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中文摘要： 近年來國內外皆開始推行一種駕駛方式稱之為環保駕駛，此種

駕駛方式不但可以減少油耗、二氧化碳的排放量，更可以降低

噪音與事故率。本研究利用三種知識(即環境知識、程序知識、

效用知識)，搭配計畫行為理論來探討影響國人環保駕駛意願的

因素。為驗證量表之可信度，本研究在新竹市隨機抽取之 387
位受訪者資料，利用結構方程模式分析，確認個人的知識會影

響態度，而態度與主觀規範則共同影響行為意向，行為意向則

單獨影響環保駕駛行為。結果並發現男女在環保駕駛行為上並

無顯著差異；年紀越大則越會有環保駕駛的行為；使用車輛的

次數越頻繁與駕駛時間越長亦越容易有環保駕駛的行為；此

外，知不知道環保駕駛亦會對環保駕駛行為有顯著的影響。 
英文摘要： In recent years, many nations have been promoting a driving style 

called ’Eco-driving’. It’s a way of driving cars that can reduce car 
emissions, fuel consumption, noise produced and accident rate. The 
study aim to explore the relationship between knowledge, including 
environmental knowledge, procedural knowledge and effectiveness 
knowledge, combined with theory of planned behavior (TPB). A 
completed questionnaire was returned by 77% of them (N=500). A 
series of structural equation analyses indicates that knowledge and 
environmental concern both have significant influences on eco-
driving behaviors. The result also shows that gender has no 
significant differences in eco-driving behaviors, but as expected, 
age, driving times, knowing of eco-driving or not, has significant 
differences in eco-driving behaviors. 
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建構小客車「環保駕駛(Eco-Driving)」量表之研究 

A study to construct passenger cars “Eco-Driving” Scale 

張新立 Hsin-Li Chang
1
 

范誠達 Cheng-Da Fan
2
 

摘  要 

近年來國內外皆開始推行一種駕駛方式稱之為環保駕駛，此種駕駛方式不但可以減少油耗、二氧化碳的排放量，更可

以降低噪音與事故率。本研究利用三種知識(即環境知識、程序知識、效用知識)，搭配計畫行為理論來探討影響國人環保

駕駛意願的因素。為驗證量表之可信度，本研究在新竹市隨機抽取之387位受訪者資料，利用結構方程模式分析，確認個

人的知識會影響態度，而態度與主觀規範則共同影響行為意向，行為意向則單獨影響環保駕駛行為。結果並發現男女在環

保駕駛行為上並無顯著差異;年紀越大則越會有環保駕駛的行為;使用車輛的次數越頻繁與駕駛時間越長亦越容易有環保駕

駛的行為;此外，知不知道環保駕駛亦會對環保駕駛行為有顯著的影響。 

關鍵詞：環保駕駛、知識、環境關切、計畫行為理論、結構方程式  

Abstract 

In recent years, many nations have been promoting a driving style called “Eco-driving”. It’s a way of driving cars that can 

reduce car emissions, fuel consumption, noise produced and accident rate. The study aim to explore the relationship between 

knowledge, including environmental knowledge, procedural knowledge and effectiveness knowledge, combined with theory of 

planned behavior (TPB). A completed questionnaire was returned by 77% of them (N=500). A series of structural equation 

analyses indicates that knowledge and environmental concern both have significant influences on eco-driving behaviors. The 

result also shows that gender has no significant differences in eco-driving behaviors, but as expected, age, driving times, knowing 

of eco-driving or not, has significant differences in eco-driving behaviors.  

Key words: Eco-driving, Knowledge, Environmental concern, Theory of planned behavior, Structural Equation Model 

一、緒論 

過強的溫室效應會造成全球暖化進而對地球產生許多衝擊，像是使海洋溫度上升，冰川加速融化

導致海平面上升，淹沒低海拔的地區，蒸發大量的水氣造成暴雨導致水災、土石流，甚者造成土地沙

漠化，生態系統的改變，物種滅絕與全球氣候出現夏天越來越熱，冬天越來越冷等異常現象。溫室氣

體主要是由水蒸氣與二氧化碳所組成，但水蒸氣與二氧化碳不同，水蒸氣可以凝結成水，因此大氣中

的水蒸氣含量基本上是穩定的；而二氧化碳含量的增加則會使溫室氣體劇增，加強了溫室效應，進一

步導致全球的暖化。(Meehl et al., 2005; Nordhaus, 1991; Pounds et al., 2006; Thomas et al., 2004) 

台灣運輸部門二氧化碳排放量自1990年至2009年已經成長了1.5倍，至2009年底已經達到了三千

四百萬噸的二氧化碳排放量。運輸部門二氧化碳排放量比例中，最高的為公路運輸，占了總量的84%，

因此若能針對公路運輸提出有效的方法來降低石油的消耗量，提高能源的使用效率，便可以大幅的降

低運輸部門二氧化碳的排放量。(經濟部能源局) 

近年來為因應「京都議定書」的二氧化碳減量標準(賴麗蓉, 1998)，世界各國諸如歐盟、日本、

美國等皆已紛紛推行「環保駕駛」，以節約能源、減少溫室氣體的排放量。「環保駕駛」是一種可以減

少二氧化碳排放量，提升空氣品質，減少噪音汙染的駕駛方式，而且環保駕駛能帶來的好處不只是針

對環境而已，對於駕駛者本身、乘客都有益處。環保駕駛可以使駕駛者與乘客有較舒適的乘坐經驗，

                                                 
1
 國立交通大學運輸科技與管理學系教授  (聯絡地址：新竹市大學路 1001 號，電話： 03-5712121-31908，

E-mail:hlchang@cc.nctu.edu.tw)。 
2
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能降低燃油消耗同時比較省錢，能降低駕駛者開車的壓力，能夠減少事故發生的機率，是一種更安全

的駕駛方式。(Ecodrivingusa, 2009; Treatise, 2005) 

綜合上述，本研究希望藉由回顧國外環保駕駛相關文獻，瞭解國外推動環保行為的方法與成效，

統整影響環保行為的因素，設計量測環保駕駛意願的問卷，調查國人目前在開車時採取環保駕駛行為

的程度，以及國人對於環保駕駛的態度與與行為意向，進一步瞭解國人環保駕駛的意願，並探討影響

國人的環保駕駛行為與各種影響因素之關係，提出有效推動環保駕駛的方法，以達降低國內二氧化碳

的排放量之目的。 

二、文獻回顧與評析 

根據一項在歐洲的調查顯示，歐洲的駕駛人教育訓練搭配「環保駕駛」的課程，可以降低二氧化

碳的排放量高達8.5%，確實能有效地減少排碳量並改進空氣品質。目前奧地利、瑞士、德國、荷蘭等

國家都積極推動環保駕駛，歐盟更結合了許多團體，像是英國駕駛標準局、芬蘭車輛管理單位、荷蘭

國家駕駛測試組織、機動車輛的發展商、市場專家等，把環保駕駛當作是一種商品推廣到民眾的生活

中。下表1為本研究所整理出各種環保駕駛的方式與其好處。 

表1 環保駕駛的好處與操作技巧 

環保駕駛的好處 

較舒適的乘坐經驗 減少事故率，加強道路安全 

降低燃油消耗同時較省錢 平均廢氣與二氧化碳排放 10-15% 

可降低溫室氣體排放 減少噪音滋擾 

降低駕駛壓力，提升安全駕駛 減少磨損及維修保養花費 

環保駕駛的操作技巧 

儘快換到較高檔位駕駛 裝設引擎轉速限制器 

保持穩定車速，不要急加速、急減速 完善規劃行程 

注意交通車流情況 注意車速限制 

經常檢查胎壓，保持正確的胎壓 避免長時間保持在怠速狀態 

減少不必要的引擎怠轉，施行引擎停等熄火 細心檢查保養車輛 

去除不必要的負載重量 定期檢查並更換空氣濾清器 

避免車頂加裝車架及負載 儘量利用引擎煞車 

適當選擇性使用冷氣及後車窗除霜 使用指定等級的機油 

定期檢查胎壓 避免增加車輛風阻係數及阻力 

使用車上油耗資訊裝置及油耗及排檔指示 以超速傳動檔位(overdrive)行駛 

必要時才開冷氣空調 勿將油箱加油至全滿 

美國架設環保駕駛官方網站，利用線上教育推動環保駕駛，旨在促進環保駕駛和汽車維修保養習

慣並利用線上的駕車模擬訓練，讓駕駛人瞭解駕駛習慣對於油耗的影響，並於網站上不定期更新有助

於環保駕駛的相關科技或是車上裝置。加州政府推動共乘以及合用汽車車道(Car pool lane)，規定要車

內有兩人以上才能夠駕駛在此道路上，另外鼓勵國人購買複合動力車輛或是半複合動力車輛。

(Barkenbus, 2010) 

一般而言，推動環保駕駛的方法有下列幾種途徑：(1)對駕駛教練的訓練;(2)融入駕駛訓練學校的

課程內容；(3)舉辦提升環保駕駛意識的活動;(4)訓練小客車、巴士及大貨車的駕駛人環保駕駛。(Van 

Mierlo, Maggetto, Van de Burgwal, & Gense, 2004; Zarkadoula, Zoidis, & Tritopoulou, 2007) 
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過去研究皆指出，具備所需的知識一直是執行行為的必要條件，也就是在預測行為時，知識將會

是一個良好的因素。許多研究皆使用環境知識(Environmental Knowledge)來預測環保行為，但預測能

力皆未達到預期的結果(Hines, Hungerford, & Tomera, 1986)。(Kaiser & Fuhrer, 2003)進一步提出「三種

不同的知識」共同影響環保行為，此三種知識分別為環境知識(Environmental Knowledge)、程序知識

(Procedural Knowledge)、及效用知識(Effectiveness Knowledge)。 

一般來說，環境知識即對環境系統的認識，大多數的研究在考慮影響環保行為的因素時，都只考

慮到環境知識。雖然環境知識可以消除人們在考慮要不要做環保行為時的不確定感，但擁有環境知識

並不代表一定會有正確的環保行為，這也是為什麼大多數的研究都指出知識與環保行為之間僅為弱相

關。(Jeffries, Stanisstreet, & Boyes, 2001)提出一份溫室效應的量表，其試題共分成六部份，包含已經

過科學證實關於溫室效應的起因、後果、解決辦法，以及未經科學證實或是被證實為是錯誤的關於溫

室效應的起因、後果、解決辦法。 

程序知識強調的是如何達到某項目標，例如要減少家庭的垃圾量可以經由回收「資源回收物」來

達成。某些研究指出程序知識比環境知識更能夠有效的影響環保行為，然而有些研究卻把環境知識與

程序知識當成同一種知識，進而造成量測上的錯誤。 

不同的環保行為會有不同的環保效益，例如駕駛一台省油的汽車比盡量減少開車還要環保，效用

知識指的就是不同環保行為下相對的效益。效用知識在衡量「人們自己所付的成本」與「經由環保行

為得到的利益」，對人們在考慮要不要做環保行為時，具有特別顯著的影響。 

(Frick, Kaiser, & Wilson, 2004)研究發現環境知識對於環保行為並沒有直接的關聯，而程序知識與

效用知識則直接影響環保行為。雖然環境知識並沒有直接影響環保行為，它卻是瞭解程序知識與效用

知識前的一項必備基礎知識。個人必須先瞭解環境知識，才有動機去瞭解程序知識與效用知識。因此

在預測環保行為時，環境知識為一個必要但不充足的預測因子，而若只用三種知識中的其中一種來預

測環保行為，也將無法有效達到預期的結果。 

知識在預測環保行為時一定是外生的影響因素，而且知識不會直接影響行為，也就是說從知識到

行為中間必定有中介變數，。一個人即便知道關於行為的知識但也不一定會去執行，一定有刺激或是

誘因才會產生行為，而知識透過中介變數間接影響環保行為的效果是不可被忽略的。(Lazarus & Smith, 

1988) 

三、研究架構與方法 

3.1 計畫行為理論(Theory of planned behavior, TPB) 

Fishbein與Ajzen在1975年提出的理性行為理論(Theory of Reasoned Action, TRA)為一預測行為的

理論架構，其藉由社會心理學理論以期望值的概念來預測個人在執行行為時的決策過程，主要是希望

可以瞭解與預測個人行為。理性行為理論假設個人在決定執行某項行為以前，會先用理智判斷其合理

性，其假設如下:1.在合理的情況下，個人對於自己大部分的行為皆能以意志控制。2.行為意向是個人

決定是否要執行某項行為的立即決定因子。 
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行為意向是指個人對於執行某項行為機率的主觀判斷，即為執行某項行為的意願。理性行為理論

認為行為意向為影響個人執行某項行為最直接的決定因子，而其他因子皆透過影響行為意向而間接影

響行為，不直接影響行為。行為意向主要受到兩個因子影響，一個為內在的影響因子，即為對於執行

某項行為的態度;另一個為外在的影響因子，即為外界對於個人執行某項行為的態度，稱之為主觀規

範。 

「態度」並非泛指個人對於一般事物的態度，是指個人對於執行某項行為的評價(Katz & Stotland, 

1959)，例如好與壞、開心與不開心、有利與有害、有趣與無聊、喜歡與討厭等。(Heberlein, 1981)認

為態度為內在心理之概念，亦即對於某行為對象的信仰、評估以及感受之組成，這些心理狀態經由口

頭報告及行為觀察衍生而得。當個人對於執行某項行為的評價越趨近於正向，則行為意向也會越強;

反之，當評價越趨近於負向，則行為意向也會越弱。 

「主觀規範」是另一個影響行為意向的因子，主觀規範指的是個人在執行某項行為時，外界給予

的態度，例如社會壓力。也就是個人在執行某項行為時，對於個人具有影響力的人或是團體，例如父

母、親戚、朋友等對於個人執行某項行為時所給予的評價。當主觀規範趨近於正向，則行為意向也會

越強;反之，當主觀規範越趨近於負向，則行為意向也會越弱。 

由於理性行為理論假設在合理的情況下，個人對於自己的行為皆能用意志控制，但實際情況下，

其實會有許多外在因素影響個人對於行為的控制力，因此會大幅的降低理性行為理論對於個人行為的

預測能力，因此(Ajzen, 1991)便將理性行為理論衍生成計畫行為理論，加入了第三個變項「知覺行為

控制」，期望能夠加強期預測能力。 

許多外在因素皆會影響個人對於執行某項行為的控制力，例如沒有足夠的時間、沒有適當的時

機、有外力的阻撓等，皆會改變個人的實際行為。若沒有適當的時機，個人可能會等待下一次時機的

來到，有外力的阻擾，個人可能會嘗試排除障礙，但經過多次失敗後，個人對於採取行為的意願可能

會大幅的降低。 

因此Ajzen認為應該要排除外在因素的干擾，才能更加符合現實情況，因此加入了第三個變數「知

覺行為控制」，計畫行為理論以態度、主觀規範、知覺行為控制三個變數來預測個人對於執行某項行

為的意願。 

「知覺行為控制」是個人在執行某項行為時，所感受到的難度，像是缺乏時間、能力不足、所需

資源不足、有外力阻擾時等外在因素對於個人執行某項行為時所造成的阻力。將理性行為理論加入了

知覺行為控制，即可將個人對於行為的理性控制增廣至非理性的概念，計畫行為理論認為個人在執行

某項行為時，必定有認知、規範等理性因素，但一定也有外在限制等非理性因素。因此個人若能控制

越多外在因素，擁有所需要的資源去執行某項行為，對於執行某項行為的意願也會越高。當知覺行為

控制趨近於正向，則行為意向也會越強;反之，當知覺行為控制越趨近於負向，則行為意向也會越弱。 

計畫行為理論假設態度、主觀規範與知覺行為控制三者間互為獨立，並經由行為意向間接影響行

為如圖1。  
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圖1 計畫行為理論架構 

3.2研究架構與假設 

搭配計畫行為理論，本研究假設對環保駕駛的認知會影響駕駛人對環保駕駛的態度與行為，而認

知即為對環保駕駛的了解，意及具備環保駕駛的知識，故在本研究之研究架構中加入知識一起進行探

討，而知識在預測環保行為時，必定是一個外生變數(Lazarus & Smith, 1988)，而(Kaiser, Wolfing, & 

Fuhrer, 1999)提出環境知識可以被當成任何環保態度的前置變數(precondition)，只會間接影響環保行

為。詳細的研究架構圖如下圖2。 

 
圖2 研究架構圖 

本研究為探索各個影響因素與行為意向之間的影響，參考相關文獻後提出前述的架構圖。為了驗

證其研究架構中各構面之間的影響關係，提出下列假設: 

H1 :行為意向與環保駕駛行為之間有顯著的正向關係。 

H2 :態度與行為意向之間有顯著的正向關係。 

H3 :主觀規範與行為意向之間有顯著的正向關係。 

H4 :知覺行為控制與行為意向之間有顯著的正向關係。 

H5 :知識與態度之間有顯著的正向關係。 
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3.3問卷設計與構面設定 

(1) 個人基本資料、個人駕駛頻率與車輛特性 

個人基本資料包括性別、年齡、學歷、職業、平均月收入等。駕駛人屬性包括平均外出活動的頻

率、平均駕駛車輛的時間、平均一年的里程數以及有沒有聽過環保駕駛，車輛特性包含車輛的排氣量、

車輛所使用的汽油等。以利往後進行瞭解其對於環保駕駛意願之影響，此部分問卷共十一題。 

(2) 環保駕駛行為構面 

環保駕駛指的是一種能夠節省油耗與排氣量的駕駛方式，由於文獻中提出許多環保駕駛的作法，

但其中有許多行為可能與其他目的有關，例如檢查胎壓可能是因為安全的目的、注意限速可能是因為

避免違規、規畫行程可能是因為要節省時間。本研究只將重點著重在為了環保而採取的行為，共七題。

將根據執行行為之頻率的不同，請填答者依照執行程度，對以下敘述勾選認為適當之欄位，分成六個

尺度從總是如此、經常如此、有時如此、偶爾如此、很少如此、從未如此。問項如下表2。 

表2 環保駕駛構面 

當我在開車時，我會將車速維持在定速行駛 

我會減少車上不必要的重物以減輕車重 

當加油時我會選擇油槍跳停而不是強制加滿 

當我在高速(大於 70 公里)行駛時我會關閉窗戶 

當我在開車時，我會盡量少用冷氣 

我會先啟動引擎以便暖車  

當停等時間過長(超過 3 分鐘)時，我會將車輛熄火 

(3) 行為意向構面 

行為意向的定義為個人執行某項行為意願的強度，行為意向部份共三題，本研究參考(Ajzen, 2003)

所提出計畫行為理論問卷設計之問項，將行為意向之強度的不同，分成三題。請填答者依照同意程度，

對以下敘述勾選認為適當之欄位，分成六個尺度從非常同意、同意、有點同意、有點不同意、不同意、

非常不同意。問項如下表3。 

表3行為意向構面 

我將會在我開車時環保駕駛 

我願意在我開車時環保駕駛 

我考慮在我開車時環保駕駛 

(4) 態度構面 

態度之定義為個人對於執行某項行為所給予的正面或負面之評價，在此即為汽車駕駛人對於在開

車時採取環保駕駛之評價，由於環保駕駛為一種有助於環境與駕駛人省錢的觀念，但需要駕駛人多注

意一些駕駛上的小習慣或是改變自己原本的駕駛方式，因此本研究採取正面與反向的態度同時詢問，

以增加答案的廣泛度。本研究參考(Ajzen, 2003)所提出計畫行為理論問卷設計之問項，共六題，請填
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答者依照同意程度，對以下敘述勾選認為適當之欄位，分成六個尺度從非常同意、同意、有點同意、

有點不同意、不同意、非常不同意。問項如下表4。 
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表4 態度構面 

我認為環保駕駛是很環保的行為 

我認為環保駕駛是很務實的行為 

我認為環保駕駛是很麻煩的行為 

我認為環保駕駛是很危險的行為 

我認為環保駕駛是沒有意義的行為 

我認為環保駕駛是值得推廣的行為 

(5) 主觀規範構面 

主觀規範構面為個人從事某項行為時所感受到的社會壓力，或是會影響個人行為之團體或人給予

個人之感認，在此即對汽車駕駛人很重要之團體對於駕駛人在開車時採取環保駕駛行為之評價。本研

究參考(Ajzen, 2003)所提出計畫行為理論問卷設計之問項，共四題，請填答者依照同意程度，對以下

敘述勾選認為適當之欄位，分成六個尺度從非常同意、同意、有點同意、有點不同意、不同意、非常

不同意。問項如下表5。 

表5 主觀規範構面 

對我有影響的人，大部份期待我環保駕駛 

對我有影響的人，大部份認為我應該環保駕駛 

對我有影響的人，大部份贊成我環保駕駛 

對我有影響的人，大部份在開車時會採取環保駕駛 

(6) 知覺行為控制構面 

知覺行為控制為駕駛人在開車時對於採取環保駕駛行為所感受到的難度，本研究參考(Ajzen, 

2003)所提出計畫行為理論問卷設計之問項，共三題，請填答者依照同意程度，對以下敘述勾選認為

適當之右邊欄位，分成六個尺度從非常同意、同意、有點同意、有點不同意、不同意、非常不同意。

問項如下表6。 

表6 知覺行為控制構面 

對我來說，環保駕駛是很稀鬆平常的行為 

對我來說，環保駕駛是可能做到的行為 

只要我想環保駕駛，一定能成功的做到 

 (7) 環境知識構面 

環境知識為個人瞭解環境實際狀況的程度，環境知識參考(Jeffries et al., 2001)所使用的溫室效應

量表，此量表分成三部分，分別為溫室效應的起因、後果、解決方式。由於本研究的主題「環保駕駛」

便是解決溫室效應的辦法，而駕駛車輛所產生二氧化碳變是成因，故環境知識將著重於溫室效應的後

果。共八題，請填答者依照同意程度，對以下敘述勾選認為適當之右邊欄位，分成六個尺度從非常瞭

解、瞭解、有點瞭解、有點不瞭解、不瞭解、非常不瞭解。問項如下表7。 

 (8) 程序知識構面 

程序知識為個人對於瞭解各個行為屬不屬於環保駕駛的程度，程序知識參考(Kaiser & Fuhrer, 

2003)所提出程序知識的定義，詢問是否瞭解環保駕駛即為定速行駛、少用冷氣等行為。共七題，請
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填答者依照同意程度，對以下敘述勾選認為適當之右邊欄位，分成六個尺度從非常瞭解、瞭解、有點

瞭解、有點不瞭解、不瞭解、非常不瞭解。問項如下表8。 

表7 環境知識構面 

燃燒石化燃料(例如:汽油)會導致大氣層中的二氧化碳增加 

大量排放溫室氣體(例如:二氧化碳)會導致全球暖化 

地球的表面平均溫度會隨著溫室效應的增強而隨之上升 

海水溫度上升會使得南北極的冰山融化 

南北極冰層的融化會導致海岸線淹沒或是使島嶼消失 

全球暖化會導致氣候的重大變遷，例如:夏天更熱、冬天更冷 

劇增的溫室效應會加速內陸地區之沙漠化 

溫室效應使農作物因害蟲的繁殖力增加而日益受害 

表8 程序知識構面 

「將車速維持在定速行駛」是一種環保駕駛 

「減少車輛不必要的載重」是一種環保駕駛 

「當加油時選擇油槍跳停即可而不是強制加滿」是一種環保駕駛 

「當高速(大於 70 公里)行駛時關閉窗戶」是一種環保駕駛 

「盡量減少冷氣的使用」是一種環保駕駛 

「先啟動引擎以便暖車」不是環保駕駛 

「停等時間過長時將車輛熄火」是一種環保駕駛 

(9) 效用知識構面 

效用知識為個人對於瞭解環保駕駛行為可以帶來不同種好處的程度，效用知識參考(Kaiser & 

Fuhrer, 2003)所提出效用知識的定義，詢問是否瞭解環保駕駛可以帶來節省油耗、減少排碳量等效益。

共七題，請填答者依照同意程度，對以下敘述勾選認為適當之右邊欄位，分成六個尺度從非常瞭解、

瞭解、有點瞭解、有點不瞭解、不瞭解、非常不瞭解。問項如下表9。 

表9 效用知識構面 

環保駕駛可以減少汽車的油耗量 

環保駕駛可以降低開車時所產生的噪音汙染 

環保駕駛可以減少車輛保養成本 

環保駕駛可以減少駕駛者的駕駛壓力 

環保駕駛可以減少發生事故的機率 

環保駕駛可以減少二氧化碳排放量 

環保駕駛可以使空氣汙染因汽車廢氣排放量的減少而降低 

3.4研究方法 

3.4.1信度分析 

所謂信度指測量結果的穩定程度，一般而言，信度分析包括測驗結果的一致性（Consistency）或

穩定性（Stability），乃是指一個測量工具在多次反覆測量時，其測量值的相同度（亦即一個測量工具

在測量同一對象時，所得測量值的可重複性），一個態度量表通常包含若干項目，而這些項目都在衡

量相同的態度，故各項目之間應該具有一致性。通常信度高低是一種相對的概念，並非全有或全無的
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特質，任何一種測量或多或少都有誤差，誤差是由機率因素所支配，也就是一種隨機誤差，因此信度

也可視為測量結果受機率影響的程度。(Straub, 1989) 

本研究在信度分析主要採用 Cronbach's α係數，來衡量問卷內部的一致性，而在一般的研究中

Cronbach's α 大於0.5即在接受的範圍。若該研究屬於探索性研究時，則Cronbach's α低於0.5大於0.4亦

為可以接受的範圍。(Guilford, 1942) 

3.4.2效度分析 

構念關聯效度，通常學者提出一個「構念」時都有一套相關的理論或原理來支持，因此，如果研

究的變項或特徵是一個構念，則在應用測量時，須將測量的內涵與結果與此一構念的相關理論及其衍

生的現象相比較，藉以推論測量結果能否適切有效的解釋此一構念的性質與特徵。換言之，欲從構念

的分析來考驗測量工具的效度時，須以相關的理論為分析檢驗的架構和依據。 

構念效度共可以分成收斂效度與區別效度，收斂效度是指測量變項反映相對應的潛在構念的程

度，而區別效度是指不同因素構念間所表示的心理特質的差異。收斂效度主要可以由組合信度與平均

變異萃取量衡量之，而區別效度由是藉由構面AVE值平方根與其他構面相關係數比較衡量之，衡量標

準如下: 

一、所有題項標準化的因素負荷量要大於0.5 

二、組合信度值(composite reliability, CR)大於0.5 

三、平均變異萃取量(average variance extracted, AVE)大於0.5。 

而良好的區別效度本身構念的AVE值要大於與其他構念間的相關係數值平方，也就是說，本身的

AVE值的平方根要大於與其他構念間的相關係數。 

3.4.3結構方程模型 

結構方程模式(Structural Equation Model，SEM)是一門基於統計分析技術的研究方法學，屬於多

變量統計的一環，結合了因素分析(factor analysis)與路徑分析(path analysis)二種統計技術，對於各種

因果模式可以進行模式辨識、估計與驗證。 

結構方程模式包含量測模式與結構模式，衡量模式是用來說明非觀察變數與觀察變數之間的關

係，亦即說明潛在變數與外顯變數之間關係的模式，而所謂結構模式便是描述潛在變數與潛在變數之

間的因果關係的模式。 

結構方程模式最常使用的估計法為最大概似估計法，因此在進行模式估計以前要先考慮樣本大

小、多元常態性、極端值、多元共線性、奇異性、殘差等特性。 

結構方程模式的配適度通常採用卡方自由度比(χ2/df)、契合度指標(GFI)、CFI指標、殘差均方根

指數(RMR)、標準化殘差均方根指數(SRMR)與平均概似平方誤根係數(RMSEA)。(Hu & Bentler, 1999) 
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四、資料分析與模式驗證 

4.1問卷調查 

本研究之研究對象設定為一般機動車輛(小客車)駕駛人。在總樣本數方面，本研究考量母體個數

未知且不失合理性的前提下，將新竹市之駕駛人視為一無窮大母體，根據抽樣理論，假設母體為常態

分配，信賴區間95%，可容忍誤差0.05情況下，由抽樣樣本各數大小之計算公式可得出，本研究需要

調查樣本數為385份。 

抽樣必須滿足樣本具母體代表性、樣本統計量可精確推估母體。為了符合經濟性，本研究採用便

利抽樣中的配額抽樣，便利抽樣屬於非隨機性的抽樣，但可以大幅降機抽樣的成本，將預定訪問276

位男性小客車駕駛人與109位女性小客車駕駛人。監理站與火車站大量人潮來往，出入人口複雜，故

本研究選擇新竹市監理站與新竹火車站為抽樣地點。本研究共回收了387份有效問卷。 

表10樣本結構分析表 

項目 
性別 

項目 
年齡 

樣本數 百分比(%) 樣本數 百分比(%) 

男 267 68.99 18~19 歲 2 0.52 

女 120 31.01 20~29 歲 103 26.61 

項目 
教育程度 30~39 歲 117 30.23 

樣本數 百分比(%) 40~49 歲 76 19.64 

國小 4 1.03 50~59 歲 63 16.28 

國中 20 5.17 60 歲以上 26 6.72 

高中(職) 91 23.51 
項目 

職業 

大學(大專) 189 48.84 樣本數 百分比(%) 

研究所(含以上) 83 21.45 工 64 16.54 

項目 
月收入 農 0 0.00 

樣本數 百分比(%) 商 57 14.73 

10000 元以下 28 7.24 公職 65 16.80 

10001-25000 元 51 13.18 教 7 1.81 

25001-50000 元 201 51.94 服務業 92 23.77 

50001-80000 元 89 23.00 學生 21 5.43 

80000 元以上 18 4.65 其他 81 20.93 

項目 
汽油 

項目 
每周駕駛頻率 

樣本數 百分比(%) 樣本數 百分比(%) 

92 無鉛 45 11.63 一個禮拜不到一天 64 16.54 

95 無鉛 313 80.88 一個禮拜一到兩天 95 24.55 

98 無鉛 21 5.43 一個禮拜三到四天 60 15.50 

酒精汽油 0 0.00 一個禮拜五到六天 66 17.05 

超級柴油 8 2.07 一個禮拜七天 102 26.36 

項目 
平均每次開車時間 

項目 
平均一年里程數 

樣本數 百分比(%) 樣本數 百分比(%) 

5 分鐘以下 9 2.33 5000 公里以下 133 34.37 

5-10 分鐘 27 6.98 5001 -10000 公里 117 30.23 
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表 10 樣本結構分析表(續) 

11-30 分鐘 128 33.07 10001-15000 公里 65 16.80 

31-60 分鐘 129 33.33 15001-20000 公里 25 6.46 

61-120 分鐘 65 16.80 20001-25000 公里 16 4.13 

121 分鐘以上 29 7.49 25001-30000 公里 15 3.88 

項目 
排氣量 30001 公里以上 16 4.13 

樣本數 百分比(%) 
項目 

有無聽過環保駕駛 

1800C.C 以下 194 50.13 樣本數 百分比(%) 

1801-2400 C.C 170 43.93 沒聽過 141 36.43 

2401-3000 C.C 18 4.65 聽過不清楚 226 58.40 

3001-3600 C.C 4 1.03 非常清楚 20 5.17 

3601-4200 C.C 1 0.26 
   

4201 C.C 以上 0 0.00 
   

4.2 資料分析 

4.2.1 多元常態檢定與信效度分析 

本研究使用mardia係數(Mardia, 1985)來檢定資料有無符合多元常態的檢定。(Bollen, 1989)認為考

慮到最大概似估計法在統計學上具有的強韌性，即使資料有點偏離常態，最大概似估計法仍能適用，

因此mardia係數只要小於p*(p+2)，P為觀察變數的數量。本研究驗證的模式marida係數為108.138，結

果顯示資料通過多元常態的檢定，故本研究將使用最大概似估計法進行資料的分析與模式的驗證。 

問卷量表之潛在構面的信度Cronbach’s α係數，環保駕駛行為0.43、行為意向0.78、態度0.76、主

觀規範0.80、知覺行為控制0.70、環境知識0.87、程序知識0.79與效用知識0.85。除了環保駕駛行為以

外其餘皆在0.7以上屬於很可信的範圍，而環保駕駛行為只有0.43仍屬於稍微可信範圍，故本研究所發

放的正式問卷具有良好的穩定性與一致性。 

由下表11可以看出環保駕駛行為的平均變異粹取量皆低於0.5，並未達到標準。而(Fornell & 

Larcker, 1981) 認為平均變異數萃取量屬於較保守之標準，故即使超過50%以上的變異數是來自測量

誤差，若混合信度皆達餘0.5，仍可以認為構面的收斂效度是恰當的。區別效度為該構念AVE值的平

方根須大於該構念與其他構念的相關係數，由表12為構念之間的相關係數，而對角線為各構念AVE

值的平方根。各構念的AVE值平方根皆大於與其他購念的相關係數。由上述可知，所有構面皆具有良

好的收斂效度與區別效度。 

表11 各構面收斂效度 

 構面 平均變異萃取量  組合信度  

環保駕駛行為  0.24  0.63  

行為意向  0.71  0.88  

態度  0.57  0.89  

主觀規範  0.67  0.89  

知覺行為控制  0.62  0.83  

環境知識  0.64  0.93  

程序知識  0.57  0.90  

效用知識 0.63  0.92  
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表12 各構面區別效度 

相關矩陣(對角線為 AVE 值平方根) 

  
環保

駕駛  

行為

意向  

態

度 

主觀

規範  

知覺行

為控制 

環境

知識  

程序

知識  

效用

知識  

環保駕駛  0.49                

行為意向  0.39  0.84              

態度  0.39  0.68  0.76            

主觀規範  0.38  0.67  0.50  0.82          

知覺行為

控制 
0.40 0.77 0.62 0.66 0.79         

環境知識  0.36  0.39  0.48  0.30  0.42  0.80      

程序知識  0.40  0.48  0.46  0.42  0.49  0.68  0.76    

效用知識  0.32  0.48  0.49  0.55  0.53  0.61  0.75  0.79  

4.2.2 模式驗證 

根據本研究假設個人的知識將會態度，態度、主觀規範與知覺行為控制共同影響行為意向，而行

為意向單獨影響環保駕駛行為。為同時驗證上述關係，本研究將使用結構方程模式，結構方程模式除

了可以用於潛在構念也可以同時探討數條線性模式之間的關係。本研究將使用Amos18來進行模式的

驗證，首先進行驗證性因素分析(CFA)，對測量模式的資料配適度進行修正，藉由設定所有潛在構念

皆有相關(無因果關係)，找出會影響進行結構模式(有因果關係)分析的變數。驗證性因素分析配適度

良好，故直接進行結構模式的分析。 

驗證性因素分析與結構模式之配適度如下表13中用以評估模式配適度之評估參數包含GFI指

標、調整後的GFI指標、殘差均方根指數RMR、標準化殘差均方根指數SRMR、CFI指標、平均概似

平方誤根係數RMSEA，另外也可以用χ
2值當作評估指標，但χ

2值會受到樣本數的影響，故採用χ
2除以

自由度為評估標準，由下表可以看出，配適度指標符合或是接近評估標準，故本研究所建立的模式具

有相當程度的解釋能力。 

表13 結構方程模式配適度 

  
驗證性因

素分析 
結構模式 配適度 

χ
2
 295.932 417.630   

df 120 127.000   

χ
2
/df 2.466 3.288 <3 為良好，<5 為接受 

GFI 0.920 0.897 >0.9 為良好 

AGFI 0.886 0.861 >0.9 為良好 

CFI 0.941 0.902 >0.9 為良好 

RMR 0.50 0.068 <0.05 為良好，<0.08 為接受 

SRMR 0.046 0.077 <0.05 為良好，<0.08 為接受 

RMSEA 0.062 0.077 <0.05 為良好，<0.08 為接受 

結構模式圖如下，可以看出知識對態度的影響效果為0.70(顯著)，解釋了態度48%的變異量，顯

示知識並無法解釋100%的態度，必定有其他因素亦會影響態度。態度影響行為意向，路徑係數0.38(顯
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著)，主觀規範影響行為意向的路徑係數0.20(顯著)，知覺行為控制影響行為意向的路徑係數為0.55(顯

著)。態度、主觀規範與知覺行為控制共解釋了行為意向93%的變異量，行為意向單獨影響了環保駕

駛行為路徑係數為0.81(顯著)，環保駕駛行為總共被解釋了66%，顯示知識與計畫行為理論結合在預

測環保駕駛行為有相當好的預測能力。 

與過去的研究所得到的結果相同(Bagozzi, Wong, Abe, & Bergami, 2000; Jemmott & Jemmott, 1991; 

Smetana, 1981)，態度對於行為意向的影響效果大於主觀規範，其原因可能是環保駕駛為駕駛人在開

車時所採取的行為，除了車上的乘客以外，其他人並不會知道，因此主觀規範對於行為意向的影響較

小。知覺行為控制對於行為意向的影響效果大於態度對於行為意向的影響效果，顯示駕駛人對於採取

環保駕駛行為感受到的難度主宰了駕駛人要不要採取環保駕駛的意願，也就是即便個人對於環保駕駛

抱持著正向的態度，要不要採取環保駕駛主要仍取決於個人有沒有能力、機會或是時間在開車時採取

環保駕駛行為。 

 
***P<0.001，**P<0.01，*P<0.1 

圖3 結構模式路徑圖 

4.2變異數分析 

本研究為探討環保駕駛與駕駛人屬性之關係，將採用變異數分析來探討各個族群在環保駕駛行

為、行為意向、態度、主觀規範、知覺行為控制、知識之間的差異。檢定方法利用單因子變異數分析

進行因子間的顯著性檢定，並利用Bonferroni法來進行多重比較。結果發現職業與性別方面，性別(男、

女)與職業(工、農、公職、教、服務業、學生、其他)在各個構面是無顯著差異的。車輛屬性方面，所

使用的汽油(92無鉛、95無鉛、98無鉛、酒精汽油、超級柴油)與駕駛車輛的排氣量(1800CC以下、

1801-2400CC、2400-3000CC、3001-3600CC、3600-4200Cc、4200CC以上)在各個構面皆是無顯著差

異的。接著討論在各個構面有顯著差異的駕駛人屬性與社經背景。 

由下表14可知在年齡方面，可以看出29歲以下者與和30歲以上者是有顯著差異的，顯示30歲以上

者比較有環保駕駛的行為，推測可能是因為30歲以上的人已經結婚生子，比較有養家活口的壓力，而

環保駕駛可以減少車輛的油耗故也可以節省油錢，30歲以上者在主觀規範也較29歲以下者高，在此亦

推估是因為有了家室的緣故，因此較重視家人對於自己有沒有採取環保駕駛行為的態度。 
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表14 年齡與各構面變異數分析 

  t 值 29 歲以下 30 歲以上 差異 

環保駕駛行為 -2.34* 4.07 4.25 -0.17 

行為意向 -3.69*** 4.54 4.85 -0.31 

態度 -3.43** 4.49 4.77 -0.28 

主觀規範 -2.73** 4.32 4.57 -0.25 

知覺行為控制 -2.915** 4.45 4.70 -0.25 

環境知識 0.02 4.88 4.88 0.00 

程序知識 -2.39* 4.49 4.68 -0.19 

效用知識 -1.57 4.35 4.49 -0.14 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 

由下表15可知教育程度方面，大學學歷以上者在環境知識與程序知識都顯著高於高中學歷以下者

的，由於瞭解知識的程度較高，大學學歷以上者也比高中學歷以下者對於環保駕駛亦有較正面的態

度，因此在環保駕駛行為也是大學學歷以上者明顯高於高中學歷以下者。 

表15 教育程度與各構面變異數分析 

  t 值 高中以下 大學以上  差異 

環保駕駛行為 -3.52*** 4.02 4.27 -0.25 

行為意向 -2.11* 4.64 4.82 -0.18 

態度 -2.31* 4.56 4.74 -0.18 

主觀規範 0.13 4.51 4.50 0.01 

知覺行為控制 -2.09* 4.50 4.68 -0.18 

環境知識 -4.65*** 4.63 4.98 -0.34 

程序知識 -2.83** 4.47 4.70 -0.22 

效用知識 -0.51 4.42 4.46 -0.04 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 

由下表16可知月收入方面，月收入兩萬五以上者在環境知識、程序知識都顯著高於月收入兩萬五

以下者，由於瞭解知識的程度較高，對於環保駕駛亦有較正面的態度，因此在環保駕駛行為月收入兩

萬伍以上者明顯高於月收入兩萬五以下者。 

表16 月收入與各構面變異數分析 

 
t 值 兩萬五以下 兩萬五以上 差異 

環保駕駛行為 -3.15** 4.14 4.36 -0.23 

行為意向 -2.65** 4.7 4.93 -0.22 

態度 -4.45*** 4.59 4.95 -0.36 

主觀規範 -0.92 4.48 4.56 -0.08 

知覺行為控制 -3.26** 4.55 4.83 -0.28 

環境知識 -4.39*** 4.78 5.12 -0.33 

程序知識 -3.90*** 4.54 4.86 -0.31 

效用知識 -1.98 4.4 4.58 -0.18 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 
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由下表17、18、19可知在平均駕駛時間、每周駕駛車輛天數與里程數方面，結果發現每次開車開

越久、每周使用車輛天數越多、每年的里程數越大，則越會有環保駕駛行為，在環境知識、效用知識、

程序知識方面亦較高。顯示由於長時間開車，在這個油價高漲的年代，環保駕駛可以減少油耗，對於

駕駛人來說有一定的吸引力在開車時採取環保駕駛行為。對於較少使用車輛的駕駛人來說，油價的波

動可能對於金錢的花費影響不大，而沒有誘因使駕駛人採取環保駕駛，因此若能提升駕駛人對於油價

的敏感度，便能夠有效的誘使駕駛人在開車時採取環保駕駛的行為。 

表17 平均每次駕駛時間與各構面變異數分析 

  t 值 30 分鐘以下 31 分鐘以上 差異 

環保駕駛行為 -2.57* 4.10 4.27 -0.17 

行為意向 -1.47 4.70 4.81 -0.11 

態度 -1.94* 4.61 4.75 -0.14 

主觀規範 0.21 4.51 4.49 0.02 

知覺行為控制 -0.71 4.60 4.65 -0.05 

環境知識 -3.61*** 4.73 4.98 -0.25 

程序知識 -3.19** 4.50 4.73 -0.23 

效用知識 -2.12* 4.35 4.52 -0.17 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 

表18 每周駕駛車輛的天數與各構面變異數分析 

  t 值 1-4 天 5-7 天 差異 

環保駕駛行為 -1.63* 4.15 4.26 -0.11 

行為意向 -1.91* 4.70 4.85 -0.15 

態度 -1.92* 4.63 4.77 -0.14 

主觀規範 -2.49* 4.41 4.61 -0.20 

知覺行為控制 -2.07* 4.55 4.72 -0.17 

環境知識 -0.59 4.86 4.90 -0.04 

程序知識 -0.63 4.61 4.66 -0.05 

效用知識 -0.87 4.42 4.49 -0.07 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 

表19 一年里程數與各構面變異數分析 

  t 值 5000 公里以下 5001-10000 公里 差異 

環保駕駛行為 -1.56* 4.13 4.24 -0.11 

行為意向 0.72 4.8 4.75 0.06 

態度 0.01 4.69 4.69 0 

主觀規範 -1.02 4.44 4.53 -0.09 

知覺行為控制 -1.02 4.57 4.66 -0.09 

環境知識 -2.17* 4.77 4.93 -0.16 

程序知識 -1.889* 4.54 4.68 -0.14 

效用知識 -1.369* 4.37 4.49 -0.11 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 



 17 

由下表20可以看出在環保駕駛行為、行為意向、態度、主觀規範、知覺行為控制、程序知識、效

用知識皆明顯高於沒聽過環保駕駛的人，顯示環保駕駛只要知道了，環保駕駛的行為便會明顯的增

加。由此發現，環保駕駛並不是一項很困難的行為，只要知道環保駕駛便可以執行一定程度的環保駕

駛，因此教導國人要如何環保駕駛以及其好處，將可以有效的推動國人在駕駛時採取環保駕駛的行為。 

表 20 有沒有聽過環保駕駛與各構面變異數分析 

  t 值 沒聽過 聽過 差異 

環保駕駛行為 -3.32** 4.06 4.28 -0.22 

行為意向 -3.49** 4.59 4.87 -0.27 

態度 -3.42** 4.53 4.78 -0.26 

主觀規範 -4.23*** 4.28 4.63 -0.35 

知覺行為控制 -3.32** 4.46 4.72 -0.26 

環境知識 -1.25 4.82 4.91 -0.09 

程序知識 -3.90*** 4.45 4.74 -0.29 

效用知識 -4.28*** 4.23 4.58 -0.35 
***P<0.001,**P<0.01,*P<0.1 

4.2程序知識與環保駕駛行為 

本研究回顧文獻歸納出七種環保駕駛的行為，並將瞭不瞭解此七種行為即為環保駕駛行為定義成

程序知識。在此本研究想要瞭不瞭解程序知識與環保駕駛行為之間有沒有顯著的差異，因此將環保駕

駛行為構面與程序知識進行獨立t檢定。在此為了簡化之，本研究將程序知識簡化成二元變數，即為

非常瞭解、瞭解、有點瞭解歸納成瞭解，而非常不瞭解、不瞭解、有點不瞭解歸納成不瞭解。詳細結

果如下表21。 

由下表可以看出，瞭不瞭解程序知識與環保駕駛行為每一個都達到顯著，與上述的變異數分析

時，知不知道環保駕駛在環保駕駛行為上有顯著的差異，所得到的結果相同。其中差異最大的為「當

加油時我會選擇油槍跳停而不是強制加滿」顯示瞭不瞭解此項環保駕駛行為對於行為的影響最大，瞭

解的人在此項行為平均得分是5.06而不瞭解的人在此項行為的平均得分只有3.98。而「當我在開車時，

我會將車速維持在定速行駛」的差異為第二大，瞭解的人在此項行為平均得分有4.17，而不瞭解的人

在此項行為的平均得分只有3.38。「我會先啟動引擎以便暖車」的差異為第三大，瞭解的人在此項行

為平均得分有3.77，而不瞭解的人在此項行為的平均得分只有3.08。 

瞭不瞭解「當我在高速(大於70公里)行駛時我會關閉窗戶」為環保駕駛行為反應在行為上的差異

最小，顯示瞭不瞭解此項行為環保駕駛對於行為的影響較小，雖然瞭解與不瞭解在行為上達到顯著的

差異，但由平均得分來看，瞭解的人在此項行為平均得分為5.23，而不瞭解的人平均得分為4.88，顯

示不論瞭不瞭解，駕駛人皆傾向於採取此項行為。而「當我在開車時，我會盡量少用冷氣」此項行為

在瞭不瞭解此項行為為環保駕駛的差異為第二小，由平均得分可以得知，瞭解的人平均得分為3.56，

而不瞭解的人平均得分為2.94，雖然瞭解與不瞭解在此項行為有顯著差異，但可以看出不論瞭不瞭

解，駕駛人皆傾向於在開車時使用冷氣。 
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表 21 程序知識與環保駕駛行為差異表 

環 保 駕 駛

行為 

當我在開車時，我會將

車速維持在定速行駛 

我會先啟動引擎以便暖

車  

當加油時我會選擇油槍

跳停而不是強制加滿 

t值 -3.851*** -4.269*** -5.209*** 

瞭解 4.17 3.77 5.06 

不瞭解 3.38 3.07 3.98 

差異 0.79 0.70 1.08 

環 保 駕 駛

行為 

我會減少車上不必要

的重物以減輕車重 

當我在高速 (大於70公

里)行駛時我會關閉窗戶 

當停等時間過長(超過3分

鐘)時，我會將車輛熄火 

t值 -2.623** -2.667* -2.220* 

瞭解 4.45 5.23 3.91 

不瞭解 3.77 4.88 3.25 

差異 0.68 0.35 0.66 

環 保 駕 駛

行為 

當我在開車時，我會盡

量少用冷氣 

  

t值 -2.490*   

瞭解 3.56   

不瞭解 2.94   

差異 0.62   

***P<0.001，**P<0.01，*P<0.1 

四、結論與建議 
4.1結論 

(1) 個人的知識是預測行為的一個重要因子，對於環保駕駛行為而言，瞭解環境知識固然是一個

必要過程，瞭解環境知識之後還必須瞭解程序知識，才會知道如何做才是環保駕駛。而瞭解

效用知識可以促使個人從事環保駕駛行為，因此知識會正面的影響態度，再進而影響行為意

向。環境知識、程序知識及效用知識，這三種知識同時存在才是一個良好的預測變數。 

(2) 知識對於態度的影響效果為0.70，解釋了態度48%的變異量，顯示知識並無法完全解釋對於環

保駕駛的態度，必定還有其他因素會影響對於環保駕駛的態度。 

(3) 態度對於行為意向的影響大於主觀規範對於行為意向的影響，其原因可能是因為環保駕駛為

駕駛人在開車時所採取的行為，除了車上的乘客以外，其他人並不會知道，因此個人對於環

保駕駛的態度影響行為意向較大。 

(4) 知覺行為控制對於行為意向的影響效果大於態度對於行為意向的影響效果，顯示駕駛人對於

採取環保駕駛行為感受到的難度主宰了駕駛人要不要採取環保駕駛的意願，也就是即便個人

對於環保駕駛抱持著正向的態度，要不要採取環保駕駛主要仍取決於個人有沒有在開車時環

保駕駛的能力。 

(5) 知識、態度、主觀規範、主觀規範及行為意向共解釋了環保駕駛行為66%的變異量，而行為

意向亦被解釋了93%的變異量，顯示瞭不瞭解環境知識與環保駕駛的程序知識及效用知識，

搭配計畫行為理論在預測環保駕駛時有良好的預測能力。 
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(6) 由變異數分析發現，男性與女性在環保駕駛的行為是沒有差異的，顯示環保駕駛對於男女並

沒有因為難度上的差異而導致某一方在開車駛較少採取環保駕駛行為。 

(7) 職業對於環保駕駛行為亦沒有顯著的差異，顯示並沒有特定職業因為工作上的需要或是限

制，而使駕駛人在開車時能夠或是無法採取環保駕駛行為。 

(8) 對於所使用的汽油，由於每種汽油的油價不同，因此本研究假設所使用的汽油會影響個人環

保駕駛行為。但由變異數分析發現所使用的汽油在各構面間並無顯著差異，其推測是因為駕

駛人皆只熟知自己所使用汽油的油價，並不會去注意其他汽油的油價，因此在環保駕駛行為

上並無顯著差異。 

(9) 年齡上則是30歲以上環保駕駛行為顯著高於29歲以下的人，推估是因為29歲以下的人多半未

成家，而30歲以上的人多半有養家育子的壓力而會採取環保駕駛行為以節省油錢。而30歲以

上者因為有家室的關係，在主觀規範亦顯著高於29歲以下者，因此亦有較高的意願在開車時

採取環保駕駛行為。 

(10) 由變異數分析發現，月收入兩萬五以上者較月收入兩萬五以下者有較高的環保駕駛行為，其

原因是因為對於知識的瞭解程度月收入兩萬五者顯著高於月收入兩萬五以下者，因此在態度

亦顯著高於月收入兩萬五以下者，因此月收入兩萬五以上者在環保駕駛行為上顯著高於月收

入兩萬五以下者。 

(11) 教育程度是大學學歷以上者環保駕駛的行為顯著高於高中學歷以下者，其中在教育程度的不

同在知識上亦有顯著的差異，顯示環保駕駛的知識較不為大眾所熟悉，需要花費時間去瞭解

與吸收。而在對於知識瞭解程度上的不同，亦導致了態度的顯著差異，因此大學學歷以上者

有較高的意願在開車採取環保駕駛行為。顯示提升全國的平均教育程度亦可以有效的使國人

在開車時採取環保駕駛行為。 

(12) 平均駕駛時間、每周駕駛天數、每年里程數皆顯示長時間開車或是用車頻率較高者比較有環

保駕駛的行為，其可能是因為長時間開車，所消耗的汽油也比較多，而採取環保駕駛行為可

以幫助駕駛人節省較多的油錢，因此駕駛車輛較頻繁者有較高程度的環保駕駛行為。 

(13) 知不知道環保駕駛也會對環保駕駛行為有顯著的影響，知道環保駕駛的人在環保駕駛行為顯

著高於不知道環保駕駛的人，顯示針對不知道環保駕駛的國人來說，只要藉由推廣環保駕駛

使不知道的人瞭解什麼是環保駕駛，便可以有一定程度的提升國人的環保駕駛行為。 

(14) 程序知識與環保駕駛行為之間有顯著的差異，即為瞭解環保駕駛行為與不瞭解環保駕駛行為

的人，在同一項環保駕駛行為上會有顯著的差異。顯示環保駕駛並不是一項很困難的行為，

只要知道了程序知識就會有一定程度的環保駕駛行為。因此推廣環保駕駛並不用像推廣機車
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兩段式左轉一樣，有推廣期與違者罰款，只要瞭解了何謂環保駕駛，不需要罰款或是利誘，

國人便會有一定程度的環保駕駛行為。 

4.2建議 

(1) 針對從沒聽過環保駕駛的駕駛人，主管機關可以藉由宣導環保駕駛此種駕駛方式以及其好

處，藉此提升整體國人的環保駕駛行為。 

(2) 知覺行為控制為影響行為意向的最主要因素，顯示個人對於能不能採取環保駕駛主要取決於

外在的因素，例如技術、機會、時間等，建議可以改善道路的駕駛環境，提供一個環保駕駛

的友善環境 

(3) 平均駕駛時間、每周駕駛天數與一年里程數較少者環保駕駛行為明顯低於駕駛時間較長者，

推估可能是因為旅次特性不同，建議可以改善短程旅次的駕駛環境，提供駕駛人一個環保駕

駛友善的環境。 

(4) 本次研究所研究的汽車駕駛人為小客車的駕駛人，並未包含其他車輛的駕駛人，如小貨車、

大貨車、大客車，建議後續研究可以朝向分析所駕駛的車種進行較周全的探討。 

(5) 本研究從心理學角度去解釋環保駕駛行為，並無任何情境的因素介入，建議後續研究可以朝

不同情境如何影響環保駕駛行為去探討。  

(6) 本研究成功將環境知識、程序知識、效用知識應用於預測環保駕駛行為，建議後續研究將此

三種知識應用於別種行為，探討其解釋能力。 
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國科會補助專題研究計畫項下出席國際學術會議心得報告

日期：100 年 10 月 30 日

一、參加會議經過

本人於六月十九日星期日中午啟程前往濟州，參加「第九屆東亞運輸學會國際研討

會」。搭乘泰國航空公司班機先抵達首爾仁川機場，再從仁川機場轉機到濟州機場，於半

夜抵達濟州機場。機場雖然有從機場到飯店的接駁車，但因接駁車輛無法承載所有乘客，

故搭乘計程車到達離會議地點大約 1.5 公里的 Lotte Hotel 住宿。

六月二十日下午兩點第九屆 EASTS 會議在濟州 International Convention Center (ICC)

舉行開幕。本會議與會之學者專家來自於 48 個國家，會議中共有約 500 篇涵蓋所有領域

的運輸學術與實務論文。開幕時邀請到 Hwang Keeyeon 教授主講「Green Growth & New

Normal in Transport」，及 Pichai Taneerananon 教授的「Asia road safety challenge: How many

lives can we save in Decade？」的主題演講，並針對韓國國內現行之綠色運輸狀況特別說

明。而把次大會中各論文發表及討論之主題包含了運輸議題、新興議題、交通指派、過

路費、定價、國際運輸、LOC 組織議題、永續運輸、交通事故、停車政策、機車、腳踏

車、路徑選擇模式、評估、公共運輸、交通安全、港埠運輸、號誌\交通控制、智慧型運

輸系統、行人專用道、運輸和環境、未來發展計畫、活動分析、城際運輸、物流運輸、

計畫編號 NSC99－2221－E－009－093

計畫名稱 建構小客車環保駕駛量表之研究

出國人員

姓名
張新立

服務機構

及職稱
運輸科技與管理學系教授

會議時間
100 年 6 月 19 日至

100 年 6 月 24 日 會議地點 濟州

會議名稱

(中文)第九屆東亞運輸學會國際研討會

(英文) The 9th International Conference of EASTS

發表論文

題目

(中文)量測民眾對永續運輸政策信念之新方法

(英文) A Novel Approach for Assessing the Public’s Policy Beliefs in Sustainable

Transportation



公路旅行時間、車輛行駛速率、鋪面、航空運輸、觀光旅遊、車輛持有與使用等議題，

除了上述之一般議題外，還有幾項討論議題：包含 Special Session: Transportation and

Tourism in Jeju、Special Session:Railroads, Roads and Bicycle in Korea、What the

East-Japan-Great-Earthquake brought about、International, Inter-regional, and City Logistics

Research Group in Wide Variety of Asian Region、Culturally Sensitive Pedestrian-centric

Philosophy to Advancement of Urban Form in East Asia、Sustainable Neighborhood

Transportation to Improve the Quality of Life in Developing Cities、Improving a tour travel

demand forecasting method for Asian countries、Sustainable Transport Futures for Cities in

Asia and the Pacific、Intercity Transport in Asian Countries (ITAC)、"Spatial Analysis"

(SIG1/SIG7WCTRS with CODATU).

本人於六月二十一日下午 4:40~6:10 的 Poster Session。張貼時間為一個半小時，本人

在期間與許多學者相互討論及交換意見，這些學者會找出研究中可能發生之問題與本人

討論，一方面了解我是如何解決該問題，一方面提出其他方式相互參考，除此之外，還

會在從研究假設開始一路往下延伸，以求了解整份研究從開始到實證皆沒有問題，本研

究不但得到許多學者的認同及肯定，也從和其他國家學者間的交流發現未來研究方向以

及可改善之處，可謂獲益良多。



二、與會心得

本人覺得在這次會議中得到和國外學者的交流經驗相當可貴：在會議中，和國外學

者分享自己的研究成果，並從其他學者的報告中了解與學習他人研究，除此之外，還可

以增加對其他研究領域的接觸，雖然自己的研究長期都是在運輸領域上，但是運輸涵蓋

的範圍極大，所可使用的研究方法也相當的多，經由參加此次全球運輸學術研討會，恰

可以接觸到各個研究領域的學者及其研究成果，將可增長自己在運輸學術研究上的視

野。而在參與其中，可以順便了解研討會的舉辦過程：此一研討會是屬於全球性的學術

研討會，從參與研討會的過程亦可獲得一些研討會舉辦的過程與各種安排的優缺點，例

如：與會者從全球各地來到這裡，首先就必須提供足夠的住宿選擇以及餐飲選擇，像韓

國在這次大會中提供之午餐是需要另外收費的，會議結束後還要自己想辦法解決午餐，

這樣很容易造成與會者的不便。除此之外，另外也需要提供足夠的交通和當地資訊，參

與這一次研討會，印象最深刻的就是大會所舉辦的科技參觀行程，可供選擇的行程數十

個，而且每一個行程內容都與運輸交通息息相關，而且每一行程都具有特色；在行程安

排上，先由專人說明，再實地參觀，並考量往返的交通時間，若超過正餐時間，還會在

參觀地點提供餐點。這如果是在台灣某一城市舉辦，光是要找數十個具有特色且與運輸

相關的地點，就已經是相當困難的問題。

三、建議

本次會議在韓國濟州舉辦，讓與會人士皆獲得許多寶貴的體驗，且本人認為有幾項

值得學習之處，整理如下，未來亦可做為本校舉辦國際研討會之參考：1.接機服務：大會

對於前一天抵達的學者並沒有安排相關人員於機場接機，這樣對於人生地不熟的外國學

者而言可能會不知所措，或是選擇了成本較高之方式前往會場或飯店，這樣可能會給外

國學者不好的印象，未來在台灣舉辦時我想交通指引方式應該想的更周延一點。2.缺乏接

待人員的制服：大會有許多熱心服務的人員，皆在胸前別上名牌，不過因為名牌跟與會

者是一樣的，因此不太容易可分出與會人士或服務人員，所以未來要舉辦研討會的話，

建議有一套工作人員的制服和名牌。

四、攜回資料名稱及內容

大會手冊：The 9th International Conference of EASTS.、論文光碟：The 9th International Conference

of EASTS, CD-ROM.、黑色提袋一只、名牌一只。



國科會補助專題研究計畫項下出席國際學術會議心得報告

日期：100 年 10 月 30 日

一、參加會議經過

(一)抵達

六月十九日星期日中午啟程前往濟州，參加「第九屆東亞運輸學會國際研討會」。搭乘泰

國航空公司班機先抵達首爾仁川機場，再從仁川機場轉機到濟州機場，於半夜抵達濟州

機場。而機場雖有從機場到飯店的接駁車，但由於人數眾多，接駁車輛無法負擔所有乘

客，故我們便找四個人搭乘計程車到達下塌飯店 Lotte Hotel，此飯店離會議地點大約 1.5

公里。由於抵達飯店後為晚上十一點，所以到飯店後就入房休息，隔天中午再到會場大

廳向會議工作人員註冊。

(二)開幕式

六月二十日下午兩點第九屆 EASTS 會議在濟州 International Convention Center (ICC)正

式揭開本次國際研討會的序幕。這次會議吸引了共 48 個國家的學者專家共襄盛舉，會議

中共有約 500 篇的學術與實務論文，涵蓋所有領域的運輸。並有 Hwang Keeyeon 教授的

主題演講「Green Growth & New Normal in Transport」，以及 Pichai Taneerananon 教授的

「Asia road safety challenge: How many lives can we save in Decade？」的主題演講，並針

計畫編號 NSC99－2221－E－009－093

計畫名稱 建構小客車環保駕駛量表之研究

出國人員

姓名
賴祈延

服務機構

及職稱
運輸科技與管理學系博士班三年級

會議時間
100 年 6 月 19 日至

100 年 6 月 24 日 會議地點 濟州

會議名稱

(中文)第九屆東亞運輸學會國際研討會

(英文) The 9th International Conference of EASTS

發表論文

題目

(中文)環保介入效果於使用樓梯之探討

(英文) The Effect of Environment Protection Intervention on Promoting Stair Use



對韓國國內現行之綠色運輸狀況特別說明。

(三)各討論議題內容

之後就是各個議題之論文發表討論，包含了運輸議題、新興議題、交通指派、過路費、

定價、國際運輸、LOC 組織議題、永續運輸、交通事故、停車政策、機車、腳踏車、路

徑選擇模式、評估、公共運輸、交通安全、港埠運輸、號誌\交通控制、智慧型運輸系統、

行人專用道、運輸和環境、未來發展計畫、活動分析、城際運輸、物流運輸、公路旅行

時間、車輛行駛速率、鋪面、航空運輸、觀光旅遊、車輛持有與使用等許多項目，除了

上述之一般議題外，還有幾項特別的討論議題。

1. Special Session: Transportation and Tourism in Jeju.

2. Special Session:Railroads, Roads and Bicycle in Korea.

3. What the East-Japan-Great-Earthquake brought about?

4. International, Inter-regional, and City Logistics Research Group in Wide Variety of

Asian Region.

5. Culturally Sensitive Pedestrian-centric Philosophy to Advancement of Urban Form

in East Asia.

6. Sustainable Neighborhood Transportation to Improve the Quality of Life in

Developing Cities

7. Improving a tour travel demand forecasting method for Asian countries.

8. Sustainable Transport Futures for Cities in Asia and the Pacific.

9. Intercity Transport in Asian Countries (ITAC).

10. "Spatial Analysis" (SIG1/SIG7WCTRS with CODATU).

(四)論文發表

本人於六月二十一日下午 4:40~6:10 的 Poster Session。在會場站了一個半小時，接受許多

來自世界各地學者的詢問並進行討論，其中包含日本、韓國、印尼、香港、泰國等國家

的專家學者，他們對於我的研究議題相當有興趣，認為是個很有趣的實驗研究，它們認

為本研究在議題定位清楚且明確，並對於實驗過程之辛苦給予肯定，除接受學者疑問之

處提出解釋，更有學者給予本研究進一步之探討建議，對於我來說實在是獲益良多，更

提供我精進研究的靈感與想法，再加上國際學者給予本研究之肯定，更讓我對於此研究

之貢獻有更多一點的信心。



二、與會心得

東亞運輸學會每兩年舉辦一次學術研討會，今年由韓國擔任第九屆年會的地主國。會議

地點特別選在濟州的 International Convention Center (ICC)，環境與設備都非常好，加上

濟州島對當地人來說為一個觀光島嶼，韓國當局除了讓與會學者能感受到優良會議環境

外，也希望在會議結束後的時間能多認識韓國當地特色文化，以行銷自我國家之形象。

個人能有機會親自參與這樣此次全球運輸學術研討會，獲益良多，並有以下幾點的與會

心得：

1. 與國外學者的交流經驗：參加此次會議，除了可以與國外學者分享自己的研究成果，

還可以藉由聆聽其他學者的報告，了解與學習其他學者的長處，在這個同時獲得不

少與國外學者交流的經驗。不過，由於此次研討會文章數量太多，所以自己有興趣

的幾種主題會同在同一時間舉行，故我只能選擇較有興趣之主題，無法將自己有興

趣之主題都聽過，甚為可惜。



2. 加強英文聽說能力：參與國際研討會，無論是報告自己的研究成果，或是與國外學

者的互動、交流，都需要使用英文溝通，經由這些經驗將可訓練自己說英文的表達

能力，亦可加強自己聽英文的理解能力。

三、建議

我覺得這次會議最大的問題就是在用餐方面的問題，大會安排的用餐方式是跟大會購買

餐卷，而這餐卷又只有一種食物，我認為未來在我們舉辦此種會議時，應該要能提供多

點選擇給予會來賓，這種方式會是比較容易讓人滿意的方式。

四、攜回資料名稱及內容

大會手冊：The 9th International Conference of EASTS.

論文光碟：The 9th International Conference of EASTS, CD-ROM.

黑色提袋一只。

名牌一只。



A Novel Approach for Assessing the Public’s Policy Beliefs in Sustainable Transportation[ID:100437]

Abstract: This study was conducted to quantitatively evaluate the policy beliefs in sustainable transportation

from the general public by using Rasch model. The results have shown that people tend to believe thepolicies

that have less impact on personal freedoms to be successful. Specifically, sustainable transportation alternatives

of developing new energy sources and encouraging the use of public transportation are more acceptable than

the one of limiting private car use by increasing usage costs. However, the pull measures should be given more

priority, but it should not be the only means to solve sustainable transportation problems. Policies to achieve

sustainable transportation should be guided by strategies that alternatively use a carrot and a stick. Through

rewards and punishment, people are informed regarding which behaviors are and are not encouraged.

Authorities responsible for setting policy should be more positive in evaluating the costs and the benefits of

alternative strategies.

The Effect of Environment Protection Intervention on Promoting Stair Use[ID:100254]

Abstract: People use stairs for vertical movement. Stair use is a convenient way to exercise and has a special

meaning for energy conservation. Much research has been done on how to encourage the public to use stairs

more through health educational messages. Most of those studies focus on the numbers of using stairs changes

after the promotion but not describe whether the behavior changed resulted from the promotion. In this study,

we investigated 55 respondents’ daily stair use and elevator use for four weeks and focused our interest on the

effects of stair use by the environmental protection interventions. The study results showed that the respondents

increased their stair use after receiving e-mail messages about environmental protection. The study also found

out that environmental protection promotion had longer lasting effects on respondents who counted their daily

carbon reduction from decreasing elevator use every day than those who did not.
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