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公共政策的公平正義 ---- 臺北市公共自行車站點設置分析 

 高浩恩 美國東北大學公共政策博士候選人 

摘要 

  公共自行車作為城市運具的選項之一，伴隨著減少機動車輛使用、綠運輸、大

眾交通工具的復興及永續性城市運動，近年來已逐漸於世界各城市拓展開來。然

而，伴隨著公共自行車的廣為城市接受，其使用、設置以及擴展的問題亦隨之產

生。對公共自行車而言，其高度政府補貼的特性，更是讓我們必須正視其服務地點

與分佈。臺北市公共自行車（YouBike）自 2012 年底開始營運，至今已經擴張至

400 個站點，市政府歷年補貼金額，也從政策初始 30 分鐘免費的每年超過 2 億

元，到開始收費 30 分鐘 5 元的接近 1 億元。然而，作為高度補貼之公共政策，目

前之相關研究皆以提高運量，增加使用為目的，其選址位置之設置點之公平正義與

適切性問題卻鮮少被研究。畢竟，社會中的某些人口，或許具有高度公共自行車的

使用需求，但卻由於站點設置位置因素，從而未能使用此項高度補貼之公共設施。

據此，公共自行車使用者應顧及社經地位、（收入與教育程度）、年齡與性別。本

研究以 YouBike 目前設置之 400 個站點，距離 400 公尺為基準，運用 QGIS 與

ArcGIS 軟體，以 2014 年臺北市之里為分析單位，教育程度、15 歲以下人口、65 歲

以上人口、綜合所得稅申報核定金額以及性別分佈為五項標準，分析臺北市公共自

行車站點之位置分佈，並創設台灣自行車平等指數（Taiwan Bike Equity Index, 

TBEI）。研究發現，臺北市公共自行車之站址，以與市政府之距離高度負相關，

並高度集中於居民教育程度高、65 歲以上長者所設籍之地區。此外，站點亦較少

分佈於居民之所得稅申報核定金額（收入）較低之地區，但多分佈於 15 歲以下人

口較多之處。然而，性別分布則與站點設置無相關性。本研究最後提出：將站點之

設置加入人口組成、站外借還、太陽能與風力為能源之簡易站點、增加模組化（臨

時）站點、YouBike 月票，自行車道與自行車壓力地圖以及加強宣傳等七點建議。

臺北市在即將到來的 YouBike 2.0 階段，增設及檢討站點之時，應注意公共自行車

站點設置之公平正義問題，並加入更彈性之設站方式，將在地人口組成納入考慮項

目，讓公共自行車能夠服務到更多具有需求，但卻可能因為設置點原因而未能被照

顧到之人口。 

 

關鍵字：公共自行車、社經地位、區位、教育程度、性別、公平正義 
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 1 前言 

  作為公共運輸的眾多選項之一，公共自行車當前已經隨著節能減碳、綠運輸、

永續城市等概念在世界各地拓展開來。以有樁（Station-based）公共自行車而言，

截至 2017 年初為止，在美國便有 119 個公共自行車系統，且在美國的前 20 大城市

中，僅有聖路易斯（Saint Louis） 、 底特律（Detroit）和西雅圖（Seattle，2017 年

關閉）無有樁式公共自行車系統，整個美國的站點總數也超過了 4800 個。

（NACTO.org， 2017；Malouff, 2017）而在台灣，除了直轄市六都皆有之外，其餘

縣市中除了金門於 2019 年 1 月關閉之外，宜蘭、新竹、苗栗、彰化、嘉義、屏

東、皆有公共自行車的建設。（交通部觀光局，2019）其中使用率最高的便是北北

基桃的公共自行車系統，其使用率高達 45%，而其他系統僅有 10%。（交通部，

2018）  臺北市的 YouBike 系統可以說是整個台灣公共自行車系統中最成功，甚至

是世界第一。（工商時報，2014）其運量已在 2018 年 6 月突破一億人次，站點設

置已經達到 400 點，總車輛也已經設置 1 萬 3000 輛。 

  然而，相對於運量方面的相對成功，由於臺北市公共自行車仍需在站點借還，

在無站點區域即無法使用（相對於國外某些系統可在站點外還車），民眾使用公共

自行車的前提是在其活動範圍，無論居住、上班、上學、購物等通勤有站點的存

在。目前臺北市站點設置準則中（臺北市政府交通局，2016），仍然以公共服務場

所、學校、住宅區、辦公大樓為主，可以說相當缺乏，若非完全沒有對於弱勢族群

以及公平正義之要求：亦即，是否某些地區在人口組成與地區特性上可能需要公共
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自行車的設置，但卻在設置的過程中被忽略？本文試著以臺北市 456 個里為單位，

探討臺北市公共自行車站點設置之公平正義相關議題。在這 YouBike 2.0 即將開始

展開的當下，本文提供為臺北市公共自行車下個階段拓點與執行之參考，在下一階

段之公共自行車站點設置，除了運量與營運成本之考量，加入公平正義之要素。 

2 文獻探討 

2.1 公共共享運具 （Share Micromobility） 與有樁式共享自行車 

  根據 NACTO （National Association of City Transportation Officials，美國市運輸官

員聯盟） 的定義，公共共享運具共有三種模式：(1) 有樁式共享自行車（Station-

based bike share，包含電動自行車）、(2) 無樁式共享自行車（Dock-less bike share，

包含電動自行車），以及(3) 共享電動滑板車 （Scooter share）。（NACTO，2018）

在美國，2018 年有超過 3650 萬輛次的有樁式公共自行車，而共享電動滑板車則超

過了 3850 萬輛次。自 2010 年起至今，整個美國的共享自行車與滑板車已經超過了

2 億零 700 萬輛次。2018 年，共享滑板車已經超越了無樁式自行車成為無樁式共享

運具的主力，共享電動滑板車在美國約 100 座城市佈署，總計超過 8 萬 5000 輛。

大部分的無樁運具公司（包含 Lime 和 Spin）也將主力從自行車轉移到電動滑板

車，我們可以看到無樁自行車漸漸地在美國（除了唯一例外的西雅圖，2017 年該

市關閉了有樁式自行車系統）各城市消失，取而代之的是共享滑板車。同一時間，

只經營共享電動滑板車的公司也逐漸出現（像是 Bird）。在這之中，創業投資

（Venture Capital）所支持的共享經濟公司也加入了共享運具的行列，其中 Uber 買

下了 Jump，Lyft 買下了 Motivate，後者是美國五大有樁式共享自行車系統公司。 
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  有樁式自行車方面，2018 年總共創造了 3650 萬輛次，和 2017 年相比增加了

9%，而無樁式自行車僅有 900 萬。可以預見的是，2019 年在無樁式腳踏車大量退

出各大城市，以及 2018 年的共享滑板車已經有 3850 萬輛次的狀況下，無樁式共享

自行車的運量與數量將會大量減少。（NACTO，2018）。 

  然而，台灣的狀況並不盡相同，無樁式自行車已經隨著 oBike 的消滅宣告完全

失敗。台灣最大一批無樁式共享自行車 oBike 不僅已經退出台灣市場，甚至留下了

巨大爛尾，當前仍然在雙北市各大巷弄中如福壽螺一般流竄著（東森新聞，

2019）。北市府在 3、4 月已經聯絡不上經營團隊，目前已經在 5 月底之前全數清

除。（中央社，2019）另一方面，台灣可以說完全禁絕了電動滑板車的可行性，更

不用說共享電動滑板車。即便在美國共享電動滑板車再度引起了一股風潮，台灣由

於城市擁擠狹窄且已有大量摩托車，目前電動滑板車不能在馬路上以及人行道上行

駛，否則可處罰 3600 元罰鍰。（三立新聞，2018）亦即電動滑板車或許只能在私

有土地上行駛。爰此，基於(1) 法規規定限制 (2)共享電動滑板車與無樁式共享自行

車相關資料的缺乏，還有(3)無樁式自行車的失敗，本研究以臺北市之有樁式共享

自行車（YouBike）為研究對象，除了試著探討其站點設置之公平正義因素之外，

更探討即將到來的 YouBike 2.0 應該如何整合國內外經驗，在站點設置上如何將公

平正義加入設立站點之準則，以更具彈性之設置方式執行。 

2.2 國外公共自行車研究 

  當前世界各地已經逐漸擁抱公共自行車系統，以之為一種方便的交通工具。

（Fisherman，2016；Scott &Ciuro，2019；Shaheen et al., 2013）目前全世界已經有
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1950 個系統運行著，且有超過 383 個系統正在規劃或興建中。（Meddin, 2019）至

於為何使用公共自行車，Fisherman(2016)發現，針對公共自行車系統而言，方便是

最大的誘因。對於低收入及弱勢族群而言，省錢、居住處與站點的距離為讓他們加

入會員的主因。在很多國家之中，略低於 50%的使用者每個月使用少於一次。男性

使用多於女性，不過差距沒有私有自行車來得明顯。而使用公共自行車受傷的比例

比私有自行車低。 

  關於公共共享自行車與交通阻塞的關係方面，Hamilton &Wichman (2018) 發現

在美國華盛頓特區，公共共享自行車對於舒緩交通阻塞有著 4%的效果，且效果集

中於高度阻塞之地區。而 Wang &Zhou (2017)針對美國 96 個都會區的研究發現，大

城市有公共自行車系統可以減少交通阻塞，但富有的城市反而更糟。事後比較檢定

分析發現，在尖峰時刻公共自行車可以達到舒緩交通阻塞的效果。 

  除此之外，關於運量之研究亦所在多有。Scott & Ciuro(2019)以加拿大渥太華的

Hamilton 為研究對象，發現當地影響公共自行車運量的因素有：氣溫、降雨、日照

時間、大學學期、週間與假日皆有影響。至於那些關於運輸基礎建設的，包含腳踏

車道、站點鄰近的因素則都不顯著。與中心商業區、大學的距離則是正向顯著。同

樣的狀況在 de  Chardon et al （2017）的以 75 個公共共享自行車為研究對象的分析

中則可以發現：系統的大小不一定能夠保證系統的成功，亦即：增加站點數以及鎖

孔數並會增加系統的效率。這表示即便倡導者會以拓展系統大小作為可能成功的要

件，但在實證研究上卻沒有類似的跡象。不過，此研究發現自行車道對系統的效率



 

5 
 

有著正向影響。此與 Scott & Ciuro(2019)之渥太華研究相反的結果，或許是因為 de  

Chardon et al(2017)的樣本數較多所造成。 

  除了關於運量與交通之研究，另一個經常被討論的問題便是公共自行車乃至於

自行車在道路上之安全性。Graves et al (2014)以北美 5 個城市（蒙特婁、華盛頓、

名尼安波里斯、波士頓、邁阿密）與另外 5 個對照城市（溫哥華、紐約、米爾瓦

基、西雅圖與洛杉磯）以邏輯迴歸作為研究方法，比較發現，5 個有公共共享自行

車系統的城市在開始公共自行車系統 24 個月與 12 個月比較，在有公共自行車的城

市，與自行車相關的頭部傷害從 42.3%增加到 50.1% (p<0.1)，而在沒有公共自行車

的城市則是類似的 38.2%與 35.9%。研究建議，在執行公共自行車系統之時，應該

要將安全帽系統直接整合在系統之內，而非等到系統已經執行下去之後才開始思考

安全帽的必要性。然而，Fuller et al (2013)針對加拿大蒙特婁的研究，運用問卷調查

執行前與執行後之車禍狀況。研究發現，在開始公共自行車計畫之後，車禍數量並

沒有改變的跡象。公共自行車的使用者並增加沒有在車禍或接近車禍的狀況。而且

其實公共自行車會遭遇到的危機與風險，對於所有在同一個都市的自行車與機車使

用者都一樣，並非公共自行車使用者所獨有。 

  關於公共自行車與公平正義之研究，以北美而言，公共自行車的使用者以高加

索種人、有工作、以及受過高教育居多。Hosford & Winters（2018）以加拿大 5 個

城市為研究對象，使用 Pampalon Deprivation Index 來比較公共自行車的服務範圍之

內與之外的分佈。結果發現，除了 Hamilton 之外，其餘的 4 個加拿大城市的優勢

地區都較能接近使用公共自行車。Gavin et al. (2016) 則是運用問卷調查法在美國的
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3 個城市研究，發現基本上公共自行車之使用者為受過較好教育、收入高與年輕的

高加索種男性。而這樣的人口組成並沒有辦法跟各地區的人口組成圖像做連結。研

究最後認為，各城市之公共自行車會員人口分佈並不太平均分佈的原因是行銷與市

場的因素，所以促進對於少數族群的行銷可能是改變此種現象的方法。Conrow et al 

(2018) 則是以亞利桑納鳳凰城為研究對象，發展了一個公共自行車站點的最佳化取

向。其主要目的是為檢討當前美國公共自行車系統較少設點於低收入地區的問題，

其主要目的是計算出一個總和的模型，在各區之間處理需要多少輛自行車站點、站

點應該要設置於何處以及使用者不用走太遠便能近用自行車。除此之外，這些自行

車站結合起來便可以組成一個極大化的自行車使用者網絡，能夠接觸到最多的使用

者。Babagoli et al. (2019) 運用紐約市的資料，比較 2013 年該系統設置之初與 2015

年設置兩年之後的狀況。研究發現紐約市的 Citi Bike 大部分的站點位於低貧窮率

（也就是較為富有）的區域，且在這兩年的拓展期間並沒有什麼變化。作者並用了

世界衛生組織 WTO 的 Health Economic Assessment Tool (HEAT) 來測量這兩年間的變

化以及之後的變化，發現在這兩年之間，Citi Bike 從防止兩個過早死亡增加到三

個，且與使用 Citi Bike 相關之經濟效益從$18,800,000 增加到$28,300,000。研究結，

即便紐約市的公共自行車系統並沒有十分平等的分佈著，但預估的預防過早死亡與

經濟效益卻是增加的。研究強調了若能將這些效益拓展至少數族群的街坊之中，其

成果會更加明顯。 

  Prelog(2015)在為了美國自行車聯盟的報告中採用了自行車平等指數（Bicycle 

Equity Index）來評斷各處自行車站點的公平正義狀況。Bhuyan et al (2019) 則是修正

了 Prelog(2015)未能處理人均的問題，以每平方英哩的比例為要素，並加入交通壓
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力指數（Traffic Stress Index）來建議巴爾的摩中的區域，乃至於整個美國未來建設

公共自行車站點的參考。在對於紐約的檢討報告中，該市的公共自行車系統，Citi 

Bike，在設置六年之後仍然有 3/4 的居民不在服務區域內，更嚴重的是，在超過地

鐵站半英哩的區域內，僅有低於 4%的區域有站點分佈。（New York Communities 

for Change，2019）同時，有研究顯示，無樁式公共自行車或許可以解決弱勢地區

無法近用公共自行車的問題。（Mooney et al, 2019）我們可以發現在國外，目前站

點設置已經開始處理公共自行車的公平正義問題，並開始試著在設置之時將公平正

義整合入站點設置。 

   

  2.3 臺北市之公共自行車 

  臺北市的公共自行車系統自 2009 年開始示範營運，2012 年底正式啟用。最初

僅在信義計畫區週邊設置 11 個站點及 500 輛自行車。其初期超過 3 年的示範營運

期間，已經累積了 13 萬註冊會員數，搭乘次數也超過百萬次。（YouBike，2019）

2015 年 4 月 1 日起，原 30 分鐘免費之臺北市政府全額補貼取消，轉換為收費新台

幣 5 元。至 2016 年 12 月 1 日，站點已有 274 個。至 2017 年底，臺北市之 YouBike

站點共有 400 個。換言之，整整有一年半以上時間未再增加新站點。其鎖孔之數量

由最高的 180 個（臺北市政府站）、次高 80 個的台北南山廣場（松智路/松廉路）

到最低 26 個鎖孔的松友公園（信義路六段）不等。 

  目前臺北市的公共自行車站點之研究，主要集中於對於運量及房價之影響。對

臺北市而言，研究指出，公共自行車對於房價有著正面的影響。（江穎慧等，
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2017）該研究選取臺北市 2012 年 10 月至 2015 年底之不動產實價登錄交易資料作

為研究對象，透過當時仍只有 212 個站點的 YouBike 資料，在加入了許多，包含了

與市中心距離（該研究選取了忠孝復興站）、樓層、醫院、學校、公園等等變項，

運用特徵價格模型，發現公共自行車設站後 400 公尺內，對於鄰近地區住宅價值有

正向且顯著的提升，其幅度約為住宅價格的 5.97%。鍾智林等（2018）運用悠遊卡

公司之搭乘與轉乘數據，發現在新北市，偶爾使用者佔 78%，但僅有總運量的

30%，主要為假日休閒旅次，且高達 76%的 YouBike 旅次並未轉乘捷運，這表示即

便當前政策是定位為與捷運、公車轉乘的最後一哩，但政策執行之後， 公共自行

車仍然主要（超過 3/4）被當成單一運具使用，且具有休閒與運輸雙功能。此外，

呂千慈（2017）針對臺北市之公共自行車站點與站點分佈對於公共自行車租借量之

分析，使用多元迴歸分析方法與階層模型分析資料並建立預測模型。其研究發現站

點附近為商業使用土地、住宅使用土地及鄰里公園、社區公園旁具有正向影響，而

氣溫與降雨則是負向影響，冬季之降雨越多越易減少租借輛。 

  其餘研究可以分為營運為主：鍾智林等（2016）運用超過 808 萬筆每 5 分鐘車

輛數資訊，辨別出五類空間熱點與三類時間熱點，平日及假日之營運特性，租借站

點之地理因素與試算鄰站支援缺車之效果。研究在有限的開放數據之中多元運用資

料，提供相關單位參考；周榮昌等（2017）則以條件評估法(CVM)為基礎， 進一步

利用 Spike 模式，以臺北市與高雄市兩大都會區為研究範圍，討論在不同距離及費

率水準條件下，捷運搭乘者對於公共自行車租金之願付價格；張凱翔等（2015）以

臺北市為例，研究其熱門租借點：鍾智林等（2015）依據時空模型搜尋平日與假日

缺車與缺位熱點，並以現況使用型態為基礎，發現使用率在 60%~70%時較能夠維
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持正常之營運，過高與過低皆會造成站點缺車或缺位之情形。彭萬倢等（2016）則

發現多數民眾只是將 YouBike 作為休閒活動；或是作為短程接駁，且以騎乘 10-15

分鐘居多，是否有達到當初改變運輸行為之初衷尚待討論。即便取代了其他交通工

具，大部分取代的是本來已經是大眾運輸工具之步行、公車與捷運，並非私人汽車

或機車。且多數民眾認為其配套之安全性仍有改善空間，大部分民眾即便認為

YouBike 是使台北進步之指標，但並不認為臺北市的道路對於自行車騎乘者是安全

且無障礙的。陳宥伃等（2016）研究則討論到使用族群，研究發現年輕族群、學歷

較高族群及本來就有騎乘自行車習慣者，對於公共自行車的使用率及接受度較高；

沈巧惠等（2016）以計畫行為理論探討民眾騎乘公共自行車行為意向，建議以加強

宣導民眾騎乘公共自行車，以及規劃不同的自行車道為提倡公共自行車提高騎乘之

意願。 

  綜合以上研究，可以發現台灣當前的公共自行車研究，仍然以營運及騎乘者行

為大宗，主要仍然是以擴大運量，最大化使用者的角度來看公共自行車的使用。基

本上較少，或完全沒有碰觸到公共自行車之公平正義議題：亦即，是否有某些族群

或地區其實是潛在的高度使用者，但由於區位及站點設置之限制，從而無法被此一

高度補貼之公共政策服務？ 

2.4 台灣其他縣市與研究 

  新北市截至 2019 年 5 月 17 日，YouBike 微笑單車在新北市 19 個行政區中共設

有 540 個站點。（新北市政府交通局，2019）；桃園市 12 個行政區中共設有 295

個站點；台中市 321 個站點；台南 T-bike 61 個站點；高雄 C-Bike 有 203 個站點；
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屏東縣僅有 32 個站點且全部集中於屏東市內；金門公共自行車（K-bike）已經於

2019 年 1 月結束營運。（新北市政府交通局，2019；交通部觀光局，2019；新頭

殼，2019） 

  臺北市之外之其他縣市公共自行車研究，如同臺北市之情形，亦以營運模式和

站點分佈之促進使用為主。林宜甲（2016）針對高雄市的公共自行車系統(C-

Bike)，以研究當時的 182 個站點為研究單位，發現三民區與苓雅區最多人使用，而

最少使用人數為仁武區，最後並提出即便鳳山區之人口最多，有 35.65 萬，但使用

人次僅為 14,135 人，與人口相近之三民區相比，使用人次僅有一半。據此檢討其

站點設置、與公車轉運和重要公車轉運點並無 C-Bike 或許有關。朱永蕙等

（2016）同樣以高雄 C-Bike 為研究對象，研究其體驗行銷、體驗價值以及滿意度

等，研究採立意抽樣，運用迴歸分析法檢驗研究假設，研究發現體驗行銷、體驗價

值、滿意度與再購意願之間皆具顯著正向影響，其中又以體驗行銷影響體驗價值最

多。顯示消費者在騎乘 C-Bike 之時，越能夠深入體驗行銷中的設施與魅力，越能

夠增加 C-Bike 的體驗價值。陳冠儒等（2019）以中部之中興大學與亞洲大學學生

為研究對象，以便利抽樣為研究方法，網路問卷與實體問卷並行（分別為 150 與

100 份）研究以計畫行為理論，探討大學生騎乘公共自行車之行為。研究發現，態

度、重要他人的鼓勵及知覺行為控制越高，行為意圖越強；但實務上即便個人對於

使用公共自行車的態度很高，行為決策往往牽涉到「公共自行車使用方便性」、

「租借的取得性」與「天氣狀況」等因素，因而不一定能夠租借自行車。研究建

議，若是在站點方面無法短期內促進方便性，仍然可以增進大學生對公共自行車之

正面態度為努力方向，例如在校園內以影片或海報等方式，讓行為者能以愉悅的角
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度出發，進而對公共自行車有著正面的態度；再者在主觀規範方面，即便對公共行

車之影響最小，但在校園內同儕團體仍然相當重要，研究建議可以 iBike 大使、明

星宣傳切入宣傳；最後，可以大學生優惠費率、大學生專屬通學步道等方式促進

iBike 之使用。陳佳妤等（2015）針對高雄市 C-Bike 之研究，研究發現高雄 C-Bike

能夠提昇捷運使用量與休閒品質，也願意將 C-Bike 作為轉乘捷運與身心休閒的工

具，同時由於提供了完善的資訊規劃與租賃服務，因而能夠創造高雄市民之福利。

然而，該文是以網路問卷為分析對象，且樣本數僅有 114 個，結論或許不完全能夠

推廣至其他各處。 

2.5 臺北市作為研究對象 

  本研究以臺北市為研究對象，乃是基於以下四點原因：(1) 臺北市之人口與地

形，適合公共自行車之研究。臺北市是全台灣人口密度最高的縣市，每平方公里超

過 9000 人。其地形相對平坦，對於騎乘自行車作為通勤與交通工具（相對於娛樂

工具）較為舒適便利。也因其相對平坦的地形，除了少數山區之外，對於本研究之

重點 ---- 站點分佈而言，較無先天上地形之設站限制。且各站之間不如其他縣市，

較無先天阻隔（如新北市之高山或大河），以至於高度集中於車站及學校的問題。

(2) 臺北市 YouBike 系統是台灣運量、輪轉率最大的公共自行車系統。（中國時

報，2014）其站點數（400）相對於其他 60~200 站左右的小系統（台南、高雄與屏

東）等較能做出系統性之分析。其餘站點數更多之縣市而言，新北市是以區域之內

的運輸為主，聚集於政經中心、捷運站（李舒媛，2018），桃園市及台中市則是仍

然在大量擴張之階段 (3) 臺北市之站點設置當前已告一個段落，目前正要邁向所謂



 

12 
 

YouBike 2.0 的階段。（旺報，2018）相較於仍然有高度擴張空間，當前正在如火如

荼擴張站點之其他各都（尤其已經有計畫的新北市與台中市），臺北市目前正在一

個檢討過去並尋求政策回饋、改進的階段。本研究正好可以補上過去由於行政之便

利性而較少被討論的站點設置公平正義問題。(4) 臺北市是首都與首善之都，但社

經地位分佈並不像美國大都市之富有族群大多居住於公共自行車分佈之市中心以外

的郊區（Suburban）。換句話說，不同於美國討論公共自行車站點分佈之公平正

義，可能忽略了最富有的郊區的狀況，臺北市即便社經地位最高的人口分布，在交

通距離上仍然在 YouBike 可以觸及的區域。此一狀況正好提供了社經地位分析最好

的基礎。 

  當前臺北市的公共自行車租賃站設置準則中（臺北市政府交通局，2016），以

(1) 公共服務場所、(2)大專院校、高中、(3)商圈、市場、(4)辦公大樓、(5)住宅區等 

5 項標準作為土地使用屬性多元性評比之標準。除此之外，捷運站、重要公共運輸

轉運站以及戶籍人口較多之地區為優先性原則之標準。換言之，其實是以假設之運

量為設置之主要設置之原則，而不論補助之公平正義。 

2.6 高度補貼政策之公平正義 

  臺北市公共自行車作為一個高度補貼的政策，在 2015 年取消 30 分鐘免費之前

每個月補貼高達 2000 萬，取消補貼後一個月仍然要 700 萬（臺北市政府交通局，

2016）；合約中合約建置費和營運費高達 5 億元，其中 2 億 6800 萬元必須靠納稅

人補助。（新頭殼，2013）倘若公共自行車之站點仍然分佈在資源較為豐富，人民
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生活較為寬裕的地區，如此一來僅是錦上添花，讓原本就擁有眾多資源的地區更加

方便，而資源匱乏地區的人們無法使用到此一交通工具。 

  另一方面，根據李舒媛（2018）以悠遊卡大數據分析雙北地區 YouBike 的使用

態樣發現，首先，無論臺北市或新北市皆僅有 1/4 的旅程數來自於轉乘，所以大部

分的使用者事實上都是將 YouBike 視為主運具，而非最後一哩。再者，以「起訖」

站是否鄰近捷運站來分，起訖皆鄰近捷運站者可能與捷運產生競合作用，而起或訖

其一鄰近捷運站者則可能為最後一哩，起訖皆非鄰近捷運站者則為主運具。以臺北

市而言，起訖皆為捷運站者有 12.9%，起或訖站為捷運站附近者有 48.14%，起訖站

皆非鄰近捷運站者有 38.97%。但由於臺北市捷運站分佈相當廣，加上以悠遊卡轉

乘分析，僅有 1/4 旅次轉乘，因而臺北市集中於中心商務區之現象，或許可能只是

因為中心商務區有著大量的站點所至。 

3 研究問題 

據此，本研究之研究問題有三： 

1. 臺北市公共自行車與各區人口特性分佈有何關係？ 

2. 臺北市公共自行車在各里之站點數與人口特性有何關係？ 

3. 臺北市公共自行車的站點分佈是否有服務到需要之人口？ 

4 研究方法 

  本研究以文獻探討、敘述性統計及邏輯迴歸為研究方法，以臺北市 456 個村

里、400 個公共自行車站點為研究單位，YouBike 站點 400 公尺區域與村里相交之
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數量為依變項，教育程度、15 歲以下人口、65 歲以上人口、綜合所得稅核定金

額、女性人口比例、人口數、人口密度、與市政府（西村里）之距離為自變項，並

根據國外標準，參酌台灣民情，創設「台灣自行車平等指數」（Taiwan Bike Equity 

Index，TBEI）（教育程度、15 歲以下人口、65 歲以上人口、綜合所得稅核定金

額、女性人口比例），作為未來臺北市乃至台灣之公共自行車站點創設公平正義因

素之參考。 

4.1 15 歲以上與 65 歲以下 

  當前交通部「民眾日常使用運具狀況調查」（交通部統計處，2017）僅針對

15 歲以上之民眾調查，因而我們無法得知 15 歲以下使用自行車與大眾運輸工具之

態樣。而根據上述調查，2016 年 65 歲以上者（23.6%）是除了 15~18（54.0%），

18~20（40.8%）之外，第三頻繁使用公共運具的年齡群。因而本研究採用 Prelog 之

定義，以 15 歲以下及 65 歲以下之民眾比例為變項，不做更動。 

4.2 綜合所得稅申報核定統計 

  即便財政部在每年發布的同時，皆會表示「統計專冊係就綜合所得稅申報核定

資料做各式統計，因未包括納稅義務人取自於「政府移轉支出」(例如政府補助款)

之所得、免稅所得及分離課稅所得等資料，不宜直接用以作為衡量國民所得或貧富

差距之依據，相關家戶所得資料應以行政院主計總處公布之資料為準。」但本研究

僅將此數據作為 5 項指數之一，且台灣確有以此綜合所得稅之資料作為貧富差距之

研究資料來源（洪明皇，鄭文輝，2013；朱敬一，2015；洪敬舒，2015），雖說此

一數據未能顯示收入低於各項扣除額以及免稅額之加總之民眾，且人民之戶籍所在
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地未必為生活與就業之處，（聯合報，2018）但此一數據仍能顯示出相對的區域差

距。且本研究使用的是其相對的 Z 分數為主要的研究數據，即便有上述之缺陷，

所得稅申報核定資料仍然可以顯示出至少部份的各里相對狀況。 

4.3 性別比例 

  本研究以性別比例取代 Prelog 之少數族群，其一原因是台灣幾乎沒有足以代表

族群社會差異的指標。臺北市僅有各里原住民人口之資料，但原住民人口在台灣並

不足以構成相對於美國的弱勢族群的分類。其二原因是，根據周淑芬（2015）之研

究，台灣北部地區之大眾運輸使用率，女性從 2009~2014 各年皆以 13%以上的比率

高於男性，且女性女性搭乘公共運具之意願較不受所得因素影響，且女性對於綠運

輸（公共運具及非機動運具之合稱）之市占率明顯高於男性，女性對公共運具之偏

好高於男性。由於女性較會選擇綠運輸，女性或許是應被公共自行車服務而因為站

點缺少未能被服務的族群之一。 

表 1 北部地區各運具市占率─按性別分 

資料來源：周淑芬（2015）、交通部「民眾日常使用運具狀況調查」（2016） 

4.4 TBEI 

  美國的自行車平等指數（Bike Equity Index, BEI）是由美國自行車者聯盟的

Rachel Prelog（2015）所提出，基本上測量低收入與少數族群在 block group 的分

地區別 
98 年 99 年 100 年 101 年 102 年 103 年 

男性 女性 男性 女性 男性 女性 男性 女性 男性 女性 男性 女性 

北部地區 
16.2 29.2 17.3 30.6 16.8 31.6 18.1  31.9  19.2  31.9  19.8  33.6  
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佈，因為此兩族群在歷史上特別容易倚賴非動力運輸工具。但僅測量此兩種人口組

成可能無法完全代表所有可能倚賴自行車之人口，所以 BEI 共有 5 項指標，分作兩

大類：(1) 倚賴公共運輸指標 (2) 環境正義指標。倚賴公共運輸指標而言，主要處理

的是倚賴公共運輸的人口族群，Prelog 此處分作分三類指標：65 歲以上、15 歲以

下、沒有車的家戶。環境正義指標：此處表現的是低收入戶以及少數族群，較容易

倚賴較為便宜的自行車運輸方式。除了 Prelog 之分類法，Bhuyan et al (2019) 提出修

正過後以人均為基礎之 BEI 計算法，是以 block group 的每平方英呎平均為標準。

Bhuyan 等人之指數加入了交通壓力指標（traffic stress index），因而並不完全適用

於台灣。除此之外，台灣並沒有家戶車輛統計，低收入戶族群僅有鄉鎮市區為單位

之統計發布、以及族群的統計也相當難以估算，因此本文採用財政部家戶所得稅核

定資料取代低收入戶數量、以性別取代少數族群，以及教育程度取代沒有車的家戶

以表現家庭的社經地位。表 2 為初始 BEI 與 TBEI 之比較。 

表 2 BEI 與 TBEI 之比較 

 BEI TBEI 

倚賴公共運輸指標

(Bicycle Equity Index 

Indicators) 

15 歲以下 15 歲以下 

65 歲以上 65 歲以上 

無車家戶 教育程度 

環境正義指標

(Environmental Justice 

Indicators) 

低收入戶 所得稅額定金額 

少數族群 性別比例 
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4.5 自行車平等指數計算法 

  本研究承襲 Prelog 之計算方法，使用 Z 分數作為標準化後之指標。Z 分數顯示

的是在一個固定範圍之內，該區與算術平均數有多少個標準差的距離。大於零的 Z

分數表示其多於平均，小於零則表示少於平均。根據 Prelog 的計算方法，基本上各

區的算法為 5 項指標的 Z 分數加總，但小於零的將以零計。這種作法忽略了小於

零的數值之邊際效益（diminishing effect）以及所謂的抵銷效應（cancel effect）

（Bhuyan et al ，2019)，且所有的項目都有一樣的代表性。 

TBEI= Yi+Ei+Ci+(-Ti)+Gi 

Yi= 15 歲以下人口百分比率之 Z 分數 

Ei= 65 歲以上人口百分比率之 Z 分數 

Ci= 未曾就讀大學之人口百分比率之 Z 分數 

Ti= 國稅局綜合所得稅核定金額之 Z 分數 

Gi=  女性人口比例之 Z 分數 

  值得注意的是所得稅核定金額較少者，亦即 Z 分數為負時，為較弱勢之族

群，因此本研究在加總時先乘上負號，將此一轉換過之 Z 分數小於零（亦即所得

超過平均數）之里轉換為零，再與其他項目加總。 
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4.6 資料來源 

  本研究之人口資料截於 103 年底 104 年初，該時間為臺北市公共自行車開始正

式營運之際，可以排除潛在的 YouBike 站點位置之後，對於人口移動之影響。臺北

市公共自行車 YouBike 站點資料來自臺北市政府資料開放平台之 json 檔（臺北市，

2019），教育程度資料來自政府資料開放平台（2019）之（民國）103 各村里教育

程度資料。15 歲以下、65 歲以上人口、女性人口比例資料來自內政資料開放平臺

（2019）之 104 年 01 月村里戶數、單一年齡人口。人口數及人口密度整理自臺北

市各區戶政事務所、內政資料開放平台（2019）與 SheetHub（2015）。 

5 結果 

5.1 各區以里為單位之人口特性狀況  

  表 3 為以里為單位之各區基本統計。南港區由於轄有山區的特性，僅有 20 個

「里」的分佈；大安區有 53 個里，是各區最多。「各區轄內站數」以大安區最

多，達到 48 站；而最少的是大同區、南港區、萬華區，僅各有 22 個站。由於南港

區轄內有許多山丘，所以萬華跟大同區可以說是實質上整個臺北市 YouBike 站點最

少的區域。至於 400 公尺內之站數，以大安區最多，南港區最少。人口組成方面，

我們可以看到，除了 65 歲以上人口比率由大安區奪冠之外，其餘「弱勢」族群指

標內萬華區教育程度最低，所得稅核定總額最低，同時女性最少；且萬華區在老年

人口比率上也僅次於大安區，排名全臺北市各區人口第二「老」。同時，萬華區的

15 歲以下人口最少。值得注意的是此一表格是以「里」為單位直接平均，所以與
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以「區」為單位之數據略有出入。總體而言，萬華區可以說是全臺北市最弱勢，同

時也是站點分佈最少的區域。內湖區則是 65 歲以上人口明顯的低於其他各區域

（11.47% vs 最低 14.29%南港區）。大安區則是唸過大學比例最高的區域，高達超

過 70%的居民都唸過大學。大安區不意外地在所得稅核定額方面奪冠，而萬華區則

是 12 區內最低的一區。中山區的女性人口比例最高，萬華區則是幾乎和男性打平

的 50.91%女性。 

 

表 3 各區轄區內站數與人口基本資料 

行政區 
里

數 
400 公

尺站數 
轄區內

站數 
從未唸過

大學 
15 歲以

下人口 
65 歲以上

人口 
所得稅

（千） 
女性人

口 
中山區 42 340 46 40.75% 13.03% 17.00% 715.95 53.43%
中正區 31 222 34 34.99% 16.95% 17.07% 823.97 52.34%
信義區 41 309 38 39.34% 12.85% 17.71% 716.51 52.24%
內湖區 39 170 42 39.74% 15.36% *11.47% 777.00 52.10%
北投區 42 135 28 46.62% 14.37% 15.54% 682.98 51.46%
南港區 *20 *116 *22 46.23% 14.40% 14.29% 687.45 51.15%
士林區 51 186 36 45.92% 13.32% 16.91% 699.75 51.48%
大同區 25 156 *22 49.91% 14.02% 16.75% 631.28 51.12%
大安區 53 349 48 *29.94% 15.90% 19.02% 873.42 53.25%
文山區 43 148 27 39.52% 15.06% 14.68% 765.44 51.97%
松山區 33 245 35 33.01% 16.07% 17.60% 823.03 53.08%
萬華區 36 186 *22 54.09% *12.19% 17.99% *603.58 *50.91%
總計 456 註 2562 400 41.13% 14.43% 16.46% 739.67 52.13%

註一：粗體為各類最高之區、*為各區最低 

註二；400 公尺內總站數由於高度重疊，總數並無意義 

註三：以為各里之數據直接平均，並未考慮人口數量與面積等因素。 
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圖 1 臺北市各里 400 公尺 YouBike 數 

  從圖 1 我們可以發現臺北市的 YouBike 站點高度集中在中正區、信義區以及大

安區。由於文山、南港、信義、北投、士林等周圍部份地區有山區的先天限制，很

明顯的，大同區、萬華區以及士林區的社子島部份，在站點設置上是相當缺乏的。 

  在各人口特性分佈部份，由於山區地形之限制，圖 2 開始之地圖中省略了山區

較多的士林區、北投區、南港以及一部分的內湖區，而著重於市中心較為平坦區域

之討論。 
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圖 2 臺北市各里 YouBike 數（400 公尺距離）x 未讀過大學比例（部份） 

  圖 2 為臺北市中心區域各里站數與未曾唸過大學的比例。深色的區域大部分在

外圍區域。整個中正大安信義區顏色偏淺，內湖區作為近年發展之地區，顏色也相

當淺（亦即相當高的比例唸過大學），萬華區以及大同區為兩個顏色最深的區域。

同時萬華區與大同區也是兩個擁有最少站點（22 個）的行政區（還有泰半位於山

區的南港區）。 
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圖 3 臺北市各里 YouBike 數（400 公尺距離）x 15 歲以下人口比例（部份） 

  圖 3 為 15 歲以下人口比例。我們可以發現中正區有違背常理的高比例 15 歲以

下「人口」。尤其建國里、龍興里、廈安里、新營里 4 個里甚至有超過 26%的人口

都是 15 歲以下。整個臺北市所有 15 歲以下人口超過 24%的里通通都在中正區（加

上龍光里與龍福里）。顯而易見的這些「人口」更偏向「戶籍人口」，也就是所謂

的報戶籍想要進入中正區轄區內的所謂「明星學校」，例如國語實小、師大附小或
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是南門國小等學校。大安區跟松山區部份里對照學區的報導也是一樣的現象，（中

國時報，2019）因而不可諱言的是，15 歲以下的戶籍資料在這些地方，甚至是全

臺北市都會有一些失真的狀況。但另一方面，從這樣的「戶籍」資料也可以看到這

些區域相對的會有較多的 15 歲國中小人口，因為就學的關係在這些區域活動。從

這個角度看來，將 15 歲以下人口比例納入 YouBike 2.0 之考慮，即便加入掛學籍的

可能性因素之後，仍然具有其意義。 

 

圖 4 臺北市各里 YouBike 數（400 公尺距離）x 65 歲以上人口比例（部份） 
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  圖 4 之 65 歲以上之人口之分佈則較為不明顯，大安區之長者比例是全臺北市

各區最高，反而一般認為的「老」區萬華與大同區老化並沒有如此嚴重。深究其原

因，可能是因為近年來大安區房價居高不下，而老人家早已置產於此，年輕人買不

起市中心的房子，只好往外圍發展。而內湖南港等區房價又相對高漲，暫且不論遷

移到新北市甚至桃園，最後只好往房價相對友善的萬華區與大同區遷徙。（TVBS

新聞，2014） 

 

圖 5 臺北市各里 YouBike 數（400 公尺距離）x 2014 年所得稅核定額（部份） 
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  圖 5 是臺北市各里 YouBike 站數與所得稅核定之比較。我們可以看到在左下角

萬華區顏色最淺（所得稅核定額最少）的區域也是 YouBike 站點數最少的區域（萬

華區右上角的站點數量略多其實是因為與中正區接壤）；而越靠近市中心（不論是

市政府所在的信義區或鄰近的大安區），YouBike 的站點明顯增多。另一方面同樣

是較為淺色的大同與士林區一樣擁有較少的 YouBike 站點。 

 

圖 6 臺北市各里 YouBike 數（400 公尺距離）x 女性人口比例（部份） 
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  中山區的女性比例是全臺北市最高，尤其沿著中山北路的康樂里、中山里、恆

安里、聚盛里甚至超過 56%，或許與附近相關女性從業者居多有關。而萬華區則是

全臺北市最低、大同區與其他山區之女性人口相對比例較低。不過，各里區域和

YouBike 站點分佈並無太大關係。 

5.2 400 公尺站點數最高與最低 

 

圖 7 湖元里鄰近站點數與面積圖 
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圖 8 西村里、安康里鄰近站點與面積圖 

  或許由於行政之便利性，以及因為試辦計畫初始即在市政府週邊展開，信義區

西村里（市政府所在地）以及東邊鄰接的安康里 400 公尺站點範圍內擁有高達全市

第二高的 15 個。全市第一在內湖區湖元里（見圖 7），擁有 16 個站點，但湖元里

本身面積 2.33 平方公里，排名全臺北市各里 23 名，能夠接觸到的 YouBike 距離

400 公尺站點也較多，而西村里僅有不到 1/4，全臺北市 94 名的 0.51 平方公里。由

此可見，當初由於行政之便利性以及先期培養運量而遺存的市政府區域附近站點，

仍然在 400 個站點的規模之下延續著。 
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5.3 站點與人口分布       

 

圖 9 各站點 x 未曾唸過大學比例 

* 為圖表顯示方便，以折線圖表示第二座標，不代表其數據是連續的。 

  圖 9 為臺北市各里 YouBike 站點數與未唸過大學/所得稅核定額之比較。在站

點與人口之分佈上，我們可以發現，如同先前文獻所示，教育與收入呈現高度負相

關。而若以臺北市 YouBike 數量作為分析之因素，也是呈現一樣的狀況。同時，整

體收入的趨勢，是以 400 公尺內沒有任何站點之收入最低，未曾唸過大學比例最

高，一直到里的 400 公尺距離內，有 14 個站點左右的收入最高，未曾唸過大學之

比例最低。而 15 及 16 個站點又回歸到一般的水準。不過 15 及 16 個站點僅分別有

2 個（上述的西村里與安康里），與 1 個里（湖元）。 

稅收（千元） 

未曾唸過大學(比例)



 

29 
 

 

 

圖 10 各站點 x 15 歲以下 /65 歲以上 

  至於 15 歲以與 65 歲以上之人口組成，經比較地圖後，我們可以發現 0 站點之

里，由於皆處於士林北投山區，呈現 15 歲以下較少，65 歲以上較多的狀況。而 65

歲以上之人口比例隨著站點的增加略為上升，在 11~13 個左右為高峰，隨後又降下

來。15 歲以下則無太明顯的趨勢。 

 

圖 11 站點數 x 女性比例/TBEI 

* 為圖表顯示方便，以折線圖表示第二座標，不代表其數據是連續的。 

15 歲以下比例 

65 歲以上比例 

女性比例 

TBEI 
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  女性比例方面，如圖 11，我們可以發現除了山區零站點，14 站的稍微比例高

一點（1 個百分點）之外，其餘隨著站點數略升至 10 個站點左右，隨後下降又攀

升。而 TBEI 則是除了山區 0 站點與 15、16 極端值之外，14 個站一樣為高點，其

餘持平。 

 

 

圖 12  站點數 x 人口密度/與市政府距離 

* 為圖表顯示方便，以折線圖表示第二座標，不代表其數據是連續的。 

 

  圖 12 為站點數與人口密度和市政府距離之比較。我們可以清楚的看到整體趨

勢是離市政府越遠，站點數越少；而人口密度則接近常態分配，在零站點幾乎就是

山區里的狀況下，人口密度相當低，然而也因為地形關係，沒有站點之分佈。 

 

人口密度(每平方公里百人) 

與市政府距離(座標) 
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5.4 TBEI 與各區站點數量 

 

大安信義區 TBEI x 站點數 
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圖 13 臺北市各區 TBEI x 站點數 

  圖 13 為各區分別之 TBEI 與站點數之 GIS 圖。整體而言，當前的 YouBike 站數

與 TBEI 可以說是毫無關聯（相關係數 0.0021）但除了中心一團混亂之外，中心之

外的趨勢則是：臺北市周圍的 TBEI（尤其西邊沿著淡水河岸）相對較高，而河岸

邊、城市邊緣、遠離市政府的區域也都是站點相對較少的區域。內湖區及文山區的

邊緣 TBEI 相當低，但由於接近或本身即是山區的緣故，站點分佈也相對少。 
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5.5 迴歸分析 

  表四為主要的迴歸結果，5 個主要的指標（教育、15 歲以下、65 歲以上、所

得稅核定額、女性）為 Z 分數。我們可以發現，在所有的有包含的模型中，距離

市政府的距離，為所有變項之中最顯著的。即便在僅有與市政府距離一項應變項之

模型中，調整後的 R 平方仍然有 0.235。而僅有人口密度之模型之調整後 R 平方僅

有 0.01，亦即解釋力相當低。 

  然而，幾乎在所有的模型之中，15 歲以上與 65 歲以下都是顯著的。只有在模

型(6)有人口與教育變項但沒有女性與所得稅資料之時，低於 15 歲之 p 值才呈現稍

弱的 0.1 顯著，其他都小於 0.01。這表示臺北市 YouBike 站點分佈集中於 65 歲以

上，與 15 歲以下人口較多之區域。 

  在最終的模型中，距離市政府越近、未念大學越少，15 歲以下人口越多、65

歲以上人口越多，所得稅核定額越「少」，人口密度越高，在 400 公尺內分佈了較

多的 YouBike 站數。值得一提的是，由於臺北市（或全世界都一樣）教育程度與收

入有正相關，因而本研究中，模型 (3) （單純所得稅資料 x 站數）和模型 (8) （與

市政府距離 + 所得稅資料 x 站數）的教育皆為正向（即便模型 8 所得稅資料不顯

著），但只要模型中加入教育（模型  5、9），整個收入的係數便會翻轉為負數。

此一結果可能是由於各里未曾唸過大學人口與所得稅核定額相關係數高達-. 8569，

亦即有高達 85.69%的負相關所至。亦即如同無數文獻所顯示，教育與收入有著高

度正相關，所以未曾唸過大學的比例越高，收入越低，呈現高度負相關。女性人口

比例則與 YouBike 無太大關聯，人口多寡亦然。 
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表 4 迴歸結果 
 

 依變項: 

  

 各 區 YouBike 數量 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) 

 

距市政府距

離 
-50.616***    -41.079*** -41.937*** -41.449*** -48.895*** -41.885***

 (4.263)    (4.894) (4.939) (4.908) (4.690) (4.918)

          

未念大學  -0.987***   -0.635** -0.223 -0.119  -0.559*

  (0.130)   (0.313) (0.161) (0.190)  (0.317)

          

15 歲以下     0.469*** 0.319* 0.327**  0.506***

     (0.177) (0.164) (0.164)  (0.179)

          

65 歲以上     0.639*** 0.703*** 0.635***  0.732***

     (0.149) (0.162) (0.149)  (0.162)

          

所得稅資料   0.631***  -0.578**   0.163 -0.585**

   (0.134)  (0.278)   (0.128) (0.278)

          

女性     0.138  0.238  0.154 

     (0.166)  (0.160)  (0.167)

          

人口      0.0001   0.0001

      (0.0001)   (0.0001)

          

人口密度    0.002** -0.001* -0.001 -0.001 -0.0001 -0.001**

    (0.001) (0.001) (0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

          

常數 7.721*** 5.618*** 5.618*** 5.132**

* 
7.650*** 7.081*** 7.634*** 7.691*** 7.183***

 (0.214) (0.129) (0.134) (0.247) (0.325) (0.456) (0.309) (0.325) (0.455)

          

 

Observation
s 

456 456 456 456 456 456 456 456 456 

R2 0.237 0.113 0.046 0.012 0.291 0.284 0.284 0.240 0.295 

Adjusted R2 0.235 0.111 0.044 0.010 0.280 0.274 0.276 0.235 0.282 

Residual 
Std. Error 

2.565 (df 
= 454)

2.765 (df 
= 454) 

2.867 (df 
= 454)

2.918 
(df = 
454)

2.488 (df 
= 448)

2.499 (df 
= 449)

2.496 (df 
= 450)

2.566 (df 
= 452) 

2.485 (df 
= 447)
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F Statistic 
140.960**

* (df = 1; 
454) 

57.938**

* (df = 1; 
454) 

22.006**

* (df = 1; 
454) 

5.616**

(df = 1; 
454)

26.297**

* (df = 7; 
448) 

29.615**

* (df = 6; 
449) 

35.657**
* (df = 5; 

450) 

47.530**
* (df = 3; 

452) 

23.337**
* (df = 8; 

447) 

 

Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01

 

 

6 討論 

  臺灣以戶籍為分析單位會遇到的一大問題，就是戶籍並不代表居住地，同時也

不代表工作地點與就學地點。以本研究為例，中正區國語實小、師大附小附近有著

不符比例的大量 15 歲以下人口。而這些不住在當地卻為了卡學籍、報戶口而設籍

於此的人口，由於經濟通常至少中上或較為優渥，也不一定會使用 YouBike 為通勤

工具。若是考慮到可能跨縣市（例如新北市家庭為了種種原因過橋到臺北市來就讀

學校）的就學人口，由於臺北市與新北市的先天地形上限制（淡水河與新店溪），

實務上幾乎不可能以公共自行車為通勤之單一運具，最多就是將其作為最後一哩。

更者，能夠遷戶籍至明星學區的家長，根據黃定遠(2008)的研究，所得偏低的家戶

與高所得的家戶越區就讀的現象較少，中間所得者較可能越區就讀。究其原因為，

高所得的無須遷戶籍，基本上就直接居住於該地或遷徙至該處就讀。但要遷戶籍仍

然需要人際網絡，仍然不是人人可以做到，所以可以理解為何是中間所得的會「越

區」就讀。王勝賢（1984）在早期的跨就學研究也顯示，社經水準對於預測學區與

非學區學生而言相對重要。 

  至於大安區長者居多則是環境、醫療與休閒條件都較佳，且房價在近幾年居高

不下，年輕人想進也進不來，所以 65 歲以上長者相對較多（TVBS 新聞，2014）；
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而一般印象中高齡長者居多的萬華大同區，則因為房價相對友善，與其他各區相較

之下並未有特別差異。（臺北市政府地政局，2017） 

  以女性作為潛在公共自行車使用者些許疑問，那就是女性或許因為騎乘腳踏車

較為費力，以及儀容與妝髮的關係，即便使用大眾運輸工具作為主要通勤方式，相

較於男性也較不會選擇騎乘自行車移動。（李恒綺等，2016；李舒媛，2018）此

外，收入與學歷方面，在針對高雄市 C-Bike 的研究中，李恒綺等（2016）發現月

收入 2 萬元以下與基準組相比，喜歡公共自行車多於步行，而國中學歷以下傾向選

擇步行、騎乘機車及搭乘公車，也可以說是對公共腳踏車最不偏好的一組。研究所

及以上組別，步行與公共腳踏車相較，比較傾向選擇公共腳踏車。即便高雄之研究

不一定能夠直接套用至臺北市，但可以發現學歷與收入皆是影響公共自行車使用之

因素。此一現象也和美國相關研究中，學歷高與低收入者（雖然兩種族群通常是相

反的）較會使用公共自行車之現象相符合。 

  最後，由於教育程度與收入高度正相關，所以無可避免的若將兩者皆放入迴歸

模型之中，會造成係數反轉的狀況。然而，我們仍然可以在敘述性統計中發現，教

育程度高、收入高、15 歲以下、65 歲以上者較多的里有著較多的站點分佈。 

7. 政策建議 

7.1 將站點之設置決定因素加入人口組成 

  如前所述，臺北市當前 400 個站點仍然是以學校、公園、商圈、市場、住宅區

及商業區等供給（潛在「運量」）為設置要點之土地使用屬性多元性評比評分標
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準，並沒有將潛在需求（亦即收入低、65 歲以上、15 歲以下、教育程度低、女

性）等人口組成項目納入設站之評分標準。如此一來，可能造成相對有需要的弱勢

族群由於居住地遠離都市中心（以市政府為準），或因弱勢僅能棲身於居住成本較

低之大眾運輸工具相對缺乏地區。由於當前以供給為標準的設站準則並不考慮站點

之人口組成，亦不考慮潛在之需求，如此一來可能會造成市政府預算補貼僅僅補貼

到了原本就已經較為富裕、教育程度較高的人口。運用本研究參考美國 BEI 所創

設之 TBEI，在 YouBike 2.0 時代可以將 TBEI 納入設站之考量，在 YouBike 的下一

個世代將潛在的需求納入設站標準之中，以達成公共政策之公平正義。 

  再者，目前由於本政策之先期計畫，導致大量站點分佈於市政府附近。在

YouBike 2.0 可參酌既有之悠遊卡借還資料 ---- 約莫四分之三的 YouBike 租借是單一

運具形式，亦即並非以當初政策規劃之最後一哩形式存在。YouBike 2.0 應該配合

此一實際執行之模式，將站點拓展至臺北市西區，甚至是接近新店溪、基隆河之萬

華區、大同區河堤附近，以促進都市邊緣地區之 YouBike 使用率。 

7.2 站外借還 

  以美國而言，某些都市的公共自行系統可將車輛停放於站點之外，服務區域以

內之任何一處，使用者僅需要負擔區域外移置費用；甚至將車停放在服務區域以

外。例如加州洛杉磯的公共自行車即可將車停在服務區域之內的任何一處，使用者

僅需負擔 2 美元的移置費用，服務區域以外則是 20 美元。其他地方如加州長灘公

共自行車系統即可將車停放於站點之外，收取 20 美元的站點外還車費用，紐澳良

的服務區域外費用則是 10 美元。如此一來，即便在服務站點區域之外的民眾亦可
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運用此一方式使用公共自行車，從而在缺乏站點之區域使用公共自行車。值得注意

的是，此一選項並非鼓勵使用，主要是作為短期站點無法推廣以及臨時需要（例如

站點借還集中於某處而短期內無法設置新站點）之權宜之計。 

  除此之外，此一方式可能需要類似無樁式共享自行車系統之 GPS 紀錄方能達

成，在系統改進與技術上自然可行，但在執行上應先考慮整體系統升級成本方能達

成。若系統升級之 GPS 包含其他功能，或許可能考慮整體升級。 

7.3 太陽能與風力為能源之簡易站點 

  臺北市公共自行車租賃站設置準則中，基本條件之第三項為「設置地點周邊有

電力來源。」；即便臺北市幾乎所有街道都有路燈與電力之存在，但在當前永續發

展與綠色能源的趨勢之下，若能加入太陽能與風力作為站點之設置方式，對於河堤

邊、河川地公園等等依法無法設置永久建築之站點設置則相當有幫助。綠色能源之

使用可以因地制宜，例如在河岸邊、河川地之站點，可以借助源源不絕的河川風力

達成；而在地點向南無遮蔽的站點，則可以太陽能為輔助，如此便能多元化能源來

源。 
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圖 14 波士頓 Bluebike 之太陽能板 

  以波士頓的 Bluebike 站點為例，圖 14 之中即為具有太陽能板設置之站點服務

Kiosk。其 Kiosk 在平時並不會顯示，僅在有人需要服務時才以單色 LCD 觸控螢幕

顯示。且實際使用上，無論借還車之密碼都在手機 app 上執行，使用 Kiosk 的機會

非常少，其站點功能主要仍然是與系統通訊為主。 
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  與能源來源相呼應的則是創設簡易站點，降低個別站點之能源消耗。當前臺北

市 YouBike 之 400 個站點皆設置 Kiosk，也就是能夠用螢幕租還並設定車輛，並有

查詢與註冊之功能。固然有此一設置，能夠使每一次的借還車皆能再次確定，也能

在每一個站點註冊使用，但實務上大部分的使用者都是使用悠遊卡設定完一次之

後，隨後便僅用悠遊卡在車柱上借還車。更甚者，實際上 Kiosk 的功能皆能夠在手

機 app 上執行。例如筆者曾經使用的芝加哥 Divvy 、波士頓 Bluebike，皆為網路上

刷卡購買通行證（單次使用或月票、年約），實際上使用到 Kiosk 的機會可以說非

常稀少之又少。若能將在 Kiosk 上的功能以網路、app 或客服信箱取代（例如

BlueBike 之客戶服務系統即外包給 Lyft），YouBike 站點使用的能源會更少，更能

夠達成臺北市節能減碳、綠色能源的目標。 

  以網路為基礎的設置還有如同公車上下車皆刷卡一般，有著收集大數據的用

途。以目前而言，YouBike 的營運研究都以悠遊卡為研究媒介，而悠遊卡除了學生

卡尚得辨認之外，其實除了手機號碼、悠遊卡號與信用卡之外，是沒有任何基本資

訊的。若能以網路為基礎，以 e-mail 作為溝通方式，在註冊之時以某些範圍在個資

法的規範下收集人口資料，將可以節省（相對於簡訊）服務（例如車輛損壞的報

修）、發放問卷的成本，對於內部的研究考察、數據的收集乃至於服務滿意度的提

昇都能有相當大的助益。 

7.4 增加模組化（臨時）站點 

  前述 YouBike 設置準則中，第五項為「設置地點為臺北市市有土地或經所有權

人同意無償提供使用之公私有土地。」此一項在實務上造成執行上的困難，亦即只
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要土地所有權人提供無償使用，似乎就是「永遠」無償使用。然而市民的需要有時

並非永遠固定，人口的組成、住宅區的設置等等都有可能讓某處原本沒有需求的地

區出現了使用需求。然而在現行的規定之下，所有站點的設置除非全面檢討，都是

設置在公共土地或永久無償提供的私有土地上。 

 

 

圖 15 模組化之波士頓 Bluebike 站 

  參考美國冬季站點可以「冬眠」（Hibernate）的作法，臺北市 YouBike 2.0 可

以模組化的方式，將整個站點以 10~20 個車樁為一組，以試辦、短期租地的方式在

有新潛在需求，但無法完全確定需求量的狀況下先行設置。隨後再以滾動的方式，

以季為單位，檢討設置之成效。或是在有季節需求（例如河堤外自行車道，在夏天

休閒公共自行車需求量大）、就學需求（例如學校寒假與暑假）之地區彈性增加。
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如圖 15 之站點，即為波士頓模組化兼使用太陽能板作為能源之新設站點。此種站

點在冬季使用需求降低，亦即冬眠之時，會完全撤離，僅會留下幾個安裝的孔洞。

甚至在實務上冬天這些孔洞還會被填補，到了夏天再鑽設新的設置孔洞。如此一

來，地主與政府機關不需要擔心站點設置下去就永遠不能移動，必須要無償永久捐

贈造成市民卻步，市政府也不須為了站點設置再三與地主、居民、電力公司斟酌，

如此模組化的站點可供未來 YouBike 2.0 參考。 

7.5 YouBike 月票 

  當前臺北市已經有了 1280 元之捷運、公車與 YouBike 前 30 分鐘免費之月票。

但此一月票最低就是 1280 元，對於只想使用 YouBike 者仍然是相當大的負擔。且

對於出外辦事、購物之民眾而言，以 30 分鐘為單位，若有超過單點來回以上的多

處移動，加總起來成本也就更高。若能參考美國各地之公共自行車，除了每次搭乘

之外，可以月票之形式販售月或年的通行證，加以如此更能減輕使用者之負擔。 

7.6 增設自行車道與自行車壓力地圖 

  臺北市自行車，乃至於全世界自行車在推廣之上的問題即是在都市自行車街道

與其他機動車輛之競合。亦即在都市中騎自行車，無論是不是共享自行車其實是具

有一定的危險性。目前在已經有了前述 TBEI 的台灣自行車平等指數的狀況下，臺

北市當前仍然缺乏與公共自行車站點配合之自行車壓力地圖。換言之，當前自行車

站點都是以「點」為基礎，即便在前述準則中的「臨近道路」（第四項）僅是方便

未來維修，並非便利自行車之通行。據此，未來希望能夠配合專家學者，劃設臺北

市自行車壓力地圖，讓公共自行車乃至於自行車的使用者能夠藉由此地圖，尋找行
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車壓力低的街道，方便又安全的從點對點的交通模式，拓展到線對線乃至於點對點

的全觀型模式。 

7.7 加強宣傳 

  最後，臺北市自行車除了新聞媒體的宣傳之外，對於弱勢族群（新住民、長

者、不識字者）的宣傳仍有增進之空間。當前 YouBike 之 Kiosk 與網站僅有中文與

英文，未來可以增加日、韓、印、泰、越、西文為目標，配合新南向政策，讓各國

來臺北市遊玩的旅客能夠充分利用 YouBike 的資源。另一方面，可以與各個新住民

及外籍移工協會合作，讓居住臺北市內的新住民與移工能夠善加利用公共自行車。

同時，未來市政府可以結合社區發展協會，以社區活動的方式，將社區的特色、步

道、公園與設施等等，於 YouBike 結合起來，同時在宣傳的過程中了解居民的需

求，以在 YouBike 2.0 的設站過程中更加符合民眾的需要。 

8. 研究限制與未來方向 

  首先，如前所述，戶籍資料並不能代表居住資料。主計處之「家庭收支調

查」，或許能夠提供些許資訊，但其樣本甚至沒有包含臺北市所有里，所以僅僅能

夠作為參考，難以里為研究單位之分析。（臺北市政府主計處，2016）再者，臺北

市的 YouBike 站點在地理、人口密度、發展歷程上都是相當獨特，臺北市僅在外圍

較有山區，且區域之內沒有大河流經（僅有也不能算得上太寬的基隆河），在地形

上較能以整座路網發展。相較於其他縣市或者幅員遼闊，或有高山大河在境內，臺

北市的發展模式與對站點分佈（例如，相對於以捷運站及各區域中心為站點設置發

展之新北市）之公平正義的要求，不一定能夠應用在其他具有公共自行車之縣市。 
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  此外，當前臺北市近年來並沒有在針對使用者與潛在使用者進行問卷訪談或是

深度座談，或者至少沒有公開給一般民眾知曉。目前僅有「2014 年臺北市政府研

考會針對 YouBike 進行民意調查，滿意度高達 93%。」等隻字片語（臺北畫刊，

2014）。未來若能夠結合網路會員與 e-mail 設定，如此可以大幅減低問卷發放與調

查之成本。抑或能夠結合行動電話與基本資料填寫，讓使用者之人口特性與使用特

性能夠加以連結並分析，如此便能夠針對潛在的問題與站點之設置，進而解決公平

正義問題。 

  此外，本研究主要以測量以里為單位之公共自行車公平正義現象，因為並未放

入上班、上學、政府機關、公園、住宅區以及市場等以「極大化使用者」、「運

量」為主的變項。當然，在政策執行之初期，可以理解必須先以運量與行政便利性

為依歸，而將站點優先設置於市中心（以 YouBike 而言是市政府）。但當前臺北市

公共自行車已經即將走到了 YouBike 2.0，捷安特也已經在今（2019）年續約，本文

正好即時補上了 1.0 的站點設置缺陷，提供除了極大化使用者與增加運量之外，另

一個站點設置的思考方向與準則。 

  未來研究則需朝向自行車道規劃、自行車道與機車道的競合，以及描繪自行車

壓力指數地圖，以及臺北市之自行車經常使用者之社經地位調查方面著手。配合前

述以網路為基礎的會員租借模式，在調查時能夠更精確的掌握使用者的基本資料。

尤其是若以收入較低作為較有可能使用公共自行車的族群，但在台灣有別於美國，

又會遇到收入較低、教育程度較低通常居住於城市邊緣，如前述，可能會直接騎車

或開車，因為距離太遠不會將公共自行車作為當前台灣主要使用目的之單一運具。
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因此，究竟所謂弱勢族群之接受度與使用率為何？以及如何促進並提高弱勢族群的

使用率，以使此一高度補貼之政策得以嘉惠所有民眾，還有待進一步研究。 

9. 結論 

   臺北市公共自行車 YouBike，在多年的努力之下，已經在運量上或是改變市民

生活上，獲得了相當程度的成功。但如同世界各大城市的公共自行車系統一般，由

於其由政府預算高度補貼、以及有樁式的特性，讓我們不得不思考其站點設置之公

平正義議題，其站點是否在設置上有著不平等的狀況。本研究以臺北市 456 個里為

單位，以 400 個站點之 400 公尺為範圍，計算各里之站點數與相關人口特性。研究

發現，臺北市以大安、信義區各里之 400 公尺站點最多，平地站點區以萬華與大同

區為最少；而萬華區與大同區也是在人口組成的收入、65 歲以上人口與教育程度

上，相當有公共自行車使用潛力的兩區。臺北市公共自行車站點數與距離市政府距

離高度負相關、而與轄區內 65 歲以上、15 歲以下人口、收入與教育程度、人口密

度正相關，至於性別分佈則無關係。本研究同時參考美國之自行車平等指數，創設

了台灣自行車平等指數 TBEI。從 TBEI 來看，萬華區與大同區以及社子島地區，是

當前在平地區域中，最需要設置但卻最缺少公共自行車站點的地區。TBEI 可以提

供一個從原本最大化供給面角度的營運思考模式以外，另一種以需求思考模式來討

論設站地點的管點。本研究最後提出：將站點之設置加入人口組成、站外借還、太

陽能與風力為能源之簡易站點、增加模組化（臨時）站點、YouBike 月票、自行車

道與自行車壓力地圖以及加強宣傳，等七點建議。本研究可提供即將到來的臺北市

YouBike 2.0 站點設置規劃中，關於公平正義方面的思考新方向。  
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