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摘 要 

本研究應用 MOA 理論比較大眾運輸供給較佳、較差地區旅運者之大

眾運具使用行為，並探討影響大眾運具使用行為之因素。文中首先依據旅

運者所在地區大眾運輸供給之良窳為分類，採動機－機會－能力理論探討

二地區旅運者大眾運具使用行為之差異；其次，為探討「社經特性」、「運

具屬性」、「意向」、「習慣」、「涉入」、「環境」等變數對大眾運具使用行為

之影響效果，乃建構一項包含結構方程模式、間斷性選擇模式之整合模型。

其實證分析結果顯示，大眾運輸供給較佳地區之旅運者，對於大眾運具的

評價明顯較優；至於各變數影響大眾運具使用行為之效果方面，「意向」是

影響最顯著之變數，因此，致力於可正向提升大眾運具「意向」之軟、硬

體措施，將有助於提升大眾運具之市場占有率。 

關鍵詞： 大眾運輸；意向；習慣；涉入 
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ABSTRACT 

This study applies the MOA theory to compare the consumer behavior of 
mass transit users between residents in an area with good public transport 
service versus one with poor service, and to determine the influent factors on 
the consumer behavior in using mass transit. A questionnaire was developed 
and disseminated to a random sample of passengers. The sampled passengers 
were first categorized into groups by indices of mass transit service 
development/quality, and based on the theory of MOA, to reveal the different 
behaviors of mass transit usage in the two areas. Second, an integration of 
discrete choice model and structural equation module was then developed by 
LISREAL, to determine the impacts of social-economic variables, modal 
attributes, behavioral intentions, habit, and involvement on consumer behavior. 
Residents in the area with good mass transit services were found to have better 
opinions on mass transit. Behavioral intention was found to have the most 
significant impact in the two areas. According to the results, improving mass 
transit services would not only increase intention to use mass transit, but would 
also increase the market share of mass transit. 

Key Words: Mass transit; Intention; Habit; Involvement 

一、前 言 

面對小客車、機車急遽成長所衍生之諸多問題，交通部早於民國 84 年頒布之「運輸

政策白皮書」即明白揭櫫「陸運建設，由公路擴展至軌道；運具使用，由私人誘導至大眾」

之政策。然「大眾運輸為主」之運輸政策於國內已倡議甚久，大幅改善都市大眾運輸服務

品質之硬體措施卻不多見，究其主因是改善大眾運輸常需投入大量建設成本或營運成本，

若無法有效提升大眾運具之市場占有率，除投資成本之浪費外，將造成營運期間之財務虧

損。此項疑慮可具體以高雄捷運營運情形予以說明：高雄捷運於民國 97 年通車，且配合

捷運之通車，公車約增駛 1600班次 (原先之公車班次約 2600班次／日)，但此項大眾運輸

供給大幅提升所增加之運量卻未如預期；路線規劃設計階段所預估民國 99 年之捷運運量

為 44.8萬人次，都會區大眾運輸之市場占有率將達 15.5%，惟現階段實際營運之平常日運

量僅 10.8萬人次，大眾運輸市場占有率僅由捷運通車前之 6.8%提升至 7.2% (高雄市政府

交通局[1])，每年虧損約 30億元。 

高雄現階段改善大眾運輸供給的效果不若預期，但若對照臺北市經驗則呈現迥然不同

之情形：民國 85 年，臺北市公車專用道及捷運系統開始營運，其中，重運量捷運系統在

營運初期 (民國 88年) 之路線與高雄紅、橘線相似，皆呈十字形，且其路線全長 46.78公

里、車站數 43個，亦與高雄紅橘線之 42.7公里、37個車站數相差不大。然臺北捷運通車

所造成大眾運具運量之增加效果卻遠較高雄明顯，其大眾運輸市場占有率由通車前 (民國

85年) 23.8 %大幅增加至 30.6% (民國 89年)。簡言之，臺北市在大幅增加大眾運輸供給後，
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大眾運具市場占有率有著顯著之提升；然就高雄市而言，改善大眾運輸供給對提升大眾運

具市場占有率之效果似乎有限。 

上述現象之部分成因眾所能詳的是二地區大眾運輸服務品質 (如：捷運、公車班次) 及

私人運具管制 (如：停車管理) 仍存有差異，然在此差異下，為論證改善大眾運輸供給的

效果或措施，有幾項值得探究的課題：(1)二地區旅運者的大眾運具使用行為特性是否有差

異？(2)提供地區較佳的大眾運輸供給，是否有助於該地區大眾運具占有率的提升？(3)改

善何等因素對提升大眾運具占有率的效果較大？此等課題或有論點可主觀指出，大眾運輸

的供需應呈正向影響關係；然此一推論在過去研究的實證分析結果並不一致，若干研究成

果或實際營運經驗 (例如：Pharoah [2]、Machester Metrolink [3]) 指出，提升大眾運輸供給

可減少小客車使用；然亦有部分研究 (Cullinane [4]、Meyer [5]、Kitamura [6]) 發現，大眾運

輸供給之提升對減少小客車使用之效果不大。且值得注意的是，該等探討皆在私人運具以

小客車為主地區，其發現即有不同，而此一議題在機車為主要私人運具地區更值得探討，

因機車在經濟性、便利性的優勢更甚於小客車，致大眾運輸供給的改善效果將更具爭議。 

上述課題可藉由旅運者之運具使用行為進行探究，而過去探討運具使用行為之研究方

法，主要採個體經濟學的效用最大化理論或心理學的行為理論，前者考量的變數主要為「社

經特性」、「運具屬性」等顯示性偏好變數；後者的研究成果指出，運具選擇行為除受「意

向」(intention)、「習慣」(habit) 等個人內在心理變數之影響 (Domarchi 等人[7]；Fujii 與

Kitamura [8]) 外，尚受決策情境或內容等外部「環境」(context) 因素之影響，例如：新情

境產生 (如：新捷運路線營運、工作場所遷移) 或施行介入措施 (如：免費車票、運輸需

求管理 (TDM) 措施) 時，將會改變旅運者之「意向」、「習慣」，進而影響運具選擇行

為 (Verplanken與 Aarts [9])。惟過去研究對於外部「環境」皆針對某一情境或措施，尚未

有研究針對整體運輸環境不同所形成之影響進行探討，因之，尚無法客觀釐清上述課題。 

綜整上文，「大眾運輸為主」之運輸政策於國內已倡議甚久，然因各級政府疑慮大眾

運輸供給之改善，能否有效提升大眾運具市場占有率，致絕大多數地區之大眾運輸供給皆

未臻完善。上述疑慮可藉由旅運者之運具使用行為進行探究，然過去探討大眾運輸服務品

質改善效果之實證分析對象，多為小客車為主要運具之地區，且多探討個別措施之改善效

果，並未針對整體地區大眾運輸供給良窳所形成之影響進行探究，故尚無一客觀分析成果

可釐清上述疑慮。有鑑於此，本研究採「動機」(motivation) ─「機會」(opportunity) ─

「能力」(ability MOA) 模式，建構一結合結構方程模式 (structural equation model, SEM) 

及間斷性選擇模式 (discrete choice model) 之整合模型。此項模型在理論方面，為首先綜

理「社經特性」、「運具屬性」、「意向」、「習慣」、「涉入」等變數應用在都市大眾

運具使用行為之研究，可據以比較上述變數之影響效果；在實證分析方面，實證分析對象

是以機車為主要運具地區之旅運者，並比較大眾運輸供給相對較佳、較差地區旅運者之大

眾運具使用行為，其成果亦是過去研究之首見，藉此分析結果可據以建議大眾運輸發展政

策下之具體措施，並供各級政府論證改善大眾運輸供給之效果。 

本文計分為六節，除於本節說明研究背景與動機外，第二節旨在回顧MOA理論與其



運輸計劃季刊 第四十卷 第三期 民國一○○年九月 

－290－ 

個別構面應用在運具選擇之相關研究，除藉以了解過去研究之發展外，亦有助於釐清本研

究所建構模型之特性；第三節在於說明本研究實證分析模型之設定情形；第四節就本研究

調查之問卷資料進行整理與分析；第五節在於利用所蒐集之問卷資料進行模型之實證分

析，並就其結果進行分析與政策建議；第六節則綜結本研究之成果，進行結論與建議。 

二、文獻回顧 

2.1 MOA 理論與運具選擇之相關研究 

MOA之概念早在 1950年代即被提出 (如：Lewin [10])，歷經一段未受重視的時間，於

1990年代廣被探討消費者行為 (如：Hoyer與MacInnis [11]、Olander與 Thøgersen [12])、社

會科學 (如：Rotschild [13]) 之學者所倡議。此一理論指出，某項行為是否發生，受個人特

性 (「動機」、「能力」) 及外部環境 (「機會」) 之影響 (如圖 1)。其中，「動機」是

指行為的發生受決策者的「價值」(value)、「信念」(belief) 所影響，其可採「意向」予

以具體反映；「能力」則指行為之決策，會受資源之限制及執行該項行為之知識而影響，

且「能力」之強弱會受習慣之影響，其原因是當行為變成習慣後，決策的進行常不經過理

性思考，致減弱了該項因子之影響程度；「機會」是指行為之決策除依決策者個人特質有

所不同外，尚受決策時的情境與內容等外部環境因子之影響。各構面之意涵及應用在過去

運具選擇研究之情形說明如下： 

「動機」可依據廣被使用之計畫行為理論 (theory of planned behavior, TPB) (Ajzen [14]) 

予以反映 (Thogersen [15])，TPB指出，「意向」是決定該項行為是否發生的主要因子，而

「意向」的強弱是取決於「態度」(attitude)、「主觀規範」(subjective norm)、「知覺行為

控制」(perceived behavioral control) 等三類變數。在此理論方法下，過去有若干研究 (如：

Bamberg等人 [16]、Fujii與 Kitamura [8]、Garvill等人[17]) 採 TPB探討運具選擇之行為，該

等研究之實證分析結果發現，旅運者運具選擇行為是傾向於理性之決策。 

「能力」構面包含了「資源」、「知識」、「習慣」等項因子，其中，「資源」構面

是指行為決策將受決策者所擁有資源之限制 (如：選擇小客車為通勤運具會受是否持有小

客車之影響)；為反映此項限制，過去常藉個體經濟學效用最大化理論建構運具選擇模型，

即旅運者之運具選擇行為，將在所得、車輛持有數等「資源」之限制下追求效用最大化。 

「知識」之多寡將影響決策者對該項行為的認知程度，過去曾應用該因子於運具選擇

之研究諸如：Bamberg 等人 [16]、Fujii 與 Kitamura [8]、Garling 等人 [18]，曾探討大眾運具

路線、班次等資訊之提供對大眾運具使用行為之影響。近期則有若干研究 (趙韋翔 [19]、

賴文泰與呂錦隆
 [20]、Wei 與 Kao [21]) 引進可關聯資訊接受程度之「涉入」程度，據以探

討不同「涉入」程度旅運者之運具選擇行為。「涉入」近期較普遍被採用的定義是：「個

人基於內在之需求、價值與興趣，所產生對目標物 (object) 之關注 (relevance) 程度」
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(Zaichkowshy [22])，其影響因素、對決策行為的影響及衡量，可詳見賴文泰與呂錦隆[20]之

研究。而此等應用「涉入」於運具選擇行為之研究指出：高涉入程度旅運者之運具選擇行

為會廣泛蒐集資訊；低涉入程度旅運者之運具選擇行為則較有限度地接觸資訊。 

 

圖 1 「動機」、「機會」、「能力」(MOA) 模式架構圖 

「習慣」的定義可視為目標 (goal) 與行為之自動連結 (Aarts 與 Dijksterhuis [23])，或

行為像清單 (script) 式地被儲存在記憶裏 (Garling等人 [18])。在此立論下，過去有若干研

究發現，運具選擇是一種慣性的行為，其決策主要基於過去使用運具的經驗，若無重大的

刺激，旅運者將選擇固定的運具 (Aarts 與 Dijksterhuis[23]、Garling 等人 [18]、Verplanken

等人 [24])。 

「機會」是指利於或妨礙某項行為進行的外部環境因子，例如：大眾運具的班次、票

價、舒適度、彈性等，會影響旅運者是否選擇大眾運具。為了結構性探討此類因子，過去

研究常納入各運具旅行時間、旅行成本，並建構個體運具選擇模型以具體反映該等因素之

影響效果 (Thogersen [15])。除此外，過去曾被探討之「環境」因子包括：大眾運輸可使用

性、管制措施之施行 (如提高私人運具成本)、氣候因素、旅次距離長短、票價優惠、旅行

資訊之提供、隨行人數或貨品之有無或多寡 (如：Bamberg等人[16]、Fujii與 Kitamura [8]、

Matthies等人[25]、Stern [26])。該等研究成果指出，若決策「環境」未改變時，「意向」、

「習慣」不易改變；然當「環境」改變而產生新情境時 (例如：新捷運路線營運、提供一

月免費車票)，則會影響旅運者之「意向」、「習慣」，進而影響運具選擇之行為。 
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2.2 綜合探討顯示性偏好與潛在變數之方法 

上文述及，過去探討運具使用行為之影響變數，主要包含：「社經特性」、「運具屬

性」等顯示性偏好變數及「意向」、「習慣」、「涉入」、「環境」等心理潛在變數，為

了綜合探討顯示性偏好與潛在心理變數對運具選擇行為之影響，陸續有研究同時將二類變

數納入模型。其於早期研究之作法，多將潛在變數置入間斷性選擇模式之效用函數中，置

入之方式大致包括：將潛在因素之可觀測指標置入效用函數中 (如 Green [27])；潛在變數採

外生變數置入效用函數中 (如 Madanat等人 [28])。然該等方法存在著若干問題，例如：前

者可能會存在共線性、指標不會直接影響決策及指標難以預測等問題 (Walker [29])；後者

之參數估計結果，可能不具一致性及有效性 (Ashoki等人[30]、Walker [29])，且未能反映心

理潛在變數間之層級式因果關係。 

為改善潛在變數置入效用函數方式之缺失，Ben-Akiva等人[31]曾提出一包含結構方程

模式及間斷性選擇模式之整合模式 (如圖 2)，圖 2中之虛線代表衡量關係，即利用可觀測

之選擇 (d) 來衡量效用 (u) 或利用可觀測之指標 (y) 來衡量潛在變數 ( )；實線代表因

果關係，例如：效用 (u) 受顯示性變數 (s、z) 與潛在變數 ( ) 之影響。此一整合模式

之校估方法可採階段數值法 (sequential numerical approach) 或聯立數值法 (simultaneous 

numerical approach)，其中，聯立數值法所得到的參數估計值具一致性及有效性，然計算

較為複雜，且尚未有軟體可直接進行校估工作；階段數值法之校估結果僅具一致性但不具

有效性，惟其校估工具完備。此一結構方程模式及間斷性選擇模式之整合 

 

圖 2 結構方程模式及間斷性選擇模式之整合模型架構圖 (Ben─Akiva 等人[31])  
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模式，已有若干研究應用於旅運行為之探討 (如：胡琬珮 [32]、Johansson 等人 [33])，惟其

探究主題皆非都市大眾運具之使用行為。簡言之，過去探討都市大眾運具使用行為之研

究，尚未建構一整合模型綜合探討顯示性偏好與心理潛在變數。 

2.3 小結 

綜整上述研究之影響變數、理論方法及應用結果如下所述： 

1. MOA 個別構面應用於運具使用行為之探討已散見於各研究，具體影響因子包含「社經

特性」、「運具屬性」、「意向」、「習慣」、「涉入」、「環境」等顯示性偏好或心

理潛在變數；然過去尚未有綜理該等變數探討都市大眾運具使用行為之研究。 

2. 為綜合探討顯示性及潛在變數對運具選擇行為之影響，早期研究之作法，多將心理潛在

變數以外生變數型式納入間斷性選擇模型中，此一方式除可能導致參數估計結果不具一

致性與有效性之問題外，常未能反映心理潛在變數間之層級式因果關係；而為改善該等

缺失，近期之研究建構了包含結構方程模式與間斷性選擇模式之整合模型；惟同樣地，

過去尚未有建構此一整合模型探討都市大眾運具使用行為之研究。 

3. 「環境」因子會影響運具選擇行為，然過去研究所探討的「環境」因子，多僅針對某一

特定措施對運具使用行為的影響，尚未有研究針對整體運輸環境不同所形成之影響進行

探討。 

三、模型設定 

為落實上述MOA之架構，本研究參考 Anable等人 [34]及 Thogersen [15] 之研究，設定

模型整體架構如圖 3，各項構面之設定情形說明如下： 

(一) 動機 

本研究依 TPB 反映「動機」構面，其中，「態度」構面之組成依據期望─價值理論 

(expectancy-value theory)，即「態度」之強弱主要取決於「期望」、「價值」二項因素，

前者指個人對使用大眾運具結果的預期；後者是個人認知使用大眾運具之重要性。「主觀

規範」包括：參考團體依據旅運者的年齡、性別及社會地位所認知其應使用大眾運具的合

適程度 (「角色」)、特定人群或參考團體期待旅運者使用大眾運具的信念 (「社會規範」)。

「知覺行為控制」則是指知覺到使用大眾運具的容易度及自由度。 

(二) 能力 

1. 「資源」：旅運者擁有之資源 (如：所得、汽、機車持有數) 將影響運具選擇行為，為

反映此項影響，本研究參考過去個體經濟學理論所建構之運具選擇模型，於模型中納入

旅運者社經特性變數。 
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2. 「知識」：運具選擇行為之決策將受旅運者對個別運具關切程度之影響，為具體探討此

一影響，本研究採旅運者對大眾運具「涉入」程度予以反映。 

3. 「習慣」已廣被應用在運具使用行為之探討，參考過去研究，本研究採「使用大眾運具

的慣性強度」反映此一構面。 

(三) 機會 

本研究考慮之「機會」構面包含二項因子，其一是運具屬性變數，即大眾運具的旅行

時間、旅行成本；其二是設定地區大眾運輸供給之良窳為「環境」因子，即以其為市場區

隔變數，探討大眾運輸供給相對較佳、較差地區旅運者之大眾運具使用行為。 

 

圖 3 本研究建構模型之架構圖 

上述模型之變數包含顯示性偏好與心理潛在變數，為綜合反映該等變數之影響關係，

本研究建構一項包含結構方程模式、間斷性選擇模式之整合模型。模型中之行為變數是最

常使用的通勤運具，此一行為變數的探討採效用最大化理論，建構一間斷性選擇模式，而

構成效用的變數包括：「社經特性」、「運具屬性」、「意向」、「習慣」、「涉入」等

變數，其中，「意向」由「態度」、「主觀規範」、「知覺行為控制」等變數所組成，採

結構方程式建立模型。二項模式之具體型式以數學式表示如式(1)～式(4)： 
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式中， *
nINT ：「意向」； *

nX ：影響「意向」之潛在變數，包括：「態度」、「主觀

規範」、「知覺行為控制」； nU ：使用大眾運具的間接效用； nS n：社經特性變數； nMA n：

運具屬性變數； nINV n：涉入程度； nH ：「習慣」； nX ： *
nX 的可觀測指標變數； nI ：

最常使用通勤運具是否為大眾運具的指標變數； 、 、 ：殘差項； 'w 、 'a 、 'b 、 c、

d、 e、 ：參數； n：個體。 

式(1)～式(4) 組成之整合模式中，式(1)、式(3)構成結構方程模式；式(2)、式(4)構成
間斷性選擇模式，其中將式(2)之誤差項 ( ) 設定為常態分配，則形成普羅比模式。從

事模型校估時，為避免計算之複雜，乃參考 Johansson 等人[33]及 Morikawa 等人[35] 之作

法，採階段數值法進行參數校估工作，即先估計式(1)、式(3)之結構方程模式，獲得結構
方程模式之各項參數值，且進一步得出「意向」變數之配適值後，再加入社經變數 ( nS )、

運具屬性變數 ( nMA n)、「習慣」變數 ( nH ) 及「涉入」變數 ( nINV ) 後，使用最大概似

法校估普羅比模型。 

四、實證資料蒐集與分析 

4.1 資料蒐集與問卷內容 

本研究選擇臺北市、高雄市之旅運者作為實證分析之對象，其中，臺北市具捷運路網

90.6公里、營運之公車約 2,900輛、每千人平均擁有公車數 1.10輛；至於高雄市具捷運路

網 37.6公里、營運之公車約 750輛、每千人平均擁有公車數 0.49輛。由此比較可知，臺

北市大眾運輸供給較高雄市為佳，據此，本研究設定臺北市為大眾運輸供給相對較佳地

區，高雄市為大眾運輸供給相對較差地區，二地區主要之社經與交通現況指標彙整如表 1。 

具體之實證分析工作乃透過問卷調查方式蒐集資料，問卷內容主要包括四部分：第一

部分是個人社經特性，具體之問項包括：受訪者的性別、年齡、所得、家戶持有小客車數、

家戶持有機車數等。第二部分是大眾運具旅行時間與旅行成本之顯示性偏好資料，其中，

旅行時間是詢問受訪者由家至工作地點使用大眾運具的時間，旅行成本則為使用大眾運具

之票價；此二問項對於最常使用通勤運具為大眾運具者，請其依據實際情況來回答，而對

於最常使用通勤運具不為大眾運具者，則以假設的立場予以估計回答。第三、四部分是大

眾運具使用行為變數、涉入程度之量測，其中，除詢問受訪者最常使用之通勤運具外，  
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表 1 臺北市、高雄市之社經與交通現況指標 

項  目 臺北市 高雄市 

人口數 (千人)   2,607 1,528 

戶量 (人/戶)  2.69 2.63 

平均年所得 (元/人)  558,212 433,668 

捷運路線長度 (公里)  90.6 37.6 

公車數 (輛)  2,871 756 

機車數 (輛)  1,011,522 1,202,501 

小客車數 (輛)   635,365 407,629 

每人擁有公車數 (公車數／人口數)  1.10／千人 0.49／千人 

機車持有率 (機車數／人口數)   412／千人 787／千人 

小客車持有率 (小客車數／人口數)   274／千人 267／千人 

資料來源： 臺北市政府主計處[36]、高雄市政府主計處[37]、中華民國運輸學會[38]、高雄市

政府交通局[1]。 

TPB、「習慣」及「涉入」變數之問項內容係參考相關文獻予以設定，並採李克特五尺度

量表予以衡量，茲說明如下： 

1. 態度：「態度」包含「期望」、「價值」二類變數，其具體之問項經參考相關文獻 (Bamberg 

等人 [16] 及 Domarchi等人[7]) 後，前者之問項為「我認為使用大眾運具通勤是好的」；

後者之問項為「我認為具有完善的大眾運輸是很重要的」。 

2. 主觀規範：「主觀規範」包括「角色」及「社會規範」，前者的具體問項為「家人或朋

友認為我應該使用大眾運具通勤」；後者為「家人或朋友支持我使用大眾運具通勤」。  

3. 知覺行為控制：「知覺行為控制」的問項是分別詢問受訪者使用大眾運具通勤的容易度

及自由度。 

4. 意向：「意向」類型的變數參考 Bamberg等人 [16] 之問卷，設定為使用大眾運具通勤的

意願是否強烈及可能性的高低。 

5. 習慣：過去研究衡量「習慣」之方法包括：過去行為發生頻率 (例如：Bamberg [39])、頻

次回應  (response frequency)(例如：Verplanken 等人 [24])、尺度陳述  (Likert-type 

statements)(例如：Staats 等人[40])、慣性強度指標自我報告 (Self-report Index of Habit 

Strength) (例如：Verplanken 與 Orbell [41]) 等。而本研究採頻次回應進行慣性強度之衡

量，其衡量方式是請受訪者快速、不需思考地回答其在從事某些例常性活動最可能使用

之運具 (大眾運具、小客車、機車、其他運具)，例常性活動係包括：訪友、運動、一日

旅遊、逛街購物、至餐廳吃飯、看電影及購買日常生活用品等七項。進一步將受訪者勾

選大眾運具之次數予以累加，其值代表該受訪者使用大眾運具之慣性強度。 



不同大眾運輸供給地區旅運者之大眾運具使用行為分析 

－297－ 

6. 涉入：受訪者對大眾運具之涉入程度，將藉由涉入程度量表進行量測，此一量表係採賴

文泰與呂錦隆[20]所設計之量表，即考量大眾運具的特性，並依據個人因素、產品刺激

因素、情境因素等三項構面，據以設計合宜之問項。其中，個人因素主要在於衡量旅運

者對於大眾運具相關訊息的注意程度，及其是否會依過去使用經驗比較大眾運具與私人

運具特性之差異；產品刺激因素主要藉大眾運具之票價、選擇大眾運具後發現旅行時間

較長的結果風險、大眾運具形成之社交觀瞻等項，來衡量受訪者對大眾運具的涉入程

度；情境因素乃衡量受訪者選擇大眾運具時，受時間壓力、天氣好壞、旅次目的、旅次

迄點等因素之影響情形。 

上述問卷於民國 99年 7月採便利調查法 (convenient sampling method) 分別針對臺北

市、高雄市之旅運者進行調查，調查地點為辦公處所、大型商場、戶外休憩場所、大眾運

輸車站；樣本數則參照 Hair等人 [42] 所提示之原則：(1)樣本數目以 30～500 個是較適當

的；(2)當樣本被分成數個子樣本群，每個子樣本群內至少必需具有 30 個樣本數；(3)在
從事多變量研究時，樣本數至少要大於研究中變數的倍數，並以五至十倍以上為佳。而本

研究實際回收之有效問卷計臺北市 166份、高雄市 162份，此問卷數符合上述之原則。 

4.2 實證資料分析結果 

針對回收問卷進行統計分析，在最常使用通勤運具的衡量結果方面，臺北市與高雄市

於大眾運具、機車之使用比例呈現大相逕庭之情形；臺北市最常使用通勤運具為大眾運具

者佔 43%，其比例遠大於高雄市之 10%；相對地，高雄市使用機車之比例 (61%) 則明顯

較臺北市之使用機車比例為高 (30%)。而二地區小客車使用比例之差異則不大，分別為

18%、22%。此一樣本比例之結構若與母體資料 (表 1) 進行比較，可發現二者之差異不大。

此外，最常使用通勤運具尚有自行車、步行或其他，其樣本數分別僅為 8份、9份及 3份，

由於樣本數過少，且本研究擬進行之政策分析主要在於探討大眾運具與私人機動運具之關

聯，故下述之實證分析乃將該等樣本剔除，即僅針對最常使用通勤運具為大眾運具、小客

車、機車之樣本 (臺北市 153份、高雄市 155份) 進行分析。 

上述樣本依地區別及運具使用別進行分類之結果列示如表 2；首先，採 t 檢定分析臺

北市、高雄市二地區受訪者之社經特性是否具顯著差異？檢定結果顯示，二地區受訪者於

性別、年齡、所得並無顯著差異；惟高雄市受訪者之家戶持有小客車數與機車數明顯高於

臺北市之受訪者。其次，為了解運具使用別與社經特性是否有關？乃依受訪者最常用之運

具予以分類並進行 ANOVA分析，分析結果顯示，運具使用別與受訪者各項社經變數皆呈

現顯著之相異 (P值皆小於 0.05)；進一步進行 Scheffe檢定，發現大眾運具使用者與小客

車使用者除家戶機車持有數未呈現顯著差異外，二者於性別、年齡、所得、家戶小客車持

有數皆呈現顯著差異；至於大眾運具使用者與機車使用者則除家戶機車持有數呈現顯著差

異外，其餘社經變數則皆無顯著不同。綜整言之，大眾運輸及機車使用者之社經特性較為

相似，二運具使用者之社經特性偏向女性、年紀輕及所得低者。 
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表 2 受訪者之社經特性依地區別與使用運具別進行分類之結果 

 
地區別 使用運具別 

臺北市 高雄市 小客車 大眾運具 機車 

性別 (人數)  
男性 52 47 26 21 52 

女性 50 59 17 38 54 

年齡 (歲)  36.08 33.35 39.97 33.47 33.30 

小客車持有數 (輛／戶)  0.67 1.25 1.50 0.55 0.63 

機車持有數 (輛／戶)  0.92 2.33 0.98 0.91 2.65 

個人年所得 (萬元)  52.16 47.74 69.30 50.68 41.60 

註：表中之數字除「性別」為人數外，其餘為平均值。 

至於 TPB與涉入變數之衡量結果方面，首先針對蒐集之資料進行信度與效度之分析，

其中，信度分析係採用 Cronbach’s 係數，其針對 TPB 問項各構面及涉入所計算之 值
皆大於 0.7，表示問卷資料具可信之信度。至於效度分析係計算各問項的因素負荷量，其

絕對值皆大於 0.4，表示各問項皆具有衡量上的效度 (Bollen[43])。具體之量測結果依受訪

者所在地區為臺北市、高雄市為分類，採平均值彙整如表 3。由表 3可知，臺北市受訪者

對於大眾運具心理評價，於各問項之平均值皆較高雄市為高，且皆呈顯著差異 (t 值皆大

於 1.96)。 

表 3 心理潛在變數之量測結果 

 問項 
地區別 

臺北市 高雄市 t值 

態度 
使用大眾運具通勤是好的 4.54  3.92  5.94  

具有完善大眾運輸是很重要的 3.67  3.39  2.52  

主觀規範 
家人或朋友支持我使用大眾運具通勤 3.78  3.26  4.42  

家人或朋友認為我應該使用大眾運具通勤 3.53  2.93  4.90  

知覺行為控制 
使用大眾運具通勤是很容易的 3.56  2.65  7.19  

使用大眾運具通勤的自由度很高 3.33  2.59  5.42  

意向 
使用大眾運具通勤的意願是很強烈的 3.20  2.52  5.11  

使用大眾運具通勤的可能性是很高的 3.44  2.59  6.17  

習慣 
使用大眾運具從事訪友、運動、一日旅遊、逛街購
物、餐廳吃飯、看電影、購買日常生活用品等活動
之次數累加值 

2.86  1.17  7.17  

涉入程度 涉入量表各問項尺度之累加值 29.88 28.74 2.88 



不同大眾運輸供給地區旅運者之大眾運具使用行為分析 

－299－ 

在上述發現下，進一步結合大眾運具使用者／非大眾運具使用者之分類進行交叉分

析。而為利於說明，乃將各變數依其所屬之構面予以加總，再除以該構面之問項數，求取

其平均值後彙整於表 4所示。其結果列述如下： 

1. 在大眾運具使用者與非大眾運具使用者之比較方面，大眾運具使用者對於大眾運具的各

項構面評價，皆顯著優於非大眾運具使用者 (t值皆大於 1.96)。 

2. 在臺北市、高雄市二地區之大眾運具使用者之比較方面，臺北市大眾運具使用者雖於各

構面之評價皆較高，然各構面皆未呈顯著差異 (t值皆小於 1.96)。 

3. 二地區非大眾運具使用者之比較亦呈現臺北市較優的現象，且各構面皆呈顯著差異 (t

值皆大於 1.96)。 

表 4 依地區別及是否為大眾運具使用者為分類之心理潛在變數量測結果 

 

臺北市 高雄市 

大眾運具使

用者 
非大眾運具

使用者 
平均值 

大眾運具使

用者 
非大眾運具

使用者 
平均值 

態度 4.35 3.90 4.10 4.29 3.58 3.65 

主觀規範 4.23 3.15 3.65 4.21 2.96 3.09 

知覺行為控制 3.73 3.20 3.44 3.18 2.55 2.62 

意向 4.16 2.59 3.32 3.97 2.38 2.55 

習慣 4.37 1.56 2.86 3.41 0.90 1.17 

涉入 3.43 3.23 3.32 3.41 3.15 3.19 

註：表中數字係將該構面問項加總再除以該構面問項數之平均值。 

綜整上文，大眾運具使用者對於大眾運具的各項心理變數評價，皆顯著優於非大眾運

具使用者；且由臺北市／高雄市旅運者對大眾運具評價之比較可知，大眾運輸供給相對較

佳地區之旅運者，相較於大眾運輸供給相對較差地區之旅運者，其對於大眾運具之評價顯

著較優。 

五、實證模型之建構與分析 

本節首先說明結構方程模式及間斷性選擇模式整合模型之校估結果，以探討大眾運具

使用行為之影響因素；接著，藉由模型估計結果對大眾運輸發展策略進行建議。 

5.1 模型估計結果 

5.1.1 結構方程模型估計結果 
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「意向」受「態度」、「主觀規範」及「知覺行為控制」等構面之影響，其影響關係

之探討採結構方程模式 (如圖 4)，並分別針對全樣本、臺北市及高雄市建立模型，模型估

計結果如表 5。首先，觀測 GFI、AGFI、2／df、RMSEA 等配適值，並對照 Yi 等人 [44]

提出之建議水準值，顯示三項模型之整體配適度程度良好。而檢視三項模型之參數估計

值，「態度」、「主觀規範」及「知覺行為控制」等構面對「意向」皆呈正向且顯著的影

響；且組成「態度」、「主觀規範」及「知覺行為控制」構面之各項因子亦呈顯著之影響。

進一步觀察「態度」、「主觀規範」及「知覺行為控制」之因素負荷量可知，「態度」於

二地區皆為解釋「意向」效果最強之構面。 

 

 

圖 4 「意向」線性結構關係模型 

5.1.2 間斷性選擇模型估計結果 

在間斷性大眾運具選擇模型之建構方面，納入之解釋變數包括：旅運者之性別、年齡、

所得、家戶小客車持有數、家戶機車持有數、大眾運具之旅行時間、旅行成本及「意向」、

「習慣」、「涉入」等心理潛在變數。經不同函數之測試過程與檢定，將不顯著之變數予

以剔除，惟該等不顯著變數若包含本研究欲探討之心理變數或具政策意義之變數 (如：小客

車持有數、機車持有數) 將予保留，經該等作業，最終選用之模型為如表 6所示。 
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表 5 「意向」線性結構方程式模型之校估結果 

 全樣本 臺北市 高雄市 

變數名稱 係數值 t值 係數值 t值 係數值 t值 

態度1>期望 0.918 16.491 0.963 12.848 0.795 9.303 

態度2>價值 0.897 15.157 0.874 11.164 0.824 8.985 

主觀規範 3>社會規範 0.779 9.215 0.803 17.436 0.790 7.342 

主觀規範4>角色 0.623 8.066 0.459 5.347 0.638 6.563 

知覺行為控制5>容易度 0.921 11.616 0.719 5.793 0.892 8.318 

知覺行為控制6>自由度 1.115 12.905 1.113 6.593 1.032 9.047 

意向7>使用意願註 1.000 － 1.000 － 1.000 － 

意向8>使用可能性 1.135 15.429 1.165 11.566 1.051 9.376 

態度9>意向 0.595 11.322 0.704 8.711 0.450 6.402 

主觀規範10>意向 0.305 6.124 0.216 3.926 0.367 5.096 

知覺行為控制11>意向 0.316 6.912 0.229 3.624 0.327 4.949 

GFI 0.943 0.951 0.930 

AGFI 0.824 0.845 0.814 

2／df 3.238 3.148 3.341 

RMESA 0.081 0.072 0.099 

樣本數 308 153 155 

註： 應用 STATISTICA軟體進行 LISERL之參數校估，自動限制從內生潛在變數出發之某些

路徑為固定 (即假定其係數值為 1)，其他變數則以此固定係數之變數為基準進行估計。 

表 6全樣本之模型校估結果顯示，家戶小客車持有數及家戶機車持有數之估計係數值

為負但不顯著，意含旅運者家戶之汽、機車持有數量愈多，其選擇大眾運具為通勤運具之

機率愈小，惟其影響並不顯著；旅行時間、旅行成本等運具屬性變數具顯著負向的影響，

其顯示二項變數具負效用，符合先驗知識之預期；「意向」、「習慣」及「涉入」等三項

心理潛在變數則皆呈正向且顯著之影響，亦即旅運者對大眾運具使用的「意向」、慣性強

度或對大眾運具關注程度愈高，其選擇大眾運具為通勤運具之機率愈高。惟若依臺北市、

高雄市進行市場區隔分予建立模型，則三項心理潛在變數在臺北市模型皆呈顯著，但在高

雄市模型僅「意向」變數呈顯著。 

根據上述參數校估結果，可進一步分析何項構面之解釋效果較大？其作業方法採概似

比檢定；首先，為分析納入心理潛在變數，是否較社經特性、運具屬性等顯示性偏好變數

模型更能合理解釋大眾運具使用行為？乃先求得僅納入社經特性及運具屬性變數模型的

對數概似函數值 (82.41)；其次，再求得納入「意向」、「習慣」及「涉入」變數模型的

對數概似函數值  (54.74)；據此，計算得概似比檢定統計量為 55.34 (2×(82.41－ 
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(54.74) ) )，其值大於 )3,05.0(
2 =7.81，即納入心理潛在變數，更能合理解釋大眾運具使用行

為。接著，為比較「意向」、「習慣」及「涉入」變數何者之解釋效果較大？乃在社經特

性及運具屬性模型下，分別加入「意向」、「習慣」及「涉入」變數進行模型估計工作，

並求得各模型之對數概似函數值 (分別為64.76、67.93、72.35) 後，同樣進行概似比檢

定，其結果顯示，「意向」變數之解釋效果最佳，「習慣」變數又較「涉入」變數之解釋

效果為佳。 

表 6 大眾運具選擇模型之校估結果 

 全樣本 臺北市 高雄市 

變數名稱 係數值 t值 係數值 t值 係數值 t值 

常數 10.873 2.690 11.682 2.577 13.094 0.688 

家戶持有小客車數 0.435 1.449 0.3331 0.896 0.351 0.475 

家戶持有機車數 0.385 1.636 0.099 0.381 0.895 1.199 

旅行時間 (分鐘)  0.092 3.254** 0.057 1.657* 0.021 2.258** 

旅行成本 (分鐘)  0.061 3.749** 0.051 2.987** 0.017 2.399** 

意向 1.259 3.832** 1.113 2.731** 2.524 2.467** 

習慣 0.385 3.077** 0.336 2.226** 0.468 1.3697 

涉入 0.357 2.622** 0.358 2.294** 0.503 0.785 

概似比指標 (m
2)  0.70 0.63 0.79 

僅包含常數之對數概似函數值 184.26 105.66 53.61 

收斂時之對數概似函數值 54.74 38.66 11.01 

樣本數 308 153 155 

註：**表示在 5%之顯著水準下達顯著水準者，*表示在 10%之顯著水準下達顯著水準者。 

5.2 模型分析結果應用於大眾運輸發展政策之建議 

「發展大眾運輸」是交通部近 20 年來倡議的運輸政策主軸，然檢視各地大眾運輸實

際之發展情形卻多普遍面臨：「服務品質降低→大眾運具使用率減少→業者營運困難→服

務品質惡化→大眾運具乘客流失」等惡性循環之困境。突破此一循環可從提升大眾運輸服

務品質做起，惟因疑慮其改善效果，致大幅提升大眾運輸供給質、量之措施並不多見。此

一疑慮可由臺北市及高雄市歷年大眾運具市場供需之演變及本研究實證分析結果獲得客

觀之論證，茲說明如下：  

民國 80 年，臺北市、高雄市之大眾運輸使用比率分別為 27%、15%，運具之使用以

小客車、機車為主，也因而衍生諸多交通問題。為治本改善交通問題，臺北市在「先給優

質的大眾運輸，後要私人運具合理成本」的政策下，開始大力推展大眾運輸建設，具體的
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舉措包括：加密公車班次、持續興建公車專用道、捷運系統，在大幅提升大眾運輸供給下，

再輔以若干私人運具管理措施，使得大眾運輸使用比例持續增加 (民國 80年：27%、民國

89年：30.6%、民國 99年：34.1%[45])。反觀高雄市，近 20年大眾運輸供給的改善規模相

對於臺北市則落後甚多，大規模的大眾運輸建設僅見捷運，甚而市區公車數量由民國 80

年之 488輛降低至民國 97年之 442輛；在未能提供有效率的大眾運具讓私人運具得以轉

移下，也降低了施行私人運具管理措施的正當性，因而更加大了大眾運具的競爭劣勢。在

此情形下，高雄大眾運輸使用比例逐年下降，由民國 80 年之 15%下降至捷運通車前 (民

國 97年) 之 6.8%。 

上述臺北市與高雄市大眾運輸市場之供需演變顯示，地區之大眾運輸供給與大眾運輸

市場佔有率呈明顯的正向關係；而除此浮面數字之比較外，藉由本研究利用MOA比較二

地區旅運者之大眾運具使用行為，可客觀分析地區大眾運輸供給良窳對大眾運具使用行為

之影響；首先，在心理潛在變數方面，過去研究指出，當旅運者對某一運具之「意向」及

慣性強度較高，其將傾向於採用該項運具；此外，當「環境」改變而產生新情境時，原習

慣使用的運具可能經理性程序判斷後而改變；即運輸「環境」之改變會影響旅運者之「意

向」、「習慣」，進而影響運具選擇之行為 (Verplanken 與 Aarts [9])。在此立論下，比較

臺北市、高雄市二地區非大眾運具使用者對大眾運具「意向」、「習慣」、「涉入」的評

價，顯示臺北市非大眾運具使用者皆顯著優於高雄市非大眾運具使用者，故當施行拉力策

略 (大眾運具服務品質改善) 或推力策略 (價格機制、使用管理) 改變了運輸「環境」時，

臺北市非大眾運具使用者轉而使用大眾運具的傾向，將較高雄市非大眾運具使用者為大。 

上述推論除採心理潛在變數之評價予以論證外，另可應用表 6之校估結果進行旅行時

間、旅行成本等顯示性偏好變數之彈性分析 (相關變數變動 1%時，需求值之變動百分比)。

其結果顯示，臺北市之旅行時間彈性值 (0.19) 大於高雄市之旅行時間彈性值 (0.095)；

臺北市之旅行成本彈性值 (0.234) 亦大於高雄市之旅行成本彈性值 (0.098)。簡言之，

「環境」因子 (地區大眾運輸供給之良窳) 對大眾運具使用行為具有明顯之影響，大眾供

給相對較佳地區旅運者對大眾運具具有較佳評價，將有助於提升該地區之大眾運具市場占

有率；且改善大眾運具屬性所提升之大眾運具市場占有率，在大眾運輸供給相對較佳地區

有著較佳之改善效果。 

至於改善何項因素對提升大眾運具運量的效果最顯著？其可由模型估計結果進行探

討；運具屬性 (旅行時間、旅行成本) 是顯示性偏好變數中影響最顯著之變數；而心理潛

在變數方面，影響顯著者為「意向」。組成「意向」構面之變數中，「態度」於二地區皆

為解釋「意向」效果最強之構面；「態度」評價的優劣又主要受運具服務水準的影響。簡

言之，大眾運具服務水準是影響大眾運具運量最顯著的變數。而在各項大眾運具服務屬性

中，以改善「快速」與「便利」二項屬性對提升大眾運具運量的效果最為顯著 (賴文泰與

吳義隆[46])，因此，建議大眾運輸供給未臻完善地區 (如：高雄市)，可優先致力於此二屬

性的改善。 

大眾運具「快速」與「便利」二項屬性改善的主要策略包括：健全大眾運輸路網、引
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進快捷大眾運具、提供密集班次及完善轉乘設施等，其中，建造具快捷特性的軌道系統，

是近年各地方政府宣示發展大眾運輸的主軸。惟軌道系統之投資及營運費用不眥，需有相

當規模的運量方能支撐財務支出，因此，近 20 年來臺北、高雄、臺中、臺南、新竹、桃

園雖均戮力從事軌道系統之規劃，惟除臺北、高雄、臺中外，其餘地區均未獲中央核定。

在軌道系統未能成功引進之同時，各地方政府又多未適時改善公車系統之服務水準，隨

之，大眾運具運量呈每況愈下之勢，更加深前述引進軌道系統之疑慮。為突破此一發展現

況，建議大眾運輸供給未臻完善地區可循「漸進式捷運系統」的發展模式，即從改善公車

系統做起 (如：增加公車系統之路線密度與行車班次、更新並引進高性能的車輛、改善公

車站位及候車設備等)；並同時改善接駁公車、自行車及行人空間等轉乘運具之服務品質，

以培養相當規模之運量後，再逐步引進軌道系統。 

除上述改善大眾運具屬性的策略外，低成本的大眾運具行銷措施漸受重視，其效果可

由「涉入」變數之估計結果進行探討：過去探討消費者行為之研究指出，行銷策略可提升

消費者對產品的涉入程度，而涉入程度高低將影響消費之決策行為。依此，「涉入」變數

之估計係數值為正，意含大眾運具涉入程度高的旅運者傾向於使用大眾運具；此一結果與

過去應用「涉入」於運具選擇行為之研究成果 (趙韋翔[19]、賴文泰與呂錦隆
 [20]、Wei 與

Kao [21]) 相同。然本研究實證分析結果指出，其影響效果將不若大眾運具服務屬性；此項

發現可參照高雄捷運曾陸續進行之行銷策略 (舉辦演唱會、假日市集)，其運量增加的效果

並不明顯 (高雄市捷運局[47])，對照二者有著一致性。因之，建議相關單位致力於大眾運

具運量提升之策略，仍應首重改善大眾運具服務水準。 

綜整言之，地區大眾運輸供給良窳之「環境」因子，對大眾運具使用行為具有明顯之

影響，改善地區大眾運輸供給，將有助於該地區大眾運具市場占有率之提升。因此，為落

實大眾運輸為主之發展主軸，各項改善地區大眾運輸供給的硬體建設或營運改善措施，不

宜因疑慮其實施效果而躊躇，甚而卻步。 

六、結論與建議 

6.1 結論 

本研究應用 MOA之架構，結合了「社經特性」、「運具屬性」、TPB、「習慣」及

「涉入」等變數建構了一項包含結構方程模式及間斷性選擇模式之整合模型，並針對臺北

市、高雄市進行實證分析。各項作業所獲致之結論說明如下： 

1. 由不同運具使用別的社經特性檢定分析結果顯示，大眾運具使用者與機車使用者的社經

特性差異不顯著，而與小客車使用者呈現較顯著差異，即大眾運具與機車使用者的社經

特性較為相似。在心理潛在變數之量測結果方面，大眾運具使用者對大眾運具的各項評

價，顯著優於非大眾運具使用者，即當旅運者常使用大眾運具，其對大眾運具評價將較
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高。  

2. 「意向」由「態度」、「主觀規範」、「知覺行為控制」等構面組成，其間之影響採結

構方程模型予以探討，模型估計結果顯示，「態度」、「主觀規範」及「知覺行為控制」

對「意向」皆呈顯著且正向之影響；其中，「態度」為解釋「意向」效果最強之構面。

因此，為提升旅運者對大眾運具之「意向」，應首重改善攸關旅運者「態度」的大眾運

具服務屬性。 

3. 本研究應用普羅比模式建構間斷性選擇模型之估計結果顯示，旅行時間及旅行成本是顯

示性偏好變數中影響最顯著之變數；且「意向」、「習慣」及「涉入」等心理變數呈正

向影響，即旅運者對使用大眾運具之「意向」、「習慣」及「涉入」愈高，愈傾向於使

用大眾運具。其中，理性之「意向」變數於臺北市、高雄市二地區皆呈正向且顯著影響，

即致力於提升旅運者之大眾運具使用「意向」，無論是在大眾運輸供給較佳或較差地區，

皆能顯著提升大眾運具使用比例。 

4. 採概似比檢定之結果顯示，在社經特性、運具屬性等顯示性偏好變數所構建之模型下，

再加入「意向」、「習慣」及「涉入」等心理變數，更能合理解釋大眾運具使用行為。

此外，「意向」變數對大眾運具使用行為之解釋效果較「習慣」、「涉入」變數為佳，

「習慣」變數又較「涉入」變數為佳。 

5. 大眾運輸供給相對較佳地區，旅運者對於大眾運具理性變數之評價明顯較優，使用大眾

運具之慣性強度及涉入程度亦明顯較高；且由應用旅行時間及旅行成本之彈性分析結果

顯示，改善大眾運具服務屬性之效果，在大眾運輸供給相對較佳地區較為明顯。簡言之，

反映地區大眾運輸供給良窳之「環境」因子，對大眾運具使用行為具有明顯之影響，改

善地區大眾運輸供給，將有助於該地區大眾運具市場占有率之提升。 

6.2 建議 

本文對未來之研究方向有以下之建議： 

1. 本研究綜整了MOA各構面探討國內大眾運具之使用行為，藉其實證分析結果，可分析

各構面組成因子之影響程度；惟問卷設計與調查作業方面，可於後續研究進行更深入、

完整之探究；首先，MOA 考慮之構面及組成構面之因子甚多，建議後續研究可針對單

一或某些構面進行更深入之分析 (如：「環境」構面加入其他因子之考量)，以更強化各

構面影響程度之客觀性。其次，旅運者對不同大眾運具 (如公車、捷運) 所認知 TPB及

涉入變數之評價可能不同，建議後續研究可對不同大眾運具進行探討。 

2. 本研究應用MOA探討大眾運具之使用行為，並由實證分析結果，建議大眾運輸服務水

準之改善，是提升大眾運具運量之有效途徑。然運具選擇行為之改變並非僅依賴大眾運

具服務水準之提升得以致之，必須輔以私人運具管理之配套性措施，即應同時施以提升

大眾運輸服務水準及管制私人運具使用之整合性策略，方是提升大眾運具運量的治本之

道。因此，建議後續研究可納入私人運具 (小客車、機車) 方案，除可了解個別運具之

使用行為特性外，若建構之運具選擇模型能含括私人運具，將可更深入探討旅運者運具
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選擇之行為特性。 

3. 本研究為探討大眾運輸供給較佳、較差地區旅運者對於大眾運具使用行為之差異，乃設

定臺北市及高雄市為大眾運輸供給相對較佳、相對較差之地區，然二地區服務品質之差

異程度為何？建議後續研究可由消費者行為之角度進行更深入之探討。 
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