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摘 要 

自動駕駛技術具有改變交通系統的運作方式的潛力，並勢必對城市交

通和環境帶來重大影響。然而在實現自駕公車的過程中，公車司機的角色

和責任也面臨著重大變革。本文使用以刺激-有機體-反應模型（Stimulus- 
Organism-Response Model，S-O-R Model）建構影響公車司機使用自動駕駛

公車的因素。研究結果發現由感知有用性、感知易用性刺激初始信任、兼

容性，再影響使用態度，最後反應行為意圖的模型最能有效提升駕駛員的

使用意願；而最佳影響路徑為感知有用性刺激初始信任再影響使用態度，

最後反應行為意圖。了解影響公車司機使用自動駕駛公車的因素，有助於

制定相應的政策和指導方針。本研究結果不僅有助於改善自駕公車系統的

設計和功能，還有助於制定相應的培訓和指導方針，以提高公車司機對於

自動駕駛技術的接受程度和使用意願，從而確保公車系統的安全性、可靠

性和可持續性。 
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ABSTRACT 

Autonomous driving technology has the potential to revolutionize how 
transport systems operate, bringing about significant implications for urban 
mobility and the environment. However, as we move towards the realization of 
self-driving buses, the roles and responsibilities of bus drivers are also 
undergoing significant changes. This paper employs the Stimulus- 
Organism-Response Model (S-OR Model) to delineate the factors influencing 
bus drivers' adoption of self-driving buses. The findings of this study indicate 
that the model, which initiates trust and compatibility through perceived 
usefulness and perceived ease of use, subsequently shapes the users' attitudes 
toward usage. This, in turn, culminates in the behavioral intention to use the 
technology. Perceived usefulness emerges as the most potent influencer among 
the various stimulus factors. Initial trust plays a pivotal role in shaping usage 
attitudes and behavioral intentions. We can formulate appropriate policies and 
guidelines by comprehending the factors that influence bus drivers' acceptance 
of autonomous buses. The insights gleaned from this study are poised to enhance 
the design and functionality of self-driving bus systems and establish requisite 
training protocols and procedures. These measures will, in turn, bolster the 
receptiveness and willingness of bus drivers to embrace autonomous driving 
technology. This holistic approach ensures bus systems' safety, reliability, and 
sustainability. 

Key Words: Self-driving Bus ； Technology Acceptance Model ； Stimulus- 
Organism-Response Model；Structural Equation Model 

一、前 言 

我國面臨高齡化和少子化的挑戰，這對運輸產業造成了諸多壓力，如面臨人力成本上

升、駕駛員招募困難且素質不均等的問題，這些因素都對客運業的經營產生衝擊。隨著人

工智慧 (Artificial Intelligence, AI) 技術的進步，AI導入在交通運輸統場域的應用也逐漸多

元，而自駕公車就是 AI 應用在大眾運輸場域的典型範例。自駕公車將有很大的潛力對城

市交通產生重大影響，並有望解決傳統公車系統面臨的各種挑戰，因此針對自駕公車應用

的相關領域進行探索將對於城市交通改進、公車司機的人力資源管理、公共運輸服務品質

提升等方面的改善具有深遠的影響。自駕公車的技術發展快速，許多大型科技公司和汽車

製造商都投入資源在自駕公車的領域。在美國，Waymo 公司已在鳳凰城推出了自駕公車

服務，而在臺灣，臺灣智慧駕駛公司和勤崴國際自 2018 年開始推動自駕公車的商業化應
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用計畫，該計畫所開發的自駕車已運行超過 30,000公里，載運超過 70,000旅客5。此外，

臺灣無人載具創新實驗在 2019至 2022年期間也已通過 12案自駕相關服務測試6，包括彰

濱鹿港觀光接駁、TSMC廠區接駁以及桃園機場員工接駁等項目。而在自駕車的法規方面，

各國政府也透過有條件地排除法規障礙允許自駕車實路測試，以促成自駕車創新應用落地

為了應對這些挑戰，如美國的交通部在 2020 年發布了《聯邦自動駕駛汽車政策框架》，

提供了自駕汽車的發展統一政策指引，而我國也在 2018年 11月 30日通過了《無人載具

科技創新實驗條例》，通過這項法案希能達到以下三個目標： 

1. 提供更良好的產業環境：自駕公車技術的導入有望降低運輸業的人力成本，改善營運效

率，並提供更穩定的運輸服務，這將有助於客運業者應用 AI技術提供更安全、有效率

且低碳的大眾運輸服務。 

2. 促進自駕公車研發：隨著政府支持的各類型自駕公車實驗計畫的展開，預計將會有更多

的廠商參與自駕公車的研發和設計，而這將有助於 AI技術的創新發展，使自駕公車更

適合臺灣的實際需求。 

3. 迎接新的交通時代：自駕公車的發展不僅是為了提供民眾更安全、低碳永續的交通環

境，同時還能讓我國在智慧交通運輸系統的領域保持競爭力，進一步達到 AI技術落實

與符合我國大眾運輸需求的目標。 

近年來雖已有許多自駕車的相關研究，但不論是國內或國外的研究，以自駕公車為主

體之相關文獻則相對缺乏。由於自駕汽車與自駕公車在操作者身份、運營管理、成本結構

等方面存在差異，因此現有自駕車的研究結果難以直接適用於自駕公車的體系。此外，目

前有關自駕公車相關的研究亦僅針對自駕公車的營運模式進行分析，或以乘客為研究對

象，探討不同乘客的社經特性、旅次特性等因素是否會影響民眾乘坐自駕公車的意願與態

度，缺乏以公車司機員的角度來分析影響司機選擇自駕公車的態度與相關因素間的關係。

自駕公車的研究和應用關乎運輸產業的科技創新，對於臺灣的交通未來具有重大意義；此

外，公車司機是自駕公車最主要的關係人之一，且公車司機對自駕公車的態度會直接影響

到自駕公車體系人機互動的型態，因此以司機為研究對象分析公車司機對於自駕公車的接

受度就成為自駕公車研究領域的重要議題。  

由於 Level 5等級的自駕公車已經不需要人類司機，因此探討 AI與人的合作關係在自

駕公車就必須是以 Level 4或 Level 3等級自駕公車為主體，相對於 Level 3等級的自駕公

車而言， Level 4等級的自駕公車有以下兩個特徵：(1)完全自動駕駛：Level 4的自駕公

車可以在特定環境和條件下完全自主運行，無需人類司機的介入，這意味著在預定路線和

受限的情境下，它們可以獨立行駛；(2)有限環境：雖然 Level 4自駕公車能夠在特定條件

下實現自主駕駛，但它們的操作仍受限於特定的地理區域、天氣條件和路面狀況，在不適

合的環境下可能仍需要人類司機介入。這兩個特徵說明人類司機一方面在某些特定交通環

 
5. https://www.kingwaytek.com/ 
6. https://www.artc.org.tw/ 



運輸計劃季刊 第五十四卷 第三期 民國一一四年九月 

－152－ 

境下可以完全交給 AI駕駛 (有別於 Level 3等級自駕公車人類司機需隨時做好接手準備)，

但在緊急或特殊情況下，人類司機也需介入進行人為操作 (有別於 Level 5等級自駕公車人

類司機無法介入駕駛，因為此時已經沒有方向盤的設計)，也就是說 Level 4等級的自駕公

車最可以展現出人機合作的多元樣貌。 

自動駕駛除了可以推動交通運輸系統的科技創新外，也對未來交通運輸的發展具有深

遠的影響，因此，若能深入瞭解自駕公車的核心課題將有助於我們更好地應用 AI 技術來

推動大眾運輸系統的智慧化發展。本研究針對 Level 4等級自駕公車作為研究主體，並以

駕駛員的角度探討其對 Level 4自駕公車的使用態度與接受程度，期望找出影響駕駛員操

作自駕系統之重要變數。以往有關自駕車使用態度或行為意向的研究多半以科技接受模型

作為架構基礎背景[1]，並依照其研究之目的新增其他變數以作為研究模型[2, 3]；另一方面，

刺激-組織-反應 (S-OR) 模型 (Stimulus-Organism-Response Model) 是分析影響行為意向

的重要分析架構之一[4]，S-O-R模型分析架構可以協助研究者找出哪些變數是影響行為意

向的初始刺激項，哪些變數是扮演這些刺激項影響行為意向的中介變數。因此本研究以公

車司機員為研究對象，並導入 SO-R 模型並擴展科技接受模型來分析駕駛員使用 Level 4

等級自駕公車意願的因素，除分析不同變數間可能存在的多種結構關係外，並根據分析結

果說明影響司機對自駕公車態度的變數間關係與提出管理意涵。 

二、文獻回顧 

2.1 自駕公車相關研究 

自駕公車是一種利用人工智慧技術，由電腦系統自主駕駛的公車，近年來隨著自駕技

術的發展，自駕公車逐漸受到各界的關注。Blower 等人[5]指出商用機動車輛相關事故的
肇因主要都是源自於駕駛員的失誤與犯錯，而自動商用機動車輛被認為具有減少碰撞事

故、提升交通流量、減輕駕駛員負擔等能力。隨著科技資訊技術的發展與人工智慧的興起，

現行市面上販售的車輛都開始配備有駕駛輔助系統或是更高級別的自動駕駛系統，除了可

以降低因為疲勞駕駛、操作失誤等人為因素導致的交通事故，更能增強交通安全、緩解交

通壅塞及減少環境污染等優點[6]。根據美國汽車工程師協會的定義與現行法規規範，現在

已正式販售於市場上或是進入實驗階段的自動駕駛系統被區分為有條件自動化駕駛 

(Level 3) 與高度自動化駕駛 (Level 4)，這些等級的自駕車操作能力都是相當有限的，且

大部分駕駛情境都需要透過人類駕駛員干預以避免交通事故[7]，也因此目前行駛於道路上

的自駕公車仍須有操作人員在駕駛座上，當面臨自駕系統無法辨認道路狀況時須立即接管

車輛。 

儘管目前自駕公車的應用仍處於實驗階段，但隨著自駕系統的快速發展，自駕公車在

大城市中對於公共運輸終將扮演重要的角色。然而，目前各國對自駕公車的法律規範仍不

完備，而這也是影響自駕公車的開發與發展的阻力。有研究指出現行自駕公車的發展阻礙
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包含：需要一名人類操作員在車上監控、搭載乘客數量少、行駛速度低，與造價高等困境，

但自駕公車也擁有解決夜間無大眾運輸服務、封閉場域接駁旅客等優點[8]。 

由於自駕公車應用在混合車流中存在著大量的不確定性，因此目前國內外的自駕公車

大多是以低速行駛的接駁車形式為主，並主要行駛於封閉、固定的環境中，如機場、工業

區、主題樂園、醫院、大學校園、會議中心等[9]。大部分自駕公車的試驗計劃與行駛路段

仍會因為各地區之需求，在不同的場域運作，如臺北市於信義路公車專用道進行實證計

畫，以作為彌補夜間無公共運輸服務的缺口[10]。隨著越來越多新生產之車輛配置有輔助駕

駛系統的功能，許多駕駛員已開始依賴自動巡航系統與停車輔助系統減輕駕駛負擔[11]，不

過也有學者擔心在自駕系統啟用達到成熟時，因為人類駕駛員不再對車輛進行直接的控制

因此會降低了人類日後對車輛控制的能力[12]。  

自駕公共運具對於解決交通與環境問題有極大的潛力，不過若沒有乘客的信任與接

受，自駕公車帶來的好處將無法被實現[1]。由於自駕公車仍處於發展初期，民眾對於搭乘

自駕公車的安全性仍存在一定疑慮，因此，了解影響民眾感知安全因素，對於推動自駕公

車的發展具有重要意義，許多研究指出對技術的信任、安全性、便利性和社會接受度等因

素對自駕公車或自駕車的接受度都有很大的影響[13,14]。Goldbach 等人[15]的研究指出信
任和經驗等因素發現會影響民眾使用自駕公車的態度，而績效期望與社會影響等因素則會

影響民眾對自駕公車的使用意圖。因此若能進一步分析影響大眾對車輛科技接受因素，對

於改善自駕公車系統與提升其使用率有著很大的重要性[16]。 

2.2 科技接受模型 

科技接受模型 (Technology Acceptance Model) 是目前分析影響民眾對於自駕系統接

受度最常使用的分析架構，該模型是由 Davis於 1986年根據理性行為理論發展出的行為意

念模式。科技接受模型以感知有用性、感知易用性做為獨立變數，使用者態度、行為意圖、

使用行為為依變數，主張透過外部變數影響感知有用性與感知易用性來影響使用科技的態

度，進而影響行為人的具體表現 (Davis 等人[17])。 

目前科技接受模型最常被應用在新科技使用態度與行為意向的研究[18]，而自駕車或自

駕公車也是創新技術的應用，因此許多分析影響用路人對於自駕車態度或行為意向的文

獻，許多都是以科技接受模型為基礎架構。如 Ghazizadeh等人[19]透過科技接受模型延伸
加入「兼容性」與「信任」兩個變數，建構自動化接受模型去探討影響操作員依賴與遵守

自動化傾向之人機聯合績效。自動化接受模型納入自動化使用的動態與多層次性質，強調

使用態度對於使用自動化設備的重要性。研究發現重要的影響因素可以被綜整成「任務與

技術間兼容性」以及「信任」兩大群體，且也從研究中證實此兩項變數可以被納入科技接

受模型中一起探討人們對於自動化設備的使用態度與行為意圖。而 Buckley 等人[20]則是
將科技接受模型結合計畫行為理論 (Combined TAM and TPB, C-TAM-TPB) 來評估駕駛

員在完成模擬的駕駛任務後對自駕車的預期用途，該研究藉由科技接受模型發現：感知易
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用性與感知有用性可以預測駕駛員使用自駕系統的意圖，並透過階層迴歸分析顯示出計畫

行為理論的主架構：行為態度、主觀規範、感知行為控制，是駕駛員使用自駕車意圖的重

要預測因素。 

自動駕駛的發展將在未來幾十年對現代社會的出行產生重大影響[21]，許多研究探討了

使用自動駕駛汽車的相關心理因素，包括信任、風險感知、決策、感官以及相關歸因[22]，

這些研究都是希望藉由心理層面的分析來評估心理因素與自動駕駛接受程度的關聯。

Zhang 等人[23]引入「初始信任」與「感知風險」兩個變數來延伸科技接受模型，並假設
「初始信任」是建立在感知因素之上，如感知有用性 (Perceived Usefulness, PU)、感知易

用性 (Perceived Ease of Use, PEOU)、感知安全風險 (Perceived Safety Risk, PRS)、感知隱

私風險 (Perceived Privacy Risk, PPR)。該研究結果顯示初始信任是促進對自駕車輛產生正

面態度的最關鍵因素，由初始信任與感知有用性共同決定了自駕車輛使用者的使用意圖。

Chen[24]透過科技接受模型延伸新增「信任」與「感知享受」兩個變數去探討影響民眾使
用自駕接駁公車服務的因素，該研究顯示感知易用性、感知有用性皆對使用態度有顯著的

正相關，進而影響使用意圖；感知享受對於使用態度與行為意圖均有顯著的正相關；然而，

信任對使用態度有顯著的正相關，但是對於使用意圖無顯著的相關性。 

Günthner and Proff[13]使用科技接受模型並加入「感知信任」、「主觀規範」與「個
人創新」等變數來建構模型以探討自駕系統是否能有效解決年長者的旅運需求，研究結果

表明，對於 60 歲以上的高齡駕駛而言，其對自駕系統的感知信任與感知有用性為最重要

的。該研究建議如何設計出適合高齡駕駛的輔助駕駛系統以提升駕駛對自駕系統的信心是

未來研發人員需要注意的議題。 

Stiegemeier 等人[16]則認為了解使用者對於車內新科技接受度將有助於研擬提升自駕
車使用率的策略，因此該研究使用科技接受模型中的「感知有用性」與「感知易用性」加

上「兼容性」、「感知安全性」、「功能信念」、「信任」、「享樂動機」、「期待與學

習」等變數建構綜合接受模型探討駕駛員對於其車輛中擁有與使用的附加技術系統。該研

究結果顯示：兼容性、感知安全性、功能信念、信任、享樂動機、期待與學習等六項變數

可以被區分為與感知易用性相關的影響因素及與感知有用相關的影響因素，進而去影響使

用者對於操作這些附加功能的意願。 

2.3 S-O-R 模型 

刺激 -有機體 -反應模型  (Stimulus-Organism-Response Model, S-O-R Model)是由

Mehrabian and Russell於 1974年提出的，該模型包含三個要素：刺激、有機體、反應[25]，

並假設外在環境的刺激會引起人們內部有機體的變化，進而影響他們的行為反應。這個模

型認為外部刺激(S)會影響個體的內部組織(O)，進而影響個體的反應(R)，其中，刺激是

影響個體心理狀態的外部力量，有機體代表對環境刺激產生的情緒反應，用來調節刺激與

反應之間的關係，而反應代表在接近或是迴避某個行為，模型如圖 1所示。S-O-R模型是



影響司機使用自駕公車之因素探討 

－155－ 

一個用來理解和分析個體行為的心理學模型，S-O-R模型提供了一個全面的框架，可以從

外部刺激、個體的內部處理和個體的反應三個環節來分析行為意向[26]。S-O-R模型有助於

瞭解個體行為意向的微觀機制，例如如何通過改變外部刺激或個體的內部組織來影響行為

意向，由於 S-O-R 模型能夠解釋和理解個體在面對複雜外部刺激時的行為意向和行為反

應，因此適用於多種社會心理學和市場學研究場景，例如消費者行為、組織行為和健康促

進等。 

 

圖 1 刺激-有機體 (社會組織)-反應模型 (資料來源：本研究整理) 

雖然刺激-有機體 (社會組織) -反應模型中的刺激項被定義為外在環境的刺激所引發

人們內部有機體或是社會組織產生變化[27]，不過近年開始有其他學者認為刺激不應該設限

於外部刺激，也可以由個人的內在因素產生刺激去影響個人或是社會組織產生不同的反

應。近年來也有許多文獻使用「個人內在因素」當作產生 S-O-R 模型刺激項的研究[28]，

如 Piligrimienė等人[29]使用「環境問題態度」、「感知行為責任感」、「感知行為效率」
等內在因素結合「永續消費條件」、「社會環境」、「永續消費推廣」等外在因素當作刺

激項來探討這些因素如何影響消費者參與永續消費的決策。也有學者使用「消費者信心」

作為內在因素的刺激去影響消費者的環境意識與身份意識等個人與社會變化去探討影響

消費者綠色消費意願的反應，藉以驗證消費者對社會經濟的態度是否會影響其對於綠色消

費的行為有所不同 (Han等人[30])。 

S-O-R模型是一個廣泛應用於不同領域的理論框架，如被用來評估目的地聲譽、地方

依戀、遊客滿意度和尋找替代目的地之間的關係[31]、將 S (刺激) 被概念化為 Instagram廣

告的感知廣告價值，O (組織) 被概念化為消費者的廣告相關涉入來分析 Instagram贊助廣

告的購買意圖[32]、SO-R模型在 COVID-19大流行期間被應用於研究學生對繼續在線學習

的意願，並發現交互性、媒體豐富度和社交性這些刺激會影響學生的遠程存在感和社交存

在感[33]、或應用於分析物理環境、社會和文化刺激如何影響旅遊應用的感知價值和滿意

度，以及對旅遊應用的忠誠度[31]。 

由上述的文獻分析可以知道 S-O-R模型框架聚焦在討論刺激 (例如技術創新、政策和

法規)、有機體 (例如態度或風險感知) 和反應 (例如採用意向) 之間的影響提供有用的見

解。它幫助研究者理解外部刺激如何影響個人的內部心理狀態，以及如何進一步影響他們

的行為反應，也有學者將 S-O-R模型導入科技接受模型進行分析，如 Yu and Li[34]認為人
工智慧是否能成功融入企業並成為一名決策者全取決於員工對人工智慧是否信任，因此該
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研究根據科技接受模型延伸，使用刺激 - 有機體 - 反應模型從認知和情感角度探討人工

智慧的決策透明度會如何影響人類對人工智慧的信任。該研究結果表明感知透明度 

(Perceived Transparency)、感知有效性 (Perceived Effectiveness)、不適感 (Discomfort) 在人

工智慧決策透明度與員工對人工智慧的信任存在著中介作用。該研究認為企業若能提高員

工對人工智慧的信任，就可讓員工與人工智慧之間的人機互動與人機合作更加順利。在英

國，Dzandu[35]利用 S-O-R模型來理解自動駕駛汽車的採納因素，該研究通過對文獻進行

評述，識別了影響消費者對自動駕駛汽車採納的 17 個因素，並建構 S-O-R 模型來研究消

費者的內在反應來預測消費者的行為意圖，該研究進一步針對自動駕駛決策系統的過程進

行分析，發現消費者的態度和潛在的擔憂對於推動自動駕駛技術的商業化和社會接受具有

重要影響。 

2.4 文獻評析 

隨著自駕系統技術的逐漸成熟，近年已有越來越多與自駕車相關的研究，不過相較於

「自駕車」，目前國內外以「自駕公車」為主體之相關研究較少，現有與自駕公車相關的

文獻多半針對不同場域、營運模式、社經特性、旅次特性等探討「民眾」乘坐自駕公車的

意願與態度，當前仍無研究針對「駕駛員」對於 Level 4等級自駕公車使用態度與意願進

行研究。由於了解影響使用者對車輛科技接受因素將有助於改善自駕車系統與提升使用率
[36]，科技接受模型目前探討影響消費者對於自駕車接受程度最常見的分析模型，許多文獻

除了以科技接受模型作為基礎分析架構外，並會根據其研究的議題新增其他變數來擴展其

理論模型，如表 1所示。另一方面，S-O-R模型也是分析消費者行為意向的重要分析架構，

以 S-O-R模型來擴展科技接受模型具有以下優點： 

1. 更全面的用戶行為理解：S-O-R模型將注意力轉移到了使用者的內在心理過程。在 TAM

中，用戶行為主要是基於知覺易用性和知覺有用性，而 S-O-R模型引入的組織 (O) 部

分，即用戶的心理狀態，能夠更全面地解釋用戶對科技的接受和使用行為。 

2. 強調情感和經驗的作用：S-O-R 模型通過組織 (O) 部分強調了情感、態度和經驗在科

技接受過程中的重要性，這有助於理解用戶對新科技的情感反應，以及這些情感如何影

響他們的接受和使用決策。 

3. 更豐富的觀點：將 S-O-R模型融入 TAM除了傳統的易用性和有用性觀點外，還可以通

過理解用戶的內心體驗來設計更符合用戶需求和偏好的科技產品。由於將 S-O-R 模型

來擴展科技接受模型能讓選擇行為模型更加全面和深入，進一步協助研究者更好地理解

和預測用戶對科技的接受與使用行為，因此本研究以 S-O-R 模型為分析架構，並延伸 

Ghazizadeh等人[19]的概念模型並使用感知易用性、感知有用性、初始信任、兼容性、
使用態度、行為意圖等變數來建立概念模型以找出提升駕駛員使用 Level 4等級自駕公

車意願的重要因素，以補足現有文獻對於司機使用自駕公車態度相關研究的缺口。 



影響司機使用自駕公車之因素探討 

－157－ 

表 1 自駕車研究構面彙整 

研究構面 
Ghazizadeh  

(2012)[19] 

Buckley等

人(2018)[20]

Zhang等人

(2019)[23] 

Günthner 

(2021)[13] 

Stiegemeie  

(2022)[16] 
本文 

感知有用性 ● ● ● ● ● ● 

感知易用性 ● ● ● ● ● ● 

信任 ●   ● ●  

初始信任   ●   ● 

兼容性 ●    ● ● 

使用態度 ● ● ●   ● 

行為意圖 ● ● ● ● ● ● 

三、研究模型設計 

3.1 理論模型與研究假說 

S-O-R模型 (刺激-組織-反應) 是一個廣泛應用於不同領域的理論框架，它幫助研究者

理解外部刺激如何影響個人的內部心理狀態，以及如何進一步影響他們的行為反應，但目

前有關 S-O-R 模型應用在分析自駕車態度的相關研究卻相對缺乏。在結構方程模型

(Structural Equation Modeling, SEM) 的分析中導入 S-O-R分析架構將具備兩個優點：(1)
能讓研究模型的理論架構明確化：S-O-R模型提供一個理論架構幫助研究人員在研究初期

建立更完備的假設和理論模型，進一步協助研究人員在結構方程模型中更好釐清解釋變量

之間的關係；(2)複雜關係的揭示：研究人員可以經由 S-O-R 模型分析結構方程模型中有

關刺激、組織和反應之間的多層次和複雜關係，這有助於揭示可能的中介效應，並提供更

深入的理解。 

由於S-O-R模型的理論框架可以協助研究者在理解和評估影響自動駕駛汽車採納的各

種因素間的結構關係，因此本研究將擴展 Ghazizadeh 等人[19]所建構的概念模型，並導入
S-OR模型分析構面間的關聯性。Level 4 等級的自駕公車在臺灣尚沒有相關單位提出實驗

場域的申請，因此臺灣目前也就沒有司機員對於 Level 4等級自駕公車有實際的駕駛與互

動經驗，因此僅能以說明 Level 4等級自駕公車的定義與功能讓受測者進行想像與評估，

因此在本研究中將模型變數中的「信任」延伸為「初始信任」。各項變數之操作型定義說

明如下： 

1. 感知有用性：受測者對於 Level 4等級自駕公車的自駕能力與性能的看法。 (Davis 等

人[17]；Choi & Ji[36]；Buckley等人[20]；Zhang 等人[23]；Günthner等人[13]) 

2. 感知易用性：受測者預期 Level 4 等級自駕公車操作與互動的容易程度。(Davis 等人
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[17]；Ghazizadeh等人[19]；Buckley等人[20]；Günthner等人[13]) 

3. 初始信任：受測者在沒有操作過 Level 4等級自駕公車的情況下，對於 Level 4等級自

駕公車可以被信任、被依賴的認知與信任程度。(May等人[37]；Man等人[38]；McKnight 

等人[39]；Manchon等人[40]；Choudhury等人[41]) 

4. 兼容性：受測者對於 Level 4等級自駕公車是否能滿足其使用需求、習慣和經驗。(Russell 

等人[42]；Rahman 等人[43]；Motamedi 等人[44]) 

5. 使用態度：受測者對於 Level 4等級自駕公車的綜合觀感與想法。(Ghazizadeh等人[19]；

Buckley等人[20]；Zhang 等人[23]；Man等人[38]；Hőgye-Nagy等人[45]；Kaszas等人[46]) 

6. 行為意圖：受測者對於願意操作與推薦他人操作 Level 4等級自駕公車的傾向。(Davis

等人[17]；Ghazizadeh等人[19]；Choi & Ji[36]；Buckley等人[20]；Zhang 等人[23]；Günthner

等人[13]) 

由上面描述可以知道在本研究所建構的 S-O-R研究架構中，模型用到的變數包含感知

有用性、感知易用性、初始信任與兼容性，而這些變數在不同的文獻研究所扮演的功能雖

不盡相同，但都有共同點，那就是會對使用態度具有直接影響或間接影響[23]。有關感知有

用性、感知易用性、初始信任與兼容性的關係有兩種：第一種是感知有用性、感知易用性

等兩個變數會影響初始信任與兼容性；第二種則是初始信任與兼容性等兩個變數會影響感

知有用性、感知易用性。這兩種研究設計展示了感知有用性、感知易用性、初始信任和兼

容性之間可能存在的不同關係，本文參考相關的研究文獻分別對這兩種情況進行說明。 

架構一：感知有用性和感知易用性影響初始信任和兼容性。這種架構是認為感知有用

性和感知易用性是影響初始信任和兼容性的重要因素，這意味著使用者在評估自駕公車技

術的有用性和易用性後，可能會形成對技術的信任和兼容性評估。在這種情況下，消費者

或使用者對技術的感知有用性和感知易用性可能會影響他們對技術的初始信任和兼容

性。例如，Zhang 等人[23]的研究使用了感知有用性和感知易用性這兩個變量來解釋自動
駕駛車輛的信任程度。Cai等人[47]探討公眾對於自動駕駛公交車的使用意願，研究發現易
用性、可用性和感知風險都會導致信任的形成。圖 2說明架構一的理論研究模型。 

 

 

圖 2 研究架構一的概念模型 (模型一，資料來源：本研究整理) 
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架構二：初始信任和兼容性影響感知有用性和感知易用性。在這種設計中，研究者認

為初始信任和兼容性是影響感知有用性和感知易用性的重要因素，這意味著由於對技術的

初始信任和兼容性，使用者可能會有不同的感知有用性和感知易用性評估。例如，Isaac

等人以通過擴展技術接受模型來分析互聯網使用率低的國家是如何推廣此項技術，該研究

增加了一個「感知兼容性」的前置變量來對科技接受模型進行擴展，研究發現感知兼容性

對感知使用便利性和感知有用性有正面影響[48]。此外，Waung等人[49]的研究發現人們對
自動駕駛車輛性能的信任中介了感知性能對使用意圖的影響，而信任也對感知隱私和安全

風險對行為意圖具有中介效果。圖 3說明架構二的理論研究模型。 

 

圖 3 研究架構二的概念模型 (模型二，資料來源：本研究整理) 

上述的模型一與模型二的研究設計並不是相互排斥的，事實上，在一些研究中，研究

者可能會考慮數種情況的分析架構，並在模型中考慮多個變量以獲得更全面的理解。例

如，在一項關於自動駕駛接受因素的研究中，研究者發現感知有用性、兼容性和信任對使

用個人所擁有的車輛的意圖有較大的影響。這兩種情況反映了在理解和分析公車司機選擇

自駕公車的行為意圖時，不同變量之間可能存在的不同關係。以往文獻對於感知有用性、

感知易用性、初始信任和兼容性等變數對於使用自駕車行為意圖的影響所扮演的角色有不

同的看法，而不同的研究情境也可能會展示出這些變數之間不同的關係。例如，一些研究

發現信任是感知有用性和感知易用性對使用意圖影響的中介變數[49]；另外，有些研究則主

張感知有用性和感知易用性會直接影響使用者態度[47]。這些研究提供了多種分析自動駕駛

行為意圖的方法和框架，但並未明確提及 S-O-R模型中，哪些變數適合當作刺激項？哪些

變數比較可能是扮演組織 (有機體) 的角色？因此本研究將分別以兩個不同的分析架構來

對 S-O-R模型進行分析，探討以司機的角度來看影響選擇 Level 4等級自駕公車的因素時，

哪種分析架構將比較適合。表 2根據本文所選擇的兩個不同分析架構所建構的理論模型之

相關研究假設，以及各假設的參考文獻。 

3.2 量表設計 

本研究將透過以往探討關係人對於使用新科技行為意圖最常見的科技接受模型所包

含之感知有用性、感知易用性、使用態度與行為意圖等衡量變數，搭配初始信任與兼容性
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等變數設計衡量以上構面的量表，並以刺激 - 有機體 (社會組織) - 反應模型的次序探討

影響自駕公車駕駛員對於自駕公車在一般情境下與包含道德困境情境下的使用態度與行

為意圖。目前 Level 4等級自駕公車仍處於實驗階段，大多數現職駕駛員對其尚未能有操

作過的經驗，因此本研究係使用初始信任作為研究變數觀察駕駛員對 Level 4等級自駕公

車的信賴程度；此外，本研究初探訪談駕駛員後發現許多職業大客車駕駛對於自己的駕駛

技術存在過度自信的問題，認為自駕系統等電腦設備的反應能力不如人類的反應能力靈

活，因此本研究係使用兼容性作為研究變數觀察駕駛員對 Level 4等級自駕公車性能上的

能力是否與其駕駛經驗相符合。本研究模型中各項變數之量表問項與相關參考文獻整理如

表 3所示。 

表 2 研究假說 

代號 研究假說 參考文獻 

H1 
受測者操作自駕公車的感知有用性對初始信任有
正向顯著的影響 

Buckley等人[20]；Zhang等[23]；
Günthner 等人[13] 

H2 
受測者操作自駕公車的感知有用性對兼容性有正
向顯著的影響 

Alamri等人[50] 

H3 
受測者操作自駕公車的感知易用性對初始信任有
正向顯著的影響 

Zhang等人[23]；Yu等人[11]；Talwar
等人[51] 

H4 
受測者操作自駕公車的感知易用性對兼容性有正
向顯著的影響 

Alamri等人[50] 

H5 
受測者操作自駕公車的初始信任與使用態度有正
向顯著的影響 

Chen等人[24]；Dai等人[52] 

H6 
受測者操作自駕公車的兼容性對使用態度有正向
顯著的影響 

Calisir等人[53]；Kanchanatanee等
人[54]；Kurniawan 等人[55] 

H7 
受測者操作自駕公車的使用態度對一般情境下之
行為意圖有正向顯著的影響 

Ghazizadeh等人[19]；Chen等人[24] 

H8 
受測者操作自駕公車的初始信任對感知有用性有
正向顯著的影響 

Ghazizadeh等人[19]；Günthner等
人[13] 

H9 
受測者操作自駕公車的初始信任對感知易用性有
正向顯著的影響 

Ghazizadeh等人[19]；Choi & Ji 
[36]；Günthner等人[13] 

H10 
受測者操作自駕公車的兼容性對感知有用性有正
向顯著的影響 

Ghazizadeh等人[19]；Stiegemeier 
等人[16] 

H11 
受測者操作自駕公車的兼容性對感知易用性有正
向顯著的影響 

Ghazizadeh等人[19]；Chen等人[24] 

H12 
受測者操作自駕公車的感知有用性對使用態度有
正向顯著的影響 

Davis等人[17]；Chen等人[24] 

H13 
受測者操作自駕公車的感知易用性對使用態度有
正向顯著的影響 

Davis 等人[17]；Chen等人[24] 
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表 3 研究模型各變數衡量問項與參考文獻 

研究 

構面 

問項

代號 
衡量問項 參考資料 

感知 

有用性 

PU 1 我覺得 Level 4等級自駕公車是個有用的發明 Buckley 等 人

[20], Zhang 等人

[23], Dai 等 人

[52], Günthner 

等人[13] 

PU 2 
我覺得比起一般手動駕駛，Level 4 等級自駕公車能讓駕駛

過程更安全 

PU 3 我覺得 Level 4等級自駕公車可有效避免人為失誤 

感知 

易用性 

PE 1 我覺得學習操作 Level 4等級自駕公車是容易的 Ghazizadeh等人

[19], Buckley 等

人[20] 
PE 2 

我覺得和 Level 4等級自駕公車互動 (切換手動駕駛/自動駕

駛) 是簡單的 

PE 3 我覺得使用 Level 4等級自駕公車的過程是容易的 

Zhang等人[23], 

Günthner 等 人

[13] 

初始 

信任 

TR 1 我相信 Level 4等級自駕公車是值得我信賴的 Ghazizadeh等人

[19], May 等人

[37], Dai 等 人

[52], Günthner 

等人[13] 

TR 2 
我相信自駕車車商會訓練好 Level 4等級自駕公車才讓我駕

駛這輛車 

TR 3 
啟動自動駕駛時，我相信 Level 4等級自駕公車可以掌控好

一切道路狀況 

兼容性 

CA 1 我認為 Level 4等級自駕公車的技術能協助我的駕駛任務 Ghazizadeh等人

[19], May 等人

[37], Man 等人

[38], Motamedi 

等人[44] 

CA 2 
我覺得 Level 4等級自駕公車的駕駛行為和我的駕駛方式是

相似的 

CA 3 我認為 Level 4等級自駕公車符合我的生活態度 

使用 

態度 

AT 1 我認為使用 Level 4等級自駕公車是個明智的選擇 Ghazizadeh等人

[19], Buckley 等

人[20], Man等人

[38] 

AT 2 我對使用 Level 4等級自駕公車抱持著正面的態度 

AT 3 我認為使用 Level 4等級自駕公車是讓人放心的 

行為 

意圖 

BI 1 
當 Level 4等級自駕公車上路後，我願意擔任公司自駕公車

的駕駛員 
Ghazizadeh等人

[19], Choi & 

Ji[36], Buckley等

人[20], Günthner

等人[13] 

BI 2 
當 Level 4等級自駕公車上路後，我願意推薦其他同事駕駛

它 

BI 3 
當 Level 4等級自駕公車上路後，我願意開啟自動駕駛功能

相信他的判斷 

3.3 結構方程模型校估 

結構方程模型是迴歸分析的一種延伸，透過多個指標以假說檢驗方式進行多變量分析
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以反映潛在變數間因果關係的統計方法 (姚開屏[56]；Byrne[57])。相較傳統的迴歸分析僅
能分析一個方程式探討自變數對依變數影響力大小與方向，結構方程模型除了可以分析包

含數組的迴歸方程式外，還能用於處理由觀察變數組成的潛在變數、測量變數的誤差與信

效度、以圖像化方式探討變數間的直接與間接關係，並進行整體模式的校估與配適度檢

驗。建立結構方程模型係透過欲探討之變數決定變數間的因果關係後，便可建立研究架構

與變數間的路徑圖，再將路徑圖轉換為測量模型與結構模型。 

目前已經有許多軟體可以來校估 SEM模型的參數，如 R、Lisrel、SAS、SPSS的 AMOS

等。其中，R除了是免費軟體外，R在進行結構方程模型分析時也提供了高度的靈活性以

及強大的社群支援，R 提供了多種用於進行結構方程模型分析的套件，如 lavaan、sem 和

OpenMx等，這也讓研究者使用 R軟體來進行結構方程模型的參數估計更為方便。本研究

透過統計軟體 R語言對模型進行測量與檢驗，有關結構方程模型是分兩階段進行分析，第

一階段屬於測量模型分析，透過驗證性因素分析確認潛在變數與觀察變數之間的有效測量

品質與一致性，包含信度及效度與配適度的檢驗；第二階段則是結構模型分析，經由路徑

分析以驗證潛在變數之間的因果關係檢驗假說內容。檢驗研究問卷在不同時間或不同樣本

間穩定性及研究問卷是否能有效地檢測欲測量之構面係透過信效度指標進行檢定，當數據

越好越能提升研究問卷的可信度與有效性。然而，觀察研究架構之分析結果是否具備良好

的解釋力可以透過配適度指標進行檢定，模型的配適度越好越能解釋數據的變異性，可以

提高分析結果的信度與效度。 

四、資料蒐集與模型分析 

4.1 資料蒐集 

本研究以問卷調查的方式探討公車駕駛員對於操作 Level 4等級自駕公車的使用態度

與操作意圖，並自 2023年 2月～6月期間使用紙本問卷形式至國內三家客運業者 (首都客

運、大都會客運、臺北客運) 的 33個客運場站實地發放問卷，並在這些客運場站針對職業

大客車駕駛進行實地發放。此外，本研究亦轉交問卷由 1家客運業者統一發放問卷至 5個

客運場站交由「職業大客車駕駛」以紙本問卷形式填答。 

本研究最終回收 621份有效問卷，表 4說明本研究樣本結構之敘述性統計，問卷收發

的有效樣本中年齡範圍以 46歲至 55歲為主要的填答者 (42%)，其次為 56歲至 65歲的填

答者(29%)；駕駛職業大客車的年資則以超過 10 年以上為大宗 (53%)，隨後為職業大客車

經驗在 5年至 10年之間的駕駛員 (26%)；駕駛路線特性則以一般市區路線 (38%) 略高於部

分路段行經公車專用道的路線 (37%)。由本研究樣本的年齡分佈與年資分佈可以發現：目

前國內各家客運業已開始面臨嚴重勞動人口老化問題，越來越少年輕族群願意投入客運業

的工作，因此更加突顯 Level 4等級自駕公車導入的急迫性與重要性。 
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表 4 樣本結構敘述性統計 

社經變數 屬性 次數 比例 

年齡 

未滿 25歲 10 2% 

26歲至 35歲 27 4% 

36歲至 45歲 130 21% 

46歲至 55歲 262 42% 

56歲至 65歲 181 29% 

65歲以上 11 2% 

職業大客車駕駛年資

未滿一年 16 3% 

一年至三年 40 6% 

三年至五年 72 12% 

五年至十年 165 26% 

十年以上 328 53% 

駕駛路線特性 

一般市區公車 234 38% 

國道路線 156 25% 

部分路段行經公車專用道路線 231 37% 

4.2 驗證性因素分析 

本研究首先檢驗本概念模型之信度與效度分析。首先各測量問項之因素負荷量皆需大

於 0.5 以上，並且達到小於 0.001 顯著水準；本研究檢驗信度的項目為相關係數與顯著程

度，現今多數研究常使用 Cronbach’s Alpha 與構面的組合信度 (Composite Reliability, CR) 

檢驗，其檢驗標準依 Nunnally & Bernstein[58]指出各項指標均需大於 0.7的標準值，若兩

數值越大，表示該研究構面內部的問項具有一致性，若數值大於 0.8 則被視為具有良好的

信度。表 5 中可以發現各構面的信度指標均大於 0.8，表示本研究所建構之量表具有良好

之信度水準。計算各變數之間變異解釋程度的平均萃取變異數值  (Average Variance 

Extracted, AVE) 若大於 0.5表示解釋變異能力大於測量誤差 (Fornell & Larcker[59])，從表

5中可以發現各個構面的 AVE值均大於 0.5，代表測量變項對於研究構面變異的解釋能力

佳。透過表 5之綜整可以論證本研究使用之問卷問項在信度與效度方面均達到檢驗標準。 

接著進行概念模型之驗證與配適度檢測，首先透過驗證性因素分析檢查蒐集資料使用

之六項潛在構面 (感知易用性、感知有用性、初始信任、兼容性、使用態度、行為意圖) 的

18個問項檢驗是否達到衡量標準，檢定結果如表 6所示，各項指標均達到學者所建立之門

檻值，即表示實際資料與模型之契合程度良好，可以說明本模型針對本研究之受測者而言

具有良好的配適度。 
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表 5 模型信效度分析 

研究構面 

各問項之因素負荷量 

Alpha值 CR值 P-Value AVE值  
問項 1 問項 2 問項 3

     

感知有用性 0.720 0.837  0.782 0.82  0.82  0.000  0.61  

感知易用性 0.825 0.862  0.862 0.89  0.89  0.000  0.72  

初始信任 0.810 0.668  0.786 0.79  0.80  0.000  0.57  

兼容性 0.742 0.727  0.836 0.81  0.81  0.000  0.59  

使用態度 0.890 0.827  0.819 0.88  0.88  0.000  0.72  

行為意圖 0.865 0.870  0.833 0.89  0.89  0.000  0.73  

表 6 模型配適度檢定表 

配適指標 模型一 模型二 建議值 (門檻值)  

Chi-square/df  4.890  4.930  2~5  

GFI  0.900  0.887  > 0.8 

NFI  0.935  0.926  > 0.7 

NNFI  0.932  0.924  > 0.8 

CFI  0.947  0.940  > 0.8 

RMSEA  0.075  0.080  < 0.1  

SRMR  0.038  0.043  < 0.08  

4.3 模型路徑分析 

根據整體樣本透過路徑分析以檢驗假說，路徑分析結果如表 7所示：感知有用性會正

向影響初始信任，故 H1 成立；感知有用性會正向影響兼容性，故 H2 成立；感知易用性

會正向影響初始信任，故 H3 成立；感知易用性會正向影響兼容性，故 H4 成立；初始信

任會正向影響使用態度，故 H5 成立；兼容性會正向影響使用態度，故 H6 成立；使用態

度會正向影響行為意圖，故 H7 成立；初始信任會正向影響感知有用性，故 H8 成立；初

始信任會正向影響感知易用性，故 H9成立；兼容性不會正向影響感知有用性，故 H10不

成立；兼容性不會正向影響感知易用性，故 H11不成立；感知有用性會正向影響使用態度，

故 H12成立；感知易用性會正向影響使用態度，故 H13成立。 
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表 7 研究假說路徑分析結果表 

代號  假說內涵  影響係數  p-value  是否成立  

H1  感知有用性→初始信任  0.770  0.000  是  

H2  感知有用性→兼容性  0.708  0.000  是  

H3  感知易用性→初始信任  0.213  0.000  是  

H4  感知易用性→兼容性  0.226  0.000  是  

H5  初始信任→使用態度  0.533  0.000  是  

H6  兼容性→使用態度  0.432  0.000  是  

H7  使用態度→行為意圖  0.790  0.000  是  

H8  初始信任→感知有用性  0.820  0.000  是  

H9  初始信任→感知易用性  0.542  0.001  是  

H10  兼容性→感知有用性  0.120  0.417  否  

H11  兼容性→感知易用性  0.154  0.357  否  

H12  感知有用性→使用態度  0.849  0.000  是  

H13  感知易用性→使用態度  0.091  0.002  是  

4.4 依年齡分群之路徑分析 

本研究針對受測者的年齡分為 45歲以下的「青壯年駕駛員」與高於 45歲的「中老年

駕駛員」兩個群體，依照不同年齡族群的填答進行路徑分析以檢驗假說，路徑分析結果如

表 8所示。 

對於年齡在 45歲以下的青壯年駕駛員：感知有用性會正向影響初始信任，故 H1成立；

感知有用性會正向影響兼容性，故 H2 成立；感知易用性不會正向影響初始信任，故 H3

不成立；感知易用性不會正向影響兼容性，故 H4不成立；初始信任會正向影響使用態度，

故 H5 成立；兼容性不會正向影響使用態度，故 H6 不成立；使用態度會正向影響行為意

圖，故 H7 成立；初始信任不會正向影響感知有用性，故 H8 不成立；初始信任不會正向

影響感知易用性，故 H9不成立；兼容性不會正向影響感知有用性，故 H10不成立；兼容

性不會正向影響感知易用性，故 H11 不成立；感知有用性會正向影響使用態度，故 H12

成立；感知易用性不會正向影響使用態度，故 H13不成立。 

對於年齡高於 45歲的中老年駕駛員：感知有用性會正向影響初始信任，故 H1成立；

感知有用性會正向影響兼容性，故 H2 成立；感知易用性會正向影響初始信任，故 H3 成
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立；感知易用性會正向影響兼容性，故 H4 成立；初始信任會正向影響使用態度，故 H5

成立；兼容性會正向影響使用態度，故 H6 成立；使用態度會正向影響行為意圖，故 H7

成立；初始信任會正向影響感知有用性，故 H8 成立；初始信任會正向影響感知易用性，

故 H9成立；兼容性不會正向影響感知有用性，故 H10不成立；兼容性不會正向影響感知

易用性，故 H11 不成立；感知有用性會正向影響使用態度，故 H12 成立；感知易用性會

正向影響使用態度，故 H13成立。 

表 8 依年齡分群之研究假說路徑分析結果表 

 45 歲以下青壯年駕駛員  45 歲以上中老年駕駛員  

代號  係數  p-value  成立  係數  p-value  成立  

H1  0.880  0.000  是  0.742  0.000  是  

H2  0.905  0.000  是  0.655  0.000  是  

H3  0.088  0.303  否  0.252  0.000  是  

H4  0.039  0.688  否  0.290  0.000  是  

H5  0.707  0.000  是  0.473  0.000  是  

H6  0.249  0.203  否  0.493  0.000  是  

H7  0.741  0.000  是  0.812  0.000  是  

H8  1.555  0.264  否  0.764  0.000  是  

H9  1.649  0.327  否  0.416  0.013  是  

H10  -0.607  0.664  否  0.168  0.244  否  

H11  -0.970  0.570  否  0.284  0.089  否  

H12  0.960  0.000  是  0.815  0.000  是  

H13  -0.039  0.639  否  0.132  0.004  是  

4.5 依駕駛路線特性分群之路徑分析 

本研究亦針對受測者駕駛路線的特性分為三個群體，分別是：駕駛一般市區路線、駕

駛國道路線、駕駛部分路段行駛公車專用道路線，並依照駕駛不同路線特性駕駛員的填答

進行路徑分析以檢驗假說，路徑分析結果如表 9所示。 

對於駕駛一般市區路線的駕駛員：感知有用性會正向影響初始信任，故 H1 成立；感

知有用性會正向影響兼容性，故 H2成立；感知易用性會正向影響初始信任，故 H3成立；

感知易用性會正向影響兼容性，故 H4成立；初始信任會正向影響使用態度，故 H5成立； 
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表 9 依駕駛路線特性分群之研究假說路徑分析結果表 

代號 
一般市區路線  國道路線  部分路段行駛公車專用道路線  

係數  p-Value 成立  係數  p-Value 成立 係數  p-Value  成立  

H1  0.731  0.000 是  0.871  0.000 是 0.774  0.000  是  

H2  0.628  0.000 是  0.760  0.000 是 0.745  0.000  是  

H3  0.215  0.002 是  0.150  0.038 是 0.207  0.011  是  

H4  0.321  0.000 是  0.175  0.034 是 0.198  0.025  是  

H5  0.369  0.000 是  0.511  0.000 是 0.714  0.000  是  

H6  0.620  0.000 是  0.406  0.005 是 0.245  0.018  是  

H7  0.824  0.000 是  0.629  0.000 是 0.849  0.000  是  

H8  0.566  0.001 是  1.194  0.015 是 1.206  0.000  是  

H9  0.210  0.277 否  0.521  0.160 否 0.940  0.005  是  

H10  0.356  0.034 是  -0.282 0.554 否 -0.223  0.489  否  

H11  0.472  0.016 是  0.133  0.721 否 -0.175  0.600  否  

H12  0.767  0.000 是  0.882  0.000 是 1.075  0.000  是  

H13  0.226  0.000 是  -0.003 0.969 否 -0.175  0.065  否  

兼容性會正向影響使用態度，故 H6 成立；使用態度會正向影響行為意圖，故 H7 成立；

初始信任會正向影響感知有用性，故 H8成立；初始信任不會正向影響感知易用性，故 H9

不成立；兼容性會正向影響感知有用性，故 H10成立；兼容性會正向影響感知易用性，故

H11成立；感知有用性會正向影響使用態度，故 H12成立；感知易用性會正向影響使用態

度，故 H13成立。 

對於駕駛國道路線的駕駛員：感知有用性會正向影響初始信任，故 H1 成立；感知有

用性會正向影響兼容性，故 H2 成立；感知易用性會正向影響初始信任，故 H3 成立；感

知易用性會正向影響兼容性，故 H4 成立；初始信任會正向影響使用態度，故 H5 成立；

兼容性會正向影響使用態度，故 H6 成立；使用態度會正向影響行為意圖，故 H7 成立；

初始信任會正向影響感知有用性，故 H8成立；初始信任不會正向影響感知易用性，故 H9

不成立；兼容性不會正向影響感知有用性，故 H10不成立；兼容性不會正向影響感知易用

性，故 H11 不成立；感知有用性會正向影響使用態度，故 H12 成立；感知易用性不會正

向影響使用態度，故 H13不成立。 
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對於駕駛部分路段行駛公車專用道路線的駕駛員：感知有用性會正向影響初始信任，

故 H1 成立；感知有用性會正向影響兼容性，故 H2 成立；感知易用性會正向影響初始信

任，故 H3 成立；感知易用性會正向影響兼容性，故 H4 成立；初始信任會正向影響使用

態度，故 H5 成立；兼容性會正向影響使用態度，故 H6 成立；使用態度會正向影響行為

意圖，故 H7 成立；初始信任會正向影響感知有用性，故 H8 成立；初始信任會正向影響

感知易用性，故 H9成立；兼容性不會正向影響感知有用性，故 H10不成立；兼容性不會

正向影響感知易用性，故 H11 不成立；感知有用性會正向影響使用態度，故 H12 成立；

感知易用性不會正向影響使用態度，故 H13不成立。 

五、概念模型架構分析 

5.1 整體之概念模型架構分析 

從整體樣本之路徑結果顯示，將「初始信任」、「兼容性」放在「刺激」位置的模型

二有兩條路徑 (H10、H11) 未達顯著水準，將「感知有用性」、「感知易用性」放在「刺

激」位置的模型一所有路徑均達到顯著水準，如圖 4所示。 

 

圖 4 模型一與模型二的分析結果 (資料來源：本研究整理) 

在本研究所調查的樣本中，若客運業者想要提升駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的

使用態度與操作意圖，最適合以模型一的方式透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片

分享等方式) 向其說明 Level 4等級自駕公車的有用性 (Level 4 等級自駕公車具有良好且

安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、易用性 (Level 4 等級自駕公車的學習、
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操作、互動等是容易的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公車初始信任 (相

信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的)、兼容性 (認同 Level 4

等級自駕公車能以與自己駕駛習慣相似的方式協助駕駛任務) 的想法與對 Level 4 等級自

駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智且讓人放心的行為)，最後反應

其操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公

車上路並相信其判斷)。此外，在模型一中表現最良好的路徑為「感知有用性→初始信任→

使用態度→行為意圖」，意即透過向駕駛員說明 Level 4等級自駕公車運輸能力與性能等

可以有效協助其駕駛任務的有用性相關議題以刺激提升其內心對於 Level 4等級自駕公車

的初始信任與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是最能有效提

升其願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。  

若客運業者欲以模型二的方式提升駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度與操

作意圖，最適合透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方式) 加強其對於 Level 

4等級自駕公車的初始信任 (使其相信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道

路上狀況的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公車感知有用性 (認為 Level 

4 等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、感知易用性 

(認為 Level 4等級自駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 的想法與對 Level 4等級自駕

公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智且讓人放心的行為)，最後反應其

操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公車

上路並相信其判斷)。在模型二中，由兼容性作為刺激延伸之路徑均未達顯著水準，說明本

研究之受測者無法透過兼容性 (向其說明 Level 4 等級自駕公車能以與自己駕駛習慣相似

的方式協助駕駛任務) 作為刺激提升其對 Level 4等級自駕公車感知有用性與感知易用性

的看法以進行後續的影響。此外，在模型二中表現最良好的路徑為「初始信任→感知有用

性→使用態度→行為意圖」，意即先透過向駕駛員說明 Level 4等級自駕公車在操作時的

各項優點與其可以為駕駛員營造安全且輕鬆的工作環境建立起駕駛員對其初始信任以刺

激提升駕駛員自己內心對於 Level 4等級自駕公車可以有效協助其駕駛任務的感知有用性

與使用態度，最後反應駕駛員操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是最能有效提升駕駛

員願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。  

5.2 依年齡分群之概念模型架構分析 

首先觀察年齡低於 45 歲的青壯年駕駛員：相較於將「初始信任」、「兼容性」放在

「刺激」位置的模型二有五條路徑 (H8、H9、H10、H11、H13) 未達顯著水準，且所有位

在「刺激」的構面皆無法影響「有機體」；將「感知有用性」、「感知易用性」放在「刺

激」位置的模型一雖有三條路徑 (H3、H4、H6) 未達顯著水準，但仍有完整由「刺激」影

響「有機體」產生「反應」的路徑成顯著水準。因此可以說明對於青壯年駕駛員而言，僅

能使用模型一來探討影響提升其操作 Level 4等級自駕公車意願的方式，如圖 5所示。 

對於客運業者而言，若欲提升青壯年駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度與
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操作意圖，僅適合以模型一的方式透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方式)  

向其說明 Level 4等級自駕公車的有用性 (Level 4 等級自駕公車具有良好且安全的運輸能

力與操作性能以避免人為失誤等) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4 等級自駕公車初

始信任 (相信 Level 4 等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的) 的想法與

對Level 4等級自駕公車的使用態度 (認同使用Level 4 等級自駕公車是明智且讓人放心的

行為)，最後反應駕駛員操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕

駛 Level 4等級自駕公車上路並相信其判斷)。在模型一中由感知易用性作為刺激與兼容性

作為有機體延伸之路徑均未達顯著水準，表示對於青壯年駕駛員而言，向其說明 Level 4

等級自駕公車的易用性 (Level 4等級自駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 是無法刺

激提升其內心對於 Level 4等級自駕公車初始信任與兼容性的想法以進行後續的影響；亦

無法透過兼容性 (使其認同 Level 4 等級自駕公車能以與自己駕駛習慣相似的方式協助駕

駛任務) 作為有機體影響使用態度來反應其行為意圖。此外，在模型一中僅有一條「感知

有用性→初始信任→使用態度→行為意圖」路徑呈顯著水準，意即客運業者僅能透過向青

壯年駕駛員說明 Level 4等級自駕公車在操作時的運輸能力與性能等可以有效協助其駕駛

任務的有用性相關議題以刺激提升其內心對於 Level 4 等級自駕公車的兼容性與使用態

度，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是唯一能有效提升其願意操作 Level 

4等級自駕公車的方式。 

接著觀察年齡高於 45 歲的中老年駕駛員：相較於將「初始信任」、「兼容性」放在

「刺激」位置的模型二有兩條路徑 (H10、H11) 未達顯著水準，將「感知有用性」、「感

知易用性」放在「刺激」位置的模型一所有路徑均達到顯著水準。因此可以說明對於中老

年駕駛員而言，模型一具有更良好的表現，如圖 6所示。  

 

圖 5 年齡低於 45 歲青壯年駕駛員概念模型路徑圖 (資料來源：本研究整理) 
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圖 6 年齡高於 45 歲中老年駕駛員概念模型路徑圖 (資料來源：本研究整理) 

對於客運業者而言，若想要提升中老年駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度

與操作意圖，最適合以模型一的方式透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方

式) 向其說明 Level 4等級自駕公車的有用性 (Level 4 等級自駕公車具有良好且安全的運

輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、易用性 (Level 4 等級自駕公車的學習、操作、互

動等是容易的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公車初始信任 (相信 Level 

4 等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的)、兼容性 (認同 Level 4 等級自

駕公車能以與自己駕駛習慣相似的方式協助駕駛任務) 的想法與對 Level 4 等級自駕公車

的使用態度 (認同使用 Level 4 等級自駕公車是明智且讓人放心的行為)，最後反應其操作

Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公車上路

並相信其判斷)。此外，在模型一中表現最良好的路徑為「感知有用性→初始信任→使用態

度→行為意圖」，意即客運業者可以透過向中老年駕駛員說明 Level 4等級自駕公車運輸

能力與性能等能有效協助其駕駛任務的有用性相關議題以刺激提升其內心對於 Level 4等

級自駕公車的初始信任與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是

最能有效提升中老年駕駛員願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。  

若客運業者欲以模型二的方式提升中老年駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態

度與操作意圖，最適合透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方式) 加強其對

於 Level 4 等級自駕公車的初始信任 (使其相信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以

掌控好道路上狀況的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4 等級自駕公車感知有用性 

(認為 Level 4等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、感

知易用性 (認為 Level 4 等級自駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 的想法與對 Level 

4 等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4 等級自駕公車是明智且讓人放心的行為)，
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最後反應其操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 4等

級自駕公車上路並相信其判斷)。在模型二中，由兼容性作為刺激延伸之路徑均未達顯著水

準，說明本研究之受測者無法透過兼容性 (向其說明 Level 4等級自駕公車能以與自己駕駛

習慣相似的方式協助駕駛任務) 作為刺激提升其對 Level 4 等級自駕公車感知有用性與感

知易用性的看法以進行後續的影響。此外，在模型二中表現最良好的路徑為「初始信任→

感知有用性→使用態度→行為意圖」，意即客運業者可以透過向中老年駕駛員說明 Level 4

等級自駕公車在操作時的各項優點與可以營造安全且輕鬆的工作環境建立駕駛員之初始

信任以刺激提升其自己內心對於 Level 4等級自駕公車可以有效協助其駕駛任務的感知有

用性與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是最能有效提升中老

年駕駛員願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。 

5.3 依駕駛路線特性分群之概念模型架構分析 

首先觀察駕駛一般市區路線的駕駛員：相較於將「初始信任」、「兼容性」放在「刺

激」位置的模型二有一條路徑 (H9) 未達顯著水準；將「感知有用性」、「感知易用性」

放在「刺激」位置的模型一所有路徑均達到顯著水準，因此可以說明對駕駛一般路線的駕

駛員而言，模型一具有更良好的表現，如圖 7所示。 

 

圖 7 駕駛一般市區路線駕駛員概念模型路徑圖 (資料來源：本研究整理) 

對於客運業者而言，若想要提升駕駛一般市區路線駕駛員對於 Level 4等級自駕公車

的使用態度與操作意圖，最適合以模型一的方式透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影

片分享等方式) 向其說明 Level 4等級自駕公車在不同情境下的有用性 (Level 4 等級自駕

公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、易用性 (Level 4 等級自



影響司機使用自駕公車之因素探討 

－173－ 

駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公

車初始信任 (相信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的)、兼容

性 (認同 Level 4 等級自駕公車能以與自己駕駛習慣相似的方式協助駕駛任務) 的想法與

對 Level 4等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智且讓人放心的

行為)，最後反應其操作 Level 4 等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛

Level 4等級自駕公車上路並相信其判斷)。 

此外，在模型一中最重要的路徑為「感知有用性→兼容性→使用態度→行為意圖」，

意即客運業者可以透過向駕駛一般市區路線駕駛員說明 Level 4等級自駕公車運輸能力與

性能等能有效協助其駕駛任務的有用性相關議題以刺激提升其內心對於 Level 4等級自駕

公車的兼容性與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是最能有效

提升駕駛一般市區路線駕駛員願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。 

若客運業者欲以模型二的方式提升駕駛一般市區路線駕駛員對於 Level 4等級自駕公

車的使用態度與操作意圖，最適合透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方式) 

加強其對於 Level 4等級自駕公車的初始信任 (使其相信 Level 4等級自駕公車是值得被信

賴、可以掌控好道路上狀況的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公車感知有

用性 (認為 Level 4等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤

等) 的想法與對 Level 4等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智

且讓人放心的行為)，以及透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方式) 加強其

對於 Level 4等級自駕公車的兼容性 (向其說明 Level 4等級自駕公車能以與自己駕駛習慣

相似的方式協助駕駛任務) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4 等級自駕公車感知有用

性 (認為 Level 4 等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤

等)、感知易用性 (認為 Level 4等級自駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 的想法與

對Level 4等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智且讓人放心的

行為)。最後反應其在不同情境下操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕

駛功能駕駛 Level 4等級自駕公車上路並相信其判斷)。在模型二中「初始信任→感知易用

性」路徑未達顯著水準，說明對於駕駛一般市區路線駕駛員而言，無法透過初始信任 (使

其相信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的) 作為刺激提升其對

Level 4等級自駕公車感知易用性的看法以進行後續的影響。此外，在模型二中表現最良好

的路徑為「初始信任→感知有用性→使用態度→行為意圖」，意即客運業者可以透過向駕

駛一般市區路線駕駛員說明 Level 4等級自駕公車在操作時的各項優點與其可以營造安全

且輕鬆的工作環境建立駕駛員之初始信任以刺激提升其自己內心對於 Level 4等級自駕公

車可以有效協助其駕駛任務的感知有用性與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕

公車的行為意圖最能有效提升駕駛一般市區路線駕駛員願意操作 Level 4等級自駕公車的

方式。 

接著觀察駕駛國道路線的駕駛員：將「初始信任」、「兼容性」放在「刺激」位置的

模型二有四條路徑 (H9、H10、H11、H13) 未達顯著水準；將「感知有用性」、「感知易
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用性」放在「刺激」位置的模型一所有路徑均達到顯著水準，因此可以說明對駕駛國道路

線駕駛員而言，模型一具有更良好的表現，如圖 8所示。  

對於客運業者而言，若想要提升駕駛國道路線的駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的

使用態度與操作意圖，最適合以模型一的方式透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片

分享等方式) 向其說明 Level 4等級自駕公車的有用性 (Level 4 等級自駕公車具有良好且

安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、易用性 (Level 4 等級自駕公車的學習、

操作、互動等是容易的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公車初始信任 (相

信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的)、兼容性 (認同 Level 4

等級自駕公車能以與自己駕駛習慣相似的方式協助駕駛任務) 的想法與對 Level 4 等級自

駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智且讓人放心的行為)，最後反應

其操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公

車上路並相信其判斷)。此外，在模型一中表現最良好的路徑為「感知有用性→初始信任→

使用態度→行為意圖」，意即客運業者可以透過向駕駛國道路線駕駛員說明 Level 4等級

自駕公車運輸能力與性能等可以有效協助其駕駛任務的有用性相關議題以刺激提升其內

心對於 Level 4等級自駕公車的初始信任與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕公

車的行為意圖是最能有效提升駕駛國道路線駕駛員願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。  

 

圖 8 駕駛國道路線駕駛員概念模型路徑圖 (資料來源：本研究整理) 

若客運業者欲以模型二的方式提升駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度與操

作意圖，最適合透過外在的環境刺激 (如：課程介紹、影片分享等方式) 加強其對於 Level 

4等級自駕公車的初始信任 (使其相信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道

路上狀況的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 4等級自駕公車感知有用性 (認為 Level 
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4 等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等) 的想法與對

Level 4等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車是明智且讓人放心的行

為)，最後反應其操作 Level 4 等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 

4等級自駕公車上路並相信其判斷)。在模型二中，由兼容性作為刺激延伸之路徑、「初始

信任→感知易用性」與感知易用性作為有機體延伸之路徑均未達顯著水準，說明對於駕駛

國道路線的駕駛員而言，無法透過兼容性 (向其說明 Level 4等級自駕公車能以與自己駕駛

習慣相似的方式協助駕駛任務) 作為刺激提升其對 Level 4 等級自駕公車感知有用性與感

知易用性的看法以進行後續的影響；也無法透過初始信任 (使其相信 Level 4等級自駕公車

是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的) 作為刺激提升其對 Level 4等級自駕公車感知易

用性的看法以進行後續的影響；亦無法透過感知易用性 (由個人認為 Level 4等級自駕公車

的學習、操作、互動等是容易的) 作為有機體影響使用態度來反應其行為意圖。此外，在

模型二中僅有一條「初始信任→感知有用性→使用態度→ 行為意圖」路徑呈顯著水準，

表示客運業者僅能向駕駛國道路線駕駛員說明 Level 4等級自駕公車的各項優點與其可以

營造安全且輕鬆的工作環境以建立初始信任來刺激提升駕駛員內心對於 Level 4等級自駕

公車可以有效協助其駕駛任務的感知有用性與使用態度，最後反應駕駛員操作 Level 4等

級自駕公車的行為意圖是唯一有效提升駕駛國道路線駕駛員願意操作 Level 4 等級自駕公

車的方式。 

最後觀察駕駛部分路段行駛公車專用道路線的駕駛員：相較於將「初始信任」、「兼

容性」放在「刺激」位置的模型二有三條路徑 (H10、H11、H13) 未達顯著水準，將「感

知有用性」、「感知易用性」放在「刺激」位置的模型一所有路徑均達顯著水準，因此可

以說明對駕駛部分路段行駛公車專用道路線的駕駛員而言，模型一具有更良好的表現，如

圖 9所示。 

對於客運業者而言，若欲提升駕駛部分路段行駛公車專用道路線駕駛員對於 Level 4

等級自駕公車的使用態度與操作意圖，最適合以模型一的方式透過外在的環境刺激 (如：

自駕車優勢介紹或人工智慧相關影片分享等方式) 向其說明 Level 4 等級自駕公車的有用

性 (Level 4 等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作性能以避免人為失誤等)、易

用性 (Level 4 等級自駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 藉以刺激提升駕駛員自身對

於 Level 4等級自駕公車初始信任 (相信 Level 4等級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好

道路上狀況的)、兼容性 (認同 Level 4等級自駕公車能以與自己駕駛習慣相似的方式協助

駕駛任務) 的想法與對 Level 4 等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4等級自駕公車

是明智且讓人放心的行為)，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車之行為意圖 (願意開啟

自動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公車上路並相信其判斷)。 

此外，在模型一中表現最良好的路徑為「感知有用性→初始信任→使用態度→行為意

圖」，意即客運業者可透過向駕駛部分路段行駛公車專用道路線駕駛員說明 Level 4等級

自駕公車的運輸能力與性能等可以有效協助其駕駛任務的有用性相關議題以刺激提升其

內心對於 Level 4 等級自駕公車的初始信任與使用態度，最後反應其操作 Level 4等級自駕
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公車的行為意圖最能有效提升駕駛部分路段行駛公車專用道路線駕駛員願意操作 Level 4

等級自駕公車的方式。 

 

圖 9 行駛公車專用道駕駛員概念模型路徑圖 (資料來源：本研究整理) 

若客運業者欲以模型二的方式提升駕駛部分路段行駛公車專用道路線駕駛員對於

Level 4 等級自駕公車的使用態度與操作意圖，最適合透過外在的環境刺激 (如：課程介

紹、影片分享等方式) 加強其對於 Level 4等級自駕公車的初始信任 (使其相信 Level 4等

級自駕公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況的) 藉以刺激提升駕駛員自身對於 Level 

4等級自駕公車感知有用性 (認為Level 4等級自駕公車具有良好且安全的運輸能力與操作

性能以避免人為失誤等) 的想法與對 Level 4等級自駕公車的使用態度 (認同使用 Level 4

等級自駕公車是明智且讓人放心的行為)，最後反應其操作 Level 4等級自駕公車之行為意

圖 (願意開啟自動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公車上路並相信其判斷)。在模型二中，

由兼容性作為刺激與感知易用性作為有機體延伸之路徑均未達顯著水準，說明對於駕駛部

分路段行駛公車專用道路線駕駛員而言，無法透過兼容性 (向其說明 Level 4等級自駕公車

能以與自己駕駛習慣相似的方式協助駕駛任務) 作為刺激提升其對 Level 4 等級自駕公車

感知有用性與感知易用性的看法以進行後續的影響；亦無法透過感知易用性 (由個人認為

Level 4等級自駕公車的學習、操作、互動等是容易的) 作為有機體影響使用態度來反應其

行為意圖。此外，在模型二中僅有一條「初始信任→感知有用性→使用態度→行為意圖」

路徑呈顯著水準，表示客運業者僅能向駕駛部分路段行駛公車專用道路線駕駛員說明

Level 4 等級自駕公車的各項優點與其可以營造安全且輕鬆的工作環境建立起對其初始信

任以刺激提升駕駛員自己內心對於 Level 4等級自駕公車可以有效協助其駕駛任務的感知

有用性與使用態度，最後反應駕駛員操作 Level 4等級自駕公車的行為意圖是唯一能有效
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提升駕駛部分路段行駛公車專用道路線駕駛員願意操作 Level 4等級自駕公車的方式。  

5.4 小結 

根據路徑分析與概念模型架構分析結果顯示，將感知有用性、感知易用性放在「刺激」

的模型一表現最為良好。此結果說明對於駕駛員而言，先對其灌輸「Level 4等級自駕公車

具備良好且安全的運輸能力與操作性、能以避免人為失誤」有用性觀點與「Level 4 等級

自駕公車的學習、操作、互動等是容易的」等易用性觀點讓駕駛員感知到 Level 4等級自

駕公車能為其工作帶來的幫助是最能有效刺激其內心有機體對於「相信 Level 4等級自駕

公車是值得被信賴、可以掌控好道路上狀況」初始信任與「認同 Level 4等級自駕公車能

以與自己駕駛習慣相似方式協助駕駛任務」兼容性的想法，並延續影響對「認同使用 Level 

4 等級自駕公車是明智且讓人放心的行為」使用態度的想法，最後反應駕駛員願意開啟自

動駕駛功能駕駛 Level 4等級自駕公車上路並相信其判斷的行為意圖。然而，根據駕駛員

年齡之不同、駕駛路線之不同均會因不同群體有不一樣的最佳影響路徑與無效路徑。因此

未來客運業者可以先根據駕駛員不同的屬性提供不同類型的課程介紹或是影片分享作為

駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的刺激與訓練以產生駕駛員內心對於 Level 4等級自駕公

車的有機體以利進行後續影響其使用態度，最後反應提升其操作 Level 4等級自駕公車的

意願。 

六、結論與建議 

6.1 結論 

人工智慧在交通運輸系統中的應用具有重要意義，包含可以通過優化交通號誌控制、

路線規劃和交通流量管理來減少交通擁堵、分析交通數據從而對交通流量、事故風險等進

行準確預測、以及幫助交通管理者作出更好的決策。自駕公車是 AI 在公共運輸系統的重

要應用範例，結合電動車技術的自駕公車除有利於降低交通對環境的負面影響外，還能提

供給更廣泛的人群，包括老年人和殘疾人，更便捷的交通選擇，從而提高交通系統的可及

性。隨著 AI 技術的成熟和相關法規的完善，自駕公車將有望成為智慧城市發展中的重要

部分，並為未來的城市交通帶來革命性的改變。 

本研究針對駕駛員對於 Level 4等級自駕公車使用態度與操作意願進行分析，透過建

立之概念模型以結構方程模型的方式探討不同模型影響駕駛員願意操作 Level 4 等級自駕

公車行為意圖的重要因素，並提供給客運業者在未來引進 Level 4等級自駕公車時作為訓

練駕駛員的參考依據。以往 S-O-R 模型 (刺激-有機體-反應模型) 是心理學中用來解釋和

預測行為的一種理論框架，通常用於研究個體對特定刺激的內在反應和外在行為。應用

S-O-R 模型來分析公車司機對於使用 Level 4 等級自駕公車的態度和行為可以達到以下目
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標： 

1. 理解司機的心理反應：S-O-R模型可以幫助研究人員理解公車司機對於 Level 4自駕技

術的心理和情感反應，如信任、有用性、態度等，這些心理狀態對於司機接受或抵制新

技術的態度是關鍵因素。 

2. 預測技術接受度：研究人員可以利用 S-O-R 模型更好地預測公車司機對於自駕公車的

接受程度。例如，司機對自駕技術的知識和理解 (有機體) 可能影響他們的使用意願(反

應)。 

3. 改善培訓和溝通策略：通過分析司機對自駕公車的心理反應，交通管理者和公車業者可

以制定更有效的培訓和溝通策略，以促進技術的順利採納和使用。 

以往有關自駕公車的分析相對於自駕車的研究相對缺乏，本文以仍在工作崗位的「職

業大客車駕駛」為分析對象，共收集北部三家客運業者的司機共 621份有效問卷。研究模

型則是導入S-O-R模型並加入初始信任與兼容性等變數來擴充科技接受模型來建構本文的

理論模型，在模型設定上，本文建構兩個理論模型，模型一是假設感知有用性和感知易用

性等兩個變數是刺激項，且會影響初始信任和兼容性 (有機體)；模型二是認為初始信任和

兼容性等兩個變數是刺激項，且會影響感知有用性和感知易用性 (有機體)，並對這兩個模

型進行參數校估來探討兩種模型變數間的結構關係與路徑效果。茲將本研究之主要發現條

列如下： 

1. 就本研究的量表設計與所收集的樣本而言，不論是模型配適度指標或分群分析的結果，

都顯示將感知有用性、感知易用性放在「刺激」項的模型一是比較良好的模型。該模型

說明感知有用性、感知易用等兩個變數是駕駛員內心對於 Level 4 等級自駕公車行為意

向的刺激項，這些刺激會對司機形成初始信任與兼容性等兩個類型的有機體，進而影響

其使用態度，最後反應在其使用 Level 4等級自駕公車的行為意圖。  

2. 模型一分析的結果顯示影響司機使用 Level 4等級自駕公車的行為意圖最主要的路徑為

「感知有用性 (刺激) →初始信任 (有機體) →使用態度→行為意圖 (反應)」。  

3. 依照駕駛員年齡、駕駛路線特性等特徵對研究樣本進行分群後發現，不同特徵之群體對

於模型的影響路徑亦有所不同。因此客運業者要選擇 Level 4 等級自駕公車的駕駛員

時，可以依照駕駛員的不同特徵給予不同的教育訓練課程，以透過該群體最有效的路徑

方式訓練以提升駕駛員操作 Level 4等級自駕公車的意願。 

4. 對於客運業者而言，要提升年輕族群的司機對 Level 4等級自駕公車的行為意圖時，建

議參考模型的影響路徑：「感知有用性 (刺激) →初始信任 (有機體) →使用態度→行

為意圖 (反應)」。若想要提升中老年駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度與操

作意圖，則可以參考模型一的路徑：「感知有用性 (刺激) →初始信任 (有機體) →使

用態度→ 行為意圖 (反應)」 

5. 要提升市區路線駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度與操作意圖，最重要的路

徑為「感知有用性 (刺激) →兼容性 (有機體) →使用態度→行為意圖 (反應)」；若想
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要提升國道路線的駕駛員對於 Level 4等級自駕公車的使用態度與操作意圖，則建議以

「感知有用性 (刺激)→初始信任 (有機體) →使用態度→行為意圖 (反應)」來進行；至

於對行駛在公車專用道路線的駕駛員而言，「感知有用性 (刺激) →初始信任 (有機體)

→使用態度→行為意圖 (反應)」的路徑是影響司機使用 Level 4等級自駕公車最重要的

路徑。 

AI在交通運輸系統的應用不僅能夠提升效率和安全性，還能提高環境可持續性和旅客

的交通體驗，是當代交通運輸領域創新和發展的重要推力。本研究的學術貢獻主要體現在

以下幾個方面： 

1. 填補研究空白：相較於自駕車的研究，自駕公車方面的文獻相對較少。本研究專注於職

業大客車司機這一特定群體，透過收集大量有效問卷數據，為這一尚未被廣泛探討的領

域提供了實證研究的參考。 

2. 創新的理論模型應用：本研究通過結合 S-O-R 模型和科技接受模型，並引入初始信任

與兼容性等新的變數，建立了一個創新的理論框架。這種模型的應用不僅豐富了現有的

理論，同時也提供了一個新的視角來瞭解司機對於自駕公車技術的接受度。 

3. 深入理解司機接受度：研究結果揭示了感知有用性和感知易用性對於司機對 Level 4 等

級自駕公車的態度和行為意圖的影響。這一發現有助於更深入地理解職業駕駛員對於新

興技術的心理過程，並可為相關政策和實踐提供指導。 

4. 對政策和實踐的啟示：通過瞭解影響司機使用自駕公車的關鍵因素，本研究為制定有效

的策略和政策提供了參考，這些策略和政策旨在促進自駕公車技術的接受和應用，從而

推動交通系統的創新和改進。 

本研究選取職業大客車司機作為研究對象，並採用整合性的方法論框架，結合刺激 -

組織 - 反應( S-O-R) 模型與科技接受模型，並在此基礎上引入初始信任和兼容性概念對科

技接受模型進行了創新性的擴展。本研究所採集的樣本數據及其對所構建研究模型的分析

結果，對於自動駕駛公車技術接受度領域的研究貢獻顯著。此外，本研究的發現也為未來

相關政策的制定和技術推廣策略提供了重要的參考價值。 

6.2 建議 

未來當客運業者引進 Level 4等級自駕公車欲訓練駕駛員時，可以參考本研究依據不

同群體分析之結構方程模型結果研擬相對應之管理計畫，讓駕駛員能以最有效的方式提升

其對於操作 Level 4等級自駕公車的意願。由於目前尚未有 Level 4等級自駕公車的實際營

運，因此，為了能達到讓駕駛員在未來與 Level 4等級自駕公車有良好的人機互動關係，

建議在推廣自駕公車的策略研擬方面，可以參考以下的建議：  

1. 溝通與教育：透過工作坊向公車司機解釋自駕公車的技術、安全性和效益，讓司機知道

這項技術能改善他們的工作環境和乘客的安全。 

2. 職業轉型支持：為司機提供培訓和資源，幫助他們轉型到其他運輸相關職位或者學習自
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駕車技術的管理和監控。 

3. 漸進式實施：考慮到自駕公車終將有成熟且可實際運作的一天，為避免一下子取代所有

司機，需事先規劃先從低風險或需求較低的路線開始，逐步擴大自駕公車的運作範圍。 

4. 利益共享：向司機展示自駕公車如何讓整個交通系統帶來效益，並確保這些效益能夠以

某種形式回饋給司機，如獎金或改善工作條件。 

5. 參與決策：讓司機參與有關自駕公車實施的決策過程，讓司機感到自己的聲音被聽到和

尊重。 

6. 安全與效率的展示：透過實際案例和數據展示自駕公車的安全性和效率，以減少司機的

恐懼和疑慮。 

這些策略的目標是在尊重和理解司機的同時，逐步推廣自駕公車技術。更重要的是要

創造一個雙贏的局面，讓司機感受到自駕公車技術的進步也是對他們有利的。本研究對於

後續研究建議如下： 

1. 在研究對象方面：本研究結果顯示當受測者社會經濟特徵的不同，對於理論模型所顯示

的影響路徑有可能也會有所差異。由於本研究僅納入三家業者的駕駛員為分析對象，因

此建議後續研究者可以擴大業者與司機樣本數，或進一步設計量表根據司機的人格特質

進行分群，而這將有助於我們針對駕駛員的社會經濟特徵進行更全面的研究。 

2. 在研究方法方面：本研究僅使用結構方程模型探討潛在變數在概念模型中之因果關係與

潛在結構，然而本議題仍有許多不同探討空間可以進行研究，因此建議未來可以透過不

同的研究方法，如考慮到司機使用自駕公車的效用時，可以使用個體選擇模型 (如羅吉

特模式)，或以非線性觀點探討選擇行為的不連續變化則可以考慮劇變模型 (如尖點劇

變模型或蝴蝶劇變模型)。經由不同的研究方法來探討駕駛員對於自駕公車的態度，將

可以協助研究者得到此類研究議題的多元觀點，而這些多元觀點的分析結果將對於建構

以「人＋AI」為核心的運輸系統有相當的助益。 
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