅次主要發生

日（推測應與工作相關之旅次），非集中於尖峰時段，使用時間相較

用者短，多未超過 15 分鍾（45%），但亦有超過 3 小時者（30%）。有

或因免費使用，且使用頻率亦較一般租用者高。 
議 LBHF 實施 OYBike 未

置地點應鄰近休閒目的地且可與大眾運輸串連處，並表示若缺乏良好的自

道將阻礙其發展。另指出贊助使用時間（平常日通勤為主），恰與租

主）時間互補有利於 OYBike 營運，並提出其使用與區位有關，若贊助使

心區結果可能不同；另說明該系統因使用率低，幾乎無法自給自足（由

輸基金會補助），但較傳統大眾運輸仍為可增加移動性的經濟運具。 
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2.2 個體選
參考以

及選取可能 設計及效用函數建

立等

1.「腳

為

車騎士

及空氣

自行車

轉乘捷

作

好法以直交排列設計進行問卷調查，以多項羅吉特模式分析通勤旅次對「全程使

用汽 用機車」、「全程使用公車」及「腳踏車轉乘捷運」等四種運具

的需求

結果在

隔下，樣本個體對於旅行時間與旅行成本有明顯影響差異。 

2.「
為

項羅吉特模式構建捷運旅客到站運具之選擇行為模式；採敘述性偏好法以隨機分

配方

進行問 捷運旅客選擇到站

運具

進行市區車站及郊區車站之調查樣本模式移轉，以捷運淡水站進行實例分析，檢

討車

乘（Park and Ride

/汽機車駕照數、汽車數/汽車駕照數、旅行成本/家戶每月所得、旅

行成本/LOG（到站距離）、性別虛擬變數及年齡虛擬變數等項，並據以構建三種

模式進

擇模式與敘述性偏好法之理論與應用 
下國內外運具選擇及自行車轉乘使用之相關文獻，以確定本研究方法

影響旅客選擇行為之重要解釋變數，作為後續問卷

參考基礎。 
踏車使用者轉乘捷運系統之個體選擇行為模式」（陳建銘，1998） 
瞭解汽機車通勤者使用自行車轉乘捷運之個體選擇行為，作者先調查自行

使用習慣，得知影響選擇自行車使用主要因素有安全性、行駛距離、失竊

污染；影響自行車轉乘捷運之主要因素有轉乘距離、轉乘設施及轉乘時間；

主要轉乘設施需求為自行車專用道、轉乘停車棚及附鎖停車架。另自行車

運系統之平均時間為 10 分鐘、平均轉乘行駛距離 600 公尺。 
者依自行車轉乘捷運之決策屬性變數訂定水準值，進行第二階段敘述性偏

車」、「全程使

水準，並由市場區隔分析與 SWOT 探討自行車轉乘捷運系統之發展策略。

問卷訪區、性別差異、現行運具使用選擇、年齡差異與收入高低等市場區

捷運到站運具選擇模式之研究」（林卓漢，2000） 
修正臺北捷運到站運具選擇模式之建立方式，該研究採個體選擇模式的多

式進行實驗設計以產生替選方案情境組合，並針對臺北都會區捷運通勤旅客

卷調查，透過 ALOGIT 程式進行模式參數校估，以了解

之偏好。另為檢定模式移轉性，藉更新方案特定常數與參數尺度法（Scaling）

站轉乘規劃及提供相關政策性分析。 
替選方案有「步行到站」、「搭乘公車到站」、「機車停車轉乘」、「汽車停車轉

）」及「汽車接送轉乘（Kiss and Ride）」等五種。捷運到站運具

選擇模式之效用函數，以運具服務水準變數及個人相關社經變數建構，包含：方

案特定常數（設定公車為零）、步行時間、車內時間、停車時間、等車時間、旅行

成本、機車數

基礎模式進行相關研究分析。 
文中並引述 Korf & Demetsky（1981）針對舊金山灣區捷運系統 BART 的 34

個車站，依土地使用特性劃分五大類型，分別建立各類車站的旅客到站運具選擇

模式，依該研究結果，不分車站類型所得之到站運具選擇模式，在預測能力上並

不遜於分類車站之模式。 
3.「腳踏車轉乘捷運之使用者偏好研究」（劉皓寧，2001） 

為了解捷運轉乘旅次現況，找出影響自行車使用意願因素加以提升，作者採

二階段敘述性偏好問卷調查，以個體選擇模式之多項羅吉特與巢式羅吉特
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行自

段則

利用第一階段調查之重要變數並訂定屬性

：方案特定常數（亦以公車為基

準）、

距離/ 成本/收入、

住宅

依研究之需求預測結果 旅行時間較旅行成本對運具選擇影響大，住宅型態、

年齡

釋力佳

4.「機車實施路邊停車收費對民眾旅運行為之影響-以台北市西門町商業中心區為

例」（黃建樺，2004）
該研究為瞭解實施機車路邊停車收費後，對民眾運具選擇及機車停車區位變

動之影響，爰針對機車使用者在不同收費方式、費率水準、旅次特性及個人社經

變數影響下，對運具選擇與停車地點移轉行為進行研究，找出影響機車使用者旅

運行為改變之重要影響因素，並計算機車使用者在不同停車延時下之計時、計次

費率彈性，以及不同收費方式和費率對各停車方案的市場佔有率。 
料，以調查員面訪方式訪問臺北市

西門町民眾目前及實施機車路邊停車收費後的運具使用和機車停車區位選擇情

形，並蒐集受訪者社經及旅次特性資料。以離散選擇模式(Discre e Choice Model)
探討停車者的停車區位選擇行為，採巢式羅吉特進行個體選擇模式分析。參數校

估使用 NLOGIT3.0 軟體，透過 t 檢定、概似比指標、概似比檢定及非巢式檢定等，

比較各模式合理性與解釋力，找出機車使用者停車選擇行為模式。 

5.「台

作

及台鐵

汽車、 ，並預測未來高鐵新接駁

運具

運具

服務水準的直接與交叉彈性。 

行車使用需求預測模式建構。經參考文獻將臺北捷運系統車站分類，擇明德、

六張犁與七張三個住宅區型車站進行問卷調查，以進出該車站之非假日旅客為研

究對象。第一階段問卷調查在了解捷運旅次現況求得重要影響變數。第二階

水準值，以直交設計模擬情境組合進行

敘述性偏好問卷調查，先以多項羅吉特模式建構，再據以建構巢式羅吉特模式，

比較兩者解釋力後以較佳之多項羅吉特模式進行市場區隔及政策分析。 
該多項羅吉特模式基本效用函數變數包含

車內時間、步行時間、汽機車尋找停車位時間、公車等車時間、總旅行時間、

總旅行時間、燃油費與公車票價、停車費、總旅行成本、總旅行

型態、性別、年齡、收入及職業等項。 
，

及職業為重要社經變數；以距離市場區隔之多項羅吉特模式較車站區隔者解

，顯示旅行距離對接駁運具選擇之影響性較大。 

 

問卷調查部分包含顯示性和敘述性偏好資

t

灣高速鐵路離站接駁運具選擇之研究」（呂孟宗，2005） 
者以台灣西部走廊進行實證研究，針對台北到台中、台南及高雄之高鐵站

站，分析乘客離開高鐵站及台鐵站之運具選擇影響因素，建立步行、公車、

機車、計程車、捷運及台鐵之離站運具選擇模式

運量。抽樣對象包含目前使用國道客運、小汽車、航空及台鐵的城際旅運者。 
其利用敘述性偏好法以總旅行時間與總旅行成本作為屬性變數，每個屬性分

短距離(0~5 公里)、中距離(5~15 公里)與長距離(15~30 公里)三種水準，以直交實

驗設計產生不同屬性及水準值之情境組合方案建立接駁運具模式，利用 NLOGIT
軟體以多項羅吉特及巢式羅吉特模式校估參數，並比較高鐵與台鐵離站選擇模式

之異同。依概似比檢定結果，以巢式羅吉特模式解釋能力較佳，並據以計算
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6.「都市通勤者運具選擇行為之研究」（邱靜淑，2005） 

勤者為對象，研究私人運具通勤者未來轉用大眾運輸（捷運、

旅次目

的、

究採敘述性

偏好

集合（choice set）及方案

選擇

選擇集合或市場定位的選擇模式。 

8.Household de

輛之成本及績效，購車免稅之獎勵具有

誘因，

戶購買低污染車輛；當可利用的油料受

者願付價格。

該研究主要探討停車費用、運具服務品質以及大眾運輸服務資訊對私人運具

通勤者運具選擇及移轉之影響，以臺北市為研究範圍，針對使用汽機車至台北市

各行政區上班之通

公車）之情形。文中提出影響旅運者運具選擇之三大因素：旅次特性（如

長度等）、旅運者社經特性（如性別、收入等）以及運具相對服務水準（如旅

行時間、成本、可及性及舒適度等）。 
作者參考相關文獻指出，大多數都會區通勤運具選擇研究皆以多項羅吉特或

巢式羅吉特為模式架構，並以敘述性偏好分析未來新運具加入後之選擇行為，至

於混合羅吉特模式可應用於方案間相關性與異質性，故其運具選擇研

法分析未來政策施行對通勤者運具選擇之影響，以多項羅吉特與巢式羅吉特

模式進行校估，再以混合羅吉特模式進行異質性分析，至運具移轉模式則以有限

理性法則多項普羅比模式建構。 

7.「應用整合性選擇模式探討新運具的選擇行為」（楊志文，2007） 
該研究構建一結合選擇集合與市場定位觀念的整合性模式，同時從旅運者選

擇行為及運輸市場結構面探討新運具加入運輸市場後，對個體旅運者選擇行為與

整體運輸市場的影響。整合性模式的效用函數分為選擇

兩階段，方案選擇效用函數以因素結構的指定方式，考量個體偏好異質性與

方案市場定位，以聯合估計過程的係數假設分析。 
作者以高速鐵路加入城際大眾運輸的旅運選擇行為作實證研究，藉敘述性偏

好法設計客製化電腦問卷以提升選擇情境的真實性。以多項羅吉特模式的函數指

定方式，得出最佳的效用函數之解釋變數包括：替選方案特定虛擬變數、旅行成

本、旅行時間、飛航班次、個人所得、飛航卡、就業、計劃時間及年齡等。結果

以整合性模式的解釋能力顯著優於單獨考慮

mand and willingness to pay for clean vehicles（Dimitris Potoglou, 
Pavlos S. Kanaroglou, 2007） 

該研究主要調查影響家戶選擇低污染運具之主要影響因素。替選方案包含汽

油車、油電混合車及替代燃料車，每個選項具有不同的車輛特性及經濟獎勵。作

者以加拿大第一大港口都市漢米敦進行網路問卷調查，採敍述性偏好法進行實驗

設計，以離散選擇多項羅吉特模式驗證車輛重要屬性及個體與家戶特性。研究結

果為個人在選擇下一輛車時會優先考慮車

免費停車及開放該類車輛一人行駛高乘載車道則較不具吸引力。至於性別、

年齡、教育程度及家戶大小及種類皆對運具選擇偏好具重大影響。 
作者在控制個人、家戶及住宅區位下，以巢式羅吉特模式校估參數，得到減

少支出成本、降低購車稅收等都會鼓勵家

限時，亦會促使家戶接受替代燃料車。另並依該研究模式校估參數概略計算使用
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9.Modelling the joint access mode and railway station choice（Ghebreegziabiher 
Debrezion, Eric Pels, Piet Rietveld, 2008） 

該研究係探討鐵路車站的可及性與接駁運具便利性對乘客選擇車站之影響，

針對荷蘭的鐵路乘客，假設在選擇起程車站時同時考量到站運具進行選擇行為之

調查研究。透過二層巢式羅吉特模式進行模式建構分析，上巢為到站運具替選方

案（包含汽車、大眾運輸、自行車及步行），下巢為使用不同到站運具所連結之不

同起

係（距離越長，效用越低）；車站之

停車

綜整以上近幾年來國內外有關運具選擇之相關研究方法文獻如表 2-5。 

程車站，據以建立各類到站運具之效用函數，以及使用不同到站運具連接之

起程車站的效用函數。 
經由該研究結果顯示，距離對選擇自行車及步行到達車站者之效用函數，較

選機動車輛（汽車、大眾運輸）具大的負向關

設施對選擇汽車及自行車者具有正向關係（可用停車設施愈充足，效用越高）

及到達車站之大眾運輸的發車頻率與旅行時間亦分別具正向及負向關係等，皆符

合一般先驗知識。 
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表 2-5 國內外運具選擇研究方法相關文獻整理一覽表 
作者 研究課題 研究方法 資料型態 效用函數影響變數 

陳建銘 
(1998) 

建立汽機車通勤

者使用自行車轉

乘捷運之個體選

擇行為。 

多項羅吉特模式 敍述性偏好 ●方案特定虛擬變數 
●旅行成本 
●總旅行時間 
車內旅行時間 

●車外旅行時間 
●

●轉乘設施與否 
林卓漢 
(2000) 

建立臺北捷運到

站運具選擇之修

正模式。 

多項羅吉特模式 敍述性偏好 ●方案特定常數 
●步行時間 
車內時間 

●停車時間 

●等車時間 
●旅行成本 

●

●機車數/汽機車駕照數 

●汽車數/汽車駕照數 

每月所得 
旅行成 （到站距離） 

●旅行成本/家戶

本/LOG●

●性別虛擬變數 

●年齡虛擬變數 
劉皓寧 
(2001) 

建構（自有）自

行車轉乘捷運之

使用需求預測分

析模式。 

多項羅吉特模式

巢式羅吉特模式

敍述性偏好 ●方案特定常數 
●車內時間 

 ●步行時間

●汽機車尋找停車位時間 

 

總旅行成本/收入 

●性別 

 

●公車等車時間 
●總旅行時間 
●距離/總旅行時間 

●燃油費與公車票價

●停車費 

●總旅行成本 

●

●住宅型態 

●年齡 
●收入

●職業 

黃建樺 
(2004) 

研究實施機車路

邊停車收費對運

具選擇與停車地

點移轉之行為。 

多項羅吉特模式

巢式羅吉特模式

敍述性偏好

顯示性偏好

機車停車費 
●步行至目的地時間 
●車位蒐尋時間 

●違規罰款 
●車內旅行時間

●旅次目的 

●

 

●來訪頻率 
●家戶機車持有數 
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作者 研究課題 研究方法 資料型態 效用函數影響變數 
呂孟宗 述性偏好 ●小汽車開車總旅行成本 

計程車總旅行成本

●機車總旅行時間

●計程車總旅行時間 

建立高鐵站及台 多項羅吉特模式 敍

(2005) ●機車自行騎車總旅行成本 
●  

●台鐵總旅行成本 

●步行總旅行時間 
●公車總旅行成本 

●自行開車總旅行時間 
 

鐵站之離站運具 巢式羅吉特模式

選擇模式，並預

測未來高鐵新接

駁運具運量。 

●台鐵總旅行時間 

●公車總旅行時間 

邱靜淑 
(2005) 

探討停車費用、

運具服務品質以

及大眾運輸服務

資訊對私

多項羅吉特模式

巢式羅吉特模式

混合羅吉特模式

多項普羅比模式

敍述性偏好 ●燃料種類 
●  
●年燃料成本 

車輛購買價格

●年維修成本 
●燃料可取得性 

●有無獎勵措施

●污染程度 

人運具

通勤者運具選擇

及移轉之影響。 ●車輛加速度 
 

楊志文 
(2007) 

構建整合性模式

探討新運具加入

運輸市場後，對

個體旅運者選擇

行為與整體運輸

市場的影響。 

多項羅吉特模式 敍述性偏好 ●方案特定虛擬變數 
●旅行成本 
●旅行時間 
●飛航班次 

●個人所得 
●飛航卡 
●就業 

●計劃時間 
●年齡 

Dimitris 
et al. 
(2007) 

研究影響家戶選

擇低污染運具之

主要影響因素 

多項羅吉特模式 敍述性偏好 ●機車停車費 
●步行至目的地時間 
●車位蒐尋時間 

●違規罰款 
●車內旅行時間 
●旅次目的 
●來訪頻率 
●家戶機車持有數 

Ghebree
gziabiher 
et al. 
(2008) 

建構荷蘭鐵路旅

客對起程車站及

到站運具的選擇

行為模式 

巢式羅吉特模式 顯示性偏好 ●鐵路服務品質指標 
●有無汽車停車設施 
●區域中心至起程站歐幾里得距

離 
●區域中心至起程車站的公共運

輸平均旅行時間 
●區域中心至起程車站的每小時

公共運輸服務次數 
●車站現行有無自行車停車設施

＊本研究整理 
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2.3 小結 
經由本 可知 進國 自行車 具

」 ，在大

輸 路網完整，甚至增加機動車輛使用管制（例如倫敦市

徵收之 甚少機車使用的有利條件下，直接或間接地促成了自行車使

用人口的成長。因此若要有效推廣公共自行車，除了提供操作簡單、使用方便

的租借設施外，首先必須營造安全友善之自行車騎乘 租借站服務

由於 探討市區接駁型公共自行車之運具 故參據法國巴

黎 Vélib’成功關鍵因素，假設未來臺北市將在理想之安全方便的自行車騎乘使

用環境下提供自動化自行車租借設備，將不同之租借站設站密度、車輛調度及

收費水準等服務屬性變數納入模式探討，以預測該等因素對使用者選擇接駁運

具之影響。至於位於臺北市信義計畫區剛啟用之 You 借系統

營運後之相關使用概況並可提供本研究結果之分析對

另參採林卓漢（2000）整理相關運具選擇之文獻

之運具選擇模式的預測能力並不遜於分類車站模式， 地區土地使

捷運車站屬

而假設未來臺北市各捷運車站周邊將普遍增設公共自行車租借站，使公共

自行車兼具大眾運輸之接駁到站及離站運具功能之方向進行研究。 
至於研究方法部分，經由文獻整理歸納近十多年來國內外運具選擇之相關

研究幾乎皆採個體選擇之多項羅吉特模式或巢式羅吉特模式作為主要研究方

法，資料多屬敘述性偏好型態（更早期的相關研究文 內外迄

今似乎尚無針對公共自行車租借運具選擇之相關研究 採個體

選擇模式，透過二階段問卷設計與調查，以多項羅吉特模式及巢式羅吉特模式

進行參數校估等模式建構工作。 
 

章文獻回顧 ，歐洲先 家在推動 使用發展上，除了

備氣候較適宜騎乘的自然

路網密集、自行車

擁擠稅）及

環境外，由於「綠色運輸 政策之持續與貫徹

眾運

環境，並增加

可及性與採低廉之收費。

本研究係

 
選擇行為，

Bike 公共自行車租

照參考。 
研究結果：不分車站類型

考量國內都市

用分區住商混合情形普遍，臺北市亦同，因此本研究擬不特別區分

性，

獻亦同）。由於國

，因此本研究擬亦
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第三章
究主要目的為了

  
研 者對以公共

擇偏好，據以建立運具選擇行為模式，預測在不同的公共自行車設站密度及租

借費率水準等服務屬性下之使用機率並進行相關分析。根據文獻回顧可知運具

選擇之相關研究中，多數採用個體選擇模式之多項羅吉特模式或巢式羅吉特模

式作為研究方法，因此本研究亦採用相同方法做為公共自行車運具選擇行為之

模式。 

本研究將透過第一階段問卷調查，了解現況民眾對各類接駁運具（包含新

公 車相關服務屬

準 料以敘述性偏好法進行實驗設計，再

以個體選擇模式之多項羅吉特模式及巢式羅吉特模式進行模式校估分析。以下

先就個體選擇模式及敘述性偏好法之相關理論與應用概要說明。

3.1 個體選擇模式
個體選擇模式（Disaggregate Choice Model）之理論係源自於經濟學的消費

與 表，假

的 t 在某些條件限制下（例如所得或時間），可依個人偏

好順序於替選方案中選擇能夠滿足其最大效用之方案（ jt，j　　t，j≠i。
　t 表所有替選方案之組合）。在效用最大化的假設下， 擇某 i 方案之機

率為該方案所產生效用最大之機率，表示為 

研究方法
解個別旅運行為本 自行車作為接駁運具之選

投入之 共自行車）之選

範圍等；第二階

 

擇需求偏好、重

段則參考前述資

要影響變數及公共自行

性及水

 

者行為 心理學的選擇行

選擇行為決策者

為。消費者行為的個體選擇模式以效用函數代

設理性

即 Uit＞U
決策者選

ijAjiVVPP tjtjtititit ≠∈+>+= ,,)( εε                         (3-1) 

體 行為性之模式，以個體（個 立，故

可容納個體的社經特性、運輸系統服務水準等屬性，為一政策導向模式，可表

現運輸行為決策過程之因果關係，故預測能力較高。然而效用是一種感受無法

完全正確預測，因此一般假設決策者之選擇效用為隨 包含可衡量及

不可衡量（誤差項 εit）二部分，即 Uit= V(Zit,St)+ε(Z
不 岡勃分

具獨立且相同之 I.I.D 特性）者為多項羅吉特模式

ltin L）。（2）εit為多變量常態

ltin it，MNP）。（3）εit為多變量極端值分配者為一般化極值模

式（GEV），其一特例為巢式羅吉特（Nest Logit，NL） 因

計算極複雜，且 MNP 無法以具體模式表示故一般甚少

因模式參數校估簡便，預測結果不遜於 MNP 及 GEV
中應用最廣者，介紹如下。 

 

itP ：決策者 t 選擇替

選擇模式因屬於

選方案 i 之機率， itP 值介於 0 至 1 間。 
個 人或家戶）資料建

機函數 Uit，

it,St)。當效用函數之隨機

項 εit 為

配（Gum
同機率分配時，

bel Distribution，
omial Logit，MN
omial Prob

可推導出以下不同的個體選擇模式：（1）εit 為

（Mu 分配者為多項普洛比模式

（Mu
。由於 MNP 與 GEV

使用，而多項羅吉特模式

，故已成為個體選擇模式
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3.1.1 多項羅吉特模式 
當

D
多

效用隨機函數之不可衡量部分（誤差項 εit）為岡勃分配（Gumbel 
istribution）者為羅吉特模式，當決策者的替選方案為三種或三種以上者即為

項羅吉特模式（Multinomial Logit，MNL），其機率形式為 

∑
∈

數 ，ㄧ般多假設為線性，如下式： 

=

Atj

Vjt

Vit

it e
eP                                                  (3-2) 

其中模式之可衡量效用函 itV

it = 'V β itX  (3-3) 

'β ：待校估之參數向量 

it ：替選方案 之屬性向量

選擇 方案對選擇 方案之機率比為： 
X i  

i k

ktit

kt

it

jt

kt

jt

VV
V

V

j

V

V
j

V

kt

it ee
e
e

e
e

e

P
P

−===

∑

∑
 

itVe

(3-4) 

多

選

任

此

A

特 選方案不相互獨立而有關聯或互補性時，則

不適用多項羅吉特模式，此時多數研究係採用巢式羅吉特模式來解決替選方案

間存在相關性之問題。 

3.1.2 巢式羅吉特模式 

巢式羅吉特模式（Nest Logit，NL）係由一般化極值模式簡化而成。當替選

方案間可能存有某程度相關性時，可利用巢式羅吉特模式將相似的替選方案置

於同一巢來分析。以運具選擇為例，巢式羅吉特模式與多項羅吉特模式之結構

差異，可以圖 3-1 及圖 3-2 簡要說明：假設有三種替選方案公共自行車、公車、

機車可選擇，如果這三種運具對一旅運行為人而言是互相獨立的，則可採多項

羅吉特模式應用；如果這三種運具對一旅運行為人具某種程度的互補性（非獨

立方案，如圖 3-2 為例係將公共自行車與公車歸為公共運具），可採巢式羅吉特

模式分析。 

項羅吉特模式之替選方案選擇機率係與替選方案之間的效用有關（亦即

擇之機率取決於效用差）。在（3-4）式中當決策者面對兩個替選方案時，選擇

一方案之機率值僅與 i 方案及 k 方案的效用有關，而與其他替選方案無關，

即多項羅吉特模式特有之不相關替選方案獨立性（Independence of Irrelevant 

lternatives），簡稱 IIA 特性，即假設各替選方案之間完全獨立（此乃多項羅吉

模式之優點亦為缺點）。然而當替
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其

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

公共自行車    公車           機車
 

式羅吉特模式（圖 3-2 為例），假設

行車

選擇公共運具 之機率為

 

亦可表

 

 

 

 

     圖 3-1 多項羅吉特模式（MNL）      

在巢

 

與公車）的屬性向量，Y 代表私人運具（

具的方案集合 A 中，選擇公共運具 i 之條件機

 

                                  
Ai

e
eAiP X

X

I

I

∑
,)( α

α

Ai

∈=

∈ 
 

 A：﹛1,2﹜代表互補性的運具集合；假

i  

                

                ∑
∈

IYI θ+
=

Ai

IX

AJ

A

A

I

ee
e

e
eiP β

θα

)(

示如下式 

      

AI ：包容值（Inclusive Value）代表各替

當包容值 AI 的參數 θ 值介於 0 至 1 之間，

θ值愈靠近 0，代表替選方案間相關性愈高，

相同；若 θ 值愈靠近 1 則代表替選方案獨立性

案的屬性完全獨立，此時之巢式羅吉特模式即

模式實為巢式羅吉特模式之特例）。 

∑
∈

−−

−−

=

Mj

IV

IV

AJ

ii

e
eiP )1(

)1(

)( θ

θ

30
 
 
 
 
公共自行車      公車         機車
X 代表公共運具（即同巢之公共自

    圖 3-2 巢式羅吉特模式（NL） 

機車）的屬性向量，則在公共運

率為： 

設 i=1 公共自行車，i=2

選方案間的不相似性。 

模式可滿足效用最大化

θ等於 0 代表替選方案的

愈強；當 θ 值等於 1 代

為多項羅吉特模式（多
(3-5) 

公車 
(3-6) 
原則。當

屬性完全

表替選方

項羅吉特

(3-7) 



3.1.3 參數校估 
校估羅吉特模式參數的方法有線性最小平方法、線性最小平方法及最大概

似法等多種，本研究將採使用最廣的最大概似法 (Maximum Likelihood 
Method)。最大概似法係找出能使觀測之數值有最大發生機率之參數的方法，其

估計值具有一致性（Consistency）、效率性（efficiency）及充分性（sufficiency），
但不一定有無偏

最大概似法意即求出使概似函數極大化之參數 β 值，其校估方法為：對個體樣

本的概似函數

誤性（lack of bias），然其偏誤一般會隨樣本數增加而迅速降低。

L 取對數，再求 ln L（對數概似函數）之最大概似估計值（常用

牛頓-雷甫生法）。為了解構建之模式預測能力，可對最大概似法校估的所有參

數進行相關

某信心水準下參數值是否顯著不為 0。 

 

 

檢定：先確認參數正負是否符號符合先驗知識，再作 t 檢定確認在

 ∏∏ f
it

inP
= ∈

=
T

1

L
t Ai

L ：概似函數。其中 T：觀測樣本數，t：決策者， ：決策者 t 可選擇

的替選方案集合， ：決策者 t 選擇方案 i 的預測機率， ：觀測指標

值，值為 1 時表示決策者 t 選擇方案 i；否則為 0。 

3.1.4 模式檢定

tA

itP inf

 
羅吉特模式常用之檢定方法如下： 

1.概似比指標 (Likelihood-ratio Index)檢定 
為檢定模式之配適度(goodness of fit)指標，以了解模式之解釋能力，與迴歸

分析的判定係數 2R  (Coefficient of Determination)類似。概似比指標又分以

下兩種： 

(1)等佔有率概似比指標
2ρ  

 
 

t

 

 
2ρ ：介於 0 至 1 之間，

2ρ 值愈接近 1 表模式之配適度愈高，解釋力越

佳。 
( )βLL ：參數估計值為 β的對數概似函數值。 
( )0LL ：等佔有率(Equal Share)模式，即所有參數皆為 0 之對數概似函

數值。

( )
 

ββLL ：理想模式之對數概似函數值，其值為 0 代表預測機率與觀測

機率相同，故（3-9）式亦可表示如（3-10）式 
 

)0()( LLLL
)0(LL

−ββ
)(2 LL −

=
βρ

           

(3-8) 

(3-9) 

)0(
)(12

LL
LL βρ −= (3-10) 
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2
mρ  (2)市場佔有率概似比指標

)(
)(12

CLL
LL

m
βρ −==  (3-11) 

：市場佔有率(Market Share)模式之概似比指標 

適度。 

2.概似比統計量(Likelihood -ratio Statistic) 

概似比檢定是針對模式的所有參數之顯著性進行檢定，其中

2
mρ

飽和模式為當所有替選方案之特定虛擬變數皆已指定時之模式；市場

佔有率模式為只包含替選方案之方案特定虛擬變數，而不含任何解釋變數

之飽和模式。 

一般概似比指標值若介於 0.2 至 0.4 之間，代表模式已具有相當高的配

( ) ( )βλ LLLL 0= ，檢定方式如下： 

)]()0([22 βλ LLLLln −−=−   (3-12) 

當大樣本時概似比統計量( λln2− )趨向卡方分配（Chi-Square），故概似

比檢定亦採卡方檢定，自由度為模式所有參數總數。當 時，

代表在某信心水準下得拒絕虛無假設（即校估模式較等佔有率模式佳）。 

3.漸近 t 檢定(Asymptotic

漸近 t 檢定是針對每一個參數做個別檢定，以檢定個別參數之顯著程度

（與迴歸分析之 t 檢定類似）。其值為參數係數除以標準差，一般參數 t 值大

0.05）即屬顯著。 

  

：最大概似法估計之第 k 個變數參數 

3.1.5 模

等服務水準變數（又稱運輸政策變數），故

可透過效用函數中某屬性之變化，以分析其對方案選擇之機率變化影響程

度（即運用運輸政策影響旅運需求）。一般彈性分析可分以下二種： 

（1）直接彈性：為某特定替選方案（i）之效用函數的第 k 個變數 變化

( )Nln 22 χλ ≥−

 test) 

於 1.96（顯著水準

 

 
)(.

∧

∧

=∧

k

k

ES
t

k β

β
β

(3-13) 

∧

kβ

)(.
∧

ES β ：參數的標準差 k

式應用分析 
以下簡介羅吉特模式常用之策略分析工具。 
彈性分析： 
由於羅吉特模式各替選方案的效用函數多設假為線性函數，而運具之屬性

一般包含旅行時間、旅行成本

ikx
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1%時，對該特定方案的選擇機率變動之百分比（ ikθ 為 ik 的參數）。 

 

 

（2）交叉彈性：為其他方案 j 的屬性變數 ikx 變化 1%時，對某特定方案 i 選

擇機率變化之百分比。多項羅吉特模式之交叉彈性僅與其

他方案 j 有關，而與方案 i 本身無關（交叉彈性皆同）。 

 

 

x

ikik
ik

ik

iP
x xip

ip
x

x
ipe

ik
θ))(1(

)(
)()( −=

∂
∂

= (3-14) 

jkjk
jkiP

x xjp
xipe

jk
θ)()()( −=

∂
=

 

jk ipx )(∂
(3-15) 

 

註：以上資料參考：王慶瑞（1999）；施鴻志等（1984）。 

3.2 敘述性偏好法 

3.2.1 基本介紹 
一 S

Method）或顯示性偏好法（Revealed Preference Method）兩種調查方式。傳統之

顯示性偏好法係由直接觀測或藉問卷取得

際選擇行為，但常發生解釋變數具共線性或資料變異不足，導致

重要解釋變數不顯著或無法對目前未存在或不普及的方案作正確評估及調查成

本

於不 替

水準值，透過實驗設計產生數個模擬情境，將情境組合之替選方案供受訪者選

擇，請受訪者評分、排序或選擇最偏好的方案，以了解不同情境下受訪者對替

選方案的偏好。該法最大缺點為受訪者表示的偏好可能未必與實際選擇行為相

符而產生偏誤，然而敘述性偏好法因具有改善顯示性偏好資料之缺陷、調查控

制容易及調查成本較低等優點，故已被廣泛應用於運具選擇、停車收費或道路

定價等交通運輸議題。 
一般研究多數係先以多項羅吉特模式以敘述性偏好或顯示性偏好資料（或

兩者兼用以提升模式預測能力）構建模式，由於多項羅吉特模式具有 IIA 特性，

有時無法符 特模式為架構作巢式羅吉特

模式分析，以比

公共自行車作為市區接駁運具之選擇偏好，鑑於目前臺北市公共自行車租借系

統仍屬試辦

料為輔）進行。 
 

般構建個體選擇模式之樣本資料常採用敘述性偏好法（ tated Preferences 

旅運者實際之選擇行為資料，其雖能

解釋旅運者實

較大等問題。 
敘述性偏好法則能克服前述問題，並可將定性屬性(如舒適度等)納入，適用

存在之新方案或 選方案尚未普及之相關研究。該法係將方案屬性變數及

合受訪者真實選擇，故可再以多項羅吉

較出最適模式。本研究欲分析捷運及其他運具等潛在使用者對

階段尚未普及，因此本研究主要將採敘述性偏好法（顯示性偏好資
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3.2.2 直交實驗設計 
計 係將替選方案之事先決定的屬性與水準值組

合成不同

個）之屬性（B 規定（不一定

越多越好），但須符合研究目的，最常見的水準數為 2 至 3 個。 
敘述

及整

水準的不同組合進行評估，從中排序其偏好，然後再評估另一對屬性。此法之

優點為受

且易有評估次數過多之問題，故應用較少。整體輪廓法則在替選方案中列舉所

有重要屬性，並由各屬性的某一水準共同

整體輪廓） ，故應用時又

分為以下

準值產生之所有可能組合納入。（2）部分要因設計(Fractional Factorial Design)：
僅將重要之方案、屬性及水準納

一般

實驗

情境 。本研

究之第二階段問卷即採用敘述性偏好法之部分要因設計以田口直交表

（O 設計。 

3.2.3 敘述性偏好法之參數校估

偏好 分法：受訪者依偏好給分（分數範圍

一

訪者從各替選方案中只選擇偏好最高的一個。 
於本研究為探討捷運及其他運具等公共自行車潛在使用者對公共自行車

作為 區接駁 者只能挑選一種接駁運具使

用，且為降低受訪者填答問卷時之複雜度，故將請受訪者於接駁方案集合中只

選擇一種，因此本研究於第二階段問卷之敘述性偏好衡量尺度係採第一偏好

擇之多項羅吉特模式其效用函數較為簡單且應用較廣，但替

選方 究將分別採用多項羅吉特模式

及巢式羅吉特模式來分析敘述性偏好資料。 

敘述性偏好法之「實驗設 」

模擬情境供受訪者評選之方法。組合之不同模擬情境總數為水準（A
個）次方，即 BA 種。一般而言，屬性個數無特別

性偏好法之實驗設計，一般分為二因素法(two-factor at-a-time procedure)
體輪廓法(full-profile approach)。二因素法指受訪者每次只對一對屬性中各

訪者填寫及應用容易，缺點為每次僅能評估一對屬性較不符合實際，

組成一個替選方案（視替選方案為一

，該法較接近事實但受訪者需評估的替選方案組合過多

二種方法：（1）全部要因設計法(Factorial Design)：將方案、屬性及水

入考量。 
敘述性偏好法多採用部分要因之直交設計法(Orthogonal Design)進行

設計，利用直交表將屬性適當地分配於表中的某些行，每一列則為實驗的

，不同列之情境彼此獨立，通常並以隨機選取方式決定其先後順序

rthogonal Array, OA）進行實驗

 
常用之敘述性偏好衡量方法為（1）等級排序法：受訪者依偏好高低排列，

資料屬等級尺度無倍數關係。（2）評

般介於 1~20，分數越高偏好越高），屬等距尺度資料。（3）第一偏好法：受

由

市 運具之選擇偏好，基於實際每次使用

法。又考量個體選

案對個別受訪者可能存在互補性，因此本研
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第四章 問卷設計與資料分析 
為了解捷運及其他運具之潛在使用者對即將加入服務之市區接駁型公共自

行車的可能選擇行為，本研究透過問卷設計與調查以蒐集所需之相關資料，經

整理以供模式構建分析之用。為期增加模

行問卷設計與調查。

第一階段問卷設

形、影響選擇接駁運具使用重要因素、對即將投入的公共自行車服務之使用意

願及可合理接受之公共自行車租借站設站服務及租借願付價格水準等。第二階

段問卷則採用敍述性偏好法進行實驗設計，參考第一階段所得相關重要資訊及

北高 屬性及水準之

模擬情境組合供受訪者作第一偏好之運具選擇。 

 

4.1.1 第

設計問卷以取得所需資料。由於旅行時間及旅行成本向來是

影響

為以下四大部分（顯示性偏好資料居多，如附錄一） 

現有接駁運具選擇考量因素，含接駁距離、可用時間、費用、

氣及安全性等之重要程度，採李克特五尺度法分非常重要（5 分）、重要

3 分）、不重要（2 分）及非常不重要（1 分）等 5 個等

式之預測能力，本研究將分兩階段進

 
計與調查係為了解民眾對臺北市現有接駁運具之使用情

兩市公共自行車設置及收費服務情形，研擬各替選方案不同

4.1 第一階段問卷設計與資料分析

一階段問卷設計 
第一階段問卷為臺北市區短程接駁運具選擇行為調查，主要欲了解民眾現

況接駁運具使用情形、對公共自行車新服務之使用意願與原因，以及可接受之

公共自行車服務屬性水準等。內容主要係參採國內外運具選擇相關文獻之重要

變數（參考第二章 2.2 節表 2-5）及巴黎 Vélib’成功關鍵因素，以臺北市 YouBike
營運規劃情形為例

運具選擇的重要因素，因此本問卷亦包含了受訪者常用接駁運具之車內時

間、車外時間（含等車時間、步行時間、尋找停車位時間等，因運具種類不同

而異）與接駁成本（含公車票價及機車停車費與油錢）等問項。至於影響公共

自行車租用意願之重要變數及水準，考量自動化公共自行車使用及服務特性如

租借可及性及借還車時間等，故參採巴黎 Vélib’成功案例經驗，以站間距離（代

表設站密度）及租借費用（參考北高兩市的收費項目與標準）作為主要問項內

容。 

第一階段問卷內容分

一、第一部分：旅次特性調查 
主要為了解受訪者旅次目的、使用主要運具及接駁運具種類（含步行、自

有自行車、公車、機車及其他等）、使用該種接駁運具之旅行時間、旅行成

本與考慮因素，以及自行車接駁騎乘距離範圍等。 

二、第二部分：現有接駁運具屬性偏好調查 
了解受訪者對

天

（4 分）、無意見（

級評分。 
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三、第三部分：公共自行車租借使用意願調查 
為本階段問卷之重點，先簡介臺北市信義計畫區將實施公共自行車租借服

務之設站地點、租用方式及收費標準，探詢受訪者有無使用意願及其原

因。為了解受訪者可接受之站間距離及可合理接受之收費範圍，設計以下

問項： 

1.最大站間距離（代表設站密度高低，假設租借站呈面狀分布） 
站間距離之長短，影響租借站之可及行與租用人步行的接受度。參考 Vélib’
平均每 300 公尺設一站，故以 300 公尺為單位，設計 300 公尺（設站密度

最高）、300~600 公尺、600~900 公尺、900 公尺~1.2 公里（設站密度最低）

四個選項（對照北高兩市皆約 500 公尺設一站）。 

2.可合理接受之收費水準 
參考北高兩市的收費項目與標準（如表 4-1），分以下四類問項： 

半年費、年費）與短期（一日型與五

對較便宜），24 小時內不限次數使用，且每次

前半小時 30 元）。 

、10 元、15 元、20 元及其他 5 個

選項（對照臺北市為逾半小時後每 15 分鐘 10 元；高雄市會員逾半小

時後每 30 分鐘 10 元，非會員每 30 分鐘 15 元）。 
（4）第四部分：個人基本資料 

包含受訪者性別、年齡、所得、職業、教育程度、居住地區等社經資

料。 

 

 

（1）可合理接受的最高押金（還車退款）：含 2000 元、3000 元、4000 元、

5000 元及其他等 5 個選項（對照臺北市原訂 5,000 元調整為 3,000 元、

高雄市 2,000 元）。 
（2）基本費： 

臺北市之基本費分長期（季費、

日型）收取（長期相

前半小時皆免費為參考架構，設計如下： 

● 短期（偶爾）使用可合理接受一天至少收費金額： 
含 30 元、40 元、50 元、60 元及其他 5 個選項（對照臺北市一日型

40 元、五日型 30 元；高雄市非會員

●長期（經常）使用可合理接受一天至少收費金額： 
含 5 元、6 元、7 元、8 元、9 元、10 元及其他等 7 個選項（對照臺

北市季費 800 元、半年費 1,000 元及年費 1,500 元換算）。 
（3）費率： 

由於北高兩市費率訂定差異較大，為增加使用意願並提高車輛週轉

率，依臺北市以每次前半小時不計費（歐洲等國家採用），逾半小時

後每 15 分鍾為單元加收費率 5 元
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表  4-1 北高兩市試辦公共自行車租借收費換算比較

系統 
 

押金 費率(逾半小時後,以長期基本費 長期基本費 長期基本費

年費/每日 半年費/每日 季費/每日 30 分鐘為單元換算) 

1500 元/4.1 元 1000 元/5.5 元 800 元/8.8 元 
臺

Yo

基本費 前半小時免費） 

北市
uBike 

3000 元 
（短期信用卡

預授權不扣款） 短期

20 元 
（不分長短期，皆

一日型：40 元/日、五日型：30 元/日 
系統 

 
押金 會員基本費

年費/每日 
會員基本費

半年費/每日 
會員基本費

月費/每日 
費率(逾半小時後,以

30 分鐘為單元換算) 

1200 元/3.3 元 750 元/4.1 元 200 元/6.5 元 
高
C

金/押證件） 非會員前半小時  非會員：15 元 

雄市
-bike 

2000 元

（非會員信用

卡預授權/現
30 元

會員：10 元（前

半小時免費） 

＊本研究整理。每日費用推估換算標準：年費 365 天計、半年費 180 天計、季費 90 天計。 

第一階段問卷調查

信義計畫區周邊（即調查地點係擇試辦計畫實施區域周邊之捷運站、公車站及

人

件激增之影響，降低民眾對問卷調查之接受意

願，

者

問 98 年 2 月 12 日至 3 月

卷樣本 107 份，回收率為 82.3%

（

合

 

4.1.2  

抽樣調查（sampling survey）之意義與目的為自研究之母體中，抽取一部

分樣本予以調查，利用樣本調查結果去推論廣大母體之未知特性。常見的抽樣

方法有簡單隨機抽樣及分層隨機抽樣（程大器，2001）。因此，問卷調查理論

上應先觀察母體特性再作抽樣設計，才能使抽樣樣本代表母體；惟考量本研究

主要以捷運、公車及其他運具等公共自行車之潛在使用者為對象，且不分臺北

市民、外縣市民眾或甚至為外國觀光客，由於母體屬於不特定之使用者，母體

特性資料蒐集不易，因此要依據母體特性進行抽樣設計實務上有其困難。 

本研究為取得較具代表性的樣本資料、增加有效問卷份數、降低問卷調查

作業複雜度，並考量多數民眾對於即將實施之公共自行車租借系統多數不甚了

解有必要適度解說介紹，故本階段問卷調查主要訪問對象以到（或在）臺北市

群聚集處及鄰近地區等地）民眾（不限臺北市民）進行現場方便抽樣訪問調

查（受到近幾年來國內詐騙案

因此本調查不易採隨機方式取樣，而以願意接受訪問之不特定對象為受訪

），分別於平常日及假日進行。另為增加樣本數，本研究亦透過 my3q.com

卷調查網站進行網路問卷調查。第一階段問卷調查自

8 日止，共發出紙本問卷 130 份，回收有效問

網路問卷自 98 年 2 月 25 日至 3 月 31 日止只回收 24 份，有效樣本 22 份），

計總有效問卷樣本數 129 份。 
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4.1.3 第一階段樣本資料分析 

1.受

休 含逛街購物，合計 38%）及上班（29.5%）所佔比例最高。旅次別

以 旅次（旅

次

即

及長途客運等路線較多相關，至於機車使用比例仍高（20.2%），可能與經濟

不景氣或青少年休閒娛樂時之主要代步工具有關。 
行接駁最多（56.6%）、公車接駁（30.2%）次之，

機 大眾運

輸

應尚屬合

關。至於自有自行車使用比例較以往（臺北市預估約 3.5%）成長部分，可能

與信義計畫區自行車道路網較完整，及近年來國內吹起鐵馬熱潮增加自行車

使用率相

表 4-2 第一階段受訪者旅次特性資料 

初步將問卷調查資料以 SPSS 套裝軟體進行敍述性統計分析如下： 

訪者旅次特性及運具選擇 
在旅次特性上，本階段受訪者於受訪當日或最近一次發生之旅次目的以

閒娛樂（

家旅次（旅次產生點或吸引點任一端為家者）居多約佔九成，非家

產生點或吸引點任一端皆非家者）僅約 10.1%，尚與一般旅次特性相符。 
運具選擇方面，主要運具以捷運最多（41.9%）、公車（21.7%）次之，亦

以大眾運具使用為主（63.6%），此可能與信義計畫區周邊捷運、聯營公車

接駁運具選擇上，以步

車接駁使用比例僅 7%，而以自有自行車接駁比例已達 5.4%。由於

或私人運具使用者最終皆可能採步行到達目的地，故步行接駁使用率最高

理；機車接駁比例偏低可能與其作為離站接駁使用特性較不適合有

關。以上資料詳如表 4-2。 

旅次特性 選項 次數 百分比（％） 
上班 38 29.5 
上學 11 8.5 

洽公訪友 15 11.6 
休閒娛樂（含逛街購物） 49 38.0 

旅次目的 

其他 16 12.4 （如看展、返家等）

家旅次 116 89.9 旅次別 
非家旅次 13 10.1 

捷運 54 41.9 
公車 28 21.7 
機車 26 20.2 
汽車 11 8.5 

主要

其他

運具 

 10 7.7 
步行 73 56.6 

自行車（自有） 7 5.4 
公車 39 30.2 
機車 9 7.0 

接駁運具

其他（含計程車等） 1 0.8 

 

到站 15 22.7 到/離站旅次 
離站 51 77.3 
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另接 選擇捷運及

車之 者資 接 站使 7.3
查主要位於信義 有關 為

運 重要影響因素 
高 愈 查 4

因素 行車）、自行車騎乘安全及車輛失

行、自行車、機 。由此可歸納出天氣及

駁距 代表 影 選擇 。

3.公共自行車使用 受服

了解民眾對新引進之自動化接駁型公共自行車租用意願及

範 重 試 e 設

站規劃及收費標準為前提詢問使用意願，其中有意願與無意願的受訪者比例

約各佔 表 4-3 所示）。其中有意願使用者考量之主要原因以使用方便、

太高、設站不普遍及騎自行車不安全為主。另補充 Yahoo 奇摩民調中心 2009
年 「高雄市啟用全國第一座接駁型公共

自行

駁運具作為到站或離站運具使用之比例，依該階段調查

公 受訪 料加以分析，

計畫區周邊

駁運具以離

（旅次吸引點

用為主（7
主）。 

%），應與本調

2.接駁 具選擇

得分數愈

有：接駁距

者代表受訪者 重視之。經調 平均得分在 分以上之影響

竊、天氣（步離（步行、自

車）、公車等車時間、機車停車時間等

接 離（ 車外時間）是

意願及可接

響接駁運具

務水準 
之重要因素  

可接受的服務

租借系統之水準 圍為本階

一半（如

段問卷調查之 點。以臺北市 辦的 YouBik

不用擔心自己車被偷及不用找停車位為主。無意願使用者之主要考量為收費

3 月 8 日至 15 日之網路生活投票題目

車租借系統，臺北市也將進行試辦，請問您會租借嗎？」調查結果，會

租借者佔 63.6%（3,781 票），不會租借者佔 36.4%（2,168 票）。 
 

表 4-3 第一階段公共自行車使用意願及可接受服務水準 
公共自行車問項 選項 人數 百分比（％） 

有 69 53.5 使用意願 
無 60 46.5 

300  31 24.0 公尺

300~600 公尺 56 43.4 
600~900 公尺 23 17.9 

可接受最大 
站間距離 

900 公尺~1.2 公里 19 14.7 
2000 元 75 58.1 
3000 元 33 25.6 
4000 元 2 1.6 

可接受最高押金 

其他 19 14.7 
30 元 63 48.8 
40 元 28 21.7 
50 元 12 9.3 
60 元 3 2.3 

可接受短期基本費

其他 23 17.9 
5 元 64 49.6 
6 元 5 3.9 
7 元 10 7.8 
8 元 5 3.9 

可接受長期基本費

10 元 45 34.8 
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公共自行車問項 選項 人數 百分比（％） 
5 元 94 72.9 
10 元 31 24 
15 元 1 0.8 
20 元 1 0.8 

可接受之費率 

其他 2 1.5 

可接受之最大站間距離部分，受訪者選擇 300 至 600 公尺最多（43.4%），

300 公尺（24%）次之，選擇 600 至 900 公尺及 900 至 1.2 公里之比例亦不算

少。

元最多（約 48.8%）、

40 元

4.
受訪者男女 約 6：4，年齡層集中 20 至 50 歲，職業別以從商

（20.9%）最多，軍警公教（20.2%）及學生（17.1%）次之。所得分布以每

月收入在 2 萬以上至 元者居多，約 66%。受訪者學歷以大專最多

（約佔 54%）， 之，供參 。 
另補充現有 情形：有

行接駁者較多，公車次之；惟無意願使用者亦呈類似狀態。由此初步推論步

公共自行車 對部分受訪者具 程度之互補性

表 4-4 現有接駁運具改用公共自行車交叉分析表 
現行接駁運具 改用意願 無改用意願 合計

至於可接受之最高押金以 2000 元最多，佔 58.1%。 
基本費部分（即 24 小時內租用必須支付之費用，不計次數皆相同），如

為短期租用（屬偶爾使用，以 1 日型或 5 日型換算，收費相對長期租用高），

受訪者可以合理接受公共自行車租借每日至少付費 30
次之（21.7%），較 30 元更低之其他亦達 17.9%。如為長期租用（例如每

週之通勤或通學使用，以月費、半年費及年費換算推估，收費相對短期便宜

許多），受訪者可合理接受公共自行車租借每日至少收費 5 元最多（49.6%）、

10 元次之（34.8%）。 
至於每次租用逾半小時（前半小時不收費）後加收之費率（以 15 分鐘為

單元），受訪者可合理接受之費率以 5 元最多（72.9%）、10 元次之（24%）。

以上資料詳如表 4-3。 

受訪者基本社經特性 
本階段 比例

未滿 5 萬 佔

研究所（30.2%）次 考

接駁運具移轉使用 意願改用公共自行車者以原採步

行、公車及 可能 有某 。 

 有  

1 步行 36 7 73 3

2 自行車(自有 2  7 ) 5

3 公 4 5 39 車 2 1

4 機車 7  9 2

5 其 1 他 0 1 

合計 69 0 129 6
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4.2 第二

4.2.1 

等之接駁使用為主，因此為了解受訪者對新加入、目前尚未普及之市區接駁型公

共自行車的選擇偏好，在替選方案之選擇上，原則可將捷運主要接駁方式：步行、

自行車、公車、機車、計程車及汽車（含 及 ）等納入方案。惟考量前述

第一階段調查結果（如表 及表 ），以自有自行車接駁者轉用公共自行車之意

願相對較低，且自有自行車與公共自行車同質性較高，故將自有自行車方案予以

排除 至於計程車等替代運具（列於「其他」項），亦因第一階段調查結果使用比

例偏低，且其使用一般民眾多在趕時間等緊急情況下搭乘，性質可能較為不同，

故亦未納入本研究之替選方案，因此本階段問卷調查最後擬定之替選方案，包含

步行、公共自行車、公車及機車等四種。

本階段敘述性偏好之實驗設計係假設未來臺北市將在各捷運車站周邊擴大增

設公共自行車租借站，市區道路亦普遍設置自行車道（較安全無虞且租借方便之

自行車理想使用環境），且現有接駁方式條件不變為前提條件，並參採劉

（2001）以唐富藏、張有恆「都市大眾捷運系統之接運系統規劃設計」之轉乘運

具適合使用範圍，以四種接駁距離： 公里、 公里分別設

計，其中由於 小時，超過一般人可接受範圍，故於6.4公
里及9.7公里兩種接駁距離之設計上將步行替選方案予以刪除，僅保留公共自行

車、公車及

項設計所採用之屬性變數如下：旅次目的、天氣、單程接駁車外時間（包含公共

自行車之借還車時間及步行時間；公車之等車時間及步行時間；機車之尋找停車

位時間及步行時間）、單程接駁車內時間及單程費用（包含公共自行車之押金、

基本費及逾半小時後每 費率；公車 價；機車停車費及油錢）等13
種，其中公共自行車之步行時間用以代表設站密度（以平均站間距離推估），公

共自行車之借還車時間則用以代表營運者車輛即時調度能力。 
不同接駁距離範圍內之敘述性偏好實驗設計的替選方案屬性及水準值如表

4-6至表4-9，其中公共自行車租借費用項之基本費及費率部分，為配合接駁旅行時

亦採用單 次收費估算，該基本費及費率數值係參考第一階

段問卷資料及表4-5，以經常使用之長期收費標準設計以提高受訪者選擇意願。由

於本研究有13種屬性，每種屬性有3種水準值進行實驗設計，模擬情境將高達

=1,594,323種組合，為降低過多情境造成問卷調查作業繁複及避免造成受訪者

故本研究採用田口玄一（ 0）之田口直交 4-1）縮

減情境組合數目，以 ，因此每 接駁距離範圍皆 種情境組

合代表，詳如表4-10至表4-
本問卷設計係請每位受訪者就四種不同接駁距離下之替選方案情境組合進行

第一偏好選擇，因此本研究 種模擬情境組合，為避免一次填答過多

階段問卷設計與資料分析 

敘述性偏好之實驗設計 
由於國內外對市區接駁型公共自行車之設置規劃，主要係作為捷運地鐵車站

P&R K&R
4-2 4-4

；

 

皓寧

1.6 3.2公里、6.4公里及9.7
6.4公里之步行時間已逾1

機車三種接駁運具方案。 
經參考國內外相關研究文獻及本研究第一階段問卷調查分析資料，本階段問

30分鐘加收之 票

間有相同評估基礎 程每

133
填答時之混淆與困擾， 197 表（圖

進行直交設計 種 有27
13。 

共有27*4=108

)3( 13
27L
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情境造成受訪者思緒混淆或發生隨意亂答的情況而影響研究結果，故每份問卷只

隨 ，因此本 有108/6=18種問卷版本（參考附錄二摘錄）。 

表 4-5 第二階段問卷設計-北高公共自行車租借收費標準換算 
 押金 

機安排6個情境 階段共

基本費 基本費：半年 基本費：月費 時後費率：年費 費 半小

1500 元 
約 3 元/次 

1000 元 
約 4 元/次 

臺北市

YouBike 
3000 元 
(短期信用

267 元（季費 800） 

卡預授權) 
約 /次 小時免

 
6 元  

2 /30 分鐘

（前半

費）

0 元

高雄

C-bike  
市 2000 元 

(非會員信

卡/現金/押
證) 

1200 元（會員）

約 2 元/次 約 3 元/次 
750 元（會員） 200 元（會員） 

約 5 元/次 10 元/30 分鐘 
非會員： 
15 元/30 分鐘 

會員： 

註：以上長期使用以通勤（學）使用並採每月平均 21 日*每日 2 次=約 42 次/月估計 
 
 

表 4-6 接駁距離 1.6 公里以內各替選方案之屬性及水準值實驗設計 
替選 
方案 

車外 車內 站間 費用 旅次 天候 
（單程） 目的 狀況 時間 時間 距離 密度

步行 

A 上班上學 

洽公購物

B  良好 

普通 

不佳 

C

休閒娛樂 

 

   15 分鐘 

 20 分鐘 

 25 分鐘 
0 分鐘 － 0 元 

J 押金 0/2000/3（退） 000 元

K 3 元/次 5 元/次 7 元/次
公共 

自行車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

B  良好 

普通 

不佳 

D 借還車

0 分鐘

1 分鐘

2 分鐘

E 步行

2 分鐘 
4 分鐘 
6 分鐘 

F 4 分鐘 

6 分鐘 

8 分鐘 

（反映 D）

300m 高 
600m 中 

 900m 低
費率（逾 30 分鐘）5 / 7 / 10 元

公車 

A 上

 

班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

B  良好 

普通 

不佳 

G (等車+步行) 
5+3=8 分鐘

分鐘

9+11=20 分鐘 
9+7=16

H 4 分鐘 

5 分鐘 

6 分鐘 
450m 

L       7 元 
12 元 

15 元 

機車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 MI
3 分鐘

4 分

－ 
  2 分鐘

 

鐘 

普通 

不佳 
(
5+5=10 

分鐘

停車+步行) 

 

    (停車+油錢) 
0+2=2 元 

10+2=12 元 
20+2=22 元 
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表 4-7 接駁距離 3.2 公里以內各替選方案之屬性及水準值實驗設計 
替選 
方案 

旅次 
目的 

天候 
狀況 

車外 
時間 

車內 
時間 

站間 

距離 密度

費用 
（單程） 

步行 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 

普通

不佳 
 

C  30 分鐘 

40 分鐘 

50 分鐘 
0 分鐘 － 0 元 

J 押金（退）0/2000/3000 元

K 3 元/次 5 元/次 7 元/次 
公

自

共 
行車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 

普通 

不佳 

D借還車

0 分鐘

1 分鐘

分鐘2

E 步行

2 分鐘

4 分鐘

分鐘6

F 10 分鐘

13 分鐘

16 分鐘

（反映 D）

300m 高 
600m 中 

 900m 低
費率（逾 30 分鐘）5 / 7 / 10 元

公車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 

普通 

不佳 

G  (等車+步行) 
5+3=8 分鐘

9+7=16 分鐘

9+11=20 分鐘

H 8 分鐘 

10 分鐘 

12 分鐘 
450m 

L        7  
12 元 

15 元 

元

機車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 

普通 

不佳 
(停車+步行) 
5+5=10 

分鐘 

I 5 分鐘 

分鐘 

分鐘

－ 6
8  

M    (停車+油錢) 
0+4=4 元 

10+4=14 元 
元20+4=24  

 

 

表 4-8 接駁距離 6.4 公里以內各替選方案之屬性及水準值實驗設計 
替選 
方案 

旅次 
目的 

天候 
狀況 

車外 
時間 

車內 
時間 

站間 

距離 密度

費用 
（單程） 

I 押金（退）0/2000/3000 元

J  3 元/次 5 元/次 7 元/次
公共 

自行車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 

普通 

不佳 

C 借還車

0 分鐘

1 分鐘

2 分鐘

D 步行 E 20分鐘 （反映 D）

26 300m 高 
600m 中 

900m 低 
K 費率（逾 30 分鐘）5 / 7 / 10

分鐘

33 分鐘
2 分鐘

4 分鐘

6 分鐘
元

公車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 

普通 

不佳 

F  (等車+步行) 
5+3=8 分鐘

9+7=16 分鐘 
9+11=20 分鐘 

G14 分鐘

 19 分鐘

 24 分鐘

450m 
L        7 元 

12 元 

15 元 

機車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

B  良好 

普通 

不佳 
(停車+步行) 
5+5=10 

分鐘 

H10 分鐘

13 分鐘 － 
16 分鐘

M    (停車+油錢) 
0+6=6 元 

10+6=16  

 

元

20+6=26 元 
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表 4-9 接駁距離 9.7 公里以內各替選方案之屬性及水準值實驗設計 
替選 
方案 

旅次 天候 車外 車內 費用 站間 

目的 狀況 時間 時間 距離 密度 （單程） 

I 押金 0 元 （退）0/2000/300

J  3 / / 元/次 元 次 5 元 次 7
公

自行

A 上班

洽公

閒

B  良
普

不

好 

通 

佳 

C 借還車

0 分鐘

分鐘

1 分鐘

2

D 步行

2 分鐘

4 分鐘

6 分鐘

E 30 分鐘

39 分鐘

9 分鐘4

（反映 D）

300m 高 
600m 中 
900m 低 

上學 

購物

休

 

娛樂 
共 
車 

K 費 分鐘）5 / 7 / 10 元 率（逾 30

公車 

A
洽

休

上班

公

閒

 

上學 

購物

娛樂 

B  良
普通

不佳

好 

 

 

F  (等車+
5+3=8

步行) 
分鐘

9+7=16
9+11=20 分鐘 

分鐘 

G22 分鐘

9 分鐘

36 分鐘

2 450m 
L   元      7

12 元 

15 元 

機車 

A 上班上學 

洽公購物

休閒娛樂 

 

B  良好 
(停車+步行) 

普通 

不佳 5+5=10 
分鐘 

H 14 分鐘

19分鐘

24分鐘

－ 

M    (停車+油錢) 
0+8=8 元 

10+8=18 元 
20+8=28 元 

以上各表之屬性及水準值補充說明如下：

1
 

.旅次目的：定義為上班上學（通勤通學旅次）

採購事物，若為單純逛街購物則屬休閒娛樂旅次）。

2.天氣：定義為良好（未下雨不會太冷或太熱）、普通（未下雨）、不佳（下雨或

很冷很熱）  
3.公共自行車之借還車時間，正常情況應可於 60 秒以內完成，為區別租借站車

輛 採 、 、

.公共自行車步行時間，係參採第一階段問卷調查之

公尺為站間距離，並以 間 以步 度換 。

5.各替選方案之車內時間，係參採劉皓寧（2001）研究，以標準

減

.步行及機車之車外時間亦參採劉皓寧（200 性 ，取中間值代表。

公車車外時間亦採該研究之不同水準加以組合，惟考量其為大眾運具，為營

造有利與機車競爭之條件，故未採劉皓寧（2001）最長之公車等車時間

鐘加以設計。 
公共自行車費用項（以單程使用總成本代表，內含以下部分） 

（1） 金：參考第一階段問卷分析結果，以 2,000 元、3,000 元選擇比率最高

同北高兩市標準），惟考量避免降低使用者租借意願，故採刷卡認證不預

扣款方式設計（類同 YouBike 正式營運後皆免押金之情形）。 
（2）基本費：參考第一階段問卷分析結果，最多受訪者選擇之長期基本費為 5

元及 10 元，惟為增加使用者租借意願，擬以公共自行車基本費不超過公

車捷運轉乘優惠票價為方向，並參考表 4-5 北高兩市長期基本費收費標

準，以 3 元、5 元、7 元設計。 
（3）費率：考量 Vélib’成功案例及歐洲等國現行推動之市區接駁型公共自行車

、休閒娛樂、洽公購物（洽辦或

 

。

即時調度能力，故 0 分鐘 1 分鐘 2 分鐘設計。 
4 300 公尺、600 公尺、900

 1/2 站 距離除 行速 算推估

值（居中者）加

25%計算。 
6 1）之屬 水準值

15 分

7.
押 （亦

 44



租借服務皆採每次前半小時免費以吸引提高租借意願，故本問卷亦採每次

前半小時免費，逾半小時後每 3 分鐘加收費率方式設計。參考第一階段

用

意 設 元、7 元三 。另 公里及 3.2 駁

距離部分，因公共自行車車內時間皆未滿半小時，故未將費率納入屬性。 
8.公車票價係參考現行臺北市聯營公車一段票 15 元，學生票（投現）12 元及捷

運轉公車優惠價 設 車為大 運 工具 為營造有利於 車

競爭 故本問卷未將可能跨縣市之 9.7 公里距離範圍的公車票價採二段

票 元設計）

9.機車 車費係 臺 現行路 停車格 費、路邊停車

公 車 收 0 元設計。機 則 劉

以 駁距離估算，並參 00 車輛耗油指 濟部能源局）

價年增率（行政院主計處）調整。 

0
問卷分析結果，每 15 分鐘加收 5 元及 10 元選擇比率最高，惟為增加使

願，故 計為 5 元及 10 種水準 1.6 公里接

7 元 計（基於公 眾 輸 ， 與機

之條件，

3
停

0 。 
參考 北市 邊 未收 格計次收費 20 元

及

究

有路外停 場計時 費 1 車油錢 係參採 皓寧（2001）研

接 考 2 8 年「 南」（經 及物

 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 1 

1 1 1 1  1 1 1 1   1 1 1 1 1 1 

2  1 1 1 2 2 2 2 2  1 2 2 2 2 

3 1 1 1 3 3 3 3 3 3 3 1 3 3 

4 1 2 2  2 2 3 2 1 1 1 2 3 3 

5 1 2 2 2 3 1 1 2 2 2  3 3 1 

6 1 2 3 3 3 1 1 2 2 2 2  1 2 

7 1 3 3 3 1 1 1 3 3 3 2 2 2 

8 1 3 3 3 2 2 2 1 1 1 3 3 3 

9 1 3 3 3 3 3 3 2 2 2 1 1 1 

10 2 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 

11 2 1 2 3 2 3 1 2 3 1 2 3 1 

12 2 1 2 3 3 1 2 3 1 2 3 1 2 

13 2 2 3 1 1 2 3 2 3 1 3 1 2 

14 2 3 1 2 3 1 1 1 2 3  2 3 2 

15 2 3 1 3 1 2 2 3 1  2 1  3 2 

16 2 3 1 2 1 2 3 3 1 2 2 3 1 

17 2 1 2 2 3 1 2 3 1 2 3  1 3 

18 2 1 2 3 1 3  2 3 1 2 1 2 3 

19 3 1 3 1 2 1 3  2  2  3 2 1 3 

20 3 1 3 2 2 1 3 2 1 3 2 3 1 

21 3 1 3 2 3 2 1 3 2 1 3 2 1 

22 3 1 1 3 2 3 1 3 2 2 3 2 1 

23 3 1 3 2 1 1 3 2 2 3 2 1 3 

24 3 2 1 2 1 2 2 1 3 3 3 1 3 

25 3 3 2 1 1 3 3 2 1 2 2 1 3 

26 3 2  1 3 3 2 3 1 2 1 3 2 1 

27 3 2 2 1 2 1 3 1 3 3 1 3 2 

圖 4-1 田口直交表 )3( 13
27L
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表  接駁距 .6 公里以內之直交結構表 
 D4 G7 K11 L12 M13

4-10 離 1
情境 A1 B2 C3 E5 F6 H8 I9 J10

1 8上 良好 15 0 2 4  4 2 0 3 7 2 

2 0  16 0 12 上 良好 15  4 6 5 3 200 5 12 

3 上 良好 15 0  20 6 22  6 8 4 3000 7 15 

4 上 普通 20 1 2 4 8 5 3 2000 7 15 22 

5 1 4 3000  上 普通 20 1 4 6 6 6 3 7 2

6 1 20 2  5 12  上 普通 20 6 8 4  0  12

7  不佳 25 2 8 4 3000 5 12  上  2 4 6  12

8 2 4 6 16 4 2 0 上 不佳 25 7 15 22 

9 2 20 3 000 3 上 不佳 25 6 8 5 2 7 2 

10 2 6 20 3 3000 3 洽 良好 20 2 4 12 22 

11  良好 20 2 4 8 8 5 4 0 5 15 2 洽

12 洽 良好 20 2 6 4 16 6 2 2000 7 7 12 

13 洽 普通 25 0 2 6 20 5 4 0 7 7 12 

14 2000 3 12 22  洽 普通 25 0 4 8 8 6 2 

15 洽 普通 25 0 6 4 16 4 3 3000 5 15 2 

16 15 1 2 6 20 6 2 2000 5 15 2  洽 不佳

17 洽 不佳 15 1 4 8 8 4 3 3000 7 7 12 

18 0 3 12 22  洽 不佳 15 1 6 4 16 5 4 

19 休 良好 25 1 2 8 16 4 4 2000 3 15 12 

20 7 22  休 良好 25 1 4 4 20 5 2 3000 5 

21 休 良好 25 1 6 6 8 6 3 0 7 12 2 

22 15 2 2 8 16 5 2 3000 7 12 2  休 普通

23 休 普通 15 2 4 4 20 6 3 0 3 15 12 

24 休 普通 15 2 6 6 8 4 4 2000 5 7 22 

25 休 不佳 20 0 2 8 16 6 3 0 5 7 22 

26 休 不佳 20 0 4 4 20 4 4 2000 7 12 2 

27 休 不佳 20 0 6 6 8 2 3 15  5 3000 12 
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表 4-11 接駁距離 3.2 公里以內之直交結構表 
A1 B2 C3 D4 E5 F6 G7 H8 I9 J10 K11 L12 M13情境 

1 上 良好 30 0 2 10 8 8 5 0 3 7 4 

2 上 良好 30 0 4 13 16 10 6 2000 5 12 14 

3 上 良好 30 0 6 16 20 12 8 3000 7 15 24 

4 上 普通 40 1 2 10 8 10 6 2000 7 15 24 

5 上 普通 40 1 4 13 16 12 8 3000 3 7 4 

6  1 6 16 20 8 5 0 5 12 14 上 普通 40

7 上 不佳 50 2 2 10 8 12 8 3000 5 12 14 

8 上 不佳 50 2 4 13 16 8 5 0 7 15 24 

9 上 不佳 50 2 6 16 20 10 6 2000 3 7 4 

10 20 8 6 3000 3 12 24 洽 良好 40 2 2 13

11 洽 8 10 0 4 良好 40 2 4 16 8 5 15 

12 洽  2 0 16 1  00 14 良好 40  6 1 2 5 2 0 7 7 

13 洽 3 20 1  0 14 普通 50 0 2 1 0 8 7 7 

14 洽 6 8 1  00 2 24 普通 50 0 4 1 2 5 2 0 3 1

15 洽 16 8 3000 4 普通 50 0 6 10 6 5 15 

16 洽 3 20 1  00 5 4 不佳 30 1 2 1 2 5 2 0 5 1

17 洽 6 8 8  00 14 不佳 30 1 4 1 6 3 0 7 7 

18 洽 0 16 1  0 2 24 不佳 30 1 6 1 0 8 3 1

19 休 16 8 2000 14 良好 50 1 2 16 8 3 15 

20 休 0 20 1  00 24 良好 50 1 4 1 0 5 3 0 5 7 

21 休 3 8 1  0 2 4 良好 50 1 6 1 2 6 7 1

22 休 6 16 1  00 2 4 30 2 2 1 0 5 3 0 7 1普通

23 休 20 12 0 14 30 2 4 10 6 3 15 普通

24 休 3 8 8  00 24 30 2 6 1 8 2 0 5 7 普通

25 休 6 16 1  0 24 40 0 2 1 2 6 5 7 不佳

26 休 0 20 8  00 2 4 40 0 4 1 8 2 0 7 1不佳

27 休 3 8 1  00 5 14 40 0 6 1 0 5 3 0 3 1不佳
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表 4-12 接駁距離 6.4  
情境 A1 B2 11 L12 M13

公里以內之直交結構表

C3 D4 E5 F6 G7 H8 I9 J10 K
上 良好1 0 2 20 8 14 10 0 3 5 7 6 

2 上 良好 0 2 26 16 19 13 2000   5 7 12 16

3 上 良好 0 2 33 20 24 16 3000 7 10 15 26 

4 上 普通 1 4 20 8 14 13 2000 5 10 15 26 

5 上 普通 1 4 26 16 19 16 3000 7 5 7 6 
上 6 1 4 33 20 24 10 0 3 7 普通 12  16

7 上 不佳 2 6 20 8 14 16 3000 7 7 12 16 
上 不佳 2 6 26 16 19 10 0 8 3 10 15 26 

9 上 不佳 2 6 33 20 24 13 2000 5 5 7 6 
洽 良好 1 6 20 16 24 1010 2000   7 5 12 26

11 洽 良好 1 6 26 20 14 13 3000 3 7 15 6 
洽 良好 1 6 33 8 19 16 0 12 5 10 7 16 

13 洽 普通 2 2 20 16 24 13 3000 3 10 7 16 
洽 普通 2 2 26 20 14 16 0 14 5 5 12 26 

15 洽 普通 2 2 33 8 19 10 2000 7 7 15 6 
洽 不佳 0 4 20 16 24 16 0 16 5 7 15 6 

17 洽 不佳 0 4 26 20 14 10 2000  7 10 7 16
洽 不佳 0 4 3318 8 19 13 3000  3 5 12 26 

19 休 良好 2 4 20 20 19 10 3000 5 5 15 16 
休 良好 2 4 2620 8 24 13 0 7 7 7 26 

21 休 良好 2 4 33 16 14 16 2000  3 10 12 6 

22 休 普通 0 6 20 20 19 13 0 7 10 12 6 

23 休 普通 0 6 26 8 24 16 2000  3 5 15 16

24 休 普通 0 6 33 16 14 10 3000 5 7 7 26 

25 休 不佳 1 2 20 20 19 16 2000 3 7 7 26 

26 休 不佳 1 2 26 8 24 10 3000  5 10 12 6 

27 休 不佳 1 2 33 16 14 13 0 7 5 15 16 
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表 4-13 接駁距離 9.7  
情境 A1 B2 11 L12 M13

公里以內之直交結構表

C3 D4 E5 F6 G7 H8 I9 J10 K

1 上 良好 0 2 30 8 22 14 0 3 5 7 8 

2 上 良好 0 2 39 16 29 19 2 12 18 000 5 7 

3 上 良好 0 2 49 20 36 24 3 1000 7 0 15 28 

4 上 普通 1 4 30 8 22 19 2 1000 5 0 15 28 

5 上 普通 1 4 39 16 29 24 3000 7 5 7 8 

6 上 普通 1 4 49 20 36 14 0 3 7 12 18 

7 上 不佳 2 6 30 8 22 24 3000 7 7 12 18 

8 上 不佳 2 6 39 16 29 14 0 3 10 15 28 

9 上 不佳 2 6 49 20 36 19 2000 5 5 7 8 

10 洽 良好 1 6 30 16 36 14 2 12 28 000 7 5 

11 洽 良好 1 6 39 20 22 19 3000 3 7 15 8 

12 洽 良好 1 6 49 8 29 24 0 5 1 18 0 7 

13 洽 普通 2 2 30 16 36 19 3 10 000 3 7 18 

14 洽 普通 2 2 39 20 22 24 0 5 5 12 28 

15 洽 普通 2 2 49 8 29 14 2000 7 7 15 8 

16 洽 不佳 0 4 30 16 36 24 0 5 7 15 8 

17 洽 不佳 0 4 39 20 22 14 2 1 18 000 7 0 7 

18 洽 不佳 0 4 49 8 29 19 3 1000 3 5 2 28 

19 休 良好 2 4 30 20 29 14 3000 5 5 15 18 

20 休 良好 2 4 39 8 36 19 0 7 7 7 28 

21 休 良好 2 4 49 16 22 24 2 10 1000 3 2 8 

22 休 普通 0 6 30 20 29 19 0 7 10 12 8 

23 休 普通 0 6 39 8 36 24 2 18 000 3 5 15 

24 休 普通 0 6 49 16 22 14 3000 5 7 7 28 

25 休 不佳 1 2 30 20 29 24 2000 3 7 7 28 

26 休 不佳 1 2 39 8 36 14 3 10 1000 5 2 8 

27 休 不佳 1 2 49 16 22 19 0 7 5 15 18 

4.2.2 第二階段問卷調查 
參考林卓漢（2000）引述 Ben-Akiva & Richards 提出：300 至 400 個樣本所建

立的羅吉特模式，即具有一定之解釋水準與預測能力。考量本研究之調查時間及

人力，以及每種版本問卷應有相同的發放份數基礎，故本階段問卷共有 18*19=342
份（問卷經初步試調並參考相關意見調整修正）。 

本階段問卷調查地點部分，由於本研究係模擬未來臺北市各捷運站周邊將普

遍設置公共自行車租借站之假設情況下的接駁運具選擇行為，考量研究背景之

YouBike 公共自行車自 98 年 3 月 11 日起已於信義計畫區周邊提供 5 個租借站免收
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基本費試營運，現 使用經驗者之

選擇情形作進一步分析，故本階段問卷調查地點仍擇信義計畫區周邊地點辦理，

包含 運 、 ouBike 租借站 車 周 及該 域內 潮 動 處

信義威秀行人徒步區、新光三越香堤廣場、世貿展覽館及國泰金控等私人辦公大

樓周邊等地）進行現場調查。 

引 車 使 改 大 運 具 故 然 設 點 要位 捷 車

邊，但其潛在客源實包含了捷運、公車乘客及其他私人機動車輛使用者，因此本

階段調查之母體亦為任何可能至臺北市使用公共自行車之不特定對象，包含臺北

市民、外縣市民眾或外國觀光客等皆有可能。由於母體資料蒐集不易，故要依據

母體特性進行抽樣設計實務上亦有其困難， 此 階 抽 查 象， 至

在）信義計畫區調查地點現場之願意接受訪問之不特定對象，採方便抽樣訪問調

查。另為增加樣本數量，亦以問卷發送方式請位於該地區不同機關之市政府員工

及本所學生協助填答（發放問卷分別約為 份及 15 份，合計回收有效問卷約

份，回收率較現場調查為低）。 
98 4 5 3

共取得有效樣本 306 6
個模擬情境，故視同取得 306*6=1,836 個樣本資料作為後續模式建構校估使用。 

4. 第 查樣 資 分

階 卷 「市 公 自 選 行 問 內 如下 詳 錄二  

第 部 旅 特性 查 顯 性 資 ）

包含受訪者當次旅行之旅次目的、實際選擇之交通工具（含主要運具

及接駁運具）與旅行時間，以及是否曾有自行車接駁之經驗。 

第 部分：市 接駁 具 擬 境 （ 述性 好 料 問 重點  
請受訪者在假設前提下，對不同接駁距離範圍之各替選方案在不同旅

次 的 氣 況、 程 駁 間 程 用 擬 境 進行 一

選擇。

第 部 個 基本 料

包 訪 性別 年 、 、 業  

初步將第二階段問卷調查獲得樣本資料利用 SPSS 套裝軟體進行敍述性統計

分析，分述如下： 

受訪者旅次特性 
依表 4-14 所示，受訪者當次旅次目的以從事休閒娛樂（48.4%）最多，

上班（28.2%）次之，推測應與信義計畫區土地使用分區特性產生之旅次吸引

有關（內含臺北 101、華納威秀影城、新光三越、紐約紐約等百貨娛樂商圈，

及臺北市政府、信義區政中心及國泰金控等辦公大樓），另依本階段問卷調查

經驗，即使為平常日，仍有許多前來該地區從事休閒娛樂的人口（與信義計

場已有實體設施可供民眾體驗感受，亦可對已具

捷 站、公車站 Y 、停 場 邊 區 人 活 聚集 （如

由於接駁型公共自行車之設置功能主要為增加大眾運輸場站的可及性，以吸

機動 輛 用者 搭 眾 輸工 ， 雖 其 站地 主 於 運 站周

因 本 段之 樣調 對 為 （或

40 31

本階段問卷調查自 年 月中旬至 月 日止（調查日包含平常日及假日）

份。由於本階段為敘述性偏好為主之問卷，每份問卷包含

2.3 二階段調 本 料 析 

本 段問 為 區 共 行車 擇 為 卷調查」， 容 （ 附 ）

一、 一 分： 次 調 （ 示 偏好 料  

二、 二 區 運 模 情 選擇 敍 偏 資 ，本 卷 ）

目 、天 狀 單 接 時 及單 費 等模 情 下 第 偏好

 

三、 三 分： 人 資  
含受 者 、 齡 所得 職 、教育程度及居住地等社經資料。

1.
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畫區土地使用 次之受訪者。 
用 運 以捷運 6 ） ， （ .1

（ %） 機 14.4%） 使 比例 相近 其中大眾運具

畫區周邊有捷運通過，公車路線及

部分（較近年臺北市預估全市平均

5% 加 多 可能原因除與信義計畫區自行車道路網較完整、

年 馬 增 自行 使 意 有關 ， 與 Bi 公共自行車提供試

問卷實地調查發現，尤其假日期間

之視為新的休閒娛樂活動，因此本

段 卷 查問 使 自 車 受 比 較 。而 車 用 例

14.4%），可能 機車 為 眾 用 及 年 休 娛 之主 代步

有 ，詳表 4-14。 
至於接駁運具使用部分 同 4-14 以步行接駁最多（58.8%）、公

18%）次之，機車接駁使用的比例僅約 5.9%，而自行車接駁（包含

1.8% 由於該階段問卷調查地點大致

公里左右範圍，且大眾運具或私人運具使用者最終皆

故步行接駁使用率最高應屬合理 機車接駁比例

適合有關（機車轉乘方便性較低，

機 之持有及 竊成 相 自 車高 許多，故一般偏好使用機車者，多

主 運具全程 用） 至於自行車接駁使用比例亦較高部分

具 分 測 因相 ， 因 訪 少將自行車做為接駁使用，故其使

比 相 要 具部 為 。

階 訪 使用 類 駁 具 均 駁時 為 鐘， 能

階 調 點 捷運 政 站 國父 念 站 車 Y ik 借

車 等 不 有關 另受訪者曾有使用自行車接駁之經驗約佔 9%
林 宏 01 調查有意願使用者（ 嘗 或 過） 結果，應

於 高 於 階段 訪 當 曾 公共自行車（包含作為主要運具或

駁 具 ） 約有 19 可 受 使 之 車 數 公共 行

有 比 較 ，代 公 自 車 運期間確實有助於提高民眾自行車

用 。

具多樣性有關），可能因而問及較多休閒娛樂旅

使 主要 具部分， （3 .6% 最多 公車 13 %）、公共自行車

與自有自行車 16 及 車（ 之 用 則 ， （捷

運及公車）之使用仍佔多數，應與信義計

站位亦多有關。至於自行車使用比例 16%
使用率約 3.5~ 增 許 ），

近 鐵 熱潮 加 車 用 願 外 亦 You ke
營運且免收基本費有密切關連，依本階段

許多民眾係特地前來騎乘公共自行車，將

階 問 調 及 用 行 的 訪者 例 高 機 使 比 仍高

（ 與 仍 民 慣 運具 為 輕人 閒 樂 要 工

具 關

， 表 所示，

車接駁（

公共自行車及自有自行車）的比例高達 1 。

為距離捷運市政府站

可能採步行到達目的地

1
， ； 5.9%

則推測可能與其作為接駁使用之特性較不

且 車 失 本 對 行 出

做 要 使 。 ，則與前述主要

運 部 之推 原 同 但 受 者較

用 例 較主 運 分 低  
本 段受 者 各 接 運 之平 接 間 11.4 分 可 亦與

該 段 查地 離 市 府 與 紀 館 、公 站、 ouB e 租 站及

停 場 範圍 遠 。 19. ，參

考 俊 （20 ） 曾 試 曾想 38%之 尚不

致 過 。至 本 受 者 次 租用

接 運 使用 者 %， 見 訪者 用 自行 多 為 自 車，

自 者 例仍 低 表 共 行 試營

使 率  
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表 4-14 第二階段受訪者旅次特性資料 
旅次特性 選項 次數 百分比（％） 

上班 88 28.8 
上學 15 4.9 

洽公訪

旅次目的 

友 31 10.1 
休閒娛樂 148 48.4 

其他 24 7.8 （如看展、返家等）

捷運 112 36.6 
公車 40 13.1 

自行車（含自有、Ubike） 49 16 
機車 44 14.4 
汽車 35 11.4 
步行 15 4.9 

主要運具 

其他（含計程車、 等） 11 3.6 k&R

捷運 5 1.6 
公車 55 18 

自行車（含自有

接駁運具 

、Ubike） 36 11.8 
機車 18 5.9 
汽車 4 1.3 
步行 180 58.8 

其他（含計程車等） 8 2.6 
有 61 19.9 自行車接駁經驗 
無 245 80.1 
是 58 19.0 當

81.0 
次旅次租用
YouBike 否 248 

極大值 平均值 標準差 接駁時
（ 9 

間 
分鐘） 60（步行） 11.4 10.

2.接駁運具模擬選擇 
本

臺

置自行車道（較安全無虞且租借方便之自行車理想使用環境），且現有接駁

公共自行車以較低廉之長期基本費收費等模擬

情境組

。 

表 4-15 假設情境下之替選方案選擇情形 

節係以306*6=1,836個樣本資料進行分析。在本研究實驗設計假設未來

北市將在各捷運車站周邊擴大增設公共自行車租借站，市區道路亦普遍設

方式條件不變之前提條件，及

合下，各替選方案被選擇之次數及百分比如表4-15 所示，其中公共自

行車之使用率未來預估可高達33.6%（比自行車發展最佳之荷蘭平均使用率

27%還多，故可能有高估之情形）

替選方案 次數 百分比（％） 
步行 135 7.4 

公共自行車 616 33.6 
公車 797 43.4 
機車 288 15.6 
合計 1836 100 

 52



首先就調查所得之受訪者基本社經特性資料與不同模擬情境組合下選擇

之替選方案進行交叉分析，如表 4-16 所示。 

表 4-16 受訪者基本社經特性與替選方案選擇之交叉分析 

步行 公共自行車 公車 機車 合計 獨立性檢定 替選方案 

社經特性 
人數 % 人數 % 人數 % 人數 % 人數 % 

卡方值(自由度)
獨立性 

男 64 3.5 350 19.1 358 19.5 152 8.2 924 50.3 性 
別 女 71 3.9 266 14.5 439 23.9 136 7.4 912 49.7 

20.86（3） 

不具獨立性 

30 以下 51 2.8 239 13 284 15.4 152 8.3 726 39.5 

31~40 40 2.2 211 11.5 241 13.1 78 4.2 570 31.0 

41~50 25 1.4 106 5.8 165 9 40 2.2 336 18.4 

年

齡 

5 3.3 107 5.8 18 0.9 204 11.1 1 以上 19 1 60 

37.84（9） 

不具獨立性 

工 5 0.3 75 4.1 60 3.3 40 2.2 180 9.9 

商 29 1.6 125 6.8 163 8.9 43 2.3 360 19.6 

軍警公教 29 1.6 108 5.9 192 10.5 49 2.7 378 20.6 

學生 22 1.2 89 4.8 106 5.8 47 2.6 264 14.4 

服務業 34 1.9 152 8.3 168 9.2 78 4.2 432 23.5 

職

業 

 16 0.9 67 3.6 108 5.9 31 1.7 222 12.0 其他

39.45（15） 

不具獨立性 

2 萬以下 29 1.6 111 6 140 7.6 67 3.6 347 18.8 

2 至 4 萬 40 2.2 194 10.6 275 15 116 6.3 625 34.1 

4 至 13.1 84 4.6 570 31.1 6 萬 47 2.6 198 10.8 241

6 至 8 萬 12 0.7 65 3.5 80 4.4 17 0.9 174 9.5 

所

得 

8

31.03（12） 

不具獨立性 

萬以上 7 0.4 48 2.6 61 3.3 4 0.2 120 6.5 

高中以下 20 1.1 95 5.2 121 6.6 40 2.2 276 15.1 

大專 76 4.1 377 20.5 497 27.1 178 9.7 1128 61.4 

教
育
程
度 研究所 39 2.1 144 7.8 179 9.7 70 3.8 432 23.5 

3.15（6） 

具獨立性 

台北市 73 4 308 16.8 372 20.3 129 7 882 48.1 

台北縣 51 2.8 235 12.8 349 19 127 6.9 762 41.5 

居

住

地 0.6 73 4 76 4.1 32 1.7 192 10.4 其他 11 

8.64（6） 

具獨立性 

依據表 4-16 分析結果，在接駁替選方案之選擇上，男性較女性偏好使用

公共自行車，女性較男性偏好使用公車。至於年齡層 40 歲以下之受訪者，同

為公共自行車與公車之偏好者，而 30 歲以下之年輕族群，亦為機車使用之主

要偏好者。在職業別上，從事服務業與商業之受訪者，相對較偏好使用公共

自行車接駁，軍警公教人員則相對較偏好使用公車接駁。此外所得介於 2 萬

至 4 萬之間，以及大專教育程度之受訪者亦同為公車與公共自行車之偏好者。

另居住地為臺北市及臺北縣之受訪者亦同。 
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另於表 4-1 立性檢定（test of 
ce），依結果得知在 α=0.05 的顯著水準下，受訪者之性別、年齡、

對於接駁替 之選擇上不具 性（將影響方案之選擇），而

教育程度及居住地對替選方案之選擇則具獨立性（不相關）。 
此外，為了解天氣狀況與旅次目的對接駁替選方案選擇之影響，亦進行

其中將天氣的 （良好、 、不佳）改分成 （良好、

（不佳）二 果如表 4-17 所 天氣與旅次目的與替選方案

之選擇不具獨立性（意同代表天氣與旅次目的對方案選擇具有相關性）。 

表 4-17 與替選 案選擇之交叉分

6 亦以卡方檢定（列聯表檢定）進行獨

independen
職業及所得 選方案 獨立

相同檢定， 3 種水準 普通 ：好

普通）與壞 類，結 示，

天氣狀況及旅次目的 方 析 

步行 公共自 公車 行車 機車 合計 獨立性檢定 替選方案 

屬性變數 
人數 % 人數 % 人數 % 人 % 人數 % 數

卡方值(自由度)
獨立性 

好 94 5.1 542 309 16.8 22 12.4 1173 63.9 29.5 8天

氣 壞 41 2.2 74 488 26.6 60 3.3 663 36.1 

4.1（3） 

具獨立性 4 

40

不

上班上學 45 2. 15.5 11 6.4 617 33.6 5 171 9.3 284 7

休閒娛樂 45 2.5 284 227 12.4 59 3.2 615 33.5 15.5

旅
次
目
的 洽公購物 45 2.5 161 286 15.6 1 6.1 604 32.9 

.1（6） 

具獨立性 

8.8 12

75

不

3.受訪者基本社經特性 
在 306 個有效樣本 受訪者男性佔 50.3%女性佔 49.7%。 集中於

其中以 21~30 歲（36.6%）最多，31~40 歲（31% 。受訪

（23. 最多，軍警公 ）及商業（ %）次之

地使用分區以市政及商業中心等使用為主） 2
元者居多，合計約 65%。教育程度以大專最多（約佔

61.4%

中， 年齡層

20 至 50 歲，

者職業別以服務業

）次之

5%） 教（20.6% 19.6
（可能亦與問卷主要位於信義計畫區周邊辦理有關，因該地區之都市計畫土

。所得分布情形，以每月收入在

萬以上至未滿 6 萬

），研究所（23.6%）次之。受訪者居住地主要位於臺北市與臺北縣，分

別佔 47.7%及 41.8%。以上資料，詳如表 4-18。 
 
 

表 4-18 第二階段受訪者基本社經資料 
社經特性變數 選項 人數 百分比（％） 

男 154 50.3 性別 
女 152 49.7 

20 歲以下 9 2.9 
21 歲~30 歲 112 36.6 
31 歲~40 歲 95 31 
41 歲~50 歲 56 18.3 
51 歲~60 歲 29 9.6 

年齡 

61 歲以上 5 1.6 
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表 4-18 第二階段受訪者基本社經資料（續） 
社經特性變數 選項 人數 百分比（％） 

工 30 9.8 
商 60 19.6 

軍警公教 63 20.6 
學 44 生 14.4 
服務業  23.5 72

職業

其  12.1 

 

他 37
未達 2 萬元  19  58

2 萬 滿 萬元 4 34元未 4 10  
4 萬 萬元  31元未滿 6 95  
6 萬元未滿 8 萬元 29 9.5 

每月所得

6.5 

 

8 萬元以上 20 
高 職 以 15 中（ ） 下 46 

大專 8 61.4 18
教育程度

所 上  23.6 

 

研究 以  72
臺北市 146 47.7 
臺北縣 128 41.8 

居住地 

其他縣市 32 10.5 
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第五章 模式構建與應用 
本研究主要目的為構建新投入尚未普及之市區接駁型公共自行車選擇行為模

透過步行、公共自行車、公車及機車等四種不同替選方案在各式， 種不同屬性變

數及水準

市區

在相

偏好資料分 變數嘗試

羅吉 式 釋能力最佳之模式以進行 之模

本研究係使用 O 3.0 套裝 以 估多項羅吉特 及巢式羅吉特模式

之參數。以下分別說明本研究模式構建之效用函數變數定 參數校估、統計檢

定及模式應用分析。 

5.1 模式構建與

5.1.1 函數變數定義 說

羅吉特模式常用之解釋變數包含方案特定常數、共生變數、方案特定變數及

方案特定虛擬變數等。本研究之多項羅吉特模式使用之解釋變數，係依據第二階

段問卷調

1.

1

選方案之特定常數，因此模

式將包含公共自行車（ASCPB）、公車（ASCBUS）及機車（ASCMOTO）等 3
個方案特定常數。 

2.共生變數： 
係存在各 方案之效用函 由於假設該變數在不同替選

方案有相同之邊際效用，故此變數在各替選方案中之參數值皆相同。本研究

採用之共生變數如下：

（ 時間：包 、車內時間、 旅行時間、單位接駁距離之總

旅行時間等連續變數。 
（2）接駁成本：包含總旅行成本、每月所得之總旅行成本比及單位接駁距離

之 連續變數。

 

之模擬情境組合下，建構市區接駁替代運具之選擇行為模式，從中獲得

接駁型公共自行車之最佳模式所建立之使用者效用函數。考量方案間可能存

似性，因此將分別構建多項羅吉特模式及巢式羅吉特模式。 

為構建接駁運具選擇模式，本研究先以多項羅吉特模式針對第二階段敍述性

別構建不同模式，從中尋求最佳之多項羅吉特模式，再以其

建構巢式 特模 ，俾確定解 後續 式應用與分

析。 NL GIT 軟體 校 模式

義、

校估 

效用 與 明 

查資料分析結果（詳 4.2.3 節），說明如下： 

方案特定常數： 
即為替選方案的常數項，具有吸納其他解釋變數無法代表方案差異之功

能（屬不可衡量之誤差項）。若替選方案之效用函數存在此變數，代表對該方

案而言其值為 ，其餘為 0。當有 n 個方案可供受訪者選擇時，僅能存在 n-1
個方案特定常數。由於本研究係以步行作為替選方案之比較基礎，故令步行

接駁方案之方案特定常數為 0，以校估其他三種替

共生變數 替選 數中，

 
1）接駁 含車外時間 總

總旅行成本等  
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3.方案特定變

構模式所 之替選方案特 （包含方 ）

如下：

（1） 公共自行車借還車時間 、公共自行車步行時間（代

表設站密度）、公共自行車押金、公共自行車基本費、公共自行車每次

逾半小時加收之費率等連續變數。 
（2） 旅次特性變數： 替選方案之旅 的及天氣狀況等 變數（以

變數 du 示）。 
（3） 社會經濟 方案之受 性別、年齡、職 所得、教

育程度及 所得為連 變數外，其餘皆屬類別變數（職

業、教育程度及居住地為 3 種以上之虛擬類別變數）。 

5.1.2 特模式

本研究之多項羅吉特接駁運具選擇模式結構如圖 5-1。 
 

 

圖 5-1 多項羅吉特模式（MNL）結構 
由於本研究第二階段之敍述性偏好實驗設計係採四種接駁距離：1.6 公里、3.2

公里、6.4 公里及 9.7 公里分別設計，因此在多項羅吉特模式構建時首先係將四種

接駁距離資料全部納入作為基本模式，另再分別將 1.6 公里和 3.2 公里、6.4 公里

及 9.7 公里之接駁距離資料區分為中距離模式及長距離模式加以構建比較，分述

如下： 

1. 基本模式 
本研究經多次嘗試組合各種變數後，找出參數正負號符合先驗知識且解釋

能力足夠之屬性變數，分別建立 2 組模式：基本模式 A（主要包含車外時間及

單位接駁距離之總旅行成本等運具服務屬性共生變數）、基本模式 B（主要包

含車外時間共生變數、公共自行車基本費及費率之方案特定變數等運具服務屬

性變數）；兩者之差異主要在於基本模式 A 含較多之共生變數，而基本模式 B
則含有公共自行車基本費及費率等方案特定變數（政策變數）。續依變數增加

情形，再各自分為模式 1（僅含方案特定常數及運具服務屬性變數）、模式 2
（含方案特定常數、運具服務屬性變數及旅次特性變數）、模式 3（含方案特

定常數、運具服務屬性變數、旅次特性變數及社經特性變數-不含職業）、模式

4（含方案特定常數、運具服務屬性變數、旅次特性變數及社經特性變數-含職

業）。本研究依第二階段問卷資料分析篩選納入效用函數之方案特定變數說明

如表 5-1。 

數

本研究建

： 

採用 定變數 案特定虛擬變數

 
（代表車輛調度能力）

包括各 次目 類別

虛擬 mmy variable 表
變數：包括各替選 訪者 業、

居住地等。除年齡及 續

 多項羅吉  

 

  

 
 
 

步行     公共自行車      公車       機車 
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表 5-1 方案特定變數說明 

解釋變數 變數種類 步行接駁方案 公共自行車 
接駁方案 

公車接駁方案 機車接駁方案

公共自行車
基本費

 
 

特定方案服

務屬性變數 0 

選擇公共自
行車者其值
為基本費，否
則為 0 

0 0 

公共自行車 
費 0 0 0 率 

特定方案服

務屬性變數 
選擇公共自
行車者其值
為費率，否則
為 0 

天

0 0

氣 方案特定虛

擬變數 
（以好天氣

為基礎） 

0 

壞天氣且選

擇公共自行

車者為 1，其

他為 0 

壞天氣且選

擇公車者為

1，其他為  

壞天氣且選

擇機車者為

1，其他為  

旅
上

班上學為基
0 

且選擇公共
自行車者為

且選擇公車
者為 1，其他
為 0 

且選擇機車
者為 1，其他
為 0 

次目的 方案特定虛

擬變數（以

某旅次目的 某旅次目的 某旅次目的

1，其他為 0 
礎） 

性別 方案特定社 女性且選擇
公共自行車

女性且選擇
公車者為 1，

女性且選擇
機車者為 1，

 
經變數 
（以男性為

基礎） 

0 者為 1，其他
為 0 

其他為 0 其他為 0 

年齡 
 

方案特定社 選擇公共自

為受訪者年
齡，否則為 0

選擇公車者
值為受訪

者年齡，否則
為 0 

選擇機車者
其值為受訪
者年齡，否則
為 0 

經變數 0 行車者其值 其

所得 
 

受訪者所 者所得，否則 者所得，否則

方案特定社

經變數 0 

選擇公共自

行車者其值

為

得，否則為 0

選擇公車者

其值為受訪

為 0 

選擇機車者

其值為受訪

為 0 
職業 

 為 1，其他為

0 
他為 0 他為 0 

方案特定社

經虛擬變數 
（以其他職

業別為基礎）

0 

某職業別且

選擇公共自

行車者其值

某職業別且

選擇公車者

其值為 1，其

某職業別且

選擇機車者

其值為 1，其

 
依據表

常數及車外時間共生變數之模式

足 A-2 概似比指標值快速提

相當解釋能力，惟考量其中之職業別變數在模式解釋上恐較缺乏說服力，故建

5-2 基本模式 A 之各多項羅吉特模式校估結果可知，僅含方案特定

A-1 概似比指標值僅 0.072，解釋能力非常不

，不予考慮，再增加天氣與旅次目的變數後之模式

高至 0.17，續再增加受訪者社經變數後之模式 A-4 概似比指標值已達 0.2 應具

議以模式 A-3（刪除職業別變數）為較佳模式。 
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1）基本模式 A （

表 5-2 多項羅吉特基本模式 A 之校估結果 
模式 A-1 模式 A-2 模式 A-3 模式 A-4 模式 

解釋變數 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t 值 

公共自行車方案特定常 *** 數 0.6223 4.23*** 0.6599 3.94*** 0.8584 4.89*** 0.7927 4.47

公車方案特定常數 1.0743 8.01  0.5403 3.47  0.5293 3.39  0.5316 3.39*** *** *** ***

機車方案特定常數 * 1.3842 4.87*** 1.2113 4.14*** 0.0098 0.06 0.3039 1.71

車外接駁時間 **  -0.0141 -2.71*** -0.0121 -2.27** -0.012 -2.27** -0.011 -2.15

單位接駁距離總旅行成  本 -0.0402 -2.42** -0.0272 -1.56 -0.025 -1.44 -0.025 -1.42

天氣（公共自行車） * -1.487 -6.34***  -1.4526 -6.22*** -1.472 -6.29**

天氣（公  0.9863 4.68*** 0.9873 4.69*** 0.9936 4.72*** 車）  

天氣（機車） 1*** -0.809 -3.28***  -0.7965 -3.25*** -0.789 -3.2

休閒娛樂旅次（公共自行車）   0.7537 6.22*** 0.7640 6.27*** 0.7661 6.27*** 

休閒娛樂旅次（機車）   -0.4630 -2.74*** -0.481 -2.83*** -0.478 -2.79***

性別（公共自行車）     -0.431 -3.92*** -0.393 -3.53***

年齡（機車）     -0.020 -2.76*** -0.017 -2.32** 

所得（機車）     -0.011 -3.02*** -0.014 -3.66***

職業（工-公共自行車）  0.6783 3.31***      

職業（工-機車  ）       1.1001 4.64***

職業（服務業  -機車）       0.3144 2.01**

樣本數 1,836 1,836 1,836 1,836 

LL（0） -2281.432 -2281.432 -2281.432 -2281.432  

LL（C） -2124.888 -2124.888 -2124.888 -2124.888 

LL（β）  -2117.399 -1874.374 -1849.077 -1836.590
2ρ  0.072 0.179 0.190 0.195 
2
mρ  0.004 0.118 0.130 0.136 

註：「*」表於 α = 0.1 下為顯著；「**」表於 α = 0.05 下為顯著；「***」表於 α = 0.01 下為顯著。 

 
考量基本模式 A 雖具較多之共生變數，但缺少對公共自行車較多之重要

解釋變數，不利於後續模式應用分析，因此本研究再嘗試各種變數組合後，找

到具公共自行車基本費及費率變數之基本模式 B，亦採用相同方法分為 B-1 至

B-4 模式，如表 5-3，亦同前述理由，最後建議以基本模式 B-3（刪除職業別變

數）作為本研究基本模式之最佳多項羅吉特模式。 
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（2）基本模式 B 

之表 5-3 多項羅吉特基本模式 B 校估結果 
模模式 B-1 式 B-2 模式 B-3 模式 B-4 模式 

解釋變數 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t 值 
公共自行車方案特定常數 0.8688 4.32*** 1.162 1*** 1.3624 5.81*** 1.3077 5.55*** 4 5.1
公車方 *** 0.336 0.3378 2.60** 0.3486 2.63*** 案特定常數 0.8107 7.67 9 2.59***

機車方案特定常數 -0.2782 -2.21** 0.086 1.1857 *** 1.0149 3.69***  1 0.53 4.45
車外接駁時間 -0.0152 -2.96*** -0.013 -2.43** -0.013 -2.43** -0.012 -2.30** 
公共自 本費 2.02** -0.10 .26***行車基 -0.0614 - 6 -3.23*** -0.106 -3.19*** -0.108 -3
公共自行車費率 532 -3.92** -0.04 .05***-0.0 * 8 -3.18*** -0.047 -3.09*** -0.046 -3
天氣（公共自行車） -1.44 * ***  0 -6.16*** -1.460 -6.23 ** -1.478 -6.28
天氣（公車）  1.0323  1.0314 4.88  1.0375 4.90***  4.88*** ***

天氣（機車） -0.75 .12***  5 -3.07*** -0.750 -3.04*** -0.772 -3
休閒娛樂旅次（公共自行 0.760 .31*** 車）   5 6.26*** 0.771 6.32*** 0.772 6
休閒娛樂旅次（機車）  -0.46 8 -2.87* .486 -2.84*** 8 -2.77*** -0.48 ** -0
性別（公 車）  .44***共自行    -0.422 -3.83*** -0.384 -3
年齡（機車）   *** .32**   -0.020 -2.77  -0.018 -2
所得（機車）  -0.011 -3.04*** -0.014 -3.69***   
職業（工    *** -公共自行車）     0.6776 3.30
職業（工-機車）   67***     1.1069 4.
職業（服務業-機車）    .99**    0.3127 1
樣本數 1,836 1,836 1,836 1,836  

LL（0  -2281.432 -2281.432 ） -2281.432 -2281.432 
LL（C） -2124.888 -2 88 124.888 -2124.888 -2124.8
LL（ ） -2110.884 - -1827.888 β̂ 1865.569 -1840.479 

2ρ  0.08 0.18 0.19 0.20 
2
mρ  0.01 0.12 0.13 0.14 

註：「*」表於 α = 0.1 下 於 α = 0.05 下為 表 下為

 
另為了解不同接駁距離所建立之模式在解釋能力上是否有差異，本研究亦

分別

少，恐不利後續模式應用分

析使用，故仍建議以基本模式 B-3（刪除職業別變數）作為本研究之最佳多項

羅吉特模式。 

為顯著；「**」表 顯著；「***」 於 α = 0.01 顯著。 

將接駁距離 1.6 公里及 3.2 公里之資料建立為中距離模式，及將接駁距離

6.4 公里及 9.7 公里之資料建立為長距離模式。依表 5-4 之多項羅吉特模式建構

結果，長距離模式 2 之概似比指標已達 0.23，解釋能力明顯高於中距離模式，

可知長距離模式之解釋力較強（同劉皓寧研究結果），惟考量該模式僅含有公

共自行車、公車及機車三種方案（因接駁距離較遠，已超出一般人可接受之步

行距離，故無步行方案），且可用之解釋變數亦較

 60



2. 中距離模式與長距離模式 

表 5-4 中距離與長距離之模式校估結果 
中距離模式 1 中距離模式 2 長距離模式 1 長 2 距離模式模式 

解釋變數 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t 值 
公共自行車方案特定常數 1.0882 3.68*** 1.2201 3.97*** 0.6297 1.90* -0.767 -1.62 
公車方案特定常數 0.3012 2.12** 0.3064 2.15** 0.2246 1.31 -2.219 -5.08***

機車方案特定常數 ** 0.1079 0.42  -0.4187 -2.29     
車外接駁時間 *** -3.64*** ** ***-0.0304 -3.69 -0.0301 -0.035 -2.43  -0.039 -2.66
車內接駁時間 -0.0383 -3.49*** -0.3909 -3.53*** -0.020 -2.45** -0.019 -2.29** 
總接駁成本     -0.018 -2.02** -0.013 -1.45 
公共自行車基本費 -0.1363 2.95***- -0.1359 -2.9*** -0.067 -1.42 -0.081 -1.68** 
天氣（公共自行車） 1.6032 5.82***- - -1.6463 -5.92*** -5.361 -2.16** -0.522 -2.08** 
天氣（公車） 1.0419 .77*** 4 1.0412 4.76*** 1.8431 8.86*** 1.949 9.05*** 
天氣（機車） ** -0.8026 **-0.7994 -2.54 -2.53      
休閒娛樂旅次（公共自行車） .0003 .26***  1 6 1.0294 6.33*** 1.2418 5.49*** 1.2757 5.57*** 
休閒娛樂旅次（公車）     0.6270 2.73*** 0.6887 2.94*** 
性別（公共自行車）   -0.4342 ***-2.77     
性別（公車）       0.7582 4.51*** 
年齡（公車）       0.3155 3.71*** 
所得（公共自行車）       0.2378 3.74*** 
所得（公車）  ***     0.0217 3.44  
所得（機車） 0.2212 ***   - -4.04     
職業（工-公共自行車） .8310 ***    0 2.94    
職 機車）  1.046 ***   業（工-  6 2.75   
職 -機車）  0.5    業（服務業  991 2.57**   
職 公共自行車）    0.7896  業（學生-    2.23**

職業 -公車）    0.8730  （學生    2.55**

教育程度（低-公共自行車）   0.9155 ***     3.33
教育程度（中-公共自行車）    0.4623 4**    2.3
樣本數 919 919 917 917 
LL（0） -1274.005 -1274.005 -1007.427 -1007.427 
LL（C） -1173.671 -1173.671 -942.8738 -942.8738 
LL（ ）  β̂ -1045.269 -1022.944 -804.3033 -776.2597

2ρ  0.18 0.20 0.20 0.23 
2
mρ  0.11 0.13 0.15 0.18 

註：1.「*」表 於 α = 0.01 下為顯著。 
    2. 中、長距離模式下各含模式 1（含方案特定常數、運具服務屬性變數及旅次特性變數）、模式 2（含

方案特定常數、運具服務屬性變數、旅次特性變數及社經特性變數）。 

於 α = 0.1 下為顯著；「**」表於 α = 0.05 下為顯著；「***」表
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5.  
由於多項羅吉特模式係假設各替選方案之間完全獨立 IIA 性），考量表 4-4

交叉分析結果，公共自行車、步行及公車可能對部分受訪者存在某些相關性，因

建議 項羅吉特 基本模式 釋變數

吉特模式，以 選 間 ，期 助 模式 能

組 考 自

具， 互 故 種 同

表 5- 自 （

解釋變數 羅 符 包

0 至 值 解 步

5-3 結構 、 步 圖 容

。為 要 包 1
，求 t 值為 （小於 ） 0

研 之 模

），後續並將據以 分

表 5-5 巢式羅吉特 式校估

1.3 巢式羅吉特模式

（ 特

此本研究依上節 之最佳多 模式（即 B-3）的解 建構巢

式羅 了解替 方案 相關性 能有 於提昇 解釋 力。 
經嘗試將各替選方案做多種 合，並 量公共 行車在定位上與公車及步行

皆屬綠色運 使用上亦可能具 補性， 就該三 接駁方案之不 分巢組合加

以測試。依 5 巢式羅吉特模式校估結果，公共 行車、公車同巢 圖 5-2 結構

A），各 正負符號與多項 吉特模式相同且 合先驗知識並顯著外， 容

值參數介於 1 之間，模式概似比指標 0.19 具 釋能力（公共自行車與 行

同巢圖 B 及公共自行車 公車、 行同巢 5-4 結構 C 部分，因包 值

大於 1 或更不顯著故予排除） 進一步檢定分巢結構之必 性，在 容值= 的

虛無假設下 得 1.60 1.645 ，可知在 α等於 .1 時已無法拒絕虛無

假設，代表該模式尚無分巢必要，因此本 究建構 最佳模式為多項羅吉特 式

（即基本模式 B-3 作為模式之應用 析。 

模 結果 

模式 模式 B 模式 CA  模式 

數 參數值 t 值 參數值 t 值 參數值 t解釋變 值 
公共自行車方案特定常數 1.439 7.51*** 1.402 3.98** 1.289*  2.84*** 
公車方案特定常數 0.7483 2.63*** 0.3861 1.18 0.3139 1.77* 
機車方案特定常數 1.2384 4.39*** 1.231 3.10** 1.102* 0 2.27** 
車外接駁時間 4 -1.99** 0132 -2.1 -0.0122 -1-0.010  -0. 7** .84* 
公共自行車基本費 -2.29 68 - .1009 -0.0768 ** -0.10 3.058*** -0 -2.39** 
公共自行車費率 -2.03 53 - .0435 -0.0279 ** -0.04 2.59*** -0 -2.48** 
天氣（公共自行車） -1.86 5 - .369 -0.8020 * -1.49 4.46*** -1 -2.63*** 
天氣（公車） 28 2.57** 1.0039 3.4 0.9682 2 * 0.74 8*** .66**

天氣（機車） 19 -2.89*** 0.777 -2. -0.7602 - * -0.72  - 43** 3.11**

休閒娛樂旅次（公共自行車） 0.5019 2.61*** 0.7799 5.86*** 0.7231 2.71*** 
休閒娛樂旅次（機車） -0.6024 -3.29*** -0.4831 -2.75*** -0.5087 -2.52** 
性別（公共自行車） -0.3223 -2.51** -0.4259 -3.73*** -0.4076 -2.6*** 
年齡（機車） -0.0196 -2.66*** -0.0204 -2.78*** -0.0204 -2.77*** 
所得（機車） -0.0111 -2.91*** -0.0109 -2.85*** -0.0109 -2.86*** 
樣本數 1,836 1,836 1,836 
LL（0） -2281.432 -2281.432 -2281.432 

LL（C） -2124.888 -2124.888 -2124.888 

LL（ β̂ ） -1838.113 -1840.463 -1840.457 
包容值 0.62387 2.67** 1.0384 4.48*** 0.9366 2.99** 
概似 0.19 0.19 0.19 比指標

2ρ  
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式結構  圖   巢式結構

模式 

合前述各 校 佳 基

項羅吉特模 ，該模 配適度 概似比檢定值為 ） 體

定程 由 究 建 運 行

下僅 建 共 方 變

意義等加以 3）

共自行車效

UPB = 1.3624－0 VTT PB－   

－ 460WE PB＋0.771PUR2P 2GENPB 
2.  

(1) 方案特定常數 
共自行車的方 特定常數呈顯著 值，代表模式中 存有無

因素，使得 擇該方案的偏好提高增 效用值  
(2) 車外接駁時間（OVTT） 

模式唯一之 生變數， 表接駁運 之車外 駁時間愈

運具選擇 用愈低（符合先 . 亦顯著）。由於公共自行車

接駁時 ，係由步行到達租借站或由租借站步行到達目的地之時間（代

站 度）及借還車時間（代表租借站即時調度能力）組

應租借 設站密度及車輛調度能 之重要 （惟該 項個別

值差異不大等因素，故 估結果 顯著而 能納入

基本費（COST ） 
此為方案特定 參數值為負代表公共自行車的基本費用愈高，公共自

行車選擇效用愈 驗知識 數 t 值 -3.19）
顯示公共自行車 影響使 接駁 要考量

相較於車外接駁時間項參數（-0.01 行車 （-0.1
值較大，代表基本 費高低較車 時間之長短 公共自行車

更具較大影響。 
(4) 公共自行車費率（ REPB） 

圖 5-2 巢 A           5-3 巢式結構 B          圖 5-4 C 

5.1.4 最佳

綜 小節羅吉特模式 估結果，本研究所得之最 模式為 本模式 B-3
之多 式 式 依 0.19（接近 0.2 ，故整 模

式應已達一 度的解釋能力。 於本研 主要為 立公共自行車 具選擇 為

模式，故以 針對最佳模式所 立之公 自行車 案效用函數及其各解釋 數

符號 說明（詳如表 5- 。 

1.公 用函數： 

.013O －0.106COST 0.047 FAREPB        （6-1） 

1. A B－0.42
解釋變數：

公 案 正 尚 法解釋的影

響 選 加 。

此為 共 參數值為負，代 具 接

長， 效 驗知識且 t 值-2 43
之車外 間

表租借站設 密 成，故亦可

由此反 站 力 性 二 變數可能因

實驗設計之水準 校 不 未 ）。 
(3) 公共自行車 PB

變數，

低，符合先 。由於該變 檢定結果（ 很顯著，

之基本費是 用者選擇該 運具時之重 因素，且

3），公共自 基本費參數 06）絶對

費之收 外接駁 ，對 之選擇

FA

公車 公共自行車  步行  機車 步行 公共自行車  公車 機車 步行 自   公共 行車 公車 機車

此亦為方案特定變數，該費率係指每次租用公共自行車逾半小時後，每

30 分鐘再加收的超時費用，參數值為負代表公共自行車的費率愈高效用愈低
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（符合先驗知識並很顯著），同如前項基本費變數，亦為影響公共自行車使用

者

具之機車騎士較無視

於天氣好壞之影響（認為只要使用方便，即使天氣不好仍願意使用機車）。 
 

為公共自行車之方案特定虛擬變數，當旅次目的為休閒娛樂時其值為

1，否則為 0。本研究係以上班上學旅次為基準，由於該變數特定到公共自行車

方案時符號為正，代表相對於上班上學旅次，受訪者從事休閒娛樂旅次時明顯

偏好使用公共自行車。此與第二階段問卷調查 YouBike 試營運期間之公共自行

車實際使用情形相符，正式營運後狀況亦同。其 t 值（6.32）亦非常顯著，代

表目前民眾對於公共自行車之使用定位上仍以休閒運動為主，此與公共自行車

規劃為通勤（學）鄰里接駁使用為主之功能目標尚有些差距，有待增加相關配

套措施以提高接駁使用率。 
(7) 使用者性別（GENPB） 

此為虛擬變數，假設男性為 0，女性為 1。此變數特定至公共自行車方案

之符號為負，代表受訪之女性相對於男性，較不偏好使用公共自行車作為接駁

交通工具（相對較願意使用公車接駁），此可能與一般女性的體力不及於男性

且運動量較少有關，故推論在逾 1.6 公里以上之較長距離下，女性可能較無願

意使用以人力為主的公共自行車接駁。 

5.2 模式應用 

依據公共自行車最佳多項羅吉特模式建立之效用函數，針對其中可調整控制

之政策服務屬性變數加以變化，分析其對方案選擇機率之影響程度。本研究將進

行彈性分析及模擬調整公共自行車車外接駁時間（隱含租借站設站密度及車輛調

度能力）、基本費及費率等管理策略等模式應用，以預測分析其對公共自行車等接

駁替選方案之市場佔有率的影響變化情形。 

選擇接駁運具之因素，而其參數值較小（-0.047），顯示費率之影響力較基本

費為低（參考巴黎經驗，實務上只要租借站設站密度足夠，即使長距離使用，

租借者每次仍可在半小時內先還車再借車即可免除額外費率之收取，故該變數

應為提高車輛轉換率之政策意涵較大）。 
(5) 天氣（WEAPB） 

此為方案特定之虛擬變數，係假設好天氣（未下雨不會太熱或太冷）時為

0，壞天氣（下雨或太熱太冷）時為 1。由於該變數特定到公共自行車方案之符

號為負，表示壞天氣時選擇公共自行車之效用會降低，符合先驗知識外且其 t
值（-6.23）非常顯著，代表天氣狀況是影響公共自行車使用之相當重要的因素，

且該變數參數值（-1.460）亦為效用函數中參數絶對值最大者，可知壞天氣會

明顯降低公共自行車之使用需求。此外由表 4-17 亦可知，壞天氣時受訪者明

顯相對偏好選擇使用公車接駁。另經由本研究於問卷調查時與一些熱好自行車

運動的民眾訪談結果，只要天氣不適合（如下雨或太熱），其等即不會將自行

車納入接駁運具考慮，不若非常偏好使用機車作為交通工

(6) 休閒娛樂旅次目的（PUR2PB）

此
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5.2.1 彈性分析 

=    -0.013OVTT 

UPB = 1.3624 -0.013OVTT -0.106COSTPB -0.047 FAREPB-1.460WEAPB＋

0.771PUR2PB -0.422GENPB 

UBUS =0.3378 -0.013OVTT+1.0314WEABUS 

UMOTO =1.1857 -0.013OVTT -0.75WEAMOTO -0.488 PUR2MOTO 

-0.02AGEMOTO --0.011 INCMOTO 

利用 NLOGIT 3.0 套裝軟體以本研究第二階段問卷調查敍述性偏好資料進

行運算所得各接駁運具原始市場佔有率如表 5-6 所示。考量該資料相關變數值

係經敍述性偏好實驗設計，可能較缺乏相同的比較基準，故將相關連續變數以

各方案平均值換算作為基礎值，經微調修正後之市場佔有率如表 5-6。 

表 5-6 模擬情境下各接駁運具市場佔有率 

方案 步行 公共自行車 公車 機車 

依據本研究所得之最佳多項羅吉特模式建立之各接駁運具效用函數如下： 

UWALK 

原始市場佔有率 7.4% 33.6% 43.4% 15.6% 

微調後市場佔有率 7.6% 33.4% 42.6% 16.4% 

由表 5-6 可知，在本研究假設：未來臺北市將在捷運站周邊擴大設置公共

自行車租借站，市區道路亦普遍增設自行車道等前提條件下，預估未來之公共

自行車市場佔有率（以下簡稱市佔率）可高達 33.6%。該值比自行車使用發展

最佳的國家荷蘭平均使用率 27%還高，高估之可能原因，除與本研究第二階段

敍述性偏好實驗設計係以未來將有較安全方便的自行車理想使用環境為前提假

設有關外，亦與問卷採用相對較低廉的長期基本費收費標準設計水準值相關，

此外亦可能與該階段問卷調查位於試辦地信義計畫區辦理且適逢 YouBike 試營

運免收基本費及約有 19%之受訪者具有公共自行車使用經驗，推測可能因此受

訪者較有使用意願。 

有關公共自行車效用函數相關變數之彈性分析如下 

1.直接彈性： 
為某特定方案（i）之效用函數的第 k 個變數 變化 1%時，對該特定

方案的選擇機率變動之百分比。 
 

 

 
首先針對公共自行車基本費變化 1%時，對公共自行車選擇機率變化之

百分比加以計算，可衡量基本費變動造成需求量變動之敏感程度，將表 5-6
公共自行車市場佔有率微調值代入上列公式，可得到公共自行車之基本費直
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接價格彈性為-0.35。同理可得加收費率之直接價格彈性為-0.08。以公共自行

車基本費直接價格彈性為例說明，由於其絕對值小於 1，代表當公共自行車

基本費提高 1%時，將使需求量減少 0.35%。 

其次探討公共自行車之車外接駁時間直接彈性。如同前述，當公共自行

車車外接駁時間增加 1%時，將造成公共自行車選擇機率減少 0.04%，亦即

公共自行車之車外接駁時間直接彈性為-0.04。比較公共自行車之車外接駁時

間直接彈性與基本費及費率之直接彈性可知，民眾對於公共自行車的使用成

本之重視程度明顯高於車外接駁時間，亦與第一階段問卷調查得到受訪者可

接受之最大站間距離較長之結果尚可對應。 

2.交叉彈性： 
為其他方案（j）的屬性變數 變化 1%時，對某特定方案（i）選擇機

率變化之百分比（多項羅吉特模式之交叉彈性僅與其他方案 j 有關，

而與方案 i 本身無關）。 
 

 

 
由於本研究建議之最佳多項羅吉特模式（基本模式 B-3）產生之各接駁

運具效用函數，僅公共自行車方案具有成本變數項，無法進行價格交叉彈性

分析，因此另補充以基本模式 A-3 包含單位接駁距離總成本之共生變數的模

式加以分析提供參考，如表 5-7（對角線數值為方案本身之直接彈性，餘為

兩兩方案之交叉彈性，至於步行方案部分因其值為零故予省略）。 

表 5-7 單位接駁距離總成本之直接彈性與交叉彈性 
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方案 公共自行車 公車 機車 

公共自行車 -0.12* 0.06 0.06 

公車 0.12 -0.16* 0.12 

機車 0.06 0.06 -0.32* 
註：「*」者為直接彈性值 

由表 5-7 可知，機車之直接彈性絶對值相對最大，故當各類運具單位接

駁距離總成本增加時，以機車之使用量減少比例最多，可推論成本亦是影響

選擇機車接駁的重要因素之一，故增加機車之持有或使用成本將有助於降低

則以公車與公共自行車之交叉彈性說明，

時，將增加公共自行車使用率 0.12%
故其對機車亦具相同的效果）之效

果較大。 

至於各類方案之車外接駁時間交叉彈性部分，雖建議之最佳多項羅吉特

機車接駁使用量；交叉彈性部分，

當公車之單位接駁距離總成本增加 1%
（由於單位接駁距離總成本為共生變數，
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模式（基本模式 B-3）可予分析，但考量與表 5-7 單位接駁距離總成本分析

有相同比較的基礎，故亦採基本模式 A-3 分析，整理如表 5-8 供參。 

表 5-8 車外接駁時間之直接彈性與交叉彈性 

方案 公共自行車 公車 機車 

公共自行車 -0.04* 0.02 0.02 

公車 0.07 -0.10* 0.07 

機車 0.02 0.02 -0.10* 
註：「*」者為直接彈性值 
 

5.2.2 管理策略情境模擬 
參考前小節彈性分析結果可得知，公共自行車之使用成本變動會明顯影

響自身及其他運具方案之使用需求，造成運具市場佔有率的消長。由於臺北

市市區公共自行車之興建營運屬政府委託民間辦理，因此其收費標準除由業

者自行考量市場供需水準及成本等因素擬定外，尚需提送市政府審查，因此

費標準之訂定可 政策管 下將以建構之最佳多項羅吉特模

式進行不同的收費水準及車外接駁時間等管理策略模擬，評估其改變對於推

動綠色運輸及移轉私人機動運具的可能效果進行分析比較，提供未來推廣辦

理之施政參考。 

1. 公共自行車長期基本費調整模擬 

首先探討公共自行車之長期基本費調整對於各接駁方案市場佔有率之

影響。本研究將採前小節調整後之市場佔有率以第二階段問卷調查之公共自

行車基本費平均值 4.9 元作為基礎值，並參考第二章國內現況收費標準、第

四章第一階段問卷調查結果及第二階段問卷設計等資料加以模擬推估分

析，如表 5-9 及圖 5-5。 

表 5-9 公共自行車不同長期基本費之市場佔有率變化 

其收 納入 理機制。以

長期基本費 步行 公共自行車 公車 機車 

基準值（4.9 元） 7.6% 33.4% 42.6% 16.4% 
2 元 6.5% 39.6% 40.0% 13.9% 
3 元 6.8% 37.6% 41.1% 14.5% 
4 元 42.3% 15.1% 7.1% 35.5% 
5 元 43.4% 15.7% 7.3% 33.6% 
6 元 7.6% 31.7% 44.5% 16.2% 
7 元 7.8% 29.8% 45.6% 16.8% 
10 元 8.6% 24.5% 48.5% 18.4% 



圖 5-5 公共自行車不同長期基本費之市場佔有率變化 

依上述資料可知，當公共自行車長期基本費由 2 元逐步增加至 10 元時，

公共自行車之市佔率由 39.6%亦逐漸下降至 24.5%，而公車的市佔率則反之

由 40%逐漸增加至 48.5%，至於對步行及機車之市佔率，亦呈現上升趨勢，

但增加效果較公車有限。 
因此，如果公共自行車長期基本費降價以每次 2 元計收，與長期基本費

以 4 元收費作比較（以目前臺北市最便宜之長期年費收費標準換算，倘若一

天只借用 1 次之情況下，基本費至多約 4 元），可使公共自行車市佔率再增

加 4.1%，並使公車及步行市佔率分別減少 2.3%及 0.6%，對機車接駁市佔率

亦可降低 1.2%。可得知低價收費之公共自行車服務，確實有助於提高自行

車使用率並有減緩機動車輛使用需求之功效，並初步推測現況臺北市長期年

費收費標準，若在每天至少使用 1 至 2 次之頻率下，應尚可滿足使用者需求。

反之，如由 4 元提高以每次 10 元計收，則公共自行車接駁市佔率將降低

11%，公車及步行市佔率則將分別增加 6.2%及 1.5%，並將助長機車使用率

增加 3.3%，除有利於公車營運外，對整體運具資源配置效果不佳。另外每

次 7 元部分因與現行捷運轉乘公車優惠價相同，可供參考。 
2. 公共自行車短期基本費調整模擬 

該部分仍以長期基準值 4.9 元為比較基礎，參考現行臺北市短期基本費

收費標準 30 元/日或 40 元/日，假設以一天只借用 1 次之情況下換算為每次

30 元、40 元，或以一日借用 2 次換算為每次 15 元、20 元之水準進行主要

模擬分析。由於短期收費係針對偶爾使用者設計，故收費相對長期高出許多

（如一日僅使用 1 至 2 次），因而使得短期使用之公共自行車市佔率將大幅

降低，甚至當以每次 40 元計收時市佔率僅剩約 1.6%。由此推論，倘若未來

臺北市如有本研究假設之較健全的自行車使用環境，民眾亦已接受將自行車
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作為短程接駁運具之情況下，推測未來業者的主要客源可能以長期租用者為

主（通勤通學等日常生活使用），短期租借者為輔（觀光遊憩使用）。如表

5-10 及圖 5-6。 

表 5-10 公共自行車不同短期基本費之市場佔有率變化 
短期基本費 步行 公共自行車 公車 機車 

基準值（4.9 元） 7.6% 33.4% 42.6% 16.4% 
15 元 9.7% 16.9% 52.7% 20.7% 
20 元 10.4% 11.3% 55.9% 22.4% 
25 元 11.0% 7.2% 58.2% 23.6% 
30 元 11.4% 4.4% 59.7% 24.5% 
35 元 11.7% 2.7% 60.7% 24.9% 
40 元 11.8% 1.6% 61.3% 25.3% 

 

圖 5-6 公共自行車不同短期基本費之市場佔有率變化 

3. 公共自行車費率調整模擬 

公共自行車費率調整模擬係以第二階段問卷調查之公共自行車基本費

平均值 2.6 元為基礎值，並參考第二章國內現況收費標準、第四章第一階段

問卷調查結果及第二階段問卷設計等資料加以模擬推估分析，詳表 5-11 及

圖 5-7。由此可發現當費率以倍數大幅增加時，不論對公共自行車或其他運

具方案之市佔率影響，皆不及於基本費（尤其短期）變動影響大，故可再次

論證費率訂定之政策宣示效果（提高車輛週轉率）大於實質收費功能（推測

多數租借者將於半小時內先行還車再續借以免除額外費率之收取）。 
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表 5-11 公共自行車不同加收費率之市場佔有率變化 
費率 步行 公共自行車 公車 機車 

基準值（2.6 元） 7.6% 33.4% 42.6% 16.4% 

5 16.2% 元 7.9% 31.6% 44.3% 

7 16.7% 元 8.2% 29.8% 45.3% 

10 元 8.5% 27.5% 46.6% 17.4% 

15 元 9.0% 23.8% 48.7% 18.5% 

20 元 9.4% 20.4% 50.6% 19.6% 
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圖 5-7 公共自行車不同加收費率之市場佔有率變化 

4. 公共自行車車外接駁時間調整模擬 
該部分係以第二階段問卷調查之公共自行車車外接駁時間平均值 5 分

鐘為基礎值，亦參考第二章臺北市現況租借站設站平均距離（500 公尺）、

第四章第一階段問卷民眾最多可接受之最大站間距離（300 至 600 公尺）等

資料經換算為步行時間進行模擬。由表 5-12 及圖 5-8 可知，當車外接駁時間

以倍數增加時，公共自行車使用機率並未受到太大影響（其他運具亦同），

可推論受訪者對於車外接駁時間（尤其步行到離站時間，即設站密度）之容

忍接受度較大（同第一階段調查結果），故可推論目前臺北市租借站平均站

間距離應可滿足使用者需求，惟需擴大設站範圍及增加設置地點，以提高使

用者之可及性，如此規模擴大亦應有助於業者降低單位設置成本，發揮規模

經濟效益。 
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表 5-12 公共自行車不同車外接駁時間之市場佔有率變化 

車外接駁時間 步行 公共自行車 公車 機車 

基準值（5 分鐘） 7.6% 33.4% 42.6% 16.4% 
3 分鐘 7.3% 33.9% 43.2% 15.6% 
6 分鐘 7.4% 33.2% 43.6% 15.8% 
9 分鐘 7.6% 32.5% 44.0% 15.9% 

 

 

圖 5-8 公共自行車不同車外接駁時間之市場佔有率變化 
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5.2.3 相關配套措施 

參考第四章第一階段問卷調查結果，受訪民眾無意願使用公共自行車之

主要考量因素為收費太高、設站不普遍及騎乘自行車不安全。此外，經由本

章模式構建所得之公共自行車效用函數得知，天氣狀況是影響公共自行車使

用相當重要但不可控制之因素，下雨或天氣太熱時尤其影響上班上學等通勤

(學)接駁使用意願。本節擬針對上述相關問題研提配套措施建議，期能提供

臺北市或其他縣市未來推廣辦理市區接駁型公共自行車之參考。 

1.建構安全友善的自行車騎乘環境 

安全的自行車騎乘環境是影響公共自行車租借使用意願之相當重要的

以達相輔相成效果。 

3.增加公共自行車租借站相關附屬設施 

經參考本研究問卷調查時受訪者提供之相關意見與看法，例如：天氣

熱時騎自行車上班將滿身大汗、上班或購物時自行車置物藍空間有限無法

裝載較多東西等問題。考量國內氣候普遍高溫多雨之條件較不利於自行車

使用發展，故建議可參考國外相關作法，於租借站適度增設盥洗、淋浴設

施及增加置物櫃等附屬設備，另在不影響騎乘安全之情形下，適度加大公

共自行車置物籃空間及載重，或於夏季與天氣不佳時提供相關優惠措施，

以提高民眾選擇公共自行車作為通勤通學購物時之接駁運具的意願。 

 

前提條件，而自行車專用路權是改善市區自行車行駛安全的首要方法，經

由逐步擴大建置市區自行車道路網，搭配自行車專用標誌、標線與號誌，

以及加強道路交通教育與執法，將有助於提高自行車騎乘安全、降低租借

者對自行車交通安全之疑慮。 

2.研議公共自行車租借者享有大眾運輸部分之轉乘優惠 

自動化無人管理之市區接駁型公共自行車租借系統因採用先進技術與

設備，投入成本龐大，因此恐難以提供無償免費使用。由於成本是使用者

運具選擇重要考量因素之一，故建議公共自行車租借收費標準宜採平價

化，若為避免低廉的收費導致業者經營虧損，可研議透過費率管制機制，

例如視實際或政策需要，以公共自行車長期基本費與短期基本費內部交叉

補貼方式提供較低價之服務，應可同時兼顧使用者需求及維持業者經營合

理利潤。此外，基於推廣大眾運輸及綠色運具之永續交通政策，建議必要

時亦可研議提供公共自行車租借者享有大眾運輸部分轉乘優惠的可行性，
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第六章 結論與建議 

本研究藉由國外成功案例得知推廣自動化無人管理之公共自行車租借服務所

應具備之成功要件，並經由文獻蒐集及兩階段問卷調查，了解影響民眾選擇公共

自行車之重要考量因素與水準範圍。透過敍述性偏好法進行問卷實驗設計與調

查，據以建立公共自行車個體選擇行為模式，並預測在不同租借收費水準及車外

接駁時間（包含設站密度及車輛調度能力）組合情境下之公共自行車使用機率等

相關模式應用與政策分析。綜合前述各章之研究分析重點，摘要歸納以下結論與

建議。 

後每 30 分鐘加收之費率、天氣、旅次目的及使用者性別等，各參數正負符

號均符合先驗知識且具顯著性。 

4.公共自行車效用函數中以天氣狀況為影響公共自行車使用之相當重要因

素，壞天氣會明顯降低公共自行車之使用需求。另相對於上班上學旅次，休

閒娛樂旅次使用公共自行車之偏好較高，代表目前多數民眾對公共自行車之

使用定位上仍以休閒運動為主，此與公共自行車原規劃作為通勤通學鄰里生

活接駁功能之目標尚有些差距，有待增加相關配套措施以提高接駁功能之使

用率。 

5.比較公共自行車之車外接駁時間與基本費及加收費率之直接彈性值可知，民

眾對於公共自行車使用成本之重視程度明顯高於車外接駁時間，此與第一階

段問卷調查所得受訪者可接受之最大站間距離較長之結果尚可對應。 

6.低價之公共自行車租借服務確實有助於提高公共自行車使用率並減緩機動

車輛使用需求。倘若未來臺北市有較健全之自行車使用環境，且民眾並已接

6.1 結論 
1.本研究參考國外相關成功案例及文獻回顧，了解推廣自動化無人管理之公共

自行車租借服務應具備之成功要件為：在安全的自行車騎乘環境前提下，提

供收費平價低廉、設站密度足夠（站位可及性高）、車輛調度機動、租借系

統操作簡單快速且租借方便，以及符合人體工學設計與安全堅固耐用之車輛

等。 

2.第一階段問卷調查受訪民眾有意願使用公共自行車之原因以使用方便、不用

擔心車輛被偷及不用找停車位為主。無意願使用者之主要考量因素為收費太

高、設站不普遍及騎乘自行車不安全。現有接駁運具移轉使用，有意願租借

公共自行車者以原採步行接駁者較多，公車次之。 

3.依第二階段敍述性偏好問卷調查資料所構建之多項羅吉特最佳模式，公共自

行車之效用函數所包含之解釋變數有：方案特定常數、車外接駁時間（代表

設站密度及車輛調度能力）、公共自行車基本費、公共自行車租借逾半小時



受自行車作為接駁運具之情況下，初步推測以目前之長期年費收費標準，在

每天至少使用 1 至 2 次之頻率下，尚可以被使用者所接受，至於短期租借在

一天使用 1 或 2 次之頻率下，因基本費相對偏高致使用率較低，故可推論業

者未來的主要客源將以長期租用者為主，短期使用者為輔。短期使用並將以

觀光遊憩為主要旅次目的。 

7.當公共自行車超時費率大幅增加時，不論對公共自行車或其他運具之市佔

率，皆不及基本費（尤其短期）變動之影響大，故推論費率訂定之政策宣

示效果（提高車輛周轉率）大於實質收費功能（推測多數租借者將於每次

半小時前先行還車再續借，以免除額外之費率收取）。 

8.當車外接駁時間增加時，公共自行車使用機率並未受太大影響，可知受訪者

對於步行到離站等車外時間之容忍度較大，故推論目前臺北市公共自行車

租借站平均站間距離應尚可滿足使用者需求，惟需擴大設站範圍及增加設

置地點，以提高使用者可及性與使用意願。 

6.2 建議 

一、推廣辦理建議 

1.歐洲先進國家在推動自行車使用發展上，除了具備氣候較適宜騎乘之自然環

境外，由於「綠色運輸」政策之持續與貫徹，在大眾運輸路網密集、自行車

道路網完整，甚至增加機動車輛使用管制（例如倫敦市徵收擁擠稅）及甚少

機車使用的有利條件下，直接或間接地促成了單車人口之成長。因此國內若

要有效推廣公共自行車以發揮綠色運具功能，除提供操作簡單方便的租借設

施外，首先必需營造自行車使用之友善安全環境，並增加租借服務的可及性

與低價收費，以增加民眾使用意願。 

2.國外推廣公共自行車租借服務以離站接駁使用為主，鑑於國內都市地區土地

使用分區住商混合情形普遍，因此未來市區公共自行車租借服務除可朝兼具

大眾運輸之接駁到站及接駁離站之運具使用推廣外，由於機車作為接駁轉乘

之使用比例相對較低，故公共自行車未來亦可朝向作為短距離主要運具之方

向發展，惟其前提為必需具有安全的自行車騎乘環境。 

3.由於天氣是影響公共自行車使用意願之重要但不可控制之因素，並影響通勤

使用之意願，因此建議可參考國外作法於租借站適度增設盥洗設備及置物櫃

等附屬設施，或於夏季與天氣不佳時提供優惠措施，以增加接駁使用率。另

亦可透過加強行銷宣導及教育手段，建立公共自行車之使用定位及文化。 

二、後續研究建議 

1.依據巴黎 Vélib’成功案例可知，公共自行車設站密度及車輛即時調度能力為

影響使用率之重要因素之一。本研究所構建之公共自行車選擇效用函數雖含
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括車外接駁時間變數，惟其組成之步行到離站時間（代表設站密度）及借還

車時間（代表車輛調度能力）二變數，可能因水準值設計差異不大未具顯著

性而無法個別納入模式作進一步分析，故建議後續研究者可針對該等因素之

影響或設站密度及規模等評估準則繼續探討。 

2.經由本研究結論可知，民眾對於公共自行車使用成本之重視程度明顯高於車

外接駁時間等要求。由於收費標準之訂定除應符合使用者需求外，亦須對成

本等供給面因素加以綜合考量，以使業者能有合理報酬，維持健全營運。因

此，建議後續研究者可針對合理收費標準進行更深入之研究。 

3.公共自行車之使用管理係屬「慢車」，惟國內目前尚未將自行車納入車輛監

理制度，相關管理法令規範亦較缺乏，故建議可就公共自行車設置營運及使

用管理等議題進行相關政策法令之研究分析。 
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附錄一 第一階段問卷調查表 
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臺北市區短程接駁運具選擇行為問卷調查 

 

 

訪員：     日期：  /  /  （ ）， 訪問地點：     捷運站/     公車站或     路    段      

一、旅次特性調查 

1.請問您此行的旅次起點         ，終點         。（例如:起點承德路2段，終點台北101） 

2.您的旅次目的：1□上班 2□上學 3□洽公 4□逛街購物 5□休閒娛樂 6□其他      。 

3.您使用何種主要運具：1□捷運 2□公車 3□機車 4□汽車 5□其他        。 

4.如果您到此（曾）以捷運或公車為主要運具，請問您從車站到目的地選擇哪種接駁方式？ 

（單選）1□步行 2□自行車（自有） 3□公車 4□機車 5□其他        。 

5.請問您使用上述接駁方式平均單程約需多少旅行時間及成本（不含主要運具）？ (單

選，例如：第4題選 2 自行車(自有)者，下表只需填 2 自行車(自有) 那一列即可） 

         屬性 

選擇 

等車時間 

（分鐘） 

行車時間

（分鐘） 

步行時間

（分鐘）

尋找停車
位時間 
（分鐘） 

票價 

（元） 

停車費 

（含油錢）

1 步行 無 無  無 無 無 

2 自行車(自有） 無    無 無 

3 公車    無  無 

4 機車 無    無  

5 其他       

6.（接第4題）您會選擇該種接駁交通工具，主要考慮因素是什麼？（可複選） 

1□接駁距離 2□可用時間 3□成本 4□方便性 5□安全性 6□舒適度 7□其

他      ，其中最重要的是第    項。 

7.請問您每週到信義計畫區（含周邊）的次數為： 1□5次以上 2□3~4次 3□1~2次 4□

不到1次 5□一個月1次 6□其他        。 

8.請問在多少距離範圍內，您會選擇「自行車」作為捷運或公車的接駁工具？  

1□1公里以內 2□1~2公里 □2~3公里 4□3~4公里 5□4~5公里 6□5~9公里。 

二、接駁運具屬性偏好調查 

1.就下列短程接駁方式之選擇影響因素，請您依個人感受勾選重要程度 

重 要 程 度 重 要 程 度 
步行 非常 

重要 
重要 無意見 不重要 非常 

不重要

自行車

（自有） 非常 
重要 

重要 無意見 不重要 非常 
不重要 

接駁距離      接駁距離      
可用時間      可用時間      
步行環境      行駛安全      
天候      車輛失竊      
安全      找停車位      
其他      天候      
      其他      

No. 

您好： 

本問卷主要目的為瞭解您對臺北市短程接駁交通工具的選擇行為，惠請撥空填寫以下問

卷，本調查僅供學術研究，不須具名，請放心填答，您的寶貴意見對本研究有莫大幫助，感謝

您的協助與配合！                                    交通大學交通運輸研究所  敬啟 

(請接下頁) 
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重 要 程 度 機車 重 要 程 度 
公車 非常 

重要 
重要 無意見 不重要 非常 

不重要
 非常 

重要 
重要 無意見 不重要 非常 

不重要

步行距離      接駁距離      
等車時間      可用時間      
行車時間      找停車位      
設站密度      費用      
費用-票價      行駛安全      
天候      天候      
其他      其他      

三、公共自行車租借使用意願調查 

 

1.在各類接駁交通工具使用條件不變的情形下，請問您有無意願改用上述的公共自行車

作為您在信義計畫區及周邊時的短程接駁運具？（原因可複選） 

 □有，因為：1□使用方便 2□費用合理 3□健身環保 4□不用找停車位 5□不用擔心

自己的車會被偷 6□好奇嘗新 7□其他         。 

□無，因為：1□設站不普遍 2□收費太高 3□騎自行車不安全 4□天氣不適合 5□其

他         。 

2.公共自行車租借站的站間距離愈短，愈具吸引力。請問您可以接受的最大站間距離為？ 

1□300公尺以內 2□300~600公尺 3□600~900公尺 4□900公尺~1.2公里。 

3.公共自行車的租借費用愈低，愈具吸引力。 

（1）請問您可以合理接受的最高押金（註：押金短期租車只過卡不扣款；長期租車還

車退款）為：1□2000元 2□3000元 3□4000元 4□5000元 5□其他        元。 

（2）如果短期（偶爾）使用，請問您可以合理接受一天至少收費（每次前半小時免費）？ 

1□30元 2□40元 3□50元 4□60元  5□其他     元。 

（3）如果長期（經常）使用，請問您可以合理接受一天至少收費（每次前半小時免費）？ 

1□5元 2□6元 3□7元 4□8元 5□9元 6□10元 7□其他     元。 

（4）超過半小時後每15分鍾加收？1□5元 2□10元 3□15元 4□20元 5□其他    元。 

4.以使用者觀點，請問您對提高公共自行車租借使用有什麼建議？                。 

四、個人基本資料（不須具名，請放心填答） 
1.性別：1□男 2□女。 
2.年齡：1□20歲以下 2□21~30歲 3□31~40歲 4□41~50歲 5□51~60歲 6□60歲以上 
3.職業：1□工 2□商 3□服務業 4□農林漁牧 5□軍警公教 6□自由業 7□家管 8□學

生 9□已退休 10□其他       。 
4.每月所得：1□1萬元以下 2□1萬~未滿2萬元 3□2萬~未滿3萬元 3□3萬~未滿4萬元  

4□4萬~未滿5萬元 5□5萬~未滿6萬元 6□6萬~未滿7萬元 7□7萬~未滿8萬元 8□8萬
元以上。 

5.教育程度：1□國小以下 2□國中 3□高中（職）4□大專 5□研究所以上。 
6.現在可使用的交通工具（可複選）：1□自行車 2□機車 3□小汽車。 
7.居住地點：1□臺北市（       區）2□臺北縣（       ）3□其他縣市（       ）。 

 

臺北市政府預訂98年3月間將於信義計畫區及周邊提供接駁型公共自行車租借新服務，以捷運市

府站為中心搭配沿線自行車道設置租借站，採自助式收費管理，設站地點及收費方式詳附圖及附表。

~問卷已結束，非常感謝您的協助與配合，祝福您平安順利!~ 
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臺北市信義計劃區公共自行車租賃站設置地點示意圖 

 短期卡 長期卡 

適用對象 過路客、旅客等 通勤族、學生、鄰近居民等 

押金扣抵方式 信用卡 信用卡、金融卡、現金 

押金 只過卡授權，不扣款 NT$3000 

手續費 無 無 

基本費 1 日費$40 

 5 日費$150 

季費$800 
半年費$1000 
年費$1500 

使用費率 前半小時免費，以後每 15 分鐘收費 10 元 

認證方式 至操作台(KIOSK)刷卡註冊 網站或親臨服務站註冊 

到期續約 至操作台重新辦理 一週前以電話或簡訊通知，到
期後於操作台、服務站或網路
以現金、金融卡或信用卡重新
續約 

押金退還 無 線上或親臨服務站申請退款至
指定本人之金融帳戶 

可借自行車數 視信用卡可用額度而定 

公共自行車租借系統收費方式說明表 
 
資料來源:臺北市政府交通局
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附錄二 第二階段問卷調查表(摘錄) 

市區公共自行車選擇行為問卷調查 

 

 

一、旅次特性 

1.您此行旅次目的：1□上班 2□上學 3□洽公訪友 4□休閒娛樂 5□其他       。 

2.您使用何種方式到達目的地？（代碼）○1捷運○2公車○3自行車○4機車○5汽車○6步行○7其他    。 

範例：坐捷運25分鐘→騎自行車10分鐘到達，填法： ○1 /25分鐘→○3 /10分鐘。 

請依您實際情況填答：    /   分鐘→     /   分鐘→    /   分鐘。 

3.請問您是否曾以自行車作為接駁交通工具？ 1□是 2□否。 

二、市區接駁交通工具情境模擬選擇 

臺北市政府98年3月於信義計畫區周邊試辦「市區接駁型公共自行車」租借新服務，以捷運市

府站為中心搭配自行車道設置租借站，提供甲地借車、乙地還車及自動化收費服務（租借人持信

用卡及悠遊卡即可在各租借站以不到1分鐘的時間自行借、還車）。 

假如未來台北市在各捷運站周邊廣設公共自行車租借站，市區道路亦普遍設置自行車道（安全

無虞），且現有接駁方式條件不變的假設下，在下列不同模擬情境中，請問您會選哪一種接駁方案？

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
範 例 模擬情境  旅次目的：上班上學，天氣：良好(A-1) 

單選 
（請ˇ） 接駁方案 

單程接駁時間 
（車外+車內=總時間） 

單程費用 

 步行 15+0=15分鐘 0元/次 

ˇ 公共自行車 2+4=6分鐘 3元/次 

 公車 8+4=12分鐘 7元/次 

 機車 10+2=12分鐘 2元/次 

註：1.接駁時間=車外時間（可能含步行、等車、借還車或找車位時間，隨不同運具而異）+車內時間。 

2.天氣：良好（未下雨不會太冷或太熱）、普通（未下雨）、不佳（下雨或很冷很熱）。 

（請接下頁） 

No. 

您好： 

本問卷主要目的為瞭解您對公共自行車作為台北市區轉乘接駁運具的選擇偏好，以作為未

來推廣辦理之參考。本調查僅供學術研究，不須具名，請放心填答，您的寶貴意見對本研究有

莫大幫助，感謝您的協助與配合！                        交通大學交通運輸研究所  敬啟

第 1版 
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模擬情境 1  旅次目的：上班上學，天氣：良好  (A-1) 

單選 
（請ˇ） 接駁方案 

單程接駁時間 
（車外+車內=總時間） 

單程費用 

 步行 15+0=15分鐘 0元/次 

 公共自行車 2+4=6分鐘 3元/次 

 公車 8+4=12分鐘 7元/次 

 機車 10+2=12分鐘 2元/次 

模擬情境2  旅次目的：休閒娛樂，天氣：不佳  (B-25) 

單選 
（請ˇ） 接駁方案 

單程接駁時間 
（車外+車內=總時間） 

單程費用 

 步行 40+0=40分鐘 0元/次 

 公共自行車 2+16=18分鐘 5元/次 

 公車 16+12=28分鐘 7元/次 

 機車 10+6=16分鐘 24元/次 

模擬情境3  旅次目的：洽公購物，天氣：普通  (C-13) 

單選 
接駁方案 

單程接駁時間 
單程費用 

（請ˇ） （車外+車內=總時間） 

 公共自行車 4+20=24分鐘 
押金3000元（認證不扣款）

13元/次 

 公車 16+24=40分鐘 7元/次 

 機車 10+13=23分鐘 16元/次 

模擬情境4  旅次目的：休閒娛樂，天氣：良好  (D-20) 

單選 
（請ˇ） 接駁方案 

單程接駁時間 
（車外+車內=總時間） 

單程費用 

 公共自行車 6+39=45分鐘 14元/次 

 公車 8+36=44分鐘 7元/次 

 機車 10+19=29分鐘 28元/次 

模擬情境5  旅次目的：洽公購物，天氣：良好  (A-12) 

單選 
（請ˇ） 接駁方案 

單程接駁時間 
（車外+車內=總時間） 

單程費用 

 步行 20+0=20分鐘 0元/次 

 公共自行車 8+4=12分鐘 
押金2000元（認證不扣款）

7元/次 

 公車 16+6=22分鐘 7元/次 

 機車 10+2=12分鐘 12元/次 

（請接下頁） 

請填答 
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模擬情境6  旅次目的：上班上學，天氣：不佳  (B-7) 

單選 
（請ˇ） 接駁方案 

單程接駁時間 
（車外+車內=總時間） 

單程費用 

 步行 50+0=50分鐘 0元/次 

 公共自行車 4+10=14分鐘 
押金3000元（認證不扣款）

5元/次 

 公車 8+12=20分鐘 12元/次 

 機車 10+8=18分鐘 14元/次 

三、個人基本資料（不須具名，請放心填答） 

1.性別：1□男 2□女。 

2.年齡：1□20歲以下 2□21~30歲 3□31~40歲 4□41~50歲 5□51~60歲 6□60歲以上 

3.職業：1□工 2□商 3□服務業 4□農林漁牧 5□軍警公教 6□自由業 7□家管  

8□學生 9□已退休 10□其他        。 

4.每月所得：1□1萬元以下 2□1萬~未滿2萬元 3□2萬~未滿3萬元 3□3萬~未滿4萬元 

4□4萬~未滿5萬元 5□5萬~未滿6萬元 6□6萬~未滿7萬元 7□7萬~未滿8萬 

8□8萬元以上。 

5.教育程度：1□國小以下 2□國中 3□高中（職）4□大專 5□研究所以上。 

6.現在持有且可使用的交通工具（可複選）：1□自行車 2□機車 3□小汽車 4□

皆無。 

7.居住地點：1□臺北市 2□臺北縣 3□其他縣市。 

 

~問卷結束，感謝您的填答，祝您平安健康!~ 

 


