
   

運輸計劃季刊  Transportation Planning Journal 
第四十六卷 第四期  Vo1. 46 No. 4 
民國一○六年十二月  Dec 2017 

頁～頁 428  PP. 399～428 

 

－399－ 

臺北市公共自行車場站對鄰近住宅 
價格之影響 

THE IMPACT OF PUBLIC BIKE STATION ON RESIDENTIAL 
HOUSING PRICE IN TAIPEI CITY 

江穎慧 Ying-Hui Chiang1 
莊喻婷 Yu-Ting Chuang2

張金鶚 Chin-Oh Chang3

(106 年 2 月 14 日收稿，106 年 7 月 20 日第 1 次修改，106 年 10 月 13 日第 2 次修改， 

106 年 12 月 22 日定稿) 

摘 要 

基於全球暖化、能源短缺等問題日益明顯，臺灣的公共自行車文化也

在這幾年逐漸成形，目前臺北市公共自行車系統 (或稱微笑單車) 已建置超

過 200 個站點，累積 4000 萬以上的使用人次。而公共自行車系統具有對環

境友善的綠色交通特質，提供接駁、轉乘用途，不僅提升大眾運輸服務範

圍的及戶性與生活便利度，尚具有休閒、觀光等功能，促進站點周圍景點

及熱門商圈的發展。過去研究交通及大眾運輸系統的相關文獻，大多支持

交通設施將透過資本化效果對周圍不動產帶來正向影響的論點。因此，本

文試圖釐清公共自行車系統是否對於周圍地區不動產價格會產生影響效

果。 

本研究選取臺北市 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，透過公共自行車系統共 212 個站點資料，運用特徵價格
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模型，進行公共自行車對鄰近周圍 400 公尺住宅價格影響效果之分析。實

證結果顯示，公共自行車設站後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%，此結果可提供消費者參考。另外，公共

自行車場站對低總價住宅正向影響大於高總價住宅，顯示低總價住宅住戶

較偏好使用公共自行車，產生較大的效用，可提供未來場站應多設置於低

總價住宅區之政策參考；而通勤與非通勤 (休閒) 不同類型場站對周圍住宅

價格影響不同，通勤類型價差約 3.1%，顯示通勤類型場站效用較大，亦可

提供未來場站多設置通勤類型參考。 

關鍵詞： 公共自行車；住宅價格；空間計量；分量迴歸 
 

ABSTRACT 

Due to global warming, energy shortage as well as other environmental 
issues, the culture of bike sharing in Taiwan has taken shape gradually in recent 
years. There are over 200 stations of Public Bike System (Youbike) in Taipei with 
over 40 million citizens that have used it. Such green transportation facility is 
environmentally friendly and provides the ease of short-distance transit. Not 
only does it expands the service area of the mass rapid transit system, but also 
promotes the development of locations or shopping areas near bike stations. 
Many reports about traffic or mass transportation reveal that improvements in 
transport would bring positive effects on nearby housing prices. Therefore, this 
paper focuses on the influence of bike sharing system on property values. 

 The transaction data in this study is adapted from Actual Price 
Registration of Real Estate in Taipei City in the period of October 2012 to 
December 2015 along with 212 locations of bike stations. The regression 
modeling results showed that, that setting up the PBS stations would improve 
traffic accessibility around the area, the quality of the living environment in the 
urban area, and increase the MRT station and other transport facilities’ service 
area. In addition, it also brings positive and significant effects on the price of 
residential housing close to the stations. 

Key Words: Public bike; Housing price; Spatial econometrics; Quantile 
regression 

 

一、前 言 

二十一世紀以來，全球暖化 (global warming)、氣候異常等問題日益嚴重，能源危機

與溫室效應 (greenhouse effect) 等議題也逐漸受到重視，各國紛紛開始提倡節能減碳的相

關環保政策。而根據經濟部能源局的統計，我國排放溫室氣體二氧化碳的來源分為六大部
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門，其中，運輸部門為僅次於工業部門的主要排放來源。因此，基於可持續發展的綠色交

通 (green transport) 又稱為永續運輸，也成為先進國家及都市政策中重要的發展目標。而

綠色運具之一的公共自行車系統，近年來在世界各地陸續建立，時至 2015 年，全球已有

將近 900 個城市營運公共自行車系統，顯見在綠色交通的推廣下，公共自行車在世界各國

已蔚為潮流。 

延續全球環境惡化的議題，許多國家在都市發展策略上提倡智慧型成長  (smart 

growth)，而其中強調以大眾運輸系統為主軸的土地使用，提升搭乘大眾運輸的方便性，同

時抑制私人運具的使用，落實都市永續發展為目標的「大眾運輸導向發展 (transit-oriented 

development, TOD)」，則為其中最受歡迎的規劃工具 (Renne 與 Wells [1] )。另外，Freilich [2]、

White 與 McDaniel [3]指出 TOD 概念所強調的規劃區域，係指大眾運輸場站及其周邊步行

可及範圍，藉由土地的混合使用與站點周邊高密度開發結合大眾運輸系統發展，其兼具住

宅與非住宅機能的土地使用型態，增加民眾步行或使用大眾運輸設施的機會，進而減低對

私人運具的依賴。公共自行車系統的性質亦屬大眾運輸系統的輔助性設施之一，提高住戶

抵達大眾運輸系統之便捷度。在周邊環境方面，則強調增加人行空間、減少路邊停車空間、

加強都市景觀設計等，則與公共自行車站點之規劃設計相輔相成。有鑑於此，臺北市政府

為推廣民眾搭乘大眾運輸系統，並減少私有機動車輛的需求，2012 年始於全臺北市建置公

共自行車 (Youbike) 站點，期望透過結合都市規劃與軌道交通的公共自行車系統，改善都

市整體的大眾交通網絡，提升市民搭乘大眾運輸系統的意願，亦有利於都市的永續發展

(sustainable development) 及 TOD 理念的落實。 

Midgley [4] 的研究指出公共自行車系統可能取代部分汽車等私有運具或其他大眾交通

系統的使用，說明公共自行車不僅提供接駁與短程通勤的服務，增加大眾運輸「最後一哩」

的服務範圍，紓解都市交通壅塞；因其共用與永續的特點，同時能夠降低都市空氣污染、

噪音和能源短缺等環境問題。綜合上述優點，若住宅鄰近公共自行車租借場站，則租借公

共自行車的方便性將大幅增加，應為受居民歡迎的迎毗設施  (yes in my back yard, 

YIMBY)，其效用增加對於住宅價格應有正面影響 (楊宗憲與蘇倖慧 [5] )。臺北市公共自行

車系統的發展已逾 6 年，建置超過 200 個站點並累積 5,000 萬以上的使用人次，其單日周

轉率4最高曾達到 15 次而位居世界第一，許多熱門站點更會出現無車可借的情況，由此可

見其受歡迎的程度。另外，有關民眾陳情設置公共自行車場站及「Youbike 宅」等新聞報

導時有所聞，在房屋仲介廣告或房屋交易網站的租售資訊中，也可以發現仲介或屋主會將

房屋鄰近 Youbike 場站作為房屋的賣點之一。綜合以上，本研究認為公共自行車對於民眾

的重要性日漸提升，成為都市交通系統中受歡迎的大眾運輸輔助運具，對於公共自行車租

借據點鄰近地區的住宅價格，是否也受到交通可及性的提升而影響，成為本文欲探究的重

要課題。 

歸納過去文獻，本研究提出 4 個研究問題，首先是釐清公共自行車場站對鄰近住宅價

 
4 通常用於衡量企業生產經營的時間和效率，此處用於計算公共自行車每車被租借的次數。 
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格的影響範圍；第 2 個問題是了解公共自行車場站對其附近住宅價格的影響程度；第 3 個

問題是公共自行車場站對鄰近不同價格水準的住宅其影響差異；最後問題是公共自行車場

站類型對其鄰近住宅價格之影響。本文架構共分為五部分，除第一部分前言外，第二部分

將說明臺北市的公共自行車系統與相關文獻回顧，第三部分為研究設計與資料分析，第四

部分為實證結果分析，最後為本文結論。 

二、臺北公共自行車與相關文獻 

(一) 臺北市公共自行車系統 

公共自行車系統  (public bike system, PBS) 又稱自行車共享系統  (bike sharing 

system)，屬於綠色交通的運具之一，其概念在 1965 年起源於歐洲，強調在零污染及低耗

能等友善環境的基礎下，使大眾得以用免費或平價的租賃方式，共享自行車使用權，使用

者能在不同場站快速取車、還車，實現點到點的旅次服務。而公共自行車系統在世界各地

的發展歷程大約分為 4 個階段，特別的是第 4 階段的發展，此階段的公共自行車系統除了

普遍設有專門的停放站點、自行車輛調度派遣系統、站點觸控式操作介面並使用智慧卡租

借，更強調公共自行車系統與其他大眾運輸系統的連結，藉由「一卡通用」的方式同時能

夠使用於公車、捷運等大眾運輸系統，打造無縫運輸5的交通環境 (Shaheen 與 Guzman [6]、

Midgley [4] )。 

臺北市的公共自行車系統由臺北市交通局以 BOT 模式委託民營企業建置及營運，並

以「Youbike 微笑單車」為品牌對外服務，為全國第 2 座啟用的自動化公共自行車租賃系

統。系統於 2009 年 3 月 11 日啟用，同年 5 月 10 日正式收費營運，而其在臺北市的發展

大約可分為兩階段：初期在信義計畫區規劃 11 個站點及 500 輛自行車進行試營運，然而，

此階段因為費用過高、租借手續麻煩，及租借站點較少以致於服務範圍有限等因素，未能

達到「市區接駁」的目的。從圖 1 可發現，自試營運開始使用人次便逐漸下降且不見起色，

直至 2012 年第 3 季之後，政府開始改變經營策略：包含單一且低廉的費率、簡化註冊手

續，並增加站點擴大服務範圍至全臺北市，結合自行車道與停車空間等規劃，創造友善的

自行車環境。尤其在費用方面，透過前 30 分鐘免費騎乘的優惠，吸引市民使用公共自行

車，而其便宜、方便的特性，因此逐漸受到大眾喜愛，明顯提升民眾的使用意願，從初期

的單月每車的租借車次從未超過 50 次，到 2013 年最高超過 400 次的租借次數並持續穩定

成長。由此可知，臺北市公共自行車系統在歷經兩階段的發展歷程後，無論其制度面或環

境面的發展，都達到一定的成熟程度，對於站點周邊住宅的影響也將逐漸發酵。 

 
5 主要係指公共運輸的無縫服務，使用者可透過各類型公共運輸服務之整合，達到無縫完成完整旅

次的目的，可分為空間無縫 (spatial seamless)、時間無縫 (time seamless)、資訊無縫 (information 
seamless) 及服務無縫 (service seamless) 4 項目標 (交通部運輸研究所，2012)。 
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在臺北市公共自行車站址選擇方面，依據臺北市政府交通局「105 年公共自行車租賃

站設置準則」，站點須符合之基本條件包含：設置後人行道或巷道保留淨寬標準、每站車

柱數原則、確保電力來源、臨近道路、設置地點之土地取得等，於符合基本條件後，其次

是確認站點是否符合設站距離標準，另外亦將參考土地使用屬性的多元性等原則，評估站

點設站之優先順序。由此可知，公共自行車站點之設站原則考量因素眾多，其基本條件以

站點環境為主要考量因素。在設站距離標準方面，除規範擬新設之站點與現有站點直線距

離及步行距離外，更將站點區分為非運輸場站與運輸場站，再進一步劃分各自的距離標

準，顯示在設站準則中，其他大眾運輸設施之接駁與替代性，亦為公共自行車站點設站考

量重點之一。 

 
資料來源：臺北市交通統計查詢系統 [7]。 

圖 1 臺北市微笑單車車輛平均租借車次趨勢圖6  

 (二) 交通與不動產價格相關文獻回顧 

本研究主要目的，在探討公共自行車系統對於站點周圍地區不動產特徵價格之影響。

Stull [8] 認為影響不動產價格的因素眾多，大致可分為 4 大類：(1) 住宅實質屬性；(2) 可

及性；(3) 環境特性；(4) 公部門特性，而交通設施對不動產價格的影響主要在於可及性的

提升。Debrezion 等人 [9] 認為都市交通設施與周圍不動產價格的關係，主要基於以下幾項

因素：以捷運站點或火車站點為例，站點因不同的接駁頻率、路線連接與服務範圍等，而

提供不同的設施品質與服務水準，例如通勤類型的鐵路站點會對不動產價格產生相對較高

的影響 (Cervero 與 Duncan [10] )；而是否提供停車位及停車位數量，則是人們重視的其中

一項設施，Bowes 與 Ihlanfeldt [11] 發現站點附設停車位會對不動產價格產生較大的正向影

 
6 初期租借次數變化不大，以上、下半年的月均次數計算。其中 2009 年為 3 月開始試營運，因此

2009 年上半年資料為 3 月至 6 月之平均。 
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響，同時，站點越鄰近市中心對不動產價格的正向影響也越大。根據 Alonso [12] 提出的競

租理論，假設住戶承租之土地與商業區的距離將受到其支付能力大小的影響，隨著都市交

通系統的改善，使都市土地使用向外擴張，鄰近交通設施的不動產至市中心距離縮短、旅

行時間減少，且可及範圍增加使不動產的價格提升。Fujita [13] 則利用 Alonso [12] 提出的競

租曲線函數，解釋所得與運輸成本變動時，都市界線會產生變動。另一方面，站點對住宅

和商業使用的不動產影響並不相同，多數研究認為在小範圍內站點對商業使用的不動產影

響大於對住宅用的不動產 (Cervero 與 Duncan [10])。另外，站點對不動產價格的影響與社

經條件息息相關，一般而言，站點對低所得的家戶的影響價值會大於所得較高的家戶 

(Bowes 與 Ihlanfeldt [11] )。 

公共自行車屬於新興的共享性交通設施，在臺灣更是近幾年才逐漸受到關注，基於交

通設施與周邊不動產價格的互動關係，其亦可能成為影響住宅價格的諸多因素之一。由於

國內外針對公共自行車場站對於鄰近地區不動產價格影響的文獻較少，過去關於交通建設

對於不動產價格的研究包含公路系統、火車及地鐵系統，近期國內討論較為熱絡的則是捷

運系統與高鐵系統。而臺北市的 TOD 策略以捷運系統沿線發展為主幹且發展成熟，過去

針對捷運場站與住宅價格的相關研究眾多，加上 Youbike 站點大多鄰近捷運場站以利接

駁、轉乘之用，因此本文回顧大眾捷運系統對不動產價格影響效果之文獻，但考量公共自

行車之特質、建置模式與運量大小等差異，將進一步劃分有別於其他大眾運輸設施不同的

影響範圍與效果。 

早期關於交通建設與住宅價格的文獻包含公路系統、鐵路等，至近代則以捷運或地鐵

系統對不動產價格影響的文獻較為廣泛，目前研究包含之面向相當多元，而研究結果大多

印證捷運系統對不動產價格或地價會帶來正面的影響 (Bajic [14]、Voith [15]、Coffman 與

Gregson [16]、Bowes 與 Ihlanfeldt [11]、Armstrong 與 Rodriguez [17]、Hess 與 Almeida [18]、馮

正民等 [19]、洪得洋與林祖嘉 [20])，亦有研究證實改善交通所節省的通勤成本，與可及性

提升產生的溢價，會透過資本化效果並反映在不動產價格上 (Bajic [14] )。本文欲探討公共

自行車系統之建置，對於周圍地區之房屋價格是否造成影響，而公共自行車場站對鄰近地

區房屋外部性之改變，主要又以可及性之提升較為明顯，交通改善對通勤時間、金錢成本

的節省，會進一步透過資本化效果反映在房屋價格上。參考國內外文獻有關捷運系統影響

住宅價格之相關研究，其中又以 Rosen [21] 的特徵價格理論 (hedonic price theory) 或以特徵

價格理論為基礎推導之方法運用較為廣泛 (Bajic [14]、McMillen 與 McDonald [22]、Armstrong 

and Rodriguez [17]、馮正民等 [19]、洪得洋與林祖嘉 [20]、林禎家與黃志豪 [23]、彭建文等 [24] )。 

另一方面，各站點之使用頻率可能會因其所在位置與各時段而有所不同，根據

Kaltenbrunner 等人 [25]、Borgnat 等人 [26] 及 Hampshire 與 Marla [27] 的研究，使用者使用公

共自行車的習慣與型態相當複雜，一天當中各時段的使用人次，也因使用者在不同時段的

活動而呈現出明顯的差異。藉由觀察公共自行車輛在平日與假日各時段的供給情形，研究

結果普遍指出公共自行車輛在一天當中的供應模式：在平日早上、中午及傍晚的通勤、通

學及用餐時段較容易出現自行車輛供給不足的問題，推測是因民眾上下班及學生上下課等
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通勤需求所致；另一方面，假日則在下午的出遊時段呈現較低的供給量。另外從圖 2 可以

觀察到臺北市的通勤學旅次中，使用公共運具及非機動運具的比例超過半數，且相較其他

縣市為高，可知具有通勤通學需求的使用者占綠運輸系統的運具中相當程度的比重。綜上

所述，不同的旅次目的和使用需求，可能對公共自行車產生不同的使用型態，鄰近公車、

捷運轉乘點的公共自行車場站，會有較大的可能作為通勤使用與較高的使用量，其對於住

宅價格的影響與非作為通勤使用的站點可能也不同，因而站點的使用類型亦為本研究欲探

討的重點之一。 

 

資料來源：交通部統計處民眾日常使用運具狀況調查 [28]。 

圖 2  臺灣地區通勤學旅次綠運輸市占率－按縣市別分
7 

在劃分影響範圍方面，過去文獻可能因研究時間或都市規模、交通習慣不同而有所差

異，以往國內外文獻則尚未有一致性的見解 (彭建文等 [24] )。在國外文獻而言，以捷運線

周圍 1.5 英哩為影響範圍的文獻包含 Anas [29]、McMillen 與 McDonald [22]、McDonald 與  

Osuji [30]；Armstrong 與 Rodriguez [17] 的研究主要是以捷運車站 0.5 英哩為影響範圍；   

Dewees [31] 的研究認為住宅價格影響範圍應為車站地區 1/3 英哩；Debrezion 等 [9] 則是使

用 1/4 英哩為捷運車站影響範圍。另外從國內文獻來看，彭建文等 [24] 是以捷運周圍半徑

300 公尺為影響範圍，再區分捷運站區 (150 公尺內)、捷運周邊區 (150 至 300 公尺) 及非

捷運區 (300 公尺以上)；林禎家與黃志豪 [23] 則是以臺北捷運紅線沿線 400 公尺為實證範

圍，車站 150 公尺範圍內視為捷運站區；馮正民等 [19] 劃定場站周圍 500 公尺為捷運服務

範圍，再進一步細分 100 公尺以內、100 至 300 公尺、300 至 500 公尺等影響範圍。可見

就國內的捷運系統而言，影響範圍大致劃分為 300 至 500 公尺，而公共自行車系統的規模

 
7 通勤學旅次綠運輸市占率計算方式為：所有通勤學旅次中使用到的運具次數中公共運具、非機動

運具所占比率。 
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及運量通常都較大眾捷運系統小，實際影響範圍應該也較捷運場站限縮。 

三、研究方法與資料分析 

關於交通設施對於不動產價格的研究，Ryan [32] 歸納過去文獻所使用的研究方法主要

有以下兩種：實驗控制分析與多元迴歸分析。而林禎家與黃志豪 [23] 認為若研究所使用的

樣本資料足夠且可以取得的話，使用多元迴歸方法分析的結果應較為確實。本文所使用之

住宅交易資料取自不動產交易實價查詢服務網，樣本資料應為充足無虞，因此本文選擇以

多元迴歸分析法為主要的實證方法。 

為探討不同研究問題，本文首先將利用 Spline 迴歸方法估算站點影響範圍，進一步以

特徵價格模型加入空間自相關因素分析鄰近場站對住宅價格的影響，並以分量迴歸方法探

討不同價格水準的住宅受到鄰近 Youbike 場站的影響差異；此外，本研究進一步選取位於

站點影響範圍內之交易樣本，探討站點類型對於住宅價格之影響，以下將分別說明實證使

用之方法與模型。 

(一) Spline 迴歸方法 

為了衡量公共自行車場站對鄰近住宅價格的影響距離變化，參考 Suits 等人 [33]、

Durrleman 與 Simon [34] 的研究，採用 Spline 迴歸方法。Spline 以一般迴歸為基礎加以變化，

將欲觀察之距離變數加以分段，使迴歸係數在連結各階段的結點 (knots) 上顯示其變化，

且各區段之間不間斷，避免估計過程跳躍式的變化，為一種分段式 (piece-wise) 的迴歸方

法。由於公共自行車場站的影響效果應該是隨距離增減而變化，相較於使用虛擬變數劃設

分區，Spline 迴歸的優點在於，可以克服以往線性迴歸的估計效果在同一距離區間內不論

遠近皆相同的結果，或不同尺度之間出現突兀、跳躍式的變化結果；並可觀察各區間的斜

率變化及距離的非線性效果。並且，過去已有許多研究採用此方法估計鄰近交通設施對不

動產價格的非線性影響 (Smersh 與 Smith [35]、Chernobai 等人 [36] )，故本文利用迴歸模型

中交易樣本至最近站點的距離變數建構 Spline 變數，以估計站點對周圍住宅價格的影響範

圍。 

使用 Spline 這類的分段式迴歸通常須先決定各區段的間距，較小的間距能夠捕捉較細

微的距離影響變化，反之，過於細分的間距則可能造成各區段觀察值不足，模型自由度低

落，各區段的斜率變化相對不明顯，使得 Spline 變數不顯著。國內研究方面，參考捷運系

統在影響的範圍劃設上，多以 100 至 200 公尺為距離區間，故本文是以 100 公尺作為 Spline

變數的距離尺度，將 Youbike 站點距離劃分 10 個級距，將樣本點距離站點 100 公尺內劃

為第 1 區間；100 至 200 公尺為第 2 區間；200 至 300 公尺為第 3 區間，依此類推至最後

是 900 至 1000 公尺為第 10 區間，以觀察各區間站點距離影響效果的變化。而劃分 10 個

級距則會產生 9 個結點，故建立 9 個虛擬變數ܦଵ௜、ܦଶ௜、ܦଷ௜、…、ܦଽ௜，當站點距離大於
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100 公尺時，ܦଵ௜=1，反之為 0，依此類推至ܦଽ௜。進而建立各虛擬變數對應之 Spline 變數ܵଶ௜、

ܵଷ௜、… ଵܵ଴௜，其中ܵଶ௜=ܦଵ௜	(站點距離－100)，ܦଵ௜小於或等於 100 時ܵଶ௜為 0；ܵଷ௜=ܦଶ௜	(站點距

離－200)，依此類推至଼ܵ௜。式 3-1 為整理本文運用之 Spline 迴歸方程式，ܺ為站點距離以

外的特徵屬性，ߚଵ至ߚଵ଴為各 Spline 變數的斜率係數，代表該區間的站點影響相對於前一

區間的變化，各距離區間的交易樣本分配如表 1 所示。 

ሺ݊ܮ ௜ܲሻ ൌ ߙ ൅ ଵ站點距離ߚ
௜
൅ ଶܵଶ௜ߚ ……൅ ଽܵଽ௜ߚ ൅ ଵ଴ߚ ଵܵ଴௜ ൅ ௜ܺߚ ൅  ௜ (3-1)ߤ

表 1  各站點距離尺度樣本分布 

距離尺度 各區間樣本數 百分比 

100 公尺以內 481 4.28% 

100-200 公尺 1,859 16.56% 

200-300 公尺 2,427 21.62% 

300-400 公尺 2,013 17.93% 

400-500 公尺 1,666 14.84% 

500-600 公尺 970 8.64% 

600-700 公尺 702 6.25% 

700-800 公尺 536 4.77% 

800-900 公尺 344 3.06% 

900-1000 公尺 229 2.04% 

總計 11,227 100% 

 

(二) 空間分析方法 

1. 空間自相關檢定 

Moran’s I 值是經常用來計算空間自相關程度的指標，為了解本研究所運用的住宅價格

樣本是否存在空間自相關的情形以及相關程度如何，首先運用 Moran’s I 值檢測研究範圍

內住宅價格的自我相關程度，觀察其空間聚集程度(Moran [37]、Anselin [38] )。Moran’s I 值

屬於全域型的空間自我相關係數，其數值介於-1 至 1 之間，數值越大代表相鄰地區屬性相

關性越大，呈現空間群聚的現象；而當係數越接近 0 時，則表示資料呈現獨立隨機的分布

型態；數值小於 0 代表相鄰資料為負相關，呈現分散的分布型態 (Anselin [39]、Fotheringham

等 [40] )。其計算式如式 3-2 所示： 

Ι ൌ
௡

∑ ∑ ௐ೔ೕ
೙
ೕసభ

೙
೔సభ

ൈ
∑ ∑ ௐ೔ೕሺ௫೔ି௫ሻሺ௫ೕି௫ሻ

೙
ೕసభ

೙
೔సభ

∑ ሺ௫೔ି௫ሻ²
೙
೔సభ

		，݅ ് ݆ (3-2) 
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2. 空間迴歸模型 

空間迴歸是將空間相依的概念帶入傳統計量模型，在本研究中的住宅樣本價格即可能

因地理位置接近而相互影響。以往討論不動產價格的文獻中，經常採用普通最小平方法

(OLS) 進行迴歸模型的估計，若模型中存在空間自相關現象的影響，會使殘差項存在非獨

立隨機之空間關聯現象，違反最小平方法之假設，即殘差的期望值為零、殘差無自我相關、

殘差具同質變異等 (Bao [41] )。殘差項存在非獨立隨機的空間關聯現象，會使顯著性檢定過

度樂觀；且忽略空間自相關的鄰近效果影響，也意味著遺漏重要變數而使估計喪失不偏

性，故本研究納入空間因素考量，使用空間迴歸模型改進上述問題 (Des Rosiers 等人 [42] )。 

當傳統迴歸模型中的 Moran’s I 或拉氏乘數 (LM, Lagrange multiplier) 檢定高度顯著

時，表示模型存在明顯的空間自相關問題，依據其自相關型態主要可分為以下兩類：空間

延遲相依 (spatial lag dependence) 及空間誤差相依 (spatial error dependence)，並依此概念

發展出空間延遲模型 (SLM, spatial lag model) 與空間誤差模型 (SEM, spatial error model)

兩種模型 (Anselin [38] )。 

傳統迴歸模型一般以調整後 R²作為模型配適度依據，其值越大代表模型配適度越佳，

而無論 SLM 或 SEM 都採用最大概似法估算，其 R²結果僅供參考，並無法依此比較模型擬

合度，通常以 LIK 值 (log-likelihood)、AIC 值8 (Akaike information criterion) 及 SC 值9 

(Schwarz information criterion) 作為衡量指標 (Anselin [38,43] )。空間延遲模型與傳統迴歸模

型之不同，在於新增以空間加權矩陣 W 加權的空間延遲變數 Y，以此衡量鄰近地區影響。

而空間誤差模型鄰近效應則出現於殘差項，雖然 SEM 能夠改進模型妥適性，但卻無法得

知其誤差是否源自於空間自相關因素，僅知模型中遺漏某些重要變數。因此本研究選擇採

用 SLM 之估計結果，惟此模型中加入了新的解釋變數，使用最小平方法估計時，會產生

內生性變數問題使其估計結果喪失有效性和不偏性，故此處採用最大概似法 (ML, 

maximum likelihood method)進行估計 (Anselin [38] )。本文使用之空間延遲模型 (SLM) 估

計式如式 3-3 所示： 

ܻ ൌ ܻܹߩ ൅ ߚߕ ൅  (3-3)  ߝ

此處 Y 表示住宅價格，為空間延遲係數，若達到統計顯著水準，則表示鄰近地區

確實存在空間聚集現象，Χ為房屋特徵屬性變數，ε為殘差項及預期空間隨機。 

(三) 分量迴歸模型 

本研究欲了解公共自行車系統對不同價格區間的住宅影響是否有異，故建立分量迴歸

模型進行探討。Koenker 與 Bassett [44] 於 1978 年提出了分量迴歸 (quantile regression, QR)

的研究方法，運用極小化所有殘差項的絕對值總和 (least absolute deviation, LAD) 方法進

 
8 AIC 值計算公式為：AIC=-2L+2k，L 為對數概似函數(log-likelihood)，k 為變數的數量。 
9 SC 值計算公式為：SC=-2L+k×ln (N)，N 為觀察值數目。  
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行參數估計，比普通最小平方法的估計式對於離群值 (outliers) 更具穩健性 (robustness)，

較不受離群值影響。且分量迴歸可估計解釋變數對被解釋變數在某特定分位數下的邊際效

果 (Koenker 與 Bassett [45] )，因此能夠針對資料的實際分配情況進行迴歸分析，得出不同

分位數得出估計結果，對資料做進一步的分析與說明，據此建立分量迴歸模型估計式如式

3-4 所示： 

௜ݕ ൌ ఏߚ௜ݔ ൅  ௜ఏ (3-4)ߝ

ఏݐ݊ܽݑܳ ൌ ሺݕ௜│ݔ௜ሻ ൌ  ఏߚ௜ݔ
 

其中 y 代表住宅價格； 表示分量，ܳݐ݊ܽݑఏሺݕ௜│ݔ௜ሻ為ݕ௜第的條件分量，且 0<<1；

 。為對應殘差ߝ；ఏ為參數向量ߚ

(四) 資料來源 

1. 公共自行車場站資料 

本研究使用之公共自行車系統相關資料取自臺北市政府交通局，資料內容包含各站點

名稱、經緯度座標、車位數與啟用日期等，累計至 2015 年底，臺北市內 Youbike 站點共

212 站，6,934 輛車提供使用，表 2 為臺北市各行政區、區位站點數量及分布概況。 

表 2  臺北市公共自行車站點數量及區位分布 

行政區 區位 站數 占整體百分比 各區位百分比 

信義區 

市中心 

26 12.26% 

43.87% 
大安區 31 14.62% 

松山區 14 6.60% 

中山區 22 10.38% 

士林區 

市區 

17 8.02% 

31.13% 
中正區 19 8.96% 

內湖區 17 8.02% 

南港區 13 6.13% 

大同區 

外圍區 

14 6.60% 

25.00% 
文山區 12 5.66% 

北投區 14 6.60% 

萬華區 13 6.13% 

總計 212 100.00% 100.00% 
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2. 住宅價格資料 

本研究使用住宅價格資料來源為內政部不動產交易實價查詢服務網提供之不動產實

價登錄交易資料，時間範圍為 2012 年 10 月至 2015 年 12 月。資料內容包含不動產交易單

價及總價、交易日期、建物型態、模糊化地址及座標、交易車位價格及土地使用類別等欄

位，經剔除欄位資料不全、異常值10，及其他篩選步驟包含有備註欄資料11、一樓交易12等，

挑選公共自行車站點距離 1 公里範圍內住宅型態交易樣本，剩餘 11,829 筆有效資料。為控

制不同區位住宅價格效果，故將臺北市行政區依據住宅樣本價格經群落分析區分為市中

心、市區、外圍區三區13設置變數控制。各區位樣本分布明顯不均，各年度皆以外圍區最

少，住宅價格樣本分布與資料概況如表 3、表 4 所示。 

表 3  住宅價格樣本時空資料分布概況 

年度 全體樣本 市中心 市區 外圍區 

201214 602 422 180 0 
  (70.10%) (29.90%) (0%) 

2013 3,500 2,239 826 435 
  (63.97%) (23.60%) (12.43%) 

2014 4,294 1,691 1,431 1,172 
  (39.38%) (33.33%) (27.29%) 

2015 3,433 1,196 1,299 938 
  (34.84%) (37.84%) (27.32%) 

表 4  交易案例之敘述統計以區位分 

區位 交易案例筆數 平均總價 (萬) 總價標準差 (萬) 

市中心 5,548 2,747 2,775 

市區 3,736 2,619 2,148 

外圍區 2,545 1,811 992 

 
10 包含無法辨別樓層、交易日期、住宅使用，屋齡大於 60 年及移轉面積小於 10 坪等。 
11 實價登錄交易資料的備註欄內容大多為親友交易、價格包含增建等影響價格之因素，造成該筆交

易價格可能與市值有較大落差，故予以刪除。 
12 為精確估計公共自行車場站對住宅之影響，實證使用的交易資料剔除經常作為店面使用的一樓交

易樣本。 
13 本文係計算各行政區樣本住宅價格平均值，進一步以 cluster 群集分析將相似樣本進行分類。群

集分析可分為分層法 (hierarchical)、非分層法 (non hierarchical) 與兩階段法，分層法初始將各觀

測值視為一群，再將相近的觀測值合併為一群，最後將所有觀測值合為一群。此處演算方法係採

分層法中華德法，觀測值間的相似性以距離為分類依據，以住宅價格平均值為變數，考量本文欲

將行政區分別定義為市中心、市區、外圍區三群，分群後市中心為信義區、大安區、中山區、松

山區，市區為中正區、士林區、內湖區、南港區，外圍區為北投區、文山區、大同區、萬華區。 
14 不動產實價登錄制度自 2012 年 8 月實施，故 2012 年之樣本筆數相較其他年度少。 
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(五) 變數選取 

本文主要以公共自行車系統對周圍地區不動產交易價格之影響為研究中心，被解釋變

數則為房屋價格，但究竟應選用單價還是總價，過去國內相關研究是兩種作法都有 (馮正

民等 [19]、洪得洋與林祖嘉 [20] )。回到特徵價格理論基礎，強調房屋產品就像一束包裹 (a 

bundle of goods)，具有不可分割特性，而房屋面積大小亦為其產品特徵之一，且房屋買賣

通常以總價進行交易，房屋面積也非本文欲探討重點，因此本研究選擇以房屋交易價格剔

除車位價格後總價進行實證。根據模型設定與實價登錄揭露之項目，並參考過去研究，選

用一般認為顯著影響不動產特徵價格重要屬性，選取本研究使用之被解釋變數與解釋變

數。變數相關說明及概況參見表 5。 

四、實證結果分析 

(一) 站點影響範圍 

為探討公共自行車場站影響範圍，首先以未加入 Spline 距離一般迴歸結果觀察住宅價

格隨 Youbike 站點距離變化影響，迴歸結果如表 6 所示，調整後判定係數達 0.8604，顯示

模型配適度良好，且各變數多達 1%顯著水準。就站點距離變數而言，該係數為負向顯著，

說明房屋距離 Youbike 場站越遠住宅價格將呈負向遞減趨勢。 

進一步分析站點影響範圍，觀察表 6 的 Spline 迴歸係數結果，模型調整後 R²與 F 檢定

皆達水準以上，除 Spline 距離變數外，其他係數多達 1%顯著水準。在 Spline 距離變數中，

站點距離變數代表 0 至 100 公尺的係數，而 U2 代表進入 100 至 200 公尺區間時，站點距

離對該係數的邊際效果，而將站點距離與 U2 的係數累加，則可得 100 至 200 公尺的站點

距離係數，並以此類推。然而，若代表該距離區間邊際效果的 Spline 變數不顯著，表示當

距離增加到該區間時，站點距離對於住宅價格影響未有明顯變化，也就是站點距離的增加

對住宅價格的影響很微弱，與前一區間的距離係數沒有明顯差異。 

從 Spline 迴歸係數結果中可發現，除站點距離、U4、U5 係數外，其他區間的距離係

數多不顯著，說明站點在這些距離區段間對住宅價格影響並無明顯落差。住宅與站點距離

100 公尺內時累加後係數皆為正向顯著，說明在 100 公尺內住宅與站點間的距離越遠則住

宅價格越高，站點對住宅影響偏向負面，本研究認為在 100 公尺內可說是非常接近的距離，

同時意味著住宅可能相當接近捷運站或是人潮聚集之處，使得其負面影響大過於可及性提

升的正面影響。在 100 公尺到 300 公尺前累加係數並不顯著，可能是由於這段距離內的距

離變化對住宅價格的影響並無明顯差異；而在 300 至 400 公尺及 400 至 500 公尺內的係數

累加後為負向顯著，顯示站點對於住宅價格的影響隨距離增加而遞減，而以 300 公尺到 400

公尺為負向顯著且影響係數最大，400 公尺至 500 公尺時係數趨近於零，顯示其影響範圍

主要在 300 至 400 公尺之間，站點對住宅而言應可視為一種迎毗設施。在 500 公尺後的距

離區間係數則皆不顯著，顯示在距離站點 500 公尺外的住宅價格受站點的影響微乎其微。 
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表 5  變數說明表 

變數 說明 敘述統計 
應變數  平均數 標準差 
交易價格 不含車位之總價 (單位：萬) 2,505 2,327 

自變數 (連續變數) 平均數 標準差 
房屋屬性因素   

交易樓層 交易樣本所在樓層 5.94 3.70 
屋齡 房屋經歷年數 20.66 14.16 

建物面積 建物移轉樓地板面積 (單位：坪) 36.13 18.55 
市中心距離 樣本至市中心15之距離 (單位：百公尺) 42.90 25.43 

場站因素   
站點距離 樣本交易時至最近 Youbike 站點之距離(單

位：百公尺) 
3.86 2.13 

自變數 (虛擬變數) 相對次數 
建物類型 分大樓、華廈與公寓，以公寓為基準 否 是 

大樓 建物類型為大樓為 1，否則為 0 56.95% 43.05% 
華廈 建物類型為華廈為 1，否則為 0 69.63% 30.37% 

交易季度 以 2012 年第 4 季為基準 否 是 
2013 年第 1 季 交易時間為 2013 年第 1 季為 1 反之為 0 94.98% 5.02% 
2013 年第 2 季 交易時間為 2013 年第 2 季為 1 反之為 0 92.29% 7.71% 
2013 年第 3 季 交易時間為 2013 年第 3 季為 1 反之為 0 92.75% 7.25% 
2013 年第 4 季 交易時間為 2013 年第 4 季為 1 反之為 0 90.40% 9.60% 
2014 年第 1 季 交易時間為 2014 年第 1 季為 1 反之為 0 91.63% 8.37% 
2014 年第 2 季 交易時間為 2014 年第 2 季為 1 反之為 0 90.43% 9.57% 
2014 年第 3 季 交易時間為 2014 年第 3 季為 1 反之為 0 91.79% 8.21% 
2014 年第 4 季 交易時間為 2014 年第 4 季為 1 反之為 0 89.85% 10.15% 
2015 年第 1 季 交易時間為 2015 年第 1 季為 1 反之為 0 93.03% 6.97% 
2015 年第 2 季 交易時間為 2015 年第 2 季為 1 反之為 0 91.83% 8.17% 
2015 年第 3 季 交易時間為 2015 年第 3 季為 1 反之為 0 92.70% 7.30% 
2015 年第 4 季 交易時間為 2015 年第 4 季為 1 反之為 0 93.42% 6.58% 

區位因素 分市中心、市區及外圍區，外圍區為基準 否 是 
市中心 樣本位於市中心為 1，否則為 0 53.10% 46.90% 
市區 樣本位於市區為 1，否則為 0 68.42% 31.58% 
醫院 500 公尺內有醫院為 1，無為 0 85.35% 14.65% 
公園 500 公尺內有公園為 1；無為 0 2.22% 97.78% 
學校 500 公尺內有學校為 1；無為 0 10.80% 89.20% 
捷運站 500 公尺內有捷運站為 1；無為 0 40.81% 59.19% 
鄰避設施 500 公尺內有鄰避設施為 1；無為 0 97.90% 2.10% 

場站因素  否 是 
鄰近場站 樣本位於站點影響範圍內為 1，否則為 0 40.85% 59.15% 
站點類型 鄰近站點為通勤類型16為 1，反之為 0 47.62% 52.38% 

 
15 本文係以 Local G-statistic 中的 Getis-Ord G*熱區分析，將價格最高之群聚處，亦為臺北市最繁榮

街區及捷運重點轉乘車站之一的捷運忠孝復興站設為市中心。 
16 本文區分「通勤」與「非通勤 (休閒)」場站準則是依據場站所在位置加以區分，場站所在位置

如鄰近捷運出口、轉運站等大眾運輸節點，民眾搭配使用公共自行車可節省通勤使間，故歸類為

通勤類型；如場站位置鄰近大型公園、育樂中心、夜市、運動中心等，民眾使用公共自行車多數

非通勤需求，則設定為非通勤 (休閒) 場站。 
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表 6  一般迴歸與 Spline 迴歸模型估計結果 

 一般迴歸 Spline 迴歸 
 估計係數 估計係數 

截距項 15.3905 *** 15.2858 *** 
市中心 0.2235 *** 0.2252 *** 
市區 0.1659 *** 0.1673 *** 

2013 年第 1 季 0.0047  0.0057  
2013 年第 2 季 0.0440 *** 0.0451 *** 
2013 年第 3 季 0.0559 *** 0.0569 *** 
2013 年第 4 季 0.0682 *** 0.0686 *** 
2014 年第 1 季 0.0916 *** 0.0917 *** 
2014 年第 2 季 0.0980 *** 0.0982 *** 
2014 年第 3 季 0.1052 *** 0.1048 *** 
2014 年第 4 季 0.0684 *** 0.0693 *** 
2015 年第 1 季 0.0900 *** 0.0906 *** 
2015 年第 2 季 0.0874 *** 0.0866 *** 
2015 年第 3 季 0.0820 *** 0.0825 *** 
2015 年第 4 季 0.0423 *** 0.0426 *** 

住宅大樓 0.0583 *** 0.0580 *** 
華廈 0.0680 *** 0.0670 *** 

交易樓層 0.0021 *** 0.0022 *** 
屋齡 0.0098 *** -0.0098 *** 

屋齡平方 0.0001 *** 0.0001 *** 
建物面積 0.0411 *** 0.0411 *** 

建物面積平方 0.0001 *** -0.0001 *** 
市中心距離 0.0031 *** -0.0031 *** 

醫院 0.0335 *** 0.0347 *** 
公園 0.0469 *** 0.0499 *** 
學校 0.0783 *** 0.0784 *** 
捷運 0.1164 *** 0.1135 *** 

鄰避設施 0.0941 *** -0.0943 *** 
站點距離 0.0167 *** 0.0752 ** 

U2   -0.0712  
U3   -0.0116  
U4   -0.0490 *** 
U5   0.0553 *** 
U6   -0.0256  
U7   -0.0057  
U8   0.0427  
U9   0.0312  

U10   -0.0633  

Adj R² 0.8604 0.8612 
F value 2,605.08 1,983.90 
樣本數 11,829 11,829 

註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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Freilich [2] 及 White 等 [3] 的研究發現 TOD 發展地區距離車站 400 公尺左右，即可鼓勵

民眾使用大眾運輸系統，大多數民眾亦能接受 5 分鐘內或 1000 英尺 (約 300 公尺) 步行範

圍；而若是班次較密集、高速的輕軌運輸系統，大眾的接受範圍則擴大到 1500 至 2000 英

尺 (約 450 至 600 公尺)。而公共自行車系統的定位之一即捷運系統接駁設施，站點位置亦

大多鄰近以捷運為主軸 TOD 規劃範圍，影響範圍實有可能受到 TOD 規劃區域影響。另外，

參考交通局 103 年問卷調查結果 [46]，受訪者中有 48%使用公共自行車系統的步行時間 5

分鐘以內，以步行 5 分鐘時間換算其步行距離約為 350 至 400 公尺左右，亦即約有接近半

數民眾願意租借 Youbike 的距離在步行範圍 400 公尺內；另外參酌交通局訂定之「105 年

公共自行車租賃站設置準則 」其中，設站距離標準第 1 點為「與現有站點直線距離大於

350 公尺，不在其他站點 350 公尺服務範圍內者。」意即平均每站服務範圍約為半徑 350

公尺左右。綜合上述，本研究將公共自行車場站影響範圍界定於站點周圍半徑 400 公尺範

圍內。 

(二) 空間自相關檢測 

透過前述 Spline 迴歸結果得知站點影響範圍為 400 公尺後，就各房屋交易時 400 公尺

內是否有 Youbike 站點設虛擬變數「鄰近場站」，為模型主要解釋變數，包含其他房屋個

別因素和區位因素的自變數建立 OLS 模型及空間迴歸模型，迴歸估計結果如表 7 至表 9

所示。另一方面，為探討站點類型對住宅價格之影響，本研究進一步選取位於站點影響範

圍內之交易樣本，探討站點類型對於住宅價格之影響，OLS 模型、空間迴歸模型及分量迴

歸模型結果如表 10 至表 12 所示。Jarque-Beraur 檢定結果顯著，說明殘差項非常態分佈；

Breusch-Pagan 檢定結果亦呈現顯著，顯示模型中確實存在異質變異之情形；而兩模型的

Moran’s I 值分別為 0.4973 及 0.4647 呈現正向且顯著，而 LM 檢定及 Robust LM 檢定皆十

分顯著，顯示模型中的住宅價格樣本具空間自相關的特性，且其正相關顯示鄰近的住宅價

格樣本會有空間群聚現象。進一步觀察 Likelihood Ratio 檢定值，其結果亦顯著，則表示空

間迴歸模型對於校正忽略空間自相關而導致的誤差有顯著的效果。 

在空間迴歸模型的選取上，參考以往相關文獻 (Armstrong 與 Rodriguez [17]、Rodríguez

與 Mojica [47] )，且依據空間迴歸模型的決策程序與檢測指標，空間模型的結果與妥適性都

優於 OLS 模型，而空間延遲模型與空間誤差模型同時適用於空間相依性的衡量，但考量

空間延遲模型較能夠專注於探討空間相依性的鄰近效果，空間誤差模型的估計可能來自於

其他變數所導致的誤差，因此本研究在空間迴歸模型中，將選取空間延遲模型的估計結果

進行討論。 

(三) 鄰近站點對住宅價格之影響 

1. 空間迴歸模型結果 

針對研究問題：住宅鄰近公共自行車站點對其價格是否有影響?本研究以住宅交易當

時最近的 Youbike 站點是否位於 400 公尺的影響範圍內，設虛擬變數為主要解釋變數，若 
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表 7  鄰近公共自行車場站與否對住宅價格之影響 

 OLS 模型  空間延遲模型 

 估計係數 VIF 估計係數 
截距項 15.2667 ***  10.4920 *** 
鄰近場站 0.0731 *** 1.14 0.0580 *** 
市中心 0.2275 *** 3.32 0.1614 *** 
市區 0.1691 *** 1.85 0.0960 *** 

2013 年第 1 季 0.0025  1.90 0.0134  
2013 年第 2 季 0.0450 *** 2.34 0.0624 *** 
2013 年第 3 季 0.0574 *** 2.29 0.0797 *** 
2013 年第 4 季 0.0702 *** 2.68 0.0890 *** 
2014 年第 1 季 0.0940 *** 2.52 0.1064 *** 
2014 年第 2 季 0.1001 *** 2.73 0.1154 *** 
2014 年第 3 季 0.1085 *** 2.51 0.1215 *** 
2014 年第 4 季 0.0728 *** 2.84 0.0783 *** 
2015 年第 1 季 0.0939 *** 2.32 0.1123 *** 
2015 年第 2 季 0.0909 *** 2.53 0.1093 *** 
2015 年第 3 季 0.0862 *** 2.37 0.0997 *** 
2015 年第 4 季 0.0464 *** 2.25 0.0606 *** 

住宅大樓 0.0579 *** 3.52 0.0499 *** 
華廈 0.0672 *** 2.22 0.0612 *** 

交易樓層 0.0023 *** 1.58 0.0023 *** 
屋齡 0.0099 *** 15.98 -0.0073 *** 

屋齡平方 0.0001 *** 16.61 0.0001 *** 
建物面積 0.0411 *** 5.65 0.0363 *** 

建物面積平方 0.0001 *** 5.43 -0.0001 *** 
市中心距離 0.0031 *** 2.40 -0.0023 *** 

醫院 0.0338 *** 1.06 0.0260 *** 
公園 0.0540 *** 1.09 0.0561 *** 
學校 0.0834 *** 1.12 0.0673 *** 
捷運 0.1163 *** 1.15 0.0855 *** 

鄰避設施 0.0895 *** 1.11 -0.0625 *** 

空間延遲係數    0.2946 *** 
     

Adj R²/ R² 0.8607   0.8919  
Moran’s I 0.4973 ***    

BreuschPagan test 18,841.03 ***  36,711.22 *** 
LM test (lag) 3,240.04 ***    

LM test (error) 8,820.71 ***    
Robust LM (lag) 358.47 ***    

Robust LM (error) 5,939.15 ***    
AIC 1,340.29   -4,133.00  
SC 1,126.32   -3911.65  

Likelihood Ratio test   2,794.70 *** 
樣本數 11,829   11,829  

註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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住宅周圍 400 公尺內有站點為 1，反之為 0，傳統的 OLS 迴歸模型及空間迴歸模型結果如

表 7 所示。在傳統迴歸模型中，各主要自變數之迴歸係數值皆達 1%顯著水準，調整後 R²

達 0.8607，且無明顯共線性問題，顯示模型解釋能力良好。然檢視前述空間自相關指標結

果，顯示模型中確實存在空間相依因素；空間延遲模型的 AIC 值與 SC 值皆較 OLS 模型小，

且空間延遲係數達顯著水準，說明空間延遲模型結果應有較佳的解釋能力。 

依空間延遲模型中，各主要自變數之迴歸係數值大多達 1%顯著水準，主要解釋變數

「鄰近場站」的迴歸係數值 0.0580 呈正向顯著，利用公式17還原其實際影響價格，若以臺

北市住宅平均總價 2,505 萬元試算，住宅鄰近 Youbike 場站相對於未鄰近的住宅會高出約

149.59 萬元溢價，約增加 5.97%的幅度，顯示公共自行車系統在房屋附近設站後，配合周

邊土地使用的配置及人行車道和停車空間的整合，能夠提升整體居住品質，最重要的是提

升住戶的可及性，抑或增進住戶接駁其他大眾運輸設施之便利性，相較於沒有鄰近站點的

房屋，其住宅價格將有正向的提升，驗證公共自行車系統之設置會使鄰近地區住宅價格上

漲。其他自變數包含建物類型、交易樓層、房屋面積及重要公共設施等，係數值皆為正向

且十分顯著，驗證其他相關重要變數對於房屋價格亦有正面的影響；屋齡、市中心距離與

鄰避設施則為負向顯著，符合多數特徵價格模型針對住宅價格分析之結果。 

2. 分量迴歸結果 

為了探討在不同價格水準的住宅交易價格受公共自行車場站鄰近與否的影響是否有

差異，因此以分量迴歸進行估計，本文選擇以最具代表性的五個條件分量，包含四分位數

(0.25 和 0.75)、中位數 (0.5) 及左右尾分量 (0.1 和 0.9)。表 8 為分量迴歸模型的估計結果：

分量迴歸模型的 Pseudo-R²大致介於 0.60 到 0.68 之間，具有良好的解釋能力。 

從主要解釋變數「鄰近場站」的係數可發現，在各分量下有無場站對於住宅價格的影

響皆呈現正向顯著，顯示住宅鄰近 Youbike 站點相較於為鄰近者，對於不同價格水準的住

宅價格都存在溢價。然而，從係數值可以發現其影響係數隨著分量的增加而遞減，而對價

格水準較低的住宅影響最大，價格水準較高的住宅影響較小。推測是因為居住於高價位住

宅的住戶，可能較注重居住環境的寧適性，而這類地區大多位於大眾交通不便到達之處，

或是大多擁有私人車輛，其旅次安排較不完全依賴大眾交通工具，住家附近增加 Youbike

場站，提高其抵達大眾運輸設施的便利性，可能會取代某些旅次安排，但即使住家附近沒

有 Youbike 站點，對住戶的交通可及性並無太大的影響。相較之下，住宅價格水準較低的

住戶，依賴大眾運輸系統的可能性較高，其旅次安排較易將大眾運輸納入成本與時間的考

量，而住家附近若鄰近 Youbike 站點，無論是騎乘 Youbike 抵達大眾運輸站點或是旅次目

的地，都將增加其旅次中的運具選擇，因此相對於住宅價格水準較高的住戶，Youbike 站

點對住宅價格水準較低的住戶更具吸引力，且有較高的效益。 

表 9 為跨分量檢定結果，鄰近場站的係數差異在不同分量比較下大多呈現顯著負值，

同樣說明其影響力在高分量時相對於低分量來的小，同樣以臺北市住宅平均總價 2,505 萬 

 
17 半對數模型還原公式：邊際效果= (݁^ሺߚ௜ െ 1))*Y。 
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表 8  鄰近場站之分量迴歸模型結果 

 0.1 0.25 0.5 0.75 0.9 
 係數 係數 係數 係數 係數 

截距項 14.8676 *** 15.0449 *** 15.2232 *** 15.3094 *** 15.4290 *** 
 (396.44) (403.33)  (463.59) (669.15) (337.15)  

鄰近場站 0.0875 *** 0.0802 *** 0.0777 *** 0.0605 *** 0.0501 *** 
 (11.69) (14.62)  (15.22) (9.19) (6.69)  

市中心 0.2028 *** 0.2194 *** 0.2496 *** 0.2655 *** 0.2742 *** 
 (17.89) (23.31)  (26.79) (27.66) (21.80)  

市區 0.1715 *** 0.1613 *** 0.1680 *** 0.1653 *** 0.1796 *** 
 (17.49) (18.73)  (25.89) (23.49) (19.30)  

2013 年第 1 季 0.0152 0.0069  0.0129 0.0104 0.0302 * 
 (0.56) (0.36)  (0.91) (0.76) (1.72)  

2013 年第 2 季 0.0001 0.0109  0.0340 ** 0.0640 *** 0.0657 *** 
 (0.00) (0.60)  (2.27) (4.12) (4.47)  

2013 年第 3 季 0.0312 0.0524 *** 0.0430 *** 0.0711 *** 0.0697 *** 
 (1.33) (2.97)  (3.23) (6.17) (4.64)  

2013 年第 4 季 0.0448 ** 0.0525 *** 0.0586 *** 0.0862 *** 0.0880 *** 
 (2.00) (2.90)  (4.61) (7.62) (5.60)  

2014 年第 1 季 0.0484 ** 0.0640 *** 0.0814 *** 0.1119 *** 0.1157 *** 
 (2.17) (3.35)  (5.70) (8.00) (7.52)  

2014 年第 2 季 0.0569 *** 0.0885 *** 0.0850 *** 0.1230 *** 0.1148 *** 
 (2.60) (4.88)  (6.58) (10.20) (7.70)  

2014 年第 3 季 0.0833 *** 0.0930 *** 0.0811 *** 0.0969 *** 0.1089 *** 
 (3.81) (5.74)  (6.25) (6.77) (7.10)  

2014 年第 4 季 0.0335 0.0403 ** 0.0600 *** 0.0887 *** 0.0961 *** 
 (1.47) (2.17)  (4.21) (7.65) (6.03)  

2015 年第 1 季 0.0645 *** 0.0863 *** 0.0760 *** 0.1030 *** 0.1073 *** 
 (2.77) (5.09)  (4.93) (7.45) (7.01)  

2015 年第 2 季 0.0797 *** 0.0785 *** 0.0743 *** 0.1054 *** 0.0950 *** 
 (3.76) (4.74)  (5.90) (7.81) (6.69)  

2015 年第 3 季 0.0615 *** 0.0814 *** 0.0600 *** 0.0829 *** 0.0992 *** 
 (2.69) (4.84)  (4.66) (4.86) (5.67)  

2015 年第 4 季 0.0369 0.0291  0.0218 0.0570 *** 0.0683 *** 
 (1.52) (1.63)  (1.56) (3.34) (3.72)  

住宅大樓 0.0160 0.0504 *** 0.0900 *** 0.1114 *** 0.1032 *** 
 (1.28) (4.19)  (8.54) (10.89) (8.70)  

華廈 0.0310 *** 0.0627 *** 0.0894 *** 0.1063 *** 0.1040 *** 
 (3.05) (7.13)  (11.10) (11.43) (9.58)  

交易樓層 0.0034 *** 0.0028 *** 0.0040 *** 0.0033 *** 0.0017  
 (3.54) (2.85)  (4.43) (4.04) (1.26)  

屋齡 0.0155 *** 0.0121 *** 0.0112 *** 0.0096 *** -0.0101 *** 
 (16.40) (18.17)  (17.19) (12.90) (-12.22)  

屋齡平方 0.0002 *** 0.0002 *** 0.0002 *** 0.0002 *** 0.0002 *** 
 (8.40) (8.71)  (10.00) (8.61) (8.31)  

建物面積 0.0572 *** 0.0495 *** 0.0429 *** 0.0405 *** 0.0392 *** 
 (38.53) (39.49)  (40.66) (70.19) (26.90)  

建物面積平方 0.0003 *** 0.0002 *** 0.0001 *** 0.0001 *** -0.0001 *** 
 (17.27) (15.59)  (12.88) (27.78) (-6.92)  

市中心距離 0.0036 *** 0.0034 *** 0.0027 *** 0.0025 *** -0.0026 *** 
 (15.55) (19.67)  (17.72) (14.32) (-13.69)  

醫院 0.0049 0.0156  0.0662 *** 0.0685 *** 0.0513 *** 
 (0.42) (1.41)  (8.37) (8.43) (6.15)  

公園 0.0405 ** 0.0545 *** 0.0351 0.0541 *** 0.0721 *** 
 (2.28) (2.90)  (1.65) (3.60) (2.75)  

學校 0.0645 *** 0.0753 *** 0.0834 *** 0.0902 *** 0.1135 *** 
 (5.65) (8.71)  (10.06) (10.96) (10.31)  

捷運 0.1366 *** 0.1374 *** 0.1215 *** 0.1141 *** 0.1175 *** 
 (17.05) (22.52)  (21.49) (23.27) (15.92)  

鄰避設施 0.0968 ** 0.0615 *** 0.0661 *** 0.1031 *** -0.1413 *** 
 (2.46)  (3.45) (4.61) (6.65) (-10.25)  

Pseudo R² 0.6065 0.6122 0.6342 0.6592 0.6824 
註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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表 9  鄰近場站之跨分量檢定結果 

模型 .9.1 .9.5 .5.1 .75.25 

變數 係數差異 t 值 係數差異 t 值 係數差異 t 值 係數差異 t 值  

截距項 0.5614 8.90*** 0.2058 4.75*** 0.3556 7.85*** 0.2645 6.98*** 

鄰近場站 0.0374 4.73*** 0.0276 3.19*** 0.0098 1.28 0.0197 -2.36** 

市中心 0.0714 3.67*** 0.0246 1.94* 0.0468 4.06*** 0.0461 4.52*** 

市區 0.0082 0.55 0.0117 0.94 0.0035 0.33 0.0039 0.51 

2013 年第 1 季 0.0455 1.39 0.0431 2.25** 0.0024 0.10 0.0174 0.85 

2013 年第 2 季 0.0657 2.90*** 0.0317 1.86* 0.0339 1.55 0.0531 2.71*** 

2013 年第 3 季 0.0385 1.44 0.0267 1.45 0.0118 0.44 0.0187 0.97 

2013 年第 4 季 0.0432 1.56 0.0294 1.61 0.0138 0.65 0.0337 1.64 

2014 年第 1 季 0.0673 2.67*** 0.0343 1.82* 0.0330 1.48 0.0479 2.72*** 

2014 年第 2 季 0.0579 2.26** 0.0298 1.65* 0.0280 1.20 0.0345 2.07** 

2014 年第 3 季 0.0256 0.96 0.0278 1.43 0.0021 0.11 0.0039 0.24 

2014 年第 4 季 0.0626 2.54** 0.0362 2.19** 0.0265 1.20 0.0484 2.77*** 

2015 年第 1 季 0.0428 1.67* 0.0313 1.49 0.0115 0.52 0.0167 0.86 

2015 年第 2 季 0.0153 0.60 0.0207 1.21 0.0054 0.25 0.0268 1.47 

2015 年第 3 季 0.0378 1.32 0.0392 2.24** 0.0014 0.06 0.0015 0.10 

2015 年第 4 季 0.0315 1.18 0.0465 2.44** 0.0150 0.64 0.0280 1.59 

住宅大樓 0.0871 5.68*** 0.0132 0.97 0.0739 5.36*** 0.0611 4.73*** 

華廈 0.0730 5.08*** 0.0146 1.49 0.0584 5.56*** 0.0436 4.04*** 

交易樓層 0.0017 1.23 0.0023 1.76* 0.0006 0.55 0.0006 0.62 

屋齡 0.0054 3.72*** 0.0011 1.29 0.0043 3.91*** 0.0025 2.81*** 

屋齡平方 0.0000 0.97 0.0000 0.23 0.0000 1.11 0.0000 0.29 

建物面積 0.0180 9.93*** 0.0037 2.76*** 0.0143 12.93*** 0.0090 -7.21*** 

建物面積平方 0.0002 9.97*** 0.0000 3.01*** 0.0002 11.55*** 0.0001 6.76*** 

市中心距離 0.0011 3.16*** 0.0002 0.92 0.0009 4.22*** 0.0010 5.02*** 

醫院 0.0464 3.85*** 0.0149 1.57 0.0612 4.97*** 0.0529 4.54*** 

公園 0.0316 0.99 0.0370 1.59 0.0054 0.24 0.0004 -0.02 

學校 0.0490 3.00*** 0.0301 3.13*** 0.0188 1.82* 0.0149 1.66* 

捷運 0.0191 1.74* 0.0040 0.48 0.0151 1.82* 0.0233 -3.30*** 

鄰避設施 0.0444 1.06 0.0752 4.96*** 0.0308 0.91 0.0416 -2.26** 

註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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元試算，0.9 分量與 0.1 分量下的實際價格差異約 90 萬元。而圖 3 為鄰近場站的普通最小

平方迴歸、分量迴歸線與 95%信賴區間圖，從圖中可發現在大約 0.6 至 1.0 分量間以 OLS

迴歸估計會有高估的情形，變數的實際影響應以分量迴歸的估計結果較為合理，而整體來

看，分量迴歸趨勢線隨著分量增加，有無場站對價格水準較高的住宅影響力則隨之下降。 

 
註： 分量從 0.1 至 0.9，每 0.1 分量為一級距。普通最小平方迴歸 (OLS) 線為居中的水平

破折線，上下各一條的水平虛線為 OLS 迴歸的 95％信賴區間；陰影部分則為分量迴

歸線的 95％信賴區間。 

圖 3  鄰近場站的普通最小平方迴歸、分量迴歸線與 95%信賴區間圖 

(四) 站點類型對住宅價格之影響 

1. 空間迴歸模型結果 

透過文獻回顧及 TOD 概念衍伸而來，本研究進一步欲探討站點通勤類型對住宅價格

之影響，並假設通勤類型場站對於住宅價格的影響程度較高，因此故選取各站點影響範圍

內之交易樣本，共 6,997 筆交易案例。依樣本鄰近之站點類型將樣本分為通勤類型與非通

勤類型設虛擬變數「場站類型」，其中，通勤類型設為 1，非通勤類型設為 0，作為主要

的解釋變數，實證結果如表 10 所示。OLS 模型調整後 R²達 0.8581，顯示模型配適度良好，

且無明顯共線性問題。空間延遲模型的 AIC 值與 SC 值皆較 OLS 模型小，且空間延遲係數

十分顯著，說明空間延遲模型結果應有較佳的解釋能力。 

主要解釋變數：「場站類型」迴歸係數值為 0.0305，在 1%顯著水準下異於零，同樣

以臺北市平均總價 2,505 萬元的房屋而言，相較鄰近非通勤站點的房屋價格提升約 77.58

萬元，價格上漲幅度約為 3.10%，說明房屋鄰近通勤類型的站點，則公共自行車將提升民

眾日常通勤、通學的可及性與方便性，且周邊的大眾運輸設施通常較為豐富，亦支持公共

自行車在通勤與轉乘方面的功能受大眾所青睞，同時與其他大眾運輸系統的接駁密切相

關，因此鄰近通勤站點的住宅交易價格將獲得提升。 
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表 10  站點類型對住宅價格之影響 

 OLS 模型  空間延遲模型 
 估計係數 VIF 估計係數 

截距項 15.2674 ***  10.4382 *** 
場站類型 0.0397 *** 1.21 0.0305 *** 
市中心 0.2366 *** 3.34 0.1742 *** 
市區 0.1592 *** 1.77 0.0952 *** 

2013 年第 1 季 0.0086  2.04 0.0108  
2013 年第 2 季 0.0369 ** 2.93 0.0535 *** 
2013 年第 3 季 0.0467 ** 2.93 0.0688 *** 
2013 年第 4 季 0.0363 ** 3.71 0.0608 *** 
2014 年第 1 季 0.0866 *** 3.46 0.1005 *** 
2014 年第 2 季 0.0722 *** 3.96 0.0956 *** 
2014 年第 3 季 0.0749 *** 3.56 0.0977 *** 
2014 年第 4 季 0.0603 *** 3.95 0.0874 *** 
2015 年第 1 季 0.0634 *** 3.46 0.0924 *** 
2015 年第 2 季 0.0667 *** 3.81 0.0917 *** 
2015 年第 3 季 0.0646 *** 3.37 0.0883 *** 
2015 年第 4 季 0.0160  3.23 0.0401 ** 

住宅大樓 0.0871 *** 3.51 0.0722 *** 
華廈 0.0788 *** 2.23 0.0707 *** 

交易樓層 0.0017 * 1.59 0.0021 ** 
屋齡 0.0120 *** 15.99 -0.0091 *** 

屋齡平方 0.0002 *** 16.97 0.0001 *** 
建物面積 0.0404 *** 4.75 0.0360 *** 

建物面積平方 0.0001 *** 4.58 -0.0001 *** 
市中心距離 0.0028 *** 2.51 -0.0019 *** 

醫院 0.0270 *** 1.05 0.0111  
公園 0.1145 *** 1.05 0.1559 *** 
學校 0.1038 *** 1.19 0.0864 *** 
捷運 0.1085 *** 1.21 0.0643 *** 

鄰避設施 0.0987 *** 1.19 -0.0695 *** 
空間延遲係數    0.2934 *** 

     
Adj R²/ R² 0.8581   0.8879  
Moran’s I 0.4647 ***    

BreuschPagan test 15,583.68 ***  20,106.97 *** 
LM test (lag) 1,755.84 ***    

LM test (error) 4,469.22 ***    
Robust LM (lag) 193.20 ***    

Robust LM (error) 2,906.59 ***    
AIC 1,037.26   -2,551.81  
SC 838.52   -2,346.22  

Likelihood Ratio test    1,516.55 *** 
樣本數 6,997  6,997  

註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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呼應 Debrezion 等人 [9] 研究，發現通勤式火車站對不動產價格影響顯著高於其他形

式，而公共自行車系統同樣說明交通設施之於通勤功能的密切關係。相較於鄰近單一大眾

交通運具，在 TOD 模式下較為完整大眾運輸路網，加上土地使用和步行環境規劃，其對

於鄰近車站地區房屋溢價也將較高 (Duncan [48]、Mathur 與 Ferrell [49] )。而公共自行車加入

TOD 模式後，亦可加強大眾運輸網絡連結，對於鄰近地區影響應是利大於弊。 

2. 分量迴歸結果 

透過分量迴歸模型，本研究欲探討站點類型對於不同住宅價格水準的價格影響程度，

模型中同樣選取最具代表性的五個條件分量，估計結果如表 11 所示。模型的 Pseudo-R²大

致介於 0.61 至 0.68 之間，顯示模型解釋力良好。 

由主要解釋變數「場站類型」之影響係數觀察，在各條件分量下，其係數皆呈正向顯

著，說明通勤類型場站相較於非通勤類型的場站，對於不同價格水準之住宅價格皆有正向

的影響，但觀察圖 4 可發現，其影響係數在 0.1 分量時最低，並隨分量增加而呈正向成長，

約於 0.25 分量達到最高，係數為 0.0424，而後隨分量增加係數則呈現緩降的趨勢。推測可

能的原因為通勤及通學旅次，頻率較為固定，在住宅價格水準極低的情況下，其區位便利

性通常相對較低，住戶的旅次安排會盡量以私有自行車、機車或一次性的大眾運輸設施進

行通勤或通學，降低其通勤的交通成本，因而減少了使用公共自行車之可能性；此外，目

前的 Youbike 站點通常設置於大眾運輸便利或人潮聚集之處，無論直接利用公共自行車或

是以公共自行車轉乘其他大眾運輸設施進行通勤，對其而言相對不便，因此對居住於住宅

價格水準較低的住戶而言，住宅鄰近通勤類型站點的誘因，影響這類住宅價格的程度相對

於其他分量來得小。 

 
註： 分量從 0.1 至 0.9，每 0.1 分量為一級距。普通最小平方迴歸(OLS)線為居中的水平破

折線，上下各一條的水平虛線為 OLS 迴歸的 95％信賴區間；陰影部分則為分量迴歸

線的 95％信賴區間。 

圖 4  場站類型的普通最小平方迴歸、分量迴歸線與 95%信賴區間圖 
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表 11  場站類型之分量迴歸模型結果 

0.1 0.25 0.5 0.75 0.9 
係數 係數 係數 係數 係數 

截距項 14.8161 *** 14.8521 *** 15.1446 *** 15.3324 *** 15.4526 *** 
 (300.05) (355.13)  (224.38) (296.03) (214.37)  

場站類型 0.0204 * 0.0424 *** 0.0376 *** 0.0355 *** 0.0363 *** 
 (1.83) (4.92)  (6.14) (5.43) (4.24)  

市中心 0.2291 *** 0.2430 *** 0.2469 *** 0.2763 *** 0.2868 *** 
 (16.08) (20.85)  (24.07) (24.36) (15.92)  

市區 0.1781 *** 0.1638 *** 0.1522 *** 0.1510 *** 0.1706 *** 
 (13.36) (15.32)  (18.64) (19.80) (14.10)  

2013年第1季 0.0080 0.0335 0.0019 0.0047 0.0286  
 (0.23) (1.52)  (0.10) (0.21) (1.08)  

2013年第2季 0.0085 0.0272 0.0384 ** 0.0635 *** 0.0834 *** 
 (0.29) (1.26)  (2.00) (2.77) (3.41)  

2013年第3季 0.0042 0.0598 *** 0.0441 ** 0.0796 *** 0.1060 *** 
 (0.15) (2.53)  (2.13) (4.00) (4.54)  

2013年第4季 0.0129 0.0420 * 0.0427 *** 0.0641 *** 0.0807 *** 
 (0.46) (1.21)  (2.64) (3.35) (4.24)  

2014年第1季 0.0450 * 0.0900 *** 0.0918 *** 0.1122 *** 0.1346 *** 
 (1.69) (4.97)  (4.91) (5.93) (7.23)  

2014年第2季 0.0232 0.0916 *** 0.0737 *** 0.1088 *** 0.1265 *** 
 (0.93) (4.81)  (3.99) (5.68) (6.73)  

2014年第3季 0.0456 * 0.0842 *** 0.0665 *** 0.0836 *** 0.1250 *** 
 (1.66) (4.14)  (3.65) (3.99) (6.16)  

2014年第4季 0.0275 0.0789 *** 0.0641 *** 0.0794 *** 0.1154 *** 
 (1.09) (4.04)  (3.37) (4.22) (5.91)  

2015年第1季 0.0363 0.0850 *** 0.0661 *** 0.0849 *** 0.1014 *** 
 (1.46) (4.30)  (3.33) (4.13) (5.56)  

2015年第2季 0.0624 ** 0.0901 *** 0.0668 *** 0.0905 *** 0.1003 *** 
 (2.54) (4.41)  (3.49) (4.52) (5.60)  

2015年第3季 0.0291 0.0824 *** 0.0645 *** 0.0906 *** 0.1254 *** 
 (1.09) (4.80)  (3.58) (4.44) (5.54)  

2015年第4季 0.0032 0.0153 0.0177 0.0454 ** 0.0682 *** 
 (0.12) (0.79)  (0.88) (2.09) (3.22)  

住宅大樓 0.0476 *** 0.0842 *** 0.1108 *** 0.1164 *** 0.1106 *** 
 (2.71) (5.71)  (7.87) (9.97) (6.29)  

華廈 0.0435 *** 0.0725 *** 0.0975 *** 0.0990 *** 0.0946 *** 
 (2.92) (6.34)  (8.41) (9.36) (6.18)  

交易樓層 0.0046 *** 0.0039 *** 0.0035 *** 0.0019 ** 0.0020  
 (2.99) (3.86)  (2.88) (2.03) (1.31)  

屋齡 0.0179 *** 0.0147 *** 0.0131 *** 0.0122 *** 0.0127 *** 
 (14.75) (13.85)  (15.49) (14.11) (10.21)  

屋齡平方 0.0003 *** 0.0002 *** 0.0002 *** 0.0002 *** 0.0002 *** 
 (9.07) (8.21)  (11.99) (10.45) (7.30)  

建物面積 0.0600 *** 0.0548 *** 0.0471 *** 0.0419 *** 0.0377 *** 
 (30.90) (27.35)  (27.83) (23.55) (14.12)  

建物面積平方 0.0003 *** 0.0003 *** 0.0002 *** 0.0001 *** 0.0001 *** 
 (13.40) (12.23)  (10.82) (7.49) (3.47)  

市中心距離 0.0032 *** 0.0028 *** 0.0027 *** 0.0024 *** 0.0026 *** 
 (8.70) (9.86)  (13.54) (12.16) (9.92)  

醫院 0.0058 0.0021 0.0404 *** 0.0605 *** 0.0552 *** 
 (0.37) (0.17)  (3.96) (7.08) (5.27)  

公園 0.0866 *** 0.1514 *** 0.1192 ** 0.0848 *** 0.1343 *** 
 (3.38) (6.06)  (2.28) (3.78) (4.24)  

學校 0.0839 *** 0.0908 *** 0.0888 *** 0.1158 *** 0.1288 *** 
 (3.59) (7.71)  (7.20) (11.36) (8.85)  

捷運 0.1327 *** 0.1287 *** 0.1099 *** 0.0991 *** 0.0910 *** 
 (12.89) (16.71)  (16.54) (13.41) (9.34)  

鄰避設施 0.0858 ** 0.0725 *** 0.0941 *** 0.1046 *** 0.1550 *** 
 (2.11) (4.66)  (4.89) (6.16) (8.75)  

Pseudo R² 0.6099 0.6199 0.6407 0.6643 0.6839 
註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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表 12  場站類型之跨分量檢定結果 

模型 .9-.1 .9-.5 .5-.1 .75-.25 

變數 係數差異 t 值 係數差異 t 值 係數差異 t 值 係數差異 t 值  

截距項 0.6365 8.52 *** 0.3080 3.97 *** 0.3285 4.28 *** 0.4803 9.16 *** 

場站類型 0.0159 1.09  0.0013 0.16  0.0172 1.48  0.0069 0.77  

市中心 0.0578 2.64 *** 0.0400 2.25 ** 0.0178 1.27  0.0333 2.54 ** 

市區 0.0076 0.44  0.0183 1.23  0.0259 2.10 ** 0.0128 1.20  

2013 年第 1 季 0.0207 0.48  0.0267 0.87  0.0060 0.18  0.0288 1.12  

2013 年第 2 季 0.0919 2.83 *** 0.0451 1.66 * 0.0469 1.57  0.0362 1.51  

2013 年第 3 季 0.1103 3.66 *** 0.0619 2.52 ** 0.0483 1.52  0.0197 0.88  

2013 年第 4 季 0.0679 2.32 ** 0.0381 1.92 * 0.0298 1.01  0.0221 1.09  

2014 年第 1 季 0.0895 3.03 *** 0.0428 1.64  0.0467 1.42  0.0221 1.02  

2014 年第 2 季 0.1033 3.67 *** 0.0528 2.48 ** 0.0505 1.58  0.0172 0.98  

2014 年第 3 季 0.0794 2.43 ** 0.0585 2.43 ** 0.0208 0.72  0.0006 0.03  

2014 年第 4 季 0.0879 2.93 *** 0.0513 2.55 ** 0.0366 1.24  0.0004 0.02  

2015 年第 1 季 0.0652 2.10 ** 0.0354 1.67 * 0.0298 1.20  0.0001 0.01  

2015 年第 2 季 0.0380 1.50  0.0335 1.60  0.0045 0.14  0.0004 0.02  

2015 年第 3 季 0.0963 3.00 *** 0.0609 2.70 *** 0.0354 1.15  0.0082 0.43  

2015 年第 4 季 0.0650 2.07 ** 0.0505 2.10 ** 0.0145 0.45  0.0300 1.48  

住宅大樓 0.0630 3.74 *** 0.0002 0.01  0.0632 3.25 *** 0.0322 2.01 ** 

華廈 0.0511 2.98 *** 0.0029 0.21  0.0540 3.28 *** 0.0265 2.09 ** 

交易樓層 0.0025 1.31  0.0014 0.86  0.0011 0.73  0.0020 1.76 * 

屋齡 0.0052 2.81 *** 0.0004 0.32  0.0048 3.38 *** 0.0025 2.17 ** 

屋齡平方 0.0001 1.11  0.0000 0.00  0.0001 1.43  0.0000 0.66  

建物面積 0.0222 9.42 *** 0.0094 5.32 *** 0.0129 6.91 *** 0.0129 8.72 *** 

建物面積平方 0.0002 8.41 *** 0.0001 5.10 *** 0.0001 5.78 *** 0.0001 8.14 *** 

市中心距離 0.0006 1.60  0.0001 0.46  0.0005 1.43  0.0004 1.38  

醫院 0.0494 2.60 *** 0.0148 1.19  0.0346 1.93 * 0.0584 3.61 *** 

公園 0.0477 1.23  0.0151 0.33  0.0326 0.58  0.0666 2.70 *** 

學校 0.0449 1.62  0.0399 2.21 ** 0.0050 0.25  0.0250 1.77 * 

捷運 0.0417 2.73 *** 0.0189 1.91 * 0.0228 1.89 * 0.0296 2.98 *** 

鄰避設施 0.0691 1.48 0.0608 2.74 *** 0.0083 0.19  0.0321 1.71 * 

註：***、**、*分別代表在 1%、5%與 10%顯著水準下，該係數顯著異於零。 
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然而進一步從表 12 看到不同類型場站對於不同住宅價格的跨分量檢定，結果均不顯

著，說明不同的場站類型在各種不同住宅價格水準間的影響差異均不大。但總體而言，鄰

近場站對於各住宅價格水準下的價格影響都是正向顯著的。 

五、結  論 

由於政府的積極推動，配合綠色交通與節能減碳等全球趨勢，公共自行車本身對於改

善交通、健康樂活、友善環境等優點，吸引越來越多人了解並使用公共自行車。以臺北市

而言，隨著公共自行車場站的佈點越來越密集，服務範圍也逐漸擴大，目前朝向每站的服

務範圍約 350 公尺，市民步行 5 分鐘即可到達站點租借公共自行車的目標發展，使都市整

體的交通網絡和公共運輸服務都越趨完善。近年來，無論從新聞或是房屋仲介刊登的出租

或出售廣告上，都能較常看到與「Youbike」有關的身影，顯示部分屋主或仲介會將鄰近

公共自行車系統作為賣點之一，相對的，鄰近公共自行車站點對於消費者亦可能存有潛在

的吸引力，然而民眾公共自行車系統的使用行為與頻率，經常受到天氣、交通狀況、政策

因素等干擾，其對於鄰近地區的房屋價格影響為本文欲釐清之處。主要結論分別說明如下： 

(一) 公共自行車場站對鄰近住宅價格的影響範圍為半徑 400 公尺範圍內。 

本文依據 Youbike 系統於全臺北市地區正式啟用後，設置之公共自行車站點以其對鄰

近地區住宅價格的影響進行研究分析。透過 Spline 迴歸結果，並輔以臺北市交通局問卷調

查與站點服務範圍規範等，界定臺北市 Youbike 站點對周圍住宅價格的影響範圍約為半徑

400 公尺內。 

(二) 住宅鄰近公共自行車場站相較於未鄰近的住宅，價格影響程度為增加 5.97%。 

為了解住宅鄰近 Youbike 站點相較於未鄰近者之價格影響程度，本文運用空間延遲模

型進行實證分析，發現住宅鄰近公共自行車場站相對於未鄰近的住宅，價格約增加 5.97%。

此原因除了可能受到站點對周邊土地使用與整體環境的正面效益影響，更重要的可能是因

其交通可及性與便利度提升，其具體反映在住宅價格上，故住宅價格有所提升，此結果可

提供消費者參考。 

(三) 不同價格水準的住宅受公共自行車場站影響效果有差異，對低住宅價格住宅正向影響

效果大於高住宅價格住宅。 

為探討不同價格水準的住宅受公共自行車場站影響之差異，本文乃透過分量迴歸實證

模型進行分析，結果發現公共自行車場站對低住宅價格住宅正向影響效果大於高住宅價格

住宅。以臺北市住宅平均總價 2,505 萬元計算，高住宅價格 (0.9 分量) 與低住宅價格 (0.1

分量) 的實際價格差異約 90 萬元。由此價差結果推測應是低價住宅居民較偏好使用公共自

行車，提升交通便利性，導致公共自行車場站鄰近低住宅價格產生較大效用，此結果可提

供未來場站應多設置於低住宅價格區之政策參考。 

(四) 住宅鄰近通勤類型公共自行車場站相較於非通勤類型，價格影響程度為增加 3.10%。 
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通勤功能為公共自行車在交通系統中的重要定位，住宅鄰近通勤類型的 Youbike 站點

相較於鄰近非通勤類型站點，其租借頻率較高且較為固定，影響住宅的價差可達到約 3.10%

左右，顯示通勤類型場站效用較大，且具有較固定使用族群及使用模式，其政策意涵可作

為未來自行車場站設置地點參考。 

公共自行車系統作為綠色運輸工具也同時改善都市交通可及性，從本文實證結果發現

公共自行車場站對鄰近住宅價格有正向顯著影響。未來設站地點政策考量，應朝向低總價

住宅區周邊，並加強 Youbike 與大眾運輸系統間轉乘連結，以發揮公共自行車設站最大效

果。本研究僅區分場站類型對鄰近住宅價格之影響差異，由於缺乏使用人次、使用周轉率

等資料，無法進一步區分使用強度對住宅價格之影響，此為研究限制有待後續研究者分析。 
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