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摘 要 

今年開始高速公路全面以電子扣款方式計程收費之後，沿線收費站已不復可

見，往昔因收費站所造成的排隊等候現象已消失，又因爭道繳費的交織行為已停

止，收費站區域的潛在衝突危險也已排除，故在旅行時間與安全上應有某種程度

的改善，至於繳交過路費部分則依所行駛的旅程而有所些許增減，去年以前若以

1 號高速公路中部路段后里收費站至員林收費站的接近 60 公里免費區域而言，只

要行駛旅程超過 20 公里，今年起均需繳費，則由時間與安全的改善所誘發的交

通需求與金錢支出所抑制的部分兩者力量的抵銷，交通流量的改變是值得觀察

的，而駕駛者所將經歷的可能是旅行時間、安全以及所付出過路費的改變，因此

本研究擬以高速公路中路路段為例，挑選 1 號高速公路豐原至大雅、彰化至埔鹽

以及 3 號高速公路霧峰至霧峰系統等常發生壅塞的路段，首先將分析電子方式計

程收費系統啟動前後的 1 月份第一個週日交通狀況改變，其中包括流量、速率與

流通總量，另於清明節前一週再比較一次，從而作為交通控制的參考佐證依據，

初步成果顯示，1 月份第一個週日，因為今年度的交通流量減少，行駛速率有近

約 5%的提升，而 3 月份的最後一個週日，則因今年度為鼓勵提早一週掃墓，通

行費有打 8 折的優惠，交通量有稍許提升，同時行駛速率仍能提升約 5%，此外，

本研究將同時輔以駕駛者問卷 200 份，調查在時間與費用等兩項指標的重要性與

滿意度，以及具有省時與省錢時的支持度與造成耗時與多花錢的厭惡度，並調查

假設改變國道 3 號通行費折扣率時，願意由國道 1 號改道至國道 1 號的比率，從

而知道駕駛者面對此一收費方式的態度，例如金錢與時間兩項特性的屬性(例如奢

侈產品或必要產品)，俾便做為主管單位在控制交通時，究係應以金錢或時間之策

略為主，以及期望以調整費率的手段達到交通分流的策略之目標達成程度的參考

依據，而在其他配措施方面，例如開放路肩、啟動匝道儀控以及高乘載管制，則

建議於適當時機採用，也可舒緩高速公路發生事故時之處理延滯。 

關鍵字：電子式計程收費、調整費率、交通分流、服務屬性 
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一、緣  起 

1.1 計程收費基本費率與優惠費率 

 國道高速公路於今年 1 月 1 日起，開始實施計程收費方式，而為了減少

對相當短途或相當長途民眾的影響，每日行駛的前 20 公里免費，又在超過

200 公里的部分打 75 折優惠，至於每日行駛超過 20 公里而未滿 200 公里的

部分則按照不同車種的基本費率收費；故與原先於收費站計次收費的方式比

較，部分民眾於一般上班日既有的固定里程，經驗到多繳與少繳的可能狀況；

另為了鼓勵民眾使用 3 號國道，這些基本費率更打了 8 折優惠；至於到了連

續假日，除了夜晚與凌晨時段免費之外，其他時段則取消起碼免費里程，但

改為 75 折的單一費率，由於連續假日的旅程比一般上班日的長很多，視同長

途行駛，則如此的費率結構，對部分民眾的連續假日長途旅程而言，亦可能

經驗到多繳與少繳的可能狀況；而為了鼓勵民眾提早疏散清明節的車潮，於

清明節的前一個週末假日，更實施了有彈性的比照一般日的收費方式打 8 折

的優惠。這些收費結構與方式的改變，搭配彈性的時間與空間折扣方案，是

否能誘導車流避免於尖峰時間行駛在瓶頸路段上，是一個值得觀察的情況。 

1.2 以國道中部路段 1 月（剛實施）與 3 月（已實施）之比較為例 

 本研究將尖峰時間設定於 1 月份的第一個週日（剛剛實施計程方式不久

的日子），以及清明節的前一個週日（已實施計程方式一段日子，同時有額外

優惠費率的時間），即將比較今年的這兩天（已實施計程)與去年的這兩天（未

實施計程），在國 1 與國 3 中部地區最常發生的瓶頸地點，包括國 1 的豐原與

大雅路段、國 1 的彰化與埔鹽路段以及國 3 的霧峰與霧峰系統路段，其交通

狀況的差異。 

1.3 消除收費站的影響之意義 

 原有的收費站 ，既使是電子收費車道，行經的車輛都將減速通過，因為

收費亭本身是一固定障礙物，若車輛操控不當將有碰撞可能以及壓力，而為

了容納減速且密集的車流，收費站前之車道數需增加，繳完費之後再恢復原

車道數，故站前增加了分流交織的駕駛動作，而站後又需另一次的交織與匯

流，收費站亭附近形成了一減速與加速的衝突區，惟取而代之的門架式感應

設施，經過時的藍光效應是否影響安全也值得注意，故消除收費站的整體影

響亦值得關注。 

1.4 計程收費前後之比較（流量、速率、流通總量、支出與安全） 

 上述因為通行支出與行經繳費地點速率與安全狀態的變化，都將影響行

駛於高速公路的流量，而變化後的流量也將進一步影響沿線的速率與安全，

一直到這樣的交互影響，不再影響新的駕駛行為，使行經的流量趨向新的平

衡，但整體而言對交通的服務是好還是不好，需有更客觀的指標，如果純粹

以速率來評估新系統的效果，對新加入或退出行駛的民眾將沒有比較的基
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準，而且更多人使用應更能發揮道路功能，但若單獨另以總行流量來衡量，

將忽略了持續通行民眾的觀感與經驗，故本研究但採流通總量的指標來比較

交通運送能力的改變，其定義為平均速率與平均流量的乘積，舉例來說，若

在計程收費之後，平均速率變化不大，但因加入或退出的流量變化假設為正

值則應產生正面績效（有更多民眾使用但速率變化不大），另外若是流量變化

不大，但速率變快了則亦應產生正面效應（繼續使用的民眾人數變化不大但

這些人感覺變快了)。此外，以駕駛人的角度，除了速率之外，應可考慮車間

距的微觀變化，巨觀則為密度的變化，並將平均密度定義為平均流量除以平

均速率。 

1.5 駕駛人角度之比較（含品質特性） 

 為了避免駕駛人在欠缺客觀資料的狀況下，對於交通狀況的改變產生了

認知的誤差，本研究將於問卷中提供前述第 2 點所稱三處地點在兩年的一月

與三月的流量與速率比較，另外針對民眾較為關心的速率、支出與安全，設

計具有正面特質時的感覺意見之回應以及負面時之回應，來進行 KANO 分析

（狩野紀昭等人，1984），以確認這三種特性的屬性（例如魅力品質、一元化

品質、當然品質、無差異品質、無效品質以及反轉品質，以英文縮寫為 A、

O、M、I、Q 以及 R），同時調查這些屬性的滿意度與重要性，來進行 IPA
（Importance- Performance Analysis)分析（請參閱 Martilla and James, 1977），
以瞭解針對這三種屬性改善的優先順序，以提高國道的整體服務水準。並希

望透過問卷，瞭解駕駛者對旅行時間、旅行通行費以及旅途安全性的各種措

施或狀況之意見，從而分析國道 1 號與 3 號這些瓶頸地點，其交通狀況改變

的可能原因。 

二、交通狀況比較 

2.1 1 月份車流狀況之比較（豐原至大雅、彰化至埔鹽、霧峰至霧

峰系統） 

 甫實施計程收費之時，除了豐原至大雅的南向路段之外，其餘路段的速

率均稍有增加，其中豐原至大雅的北向路段與霧峰至霧峰系統的南向路段連

流量也增加，但彰化至埔鹽的南北向路段與霧峰至霧峰系統的南向路段則減

少流量，故整體而言，只有豐原至大雅的北向路段與霧峰至霧峰系統的南向

路段之流通總量增加，產出正面績效。其結果可能的原因有兩個，其一是收

費亭尚未完全拆除，其二是部分駕駛人仍在觀望，減少其行駛次數。 

表 2.1 國一豐原至大雅路段 1 月份之交通狀況比較表 

2013/01/06 2014/01/05 相差 國一豐原-大雅 

北向-平均速度

(km/hr) 三車道 91.83  96.28 4.45 

北向-平均流量 
(#vehicles/hr/lane) 1035.49 1039.39 3.9 
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北向-流通總量 95084 100069 4985 
北向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 11.28 10.80 -0.48 

南向-平均速度 

(km/hr) 三車道 
97.97  95.65 -2.32 

南向-平均流量 

(#vehicles/hr/lane) 943.13 912.99 -30.14 

南向-流通總量 92394 87324 -5070 
南向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 9.63 9.55 -0.08 

註記: 本路段南北向之車道數已註明於表中 

表 2.2 國一彰化至埔鹽路段 1 月份之交通狀況比較表 

2013/01/06 2014/01/05 相差 國一彰化-埔鹽 

北向-平均速度

(km/hr) 三車道 
99.27 99.6  0.33 

北向-平均流量 
(#vehicles/hr/lane) 900.22 882.96 -17.26 

北向-流通總量 89367 87941 -1426 
北向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 9.07 8.87 -0.20 

南向-平均速度 

(km/hr) 三車道 
101.9  102.2 0.3 

南向-平均流量 

(#vehicles/hr/lane) 847.42 798.38 -49.04 

南向-流通總量 86356 81591 -4765 
南向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 8.32 7.81 -0.51 

註記: 本路段南北向之車道數已註明於表中 

表 2.3 國三霧峰至霧峰系統路段 1 月份之交通狀況比較表 

國三霧峰-霧峰系統 2013/01/06 2014/01/05 相差 
北向-平均速度

(km/hr) 四車道 12 100.77 105.51 4.74 

北向-平均流量 
(#vehicles/hr/lane) 781.88 733.83 -48.05 

北向-流通總量 78787 77425 -1362 
北向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 7.76 6.96 -0.80 

南向-平均速度 

(km/hr) 三車道 
95.76 97.92 2.16 

南向-平均流量 

(#vehicles/hr/lane) 401.34 575.74 174.4 

 
 

350



 

南向-流通總量 38433 56377 17944 
南向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 4.19 5.88 1.69 

註記: 本路段南北向之車道數已註明於表中，其中北向部分只有第 1 與第 2 車道的資 
料可供比較 

2. 2 3 月份車流狀況之比較（豐原至大雅、彰化至埔鹽、霧峰至霧

峰系統） 

    實施計程收費一段時間之後，除了霧峰至霧峰系統的北向路段因流

量增加而速率下降之外，其餘路段之速率均提升，而且除了彰化至埔鹽的南

向路段與霧峰至霧峰系統的南向路段之外，流通總量均已增加，其中豐原至

大雅的南北向路段與彰化至埔鹽的北向路段連流量也增加，故整體而言，大

多能產出正面績效。其結果可能的原因有三個，其一是收費亭已完全拆除，

其二是大部分駕駛的行為已趨向穩定，其三是今年三月當日的通行費率比照

一般日打 8 折。 

表 2.4 國一豐原至大雅路段 3 月份之交通狀況比較表 

2013/03/31 2014/03/30 相差 國一豐原-大雅 

北向-平均速度

(km/hr) 三車道 85.18  92.73 7.55 

北向-平均流量 
(#vehicles/hr/lane) 1167.85 1198.49 30.64 

北向-流通總量 99473 111138 11665 
北向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 13.71 12.92 -0.79 

南向-平均速度 

(km/hr) 三車道 
98.57 100.54  1.97 

南向-平均流量 

(#vehicles/hr/lane) 871.51 1083.29 211.78 

南向-流通總量 85905 108912 23007 
南向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 8.84 10.77 1.93 

註記: 本路段南北向之車道數已註明於表中 

表 2.5 國一彰化至埔鹽路段 3 月份之交通狀況比較表 

2013/03/31 2014/03/30 相差 國一彰化-埔鹽 

北向-平均速度

(km/hr) 三車道 
81.8  90.49 8.69 

北向-平均流量 
(#vehicles/hr/lane) 1046.49 1062.43 15.94 

北向-流通總量 85597 96135 10538 
北向-平均密度 12.79 11.74 -1.05 
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(#vehicles/km/lane) 

南向-平均速度 

(km/hr) 三車道 
97.64  99.78 2.14 

南向-平均流量 

(#vehicles/hr/lane) 1060.74 1020.96 -39.78 

南向-流通總量 103571 101867 -1704 
南向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 10.86 10.23 -0.63 

註記: 本路段南北向之車道數已註明於表中 

表 2.6 國三霧峰至霧峰系統路段 3 月份之交通狀況比較表 

國三霧峰-霧峰系統 2013/03/31 2014/03/30 相差 
北向-平均速度

(km/hr) 四車道 
96.87 95.01  -1.86 

北向-平均流量 
(#vehicles/hr/lane) 816.56 872.83 56.27 

北向-流通總量 79104 82928 3824 
北向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 8.43 9.19 0.76 

南向-平均速度 

(km/hr) 四車道 
93.40  95.31 0.91 

南向-平均流量 

(#vehicles/hr/lane) 769.09 659.83 -109.26 

南向-流通總量 71830 62886 -8944 
南向-平均密度

(#vehicles/km/lane) 8.23 6.92 -1.31 

註記: 本路段南北向之車道數已註明於表中 

三、駕駛者經驗比較 

3.1 調查計畫與有效問卷份數 

 本研究於 2014 年 6 月 23 日，週一上午 10 點至下午 5 點，於泰安服務區

調查來往的駕駛者共 200 位，其中有 5 份問卷無效，針對 195 份問卷進行分

析，題目包括 18 題基本資料，省錢 7 題的具有特性之感受（採李克特 5 等級

尺度調查，分為非常滿意、滿意、沒感覺、不滿意、非常不滿意）、不具有特

性之感受（採李克特 5 等級尺度調查，分為非常滿意、滿意、沒感覺、不滿

意、非常不滿意）、實際滿意（採李克特 5 等級尺度調查，分為非常滿意、滿

意、沒感覺、不滿意、非常不滿意，登錄 5、4、3、2、1）以及重要性之程

度（採李克特 5 等級尺度調查，分為非常重要、重要、普通、不重要、非常

不重要，登錄 5、4、3、2、1），省時 8 題的具有特性之感受、不具有特性之

感受、實際滿意以及重要性之程度，另備有交通狀況背景數據與最後供參。

有關省錢與省時(共 15 題)的四種題目（包括具有之感受、不具有之感受、滿
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意程度以及重要性程度），共 60 項的填寫資料，經信度分析結果，　值為

0.869，屬於很可信的水準。 

3.2 駕駛者背景與其他基本資料統計 

 表 3.1 列示 18 項題目的統計，包括性別、年齡、居住地、職業、常行國

道、國道的行駛頻率、常行國道的起點（因地點多不詳細統計）、常行國道的

迄點（因地點多不詳細統計)、是否安裝 e-tag 或 OBU、計程後使用國道的頻

率增減（不明顯）、計程後常行駛國道路段的里程增（(稍有增加)、取消收費

站而車速過快造成駕駛的不安全感（74%否）、取消收費站後覺得在原收費站

地點所造成的變換車道危險可以消除（同意約佔 5 成）、計程後改善國道交通

的意見（同意約佔 4 成）、計程後通行費是否增加（56%否）、計程後同樣路

段所花時間是否增加（80%否）、計程後最不滿意的項目（44%通行費增加）、

如果行駛國道 3 號可以打更低折扣（7 折）是否可能由國 1 轉至國 3（65%是）。

綜合上述描述，計程之後，旅行時間較有改善，安全部份則略有增加，通行

費則減多於增但幅度有限。 

表 3.1 駕駛者背景與基本資料統計表 

百分比 行駛頻率 百分比 消除危險 百分比性別 

54.4 經常行駛 32.8 非常同意 10.3 男 

女 45.6 一週一次 20.5 同意 38.5 
  兩週一次 17.4 普通 38.5   

年齡 百分比 一個月一次 15.4 不同意 11.8 
41.5 很少行駛 13.8 非常不同意 1.0 26-35 

36-45 29.7         
20.0 常行起點 不統計 改善交通 百分比46-55 
7.2     非常同意 7.2 56-65 

66 以上 1.5 常行迄點 不統計 同意 33.8 
      普通 44.1   

居住地 百分比     不同意 12.8 
北 27.7 安裝 e-tag 或 OBU 百分比 非常不同意 2.1 
南 31.3 是 90.8     
中 40.5 否 9.2 通行費增加 百分比

東 0.5     是 44.1 
  頻率增減 百分比 否 55.9   

職業 百分比 增加 7.7   
工業與製造業 25.1 減少 9.2 時間增加 百分比

商業與服務業 46.2 不變 83.1 是 20.0 
軍公教 12.3     否 80.0 
其他 16.4 里程增減 百分比     

  增加 19.0 最不滿意 百分比  
常行國道 百分比 減少 2.1 通行費增加 43.6 
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國道一號 65.1 不變 79.0 旅行時間增加 4.6 
國道三號 19.5     較不安全 6.2 
都有 15.4 不安感 百分比 繳交通行費不方便 19.5 

  是 26.2 其他 22.6   
  否 73.8 無 3.6   

            
      轉移國 3 百分比  
      是 64.6   
      否 35.4   

3.3 具有與不具有某品質特性之意見 

 依狩野紀昭等人，1984 的介紹，針對每一題目具有與不具有之感受，勾

選後的結果對照如下表 3.2 所示，但因本問卷之語意有所修改，若將滿意與

非常滿意視為喜歡，沒感覺視為無所謂，不滿意與非常不滿意視為不喜歡，

則可修改為表 3.3，即可知道某一位駕駛人的感受屬於 A、O、M、I、Q 以及

R 的其中一類，再統計所有駕駛人的意見，即可整理出每一題目 A、O、M、

I、Q 以及 R 的人數分配百分比，表 3.4 整理出省錢 7 項的結果，表 3.5 則整

理出省錢時 8 項的結果。若純就魅力與一元化合計而言，在省錢方面，只有

起碼里程、國道 3 號打 8 折以及儲值或查詢方便等三項措施，超過 6 成的民

眾有認同；而在省時方面，只有免收費站的收費方式以及自動扣款的辦法等

兩項措施，超過 6 成的民眾有認同是魅力與一元化品質。 
表 3.2 針對具有與不具有之感受所勾選後的結果對照表(原始) 

產品/服務需求 負向問題(沒有 XX) 

量表 喜歡 理應如此 無所謂 能忍受 不喜歡 

喜歡 Q A A A O 

R I I I M 理應如

此 

無所謂 R I I I M 

能忍受 R I I I M 

正
向(

有X
X

) 

不喜歡 R R R Q Q 
資料來源: 狩野紀昭等人，1984，本研究整理 

表 3.3 針對具有與不具有之感受所勾選後的結果對照表(修改) 

負向問題(沒有此特性時之感受) 服務需

求 

正向問 量表 非常滿意 滿意 沒感覺 不滿意 非常不滿意
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Q Q A O O 非常滿意 

Q Q A O O 滿意 

R R I M M 沒感覺 

R R R Q Q 不滿意 

R R R Q Q 非常不滿意 
資料來源: 本研究整理 

表 3.4 省錢 7 項措施各類品質人數分配百分比 

 各類品質人數分配百分比 

A O M I Q R 合計  省錢項目 

每輛車固定優惠里程 20
公里免費 21.5% 40.0% 8.7% 17.9% 4.6% 7.2% 100%

使用國道 3 號打 8 折 22.1% 41.5% 6.2% 19.5% 4.1% 6.7% 100%

當日行駛距離超過 200 公

里，則超過 200 公里的部

分，打 75 折 
15.4% 31.3% 10.3% 31.8% 5.1% 6.2% 100%

春節或清明節、端午節期

間，計程收費將改採單一

費率(每公里 75 折)，沒有

每日優惠里程 20 公里 
16.4% 16.4% 10.3% 29.7% 9.7% 17.4% 100%

春節連續假期每天前 1 日

21 時至當日 7 時，國道全

線暫停收費；其他連續假

期之夜間暫停收費 
17.9% 36.9% 8.7% 25.1% 5.1% 6.2% 100%

清明節前一個週休二

日，國道全天通行費八

折，以鼓勵民眾提前掃墓 
16.9% 35.4% 9.2% 27.7% 5.1% 5.6% 100%

e-tag 可以在超商儲值，儲

值據點密度高(儲值、餘額

查詢容易) 
17.4% 45.1% 9.2% 17.4% 4.6% 6.2% 100%

表 3.5 省時 8 項措施各類品質人數分配百分比 

 各類品質人數分配百分比 

A O M I Q R 合計  省時項目 

使用高乘載時段,比以前

更有效率 26.7% 22.6% 2.6% 36.4% 2.6% 9.2% 100%

使用替代路線時,較省時 18.5% 21.0% 7.7% 26.7% 8.7% 17.4% 100%
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對於行駛高速公路使用

e-tag 來縮短行車時間(取
代過去人工收費站) 

26.2% 34.4% 3.6% 22.6% 4.1% 9.2% 100%

儀控管制,比以前更有效

率 15.9% 25.1% 11.3% 34.4% 2.6% 10.8% 100%

無收費車道限速,增加行

車效率 16.9% 36.4% 7.7% 25.1% 5.6% 8.2% 100%

使用 e-tag，解決收費車道

前變換車道之回堵之問

題 
17.9% 35.4% 5.1% 23.1% 7.2% 11.3% 100%

自動扣款，解決回數票以

及找零造成之延遲問題 14.4% 45.6% 5.1% 19.5% 8.7% 6.7% 100%

開放路肩時段,比以前更

有效率 15.9% 36.4% 8.2% 26.7% 6.7% 6.2% 100%

 若再計算各項措施增加滿意(SI)與消除不滿意(DSI)的指標（請參閱

Matzler & Hinterhuber, 1998），其定義 SI = ( A + O ) / ( A + O + M + I )，DSI = 
( O + M ) / ( A + O + M + I )，並計算各措施滿意度(performance)與重要性

(importance)的程度 （請參閱 Martilla and James, 1977），若其值大於平均值

則註記為正的趨勢，反之則註記為負的趨勢，同時與平均趨勢比較（若滿意

度較高但重要性較低屬於過度努力區 I，若滿意度較高且重要性較高屬於持

續保持區 II，若滿意度較低但重要性較高屬於集中關注區 III，若滿意度較低

且重要性較低屬於低順位區 IV，請參閱圖 3.1，四個象限的原點是兩個軸的

平均值，縱軸是滿意度橫軸是重要性)，則可整理出表 3.6 與表 3.7 的省錢與

省時的結果。若以分級資料之不連續特性看待，則不直接計算李克特尺度之

平均值，而另以勾選位置做百分比統計，包括勾選前兩項（非常滿意、滿意，

非常重要、重要），或勾選前三項(非常滿意、滿意、沒感覺，非常重要、重

要、普通)，則其結果如表 3.8 與表 3.9 所示，其象限歸類與表 3.6 和表 3.7 有

相當程度的差異。 

第 I 象限，滿意度大於平均值(+) 

重要性小於平均值(-)，過度努力區 

第 II 象限，滿意度大於平均值(+) 

重要性大於平均值(+)，持續保持區 

第 IV 象限，滿意度小於平均值(-) 

重要性大於平均值(-)，低順位區 

第 III 象限，滿意度小於平均值(-) 

重要性大於平均值(+)，集中關注區 

圖 3.1 以滿意度與重要性為縱橫兩軸之四象限圖 

 由表中得知，若找前兩名，在省錢方面，國道 3 號打 8 折以及儲值與查詢

方便等兩項措施，最可以增加滿意度，儲值或查詢方便以及起碼里程等兩項措

施，最可以消除不滿意度；而在省時方面，免收費站的收費方式以及自動扣款的

辦法等兩項措施，最可以增加滿意度，消除收費道之速限、開放路肩之配套以及

自動扣款的辦法等三項措施，最可以消除不滿意度。 

表 3.6 省錢 7 項措施滿意度與重要性平均值表 
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省錢

項目 
SI (排序) DSI (排序) 建議 滿意 趨勢 重要 趨勢 象限 

1 0.698 (3) 0.552 (2)   /V 3.24 - 3.68 + III 

2 0.713 (1) 0.534 (3) V/ 3.20 - 3.57 + III 

3 0.526 (6) 0.468 (6)  3.21 - 3.46 - IV 

4 0.451 (7) 0.366 (7)  3.04 - 3.39 - IV 

5 0.618 (4) 0.514 (4)   3.37 + 3.554 + II 

6 0.586 (5) 0.500 (5)  3.32 + 3.54 - I 

7 0.701 (2) 0.609 (1) V/V 3.36 + 3.67 + II 
   3.25  3.552   平均 

表 3.7 省時 8 項措施滿意度與重要性平均值表 

省錢

項目 
SI (排序) DSI (排序) 建議 滿意 趨勢 重要 趨勢 象限 

1 0.558 (6) 0.285 (8)  3.22 - 3.51 - IV 

2 0.535 (7) 0.389 (7)  3.05 - 3.42 - IV 

3 0.698 (2) 0.438 (5) V/ 3.32 + 3.57 + II 

4 0.473 (8) 0.420 (6)  3.19 - 3.44 - IV 

5 0.619 (4) 0.512 (2)   /V 3.33 + 3.57 + II 

6 0.654 (3) 0.497 (4)  3.31 + 3.67 + II 

7 0.709 (1) 0.600 (1) V/V 3.44 + 3.76 + II 

8 0.600 (5) 0.512 (2)   /V 3.23 - 3.52 - IV 
   3.26  3.56   平均 

表 3.8 省錢 7 項措施滿意度與重要性百分比統計表 

省錢項目 滿意度 1 重要性 1 象限 1 滿意度 2 重要性 2 象限 2 

1 41.54(+) 64.10(+) II 86.15(-) 93.85(+) III 

2 34.87(-) 55.38(+) III 85.64(-) 90.77(-) IV 

3 31.28(-) 46.67(-) IV 90.77(+) 91.28(-) I 

4 24.62(-) 41.03(-) IV 80.00(-) 89.74(-) IV 

5 40.51(+) 47.18(-) I 91.79(+) 94.87(+) II 
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6 39.49(+) 48.21(-) I 89.23(+) 91.79(-) I 

7 49.74(+) 60.51(+) II 82.05(-) 90.77(-) IV 

37.44 51.87  86.52 91.87  平均 
註記: 滿意度 1 統計滿意以上之比例、重要性 1 統計重要以上之比例、滿意度 2 統計沒感覺

以上之比例、重要性 2 統計普通以上之比例 

表 3.9 省時 8 項措施滿意度與重要性百分比統計表 

省時項目 滿意度 1 重要性 1 象限 1 滿意度 2 重要性 2 象限 2 

1 31.79(-) 54.36(+) III 90.26(+) 92.82(-) I 

2 26.67(-) 47.69(-) IV 78.46(-) 91.79(-) IV 

3 45.13(+) 54.36(+) II 87.69(+) 95.38(+) II 

4 34.36(-) 44.10(-) IV 86.67(-) 94.87(+) III 

5 41.54(+) 55.38(+) II 89.74(+) 94.87(+) II 

6 41.54(+) 60.51(+) II 87.18(+) 95.90(+) II 

7 48.21(+) 63.59(+) II 90.77(+) 98.97(+) II 

8 37.44(-) 51.79(-) IV 85.13(-) 90.77(-) IV 

38.33 53.97  86.99 94.42  平均 
註記: 滿意度 1 統計滿意以上之比例、重要性 1 統計重要以上之比例、滿意度 2 統計沒感覺

以上之比例、重要性 2 統計普通以上之比例 

3.4 某品質特性之滿意度與重要性 

 由表 3.6 與 3.7 中得知，所有省錢或省時的項目，其滿意度都小於重要性，

若找前兩名，省錢最滿意的是夜間與凌晨免收費以及儲值或查詢方便，而省

錢最重要的是起碼里程以及儲值或查詢方便，夜間與凌晨免收費以及儲值或

查詢方便此兩項落於象限 II，是可以持續保持的，另外要集中關注是起碼里

程與使用國 3 打折，這兩項措施尚待進一步的努力；至於省時最滿意的無收

費道的速限以及自動扣款的辦法，而收費站區車道數縮簡以及自動扣款的辦

法是最重要的兩項，無收費站的收費方式、無收費道的速限、收費站區車道

數縮簡以及自動扣款的辦法，此四項同時落於象限 II，是可以持續保持的。 

3.5 某品質特性之定位  

 再由表 3.4 與表 3.5 來看各措施的品質定位，在省錢方面，除了遠程打折

與單一費率屬於無差異品質之外，其餘各項均屬於一元化品質；在省時方面，

除了高承載、替代路線以及儀控管制屬於無差異品質之外，其餘各項均屬於

一元化品質。 
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3.6 品質屬性如何影響滿意度與重要性 

 如果將各項屬性分開計算其滿意度與重要性，則可得出表 3.10 與表 3.11
的屬性影響滿意度與重要性之平均值表。由表中可知，除了無效品質之外，

絕大部分都是一元化品質獲得最高的滿意度，也展現最高的重要性，值得注

意的是魅力品質則獲得些許最高的滿意度，例如儀控管制，以及展現些許最

高的重要性，例如使用國道 3 號打 8 折、儀控管制、無收費車道的限速以及

開放路肩。 

 表 3.10 省錢 7 項措施各類品質屬性的滿意度與重要性平均值表 

 各類品質屬性的滿意度(上)與重要性(下)平均值 

 省錢項目 A O M I Q R 

3.52 
3.98 

3.59 
3.99 

2.94 
3.71 

2.94 
3.34 

2.89 
3.89 

1.79 
1.71 

1 

3.30 
3.91 

3.44 
3.88 

2.83 
3.08 

2.97 
3.13 

3.25 
3.50 

2.31 
2.31 

2 

3.43 
3.70 

3.56 
3.69 

3.00 
3.50 

2.98 
3.11 

3.10 
4.10 

2.50 
2.83 

3 

3.41 
3.75 

3.47 
3.44 

2.95 
3.10 

2.93 
3.14 

2.63 
4.05 

2.74 
3.26 

4 

3.40 
3.63 

3.60 
3.86 

3.24 
3.18 

3.06 
3.24 

3.90 
3.90 

2.92 
3.00 

5 

3.42 
3.67 

3.62 
3.81 

3.28 
3.39 

2.94 
3.13 

3.30 
4.00 

3.09 
3.36 

6 

3.44 
3.74 

3.73 
3.97 

2.89 
3.44 

2.91 
3.41 

3.67 
3.56 

2.25 
2.50 

7 

 表 3.11 省時 8 項措施各類品質屬性的滿意度與重要性平均值表 

 各類品質屬性的滿意度(上)與重要性(下)平均值 

A O M I Q R  省時項目 

3.38 
3.73 

3.39 
4.02 

3.20 
3.00 

3.10 
3.21 

3.60 
3.80 

2.72 
2.83 

1 

3.31 
3.56 

3.34 
3.71 

2.80 
3.13 

3.02 
3.27 

3.24 
3.24 

2.50 
3.35 

2 

3.61 
3.69 

3.69 
3.79 

2.43 
3.43 

2.98 
3.23 

3.75 
4.00 

2.11 
3.06 

3 

3.52 
3.68 

3.51 
3.51 

3.18 
3.45 

3.12 
3.31 

2.40 
2.40 

2.43 
3.33 

4 

3.42 
3.79 

3.70 
3.75 

2.87 
3.33 

3.04 
3.35 

3.64 
3.36 

2.56 
3.44 

5 

3.31 
3.69 

3.75 
3.87 

2.80 
3.80 

3.11 
3.36 

3.43 
3.86 

2.45 
3.45 

6 

7 3.36 
3.75 

3.70 
3.98 

2.90 
3.40 

3.16 
3.37 

3.41 
3.82 

3.08 
3.62 
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3.48 
3.87 

3.55 
3.82 

3.00 
3.31 

3.02 
3.23 

2.77 
3.02 

2.42 
2.92 

8 

四、交通狀況與駕駛者經驗之關係 

4.1 密度部分 

 由表 2.1 至 2.3 中所示，兩年度 1 月份的比較，除了霧峰至霧峰系統的南

向路段，其密度略有增加之外，其餘路段均為減少的狀況，惟其增減的幅度

有限，一般駕駛人可能很難察覺到差異，故以客觀的角度而言，壅塞的狀況

（由跟車的距離研判）應難以比較，再由表 2.4 至 2.6 中所示，兩年度 3 月份

的比較，雖然密度有增有減，惟其增減的幅度仍然有限，一般駕駛人亦可能

很難察覺到差異，故以客觀的角度而言，壅塞的狀況應亦難以比較。此一結

果，與表 3.1 中，駕駛人中只有 4 成同意交通有改善，4 成多認為普通，1 成

5 則不同意，其主客觀感受的趨勢相近。 

4.2 速率部分 

 由表 2.1 至 2.3 中所示，兩年度 1 月份的比較，除了豐原至大雅的南向路

段，速率稍降之外，其餘路段之速率有稍為提升的趨勢，惟其增減的幅度有

限，一般駕駛人可能很難察覺到差異，故以客觀的角度而言，流暢的狀況（由

速率的快慢研判)應難以比較，再由表 2.4 至 2.6 中所示，兩年度 3 月份的比

較，除了霧峰至霧峰系統的北向路段，速率稍降之外，其餘路段之速率提升

幅度較大，故以客觀的角度而言，應能感覺較順暢的狀況。此一結果，與表

3.1 中，駕駛人中已有 8 成，不認為旅行時間有增加，其主客觀感受的趨勢相近。 

五、國道主管單位可努力之方向 

5.1 旅行支出之部分（包括彈性費率措施） 

 現在歸納前述說明，逐項敘述各項省錢措施之努力方向。起碼里程是一

元化品質，可以消除不滿意度，而且屬於集中關注象限，故可思考如何增加

滿意度，例如免費里程增加，使其落入持續保持象限；使用國道 3 號打 8 折

是一元化品質，可以增加滿意度，而且亦屬於集中關注象限，故可思考如何

增加滿意度，例如採取更有彈性的費率結構（例如打 7 折)，使其落入持續保

持象限；遠程打折是無差異品質，而且目前屬於低順位象限，需再思考如何

增加其滿意度與重要性，例如採取更有彈性的費率結構（例如打 7 折）並宣

導其重要性；連續假日單一費率，與遠程打折相同，是無差異品質，而且目

前屬於低順位象限，需再思考如何增加其滿意度與重要性，例如採取更有彈

性的費率結構（例如打 7 折)並宣導其重要性；夜間或凌晨免費是一元化品

質，而且屬於持續保持象限，可繼續維持；清明節前一週鼓勵提早掃墓之額

外折扣是一元化品質，但屬於過度努力象限，需利用其他時機宣導其重要性；

儲值或查詢方便是一元化品質，同時可以增加滿意度與消除不滿意度，而且

屬於持續保持象限，可繼續維持。 
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5.2 旅行時間之部分（包括其他相關措施） 

 現在歸納前述說明，逐項敘述各項省時措施之努力方向。高承載與替代

路線兩配套措施均是無差異品質，但都已屬於低順位象限，需再思考如何增

加其滿意度與重要性，例如提供更完整的資訊並宣導其重要性；免收費站的

收費方式是一元化品質，可以增加滿意度，而且屬於持續保持象限，可繼續

維持；儀控管制與高承載的配套一樣是無差異品質，也都屬於低順位象限，

需再思考如何增加其滿意度與重要性，例如提供更有效率的管控並宣導其重

要性；原收費車道地點無速限是一元化品質，可以消除不滿意度，而且落於

持續保持象限，可繼續維持；收費站區車道數縮減是一元化品質，而且落於

持續保持象限，可繼續維持；自動扣款辦法是一元化品質，同時可以增加滿

意度與消除不滿意度，而且落於持續保持象限，可繼續維持；開放路肩的配

套措施是一元化品質，可以消除不滿意度，但屬於低順位象限，需再思考如

何增加其滿意度與重要性，例如提供更完整的資訊並宣導其重要性。 

5.3 旅行安全之部分（包括減少分流與匯流以及行駛路肩） 

 由表 3.1 中可以看出，駕駛人對於消除費站的不安全感雖然不高，約只

有 4 分之 1，但對於消除收費站可以減少變換車道的危險，仍只有不到一半

的人同意，故有關行經原收費站區的安全，可以繼續努力，例如原收費站區

仍在持續整頓之中，由有站台至無站台、有繞道至無繞道，目前的重點是路

肩尚待整建好。 

六、結論與建議 

6.1 結論 

6.1.1 流通總量 

 計程收費之後，一月分的比較，運送效能差異不大，直到三月以後，已

漸漸呈現增加的趨勢，此一部分尚待持續觀察。 

6.1.2 交通狀況 

 流量的部分雖有些許的增加但差異不大，而速率在一份月差異不大，直

到三月以後，已漸漸呈現增加的趨勢，此一部分亦尚待持續觀察。 

6.1.3 品質特性定位 

 省錢的部分有五項是一元化品質，另兩項是無差異品質，省時的部分有

五項是一元化品質，另三項是無差異品質。 

6.1.4 重要性與滿意達成度之落差 

 滿意度均低於重要性，代表尚待持續努力，特別是集中關注區（包括起

碼里程與使用國道 3 號打 8 折），其次是持續保持區（包括連續假日之夜間與

凌晨免收費、儲值或查詢方便、免收費站的收費方式、原收費車道地點無速

限、收費站區車道數縮減以及自動扣款辦法），其餘則是低順位區（包括遠程
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打折、連續假日單一費率、高承載、替代路線、儀控管制以及開放路肩）可

由提高滿意度引導重要性之提升，但是過度努力區（清明節前一週鼓勵提早

掃墓之額外折扣）。 

6.2 建議 

6.2.1 滿意度與重要性的統計方法 

 由於滿意度與重要性採李克特 5 等級填答，其資料能否直接以連續變數

登錄，並計算其平均值，以作為象限歸類的依據，仍存在某種程度的爭議，

而其歸類結果與以百分比的統計方式不同，究係何種方式較為適當，尚待時

間的考驗。 

6.2.2 依品質特性定位瞭解優先改進目標 

 凡可消除不滿意度者（包括起碼里程、儲值或查詢方便、原收費車道地

點無速限、自動扣款辦法以及開放路肩）應優先提升品質，其次是可增加滿

意度者（使用國道 3 號打 8 折、儲值或查詢方便、免收費站的收費方式以及

自動扣款辦法），其餘則屬於第三優先。 

6.2.3 依重要性之滿意達成程度瞭解優先改進目標 

 集中關注象限者應優先改善，其次是持續保持象限，再其次是低順位象

限，最後是過度努力象限。 

6.2.4  依主客觀差異之宣導部分 

 旅行支出與旅行時間有節省之處，可多加宣導，以增加滿意度並瞭解其

重要性。 

6.2.5 其他可努力之方向 

 可設法調整原項目成為魅力品質（例如針對魅力屬性比率較高的，可考

慮起碼里程更長、使用國 3 打更多折扣，慎選高承載的搭配時機以及免收費

站的收費方式更有彈性；又如針對魅力屬性影響成為最滿意或是最重的，可

考慮使用國道 3 號打更多折扣、儀控管制更有效率、無收費車道的限速更能

全線實施以及開放路肩更有彈性）。 
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