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(收稿 2014/12/15，第一次修改 2015/04/07，第二次修改 2015/06/14，接受 2015/08/03) 摘要摘要摘要摘要 客運公司每年燃油成本多逾億元，故如何撙節耗油量是各客運公司所需面臨的重要課題。因應此一課題，「環保駕駛」可有效提升燃油效率，而為能落實「環保駕駛」，可藉由節油獎金措施予以激勵。本研究旨在評估節油獎金措施所形成之影響效果，該影響效果之探討除採實際之燃油效率變化進行客觀衡量外，另應用計畫行為理論，內、外控人格特質構建多群組結構方程模型。研究結果顯示，節油獎金措施之實施使得平均燃油效率提升約 7.58%；另「環保駕駛」的「意向」變化對於燃油效率提升之影響並不顯著；內控人格特質駕駛人於節油獎金措施實施後所提升之燃油效率優於外控人格特質駕駛人。 關鍵詞關鍵詞關鍵詞關鍵詞：：：：環保駕駛、獎金辦法、人格特質 

Abstract 

Every year, the bus companies consume millions liters of fuel, and their fuel 

costs often exceed hundreds of millions of dollars. Therefore, how to reduce fuel 

consumption has become an important issue for all of the bus companies. Facing 

this challenge, the encouragement by rewarding them with momentary bonus will 

be a practical motivation to those drivers for eco-driving behaviour as well as 
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the cognitive belief. The aim of this study is to explore the effects of incentive 

factors of such “reward system” that will correlate with the behaviour of 

eco-driving. This study collects the data of fuel-efficiency before and after the 

“reward system” implementation. Furthermore, this study adopts the theory of 

planned behavior and personality characteristics to construct the multi-group 

structural equation model. The results on average fuel consumption per kilometer 

for the buses before and after the “reward system” show approximately 7.58% 

reduction in fuel saving per km. Also, changes in “intention” has insignificant 

positive effects on raising efficiencies in fuel consumption. After the 

implementation of fuel efficiency incentives, drivers with “Internal Control 

Personality Characteristics” had better fuel economy responses than those with 

“External Control Personality Characteristics”. 

Keywords: Eco-driving, Reward system, Personality characteristic 

一、前言 因應全球暖化所帶來的負面衝擊，減少溫室氣體排放及能源消耗已成為各國當前與未來的發展及施政重點。其中，運輸部門的能源效率已逐漸成為節能減碳的重要課題。運輸部門的節能減碳策略可彙整為 4大部分 (U. 

S. Department of Transportation, 2010)：改變交通行為 (例如改變都市結構及土地利用型態)、提昇運輸系統效率 (例如提高大眾運輸系統之乘載率)、提昇運具效能 (例如倡導節能駕駛習慣)、開發替代能源 (例如提昇車輛排放控制技術、推廣電動車)，其中，提昇運具效能的措施主要是藉由駕駛人落實「環保駕駛」(Eco-driving) 行為，最易於短期內實施並收立竿見影之效。 促使駕駛人落實「環保駕駛」行為措施所收之節油效果對於公路客運公司而言甚為重要，因客運公司每年支付的油料金額常逾億元，故若每減少 1%之油耗，即可節省上百萬元營運成本。因此，現階段國內各客運公司多已應用管理層面之相關措施來節省耗油量。而檢視國內各大型車業者所實施節油之管理措施中，「環保駕駛」教育訓練、節油獎金是最為有效之節油措施 (財團法人車輛研究測試中心，2014)。其中，在「環保駕駛」教育訓練之實施效果方面，過去有若干研究針對公車駕駛人 (例如 af 

Wahlberg, 2007; Zarkadoula et al., 2007; Beusen et al., 2009; Barth and 

Beusen, 2013) 進行測試，該等研究成果皆指出，針對駕駛人實施「環保駕駛」教育訓練可獲致若干節油成效；然部分公車駕駛人在教育訓練一段時間後，會習慣性地恢復原來的駕駛習慣，使得節油成效隨著教育訓練結束後而遞減 (Zarkadoula et al., 2007; Barth and Beusen, 2013)。因此，公車駕駛人在獲得「環保駕駛」知識後，如何促使其願意且持續落實「環保駕駛」行為？是客運公司為節省油料需戮力之課題。 為促使駕駛人願意落實「環保駕駛」行為，發放節油獎金是國內客運公司的常見措施，該措施是公司訂定一標準耗油量，若駕駛人實際油耗量
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低於標準耗油量，則發放獎金。節油獎金可視為一激勵 (incentive) 措施，此一激勵措施所促使之節油效果為何？該節油效果是受哪些因素影響？迄今尚無客觀論證。此外，激勵措施所提升之績效會因個人人格特質而異 

(黃世忠，2002)；加諸過去研究指出，不同人格特質駕駛人之駕駛習慣、油耗控制具有差異 (Waters and Laker, 1980; Nam et al., 2003；王詩涵，2006；陳佩琪，2008)。因此，節油獎金措施對不同人格特質駕駛人所產生之激勵效果可能不同。同樣地，此一課題迄今亦尚無研究提供客觀之論證。 綜理上文，過去研究指出，公車駕駛人在接受「環保駕駛」教育後，可收耗油量減少之效，惟其效果隨教育訓練之結束而遞減；而為促使駕駛人願意落實「環保駕駛」行為，已有若干客運公司實施現金報酬之激勵措施，惟其實施效果迄今尚無研究從事探討。有鑑於此，本研究實地針對有、無實施節油獎金措施之兩家客運公司進行動態 (panel) 資料蒐集，藉以探討節油獎金所產生之節油效果。並為探討影響該節油效果之因素為何？乃依計畫行為理論 (Theory of Planned behavior, TPB) (Ajzen, 1985) 反應「環保駕駛」之「動機」、採內外控人格特質理論反應駕駛人之人格特質，以綜整性分析「環保駕駛」行為受個人特性 (「動機」、人格特質) 與外部環境因子 (節油獎金) 之影響效果。該影響效果之具體分析作業是應用多群組結構方程模式 (mMulti-gGroup sStructural eEquation mModel) 構建模型；再經由實證分析資料之統計檢定、模型校估結果，論證節油獎金措施之實施效果及「環保駕駛」行為之影響因素，進而提出實務應用之建議。 

二、文獻回顧 

2.1 行為理論相關文獻之回顧 過去心理學行為理論指出，個人是否願意執行某項行為？除受行為決策者執行該行為之知識影響外，尚受「動機」及外部環境因子之影響 

(Rotschild, 1999; Hoyer and MacInnis, 2006)。其中，「動機」是指行為決策者對該項行為所持之「價值」、「信念」；外部環境因子則是指利於或妨礙該項行為發生之措施。而行為決策者之「動機」可依據 TPB 予以衡量
(Thogersen, 2009)。TPB指出，「意向」是決定行為是否發生的主要因素；而「意向」的強弱是取決於「態度」(attitude)、「主觀規範」(subjective norm)、「知覺行為控制」(perceived behavioral control) 等 3類變數；亦即個人對該行為所抱持的「態度」愈正向、特定人群或參考團體所形成之「主觀規範」愈高、個人對該行為的「知覺行為控制」能力愈強，則從事該行為的「意向」愈高。至於各構面之具體意涵與衡量方式說明如下。 「態度」是指個人對該項行為認知之正面或負面評價，該評價主要包括「認知」(cognitive)、「情感」(affective)、行為信念 (behaviour belief) 等
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3 要素 (Baron and Byrne, 2005)；具體之衡量可依據期望－價值理論 

(expectancy-value theory)，即「態度」之強弱主要取決於「期望」、「價值」
2 項因素，前者指個人認知從事該項行為結果之好壞；後者意含個人認知從事該項行為之重要性 (Ga¨rling et al., 1998)。「主觀規範」是指個人對於從事該項行為所認知的社會壓力，具體之意含是指特定人群或參考團體認知個人應該從事該項行為或期待個人從事該項行為之程度；其衡量方式可由參考團體認為是否採取某項行為規範的信念 (normative belief) 與個人決定是否順從信念的動機 (motivation to apply)。「知覺行為控制」是指個人知覺到完成該項行為的難易程度與資源控制程度，常見衡量方式採控制信念 (control belief) 與控制力量 (control power)。「意向」是指個人從事某項行動的傾向程度，其衡量方式常採從事行動之意願與可能性之高低。 

TPB廣被應用於各類型行為之探討，其應用於旅運需求之研究主要在於探討運具選擇行為 (Bamberg et al., 2003; Fujii and Kitamura, 2003; 

Thogersen, 2009)。此外， TPB 亦常被使用於探討親環境行為 

(pro-environmental behavior) (Bonnes and Bonaiuto, 2002)，諸如Gärling et al. 

(2003) 將 TPB 之行為「意向」表達為個體「親環境行為意向」 

(pro-environmental behavior intention)；Harland et al. (1999)、Abrahamse and 

Steg (2009) 則應用 TPB 分別探討節能燈泡、家戶能源節省之行為；然尚未有研究應用該項理論從事「環保駕駛」之探討。 至於影響決策之外部環境因子包含諸多措施，其中，激勵是為促使組織內人員改變工作行為、提高工作績效廣被使用之措施，該項措施可區分為現金報酬與非現金報酬 2類 (Abratt and Smythe, 1989)，其中，採現金報酬來獎勵員工是 1980 年代末期所開啟之潮流。此一激勵措施會增加員工投入工作之動機，並使員工感受之效用 (utility) 隨著薪酬增加而遞增，進而有效達到激勵員工之目的 (Donnely et al., 1998)。 

2.2 「環保駕駛」相關文獻之回顧 「環保駕駛」的 Eco 具有較低排放  (eEcological)、較低油耗 

(eEconomical) 之意義，該名詞最初起於日本「環保效率駕駛」
(eEnvironmentally eEfficient dDriving) 計畫，其後，歐洲國家 (如荷蘭和英國) 陸續地予以倡導、推廣。「環保駕駛」的具體內涵主要包括車輛減輕不必要的負載、平順地加速和煞車、根據車速換檔、別讓引擎做不必要的空轉、以最省油的速度開車、保持合適的胎壓與車上溫度等 (Barth and 

Boriboonsomsin, 2009)。此等影響油耗之個別行為在過去有諸多研究從事探討，其中，Essehhigh (1979)、賴明堂 (1987) 與陳岱傑 (2008) 等研究指出，車重愈重與汽缸數愈大之車輛所耗費燃料一般愈大；陳和全 (1983)、
Hooker (1988)、胡俊生 (1996)、與 Voort et al. (2001) 等研究成果指出，駕
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駛者減少由低速檔轉換至高速檔的時間、在引擎經濟轉速下行駛、避免急踩油門或煞車等行為可有效節省油耗。至於胎壓對於油耗之影響方面，
Waters and Laker (1980) 與林家弘 (1998) 指出，輪胎氣壓不夠或是太多易增加油耗。 除上述個別「環保駕駛」行為影響油耗之探討外，過去有若干研究探討駕駛人接受「環保駕駛」教育訓練後之節油效果，例如 Ford Motor 

Company (2008) 與 Enviance (2009) 針對小客車駕駛人進行「環保駕駛」訓練課程，並蒐集實施前、後之耗油量。該二項實驗結果指出，小客車駕駛人經接受「環保駕駛」訓練課程後，可節省 10%、24%之耗油量。除了該等針對小客車駕駛人進行之研究外，尚有若干研究是針對公車駕駛人從事探討，茲說明如下。 

af Wahlberg (2007) 蒐集了公車駕駛人接受「環保駕駛」訓練課程前、後之油耗資料，測試結果發現，公車駕駛人接受「環保駕駛」訓練課程後之耗油量節省了 2%。Zarkadoula et al. (2007) 以兩位公車駕駛人為測試對象，該研究成果同樣指出，鴐駛人接受教育訓練後會減少耗油量 (較接受教育訓練前減少了 10.2%)；然該研究在訓練結束後，持續針對這兩位大客車駕駛人進行歷時兩個月的追蹤，發現訓練結束後兩個月之耗油量節省有減少之現象，其較接受教育訓練前節省之耗油量減少至 4.35%。此項節油效果隨著訓練時間結束而呈現遞減之現象在 Barth and Beusen (2013) 有著相同之發現，該研究指出，公車駕駛人在訓練結束一段期間後，會習慣性地恢復其原來的駕駛習慣。 上述研究之訓練方式是採口授或實際操作，而另有若干研究輔以行車記錄器所蒐集之資料從事教育訓練，許峻嘉等人 (2014) 曾針對大客車駕駛人之節能與安全駕駛行為進行 4年期之探究，其利用 ODBII、GPS、加速規、數位錄影及隨車觀察註記工具 (aAndroid aApp) 蒐集自然駕駛行為資料，並運用 5項節能指標自動產生駕駛者個人指標之圖型化報表，並以此報表所呈現之駕駛行為針對各受測駕駛者進行個別教育訓練；研究結果發現，訓練後之燃油效率較訓練前提升 5.19%。Beusen et al. (2009) 於車上裝置數位式行車記錄器來探討「環保駕駛」訓練課程的效果，該研究在
10位公車駕駛人的車子上架設了行車記錄器，記錄位置、速度、里程數、轉速、油門位置及燃料瞬間消耗量等資料，再讓受測者接受「環保駕駛」訓練課程後，進行 10 個月的測試，測試結果發現，駕駛人在接受過「環保駕駛」訓練課程之後，平均耗油量減少了 5.8%。 

2.3 「人格特質」相關文獻之回顧 過去有許多人格特質分類之方法，較常見者包括 Costa and McCrea 
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(1992) 提出之 5大人格特質 (情感穩定型、外向型、開放率直型、合群型及認真負責型)、Rotter (1966) 提出之內控、外控人格特質理論。其中，內、外控人格特質理論在過去廣被許多研究所應用，Mitchell (1979) 綜合了行為組職學的相關研究中，發現內、外控是最受管理、工業心理學者所注意的 3 種人格特質之一；Judge and Joyce (2001) 彙整了 1967 ~ 1999年期間有關工作滿意、工作績效與人格特質關聯之研究，發現內、外控最常被用來反應人格特質 (計有 9,339 篇研究採用內、外控反應人格特質，採 5 大人格特質者僅 572 篇)。除了多數研究採內、外控來反應人格特質外，根據
Spector (1982) 的研究成果指出，員工工作行為之改變有 5% ~ 25%可由內、外控人格特質予以解釋，即內、外控人格特質對員工績效及行為動機有著明顯之影響。因此、本研究採內、外控反應駕駛人之人格特質，其定義與過去相關研究之成果說明如下。 

Rotter (1966) 指出，內、外控主要意涵是人類的行為會因報酬而產生，因懲罰而逐漸減少，其中，內控者認為報酬與懲罰是由自己的行為所引起，其處事上較為主動且充滿自信，且認為事情的發展大多由自己的作為所決定；外控者則認為報酬與懲罰主要是由外在因素所取決，其處事較缺乏自信心，且認為事件的發生不能由自己掌控，主要是受外力 (如命運、運氣、機會及有無權勢) 的影響。在上述人格特質下，內控者對於獲得績效有較強的期望，且認為績效高低主要取決於自我努力。因此，當組織為提升績效而實施獎勵措施時，內控者會較外控者表現出更高的績效 (黃世忠，
2002)。 人格特質在過去廣被應用於各種領域工作行為之探討，其中，若干研究探討了駕駛人人格特質對駕駛行為與油耗之影響，在駕駛人的人格特質影響駕駛行為方面，Waters and Laker (1980)、Nam et al. (2003) 與王詩涵 

(2006) 等研究指出，駕駛人個性較為溫和較不容易出現異常的駕駛行為；而屬於衝動性的駕駛人則較容易出現異常駕駛行為。此外，Chen (2009) 在探討重型機車之駕駛行為時，發現人格特質除直接影響駕駛行為外，亦經由態度而對駕駛行為產生中介 (mediate) 影響效果。至於駕駛人人格特質與油耗間影響關係之相關研究，陳佩琪 (2010) 將人格特質區分為神經質性、外向性、經驗開放性、和善性與嚴謹性等 5類，其結果發現，嚴謹性駕駛人對於油耗之控制較為謹慎。 

2.4 小結 綜理上述相關學術研究之成果如下： 

1. 過去探討促使公車駕駛人落實「環保駕駛」行為之措施，多集中在教育訓練，其方法多採實驗方式探討教育訓練實施前、後之燃油效率變化，
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研究結果顯示，教育訓練可有效減少油耗，惟其實施效果將隨著時間而遞減。 

2. 上述教育訓練是期增進駕駛人「環保駕駛」行為之知識，進而促使駕駛人落實「環保駕駛」行為。而依據心理學行為理論，行為之決策除受執行該行為知識之影響外，尚受「動機」及外部環境因子影響，其中，「動機」可依據 TPB 予以反應；現金報酬則是諸多外部環境因子中所廣被使用之激勵措施，該激勵措施產生之影響效果會因不同人格特質而異。 

3. 駕駛人人格特質除直接影響駕駛行為，其駕駛車輛之燃油效率外，亦會經由駕駛人心理潛在變數 (如態度) 而對駕駛行為產生中介影響效果。 

三、研究方法與資料蒐集 

3.1 模型架構與研究假說 「環保駕駛」包含多項駕駛行為，其衡量方式於過去研究除採行車記錄器記錄各項駕駛行為外，多採耗油量或燃油效率 (公里 / 公升) 變化為具體衡量指標；據此，本研究採燃油效率為反應「環保駕駛」行為之變數。在此衡量指標之設定下，本研究為探討燃油效率受駕駛者個人特性 (環保駕駛之「動機」、人格特質)、外部環境因子之影響效果，乃設定圖 1之模型架構，其具體內涵說明於下。 本研究視節油獎金措施為外部環境因子，此一屬現金報酬之措施可能會激勵駕駛人落實「環保駕駛」行為，而對燃油效率改變產生直接影響效果。為探討此一效果，本研究設立下述第一項假說。 

H1：節油獎金可顯著提升燃油效率。 除上述之直接影響效果外，節油獎金可能影響駕駛人落實「環保駕駛」行為之「動機」，進而改變燃油效率。而為具體衡量「環保駕駛」行為之「動機」，本研究採 TPB予以反應，並依據 TPB之意涵構建模型：「態度」、「主觀規範」、「知覺行為控制」等 3項變數之改變會影響「意向」改變之強弱，而「意向」改變直接影響燃油效率之改變。為探討「意向」影響燃油效率之效果，本研究設立下述之第二項假說。 

 

 

 

 態 度主觀規範知覺行 為控制 
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 圖1 本研究設定模型之架構圖 

H2：「環保駕駛」之「意向」正向顯著影響燃油效率。 此外，鑑於內控者對於激勵措施所促使之績效表現較外控者為高 (黃世忠，2002)，故節油獎金措施對不同內、外控人格特質駕駛人所產生之激勵效果可能不同；加諸不同人格特質駕駛人之駕駛行為、油耗控制具有差異 (Waters and Laker, 1980; Nam et al., 2003；王詩涵，2006；陳佩琪，2008)。因此，內控駕駛人於節油獎金措施實施後所提升之燃油效率可能優於外控駕駛人。為驗證此一論點，本研究設立下述之第三項假說。 

H3：駕駛人人格特質對節油獎金措施所改變之燃油效率具顯著影響效果。 除上述探討節油獎金、「意向」、人格特質對燃油效率之直接影響效果外，參考過去相關研究 (Bamberg et al., 2003; Chen, 2009; Thogersen, 2009)指出，外部環境因子、人格特質除可能直接影響行為決策外，尚可能藉由影響心理潛在變數而對行為決策產生中介影響效果。據此，本研究設定節油獎金、人格特質除可能直接影響燃油效率之改變外，尚可能經由「意向」改變進而對燃油效率改變產生中介影響效果。為探討此 2項中介影響效果，本研究設定下述之假說。 

H4：節油獎金可藉由「意向」改變對燃油效率產生顯著中介影響效果。 

H5：人格特質可藉由「意向」改變對燃油效率產生顯著中介影響效果。 

3.2 資料蒐集 本研究分別針對有、無實施節油獎金客運公司 (前者定義為實驗組、後者定義為控制組) 之駕駛人進行實驗，該 2公司營運地區皆在南部都會區，經營路線亦多屬公路客運型態之路線。其中，實驗組公司於民國 100年之車隊規模為大型公車 391輛，中型公車 85輛；控制組公司於民國 100年之車隊規模為大型公車 125 輛，中型公車 55 輛。該 2 公司實施之節油
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措施可比照國內各大型車業者所採行之節能措施予以說明，財團法人車輛研究測試中心 (2014) 蒐集了國內 46家大型車業者所採行之節能措施，並將該等措施彙整為節能管理 (怠速、空調、暖車) 面、數據建立、節油獎金辦法、「環保駕駛」教育訓練、駕駛行為分析與管理、車輛保養管理與記錄、車輛調度與選用及查核機制等 8項。依此，檢視實驗組公司與控制組公司於民國 100 年底前所實施之節油措施包括「環保駕駛」教育訓練、車輛保養管理與記錄、車輛調度與選用，即 2公司於民國 100年底前所實施之節油措施相似。 實驗組公司於民國 101年除賡續前述節油措施外，開始實施節油獎金；實施辦法是先制定一油耗標準，該油耗標準是統計個別車輛 1年之實際燃油效率，並依各路線、車型 (大型公車、中型公車) 予以分類後，計算各分類燃油效率之平均值，據以作為油耗標準；再將個別車輛當月行駛里程除以該車輛油耗標準，可得該輛車當月標準用油量 (公升)。進一步將駕駛人駕駛車輛之當月實際用油量與標準用油量相減，其差值即為當月節省油量數；若該值為負則發放節油獎金，發放數額是節省油量數乘以 5元 (即每節省 1公升發予 5元獎金)。 為探討上述節油獎金之實施效果，本研究進行實驗之步驟說明如下： 

1. 在實驗組未實施節油獎金措施實施前，分別針對實驗組、控制組駕駛人進行第一波問卷調查； 

2. 在實驗組實施節油獎金措施半年後，分別針對實驗組、控制組駕駛人進行第二波問卷調查； 

3. 蒐集受訪者駕駛車輛於節油獎金措施實施前 (民國100年1月 ~ 6月)、後 (民國 101年 1月 ~ 6月) 每月分之平均燃油效率。 上述每月分之平均燃油效率是由客運公司實際記錄之耗油資料、行駛公里數而得；問卷調查之內容主要包括個人社經特性資料、TPB變數及人格特質之相關問項。其中，社經特性問項包括受訪者的性別、年齡、教育程度、每月薪資及公車駕駛年資等；至於 TPB變數、人格特質之量測問項說明如下。 過去有許多衡量 TPB 變數之問卷，惟尚無採 TPB衡量「環保駕駛」之問卷可供參考。在此情形下，本研究在設計問卷時，乃衡諸了「環保駕駛」之特性，並參考了 Bamberg et al. (2003) 與 Chen and Lai (2011) 採 TPB衡量運具選擇行為所設計之問卷。具體問項說明如下，「態度」之衡量依「期望」－「價值」理論，反應「期望」、「價值」之問項分別是「藉由駕駛行為來節省油料是好的」、「藉由駕駛行為來節省油料是重要的」。「主觀規範」是參考團體對於駕駛人落實「環保駕駛」行為之支持程度，具體問項包括「同仁或朋友支持我藉由駕駛行為來節省油料」、「同仁或朋友認為
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我應該藉由駕駛行為來節省油料」。「知覺行為控制」採控制信念與控制力量予以衡量，具體問項包括「藉由正確駕駛行為來有效節省油料的機會很大」、「藉由駕駛行為來節省油料是很容易的」。「意向」於本研究之具體衡量問項為「為節省油料而改變駕駛行為的意願是很強烈的」、「為節省油料而改變駕駛行為的可能性是很高的」。上述各問項採李克特 (Likert) 5 尺度量表進行衡量。 至於駕駛人人格特質方面，本研究採內、外控人格特質理論來衡量駕駛人之人格特質，其量測方式是參考 Rotter (1971) 所發展之內、外控人格特質量表，該量表計 10 題，每題有兩個題項，分別代表外控、內控之題項 (如附錄表 1)，例如在量表第一題包括「A. 人在生活中發生很多不順心的事，部分是因為運氣不好。」、「B. 人的生活中發生不順心的事，是由自己的錯誤造成的。」前者代表外控題項，後者代表內控題項。受測者從中選擇一個較接近個人想法或人生經驗之題項，若勾選外控之題項 (附錄表 1之 A) 給予 1分，勾選內控之題項 (附錄表 1之 B) 則給予 2分。進一步將各題項之分數予以累加，分數愈高者愈趨向內控，分數愈低者則愈趨向外控。 第一波問卷調查分別針對實驗組、控制組發放 150 份問卷，實驗組回收之有效問卷份數為 121 份，控制組為 112 份；第二波再針對該等有效問卷之駕駛人進行問卷調查，因有些駕駛人離職等因素，實驗組回收之有效問卷份數為 116 份，控制組為 105 份，共計 221 份。 

四、實證分析資料之統計分析結果 本節旨在說明實證分析資料之統計分析結果，4.1 節在於說明蒐集樣本之結構；4.2節則在於說明 TPB變數、內、外控人格特質及燃油效率之統計分析結果。 

4.1 樣本結構分析 本研究蒐集有效問卷中，除實驗組有 1名女性駕駛人外，其餘皆為男性駕駛人；至於年齡、教育程度、每月薪資、公車駕駛年資與內外控人格特質等彙整如表 1所示。其中，內控、外控人格特質之分類方式是先統計個別受訪者之內、外控分數，經統計後得知平均值為 15.58 分。依此，將量測分數在 16分 (含) 以上者定義為內控群組，以下者定義為外控群組。 表 1 樣本結構彙整表 人口變項 分類 
實驗組 控制組 人數 百分比 (%) 人數 百分比 (%) 
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人口變項 分類 
實驗組 控制組 人數 百分比 (%) 人數 百分比 (%) 年齡 

21歲 - 40歲 24 20.69 18 17.14 

41歲 - 50歲 48 41.38 37 35.24 

51歲 - 60歲 33 28.45 40 38.10 

60歲以上 11 9.48 10 9.52 教育程度 

國中 32 27.59 37 35.24 高中 (職) 68 58.62 57 54.29 大學 (專) 16 13.79 11 10.47 每月薪資 

20,000 - 25,000元 8 6.90 21 20.00 

25,001 - 30,000元 19 16.38 19 18.09 

30,001 - 35,000元 65 56.03 40 38.10 

35,001元以上 24 20.69 25 23.81 公車駕駛年資 

5年以下 49 42.24 21 20.00 

5 - 10年 29 25.00 25 23.81 

11 - 15年 12 10.34 20 19.05 

16 - 20年 9 7.76 14 13.33 

20年以上 17 14.66 25 23.81 人格特質 
內控 74 63.79 62 59.05 外控 42 36.21 43 40.95 針對上述之社經特性與內、外控人格特質進行交叉分析，其結果列示如表 2。進一步分析不同人格特質之社經特性是否有差異？乃利用表 2之樣本分布進行獨立性檢定，其檢定之虛無假說是駕駛人之內、外控與該社經特性無關；對立假說則是二者相關。檢定結果顯示在 5%之顯著水準下，內、外控人格特質與年齡、教育程度顯著相關，內控群組者之年齡、教育程度顯著較外控群組者為高。 表 2 依社經特性區分之內、外控群組樣本分布情形 

 內控群組 外控群組 t值 年齡 (歲) 48.52 46.16 2.00** 教育程度 (年) 11.82 11.13 2.38** 每月薪資 (萬元) 3.19 3.18 0.11 公車駕駛年資 (年) 10.86 10.86 0.00 註：**表示在 5%之顯著水準下達顯著水準。 

4.2 節油獎金實施前、後調查結果之統計分析 
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TPB構面於兩波調查資料之統計結果彙整如表 3，其中，觀測控制組駕駛人於兩波調查之各 TPB 問項平均值，顯示二者間之增減並未呈規律性之變化。至於實驗組駕駛人於第二波調查之各問項平均值則皆較第一波有所增加；然由成對樣本平均值 t 檢定結果顯示，僅部分問項 (「同仁或朋友支持我藉由駕駛行為來節省油料」、「為節省油料而改變駕駛行為的意願是很強烈的」) 於 10%顯著水準下呈現顯著差異。綜整上述之分析結果，節油獎金措施之實施可提升駕駛人對於「環保駕駛」TPB變數之評價，惟其影響並不顯著。 表 3 TPB變數之統計分析結果 問項 

實驗組 控制組 第一波平均值 第二波平均值 t值 第一波平均值 第二波平均值 t值 態度 

藉由駕駛行為來節省油料是好的 
4.55 4.61 0.88 4.44 4.49 0.60 藉由駕駛行為來節省油料是很重要的 
4.59 4.66 1.00 4.44 4.50 0.98 主觀 規範 

同仁或朋友支持我藉由駕駛行為來節省油料 
4.40 4.53 1.72* 4.26 4.31 0.69 主觀 規範 

同仁或朋友認為我應該藉由駕駛行為來節省油料 
4.37 4.47 1.16 4.25 4.30 0.57 知覺 行為 控制 

藉由正確駕駛行為來有效節省油料的機會很大 
4.53 4.55 0.34 4.43 4.41 -0.26 藉由駕駛行來節省油料是很容易的 
4.38 4.42 0.49 4.28 4.31 0.42 
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表 3 TPB變數之統計分析結果 (續) 問項 

實驗組 控制組 第一波平均值 第二波平均值 t值 第一波平均值 第二波平均值 t值 意向 

為節省油料而改變駕駛行為的意願是很強烈的 
4.37 4.50 1.72* 4.22 4.30 0.94 為節省油料而改變駕駛行為的可能性是很高的 
4.35 4.45 1.02 4.29 4.32 0.94 註：*表示在 10%之顯著水準下達顯著。 至於實際燃油效率方面，經統計實驗組、控制組受測者於民國 100年

1月 ~ 6月 (節油獎金措施實施前) 與民國 101年 1月 ~ 6月 (節油獎金措施實施後) 所駕駛車輛之燃油效率，顯示實驗組駕駛人於節油獎金措施實施後之平均燃油效率為 3.77公里 / 公升，較實施前之 3.46公里 / 公升有所提升。進一步比較控制組駕駛人於同一期間之平均燃油效率，其於民國
100 年之平均燃油效率為 3.52 公里 / 公升；民國 101 年之平均燃油效率 

(3.46 公里 / 公升) 不若實驗組呈現明顯提升之現象，反而較民國 100 年之平均燃油效率為低。 進一步分析個別駕駛人於第一波、第二波燃油效率平均值之變化情形如表 4，其中，實驗組駕駛人於第二波燃油效率較第一波燃油效率差者為
12 人 (所占比率為 10.34%)，最差者之燃油效率變化比率為-5.80%；其餘
104 人 (所占比率為 89.66%) 之第二波燃油效率皆較第一波燃油效率有所提升，提升比率最大者為 34.43%。至於控制組方面，駕駛人之第二波燃油效率較第一波燃油效率為差者占多數 (70人，所占比率為 66.67%)；僅 35人 (33.33%) 之第二波燃油效率較第一波燃油效率為大，增加比率最大者僅 6.90%。 表 4 個別駕駛人燃油效率變化比率之分布情形 燃油效率變化比率註

 
實驗組 控制組 人數 百分比 (%) 人數 百分比 (%) 

> -15% ~ < -10% － － 2 1.90 ≧ -10% ~ < -5% 1 0.86 13 12.38 ≧ -5% ~ < 0% 11 9.48 55 52.38 ≧ 0% ~ < 5% 24 20.69 32 30.48 ≧ 5% ~ < 10% 35 30.17 3 2.86 
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表 4 個別駕駛人燃油效率變化比率之分布情形 (續) 燃油效率變化比率註
 

實驗組 控制組 人數 百分比 (%) 人數 百分比 (%) ≧ 10% ~ < 15% 22 18.97 － － ≧ 15% ~ < 20% 13 11.21 － － ≧ 20% ~ < 25% 4 3.45 － － ≧ 25% ~ < 30% 5 4.31 － － ≧ 30% ~ < 35% 1 0.86 － － 註：燃油效率變化比率 = (第二波燃油效率平均值 - 第一波燃油效率平均值) ÷ 第一波燃油效率平均值。 在多數實驗組駕駛人之燃油效率有明顯提升之發現下，進一步針對實驗組駕駛人探討各社經群組、內控與外控群組之燃油效率差值是否呈顯著差異？前者採變異數分析進行檢定，後者則採獨立樣本 t 檢定進行分析。檢定結果如表 5 顯示，年齡、教育程度及公車駕駛年資群組之燃油效率差值未呈顯著差異 (顯著性分別為 0.602、0.565、0.555)；不同薪資駕駛人之燃油效率提升值則呈現顯著差異 (F = 7.639，P = 0.000)。至於獨立樣本 t檢定結果顯示，內控群組燃油效率差值之平均值為 0.45 公里 / 公升，較外控群組燃油效率差值之平均值 (0.25公里 / 公升) 為大；且 t值為 2.154，顯示內控群組燃油效率之提升值顯著較外控群組為大。 表 5 實驗組駕駛人不同社經特性、人格特質之燃油效率變化 人口變項 分類 燃油效率變化註
 F值 (或t值) P值 年齡 

21歲 - 40歲 0.317 

0.687 0.602 
41歲 - 50歲 0.313 

51歲 - 60歲 0.314 

60歲以上 0.216 教育程度 

國中 0.302 

0.574 0.565 高中 (職) 0.305 大學 (專) 0.310 每月薪資 

20,000 - 25,000元 0.309 

0.822 0.555 
25,001 - 30,000元 0.523 

30,001 - 35,000元 0.272 

35,001元以上 0.220 
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表 5 實驗組駕駛人不同社經特性、人格特質之燃油效率變化 (續) 人口變項 分類 燃油效率變化註
 F值 (或t值) P值 公車駕駛 年資 

5年以下 0.347 

7.638 0.000 

5 - 10年 0.303 

11 - 15年 0.385 

16 - 20年 0.209 

20年以上 0.181 人格特質 
內控 0.45 

2.154 0.033 外控 0.35 註：燃油效率變化為第二波燃油效率減第一波燃油效率 (單位：公里 / 公升)。 

五、實證分析模型估計結果與應用建議 

5.1 實證分析模型估計結果 本研究為建立圖 1模型架構之實證分析模型，乃採全體樣本資料 (包含實驗組、控制組) 構建多群組結構方程式模型。模型之各項變數包含燃油效率、TPB變數、人格特質變數及節油獎金變數，其中，燃油效率、各
TPB變數皆採二波之差值置入模型；人格特質變數是駕駛人內、外控分數；節油獎金則採虛擬變數方式 (實驗組：1，控制組：0) 置入模型。而為了檢測兩群組資料所構建之模型是否相等？本研究首先利用驗證性分析 

(Confirmatory Factor Analysis, CFA) 模型進行因素恆等性檢定，檢定方法與結果說明如下。 因素恆等性檢定是檢定使用二群組資料所構建模型之因素負荷量，測量殘差變異數，變異數與共變異數是否恆等？此一差異性測試是進行下述各模型之比較：「基準模型」是假設二群組之因素結構相等；「因素負荷量恆等模型」是在「基準模型」加入因素負荷量恆等之假設；「因素負荷量與測量殘差變異數恆等模型」則是在因素負荷量恆等模型下，進一步假設測量殘差變異數恆等；最後，「因素負荷量與測量殘差變異數恆等模型」再加入變異數與共變異數均衡等之限制，則為「完全相同模型」之恆等性檢定。具體檢定方法可利用卡方差異檢定，即採後一個模型之 2χ 值減去前一個模型之 2χ 值，以驗證二群組樣本結構是否具有差異？其檢定作業結果說明如下。 「基準模型」是針對兩組樣本進行個別校估，模型整體 2χ 值為兩組樣本所估計 2χ 值之總和。其次，構建「因素負荷量恆等模型」，並進一步進行其與「基準模型」之卡方差異檢定，其結果為二項模型卡方值之差值 
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( 2χ∆ ) 為 2.57、自由度差值 ( df∆ ) 為 4，即 49.957.2 2

)4,054.0(

2
=<=∆ χχ ，顯示實驗組、控制組兩樣本在因素負荷量參數上並沒有顯著差異。在此結果下，進一步進行「因素負荷量與測量殘差變異數恆等模型」與「完全相同 模 型 」 之 恆 等 性 檢 定 ， 其 卡 方 差 異 檢 定 結 果

( 99.2437.16,15 2

)15,05.0(

2
=<=∆=∆ χχdf ) 顯示，因素負荷量、測量殘差變異數、變異數與共變異數等均衡限制之增加並未顯著造成模型配適度指標之降低，即可視實驗組、控制組之樣本結構具恆等性。在實驗組、控制組之樣本結構具恆等性之發現下，由 )49.1(/2

dfχ 、RMSEA (0.05)、GFI (0.97)、
AGFI (0.92)、RMR (0.02) 及 NFI (0.98) 等配適值對照 Yi et al. (2006)提出之建議水準值，顯示模型之整體配適度程度良好。 進一步觀測模型之收斂效度  (convergent validity)、區別效度
(discriminant validity)，其中，收斂效度可觀測個別觀察變項信度 (reliability 

of individual observed variable)、構面信度 (Cconstruct Rreliability, CR)、平均變異數萃取量 (Aaverage Vvariances Eextracted, AVE)，各指標之建議值如表 6 及本研究實證分析，結果說明如下。在個別觀察變項信度方面，
Bagozzi and Yi (1988) 建議其宜大於 0.5 (個別觀察變項之因素負荷量大於
0.71)；而本研究實證分析模型之各項觀察變項因素負荷量皆大於該建議值。在構面信度之建議值方面，Bagozzi and Yi (1988) 與 Fornell and Larcker 

(1981) 建議構面信度值宜大於 0.6，但亦有學者建議大於 0.5即可 (Hair et 

al., 1998)；而由模型之校估結果顯示，各構面信度皆大於 0.5。至於平均變異數萃取量宜大於 0.5 (Bagozzi and Yi, 1988)，而本研究各構面平均變異數萃取量皆大於 0.5，符合建議值。 表 6 驗證性分析結果 構面 問項 

項目信度 構面 信度 

平均 變異數 萃取量 
標準化 因素負荷量 

衡量 誤差 
t值 態度 

藉由駕駛行為來節省油料是好的 
0.91 0.065 14.10** 

0.56 0.51 藉由駕駛行為來節省油料是很重要的 
0.72 0.066 11.02** 主觀 規範 

同仁或朋友支持我藉由駕駛行為來節省油料 
0.94 0.052 17.96** 

0.82 0.65 同仁或朋友認為我應該藉由駕駛行為來節省油料 
0.96 0.051 18.06** 
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表 6 驗證性分析結果 (續) 構面 問項 

項目信度 構面 信度 

平均 變異數 萃取量 
標準化 因素負荷量 

衡量 誤差 
t值 知覺 行為 控制 

藉由正確駕駛行為來有效節省油料的機會很大 
0.95 0.051 18.57** 

0.82 0.64 藉由駕駛行來節省油料是很容易的 
0.95 0.051 18.52** 意向 

為節省油料而改變駕駛行為的意願是很強烈的 
0.94 0.051  18.57** 

0.79 0.64 為節省油料而改變駕駛行為的可能性是很高的 
0.94 0.051  18.52** 註：**表示在 5%之顯著水準下達顯著。 其次，區別效度是檢定各構面間是否具有區別性，其檢定方式可比較個別構面平均變異數萃取量的平方根與其他構面的相關係數，若前者較大，則模型具區別效度 (Fornell and Larcker, 1981)。據此，計算「態度」、「主觀規範」、「知覺行為控制」及「意向」等構面平均變異萃取量之平方根，其值分別為 0.71、0.81、0.80及 0.80，再對照各構面的相關係數如表 7所示，可知模型各構面皆具有區別效度。 表 7 區別效度之檢定 

 態度 主觀規範 知覺行為控制 意向 態度 0.71    主觀規範 0.57 0.81   知覺行為控制 0.62 0.7 0.80  意向 0.61 0.69 0.78 0.80 註：對角線數值為平均變異萃取量的平方根，下三角數值為相關係數值。 至於結構式之校估結果如表 8所示，首先，同樣由 Yi et al. (2006) 提出之建議水準值，檢核 df/2χ 、RMSEA、GFI、AGFI、RMR、NFI 等配適值，顯示模型之整體配適度程度良好。其次，檢視各參數之估計值，在「意向」方程式之估計結果方面，「態度」、「主觀規範」、「知覺行為控制」皆呈正向且顯著的影響；進一步觀測各變數之因素負荷量，可知「知覺行為控制」對「意向」之影響效果最大；次之為「主觀規範」。至於節油獎金、人格特質對「意向」變化之影響效果方面，二項變數估計值皆為正但不顯著，意涵節油獎金、人格特質對「意向」具正向但未顯著之影響效果。 
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表 8 結構方程式模型之校估結果 

 
意向方程式 燃油效率方程式 係數值 t值 係數值 t值 態度 0.14 2.11**   主觀規範 0.23 3.36**   知覺行為控制 0.53 6.91**   節油獎金虛擬變數 0.058 1.33 0.61 10.75** 人格特質 0.061 1.38 0.14 2.66** 意向   0.04 1.33 

χ2/degree of freedom 2.17 

Root Mean Square Error of 

Approximation (RMSEA) 
0.08 

Goodness-of-fit index (GFI) 0.95 

Adjusted Goodness-of-fit index (AGFI) 0.89 

Root mean square residual (RMR) 0.02 

Normed fit index (NFI) 0.97 註：**表示在 5%之顯著水準下達顯著。 在燃油效率方程式之估計結果方面，首先，「節油獎金虛擬變數」之估計值為正且顯著，意涵實驗組駕駛人燃油效率之提升明顯優於控制組駕駛人，即節油獎金措施之實施可有效提升燃油效率 (接受之 H1 假說)。其次，「意向」差值對燃油效率差值之估計值為正但不顯著，即「意向」改變正向影響燃油效率之提升，但影響效果未呈顯著 (拒絕 H2之假說)；至於內、外控人格特質變數之估計結果為正且顯著，意含內控傾向愈高者於節油獎金措施實施後所提升之燃油效率愈高 (接受 H3之假說)。最後，節油獎金措施、內、外控人格特質藉由「意向」而對提升燃油效率之中介影響效果方面，該中介影響效果顯著之首要條件需「意向」對燃油效率呈顯著影響，但此一條件在假說二之驗證予以拒絕。據此，節油獎金措施、人格特質經由「意向」影響燃油效率變化之中介影響效果皆不呈顯著 (拒絕
H4、H5之假說)。 除各項假說之驗證外，進一步經由各路徑估計係數值可比較「意向」、人格特質、節油獎金措施對燃油效率變化影響效果之高低，其中，「意向」影響燃油效率變化之直接影響效果為 0.04；節油獎金影響燃油效率之變化除直接影響效果 (0.61) 外，尚包含經由「意向」改變之間接影響效果 (0.61 × 0.04 = 0.02)，合計之總影響效果為 0.63；內、外控人格特質之直接、間接影響效果分別為 0.14、0.01 (0.14 × 0.04)，合計之總效果為 0.15。由上述之比較可知，屬外部環境因子之節油獎金對燃油效率變化所產生影響效果較個人特性 (「意向」、人格特質) 為大。 
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5.2 實務應用之貢獻與建議 國內公路客運業每年之油耗量逾 2億公升 (交通部運輸研究所，2012)，若某項節油措施可減少 1%之耗油量，即一年即可節省約 200 萬公升之耗油。此舉除可呼應全球節能減碳之風潮外，因燃料成本占客運業者總營運成本之 20% ~ 30% (陳學恆與林大鈞，2012)，故節油措施所收節油之效可有效撙節客運業者之營運成本。爰此，國內各客運公司現階段皆已實施節油策略，該等策略可歸類為使用節能技術設備 (例如使用尿素觸媒還原系統引擎、車輛氫氧機)、購置新能源汽車、實施管理層面相關措施 (財團法人車輛研究測試中心，2011)。其中，節能技術設備由於牽涉投資利潤、節能設備效能、節能設備技術成熟性等因素，故國內業者對於導入節能設備較為保守，迄今仍鮮少應用於實際之運營 (溫蓓章等人，2012)；新能源汽車之電動公車已有若干業者採用，惟尚屬於起步階段。 在使用節能技術設備、購置新能源汽車尚未普遍推廣之現況下，應用管理層面相關措施來節省耗油量是國內各大型車業者共同採行之策略，此等措施根據財團法人車輛研究測試中心 (2014) 可彙整為 8 類 (詳見 3.2節)，並由該 8項節能措施與燃油效率提升之相關性分析結果顯示，燃油效率提升與節油獎金辦法之相關性最高，其次為「環保駕駛」教育訓練。簡言之，節油獎金、「環保駕駛」教育訓練是國內大型車業者所實施最為有效之節能管理措施。 透過教育訓練促使駕駛人落實「環保駕駛」行為之實施效果已有諸多研究從事探討，然節油獎金之節油效果為何？該節油效果是受哪些因子之影響？迄今尚無客觀之論證。該等課題經由本研究之實驗設計及模型分析結果獲得了客觀之論證，其中，在節油獎金之節油效果方面，經比較實驗組、控制組公司部分駕駛人於節油獎金實施前、後半年之燃油效率，可發現節油獎金對提升燃油效率具顯著之影響效果；且由節油獎金產生之影響效果較個人特性 (「意向」、人格特質) 為大。此外，實驗設計結果顯示，節油獎金並非對所有駕駛人皆具效果，在此發現下，進一步探討節油獎金對哪一族群駕駛人較具效果？發現內、外控人格特質相較於社經變數更適合作為區隔變數，且內控人格特質駕駛人於節油獎金實施後之燃油效率提升值顯著優於外控人格特質駕駛人。 除上述針對實驗組公司部分駕駛人進行實驗設計之發現外，節油獎金之效益可由實驗組公司全體駕駛人一年之資料進行分析，實驗組公司於民國 101年之平均燃油效率為 3.55公里 / 公升，較民國 100年之 3.30公里 / 公升提升 7.58%。該二平均燃油效率值分別除民國 101年之全年行駛里程數 (22,959,883 公里) 後，再將二數值相減可得民國 101 年較民國 100 年節省之耗油量，其計算結果為 489,968 公升。該一節省耗油量乘以每公升
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之油價 (採民國 101年平均油價 26.41元 / 公升) 可得節油之金額，此一節省之金額為 1,294萬元。而民國 101年實驗組公司發放之節油獎金數額約為 226萬元，即公司經由此一措施約節省 1,068萬元 / 年之營運成本，每公里營運成本可減少 0.47元。除公司可減少營運成本外，駕駛人經由節油獎金增加了收入，經針對民國 101年實驗組公司領取獎金駕駛人所獲得之節油獎金金額進行統計，其平均金額為 8,980元 / 年。 實驗組公司推動節油獎金可有效收燃油節省之效，然值得一提的是，於本研究實驗期間 (節油獎金實施後 6 個月) 中，實驗組公司全體駕駛人之平均燃油效率提升比率達 9.70%。然於實驗結束後，持續觀測該公司之燃油效率發現，節油獎金之節油效果隨著時間之增長呈下降現象，至民國
101年 12月 (節油獎金實施一年) 之燃油效率提升比率僅達 1.37%，如圖
2。此一結果顯示，節油獎金對激勵駕駛人落實「環保駕駛」行為具整體之效，但其效果隨著實施時間遞增呈現遞減現象，該項結果與過去探討「環保駕駛」教育訓練相關研究成果有著相似之發現。 

 圖 2 實驗組公司於節油獎金實施當年各月分之燃油效率提升比率 綜理上文，本研究成果可供客運公司參擷、採用之建議包括： 

1. 經觀測實驗組公司全年之資料顯示，節油獎金之實施可減少 7.58%之油耗，藉此約可減少 1,000萬元 / 年之營運成本；而每位駕駛人約可增加
9,000元 / 年之收入。簡言之，節油獎金措施可有效收節油之效，創造公司財務效益改善、駕駛人收入增加之雙贏局面，值得全面推廣至各客運公司。 
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2. 節油獎金可有效收節油之效，然並非對所有駕駛人皆具效果，而由本研究成果顯示，內控人格特質駕駛人之燃油效率提升值顯著優於外控人格特質駕駛人。因此，建議客運公司在甄選駕駛人時，除現階段僅著重之駕駛技術、過去違規或肇事記錄外，可輔以人格特質之檢測，以挑選人格特質傾向內控人格特質者。 

3. 節油獎金與「環保駕駛」教育訓練皆出現隨著實施時間遞增而有效果遞減之現象，面對此一現象，建議客運公司應針對個別駕駛人進行持續追蹤、管理，當發現個別駕駛人之燃油效率有下降現象時，應予以適時提醒或從事再教育。而欲有效率針對個別駕駛人進行管理，其作法可由
2.2 節述及之車上數位式行車記錄器蒐集資料後，經由軟體分析個別駕駛人之駕駛行為。藉此客觀資料之掌握，客運業者除可知悉個別駕駛人燃油效率之下降是否為不良駕駛行為所導致，並可將分析之駕駛行為回饋給個別駕駛人，以矯正其不良駕駛行為。 

六、結論與建議 

6.1 結論 本研究視節油獎金措施為介入因子，並依據 TPB、內、外控人格特質探討「環保駕駛」行為之影響因素。具體作業是分別針對有、無實施節油獎金措施之兩家客運公司進行資料蒐集，並利用蒐集之資料進行了統計分析及模型構建。經該等作業所獲致之各項實證分析結果說明如下。 

1. 節油獎金措施對於「環保駕駛」TPB變數之影響方面，由第一波問卷調查結果顯示，無論是實驗組或控制組駕駛人之各 TPB 問項平均尺度值皆大於 4.2 (最大尺度值為 5)，顯見公車駕駛人對於「環保駕駛」之 TPB變數具有高度之評價。節油獎金實施後，實驗組駕駛人之各問項平均尺度值皆較第一波高，惟由平均值成對樣本 t檢定結果顯示，僅有部分問項呈現顯著差異。至於控制組駕駛人於第一波、第二波調查值之增減並無規律性變化。此一結果顯示，節油獎金措施可提升駕駛人對於「環保駕駛」TPB變數之評價，惟其影響並不顯著。 

2. 節油獎金措施影響燃油效率之效果方面，由實驗設計之樣本資料顯示，實驗組駕駛人於節油獎金措施實施後之平均燃油效率，較實施前有所提升。進一步分析個別駕駛人之燃油效率變化情形，發現近九成駕駛人於節油獎金措施實施後之燃油效率較實施前有所提升。除上述實驗設計樣本資料所呈現之結果外，觀測實驗組公司全體駕駛人之全年油耗資料顯示，節油獎金可減少 7.58%之油耗。 

3. 本研究結合駕駛人人格特質觀測節油獎金實施前、後之燃油效率變化，
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發現節油獎金實施後，內控、外控群組駕駛人之燃油效率分別提升了
0.45 公里 / 公升、0.25 公里 / 公升；且採獨立樣本 t 檢定結果顯示，內控群組駕駛人於節油獎金實施後所提升之燃油效率顯著較外控群組為大。 

4. 本研究各項假說經由多群組結構方程式模型進行驗證之結果顯示，接受了「節油獎金措施可顯著提升燃油效率」、「駕駛人人格特質對節油獎金措施所改變之燃油效率具顯著影響效果」之兩項假說；至於「環保駕駛之意向正向顯著影響燃油效率」之假說則予拒絕。在拒絕了「意向」改變可顯著影響燃油效率之假說下，另拒絕了節油獎金措施、人格特質經由「意向」對燃油效率產生顯著中介影響效果之二項假說。 

5. 觀測多群組結構方程式模型之路徑係數值顯示，「知覺行為控制」為解釋「意向」效果最強之構面，其次為「主觀規範」構面，「態度」構面之影響程度最低。至於「意向」、人格特質、節油獎金措施對於燃油效率變化之影響效果方面，外部環境因子 (節油獎金措施) 的影響效果較個人特性 (「意向」、人格特質) 為大。 

6.2 建議 在後續研究方面，本研究建議可針對下述議題進行更進一步之探討： 

1. 本研究在選擇研究對象時，已考量經營型態、路線及環境相似之兩家客運公司，惟兩家公司之政策、薪資、工作保障等仍有若干差異，此等因素依激勵－保健 (hygiene) 雙因素理論 (Herzberg et al., 1959) 係屬保健因子，而保健因子會影響激勵措施之實施效果，故建議後續研究可針對該等因子對節油獎金之影響效果進行探討。 

2. 節油獎金措施係屬激勵因子，而由本研究實證分析結果顯示，該項激勵因子之實施對少數駕駛人不具效果。因此，建議後續研究可輔以懲罰措施 (如對耗油效率較差之駕駛人實施教育訓練、罰金)，以進一步探討該等措施之節油效果。 

3. 節油獎金措施之實施需訂有一油耗標準，使能據以實施獎金措施；而該油耗標準需合理、公平，方不易遭致駕駛人之反彈。然合理油耗標準之訂定並不易，因耗油量受眾多因素之影響，諸如車輛型式 (車輛廠牌、年分及汽缸大小)、路線特性 (旅客乘載數、行駛速率及、號誌停等數)。因此，建議後續可針對油耗標準進行檢討，以避免駕駛人質疑公平性之問題。 
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附錄 表 1 人格特質量測之問項 □A. 人在生活中發生很多不順心的事，部分是因為運氣不好。 □B. 人的生活中發生不順心的事，是由自己的錯誤造成的。 □A. 必須要有適當的機運，一個人才能成為領袖。 □B. 有才能卻沒辦法成為領袖，是因為他們沒有善用機會。 □A. 就算再怎麼努力，就是有些人不喜歡你。 □B. 不受他人喜歡，是因為不懂與人如何相處。 □A. 我總是覺得該發生的事不管怎麼做還是會發生。 □B. 我覺得與其「認命」，不如自己決定採取某些確切行動來得有效。 □A. 有一份好的工作，主要是靠天時地利等外在因素形成的。 □B.「成功」是要努力下功夫的，跟運氣好壞不太有關或絕無關係。 □A. 常覺得自己對人生所走的方向無法全盤掌控。 □B. 我的一生是由我自己所做所為決定一切。 □A. 對於發生在我身上的事，我常感覺無能為力。 □B. 在我的生命裡，機會和運氣影響我極少。 □A. 長遠地擬定計畫並不是好事，因為計畫成功與否最後只不過是運氣好壞而已。 □B. 在訂定計畫之時，我總是幾乎確定能夠使計畫成功。 □A. 一個人可以完全改變他人基本態度，是既荒謬而且不可能的事。 □B. 如果我的觀念沒有錯，就可以說服別人。 □A. 大部分發生在自己身上的事，很有可能是偶然發生的。 □B. 命運的主宰是自己。 
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