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南 華 大 學 旅 遊 管 理 學 系 旅 遊 管 理 碩 士 班 

1 0 7 學 年 度 第 二 學 期 碩 士 論 文 摘 要 

論文題目：進城費之遊客願付價格與觀光及生態效益之研究－以宜蘭地

區為例 

研究生：蘇仲達                               指導教授：于健博士 

論文摘要內容： 

自國道五號通車後，宜蘭遊客數量年年成長，對當地的交通、生態

環境及遊客的旅遊品質皆帶來莫大的影響，各種紓解方案應運而生，其

中之一即對進入宜蘭地區之車輛徵收進城費。本研究透過條件評估法

(CVM)推估遊客對進城費之願付價格，並探討遊客背景與地方依附對其

之影響。以成年且造訪過宜蘭的遊客為研究對象，共得到 326 份有效樣

本。研究結果發現：(1)遊客平均願付價格為 82.40 元，超過五成的遊客

認為進城費可減緩國五塞車程度及沿線生態承載量問題。(2)所得、塞車

頻率、對宜蘭的地方認同及收費管制措施的認同度愈高的遊客，其願付

價格較高。(3)非收費管制措施以現行「尖峰時全線高承載管制」之認同

度最高，而收費管制措施則以進城費之認同度最高。(4)依據交通部交通

流量推估進城費之年觀光效益約 3 億元，足可用於改善宜蘭地區交通、

觀光及生態環境。 

 

關鍵詞：地方依附、進城費、願付價格、宜蘭、遊客  
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Abstract 

The number of tourists visiting Yilan increases year by year after 
National Freeway No. 5 completed and has caused effects on local 
transportation, ecological environment and quality in tourism. Several 
solutions are proposed and discussed. One of them is to ask the drivers to pay 
the congestion charge when entering the Yilan area.  

The Contingent Valuation Method (CVM) has been used to estimate the 
tourists’ willingness to pay (WTP) of the congestion charge then visiting 
Yilan County and to investigate the influence between tourists’ background 
and place attachment. The study population consisted of 326 adults who had 
been to Yilan County. The findings revealed that: (1) the mean and the median 
of WTP for congestion charge is 82.40 NTD and 96.00 NTD, respectively. 
More than 50% of tourists believe that the traffic jam of National Freeway No. 
5 and ecological carrying capacity will be improved by taking the congestion 
charge. (2) Tourists are willing to pay higher congestion charge including the 
following categories: (a) the higher income tourists, (b) tourists who are 
suffering more traffic jams, (c) tourists that have identity to Yilan County and 
congestion control policy. (3) The "high occupancy vehicle restriction for all 
lanes in rush hours" revealed the highest identity among all charging control 
measures. (4) According to the traffic flow proved by the Ministry of 
Transportation and Communications, the congestion charge can create 
approximately 300 million NTD benefit annually, which can be used to 
improve the transportation, tourism and ecological environment in Yilan 
County. 

 
Keywords: Place Attachment, Congestion Charge, Willingness to Pay, 
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III 

 

目錄 

論文摘要 ............................................................................................................ I 

Abstract.. .......................................................................................................... II 

目錄 ................................................................................................................. III 

圖目錄 ............................................................................................................. VI 

表目錄 ........................................................................................................... VII 

第一章  緒論 ................................................................................................... 1 

1.1 研究背景與動機 .................................................................................... 1 

1.2 研究目的 ................................................................................................ 3 

1.3 研究流程 ................................................................................................ 4 

1.4 研究範圍與限制 .................................................................................... 6 

第二章  文獻探討 ........................................................................................... 7 

2.1 國五塞車與解決方案現況 .................................................................... 7 

2.2 進城費 .................................................................................................... 9 

2.2.1 國內擁擠費研究文獻 ..................................................................... 9 

2.2.2 國外擁擠費實施案例 ................................................................... 10 

2.3 地方依附(PLACE ATTACHMENT) ........................................................... 13 

2.3.1 地方依賴(Place Dependent) ......................................................... 14 

2.3.2 地方認同(Place Identity) .............................................................. 14 

2.3.3 地方依附之相關研究 ................................................................... 14 

2.4 條件評估法 .......................................................................................... 15 

第三章  研究方法 ......................................................................................... 21 

3.1 研究架構與研究假設 .......................................................................... 21 

3.1.1  研究架構 ..................................................................................... 21 



 

IV 

 

3.1.2 研究假設 ....................................................................................... 21 

3.2 問卷設計 .............................................................................................. 22 

3.3 資料分析方法 ...................................................................................... 25 

3.4 預試信效度檢定 .................................................................................. 27 

3.5 研究對象與抽樣方法 .......................................................................... 30 

第四章  實證分析 ......................................................................................... 31 

4.1 樣本結構分析 ...................................................................................... 31 

4.2 國五塞車解決方案的遊客認同分析 .................................................. 34 

4.2.1 敘述性統計分析 ........................................................................... 34 

4.2.2 不同背景遊客對國五塞車解決方案差異分析........................... 35 

4.3 遊客對收費管制認同分析 .................................................................. 40 

4.4 遊客對宜蘭地區的地方依附分析 ...................................................... 41 

4.4.1 敍述性統計分析 ........................................................................... 41 

4.4.2 因素分析及信效度分析 ............................................................... 42 

4.4.3 不同背景遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 .................. 43 

4.5 遊客對進城費之願付價格分析 .......................................................... 46 

4.5.1 盒鬚圖(Boxplot) ........................................................................... 47 

4.5.2 遊客對進城費願付價格之差異分析 ........................................... 47 

4.6 實證結果 .............................................................................................. 48 

4.6.1 研究變數之操作型定義 ............................................................... 49 

4.6.2 實證模型結果及分析 ................................................................... 50 

4.6.3 願付價格與觀光效益 ................................................................... 54 

4.7 假設驗證結果整理 .............................................................................. 55 

第五章  結論與建議 ..................................................................................... 56 



 

V 

 

5.1 結論 ...................................................................................................... 56 

5.2 建議 ...................................................................................................... 57 

5.3 後續研究建議 ...................................................................................... 57 

參考文獻 ......................................................................................................... 59 

一、 中文部份 ........................................................................................... 59 

二、 英文部份 ........................................................................................... 64 

附錄：正式問卷 ............................................................................................. 67 

 

  



 

VI 

 

圖目錄 

圖 1.1 宜蘭遊憩景點歷年觀光人數 ............................................................... 3 

圖 1.2 研究流程 ................................................................................................ 5 

圖 2.1 新加坡市中心 ERP 分佈圖 ................................................................ 11 

圖 2.2 倫敦市中心擁擠費收費區域 .............................................................. 12 

圖 2.3 斯德哥爾摩擁擠稅收費站 .................................................................. 12 

圖 3.1 研究架構 .............................................................................................. 21 

圖 4.1 遊客對進城費之願付價格盒鬚圖 ...................................................... 47 

圖 4.2 進城費之願付價格 P-P 圖 .................................................................. 52 

圖 4.3 進城費之願付價格散佈圖 .................................................................. 52 

  

file:///D:/1-南華研究所/1-PANDA/仲達論文0618.docx%23_Toc11761940


 

VII 

 

表目錄 

表 2.1 國五塞車解決方案分析表 .................................................................... 9 

表 2.2 條件評估法詢價方式分析表 .............................................................. 17 

表 3.1 地方依附量表 ...................................................................................... 24 

表 3.2 項目分析摘要表 .................................................................................. 27 

表 3.3 因素分析結果 ...................................................................................... 28 

表 3.4 地方依附量表預試摘要表 .................................................................. 29 

表 4.1 樣本結構分析表(N=326) .................................................................... 33 

表 4.2 國五塞車解決方案分析表 .................................................................. 34 

表 4.3 不同性別之國五塞車解決方案差異分析表 ...................................... 35 

表 4.4 不同年齡層之國五塞車解決方案差異分析表 .................................. 36 

表 4.5 不同教育程度之國五塞車解決方案差異分析表 .............................. 37 

表 4.6 不同所得之國五塞車解決方案差異分析表 ...................................... 37 

表 4.7 不同交通工具之國五塞車解決方案差異分析表 .............................. 39 

表 4.8 不同車程時間之國五塞車解決方案差異分析表 .............................. 39 

表 4.9 遊客對收費管制認同分析表 .............................................................. 41 

表 4.10 地方依附分析表 ................................................................................ 42 

表 4.11 地方依附量表摘要表 ........................................................................ 43 

表 4.12 不同性別之地方依附差異分析表 .................................................... 44 

表 4.13 不同年齡層之地方依附差異分析表 ................................................ 44 

表 4.14 不同教育程度之地方依附差異分析表 ............................................ 45 

表 4.15 不同所得之地方依附差異分析表 .................................................... 45 

表 4.16 不同交通工具之地方依附差異分析表 ............................................ 46 

表 4.17 不同車程時間之地方依附差異分析表 ............................................ 46 



 

VIII 

 

表 4.18 遊客對進城費願付價格差異分析摘要表 ........................................ 48 

表 4.19 研究變數定義說明表 ........................................................................ 49 

表 4.20 遊客進城費之願付價格迴歸分析表(強迫輸入法) ......................... 50 

表 4.21 遊客進城費之願付價格迴歸分析表(逐步迴歸分析法) ................. 51 

表 4.22 研究假設驗證結果 ............................................................................ 55 

 



 

1 

 

第一章  緒論 

 

本章針對本研究之研究背景與動機、研究目的、研究流程、研究範

圍與限制加以說明。共分為四節，第一節為研究背景與動機，第二節為

研究目的，第三節為研究流程，第四節為研究範圍與限制。 

1.1 研究背景與動機 

根據交通部觀光局(2018)統計 2017 年的國人國內旅遊的總次數為

183,449,000旅次，比2001年實施週休二日政策後成長了86,004,000旅次，

顯示出伴隨著休閒時間增加，國人的休閒意識也逐漸普及化。另一方面，

週末旅遊風氣也使每逢假日時段，各個熱門休閒遊憩地點總是湧現大量

的車潮。 

位處於臺灣東北角的宜蘭，擁有豐富多元的自然環境，例如：太平

山國家森林遊樂區、礁溪鄉的平地溫泉及蘇澳鎮的低溫碳酸冷泉、龜山

島賞鯨...等，假日時總是吸引許多國內、外遊客前往駐足，依據交通部觀

光局(2018)觀光遊憩據點人次統計 2017 年宜蘭地區遊憩景點人數約六百

萬人次，如圖 1.1 所示。自從雪山隧道開通後，拉近宜蘭縣和大台北的行

車距離，因為其交通便利的特性，成為遊客前往宜蘭地區的交通路線首

選，依據交通部高速公路局(2018)日交通量參考數據顯示國道五號南向

「坪林至頭城」路段車流統計每週六及週日車流量約七萬車次，這造成

閘道口常常出現大排長龍情況，使得原本 30分鐘車程時間呈現倍數增加，

而大量的車輛湧入，對當地的交通、生態旅遊環境及遊客的旅遊品質帶

來莫大的影響，尤其是假日遊客量皆超出當地生態所能負荷的承載量。 

為了解決國道五號塞車問題，交通部與地方皆提過諸多建議，除了
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交通部所提之實施差別費率及按照車牌尾數單雙號，分時段或單雙日通

行的方式(蔡偉祺與簡榮輝，2015)；2017 年時任宜蘭縣長林聰賢曾提出

變換車道、放寬速限等解決方案，以及蔡姓縣議員重提調撥車道(林敬倫，

2017)；還有如目前已實施的機動開放大客車行駛路肩、主線紅綠燈儀控

及高乘載措施…等，可謂眾說紛紜，各有利弊。值得一提，2016 年時任

宜蘭縣議長陳文昌提出只要有車輛行經雪隧進到宜蘭地區就要收取進城

費(林泊志，2016)。進城費又稱為擁擠費(Congestion Charge)或擁擠稅

(Congestion Tax)，在國外已行之有年，如英國於 2003 年 2 月在倫敦市中

心引入擁擠費制度，並於隔年官方報告中，表示自從收費制度實施後，

已大大改善交通擁擠情況，並為倫敦經濟帶來每年 5000 萬英鎊的淨運輸

收益(Transport for London, 2018)；而為了減少擁擠及改善環境，並為基礎

設施做出貢獻，瑞典也分別於 2007 年 8 月 1 日在斯德哥爾摩及 2013 年 1

月 1 日在哥德堡引入擁擠稅(Trafikverket, 2018)。據中央社記者尹俊傑 

(2019) 報導，紐約州年度預算案於 2019 年 4 月 1 日過關，曼哈頓部分路

段將開徵塞車費，紐約成為美國第一座試圖以收費減少車流的大城市，

其成效備受各方關注，預計兩年後上路。由於宜蘭的地理環境屬於三面

環山，東面臨海的封閉地形，聯外交通動線相對單純，應更有助於進城

費的實施。 
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圖 1.1 宜蘭遊憩景點歷年觀光人數 

資料來源：交通部觀光局(2018)，取自 https://stat.taiwan.net.tw/scenicSpot 

1.2 研究目的 

本研究嘗試以條件評估法(Contingent Valuation Method, CVM)探討遊

客對於進城費之願付價格及期能透過此措施降低宜蘭地區生態承載量，

並帶給遊客更好的旅遊環境品質。因此，本文主要研究目的如下： 

1. 瞭解使用國道五號前往宜蘭地區之遊客背景現況。 

2. 瞭解遊客對各種解決國五塞車問題的方案上之接受程度。 

3. 探討遊客對收費管制措施之看法。 

4. 探討遊客在地方依附的認知與差異。 

5. 探討遊客進城費的願付價格及影響因素並推估可能為宜蘭帶來的觀光

及生態效益，期能提供宜蘭縣政府等相關單位未來施政參考。 
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1.3 研究流程 

本研究流程圖，如圖 1.2 所示，其詳細的說明如下： 

1. 依據研究動機確定研究目的，並蒐集各種國五塞車問題解決方案、進

城費、地方依附及條件評估法之相關資訊。 

2. 相關文獻回顧：包含國五塞車現況與解決方案、進城費、地方依附相

關文獻探討及參考國內外關於條件評估法之研究實證文獻。 

3. 設定研究方法，包括研究架構、研究假設、問卷設計、預試信效度檢

定、研究對象、抽樣及資料分析方法。 

4. 透過問卷調查，獲得遊客的人口背景資料、各種國五塞車解決方案認

同度、收費管制措施的看法、對宜蘭地區的地方依附態度及進城費願

付價格等資訊，對其進行資料建檔、整理及分析。 

5. 經由實證分析的結果，探討影響進城費願付價格的變數為何，並進一

步評估對於宜蘭縣政府的觀光及生態效益值。 
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研究背景與動機 

確定研究目的 

相關文獻回顧與探討 

進城費 地方依附 CVM 

研究方法 

問卷調查與資料整理 

實證分析 

結論與建議 

圖 1.2 研究流程 

資料來源：本研究繪製 

國五塞車現況 
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1.4 研究範圍與限制 

1. 研究範圍 

本研究之問卷是以年滿二十歲且有經過國道五號去過宜蘭的遊客為

對象，採便利抽樣方式進行網路問卷調查。 

2. 研究限制 

本研究雖力求完整、嚴謹，但因受限於有限的時間及人力等因素，

無法進行特定開車族群普查。 
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第二章  文獻探討 

 

本章節為對進城費願付價格的相關理論及研究進一步的瞭解與認識，

首先介紹國五塞車與解決方案現況，接著針對進城費、地方依附及條件

評估法相關文獻進行探討，以建立本研究之架構及假設，並作為問卷設

計時的理論依據。 

2.1 國五塞車與解決方案現況 

根據交通部高速公路局(2017)對雪山隧道交通特性的研究報告指出，

連續假期流量明顯高於平日，分析假期前至假期中之南向車流量高於北

向，並於第二天達到高峰，而收假日當天則情況相反。報告也指出造成

車流速率降低之流量門檻值約為每小時 2,200 輛，超過此值時，車流速率

會有陡降的現象。根據交通部 2017 年日交通量統計指出國道五號【坪林

-頭城】路段，星期六南下車流量約 4 萬輛，星期日北上車流約 3 萬 5 千

輛，由於大多集中在部份時段上路，估計南北向車流量皆超過流量門檻

值，這也導致連假期間的行車時間大幅提升，依據交通部 2018 年元旦連

假國道重點擁塞路段時段旅行時間倍數表指出，最長可達平日 6 倍(交通

部高速公路局，2018)。 

依據蔡偉祺與簡榮輝(2015)報導指出，高公局表示國五假日的交通需

求遠超過平日 2 倍以上，但受限雪山隧道的容量限制，僅能消化平面路

段約六成車流，只能以高乘載和匝道儀控等管制措施，維持雪隧最大通

過的車流量，2010 年 9 月曾因應民意放寬匝道儀控，結果造成雪隧外的

主線回堵 12公里，進而癱瘓交流道周邊的平面道路，情況反而變得更糟。 

根據林敬倫(2017)報導指出，針對雪隧假日塞車難題，時任縣長林聰
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賢曾提出放寬速限及變換車道等解決方案，另外縣議員蔡文益則重提調

撥車道，並說明雪隧通常是單方向塞車，假日南下塞車，可以在北上調

撥一個南下車道，反之亦然，專家曾評估可紓解 30 到 50%的車流。而高

速公路局頭城工務段則表示，對於調撥車道措施，因具危險性，所以可

行性不高，反而是開放變換車道方案較為可行，其主要目的是為了閃避

龜速行進的車輛，並縮短車輛通過雪隧時間，相對來說，危險性較調撥

車道方案低，將蒐集相關資料，並請專家學者進行風險研究與評估。 

戴慧瑜(2017)報導指出，為解決國五塞車問題，宜蘭縣議員陳俊宇建

議可採「計時」收費，對於不想被多收費用的人，可以考慮改走北宜公

路或濱海公路，如此一來，將有助於解決國五塞車問題。高速公路局則

認為，目前國內還沒有國道採「計時」收費，大都是採「計程」收費(每

公里 1.2 元)，若溝通不足會引起用路人的反彈。 

依據林泊志(2016)報導指出，時任宜蘭縣議長陳文昌面對雪山隧道通

車開通至今十年來，因通車造成宜蘭地區車輛暴增，已嚴重影響當地環

境與交通，提出外縣市車輛進入宜蘭應收取環境稅或進城費議題，並表

示許多歐美國家已有實施的先例，只要進城就需要收費，而雪山隧道算

是宜蘭與大台北的一道重要關口，也等同於進城，建議只要有車輛行經

雪隧進到宜蘭地區就要課稅，藉此解決當前交通問題。 

本研究參考上述文獻及目前交通管制措施，擬歸納七種國五塞車解

決方案，分類為收費及非收費管制措施，探討遊客的接受程度，如表 2.1

所示，並以進城費方案作為研究主題，利用CVM來瞭解遊客之願付價格。

參考文獻及本研究整理，本文定義進城費為「假日時段，對每次由國道

五號進入宜蘭地區的外縣市自駕車輛，按次收取進城費用。」 
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表 2.1 國五塞車解決方案分析表 

類別 方案 簡稱 提議者 資料來源 

收費
管制
措施 

1.對假日進入宜蘭的自駕車
輛收取進城費(以次計費) 進城費 

時任宜蘭
縣議會議
長陳文昌 

林泊志 

2.對塞車時還打算進入國五
的自駕車輛收取匝道費(以
塞車情況計費，塞車愈嚴
重、費率愈高) 

匝道費 本研究  
設計 - 

3.尖峰時段提高現行過路費
(以里程計費) 過路費 本研究  

設計 - 

非收
費管
制措
施 

4.尖峰時全線高承載管制
(現行措施) 全線高承載 本研究  

設計 - 
5.國五尖峰時全線開放一線
高承載專用車道，另一線
正常行車 

尖峰高承載 本研究  
設計 - 

6.雪隧可以變換車道 變換車道 
時任宜蘭
縣縣長林
聰賢 

林敬倫 

7.調撥車道(全線) 調撥車道 宜蘭縣議
員蔡文益 林敬倫 

參考資料：本研究整理 

2.2 進城費 

擁擠費(Congestion Charge)或擁擠稅(Congestion Tax)，在國外已行之

有年，本節利用國內擁擠費研究文獻及國外擁擠費實施案例來說明進城

費名稱，作為後續研究理論依據。 

2.2.1 國內擁擠費研究文獻 

溫惠美(1992)以新加坡實施區域執照制度(ALS)為成功案例，探討多

目標道路定價模式是否能影響道路使用者的旅運行為。其研究顯示，高

費率定價策略可以達到環境改善的目標。 

葉岦陞(2000)提出異質旅次特性之道路擁擠定價模型，探討不同道路

(地方省道及高速公路)、不同時段(尖峰及離峰)與不同用路者（高彈性及
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低彈低）對於政府的不同收費政策（不收費政策、最佳道路定價政策及

次佳道路定價政策），其旅運行為的選擇。其結果顯示，三種定價政策皆

有其優點，其中重訂時程成本方面結果指出，在降低旅次量效率上，最

佳道路定價政策優於次佳道路定價政策。 

陳佛鐘(2009) 以三大都會區(台北、台中及高雄)為私人運具使用者研

究對象，探討尖峰時段徵收進城擁擠費是否影響其旅運行為，以多項羅

吉特模式推估。其研究顯示，使用者之社經變數與開(騎)車通勤、旅遊及

訪友天數，均會影響選擇之方案。最後，台北都會區之私人運具使用者

會因為進城擁擠費，改搭大眾運輸工具或選擇離峰時段進入市區。 

鄭雅丹(2010)以台北都會地區為研究地點，研究最佳化進城擁塞收費

方案，利用雙層數學規劃法來建構模式及多項羅吉特推估擁塞費。其結

果顯示，透過徵收擁塞費，Link-based 方案比 Cordon-based 方案皆能增加

社會福利及降低總旅行時間，而前者方案更優於後者。 

王世櫸(2012)利用二階段賽局探討用路者對於政府制定交通擁擠稅

額的改變旅運行為。其結論指出，在「六個車道的道路寬度」模型下，

課徵擁擠稅將可有效降低車流量。 

2.2.2 國外擁擠費實施案例 

1.新加坡 

早在 1975 年開始，新加坡便實施區域執照制度(ALS) 藉由收取擁擠

費，調節新加坡交通以降低道路擁擠程度，並發展至今的電子道路收費

(ERP)系統。依新加坡交通部官網說明 ERP 費率根據交通狀況決定，高速

公路的最佳行車速度範圍為 45 - 65 km / h，主要道路的最佳行車速度範

圍為 20 - 30 km / h。如果高速公路上的行車速度超過 65 公里/小時，主要

道路上的行車速度超過 30 公里/小時，則 ERP 費用將會降低。相反，如
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果高速公路上的交通速度低於 45 公里/小時，主要道路上的速度低於 20

公里/小時，則 ERP 費率將會增加。為了避免產生 ERP 費用，用路人可

以考慮使用替代路線、或乘坐公共交通工具、或在 ERP 收費時間之外旅

行(Ministry of Transport Connected Singapore, 2018)。ERP 分佈如圖 2.1 所

示。 

 
圖 2.1 新加坡市中心 ERP 分佈圖 

資料來源：One Motoring (2018)。取自 https://www.onemotoring.com.sg 

2. 英國倫敦 

自倫敦市長 Ken Livingstone 於 2003 年 2月在倫敦市中心引入擁擠費

制度，制定收費時間及區域來改善交通擁塞情況。根據倫敦交通局 2004

年 2 月報告，收費制度實施以來，交通擁塞情況已大大減少得到了顯著

改善，所有車輛的行程時間更快，更有效。於收費時間進入收費區域的

車流量減少了 18%，交通延誤比同期降低 30%，而早上尖峰時段，公車

乘客數量比同期增加 29,000 人，表示公車使用率顯著提高。同時，擁擠

費也為倫敦經濟帶來每年 5000 萬英鎊的淨運輸收益 (Transport For 

London, 2018)。依倫敦交通部官網資料顯示，2018 年擁擠費之收費方式

為週一至週五 7:00~18:00，如遇節慶日則不予收費，費率為每日 11.5 英

鎊，擁擠費收費區域如圖 2.2 所示。 
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圖 2.2 倫敦市中心擁擠費收費區域 

資料來源：Transport For London (2018)，取自 https://tfl.gov.uk/  

3. 瑞典 

瑞典於 2007 年 8 月 1 日在斯德哥爾摩正式實施擁擠稅；而哥德堡於

2013 年 1 月 1 日也引入擁擠稅。其目的是為減少擁擠，改善環境並為基

礎設施投資融資做出貢獻。收費時間為周一至週五 06.00~18.29 之間通過

收費站的車輛徵收擁擠稅，週六，週日、公眾假期(含)前幾天或 7 月份不

收費。為了使稅收對減少流量產生實際影響，收費金額在不同時間會有

所不同，費率為每輛車每天的最高收費金額為哥德堡 60 克朗和斯德哥爾

摩 105 克朗(Trafikverket, 2018)。斯德哥爾摩收費站分佈如圖 2.3 所示。 

 
圖 2.3 斯德哥爾摩擁擠稅收費站 

資料來源：Trafikverket (2018)，取自 https://www.trafikverket.se/ 
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4. 義大利米蘭 

Area C(米蘭交通擁堵收費區)為米蘭市民在 2011 年 6 月 12-13 日

舉行的公民投票中通過。其目的為在交通擁擠限制區減少擁擠程度、使

公共交通網更有效率及促進發展、尊重共同利益的條件下維護個體的交

通權利、找尋致力於可持續交通的資源(例如：步行、騎車和以中速通行)、

改善都市的生活質量並降低交通事故的數量、減少隨意及違規停車，降

低噪音和大氣污染，使生活、工作、學習和參觀米蘭這座城市的人享受

更好的環境(Municipality of Milan, 2018)。收費時間為週一至週三和週五

7:30~19:30以及週四 7:30~18:00，在節慶假日不收費，費率為每日 5歐元，

另有其它優惠計算。 

由前述國內外相關文獻及案例可知，徵收擁擠費主要目的為降低城

市道路擁塞情況，因此，本研究將擁擠費定義為進城費，作為後續研究

名稱使用。 

2.3 地方依附(Place Attachment) 

根據以往學者的研究，地方依附(Place Attachment)的概念為人與地之

間一種正向情感連結。鐘士佳(2005)提到以環境心理學層面來探討，認為

人的行為與所處環境是互為因果關係，換句話說，人的行為可能造就環

境，也有可能是環境影響人的行為模式。李佩芸(2012)認為地方依附是個

人對某特定地點，因親身體驗產生正面情感連結，進而想要繼續對此特

定地點維持親密感。陳慧蓉(2006)提到個人與地方親密程度會形成地方依

附。林麗娟(2016)提到地方依附是人與特定地方產生正向情感連結。因為

英譯中關係，地方依附又被翻譯為場所依戀或地方依戀，「Bricker and 

Kerstetter(2000)將場所依戀定義為個人對某場所的一種情感歸屬，是個人

感覺到自己與地點的結合程度。」(許崴傑，2018)。依據以往文獻，地方
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依附可分為兩個構面，分別是地方依賴及地方認同。 

2.3.1 地方依賴(Place Dependent) 

地方依賴可概述為特定地方環境具有能滿足使用者的活動目的及需

求，繼而對此地方產生依賴感。參考以往文獻，劉俊志(2004)認為可以滿

足使用者的活動目的需求的特定地方，而地方的距離能讓使用者方便前

往，更容易對其產生地方依賴感。鐘士佳(2005)則認為遊憩區能滿足遊客

活動需求，促使遊客對遊憩區的功能性產生依賴感，而滿意度愈高也有

助於提升遊客對遊憩區的地方依賴感。陳慧蓉(2006)提到地方依賴感的產

生，在於特殊場地達到使用者的活動滿意程度。 

2.3.2 地方認同(Place Identity) 

地方認同可概述為使用者對特定地方產生認同感及歸屬感。參考過

往文獻，Vaske and Kobrin(2001)認為地方認同是個人對地方產生情感連結。

劉俊志(2004)認為地方認同是人們經過親身體驗後，在情感層面上對地方

產生依附感及歸屬感。鐘士佳(2005)則認為使用者對於地方產生感覺或態

度後形成場所認同，包括人們對於地方價值的正面及負面認知。 

2.3.3 地方依附之相關研究 

參考過往學者的研究，在社經變數方面，林嘉男(2008) 在特定環境

依附模式之建立研究中，提到影響地方依附的人口背景變數包括受訪者

性別 (Hailu, Boxall, and McFarlane, 2005)、年齡 (Pretty, Chipuer, and 

Bramston, 2003; Lewicka, 2005; Jorgensen and Stedman, 2006)、居住時間

(Kenz, 2005; Lewicka, 2005)及身份(Bonaiuto, Aiello, Perugini, Bonnes, and 

Ercolani, 2002; Pretty et al., 2003)等。周秀蓉(2014)在探討高雄市民對黃色

小鴨的觀光意向、地方依附及滿意度之間關係研究中，結果顯示高雄市
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民的觀光意象愈正向，將部份提高地方依附對滿意度效果。盧美玲(2013)

研究公園意象、地方依附及整體滿意度之間關係，研究發現公園意象正

向顯著影響地方依附、及地方依附正向顯著影響滿意度。李佩芸(2012)

以老屋遊客為對象探討懷舊情緒、幸福感與地方依附之間關係，研究指

出懷舊情緒及幸福感愈正向，將提升遊客對老屋的地方依附程度。林麗

娟(2016)金門山后聚落遊客進行懷舊情感、地方依附及負青任環境行為之

間關係，研究結果顯示懷舊情感與地方依附分別會正向顯著影響負責任

環境行為。由上述研究結果可知，使用者之地方意象會正向影響其地方

依附，而地方依附亦會分別正向影響使用者之地方滿意度及負責任環境

行為。 

根據前述文獻，本研究推論遊客對於宜蘭地區的遊憩景點的依賴感、

以及對宜蘭地區的自然生態景觀之認同度，皆有可能影響遊客對進城費

的願付價格。 

2.4 條件評估法 

本研究以降低宜蘭地區的人潮與車潮，並能帶給遊客更好的旅遊品

質為目的，瞭解遊客願意付出的進城費價格，由於探討的是非市場財貨，

因此選擇以條件評估法對進城費進行評估。條件評估法是一種廣泛用於

評估非市場財貨價值的方法，其理論構想最早是 Ciriacy-Wantrup(1947)

首先提出，由 Davis(1963)實際運用於估計環境資源的價值(蕭代基、鄭蕙

燕、吳珮瑛、錢玉蘭、溫麗琪，2002；鍾采芳，2011)，歷經多次修改後，

證實可被運用來評估非市場財貨或公共財的價值(Mitchell and Carson, 

1989；鍾采芳，2011)。 

條件評估法主要操作方式是先建構一個假設市場，藉由若干假設性

的問題設計，以問卷調查的方式詢問遊客對某種非市場財貨改變時的評
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價，希望透過此方式得到遊客的願意支付金額(Willingness To Pay, WTP)

或願意接受補償金額(Willingness To Accept, WTA)，其原理係使用 Hicks

在 1943 提出的對等變量 (Equivalent Variation, EV) 及補償變量

(Compensating Variation, CV)的理論，透過衡量財貨變動時，以消費者福

利的影響來獲得消費者對於財貨變動時的評價(黃宗煌，1990；陳淑君，

2004)。在假設性市場中的各種支付或收受行為，於實際上雖未實現，卻

可利用回收問卷金額數據進行模型分析或統計分析，以估算非市場財貨

之環境或公共財價值，所以條件評估法又稱為假設市場法(巫惠玲，2003；

陳冠霖，2010)。 

條件評估法用來獲得遊客的願意支付金額及願意接受補償金額之詢

價方式，一般可分為開放式問答 (Open-Ended)、逐步競價法 (Bidding 

Method)、支付卡法(Payment Card)及封閉式問答(Closed-Ended)等四種方

法，參考李慧珊(2002)研究，整理其解釋及優缺點如表 2.2 所示。 

依據過往研究，封閉式之詢價方式的使用較為廣泛，因研究員僅需

直接詢問遊客對所欲評估的財貨金額是否願意支付或接受，故遊客較容

易填答且方便研究員事後分析，但是此一詢價方式並不要求遊客填答自

己心中的願意支付金額。另外，開放式詢價方式可由遊客填達願意支付

金額，而逐步競價法可得到較高的願意支付金額，故本研究為瞭解遊客

對於進城費的實際願意支付金額，先建構假設市場，藉由開放式詢價獲

得遊客初始願意支付金額，因金額可能不是遊客實際的最高願意支付金

額，故再以逐步競價方式詢問遊客是否願意再提高金額，最後獲得遊客

的最高願意支付金額。 
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表 2.2 條件評估法詢價方式分析表 

詢價方式 解釋 優點 缺點 

開放式問答 

研究員事前不給
予任何暗示，而直
接詢問遊客願意
支付或接受的價
格。 

1.研究員事前不需訂定
價格。 
2.可用於預試，並作為正
式調查的各種價格制定。 

遊客若缺乏基本知
識，可能出現亂叫價或
拒答的情形，其資料將
不具意義。 

逐步競價法 

研究員在既定的

條件下先設定一
個具體的價格，然
後詢問遊客是否
願意接受，再視其
意願調高或降低
價格，直到遊客接
受為止。 

1.遊客有更彈性的價格

空間可以選擇。 
2.可得到較高的願意支
付金額。 

1. 可能會產生起始點

偏誤。 
2. 遊客因為受到下一
個逼問值的壓力而給
予不正確的答覆。 
3. 問卷花費的時間成
本比其他三種更高。 

支付卡法 

研究員依據各種
預 先 試 驗 的 資
料，制定各種價
格，作為遊客的選

擇根據。 

1.使遊客有參考價格，可
避免拒答。 
2.價格卡由 0 開始往上
遞增可避免起始點偏誤。 
3.便於事後的統計分析。 

遊客會產生暗示性偏
誤，換言之易受限於價
格卡，比較無法反應真
實願付價格。 

封閉式問答 

研究員直接詢問
遊客對所欲評估
的財貨金額是否
願 意 支 付 或 接
受，即遊客只需表
達接受或拒絕。 

此法最接近日常生活的
交易方式，使遊客容易回
答。 

1.較為複雜的資料分
析。 
2. 需要較多的樣本
數，才足以代表母體。 

資料來源：李慧珊(2002) 

根據陳淑君(2004)研究提到，願意支付金額或願意接受補償金額常用

來衡量條件評估法的效益，依據過往研究顯示在沒有巨大的所得效果下，

願意支付金額及願意接受補償金額並沒有明顯差異  (Willing，1976、

Randall and Stoll，1980)；而 Hanemann(1984)則認為願意支付金額及願意

接受補償金額的差距也與替代效果有關係，若替代效果愈小表示可代替

公共財的私有財愈少，則願意支付金額及願意接受補償金額的差距就會

變得很大，換言之，願意支付金額的值小於或等於遊客的所得，而願意

接受補償金額卻可以無限大於遊客的所得；Cummings, Brookshire and 
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Schulze(1986)認為條件評估法之理論基礎在於模擬真實市場，而真實市場

並非反映補償行為，而是反映交易行為，故詢價方式以適用交易結構模

式為較佳選擇，因此，在詢價方式上建議採用願意支付金額來進行效益

評估(陸雲，1990；陳淑君，2004)。 

根據過往研究，一般都採用願意支付金額進行評估，陳素宜(2014)

在台中市垃圾費隨袋徵收研究中，採用願意支付金額評估徵收費率，陳

冠霖(2010)在探討淡水古蹟園區之願付價格研究中，採用願意支付金額進

行評估文化景觀價值，而在林亞璇(2012)探討綠色旅館之願付價格中，亦

採用願意支付金額進行評估。另外，沈美惠(2004)以願意支付金額進行垃

圾污染減量的效益評估，郭孟軒(2012)在探討台南市古蹟遊憩效益中，也

以願意支付金額進行評估並推估遊憩效益。參考以往文獻，本研究為突

顯遊憩時間及資源價值，亦採用願意支付金額進行評估進城費之願付價

格。 

參考李慧珊(2002)提到在假設消費者的效用為環境品質(Q)與所得(Y)

的函數前提下，Randall and Stoll(1980)列出四種指標來衡量條件評估法之

財貨效益，各項指標依本研究假設市場情境說明如下： 

1. 願意支付的補償變量(WTPc) 

在原來的交通環境(U0)下，為了享受較長的遊憩時間及較多的觀光資

源(Q+)，而遊客所願意支付的補償變量；意即在交通環境不變下，但遊客

願意支付金額來享受較長的遊憩時間及較多的觀光資源。 

 

效用函數可表示為：U(Q0, Y0) = U0 = U(Q+, Y0 −WTPc)          (1) 

支出函數可表示為：WTPc = Y0 − Y(Q+, U0)                     (2) 
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2. 願意接受的補償變量(WTAc) 

在原來的交通環境(U0)下，忍受較短的遊憩時間及較少的觀光資源

(Q−)，而遊客所願意接受的補償變量；意即在交通環境不變下，但遊客願

意接受補償金額而使用較短的遊憩時間及較少的觀光資源。 

 

效用函數可表示為：U(Q0, Y0) = U0 = U(Q−, Y0 +WTAc)          (3) 

支出函數可表示為：WTAc = Y(Q−, U0) − Y0                     (4) 

 

3. 願意支付的對等變量(WTPe) 

在忍受較差的交通環境(U−)並維持原來的遊憩時間及觀光資源(Q0)

下，而遊客所願意支付的金額；意即較差的交通環境代表較短的遊憩時

間及較少的觀光資源，但遊客願意支付金額而享受較長的遊憩時間及較

多的觀光資源。 

 

效用函數可表示為：U(Q0, Y0) = U0 = U(Q0, Y0 −WTPe)           (5) 

支出函數可表示為：WTPe = Y0 − Y(Q0, U−)                      (6) 

 

4. 願意接受的對等變量(WTAe) 

為了享受較好的交通環境(U+)，並維持原來的遊憩時間及觀光資源

(Q0)，而遊客所願意接受補償的金額；意即較好的交通環境代表較長的遊

憩時間及較多的觀光資源，但遊客願意接受補償金額而放棄原本可以享

受較長的遊憩時間及較多的觀光資源。 

 

效用函數可表示為：U(Q+, Y+) = U+ = U(Q0, Y0 +WTAe)           (7) 

支出函數可表示為：WTAe = Y(Q0, U+) − Y0                       (8) 
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本研究主要假設目前交通環境未發生改變前，若收取進城費能降低

宜蘭地區的人潮與車潮，以及帶給遊客更好的旅遊品質，則遊客是否願

意對進城費付費。因此，本研究擬以願意支付的補償變量觀念來估算遊

客心中對進城費所願意支付的價格。  
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第三章  研究方法 

 

本章主要說明本研究的研究架構、研究假設、問卷設計、預試信效

度檢定、研究對象、抽樣方法及資料分析方法。第一節說明問卷調查的

研究架構與研究假設，第二節為問卷設計，第三節為資料分析方法，第

四節為預試信效度檢定，第五節為研究對象與抽樣方法。 

3.1 研究架構與研究假設 

3.1.1  研究架構 

本研究以遊客之人口背景變數、收費管制認同及地方依附為自變數，

進城費之願付價格為依變數進行迴歸分析，探討影響進城費願付價格的

重要變數及推估進城費的願付價格，根據估算結果推估進城費對於宜蘭

縣政府的觀光及生態效益，如圖 3.1 所示。 

 
圖 3.1 研究架構 

資料來源：本研究繪製 

3.1.2 研究假設 

本研究針對研究架構，提出下列研究假設： 

地方依附 

人口背景變數 

進城費之願付價格 收費管制認同 
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H1：不同背景之遊客對地方依附無顯著差異。 

H1-1：不同性別之遊客對地方依附無顯著差異。 

H1-2：不同年齡層之遊客對地方依附無顯著差異。 

H1-3：不同教育程度之遊客對地方依附無顯著差異。 

H1-4：不同所得之遊客對地方依附無顯著差異。 

H1-5：不同交通工具之遊客對地方依附無顯著差異。 

H1-6：不同車程時間之遊客對地方依附無顯著差異。 

H2：不同背景之遊客對願付價格無顯著差異。 

H2-1：不同性別之遊客對願付價格無顯著差異。 

H2-2：不同年齡之遊客對願付價格無顯著差異。 

H2-3：不同教育程度之遊客對願付價格無顯著差異。 

H2-4：不同所得之遊客對願付價格無顯著差異。 

H2-5：不同交通工具之遊客對願付價格無顯著差異。 

H2-6：不同車程時間之遊客對願付價格無顯著差異。 

H3：遊客人口背景變數、收費管制認同及地方依附對其進城費之願

付價格無顯著預測力。 

3.2 問卷設計 

本研究以問卷調查為研究工具，問卷內容係參考過往文獻整理而得，

共分成五大部份，並加以說明如下： 

1. 遊客的人口背景資料 

參考林嘉男(2008)研究及本研究整理，為瞭解遊客的個人資料，包括

性別、年齡、教育程度及平均每月所得，以及遊客對宜蘭地區的旅遊特

性，包括交通工具、塞車頻率、車程時間、「車潮會降低我在宜蘭的旅遊

品質」及「車潮可促進宜蘭地方的經濟」等題項。其中旅遊人潮與車潮
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等題項係參考王信惠(2007)研究結果顯示旅遊品質會正向影響知覺價值，

若遊客對人潮與車潮影響旅遊品質具有高認同度，其對進城費可能願意

支付較高的價格。另外，若遊客對促進宜蘭地區的經濟發展有高認同度，

表示其重視宜蘭地區，所以可能有較高的願付價格。因為每筆個人資料

與旅遊特性資料皆有所差異，可用於進城費的願付價格參考。 

2. 遊客對國五塞車解決方案之認同度 

本研究之七種國五塞車解決方案，係根據相關文獻及本研究整理而

得，旨在探討遊客對其之接受程度，分為收費管制措施及非收費管制措

施，衡量標準以 Likert 五點量表，評分方式由非常不同意，不同意，普

通，同意，非常同意，依序給 1~5 分，為利後續研究使用，各種解決方

案名稱以簡稱代替，如表 2.1 所示。 

3. 遊客對收費管制認同之態度 

接續上節問卷設計，旨在瞭解收費管制對遊客前往宜蘭旅遊意願、

以及對於解決塞車問題的看法，可做為本研究之願付價格參考，問項包

括「收費管制措施會降低旅遊意願」及「收費管制措施可紓解塞車問題」。 

4. 地方依附量表 

為了瞭解遊客對宜蘭地區的地方依附程度，參考劉俊志(2004)、鐘士

佳(2005)、陳慧蓉(2006)、林嘉男(2008)、盧美玲(2013)、李佩芸(2012)、

周秀蓉(2014)、林麗娟(2016)及許崴傑(2018)等研究文獻之觀點及本研究

整理，共設計 10 個問項，衡量標準以 Likert 五點量表，評分方式由非常

不同意，不同意，普通，同意，非常同意，依序給 1~5 分，如表 3.1 所示。 
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表 3.1 地方依附量表 

構面 問項 參考來源 

地方

依賴 

1.宜蘭是我空閒時間最喜歡旅遊的地方。 
劉俊志(2004) 
鐘士佳(2005) 
陳慧蓉(2006) 
林嘉男(2008) 
盧美玲(2013) 
李佩芸(2012) 
周秀蓉(2014) 
林麗娟(2016) 
許崴傑(2018) 

2.我的生活中有許多活動和宜蘭緊密結合。 
3.我在宜蘭享受到旅遊的樂趣比在其它地方多。 
4.對我而言，宜蘭是個充滿回憶的地方。 
5.我覺得我是宜蘭的一份子。 

地方

認同 

6.宜蘭是個乾淨、無污染的地方。 
7.宜蘭擁有美麗的好山好水。 
8.宜蘭旅遊讓我享受悠閒步調。 
9.宜蘭對我而言非常有意義。 
10.宜蘭旅遊是我生活中的一部份。 

資料來源：本研究整理 

5. 進城費之願付價格 

為瞭解遊客對於進城費之願付價格，建立假設市場為條件評估法的

主要操作方式，並藉以導出接近遊客心中真實價格。然而非市場財貨可

能因為市場資訊不足，所以其價值或效益較難估計。因此必需設計情境，

清楚表達調查目的，讓遊客充分瞭解財貨資訊後，再詢問其願付價格。 

首先是假設市場情境設計，描述自從雪山隧道通車後，宜蘭地區遊

客數量年年成長，並陳述假日時段的人潮與車潮，對於宜蘭當地的交通、

生態旅遊環境及遊客的旅遊品質等皆可能產生負面的影響，意欲使遊客

思考現有資源變動前、後狀況。 

其次是願付價格詢價設計，旨在說明收取進城費用的時段、區域及

次數，而目的在以價制量，紓緩假日人潮、車潮，並將收取的費用專作

改善宜蘭交通及維護觀光生態環境使用，引導遊客評價進城費的願付價

格，並評價其它遊客對於進城費的最高可接受金額。 

最後是詢價方式，本研究藉由開放式詢價獲得遊客初始願付金額，

因金額可能不是遊客實際的最高願付金額，故再以逐步競價方式詢問遊
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客是否願意再提高金額，藉此獲得遊客的最高的願付金額。 

3.3 資料分析方法 

本研究依據研究目的，分別以不同的統計方法來進行實證資料分析。

本研究於回收問卷後，以統計套裝軟體 SPSS 18.0 版本進行資料分析，

藉由分析實證資料進行研究假設之驗證，採用的資料分析方法包括樣本

結構分析、敘述性統計分析、因素分析、信效度分析、單因子變異數分

析、獨立樣本 t 檢定及複迴歸分析等分別說明如下： 

1. 敍述性統計分析(Descriptive Statistics Analysis) 

本研究以次數分配、平均數與百分比等統計方法對蒐集之問卷資料，

描述其樣本結構，俾利初步瞭解遊客基本特性，便於後續研究分析。 

2. 因素分析(Factor Analysis) 

因素分析主要將眾多的變數縮減成為幾個有意義的因素構面，同時

減少多變量資料的維度也能保存原有資料的大部份資訊。由於變數之間

需具有一定程度的相關，必須透過 KMO 取樣適切性量數及 Bartlett's 球

形檢定來檢驗是否能進行分析。另外，因素分析也是測量建構效度

(Construct Validity)最有效的方法之一，本研究即採用探索性因素分析檢

測地方依附量表之建構效度。 

3. 信度分析(Reliability Analysis) 

信度主要衡量各因素構面問項內部一致性程度，以及測試實證資料

結果的穩定性及可靠性。目前在社會科學中，最常以 Cronbach’s α係數

來判別內部一致性信度。當 Cronbach’s α值小於 0.35 為低信度；

Cronbach’s α值介於 0.35 至 0.70 為中信度；Cronbach’s α值大於 0.70

為高信度。 

4. 效度分析(Validity Analysis) 
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效度分析係指實測過程中是否能獲得其所欲量測事物的特質或屬性。

效度的類型有三種，包括內容效度 (Content Validity)、效標關聯效度

(Criterion-related Validity)及建構效度(Construct Validity)。建構效度係指問

卷量表所能測量到理論上之構面或特質程度。建構效度分為兩類，包括

收斂效度與區別效度。最常使用因素分析方法檢測問卷量表是否具備建

構效度。同一因素構面中，各問項之因素負荷量大於 0.5 為標準，且數值

愈大則「收斂效度」愈佳。反之，問卷題目在非所屬因素構面中，其因

素負荷量小於 0.5 為標準，且愈小則「區別效度」愈佳。 

5. 獨立樣本 t 檢定 

本研究以獨立樣本 t 檢定瞭解一個自變項具有兩組樣本的遊客背景

資料，檢定兩組樣本的平均數是否具有顯著性差異，包括遊客的性別及

交通工具。 

6. 單因子變異數分析(One Way ANOVA) 

本研究以單因子變異數分析瞭解一個自變項具有三組以上樣本的遊

客背景資料，檢定多組樣本的平均數是否具有顯著性差異，包括遊客的

年齡、教育程度、平均每月所得及車程時間。 

7. 複迴歸分析(Multiple Regression) 

複迴歸分析是由簡單線性迴歸延伸的一種應用分析，主要探討一個

依變數與兩組以上自變數的函數關係，當統計模型建立後，分別以 F 檢

定及R2(R-Square)判定係數檢定模型的配適度及迴歸模型可解釋的變異

量，本研究以此方法建立依變數與多組自變數之模型，探討影響進城費

願付價格之變數。 
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3.4 預試信效度檢定 

預試調查時間為2018年 10月份間由網路發放，共回收問卷50份後，

進行項目分析、探索性因素分析及信度分析，藉由分析結果刪除量表不

適用之問項，並加以敘述如下： 

1. 項目分析 

項目分析結果顯示在α值為 0.05 顯著水準下，本量表之各問項其極

端組檢定(Critical Ratio, CR)之 p 值皆達顯著性差異，代表所有問項皆具

有鑑別度。 

表 3.2 項目分析摘要表 

構面 問項 極端組檢

定(CR 值) 
項目總

分相關 

地方

依賴 

1.宜蘭是我空閒時間最喜歡旅遊的地方 -5.487** 0.599 
2.我的生活中有許多活動和宜蘭緊密結合 -3.528** 0.424 
3.我在宜蘭享受到旅遊的樂趣比在其它地方多 -5.604** 0.692 
4.對我而言，宜蘭是個充滿回憶的地方 -6.699** 0.763 
5.我覺得我是宜蘭的一份子 -5.098** 0.755 

地方

認同 

6.宜蘭是個乾淨、無污染的地方 -4.145** 0.572 
7.宜蘭擁有美麗的好山好水 -7.398** 0.700 
8.宜蘭旅遊讓我享受悠閒步調 -6.492** 0.652 
9.宜蘭對我而言非常有意義 -8.133** 0.856 
10.宜蘭旅遊是我生活中的一部份 -4.278** 0.646 

備註：*p<0.05, **p<0.01 
資料來源：本研究整理 

2. 因素分析及效度分析 

探索性因素分析旨在檢驗量表之建構效度及刪除不適用之問項。本

研究使用探索性因素分析對地方依附進行分析，以主成分分析法萃取因

素，採用最大變異法進行轉軸，以特徵值大於 1 且各因素負荷量大於 0.5

者為條件。經由因素分析結果，顯示所有問項之因素負荷量皆高於 0.5，
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惟第 9 題同時在兩個因素構面上之因素負荷量皆高於 0.5，分別是 0.748

及0.507，以及第10題也同時在兩個因素構面上之因素負荷量皆高於0.5，

分別是 0.503 及 0.519，如表 3.3 所示，為了簡潔起見，該表僅列出因素

負荷量在 0.5 以上的問項。 

表 3.3 因素分析結果 

問項 因素負荷量 
備註 

構面一 構面二 
2.我的生活中有許多活動和宜蘭緊密結合 0.794  保留 
3.我在宜蘭享受到旅遊的樂趣比在其它地方多 0.765  保留 
9.宜蘭對我而言非常有意義 0.748 0.507 刪除 
4.對我而言，宜蘭是個充滿回憶的地方 0.728  保留 
5.我覺得我是宜蘭的一份子。 0.727  保留 
1.宜蘭是我空閒時間最喜歡旅遊的地方 0.654  保留 
7.宜蘭擁有美麗的好山好水  0.912 保留 
8.宜蘭旅遊讓我享受悠閒步調  0.906 保留 
6.宜蘭是個乾淨、無污染的地方  0.784 保留 
10.宜蘭旅遊是我生活中的一部份 0.503 0.519 刪除 
資料來源：本研究整理 

刪除此 2 題問項後，再次進行探索性因素分析，其結果顯示 KMO 取

樣適切性量數值為 0.783 及 Bartlett's 球形檢定達顯著水準，表示有共同因

素存在，適合進行因素分析及符合建構效度。而各個因素構面所包含問

項之因素負荷量皆大於 0.5，且問項在非所屬因素構面之因素負荷量皆小

於 0.5。參照地方依附文獻後，第一個因素構面所包含的問項有 5 題，內

容主要在測量遊客對於宜蘭地區之依賴感，其意涵契合「地方依賴」(Place 

Dependent)，第二個因素構面所包含的問項有 3 題，內容主要在測量遊客

對於宜蘭地區之認同感，其意涵符合「地方認同」(Place Identity)，本量

表的總解釋變異量為 71.142%，如表 3.4 所示。 

3. 信度分析 

信度分析主要衡量各因素構面問項內部一致性程度，最常以
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Cronbach’s α係數來判別信度，當係數值大於 0.70 為高信度，分析結果

顯示，地方依賴因素構面 Cronbach’sα為 0.838，而地方認同因素構面

Cronbach’sα為 0.876，兩個構面的 Cronbach’sα均達 0.8 以上，整體信度

Cronbach’sα亦達 0.867，如表 3.4 所示，顯示地方依附量表之內部一致性

良好。 

經由項目分析、因素分析及信效度分析剔除不適之問項後，本研究

正式問卷共 8 題，其中地方依賴構面 5 題及地方認同構面 3 題，如表 3.4

所示。 

表 3.4 地方依附量表預試摘要表 
因

素

構

面 

問項內容 共同性 因素負

荷量 
特徵值 解釋變 

異量(%) 
累積變 
異量(%) 

Cronbach’s α

值 

地

方

依

賴 

2.我的生活中有許多活

動和宜蘭緊密結合。 0.670 0.807 

1.411 35.466 35.466 0.838 

3.我在宜蘭享受到旅遊

的樂趣比在其它地方多。 0.684 0.773 

5.我覺得我是宜蘭的一

份子。 0.673 0.714 

4.對我而言，宜蘭是個充

滿回憶的地方。 0.687 0.693 

1.宜蘭是我空閒時間最

喜歡旅遊的地方。 0.555 0.690 

地

方

認

同 

7.宜蘭擁有美麗的好山

好水。 0.900 0.924 

4.281 35.675 71.142 0.876 
8.宜蘭旅遊讓我享受悠

閒步調。 0.860 0.910 

6.宜蘭是個乾淨、無污染

的地方。 0.664 0.788 

整體信度 Cronbach'sα值 0.867 
KMO 取樣適切性量數 0.783 

Bartlett's 球形檢定顯著性 0.000 
資料來源：本研究整理 
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3.5 研究對象與抽樣方法 

本研究主要目的在於探討遊客對進城費的願付價格，為求能完整了

解問卷內容及詢價方法，以年滿二十歲且曾經有利用國道五號去過宜蘭

的遊客為主要調查對象。 

正式調查時間為 2018 年 11 月 11 日至 11 月 30 日由網路發放，共回

收 401 份問卷。參考譚克平(2008) 盒鬚圖研究中提到 Turkey 將位於上、

下內側欄以外，以及外側欄以內之數值視為潛在極端值，因此本研究之

願付價格極端值定義為遊客填答高於 234 元以上之問卷為極端值，再刪

除極端值之問卷，共得到有效樣本 326 份。抽樣數量根據 Costello and 

Osborne(2005)關於探索性因素分析抽樣比率的研究，以文獻中最優比率

(20:1)為抽樣標準，以本研究之地方依附量表問項數為 8 題，推算樣本數

至少應為 160 份。本研究有效問卷為 326 份，已具足夠樣本數之要求。 
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第四章  實證分析 

本章節將就蒐集的網路問卷資料，利用統計套裝軟體 SPSS18.0 版本

進行樣本結構分析、敘述性統計分析、因素分析、信度分析、差異分析

及推估進城費的願付價格，並針對結果進行解釋與討論。 

4.1 樣本結構分析 

本研究之人口統計變數包括「性別」、「年齡」、「教育程度」、「平均每

月收得」、「交通工具」、「塞車頻率」、「車程時間」與「車潮會降低我在

宜蘭的旅遊品質」及「車潮可促進宜蘭地方的經濟」共九項，樣本結構

分析結果如表 4.1 所示，並加以敘述如下： 

性別方面，男、女樣本所占人數比例，女性為 40.8％，男性為 59.2％，

顯示受訪樣本中以男性居多。年齡方面，受訪樣本的年齡層分佈情況，

以 40~49 歲最多，占 38.0%，其次是 30~39 歲，占 30.1%，兩者相加所占

人數比例為 68.1%，顯示受訪樣本中以中壯年為主。教育程度方面，受訪

樣本中的教育程度以專科及大學畢業占 63.5%為最多，其次為研究所以上，

佔有 29.8％，顯示受訪樣本中超過九成三的人數擁有高等教育程度。平

均每月所得方面，受訪樣本中的平均每月所得分佈情況，以 50,001~70,000

元為最多，占 35.6%，其次是 30,001~50,000 元，占 30.1%，顯示受訪樣

本多數為中等以上所得。交通工具方面，受訪樣本中的交通工具種類以

自用汽車為最多，占 79.2％，顯示受訪樣本中多數人以自駕、共乘或親

友開車方式前往宜蘭。塞車頻率方面，受訪樣本中對於使用國五時經常

塞車的看法，以同意的人數為最多，占 41.1%，其次是非常同意的人數，

占 30.1%，顯示受訪樣本中多數人認同使用國五時經常塞車。車程時間方

面，受訪樣本中對國道五號南港-頭城段的車程時間分佈情況，以 91~120
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分為最多，占 30.1%，其次為 61~90 分，占 27.3%，以正常行駛時間 30

分為標準，顯示受訪樣本中接近六成的人數多花 3倍以上的行車時間。「車

潮會降低我在宜蘭的旅遊品質」問項方面，受訪樣本中以非常同意的人

數為最多，占 45.1%，其次為同意的人數，占 40.5%，顯示受訪樣本中超

過八成的人數同意旅遊人潮與車潮會降低我在宜蘭的旅遊品質。「車潮可

促進宜蘭地方的經濟」問項方面，受訪樣本中以同意的人數為最多，占

52.8%，其次為非常同意的人數，占 28.5%，顯示受訪樣本中接近八成的

人數同意旅遊人潮與車潮可促進宜蘭地方的經濟。 
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表 4.1 樣本結構分析表(N=326) 

變項 組別 樣本數 百分比 

性別 男 193 59.2 
女 133 40.8 

年齡 

20~29 歲 19 5.8 
30~39 歲 98 30.1 
40~49 歲 124 38.0 
50~59 歲 65 19.9 
60 歲以上 20 6.1 

教育程度 
高(中)職以下 22 6.7 
大(專)學 207 63.5 

研究所以上 97 29.8 

平均每月收得 

10,000 元以下 14 4.3 
10,000~30,000 元 20 6.1 
30,001~50,000 元 103 31.6 
50,001~70,000 元 116 35.6 

70,001 元以上 73 22.4 

交通工具 自用汽車 258 79.2 
大眾運輸工具 68 20.8 

塞車頻率 

非常同意 98 30.1 
同意 134 41.1 
普通 84 25.8 
不同意 10 3.1 

非常不同意 0 0 

車程時間 

60 分以內 57 17.5 
61~90 分 89 27.3 
91~120 分 98 30.1 
121~150 分 52 16.0 
151~180 分 15 4.6 
181~210 分 7 2.1 
211 分以上 8 2.5 

車潮會降低我在宜蘭的旅遊
品質 

非常同意 147 45.1 
同意 132 40.5 
普通 33 10.1 
不同意 9 2.8 

非常不同意 5 1.5 

車潮可促進宜蘭地方的經濟 

非常同意 93 28.5 
同意 172 52.8 
普通 52 16.0 
不同意 7 2.1 

非常不同意 2 0.6 
資料來源：本研究整理 
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4.2 國五塞車解決方案的遊客認同分析 

本節共分二個部份，首先為敘述性統計分析，針對各變數的平均數

與標準差做一個描述，探究遊客對國五塞車解決方案中各問項的看法。

第二部份為差異分析，包含兩組樣本間的獨立樣本 t 檢定(如：性別及交

通工具)及 ANOVA 檢定單一分類變項(如：年齡、教育程度、平均每月收

得及車程時間)對國五塞車解決方案的差異效果。 

4.2.1 敘述性統計分析 

本研究藉由平均數觀察各組樣本之集中情形，由表 4.2 可知，整體方

案的平均值高於中間值 3 分，顯示遊客對國五塞車解決方案之看法持正

向意見。以管制類別來看，遊客較認同非收費管制措施。從各問項比較，

在收費管制措施得分最高者為「對假日進入宜蘭的自駕車輛收取進城費」，

約 50.2%遊客同意進城費能解決塞車，只有約 22.7%遊客不同意；在非收

費管制措施得分最高者為「尖峰時全線高承載管制」，約 68.7%遊客同意

高承載能解決塞車問題，只有約 11.3%遊客不同意；最低者為「雪隧可以

變換車道」，約 52.8%遊客不同意變換車道能解決塞車問題，推測應為政

府平時對民眾宣導交通安全觀念有關。 

表 4.2 國五塞車解決方案分析表 

類別 問項 平均數 標準差 同意(%) 不同意(%) 排序 

收費管制措施 
進城費 3.334 1.119 50.2 22.7 4 
匝道費 2.985 1.199 37.4 36.8 6 
過路費 3.279 1.163 49.7 25.8 5 

平均 3.199 1.002    

非收費管制措施 
全線高承載 3.822 1.019 68.7 11.3 1 
尖峰高承載 3.672 1.123 62.6 15.3 2 
變換車道 2.632 1.270 24.8 52.8 7 
調撥車道 3.414 1.144 50.0 20.2 3 

平均 3.385 0.780    
整體平均 3.305 0.709    

備註 1：同意(%)為同意及非常同意的加總比率 
備註 2：不同意(%)為不同意及非常不同意的加總比率 
資料來源：本研究整理 
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4.2.2 不同背景遊客對國五塞車解決方案差異分析 

1.不同性別之遊客對國五塞車解決方案之差異分析 

本研究採用獨立樣本 t 檢定進行分析，結果發現性別對變換車道雖達

顯著水準，但是平均數都低於平均值 3 分，顯示女性較男性不認同變換

車道，如表 4.3 所示。 

表 4.3 不同性別之國五塞車解決方案差異分析表 

性別 
問項 

男 女 Levene t 值 
平均數 標準差 平均數 標準差 

進城費 3.2902 1.17649 3.3985 1.02941 3.163 -0.859 
匝道費 2.9637 1.24320 3.0150 1.1375 3.640 -0.379 
過路費 3.2746 1.19993 3.2857 1.11172 0.997 -0.085 

全線高承載 3.8912 1.01220 3.7218 1.02509 0.382 1.477 
尖峰高承載 3.6010 1.22108 3.7744 0.95835 12.682*** -1.434 
變換車道 2.8083 1.14035 2.3759 0.98166 36.534*** 3.263*** 
調撥車道 3.4870 1.21668 3.3083 1.02381 7.028 1.434 

備註：*p 值<0.05, **p 值<0.01, ***p 值<0.001 
資料來源：本研究整理 

2.不同年齡層之遊客對國五塞車解決方案之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同年齡層之遊客年齡層

對塞車時還打算進入國五的自駕車輛收取匝道費達顯著水準，年齡層在

「30~39 歲」認同度高於「60 歲以上」；不同年齡層之遊客對尖峰時段提

高現行過路費有顯著差異，年齡層在「30~39 歲」、「40~49 歲」及「50~59

歲」皆高於「60 歲以上」之遊客；年齡層在「30~39 歲」比「60 歲以上」

之遊客較認同於尖峰時段實施全線高承載管制；不同年齡層之遊客對調

撥車道(全線)會有顯著差異，年齡層在「30~39 歲」分別高於「40~49 歲」

及「60 歲以上」之遊客，如表 4.4 所示。 
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表 4.4 不同年齡層之國五塞車解決方案差異分析表 

問項 年齡層 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

進城費 

1.20~29 歲 3.1579 0.95819 

5.339*** 2.850* 組間未達
顯著差異 

2.30~39 歲 3.5510 0.89814 
3.40~49 歲 3.1935 1.24075 
4.50~59 歲 3.4923 1.06247 
5.60 歲以上 2.8000 1.36111 

匝道費 

1.20~29 歲 2.8947 1.19697 

0.278 3.029* 2>5 
2.30~39 歲 3.1939 1.13663 
3.40~49 歲 2.8952 1.18814 
4.50~59 歲 3.0923 1.22121 
5.60 歲以上 2.2500 1.25132 

過路費 

1.20~29 歲 3.1579 1.25889 

1.218 4.639** 
2>5 
3>5 
4>5 

2.30~39 歲 3.4796 1.07674 
3.40~49 歲 3.2500 1.16609 
4.50~59 歲 3.3692 1.05430 
5.60 歲以上 2.3000 1.38031 

全線高承載 

1.20~29 歲 3.5789 0.83771 

3.329* 5.757*** 2>5 
2.30~39 歲 4.1224 0.84054 
3.40~49 歲 3.7984 1.07431 
4.50~59 歲 3.7692 0.93155 
5.60 歲以上 2.9000 1.29371 

尖峰高承載 

1.20~29 歲 4.0000 0.74536 

2.261 1.418 N/A 
2.30~39 歲 3.7449 1.16929 
3.40~49 歲 3.5565 1.13555 
4.50~59 歲 3.7846 1.08242 
5.60 歲以上 3.3500 1.18210 

變換車道 

1.20~29 歲 2.4211 1.16980 

0.279 1.452 N/A 
2.30~39 歲 2.8571 1.31604 
3.40~49 歲 2.6210 1.24674 
4.50~59 歲 2.4615 1.22573 
5.60 歲以上 2.3500 1.34849 

調撥車道 

1.20~29 歲 3.5263 1.02026 

0.722 5.228*** 2>3 
2>5 

2.30~39 歲 3.7449 1.02857 
3.40~49 歲 3.2500 1.15206 
4.50~59 歲 3.4308 1.15879 
5.60 歲以上 2.6500 1.22582 

備註：*p 值<0.05, **p 值<0.001, ***p 值<0.001; N/A 表示無顯著差異，「>」表示大於 
資料來源：本研究整理 

3.不同教育程度遊客對國五塞車解決方案之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同教育程度遊客對七種

國五塞車解決方案並無顯著差異，如表 4.5所示。 
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表 4.5 不同教育程度之國五塞車解決方案差異分析表 

問項 教育程度 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

進城費 
1.高(中)職 3.2727 1.20245 

0.575 0.085 N/A 2.大(專)學 3.3527 1.13902 
3.研究所以上 3.3093 1.06420 

匝道費 
1.高(中)職 3.0000 1.15470 

0.172 0.037 N/A 2.大(專)學 2.9710 1.20643 
3.研究所以上 3.0103 1.20325 

過路費 
1.高(中)職 3.0909 1.10880 

0.566 1.063 N/A 2.大(專)學 3.2367 1.18936 
3.研究所以上 3.4124 1.11573 

全線高承載 
1.高(中)職 3.5909 1.18157 

1.180 0.927 N/A 2.大(專)學 3.8068 1.01511 
3.研究所以上 3.9072 0.99040 

尖峰高承載 
1.高(中)職 3.5000 1.01183 

1.077 0.308 N/A 2.大(專)學 3.6957 1.09683 
3.研究所以上 3.6598 1.20664 

變換車道 
1.高(中)職 2.9091 1.30600 

0.793 0.750 N/A 2.大(專)學 2.6425 1.29515 
3.研究所以上 2.5464 1.20779 

調撥車道 
1.高(中)職 3.1818 1.00647 

1.113 0.513 N/A 2.大(專)學 3.4203 1.17918 
3.研究所以上 3.4536 1.09944 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

4.不同所得遊客對國五塞車解決方案之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同所得遊客對七種國五

塞車解決方案並無顯著差異，如表 4.6所示。 

表 4.6 不同所得之國五塞車解決方案差異分析表 

問項 所得 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

進城費 

1.10,000 元(含)以下 2.9286 0.91687 

2.908 0.776 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.1500 0.98809 
3.30,001~50,000 元 3.3981 1.03222 
4.50,001~70,000 元 3.3879 1.12499 
5.70,001 元以上 3.2877 1.28538 

匝道費 

1.10,000 元(含)以下 2.5000 1.09193 

0.527 0.610 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.0500 1.27630 
3.30,001~50,000 元 3.0000 1.16316 
4.50,001~70,000 元 3.0172 1.20854 
5.70,001 元以上 2.9863 1.24156 
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表 4.6 不同所得之國五塞車解決方案差異分析表(續) 

過路費 

1.10,000 元(含)以下 3.0000 1.10940 

0.376 0.850 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.2500 1.20852 
3.30,001~50,000 元 3.1553 1.14410 
4.50,001~70,000 元 3.3362 1.20104 
5.70,001 元以上 3.4247 1.12938 

全線高承載 

1.10,000 元(含)以下 3.4286 1.08941 

0.468 0.911 N/A 
2.10,001~30,000 元 4.1000 0.85224 
3.30,001~50,000 元 3.8350 0.98117 
4.50,001~70,000 元 3.8276 1.09763 
5.70,001 元以上 3.7945 0.97124 

尖峰高承載 

1.10,000 元(含)以下 3.6429 0.84190 

3.346 0.789 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.9000 1.16529 
3.30,001~50,000 元 3.7767 0.98947 
4.50,001~70,000 元 3.6379 1.16766 
5.70,001 元以上 3.5205 1.25951 

變換車道 

1.10,000 元(含)以下 2.2857 1.13873 

0.952 1.121 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.0000 1.21395 
3.30,001~50,000 元 2.6311 1.24452 
4.50,001~70,000 元 2.7155 1.24276 
5.70,001 元以上 2.4658 1.37520 

調撥車道 

1.10,000 元(含)以下 3.2857 0.91387 

1.409 0.356 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.4500 0.88704 
3.30,001~50,000 元 3.3689 1.14610 
4.50,001~70,000 元 3.5086 1.16093 
5.70,001 元以上 3.3425 1.22723 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

5.不同交通工具遊客對國五塞車解決方案之差異分析 

本研究採用獨立樣本 t 檢定進行分析，結果顯示使用大眾運輸之遊客

比自用汽車之遊客較認同國五尖峰時全線開放一線高承載專用車道，推

論高承載專用車道對大眾運輸比較有利的原因。 
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表 4.7 不同交通工具之國五塞車解決方案差異分析表 

交通工具 
問項 

自用汽車 大眾運輸 Levene t 值 
平均數 標準差 平均數 標準差 

進城費 3.2907 1.14545 3.5000 1.00000 2.795 -1.375 
匝道費 2.9341 1.21258 3.1765 1.13218 1.127 -1.486 
過路費 3.2442 1.17300 3.4118 1.12283 0.553 -1.057 

全線高承載 3.8411 1.03346 3.7500 0.96776 0.197 0.655 
尖峰高承載 3.5930 1.17076 3.9706 0.86336 15.728*** -2.960** 
變換車道 2.6860 1.28682 2.4265 1.18845 1.383 1.503 
調撥車道 3.3953 1.17310 3.4853 1.02931 1.748 -0.576 

備註：*p 值<0.05, **p 值<0.01, ***p 值<0.001 
資料來源：本研究整理 

6.不同車程時間遊客對國五塞車解決方案之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同車程時遊客對七種國

五塞車解決方案並無顯著差異，如表 4.8所示。 

表 4.8 不同車程時間之國五塞車解決方案差異分析表 

問項 所得 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

進城費 
 

1.60 分以內 3.0877 1.18443 

2.158* 1.504 N/A 

2.61~90 分 3.3933 1.00700 
3.91~120 分 3.4082 1.21703 
4.121~150 分 3.2115 1.10855 
5.151~180 分 3.7333 0.70373 
6.181~210 分 3.1429 1.21499 
7.210 分以上 3.7500 1.03510 

匝道費 
 

1.60 分以內 2.7544 1.12251 

1.189 1.660 N/A 

2.61~90 分 2.9888 1.16282 
3.91~120 分 3.0714 1.29432 
4.121~150 分 2.8269 1.20002 
5.151~180 分 3.7333 0.96115 
6.181~210 分 2.8571 1.06904 
7.210 分以上 3.2500 1.03510 

過路費 

1.60 分以內 3.1754 1.10393 

1.661 0.673 N/A 

2.61~90 分 3.2135 1.06036 
3.91~120 分 3.3265 1.27446 
4.121~150 分 3.2692 1.22259 
5.151~180 分 3.8000 1.14642 
6.181~210 分 3.1429 1.06904 
7.210 分以上 3.3750 1.06066 
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表 4.8 不同車程時間之國五塞車解決方案差異分析表(續) 
 

問項 所得 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

全線高承載 

1.60 分以內 3.6667 1.02353 

0.888 1.616 N/A 

2.61~90 分 3.8090 0.99859 
3.91~120 分 3.8571 1.07454 
4.121~150 分 4.0192 0.87426 
5.151~180 分 4.1333 0.91548 
6.181~210 分 3.4286 1.27242 
7.210 分以上 3.1250 1.12599 

尖峰高承載 

1.60 分以內 3.5614 1.01801 

2.025 1.122 N/A 

2.61~90 分 3.7191 1.08700 
3.91~120 分 3.5102 1.26201 
4.121~150 分 3.8269 1.06128 
5.151~180 分 4.1333 0.83381 
6.181~210 分 3.8571 1.46385 
7.210 分以上 3.8750 0.83452 

變換車道 

1.60 分以內 2.4737 1.15117 

2.270* 0.978 N/A 

2.61~90 分 2.5056 1.21659 
3.91~120 分 2.6837 1.34392 
4.121~150 分 2.8077 1.41475 
5.151~180 分 3.0667 1.09978 
6.181~210 分 2.8571 0.69007 
7.210 分以上 2.3750 1.40789 

調撥車道 

1.60 分以內 3.2982 1.14899 

0.375 0.438 N/A 

2.61~90 分 3.4270 1.11689 
3.91~120 分 3.5000 1.10528 
4.121~150 分 3.4808 1.22859 
5.151~180 分 3.2667 1.03280 
6.181~210 分 3.0000 1.52753 
7.210 分以上 3.2500 1.38873 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

4.3 遊客對收費管制認同分析 

由表 4.9 得知，調查結果顯示 93.9%的遊客認同收費管制措施會降低

旅遊意願，表示假日收費會影響遊客的旅遊意願，繼而降低宜蘭地區的

遊客人數。另外，77.6%的遊客認同收費管制措施可紓解塞車問題，表示

假日收費可紓緩車流，進而降低假日時段進入宜蘭地區的車流量。 
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表 4.9 遊客對收費管制認同分析表 

問項 認同 人數 比率(%) 

收費管制措施會降低旅遊意願 會 306 93.9 
不會 20 6.1 

收費管制措施可紓解塞車問題 會 253 77.6 
不會 73 22.4 

參考資料：本研究整理 

4.4 遊客對宜蘭地區的地方依附分析 

本節共分三個部份，首先為敘述性統計分析，針對各變數的平均數

與標準差做一個描述，探究遊客對宜蘭地區的地方依附看法。第二部份

為地方依附的因素分析及信效度分析。第三部份為差異分析，包含兩組

樣本間的獨立樣本 t 檢定(如：性別及交通工具)及 ANOVA 檢定單一分類

變項(如：年齡、教育程度、平均每月收得及車程時間)對宜蘭地區的地方

依附的差異效果。 

4.4.1 敍述性統計分析 

本研究藉由平均數觀察各組樣本之集中情形，由表 4.10 可知，整體

構面平均值高於中間值 3 分，顯示遊客對宜蘭地區有正向的情感連結。

因素構面以「地方認同」得分最高，顯示遊客對宜蘭地區的認同感高於

依賴感。問項方面，最高者為「宜蘭擁有美麗的好山好水」，其次為「宜

蘭旅遊讓我享受悠閒步調」，分析結果顯示遊客普遍認同宜蘭之自然生態

及慢活環境。 
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表 4.10 地方依附分析表 

因素
構面 問項 平均數 標準差 

地方
依賴 

1.宜蘭是我空閒時間最喜歡旅遊的地方 3.8313 0.73531 
3.我在宜蘭享受到旅遊的樂趣比在其它地方多 3.5307 0.78680 
4.對我而言，宜蘭是個充滿回憶的地方 3.4141 0.92236 
2.我的生活中有許多活動和宜蘭緊密結合 2.9877 0.87697 
5.我覺得我是宜蘭的一份子 2.6626 0.97804 

構面平均 3.1499 0.70349 

地方
認同 

7.宜蘭擁有美麗的好山好水 4.1748 0.65406 
8.宜蘭旅遊讓我享受悠閒步調 4.0675 0.71579 
6.宜蘭是個乾淨、無污染的地方 3.8681 0.75921 

構面平均 4.0276 0.65287 
整體構面平均 3.5671 0.57358 

參考資料：本研究整理 

4.4.2 因素分析及信效度分析 

本研究之地方依附量表共 8 題，分為 2 個因素構面，分別命名為地

方依賴及地方認同，如表4.11所示。因素分析結果顯示，KMO值為0.843，

Bartlett’s 球型檢定 p 值為 0.000 達顯著水準，表示有共同因素存在，適合

進行因素分析，總累積解釋變異量達到 68.712%。而各個因素構面所包含

問項之因素負荷量皆達0.5以上，顯示本量表具備建構效度。在信度方面，

地方依賴因素構面 Cronbach’s α值分別為 0.833，而地方認同因素構面

Cronbach’sα為 0.865，兩個構面的 Cronbach’sα均達 0.8 以上，整體

信度 Cronbach’sα亦達 0.858，顯示地方依附量表之內部一致性良好。綜

上所述，本量表的問項具有相當水準的效度及信度。 
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表 4.11 地方依附量表摘要表 

因
素
構
面 

問項內容 共同性 因素負
荷量 特徵值 解釋變

異量(%) 
累積變
異量(%) 

Cronbach’
s α 值 

地
方
依
賴 

2.我的生活中有許多
活動和宜蘭緊密結
合。 

0.657 0.811 

4.071 36.667 36.667 0.833 

3.我在宜蘭享受到旅
遊的樂趣比在其它地
方多。 

0.664 0.772 

1.宜蘭是我空閒時間
最喜歡旅遊的地方。 0.574 0.734 
5.我覺得我是宜蘭的
一份子。 0.589 0.724 
4.對我而言，宜蘭是
個充滿回憶的地方。 0.599 0.691 

地
方
認
同 

7.宜蘭擁有美麗的好
山好水。 0.758 0.873 

1.368 31.324 67.991 0.865 8.宜蘭旅遊讓我享受
悠閒步調。 0.802 0.854 
6.宜蘭是個乾淨、無
污染的地方。 0.796 0.851 

整體信度 Cronbach'sα值 0.858 
KMO 取樣適切性量數 0.839 

Bartlett's 球形檢定顯著性 0.000 
資料來源：本研究整理 

4.4.3 不同背景遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

1.不同性別遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

本研究採用獨立樣本 t 檢定進行分析，結果顯示不同性別遊客對宜蘭

地區的地方依附並無顯著差異，如表 4.12 所示。因此，本研究不拒絕

H1-1。 
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表 4.12 不同性別之地方依附差異分析表 

性別 

構面 

男 女 
Levene t 值 

平均數 標準差 平均數 標準差 

地方依賴 3.2058 0.73955 3.0687 0.64168 0.441 1.734 

地方認同 4.0432 0.65430 4.0050 0.65261 0.022 0.518 

備註：*p 值<0.05 
資料來源：本研究整理 

2.不同年齡層遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同年齡層遊客對宜蘭地

區的地方依附並無顯著差異，如表 4.13所示。因此，本研究不拒絕 H1-2。 

表 4.13 不同年齡層之地方依附差異分析表 

構面 年齡層 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

地方依賴 

A.20~29 歲 2.9474 0.86663 

1.560 1.237 N/A 

B.30~39 歲 3.2347 0.76292 

C.40~49 歲 3.1647 0.68501 

D.50~59 歲 3.1165 0.63982 

E.60歲以上 2.9429 0.48700 

地方認同 

A.20~29 歲 3.9123 0.80770 

0.789 1.604 N/A 

B.30~39 歲 4.1429 0.66838 

C.40~49 歲 3.9973 0.65917 

D.50~59 歲 4.0154 0.57261 

E.60歲以上 3.8000 0.57634 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

3.不同教育程度遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同教育程度遊客對宜蘭

地區的地方依附並無顯著差異，如表 4.14 所示。因此，本研究不拒絕

H1-3。 
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表 4.14 不同教育程度之地方依附差異分析表 
構面 教育程度 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

地方依賴 
1.高(中)職 3.1688 0.73459 

0.420 0.010 N/A 2.大(專)學 3.1470 0.72323 
3.研究所以上 3.1517 0.65945 

地方認同 
1.高(中)職 3.8636 0.66396 

0.103 1.664 N/A 2.大(專)學 4.0048 0.68145 
3.研究所以上 4.1134 0.57912 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

4.不同所得遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同所得遊客對宜蘭地區

的地方依附並無顯著差異，如表 4.15所示。因此，本研究不拒絕 H1-4。 

表 4.15 不同所得之地方依附差異分析表 
構面 所得 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

地方依賴 

1.10,000 元(含)以下 2.9796 0.61345 

0.666 0.962 N/A 
2.10,001~30,000 元 3.0929 0.69256 
3.30,001~50,000 元 3.2108 0.64537 
4.50,001~70,000 元 3.1933 0.74009 
5.70,001 元以上 3.0431 0.74028 

地方認同 

1.10,000 元(含)以下 3.9286 0.54190 

0.282 0.597 N/A 
2.10,001~30,000 元 4.0500 0.64232 
3.30,001~50,000 元 3.9935 0.68913 
4.50,001~70,000 元 4.0977 0.61388 
5.70,001 元以上 3.9772 0.68792 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

5.不同交通工具遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

本研究採用獨立樣本 t 檢定進行分析，結果顯示不同交通工具遊客對

宜蘭地區的地方依附並無顯著差異，如表 4.16 所示。因此，本研究不拒

絕 H1-5。 
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表 4.16 不同交通工具之地方依附差異分析表 
交通工具 

構面 
自用汽車 大眾運輸 

F 值 t 值 
平均數 標準差 平均數 標準差 

地方依賴 3.1489 0.72639 3.1534 0.61374 1.759 -0.046 
地方認同 4.0039 0.68046 4.1176 0.53023 2.027 -1.280 

備註：*p 值<0.05 
資料來源：本研究整理 

6.不同車程時間遊客對宜蘭地區的地方依附之差異分析 

本研究採用 ANOVA 進行分析，結果顯示不同車程時間遊客對宜蘭

地區的地方依附並無顯著差異，如表 4.17 所示。因此，本研究不拒絕

H1-6。 

表 4.17 不同車程時間之地方依附差異分析表 
構面 所得 平均數 標準差 Levene F 值 事後比較 

地方依賴 

1.60 分以內 3.0451 0.72248 

0.790 1.883 N/A 

2.61~90 分 3.1300 0.67028 
3.91~120 分 3.1501 0.68323 
4.121~150 分 3.1291 0.71862 
5.151~180 分 3.3810 0.54443 
6.181~210 分 3.1020 0.69358 
7.210 分以上 3.8571 1.06358 

地方認同 

1.60 分以內 3.9357 0.60892 

0.214 1.759 N/A 

2.61~90 分 3.9813 0.65204 
3.91~120 分 4.0238 0.63182 
4.121~150 分 4.0577 0.71315 
5.151~180 分 4.3111 0.64816 
6.181~210 分 3.9524 0.70523 
7.210 分以上 4.5833 0.58418 

備註：*p 值<0.05; N/A 表示無顯著差異 
資料來源：本研究整理 

4.5 遊客對進城費之願付價格分析 

本節共分二個部份，首先為盒鬚圖顯示進城費願付價格之四分位數。

第二部份為差異分析，包含兩組樣本間的獨立樣本 t 檢定(如：性別及交

通工具)及 ANOVA 檢定單一分類變項(如：年齡、教育程度、平均每月收
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得及車程時間)對進城費之願付價格的差異效果。 

4.5.1 盒鬚圖(Boxplot) 

本研究以盒鬚圖描述遊客對進城費之願付價格分佈情形。參考譚克

平(2008) 研究，盒鬚圖組成架構主要包括盒子與鬚線，其數值藉由觀測

資料中的四分位數(Quartiles)定義。第一個四分位數(Q1)代表觀測資料中

第 25%的資料數值，第二個四分位數為觀測資料的中位數(Median)，第三

個四分位數(Q3)代表觀測資料中第 75%的資料數值，第四個四分位數(Q4)

代表觀測資料中最後一筆資料數值，而盒子的範圍則是第一個四分位數

至第三個四分位數，稱為四分位距(Interquartile range)，上、下內側欄(Inner 

fence)分別為離開 Q3 與 Q1 以外 1.5 個四分位距的距離，其數值分別為

234元及0元。盒子涵蓋50%的觀測資料為合理範圍，其中也包含中位數，

故本研究進城費的合理願付價格金額應是介於 44~120 元，而中位數是 96

元，如圖 4.1 所示。 

 
圖 4.1 遊客對進城費之願付價格盒鬚圖 

資料來源：本研究繪製 

4.5.2 遊客對進城費願付價格之差異分析 

本研究採用獨立樣本 t 檢定及 ANOVA 進行差異分析，結果顯示遊客

之性別、教育程度、平均每月所得、交通工具及車程時間等 5 個變項對

進城費願付價格並無顯著差異。惟不同年齡層之遊客對願付價格分析結
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果顯示 F=8.222 且 p<0.001 達顯著水準，故進一步以 Scheffee 法作事後比

較，發現年齡層位於「30~39 歲」之遊客願付價格分別高於「20~29 歲」、

「40~49 歲」及「60 歲以上」之遊客，如表 4.18 所示。根據分析結果，

本研究拒絕 H2-2；不拒絕 H2-1、H2-3、H2-4、H2-5 及 H2-6。 

表 4.18 遊客對進城費願付價格差異分析摘要表 
變項 組別 平均數 Levene t 值 F 值 p 值 事後比較 

性別 
1.男 79.4715 

0.215 -1.134 - 0.258 - 2.女 86.6391 

年齡 

1.20~29 歲 61.8947 

0.729 - 8.222 0.000*** 
2>1 
2>3 
2>5 

2.30~39 歲 105.2755 
3.40~49 歲 69.2399 
4.50~59 歲 86.8769 
5.60 歲以上 56.8000 

教育程度 
1.高(中)職 63.4091 

1.332 - 1.369 0.256 N/A 2.大(專)學 84.1739 
3.研究所以上 82.9072 

平均每 
月所得 

1.10,000 元以 49.0714 

0.527 - 1.610 0.171 N/A 
2.10,000~30,000 元 71.9500 
3.30,001~50,000 元 82.7282 
4.50,000~70,001 元 84.9224 
5.70,001 元以上 87.1644 

交通工具 
自用汽車 83.6705 

0.798 2.004 - 0.425 - 
大眾運輸 77.5588 

車程時間 

1.60 分以內 73.4386 

0.876 - 0.558 0.764 N/A 

2.61~90 分 83.6180 
3.91~120 分 89.1327 
4.121~150 分 80.9615 
5.151~180 分 76.0000 
6.181~210 分 80.8571 
7. 210 分以上 72.7500 

備註：***p 值<0.001; N/A 表示無顯著差異，「>」表示大於；「-」表示無數值 
資料來源：本研究整理 

4.6 實證結果 

本節共分三個部份，首先為研究變數之操作型定義，說明本研究所

選取的研究變數。第二部份為實證模型結果及分析，本研究以逐步迴歸
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分析法排除不顯著的變數，探討有顯著影響進城費之願付價格的變數。

第三部份為推估進城費之願付價格及觀光效益。 

4.6.1 研究變數之操作型定義 

本研究所選取的研究變數內容包括性別、年齡、教育程度、平均每

月所得、交通工具、塞車頻率、車程時間、「車潮會降低我在宜蘭的旅遊

品質」、「車潮可促進宜蘭地方的經濟」、地方依賴、地方認同、「收費管

制措施會降低旅遊意願」及「收費管制措施可紓解塞車問題」等變數，

定義說明如表 4.19 所示。 

表 4.19 研究變數定義說明表 

變數名稱 變數定義 平均數 標準差 
GEN 性別，虛擬變數，1：男性，0：女性 0.5920 0.49221 

AGE 
年齡，順序尺度，1：20~29 歲，2：30~39 歲，3：40~49
歲，4：50~59 歲，5：60 歲以上 3.9049 0.98614 

EDU 
教育程度，順序尺度，1：高(中)職以下，2：大(專)學，

3：研究所以上 2.2301 0.55952 

INC 
平均每月收得，順序尺度，1：30,000 元(含)以下，2：
30,001~50,000 元，3：50,001~70,000 元，4：70,001 元

以上 
3.6564 1.02810 

TRA 
交通工具，虛擬變數，1：汽車(自駕、共乘及親友開

車)，0：火車、國五客運、遊覽車 0.7914 0.40692 

JAM 塞車頻率，連續變數 3.9816 0.82628 

TIME 
車程時間，順序尺度，1：60 分以內，2：61~90 分，3：
91~120 分，4：121~150 分，5：151~180 分，6：181~210
分，7：211 分以上 

2.7914 1.36530 

TQ 車潮會降低我在宜蘭的旅遊品質，連續變數 4.2484 0.86090 
EC 車潮可促進宜蘭地方的經濟，連續變數 4.0644 0.76389 
PD 地方依賴，連續變數 3.1499 0.70349 
PI 地方認同，連續變數 4.0276 0.65287 

CSW 
收費管制措施會降低旅遊意願，虛擬變數，1：會，0：
不會 0.9387 0.24034 

CSS 
收費管制措施可紓解塞車問題，虛擬變數，1：可以，

0：不可以 0.7761 0.41751 

資料來源：本研究整理 
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4.6.2 實證模型結果及分析 

本研究以複迴歸分析的強迫輸入法來推估願付價格 (WTP)，自變數

為上節所定義的研究變數，而依變數為遊客填寫的願付價格乘上願意支

付的最高比率計算，複迴歸分析結果如表 4.20 所示。 

表 4.20 遊客進城費之願付價格迴歸分析表(強迫輸入法) 

變數 變數定義 β 係數 t 值 p 值 VIF 
INTERCPT 常數項 -3.137 -0.092 0.927  

GEN 性別 -15.469 -2.312 0.021* 1.208 
AGE 年齡 -8.307 -2.396 0.017* 1.299 
EDU  教育程度 -2.49 -0.442 0.659 1.121 
INC 平均每月所得 11.162 3.235 0.001** 1.433 
TRA 交通工具 -0.562 -0.068 0.946 1.124 
JAM 塞車頻率 7.89 1.921 0.056 1.275 
TIME 車程時間 -3.587 -1.488 0.138 1.186 

TQ 
車潮會降低我在宜蘭的

旅遊品質 3.281 0.868 0.386 1.170 

EC 
車潮可促進宜蘭地方的

經濟 -8.709 -2.091 0.037* 1.124 

PD 地方依賴 7.619 1.464 0.144 1.479 
PI 地方認同 17.152 2.968 0.003** 1.572 

CSW 
收費管制措施會降低旅

遊意願 -13.317 -1.034 0.302 1.046 

CSS 
收費管制措施可紓解塞

車問題 15.458 2.082 0.038* 1.070 

Durbin-Watson 檢定值=1.882 
F=4.202 

p=0.000*** 
R2=0.154 

調整後R2=0.117 
備註：*p值<0.05, **p值<0.01, ***p值<0.001 
參考資料：本研究整理 

由表 4.20 得知某些變數並不顯著，為了避免這些變數影響 WTP，以
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及為了選取最能預測 WTP 的重要變數，因此改以逐步迴歸分析法排除其

中不顯著的變數及刪除具有相同貢獻的變數，避免自變數間存在共線性

問題。 

研究分析結果顯示，迴歸模型之 Durbin-Watson 檢定值為 1.974 接近

2，故表示模型符合獨立性假設，如表 4.21 所示，由標準化殘差的常態

P-P 圖顯示誤差項呈常態分配，如圖 4-2 所示，表示模型符合常態性假設，

再由散佈圖顯示模型符合變異數同質性假設，如圖 4-3 所示，表示模型符

合迴歸分析之基本假設。接著檢視模型之 F=8.195 且 p<0.001，已達顯著

水準，表示模型適合進行解釋及預測，而自變數係數之 t 值皆達顯著水準

及 VIF 值皆小於 10，表示選入的自變數自變數可以有效預測 WTP，且沒

有共線性問題。最後，調整後 R 平方值為 0.117，表示本研究所選取的自

變數只能聯合解釋 11.7%的依變數變異，如表 4.21 所示。經由實證結果，

只有部份變數對進城費之願付價格有預測力，故本研究部份拒絕 H3。 

表 4.21 遊客進城費之願付價格迴歸分析表(逐步迴歸分析法) 

變數 變數定義 β 係數 t 值 p 值 VIF 
INTERCPT 常數項 -29.870 -1.142 0.254  

GEN 性別 -15.454 -2.407 0.017* 1.167 
AGE 年齡 -8.095 -2.503 0.013* 1.189 
INC 平均每月所得 10.652 3.294 0.001** 1.292 
JAM 塞車頻率 7.190 1.981 0.048* 1.051 

PI 地方認同 18.125 3.986 0.000*** 1.030 
CSS 收費管制措施可紓解

塞車問題 16.040 2.237 0.026* 1.047 
Durbin-Watson 檢定值=1.974 

F=8.195 
p=0.000*** 
R2=0.134 

調整後R2=0.117 
備註：*p值<0.05, **p值<0.01, ***p值<0.001 
參考資料：本研究整理 
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圖 4.2 進城費之願付價格 P-P 圖 

資料來源：本研究繪製 

 
圖 4.3 進城費之願付價格散佈圖 

資料來源：本研究繪製 



 

53 

 

各項變數在 5%的顯著水準下，影響遊客進城費的願付價格因素包括

遊客性別、年齡、平均每月所得、塞車頻率、地方認同及「收費管制措

施可紓解塞車問題」等變數。依據研究目的探討影響因素，並加以敍述

如下： 

1. 遊客之性別(GEN)變數達顯著水準及迴歸係數為負值，表示男性遊客

的進城費願付價格較低，推測應與男性消費心理較為理性有關。 

2. 遊客之年齡(AGE)變數達顯著水準及迴歸係數為負值，表示遊客的年

齡愈高，其進城費願付價格較低，應與老年人的消費特點較為理智與

節儉有關。 

3. 遊客之平均每月所得(INC)變數達顯著水準及迴歸係數為正值，表示遊

客所得愈高，其進城費願付價格愈高。 

4. 遊客塞車頻率(JAM)變數達顯著水準及迴歸係數為正值，表示遊客使

用國五時，愈常遇到塞車，其進城費願付價格愈高，推論塞車是所有

用路人的夢魘，會降低其旅遊品質，符合本研究假設情境為了享受更

好的旅遊品質而願意付出較高價格。 

5. 遊客之地方認同(PI)變數達顯著水準及迴歸係數為正值，表示遊客對宜

蘭的地方認同度愈高，其進城費願付價格較高，顯示遊客認同宜蘭地

區的自然生態景觀，與林麗娟(2016)地方依附會正向顯著影響負責任

環境行為結果相同，符合本研究假設情境為了降低宜蘭地區生態承載

量。 

6. 遊客對收費管制措施(CSS)可紓解塞車問題達顯著水準及迴歸係數為

正值，表示認為收費制度會紓解國五塞車問題的遊客，其願付價格較

高，顯示遊客願意支付較高進城費來紓緩塞車問題。 
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4.6.3 願付價格與觀光效益 

依據迴歸分析結果，以影響進城費之願付價格變數，建構其迴歸模

型如下式： 

 

WTP=f (GEN, AGE, INC, JAM, PI, CSS) +𝜀𝑖                     (9) 

 

進一步以上述變數之平均數值代入式(9)估算遊客對進城費之願付價

格為 82.40 元如式(10)。 

 

WTP = -29.87-15.454*GEN-8.095*AGE+10.652*INC+7.19*JAM 

+18.125*PI+16.04*CSS) +𝜀𝑖                            (10) 

 

根據交通部高速公路局 2017 年日交通量參考值(主線)統計說明，國

道五號南向【坪林-頭城】路段之星期六、日車流量為 72,063 輛，並依式

(6)推算進城費之年觀光效益為 308,775,542.4 元。 

 

進城費之年觀光效益=願付價格×六日南向車流量×52 週          (11) 
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4.7 假設驗證結果整理 

研究假設經過上述分析之後，驗證結果整理如表 4.22 所示。 

表 4.22 研究假設驗證結果 

研究假設 驗證結果 參照
頁次 

H1：不同背景之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 43-46 
H1-1：不同性別之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 43 
H1-2：不同年齡層之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 44 
H1-3：不同教育程度之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 44 
H1-4：不同所得之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 45 
H1-5：不同交通工具之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 45 
H1-6：不同車程時間之遊客對地方依附無顯著差異 不拒絕 46 

H2：不同背景之遊客對願付價格無顯著差異 部份成立 48 
H2-1：不同性別之遊客對願付價格無顯著差異 不拒絕 48 
H2-2：不同年齡之遊客對願付價格無顯著差異 拒絕 48 
H2-3：不同教育程度之遊客對願付價格無顯著差異 不拒絕 48 
H2-4：不同所得之遊客對願付價格無顯著差異 不拒絕 48 
H2-5：不同交通工具之遊客對願付價格無顯著差異 不拒絕 48 
H2-6：不同車程時間之遊客對願付價格無顯著差異 不拒絕 48 

H3：人口背景變數、收費管制認同及地方依附對進城費之願付
價格無預測力 部份成立 51 

資料來源：本研究整理 
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第五章  結論與建議 

 

5.1 結論 

本研究之樣本組成以男性居多，而年齡層集中在 30~59 歲，教育程

度為專科及大學居多，個人平均每月所得則以 50,001~70,000 元為最多，

大都以自用汽車為交通工具前往宜蘭，且多數同意國五經常塞車，接近

九成的遊客認為旅遊人潮與車潮會降低我在宜蘭的旅遊品質，以及接近

八成的遊客認同旅遊人潮與車潮可促進宜蘭地方的經濟。 

對於七種國五塞車解決方案之看法，超過五成的人同意進城費、尖

峰時全線高承載、尖峰時全線開放一線高承載專用道及調撥車道等方案

可以解決國五塞車問題。收費管制措施以進城費方案的認同度最高，而

非收費管制措施以尖峰時全線高承載方案的認同度最高。 

收費管制認同分析顯示，九成遊客會因為收費制度影響前往宜蘭旅

遊意願，減少的人流意味著降低當地生態承載量；近八成的遊客認為收

費管制措施可減緩國五塞車程度，表示可紓解同時間進入宜蘭地區的車

流量。 

遊客對宜蘭地區的地方認同高於地方依賴，顯示遊客普遍認同宜蘭

擁有豐富、乾淨及無污染的自然生態，讓人可以享受悠閒步調的慢活環

境。另外差異分析結果顯示，在地方依附方面，遊客背景變數對其並無

顯著差異，故本研究不拒絕 H1；而進城費之願付價格方面，遊客背景變

數惟有年齡層對其達顯著差異，故本研究部分拒絕 H2。 

本研究主要採用複迴歸的方式建立遊客對進城費的願付價格模型，

由模型的迴歸結果中可以發現，影響願付價格的因素除了遊客的性別、
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年齡、所得及塞車頻率等重要的背景特性外，尚包括遊客對宜蘭的地方

認同度及收費管制措施可解決塞車問題態度等主觀意向。經由實證結果，

只有部份變數對進城費之願付價格有預測力，故本研究部份拒絕 H3。 

經由條件評估法估算遊客對於進城費之平均願付價格為 82.40 元，綜

合上述分析，本研究之進城費願付價格可達到減緩國五塞車問題，進而

降低生態承載量的效果。依據交通部交通流量推估本研究之進城費的年

觀光效益約 3 億元，若專作改善宜蘭交通及維護觀光生態環境使用，對

宜蘭的生態效益將是一大助益。 

5.2 建議 

國道五號因雪山隧道的容量限制，故無法消化假日北上車流，常導

致宜蘭地區平面道路嚴重回堵，本研究之進城費收費可達到減緩國道五

號南向車流效果，相對來說，也能間接改善北上車流的擁塞現象。未來

相關單位如要實施進城費措施，建議收費價格可高於本研究之願付價格，

更能達到減緩國五塞車的效果。 

本研究結果指出，多數遊客認同收費管制措施可減緩國五塞車程度，

且收費管制措施對於願付價格有正向影響力。因此，未來相關單位可以

先加強宣導國外進城費的成功案例，以增加政策信服力及民眾接受度。 

5.3 後續研究建議 

1. 本研究因受限於時間與經費不足，問卷設計本研究之問卷設計僅探討

受訪者願付價格，後續研究可加入受訪者的支付意願及原因進行分

析。 

2. 本研究以開放式及逐步競價法作為詢價方式，後續研究可改以其它方

式進行研究調查。  



 

58 

 

3. 由於本研究的 R 平方數值不高，表示選入的自變數對依變數的聯合解

釋力度不夠，建議後續研究可再問卷設計時，增加不同的問項進行調

查。  
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附錄：正式問卷 

問卷編號： 

親愛的受訪者您好： 

首先，感謝您撥冗協助填寫本問卷，這是一份由南華大學所進行的

學術研究，目的是探討在假日時段進入宜蘭地區的自駕車輛徵收進城費，

以紓解國五塞車及永續旅遊的可行性分析。您的寶貴意見，將是本研究成

功的最大關鍵。您所回答的資料都只供學術研究，絕不作為其它用途，敬

請安心作答。 

再次感謝您的協助與配合，並祝您事事如意。 

 

南華大學旅遊管理學研究所 

指導教授：于  健博士 

研 究 生：蘇仲達敬上 

【第一部份】基本資料與旅遊特性，請您在最適當的內打 V，_____中

填入文字。 

1. 請問您的性別？ 

(1)男(2)女 

2. 請問您的年齡？ 

(1)19歲(含)以下(2)20-29歲(3)30-39歲(4)40-49歲 

(5)50-59歲(6)60歲以上 

3. 請問您的教育程度？ 

(1)高(中)職以下(2)大(專)學(3)研究所以上 

4. 請問您的個人平均每月所得？ 

(1)10,000元(含)以下 

(2)10,001~30,000元 
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(3)30,001~50,000元 

(4)50,001~70,000元 

(5)70,001元以上 

5. 請問您主要利用何種交通工具往返宜蘭？ 

(1)自用汽車(自駕、共乘及親友開車) 

(2)大眾運輸(火車、國五客運〔首都、國光、葛瑪蘭〕、遊覽車) 

6. 您使用國五時，經常塞車嗎？ 

非常同意同意普通不同意非常不同意 

7. 您曾經在國道五號南港-頭城段，車程最久花多少時間？ 

(1)60分以內 (2)61~90分 (3)91~120分 (4)121~150分 

(5)151~180分(6)181~210分  (7)211分以上 

8. 旅遊人潮與車潮會降低我在宜蘭的旅遊品質。 

非常同意  同意  普通  不同意  非常不同意 

9. 旅遊人潮與車潮可促進宜蘭地方的經濟。 

非常同意  同意  普通  不同意  非常不同意 
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【第二部份】對於下列解決國五塞車問題的方案，請勾選您的認同程度。 

類別 問項 

非

常 

同

意 

同

意 

普

通 

不 

同

意 

非

常 

不

同

意 

收費

管制

措施 

(1)對假日進入宜蘭的自駕車輛收取進城費(以

次計費) 
     

(2)對塞車時還打算進入國五的自駕車輛收取匝

道費(以塞車情況計費，塞車愈嚴重、費率愈

高) 

     

(3)尖峰時段提高現行過路費(以里程計費)      

非收

費管

制措

施 

(4)尖峰時全線高承載管制(現行措施)。      

(5)國五尖峰時全線開放一線高承載專用車道，

另一線正常行車 
     

(6)雪隧可以變換車道      

(7)調撥車道(全線)      

【第三部份】下列對收費管制措施看法，請您在最適當的內打 V。 

1. 任何收費管制措施都會降低遊客來宜蘭旅遊的意願。 

會  不會   

2. 任何收費管制措施，可透過以價制量的方式紓解塞車問題。 

可以  不可以   

【第四部份】下列對宜蘭旅遊與地方敍述，請勾選您的認同程度。 

問項 

非
常 
同
意 

同
意 

普
通 

不 
同
意 

非
常 
不
同
意 

1. 宜蘭是我空閒時間最喜歡旅遊的地方      

2. 我的生活中有許多活動和宜蘭緊密結合      

3. 我在宜蘭享受到旅遊的樂趣比在其它地方多      

4. 對我而言，宜蘭是個充滿回憶的地方      

5. 我覺得我是宜蘭的一份子      

6. 宜蘭是個乾淨、無污染的地方      

7. 宜蘭擁有美麗的好山好水      

8. 宜蘭旅遊讓我享受悠閒步調      
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【第五部份】願付價格，請您在以下各問項中之適當的內打 V，在____

中填入金額。 

情境說明： 

宜蘭自從雪山隧道通車後遊客數量年年成長，也對當地的交通、生態

旅遊環境及遊客的旅遊品質帶來莫大的影響，尤其是假日遊客量皆超

出當地生態所能負荷的承載量。 

現在要對假日時段，每次由國五宜蘭地區匝道進入宜蘭地區的外縣市自

駕車輛按次收取進城費用，目的在以價制量，紓緩假日人潮、車潮，而

所收費用可專作改善宜蘭交通、維護觀光及生態環境使用。 

請問您可接受支付_______元？ 

(1)如果金額再提高 10%，您還可接受支付？接受  不接受 

(2)如果金額再提高 20%，您還可接受支付？接受  不接受 

(3)如果金額再提高 30%，您還可接受支付？ 接受  不接受 

(4)如果金額再提高 40%，您還可接受支付？ 接受  不接受 

 

 

 

 

 

 

~本問卷到此結束，非常感謝您的協助！祝您健康如意！~ 


