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摘要 

 氣候變遷造成的影響日益嚴重，全球許多國家皆已遭遇極端氣候事件，因此

如何減少溫室氣體的排放成為世界各國的重要議題。在人們日常生活的面向中，

交通佔有一定的重要性，尤其是在私人機動運具使用比例偏高的情況下，也相對

應產生不少碳排。為了要減少運輸部門的溫室氣體排放量，臺灣近年來持續推行

綠運輸，鼓勵民眾使用公共運輸、自行車或步行等低碳排的交通方式，而臺北市

雖然擁有相當便利的大眾運輸，但其市占率卻未能達到預期目標，仍有持續成長

的空間。因此，如何提升民眾使用綠運輸的意願，以減緩運輸部門溫室氣體排放

對氣候變遷的貢獻，為本研究的主要研究動機。 

 本研究主要目的為探討臺北市民選擇使用綠運輸行為意圖背後的影響因子，

以計畫行為理論為基礎，並增加運具特性、氣候變遷識覺與習慣來擴展原理論。

本研究採用問卷調查法，研究對象為現居臺北市的民眾，並以捷運、公車和 Ubike

作為綠運輸的範疇。最後共回收 281 份有效問卷，使用 SPSS 軟體進行後續的統

計分析。 

 本研究的結果顯示：（1）對綠運輸的態度、主觀規範及知覺行為控制對使

用綠運輸的行為意圖皆有顯著正向影響，其重要性依序為知覺行為控制、態度、

主觀規範。（2）在擴展構面中，運具特性與氣候變遷識覺能夠顯著提升對整體行

為意圖的解釋能力，且兩者與行為意圖之間皆呈顯著正相關；習慣則與行為意圖

無顯著相關，對整體行為意圖的解釋力沒有顯著提升。（3）氣候變遷識覺透過態

度、主觀規範、知覺行為控制與運具特性的中介，間接影響行為意圖，且皆為部

分中介。（4）私人運具習慣在態度與行為意圖之間、運具特性與行為意圖之間有

顯著的調節效果，且皆為正向調節。 

 

關鍵字：綠運輸、運具選擇行為、計畫行為理論 
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Abstract 

The impact of climate change is becoming increasingly severe, and many countries 

around the world have experienced extreme weather events. Consequently, reducing 

greenhouse gas emissions has become a critical issue for all nations. In daily life, 

transportation holds significant importance, especially with the high usage rate of 

private motor vehicles, which correspondingly generates a substantial amount of carbon 

emissions. To reduce greenhouse gas emissions in the transportation sector, Taiwan has 

been promoting green transportation in recent years, encouraging the public to use 

public transportation, bicycles, or walk as low-carbon travel options. Although Taipei 

City has a highly convenient public transportation system, its market share has not yet 

reached the expected target and still has room for growth. Therefore, the primary 

motivation of this study is to explore ways to increase the public's willingness to use 

green transportation, thereby mitigating the contribution of greenhouse gas emissions 

from the transportation sector to climate change. 

The main objective of this study is to investigate the factors influencing Taipei 

residents' behavioral intentions to choose green transportation. The study is based on 

the Theory of Planned Behavior, expanded to include vehicle characteristics, climate 

change awareness, and habits. A questionnaire survey was conducted among residents 

of Taipei City, focusing on the use of the MRT, buses, and Ubike as green 

transportation options. A total of 281 valid questionnaires were collected and 

subsequently analyzed using SPSS software. 

The results of this study indicate that: (1) Attitudes towards green transportation, 

subjective norms, and perceived behavioral control all have a significant positive 

impact on the behavioral intention to use green transportation, with the importance 

ranking as perceived behavioral control, attitude, and subjective norms. (2) Among the 

expanded dimensions, vehicle characteristics and climate change awareness 

significantly enhance the explanatory power of overall behavioral intention, and both 

have a significant positive correlation with behavioral intention; habits do not have a 

significant correlation with behavioral intention and do not significantly improve the 

explanatory power of overall behavioral intention. (3) Climate change awareness 

indirectly affects behavioral intention through the mediation of attitude, subjective 

norms, perceived behavioral control, and vehicle characteristics, and all are partial 

mediations. (4) The habit of using private vehicles has a significant moderating effect 
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between attitude and behavioral intention, and between vehicle characteristics and 

behavioral intention, with both being positive moderations. 

 

Keywords: green transportation, modal choice, Theory of Planned Behavior 
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1第一章 緒論 

 

第一節 研究背景與動機 

    聯合國政府間氣候變遷專門委員會（ Intergovernmental Panel on Climate 

Change, IPCC）於 2023 年 3 月 20 日公布第六次評估報告（Sixth Assessment Report, 

AR6）的第四冊《綜合報告》（Synthesis Report, SYR），在開頭就提到人類活動導

致氣候變遷是毫無疑問的，在 2011 年到 2020 年之間的全球地表溫度，相較 1850

年至 1900 年之間升高了 1.1°C，主要原因為溫室氣體的排放，也使得世界各地皆

已遭遇許多天氣與氣候的極端事件（IPCC, 2023）。因此，減少溫室氣體的排放是

世界各國的當務之急。 

    根據環境部氣候變遷署（氣候變遷署，2023）提供的資料，臺灣在 2021 年

排放約 297.008 百萬公噸二氧化碳當量（MtCO2e）的溫室氣體，其中運輸部門排

放量約為 35.464 百萬公噸二氧化碳當量，約占總體排放量的 11.94%。而在 2021

年運輸部門燃料燃燒的溫室氣體排放中，無論是二氧化碳、甲烷和氧化亞氮的排

放皆以公路運輸占比最高（行政院環境保護署〔環保署〕，2023）。為了滿足移動

的需求，交通運輸是一般民眾每天都必須使用到的，從交通部統計處於 2023 年

4 月發布的調查結果當中，可以發現在 2022 年時，多數民眾仍選擇私人機動運

具作為外出使用的交通工具，特別是機車及自用小客車，兩者相加約占整體運具

選擇的 70.8%（交通部，2023）。交通部（2023）的資料也指出除了臺北市、基隆

市、新北市的公共運輸市占率高於全國平均外，其餘各縣市皆未及 10%，全國的

綠運輸（公共運輸以及非機動運具）市占率則為 27.7%，歷年比率變化不大，並

無呈現持續成長的趨勢（見圖 1-1）。 
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註：原始資料即缺 2017~2019 及 2021 年之數據 

圖 1-1 全國運具次數之綠運輸市占率變化 

（筆者重繪自交通部，2023） 

 

    臺灣為了要減少碳排，於 2022 年公布「臺灣 2050 淨零排放路徑及策略總說

明」，在運輸部門方面的策略中，其中一項為人本綠運輸，內容包括推廣公共運

輸、完備步行與自行車環境（國家發展委員會〔國發會〕，2022）。就推廣公共運

輸而言，考量到相關基礎設施的普及率，仍以雙北地區較有潛力，尤其臺北市各

行政區的民眾對於公共運輸的可及性更高。雖然上述數據提到臺北市的公共運輸

市占率高於全國平均，不過細看近十年的市占率比例變化不大，呈現小幅的上下

波動，而非逐年穩定成長（見圖 1-2）。此外，臺北市的微笑單車（YouBike）2.0

於 2021 年 5 月 8 日正式營運，服務站點定期增加，截至目前臺北市的累計總站

數達 1320 站，再加上現有之捷運及公車路網，臺北市的綠運輸市占率應該還有

持續成長的空間。 
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註：原始資料即缺 2017~2019 及 2021 年之數據 

圖 1-2 臺北市運具次數之公共運輸市占率變化 

（資料來源：交通部，2023） 

 

    至於如何提升民眾使用綠運輸的意願，近年來政府多以經濟誘因的策略為主，

2018 年 10 月推出雙北公共運輸定期票，到 2023 年 7 月 1 日則由 TPASS 行政院

通勤月票所取代。然而，除了交通方面的金錢成本外，研究指出還有許多其他因

素會驅使或是阻礙民眾對於運具選擇的行為意圖，如：步行環境（吳可兒，2019）、

旅運時間及舒適性（邱靜淑，2004）、年齡與教育程度等人口統計變項（江銀嘉，

2014）。此外，有研究者認為為了要促進大眾運輸的搭乘，確認影響民眾使用大

眾運輸意圖的心理因素是必要的（Fu & Juan, 2017; Zailani et al., 2016），且相較

於社會人口變數或地理條件，心理因素對運具選擇行為有更高的預測能力

（Hunecke et al., 2010）。國外已有許多研究應用計畫行為理論（Theory of Planned 

Behavior, TPB）來探討運具選擇行為（Kaewkluengklom et al., 2017; Lo et al., 2016; 

Wall, 2006），也有研究使用規範活化理論（Mehdizadeh et al., 2016）、價值信念規

範理論（Lind et al., 2015）與科技接受模式（Chen & Chao, 2011）等進行討論。

而國內利用 TPB 探討綠運輸使用意圖的相關研究則較為有限，主要為公共自行

車的使用意圖（沈巧惠，2016；陳品竹，2014；黃欣儀，2018），以及捷運轉乘
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公共自行車的行為意圖（林平全，2016）、輕軌轉乘公共自行車的行為意圖（邱

佑傑，2022）等，且尚無研究同時納入民眾日常生活常用的捷運、公車、公共自

行車，綜合考量使用上述綠運輸的行為意圖。因此，本研究將以 TPB 作為理論

基礎，探討促使臺北市民使用綠運輸行為意圖的影響因素。 

 

第二節 研究目的 

    綜上所述，本研究將以 TPB 作為主要的研究架構，探討臺北市民選擇使用

綠運輸的行為意圖，即態度、主觀規範、知覺行為控制對行為意圖的影響，並增

加運具特性、氣候變遷識覺、習慣等三個構面來擴展原理論，檢驗增加此三構面

是否能增加對於使用綠運輸行為意圖的解釋能力，以及各自的中介、調節效果。

因此，本研究之研究目的如下： 

一、比較不同的人口統計變數對於各研究構面是否有差異 

二、檢驗計畫行為理論的原構面（態度、主觀規範、知覺行為控制），與民眾使

用綠運輸的行為意圖之關聯性 

三、驗證增加三個構面（運具特性、氣候變遷識覺、習慣）擴展計畫行為理論後，

是否能增加對於整體行為意圖的解釋能力 

四、探討原構面、運具特性在氣候變遷識覺與行為意圖之間的中介效果，以及習

慣在原構面、運具特性與行為意圖之間的調節效果 
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2第二章 文獻回顧 

 

第一節 交通運輸與氣候變遷減緩 

    交通運輸在全世界的日常活動中扮演重要角色（Wang & Liu, 2015），也因此

對於氣候變遷的減緩行動而言十分關鍵。關於提升大眾運輸運量的氣候變遷減緩

潛力，Ercan et al.（2016）的研究指出，在大眾運輸乘客數增加 9%的情況下，到

2050 年有每年可減少 766,000 公噸二氧化碳排放量的潛力。接下來本節將說明交

通部門在全球及臺灣的溫室氣體排放現況，與相關的減緩策略。 

    在 IPCC 的第六次評估報告中，第三工作小組的報告提供對氣候變遷減緩進

展的最新全球評估，並調查了全球的排放源。在交通的章節中，開頭的部分提供

數據說明交通部門的改變對達成氣候變遷減緩目標的重要性：在 2019 年，來自

交通部門的溫室氣體直接排放為 87 億公噸二氧化碳當量（相較 1990 年增加了

37 億公噸二氧化碳當量），占了 23%的全球能源相關二氧化碳排放量，而交通直

接排放的溫室氣體中有 70%來自道路車輛，其他依序為空運占 12%、船運占 11%

及鐵路占 1%（Jaramillo et al., 2022）。至於在 1990 年至 2019 年之間，世界上不

同區域的交通溫室氣體排放趨勢，以總量而言北美以及歐洲長期佔據全球前兩名

的位置，而成長趨勢則是開發中地區的交通溫室氣體排放增加幅度高於北美與歐

洲，尤其是東亞地區，甚至在 2019 年的排放總量已經超越歐洲成為全球第二高

的區域（Jaramillo et al., 2022）。 

    至於臺灣的溫室氣體排放現況，在 2021 年，運輸部門的運輸燃料燃燒排放

34,673 千公噸二氧化碳當量的溫室氣體，大約占能源部門 13%的溫室氣體排放

量，其中運輸部門排放之公路運輸部分約占運輸部門總量的 98.66%，而其次的

國內水運及國內空運則僅分別占 0.89%、0.44%（環保署，2023）。 

    接著將範疇聚焦至民眾的日常運具選擇，2022 年全國公共運輸市占率為

14.3%，僅三個縣市高於全國平均，分別為臺北市 37.2%、基隆市 32.5%、新北市
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28.7%，其餘各縣市皆未及 10%；而 2022 年全國私人機動運具市占率則為 72.3%，

僅三個縣市低於全國平均，分別為臺北市 38.9%、基隆市 54.5%、新北市 57.2%，

其餘各縣市皆高於 75%，可明顯看出民眾日常運具選擇仍以汽、機車等私人機動

運具為主（交通部，2023）。上述運具以外的非機動運具（步行、自行車及微型

電動二輪車），於 2022 年的全國市占率為 13.4%，為歷次調查最高，然而由於公

共運輸市占率下降，因此整體綠運輸市占率仍與上次（2020 年）調查同為 27.7%

（交通部，2023）。 

    綜合上述提及之交通運輸部門對於氣候變遷減緩的重要性、主要排放來源為

公路運輸，與民眾日常偏好使用私人機動運具的現象，臺灣在運輸部門方面提出

有關綠運輸的策略為人本綠運輸和綠色運輸生活（國發會，2023）。考量目前大

眾運輸的普及率、方便性，以及步行、自行車道相關的環境規劃，臺北市為全國

最適合發展、推廣綠運輸的縣市，臺北市政府交通局也表示倡導綠運輸是重要的

發展指標之一，在綠運輸市占率的部分，臺北市研訂 2020 年綠運輸市占率為

66.8%、2030 年為 75.7%、2050 年為 80%（臺北市政府交通局，2018）。然而，

依照交通部（2023）的數據，臺北市於 2022 年的綠運輸（公共運輸工具與非機

動運輸工具之總和）市占率為 61.1%，尚不及 2020 年之目標，顯示其仍有相當

的進步空間，也是本研究選擇臺北市作為研究區的主要原因之一。 

 

第二節 運具選擇行為 

    為了滿足移動的需求，交通運具選擇是我們每天日常生活中都會面臨到的決

策行為，以便讓我們抵達不同的目的地從事活動。交通工具可分為三大類：公共

運輸、非機動運具和私人機動運具，各分類的詳細運輸工具內容如表 2-1 所示

（交通部，2023）。 

 綠運輸涵蓋永續發展的概念，提倡減少私人運具的使用（Li, 2016）。在歐盟

的民眾移動與交通調查中，舉例環境友善的交通方式如：共乘、零排放車輛、大
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眾運輸、自行車與步行等（European Commission, 2020）。臺灣目前定義綠運輸的

運具範疇包括公共運輸及非機動運具，其中不包含共享或電動汽機車。本研究的

綠運輸範疇則為捷運、公車和 Ubike，同時考慮上述的公共運輸及非機動運具。 

    而在前一節的內容中提到公路運輸，包括一般民眾所使用的私人機動運具，

無論在全球或是臺灣皆為主要的溫室氣體排放來源，除此之外，這些私人機動運

具的使用也會造成其他環境問題，如空氣汙染、化石燃料的消耗、噪音問題、交

通壅塞等，對環境或是人體健康都會產生負面的影響（Bakker et al., 2014; Creutzig 

et al., 2015; Dulal et al., 2011; Kwan & Hashim, 2016; Yang et al., 2018）。因此，臺

灣近年來持續推廣綠運輸，然而根據前一節的數據發現綠運輸的市占率仍與計畫

目標有一段差距，大部分的民眾依然偏好使用私人機動運具。為了持續朝向提升

綠運輸市占率的目標邁進，調查並分析民眾運具選擇行為背後的影響因素有其重

要性，國內外有許多研究者針對不同面向進行研究，可大致分類為建成環境、運

具特性、人口統計變數以及心理因素（林平全，2016），以下內容將對這些相關

研究進行說明與討論。 

 

表 2-1 運輸工具分類 

運具類別 運具內容 

綠運輸 

公共運輸 

飛機、高鐵、臺鐵、國道客運、一般公路客運、

捷運（含輕軌）、市區公車、計程車、交通車、

免費公車及復康巴士、渡輪 

非機動運具 微型電動二輪車、自行車（含共享）、步行 

私人機動運具 

自用大客車、自用大貨車、自用小客車（含租

賃、共享）、自用小貨車（含租賃）、機車（含

共享） 

資料來源：交通部，2023 
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過去有關建成環境因素的研究中，吳可兒（2019）以臺北捷運的大安站、士

林站周圍作為研究區，調查對象為曾經步行至上述兩站搭乘捷運的民眾，結果顯

示步行環境的營造有助於提升民眾搭乘捷運的意願，與實際的搭乘行為。吳于荷

（2019）的研究區為臺北捷運古亭站、士林站及忠孝敦化站，問卷調查對象為有

搭乘捷運至上述三站，且有在周邊從事活動的民眾，研究結果發現三項土地混合

使用特性皆對民眾搭乘捷運的意願有正面影響，其中又以環境舒適性影響最大。

陳慧裕（2010）的研究對象為高雄市捷運周邊以步行、機車、汽車、捷運為通勤

運具的民眾，結果顯示自行車道結合高雄捷運對民眾使用自行車的意願有正面且

顯著的影響，然而多數民眾對於現有自行車道的規劃與安全性感到不滿意。吳建

彤（2011）挑選臺北捷運的永春站、忠孝新生站、忠孝敦化站以及西門站出入車

站的捷運旅客作為研究對象，建成環境因素調查了密度特性、多樣性特性、設計

特性、距離特性與可及性特性等影響，結果發現上述特性對於進出站旅次使用非

機動運具或大眾運具各有不同的效果，最後根據分析結果提出都市規劃策略之建

議。透過上述文獻可以發現建成環境因素如步行環境、土地混合使用型態、自行

車道規劃，和密度、多樣性等建成環境相關特性均會影響民眾在運具上的選擇。 

    運具特性（如旅行的時間、成本和可及性等）同樣會影響民眾選擇搭乘什麼

樣的運具。賴文泰（2011）以臺北市以及高雄市兩個大眾運輸供給存有差異的地

區作為研究區，經模型估計結果發現大眾運輸的旅行時間及成本，對於提升其運

量具有顯著效果。邱靜淑（2004）以在臺北市工作的私人運具通勤者為研究對象，

分析結果顯示旅運時間以及舒適性為通勤者選擇使用私人運具而非大眾運具的

主要原因，且機車通勤者對於旅行成本的重視程度高於汽車通勤者。莊畫晴（2016）

發現對於現居臺北市且有使用大眾運輸經驗的民眾，可及性是他們選擇搭乘捷運

或公車時會特別考量的重要因素，包括從出發點到運輸場站的便利性，以及旅運

所花費的時間。透過上述文獻可以發現運具特性如旅行時間、旅行成本、舒適性、

可及性等因素都會影響民眾對於運具的選擇。 

    在許多使用問卷調查作為研究方法的研究中，會使用統計方法檢驗不同的人
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口統計變數對於運具使用意圖是否有顯著差異，常見的變數如年齡、性別、職業、

月收入等。蔡瀧德（2013）的研究結果顯示在九個人口統計變數中，僅年齡對於

使用公共腳踏車的意願有顯著差異。江銀嘉（2014）則發現在民眾對電動機車的

使用行為意向中，在年齡以及教育程度有顯著差異。林平全（2016）的分析結果

為職業、教育程度、月收入以及居住地距離微笑單車場站的步行時間四個變項，

對於使用公共自行車轉乘捷運的行為意向有顯著差異。透過上述文獻可以發現人

口統計變數如年齡、教育程度、職業、月收入及居住地的地理位置等因素的不同，

皆對於民眾的運具選擇行為意圖有顯著差異。 

    最後是心理因素，有些研究者會使用不同的理論模型來解釋民眾的運具選擇

行為，常見的理論如規範活化理論（Norm Activation Model, NAM）、價值信念規

範理論（Value-Belief-Norm Theory, VBN）、科技接受模式（Technology acceptance 

Model, TAM）以及計畫行為理論（Theory of Planned Behavior, TPB）等，接下來

將針對這四個理論的基本概念以及相關研究進行說明。 

    Schwartz 提出的規範活化理論（NAM）涵蓋了三個類型的變數來預測親社

會行為（pro-social behavior）（De Groot & Steg, 2009）。根據 NAM，利他的行為

由個人規範（Personal Norms, PN）所決定，而個人規範則是由後果意識（Awareness 

of Consequences, AC）和責任歸屬（Ascription of Responsibility, AR）來觸發（Park 

& Ha, 2014）。個人規範為道德義務的感受，與個人規範一致的行為能帶來自豪

感，相對的與個人規範不一致的行為則會帶來內疚感；後果意識與一個人對於為

了他人或環境的行為之正面或負面結果的認識有關；責任歸屬顯示了人們對其特

定行為相關結果的責任感（Abrahamse & Steg, 2009）。若行動者無法觸發個人規

範，則不會有行為被認為是適當的，也將不會有隨之而來的親社會行為（De Groot 

et al., 2008）。應用 NAM 的相關研究如 Mehdizadeh et al.（2016）探討家長的心理

因素對於其孩童上學之運具選擇的影響，結果發現擁有更強的環境個人規範的家

長，更有意願讓他們的小孩走路上學。 

    Stern 及其同事提出的價值信念規範理論（VBN）為研究親環境行為（pro-
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environmental behavior）背後的規範因素與環境信念提供一個有用的理論架構

（Simsekoglu, 2018）。該理論整合了價值理論（value theory）、新環境典範觀點

（new environmental paradigm, NEP）和上述的規範活化理論，透過由五個變數組

成的因果鏈來引發行為（Stern, 2000）。在 VBN 理論模型中的價值分為三種類型：

利己的（egoistic）、利他的（altruistic）和生物圈的（biospheric）；新環境典範則

反映人們有關人類推翻自然平衡的能力、人類社會成長所存在的限制，以及人類

支配自然剩餘部分的權力等信念（Chen, 2014）。應用 VBN 的相關研究如 Lind et 

al.（2015）探討都市區域的永續交通運具選擇行為，結果發現個人規範是運具選

擇行為的重要預測因素，並認為 VBN 在控制情境因素時，能夠成功解釋挪威都

市民眾的運具選擇行為。 

    在採用科技的背景下，科技接受模式（TAM）是檢驗科技接受度最常用的理

論之一，其表明感知有用性（perceived usefulness, PU）和感知易用性（perceived 

ease of use, PEOU）是解釋科技使用的兩個最重要的因素（Masrom, 2007）。PU 是

一個人相信使用特定的系統將提高其工作表現的程度，而 PEOU 是一個人相信

使用特定系統不用付出太多努力的程度（Davis, 1989）。應用 TAM 的相關研究如

Chen and Chao（2011）探討私人運具使用者對於使用大眾運輸的轉換意圖，結果

發現 PU 及 PEOU 與轉換大眾運輸的態度之間均為顯著正相關。 

    TPB 已被廣泛用於預測和解釋橫跨不同學科領域的行為，也有許多成功應

用計畫行為理論，或是增加構面的擴展計畫行為理論，於運具選擇行為領域的相

關研究，研究結果顯示 TPB 對於運具選擇具有良好的解釋能力（Bamberg et al., 

2010; Heath & Gifford, 2002; Nordfjærn et al., 2014），因此本研究選擇使用 TPB 作

為主要的研究架構，各構面的詳細內容與相關研究將於下一節的內容中進行說明。 

 

第三節 計畫行為理論 

一、計畫行為理論內涵 
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    在說明 TPB 之前，必須先提到理性行為理論（Theory of Reasoned Action, 

TRA）。TRA 是設計用以預測意志行為（volitional behavior），即人們具有完全意

志控制的行為，並理解這些行為的心理決定因素，該理論假設一個人執行（或不

執行）一個行為的意圖（intension, INT）是該行為的直接決定因素，而 INT 的影

響因素為對行為的態度（attitude toward the behavior, ATT）與主觀規範（subjective 

norm, SN）（Ajzen, 1985）。 

    然而，許多內、外部因素都有可能會阻礙意圖與行為之間的關係（Ajzen, 

1985)。因此，後來的計畫行為理論加入知覺行為控制（perceived behavioral control, 

PBC）構面，消除 TRA 模型的限制，即有能力處理不完全受意志控制的行為，

擴展了原始理論的架構與適用範圍（Liao et al., 2007）。 

    計畫行為理論假設了三個 INT 的決定因素，各構面之間在概念上彼此獨立，

除了在 TRA 的原始構面外，加入了上述提及的非意志因素：PBC（Conner & 

Armitage, 1998）。Ajzen（1985）也說明一般而言，一個人的 ATT 和 SN 越良好，

PBC 越高，其執行一個經過考慮之下的行為之意圖就會越強。接下來將針對計畫

行為理論中的行為意圖及其三個決定因素做說明： 

（一）INT 

    一個人去執行一個特定行為的意圖是計畫行為理論中的核心因素，行為意圖

被假設能夠獲取影響一個行為的動機因素，也是人們為了要執行一個行為，願意

付出多少努力去嘗試、計畫的指標（Ajzen, 1991）。以本研究為例，若一個人對

於使用綠運輸的行為意圖越高，則其未來越有可能嘗試或實際使用綠運輸，此外，

本研究因受限於時間和經費，因此僅調查民眾之行為意圖，而不考慮未來的實際

行為。 

 

（二）ATT 

    指一個人對於研究目標行為所持有贊同或反對的評價之程度（Ajzen, 1991）。

以本研究為例，若一個人對於使用綠運輸抱持正向、贊同的態度，則其未來使用
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綠運輸的行為意圖也會越高。 

 

（三）SN 

    屬於社會因素，指一個行為的執行與否所感受到的社會壓力（Ajzen, 1991）。

以本研究為例，若一個人感覺他的家人、朋友等重要他人越支持或鼓勵他使用綠

運輸，則其未來使用綠運輸的行為意圖也會越高。 

 

（四）PBC 

    指執行一個行為所感知到的容易或困難，並且被假設能反映過去經驗和預期

的阻礙（Ajzen, 1991）。以本研究為例，若一個人覺得使用綠運輸越容易、阻礙

因素越少，如花費的時間或金錢較少、距離住家較近等，則其未來使用綠運輸的

行為意圖也會越高。 

 

    根據 TPB，ATT、SN 和 PBC 會共同決定 INT，行為意圖進而影響實際行為。

而 PBC 除了可以透過行為意圖間接影響行為之外，也對行為有直接的影響

（Madden et al., 1992），完整的 TPB 概念架構圖見圖 2-1。 
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（筆者重繪自 Madden et al., 1992） 

 

二、計畫行為理論相關研究 

    國內有許多學位論文使用 TPB 來研究不同行為領域之行為意圖，近期相關

研究如：健身運動（李燕惠，2023）、大腸癌篩檢（劉育婷，2023）、公務員吹哨

行為（曾鈺珊，2023）、飲用含糖飲料（林愉敏，2023）、購買二手書（楊佳琪，

2023）、參與專業學習社群（陳芝羽，2023）、參與溪流巡護（鄭羽庭，2023）和

搜尋學術文獻（黃鳳媚，2023），可見 TPB 適用於相當廣泛的行為領域，且皆能

有解釋行為意圖的能力，惟並非每個構面皆能達到統計上之顯著性，會隨不同的

行為以及研究設計而有所差異。 

    至於國內運具選擇行為的相關研究，純粹以 TPB 為研究架構之學位論文較

圖 2-1 計畫行為理論概念架構圖 
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為有限，以下針對三篇研究進行說明。李欣育（2008）研究計程車共乘行為，於

臺北市劍潭捷運站計程車排班處進行問卷發放，研究對象包括搭乘共乘計程車與

非搭乘共乘計程車之乘客，結果顯示對 INT 的影響中，ATT 及 PBC 達到顯著性，

SN 則未達顯著性。陳禹任（2014）調查使用自行車通勤之行為，研究對象為臺

南市的上班通勤族，結果發現 ATT、PBC 與 INT 之間為顯著正相關，SN 對 INT

則無顯著影響。陳玟如（2020）探討公車式小黃的搭乘行為，以高雄市有搭乘經

驗或知道公車式小黃的民眾為問卷調查對象，分析結果發現 PBC 正向影響 INT

且達顯著性，ATT 和 SN 同樣正向影響行為意圖，但兩者皆未達顯著性。透過這

三篇文獻可以發現 TPB 的構面對於不同運具的搭乘行為，以及不同的研究設計

（如研究區、研究對象等），在研究結果上會有所差異，不過這三篇的共同點為

SN 對 INT 皆無顯著影響，因此在本研究的結果分析部分會特別留意 SN 是否具

有顯著性，並蒐集相關文獻進行結果的比較與討論。 

    本節針對 TPB 的內涵以及相關研究進行說明與討論，介紹此理論的發展過

程、基本構面與定義，也可以發現在不同的行為領域、研究設計會產生不同的分

析結果，不同構面的顯著性及相對重要性皆會有所差異，因此，本研究希望了解

在目前的時空背景下，臺北市的民眾對於使用綠運輸的行為意圖影響因素中，此

三構面是否皆能達到顯著性，又各構面之間的重要性排序為何，以對提升綠運輸

使用率之策略提出有效建議。 

    此外，由於本研究欲增加構面擴展計畫行為理論，並檢視是否能增加對於整

體行為意圖的解釋能力，因此下一節將針對增加構面的相關文獻進行整理與說明，

最後介紹本研究所選擇的擴展構面。 

 

第四節 擴展計畫行為理論 

    Ajzen（2020）提到 TPB 在原則上開放納入額外的預測因素，不過為了模式

的簡約性，增加額外的預測因素擴展計畫行為理論時，應該要經過仔細考慮和經

驗探索。因此，本節內容將回顧國內外增加構面以擴展計畫行為理論，來調查運
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具選擇行為影響因素的相關文獻，作為本研究挑選增加構面的學術參考依據。表 

2-2 整理了國內外應用擴展計畫行為理論於探討運具選擇行為影響因素之相關研

究，接下來關於文獻的說明將會以增加構面來分類，討論不同研究對於增加構面

的定義，以及最後的分析結果。 

首先說明有關規範（norm）的增加構面，在增加個人規範（personal norm）

構面的文獻中，Ng and Phung（2021）的定義為關於某種行為的自我概念或內部

行為原則，結果為個人規範與搭快捷公車（BRT）的行為意圖呈顯著正相關。Ali 

et al.（2023）的定義為保護環境的道德規範，結果發現個人規範與搭乘大眾運輸

行為意圖之間為顯著正相關。 

    Donald et al.（2014）增加道德規範（moral norm）構面，將其定義為使用各

種交通方式固有的錯誤，結果顯示道德規範與使用大眾運輸意圖為顯著正相關。 

 

表 2-2 擴展計畫行為理論於運具選擇行為之相關研究 

研究者 研究國家 運具類型 增加構面 

Chen & Chao

（2011） 
臺灣 

私人運具（汽車、

機車）轉換大眾運

輸（捷運） 

習慣 

知覺有用性 

知覺易用性 

Chen & Lai 

（2011） 
臺灣 

大眾運輸 

（公車、捷運） 
習慣 

Eriksson & 

Forward（2011） 
瑞典 

汽車；公車； 

自行車 

描述性規範 

汽車可及性 

Donald et al. 

（2014） 
英國 

汽車；大眾運輸

（火車、公車、步

行、自行車、長途

公車） 

環境關注 

習慣 

道德規範 

描述性規範 
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陳惠國、盧柏叡

（2015） 
臺灣 計程車共乘 

安全 

費率 

時間 

Chen 

（2016） 
臺灣 YouBike 

感知綠色價值 

感知綠色有用性 

感知樂趣 

Lo et al. 

（2016） 
荷蘭 汽車 

個人規範 

習慣 

Zailani et al. 

（2016） 
馬來西亞 大眾運輸 

整體印象 

過去行為 

Fu & Juan 

（2017） 
中國 

大眾運輸 

（公車） 

習慣 

滿意度 

Eccarius & Lu 

（2020） 
臺灣 共享電動機車 

環境價值 

感知協調性 

察覺-知識 

Ng & Phung 

（2021） 
越南 

大眾運輸 

（快捷公車） 

個人規範 

環境關注 

滿意度 

描述性規範 

范凱婷 

（2021） 
臺灣 共享機車 

環保意識 

產品知識 

Ali et al. 

（2023） 
日本 

大眾運輸 

（公車） 

個人規範 

環境關注 

大眾運輸可及性 
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    在增加描述性規範（descriptive norm）構面的文獻中，Eriksson and Forward

（2011）的定義為重要他人（親近的朋友/家人）會使用何種交通工具（汽車/公

車/自行車），結果顯示描述性規範與搭乘公車和騎自行車的行為意圖皆為顯著正

相關。Ng and Phung（2021）的定義為反映外部強加的規範，源於在特定的社會

背景下，重要他人會做什麼，結果為描述性規範與搭快捷公車的行為意圖呈顯著

正相關。 

    接著說明有關生態、環境的增加構面，在增加環境關注（environmental 

concern）構面的文獻中，Ng and Phung（2021）的定義為對環境問題的關注，如

能源消耗、空氣汙染、噪音污染，結果顯示環境關注與態度、知覺行為控制以及

個人規範為顯著正相關，並透過這些構面間接影響搭快捷公車的行為意圖。Ali et 

al.（2023）則沒有額外定義，結果為環境關注與搭乘大眾運輸行為意圖之間呈顯

著正相關。 

    Eccarius and Lu（2020）增加環境價值（environmental values）構面，將其定

義為過去的環境行為、環境世界觀和規範的環境信念，結果顯示環境價值與知覺

行為控制為顯著正相關，間接影響使用共享電動機車的行為意圖。 

    Chen（2016）增加感知綠色價值（perceived green value）構面，將其定義為

與公共自行車相關的一組特質，這些特質可以提升使用者對環境的意識，進而建

立正面口碑並增加再次使用的意願，結果顯示對於公共自行車的使用者或非使用

者，感知綠色價值皆與對公共自行車的綠色忠誠（green loyalty）為顯著正相關。 

    范凱婷（2021）增加環保意識構面，將其定義為消費者對於地球生態與環保

的關心與支持程度，結果發現環保意識與使用共享機車的行為意向為負相關（不

顯著）。 

    增加可及性相關構面的文獻有兩篇，Ali et al.（2023）增加大眾運輸可及性

（access by public transport）構面，將其定義為大眾運輸的空間覆蓋與可及性，

結果顯示大眾運輸可及性與搭乘大眾運輸行為之間為顯著正相關。Eriksson and 

Forward（2011）增加汽車可及性（car access）構面，將其定義為是否擁有駕照與
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汽車，結果為汽車可及性與使用汽車的行為意圖呈顯著正相關；與搭乘公車和騎

自行車的行為意圖皆呈顯著負相關。 

    增加滿意度構面的文獻有三篇，Fu and Juan（2017）的定義為對於大眾運輸

的整體評價，結果顯示滿意度與使用大眾運輸行為意圖為顯著正相關。Ng and 

Phung （2021）的定義為一個人透過將服務的表現與自身期望進行比較而產生的

愉悅或失望的感覺，結果發現滿意度與搭快捷公車的行為意圖為正相關（不顯著）。

Zailani et al.（2016）增加整體印象（overall image）構面，定義與滿意度類似，

為對大眾運輸的整體印象，結果為整體印象與對於三種不同目的（工作或學習/

購物/休閒）使用大眾運輸的行為意圖皆呈顯著正相關。 

    再來是增加習慣構面的相關文獻，Chen and Chao（2011）的定義為一週當中

通勤時使用機車或汽車的平均天數，結果發現習慣與轉換為大眾運輸的行為意圖

為顯著負相關。Chen and Lai（2011）的定義為透過回應的頻率來度量，內容為受

訪者會選擇哪種交通方式（即機車、汽車和大眾運輸）進行七種不同目的的出行，

再分別將使用不同交通方式的數量加總，結果顯示習慣與使用機車的行為意圖為

顯著正相關。Donald et al.（2014）的定義為去九個常見的目的地（如商店、電影

院）會使用的交通方式，結果為習慣與開車行為呈顯著正相關。Lo et al.（2016）

的定義為調查受訪者是否同意其上下班的方式是一種根深蒂固的慣例，結果顯示

習慣與長距離通勤（大於 20 公里）的開車行為意圖為顯著負相關。Fu and Juan

（2017）的定義為自動選擇使用大眾運輸的程度，結果為習慣與使用大眾運輸行

為意圖呈顯著正相關。Zailani et al.（2016）增加過去行為（past behavior）構面，

定義與習慣類似，為上個月使用大眾運輸的頻率，結果顯示過去行為與對於三種

不同目的（工作或學習/購物/休閒）使用大眾運輸的行為意圖皆為顯著正相關。 

    最後，陳惠國與盧柏叡（2015）增加安全、費率、時間三個構面，結果發現

安全與乘客選擇計程車共乘之行為意向為負相關（不顯著），費率與時間則與乘

客選擇計程車共乘之行為意向為顯著正相關。 

    經過上述文獻的蒐集與整理，並綜合考量研究動機後，本研究決定增加「氣
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候變遷識覺」、「習慣」及「運具特性」等三個構面來擴展計畫行為理論。選擇氣

候變遷識覺主要原因是本研究的出發點為氣候變遷所導致的環境問題日益嚴重，

希望我們每個人都能透過一些日常生活中的行為來減緩氣候變遷，在參考上述文

獻有關環境關注的構面後，希望能將討論範疇縮小，聚焦於民眾對於氣候變遷的

感知程度，探討其對於使用綠運輸的行為意圖是否具有解釋力，以及是否能達到

統計上之顯著性。選擇習慣的原因則是許多運具選擇相關研究皆有提及習慣的角

色及其重要性，當一個行為周而復始形成習慣後，一個人對於這種習慣行為的意

圖之控制能力將會減弱，過去的運具選擇行為容易影響後來的選擇（Chen & Chao, 

2011）。因此，本研究希望了解若使用私人運具已成為習慣，是否會顯著影響未

來選擇使用綠運輸的行為意圖。至於選擇增加運具特性則是因為本研究屬於運具

選擇領域的相關研究，因此有關不同運具的特性，如時間與金錢成本、舒適性和

可及性等，對於民眾進行運具選擇的決策時有其重要性。 
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3第三章 研究方法 

 

第一節 研究假設與架構 

    本研究將應用 Ajzen（1991）的 TPB 作為主要研究架構，並增加氣候變遷識

覺、習慣及運具特性等三個構面以擴展原理論構面，探討對綠運輸的態度、主觀

規範、知覺行為控制、氣候變遷識覺、習慣及運具特性等六個構面與民眾使用綠

運輸行為意圖之間的關聯性。在參考相關文獻後，本研究提出以下研究假設： 

 

一、計畫行為理論原構面對行為意圖的影響 

    許多研究皆已確認在運具選擇行為中，ATT、SN、PBC 與 INT 之間的相關

性，如 Ambak et al.（2016）與 Brohi et al.（2021）皆研究使用大眾運輸的行為意

圖，前者發現 ATT、PBC 與 INT 之間為顯著正相關，後者發現三個構面與 INT

之間皆為顯著正相關。綜上所述，本研究提出以下研究假設： 

H1：對綠運輸的態度與行為意圖之間呈顯著正相關 

H2：主觀規範與行為意圖之間呈顯著正相關 

H3：知覺行為控制與行為意圖之間呈顯著正相關 

 

二、運具特性對行為意圖的影響 

    在第二章的文獻回顧中提及運具特性如旅行時間、旅行成本、舒適性、可及

性等因素皆會影響民眾的運具選擇行為（邱靜淑，2004；莊畫晴，2016；賴文泰，

2011）。即若民眾認為一種運具越省時、省錢、舒適性與可及性越高，則未來選

擇使用該運具的行為意圖也會越高。因此，本研究提出以下研究假設： 

    H4：運具特性與行為意圖之間呈顯著正相關 

 

三、氣候變遷識覺對行為意圖的影響 
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    有關氣候變遷識覺等環境關注的相關構面，Bamberg（2003）認為只有特定

情境的認知才是特定行為的直接決定因素，因此應該將環境關注視為一個重要的

間接決定因素。許多研究將環境價值或環境關注構面置於 TPB 構面之前，檢驗

TPB 構面在環境關注與行為意圖之間的中介效果，結果證實中介效果成立，即環

境關注間接影響了行為意圖（Eccarius & Lu, 2020; Ng & Phung, 2021）。而范凱婷

（2021）的研究結果則顯示態度在環保意識與使用共享機車的行為意圖之間沒有

顯著的中介效果。綜上所述，本研究提出以下研究假設： 

H5：對綠運輸的態度在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

H6：主觀規範在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

H7：知覺行為控制在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

H8：運具特性在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

 

四、習慣對行為意圖的影響 

    關於習慣在擴展計畫行為理論研究中所扮演的角色，許多研究檢驗習慣對於

行為意圖和實際行為之間的關係之影響，即習慣的調節效果，有研究證實習慣在

行為意圖與實際行為之間有顯著調節效果（Gardner, 2009），也有研究發現習慣並

沒有顯著的調節效果（Murtage et al., 2012）。而檢驗習慣在 TPB 構面與行為意圖

間的調節效果之文獻則較為有限，Fu（2020）將受訪者依照不同運具使用習慣分

組（汽車、公車、電動自行車），結果證實習慣具有調節效果；Canova and Manganelli

（2020）研究工作場所的節能行為，結果發現習慣在 PBC 與關燈的 INT 之間有

顯著的調節效果，在 ATT、SN 與關電器用品的 INT 之間有顯著的調節效果。由

於本研究僅調查行為意圖，因此將檢驗習慣在態度、主觀規範、知覺行為控制、

運具特性與行為意圖之間的調節效果，此外，主要為調查民眾使用汽、機車的習

慣，以下將使用私人運具習慣作為構面名稱。綜上所述，本研究提出以下研究假

設： 

H9：私人運具習慣在對綠運輸的態度與行為意圖之間有顯著調節效果 
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H10：私人運具習慣在主觀規範與行為意圖之間有顯著調節效果 

H11：私人運具習慣在知覺行為控制與行為意圖之間有顯著調節效果 

H12：私人運具習慣在運具特性與行為意圖之間有顯著調節效果 

 

將以上研究假設繪製成研究架構圖如圖 3-1： 

  

 

第二節 研究流程 

    本研究於擬定研究主題後，進行研究動機以及研究目的的確認，接著開始蒐

集與整理相關文獻，進而提出研究假設與研究架構，參考相關文獻以編製預試問

卷，再委請專家學者審查問卷題目後進行預試，根據預試的分析結果與意見回饋

調整並編製成正式問卷，進行正式的問卷發放，將資料整理及分析後，撰寫研究

結果與提出建議。將以上研究流程繪製成研究流程圖如圖 3-2： 

 

圖 3-1 研究架構圖 
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第三節 研究對象與抽樣方法 

一、研究對象 

    考量本研究所要探討的綠運輸（捷運、公車、Ubike）於臺北市各行政

區普及率較高，因此設定現居於臺北市且年滿二十歲的一般民眾作為研究對

象。 

 

二、抽樣方法 

    本研究以非機率抽樣的網路問卷方式進行，因此分析結果不具母體代表

性。本研究的網路問卷發放地點包括臉書社團：問卷互助社、我是中正人、

我是大安人、YouBike 微笑單車使用者社團；IG 個人頁面；Dcard 師範大學、

圖 3-2 研究流程圖 
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研究所、省錢看板，以及透過臉書、IG、Line 等通訊軟體請親友幫忙分享問

卷。此外，為提升民眾填答意願，本研究將從有效問卷中抽出五位贈送面額

一百元的 7-11 禮券，以感謝受訪者對本研究資料蒐集的協助。 

本研究的網路問卷發放時間為 2024 年一月四日至三月四日，共收回 314

份問卷。回收的問卷經過重複 IP、重複 email 的篩選後，有效問卷為 281 份，

有效問卷回收率為 89.5%。 

 

第四節 問卷設計 

    本研究參考相關文獻進行問卷的題目擬定，並經過專家效度的修正與調整，

共分為五個部分，分別為「計畫行為理論構面」、「運具特性」、「氣候變遷識覺」、

「私人運具習慣」及「個人基本資料」，第一至第四部分使用李克特五點量表，

其中第一至第三部分的 1 到 5 分分別對應「非常不同意」、「不同意」、「普通」、

「同意」及「非常同意」，第四部分的 1 到 5 分分別對應「從未」、「偶爾」、「有

時」、「經常」及「總是」。各部分問卷題目和參考文獻如下： 

一、計畫行為理論構面 

    此部分包含「對綠運輸的態度」、「主觀規範」、「知覺行為控制」及「行

為意圖」等四個構面，各構面問卷題目與參考文獻如表 3-1 所示： 

 

表 3-1 第一部分問卷題目 

一、 

計畫 

行為 

理論 

構面 

構面 問卷題目 參考文獻 

對綠 

運輸 

的 

態度 

1. 我認為使用綠運輸是舒適的 

2. 我認為使用綠運輸是方便的 

3. 我認為使用綠運輸是安全的 

4. 我認為使用綠運輸是愉快的 

5. 我認為使用綠運輸是環保的 

陳禹任（2014） 

林平全（2016） 
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主觀 

規範 

1. 我覺得我的家人或朋友支持我

使用綠運輸 

2. 我覺得我的家人或朋友認為我

應該使用綠運輸 

3. 我的家人或朋友本身有使用綠

運輸 

4. 我覺得我所重視的團體（學校、

公司、社團）鼓勵我使用綠運輸 

5. 政府政策（如 TPASS）會影響

我選擇使用綠運輸 

林平全（2016） 

范凱婷（2021） 

知覺 

行為 

控制 

1. 使用電子票證搭乘綠運輸是便

利的 

2. 我有能力使用手機 APP 查詢綠

運輸相關資訊 

3. 我居住地方的天氣適合使用綠

運輸 

4. 我居住地方的交通流量適合使

用綠運輸 

范凱婷（2021） 

行為 

意圖 

1. 未來我使用綠運輸的意願很高 

2. 未來我會推薦別人使用綠運輸 

3. 未來我會主動搜尋綠運輸的相

關資訊 

4. 未來我搭乘捷運的可能性很高 

5. 未來我搭乘公車的可能性很高 

6. 未來我使用 Ubike 的可能性很

林平全（2016） 
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高 

 

二、運具特性 

    此部分度量受試者對於捷運、公車及 Ubike 的運具特性之感受，在參考

相關文獻後，本研究將運具特性的操作性定義設定為使用各運具之時間、金

錢成本，以及從受訪者住家使用各運具之可及性，問卷題目與參考文獻如表 

3-2 所示： 

 

表 3-2 第二部分問卷題目 

二、 

運具 

特性 

運具 問卷題目 參考文獻 

捷運 

1. 搭乘捷運是省時的 

2. 搭乘捷運是省錢的 

3. 捷運站離我的住家很近 

林平全（2016） 公車 

1. 搭乘公車是省時的 

2. 搭乘公車是省錢的 

3. 公車站牌離我的住家很近 

Ubike 

1. 騎乘 Ubike 是省時的 

2. 騎乘 Ubike 是省錢的 

3. Ubike 站點離我的住家很近 

 

三、氣候變遷識覺 

    此部分度量受試者對於氣候變遷的自我認知、成因識覺、知覺脆弱性與

自我效能感，問卷題目與參考文獻如表 3-3 所示： 

 



27 

表 3-3 第三部分問卷題目 

三、 

氣候 

變遷 

識覺 

概念 問卷題目 參考文獻 

自我 

認知 

1. 我認為近十年臺北市的氣候有

所改變 蔡欣妤 

（2022） 2. 我認為自己很關注氣候變遷相

關議題 

成因 

識覺 

3. 我認為人類活動是造成氣候變

遷的主要原因 

Yu et al.

（2013） 

知覺 

脆弱性 

4. 我認為氣候變遷對我的生活影

響很大 

5. 我認為氣候變遷對全世界的影

響很大 

Deng et al. 

（2017） 

自我 

效能感 

6. 我認為我的減碳行為能夠有效

減緩氣候變遷 

 

四、私人運具習慣 

    此部分度量受試者過去一年內對不同目的使用汽車與機車(包括電動、

共享與油電混合)的習慣，問卷題目與參考文獻如表 3-4 所示： 

 

表 3-4 第四部分問卷題目 

四、 

私人 

運具 

習慣 

問卷題目 參考文獻 

1. 使用汽車或機車通勤（含公/商務）

或通學的頻率 

2. 使用汽車或機車購物的頻率 

3. 使用汽車或機車從事家庭及個人

交通部（2022） 
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活動的頻率 

4. 使用汽車或機車從事休閒活動的

頻率 

 

五、個人基本資料 

    基本資料包括性別、年齡、居住行政區、最高學歷、職業類型、個人平

均月收入、婚姻狀態、目前是否有接送子女的需求、是否持有汽機車駕照及

是否持有汽機車，如表 3-5 所示： 

 

表 3-5 第五部分問卷題目 

五、 

個人 

基本 

資料 

問卷題目 

1. 性別 

2. 年齡 

3. 居住行政區 

4. 最高學歷 

5. 職業類型 

6. 個人平均月收入 

7. 婚姻狀態 

8. 目前是否有接送子女的需求 

9. 是否持有汽車駕照 

10. 是否持有機車駕照 

11. 是否持有汽車 

12. 是否持有機車 

 

第五節 問卷分析 
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    本研究將使用 SPSS 統計軟體進行問卷的資料分析，主要採用的分析方法分

別敘述如下： 

一、敘述性統計分析 

    針對第五部分個人基本資料中的性別、年齡、居住行政區、最高學歷、

職業類型、個人平均月收入、婚姻狀態、目前是否有接送子女的需求、是否

持有汽機車駕照及是否持有汽機車等變數進行次數分配、平均數、標準差或

百分比的分析，以了解樣本特性。 

 

二、信效度分析 

（一）探索性因素分析 

    透過因素分析得到的數值稱為因素效度，用途在於檢視某變數的問項

是否可再細分成一到數個相似的構念，同時將問項題項進一步縮減，且不

會喪失過多的解釋力（李德治，2015）。 

（二）信度分析 

    SPSS 提供 Alpha 值（即 Cronbach’s α 值）、折半信度、Guttman 值、

平行模式檢定、嚴密平行模式檢定等五種方法，其中最常被研究者使用也

是本研究將使用的數值為 Cronbach’s α 值，其包含穩定度與關連性兩個意

涵，通常 Cronbach’s α 值至少要達到 0.7 以上才稱為具有高信度（李德治，

2015）。 

 

三、獨立樣本 t 檢定 

    獨立樣本 t 檢定適用於自變項為名義二分變項、依變項為計量變數時，

進行兩個獨立不同群體間之測量分數的差異比較（吳明隆，2014）。本研究

使用此方法來回答研究目的一，即性別、最高學歷、個人平均月收入、婚姻

狀態、目前是否有接送子女的需求、是否持有汽機車駕照及是否持有汽機車

等背景變項在不同的研究構面上是否有顯著差異。 
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四、單因子變異數分析（one-way ANOVA） 

    單因子變異數分析適用於自變項為名義三分以上變項、依變項為計量變

數時，進行三個以上獨立不同群體間之測量分數的差異比較（吳明隆，2014）。

本研究使用此方法來回答研究目的一，即年齡在不同的研究構面上是否有顯

著差異。 

 

五、迴歸分析 

    迴歸分析主要在探討一組連續變數對另一個或多個連續變數的預測力

或影響力，而迴歸方程式依照自變數的個數可分為簡單線性迴歸與多元迴歸

（李德治，2015）。本研究使用此方法來回答研究目的二至四，其中研究目

的二使用簡單線性迴歸分析，分別檢驗計畫行為理論的原構面與民眾使用綠

運輸的行為意圖之關聯性；研究目的三使用階層迴歸分析，檢驗增加三個構

面（氣候變遷識覺、習慣、運具特性）擴展計畫行為理論後，是否能增加對

於整體行為意圖的解釋能力；研究目的四有關原構面、運具特性在氣候變遷

識覺與行為意圖之間的中介效果，將使用 PROCESS 進行中介效果檢驗，關

於習慣在原構面、運具特性與行為意圖之間的調節效果則使用 PROCESS 進

行調節效果檢驗，詳細步驟將於下一章結果分析的部分進行說明。 

 

    最後將本研究的研究目的所對應之研究假設和分析方法整理於表 3-6： 

 

表 3-6 研究目的、研究假設與分析方法之統整 

研究目的 研究假設 分析方法 

一、比較不同的人口統計

變數對於各研究構面是
 

獨立樣本 t 檢定 

單因子變異數分析 
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否有差異 

二、檢驗計畫行為理論的

原構面（態度、主觀規範、

知覺行為控制），與民眾

使用綠運輸的行為意圖

之關聯性 

H1：對綠運輸的態度與行為意

圖之間呈顯著正相關 

H2：主觀規範與行為意圖之間

呈顯著正相關 

H3：知覺行為控制與行為意圖

之間呈顯著正相關 

簡單線性迴歸分析 

三、驗證增加三個構面

（氣候變遷識覺、習慣、

運具特性）擴展計畫行為

理論後，是否能增加對於

整體行為意圖的解釋能

力 

H4：運具特性與行為意圖之間

呈顯著正相關 
階層迴歸分析 

四、探討原構面、運具特

性在氣候變遷識覺與行

為意圖之間的中介效果，

以及習慣在原構面、運具

特性與行為意圖之間的

調節效果 

H5：對綠運輸的態度在氣候變

遷識覺與行為意圖之間有顯

著中介效果 

H6：主觀規範在氣候變遷識覺

與行為意圖之間有顯著中介

效果 

H7：知覺行為控制在氣候變遷

識覺與行為意圖之間有顯著

中介效果 

H8：運具特性在氣候變遷識覺

與行為意圖之間有顯著中介

效果 

PROCESS 

（中介變數檢定） 
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H9：私人運具習慣在對綠運輸

的態度與行為意圖之間有顯

著調節效果 

H10：私人運具習慣在主觀規

範與行為意圖之間有顯著調

節效果 

H11：私人運具習慣在知覺行

為控制與行為意圖之間有顯

著調節效果 

H12：私人運具習慣在運具特

性與行為意圖之間有顯著調

節效果 

PROCESS 

（調節變數檢定） 
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4第四章 研究結果 

 

第一節 研究對象背景資料分析 

    本研究問卷的研究對象背景資料共有十二項，分別為性別、年齡、居住行政

區、最高學歷、職業類型、個人平均月收入、婚姻狀態、目前是否有接送子女的

需求、是否持有汽車駕照、是否持有機車駕照、是否持有汽車和是否持有機車。

以下將針對這些背景資料進行簡要的次數分配說明。 

 

一、性別 

    本研究之回覆樣本中，女性比例高於男性，在與 2023 年 12 月的臺北市現住

人口資料進行卡方檢定後，結果顯示本研究抽樣與母體資料之間有顯著差異（χ2 

= 28.065，p < 0.001），其中抽樣的女性比例明顯偏高（表 4-1）。 

 

表 4-1 性別抽樣與母體資料對照表 

性別 樣本數 樣本百分比 母體數 母體百分比 

男 85 30.2% 975,220 46.4% 

女 196 69.8% 1,126,701 53.6% 

 

二、年齡 

    因本研究以網路問卷形式發放問卷，加上協助分享問卷的親友多為年齡相近

之學生，因此回覆樣本的年齡層集中於 20 歲~29 歲。在考慮研究樣本的年齡分

布後，將年齡分成三組進行後續的差異比較，如下表 4-2 所示。此外，以此分組

之比例與母體資料進行卡方檢定後，結果顯示本研究抽樣不具母體代表性（χ2 = 

1141.498，p < 0.001），其中 29 歲以上的比例相較母體明顯偏少。 
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表 4-2 年齡差異比較分組方法與母體資料對照表 

年齡組別 樣本數 樣本百分比 母體數 母體百分比 

20 歲~23 歲 95 33.8% 89,782 4.3% 

24 歲~28 歲 101 35.9% 134,543 6.4% 

29 歲~75 歲 85 30.2% 1,877,596 89.3% 

 

三、居住行政區 

    本研究回覆樣本之居住行政區以大安區為最多，大同區為最少，填答樣本數

最多的區域，前三名分別為大安區、北投區與士林區。將各行政區抽樣比例與母

體資料進行卡方檢定後，結果顯示本研究抽樣與母體資料之間有顯著差異（χ2 = 

30.404，p = 0.001），不具母體代表性，其中大安區抽樣比例明顯偏高，內湖區抽

樣比例則明顯偏少。各行政區抽樣與母體之比較見表 4-3。 

 

表 4-3 居住行政區抽樣與母體資料對照表 

居住行政區 樣本數 樣本百分比 母體數 母體百分比 

士林區 29 10.3% 225,997 10.8% 

大同區 13 4.6% 101,069 4.8% 

大安區 49 17.4% 237,331 11.3% 

中山區 20 7.1% 184,528 8.8% 

中正區 26 9.3% 120,542 5.7% 

內湖區 17 6.0% 227,394 10.8% 

文山區 26 9.3% 217,282 10.3% 

北投區 30 10.7% 202,669 9.6% 

松山區 16 5.7% 158,678 7.5% 

信義區 14 5.0% 177,686 8.5% 



35 

南港區 18 6.4% 96,401 4.6% 

萬華區 23 8.2% 152,344 7.2% 

 

四、最高學歷 

本研究回覆樣本最高學歷中，最多為大學畢業，最少為專科畢業。後續進行

差異比較時，將最高學歷分為兩組，分別為「大學及以下」、「研究所及以上」（表 

4-4）。 

 

表 4-4 最高學歷差異比較分組方法 

組別 樣本數 百分比 

大學及以下 213 75.8% 

研究所及以上 68 24.2% 

 

五、職業類型 

本研究回覆樣本的職業類型中，以學生為最多，家管與農林漁牧為最少，填

答樣本數最多的前三名分別為學生、服務業與軍公教人員。 

 

六、個人平均月收入 

在個人平均月收入中，本研究回覆樣本最多為 4 萬元~未滿 7 萬元，最少為

15 萬元及以上。後續進行差異比較時，將個人平均月收入分為兩組，分別為「無

收入~未滿 4 萬元」、「4 萬元及以上」（表 4-5）。 

 

表 4-5 個人平均月收入差異比較分組方法 

組別 樣本數 百分比 

無收入~未滿 4 萬元 172 61.2% 
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4 萬元及以上 109 38.8% 

 

七、婚姻狀態 

本研究回覆樣本中，婚姻狀態大多集中於單身且從沒結過婚，其次為已婚有

偶。本研究後續進行差異比較時，將已婚有偶與同居分在同一組，其他回覆（單

身且從沒結過婚、分居、離婚、配偶去世、其他）皆歸類為單身，認為居住在一

起的伴侶應該會需要共同協調家庭事務，因此可能會和單身者有所差異（表 4-6）。 

 

表 4-6 婚姻狀態差異比較分組方法 

組別 樣本數 百分比 

已婚有偶與同居 37 13.2% 

單身 244 86.8% 

 

八、目前是否有接送子女的需求 

在本研究的回覆樣本中，以沒有子女為最多，而在有子女的樣本中，有接送

需求為 20 位，佔總樣本數 7.1%；沒有接送需求為 68 位，佔總樣本數 24.2%。後

續進行差異比較時，將沒有子女與有子女但無接送需求的樣本合併為一組，與有

接送需求的樣本進行比較（表 4-7）。 

 

表 4-7 接送需求差異比較分組方法 

組別 樣本數 百分比 

有接送需求 20 7.1% 

無接送需求 261 92.9% 

 

九、是否持有汽車駕照 
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在本研究的回覆樣本中，持有汽車駕照的比例較高，有 189 位，佔總樣本數

67.3%；沒有汽車駕照為 92 位，佔總樣本數 32.7%。 

 

十、是否持有機車駕照 

在本研究的回覆樣本中，持有機車駕照的比例較高，有 208 位，佔總樣本數

74.0%；沒有機車駕照為 73 位，佔總樣本數 26.0%。 

 

十一、是否持有汽車 

在本研究的回覆樣本中，未持有汽車的比例較高，有 224 位，佔總樣本數

79.7%；持有汽車為 57 位，佔總樣本數 20.3%。 

 

十二、是否持有機車 

在本研究的回覆樣本中，持有機車的比例較高，有 152位，佔總樣本數 54.1%；

未持有機車為 129 位，佔總樣本數 45.9%。 

 

    表 4-8 為上述沒有與母體資料進行卡方檢定的背景資料之次數分配表： 

 

表 4-8 回覆樣本背景資料次數分配表 

背景變項 類別 份數 百分比（%） 

最高學歷 

專科 

高中、高職 

大學 

研究所及以上 

10 

15 

188 

68 

3.6 

5.3 

66.9 

24.2 

職業類型 
軍公教人員 

服務業 

38 

41 

13.5 

14.6 
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金融業 

製造業 

科技業 

醫護 

學生 

自由業 

家管 

農林漁牧 

待業中 

退休 

其他 

18 

14 

21 

16 

101 

12 

1 

1 

9 

3 

6 

6.4 

5.0 

7.5 

5.7 

35.9 

4.3 

0.4 

0.4 

3.2 

1.1 

2.1 

個人平均月收入 

無收入 

未滿 2 萬元 

2 萬元~未滿 4 萬元 

4 萬元~未滿 7 萬元 

7 萬元~未滿 10 萬元 

10 萬元~未滿 15 萬元 

15 萬元及以上 

36 

63 

73 

86 

17 

4 

2 

12.8 

22.4 

26.0 

30.6 

6.0 

1.4 

0.7 

婚姻狀態 

單身且從沒結過婚 

已婚有偶 

同居 

分居 

離婚 

配偶去世 

其他 

235 

32 

5 

3 

4 

1 

1 

83.6 

11.4 

1.8 

1.1 

1.4 

0.4 

0.4 



39 

目前是否有接送 

子女的需求 

是 

否 

我沒有子女 

20 

68 

193 

7.1 

24.2 

68.7 

是否持有汽車駕照 
我有汽車駕照 

我沒有汽車駕照 

189 

92 

67.3 

32.7 

是否持有機車駕照 
我有機車駕照 

我沒有機車駕照 

208 

73 

74.0 

26.0 

是否持有汽車 
我有汽車 

我沒有汽車 

57 

224 

20.3 

79.7 

是否持有機車 
我有機車 

我沒有機車 

152 

129 

54.1 

45.9 

 

第二節 信效度分析 

一、探索性因素分析 

    根據李德治（2015），經過因素分析所得之數值稱為因素效度，通常以累積

解釋變異來呈現。首先檢驗各構面之 KMO 值與 Bartlett 球形檢定是否達到顯著

性，來檢視問項是否適合進行因素分析，由表 4-9 顯示各構面的 KMO 值皆大於

0.5，其中態度、運具特性及氣候變遷識覺大於 0.8，且各構面的 Bartlett 球形檢

定皆有達到顯著性，因此適合進行因素分析。 

 

表 4-9 各構面 KMO 值與 Bartlett 球形檢定顯著性 

構面名稱 KMO 值 

Bartlett 球形檢定 

近似卡方分配 顯著性 

態度 0.84 499.16 < 0.001 

主觀規範 0.75 385.14 < 0.001 



40 

知覺行為控制 0.69 371.10 < 0.001 

行為意圖 0.78 573.65 < 0.001 

運具特性 0.80 619.94 < 0.001 

氣候變遷識覺 0.82 455.57 < 0.001 

習慣 0.76 600.01 < 0.001 

 

各構面之探索性因素分析採用主成分分析法來估計因素負荷量，並設定最大

變異作為轉軸法，擷取特徵值大於 1 的因素。以下為各構面的分析結果： 

（一）態度 

將態度構面進行因素分析後，並無刪除任何題項。態度共萃取出一個因素，

累積解釋變異量為 60.57%（表 4-10）。 

 

表 4-10 態度探索性因素分析結果 

題項 因素負荷量 

我認為使用綠運輸是舒適的 0.82 

我認為使用綠運輸是安全的 0.78 

我認為使用綠運輸是愉快的 0.78 

我認為使用綠運輸是環保的 0.76 

我認為使用綠運輸是方便的 0.75 

特徵值 3.03 

解釋變異量（%） 60.57 

累積解釋變異量（%） 60.57 

 

（二）主觀規範 

將主觀規範構面進行因素分析後，並無刪除任何題項。主觀規範共萃取出一



41 

個因素，累積解釋變異量為 52.22%（表 4-11）。 

 

表 4-11 主觀規範探索性因素分析結果 

題項 因素負荷量 

我覺得我的家人或朋友認為我應該使用綠運輸 0.84 

我覺得我的家人或朋友支持我使用綠運輸 0.76 

我的家人或朋友本身有使用綠運輸 0.74 

我覺得我所重視的團體（學校、公司、社團） 

鼓勵我使用綠運輸 
0.67 

政府政策（如 TPASS）會影響我選擇使用綠運輸 0.57 

特徵值 2.61 

解釋變異量（%） 52.22 

累積解釋變異量（%） 52.22 

 

（三）知覺行為控制 

將知覺行為控制構面進行因素分析後，並無刪除任何題項。知覺行為控制共

萃取出一個因素，累積解釋變異量為 62.00%（表 4-12）。 

 

表 4-12 知覺行為控制探索性因素分析結果 

題項 因素負荷量 

我居住地方的天氣適合使用綠運輸 0.81 

我居住地方的交通流量適合使用綠運輸 0.80 

使用電子票證搭乘綠運輸是便利的 0.78 

我有能力使用手機 APP 查詢綠運輸相關資訊 0.76 

特徵值 2.48 
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解釋變異量（%） 62.00 

累積解釋變異量（%） 62.00 

 

（四）行為意圖 

將行為意圖構面進行因素分析後，並無刪除任何題項。行為意圖共萃取出一

個因素，累積解釋變異量為 51.88%（表 4-13）。 

 

表 4-13 行為意圖探索性因素分析結果 

題項 因素負荷量 

未來我使用綠運輸的意願很高 0.86 

未來我會推薦別人使用綠運輸 0.76 

未來我會主動搜尋綠運輸的相關資訊 0.72 

未來我搭乘捷運的可能性很高 0.71 

未來我搭乘公車的可能性很高 0.68 

未來我使用 Ubike 的可能性很高 0.55 

特徵值 3.11 

解釋變異量（%） 51.88 

累積解釋變異量（%） 51.88 

 

（五）運具特性 

將運具特性構面進行因素分析後，因第六題「公車站牌離我的住家很近」有

交叉負荷的情況，因此將其刪除（表 4-14）。此構面總題數由九題改為八題，運

具特性共萃取出兩個因素，分別具有 42.84%、13.47%的解釋變異量，累積解釋

變異量為 56.31%（表 4-15）。 
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表 4-14 運具特性探索性因素分析結果（交叉負荷） 

題項 

因素負荷量 

因素一 因素二 

Ubike 站點離我的住家很近 0.84  

騎乘 Ubike 是省時的 0.76  

騎乘 Ubike 是省錢的 0.74  

捷運站離我的住家很近 0.44  

搭乘捷運是省時的  0.84 

搭乘捷運是省錢的  0.70 

搭乘公車是省錢的  0.69 

搭乘公車是省時的  0.52 

公車站牌離我的住家很近 0.43 0.45 

特徵值 3.74 1.08 

解釋變異量（%） 41.54 11.97 

累積解釋變異量（%） 41.54 53.51 

 

表 4-15 運具特性探索性因素分析結果（刪第六題） 

題項 

因素負荷量 

因素一 因素二 

Ubike 站點離我的住家很近 0.84  

騎乘 Ubike 是省時的 0.76  

騎乘 Ubike 是省錢的 0.74  

捷運站離我的住家很近 0.44  

搭乘捷運是省時的  0.84 

搭乘捷運是省錢的  0.70 
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搭乘公車是省錢的  0.69 

搭乘公車是省時的  0.52 

特徵值 3.43 1.08 

解釋變異量（%） 42.84 13.47 

累積解釋變異量（%） 42.84 56.31 

 

（六）氣候變遷識覺 

將氣候變遷識覺構面進行因素分析後，並無刪除任何題項。氣候變遷識覺共

萃取出一個因素，累積解釋變異量為 49.70%（表 4-16）。 

 

表 4-16 氣候變遷識覺探索性因素分析結果 

題項 因素負荷量 

我認為氣候變遷對我的生活影響很大 0.78 

我認為氣候變遷對全世界的影響很大 0.77 

我認為自己很關注氣候變遷相關議題 0.74 

我認為人類活動是造成氣候變遷的主要原因 0.68 

我認為我的減碳行為能夠有效減緩氣候變遷 0.66 

我認為近十年臺北市的氣候有所改變 0.58 

特徵值 2.98 

解釋變異量（%） 49.70 

累積解釋變異量（%） 49.70 

 

（七）習慣 

將習慣構面進行因素分析後，因第一題「使用汽車或機車通勤（含公/商務）

或通學的頻率」的因素負荷量為負值，因此將其刪除（表 4-17）。此構面總題數
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由四題改為三題，習慣共萃取出一個因素，累積解釋變異量為 85.71%（表 4-18）。 

 

表 4-17 習慣探索性因素分析結果（負因素負荷量） 

題項 因素負荷量 

使用汽車或機車從事休閒活動的頻率 0.94 

使用汽車或機車從事家庭及個人活動的頻率 0.93 

使用汽車或機車購物的頻率 0.92 

使用汽車或機車通勤（含公/商務）或通學的頻率 -0.07 

特徵值 2.58 

解釋變異量（%） 64.37 

累積解釋變異量（%） 64.37 

 

表 4-18 習慣探索性因素分析結果（刪第一題） 

題項 因素負荷量 

使用汽車或機車從事休閒活動的頻率 0.94 

使用汽車或機車從事家庭及個人活動的頻率 0.93 

使用汽車或機車購物的頻率 0.92 

特徵值 2.57 

解釋變異量（%） 85.71 

累積解釋變異量（%） 85.71 

 

二、內部一致性分析 

    本研究針對問卷的七個構面，分別進行信度分析，其中 Cronbach’s α 值通常

至少要 0.7 以上才可稱為具有高信度（李德治，2015）。表 4-19 呈現各構面信度

分析的結果，七個構面的 Cronbach’s α 值皆大於 0.7，顯示各構面皆具有高信度。 
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表 4-19 各構面信度分析結果 

構面 題項數 Cronbach’s α 值 

態度 5 0.84 

主觀規範 5 0.76 

知覺行為控制 4 0.80 

行為意圖 6 0.79 

運具特性 8 0.80 

氣候變遷識覺 6 0.79 

習慣 3 0.92 

 

第三節 計畫行為理論構面 

一、敘述統計 

（一）態度 

    在態度的部分，整體來看多數受訪者對於綠運輸的態度較為正面，其中平均

數最高為第五題「我認為使用綠運輸是環保的」，其次為「我認為使用綠運輸是

方便的」，可見受訪者對於綠運輸的環保特性與便利性較為認同（表 4-20）。 

 

表 4-20 態度敘述統計 

題項 平均數 標準差 

我認為使用綠運輸是舒適的 4.13 0.69 

我認為使用綠運輸是方便的 4.25 0.72 

我認為使用綠運輸是安全的 4.16 0.71 

我認為使用綠運輸是愉快的 3.94 0.77 

我認為使用綠運輸是環保的 4.42 0.73 



47 

 

（二）主觀規範 

    主觀規範構面度量了受訪者感知其重要他人的影響，其中在標準差部分，第

一題「我覺得我的家人或朋友支持我使用綠運輸」的標準差最小，顯示受訪者對

於家人或朋友支持其使用綠運輸的感受較為一致；第五題「政府政策（如 TPASS）

會影響我選擇使用綠運輸」的標準差最大，可見不同受訪者對於政府政策的感受

較不一致（表 4-21）。 

 

表 4-21 主觀規範敘述統計 

題項 平均數 標準差 

我覺得我的家人或朋友支持我使用綠運輸 4.19 0.66 

我覺得我的家人或朋友認為我應該使用綠運輸 3.96 0.80 

我的家人或朋友本身有使用綠運輸 4.14 0.84 

我覺得我所重視的團體（學校、公司、社團） 

鼓勵我使用綠運輸 
3.99 0.81 

政府政策（如 TPASS）會影響我選擇使用綠運輸 4.12 0.89 

 

（三）知覺行為控制 

    此構面各題項的平均數皆高於 4.1，可見多數受訪者對於使用綠運輸阻礙因

素的認知較低，並且前兩題的平均數較高，可推論多數人認同電子票證作為綠運

輸支付方式的便利性，也有能力使用手機查詢相關資訊，更有效率地使用綠運輸

（表 4-22）。 
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表 4-22 知覺行為控制敘述統計 

題項 平均數 標準差 

使用電子票證搭乘綠運輸是便利的 4.38 0.76 

我有能力使用手機 APP 查詢綠運輸相關資訊 4.42 0.69 

我居住地方的天氣適合使用綠運輸 4.12 0.84 

我居住地方的交通流量適合使用綠運輸 4.18 0.85 

 

（四）行為意圖 

    有關未來使用綠運輸的行為意圖，多數人對於綜合考量三種綠運輸運具，表

達較高的未來使用意圖。而從後面三題單一運具的行為意圖來看，捷運的平均數

最高、公車次之、Ubike 最低，標準差則是 Ubike 最高、公車次之、捷運最低，

顯示多數人對於未來搭乘捷運的意圖較高，且看法較為一致；Ubike 則是未來的

使用意願較低，意見也較不一致（表 4-23）。 

 

表 4-23 行為意圖敘述統計 

題項 平均數 標準差 

未來我使用綠運輸的意願很高 4.38 0.70 

未來我會推薦別人使用綠運輸 4.18 0.80 

未來我會主動搜尋綠運輸的相關資訊 4.05 0.85 

未來我搭乘捷運的可能性很高 4.55 0.66 

未來我搭乘公車的可能性很高 4.22 0.89 

未來我使用 Ubike 的可能性很高 3.96 1.09 

 

二、研究對象背景資料與各構面分析 

    此部分回應研究目的一，比較不同的人口統計變數對於各研究構面是否有差
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異，以下比較之構面範疇為計畫行為理論構面。 

（一）不同性別的人在各構面平均值的差異 

    在本研究的樣本中，女性在各構面的平均值皆比男性的平均值高，經檢定後

顯示不同性別的人在各構面的平均值皆無顯著差異（表 4-24）。 

 

表 4-24 不同性別的人在各構面平均值的差異 

構面 性別 平均值 標準差 顯著性 

態度 

男性 4.13 0.60 

0.35 
女性 4.20 0.55 

主觀規範 

男性 4.04 0.55 

0.40 
女性 4.10 0.58 

知覺行為控制 

男性 4.19 0.65 

0.14 
女性 4.31 0.61 

行為意圖 

男性 4.16 0.58 

0.25 
女性 4.25 0.59 

 

（二）不同年齡的人在各構面平均值的差異 

    經單因子變異數分析後，不同年齡層的人在各構面平均值皆無顯著差異（表 

4-25）。 

 

表 4-25 不同年齡的人在各構面平均值的差異 

變數名稱與年齡分組 

變異數分析 

平均值 標準差 f 顯著性 

態度 

20 歲~23 歲 4.17 0.49 

1.32 0.27 
24 歲~28 歲 4.12 0.62 
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29 歲~75 歲 4.26 0.57 

主觀規範 

20 歲~23 歲 4.06 0.51 

0.17 0.84 24 歲~28 歲 4.07 0.62 

29 歲~75 歲 4.11 0.59 

知覺行為

控制 

20 歲~23 歲 4.26 0.52 

1.46 0.24 24 歲~28 歲 4.21 0.68 

29 歲~75 歲 4.36 0.64 

行為意圖 

20 歲~23 歲 4.18 0.53 

1.29 0.28 24 歲~28 歲 4.19 0.62 

29 歲~75 歲 4.31 0.62 

 

（三）不同最高學歷的人在各構面平均值的差異 

    除知覺行為控制外，最高學歷為研究所及以上的受訪者，在態度、主觀規範

及行為意圖的平均數皆高於大學及以下之受訪者，但經過檢定後顯示大學及以下

之學歷者，與研究所及以上之學歷者，在各構面的平均值沒有顯著的差異（表 

4-26）。 

 

表 4-26 不同最高學歷的人在各構面平均值的差異 

構面 最高學歷 平均值 標準差 顯著性 

態度 

大學及以下 4.15 0.58 

0.17 
研究所及以上 4.26 0.52 

主觀規範 

大學及以下 4.05 0.57 

0.17 
研究所及以上 4.16 0.58 

知覺行為控制 

大學及以下 4.28 0.63 

0.79 
研究所及以上 4.26 0.61 
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行為意圖 

大學及以下 4.19 0.61 

0.14 
研究所及以上 4.32 0.51 

 

（四）不同個人平均月收入的人在各構面平均值的差異 

    平均月收入較高的人在各構面之平均值皆稍高於平均月收入較低的人，惟經

檢定後顯示不同個人平均月收入的人在各構面平均值皆無顯著差異（表 4-27）。 

 

表 4-27 不同個人平均月收入的人在各構面平均值的差異 

構面 個人平均月收入 平均值 標準差 顯著性 

態度 

無收入~未滿 4 萬元 4.17 0.53 

0.69 
4 萬元及以上 4.20 0.61 

主觀規範 

無收入~未滿 4 萬元 4.07 0.53 

0.70 
4 萬元及以上 4.10 0.64 

知覺行為控制 

無收入~未滿 4 萬元 4.27 0.61 

0.88 
4 萬元及以上 4.28 0.63 

行為意圖 

無收入~未滿 4 萬元 4.22 0.55 

0.91 
4 萬元及以上 4.23 0.65 

 

（五）不同婚姻狀態的人在各構面平均值的差異 

    從平均數來看可以發現已婚有偶與同居的受訪者在各構面的平均數皆高於

單身之受訪者，惟經過檢定後顯示不同婚姻狀態的人在各構面的平均值皆無顯著

差異（表 4-28）。 
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表 4-28 不同婚姻狀態的人在各構面平均值的差異 

構面 婚姻狀態 平均值 標準差 顯著性 

態度 

已婚有偶與同居 4.30 0.50 

0.17 
單身 4.16 0.57 

主觀規範 

已婚有偶與同居 4.21 0.59 

0.15 
單身 4.06 0.57 

知覺行為控制 

已婚有偶與同居 4.38 0.62 

0.28 
單身 4.26 0.62 

行為意圖 

已婚有偶與同居 4.33 0.58 

0.24 
單身 4.21 0.59 

註：單身包含單身且從沒結過婚、分居、離婚、配偶去世、其他 

 

（六）有無接送需求的人在各構面平均值的差異 

    從表 4-29 可以發現除了主觀規範構面外，有無接送需求的人在其他構面的

平均值落差不大，透過檢定的結果也顯示有無接送需求的人在各構面平均值皆無

顯著差異。 

 

表 4-29 有無接送需求的人在各構面平均值的差異 

構面 接送需求 平均值 標準差 顯著性 

態度 

有接送需求 4.15 0.61 

0.81 
無接送需求 4.18 0.56 

主觀規範 

有接送需求 4.17 0.66 

0.46 
無接送需求 4.07 0.57 

知覺行為控制 

有接送需求 4.29 0.76 

0.93 
無接送需求 4.27 0.61 
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行為意圖 

有接送需求 4.20 0.76 

0.86 
無接送需求 4.22 0.58 

 

（七）有無汽車駕照的人在各構面平均值的差異 

    如表 4-30 所示，無汽車駕照的受訪者在各構面的平均值皆高於有汽車駕照

的受訪者，而在經過檢定後顯示有無汽車駕照的人在主觀規範與知覺行為控制兩

個構面的平均值有顯著差異，沒有汽車駕照的研究對象對於使用綠運輸有更高的

主觀規範和知覺行為控制，即他們傾向認為重要他人鼓勵他們使用綠運輸，且阻

礙因素較少。 

 

表 4-30 有無汽車駕照的人在各構面平均值的差異 

構面 汽車駕照 平均值 標準差 顯著性 

態度 

有汽車駕照 4.17 0.57 

0.57 
無汽車駕照 4.21 0.54 

主觀規範 

有汽車駕照 4.01 0.60 

< 0.01* 
無汽車駕照 4.22 0.48 

知覺行為控制 

有汽車駕照 4.22 0.65 

0.03* 
無汽車駕照 4.39 0.55 

行為意圖 

有汽車駕照 4.19 0.63 

0.14 
無汽車駕照 4.30 0.49 

註：*p < 0.05 

 

（八）有無機車駕照的人在各構面平均值的差異 

    從表 4-31 的結果顯示除了態度以外的其他三個構面，沒有機車駕照的受訪

者之平均值皆顯著高於有機車駕照的受訪者，表示沒有機車駕照的人對於使用綠
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運輸有著更高的主觀規範、知覺行為控制和行為意圖。 

 

表 4-31 有無機車駕照的人在各構面平均值的差異 

構面 機車駕照 平均值 標準差 顯著性 

態度 

有機車駕照 4.15 0.60 

0.11 
無機車駕照 4.27 0.44 

主觀規範 

有機車駕照 4.03 0.61 

0.01* 
無機車駕照 4.21 0.45 

知覺行為控制 

有機車駕照 4.22 0.65 

0.01* 
無機車駕照 4.44 0.49 

行為意圖 

有機車駕照 4.18 0.62 

0.01* 
無機車駕照 4.35 0.46 

註：*p < 0.05 

 

（九）有無汽車的人在各構面平均值的差異 

    如表 4-32 所示，除知覺行為控制外，有無汽車的人在其他構面的平均數較

為接近，因此在經過檢定後顯示有無汽車的人在各構面的平均值皆無顯著差異。 

 

表 4-32 有無汽車的人在各構面平均值的差異 

構面 汽車 平均值 標準差 顯著性 

態度 

有汽車 4.17 0.64 

0.87 
無汽車 4.18 0.54 

主觀規範 

有汽車 4.09 0.60 

0.82 
無汽車 4.08 0.57 

知覺行為控制 有汽車 4.21 0.76 0.43 



55 

無汽車 4.29 0.58 

行為意圖 

有汽車 4.24 0.67 

0.81 
無汽車 4.22 0.57 

 

（十）有無機車的人在各構面平均值的差異 

    從下表 4-33 可以發現沒有機車的受訪者在各構面的平均值皆高於有機車的

受訪者，在經過檢定後顯示在態度及知覺行為控制構面的平均值有顯著差異，即

沒有機車的受訪者對於使用綠運輸有更正向的態度，阻礙程度較低。 

 

表 4-33 有無機車的人在各構面平均值的差異 

構面 機車 平均值 標準差 顯著性 

態度 

有機車 4.12 0.65 

0.047* 
無機車 4.25 0.44 

主觀規範 

有機車 4.05 0.63 

0.43 
無機車 4.11 0.50 

知覺行為控制 

有機車 4.20 0.70 

0.02* 
無機車 4.36 0.50 

行為意圖 

有機車 4.17 0.67 

0.09 
無機車 4.29 0.47 

註：*p < 0.05 

 

第四節 擴展計畫行為理論構面 

一、敘述統計 

（一）運具特性 

    由下表 4-34 的平均數可以發現受訪者對於不同運具各有不同的看法，就捷
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運而言，多數認為捷運是省時的，但較不省錢，且不一定距離住家很近；公車較

省錢，但較不省時；Ubike 則較為省錢，但不省時。 

 

表 4-34 運具特性敘述統計 

題項 平均數 標準差 

搭乘捷運是省時的 4.20 0.77 

搭乘捷運是省錢的 3.85 0.95 

捷運站離我的住家很近 3.73 1.03 

搭乘公車是省時的 3.46 1.08 

搭乘公車是省錢的 4.22 0.76 

公車站牌離我的住家很近 4.07 0.90 

騎乘 Ubike 是省時的 3.59 1.09 

騎乘 Ubike 是省錢的 4.05 0.96 

Ubike 站點離我的住家很近 3.91 1.06 

 

（二）氣候變遷識覺 

    根據表 4-35 的資料，多數人較認同人類活動是造成氣候變遷的主因，以及

認為氣候變遷對全世界的影響很大，但對於是否認為自己很關注氣候變遷相關議

題則較為中立，可能因為相較於世界其他地區，氣候變遷對自己生活的影響之感

受較小，而影響對於該議題的關注程度。 

 

表 4-35 氣候變遷識覺敘述統計 

題項 平均數 標準差 

我認為近十年臺北市的氣候有所改變 4.05 0.76 

我認為自己很關注氣候變遷相關議題 3.77 0.89 
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我認為人類活動是造成氣候變遷的主要原因 4.33 0.69 

我認為氣候變遷對我的生活影響很大 3.90 0.82 

我認為氣候變遷對全世界的影響很大 4.40 0.65 

我認為我的減碳行為能夠有效減緩氣候變遷 4.01 0.88 

 

（三）習慣 

    從表 4-36 的平均數來看，受訪者對於不同目的使用私人運具的習慣落差並

不大，最高的使用目的為從事家庭及個人活動，此外，各題項的標準差相較於前

述幾個構面大，顯示受訪者對於不同目的使用私人運具頻率的回覆較不一致。 

 而根據臺北市的調查結果顯示，業務外出與通勤為私人機動運具之運具次數

市占率最高的兩個旅次目的，分別為 56.6%和 49.0%，市占率最低為 21.0%的通

學（臺北市政府交通局，2019）。至於習慣構面在因素分析時刪除的通勤、通學

題項，就本研究調查結果而言並不是習慣頻率最高的旅次目的，後續的分析結果

仍有包含回覆習慣頻率最高的家庭及個人活動。 

 

表 4-36 習慣敘述統計 

題項 平均數 標準差 

使用汽車或機車通勤（含公/商務）或通學的頻率 3.04 1.34 

使用汽車或機車購物的頻率 2.93 1.27 

使用汽車或機車從事家庭及個人活動的頻率 3.26 1.21 

使用汽車或機車從事休閒活動的頻率 3.00 1.22 

 

二、研究對象背景資料與各（擴展）構面分析 

    此部分回應研究目的一，比較不同的人口統計變數對於各研究構面是否有差

異，以下比較之構面範疇為擴展計畫行為理論構面。此外，習慣構面在先前進行
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因素分析時已刪除一題，因此往後有關習慣構面的分析皆不包含「使用汽車或機

車通勤（含公/商務）或通學的頻率」。 

（一）不同性別的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    如下表 4-37 所示，不同性別的人僅在習慣構面的平均值較有差異，男性高

於女性，不過根據檢定結果顯示不同性別的人在各構面的平均值皆無顯著差異。 

 

表 4-37 不同性別的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 性別 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

男性 3.85 0.65 

0.67 
女性 3.89 0.62 

氣候變遷識覺 

男性 4.11 0.52 

0.49 
女性 4.06 0.56 

習慣 

男性 3.20 1.17 

0.19 
女性 3.01 1.12 

 

（二）不同年齡的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    經單因子變異數分析後，不同年齡層的人在各構面的平均值皆無顯著差異

（表 4-38）。 

 

表 4-38 不同年齡的人在各（擴展）構面平均值的差異 

變數名稱與年齡分組 

變異數分析 

平均值 標準差 f 顯著性 

運具特性 

20 歲~23 歲 3.83 0.57 

0.50 0.61 24 歲~28 歲 3.89 0.63 

29 歲~75 歲 3.91 0.69 
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氣候變遷

識覺 

20 歲~23 歲 4.03 0.49 

0.66 0.52 24 歲~28 歲 4.08 0.61 

29 歲~75 歲 4.12 0.55 

習慣 

20 歲~23 歲 2.88 1.13 

2.22 0.11 24 歲~28 歲 3.09 1.10 

29 歲~75 歲 3.24 1.18 

 

（三）不同最高學歷的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    透過表 4-39 可以發現最高學歷為研究所及以上的受訪者，在下列各構面的

平均值皆高於大學及以下的受訪者，惟經過檢定後顯示不同最高學歷的人在各構

面的平均值皆無顯著差異。 

 

表 4-39 不同最高學歷的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 最高學歷 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

大學及以下 3.84 0.61 

0.08 
研究所及以上 3.99 0.67 

氣候變遷識覺 

大學及以下 4.07 0.55 

0.54 
研究所及以上 4.11 0.56 

習慣 

大學及以下 3.01 1.14 

0.13 
研究所及以上 3.25 1.14 

 

（四）不同個人平均月收入的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    如下表 4-40 所示，個人平均月收入 4 萬元及以上的受訪者，在各構面的平

均值皆高於無收入~未滿 4 萬元的受訪者，但三者皆未達顯著性，因此不同個人

平均月收入的人在各構面的平均值皆無顯著差異。 
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表 4-40 不同個人平均月收入的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 個人平均月收入 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

無收入~未滿 4 萬元 3.84 0.59 

0.25 
4 萬元及以上 3.93 0.69 

氣候變遷識覺 

無收入~未滿 4 萬元 4.06 0.51 

0.52 
4 萬元及以上 4.10 0.60 

習慣 

無收入~未滿 4 萬元 2.97 1.17 

0.08 
4 萬元及以上 3.21 1.07 

 

（五）不同婚姻狀態的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    由表 4-41 可以發現已婚有偶與同居的受訪者在三個構面的平均值皆高於單

身之受訪者，經檢定後的結果顯示在習慣構面的平均值有顯著差異，已婚有偶與

同居的人使用私人運具的習慣顯著高於單身者。 

 

表 4-41 不同婚姻狀態的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 婚姻狀態 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

已婚有偶與同居 3.93 0.68 

0.57 
單身 3.87 0.62 

氣候變遷識覺 

已婚有偶與同居 4.21 0.47 

0.11 
單身 4.06 0.56 

習慣 

已婚有偶與同居 3.47 1.15 

0.02* 
單身 3.00 1.13 

註：單身包含單身且從沒結過婚、分居、離婚、配偶去世、其他；*p < 0.05 
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（六）有無接送需求的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    如下表 4-42 所示，有接送需求的受訪者對於使用私人運具的習慣顯著高於

無接送需求的受訪者，氣候變遷識覺也有所差異，但未達顯著性。 

 

表 4-42 有無接送需求的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 接送需求 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

有接送需求 3.91 0.64 

0.83 
無接送需求 3.88 0.63 

氣候變遷識覺 

有接送需求 4.25 0.46 

0.15 
無接送需求 4.06 0.55 

習慣 

有接送需求 3.67 1.15 

0.01* 
無接送需求 3.02 1.13 

註：*p < 0.05 

 

（七）有無汽車駕照的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    透過表 4-43 的檢定結果可以發現有汽車駕照的受訪者，其使用私人運具的

習慣顯著高於沒有汽車駕照的受訪者，在其他構面的平均值則無顯著差異。 

 

表 4-43 有無汽車駕照的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 汽車駕照 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

有汽車駕照 3.85 0.65 

0.30 
無汽車駕照 3.93 0.57 

氣候變遷識覺 

有汽車駕照 4.08 0.56 

0.83 
無汽車駕照 4.07 0.54 

習慣 有汽車駕照 3.22 1.12 < 0.01* 
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無汽車駕照 2.74 1.11 

註：*p < 0.05 

 

（八）有無機車駕照的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    如同上述汽車駕照的分析結果，下表 4-44 顯示有機車駕照的受訪者使用私

人運具的習慣顯著高於沒有機車駕照的受訪者，在其他構面的平均值差異同樣未

達顯著性。 

 

表 4-44 有無機車駕照的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 機車駕照 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

有機車駕照 3.85 0.65 

0.23 
無機車駕照 3.95 0.57 

氣候變遷識覺 

有機車駕照 4.06 0.58 

0.20 
無機車駕照 4.14 0.44 

習慣 

有機車駕照 3.29 1.06 

< 0.001* 
無機車駕照 2.43 1.13 

註：*p < 0.05 

 

（九）有無汽車的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    如表 4-45 所示，有無汽車的人在習慣構面的平均值具有顯著差異，持有汽

車的受訪者使用私人運具的習慣顯著高於沒有汽車的受訪者，其餘構面的平均值

則差異不大。 
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表 4-45 有無汽車的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 汽車 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

有汽車 3.89 0.67 

0.81 
無汽車 3.87 0.62 

氣候變遷識覺 

有汽車 4.09 0.52 

0.87 
無汽車 4.07 0.56 

習慣 

有汽車 3.63 0.87 

< 0.001* 
無汽車 2.92 1.16 

註：*p < 0.05 

 

（十）有無機車的人在各（擴展）構面平均值的差異 

    由表 4-46 可以得知持有機車的受訪者在使用私人運具習慣顯著高於沒有機

車的受訪者，而運具特性、氣候變遷識覺構面則是沒有機車的受訪者之平均值較

高，但皆未達顯著差異。 

 

表 4-46 有無機車的人在各（擴展）構面平均值的差異 

構面 機車 平均值 標準差 顯著性 

運具特性 

有機車 3.83 0.65 

0.20 
無機車 3.93 0.60 

氣候變遷識覺 

有機車 4.04 0.63 

0.15 
無機車 4.13 0.43 

習慣 

有機車 3.53 0.91 

< 0.001* 
無機車 2.51 1.14 

註：*p < 0.05 
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第五節 使用綠運輸行為意圖模型之分析 

一、相關分析 

    在進行後續的簡單線性迴歸、階層迴歸等分析之前，先對本研究各構面進行

相關分析，檢驗各構面彼此之間的相關程度。分析結果如表 4-47 所示，除習慣

與各構面皆沒有顯著相關外，其他各構面之間皆呈現顯著正相關，且皆為中度相

關，相關係數介於 0.45 ~ 0.69。 

 

表 4-47 各研究構面的相關係數 

 態度 
主觀 

規範 

知覺行為

控制 

行為 

意圖 

運具 

特性 

氣候變遷

識覺 

主觀 

規範 
0.69*      

知覺行為

控制 
0.66* 0.65*     

行為 

意圖 
0.68* 0.68* 0.69*    

運具 

特性 
0.58* 0.58* 0.54* 0.63*   

氣候變遷

識覺 
0.50* 0.54* 0.45* 0.54* 0.51*  

習慣 -0.06 -0.03 -0.04 -0.03 0.01 -0.11 

註：*p < 0.05 

 

二、簡單線性迴歸分析 
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    此部分回應研究目的二，檢驗計畫行為理論的原構面（態度、主觀規範、知

覺行為控制），與民眾使用綠運輸的行為意圖之關聯性。 

（一）態度與行為意圖之相關 

H1：對綠運輸的態度與行為意圖之間呈顯著正相關 

    如表 4-48 所示，依變數為行為意圖，結果顯示調整後的 R 平方為 0.46，態

度的標準化迴歸係數為 0.68，且達到顯著性，因此本研究之假設一成立。 

 

表 4-48 態度對行為意圖之簡單線性迴歸模型摘要 

 非標準化係數 標準化係數 

T 顯著性 

B 標準誤 β 

常數 1.24 0.19  6.42 < 0.001* 

態度 0.71 0.05 0.68 15.59 < 0.001* 

註：R = 0.68，R2 = 0.47，調整後 R2 = 0.46；*p < 0.05 

 

（二）主觀規範與行為意圖之相關 

H2：主觀規範與行為意圖之間呈顯著正相關 

    如表 4-49 所示，行為意圖為依變數，進行簡單線性迴歸的結果顯示調整後

的 R 平方為 0.45，主觀規範的標準化迴歸係數為 0.68，且達到顯著性，因此本研

究之假設二成立。 

 

表 4-49 主觀規範對行為意圖之簡單線性迴歸模型摘要 

 非標準化係數 標準化係數 

T 顯著性 

B 標準誤 β 

常數 1.40 0.19  7.50 < 0.001* 

主觀規範 0.69 0.05 0.68 15.30 < 0.001* 
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註：R = 0.68，R2 = 0.46，調整後 R2 = 0.45；*p < 0.05 

 

（三）知覺行為控制與行為意圖之相關 

H3：知覺行為控制與行為意圖之間呈顯著正相關 

    如表 4-50 所示，依變數為行為意圖，迴歸分析結果顯示調整後的 R 平方為

0.48，知覺行為控制的標準化迴歸係數為 0.69，且達到顯著性，因此本研究之假

設三成立。 

 

表 4-50 知覺行為控制對行為意圖之簡單線性迴歸模型摘要 

 非標準化係數 標準化係數 

T 顯著性 

B 標準誤 β 

常數 1.41 0.18  7.95 < 0.001* 

知覺行為控制 0.66 0.04 0.69 16.07 < 0.001* 

註：R = 0.69，R2 = 0.48，調整後 R2 = 0.48；*p < 0.05 

 

三、階層迴歸分析 

    此部分回應研究目的三，驗證增加三個構面（氣候變遷識覺、習慣、運具特

性）擴展計畫行為理論後，是否能增加對於整體行為意圖的解釋能力。 

H4：運具特性與行為意圖之間呈顯著正相關 

    首先針對研究假設四，根據表 4-51 的階層迴歸結果，可以發現運具特性對

行為意圖在模型二至模型四的標準化迴歸係數分別為 0.23、0.20、0.20，且皆具

有顯著性，因此本研究之假設四成立。 

    接著檢驗研究目的三，如下表 4-51 所示，模型一使用 TPB 的三個原構面來

預測使用綠運輸之行為意圖，可以發現上述三個構面對於 INT 皆呈顯著正相關，

調整後 R 平方為 0.60，三者對於行為意圖的影響力由大到小依序為 PBC、ATT、
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SN。 

模型二至模型四逐一添加本研究之擴展構面，模型二先加入運具特性共同預

測行為意圖，結果顯示運具特性對於 INT 呈顯著正相關，且對 INT 的影響力超

越 ATT 和 SN，PBC 仍為影響力最高的自變數，模型二的調整後 R 平方為 0.63，

較模型一增加 0.03 的解釋力，且達到統計顯著性。 

模型三加入氣候變遷識覺作為預測變數，可以發現同樣對於 INT 呈顯著正

相關，但影響力較低，為五個自變數中的最後一名，影響力最高的仍是 PBC，

ATT 及運具特性則並列第二，模型三的調整後 R 平方為 0.64，較模型二增加 0.01

的解釋力，且達到統計顯著性。 

最後在模型四加入私人運具習慣來預測使用綠運輸之行為意圖，預期會呈現

顯著負相關，即使用私人運具的習慣程度越高，未來使用綠運輸的意圖則越低，

不過結果顯示習慣未達到統計顯著性，對於 INT 幾乎沒有影響力，也因此模型四

相較於模型三對於 INT 的解釋力沒有顯著提升。 

總結對於研究目的三的回應，依據 R 平方變更的顯著性，增加運具特性與氣

候變遷識覺此二構面，能夠增加對於整體 INT 的解釋能力，但增加習慣構面則無

法提升對於整體 INT 的解釋能力。 
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表 4-51 研究構面對行為意圖之階層迴歸模型摘要 

 模型一 模型二 模型三 模型四 

β p 值 β p 值 β p 值 β p 值 

態度 0.28 < 0.001* 0.21 < 0.001* 0.20 < 0.01* 0.20 < 0.01* 

主觀

規範 
0.26 < 0.001* 0.20 < 0.001* 0.17 < 0.01* 0.17 < 0.01* 

知覺

行為

控制 

0.34 < 0.001* 0.30 < 0.001* 0.29 < 0.001* 0.29 < 0.001* 

運具

特性 
  0.23 < 0.001* 0.20 < 0.001* 0.20 < 0.001* 

氣候

變遷

識覺 

    0.11 0.01* 0.12 0.01* 

習慣       0.01 0.83 

R2 0.60 0.63 0.64 0.64 

調整

後 R2 
0.60 0.63 0.64 0.63 

R2 

變更 
0.60* 0.03* 0.01* < 0.001 

註：*p < 0.05 

 

此外，本研究亦嘗試將性別、年齡、教育程度、個人平均月收入與婚姻狀態

等社經背景資料加入階層迴歸模型，以作為控制變數，但結果顯示各變數的迴歸

係數皆未達顯著性，整體行為意圖解釋力並無顯著提升，且共線性增加，因此最
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後決定保留無社經變數之階層迴歸模型。下表 4-52 為階層迴歸各預測變數的共

線性，可以發現各變數的 VIF 皆小於 5，因此沒有嚴重的共線性問題。 

 

表 4-52 研究構面階層迴歸各模型共線性 

 模型一 模型二 模型三 模型四 

允差 VIF 允差 VIF 允差 VIF 允差 VIF 

態度 0.45 2.25 0.42 2.38 0.42 2.41 0.42 2.41 

主觀

規範 
0.45 2.21 0.43 2.34 0.41 2.44 0.41 2.45 

知覺

行為

控制 

0.49 2.03 0.48 2.08 0.48 2.09 0.48 2.09 

運具

特性 
  0.59 1.71 0.56 1.80 0.55 1.81 

氣候

變遷

識覺 

    0.64 1.56 0.63 1.59 

習慣       0.98 1.02 

 

四、中介與調節效果分析 

    此部分回應研究目的四，探討原構面、運具特性在氣候變遷識覺與行為意圖

之間的中介效果，以及習慣在原構面、運具特性與行為意圖之間的調節效果。分

析方法使用 SPSS 的 PROCESS 外掛模組，圖 4-1 到圖 4-4 為分析過程所提供之

標準化迴歸係數，以下內容將針對分析結果進行說明。 

（一）中介效果檢驗 
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H5：對綠運輸的態度在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

    在中介效果判定的部分，氣候變遷識覺對行為意圖的總效果為 0.58（p < 

0.001），其中直接效果為 0.28（p < 0.001），間接效果為 0.30，且間接效果的 bootstrap

之 95%信賴區間為 0.19 ~ 0.42，此區間不包含數值 0，表示具有顯著的中介效果，

因此本研究假設五之中介效果成立，即氣候變遷識覺會透過對綠運輸的態度之中

介，間接影響行為意圖。此外，因直接效果達到顯著水準，所以態度構面屬於部

分中介。 

 

 

 

 

 

註：*p < 0.05 

 

 

H6：主觀規範在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

    在中介效果判定的部分，氣候變遷識覺對行為意圖的總效果為 0.58（p < 

0.001），其中直接效果為 0.27（p < 0.001），間接效果為 0.31，且間接效果的 bootstrap

之 95%信賴區間為 0.21 ~ 0.42，此區間不包含數值 0，表示具有顯著的中介效果，

因此本研究假設六之中介效果成立，即氣候變遷識覺會透過主觀規範的中介，間

接影響行為意圖。此外，因直接效果達到顯著水準，所以主觀規範構面屬於部分

中介。 

 

β = 0.50* β = 0.55* 

β = 0.26* 

圖 4-1 態度中介效果檢驗模型 
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註：*p < 0.05 

 

 

H7：知覺行為控制在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

    在中介效果判定的部分，氣候變遷識覺對行為意圖的總效果為 0.58（p < 

0.001），其中直接效果為 0.30（p < 0.001），間接效果為 0.27，且間接效果的 bootstrap

之 95%信賴區間為 0.16 ~ 0.39，此區間不包含數值 0，表示具有顯著的中介效果，

因此本研究假設七之中介效果成立，即氣候變遷識覺會透過知覺行為控制的中介，

間接影響行為意圖。此外，因直接效果達到顯著水準，所以知覺行為控制構面屬

於部分中介。 

 

 

 

 

 

註：*p < 0.05 

 

 

H8：運具特性在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 

    在中介效果判定的部分，氣候變遷識覺對行為意圖的總效果為 0.58（p < 

0.001），其中直接效果為 0.32（p < 0.001），間接效果為 0.26，且間接效果的 bootstrap

β = 0.54* β = 0.54* 

β = 0.25* 

β = 0.45* β = 0.57* 

β = 0.28* 

圖 4-2 主觀規範中介效果檢驗模型 

圖 4-3 知覺行為控制中介效果檢驗模型 
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之 95%信賴區間為 0.17 ~ 0.37，此區間不包含數值 0，表示具有顯著的中介效果，

因此本研究假設八之中介效果成立，即氣候變遷識覺會透過運具特性的中介，間

接影響行為意圖。此外，因直接效果達到顯著水準，所以運具特性構面屬於部分

中介。 

 

 

 

 

 

註：*p < 0.05 

 

 

（二）調節效果檢驗 

H9：私人運具習慣在對綠運輸的態度與行為意圖之間有顯著調節效果 

    關於調節效果是否顯著，判別方式為看自變數與調節變數的交乘項是否達到

顯著性。從下表 4-53 的結果來看，態度與習慣的交乘項之 p 值小於 0.05，具有

顯著性，因此本研究之假設九成立。 

 

表 4-53 研究假設九之習慣調節效果檢驗模型摘要 

 未標準化迴歸係數 t 值 p 值 

常數 4.23 164.52 < 0.001* 

態度 0.72 15.68 < 0.001* 

習慣 -0.003 -0.13 0.90 

態度*習慣 0.10 2.13 0.03* 

註：依變數為行為意圖；R = 0.69，R2 = 0.47；*p < 0.05 

 

β = 0.51* β = 0.48* 

β = 0.29* 

圖 4-4 運具特性中介效果檢驗模型 
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    圖 4-5 為私人運具習慣在對綠運輸的態度與行為意圖之間調節效果的視覺

化呈現，高低分組分別為平均數加或減一個標準差，可以發現以整體趨勢來看，

在習慣較高的情況下，態度對行為意圖的斜率較大，即態度對於行為意圖的正向

影響較強；而在習慣較低的情況下，態度對行為意圖的斜率較小，即態度對於行

為意圖的正向影響較弱。另外，若以態度的高低分組來看，在態度的低分組，若

使用私人運具的習慣較高，未來使用綠運輸的行為意圖較低；若習慣較低，則行

為意圖較高。反之，在態度的高分組，若使用私人運具的習慣較高，未來使用綠

運輸的行為意圖較高；若習慣較低，則行為意圖也較低。因此，私人運具習慣在

對綠運輸的態度與行為意圖之間，整體趨勢為正向調節效果；而若以態度來討論，

一個人對綠運輸的態度較負面時，在使用私人運具的習慣較低的情況下，未來選

擇使用綠運輸的行為意圖才會較高，若一個人的態度較正向，即使有較高的私人

運具習慣，未來使用綠運輸的行為意圖也較高。 

 

 

圖 4-5 研究假設九之習慣調節效果圖 

（模板資料來源：http://www.jeremydawson.co.uk/slopes.htm） 
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H10：私人運具習慣在主觀規範與行為意圖之間有顯著調節效果 

主觀規範與習慣的交乘項之 p 值大於 0.05，未達到顯著性，因此本研究之假

設十不成立（表 4-54）。 

 

表 4-54 研究假設十之習慣調節效果檢驗模型摘要 

 未標準化迴歸係數 t 值 p 值 

常數 4.22 162.18 < 0.001* 

主觀規範 0.69 15.21 < 0.001* 

習慣 -0.01 -0.33 0.75 

主觀規範*習慣 0.04 0.96 0.34 

註：依變數為行為意圖；R = 0.68，R2 = 0.46；*p < 0.05 

 

H11：私人運具習慣在知覺行為控制與行為意圖之間有顯著調節效果 

知覺行為控制與習慣的交乘項之 p 值大於 0.05，未達到顯著性，因此本研究

之假設十一不成立（表 4-55）。 

 

表 4-55 研究假設十一之習慣調節效果檢驗模型摘要 

 未標準化迴歸係數 t 值 p 值 

常數 4.23 166.78 < 0.001* 

知覺行為控制 0.66 16.02 < 0.001* 

習慣 -0.01 -0.36 0.72 

知覺行為控制*習慣 0.08 1.93 0.054 

註：依變數為行為意圖；R = 0.70，R2 = 0.49；*p < 0.05 
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H12：私人運具習慣在運具特性與行為意圖之間有顯著調節效果 

從下表 4-56 的結果來看，運具特性與習慣的交乘項之 p 值小於 0.05，具有

顯著性，因此本研究之假設十二成立。 

 

表 4-56 研究假設十二之習慣調節效果檢驗模型摘要 

 未標準化迴歸係數 t 值 p 值 

常數 4.22 158.28 < 0.001* 

運具特性 0.60 14.08 < 0.001* 

習慣 -0.03 -1.11 0.27 

運具特性*習慣 0.15 3.89 < 0.001* 

註：依變數為行為意圖；R = 0.66，R2 = 0.43；*p < 0.05 

 

圖 4-6 為私人運具習慣在運具特性與行為意圖之間調節效果的視覺化呈現，

可以發現在習慣較高的情況下，運具特性對行為意圖的斜率較大，即運具特性對

於行為意圖的正向影響較強；而在習慣較低的情況下，運具特性對行為意圖的斜

率較小，即運具特性對於行為意圖的正向影響較弱。另外，若以運具特性的高低

分組來看，在運具特性的低分組，若使用私人運具的習慣較高，未來使用綠運輸

的行為意圖較低；若習慣較低，則行為意圖較高。反之，在運具特性的高分組，

若使用私人運具的習慣較高，未來使用綠運輸的行為意圖較高；若習慣較低，則

行為意圖也較低。因此，私人運具習慣在運具特性與行為意圖之間，整體趨勢為

正向調節效果；而若以運具特性來討論，一個人對綠運輸各運具特性的綜合評價

較負面時，在使用私人運具的習慣較低的情況下，未來選擇使用綠運輸的行為意

圖才會較高，若一個人對運具特性的綜合評價較正向，即使有較高的私人運具習

慣，未來使用綠運輸的行為意圖也較高。 
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圖 4-6 研究假設十二之習慣調節效果圖 

（模板資料來源：http://www.jeremydawson.co.uk/slopes.htm） 
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5第五章 討論與結論 

本研究透過網路問卷的形式，調查臺北市民使用綠運輸行為意圖背後的影響

因素，以 TPB 為基礎，再加上「運具特性」、「氣候變遷識覺」及「私人運具習

慣」擴展原理論，來解釋未來使用綠運輸的「行為意圖」。本章內容將依據研究

結果進行統整與討論，並提出後續的結論與未來研究建議。 

 

第一節 研究結果討論 

一、人口統計變數對於各研究構面之差異分析 

在 TPB 原構面中，汽車駕照持有與否在 SN、PBC 有顯著差異，機車駕照持

有與否在 SN、PBC 與 INT 有顯著差異，機車持有與否在 ATT 及 PBC 有顯著差

異。 

在擴展構面中，婚姻狀態、接送需求與否、汽車駕照持有與否、機車駕照持

有與否、汽車持有與否和機車持有與否等人口統計變數，在私人運具習慣皆有顯

著差異。 

從結果可以發現對本研究之研究構面有顯著差異的人口統計變數，幾乎皆為

與運具選擇有關的變數，如是否持有汽機車駕照、是否持有汽機車及是否有接送

子女的需求等。而多數常見會調查的社經背景如：年齡、教育程度、月收入等，

在各研究構面皆無顯著差異，與部分研究結果不同（江銀嘉，2014；林平全，2016；

蔡瀧德，2013），可能原因為本研究的抽樣誤差，在性別、年齡、居住行政區等

變數皆不具母體代表性。其中僅有婚姻狀態在私人運具習慣上有顯著差異，可以

推論已婚或同居的受訪者相較於單身狀態的受訪者，在需要出門時傾向選擇汽車

或機車，可能對於伴侶兩人或有子女的家庭而言，私人運具對兩人或以上，尤其

出行目的為休閒旅遊，且綠運輸對於目的地的易達性較低的情況下，會直覺選擇

使用汽機車作為交通運具。 
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二、計畫行為理論原構面與行為意圖之關聯性 

在 TPB 原構面中，三個基本構面與使用綠運輸的行為意圖之間皆呈顯著正

相關，與 Ali et al.（2023）的研究結果相同，顯示正向的態度、重要他人的意見

或政府政策，與從事行為的難易程度，皆會顯著正向影響使用大眾運輸、綠運輸

的行為意圖。 

此外，透過前一章表 4-51 階層迴歸模型四分析的結果，可以發現這三個構

面對行為意圖的影響力由大到小依序為 PBC、ATT、SN，此重要性排序與 Ng & 

Phung（2021）的分析結果相同，顯示對於行為意圖而言，最重要的因素是使用

運具的阻礙程度大小，態度其次，而在此研究中主觀規範則未達顯著性。 

 

三、擴展構面對整體行為意圖解釋能力的效果 

本研究選擇之擴展構面包括運具特性、氣候變遷識覺及私人運具習慣，其中

增加運具特性和氣候變遷識覺，對於整體行為意圖的解釋能力有顯著提升，加入

私人運具習慣則沒有顯著提升整體行為意圖的解釋能力。其中私人運具習慣與行

為意圖未達顯著性的結果與 Chen and Chao（2011）的研究結果不同，在此研究

中，習慣與轉換為大眾運輸的行為意圖之間呈顯著負相關，可能原因為研究區人

口特性的差異，上述研究在高雄市進行，其大眾運輸服務水準不及臺北市，使用

汽機車的民眾比例高，且轉換大眾運輸意圖低，造成兩者之間為負相關，並具有

顯著性；而臺北市的大眾運輸較為便利，相對地民眾使用汽機車比例較低，使得

私人運具習慣對於使用綠運輸行為意圖的影響較為有限。有關本研究之私人運具

習慣與使用綠運輸行為意圖之間無顯著相關的可能原因如下：一、本研究調查的

是行為意圖，而非實際行為，因此即使使用私人運具習慣程度高的受訪者，仍可

以表達未來有意願使用綠運輸。二、本研究調查的是使用綠運輸的意圖，上述研

究調查的是轉換意圖，相較之下轉換意圖表示要放棄使用私人運具，轉而使用大

眾運輸，對於使用汽機車習慣程度高的受訪者可能會表達較低的意願。三、本研

究詢問之綠運輸使用意圖為對於三種運具的綜合考量，受訪者可能因為對其中一、
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兩種運具的評價不同而影響整體使用意願。 

 

四、原構面、運具特性在氣候變遷識覺與行為意圖之間的中介效果 

根據分析結果顯示，ATT、SN、PBC 與運具特性，在氣候變遷識覺與 INT 之

間皆有顯著的中介效果，且皆為部分中介，即考慮上述構面中介效果的間接影響

後，氣候變遷識覺對 INT 的直接效果仍具有顯著性。如同 Bamberg（2003）所說，

環境關注相關構面對於特定行為確實是重要的間接決定因素，不過本研究結果發

現氣候變遷識覺與 INT 間也具有顯著正相關，對 INT 有直接的效果，有關環境

關注相關構面屬於直接或間接決定因素，主要差異可能是在研究概念架構設計，

與對於研究結果的詮釋。 

 

五、習慣在原構面、運具特性與行為意圖之間的調節效果 

有關私人運具習慣的調節效果，經分析結果發現在 ATT 與 INT 之間、運具

特性與 INT 之間具有顯著性，私人運具習慣越高，則 ATT、運具特性與 INT 之

間的正相關就越強。習慣在 SN 與 INT 之間、PBC 與 INT 之間則不具顯著調節

效果。 

而在 ATT 較負面、習慣較低的情況下，INT 較高；ATT 較正面時，即使習

慣較高，INT 也較高。同樣地，對運具特性評價較低、習慣較低的情況下，INT

較高；對運具特性評價較高時，即使習慣較高，INT 也較高。 

與本研究相似，使用與行為意圖概念方向相反的變數作為調節變項的研究為

Chen（2020）的研究，該研究結果發現氣候變遷懷疑論在永續自我認同與購買永

續標籤咖啡意圖兩構面之間，具有顯著的調節效果，且氣候變遷懷疑論本身在階

層迴歸的迴歸係數並未達顯著性，與本研究的私人運具習慣構面相同。 

 

最後將本研究所有研究假設的檢驗結果整理於下表 5-1： 
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表 5-1 研究假設檢驗結果 

假設 內容 結果 

H1 對綠運輸的態度與行為意圖之間呈顯著正相關 成立 

H2 主觀規範與行為意圖之間呈顯著正相關 成立 

H3 知覺行為控制與行為意圖之間呈顯著正相關 成立 

H4 運具屬性與行為意圖之間呈顯著正相關 成立 

H5 對綠運輸的態度在氣候變遷識覺與行為意圖之間 

有顯著中介效果 

成立 

H6 主觀規範在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 成立 

H7 知覺行為控制在氣候變遷識覺與行為意圖之間 

有顯著中介效果 

成立 

H8 運具特性在氣候變遷識覺與行為意圖之間有顯著中介效果 成立 

H9 私人運具習慣在對綠運輸的態度與行為意圖之間 

有顯著調節效果 

成立 

H10 私人運具習慣在主觀規範與行為意圖之間有顯著調節效果 不成立 

H11 私人運具習慣在知覺行為控制與行為意圖之間 

有顯著調節效果 

不成立 

H12 私人運具習慣在運具特性與行為意圖之間有顯著調節效果 成立 

 

第二節 結論 

一、探索影響運具選擇行為的心理因素之重要性 

有許多因素會影響一個人對運具的選擇，本研究以 TPB 為主要研究架構，

發現 ATT、SN 與 PBC，共同解釋了 60%的 INT 總變異量，且迴歸係數皆達到顯

著性。此外，上述三個構面個別對使用綠運輸的行為意圖進行簡單線性迴歸，解

釋力也介於 45% ~ 48%，可見心理因素對於運具選擇行為之相關研究有其重要
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性。 

 

二、擴展計畫行為理論的效果 

本研究以 TPB 為基礎，並於參考相關文獻後，挑選運具特性、氣候變遷識

覺及私人運具習慣作為擴展構面，來解釋臺北市民使用綠運輸的行為意圖。由階

層迴歸的分析結果顯示增加運具特性與氣候變遷識覺，對於整體行為意圖解釋力

的提升達到顯著性，習慣對解釋力的提升則無顯著性，可以發現擴展構面確實能

夠增加對行為意圖的解釋能力。不過以本研究結果而言，原本的計畫行為理論構

面就能夠解釋 60%的行為意圖，擴展構面加起來僅提升 4%的解釋能力，或許未

來相關研究能夠嘗試挑選對於行為意圖有更多解釋力的構面來擴展原理論，以同

時顧及模型的簡約性與對行為意圖的解釋能力。 

 

三、氣候變遷識覺對行為意圖的間接影響角色 

本研究之分析結果顯示氣候變遷識覺透過 ATT、SN、PBC 與運具特性的中

介效果，間接影響 INT，且氣候變遷識覺與 INT 之間也有顯著直接影響。其中，

尚未搜尋到相關文獻分析運具特性在氣候變遷識覺等環境關注構面，與 INT 之

間的中介效果檢驗，本研究分析結果證實此中介效果成立。 

 

四、習慣的調節角色 

本研究發現私人運具習慣在 ATT 與 INT 之間，和在運具特性與 INT 之間具

有顯著的調節效果，即習慣程度越高，ATT、運具特性對 INT 的正向影響越大，

屬於正向調節效果。 

 

第三節 研究建議與限制 

一、政策建議 
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根據本研究表 4-51 階層迴歸模型四的分析結果，在對使用綠運輸行為意圖

有顯著影響的構面中，重要性最高的是知覺行為控制，態度及運具特性並列第二，

接著依序為主觀規範、氣候變遷識覺，以下根據重要性排序提出相關政策建議，

以提高民眾未來使用綠運輸的意願。 

首先是知覺行為控制的部分，建議政府可以持續消除民眾使用綠運輸的阻礙

因素，與提供使用誘因，目前的經濟誘因 TPASS 未來可持續推動，捷運、公車

與 Ubike 的 APP 可持續推廣民眾使用，尤其是公車的部分，讓民眾能夠預計出

門時間，避免錯過公車而耽誤行程；Ubike 則是除了能讓民眾查詢各站點可借還

的數量外，尖峰使用時間的車輛調度也可持續調整、進步，讓民眾在使用上更便

利。態度的部分，建議捷運、公車與 Ubike 可以持續提升有關舒適性、方便性、

安全性等形象，以及民眾使用的滿意度，公車方面可以定期讓駕駛接受教育訓練，

讓搭乘公車的民眾感覺更舒適，如車速控制、較大轉彎前先預告、關車門前確認

乘客已上下車完畢等；Ubike 則是除了自行車道的設置外，也要強化交通法規上

的制定與執行，以維護騎乘自行車的民眾之安全性。運具特性有關使用各運具的

時間、金錢成本與可及性，這部分牽涉個人的主觀判斷，因此僅建議公車的發車

班次可以依實際使用情況做調整，以滿足多數人的需求。主觀規範因每個人的重

要他人皆不同，因此建議同態度構面，嘗試讓多數人對於綠運輸有更正向的態度，

以達到向親朋好友推薦、支持他們使用綠運輸的目的。最後是氣候變遷識覺，目

前已有許多管道能夠讓民眾認識氣候變遷的相關知識，如成因、影響及如何減緩，

因此在這部分的建議一方面可以強調現今氣候變遷影響的嚴重性，另一方面可以

提供氣候變遷減緩的相關資訊，如一些綠運輸運具的 APP 已提供選擇綠運輸相

較使用私人機動運具能減少的碳排量，未來可多於政府的文宣廣告宣傳綠運輸的

氣候變遷減緩效益，以提升民眾的使用意願。 

 

二、未來研究建議 

對於後續的相關研究，建議可以針對其他擁有較便利的大眾運輸之城市進行
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研究，如擁有捷運的桃園市、臺中市、高雄市等，檢視當地民眾原本使用私人運

具的比例，搭配對於大眾運輸、綠運輸運具特性的調查，如對於時間、金錢等成

本，以及舒適性、可及性等特性的評價，來分析私人運具習慣與未來使用或轉換

使用綠運輸行為意圖之間是否呈顯著負相關，並與本研究以臺北市為案例的分析

結果進行比較，觀察在哪些構面之間的相關性或顯著性有所差異。此外，也建議

在個人基本資料的部分可以調查受訪者實際的運具選擇行為，並與母體資料進行

卡方檢定，以檢視研究樣本的運具選擇比例是否具代表性。 

 

三、本研究之研究限制 

本研究因受限於時間與金錢成本，因此以非機率抽樣的網路問卷方式進行，

經與母體資料的卡方檢定後，結果顯示本研究抽樣之樣本不具母體代表性，尤其

性別、年齡的樣本與母體比例落差較大，因此分析結果無法類推至全臺北市的民

眾。行為的部分也僅調查民眾的行為意圖，而非實際行為，兩者之間仍可能存有

落差。 

此外，本研究的問卷調查期間並無受到極端的天候因素影響，如極端高溫、

寒流等，若未來運具選擇研究的調查範疇有包括自行車（私人或公共），應考慮

是否受到當時天候因素的影響。而有關本研究選擇使用的 TPB，因其在概念上較

著重於個人的影響因素，因此欠缺有關社會因素的討論，未來的研究者也可考慮

將社會因素納入擴展理論的構面選擇。 
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6附錄一 臺北市民使用綠運輸行為意圖之影響因素調查 

親愛的受訪者，您好： 

 首先感謝您願意撥冗填答本學術性調查問卷。本研究目的為了解居住於臺

北市的民眾使用綠運輸行為意圖的影響因素，您的寶貴意見對本研究具有意義

與重要性。 

 本問卷採不記名方式進行，所得資料僅作為學術研究之用，敬請安心填答。

填答時間約 5 到 10 分鐘。 

本問卷的填答對象：現居臺北市且年滿 20 歲之一般民眾。 

 

敬祝 平安順心 

國立臺灣師範大學 地理研究所碩士班 

指導教授：洪立三 教授 

研究生：曾紀翔 敬上 

 

本研究關注的綠運輸運具包括捷運、公車及 Ubike，因此下列題目敘述提及

綠運輸的部分，請您綜合評估上述三種交通工具再作答。 

 

第一部分：對綠運輸的看法 

A. 下列題目希望了解您對使用綠運輸的態度，請您詳細閱讀題目後，根據敘述，

圈選一個最接近您的想法之選項。 

 非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

1. 我認為使用綠運輸是舒適的 1 2 3 4 5 

2. 我認為使用綠運輸是方便的 1 2 3 4 5 
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3. 我認為使用綠運輸是安全的 1 2 3 4 5 

4. 我認為使用綠運輸是愉快的 1 2 3 4 5 

5. 我認為使用綠運輸是環保的 1 2 3 4 5 

 

B. 下列題目希望了解重要他人 (家人或朋友) 對您使用綠運輸的影響，請您詳

細閱讀題目後，根據敘述，圈選一個最接近您的想法之選項。 

 非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

6. 我覺得我的家人或朋友支持我使用綠

運輸 
1 2 3 4 5 

7. 我覺得我的家人或朋友認為我應該使

用綠運輸 
1 2 3 4 5 

8. 我的家人或朋友本身有使用綠運輸 1 2 3 4 5 

9. 我覺得我所重視的團體（學校、公

司、社團）鼓勵我使用綠運輸 
1 2 3 4 5 

10. 政府政策（如 TPASS）會影響我選擇

使用綠運輸 
1 2 3 4 5 

 

C. 下列題目希望了解您對使用綠運輸感受到的難易程度，請您詳細閱讀題目

後，根據敘述，圈選一個最接近您的想法之選項。 

 非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

11. 使用電子票證搭乘綠運輸是便利的 1 2 3 4 5 

12. 我有能力使用手機APP查詢綠運輸相

關資訊 
1 2 3 4 5 

13. 我居住地方的天氣適合使用綠運輸 1 2 3 4 5 

14. 我居住地方的交通流量適合使用綠運 1 2 3 4 5 
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輸 

 

D. 下列題目希望了解您未來使用綠運輸的意願，請您詳細閱讀題目後，根據敘

述，圈選一個最接近您的想法之選項。 

 非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

15. 未來我使用綠運輸的意願很高 1 2 3 4 5 

16. 未來我會推薦別人使用綠運輸 1 2 3 4 5 

17. 未來我會主動搜尋綠運輸的相關資訊 1 2 3 4 5 

18. 未來我搭乘捷運的可能性很高 1 2 3 4 5 

19. 未來我搭乘公車的可能性很高 1 2 3 4 5 

20. 未來我使用 U-bike 的可能性很高 1 2 3 4 5 

 

第二部分：對不同綠運輸運具的感受 

下列題目希望了解您對捷運、公車及 Ubike 的運具特性之感受，請您詳細閱讀題

目後，根據敘述，圈選一個最接近您的想法之選項。 

 非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

1. 搭乘捷運是省時的 1 2 3 4 5 

2. 搭乘捷運是省錢的 1 2 3 4 5 

3. 捷運站離我的住家很近 1 2 3 4 5 

4. 搭乘公車是省時的 1 2 3 4 5 

5. 搭乘公車是省錢的 1 2 3 4 5 

6. 公車站牌離我的住家很近 1 2 3 4 5 
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7. 騎乘 Ubike 是省時的 1 2 3 4 5 

8. 騎乘 Ubike 是省錢的 1 2 3 4 5 

9. Ubike 站點離我的住家很近 1 2 3 4 5 

 

第三部分：對氣候變遷的感知 

下列題目希望了解您對氣候變遷議題的看法，請您詳細閱讀題目後，根據敘述，

圈選一個最接近您的想法之選項。 

 非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

1. 我認為近十年臺北市的氣候有所改變 1 2 3 4 5 

2. 我認為自己很關注氣候變遷相關議題 1 2 3 4 5 

3. 我認為人類活動是造成氣候變遷的主要

原因 
1 2 3 4 5 

4. 我認為氣候變遷對我的生活影響很大 1 2 3 4 5 

5. 我認為氣候變遷對全世界的影響很大 1 2 3 4 5 

6. 我認為我的減碳行為能夠有效減緩氣候

變遷 
1 2 3 4 5 

 

第四部分：使用私人運具的習慣 

下列題目希望了解在過去一年內您對不同目的使用汽車與機車(包括電動、共享

與油電混合)的習慣，請您詳細閱讀題目後，根據敘述，圈選一個最接近事實之選

項。 
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從
未 

偶
爾 

有
時 

經
常 

總
是 

1. 使用汽車或機車通勤（含公/商務）或通學

的頻率 
1 2 3 4 5 

2. 使用汽車或機車購物的頻率 1 2 3 4 5 

3. 使用汽車或機車從事家庭及個人活動的

頻率 
1 2 3 4 5 

4. 使用汽車或機車從事休閒活動的頻率 1 2 3 4 5 

註：不同出行目的活動內容參考 

(1)通勤：上下班 

(2)通學：上下學、參與學校活動 

(3)公(商)務：外出開會、出差、拜訪客戶、推銷保險或產品 

(4)購物：買菜、買餐、便利商店、大賣場、百貨公司、逛街 

(5)家庭及個人活動：拜訪親友、去銀行/郵局辦事、理髮、接送家人(親友)、 

                  補習、看病、吃飯/聚餐、參加宗教活動 

(6)休閒：運動、渡假、看體育競賽、參與藝文活動、公園、電影院、KTV 

 

第五部分：個人基本資料 

1. 性別：□男 □女 

2. 年齡：＿＿歲 

3. 居住行政區：□北投區 □士林區 □中山區 □內湖區 □大同區 □松山區 

□萬華區 □中正區 □大安區 □信義區 □南港區 □文山區 

4. 最高學歷：□國小及以下 □初中、國中 □高中、高職 □專科 □大學  

□研究所及以上 

5. 職業類型：□農林漁牧 □軍公教人員 □醫護 □金融業 □製造業 □科技業 
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□服務業 □自由業 □家管 □學生 □退休 □待業中 □其他，請說明＿＿

＿＿＿＿ 

6. 個人平均月收入：□無收入 

                □未滿 2 萬元 

                □2 萬元~未滿 4 萬元 

                □4 萬元~未滿 7 萬元 

                □7 萬元~未滿 10 萬元 

                □10 萬元~未滿 15 萬元 

                □15 萬元及以上 

7. 婚姻狀態：□單身且從沒結過婚 □已婚有偶 □離婚 □配偶去世 □分居  

□同居 □其他，請說明＿＿＿＿＿＿ 

8. 目前是否有接送子女的需求：□我沒有子女 □是 □否  

9. 是否持有汽車駕照：□我有汽車駕照 

                  □我沒有汽車駕照 

10. 是否持有機車駕照：□我有機車駕照 

                  □我沒有機車駕照 

11. 是否持有汽車：□我有汽車 

              □我沒有汽車 

12. 是否持有機車：□我有機車  

                 □我沒有機車 

 

⚫ 為了答謝本次學術調查的參與者，本調查結束後，將隨機抽取五位參與者，

贈送每一位面額新台幣一百元的 7-11 禮券。若您有意願參與抽獎，請留下

您的 e-mail。若您幸運獲獎，我們將會透過 e-mail 與您聯繫。 

您的 e-mail：_____________(選填) 
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【問卷到此結束，感謝您的填答】 

 


