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第四章 都市永續運輸評量系統之建構 

依據第三章所建立都市永續運輸評量方法之系統，及權益關係人之參與，本章第

一部分以不同權益關係人觀點，了解系統內各變數重要性與關聯程度。此外，由於目

標評量系統內變數關聯程度過於複雜，變數間關聯程度係以理性權益關係人所認知，

無法以明確關係式表達，故本章第二部分將探討模糊認知圖之特性，及本研究中模糊

認知圖所扮演之角色。 

4.1 權益關係人之認知 

由於本研究之主要目的，在於建立都市永續運輸評量方法。是以，本研究探討之

重點，在於建立評量方法之架構，並藉由考量權益關係人之評量過程，檢驗操作程序

可行與否。本研究並非以完善且經過實證之評量方法，選擇具有代表權威之專家學者

進行政策分析，而僅要求參與之權益關係人，皆具有理性評量之能力，以提供本研究

建立評量方法架構與流程中參考，並據以改善。 

為了解不同觀點的權益關係人，對於都市永續運輸評量系統內變數及因果關係的

認知，本研究藉由現場訪談及問卷資料庫之操作，選擇公部門規劃人員、都市學門專

業人員、經濟學門專業人員、交通規劃人員、交通工程人員、具備多樣性基本運輸需

求之一般用路人、高齡者及視聽覺障礙者為參與對象，由其分別進行評量方法之操

作，以分析不同權益關係人認知中評估準則的優先順序、中介指標元素在系統中的定

位、及系統中影響關鍵性中介指標元素績效表現之變數組合。並以座談方式，權益關

係人藉由討論產生系統範圍、系統變數及變數間影響關聯程度之共識，以為本研究後

續選擇政策並進行模擬之依據。 

根據第三章所建立永續都市運輸評量架構（圖 3.1），不同權益關係人所著重之
準則亦不相同。本研究依交通運輸專業能力之強弱，將權益關係人區分為「交通運輸

專家學者」與「道路使用人」兩類。 

4.1.1 交通運輸專家學者 

本研究以具備交通運輸基本學能之專業人員為交通運輸專家學者，訪談對象包

括公部門規劃人員、都市學門專業人員、經濟學門專業人員、交通規劃人員及交通

工程人員等。目的在於以不同專業觀點進行交通運輸系統之建構與分析，並了解不

同角色對於系統關鍵認知之差異。 



57 

一、公部門規劃人員 

本研究以任職於台北市政府交通管制工程處總工程司室之正工程司為參與對

象，藉由訪談及資料庫系統操作，獲得公部門規劃人員所認知的系統目標及關聯

程度。其中，本研究整理公部門規劃人員觀點之目標達成矩陣，如表 4.1所示。 

 

表 4.1 公部門規劃人員認知之目標達成矩陣 
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路網結構 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
路網密度 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
道路服務水準 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
人行道舒適性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
人行道連續性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
設施使用能力 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
停車分配合理性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
大眾運輸使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5
DRT使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
自用客車使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
機車使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
自行車旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1
旅行貨幣成本 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
平均旅行時間 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5
平均延滯時間 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
可達目的地數量 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5
平均旅次距離 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
容量或承載率 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
複合運輸整合程度 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5
肇事率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1
防災避難設施 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1
設施立體化 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5
地區阻隔 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5

Total 12 12.5 13.5 12 20 17.5 17 18.5 17 12.5 15 19.5 15.5 8 7.5 7 7 9 7.5 7.5 8.5

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性
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由表 4.1 中可以發現，公部門規劃人員所界定系統中，發展準則構面與促進
不同交通能力族群的公平性準則構面，其績效是受系統影響程度最高的。若就分

項而言，地區發展效益的變動程度，將比公部門財政支出與地方稅收來得明顯。

這顯示以政策改善交通運輸系統時，所獲得之社會整體效益將大於公部門支出之

財政成本。而在公平性方面，視聽覺障礙者相對於其他用路人族群而言，在系統

中仍處於較弱勢的地位。其可能原因在於視聽覺障礙者所需要的輔助設施，較不

同於其他用路人族群，致使運輸系統改善之際，尚無法有效提升其運輸需求滿意

程度。高齡者、一般用路人及兒童等三個用路人族群，在設施及服務提供的改善

後，將可使滿意程度獲得較高的提升。 

就可及性構面與機動性構面而言，整體效益雖不若發展面與公平性，但其仍

將受系統中多數變數影響。而到達目的地容易程度、旅行成本、平均旅行速率與

移動能力等四項準則，受系統影響而變動之程度相去不遠，表示在公部門交通規

劃人員認知中，改善政策對於降低旅行成本、提升到達目的地容易程度、增加平

均旅行速率及改善系統中移動的能力，均具有相近的效果。 

 

 
圖 4.1 公部門規劃人員認知之系統關鍵變數定位圖 
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環境構面與安全性構面相對而言平均關聯程度較低，這表示僅就都市運輸系

統的改善，將較難以明顯地降低對環境之衝擊，或提升用路人之身、心理及社會

安全程度。準則構面中，各分項受系統影響之表現程度較為平均，並無明顯之差

異。 

另外，依據公部門規劃人員操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變

數定位圖，如圖 4.1所示。 

由圖 4.1中可以發現，  路網結構、  道路服務水準、 人行道舒適性

及  設施使用能力等四項中介指標，該變數的定位在系統中具有關鍵性。此
外，  路網密度及  大眾運輸使用率兩項雖屬中性變數的範圍，但其表現與其
他非關鍵性變數有相當大的差異，反而較接近於關鍵變數。 

由各項關鍵變數顯示，在公部門規劃人員的認知中，可經由政策對設施變數

的改變，進而改善路網結構及路網密度、提升道路服務水準、增加設施使用能力

並改善人行道舒適性；由政策改變運具變數，提昇大眾運輸使用率，產生對整個

系統的影響性為最明顯。以六項具有系統關鍵性定位之變數進行分類，僅有大眾

運輸使用率屬於運輸工具類，其餘五項均歸類於交通設施類。顯示在公部門觀點

中，改善交通設施將比改善運輸服務及運具，更有利於提升交通運輸系統之永續

運輸績效。 

其中，路網密度與人行道舒適性兩項指標，還是主動能力較強的關鍵變數，

表示該類變數影響系統的程度，遠較受系統影響來得大。亦即進行政策研擬時，

應以改善該兩類指標之政策為優先考量。 

 

二、都市學門專業人員 

本研究以服務於顧問公司之執業都市計畫技師為對象，藉由訪談及資料庫系

統操作，獲得都市學門專業人員所認知的系統目標及關聯程度。其中，本研究整

理都市學門專業人員觀點之目標達成矩陣，如表 4.2所示。 

由表 4.2 中可以發現，系統整體的著眼處應在於促進不同交通能力族群的公
平性上，尤其對於高齡者、視聽覺障礙者及肢體障礙者，更應在設施及服務上提

供得以滿足其基本運輸需求之改善方案。 

就可及性構面而言，到達目的地容易程度之重要性高於旅行成本的重要程

度，這表示如何能夠更容易地到達目的地對系統可及性的影響及提昇，會比降低

旅行成本更為顯著。 

 

1 3 4 

6 

2 10 
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表 4.2 都市學門專業人員認知之目標達成矩陣 
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路網結構 0.5 1 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 1
路網密度 0.5 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5
道路服務水準 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
人行道舒適性 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1
人行道連續性 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5
設施使用能力 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1
停車分配合理性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1
大眾運輸使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1 0.5
DRT使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
自用客車使用率 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1 0.5
機車使用率 0.5 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5 0.5
自行車旅次數 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 0.5 0.5 1
平均旅行時間 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5
平均延滯時間 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
可達目的地數量 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
平均旅次距離 1 0.5 1 0.5 1 1 0.5
容量或承載率 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
複合運輸整合程度 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1
肇事率 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 0.5 1 1 1
防災避難設施 1 1 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 0.5 1 1
設施立體化 0.5 1 0.5 1 1 0.5 1 1 0.5 1 1 0.5
地區阻隔 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5

Total 9.5 13 11 14.5 13 14 7 14 16.5 17 18.5 9 8.5 9.5 7 5.5 7 10.5 7 6 10

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性

 

 

機動性構面中，中介指標對於移動能力的影響略高於中介指標與平均旅行速

率的關聯性。發展構面中則強調地區發展效益的提昇與降低公部門財政支出，地

方稅收較不為私部門所重視。 

環境構面得點較高者分別為資（能）源損耗及空氣污染量，噪音污染及景觀

破壞略低，振動影響可能較不顯著。安全性構面中，代表社會安全的防救災機能

重要程度較為明顯。 
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依據都市學門專業人員操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數定

位圖，如圖 4.2所示。 

 

 
圖 4.2 都市學門專業人員認知之系統關鍵變數定位圖 

 

由圖 4.2 可以發現，  路網結構、  設施使用能力、  大眾運輸使用率、 
  自用客車使用率、  機車使用率等五項中介指標，在系統中具有關鍵性。此
外， 道路服務水準及  複合運輸整合程度雖屬中性變數的範圍，但其表現亦
接近於關鍵變數。 

這表示在都市學門專業人員的認知中，可經由政策對設施變數的改變，進而

改善路網結構、提升道路服務水準、增加設施使用能力；由政策改變運具變數，

提昇複合運輸整合程度及大眾運輸使用率、影響自用客車及機車使用率，產生對

整個系統的影響性較為明顯。尤其又以具有主動性質之路網結構，對交通運輸系

統之影響最鉅。對照表 4.2 中，上述七項中介指標與評估準則之關聯性，亦可解
釋公平性構面仍屬系統中重要程度最高的準則構面。 

1 6 10 

13 

3 23 

12 
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三、經濟學門專業人員 

本研究以任職於顧問公司之產業分析師為參與對象，藉由訪談及資料庫系統

操作，獲得經濟學門專業人員所認知的系統目標及關聯程度。其中，本研究整理

經濟學門專業人員觀點之目標達成矩陣，如表 4.3所示。 

表 4.3 經濟學門專業人員認知之目標達成矩陣 
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路網結構 1 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1
路網密度 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
道路服務水準 0.5 1 1 1 1
人行道舒適性 1 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1
人行道連續性 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5
設施使用能力 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1
停車分配合理性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1
大眾運輸使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1 0.5
DRT使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
自用客車使用率 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1
機車使用率 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1 1 1
自行車旅次數 0.5 0.5 1 0.5 0.5
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 1
平均旅行時間 1 1 0.5 1 1 1 0.5
平均延滯時間 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
可達目的地數量 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
平均旅次距離 1 0.5 1 0.5 1 1
容量或承載率 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
複合運輸整合程度 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1
肇事率 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 1 0.5 1
防災避難設施 1 1 1
救災系統 0.5 1 1
設施立體化 1 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5
地區阻隔 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5

Total 8.5 10.5 8 15 11.5 12 7 11.5 16.5 17 18.5 8 8 8 6.5 4.5 6.5 10 4.5 4.5 10

環境面 安全性可及性 機動性 發展面 公平性

 



63 

由表 4.3 中可以發現，經濟學門專業人員所界定系統中，受系統影響程度最
高的，是促進不同交通能力族群公平性之績效。其中，高齡者、視聽覺障礙者及

肢體障礙者等三個用路人族群，將因為設施及服務提供的改善，而在滿意程度部

分獲得較明顯的提升。兒童及偏遠地區民眾的基本運輸需求，因系統改善而受益

的程度相對偏低。 

其他準則構面與系統之關聯程度，皆不如公平性的表現，但就各分項準則而

言，地區發展效益及公部門財政支出的變動程度，將比地方稅收來得明顯。這顯

示在經濟學門專業人員觀點中，以政策改善交通運輸系統，並非影響地方稅收之

主要原因。 

到達目的地容易程度受系統影響的表現略高於旅行成本，而平均旅行速率的

表現則不如移動能力。表示在經濟學門專業人員的觀點中，交通運輸系統的改善

對旅行成本的降低及提昇平均旅行速率助益較小。環境構面裡則以緩和資（能）

源損耗績效較佳；提昇社會安全的防救災機能，要比增加用路人身心理安全的肇

事及潛在危險要來得容易些許。圖 4.3 係經由整理經濟學門專業人員關聯性矩陣
之結果。 

 
圖 4.3 經濟學門專業人員認知之系統關鍵變數定位圖 



64 

由圖 4.2可以發現，  路網結構、  設施使用能力、  大眾運輸使用率、 

自用客車使用率、  機車使用率等五項中介指標，在系統中具有關鍵性。此
外，  複合運輸整合程度之表現亦接近於關鍵變數。 

其中，屬於道路設施的路網結構與設施使用能力的關鍵定位，略強於各種運

具的使用率，顯示道路設施改善對於交通運輸系統的影響要高於改變運輸工具使

用的狀況。 

 

四、交通規劃人員 

本研究以任職於工程顧問公司之交通技師為參與對象，藉由訪談及資料庫系

統操作，獲得交通規劃人員所認知的系統目標及關聯程度。其中，本研究整理交

通規劃人員觀點之目標達成矩陣，如表 4.4所示。 

在交通規劃人員觀點中，代表各不同用路人族群運輸需求的公平性準則構面

表現亦為最佳，顯示現有交通運輸系統的改善，將直接影響各族群用路人的運輸

需求滿足程度。其中又以目前歸類於交通能力弱勢中的肢體障礙者、高齡者與視

聽覺障礙者影響最鉅，亦表示交通運輸系統的改善足以彌補用路人在交通方面能

力的缺乏。另外，與其他不同學門的專業人員相同，發展構面中地區發展效益受

系統影響程度亦較強，顯示在具備專業素養人員的觀點中，地區發展效益與交通

系統的完善與否均具有強烈的關聯性。 

在可及性與機動性構面中，改善系統設施與服務，將可使移動能力的提昇最

為顯著。而旅行成本的降低、到達目的地容易程度的提昇及平均旅行速率的增加

三項準則，因系統變化而產生的變動程度相仿，並具有中上程度的績效表現。環

境構面中亦以降低資（能）源損耗較為明顯，但其效用並不如公平性、發展面、

可及性及機動性等準則構面。顯示依目前對交通運輸系統改善的方案，在降低環

境衝擊方面仍屬有限。安全性構面中，則以目前交通學門學者專家致力提昇之防

救災機能，表現較為搶眼。可能原因即在於相關研究有效改善交通運輸系統中設

施與服務等各項變數，致使交通運輸規劃在防救災機能的著力，相較以往改善許

多。 

1 6 10 

13 

23 

12 
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表 4.4 交通規劃人員認知之目標達成矩陣 
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路網結構 1 1 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1
路網密度 1 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
道路服務水準 0.5 1 1 1 1 0.5
人行道舒適性 1 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1
人行道連續性 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5
設施使用能力 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1
停車分配合理性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1
大眾運輸使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1 0.5
DRT使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
自用客車使用率 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1 0.5
機車使用率 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 1 0.5
自行車旅次數 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 1
平均旅行時間 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5
平均延滯時間 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
可達目的地數量 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
平均旅次距離 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
容量或承載率 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
複合運輸整合程度 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1
肇事率 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 1 0.5 1
防災避難設施 1 1 1
救災系統 0.5 1 1
設施立體化 1 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5
地區阻隔 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5

Total 9 11 11 16 14.5 12 7 13.5 16.5 17 19 8 8.5 8.5 6.5 5 6 10 6 5 10

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性

 

 

依據交通規劃人員操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數定位

圖，如圖 4.4所示。 
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圖 4.4 交通規劃人員認知之系統關鍵變數定位圖 

 

由圖 4.4 中可以發現，由交通規劃人員所界定的關鍵性變數包括  路網結
構、  道路密度、  設施使用能力、  大眾運輸使用率、  自用客車使用率等
五項。  道路服務水準及  機車使用率等兩項指標，在系統中則屬於相對關鍵
的角色。 

與其他權益關係人相較，道路密度在系統中的定位，僅公部門規劃人員、交

通規劃人員與交通工程人員認為其具有關鍵性。但相較於系統中其他關鍵變數而

言，其關鍵性仍屬最弱。而其他學門專業人員與用路人對於道路密度的被影響程

度認知更明顯偏低，受訪者表示其中原因可能在於，道路密度給予一般人印象均

屬不易改變所導致。 

在交通規劃人員認知中，路網結構優劣最足以影響交通運輸系統的績效表

現，顯示各級功能道路、不同運具專用道及人行系統等道路設施，仍為規劃人員

方案決策的首選。 

1 

2 6 10 12 

3 13 
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五、交通工程人員 

本研究以任職於工程顧問公司之交通工程師為參與對象，藉由訪談及資料庫

系統操作，獲得交通工程人員所認知的系統目標及關聯程度。其中，本研究整理

交通工程人員觀點之目標達成矩陣，如表 4.5所示。 

表 4.5 交通工程人員認知之目標達成矩陣 
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路網結構 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 1
路網密度 1 1 0.5 1 1 1 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5
道路服務水準 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
人行道舒適性 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
人行道連續性 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
設施使用能力 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1
停車分配合理性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1
大眾運輸使用率 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 1
DRT使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
自用客車使用率 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5
機車使用率 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1 1 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5
自行車旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 0.5 0.5 1
平均旅行時間 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5
平均延滯時間 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
可達目的地數量 1 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
平均旅次距離 1 0.5 1 0.5 1 1 0.5
容量或承載率 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
複合運輸整合程度 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1
肇事率 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1
防災避難設施 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 0.5 1 0.5 1
設施立體化 0.5 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5 1 1 0.5 1
地區阻隔 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 1

Total 14 14 12 15 18.5 14.5 7 13.5 19.5 19.5 21 9 11.5 9.5 7 5.5 7 10.5 8 9 13

環境面 安全性可及性 機動性 發展面 公平性
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由表 4.5 中可以發現，交通工程人員所界定系統中，促進不同交通能力族群
的公平性準則構面，其績效是受系統影響程度最高的。若就分項而言，交通工程

人員認知中，兒童的基本運輸滿足程度，受系統影響最不顯著。但高齡者、視聽

覺障礙者及肢體障礙者等三個用路人族群，在交通設施及運輸服務進行改善之

後，將可使其滿意程度獲得較高的提升。 

發展準則構面受系統影響的變動水準，在交通工程人員觀點中僅次於公平性

準則構面。地區發展效益的變動程度，會比公部門財政支出與地方稅收來得明

顯。與公部門交通規劃人員的認知相同，這顯示以政策改善交通運輸系統時，所

獲得之社會整體效益將大於公部門支出之財政成本。 

就可及性構面與機動性構面而言，整體效益雖不若公平性與發展面，但其仍

將因系統中多數變數的影響而產生變化。而到達目的地容易程度、旅行成本、平

均旅行速率與移動能力等四項準則，受系統影響而變動之程度並沒有明顯的差

異，表示在交通工程人員認知中，對於降低旅行成本、提升到達目的地容易程

度、增加平均旅行速率或改善在系統中的移動能力，利用政策改善方式將獲得相

似的系統效益。 

 
圖 4.5 交通工程人員認知之系統關鍵變數定位圖 
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相對而言，環境構面與安全性構面與系統整體平均關聯程度較低，若僅就都

市運輸系統的改善，將較難以明顯地降低對環境之衝擊，或提升交通系統之安全

程度。環境構面中，資（能）源損耗與空氣污染量兩項，與系統的關聯程度較

強，顯示政策的介入對於該兩項環境準則的影響，相較於噪音污染量、振動影響

程度與景觀破壞程度來得顯著。而在安全構面中，防救災機能將因系統改善而獲

得較佳的成效，表示在交通工程人員的認知中，交通政策對於整體社會安全的改

善程度，大於對用路人個體安全程度的提昇。 

另外，依據交通工程人員操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數

定位圖，如圖 4.5所示。 

由圖 4.5 中可以發現，交通工程人員所界定系統中的關鍵性變數數量相對較
多，包括  路網結構、  道路服務水準、  設施使用能力、  大眾運輸使用
率、  自用客車使用率、  機車使用率、  容量與承載率、  複合運輸整合程
度及  設施立體化等九項關鍵變數。另外，  路網密度與  地區阻隔兩項中性
變數，亦展現其關鍵性。 

與其他交通運輸專家學者相比，交通工程人員較為重視設施容量或運具承載

能力之於運輸系統的影響關聯程度。但由於容量或承載率在系統中之定位屬於被

動程度較高者，是以相對於系統中其他變數，其受影響所產生之變化較不穩定。

而設施立體化與地區阻隔的考量，則是其他專業人員所欠缺的，尤其是設施立體

化的主動性，為系統關鍵變數中最高者（Q=229），顯示在交通工程人員觀點
下，可藉由積極改善交通設施的立體化，來提升系統的績效表現。 

4.1.2 道路使用人 

本研究以交通能力是否弱勢區分不同族群用路人，訪談對象包括高齡者用路人

及視聽覺障礙者用路族群等。目的在於以不同觀點進行交通運輸系統之建構與分

析，並了解不同用路人對於系統關鍵認知之差異。 

一、高齡者用路族群 

本研究以台北市大安區鄰里公園為訪談地點，隨機拜訪年滿 65歲，除步行外
尚具備使用其他運具能力之長者為參與對象，藉由訪談及資料庫系統操作，獲得

高齡者用路人族群所認知的系統目標及關聯程度。其中，本研究整理高齡者用路

人族群觀點之目標達成矩陣，如表 4.6所示。 

1 3 6 10 

12 13 21 23 

30 2 31 
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表 4.6 高齡者用路族群認知之目標達成矩陣 
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防

救

災

機
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路網結構 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1
路網密度 1 0.5 1 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5
道路服務水準 1 1 1
人行道舒適性 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 1 0.5 1 1 1
人行道連續性 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 1 1 1
設施使用能力 1 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5 1 1 1
停車分配合理性 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 1 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1 1
大眾運輸使用率 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1 1 0.5 1 1 0.5
DRT使用率 1 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
自用客車使用率 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
機車使用率 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1 1 0.5
自行車旅次數 0.5 0.5 1 1 0.5 1
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 1 0.5 0.5 0.5 1
平均旅行時間 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5
平均延滯時間 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 1 1 0.5 1
可達目的地數量 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 1
平均旅次距離 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
容量或承載率 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 1 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5
複合運輸整合程度 1 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5
肇事率 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1
交通衝突點 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
防災避難設施 1 1 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 1 1 0.5 0.5 1
設施立體化 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 1 0.5
地區阻隔 1 1 1 1 1 0.5 1 0.5

Total 9 14.5 6.5 18.5 11.5 11 7.5 12 21.5 20 21 14 15 9.5 9 8 9.5 14.5 7.5 9.5 12.5

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性

 

 

由表 4.6 中可以發現，高齡者用路人所界定系統中，促進不同交通能力族群
的公平性準則構面，其績效是受系統影響程度最高的。尤其是高齡者、視聽覺障

礙者及肢體障礙者等三個用路人族群，在交通設施及運輸服務進行改善之後，將

可使其滿意程度獲得較高的提升。但一般用路人、兒童與偏遠地區民眾的基本運

輸滿足程度，受系統影響較為不顯著。其他準則構面與系統之關聯程度，皆不如

公平性的表現，但就各分項準則而言，仍屬值得探討。 
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在可及性構面中，與交通專業人員的認知有比較大的差異，高齡者認為系統

的改善能有效提升到達目的地容易程度，但對於旅行成本的降低方面可能較無助

益。若從另一個角度評析，亦可能是高齡者認為可以需要較高旅行成本的政策，

換取較高程度到達目的地的容易程度。 

機動性構面中，存在與可及性構面類似之情形。高齡者認為系統的改善能有

效提升用路人的移動能力，但對於平均旅行速率則無直接助益。抑或解釋為高齡

者族群對於移動能力的需求，遠高於對平均旅行速率的要求。 

發展構面中，地區發展效益與公部門財政支出的表現相近，但地方稅收方面

則不若前述二項突出，表示系統改善後對於地方稅收助益並不明顯。環境構面

中，系統的改善將有效減緩資（能）源的損耗。以安全構面而言，防救災機能的

績效亦有較大幅度的改善。 

依據高齡者用路族群操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數定位

圖，如圖 4.6所示。 

 
圖 4.6 高齡者用路人認知之系統關鍵變數定位圖 
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由圖 4.6中可以發現，  路網結構、  人行道舒適性、  人行道連續性、 
設施使用能力、及  大眾運輸使用率等五項中介指標，其變數定位在系統

中具有關鍵性。此外，  自用客車使用率雖屬中性變數的範圍，但其表現與其
他較接近於關鍵變數。 

高齡者用路人對於人行系統的重視程度，較高於交通專業人員。較可能的

解釋為高齡者用路人最常利用的交通設施即為人行系統，是以高齡者用路人主觀

認定改善人行系統的舒適性與連續性，將可大幅提昇運輸系統在公平性滿足程度

上的績效表現。 

 

二、一般用路人 

本研究以不屬於交通能力弱勢族群且不具備空間弱勢條件的用路人為參與對

象，藉由訪談及資料庫系統操作，獲得一般用路人所認知的系統目標及關聯程

度。其中，本研究整理一般用路人觀點之目標達成矩陣，如表 4.7所示。 

由表 4.7 中可以發現，公平性仍為最容易以改善交通運輸設施而獲得績效提
升的準則構面。一般用路人認為，除了兒童與偏遠地區民眾外，其他用路人族群

的運需求滿足程度將會因系統的改善而有所提昇。移動能力與其他準則相較，明

顯易受系統影響；但一般用路人認為，僅以系統設施與服務的改進方案，在提昇

平均旅行速率方面有其困難性。在環境構面及安全性構面也發生同樣的情形，表

示在一般用路人觀點中，環境面與安全性所牽涉的不僅是交通運輸系統。 

根據一般用路人操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數定位圖，

如圖 4.7所示。 
由圖 4.7 中可以發現，  路網結構、  道路服務水準、  大眾運輸使用

率、  自用客車使用率及  機車使用率等五項指標，在系統中扮演關鍵性的角
色。而  路網密度、  停車轉乘（P&R）便利性及  複合運輸整合程度等三
項，與一般用路人所認知的交通運輸系統，也有相當大的關聯性。 

一般用路人與其他權益關係人在系統變數定位上的認知，概略而言尚屬一

致。但受訪者所界定停車轉乘便利性的影響關聯程度較高，即表示在一般用路人

交通能力範圍內，運輸工具的整合係影響交通運輸系統的要素之一。而交通能力

弱勢用路人，則因交通能力的限制而在運具選擇上，多元化程度遠不如一般用路

人。 

1 4 5 

6 10 

12 

1 3 10 

12 13 

2 8 23 



73 

表 4.7 一般用路人認知之目標達成矩陣 
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路網結構 1 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1
路網密度 1 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
道路服務水準 1 1 1 1 1
人行道舒適性 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.5
人行道連續性 1 1 1 1 1 1 1 0.5
設施使用能力 0.5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.5 1
停車分配合理性 0.5 0.5 1 0.5 1
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1
違規停車數量 0.5 1 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1 1
大眾運輸使用率 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 0.5
DRT使用率 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
自用客車使用率 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1
機車使用率 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 1
自行車旅次數 0.5 0.5 1 0.5 0.5
步行旅次數 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1
旅行貨幣成本 1 0.5 0.5
平均旅行時間 1 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5
平均延滯時間 1 1 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 0.5 1 0.5 1
可達目的地數量 1 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
平均旅次距離 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
容量或承載率 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5
複合運輸整合程度 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 1 1 0.5
肇事率 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5
交通暴露量 0.5 1
交通衝突點 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1
防災避難設施 1 1 1
救災系統 0.5 1 1
設施立體化 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5 0.5
地區阻隔 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5

Total 10.5 12.5 7 17 13 11 5.5 15 14.5 15.5 17 11 10 9 7 6 7.5 9.5 5 6 9

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性

 

 

在受訪者觀點中，路網結構是最具關鍵性意義的系統變數。而且，路網結構

對系統的影響程度要高於系統對其之影響。這表示一般用路人認為，路網結構的

良窳，左右運輸系統永續發展的績效。 
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圖 4.7 一般用路人認知之系統關鍵變數定位圖 
 

三、視聽覺障礙者用路族群 

本研究以居住於台北市文山區內，擔任伊甸社會福利基金會義工之視覺障礙

者為參與對象，藉由訪談並紀錄受訪者對系統變數及關聯性的認知，獲得視聽覺

障礙者所認知的系統目標。其中，本研究整理視聽覺障礙者用路族群觀點之目標

達成矩陣，如表 4.8所示。 

表 4.8 中清楚地顯示，公平性的得點遠高於其他準則構面。表示在視聽覺障
礙者認知中，現有交通運輸系統可以改善以滿足用路需求的空間還很大，尤其是

交通能力較為弱勢的視聽覺障礙者、肢體障礙者及高齡者。另外，兒童與偏遠地

區民眾的基本運輸需求，經由改善系統設施與服務，也可獲得一定的滿足程度。

公平性構面中，一般用路人受系統影響最小，受訪者表示，因為目前交通運輸系

統的規劃設計，皆以多數的一般用路人為考量，其運輸需求滿足程度相對而言已

經較高，系統改善對一般用路人的意義並不那麼大。 
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表 4.8 視聽覺障礙者認知之目標達成矩陣 
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路網結構 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 1
路網密度 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5
道路服務水準 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
人行道舒適性 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1
人行道連續性 0.5 1 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1
設施使用能力 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
停車分配合理性 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1
大眾運輸使用率 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5
DRT使用率 0.5 1 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5
自用客車使用率 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
機車使用率 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5
自行車旅次數 0.5 0.5 1 0.5 1 1
步行旅次數 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5 1 1
旅行貨幣成本 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1
平均旅行時間 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5
平均延滯時間 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5
可達目的地數量 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1
平均旅次距離 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5
容量或承載率 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1
與系統外交通連結 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1
複合運輸整合程度 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1
肇事率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 0.5
交通暴露量 0.5 0.5 1 1 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1
防災避難設施 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 0.5 1 0.5 0.5 1
設施立體化 1 1 1 0.5 1 1 0.5 1 1 0.5
地區阻隔 0.5 1 0.5 1 1 0.5 1 0.5

Total 6.5 12.5 8 14.5 9.5 8.5 5 10.5 18.5 21.5 20.5 14 15 10 9 8 7.5 15 10 10.5 12.5

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性

 

 

由表 4.8 中可以發現，在視聽覺障礙者認知中，以交通運輸系統提昇發展面
與環境面的永續績效較不容易。但受訪者認為改善系統可以有效增加弱勢用路人

族群的交通能力，尤其是在到達目的地容易程度及移動能力兩個準則。另外，視

聽覺障礙者在安全性構面中，與其他關係人相較，肇事危險與潛在危險受系統影

響程度較強，可能與視聽覺障礙者身心理不安全感較高有關。 
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根據紀錄視聽覺障礙者所認知關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數

定位圖，如圖 4.8所示。 

 

圖 4.8 視聽覺障礙者認知之系統關鍵變數定位圖 

 

圖 4.8中顯示，  路網結構、  人行道舒適性、  人行道連續性、  設施
使用能力、  違規停車數量、  大眾運輸使用率、  需求回應運輸（DRT）使
用率、  自用客車使用率、  平均延滯時間及  複合運輸整合程度共十項系統
指標，在系統中關鍵的程度遠超過其他變數。亦即視聽障礙者觀點中，該十項指

標是系統永續績效相關的重要因子。 

其中，設施使用能力在系統中最具關鍵地位，該結果顯示視聽覺障礙者認

為，交通能力的不足可藉由改善系統中設施與服務的使用能力來補救，以達成無

障礙的公平性目標。人行道舒適性與人行道連續性兩項準則，與高齡者用路人相

同，視聽障礙者多以步行完成旅次。此外，大眾運輸與需求回應運輸亦常為交通

能力弱勢用路人的選擇。 

1 4 5 6 

9 10 11 

12 18 23 
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視聽障礙者認為減少違規停車數量可以有效改善交通運輸系統，可能原因

是視聽障礙者的交通行為，受違規停車數量的影響頗鉅。而平均延滯時間的降

低，亦為彌補交通能力不足者的要因。 

四、民意代表 

代表地方民眾之公職人員，其角色係地區居民與公部門間的橋樑，本研究訪

問台北市第六選區現任市議員，以了解其對交通運輸系統永續發展之觀點。本研

究整理民意代表觀點之目標達成矩陣，如表 4.9所示。 

由表 4.9 中可以了解，在民意代表的角度上，除了環境構面受交通運輸系統
的關聯程度較小外，公平性、發展面、可及性、機動性與安全性均可由系統設施

與服務的改善而提升其永續績效。公平性構面中兒童的基本運輸需求滿足程度與

系統的關聯性較小；受訪民意代表在安全性構面及機動性中移動能力準則的認

知，與交通能力弱勢用路人族群的觀點一致；發展構面中的關聯程度，則與各學

門專業人員相近。 

根據民意代表操作關聯性矩陣的結果，整理後獲得系統關鍵變數定位圖，如

圖 4.9所示。 

 
圖 4.9 民意代表認知之系統關鍵變數定位圖 
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表 4.9 民意代表觀點之目標達成矩陣 
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路網結構 1 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1
路網密度 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1
道路服務水準 0.5 1 1 1 1 0.5
人行道舒適性 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5 0.5 1
人行道連續性 0.5 1 1 0.5 1 1 1 1 1 0.5 1 1 0.5
設施使用能力 1 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1
停車分配合理性 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5
違規停車數量 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1
大眾運輸使用率 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 1 0.5
DRT使用率 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 0.5
自用客車使用率 0.5 1 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 0.5
機車使用率 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 1 1 0.5 0.5
自行車旅次數 1 0.5 1 1 0.5 0.5 1
步行旅次數 1 0.5 1 1 0.5 1 1 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 0.5 1 0.5
平均旅行時間 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5 0.5 0.5 0.5
平均延滯時間 1 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5 1 0.5 1
可達目的地數量 1 1 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1
平均旅次距離 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5
容量或承載率 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 0.5 1 1 1 1 0.5
複合運輸整合程度 1 1 1 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 0.5
肇事率 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 1 1
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
交通暴露量 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1
交通衝突點 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5
防災避難設施 1 1 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 0.5 1 0.5 0.5 1
設施立體化 1 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 1 1 0.5
地區阻隔 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 0.5

Total 13.5 14 8.5 18.5 14.5 13.5 8 14 21 19 20.5 10 14.5 10.5 8.5 7 9 15 8.5 10.5 12.5

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性

 

由關聯性矩陣整理後得知民意代表觀點中各系統變數的定位，如圖 4.9 所
示。具有關鍵性的系統變數包括  路網結構、  道路服務水準、  設施使用能
力、  大眾運輸使用率、  自用客車使用率、  機車使用率、  平均延滯時間
及  複合運輸整合程度。 

與目標達成矩陣的情形相似，設施使用能力與系統間高關聯性，及平均延滯

時間改善以彌補交通能力弱勢者之不足，係與用路人觀點相仿。而路網結構的高

主動性、各種運具使用率及道路服務水準改善的認知，則與交通運輸專家學者雷

同。 

1 3 6 

10 12 13 18 

23
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4.1.3 小結 

本研究藉由各不同觀點權益關係人的認知，整理出各權益關係人對於系統變數

及系統永續績效表現的關聯性，所得結果與一般先驗觀念相符。表示在都市永續運

輸評量模式第一部分的操作，具有可行性。並可藉由其操作，了解不同觀點權益關

係人認知中，對於系統變數的重視程度與定位，可提供規劃人員在進行非量化績效

評估時參考。 

另外，本研究以座談方式，藉由權益關係人相互討論產生系統範圍、系統變數

及變數間影響關聯程度之共識。其中，系統範圍及系統變數的共識決定，已於第三

章討論，而權益關係人討論而產生共識之關聯性矩陣結果，整理後獲得系統關鍵變

數定位圖共識，如圖 4.10所示。 

 
圖 4.10 權益關係人認知之系統關鍵變數定位圖共識 

具關鍵性地位的變數包括  路網結構、  設施使用能力、  大眾運輸使用
率、  自用客車使用率及  機車使用率，該五項指標由圖 4.10 中可以發現，與其
他中性變數間具有區隔。而在個別權益關係人認知中，該五項指標系統定位亦多具

備關鍵性。是以，本研究假設權益關係人係以理性認知進行討論，而獲得該共識。 

1 6 10 

12 13 
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由圖 4.10的座標軸可以發現，經由權益關係人理性討論後，系統變數間的關聯
程度均有所降低。由於各變數影響關聯程度之差距縮小，導致系統中中性變數大為

減少，多數系統變數不是具有影響系統的能力，就是容易因系統變動而受影響。 

此外，權益關係人經由討論所產生共識之目標達成矩陣，經整理後，如表 4.10
所示。由表 4.10中發現與關聯性矩陣相同的情形，系統變數間的影響關聯程度，均
較權益關係人個別進行判斷時略低，但不影響目標達成矩陣於系統程序中之意義。 

表 4.10 權益關係人認知之目標達成矩陣共識 
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路網結構 1 1 1 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5
路網密度 0.5 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1
道路服務水準 0.5 1 1
人行道舒適性 0.5 1 1 1 1 1 1 1 1
人行道連續性 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 1 0.5 1 1
設施使用能力 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1
停車分配合理性 0.5 0.5 0.5 0.5 1 0.5
P&R便利性 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
違規停車數量 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1
大眾運輸使用率 1 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 0.5 0.5 1 0.5 0.5 1 0.5
DRT使用率 0.5 1 1
自用客車使用率 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
機車使用率 1 0.5 0.5 1 0.5 1 1 0.5 1
自行車旅次數 0.5 0.5 1 1 0.5
步行旅次數 1 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 1 1 0.5 1
旅行貨幣成本 1 0.5 1 1
平均旅行時間 1 0.5 0.5 1 1 1 1 1
平均延滯時間 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5 1
可達目的地數量 0.5 1 1 0.5 0.5 0.5 0.5
平均旅次距離 1 1 0.5 1 1 1 1
容量或承載率 0.5 1 1 1 0.5
與系統外交通連結 0.5 1 1 1 1 1 0.5 1 0.5 1 0.5 0.5 0.5
複合運輸整合程度 1 0.5 1 0.5 0.5 1 1 1 0.5
肇事率 0.5 1 0.5 1 0.5
肇事嚴重程度 0.5 1 0.5 1 1 1 0.5
交通暴露量 1 0.5 1 1 0.5 1
交通衝突點 0.5 1 0.5 1 0.5 1 1
防災避難設施 1 0.5 0.5 0.5 1
救災系統 0.5 0.5 1
設施立體化 1 0.5 0.5 0.5 1 1 1 1 0.5 1 0.5
地區阻隔 1 1 0.5 1 1 0.5 1 1

Total 7 10 7.5 12.5 9 8 4 8.5 12 12 14.5 10 10 7.5 6 6 6.5 8 6 9 12

環境面 安全性可及性機動性 發展面 公平性
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藉由權益關係人共識系統中具有關鍵定位的五項系統變數，參照權益關係人

共識產出之中介矩陣（如表 4.11所示），以進行後續政策模擬的判斷。 

 

表 4.11 權益關係人認知之中介矩陣共識 
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程
度 

肇
事
率 

肇
事
嚴
重
程
度 

交
通
暴
露
量 

交
通
衝
突
點 

防
災
避
難
設
施 

救
災
系
統 

設
施
立
體
化 

地
區
阻
隔 

快速道路面積 1 1 1     1    1  0.5   1 1 1  1 0.5      0.5 0.5  0.5 
主要道路面積 1 0.5 0.5         0.5 0.5 1 1  0.5 0.5 1  0.5       0.5 0.5  1 
次要道路面積 0.5 0.5 0.5         0.5 1  1  0.5 0.5   0.5     0.5  0.5 0.5 1 0.5 
集散道路面積 0.5 1 0.5    0.5     0.5 1     1   1     1 0.5 0.5 0.5 1 1 
公車專用道面積 0.5       0.5  0.5  0.5     0.5    0.5           
機車專用道 0.5            1        1           

車
道
系
統 

道路立體交叉面積                          0.5    1 1 
人行道長度     1         0.5 1                 
人行道寬度 0.5   0.5 0.5         0.5 1         0.5 0.5 0.5  1    
自行車專用道面積  0.5            1 1      1           

人
行
系
統 人車立體分流    0.5          0.5         0.5  0.5 1   0.5 1 0.5 
汽車路外停車系統     0.5  0.5 0.5 0.5   0.5      0.5         0.5     
汽車路邊停車系統   1 0.5 1  0.5  1   0.5  1 1  0.5 0.5         1     
機車停車系統    1   0.5      1 1 1  0.5 0.5         0.5     
自行車停車系統     0.5         0.5 1                 
停車導引資訊系統   0.5   0.5 0.5 0.5    1      0.5  0.5            

設

施

變

數 

停
車
系
統 

停車費率                0.5                
班距      0.5  1  1       0.5 0.5   0.5           
場站距離      0.5  0.5  1   0.5 0.5 0.5  0.5 0.5  0.5            
路線數      0.5  0.5  0.5 0.5 0.5 0.5      0.5   1 0.5         
票價                0.5                

大
眾
運
輸 

先進運輸資訊系統      0.5  1  0.5  1     0.5 0.5     1         
撥召公車路線數      0.5     0.5 0.5       0.5   0.5          
費率                1       0.5         

D
R

T 

計程車服務範圍      0.5    0.5 0.5 0.5       0.5   0.5 0.5         
管制措施   0.5    0.5  0.5   1 0.5  0.5                 
稅費            1 0.5   0.5       0.5         

運

具

變

數 

私
有
運
具 教育宣導         0.5 0.5  0.5  0.5 0.5                 

 



82 

4.2 模糊認知圖之應用 

為了清楚表達模糊認知圖於本研究中之應用方法與流程，本節將說明以模糊認知

圖建立交通運輸系統影響關聯性之程序。第二部分則以本研究所建構之部分系統為簡

例，進行操作說明。 

4.2.1 模糊認知圖操作程序 

本研究將模糊認知圖分析工作區分為：（一）界定系統變數與範圍；（二）設

定系統變數之起始值；（三）系統矩陣設定與運算及（四）推論認知圖狀態等四個

步驟。如果系統情況發生變動，權益關係人可以輕易地調整變數間連結與強度，使

模糊認知圖依調整立即回饋產生反應，為模糊認知圖表現動態系統之主要特性。 

步驟一：界定系統變數與範圍 

即為確認系統中應包括哪一些變數。由參與規劃之權益關係人經由感受性系

統模型資料庫的操作，並經共同討論，利用本研究提供的系統變數參考列表與架

構，界定具共識性的變數組合、中介指標與評估準則等系統變數。經由第三章權

益關係人的共識結果，本研究系統包括車道系統、人行系統、停車系統、大眾運

輸系統、需求回應運輸系統及私有運具等 28項可控制變數組合；變數解釋及準則
導向共 31項不可控制中介指標；及包含公平面、發展面、可及性、機動性、環境
面及安全性 6個構面 21項評估準則。系統變數共 80項。 

步驟二：系統變數起始值之設定 

起始值表示該變數在現況的狀態績效值。起始值可為 [0, 1] 或 [-1, 1] 間之有
理數，可以正規化方式表現。如為量化指標，可設定上下限值後將現值以比例尺

度表示。以大眾運輸使用率而言，本身即為比例尺度不需轉換，其起始值為目前

台北市大眾運輸使用率 48%，也就是 0.48。如規劃地區之次要道路目前面積為
25,000 平方公尺，而其上限為 50,000 平方公尺，則在資料轉換後，可以定義其比
例尺度為 50%，或稱 0.5。 

質性指標則由權益關係人設定其區間，以順序尺度轉換成比例尺度。就用路

人基本運輸需求滿足程度而言，可以五等級區分尺度：非常不滿意、不滿意、尚

可、滿意、非常滿意，再分別依資料轉換方式將其轉換為：0、0.25、0.5、0.75、
1。另外，道路服務水準經權益關係人之定義，分別以 1、0.8、0.6、0.4、0.2、0
等數值代表 A、B、C、D、E及 F各道路服務等級。 

經由權益關係人討論系統變數與範圍，並依變數之質化與量化特性，決定可

供本研究進行評量使用之起始值矩陣為 ( ) 8011 ][][ ×++× = aa knm 。 
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步驟三：系統矩陣之設定與運算 

系統矩陣設定包含建立系統變數間之連結關係，並確認其連結強度。模糊認

知圖中之影響關聯性是以因果圖方式表現，因果關係則根據該領域中專家之意見

以建立或由分析者依據文獻整理而產生。將影響關聯性定義為矩陣形式，若系統

中存在 w個變數，則認知關聯矩陣為
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][ 。矩陣內參數

ije 表示第 i個變數對第 j個變數的影響關聯性，以 [-1, 1] 間的有理數展現其影響

程度。但不同於迴歸係數般為準確的量化關係，而是由專家認知界定之。本研究

則透過權益關係人之參與操作，由其共識認知之資料而來。經過步驟一權益關係

人利用感受性系統模型之界定，本研究獲得認知關聯矩陣為： 

[ ]( ) ( )

[ ] [ ] [ ]
[ ] [ ] [ ]
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其中[A]為一 m×n 矩陣，即第三章所定義之中介矩陣；[R]為一 n×n 矩陣，即
第三章所定義之關聯性矩陣；而[C]為一 n×k矩陣，即第三章所定義之目標達成矩
陣。 

矩陣[D]中，前 m 行中所有數值皆為 0，因為根據本研究變數組合之定義，
變數組合元素僅受外在政策影響而改變，元素間彼此獨立且不受中介指標與評估

準則之影響，即不具備被動特性。 

矩陣[D]中，最後 k列中所有數值亦均為 0，根據評估準則之定義，評估準則
元素不具備主動特性，且彼此間獨立。矩陣右上方一 m×k矩陣數值亦為 0，表示
評估準則與變數組合間不存在直接關聯性。 

模糊認知圖之運算方法係利用矩陣運算之概念，將起始值矩陣 801][ ×a 乘上認

知關聯矩陣 [ ] 8080×D ，經由門檻函數 T 過濾不顯著之變數，運算方法如式(4-2)所

示。 

( )][][]'[ DaTa ××=  

其中 ]'[a 表示 ][a 在次一回合運算之矩陣，經過門檻函數過濾後所得之結果。 

(4-2) 

(4-1) 



84 

本研究不僅考慮系統中各變數影響關聯性之有無，更需了解其程度的強弱與

變化。因此本研究採用之門檻函數為 Logistic Signal Function，其數學函數形式
為： 

icae
A

−+
=

1
1

 

其中 A為變數經過門檻函數對應出之值、 ia 為變數經過矩陣運算前之值、軟

體中設定常數 c為 5。式(4-3)之圖形可以圖 4.11表示。 

 

圖4.11 模糊認知圖 Logistic 型態門檻函數 

就模糊認知圖之基本運算概念，第一回合運算產生之結果 ][][]'[ Daa ×= 同樣

為一 1×（m+n+k）矩陣，其代表意義為系統內各變數在第一回合運算之後所呈
現的狀態。若經過 p回合的運算之後，則如式(4-4)所示。 

( ) p

p

p DaDDDaa ][][][][][][][ ×=×××= 44 344 21 L  

其中 pD][ 表示經過 p回合的運算後，整個系統中變數與變數間影響關聯之程

度，回合數 p 之決定，以了解計畫目標年之系統變數狀態為目的，本研究所採用

之 p=30。由式(4-1)之定義進行操作，可以式(4-5)及式(4-6)探討 pD][ 運算程序及

其意義。 
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(4-3) 

(4-4) 

(4-5) 

(4-6) 
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由式(4-6)中可以發現，系統變數經過 p回合運算後的狀態值，為中介矩陣[A]、
目標達成矩陣[C]及關聯性矩陣[R]交互影響後所產生，其中又以關聯性矩陣在系統
中扮演極為重要的角色。與都市永續運輸評量方法第一部分中，以關聯性矩陣判斷

系統關鍵性變數定為之意義相符。 

步驟四：推論系統狀態 

藉由模糊認知圖之操作，系統中各項變數將因系統變數間的影響關聯程度而

產生狀態的變動。經過目標回合數的運算之後，系統變數的狀態值可能產生三種

結果：穩定、振動或發散。 

一、穩定 

穩定狀態表示系統變數狀態值經過門檻函數對應後會收斂至一定值，表示

該系統為一平衡系統。本研究中定義系統變數狀態為收斂時，需滿足式(4-7)條
件，並持續十個回合以上。 

| E t+1 - E t | ≦ 0.001 

其中，E t表示系統變數在第 t 回合時之狀態值，E t+1表示系統變數在第

t+1回合時之狀態值。 

二、振動 

振動狀態之下該變數值經過門檻函數對應後將呈有限循環，表示該系統為

一動態平衡系統。本研究中定義系統變數狀態為振動時，須為週期 T 回合數
內，該變數所有狀態值均滿足式(4-8)之條件。 

| E t+T - E t | ≦ 0.05 

其中，E t表示系統變數在第 t 回合時之狀態值，E t+T表示系統變數經過循

環週期 T回合後之狀態值。 

三、發散 

發散狀態之下該變數值經過門檻函數對應後，若無法達呈穩定或振動之狀態

時稱之，表示該系統為屬於一不平衡之系統架構。另一可能則為該系統之界定不

完全，缺乏重要系統變數所導致。 

本研究採用 S. T. Mohr於 1997年，以 java語言所創作之 FCM Modeling Tool自
由軟體（Freeware），進行模糊認知圖系統的操作及後續政策模擬與分析。 

(4-7) 

(4-8) 
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4.2.2 系統操作簡例 

本研究都市永續運輸評量方法所建構之系統，擷取部分進行簡例操作與說明。

簡例系統變數及變數間影響關聯程度，如圖 4.12所示。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖4.12 簡例操作系統界定 

步驟一：如圖 4.12，簡例操作系統包括七項系統變數，其中公車專用道面積屬於
變數組合；路網結構、道路服務水準、大眾運輸使用率及自用客車使用

率為中介指標；評估準則為平均旅行速率及空氣污染量 

步驟二：由權益關係人依前節所設標準，進行各系統變數起始值之設定，圖 4.12
中，公車專用道面積可直接以數量尺度表達；大眾運輸使用率及自用客

車使用率則為比例尺度。道路服務水準可歸納為等距尺度，以等距將

[0,1]區分為 1、0.8、0.6、0.4、0.2、0 六個級距，分別表示 A、B、C、
D、E、F 六種道路服務水準等級。而路網結構、平均旅行速率及空氣污
染量係以滿足程度表達，屬於順序尺度。各變數之起始值，經權益關係

人討論後，產生共識值為 [ ]75.05.03.048.04.05.05.0 。 

步驟三：由圖 4.12中權益關係人認知，可獲得各變數間影響關聯程度之模糊認知

圖系統矩陣為
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以起始值與系統矩陣進行第一回合運算，得到下列結果： 

[ ] [ ]83.09.029.015.04.025.00
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經過 Logistic門檻函數，狀態值為 [ ]016.0989.0807.0679.0881.0777.05.0  

，其中，公車專用道面積因屬變數組合，不受系統內變數影響，故其運

算值皆為 0，經門檻函數過濾後狀態值均為 0.5。而進行五回合運算後，
系統簡例各變數狀態值如表 4.12，圖形表達則如圖 4.13所示。 

表 4.12 模糊認知圖系統簡例操作結果 

 公車專用道

面積 
路網結構 道路 

服務水準 
大眾運輸 
使用率 

自用客車使

用率 
平均 

旅行速率 
空氣污染量 

0 0.5 0.5 0.4 0.48 0.3 0.5 0.75 
1 0.5 0.777 0.881 0.679 0.807 0.989 0.016 
2 0.5 0.777 0.927 0.476 0.969 0.999 0.005 
3 0.5 0.777 0.907 0.41 0.99 0.999 0.021 
4 0.5 0.777 0.903 0.401 0.992 0.999 0.03 
5 0.5 0.777 0.903 0.4 0.993 0.999 0.032 
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圖4.13 系統簡例操作結果示意圖 

由圖 4.13中可以發現系統變數大概趨勢，但由於運算回合數過少，無法
進行步驟四推論系統狀態。 

第五章中，將以都市永續運輸評量方法所建構完整系統，進行計畫目標年回合數

之模擬與分析。 


