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�第一章 緒論



1.1  研究動機與目的



在本世紀初期，電動車輛曾經風行一時，並一度較引擎車輛為普遍，後來因油料價格下跌、引擎技術獲得突破，使引擎汽車獲得世人喜愛，電動車輛則因為蓄電池性能受限、續航力差而失去競爭力；後經石油危機及環保問題日益嚴重，電動車輛才又再度受重視。

環顧國內近年來各大都市之狀況，人口日益密集，汽機車數量龐大，所造成的空氣及噪音污染已到了非常嚴重的地步，使得國人之生活品質日益惡化。然而由於機車之機動性高、騎乘方便，停車的困擾又不若汽車來得大，誠為最方便之交通工具，由於機車為大部分家庭或個人所不可或缺的交通工具，此時此刻，全面禁止機車生產並不合時宜。至於從機車之引擎製造技術改良上著眼，其改善空間仍屬有限。因此，唯有發展低污染、低噪音的電動機車才是解決問題之不二法門，對於都市內的污染改善方有立竿見影之效。

民國81年7月國內峖達公司推出號稱世界第一部商品化的電動機車，迄今創造了外銷歐洲數千部的業績，主要是因為歐美人之環保觀念深植且其政府大力鼓勵支持；反觀國內除「康陽」公司於八十年起少量生產外並未有產品大量上市，究其原因主要為國內環境面、技術面、使用面並不利其推展所致。茲分述如下：



1.技術面：電動機車低污染、低噪音、省能源之特性的確頗令人心動，唯其整體性能不若燃油機車，且在都會區充電仍相當不便，令一般民眾持保留之態度，其中最關鍵部份在於電池技術之瓶頸。

隨著科技的進步，近年來馬達控制的電池等技術逐漸提昇，整體性能及續航力獲得某種程度的改善，不過距傳統機車的標準仍有一段差距。現階段仍以改良鉛酸電池為主，主要是其發展歷史長、技術穩定成熟、實際應用廣泛且價格較低廉。不過由於電池有一定壽命，且鉛具有毒性，如何妥善做好電池的回收工作乃是一重要之課題。

近年來性能較優異之鎳氫、鈉硫及鋰電池已著手研發，不過如何降低其成本、提高能量密度、循環壽命及可靠度仍是未來努力發展之方向。此外，包括高性能、高效率的馬達、驅動器、傳動系統及降低成本亦是努力之重點。同時在縮短充電時間和快速充電設施的技術建立也刻不容緩。



2.環境面：台灣地區地狹人稠，交通擁塞，促使機車成為最普遍的交通工具，這也是都會區空氣品質惡化的原因之一。目前我國台灣地區之機動車數至八十一年底已超過一千萬輛（中華民國交通部統計月報，民85），其中大多集中在都會地區；以台北市為例，八十五年底已有機動車輛一百三十八萬餘輛，因而造成都會區極大的空氣污染與噪音問題。



表1.1  台北市交通污染源之污染排放量百分比



        項目� 氮氧化物� 碳氧化物� 一氧化碳� 硫氧化物�� 車型�  百分比�  百分比�  百分比�  百分比�� 機 �二行程�0.96�45.88�18.60�    －���四行程�1.15�6.27�11.98�    －�� 車�小  計�2.11�52.15�30.58�    － ��自用小型車�32.57�30.38�44.39�    －��營業小型車�15.57�14.45�21.11�    － ��自用大客車�4.34�0.23�0.27�8.55��營業大客車�14.21�8.77�0.90�27.99��自用大貨車�13.83�0.89�1.22�28.06��營業大貨車�17.45�1.13�1.53�35.40��合      計�100.00�100.00�100.00�100.00��

資料來源：於幼華，民79

由表1.1吾人可發現在台北市交通污染源之排放量的比較上，氮氧化物的排放量上，小汽車與機車的比例約佔50.25％，而碳氧化物及一氧化碳分別佔96.98％與96.08％，可見小汽車與機車為造成都市空氣污染之主要禍首。



3.使用面：展望未來，電動機車之使用者將面臨何種情況？首先當然是從此免除了加油的煩惱，不必再忍受刺鼻的汽油味；只要用家裡或上班地點的插座電源進行充電就可從車上拉出電源進行充電；或是利用緊急充電站進行充電，亦可用電池交換的方式為之，然電池新舊差異的公平性及管制問題有待克服，且電池重量過重（約40~60公斤），無論用人工或自動化交換，均徒增其使用成本。此外殘存電量的指示精確度及備用電量亦十分重要，否則將影響電動機車之正常運作。其他諸如操作習性的改變，不似傳統燃油機車可由引擎運轉的聲音確認發動狀態等等都是未來使用者需熟悉適應的。

綜上所述，電動機車之推廣目前遭遇諸多瓶頸，再則先天上電動機車即存在著重量較重、續航力不夠等缺點，性能不如傳統之汽油機車，加上公共設施欠缺對電動機車方便運行的考慮，因此想要直接與汽油引擎機車正面競爭做市場取代的打算顯然太過樂觀，並非明智之舉，故如何訂定恰當之規格、性能價格等目標規範，俾儘可能地博取更多數消費者的青睞，成為推廣電動機車最重要之課題。

傳統之個體選擇模式係以效用的概念來模化決策者的選擇行為，基本上對選擇行為的假設是基於總效用的綜合評估，決策者根據選擇方案的效用來決定其選擇。此種效用結構顯示各屬性間具有補償作用，亦即具較低效用的屬性可由具有較高效用的屬性得到補償。由於效用為連續型可加成函數，因此任何屬性的改變，無論其值的大小均會改變方案的效用，進而改變決策者之選擇。

近年來另一派學者之研究則指出，人們的選擇行為未必具有補償性，其選擇行為係經由一系列的屬性評估過程而產生，而非基於方案總效用的綜合評估。其應用門檻值的概念來模化其選擇行為，認為屬性的改變僅在其跨越一門檻值時，決策者始察覺到它的變化；相對於可補償模式而言，其選擇行為並無如可補償模式中之權衡行為，最佳方案的每個屬性必須滿足決策者設定之門檻，此種決策程序下所選擇之方案不一定為最大效用之方案。

一般咸認為真實之選擇行為應介於補償性與非補償性模式之間，前者高估決策者對效用感受之認知能力，後者則完全忽視不同屬性間的補償作用；然而可以確定的是，在整個決策過程之中，有許多地方均有門檻值存在，因此選擇模式中沒有加入門檻值的概念，則易導致高估效用之情形。本研究擬將門檻值納入其購買行為模式，估計消費者購車決策屬性之門檻值，並設計問卷向車主進行訪查，以明瞭其使用特性與使用上之問題，作為擬定產品定位方針與發展策略之參考。





1.2  研究範圍



電動機車在先天上存在著重量較重、續航力不夠等缺點，其發展方向應避開與汽油機車直接競爭，而以潔、淨等優勢面作為訴求，將產品定位在供都會區內作為短距離騎乘用途的交通工具，提供如上班、上街及購物使用等（潘志聖，民82）。目前國內輕便型機車中，功能與電動機車相接近的是50 c.c.輕便型速克達機車，亦為電動機車欲進入市場最直接之競爭產品，因此本研究以輕型機車市場為研究範圍，研擬電動機車的競爭替選方案為現已量產之市售50 c.c.輕型燃油機車。

再則電動機車之推廣應由使用者（使用面）、政府（規劃面）與廠商（技術面）三個層面著手，而使用者層面之研究應為整體發展策略之基本；若不能掌握消費者機車購買之特性而只以廠商或政府之主觀角度切入，電動機車必無法順利成功地推廣；因此本研究自使用面切入，又為了改善一般消費者對產品特性不夠清楚，以致於以敘述性偏好法調查高估市場佔有率的結果，本研究擬對電動機車車主進行問卷調查，除了瞭解其使用狀況以外，並調查其對相關屬性的容忍限度，以作為第二階段敘述性偏好問卷實驗設計之依據；接著分別對電動機車車主及具有騎乘輕型機車經驗之一般民眾進行敘述性偏好問卷調查，作為構建購買行為模式之依據。





1.3  研究方法



本研究所使用之研究方法如下：



（一）敘述性偏好法

本研究擬利用敘述性偏好調查方法，分別訪查電動機車之車主與騎乘汽油機車之一般民眾，在設定之情境下，由受訪者評估各替選方案之屬性並表達其對替選方案之選擇意向，如此在設定之情境改變時，便可分析其購車行為之改變意願。

（二）個體選擇行為模式

利用敘述性偏好問卷調查的結果，分別構建電動機車車主與一般民眾之運具選擇模式，以探討其差異；並應用屬性門檻值模式，分別估算電動機車車主與一般民眾購車決策屬性之門檻值，以作為廠商擬定產品定位方針與政府相關單位擬定推廣策略之參考。

（三）問卷調查與統計分析

本研究於收集電動機車車主偏好資料時係採用問卷調查方式，其回收資料將先應用一般統計上常用之分析方法加以分析，以明瞭其特性。





1.4  研究內容



本研究之研究內容歸納整理如下：

（一）使用者購車行為決策屬性與市場區隔之研究分析；

（二）使用者使用狀況調查；

（三）敘述性偏好實驗設計與調查；

（四）電動機車使用者與一般民眾購車行為決策屬性之門檻值估算；

（五）產品定位方針與發展策略研擬。



1.5  研究流程



本研究之流程如圖1.1所示，首先界定研究之主題與範圍，並針對研究主題之相關文獻與分析方法作一回顧，以明瞭以往研究的貢獻和不足之處，從而建立本研究的基本分析架構。接者透過敘述性偏好法進行分析資料的收集，第一階段為電動機車車主購車重要決策屬性容忍限度及其使用狀況資料之收集，第二階段則是以實驗設計原理設計問卷，並對一般民眾及電動機車之車主分別進行實際調查。調查資料收集結束後，接著構建購買行為模式，估算其購車決策屬性門檻值，以進行產品定位方針與發展策略模擬。





� EMBED ShapewareVISIO20  ���� EMBED ShapewareVISIO20  ���                  圖1.1    研究流程圖



第二章 相關文獻回顧



2.1  電動機車之發展現況



電動機車是一種以電力為動力來源，行駛過程中不排放廢氣，而且噪音量很小之新型態交通工具。相較於以石油為動力來源的傳統機車，電動機車的推廣具有降低石油進口依存度、減少都市地區空氣污染等優點。目前我國電動機車的發展主要是由政府所主導，由經濟部能委會自民國81年起，委託工業技術研究院研究進行為期四年之電動機車技術發展研究，其計畫可分為二個階段，第一階段（民國81年至民國82年）為構想設計及實驗車發展階段；第二階段（自民國83年起）則開始展開由民間業者一起參與雛形機車之發展，在整車系統及關鍵零組件技術皆有業者投入，藉由業者的先期參與與合作，可達到轉移技術予民間進行商品化之目標。以目前國內康陽公司所研發之電動機車，其性能與世界上已發表之電動機車相較，相當具有競爭潛力。

表2.1    國內外電動機車技術開發現況

   項     目� 康陽公司�TOKYO R＆D�HODNA�50 C.C.機車 ��   進    度�  量產車�試用樣品車�試用樣品車�量產車��   驅動系統� 碳刷馬達� 無刷馬達� 無刷馬達� 汽油引擎��   電   池� 加水鉛酸� 密閉鉛酸�   鎳鎘� 汽油5公升�� （kwh）�（1.32）�（1.44）�（1.72）��� 續航力（km） �68�60�60�300��市區行駛續航力(km)�55�30�35�200��耗電率（wh/km）�20�24�28�－��加速性（sec）�5.4�4.5�－�4~4.5��（0-30Km/hr）������最高速率（km/hr）�31�58�60�65��車重（kg）（含電池）

�100�117�130�80��資料來源：周卓煇，1995

2.2  敘述性偏好法之回顧



敘述性偏好法早期在行銷領域被稱之為聯合分析（joint analysis），為多變量分析之一支，其內涵即是在一組自變數聯合效果（joint effect）下，一個變數評估值與特定之組成規則，找出自變數與因變數的關係與預測值。其不僅是一種統計技術，更是一套完整之研究方法。國內先後有邱賜福（民72）、林文壽（民73）以及楊誠民（民74）等人將其應用於產品最佳化或消費者購買行為研究上。在運輸領域方面，Kores 和Sheldon （1988）曾說明敘述性偏好法之內涵和其在運輸領域之應用，劉慧燕（民81）曾應用敘述性偏好法於路線選擇，葉祖宏（民82）將其應用於停車選擇行為。



2.2.1  敘述性偏好法之意義



敘述性偏好模式是由研究者模擬各決策要因所組成之替選方案，透過受訪者對替選方案之評分、排序或選擇第一偏好之方式，瞭解受訪者對替選方案的偏好資訊，並以適當的參數較估方法估計決策者的效用函數。根據葉祖宏（民82）之整理，敘述性偏好法的進行步驟如下：



1.將假設的替選方案以某種描述方式呈現給受訪者；

2.替選方案的描述乃藉由影響選擇行為的某些屬性而形成整體概念；

3.這些屬性各具有許多水準值，替選方案之整體概念即這些屬性之水準值所組成的情境；

4.屬性及其水準值在情境組合時常透過實驗設計技術（如直交設計）來完成；

5.受訪者透過某種方式表達其對替選方案之偏好，其偏好的衡量方法可分為：

a.等級排序法：受訪者對替選方案進行等級排序，此法只能探知受訪者對方案之偏好排序，而不能得知其強度。

b.評分法：評分法之分數範圍通常無硬性規定，但範圍不宜過大以免評分者無法明確表達其偏好；一般評分法之評分範圍多設為0-10分或0-20分

c.第一偏好法：第一偏好法即將評分法中評分最高者列為決策者所選擇之方案

第一偏好資料可用個體需求模式中之羅吉特（Logit）或普羅比（Probit）模式等方式校估參數。前者因函數形式簡單，實用價值高而較常被應用，但其必須符合「不相關方案獨立性Independence of Irrelevant Alternatives，簡稱IIA」之假設而後者因計算困難且現有軟體功能之限制而較少被應用。此外，有許多敘述性偏好法研究均指出，以第一偏好法蒐集資訊較有效，且理論基礎完備，無尺度假設之問題存在。因此，在運輸上多應用第一偏好法。



2.2.2  實驗設計之基本原理



敘述性偏好法之替選方案，是由研究者以事先決定好之屬性及其水準值組成的運輸情境所構成，而組合運輸情境所用的技術稱為實驗設計。Hensher（1988）曾提出實驗設計之基本原則如下：

 1.應採取面對面訪問法；

 2.替選方案之組合應避免出現方案之絕對優勢現象，但有時亦可刻意安排此類組合，以測試受訪者是否理性回答問卷；

 3.每一方案之屬性數目應視替選方案數目而定，若替選方案數目過多，則屬性不應超過三個；但若替選方案較少，則可酌量增加替選方案之屬性數目。本研究之替選方案數為一個，因此屬性變數數目較具彈性，端看受訪者重視之屬性多寡而決定；

 4.屬性水準值的設計必須符合受訪者之經驗；

 5.訪問時應注意提示技巧，不可對受訪者有不當之暗示或加諸於某些道德規範之暗示，以免誘導受訪者做出不完全符合內心意念之決定；

 6.模化的過程強調的是在預算限制下的偏好，應避免受訪者選擇其無法負擔之方案。



Kores ＆ Schlodn（1988）亦曾強調，實驗設計主要目的在組合運輸情境時選擇各方案之屬性水準值，使各方案間相互獨立。通常受訪者在同一時間內最多僅能評估9至16個方案，當全要因設計（full factorial design）方案組合情境過多時，採用部份要因設計（fractional factorial design）可有效減少情境組合，在運輸領域最常採用的部份要因設計為直交排列法。

近年來敘述性偏好模式之實驗設計方式多利用整體輪廓法（Full- profile Approach），此法在替選方案中列舉所有重要屬性，並由各屬性的某一水準值共同組成一個替選方案，此替選方案可視為一整體輪廓。而水準值之組合常利用直交表來配置，其基本理念是以較少的實驗次數推估因子的效果，將可提高實驗效率並降低成本，且能保證屬性值之設計互相獨立，但缺點則是可能會產生變異不足，而造成模式結果不顯著的情形。相對於直交排列的實驗設計方式為隨機分配實驗設計（Random Sampling Design）， 此法為在一定屬性水準值之範圍內，以隨機抽樣的方式抽取情境組合之屬性水準值，而不設定某些固定之水準值；其目的在彌補以直交排列法可能造成資料變異性不足的現象，但缺點為可能不保證方案之獨立，補救的方法為增加問卷數，使水準值之抽取呈常態分配。



2.2.3  參數校估的方法



不同偏好尺度的選擇有不同的參數校估方法，敘述性偏好模式效用函數參數校估技術受到研究目的、效用函數型態、偏好衡量方法、實驗設計方式、與可應用軟體之限制等。一般而言，等級排序資料的參數估計可用MONANOVA 程式、PREFMAP 程式、非計量多元尺度法、及LINMAP 程式。MONANOVA僅適用於成分效用值模式，PREFMAP 可用於向量模式和理想點模式，LINMAP 則可用於這三種基本偏好模式。LINMAP 是應用線性規劃技巧求解，可得到全部最佳解，而其他方法僅能得到局部最佳解。評分資料其參數估計可用最小平方迴歸及最小絕對誤差和迴歸。第一偏好資料則可用羅吉特和普羅比模式求解。

2.2.4  敘述性偏好法之優點與限制



敘述性偏好法之所以廣為應用，實乃因顯示性偏好模式常遭逢以下幾項限制：



1.解釋變數常難以得到足夠之變異；

2.解釋變數間可能存在高度相關，導致參數估計值之變異數過大；

3.無法對尚未存在之設施需求進行推估；

4.解釋變數通常以數量化的單位表示，忽略質方面變數之影響。



敘述性偏好模式除可彌補顯示性偏好法之不足外，尚有控制易、較具彈性、以及成本較低等多項優點。

敘述性偏好法所面臨之最大限制則為受訪者所回答者僅為行為之意向，而行為之意向未必能代表真實之選擇行為，造成此結果之原因為：1.每一位受訪者選擇方案所重視的屬性都不相同，研究者無法因人而異地設計每一份屬性不同之問卷；2.以傳統偏好衡量尺度（如第一偏好法）無法反應決策者對方案偏好之模糊現象；3.經由實驗設計所產生的方案較實際的情境仍有一段差距，使得預測的需求量常有高估的現象。上述之原因乃涉及模式之外部效度問題（external validity）。許多研究指出，若僅探討屬性間相對權重之關係，敘述性偏好法的確能反應真實行為中如時間價值等屬性間之權衡關係；若欲應用模式來做預測，必須審慎考慮外部效度之驗證問題。總而言之，敘述性偏好法確實提供了一種分析行為偏好之有效方法。











2.3 門檻值模式理論回顧



從傳統個體選擇模式中，吾人可發現一般模式所使用之效用函數多採用線性型態，亦即方案效用為方案屬性變數之線性組合，如下所示：



Ut＝V（Xit）＋(it

其中Ut：選擇者t之效用；

Xit：選擇者t之第i個屬性變數；

V（Xit）：選擇者t之第i個屬性變數的效用測度；

(it：選擇者t之第i個屬性變數不可測度部份。



上述線性效用函數具有補償性質，意即在構成方案效用時，各屬性效用間彼此可以互相補償，但如此當方案中某一屬性變化時均將對方案效用發生影響，並進一步影響選擇結果。此外由於線性效用函數對屬性的變化過於敏感會產生高估效用之情形。

可補償性模式依其機率統計技術之不同分為羅吉特（Logit）模式與普羅比（Probit）模式，羅吉特模式係假設誤差項機率分配屬Weibull 或 Gumble 分配，而普羅比模式假設其為常態分配，此二類模式之參數推估法有「最小平方法」與「最大概似法」，一般多採用後者，因其推估式具有計量經濟上之一致性、不偏性與有效性之優點。二者相較之下，羅吉特模式計算較為簡速且處理方案數較不受限制，因此應用極為廣泛與普遍。

對於補償性假設之缺點，另有學者以非補償性假設構建選擇模式如Foerster君（1979）、Young君（1984）。非補償性模式並不以方案效用綜合評估作最後決定，而以決策者分別考慮方案屬性之效用，如此屬性效用間即不具備補償性質。非補償性模式以Tversky君（1972）所建立的逐步消去模式（EBA）為代表。EBA模式並沒有方案獨立且不相關（IIA）及替選方案集合不均的困擾，但是有兩個缺點：1.由於僅考慮替選方案的屬性變數無法引入決策者個人之社經特性。2.以屬性的重要程度考量選擇，忽略了屬性變數值大小之考量。

門檻值模式對決策行為的非補償性假設並沒有那麼強烈，因此單獨將其歸為一類。基本上門檻值模式仍是基於效用最大的原則來模化決策行為，然而其與補償性模式的最大差異是，門檻值模式認為決策者不一定會因為效用的變動而改變其行為。因此在理論上，門檻值模式是屬於較弱補償性的選擇模式。就門檻值的意義而言可將其概念分為以下兩種：



1.可接受門檻（Thresholds of Acceptable）

2.無異門檻（Thresholds of Indifference）



門檻值的理論，早已存在心理學、生物學及經濟學上的文獻。事實上，人類對於複雜問題的認知能力遠小於問題本身，因此其決策行為可能透過某些限制條件來簡化問題的複雜度，而每一個限制式可視為一個門檻。

門檻值模式對於效用的評估，一般研究有針對屬性效用及方案效用兩種，本研究擬應用屬性效用門檻值模式校估購車決策屬性之門檻值，作為研擬產品定位方針與發展策略之參考，故僅針對屬性效用門檻值模式作一回顧，所回顧之模式計有張新立、鍾志成君（民80）之屬性門檻多項羅吉特模式，胡琬珮君之屬性效用無異門檻值模式（民82），Young君之屬性門檻羅吉特（ATL）模式（1985）。



2.3.1  屬性門檻羅吉特（ATL）模式



Young 與Bertram 君（1985）所研究之屬性門檻羅吉特（ATL）模式，其假設屬性間存在有無異門檻。他們認為兩方案間某一屬性之滿意水準的差異小於無異門檻，選擇者將認為沒有差異，若滿意水準差大於或等於屬性之無異門檻時，選擇者才能將方案加以區別，而方案效用為各屬性效用之總和。

作者將屬性效用門檻值分為兩類型，主要差別在於屬性效用型態之假設，一假設屬性效用型態為屬性之重要度與滿意水準之乘積，另一假設係屬性效用型態為該屬性之重要水準。

此模式其門檻計算方式採比值門檻，即計算兩方案同一屬性效用的差距與兩方案中方案屬性效用較佳者的比值，而是此一比值有無大於該屬性的容忍度（門檻值）而定，此種計算方式稱比值門檻。



1.第一類型門檻



對於兩方案間某一屬性之效用的差距小於無異門檻值時，選擇者會認為沒有差異，且屬性效用互相抵銷；反之對於兩方案間某一屬性之效用的差距大於或等於無異門檻值時，選擇者方感受到其間之差異。並且屬性效用為該屬性之重要度與滿意水準之乘積。

其數學式如下所示：

∣（Skit－Skjt）/Skit∣＜Tk  則Ukit＝Ukjt＝0

∣（Skit－Skjt）/Skit∣≧Tk    則Ukit＝Ik×Skit

此時Skit＞Skjt  Uit＝� EMBED Equation.2  ���

其中Skit：選擇者t對於第i個替選方案之第k種屬性之滿意水準；

Ukit：選擇者t對於第i個替選方案之第k種屬性之效用；

Ik：第k種屬性之重要度；

Tk：第k種屬性之容忍度；

Uit：選擇者t對於第i個替選方案之總效用。



2.第二類型門檻



對於兩方案間某一屬性之效用的差距小於無異門檻時，選擇者會認為沒有差異，且屬性效用互相抵銷；反之對於兩方案間某一屬性之效用的差距大於無異門檻時，選擇者方感受到其間之差異，且屬性效用皆為該屬性之重要水準（Ik）。

其數學式如下所示：

∣（Skit－Skjt）/Skit∣＜Tk  則Ukit＝Ukjt＝0

∣（Skit－Skjt）/Skit∣≧Tk    則Ukit＝Ik

此時Skit＞Skjt  Uit＝� EMBED Equation.2  ���



其中Skit：選擇者t對於第i個替選方案之第k種屬性之滿意水準；

Ukit：選擇者t對於第i個替選方案之第k種屬性之效用；

Ik：第k種屬性之重要度；

Tk：第k種屬性之容忍度；

Uit：選擇者t對於第i個替選方案之總效用。



由上兩類門檻值模式可知當兩方案屬性值差大於或等於屬性門檻時，屬性效用間可互相補償；當兩方案屬性值差小於屬性門檻時，此時Ukit＝Ukjt＝0，屬性效用間不可互相補償，故可知ATL模式為部份可補償模式。

除屬性門檻區分成兩類型外，且假設其誤差項呈岡勃分配，如此可導出近似羅吉特模式之個體選擇模式。而Young 與Bertram 君（1985）以澳洲墨爾本市為例，進行ATL模式與二元羅吉特模式的實證分析，發現此二者的統計績效並無很大差異，然在預測之敏感度分析上，二元羅吉特模式有較高之預測值，顯示傳統羅吉特模式預測結果可能有高估之現象。



2.3.2  屬性門檻多項羅吉特模式



張新立君與鍾志成君（民80）所發展的屬性門檻多項羅吉特模式（Attribute Thresholds Multinomial Logit Model）係採用可接受門檻的概念，以解決ATL模式（Young ，1985）無法應用於三方案以上選擇情形之缺點。此模式假設選擇者已設定每一個屬性的最低可接受水準，而此一最低可接受水準係由不同方案的相同屬性互相比較求得。當屬性的效用超過屬性門檻值，假設其具有補償性質；反之，若未超過屬性門檻值時，即隱含著非補償性假設。其方案效用為屬性效用的加總，且效用函數之誤差項服從岡勃（Gumbel）分配，因此其選擇方案的機率形式完全同於多項羅吉特模式，該模式所使用的五種屬性效用門檻形式如下所示：







1.第一類型門檻



屬性值小於屬性門檻值之方案，選擇者認為彼此沒有差異，且屬性皆為0，反之，對於屬性值大於或等於該屬性門檻之方案，選擇者亦認為彼此沒有差異，且屬性效用皆為該屬性之重要水準。此類門檻隱含強烈非補償性假設。



2.第二類型門檻

屬性值小於屬性門檻值之方案，選擇者認為彼此沒有差異，且屬性皆為0，反之，對於屬性值大於或等於該屬性門檻之方案，選擇者所感受的屬性效用皆為該屬性之重要水準與該屬性滿意水準之乘積。



3.第三類型門檻



此類型為第二類型門檻之修正，屬性值小於屬性門檻值之方案，選擇者認為彼此沒有差異，且屬性皆為0，反之，對於屬性值大於或等於該屬性門檻之方案，選擇者所感受的屬性效用皆為該屬性之重要水準與該屬性滿意水準超過門檻值部份之乘積。



4.第四類型門檻



此類型亦為第二類型門檻之修正，屬性值小於屬性門檻值之方案，選擇者認為彼此沒有差異，且屬性皆為0，反之，對於屬性值大於或等於該屬性門檻之方案，將選擇者所感受的屬性滿意水準修正為非線性結構，再乘上該屬性的重要水準。



5.第五類型門檻

此類型亦為第三類型門檻之修正，屬性值小於屬性門檻值之方案，選擇者認為彼此沒有差異，且屬性皆為0，反之，對於屬性值大於或等於該屬性門檻之方案，將選擇者所感受的屬性滿意水準超過門檻值部份修正為非線性結構，再乘上該屬性的重要水準。

此模式與羅吉特模式最大之不同在於，羅吉特模式為效用補償性而此模式具弱補償性。此模式在應用上較具有彈性因其具有五種屬性門檻類型。



2.3.3  屬性效用無異門檻值模式



胡婉珮君（民82）之無異門檻值模式將無異門檻值以定值和比值之形式分別用於方案效用與屬性效用之間，並提出解決三方案矛盾情形的方法。以下就胡君之屬性效用無異門檻模式加以說明。

胡婉珮君（民82）之屬性效用模式有AT-C及AT-P兩種模式，其間差異是在於無異門檻之形式不同，AT-C為定值之無異門檻值模式，而AT-P為比值之無異門檻值模式。AT-C及AT-P兩模式之基本觀念基於Young 與Bertram 君於1985年所發展之ATL模式，其二者之共通基本假設為：



1.選擇者在選取方案時，係採用效用最大原則。

2.效用函數為線性可加成之型態，誤差項服從岡勃分配。



AT-C模式：



其假設無異門檻為一定值，不隨方案效用大小而變。選擇者t對兩方案間某一屬性效用感受之情況為：



（1）若∣X1kt－X2kt∣≦δk，δk≧0

則此時效用函數型態如下：

V1kt＝V2kt＝bk× 〔（X1kt＋X2kt）/2〕

（2）若∣X1kt－X2kt∣＞δk，δk≧0

則此時效用函數型態如下：



     V1kt＝bk×X1kt

     V2kt＝bk×X2kt

     其中X1kt：選擇者t的第i個方案的第k種屬性值；

       bk：第k種屬性之參數；

          δk：第k種屬性之無異門檻值；

          Vikt：選擇者t的第i個方案的第k種效用值。



模式：



Vit＝� EMBED Equation.2  ��� Vikt ，i＝1，2



          P1t＝1╱  （V2t－V1t）

                〔1+e         〕



          P2t＝1╱  （V1t－V2t）

                〔1+e         〕



          Pit：選擇者t選擇方案i之機率



由上兩式發現當各屬性之門檻值為0時此模式即為二元羅吉特模式。



AT-P模式：

此模式原理同於ATL模式，認為兩方案間某一屬性存在有某一比值的無異門檻，但本模式之屬性效用形式不同。其假設無異門檻值為較佳方案某一屬性的某一比值，此值會隨方案效用大小而變。其屬性效用形式如下：



（1）若∣（X1kt－X2kt）╱Min（X1kt，X2kt）∣≦Tk，Tk≧0

則Min（X1kt，X2kt）×（1+ Tk）≧Max（X1kt，X2kt）

此時V1kt＝V2kt＝bk× 〔（X1kt＋X2kt）/2〕

（2）若∣（X1kt－X2kt）╱Min（X1kt，X2kt）∣＞Tk，Tk≧0

則Min（X1kt，X2kt）×（1+ Tk）＜Max（X1kt，X2kt）

此時 V1kt ＝bk×X1kt

     V2kt＝bk×X2kt



  其中Tk：第k種屬性之無異門檻值

 

本研究所回顧之屬性門檻值模式整理如表2.2與表2.3所示。























































表2.2  本研究回顧之無異門檻值模式表



模式名稱

�作者�年代�適用範圍�備註��屬性門檻羅吉特�Young＆�1985�兩方案�比值門檻��模式�Bertram�����門檻規則�模式型態�����∣（Skit－Skjt）/Skit∣≧Tk→Skit＞Skjt�       P1t＝1╱    （V2－V1）��          1.Uki＝Ik× Skit�               （1＋e       ） ��          2. Uki＝Ik�       P2t＝1╱    （V1－V2）���               （1＋e       ） ��模式名稱�作者�年代�適用範圍�備註��屬性效用門檻值�段良雄＆�1993�兩方案�定值門檻��AT-C模式�胡琬珮�����門檻規則�模式型態�����∣X1kt－X2kt∣＞δ→Vikt＝bk×Xikt�        P1t＝1╱   （V2t－V1t）��∣X1kt－X2kt∣≦δ→Vikt＝bk×（X1kt＋X2kt）/2�               （1＋e        ） ���        P2t＝1╱   （V1t－V2t）���               （1＋e        ） ��模式名稱�作者�年代�適用範圍�備註��屬性效用門檻值�段良雄＆�1993�兩方案�比值門檻��AT-P模式�胡琬珮�����門檻規則�模式型態�����∣（X1kt－X2kt）/Min（X1kt，X2kt）∣＞Tk�        P1t＝1╱   （V2t－V1t）��→ Vikt＝bk×Xikt�               （1＋e        ） ��∣（X1kt－X2kt）/Min（X1kt，X2kt）∣≦Tk�        P2t＝1╱   （V1t－V2t）��→Vikt＝bk×（X1kt＋X2kt）/2�               （1＋e        ） �����變數說明：Xikt、Sikt：選擇者t的第i個方案之第k種屬性值；

           bk：第k種屬性之參數；

          δk：第k種屬性之無異門檻值（定值形式）；

           TK：第k種屬性之無異門檻值（比值形式）。



表2.3    本研究回顧之可接受門檻值模式表



模式名稱�作者�年代�適用範圍�備註��屬性門檻多項�  張新立＆�1991�多方案�可接受門檻��羅吉特模式�鍾志成�����屬性效用Vit�Xit＜THkt�Xit≧THkt��Type 1�0�Ik��Type 2�0�Ik× Skit��Type 3�0�Ik×（Skit－THkt）��Type 4�0�Ik× Sβkit��Type 5�0�Ik×（Skit－THkt）β��

變數說明：

     Vkit：選擇者t對第i個替選方案之第k種屬性效用；

     Xkit：選擇者t對第i個替選方案之第k種屬性值；

     THkt：選擇者t對第k種屬性的門檻值；

       Ik：第k種屬性之重要水準；

      Skit：選擇者t對第i個替選方案之第k種屬性的滿意水準。

















第三章  問卷設計與調查



本章之內容分述如下：首先說明第一階段問卷之設計內容與調查方式，就調查結果進行使用特性分析、市場區隔行為特性分析，並說明第二階段問卷設計內容與調查方式。





3.1  第一階段問卷設計與調查



3.1.1 問卷內容



此項調查之目的是為了解電動機車使用者之使用狀況及其使用偏好及使用特性等資訊，因此調查對象限定為電動機車車主。以下主要說明電動機車使用者需求調查之問卷設計內容。本問卷內容共分為二部份，第一部份為使用特性及使用偏好問卷。為了解電動機車之使用特性，本研究於第一部份中設計若干電動機車所具備之屬性，包括最高速率、故障頻率、、續航力、充電頻率、充電時間長短、充電方式、爬坡力、車體重量、加速性、售價、噪音、外型、電瓶壽命、電瓶汰換費用、電瓶重量、殘存電量檢視可靠度、安全性等，向車主們詢問其使用後對各項屬性之滿意度。為了蒐集車主們進一步之偏好資訊，更針對如車重、售價、電瓶汰換費用、補助額度等屬性詢問其認為合理之屬性水準值。

另外，為了解車主們之使用狀況，本研究亦於第一部份針對若干屬性設計問項詢問車主，包括其購買日期、旅次目的、騎乘頻率、平常騎乘速率、維修保養項目、維修費用、維修地點、方便性、目前累積行駛里程、充電頻率、充電時間、每週爬坡次數等。其中旅次目的、維修保養項目、地點等問項為顧及車主們決策行為之多樣化，故設計為複選型式，並增加一開放式選項供其填答。此外，為了解電動機車車主們對若干政府推動電動機車之相關措施之認同程度，問卷內亦設計問項詢問車主對政府之購車補助額度之滿意度及各項推動措施之重視度。

問卷第二部份則詢問其購買電動機車與50c.c.輕型機車最重視的屬性為何，此部份為第二階段敘述性偏好問卷設計之基礎，本研究擬利用無異門檻模式估算消費者購車決策屬性之門檻值，因無法量化之屬性其無異門檻亦較難解釋，故問卷中分別列有十項可量化的屬性供受訪者勾選其中六項，並詢問車主可容忍之限度為何，以作為評估電動機車技術水準是否能符合消費者要求之參考。第二部份亦包含車主個人基本資料，包括：性別、年齡、家庭人數、教育程度、住宅形態、充電時間、每月所得等。問卷型式如附錄所示。



3.1.2 抽樣方式與調查範圍



本研究之對象為電動機車之車主，由於電動機車在國內尚屬甫上市之新產品，車主在國內亦屬少數，本研究除了自行政院環保署取得一百位電動機車車主名單之外，為顧及樣本數可能過少，不足以代表母體，因此本研究又行文至台灣省公路局所屬各監理單位，以取得電動機車使用者之名單。又因電動機車車主分佈全省，幅員遼闊，故採用郵寄問卷方式進行訪查，並規定於限期內將問卷寄回本研究單位。為顧及郵寄問卷之回收率可能過低，本研究於台北、台中及新竹地區派員進行家戶訪問調查，以彌補樣本數之不足。





3.2  電動機車之使用特性分析

 

電動機車使用者需求調查問卷共發出210份(含50份實際面訪)，回收178份，其中有效問卷共計145份，無效問卷33份。以下將分別就電動機車使用者的個人屬性、使用者對電動機車屬性滿意度、及使用者對電動機車之維修、充電等其他特性之滿意度加以分析。



3.2.1  電動機車使用者個人屬性分析



本節主要將就電動機車使用者個人的屬性加以分析。目前回收之145份有效問卷中，男性有88位，佔60.7%，女性有57位，佔39.3%。

1.電動機車購買時間及銷售訊息管道來源之分析



從目前電動機車使用者購買電動機車的時間上來看，電動機車的使用者有逐年增加趨勢。在受訪的145位電動機車使用者當中，於民國83年以前購買電動機車者僅佔3.4%，於民國84年間購買電動機車者則約佔21%，而於民國85年間購買電動機車者則佔了70%。顯示近年來由於相關單位的努力推廣，已使電動機車漸被一般民眾所接受。

表3.2則是顯示目前的電動機車使用者是如何獲知電動機車之銷售訊息。從表中數字可知使用者得知電動機車之銷售訊息主要是利用報章雜誌，約佔33.1%，其次為電視媒體，佔24.1%，再其次分別為試騎活動（17.9%）及他人轉述（17.9%）。由於近年來網際網路（Internet）的使用正迅速擴展且深入一般民眾之生活當中，因此，未來除繼續加強利用現有管道外，更應善加利用網際網路，使一般大眾能有更多、更方便之管道接觸到電動機車相關資訊。



表3.1電動機車購買時間分佈表



購買時間�人數�百分比��83年以前�5�3.4%��83年1~12月�5�3.4%��84年1~6月�6�4.1%��84年6~12月�25�17.2%��85年1~6月�35�24.1%��85年6~12月�69�47.6%��合  計�145�100％��          







表3.2電動機車銷售訊息管道



電動機車之

銷售訊息管道�人數�百分比��試騎活動�26�17.9%��報章雜誌�48�33.1%��電視媒體�35�24.1%��他人轉述�26�17.9%��廣播�8�5.5%��海報�9�6.2%��其他�24�16.6%��             註：本題為複選         



             

2.電動機車使用者年齡分佈狀況



依目前調查結果，電動機車使用者之年齡主要集中在31~45歲之間，約佔46.2%，其次為21~30歲，佔28.3%，兩者合計約佔145位受訪者七成左右。





表3.3電動機車使用者年齡分佈情形



年齡分佈�人數�百分比��20歲以下�2�1.4%��21~30歲�41�28.3%��31~45歲�67�46.2%��46~60歲�26�17.9%��60歲以上�9�6.2%��合   計�145�100％��               

3.所得分佈狀況



目前電動機車使用者之所得分佈情形如表3.4所示，以每月二萬元至四萬元之間的人數最多，佔41.4%



表3.4電動機車使用者所得分佈情形



所得分佈�人數�百分比��20,000元以下�26�17.9%��20,001~40,000元�60�41.4%��40,001~60,000元�40�27.6%��60,001~80,000元�8�5.5%��80,001~100,000元�6�4.1%��100,000元以上�5�3.4%��合   計�145�100％��             



4.教育水準程度



目前電動機車使用者之教育程度，以大專程度為最多，佔40%；其次為高中（職）程度，佔26.9%，兩者合計約佔七成。



表3.5電動機車使用者教育水準



教育程度�人數�百分比��小學以下�6�4.1%��國中�19�13.1%��高中（職）�39�26.9%��大專�58�40%��研究所�23�15.9%��合   計�145�100％��5.家中住宅型態



家中住宅型態可能會影響到使用者購買電動機車之意願，及對充電方式之不同需求。根據調查結果，電動機車使用者家中住宅型態之分佈如表3.6所示。從表中可知，目前電動機車使用者之住宅型態以公寓或大樓的二樓以上及有庭院的透天厝居多，所佔比例分別為33.3%及28.5%。



表3.6電動機車使用者家中住宅型態



住宅型態�人數�百分比��公寓或大樓的一樓�28�19.3%��公寓或大樓的二樓以上�50�34.5%��有庭院的透天厝�37�25.5%��無庭院的透天厝�29�20.0%��其他�1�0.7%��合   計�145�100％��           



6.停車充電空間狀況



表3.7主要顯示目前電動機車使用者是否有可設置插座以方便充電之停車空間。由表可知約八成以上之使用者其家中或上班地點皆有可設置插座以方便充電之停車空間。



表3.7電動機車使用者停車充電空間狀況



停車充電空間�人數�百分比��有�120�82.8%��沒有�25�17.2%��合   計�145�100％��7.持有機車狀況



家中持有機車數量或個人是否持有機車，均有可能影響其對電動機車之選擇行為，從表3.8可得知145位電動機車使用者，其家中大多都持有傳統燃油機車。



表3.8電動機車使用者家中持有機車狀況



現有機車數�人數�百分比��1輛以下�32�22.1%��2輛�55�37.9%��3輛�37�25.5%��4輛�11�7.6%��5輛�6�4.1%��5輛以上�4�2.8%��合   計�145�100％��           

8.使用電動機車主要用途



表3.9主要是顯示電動機車使用者使用電動機車之主要用途，由於此問題為複選型式，因此表中之被勾選次數和會大於有效樣本數145。從被勾選的項目之次數統計中可得知，使用者使用電動機車之主要用途。由表中數字可知，電動機車使用者主要是將電動機車用來通勤上班，佔被使用者勾選次數之41.4%，其次為購物，比例為39.3%。















表3.9電動機車使用者使用電動機車主要用途



使用電動機車主要用途�被勾選次數�百分比��每日通勤上班�60�41.4%��上學�10�6.9%��工作需要�37�25.5%��購物�57�39.3%��旅遊�2�1.4%��休閒�18�12.4%��運動�3�2.1%��其他�15�10.3%��        註：本題為複選                   

        

 

3.2.2電動機車使用者對電動機車屬性之評價與差異分析



本節主要就電動機車使用者對目前所使用之電動機車的屬性（包括：最高速度、爬坡能力、續航力、加速性能、充電時間、故障頻率、車體重量、噪音、外型、售價及殘電顯示等11項）滿意度進行分析，希望藉由此分析了解電動機車使用者對目前所使用之車輛的性能評價為何；並且也針對不同性別進行分析，以充分了解不同性別對電動機車之屬性評價是否有顯著不同。此項分析結果可提供給電動機車製造廠商，以明瞭電動機車使用者對目前所使用車輛性能之滿意程度，作為廠商未來產品改進之方向。

電動機車使用者對所使用之電動機車的屬性評價滿意度分析結果如表3.10所示。表中粗體數字部份代表回答人數最多之答案。從表中可知電動機車使用者對此11項屬性之評價中，噪音（44.8%的使用者）之評價為滿意。有6項屬性之評價為普通，分別為：最高速度（47.6%的使用者）、故障頻率（37.2%的使用者）、車體重量（39.3%的使用者）、外型（55.2%的使用者）、售價（56.6%的使用者）及加速性（37.9%的使用者）。而對於爬坡能力（42.1%的使用者）、續航力（42.1%的使用者）、充電時間（43.1%的使用者）及殘電顯示（35.2%的使用者）4項屬性，使用者之滿意度評價為不滿意。

從以上分析可發現，受訪之145位電動機車使用者對目前所使用之電動機車的屬性滿意度，除爬坡能力、續航力及充電時間及殘電顯示4項屬性感到不滿意之外，其餘屬性的滿意度都為普通或滿意，其中對於電動機車的噪音，約有四成及五成的使用者感到滿意。至於使用者感到不滿意之屬性：續航力、充電時間及爬坡能力及殘電顯示主要是受到目前電池技術發展之限制，因此若想提升電動機車再使用者心目中之滿意程度，則未來必須持續改善電池性能。

至於不同性別對電動機車之屬性評價差異，從表3.10中可知除爬坡能力此項屬性，男、女使用者對其滿意度有明顯差異之外，其餘屬性則並無顯著不同，顯示男、女性使用者對於電動機車之各項屬性滿意程度大致上並無顯著差異。





































表3.10 電動機車使用者對電動機車屬性之滿意度

單位：﹪

屬性�性別�非常滿意�滿意�普通�不滿意�非常不滿意�備註��最高�男性�1.1(1)�23.9(21)�43.2(38)�23.9(21)�8.0(7)�無顯著關連��速度�女性�3.5(2)�17.5(10)�54.4(31)�21.1(12)�3.5(2)�χ02＝3.72���合計�2.1(3)�21.4(31)�47.6(69)�22.8(33)�6.2(9)�p＝0.445��爬坡�男性�  0(0)�15.9(14)�26.1(23)�38.6(34)�18.2(16)�有顯著關連��能力�女性�0(0)�8.8(5)�40.4(23)�47.4(27)�3.5(2)�χ02＝10.8���合計�  0(0)�13.1(19)�31.7(46)�42.1(61)�11.7(18)�p＝0.050��續�男性�2.3(2)�15.9(14)�28.4(25)�42.1(37)�11.4(10)�無顯著關連��航�女性�1.8(1)�14.0(8)�33.3(19)�42.1(24)�8.8(5)�χ02＝0.63��力�合計�2.1(3)�15.2(22)�30.3(44)�42.1(61)�10.3(15)�p＝0.960��加速�男性�6.8(6)�35.2(31)�31.8(28)�20.5(18)�5.7(5)�無顯著關連��性能�女性�1.8(1)�36.8(21)�47.4(27)�14.0(8)�  0(0)�χ02＝8.10���合計�4.8(7)�35.9(52)�37.9(55)�17.9(26)�3.5(5)�p＝0.088��充電�男性�1.1(1)�14.8(13)�26.1(23)�50.0(44)�8.0(7)�無顯著關連��時間�女性�0(0)�12.3(7)�47.4(27)�29.8(17)�10.5(6)�χ02＝8.93���合計�0.7(1)�13.8(20)�34.5(50)�42.1(61)�9.0(13)�p＝0.063��故障�男性�5.7(5)�30.0(26)�31.8(28)�18.2(16)�6.8(6)�無顯著關連��頻率�女性�3.5(2)�26.3(15)�45.6(26)�19.3(11)�1.8(1)�χ02＝5.20���合計�4.8(7)�28.3(41)�37.2(54)�18.6(27)�4.8(7)�p＝0.392��車體�男性�0(0)�17.1(15)�34.1(30)�37.5(33)�11.4(10)�無顯著關連��重量�女性�0(0)�12.3(7)�47.4(27)�29.8(17)�10.5(6)�χ02＝2.68���合計�(0)�15.2(22)�39.3(57)�34.5(50)�11.0(16)�p＝0.443��噪�男性�26.1(23)�43.2(38)�22.7(20)�6.8(6)�1.1(1)�無顯著關連��音�女性�31.6(18)�47.4(27)�15.8(9)�5.3(3)�0(0)�χ02＝2.11���合計�28.3(41)�44.8(65)�20.0(29)�6.2(9)�0.7(1)�p＝0.715��外�男性�1.14(1)�35.2(31)�50.0(44)�12.5(11)�1.1(1)�無顯著關連��型�女性�3.5(2)�29.8(17)�63.2(36)�3.5(2)�0(0)�χ02＝6.10���合計�2.0(3)�33.1(48)�55.2(80)�9.0(13)�0.7(1)�p＝0.192��售�男性�0(0)�15.9(14)�51.1(45)�27.3(24)�5.7(5)�無顯著關連��價�女性�0(0)�14.0(8)�64.9(37)�21.0(12)�0(0)�χ02＝5.02���合計�0(0)�15.2(22)�56.6(82)�24.8(36)�3.5(5)�p＝0.170��殘電�男性�2.27(2)�18.4(14)�30.3(23)�38.2(29)�11.8(9)�無顯著關連��顯示�女性�1.75(1)�23.4(11)�40.4(19)�25.5(12)�8.5(4)�χ02＝2.84���合計�2.07(3)�20.0(29)�33.1(48)�35.2(51)� 9.7(14)�p＝0.585��註：（）內為回答人數

  



除上述電動機車之屬性評價分析之外，本研究還特別就電動機車之一般行駛速率是否能跟上目前道路之車流速度來進行分析，結果如表3.11所示。在145位受訪者當中，有57.9%將近六成的使用者回答無法跟上車流速度，而有42.1%約四成的使用者回答可以跟上車流速度。若再就電動機車使用者一般之行駛速度與其能否跟上車流速度進行交叉分析可發現，在相同之行駛速度下，回答能跟上車流速度的比例與回答無法跟上車流速度者的比例大約相同。這是因為車流速度會隨著不同地區、不同道路狀況、不同之車種組成、不同時間等因素而不同，因此，即使相同的行駛速度在不同的時空因素下，對使用者而言便會造成不同之結果。



表3.11電動機車是否能跟上車流速度狀況



是否能跟上車流速度�人數�百分比��是�61�42.1%��否�84�57.9%��合   計�145�100％��            



表3.12電動機車行駛速度與能否跟上車流速度之交叉分析

                                           單位：﹪

能否跟上車流速度

電動機車行駛速度�

是�

否��20公里/小時�0(0)�2.7(2)��25公里/小時�6.3(4)�4.9(4)��30公里/小時�18.8(12)�24.7(20)��35公里/小時�34.4(22)�25.9(21)��38公里/小時�4.7(3)�3.7(3)��40公里/小時�29.7(19)�34.6(28)��45公里/小時�4.7(3)�2.5(2)��50公里/小時�1.6(1)�1.2(1)��合   計�100(64)�100(81)��      註：（）內為回答人數

3.2.3電動機車使用者對電動機車維修之滿意度分析



維修是使用設備無法避免之問題，尤其電動機車乃屬於新的產品，若其日常所需之維修保養非常頻繁或維修保養費用昂貴，都將影響電動機車使用者繼續使用電動機車之意願。本次調查共研擬四道問題詢問電動機車使用者有關維修保養項目、保養地點、對電動機車維修之滿意程度及電動機車使用者認為最能符合自身需求之保養地點為何。

表3.13為電動機車使用者日常維修保養時較為經常保養之項目，本題也是採複選方式，因此表中數字和會大於樣本數145。從表中數字統計可知較為經常保養之項目依序為電池（44.8%）、充電器（26.9%）、控制器（16.6%）。雖然勾選其他者也有29.0%，但由於受訪者都沒有再進一步說明，因此無從得知其詳細內容。



表3.13電動機車較常維修之保養項目



較常維修之保養項目�次數�百分比��電池�65�44.8%��馬達�8�5.5%��煞車皮�18�12.4%��換齒輪油�2�1.4%��充電器�39�26.9%��控制器�24�16.6%��其他�42�29.0%��               註：本題為複選				             

              

維修保養地點則為另一項使用電動機車之重點，本題同樣採複選方式。根據表3.14的統計可知對電動機車使用者而言，目前最常前往維修保養之地點為原來售出電動機車之車廠或經銷站，佔所有使用者之58.6%，其次為自行維修，佔30.3%，然後為至一般機車店，佔10.6%。表3.15則是電動機車使用者對於保養維修費用及維修地點之滿意度分析，從此項分析中可知目前之電動機車使用者中，有40.7%對於維修費用之滿意度感到普通，有26.2%認為滿意；而對於維修地點則有42.8%的使用者認為不滿意，將近五成，而有33.8%的使用者認為普通。進一步檢定男女性使用者在維修費用及維修地點的滿意度是否有所差異，其結果為無顯著差異，顯示不同性別之使用者對此問題之感受沒有顯著差異。此外，有23位車主因其剛購買電動機車不久（仍在保固期間），尚未有維修花費之經驗（保固期間免維修費），故未針對本問題作答。

由此可知，目前電動機車使用者對於每次維修保養費用尚能接受，但是對於維修地點顯然感到不滿意，主要原因是因為多數之電動機車使用者都是選擇回到原車廠或經銷站進行維修保養（58.6%），然而現階段由於電動機車尚未普及，因此經銷站之密度仍非常低，以致造成使用者維修上之不便。



表3.14電動機車使用者之保養地點



保養地點�人數�百分比��一般機車店�15�10.3%��原來車廠或經銷站�85�58.6%��自行維修�44�30.3%��其他�15�10.3%��合    計�145�100％��               



表3.15  電動機車使用者對電動機車維修之滿意度

單位：﹪

屬性�性別�非常滿意�滿意�普通�不滿意�非常不滿意�備註��維修�男性�5.7(5)�26.1(23)�37.5(33)�9.1(8)�5.7(5)�無顯著關連��費用�女性�5.3(3)�26.3(15)�45.6(26)�7.0(4)�0(0)�χ02＝3.99���合計�5.5(8)�26.2(38)�40.7(59)�8.3(12)�3.5(5)�p＝0.551��



表3.15（續）  電動機車使用者對電動機車維修之滿意度

��維修�男性�2.3(2)�15.9(14)�28.4(25)�46.6(41)�6.8(6)�無顯著關連��地點�女性�0(0)�12.3(7)�42.1(24)�36.8(21)�8.8(5)�χ02＝4.47���合計�1.4(2)�14.5(21)�33.8(49)�42.8(62)�7.6(11)�p＝0.346��註：（）內為回答人數



因此本研究進一步調查電動機車使用者其本身認為最能符合自身需求之保養地點為何，調查結果如表3.16所示。由表3.16可知有將近七成五的使用者偏好至一般機車店進行維修，這是因為一般機車店分佈密度最廣，對於使用者而言是最為方便之方式。此一結果顯示未來進行推廣時應致力於使一般機車店即可維修電動機車，以方便使用者。



表3.16 使用者認為最能符合自身需求之保養地點



使用者認為最能符合

自身需求之保養地點�男性�女性�合計��一般機車店�71.6(63)�77.2(44)�73.8(107)��原來車廠或經銷站�18.2(16)�17.5(10)�17.9(26)��自行維修�6.8(6)�1.8(1)�4.8(7)��其他�3.4(3)�3.5(2)�3.5(5)��合   計�100(88)�100(57)�100(145)��註：（）內為回答人數



3.2.4  電動機車使用者對電動機車充電方式之滿意度分析



充電方式是影響電動機車使用方便性之重要因素，若使用者之偏好不易達成，很容易影響其購買、使用電動機車的意願。根據調查結果多數電動機車使用者都是採用在家充電的方式，佔73.8%，將近八成。其次為免費在上班地點充電，佔24.8%，約有二成半，由於此問題採複選型式，因此表中總勾選次數會超過樣本數。進一步分析電動機車使用者對於目前所採用之充電方式的滿意度為何，其結果如表3.18所示，有39.3%的使用者對目前採用之充電方式的滿意度感到普通，而感到滿意者佔29.7%；而就男性使用者和女性使用者的角度來分析，發現兩者之滿意度感受並無顯著差異，不過值得注意的是，使用者中有9位使用者對目前所採用之充電方式（在家充電）感到非常滿意。

本研究同樣也對電動機車使用者進行最符合其自身需求之充電方式調查，本研究在問卷中共提出五種充電方式，以下先分別說明之：



1.利用自家現有之電源插座，自行在家充電。

2.在上班地點設置充電設施，充電費用繳交予上班之公司。

3.在上班地點設置充電設施，免費於上班地點充電。

4.廣設電瓶交換站，蓄電池屬於電動機車生產廠商所有，由交換站裝卸蓄電池，測蓄電池殘餘電量，交換時間約10分鐘（不含等候時間），每次充電費用約50-70元。

5.廣設充電站，蓄電池屬於電動機車使用者，由充電站進行快速充電，每次約15分鐘（不含等候時間），每次充電費用約70-90元。

問卷結果如表3.19所示。調查結果顯示有45.5%的使用者認為最符合自身需求的充電方式為在家充電，其次為電瓶交換站，約有24.8%，再其次分別為充電站（15.9%）及上班地點免費充電（11.0%）。若進一步對男女使用者偏好之充電方式加以分析，發現男女使用者偏好之充電方式無顯著差異。對男性使用者而言，最偏好之充電方式為在家充電（45.5%），其次為電瓶交換站（27.3%）、充電站（13.6%）及上班地點免費充電（11.4%）及；而對女性使用者而言，最偏好之充電方式亦為在家充電（45.6%），其次為電瓶交換站（21.1%）、充電站（19.3%）及上班地點免費充電（10.5%）。由上述結果可知不管男、女性使用者，其最偏好之充電方式皆為在家充電，若必須在外充電則男性與女性使用者皆偏好電瓶交換站。

表3.17電動機車使用者選擇之充電方式



充電方式�人數�百分比��在家充電�107�73.8%��上班地點充電�1�0.7%��上班地點充電（免費）�36�24.8%��其他�1�0.7%��合   計�145�100％��          



表3.18 使用者對充電方式之滿意度分析

單位：﹪

屬性�性別�非常滿意�滿意�普通�不滿意�非常不滿意�備註��充電�男性�4.6(4)�30.7(27)�40.9(36)�21.6(19)�2.3(2)�無顯著關連��方式�女性� 8.8(5)�28.0(11)�36.8(21)�21.0(12)�5.3(3)�χ02＝2.12���合計�6.2(9)�29.7(43)�39.3(57)�21.4(31)�3.5(5)�p＝0.713��註：（）內為回答人數





表3.19 使用者認為最能符合自身需求之充電方式

單位：﹪

使用者認為最能符合

自身需求之充電方式�男性�女性�合計�備註��在家充電�45.5(40)�45.6(26)�45.5(66)�無��上班地點充電�2.3(2)�3.5(2)�2.8(4)�顯��上班地點充電（免費）�11.4(10)�10.5(6)�11.0(16)�著��電瓶交換站（50~70元）�27.3(24)�21.1(12)�24.8(36)�關��充電站（70~90元）�13.6(12)�19.3(11)�15.9(23)�連��其他�0(0)�0(0)�0(0)�χ02＝1.45��合   計�100(48)�100(31)�100(79)�p＝0.835��註：（）內為回答人數



本研究進一步分析不同之住宅型態所採用之充電方式是否有顯著差異，結果顯示不同之住宅型態之車主們所採用之充電方式有明顯之不同；其中大部分採用在家充電方式之車主們之住宅型態分別為居住於公寓或大樓之一樓（26人，佔17.93％）、有庭院之透天厝（36人，佔24.83％）、無庭院之透天厝（26人，佔17.93％），至於公寓或大樓之二樓以上之車主們則大部分皆採用在上班地點充電之方式充電。



表3.20  不同之住宅型態與充電方式之交叉分析

   單位：％

充電方式�在家充電�上班地點充電�上班地點充電�其他�備註��住宅型態��（付費）�（免費）����公寓或大樓的一樓�17.93(26)�0(0)�1.38(2)�0(0)�有��公寓或大樓的二樓以上�12.41(18)�0.69(1)�20.69(30)�0.69(1)�顯��有庭院的透天厝�24.83(36)� 0(0)�0.69(1)�0(0)�著��無庭院的透天厝�17.93(26)�0(0)�2.07(3)�0(0)�關��其他� 0.69( 1)�0(0)�0(0)�0(0)�連��合        計�73.79(107)�0.69(1)�24.83(36)�0.69(1)���註：（）內為回答人數；χ02＝57.14， p＝0.001





3.2.5  電動機車推廣策略重要度分析



目前環保署補助每位購買電動機車之車主每人5,000元之補助金，本研究也就此項推廣策略對目前電動機車的使用者進行調查，以了解電動機車使用者對此項措施之感受及滿意度。根據調查結果（如表3.20所示），有42.8%的使用者之滿意度為普通，而回答滿意者有26.9%，回答不滿意者有20.7%。若再訪問電動機車使用者其自身認為政府補助購買電動機車的合理額度時，大多數使用者（53.1%）認為合理之補助金額應為9,000元~11,000元之間。







表3.21  電動機車使用者對目前購車補貼金額（5,000元）之滿意度

單位：﹪

滿意度�男性�女性�合計�備註��非常滿意�3.4(3)�3.5(2)�3.5(5)�無��滿意�30.7(27)�21.1(12)�26.9(39)�顯��普通�43.2(38)�42.1(24)�42.8(62)�著��不滿意�17.1(15)�26.3(15)�20.7(30)�關��非常不滿意�5.7(5)�7.0(4)�6.2(9)�連��合   計�100(88)�100(57)�100(145)���註：（）內為回答人數





表3.22電動機車使用者認為政府合理之補貼金額



電動機車使用者認為

政府合理之補貼金額�人數�百分比��6,000元以下�24�16.6%��6,001~7,000元�9�7.2%��7,001~9,000元�23�15.9%��9,001~11,000元�77�53.1%��11,001~13,000元�2�1.4%��13,000元以上�10�6.9%��合   計�145�100％��          



另外，本研究也研擬五項電動機車之推廣策略，並調查電動機車使用者對此五項推廣措施認為之重要程度，此五項推廣措施分別為：



1.政府單位的公務車優先示範使用，以達到真正的公信力。

2.調高電動機車之購買補助款，以刺激消費市場。

3.對稅率的減免（如燃料費、貨物稅等）。

4.立法規定設有停車位之公民營機關團體及政府部門設置一定比例之電動機車停車位，並加裝充電設施供員工使用。

5.政府研發相關部門建立自主性技術，輔導各關鍵性零組件業者。

調查結果表3.22所示，有六成左右的受訪者認為這五項推廣措施非常重要，而有三成左右的受訪者認為這五項推廣措施重要，換句話說，即有九成以上之受訪者都認為這些推廣措施相當重要。



表3.23  電動機車使用者對五項推廣措施認為之重要程度

單位：﹪

電 動 機 車 之 推 廣 措 施�非常不重要�不重要�普 通�重 要�非常重要��1.政府單位的公務車優先示範使用，以達到真正的公信力�0.7(1)�2.8(4)�7.6(11)�29.0(42)�60.0(87)��2.調高電動機車之購買補助款，以刺激消費市場�0(0)�4.8(7)�7.6(11)�33.8(49)�53.8(78)��3.對稅率的減免（如燃料費、貨物稅等）�0.7(1)�1.4(2)�4.1(6)�37.2(54)�56.6(82)��4.立法規定設有停車位之公民營機關團體及政府部門設置一定比例之電動機車停車位，並加裝充電設施供員工使用�0(0)�0.7(1)�3.4(5)�31.0(45)�64.8(94)��5.政府研發相關部門建立自主性技術，輔導各關鍵性零組件業者�0(0)�2.1(3)�6.9(10)�33.8(49)�57.2(83)��註：（）內為回答人數













3.3  市場區隔行為特性分析



3.3.1  消費者購車重視因素分析



由表3.23可發現電動機車車主於選購電動機車與輕型機車時較重視之因素排名前六名者依序為售價、續航力（充電或加油一次所能行駛之距離）、最高速度、車體重量、充電或加油一次所需要之時間、充電或加油一次所需要之費用等，本研究以此排名前六名之屬性納入第二階段問卷設計之購車決策變數。



表3.24  電動機車車主購車選擇行為之決策變數排名序



決策變數�排名序��售價�1��充電或加油一次可行駛之距離�2��最高速度�3��車體重量�4��充電或加油一次所需之時間�5��充電或加油一次所需之費用�6��多少天充電一次�7��充電或加油之方便性�8��故障頻率�9��保養費用�10��          

由此可得下列結論：



1.售價為消費者最重視之購車屬性，顯示電動機車之欲大力銷售推廣需注意其定價是否合理。

2.電動機車使用方便性之屬性，如續航力（充電一次可行駛之距離）、車重、充電或加油一次所需之時間、充電或加油一次所需之費用等，普遍受到車主們之重視。

3.最高速度亦廣受車主們之重視，由前述之調查亦可得知對於電動機車之最高速度車主們普遍感到普通或不滿意，顯見如何提昇電動機車行駛之最高速度以便拉近與目前市售輕型機車之差距，亦是頗重要之課題。



3.3.2  因子分析



本節首先利用因子分析（Factor Analysis）由眾多關係複雜之變數中，找出真正影響現象行為之潛在因素；為求確實掌握消費者之特性，進一步再利用群落分析設法找出電動機車使用者不同族群之分佈及其個別之差異，以作為研擬產品發展策略之參考。

本研究之第一階段問卷中共設計73道答題，其中行為解釋變數之答題變數共43個（其中有關電瓶汰換費用滿意度、電瓶壽命長度滿意度答題不包括在內，因為問卷回收情形顯示大部分車主之電動機車購買仍未滿兩年，有些甚至仍在保固期間內，故對於此二屬性車主們多未填答，故不予納入）；首先將問卷中各答題之答項量化，如非常滿意為5分，滿意為4分，普通為3分，不滿意為2分，非常不滿意為1分，以進行因子分析。經評選後納入因子分析之變數如下表所示。



























表3.25  解釋變數表



變數編號�變數名稱�變數編號�變數名稱��變數1�性別�變數23�充電方式滿意度��變數2�年齡�變數24�每週行駛陸橋次數��變數3�家庭人數�變數25�爬坡能力滿意度��變數4�家中現有機車數�變數26�車重滿意度��變數5�教育程度�變數27�個人可接受之車體重量��變數6�住宅型態�變數28�加速性滿意度��變數7�停車空間方便充電與否�變數29�噪音滿意度��變數8�個人每月所得�變數30�售價滿意度��變數9�每天騎乘電動機車次數�變數31�個人認為合理之售價��變數10�家中曾騎乘之人數�變數32�外型滿意度��變數11�平常騎乘速率�變數33�偏好之外型��變數12�是否跟得上車流速度�變數34�電瓶重量滿意度��變數13�最高速率�變數35�殘電量檢視可靠度��變數14�最高速率滿意度�變數36�安全性評價��變數15�維修方便性之滿意度�變數37�購車補助款滿意度��變數16�維修地點之距離�變數38�個人認為合理之補助款��變數17�累積行駛里程數�變數39�推廣措施1重要程度��變數18�行駛多遠加以充電�變數40�推廣措施2重要程度��變數19�續航力滿意度�變數41�推廣措施3重要程度��變數20�多少天充電一次�變數42�推廣措施4重要程度��變數21�充電頻率滿意度�變數43�推廣措施5重要程度��變數22�充電時間滿意度����        



以此43個變數進行因子分析，經過最大變異轉軸後，其結果如表3.25所示。在為各因子下定義時，係考慮旋轉後因素負荷量的數值較大的那些變數，其中※為因子負荷量絕對值大於0.4之變數，各因子之意義為（1）電動機車使用者對於電動機車可行駛之最高速度、續航力、充電頻率、充電時間長短、充電頻率、爬坡能力、充電方式、車重、加速性、整體安全性等使用特性之滿意度受一潛在因素之影響（Factor1），可將其稱之為「用後認知」因子；（2）維修地點之距離、政府單位公務車優先示範使用（推廣措施1）、減免稅率（推廣措施3）、立法規定設置電動機車停車位（推廣措施4）、政府研發部門建立自主性技術，輔導各關鍵性零組件業者（推廣措施5）等變數受一潛在因素之影響（Factor2），可將其稱之為「推廣措施認知」因子；（3）年齡、教育程度、平時騎乘速度、最高騎乘速度等變數受一潛在因素之影響（Factor3），可將其稱之為「騎乘慣性」因子；（4）購車補助款滿意度、個人認為合理之購車補助款、調高電動機車之購車補助款，以刺激消費市場（推廣措施2）等變數受一潛在因素之影響（Factor4），可將其稱之為「購車補助認知」因子；（5）家庭人數、家中現有機車數、每天騎乘電動機車次數、家中曾騎乘電動機車之人數等變數受一潛在因素之影響（Factor5），可將其稱之為「家庭特性」因子；（6）對售價之滿意度受一潛在因素之影響（Factor6），可將其稱之為「售價認知」因子；（7）累積里程數、多少天充電一次、每週爬坡次數等變數受一潛在因素之影響（Factor7），可將其稱之為「活動特性」因子。

由此可知，消費者在選購與使用電動機車，明顯受數個特定因素影響，為了確實掌握消費者之類型，需利用各樣本於此7因子之因子得點進行群落分析（Cluster Analysis）。

























表3.26  因子分析結果



�因子負荷量��變    數�用後認知�推廣認知�騎乘慣性�購車補助�家庭特性�售價認知�活動特性��性別�0.0043�-0.0778�-0.0427�0.1284�-0.0864� -0.3425�-0.0569��年齡�0.1045�0.0011�※-0.4718�0.0474�0.1357�-0.3135�-0.1445��家庭人數�0.0337�0.0333�0.0311�0.0379�※0.6231�0.1207�-0.0463��家中現有機車數�0.1825�0.0553�-0.0060�0.1000�※0.5760�0.1118�-0.1240��教育程度�-0.1096�-0.1837�※0.4021�-0.0532�-0.2782�0.1559�-0.1043��住宅型態�-0.0557�0.0206�0.1404�-0.0693�-0.1376�0.1752� 0.2543��停車空間方便充電與否� 0.2408�0.0219�-0.1896�-0.0791�0.1601�-0.0185�0.0819��個人每月所得�-0.1233�-0.2576�-0.0676�-0.1182�-0.2146�-0.2906�0.0280��每天騎乘電動機車次數�0.0566�0.0963�-0.1607�-0.2609�※0.4220�-0.0619�0.2657��家中曾騎乘之人數�0.2380�-0.0700�0.1314�-0.1327�※0.5012�0.1135�0.2032��平常騎乘速率�0.0346�0.1477�※0.7156�-0.1500�0.0988�-0.0134�0.2854��是否跟得上車流速度� 0.3302�0.0345�0.0360�-0.0870�0.0707�-0.0997�0.0845��最高速率�0.0625�-0.0296�※0.7321�0.0046�0.1143�-0.0717�0.0596��最高速率滿意度�※0.6644�0.0694�-0.0044�0.0379�0.0907�0.0932�0.0890��維修方便性之滿意度� 0.2324�-0.1339�0.0620�0.0291�0.0466�0.1870�-0.0238��維修地點之距離�0.0003�※-0.4625�-0.0900�0.1599�0.0454�-0.0616�-0.0676��累積行駛里程數�-0.0749�-0.2184�-0.1984�0.1699�-0.0023�-0.2166�※0.4891��行駛多遠加以充電�0.0430�-0.0503�0.2744�0.1591�0.2496�0.0079�-0.1194��續航力滿意度�※0.7604�0.0512�0.1319�0.1447�0.0681�0.0389�0.0539��多少天充電一次�0.0000�-0.1504�0.0054�0.0531�0.1216�-0.1324�※-0.4672��充電頻率滿意度�※0.8262�0.0596�0.0773�0.2132�0.0731�-0.0035�0.0242��充電時間滿意度�※0.7692�0.0119�-0.0221�0.0992�0.0034�-0.0196�0.1132��充電方式滿意度�※0.6590�-0.0406�0.0524�-0.0085�-0.0328�-0.1630�-0.1353��每週行駛陸橋次數�0.1544�-0.0604�0.1372�-0.0403�0.1283�-0.0448�※0.4973��爬坡能力滿意度�※0.6481�0.1262�0.0391�0.0973�0.0135�0.0895�0.0186��車重滿意度�※0.4737�-0.0089�0.2826�-0.0040�0.2413�0.2316�-0.0999��

表3.26（續）  因子分析結果����個人可接受之車體重量�0.1811�0.1853� 0.3366�0.1060�0.0226�0.0994�-0.0919��加速性滿意度�※0.6106�-0.0408�-0.0799�-0.1532�0.1616�0.2083�-0.0272��噪音滿意度�0.1163�0.0306�0.0723�-0.1194�0.1640� 0.3904�-0.0540��售價滿意度�0.2442�-0.0102�-0.0055�0.2245�-0.0145�※0.5078�0.1293��個人認為合理之售價�0.1029�0.1521�0.0741�0.2657�0.0059� 0.3689�0.2050��外型滿意度� 0.3893�-0.1876�-0.0964�0.0574�0.1338�0.1477�-0.1695��偏好之外型�-0.1044�-0.1162�-0.0471�0.0337�-0.0529�-0.1281� -0.2714��電瓶重量滿意度�0.0874�-0.1480�0.1943�-0.1832�0.0240�-0.2224�0.0945��殘電量檢視可靠度� 0.3762�0.0447�-0.0215�-0.1458�0.0454�0.2557�0.1696��安全性評價�※0.4881�-0.0143�-0.1139�0.0039�0.0469�0.2476�0.0585��購車補助款滿意度�0.1861�-0.0548�-0.0795�※0.7240�0.0752�0.0822�-0.0343��個人認為合理之補助款�-0.0516�0.0728�0.0159�※-0.6477�0.0561�0.0444�0.0906��推廣措施1重要程度�0.1290�※0.6092�-0.0894�-0.1189�0.0150�0.1024�-0.0602��推廣措施2重要程度�0.1014�0.3749�-0.0671�※-0.4485�-0.0689�0.2095�-0.1617��推廣措施3重要程度�0.0038�※0.5203�-0.1001�0.0276�0.0833�-0.1008�0.1528��推廣措施4重要程度�-0.0787�※0.7088�0.0885�-0.0192�0.0355�0.2160�0.1025��推廣措施5重要程度�-0.0038�※0.4415�0.0956�0.3145�0.0481�-0.1052�-0.2366��寄  與  率�26.19％�12.21％� 9.37％� 8.25％� 6.48％� 6.16％� 5.43％��累積寄與率�26.19％�38.41％�47.78％�56.02％�62.50％�68.66％�74.09％��※因子負荷量之絕對值大於0.4之變數





3.3.3  群落分析



一般所採用之群落分析法依其分類方法之不同可分為「階層群落分析法」與「非階層群落分析法」，彭昭英（民83）指出，當樣本數較大時（約100至100000個）較適合使用非階層式群落分析法，故本研究以非階層式群落分析法應用較適合。非階層式群落分析法係先選出某些種子點（seed  points）作為群落的中心，然後再利用各樣本點到各群落重心（平均數）之距離遠近，而將樣本點分派至距離最近之群落。

由於利用此種方法劃分群落必須重複計算且交換離合，故需藉助SAS統計分析程式之運算，其程序大致依循下列四個步驟：



1.選取觀察值，稱為群落種子。

2.分配每一觀察值到具有最近種子之群落中，以形成臨時群落，每次分配觀察值時，群落種子便會更新為群落之新平均數。

3.分配每一觀察值到最近種子中，以形成群落，在分配完所有觀察值後，便會以群落平均數代替群落種子。此步驟可以不斷重複，直到群落種子之改變變成很小或零。

4.分配每一觀察值到最近種子中，以形成最終群落。



以145個樣本之7項因子得點，利用SAS軟體實證結果，可依消費者之特性分類成4個群落，各群落之統計特性如表3.26所示。

將4群體之各答項統計值分別計算，由資料可發現第1群使用電動機車後對其各項屬性普遍為不滿意或普通，對於推廣電動機車之措施則普遍認為重要，其年齡相對之下較低，教育程度為大專，對於購車補助款、售價之滿意度認為尚可，每天騎乘電動機車之次數相對較低，住宅型態為公寓或大樓之二樓以上，累積之行駛里程數相對較低，此群可能以青壯年之上班族為主。

第2群使用者對電動機車之各項屬性普遍為不滿意或普通，對於推廣電動機車之措施認為重要，年齡較第一群為高，對於購車補助認知、售價認知之評價亦較第一群為差，認為電動機車合理之售價較第一群為高，累積之里程數相對較低，家中成員相對較多，此群可能以中年之上班族為主，因需負擔家計，且家中成員較多，故對有關金錢方面之屬性要求較為嚴苛。

第3群使用者在用後認知方面對於電動機車之各項屬性之評價相對較高，但其累積之行車里程數相對較低（為4群中最低），可能其騎乘電動機車之時間尚短，對於許多屬性之感受不若其他族群之使用者來得深刻。在推廣措施認知方面則相對認為重要，其年齡相對較輕，曾騎乘之最高速率亦相對高於其他族群，對於購車補助認知與售價認知皆為尚可，認為合理之補助款相對較高，認為合理之售價亦相對較高，教育程度為大專，以騎乘慣性、售價認知等資料來看，本群可能以初出社會之青年與部份在學之學生（不必負擔家計）為主。

第4群之使用者在用後認知方面對於電動機車之各項屬性之評價相對較低，其累積之行車里程數相對較高（為4群中最高），顯示其長年使用電動機車，對電動機車之使用特性較其他族群之使用者來得深刻。在推廣措施重要性認知方面相對較低，其年齡相對較高，教育程度相對較低（國中至高中），平常騎乘速率、最高速率、個人可接受之車體重量皆相對較低，於購車補助認知之滿意度較高，對於售價則普遍不滿意，每天騎乘電動機車之次數相對較高，家中曾騎乘電動機車之人數相對較低，顯見電動機車可能是其專屬之代步工具，由上述資料研判本群可能以中老年人為主。

進一步探討此4個族群之特性，其實前3個族群之差異有限，第4個族群之差異較大，故可將目前電動機車之使用者區分為青壯年與老年兩個年齡層，其中青壯年以上班族為大多數，以電動機車作為通勤之交通工具；老年人則以電動機車作為其專屬之代步工具，以電動機車低污染、低噪音、低速度之特性，對老人而言十分適合，政府相關部門於擬定電動機車之推廣策略時，可針對此二大年齡層之民眾進行宣導。























表3.27  群落分析各群體差異分析表



��平均得點����族群1�族群2�族群3�族群4���停車空間方便充電與否(1)�1.8�1.8�1.9�1.5���是否跟得上車流速度(2)�1.4�1.4�1.6�1.0���最高速率滿意度(3)�2.9�2.7�3.2�2.0���維修方便性之滿意度(3)�2.7�2.4�2.45�2.0���續航力滿意度(3)�2.5�2.3�2.75�2.5���充電頻率滿意度(3)�2.6�2.5�2.7�2.5���充電時間滿意度(3)�2.5�2.4�2.7�2.5��用後認知�充電方式滿意度(3)�3.1�3.2�3.05�2.5���爬坡能力滿意度(3)�2.5�2.2�2.7�1.5���車重滿意度(3)�2.6�2.6�2.65�1.5���加速性滿意度(3)�3.1�3.3�3.25�2.0���外型滿意度(3)�3.2�3.2�3.35�3.5���殘電量檢視可靠度(3)�2.6�2.5�3.0�2.0���安全性評價(3)�3.4�3.3�3.6�3.5���維修地點之距離�3.1�3.1�3.85�20.5���推廣措施1重要程度(4)�4.5�4.2�4.65�3.0��推廣認知�推廣措施3重要程度(4)�4.5�4.4�4.35�4.5���推廣措施4重要程度(4)�4.7�4.4�4.75�3.5���推廣措施5重要程度(4)�4.6�4.3�4.40�3.5���年齡�38.4�40.6�37.6�54.0���教育程度(6)�3.5�3.6�3.8�2.5��騎乘慣性�平常騎乘速率�35.1�34.6�37.1�30.0���最高速率�41.6�42.2�42.4�32.5���個人可接受之車體重量�74.2�72.2�73.55�55.0���購車補助款滿意度(3)�3.3�2.6�2.65�3.5��購車補助�個人認為合理之補助款�8267�10042�15833�7500���推廣措施2重要程度(4)�4.4�4.3�4.6�2.0���家庭人數�4.8�5.3�5.0�4.0��家庭特性�家中現有機車數�2.4�2.2�2.6�2.5���每天騎乘電動機車次數�2.6�3.0�3.3�4.0���家中曾騎乘之人數�2.3�2.7�2.7�1.5���性別(5)�1.6�1.6�1.55�2.0��售價認知�噪音滿意度(3)�4.0�3.6�4.3�3.5���售價滿意度(3)�2.8�2.4�3.0�2.0���個人認為合理之售價�25067�19444�29486�22500����������������表3.27（續）  群落分析各群體差異分析表

���住宅型態(7)�3.5�3.5�3.7�3.0���累積行駛里程數�1428.4�1474.2�693.0�16500��活動特性�多少天充電一次�2.6�2.8�1.7�3.0���每週行駛陸橋次數�4.9�4.5�6.65�17.5���偏好外型(8)�1.8�1.9�1.8�2.0��



(1)答項得點轉換：無-1、有-2

(2)答項得點轉換：否-1、是-2

(3)答項得點轉換：非常不滿意-1、不滿意-2、普通-3、滿意-4、非常滿意-5

(4)答項得點轉換：非常不重要-1、不重要-2、普通-3、重要-4、非常重要-5

(5)答項得點轉換：女-1、男-2

(6)答項得點轉換：小學以下-1、國中-2、高中（職）-3、大專-4、研究所以上-5

(7)答項得點轉換：公寓或大樓之一樓-5、公寓或大樓的二樓以上-4、有庭院的透天厝-3、無庭院的透天厝-2、其他型態-1  

(8)答項得點轉換：跨騎式機車-1、流線型速克達-2





3.4  第二階段敘述性偏好實驗設計



本階段之調查為本研究之重點之一，在本階段中，將第一階段電動機車使用者選擇運具時所重視之屬性，與其各項屬性之可容忍水準值之平均值與變異數等資料進行第二階段敘述性偏好問卷設計。



3.4.1  替選方案之決定



根據邱怡璋（民83）針對一般民眾所做之調查，持有重型機車之男女皆偏好選擇重型機車，表示持有重型機車之民眾對重型機車之忠誠度頗明顯，或許是偏好重型機車之穩重及速度等因素；再則目前國內輕便型機車中，操作特性、功能與電動機車相接近的是50 c.c.輕便型速克達機車，亦為電動機車欲進入市場最直接之競爭產品，因此本研究以輕型機車市場為研究範圍，研擬電動機車的競爭替選方案為現已量產之市售50 c.c.輕型燃油機車。



3.4.2  方案屬性水準值範圍之設定



敘述性偏好實驗設計強調以假設之情境組合供受訪者選擇，故屬性水準應盡量符合受訪者之經驗，並兼顧受訪者對屬性水準之容忍極限；前者使方案的情境組合更能被受訪者所接受與理解，而後者則使模式更能反應受訪者之偏好特性。本研究以第一階段問卷可得方案屬性容忍值之平均數與標準差作為敘述性偏好問卷設計之依據；為避免屬性水準值之抽取產生不合理之情形，本研究以各屬性水準之平均容忍值加減1.5個標準差為範圍限制，以保證屬性水準值之設計無誤。各屬性水準值範圍設計詳見表3.27與表3.28。





表3.28  電動機車車主對二類機車屬性水準值平均容忍極限



�電動機車�50c.c.輕型機車��最高速度( km/hr)�52.83�63.68��充電或加油一次可行駛之距離(km)�77.59�139.96��重量(kg)�76.28�72.69��售價�27786�31643��充電或加油一次所需要之費用�45.67�63.89��充電或加油一次所需要之時間(分)�122.34�7.63��











表3.29  隨機常態分配設計決策屬性水準範圍



�電動機車�輕型機車���上限�下限�上限�下限��最高速度( km/hr)�68.865�36.765�80.495�46.865��充電或加油一次可行駛之距離(km)�121.135�34.045�190.525�89.395��重量(kg)�96.485�56.075�89.625�55.755��售價(元)�35070�20502�37894�25393��充電或加油一次所需要之費用(元)�78.445�12.895�97.715�30.065��充電或加油一次所需要之時間(分)�480.00�10.00�14.815�0.445��

註：充電或加油一次所需要之時間包含等候時間



3.4.3  敘述性偏好實驗設計內容



本研究採用常態分配隨機抽樣方式設計敘述性偏好問卷，其基本假設為受訪者對方案屬性容忍值之分佈呈常態分配。每份問卷包括二個部份，第一部份為二題機車購買選擇答題，每題要求受訪者以代號回答其對每一方案之偏好程度，如很喜歡、普通、非常不喜歡等，並要求受訪者勾選其偏好之方案；第二部份則詢問受訪者之基本資料。因為本階段之調查對象為電動機車車主及一般民眾，為顧及一般民眾對電動機車之特性可能不甚瞭解而造成作答上之困難，故發給一般民眾之問卷皆加註電動機車之性能與使用特性之簡介。



3.4.4  資料蒐集



本階段之問卷資料分別訪問騎乘輕型機車之一般民眾與電動機車車主，每種運具（電動機車與輕型機車）各發出150份問卷。車主部份以各地監理單位及環保署所提供之電動機車車主名單進行系統抽樣得到本研究所需之樣本，除了以郵寄問卷方式進行外，為顧及回收率過低並派調查員進行家戶訪問；另派調查員至各地之加油站訪問騎乘輕型機車之一般民眾，以收集一般民眾之樣本。調查進行時間為八十六年二月底至三月中旬。
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