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摘 要 

公共自行車是一種供個體自由在不同場站借還車的自行車租賃系統，

配合大眾運輸站點設置，已成為一種新興的綠色運輸方式。雖然以公共自

行車租賃系統作為「最後一哩」之轉乘運具，可以達到節能減碳之效果，

惟租賃金額是影響民眾使用公共自行車之重要因素。本研究嘗試以使用者

觀點出發，探討民眾對於公共自行車租賃租金之願付價格，調查對象係以

搭乘捷運並轉乘使用公共自行車使用者為主。研究方法以條件評估法 

(CVM)為基礎，進一步利用 Spike 模式研究在不同距離及費率水準條件下，

捷運搭乘者對於公共自行車租金之願付價格。研究結果可作為後續經營業

者於營運上策略研擬的參考，亦可作為國內其它縣市推動公共自行車政策

的重要參考依據。 

關鍵詞： 公共自行車；Spike 模式；公共自行車租賃租金願付價格；假設性市場
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ABSTRACT 

Public Bike System is a category of green transport system in which 
individuals can lend and return bicycles freely at any station located in the city. 
The PBS stations are usually set up surrounding public transportation stations. 
Although the public bicycle rental system, last mile of one trip, can achieve the 
effect of carbon reduction, the amount of rent is an important factor that 
influences people to use. This study attempts to explore the willingness to pay of 
the public bicycle rental system from the user’s viewpoints. This study focuses on 
the MRT’s passengers who will transfer to the PBS. The methodology used in 
this study is based on the Contingent Valuation Method and the spike model. The 
willingness to pay of MRT’s passengers for using the public bicycle rental is 
obtained after estimating the spike model. The results can served as an 
important reference which can promote the use of public bicycle in other cities 
in Taiwan. 

Key Words: Public bike; Spike model; WTP; CVM 

 

一、前 言 

公共自行車系統 (public bike system; PBS) 從 1965年相關概念首度出現發展至今已歷

經 4個不同的階段[1]。2000年 10月時，全球僅有 5個自行車計畫，然而，截至 2013年 4

月為止，全球已有至少 49個國家、超過 500個城市設置總數高達 50萬部以上的公共自行

車系統[2]。 

依據中華民國交通部於 2015 年所進行的「民眾日常使用運具狀況調查」調查分析結

果指出，臺灣地區綠運輸 (公共及非機動運具) 整體市占率為 27.2%，而整體公共運輸市

占率則為 16.0%，其中自行車市占率則維持 4～5%之比例。由此可知，自行車使用在臺灣

地區仍有一定的比率，惟觀察民國 98～104 年自行車市占率由 5.9%一路下滑至 4.1%，顯

示對於自行車推動仍待進一步積極配套措施。 

目前臺灣地區已有多個縣市自辦公共自行車系統並投入營運，如臺北、新北、桃園、

臺中、臺南、高雄等直轄市都會區，其餘縣市亦有所跟進營運 (如彰化縣、屏東縣等)。以

本計畫所調查之臺北市及高雄市來看，臺北市公共自行車 (Youbike) 在 2009年正式啟用，

並在歷經 3年的營運困境後，於 2012 年 8月進行經營策略轉型，促使 1年內使用人數大

幅上升[3]。收費機制係採會員制以及非會員制兩類，會員制前 30 分鐘由政府輔助，採免

費時段優惠，後續計費使用總計 4 小時內，費率為每 30 分／10 元；4～8 小時內為每 30

分／20元、8小時以上則為每 30分／40元；非會員制則採信用卡付費、手機小額付費之

方式作為支付媒介，但無前 30分鐘免費時段 (詳表 1)。高雄市亦於同年度 2009年正式啟



捷運轉乘公共自行車之租賃租金願付價格 

－167－ 

用，並於 2013 年 12 月正式以 Citybike 對外服務。租賃費率採前 60分鐘免費，後續分鐘

數則依照付費方式之差異有所不同；採電子票證付費租用者，使用 60～90分鐘者，每 30

分／10元，而若以電子票證搭乘大眾運輸且轉乘 Citybike者，則使用 60～90分鐘區段為

每 30分／6元，而超過 90 分鐘以後，不論有無轉乘，均以每 30分／10元計費；若採信

用卡付費方式者，前 60分鐘仍為免費時段，使用 60～90分鐘者，為每 30分／20元費率，

若超過 90分鐘者，則一律以每 30分／20元為主要計費費率 (詳表 2)。 

表 1  臺北市公共自行車 (Youbike) 收費費率表 

項目 卡別／累計時段 
0-60 
分鐘 

61-90 
分鐘 

91-120 
分鐘 

121-150 
分鐘 

151-180 
分鐘 

租賃費率 
一卡通、信用卡註 1 0元 10元 20元 20元 20元 
一卡通轉騎優惠註 2 0元 6元 20元 20元 20元 

註解： 
1. 租賃費用按租賃時間計收，不足 30分鐘，以 30分鐘計。 
2. 一卡通轉騎優惠方案於 100年 12月 9日經臺北市空污基金核准通過。民眾搭乘捷運後，30分鐘以內騎
乘公共腳踏車，仍維持第 1 小時內免費，若逾 1 小時，未超過 90 分鐘費率為 6 元，之後仍維持每 30
分鐘 20元。 

3. 租賃費率上限 1日 (24小時計) 為 910元，超過 1日則重新計算，並加總各日租借費用。 

表 2  高雄市公共自行車 (CityBike) 收費費率表 

項目 單次租車 會員 
適合對象 單次租車者 長期使用者 
付費方式 信用卡 悠遊卡、一卡通 

註冊方式 各站點 KIOSK申辦 服務中心申辦；官方網站申辦官方 APP
申辦各站點 KIOSK申辦 

使用費率 
使用 4小時內每 30分鐘 10元 4小時～8
小時內每 30分鐘 20元超過 8小時以上
每 30分鐘 40元 

4小時內每 30分鐘 10元 4小時～8小時
內每 30分鐘 20元超過 8小時以上每 30
分鐘 40元 

註解： 
1. 單次租車者，可至各站點 KIOSK，選用信用卡付款。 
2. 長期使用者，可攜帶悠遊卡、一卡通至全臺服務中心或透過官網、微笑單車 APP、各站點 KIOSK申辦
會員。 

3. 使用 4小時內，每 30分鐘 10元，4小時～8小時每 30分鐘 20元；超過 8小時以上每 30分鐘 40元。 
4. (新北市／臺北市) 騎至 (臺中市／彰化縣) 歸還，或 (臺中市／彰化縣) 騎至 (新北市／臺北市) 歸
還，需收調度費 815元。(桃園市) 騎至 (臺中市／彰化縣) 歸還，或 (臺中市／彰化縣 )騎至 (桃園市) 
歸還，需收調度費 750元。 

5. 使用未滿 30分鐘以 30分鐘計算。 
6. 104年 4月 1日起 YouBike會員於臺北市借車，前 30分鐘自付 5元，超過 30分鐘借車費用維持與現
況相同。 

7. 105年 1月 1日起 YouBike終止中華電信 839小額付費之單次租借服務，如需單次租借服務，請使用
Visa、JCB、Master等國際組織發行之信用卡。 

8. 會員已註冊的票卡餘額需≧1。 
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目前規劃之公共自行車租賃系統，多數應用於運輸場站，提供民眾作為最後一哩的短

程銜接服務。為促進民眾使用意願，因此擬定租賃前 30～60 分鐘的免費補助機制，作為

提高 PBS使用率的配套措施之一。但基於使用者付費角度，免費補助機制僅作為初期提昇

民眾使用意願以及習慣的配套手段，就長遠而言，仍應回歸使用者付費機制。一旦全面收

費，則租賃費用的高低一定會影響 PBS 使用之意願，因此，有需要進一步了解 PBS 使用

者願意支付之租賃費用，以進一步作為公共自行車租賃費率定價之參酌。 

本研究之調查對象以臺北市及高雄市之捷運搭乘者為主，調查地點為捷運場站附近之

PBS設置據點為主。 

二、文獻回顧 

2.1 公共自行車相關文獻 

自行車在推動以來即標榜以節能、減碳為主要訴求，透過適當的軟硬體設施配置，提

昇民眾使用率，藉以構建完善的綠色運輸最後一哩旅程。完整有效率的自行車環境需具備

可及性、安全、舒適、便利以及人性化的基礎設施，透過人性化的介面整合，可提高整體

自行車使用率。然而，公共自行車與一般私有自行車使用特性會有所差異，雖可透過部分

設施介面整合之方式進行銜接，但是在個人用途、使用者特性以及騎乘的旅次特性上會有

所差異。例如，公共自行車由於屬公共財之範圍，並不屬單一私人財產，因此使用時需透

過例如租賃的方式提供私人使用。 

但整體而言，影響公共自行車發展的相關因素，計有自行車基礎設施、自行車體設計、

租借站可及性、營運維持方法、公共自行車重分配系統、系統開放性、科技平台 (即時資

訊服務系統、保安設施)、大眾運輸服務品質、騎乘安全性、天氣及地理環境、路網的完整

性等共 14項因素[4]。美國賓州費城所規劃的公共自行車可行性報告書[5] 一書中指出，評

估公共自行車指標所擬定之面向因子，可細分為「地理條件」、「自行車計畫以及基礎設

施」、「公共自行車之營運管理」、「公共自行車之服務水準及影響」等主要面向。另近

年自行車設計及租賃站設置已趨於完善，故對於設備上的本體租賃站而言，設置區位、間

距以及密度需視 PBS系統服務範圍的界定大小、城市規模來審視。同時亦需考量租賃站之

間的自行車道連結、使用者起迄點路徑選擇及租賃站剩餘車輛數多寡等因子[6]。 

進一步以營運計畫來看，一套完整可行的商業營運模式有利於達成建置廠商、使用者

和政府單位三贏之局面，除考量設施設備的妥善率外，對於租賃站的時間、空間交互作用

影響 (如使用者騎乘自行車抵達和離開租賃站的比率、時間點以及和周邊租賃站遠近等因

素)，亦建議納入整體考量因子內[7]。同時亦應考慮租賃站及其周邊的服務水準是否可滿足

使用者潛在需求 (可觀察和不可觀察之需求)，透過營運調度再平衡的方式，維持各租賃站

自行車車輛的存量服務水準，以利使用者有車可借、有空間可還車[8]。 
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除營運計畫外，另外的考量因素係為費率訂定以及自行車維護管理兩面向，兩者與即

時資訊的整合與充分資訊之提供，均會直接影響使用者的意願，進而間接影響整體 PBS系

統的營運效率。但受限於現況區域聚落的分布差異、租借頻率在時間區段上的差異、很容

易行程不對稱旅次的特性，例如上班時段，大多以進入 CBD 市區為主要通勤方向，因此

在 CBD 中心的主要租借站，其租賃使用率就很高，甚至一車難求的情況亦會發生；亦或

使用公共自行車之使用者和私人自行車使用者的旅次長度均有所差異，一般而言，私人自

行車使用者騎乘距離，會較公共自行車使用者長約 700-800公尺[9]，因此需要擬定適當的

營運計畫、整合，並透過適當的營運調度方式，平衡租借車輛的需求與供給[10]。 

而在租賃費率訂定方面，除上述 CBD 狀況外，假若初期階段周邊租賃站較為不足，

常使得租賃站一車難求，若透過定價策略擬定，可有效控制租賃站自行車數量，促使租賃

站保持一定的服務水準，如倫敦公共自行車系統 (LBSS)，配合租賃費率的調整，可維持

租賃站較缺乏之地區的服務水準，避免周邊居民無法租賃自行車[11]。 

2.2 願付價格相關文獻 

一般而言，公共自行車並非是市場上的財貨，非市場財貨即無法透過市場交易機制的

反應來衡量經濟價值 (因為沒有可以進行交易的市場)。因此對於此類型的財貨經濟價值衡

量並不易取得。近年來，成本效益分析常作為政策執行以及評估時的決策依據，而其中對

於非市場財貨的評估方法，以條件評估法 (CVM) 的應用最為廣泛。條件評估法對於評估

非市場財貨的優點，在於該財貨價值的轉換，主要透過問卷或類似訪問的形式，利用具有

衡量經濟價值的貨幣單位，詢問受訪者對於非市場財貨的主觀經濟價值認定，進而探討受

訪者對該財貨類型主觀上所願意支付的最大願付金額。 

過往願付價格研究採用之方法論，多以羅吉特模式  (logit model) 或普羅比模式 

(probit model) 作為衡量受訪者願付價格的評估方法，透過此方式所估計之期望願付價格區

間為∞～∞之間，故當受訪者對於非市場財貨的支付意願過低，或預測非市場財貨願付
價格零元的接受率超過 50%時[12]，會無法確保模式所校估出之期望願付價格保持正值之

結果(容易出現負值之 WTP)。 

為避免出現負值之 WTP，後續多數研究均採用 Spike模式來克服此一問題，避免造成

模式校估上的偏誤 (Kristroöm [13]，Saz-Salazar與 Garcia-Menendez [14]，Yoo與 Kwak [15]，

Bengochea等人[12]，Hu[16] )。Yoo等人[17] 的研究結果亦顯示，採用 Spike模式能有效處

理具有大量願付價格為零之調查資料 (該研究零意願比例約為 61%)，並能反應其它影響願

付價格的因子。本研究因回收樣本有過多零願付價格之樣本，預計採用較能反映真實狀況

之 Spike模式，來處理民眾公共自行車租賃的願付價格問題。 

另配合問卷的設計差異，過往之 CVM 問卷調查設計多以單一二分法 (single bound 

dichotomous choice) 的問卷訪答形式進行調查 (亦即情境價格下，受訪者回答之選擇為

“yes＂或“no＂)，除此之外，尚有雙界二分法 (double bound dichotomous choice)、一又
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二分之一界二分法 (one-and-one-half-bound dichotomous choice)、三界二分法 (triple bound 

dichotomous choice) (Hanemann [18]；Cooper等人[19] )。本研究透過雙界二分法，進一步探

究受訪者更精確的心理期望 WTP。 

三、模式架構 

本研究除了以隨機效用理論為基礎外，並利用條件評估法作為本研究調查計畫以及模

式架構之基礎，針對公共自行車使用者之願付價格，建立一個虛擬交易市場，進一步評估

其族群使用公共自行車行為所願意支付的金額成本。但在實際情況下，民眾對於公共自行

車租賃租金的支付意願可能不高，因此可能有許多零意願的樣本出現，故直接採用 Spkie

模式作校估，是較為適合之方式 (Salvador [20]，Bengochea [12] )。 

3.1 Spike 模式 

首先假設個人的隨機效用函數為 ( , , )V Y Z Q 。其中，Y 為所得，Z 為被評估項目之資

產價值，如民眾進行公共自行車租賃時需要付出之成本，Q為社會經濟屬性及個人特性之

集合 (如年紀、性別、騎乘頻率及特性等)。進一步假設個人願意支付的金額為 WTP 且為

一隨機變數，當虛擬市場提供一金額 A且 WTP≦A時，受訪者應該不會接受此金額，因此，

若當 WTP≦A時則機率函數可表示成式 (1)： 

Pr( ) Pr( )

( )WTP

no WTP A

F A

 


  (1) 

其中， ( )WTPF A 為一向右連續非遞減函數。 

進一步結合期望值概念，以 WTP=0做分界，求取該群體之期望願付價格 E(WTP)，則

可以式 (2) 表示之： 

0

0

( ) (1 ( )) ( ( ))WTP WTPE WTP F A dA F A dA




     (2) 

在 Spike模式中，假設 WTP的分布函數會符合下列式 (3)： 

0,                0

( ) ,               0

( ),     0
WTP

WTP

A

F A P A

G A A


 
 

 (3) 

其中 P屬於(0,1)，為一個連續且遞增函數，使得 (0)WTPG p 且 lim A ， ( ) 1WTPG A  。
因此這是在零這個值上面，為一跳躍間斷類似 spike的圖形。 
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本研究採用「封閉式詢價法 (closed end)」，因此針對每層建議金額所得到的回答只

會有「願意」、「不願意」兩種回答型式。而 spike模式之對應機率模式為 Logit模式。故

當受訪者回答「願意」支付該金額 (A) 時，則 Logit模式的機率函數推導如下式 (4)： 

1

0 0 11

Pr( ) 1 ( )

1

1
1

1

WTP

V

V V VV

V

yes F A

e

e e e

e





 

 
 




 (4) 

其中 V 為受訪者願意支付一定金額(A)後，所產生的效用差，因此式(4)可進一步表
示為 1Pr( ) 1 ( ) {1 exp( )}WTPyes F A A        形式。 

最後依據式  (4) 所推導之 1Pr( ) 1 ( ) {1 exp( )}wtpyes F A A        式子反推，求得
1( ) {1 exp( )}WTPF A A     ，則 ( )WTPF A 為羅吉斯特型式的機率模型。因此，以前述式 (3)

為主，配合 ( )WTPF A 的分布值域，進一步整合成下式 (5)： 

1

1

[1 exp( )] ,  0

( ) [1 exp( )] ,           0

0,                              0
WTP

A A

F A A

A

 







   


  
 

 (5) 

其中 為環境改善的邊際效用，β則為所得的邊際效用。當受訪者具有 WTP>A的情

況下，期望願付價格的估計根據前述之式  (2)，將式  (5) 中的 ( 0)WTPF A  
1[1 exp( )]A    代入，則可以表示為下式 (6)： 

0

0

( ) (1 ( )) ( ( ))

1
ln[1 exp( )]

WTP WTPE WTP F A dA F A dA








  

 

 
 (6) 

另外，由於 Spike定義為 A=0時之 P值 (參考式(3))，因此可由式 (7) 得知： 

1

1 exp( )
Spike





 (7) 

而在實際校估上，則利用最大概似法進行校估，依照「封閉式詢價法 (closed end)」，

所得到之回答僅為「願意」以及「不願意」兩種，因此進一步透過指示函數之設定，區別

受訪者是否存在這假設情境市場內，以及受訪者願意支付的情境下，指示函數設定如下： 

當受訪者在假設市場情境下，且有意願支付大於 0元之費用時， 
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設定 S=1，假設 WTP>0 (0, otherwise) (8) 

同樣地，設定指示函數 T為受訪者願意支付問卷建議的價格時， 

設定 T=1，假設 WTP>A (0, otherwise) (9) 

因此概似函數可進一步整理為下列式 (10) 

1

ln[1 ( )]

(1 ) ln[ ( ) (0)]

(1 ) ln[ (0)]

N

i i wtp
i

i i wtp wtp

i wtp

L S T F A

S T F A F

S F



 

  

 


 (10) 

四、資料調查與分析 

4.1 資料蒐集 

目前公共自行車租賃大部分應用於運輸場站，提供租賃公共自行車以作為短程銜接服

務，使用者使用時需支付租賃費用。就運輸功能而言，租賃公共自行車屬於使用者由大眾

運輸場站出場後可以選擇的運具之一，以使用者付費角度言之，仍屬合理；然就以延伸大

眾運輸系統路網角度言，公共自行車可否為推動大眾運輸業之額外服務項目，使用者的思

維著實影響該租賃費用的高低，也有需要進一步了解使用者的願意支付租賃費用，作為公

共自行車租賃費率定價之參酌。故本研究於 2013 年 4 月份，實際對臺北市及高雄市公共

自行車使用者進行問卷調查，藉以了解使用者願意支付租賃費用特性，並進一步探討租賃

費率為零時對於公共自行車使用之效果，以作為後續其他縣市推廣參考。 

本研究以臺北市及高雄市兩大都會區為主要調查範圍，調查時間選擇間隔假日至少一

天之平常日 (亦即非假日之週二、週三、週四) 的上午 6:30～9:00、下午 4:30～7:00為主。

每調查點之有效問卷至少須達 30 份以上，當日各調查點未達有效份數者，則於隔日繼續

進行 (符合前述調查時間)。調查員採實地面對面調查，為避免調查份數過於集中某一時

點，以每人每小時至多 5份；同時要求調查員於調查對象選取以當次調查完畢後，經過之

第 5位為主，若其不願受訪，再依次後推。 

調查點之選取以兩大都會區捷運車站周邊出入口，且有設置 PSB租賃站之地點為主，

考量因素係以鎖定大眾運輸最後一哩轉乘 PBS之使用者為主要對象，透過該類使用者了解

目前兩大都會區的使用特性，作為後續 PBS推動以及政策研擬之基礎。 

4.2 問卷設計 

本研究之問卷可以區分成 3部分：(1)公共自行車使用者的旅運行為特性；(2)假設性
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市場問卷；(3)個人基本特性。 

(一) 公共自行車使用者的旅運行為特性 

此部分包括該次旅運目的、該趟旅次會不會使用自行車、使用自行車的影響因素，以

及公共自行車實施前後，其旅次轉乘分布狀況。主要目的在於蒐集捷運車站使用公共自行

車作為接駁運具或直接使用作為主運具之受訪者旅運特性，包括使用頻率、旅次鏈分析、

運具選擇與使用特性等，透過了解旅運特性差異，作為後續分析與檢定基礎。 

訪問時會向受訪者說明受訪的假設條件 (含情境之起始金額、步行距離、免費時段等，

藉此提供受訪者足夠之資訊進行判斷，進而勾選受訪者最適之公共自行車租賃之 WTP。透

過設定不同步行距離、設站距離、費率差異等情境組合方式，結合問卷情境價格不同倍率

設定，以雙界二分法作為面訪受訪者詢問心中期望 WTP 之調查方法，藉此了解受訪者實

際對於公共自行車費率的支付意願狀況，以下將針對各情境設定進行說明。 

(二) 假設性市場問卷 

1. 第 1組假設市場情境 

(1) SP情境問題說明：以捷運車站周邊 100公尺作為騎乘範圍，並設定較高之租賃費率(每

30元／30分)，以此探討受訪者對於公共自行車「高費率、短距離租借站位、短距離

步行」之敏感度，設定題目如下： 

 第 1組—「在目的地與租賃站距離為 100公尺範圍內 (步行約 2分鐘)，免費時段之

後的租賃租金為每 30分鐘 30元，您是否願意使用公共自行車？」 

(2) 情境中 BID倍率設定說明：情境中 BID之設定，以現況收費制度，前 30分鐘免費，

後每 30分鐘 30元為基礎，若受訪者於起始 BID願意支付時，往上乘以倍率 1.33倍

作為第 2 次出價之 BIDup，但受訪者仍願意支付時，則於最後請受訪者填寫最高願

意支付之費率；若受訪者於起始 BID不願意支付時，則往下乘以倍率 0.67倍作為第

2次出價之 BIDdown，再進行第 2次 BIDdown價格詢問是否願意支付，若仍為不願

意則會再進一步詢問受訪者其願意支付之 BID金額／30分鐘為多少，詢問仍有意願

支付但支付金額較低之使用者。 

2. 第 2組假設市場情境 

(1) SP情境問題說明：以捷運車站周邊 300公尺作為騎乘範圍，並設定中階之租賃費率 

(每 20元／30分)，設定題目如下： 

 第 2組—「在目的地與租賃站距離為 300公尺範圍內 (步行約 5分鐘)，免費時段之

後的租賃租金為每 30分鐘 20元，您是否願意使用公共自行車？」 

(2) 情境中 BID倍率設定說明：第 2組假設市場情境之 BID設定，仍以現況收費制度，

前 30分鐘免費為基礎，但後以每 30分鐘 20元為基礎，同樣的設定方式，若受訪者

於第 1層 BID起始金額願意支付時，則往上乘以 1.5倍作為第 2次出價之 BIDup；反
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之則乘以 0.5倍作為第 2次出價之 BIDdown；並進一步詢問第 2次出價之 BID費率

是否願意支付，若仍不願意則一樣會進一步詢問其實際所願意支付之 BID 金額／30

分鐘為多少，並區隔真正不願意支付任何費率的受訪者。 

3.第 3組假設市場情境倍率設定 

(1) SP情境問題說明：以捷運車站周邊 500公尺作為騎乘範圍，並設定最低之租賃費率(每

10元／30分)，設定題目如下： 

 第 3組—「在目的地與租賃站距離為 500公尺範圍內(步行約 10分鐘)，免費時段之

後的租賃租金為每 30分鐘 10元，您是否願意使用公共自行車？」 

(2) 情境中 BID 倍率設定說明：第 3 組將起始費率設定在 10 元／30 分鐘，若受訪者願

意支付該費率，則往上乘以 2倍作為第 2次之 BIDup；反之則直接將費率降為 0元，

並針對受訪者詢問其意願。 

4. 問卷情境價格設計型式 

在假設市場情境的部分，由於採用跳答式的問題，且為雙界二分法的兩階段願付價格

的問項，因此回答的可能情況有 5種之多，分別為：(1)「願意－願意」(Yes-Yes)；(2)「願

意－不願意」(Yes-No)；(3)「不願意－願意」(No-Yes)；(4)「不願意－不願意－願意」
(No-No-Yes)；(5)「不願意－不願意－不願意」(No-No-No)。 

而在第 4種情況下，受訪者連續回答 2次不願意時，即對於第 2層所建議的最低價格

不願意支付，進一步詢問受訪者實際可以支付的金額。同時也會告知受訪者，支付金額可

以為 0元。在這部分會特別詢問受訪者實際可支付金額的原因，是為了區別出願付價格真

正為零的對象，如此一來對於願付價格的估計上，可以有效的減少誤差的產生。彙整前述

設置，以圖呈現所設置的架構 (圖 1)。 

(三) 個人基本特性 

依照設定之問卷項目可分為「性別」、「年齡」、「教育程度」、「婚姻」、「職業

別」、「家庭人數」、「個人月收入」、「家戶月收入」、「駕照總類」、「家中可使用

之汽車、機車數」、「家中可使用之自行車數」、「一個月內是否騎乘過自行車」、「騎

乘自行車主要目的」、「平均騎乘頻率」以及「平均騎乘時間」等項目。主要目的係為了

解受訪者社經特性，並作為後續地區分類檢定及模式校估結果之評估基礎。 

4.3 資料分析 

(一) 旅運行為特性 

本研究分別於臺北市及高雄市調查 339位及 328位 PBS使用者；臺北市及高雄市使用

PBS以上下班為主要旅次目的，約有 46～67%，進一步分析會影響 PBS之因素，兩地區大

多以租借站位置遠近為居多，約有 25～30%的比例，其次則為租借費率以及租還車手續 (約

有 12～18%的比例)。 
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圖 1  假設市場情境 (以第 1 組情境為例) 

由此次使用運具類別以及未推動 PBS 前使用之運具狀況來看，在推動公共自行車前

後，使用自行車作為主要運具的受訪者，臺北地區從僅 1.05%的比例成長至 17.69%，高雄

地區則從 0.90%成長至 19.79%。總體而言，實施前後，臺灣兩大都會區在此抽樣樣本比例

從推動前之 1.95%成長至 37.48%。進一步分析自行車作為接駁運具之方式，推動前後，臺

北地區從 28.19%下降至推動後的 11.54%，高雄地區則從 20.09%下降至 1.20%，從全部兩

地區之樣本來看，推動前後，自行車從主運具轉為接駁運具之比例，從 48.28%下降至

12.74%。此一現象顯示後續推動公共自行車租賃制度後，配合特定的租賃優惠，對於公共

自行車的使用行為有明顯的改變。 

Yes No

第一層出價
(WTP＝30元/30分)

第二層出價
(WTP＝40元/30分)

第二層出價
(WTP＝20元/30分)

Yes No Yes No

詢問受訪者願
意支付的最高
金額

進一步詢問受訪者實
際願意支付的價格
(價格可為0元)

屬於不願意支付
任何金額之受訪
者

No

受訪者願意支付一
定的金額，但該金
額的額度低於假設
情境所建議最低的
情境價格

40≦WTP 30≦WTP<40 20≦WTP<30 0≦WTP<20

Yes

WTP<00≦WTP<20
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(二) 假設性市場特性 

第 1組起始金額設定為前 30分鐘為免費時段，30分鐘後，以每 30分鐘付費 30元作

為定價，並設定為步行距離 100公尺內即可到達租賃站；整體而言，其公共自行車租賃願

付價格為零的次數約有 72筆，約占 10.8%，其次則為 0<WTP≦20之區間，有 256筆，約

占 38.4%。而 30≦WTP<40區間則有 193筆，約占 28.9%。 

第 2組起始金額設定為前 30分鐘為免費時段，30分鐘後，以每 30分鐘付費 20元作

為定價，但調整步行距離為 300公尺內才可到達租賃站；整體而言，其公共自行車租賃願

付價格為零的次數有 71筆，約占 10.6%，其次則為 10≦WTP<20之區間為主，有 300筆，

約占 45.0%。而 20≦WTP<30區間則有 225筆，約占 33.7%。 

第 3組起始金額設定為前 30分鐘為免費時段，30分鐘後，以每 30分鐘付費 10元作

為定價，可是需加大步行距離之範圍，設定為步行 500公尺後始可到達租賃站；整體而言，

其公共自行車租賃願付價格為零的次數有 276筆，約占 41.4%，其次則為 10≦WTP<20之

區間，約有 325筆，約占 48.7%。 

表 3  各假設市場情境 WTP 統計表 (臺北、高雄地區總計) 

第 1組假設市場情境 第 2組假設市場情境 第 3組假設市場情境 

WTP_Range 次數 百分比 WTP_Range 次數 百分比 WTP_Range 次數 百分比 

40≦WTP≦Xup 28 4.2% 30≦WTP≦Xup 52 7.8% 20≦WTP≦Xup 66 9.9% 

30≦WTP<40 193 28.9% 20≦WTP<30 225 33.7% 10≦WTP<20 325 48.7% 

20≦WTP<30 118 17.7% 10≦WTP<20 300 45.0% WTP=0 276 41.4% 

0<WTP<20 256 38.4% 0<WTP<10 19 2.8%


WTP=0 72 10.8% WTP=0 71 10.6%

總計(平均) 667 100.0% 總計(平均) 667 100.0% 總計(平均) 667 100.0% 

 

(三) 個人基本特性 

整體而言，臺北市地區以女性居多，約占臺北市 55.5%，高雄地區則以男性為主，約

有 51.5%，進一步合併兩都會區，以女性受訪者居多，占整體 52%。年齡部分，臺北市以

20-39歲居多，約有 66.4%，高雄則以 20－49歲居多，約有 75%；學歷部分，兩都會區均

以大學/專科以上學歷居多，整體約有 72.5%。主要職業類別，兩都會區以商業、服務業以

及學生為主，三者約有 61.3%。 

在家庭人數方面，臺北市地區以小家庭 3～4人居多，約占 77.3%，高雄地區仍是一樣

的狀況，約有 75.9%。個人所得部分，兩地區域大多以 20,001～50,000元為主，此區間內

之比例，約占整體 66.87%。而家庭月收入則以 80,000～100,000元為主，顯示此兩區域之

受訪者，大多以雙薪家庭為主，約占整體 34.63%的比例。 
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在整體小汽車、機車以及自行車持有數方面，在小汽車部分，臺北及高雄兩地大多以

1部小汽車持有居多，約占 47.83%，但有 41.23%的受訪者無持有任何汽車數，整體平均汽

車持有數為 0.69部，顯示其都市化程度較高、大眾運輸相對較發達之區域，汽車持有數較

低。機車部分，在臺北地區以 1部持有居多，約占了 54.6%，高雄地區則是以 2部機車持

有占多數，有 40.5%，整體而言，以 1～2 部機車持有數為主，約有 73.91%，平均機車持

有數為 1.47輛；自行車部分，不論臺北地區或是高雄地區，大多以家中無任何自行車居多，

整體約有 51.72%，平均自行車持有數僅 0.77，從此一現象可看出，目前都會區雖屬大眾運

輸較發達之區域，但對於自行車之推廣以及使用仍有很大的空間須待努力，因此有關公共

自行車之推廣、租賃費用之擬定與評估，對於後需推動公共自行車實有其必要性。 

最近 1 個月內騎乘自行車的主要目的以實際需要及運動休閒兩者居多 (合占約有

71.4%)，進一步探究平常使用自行車的旅次目的，大多以休閒、遊憩、購物與運動為主要

大宗，整體約 59.3%，其次為上下班／上下學旅次目的，約 24.5%。調查結果指出，對於

目前自行車的使用用途及範圍，大多以休閒及運動目的為主，雖上下班／上下學仍為第二

大旅次目的，但所占比例僅約 24%，代表公共自行車的設站區位，應還有可供調整或新闢

的區域，例如辦公區域附近，可廣設多處租賃站，並配合捷運車站周邊的租賃站，提供使

用民眾最後一哩從捷運站到辦公室的及門性，藉此可有效提昇公共自行車於上下班／上下

學旅次目的的使用比例。 

(四) 資料母體樣本檢定 

由於本調查樣本係以臺北市及高雄市兩大都會區捷運車站周邊出入口，且有設置 PSB

租賃站之地點為主，因此，真實母體無法由相關統計或報告取得，故調查時確實要求每一

調查點有效份數需達 30 份以上，以及合計樣本數達 300 份以上。其次，比較與本計畫調

查屬性較相似之「公共自行車接受度與滿意度研究—以微笑單車為例」文獻資料 [21]，其

以臺北市為範圍，共調查分析 394 份問卷，女性約占 56.1%，與本計畫 55.5%相近。年齡

部分，該調查以 20-39 歲居多，約有 74.9%，本計畫為 66.4%。在受限母體樣本無法取得

下，本計畫比較類似計畫之樣本結果，顯示本計畫樣本仍在可接受的程度。 

(五) 兩地區母體樣本平均數檢定 

主要目的在了解臺北及高雄都會區之公共自行車受訪者是否具有實質上的差異，透過

兩地區受訪者社經特性進行檢定，採兩獨立母體平均數檢定方法進行分析，以下分別說明

之： 

1. 虛無假設 

透過虛無及對立假設設定分析兩地使用特性是否具有實際差異，設定如下： 

H0：虛無假設假定兩地區母體樣本一致，不具備差異性 

H1：對立假設假定兩地區母體樣本不一致，具備差異性 
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採信賴水準 95%、α=0.05、雙邊檢定進行分析，若檢定 Z值大於 Z(α/2)=1.96者，即

拒絕虛無假設 H0，亦即兩地區母體樣本具備差異性。 

2. 兩母體樣本檢定 

篩選兩地區受訪者社經變數，包括年齡、個人月所得、家戶月所得、家戶汽車持有數、

家戶機車持有數等 5項變數進行檢定，檢定結果如表 4所示，5項社經變數均拒絕虛無假

設，亦即兩地區母體樣本具備差異性，故後續配合地區特性差異，將本計畫調查樣本區分

為臺北及高雄兩處都會區進行分別校估，避免因樣本差異導致校估結果偏誤。 

表 4  兩地區母體樣本檢定結果分析表 

社經變數 
臺北 高雄 

Z值 
是否拒絕虛
無假設 平均值 標準差 平均值 標準差

年齡 33.80 11.51 35.90 12.35 2.27 Reject H0 

個人所得 32313.00 16131.69 25222.00 12759.71 6.31 Reject H0 

家戶所得 87419.00 37547.73 61180.00 39538.60 8.78 Reject H0 

汽車持有數(戶) 0.61 0.62 0.78 0.69 3.34 Reject H0 

機車持有數(戶) 1.13 0.86 1.81 0.89 9.99 Reject H0 

五、模式校估 

5.1 變數設定與說明 

考量臺北地區和高雄地區之差異，因此進一步將兩大都會區分別校估，並比較兩區域

PBS使用特性的差異。 

本研究利用 Spike 模式進行公共自行車租賃租金願付價格之校估，進一步針對前述 3

組願付價格情境所需之模式變數作說明。除了基本的情境價格變數外，各模式的變數可區

分為：(1)公共自行車使用者旅運特性變數；(2)個人基本社經特性變數；(3)交叉變數；(4)
公共自行車租賃租金情境願付價格四者。依序按照前述變數的種類，將相關變數以及變數

說明彙整為表 5所示。 

5.2 校估結果 

進一步納入各項變數探討對於受訪者願付價格之影響(除價格因子外，亦包括有其它變

數之校估結果)，並依照地區及情境差異進行分別校估，以下分別說明之。 

1. 第 1組 

(1) 臺北地區 

在此情境下，平均願付價格為 33.92元。其情境價格的符號均為負向影響，符合先驗 
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表 5  變數內容說明 

變數名稱 變數說明 符號預測 

公共自行車使用者 
旅運特性變數 

考慮因素為租借費率 考量租借費率因素較重要者 負 

考慮因素為租借站位遠近 考量租借站位遠近因素較重要者 負 

公車旅行成本 受訪者使運公車填寫之成本 負 

主要騎乘目的為運動休閒 運動休閒為目的者設為 1 正 

主要騎乘目的為上下班／上下

學 
上下班/上下學為目的者設為 1 正 

主要騎乘目的為轉乘大眾運輸 轉乘大眾運輸為目的者設為 1 負 

休閒、遊憩、運動目的－平均

騎乘分鐘 
休閒、遊憩、運動目的前提下，平均每

月騎乘分鐘數 
正 

家中持有自行車數 家車擁有的自行車數量 正 

自行車使用時間 使用自行車的旅行時間 正 

推動公共自行車前以自行車為

主要運具者 
該類別者設為 1 負 

每日上班／上學的平均使用時

間 (分鐘) 
受訪者在上下班／上下學目的下使用

自行車的平均使用時間 
正 

每月休閒、遊憩、購物、運動

的平均使用時間 (分鐘) 
受訪者在休閒、遊憩、購物、運動目的

下使用自行車的平均使用時間 
正 

個人基本社經 

特性變數 

家戶月所得 受訪者自行勾選之區間 正 

個人月所得 受訪者自行勾選之區間 正 

年齡 受訪者自行勾選之區間 正 

教育程度 

1.國小 (含) 以下 

2.國中 

3.高中／職 

4.大學／專科 

5.研究所以上 

正 

交叉變數 轉乘大眾運輸且高頻率使用者
常使用公共自行車轉乘大眾運輸者 
設為 1 

正 

公共自行車租賃租金

情境願付價格 
各組情境租賃租金願付價格 以問卷所設置租賃金額作勾選 負 

 

知識的假設。即當情境價格 (租賃租金) 越高時，受訪者越不願意支付該租金。在使用者

公車旅行成本的部分，其符號為負向之影響，亦即公車旅行成本越高之族群，越不傾向於

支付公共自行車租賃租金。探究其原因，使用者若以公車作為運具使用，當公車旅行成本

到達一定程度時，由於總旅行成本的上升，致使壓縮後續其它轉乘運具之旅行成本預算，

對於 PBS使用於最後一哩之行程，會比較不傾向於支付額外成本，因此若以最後一哩之自
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行車可提供相關優惠或是免費之措施，會較有效於促進 PBS 之推廣；而在推動 PBS 制度

前，以自行車作為主要運具者，由於無論推動 PBS前後，其使用者所使用之運具仍以自己

所擁有的自行車為主，因此無論 PBS 是否有提供優惠，使用 PBS 之意願會較低，因此較

不傾向於支付費用；而最後在洽公旅次目的上，一般洽公旅次應多屬短程旅次，多會落在

優惠範圍時間內，一旦平均使用時間越長時，也不傾向於支付費用，因此，可在洽公人數

較高之機關提供租賃服務，藉以吸引短程旅次使用。 

(2) 高雄地區 

平均願付價格為 19.40 元。其情境價格的符號均為負向影響，符合先驗知識的假設。

在其餘變數部分，當使用者考量租借費率的影響程度較大時，會較不傾向於支付費用，探

究其原因可能在於使用者對於目前的 PBS所推動的優惠制度，仍有一定程度上的抵觸，可

能是優惠時間的區段過短，或是免費時段過後的收費費率過高，這些都是可能影響的因素

之一。同理，當使用者考慮租借站位遠近的影響因素時，會較不傾向於支付，因此後續可

建議相關單位檢討其 PBS設站區位是否除捷運站附近外，對於一些周邊景點、辦公住商大

樓聚落處，亦可設置更多的 PBS租賃站供使用者使用。當使用者騎乘公共自行車的車內時

間越長時，基於使用者付費原則，越會傾向於支付費用；而在教育程度高者，也會較傾向

於支付費用，由於教育程度較高者，相對於工作以及經濟獲取的能力，有較大的優勢可取

得相對不錯的薪資、工作職位，因此可推測其所得仍有一定水準，對於費用的支出較可負

擔。 

2. 第 2組 

(1) 臺北地區 

在第 2組情境部分，平均願付價格為 22.78元。其情境價格的符號均為負向影響，符

合先驗知識的假設，即當情境價格 (租賃租金) 越高時，受訪者越不願意支付該租金。但

由於第 2組情境將租賃站的設置距離拉長，雖然免費時段仍不變，但在步行時間增加一倍、

距離也增加一倍的前提下，其租賃租金的願付價格可預期的應該會較低。 

對於其餘變數的部分，當使用者旅次目的為購物的前提下，較不傾向於支付費用，推

測其可能原因，由於購物行程大多需攜帶物品，但由於自行車不易攜帶，且使用的騎乘距

離、步行至租賃站都是需要考量的因素，因此對於購物行程若還是使用 PBS，其功能性較

不足，因此會較不願意支付。而在公車旅行成本部分，仍是和前述第 1組租賃租金情價下

的符號一致，公車旅行成本越高時，越不願意支付，其推測原因已於前段敘述，故不再說

明。在性別部分，當男性為主要使用者時，會較不傾向於支付費用，顯示高雄地區男性對

於公共自行車的支持度較女性為低；最後一項轉乘大眾運輸且為高頻率使用者的族群上，

會較傾向於支付費用，可能的原因判斷如後，由於轉乘大眾運輸所需要的距離大多屬最後

一哩之範疇，且平常使用頻率又高於一般使用者之平均次數，代表這類使用者可能座落於

各個自行車租賃站布設的範圍內，且目的地有租賃站可供停靠，因此使用頻率較高，當習

慣養成後，會較傾向於支付費用。 
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表 6  第 1 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

第 1組 (租賃站距目的第 100公尺內，起始為 30元／30分鐘) 
地區 

臺北地區 高雄地區 項目 
變數 

常數 3.74 (14.68) 0.92 (1.90) 
情境價格 (BID) 0.09 (9.37) 0.09 (13.81) 
公車旅行成本 0.03 (2.70)  

推動前以自行車為主要運具者 3.68 (5.56)  
每週平均使用時間（洽公） 0.14 (2.21)  
考量因素為租借費率  0.95 (2.35) 
考量因素為租借站位遠近  0.67 (1.94) 
騎乘公共自行車車內時間  0.02 (1.63) 

教育程度  0.39 (2.77) 
Spike (t-value) 0.04 (4.07) 0.15 (4.78) 
Log-likelihood 118.78 232.38 

Wald statistic (p-value) 110.24 (0.00) 69.05 (0.00) 
租賃租金平均願付價格 33.92 19.40 

樣本數 339 328 

註：( )內為 T-value。 

表 7  第 2 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

第 2組(租賃站距目的第 300公尺內，起始為 20元／30分鐘) 
地區 

臺北地區 高雄地區 項目 
變數 
常數 3.59 (11.69) 1.04 (2.06) 

情境價格 (BID) 0.14 (12.01) 0.12 (14.67) 
旅次目的為購物 1.86 (2.56) 0.56 (1.67) 
公車旅行成本 0.04 (2.51)  
性別 0.53 (1.65)  

轉乘大眾運輸且為高頻率使用者 2.01 (1.92)  
考量因素為租借站位遠近  1.00 (3.52) 

性別  0.51 (1.96) 
教育程度  0.45 (3.17) 

Spike (t-value) 0.04 (3.20) 0.19 (4.39) 
Log-likelihood 154.81 242.46 

Wald statistic (p-value) 96.43 (0.00) 46.51 (0.00) 
租賃租金平均願付價格 22.78 13.03 

樣本數 339 328 

註：( )內為 T-value。 
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(2) 高雄地區 

平均願付價格為 13.03 元。其情境價格的符號均為負向影響，符合先驗知識的假設，

即當情境價格 (租賃租金) 越高時，受訪者越不願意去支付該租金。在「旅次目的為購物」、

「考量因素為租借站位遠近」及「性別」等 3類變數部分，符號均為負向影響，與前述臺

北地區狀況類似，不再贊述；另教育程度變數部分，符號為正向影響，可能原因前述已說

明，故不再贅述。 

3. 第 3組 

(1) 臺北地區 

在最後一組的情境部分，平均願付價格為 7.13元。其情境價格的符號均為負向影響，

符合先驗知識的假設，即當情境價格 (租賃租金) 越高時，受訪者越不願意去支付該租金。

第 3組情境則延續前兩組情境的設定原則，進一步將租賃站的設置距離拉大為第 1組情境

的 5倍，且步行時間增加至 10分鐘 (步行時間亦增加 5倍)，其租賃租金的支付意願可預

期會更低。 

在考量因素為「租、還車手續」的族群上，會較不傾向於支付費用，可能的原因在於

該族群可能仍認為目前的租還車手續，仍有改進空間，因此較不願意支付；而職業為商的

族群上，也較不願意支付費用，探究其可能原因在於以商為職業的族群，其時間價值的比

重可能較高，雖最後一哩可藉由自行車轉乘接駁來完成，但大多數使用者可能受限於公

事、商業上的時間限制，因此較傾向於用較多金錢去換取時間上的縮短，故對於 PBS須多

一道手續、停靠時間及騎乘時間等，較不考量使用。 

而家中自行車數量較多者，會較願意支付費用，可推測其平常就有使用自行車於相關

用途，例如運動、休閒或是上班目的，而後續由於 PBS制度的納入，對於該類族群可減少

額外自備自行車停放空間、相關設備等，可較有效吸引該類族群直接使用 PBS，因此基於

使用者付費原則，會較願意支付；同理，在近 1個月內，使用 PBS作為運動休閒的使用者

上，基於使用者付費原則，亦會較願意支付費用；而在通勤旅次的「上下班/上下學」族群

上，也是由於通勤旅次屬每天必備的行程之一，基於使用者付費原則仍會付費；但最後的

轉乘大眾運輸族群上，由於轉乘大眾運輸大多屬短程接駁距離，且若非通勤旅次目的，一

般而言使用頻率不高，且使用時間較短，大多會以優惠範圍內的使用時間為主，因此對於

該類族群較不願意支付相關費用。 

(2) 高雄地區 

平均願付價格為 1.14元。其情境價格的符號均為負向影響，符合先驗知識的假設，即

當情境價格 (租賃租金) 越高時，受訪者越不願意去支付該租金。在「租借站位遠近」、

「年齡」、「教育程度」、「各旅次目的平均使用時間」幾項變數上，其符號和前述段落

各組情境一致，故其原因將不再說明。 

在個人以及家戶所得兩項目，符號走向均以正向符號為主，因此在個人所得、家戶所

得越高之族群，對於 PBS的使用付費會更願意支付費用，由於所得越高，代表其經濟能力
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的獲取能力越高，且家戶所得大多會受個人所得的影響，而且臺灣地區大多為雙薪家庭，

因此在夫妻雙方若有一方屬所得較高之族群，對於家戶所得的經濟挹注亦會有較大之幫

助，故不論個人或是家庭，其可支配所得均較高，因此會較傾向於支付費用。 

表 8  第 3 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

第 3組(租賃站距目的第 500公尺內，起始為 10元／30分鐘) 

地區 

臺北地區 高雄地區 項目 
變數 

常數 0.18 (0.95) 3.19 (4.69) 

情境價格 (BID) 0.13 (13.10) 0.15 (13.32) 

考慮租用因素為「租、還車手續」 0.56 (1.70)  

職業為商 0.43 (1.72)  

家中可用的自行車數量 0.37 (3.47)  

近 1個月內騎乘主要目的為「運動休閒」者 0.46 (1.92)  

通常騎乘目的為「上下班/上下學」者 0.65 (2.75)  

通常騎乘目的為「轉乘大眾運輸」者 0.49 (1.82)  

考量因素為租借站位遠近  0.51 (1.97) 

年齡  0.12 (2.10) 

教育程度  0.56 (3.50) 

個人所得  0.23 (2.51) 

家戶所得  0.05 (1.73) 

每日上班/上學的平均使用時間 (分鐘)  0.04 (1.72) 

每月休閒、遊憩、購物、運動的平均 
使用時間 (分鐘) 

 0.02 (1.72) 

Spike (t-value) 0.39 (6.41) 0.08 (15.14) 

Log-likelihood 300.35 277.07 

Wald statistic (p-value) 32.53 (0.00) 6.51 (0.01) 

租賃租金平均願付價格 7.13 1.14 

樣本數 339 328 

註：( )內為 T-value。 

 

4. Spike與 Logit校估結果比較 

進一步針對 Spike 與 Logit 模式進行比較，探討兩者間模式差異，以作為後續相關研

究之應用參考，但考量多變數校估結果可能因變數而有所差異，為避免比較基礎不一致，

將以常數+情境價格 BID變數進行校估，並依照地區差異分類，校估結果如表 9所示。 
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表 9  第 1 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

地區 臺北地區 高雄地區 

模式 SPIKE LOGIT SPIKE LOGIT 

第 1組 
(30元／30分) 

常數 3.32 (15.52) 3.15 (10.24) 1.99 (13.57) 0.56 (2.47) 

情境價格 (BID) 0.1 (9.33) 0.08 (6.43) 0.09 (14.47) 0.04 (5.77) 

租賃租金平均願付價格 37.14 36.74 23.77 22.34 

第 2組 
(20元／30分) 

常數 3.27 (15.65) 2.96 (10.36) 1.88 (12.60) 0.29 (1.29) 

情境價格 (BID) 0.13 (12.45) 0.12 (-8.36) 0.12 (15.47) 0.05 (4.92) 

租賃租金平均願付價格 24.63 24.35 17.59 16.36 

第 3組 
(10元／30分) 

常數 0.23 (2.11) 34.88 (0.00) 0.47 (4.16) 33.94 (0.00) 

情境價格 (BID) 0.12 (13.37) 1.66 (0.00) 0.13 (14.12) 1.6 2(0.00) 

租賃租金平均願付價格 6.63 1.88 7.19 3.55 

樣本數 339 328 

 

整體而言，Spike 模式所校估之 WTP 均略高於 Logit 模式，主要原因在於 Spike 模式

針對零元以下願付價格進行截斷，因此校估基礎較 Logit 模式為高，且當零元以下之願付

價格樣本越多時，兩者模式的校估結果差異越大，如第 3組情境下，不論臺北亦或高雄地

區，Spike模式之結果均比 Logit模式結果來的高，且差距亦比前兩組情境為大，因此可推

斷當零元之願付價格樣本過多時，Spike 模式是較為合適之應用分析方法，符合相關文獻

所彙整之趨勢 [12]。 

5.3 WTP敏感度分析 

1. 第 1組情境 

(1) 臺北地區 

臺北地區主要以「每週平均使用時間（洽公）」變數因子影響較大，單獨校估其 WTP

可達 38.01元／30分；其次則為「自行車為主要運具者」，WTP為 37.13元／30分。建議

可進一步針對上述兩類族群進行規劃，如以自行車為主要運具者，雖因常使用自行車作為

主要運具，可能較不願意支付租賃費用，若一旦使用，基於使用習慣，仍願意支付較高之

租賃金額，故建議針對自行車使用之外部環境進行強化，提高使用誘因，如建置或連結適

當之自行車道、提供自行車系統路側查詢機、手機 APP等方式，使其轉為使用公共自行車

之使用者(如若不使用，亦可強化騎乘體驗，提高整體自行車使用率)；另以洽公為目的之

使用者，可配合調整或設置適當之租賃站位，盡量以部分站點布設於洽公機關周邊 100公

尺為主，結合其它運具轉乘，強化洽公使用族群之使用率。 

(2) 高雄地區 

主要因子對於租賃費用的波動幅度大多落在 24～25元／30分，以「考量因素為租借
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費率」、「考量因素為租借站位遠近」及「騎乘公共自行車車內時間」等 3類因子對租賃

租金影響較大，均高於原校估結果，因此考量實際使用狀況，可針對後續租賃站設置點進

行檢討，並建議結合民眾實際使用需求進行調整。 

表 10 第 1 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

情境價格 各因子變數 
願付價格 WTP 

臺北地區 高雄地區 

情境價格(BID) 

公車旅行成本 33.41  

推動前以自行車為主要運具者 37.13  

每週平均使用時間（洽公） 38.01  

考量因素為租借費率  25.31 

考量因素為租借站位遠近  25.30 

騎乘公共自行車車內時間  24.33 

教育程度  18.44 

原 WTP校估結果 33.92 19.40 

 

2. 第 2組情境 

(1) 臺北地區 

主要以「旅次目的為購物」、「性別」及「轉乘大眾運輸且為高頻率使用者」變數因

子影響較大，其 WTP可達 24～26元／30分；針對以旅次目的為購物之族群，建議由租賃

車輛設備進行強化，除既有前方置物籃外，後方可視租賃站位設置區位，設置後方置物籃，

提供購物民眾擺放購買物品；另轉乘大眾運輸且為高頻率使用者，建議租賃站設置點需盡

量靠近多運具轉乘之車站，步行距離以不超過 150公尺為主，提高民眾使用公共自行車意

願。 

(2) 高雄地區 

主要因子對於租賃費用的波動幅度大多落在 16～19元／30分，以「旅次目的為購物」、

「性別」及「考量因素為租借站位遠近」等 3類因子影響較大，配套方案建議可採前述臺

北地區之方式進行規劃，除強化租賃車輛設備、設置站點包括重要轉乘點外，重要人潮聚

集點亦為設置站點的主要考量因素，配合人潮聚集之區域設置，可有效提昇使用率。 

3. 第 3組情境 

(1) 臺北地區 

由於第 3組情境其設置站位達 500公尺，步行距離更為 10分鐘左右，對使用者而言，

以「通常騎乘目的為上下班／上下學者」影響較大，其 WTP 略高於整體租賃租金之願付
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價格，其餘因子均低於原校估之結果，顯示不論何種因素影響之下，若設置站位距離太遠

導致步行時間太長，容易使民眾對於使用公共自行車的使用意願降低，故臺北地區設置站

位距離，建議不應超過目的地／大眾運輸車站 300公尺以上，以避免民眾不願意使用及支

付費用。 

表 11  第 2 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

情境價格 各因子變數 
願付價格 WTP 

臺北地區 高雄地區 

情境價格(BID) 

旅次目的為購物 24.84 18.32 

公車旅行成本 22.71  

性別 26.47  

轉乘大眾運輸且為高頻率使用者 24.13  

考量因素為租借站位遠近  19.13 

性別  16.42 

教育程度  12.74 

原 WTP校估結果 22.78 13.03 

表 12  第 3 組公共自行車租賃租金WTP情境校估表 

情境價格 各因子變數 
願付價格 WTP 

臺北地區 高雄地區 

情境價格(BID) 

考慮租用因素為「租、還車手續」 6.76  

職業為商 7.13  

家中可用的自行車數量 4.98  

近 1個月內騎乘主要目的為「運動休閒」者 5.33  

通常騎乘目的為「上下班／上下學」者 8.74  

通常騎乘目的為「轉乘大眾運輸」者 7.05  

考量因素為租借站位遠近  7.49 

年齡  5.24 

教育程度  3.36 

個人所得  3.59 

家戶所得  4.31 

每日上班/上學的平均使用時間 (分鐘)  7.24 

每月休閒、遊憩、購物、運動的平均使用時間(分鐘)  6.90 

原 WTP校估結果 7.13 1.14 
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(2) 高雄地區 

主要因子對於租賃費用的波動幅度大多落在 3～7元／30分，雖仍高於原校估結果，

但對比前兩組情境，租賃租金的支付價格仍偏低，僅約不到 10塊／30分，不論臺北或高

雄地區，均隨著設站距離遠近而會影響租賃租金的支付意願，因此仍建議高雄地區設置站

位不應超過距離目的地／大眾運輸車站 300公尺以上。 

六、結論與建議 

本研究利用 Spike模式，建構公共自行車租賃租金願付風險價格模式，除探討只考慮

情境價格時的願付價格外，亦進一步討論其它影響之因素，並且得出在考慮其它因素下的

願付價格。研究結論歸納如下： 

1. 由於本研究利用條件評估法 (CVM) 作為構建假設市場模擬情境之基礎，利用不同租賃

租金之設定，探討臺北市、高雄市兩大都會區之租賃租金願付價格，透過問卷所得之願

付價格，主要是分析個人心目中對於公共自行車的價值為主，所得到之租賃租金願付價

格，可作為未來公共自行車租賃租金費用設定參考，並可透過模式探討影響願付價格之

因素，作為政策調整之參考。 

2. 本研究考量不同距離下租賃站設置距離及收費制度的差異，透過不同租賃站設置距離以

及不同的租賃租金起始金額設定方式，進一步了解民眾對於不同租賃站設置距離下，對

於租賃租金的願意支付狀況。根據問卷調查並經過模式校估後之租賃租金願付價格結

果，亦可發現租賃站設置距離目的地越遠的狀況下，民眾對於租賃租金的支付意願也越

低。在本研究第 1組的情境下，租金願付價格仍有 30元／30分鐘以上，但到了第 3組

情境下，則僅不足 10元／30分鐘。 

3. 藉由 Spike模式所建立的公共自行車租賃租金願付價格模式，除了基本的情境方案外，

亦針對其它影響願付價格的因素作探討，因此可藉由探討其它因素之影響，針對個別因

素進行政策調整。如付費方式的容易度，目前雖可利用電子票證進行付費，但未來若能

進一步整合公共自行車，並於自行車或手機上設置付費裝置，亦可減少目前付費時須排

隊耗時的缺點，且可有效提昇使用意願。 

4. 最後針對各情境所校估之願付價格結果，探討影響願付價格的因素，基本上分為 3類：

第 1類為公共自行車使用者旅運特性，以租借費率為此類特性區別；第 2類為個人基本

社經特性變數，分別有家戶月所得、年齡、教育程度、騎乘目的為運動休閒、騎乘目的

為上下班／上下學，以及休閒、遊憩、運動目的下平均騎乘分鐘數等；第 3類則為交叉

變數。 

5. 彙整兩大都會區各情境校估所得之願付價格結果 (詳如表 13)，在地區差異的相互比較

下，臺北地區相較於高雄地區的支付金額均較高，但同樣的情境下，均會隨著 PBS的設

站距離越遠，支付意願以及金額均隨之下降。推測其原因在於租賃站設置距離超過一定
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步行距離限制後，民眾使用意願會下降，在不傾向使用的前提下，其支付金額可預見將

不會太高，且租賃站設置後無法再次更改設置站點，對於距離較遠之民眾亦較為不便，

因此租金支付意願將隨著設站距離成反比。 

6. 另就目前臺北市已先行收費之費率 (5元／前 30分) 進一步檢視，對比現況臺北都會區

的費率來看，在租賃站設置距離最遠的情境下 (租賃站距離目的地 500公尺)，受訪者仍

願意支付 7.13元／30分的費用，惟高雄地區在此情境下，願意支付之費用僅為 1.14元

／30 分，幾乎等於不願意支付費用。故後續對於 PBS 收費政策之費率擬定上，可參考

各地區的運具使用習慣、大眾運輸路網完整度以及各項配套措施是否完善，作為擬定收

費費率的評估基礎，避免設定過高之費率致使民眾不願意使用。 

表 13  公共自行車租賃租金之平均願付價格表 

項目

 

租賃租金情境 

地區類別

公共自行車租賃租金願付價格 

租金願付價格 租賃站距離目的地距離 免費時段 

第 1組租賃租金情境
臺北地區 33.92元／30分鐘

100公尺 
臺北地區 

前 30分鐘 

免費 

高雄地區 19.40元／30分鐘

第 2組租賃租金情境
臺北地區 22.78元／30分鐘

300公尺 
高雄地區 15.99元／30分鐘 高雄地區 

前 60分鐘 

免費 
第 3組租賃租金情境

臺北地區 7.13元／30分鐘
500公尺 

高雄地區 1.14元／30分鐘
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