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摘要 

氣候變遷已經為世界各地帶來莫大的負面衝擊，聯合國通過《巴黎氣候協定》

致力於將地球升溫幅度控制在工業化前平均水準的攝氏 1.5 度內，為了達到控制

升溫幅度之目標，各國政府紛紛提出國家自主貢獻 (Nationally Determined 

Contributions, NDCs)以及淨零排放的轉型計畫。我國政府亦響應國際趨勢於 2022

年 3 月 30 日提出「臺灣 2050 淨零排放路徑」，其中運輸部門轉型以運具電動

化、人本綠運輸以及私人汽機車管理為主要策略，並以加強都市規劃、綠色運輸

生活型態為輔助策略。若要達成運輸部門轉型，除了發展低碳技術外，必須從根

本降低大眾對於私人運具的需求。換言之，這種改變還涉及到社會面向與生活型

態的轉變。 

2017 年國際組織 ICLEI 與高雄市共同舉辦的「生態交通全球盛典」是我國

極少數針對交通與外出習慣所進行的活動個案。儘管最後活動並沒有成功讓當地

居民轉變成使用符合生態交通的移動模式，但仍相當具有研究價值，故本研究採

用社會技術轉型的觀點，綜合過去理論的重要論點，重新梳理出一項能夠促進運

輸部門淨零轉型的分析框架，從基礎建設與環境、社會溝通以及政府治理三個面

向，探討在我國面對運輸部門轉型時，現階段面臨哪些困境、政府單位如何處理

相關的阻礙，同時也透過此個案進一步去探討我國發展運輸淨零先行區的潛力與

挑戰。 

研究發現若要刺激民眾改採用低碳的交通模式，首要必須先改善現階段不連

貫的交通基礎建設與移動環境，因為它會帶來制度的行為鎖定效果，加重對於私

人運具的依賴程度以及降低對大眾運輸、主動運輸的接受度，鞏固既有的交通政

體。第二，淨零與永續知識的建立需要依據不同的族群特性，運用不同的社會溝

通途徑才能夠提高達成社會共識的可能。此外，轉型政策的推動也必須符合公正

轉型的核心精神，若無及早提供民眾參與決策的管道，將降低民眾對政府的信任

感，而使得民眾捍衛原有的制度、抵抗並延遲改變的發生。當政府在面對轉型課
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題時，須關注不同利害關係人的網絡互動方式，平衡不同立場的聲量，並找到當

地社區的關鍵資源分配者進行協商與合作，更能推進轉型的發生。 

本研究主要貢獻為建立運輸部門淨零轉型的分析框架，並用於探討我國運輸

部門低碳轉型之個案，同時也補足過往理論所遺漏的公民參與和政府治理的角度，

強調公民的影響力以及在轉型中政府應特別著重的面向，從中找出作為我國運輸

部門淨零轉型的政策意涵。 

 

 

關鍵詞：社會技術轉型、淨零轉型、生態交通、淨零先行區、機車政體 
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Abstract 

Climate change has brought significant negative impacts worldwide. In response, 

the United Nations adopted the Paris Agreement, aiming to limit global warming to 

within 1.5°C above pre-industrial levels. To achieve this target, governments have 

proposed Nationally Determined Contributions (NDCs) and Net zero emission 

transition plans. In alignment with international trends, Taiwan government introduced 

the "Taiwan 2050 Net Zero Emissions Roadmap" on March 30, 2022. The transition of 

the transportation sector focuses on electric vehicles, promoting human-orientational 

green transportation, and managing private vehicles, complemented by enhanced urban 

planning and green transport lifestyles. Achieving this transition requires not only the 

development of low-carbon technologies but also reducing public dependence on 

private vehicles. This kind of transition entails a shift in social aspects and lifestyles. 

The "Eco-Mobility World Festival," co-organized by ICLEI and Kaohsiung City 

in 2017, is one of the few cases in Taiwan focused on transportation and commuting 

habits. Although the event didn’t ultimately succeed in transforming local residents' 

mobility patterns to align with eco-friendly transportation, it remains highly valuable 

for research. Therefore, this study adopts the perspective of socio-technical transitions, 

integrating key theoretical insights from previous literature to develop an analytical 

framework that can promote net-zero transition in the transportation sector. The 

framework examines three dimensions: infrastructure and environment, social 

communication, and government governance. It explores the current challenges faced 

by Taiwan in its transportation sector transition, how government agencies address 

related obstacles, and investigate the potential and challenges of developing net-zero 

transportation pilot zones in Taiwan through this case study. 
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First of all, the research finds that a successful transition to a low-carbon 

transportation model requires improving the currently fragmented transportation 

infrastructure and mobility environment. This is crucial as it can lead to behavioral 

lock-in effects, increasing dependence on private vehicles and decreasing acceptance 

of public and active transportation, thereby reinforcing the existing transportation 

regime. Second, building net-zero and sustainability knowledge requires different 

social communication approaches tailored to the characteristics of different groups to 

increase the likelihood of achieving social consensus. Additionally, promoting 

transition policies must align with the core spirit of the just transition. Failure to provide 

early public participation method in decision-making section will diminish public trust, 

leading to resistance and postpone in change as people will defend the existing system. 

When addressing transition issues, the government must be aware of the interaction 

between different stakeholder networks, balance the voices of different standpoints, and 

engage with key resource allocators in local communities for negotiation and 

cooperation, which can further facilitate the transition. 

The main contribution of this research is developing an analytical framework for 

the net-zero transition in the transportation sector. The framework is applied to a case 

study of the low-carbon transition in Taiwan's transportation sector. Additionally, it 

addresses the previously overlooked perspectives of citizen participation and 

government governance, emphasizing the influence of citizens on transition policies 

and highlighting the aspects that the government should particularly focus on. From 

this, the study identifies policy implications for the net-zero transition of Taiwan's 

transportation sector. 

 

Keywords: Socio- technical transition, net zero transition, eco-mobility, net zero pilot 

area, motorcycle regime  
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第一章 緒論 

第一節 研究背景與動機 

科學證據已經證實氣候變遷對世界各國造成莫大衝擊。聯合國在 2015 年通

過《巴黎氣候協定》，提出將全球升溫幅度努力控制在工業化前平均水準的攝氏

1.5 度內之目標，並確定了全球低碳轉型的方向。然而，根據 2021 年聯合國政府

間氣候變遷專門委員會 (Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC)氣候報

告指出，目前全球平均氣溫已上升攝氏 1.1 度，距離《巴黎氣候協定》所訂定的

目標僅剩下攝氏 0.4 度的空間，突顯出全球必須加快低碳轉型的腳步。2019 年 3

月，歐盟議會的氣候變遷決議批准了 2050 年溫室氣體淨零排放的目標，並同時

敦促歐盟成員國能夠共同響應(UK Legislation, 2019)。2021 年，聯合國召開 COP26

氣候大會，希望大幅度降低各國排碳量，以有效控制住地球的升溫幅度。同時亦

要求各國能提出近十年內更具野心的減碳目標與計畫。從此開始，碳中和正式進

入全球承諾的時代。 

面對氣候變遷，淨零碳排已經是全球趨勢，目前已有 133 多國宣示 2050 淨

零排放目標。不論是在國家、地方政府、私部門或第三部門等都正積極地提出相

關的氣候行動。在現階段，城市消耗了近 75%的能源並排放了超過七成的溫室

氣體，甚至預計在 2050 年，全球居住在城市的人口數將會突破全球人數的七成，

因此在減碳行動中，地方城市扮演著相當重要的行動角色(IEA, 2021)。為了有效

減緩溫室氣體排放，歐盟發起了「2030 年前 100 個氣候中和與智慧城市」(100 

Climate-Neutral and Smart Cities by 2030)的任務，希望能夠在 2030 年前建立起

100 個氣候中和與智慧發展的歐洲城市，並將這些城市轉變成實驗與創新中心，

作為歐洲其他城市學習的標竿城市1。從 2018 年開始，城市與地方政府在推動淨

零目標的政策發展上日漸活躍，直到 2020 年為止，全球共 826 個城市提出了不

 
1 Net Zero Cities. Toward climate neutral European Cities by 2030，網址：https://netzerocities.eu/。 
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同形式的淨零目標(New Climate Institute & Data-Driven EnviroLab, 2020)，如法

國巴黎通過《氣候行動計劃》(Climate Action Plan)，確定了 2020 至 2030 年的行

動計劃──減少溫室氣體排放與能源消耗、實施碳抵消或碳封存等，並設定兩

個 2050 年目標──溫室氣體淨零排放以及該城市 100%的能源消耗皆來自於再

生能源2。另外，日本政府則是於 2021 年 6 月提出區域脫碳路徑圖，並專注於運

用現有技術推動脫碳化地區，預計於 2030 年前達到至少 100 個脫碳先行區(pilot 

district for decarbonization)，以實現電力脫碳化的目標(洪明龍，2022)。 

淨零城市目標的達成牽涉到所有部門的轉型，除了直接相關的能源部門外，

還包含運輸部門、農業部門、建築部門等的轉變。根據歐盟的全球碳排量統計報

告指出，2021 年全球二氧化碳排放量占比最高的部門為能源部門(38%)、其次則

是工業部門(21%)，第三為運輸部門(20%)3。我國的各部門碳排量比重與歐盟統

計的結果相似，2021 年二氧化碳排放量前三大的部門依序為工業部門(50%)、能

源部門(14%)、運輸部門(13%)(經濟部能源局，2022)。國際能源署(IEA)表示在所

有的產業中，運輸部門對化石燃料的依賴程度最高，佔了最終使用部門(end-use 

sector)二氧化碳排放量的 37%。從 1990 年至 2021 年，運輸部門的碳排量以年

均約 1.7%的速度成長，快於其他最後使用部門(end-use sector)的成長速度4。歐

盟副主席更進一步指出：「在淨零的目標底下，如果交通運輸部門不積極去做深

度去碳化，那麼要達到 2050 年淨零總體目標的機會相當渺茫」。5 

我國中央政府於 2022 年 3 月 30 日正式公布「臺灣 2050 淨零排放路徑及策

略總說明」，以「能源轉型」、「產業轉型」、「生活轉型」、「社會轉型」為

四大轉型，及「科技研發」、「氣候法制」為兩大治理基礎，並輔以「十二項關

 
2 UN. City of Paris: Carbon Neutral by 2050 for a Fair, Inclusive and Resilient Transition | France. 網

址：https://unfccc.int/climate-action/un-global-climate-action-awards/climate-leaders/city-of-paris 
3 CO2 emissions of all world countries, 2022 Report，網址：https://op.europa.eu/en/publication-
detail/-/publication/6c10e2bd-3892-11ed-9c68-01aa75ed71a1/language-en。 
4 IEA (2022), Transport, IEA, Paris https://www.iea.org/reports/transport, License: CC BY 4.0 
5 鄧筑縕(2023)。台灣實現 2050 淨零交通，向開車族收碳費、回饋給單車騎士能接受？。遠見

雜誌，網址：https://www.gvm.com.tw/article/105003。(最後瀏覽日：2023/11/30) 
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鍵戰略」，落實全方位的淨零轉型目標(國發會，2022)。除了中央政府的淨零努

力，地方政府也正積極推動各項減碳相關的法規政策，截自 2024 年 5 月為止，

目前台北市、台中市以及高雄市皆已經通過地方自治條例，確保加速淨零轉型

的推動；桃園市政府市政會議審議通過「桃園市推動淨零城市自治條例」草案6；

而新北市政府所提出的「新北市氣候變遷因應行動自治條例」目前則是在議會

審議中。7 

如何邁向淨零城市已經成為全球環境氣候治理的顯學。若要達成淨零轉型

的目標，除了低碳技術的發展外，還需要搭配社會面向與生活型態的轉型。Seto 

et al. (2021)指出發展城市淨零策略的先後順序相當重要，因為基礎設施所帶來

的碳鎖定效果將會影響到人們的行為，所以像是都市規劃以及基礎設施等較難

彈性改變的因素應該要盡早規劃。能否轉型成功也並非單靠技術層面的改變就

可以達成，更多時候都是由社會政體中的不同因素所決定(Geels, 2012)。從我國

中央政府所提出的運輸部門轉型來看，我國以運具電動化、人本綠運輸以及私

人汽機車管理為主要轉型策略，並以加強都市規劃、綠色運輸生活型態為輔助

策略。而在 2022 年 11 月 22 日，交通部召開「運具電動化及無碳化社會溝通會

議」，該會議的討論內容主要針對運具電動化、滿足公共充電設施需求以及相關

產業技術升級轉型的目標進行策略規劃8。發展運具電動化、擴增充換電站固然

重要，但若以發展淨零城市為終極目標，我國的淨零轉型規劃仍然也是側重於

技術與科技層次的發展。又，根據交通統計結果指出我國運輸部門的排碳量大

約七成來自汽機車(曹美慧等人，2021)，若想要達成運輸部門的淨零轉型，如何

將大量汽機車使用移轉至大眾交通工具上，是運輸部門相當重要的減碳課題。

若要達成運輸部門轉型，單靠技術的發展似乎不足以滿足減碳所需的規模，還

 
6 桃園市政府環保局(2024)，「桃園市推動淨零城市自治條例」審議通過 推動桃園淨零轉型新

生活，網址：https://recycle.tyoem.gov.tw/news_61.html。 
7 新北市政府(2024)，網址：https://lowcarbon.epd.ntpc.gov.tw/ntpcepd/front/index。 
8 中華民國行政院交通部(2022)，〈運具電動化及無碳化社會溝通會議〉，網址：

https://www.climatetalks.tw/%E9%81%8B%E5%85%B7%E9%9B%BB%E5%8B%95%E5%8C%96
%E5%8F%8A%E7%84%A1%E7%A2%B3%E5%8C%96-%E8%88%8A。 
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必須從根本降低大眾對於私人運具的需求，提高其搭乘大眾運輸工具的意願

(Hickman et al., 2011; Marsden et al., 2014)。運輸部門轉型的好處不僅止於為淨

零排碳做出貢獻，它同時也是項符合永續發展的目標。 

現今存在高度複雜性與大量社會慣性的環境中，進行大規模的淨零轉型對

多數國家來說無疑是項艱困的任務(Loorbach et al., 2016)，在推動淨零轉型的過

程中勢必會遇到來自各界的反對聲浪，使轉型面臨阻礙。除了思考運輸部門的

轉型策略外，更應該先了解造成鎖定效果以及阻礙轉型的背後因素為何。以運

輸部門轉型而言，除了運具技術本身的考量外，更多的是牽涉到個人意願與行

為、社會環境、文化背景、都市規劃的改變。現有關於運輸轉型的案例探討以歐

美國家為主，由於我國運輸轉型的規劃起程較晚，所以該部門的轉型研究仍有

待補充的空間。因此，本研究希望從社會技術轉型的多個面向去探討哪些因素

加速或阻礙了我國運輸轉型的發展，進而為我國運輸部門低碳發展提出政策建

議。 
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第二節 研究目的與問題 

壹、 研究目的 

為了抑制私有運具的數量，同時達到降低陸運所產生的碳排量，世界各城市

實施了不同交通策略，如英國倫敦於 2003 年向進入擁擠收費區域內的車輛收取

「塞車費」(London congestion charge)9；法國馬賽、德國慕尼黑等歐洲城市提供

了城市居民個人旅行的移動模式建議，鼓勵他們採行主動運輸或搭乘大眾運輸工

具10。亦有城市更是在當地社區發展了低碳示範區，如美國洛杉磯、西雅圖等城

市發展了物流零碳排放區(Steimer et al., 2022)；西班牙於巴塞隆納實施特定時間

實施低碳車管制，未獲得環境標誌的舊車輛不得於平日早上七點至晚上八點不得

進入該市的低排放區11。甚至在 2021 年，日本豐田汽車(TOYOTA)在靜岡縣裾野

市進行了「Woven City」的實驗都市計劃，結合機器人、人工智慧、智能家居以

及電動自動駕駛等先進技術，期盼能成功打造出與環境融合的永續智慧城市12。

在我國，近期中央與地方合作推出了北中南三大生活圈公共運輸通勤月票計畫─

─「TPASS 行政院通勤月票」，以減輕民眾通勤負擔、道路安全以及降低排放量

(行政院，2023)；高雄市政府也祭出「高雄市區通勤月票 399 元方案」，以此吸

引民眾搭乘公共運輸(高雄市政府交通局，2023)。 

儘管藉由上述國外案例研究確實能為我國的運輸部門轉型提供不少參考建

議，但由於每個國家的背景脈絡不盡相同，因此發展出適合本土脈絡的運輸轉型

策略相當重要。況且，與歐美國家以開車為主的交通模式不同，我國存在相當獨

特的機車文化。根據交通部統計處(2021)統計資料顯示全台平均每戶家庭擁有 2.3

 
9 交通文教基金會(2021)，交通論壇社論： 抑制私有運具、推動大眾運輸之成功案例-倫敦擁擠

税，網址：https://transport.tw/commentary/226。 
10 環境資訊中心(2022)，減少城市交通碳排 歐洲 12 個最有效的「減車」措施一次看，網址：

https://e-info.org.tw/node/233900。(最後瀏覽日：2023/3/17) 
11 Barcelona Low Emission Zone: Everything You Need To Know (2023). 
https://barcelonalowdown.com/barcelona-low-emission-zone/. 
12 Jones (2021). Toyota’s Woven City – a future smart city prototype. Website: https://www.smart-
energy.com/regional-news/asia/toyotas-woven-city-a-future-smart-city-prototype/. 
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台機車、每星期的機車平均使用天數為 5.8 天。由於過去的歷史發展、機車的機

動性與便宜價格，以及都市交通規劃的因素，導致機車文化深植於許多台灣家庭

的心中，在中南部地區尤其明顯，對部分年長族群而言，機車的存在等同於他們

的雙腳。如上一節所提及之降低民眾對私人運具的需求，並提高搭乘大眾運輸工

具是運輸部門淨零轉型的重要途徑。如何降低民眾對汽車與機車的依賴，將是我

國運輸轉型的一大難題。Marsden et al.(2020)指出因為人們普遍認為出行模式是

穩定、持久且難以改變的，這種心態源於交通政策圍繞分析的長期框架，所以在

制定干預型的交通政策時，需要慎重考慮行為需求。 

高雄市交通局長期以來的施政願景之一為發展兼具生態與人本的永續交通。

為了落實並累積生態交通13發展經驗，高雄市政府於 2006 年成為全台第一個加

入 全 球 最 大 的 地 方 政 府 環 境 保 護 永 續 發 展 組 織 (Local Governments for 

Sustainability, ICLEI)。並且與該組織合作，在 2017 年 10 月於高雄市哈瑪星社區

舉辦了「生態交通全球盛典」(Eco-Mobility World Festival)(高雄市政府交通局，

2017a)。該活動預計規劃為期一個月的生態交通示範區，同時也針對社區的周遭

環境與道路規畫進行美化與改善，希望能打造出宜居的低碳生活環境(ICLEI, 

2017)。在該活動範圍區域內，民眾以主動交通以及搭乘大眾運輸工具的低碳運

輸作為主要的移動方式，希望藉此讓高雄市民打破原先認為出門必須騎機車的既

有觀念，逐步改變民眾選擇交通方式的優先順序。 

儘管該項低碳交通的示範活動所推動的生態交通概念並無完全落實在當地

社區，未達到預期效果，且這轉型案例也只僅為一項短期的活動，但本研究認為

應能從該寶貴的活動經驗之中分析出對於我國運輸部門淨零轉型的重要啟示。

原因在於不論是在推動運輸轉型政策或是發展出更具雄心壯志的運輸部門淨零

 
13 生態交通(Eco-mobility)一詞與永續運輸、綠色運輸、低碳運輸可互相通用的。ICLEI 將其定

義為優先採用大眾運輸、共享運具、步行、自行車的交通模式，以減少對私人運具以及燃油動

力運具之依賴。透過環境整合，讓每次的外出移動都能夠對生態環境友善，同時也有助於環境

面以及社會面的永續發展。 
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先行區，在初步轉型政策推動上仍必須經歷如何改變民眾認知、改變交通環境等

共同路徑。換言之，此活動具備「見微知著」的重要參考依據，它真實的反映出

現階段我國運輸部門主流政體以及轉型阻礙。我們更能夠透過此個案的推動經

驗去找出未來轉型政策的因應之道。故，本研究希望能夠希望藉由分析 2017 年

在哈瑪星社區舉辦的「生態運輸全球盛典」的策略規劃與執行經驗，從中梳理出

能提供我國低碳運輸轉型的潛力與挑戰。 

貳、 研究問題 

基於前述之研究動機與目的，本研究以 ICLEI 國際組織與高雄市政府合作

於 2017 年在哈瑪星社區舉辦的「生態運輸全球盛典」作為分析個案，從實務經

驗中分析我國運輸部門低碳轉型之可能與挑戰，了解此個案所帶來的政策意涵。

研究聚焦之問題如下所示： 

一、哪些因素阻礙活動進行以及生態交通概念的推廣？ 

二、在「生態運輸全球盛典」的規劃與執行階段，高雄市政府如何推動相關策略，

以利整體活動的進行？ 

三、 「生態運輸全球盛典」帶來的運輸部門淨零轉型政策意涵為何？ 

第三節 研究方法與設計 

壹、分析架構 

基於研究背景與動機，本研究發現：如何進行我國運輸部門的淨零轉型相當

重要，期盼能夠從研究個案中，得出我國未來發展運輸部門淨零先行區之可能，

也因此確立了問題意識，並進行下一步的文獻回顧。首先，本研究針對永續轉型

的相關理論，包含技術創新系統(Technological Innovation System, TIS)、多層次觀

點(Multiple Levels Perspective, MLP)以及轉型管理(Transition Management, TM)進

行文獻檢閱與回顧。從理論回顧中，本研究發現儘管上述理論各自以不同的視角
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去理解社會轉型的重要因素，但其實彼此之間仍存在許多共同點，譬如它們皆共

同強調技術與社會的非線性互動模式，新技術是否能夠進入到社會並改變現有的

格局將受到不同層次的要素的影響，可能是行動者所導致，也可能是制度所限制

等，由此可知這些因素可說是面對轉型議題時，首要必須關係的重要面向。 

但即便如此，不少學者們對於既有的轉型理論提出質疑，這些理論並沒有考

量到在真實社會中影響轉型成功成敗的關鍵因素。像是在技術創新理論架構中，

只考慮參與者、網絡與機構之間的互動，並無關注到社會情境或是政治制度等背

景因素(Atteridge & Weitz, 2017)；多層次觀點則是將重點著重於技術轉變的過程，

較少著墨於不同行為人對社會技術轉型的影響(Smith et al., 2005)，同時在政體與

地景分類上明確的操作定義(Whitmarsh, 2012)；儘管轉型管理是採用循序漸進、

反身性思考與建立共同長期願景的方式作為邁向永續轉型的治理模式，但它仍舊

鮮少考量到權力分配、政治與民主正當性的問題(Kenis et al., 2016; Shove & 

Walker, 2007)。綜合而言，既有理論並無考量到市場消費者或是先行者以外的行

動者、公民團體以及政治制度等重要的社會背景因素。除此之外，這三種理論皆

未提及技術或是基礎設施本身對於社會技術轉型的影響，然而事實上基礎建設才

是塑造人類生活習慣、經濟活動與空間環境之根本(Rifkin, 2020)。除了文化、制

度會帶來鎖定效果外，基礎建設面的鎖定效果也是淨零轉型中必須面對的重要議

題(Levi, 1997; Rietveld & Stough, 2006; Seto et al., 2016)。基於上述原因，本研究

以此三項理論為基礎，並進一步透過相關文獻以補充說明既有理論不足之處，綜

合整理出作為運輸部門淨零轉型之框架，後續則依此框架針對選定個案進行深度

訪問與分析，從中探討我國未來發展運輸部門淨零先行區的政策意涵。分析架構

分成三大構面──社會基礎設施與環境、社會溝通與公民參與、政府治理，彼此

間的關係如圖 1-1 所示。社會基礎設施與環境為社會技術系統的基礎，因此由最

大的齒輪為表示；而人們所接觸到的技術與環境，便會影響社會大眾的認知與生

活習慣；轉型管理則是維持或是改變既有制度與政治等背景因素，此部分需仰賴
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政府部門的能力。社會溝通與公民參與和政府治理間彼此也存在互動與互相影響

的關係。 

 

圖 1- 1 本研究分析架構 

圖片來源：本研究自行繪製 

社會基礎設施與環境構面代表著科技與社會之間互相連結的集合體，更細部

包含低碳技術的發展如低碳運具、大眾運輸工具、電動運具的充電設備等；基礎

建設所形塑的交通與生活環境如現有的步行環境、有利於發展/鞏固特定交通模

式的環境。本研究將藉由此構面探討第三屆「生態交通全球盛典」中，與交通相

關的基礎建設與環境規劃策略之成效。 

在當今時代已難以透過政府「由上而下」的傳統政策制定方式去達成淨零轉

型的目標，也不該只由社會上少數菁英、部分先行者的立場作為政策制定的依據，

這正是代表著更應該要納入公民的聲音，不僅可以廣納意見，同時也有助於提升

對轉型政策的接受度。因此社會溝通與公民參與構面探討在規劃或決策低碳運輸

政策時，社會大眾的接受度為何，若要提高對淨零轉型政策的接受度需考量到社

會大眾是否建構充分的淨零知識與認知、政府是否與社會進行良好的對話與溝通，
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以及民眾是否具有參與政策的權利。 

政府治理面是指考量到在面對永續轉型時，應如何處理既有的政治體制、權

衡不同價值觀的衝突，以促進轉型的發生，而這需要以仰賴政府領導力是否具備

協調政府內外部持續推動永續轉型政策的能力，並促進跨部會合作、確實關注不

同的利害關係人，整合支持永續轉型的力量，以及在制定轉型政策時，體認到公

正轉型對淨零政策的重要影響力。 

肆、研究方法 

一、次級資料蒐集法 

本研究藉由次級資料蒐集並整理與永續發展、淨零轉型、運輸轉型相關的文

獻，不僅回顧了重要的永續轉型理論，並站在過去理論基礎上建立運輸部門淨零

先行區的分析框架，並藉此作為「生態交通全球盛典」個案的分析架構。再者，

也透過蒐集與探討在高雄舉辦的「生態交通全球盛典」相關研究與政府出版刊物

等，掌握與補充個案的知識背景。 

二、 深度訪談法 

社會科學研究當中，深度訪談法可以分成結構式、半結構式以及非結構式訪

談三種。為了更了解運輸部門低碳轉型的可能發展，本研究採用半結構式的深度

訪談做為主要研究方法，藉由預先擬定的訪談大綱，並以當時第三屆的「生態交

通全球盛典」的執行情況為背景，就該執行經驗中，分析我國未來發展運輸部門

淨零先行區之可能與挑戰。在訪談過程中，本研究亦會根據訪談當下情境，適當

調整的程序與內容。而本研究之研究案例為我國少數與發展低碳運輸生活相關的

獨特個案，因此在訪談樣本的選擇上，本研究將採用滾雪球抽樣(snowball 

sampling) 的方式進行，與較具代表性的專家學者與政府官員進行訪談，並透過

既有受訪者的人脈網絡與該個案的連結，擴展受訪者的樣本。 
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本研究希望能透過深度訪談法，進一步了解國際組織 ICLEI 與高雄市府合

作，於高雄市哈瑪星社區舉辦的第三屆「生態交通全球盛典」在策略規劃、實際

執行上所面臨到的挑戰與困境，以及計畫推動者、在地行動者對於低碳運輸生活

模式之想法。 

1. 研究訪談對象 

本研究的訪談對象為舉辦第三屆「生態交通全球盛典」的主辦單位：高雄市

政府交通局局長、主辦同仁、協助辦理相關業務之基層官僚以及倡議生態交通概

念的國際組織 ICLEI 的成員，希望透過不同觀點，梳理出我國未來發展運輸部門

淨零先行區的可能與挑戰。受訪者資訊如表 1-1 所示： 

表 1- 1 受訪者資訊 

受訪者代號 所屬單位 負責業務 訪談日期 

A1 ICLEI 
ICLEI 與交通局的聯

絡窗口 
2023/5/12 

B1 高雄市交通局局長 統籌盛典活動業務 2024/2/29 

B2 高雄市交通局主任 
活動推動小組 

專案管理 
2024/3/14 

B3 高雄市交通局科長 
活動推動小組 

活動企劃跟合作洽談 
2024/3/14 

B4 高雄市交通局股長 
活動推動小組 

示範區內交通項目 
2024/3/14 

B5 高雄市交通局科長 
活動推動小組 

硬體設備、社區溝通 
2024/3/8 

C1 高雄市交通局科員 濱線卡發放 2024/3/10 

C2 高雄市交通局科員 停車場規劃 2024/3/12 

資料來源：本研究自己整理 
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2. 研究訪談大綱 

訪談大綱以本研究所建立的運輸部門低碳轉型分析框架為依據，從基礎建設

與環境、公民與社會、政府治理三大面向，提出以下問題，請參見表 1-2。 

表 1- 2 訪談大綱 

訪談對象：ICLEI 與高雄市交通局主辦單位 

分析面向 題號 訪談題目 

整體活動詢問 

1 
請問是什麼因素導致最後選擇在哈瑪星社區舉辦「生

態交通全球盛典」？ 

2 
請問當時是如何推動整個「生態交通全球盛典」的進

行？使用了哪些策略進行規劃與宣導？ 

3 請問您會如何評價當時生態盛典的成果？ 

基礎建設 

與環境 

4 

就您的觀察下，在地的基礎設施與生活環境的改善，

是否提高民眾選擇主動移動/大眾運輸移動模式的意

願？ 

5 
請問在您的觀察下，民眾對於低碳運具的使用意願為

何？ 

社會溝通面 

6 
請問當時活動規劃是如何進行，以及在過程中遇到哪

些問題，而後續又是如何解決？ 

7 
請問在與社區民眾溝通協調的過程中，所遇到的阻礙

有哪些，後續是如何克服？ 

8 
在您的觀察下，民眾在低碳運輸模式的接受度以及反

應？ 

政府治理 

9 
請問在與 ICLEI /跨部門/局處合作與溝通時，是否有

遇到挑戰，後續是如何進行協調？ 

10 
在您的觀察下，在規劃活動時，存在哪些在地行動者，

以及哪些行動者在活動中發揮了強大的影響力？ 

11 
請問在舉辦活動時，政黨因素是否影響了活動的進

行？ 

12 
請問高雄市政府領導者在活動當中，扮演著怎樣的角

色？ 

政策建議 13 

請問在生態盛典的三大策略(低碳運輸、宜居環境、低

碳生活)規劃中，您認為有哪些部分值得做為我國未來

運輸部門淨零轉型的借鏡？應該要考量哪些因素？ 
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第二章 社會技術轉型理論的評述 

為了改善因技術偏見、路徑依賴、制度障礙所產生的社會系統失靈，如環境

污染、交通壅塞等，社會系統「轉型」是相當重要的課題。轉型是一個漸進、連

續的改變過程(Rotmans et al., 2001)，其核心任務在於改變既有的社會技術，並且

讓新興技術、資源配置、格局成為未來的主流(Shove & Walker, 2007)。當社會系

統轉型時，當中的經濟、文化、科技、生態環境、制度發展、信仰、行為等要素

會相互進行一連串的變化，最後形成新的穩定結構(Kemp & Rotmans, 2005)。而

在轉型範圍的研究上，範圍可大可小，取決於分析的單位，小至討論技術的改變，

如從馬車轉變為汽車；大至探討從農業社會轉型到都市社會(Geels et al., 2004)。

社會技術轉型不僅會影響到現有系統的結構，甚至還會影響到相關的社會領域

(Markard et al., 2012)。舉例來說，政府將針對運輸部門進行轉型，從燃油車轉變

為電動車，不只是運具技術本身的改變，人們所習慣的生活模式也需改變，同時

也會影響到就業機會、住宅環境等。因此，社會系統轉型被視為共同進化(co-

evolutionary)的過程(Geels, 2012; Geels et al., 2004; Grin, 2010; Kemp & Rotmans, 

2005)。 

社會系統的建構通常需要花費數十年的時間，它是藉由制度、基礎建設、市

場與實踐等不同技術與社會要素共同創造出一套穩定的社會結構，而不同行為

者在社會技術系統也發揮著不同的影響力。社會技術系統的轉型研究關注於透

過不同性質的社會技術元素和技術或服務改變過程的配置，來實現「社會功能」

以及了解各種元素如何在長期轉變的時間內進行重新組合(Smith et al., 2010: 

439)，藉此解決轉型的核心難題──動態的(dynamic)穩定性與激進的(racial)改變，

以及兩者的相互作用是如何在多面向上發揮其效果(Geels, 2012)。Kotilainen et al. 

(2019) 指出若要減少社會技術轉型的阻礙，應先就不穩定的因素給予刺激，再

想辦法破壞穩定的制度，才能夠有利於轉型的推進。 
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Kemp (2010) 回顧荷蘭的轉型思維模式，指出四種基本的轉型研究途徑，包

含 了 社 會 技 術 途 徑 (socio-technical approach) 、 轉 型 管 理 途 徑 (transition 

management approach)、社會實踐途徑(social practices approach)以及反身性現代

化治理途徑(reflexive modernisation approach)。而 Markard et al. (2012) 則是認為

目前有四大轉型理論，有著相當程度的貢獻，因為它們皆以系統性的觀點分析

了社會技術系統的轉型過程，甚至被視為永續轉型理論框架核心的方法：第一

為 策略利基 管理 (strategic niche management, SNM) ； 第二 為技 術 創新系 統

(technological innovation systems, TIS)；第三為多層次觀點(multi-level perspective, 

MLP)；第四為轉型管理(transition management, TM)。為了更好地理解這四種轉

型的差異，張國暉(2023) 以政策實務的角度，並「宏觀或微觀」及「公部門或

私部門」作為兩軸進行區分，建構出上述四種理論的相對關係，能提供行動者有

助於理解如何將轉型理論知識應用於政策操作上，見圖 2-1。由於本文為公共行

政領域相關的研究，因此在轉型議題的關注上，會較趨於整體社會以及政府政

策的討論，因此將回顧技術創新系統、多層次視角以及轉型管理這三項理論。 

 

圖 2- 1 SNM、TIS、MLP 以及 TM 之性質分類  

資料來源：張國暉(2023：90) 
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第一節 技術創新系統(Technological innovation systems) 

技術創新系統的概念最早可以追朔至 Carlsson and Stankiewicz (1991) 的文

章，該文指出技術系統是一種在某特定經濟或產業制度中，基礎建設和技術的開

發、擴散與使用之間的互動動態網絡，而非只是單純討論商品與服務的流動。

Bergek et al. (2008) 認為技術系統中所指的「技術」不僅是產品，還可以是知識，

甚至是兩者兼具。整體來說，技術系統包含四種結構性組成：技術、行為者網絡、

支持性制度以及需求(Malerba, 2002)。換言之，技術創新系統關注新技術的出現

以及與技術發展同步進行的制度與組織的改變(Markard et al., 2012)。除此之外，

Markard and Truffer(2008:611) 綜合了過去學者對於技術創新系統的理解，認為

「技術創新系統是一組行動者、網絡、制度共同在特定的技術領域中進行互動，

並為新技術或產品製造、擴散與使用的多變性做出貢獻。」行動者可能會因為對

新技術不同的立場進行競爭或是合作並形成網絡，這些新技術、行動者也會因為

制度結構而有更好的支持、發展，又或是因此而受到阻礙、抑制。儘管行為者是

被包含在制度之中，但行為者也會存在改變現有制度的可能，兩者之間存在雙向

的互動關係。 

技術創新系統的框架最初適用於政策制定，藉此辨識出促進技術創新的驅動

因素以及阻礙，以利國家經濟的成長(Negro & Hekkert, 2008)。不過後來它的研究

方向越來越聚焦於分析一般性的技術，分析的焦點也從對國家有經濟成長貢獻的

技術創新漸漸轉變為以新技術為基礎，用於分析市場形成和技術創新擴散，以及

讓新技術能夠朝向更廣大的市場開拓(Markard et al., 2012; Ortt & Kamp, 2022)。

而 Ortt and Kamp (2022, p. 4)也補足了技術創新系統在「技術」這塊過於廣泛的

論述，分成了技術因素以及社會、經濟、制度因素兩類，共七個建構基石(building 

blocks)，藉此作為制定或評估創新利基進入社會系統的分析基礎：──產品性能

與品質、產品價格、生產系統、互補的產品與服務、網絡形成與協調、顧客以及
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特定創新的機構。 

儘管技術創新系統被認為是有助於理解技術與共享元素（參與者、網絡、機

構）互動的綜合性途徑(Bergek et al., 2015; Bergek et al., 2008)，但由於該理論是

以私部門角度分析技術會如何與社會互動，因此並沒有充分關注到像是社會情境

或是政治制度等背景因素(Atteridge & Weitz, 2017)，因此也難以單憑該理論去作

為探討像是淨零轉型這種龐大社會轉變工程的依據，仍需要其他理論的相互補充。 
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第二節 多層次觀點(Multiple Levels Prospective) 

除了探討如何讓創新技術進入社會的策略外，還仍須要考慮整體社會的

結構性因素。Geels (2002)認為分析永續轉型的核心難題在於如何理解環境創

新的出現以及如何在現有體系中轉變或取代舊有技術。因此，他提出多層次觀

點(multiple- level perspective, MLP)，從微觀的利基(niche)、中觀的政體(regime)

以及宏觀的地景(landscape)，解釋社會技術轉型中不同層次間的互動過程，參

見圖 2-2。 

 
圖 2- 2 技術轉型的動態多層次觀點 

資料來源：Geels (2002, p. 1263)  

多層次觀點代表著系統的改變並非僅由單一趨動力所造成，它是不同層次

與活動間相互影響的結果(Geels et al., 2004)。科技利基(technological niches)代表

挑戰現狀的創新技術，如新知識、途徑、產品與網絡，同時也會是個技術、社會
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創新所發生的地點(Geels, 2012)。在 MLP 中，轉型與否很大部分取決於利基的

活動(Smith et al., 2010)；社會技術政體(Socio- technical regimes)是由地方政府的

網絡、公民社會與市場為導向的行為者與機關所建立而成(Smith et al., 2005)，其

中也包含了文化象徵意義、社會價值觀、部門政策以及基礎建設(Geels, 2002)。

它象徵的是科技、規範、實踐以及制度的集合體，目的在於提供社會技術系統穩

定性並實現其社會功能(Argyriou & Barry, 2021)。儘管制度具有鞏固社會技術系

統的功能，但是制度當中的某些不穩定因素也可能會因為外部給予的刺激，而

為利基創新創造出機會之窗(Smith et al., 2010)；社會技術地景發展(landscape 

developments)則是代表著外部環境的緩慢變動，它體現出夠廣泛的影響，如總體

經濟的變動趨勢、意料之外的外部衝擊，它的存在將會影響利基和制度的動態

變化。從超出個體行為者控制的層面來說，它代表了最大程度的結構化(Geels, 

2012)。 

以本研究所關注的運輸部門轉型來看，轉型的社會技術途徑將交通系統概

念化為不同的要素配置，包含了技術、基礎建設、政策、市場、消費者、文化與

知識(Geels, 2012)。舉例而言，氣候變遷就是透過地景層次的改變，對現有的能

源、交通部門釋出必須改變現狀的壓力，而「機會之窗」則藉由新的綠色創新(如

電動車、油電混合車)而被開啟。不過也可能是藉由制度內部的干擾(如對減碳的

重視程度提升、社會價值觀的改變)而開啟機會之窗(Geels, 2002)。 

MLP 的優點在於它提供了社會技術改變的整合性觀點，它能夠以系統性的

方式解釋技術與社會要素的互動關係與轉型的過程描述。同時，它也強調了漸

進與激進創新的前因後果、動態與複雜性。Whitmarsh (2012)指出 MLP 也有助

於進行利害關係人分析，因為它能清楚地區分出利基與制度行為者的不同行動

以及為不可持續的社會議題提出不同的觀點，如關注環保問題的利基群體偏好

使用需求面管理的政策；而身為汽車廠商的制度群體則偏好使用技術創新的政

策。 
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儘管 MLP 提供世人們一個較具有層次的觀點來理解社會技術轉型的輪廓，

它解釋了社會技術系統中不同層次的動態改變以及創新的漸進轉變過程，但它仍

存在以下六個缺漏，而被許多轉型研究學者批評： 

1. 此觀點將重點放在解釋技術轉變的過程上，忽略了行為者的代理作用、社會

背景與文化的重要性(Smith et al., 2005)。 

2. MLP 的政體層次在實證上缺乏具體操作模式與定義，如有時政體(regime)與

系統(system)兩詞會被人們混用(Berkhout et al., 2004; Genus & Coles, 2008)。 

3. MLP 也沒有明確定義出何謂比較宏觀的地景(landscape)層次。有學者指出地

景層次可能只是被認為是將不適用於政體與利基的概念，皆歸類「垃圾桶」

或是「黑盒子」的類別(Whitmarsh, 2012)。 

4. 此觀點偏向於「由下而上」的變化，認為轉型大多數是由利基創新出發進而

向上影響到政體改變(Berkhout et al., 2004) 或是由地景去影響政體而出現變

化(Geels, 2002)，但實際上卻忽略了轉型的發生也可能是由社會技術政體層

次中所向下帶動。 

5. Shove and Walker (2010) 認為應該也要關注不同轉型要素間的橫向循環，以

及跨越不同規模的多重再生產關係。換言之，他強調了轉型的扁平層次(flat 

level)，而非 MLP 所關注的垂直層級層次(hierarchical level)。 

6. MLP 傾向於將大眾(public)定義為技術消費者和使用者，而非公民或社區成

員，同時也忽視了他們作為選民、利益團體成員、父母、員工或雇主的角色

(Nye et al., 2010)，如此將忽視掉不同行為者在轉型中所發揮的作用。 

不過 Geels (2011) 表示由於邁向永續的社會技術轉型是長期且大規模的變

化，再加上無法建立資料庫進行統計分析找到不同變數間的關聯性，所以本來

就無法僅靠一項理論或轉型架構去解釋，其他不同的方法論與轉型理論的相互

補充都是必要的。 
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第三節 轉型管理(Transition Management) 

環境政策在改變人類行為以及引起整體社會轉型上面臨了相當大的阻礙。

轉型管理的出現是為了因應荷蘭政府在規劃第四國家環境政策計畫(NMP-4)期

間，發現當時習慣採用的常規性政策(regular policy)途徑並無法改善在社會上存

在已久的問題，因此需要重新思考環境政策的需求而產生的概念(Paredis, 2013)。

也就是說需要一個更全面且整合的方法來因應轉型的議題(Kemp & Rotmans, 

2005)，除了關注於短期的政策目標外，還需要兼顧長期的環境永續發展。更轉

型管理是基於系統理論和複雜性理論所提出(Kemp, 2010)。除此之外，它還關注

轉型的動態特徵、代理問題以及行為者如何影響轉型過程，整合了漸進途徑以

及公共決策者和私人行為者的管理策略。換句話說，轉型管理試圖解決的核心

問題為：改變社會系統並打破社會技術的鎖定效果(Meadowcroft, 2009)。 

轉型管理是一種以流程為導向，平衡不確定性與複雜性的規範性治理框架

(Kemp & Rotmans, 2005; Malekpour et al., 2020; Rotmans et al., 2001)。與隨著時

間循序漸進為導向的一般性政策制定相比，轉型管理的差異在於它是關注於長

期願景、放眼未來的治理模式，並且以回溯的方式去思考與利用現有的動態條

件，並將這些動態條件引導至社會大眾所選擇的最終轉型目標上(Kemp & 

Rotmans, 2005; Loorbach & Rotmans, 2006; Rotmans et al., 2001)，如圖 2-3 所示。

而 Rotmans et al. (2001) 強調轉型的未來願景與「藍圖」(blueprint)是有所區別的

兩個概念，未來願景並非不能改變14。透過多元的轉型實驗、知識整合、策略與

制度的適應性發展以及參與式轉型過程，我們可以從經驗中學習並調整，找到

符合多數人都能接受的未來願景，同時也有助於獲得社會大眾對於轉型的支持。

換言之，轉型管理包含著反身性(reflexivity)的核心價值──持續進行社會反思、

評估與重新調整(Meadowcroft, 2009; Voß et al., 2006)。它審視著造成社會生態的

 
14 在文章中，作者認為「藍圖」是一個最終目標或是相應願景的固定概念(Rotmans et al., 2001: 
23)。 
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路徑依賴因素，包含技術、認知、制度以及經濟模式等，從中找尋對於轉型的阻

礙與限制(周桂田、曾玟學，2017)。另外，在轉型管理中，不同的行為者可以在

轉型場域(transition arena)進行反思、針對不同觀點、期望以及議程進行討論與整

合，並確定協力作用的環境(Loorbach & Rotmans, 2006; Roorda et al., 2014; Voß 

et al., 2006)。 

 

圖 2- 3 傳統的政策制定過程與轉型管理的政策制定過程 

資料來源：Rotmans et al. (2001, p. 23) 

轉型管理也特別提到了政府在轉型所發揮的作用，強調了政府引導的重要

性，因為他認為轉型是可以透過政府的主動介入，產生社會變革(Kemp & 

Rotmans, 2005; Rotmans et al., 2001)。政府在不同的轉型階段(如圖 2-4)，所扮演

的角色不同。在準備階段，政府應扮演催化劑與指揮者，維護廣泛的競爭環境與

組織和激發與其他行為者的討論；在起飛階段，政府須動員其他行為者共同持

朝向轉型目標前進；在加速階段，政府則是刺激可能解決方案的學習過程；在最

後的穩定階段，政府將扮演控制者與整合者，防範或遏止反彈等對政策的負面

影響。可惜的是在轉型管理的過程中，政府的作用仍有所限制，它可能會因為現

有的市場價格、政治結構、價值觀、社會文化等因素，而無法透過由上而下的治

理模式來推動永續轉型的發展(Rotmans et al., 2001)。 
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圖 2- 4 轉型的四種階段 

資料來源：Rotmans et al. (2001, p. 17) 

轉型管理的核心價值為在大型社會技術系統中，定位出長期變化的挑戰，

而政策制定者則以此為轉型的大方向，運用現有的動態條件，引導並制定出多

數人滿意的可持續性政策。更具體來說，轉型管理包含了以下幾項要素原則

(Kemp & Rotmans, 2005; Loorbach & Rotmans, 2006; Rotmans et al., 2001; Rotmans 

& Loorbach, 2009)： 

1. 以長遠的眼光(至少 25 年)作為制定短期政策的框架。 

2. 為利基創造了創新的空間。 

3. 關注於轉型先行者(frontrunners)。 

4. 從多元的創新選項中學習與選擇。 

5. 循序漸進的徹底改變。 

6. 以系統創新與實驗為導向，強調做中學(learning- by- doing)與學中做(doing- 

by- learning)。 

7. 回溯、預測與適應。 

8. 以多層次與多領域的觀點進行系統性思考。 

綜合上述，轉型管理的優點為以下三點：第一，此概念在廣泛的政策領域以
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及都市規模中都可以實踐，它著重於結構、社會層面的根本變化，能了解社會結

構中不同層次間的互動(Rauschmayer et al., 2013)。第二，建立在賦權替代利基市

場的基礎上，轉型管理提供了一種干預主義途徑(interventionist approach)，它將

複雜系統的描述性知識轉化為轉型治理的原則與工具，連結了轉型的理論知識

與實際參與行動(Grin, 2010)。第三，轉型管理在操作意義上，為管理轉變提供了

基礎。它使用的管理步驟都是具靈活性與適應性的，同時它也能夠在真實的施行

上發揮效果(Rauschmayer et al., 2013)。 

儘管轉型管理具備以上這些優點，但對於某些社會技術中的要素，它並沒有

給予解釋。首先，轉型管理幾乎沒有討論到權力分配的問題，它在權力、政治和

民主正當性問題上遭到批評(Shove & Walker, 2007)。第二，轉型管理以審議、市

場和管理等名詞來代表社會，以此作為對永續轉型的非政治化理解，忽略掉政治

在轉型之中的重要性(Kenis et al., 2016)。第三，轉型管理未能區分出變化的規範

方向(normative orientation)。它被認為是「以永續發展為長期目標的明確規範模

式」，但是事實上過去所發生的轉型不一定就代表未來一定會發展出更具永續性

的社會（Rotmans & Loorbach, 2009）。第四，儘管轉型管理提及先行者(frontrunner)

在創新與參與的重要性，但事實上除了有影響力的先行者外，社會上仍存在其他

行為者，這些比較不具有明顯影響力的行為者，像是民眾及公民的聲音，就很容

易在這個偏向菁英治理模式的轉型管理結構中被忽視(Kenis et al., 2016)，但這些

因素反而是在邁向永續轉型的過程中，更應該加以剖析的關鍵，很多時候也決定

了社會技術轉型的成敗(Edmondson et al., 2019)。 
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第四節 小結 

從張國暉(2023) 的分類中，可以發現不同的學者從不同的角度去探討社會

技術系統的轉型，如創新技術系統(TIS)以私部門的角度探討技術創新對社會的

影響，它聚焦於特定知識或產品(也可以兩者兼具)的發展，以及如何擴散並應用

在社會技術系統中，藉此了解技術與行動者網絡和政體的交互作用；多層次觀點

(MLP)則是以宏觀性的角度解釋利基、政體以及地景在社會技術系統中的互動模

式。Geels(2002) 所描繪出的 MLP 模型幫助人們更好的瞭解三者間的互動關係，

同時也說明利基、政體，以及地景這三大主要的社會技術系統要素各自又包含了

哪些重要元素。最後，轉型管理(TM)則是以公共政策與政府治理的角度，透過人

為的干預介入轉型，關注社會系統轉型的動態變化。它還多增加了對於時間尺度

的描述，如短期目標與長期目標，也考量到轉型過程中的反身性思考以及政府功

能、如何以做中學、學中做的方式對未來轉型進行調整，以達到集體共識。 

從理論回顧中，本研究發現這些理論雖然各自以不同的視角去理解社會轉型

的非線性過程，但其實彼此之間仍存在許多共同點，強調技術改變與社會系統進

行互動的動態過程，新技術是否能夠進入到社會並改變現有的格局將受到不同層

次的要素的影響，可能是行動者所導致，也可能是制度所限制等，由此可知這些

因素可說是面對轉型議題時，首要必須關係的重要面向。 

儘管這些轉型理論從不同的觀點探討轉型的非線性過程，強調了技術改變與

社會系統進行互動的動態過程，但不少學者們仍對於既有的轉型理論提出質疑，

這些理論並沒有考量到在真實社會中影響轉型成功成敗的關鍵因素。像是在技術

創新理論架構中，只考慮參與者、網絡與機構之間的互動，並無關注到社會情境

或是政治制度等背景因素(Atteridge & Weitz, 2017)；多層次觀點則是將重點著重

於技術轉變的過程，較少著墨於不同行為人對社會技術轉型的影響(Smith et al., 

2005)，同時在政體與地景分類上明確的操作定義(Whitmarsh, 2012)；儘管轉型管
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理是採用循序漸進、反身性思考與建立共同長期願景的方式作為邁向永續轉型的

治理模式，但它仍舊鮮少考量到權力分配、政治與民主正當性的問題(Kenis et al., 

2016; Meadowcroft, 2009; Shove & Walker, 2007)。綜合而言，既有理論多聚焦在

「有影響力的先行者」身上，卻忽略了在民主社會之中，公民對於社會技術轉型

的影響力以及政治制度等重要的社會背景因素。除此之外，這三種理論皆未提及

技術或是基礎設施本身對於社會技術轉型的影響，然而事實上基礎建設才是塑造

人類生活習慣、經濟活動與空間環境之根本(Rifkin, 2020)。除了文化、制度會帶

來鎖定效果外，基礎建設面的鎖定效果也是淨零轉型中必須面對的重要議題。因

此筆者認為這些面向須納入面對低碳轉型課題的思考範疇中。 

表 2- 1 技術創新理論、多層次觀點以及轉型管理之比較 

 技術創新理論 多層次觀點 轉型管理 

理論

要點 

理解新技術的出現以

及與新技術同步進行

的制度、組織的改變

與互動。 

以微觀的利基、中關

的政體以及宏觀的地

景解釋社會技術轉型

中不同層次的互動過

程。 

以流程為導向，平衡

不確定性與複雜性的

治理框架，以回溯的

方式與利用現有的條

件，引導社會大眾建

立共同願景，以達到

最終目標。 

分析

觀點 

私部門觀點，探討新

技術如何擴散到社會

當中。 

以宏觀角度解釋社會

技術的多層次互動。 

公部門觀點，以反身

性 思 考 與 長 遠 的 眼

光，建立轉型的共同

願景與政策。 

理論

的核

1. 行動者(多為市場

消費者)。 

1. 利 基 ( 泛 指 新 知

識、新產品或新

技術)。 

1. 採長遠的眼光以

制定短期政策。 
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心元

素 

2. 網絡(多指市場的

形成與擴散)。 

3. 機構。 

2. 政體(市場與使用

者偏好、科技、政

策、產業、文化

等)。 

3. 地景(外生因素)。 

2. 關注轉型先行者

的行為。 

3. 反身性思考與彈

性調整。 

4. 回溯、預測與適

應。 

理論

弱勢 

1. 未考量到社會情

境、政治與制度

等背景因素。 

2. 僅將行為者視為

市場消費者，忽

略其他種類的行

為者。 

1. 政體與地景缺乏

具體操作的模式

與明確的定義。 

2. 並未考量到政治

與制度對轉型的

影響。 

3. 將社會大眾定義

為技術消費者與

使用者，並非以

公民或社區成員

看待。 

4. 並無考量到既有

的生活環境或基

礎建設對於新技

術的進入可能產

生的影響。 

1. 無考慮到權力分

配、民主正當性

等 政 治 面 的 問

題。 

2. 偏向菁英式的治

理模式，僅關注

轉型先行者，並

無考量到社會上

其他行為者，如

公民。 

資料來源：作者自行整理 
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總言之，我們可以發現很難找到可以一體適用的轉型理論，但本研究認為仍

可以從這些理論當中，去歸納出在理解社會技術系統以及制訂轉型政策時，須關

注的重要元素，並將其應用在運輸部門低碳轉型之上。因此本研究將綜合這些理

論皆認定的重要元素，並依此作為分析單位，同時也進一步去補充說明一些在現

在公民社會當中被認為是重要，但在過去理論上並沒有特別說明的要素，藉此更

好地去分析他們對社會技術系統轉型的影響，以及政府在制定淨零政策時，不應

遺漏的重要面向。 
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第三章 架構的提出：促進運輸部門社會技術轉型的條件 

從第二章的社會技術系統轉型回顧來看，可以發現不同的理論使用不同的切

角去理解社會技術系統是如何進行轉變。在其中，也能夠看到不同學者對於不同

理論提出了不同的見解。Geels(2011) 以為轉型具高度複雜性，以及難以用量化

的方式找到不同社會元素間的關聯性，所以很難以單一理論去分析解釋社會。本

研究認為透過這些理論以及學者們對各理論提出的批判，綜合整理出當政府打算

主動介入社會技術系統以促進轉型時，有哪些社會要素是必須被關注，而他們又

將會造成哪些影響。因為唯有研究社會技術轉型背後的為什麼(why)、什麼(what)

以及如何(how)進行琢磨，以及更加關注背景、政治、權力、資源分配和正當性，

進而去探討治理的實質問題，才能夠真正的理解為什麼我們今日擁有這些政策以

及如何實現未來政策路徑的潛力(Marsden & Reardon, 2017)。因此，本研究綜合

整理過去理論基礎，並補足既有理論的不足，從與人類最直接接觸的物質面，再

到政府與社會大眾的互動面以及最後政府處理轉型資源分配的治理面，提出「社

會基礎設施與環境」、「社會與公民參與」以及「政府治理」三個面向，作為運

輸部門淨零轉型的分析單位。 

第一節 社會基礎設施與環境 

由於本研究之最終目的在於提供低碳運輸轉型的政策建議，而非只是探討

為什麼新興利基進入社會系統轉型失敗的阻礙。為了更清楚描述，並提出政府

如果需要主動介入轉型，那麼應該要做出哪些努力，因此本研究欲跳出 MLP 解

釋轉型的互動過程框架，從「科技技術」、「環境」兩要素作為一個分析單位，

探討它們在社會轉型的重要影響力。依此進行分類的原因在於它們不僅提供人

類生活所需的服務以維持社會運作，也形塑人們的生活習慣，兩者之間相輔相

成，不宜將其拆開討論。 
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發展低碳基礎建設的重要性不只在於直接減少溫室氣體排放，還能夠為社

會大眾提供對未來淨零生活的想像，進一步獲得支持低碳交通行為的行為者的

關注，並賦予這些行為者改變原有交通模式的能力(Javaid et al., 2020)。先從部

分行為者開始，逐漸擴大並形成特定的網絡，改變生活模式。另外，Meadowcroft 

and Rosenbloom (2023)指出淨零轉型政策除了思考環境效益外，也需與其他理想

的社會價值有所關聯，並以此為目標調整才能夠加速轉型。 

科技技術和低碳基礎建設的發展是實現淨零轉型的根本，無論是國際組織

還是中央或地方政府，目前正致力於進行能源、建築、運具、農業等部門的轉

型，希望能透過發展低碳技術，有效率地降低溫室氣體的排放量。然而並非發展

出低碳技術即能有效地發揮降低碳排放的作用，原因在於習慣的使用模式、都

市規劃與整合不良、大型投資注入、沉默成本等因素，會產生路徑依賴(path 

dependence)與鎖定效果(lock effect)，增加了永續轉型的困難度(Seto et al., 2016)。

由此可知，單靠低碳技術的研發無法實現淨零目標，更重要的是「如何規劃」低

碳技術與生活環境，思考如何促進空間與基礎設施之間的永續連結。在規劃與

重新配置空間與策略的過程中，須考量到過去歷史與制度等「遺產」(Legacy)所

帶來的阻礙(obstacle)、特殊結構或政治環境的「限制」(Limitation)，而在這些條

件所造成的路徑依賴，則需藉由「管理」(Management)目標進行反思與社會學習，

並「促進」(Facilitation)多元利害關係人和政策利益參與，找到關鍵「槓桿點」

(Leverage point)，進而創造出轉型的機會(Opportunity)(Carroli, 2018)。 

除此之外，推力-拉力-繫住力(push-pull-mooring)框架經常用於解釋人類的

轉移行為，也會將其用於促進綠色交通行為的發生。像是感知到環境的威脅與

不便利性等推力會使個體遠離私人運具；綠色交通政策以及綠色運輸系統是讓

民眾轉向使用綠色交通模式的拉力；繫住力則是會對個體意願的轉變產生負面

的調節影響(Wang et al., 2020)。而 A-S-I(Avoid, Shift and Improve)架構為推力與

拉力兼施的綜合性永續交通策略：1. 避免(Avoid)：降低不必要的交通需求、縮
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短旅次長度；2. 轉換(Shift)：鼓勵民眾從最耗能的交通方式轉移到對環境友善的

低碳交通模式；3. 改善(Improve)：提高交通導向的運具效率、能源效率，以及

交通基礎建設的改善(Nakamura & Hayashi, 2013)。 

最後，在擬定基礎設施與空間策略規劃之餘，也必須考量氣候變遷或其他

不可抗力所帶來的負面衝擊。由於科技發展的多面性也會影響到政府治理的結

果，它可能會解決某問題，卻產生新問題，倘若該科技產生了嚴重的問題，甚至

可能會影響到治理體系，產生政治內爆(political implosion)(Ulrich Beck,1992，轉

引自張國暉，2019：245)。因此應將靈活性與不確定性納入基礎建設的設計與實

施中，以確保在面對不確定風險時，基礎建設仍然保有韌性，讓生態、經濟以及

社會系統能夠迅速恢復到之前的穩定狀態(Seeliger & Turok, 2013)。 
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第二節 社會溝通與公民參與 

在淨零轉型的過程中，為了迅速降低產業排放量，政策制定者往往會優先思

考如何改善基礎建設的能源效率，亦或是如何壓低設備的金錢成本、提高效益。

不過若只是關注在基礎建設對於環境的影響，卻忽略掉對於社會的影響，那麼這

些政策將只能被視為「環境政策」而非「永續發展政策」(Prandecki, 2014)。又，

倘若這些低碳技術或策略並沒有考量到社會的真實需求以及脆弱族群的聲音，甚

至可能無法順利施行，比如 2017 年行政院宣布於 2035 年禁止市售燃油機車以

及 2040 年禁售燃油汽車的「空氣清淨方案」政策，受到了社會各產業的反彈而

被迫暫緩
15
。儘管該項政策初衷是為了改善空氣污染、維護民眾健康、提高生活

品質，但社會大眾仍不願意接受該項政策。由此可知，社會大眾對於低碳政策的

接受程度也是影響轉型成效的重要條件。 

至於哪些因素會影響到社會大眾的接受程度，TIS 提到與利基相關的知識以

及社會意識是促進技術創新的重要條件之一(Ortt & Kamp, 2022)；MLP 指出利基

創新是否能夠穩定發展也會受到政體層次中的政策、文化、市場與使用者偏好的

影響(Geels, 2002)，轉型管理則是以反身性思考、漸進式調整的方式找到社會的

共識，同時它也強調政府在轉型政策的角色。另外，公民參與在現行的政策推動

上也扮演相當關鍵的角色，只是在既有的轉型理論中，鮮少將這些行為者視為公

民或是社群成員，還是將其視為技術的使用者或消費者(Whitmarsh, 2012)。綜合

以上，本研究整理出：淨零知識與認知建構、社會與風險溝通、民眾參與三個面

向為在現今公民社會下，在推動轉型政策時，所需考量的必要因素。 

  

 
15 薛宜家、林志堅(2019/3/19)，〈「2035 年禁售燃油機車」政策 確定轉彎〉，公視新聞網，

網址：https://news.pts.org.tw/article/426046。 
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壹、 淨零知識與認知建構 

由於目前臺灣的淨零知識體系仍在建構階段，因此氣候政策的決策者必須掌

握更多元的知識途徑，並將淨零知識轉化到政策行動中，以確切回應社會需求(林

子倫、李宜卿、周素卿，2021；杜文苓，2022)。在知識來源的部分，由於淨零的

跨領域性質，所以必須考量到政策執行後的真實影響範圍與層次，除了納入制度

性專業的參與者外，還需要考量到具在地專業與議題專業的行為者，如此一來才

能使政策規劃符合地方的需求(杜文苓，2022)。而在建構淨零知識系統時，也應

重視知識系統的多元性，不只是專業技術領域的知識，還包含了在地脈絡、社會

慣習、價值觀與文化(Perlaviciute et al., 2021; 林子倫、李宜卿，2017；林子倫、

李宜卿、周素卿，2021)。 

除了淨零知識的建構有助於淨零轉型的策略發展，社會認知也相當重要。這

在運輸部門轉型上更為重要，運輸行為的選擇與民眾的認知、習慣密不可分，也

必須藉由改變既有文化才能夠解決根深蒂固的移動習慣。當社會大眾認知到這些

政策的主要意圖以及做出相關行為所能為環境帶來正面影響時，將能夠引起更大

的改變(Prandecki, 2014)。Perlaviciute et al. (2021) 詳細點出促進民眾採取低碳行

為的四項關鍵因素：第一為對低碳行為的感知成本與利益，這不僅包含個人的成

本效益，也包含著對環境和/或其他人實現利益；第二，利己與利他的價值觀；第

三，對低碳技術、政策、制度改變的可接受性；第四，文化與區域差異，如當地

氣候條件、地理環境、居住地區的發達程度。從上述四點可知，即便民眾掌握了

相關淨零知識，若他們本身並不具備動機或誘因，仍有可能不會採取低碳行動。

因此，我們需要確保這些個人層次的意識、行動需要與社會面相互連結、產生成

效，並將這些實踐視為知識、技能和物質文化的網絡，不論是在知識上的學習、

價值觀、動機都需要與永續有所關聯(Rauschmayer et al., 2013)。 
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貳、 社會與風險溝通 

淨零轉型不只是能源技術的轉型，更是一項改變整體生活模式的社會工程。

當民眾在做出決定前，首先會取決於他們所聽到的替代方案，而最終的選擇則是

會建立在他們的認知和動機決策過程的基礎上，但 Rienstra and Nijhamp (1999) 

認為事實上這些認知與動機，絕大部分都是由他們的偏見所構成，並非民眾的思

想保守所導致，除非他們感受到現今的狀態與該運輸行為之間的嚴重失衡，才有

可能會改變行為模式，這也是達到永續交通系統目標的最大阻礙。然而，這些被

認定為「偏見」的反對聲音可能其實在根本上就不能算是一種偏見，而是該把它

視為轉變的過程中會面臨的不確定風險(Klinke & Renn, 2010)或是因為環境制度、

生活習慣與價值觀所造成的鎖定效果(Seto et al., 2016)。因此，社會與風險溝通在

淨零政策推廣的過程中發揮重要作用。 

在社會與風險溝通中，政策制定者資訊的透明度(Ribeiro et al., 2021)以及對

政府的信任度(周桂田，2014)影響著民眾的支持意願。除了資訊本身的揭露，政

府的目標、行動的透明度與即時性也可以建立民眾對於政策的信心與信任16。不

過必須注意民眾知情權的重要性，政府所提供的資訊應該是要回應民眾的需求，

而非只是政府自行決定民眾應該要知道甚麼(Klinke & Renn, 2010)。另外，淨零

轉型的行為變化也會受到當地地理環境、基礎設施、社會規範與文化價值觀的影

響(Perlaviciute et al., 2021; 林子倫、李宜卿、周素卿， 2021)，因此在進行淨零

轉型的社會溝通時，也應先了解當地特殊的社會規範與文化慣習，從中找到可以

改變的不穩定因素，如此一來才能夠降低當地民眾對於淨零轉型政策的反彈程度。

透過多元行動者間的互動與學習，才能夠激發出轉型的替代方案與社會關係

(Wittmayer, 2016)。 

 
16 IISD. 2023. Net-Zero: How should governments communicate about it?, website: 
https://www.iisd.org/articles/how-governments-communicate-net-zero. 
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由於許多轉型政策與議題討論具有高度專業性與複雜性，且民眾對於淨零轉

型的資訊認知可能多半來自於新聞媒體，甚至來自有特定立場的媒體，因此容易

在議題上出現錯誤認知或是認知差異，因此，如何讓民眾了解淨零轉型政策背後

的權衡是相當重要的社會溝通課題17。像是在過去，歐盟曾推動 SOCROBUST 的

風險溝通與提高社會接受度計畫，設計出以社會與政治面為中心，來管理科技的

新途徑，隨後亦延伸出「創造接受度計畫」的 ESTEEM 模型，其包含了(1)鑲嵌

於在地脈絡；(2)有利於地方發展；(3)與既存的自然與社會結構建立持續的連結；

(4)應用良好的溝通和參與程序。透過反覆溝通、反思利害關係人所重視的議題與

需求，進行持續性資料整理與更新，藉此搭建起不同行動者之間的信任橋梁(林

子倫、李宜卿，2017)。 

參、 民眾參與 

民眾參與的模式不同於傳統公共事務決策「由上而下」的決策模式，改以

「由下而上」的形式在決策過程中，讓地方民眾表達意見，增加社會多元性。民

眾參與的核心價值在於讓民眾能在沒有資訊不對稱的情況下，表達自身意見、

與其他參與者互相交流，從中找出政府單位與地方的集體共識(鄭婷宇、林子倫，

2018)。由於淨零轉型為長期的環境治理政策，因此獲得社會大眾支持以及其正

當性相當重要，其中獲得社會支持的做法為參與式決策與社會目標的選擇(Conti 

et al., 2019; Kemp & Rotmans, 2005)。研究證據亦指出民眾參與和協作可以提高

公共政策的品質，同時也能幫助政府確定投資和計畫的優先順序；即便是不怎

麼有吸引力的計畫，仍有建立參與策略的必要性，原因在於激勵參與是能達到

目標的唯一途徑(Conti et al., 2019)。而如何激勵民眾參與政策的制定，必須考量

到民眾是否存在參與障礙的感知，即個人是否具備影響政策的實質影響力、個

 
17 數位民主實驗平台(2021)，社會溝通的挑戰，網址：

https://talk.twfuture.care/t/%E7%A4%BE%E6%9C%83%E6%BA%9D%E9%80%9A%E7%9A%84%
E6%8C%91%E6%88%B0/76。 
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體在計畫當中的重要性(Linton et al., 2021; Wamsler et al., 2022)。 

在政策制定的過程中，也並非提供民眾參與的管道就可以提高民眾對於政

策的接受度，參與時間的早晚更是重要因素。換言之，必須即早提供社會大眾參

與政策討論的時機。從美國發展淨零物流零排放區(ZEDZ)的計畫結果分析來看，

透過即早、頻繁的利害關係人參與，與運輸業者、收件人和居民社區的互動，城

市政策制定者可以更好地了解城市貨物運輸和配送現狀下的利益和負擔分配情

況，進而促進有效和公平的零排放配送區域設計(Steimer et al., 2022)。 

此外，從 Wittmayer (2016) 的亞洲與歐洲城市案例研究也可以發現，民眾

對於未來「願景」的建立在都市或地方政府推動地方永續發展上至關重要，原因

在於願景能夠做為網絡的吸引者或動員力量，進而以協作的方式去突破現有創

新潛力的實踐模式；即便行動者與政治制定者的利益、觀點與權力不盡相同，但

他們仍然會因為這項共同認可的願景而受到激勵進一步共同合作，本研究認為

共同願景的建立也象徵著淨零轉型並非政府強加諸於民的負擔。 
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第三節 政府治理 

除了發展穩定充足低碳技術與環境、提高社會接受度之外，仍還需要考量

到背景環境的系統(systemic)問題以及如何促進系統轉變。它將影響政策制定者

推動轉型政策的效果，這也是為什麼學者們在討論永續政策時，會以「轉型治

理」而非使用傳統上的「治理」處理永續相關(張國暉，2019)。傳統的治理通常

偏向於維持現行體制的穩定，其核心在於維護權力結構和法律規範，政府通常

扮演著主導角色，並依靠法律和行政機構來管理公共事務。相對地，轉型治理更

加強調對現存體制和結構進行根本性的變革，以因應日益複雜的挑戰和問題。

換言之，轉型治理主要應用於因為鎖定效果或是路徑依賴而被框住的頑強社會

問題，它需要經過長時間且緩慢發展，才能漸漸達到社會變革的目標。Patterson 

(2021)指出在未來的十年，永續轉型的關鍵挑戰為如何改造現有的政治體制，以

支持轉型，不僅要解釋過去的變化，更要關注當刻意追求制度改變時，可能會發

生的衝突。而在永續轉型的政治議題上，政府也應意識到承認衝突、互相矛盾的

利益以及激進的多元主義等條件，以免大部分的公民對被開明菁英所提出的轉

型論述而產生疏離(Kenis et al., 2016)。 

另外，如何進行資源配置更是問題所在，誰在轉型中得利/損失、誰的意見

具有代表性、誰握有權力、利害關係人網絡間的互動、正當性等都是政治考量

(Kenis et al., 2016; Marsden & Reardon, 2017; Meadowcroft, 2009; Shove & Walker, 

2007)，甚至最後的集體決策、整體社會目標，往往都是由政治過程去決定

(Meadowcroft, 2009)。因此 Patterson (2021) 強調在理解制度變遷時，勢必要思

考如何重塑轉型中的政治制度。在過去的永續轉型討論中，容易忽視掉的政治

影響力，但時至今日已是被廣泛認可的重要主題(Köhler et al., 2019)，而如何處

理轉型的政治與制度問題，則相當仰賴政府部門的治理能力。 
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壹、 政府領導力與跨部會合作 

在公民社會中，除了傳統的由上而下的治理模式外，也出現越來越多由下而

上的治理模式，因為此治理模式不僅賦權於地方公民，讓社區自己創造改變當地

發展，同時也能更能準確的解決當地問題。如德國地方社區推動能源合作社的倡

議、荷蘭地方社區推行風能合作社(Hoppe et al., 2015)。在發展低碳示範區上，從

中國數項低碳試點計畫中也可以發現，由上而下的引導機制是不利於氣候相關實

驗的，甚至會產生鼓勵規避風險行為的意外結果(Lo et al., 2020)，這也更加證實

了民主實踐能夠有效的加速永續轉型(Pickering et al., 2022)。 

即便從過去的經驗證實由下而上的治理模式有助於轉型的發展，但在多數的

情況下，政府由上而下的治理模式仍有其必要性。不論如何，各部門仍期待政府

必須擔任領頭羊的角色(Rotmans et al., 2001)，因為地方領導的支持與協助是促使

轉型計畫成功重要因素(Hoppe et al., 2015; Lo et al., 2020; Sugar & Webb, 2022)。

若無政治支持的產生，當此目標與其他政策目標的爭論和潛在衝突可能會導致永

續轉型政策組合的削弱或瓦解，因此透過激勵支持團體和選區的參與來維持政治

支 持 ， 這 對 於 維 持 永 續 轉 型 過 程 的 動 力 相 當 重 要 (Edmondson, Kern and 

Rogge,2019)。這也代表著地方領導者如何發揮其共同領導的能力也相當重要。

Hofstad et al. (2022) 以權力(多中心治理 vs 多層次治理)以及目的(政策設計 vs 政

策實踐)作為兩軸，發展出城市氣候轉型的共同領導風格，深化了我們對共同創

造(co-creation)作為淨零轉型工具的理解，可以分成四種：理想型領導、整合性

領導、適應性領導、分散式領導18。其中研究發現適應性領導實踐能夠跨越地理

 
18 領導型態的簡易說明： 
1. 理想型領導(Ideational leadership)：透過共同設計氣候願景、目標和政策去動員廣泛且相關

的私部門、市民和公共行為者，並按照多中心治理的邏輯進行領導。 
2. 整合性領導(Integrative leadership)：引導政策和制度改變的共同設計，以確保政策整合和整

個市政組織的一致性，並在多層次治理體系中擴大當地的機動性，以實現共同的氣候行

動。 
3. 適應性領導(Adaptive leadership)：引導相關基礎設施和城市結構系統創新和轉型的共同調整

和實施，並將其嵌入多層次治理體系中。 
4. 分散式領導(Distributed leadership)：促進分散的私部門、市民、學術和公共行為者之間的當
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和制度的差異，因為該種領導模式能夠將參與者聚集在一起並在跨部門、層級和

規模之間建立橋樑。像是城市政府官員讓國家當局和私部門共同設計平台，以便

對關鍵基礎設施進行有效的公共和私人投資，同時與各社區代表在不同領域進行

接觸和合作，以確保能根據當地的需求調整目標和行動。由於許多政策推動往往

面臨到須跨域合作、跨部會合作的情境，因此適應性領導力在低碳轉型的政策推

動上應能發揮相當程度的作用。 

貳、 利害關係人網絡 

從過去轉型經驗可知，考慮到轉型的複雜性，轉型已然不能僅靠中央政府

等中心角色的力量，採取由上而下的方式去引導地方進行轉型。利害關係人網

絡代表著在當地社區中能夠影響當地轉型發展走向的群體，他們涵蓋了社會和

制度規則，決定了行動者之間的互動和權力、資源的分配是如何形成，而掌握較

大權力的行動者也更能夠影響到政策的正當性與決策結果(Hoppe et al., 2015; 

Jain et al., 2017)。此外，他們更是會影響到在地方推動轉型的難易程度，McLaren 

Loring (2007) 指出比起擴大穩定支持者網絡，更應該要注意穩定的反對者網絡，

其原因在於反對網絡在阻礙推動地方計畫的進程上有較為顯著的效果，穩定的

網絡對於計畫的推動效果反而不大，但若當地不存在穩定的反對者網絡，將有

助於計畫的推動。 

參、 公正轉型 

轉型管理的優勢在於理論所提出的管理步驟皆具備靈活性，確實是能夠在現

實社會中執行的一項干預手段(Rauschmayer et al., 2013)，同時也強調透過漸進式

調整以達成社會共識(Rotmans et al., 2001)；然而由於轉型管理僅關注在有影響力

的先行者，因此從此點可以看出轉型管理尚無考量到社會大眾的看法，缺乏公正

 
地實驗和技術創新的共同實施，以實現行為改變和自我治理。 
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轉型(just transition)的精神。 

公正轉型已成為全球淨零排碳的焦點，甚至在 COP28 會議中進行公正轉型

計畫的決議。它著重於面對與處理轉型的政治議題(Healy & Barry, 2017)。2021

年，歐盟提出「公正轉型框架」，該框架由社會包容(social inclusion)以及分配衝

擊(distributional impacts)所構成。前者表示在進行氣候行動的討論與決策的過程

中，應該納入邊緣群體的意見；後者則是探討氣候行動的成本與效益公平分配的

問題。公正轉型的概念即在引導從高排碳到低排碳的產業轉型中，不遺落任何人

(UN, 2018)。但隨著氣候變遷的加劇，公正轉型的範疇已逐漸擴大為不只彌補經

濟遭受損失的地區或群體，還要確保綠色轉型利益能廣泛為社會大眾分享(國發

會，2023)。總而言之，公正轉型分成三個面向進行討論：程序正義(procedural 

justice)、肯認正義(recognition justice)以及分配正義(distributional justice)。 

程序正義(procedural justice)以及肯認正義(recognition justice)是政策制定者

在與社會協商的過程中，應特別重視的部分。程序正義著重於確保制訂和管理環

境政策的政治程序是否有納入個人與機構的參與(Schlosberg, 2004; Walker, 2011)。

氣候變遷政策規劃者應在決策過程中，應提供受影響的弱勢群體一定程度的參與

權重，如此一來才能進行有效的社會溝通(Heffron & McCauley, 2018; McCauley 

& Heffron, 2018)。不過在決策與社會溝通之中，同時也需要意識到脆弱族群參與

者是否有足夠「能力」可以實質的參與決策，否則容易淪為形式上的參與(李翠

萍，2016)。在參與政策制定的過程中，透過挑戰以及抵制決策過程中的不平等權

力關係，程序正義可以提供賦權(empowerment)和所有權，成功地讓公正擴散到

不同的群體之中。 

肯認正義象徵著正確的代表(representation)，其基礎是承認與社會地位之間

的聯繫，進而承認不足與社會從屬關係之間的聯繫(Cahill & Allen, 2020)。這也

意味著，透過肯認正義，我們可以瞭解在轉型背景下易受影響的群體代表為何，
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是否能夠辨識出淨零轉型可能牽連的所有利害關係群體，如汙染土地再利用計

畫的農民或是關閉礦井的煤炭工人等。當然，這代表應該準確地觀測到這些群

體的利益、價值觀和異質性。除了外部對於受影響族群的關注外，受影響族群自

己對自己的存在價值與權力的認識和尊重也是肯認正義的重點之一(李翠萍，

2016)。 

分配正義起初它是用來處理從事高汙染產業的勞工就業和社區復甦的議題，

但到了近期還包括資源可及性(accessibility)、可負擔性(affordability)。它重點在於

處理經濟社會成本與效益的公平分配問題，並側重於解決轉型過程中產生的直接

影響(Heffron & McCauley, 2018; McCauley & Heffron, 2018)。也就是說，它關注

著誰在轉型的過程中獲益與失利？ 

在交通運輸的分配機制上，補貼與公共支持往往被用於私人的交通工具基

礎建設，如經濟部推動電動機車產業的補助19，但像是道路壅塞、空氣污染、噪

音以及以車為本的道路設計等外部成本，卻是由全民買單，不以私人運具為主

要移動方式的脆弱族群，如自行車騎士、行人，也必須被迫承受此外部成本，無

法享有安全在外移動的權利。在運輸部門轉型方面，除了改善汽機車使用者所

使用的電動汽機車技術外，也需要改變整體道路環境，給予行人跟自行車騎士

安全的行駛空間。 

  

 
19 經濟部推動電動機車產業補助實施要點，網址：

https://law.moea.gov.tw/LawContent.aspx?id=GL000499。 
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第四節  小結 

本文梳理出的淨零轉型分析框架共分成了社會基礎建設與環境、公民社會、

政府治理三大層面，從這三大層面解釋了各面向對於淨零轉型實踐的重要影響。

首先，社會基礎建設與環境對整體的貢獻不只是在於作為發展淨零排放的支柱，

同時也是賦予社會對於未來想像的可能，而在發展基礎建設的過程中，也應該符

合不同社會脈絡的在地需求。在進行基礎建設的策略規劃時，也應考量到空間規

劃是否能有助於淨零轉型實踐的發展以及是否具有足夠韌性以面對氣候變遷與

不可抗力的負面衝擊。 

再者，提高社會整體的接受度更是淨零轉型實踐之中最具挑戰的社會工程。

其中，淨零知識的建構是實現淨零轉型的重要基石，而且除了吸收專家對於轉型

的意見外，也需要聽取在地行動者的意見想法。同時需要確保公民們能準確接收

到淨零相關知識，並且能夠確實將其轉變成實際行動，讓個人的意識、行動需要

與社會面相互連結。在淨零政策規劃與執行時，也應確實了解當地的社會價值觀、

文化習慣，進行社會與風險溝通、民眾參與，以建立公民對政府的信任、強化政

策執行的正當性，打造對於未來低碳生活的共同願景，並提高社會大眾對於轉型

的接受程度。除此之外，Meadowcroft and Rosenbloom (2023) 指出若要加速轉型，

轉型政策除了思考環境效益外，還需與其他理想的社會價值有所關聯，此舉益於

提高民眾的政策接受度。 

最後，仍不應忘記制度以及政治在實踐轉型上的影響力，而政府治理正是處

理者兩者之間的問題，如何讓轉型政策可以更順利推動。制度大體上包含了正式

的法規制度、市場機制，以及非正式的文化價值觀建構了社會的運行規則，但是

在淨零轉型的發展上，往往會因為地方的不同行為者與網絡的行動而決定了政策

最後的正當性，同時他們會運用現有制度、政治與權力決定了最後的資源分配。

因此，當政府在處理淨零轉型治理議題時，極需要關注不同行為者、利害關係人
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的行動。在上一節討論中，不難發現政府已經不再是政策的唯一決定者，但仍然

扮演著引導各部門行動者進行共同改革的重要角色。當然除了單純討論政府機關

的治理模式外，如何讓需要長時間發展的淨零政策能夠持續推動，更是需要努力

獲得跨黨派的共同支持。 

正是因為社會技術系統的複雜性，使得淨零轉型更為困難，如何完整剖析社

會技術系統，從中找到能夠有助於轉型的因素更是一項挑戰。本研究回顧了過去

重要的社會技術轉型理論，並補充了過去理論忽略之處，包含公民以及政治的重

要性，提出交通部門低碳轉型的分析框架，盼能夠藉此理解影響淨零轉型的重要

因素。儘管本研究將轉型框架拆開成不同面向進行說明，但實際上這些面向之間

仍會相互影響，並且共同影響了轉型的成效。在現今的環境決策中，政府不再是

最重要的決策來源(Armitage et al., 2012)，民眾參與的重要性越來越高，同時市場

以及政治也會參與其中，共同重製或是改變社會技術系統(Meadowcroft, 2009) 。

除此之外，既有基礎建設、制度的鎖定效果更是牽制了淨零轉型的發展，如何在

穩定制度中探索出較不穩定的因素並由此開始改變，這也是在政府在治理上所遇

到的挑戰。 
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第四章 生態交通全球盛典(Eco-Mobility World Festival)發展沿革 

第一節 生態交通全球盛典的緣起 

地方政府永續發展理事會(簡稱 ICLEI)成立於 1990 年，是由全球超過 1,500 

個城市、鄉鎮與地區共同參與並建立具有領導地位的城市網絡。ICLEI 的核心任

務為推動城市永續發展，支持會員城市發展出各種有利於城市經濟發展、氣候與

環境友善以及高度社會包容的運輸選擇。其中也於 2012 年成立生態交通聯盟

(Eco-Mobility Alliance)，以積極推動與實踐低碳交通的生活方式，而高雄市政府

於 2013 年加入其中，成為會員城市。生態交通聯盟為具有抱負願景的城市網絡，

策略上聚焦在都市交通，致力於提供低碳、人本、社會包容的交通選擇，並鼓勵

創新者與企業家投入氣候友善的城市交通領域，同時也運用「避免、轉移和改善

(Avoid, Shift and Improve, ASI)」框架，期盼能夠強化地方政府改變交通系統、重

新配置交通模式，提供新興交通選項，以減少社會大眾對燃油車的依賴，並提高

城市永續發展的能力(ICLEI，2017)。 

參與聯盟的會員城市將透過增加交通運具，如主動運輸(步行、腳踏車)、大

眾運輸交通工具以及其他更創新且低碳的生態交通模式，以減少運輸所帶來的溫

室氣體排放、對化石燃料的依賴，同時也能夠改善當地空氣品質。聯盟亦舉辦許

多生態交通研討會與工作坊，提供會員城市同儕交流與學習的機會。除此之外更

是舉辦生態交通世界大會以及生態交通全球盛典，進行實地的生態交通示範，向

國際運輸專家分享獨特的實踐案例，促進各國際城市間的交流，分享他們對無車

化發展的經驗和看法(ICLEI，2017)。 

生態交通全球盛典的核心目的為，向世界展現與推廣生態交通的生活方式，

其核心精神為 One Neighborhood, One Month, Car Free 的形式，每兩年一次在會

員城市的某社區推動生態交通區域的轉型，實地展現出對於生態交通的可能性，
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同時也藉此將社區進行改造，營造出適合居住的城市環境。該盛典由四大項目組

成：國際城市交流會議、生態交通示範區、環境改善跨界合作以及在地生活社區

活動，見圖 4-1。在國際交流會議的部分，超過 30 個國家的市長或城市代表、都

市與交通政策制定者、專家學者以及與低碳相關的企業或組織將受邀出席，共同

進行學習與交流。生態交通示範社區則是由主辦城市的其中一個社區作為示範點，

同時也進行生態交通運具展覽，讓當地居民、外來遊客能夠認識與體驗不同的生

態交通模式。為了打造出更有利於生態交通的環境，亦針對社區環境進行改善，

希望藉此打造更宜居與符合人本交通的生活環境。此外，在活動中也會邀請具有

在地文化特色之團體進行活動表演與歷史文化交流。而在活動規劃的過程中，以

公民參與，如舉辦公聽會、座談會等方式，與當地居民的在地溝通，了解當地需

求，並進行調整。 

生態交通全球盛典是由 ICLEI 倡議生態交通的理念，會員城市的政府單位

則是擔任主辦方的角色。第一屆的生態交通全球盛典於 2013 年在南韓的水原洞

舉行；2015 年選擇在南非的約翰尼斯堡進行第二屆的生態交通全球盛典；2017

年第三屆則是由高雄市接下挑戰棒，選址於鼓山區的哈瑪星社區，哈瑪星社區也

因此成為我國第一個進行生態交通示範的區域。 
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圖 4- 1 生態交通全球盛典之活動組成 

資料來源：高雄市政府交通局(2017a) 
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第二節 生態交通全球盛典在哈瑪星社區 

壹、 哈瑪星社區發展背景 

哈瑪星是位於台灣高雄市鼓山區的一個地名，泛指現今五福四路與鐵路平交

道的交會處以南，至鼓山漁港、漁市場，東至高雄港車站一帶的臨港線鐵路（已

停用），西至哨船頭東側，也就是泛指今日南鼓山區一帶，見圖 4-2 的紅色圓圈

處。在早期哈瑪星這塊土地原先是一個濱海潟湖，直到了日治時期，日本殖民政

府為了疏濬航道，因此將挖港所得到之淤泥進行填海造陸，才逐漸形成一塊實地。

「哈瑪星」名稱的由來，是因為當地有兩條濱海鐵路通往商港、漁港和漁市場，

日語稱為「濱線」（日語：はません，Hamasen），因此當地居民則以臺語稱之

為「哈瑪星」（Ha-ma-seng）。20 

 

圖 4- 2 1929 年高雄職業別細目圖 

參考資料：許致銓(2020) 

 
20 文化部 iCulture 網址：

https://cloud.culture.tw/frontsite/inquiry/emapInquiryAction.do?method=showEmapDetail&indexId=3
4147。 
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日治時期的哈瑪星是高雄陸海交通樞紐，它緊鄰港口與停車場的地理優

勢使得該區的金融業與商業蓬勃發展，成為高雄的政經中心，更是近代高雄

都市化的濫觴，是百年前高雄的第一個都市計畫區。21在這塊土地上，日本

政府興建許多現代化建築與公共設施，如自來水、電氣設備、警察局、學校、

市政府以及公園等，以此作為日本人的高級住宅用地。在當時，許多遊客會

搭火車到哈瑪星驛站下車，並以徒步或是騎腳踏車的方式進入哈瑪星，進行

所有的生活與商業活動；而物資的運送則是以火車、人力或船隻在哨船頭旁

邊交換，換言之在這區域內鮮少有車輛行駛通過，因此被譽為百年前高雄最

適合居住的社區(邱秉瑜、廖卿惠、歐習墨，2017)。然而隨時代發展，因為

哈瑪星區域本身的腹地狹小，難以承載日漸增長的人流與物流，因此高雄逐

漸往東發展(見圖 4-3)，使得哈瑪星區域的繁榮光景不再，漸漸沒落(許致銓，

2020)。時至今日，儘管哈瑪星區域已不如過去般繁榮，但依舊保存豐富的歷

史文化。也因為哈瑪星與駁二藝術特區相連，鄰近旗津海岸、西子灣及壽山

國家自然公園，周邊亦有打狗英國領事館、哈瑪星鐵道文化園區、漁人碼頭

等景點，至今仍是觀光客必經之地(高雄市政府交通局，2018b)。 

 

圖 4-3 1964 年高雄市街圖 

資料來源：(許致銓，2020) 

 
21 高雄市政府新聞局，2004，Love Kaohsiung 出版刊物(28)，網址：

https://kcginfo.kcg.gov.tw/Publish_Content.aspx?n=A22859B204186560&sms=6A6B57F5FE966020
&s=46A8A448042253AC&chapt=5740&sort=1。 
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貳、 哈瑪星社區長期面臨的社會問題 

哈瑪星社區當地人口約為 8,000 人，人口組成包含當地居民(多為年長者)、

中山大學學生租客、在地店家。當地約持有了 1,100 輛汽車以及 3,000 機車。由

於哈瑪星區域附近有許多熱門旅遊景點，包含高雄西子灣、打狗英國領事館、中

山大學等，同時也是旗津居民進出高雄市區的重要連接出入口22，因此每逢假日，

觀光散客與旅行團絡繹不絕。根據交通局的資料，在開放中國遊客觀光之後，西

子灣平均每日有 150 團的旅行團、4,000 人次的外來遊客參訪，而且皆是搭乘大

型遊覽車「路過」哈瑪星、前往西子灣，平均每日有 250 輛遊覽車次。23大批人

潮的湧入，再加上大型遊覽車的駛入、機車為主要的代步工具，使得本來道路街

廓腹地就非常有限且人行道系統也不完善的哈瑪星社區長期面臨交通壅塞、人車

爭道的交通安全問題，讓當地居民苦不堪言，見圖 4-4、4-5。除了人行空間不足、

停車秩序不佳的交通問題的產生，也產生居住環境與觀光發展的衝突，還更進一

步衍生出救災空間不足的疑慮。上述提及的生活環境問題以及哈瑪星的歷史底蘊

也成了高雄市交通局選擇以哈瑪星社區作為生態交通示範區的原因之一。 

 
22 旗津原本是個半島，但由於日治時期要建設高雄港，因此將連接處炸開。目前旗津居民以搭

乘渡輪為進出高雄與旗津之間的主要方式。渡輪所運送的對象不僅只有居民，還有居民的運

具，多為機車。 
23 中山管院電子報：https://epaper.cm.nsysu.edu.tw/wp/?p=2446，最後瀏覽日期：2023/12/29。 
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圖 4- 4 哈瑪星居民抗議大量遊覽車進入汙染社區 

資料來源：高雄市政府交通局(2018b：50) 

 

圖 4- 5 哈瑪星街道，人車秩序紊亂 

資料來源：高雄市政府交通局(2018b：51) 
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參、 第三屆生態交通全球盛典的推動策略 

一、生態交通全球盛典對哈瑪星區域的預期效益 

為了倡議 ICLEI 所提出的「生態交通」(Eco-Mobility)理念至世界各城市，因

此需要會員城市舉辦生態交通全球盛典的國際活動。身為會員城市的高雄市政府

為了能夠讓高雄轉型成低碳運輸且永續發展的城市，同時也希望能夠提升高雄市

的國際能見度，因此接下此重責大任。高雄市政府希望除了達到低碳運輸的目的

之外，也希望能夠過此機會重新進行社區環境改造，並以哈瑪星在地文史資產與

低碳運輸結合的方式，活絡地方經濟發展，同時也減緩哈瑪星區域長期以來的交

通安全問題。 

二、生態交通全球盛典的活動策略 

由於此活動的理念為 ICLEI 所倡議，因此高雄市政府在活動大方向的推動

與另外兩屆的生態交通全球盛典的推動方向並無太大差異，一樣分成生態交通世

界大會、生態交通示範區、低碳運具展示與環境教育以及在地文史表演活動四大

項目。由於本研究著重在於運輸轉型之研究，因此將著重於生態交通示範區的策

略研究，其餘三項活動項目，僅簡單介紹。以下活動介紹皆取自至高雄市政府官

方資料、官方 Facebook 社團以及 ICLEI 提供之出版刊物。 

(一)、 生態交通世界大會 

在為期一個月的盛典活動中，10 月 2 日到 10 月 4 日由高雄市政府與 ICLEI

共同舉辦「生態交通世界大會」。大會邀請生態交通聯盟的會員城市共同參與此

次大會，透過各國市長交流論壇以及專題演講的形式，針對「宜居、共享、智慧」

等三大發展策略，討論生態交通實踐城市永續治理的方法，總計吸引超過 50 個

城市、23 位市長及 1,200 位與會者共襄盛舉。 
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(二)、 低碳運具展示與環境教育 

早在 2016 年就於社區內部舉辦各項暖身活動，如漫遊耶誕市集、觀光市集、

全國淨灘暨低碳嘉年華等，並且以封街的形式進行，希望能吸引更多民眾共襄盛

舉，並提前讓民眾了解與適應有別於原本移動習慣的新交通模式與運輸環境的可

能性，希望能夠讓居民提早適應步行生活。同時也在封街市集活動中設法讓在地

商家了解到車潮不等於錢潮，人潮才是錢潮。在活動舉辦同時也廣設綠色運具展

示與體驗區、設置環境教育攤位，供民眾參觀。高市府邀請總計 60 家廠商參展，

分成八類，動力代步器(Walking Mobiles)、足底滾輪(Pedi roller)、代步椅車(Mobile 

Chairs)、迷你汽車(Minicar)、兒童用及娛樂用車輛(Kids & Fun Mobiles)、動力滑

板車(Standing Scooter)、載貨車輛(Cargo Mobiles)以及輪車(Cycles)，提供到訪民

眾多元、新穎且低碳的綠色運輸工具進行試乘，體驗先進又低碳的生態交通運輸

服務。除此之外，在展覽區與生態交通示範區入口附近捷運西子灣站之間，也提

供無人駕駛迷你巴士的試乘服務。 

(三)、 在地文史表演活動 

由於哈瑪星社區是個充滿歷史底蘊以及宗教信仰的區域，為了復興地方文化

歷史特色、提高居民在地認同感，並且吸引民眾前來了解盛典活動的核心倡議理

念，因此盛典也結合在地文化表演，安排超過 150 場的展演活動，如紙風車劇團、

布袋戲以及民俗宗教活動，吸引超過 30 萬人參訪哈瑪星。到訪民眾不僅能瞭解

到社區停車空間開闢計畫、荒廢空地綠化、創意彩繪美化、道路景觀改善、特色

巷弄改造等及哈瑪星迷人的人文歷史故事。 

(四)、 生態交通示範區 

高雄市政府從哈瑪星地區出發，以公共運輸結合周邊著名觀光景點，如駁二

特區、高雄港站、漁人碼頭、西子灣、旗津等，以及亞洲新灣區重大建設，讓在

示範區內的在地居民體會生態交通所帶來的好處。示範區的範圍為臨海一路以西、
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臨海二路以南、濱海一路以北、濱海二路以東之區域(東、北、西邊界道路均維持

雙向通行)所圍區域，其周邊區域將納入作為相關會展場地的用途，見圖 4-3。其

中，主要分成三大方向進行規劃：引進低碳運輸、打造宜居環境、營造低碳生活。

細部計畫則是包含提供多項低碳運輸工具的選項、改善示範區內的通行與外部環

境，同時也加強公共空間再利用等，詳情見圖 4-4。由於須考量到居民的生活需

求並且鼓勵居民參加共同研擬可行方案，因此並未全面實施交通管制，如濱海二

路仍能夠雙向通行。 

 

圖 4-3 生態交通全球盛典活動範圍 

資料來源：高雄市政府交通局(2018a：4) 

 

臨海二路 

臨海一路 濱海一路 

濱海二路 
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圖 4- 6 生態交通示範區策略及計畫架構圖 

資料來源：高雄市政府交通局(2017a：38) 

在活動管理與推動上，生態交通示範區推動策略可以分成五大方向進行： 

1. 成立「盛典籌備委員會」以及「哈瑪星駐點辦公室」，作為活動推動的籌備

單位 

原先的活動主辦單位為交通局，活動成員為 6 人小組，但後續於 2015 年 11

月 4 日擴編成立盛典籌備委員會，委員會由副市長擔任召集人，府內的 22 局處

為成員，並分 6 大工作小組：行政組、盛典活動組、硬體改善組、在地活動組、

公民參與組及國際接待組，各小組皆由主政局處負責統籌，在每個分工小組中，

皆有交通局同仁參與，工盛典籌備委員會組織架構見下圖 4-7。 
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圖 4- 7 盛典籌備委員會工作小組架構 

資料來源：高雄市政府交通局(2018b:59) 

2017 年 2 月在示範區範圍內的濱海一路成立「哈瑪星駐點辦公室」，作為

策略規劃、社區關係經營與盛典管理中心。辦公室內由交通局、ICLEI、環保局、

輪船公司以及捷運公司等單位派員駐點，擔任市府與當地溝通的橋樑，除了達到

宣導盛典的效果外，也能即時將民意傳達給市府，以利策略調整。 

2. 改造社區環境 

改造社區環境的部分可以分成兩塊，其一為交通道路改善工程；另一為社區

生活空間改造。在道路改善工程上，高雄市交通局在濱海一路劃設標線型人行道、

擺放盆栽，區隔車輛與行人；亦重新鋪設原本髒亂的街道與暗巷、路燈維護更新，

將其改造成適合民眾步行的舒適環境。在社區生活空間改造上，高雄市將閒置空

地重新綠美化，使其成為民眾在閒暇之餘與居民進行互動與交流的遊憩空間；亦

將纜線地下化、老宅翻新，達到美化市容、提高居住品質的效果(高雄市政府交通

局，2018b)。 
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圖 4- 8 劃設標線型人行道 

資料來源：MyWay 都市基礎工程組(2018) 

 

圖 4- 9 哈瑪星社區居住環境改善前後對比圖 

資料來源：高雄市政府交通局(2018b：110) 
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3. 引入低碳與共享運具 

高雄市政府採用「3D」實踐指標──減碳(Decarbonization)、輕量(Downsize 

the Vehicle)以及降速(Decrease in Speed)，並搭配上「5F」五大免費配套服務，以

鼓勵當地居民多多使用生態交通，降低他們對私人燃油運具的依賴。在這段期間

內，撇除特殊狀況，燃油汽機車不應進入示範區內，直接在哈瑪星社區打造出行

人友善的環境。 

表 4- 1 低碳運輸的主要執行策略與相應的配套措施 

低碳運輸細部計畫 說明 

3D

指

標 

減碳 

(Decarbonization) 

以步行、低碳運具、大眾運輸或共享運

具，減少燃油車進入社區，見圖 4-10。 

輕量 

(Downsize the Vehicle) 

減少汽車的使用，縮小運具的體積，如

使用輕行運具，以騰出更多空間給行人

使用。 

降速 

(Decrease in Speed) 

進行社區速限管理，以每小時 30 公里為

速度上限，降低行人傷亡機率，也共同

維護社區寧靜與交通安全。 

五

大

免

費

配

套

服

務 

免費社區外停車場 

由於哈瑪星早期都市計畫並無停車空間

的設計，因此居民多將汽機車停在路邊

或騎樓下，導致行人步行空間受阻以及

道路被佔用。盛典期間設籍哈瑪星居民

可憑證免費停車，將車輛停置於示範區

範圍外的停車場。 

免費接駁車 
採用兩種接送服務： 

1. 2 線社區巡迴車──密集巡迴停車場、
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菜市場、捷運站、渡輪站以及中山大學。 

2. 24 小時接駁中心──區內接駁電動車

以及區外上學、就醫預約專車。 

免費公共運輸電子票證 

提供設籍居民、在地工作以及租屋者免

費「濱線卡」，可享有高雄市公共運輸免

費搭服務，含市區公車、捷運、輕軌、渡

輪。 

免費社區物流服務 提供社區物流代收、代送之服務。 

免費生態交通車輛租借 
哈瑪星居民憑身分證件可至哈瑪星辦公

室借用自行車，亦可申請借用電動車。 

資料來源：整理自高雄市政府交通局(2018b) 

 

圖 4- 10 生態交通示範區車輛限制看板 

資料來源：高雄市政府交通局(2018c：21) 

4. 舉辦社區活動 

唯有提高社會大眾對於低碳交通以及永續發展的認知，才能夠有效轉變原有
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生活習慣，打造出低碳的生活環境。因此高雄市政府舉辦多元的社區活動，並結

合環境教育的永續議題，從社區活動中將環保觀念傳遞給到訪民眾，也盼藉此逐

步提高居民對盛典的支持度、提供他們對於道路空間利用的另外一個想像。活動

內容包含生態交通英語營、親子互動學習活動、彩繪停車格活動以及將鼓山國小

打造成永續綠色校園等。 

5. 加強在地溝通 

由於此盛典活動將改變民眾原本的生活習慣，為了讓民眾了解活動推行目的、

對社區的影響以及回應民眾的需求，高雄市政府以多元溝通管道與民眾溝通。首

先，在 2016 年 3 月邀請生態交通盛典的創意總監至地方與社區民眾分享經驗，

也於同年 5 月辦理三場地方說明會，希望能向里長與民眾說明此活動的用途與目

的，希望達成雙方的共識(高雄市政府交通局，2018b)。然而，前三場活動的成效

不彰，以失敗收場，因此在後續交通局調整成新的溝通形式，透過更小規模、細

緻的討論方式。自 2016 年 6 月起，每個月由交通局陳勁甫局長邀請各局處首長

以及哈瑪星社區的 10 位里長共同於在地商家店內進行需求交流與理解，總計 17

場里長座談會、3 場鄰長座談會、7 場在地店家座談會，盼能使相關策略與配套

措施獲得良好的修正。甚至高雄市府還積極逐一登門拜訪居民與店家進行意願詢

問與溝通。 

再者，除了舉辦說明會與座談會外，民政局邀請 1,793 位哈瑪星居民與里長

共組「榮譽大使顧問團」，協同交通局、研考會等局處舉行總計 11 場的榮譽大

使顧問團講習會及 1 場鼓山國小生態交通小天使團講習(高雄市政府交通局，

2018b)。希望能夠以在地居民的自身力量影響其他居民對於此活動的接受度與理

解。另外，高雄市政府也於鼓山國小進行相關的環境教育宣導，希望學生們能夠

將此觀念回家傳遞給長輩。最後，高雄市政府還發放各項政策文宣、社區刊物「星

内話」以及委託里長宣傳活動宗旨。 
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表 4- 2 在地溝通形式 

在地溝通形式 主要目標群眾 預期達成目的 

說明會 
里長、里民、在地

店家、學生 

以傳統的政府溝通方式向民眾

說明活動目的，並回應民眾疑

問。 

座談會 
里長、鄰長、在地

店家 

近距離了解目標群體的真正需

求與回應對方問題，並且共同

制定策略。 

登門拜訪 居民、在地店家 

親自登門拜訪詢問政府規劃策

略的意見與配合意願，第一手

了解到民眾、店家的真實想法

與困難之處。 

榮譽大使顧問團 全體社區居民 

透過榮譽大使向社區民眾傳地

生態交通的經驗，以提高民眾

接受度。 

舉辦環境教育宣導相關

活動 

學生家長(中年族

群) 

透過國小生在學校學習到的知

識以及回家作業，在回家之後

將所學傳遞給家長。 

發放相關活動文宣、公報 全體社區居民 

以文字紀錄清楚地讓無暇參加

說明會的居民了解到該活動的

規劃與對哈瑪星社區帶來的效

益與影響。 

資料來源：作者自行整理 
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第五章 生態交通全球盛典策略與成果之分析 

Marsden and Reardon (2017)指出必須研究社會技術轉型背後的為什麼(why)、

什麼(what)以及如何(how)，同時也須關注背景、政治、權力、資源分配和正當性，

進而去探討治理的實質問題，才能夠探討出實現未來政策路徑的潛力。因此本章

將依社會技術轉型的必要關注三面向作為分析框架，歸納並整理出在哈瑪星舉辦

的生態交通全球盛典的規劃、執行過程與結果，從中了解策略選擇背後的目的與

後續帶來的影響，以及在此活動的社會轉型過程中面臨的阻礙，藉此找出我國低

碳運輸轉型的機會與挑戰。 

第一節 基礎建設與環境的現況與改善 

壹、 哈瑪星地區的交通路網、生活模式與環境鞏固社區交通政體 

在第四章已提到哈瑪星社區長期存在人車爭道以及大型遊覽車進入導致道

路擁擠的交通與社會安全問題。除了當地的背景條件外，哈瑪星之所以被評選為

生態交通示範區的最主要原因在於它的地理環境以及周邊運輸條件足夠充份，包

含有利於步行的棋盤格的道路設計，以及具備完善的大眾運輸系統，如捷運、環

狀輕軌、共享腳踏車、渡輪，理論上足以將哈瑪星社區打造成一個「15 分鐘城

市」(15 minute city)，而且在交通的出入口管制上，也是相對容易控管的據點。

同時它也能夠滿足舉辦大型國際活動所需要的故事性。 

最後我認為就是哈瑪星了。因為第一個，它有國際的故事性，它就是高

雄的起源，它的濫觴就是哈瑪星；第二個是因為它畫出來就是一個三角

形的地，啊這邊還是海，所以我就省掉一部分的 access。……然後還要

考慮到那個臨海二路的路口，那邊是一個重要的 gate，我從那邊管控

啊，啊這一邊的鼓山國小這邊就不要去管它，就是一個 controllable

的地方。(受訪者 B1) 
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它(哈瑪星)有地利之便，它的運具是最多元的，當時輕軌還沒有成圓，

輕軌就是通到哈瑪星那邊。所以它又有捷運，又有輕軌。當然公車和公

共自行車，然後渡輪也有，所以哈瑪星為什麼會被挑到，是因為他的運

具多元化。(受訪者 B5) 

哈瑪星是小街區的設計，所以很多點是在 15 分鐘步行距離就可以到，

本身規劃就很適合 15 分鐘城市。(受訪者 A) 

從鼓山國小的這個號誌、seven 這邊，走到這裡的這個輪渡站大概就 10

分鐘左右吧，它就是很小的一個社區……，但他們還是不願意走路(受

訪者 B2) 

過去遺留下來的遺產以及障礙對於城市生活型態以及政策規劃有很大的影

響(Carroli, 2018)。儘管哈瑪星在大眾運輸網絡上具備優勢條件，但實際上在推動

時，難以讓當地居民接受改以低碳交通方式為主的移動模式。原因在於在過去歷

史背景與制度的延續下，以機車為主的移動模式深植多數民眾的內心，再加上我

國在道路空間規劃上的不足以及政府部門在交通規劃的組織分工上，並沒有給民

眾一個有利於行走的步行空間，因此大大降低民眾走在路上的意願，也更鞏固對

於機車在台灣生活的交通地位。 

最後辦完之後，Konrad(當時 ICLEI 的秘書長)說他最後終於理解為什麼

沒有辦法放棄機車，因為他認為機車就是台灣人的腳。……他比較能釋

懷機車沒被禁止是因為這太方便了，就是連買個雞蛋糕，然後也要騎，

我人也不下來啊，就等他(店家)找錢給你再離開。(受訪者 B2) 

台灣都是高密度的住商混合的一個環境，那在美國在歐洲的這些國家，

他們的都市計畫都是相對非常成熟，所以他們在住宅的停車空間的供給，

或者是整個都市結構的設計的時候，有考慮到人的移動。……國外是以
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『人』的移動來當作是交通，那台灣、美國等一些國家，我們都以『車』，

我們都還是把運具把 vehicle 當成是一個移動啊。……那台灣就是會想

到坐汽車，所以道路空間上的配置，就是會以車型為本體，所以你看我

們會有一個 15 米的都市計畫的道路，15 米裡面各除以 2，一邊各 7.5。

那這 7.5 怎麼來？一般的道路的設計就是說一個車道是 3.5 米、3.5 米，

再加一個水溝 0.5，所以這個道路的設計裡面，根本沒有考慮到人行

道。……都發局給了這樣的都市計劃之後，工務局去開闢、交通局去管

理、警察局去執法，那民眾是在這個最後段的空間使用，這樣的配置根

本就沒有兼顧到人的空間之下，當然沒有辦法鼓勵步行。(受訪者 B2) 

除了城市生活型態與環境的問題外，居民對於私有權益的重視更是造成移動

習慣難以改變的重要因素。而這不僅限於移動方式的自我選擇，還包含車輛停放

空間的選擇。換言之，由於私人運具是屬於個人財產，所以在居民財產管理上，

自己的車輛也必須要在自己看得到的範圍內。 

就是台灣人民就比較自私一點啦。就是認為說我車子就要停在我家門口，

我的店舖前面就是要停我的車，就沒有考慮到說，其實你應該到一個地

方去停，然後再步行到你的住宅。(受訪者 B2) 

既有的交通環境塑造出一個穩定的交通移動方式，而交通移動方式同時也被

社會上的制度限制住，進而形塑一個特定且難以撼動的價值觀──外出移動的方

式必須是「方便且快速」的。倘若政府所提出的替代方案是無法帶來同等便利的

效果，其實難以改變居民對於生態交通這種創新模式的負面想法，也不會覺得這

種創新的交通模式會為當地居民帶來什麼效益。部分哈瑪星居民認為騎機車所帶

來的便利性是無車日帶來的社會利益所無法取代的。儘管無車日為當地社區帶來

寧靜的夜晚以及友善的步行環境，居民也會有所讚嘆，但他們所換來的好處仍比
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不上騎機車所帶來的便利性。不論是 ICLEI 還是高雄市政府皆指出活動在執行

上最困難之處為：如何說服民眾犧牲自己的便利性，來成就整體社會的利益。 

當時目標是想說讓台灣的民眾對於交通模式有其他的可能想像。……但

安全環境、環境友善等等無法跟方便性，CP 值做互換，如果不是 door 

to door 都不方便。（受訪者Ａ） 

因為臺灣人希望一個活動不要影響到他的生活或者是他不希望生活受

到活動的影響。他的需求不希望被打折，也不希望被影響，那賠償部分

他也不在乎。他感受不到這(生態交通)對他帶來的好處。……這當然是

一個自我小我大我之間的衝突(受訪者 C2) 

此外，制度的設計也影響到了創新交通模式在台灣當地的推動成果，也能夠

藉此看出歐洲國家與台灣在空間運用以及用路習慣差異。由於地理位置與氣候的

影響，騎樓是台灣最典型的房屋建築設計，原先用來躲雨以及被規範為「人行道」

的設計24，卻因為民眾在私有財的認定上，被視作為屋主可以自由使用的空間。 

Konrad 覺得若要找新的城市，首先會去看這個城市的公私領域如何，

原因是因為公跟私的界線模糊，人行道是公家，但私人物品會在上面；

騎樓是私人家，但在法律上要開放給大家使用。說服居民騎樓是可以公

用的，在台灣是很大阻礙，覺得前面的馬路、停車格、騎樓就是我的，

但我們也因為執法成本太高，如果要抓的話。久了就變成一個慣習。秘

書長覺得台灣的最大阻礙就是社會習慣，但這問題是國外沒有的。(受

訪者 A) 

 
24 在日治時期的建築法規、都市計畫法規、縣市之建築自治條例的規定下，要件下建築物須設

騎樓或無遮簷的人行道。在我國《道路交通管理處罰條例》第 3 條規定：騎樓列入「道路」以

及「人行道」加以管制。換言之，騎樓在台灣等同於私有公用之公共人行道，其所有權人不得

占用或停放汽車或妨礙他人通行。 
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其實這也不是高雄而已，全臺灣的問題就是我的車買了，你又沒有禁止

我買車，買了之後我為什麼不能停在我家門口？哎，這個觀念老一輩的

非常根深蒂固，他就覺得說我的財產我一定要提在我家門口才安全。那

如果你現在不准我停在我的騎樓下，那你要提供一個位置給我。(受訪

者 B5) 

最後，除了上述這些台灣人在平常生活中或多或少都感受得到的現況會阻礙

交通模式轉型外，「旅行時間長度」也會決定民眾運具的選擇，而這在南北差異

更是明顯，旅次時間長達 2 倍的差距，這也更鞏固機車的重要地位，尤其是在南

部地區。在這條件下，如何發展低碳運輸模式，仍需要制定因地制宜的交通政策。 

在高雄平均的旅次的長度大概是 4.8 公里，那平均的旅行時間是 14 分

鐘。……你看根本就不可能台北的公共運輸比。以台北這個數字大概是

45 分鐘到 50 分鐘，所以在這樣子的城市的住商混合的情況之下，他根

本就不需要公共運輸，所以機車看起來就是這個時間最好的使用的運具

啊。怎麼可能要 14 分鐘，我們去做每一個旅次都要去坐公共運輸，根

本沒辦法(跟台北)競爭了嘛。(受訪者 B2) 

貳、 創新的生態交通概念的引入與成效 

一、 多元生態運具導入，改變民眾對外出移動的模式 

「生態交通」在當時是頗為新穎的概念，高雄市政府為了達到推廣低碳運輸

並降低民眾對私人運具的依賴，活動主辦方除了串聯既有的交通路網外，也鼓勵

步行與騎腳踏車，更是提供多元運輸選項，包含智慧公車、無人接駁車、共享腳

踏車、電動機車、電動車，也釋出哈瑪星區民享有 45,000 元的最高購買補助，藉

此吸引民眾淘汰高汙染的二行程機車，購買電動機車(高雄市政府交通局，2018b)。

在生態交通示範區的過程中，部分哈瑪星居民認為此項交通模式並沒有想像中的
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不方便，同時還能夠提高社區的生活與交通品質，可以作為未來外出移動選項。 

在邱秉瑜、廖卿惠、歐習墨(2018)文中記載了不少居民體驗過生態交通模式的想

法： 

「盛典期間，王再福無法在哈瑪星社區內駕駛他自己的燃油汽車，因此

和朋友借了一台腳踏車來代步。……王再福騎腳踏車時所感受到的愉悅，

或許讓他重新發現『慢行交通』即步行與騎自行車的樂趣。他也可能會

考慮當個單車族。」 

「以前哈瑪星交通非常混亂。這次進來後發現街道暢通許多，而且走在

路上不用像以前一樣必須不斷閃避行進中的車輛。」 

然而電動機車的購買量與想像卻有落差，其原因在於充電站等基礎設施不充

足所導致。當時電動機車的充電站數量與加油站的數量比，仍有一定程度的落差，

因此並無法吸引到太多購買民眾。不過就活動經驗來看，有鑑於當時提供了多種

運輸選項給民眾作選擇，最後也成功地使得民眾選擇購買了電動機車。這也印證

Meadowcroft (2009) 所言，透過實驗以及使用選擇性壓力的方式還是能刺激現有

體制的改變。 

當時 Gogoro 還不發達，我記得已經是補助到幾乎可以不用付錢了，但

還是沒有人要買……。不過有一個阿嬤住四樓，她孫子也有幫他用一台

電動腳踏車，但除了 Gogoro 之外都需要把電池拆下來帶回去充電。她

爬到四樓忘記要把電池拿出來充電，只好走回去，幾次之後她就生氣，

後來決定使用 Gogoro。(受訪者 A) 

二、 五大免費配套服務作為生態交通示範區的替代方案 

ICLEI 的生態交通聯盟將「生態交通」定義為「一種整合性的環境永續交通

方式，結合非機動運輸工具的使用以及公共交通的使用，讓人們能夠在當地環境
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中移動，而無需使用私人擁有的機動車輛」。25為了讓盛典活動能夠達到 ICLEI

定義的生態交通效果，即不使用私人運具，高雄市交通局在與里長和地方居民的

多次溝通下，提出五大配套措施──外圍免費替代停車場、就醫及就學的免費社

區接駁車、免費搭乘公共運輸的濱線卡、鼓勵電動機車汰換，並免費借用綠色運

具及免費社區物流服務。這五項配套措施的產生都是當地居民聽聞政府要在當地

劃設不能使用私人運具的示範區時，所提出的配套要求。 

我們最後的方案是每個月跟他們(居民)談，去收斂下來的，因為一開始

他們認定無車日，所以他就把所有的那些不方便，全部都倒出來，就是

罵啊。後面就是去檢討說，啊也不是無車啦，是用綠色運具、是用多元

運具去取代，……這些配套措施其實就是溝通下來的最大公約數。(受

訪者 B4) 

根據高雄市交通局秘書室(2017)提供的資料顯示 2017 年 10 月份的公共運輸

平均日運量均較同年 9 月份成長許多，尤其是捷運的使用，如圖 5-1 及表 5-1。

其中也有示範區內的民眾表示：「濱線卡可於期限內搭乘捷運、公車、渡輪及輕

軌，對於年紀大的她來講非常方便，可以利用濱線卡搭乘公共運具到達想去的高

雄各景點走走，非常感謝交通局。」另外，在訪談過程中，亦發現即便大眾運輸

無法帶來如同使用私人運具般的便利，但政府相關獎勵性措施的配合還是能夠稍

微彌補現有交通路網的不足。受訪者 C1 表示：「政策的配合，比如說補貼像 399(高

雄 399 MenGo 卡)，這種就會彌補路網的不足。」 

  

 
25 About EcoMobility.https://kaohsiung.ecomobilityfestival.org/about-ecomobility/。 
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表 5- 1 2017 年 9~10 月各運具的運量比較 

                         各運具總運量               (單位:人次) 

日期 捷運 公車 渡輪 輕軌 

106/9(11-30) 11,042 5,986 1,799 138 

106/10(1-31) 29,266 10,222 3,768 957 

總計 40,308 16,208 5,567 1,095 

                       各運具平均日運量               (單位:人次) 

日期 捷運 公車 渡輪 輕軌 

106/9(11-30) 570 299 90 7 

106/10(1-31) 944 330 122 31 

成長比例 66% 10% 35% 347% 

資料來源：高雄市交通局秘書室(2017) 

資料來源：高雄市交通局秘書室(2017) 

三、 社區用路環境重新打造，提高主動運輸的意願 

完善的交通基礎設施是改變運輸行為的必要條件之一，因為它能夠獲得支持

低碳交通行為的行為者的關注，並賦予這些行為者改變原有交通模式的能力

0

500

1,000

捷運 公車 渡輪 輕軌

人次 各運具-平均日運量

9月 10月

成長10%

成長35%
成長347%

成長66%

圖 5- 1  2017 年 9~10 月各運具的平均日運量變化 
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(Javaid et al., 2020)。在進行哈瑪星的社區環境重整時，高雄市交通局除了想到基

礎設施的建置外，還意識到「如何讓民眾願意走到路上」。在示範區實地考察的

過程中，發現當時的都市設計並沒有劃設人行道，以及存在許多凌亂空間以及暗

巷，因此在規劃過程中，更是考量到如何讓人安全的走在路上，藉此提高民眾的

步行意願。希望藉由生活環境的逐步改善，讓民眾感受到生態交通為社區帶來的

好處。 

首先，為了解決人車爭道的問題，交通局函請工務局協助劃設標線行人行道，

更是發揮創意，提出以停車格保護行人的策略。 

我們就把濱海一路變成就是那個標線人行道放上去，然後把停車格往內

推。以前的濱海一路是兩邊都是停滿了車，行人要走在路中間，然後渡

輪站輪船移到那個旗津過來的機車，(渡輪站閘門)打開來之後就快跑，

所以人跟車就在裡面爭道啊。我們那時候想出這個做法就是也沒有看過

別人這麼做，我一直覺得應該是臺灣第一個這麼做的，就是把停車格拿

來保護行人。……為了做這個第一條是全交通局的人，我們就找了全交

通局的科室，就是挨家挨戶去用用用拜訪的方式說明。(受訪者 B5) 

再者，在暗巷的空間改造上，交通局重新處理當地的照明設備外，還進一步

重新鋪設道路，考量民眾的用路習慣，並進行道路美化，盼能吸引民眾走進小巷

子。 

整個哈瑪星，它除了周邊的道路之外，它其實裡面很多小巷子，那我們

要讓它變成對行人很友善很生態的，你可以在裡面安心地走路。還有一

個要素是這些小巷子要讓人能夠走得進去，而不是一個暗巷。那行人其

實都走最短的路線，他才會願意走，如果都只能繞大馬路的話，有可能

會降低這個行人走路或是自行車騎的意願，所以這些巷子應該整理出來

讓人家用。(受訪者 B5) 
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後來多方溝通找資料之後的結果就是現在這個方案，他是水泥壓花……。

原本居民說，啊就用類似竹掃把那種掃掃掃就防滑啦，一塊路就可以用

很久，當然這是 CP 值很高。可是我們會覺得說這對這條巷子你不是吸

引別人進來走，所以就去找壓花在這裡啊。(受訪者 B5) 
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第二節 社會溝通提高民眾接受度 

利基創新相關的知識以及社會意識是促進技術社會技術轉型的重要條件

(Ortt & Kamp, 2022)，故在政策推動上，提高社會的接受度至關重要，是政府與

社會溝通的最主要目的。 

壹、 活動推動過程的阻礙 

一、示範區場址的決策過程並無納入民眾參與的機制，引發當地居民對政府的不

信任 

早在 2015 年的「國際生態交通論壇」會議上，市長陳菊宣布由高雄市政府

主辦 2017 年第三屆的「生態交通全球盛典」。示範區的地點決定由高雄市交通

局內部自行決議而出。根據在第一屆舉辦的經驗中，ICLEI 認為民眾應該會因為

了解到政府將在社區內投入大量的預算、資源進行計畫，因此在決策過程中，並

無詢問民眾的活動意願。然而，這項不透明的決定卻造成相反的結果，當哈瑪星

居民得知此消息時，感受到強烈的不滿。即便哈瑪星當地存在許多交通相關的社

會問題，民眾也為其所苦，但仍然不認同交通局所做的決定，認為自己社區成了

實驗白老鼠。 

因為在韓國的時候，其實一開始就決定要在水原那個地方舉行，……可

是他在開始的半年先做了一個遴選的形式。就是他心裡決定是行宮洞，

但是他覺得如果你有更有機會的話，就是歡迎大家一起來投你們的社區，

只要符合 abcde 五個條件，……他就是開放出來說，我們今天有一筆預

算就是要拿來做生態交通盛典，然後這筆預算有多少多少，是公部門抽

出來的一個亮點計畫……這個計畫我們會投入大量的資源，我們會有低

碳運輸、宜居環境、低碳生活的各種規劃，……所以大部分行宮洞當初

的人知道這件事情的時候都覺得非常的榮幸。但是高雄的這一個過程中
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呢是已經在他們內部也選了很多個地方，之後在內部開會的時候決定了，

哈瑪星的條件更好、最好，所以他就公開了……但是一公開的時候，哈

瑪星的人不是覺得很榮耀，而是覺得幹嘛是為什麼是我們，你們為什麼

不在台北，為什麼台北沒做過你們在高雄就敢做。(受訪者 A) 

雖然起初的選址規劃並沒有民眾參與的空間，但在後續的策略規劃上，即便

政府部會與在地專家學者提出仍應納入公民參與的機制，但礙於一般民眾與專家

學者間的想法落差，因此民眾並不領情這番好意，無法達成共識。 

當時研考會有一個很自以為可以的覺得這種事情就是應該要公民參與，

然後公民一參與之後，居民就抱怨：『尚嘎哩參與(台語：誰跟你參與)』，

里民不要就是不要。那個理想太…。那個時候研討會就說，我們可以來

辦公民參與後來選出一些組合方案，可是這些在地的人根本就沒有信這

套啊。所以你看那個公民參與的團隊最後也是淡出，因為根本沒辦法溝

通，而且他也被地方攻擊的不好聽。會被說就是你害我們，變成我們一

定得辦這個活動。(受訪者 B2) 

二、 活動核心精神：「無車」定義的認知差異 

「哈瑪星獲選生態交通示範區」的這項消息在交通局還沒有確定規劃策略時，

就傳入了哈瑪星居民的耳裡。由於初期的盛典活動仍在籌備階段，在一切都無明

確指示回應的情況下，遭受到當地居民的極度強烈反彈。除此之外，社區內亦出

現未署名的無車月負面傳單，並直指在地的倡議團體「哈瑪星願景聯盟」為主導

單位，更是為盛典的推動以及在地團體與當地居民間劃出一條更深的鴻溝，見圖

5-2。 

我們要去做說明會之前就有人在發那個傳單，然後就說政府要限制我們

的生活，我們這個社區要讓他這樣限制我們的生活嗎？一個月都不能開
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車，都不能行動。違憲類似這樣，所以一開始就出現了一些波瀾，然後

所以我們要開說明會的時候就受到很大的阻攔。(受訪者 B1) 

 

圖 5- 2 於哈瑪星社區內流傳的負面傳單 

資料來源：哈瑪星願景聯盟 Facebook 粉絲專頁26 

再者，「無車」的定義在不同利害關係人之中的理解大不相同。基於在社區

內發行的傳單內容，起初多數居民認為「無車」是指社區裡面不能使用車輛；高

雄市政府則是表示「無車」其實是希望解放大家對於私人運具的依賴，因為其原

 
26 檢索自

https://www.facebook.com/notes/650106509038200/?comment_id=934344823340485&locale=hi_IN
&paipv=0&eav=AfaUuyH6AGOqg_l51WtOJesKj2DH6gSrh1vLZW576l3bcWAGNS2T8B4xSgq7Xc
5M_Rw 
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先的英文單字為「car free」，而不是「no car」，是翻譯不當所導致；在 ICLEI 的

認定中，因為核心精神是仰賴主動運輸、共享運具為主的「一個月的無車生活」。

也因為居民對於「無車日」的定義認定，所以最初就受到強烈反彈，因此後續交

通局必須花費很大心力在讓這個活動能夠走回原本的模樣。 

生態交通月=無車月。你認為是不同，但對哈瑪星的居民是同一個名稱。

因為住在哈瑪星的居民有電動機車、汽車的人是少之又少。所以對我們

而言就是無車月。(擷取自哈瑪星願景聯盟 Facebook 粉絲團留言) 

那個 car free 的精神，他不是無車也不是限制你使用車，也不是你不

能騎車，而是你不用依賴車，這是很重要的。(受訪者 B1) 

我們在前兩個星期那一個區域裡面就車輛就已經進入了，所以其實如果

嚴格來說的話，它並沒有達成我們 ICLEI 想要的成果。……「無車」這

種東西不是零，就是 1 對所謂的 0，就是如果沒有車，你才會真的安心。

(受訪者 A) 

三、 生態交通全球盛典的舉辦目的：為了政府作秀？還是為了哈瑪星社區好？ 

由於此項活動是國際級的大型活動，因此在活動規劃初期經常有許多市府同

仁與外賓在哈瑪星區域內視察。而這情景在哈瑪星居民眼裡，看來並不是光榮的

事情。國外交通模式與國內交通模式的差異、未參與決策就被迫選定為示範區、

交通模式轉型帶來的不便利性等等的負面因素，讓居民認為這項活動只是要滿足

國際的要求，或是政府的一項政績宣傳，並不是真的想要為當地帶來好處、改善

生活環境。 

對他們(居民)而言，盛典就是一個政府拿來做煙火秀的活動。(受訪者 A) 

基於上述三項因素，當交通局於 2016 年 5 月舉辦的前三場里民說明會時，
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就受到在地居民強烈的反彈，再加上交通局同仁無法具體回應居民提出的需求、

沒有配套方案的情況下，加深了對政府的不信任，無法達成共識，最後結果不歡

而散，後續的說明會也宣布暫緩。儘管初步的說明會成果不盡人意，但交通局也

從中檢討，了解到與居民之間仍有很深的誤解，在社會溝通的方式應該要有所改

變，才能夠降低民眾對活動的反感。 

貳、 與利害關係人的多元溝通成效 

一、 每個月一次的里長座談會，了解地方需求 

凃春杏(2017)指出，在交通局提出具體的配套措施之前，居民的政治效能感

是偏低的，也對市政府生更大的不信任感。高雄市政府於 2016 年 6 月起，改變

與社區溝通的方式，每個月由交通局局長親自與哈瑪星地區的 10 位里長進行里

長座談會，地點也選擇在社區內的在地商家，讓里長感受到交通局的誠意，同時

也藉此釐清「生態交通」的定義。在策略上，局長給予里長了參與決策過程的空

間，讓他們的意見想法能夠被政府聽見與採納。 

如果我們只是去開開說明會那種方式，居民是沒有辦法理解我們要做什

麼的，所以我打算我那時候才就改變策略。……就是我們要改變我們的

生活方式，提高我們的生活品質，這件事情如果沒有講清楚，那很多東

西都會被誤導，所以才變成是說我跟這些里長每一個月碰面一次。這一

個月就是我要讓他知道，我們這裡這個這個理念是什麼，然後我要讓他

知道我們是有誠意的，我們是資源要放進來，但是請他們告訴我們資源

應該放在哪裡？(受訪者 B1) 

當里長向市長提出需求時，市長便將這些地方需求帶回去政府內部，並與相

關局處進行討論，同時也會在下一次的里長座談會中，請主管機關出席該場會議，

讓當地了解到政府是認真想要改善哈瑪星的居住問題，而非只是一項要做給國際
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看的活動。在雙方共識下，政府進行電纜地下化、汙水接管及側溝翻修、閒置空

間綠化美化、街巷空間改造計畫等社區改善工程(高雄市政府交通局，2018b)，也

因此縮小了政府與在地社區之間的隔閡。而與在地溝通的過程中，逐漸從一項「推

廣生態交通」的活動，擴散成「社區總體營造」的工程。在這段經驗中更是發現，

如果想要大眾的生活習慣能夠產生轉變，當地環境的改善是必要的之策。 

我就說你們提出來的，這個我會帶回去跟相關的局處講，然後我們一定

會針對這個東西試圖的來改善，因為我們知道這些是哈瑪星社區居民，

他們需要的生活改變。如果沒有把這些設施改變，你就去限制，或是甚

至去拜託他們有什麼行為改變，那是很難的。所以當時我們的思維就這

樣，轉過來，就是說那是一個社區營造的概念，那我把環境整理好了。

那最後，我們那個一個月的時間，我們希望大家一起來嘗試新的一種生

活方式。(受訪者 B1) 

二、親自登門拜訪當地居民與店家，了解社區意向 

為了改善當地的行走空間，高雄市政府開始劃設標線型人行道以及採用停車

格保護行人的方式，將停車格往內推。但是起初部分居民並不習慣這種模式，且

在其他地區也無類似案例，所以居民對這些改善作法產生疑慮，深怕會因為將機

車停入停車格而被行進中的車輛撞擊。為此高雄市交通局的同仁逐間登門拜訪，

向民眾以及店家說明並詢問對於空間規劃的看法。當贊成人數達到一定比例時，

交通局便開始執行這項計畫。 

我們就找了全交通局的科室，就是挨家挨戶去用拜訪的方式說明。一戶

一戶地解釋說，為什麼我要劃這個。……整排的濱海一路上每一戶都去

調查他，當然有些人沒有贊成，是贊成比例達到一個程度之後我們就來

做。……然後不贊成的，也漸漸的我們就去說服少數，但還是有人很不
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喜歡。後來有解釋說，其實你本來這樣的停法(自用汽機車停在自家騎

樓下)就違規。(受訪者 B5) 

三、成立在地民間溝通團體以及邀請第三方作為溝通中間人 

除了靠政府自身的力量外，市府團隊為鼓勵在地居民共同參與盛典政策的宣

導措施，成立「哈瑪星生態交通全球盛典榮譽大使」，招募 1,793 位成員，包含

當地居民、非政府團體、商家以及國小學童等，希望能擴大支持行動者的聲量，

讓榮譽大使用自己的生態交通經驗去說服其他群眾(高雄市政府交通局，2018b)。

再者，交通局同仁更是指出在與社區溝通的過程當中，透過「無特定立場的第三

人」作為政府與民眾之間的溝通橋樑與潤滑劑是提高民眾接受度的重要因素。因

為他能夠以民眾能夠了解的方式去像地方說明政府政策的用意，而不會讓人感受

到他有特定的政治立場。 

我們有個很關鍵的就是坐在我左手邊的這位，那個老師叫做吳○○老師，

他是一個大學教授……他很會講話，所以就是在我們開場講這件事情之

前，他會先串場講一下，然後說「要不恁就讓交通局貢看覓(台語)」。

(受訪者 B2) 

因為居民已經跟我們站在對立面了，他以一個第三人，然後剛剛劉老師，

他講話的方式很幽默，會用居民的那種口吻跟台語講出他們聽得懂的語

言。(受訪者 B3) 

四、透過環境教育宣導相關活動，說服中壯年族群 

居住於哈瑪星社區的人口結構中，老年人佔多數，其次為中年人與在地店家，

其中所得分布情況，一部分為高所得階層，另一部分為藍領階層。由於平日上班

有工作需求，因此並非所有當地居民能夠清楚知曉活動的倡議訴求，於是交通局

運用「親子互動」的政策宣導模式，將生態交通理念融入學校教材、舉辦以「環
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境與人本交通」為主題的英語夏令營、推出「胖叔叔說故事」等環境教育系列活

動，逐步提升居民對盛典的接受度(高雄市政府交通局，2018b)。 

對每一個族群都有不同攻破的方式。(受訪者 B2) 

現在因為爸媽都會聽小孩的，我們去講人家會罵回來，但是一樣的東西

你如果先拿給小孩，小孩再拿回去給爸媽，他爸媽就會有耐心。……我

們就把那個生態交通的東西的教材融入那個(鼓山國小的英語營隊)裡

面，讓小孩去上去學，然後那個作業讓他回家去做，那找爸媽一起來寫。

本來他看到生態交通罵得要死，但小孩拿回來沒辦法，只好跟著他們一

起寫，就是這樣子去慢慢地去把他們很抗拒的東西進到他們的那個想法

裡面。(受訪者 B3) 

五、建立網站平台發放以及社內公報，向在地宣導活動規劃與相關資訊 

首先，高雄市交通局於 Facebook 建立官方粉絲團「Eco-Mobility 2017 - 生態

交通全球盛典在高雄」，在社群平台上公布盛典相關的資訊，並建立與民眾溝通

的管道，回應民眾的疑慮。在粉絲團建立初期，許多當地居民都在下方留言發表

自己對於盛典不滿，但是在後續的各種溝通與說明後，反彈的聲量逐漸變小，就

此可以看出政府若能回應民眾的疑慮，對於盛典的反感程度應是會下降的。 

有民眾上去留言嘛，各個時期、不同的時期，其實民眾的反應是怎麼樣，

我是負責回的，我那時候的心念是慈悲沒有敵人。就是你只要用慈悲角

度去回答他們，就是你要怎麼去化解，每一個留言都很有敵意，那要怎

麼樣去回到，讓他們不會再繼續留言，攻擊下去這樣子。(受訪者 B3) 

再者，考量到哈瑪星為傳統舊型社區，年長者居住比例偏高，因此高雄市政

府定期發放社區刊物「星內話」，委託里長以及於社區內逐戶發放，藉此宣傳盛

典籌備過程的硬體建設成果、相關市集活動資訊以及盛典理念。此外，高雄市政
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府也因應當地居民的喜好，印製許多創意宣導扇子，提供民眾索取。然而，這些

宣傳刊物是否真的有達到宣傳的實質效果，不得而知。 

請里長發的文宣到最後都消失了，就是居民們都沒有拿到，但是里長說

他發完了，那中間發生什麼事，怎麼辦也不知道。(受訪者 A) 

後來發現跟老人家最有效的溝通管道就是扇子，他們很愛那個扇子。(受

訪者 B5) 

六、成立「哈瑪星駐點辦公室」，於示範區內蹲點觀察，以利社區溝通與濱線卡、

通行證的發放 

有別於過往政府機關給的一種高高在上的態度，交通局於 2017 年 2 月成立

「哈瑪星駐點辦公室」，並派駐人員於當地辦公。交通局成員表示此做法發揮了

極大的效果，促進生態交通全球盛典的順利進行。原因在於這是真正能夠拉近與

民眾距離的溝通管道，同時也能夠即時回應那些初期沒有想到，但後續才浮現出

的問題。甚至此種蹲點辦公室還都應用在高雄市的其他政策上，交通局同仁更是

表示也應將這種模式應用在未來的交通低碳政策轉型上。 

蹲點很重要……。然後我們去那邊蹲點到後期，那些店家跟我們都蠻好

的，拉近距離，還會提冰啊什麼的，去給我們支持的。(受訪者 B3) 

這兩個對我們以後在工作上都很有幫助，所以如果低碳政策的轉型也是

需要，應該也是一樣要有榮譽大師跟蹲點。(受訪者 B2) 

對政府的信任會影響一項永續轉型政策的結果(Poelzer & Yu, 2021)。從上述

六項政府與社區溝通的策略與成果可以看到，儘管原本民眾對於盛典活動的舉辦

是相當的排斥，且雙方之間存在許多的誤解，但是後續政府拿出誠意並針對不同

的利害關係人，運用他們可以接受且讓他們感受到自己的意見是有被政府給採納
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的溝通方式，順利扭轉民眾對盛典活動的負面印象。即便公民參與的機制較少出

現在活動規劃中，但就高雄市政府交通局的經驗來看，民眾的接受度趨於提高。

從這情況來看，不論是公民參與也好，還是單純的社會溝通也罷，受到影響的利

害關係人在意的點為是否有被政府尊重，以及政府信任。 

除此之外，交通局同仁們指出認為如何把一項政策包裝成讓民眾可以接受的

方式亦是在社會溝通的過程中，相當重要的技巧。即便最一開始已經受到民眾的

強烈反彈，但是在活動籌備的過程中，政府仍能包裝成其他種方式進行，讓民眾

逐漸接受、至少不要對這項政策過於反感。 

這個活動我們學到說我們不要跟民眾說我是為了封街而封街，我是為了

辦活動而封街，然後可以幫他們帶來好處，這邊很多店家他們有生意，

有人朝，他就會覺得說封街沒有想像中那麼可怕啊。(受訪者 B4) 

是要讓大家辦一個祭典這樣子，然後因為有這些祭典在，所以沒有車輛

的使用，當然是理所當然的。用活動佔據那個道路然後拿來實驗看看，

我們自然可以不用汽機車這樣子。(受訪者 B2) 
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第三節  處理制度與政治的政府治理 

由於生態交通全球盛典是一項政府主動且刻意改變現有社會技術系統的活

動，如何在穩定存在的制度條件與政治條件中，達到生活轉型的效果亟需仰賴政

府的治理能力，因此本節希望從寶貴的活動經驗中，分析當地社區的政治與制度

因素以及政府相關因應作為。 

壹、 政治領導力與跨局處合作的重要性 

一、發揮政府領導力協調與支持活動的進行 

在永續轉型政策的推動上，政府領導者的大力支持是必要條件(Hoppe et al., 

2015; Lo et al., 2020; Sugar & Webb, 2022)。在盛典活動中，不論是在最初的地點

選址、生態交通的規劃策略，還是籌備過程中所面臨到的跨局處合作，抑或是與

在地居民溝通、改善政府內部的消極態度等，政府領導力發揮著推動整個活動能

夠順利進行的效果。由於生態交通全球盛典的主辦單位為高雄市政府交通局，因

此所有業務項目皆由交通局主管，但後續意識活動仍須仰賴跨局處的合作。然而

礙於官僚體系的本位主義，起初其他局處的配合度並不高。但後續更高層的政府

單位發揮其領導力介入協調，表達對於盛典的支持與重視，各局處主管機關也逐

漸認同此項盛典的重要性，在活動後期的積極度日漸提高。 

其實我覺得活動要成功，就是要由上到下。其實當初其實是陳菊市長，

其實也還蠻支持這個活動的，……然後市長有支持的話，其他局處就會

把它當一回事……我記得剛開始好像都比如說像這個需要養工處啊什

麼什麼其他局處的協作配合，剛開始好像大家都不太理我們交通局。(受

訪者 C1) 

臺鐵還是會覺得說你們辦活動幹嘛扯到我這邊來，所以這件事還繼續往

上透過副市長和市長直接向交通部反應，讓交通部也希望他也要求他底
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下的所屬單位，就是這個活動是大家一起參與，這是臺灣的活動，不能

認為說這是市政府自己在玩遊戲，所以臺鐵也要能配合。(受訪者 B5) 

有一次我在現場(議會)的時候，我就要跟他(議員)打招呼，說我來跟你

解釋啊這個怎麼用，他在那邊也是一樣啊，喊得很大聲、罵我。後來市

長就馬上叫人家去跟他講，說叫他小心一點、節制一點啦，我們是在做

事的，我們不是要讓你罵的。(受訪者 B1) 

二、理想與現實的衝突與調和：適應性領導在永續轉型政策的重要性 

適應性領導有助於組織解決現有差距，它能夠根據當地的需求調整目標與行

動，並且加強協作和信任促進永續發展。ICLEI 認定的「生態交通」是以結合非

機動運輸工具以及公共交通的環境永續交通方式。然而這項能在歐洲先進地區發

展的運輸模式，來到還是「以車為本」的台灣，碰到了落地困難的窘境。為了讓

生態交通全球盛典順利，勢必得思考對於現階段的高雄來說，怎樣的「生態交通」

才是大家可以接受的。因此，在這過程中，交通局也不斷地向 ICLEI 說明台灣在

地的交通情況，並提出應先依照移動距離的短中長距離進行運具的優先順序選擇。

最後也讓 ICLEI 意識到若在亞洲發展生態交通時，勢必要思考到機車的地位，台

灣的生活方式與歐洲人的想像是有落差的。 

ICLEI 他剛才訂了一個很高的標準，但是在臺灣我們要實行當然有幾種

方式，一個就是我 follow 他訂的標準嘛，第二個是他的標準難道就是

不可調整的嗎？所以後來我們有進行自己版本的就是說，我們認為生態

交通只是一個概念，他當然這個概念是有一些生生活方式中有關移動這

件事情有一些優先順序，就是運具使用的優先順序……所以我的做法就

會比較務實一點，那我也跟他們講了，有那個 100 分的，也有 60 分的

啊，對不對？生態交通是一個 spectrum ok？他可以從 0 到 100，那就

看看我們能夠做到幾分。我自己認為我們就是做到那個 60 就及格了，
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而且 60 在當時，其實就已經是一個非常好的事啊。你要怎麼看我，我

就承擔……而這 60 分是我們因地制宜所做出來的。(受訪者 B1) 

公共政策的空間與時間都是永遠有彈性的。(受訪者 B3) 

在面對必須讓哈瑪星變成生態交通示範區的課題時，交通局其實真正在

思考的並非只是單純的讓哈瑪星社區嘗試生態交通的移動模式，以符合國際

的要求，而是如何透過這個盛典活動讓哈馬星當地的社會問題是可以被改善

的。換言之，交通局看到的是更長遠的社區改善願景，而非只是達成眼前必須

推廣生態交通的目標。 

我們是真的要去把他的社區改造，那個(電纜地下化等硬體改造工程)不

是我要找到無車的目的(的手段)。我們就是要把這個地方的生活方式要

把它改變過來啊。(受訪者 B1) 

另外，在面對 ICLEI 拋出生態交通的永續發展目標課題，更是注意到這項議

題的本質，需先處理交通影響的問題，才會再帶來正向的環境效果。然而現階段

的主流論述當中多為思考如何降低碳排量，以達到淨零轉型的目的。這種反向操

作的模式，可能就會影響到運輸部門低碳轉型的進度，尤其是涉及到生活習慣的

轉型。 

因為 ICLEI 他們是環境永續城市，環境永續什麼理事會，所以他們比較

重視的是 environmental impact，你們的可能都是重視這個，但是對

我來講，我是交通出身的，所以對於城市 mobility 的我會有兩種不同

的思維，一個叫做交通的、一個才是 environment。現在 environment

大家非常重視，但是你要達成那個 environmental impact 的降低，你

必須要思考那個 transportation 該怎麼處理，所以所以如果只從那個

地方，他就會走向比較像那個 ICLEI 他本來設定那個 Eco-Mobility 那
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一種思維，但是對我來講，我要讓他能夠落實，所以我會考慮到這個還

有交通的在裡面。(受訪者 B1) 

三、克服本位主義的跨局處合作模式 

在跨局處合作的過程中，難免會遇到本主主義的影響。除了透過拉高單位層

級以獲得支持的力量之外，仍然需要建立相關機制，讓各局處能夠願意認真參與

這個活動的舉行。在舉辦盛典的經驗中，交通局同仁指出自己內部必須要先達成

共識，並且草擬出解決方案，而非直接協請其他局處去辦理。如此一來，當與其

他局處進行溝通交流時，對方單位才不會覺得主管單位將業務直接交給自己獨自

處理，配合辦理相關業務的意願也會相對提升。 

各局處會覺得說怎麼都沒有想好就要叫我做，真是會有這樣的聲音出來，

他可能會覺得說是交通局有點在不懂裝懂的指揮懂的的感覺，所以這是

我們在做這件事(開硬體改造會)的時候，最需要避免他們會這樣往這個

方向去想。就是我們自己要先把東西資料收集好、看完整一點之後，再

把這個構想提出來，那他們比較會接受。那通常不太適合直接找對方談。

(受訪者 B5) 

大家可能會不太想做事，因為自己已經很忙不想做事的狀況下，你又提

出了一些聽起來是很不合理的東西，他就會馬上反彈。那在高階的長官

面前的話，我有機會簡報把完整的願景講完，講完之後，對方可能可以

從裡面挑可以做的事情優先來辦，他長官也會裁示，這樣就會比較好推

動，他們就會比較能夠接受。因為這對公務員來說，免不了就是你層級

把它提高，然後對方也必須要是主管級的人來看這件事，那他的立場就

會比較把自己的位置放高一點來看。從基層執行者的角度去想，他們會

覺得說這也不是我平常要做的事，怎麼會這麼麻煩，幹嘛提這個，這我

不要做。(受訪者 B5) 
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貳、 不同利害關係人間的互動與協調 

由於過往歷史制度所帶來的路徑依賴，因此政府要在穩定的政體之中導入創

新的生活型態與交通習慣改革是相當困難的。過去研究指出政體內的行動者能夠

影響當地轉型發展走向，因為他們掌握著當地的政治和制度規則，也決定行動者

之間的互動和權力、資源的分配是如何形成(Hoppe et al., 2015; Jain et al., 2017)。

哈瑪星社區的利害關係人網絡大致上可以分成五類：里長與在地居民、商家團體、

在地非政府團體、當地的宗教信仰中心「代天宮」以及高雄市交通局與他們推動

成立的「哈瑪星榮譽大使團」，各自網絡都有其立場，彼此皆在此政體內互動，

見表 5-2。 

表 5- 2 不同利害關係人與其主要論述 

利害關係人 對盛典的態度 支持/反對的理由 

里長與居民 反對為多數 
影響到原本的生活型態，不願意犧

牲自身便利去配合政府。 

商家團體 支持與反對各半 

害怕無車會影響到店家生意，但只

要不影響到生意收入，基本上就不

會太反彈。亦有店家認為減少車

輛、增加行人，對於生意會有幫助。 

在地非政府團體 支持且願意表態 
可以改善當地的居住品質與交通

環境。 

代天宮 支持但不願意表態 
可以改善當地的居住品質與交通

環境。 

哈瑪星榮譽大使團 支持且願意表態 
嘗試過生態交通模式，覺得可以推

廣到社區，改變原本的交通方式。 

資料來源：作者自行整理 
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一、利害關係人網絡中的關鍵角色「里長」：決定社區資源的分配 

在地里長與居民是最龐大且穩定存在的利害關係人網絡，他們很大程度會影

響到生態交通的概念是否能夠推廣成功。在與社區溝通與協商時，交通局深刻感

受到「里長」這個角色對於推動各項地方發展的重要性，原因在於他們與里民的

關係是相當緊密的。倘若里長願意配合的話，有很大機率可以透過他們的力量去

說服在地民眾進行各項改革。因此在第一次的說明會失敗後，交通局就改採用每

個月與里長開一次會的形式與在地居民溝通。最後，因為政府單位滿足了地方的

需求，故地方的配合意願也隨之提升。 

這個過程裡面我也學到很多，就是有時候一件很好的事情你就是一個人

的利益就把它給整個弄掉，特別是那個地方是老舊社區，里長很容易煽

動民眾的走向。……因為我們去辦說明會里長還有居民去，居民一講話，

里長就起來，順便抗議了，因為他怕如果沒有出來講話，回去里民會講

說你為什麼沒有幫我們講話，所以就會越來越不利，是這樣的情況。那

所以我那個時候我才想說好，那既然是這樣，我要有里長去先幫我們，

把我們的想法讓里長先知道，里長再去跟他的里民說明。(受訪者 B1) 

在與里長進行多次的溝通並滿足地方需求後，里長也逐漸願意配合活動的舉

行。到了盛典開幕的前一天，示範區內的汽機車以及騎樓下方的車輛，皆已經全

數淨空，並移至示範區周圍外的社外停車場停放。就這結果來看，哈瑪星社區根

深蒂固的機車交通政體，已開始鬆動也趨於生態交通的概念邁進。 

我的朋友就傳來一些照片，他說報告局長現在目前只剩下兩個地方，還

有幾部小車，其他都清出去了，拍給我看整個這個街道通通都清空了。

(受訪者 B1) 

二、擴大支持者網絡，逐步改變民眾對於生態交通的認知 
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在活動規劃的初期，儘管交通局已與一群在地非政府組織合作，希望能夠改

善哈瑪星社區當前的交通情況，然而礙於說明會上出現一群反抗團體對支持盛典

的在地非政府團體提出不實的指控，導致原本支持盛典的行動者們不願意再站出

來大力協助高雄市交通局，因此也使得交通局失去重要行動者的支持。同時也擴

大反對者網絡的勢力。 

開第一場公聽會時，有人說不要你們以為跟在地團體講好，給他們錢，

他們就會來幫你，所以在地團體被潑髒水就也不願意協助了。最重要的

在地力量就這樣消失了。(受訪者 A) 

後來就有那個傳單出來，在我們要去正式辦第一場公聽會的時候說明會

的時候，這個傳單就傳到社區裡面去了，那時候我們一去，人家就開始

翻桌子了。(受訪者 B1) 

失去在地團體的大力支持後，交通局除了直接與當地勢力最龐大的里長進行

協調、確認社區資源的配置外，亦與當地的宗教信仰中心「代天宮」建立網絡，

甚至還積極成立「榮譽大使團」，讓一群關係鬆散或但有相同理念的行動者們建

立連結，並壯大支持者網絡，進而去影響其他群體。高雄市政府交通局(2018c)指

出讓 1,793 位居民、NGO、商家、國小學童等人擔任榮譽大使共同宣傳盛典精神

是讓活動成功的關鍵因素，讓正面的力量可以浮上檯面，由下而上逐步調整居民

的生活型態。 

我們後來發現跟老人家最有效的溝通管道的扇子，他們很愛那個扇子，

老人家還有一個就是宗廟，他們的信仰中心是那個代天宮，董事長○○

○他跟我們很友好，局長去跟他拜會好幾次，他心意上是支持，但是表

面上不能跟我們一起，但是他只要支持，然後讓我們在那個代天宮的廟

口放一些文宣，然後有時候辦活動，都會邀請他們一起來，啊所以結果

就變成友軍。(受訪者 B2) 
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榮譽大使這個事情就是突破我們最後的防線。像是國道七號，你可以國

道七號會成功，就是因為在國道七號在審的過程中，環評的意見就一直

罵說這個不環保什麼什麼的，他正面的力量一直沒有出來，所以我們就

策動這些里長，讓他們知道說在地真的很需要這條道路。(受訪者 B2) 

參、 生活轉型也需落實公正轉型的精神 

一、辨識受影響的利害關係群體以及因轉型決策而受益或受損的公平性 

活動初期因為一張不具名的負面傳單影響社區民眾對於盛典的看法，在交通

局的了解之下找到了傳單的來源。從這案例讓政府意識到在政策推動的過程中，

是否盤點出重要利害關係群體是相當重要的，尤其是當經濟權益因轉型而受到損

害時，容易採取各項延遲改變的手段以避免轉型的發生。而再加上最一開始最重

要的關鍵利害關係人──當地居民並不在參與活動討論的名單中，更容易提高地

方部分群體的反抗意識、降低對政府的不信任，而共同反對活動的推動。 

那我後來我們大概也了解那個傳單是怎麼出來的，就是因為這裡面在那

個輪渡站那邊，有一塊地是當停車場的，如果是我們要把車子通通弄在

外面，這個停車場的生意就沒有了，大概就是這種利益考量啦。(受訪者

B1) 

不過在轉型過程中，不同利害關係群體常出現不同論述以尋求合作或是抵抗，

便是利害關係群體固然重要，但是仍應該要思考哪些利害關係群體的聲音才是真

正應該要納入決策過程中的。 

民意是沒有成本的，民意是不用負責的，所以他們可以隨便他們辯，因

為他們講什麼都不用負責。(受訪者 B3) 
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跟這裡有關的，譬如說現在這邊上班的人、港務公司還有那個輪船公司

跟在甚至在旗津上班的人，就是有些人是需要利用旗津的渡輪到對岸去

上班，這些都有在我們列出來的清單裡面去突破，那因為最後這些專案

的濃縮之後，對影響的族群就沒有那麼多，所以那些你也不用去進一步

的努力啊。我們這樣中山大學就是完全沒影響。(受訪者 B2) 

二、利害關係人的決策參與能夠部份決定轉型政策的進度與成效 

利害關係人的參與有利於政策的推動，但並非只是給予他們溝通協調的空間，

更重要的是必須給予他們參與部分決策的權力(Conti et al., 2019)。在活動經驗中，

由於第三屆的生態交通示範區的選址是由交通局內部做決議，與第一屆在水原市

的選址方式不同，所以導致最一開始民眾接收到活動消息時的反應是有落差的，

也增加了高雄市交通局在後續溝通過程中的困難度，同時也必須投入更大量的成

本向民眾說明活動舉辦的目的以及生態交通所欲傳遞的真正概念。從此活動當中，

高雄市政府亦發現若沒有提供利害關係人有效的參與管道進行溝通去降低相對

剝奪感，則可能會採取各項手段去捍衛現有制度、延遲改變。 

另外，交通局表示若是未來仍要發展這種類型的生活模式，「由下而上」、

賦權於民的治理模式較有利於政策的推動。就此可知，若由地方主動發起某項改

變或倡議，再加上政府提供資源等相關協助，應能夠較為順利的推動一項轉型。 

如果有下一次這種的，我覺得啦，我覺得比較好的方式，可能是公部門

去宣布一個計劃然後讓社區去爭取，反向由下而上、變成由下而上這樣

成功的機率比較不用那麼辛苦。(受訪者 B3) 

因為整個社區的事情還是要有社區的人來執行才會比較合適，政府的角

色，他適合說你符合叫做 in our concept 跟我們的理念相同，或是我跟

你講說這樣的理念其實是對社區好的，他們聽得進去……，他願意配合，
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他也有執行能力的話，這個時候政府只要協助跟給資源，他可以做得很

好的。(受訪者 B1) 
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第四節 生態交通全球盛典舉辦成效與後續影響 

籌備一年多的生態交通全球盛典最後順利在 2017 年 10 月 31 日落幕，然而

該活動所欲傳達的「生態交通」理念是否有真正傳遞到社區之中，以及是否產生

政策擴散的效果？在既有文獻當中皆認為理念的宣傳隨著活動落幕而煙消雲散，

並沒有因此改變當地居民的生活習慣(凃春杏，2017；宋威穎等人，2019)。即便

活動過程中，有在地團體表示有意願延續該倡議，但礙於現實的考量以及轉型的

困難度，最後只好作罷。盛典結束後，高雄市政府仍詢問里長的意願是否願意繼

續投入資源，持續發展生態交通模式，但可惜在地里長並沒有續辦的意願。 

當時我們在弄的過程裡面就出現了，一個叫做什麼哈瑪星風華再現的一

個社區的團體，當地的團體，他們願意說，以後我們還是試圖的來這樣

弄。但是說老實話，一個月的結束我們當然要 hand over 到民間去，那

民間他他有的資源，還有他們對於操作的方式，除非各種因素都很成功，

要不然很容易就會就壞掉了，那這個是我們沒有辦法去管控的。(受訪

者 B1) 

局長還約這些里長來問說他要不要再繼續了，他雖然他內心中覺得很不

想，但是還是很友善的問他們要不要再這樣辦，里長就說：「別(台語)，

這樣就夠了。」啊所以很多人不能諒解，為什麼辦完之後好像對哈瑪星

社區沒有什麼，什麼留下當然硬體的改造就是留下來了。(受訪者 B2) 

從上述內容，本研究認為生態交通的概念確實沒有在盛典結束後繼續在當地

落實，原先投入的政府資源移出後，民眾的生活型態即恢復了原狀，也就是說當

缺乏政府單位的持續介入，民眾也失去持續使用低碳交通模式的動機。雖說如此，

此盛典並非完全不留痕跡的消失，除了改造後的硬體設備被留下，更重要的是高

雄市交通局在推交通管制時，盛典的活動經驗有著很大的貢獻。像是在規劃黃色
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小鴨的活動動線時，現場附近的居民也較能夠接受禁止車輛進入的「封街辦活動」

管制方式，這點在相當依賴私人運具移動的高雄市是相當重要的發展。由此可知，

雖然現階段仍無法達到「生態交通」的移動方式，但已經從這穩定的交通政體中，

逐漸找到可以突破的不穩定因素，即偶爾的封街無車活動是能夠被民眾所接受的。 

對整個高雄市政府來說，我覺得是一個很大的里程碑是說路不暫時給車

走，就是要辦活動，就是都有解決的，那或者是說鼓勵民眾在路上辦活

動，變成在高雄你看現在在黃色小鴨我們要封路，以前要封路要辦里民

說明會、居民說明會，還要發通行證，就是明知道他會有影響，還說要

發個通行證給你，通行證就很會一直發散，他(商家)說我們要補貨，我

也要通行證，越來越發散。那現在在高雄只要辦活動，我們封街就是非

常的一個常態的事情，里民、警察的配合跟我們裡面的居民就可以進去，

哪個時間絕對不能走，大家都能夠遵守。對高雄而言，叫封街讓做徒步

區是一個很 easy 的事情，在台北或是其他縣市可能沒有那麼簡單，但

是在高雄市還蠻簡單。(受訪者 B2) 
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為了回應我國未來運輸部門淨零轉型的研究問題，筆者進一步整理出第三屆

的「生態交通全球盛典」所使用的策略規劃以及執行成效，藉此作為未來運輸部

門轉型政策以及發展淨零先行區的參考依據，詳見表 5-3。 

表 5- 3 從盛典經驗探討推動運輸部門淨零先行區的潛力與阻礙 

構面 因素 說明 

社會基

礎建設

與環境 

阻礙 

1. 現有的低碳基礎建設部署條件，仍不足以讓更多民眾願意

選擇較為低碳的電動運具。即便購買了電動運具，但以當

時的設備條件來看，要尋找外出時的公共充電設備，難度

較高，所以降低民眾的使用意願。 

2. 若要發展以大眾運輸為主的移動模式，僅靠現有的配套措

施仍不夠，還需擴大路網與各項公共運輸之間的連結。 

3. 社區的道路設計仍維持在「以車為本」的形式。儘管當地

基礎建設已經有相對多樣低碳運具可以選擇(如公車、輕

軌)，但是整體的環境規劃仍然發揮強大的鎖定效果，難

以短時間讓民眾改變外出移動方式。 

因應

策略 

1. 提供多元的低碳運具與相關配套措施，以降低民眾對於燃

油運具的依賴程度。越多元的運具選項，越能夠讓民眾在

外出時有更多的選擇。另外，也發現年輕人對於低碳運輸

方式的接受度較年長者高。 

2. 閒置空間重新整治進行綠化、美化，廢棄巷道重新鋪設，

使得步行環境品質提升，提高民眾走出戶外的意願。且民

眾不再需要避開陰暗狹窄的道路，能夠以較短的路徑達到

目的地。 

阻礙 
1. 示範區場址決策過程並無納入當地民眾參與的機制，引發

當地居民對政府的不信任。 
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社會溝

通與公

民參與 

2. 民眾對「生態交通」的認知與政府所欲傳達的真實理念有

相當大程度的落差。起初對於「無車日」的誤解，當地民

眾認為政府只是為了國際形象，而犧牲當地社區利益。 

因應

策略 

1. 針對不同年齡層使用不同的方式，對當地居民進行環境教

育增進其認知，讓民眾了解到「生態交通」的主要訴求，

同時也有助於居民配合度。 

2. 主辦單位與不同利害關係人溝通，甚至從地方連結度最深

的關鍵行動者(即里長)進行協商，定期詢問地方真正需

求，並加以改善。 

3. 成立「哈瑪星駐點辦公室」，透過蹲點觀察，了解當地社

區需求並即時回應民眾的疑問。 

轉型 

治理 

阻礙 

1. 由於起初在示範區場址選擇時，並無提供當地社區民眾參

與的管道，僅與地方文人團體詢問，因此導致活動開始推

廣時，就造成當地居民對政府的不信任，加大活動舉辦的

困難度。 

2. 不論是市政府內部局處或是倡議組織 ICLEI 皆存在本位

主義，雙方之間的理念有所衝突。也因為局處本身業務繁

忙，故起初僅消極配合。 

因應

策略 

1. 由於 ICLEI 所倡議的生態交通理念過於崇高，示範區現

階段的條件無法完全配合，所以交通局與 ICLEI 協商，在

不脫離「生態交通」的框架下，進行目標調整，依舊符合

改善當地社會生活環境的宗旨。 

2. 本位主義的克服需仰賴高位階的地方政治領袖之領導力。 
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3. 集結並擴大支持者網絡的聲量，讓支持者的聲音能夠被社

區聽見，以免只讓社區內充斥反對立場的行為者網絡，同

時也進一步理解持反對意見網絡的意見。 

資料來源：本研究自行整理 

雖然「生態交通全球盛典」僅是為期一個月的活動，且在活動期間也並非全

月皆維持「生態交通」的移動模式，但透過此次的活動經驗，也更能有助於我們

思考我國發展運輸部門淨零先行區的可能與挑戰。首先不可諱言的，持續完善低

碳的交通基礎設施以及提升我國街道與車道的品質是運輸部門淨零轉型的成功

必要條件。儘管活動當中，政府提出許多配套措施，讓民眾減少對燃油運具的依

賴，但當活動結束、投入的資源撤出後，一切其恢復原樣，僅留下硬體設備，如

標線型人行道、重新規劃過的街道環境。第二，即使活動初期因為缺乏在地民眾

的決策參與，而產生不信任感，但後續高雄市政府拿出誠意，與在地居民以及當

地里長進行長時間的溝通、協調與環境教育，了解並解決地方真正需求，才逐漸

找回對政府的信任感。另外，能夠讓此活動順利推行下去的一項成功因素為高雄

市政府重新包裝此盛典活動，封街的目的不是為了封街而封街，而是為了要舉辦

相關活動，藉此提高民眾的配合意願。 
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第六章 結論 

第一節 研究發現 

壹、 我國的機車政體穩定存在的關鍵因素ˇˇ交通環境、行為認知以

及社會制度的鎖定效果 

一、交通環境鎖定效果──都市交通規劃與制度設計不良，使得民眾仰賴機車作

為代步工具，不利於主動運輸的發展 

技術創新系統不僅關注技術本身的品質是否能夠帶來改變，它還包含了影響

該利基創新過程中的因素，如是否具備有利的互補技術或是服務，提供利基進入

社會系統中去做出改變(Bergek et al., 2008; Ortt & Kamp, 2022)。完善的交通基礎

設施是改變運輸行為的必要條件之一，因為它能夠獲得支持低碳交通行為的行為

者的關注，並賦予這些行為者改變原有交通模式的能力(Javaid et al., 2020)。在實

證經驗中，儘管哈瑪星當地本來具備相對完善的交通基礎建設，包含自行車、公

車以及輕軌等，但這些大眾運輸工具因為彼此之間道路的空間規劃不連貫，並無

法串連成完善的大眾運輸網絡，所以不足以民眾的交通習慣。 

再者，在台灣習慣將私人車輛停於自家騎樓下的特有社會現象更是佔用本該

留給行人使用的道路空間，使得行人得被迫走在車道上，自然降低步行意願。換

言之，缺乏便民行走的人行道環境是阻礙低碳運輸發展的繫住力。此外，巷弄的

環境品質也是重要的影響因素，由於人在行走時會習慣性選擇最短路徑前往目的

地，但礙於狹小與昏暗的巷弄會讓民眾產生安全疑慮而降低行走意願。綜合以上

因素，都市規劃與設計不良導致社區民眾並不習慣以公共運輸作為外出的移動方

式。 
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二、根深蒂固的「車本思維」認知導致行為鎖定效果，鞏固機車政體，難以推動

社會技術轉型 

轉型的困難在於路徑依賴以及鎖定效果，習慣的使用模式、都市規劃與整合

不良、大型投資注入等都是影響因素(Seto et al., 2016)。穩定存在的政體會阻礙新

利基的進入，不論是哈瑪星居民的移動偏好、文化價值觀以及交通制度都在阻礙

轉型的發生。除此之外，在當時社會氛圍中，即便有不少民眾與在地團體認為「生

態交通」的概念有助於改善社區當地的環境，但在當時還無法擴散成社會共識，

從外部促使轉型機會之窗的開啟，改變社會技術系統。 

以車為導向的道路設計加上過去在經濟發展的歷史因素，使得多數民眾都仰

賴駕駛私人運具的方式外出移動，同時機車的便利性與取得成本低，導致民眾對

其產生依賴，認為出門就是得依賴私人運具。即便民眾在盛典禁止使用私人燃油

運具的期間獲得短暫無車帶來的環境安寧、徒步於道路上的安全感，但仍無法取

代駕駛機車的便利性所帶來的好處。 

另外，在活動過程中，高雄市政府提供多元的運具選擇以及提高公車班次等

促進主動運輸的配套措施，使得在盛典過程中，居民具有多元的出行方式能夠選

擇，然而在活動結束後，這些資源與配套措施也隨活動結束而消失，僅有留下硬

體設備與環境的美化綠化，如標線型人行道、電纜地下化等，民眾的生活方式也

隨之回復到原本的生活習慣。到頭來「生態交通」只是一個活動的體驗，不是民

眾對於未來綠色生活的想像與願景。 

三、社會制度帶來的鎖定效果提高機車政體轉型的困難度與成本 

在生態交通概念的推廣上，起初希望能夠以全面「禁行機車」的策略去讓民

眾體驗到以人為本且永續的綠色交通，然而因為機車的高度便利性，最後便妥協

成「若為電動機車則可進入示範區」，也使得使用私人運具的群體產生相對剝奪
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感。從這推動經驗，我們更是能夠去思考若要真正轉型成能夠符合淨零目標的低

碳交通模式，就不得不思考如何改變如此具支配性的機車政體，限制機車政體的

持續擴張。像是道路設計、都市土地規劃是否具備社會包容性，劃設對腳踏車族

群以及步行族群友善的道路環境，這正是我國現階段應改善的重點項目；還是在

機車的管制與補貼政策上，讓私人運具的使用成本得以正常化，避免私人運具所

帶來的外部性成本由整個公共環境共同吸收，同時也需降低使用大眾運輸的成本

等，都是政府應該多加考量的重點因素。 

除此之外，政府更該思考公共運輸的重要性以及它在都市規劃、土地使用政

策的定位，在整個城市規模的計畫上，尤其是先進都市，應讓大眾運輸成為社會

大眾們的主要出行模式。從我國運具部門轉型政策來看，推動方向主要為運具電

氣化為主，以大眾運輸交通工具先行的方式，推動 2030 年市區公車全面電動化，

以及後續 2040 年新售小客車與機車的全面電動化。接著才是關注人本綠運輸以

及私人汽機車管理。依此推動順序，也可發現目前的做法仍然是持續營造強大私

人運具政體的政策前進，並非是發展以大眾運輸交通為主的永續交通為目的。如

果我們持續營造出對私人汽機車過於優勢的移動環境，將會大幅提高轉型到永續

交通政體的困難度。 

貳、 社會技術系統的轉型機會之窗需要從不同社會元素共同開啟 

一、運具多元化與配套措施才能夠提高在地民眾的活動配合度以及提高主動運

輸的意願 

在轉型的準備階段政府必須提供催化劑以及作為轉型的指揮者，以激發社會

技術系統的改變(Kemp & Rotmans, 2005; Rotmans et al., 2001)。若欲改變原有現

狀，則必須要先給予民眾好處，才有機會與民眾進行利益交換，促使民眾轉變原

交通習慣以及提高活動配合度。然而在政策推動上，最困難之處在於如何收回原
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本就存在於社會的權益，改變政府所提供的資源，如騎車出門的權益或是改變社

會的潛規則，像是即便是不合乎法律規定，但還是能夠將私人運具停於自家騎樓

下。另外，由於在台灣大部分社會中，最常想到的交通方式為開車或騎機車，這

在中南部尤其明顯。筆者認為此現象或許不全然是因為使用私人運具的便利性所

致，背後也反映出運具選擇的單一化以及公共運輸設備的不便利性，所以使得民

眾不得不依賴私人運具。 

二、生態交通帶來的活動意涵：不只是提供運具促進移動方式的改變，更需要透

過社區總體營造改善環境，漸進影響民眾行為的轉變。 

轉型管理的核心價值在於政府是否能夠在大型的社會技術系統中，找到面對

長期變化時，可能會面臨的挑戰，而是否又能夠在此轉型方向中，運用既有條件，

引導並制定出讓多數人接受的轉型政策。在活動中，高雄市政府進行許多與生態

交通的推廣無直接相關的基礎工程建設，如電纜地下化、汙水接管及側溝翻修等。

受訪者指出除了推廣生態交通的概念外，更應該重視的是如何改善社區的生活與

居住品質，因此透過與里長溝通並清楚了解地方需求，進行改善。交通局大可遵

從 ICLEI 提出的生態交通概念，但考量到實務上的條件限制，要強迫民眾「不准

使用私人運具」是現階段達不到的目標，可能也會加大民眾的反彈聲量，因此高

雄市政府調整活動進行的方向，讓示範區不脫離生態交通概念。在有限的時間下，

改善民眾的生活環境，並盡可能讓民眾體驗生態交通的生活方式，同時也滿足舉

辦國際大型活動的目的。而在改善生活環境後，高雄市政府亦發現此作法，意外

帶來提升民眾主動運輸意願的效果。 

參、 社會溝通與政府治理是推動社會技術系統轉型的驅力 

在社會技術政體中存在許多元素的互動，如價值觀、產業、建設、市場使用

者偏好等，當新利基進入政體並與政體內的元素產生碰撞與衝突時，社會溝通與
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政府治理扮演著協調衝突的角色。若以 MLP 模型進行具體說明，社會溝通與政

府治理正是在下圖的紅框區內，引導既有政體元素重新塑造出新的社會技術系統，

見圖 6-1。換言之，此塊區域就是轉型的所有參與者進行互動的場域。雖然它並

不如其他社會元素一樣的具體可見，但確實仍在社會技術轉型過程中促進政體的

變革。 

圖 6- 1 社會溝通與政府治理在 MLP 中所發揮的作用 

資料來源：作者自行整理 

一、多元的社會溝通方式有助於鬆動既有社會技術系統政體 

當在地民眾與政策制定者的目標與利益一致，才能更有利於低碳示範區的進

行(Lo et al., 2020)。但在實務上，並非每項政策都能夠這麼理想的靠由下而上的

方式去達到，因此仍然必須仰賴社會溝通去提高民眾接受度。從哈瑪星的個案來

看，政府能夠撫平反對聲浪的原因可以分成幾點：1.與里長開會，確實滿足地方
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真正的需求，也展現出政府的誠意；2.針對不同的利害關係人，如不同年齡層，

使用不同的溝通方式；3.找到一個「無特殊立場的中介者」，作為政府與民眾溝

通的緩衝墊，也比較能夠用民眾聽得懂的語言與他們溝通；4.擴大正面行動者的

網絡力量，根據沉默螺旋理論，反對者的意見最容易被社會所聽見，因此需壯大

地方行動者的網絡，讓支持的聲音也能夠被社會所聽見，進而去說服當地其他民

眾。透過以上作法，最後也成功讓民眾願意配合活動的進行。 

二、需關注掌握地方資源分配與地方發展的關鍵利害關係人，將有助於轉型到新

的社會技術系統 

利害關係人網絡能夠影響當地轉型發展走向的群體，而掌握較大權力的行動

者也是更能夠影響到政策的正當性與決策結果(Hoppe et al., 2015; Jain et al., 2017)。

在推行生態交通概念進入社區時，即遇到最龐大的反對網絡──里長與里民。當

地里長長期的在地耕耘使得他們與里民的關係相當親近，同時里長本身也掌握著

分配地方資源的權力，以及更重要之處在於長年的在地經營讓他們更不願意做出

不一樣的改變，傾向於安於現狀。而當出現與原先生活模式完全相反的交通移動

模式，更是造成當地社會的不滿。然而，當市府定期與里長開會，了解在地需求

以及向里長傳遞生態交通的重要意涵後，里長逐漸願意配合高雄市政府舉辦盛典

活動，在地的反彈聲量也趨於平緩。總言之，若欲達到既有政體的轉變，則應找

出政體中最關鍵的行動者，若能成功改變該行動者的論述，則可大幅提高轉型的

機率；反之亦然。 
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肆、 「生態運輸全球盛典」所帶來的運輸部門淨零碳型政策意涵 

儘管「生態運輸全球盛典」只是一項為期一個月的短期活動，且活動結束後，

該盛典所欲倡導的宗旨也隨著活動的結束而煙消雲散，並沒有在哈瑪星留下任何

的後續影響(宋威穎等，2019)。但正因為轉型涉及多面向複雜性，且在政治上有

所爭議的過程(Pickering et al., 2022)，任何因素都會影響到轉型成效，甚至不同面

向間也存在相互影響的關係，因此從這活動當中找出我國未來運輸部門轉型的政

策意涵是相當重要的。 

一、完善基礎建設間的路網聯繫，打造適合發展永續交通的生活環境是邁向低碳

運輸發展的第一哩路 

在探討運輸部門低碳轉型的可能與挑戰時，本文認為不可忽視基礎建設與環

境在這個轉型過程中的關鍵作用。眾所皆知，目前許多城市的交通基礎設施存在

著種種問題，包括大眾運輸工具不便利、生活環境不便於行走等，久而久之社會

大眾會認為以車為本是理所當然的，自然不願意改變交通行為，這些問題導致社

會大眾對對高碳排交通方式的過度依賴。然而，透過改善基礎建設間的路網聯繫，

我們可以打破這種局面。例如，提升大眾交通系統的覆蓋範圍和班次頻率、建設

更多的自行車道和平穩人行道，以及發展智慧交通系統，這些措施都能夠促進多

元化的交通方式，減少對私人運具的依賴。同時，這樣的改善也將為居民創造更

為宜人和永續的城市生活環境，逐步提升對低碳交通的接受度和使用率。 

換言之，欲推動運輸部門的淨零轉型，最須首要考量到改變強大且穩固的機

車政體，以及其背後在交通環境以及行為認知的鎖定效果。這些系統性的鎖定效

果在不同的領域中互相強化，降低低碳交通模式的採用。除此之外，從該鎖定效

果與機車政體中受益的利害關係群體，也會持續採行能夠維持既有政體的行動。

若要打破此困境，政府部門就應該找到可以促進轉型的機會，降低轉型成本，像
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是社會上是否出現某些具破壞性的事件(Marsden et al., 2020)或是有助於促進交

通行為改變的社會意識。又或者，採用提高維持既有社會技術系統的持有成本，

去刺激民眾在交通行為的轉變。 

二、須先建立社會對於運輸模式的共識，因此在運輸部門低碳轉型目標，更應該

要與其他社會價值所有聯繫，比起一味宣導「低碳交通」，政府更該從發展

以人為本的「永續交通」為出發點，間接達到低碳轉型的目的 

許多城市仍然囿於以車為本的交通思維，私人運具被視為主要的交通工具，

這種思維模式已經根深蒂固。因此在推動運輸部門的低碳轉型時，或許該換個思

考方式將交通轉型目標與其他社會價值緊密聯繫，像是「以人為本」的交通模式、

行人路權等。原因在於在交通問題的改善上，最先想到的不會是「如何低碳出行」，

更多的會是「想要一個沒有車輛空氣污染的環境」或是「一個可以安全移動的交

通環境」等，而「以人為本」的交通模式能夠達到低碳運輸的效果。因此，政府

應該更加強調以人為本的永續交通發展，同時加強對永續交通的宣傳和教育，提

高社會大眾對永續交通的認識和支持，以達到減碳目的。換言之，正如受訪者所

言，在交通政策中，應該要先關注交通本身的影響，再來才會考慮到環境效益。 

三、政策領導者須具備適應性領導力，能夠跨越制度的限制以及整合跨部門與跨

層級的多元利害關係人意見 

正如轉型管理提出的核心精神，須建立對未來的共同願景，因此政策領導者

需要理解不同利害關係人的需求與立場，包括政府部門、行業代表、學術界、民

間組織等各方，並進行開放性的溝通與協商，促進彼此的理解與共識，以確保政

策的制定和執行能夠獲得廣泛支持。此外，政策領導者在面對轉型政策時，應盡

可能保持開放，為不同的願景和各種可能的轉型路徑提供空間，使它們能夠並存

並共同存在，再從既存政體中找到可以切入改變的不穩定因素，藉此開啟機會之

窗，轉型至低碳發展的新政體。 
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第二節 交通淨零先行區之未來發展政策建議 

從結果來看，儘管生態交通全球盛典當中的生態交通示範區並沒有帶來政策

擴散的效果，但筆者認為面對雄心壯志的 2050 淨零目標，我們仍能進一步思考

未來是否能夠再次發展小規模的淨零先行區，為此本研究提出以下四點政策建議。 

一、淨零轉型目標固然重要，但交通部門的低碳轉型策略上，仍應先將「交通影

響」視為首要考量目標，而非將「環境效果」放在第一位 

為了加速淨零轉型，各產業部門皆努力發展各項低碳技術或是建立碳交易機

制等，希望能夠透過多元途徑來盡力達到我國設立的減碳目標，但是由於運輸部

門轉型很大一部分需仰賴社會大眾的行為與思維轉變，很難藉由「為了降低溫室

氣體排放量」此概念要求社會大眾改變現有的生活習慣。因此若要藉由發展低碳

交通先行區的方式來降低民眾交通的碳排量，更應該琢磨的之處在於「盡量使用

低碳的移動模式去解決當地的交通問題」。換言之，本質上是改善「交通問題」，

而解決交通問題的方式則是「盡量以低碳的解決模式」去改善現狀。 

二、由下而上的推動模式最能順利推動低碳交通先行區的建立，由社區提出需求

與規劃，政府應扮演提供資源協助的角色 

低碳交通先行區的成功實施需要從地方需求和實際情況出發，因此建議政策

應以由下而上的方式推動，原因在於社區能更貼近當地交通狀況和居民需求，如

台南國華街為重要的觀光商圈，其中社區內部的正興街居民自主性進行封街，不

讓外地遊客以主動運輸以外的方式進出該巷弄。政府在此扮演的角色是提供資源

協助，包括財政、技術和法規支持等，以協助地方政府順利實施計劃，而這些所

提供的資源也須同時有利於淨零轉型的發展。這種合作模式能夠更好地提高政策

的執行效率、正當性和地方社區的參與度，從而實現低碳交通先行區的目標。 
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三、地方的關鍵利害關係人是串連地方社區凝聚力，同時會是決定資源分配、社

區發展的重要角色 

社區里長作為地方社區的凝聚力，負有促進社區內部團結和合作的重要任務。

他們瞭解社區的文化、歷史和價值觀，能夠促進居民之間的溝通和合作，使社區

成員團結一致地支持低碳交通先行區的發展。其次，社區里長在資源分配方面發

揮著關鍵作用。他們掌握改變社區的權力，同時也相當了解社區的需求，因此能

夠有效地向政府和其他機關爭取資源用於低碳交通基礎建設和相關項目。此外，

社區里長還扮演著社區發展走向的引領者。他們能夠促進社區成員對低碳交通的

理解和認同，推動社區從傳統交通模式向低碳交通模式的轉變。 

四、發展運輸淨零先行區需符合「公正轉型」的精神，不應遺落任何人 

在轉型的過程中，應特別檢視轉型政策是否具備社會包容，以及是否考量到

在資源分配上的衝擊是淨零轉型中相當重要的核心價值之一。儘管發展淨零先行

區看似只是改變民眾外出的移動模式，但實際上它正是改變民眾的生活方式，因

此在做出這項改變時，不同利害關係人的利益得失以及資源的分配至關重要，它

不僅是技術或是生活模式的轉變，更是一場社會公義的實踐。在實施交通淨零先

行區政策時，如何確保轉型過程中的正當性，它將直接影響政策的成功與社會的

穩定，程序正義、肯認正義以及分配正義缺一不可。 

程序正義強調在政策制定和執行過程中應確保透明度和利害關係人的實質

性參與。從活動經驗我們更加確認是否及早建立多元的參與機制，邀請不同社會

社群的代表，尤其是脆弱族群共同進行政策討論，讓他們的聲音能夠被聽見，將

會影響當地居民對此活動第一印象。此舉不僅能夠提高對政府的信任，同時也有

利於政府先行了解地方需求與觀點。此外，若沒有提供利害關係人有效的參與管

道進行溝通去降低相對剝奪感，則可能會採取各項手段去捍衛現有制度、延遲改

變，正如哈瑪星社區內散佈的負面傳單所帶來的影響，使得政府一開始必須花費
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更多的溝通成本去讓地方民眾理解此活動的目的。 

再者，政府是否能在政策制定中承認和尊重各個群體的需求和權利在推動運

輸淨零先行區顯得格外重要。由於每個社區或是地區都有其特殊性，因此在推動

轉型上應尊重當地的文化和社區特點，避免對現有社區造成過度破壞，像是哈瑪

星社區的人口結構組成之中年長族群占多數，因此道路與環境的設計上，就該應

該發展出適合年長者的移動環境，同時也不應忽視掉當地特殊群體的交通需求。 

最後，分配正義關注政策的資源分配和影響分佈，確保利益和成本公平分配。

在交通淨零先行區政策中，應確保公共交通建設和維護資金的分配不偏向某些特

定區域，而是惠及整個社區。除了公共建設的利益與成本外，更需要關注到淨零

轉型在經濟就業、產業所帶來的負面衝擊，因此政府應制定合理的成本分擔機制，

避免將轉型成本過度轉嫁給被轉型的利益受損者。 
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第三節 研究限制 

首先，本研究試圖以第三屆生態交通全球盛典的個案中探討我國運輸部門

的低碳轉型。而在運輸部門轉型的「科技技術」本身，即運具電氣化的發展技術

與汰除燃油運具對從事燃油運具產業的業者、社會大眾的經濟影響是首要關注

的重點議題。然而由於該活動的主要倡議為改善民眾的移動模式，希望能夠脫離

對私有車輛的依賴，轉向使用大眾運輸與主動運輸的形式，而民眾對於低碳運具

的接觸也多為體驗性質，因此難以從盛典的舉辦經驗中分析新型技術實際落地

推廣的進入障礙。換言之，我們無法從該活動經驗中清楚了解到民眾對於低碳運

具的接受度、疑慮，以及政府大力推廣使用低碳運具對從事燃油運具相關產業之

業者所產生的經濟衝擊。 

其次，由於活動落幕至今已有一段時間間隔，受限於受訪者樣本的限制，故

在受訪者的選擇上採用滾雪球抽樣，受訪者皆為交通局內部成員，差異僅在於層

級位階的不同以及盛典籌備參與程度之差異，並無直接收集到在地民眾的活動

參與經驗，因此在觀點的呈現上會較偏向從政府的角度出發。此外，在尋找在地

團體受訪者的過程中也遭拒訪。為了盡量補足在地社區對於盛典的體驗與想法，

本研究以次級資料以及高雄市官方 Facebook 粉絲團的在地社區留言了解在地民

眾意向；而有關非政府團體的想法，則是透過訪談交通局的過程中蒐集地方團體

的想法。第三，因為盛典僅為短期的永續發展相關的活動，並非一項政府政策，

也無相關的法源依據，所以無法從活動當中去探討有關於交通相關法規與都市

計劃法規等制度對於運輸部門轉型的限制。 
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