
 

 

 

 國 立 交 通 大 學 

運 輸 與 物 流 管 理 學 系 
 

碩士論文 
 

 

 

 

 
汽車駕駛人防衛駕駛行為量測及影響因素分析 

 

Exploring Drivers’ Defensive Driving Behavior 

and Its Affecting Factors 

 

 

 

 

 

研 究 生：林彥輝 

指導教授：吳宗修    

   

 

 

 

中 華 民 國 一 Ｏ 七 年 七 月 



  

 

 

 

汽車駕駛人防衛駕駛行為量測及影響因素分析 

Exploring Drivers’ Defensive Driving Behavior and Its Affecting Factors 

 

研 究 生：林彥輝          Student: Yen Hui Lin 

 指導教授：吳宗修                    Advisor: T. Hugh Woo 

 

 

 

 

  

國 立 交 通 大 學 

運輸與物流管理學系 

碩 士 論 文 

 

A Thesis 

Submitted to Department of Transportation of Logistic Management  

College of Management  

National Chiao Tung University  

In Partial Fulfillment of the Requirements 

For the Degree of  

Master  

In 

Traffic and Transportation 

 

July 2018 

Hsinchu, Taiwan, Republic of China 

 

 

中華民國一Ｏ七年七月 



 

i 

 

汽車駕駛人防衛駕駛行為量測及影響因素分析 

研究生：林彥輝                                       指導教授：吳宗修 

國立交通大學運輸與物流管理學系 

 

摘要 

  防衛駕駛定義為在無法控制周圍環境以及其他人行為的情形下，保障生命、

時間及金錢的駕駛方式。本研究針對全台地區駕駛人共抽樣 933 份有效問卷，依

道路各類情境設計量表探討汽車駕駛人的防衛駕駛行為，並透過 Rasch 模式進行

試題難度與受測者執行防衛駕駛之頻率之量測，再利用量測結果去探討其影響因

素。結果顯示民眾較容易忽略在平面道路的防衛駕駛；透過相關分析發現男性、

教育程度高、開車經驗豐富、每日駕駛時間長、對駕駛技術有信心、日常還會使

用機車以及風險感知較高之民眾，進行防衛駕駛行為的頻率也會比較高；而平常

較常有侵略駕駛之駕駛人，較少會在道路上採取防衛駕駛行為。本研究建議可以

從民眾較少進行之防衛駕駛項目，以及防衛駕駛行為頻率較低的族群，進行宣導

教育，以增進道路上行車之安全。 

 

關鍵詞：防衛駕駛、試題反應理論、Rasch 模式 
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Exploring Drivers’ Defensive Driving Behavior and Its Affecting Factors 

 

Student: Yen Hui Lin                               Advisor: T. Hugh Woo 

 

Department of Transportation and Logistics Management 

National Chiao Tung University 

 

Abstract  

The definition of defensive driving is to protect life, time and money in a situation 

where it is not able to control the surrounding environment and other people's behavior. 

This study surveyed a total of 933 valid samples from drivers across Taiwan. It was 

attempted to design a driving behavior questionnaire under different road design 

scenarios to measure the difficulty of the test questions and the frequency of the 

defensive driving through the Rasch model, and to explore the affecting factors through 

the values of the measurement. The results show that people are more likely to ignore 

the defensive driving on general roads. The correlation analysis revealed that male, 

higher educated, more experienced, higher daily driving time, strong driving confidence, 

casual users of a scooter and people with higher risk perceptions will more likely to 

drive defensively, and drivers who often drive aggressively are less likely to take 

defensive driving behavior on the road. It is recommended to promote education or 

design through the defensive driving items that are less implemented by the public and 

groups with low frequency of defensive driving behavior to enhance the safety of roads. 

 

Key words: Defensive driving, Item Response Theory, Rasch model 
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第一章 緒論 

1.1 研究背景與動機 

  自 1908 年第一台普及化的汽車-Ford Model T 發表後大幅改善了現代陸路交

通。汽車乃是最方便、安全、舒適、經濟的交通工具，大幅減少了時間與空間上

的限制，增加了人與人之間的互動與關係，並提昇運輸功能，發揮交通效益，對

國民經濟與生活品質的成長，汽車發展占了很大的因素。 

台灣隨著經濟不斷發展，民眾消費提升，汽車市場也在近十年穩定成長。目

前台灣車市一年銷售額已經達到 43 萬九千多台接近 44 萬台(2016)，越來越多汽

車在路上行駛，使道路上的車輛密度提高，再加上台灣機車數量多，屬於混合車

流會導致整個道路系統產生衝突的情況也相對上升，除了造成財物損失，亦會造

成生命之危險。 

  根據警政署統計資料(如表 1-1)，事故發生原因最多出自駕駛人疏失，其次

才是道路工程以及車輛之問題。可見在人、車以及路的因素當中人是造成交通事

故的主要因素。 

表 1-1 近三年車禍原因統計(件) 

原因 

 

年分 

駕駛人過失 機件故障 
行人過失

或乘客 

交通管制

缺陷(設

施) 

其他 總計 

103 301,685 98% 985 0.3% 3,843 1.2% 309 0.1% 1,020 0.4% 307,842 

104 299,003 97.9% 946 0.3% 3,895 1.3% 305 0.1% 1,264 0.4% 305,413 

105 299,357 98% 936 0.3% 3,572 1.2% 350 0.1% 1,341 0.4% 305,556 

 

以人的因素來說，除了酒駕以及因駕駛技術上的失誤導致車禍外，通常都

是因為太過於忽略外在環境而導致肇事。忽略外在環境因素的例子是車禍雙方

都以為對方有看到自己，但實際上可能會被其他障礙物或車輛擋住視線。此外

也要預先設想並非所有人都遵守交通規則，所以要採取防衛駕駛，防衛駕駛是

一種預防事故發生的能力，是一種集駕駛知識、駕駛技能、警覺性、以及決斷

力為大成的綜合應用能力。要透過其他用路人的行駛路線或意圖判斷其是否要

變換車道、路邊停車、轉彎等其他駕駛行為；因為以台灣的混合車流複雜、人
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民遵守交通法規普遍不足來說，要保持防衛性預防駕駛才能使道路駕駛及環境

更安全。 

在安全駕駛行為及防衛駕駛技巧中，有一項技能是不可或缺的，即「危險感

知」（Hazard Perception）能力。所謂「危險感知」是指駕駛者對於相關路況及交

通情況能夠儘早查明可能需要採取一些行動的能力，例如針對某些狀況，以改變

速度或方向的閃避形式來避免發生危險，亦即運用某些駕駛技能，例如路況掃描、

選擇一個安全的行車間隔距離或使用如兩秒法則，透過提前規劃及預防，以降低

事故產生的風險。 

台灣的駕駛訓練班，主要只是訓練基礎的駕駛技巧，如是否平順地開在道路

上、不會壓到車道線、路邊停車及倒車入庫技巧等等，都是屬於駕駛技巧，較少

著墨在對於道路環境上安全的感知及預防危險之發生的防衛駕駛，故民眾都是透

過拿到駕照後實際上路靠著自身駕駛經驗（發生事故或差點發生事故），慢慢累

積自己對於道路上危險風險的認知，來增進其防衛駕駛的觀念。   

  由表 1-2 可以發現，台灣這十年之死亡車禍已從民國 96 年的 2463 件下降到

民國 106 年的 1434 件，平均每年降幅達 4.2%，原因可能是因為車體安全結構提

高，醫療進步，導致事故所造成的死亡率降低。然而，A2 事故卻在這十年之間

提高了將近一倍，推測原因如前頁所述，民眾購買汽車的數量在這十年穩定成長，

在人口沒成長的前提下，道路行駛之汽車增加，會導致車流提高，增加碰撞擦撞

之危險，導致整體事故數反而不降反增。  

          

表 1-2 民國 96 年~106 年道路交通事故件數 

年分 A1 件數 A2 件數 

96 年 2,463 161,508 

97 年 2,150 167,977 

98 年 2,016 182,733 

99 年 1,973 217,678 

100 年 2,037 233,739 

101 年 1,964 247,501 

102 年 1,867 276,521 

103 年 1,770 306,072 

104 年 1,639 303,774 

105 年 1,555 304,001 

106 年 1,434 283,942 
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  表 1-3 是交通部運輸研究所提供民國 105 年台灣各縣市交通事故受傷人數

之統計，可以發現在市區道路生受傷的件數相較其他地區多很多，推測是因為

市區道路車流量較多，與之間密度高，若駕駛人疏忽沒有注意或未保持安全距離，

容易發生車禍。經過整理後由表 1-4 可發現整體事故數以北部地區(北北基桃竹

苗)數量最多，第二多為南部地區(嘉南雄屏)，其次為中部地區(中彰投雲)，而最

少為東部地區(宜花東)。 

表 1-3 民國 105 年各縣市道路交通事故受傷人數 

   

 

 

縣市 國道  省道 縣道 鄉道 市區道路 村里道路 專用道路 其它 總計 

北部地區 

基隆市 52  4  0  2  3,342  10  5  7  3,422  

臺北市 217  0  1  0  28,608  70  232  201  29,329  

新北市 439  347  1,055  379  39,185  882  391  1,263  43,941  

桃園市 449  263  2,635  1,797  28,614  4,804  314  1,811  40,687  

新竹市 20  1  0  8  8,478  4  17  22  8,550  

新竹縣 141  217  2,217  875  3,570  2,375  90  789  10,274  

苗栗縣 140  447  1,056  464  2,102  3,432  74  329  8,044  

中部地區 

臺中市 205  44  115  21  65,940  145  151  313  66,934  

彰化縣 200  33  1,310  1,524  8,638  10,632  74  359  22,770  

南投縣 66  2,409  810  202  1,259  3,219  33  365  8,363  

雲林縣 122  217  701  400  2,700  5,882  80  1,159  11,261  

南部地區 

嘉義市 13  0  0  0  3,779  5  5  15  3,817  

嘉義縣 120  1,531  1,865  1,196  610  1,947  101  331  7,701  

臺南市 239  640  202  187  25,227  295  28  129  26,947  

高雄市 227  207  36  26  69,544  139  134  382  70,695  

屏東縣 29  2,362  1,633  1,746  5,106  6,450  48  458  17,832  

東部地區 

宜蘭縣 16  1,996  571  484  2,018  3,146  4  119  8,354  

花蓮縣 0  1,020  275  415  2,973  1,729  28  113  6,553  

臺東縣 0  775  52  68  2,956  495  10  16  4,372  

總計 2,695  12,513  14,534  9,794 304,649  45,661  1,819  8,181  399,846  
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  表1-4考量人口數以及車輛數後可以發現中部南部以及東部發生車禍的比率

不論對比車輛和人口數都是較北部高出不少。根據進一步探討影響此因素推測大

眾運輸比率北部較高，民眾較少選擇開車，降低開車的曝露量，所以事故數可能

相較其他地方來的低，本研究仍想要了解不同地區的防衛駕駛能力是否會有差異，

故會在調查的範圍擴大為全台灣。  

  因本研究要抽樣台灣地區的駕駛人，故要透過交通部 2017 年發表的台閩地

區自用小客使用狀態報告，來做抽樣樣本的參考，此調查為每兩年進行一次，主

要目的在蒐集臺閩地區自用小客車車輛之使用、通勤以及支出情形。本研究摘要

此報告中駕駛人性別、駕駛人年紀、駕駛頻率等資訊進行後續抽樣參考的依據，

期望實際上的用車情況以及問卷抽樣民眾相符合。 

（一）民眾有 85%之自用小客車駕駛人會兼用其他交通工具，其中以兼用「機車」

比率近 76%最高。 

（二）自用小客車平均每星期使用天數及平均一天行駛時間皆與兩年前統計依

樣，平均每星期使用天數 4.0 天，平均一天行駛時間 1.8 小時。 

（三）使用自小客車性別比率男性較女性高出近兩倍，男性達 69.2%而女性則是

30.8%。 

（四）在駕駛者的年紀部分，106年自用小客車女性駕駛人平均年齡為 46.1 歲，

男性駕駛人平均年齡則為 48.7 歲。 

表 1-4 台灣分區事故數與人口車輛登記數 

 
人口數 車輛登記數 事故數 

事故數／ 

每十萬人口 

事故數／ 

每十萬車輛 

北部地區 10,738,782 2,892,084 144,247 1,442 4,987 

中部地區 5,254,421 1,714,157 109,328 2,175 6,378 

南部地區 6,286,390 1,799,763 126,992 2,020 7,059 

東部地區 1,009,251 294,654 19,279 1,972 6,557 
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1.2 研究目的 

以人的認知為基礎，並根據車輛特性與台灣的交通情境，依據不同各種狀況

分類，設計駕駛人較常犯錯之情境設計問卷，讓受測者憑藉自身經驗填答進行分

析，透過此研究將駕駛者之防衛駕駛行為頻率與其他因素分析。 

綜觀以上，此研究會有以下目的： 

      1.回顧國內外有關於防衛駕駛的文獻，並回顧量測駕駛行為的文獻，加入

台灣道路環境的情境，使得量測問項能符合台灣地區的駕駛環境。 

      2.探討影響防衛駕駛行為的因素，如不同個人社會背景如：不同年齡層、

居住不同區域、不同的職業等變數、駕駛車輛之經驗和行為以及風險認知。 

3.透過 Rasch 模式校估出受試者的行為與試題難易度以解決傳統計分較

無法提供較嚴謹的校估結果。 

1.3 研究範圍 

本研究除了要量測汽車駕駛人防衛駕駛之行為另外亦會探討造成台灣地區

北中南東事故數差異是否與防衛駕駛行為有相關，故本研究範圍圈定為台灣地區

有開過車之民眾，故會施測台灣地區擁有汽車駕照的民眾，因時間人力成本考量，

會透過問卷調查進行，以網路問卷在線上發送以及實際紙本於監理站或者是人潮

較多之地方進行隨機抽樣調查。 

1.4 研究流程 

1. 研究背景及動機擬定 

透過警政署資料發現台灣道路事故發生原因在人車路三個層面上，以人為

產生因素為主要原因，因台灣考照制度僅著重在筆試及路考，較少對於防

衛觀念的駕駛去教導，故駕駛往往忽略此觀念，故本研究想探討汽車駕駛

人之防衛駕駛行為與其他因素的影響，並界定研究目的、研究範圍以及研

究方法。 

2. 文獻回顧及整理 

搜集與整理本研究所欲瞭解與分析內容之相關資料，包含國內外相關文獻

之回顧與評析，以作為選定適當之研究方法的問題研究之理論基礎。 
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3. 模式與研究方法建構 

建構一個對於防衛駕駛行為問卷，並根據台灣特有的道路環境設計，使用

問卷調查法以及 Rasch 模式分析。 

4. 問卷收集及彙整分析 

根據防衛駕駛行為之項目做出設計題目，並開始發放問卷，回收問卷來做

彙整，並透過模式來分析不同的變異數與防衛駕駛行為的影響以及何項能

力是駕駛人較欠缺的。 

5. 結論與建議 

透過分析結果，提供有關當局教育訓練、法令訂定以及對於民眾正確駕駛

觀念宣導。 

1.5 研究假設 

 

 

 

 

 

 

  圖 1-1 研究架構圖 

本研究認為汽車駕駛人防衛駕駛行為會受到個人社會背景、駕駛行為

以及風險感知能力所影響，而事故的產生會受到防衛駕駛行為之影響。個

人社會背景包含了年齡、性別、居住區域、婚姻狀態等因素，而在開車行

為的部分包括了開車的頻率、開車的經驗、是否有侵略駕駛、是否使用其

他運具等因素。本研究也對於風險感知程度是否會影響到防衛駕駛行為有

假設：風險感知越高者，防衛駕駛行為頻率越高。 

   根據以上本研究提出了幾項假設： 

1.個人社會背景對於防衛駕駛行為會有顯著的影響。 

2.不同地區的民眾防衛駕駛行為有顯著的差別。 
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3.防衛駕駛行為與駕駛經驗年分呈現正相關。 

4.事故對於防衛駕駛行為存在負相關的關係。 

5.侵略性駕駛與防衛駕駛行為存在負相關。 

6.風險感知與防衛駕駛行為存在正相關。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1-2 研究流程圖 

 

研究背景與動機 

 

文獻回顧與整理 

建構模式與研究方法 

 

問卷收集分析 

 

結論及建議 
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第二章 文獻回顧 

  本章文獻回顧第一部份介紹防衛駕駛的定義及防衛駕駛之項目，作為問卷問

項的參考，第二部分整理駕駛行為量表，包含了駕駛行為問卷、駕駛行為量表以

及駕駛技能量表，第三部分整理了駕駛能力的相關文獻，第四部份介紹風險感知

相關文獻以及對於駕駛行為的影響，最後一部分則是研究方法－Rasch 模式的相

關文獻。 

2.1 防衛駕駛 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-1 駕駛技能結構圖 

 

  根據機動車輛操作安全實施規程（Safe Practices for Motor Vehicle Operations, 

ANSI/ASSE Z15.1）定義：防衛駕駛為在無法控制周圍環境以及其他人行為的情

形下，保障生命、時間及金錢的駕駛方式。而在美國國家安全協會的防衛駕駛課

程也使用上述的定義。防衛駕駛是在交通規則及基本駕駛技能以外的訓練課程，

其目的是為了預期的危險情形，在有惡劣的外在條件(氣候)或是其他駕駛人的失

誤的情況下，仍可以減少車禍的風險。防衛駕駛可以藉由遵守一系列的準則來達

到，包括確保前方安全距離、兩秒定律，以及其他駕駛的技巧。 

根據 Spolander(1983)將駕駛技能分為兩個部分，一為技術性駕駛技能，另一

技術性駕駛
能力

防衛性駕駛
能力

駕駛技能
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部分為防衛性駕駛技能；技術性駕駛技能較著重在操控應變的能力，而防衛性駕

駛技能是預防事故的能力。 

  在世界各地都有開設防衛駕駛的課程，National Safety Council(美國國家安全

協會)提供了線上課程，供民眾可以透過線上直接觀看課程，而其提出防衛駕駛

由 R、U、A 三項組成。R 代表 Recognize the hazard, 表示要認知危險，U 代表

understand the defense, 要了解防衛駕駛並避開危險，而 A 代表 Act correctly, In 

time, 要即時做出正確的反應。 

  在紐西蘭 DT Driver Training 的組織中，也提到了防衛駕駛課程可以幫助駕

駛者了解風險並避開風險，而其課程採行實際道路駕駛與線上課程並行，並歸納

出防衛駕駛課程包含了(1)了解駕駛的人為因素、(2)在道路風險還沒產生事先預

防、(3)了解防衛駕駛技巧、(4)控制自己疲勞以及分心行為、(5)了解煞車距離、

(6)了解車輛的極限、(7)對自己車輛位置清楚、(8)在起步前確定車輛狀況、(9)緊

急煞車及車禍預防。 

  DMV.ORG 網站所提到的防衛駕駛主要可以分為以下幾個方向（1）、做好準

備非預期的道路情況、(2)控制自身車速、(3)保持可接受之安全距離、(4)提早預

判到其他駕駛人反應、(5)在各種天氣環境或道路安全駕駛、(6)隨時保持注意力

集中不分心。 

  IHSA magazine 也提到要如何成為一位具有防衛駕駛能力的駕駛者，透過(1)

了解道路法規、(2)保持心理及生理上的狀況並能安全駕駛、(3)確保自己的車輛

是可以順利運作的、(4)隨時注意旁邊其他駕駛者的狀況、(5)控制自己的情緒、(6)

在道路上行車以「讓」為主要的原則。 

Shimosak 等人(2014)透過實際的駕駛資料在在日本的郊區研究防衛駕駛能

力，並透過 inverse reinforcement learning (IRL)建構出更為適當的模型來量測防衛

駕駛能力，並區分新手駕駛以及有經驗駕駛，也將方法應用於新手駕駛發現此方

法可以成功提取想要關注的環境因素，並發現有經驗駕駛之防衛駕駛能力相較於

新手駕駛來的高。 

  Tzirakis 等人(2007)探討防衛駕駛與侵略性駕駛對於汽車油耗的影響，並測

試了 12 輛車輛，其中 10 輛為汽油車，2 輛為柴油車。結果發現具有防衛駕駛特
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性的駕駛人相較於侵略性駕駛特性之駕駛人，耗油量有明顯得減少，在汽油車的

部分減少了 78.5%至 137.3%，而在柴油車的部分則減少了 116.3%至 122.3%。    

  Planek 等人(1974)收集了 26 州共 8182 位學員有上過 The National Safety 

Council 防衛駕駛課程(DDC)，並透過調查結果發現事故數降低了 32.8%，此研究

也發現，24 歲以下的男性在上過 DDC 課程後，事故的下降相較女性下降不少。 

   Lund 等人(1985)比較學員上過 The National Safety Council 防衛駕駛課程

(DDC)前後，違規率有下降 10%，但對於事故下降程度並沒有顯著的差異。 

  根據楊明杰(2010)研究機車防衛駕駛能力，以機車在起步、行進、轉彎、停

車四類問項來探討機車駕駛人防衛駕駛能力，該研究量測結果發現機車駕駛人最

缺乏的防衛性駕駛行為是「我會在騎機車出門前先檢查車輛(如車燈與煞車)」與

「我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門」，皆是屬於起步的範疇，顯示受訪

者較容易疏忽騎車出門前應有的防衛性駕駛觀念。而此研究也發現防衛駕駛能力

與事故風險呈現負相關。 

  防衛駕駛乃強調以人的認知為主軸的用路觀念，提醒駕駛人除了注意週遭狀

況、勿違規侵犯他人外，更應從目視/耳聽的察覺，進一步認知並預測接下來可能

發生意外之情境，進而預先採取必要措施以避免事故的一種駕駛/用路哲學。 

 

 

 

 

 

圖 2-2 人車環境介紹圖                              

來源：ARTC 防禦駕駛教戰手冊 

   

 

 

 

駕駛人操作:加速、

煞車、方向盤 

駕駛人認知錯誤或操作

失誤皆會導致意外事故 

目視/耳聽 

認知/判斷 

 

 

意外事故 
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  本論文參考 ARTC 所出版之防衛駕駛教戰手冊，並將各種防衛駕駛之項目

進行分類，以供設計問項的參考。 

一、路口之情形 

1.綠燈時應有的防禦考量 

經過路口時應將右腳帶著煞車踏板，並看一下左右狀況，以防有其他駕

駛人闖紅燈，且若視線遭建築物或車輛遮蔽更應注意。  

    2.無號誌路口之防禦動作 

        與綠燈時的情況類似，無號誌路口更應減速至接近停止並觀察左右來車。 

  3.與機車並排之停車起步 

    駕車停紅燈時，兩側有機車並排停車時，待機車起步遠離後再起步，因

台灣機車密度高，宜多加禮讓機車，避免汽機車爭道。 

4.停紅燈時 

在路口等待綠燈時，需透過後視鏡注意後方車輛，以防後車煞車不及，   

可以提早閃避或做好碰撞 

  二、轉彎與彎道 

5.右轉時之行進路線 

    右轉前儘可能靠右行駛是較佳的防禦路徑；若右側空間還夠大，應禮機  

    車或自行車通行，且右轉時要讓右方所留空間越小以防遭後方機車超車。     

6.山路上過彎 

在彎道時盡量靠右以預防跨越雙黃線之機車汽車以及大型車，且若不

幸發生事故，開在自己車道的車輛也較無肇事責任。 

7.路口待轉左彎 

 當車輛在路口待轉左彎時，也會有遭遇後方車輛追撞的風險，若在有

安全島的路口待轉時，應盡量將車靠左方，但車身避免打橫，因為車輛

打橫時所佔面積較大，增加追撞的風險，且待轉時方向盤應保持中立，

若將方向盤提早打好角度若不幸遭後車追撞，可能會將車推撞至對向車
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道，造成更大的傷害。 

三、坡道 

   8.坡道駐車 

駐煞車（手煞車）作用時，駐煞車來令片溫度可能恰為工作溫度（100

℃上下）。但停車一段時間後，煞車來令片溫度可能下降造成摩擦係

數降低而致車輛滑動。，除此之外可進一步將方向盤作些防禦動作。 

停車於右邊時，將方向盤向右打；停車於左邊時，將方向盤向左打。

且若有滑動之疑慮，可適當地以小石頭頂住輪胎。 

   四、超車 

9.在一線道行駛，前車突然變慢欲由對向超車 

在繪製單黃虛線之路段，交通法規是允許逆向超車，但要在安全無虞，

對向無來車時才可超車，而超車時，也應注意是否有小路口會有車輛

駛出，非必要應避免此超車行為。 

      10.在超過一線道行駛，前車突然變慢欲向其超車 

         兩車道路段，若前方車輛突然慢下來，切勿從前車左或右方超車而過，   

因可能前方有車輛或機車等障礙物。 

    五、開大燈特殊時機 

       11.進入隧道 

    在隧道內行車，若無開啟大燈，一旦停電，一般人瞬間看不見前方本

能反應會緊急踩下剎車，而造成連環追撞大事故，而在通氣不良之隧

道內，可能造成救援困難或事故擴大之危險。 

   12.山路駕駛 

在山路中，往往可以看到「山區多霧，請開大燈」之標語，一般人可

能較不知道，在山區開大燈最主要的目的是在入彎時「讓來車可以透

過凸面鏡」清楚發現對方車的存在，增加山路行駛的安全。 

  六、安全車距 
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13.在高速公路保持安全距離 

在高速公路保持安全距離以能提早做出反應，而一般保持安全車距之建

議，如『行車速度 100km/h 時，小型車保持至少 50m、大型車保持至少

70m 安全間距』測輛安全距離能充分利用地標地物，如高速/快速道路

之車道白虛線為 5m 間隔，長度 5m，若為 50m 安全車距，可以透過標

線抓取 5 段白虛線之間隔（50m），亦可透過高速公路路邊每 100m 之立

牌來做為參考依據。 

14.煞車時也應注意後方 

當遇到道路壅塞時，在煞車時，也應注意後方之安全車距，並緩慢煞停，

切忌避免緊急煞車，以防後車追撞。 

15.車尾被後車緊跟 

若是因自身車速度未達速限，而遭後車以逼車方式緊跟，應加速提高自

身速度；若已達最高速限，而後車仍然緊跟，應在適當時機變換車道，

禮讓後車，免除不必要的危險，切記行車在外，盡量以禮讓為基礎。 

 七、遇到大型車 

16.跟在大型車後方 

由於大型車既高且寬，嚴重影響跟在後面車輛的視野，無法及時發現前

方路況，一旦大型車前面有緊急狀況，可能無足夠時間反應而發生追撞。

此外大貨車或聯結車的貨斗高度較高，一旦發生追撞，轎車可能滑入車

底，直接撞擊擋風玻璃處，而機車則可能直接撞擊駕駛頭胸部，傷亡比

一般車輛事故嚴重得多。 

  17.行駛在大型車兩側 

大型車輛兩側常會引起氣流，對於汽車會有輕微車身晃動與不穩定，而

大型車的視角盲點比小型車要多很多，當車輛行駛在大型車左右側視角

盲點時，大型車駕駛是完全看不到的，一旦大型車變換車道或轉彎時，

便可能發生碰撞意外。另外因為轉彎半徑大的關係，大型車右轉時車頭

可能會先向左偏再往右轉，左轉時車頭則可能會先向右偏再往左轉。若
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此時誤判大型車動向，而恰巧車輛又在大型車側向動線上，極有可能發

生意外。 

八、停車 

18.停車盡量車頭向外 

若採車頭朝內方式停車，當準備開車離開時，倒車出來容易因視野受阻

而發生危險，如未察覺小孩或來車等；若車頭朝外，則視野較寬、盲點

較小。 

19.路邊停靠與起步 

汽車停靠路邊或路邊起步時，汽車駕駛人除了打方向燈與確認後方來車

外，建議行駛路線與速度應緩和平順，並應再確認 A 柱前方是否有人

車，如此可讓後方機車有充分時間感知與應變；即使後方機車不予禮讓

時，汽車也才有反應的空間。 

20.停好車開車門 

停車開車門時養成「反手兩段式開車門」習慣，反手就是指內側手，駕

駛座者用右手、右前座者用左手開車門，此方法可自然帶動身體轉向看

到後視鏡，查看是否有來車，並從略為開啟的門縫觀看到後方情況。 

  九、其他情境 

21.危險警告燈使用時機 

當車輛暫停路邊時會使用危險警告燈，或在開車行進當突然遇到前車減

速或下大雨時，會將危險警告燈打開，以便讓後方車輛更容易看到自車。

不過當警示燈亮起時因為其與方向燈是共用的，方向燈就會失去作用。

因此當危險警告燈作動中，最好避免變換車道或轉彎，以免避免後車駕

駛的誤判或混淆而發生危險。 

22.雙手握方向盤 

雙手握方向盤能避免因行駛中外來的突發狀況而需進行閃避的動作，此

時若採取單手開車較難以將車輛從閃避動作中再回復到穩定狀態，建議

採取 9 點鐘、3 點鐘方位的握點。 
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  防衛駕駛最主要的探討重點-如何避免自身捲入事故。綜觀以上不同情境的

交通狀況，駕駛者需要了解不同交通環境所需對應的防衛駕駛行為，舉例來說，

不要把道路上之車輛及行人認為都是遵守交通規則的。換句話來說，將其他駕駛

者想像會有違規的情況，或是認定視野死角會有車輛，就能提早準備並防禦。  

2.2 駕駛量表 

  有關駕駛行為的研究，大多以問卷方式來觀察駕駛行為特性，雖然目前無特

定專門以防衛駕駛能力之量表之國外文獻，但可以參考駕駛行為相關問卷量表以

做為本研究問卷設計之參考。 

(一)駕駛行為問卷 

  Reason 等人以自陳式問卷的方式進行研究，此問卷為「駕駛者行為問卷」

（Driver Behavior Questionnaire，簡稱 DBQ），經過因素分析，結果顯示 DBQ 包

含三個共同因素，分別為違規、危險的錯誤和非危險的錯誤。而在 1997 年 Lawton

以 Reason 的量表為基礎發展新的量表。Lajunen 及 Özkan 於 2005 年替 DBQ 新

增正向駕駛行為（Positive Driver Behaviors）因素，共計有 13 題問項。 

(二)駕駛行為量表 

Gulian 等人在 1989 年對駕駛者壓力進行研究，進而發展出駕駛者行為量表

（Driving Behavior Inventory, DBI），用以評估駕駛者主觀壓力感受狀態。經由因

素分析，並以平行分析（parallel analysis）與陡坡檢驗（scree tests）為準則，在

DBI 中獲得五個構面，其分別為駕駛侵略（driving aggression）、駕駛厭惡與焦慮

（dislike driving and related anxiety）、駕駛警覺（driving alertness）、超車煩躁

（irritation when overtaken）與超車緊張（overtaken tension）。後續仍有許多學者

應用 DBI 進行研究，探討 DBI 和其他駕駛因素如駕駛者屬性、駕駛記錄、生活

壓力、性格等因素的關連性。 

(三)駕駛技能量表 

Lajunen 與 Summla 在 1995 年所發展而成的，此量表內容共包含 28 個項

目，其中 16 個項目有關駕駛技巧（如快速抵達、車輛控制）剩餘 12 項則有關於

安全感知。（如避免於車流中競賽、保持安全距離） 



 

16 

 

2.3 駕駛能力 

  自我的駕駛能力評估對於安全駕駛有重大的影響。對自身駕駛能力過度自信

之駕駛人，會較容易輕忽道路上之危險，也會容易對於風險認知產生偏誤，比方

說會超速的人會認為他的駕駛能力較高，能處理因超速產生的危機，所以認知自

己比一般駕駛人較不容易發生交通意外，對於交通意外的感認較為薄弱。 

  Marottoli 及 Richardson(1998)測試了 125 位老年人，並評估了不同駕駛情況

的信心，駕駛能力的自我評估和駕駛模式。發現那些開車里程更高、頻率更高的

人比其他同齡更有可能把自己的駕駛能力自評為較高。 

  Mayhew 及 Simpson(1995)認為新手駕駛，特別是年輕男性，對於自我的駕駛

能力有過度的自信。 

  Sundström(2007)對現今駕駛技能自評方式的測量作整體回顧，並依照測量基

準點不同將測量方式分為以下三大類： 

(1) 以社群比較（Social comparison）作為自評基準以問卷方式測量，並將其

評比基準納入問項中，例如在駕駛評估量表（Driving Appraisal Inventory, DAI）

中之問項，「我相信我在道路之駕駛能力比起大部份的駕駛人來的好」。此量表雖

有調查方式快速且成本低等優 7 點，但由於問項結構不夠嚴謹，以致容易造成

駕駛人自評高估之現象。  

(2) 以內部平均為自評基準（Comparison to an internal criterion）以問卷方式

測量，評比基準為在此抽樣中所有駕駛人所得出的平均駕駛能力，以此基準的測

量方式常以駕駛技能調查表（Driver Skill Inventory, DSI）來測量之，此為目前多

數研究者量測駕駛技能的方法，具有低成本、快速與信度高等優點。駕駛技能調

查表（DSI）最早由 Spolander 於 1983 年所構建，目的為量測駕駛人之駕駛技能，

此量表採自評方式來計算能力。  

(3) 以客觀及主觀（Subjective and objective）為評比基準，此部分須完成主

觀（問卷方式調查）及客觀（實地場地操作）之技能測量方能比較，例如在路口

透過攝影記錄每一位駕駛的行為意象並作分析，此測量方式常為學者探究自我技

能是否存在高估問題的方法。雖然此實地觀察研究較具有信度，但其所需時間成

本及人力較高。 
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蔡維唐(民 97)將駕駛技能分為初階駕駛技能、進階駕駛技能與安全駕駛技能 

等三個構面，並發現受駕駛訓練前與駕駛訓練及考照經歷對於駕駛人往後的駕駛 

技能影響較不大，意即駕駛人往後駕駛技能大小的決定除駕訓教育外乃由取得駕 

照後於道路駕駛的經歷所影響。同時也提到認為自我開車技術高的駕駛人，其技 

術性駕駛技能是較高的，但對於安全駕駛技能則是無顯著關係。 

Doherty(1998)學者提到三個改善安全駕駛能力的方法: (1)增進開車駕駛能

力、(2)減少或改善不安全的駕駛行為、(3)以心理層面來增加安全駕駛的誘因，為

較有效的方法。 

Evans(1994)比較澳洲自行訓練與駕訓班訓練之駕駛行為、駕駛能力、駕駛 

安全，其特性如下：(1)自行訓練比駕訓班考照有較高的開車技巧、(2)駕駛態度、

駕駛行為對於自行訓練及駕訓班考照沒有分別、(3)由路徑分析得知，駕駛技巧及

安全駕駛確實會影響車禍的發生。 

2.4 風險感知 

風險感知在英文方面就是 Hazard Perception，在於對風險的感知程度。危險

感知的概念，由 Spicer 在 1964 年首次提出。根據不同形式的實驗和不同的測量

方法，研究者對危險感知的定義並不統一。如 Wallis and Horswill (2007)探討駕駛

人察覺危險的快慢的能力，而非做出反應的快慢。Scialfaet al. (2012)、Wetton et 

al. (2010)則把危險感知定義為預測前方道路危險情境的能力，並探討對某具體危

險做出反應的快慢程度。 

  Huestegge et al. (2010)則定義其為駕駛人對毫無線索、突然出現的危險的快

速定位和反應的能力。基本上各研究者之研究方式探討內容多為受試者對真實交

通情境做出即時反應並記錄反應的快慢。該交通情境可能以影片或圖片形式呈現，

在時間限制內，要求受試者在短時間內進行反應。 

  在心理學中，「認知」(cognition)可分為狹義和廣義兩種。狹義的認知是指認

識或知道某訊息存在。而廣義的認知是稱所有形式的認識作用，這些認識作用包

括有感覺、知覺、注意、記憶、推論、想像、預期、 計畫、決定、問題解決，及

思想的溝通等等。 

  根據 Borowsky（2010）透過道路情境實際研究年齡與經驗對於不同環境的

風險感知是否為不同，新手駕駛相較於有經驗的駕駛對於道路風險的感知較為薄
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弱；而對於相對不明顯的潛在風險，有經驗駕駛者的覺察能力明顯較佳。 

  英國運輸部（Department of Transport, DfT） 認為風險是任何能導致駕駛者

改變速度、行車方向或停車的事物，在一般的情況下，風險可能是靜態的，例如

交通號誌、交岔路口、彎道，但是在風險意識測驗中，考照者必須要能辨認已形

成並且在移動中的風險，例如公車駛離公車停靠站，或是有人突然進入道路。 

  大多數駕駛者自信於自身有良好的駕駛技術以使他們遠離危險。Sevenson 認

為安全宣導效果有限的原因，在於多數人認為該訊息僅與身邊駕駛技巧較差的駕

駛者有直接關係；這與 Tayler and Cook (1984) 觀察到的現象一致：傳播媒體播

放大量犯罪、違規等畫面，雖然影響整個社會價值觀的判斷，但並沒有影響到個

人對風險的判斷，因為個人的行為並非有十分顯著的改變。 

  荷蘭道路安全研究所（SWOV, 2010）認為目前風險意識的定義相當多，還無

法達成共識，但是廣義而言，風險意識為搜索與及時感知潛在危險狀況並且能夠

預知交通狀況的發展，根據這種洞察力，駕駛者還要能夠及時決定避免危險的行

動，並且能正確地完成行動。因此，SWOV 認為風險意識不應該只是意識到風險

而已，還包括能夠評估風險的嚴重度，以及要知道如何反應來避開風險。 

  Chapman, Underwood, and Roberts(2002)發現當駕駛者從沒經驗變為較有經

驗後，最常見的改變就是視覺搜索方式有所改變，特別是當複雜的交通狀況或危

險的路況時，新手與資深駕駛者的行為差異相當大，因此研究人員認為視覺搜索

方式的缺陷可能與新手駕駛發生某些交通事故有關。 

  除了駕駛者對本身駕駛能力的過度自信外，特定族群的風險感認亦為道路交

通風險感認的研究重點之一，其中以年齡變數尤其受到廣泛注意。有學者認為年

輕駕駛者之所以涉入較多事故，在於本身面對駕駛的態度以及低估其潛在的危險。

此外，男性與年輕駕駛者為道路交通風險感認程度較低之特定族群。 

2.5 Rasch 模式相關文獻 

Rasch 模式在 1960 年被心裡統計學家 Georg Rasch 發表時為在心理學統計

上之工具，而之後被各領域的學者採用，並推廣到社會科學領域、醫療領域、教

育領域、以及交通領域等等。在此節整理了不同領域使用 Rasch 模式的相關文獻，

更詳細的研究方法會在下一章作介紹。 

  張新立等(2009)在「計程車搭乘恐懼量測與其影響因素之探討」中，透過
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Rasch 模式進行試題(該研究中之情境)之難度與受測者之恐懼程度量測，並對試

題與受測者之配適度進行檢測，以確認量表之可靠度及事宜性。  

  楊舜棠(2007)在「應用駕駛行為量表探討駕訓教育對道路駕駛行為影響之研

究」中，透過 Rasch 模式，透過架構之量表，來衡量駕訓教育前後學員道路駕駛

行為之改變。 

  楊明杰(2010)在機車防衛性駕駛能力的研究，透過 Rasch 模式量測台北地區

機車駕駛力之防衛駕駛能力，藉此評比何項能力對於駕駛人較為困難。 

    錢才瑋、劉歐、王文中(2009)透過 Rasch 模式決定測驗同分時之錄取順序，

因傳統通常會利用某些主觀的程序來決定優先錄取的順序，此篇根據 Rasch 模式

來分析，除了可圖解分析考生的逐題反應情形，這將使得學習評量除了用以比較

個別差異外，還可以發揮個別化的診斷功能 

    林怡君、張麗麗、陸怡琮(2013)建置國小高年級閱讀理解測驗，研究高屏地

區國小五、六年級學童 1,052 人。測驗共 39 題，含文學及訊息文本、選擇題及

建構反應題，測「尋找和回憶」、「整合和解釋」及「批判和評鑑」三個閱讀理解

認知層次，並透過 Rasch 模式建置之測驗符合客觀測量特性。 

  Juiie R Paliant, Alan Tennant(2007)將 Rasch 模式運用在醫療上量測焦慮與沮

喪的量表，此研究也發現了 Rasch 分析在醫療量表上提供了客觀性。 

  Jürgen Rost, Claus Carstensen, Matthias von Davier(1997)則是透過混合 Rasch

模式來分析人格特質的問卷，相較於單純 Rasch 模式，混合 Rasch 模式更能量測

不同人格特質對於多分群的效果。 

2.6 文獻小結 

防衛駕駛是包含在駕駛能力之下的一個子項目，是對於道路上危險提早預防

的駕駛能力，故其廣義定義為「預先察覺事故的能力」。而風險感知對於駕駛行

為也會有影響，根據文獻提到男性通常會比女性風險感知程度較弱；年輕駕駛也

會較老年駕駛風險感知程度較弱。文獻所提風險感知測量多是運用實際影像或實

際開車去測量。 

防衛駕駛行為，定義為預防事故發生所產生的預防駕駛行為，隨時都要保有

防衛駕駛的觀念，會廣義的從上路前行車的檢查、將車輛從靜止時駛出的過程、

在路面上行駛所遇到的各種狀況等去做設計問卷。透過文獻得知駕駛行為量表國
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外已經發展出具有公信力之駕駛技能及行為等量表，但防衛駕駛尚無較明確之相

關項目，故會參考楊明杰(2010)機車防衛駕駛能力的問項以及 ARTC 防禦教戰手

冊之項目設計符合汽車駕駛之各種問項。 

  而對於駕駛行為的量測方式可分為三類，其中透過問卷以及實地觀察法所評

出的駕駛技能較能得到準確的結果，但所花費的時間與人力成本等等是這三個最

高的，另外以社群來做量測方式容易使駕駛者過度高估自己的駕駛能力；而透過

內部平均為自評基礎的問項乃以情境的方式來呈現，可以讓測量的信度成本考量

達到最好的平衡。 
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第三章 研究方法 

  一般來說，做研究之研究者所關心的是構念，而非題目或量表本身。例如市

場行銷調查想調查自家產品之滿意度，是想調查民眾對於該產品的感受，而不是

在問卷上勾選做答之符號，但在很多狀況，紀錄這些受訪者之填答答案，是測量

這些感受與期望之最好方法，在這個例子中構念是抽象的無法測量，某種意義上

測量數據是對於無法直接觀察到構念的代理變數。在防衛駕駛行為研究亦如此，

雖然防衛駕駛行為不是屬於抽象的行為，但因為成本考量無法透過直接觀察駕駛

人駕駛行為分析防衛駕駛，會透過問卷調查來測量駕駛人的防衛駕駛行為頻率，

而試題反應理論是廣為流傳之測驗理論，Rasch 模式是試題反應理論的延伸，故

本節會以此來說明。 

3.1 試題反應理論 

  測驗理論（test theory）大致可以分為兩大派別：一為古典測驗理論（classical 

test theory, CTT），另一為試題反應理論（item response theory, IRT）。古典測驗理

論係以整份測驗分數（test scores）為主要思考依據的一種測驗理論，而試題反應

理論則是以單一試題分數（item score）為主要思考依據的一種測驗理論。 

  古典測驗理論的發展已經非常悠久，且公式計算簡單明瞭，為目前測驗學界

使用與流通最廣的理論，但其因理論上的缺失而有以下缺點： 

(1)抽樣變動大：試題困難度、鑑別度與信度指標由當次受測者的表現而決定，

幾乎永遠無法獲得一個穩定的試題指標值。 

(2)受測者能力比較困難：受測者能力只能在相同測驗或平行複本測驗中進

行比較。 

(3)複本難實施：平行複本測驗非常難編制，且又受到受測者遺忘、焦慮程度、

學習新知識與動機的改變而會影響結果，使得受測者能力表現難估計，測驗信度

不易達到穩定。 

(4)預測力不佳：因上述幾項原因導致測驗效果不佳，因此預測效果大打折扣。 

(5)等測量標準誤：假設所有受測者的測量標準誤都一樣，然而受測者可能會

在不同的問卷或在各次不同的複本測驗中產生許多無法控制的誤差。 
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    因此等測量標準誤假設是幾乎不可能存在真實測驗中，所以後來古典測驗理

論便開始發展改良成試題反應理論。 

  試題反應理論建立在兩個基本概念上：（1）考生（或受試者）在某一試題上

的表現情形，可由一個（或一組）因素來加以預測或解釋，該組因素即稱作「潛

在特質」（latent traits）或「能力」（abilities）（在教育測驗中，該「能力」有時候

是指精熟度、知識、技巧、態度，或其他特質名稱）；（2）考生（或受試者）的作

答表現情形與該組潛在特質之間的關係，可以透過一條連續性遞增的數學函數來

表示，這條數學函數便稱作「試題特徵曲線」（item characteristic curve, ICC）。 

  試題特徵曲線即是一條試題得分對能力因素所作的迴歸線（regression line），

這條迴歸線在基本上是非直線的（nonlinear），但直線的試題特徵曲線也是有可

能，端視研究者所選用的試題反應模式（item response model）而定。  

  試題特徵曲線所表示的涵義，即是指某種潛在特質的程度與其在某一試題上

作答(正確)反應的機率之間的關係；這種潛在特質的程度愈高（或愈強），其在某

一試題上的作答(正確)反應機率便愈大，反之則愈小。 

  每一種試題反應模式有其相對應的一條試題特徵曲線。每一條曲線均由兩類

成分所構成：（1）一個或多個試題參數（item parameters）：用來描述該試題的特

性。（2）一個或多個能力（或潛在特質）參數（ability / latent trait parameter）：用

來描述考生（或受試者）的潛在特質。因此，選用的試題反應模式所具有的參數

個數及其數值的不同，所畫出來的試題特徵曲線，其形狀便不相同。 

  試題反應理論目前經常探討的為各種試題反應模式與理論、測驗信度與效度、

測驗編製（test construction）、測驗等化（test equating）、題庫（item banking）、電

腦化適性測驗（computerized adaptive testing）、差異試題功能（differential item 

functioning）、精熟測驗或認證測驗（mastery testing or licensure testing）、以及各

種測驗應用議題（applied issues）等，都屬於試題反應理論的研究範疇。 

試題反應理論其實是許多試題反應模式的總稱，當代已經有許多 IRT 模式

分別適用在許多不同的測驗情境中，其模式分法可分為以下幾種：(1)根據其所包

含的試題參數數目來分，分為單參數的 Rasch 模式、二參數模式與三參數模式；

(2)依據計分型態來分，分成二元計分（dichotomous）與多元計分（polytomous）

模式；(3)依據適用的作答方式來分，分成評定量尺（rating scale）模式、部分計

分（partial credit）模式、名義量尺（nominal scale）模式等。試題反應理論之主

要目的在連結受測者對「試題反應組型(Response)」與「潛在特質」之關係，此
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種數學關係即所謂之試題反應模式(Item Response model)。 

3.2 Rasch 模式 

防衛駕駛行為是一種潛在之特質，難以透過直接觀察之技術加以量測，如利

用傳統直接依選項順序給予分數方式來進行統計分析，將違反科學假設。因此本

研究利用 Rasch 模式來分析上述問題，Rasch 模式理論如下：Rasch 模式之參數

為試題困難度(difficulty)，利用試題困難度探討受測者之能力(ability)，而能力及

困難度之差異即為受測者在試題上之表現情況。利用受測者在試題上之答題情況

測量出試題之困難度，再利用受測者在困難度不同之試題上之表現情況，測量出

受測者之能力。 

在試題反應理論中，一般簡化模型多僅探討個人能力(ability)與試題難度 

(difficulty)之差異去描述每個人在整份試題中填答之狀況，其中又以 Rasch 模型 

為最廣為使用之探討架構。此模型於 1960 年代由 George Rasch 所推展，其理

論最主要精神乃透過勝算對數(log odds)之觀念，將每個試題(item)之每個選項

(category)上，由受試者整體之回應，校估出該試題之難度(difficulty)。換言之，

當多人未答對該題（或多人選擇該題相對較低之選項），即代表該題本身設計之

難度較高。當每個試題皆以此方式校估出難度，則可藉由每個受試者在各個難易

不同之試題上表現，得到受試者在此份試題上之評量分數。 

最早的二元選項（0 或 1）之 Rasch 模型，其基本假設為第 n 個受試者（能 

力假設為 θn）答對第 i 題(試題難度假設為 bi)之機率為 P，當受測者回答試題時

若表示同意就以 1 來表示，模式中認為若表示不同意就以 0 來表示，受測者 n 對

於試題 i 會同意的機率為: 

P(1│θ𝑛, 𝑏𝑖) =
𝑒𝜃𝑛−𝑏𝑖

1 + 𝑒𝜃𝑛−𝑏𝑖
 

受測者 n 對於試題 i 會不同意的機率為: 

P(0|θ𝑛, 𝑏𝑖) = 1 − P(1│θ𝑛, 𝑏𝑖) =
1

1 + 𝑒𝜃𝑛−𝑏𝑖
 

受測者 n 對於試題 i 會同意的勝算比(odds)為: 

P(1│θ𝑛, 𝑏𝑖)

P(0|θ𝑛, 𝑏𝑖)
= 𝑒𝜃𝑛−𝑏𝑖 



 

24 

 

受測者 n 對於試題 i 會同意的 logit 為 

ln
P(1│θ𝑛, 𝑏𝑖)

P(0|θ𝑛, 𝑏𝑖)
= 𝜃𝑛 − 𝑏𝑖 

  在此模式中的𝜃𝑛和𝑏𝑖位在同一個量尺上，可以做加減之運算。除此之外這個

量尺具有等距的特性。現有二位受試者，其能力分別是𝜃1、𝜃2。對第 i 題而言，

他們的對數概率比分別為𝜃1-𝑏1和𝜃2-𝑏1。兩者相距：（𝜃1-𝑏1）-（𝜃2-𝑏1）=𝜃1-𝜃2。

所以不管試題難度是多少，這兩位考生的勝算對數比永遠都是𝜃1-𝜃2，因此對考生

能力差距的估計不受試題難度的干擾，所以相較於其他方法較有客觀性。若𝜃1與

𝜃2相差了一個單位，其對數勝算比也相對的差了一個單位，這就是所謂等距的意

思。同理可知，𝜃𝑛也有和𝑏𝑖的特性，因為它們是同一個量尺。 

  既然 Rasch 模式中所獲得的量尺具有等距的特性，所以可以直接用來進行

統計分析，如檢定，變異數分析，相關和迴歸等。Rasch 模式還有一個很重要的

特性：明確客觀性 (specific objectivity) 。簡單的說，題目的難度和受試者的能力

彼此互為獨立，不相干擾。 

因為本研究所做的問卷是屬於李克特五尺度，所以透過修改將二元資料應用

在多元資料上。Rasch 模式應用在多元計分的部分，是根據 Andrich(1978)對 Rasch 

模式的修改，有兩種模式為最常被用來測量受測者之能力與及試題難度之參數，

分別為評定量表模式(Rating Scale Model)以及部份計分模式(Partial Credit Model)。

評定量表模式只要測量一個試題的所有門檻值，將這組門檻值套用到每個試題上；

而部份計分模式是分別測量每個試題的門檻值，因此每個試題的門檻值都不同。

部份計分模式與評定量表模式是類似的，唯一的不同是部分計分模式的每個試題

每個選項都有本身的門檻值𝐹𝑖𝑥 (Masters, 1982)，因此，每個試題每個選項的困難

度𝑏𝑖𝑥表示如下： 

 𝑏𝑖𝑥=𝑏𝑖+𝐹𝑖𝑥 

部分計分模式的公式如下 

ln(
𝑃𝑛𝑖𝑥

𝑃𝑛𝑖(𝑥−1)
)=𝜃𝑛 − 𝑏𝑖 − 𝐹𝑖𝑥 

 

𝑃𝑛𝑖𝑥表示為第 n 位受測者在第 i 題答第 x 選項的機率。 
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𝑃𝑛𝑖𝑥=
𝑒
∑ (𝜃𝑛−𝑏𝑖𝑥) 
𝑥
𝑗=0

∑ 𝑒
∑ 𝜃𝑛−𝑏𝑖𝑥
𝑘
𝑗=0𝑚

𝑘=0

 

  在部份計分模式中(Andrich, 1978)，計分不只是對或錯，而是根據受測者回

答的情況給予分數。利用圖 3.1 解釋部份計分模式，圖中是某試題的五個選項，

相鄰的兩個選項間會有一個門檻值，在此題中共有四個門檻值。在圖中受測者若

要由選擇「很不認同」變為選擇「不認同」，則必須要先跳過第一個門檻，凡答

對每個選項則給選項分數 1~5 分。能力高的受測者比能力低的受測者更能夠完成

較難的選項，如圖中「大致認同」的難度就大於「稍為認同」與「不認同」 

1                2                3                4                5 

很不認同       不認同          稍微認同        大致認同 非常認同 

    

     第一門檻            第二門檻       第三門檻          第四門檻  

圖 3-1 部分計分門檻 

  Rasch 模式提供評估潛在變數之信度及效度指標(Wright, 1977)。信度指標通

常是指測驗者填答各試題的一致性，對於每個試題的問項感受程度不因試題的不

同而改變。在 Rasch 模式有試題信度 (Item Reliability)及受測者信度(Person 

Reliability)，Rasch 模式之信度部份觀念源自 Cronbach’s α 信度指數。受測者信度

為可被 Rasch 模式解釋之受測者變異量與受測者總變異量之比值，而受測者信度

介於 0 至 1 之間(Wright, 1977)。 

  效度是指量測結果如預期測量的目標，也就是問卷的試題必須與研究目標相

符合，效度包括有內容效度、建構效度、效標關聯效度等。在 Rasch 模式中，內

容效度為測驗所選擇試題是否都量測到同一個概念，也就是模式是否符合單向度

假設。Rasch 模式使用適配度(fit)來評估模式是否符合單向度假設，Z standardized 

fit statistics(Zstd)與均方值(mean square)為 Rasch 模式參數估計值之配適度指標 

(Wright, 1996)，此兩指標皆可檢測樣本資料是否過度偏離 Guttman Scale。 

  本研究利用 Rasch 模式對受測者做分析，可準確評估出受測者的反應，並

可將試題中題目進行難易度排序，了解試卷題目應如何選取，將同難度的題目分

為同一群，以利未來需新試卷時，可隨機挑選群組中試題，而不影響難度，讓每

一份試卷題目不同，但難度都一樣。此外此模式最大的優點是可預防同能力受測

者因不同問卷而有不同結果。 
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第四章 問卷調查 

傳統研究上對於資料的取得一直是很重要的課題，對於所欲研究對象若需數

目較大，一般只能藉由抽樣來達成研究所需的條件，又抽樣方法及過程的設計若

不適，則易發生研究結果不能代表母體的現象，因此對於抽樣的過程須得嚴謹方

能達成目標效果。 

防衛駕駛行為之研究屬於社會科學的研究，本研究因為時間以及成本之考量

不透過實際觀測駕駛人之駕駛行為來分析其防衛駕駛行為，會透過問卷內容來量

測汽車駕駛人平常駕駛於路上之防衛駕駛行為。 

4.1 問卷設計與項目 

本問卷量表的建構，是參考楊明杰（2010）研究機車駕駛人防衛駕駛之能力

量表，再依汽車與機車的特性不同來設計題目，以及參考了車輛測試中心所出版

防禦駕駛教戰手冊並加入了自身對於駕駛人在起步前、行駛平面道路、行駛高速

公路、行駛山路以及停車時五種情況題目常會遇到的情境設計，而在最後面加入

了探討駕駛人的風險感知。 

發展問卷量表之前，必須先針對防衛駕駛的定義與相關文獻進行探討，以了

解防衛駕駛的項目並對各種情境作出問項，而問卷之問項採取李卡特五尺度量表，

透過量表測量汽車駕駛人防衛駕駛行為頻率。 

第一部份：個人基本資料  

此部份為受測者個人基本資料之填寫，基本資料包含年齡、性別、居住區域、

居住型態、職業與婚姻狀況等，共有六道題目，以瞭解駕駛人社經背景對於防衛

駕駛行為是否會有不同之情況。 

第二部份：駕駛行為資料  

此部份為受測者道路駕駛經驗與駕駛行為之調查，共有 11 道題目。問卷內

容包含了平常駕駛車輛頻率、駕駛能力自信、車型、駕駛經驗等問項。舉個例子：

因透過文獻得知，駕駛車輛經驗越多的駕駛，對於風險的感認會比較強，而駕駛

經驗較少者則較容易會疏忽風險；但相對的經驗多之駕駛容易自認自己駕駛能力

高而不那麼謹慎的駕駛；新手駕駛因對於路況不熟，會小心翼翼的謹慎行駛。所
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以想研究是否會因駕駛頻率或經驗等其他駕車行為資料影響到防衛駕駛行為。 

第三部份：防衛駕駛行為量表  

防衛駕駛行為量表係根據駕駛人在起步、行駛平面道路、行駛高速公路、行

駛山路以及停車，各種不同環境設計出符合該情境的題目以測試受測者執行防衛

駕駛行為的頻率。受測者利用所提供之五種尺度，對各題目選擇最符合自身開車

產生問項行為的頻率，這五個選項分別為「從不」、「很少」、 「有時」、「經常」

與「總是」。 

防衛駕駛行為之量表，從起步開始是否先檢查車輛，雖然此與實際駕駛較無

關，但因為是要先預防自己在行駛車輛時會受到車輛之影響，故在此加入了行車

前之安全預防準備的問項，還包括了是否會繫好安全帶再上路、是否將座椅後照

鏡調整到適當位置、是否查看儀表板資訊等等。再來是以平面道路會發生之危險

情況，包含了可以前車未打方向燈預判前車之轉彎意圖，或是經過綠燈是否會預

測有闖紅燈車輛並加以做出減速、停等紅燈透過後照鏡注意後方車輛行為等等。

比較特別的問項是左轉彎時，會先將方向盤回正待可以轉彎時再轉動方向盤，是

為了若提早打方向盤等待時，若遭後車追撞，會使車輛橫移距離加大可能會被後

車推至對向車道造成更嚴重之事故。 

行駛於高速公路之問項，因為是高速行駛，所以保持安全距離變得非常重要，

還有若前方有事故或緊急煞車時，是否會透過警示燈提醒後方車輛以免遭追撞。

駕駛在山路的部分，以山路較需注意的防衛駕駛能力項目去做問項的設計，包含

了是否全時開大燈，注意是否有跨越雙黃線車輛等等。最後則是停車時，是否會

注意行人、是否盡量避免停在彎道的情況、盡量車頭向馬路外停放以免要開出車

輛時須以倒車方式較容易產生死角，還有特別因應台灣道路環境機車較多，須以

兩段式開門預防碰撞到機車之事故。 

第四部份：風險認知 

  以汽車駕駛人對於風險感知去做設計，共計有 7 個子題。調查民眾對於環境

的風險是否有感知以及對是否會知道因自身疲勞或者因為氣候路況不佳避開不

必要的駕駛風險。 
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4.2 問卷抽樣 

抽樣調查為於母體抽取部分樣本予以調查，利用樣本之調查結果推估出母體

的特性，因此，抽樣方式應先觀察母體特性再作抽樣設計方能代表母體。本研究

所調查之對象為有開車經驗的人，母體特性資料蒐集不易，基於無限母體之重複

出現性與母體不確定性，本研究將以北中南東代表性監理站並輔以線上問卷，較

能涵蓋更多民眾。 

李仁豪，謝進昌，余民寧(2008)透過試題反應理論來分析憂鬱量表，比較紙

本與網路問卷之填答情況並無顯著差異。而且網路問卷具匿名性之優點，受試者

比較不會依社會期許的方向填答問卷，本問卷有道德之選項，為避免紙本問卷讓

受測者感受到隱私被威脅，使受測者傾向往為自己有利的方向填答，通常是出現

較多社會期許的態度或行為表現，因此本問卷之問卷發放方式，除於監理站現場

發送紙本問卷外，亦會開放網路問卷供民眾進行填答，此舉可囊括更多不同時空

之駕駛人。 

根據抽樣理論，若母體為常態分布，信心水準 95%之下，控制誤差在 5%以

下所需最少樣本數如以下公式，計算所需最少樣本數為 384 份。 

 

 

n =

Ｚ𝑎
2

2
. 𝑝(1 − 𝑝)

𝑒2
 

n=樣本個數 

Z=在 95%信心水準下常態分配之查表值 

p=母體事件出現之機率值 

e=抽樣誤差之容許範圍 

 

 

 

 



 

29 

 

正式問卷抽樣預計抽取 800 份問卷並依據台灣本島地區人口的比率去做抽

樣，本研究所圈定北部地區占全台人口約 46%、中部地區占 22%、南部地區占

27%而東部地區則占 5%，如台灣地區的人口比例所是。故北部地區規劃抽樣 368

份、中部地區 176 份、南部地區 216 份以及東部地區 50 份。 

 (一)信度 

所謂信度（reliability）乃指一量測工具所測得分數之可靠度或穩定性，亦

即同一群受訪者在同一測驗上多次量測時具有一致性。因此，信度是指量測

之一致性程度。信度包含穩定性（stability）及一致性（consistency）兩方面。

穩定性乃指以相同量表在不同時間點針對同一樣本進行重複衡量，其所得之

相關程度。所謂一致性則是指同一態度量表各項目間之內部一致性 （internal 

consistency）程度。本研究使用之 Rasch 模型雖屬於試題反應理論（Item 

Response Theory, IRT），但在校估過程中，其觀念略等同於傳統測驗理論（CTT） 

量測之信度概念（Andrich, 1988），其校估之可靠度越接近 1 時，代表研究所

蒐集之評分資料越具穩定性。 

陳寬裕、王正華(2010)表示主要衡量信度的方法分別為再測法、複本相

關法及內部一致性信度，其中內部一致性信度的 Cronbach’s α 係數最常被作

為衡量李克特量表信度的一種方法，表 4-1 為 Cronbach’s α 係數的判斷準

則。 

 

α =
𝑘

𝑘−1
(1 −

∑𝑆𝑖
2

𝑆2
) 

k：問卷量表之項目個數 

𝑆𝑖
2：所有受訪者在項目 i 的分數之變異數 

𝑆2：所有受訪者在總分的變異數 
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表 4-1 信度範圍表 

α值 可信程度 不同研究之最低α水準 

α ≤ 0.3 不可信  

0.3< α ≤ 0.4 稍微可信 沒有參考文獻時 

0.4 < α ≤ 0.5 稍微可信 探索性、有關案例少時 

0.5 < α ≤ 0.7 可信  

0.7< α ≤ 0.9 很可信 對研究問題相當瞭解時 

α > 0.9 十分可信  

(二)效度分析 

效度係指測量工具確實能測出所欲測量之特質或功能之程度；一般研究中

最常使用「內容效度」及「建構效度」來檢視量表之效度。 

  本研究採用之 Rasch 模型乃假設所有得分狀況僅受模型中構面所影響，其理

論精神在於高(低)能力者理應在項目中得到對應之高(低)得分，亦即其樣本應符

合 Guttman scale（Guttman, 1950）之特性。若樣本內容隨機性過高、採用項目之

探索效果不佳、或給分狀況不穩定等情形，此時之樣本結構偏離 Guttman scale 之

特性假設，該資料將無法透過 Rasch 模型提供有意義之資訊。此時在模型校估

時將採用。 

mean square value（MNSQ）或 standardized t value（Zstd）指標來衡量效度。

配適統計量（fit statistics）MNSQ 或 Zstd 為效度分析之依據，該統計量又可分為

infit 與 outfit；其中 infit 為加權變異數後之權重，相較於 outfit 的未加權，由於更

適合用以判斷試題之配適度，故其使用也用廣泛。根據試題配適度分析原則，建

議當樣本數與試題數較少之情況，可檢視配適度指標 Infit Zstd 與 Outfit Zstd 值

是否落於±2 之間以檢驗試題是否符合 Rasch 模式之假設。若樣本數夠大時，則

可檢視 Infit MNSQ 與 Outfit MNSQ 值，Wright 等人指出若試題之 MNSQ 指標值

未落於 0.5 至 1.5 間，視為不良的配適度指標，應將其刪除。在此再對於 MNSQ

進一步說明區間範圍所代表的意義，根據 Linacre（2006）對 MNSQ 合理範圍的

建議，MNSQ>2 表示該題將扭曲或破壞測量系統，MNSQ 在 1.5 至 2 之間表

示該題對測量的建構雖不具生產性，但也不具破壞性。MNSQ 在 0.5 至 1.5 之

間表示該題對測量具生產性；MNSQ<0.5，表示該題對測量有較少生產性。 
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4.3 問卷初測與修正 

在問卷設計初步完成前，必須預先在小範圍內進行測試，稱為初測（pre-

testing）。初測的意思是未正式使用問卷之前，先選擇一些與研究群體有相同特性

的人來試作這份問卷，主要目的在於幫助研究者發現先前未考慮的問題，例如是

否需要刪減題目、問題的順序是否需要改變、施測時間的長短等。另一個目標是

爲了發現問卷中是否存在解釋不明確的地方，或問法有錯誤等情況，避免受測者

因此情形誤解題目而產生回答產生偏誤。最後透過調查者對調查問卷的反應情況，

從而對調查問卷進行修改完善，以保證問卷調查能客觀地進行。 

    初測時間為 2018/1/22，以親朋好友以及朋友之同事為初測對象，共收集了

61 份問卷，整體信度透過 winsteps 軟體進行信度分析，試題信度 0.92，信度達

到接受之範圍，也就是同一群受測者在同一份問卷上其測驗的分數須具一致性，

受測者對各試題的選項感受程度不因試題不同而改變。 

透過此軟體進行試題配適度分析後，有部分問項未在 MNSQ 定義適當的範

圍(0.5~1.5)，亦或者是受訪者的意見認為問題不夠清楚以及重複性質題目如表 4-

2，表 4-3，故後續會進行問卷的修改並發展正式問卷。 

表 4-2 未符合 MNSQ 範圍之初測問項 

題目 
Infit 

MNSQ 

Outfit 

MNSQ 

我會定期檢查五油三水 1.59 2.26 

當我經過閃紅路段會完全停止確認無車再開 1.65 1.72 

我會隨時注意是否有從車縫中竄出的機車 1.68 1.57 

遇到巷口我會注意左右來車 1.72 1.62 

我很清楚高速公路遇到爆胎處理情形 1.62 1.73 

我長下坡時不會放空檔滑行 1.62 1.67 
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表 4-3 問項修改表 

   修改前    修改後 

我會定期檢查五油三水 
我會在開車前檢查車子狀況(胎壓儀

表資訊) 
我會在開車前檢查胎壓 

我會在開車前檢查儀表資訊是否有異常 

當我經過閃紅路段會完全停止確認無車

再開 當我經過閃黃或閃紅燈路段會減速 

當我經過閃黃路段會減速 

路邊停車我會先注意車側行人及車輛 
我會在停車時注意周邊行人車輛 

我在倒車入庫時會注意周邊行人 

   

  初測問卷根據問項較為類似之問項整併為一致性的問項，如起步前的問項

「我會定期檢查五油三水」、「我會在開車前檢查胎壓」、「我會在開車前檢查儀表

資訊是否有異常」等問項合併為「我會在開車前檢查車子狀況(胎壓儀表資訊)」。

第二部分的平面道路行駛，將「當我經過閃紅路段會完全停止確認無車再開」以

及「當我經過閃黃路段會減速」整併成「當我經過閃黃或閃紅燈路段會減速」。

在第五情境停車的的問項「路邊停車我會先注意車側行人及車輛」及「我在倒車

入庫時會注意周邊行人」，不區分倒車入庫及路邊停車的停車方式，統一合併為

「我會在停車時注意周邊行人車輛」。 

  將試題指標 MNSQ 未符合範圍之題目予以刪除共有「我會隨時注意是否有

從車縫中竄出的機車」、「遇到巷口我會注意左右來車」、「我清楚了解高速

公路爆胎程序」以及「長下坡時不會放空檔滑行」等四個問項。如表 4-4。 

 

表 4-4 問項刪除表 

情境 刪除問項 

平面道路 
我會隨時注意是否有從車縫中竄出的機車 

遇到巷口我會注意左右來車 

高速公路 我很清楚高速公路遇到爆胎處理情形 

山路 我長下坡時不會放空檔滑行 

   

  加入了平面道路上「當前車或併行之車輛煞車燈亮起我會減速並注意」以及

高速公路上容易發生的情境「當左後或右後方車加速駛來而前方有車我會判斷他

即將變換至我方車道」，藉此希望更能加強此問卷問項內容。如表 4-5。 
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表 4-5 問項增加表 

情境 增加選項 

平面道路 當前車或併行車輛煞車燈亮起我會減速並注意 

高速公路 
當左後或右後方車加速駛來而前方有車我會判斷他即

將變換至我方車道 

 

  而本問卷最後一個部份，從汽車安全配備認知改為風險感知的能力，因根據

文獻發現風險感認對於開車之意圖會有影響，故將此部分修改為探討風險感知的

程度。 

4.4 正式調查與樣本結構 

本研究於民國 107 年 3 月 22 日至 107 年 3 月 29 日於北中南選取四個監理

站進行實體紙本問卷發放，分別為 3/22 於桃園監理站、3/23 台北市區監理站、

3/29 台中市監理站以及 3/30 高雄市區監理站。發放方式為前往監理站洽公民眾，

如表 4-6，並在發放前先詢問有無開車經驗，界定有開車的民眾進行調查。在網

路問卷則於民國 107 年 3 月 21 日至 107 年 4 月 13 日進行發放，本研究網路問卷

發放方式參照盧姍玫(2011)與 Fruhen and Flin(2015) 的方法，首先將問卷資訊放

置在公開的 PTT 之問卷版、car 版以及各地區專版供使用者填答，也會在實際去

監理站發放問卷時，若受訪者趕時間則透過 QR Code 連結至網路問卷的網站以

收集更多資料，而本研究也將網路問卷設計為僅允許在相同裝置進行一次調查問

卷，以防民眾重新填答，並提供 10 份統一超商禮卷一百元抽獎作為填答之獎勵，

以提升填答意願。 

  本研究總共回收 1030 份樣本，包含紙本問卷回收樣本 112 份，網路問卷回

收樣本 918 份，詳如表 4-7。回收之樣本根據(1)資料漏填、(2)資料填寫不合理、

(3)回答過度偏向一致來篩選出無效樣本，根據此三種方法篩選出無效樣本共有

97 份，包含紙本問卷之無效樣本 19 份，以及網路問卷之樣本 78 份，扣除無效

樣本後，有效樣本共計 933 份，本研究將以這 933 份樣本進行後續之分析。 
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表 4-6 紙本樣本收集 

 

 

 

 

 

 

 

表 4-7 整體問卷收集情形 

來源 回收問卷 有效問卷 有效回收率 

紙本 112 93 83% 

網路 918 840 91.5% 

合計 1030 933 90.5% 

 

  透過SPSS軟體檢測此 40題防衛駕駛行為問項之Cronbach's Alpha值為 0.89，

信度達到接受之範圍，也就是同一群受測者在同一份問卷上其測驗的分數具一致

性，受測者對各試題的選項感受程度不因試題不同而改變。 

  受訪者基本個人資料經過敘述性統計分析如表 4-8，說明如下： 

  （一）年齡：在駕駛人年齡的部分透過統計以 26~35 歲的年齡層為最多，達 

49.7%，其次則為 18~25 歲以及 36~45 歲的年齡層。相較於調查台灣地區的使用

年齡，有偏低的趨勢。 

  （二）性別：根據正式問卷調查結果，男性所佔比率 71.2%，女性佔 28.8%，  

比率來說符合參照 1.1.2 節所提台灣地區自小客車使用性別比。 

（三）居住區域：在居住區域的部分，北部地區 41.3%、中部地區 27.8%、  

南部地區 23%、東部地區則為 7.9％，與台灣地區人口分布情況大致符合(表 1-4)。 

（四）教育程度：以大專及研究所為比率最高的兩個族群，分別為 67.4%以

及 25.6%。 

日期 地點 樣本數 

3/22 桃園監理站 27 

3/23 台北市區監理站 28 

3/29 台中市監理站 33 

3/30 高雄市區監理站 24 

合計 112 
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    （五）婚姻狀態：未婚的情況佔 69.2%，已婚有小孩的情況則為 24.4%。 

  （六）職業：在職業的分布屬平均，工、商、公職、學生以及服務業的比率

大致上皆相近。 

表 4-8 基本個人資料樣本結構 

類別 分群 樣本數 百分比 

     年齡 

18~25 歲 253 27.1% 

26~35 歲 464 49.7% 

36~45 歲 180 19.2% 

46~55 歲 29 3.1% 

56 歲以上 7 0.9% 

性別 男 665 71.2% 

女 268 28.8% 

 

居住區域 

北部地區 386 41.3% 

中部地區 260 27.8% 

南部地區 215 23% 

東部地區 72 7.9% 

 教育程度 

國小(含以下) 2 0.3% 

國中 3 0.3% 

高中(職) 60 6.4% 

大專 629 67.4% 

研究所(含以上) 239 25.6% 

婚姻狀態 

已婚有小孩 227 24.4% 

已婚無小孩 60 6.4% 

未婚 646 69.2% 

 

職業 

工 191 20.4% 

農 12 1.2% 

商 129 13.8% 

公職 119 12.7% 

教 54 5.8% 

服務業 135 14.4% 

學生 147 15.7% 

其他 146 15.6 
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表 4-9 駕車行為問卷結構 

類別 分群 樣本數 百分比 

 

駕車出門頻率 

 

7 天 126 13.5% 

5~6 天 221 23.6% 

3~4 天 162 17.3% 

1~2 天 237 25.4% 

極少開車 187 20.2% 

    開車經驗 

小於 1 年 119 12.7% 

1~9 年 491 52.6% 

大於 9 年 323 34.6% 

 

每天開車時間 

2 小時以上 100 10.7% 

1~2 小時 369 39.5% 

半小時~1 小時 260 27.9% 

少於半小時 204 21.9% 

 

車型 

轎車 600 64.3% 

休旅車 192 20.5% 

小型掀背車 123 13.1% 

旅行車 18 2.1% 

 

開車難易度 

非常容易 267 28.6% 

容易 360 38.5% 

普通 235 25.1% 

稍有難度 61 6.5% 

非常困難 10 1.3% 

開車技術 

好很多 141 15.1% 

稍好 342 36.6% 

差不多 360 38.5% 

不好 80 8.5% 

非常不好 10 1.3% 

有無受指導開車 是 632 67.7% 

否 301 32.3% 

 

超速情況 

很常 196 21% 

偶爾 447 47.9% 

極少 223 23.9% 

從來無 67 7.2% 
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類別 分群 樣本數 百分比 

近兩年事故 是 136 14.5% 

否 797 85.5% 

 

侵略駕駛 

常有 12 1.2% 

偶爾 120 12.8% 

極少 316 33.8% 

完全沒有 485 52.2% 

 

平時騎乘機車 

很常 610 65.3% 

偶爾 169 18.1% 

幾乎沒 86 9.2% 

完全沒有 68 7.4% 

 

受訪者每週使用汽車的頻率分布平均，其中又以使用 1~2 天（25.4%）以及

5~6 天(23.6%)的比率屬最高。而每日開車的時間以 1~2 小時為最多（39.5%）。超

過半數之受訪者以駕駛轎車為主 (64.33%)，其次為休旅車 (20.5%)。 

受訪者普遍認為自己開車技術與其他人差不多或者比較好，且有將近一半的

受訪者認為自己的技術較其他人來得良好(51.7%)。對於駕駛汽車的難度多數認

為並不高，僅有約 8%之受訪者認為駕駛難度為偏難及稍難。 

在拿取駕照後是否接受熟知開車的人指導部分，多數受訪者表示在初期有他

人指導達到 67.7%。另外絕大多數的受訪者皆有超速情況，極少及從來無僅佔受

訪者 30%左右。此外在近兩年有發生過事故的比率為 14.5%。有多達 65.3%的人

表示很常使用機車，與交通部統計處所做的統計（1.1.2 節）除了駕駛汽車使用機

車的比例也有高度符合。 

在開車經驗來說，絕大多數的受訪者皆在 0~10 年以及 11~20 年之間，整體

的平均數為 8.34 年，而駕駛者較少超過 30 年的開車經驗，故本研究將開車經驗

分群為一年以下、一到九年以及大於九年，而此三群以開車經驗一到九年為最高

比率。 

在第四部分的風險感知問項部分，共有 7 題試題並使用五尺度探討民眾對於

道路風險以及是否會避開風險的感知作為統計，首先先進行信度分析 Cronbach's 

Alpha=0.68，整體上信度為可以接受之範圍，接著得到整題試題得分平均數如下
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表 4-10，且整體試題的平均分數為 3.91。每位民眾的風險感知能力之計算方式透

過 7 個試題加總統計出分數即為該民眾之風險感知分數，並進行分群以利後續的

分析，此 933 位受測者之平均分數為 27.38 標準差為 3.74。 

表 4-10 風險感知試題得分平均 

問項 平均數 

我認為開車本身是有風險的 4.39 

我很容易察覺道路環境危險 4.16 

當其他駕駛人行為異常我很容易發現 4.12 

當我疲勞時會避免開車 4.10 

我認為超速是很危險的 3.77 

我會盡量避免變換車道 3.65 

我會避免在夜晚或雨天開車 3.21 

整體 3.91 

 

  最後透過分群，將所有民眾風險感知能力分為三個等級：小於 20、介於 20~25

以及大於 25，會在後續進行單子因變異數分析是否會影響防衛駕駛行為，而風

險感知之分群之結構如下表 4-11 

表 4-11 風險感知分群 

類別 分群 樣本數 百分比 

風險感知 

小於 25 294 31.5% 

25~30 432 46.3% 

大於 30 207 22.2% 
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第五章 防衛駕駛與影響因素分析 

5.1 問卷分析 

5.1.1 單向度檢測 

因為 Rasch 模式需要滿足單向度的條件，所以在進行參數估計時，需要透過

單向度檢驗來檢測是否滿足此條件。一般檢驗單向度除藉由主成分分析或因素分

析來檢驗測驗是否有萃取單一主成分或因素外，也可根據第一主成分解釋的變異

量至少佔全體變異量的 20%(Reckase, 1979)，或第一因素特徵值與第二因素特徵

值的比值大於 2(Lumsden,1961)來檢驗測驗是否符合單向度假設。本研究以因素

分析進行單向度假設檢驗，因素分析的步驟如下： 

(1) 資料適合性之評估 

一般以 KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)值作為資料是否適合進行因素分析之  

指標，其為針對個變數與整體變數，評估經抽取共同因素後變數間之偏相關比原

來變數間之相關性小多少的指標。一般而言，KMO 值大於 0.8 表示資料極為適

合進行因素分析，大於 0.6 則為可接受，若小於 0.5 則表示不適合。如表 5-1 

 

表 5-1 KMO 統計量判斷準則 

KMO 統計量 因素分析適合性 

0.9 以上 極佳的（marvelous） 

0.8 以上 良好的（meritorious） 

0.7 以上 中度的（middling） 

0.6 以上 平庸的（mediocre） 

0.5 以上 可悲的（miserable） 

0.5 以下 無法接受（unacceptable） 

 

(2) 因素抽取 

本研究採取主軸因素法作為參數估計的方法，在因素選取部分，一般採

Kaiser(1960)選取特徵值大於 1 的因素之建議。 
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利用 SPSS 軟體將汽車駕駛人防衛駕駛能力作因素分析，初步可得 KMO 值

為 0.908，表示極為適合進行因素分析，且 Bartlett 檢定亦顯著(p-value = 0.000)。

萃取出之主成分如表 5-2 所示，可發現第一主成分之解釋變異量為 22.901%，其

大於 20%，且第一因素之特徵值與第二特徵值之比值為 3.956，亦大於 2，代表

本測驗符合單向度之假設，後續可使用 Rasch 模式進行分析。 

表 5-2 主成分分析 

主成分 萃取特徵值 解釋變異量 累積解釋變異量 

第一主成分 9.160 22.901% 22.901% 

第二主成分 2.315 5.788% 28.689% 

第三主成分 1.931 4.829% 33.518% 

第四主成分 1.694 4.234% 37.752% 

第五主成分 1.463 3.659% 41.410% 

第六主成分 1.248 3.120% 44.530% 

第七主成分 1.231 3.077% 47.607% 

第八主成分 1.167 2.918% 50.525% 

第九主成分 1.044 2.610% 53.135% 

以下特徵值小於 1 省略 

5.1.2 信度檢測 

信度係指受測者填答試題的一致性，也就是同一群受測者在同一份問卷上其

測驗的分數須具一致性，對各試題的選項感受程度不因試題不同而改變。

Henson(2001)認為，若將量表作為基礎研究目的時，信度係數最好大於 0.8，若以

發展量測工具為目的時，應大於 0.7。本研究利用 Winsteps 軟體進行 Rasch 模式

的校估，並得到試題信度與受測者信度，如表 5-3所示。本研究之試題信度為 0.89，

受測者信度為 0.88，表示本研究所建構汽車駕駛人防衛駕駛能力量表與所蒐集之

資料均屬良好。   

而在第三章所介紹的 Rasch 模式中，將所有試題的平均難度以 0 logits 為基

準，本研究受測者之平均能力為 1.68 logits，表示整體受測者的防衛駕駛能力具

有一定程度。 

 

 



 

41 

 

表 5-3 信度分析 

試題信度 0.89 

受測者信度 0.88 

試題平均難度 0 

受測者平均能力 1.68 

5.1.3 試題難度與配適度分析 

試題難度定義為進行某防衛性駕駛行為之抗拒力，若試題難度越高表示受測

者越不常執行此防衛駕駛行為，而試題難度越低則表示該防衛駕駛行為較常被執

行。 

經 Rasch 模式分析之結果如表 5-3 所示，包含各個試題之難度估計值(按其

難度由上而下排列)與配適度指標值(Infit MNSQ 與 Outfit MNSQ)。根據試題配適

度分析原則，建議當樣本數與試題數較少之情況，可檢視配適度指標 Infit Zstd 與

OutfitZstd 值是否落於±2 之間以檢驗試題是否符合 Rasch 模式之假設。若樣本數

夠大(大於 500)時，則可檢視 Infit MNSQ 與 Outfit MNSQ 值，Wright 等人指出若

試題之 MNSQ 指標值未落於 0.5 至 1.5 間，視為不良的配適度指標，應將其刪

除。 

本研究因樣本數超過 500故採取上述之 0.5~1.5作為配適度指標檢驗之標準，

可發現幾乎全部題目之 Infit MNSQ 與 Outfit MNSQ 值均落於 0.5~1.5 之間，僅有

一題超過為 1.59，因超過不多，予以保留並做後續的因素分析。 

  透過 Rasch 模式所校估出的試題難度如表 5-4，此表之順序是按照試題難易

度做排列，從整體最為困難的題目到最簡單的題目，可以發現整體 40 個試題難

度上有一半題目(20 題)為正的，一半的題目為負的。難度為正總共有三題大於 1，

其他都介於 0~1 之間。而整體難度最高的題目為起步第一題「我會在開車前檢查

車輛狀況(胎壓儀表資訊)」（1.74），且其為唯一超過全體受測者平均難度（1.68）

之題目。次高為平面第 11 題「等待左轉或迴轉時會先將方向盤回正等可以過時

再轉方向盤」（1.40），而除了此兩題外，尚有一題難度也大於 1，則是山路第一

題「行駛山路會全時開啟頭燈」（1.00）。 

  此外在負向的部分代表受測者能完成該防衛駕駛項目的容易程度，負數越多

表示駕駛者執行該項防衛駕駛行為頻率越高。本研究發現高速第三題「變換車道
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前會打方向燈」（-1.36）為此份問卷最為簡單的一題，此外在起步第 6 題「我會

先注意旁邊是否有來車再起步」（-1.09）為次簡單之題目。 

 

表 5-4 試題難度與配適指標分析 

汽車駕駛人防衛駕駛能力之試題 難度 
Infit 

Mnsq 

Outfit 

Mnsq 

起步 1 我會在開車前檢查車輛狀況(胎壓儀表資訊) 1.74 1.49 1.59 

平面 11 
等待左轉或迴轉時會先將方向盤回正等可以過時再轉方

向盤 
1.40 1.50 1.58 

山路 1 我會全時開啟頭燈 1.00 1.15 1.24 

高速 7 在高速下突然遇到前方塞車我會閃雙黃燈警示後方 0.89 1.59 1.67 

平面 1 在平面道路行駛我會雙手握方向盤 0.87 1.20 1.36 

山路 2 我會盡量靠山路的右邊行進 0.51 1.41 1.03 

高速 1 我在高速公路行駛會雙手握方向盤 0.44 1.24 1.37 

平面 5 當我停等紅燈時會透過後視鏡注意後車行為 0.44 0.91 0.92 

平面 2 
當我在經過路口遇到綠燈時我會放慢速度以預防闖紅燈

之人車 
0.43 0.92 0.98 

高速 6 在高速公路下大雨時我會避免超車 0.41 1.22 1.38 

平面 9 我不行駛在大車附近以避免視野被遮蔽 0.39 0.93 0.98 

停車 2 我會盡量車頭向外停車 0.37 1.17 1.31 

平面 13 與機車並排起步時我會讓機車先行 0.35 0.94 1.05 

平面 3 當我經過閃黃或閃紅燈路段會減速 0.22 0.80 0.85 

平面 12 左彎時我會擺頭注意 A 柱視野盲點 0.20 0.82 0.84 

高速 8 
當左後或右後方車加速駛來而其前方有車我會判斷他即

將變換至我方車道 
0.16 0.75 0.76 

平面 14 我會隨時注意是否有從車縫中竄出的機車 0.11 0.61 0.65 

高速 4 變換車道(向右)時我會稍微回頭查看右方死角 0.10 1.08 1.08 

平面 8 當視野被其他車遮蔽時我會預判遮蔽處有車輛或行人 0.10 0.72 0.74 

停車 6 我不會停在入彎處之車位 0.08 1.00 1.01 
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汽車駕駛人防衛駕駛能力之試題 難度 
Infit 

Mnsq 

Outfit 

Mnsq 

山路 3 過彎時我會隨時注意是否有跨越雙黃線車輛 -0.04 0.70 0.71 

起步 5 我會在開車前確認後照鏡及後視鏡位置是否正確 -0.12 1.20 1.22 

平面 6 
當前車要轉彎或變換車道未打方向燈我會注意到他行為

並反應 
-0.14 0.70 0.74 

起步 4 我會在開車前確認座椅是否調好位置 -0.19 1.33 1.28 

平面 4 我會在行駛期間隨時查看後照鏡 -0.20 0.77 0.79 

高速 2 我會隨時保持與前車安全距離 -0.21 0.88 0.93 

高速 5 我避免行駛於大型車附近以避免視野被遮蔽 -0.22 0.96 0.97 

停車 5 路邊停車時我會盡量往人行道停靠(車離道路遠) -0.30 0.87 0.88 

平面 7 當前車或併行之車輛煞車燈亮起我會減速並注意 -0.39 0.75 0.69 

山路 5 入彎我會減速 -0.42 0.97 1.00 

起步 3 晚上開車時我會先確認頭燈是否有開啟 -0.47 1.22 1.25 

停車 4 路邊停車時我會先打好方向燈或警示燈 -0.50 0.90 0.88 

平面 10 我會在轉彎時提早打方向燈 -0.57 0.82 0.75 

山路 4 彎道時我不會超車 -0.62 1.16 1.18 

停車 3 我在停車時會注意周邊行人車輛 -0.72 0.71 0.65 

起步 2 我會在開車前繫好安全帶 -0.77 1.41 1.37 

停車 1 停車完畢會拉手剎車 -0.80 1.49 1.46 

停車 7 當要下車時我會注意機車並兩段式開門 -1.06 1.00 0.80 

起步 6 我會先注意旁邊是否有來車再起步 -1.09 0.98 0.80 

高速 3 變換車道前我會打方向燈 -1.36 0.87 0.63 

  將防衛駕駛行為量表之五大部分分群後，可以發現整體問卷題目最難的部分

在於平面道路之行駛，代表民眾行駛於平面道路上，因較多複雜之環境，故較容

易忽略防衛駕駛，而次高為山路，此難度最高為「我會全時開啟頭燈」，表示民

眾於山區道路行駛中，會忽略全時開啟大燈，以讓其他車輛更能看見之防衛駕駛

行為，而第三高為高速公路行駛，此部分最難題目為「在高速下突然遇到前方塞

車我會閃雙黃燈警示後方」，闡述駕駛者較不會透過警示後面車輛前方有狀況以
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防後車追撞之防衛觀念。另外在起步的能力，整體對於駕駛人是能輕易完成的但

此部分最難題目亦為整體問卷最難之題，為起步前是否檢查車輛，可見民眾對於

行車前檢查車輛狀況之觀念較為薄弱，此與楊明杰(2010)年探討機車駕駛人防衛

駕駛能力情況一樣。最後對於所有駕駛者較為容易執行的防衛駕駛行為為停車時

的防衛駕駛，代表多數駕駛人停車時較會注意可能發生的危險。 

表 5-5 試題難度分群 

 

 

下圖 5-1 為 item-person maps，這個圖包含了整個構面中試題之難度與受試

者能力的分佈情況，其中右邊為各試題所校估出的難度，左邊為受測者執行防衛

駕駛行為頻率，橫軸為單位為次數，縱軸為難度與能力大小。若受測者防衛駕駛

行為頻率與防衛位於同樣高度時，代表受測者有一半的機率會進行該防衛駕駛行

為，而若受測者之防衛駕駛行為頻率位置高於防衛駕駛行為之難度時，則有超過

50%之機率會較常進行該防衛駕駛行為。由此圖可以發現整體受試者的執行防衛

駕駛行為的頻率偏高，且沒有試題難度大於 3，代表對於執行防衛駕駛行為頻率

較高之駕駛者較難透過困難的題目準確檢測其行為，此為後續建構防衛駕駛行為

量表需考量的改善方向，透過更多較為困難之題目以量測防衛駕駛程度較好之駕

駛人。 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 5-1 受測者難度與試題難度比較 

試題類別 起步 平面 高速 山路 停車 

試題難度 -0.15 0.22 0.03 0.09 -0.41 
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5.2 影響之因素分析 

5.2.1 單因子變異數分析 

本節將以單因子變異數分析(One-way ANOVA)探討不同個人背景因素以及

駕駛車輛行為變數對於防衛駕駛行為是否存有特定之關係，並利用 Rasch 模式所

校估出的數值來分析。個人背景包含了年齡、性別、居住區域、教育程度、婚姻

狀態、職業。另外在駕車行為包括了出門頻率、每天駕車時間、駕駛車輛經驗、

開車車型、自評駕駛能力、有無旁人指導、開車超速行為、近兩年發生事故與否、

侵略性駕駛、是否使用其他運具（機車）等等。 

根據下表 5-6 透過變異數分析個人背景對於防衛駕駛行為之關係，共計有兩

個因子對於防衛駕駛行為的關係是顯著的(P-Value<0.05)，首先為性別，男性駕駛

者的防衛駕駛行為相較於女性為較頻繁的。而另一個顯著的因子為教育程度，可

以觀察到學歷越高者，實際上路執行防衛駕駛行為越高。 

另外在本研究中，以年齡來說防衛駕駛行為頻率最高的族群為 26~35 歲，但

其為不顯著的。此外在想探討不同區域對於防衛駕駛行為的差別，雖然北部地區

相較於其他地區為行為頻率最高之地區，但是與其他地方差異不大，顯著程度低。

而婚姻狀況以及職業的相關亦為不顯著的情況，防衛駕駛行為頻率以已婚無小孩

之最高，而職業的部分以教職為最高的族群。 

表 5-6 個人背景與汽車駕駛人防衛駕駛行為變異數分析 

因子 類別 樣本數 行為平均值 P-Value 

年齡 

18~25 歲 253 1.6560 

0.099 

26~35 歲 464 1.7119 

36~45 歲 180 1.6648 

1.5645 

1.0243 

46~55 歲 29 1.5645 

1.5645 

1.0243 

56 歲以上 7 1.0243 

性別 男 665 1.7082 
0.043 

女 268 1.6028 

居住區域 

北部地區 386 1.6913 

0.874 
中部地區 260 1.6845 

南部地區 215 1.6422 

東部地區 72 1.6890 



 

46 

 

因子 類別 樣本數 行為平均值 P-Value 

教育程度 

國小(含以下) 2 .7700 

0.047 

國中 3 1.4367 

高中(職) 60 1.4737 

大專 629 1.6860 

研究所(含以上) 239 1.7186 

婚姻狀況 

已婚有小孩 227 1.6768 

0.384 已婚無小孩 60 1.7136 

未婚 646 1.6769 

職業 

工 191 1.6458 

0.884 

農 12 1.5725 

商 129 1.6806 

公職 119 1.6987 

教 54 1.7717 

服務業 135 1.6648 

學生 147 1.6338 

其他 146 1.7304 

  表 5-7 是針對駕駛行為資料與防衛駕駛行為頻率的變異數分析，在駕車出門

頻率的部分跟，根據 Rasch 模式所校估出的數值，可以發現整題能力最高為每天

都開車出門的民眾，而開車時執行防衛駕駛行為最低的族群為極少開車之駕駛，

且此因子為顯著。另外在每天開車時間的部分，也是以每天開車超過 2 小時的為

整題最常執行防衛駕駛行為的族群，而最少進行防衛駕駛行為的族群也是與上述

駕車出門頻率一樣；可見整體來說，開車時間越長及開車頻率越高的族群，防衛

駕駛行為頻率為越高的，且一樣為顯著的。接者進一步探討駕駛經驗與防衛駕駛

行為的相關，亦可以發現在駕駛經驗越豐富者進行防衛駕駛行為的頻率顯著較高，

符合前面駕駛行為越高之假設。 

在駕駛車型的部分，駕駛旅行車且休旅車的駕駛者為防衛駕駛行為頻率最高，

但其結果為不顯著，得到防衛駕駛行為與所駕駛的車型並沒有明顯的相關性。其

與楊明杰(2010)探討機車之防衛駕駛能力與騎乘之車型無顯著差異之結果相同。 

在自評開車行為與駕駛技術的部份，開車行為自評越高的駕駛，防衛駕駛行

為頻率會越高；而自評開車行為越困難的民眾，執行防衛駕駛的行為頻率會越低，
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且根據檢定為非常顯著。駕駛技術方面亦如此，自評駕駛技術相較其他人非常好

的駕駛族群為防衛駕駛能力行為頻率最高的族群，其頻率會隨自評技術越低遞減。 

另外在開車初期是否受具有經驗之駕駛者指導開車的問項中，發現有無受指

導，對於防衛駕駛行為的差異沒有明顯差別，代表民眾雖然沒再開車初期遭受指

導，仍然可以靠之後的開車經驗累積防衛駕駛的認知。 

在平常於道路行駛是否會超速的情況來說，得到了越常超速的駕駛者在開車

時所進行防衛駕駛行為頻率越低，極少超速或從來沒有超速的駕駛者相較於常超

速為較低者，但其影響並無顯著性。過去兩年事故發生與否與防衛駕駛行為方面，

雖然沒發生過事故民眾防衛駕駛行為頻率相較於發生過事故之民眾較高，但統計

上無顯著差異，可能事故除了防衛駕駛外，尚存在其他因子，如疲勞駕駛，分心

駕駛等因素。 

在駕駛者之侵略駕駛是否對於防衛駕駛行為有所影響的部分，可以發現越常

有侵略駕駛的民眾，防衛駕駛行為頻率會顯著小於未侵略駕駛的民眾。在防衛駕

駛行為頻率與是否有騎乘機車的習慣以很常兼用其他運具(機車)的民眾為能力

最高者族群，且其為顯著的，代表平常有騎乘機車可能對路上潛在危險更加小心，

會表現出較高的防衛駕駛行為頻率。 

表 5-7 駕駛行為資料與汽車駕駛防衛駕駛行為變異數分析 

因子 類別 樣本數 行為平均值 P-Value 

駕車出門頻率 

7 天 126 1.8706 

0.012 

5~6 天 221 1.7052 

3~4 天 162 1.6233 

1~2 天 237 1.6501 

極少開車 187 1.5983 

每天開車時間 

2 小時以上 100 1.7918 

0.008 
1~2 小時 370 1.6884 

半小時~1 小時 260 1.7303 

少於半小時 203 1.5356 

開車經驗 

小於 1 年 119 1.4640 

0.002 1~9 年 491 1.6932 

大於 9 年 323 1.7334 
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因子 類別 樣本數 行為平均值 P-Value 

取得駕照年紀 
18~22 歲 765 1.6762 

0.877 
22 歲以上 168 1.6857 

車型 

轎車 600 1.6551 

0.306 
休旅車 192 1.7361 

小型掀背車 123 1.6657 

旅行車 18 1.9011 

開車行為 

非常容易 267 1.9012 

0.000 

容易 360 1.6594 

普通 235 1.5282 

稍有難度 61 1.5246 

非常困難 10 0.8360 

開車技術 

好很多 141 1.9471 

0.000 

稍好 342 1.7704 

差不多 360 1.5448 

不好 80 1.5049 

非常不好 10 0.896 

有無受指導開車 
是 632 1.6829 

0.761 
否 301 1.6675 

超速情況 

很常 196 1.6876 

0.736 
偶爾 447 1.6517 

極少 223 1.7093 

從來無 67 1.7196 

事故發生 
是 136 1.604 

0.196 
否 797 1.6905 

侵略駕駛 

常有 12 1.3858 

0.000 
偶爾 120 1.5056 

極少 316 1.6185 

完全沒有 485 1.7664 

平時騎乘機車 

很常 635 1.7142 

0.013 
偶爾 169 1.6411 

幾乎沒 61 1.4049 

完全沒有 68 1.6756 
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下表 5-8 為風險感知與防衛駕駛行為的變異數分析，依平均數進行分群分為

三個族群，發現風險感知對於防衛駕駛行為頻率為顯著差異的，風險感知程度越

好之駕駛者，量測出來駕駛者執行之防衛駕駛行為頻率亦為越高。 

表 5-8 風險感知與汽車駕駛人防衛駕駛行為變異數分析 

因子 類別 樣本數 行為平均值 P-Value 

風險感知 

小於 25 294 1.3472 

0.000 25~30 432 1.6345 

大於 30 207 2.2381 

5.2.2 相關分析 

一般在統計中，相關係數所探討的大多是由皮爾森(Pearson, 1901)所定義之

相關型態。所謂的 Pearson 相關係數乃是衡量兩個變量共線性的緊密大小程度，

當其中一個變量的值增加，會使另一相對變量的值也對等比例增加時，稱此對變

量之間有所謂的正相關關係。相關係數的絕對值表示係數大小或強弱，相關係數

的絕對值越大，表示兩變數間的關聯性越強，數值大小介於-1 至+1 間。 

  本節欲探討個人社會背景以及駕駛車輛行為對於汽車駕駛人防衛駕駛行為

之相關性，而相關分析方法採用 Pearson product-moment correlation coefficient，

或稱皮爾森積差相關係數。而根據其不同數值之程度所解釋的程度也有所不同，

詳細的表格如下表 5-9 所示。 

表 5-9 相關係數範圍與其解釋程度 

數值程度 解釋程度 

𝛾𝑥𝑦 = −1 完全負相關 

−1 < 𝛾𝑥𝑦 < −0.5 強負相關 

𝛾𝑥𝑦 = −0.5 中等負相關 

−0.5 < 𝛾𝑥𝑦 < 0 弱負相關 

𝛾𝑥𝑦 = 0 零相關 

0 < 𝛾𝑥𝑦 < 0.5 弱正相關 

𝛾𝑥𝑦 = 0.5 中等正相關 

0.5 < 𝛾𝑥𝑦 < 1 強正相關 

𝛾𝑥𝑦 = 1 完全正相關 
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表 5-10 探討社會背景對於防衛駕駛行為相關程度，可以發現教育程度對於

防衛駕駛行為頻率為顯著弱正相關，性別的部份也是顯著弱負相關。而在其他變

數的部分則無顯著的相關性。 

表 5-10 社會背景與防衛駕駛行為相關程度 

 行為 年齡 性別 教育程度 婚姻狀態 

行為 1 -0.031 -0.066* 0.076* -0.088 

年齡  1 -0.002 -0.047 0.545** 

性別   1 -0.071* -0.029 

教育程度    1 -0.067* 

婚姻狀態     1 

 

表 5-11 探討駕駛人駕車行為對於防衛駕駛行為的相關程度，如同上述變異

數分析，共計有 7 個因子對於防衛駕駛行為頻率為顯著的，分別為開車經驗、開

車頻率、開車時間、開車行為、開車技術、開車技術、侵略駕駛行為以及是否除

了開車以外還會騎乘機車。這 7 項因子除了侵略駕駛行為為負相關以外，其他皆

是屬於正相關。 
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表 5-11 駕車行為與防衛駕駛行為相關程度  

 行為 開車經驗 駕駛頻率 開車時間 開車行為 開車技術 有無指導 超速情形 發生事故 侵略駕駛 騎乘機車 

行為 1 0.099** 0.101** 0.088** 0.220* 0.230** 0.010 -0.019 -0.042 -0.140** 0.066* 

開車經驗  1 0.348** 0.237** 0.342** 0.320** -0.201** 0.182** -0.048 0.145** -0.161** 

開車頻率   1 0.511** 0.360** 0.390** -0.164** 0.309**  0.192** 0.283** -0.302** 

開車時間    1 0.261** 0.323** -0.157** 0.221*  0.089** 0.224** -0.163** 

開車行為     1 0.687** -0.112** 0.434** -0.018 0.172** -0.058 

開車技術      1 -0.116** 0.440** -0.057 0.234** -0.092** 

有無指導       1 -0.161** 0.046 -0.131** 0.069* 

超速情形        1 -0.074* 0.375** -0.091** 

發生事故         1 -0.088* 0.083* 

侵略駕駛       

 

 

   1 -0.241** 

騎乘機車           1 

*p<0.05 **p<0.01 
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根據下表 5-12 風險感知與防衛駕駛行為頻率為顯著正相關，代表風險感知

越強的受測者，對於進行防衛駕駛行為的頻率也會越高，符合本研究假設。 

表 5-12 風險感知與防衛駕駛行為相關程度 

 防衛駕駛行為 風險感知 

防衛駕駛行為 1 0.436** 

風險感知  1 

 

5.3 事故交叉分析 

本節透過相對風險的概念，來衡量事故對於變數之相對風險，一般來說在流

行病統計學中，相對風險（relative risk）是指暴露在某條件下，一個（產生疾病

的）事件的發生風險。相對風險概念即是指一暴露群體與未暴露群體發生某事件

的比值。 

舉例來說，假設在吸菸者中發生癌症的機率是 20%，而在非吸菸者中發生癌

症的機率是 1%。若將這樣的描述做成一個 2x2 的表格如下表 5-13。 

表 5-13 相對風險示意表 

風險 得癌症 未得癌症 

吸菸者 a b 

未吸菸者 c d 

 

以此表為例，吸菸者相較於吸菸者得到癌症之 RR(相對風險)如下，並

根據此方式，應用在事故對於各類別變數的探討。 

 

𝑅𝑅 =
𝑎/(𝑎 + 𝑏)

𝑐/(𝑐 + 𝑑)
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  在性別的部份，男性相較於女性發生事故 RR=1.31，代表男性發生事故的風

險為女性之 1.31 倍。 

表 5-14 性別與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

男性 104 561 

女性 32 236 

RR 1.31 

  在使用機車的部分，將很常及偶爾使用機車與極少和從來沒使用機車分成兩

類，得到使用機車相較不常使用機車發生事故之 RR= 0.747。代表比較常使用機

車會相比比較少使用機車之民眾發生事故風險較低。 

表 5-15 使用機車與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

常使用機車 112 692 

不常使用機車 24 105 

RR 0.747 

在自評駕駛技術的部份將認為容易及非常容易分為自認技術較好，其他分為

自認技術較差，得到將認為技術較好相較認為技術較差發生事故之 RR=1.98，表

示對自己駕駛車輛有信心的民眾，發生的事故風險較高。 

表 5-16 自評技術與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

認為技術較好 129 714 

認為技術較差 7 83 

RR 1.98 

在侵略駕駛變數中，將時常有、偶爾以及幾乎無、完全沒有之問項分為兩類，得

到侵略駕駛常有侵略駕駛相較於不常有侵略駕駛發生事故之 RR=1.43，代表比較

常有侵略駕駛之民眾，產生之事故風險較高。 

表 5-17 侵略駕駛與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

常有侵略駕駛 26 106 

不常有侵略駕駛 110 691 

RR 1.43 
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在是否會超速的問項中，將很常及偶爾歸類為較常有超速行為，極少及從來

無歸類為不常有超速行為，發現有超速行為相較於不常有超速行為發生事故之

RR=1.59，表示越常有超速行為之民眾，對於事故的發生風險也會比較高。 

表 5-18 超速行為與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

常有超速行為 106 537 

不常有超速行為 30 260 

RR 1.59 

  在每個星期會開車的頻率中，將大於 3 天之駕駛人歸類為駕駛頻率較高，而

小於 3 天歸類為駕駛頻率較低者，經過計算相對風險，駕駛頻率較高者相較於駕

駛頻率較低者發生事故之 RR=2.71，代表因為其於道路曝光量較高，故駕駛頻率

較高之駕駛者更容易發生事故。 

表 5-19 駕駛頻率與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

駕駛頻率較高 104 405 

駕駛頻率較低 32 392 

RR 2.71 

  在開車經驗的部分，因其為連續變數，整體開車經驗年份為 8.5 年，故將經

驗較高者以大於 8 年為開車經驗較高者，反之亦然，經過計算可以得到開車經驗

較高相較於開車經驗較低者之 RR=0.82，表示經驗越高之駕駛，相較於經驗越低

的駕駛，發生事故風險較低。 

表 5-20 開車經驗與事故之相對風險 

風險 發生事故 未發生事故 

開車經驗較高 50 337 

開車經驗較低 86 460 

RR 0.82 
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5.4 研究假設與結果 

  綜觀以上分析結果，與前述 1.5 節所做的研究假設對比，在個人社會背景探

討的層面，性別以及教育程度的部份有顯著差異，婚姻狀況、年齡以及職業的部

分並沒有特別顯著的差異，在第二個假設中，不同地區民眾的防衛駕駛能力也無

明顯差異，但以北部地區之汽車駕駛人整體防衛駕駛行為頻率為最高。在第三個

假設中騎乘經驗及年份越多者，表現出的防衛駕駛行為頻率為越高為成立之假設。

而在事故對於防衛駕駛行為的假設可以發現為不顯著的且為負相關。另外越有侵

略性駕駛行為的駕駛對於執行防衛駕駛頻率也較低，此與研究假設相符合。最後

在駕駛人對於風險感知程度，與防衛駕駛行為頻率亦是正相關。 

 

表 5-21 研究假設與結果 

研究假設 實際結果 

個人社會背景對於防衛駕駛行為會有顯著的

影響 

男性相較女性執行防衛駕駛較高 

教育程度越高者執行防衛駕駛越高 

不同地區的民眾防衛駕駛行為有顯著的差別 沒有顯著差異但以北部地區較高 

防衛駕駛行為與駕駛經驗年分呈現正相關 結果顯示成立 

事故對於防衛駕駛行為存在負相關的關係 不顯著但為負相關之關係 

侵略性駕駛與防衛駕駛行為存在負相關 結果顯示成立 

風險感知與防衛駕駛行為存在正相關 結果顯示成立 
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第六章 結論與建議 

6.1 結論 

本研究是針對有駕駛過汽車之民眾作為研究，透過實體問卷與網路問卷共收

集 1030 份問卷，且透過刪除不適合之樣本後有效樣本為 933 份，進行後續的分

析，透過駕駛情境，從起步、於平面道路行駛、於高速公路行駛、駕駛於山路以

及停車時會遇到的情況做建構汽車駕駛人防衛駕駛行為之問卷。先透過因素分析

檢測防衛駕駛行為具有單向度的假設，接著利用 Rasch 模式對此能力的測量與校

估，經過校估出每位受測者的估計值再透過統計軟體 SPSS 做後續的分析。本研

究經由統計分析，可以歸納出數個結論如下： 

1. 因為 Rasch 模式強調試題要滿足單向度假設，意即此份試題只能量測同

一種能力，故透過問卷回收進行因素分析並滿足單向度之假設，且受測

者信度以及試題信度具良好之一致性。而 Rasch 模式校估參數時，全體

受測者行為頻率高於整體項目的平均，代表試題對於整體受試者為較容

易的測驗。 

2. 在試題配適度的部分，因為此研究收集問卷大於 500 份，故透過 MNSQ

來評估配適度是否為良好，當 infit 及 Outfit MNSQ 介於 0.5~1.5 可視為

良好的配適度，本份試題題目除了一題稍微超出以外，其餘皆介於此範

圍，可視為良好的配適度。而整體民眾最少進行之防衛駕駛為起步時的

「我會檢查車輛狀況」，民眾較容易忽略在開車前檢查車輛狀況，避免開

車時因為車輛的因素導致意外發生。試題難度最容易為「在高速公路變

換車道會打方向燈」，代表民眾在高速公路在變換車道會謹慎提醒後方來

車其欲變換車道以免衝突產生。 

3. 在將防衛駕駛行為分為五個情境之下，整題平均難度最高為平面道路，

其次則為山路以及高速公路，接著是起步，最後是停車的情境，代表民

眾於平面道路較容易忽略潛在的風險，而在停車時，會更注意各種突發

狀況以及防範潛在的事故風險。 
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4. 本研究透過變異數分析，在個人社會背景的資料中，性別以及教育程度

對於防衛駕駛行為有顯著的影響，但在此研究想要探討的台灣不同地區

防衛駕駛行為頻率是否有所不同為不顯著的。另外在駕駛行為資料，駕

車出門時間、駕車頻率、駕車經驗、開車行為自評、開車技術自評，侵

略駕駛以及是否有使用其他運具（機車）皆存在顯著差異。其中侵略駕

駛比例越高者防衛駕駛行為頻率越低符合研究假設「侵略性駕駛與防衛

駕駛行為負相關」，此外駕車經驗越久者其防衛駕駛行為頻率越高，也符

合研究之假設「防衛駕駛行為與騎乘經驗年分正相關」 

5. 本研究也探討風險感知對於防衛駕駛行為的關係，可以得到此兩種關係

為正相關且不同的風險感知對於防衛駕駛行為頻率差異也為顯著的，可

以推論因其對於道路上的風險感知的程度較高，比較容易知道潛在的風

險，所以所表現出的防衛駕駛行為頻率也會越高。 

6. 本研究透過相關分析探討因子間對於防衛駕駛行為的相關性，可以發現

正相關且顯著的因子為：教育程度、駕車出門時間、駕車頻率，駕車經

驗、開車行為自評、開車技術自評以及是否使用機車；而在負相關的部

份僅有一個因子侵略駕駛為負相關，其結果可能為有侵略駕駛之駕駛人

較容易忽略道路上的風險，故對於防衛駕駛的行為頻率較低。此外在性

別的部分，男性防衛駕駛行為頻率相較女性較高，而教育程度為正相關

可以推論因為民眾受到越高知識教育，對於防衛駕駛觀念會較充足，其

表現出的行為頻率會較好，而在駕車出門時間與頻率的部分，因實際上

路的經驗較為豐富，故對於道路發生的危險察覺程度相較較少開車之民

眾高，而自認開車行為較好以及容易的駕駛人執行防衛駕駛行為頻率為

較高，與對於其自身的駕駛產生自信故所展現的防衛駕駛行為也會比較

高，最後是平常也會使用機車的民眾，因以不同運具更能知道不同面向

的道路風險，故防衛駕駛行為的頻率也會較高。 

7. 本研究也對於事故資料與其他駕駛行為資料進行交叉分析，並計算相對

的風險，以性別來說，發現男性駕駛產生事故的風險較高，而在是否使

用機車，平常比較會使用機車的在開車時產生的事故風險較低，可以推

論因騎乘機車時經歷更多不同面向的道路經驗，故更能知道產生之事故
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風險。在自評駕駛技術的部份，自認駕駛技術較好之駕駛，產生事故的

風險較高。侵略駕駛的層面，較常擁有侵略駕駛的駕駛者，因其為較危

險的駕駛行為，所以產生事故的風險也會相對較高。而在超速的部分，

較常有超速行為的駕駛產生的事故風險也會比較少超速的來的高，因為

車速越快，將使反應時間越短。對於駕駛頻率而言，一個禮拜駕駛超過

三天的駕駛者，發生事故的風險也會比較高，因其於道路的曝露量較高，

發生事故的機會也會比較高。而在最後駕駛經驗的部分，駕駛經驗較高

者對於事故發生的風險也會較低，因為於道路上的經驗較高，相較於新

手駕駛有較高駕駛技巧與防禦技巧。 

6.2 建議 

1. 本研究發現雖然北部地區汽車駕駛人進行防衛駕駛的頻率稍微好一點但

不同地區的防衛駕駛行為並沒有顯著的差異，未來在抽樣的部分可以根

據其他因素細分為不同的縣市來做比較，並抽取更大量的樣本準確反映

真實不同地區之防衛駕駛行為。 

2. 本研究因時間與人力考量，故所收集之樣本，以網路與實際紙本並行。

網路問卷的部分，可以收集到更多時空背景下的受測者，但比較少考慮

到上網族群老年人偏少的情況；而在紙本部分，根據實測發放問卷時填

答意願也會較低，故較少收集到年紀較大的受測者，導致整體研究較少

反映出年紀較長的老年族群，這在後續可以考慮用其他方法檢測老年人

的防衛駕駛行為。 

3. 本研究採用問卷調查法進行防衛駕駛行為的量測，採用情境量表了解民

眾於不同情境下防衛駕駛的實際執行頻率，雖然為不記名之調查，但受

試者可能會因為考量到社會期許而將實際的開車行為與填答情況產生偏

誤，建議後續研究若時間與成本允許，可以透過實地觀察法以及問卷調

查法一併執行，使最後結果可以忠實反映出民眾真實之防衛駕駛行為。 

4. 本研究其中之一假設「事故與防衛駕駛行為為負相關」透過實證結果雖

然為負相關，但其為不顯著的，可能因為此研究只討論事故發生與否並

沒有加入差點發生事故的情況，建議在後續可以針對事故更深一步去分
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類。另外根據此結果可以推論對於汽車駕駛人而言，尚有其他重要因子

會影響事故的產生，如分心駕駛、疲勞駕駛等原因，建議在後續研究可

以納入一起探討。 

5. 本研究整份試題難度最高為1.74，而整體受試者的平均行為頻率在1.68，

代表整份試題難度設計上相較於受試者而言稍微容易，在後續若要探討

民眾執行防衛駕駛行為之頻率，建議可以設計出更能反映出防衛駕駛頻

率較高民眾的題目。 

6. 在未來 ADAS（Advanced Driver Assistance Systems）先進輔助駕駛系統

普及後，將會大量輔助駕駛者行車之主動安全，但在自動駕駛普及前，

民眾還是要養成良好之防衛駕駛觀念。 

7. 對於整體防衛駕駛執行頻率較低的題目，可以提供相關單位作為參考教

育宣導，亦可以提供車廠發展出主動安全配備提供行車安全，比方說「在

高速公路前方突然塞車，我會按下雙黃燈提醒後車以防遭追撞」，此情境

可以透過雷達檢測當前方車速驟降，自身車子會快速閃爍燈，提供後車

較充裕之反應時間。 
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附錄一：汽車駕駛人防衛駕駛行為初測問卷 

各位受訪者您好: 

本份問卷係針對台灣地區影響汽車駕駛人防衛駕駛行為的因素研究，主要想了解駕駛人防衛駕駛

之行為 

本問卷採不記名，問卷內容僅供學術研究及有關當局採用，敬請詳細根據自身狀況填答，您寶貴

的意見將對本研究有極大助益。在此誠摯感謝您的填答 

國立交通大學 運輸與物流管理學系 林彥輝 敬上 

第一部分：基本個人資料 

1:您的年齡:☐18~22歲 ☐23~35歲 ☐ 36~45歲 ☐46~55歲 ☐56~65歲 ☐65歲以上 

2.您的性別:☐男 ☐女 

3.居住區域:☐北部地區(含桃竹苗) ☐中部地區(中彰投雲) ☐南部地區(嘉義以南) ☐東部地區

(宜花東) 

4.教育程度:☐國小(含)以下 ☐國中 ☐高中(職) ☐大專 ☐研究所(含)以上 

5.婚姻狀態:☐已婚有小孩 ☐已婚無小孩 ☐未婚 

6.職業:☐工 ☐農 ☐商 ☐公職 ☐教 ☐服務業 ☐學生 ☐其他 

Email:____________________________________(非必填，問卷收集完成會抽出十張統一超商一百

元禮卷) 

第二部分：駕車行為資料 

1. 您駕車出門之頻率(一個禮拜)？☐7天 ☐5~6天 ☐3~4天 ☐1~2天 ☐極少開車 

2. 平均每天開車時間？☐兩小時以上 ☐一至二小時 ☐半小時至一小時 ☐小於半小時 

3. 您幾歲時取得駕照？_____歲 開車經驗約幾年？_____年 

4. 您平常主要開何種車型？☐轎車 ☐休旅車 ☐小型掀背車 ☐旅行車 

5. 您認為開車的行為是？☐非常容易 ☐容易 ☐普通 ☐稍有難度 ☐非常困難 

6. 您認為您開車技術跟其他人？☐好很多 ☐稍好 ☐差不多 ☐不好 ☐非常不好 

7. 您剛開始開車時有無熟悉開車之人指導？☐有 ☐無，靠自行摸索 

8. 您自我超速的情況(非測速照相存在時)？☐很常 ☐偶爾 ☐極少 ☐從來無 

9. 近兩年內是否有發生過事故？☐是 ☐否 

10. 您會急加速、急煞、靠前車很近或對其他車挑釁嗎？☐時常有 ☐偶爾 ☐幾乎無 ☐完全沒

有 

11. 除了駕駛汽車，您平時會騎乘機車嗎？☐很常 ☐偶爾 ☐幾乎無 ☐完全沒有 

第三部分：防衛駕駛行為  

一.起步 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 我會在開車前檢查胎壓      

2. 我會定期檢查五油三水      
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3. 我會在開車前繫好安全帶      

4. 我會在開車前檢查儀表板資訊是否有異常      

5. 晚上時我會先確認頭燈是否有開啟      

6. 我會在開車前確認座椅是否調好位置      

7. 我會在開車前確認後照鏡及後視鏡位置是否正確      

8. 我會先注意旁邊是否有來車再起步      

二.行駛平面道路 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 在平面道路行駛我會雙手握方向盤      

2. 當我在經過路口遇到綠燈時我會放慢速度      

3. 當我經過閃黃路段會減速      

4. 當我經過閃紅路段會完全停止確認無車再開      

5. 我會隨時查看後照鏡      

6. 當我停等紅燈時會透過後視鏡注意後車行為      

7. 當前車要轉彎沒打方向燈我會預判他行為並反應(變換車道或減速)      

8. 當視野被其他車遮蔽時我會預判遮蔽處有車輛      

9. 我不行駛在大車附近      

10. 我會在轉彎時提早打方向燈      

11. 等待左轉或迴轉時會先將方向盤回正等可以過時再轉方向盤      

12. 左彎時我會擺頭注意 A柱視野盲點      

13. 與機車並排起步時我會讓機車先行      

14. 我會隨時注意是否有從車縫中竄出的機車      

15. 遇到巷口我會注意左右來車      

三.行駛高速公路 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 我在高速公路行駛會雙手握方向盤      

2. 我會隨時保持與前車安全距離      

3. 變換車道前我會打方向燈      

4. 變換車道(向右)時我會稍微回頭查看右方死角      

5. 我避免行駛於大型車附近      

6. 遇到雨天時我會減速慢行      

7. 在高速下突然遇到前方塞車我會閃雙黃燈警示後方      

8. 要下閘道前我會提前切進最右側車道      

9. 我很清楚高速公路遇到爆胎處理情形      

四.行駛山路 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 
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1. 我會全時開啟頭燈      

2. 我會盡量靠山路的右邊行進      

3. 過彎時我會隨時注意是否有跨越雙黃線車輛      

4. 彎道時我不會超車      

5. 入彎我會減速      

6. 我長下坡時不會放空檔滑行      

五.停車 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 停車完畢會拉手剎車      

2. 我會盡量車頭向外停車      

3. 我在倒車入庫時會注意周邊行人      

4. 路邊停車時我會先打好方向燈或警示燈      

5. 路邊停車我會先注意車側行人及車輛      

6. 路邊停車時我會往人行道停靠(車離道路遠)      

7. 我不會停在紅線或違規路段      

8. 我不會停在入彎處之車位      

9. 當要下車時我會注意機車並兩段式開門      

10. 當要下車時我會利用反手開門(用右手開)      

第四部份：汽車安全配備認知 非

常

同

意 

同

意 

普

通 

不

太

同

意 

非

常

不

同

意 

1.我能很清楚知道我車輛被動安全配備(氣囊數)      

2.我能很清楚知道我車輛主動安全配備(防滑系統、自動煞停、盲點系統等

等) 

     

3.我很關心各車廠新出的先進汽車安全配備      

4.我認為汽車安全配備對我而言很重要      

5.我買車時首要考慮的是車輛安全性      
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附錄二：汽車駕駛人防衛駕駛行為正式問卷 

各位受訪者您好: 

本份問卷係針對台灣地區影響汽車駕駛人防衛駕駛行為的因素研究，主要想了解駕駛人防

衛駕駛之行為 

本問卷採不記名，問卷內容僅供學術研究及有關當局採用，敬請詳細根據自身狀況填答，

您寶貴的意見將對本研究有極大助益。在此誠摯感謝您的填答 

                    國立交通大學 運輸與物流管理學系 林彥輝 敬上 

第一部分：基本個人資料 

1:您的年齡:☐18~25歲 ☐26~35歲 ☐ 36~45歲 ☐46~55歲 ☐56~65歲 ☐65歲以上 

2.您的性別:☐男 ☐女 

3.居住區域:☐北部地區(含桃竹苗) ☐中部地區(中彰投雲) ☐南部地區(嘉義以南) ☐東部

地區(宜花東) 

4.教育程度:☐國小(含以下) ☐國中 ☐高中(職) ☐大專 ☐研究所(含以上) 

5.婚姻狀態:☐已婚有小孩 ☐已婚無小孩 ☐未婚 

6.職業:☐工 ☐農 ☐商 ☐公職 ☐教 ☐服務業 ☐學生 ☐其他 

Email:____________________________________(非必填，問卷收集完成會抽出十張統一超

商一百元禮卷) 

第二部分：駕車行為資料 

1.您駕車出門之頻率(一個禮拜)？☐7天 ☐5~6天 ☐3~4天 ☐1~2天 ☐極少開車 

2.平均每天開車時間？☐兩小時以上 ☐一至二小時 ☐半小時至一小時 ☐小於半小時 

3您幾歲時取得駕照？_____歲 開車經驗約幾年？_____年 

4.您平常主要開何種車型？☐轎車 ☐休旅車 ☐小型掀背車 ☐旅行車 

5.您認為開車的行為是？☐非常容易 ☐容易 ☐普通 ☐稍有難度 ☐非常困難 

6.您認為您開車技術跟其他人？☐好很多 ☐稍好 ☐差不多 ☐不好 ☐非常不好 

7.您剛開始開車時有無熟悉開車之人指導？☐有 ☐無，靠自行摸索 

8.您自我超速的情況(非測速照相存在時)？☐很常 ☐偶爾 ☐極少 ☐從來無 

9近兩年內是否有發生過事故？☐是 ☐否 

10.您會急加速、急煞、靠前車很近或對其他車挑釁嗎？☐時常有 ☐偶爾 ☐幾乎無 ☐

完全沒有 

11.除了駕駛汽車，您平時會騎乘機車嗎？☐很常 ☐偶爾 ☐幾乎無 ☐完全沒有 

第三部分：防衛駕駛行為  

一.起步 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 我會在開車前檢查車輛狀況(胎壓儀表資訊)      

2. 我會在開車前繫好安全帶      
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3. 晚上開車時我會先確認頭燈是否有開啟      

4. 我會在開車前確認座椅是否調好位置      

5. 我會在開車前確認後照鏡及後視鏡位置是否正確      

6. 我會先注意旁邊是否有來車再起步      

二.行駛平面道路 總

是 

經

常 
有

時 

極

少 

從

不 

1. 在平面道路行駛我會雙手握方向盤      

2. 當我在經過路口遇到綠燈時我會放慢速度以預防闖紅燈之人車      

3. 當我經過閃黃或閃紅燈路段會減速      

4. 我會在行駛期間隨時查看後照鏡      

5. 當我停等紅燈時會透過後視鏡注意後車行為      

6. 當前車要轉彎或變換車道未打方向燈我會注意到他行為並反應      

7. 當前車或併行之車輛煞車燈亮起我會減速並注意      

8. 當視野被其他車遮蔽時我會預判遮蔽處有車輛或行人      

9. 我不行駛在大車附近以避免視野被遮蔽      

10. 我會在轉彎時提早打方向燈      

11. 等待左轉或迴轉時會先將方向盤回正等可以過時再轉方向盤      

12. 左彎時我會擺頭注意 A柱視野盲點      

13. 與機車並排起步時我會讓機車先行      

14. 我會隨時注意是否有從車縫中竄出的機車      

三.行駛高速公路 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 我在高速公路行駛會雙手握方向盤      

2. 我會隨時保持與前車安全距離      

3. 變換車道前我會打方向燈      

4. 變換車道(向右)時我會稍微回頭查看右方死角      

5. 我避免行駛於大型車附近以避免視野被遮蔽      

6. 下大雨時我會避免超車      

7. 在高速下突然遇到前方塞車我會閃雙黃燈警示後方      

8. 當左後或右後方車加速駛來而其前方有車我會判斷他即將變換至

我方車道 

     

四.行駛山路 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 我會全時開啟頭燈      

2. 我會盡量靠山路的右邊行進      

3. 過彎時我會隨時注意是否有跨越雙黃線車輛      
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4. 彎道時我不會超車      

5. 入彎我會減速      

五.停車 總

是 

經

常 

有

時 

極

少 

從

不 

1. 停車完畢會拉手剎車      

2. 我會盡量車頭向外停車      

3. 我在停車時會注意周邊行人車輛      

4. 路邊停車時我會先打好方向燈或警示燈      

5. 路邊停車時我會盡量往人行道停靠(車離道路遠)      

6. 我不會停在入彎處之車位      

7. 當要下車時我會注意機車並兩段式開門      

第四部份：風險感知 非

常

同

意 

同

意 

普

通 

不

太

同

意 

非

常

不

同

意 

1.我很容易察覺道路環境危險      

2.當其他駕駛人行為異常我很容易發現      

3.我認為超速是很危險的      

4.我會盡量避免變換車道      

5.當我疲勞時會避免開車      

6.我會避免在夜晚或雨天開車      

7.我認為開車本身是有風險的      

 

 

 

 

 

 

 

 

 


