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中英文摘要 

 

中文摘要 

 

運具移轉是提升運輸永續性的有效方法；本研究擬建立以運具為基礎之運輸永續性與運輸生活品

質指標系統；此套指標系統可做為研擬改善策略的依據。短期改善策略將著重在能夠同時提升運輸永

續性與運輸生活品質的方案，長期改善策略則是進一步考量可提升運輸永續性，而民眾不認為可提升

運輸生活品質的方案。 

本研究分為二年期計畫進行探討，第一年計畫針對城際旅客運輸，第二年計畫針對都市旅客運輸

進行研究。應用研究方法包括權益關係人分析(Stakeholder analysis) 、結合決策實驗室法(Decision 

Making Trial and Evaluation Laboratory,DEMATEL) 與網絡分析法(Analytic Network Process, ANP)，簡

稱 DANP、以及 D-S 理論(Dempster-Shafer Theory, DST)。 

以台北至高雄的城際旅客運輸為案例，分析結果顯示，無論從運輸永續性或運輸生活品質來評估，

大眾運輸皆優於私人運輸，且軌道運輸具有絕對優勢。因此「鼓勵使用大眾運輸、抑制私人運具使用」

之運輸政策對於城際旅客運輸而言，不僅具有正當性(永續性觀點)，同時也具有可行性(生活品質觀

點)。 

本研究另一個重要成果是找到運輸永續性與運輸生活品質的共同指標，包括負擔能力、城際運輸

基礎建設的妥適性、噪音、CO2 排放量、空氣污染排放量、肇事率、路網分佈程度、旅行時間與無障

礙運輸普及性。這 9個指標可作為擬訂改善策略的依據，俾同時提升運輸永續性與運輸生活品質。 

 

關鍵詞：運輸永續性、運輸生活品質、權益關係人分析、決策實驗室法、網絡分析法、D-S 理論



 

VI 

 

英文摘要 

 

Mode shifting is an effective solution to improve transport sustainability. This study attempts to develop 

an indicator system for measuring mode-based transport sustainability and transport quality of life, and the 

results provided a basis for evaluating the proposed improvement solutions. The common parts between the 

transport sustainability indicators and the transport quality of life indicators were planned to guide the 

evaluation of improving strategies in the short run. These strategies are expected not only to improve transport 

sustainability, but also can enhance transport quality of life. The strategies, which can improve transport 

sustainability, but are recognized to be unrelated to transport quality of life, are evaluated to implement in the 

long run. 

The first year of this study focuses on evaluating the transport sustainability and the transport quality of 

life regarding intercity passenger transportation. The second year of this study focuses on evaluating the 

transport sustainability and the transport quality of life regarding intra-city passenger transportation. The 

approaches, including stakeholder analysis, decision making trial and evaluation laboratory (DEMATEL) 

incorporates analytic network process (ANP), which is termed as DANP, and Dempster-Shafer theory (DST) 

are used to analyze the indicator systems.  

A case study of intercity passenger transportation from Taipei to Kaohsiung was illustrated. The results 

show that public transportation modes have comparative advantage regarding transport sustainability and the 

transport quality of life, particularly for rail transportation modes. Therefore, the policies to enhance the use of 

public transportation modes and reduce the use of private cars were proved to have justifiability (the 

viewpoint of transport sustainability) and feasibility (the viewpoint of transport quality of life). 

The common parts between the transport sustainability indicators and the transport quality of life 

indicators are also important results to guide the initiation of improving strategies. Nine common indicators 

were found, including affordability, intercity transport infrastructure, noise, CO2 emissions, air pollution, 

accident rate, network structure, travel time and universal design.  

 

Key words: Transport sustainability; transport quality of life; stakeholder analysis; decision making trial and 

evaluation laboratory (DEMATEL); analytic network process (ANP); Dempster-Shafer theory (DST)
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一、 前言 

永續運輸所考慮的層面一般可分為經濟、環境以及社會層面，在經濟效率方面，要求資源必須有

效率地使用與維護，資源不可以任意無約束的使用，並追求替代資源，以滿足世世代代的運輸需求；

在環境保育方面，政府與民間在進行運輸方面的決策時，必須考慮到運輸的外部效果；在社會公平方

面，要求運輸的改善須公平顧及各層面的民眾利益。因此，在永續運輸指標建構上，必須確保運輸活

動能在環境、經濟以及社會層面中平衡發展。 

就目前的社會氛圍，大部分民眾可能認為永續運輸之概念較為理想化，民眾在選擇運具時，通常

會選擇使自己效用極大化之運具，極少會選擇較符合永續之運具。政府政策重點在於提升公共運輸服

務品質，對於私人運具之持有與使用，則偏向任其自然發展(Business as usual, BAU)，也導致運輸系統

背離永續發展。運輸生活品質除涵括個人效用，也包含部分可感受之環境外部性；如果先從運輸生活

品質與運輸永續性的交集部分提出先導政策以促進運輸部門之永續發展與民眾之運輸生活品質，政策

推動比較容易獲得民眾支持。 

 

二、 研究目的 

本研究為二年期計畫，探討對象為旅客運輸，第一年及第二年計畫分別針對台灣城際運輸及都市

運輸進行運輸永續性與運輸生活品質指標建構及衡量，並且針對建構之指標系統擬定及評估相關運輸

政策，期能透過政策引導，進而提升城際運輸之運輸永續性與運輸生活品質。     

第一年計畫以台灣西部走廊(台北-高雄)為例，探討對象包含高鐵(有或無)、台鐵、國道客運、以

及小汽車。主要研究目的可歸納如下：   

1. 建立不同城際運具之運輸永續性與運輸生活品質指標； 

2. 衡量不同城際運具之運輸永續性與運輸生活品質指標； 

3. 分析城際運具在運輸永續性與運輸生活品質方面之共通性與差異性； 

4. 擬定及評估城際運輸政策，俾改善城際運輸之運輸永續性與運輸生活品質。 

 

三、 文獻探討 

運輸永續性已成為國際上相繼討論之議題，Shiau and Chuang (2012)應用SEEbalance 

(Social-Eco-Efficient)的架構以及敏感度分析來評估台灣東砂北運的永續性，評估結果顯示鐵公路及海

公路複合運輸比單純公路貨運更具永續性。如何透過永續運輸指標引導運輸系統之發展已成為國際趨

勢(Steg and Gifford, 2005)；而永續運輸指標建構時需要關注三點，第一點是針對個人(含弱勢)進行基

本訪問，來確保指標是符合公平原則。第二點是要選擇經濟實惠、高效運行的運具，提供多元之運具

供民眾選擇，以便帶動當地城市的經濟。第三點是要限制當地城市中的排放廢棄物，並且減少消耗不

可再生資源，以及限制再生資源消耗量，將其重複使用和循環利用，最後則要以最大限度地減少噪音

排放(Gilbert et al., 2003)。其中，Castillo and Pitfield (2010)針對英國的永續運輸指標進行探討時，建構

之永續運輸指標的框架中，包含了永續運輸屬性以及目標，屬性的部份包含了適合居住的街道、環境

保護、社會之公平性、健康與安全以及高效能經濟，目標的部分根據不同文獻，分別含有各個屬性之

目標項目。因此，在指標的研擬中，必須考慮其屬性以及目標，因擬定不同屬性之指標，其目標也不
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盡相同。而國內外之研究，除了以屬性以及目標來進行指標之區隔外，在永續運輸最常使用之架構，

不外乎就是環境、經濟以及社會三個構面，由於當今環境不斷改變，這也讓世界各國著重在許多環境

面的評估方法，Zanella et al. (2012)認為，環境績效評估方法通常伴隨著環境指標進行，在研究中利用

了新的資料包絡分析（Data Envelopment Analysis, DEA），針對單一國家進行環境績效措施之分析。而

永續運輸指標評估方法也不斷創新，Shiau et al. (in press)發展一個指標產生器，產生出89個永續運輸指

標，接著利用概略集合理論(Rough Sets Theory, RST)選擇了26個關鍵指標進行探討。Sopsuk et al. (2011)

則發展環境生活品質表，將其應用於泰國南部工業區，文中利用問卷調查，調查了三個不同工業區的

人民，並且加以比較其環境所造成之生活品質的差異。 

建構永續運輸指標之目的，不外乎就是期能引導政府相關當局制定完善之運輸政策；一個政策的

決定往往影響未來的發展，因此在初期制定指標的時候就必須進行全面之考量。Gudmundsson and 

Sorensen (2012)利用指標來形成永續運輸政策； Pasimeni (2011)則是將其指標進行量化，並且將其指標

用於衡量以及監測國家的整體競爭力。永續之概念屬於長期計畫，民眾在乎的往往是自己之感受，對

於永續概念大多較不重視，因此國際上逐漸開始研究另一項議題，就是生活品質。生活品質架構有三

種特徵，第一，它反映了個人的生活情況與對生活之看法，第二，它是一個多維概念，涵蓋了生活的

多個領域，如住房條件、運輸、教育、就業、工作與生活的平衡，以及它們的相互作用，第三，它匯

集了生活條件與主觀的意見和態度，並且以客觀的信息在社會的整體福祉提供參考訊息(Shucksmith et 

al., 2009)。而生活品質總體來講，就是關於許多公共政策之主要目標(Zorondo-Rodrı´guez, 2012)。生活

品質的概念除了促進公共政策之形成外，它也反映了人們主觀以及客觀之基本需求(Guillen-Royo et al., 

2011)。儘管可以從不同的角度來看待生活品質，但那其中有一個顯著的特點，就是用共同角度來看待

不同生活品質的可能性提高。而生活品質與永續發展的關聯是非常顯著的(Bell and Morse, 1999)，因生

活品質除了包含使用者的觀點外，也結合了永續之概念；雖然生活品質是可以反映使用者在城市當中

的生活，而完善的政策也的確可以提升民眾的生活品質(Shucksmith et al., 2009)。目前台灣地區不符合

永續運輸的現象還是層出不窮，許添本 (2002)指出，目前我國交通系統蘊藏了許多不符合永續發展之

情況，包含了私人運具持有率過高，並造成安全、污染、環境破壞，以及大眾運輸不符合現代化之需

求，除台北都會區以外，台灣目前其他都市公車的準點率低、空間設計不良等。而這些現象都可能降

低民眾的生活品質，因此必須制定完善之指標系統，進而形成運輸政策，以提升人民的運輸生活品質。

而運輸生活品質往往是能了解民眾選擇運具之原因，因此本研究希望將永續運輸概念，結合運輸生活

品質進行指標建構，而運輸生活品質包含了永續性以及個人觀點，其中就能了解民眾對於不同運具之

看法，在針對建構完成之永續運輸與運輸生活品質指標，進行政策之建立與評估，期能引導政府相關

政策之訂定。 

Carse (2011)以運具為基礎進行運輸生活品質的探討，文中以 Glasgow 與 Manchester 兩城市之運具

為例，依調查之乘客偏好，利用統計方法對運輸生活品質指標進行評比，以及建構新的運輸生活品質

指標架構，目的為探討運輸經驗與運輸生活品質的關係，並且將兩城市中的不同運具進行運輸生活品

質評比。而運輸生活品質指標通常包含許多面向(Pullen, 1993)，因此，Carse (2010)以永續運輸架構為

基礎，加上個人觀點建構初始指標架構，包含了經濟、環境、社會以及個人感受當作指標的主要面向，

最後則利用因素分析(Factor Analysis)將主要面向指標重新定義為可行性與可及性、環境、永續運輸、

個人安全以及運輸成本。而訂定運輸生活品質指標可做為政府訂定相關政策時之參考依據，進而確保

未來公共運輸之發展以及促進公共運輸服務改善。而指標系統之建構方法，除了層級分析法(Analytic 

Hierarchy Process, AHP)、一般問卷調查等常用之方法外，也結合多元方法去處理指標與政策之問題，

如結合決策實驗室法(Decision Making Trial and Evaluation Laboratory, DEMATEL) 與網絡分析法
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(Analytic Network Process, ANP)，簡稱 DANP、D-S 理論(Dempster-Shafer Theory, DST)以及權益關係人

分析(Stakeholder Analysis)等。Liou et al. (2007) 運用 DANP，以管理、作業、維修及事故率四大構面進

行飛航安全評估改善之研究； Deng and Chan (2011)將 DST 應用於供應商之評選；Awasthi and Chauhan 

(2011)則是利用 DST 結合 AHP，評估運輸措施對於環境之衝擊。Maguire et al. (2012)利用權益關係人

分析，探討海洋計畫的開發與後續之執行，文中認為權益關係人之參與，確實是此海洋計畫能夠成功

執行的關鍵。 

Baohua et al. (2009)針對中國的城際運輸進行探討，文中提到中國在21世紀會看到城際運輸結構之

調整，包括公路和航空網絡的建設，並且說明了城際運輸發展時必須關注的事項，包括關注特定之族

群，以及能源、土地，和其他資源的使用。而由於都市中生活之居民日益增多，已經到過度擁擠的程

度，因此，民眾可能會選擇到郊外居住，更凸顯出城際運輸的重要性(Roca-Riu et al., 2012)。 

城際運輸帶來之經濟效益是不可忽視的，除了對環境、經濟以及社會的關注外，對於民眾的觀點

也必須重視，包括了準時以及轉乘便利等，因此必須建構結合民眾觀點之指標系統，也就是以運具為

基礎進行運輸永續性與運輸生活品質指標建構。而在台灣城際運輸指標之研究中，馮正民等(2002)針

對公平面與經濟面兩個角度進行探討，首先彙整各相關指標，再分別依據「模糊推論」及「模糊綜合

評判」兩方法整合各項指標，據以建立「城際運輸永續發展指標系統」，促使瞭解我國目前城際運輸

系統在這兩向度上之永續性。另外，孫以濬等 (2005)則嘗試以永續發展相關指標評估與構建之城際運

輸需求模式相結合，建立一個可衡量以及評估的臺灣地區現況及未來永續運輸發展之城際運輸需求模

式與評量機制，並研訂各城際運輸系統未來發展計畫之分析平台。許添本 (2002)則針對臺灣地區主要

都市之交通系統架構，檢視現況面臨的不永續問題，並提出都會區永續運輸發展的願景，以台灣城際

運輸之運具為基礎，研擬永續運輸發展的評估指標。 

另外，在指標的評估中，Seik (2000)針對新加坡進行整體生活滿意度，利用了大規模的調查取得民

眾對於當前生活的看法。Morais and Camanho (2011)則利用DEA評估城市的生活品質。該研究定義了城

市概況，對206個城市的生活品質進行評估，並且建立一個綜合的生活品質指標，促進地方當局在政策

上進行改善。建構運輸生活品質的技術與建構永續運輸指標的技術是大同小異的，而運輸生活品質的

部分理當也能夠使用同樣之方法建構指標。而在衡量民眾生活品質時，通常也會從主觀及客觀指標進

行探討，主觀指標主要是考量心理反應，如生活滿意度，工作滿意度，和個人幸福。客觀指標則是考

量物理反應，例如生活水準，身體健康狀態，以及個人收入(Malkina-Pykh and Pykh, 2008)。促進了永

續的城際運輸環境，伴隨而來的期望就是能提高民眾的城際運輸生活品質，所以運輸生活品質是我們

必須多加關心的一個環節。 

都市化程度的增加和汽車大量的使用導致擁擠程度以及未來環境的問題不斷增加(Litman, 2008)。Shiau 

(2012)以台北市為研究案例，結合AHP與DST整合資訊的方法來探討台北市的永續運輸策略。而在永續

運輸指標方面，Haghshenas and Vaziri (2012)針對不同國家的都市永續發展進行比較，包含了非洲、北

美洲、拉丁美洲、亞洲已開發國家、亞洲開發中國家、歐洲以及大洋洲。指標研擬必須考量容易理解、

合理的、可衡量的、可量化的、可訪問的、全面性的、可隨時間而改變的原則，並且能掌握長期的發

展過程(Zhang and Guindon, 2006; Li et al., 2009; Litman, 2009)。)針對新德里以及斯德哥爾摩兩個城市的

永續運輸議題，Thynell et al. (2010認為需要關注的關鍵問題，包括城市的密度，城市的流動性，是否

造成傷害和死亡等。Shiau and Peng (2012)則發展了一個適用於地方層級的永續運輸指標系統，並且提

供台北市與高雄市在永續運輸方面的改善策略。 

促進都市生活品質的提升的原因，不外乎就是帶給人民優質的生活或者是吸引旅次前來；Morais et 

al. (2013)針對歐洲都市之生活品質進行評估，文中認為提升生活品質也能提升當地都市之競爭力。該
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研究利用DEA進行指標之建構，並且針對歐洲246個城市進行生活品質之排序。Litman (2008)指出，為

了提升當地城市的運輸生活品質，就必須先訂定完善的指標系統來促使制定運輸政策。  

    在運輸投資計畫之研究中，Palma et al. (2010)利用成本效益分析進行運輸投資計畫之評估，文中探

討之項目為，客運成本、貨運成本、基礎建設成本、稅收以及外部成本。Gutierrez et al. (2010)利用指

標系統及地理資訊系統(Geographic Information System, GIS)進行進行運輸基礎建設投資之評估， Shi 

and Zhou (2012)針對公平面以及效率面進行運輸投資計畫之評估，考量之利益團體包括道路使用者、路

旁居民、計畫承包商以及當地政府，研究中藉以取得不同利益團體對於運輸投資計畫之看法。並且認

為目前評估運輸投資計畫之方法，主要為成本效益分析；此種方法是以經濟效率為主要考量，因缺乏

公平性衡量可能會導致不當投資。Bocarejo and Oviedo (2012)指出，在評估運輸投資計畫時，有沒有具

體的指標來衡量不同族群是重要課題，因此在訂定指標系統時，適當結合使用者的觀點，可確保藉由

此指標系統研擬之政策，能夠減少與民眾認知之差距。 
 

四、 研究方法 

本研究在第一年期計畫將分為兩個部分，第一個部分先針對相關文獻進行回顧，建立初始之城際

運輸指標系統，並且利用權益關係人分析建構完整的指標系統，再針對完整的指標系統，利用 DANP

分析法與民眾訪談進行衡量，並且針對不同城際運具進行永續性與運輸生活品質評比。第二部分為根

據先前所衡量之城際運輸指標，利用權益關係人分析建構相關之城際運輸政策，並且在後續利用 DST

進行政策之衡量，進而引導政府訂定相關政策。圖 1為第一年計畫之研究流程圖。 
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圖 1.  第一年計畫之研究流程圖     
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五、 結果與討論 

5.1 運輸永續性與運輸生活品質指標之建構 

5.1.1 初始指標建構 

經由文獻回顧，本研究彙整運輸永續性與運輸生活品質之初始指標，如圖2所示；以星號*標示之

指標代表運輸永續性與運輸生活品質之共同指標。 
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圖2 運輸永續性與運輸生活品質之初始指標 

 

 

5.1.2 科技社會建構論(SCOT)的應用 

科技社會建構論強調由社會群體來決定科技的應用方式，應用在建構運輸永續性與運輸生活品質

指標時，重點在於考量相關權益關係人(Stakeholder)的看法，本研究邀集運輸產業代表、政府部門代表、

學者專家代表及一般民眾來針對指標建構表示意見。運輸永續性為專業之議題，本研究邀集 6 位運輸

產業代表、6 位政府部門代表及 11 位學者專家代表來填答問卷；運輸生活品質為民生議題，本研究除

了邀集 96 位一般民眾外，6 位運輸產業代表、6 位政府部門代表及 11 位學者專家代表也是一般民眾身

分，也同時被邀集來填答問卷；運輸永續性指標的問卷調查總計有 23 份有效問卷，運輸生活品質指標

的問卷調查總計有 119 份有效問卷。 

問卷設計含封閉式題項及開放式題項；封閉式題項係針對初始指標的重要性分為 0-10 分，分數愈

高代表該指標愈重要；開放式題項則引導填答著提出新的指標。 
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封閉式題項部分，考量不同身分之權益關係人代表人數不均等，因此先將各個身分的代表所勾選

的重要性分數取其平均值，再把代表各個身份之平均值予以平均，得到各個初始指標之重要性分數，

該分數為群體決策的結果。本研究定門檻值為 5 分，超過 5 分之初始指標才納入後續分析。開放式題

項部分，只要有受訪者提出新的指標，就會針對新的指標進行第 2 次的 SCOT 應用；圖 3 為 SCOT 運

作流程圖。 

 

 

 

圖 3. SCOT 運作流程圖 

 

經由第 1 階段 SCOT 分析，運輸永續性指標之重要性分數未達 5 分者共計「運輸密集度」1 個指

標，而受訪者提出之新指標共計「產業關聯效果」、「低碳能源百分比」、「低碳能源百分比」、「乘載率」

及「低碳運具百分比」5 個指標；其中「低碳運具百分比」屬於總體指標，非屬個別運具指標。運輸

生活品質指標之重要性分數未達 5 分者共計「工作機會」和「運輸差異度」2 個指標，而受訪者提出

之新指標共計「服務人員態度」、「運具舒適性」及「運輸資訊健全性」3 個指標。新增指標再進行第 2

階段 SCOT 分析，結果顯示重要性分數皆超過 5 分而納入指標系統。 

5.1.3 指標檢核 

針對 SCOT 分析後的指標，本研究進一步檢視其是否有重覆情形。在運輸永續性部分，考量「產

業關聯效果」包含政府所興建的基礎建設成本，因此將「政府成本」指標剔除;而「安全性」指標與「肇

事率」指標相似，且「肇事率」為具體可衡量指標，因此剔除「安全性」指標。另外，在運輸生活品

質指標部分，剔除了「城際運輸品質」與「安全性」兩項指標，其中「城際運輸品質」為所有指標的

總體概念，而「安全性」指標與「肇事率」指標相似。 
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指標檢核後，最後得到 18 個運輸永續性指標(含 4 個總體衡量指標)及 14 個運輸生活品質指標，如

圖 4 所示。 
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圖 4. 運輸永續性與運輸生活品質之指標架構 

5.2 運輸永續性與運輸生活品質之指標衡量 

5.2.1 指標衡量方式 

    指標衡量方式包括質化與量化，質化指標根據相關權益關係人代表的主觀看法來衡量，量化指標

則是根據調查數據來衡量。質化指標的衡量分數為1-5分，分數愈高愈好；量化指標為客觀衡量，數字

大小的好壞依方向性決定；因此最後要整合質化與量化指標時，須經由正規化(Normalization)過程，將

分數轉換為0-1，如圖5所示。 

運輸永續性與運輸生活品質指標之意義、衡量方式及方向性如表1至表3所示。 
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圖5 指標衡量架構圖 

 

表 1 運輸永續性指標之衡量方式-運具個別衡量 

構面 指標 意義 衡量方式 方向

性 

經濟

面 

負擔能力* 負擔的起運輸行為所產生之

費用。 

公共/私人城際運具：民眾進行城

際運輸時，對於所需負擔費用的接

受程度 

越大

越好 

乘載率 乘載率又稱使用率，乃指運輸

系統的生產力，被使用或消費

的程度。 

公共/私人城際運具：延人公里/座

位公里 

越大

越好 

運輸容量 在某一特定期間或區間內，城

際輸系統最多能載運之旅客

數量。 

公共/私人城際運具：一車輛最大

能載運的乘客數 

越大

越好 

產業關聯

效果 

旅客運輸服務除了能提供使

用者「移動」的效益外，對於

其他產業而言，亦能產生衍生

效益，即產業關聯效果。此指

標將加入益本比的概念，探討

興建城際運輸基礎建設能夠

帶動多少產業關聯效果。 

公共城際運具：(運具購買金額×運

具製造向後關聯係數+營運收入×

運輸營運向後關聯係數+運輸基礎

建設成本×公共工程向後關聯係數

+旅行服務效益×旅行服務向後關

聯係數+維修成本×維修服務向後

關聯係數)/公共城際運輸基礎建

設成本(國道客運則須取得其須分

擔高速公路之建設成本) 

私人城際運具：(運具購買金額×運

越大

越好 
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具製造向後關聯係數+運輸基礎建

設成本×公共工程向後關聯係數+

旅行服務效益×旅行服務向後關聯

係數+維修成本×維修服務向後關

聯係數)/小汽車須分擔高速公路

之建設成本 

附註：國道客運與小汽車須分擔的

高速公路建設成本，則利用運具本

身占用道路的比例來取得(國道客

運轉換為小客車當量)。 

土地利用 

 

藉由旅次轉移概念，減少運具

行駛數量，並且確保延人公里

維持或提升，以降低運具對土

地的使用。 

公共/私人城際運具：城際運輸基

礎建設占用土地的程度/延人公里 

越小

越好 

城際運輸

基礎建設

的妥適性* 

各城際運輸基礎建設的投資

效益程度。 

公共/私人城際運具：專家認為各

城際運輸基礎建設投資的效益程

度。 

越大

越好 

環境

面 

噪音* 城際運具行駛所產生之噪音。 火車、高鐵：取得運具行駛的平均

噪音 

客運、小汽車：取得各運具噪音監

測結果的標準值(以運具加速與原

地噪音的平均值為代表) 

越小

越好 

CO2排放量 城際運具行駛所產生的 CO2

排放量。 

公共/私人城際運具：CO2 總排放

量/延人公里 

越小

越好 

能源密集

度 

城際運具的能源使用效率。 公共/私人城際運具：公升油當量/

延人公里 

越小

越好 

低碳能源

百分比 

低碳能源是指在利用的過程

中產生較少二氧化碳等溫室

氣體的能源，而此處將了解各

城際運具使用低碳能源之比

例。 

公共/私人城際運具：使用低碳能

源的各運具數/各運具總數 

補充：此運具所使用的動力能源包

含油電混合、瓦斯、生質酒精、電

力，及歸納為五期環保的客運都屬

於低碳運具。 

越大

越好 

社會

面 

肇事率* 城際運具行駛所造成的肇事

情形，其中包含A1(死亡)、

A2(受傷)及A3(財損)事故。 

公共/私人城際運具：總肇事當量/

延人公里 

補充：依照美國運輸工程學會出版

的「運輸與交通工程手冊」建議對

於死亡、受傷、及財物損失之權重

分別訂為12、3、1，與各肇事次數

進行運算，換算成總肇事當量。 

越小

越好 

路網分佈 個人或團體為達其活動之目 公共/私人城際運具：民眾認為各 越大
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程度* 的，由一地至另一地之便捷程

度。 

城際運具由一地至另一地之便捷

程度 

越好 

旅行時間* 個人或團體為達其活動之目

的，使用運輸設施旅行的容易

程度，可利用個人或團體使用

運輸設施行駛於道路之行駛

速率或旅行時間來衡量。 

公共/私人城際運具：民眾認為各

城際運具的易行程度(到達迄點的

快速程度) 

越大

越好 

無障礙運

輸普及性* 

城際運具的無障礙運輸程度。 公共/私人城際運具：社福團體認為

各城際運具的無障礙運輸府及性為

何。 

越大

越好 

附註：*代表運輸永續性與運輸生活品質的共同指標 

 

 

表 2 運輸生活品質指標之衡量方式-運具個別衡量 

構面 

 

指標 意義 衡量方式 方向

性 

經濟

面 

負擔能力* 負擔的起運輸行為所產生之

費用。 

公共/私人城際運具：民眾進行城

際運輸時，對於所需負擔費用的

接受程度 

越大

越好 

可靠度 運具準點或依照預期時間到

達的程度 

火車、高鐵：民眾認為火車及高

鐵的準點程度 

越大

越好 

客運、小汽車：民眾認為客運及

小汽車行駛與預期到達時間之落

差的程度 

越小

越好 

城際運輸基

礎建設的妥

適性* 

城際運輸基礎建設的投資效

益程度。 

公共/私人城際運具：專家認為各

城際運輸基礎建設投資的效益程

度。 

越大

越好 

環境

面 

噪音* 城際運具行駛所產生之噪音。 火車、高鐵：取得運具行駛的平

均噪音 

客運、小汽車：取得各運具噪音

監測結果的標準值(以運具加速

與原地噪音的平均值為代表) 

越小

越好 

空氣汙染 城際運具行駛所造成 CO、

PB、NOX、NMHC、PM10、

SOX的排放程度。 

公共/私人城際運具：CO、PB、

NOX、NMHC、PM10、SOX排放量

(公噸)/延人公里 

越小

越好 

綠美化程度 場站及路線週圍的綠美化程

度。 

公共/私人城際運具：民眾認為各

場站及行駛路線的綠美化程度。 

越大

越好 

社會

面 

肇事率* 城際運具行駛所造成的肇事

情形，其中包含A1(死亡)、

A2(受傷)及A3(財損)事故。 

公共/私人城際運具：總肇事當量/

延人公里 

補充：依照美國運輸工程學會出

越小

越好 
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版的「運輸與交通工程手冊」建

議對於死亡、受傷、及財物損失

之權重分別訂為12、3、1，與各

肇事次數進行運算，換算成總肇

事當量。 

無障礙運輸

普及性* 

城際運具的無障礙運輸程度。 公共/私人城際運具：社福團體認

為各城際運具的無障礙運輸府及

性為何。 

越大

越好 

個人

面 

路網分佈 

程度* 

個人或團體為達其活動之目

的，由一地至另一地之便捷程

度。 

公共/私人城際運具：民眾認為各

城際運具由一地至另一地之便捷

程度 

越大

越好 

旅行時間* 個人或團體為達其活動之目

的，使用運輸設施旅行的容易

程度，可利用個人或團體使用

運輸設施行駛於道路之行駛

速率或旅行時間來衡量。 

公共/私人城際運具：民眾認為各

城際運具的易行程度(到達迄點

的快速程度) 

越大

越好 

連結性 運輸服務的可及程度 公共/私人城際運具：民眾認為各

城際運具與其餘運具的無縫轉乘

程度 

越大

越好 

運具舒適性 搭乘城際運具時的舒適性。 公共/私人城際運具：民眾認為搭

乘各城際運具的舒適程度 

越大

越好 

服務人員態

度 

服務人員的服務態度。 公共城際運具：民眾在進行公共運

輸行為時，所感受到的服務人員態

度。 

例如買票時、等候搭乘時、搭乘運

具時、場站購物時及享受場站其餘

服務時。 

私人城際運具：民眾在進行開車

行為時，所感受到的服務人員態

度。 

例如加油、高速公路局所提供的

服務、休息站購物及享受休息站

其餘服務時。 

越大

越好 

運輸資訊健

全性 

進行城際運輸時，所接收到相

關資訊的完整程度。 

公共城際運具：民眾認為相關單

位所提供的運輸資訊之完整性 

例如 

1.先進大眾運輸系統(APTS)： 

透過網路與其他媒介，將班表、費

率、轉乘等資訊方便提供給使用者 

2.緊急事故處理系統(EMS)： 

越大

越好 
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能夠將緊急事件自動通報，並且將

資訊提供給使用者 

私人城際運具：民眾認為相關單

位所提供的運輸資訊之完整性 

1.先進大眾運輸系統(APTS)： 

透過網路與其他媒介，將班表、費

率、轉乘等資訊方便提供給使用者 

2.緊急事故處理系統(EMS)： 

能夠將緊急事件自動通報，並且將

資訊提供給使用者 

3.先進旅行者資訊系統(ATIS)： 

提供目前交通狀況的正確資訊，

供使用者調整出發時間、路徑、

運具 

附註：*代表運輸永續性與運輸生活品質的共同指標 

 

 

表 3 運輸永續性指標之衡量方式-總體衡量 

構面 指標 意義 衡量方式 方向

性 

經濟

面 

運輸成長與

脫鉤

(Transport 

growth and  

decoupling) 

在 GDP 的成長中，避免運輸

需求的無效率成長，並且達到

運具移轉效果。 

總城際運具：延車公里數/GDP 越小

越好 

環境

面 

再生能源使

用 

再生能源使用量 總城際運具：再生能源使用量/總

能源使用量 

越大

越好 

低碳運具百

分比 

所有城際運具使用低碳能源

之比例。 

總城際運具：低碳運具總數/城際

運具總數 

補充：此運具所使用的動力能源

包含油電混合、瓦斯、生質酒精、

電力，及歸納為五期環保的客運

都屬於低碳運具。 

越大

越好 

社會

面 

小汽車使用

率 

民眾使用小汽車數量的比例。 私人城際運具：小汽車行駛數量/

人口數 

越小

越好 
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5.2.2 客觀衡量 

一、 運具個別衡量 

1. 經濟面 

(1)乘載率 

乘載率指標的衡量結果如表 4所示。 

表 4 乘載率衡量結果 

乘載率 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 延人公里：9,118,060,276 

座位公里：16,702,803,216 

0.55 

台鐵 延人公里：7,322,954,008 

座位公里：11,071,899,014 

0.66 

國道客運 延人公里：43,547,232,011 

座位公里：72,578,720,018 

0.60 

自用小客車 延人公里：41,137,754,487 

座位公里：120,993,395,550 

0.34 

資料來源：交通部(2013、2014)經本研究整理而得 

 

(2) 運輸容量 

運輸容量衡量結果如表 5所示。 

 

表 5 運輸容量衡量結果 

運輸容量 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 每車最多搭乘人數：989 989 

台鐵(西) 
每車最多搭乘人數：624 624 

國道客運(西) 每車最多搭乘人數：35 35 

自用小客車(西) 每車最多搭乘人數：5 5 

資料來源：交通部(2014)經本研究整理而得 
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(3) 土地利用 

土地利用的衡量結果如表 6所示。 

 

表 6 土地利用衡量結果 

土地利用 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 鐵道長度(雙向)：690,000 公尺 

鐵道寬度(雙向)：2.87 公尺 

延人公里：9,118,060,276 

0.00022 

台鐵(西) 鐵道長度(雙向)：716,000 公尺 

鐵道寬度(雙向)：2.134 公尺 

延人公里：7,322,954,008 

0.00020 

國道客運(西) 占用國道比例：0.23 

小客車當量數：734,515,320 

國道長度(雙向)：1,431,400 公尺 

國道寬度(雙向)：7.3 公尺 

延人公里：43,547,232,010 

0.00010 

自用小客車(西) 占用國道比例：0.67 

車輛數：4,469,018,500 

國道長度(雙向)：1,431,400 公尺 

國道寬度(雙向)：7.3 公尺 

延人公里：41,137,754,487 

0.00024 

資料來源：交通部(2014)經本研究整理而得 

 

(4) 產業關聯效果 

產業關聯效果的衡量結果如表 7所示。 
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表 7 產業關聯效果衡量結果 

產業關聯效果 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 
運具購買總金額：595,900,800,000  

運具購買係數：1.6 
3.9323 

營運收入：33,980,000,000 

營收係數：2.33 

基礎建設成本：600,000,000,000 

建設成本係數：2.21 

維修成本：453,940,995 

維修成本係數：1.62 

台鐵(西) 
運具購買總金額：805,265,022,963  

運具購買係數：1.6 
4.6040 

營運收入：17,995,843,150 

營收係數：2.33 

基礎建設成本：563,064,000,000  

建設成本係數：2.21 

維修成本：10,802,461,794 

維修成本係數：1.62  

國道客運(西) 
運具購買總金額：292,386,766,216  

運具購買係數：1.94 
10.5822 

營運收入：10,436,515,211 

營收係數：1.57 

基礎建設成本：69,709,492,105 

建設成本係數：2.21 

維修成本：4,942,166  

維修成本係數：1.73 

   

自用小客車(西) 
運具購買總金額：4,607,070,828,717  

運具購買係數：1.94 
22.0458 

基礎建設成本：424,134,121,320 

建設成本係數：2.21 

維修成本：610,765,204 

維修成本係數：1.73  

資料來源：主計處(2012); 台灣高鐵年報(2012); 交通部(2014)經本研究整理而得 
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2. 環境面 

 (1)噪音 

噪音衡量結果如表 8 所示。 

表 8 噪音衡量結果 

噪音 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 行駛平均噪音：71 71 

台鐵(西) 行駛平均噪音：77.75 77.75 

國道客運(西) 加速與原地平均噪音：96.5 96.5 

自用小客車(西) 加速與原地平均噪音：92 92 

資料來源：行政院環境保護署(2012) 

 

(2)CO2排放量 

二氧化碳排放量的衡量結果如表 9 所示。 

表 9  CO2排放量衡量結果 

CO2排放量 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 每延人公里排放：0.031 0.031 

台鐵(西) 每延人公里排放：0.0279 0.028 

國道客運(西) 每延人公里排放：0.057 0.057 

自用小客車(西) 每延人公里排放：0.087 0.087 

資料來源：台灣高鐵企業責任白皮書 (2012) 

 

(3)能源密集度 

能源密集度指標的衡量結果如表 10 所示。 
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表 10 能源密集度衡量結果 

能源密集度 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 每延人公里消耗能源：0.013 0.013 

台鐵(西) 每延人公里消耗能源：0.011 0.011 

國道客運(西) 每延人公里消耗能源：0.024 0.024 

自用小客車(西) 每延人公里消耗能源：0.037 0.037 

資料來源：台灣高鐵企業責任白皮書 (2012) 

 

(4)低碳能源百分比 

低碳能源包括油電混合、瓦斯、生質能源及電力，衡量結果如表 11 所示。 

 

表 11 低碳能源百分比衡量結果 

低碳能源百分比 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 低碳運具數：360 

各運具總數：360 

1 

台鐵(西) 低碳運具數：1,231 

各運具總數：1,360 

0.9047 

國道客運(西) 低碳運具數：230 

各運具總數：29,239 

0.0079 

自用小客車(西) 低碳運具數：56,187 

各運具總數：5,420,083 

0.0104 

資料來源：本研究自行整理 

 

 (5)空氣污染排放量 

        空氣污染物包括 CO、PB、NOX、NMHC、PM10、SOX，空氣污染排放量的衡量結果如表 12 

所示。 

 



 

19 

 

表 12 空氣污染排放量衡量結果 

空氣汙染 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 CO(克/公里)：0 

延車公里：16,034,710 

0  

台鐵(西) CO(克/公里)：0.002 

Nox(克/公里)：0.02 

延車公里：25,002,126 

0.0001 

國道客運(西) CO(克/公里)：11.18 

Nox(克/公里)：1.43 

NMHC(克/公里)：1.06 

PM10(克/公里)：0.005 

延車公里：2,073,677,715 

0.6512 

自用小客車(西) CO(克/公里)：2.61 

Nox(克/公里)：0.044 

NMHC(克/公里)：0.054 

PM10(克/公里)：0.005 

延車公里：24,198,679,110 

1.5959 

資料來源：行政院環境保護署 (2014) 

 

3.社會面 

(1)肇事率 

依照美國運輸工程學會出版的「運輸與交通工程手冊」建議，對於死亡、受傷、及財物損失之權

重進行加總，可換算成總肇事當量。肇事率指標的衡量結果如表 13 所示。 
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表 13 肇事率衡量結果 

肇事率 

運具 考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

高鐵 死亡人數：0; 權重：12 

受傷人數：7; 權重：3 

財損個數：20; 權重：1 

延人公里：9,118,060,276 

4.5  

台鐵(西) 死亡人數：54; 權重：12 

受傷人數：31; 權重：3 

財損個數：40; 權重：1 

延人公里：7,322,954,008 

1.067  

國道客運(西) 死亡人數：70; 權重：12 

受傷人數：70; 權重：3 

財損個數：65; 權重：1 

延人公里：43,547,232,011 

2.56  

自用小客車(西) 死亡人數：70; 權重：12 

受傷人數：70; 權重：3 

財損個數：65; 權重：1 

延人公里：41,137,754,487 

2.71  

資料來源：交通部 (2013) 

 

二、 總體衡量 

 

1. 經濟面 

(1)運輸成長與脫鉤 

運輸成長與脫鉤屬於總體的衡量指標，該指標是為了反映在追求經濟成長中，避免運輸需求的無

效率成長。衡量結果如表 14 所示。 
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表 14 運輸成長與脫鉤衡量結果 

運輸成長與脫鉤 

考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

延車公里數：26,313,393,660 

GDP：14,582,974,000,000 

0.0018 

資料來源：主計處 (2013); 交通部 (2013) 

 

2. 環境面 

(1)低碳運具百分比 

低碳運具百分比衡量結果如表 15 所示。 

 

表 15 低碳運具百分比衡量結果 

低碳運具百分比 

考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

低碳運具總數：58,007 

運具總數：5,451,042 

0.0106 

資料來源：本研究自行整理 

 

(2)再生能源使用情形 

再生能源使用情形的衡量結果如表 16 所示。 

 

表 16 再生能源使用情形衡量結果 

再生能源使用 

考量因素(以民國 100 年為基礎) 衡量結果 

柴油量(千公秉油當量)：4347.2 

生殖柴油(千公秉油當量)：86.9 

總能源量(千公秉油當量)：15245.1 

0.0057 

資料來源：交通部運輸研究所 (2013); 本研究自行整理 
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3. 社會面 

 (1)小汽車使用率 

小汽車使用率的衡量結果如表 17 所示。 

表 17 小汽車使用率衡量結果 

小汽車使用率 

考量因素(以年為基礎) 衡量結果 

小汽車持有數：6,555,776 

私人運具使用百分比：0.733 

人口數：23,373,517 

0.2056 

資料來源：主計處 (2013); 交通部 (2013) 

5.2.3 主觀衡量 
主觀衡量指標分為兩個部分，「城際運輸基礎建設的妥適性」及「無障礙運輸普及性」兩個指標涉

及專業判斷，由產(10 人)、官(11 人)及學界代表(18 人)衡量；其他主觀衡量指標涉及民眾感受，由一般

民眾(608 人)衡量。主觀衡量結果如表 18 所示。 

表 18 主觀衡量結果 

指標 運具 產 官 學 民 平均 

城際運輸基礎建

設的妥適性* 

高鐵 4.2500 4.4000 4.2222 - 4.2900 

台鐵 4.5500 4.3058 4.6667 - 4.5050 

高速公路 3.8667 4.0897 3.9500 - 3.9677 

負擔能力* 
高鐵 

- - - 2.2895 2.2895 

台鐵 
- - - 4.1384 4.1384 

國道客運 
- - - 4.2587 4.2587 

自用小客車 
- - - 2.7688 2.7688 

可靠度 
高鐵 

- - - 4.1823 4.1823 

台鐵 
- - - 2.4158 2.4158 

國道客運 
- - - 3.6875 3.6875 

自用小客車 
- - - 3.8097 3.8097 

綠美化程度 
高鐵 

- - - 3.8756 3.8756 

台鐵 
- - - 3.3778 3.3778 

國道客運 
- - - 2.2657 2.2657 

路網分佈程度* 高鐵 
- - - 1.6873 1.6873 
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台鐵 
- - - 3.7375 3.7375 

國道客運 
- - - 3.7888 3.7888 

自用小客車 
- - - 4.3063 4.3063 

旅行時間* 高鐵 
- - - 4.6897 4.6897 

台鐵 
- - - 4.1300 4.1300 

國道客運 
- - - 3.0463 3.0463 

自用小客車 
- - - 3.4375 3.4375 

無障礙運輸普及

性* 

高鐵 4.1289 - - - 4.1289 

台鐵 4.3333 - - - 4.3333 

國道客運 2.9444 - - - 2.9444 

自用小客車 2.8333 - - - 2.8333 

連結性 高鐵 
- - - 3.3512 3.3512 

台鐵 
- - - 3.6043 3.6043 

國道客運 
- - - 3.7410 3.7410 

自用小客車 
- - - 4.4800 4.4800 

運具舒適性 高鐵 
- - - 4.0326 4.0326 

台鐵 
- - - 3.5823 3.5823 

國道客運 
- - - 3.4850 3.4850 

自用小客車 
- - - 2.7813 2.7813 

服務人員態度 高鐵 
- - - 4.2438 4.2438 

台鐵 
- - - 4.0628 4.0628 

國道客運 
- - - 3.4813 3.4813 

自用小客車 
- - - 3.6750 3.6750 

運輸資訊健全性 高鐵 
- - - 4.3456 4.3456 

台鐵 
- - - 4.0817 4.0817 

國道客運 
- - - 2.9438 2.9438 

自用小客車 
- - - 2.8028 2.8028 

*代表運輸永續性與運輸生活品質之共同指標 
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5.2.4 城際運具評比 

 

將指標衡量結果予以正規化，可以得到各城際運具之永續性評比結果(圖 6)及生活品質評比結果 

(圖 7)。圖 6 顯示在運輸永續性的評比方面，高鐵在運輸容量、噪音、低碳能源百分比、肇事率及旅

行時間等指標具有優勢；台鐵是在乘載率、城際運輸基礎建設的妥適性、CO2排放量、能源密集度及無

障礙運輸普及性的表現最好；國道客運在負擔能力及土地利用的表現優於其他運具；而自用小客車則

具備較佳的產業關聯效果及路網分佈程度。圖 7 顯示在運輸生活品質的評比方面，高鐵在可靠度、噪

音、空氣污染、綠美化程度、旅行時間、運具舒適性、服務人員態度及運輸資訊健全性等指標優於其

他運具；台鐵的優勢在於無障礙運輸的普及性；國道客運在負擔能力及城際運輸基礎建設的妥適性的

表現最佳；而自用小客車在城際運輸基礎建設的妥適性、肇事率、路網分佈程度及連結性最具優勢。 

     

 

圖 6 運具之運輸永續性評比 
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圖 7 運具之運輸生活品質評比 

 

5.3 運輸永續性與運輸生活品質之指標整合 

5.3.1 指標之間相互影響關係 

考量指標之間具有相互影響關係，本研究以問卷調查方式取得產、官、學界代表的看法，同時應

用DEMATEL系統結構模型來建構因果結構圖，結果如圖8(運輸永續性)與圖9(運輸生活品質)所示。

圖中的紅色線表示為高度影響，藍色線表示為中度影響。以運輸永續性而言，被影響最多的指標為乘

載率，包括負擔能力、運輸容量、土地利用、城際運輸基礎建設的妥適性、路網分佈程度、旅行時間

及無障礙運輸普及性等指標皆可影響乘載率；以運輸生活品質而言，被影響最多的指標為連結性，包

括可靠度、城際運輸基礎建設的妥適性、無障礙運輸普及性、路網分佈程度及旅行時間等指標皆可影

響連結性。 
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圖 8 運輸永續性指標之影響關係圖 
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圖 9 運輸生活品質指標之影響關係圖 

 

5.3.2 指標整合 

考量指標之間具有相互影響關係，本研究以問卷調查方式取得產、官、學界代表的偏好結構，同

時應用DANP來獲得各評估準則之權重，結果如表19(運輸永續性)與表20(運輸生活品質)所示。表19顯

示，就運輸永續性而言，專家群最重視的5個評估準則，分別為路網分佈程度(權重值為0.0890)、旅行

時間(權重值為0.0866)、無障礙運輸普及性（權重值為0.0835）、CO2排放量(權重值為0.0833)及能源密

集度（權重值為0.0779）。表20顯示，就運輸生活品質而言，專家群最重視的5個評估準則，分別為無

障礙運輸普及性（權重值為0.1297）、可靠度(權重值為0.1082)、肇事率(權重值為0.1003)、城際運輸基

礎建設的妥適性(權重值為0.0925)及負擔能力（權重值為0.0794）。 
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表 19 運輸永續性指標之權重 

構面名稱 構面權重 指標名稱 指標權重 排序 

經濟面 0.38 負擔能力 0.0626 10 

乘載率 0.0625 11 

運輸容量 0.0679 7 

產業關聯效果 0.0674 8 

土地利用 0.0605 13 

城際運輸基礎建設

的妥適性 
0.0591 14 

環境面 0.30 噪音 0.0642 9 

CO2排放量 0.0833 4 

能源密集度 0.0779 5 

低碳能源百分比 0.0745 6 

社會面 0.32 肇事率 0.0609 12 

路網分佈程度 0.0890 1 

旅行時間 0.0866 2 

無障礙運輸普及性 0.0835 3 

 

 

表 20 運輸生活品質指標之權重 

構面名稱 構面權重 指標名稱 指標權重 排序 

經濟面 0.28 負擔能力 0.0794 5 

可靠度 0.1082 2 

城際運輸基礎建設

的妥適性 
0.0925 4 

環境面 0.17 噪音 0.0496 11 

空氣汙染 0.0640 7 

綠美化程度 0.0564 10 

社會面 0.23 肇事率 0.1003 3 

無障礙運輸普及性 0.1297 1 

個人面 0.32 路網分佈程度 0.0615 8 

旅行時間 0.0603 9 

連結性 0.0792 6 

運具舒適性 0.0442 12 

服務人員態度 0.0362 14 

運輸資訊健全性 0.0386 13 

 

合併指標衡量結果與指標權重，應用加權總和法即可求得各運具之總分，如圖10(運輸永續性)與

圖11(運輸生活品質)所示。圖10顯示高鐵與台鐵表現的運輸永續性幾乎相同且優於其他運具；圖11顯
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示在運輸生活品質的表現，優先次序為高鐵(1)、台鐵(2)、國道客運(3)及小客車(4)。 

 

 

圖10 各運具之運輸永續性 

 

 

 
 

圖11 各運具之運輸生活品質 
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5.4 討論與結論 

 

本研究以台北至高雄的城際旅客運輸為案例，分析結果顯示，無論從運輸永續性或運輸生活品質

來評估，大眾運輸皆優於私人運輸，且軌道運輸具有絕對優勢。因此「鼓勵使用大眾運輸、抑制私人

運具使用」之運輸政策對於城際旅客運輸而言，不僅具有正當性(永續性觀點)，同時也具有可行性(生

活品質觀點)。 

本研究另一個重要成果是找到運輸永續性與運輸生活品質的共同指標，包括負擔能力、城際運輸

基礎建設的妥適性、噪音、CO2排放量、空氣污染排放量、肇事率、路網分佈程度、旅行時間與無障礙

運輸普及性，如圖12所示。這9個指標可作為擬訂改善策略的依據，俾同時提升運輸永續性與運輸生活

品質。本研究研擬改善策略如圖13所示。 
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圖12 運輸永續性與運輸生活品質的共同指標 
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圖 13 運輸永續性與運輸生活品質的改善策略 

 

後續研究可針對改善策略進行詳細的評估。短期而言，圖 13 所示之改善策略可同時提升運輸

永續性與運輸生活品質，具有較高的可行性；長期而言，一方面提升運輸永續性，另一方面卻損及

運輸生活品質的策略仍要進行規劃。 
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