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近年來交通部積極補助地方政府購置油電混合低底盤公車，企望提高公共運輸

使用率，改善因過度依賴私人載具所造成的空氣污染問題。油電混合公車具備

節能減碳的綠色消費特質，本文從綠色消費角度探討民眾的環境意識是否有助

於刺激搭乘油電混合功能公車意願。本文利用條件評估法立支出函數模式，以

存活函數模型估計消費者為搭乘具有油電混合功能的低底盤公車所最多願意付

出的候車時間。迴歸結果顯示環境意識對油電混合低底盤公車願意等待時間有

顯著正向關係，可見綠色消費誘因確實有助於提高民眾搭乘公車意願。模擬結

果顯示雙北地區民眾會因公車加裝油電混合功能而更願意搭乘，而非雙北地區

民眾現階段只對於公車的低底盤功能有正向評價。本文建議交通部短期內北部

都會區對業者補貼購置油電混合低底盤公車，中南部地區則補貼業者購置低底

盤公車，可有效提升公共運輸使用率。 

 

 

壹壹壹壹、、、、    前言前言前言前言    

國內外許多研究已經證實空氣污染對人體健康的損害，甚至造成死亡（如Samuel et al.，

2000；Conceicaoet al.，2000；劉錦龍，2007；簡雅文，2008）。空氣污染物的來源中，移動

污染源主要來自汽油車、柴油車、機車、航空器與船舶等，1其中機動車輛已成為台灣空氣污

染的首要來源之一，尤其是一氧化碳排放高達63%來自汽油車（梁瀞云，2008），Robinson 

（1997）認為提升公共運輸的使用率可以有效減少交通運輸對空氣之污染。 

2010年台灣地區的公共運輸使用率僅13.9%，私人運具使用率高達73.3%（林嘉茵，

2011）。交通部自2010年起透過計畫補助都會區購置低底盤公車和油電混合低底盤公車，並

                                                           
1因為本身動力而改變位置的汙染源，稱之為移動污染源。 
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補助偏遠路線公車，汰換舊車。2希望透過提高公共運輸服務品質，提高民眾使用公共運輸意

願，降低私人運具使用率，改善汽機車廢氣排放帶來的空氣污染。 

為減少消費行為對環境的破壞，許多國家致力於推動綠色消費。綠色消費乃是指消費者

意識到消費行為與環境品質的關聯，因而致力於購買對環境衝擊較小的商品（Peattie，

1992；Alfredsson，2004）。近年來油電混合車（hybrid electronic vehicle）問世，其所具備高

省油與低排碳等環保優勢，正吻合綠色消費風潮，本文研究目的在於探討一旦公車配有油電

混合動力之後，強化公車的綠色產品屬性是否有助於提高大眾搭乘公共運輸意願。 

目前尚無文獻探討綠色消費風潮是否有助於公共運輸之推廣。如劉佳峰（2009）與林嘉

茵（2011）僅是從顧客滿意度研究如何提升公共運輸使用率；其他文獻皆是分析油電混合私

人載具的購車意願（許貞，2008；許貞等，2010；于健與陳姿璇，2011；施孟宏，2010；劉

冠輝，2011）3。本文為首篇探討消費者的環境意識是否能有助於提升民眾對具備油電混合功

能公車的搭乘意願，評估綠色消費對提升公共運輸使用率的效果。 

Basu et al. （2003）與Rex and Baumann （2007）提出消費者可能願意為了購買綠色產品

而支付較高價格，願付價格（willingness to pay，以下簡稱WTP）是否高於綠色商品售價為左

右消費者是否進行綠色消費的關鍵。4因此，我們亦以民眾為搭乘配有油電混合動力的公車所

願意付出的候車時間來衡量消費者對於新型公車的綠色消費意願。環境經濟文獻常利用條件

評估法（Contingent Valuation Method）虛擬一個可交易的市場，詢問消費者對某項非市場可

交易財貨的願付價格。本文擬以條件評估法之雙界二分選擇問卷建立支出函數模式，以存活

函數模型（survival model）估計消費者願意等待時間。以Dunlap and Van Liere（1978）編製

的「新環境典範」（New Environmental Paradigm）量表衡量消費者的環境意識，本文探討環

境意識是否顯著影響願意等待時間，進而證實綠色消費動機是否為左右民眾搭乘公共運輸的

關鍵決策因素。本文將探討不同地區消費者對於新型公車的低底盤所提供的舒適特性與油電

混合動力減碳功能重視程度的差異分析，可作為交通部實施「公路公共運輸發展計畫」補助

各地方政府優先購置油電混合低底盤公車或是低底盤公車之參考。 

本文架構安排如下:首先探討油電混合低底盤公車與綠色消費之關聯，以及從文獻回顧探

討如何衡量消費者的綠色環境意識；再來為介紹本文的實證模型；繼而分析迴歸結果與推估

不同地區消費者對於油電混合低底盤公車或是低底盤公車願意搭乘機率；最後為結論及建

議。 

 

貳貳貳貳、、、、    文獻探討文獻探討文獻探討文獻探討    

一一一一、、、、油電混合低底盤公車油電混合低底盤公車油電混合低底盤公車油電混合低底盤公車    

2003年聯合國定義混合動力車為﹕「至少擁有兩種以上的能量轉換器與能量儲存系統的

車輛」，油電混合車（hybrid electric vehicle）特別是結合汽油引擎及電動馬達等兩種動力來

運作的車輛（林振江與施保重，2002）。油電混合車運轉模式為起步及低速時採用電力，並

可視車輛行駛狀況由電腦自動調整電力與柴油的動力配置，另兼有剎車動能回充的特性，可

                                                           
2交通部自2010年到2012年推行「公路公共運輸發展計畫」，並於2013年交通部再提另一個4年計畫--「公路公共運輸提昇計畫（102-105

年）」。 

3許貞（2008）與許貞等（2010）以科技接受模式探討消費者在綠色環保意識下對於油電混合車之使用態度及行為意圖，于健與陳姿璇

（2011）探討油電混合車的產品綠色屬性與綠色形象對消費者購買意願的影響，施孟宏（2010）與劉冠輝（2011）則是探討影響消費者對

油電混合車的消費動機之因素。 

4Basu et al. （2003）與Rex and Baumann （2007）提出願付價格（willingness to pay，以下簡稱WTP）是左右消費者是否進行綠色消費的關

鍵因素。因為一般綠色產品的生產成本較高，產品定價若高於消費願意對該產品所願多支付價格，消費者將不會選擇消費綠色產品。 
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有效降低油耗及污染排放（許貞，2008）。以台北市油電混合動力公車運轉經驗預估，每輛

車每年約可減少排放二氧化碳（ 2CO ）23.4公噸、減少柴油耗用約8,412公升，較傳統柴油公

車省油約25~30%，能達到顯著節能減碳效果(AutoNet，2012)。 

目前台灣使用油電混合動力的公車都搭配低底盤設計。以台北市公車業者所購置之低地

板公車為例，低底盤公車（low-floor bus）是指車廂地板距地面35公分高，一步輕鬆上、下

階，車門並具有斜坡輔助板及車身側傾7公分等貼心設計，上、下車更為安全及有效率。車廂

內設置以老、弱、婦、孺及輪椅使用者為優先考量，提供更為安全及便捷之無障礙運輸環

境。此外車廂內部無階梯（non step），提供消費者更友善及安全舒適之乘坐空間。5
 

綠色消費是指消費者意識到消費行為與環境品質的關聯，因而致力於購買對環境衝擊較

小的商品（Peattie，1992；Alfredsson，2004）。假若公車配置油電混合動力，因具備節能減

碳的綠色產品屬性而吸引消費者搭乘，此即符合綠色消費定義。此外，公車的低底盤設計能

提供更加舒適便民的搭乘服務，因此本文認為探討民眾搭乘油電混合低底盤公車之意願時，

宜區分節能減碳與搭乘服務品質提升此兩項特質對吸引民眾搭乘意願所各佔之比重。 

 

二二二二、、、、台灣地區運具使用狀況台灣地區運具使用狀況台灣地區運具使用狀況台灣地區運具使用狀況調查調查調查調查 

表1為交通部(2012)「民眾日常使用運具狀況調查報告」整理出台灣相關運具使用率。

2012年台灣地區整體私人載具高達72.6%、公共運輸使用率15%，整體運輸情況仍是私人載具

量最大，公共運輸使用率僅佔私人載具的1/5。台灣各縣市的公共運輸使用率，達10%以上之

縣市僅台北市、基隆市、新北市及桃園縣，主要集中在北部地區，其餘縣市皆尚不足10%。 

    

表表表表 1    2012 年台灣地區運具使用率年台灣地區運具使用率年台灣地區運具使用率年台灣地區運具使用率─按縣市別分表按縣市別分表按縣市別分表按縣市別分表            （（（（單位單位單位單位：：：：%）））） 
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公共運輸 15.0 38.0 33.0 27.3 12.5 10.2 9.9 8.9 8.2 8.2 7.6 7.5 7.4 7.2 6.1 5.9 5.3 5.0 4.9 4.8 4.0 3.7 3.2 

非機動運具 12.4 20.0 13.2 14.1 9.8 12.7 24.2 9.2 9.3 10.2 14.7 8.5 9.3 9.8 11.8 10.5 12.3 10.8 10.8 14.2 14.6 12.3 11.3 

私人機動運具 72.6 42.0 53.8 58.6 77.7 77.1 65.9 81.9 82.5 81.6 77.7 84.0 83.3 83.0 82.1 83.6 82.4 84.2 84.3 81.0 81.4 84.0 85.5 

說明：1.本表縣市別係依據「公共運輸」之數據高低排序。 

2.資料來源：各縣市政府及交通部。 

3.調查期間：2012年10月4日至12月31日。 

    

表2為交通部(2012)「民眾日常使用運具狀況調查報告」整理出台灣地區各職業別公共運

輸使用率。學生族群是所有職業別公共運輸使用率最高的族群，整個台灣地區為平均達

45.4%，在台北市與新北市更高達70.7%和64.5%。學生以外的上班族，除了台北市與新北市

地區有約2~3成的公共運輸使用率使用比率，其他縣市只有在1成以下，足見上班族公共運輸

使用率過低。 

 

    

                                                           
52007年6月臺北市政府交通局為了採購低地板公車所頒布「臺北市推動低底盤公車實施計畫」，其中對於低地板公車給予清楚定義。 
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表表表表 2    2012 年台灣地區公共運輸使用率年台灣地區公共運輸使用率年台灣地區公共運輸使用率年台灣地區公共運輸使用率─按職業別分表按職業別分表按職業別分表按職業別分表    （（（（單位單位單位單位：：：：%）））） 

 地區 
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工業 

 

批發零售業 

住宿餐飲業 

運輸倉儲業 

金融保險業 

服務事業 

軍公教 

家庭主婦 

未就業者 

學生 

不知道 
 

0.9 
－ － 

－ － － － 
－ － － 

－ 5.2 
－ 
－ － 0.3 

－ 
－ 0.9 

－ － － － 

7.3 30.4 21.7 15.1 6.7 5.0 7.4 4.0 1.5 2.7 2.8 1.4 2.7 5.5 1.8 2.8 5.0 0.5 2.1 0.7 4.3 0.9 2.8 

10.4 29.7 28.3 27.7 8.0 5.6 
－ 5.6 1.1 6.7 

－ － 4.0 2.7 
－ － － 8.5 1.0 4.8 

－ 1.2 
－ 

7.4 26.0 35.9 24.5 
－ 2.9 

－ 
－ 6.3 12.1 

－ 8.3 
－ 1.0 

－ － 0.5 
－ － 

－ － 0.8 7.4 

8.0 24.9 22.3 15.8 
－ 4.5 

－ 
－ － － 21.3 

－ － 1.9 
－ － 3.3 

－ － 
－ － － － 

25.1 55.4 52.5 42.8 3.7 8.4 
－ 2.9 

－ 9.2 15.9 
－ 10.0 6.3 8.6 10.4 17.3 

－ 4.6 
－ － － － 

13.6 32.6 32.8 34.0 11.8 5.1 8.7 2.8 3.3 6.9 2.3 3.0 2.3 5.0 2.6 1.3 2.2 3.2 2.3 1.6 1.0 0.8 1.2 

14.8 46.1 32.5 41.3 20.2 9.4 6.2 7.8 2.7 4.9 7.0 1.4 11.2 4.3 
－ 4.5 7.3 1.0 5.5 2.2 1.3 2.7 3.4 

11.4 
－ 100 

－ － － － 
－ － － 

－ － － 
－ － － － 

－ － 
－ － － － 

12.0 67.0 
－ 
－ 100 

－ － 
－ － － 

－ － － 
－ － － － 

－ － 
－ － － － 

45.4 70.7 76.2 64.5 42.2 48.9 45.1 52.2 39.9 42.9 31.4 44.7 39.0 39.1 46.0 41.0 35.6 38.8 25.5 37.2 27.1 23.3 20.9 

16.5 22.0 
－ 
－ － － － 

－ － － 
－ － － 

－ － － － 
－ － 

－ － － 50.0 

資料來源：交通部2012年民眾日常使用運具狀況調查報告。 

    

2010至2012年交通部推動「公路公共運輸計畫」，補助偏遠地區公車、汰換舊車指定換

購中型巴士共，並補助都會地區採購油電混合低底盤公車。各縣市紛紛努力爭取補助，表3為

近年全台各縣市低底盤公車營業數量。表3顯示 2011年全台低底盤公車以台北市所佔的公車

數為最多，其次為新北市，再來為台中市。其餘縣市低底盤公車並不普及，尤其是高雄市的

低底盤公車數甚至低於桃園縣，其餘縣市的低底盤公車數多為個位數。 

    

表表表表 3    各縣市低底盤營業公車與非低底盤營業公車數量表各縣市低底盤營業公車與非低底盤營業公車數量表各縣市低底盤營業公車與非低底盤營業公車數量表各縣市低底盤營業公車與非低底盤營業公車數量表（（（（單位單位單位單位：：：：輛輛輛輛）））） 

縣市別 

運具別 

 

台

北

市

 

 

新

北

市

 

 

台

中

市

 

 

桃

園

縣

 

 

高

雄

市

 

 

台

南

市

 

 

新

竹

市

 

 

基

隆

市

 

 

金

門

縣

 

 

宜

蘭

縣

 

2011年 低底盤營業公車 1,013 267 111 24 17 5 3 2 1 0 

非低底盤營業公車 3,134 865 602 279 666 233 38 145 63 22 

2012年 低底盤營業公車 1,483 436 170 53 89 10 13 6 5 3 

非低底盤營業公車 3,134 1,142 700 272 883 345 38 150 59 22 

說明：彰化縣、嘉義縣、嘉義市、雲林縣、花蓮縣、臺東縣、澎湖縣、連江縣等縣市無低底盤營業車輛。 

資料來源：各縣市政府。 

    

2012年高雄市與台中市的低底盤公車數成長幅度遠高於其他縣市。其中高雄市強制規定

汰換舊型公車為低底盤公車，且兩個縣市目前都積極發展公車捷運系統（bus rapid transit，

BRT），此系統利用低底盤的公車，設計專用道以輪胎式車輛行駛，再配合智慧交通系統技
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術，採用軌道交通形式的運營管理模式（車站買票上車），故而大量引進低底盤公車，使得

低底盤公車數量有所提升。6
 

以公車數量最多的台北市和新北市為例，目前配有油電混合動力的公車普及程度仍不及

低底盤公車。2011年除台北市政府自行編列預算之外，並由交通部2010年所推行「公路公共

運輸發展計畫」獲得三年補助，增加跨縣市路線並汰換250輛公車為低底盤公車，其中47輛為

油電混合低底盤公車。總計「公路公共運輸發展計畫」三年執行結束，2012年台北市低底盤

公車總數高達約1,500輛，油電混合低底盤公車佔約200輛。103年8月底新北市市區公車車輛

數已增為2,263輛，其中853輛為低地板公車（其中包含2輛電動公車、79輛油電混合公車使用

電力作為運轉之車輛）。7
 

    

三三三三、、、、環境態度與環境意識環境態度與環境意識環境態度與環境意識環境態度與環境意識    

環境態度（environmental attitude）係根據過去的學習經驗，或在自然環境中所經歷過的

知覺體驗，針對環境中特定對象所產生的心理反應，包括一致好或不好的評估或評價之意識

（Hines et. al.， 1986）。一般而言，當個體具有正確環境態度時，對環境就能產生強烈的敏

感性與關切感，甚至產生人類是與環境共生共榮的觀念，而能身體力行參與環境保護的行

為。 

1960年代末期，人類對於自然環境的態度已由強調人類對自然環境的控制與經濟發展

「主流社會典範」（Dominant Social Paradigm, 簡稱DSP）逐漸由一個新的環境態度和信念所

取代，Dunlap and Van Liere（ 1978）對這種新的思維稱之為「新環境典範」（New 

Environmental Paradigm, 以下簡稱NEP）（張怡萱，2011）。基本上NEP主要強調人是自然的

一部份，認為人類與經濟發展會受自然生態的極限而有所限制，應朝向人與自然和諧發展的

方向（劉俊昌和陳曉菁，2002）。NEP內容詳附表A。 

Dunlapet. al.（2000）修正NEP量表，希望能夠擴大世界生物觀的廣度，提出「新生態典

範」（New Ecological Paradigm）。蔡志弘（2004）比較新環境典範量表與新生態典範量表在

預測環境行為意向上的表現，結果顯示二個量表在環境態度上的調查結果十分接近。丁馨芝

（2007）由迴歸分析得知，兩者皆與環境行為意向量表得分呈正相關，新環境典範量表能解

釋較多的環境行為意向量表得分上的變異量。Kuhn and Jackson（1989）認為新環境典範量表

其整體內涵架構，提供了一個基本且可靠的信度及測量民眾環境態度的工具。NEP在國內、

外的研究皆通過信度與效度的檢定，且被廣泛運用在環境態度評量工具（蕭新煌，1986），

本文採用NEP來衡量受訪者之環境態度。 

    

參參參參、、、、    研究方法研究方法研究方法研究方法    

本文以Dunlap and Van Liere（1978）編製的NEP量表衡量消費者的環境意識，探討消費

者的環境意識強度是否會左右消費者的油電混合低底盤公車之使用態度及行為。有關民眾的

公車之使用態度，本文以條件評估法（Contingent Valuation Method，CVM）的雙界二分選擇

                                                           
6陳秋雲、洪上元（2015）報導民國103年7月27日中午起台中市快捷巴士（Bus Rapid Transit of Taichung）從臺灣大道臺中火車站至靜宜大學

間之BRT藍線優先路段開放自由搭乘；但於2015年03月23日終止BRT，改為優化公車專用道，行駛一般公車。王淑芬（2014）報導高雄市

交通局已規劃高雄火車站到高鐵站為BRT先行路段，2013年9月劃設專用路權，交通局計劃9月完成中華路BRT專用路權的劃設工程，在尚

未取得BRT專款前，讓現行公車行駛，採漸進方式讓BRT上路。 

7新北市推廣新型公車資料詳見網址：http://lcss.epa.gov.tw/LcssViewPage/Responsive/AreaDoc.aspx?CityID =10001&ActDocId=800bab08-874f-

4756-b795-2fec220ee1f2。 
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法設計問卷探詢消費者對於公車的某項功能的願意付出的等候時間，評估消費者對於搭乘特

定種類公車的偏好強度。 

 

一一一一、、、、願付價格與條件評估法願付價格與條件評估法願付價格與條件評估法願付價格與條件評估法    

一般財貨與勞務之價值是透過市場交易價格決定，可是公共運輸乃受政府管制的產業，

價格直接由政府制定，因此公車票價並非由市場供需所決定，不能反映市場上消費者對於大

眾捷運的需求。因此本文採用環境經濟法常用的條件評估法（Contingent Valuation Method，

CVM）來評估消費者對於搭乘特定種類公車的偏好強度。 

CVM最初是由Ciriacy-Wantrup（1947）提出，之後Davis（1963）用來評估美國Maine森

林區的遊憩價值，1974年Randall，Ives and Eastman進一步定義並說明此法的用法、優點及特

性。CVM是針對欲評估之非市場財貨或環境資源，建立一個假設性市場，以問卷調查的方式

來誘出消費者心目中對某種非市場財的偏好或評價，而問題可能為願意支付價格

（Willingness-to-Pay,WTP）或是願意接受補償的金額（Willingness-to-Accept,WTA）。這些假

設性問題並非以受訪者對事物之意見或態度為內容，而是以個人在假設性條件下對事物的評

價為主。CVM可克服評估財貨價值無實際交易資料的困難，在應用上較具彈性，故本文採用

CVM詢問消費者對油電混合低底盤公車各項功能服務之願付價格。 

一般用來取得受訪者WTP或WTA的詢價方法，有四種，包括開放式詢價法、逐步競價

法、支付卡法、雙界二分選擇法（又稱封閉式詢價法或投票式詢價法）等四類（袁玉麒，

1995）。雙界二分選擇法作為詢價方法，首先設定數組金額，並隨機指定金額詢問受訪者是

否願意支付或接受以改善（或避免）環境財的意願，只要回答「願意」或「不願意」。因問

卷設計接近日常生活的交易方式，受訪者容易回答，尤其適合大樣本時採用。 

 

二二二二、、、、WTP的支出函數法理論的支出函數法理論的支出函數法理論的支出函數法理論 

以雙界二分選擇法作為CVM的詢價方式，在計算WTP時有兩種方法，一為Hanemann

（1984）的隨機效用函數法，另一為Cameron and James（1987）的支出函數法。蕭代基等

（1998）指出支出函數法比隨機效用函數法簡單，且亦較能充分利用雙界二分選擇法處理

CVM問題答案的資訊。 

本文之理論模型採用Cameron and James（1987）支出函數法建構消費者對搭乘油電混合

低底盤公車之WTP。支出函數法是以相同效用水準下，面對不同類型公車所提供的搭乘服務

所造成個人支出的差異作為效益或福利衡量的指標，如（1）式所示： 

 

),,(),,( 0001 uqpeuqpeWTP −=
             （1） 

 

（1）式中 1q 代表油電混合低底盤公車提供的搭乘服務， 0q 代表一般傳統柴油公車提供

的搭乘服務。依據綠色消費之概念，具有綠色消費意識的消費者會認為油電混合的節能減碳

特質本身即可帶給消費者效用滿足；低底盤設計能提供舒適便民的搭乘服務，也可帶給消費

者效用滿足。 p為物價水準向量， )(•e 為支出函數， 0u 為效用水準，（1）式即為補償變量
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（Compensation Variation）。 0u 可用間接效用函數 ),,( 00 qypvo 替代之，其中 0y 為所得，則式

（1）可表為下式： 

 

)),,(,,()),,(,,( 00000001 qypvqpeqypvqpeWTP −=  

),,;,(),,;,( 000001 qypqpmqypqpm −=
          （2） 

 

（2）式中， )(•m 為間接補償函數（Indirect Compensation Function）（Varian，1992），

以 ),,;,( 001 qypqpm 為例，其意義為當某人面對 p與 1q 時，需被補償多少錢，才能使他的效用

與面對 p、 0q 與 0y 時之效用相同。 

從消費意願探討如何提高公共運使用率，研究方向有兩種，首先是直接探詢民眾願意以

油電混合低底盤公車取代傳統柴油公車的願意支付價格；其二是詢問民眾搭乘油電混合低底

盤公車的願意等候時間。第一種方式乃假設一特定公車班次密度之下，在既定候車時間下，

推估民眾對新型公車的願付價格分配狀態。此時政府可藉由補貼票價，將公車票價訂在平均

願付價格之下，即可吸引民眾搭乘。然而，一旦改變公車班次密度，民眾的願付價格的分配

狀態必然隨之變化，票價政策亦必須隨之調整。 

另一種方式則假定相同的票價之下，藉由計量模型估計民眾對於以新型公車取代柴油公

車所願意多耗費時間的分配型態。讓受訪者了解低底盤公車與油電混合低底盤公車之功能之

後，直接詢問消費者對於搭乘低底盤公車或油電混合低底盤公車的最大願意等待時間，而不

直接詢問為搭乘油電混合低底盤公車的願付價格。直接詢問願意等待時間，除了能以所估計

得來的願意等候時間乘以工資率即可反映消費者的對油電混合低底盤公車之願付價格之外，

經由估計參數更可計算出消費者願意等待時間的百分位數，可以做為具體分析各種油電混合

低底盤公車發車時間間隔所對應消費者願意搭乘的機率。交通部為提高民眾使用公共運輸使

用意願，自2010~2015年透過「公路公共運輸發展計畫」和「公路公共運輸提昇計畫」，計畫

重點在於補助地方單位提高公車的質與量，而非補助搭乘票價。故而本文採用第二種方式，

雙界二分選擇法探詢消費者對於公車的某項功能的願意付出的等候時間，可用於分析現有的

公車密度是否足以達到交通部預設的政策目標，以及研議未來是否繼續實行計畫的必要性。8
 

 

三三三三、、、、估計估計估計估計WTP之存活模型之存活模型之存活模型之存活模型 

存活模型早期常被應用在工程或生物醫學領域，例如得癌症之後的存活期間長短。存活

模型所觀察的是被解釋變數一段區間的現象，資料屬性為連續的。而雙界二分選擇法，藉由

連續兩次的詢問，可以找出消費者的願意候車時間落於哪兩個區間，符合存活模型的特點

（蕭代基等，1998）。因此本文擬以存活模型進行實證分析，估計消費者對油電混合低底盤

公車的願意候車時間。 

即使每位受訪者心中真實 iwtp 是未知，但是可由雙界二分法問卷所得的答案，得知其

iwtp 必坐落於下面三種可能：一為兩次回答皆為不願意者， L

ii wtpwtp < ；二為兩次回答一次

                                                           
8匿名審查評論人提出直接探詢民眾對於新型公車的願付價格，將更能清楚知道民眾對於新型公車的偏好狀態，但是本文基於推估民眾搭乘

機率之研究目的，故而選擇探詢民眾願意等候時間之方式進行研究。 
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為願意，另一次為不願意者， R

ii

L

i wtpwtpwtp << ；三為兩次回答皆為願意者 R

ii wtpwtp > 。據

此可得到最大概似函數為： 
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   （3） 

 

（3）式由最大概似法得到σ 和 β 參數估計值，（3）式將透過SAS軟體的proclifereg進行

估計。由於為Log-Normal機率分配之特性， ),(~ln 2σµNT ，故可得到wtp的平均值： 

 









+=

2
exp)(

2σ
βxTE      （4） 

 

四四四四、、、、實證分析架構實證分析架構實證分析架構實證分析架構    

本文研究架構分為迴歸分析與搭乘意願機率預測兩部分。在迴歸分析部分，油電混合低

底盤公車具備節能減碳的綠色產品屬性以及提供舒適與便民的搭乘服務，因此將被解釋變數

區分為兩項，分別是消費者對公車的低底盤功能與油電混合的減碳功能之願意等待時間。解

釋變數則有三大類：首先是個人社經變數；再來並調查受訪者對公車舒適性與效率性（搭車

時間）的重視程度；最後是採用新環境典範（NEP）量表，衡量受訪者的綠色環保意識。 

由迴歸式的估計參數計算消費者願意等待時間的百分位數與平均數預測值。由油電混合

低底盤公車的時間以及與低底盤公車候車時間平均數預測值的差距，我們可以了解民眾對於

新型公車的偏好主要是來自公車的節能減碳特質（油電混合）或是搭乘舒適特質（低底

盤）。對比願意等待時間的百分位數與模擬公車發車時間間隔，我們可以推估消費者願意搭

乘機率，可作為政府思考應投入多少經費補助購置足夠油電混合低底盤公車數量，以達到能

提高大眾搭乘意願，解決交通擁擠與改善空氣污染的政策目標。 

 

 

肆肆肆肆、、、、    實證分析架構實證分析架構實證分析架構實證分析架構    

一一一一、、、、資料來源與敘述統計資料來源與敘述統計資料來源與敘述統計資料來源與敘述統計    

（（（（一一一一））））資料來源資料來源資料來源資料來源    

本文由交通部(2012)「民眾日常使用運具狀況調查報告」發現部分區域與職業別的公共

運輸使用態勢明顯異於整體樣本。如表1所示，全台的平均公共運輸使用率只有15%，但是台

北市和新北市則高達38.%和27.3%。交通部(2012)「民眾日常使用運具狀況調查報告」附表1

顯示全台學生族群公共運輸使用率高達45%，而非學生族群僅10%，表2更進一步顯示雙北地

區學生族群公共運輸使用率更是高達60%以上。 
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因此本文將依區域與職業別區分樣本，進行不同族群的公共運輸使用態勢的分群分析。

本文問卷發放對象分為四大類，主要分為雙北地區與非雙北地區，並再細分學生族群與非學

生族群。有鑑於雙北地區學生族群是公共運輸的高度使用者，本文特別針對雙北地區學生族

群發放275份問卷，其餘三個族群的樣本數則控制在200份以內。本文問卷施測時間與問卷發

放概況詳見表4。 

表表表表 4    施測時間及問卷發放概況表施測時間及問卷發放概況表施測時間及問卷發放概況表施測時間及問卷發放概況表 

發放地區 發放對象 施測時間 發放份數 回收份數 有效份數 

雙北地區 學生族群 2013年6月 275 270 259 

非學生族群 2013年7月 120 115 105 

非雙北地區 學生族群 2013年8月 135 125 111 

非學生族群 2013年8月 170 160 152 

 

本文在四個分群樣本進行簡單隨機抽樣。附表F為本文樣本使用交通工具類別調查，樣本

中雙北地區學生族群使用公共運輸交通工具的比重高達5成以上，非雙北地區使用公共運輸交

通工具的比重介於1~3成之間，貼近交通部(2012)「民眾日常使用運具狀況調查報告」所呈現

臺灣民眾公共運輸使用態勢。 

 

（（（（二二二二））））敘述統計敘述統計敘述統計敘述統計    

1.1.1.1.對油電混合低底盤公車的綠色消費行為對油電混合低底盤公車的綠色消費行為對油電混合低底盤公車的綠色消費行為對油電混合低底盤公車的綠色消費行為    

交通部「公共運輸計畫」補助各縣市採購的新型公車有兩類：低底盤公車和油電混合低

底盤公車。本文以假設市場法詢問消費者兩個問題： 

 

(1) 相對於眼前可以搭乘的傳統柴油公車，若下一班公車為低底盤公車，消費者願意多花

多少時間等候低底盤公車。 

(2) 相對於眼前可以搭乘的傳統柴油公車，若下一班公車為油電混合低底盤公車，消費者

願意多花多少時間等候油電混合低底盤公車。9 

 

本文參考陳凱俐（1999）的雙界二分選擇法之選取規則。首先針對全台地區發放共計133

份試訪問卷，以開放題詢問消費者相對於眼前已到站的傳統柴油公車，願意多花多少時間等

候下一班低底盤公車（或油電混合低底盤公車）。將試訪問卷所得之等待時間依序由小到大

排列，針對低底盤公車（或油電混合低底盤公車）選取14、20、50、62、81、100百分位數共

                                                           
9問卷內除了檢附傳統柴油公車、低底盤公車以及油電混合低底盤公車之圖示之外，並附有兩種情境說明讓受訪者清楚掌握各類公車之特

性。首先，獲得消費者對低底盤公車的無障礙、舒適性與便利性等特質的願意等候時間，本文設計問卷情境為：「柴油公車，上下車需

踏多層階梯，對老弱婦孺及輪椅行動者較不方便上車。低底盤公車，上公車只需踏一層階梯，方便老弱婦孺及輪椅行動者上車；上下車

時間減少，縮短行車時間；車內利用前輪拱設置行李放置區且具備大型觀景車窗、挑高設計使乘客視野遼闊無壓迫感，營造出明亮活潑

的乘車環境。」再來，第二個情境內容為：「柴油公車，使用柴油引擎，排出的廢氣為致癌物質會使人類增加肺癌風險。油電混合低底

盤公車，擁有上述低底盤公車的構造外，可視車輛行駛狀況由電腦自動調整電力與柴油的動力配置，在起步及低速時採用電力，另兼有

剎車動能回充的特性，可有效降低油耗及汙染排放，預估每車每年可減少排放二氧化碳23.4噸、柴油耗用約8.412公升，較傳統柴油公車

省油約25~30%，達到節能減碳的效果。」藉由第二的情境，希望獲得消費者願意多花費多少時間以油電混合公車取代搭乘傳統柴油公

車。

。。

。 
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六組為封閉式問卷試訪等待時間，10分別訂出六組願意等待時間，依照雙界二分選擇願意等

待時間方式選取原則，設計出A、B、C、D共計四組不同起問時間之問卷（如表5），藉由連

續兩次的詢問，可以找出消費者的願意等待時間落於哪兩個區間。 

 

表表表表 5    雙界二分選擇詢價時間之選取表雙界二分選擇詢價時間之選取表雙界二分選擇詢價時間之選取表雙界二分選擇詢價時間之選取表（（（（單位單位單位單位：：：：分鐘分鐘分鐘分鐘）））） 

 
各組時間選擇 1 2 3 4 

1.願意等待下一班低底盤公車之願

意等候時間 

第一階段時間 3 5 8 10 

 否 是 否 是 否 是 否 是 

第二階段時間 1 5 3 8 5 10 8 30 

2.願意等待下一班油電混合低底盤

公車之願意等候時間 

第一階段時間 5 7 10 15 

 否 是 否 是 否 是 否 是 

第二階段時間 1 7 5 10 7 15 10 30 

 

2.2.2.2.解釋變數解釋變數解釋變數解釋變數 

本文將解釋變數區分為社經變數、環境意識、環保知識熟識度及公車屬性之重視程度。

以下為各類之解釋變數，相關定義及敘述統計詳見附表B、附表C、附表D及附表E。解釋變

數中的社經變數包含性別（sex）、婚姻（marry）、年齡（age）、教育程度（edu）、有無私

人載具（vehicle）、總所得（allraise）以及固定工時職業（busyjob）。固定工時職業

（busyjob）之界定是以職業是否在上班時有趕時間的壓力來區分，指從事服務業、醫護業、

軍公教業以及工業、勞動業者。有無私人載具（vehicle）是指消費者是否使用機車、汽車、

計程車作為通勤交通工具。 

本文認為環境態度、環保知識熟識度與公車使用之產品屬性重視程度對於受訪者的公車

使用偏好有一定程度的影響力，因此針對此三大構面設計相關問題。採用李克特式五等自陳

量表，由受訪者勾選分為「非常同意」、「同意」、「普通」、「不同意」、「非常不同

意」五個等級，計分依序為5分、4分、3分、2分、1分。並在新環境典範量表設置4題反向

題，以測試問卷有效性。解釋變數NEP來自問卷自陳量表之第一構面，為Dunlap and Van 

Liere（1978）年所提出新環境典範量表，衡量消費者的環境態度，該構面問卷內容詳見附表

A。問卷自陳量表第二構面細分為油價趨勢熟識度（oil）與減碳知識熟識度（green）等兩個

解釋變數，兩項子構面量表詳見附表D。消費者可能重視的公車產品屬性分割為：公車無障

礙空間、公車乘坐的舒適性與公車候車時間與班次密集程度等與便利有關之特質，本文由附

表D所附之量表得到無障礙（barrier_free）、舒適度（ease）與便利性（convenience）等三項

解釋變數。 
 

二二二二、、、、迴歸分析迴歸分析迴歸分析迴歸分析    

本文實證模型的被解釋變數分別為消費者對低底盤公車與油電混合低底盤公車之願意等

待時間兩類，以存活模型進行估計。本文將全台的受訪者以地區別和是否具備學生身分，分

為四組樣本，每組樣本進行兩個被解釋變數的迴歸分析。 

                                                           
10依據陳凱俐（1999）所提之詢價金額選取原則，選取12、24、42、60、78、100百分位數。由於試問問卷的部份百分位數金額太相近，故

本研究將選取的百分位數稍加調整為14、20、50、62、81、100百分位數。 
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將全部解釋變數放入迴歸式中，NEP、公車屬性之重視程度及環保知識熟識度等6個變數

大多為不顯著。如附表G的皮爾森相關係數分析所示，此6個變數之間的相關性頗高，如NEP

與無障礙（barrier_free）之相關係數為0.74574、與舒適度（ease）的相關係數為0.7091、與便

利性（ convenience）係數為 0.7140。由於變數之間的相關性過高，多重共線性

（multicollinearity）問題導致此6個變數的迴歸係數估計值不顯著。為了排除共線性問題之干

擾，本文使用主成分分析(principle component analysis)，經線性方法將此6個變數轉化為新的

組合，又能保存原資料結構所提供的大部分資訊。11根據Kaiser標準：取因素特徵值大於一的

主成分，且累積解釋變異量不得少於75%(林宜幸、蕭景楷、卓益豐，2009)。由初步分析看

來，第一主成分(Prin1)特徵值約為5，累積解釋變異數為83.62%，Prin1的特性向量在NEP、公

車屬性之重視程度及環保知識熟識度等6個變項都差不多，Prin1可代表整合型環境意識。第

二主成分著重環保知識熟識度，但是特徵值約為0.329，累積解釋變異數為89.12%。12根據

Kaiser標準，本文僅以Prin1取代NEP、公車屬性之重視程度及環保知識熟識度等6個變項進行

後續的迴歸分析。 

表6及表7列出迴歸式估計結果，並討論主要解釋變數估計結果涵義。首先是整合型環境

意識變數Prin1對於兩個地區學生族群的油電混合低底盤公車願意等候時間有顯著正向的影

響，但無助於提高低底盤公車願意等候時間。可見對學生族群而言，只有油電混合的特質才

能與環境意識聯結，形成提高候車時間的綠色消費行為。有可能是學生族群不清楚提高公共

運輸使用率對於都會區整體空氣品質改善的幫助，導致無法將個人的環保意識與搭乘低底盤

公車連結為有效的綠色消費行為，有需要加強宣導相關綠色消費知識。 

對於非學生族群而言，整合型環境意識變數Prin1對於油電混合低底盤公車願意等候時間

沒有顯著影響。有可能一般民眾在脫離學校教育後，無法從一般新聞媒體獲知油電混合動力

所具有的節能減碳特性所致。因此，本文建議相關單位應該再投入更多資源對一般民眾的環

保知識多多進行推廣。 

再來是本文發現受訪者的時間成本會顯著影響受訪者對低底盤公車的願意候車時間。13

雙北地區的學生族群樣本，固定工時職業（busyjob）為負向顯著，代表一旦當受訪者有從事

服務業、醫護業、軍公教業等有固定上班時間的職業，緊迫的通勤壓力會導致減少願意候車

時間。其次，總所得（allraise）變數也有一致性的發現。雙北的學生族群allraise對低底盤公

車的願意候車時間為負向顯著，顯見所得越高的受訪者，基於較高時間成本，不願意再耗費

時間等候下一般低底盤公車。最後，我們比對雙北地區與非雙北地區的上班族，Prin1對於低

底盤公車願意等候時間的影響。Prin1對於非雙北地區上班族樣本的願意候車時間為正向顯

著，對雙北地區上班族樣本的願意候車時間為負向顯著，可見對於通勤時間壓力較高的雙北

上班族而言，環境意識無助於增加願意候車時間，環境意識只對於相對而言時間壓力較輕的

中南部民眾有增加候車時間效果。 

 

 

 

                                                           
11感謝匿名審查評論人建議採用主成分分析(principle component analysis)解決NEP、公車屬性之重視程度及環保知識熟識度等6個變數的多重

共線性（multicollinearity）問題。 

12第一主成分(Prin1)在環境態度(NEP)油價趨勢熟識度（oil）、減碳知識熟識度（green）、無障礙（barrier_free）、舒適度（ease）與便利

性（convenience）這6個變數的特性向量依序為0.405294、0.388890、0.419178、0.419782、0.409562和0.405997。第二主成分(Prin2)在這6

個變數的特性向量依序為-0.110516、0.796799、0.255767、-0.267986、-0.399352和-0.237027。 

13匿名審查評論人指出等待時間長不等同搭乘意願高，有可能該地區民眾對於搭乘新型公車有較高願付價格，但是因為該地區民眾時間成

本更高，而降低願意等候時間。 
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表表表表 6    雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表 

被解釋變數 

 

解釋變數 

低底盤公車 油電混合低底盤公車 

學生族群 非學生族群 學生族群 非學生族群 

intercept  

sex  

age 

marry 

edu 

busyjob 

vehicle 

allraise 

Prin1 

-3.25 (1.18)** 

7.4×10-2 (0.23) 

4.0×10-2 (2.2×10-2)* 

－ 

0.98(0.27)** 

-0.75 (0.41)* 

5.6 ×10-2 (0.22) 

-1.7×10-6 (9×10-7)* 

5. 4×10-2 (5.5×10-2) 

0.65 (1.60) 

0.28 (0.30) 

1. 1×10-4 (1.8×10-2) 

-0.14(0.33) 

9.8×10- 2 (0.21) 

-0.17 (0.30) 

0.28(0.42) 

2.4×10-7 (8.0×10-7) 

-9.7×10- 2 (5.9×10- 2)* 

-5.03(1.24)** 

-9.3×10-2 (0.21) 

7.0×10-2 (2.0×10-2)** 

1.26 (0.31)** 

0.73(0.23) 

-0.27(0.35) 

-0.11(0.20) 

9.6×10-7 (8.6×10-7) 

0.14(5.3×10-2)** 

0.42(1.73) 

0.32(0.32) 

8.3×10-3(2.0×10-2) 

-0.10 (0.36) 

-3.1×10-2(0.22) 

-0.35 (0.33) 

1.07 (0.50)** 

2.4 ×10-7 (8.5×10-7) 

-8.0×10-2 (6.1×10-2) 

Observations 

2㏑λ 

253 

32.4
** 

90 

5.81 

251 

47.2
**

 

90 

9.69 

說明：a: (  )內為t值。 

b: *代表在顯著水準為0.1時，顯著異於零。 

c:**代表在顯著水準為0.05時，顯著異於零。 

 

表表表表 7    非雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表非雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表非雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表非雙北地區樣本願意等待時間迴歸結果表 

被解釋變數 

 

解釋變數 

低底盤公車 油電混合低底盤公車 

學生族群 非學生族群 學生族群 非學生族群 

intercept  

sex  

age 

marry 

edu 

busyjob 

vehicle 

allraise 

Prin1 

2.85 (0.85)** 

-0.21 (0.32) 

－ 

－ 

-0.34(0.20)* 

-0.45 (0.45) 

0.32 (0.35) 

2.0×10-7(1.4×10-6) 

3.56×10-2(0.11) 

-1.26 (1.24) 

3.2×10-2(0.27) 

3.6×10- 2 (1.3×10- 2)** 

0.24(0.30) 

0.32(0.15)** 

-0.63 (0.28)** 

0.53(0.49) 

-1.2×10-7 (8.6×10-7) 

0.1(5.8×10-2)** 

3.44 (1.09)** 

5.9×10-3 (0.27) 

5.4×10-2 (3.0×10-2)* 

-0.29(0.34) 

-7.6×10-2(0.19) 

0.10 (0.40) 

0.18 (0.31) 

2.3×10-7 (6.7×10-7) 

0.17(9.1×10-2)* 

0.40 (1.20) 

-0.20(0.25) 

2.6×10-2 (1.2×10-2)** 

8.9×10-2 (0.26) 

0.18(0.13) 

-0.35(0.25) 

0.27(0.44) 

-3.8×10-7 (8.1×10-7) 

8.2×10-2 (5.2×10-2) 

Observations 

2㏑λ 

111 

7.10 

149 

20.3** 

111 

9.09 

149 

11.0 

說明：a: (  )內為t值。 

b: *代表在顯著水準為0.1時，顯著異於零。 

c:**代表在顯著水準為0.05時，顯著異於零。 

 

三三三三、、、、願意等候時間模擬與搭乘意願分析願意等候時間模擬與搭乘意願分析願意等候時間模擬與搭乘意願分析願意等候時間模擬與搭乘意願分析    

表8和表9雙北地區和非雙北地區的預測結果。表8和表9表格末端列出願意等候時間預測

值平均數，預測值的計算方式為假設被解釋變數（T）具Log-Normal機率分配之特性，

),(~ln 2σµNT ，將估計參數代入，可得到每一個觀察值的wtp期望值，將所有觀察值之wtp

期望值取得算數平均數即為預測值平均數。表8和表9也列出願意等候時間預測值的第10到90

百 分 位 數 ， 例 如 50 百 分 位 數 （ 中 位 數 ） 乃 利 用 參 數 估 計 結 果 ， 代 入

5.05.05.0 ln === +== PPP ZXTY σβ ，計算出每個觀察值的中位數 5.0=PT ，各觀察值的數據取得算術

平均數，即為表8和表9的 50百分位數所列之數值。其餘百分位數亦是採相同邏輯計算而來。 
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1.1.1.1.低底盤功能和油電混合節碳功能之評價低底盤功能和油電混合節碳功能之評價低底盤功能和油電混合節碳功能之評價低底盤功能和油電混合節碳功能之評價    

首先從表8的平均數分析雙北地區樣本對於低底盤功能和油電混合的節碳功能的評價。學

生族群的低底盤公車平均候車時間為10.23分鐘，油電混合低底盤公車平均候車時間為10.66分

鐘學生族群願意再多花不到0.5分鐘搭乘油電混合低底盤公車。比較非學生族群平均願意候車

時間，相對於願意等候低底盤公車平均數為9分鐘，，非學生族群願意多花4分鐘等候時間去

搭乘油電混合低底盤公車。雙北地區學生與非學生族群對於增加油電混合功能的低底盤公

車，都願意提高等候時間，只是非學生族群對油電混合低底盤功能的評價比學生略高。 

 

表表表表 8    雙北地區願意等待時間預測表雙北地區願意等待時間預測表雙北地區願意等待時間預測表雙北地區願意等待時間預測表（（（（單位單位單位單位：：：：分鐘分鐘分鐘分鐘）））） 

願意等候之功能 

 

百分位數與平均數 

學生族群 非學生族群 

低底盤公車 

油電混合 

低底盤公車 

低底盤公車 

油電混合 

低底盤公車 

10% 0.75 1.15 1.20 1.46 

20% 1.36 1.94 1.95 2.45 

30% 2.07 2.82 2.76 3.56 

40% 2.98 3.90 3.73 4.89 

50%（中位數） 4.18 5.27 4.94 6.59 

60% 5.87 7.11 6.54 8.87 

70% 8.43 9.82 8.82 12.2 

80% 12.9 14.3 12.5 17.7 

90% 23.2 24.1 20.4 29.7 

平均數 10.2 10.7 9.11 13.1 

 

比較表8和表9的平均數，可發現非雙北地區的兩個族群對於低底盤公車等候時間都高於

雙北地區。雙北地區民眾只願等候9分鐘，而非雙北地區民眾願意等候17分鐘。可見非雙北地

區民眾對於低底盤功能的評價較高。 

我們再從表9各百分為數來看非雙北地區樣本對於油電混合功能的評價。以非學生族群為

例，表9的10百分位數到40百分位數的部份，油電混合低底盤公車的願意等候時間預測值略高

於低底盤公車，有40%的民眾仍願意花多一點時間等候多了油電混合動力的低底盤公車。但

是在中位數以後的百分位數，油電混合低底盤公車的願意等候時間預測值低於低底盤公車。

從表9的平均數來看，整體而言非雙北地區的樣本面對多了油電混合功能的低底盤公車時，學

生族群願意等待的時間反而由18分鐘減少為12分鐘，非學生族群願意等待的時間由16分鐘減

少為14分鐘，不像北部地區樣本對於油電混合的節碳功能有正面評價。 

本文文獻回顧曾提及交通部2010年至2012年「公路公共運輸計畫」，對油電混合低底盤

公車進行補貼採購主要是針對都會區為主的雙北地區，非雙北地區獲得補助採購油電混合動

力的低底盤公車數量較少。因而造成非雙北地區民眾對於油電混合低底盤公車認知較雙北地

區不足，故而導致非雙北地區消費者不願意花更多的時間等待油電混合低底盤公車。臺北市

政府交通局自2007年起推動汰換低底盤公車補助政策，使得雙北地區油電混合低底盤公車數

量有所提升，因此雙北地區民眾較熟悉油電混合低底盤公車的節能減碳特質，故而雙北地區

民眾對於油電混合低底盤公車整體等待時間的百分位數較低底盤公車高。 
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表表表表 9    非雙北地區願意等待時間預測表非雙北地區願意等待時間預測表非雙北地區願意等待時間預測表非雙北地區願意等待時間預測表（（（（單位單位單位單位：：：：分鐘分鐘分鐘分鐘）））） 

願意等候之功能 

 

百分位數與平均數 

學生族群 非學生族群 

低底盤公車 

油電混合 

低底盤公車 

低底盤公車 

油電混合 

低底盤公車 

10% 1.17 1.45 1.12 1.26 

20% 2.15 2.42 2.05 2.20 

30% 3.35 3.50 3.17 3.29 

40% 4.88 4.81 4.60 4.64 

50%（中位數） 6.94 6.47 6.52 6.40 

60% 9.87 8.69 9.24 8.82 

70% 14.4 11.9 13.4 12.4 

80% 22.4 17.3 20.8 18.6 

90% 41.3 28.9 38.1 32.5 

平均數 18.3 12.8 16.8 14.3 

 

根據上述數據可用於交通部補助各縣市汰換新型公車的政策參考。以現階對雙北地區較

中南部民眾了解油電混合動力的節能減碳特質，持續補助雙北地區添購油電混合低底盤公

車，有助於提高民眾搭乘意願，非雙北地區短期內仍宜以補助低底盤公車，可以立即提高搭

乘意願。長期若政府能持續加強環保教育，提高中南部民眾對於油電混合動力節能減碳特質

的認知，應可以提高中南部民眾對於油電混合低底盤的接受度。 

 

2.2.2.2.搭乘機率模擬搭乘機率模擬搭乘機率模擬搭乘機率模擬    

雙北地區公車尖峰時段通常為10分鐘一班，以下將以10分鐘車距分析雙北地區消費者的

搭乘公車意願。以學生族群為例，消費者知道下一班低底盤公車抵達時間為10分鐘，10分鐘

位於表8的70百分位數與80百分位數之間，也就是只有80百分位數以上的受訪者願意等候時間

高於10分鐘，亦即消費者願意等候機率不到三成。若知道下一班油電混合低底盤公車抵達時

間為10分鐘，10分鐘位於表8的70百分位數與80百分位數之間，願意等候機率也不足三成。在

10分鐘的車距之下對雙北地區學生族群而言，對低底盤公車與油電混合低底盤公車兩者的搭

乘意願無太大差異。在10分鐘的車距之下，非學生族群消費者願意等候低底盤公車的機率不

到三成，而願意等候油電混合低底盤公車的機率則提高到有三成以上，多了油電混合功能，

上班族的搭乘意願提升程度較學生族群略高。 

  本文接著分析10分鐘與5分鐘位於特定族群的百分位數位置之變化，分析縮短車距對

於搭乘機率的效果。縮短車距之後，學生願意搭乘低底盤公車的機率由2成提高為4成14，但

是學生願意搭乘油電混合低底盤公車的機率由2成提高到5成。縮短公車班次時間後，才能明

顯看出油電混合動力的節能減碳功能可以明顯提高民眾搭乘公車的意願。 

非雙北地區公車密集程度仍不及雙北地區，以下以20分鐘和10分鐘車距模擬民眾搭乘機

率。車距時間為20分鐘，本文發現非雙北地區的整體願意等候低底盤公車約有二成。若提高

尖峰時段班車密集程度為10分鐘，10分鐘皆位於表9的非雙北地區的所有族群的60百分位數與

70百分位數之間，也就是約四成消費者願意等候下一般低底盤公車。可見需要再提高中南部

地區低底盤公車的密集程度，才能有效提高民眾搭乘搭大眾運輸工具的意願。 

 

                                                           
1410分鐘位於70百分位數與80百分位數之間，意味至少80百分位數以上的學生願意等待搭底盤公車，也就是有2成的搭乘機率。5分鐘位於

50百分位數與60百分位數之間，意味至少60百分位數以上的學生願意等待搭底盤公車，也就是有4成的搭乘機率。 
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3.3.3.3.模擬結果之政策建議模擬結果之政策建議模擬結果之政策建議模擬結果之政策建議    

從本文的模擬結果分析中，整理出以下幾個政策建議： 

 

(1) 提高低底盤公車與油電混合低底公車班次密集度。北部地區應設5分鐘為一班，可到

達六成以上的民眾願意搭乘。而非雙北地區密集度不如非雙北地區，應設10分鐘為一

班，即可有四成以上的民眾願意搭乘。可見提高密集度可有效帶動搭乘意願。 

(2) 只有雙北地區民眾對於油電混合功能願意提高等候時間，而非雙北地區民眾願意等候

低底盤公車的時間遠高於雙北地區。交通部宜依據地區別補助不同種類公車，建議交

通部全面補助雙北地區購置油電混合低底盤公車，補助非雙北地區汰換低底盤公車，

才能提高不同地區的公共運輸使用率。 

(3) 政府需要長期投入環保知識教育。強化公共運輸使用率對於都會地區整體空氣品質改

善的幫助以及油電混合動力的節能減碳特性等相關環境知識，有助於能將民眾搭乘新

型公車與綠色消費做更有效連結。 

 

伍伍伍伍、、、、    結論與建議結論與建議結論與建議結論與建議    

過去文獻多從私有財角度分析探討消費者對於油電混合車的購車意願，本文為首篇研究

油電混合低底盤公車的綠色消費特質是否能提高民眾的搭乘意願。本文將油電混合低底盤公

車提供的服務切割為兩部分：油電混合的節能減碳功能與低底盤設計的舒適便利，以便了解

新型公車的哪一項特質可以吸引民眾搭乘。 

針對全台地區民眾進行調查。問卷發放對象分為四大類，主要分為雙北地區與非雙北地

區，並再細分學生族群與非學生族群加以探討。本文得到以下重要發現：部份族群的綠色環

保意識和油價趨勢熟識度，對於油電混合低底盤公車等待時間有顯著正向效果。若政府積極

推廣綠色環保意識與強化民眾對於油電混合低底盤公車的減碳概念或讓油價回歸原油成本，

減少油價補貼，將有利於提高民眾搭乘油電混合低底盤公車的搭乘意願。 

再來，本文發現各族群對於公車類型的搭乘喜好具有明顯差異。如雙北地區的消費者對

於具有油電混合功能公車會有較高的搭乘意願，而非雙北地區消費者則對低底盤公車的願意

等候時間明顯高於北部地區。本文實證結果可作為交通部公路公共運輸計畫補助全台地區汰

換低底盤公車或油電混合低底盤公車的政策參考。台灣目前引進的油電混合低底盤公車所配

置引擎是採用自動啟閉系統（start-stop system），只適合於紅綠燈較多的都會區中行駛運

作，而且北部地區民眾確實因為油電混合的綠色消費特質而提高搭乘意願，因此本文建議宜

對北部地區增加油電混合低底盤公車之補助；而中南部則以補助購置低底盤公車為主。此外

以目前尖峰時間公車車距時間，交通部所補助的低底盤公車或油電混合低底盤公車所能吸引

民眾的搭乘意願並不高，本文建議交通部宜持續實施公共運輸計畫，提高各縣市新型公車之

數量，縮短尖峰時間車距時間，才可有效提高大眾搭乘意願、解決交通擁擠與改善空氣污

染。 
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附錄附錄附錄附錄    
 

  

 

附表附表附表附表 A 新環境典範之三因素表新環境典範之三因素表新環境典範之三因素表新環境典範之三因素表 

註a：此為反項題。資料來源：張子超（1995）。 

    

附表附表附表附表 B    解釋變數定義與統計量解釋變數定義與統計量解釋變數定義與統計量解釋變數定義與統計量（（（（一一一一）））） 

變數名稱 定義 百分比 

sex 
性別，男性為1。 37.48% 

女性為0。 62.52% 

age 
年齡，11-20歲為15.5。 34.19% 

21-30歲為25.5。 42.38% 

31-40歲為35.5。 11.72% 

41-50歲為45.5。 6.74% 

50歲以上為55.5。 4.98% 

marry 
婚姻狀況，已婚為1。 24.15% 

未婚為0。 75.85% 

edu 
教育程度，國小為1。 2.24% 

國中為2。 4.81% 

高中/高職為3。 16.99% 

大專院校為4。 70.03% 

碩士/博士為5。 5.93% 

vehicle 
有無私人載具。指受訪者是否使用機車、汽車、計程車作為通勤交通工具，是為1。 62.46% 

否為0。 37.54% 

busyjob 
固定工時職業，本文是指從事服務業、醫護業、軍公教業以及工業、勞動業者。指受訪

著職業是否在上班時有趕時間的壓力來區分，是為1。 
27.32% 

 
否為0。 72.68% 

    

    

    

因素 敘述 

自然界的平衡 （01）大自然的生態平衡是很

精

緻的而且容

易

遭受破壞。 

（02）人

類

的

行

為干擾到大自然通常會帶

來

巨大的災害。 

（03）為

了

生存，人

類

必須與大自然和諧相處。 

（04）人

類

已經嚴重地破壞大自然環境。 

限制成長 （05）地球上的人口

數數

已將達它所能負荷的極限。 

（06）地球像一艘太空船，它的空間和資源

都

是有限的。 

（07）工商業社會的發展和成長有一定的限制。 

（08）為

了

一個健康的經濟發展，我們必須控制工業成長的速

度

，以維持一個穩定的經濟

狀

態。 

反人

類 

中心 
（09）改善自然環境以滿足人

類

生活所需，是人

類

所擁有的權

利

。 

（10）人

類

是萬物的主宰。 

（11）動植物的存在是為

了

給人

類

使用

a

。 

（12）其實人

類

並

不

需要去適應大自然，因為我們有能

力來

改變自然環境，使它適合我們的生

存。 
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附表附表附表附表 C    解釋變數定義與統計量解釋變數定義與統計量解釋變數定義與統計量解釋變數定義與統計量（（（（二二二二）））） 

變數名稱 
定義 平均數 標準差 

allraise 
家庭每月總所得。 98,266 146,497 

allpeople 
家庭共同居住人口數。除了本人、配偶與未成年子女之外，尚包括共

同居住之父母、兄弟姐妹及已成年子女等親屬。 
3.214 2.281 

averageraise 
家庭每月平均所得。 

averageraise = allraise ÷ allpeople。 
35,456 49,805 

    

附表附表附表附表 D 受訪者的油價暨減碳知識熟識度以及對公車產品屬性量表受訪者的油價暨減碳知識熟識度以及對公車產品屬性量表受訪者的油價暨減碳知識熟識度以及對公車產品屬性量表受訪者的油價暨減碳知識熟識度以及對公車產品屬性量表 

因素 敘述 

油價趨勢熟識

度 

（oil） 

(1)請問您是否對油價的調漲是否感到恐慌？ 

(2)請問您是否認為未來四十年後，世界上的石油存量將耗盡枯竭？ 

(3)請問您是否會因為油價上漲，而多搭乘公共運輸工具或多與他人共乘小客車？ 

(4)請問您若要購買交通工具時，會以油耗程度為首量考量因素？ 

減碳知識熟識

度 

（green） 

(1)請問您是否認為運輸工具使用石化燃料所排放二氧化碳對全球氣候暖化有很嚴重的影

響？ 

(2)請問您是否同意油電混合動力低底盤公車較傳統柴油公車省油？ 

(3)請問您是否同意國內「車用柴油」採用全面添加 2％生質柴油有助於節能減碳？ 

(4)請問您是否同意油電混合低底盤公車取代其他交通工具，每車每年約可減少排放二氧

化碳 23.4公噸？ 

無障礙 

（barrier_free） 

(1)請問您是否覺得公車易於上、下車安全便利性很重要？ 

(2)請問您是否覺得公車應增加更明顯標示的博愛座，以及提醒一般民眾應該讓位給老弱

婦孺很重要？ 

(3)請問您是否覺得公車提供更舒適寬敞的座位，或是有較寬廣站立的空間很重要？ 

(4)請問您是否覺得公車提供方便的無障礙空間很重要？ 

舒適度 

（ease） 

(1)請問您是否覺得公車行駛間能夠保持平穩不會過度搖晃很重要？ 

(2)請問您是否覺得公車車身新舊程度會影響您搭乘的意願？ 

(3)請問您是否覺得搭乘公車時，車內能夠降低行駛間音量很重要？ 

(4)請問您是否覺得公車車內空調舒適涼爽很重要？ 

便利性 

（convenience） 

(1)請問您是否覺得站牌能提供公車到站時間很重要？ 

(2)請問您是否覺得公車的班次密集程度越高越好？ 

(3)請問您是否覺得公車時常繞遠路或經過很多鄉鎮，行駛時間過長（含限速開得慢，等

候、換車時間長）? 

(4)請問您是否覺得搭乘公車後，與其他運具的接駁方便性很重要？ 

 

附表附表附表附表 E    受訪者的綠色態度與對公車產品屬性的敘述統計表受訪者的綠色態度與對公車產品屬性的敘述統計表受訪者的綠色態度與對公車產品屬性的敘述統計表受訪者的綠色態度與對公車產品屬性的敘述統計表 

發放對象 

敘述統計 

雙北地區 非雙北地區 

學生族群 非學生族群 學生族群 非學生族群 

新環境典範量表 

NEP 

平均數 3.66 3.10 3.69 3.33 

標準差 0.86 1.09 0.63 0.99 

油價熟識度 

oil 

平均數 3.53 3.08 3.70 3.44 

標準差 0.90 1.16 0.84 1.10 

減碳知識熟識度 

green 

平均數 3.76 3.08 3.86 3.32 

標準差 0.93 1.30 0.76 1.16 

無障礙 平均數 3.81 3.06 4.06 3.42 
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barrier_free 
標準差 0.97 1.32 0.89 1.21 

舒適度 

ease 

平均數 3.71 3.17 3.86 3.47 

標準差 0.85 1.22 0.88 1.12 

便利性 

convenience 

平均數 3.73 3.06 3.85 3.41 

標準差 0.84 1.17 0.82 1.07 

    

附表附表附表附表 F    受訪者平時所搭乘各類交通工具類別之調查表受訪者平時所搭乘各類交通工具類別之調查表受訪者平時所搭乘各類交通工具類別之調查表受訪者平時所搭乘各類交通工具類別之調查表 

地區與族群 

交通工具

a
 

雙北地區 非雙北地區 

學生族群 非學生族群 學生族群 非學生族群 

步行 是（%） 44.7 19.4 40.5 18.7 

私人載具

私人載具私人載具

私人載具 

機車 是（%） 29.8 77.7 64.0 75.3 

汽車 是（%） 3.53 26.2 8.11 42.7 

計程車 是（%） 5.10 2.91 1.80 0.67 

公共運輸交通工具

公共運輸交通工具公共運輸交通工具

公共運輸交通工具

b 

捷運 是（%） 59.6 26.2 15.3 8.00 

公車 是（%） 51.8 20.4 33.3 14.7 

自行車 是（%） 14.9 1.94 23.4 9.33 

註a：調查受訪者使用交通工具的方式為逐一詢問受訪者是否以某一交通工具通勤，受訪者可能同時勾選以步行

和公車等多種交通工具，也就是說問卷設計交通工具的勾選不非互斥。 

註b：自行車因具備無汙染之特質，而且在雙北地區民眾多與捷運搭配使用，故將其分類為公共運輸交通工具。 

    

附表附表附表附表G    皮爾森變數相關係數表皮爾森變數相關係數表皮爾森變數相關係數表皮爾森變數相關係數表 

被解釋變數 

皮爾森相關系數 

被解釋變數 

barrier_free ease convenience oil green 

NEP 0.75** 0.71** 0.71** 0.70** 0.79** 

barrier_free  0.84** 0.80** 0.72** 0.81** 

ease   0.80** 0.72** 0.79** 

convenience    0.69** 0.76** 

oil     0.79** 

說明：**表示顯著水準在5%以下，*表示顯著水準在10%以下。 

 

 


