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學生族群偏好中距運輸套裝方案；一般族群偏好長距運輸套裝方案；中高齡族群偏好短距運輸

套裝方案，藉由規劃結果可知各族群套裝方案較需要的運具與可完成之旅運距離。本研究透過

敏感度分析探討各族群最適旅運距離與最適單位成本，學生族群與中高齡族群最適單位成本為
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第一章 緒論 

1.1 研究背景與動機 

「交通行動服務1 (Mobility as a Service, MaaS)」的概念最早由芬蘭所提出

(Hietanen,2014; Heikkilä, 2014)，所謂MaaS係指透過一個整合運輸服務應用程式

平台(APP)，提供個人化的運輸服務套裝方案(personalized package)，並透過運具

整合、即時資訊、個人化設定、平台內付款等功能，將使用者於運輸行為中的所

有需求與步驟整合在同一平台內完成一站購足式(one-stop shopping)的服務。

MaaS 象徵一個運輸服務新典範：以使用代替擁有車輛、強調綠運輸、以多元運

具取代單一運具完成旅次，使旅客能依個人行程旅次需求預約各種運具，透過行

動支付選擇單趟即付、日付型或月付型之套票，以期減少私人運具（小客車及機

車）的持有與使用，達到低碳、節能的綠色運輸發展目標。MaaS 之概念提出，

即被許多國家、城市採納，如芬蘭赫爾辛基、英國倫敦、瑞典、德國、奧地利、

杜拜、新加坡等皆以MaaS作為都市運輸政策發展的新目標，積極建置相關服務

與開發平台。近年來也開始進行MaaS推動與規劃之相關計畫，如交通部運輸研

究所自 2015年起所進行之「公共運輸行動服務(MaaS, Mobility as a Service)發展

應用分析與策略規劃」，進行國內導入公共運輸行動服務 MaaS之可行性分析，

研擬公共運輸MaaS之適用服務模式、應用範疇、適用場域及推動策略（交通部

運研所，2016）。交通部賡續推動二個示範計畫，分別為以北宜廊帶為主之「臺

北都會區及宜蘭縣交通行動服務建置及經營計畫」（交通部科顧室，2017），及

以高雄都會區為主之「交通行動服務(MaaS)示範建置計畫」（交通部運研所，2018）。 

相關文獻針對MaaS發展主要在探討MaaS之可行性、商業模式、相關營運

案例等方面之研究為主，文獻著重於MaaS的建置與架構、服務內容規劃及應用

程式(APP)功能，較少針對MaaS服務套裝方案組成與定價規劃研究。MaaS主要

的核心架構在於以單一平台提供多運具旅程規劃、即時資訊、預約服務及個人化

等功能，提供月租套裝方案與套票等購買方式。亦即，MaaS 推動關鍵，除了服

務平台之資通訊技術、多運具營運業者服務無縫整合等營運模式為最主要關鍵外，

如何建立個人化隨選服務(personalized on-demand service)之服務套裝方案及其定

1 目前MaaS 之中文名稱尚未統一，本研究參考交通部、交通部運輸研究所相關 MaaS 建置或

示範計畫以「交通行動服務」為MaaS 對應中文名稱。 
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價，更是能否吸引使用意願甚至達到私人運具使用轉移的成功關鍵。因此，如何

組成MaaS服務套裝方案、如何訂定MaaS套裝方案定價，的確具有研究空間且

值得深入研究。 

商品組合(bundling)是許多產業常用的行銷與定價策略，亦即「綑綁定價

(bundle pricing)」，係指將兩種或兩種以上的商品或服務組合成一個套裝方案

(package)販售(Fuerderer et al., 1999)。過去相關綑綁定價之商品組合與定價研究

已發展許多最佳化方法，可同時決定哪些商品組合納入套裝方案之組成設計

(composing)及其定價。依商品組合之特性又可分為單純綑綁(pure bundling)與混

合綑綁問題(mixed-bundling problem)，而讓消費者自己任選商品組合則為客製化

綑綁問題 (customized bundling) (Hitt and Chen, 2005)。 

探討MaaS個人化隨選服務套裝方案組成及其定價上，本研究延伸應用這類

客製化綑綁定價最佳化方法論。由於 MaaS的交通行動服務來自不同運輸業者，

服務內容依旅次特性包括運具、起訖對路線、里程與頻率，使得交通服務組成與

定價更加複雜、問題複雜度更高，即MaaS服務組成與綑綁定價問題確具研究價

值。本研究探討MaaS之交通服務組合套裝方案決策與客製化綑綁定價問題，針

對 MaaS服務套裝方案內容設計及綑綁定價規劃問題，提出一最佳化規劃架構，

進行建模發展與求解。本研究建立綑綁定價與組成問題，分析MaaS交通服務套

裝方案組合與定價，求解交通行動服務套裝方案組成及其定價，以作為MaaS服

務套裝方案設計與定價決策之方法基礎，可作為未來MaaS定價與服務規劃設計

之參考。 
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1.2 研究目的 

本研究主要針對「交通行動服務(MaaS)」服務套裝方案內容設計及其定價進

行探討，目的在於分析MaaS交通服務套裝方案組合決策，建立綑綁定價與組合

問題，進行建模與求解。本研究具體研究目的，可分為下列幾點： 

1. 建立MaaS服務套裝方案內容設計及綑綁定價規劃問題 

本研究建立綑綁定價與組合問題，探討MaaS之交通服務組合套裝方案決策

與客製化綑綁定價問題，提出一最佳化規劃架構，進行建模與求解。 

2. 分析MaaS服務套裝方案與定價決策之管理意涵 

本研究透過模式結果探討MaaS具吸引力之服務套裝方案組合及定價，並分

析各類型旅運者偏好之服務套裝方案，以作為推動MaaS交通行動服務之策

略管理意涵。 
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1.3 研究範圍 

由於MaaS象徵一個運輸服務的新典範，以使用代替擁有車輛、強調綠運輸、

以多元運具取代單一運具完成旅次，本研究研究範圍著重於公共運輸比例較高之

區域。根據表 1-1 108年雙北市民眾日常使用運具狀況調查結果可知，臺北市與

新北市民眾日常使用公共運具比例為 54.6%，為臺灣使用公共運具比例最高之縣

市，故本研究將雙北地區（臺北市與新北市）做為本研究之研究範圍。 

MaaS 的套裝方案可分為針對通勤者使用的通勤型 MaaS 套裝方案，或針對

觀光客所發行的旅遊型MaaS套裝方案。由於本研究是針對北部地區民眾作MaaS

套裝方案設計，而根據表 1-2雙北地區民眾日常使用運具比例調查，超過 50%的

北部民眾旅運目的以通勤（通學）、個人活動為主，故本研究針對雙北地區民眾，

設計旅運目的以通勤（通學）為主，個人活動為輔之MaaS套裝方案。 

表 1-1 108 年民眾使用公共運具比例 

地區 民眾使用 

公共運輸比例 

總計 54.6% 

臺北市 61.9% 

新北市 49.4% 
資料來源：108年雙北市民眾

日常使用運具狀況

調查(2020) 

表 1-2 108 年雙北地區民眾旅運目的比例 

雙北地區民眾 

旅運目的種類 

雙北地區民眾 

旅運目的比例 

通勤 37.6% 

通學 6.7% 

家庭/個人活動 18.5 

購物 16.8% 

休閒 11.3% 

就醫 3.5% 

業務外出 3.2% 

商務 2.4% 

其他 0.1% 
資料來源：108年雙北市民眾日常使用

運具狀況調查(2020) 

4



1.4 研究流程 

本研究係探討 MaaS 之交通服務組合套裝方案內容設計與定價問題，針對

MaaS 服務套裝方案內容設計及綑綁定價規劃問題，提出一最佳化規劃架構，以

進行建模與求解。本研究之研究流程如圖 1.1所示，研究分成兩部份，說明如后。 

第一部份為MaaS套裝方案內容設計與套裝方案願付價格區間分析。本研究

首先進行問卷設計，並發放問卷以得到旅運者對各運具之需求程度與旅運者對

MaaS 套裝方案的願付價格。接著將調查結果依旅運者的社經特性與旅運行為進

行分類，將旅運者對各運具之需求程度、旅運者對MaaS套裝方案的願付價格與

各運具方案之單位成本進行背包問題求解，並在目標式（套裝方案效用值最大）

與限制式（套裝方案成本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者需要的旅運距

離），求解各族群之最適MaaS套裝方案組成與各族群最適MaaS套裝方案定價。 

第二部份透過敏感度分析，探討各族群參數的變動下對目標式值的影響，藉

以了解影響MaaS套裝方案內容設計之關鍵參數。本研究透過數值分析與解析性

驗證，探討不同族群之MaaS套裝方案內容設計與定價策略。 
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圖 1.1 研究流程圖 
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第二章 文獻回顧 

2.1 多元整合運輸服務(MaaS) 

2.1.1 MaaS 定義與相關文獻 

由於MaaS為運輸領域服務之創新發展，相關文獻研究對於MaaS的定義以

及服務構件尚不明確且不盡一致。Hietanen (2014) 定義MaaS係利用單一服務供

應商與單一介面(single interface)，滿足個體使用者不同運輸需求的交通分配模型

(mobility distribution model)。Heikkilä (2014) 也將MaaS定義為：由運輸整合營

運者提供旅客全方位運輸服務的一個系統。部份研究從原則觀念定義 MaaS，

Burrows et al. (2015) 認為MaaS提供一個彈性、個人化隨選服務(personalized on-

demand service)，整合了所有類型的運具並將之完全整合方式提供給使用者，讓

使用者可輕易地完成旅次。WMITA (2016) 則指出MaaS是透過即時個人化運輸

服務模式結合所有種類運具，並以一個完全整合的方式提供旅客選擇，使旅客更

容易完成旅次。 

部份研究則從服務構件定義MaaS，Finger et al. (2015) 定義MaaS係將基礎

設施、運輸服務、資訊、付費方式轉為一整合性服務，提供不同的運具分配模型

以滿足不同旅客對運輸之需求。Kamargianni et al. (2015) 強調MaaS代表消費者

依其需求購買運輸服務，而不再是遷就於單一運輸工具；在MaaS系統內，旅運

者可透過單一平台及單次付款購買由同一或不同營運者提供之運輸服務。平台提

供多運具旅程規劃（包含汽車共享、汽車租賃、地鐵、火車、公車、自行車共享、

計程車…等不同運具之組合）、預約系統、一次性付款方式、即時資訊等功能，

MaaS 使用者可選擇單趟付款，也可依個人或家庭需求購買運輸服務套裝方案

(mobility package)，MaaS 為各族群提供了及門且無縫的運輸服務，改善旅運體

驗。 

Transport Systems Catapult (2016) 說明「-as a service」是MaaS商業模式的

必要條件，在許多數位公司也很普遍，例如資訊科技產業的「Software as a Service 

（軟體即服務）」。而在運輸領域中用「Mobility」取代「Transport」，表示此服

務模式先考 「誰」及「為什麼」，重視顧客的機動性(mobility)需求之同時，運

輸解決方案(transport solution)則是「如何」處理此問題。故MaaS可視為以使用

者為中心，而供應商提供符合個體消費者需求之最佳解決方案。 
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MaaS Global (2016) 為全球第一間發展且開始營運MaaS的企業，其發展手

機應用程式「Whim」可無縫結合來自不同供應商提供之運具選擇，處理從旅程

規劃至付款的每個環節。MaaS Alliance 係歐盟於 2017年成立，其定義MaaS為

將多種運輸服務整合成一個隨選的機動性運輸服務。 

由上述相關文獻對MaaS之定義，本研究歸納MaaS之「發展原則」與「服

務構件」，整理於表 2-1與表 2-2。說明如下： 

 MaaS發展原則為：滿足旅運起訖所有需求、無縫運輸(seamless)、以需

求為本(demand-based)、隨選服務(on-demand service)與綠運輸(green

transport)。

 MaaS服務構件為：單一介面(single interface)、旅程規劃(journey planning)、

資通訊整合(ICT integration)、運具整合(all types of mobility)、機構整合

(institutional integration)、付款整合 (payment integration)、票證整合

(ticketing integration)、個人化 (personalization)與預約系統 (booking

system)。
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表 2-1 MaaS 發展原則 

發展原則 原則說明 文獻出處 

滿足旅運起訖所有需求 從旅程規劃至付款皆可
一次完成，等同「一站購
足 (one-stop-shopping)」
的概念 

Heikkilä (2014) 

Burrows et al.(2015) 

MaaS Global (2016) 

TransportSystems 

Catapult (2016) 

WMITA(2016) 

無縫運輸 

(Seamless) 

透過多運具組合與即時
資訊提供做到及門服務 

Finger et al (2015) 

Kamargianni et al. (2015) 

陶治中 (2015) 

MaaS Global (2016) 

陳敦基等人(2016,2017) 

以需求為本 

(Demand-based) 

著重需求導向，強調以
「使用」取代「持有」私
人運具 

Finger et al (2015) 

陶治中 (2015) 

TransportSystems 

Catapult (2016) 

陳敦基等人(2016, 2017) 

隨選服務 

(On-demand Service) 

旅客可從平台提供的多
個運輸方式中選擇其最
偏好者，或自行決定欲

使用之運輸服務 

Burrows et al. (2015) 

MaaS Alliance (2017) 

綠運輸 

(Green transport) 

重視綠能科技，期望達
到環境友善、節能等環
保意識 

Hietanen (2014) 
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表 2-2 MaaS 之服務構件 

服務構件 說明 文獻出處 

單一介面 

(Single interface) 

以手機應用程式平台
(app)為供應商與旅客雙
方進行服務媒合 

Hietanen (2014) 

Kamargianni et al. (2015) 

MaaS Global (2016) 

TransportSystems 

Catapult (2016) 

MaaS Alliance (2017) 

旅程規劃 

(Journey planning) 

整合多元運具、即時資
訊，並結合旅客個人化
偏好進行旅程規劃 

Kamargianni et al. (2015) 

MaaS Global (2016) 

資通訊整合 

(ICT integration) 

提供不同運輸服務即時
資訊整合 

Finger et al (2015) 

Kamargianni et al. (2015) 

運具整合 

(All types of mobility) 

基礎設施、運具或運輸
服務間的整合與串連 

Burrows et al. (2015) 

Finger et al. (2015) 

Kamargianni et al. (2015) 

MaaS Global (2016) 

WMITA (2016) 

陳敦基等人(2016, 2017) 

MaaS Alliance (2017) 

機構整合 

(Institutional integration) 

運具、運輸服務營運者
之間的合作以及機構整
合 

Hietanen (2014) 

MaaS Global (2016) 

付款整合 

(Payment integration) 

可一次性支付旅程中使
用的所有運輸服務之費
用可選擇單趟付款(pay 

per ride)或訂購月租套

裝方案 

(monthly package) 

Finger et al. (2015) 

Kamargianni et al. (2015) 

MaaS Global (2016) 

陳敦基等人(2016, 2017) 

票證整合 

(Ticketing integration) 

使用單一票證通行所有
涵蓋的運具 

MaaS Global (2016) 

個人化 

(Personalization) 

以旅客需求為主，提供
旅客符合個人偏好之服
務 

Burrows et al. (2015) 

MaaS Global (2016) 

WMITA (2016) 

陳敦基等人(2016, 2017) 

預約系統 

(Booking system) 

可預訂所需之運輸服
務，如計程車、共享車
輛、停車位等 

Kamargianni et al. (2015) 

10



 

 

Sochor et al. (2015) 以瑞典 Gothenburg 地區為期 6 個月的實測計畫，測試

MaaS系統 UbiGo，透過分析使用者、營運商與社會大眾三方利害關係團體的使

用情形及期望與實際體驗落差情形，研究結果顯示 93%使用者感到滿意且有 97%

願意繼續使用 UbiGo，並點出MaaS完全整合解決方案的實行所面臨的挑戰，系

統的成功尚需仰賴政府與民間密切合作。 

Jittrapirom et al. (2017) 針對MaaS的定義做了完整的回顧，並評估各國現有

MaaS 計畫的內容、推動機制與成效，該研究從運輸需求模式、供給端分析及商

業模式設計三方面進行MaaS之核心特性、潛在內涵的深入分析，研究結果點出

各項MaaS推動的關鍵挑戰，以及未來所需加強的各項關鍵指標因素。 

溫裕弘與張皓筑(2017) 探討「交通行動服務(MaaS)」之使用意圖與服務屬性

偏好特性，研究中應用科技接受模式與聯合分析法瞭解使用者對於MaaS服務屬

性與服務內容之偏好，歸納MaaS之服務屬性相對重要程度，依序為：票證形式、

平台功能、購買方式與個人化/大眾化服務，而聯合分析結果對整體受訪者進行集

群分析，劃分出五個偏好結構不同的集群，可作為MaaS市場區隔之參考。另外

陳恆宇、張學孔與陳雅雯 (2017) 則應用條件評估模式分析 MaaS 潛在使用者之

願付價格，研究透過條件評估法中的開放雙 二元法之詢價方式取得受訪者之願

付價格，並透過 Tobit 模式及起始點偏誤模式校正受訪者之願付價格及其影響因

素。 

綜合上述，本研究彙整歸納MaaS定義為：「涵蓋公共運輸、私人運具（例：

租賃自用小客車）與共享運具（例：公共自行車），以單一平台提供多運具旅程

規劃、即時資訊、預約服務及個人化等功能，提供月租套裝方案與單趟付款等購

買方式，以及接受行動支付、智慧卡、銀行卡等多種票證形式通行，並以綠運輸

為核心來滿足運輸移動性之運輸服務。」 

鑒於MaaS為一新興的交通整合服務模式，主要關鍵核心為提供運具間的無

縫整合平台，因此本研究先針對 MaaS 平台的運具組合進行分析，探討可行之

MaaS套裝方案交通服務組合單元(components)。 
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Kamargianni et al. (2015) 提出兩類MaaS的商業模式(business model)，分別

為「經銷商模式(reseller model)」及「整合模式(blended model)」，如圖 2.1所示。

其中，經銷商模式之平台商僅為代理商，並不投資或營運任何服務，而是作為連

結供給與需求之間的平台；整合模式則為營運者主導，透過投資將其他運輸服務

加入營運，以增加現有運輸服務供給，相較於經銷商管理及掌握更多價值鏈，有

更大的能力接近消費者。本研究在MaaS平台設計上，主要以整合模式為基礎架

構，在推動MaaS上可透過公私合作方式(public- private partnership)，可由政府部

門主導或由業者投資成為 MaaS 平台商，因此 MaaS 整合者模式具有定價能力。

Kamargianni et al. (2015) 亦整理各國MaaS平台或類似MaaS概念的系統之交通

服務整合等級及平台包含運具組合情形，如表 2-3。 

 
資料來源：Kamargianni et al. (2015) 

圖 2.1 MaaS 商業模式：經銷商模式與整合模式 
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表 2-3 各國推動 MaaS 平台整合等級與運具組合情形 

 
資料來源：Kamargianni et al. (2015) 

表 2-4 MaaS 研究相關文獻彙整表 

文獻 探討課題 研究問題 

Sochor et al.(2015) MaaS使用情形 分析 MaaS 系統 UbiGO 使用者、
營運商與社會大眾三方利害關係
團體的使用情形及期望與實際體
驗落差情形。 

Jittrapirom(2017) 評估各國現有MaaS計畫的內容、
推動機制與成效。 

陳恆宇、張學孔與
陳雅雯(2017) 

MaaS願付價格 使用條件評估模式分析 MaaS 潛
在使用者之願付價格。 

溫裕弘與張皓筑 

(2017) 

MaaS服務屬性偏好 探討 MaaS 之使用意圖與服務屬
性偏好特性。 
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2.1.2 MaaS 發展案例 

本研究針對各國共十二個運輸服務整合案例進行文獻回顧與彙整，部份案例

不完全是屬於MaaS之服務內容，但其架構、服務運具，仍可作為建構MaaS服

務屬性之參考依據。依照各國運具整合程度與整合內容，可將各國MaaS分為三

個層級(Kamargianni et al., 2015)。 

第一層級除服務運具之供應商有合作關係（例：共享汽車公司與鐵路公司合

作）外，並無其他方面的整合，代表地區分別為加拿大、瑞士與比利時。第二層

級除了整合運具外，亦提供票證、付款方式、資訊，並以固定月費的方式進行購

買，代表地區分別為德國(Hannover)、德國(Moovel)、奧地利、英國與我國宜蘭縣。

第三層級可透過套票的方式進行購買，以MaaS概念將服務運具整合並以套票的

方式進行販售之套裝服務，代表地區分別為法國、瑞典、芬蘭與我國高雄市。本

研究將各國MaaS包含之服務運具整理於下表 2-5，而 12個運輸服務整合案例於

各層級的分類詳述如下： 

1. 僅有運具的整合 

 加拿大 

加拿大整合運具包含：共享汽車、公共自行車、公車、計程車與鐵

路。 

 瑞士 

瑞士整合運具包含：鐵路、共享汽車、汽車租賃與公共自行車，並

以瑞士聯邦鐵路票卡使用。 

 比利時 

比利時整合運具包含：共享汽車與鐵路，使用共享汽車可享地鐵之

折扣。 

2. 運具、票證、付款方式、資訊的整合 

 德國(Hannover) 

德國(Hannovermobil)整合運具包含：公車、共享汽車、計程車、長

途鐵路、租賃汽車，並提供給 GVH(漢諾威大眾運輸)學期卡之旅客
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使用。除整合運具外，德國 Hannovermobil提供公共運輸、共享汽

車、資訊整合之服務，整合資訊服務則以手機應用程式提供即時資

訊。(Kamargianni et al.,2015) 

 德國(Moovel) 

德國(Moovel)整合運具包含：公車、共享汽車、汽車租賃、鐵路與

公共自行車。除整合運具外，德國(Moovel)亦提供行程規劃、預約

功能與付款之整合。 

 奧地利 

奧地利整合運具包含：捷運、鐵路、路面電車、公車、共享汽車、

公共自行車、汽車租賃與計程車，除了運具上的整合外，亦提供資

訊、預約服務與支付方式的整合。 

 英國 

英國整合運具包含：公車、捷運、輕軌、渡輪與公共自行車。除整

合運具外，英國亦提供資訊與行程規劃之整合。 

 我國宜蘭縣 

我國宜蘭縣整合運具包含：客運與租賃汽車。除了運具整合外，亦

提供資訊與行程規劃之整合。 

3. MaaS套裝方案 

 法國 

法國 EMMA(Espace Multimodal de Montpellier Agglomeration)TaM

整合運具包含：路面電車、公共自行車、汽車租賃公共自行車。除

整合運具外，法國 EMMA 亦提供行程規劃服務。法國 EMMA 藉

由旅運者年齡、搭乘運具與使用頻率等資料，提供符合旅客需求的

套裝方案。 

 瑞典 

瑞典整合運具包含：公車、鐵路、共享汽車、汽車租賃、計程車與

公共自行車。除運具整合外，瑞典亦提供資訊、支付方式、票券之
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整合，並以套裝方案形式進行販售。 

 芬蘭 

芬蘭整合運具包含：捷運、公車、路面電車、鐵路、渡輪、公共自

行車、計程車、汽車租賃、共享汽車與汽車共乘。除運具整合外，

芬蘭亦提供資訊、支付方式、票券之整合，並以套裝方案形式進行

販售。 

 我國高雄市 

我國高雄市整合運具包含：捷運、公車、輕軌與渡輪。除運具整合

外，亦提供資訊與行程規劃之整合，並以套裝方案形式進行販售。 
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本研究透過探討現有的MaaS套裝方案，並參考該套裝方案組合內容與套裝

方案定價，以作為套裝方案服務內容設計與定價之參考之依據。本研究整理四個

國家MaaS套裝方案，四個MaaS套裝方案分別為法國 TaM、瑞典 UbiGo、芬蘭

Whim與我國高雄市MenGo。本研究將四個國家不同MaaS套票，其服務內容、

運具、價錢，整理於表 2-6，而各套裝方案內容與分類依據詳述如下： 

1. 法國 TaM 

法國 TaM 依使用者年齡，劃分為四種套裝方案，分別為青年套裝方案

（0至 17歲）、青年套裝方案（18至 25歲）、一般套票（26至 59歲）與

高齡者套票（60歲以上）。套裝方案整合運具包含：路面電車、公車、路面

電車附屬停車場停車轉乘(park and ride)、停車場停車轉乘與自行車停車轉乘。

公共自行車劃分為加值服務，若加購 10歐元/月，則可享有租借公共自行車

0.5歐元/小時之優惠。 

2. 瑞典 UbiGo 

瑞典 UbiGo 依使用者使用大眾運具之程度，劃分為四種套裝方案，分

別為 Custom package、Small package、Medium package與 Large package。整

合運具包含：公車、捷運、路面電車、鐵路、渡輪、汽車共乘、汽車租賃與

計程車。汽車租賃依汽車種類的差異而影響套裝方案定價；計程車則會依一

般道路計程車進行收費。 

3. 芬蘭Whim 

芬蘭Whim依使用者使用分配時間，劃分為四種套裝方案，分別為Urban 

30套裝方案、Weekend套裝方案、Unlimited套裝方案與 To Go套裝方案。

整合運具包含：地鐵、路面電車、公車、渡輪、火車、公共自行車、汽車租

賃與計程車。芬蘭Whim套裝方案均會因通勤起訖點的不同，而有相對應知

套裝方案定價。 

4. 高雄MenGo 

高雄 MenGo依年齡，劃分出兩種套裝方案，分別為學生套票與一般套

票。其套裝方案內又依使用運具劃分為四種套裝方案，分別為無限暢遊方案、

公車暢遊方案、渡輪暢遊方案與公車+客運暢遊方案。整合運具包含：捷運、

公車、輕軌、渡輪與公路客運。 
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綜整前述，可得知目前各國 MaaS套裝方案整合之運具包含「大眾運輸」：

捷運、公車、鐵路與路面電車與「副大眾運輸」：公共自行車、共享電動機車、

計程車、汽車租賃、共享汽車與汽車共乘。各國MaaS套裝方案整合之運具詳見

為表 2-7。 

表 2-7 各國 MaaS 套裝方案整合之運具 

種類 運具 

大眾運輸 捷運 

公車 

鐵路 

輕軌 

副大眾運輸 公共自行車 

計程車 

汽車租賃 

共享汽車 

汽車共乘 

 

根據陳恒宇（2017）統整，MaaS 套裝方案服務除了運具整合外，亦包含個

人行程規劃、支付方式與產品組合等服務屬性之整合，MaaS 套裝方案產品服務

功能細項詳見於表 2-8。 

表 2-8 產品服務功能細項 

類別 服務功能細項 

個人行程規劃 交通規劃、運具選擇服務 

客製化形成需求 

自由的套票方案選擇 

支付方式 線上付費/支付 

一次性整合付費 

單次付款或日付、月付、季付的選擇 

行動支付、預付的付費方式 

產品整合 不同運具間便利轉乘的無縫接軌服務 

所有運具資訊整合至單一 APP 

預約功能 

行程規劃、運具選擇、支付方式整合 

行程規劃、運具選擇、支付方式整合 
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2.2 綑綁定價與組合相關文獻 

在綑綁定價與組合的研究上，過去文獻已廣泛探討其消費者行為，相關文獻

彙整詳見表 2-9，文獻說明如下： 

Yadav and Monroe(1993) 與 Yadav (1994) 著重探討消費者對不同產品套裝

方案組合(product packages)的評價，而 Suri and Monroe (2000) 則驗證消費者對購

買商品套裝方案組合意圖之背景因素。 

Bakos and Brynjolfsson (1999, 2000) 運用「大數法則」分析綑綁定價的經濟

效益，研究推論隨著商品套裝方案組合內的商品數 增加，將會降低消費者極端

偏好，使需求曲線轉而平坦，並使廠商賺取到更多的消費者剩餘，如圖 2.2所示。 

 
資料來源：Bakos and Brynjolfsson. (1999) 

圖 2.2 綑綁定價組合對需求曲線影響 

Chung and Rao (2003) 考慮綑綁組合中各項目之間的相依性，發展與驗證一

選擇模式於綑綁組成分析。而 Bulut and Sen (2009) 在隨機性需求下針對存貨進

行綑綁定價，Gülder et al. (2009) 則在有限存貨下進行兩商品之綑綁定價與組合；

Bulut and Sen (2009) 與 Gülder et al. (2009) 研究結果推論不當的綑綁組合與預定

價格可能導致賣方極大損失，而透過提供季中套裝包(mid-season packages)則可能

較單一產品降價來得更有效益。Banciu and Ø degarrd (2016) 分析綑綁內組成之單

元商品評價間為相依時的最佳綑綁組合問題，研究透過預定價格之組合密度分析，

探討何種綑綁組合型態之獲利性較高。 

而在同時決定綑綁組合之商品套裝方案設計及其定價的最佳化方法上，

Hanson and Martin (1990) 提出一數學規劃模式在最大化利益下，求解綑綁組成

型態及定價。Venkatesh and Mahajan (1993) 考慮消費者時間與金錢的二維決策過

程，在不同綑綁策略中求解最佳化綑綁價格。Green et al. (1991, 1992) 則提出隨
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機性混合整數規劃模式，求解綑綁組成之定價與組成型態，並發展求解演算法。 

Hitt and Chen (2005) 提出客製化綑綁(customized bundling)概念，亦即消費者

可在固定價格上從 N個商品中自由選擇其中 M個商品，研究結果證實在邊際成

本及消費者異質性假設上，客製化綑綁比單純綑綁及無綑綁策略具較佳利益。 

Fang et al.(2017) 建立非線性整數規劃對多項產品求解最適綑綁組合與最適

定價(bundle-pricing decision)。供給者在最大化利潤的目標下，選擇放入集合之產

品 J，並以此決定綑綁套裝方案組合與定價，並對消費者消費水平係數與產品成

本係數進行敏感度分析，研究結果發現當產品項目越多時，綑綁組合定價可以改

善零售商利潤與消費者剩餘。 

吳映萱（2018）以產品組合定價模型來探討旅遊型MaaS套裝方案服務內容。

該研究建立非線性整數規劃，在MaaS廠商利潤最大化之目標下，求解綑綁定價

能否有效提升廠商利潤與消費者剩餘。研究結果發現綑綁定價可以較分別銷售產

品(Unbundled products)有效提升MaaS廠商利潤與消費者剩餘。 

Wu et al. (2008) 建立非線性混合整數規劃求解客製化綑綁定價問題

(customized bundle-pricing problem)。消費者可在 J個商品集合中任意選擇其中的

N 個商品做為綑綁套裝方案，該研究以資訊商品為例，並以拉式鬆弛法

(Lagrangian relaxation)進行求解，研究結果亦發現客製化綑綁定價較諸單純綑綁

策略更提高廠商利益。 

Bitran and Ferrer (2007) 亦建構非線性混合整數規劃模式來求解綑綁組成

(bundle composition)及定價，模式考慮競爭市場中消費者選擇行為，求解廠商的

利潤最大化，其中綑綁定價受到商品組合影響，而綑綁組成問題演算法考慮每個

不同的綑綁組合對目標式之貢獻來決定。 

Perez et al. (2016) 延伸 Bitran and Ferrer (2007) 研究結果，建構預算限制性

多項羅吉特模式於消費者選擇決策模式，結合於非線性混合整數規劃基礎之綑綁

定價規劃模式中，用以求解反應消費者選擇互動下之綑綁組合與定價。 

Ferrer et al. (2010) 針對賣方組合服務與相關商品之綑綁組合，研究考慮二部

定價費率結構建構動態規劃求解月費套票定價問題。而 Proano et al. (2012) 建立

非線性混合整數規劃模式，在追求最大化生產者剩餘與消費者剩餘，求解多合一

疫苗中應包含哪些抗原組合及其定價問題。 
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Cataldo and Ferrer (2017) 則分別針對消費者於最大化效用下選擇競爭市場

中各家綑綁組合產品，並以非線性混合整數規劃求解最佳綑綁組合及其定價。研

究並提出二階段求解演算法，研究結果顯示廠商綑綁定價受到所有綑綁組成及市

場競爭者綑綁組合與定價之影響。並推論若廠商針對單一市場推出綑綁商品，應

讓綑綁商品間差異盡 較大，較能獲得更大利潤。 

Aho(2000) 提供互動式背包問題進行求解裝箱問題，該研究使用啟發解、動

態規劃與基因演算法求解互動式背包問題。研究結果發現啟發解與基因演算法求

解過程相較動態規劃快速，而啟發解可以進行求解最為快速。而 Nguyen et al. 

(2013) 使用背包問題求解綑綁組合，研究結果發現可以在時效內得到綑綁組合

之最佳解。 

另一系列研究則應用動態規劃方法進行綑綁定價，用以求解每一個綑綁組合

之長期需求 。Meyer and Shankar (2016)與 Odegaard and Wilson (2016) 亦針對

結合商品與服務之混和綑綁策略(hybrid bundle)，透過動態規劃求解綑綁定價，該

研究顯示定價會受到綑綁組合中服務品質與商品之變異影響。 

表 2-9 綑綁定價與組合相關文獻彙整表 

主題 出處 研究問題 

消費者對套裝方案觀點 Yadav and Monroe(1993) 探討消費者對不同產品
套裝方案組合的評價 Yadav (1994) 

Suri and Monroe (2000) 驗證消費者對購買商品
套裝方案組合意圖之背
景因素 

綑綁定價之經濟效益 Bakos and Brynjolfsson 

(1999, 2000) 

運用「大數法則」分析綑
綁定價之經濟效益 

綑綁組合定價影響因素

分析 

Chung and Rao (2003) 考慮綑綁組合中各項目

之相依性，發展與驗證
選擇模式於綑綁組成分
析 

Bulut and Sen (2009) 在隨機需求下針對存貨
進行綑綁定價 

Gülder et al. (2009) 有限存貨下進行兩商品
之綑綁定價與組合 

Banciu and Ø degarrd 

(2016) 

 

 

 

 

 

分析綑綁套裝組合之單
元商品評價為相依時的
最佳綑綁組合問題 
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主題 出處 研究問題 

綑綁組合商品設計與定
價 

Hanson and Martin(1990) 

 

 

提出一數學規劃模式在
最大化利益下，求解綑
綁組成型態及定價 

Venkatesh and Mahajan 

(1993) 

考慮消費者時間與金
錢，在不同綑綁策略中
求解最佳化綑綁價格 

Green et al. (1991,1992) 使用隨機性混合整數規
劃，求解綑綁組成定價
與組成型態 

客製化綑綁 Hitt and Chen (2005) 分析客製化綑綁之經濟

效益 

非線性規劃求解客製化
綑綁 

Wu et al. (2008) 建立非線性混合整數規
劃來求解客製化綑綁定
價問題 

Bitran and Ferrer (2007) 建構非線性混合整數規
劃模式來求解綑綁組成
及定價 

Ferrer et al. (2010) 以供給者角度，探討組
合服務與相關商品之綑
綁組合 

Fang (2017) 以非線性整數規劃求解
多項產品最適綑綁組合
與最適定價 

吳映萱(2018) 以非線性整數規劃，探
討 MaaS 綑綁組合之經
濟效益 

背包問題求解客製化綑
綁組成 

Aho(2000) 建立互動式背包問題求
解綑綁組合 

Nguyen et al. (2013) 使用背包問題求解綑綁
組合 

動態規劃求解客製化綑

綁 

Meyer and Shankar 

(2016) 

針對結合商品與服務之

混合綑綁策略，並以動
態規劃求解綑綁定價 Odegaard and Wilson 

(2016) 
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2.3 小結 

綜合上述有關本研究相關之文獻內容，重點整理如下： 

1. 我國尚無MaaS套裝方案組合的研究，也鮮少有套裝方案定價之研究 

由於MaaS為運輸領域服務之創新發展，目前鮮少研究對於MaaS套裝

方案定價進行探討，大多以探討MaaS之可行性、商業模式、相關營運

案例等方面之研究為主，且尚無研究探討MaaS套裝方案內的交通服務

組合決策方式及其定價。 

2. 各國MaaS套裝方案所包含之運具 

MaaS 套裝方案所包含之運具可分為大眾運具與副大眾運具。大眾運具

分別為捷運、公車、鐵路、輕軌、高鐵；而副大眾運具分別為公共自行

車、共享電動機車、計程車、汽車租賃、共享汽車與汽車共乘。透過回

顧各國MaaS套裝方案之包含運具，作為本研究MaaS套裝方案設計參

考之依據。 

3. 綑綁定價理論已普遍應用於許多領域 

綑綁定價理論已普遍應用於許多商業模式，綑綁定價相關研究建立一同

時決定綑綁組合之商品套裝方案設計及其定價的最佳化方法。綑綁定價

相關研究均以供給者角度進行求解套裝方案的設計與組合，並在已知各

構件成本的情況下，目標式為最大化供給者利潤，求取最佳套裝方案組

合與定價。鑒此，本研究嘗試延伸應用客製化綑綁定價最佳化方法論。 

由於MaaS的交通行動服務的提供來自不同運輸業者，其交通服務組合與定

價需整合各運輸業者的相關資訊，因此較為困難且問題複雜度更高，即MaaS服

務組合與綑綁定價問題的確具有研究空間且應是值得深入研究的重要課題。 
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第三章 研究方法 

3.1 研究架構 

套裝方案組合可透過非線性整數規劃、動態規劃或背包問題進行求解，考 

到研究時間與執行難易度，本研究根據 Aho (2000)於綑綁組合問題中使用背包問

題求解綑綁組合套裝方案產生之方法，針對服務屬性設計問卷，調查民眾對於各

服務屬性的需求程度及民眾對於MaaS套裝方案的願付價格。依照其他各國MaaS

套裝方案的分類方式，針對旅運行為相似的旅運者進行MaaS套裝方案內容設計

與定價。接著，將各服務屬性之單位成本與各服務屬性可完成之旅運距離代入背

包問題，並在背包問題的目標式（各套裝方案效用值最大）與限制式（套裝方案

成本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者需要的旅運距離）下進行求解。最

後針對套裝方案最佳組合與定價的參數進行敏感度分析，以了解影響套裝方案組

成的關鍵參數。研究架構圖如圖 3.1所示。 

 

圖 3.1 研究架構圖 

服務運具

旅運者對
各運具的
需求程度

旅運者對
Maa 套裝方案的
願付價格

運具方案成本

依照旅運距離

各族群
Maa 套裝方案
最適組合

各族群
Maa 套裝方案
最適定價

社經變數分類

互動式背包問題
求解過程

敏感度分析

互
動
式
背
包
問
題
求
解

運具方案
可完成之旅運距離
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3.2 問卷設計與分析 

3.2.1 調查目的 

本研究問卷調查之目的係藉由問卷探討MaaS使用者對各運輸服務屬性之需

求程度與對各套裝方案之願付價格，分析MaaS服務套裝方案與定價決策之經濟

效益，以推行MaaS服務套裝方案。 

3.2.2 調查方式與對象 

本研究之問卷調查係以網路問卷平台 Google 表單設計問卷進行，該平台提

供之問卷清晰整潔，於智慧型手機、平板及電腦皆可清楚顯示，其提供之問/答題

類型多樣，甚至提供可據旅運者之答案設計多種邏輯跳題之方式，也使得部份旅

運者可略過不需填答之題型，以保存問卷之完整與填答流暢性。另外，其可自動

儲存旅運者作答內容與填答時間，以避免人工資料輸入時可能發生之錯誤，並可

藉由填答時間長短篩選部份無效問卷。 

3.2.3 問卷調查內容 

本研究採用之問卷內容型式為結構性問卷，依照預期達到之目的將問題分為

四個部份進行調查，分別為(1)日常旅運行為、(2)消費者對MaaS各運具屬性之需

求程度、(3)消費者對MaaS套裝方案之願付價格與(4)基本資料。另外，為了避免

受測者產生填答疲勞之情形，本研究採用封閉式問項之方式設計。而本研究也將

受測者的基本資料問項調查置於問卷末端，以提高其調查意願度。本研究之研究

調查內容整理如后，問卷內容詳見附錄 A。 
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 第一部份：日常旅運行為調查 

根據日常旅運行為調查，可得知旅運者日常使用不同大眾運具之頻率、旅運

目的，以及外出較常使用之大眾運具。調查結果可作為針對不同族群推行之套裝

方案內容時的族群劃分依據。 

 第二部份：消費者對MaaS各運輸服務屬性之需求程度 

影響套裝方案價格之服務屬性分為(1)服務運具與(2)產品服務功能。其中，

服務運具在其他國家的MaaS中主要以「大眾運輸」與「副大眾運輸」為主。「大

眾運輸」包含捷運、公車、鐵路與輕軌等運具，而「副大眾運具」則包含公共自

行車、計程車、汽車租賃、共享汽車與汽車共乘。 

自台灣高鐵通車，並達成北高一日生活圈的目標，故本研究將高鐵納入運具

調查之運具集合內。共享運具除包含共享汽車、共享機車、共享電動機車外，亦

包含共享電動滑板車，故本研究亦將共享電動機車納入運具調查之運具集合內。

本研究問卷調查之服務運具整理如表 3-1。 

表 3-1 問卷設計採用之服務運具 

種類 運具 

大眾運輸 捷運 

公車 

鐵路 

輕軌 

高鐵 

副大眾運輸 公共自行車 

共享電動機車 

共享電動滑板車 

計程車 

汽車租賃 

汽車共乘 
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陳恒宇(2017) 研究指出，MaaS除了提供運具整合外，也提供個人行程規劃、

支付方式與產品整合等服務屬性。由於本研究的預期研究成果為產生少數 MaaS

套裝方案，而個人行程規劃內「自由的套票方案選擇」已包含在預期成果內，故

本研究不討論個人行程規劃中之「自由的套票方案選擇」。 

而產品整合內「不同運具間便利轉乘的無縫接軌服務」、「所有運具資訊整

合至單一 APP」與「行程規劃、運具選擇、支付方式整合」為MaaS基本服務內

容，且該數項產品服務功能不會影響套裝方案價格，故本研究調查內容不考慮產

品整合內之「不同運具間便利轉乘的無縫接軌服務」、「所有運具資訊整合至單

一 APP」、「行程規劃、運具選擇、支付方式整合」。MaaS產品服務功能細項

整理於表 3-2。 

表 3-2 整理後產品服務功能細項 

類別 服務功能細項 

個人行程規劃 交通規劃 

客製化行程需求 

支付方式 線上付費/支付 

一次性整合付費 

單次付款或日付、月付、季付的選擇 

行動支付、預付的付費方式 

產品整合 預約功能 

 

本研究調查旅運者對個運輸服務屬性的需求程度根據排序法進行問卷設計，

透過排序法之調查，可獲得旅運者對各服務運具之需求程度，並依各旅運者之需

求程度求解旅運者對各運具的需求效用值，並透過背包問題，決定各族群欲推行

之MaaS服務套裝方案所包含之服務運具。 

 第三部份：消費者對MaaS套裝方案之願付價格 

本研究擬定消費者對MaaS套裝方案之願付價格之依據，係參考臺灣、瑞典

與芬蘭之作法，各國的MaaS套裝方案內容與價格（瑞典與芬蘭之方案價格係以

當地最低時薪換算成新台幣）整理如表 3-3至表 3-5。 
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表 3-3 高雄 Mengo 套裝方案與價格 

套裝方案 服務運具 方案價格(月) 

無限暢遊方案 ⚫ 無限里程/次數之運具： 

捷運、市區公車、輕軌 

⚫ 有限里程/次數之運具： 

渡輪、公共自行車、計程車 

1,499元 

公車暢遊方案 無限里程/次數之運具： 

公車 

479元 

渡輪暢遊方案 無限里程/次數之運具： 

渡輪 

1,800元 

公車+客運暢遊方案 無限里程/次數之運具： 

市區公車、公路客運 

1,499元 

表 3-4 瑞典 UbiGo 套裝方案與價格 

套裝方案 服務運具 方案價格(月) 

Small package 有限里程/次數之運具： 

公車、捷運、路面電車、鐵路、
渡輪、汽車共乘 

698元 

Medium package 有限里程/次數之運具： 

公車、捷運、路面電車、鐵路、
渡輪、汽車共乘 

1,480元 

Large package 有限里程/次數之運具： 

公車、捷運、路面電車、鐵路、
渡輪、汽車共乘 

2,800元 

表 3-5 芬蘭 Whim套裝方案與價格 

套裝方案 服務運具 方案價格(月) 

Urban 30 有限里程/次數之運具： 

地鐵、路面電車、公車、渡輪、火車、
公共自行車、計程車、汽車租賃 

531元 

Weekend 有限里程/次數之運具： 

地鐵、路面電車、公車、渡輪、火車、
公共自行車、計程車、汽車租賃 

2,217元 

Unlimited 有限里程/次數之運具： 

地鐵、路面電車、公車、渡輪、火車、
公共自行車、計程車、汽車租賃 

4,446元 

 

針對MaaS使用者對MaaS服務套裝方案之願付價格的詢價方式有條件評估

法，其中又細分成開放式詢價法、逐步競價法、支付卡法與封閉式詢價法。因開

放式詢價法需給定情境設計之起始詢價金額，但若於MaaS服務套裝方案問卷設

計使用開放式詢價法，則會導致願付價格的區間分佈過於廣泛，故不宜使用。因
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旅運者對於MaaS套裝方案價格敏感度不高，若於問卷設計使用逐步競價法，易

造成願付價格的混淆。而若使用封閉式詢價法調查旅運者對MaaS套裝方案願付

價格，會因包含運具之不同，造成願付價格的區間分佈過於廣泛，故不宜於本研

究使用封閉式詢價法。因此，本研究使用條件評估法的支付卡法進行消費者對於

MaaS套裝方案願付價格之選擇。 

根據表 3-3 至表 3-5 之各國 MaaS 套裝方案內容與價格（已換算為臺灣價

格），並請旅運者選出偏好之價格區間，再進一步詢問旅運者對於各價格區間內

的偏好，最後請旅運者對選取之套裝方案內的運具進行需求程度的排序。 

 第四部份：基本資料調查 

第四部份係調查MaaS使用者的基本社經特性，包含性別、年齡、教育程度

與職業等基本資料，而每月可支配所得較高者，對於MaaS套裝願付價格可能也

較高，因此本研究將每月可支配所得也列入調查內容。 
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3.3 模式建構 

3.3.1 MaaS 套裝方案之背包問題決策模式 

過去綑綁組合與定價的相關研究中，均以供給者角度提供套裝方案，故各物

件（component）的成本均為已知，並在物件成本已知的情況下求解套裝方案的

組合，並以選擇模式探討套裝方案的利潤。而由於MaaS為一個整合平台，需考

慮諸多運具的整合，MaaS 平台並非為運具的供給者，故各運具的成本為未知。

由於各運具的成本未知，故本研究根據使用者需求，以使用者成本假設運具方案

成本，並在旅運者願付價格的限制與旅運者需要的旅運距離的限制下，探討各族

群最適方案組合，並以該組合來決定套裝方案的定價。 

本研究在進行套裝方案求解前，先定義運具集合 m ，由於僅能調查旅運者

對運具的需求程度，意即旅運者對各運具的需求程度僅會反應在運具上（例如：

旅運者僅可分辨自己對捷運與對公共自行車需求程度的差異），故本研究透過旅

運距離，將單一運具劃分為數個運具方案 im，而各運具方案 im會因對應不同之

旅運距離而有不同的成本（例如：將捷運依照不同旅運距離劃分為不同捷運方案，

捷運方案 1為捷運累積里程 110公里，運具方案成本 440元/月；捷運方案 2為

捷運累積里程 176公里，運具方案成本 550元/月，以此類推。），故運具 m均

有因對應不同旅運距離與成本所而有的運具方案集合 im 。 

在進行背包問題求解過程中，套裝方案組成 j表示將放入各物件(component)

的背包，ymj為選取運具的 0-1決策變數，ymj =1表示運具 m被選入套裝方案 j；

xi jm
為選取運具方案的 0-1 決策變數， xi jm

=1 表示運具方案 xim
被選入套裝方

案 j。屬於運具 m的運具方案 im僅會被選擇一個（例如：屬於捷運的捷運方案 1

至捷運方案 5中，套裝方案僅會選擇其中一個捷運方案）。 

承上述，旅運者對運具之需求程度僅會反應在運具上，本研究透過在運具上

劃分不同旅運距離而對應不同的運具方案。故本研究有對應在各運具上的效用值

U m，而不同運具方案有其對應不同之旅運距離 lim
與運具方案成本 cim

，故本研

究將決策變數設計為巢式結構，當運具 m被選擇時，運具分案 im才會被選擇（例：

套裝方案選取捷運時，才會從捷運方案 1至捷運方案 5選取一個捷運方案），故

當 ymj =1時， xi jm
才會為 1或 0。 
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定義MaaS套裝方案組成為 j。旅運者對於MaaS套裝方案 j之效用函數為： 

 =
m

mjmj yU)U(V  (3.1) 

上式中，定義運具集合 m ，透過問卷得知旅運者對運具之需求程度為U m，

令U m為運具 m的效用值。而運具 m會依不同的里程而有不同的運具方案（例：

累積搭乘捷運里程 110公里，成本為 440元/月，為一個屬於運具 m的運具方案

im，即為對應運具 m 的運具方案集合 im ）。綑綁組合問題決策變數 ymj為 0-1

變數，當 ymj =1時，代表運具 m會被選擇納入套裝方案 j；反之， ymj =0則代表

運具 m不會被選擇納入套裝方案 j中。 

3.3.2 背包問題參數說明 

本研究背包問題相關參數及說明如下： 

參數 說明 

j 套裝方案組成 

m 運具 

im  運具方案，運具 m因對應不同旅運距離而有不同的運具方案 im  

U m  運具 m的效用值 

lim
 運具方案 im可完成之旅運距離 

cim
 運具方案 im的成本 

b 旅運者對套裝方案的願付價格 

L 套裝方案至少需完成的旅運距離 

K j  套裝方案包含之運具數 

ymj  運具 m被納入綑綁組成集合 j的 0-1決策變數 

xi jm
 運具方案 im被納入綑綁組成集合 j中的 0-1決策變數 
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3.3.3 互動式背包問題之 MaaS 服務套裝方案規劃 

本研究參考 Aho (2000)於綑綁組合問題中使用互動式背包問題(interactive 

knapsacks)求解綑綁組合套裝方案產生之方法。該研究提出的互動式背包問題於

建模上，類似典型背包問題，亦即在考慮預算（願付價格）限制與物件重 （成

本）下，將物件選入集合，以求取利潤（效用）最大；互動式背包問題則延伸考

 綑綁組成內(intra-bundle)物件間互動關係，而重 與利潤隨著套裝方案組合的

不同而改變。基於互動式背包問題架構，在套裝方案願付價格限制下之套裝方案

組合問題建構如下： 

Max =
m

mjmj yU)U(V (3.2) 

s.t bxi
i

ci jm
m

m
 (3.3) 

Lxi
i

li jm
m

m
 (3.4) 

=

i
xiy

m
m jmj (3.5) 

1
i

xi
m

m j (3.6) 

Ky j
m

mj = , mK j 1 (3.7) 

 10,ymj 

(3.8) 

 10,xi jm


xi jm
表示運具方案 im被納入綑綁組成集合 j中的 0-1決策變數； ymj代表運

具 m 被納入綑綁組成集合 j 的 0-1 決策變數， )U(V j 則代表套裝方案 j 的效用

值。不同的綑綁組成有其限制的運具數K j ( mK j 1 )，b表示消費族群的願付

價格上限，L 則表示消費族群每月需要的旅運距離， cim
則代表各運具方案 im的

成本， lim
則代表各運具方案可完成之旅運距離。 

 目標式（3.2）表示最後組成的套裝方案效用值最大

 限制式（3.3）代表方案組合受限於願付價格上限

 限制式（3.4）代表方案組合受限於套裝方案需完成之旅運距離的下限
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 限制式（3.5）代表套裝方案 j 內，有選擇運具 m 時就會選擇運具方案

im；反之沒有選擇運具 m時就不會選擇運具方案 im。 

 限制式（3.6）代表套裝方案 j內，當選擇運具 m時，屬於運具 m的運

具方案 im僅會被選擇一個。 

 限制式（3.7）限制了套裝方案 j組成的運具數。 

 限制式（3.8）代表 ymj與 xi jm
為 0-1決策變數。  
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3.3.4 MaaS 套裝方案之願付價格區間之求解 

由於願付價格會因旅運者而有所不同，然而使用模糊統計的方法進行分析時，

民眾對於套裝方案的願付價格又具有一定的規律性，故本研究根據Lin et al. (2001)

求解模糊權重的背包問題中，將求解背包問題的背包容 （願付價格）模糊化，

並求取模糊的願付價格區間b
~
。 

模糊的願付價格區間b
~
為一個落在 R=(−∞,∞)的模糊區間，本研究根據 Lin 

et al. (2001)，將模糊的背包容 （願付價格）b
~
表示為 )b,b,b( RML ，b

L為願付

價格區間的左端點（Left endpoint）；b
R為願付價格區間的右端點（Right endpoint）；

願付價格區間的b
M可表示為 )

~
,b

~
(d 0 。 

根據圖 3.2願付價格隸屬函數分配， )(AL  為 分配的左端點， )(AR  為

 分配的右端點。則  )bb(b)(A
LML

L −+= ；  )bb(b)(A
MRR

R −−= 。 

 

圖 3.2 願付價格隸屬函數分配 

兩端點的區間長度以式（3.9）與式（3.10）表示： 

 )(A),(A RL   =  )(A)(A RL  +
2

1
 (3.9) 

 =  )bbb(bb
RLMRL −−++ 2

2

1
 (3.10) 

將式（3.9）積分可求得願付價格模糊區間的平均值，故將 )(AL  與 )(AR 

兩端點區間長度的式子積分後得到下列式（3.11）與式（3.12）： 

 
1
0 )(A),(A RL   =   −−++

1

0

2
2

1
 d)bbb(bb

RLMRL  (3.11) 

 = )bbb( RLM ++2
4

1
 (3.12) 
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經式（3.9）至式（3.12）對於模糊的願付價格區間進行轉換後，求解背包問

題的容 上限（願付價格）的模糊區間以式（3.13）所示： 

)
~
,b

~
(d 0  = )bbb( RLM ++2

4

1
 (3.13) 

綜合上述，本研究之互動式背包問題的數學規劃式詳見如下： 

Max =
m

mjmj yU)U(V  (3.14) 

s.t bxi
i

ci jm
m

m
  (3.15) 

 Lxi
i

li jm
m

m
  (3.16) 

 =

i
xiy

m
m jmj  (3.17) 

 1
i

xi
m

m j  (3.18) 

 Ky j
m

mj = , mK j 1  (3.19) 

  10,ymj   

(3.20) 

  10,xi jm
  

where   

 b= )
~
,b

~
(d 0 = )bbb( RLM ++2

4

1
 (3.21) 
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第四章 實證結果與分析 

4.1 問卷資料分析 

本研究自 2020年 9月 2日開始進行問卷調查作業，並於 2020年 10月 3日

完成所有問卷回收。本研究之問卷發放對象為居住在雙北地區（臺北市與新北市）

之通勤族群，總計回收 342份問卷。扣除無效問卷後，有效問卷共計 316份。由

於本研究問卷發放採方便抽樣，故本研究年齡與性別之抽樣結果無法達到預期，

問卷之樣本結構說明詳述如后。 

4.1.1 性別 

表 4-1為使用大眾運輸之受測者的性別比例，使用大眾運輸進行通勤的男性

有 112人，佔 35.4%；女性有 204人，佔 64.6%。 

表 4-1 受測者性別比例 

性別 次數 百分比 

男 112 35.4 

女 204 64.6 

總計 316 100.0 

 

4.1.2 年齡 

表 4-2為使用大眾運輸之受測者的年齡比例，樣本資料年齡層大多集中在 21

至 29歲，有 147人，佔 46.5%，其次為 60歲以上，有 64人，佔 20.3%；30至

30歲，有 36人，佔 11.4%；50至 59歲，有 31人，佔 9.8%；40至 49歲，有 29

人，佔 9.2%；18至 20歲，有 9人，佔 2.9%。 

表 4-2 受測者年齡比例 

年齡 次數 百分比 

18至 20歲 9 2.9 

21至 29歲 147 46.5 

30至 39歲 36 11.4 

40至 49歲 29 9.2 

50至 59歲 31 9.8 

60歲以上 64 20.3 

總計 316 100.0 
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4.1.3 教育程度 

表 4-3為使用大眾運輸之受測者的教育程度比例，樣本資料教育程度分

配大多集中在大學，有 142人，佔 44.9%；其次為研究所或以上，有 87人，

佔 27.5%；高中職，有 46人，佔 14.6%；專科，有 27人，佔 8.5%；國中，

有 12人，佔 3.8%；小學，有 2人，佔 0.6%。 

表 4-3 受測者教育程度比例 

教育程度 次數 百分比 

小學 2 0.6 

國中 12 3.8 

高中職 46 14.6 

專科 27 8.5 

大學 142 44.9 

研究所或以上 87 27.5 

總計 316 100.0 

 

4.1.4 職業別 

表 4-4為使用大眾運輸之受測者的職業別比例，樣本資料職業別分配大多集

中在學生，有 108人，佔 34.2%；一般服務業，有 48人，佔 15.2%；退休，有 38

人，佔 12%；軍公教，有 19人，佔 6%；金融業，有 17人，佔 5.4%；電子業，

有 12人，佔 3.8%；科技業，有 11人，佔 3.5%。 

表 4-4 受測者職業別比例 

職業別 次數 百分比 

學生 108 34.2 

軍公教 19 6.0 

金融業 17 5.4 

科技業 11 3.5 

電子業 12 3.8 

一般服務業 48 15.2 

家管 11 3.5 

退休 38 12.0 

其他 52 16.5 

總計 316 100.0 
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4.1.5 每月可支配所得 

表 4-5為使用大眾運輸之受測者的每月可支配所得比例，樣本資料每月可支

配所得主要分配在 10,001至 30,000元，有 115人，佔 36.4%；其次為 30,001至

50,000元，有 93人，佔 29.4%；10,000以下，有 69人，佔 21.8%；70,001元以

上，有 20人，佔 6.3%；50,001至 70,000元，有 19人，佔 6%。 

表 4-5 受測者每月可支配所得比例 

可支配所得 次數 百分比 

10,000元以下 69 21.8 

10,001至 30,000元 115 36.4 

30,001至 50,000元 93 29.4 

50,001至 70,000元 19 6.0 

70,001元以上 20 6.3 

總計 316 100.0 

 

4.1.6 每周搭乘大眾運具天數 

表 4-6為使用大眾運輸之受測者的每周搭乘大眾運輸比例，樣本資料每周搭

乘大眾運具天數主要分配在 5 天，有 77 人，佔 24.4%；其次為每周搭乘天數 3

天，有 51人，佔 16.1%；每周搭乘天數 2天，有 49人，佔 15.5%；每周搭乘天

數 7天，有 44人，佔 13.9%；每周搭乘天數 4天，有 42人，佔 13.3%；每周搭

乘天數 1天，有 33人，佔 10.4%；每周搭乘天數 6天，有 20人，佔 6.3%。 

表 4-6 受測者每周搭乘天數比例 

搭乘天數 次數 百分比 

1天 33 10.4 

2天 49 15.5 

3天 51 16.1 

4天 42 13.3 

5天 77 24.4 

6天 20 6.3 

7天 44 13.9 

總計 316 100.0 
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4.1.7 旅運目的 

表 4-7為使用大眾運輸之受測者的旅運目的比例，樣本資料旅運目的分配主

要分布在社交活動，有 91人，佔 28.8%；其次為旅運目的為上、下班，有 69人，

佔 21.8%；旅運目的為觀光活動，有 54人，佔 17.1%；旅運目的為購物，有 38

人，佔 12%；旅運目的為上、下學，有 34人，佔 10.8%；旅運目的為業務聯繫，

有 15人，佔 4.8%。 

表 4-7 受測者旅運目的比例 

旅運目的 次數 百分比 

上、下班 69 21.8 

上、下學 34 10.8 

業務聯繫 15 4.8 

社交活動 91 28.8 

觀光旅遊 54 17.1 

購物 38 12.0 

其他 15 4.8 

總計 316 100.0 

 

4.1.8 願付價格 

表 4-8使用大眾運輸之受測者對MaaS套裝方案願付價格的比例，樣本資料

的分配主要在願付價格 500至 1,000元，有 104人，佔 32.9%；其次為願付價格

1,000至 1,500元，有 62人，佔 19.6%；願付價格在 1,500至 2,000元，有 60人，

佔 19%；願付價格在 2,000至 2,500元，有 48人，佔 15.2%；願付價格在 2,500

至 3,000 元，有 25 人，佔 7.9%；願付價格在 3,000 至 3,500 元，有 17 人，佔

5.4%。 

表 4-8 受測者願付價格的比例 

願付價格 次數 百分比 

500至 1,000元 104 32.9 

1,000至 1,500元 62 19.6 

1,500至 2,000元 60 19.0 

2,000至 2,500元 48 15.2 

2,500至 3,000元 25 7.9 

3,000至 3,500元 17 5.4 

總計 316 100.0 
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4.2 研究對象分類 

由於本研究欲探討不同族群願付價格與服務屬性需求程度，以供日後 MaaS

套裝方案設計參考。因此，本研究以我國高雄市、法國、瑞典與芬蘭現有的MaaS

套票內容做為參考依據。我國高雄市係依據職業別將套票分為學生套票與一般套

票；法國係依據年齡分層，將套票分為青年票與一般票；瑞典係依據大眾運具使

用程度分為 Small、Medium與 Large package；芬蘭係依據平假日分為 Urban30、

Weekend與 Unlimted，各套票內容詳見表 3-3至表 3-5。 

表 4-9為受測者年齡與職業之交叉分析，由於本研究欲得到各通勤族群在願

付價格限制下，需求程度最大化之套裝組合，故不適用瑞典與芬蘭之分群方式。

本研究採用我國高雄市、法國之族群分群方式，透過年齡與職業別，將樣本分為

3群，各族群分別如下： 

1. 學生族群（職業為學生） 

2. 一般族群（職業為非學生且年齡低於 60歲) 

3. 中高齡者族群（年齡 60歲以上） 

表 4-9 年齡與職業別之交叉分析 

單位：人數(百分比) 

年齡 

職業別 

學生 軍公教 金融業 科技業 電子業 
一般 

服務業 
家管 退休 其他 總計 

18至 

20歲 

9 0 0 0 0 0 0 0 0 9 

(100.0) (0.0) (0.0) (0.0) (0.0) (0.0) (0.0) (0.0) (0.0)  

21至 

29歲 

95 4 8 4 3 22 0 0 11 147 

(64.6) (2.7) (5.4) (2.7) (2) (15) (0.0) (0.0) (7.5)  

30至 

39歲 

4 7 3 1 2 15 0 0 4 36 

(11.1) (19.4) (8.3) (2.8) (5.6) (41.7) (0.0) (0.0) (11.1)  

40至 

49歲 

0 2 6 6 6 6 1 0 2 29 

(0.0) (6.9) (20.7) (20.7) (20.7) (20.7) (3.5) (0.0) (6.9)  

50至 

59歲 

0 6 0 0 1 2 10 6 6 31 

(0.0) (19.4) (0.0) (0.0) (3.2) (6.5) (32.3) (19.4) (19.4)  

60歲 

以上 

0 0 0 0 0 3 0 32 29 64 

(0.0) (0.0) (0.0) (0.0) (0.0) (4.7) (0.0) (50.0) (45.3)  

總計 108 19 17 11 12 48 11 38 52 316 
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4.3 各族群之願付價格與每月所需之旅運距離 

由於本研究分析之各族群的願付價格分佈呈右偏之情形，若以願付價格平均

數作為各族群之願付價格，恐會與現實狀況有差異。因此，本研究以中位數作為

各族群之願付價格。各族群之願付價格與願付價格區間詳見表 4-10，各族群之願

付價格說明如下： 

 學生族群

學生族群之願付價格，願付價格為 1,250 元，其願付價格區間為 1,000

至 1,500元。

 一般族群

一般族群之願付價格，願付價格為 1,750 元，其願付價格區間為 1,500

至 2,000元。

 中高齡者族群

中高齡者族群之願付價格，願付價格為 750元，其願付價格區間為 500

至 1,000元。

表 4-10 各族群之願付價格 

族群 願付價格 願付價格區間 

學生族群 1,250元 1,000至 1,500元 

一般族群 1,750元 1,500至 2,000元 

中高齡族群 750元 500至 1,000元 

然而，旅運者對MaaS行動套裝方案的願付價格也代表旅運者期望MaaS套

裝方案可完成之旅運距離。由於較難使用問卷調查旅運者每日通勤、通學時的旅

運距離，故本研究假設以願付價格搭乘捷運可行駛的旅運距離為民眾每月需完成

之旅運距離（例：願付價格 1,000元可搭乘 23公里的捷運 20趟，1趟可搭乘 23

公里，則 20趟可搭乘 460公里，即為，願付價格 1,000元需完成旅運距離 460公

里）透過上述假設，各族群之願付價格所對應之旅運距離詳列於表 4-11。 
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表 4-11 各族群願付價格對應之旅運距離 

族群 願付價格 

區間(元) 

旅運距離 

(公里) 

學生族群 1,000 460 

1,500 690 

一般族群 1,500 690 

2,000 920 

中高齡族群 500 230 

1,000 460 
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4.4 各運具之運具方案成本 

過去在綑綁組合與定價的文獻均以供給者角度提供套裝方案，故各物件

（component）的成本均為已知，並在物件成本已知的情況下求解套裝方案的組

合，並以選擇模式探討套裝方案的利潤。而由於MaaS為一個整合平台，需考慮

諸多運具的整合，MaaS 平台並非為運具的供給者，故運具的成本為未知。由於

運具的成本未知，故本研究根據使用者需求，以使用者成本假設運具方案成本，

並在旅運者願付價格的限制與旅運者需要的旅運距離的限制下，探討各族群最適

方案組合，並以該組合來決定套裝方案的定價。 

本研究透過兩種方式假設各運具的運具方案成本。第一種方式為透過交通部

統計處取得相關運具方案成本之資料，包含之運具有捷運、公車、鐵路、輕軌、

高鐵、公共自行車與計程車。而因為部份運具無法透過交通部統計處取得該運具

的運具方案成本之資料，故第二種方式為透過該運具服務的官方網站所提供之服

務內容與其定價作為該運具的運具方案成本，包含之運具有共享電動機車、共享

電動滑板車、租賃汽車與汽車共乘，取得資料方式詳見表 4-12。 

表 4-12 各運具方案成本取得方式 

運具 政府資料 官網資料 

捷運 V  

公車 V  

鐵路 V  

輕軌 V  

高鐵 V  

公共自行車 V  

共享電動機車  V 

共享電動滑板車  V 

計程車 V  

租賃汽車  V 

汽車共乘  V 
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為了表示各運具的每月運具方案成本，本研究以每位旅客使用各運具的日平

均運輸成本與工作天（以 22 天計）天數的乘積來表示。由於各運具方案成本難

以獲得，故本研究假設各運具方案的使用者成本為該運具方案成本，各運具之運

具方案成本計算說明如下： 

 捷運 

根據詹仕聰（2007）之臺北捷運票價訂定，搭乘 5公里以下收費 20元；

搭乘 5至 8公里收費 25元；搭乘 8至 11公里收費 30元；搭乘 11至 14公

里收費 35元；搭乘 14至 17公里收費 40元；搭乘 17至 20公里收費 45元；

搭乘 20至 23公里收費 50元；搭乘 23至 27公里收費 55元；搭乘 27至 31

公里收費 60元；搭乘 31公里以上收費 65元。 

而根據臺北大眾捷運股份有限公司（2020）之統計，使用捷運通勤的平

均旅運距離（每旅次）比例分別為5公里以下（33.76%）、5至8公里（22.38%）、

8至 11公里（18.31%）、11至 14公里（11.72%）、14至 17公里（6.58%）、

17至 20公里（3.3%）、20至 23公里（2.2%）、23至 27公里（1.2%）、

27至 31公里（0.42%）、31公里以上（0.13%）。 

由於超過 85%的旅客搭乘捷運之旅運距離小於 14公里，因此本研究將

超過 85%的日平均旅運距離（來回）乘以 22個工作天後，搭乘捷運之累積

里程為 110 公里，運具方案成本 440 元/月；累積里程為 176 公里，運具方

案成本 550元/月；累積里程為 232公里，運具方案成本 660元/月；累積里

程 308 公里，運具方案成本 770 元/月：累積里程 374 公里，運具方案成本

880元/月：累積里程 440公里，運具方案成本 990元/月。 

 公車 

根據王易（2016）之統計，臺北市與新北市市區公車路網中之路線計費

方式分別為一段票路線（49.28%）；二段票路線（44.42%）；三段票路線

（4.68%）；四段票路線（0.9%）；五段票路線（0.36%）；六段票路線（0.18%）；

七段票路線（0%）；八段票路線（0.18%）。 

超過 90%以上的旅客搭乘公車之路線計費方式均為一段票路線與二段

票路線，故本研究根據旅客每日搭乘公車的段次數（每段次 8.514公里）乘

上 22 個工作天後，得到公車的每月運輸成本。搭乘公車的每月運輸成本分

別為累積段次共 22段，累積里程 187.3公里，運具方案成本 330元/月；累
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積段次共 44段，累積里程 398公里，運具方案成本 660元/月：累積段次共

66 段，累積里程 561.9 公里，運具方案成本 990 元/月。除了民眾通勤行為

外，乃需考慮非常態性通勤的公車旅次，故本研究將加入累積段次共 33段，

累積里程 280.9公里，運具方案成本 495元/月與累積段次共 55段，累積里

程 468.2公里，運具方案成本 825元/月。 

 輕軌 

根據交通部統計處（2020）之統計，搭乘輕軌月平均旅運距離約 3.5公

里，然而輕軌的搭乘頻率低於其他大眾運具，故需考慮旅客搭乘輕軌的頻率。

根據交通部統計處（2020）之統計，每月有約 6,800萬搭乘捷運的旅次；而

每月約有 37萬搭乘輕軌的旅次，故輕軌搭乘率約為 0.55%/月。由於搭乘頻

率不足 1次/月，故本研究給定輕軌運具方案為可累積搭乘 7公里（單趟 3.5

公里*2），運具方案成本為 40元/月。 

 公共自行車 

根據劉仁龍等人（2017）之統計，使用公共自行車的日平均租賃時間為

27.1分鐘。因此，本研究根據公共自行車的日平均租賃時間的運輸成本乘上

22 個工作天後，得到使用公共自行車的每月運具方案成本。若以臺北市公

共自行車票價計算，每次騎程收費 5元，本研究假設自行車平均速率 10公

里/小時，而騎乘 27.1 分鐘等同於騎乘 4.51 公里，一個月騎乘約 99 公里，

運具方案成本為 110元/月。 

 計程車 

根據計程車營運狀況調查結果統計表（2020）之統計，每台計程車日平

均載客公里為 92.4公里，且每台計程車日平均載客數為 16.8人，代表每台

計程車載一位客人每次平均行駛 5.5公里。另外，根據交通部統計處（2016）

之調查結果，臺北市的 1,611位受測者共有 212個計程車旅次，即表示臺北

市每位旅客每月平均搭乘計程車 4次。因此，本研究以計程車營運票價計算，

行駛 5.5公里需收費 176.25元（包含計程車基本車資 70元），且每位旅客

每月平均搭乘 4次（累積里程 22公里/月），運具方案成本為 705元/月。 
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 鐵路 

根據蘇振維等人（2015）之統計，使用鐵路通勤的旅客日平均旅運距離

分別為 30公里以下（57%），以及 31至 50公里（23%）。因此，本研究根

據台鐵定期票之計算公式，票價以復興號票價（1.46元/公里）乘上 22個工

作天，並給予 85折優惠後，得到使用台鐵的每月運輸成本分別如下： 

 每日平均搭乘 30公里以下者，本研究以 30公里計算，得每日搭乘

票價為 43.8元（30公里/日×1.46元/公里）。故搭乘鐵路累積里程

為 660公里，運具方案成本為 964元/月（43.8元/日×22日）。 

 每月平均搭乘 31至 50公里者，本研究以 50公里計算，得每日搭

乘票價為 73元（50公里/日×1.46元/公里）。故搭乘鐵路累積里程

為 1,100公里，運具方案成本為 1,606元/月（73元/日×22日）。 

 高鐵 

根據蘇振維等人（2015）之統計，使用高鐵的旅客日平均旅運距離分別

為 40公里以下（9%）、70公里（14%）與 160公里（26%）。因此，本研

究根據高鐵定期票之計算公式，每月定期票可搭乘指定區間 10 次，票價係

以搭乘 10次指定區間的自由座全額票價，並給於 82折優惠計算。得到使用

高鐵的每月運輸成本分別如下： 

 每次搭乘 40公里以下者（約為臺北站至桃園站的距離），以臺北

站至桃園站的自由座票價 155 元計算，故運具方案成本為 127 元/

月（155元/次×82折）。 

 每次搭乘 70公里者（約為臺北站至新竹站的距離），以臺北站至

新竹站的自由座票價 280元計算，故運具方案成本為 230元/月（280

元/次×82折）。 

 每次搭乘 160公里者（約為臺北站至台中站的距離），以臺北站至

台中站的自由座票價 675元計算，故運具方案成本為 554元/月（675

元/次×82折）。 
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表 4-13 各運具旅運距離與運具方案成本 

運具 旅運距離/旅運時間 
運具方案成本 

(元/月) 

捷運 累積里程 110公里/月 440 

累積里程 176公里/月 550 

累積里程 232公里/月 660 

累積里程 308公里/月 770 

累積里程 374公里/月 880 

累積里程 440公里/月 990 

公車 累積里程 187公里/月 330 

累積里程 281公里/月 495 

累積里程 398公里/月 660 

累積里程 468公里/月 825 

累積里程 562公里/月 990 

輕軌 累積里程 7公里/月 40 

公共自行車 累積里程 99公里/月 110 

計程車 累積里程 22公里/月 705 

鐵路 累積里程 660公里 964 

累積里程 1,100公里 1,606 

高鐵 40公里/月(僅單趟)*1 127 

70公里/月(僅單趟) 230 

80公里/月(至多兩趟)*2 254 

120公里/月(至多三趟) 381 

140公里/月(至多兩趟) 460 

160公里/月(至多四趟) 554 
資料來源：交通部統計處（2020）、台鐵局官網、高鐵公司官網。 
*1：每月僅能搭乘單趟 40公里，以此類推。 
*2：每月至多可搭兩趟共 80公里，以此類推。 
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因為部份運具服務無法經由政府資料計算其運具方案成本，故本研究透過該

運具服務的官方網站提供之服務內容與其定價作為該運具的運具方案成本。各運

具之運具方案成本計算說明如下： 

 共享電動機車 

本研究根據共享電動機車平台Wemo Scooter（2020）之一般用戶的月租

方案進行計算，使用共享電動機車的旅客累積租賃時間分別為 65 分鐘，需

收費 155元；累積租賃時間 130分鐘，需收費 299元；累積租賃時間 300分

鐘，需收費 599元。 

本研究假設騎乘時間為每次租賃時間的 75%，並假設共享電動機車平均

速率為 50公里/小時，在考 騎乘時間與騎乘速率的情況下，共享電動機車

的運具方案分別為累積里程 37公里，運具方案成本 155元/月；累積里程 73

公里，運具方案成本 299元/月；累積里程 169公里，運具方案成本 599元/

月。 

 共享電動滑板車 

本研究根據共享電動滑板車平台 Neuron Mobility（2020）官網之營運費

率進行計算，使用共享電動機車旅客的累積租賃時間分別為 270分鐘，需收

費 500元；累積租賃時間 630分鐘，需收費 660元。 

本研究假設騎乘時間為每次租賃時間的 75%，並假設共享電動滑板車平

均速率為 30公里/小時，在考 騎乘時間與騎乘速率的情況下，共享電動滑

板車的運具方案分別為累積里程 101 公里，運具方案成本 500 元/月；累積

里程 236公里，運具方案成本 660元/月。 

 租賃汽車 

本研究根據租賃汽車平台 iRENT（2020）之月租方案進行計算，使用租

賃汽車旅客的累積租賃時間分別為 5小時，需收費 840元；累積租賃時間 24

小時，需收費 1,680元。 

  

53



 

 

本研究假設駕駛時間為每次租賃時間的 75%，而租賃汽車平均速率為

60 公里/小時，在考 騎乘時間與騎乘速率的情況下，租賃汽車的運具方案

分別為累積里程 225公里，運具方案成本 840元/月；累積里程 1080公里，

運具方案成本 1,680元/月。 

 汽車共乘 

本研究根據汽車共乘平台 Coseats.com（2020）官網之營運費率進行計

算，使用汽車共乘的旅客每月累積旅運距離為 360公里，需收費 657元。 

表 4-14 透過官網資料取得之運具服務內容與成本 

運具 旅運距離/旅運時間 
運具方案成本 

(元/月) 

共享電動機車 累積里程 37公里/月 155 

累積里程 73公里/月 299 

累積里程 169公里/月 599 

共享電動滑板車 累積里程 102公里/月 500 

累積里程 236公里/月 660 

租賃汽車 累積里程 225公里/月 840 

累積里程 1080公里/月 1,680 

汽車共乘 累積乘坐 360公里/月 657 
資料來源：Wemo官網、Neuron官網、i-Rent官網、Coseats官網 
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4.5 各族群對各運具之運具效用值 

本研究根據 4.2 節的分類結果，依照各族群對各運具的需求程度進行排序，

排序程度越高代表受測者對該運具越需要，排序結果詳見表 4-15。然而，表 4-15

的數值僅為受測者對各運具之需求程度的相對排序，其數值的差異與受測者實際

需求程度差異無關（例如：學生對共享電動滑板車需求程度 2，對汽車共乘需求

程度 1，並非代表學生族群對共享電動滑板車的需求程度為對汽車共乘的兩倍），

各族群運具需求排序說明如下： 

 學生族群對各運具需求程度排序依序為捷運、公車、鐵路、高鐵、公共

自行車、計程車、輕軌、共享電動機車、租賃汽車、共享電動滑板車與

汽車共乘。 

 一般族群對各運具需求程度排序依序為捷運、公車、鐵路、高鐵、計程

車、公共自行車、共享電動機車、輕軌、租賃汽車、汽車共乘與共享電

動滑板車。 

 中高齡者族群對各運具需求程度排序依序為捷運、公車、鐵路、計程車、

公共自行車、輕軌、高鐵、共享電動機車、租賃汽車、汽車共乘與共享

電動滑板車。 

表 4-15 各族群對各運具需求程度排序 

運具 

需求程度 

學生 

族群 

一般 

族群 

中高齡 

族群 

捷運 11 11 11 

公車 10 10 10 

鐵路 9 9 9 

輕軌 5 4 6 

高鐵 8 8 5 

公共自行車 7 6 7 

共享電動機車 4 5 4 

共享電動滑板車 2 1 1 

計程車 6 7 8 

租賃汽車 3 3 3 

汽車共乘 1 2 2 
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然而順序尺度僅能表示受排序之運具的相對關係，無法得知其與其他運具不

等距的前後關係，若是直接以等距數值進行分析，恐怕會產生語意膨脹或貶值現

象（徐村和等人，1999）。因此，本研究先將受測者對各運具的需求程度排序轉

換為各運具之效用值後，再進行相關分析。 

在將具有順序尺度排序之資料轉換為效用值的研究中，本研究參考 Hall et 

al.(1992)以普通排序轉換成效用值的公式，將本研究問卷調查所得到各族群之各

運具平均得分與排名，以式（4.1）轉換為各族群對於各運具需求程度的效用值。 

 
V（𝑅𝑖𝑗） =

exp(𝑃𝑖𝑅𝑖𝑗)

exp（𝑃𝑖）
 （4.1） 

V（𝑅𝑖𝑗）為各運具之效用值，其中𝑅𝑖𝑗為各族群各運具之排名，𝑃𝑖為各族群非

負參數，需透過原始資料校估獲得。由於順序尺度排序各運具的平均得分會呈現

指數分配（Hall et al., 1992），故本研究計算出各族群對各運具平均給分後，校

估出各族群對各運具平均給分之指數分配的參數𝑃𝑖，各族群校估係數詳見圖 4.1

至圖 4.3，學生族群為 0.1277；一般族群為 0.1399；中高齡者族群為 0.1603，並

將各族群對各運具的平均給分校估後所得到之參數與各運具需求程度排序代入

式（4.1），以求得各族群對於各運具的效用值，各族群對於各運具之效用值詳見

表 4-16至表 4-18。 

 

圖 4.1 學生族群之各運具分配非負參數 
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圖 4.2 一般族群之各運具分配非負參數 

 

圖 4.3 中高齡族群之各運具分配非負參數 

表 4-16 學生族群之各運具之效用值 

運具 需求排序 效用值 

捷運 11 3.59 

公車 10 3.16 

鐵路 9 2.78 

輕軌 5 1.67 

高鐵 8 2.44 

公共自行車 7 2.15 

共享電動機車 4 1.47 

共享電動滑板車 2 1.14 

計程車 6 1.89 

租賃汽車 3 1.29 

汽車共乘 1 1.00 
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表 4-17 一般族群之各運具之效用值 

運具 需求排序 效用值 

捷運 11 4.05 

公車 10 3.52 

鐵路 9 3.06 

輕軌 4 1.52 

高鐵 8 2.66 

公共自行車 6 2.01 

共享電動機車 5 1.75 

共享電動滑板車 1 1.00 

計程車 7 2.31 

租賃汽車 3 1.32 

汽車共乘 2 1.15 

表 4-18 中高齡者族群之各運具之效用值 

運具 需求排序 效用值 

捷運 11 4.97 

公車 10 4.23 

鐵路 9 3.61 

輕軌 6 2.23 

高鐵 5 1.90 

公共自行車 7 2.62 

共享電動機車 4 1.62 

共享電動滑板車 1 1.00 

計程車 8 3.07 

租賃汽車 3 1.38 

汽車共乘 2 1.17 
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4.6 MaaS 套裝方案及綑綁定價規劃結果 

本研究基於互動式背包問題之 MaaS 套裝方案組合問題，可以整數規劃

(integer programming, IP)之分支定限法求解，其問題複雜度為𝑂(𝑛𝑘)時間；若問題

規模大時，則無法於多項式時間完成求解，而屬 NP-hard 問題。本研究依循貪心

演算法(greedy algorithm)基礎發展建構式啟發式解法，建立求解演算法。 

各運具之運具方案成本透過進行臺北大眾捷運股份有限公司（2020）、交通

部統計處（2020）與劉仁龍（2017）…等研究合理之假設。將旅運者對各服務屬

性之需求程度轉換為各運具的效用值。本研究將旅運者對各運具的需求效用值、

旅運者對套裝方案的願付價格、各運具方案可完成之旅運距離與各運具方案成本，

根據 3.2節之模式建構，目標式為套裝方案效用值最大化，並在願付價格與套裝

方案所需完成的旅運距離的限制下，建構互動式背包問題求解， 研究以 LINGO 

15.0作為建模求解工具，進行模式求解，各族群求解互動式背包問題的MaaS套

裝方案結果如下： 
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4.6.1 學生族群 

本研究考 大部份學生族群通學的旅運特性均在同一城市內，故本研究在分

析學生族群之MaaS套裝方案時，不考慮將高鐵納入MaaS套裝方案。本研究將

學生族群MaaS套裝方案結果，依據所涵蓋之旅運距離區分為中距運輸、中長距

運輸。學生族群MaaS套裝方案詳見表 4-19，中距運輸與中長距運輸之旅運距離

與包含的運具方案詳述如下： 

1. 中距運輸 

學生族群中距運輸MaaS套裝方案為表 4-18方案 1與方案 2，學生族群

中距運輸 MaaS 套裝方案旅運距離為 462 公里/月至 528 公里/月。學生族群

中距運輸MaaS套裝方案定價分別為 990元/月與 1,100元/月，套裝方案所包

含之運具為：捷運、公車與公共自行車。方案 1與方案 2所選擇之運具方案

分別為： 

 方案 1：捷運 176公里+公車 187公里+公共自行車 99公里 

 方案 2：捷運 232公里+公車 187公里+公共自行車 99公里 

2. 中長距運輸 

學生族群中長距運輸MaaS套裝方案為表 4-18方案 3至方案 6，學生族

群中長距運輸MaaS套裝方案旅運距離為 563公里/月至 733公里/月。方案 3

至方案 6套裝方案定價分別為 1,195元/月、1,250元/月、1,360元/月與 1,470

元/月，其規劃結果與現行公共運輸套票結果相似，套裝方案所包含之運具為：

捷運、公車、公共自行車與輕軌。方案 3至方案 6所選擇之運具方案分別為： 

 方案 3：捷運 176公里+公車 281公里+公共自行車 99公里+輕軌 7

公里 

 方案 4：捷運 308公里+公車 281公里+公共自行車 99公里+輕軌 7

公里 

 方案 5：捷運 374公里+公車 187公里+公共自行車 99公里+輕軌 7

公里 

 方案 6：捷運 440公里+公車 187公里+公共自行車 99公里+輕軌 7

公里 
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表 4-19 學生族群 MaaS 套裝方案 

運具 
里程數 

(公里/月) 

願付價格 1,000元至 1,500元 

中距運輸 中長距運輸 

方案 1 方案 2 方案 3 方案 4 方案 5 方案 6 

捷運 

176 V  V    

232  V     

308    V   

374     V  

440      V 

公車 
187 V V  V V V 

281   V    

公共自行車 99 V V V V V V 

輕軌 7   V V V V 

套裝方案成本(元/月) 990 1,100 1,195 1,250 1,360 1,470 

套裝方案包含里程(公里/月) 462 528 563 601 667 733 

套裝方案效用值 8.9 8.9 10.57 10.57 10.57 10.57 
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4.6.2 一般族群 

本研究將一般族群MaaS套裝方案的分析結果，依據所涵蓋之旅運距離區分

為中長距運輸、長距運輸。由於旅運距離大於長距運輸之一般族群MaaS套裝方

案均含有鐵路，故本研究將大於長距運輸之一般族群MaaS套裝方案，稱為城際

運輸。一般族群MaaS套裝方案詳見表 4-20，中長距運輸、長距運輸與城際運輸

之旅運距離與包含的運具方案詳述如下： 

1. 中長距運輸 

一般族群中長距運輸MaaS套裝方案為表 4-19方案 1至方案 3，一般族

群中長距運輸MaaS套裝方案旅運距離為 707公里/月至 790公里/月。方案 1

至方案 3套裝方案定價分別為 1,487元/月、1,597元/月與 1,652元/月，套裝

方案所包含之運具為：捷運、公車、高鐵、公共自行車與輕軌。方案 1至方

案 3所選擇之運具方案分別為： 

 方案 1：捷運 374公里+公車 187公里+高鐵 40公里+公共自行車 99

公里+輕軌 7公里 

 方案 2：捷運 440 公里+公車 187 公里+高鐵 40 公里+公共自行車 99

公里 

 方案 3：捷運 176公里+公車 468公里+高鐵 40公里+公共自行車 99

公里+輕軌 7公里 

2. 長距運輸 

一般族群長距運輸MaaS套裝方案為表 4-19方案 6，一般族群長距運輸

MaaS套裝方案旅運距離為 955公里/月。方案 6套裝方案定價為 1,972元/月，

套裝方案所包含之運具為：捷運、公車、高鐵、公共自行車、共享電動機車

與輕軌。方案 6所選擇之運具方案分別為： 

 方案 6：捷運 374公里+公車 398公里+高鐵 40公里+公共自行車 99

公里+共享電動機車 37公里+輕軌 7公里 
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3. 城際運輸 

一般族群城際運輸MaaS套裝方案為表 4-19方案 4與方案 5，一般族群

城際運輸MaaS套裝方案旅運距離為 953公里/月至 1,030公里/月。方案 4與

方案 5套裝方案定價分別為 1,581元/月與 1,691元/月，套裝方案所包含之運

具為：捷運或公車（二擇一）、鐵路、高鐵、公共自行車、共享電動機車。

方案 4與方案 5所選擇之運具方案分別為： 

 方案 4：公車 187公里+鐵路 660公里+高鐵 40公里+公共自行車 99

公里+共享電動機車 37公里+輕軌 7公里 

 方案 5：捷運 110公里+鐵路 660公里+高鐵 40公里+公共自行車 99

公里+共享電動機車 37公里 

表 4-20 一般族群 MaaS 套裝方案 

運具 
里程數 

(公里/月) 

願付價格 1,500元至 2,000元 

中長距運輸 城際運輸 長距運輸 

方案 1 方案 2 方案 3 方案 4 方案 5 方案 6 

捷運 

110     V  

176   V    

374 V     V 

440  V     

公車 

187 V V  V   

398      V 

468   V    

鐵路 660    V V  

高鐵 40 V V V V V V 

公共自行車 99 V V V V V V 

共享電動機車 37    V V V 

輕軌 7 V  V V  V 

套裝方案成本(元/月) 1,487 1,597 1,652 1,581 1,691 1,972 

套裝方案包含里程(公里/月) 707 773 790 1,030 953 955 

套裝方案效用值 13.76 13.76 13.76 14.52 15.05 15.51 
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4.6.3 中高齡者族群 

本研究將中高齡族群MaaS套裝方案的分析結果，依據所涵蓋之旅運距離區

分為短距運輸、中短距運輸與中距運輸。中高齡族群MaaS套裝方案詳見表 4-21，

短距運輸、中短距運輸與中距運輸之旅運距離與包含的運具方案詳述如下： 

1. 短距運輸 

中高齡族群短距運輸MaaS套裝方案為表 4-20方案 1，中高齡族群短距

運輸MaaS套裝方案旅運距離為 293公里/月。方案 1套裝方案定價為 480元

/月，套裝方案所包含之運具為：公車、公共自行車與輕軌。方案 1所選擇之

運具方案分別為： 

 方案 1：公車 187公里+公共自行車 99公里+輕軌 7公里 

2. 中短距運輸 

中高齡族群中短距運輸MaaS套裝方案為表 4-20方案 2至方案 4，中高

齡族群中短距運輸 MaaS 套裝方案旅運距離為 333 公里/月至 427 公里/月。

方案 2至方案 4套裝方案定價分別為 607元/月、762元/月與 772元/月，套

裝方案所包含之運具為：公車、公共自行車、輕軌、高鐵與共享電動機車。

方案 2至方案 4所選擇之運具方案分別為： 

 方案 2：公車 187 公里+公共自行車 99 公里+輕軌 7 公里+高鐵 40

公里 

 方案 3：公車 187 公里+公共自行車 99 公里+輕軌 7 公里+高鐵 40

公里+共享電動機車 37公里 

 方案 4：公車 281 公里+公共自行車 99 公里+輕軌 7 公里+高鐵 40

公里 

3. 中距運輸 

中高齡族群中距運輸MaaS套裝方案為表 4-20方案 5，中高齡族群中距

運輸MaaS套裝方案旅運距離為 462公里/月。方案 5套裝方案定價為 990元

/月，套裝方案所包含之運具為：捷運、公車與公共自行車。方案 5所選擇之

運具方案分別為： 

 方案 5：捷運 176公里+公車 187公里+公共自行車 99公里 
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表 4-21 中高齡族群 MaaS 套裝方案 

運具 
里程數 

(公里/月) 

願付價格 500元至 1,000元 

短距運輸 中短距運輸 中距運輸 

方案 1 方案 2 方案 3 方案 4 方案 5 

捷運 176     V 

公車 
187 V V V  V 

281    V  

公共自行車 99 V V V V V 

輕軌 7 V V V V  

高鐵 40  V V V  

共享電動機車 37   V   

套裝方案成本(元/月) 480 607 762 772 990 

套裝方案包含里程(公里/月) 293 333 370 427 462 

套裝方案效用值 9.08 10.98 12.6 10.98 11.82 
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4.6.4 小結 

本研究將各族群 MaaS套裝方案規劃結果依據套裝方案能完成之旅運距離，

將套裝方案結果區分為短距運輸、中短距運輸、中距運輸、中長距運輸、長距運

輸與城際運輸等套裝方案，各族群套裝方案規劃結果說明如下： 

 學生族群 

1. 中距運輸：旅運距離 462公里/月至 528公里/月，包含運具：捷運、

公車、公共自行車。 

2. 中長距運輸：旅運距離 563公里/月至 733公里/月，包含運具：捷

運、公車、公共自行車、輕軌。 

 一般族群 

1. 中長距運輸：旅運距離 707公里/月至 790公里/月，包含運具：捷

運、公車、高鐵、公共自行車、輕軌。 

2. 長距運輸：旅運距離 955公里/月，包含運具：捷運、公車、高鐵、

公共自行車、共享電動機車、輕軌。 

3. 城際運輸：旅運距離 953 公里/月至 1,030 公里/月，包含運具：捷

運或公車（二擇一）、鐵路、高鐵、公共自行車、共享電動機車。 

 中高齡族群 

1. 短距運輸：旅運距離 293公里/月，包含運具：公車、公共自行車、

輕軌。 

2. 中短距運輸：旅運距離 333公里/月至 427公里/月，包含運具：公

車、公共自行車、輕軌、高鐵、共享電動機車。 

3. 中距運輸：旅運距離 462公里/月，包含運具：捷運、公車、公共自

行車。 

由互動式背包問題求解適合各族群之MaaS套裝方案，各族群最適MaaS套

裝方案均有對應的旅運距離、定價與包含之運具。由研究結果可看出，學生族群

的MaaS套裝方案以城市內通學為主，故包含之運具、定價與現行公共運輸定期

票相似；由於一般族群的願付價格較高，故其MaaS套裝方案可選擇較多種類運
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具，且另有城際運輸通勤套裝方案；中高齡族群以短距運輸的MaaS套裝方案為

主，且中高齡族群對套裝方案願付價格較低，故套裝方案所包含之運具以公車為

主。本研究提供互動式背包問題求解各族群最適MaaS套裝方案組合與定價，期

望提供未來相關單位進行MaaS套裝方案設計之參考依據。 

 

4.7 MaaS 套裝方案敏感度分析 

本節進一步以MaaS套裝方案所涵蓋之旅運距離與各族群套裝方案的單位成

本進行敏感度分析，探討各族群該參數的變動下對目標式值的影響，藉以了解影

響MaaS套裝方案內容設計之關鍵參數。背包問題根據各族群的目標式（套裝方

案效用最大）、限制式（套裝方案成本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者

需要的旅運距離）進行求解後，各族群產生數種可行的MaaS套裝方案。本節分

為兩部份進行探討參數的變動下對目標式值的影響。 

第一部份本研究探討各族群套裝方案可完成之旅運距離的變動下對套裝方

案效用值的影響，並藉以得知各族群套裝方案的最適旅運距離，期望提供未來相

關單位進行MaaS套裝方案設計時參考之依據。 

第二部份本研究探討各族群套裝方案單位成本的變動下對套裝方案效用值

的影響，並藉以得知各族群套裝方案的最適單位成本，期望提供未來相關單位進

行MaaS套裝方案設計時參考之依據。 

針對各族群套裝方案分析結果所涵蓋的旅運距離與單位成本進行敏感度分

析的結果詳述如后。 
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4.7.1 旅運距離 

4.7.1.1 學生族群 

圖 4.4為學生族群套裝方案可完成之旅運距離的變動對套裝方案效用值的影

響。根據圖 4.1所示，套裝方案所涵蓋之旅運距離由 462公里/月增減幅度至 733

公里/月。當套裝方案的里程數維持在 462公里/月至 528公里/月時，套裝方案的

效用值為 8.9；當套裝方案的里程數增長到 563公里/月至 733公里/月時，套裝方

案的效用值會增加至 10.57。 

由於當背包容 （願付價格）增加時，根據學生族群對運具的需求程度，可

在學生族群之MaaS套裝方案添加輕軌，故套裝方案的效用值增加，但隨著願付

價格的上升，套裝方案需滿足的旅運距離也隨之上升，故套裝方案會選擇涵蓋旅

運距離較高的運具方案（例：從捷運 110公里變為捷運 176公里），故不再選擇

其餘運具方案進入 MaaS套裝方案。由圖 4.4得知，學生族群 MaaS套裝方案的

最佳效用值組合為旅運距離為中長距運輸的MaaS套裝方案組合。 

 

圖 4.4 學生族群套裝方案旅運距離對效用值敏感度分析折線圖 
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4.7.1.2 一般族群 

圖 4.5為一般族群套裝方案可完成之旅運距離的變動對套裝方案效用值的影

響。根據圖 4.2所示，套裝方案所涵蓋之旅運距離由 707公里/月增減幅度至 1,030

公里/月。當套裝方案的旅運距離維持在 707公里/月至 790公里/月時，套裝方案

的效用值為 13.76；當套裝方案的旅運距離增長到 955公里/月時，套裝方案的效

用值會增加至 15.51。 

當套裝方案的可完成之旅運距離增加時，根據一般族群對運具的需求程度。

可在一般族群的MaaS套裝方案添加共享電動機車，故在套裝方案可完成之旅運

距離為 955 公里/月有最高的效用值。但隨著套裝方案需完成之旅運距離增加，

套裝方案會選擇鐵路，由於鐵路的旅運具距離大於其餘兩運具的旅運距離總和，

故雖然套裝方案可完成之旅運距離上升，套裝方案的效用值卻隨之降低。由圖 4.5

得知，一般族群MaaS套裝方案的最佳效用值組合為旅運距離為長距運輸的MaaS

套裝方案組合。 

 

圖 4.5 一般族群套裝方案旅運距離對效用值敏感度分析折線圖 
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4.7.1.3 中高齡族群 

圖 4.6為中高齡族群套裝方案可完成之旅運距離的變動對套裝方案效用值的

影響。根據圖 4.3 所示，套裝方案所涵蓋之旅運距離由 293 公里/月增減幅度至

462公里/月。當套裝方案的里程數從 293公里/月增加至 370公里/月時，中高齡

族群MaaS套裝方案的效用值也隨之從 9.08上升至 12.6；當中高齡族群MaaS套

裝方案的旅運距離增加至 427公里/月時，套裝方案效用值降低至 10.98；而中高

齡族群MaaS套裝方案的旅運距離增加至 462公里/月時，套裝方案上升至 11.82。 

隨著願付價格上升，需完成之旅運距離亦增加，故根據中高齡族群對運具的

需求程度，套裝方案會依序選入高鐵與共享電動機車，故中高齡族群會在 MaaS

套裝方案旅運距離 370 公里/月時具有最高的效用值。隨著套裝方案需完成之旅

運距離增加，套裝方案會選擇旅運距離較高之運具方案（例：公車 187公里上升

至公車 281 公里/月），故不再選擇其餘運具納入套裝方案，故套裝方案效用值

降低。而隨著需完成之旅運距離與願付價格的增加，根據中高齡族群對運具的需

求程度，套裝方案會選擇將捷運納入套裝方案，故套裝方案之效用值又隨之上升。

由圖 4.6得知，中高齡族群MaaS套裝方案的最佳效用值組合為旅運距離為中距

運輸的MaaS套裝方案組合。 

 

圖 4.6 中高齡族群套裝方案旅運距離對效用值敏感度分析折線圖 
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4.7.2 單位成本 

4.7.2.1 學生族群 

圖 4.7為學生族群套裝方案的單位成本的變動對套裝方案效用值的影響。套

裝方案的效用值隨著套裝方案的效用值增加而變動，當套裝方案的單位成本增加

到特定程度時，學生族群對該套裝方案的效用值會大幅度降低。當套裝方案較低

的單位成本進行變動時，由於隨著願付價格的上升，套裝方案需完成之旅運距離

也隨之上升，套裝方案選擇納入輕軌，故套裝方案的效用值均維持在 10.57。 

而當套裝方案的單位成本增加至 2.12元/公里時，由於願付價格的降低，套

裝方案需完成之旅運距離也降低，套裝方案不需納入運具輕軌亦可完成限制式

（套裝方案成本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者需要的旅運距離）所要

求之旅運距離，故套裝方案之效用會降低至 8.9。 

 

圖 4.7 學生族群套裝方案單位成本對效用值敏感度分析折線圖 
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4.7.2.2 一般族群 

圖 4.8為一般族群套裝方案單位成本的變動對套裝方案效用值的影響。套裝

方案的效用值隨著套裝方案的單位成本增加而變動，當套裝方案的單位成本增加

到特定程度時，套裝方案的效用值會大幅度降低。當一般族群套裝方案較低的單

位成本進行變動時，套裝方案的效用值呈現上升的趨勢，本研究推論係因為套裝

方案的願付價格上升，旅運者需要的旅運距離也上升，套裝方案會納入其餘的運

具，故套裝方案的效用值隨之上升。 

而當套裝方案的單位成本增加至 2.1元/公里時，由於套裝方案的願付價格處

於較低的背包容 ，套裝方案在滿足限制式（套裝方案成本組合需小於旅運者願

付價格並滿足旅運者需要的旅運距離）的條件下，相較於較高的願付價格，套裝

方案可納入的運具數較少，故套裝方案的效用值降低至 13.76。 

 

圖 4.8 一般族群套裝方案單位成本對效用值敏感度分析折線圖 
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4.7.2.3 中高齡族群 

圖 4.9 表示中高齡族群套裝方案單位成本的變動對套裝方案效用值的影響。

套裝方案的效用值隨著套裝方案的單位成本增加而變動，當單位成本增加到特定

程度時，套裝方案的效用值則會呈現降低的趨勢。當中高齡族群套裝方案較低的

單位成本進行變動時，套裝方案的效用值呈現上升的趨勢，本研究推論係因為隨

著願付價格的上升，旅運者需要的旅運距離增加，套裝方案納入的運具增加，故

套裝方案的效用值隨之增加。 

而當套裝方案的單位成本增加至 2.14元/公里時，由於此時為中高齡族群最

高的願付價格，根據中高齡族群對運具的需求程度，為滿足限制式（套裝方案成

本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者需要的旅運距離）套裝方案會選擇納

入運具捷運，而不納入其他運具，故套裝方案的效用值會降低至 11.82。 

 

圖 4.9 中高齡族群套裝方案單位成本對效用值敏感度分析折線圖 
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4.7.3 小結 

根據 4.7.1 節套裝方案所能完成之旅運距離對套裝方案效用值的敏感度分析

可得知： 

 學生族群套裝方案所能完成之旅運距離為 462公里/月至 528公里/月時，

套裝方案的效用值維持在8.9；而當套裝方案所能完成之旅運距離為563

公里/月至 733公里/月，套裝方案的效用值則會增加至 10.57。 

 一般族群套裝方案所能完成之旅運距離為 707公里/月至 790公里/月時，

套裝方案的效用值會維持在 13.76；當套裝方案所能完成之旅運距離為

955公里/月時，套裝方案的效用值則會增加至 15.51；而當套裝方案所

需完成之旅運距離增加至 1,030公里/月，套裝方案效用值降低至 14.52。 

 中高齡族群套裝方案所能完成之旅運距離為 293 公里/月時，套裝方案

的效用值為 9.08，隨著套裝方案所能完成之旅運距離增加至 370 公里/

月，套裝方案的效用值會增加至 12.6；而當套裝方案所需完成之旅運距

離為 427公里/月，套裝方案效用值降低至 10.98。當套裝方案所需完成

的旅運距離為 462公里/月時，套裝方案效用值增加至 11.82。 

根據 4.7.2節套裝方案單位成本對套裝方案效用值的敏感度分析可得知： 

 學生族群套裝方案的單位成本為 2元/公里至 2.12元/公里時，套裝方案

效用值維持在 10.57；而當套裝方案的單位成本增加至 2.14元/公里時，

套裝方案效用值降低至 8.9。 

 一般族群套裝方案的單位成本從 1.5 元/公里增加至 2 元/公里時，套裝

方案效用值從 14.52增加至 15.51；而當套裝方案的單位成本增加至 2.1

元/公里時，套裝方案效用值降低至 13.76。 

 中高齡族群套裝方案的單位成本從 1.6 元/公里增加至 2 元/公里時，套

裝方案效用值從 9.08增加至 12.6；而當套裝方案的單位成本增加至 2.1

元/公里時，套裝方案效用值降低至 11.82。 
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第五章 結論與建議 

由於過去相關研究鮮少探討MaaS套裝方案設計及綑綁定價議題，為了提供

未來相關單位制定MaaS套裝方案參考之依據，本研究針對MaaS服務套裝方案

規劃及定價進行探討，目的在於分析MaaS交通服務套裝方案的組合決策，並建

立綑綁定價與組合問題。本研究透過探討幾個國家的MaaS套裝方案所包含之運

具，並透過問卷設計求得旅運者對運具之需求程度與對MaaS套裝方案之願付價

格。由於旅運者對運具的需求程度僅反應在運具上，故本研究根據該運具的行駛

距離及所對應之使用者成本，將單一運具區分為數種運具方案。將各族群對運具

的需求效用值、旅運者對MaaS套裝方案之願付價格與各運具方案可完成之旅運

距離及對應之運具方案成本使用背包問題進行求解。並在目標式（各套裝方案效

用值最大化）與限制式（套裝方案成本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者

需要的旅運距離）的條件下，求得各族群的客製化綑綁MaaS套裝方案。 

5.1 結論 

一、 提供互動式背包問題求解各族群MaaS套裝方案的最適組合與最適定價 

過去較少研究去針對MaaS定價進行探討，更未有研究去探討如何決定MaaS

交通服務套裝方案的組合。本研究提供一互動式求解過程，在獲得旅運者對各運

具的需求效用值、對套裝方案的願付價格與各運具方案的成本、各運具方案可完

成之旅運距離，以互動式背包問題在目標式（套裝方案效用值最大）與限制式（套

裝方案成本組合需小於旅運者願付價格並滿足旅運者需要的旅運距離）下求解各

族群MaaS套裝方案最適組合與最適定價，來提高各族群的購買意願，並期望可

以提供給未來相關單位制定MaaS套裝方案參考之依據。 

二、 以模糊的願付價格探討願付價格變動對套裝方案組合的影響 

本研究係以模糊理論來探討各族群在模糊的願付價格（願付價格區間）變動

下，考 運具方案成本來決定套裝方案組合。其中，運具方案的單位成本（以使

用者成本假設之）變動較小，因此在模糊的願付價格下進行背包求解時，其單位

成本的變動對於套裝方案組合結果影響差異不大。 
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三、 根據不同族群設計符合各族群需求之MaaS套裝方案 

各國MaaS交通服務套裝方案皆會依不同族群之旅運特性，推廣適合各族群

的MaaS套裝方案，以提高各族群購買意願。本研究透過分析許多地區MaaS套

裝方案的分類方式，依照法國與高雄MaaS套裝方案分類方式，使用年齡與職業

將樣本區分為學生族群、一般族群與中高齡族群。透過分析各族群對各運具的需

求程度與對套裝方案的願付價格，以求得各族群MaaS套裝方案最適組合，以提

高各族群之購買意願。 

四、 學生族群MaaS套裝方案結果以中距運輸、中長距運輸為主 

本研究考慮學生族群通學之狀況以城市內通學居多，故排除運具高鐵進行學

生族群MaaS套裝方案求解。學生族群MaaS套裝方案結果依每月可完成之旅運

距離，分成中距運輸與中長距運輸。中距運輸套裝方案可完成之旅運距離為 462

公里/月至 528公里/月，定價為 990元/月至 1,100元/月，中距運輸套裝方案包含

之運具為捷運、公車與公共自行車；中長距運輸套裝方案可完成之旅運距離為563

公里/月至 733公里/月，定價為 1,195元/月至 1,470元/月，中長距運輸套裝方案

包含之運具為捷運、公車、公共自行車與輕軌。 

五、 一般族群MaaS套裝方案結果以中長距運輸、長距運輸與城際運輸為主 

一般族群 MaaS套裝方案結果依每月可完成之旅運距離，分成中長距運輸、

長距運輸與城際運輸。城際運輸套裝方案與另兩種套裝方案規劃結果相異之處在

於，城際運輸套裝方案包含運具鐵路，故本研究將一般族群背包問題規劃結果包

含鐵路之套裝方案新增為城際運輸套裝方案。 

中長距運輸套裝方案可完成之旅運距離為 707公里/月至 790公里/月，定價

為 1,487元/月至 1,652元/月，中長距運輸套裝方案包含之運具為捷運、公車、高

鐵、公共自行車與輕軌；長距運輸套裝方案可完成之旅運距離為 955 公里/月，

定價為 1,972元/月，長距運輸套裝方案包含之運具為捷運、公車、高鐵、公共自

行車、共享電動機車與輕軌；城際運輸套裝方案可完成之旅運距離為 953 公里/

月至 1,030公里/月，定價為 1,581元/月至 1,691元/月，城際運輸套裝方案包含運

具為捷運或公車（二擇一）、鐵路、高鐵、公共自行車、共享電動機車與輕軌。 
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六、 中高齡族群MaaS套裝方案結果以短距運輸、中短距運輸與中距運輸為主 

中高齡族群的MaaS套裝方案結果依每月可完成之旅運距離，分成短距運輸、

中短距運輸與中距運輸。短距運輸套裝方案可完成之旅運距離為 293 公里/月，

定價為 480 元/月，短距運輸套裝方案包含之運具為公車、公共自行車與輕軌；

中短距運輸套裝方案可完成之旅運距離為 333公里/月至 427公里/月，定價為 607

元/月至 772元/月，中短距運輸套裝方案包含之運具為公車、公共自行車、輕軌、

高鐵與共享電動機車；中距運輸套裝方案可完成之旅運距離為 462 公里/月，定

價為 990元/月，中距運輸套裝方案包含之運具為捷運、公車與公共自行車。 

七、 透過敏感度分析，探討各族群套裝方案最適旅運距離。 

透過分析各族群套裝方案可完成之旅運距離對套裝方案效用值的敏感度分

析，得知學生族群套裝方案最佳可完成之旅運距離為 563公里至 733公里，多為

中長距運輸套裝方案；一般族群套裝方案最佳可完成之旅運距離為 955公里，為

長距運輸套裝方案；中高齡族群套裝方案最佳可完成之旅運距離為 370公里，為

中長距運輸套裝方案。 

八、 透過敏感度分析，探討各族群套裝方案最適單位成本。 

透過分析各族群套裝方案單位成本對套裝方案效用值的敏感度分析，得知學

生族群套裝方案最佳單位成本為 2.12元/公里，為中長距運輸套裝方案之單位成

本；一般族群套裝方案最佳單位成本為 2 元/公里，為長距運輸套裝方案之單位

成本；中高齡族群套裝方案最佳單位成本為 2 元/公里，為中短距運輸套裝方案

之單位成本。由研究結果得知，各族群套裝方案最佳的單位成本多為 2元/公里，

當單位成本大於 2元/公里時，套裝方案的效用值則會大幅降低。 
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5.2 管理意涵 

由於雙北地區（臺北市、新北市）以大眾運輸做通勤或通學的旅運者多以1280

公共運輸定期票為主，且也尚未提供MaaS套裝方案服務，故本研究根據第四章

之套裝方案規劃結果，針對雙北地區MaaS整合平台擬定之套裝方案所包含之運

具與可完成里程擬定管理意涵，說明如下： 

一、套裝方案整合之運具服務種類應多樣化 

現行雙北地區 1280 公共運輸定期票所包含且通勤者較常使用之運具分別為

捷運、公車、輕軌與公共自行車。由於該定期票無提供城際運輸之運具，具城際

運輸通勤需求之旅運者無法選擇該類型套票。由於MaaS整合運具種類的多樣化

可增加套裝方案的效用值（需求程度），以提供多種方案給不同旅運需求之旅運

者做選擇，也可增加旅運者購買MaaS套裝方案的意願。因此，本研究認為MaaS

服務運具整合平台在整合服務運具時，應考 運具服務的多樣化，運具服務可包

含傳統鐵路、高鐵、計程車、共享電動機車、租賃汽車與汽車共乘等運具。 

二、根據旅客需要的旅運距離提供差異化的套裝方案 

現行雙北地區 1280 公共運輸定期票可無限搭乘捷運、公車與輕軌，且公共

自行車租車前半小時為免費。若將該定期票的票價換算成套裝方案可完成的旅運

距離，由於可完成的旅運距離較長，故定期票價格相對高昂，無法顧及短距離（或

旅次距離需求略低於該定期票提供之距離者）且需於多種運具間轉乘以完成旅次

的通勤旅運者。因此，本研究認為透過差異化MaaS套裝方案的服務，提供通勤

旅次長度較短之旅運者較低定價之MaaS套裝方案，或提供可完成較長旅運距離

的 MaaS 套裝方案給有城際運輸通勤需求之旅運者做選擇，可增加旅運者購買

MaaS套裝方案的意願。 

三、規劃不同族群需求之MaaS套裝方案 

現行多國MaaS根據不同分類方式，將旅運者劃分為數個族群，並根據該族

群需求（運具種類、每月所需之旅運距離），設計符合該族群需求之MaaS套裝

方案，以提高各族群購買MaaS套裝方案之意願。本研究認為MaaS服務運具整

合平台在規劃套裝方案時，應先透過問卷調查結果，將旅運者根據不同分類方式

（年齡、職業…等）劃分為數個族群，並根據該族群需要之運具種類與每月所需

之旅運距離，規劃最符合該族群需求之MaaS套裝方案，以增加旅運者購買MaaS

套裝方案之意願。 
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5.3 建議 

本研究為建構各族群MaaS交通服務套裝方案，將各運具方案成本、各運具

方案可完成之旅運距離、旅運者對各運具的需求程度、旅運者對套裝方案的願付

價格代入背包問題求解各族群最適MaaS套裝方案組合與定價。本研究研究限制

與對於後續研究建議詳述如下。 

5.3.1 研究限制 

一、 考 營運者成本，以探討更精確的MaaS套裝方案。 

由於MaaS交通服務為一個需考慮諸多運具的整合平台，並非為各運具的供

給商，故各運具方案成本為未知。而由於各運具方案成本為未知，也無法透過政

府公開資料推得，故本研究以使用者成本來假設各運具方案成本。若各運具方案

成本以營運者成本代入背包問題進行求解，可探討更精確的MaaS交通服務套裝

方案。 

二、 結合票證資料，探討旅運者每月需完成之旅運距離。 

本研究在進行背包問題求解時，以旅客對於MaaS套裝方案的願付價格推論

旅運者每月需完成之旅運距離。透過結合票證資料，可求得更精確之旅運者每月

所需完成之旅運距離，以代入背包問題進行求解，求得更精確之各族群MaaS交

通服務套裝方案。 

三、 調查各運具方案的效用值，探討更精確之MaaS套裝方案組合。 

為求得旅運者對各運具的需求程度，本研究透過問卷調查旅運者對各運具的

需求程度，由於本研究之問卷設計僅能使旅運者對各運具的需求程度反應在運具

上（例如：旅運者僅能區分對捷運與對公共自行車需求程度的差異），故本研究

依據旅運距離將運具細分為數項運具方案（例如：捷運方案一為捷運 110公里，

運具方案成本 440 元/月）。而透過調查旅運者對各運具方案的需求程度可求得

更精確之各運具方案效用值，以探討更精確之MaaS套裝方案的效用值，並探討

更精確之MaaS套裝方案組合與定價，提高旅運者對各套裝方案的購買意願。 
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5.3.2 後續研究建議 

一、透過選擇模式，求得各族群MaaS套裝方案的選擇機率。 

由於MaaS交通服務為一個需考慮諸多運具的整合平台，並非為各運具的供

給商，故各運具方案成本為未知。由於各運具方案成本未知，故本研究不考慮以

一般綑綁組合與定價研究之目標式（最大化供給者利潤）進行求解。本研究以使

用者需求為目標式（最大化套裝方案的效用值）來探討套裝方案的組合與定價。

而透過選擇模式，可進一步求解各族群選擇套裝方案的機率。 

二、以MaaS套裝方案規劃結果探討運具轉移 

本研究將旅運者對各運具的需求程度、旅運者對MaaS套裝方案的願付價格、

各運具方案可完成之旅運距離與各運具方案成本以互動式背包問題探討各族群

MaaS 套裝方案最式組合與定價。由於 MaaS 強調以使用運具代替擁有運具，故

可透過本研究之MaaS套裝方案規劃結果可進一步探討民眾的運具轉移。 

三、後續研究能以本研究MaaS套裝方案旅運距離與單位成本的敏感度分析結果

作為參考依據 

(一) 由套裝方案可完成之旅運距離對套裝方案效用值的敏感度分析結果可

知各族群套裝方案最適的旅運距離，因此，相關研究可透過旅運距離敏

感度分析推出適合各族群旅運距離的套裝方案（例如：學生族群較適合

中距運輸套裝方案）。 

(二) 由套裝方案單位成本對套裝方案效用值的敏感度分析結果可知各族群

套裝方案最適合的單位成本，透過單位成本敏感度分析可知，一般族群

的價格彈性大於學生族群的價格彈性；學生族群的價格彈性大於中高

齡族群的價格彈性。 

四、考 運具交互作用，探討更精確之MaaS套裝方案組合。 

為求得旅運者對各運具之需求程度，本研究透過問卷調查獲得旅運者對各運

具之需求排序。以問卷調查旅運者對個運具之需求程度轉換為旅運者對各運具之

運具效用值，以代入背包問題進行求解。本研究假設各運具間在旅運行為上無交

互替補作用，透過考 運具間之交互作用，可探討更精確之MaaS套裝方案規劃

結果。 

80



 

 

五、考 時間與願付價格權衡關係（Trade off），探討更精確之MaaS套裝方案。 

本研究透過問卷調查得知旅運者對MaaS套裝方案之願付價格，代表求解背

包問題時的背包容 。透過考 旅運者之旅運時間與願付價格的權衡關係，可針

對不同權衡關係之族群，探討更精確之MaaS套裝方案規劃結果。 
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附錄 A：MaaS 服務屬性偏好與套裝方案願付價

格問卷調查 

您好： 

我們是淡江大學運輸科學研究所碩士班學生，首先感謝您撥冗填寫此份問卷! 

交通行動服務(MaaS) 係指透過一個整合運輸服務應用程式平台(APP)，提供

個人化的運輸服務套裝方案。目前關於MaaS大多研究著重於研究其商業模式與

其可行性，較少研究針對MaaS套裝方案設計與方案定價進行分析，故本研究想

透過了解消費者於通勤時對不同運輸服務的需求程度與消費者對不同套裝方案

的願付價格來針對MaaS套裝方案進行內容設計與定價，並期望可以供未來政府

在進行推動MaaS計畫之參考依據。 

您每一題的作答將會對未來政府在進行MaaS套裝方案設計與定價，有很大

的助力，再煩請耐心填答，感謝您撥冗填寫此份問卷! 

煩請您以您通勤上班/學時，期望會包含的運具與如果將那些運具包成一個

套裝方案，則您會願意出多少錢購買票期一個月的MaaS通勤套裝方案。 

本問卷採不記名方式填答，請您依照個人真實感受，放心填寫。 

此外，為確保填寫的完整性，請您在填寫完畢後，瀏覽是否有遺漏的題目。 

再次感謝您對本研究的協助 

助您平安 順心 

淡江大學運輸科學研究所 

指導教授：温裕弘 博士 

研究生：邱瀧緯 敬上 
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【第一部份】旅運行為 

1. 請問您每周使用大眾運輸進行通勤的天數為? 

□一天 □兩天 □三天 □四天 □五天 □六天 □七天 

 

2. 請問您搭乘大眾運輸的旅運目的為何? 

□上學 □上班 □旅遊 □購物 □接送小孩 

□去醫院     

 

3. 請問您外出較常使用之運具?(複選) 

□捷運 □公車 □客運 □計程車 □鐵路 

□高鐵 □公共自行車 □共享電動機車 □步行 

□機車 □自用小客車  
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【第二部份】消費者對MaaS各運具屬性之需求程度 

服務運具 

4.請您依據您對每種運具的需求程度做出排序。並按其重要性排定順序 1、2、

3、…、11 (1是最重要) 

題項 排序 

運具 

捷運 .......................................................................................  

公車 .......................................................................................  

鐵路 .......................................................................................  

輕軌 .......................................................................................  

高鐵 .......................................................................................  

公共自行車 ...........................................................................  

共享電動機車6 ......................................................................  

共享電動滑板車 ...................................................................  

計程車 ...................................................................................  

汽車租賃7 ..............................................................................  

汽車共乘8 ..............................................................................  

 

 

____ 

____ 

____ 

____ 

____ 

____ 

____ 

____ 

____ 

____ 

 

  

 

6 共享電動機車: 是一種能讓一般大眾租賃電動機車使用權的服務，ex: Wemo、Goshare。 

7 汽車租賃: 租車公司提供車輛給顧客使用並從中收取費用，ex:和運租車。 

8 汽車共乘: 是指兩人或兩人以上共乘汽車旅行的交通方式，ex:Carpo。 

91



 

 

5.請您依據您對每種服務屬性的偏好程度做出排序。並按其重要性排定順序 1、

2、3 (1是最重要) 

題項 排序 

其他運輸服務 

交通規劃9 ..............................................................................  

預約功能10 ............................................................................  

客製化行程需求11 ................................................................  

 

____ 

____ 

____ 

6. 請您依據您對每種支付方式的偏好程度做出排序。並按其重要性排定順序 1、

2、3、4 (1是最重要) 

題項 排序 

支付方式 

線上付費/支付 ......................................................................  

一次性整合付費12 ................................................................  

單次付款或日付、月付、季付的選擇 ...............................  

行動支付、預付的付費方式13 ............................................  

 

____ 

____ 

____ 

____ 

 

  

 

9 交通規劃、運具選擇服務:輸入起訖點，即可由系統進行行程規劃之功能。 

10 預約功能:可提前預約票卷的購買，ex:台鐵票、高鐵票。 

11 客製化行程需求:可提供客製化行程規劃。 

12 一次性整合付費:整合信用卡、現金、Line pay…等 

13 行動支付: 使用行動裝置進行付款的服務。 
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【第三部份】消費者對MaaS套裝方案之願付價格 

根據第二部份第 5題之回答，請問，若現在有一MaaS服務套票是根據您第

一部份對於 MaaS 服務套票期望(一個套票裡面有包含您期望之運具)來做設計，

請問: 

服務運具 服務內容 

捷運 套餐一:不限里程、次數搭乘。 

套餐二:特定起訖點，不限次數搭乘。 

公車 套餐一:不限里程、次數搭乘。 

套餐二:特定兩地區間，不限次數搭乘。 

鐵路 套餐一:不限里程、次數搭乘。 

套餐二:特定起訖點，不限次數搭乘。 

輕軌 套餐一:不限里程、次數搭乘。 

套餐二:特定起訖點，不限次數搭乘。 

高鐵 可透過點數折抵票價，每次最高折抵  元。 

公共自行車 套餐一:不限里程、次數騎乘。 

套餐二:前半小時免費 

共享電動機車 前 12分鐘 2.5元，而後 2.5元/分。 

共享電動滑板車 前 30分鐘 75元，而後 2.5元/分。 

計程車 每月搭乘里程上限 88公里 

汽車租賃 每日 2400元 

汽車共乘 每月搭乘里程上限 6小時 

 

7.如果有一方案以您期望之包含運具/服務進行販售，您能接受的願付價格為何? 

□3,000~3,500元/月(跳至第 10題)  □2,500~3,000元/月(跳至第 11題) 

□2,000~2,500元/月(跳至第 12題) □1,500~2,000元/月(跳至第 13題) 

□1,000~1,500元/月(跳至第 14題) □500~1000元/月(跳至第 15題) 

□均不接受(跳至第 8題答)  

8.請問在套票包含您期待之運具下，您願意支付最高金額為何?______元(跳至第

9題答) 
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9.請問您希望包含什麼運具?(單選) 

□捷運 □公車 □鐵路 □輕軌 □公共自行車 

10. 請問在願付價格內，您較需要何種套裝方案? (單選) 並以需求程度進行排名

(1是最重要) 

□ ___ 

公車

(二) 

___ 

捷運

(二) 

___ 

輕軌

(二) 

___ 

鐵路

(二) 

___ 

公共自行

車(二) 

___ 

高鐵 

___ 

汽車租

賃 

___ 

汽車

共乘 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

公共自行

車(二) 

___ 

共享電動

滑板車 

___ 

共享電

動機車 

___ 

計程

車 

 

11. 請問在願付價格內，您較需要何種套裝方案? (單選) 並以需求程度進行排名

(1是最重要) 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

計程車 

 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

汽車租賃 

___ 

汽車共乘 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

共享電動滑板車 

___ 

共享電動機車 

 

12. 請問在願付價格內，您較需要何種套裝方案? (單選) 並以需求程度進行排名

(1是最重要) 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

計程車 

 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

汽車租賃 

___ 

汽車共乘 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

共享電動滑板車 

___ 

共享電動機車 
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13. 請問在願付價格內，您較需要何種套裝方案? (單選) 並以需求程度進行排名

(1是最重要) 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

共享電動機車 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

公共自行車 

(二) 

14. 請問在願付價格內，您較需要何種套裝方案? (單選) 並以需求程度進行排名

(1是最重要) 

□ ___ 

捷運 

(一) 

___ 

公車 

(一) 

___ 

輕軌 

(一) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

計程車 

 

□ ___ 

捷運 

(一) 

___ 

公車 

(一) 

___ 

輕軌 

(一) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

汽車租賃 

___ 

汽車共乘 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

汽車共乘 

 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

鐵路 

(二) 

___ 

汽車租賃 

 

 

15. 請問在願付價格內，您較需要何種套裝方案? (單選) 並以需求程度進行排名

(1是最重要) 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

汽車租賃 

□ ___ 

公車 

(二) 

___ 

捷運 

(二) 

___ 

輕軌 

(二) 

___ 

公共自行車 

(二) 

___ 

汽車共乘 

□ ___ 

公車 

(一) 

___ 

汽車租賃 

   

□ ___ 

公車 

(一) 

___ 

汽車共乘 
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【第四部份】基本資料 

15.性別：□男 □女

16.年齡：□未滿 17歲 □18~20歲 □21~29歲 □30~39歲

□40~49歲 □50~59歲 □60歲以上

17.教育程度：□小學 □國中 □高中職 □專科 □大學

□研究所或以上

18.職業：□學生 □軍公教 □金融業 □科技業 □電子業

□工商服務業 □一般服務業 □家管 □退休 □服役

□農林漁牧業 □其他_______

19.個人每月可支配所得：□10,000元以下 □10,001~30,000元

□30,001~50,000元 □50,001~70,000元 □70,001元以上

感謝您的耐心填寫，請再次確認答案是否有缺漏。 

您的回答會對未來政府在進行MaaS套裝方案設計與定價有很大的助力 

再次感謝您撥冗填寫此份問卷! 
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