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摘 要 

本研究重點在於探討路線資訊類型對高速公路小汽車駕駛人路線移轉行

為的影響，以兩階段研究方式進行：首先採用結構方程模式衡量駕駛人內心潛

在變數，確認影響路線移轉行為意向的正負向潛在變數；接著透過排序普羅比

模式進一步確認影響駕駛人路線移轉行為的重要因素，分析在不同路線資訊類

型下的行為反應，並將正負向潛在變數納入路線移轉行為模式，以提升路線移

轉行為模式的解釋能力。本研究選擇高速公路北部區域進行案例研究，調查對

象為行駛於高速公路基隆至新竹間的小汽車駕駛人，有效問卷回收 493份。根

據案例分析結果顯示，本研究所推論的因果關係假設皆確立，其中「塞車容受

力」及「路線移轉障礙」等負向潛在變數為牽制駕駛人改道行為意向的關鍵因

素，致使駕駛人在面臨塞車時仍多半選擇維持原行駛路線；基於改善駕駛人資
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訊需求的觀點，藉由提供更詳實的替代路線資訊，可協助駕駛人評估改道決

策，提高路線移轉行為產生率，達到擁擠管理的效果。 

關鍵詞：路線資訊類型；路線移轉行為；潛在變數；結構方程模式；排序普羅

比模式 

ABSTRACT 

To explore the effects of different types of route information on freeway 
drivers’ enroute switching behavior, this paper used two stage research methods. 
First, this paper applied “Structural Equation Modeling (SEM)” to verify the 
latent variables that will positively or negatively affect drivers’ enroute switch-
ing intention and explore the causal effect between them. “Ordered Probit 
Model (OPM)” method was then used to confirm whether latent variables and 
types of route information will affect drivers’ enroute switching behavior in the 
stated congestion scenarios. According to the case study, the research subjects 
were freeway drivers traveling between Keelung and Hsinchu City. 493 valid 
questionnaires were collected. The results of SEM showed that all research hy-
potheses have been confirmed. The drivers’ enroute switching intentions were 
negatively impeded by the drivers’ tolerance of congestion and perceived 
switching barriers. Therefore, providing more applicable route information con-
tents in terms of drivers’ opinions must be taken into great consideration. The 
observed results reveal that drivers’ enroute switching behavior would be moti-
vated by providing more detailed information on alternative routes. The im-
provement of the route information contents may help the traffic management 
agency to implement congestion management strategies. 

Key Words: Types of route information; Enroute switching behavior; Latent 
variables; Structural equation modeling (SEM); Ordered probit 
model (OPM) 

一、前 言 

隨著臺灣全島高快速公路路網的陸續通車，城際間旅運活動日趨頻繁，高速公路車流

量日益增加，交通擁擠問題日益嚴重，使得駕駛人對高速公路路況資訊的需求日趨殷切。

為更清楚地掌握高速公路的路況資訊，交通部高速公路局建立高速公路交通資訊系統，配

合公警局及用路人事件通報，透過廣播、網際網路、電視、電話語音專線等各種傳播管道，

提供高速公路駕駛人各式的即時交通資訊
 [1-3]
，亦可作為相關交通管理因應對策之重要判

準。透過即時交通資訊的提供，能有效協助高速公路擁擠管理 (congestion management)，

藉由影響駕駛人的旅運行為，抒解部分時段或路段的交通量。就路途中交通資訊 (en-route 

traffic information) 而言，擁擠資訊的提供能左右駕駛人行駛中的路線移轉決策，讓駕駛人

避開擁擠路段，達到疏散車流的效果。 
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然而，在國內即時交通資訊蒐集技術發展未臻成熟之際，目前所提供的交通資訊內

容，未必盡能符合駕駛人旅運的需求。當所提供的交通資訊內容是片斷不完整或未能即時

更新時，即使駕駛人在面臨塞車情況時獲取塞車或改道資訊，仍易受限於替代路線資訊取

得及旅運限制條件等障礙因素，加上原本駕駛人對塞車有一定的容受力，駕駛人多半會選

擇維持原有行駛路線，致使交通資訊未能發揮其應有的成效。未來因應偵測車 (probe 

vehicle)、電子收費系統 (electronic toll collection, ETC) 及車輛定位系統 (vehicle position 

system, VPS) 等即時交通資訊蒐集技術的普及應用，可更確實地掌握所有路段區間的交通

狀況，其所蒐集到原始資料 (raw data) 將可轉換成更多有用且詳實的即時交通資訊，有助

於提高駕駛人對即時交通資訊的認知品質，進而反應在其改道行為上。惟為使所提供的即

時交通資訊內容能達到影響駕駛人路線決策的效果，確實有必要探究駕駛人對目前所提供

即時交通資訊的評價及偏好，且不同的即時交通資訊類型對其路線移轉行為的影響亦將有

所差異，所提供的交通資訊內容必須要能克服駕駛人所認知的障礙因素，駕駛人才會願意

順從資訊建議而改道。 

從交通資訊管理的角度來看，當管理者所提供的即時交通資訊內容符合駕駛人的期待

時，駕駛人才可能認同該資訊而產生行為上的反應。因此，近來有許多研究著重於了解駕

駛人對即時交通資訊的主觀看法 (包括認知、態度或偏好等) [4-11]
，將即時交通資訊影響駕

駛人路線移轉行為之潛在變數 (latent variable) 納入行為模式中考量，以探究更多不可觀察

的質化 (qualitative) 因素對駕駛人心理決策的影響。至於不同類型的即時交通資訊 (例

如：質化、量化、指示性及描述性資訊等)，亦均可能會影響駕駛人改道的傾向 [7,11,12]
；當

駕駛人認為所獲得的交通資訊夠充分，能夠協助判斷塞車狀況及如何行駛替代路線時，就

可能會刺激其改道的意願。 

緣此，本研究的目的在於探究不同類型的路線資訊對駕駛人改道的影響，並藉由駕駛

人內心潛在變數的探討，了解影響駕駛人路線移轉行為的重要因素。除了考量交通資訊的

提供對駕駛人的助力因素之外，亦將交通資訊取得性、旅運限制條件及塞車容受力等阻礙

因素一併納入行為模式中考量。本研究採用兩階段研究方式，首先透過結構方程模式 

(structural equation modeling, SEM) 進行驗證性因素分析與路徑分析，了解影響高速公路駕

駛人路線移轉行為意向之潛在變數及其因果關係，應用結構方程模式可解決個體選擇模式 

(discrete choice model, DCM) 無法直接衡量潛在變數的問題；再進一步以個體選擇模式探

討在提供不同的路線資訊類型假設情境下，對駕駛人路線移轉行為的影響。根據第一階段

了解駕駛人對目前即時交通資訊的看法，以確認影響駕駛人路線移轉行為意向的重要潛在

變數，並藉此了解即時交通資訊對駕駛人的影響，及確認相關的負向限制因素，俾能進一

步研提資訊改善方案，提高駕駛人的改道率，探討不同類型的路線資訊及潛在變數對駕駛

人路線移轉行為的影響程度。 

本文論述架構分為五大部分，首先說明研究背景、動機與目的，第二部分則是回顧國

內外路線移轉行為文獻，定義本研究課題，並據此建構第三部分模式基礎架構及提出研究

假設，並說明本研究採用的方法及問卷設計，第四部分則進行案例分析，運用問卷調查所
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得資料，分別得到驗證性因素分析、路徑分析及個體選擇行為模式之分析結果，最後則是

結論與建議，並說明相關的政策意涵。 

二、文獻回顧評析 

2.1 路線移轉行為 

有關交通資訊對路線移轉行為的研究，近來著重於探討駕駛人的認知或態度等潛在變

數的影響
 [4-11,13]

，包括對交通資訊可靠性的認知、資訊使用頻率、對塞車的容受力、對替

代路線的熟悉度、改道態度等，俾能更真實地將駕駛人內心的看法反映在行為模式中，提

高模式的解釋能力。駕駛人對交通資訊主觀看法，將顯著影響其路線移轉行為意向，當駕

駛人對該資訊內容接受度越高時，越能刺激其改道的意願；至於資訊的不完整或內心的顧

慮，都可能形成路線移轉的障礙，牽制駕駛人路線移轉行為意向
 [13]
。而不同的資訊類型亦

將左右駕駛人的改道決策
 [12,14,15]

，駕駛人通常偏好描述更為具體詳細的量化資訊及描述性

資訊；此外，駕駛人的社經條件與旅運特性、環境特性等，亦為行為模式重要的解釋變數
 [4-15]
。 

駕駛人在幾種情況下會有較高的改道意願
 [4,5]
，包括當延滯和擁擠情況惡化、偏好行

駛路線的旅行時間和旅行距離較長、非重現性事件所導致的塞車、從家至工作地點的旅次

方向、對替代路線的熟悉度增加，此外，年輕、男性和未婚的駕駛人較容易改道行駛替代

道路。Khattak等人 [5,6] 
摘述影響駕駛人改變習慣路線意願的因素，包括：(1) 擁擠的特性，

如擁擠的時間和原因；(2) 延滯資訊的來源，如廣播交通報導或個人觀察到的擁擠；(3) 所
接收延滯資訊的特性，如精確性和可靠性；(4) 習慣路線和替代路線的特性，如旅行時間和
安全性；(5) 通勤者的特性，如社會經濟特徵和個性；(6) 旅次特性，如旅次起點與迄點；
(7) 條件因素，如時間壓力、時段 (即白天或晚上) 和氣候條件等。 

Abdel-Aty 等人 
[7] 
校估路線改變頻率的負二項模式，並找出重要的影響因素：包括交

通資訊精確度的認知、交通狀況的變化、旅行時間和旅行距離。Madanat 等人 
[8] 
應用潛在

變數的模式，在假設性的交通擁擠情況下，決定影響駕駛人改變習慣路線之敘述性意向的

因素，主要分為兩類潛在變數：一為駕駛人對改道的態度，另一則是他們對廣播交通報導 

(radio traffic reports, RTRs) 和可變資訊系統 (changeable message signs, CMSs) 可靠性的認

知，此兩類潛在變數為改道行為意向的重要解釋變數；此外，駕駛人的旅運與社經特性及

資訊類型亦為重要的解釋變數。對塞車容受力較低、對改道有正面態度、及認知 RTRs與

CMSs為可靠的資訊來源的駕駛人，當交通事故發生時會有較高的意願改道。 

溫傑華、藍武王等人
 [2] 
指出影響城際通勤路線選擇的重要變數，包括旅次特性 (如行

駛距離、旅行成本、路線類型)、駕駛人認知特性 (如路線熟悉度、交通擁擠度、行前轉移

傾向)、個人社經特性 (如行駛經驗、年齡、性別)、不同交通資訊 (如廣播、電視、網際網
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路、電話語音) 的使用頻率等。 

周榮昌等人 
[10] 
應用線性結構關係模式 (linear structure relation, LISREL) 及離散性選

擇模式，探討即時交通資訊對高速公路使用者路線移轉的影響。校估顯示駕駛人對交通即

時資訊可靠性的正面認知，會增加路線移轉的傾向；假設情境中交通資訊系統所提供的內

容越來越多時，駕駛人轉移行駛路線的機率也會越來越高；年長者及旅行距離越長者則越

不傾向於轉移行駛路線，旅次的緊迫性越強烈，則會讓駕駛人無法忍受塞車所帶來心理焦

慮，因此增加轉移機率。 

董啟崇等人 
[11] 
將無法量化的認知、態度與偏好等真實駕駛人行為主觀因素轉化為隱藏

變數，反應駕駛人個人行為內部 (implicit) 特性，以了解駕駛人與車內導引資訊系統所提

供資訊的互動關係；校估結果顯示即時交通資訊的提供對駕駛人會有正面的影響，會增加

其路線移轉之傾向，尤以在熟悉地區的有較高移轉比率；且駕駛人路線移轉的偏好會隨著

所提供資訊的增加而遞增，當提供詳細量的資訊或明確地導引資訊，而非單純質的資訊

時，將有效影響駕駛人路線移轉決策，但若資訊形式太過複雜或快抵達目的地時，則會降

低其路線移轉意願。 

Khattak 等人 
[12] 
採用線性迴歸模式探討不同類型的資訊對路線移轉的影響，研究發現

當旅運資訊的數量增加，改道率就會增加，且指示性的資訊能有效地提升改道率。Madanat

等人 
[8] 
發現當駕駛人獲得詳細的量化資訊或指示性資訊時，較容易改變他們的行駛道路，

該研究並建議應提供關於替代路線更詳細的描述性資訊，或者傳遞量化資訊勝於質化資

訊。雖然質化資訊 (對擁擠的主觀評價) 與量化資訊 (如預期延滯時間或區間旅行時間) 兩

者都能誘使駕駛人改道，但量化資訊的效果似乎更強，駕駛人偏好關於塞車區位、塞車時

段和嚴重性等資訊，特別是在事故發生的情況下
 [4]
。 

Adler [14] 
研究路徑導引 (route guidance) 和交通建議 (traffic advisory) 對駕駛人路途

中路線選擇行為的影響，路徑導引主要是提供指示性的資訊，導引駕駛人遵循指定的路

徑；交通建議則提供描述性的資訊，告知駕駛人主要的交通狀況。以實驗室法將受試樣本

分為四群：第一群僅有交通路網的基本地圖，第二群僅使用路徑導引的資訊，第三群使用

交通建議訊息，第四群則同時使用路徑導引和交通建議資訊。實驗結果顯示，提供車內路

徑選擇及導引資訊給不熟悉路況的駕駛人，有明顯地短期效益，旅行時間降低，惟當駕駛

人越來越熟悉旅運路網後，這些路徑導引的效益便降低，至於交通建議資訊則較路徑導引

資訊更能有效地協助駕駛人獲得空間性的訊息。 

Jou 等人 
[15] 
利用敘述性偏好法設計四種即時資訊類型 (質化、量化、質化導引、量化

導引)，研究提供不同類型的即時交通資訊對高速公路上路線移轉行為的影響，研究結果顯

示藉由可變資訊系統所提供的量化和導引資訊，較易被高速公路旅運者所接受；且經由提

供即時交通資訊後，高速公路路段上的交通流分布更為均勻，旅運者旅行時間的降低能有

效改善整體路網績效。  
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2.2 潛在變數 

潛在變數可用來表示決策者對所面臨選項的主觀喜好程度，將決策者內在認知與態度

等潛在變數納入行為模式中考量，可解釋更多質化因素對行為反應的影響，有助於提升模

式整體的解釋能力，了解決策者內心實際的需求。Davis等人 [16-18] 
針對科技使用行為所發

展出的模型，即指出使用者對系統認知的有用性，將正向影響其對系統的使用態度及實際

使用行為；任維廉等人 
[19] 
認為國道客運乘客的知覺價值會對乘客行為意向有正向的直接影

響關係；周榮昌等人 
[10] 
探討即時交通資訊對駕駛人路線移轉的影響，則發現駕駛人路線移

轉傾向的態度，會受到其對交通資訊可靠性認知的正面影響；Madanat 等人 
[8] 
亦提出駕駛

人對資訊可靠性的認知的潛在變數，為其改道行為意向的重要解釋變數；馮正民等人
[13] 

於路線移轉行為模式中，則確認駕駛人對廣播資訊的認知價值會正向影響其使用態度與改

道意向，以及廣播資訊使用態度亦將正向影響駕駛人改道意向等因果關係。 

多數行為模式研究著重於探討正向潛在變數，惟本研究考量現實生活中駕駛人的改道

決策並不易受即時交通資訊左右，因此，即時交通資訊對駕駛人改道行為的影響，除了正

面的助益之外，亦應有負面的阻礙因素，如對塞車容受力較低的駕駛人，會有較高的意願

改道
 [8]
。駕駛人在面臨改道決策時多半會有所顧慮，無論是旅運條件本身限制或交通資訊

取得的不完整性，都可能是降低駕駛人改道意願的重要限制因素，這些因素均可視為路線

移轉行為的移轉障礙
 [13]
。以消費者購買行為為例，移轉障礙是當消費者預期要轉換服務對

象或購買產品時，可能遭遇到的困難程度或成本 (時間、金錢或努力等)，並且會影響購買

行為意向
 [20,21]

。部分行銷研究探討消費者面臨決策時所遇到外在環境或內在資源的限制因

素，即以移轉障礙作為評估指標
 [22]
。 

馮正民等人 [23,24] 
探討轉移成本與服務品質對線上購物店配取貨點選擇行為之影響，認

為轉移成本增加會使消費者減少轉換行為，提高消費者對原取貨門市的忠誠度，再購買意

願就會增加。任維廉等人 [25] 
將移轉障礙納入探討影響國道客運乘客搭乘行為意向的重要潛

在變數，其所定義的移轉障礙包含人際關係、移轉成本和替代品吸引力等衡量因子，對乘

客搭乘行為意向各存在正負向的影響關係。考量應用在駕駛人路線移轉行為研究上，確實

會存在許多阻力因素牽制駕駛人的改道意願，因此，本研究擬將資訊取得性與旅運限制等

阻礙因子合併視為路線移轉障礙因素，並參酌相關文獻
 [8] 
試著探討駕駛人對塞車容受力之

可能負向影響因子，納入路線移轉行為模式中討論，以反映駕駛人行為決策的真實性。 

2.3 文獻評析 

綜觀國內外對於即時交通資訊對駕駛人路線移轉行為影響之相關研究，除了考量基本

的旅運特性、社經特性及環境特性等影響因素之外，行為模式中亦陸續納入駕駛人對交通

資訊的認知、態度、移轉障礙、塞車容受力等正負向潛在變數作為解釋變數，並評估不同

的交通資訊類型對改道行為可能產生的影響。茲將上述相關文獻所提及影響路線移轉行為

的因素彙整於表 1，此將有助於釐清本研究所欲探討即時交通資訊對駕駛人路線移轉行為
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之重要影響因素。檢視國內以提供交通資訊作為影響路線移轉行為的方式雖已行之有年，

但囿於交通資訊蒐集技術尚未普及應用，駕駛人並未全然信賴所提供的即時交通資訊內

容，因此藉由交通資訊來疏導車流的成效畢竟有限。未來國內在電子收費全面實施及其他

相關資訊蒐集技術的普及應用後，交通資訊的精確度將隨之改善；因此，確實有必要了解

駕駛人對即時交通資訊的實際看法與需求，並考量所有可能的助力因素和阻力因素，才能

深究駕駛人路線移轉行為的關鍵影響因素。 

表 1  路線移轉行為之影響因素 

類  別 影響因素 

潛在變數 
對改道的態度、資訊精確性和可靠性的認知、塞車容受力、路線熟悉度、行前

轉移傾向、資訊使用頻率、移轉障礙 

資訊類型 
質化資訊、量化資訊、指示性資訊、描述性資訊、替代路線資訊、塞車嚴重性

資訊、延滯資訊來源 

旅運特性 旅次起點與迄點、旅次方向、時間壓力、時段 

社經特性 行駛經驗、年齡、性別、婚姻狀況、個性 

環境特性 
擁擠的時間和原因、習慣路線和替代路線的特性 (如旅行時間、旅行距離、旅

行成本、安全性、路線類型等)、氣候條件、交通狀況變化、交通擁擠度、塞

車區位、塞車時段 

資料來源：本研究整理 
 

站在擁擠管理的角度來看，為有效達到利用即時交通資訊影響駕駛人路線移轉行為之

效果，了解影響駕駛人路線移轉行為的重要潛在變數，並提供符合駕駛人需求的路線資訊

類型，確實是值得深入探討的研究課題。若能夠獲知駕駛人對即時交通資訊的需求與偏

好，對有助於提高擁擠時段或擁擠路段駕駛人順從資訊建議的改道率，進而疏緩或防止車

流擁擠狀況的惡化。據此，本研究將綜合考量相關研究探討之影響路線移轉行為之隱藏變

數，以因素分析的結構化萃取方式，從對改道意願的助力和阻力兩個向度萃取重要的潛在

影響變數。並透過塞車假設情境的設計，試圖了解駕駛人對不同路線資訊類型的敘述性偏

好，確認何種路線資訊類型較能達到刺激駕駛人路線移轉行為的效果，期能提供後續交通

資訊改善策略之參酌。 

三、研究架構與方法 

3.1 研究架構與假設 

本研究提出兩階段程序以建構高速公路小汽車駕駛人的路線移轉行為意向與選擇行
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為模式 (如圖 1)，第一階段主要衡量各項認知與態度等潛在變數對駕駛人路線移轉行為意

向的影響，重點在於萃取出重要的潛在影響變數，此階段擬應用 SEM 方法，主要是為了

解決個體選擇模式無法直接衡量潛在變數的問題；第二階段則將潛在變數和其他重要影響

因素作為解釋變數，納入路線移轉行為模式中，探討駕駛人在假設性的塞車情境下，接收

路線資訊類型後的改道行為反應，此階段則採用常用的個體選擇模式，以探討各項解釋變

數對路線移轉行為的因果關係。 

Madanat 等人 [8] 
即應用兩階段分析模式，探討在先進旅運資訊提供下駕駛人敘述性的

路線改道行為，首先以 LISERAL 萃取潛在認知與態度變數，再以二項選擇模式 (binary 

choice model) 探討駕駛人在假設性資訊情境下的改道行為反應。國內亦有相關文獻利用兩

階段分析方法探討路線選擇行為，周榮昌等人 
[10] 
首先以 SEM方法探討潛在變數對高速公

路使用者路線移轉的影響，再以二項選擇模式分析五種假設情境下駕駛人路線移轉的傾

向。董啟崇等人 [11] 
探討車內導引資訊系統對駕駛人路線移轉行為的影響，應用 LISREL歸

納出駕駛人態度和認知的潛在變數，再以二項選擇模式分別探討駕駛人在熟悉與不熟悉地

區各類資訊提供下的路線選擇行為。胡守任等人
 [1] 
先以 LISREL討論旅行者選擇運具行為

中重要的潛在變數，再應用多項羅吉特模式探討不同行前交通資訊提供下，城際旅行者對

運具的選擇行為。任維廉等人 [19] 
亦採兩階段研究方式分析國道客運乘客行為意向與選擇行

為，首先應用 SEM 探討影響行為意向的潛在變數及其間因果關係，接著再透過多項羅吉

特模式確認影響乘客實際選擇行為的因素。 

如圖 1所示，本研究首先確認影響駕駛人路線移轉行為意向的助力及阻力兩個向度的

潛在變數 (即正、負向潛在變數)，包括對即時交通資訊與旅運本身的認知與態度等變數，

建構路線移轉行為意向模式，並了解各變數間之因果關係。至於路線移轉行為則以敘述性

偏好法設計塞車情境，藉由提供駕駛人不同的路線資訊類型，並納入前階段萃取之正負向

潛在變數、社經條件與旅運特性等作為模式解釋變數，以探究駕駛人對於不同的路線資訊

類型所反應出的改道意願。以下分別針對此兩階段模式的研究架構與假設加以說明。  

 

圖 1  兩階段模式建構程序 
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(一) 路線移轉行為意向 

由前述相關行為研究文獻對各潛在變數間因果關係的驗證，決策者之認知價值、認知

態度、移轉障礙與塞車容受力等潛在變數，對其改道行為意向分別存在著正負向的影響關

係。研究結果顯示決策者所認知的價值與使用態度，會正向影響其行為意向，而移轉障礙

則會負向牽制其行為意向，各潛在變數間的因果關係均有相關文獻佐證，如「認知價值→

認知態度→行為意向」、「認知價值→行為意向」、「移轉障礙→行為意向」及「塞車容

受力→行為意向」等。 

本研究所建構的路線移轉行為意向模式，除了參酌相關文獻所推論潛在變數間的因果

關係外，考量現實生活中駕駛人的改道決策，並不易受即時交通資訊左右，因此，有關駕

駛人路線移轉行為意向的影響因子探討，本研究著重於駕駛人內在的認知與態度等潛在變

數的討論，並分別從正向與負向角度探討可能影響行為意向的潛在變數，各潛在變數均有

其衡量的指標，除了參考相關行為研究
 [1,8,10,11,13,19,23,25] 

的衡量問項之外，本研究擬透過探

索性及驗證性因素分析，驗證各潛在變數與衡量問項的信效度，以確認其歸屬關係，其研

究架構如圖 2所示。 

由於所提供的交通資訊內容將可能影響駕駛人的路線移轉行為意向，因此研究架構中

將考量駕駛人所認知的交通資訊價值及其使用態度對路線移轉行為意向可能產生的正面

效果，而因駕駛人在評估改道決策時，必然有負向的因素牽制其改道意向，包括考量資訊

取得之難易性或旅運時間節省與否等限制條件，本研究以路線移轉障礙命名納入研究架構

中，此外，駕駛人本身對塞車狀況的容受力，亦是維持原行駛路線的關鍵因素，將一併納

入模式中討論。 

 

圖 2  行為意向研究架構 
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因此，根據上述幾個重要的正負向潛在變數，本研究所建構的行為意向模式，提出五

項關係假設：  

H1：駕駛人認知的資訊價值對資訊使用態度為正向的影響關係。 

H2：駕駛人認知的資訊價值對路線移轉行為意向為正向的影響關係。 

H3：駕駛人的資訊使用態度對路線移轉行為意向為正向的影響關係。 

H4：駕駛人認知的路線移轉障礙對路線移轉行為意向為負向的影響關係。 

H5：駕駛人認知的塞車容受力對路線移轉行為意向為負向的影響關係。 

(二) 路線移轉行為 

從路線移轉行為意向模式所萃取確認的正負向潛在變數，將影響駕駛人的路線移轉改

道行為，因此可作為解釋變數納入路線移轉行為模式的研究架構中討論，俾利提高行為模

式的解釋能力。此外，從相關研究回顧內容可知，駕駛人的社經條件和旅運特性亦為影響

路線移轉行為的重要解釋變數，將一併納入模式中討論，本研究所建構的路線移轉行為之

研究架構如圖 3所示。 

至於本研究所欲探討路線資訊類型對改道行為的影響，路線資訊類型的設計主要著重

於改善資訊內容的精確度與詳細度，並假設這些路線資訊是能即時更新的，不同的資訊類

型擬以虛擬變數納入模式中處理，以探討不同類型的路線資訊內容對改道行為的影響；塞

車嚴重性的情境假設，則以塞車車速為變數反應在模式中。此階段將確認各解釋變數對於

駕駛人的路線移轉行為是否存在顯著性的影響，及其各解釋變數的影響程度與因果關係。 

 

圖 3  路線移轉行為研究架構 

3.2 資料分析方法 

本研究資料分析方法主要採兩階段程序 (如圖 4)，問卷調查結果為原始資料輸入來
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源，依兩階段資料需求，分別提供作為探索性因素分析、結構方程模式 (包括驗證性因素

分析及路徑分析) 與排序普羅比模式 (ordered probit model, OPM) 之用，並依序建構路線

移轉行為意向模式與路線移轉行為模式。兩階段資料分析方法分述於后： 

(一) 第一階段 

為萃取影響駕駛人路線移轉行為意向的潛在變數，本研究首先以探索性因素分析 

(exploratory factor analysis, EFA) 萃取構面 (construct)，建立這些構面及其所屬衡量問項的

歸屬關係，這些構面即為影響行為意向的重要潛在變數，再透過驗證性因素分析 (con-

firmatory factor analysis, CFA) 確認量表的信度 (reliability) 與效度 (validity)，作為路徑分

析 (path analysis) 的基礎模式，以建構駕駛人路線移轉行為意向之研究架構。 

利用結構方程模式 (SEM) 進行變數間之因果關係分析，由外顯變數間接推測潛在變

數，可解決個體選擇模式無法直接衡量潛在變數的問題。透過探索性和驗證性因素分析結

果，可確認所建構之行為意向模式與各假設是否成立，並以路徑分析檢定各正負向潛在變

數間之因果關係。本研究以 SPSS 軟體執行探索性因素分析，並採用 LISREL 軟體進行結

構方程模式之校估。 

 

圖 4  資料分析方法與流程 

(二) 第二階段 

至於相關解釋變數對路線移轉行為的因果關係，則需透過個體選擇模式進一步討論。

因此，本研究後續以排序普羅比模式建構路線移轉行為模式，可一併納入因素分析所萃取
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驗證的潛在變數及其他可能影響的社經或旅運變數，並利用敘述性偏好法設計塞車情境及

資訊內容，探討路線資訊類型對路線移轉行為的影響差異。 

由於在行為研究領域中，經常會需要處理有順序尺度關係的次序應變數，而一般的「多

項普羅比模型」(multinomial-probit model) 並無法說明其相關次序，且若使用線性迴歸模

型分析，將無法突顯解釋變數在各層級間所代表的訊息強弱。因此McKelvey與 Zavoina [26]

提出排序普羅比模式，便於處理具次序性的應變數，亦較能夠真實反映應變數等級與各解

釋變數間的關係；且解釋變數不需為連續變數，區分等級的臨界值與解釋變數之間為非線

性關係，故當樣本分佈不均時，排序普羅比模式以最大概似法估計係數，其可能產生的偏

誤情況，會比最小平方法 (ordinary least square, OLS) 為小 [27]
。 

因此，排序普羅比模式已被廣泛地應用於此類型資料的行為分析研究上，國內外運輸

領域亦有許多研究應用此模式。De Palma 等人 
[28] 
採用排序普羅比模式研究不確定旅行時

間下的用路人路線選擇行為；Abdel-Aty [29] 
應用排序普羅比模式，探討提供先進旅行者資

訊系統對通勤者搭乘大眾運輸接受度的影響，了解通勤者偏好那些大眾運輸資訊類型；

Bhattacharjee [30] 
等人則以排序普羅比模式評估通勤者對各種運輸需求管理 (TDM) 策略的

態度，作為提供公共運輸解決方案的重要依據；Quddus [31] 
等人則採用排序普羅比模式分

析影響機車傷害與汽車損害嚴重性的重要因素。 

溫傑華
 [32] 
以排序普羅比模式構建汽車駕駛者對於行車中使用行動電話對於行車安全

影響的認知模式、駕駛者對政府立法禁止行車中使用行動電話的態度模式以及行車中使用

行動電話的頻率模式；溫傑華、藍武王等人分別以排序普羅比模式構建不同交通資訊之使

用頻率模式
 [2]
，以及分析國道客運車輛下層空間設置臥舖或座位的顧客接受度

 [9]
；周榮昌、

劉佑興等人 
[33] 
應用排序普羅比模式探討高速公路用路人對於設置高乘載專用車道的接受

程度；陳永霖
 [34] 
則採用排序普羅比模式建立各運輸需求管理方案之接受度模式。故本研

究亦採用排序普羅比模式處理駕駛人對路線移轉行為的反應結果，並應用 LIMDEP軟體進

行排序普羅比模式的校估。  

3.3 問卷設計 

(一) 資訊傳播媒介 

本研究參酌相關研究文獻
 [2,15]
，發現國內八成以上的高速公路駕駛人在行駛中，主要

利用廣播作為接收即時交通資訊的車內設備。由於本研究重點在於探討高速公路駕駛人對

即時交通資訊的看法與期待，故本研究根據研究架構設計問卷，並選擇以多數人使用的廣

播作為高速公路資訊傳播媒介，俾能確切評估及掌握國內多數高速公路駕駛人對即時交通

資訊的看法。至於廣播播放頻率的考量，則從現況分析與假設情境兩個情況予以說明，對

於現況即時交通資訊看法的評估，本研究主要著重於探討駕駛人對廣播的實際看法，因此

則以目前國內主要交通廣播頻道的頻率為主 (如警廣交通網、中廣新聞網及 ICRT 電臺等

以不定時方式播報路況) ；至於對假設性資訊情境的探討，本研究則假設該廣播播報路況
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的頻率主要為定時方式 (如三至五分鐘播報更新路況一次)，假設其播放頻率足以讓駕駛人

能在有機會改道之前，獲知相關的即時交通資訊，協助其判斷改道決策。 

(二) 問卷架構 

本研究問卷內容主要分為三個部分：第一部分的問項著重於調查受訪者對路線移轉行

為意向的相關認知與態度指標，包括對現況所接收廣播資訊內容的認知價值與使用態度、

可能的路線移轉障礙及對塞車的容受力情況等潛在感受；第二部分則假設在駕駛人有機會

改道的情況下，面臨兩種不同擁擠程度的塞車情境，並設計五種由行駛路線與替代路線組

合成的路線資訊類型，讓受訪者以敘述性偏好的方式回答其路線移轉行為；第三部分則是

受訪者的基本社會經濟資料，俾利暸解樣本結構與作為模式解釋變數。 

所設計的問項採正向敘述方式，有關路線行為意向的認知與態度問項，則詢問受訪者

對各問項敘述的同意程度，以李克特 (Likert) 五點尺度衡量，分別為「非常不同意」、「不

同意」、「普通」、「同意」及「非常同意」；至於受訪者在假設資訊情境下所偏好的路

線移轉行為，則以「非常不可能」、「不太可能」、「普通」、「有點可能」及「非常可

能」五種程度回答。本研究先進行問卷的試調工作，俾利修正含糊不清或艱深不明的題意，

及刪除不適宜或相似的問項，以收斂題數避免題目過多。依受訪者意見修改問卷內容後，

完成正式的調查問卷，修改後各潛在變數之衡量問項如表 2所示。 

表 2  潛在變數之衡量問項 

潛在變數 衡量問項 

PV1 資訊內容描述詳細 

PV2 資訊內容更新快速 

PV3 資訊內容可協助預估行車時間 
資訊認知價值 

PV4 明確地提供改道建議資訊 

UA1 在高速公路上收聽廣播對開車非常重要 

UA2 只要一上高速公路就習慣收聽廣播 資訊使用態度 

UA3 遇到塞車時就會收聽廣播 

SB1 了解如何改走替代路線很麻煩 
路線移轉障礙 

SB2 改道反而會花費更多時間 

CT1 塞車時對車速的容忍度 
塞車容受力 

CT2 塞車時對車陣回堵長度的容忍度 

BI1 因得知前方塞車資訊而改道 
路線移轉行為意向 

BI2 因聽從改道建議資訊而改道 
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(三) 實驗設計 

本研究採用敘述性偏好法進行實驗設計，可在假設的各種運輸環境與資訊情境中，蒐

集受訪者可能的偏好改道行為，而不似顯示性偏好法受限於需針對實際情況作唯一的選

擇，有助於本研究所欲探討駕駛人在各種假設性路線資訊情境下之改道行為反應，協助提

供更符合駕駛人需求的路線資訊內容。 

1. 路網假設 

為評估高速公路駕駛人的敘述性改道偏好，本研究設計幾種假設性的資訊情境，為使

受訪者在一致性的旅運條件和環境特性下作決策，本研究假設受訪者將從圖 5 中的起點 

(家) 至迄點 (公司) 通勤上班，在駕車行經資訊接收點 (改道決策點之前)，即可獲得有關

行駛路線與替代路線的各項資訊內容，因此受訪者有機會在行經改道決策點時判斷是否改

道。其中，行駛路線與替代路線交會於迄點處的距離差異，本研究視為可忽略的誤差距離。 

 

圖 5  假設性通勤路網 

2. 塞車情境設計 

由文獻回顧所摘錄的路線移轉行為影響因素之「環境特性」類別 (參見表 1)，主要反

映在塞車情境設計上，以「塞車車速」作為「環境特性」影響因素，類似於表 1中的交通

狀況變化及交通擁擠度等影響因素，部分因素則在塞車情境設計上作為控制變數，為受訪

者共同體驗的環境背景，例如壅塞的時間和原因、行駛路線和替代路線的特性、塞車區位

及塞車時段等。 

由於本研究主要是希望探討駕駛人在面臨高速公路嚴重阻塞的狀況下，對假設性資訊

情境可能產生的敘述性改道反應，並避免重複性或相似性太高的塞車情境，易造成受訪者

填答問卷的困擾，且無法區別改道行為反應上的差異，因此本研究主要設計兩種較低的高

速公路塞車車速，如表 3所示。第一種為重現性的塞車情境，行駛路線該區間的平均行駛

車速假設為每小時 30 ~ 40公里，區間行車時間為 40分鐘；第二種則為非重現性的塞車情

境，行駛路線因事故發生而造成該區間回堵，行駛路線該區間的平均行駛車速則假設為每

小時 10 ~ 20公里，區間行車時間為 60分鐘，顯示較為嚴重的塞車情境。由於本研究主要

探討行駛路線在不同塞車情況下，對駕駛人改道意願的差異，因此相同區間的替代路線路
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況則為控制變項，兩種情境下均假設該區間替代路線為非壅塞路段、無事故、平均車速為

每小時 70 ~ 80公里，區間行車時間為 20分鐘。 

表 3  塞車情境比較 

特性 

情境 
情境一 情境二 

壅塞類別 重現性壅塞 非重現性壅塞 

事故 無事故 有事故 

塞車車速 30~40 公里／小時 10~20 公里／小時 
行駛路線 

區間行車時間 40 分鐘 60 分鐘 

替代路線路況 非壅塞路段、無事故、車速 70 ~ 80 公里／小時、行車時間 20 分鐘

 

3. 路線資訊類型 

為了解駕駛人在不同路線資訊類型的提供下，於路途中所偏好的改道行為，本研究假

設受訪者通勤於上述路網時，遇到兩種不同程度的塞車情境，並接收到幾種不同的假設性

路線資訊類型。本研究提供給受訪者的路線資訊類型，由行駛路線資訊內容和替代路線資

訊內容組成，主要資訊內容包括該區間平均行駛車速、區間行車時間以及替代道路的改道

建議等，依資訊內容的詳細程度差異，本研究設計五種不同的路線資訊類型，資訊組合結

果如表 4 所示。其中 Type1 的路線資訊最為粗略簡要，依序增加資訊內容，Type5 的路線

資訊則最為詳細完整；而 Type1與 Type2僅提供行駛路線的資訊內容，Type3 ~ Type5則除

了提供行駛路線的資訊內容外，並陸續增加改道至替代路線的相關資訊。 

表 4  路線資訊類型 

資訊內容 

資訊類型 
行駛路線資訊 替代路線資訊 

Type1 車速 − 

Type2 車速和行車時間 − 

Type3 車速 改道建議 

Type4 車速 改道建議、車速 

Type5 車速和行車時間 改道建議、車速和行車時間 
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四、案例分析 

4.1 資料調查 

(一) 調查範圍 

考量受訪者對所行駛路網環境的熟悉性與所接收交通資訊內容的相似性，本研究參考

高速公路管理局交通資訊系統所劃分的北區路網範圍，將研究地區界定在臺灣北部高速公

路之基隆至新竹間，研究對象則以居住且行駛於基隆至新竹間的小汽車駕駛人為主；調查

問卷中所假設的各種資訊情境，則以北區路網作為運輸環境背景進行說明，以增加實驗情

境設計的真實性。由於調查範圍選定為北部地區，因此，本文相關行為模式分析結果，將

只適用於解釋臺灣北部地區之駕駛人路線移轉行為。 

(二) 問卷調查 

本研究針對高速公路北區路網之小汽車駕駛人進行問卷調查，調查時間為民國九十四

年八月間，調查方式包括利用網路寄送電子問卷與在高速公路休息站面訪調查兩種，包括

假日與非假日的樣本，並蒐集各種旅次目的之樣本。網路問卷調查方式雖較便利且低成

本，惟網路取樣會有年輕化與高教育水準的情況，因此，在研究範圍內母體資料未能確知

的情況下，本研究依當年度相關人口統計資料
 [35,36]，

推算本研究範圍內各年齡組與教育水

準別之分配比例，並參考國內相關研究調查之樣本結構
 [10,11,15]

，輔以面訪調查方式，以補

足高齡者與低教育水準的樣本，取得較為合理的樣本社經分布。 

有鑑於研究範圍內的母體資料不易確實掌握，無法採用機率抽樣 (probability sam-

pling)，因此本研究以常用的便利抽樣 (convenience sampling) 與配額抽樣 (quota sampling) 
[37] 
作為本研究的抽樣方式。便利抽樣方式為較經濟且方便的方式，可自由選擇受訪樣本，

包括朋友、鄰居或路上遇到的人等均可作為受訪對象；至於所搭配的配額抽樣方式，則可

改善樣本代表性的問題，根據所推斷母體的社經條件比例抽樣，依性別、教育水準或年齡

等社會經濟條件之類別進行比例抽樣
 [37]
。此次問卷調查所取得的有效樣本，將作為本研究

各項統計分析及兩階段模式建構的資料。 

4.2 樣本初步分析 

(一) 樣本結構 

本研究針對行駛於高速公路北部區域的小汽車駕駛人進行抽樣調查，所回收的問卷數

共 504份，扣除無效問卷後，得到有效問卷 493份，有效問卷回收率為 97.82%；其中採網

路調查方式所回收的有效問卷為 276份，面訪調查的有效問卷則為 217份，此兩種不同抽

樣來源的有效樣本數比例約為六比四。本研究調查所得之有效樣本數，符合 LISREL分析
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所要求的理想樣本數大於 200個的原則 [38]
，也避免過大樣本數所可能造成模式無法收斂的

缺點
 [39]
。 

由受訪者之社會經濟特性分析結果可知 (表 5)，男性駕駛人居多 (64.3%)，六成左右

為 44 歲以下的小汽車駕駛人 (58.6%)，高中以下 (52.7%) 和大學以上 (47.3%) 學歷比例

約各佔一半，七成為個人月所得 2~6 萬 (70.2%)，開車年資多為 10 年以上 (58.4%) 。其

中依駕駛人最常行駛高速公路的旅次目的劃分，工作旅次有 153 份 (31.0%)、商務洽公旅

次 108份 (21.9%)、社交旅次 123份 (24.9%) 及旅遊旅次 109份 (22.1%) 。 

本研究採用 Cronbach α 係數進行問卷信度分析，共萃取五個構面，構面信度係數分別
為資訊認知價值 0.775、資訊使用態度 0.779、路線移轉障礙 0.738、塞車容受力 0.613、路

線移轉行為意向 0.799，各構面信度均符合大於 0.6的標準 [40]
，且大部分構面信度在 0.7以

上，表示該量表具有相當高的穩定性與精確性
 [41]
。 

表 5  樣本結構 

項      目 樣本數 百分比 (%) 

男 317 64.3 
性  別 

女 176 35.7 

24 歲以下 28 5.7 

25 ~ 34 歲 128 26.0 

35 ~ 44 歲 133 27.0 

45 ~ 54 歲 114 23.1 

55 ~ 64 歲 56 11.4 

年  齡 

65 歲以上 34 6.9 

國 中 以 下 113 22.9 

高  中  職  147 29.8 

大 學 專 科 159 32.3 
教育程度 

研究所以上 74 15.0 

2 萬元以下 50 10.1 

2 ~ 4 萬元 165 33.5 

4 ~ 6 萬元 181 36.7 

6 ~ 8 萬元 59 12.0 

個人月所得 

8 萬元以上 38 7.7 

1 年以下 22 4.5 

1 ~ 3 年 43 8.7 

4 ~ 6 年 51 10.3 

7 ~ 9 年 89 18.1 

開車年資 

10 年以上 288 58.4 
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(二) 路線移轉意願 

本研究假設在兩種不同擁擠程度的塞車情境下，提供予受訪者五種類型的路線資訊，

所有受訪者所反映出的路線移轉意願之平均值結果如圖 6所示。其中路線移轉意願代表受

訪者路線移轉行為之敘述性偏好的程度，其意願由 1,2,3,4,5分衡量，分別代表受訪者「非

常不可能」、「不太可能」、「普通」、「有點可能」及「非常可能」產生路線移轉行為。 

由圖 6可知，當行駛路線和替代路線的資訊越來越完整時，受訪者所反映出的路線移

轉意願則會越來越明顯，因此，不同路線資訊類型的移轉意願程度關係，可表示為 Type5 > 

Type4 > Type3 > Type2 > Type1。由於塞車情境二 (塞車車速 10 ~ 20公里／小時) 的壅塞情

況較塞車情境一 (塞車車速 30~40 公里／小時) 嚴重，因此該情境下的受訪者路線移轉意

願平均值明顯較高；就車流擁擠狀況而言，當兩種情境的塞車車速每小時相差 20公里時，

即每小時塞車車速中情境二小於情境一 20公里時，且每小時與替代路線相差車速由 40公

里增至 60 公里時，以情境二和情境一於尚未增加資訊內容的 Type1 之比較分析，受訪者

路線移轉意願平均值差異為 3.69 −3.01 = 0.68；而值得注意的是，隨著路線資訊的詳細度增

加，兩種情境間的平均值差異程度逐漸減少，尤以增加替代路線資訊時為甚，例如情境二

和情境一於Type5的平均值差異 (4.05 − 3.99 = 0.06) 明顯小於Type1的平均值差異 (3.69 − 

3.01 = 0.68)，顯示路線資訊發揮其影響作用。 

當高速公路車流擁擠狀況達一定程度 (如塞車情境二每小時塞車車速 10 ~ 20公里，且

與替代路線車速每小時相差60公里時)，並配合提供詳細的行駛路線和替代路線資訊時 (如

Type4及 Type5)，受訪者則明顯反應出其可能改道的意願；即受訪者於塞車情境二的 Type4

及 Type5之路線移轉意願平均值均大於 4，顯示平均而言受訪者在此情境下即「有點可能」

產生路線移轉行為。當所提供的路線資訊漸趨完整時，駕駛人才能有更充分的訊息去判斷

改道決策，於行駛路線和替代路線間作取捨。 

 

圖 6  不同路線資訊類型下之路線移轉意願 
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(三) 樣本分群分析 

本研究依據受訪者於「性別」、「年齡」、「教育程度」、「個人月所得」、「開車

年資」及「旅次目的」等社經特性差異進行樣本分群分析。在顯著水準 0.05下，檢定不同

的受訪樣本群在不同的路線資訊類型提供下，所反應的路線移轉意願平均值是否存在顯著

性差異，結果如表 6所示。 

在不同的塞車情境及各類型路線資訊的提供下，男女所反應出的路線移轉意願平均值

並無顯著性差異；不同年齡層則有較明顯的行為反應差異，尤以塞車情況較嚴重的情境二

最為明顯，當所接收的替代路線資訊較為詳細時亦有顯著差異；大致上，當所接收的資訊

較為詳細時，不同的教育程度亦顯示其路線移轉意願平均值有所差異；不同個人月所得的

受訪者之移轉意願，則於塞車情境二時有明顯的差異；至於不同開車年資的受訪者之移轉

行為差異則顯現於塞車情境一時；不同旅次目的之路線移轉意願之平均值則有明顯差異。

綜觀來看，各分群樣本於路線移轉意願平均值上所顯示出的差異，主要發生在替代路線資

訊內容較詳細或塞車情況較嚴重的狀況下。 

表 6  樣本分群分析結果 

塞車情境一 塞車情境二 
樣本分群 

Type1 Type2 Type3 Type4 Type5 Type1 Type2 Type3 Type4 Type5 

性別 −0.34 −0.84 −0.72 −0.41 −0.01 0.30 0.61 0.35 0.26 0.49 

年齡 1.34 1.95* 1.67 2.48* 4.42* 5.77* 4.73* 5.35* 5.57* 5.93* 

教育程度 1.81 1.71 3.70* 6.02* 11.06* 1.98 11.98* 13.22* 13.12* 21.44* 

個人月所

得 
1.36 1.01 1.84 1.91 3.91* 3.44* 4.40* 4.38* 6.21* 6.89* 

開車年資 2.62* 2.57* 3.93* 1.49 7.07* 1.38 1.52 1.14 0.86 2.00 

旅次目的 1.29 4.86* 3.44* 4.99* 6.69* 3.41* 5.09* 3.67 4.01* 3.09* 

註：表格中數值，性別為 t 值，其餘分群樣本為 F 值；*表示 F 檢定顯著水準 p < 0.05。 

4.3 路線移轉行為意向模式驗證分析 

(一) 驗證性因素分析 

為確認本研究調查所得資料能否精確地衡量潛在變數，本研究以驗證性因素分析法檢

測信度與效度，模式包括「資訊認知價值」、「資訊使用態度」、「路線移轉障礙」、「塞

車容受力」與「路線移轉行為意向」等五個潛在變數，及 13 個衡量之外顯變數，分析結

果如表 7所示。 
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表 7  模式契合度分析結果 

χ
2 df χ

2 /df GFI AGFI RMR SRMR NFI NNFI CFI 

239.08 57 4.194 0.93 0.90 0.055 0.065 0.90 0.90 0.95 

註 [42,43]： GFI = goodness of fit index; AGFI = adjusted GFI; RMR = root mean square residual; 
SRMR = standardized RMR; NFI = normed-fit Index; NNFI = non-normed-fit index; CFI 
= comparative fit index。 

 

在驗證性因素分析中要求卡方自由度比 ( χ2 /df) 必須小於 5 [44]
，其他契合度指標如

GFI、AGFI、NFI與 NNFI值則須大於 0.9 [45,46]
，CFI須大於 0.95 [47]

，才可視為具有理想的

模式契合度，而殘差分析的RMR值則是越小越好，一般判斷須小於 0.05，標準化後的 SRMR

則以小於 0.08 較佳 [43]
。由表 8 可知，本研究衡量模式的所有契合度指標均符合上述判斷

標準，χ
2 /df 小於 5，GFI、AGFI、NFI 與 NNFI 均符合大於 0.9 的標準，CFI 值為 0.95，

RMR雖未小於 0.05，但已相當接近判斷標準，且 SRMR符合小於 0.08的標準。就整體契

合度指標的結果而言，此衡量模式已達適合的契合度水準，可作為後續路徑分析的基礎。 

有關效度的評估如表 8所示，根據 t值檢定結果，所有衡量問項的因素負荷量均達顯

著水準，且各衡量問項的因素負荷量皆符合 0.5至 0.95的標準 [48]
。至於各構面衡量問項的

一致性，則根據項目信度係數判斷，其值為因素負荷量的平方，越大代表解釋能力越佳，

由表 7可知項目信度大致符合 0.6的標準，僅資訊認知價值之衡量問項第 3題 (PV3) 與第

4題 (PV4) 稍偏低，惟考量本研究問卷係著重駕駛人心理層面的看法，因此內心感受會有

較大的差異，致使部分項目信度偏低，為避免忽略重要變項，不致使模式設定產生偏

誤 [42]
，因此若該衡量問項的因素負荷量已達顯著性標準，仍維持於模式中討論；所有構面

的信度數值亦符合 0.6以上的標準，整體而言，本衡量模式具有良好的解釋能力， 

(二) 路徑分析 

經上述驗證性因素分析獲致良好的模式契合度與信效度後，再以該模式架構為基礎進

行路徑分析，檢定各潛在變數間的因果關係，分析結果如表 9及圖 7所示。路徑分析結果

顯示所有變數間均存在顯著的因果關係，顯示本研究所提出的五項研究假設均成立，路徑

係數的正負值亦驗證其影響關係。 

其中影響駕駛人路線移轉行為意向 (BI) 最大的負向變數是塞車容受力 (CT)，該變數

說明了當駕駛人若本身慣於容忍塞車環境，將不容易在遇到塞車或得知塞車訊息時改道；

其次資訊使用態度 (UA) 可正向的刺激駕駛人路線移轉行為意向，當駕駛人對資訊的使用

態度越正面時，則越容易順從其建議改道；而路線移轉障礙 (SB)，亦將負向地牽制駕駛人

改道的意願；至於資訊認知價值 (PV) 對移轉行為意向的影響較小，係因其主要透過「中

介變項」 (mediation variable) 影響，由資訊使用態度較能說明其對路線移轉行為意向的影
響。 
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表 8  模式特性分析 

信度 
構面 衡量問項 因素負荷量 t 值 

項目 構面 

PV1 0.850 7.90*** 0.72 

PV2 0.848 8.80*** 0.69 

PV3 0.506 14.71*** 0.47 
資訊認知價值 

PV4 0.778 14.17*** 0.56 

0.778 

UA1 0.785 5.82*** 0.73 

UA2 0.772 8.99*** 0.61 資訊使用態度 

UA3 0.837 14.09*** 0.62 

0.773 

SB1 0.906 16.04*** 0.66 
路線移轉障礙 

SB2 0.900 4.15*** 0.79 
0.800 

CT1 0.829 10.91*** 0.69 
塞車容受力 

CT2 0.801 4.75*** 0.65 
0.685 

BI1 0.849 3.99*** 0.88 
路線移轉行為意向 

BI2 0.882 7.82*** 0.63 
0.854 

註：***表示 t 檢定顯著水準 p < 0.001。 

 

由各正負向潛在變數對路線移轉行為意向的路徑影響係數可知，就目前即時交通資訊

提供的情況來看，駕駛人對即時交通資訊所認知的價值與使用態度，尚無法克服駕駛人本

身對塞車的容忍力，以及資訊取得性和旅運條件等限制因素，故可知即時交通資訊的內容

確實有必要予以檢討改善，當所提供的路線資訊確實符合駕駛人的需求時，才有機會提高

駕駛人改道的意願。 

表 9  整體模式路徑分析結果 

變     項 假設 標準化路徑係數 t-value 

資訊使用態度 (UA) 

資訊認知價值 (PV) 

 

H1 

 

0.43 

 

7.57*** 

路線移轉行為意向 (BI) 

資訊認知價值 (PV) 

資訊使用態度 (UA) 

路線移轉障礙 (SB) 

塞車容受力 (CT) 

 

H2 

H3 

H4 

H5 

 

0.22 

0.52 

−0.28 

−0.57 

 

3.28** 

7.69*** 

−5.08*** 

−6.51*** 

註：***表示 t 檢定顯著水準 p < 0.001；**表示 t 檢定顯著水準 p < 0.01。 
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圖 7  變數因果關係及路徑係數示意圖 

4.4 路線移轉行為模式校估分析 

(一) 解釋變數 

為探討不同路線資訊類型對駕駛人路線移轉行為的效益，有關假設性情境下的路線移

轉行為模式，則以排序普羅比模式進行校估分析。應變數為駕駛人在不同路線資訊類型的

提供下，對是否產生路線移轉行為之敘述性偏好反應，模式之解釋變數包含社經條件、旅

運特性、塞車車速、潛在變數、路線資訊類型等。 

在模式中建構的過程中，為提高模式的可信度，確實大部分均盡量納入文獻回顧所彙

整影響路線移轉行為之各重要影響因素 (見表 1)，考量本研究的研究重點與實驗設計，部

分作為解釋變數，部分作為實驗設計時的控制變數，且部分未納入的影響因素在本研究模

式中表現相對不顯著，例如婚姻狀況等，因此少部分影響因素並未納入模式中作為解釋變

數討論。 

本研究根據上述驗證性因素分析的結果，並計算各潛在變數之構面分數，納入路線移

轉行為模式中作為解釋變數。至於受訪者最常行駛高速公路的旅次目的分群，及本研究所

設計的路線資訊類型，則以虛擬變數的方式納入模式中討論，各虛擬變數代表的旅次目的

及路線資訊類型則分別如表 10及表 11所示。  

(二) 模式校估結果 

1. 模式解釋能力 

為了解各正負向潛在變數對於路線移轉行為模式解釋能力的貢獻，本研究將分別校估
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只考慮駕駛人的社經條件、旅運特性 (包括旅次目的與行駛經驗等)、塞車情境 (即塞車車

速) 及路線資訊類型的模式一，及納入駕駛人對現有交通資訊的認知價值和使用態度等正

向潛在變數的模式二，與考量所有正負向潛在變數 (包括資訊認知價值、資訊認知態度、

路線移轉障礙與塞車容忍度) 的模式三等三種模式，各模式校估結果如表 12所示。 

表 10  旅次目的虛擬變數 

虛擬變數 

最常行駛旅次目的別 
P1 P2 P3 

工作旅次 0 0 0 

商務洽公旅次 1 0 0 

社交旅次  0 1 0 

旅遊旅次  0 0 1 

表 11  路線資訊類型虛擬變數 

虛擬變數 

路線資訊類型 
I1 I2 I3 I4 

Type1：行駛路線資訊 (車速) 0 0 0 0 

Type2：行駛路線資訊 (車速和行車時間) 1 0 0 0 

Type3：行駛路線資訊 (車速)及改道建議 0 1 0 0 

Type4：行駛路線資訊 (車速)、改道建議及替代路線資

訊 (車速) 
0 0 1 0 

Type5：行駛路線資訊 (車速和行車時間)、改道建議及

替代路線資訊 (車速和行車時間) 
0 0 0 1 

 

分析結果顯示，考量所有正負向潛在變數的模式三之概似比指標 2ρ ，明顯優於模式
一和模式二的解釋能力，顯示在完整考量駕駛人內心的正負向潛在認知與態度變數的模式

中，更能說明駕駛人實際的改道決策行為，故模式三為本研究所建構高速公路小汽車駕駛

人路線移轉行為之較佳模式。 

2. 社經條件 

依據校估結果顯示，相對而言，女性較男性容易受即時交通資訊影響而改變行駛路

線，至於高齡 (55歲以上)、高中學歷以下、個人月所得低於 8萬元以下者及開車年資高於

10年者，則較不易受即時交通資訊的影響而改道。而過去行駛高速公路時所感受到的塞車 
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表 12  排序普羅比模式校估結果 

模式一 模式二 模式三 
解釋變數 

係數值 t值 係數值 t值 係數值 t值 

  性別 (女生 = 0，男生= 1) −0.133 15.29*** −0.086 −2.20* −0.135 −3.48*** 

  年齡 (18 ~ 54歲= 0，55歲以上= 1) −0.256 −3.41*** −0.280 −5.79*** −0.463 −8.80*** 

  教育水準 (高中以下= 0，大學以上= 1) 0.176 −5.51*** 0.206 5.14*** 0.385 9.72*** 

  個人月所得 (低於 8萬元= 0， 
  高於 8萬元= 1) 0.438 4.47*** 0.413 6.21*** 0.376 5.65*** 

  實際開車年資 (低於 10年= 0， 
  高於 10年= 1) −0.138 6.66*** −0.164 −4.12*** −0.156 −4.11*** 

  塞車經驗 (通常行駛車速低於 60公里／ 
  時= 0，高於 60公里／時= 1) −0.307 −3.46*** −0.230 −1.84* −0.324 −1.99* 

  對替代路線的熟悉度 (0 ~ 4代表熟悉度 
  程度，0為非常不熟悉，4表示非常熟悉) 0.232 −1.34 0.213 11.49*** 0.121 6.29*** 

  塞車車速 (公里／時) −0.016 12.74*** −0.016 −10.61*** −0.018 −11.18*** 

旅次目的虛擬變數 

  P1 (商務洽公旅次= 1，其他 = 0) 0.132 2.98** 0.204 4.48*** 0.211 4.59*** 

  P2 (社交旅次 = 1，其他 = 0) −0.088 −2.04* −0.052 −1.70* −0.064 −1.72* 

  P3 (旅遊旅次 = 1，其他 = 0) −0.205 −4.32*** −0.180 −3.78*** −0.090 −1.82* 

路線資訊類型虛擬變數 

  I1 (路線資訊類型 Type2 = 1，其他 = 0) 0.083 1.68* 0.084 1.70* 0.091 1.84* 

  I2 (路線資訊類型 Type3 = 1，其他 = 0) 0.262 5.26*** 0.265 5.32*** 0.289 5.73*** 

  I3 (路線資訊類型 Type4 = 1，其他 = 0) 0.499 10.15*** 0.504 10.25*** 0.540 10.86*** 

  I4 (路線資訊類型 Type5 = 1，其他 = 0) 0.673 14.06*** 0.681 14.21*** 0.722 15.01*** 

潛在變數 

  資訊認知價值 (PV) － － 0.082 5.15*** 0.089 5.58*** 

  資訊使用態度 (UA) － － 0.152 10.73*** 0.196 12.98*** 

  路線移轉障礙 (SB) － － － － −0.345 −21.15*** 

  塞車容受力 (CT) － － － － −0.270 −16.24*** 

門檻值 

  常數項 1.335 15.29*** 1.360 15.60*** 1.747 19.02*** 

  μ1 0.924 30.94*** 0.936 30.56*** 1.033 30.30*** 

  μ2 1.425 43.98*** 1.441 43.45*** 1.570 42.93*** 

  μ3 2.344 66.96*** 2.368 66.03*** 2.549 64.57*** 

概似函數初始值 LL(0)  −7212.99 −7212.99 −7212.99 

概似函數收歛值 LL( β̂ )  −6840.02 −6619.01 −6348.97 

概似比指標 2ρ  0.052 0.082 0.120 

修正概似比指標 2ρ  0.049 0.080 0.117 

樣本數 493 493 493 

註：
***
表示 t 檢定顯著水準 p < 0.001；**

表示 t 檢定顯著水準 p < 0.01；*
表示 t 檢定顯著水準 p < 0.1。 
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經驗越多，及對替代路線的熟悉度越高的駕駛人，越容易在塞車時受到資訊影響而改變其

行駛路線。 

3. 旅運特性 

在受訪者最常行駛高速公路的旅次目的方面，商務洽公旅次較工作旅次之改道意願易

受資訊影響改道；至於社交旅次與旅遊旅次，則因考量旅運本身的限制，且較無時間急迫

性，不易受路線資訊影響而改道，尤以旅遊旅次為甚。大致上來看，不同的旅次目的在高

速公路塞車時發生路線移轉行為的可能性關係，可以 P (商務洽公旅次) > P (工作旅次) > 

P (社交旅次) > P (旅遊旅次) 表示之。 

4. 塞車車速 

當高速公路塞車時，車流速度越低 (即塞車情境二)，塞車情況越嚴重時，駕駛人將提

高對交通資訊的需求，因此越容易受即時交通資訊的影響而改道。此外，由上述路線移轉

行為意向模式的分析結果可知，雖然塞車容受力為牽制駕駛人改道意願的重要負向阻礙因

素，但當塞車車速的情境假設超過駕駛人可容受範圍時，駕駛人不耐塞車的情況下，反倒

會形成促使路線移轉行為產生的助力。 

5. 路線資訊類型 

整體而言，就路線資訊類型的係數值來看，當所提供的路線資訊內容越詳細，則越容

易提高駕駛人改道的意願，其發生路線移轉行為的可能性關係為 P (Type5) > P (Type4) > 

P (Type3) > P (Type2) > P (Type1)；尤以當駕駛人獲得有關替代路線的資訊內容時 (如

Type3、Type4及 Type5)，其遵從資訊建議而改道的意願就越顯著，明顯高於僅提供原行駛

道路的資訊 (如 Type1和 Type2)，可見當面臨高速公路塞車時，駕駛人對替代路線資訊的

需求甚鉅。這些替代路線資訊的提供，可清楚地與行駛路線路況作比較，有助於駕駛人在

面臨改道決策時之重要判準；當駕駛人同時獲知行駛路線與替代路線詳細的車速和旅行時

間時 (Type5)，駕駛人改道的意願最為明顯。 

6. 潛在變數 

至於各潛在變數對路線移轉行為之影響關係，與上述利用結構方程模式所建構之路線

移轉行為意向結果一致，駕駛人對即時交通資訊所認知的價值與使用態度，將正向地影響

其改道行為；而路線移轉障礙及塞車容受力則明顯地負向牽制其改道行為，且對改道行為

的影響更甚於資訊認知價值和使用態度；需透過提供更詳細的路線資訊內容 (如 Type4 和

Type5)，提供完整的替代路線資訊供駕駛人參考，才能有機會抵銷駕駛人內心對改道的限

制因素。 

五、結論與建議 

5.1 結論 

本研究透過 SEM及 OPM所建構之路線移轉行為意向模式及路線移轉行為模式，了解
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即時交通資訊對高速公路小汽車駕駛人路線移轉行為的影響，學理上透過文獻回顧建構兩

階段模式，並以案例分析方式進行模式驗證校估，其分析結果亦存在應用價值，可供交通

管理者改善高速公路交通資訊系統之參酌。 

(一) 兩階段行為模式構建 

本研究參酌相關行為研究文獻，探討影響駕駛人路線移轉行為之關鍵因素，分別建構

「路線移轉行為意向模式」與「路線移轉行為模式」。 

1. 建構影響駕駛人路線移轉行為意向之關係模式 

本研究以考量駕駛人內心存在的正負向潛在變數的觀點，建構包括「資訊認知價值」、

「資訊使用態度」、「路線移轉障礙」與「塞車容受力」等潛在變數對駕駛人路線移轉行

為意向影響之關係模式，模式重點在於釐清影響路線移轉行為意向之正負向關鍵因素。據

此，此模式提出五項因果關係假設，駕駛人所認知的資訊價值可正向影響其使用態度，而

「資訊認知價值」與「資訊使用態度」可正向影響路線移轉行為意向，至於「路線移轉障

礙」及「塞車容受力」則會負向地牽制駕駛人路線移轉行為意向。 

2. 建構影響駕駛人路線移轉行為模式 

此階段模式重點在於探討駕駛人在面臨假設性的塞車情境下，接收不同的路線資訊類

型對其敘述性偏好改道意願的影響，並分析模式納入上述階段所萃取影響行為意向重要潛

在變數後，能否提高該模式解釋能力。除了「塞車車速」、「路線資訊類型」與「潛在變

數」等重要影響因素外，駕駛人的「社經條件」與「旅運特性」等亦是影響其路線移轉行

為之重要因素。此模式擬透過組合不同詳細程度的「行駛路線資訊」與「替代路線資訊」，

判斷何種類型的資訊能有效增進駕駛人的路線移轉行為，並克服其內心所顧慮的負向潛在

變數，以提供交通管理者改善資訊內容之參酌。 

(二) 案例分析結果 

依本研究所選擇之高速公路北區調查樣本案例，運用於驗證校估兩階段路線移轉行為

模式，結果顯示此案例分析結果適用本研究所提出之路線移轉行為意向模式及路線移轉行

為模式，各假設變數可作為模式重要解釋變數。 

1. 路線移轉行為意向之關係模式 

受限於個體選擇模式無法直接衡量潛在變數的缺失，本研究經探索性因素分析萃取出

「資訊認知價值」、「資訊使用態度」、「路線移轉障礙」、「塞車容受力」與「移轉行

為意向」等潛在變數，並經結構方程模式驗證各衡量模式具衡量各潛在變數的代表性，模

式達良好的配適度；至於路徑分析結果顯示，本研究所提出的五項因果關係研究假設皆成

立，且「資訊使用態度」與「資訊認知價值」為刺激駕駛人路線移轉行為意向之重要正向

因素，「塞車容受力」及「路線移轉障礙」等負向潛在變數，對駕駛人路線移轉行為意向

具關鍵影響因素。這可說明為何高速公路塞車時，駕駛人多半仍選擇維持原行駛路線，另
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也顯示出目前高速公路廣播報導的即時交通資訊，尚不足以克服駕駛人內心的顧慮，以致

於改道意願普遍低落。因此，應藉由改善資訊品質並提高資訊使用態度，影響其路線移轉

行為意向。 

2. 路線移轉行為模式 

經由結構方程模式解決衡量潛在變數的問題後，有關各潛在變數之因果關係及其他解

釋變數對路線移轉行為的影響，則利用個體選擇模式進行討論，分析在提供不同的路線資

訊類型情境下的假設行為反應。分析結果顯示，納入所有正負向潛在變數後的駕駛人路線

移轉行為模式 (模式三)，其模式解釋能力顯著地提升，顯示完整考量駕駛人內心正負向潛

在變數的行為模式，更能說明駕駛人之改道行為。且「資訊認知價值」、「資訊使用態度」、

「路線移轉障礙」與「塞車容受力」等潛在變數，以及社經條件、旅運特性、塞車車速等

變數，均為顯著影響高速公路小汽車駕駛人路線移轉行為之解釋變數。當高速公路塞車

時，商務洽公及工作旅次較社交旅次及旅遊旅次更容易受路線資訊內容的影響；提供越詳

細的路線資訊內容越易刺激駕駛人的改道行為，且以提供較詳細的替代路線資訊內容時效

果更為顯著。 

(三) 模式應用意涵 

1. 協助交通管理者釐清影響駕駛人路線移轉行為意向之關鍵要素 

在高速公路塞車時，對交通管理者而言，希望能透過即時交通資訊的提供，左右駕駛

人的旅運決策。針對已在高速公路路途中的狀況而言，無非是希望部分駕駛人在獲知擁擠

訊息或改道訊息後而改道，以疏緩部分時段或路段擁擠的車流。惟駕駛人常受限於即時交

通資訊本身的品質、資訊取得性及旅運條件等限制條件，加上本身對塞車有一定的容受

力，故駕駛人不必然順從資訊建議而改道。藉由本研究路線移轉行為意向模式之構建，可

確認影響駕駛人路線移轉行為意向之重要潛在變數，以及各潛在變數對路線移轉行為意向

的影響關係；除可了解駕駛人對即時交通資訊的認知價值及使用態度有其正面助益效果

外，也可獲知駕駛人所顧慮的資訊取得與旅運限制等路線移轉障礙因素，以及其所認知的

塞車容受力，都是抑制駕駛人改道動機的關鍵因素。在了解駕駛人對資訊的需求特性與偏

好後，站在交通管理者的角度來看，應致力於改善即時交通資訊的品質，提高即時交通資

訊對駕駛人的正面效益，並設法降低各種負向牽制因素，俾利提高塞車時駕駛人的改道率。 

2. 透過假設性的資訊情境分析駕駛人的路線移轉行為決策 

提供更詳實的路線資訊供駕駛人參考，可協助駕駛人提高其改道意願，惟需了解何種

路線資訊類型可有效影響駕駛人的路線移轉行為。因此，本研究透過提供不同路線資訊類

型等假設塞車情境，以個體選擇模式預測駕駛人可能的路線移轉行為反應程度，確認駕駛

人偏好何種類型的路線資訊，協助交通管理者提供更適切的即時交通資訊內容。過去替代

路線資訊的不夠充分，著實限制了駕駛人在面臨改道決策的判斷，因此增加替代路線資訊

的內容 (包括替代路線的車速、旅行時間及明確的行駛路徑等)，除可消除資訊不確定性的
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疑慮之外，將有助於駕駛人比較分析既有行駛路線與替代路線的路況差異，並重新檢視其

旅運限制條件，判斷是否需遵從資訊建議而改道。 

5.2 後續研究建議 

1. 擴增行為模式，納入更多潛在變數 

本研究從正負向觀點探討影響駕駛人路線移轉行為意向之內心潛在變數，建構包含認

知資訊價值、資訊使用態度、路線移轉障礙與塞車容受力的行為意向模式，實證結果也確

知潛在變數可提升模式解釋能力。然而，由於駕駛人的改道決策過程相當複雜，內心不可

觀測的因子也甚多，故本模式尚無法全然解釋現實中所有駕駛人的路線移轉行為。因此，

未來研究可繼續納入更多此類與行為決策有關的潛在變數，如人格特質、信念、偏好等，

期能掌握更趨實際的駕駛人路線移轉行為，提高模式解釋能力。 

2. 模擬更多資訊假設情境，評估可能的行為反應 

本研究僅針對兩種塞車情境及五種路線資訊類型，建構駕駛人路線移轉行為模式，可

供作資訊改善策略研擬之評估模式，未來可依研究需要或實際管理需求，延伸應用於模擬

更多的塞車情境或者資訊類型，以敘述性偏好的方式先行評估駕駛人可能的行為反應。  

3. 調整抽樣區域，改善模式適用性 

受限於人力、時間與經費等限制，本研究此次調查對象僅針對行駛於高速公路基隆至

新竹間的小汽車駕駛人，故模式分析結果僅適用於說明高速公路北部區域小汽車駕駛人的

改道行為。後續可延伸應用於高速公路其他區域 (例如：中部區域或南部區域)，透過調查

樣本區域的擴大，讓模式可適用於解釋臺灣地區所有駕駛人之改道行為。此外，亦可針對

不同旅運特性的駕駛人進行樣本分群分析，如短、中、長程不同旅次長度之樣本群比較，

或者針對不同路線的高快速公路 (例如：中山高、北二高等) 進行分析比較，將可更完整

清楚地了解臺灣地區所有駕駛人的路線移轉行為特性，提高行為模式的適用性。 
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