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高速公路即時資訊對國道用路者選線行為的影響 
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摘要 

本研究以在春節壅塞狀況下的用路人為研究對象，且定義研究範圍內會發生壅塞的地

點只限於南屯至大雅之間的國道 1 號北上路段。調查對象為北上行經彰化系統，且原計畫

路線欲繼續行駛國道 1 號，通過南屯至大雅路段的駕駛人，而於春節過後選定一個平日與

假日在泰安服務區採面訪的方式進行正式調查，並回收 140 份有效問卷。研究中設計多種

壅塞情境，以蒐集所需之敘述性偏好資料，調查的項目包括(1)旅次經驗資料，(2)路徑轉

移情境資料，(3)個人特性資料。問卷回收後先進行基本統計，其次再利用二元羅吉斯特

迴歸建立六個模式，分別為(1)是否看過旅行時間資訊看板模式，(2)看到資訊看板顯示旅

行時間時是否改道模式，(3)看到資訊看板顯示旅行時間與距離時是否改道模式，(4)看到

資訊看板顯示旅行時間與距離和速率時是否改道模式，(5)是否因旅行時間資訊看板顯示

而改道之總和模式，(6)是否因廣播或旅行時間看板而改道之混和模式，以利分別探討影

響駕駛者是否改變路線之因素。重要的研究結果數據有：在各種壅塞的假設情境下，合計

有 63.81%的用路人認為改道至國道三號可以節省時間，認為改道會節省時間的人認為平

均可以節省 25.4 分鐘，認為改道會節省時間的人認為平均會比原路線多 14.7 公里，也認

為平均多花 26.5 元的油錢， 至於行駛高速公路北上過程中使用廣播的比例將近 75%，會

因廣播而選擇改道的人佔全部的 32.8%，而於彰化系統前看過旅行時間看板的有 51.43%，

會因旅行時間看板顯示時間而改道的有 24.76%，若將旅行時間看板顯示距離和速率以及

時間後，改道比例為 39.05%，顯示當旅行時間資訊看板顯示時間和距離與速率，改道至

國道三號比例的數字最大。另外，當廣播播報交通狀況為嚴重壅塞時，由於相當多的駕駛

者選擇改道，故原路段速率可以從原本的 30km/hr 恢復至 80km/hr 以上。最後，研究結果

可提供給高速公路管理者，作為未來配合警廣提供即時路況報導內容的參考，以改善春節

期間之壅塞問題。 

關鍵詞：旅行時間資訊、路徑改變、二元羅吉斯特迴歸 
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一、前言 

1.1 研究動機 

隨著經濟的發展，私人運具的發達，高速公路的交通擁擠狀況逐年嚴重。近

年來國內不斷地推動各種先進旅行者資訊系統（advanced traveler information 

system, ATIS），其目的是希望透過提供正確且即時的交通路況資訊，協助公路用

路人做最有效的旅運決策，使得道路資源可以合理的分配，以有效降低交通擁擠

現象，進而促進運輸系統的整體效率。透過交通資訊的提供，用路人除了可以避

開壅塞路段，或選擇另一順暢但稍遠的替代道路，也可以更動出發時間，以避開

尖峰時刻的壅塞，安全、舒適且經濟的完成旅次目的，而這些目的是否能夠達成，

主要乃取決於駕駛者在即時交通資訊下的相關旅運選擇行為。 

一般用路者在出發前最常透過電視台或廣播路況報導來做事先的旅程規劃，

但在旅程途中就只能靠廣播與不完整的道路看板資訊來輔助旅程導引，也有可能

是身陷在交通塞車狀況後，才收聽到相關的路況報導，因此，交通管理人員若能

適時利用資訊可變標誌 (Variable Message Sign, VMS)與路況廣播 (Highway 

Advisory Radio, HAR)或專線電話(如專線1968)等方法，將可提供用路人更有效率

的路徑選擇資訊，降低交通擁擠的程度，也可減少交通的延滯。目前資訊提供的

可能問題是即時路況資訊的片段資料不完整以及未能及時更新，原因大致有以下

幾點，例如用路人未能及時通報有問題的路況、廣播主持人未能第一時間通報用

路人訊息、廣播主持人未通報問題發生的時間、假日廣播主持人之播報經驗不足；

對於駕駛人而言，資訊的詳細度若不足以協助其判斷路網的交通狀況，則這些不

充分的訊息，反而會讓駕駛人產生懷疑或混淆的疑慮，將無助於協助駕駛人做調

整路線的決策。事實上根據國內文獻，顯示即時路況廣播（例如警廣）資訊內容

對大多數的駕駛者產生改變路線行為有一定程度的影響，例如：陳科宏等人（2003）

的研究。同時，國內文獻中也有提到，使用廣播收聽資訊頻率比其他方式高，而

且提高用路人對於廣播資訊的接受度，可以刺激其路線移轉的行為意向，同時達

到紓解擁擠車流的管理目的，例如：黃燦煌等人（1999）的研究。此外，馮正民、

郭奕妏（2007）認為旅運者偏好有導引建議的即時交通資訊，而以客觀數字的表

示（例如車速、行車時間）較為高速公路用路人所偏愛。所以本研究亦期望能分

析，資訊可變標誌所提供的旅行時間，以及廣播的文字與數字資訊對用路人改變

路線的影響，從而提供改善現有及規劃未來交通資訊系統之參考意見，有助於改

善高速公路的交通擁擠問題。 
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1.2 文獻回顧 

本研究利用國內外文獻回顧，來瞭解影響接收即時資訊及影響駕駛者改道的

顯著變數，期望能從中獲得可能使用之因素，例如個人特性、旅次特性、駕駛人

認知狀況以及即時資訊之內容。 

個人特性的部份，陳士邦（2000）提到駕駛經驗，許鳳生(2001)提到行駛經驗、

年齡、性別，陳科宏、陳志成、翁美娟(2003)提到年龄，嚴國端(2004)指出駕駛經

驗、年齡、教育程度，陳科宏、周榮昌、劉祐興(2003)認為年齡，陳科宏(2004)提

及性別、年齡、每月收入，陳立旻(2007)提出個性、所得、職業，詹崑富(2008)提

出性別、是否為職業駕駛，Khattak 等人(1993)提出性別、個性，Emmerink 等人(1996)

提出性別，Zhao(1996)指出駕駛經驗，Wardman 等人(1997)提及年齡、性別，Hato 

等人(1999)談到駕駛經驗、個人特質，Al-Madan等人(2002)提到年齡、性別、教育

背景、每月收入、國籍；旅次特性的部分，許鳳升(2001)提到行駛距離、旅行成本、

路線類型，陳士邦(2000)考慮距離迄點的距離，董啟崇與張貴貞(2003)指出決策點

區位、路網環境、旅次長度，陳科宏、周榮昌、劉祐興(2003)認為旅次目的，董啟

崇與陳怡憓(2004)認為決策點區段，Khattak等人(1993)舉出旅次長度，Emmerink

等人(1996)提出是否為通勤者、旅次目的、替代道路的型態與距離，Hato等人(1999)

談到替代路徑長度；駕駛人認知狀況的部分，許鳳升(2001)提到路線熟悉度、交通

擁擠度、行前轉移傾向，嚴國端(2004)指出路線熟悉程度、交通壅塞程度，陳士邦

(2000)考慮資訊可靠度，陳科宏、周榮昌、劉祐興(2003)認為替代道路熟悉度，董

啟崇與陳怡憓(2004)認為駕駛者態度、駕駛者認知、路網熟悉程度，陳立旻(2007)

提出路線熟悉度，馮正民、郭奕妏(2007) 提到認知資訊的價值、對即時交通資訊

的使用態度、對交通資訊內容的接受度，Khattak等人(1993)舉出曾經使用過替代道

路的次數，Emmerink 等人(1996)提出替代道路的滿意度，Wardman等人(1997)提

及路線熟悉度；即時資訊內容的部分，周榮昌等人(2000)提到各路段旅行時間，黃

燦煌(2000)提及交通資訊內容詳細程度，陳士邦(2000)考慮資訊詳細程度、事件類

型，陳科宏(2004)舉出旅行時間、旅行成本、訊息類型，Zhao(1996)指出資訊多寡，

Wardman等人(1997)提及事件類型、有無前方道路資訊，馮正民與郭奕妏(2007) 提

到更詳實的替代路線資訊。 

從文獻中得知影響駕駛者對於收聽即時交通資訊、接受建議與否及改道與否

的顯著變數，將可作為設計問卷之參考，而相關文獻中大多接受即時資訊的影響

因素，鮮少針對資訊可變標誌的旅行時間資訊與廣播的即時路況內容作研究，所

以本研究即是將針對上述兩種方式對於國道駕駛者的影響進行分析、並研擬是否

改道的變數，以了解駕駛人對即時交通資訊的接收經驗，以及路線移轉時可能考

量的障礙因素，同時分開兩種路網情境(例如駕駛者駛近系統交流道或一般交流

道)，期能找出其結果的差異性，以增加路線移轉行為模式之應用時機。 
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二、資料取得與問卷設計 

本研究調查對象為國道一號北上行經彰化系統，且原計畫路線欲繼續行駛國

道一號，通過南屯至大雅路段的駕駛人。問卷內容包含旅次特性(或旅次經驗)與個

人特性，另外在不同的時空背景與不同的狀況影響下設計道路使用情境。 

2.1 研究範圍、研究對象與調查方式 

根據國道高速公路局提供的資料，顯示南屯至大雅路段於過去春節年假結束

前的倒數前兩天，返鄉北上車潮會產生嚴重壅塞的情況，故將春節期間該天此路

段的交通狀況界定為本研究的時空範圍，而研究對象主要為國道一號往北方向，

經過彰化系統且不轉往國道三號，仍在國道一號繼續向北行駛，通過南屯至大雅

路段的駕駛人。此外，本研究僅限在討論一般車多狀況所導致的問題，至於由施

工以及事故引發的問題不納入考慮。 

根據文獻所得知的調查方式有四種方式，分別為：電話訪問、回郵式問卷、

定點調查以及服務區面對面訪問。為提高問卷回收率，本研究採用服務區面對面

訪問的方式並輔以地區加油站面對面訪問，因為所將研究對象的母體，可能分為

會進入服務區以及不會進入服務區的兩種，而只有在地區才有可能問到後者。 

2.2 抽樣方式、時間及地點 

由於本研究以國道駕駛者為主要調查對象，為有效蒐集本研究所需之資料且

提高問卷回收率，所以派遣調查員至國道高速公路服務區與受訪者面對面進行問

卷調查。進行調查前先至戶政機關調查全國男性與女性的比例以及各年齡層的比

例，以此比例應用於在面訪時針對不同性別以及不同年齡層的用路人做適當的選

擇，以維持樣本的代表性。調查母體包含高速公路北上行經南屯至大雅的駕駛人，

因礙於時間及人力的限制，無法於各縣市地區均派員調查，故除了在泰安服務區

的調查之外，輔以鄰近中港交流道兩側任選兩處加油站(包括中港路上的全國加油

站及河南路上中油加油站)的調查，以蒐集未進入服務區的部份之駕駛人資料，因

問卷過長易造成加油站的用路人之反彈，所以簡化問卷的部份內容，儘量量讓用

路人2分鐘內完成受訪。 

初調的調查地點為國道一號泰安服務區，日期選擇大年初六這一天，其原因

是今年春節有九天假期，依照去年經驗，在年假結束前的倒數第二天，高速公路

會湧進大量車潮，所以在民國98年1月31日(大年初六) 進服務區做問卷調查，並且

依照97年春節壅塞時間，北上車潮會在11時至15時產生，所以提早抵達泰安服務

區，調查時間是早上10點至下午4點，以便訪問到遇到壅塞車潮的用路人。經初調
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後，將春節時問卷中的內容稍作修正，包括旅次特性修正為春節旅次經驗、情境

地點中用路人所在位置的修正，與情境問項中加入假設性的行車速度資訊與假設

性的旅行時間看板資訊，並在春節過後進行兩次的正式調查，包括一個平日與一

個假日，前往泰安服務區進行調查，時間亦是早上10點至下午4點。 

2.3 問卷設計及內容 

本研究之問卷分為三種，一為服務區春節問卷，內容包含三部份：(1)旅次特

性，(2)路徑移轉情境實驗，(3)個人特性。二為服務區春節後問卷，內容包含三部

份：(1)春節行駛高速公路北上經驗，(2)路徑移轉情境實驗，(3)個人特性。三為地

區問卷，除了是否曾進入服務區的問題與情境實驗外，其內容大致與服務區的相

同，以下將分別敘述這些問卷的內容。 

2.3.1 旅次特性(或旅次經驗) 

服務區春節問卷的旅次特性包括本次旅次上下交流道的名稱、出發地與目的

地、預估出發地到目的地的總旅行時間、預估在高速公路行駛的時間、預定路線、

有無遇到塞車、是否有時間限制、旅次目的、是否有行前規劃路線的習慣，即欲

從上述問項中瞭解春節期間研究對象的旅次特性行為。 

服務區春節後的問卷不訪問受訪者的本次旅次，而是訪問是否春節有行駛高

速公路北上的經驗，其問項包括使用高速公路的日期(以確認初六的經驗)、上下交

流道的名稱、出發地及目的地、出發地到目的地的總旅行時間、高速公路行駛的

時間、行駛路線、有無遇到塞車、是否有時間限制、旅行目的、是否有行前規劃

路線的習慣，即欲從上述問項中瞭解春節過後研究對象的北上旅次經驗行為，是

否與春節時調查的旅次特性相近，若資料相近，會使本研究的假設更符合春節用

路人的行為選擇，詳後述之說明。 

2.3.2 路徑移轉情境實驗 

情境設計的問題包含：(1)對替代路線的熟悉度(2)對於情境中所顯示的廣播資

訊研判其行駛速度的感知(3)改道後會不會節省時間(4)是否了解改道後額外需增加

多少距離及多少油錢(5)在該情境條件下是否會改道(6)是否看過旅行時間資訊看板

顯示(7)對顯示旅行時間的認知(8)若旅行時間資訊看板未來改變顯示內容是否有助

於改道。 

情境假設的設計乃有關於春節國一北上南屯至大雅的不同壅塞狀況，用路人

位於埔鹽系統以南以及南屯交流道以南的兩種位置，而其壅塞情境與下列因素有

關，即聽到或看到資訊時車輛所在位置有兩種不同的地點、四種不同的廣播壅塞

語詞與四種不同的行車速率以及不同的旅行時間資訊，但若每種組合都問到，將

造成問卷題目過於冗長，所以將每份問卷的題目縮減至只隨機抽問一種地點與一

種廣播壅塞語詞以及一種行車速率，然而情境條件的設計係依據過去歷史資料，

顯示國一北上南屯至大雅路段為易壅塞路段，春節期間出現低速率行駛時間短則
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30 分鐘，長則 120 分鐘，故暫時設計問卷情境中之壅塞時間約為 30 分鐘；而南屯

至大雅路段約為 8 公里的路程，正常的通行時間（以速率每小時 100 公里計算）

約為 5 分鐘，乃設計適當的情境，令改道有某種節省時間的優勢；此外，於問卷

中設計不改道的原因問項，是為了讓用路人瞭解改道之後頇付出的代價，包括繞

路所增加的距離和額外的成本，可由此瞭解用路人在選擇是否改道時，對時間、

距離以及油費支出的認知。 

2.3.3 個人特性 

藉由過去的相關研究中，找出顯著的個人特性變數並納入問卷，內容包含：(1)

性別、(2)實際開車資歷、(3)是否為職業駕駛、(4)年齡、(5)每月所得、(6)職業、(7)

教育程度。 

2.3.4 地區問卷 

地區問卷與服務區問卷的差別，在於旅次特性(或旅次經驗)中，增加是否會進

入泰安服務區，與情境部分僅假設南屯至大雅壅塞時，用路人位於南屯交流道以

南的位置問項，並未如服務區問卷中的兩個用路人位置的設計(如 2.3.2 節所述)，

其問卷內容包括(1)對替代路線的熟悉度(2)對於情境中所顯示的廣播資訊研判其行

駛速度的感知(3)改道後會不會節省時間(4)是否了解改道後額外需增加多少距離及

多少油錢(5)在該情境條件下是否會改道，其餘旅次經驗與個人特性的問項則與服

務區的相同。 

三、資料基本統計 

本研究於春節初六在服務區初調共 150 份問卷，回收 126 份有效問卷，而於

春節過後在泰安服務區的正式調查共 150 份問卷，回收 140 份有效問卷；其中對

有效問卷的挑選標準是滿足下述兩點：(1)必頇於到達目的地之前經過情境設計的

路段；(2)旅次預定的路線不得在彰化系統轉向國道三號(即改變路線是即定計畫而

與前方路段塞車無關者)；而於正式調查時的無效問卷，大多為用路人在春節期間

無使用國道一號北上的旅次經驗；但有部份駕駛人拒絕受訪，其原因是趕時間，

或可能謊報不收聽廣播或未看過旅行時間資訊看板而中止受訪。 

3.1 旅次特性或旅次經驗資料基本統計 

初調(春節初六)的旅次特性資料基本統計如下:預定路線中佔最大比例為全程

走國一(74.52%)、先走國一再接國三(20.75%)、先走國三再接國一(4.72%)；預估高

速公路行駛時間平均為242.3分鐘，標準差為99.53分鐘；對於預定路線熟悉度以熟

佔最大比例，佔46.23%，其次為非常熟(32.08%)、普通(13.21%)、不熟(8.49%)、非
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常不熟(0%)；大部份的受訪者並無時間上的限制(78.3%)；旅次目的中佔最大部份

的為返鄉、返工(49.06%)，其次為休閒(21.69%)、探親訪友(14.15%)、其他(7.55%)、

洽公(5.66%)、通勤(1.89%)；大部份的受訪者會做行前規劃路線(73.58%)；受訪者

中在高速公路行經南屯至大雅路段時有收聽廣播者佔74.53%。 

正式調查 (春節過後 )的調查結果 :行駛路線中佔最大比例為全程走國一

(72.86%)、先走國一再接國三(21.43%)、先走國三再接國一(5.71%)；高速公路行駛

時間平均為242.01分鐘，標準差為101.37分鐘；對於行駛路線熟悉度以熟佔最大比

例，佔43.57%，其次為非常熟(35%)、普通(12.86%)、不熟(8.57%)、非常不熟(0%)；

大部份的受訪者並無時間上的限制(63.57%)；旅次目的中佔最大部份的為返鄉、返

工(51.43%)，其次為休閒(20%)、探親訪友(13.57%)、其他(7.86%)、洽公(5.71%)、

通勤(1.43%)；大部份的受訪者會做行前規劃路線(73.57%)；受訪者中在高速公路

行經南屯至大雅路段時有收聽廣播者佔75%。承2.3.1節檢視兩次調查的結果，在旅

次特性或旅次經驗的部份，除了有無時間上的限制之問項與初調結果比較相對偏

低，可能對此選項受時間的影響外，其餘具有相當程度的穩定性，或可以春節過

後的資料取代春節初六的資料，詳後述之說明。 

3.2 情境資料基本統計 

初調(春節初六)的情境資料基本統計，因為問卷內容的設計尚不完整，例如未

提醒改道所頇付出的代價，導致改道比率有偏高的現象，故暫不納入本文中。 

春節過後的調查之情境資料基本統計如下:對國道三號為替代路線的熟悉度以

熟的佔最多(31.43%)，認為改道後會節省時間的佔收聽廣播者的63.81%，願意在彰

化系統改道至國道三號者佔收聽廣播者的43.81%，以地區道路或快速道路為替代

路線的熟悉度以普通的佔最多(45.71%)，認為改道後會節省時間的佔收聽廣播者的

37.14%，願意在南屯交流道轉替代路線者佔收聽廣播者的30.48%。 

看過彰化系統前有旅行時間看板的有52.38%，會因為旅行時間看板顯示時間

而改道的有25.71%；若將旅行時間看板顯示時間和距離，改道比例變為27.61%；

若將旅行時間看板顯示時間和距離以及速率後，改道比例增為36.71%。 

於問卷情境中設計了南屯至大雅路段的壅塞狀況，配合廣播的口述有四種不

同交通情境，包括「嚴重壅塞」、「走走停停」、「回堵」、「車多」，由問卷

得知被問到「嚴重壅塞」的受訪者，他們所評估速率的平均值約是24km/hr、「走

走停停」的平均值約是37km/hr、「回堵」的平均值約是45km/hr、「車多」的平均

值約是61km/hr。 

3.3 個人特性資料基本統計 

初調(春節初六)的個人特性資料中，受訪者以男性居多，佔88.68%；平均駕駛

資歷為15.36年，標準差9.57；非職業駕駛的受訪者佔98.11%；年齡中最大的部份

為31~40歲的駕駛者，佔36.79%，其次為41~50歲(23.58%)、21~30歲(21.7%)、51~60
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歲(14.15%)、61歲以上(3.77%)、18~20歲(0%)；每月所得的分配比例以4萬~未滿5

萬最高，佔24.53%，其次為3萬~4萬(20.75%)、5萬~6萬(16.98%)、7萬以上(16.04%)、

2萬以下(11.32%)、6萬~7萬(6.6%)、2萬~3萬(3.77%)；受訪者的職業大部份為工，

佔28.30%，其次為服務業(26.42%)、商(19.81%)、軍公教(10.38%)、學生(7.55%)、

其他(7.55%)；教育程度以大專人數居多，佔60.38%，其次為研究所以上(20.75%)、

高中職(16.98%)、中學(1.89%)、小學(0%)。 

正式調查(春節過後)的個人特性資料中，受訪者以男性居多佔83.57%；平均駕

駛資歷為15.8年，標準差9.79；非職業駕駛的受訪者佔97.86%；年齡中最大的部份

為31~40歲的駕駛者，佔35%，其次為41~50歲 (22.86%)、21~30歲(21.43%)、51~60

歲(15%)、61歲以上(4.29%)、18~20歲(1.43%)；每月所得的分配比例以4萬~未滿5

萬最高，佔23.57%，其次為3萬~4萬(21.43%)、7萬以上(17.85%)、5萬~6萬(15%)、

2萬以下(12.86%)、6萬~7萬(6.43%)、2萬~3萬(2.86%)；受訪者的職業大部份為工，

佔27.86%，其次為服務業(24.29%)、商(20.71%)、軍公教(11.43%)、學生(8.57%)、

其他(7.86%)；教育程度以大專人數居多，佔60%，其次為研究所以上(22.14%)、高

中職(15.71%)、中學(2.14%)、小學(0%)。故兩次調查的結果，在個人特性的部份

相仿，具有相當程度的穩定性，或可以春節過後的資料取代春節初六的資料，以

改善3.2節因問卷內容的設計不完整所導致的問題。 

3.4 地區問卷資料基本統計及卡方檢定 

地區調查是為瞭解不進入泰安服務區者與進入泰安服務區者(如2.1節所述的

母體區分)的行為是否一致，故重點放在地區的人有多少比例不進入泰安服務區與

多少比例有收聽警廣。 

初調(春節初六)20份問卷中，有2人進入泰安服務區，有18人不進入泰安服務

區(90%)，這18人中有15人收聽警廣（83.3%），3人不收聽警廣(16.7%)，而不進入

泰安服務區且收聽警廣的15人中有8人會改道至地區道路(53.3%)，7人不會改道至

地區道路（46.7%）。 

正式調查(春節過後)239份問卷中，有26人進入泰安服務區，213人不進入泰安

服務區，進一步區分知道，進入泰安服務區的26人中有8人因收聽廣播而改道至地

區道路，9人聽了廣播但未改道至地區道路，9人不收聽廣播；惟不進入泰安服務

區的213人中有48人不收聽廣播，有174人會收聽警廣(81.69%)，而這174人中有55

人會因收聽廣播選擇改道至地區道路(31.6%)。 

本小節主要檢定進入服務區的用路人與不進入服務區的用路人之間，其收聽

狀況或改道狀況有無顯著的差異，除了依進入與不進入服務區分成兩種狀況外，

若另依地區問卷的結果分成三種人，一為聽廣播而選擇改道至國道三號，二為聽

廣播但不選擇改道至國道三號，三為不聽廣播者，則春節過後的調查之交叉表，

如表1所示，其檢定結果為是否進入服務區與是否因收聽廣播而改道之間並無顯著

的關係(其P值是0.073 > 0.05 =α，但若設定α = 0.1，則 P值 < 0.1，就有顯著的關

係)，因此進入服務區所做的問卷結果，與不進入服務區所做的沒有顯著的差異，

故後述研究將暫以進入服務區的調查結果，代表所有可能研究對象的結果；而本
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研究另外假設台中地區所調查問卷的結果與其他縣市地區調查的結果沒有顯著的

差異，但因人力與時間的限制，難以證實此假設是否合理，乃只比較調查地點在

泰安服務區(可能來自本區以南的所有縣市)與調查地點在台中地區但有進入泰安

服務區的結果，其檢定結果為沒有顯著的差異(其P值是0.567) ，如表2所示。 

表 1 是否進入服務區與是否因收聽廣播而改道交叉表 

Pearson 卡方的

P-Value=0.073 

交叉表 
總和 

聽廣播而改道 聽廣播但不改道 不聽廣播 

是否會進

服務區 

進入 8 9 9 26 

不進入 55 119 39 213 

總和 63 128 48 239 

資料來源:本研究整理 

表 2 泰安服務區與台中地區進入泰安服務區是否因收聽廣播而改道交叉表 

Pearson 卡方的

P-Value=0.567 

交叉表 
總和 

聽廣播而改道 聽廣播但不改道 不聽廣播 

地區進入服務區資料 8 9 9 26 

服務區資料 45 60 35 140 

總和 53 69 44 166 

資料來源:本研究整理 

四、模式建構與結果分析 

4.1 研究方法 

本研究所建構之六個模式之果變數均為二元分類變數，適用於二元羅吉斯特

迴歸，所以本小節參考王濟川、郭志剛(民93)的研究，並針對二元羅吉斯特之公式

及認證進行介紹。 

4.1.1 二元羅吉斯特之公式 

令 V 為估計是否改道的趨勢，V1 為改道的趨勢，而 V2 為不改道的趨勢，並以

不改道的趨勢為基準，設定為 0。 

令 P 為估計是否改道的機率，P1 為改道的機率，而 P2 為不改道的機率。令 β0

為常數項，β1,β2,β3…為各個分類變數的係數(或參數)。 
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例：第一個變數性別分兩類為 X11、X12，第二個變數旅次目的分六類為 X21、

X22、X23、X24、X25、X26，Xij=0,1，i 所指為變數的順序，j 所指為某變數的第 j 個

虛擬變數，每個變數當中的幾個分類虛擬變數只有一個為 1 而其餘為 0，另外為了

避免共線，某個變數的數個虛擬變數之中，與最後一個有關的參數設為 0。 

估計趨勢及機率的公式如下： 

V1=β0+β1X11+β2X12+β3X21+β4X22+β5X23+β6X24+β7X25+β8X26...  (1) 

其中，β2=β8= 0  

V2=0  (2) 

P1=1/(1+EXP(-V1)) (3) 

P2=1-P1  (4) 

4.1.2 二元羅吉斯特之模式認證 

模式的優劣評估方式有下列兩項： 

（1）概似比指標 

LL(β)：參數推估值為 β 之概似函數對數值 

LL(0) ：等市場佔有率(Equal Share)模式之概似函數對數值 

概似比指標公式: 

2 =1-
 
 0LL

LL 
              (5) 

概似比指標為評判模式適合度的指標，其值愈大愈好，當模式所估計

之每項概似貢獻值皆接近 1 時，即接近完全命中資料，此時 LL(β)接近 0，

ρ2 最大值為 1，反之 LL(β)接近完全沒有考慮變數時之 LL(0)，則 ρ2 最小

值為 0。 

（2）命中率 

若估計出來的 P1 > 0.5，即模式估計該筆資料為改道狀況，此時當該

筆資料確實是改道即累積一次命中狀況，但當該筆資料確實是不改道，則

未命中；以所有資料筆數為分母，累積的命中總次數為分子，即可算出概

略的命中率指標，命中率越高越好，後述的每個模式之命中率即來自此種

算法。 

4.2 模式 

本研究所有模式的建構資料，均為春節過後的調查資料；而建構的第一步為

挑選有可能影響果變數之因變數，將其有可能影響果變數之全部因變數放入模式
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做參數估計，全部因變數皆有對於果變數影響之顯著程度，挑選顯著因變數的過

程，為由最不顯著之因變數依序逐一刪除，直到所有因變數都達到既定的顯著水

準(P-Value＜0.1)則停止，再將之前被挑掉不顯著的因變數逐一加入，如果加入之

因變數不顯著則挑掉，並重新加入另一因變數，當所有不顯著的因變數都嘗詴加

過一遍，留下之全部都為顯著因變數的模式為最後模式。 

4.2.1 是否看到旅行時間資訊看板模式 

本模式資料為春節過後正式調查中收聽廣播的 105 筆，果變數為是否看到旅

行時間資訊看板，並以沒看到旅行時間資訊看板為比較基準，看到旅行時間資訊

看板為估計對象；模式建構的結果，最後留下 3 個顯著因變數，分別為春節行駛

高速公路有無時間限制、性別、年齡；其影響正負如下：(1)春節期間行駛高速公

路有時間限制的用路人，趨向於有看到旅行時間資訊看板，(2)男性和女性比較，

男性趨向於有看到旅行時間資訊看板，(3)年紀小與年紀大的人比較，年紀小的用

路人趨向於有看到旅行時間資訊看板，(4)年紀中與年紀大的人比較，年紀中的用

路人趨向於有看到旅行時間資訊看板；而模式的認證結果是 ρ2=0.2514，命中率

71.4%。 

4.2.2 看到資訊看板顯示旅行時間時是否改道模式 

本模式資料為春節過後正式調查中看過旅行時間資訊看板的 55 筆，果變數為

資訊看板顯示旅行時間的時候是否改道至國道三號，並以不會改道為比較基準，

會改道為估計對象；最後模式留下 3 個顯著因變數，分別為春節行駛高速公路有

無遇到塞車、春節行駛高速公路有無時間限制、春節行駛高速公路有無因塞車而

沒有按照行前規劃路線的經驗；其影響正負如下：(1)春節行駛高速公路有遇到塞

車的用路人，趨向於會因看到旅行時間資訊看板顯示時間而改道，(2)春節行駛高

速公路有時間限制的用路人，趨向於會因看到旅行時間資訊看板顯示時間而改

道，(3)春節行駛高速公路有因塞車而沒有按照行前規劃路線的經驗的用路人，趨

向於會因看到旅行時間資訊看板顯示時間而改道；而模式的認證結果是

ρ2=0.1937，命中率 58.2%。 

4.2.3 看到資訊看板顯示旅行時間與距離時是否改道模式 

本模式資料為春節過後正式調查中看過旅行時間資訊看板的 55 筆，果變數為

資訊看板顯示旅行時間與距離的時候是否改道至國道三號，並以不會改道為比較

基準，會改道為估計對象。最後模式留下 3 個顯著因變數，分別為春節行駛高速

公路有無遇到塞車、春節行駛高速公路有無時間限制、個人每月所得；其影響正

負如下：(1)春節行駛高速公路有遇到塞車的用路人，趨向於會因看到旅行時間資

訊看板顯示時間和距離而改道，(2)春節行駛高速公路有時間限制的用路人，趨向

於會因看到旅行時間資訊看板顯示時間和距離而改道，(3)所得越低的用路人趨向

於會因看到旅行時間資訊看板顯示時間和距離而改道；而模式的認證結果是

ρ2=0.2753，命中率 61.8%。 
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4.2.4 看到資訊看板顯示旅行時間與距離和速率時是否改道模式 

本模式資料為春節過後正式調查中看過旅行時間資訊看板的 55 筆，果變數為

資訊看板顯示旅行時間與距離和速率的時候是否改道至國道三號，並以不會改道

為比較基準，會改道為估計對象。最後模式留下 3 個顯著因變數，分別為春節行

駛高速公路北上旅行時間、春節行駛高速公路有無因塞車而沒有按照行前規劃路

線的經驗、個人每月所得；其影響正負如下：(1)春節行駛高速公路北上旅行時間

越久，趨向於會因看到旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率而改道，(2)春節

行駛高速公路有因塞車而沒有按照行前規劃路線的經驗的用路人，趨向於會因看

到旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率而改道，(3)所得越低的用路人趨向於

會因看到旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率而改道；而模式的認證結果是

ρ2=0.3831，命中率 75.2%。 

4.2.5 是否因旅行時間資訊看板顯示而改道之總和模式 

為擬比較改道至替代道路至國道三號因不同的旅行時間資訊看板顯示(即本研

究之資訊看板顯示時間、顯示時間與距離、顯示時間與距離和速率三種顯示方式)

的趨勢大小，乃將模式 2(資訊看板顯示旅行時間時是否改道)與模式 3(資訊看板顯

示旅行時間與距離時是否改道)及模式 4(資訊看板顯示旅行時間與距離和速率時是

否改道)結合，因三模式各有 55 筆資料，所以結合後會有 165 筆資料可進行分析。 

模式中的果變數為是否改道，並以不會改道為比較基準，會改道為估計對象。

最後模式留下 1 個顯著因變數，為資訊內容；其影響正負如下：(1)「訊息內容為

旅時看板顯示時間」與「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，後

者讓用路人趨向於會改道，(2)「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離」和「訊息

內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，後者讓用路人趨向於會改道；而

模式的認證結果是 ρ2=0.137，命中率為 58.2%。 

4.2.6 是否因廣播或旅行時間看板而改道之混和模式 

為擬比較改道至替代道路至國道三號是因廣播或旅行時間看板的趨勢大小，

乃將模式 2(資訊看板顯示旅行時間時是否改道)、模式 3(資訊看板顯示旅行時間與

距離時是否改道)及模式 4(資訊看板顯示旅行時間與距離和速率時是否改道)並加

入是否因廣播而改道至國道三號與是否因廣播而改道至地區道路兩種因廣播而改

道的資料，各有 55 筆資料，所以結合後會有 275 筆資料可進行分析。 

模式中的果變數為是否改道，並以不會改道為比較基準，會改道為估計對象。

最後模式留下 1 個顯著因變數，即資訊內容；其影響正負如下：(1)訊息內容「廣

播播報嚴重壅塞」和「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，前者

讓用路人趨向於會改道，(2)訊息內容「廣播播報走走停停」和「訊息內容為旅時

看板顯示時間與距離和速率」比較，後者讓用路人趨向於會改道，(3)訊息內容交

通描述「廣播播報回堵」和「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，

後者讓用路人趨向於會改道，(4)訊息內容交通描述「廣播播報車多」和「訊息內

容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，後者讓用路人趨向於會改道，(5)訊

息內容交通描述「廣播播報壅塞速率 30km/hr」和「訊息內容為旅時看板顯示時間
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與距離和速率」比較，前者比較讓用路人趨向於會改道，(6)訊息內容交通描述「廣

播播報壅塞速率 40km/hr」和「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，

後者讓用路人趨向於會改道，(7)訊息內容「廣播播報壅塞速率 50km/hr」和「訊息

內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，後者讓用路人趨向於會改道，(8)

訊息內容「廣播播報壅塞速率 60km/hr」和「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離

和速率」比較，後者讓用路人趨向於會改道，(9)「訊息內容為旅時看板顯示時間」

和「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離和速率」比較，後者讓用路人趨向於會

改道，(10)「訊息內容為旅時看板顯示時間與距離」和「訊息內容為旅時看板顯示

時間與距離和速率」比較，後者讓用路人趨向於會改道；而模式的認證結果是

ρ2=0.187，命中率 64.7%。 

五、模式應用 

本節將以前述的模式估算改道的比率，即將利用是否看到旅行時間看板模式

來概估看到旅行時間看板的比例，再結合是否因旅時看板而改道模式來進行在看

過旅時看板的條件下之改道比例的概估，利用此兩種機率的概估可計算出改道比

例，其次利用改道的比率概略計算對交通可能的改善效果，以提供給國道高速公

路局作為參考。 

5.1 估計看到旅行時間資訊看板之比例 

當有一群用路人位於國道一號彰化系統交流道以南，準備北上經過台中路段

時，可利用模式估計看到旅行時間資訊看板之比例，模式共有105筆資料，顯著變

數有3個，分別為春節行駛高速公路有無時間限制、性別、年齡；此時利用模式所

校估出來的參數值，並將這3項顯著變數的值帶入公式，可估計出看到旅行時間資

訊看板的比例為52.39%，而問卷調查看到旅行時間資訊看板的比例為52.38%，即

發現模式估計結果與調查結果接近，未來若欲知道看到旅行時間資訊看板比例，

而不擬探討哪些變數會影響用路人看到旅行時間資訊看板，則可直接使用問卷調

查的結果。 

5.2 估計旅行時間看板資訊顯示時間時之改道比例 

當有一群用路人位於國道一號彰化系統交流道以南，準備北上經過台中路段

時，可利用模式估計當旅行時間資訊看板顯示時間時改道至國道三號之比例，模

式共有55筆資料，顯著變數有3個，分別為春節行駛高速公路有無遇到塞車、春節

行駛高速公路有無時間限制、春節行駛高速公路有無因塞車而沒有按照行前規劃

路線的經驗；此時利用模式所校估出來的參數值，並將這3項顯著變數的值帶入公
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式，可估計出當旅行時間資訊看板顯示時間而改道至國道三號的比例為49.1%，而

問卷調查當旅行時間資訊看板顯示時間而改道至國道三號的比例為49.09%，即發

現模式估計結果與調查結果接近，未來若欲知道看到旅行時間資訊看板顯示時間

之改道比例，而不擬探討哪些變數會影響用路人看到旅行時間資訊看板而改道，

則可直接使用問卷調查的結果。利用5.1節與本節結果可推估國道一號彰化系統交

流道以南，準備北上經過台中路段的用路人會因為旅行時間看板顯示時間而改道

的有25.72%。 

5.3 估計旅行時間看板資訊顯示時間與距離時之改道比例 

當有一群用路人位於國道一號彰化系統交流道以南，準備北上經過台中路段

時，可利用模式估計當旅行時間資訊看板顯示時間和距離而改道至國道三號比

例，模式共有55筆資料，顯著變數有3個，分別為春節行駛高速公路有無遇到塞車、

春節行駛高速公路有無時間限制、個人每月所得；此時利用模式所校估出來的參

數值，並將這3項顯著變數的值帶入公式，可估計出當旅行時間資訊看板顯示時間

和距離而改道至國道三號的比例為52.73%，問卷調查當旅行時間資訊看板顯示時

間和距離而改道至國道三號的比例為52.72%，即發現模式估計結果與調查結果接

近，未來若欲知道看到旅行時間資訊看板顯示時間和距離之改道比例，而不擬探

討哪些變數會影響用路人看到旅行時間資訊看板而改道，則可直接使用問卷調查

的結果。利用5.1節與本節結果可推估國道一號彰化系統交流道以南，準備北上經

過台中路段的用路人會因為旅行時間看板顯示時間和距離而改道的有27.63%。 

5.4 估計旅行時間看板顯示時間與距離和速率時之改道比例 

當有一群用路人位於國道一號彰化系統交流道以南，準備北上經過台中路段

時，可利用模式估計當旅行時間資訊看板顯示時間和距離與速率而改道至國道三

號比例，模式共有55筆資料，顯著變數有3個分別為春節行駛高速公路北上旅行時

間、春節行駛高速公路有無因塞車而沒有按照行前規劃路線的經驗、個人每月所

得；此時利用模式所校估出來的參數值，並將這3項顯著變數的值帶入公式，可估

計出當旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率而改道至國道三號的比例為

61.69%，問卷調查當旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率而改道至國道三號

的比例為70.09%，此時發現模式估計結果與調查結果有一點差距，未來若欲知道

看到旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率之改道比例，宜使用模式估計的結

果。利用5.1節與本節結果可推估國道一號彰化系統交流道以南，準備北上經過台

中路段的用路人會因為旅行時間看板顯示時間與距離和速率而改道的有32.32%。 
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六、結論與建議 

6.1 結論 

(1) 本研究回顧了國內外有關於接收即時資訊及路徑選擇的文獻，結果發現近

幾年來鮮少針對即時資訊本身進行研究，由於得知即時資訊對於壅塞情境

下的用路者能提供即時的幫助，促使他們選擇改道，進而改善路況，故其

應用對於國道管理者相當重要，所以本研究即以能計算出受廣播影響之改

道比例為目標。 

(2) 在文獻回顧中可得知有哪些變數會影響接收即時資訊或是進而影響路線

選擇行為，這些變數及不同的即時資訊，已作為在設計問卷時的參考依據。 

(3) 由基本統計得知，行駛高速公路北上過程中，對於看過彰化系統前有旅行

時間看板的有 52.38%，會因為旅行時間看板顯示時間而改道的有

25.72%，若將旅行時間看板顯示距離和速度以及時間後，改道比例為

27.63%，若將旅行時間看板顯示距離和速度以及時間後，改道比例為

32.32%，顯示資訊越多越讓用路人趨向於改道。 

(4) 未來若欲知道看到旅行時間資訊看板比例而不擬探討哪些變數會影響用

路人看到旅行時間資訊看板，則可直接使用問卷調查的結果；未來若欲知

道看到旅行時間資訊看板顯示時間、時間與距離之改道比例，而不擬探討

哪些變數會影響用路人看到旅行時間資訊看板而改道，則可直接使用問卷

調查的結果，惟若欲知道看到旅行時間資訊看板顯示時間與距離和速率之

改道比例，則宜使用模式估計的結果。 

6.2 建議 

(1) 旅行時間資訊看板目前只顯示下游一至數個交流道的旅行時間，未來可

考慮加入距離或速率的資訊，預期可以在壅塞時段讓用路人的改道比例

增加。 

(2) 本研究中進行了台中地區問卷的卡方檢定，其結果指出高速公路服務區

所訪問的調查對象可暫時代表所有路過的用路人，未來研究可以調查各

不同縣市地區的資料，以觀察這些地區的樣本代表性。 

(3) 本研究只探討一般車多所造成的壅塞情況，未來可加入不同的事件類型

來探討，例如事故或施工所造成之壅塞。 
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(4) 本研究在高速公路服務區進行問卷調查，拒訪的人大部分是因為趕時間

的關係，或是為了拒絕受訪而謊稱不收聽廣播或未看到旅行時間資訊看

板，這是本研究暫未處置的問題，此一狀況令研究結果的應用需更加小

心。 
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