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摘 要 

台灣本土以機車為主要運具，也是事故發生率最高之車種，其中機

車駕駛人闖紅燈違規行為為最常見之違規行為，駕駛人闖紅燈的行為包

含內在心理及外在刺激的影響，過去研究大多以理性單一面向討論駕駛

人的心理因素，未能全面考慮闖紅燈之影響因素，因此，本研究由機車

駕駛人的理性層面與非理性層面不易受傷性(invulnerability)及神經質性，

並加入外在刺激因素時間壓力及社會影響，探討何種因素對闖紅燈行為

意向影響較高。 

本研究蒐集 335 筆有效樣本，以階層線性模式進行分析，分析結果

發現：（1）內在影響理性層面如態度、主觀規範、風險感認對闖紅燈行

為皆有顯著的負相關，而知覺行為控制對闖紅燈行為皆有顯著的正相關；

（2）內在影響非理性層面如不易受傷性對知覺行為控制與闖紅燈行為

意向具有調節之效果，而神經質性則未達到調節作用；（3）外在刺激如

時間壓力與社會影響對闖紅燈行為皆有顯著的正相關。 

整體模式的配適度為 0.219，其中理性層面（計畫行為理論）如風

險、主觀規範、知覺行為控制對闖紅燈行為的解釋力為 0.125，外在刺

激因素對闖紅燈行為的解釋力再增加 0.094，理性層面的解釋程度較外

在刺激因素高。 

 

關鍵詞：闖紅燈行為意向、外在刺激、階層線性模式、不易受傷性、計

畫行為理論 
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The effects of external stimuli and moderator variables on 

motorcyclists’ red-light running intention 
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ABSTRACT 

 

The motorcycle is the most popular private vehicle and brings the 

highest traffic accidents in Taiwan. Red-light running violation is one of the 

most common violation behaviors. The behavior of red-light running (RLR) 

including psychological status and external stimulus. However, previous 

studies have only focused on rationality, single dimension of psychological 

states. Therefore, the present study aims at the related factors influencing 

RLR intention of motorcyclists, including (a)rationality: based on the theory 

of planned behavior, (b) irrationality: invulnerability and neuroticism, and (c) 

external stimulus: time pressure and social influence.  

A total of 335 motorcyclists successfully completed self-report 

questionnaires. The hierarchical linear modeling (HLM) was established to 

evaluate. We found that：(1) rationality such as attitude, subjective norm, and 

risk perception have significant negative correlations with RLR behavior, 

while the perceptual behavior control has a significant positive correlation 

with red light behavior； (2) irrationality such as invulnerability, has a 

moderating effect on perceptual behavior control and RLR behavior intention, 

while neuroticism has no moderating effect；(3) external stimulus such as 

time pressure and social influence have a significant positive correlation with 

RLR behavior. 

The results show that the Goodness of Fit of overall model is 0.219, the 

rational level contains 0.125 is higher than the external stimulus which 

contains 0.094. 

Keywords：red-light running intention, external stimuli, hierarchical linear 

modeling, invulnerability, Theory of Planned Behavior 
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第一章 緒論 

 

1.1 研究背景與動機 

根據交通部之交通事故統計資料顯示，民國 105 年台灣地區所發生之道路交

通事故統計造成 2877 人死亡及 400,839 人受傷(交通部，106 年)，所帶來之經濟

與社會成本約達新台幣 4500 億元，對國家經濟與人力資源之耗傷不容小歔。另

根據經濟合作暨發展組織(Organization of Economic Cooperation and Development, 

OECD)國際運輸論壇(International Transport Forum)所發表之統計資料顯示(ITF, 

2018)，2017 年歐洲許多先進國家之道路交通事故死亡率已降至每十萬人口不到

3 人(例如挪威 2.0 人，瑞典 2.5 人，瑞士 2.7 人、英國 2.8 人)，而我國之交通事

故死亡率卻仍然高居 12.2 人/十萬人口，即使相較於亞洲之鄰國日本(3.7 人)與韓

國(8.1 人)也都高出不少。 

機車由於其車體小、停放方便、經濟性與便利性等優勢，台灣本土以機車為

主要運具，但根據警政署民國 106 年台灣地區交通事故肇事車種統計，肇事車種

中比例最高者為機車(52.44%)，如下表 1-1 所示。 

 

表 1-1 106 年道路交通事故肇事車種 

肇事車種 
106 年 

件數 百分比（%） 

機車 155,669 52.44 

自用小客車 91,762 30.91 

小貨車 18,876 6.36 

大貨車 3,319 1.12 

營業小客車 8,694 2.93 

大客車 1,478 0.50 

特種車 196 0.07 

自行車 8,106 2.73 

其他 8,726 2.94 

 

根據警政署民國 106 年道路交通事故肇事原因統計中(如下表 1-2)，人為因

素至今仍是道路交通安全中最常發生事故的風險因素，絕大多數的肇事原因都是

人為因素所造成（98.06%），顯示多數交通事故均與駕駛人的駕駛行為相關，可

知道路交通人、車、路三要素中，「人」往往是關鍵的因素，顯示國人對於交通

安全的意識感知不強、不良的駕駛習慣以及普遍不重視交通法規，因此想降低交

通事故之發生件數或傷亡率，人為因素在道路交通安全中可說是最急迫的改善目

標。Reason et al.(1990)認為危險駕駛行為可分為三種類型，違規(violation)、錯誤

(mistake/error)、疏忽(slip/lapse)，其中違規之類型係指違反法律相關條文之駕駛
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行為，又以違規行為對其他道路使用者所造成之危害程度為最大。Gras et al.(2006)

發現違規的駕駛人相較於沒有違規的駕駛人高出 44%的交通事故率，顯示了違

反道路交通法規為交通安全上一重大議題。而根據我國警政署民國 106 年舉發機

車違規事件中(如下表 1-3 所示)，以闖紅燈及其他不遵守號誌（17.05%）排名第

三高，且相較於 105 年同期不減反升，增加了 14.64%，為違規事件中增長比例

最高者，可見國人騎機車闖紅燈之違規行為比例相當高，且普遍發生在國內。 

 

表 1-2 106 年道路交通事故肇事原因 

肇事原因 
106 年 

件數 百分比(%) 

汽（機、慢）車駕駛人過失 291,073 98.06 

未依規定讓車 58,145 19.59 

轉彎（向）不當 41,859 14.10 

違反號（標）誌管制 24,218 8.16 

未保持行車安全距離、間隔 21,702 7.31 

起步未注意其他車（人）安全 8,965 3.02 

酒醉（後）駕駛失控 5,039 1.70 

未依規定減速、超速失控 4,508 1.52 

逆向行駛 3,875 1.31 

開啟車門不當而肇事 2,607 0.88 

違規超車、爭（搶）道行駛 2,602 0.88 

其他駕駛人過失 117,553 39.60 

機件故障 797 0.27 

行人或乘客疏失 3,401 1.15 

交通管制（設施）缺陷 357 0.12 

其他 1,198 0.40 

 

表 1-3 106 年舉發機車違反道路交通管理事件 

舉發原因 
105 年 106 年 較去年同期 

件數 百分比 件數 百分比 增減數 增減率 

舉發總件數 4,039,534 100.00% 4,199,664 100.00% 160,130 3.96% 

違規停車 1,188,575 29.42% 1,212,179 28.86% 23,604 1.99% 

違反速率規定行駛 601,614 14.89% 670,195 15.96% 68,581 11.40% 

闖紅燈及其他不遵守號誌 624,715 15.47% 716,162 17.05% 91,447 14.64% 

不依規定行車 721,152 17.85% 735,978 17.52% 14,826 2.06% 

爭道行駛 245,226 6.07% 241,416 5.75% -3,810 -1.55% 

駕照不合規定及越級駕駛 194,067 4.80% 213,233 5.08% 19,166 9.88% 

未戴安全帽 229,932 5.69% 213,959 5.09% -15,973 -6.95% 

酒醉駕車 71,985 1.78% 70,129 1.67% -1,856 -2.58% 

裝載不合規定及拒絕過磅 1 0.00% 1 0.00% 0 0.00% 

使用手持式行動電話、電腦 31,939 0.79% 23,324 0.56% -8,615 -26.97% 

其他 130,328 3.23% 103,088 2.45% -27,240 -20.90% 
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駕駛人闖紅燈的行為包含內在心理及外在刺激的影響，因此了解違規原因為

改善交通安全的關鍵。過去研究大多以理性面向討論駕駛人的心理因素，根據

Ajzen（1985）提出的計畫行為理論（Theory of Planned Behavior, TPB），該理論

為延伸理性行為理論，透過態度、主觀規範並加入知覺行為控制的心理特質來探

討對行為意向的影響，即是假設人們的行為都是出於理性、有意識的、合理的決

策過程的結果（Ajzen, 1991），但並非所有的行為決策都是以邏輯或理性上的認

知來分析與規劃後的結果，例如：酒後駕車、在交叉路口闖紅燈、抽菸等（Reyna 

and Farley, 2006，Gibbons et al., 1998），即理性行為理論未能考慮對自己有害、

不合邏輯的行為（Morojele and Stephenson, 1994），且對於非理性的內在傾向因

素的相關研究著墨甚少。因此，本研究除了探討駕駛人的理性層面，也探討非理

性層面。 

一般個人的駕駛行為於交通現象之反應可以以 S－O－R 來解釋，其中

S(Stimulus)代表外在刺激，O(Organism)代表個人，R(Response)指個人之反應，意

即以駕駛者(O)為中心，觀察道路交通情況(S)，包括道路之構造、設施及行人及

其他用路人行為，不同的外在刺激會導致駕駛人有不同的反應(R) (孫景韓，1975)，

因此我們知道駕駛人在駕駛過程中亦會受到外在刺激因素的影響，包括外在交通

環境、時間壓力、其他用路人的行為等，Wu et al.（2012）研究指出闖紅燈的情

況大多發生在四下無人、只有駕駛一人、很少駕駛人在等紅燈的時候或是有其他

駕駛人在闖紅燈， Porter and Berry（2001）發現車上沒有乘客及趕時間的時候也

容易闖紅燈。 

 

1.2 研究目的與研究課題 

為深入了解上述問題，本研究將分析機車駕駛人內在傾向的理性與非理性部

分，經外在刺激影響，所決定要執行闖紅燈行為決策的影響因子，並開發適於機

車駕駛人內在與外在對闖紅燈行為意向影響層面之量表，本量表探討影響駕駛違

規的內在或外在因素，可提供機車駕駛人自我檢測，發掘自身駕駛行為缺失加以

改正，或提供駕訓單位或政府機關於宣導駕駛人道路交通行車安全教學之參考。 

本研究擬定研究場域為新竹地區，受測對象為持有機車駕照，平日於新竹地

區使用機車活動的駕駛人，本研究主要目的如下所述： 

（1） 探討影響駕駛人闖紅燈行為之相關因素 

（2） 探討影響駕駛人闖紅燈行為之內在傾向與外在刺激影響因子 

（3） 探討駕駛人內在心理層面與外在刺激層面對闖紅燈行為各解釋了多少變

異 

（4） 開發外在刺激對機車駕駛人闖紅燈行為之量表 
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根據上述研究目的，本研究規劃的研究課題如下所述： 

（1） 回顧國內外駕駛闖紅燈行為相關之文獻，供後續研究進行更深入的探討。 

（2） 回顧國內外駕駛人內在心理層面與外在刺激影響因子之相關文獻，供後續

研究進行更深入的探討。 

（3） 問卷調查可以更好地瞭解闖紅燈行為發生的原因（Wu et al., 2012），因此

本研究以問卷量表形式，針對我國新竹地區機車駕駛人收集研究資料，以

探討駕駛人的內在傾向與不同外在刺激情境下，執行闖紅燈的行為意向。 

（4） 經由問卷量表調查駕駛人闖紅燈行為意向之發現與結果，透過階層線性模

式等統計方法進行量化分析。 

（5） 分析結果進行討論與建議 

 

1.3 研究流程 

本研究藉由可能影響駕駛人之駕駛行為的因子，進行分析以喚醒駕駛者行車

安全之意識，主要流程如圖 1-1 所述： 
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圖 1-1 研究流程圖 

 

 

 

研究背景與動機 

研究目的與課題界定 

文獻蒐集與回顧 

闖紅燈行為 內在傾向 

理性 非理性 

外在刺激 

建立研究架構與假設 

問卷設計與發放 

問卷資料分析 

模式驗證 

討論 

結論與建議 

問卷修正 
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1.4 本論文之結構 

本論文的結構如下所述：第一章緒論說明研究背景與動機、研究目的與研

究課題、研究流程與論文架構，第二章文獻探討為依據過去文獻說明研究架構

的由來，回顧關於闖紅燈行為的因素、內在傾向理性層面、非理性層面以及外

在刺激影響，第三章根據前一章之文獻回顧，建立研究架構提出研究假設，接

著說明問卷設計，第四章為經由問卷發放回收，來進行問卷樣本結構與信效度

分析，第五章為資料的分析方法與分析結果，檢定本研究所提出之研究假設，

第六章為整理研究發現進行討論，最後，第七章則是結論與建議，彙整研究成

果與貢獻，並說明研究限制與未來研究方向。 

  



 

7 

 

第二章 文獻回顧 

根據前述之研究目的與研究課題，回顧之文獻包括駕駛內在傾向層面：神

經質性、不易受傷性，以及外在刺激：時間壓力及社會影響，對駕駛人闖紅燈

行為意向的影響。 

 

2.1 闖紅燈行為 

闖紅燈是一種嚴重的交通違規行為。根據美國國家公路交通安全管理局之統

計，美國每年約發生 750 件闖紅燈之死亡交通事故(NHTSA,2012);而根據美國聯

邦公路管理局（Federal Highway Administration，簡稱 FHWA）1998 年在德州所

進行之調查結果顯示，每天在每 3 位駕駛人中就有 2 位看到其他駕駛人闖紅燈

(FHWA,1998)。Porter and Berry(2001)在美國所做的電話訪問發現，約有 20%的

受訪者在最近所經過的十個紅燈路口上有闖紅燈的經驗，顯示闖紅燈是普遍發生

之交通行為，且有 89%的駕駛人認為闖紅燈的情況有逐年嚴重的趨勢

(FHWA,1998)。 

為能有效抑制闖紅燈行為的發生，了解影響闖紅燈行為的因素乃成為相當重

要的研究課題，因此乃有許多研究從不同的角度進行闖紅燈行為的探索，例如駕

駛人特徵、交叉路口的幾何條件、交通狀況和駕駛環境等。在駕駛人對於闖紅燈

的認知及後果方面，Richard and Robert (1999) 研究指出，近年來，與交通號誌相

關的車禍事故數量大幅增加，造成這種事故的主要原因是駕駛忽視交通號誌，儘

管人們對闖紅燈經常發生重大事故的後果感到擔心，但對於闖紅燈事故的發生率

和特性卻知之甚少；大多數受訪者認為闖紅燈的行為，警察只有抓不到 20%的違

規者，事實上也只有不到 6%的人收過闖紅燈的罰單(Porter and Berry,2001)。

Retting and Ulmer (1999)在美國所進行的闖紅燈駕駛行為研究，發現闖紅燈的駕

駛人大部份是年齡低於30歲的年輕男性駕駛。Yang and Najm (2007)的研究發現，

30 歲以下的年輕駕駛比其他年齡族群的駕駛更容易闖紅燈；鍾士彥(2003)也發現，

學生及年齡介於 26~35 歲之駕駛人有較容易做出闖紅燈行為之傾向。在駕駛人

性別方面，男性駕駛人較女性駕駛人有較高之闖紅燈行為傾向(Retting and 

Ulmer,1999；Wu et al., 2012)。此外，車上沒有乘客時較容易闖紅燈(Porter and Berry, 

2001)；當駕駛人獨自一人開車時最有可能發生闖紅燈的情況 (Wu et al., 2012)；

闖紅燈機車的乘載率較低，無附載約佔 83.3%，顯示單獨騎乘機車駕駛較易闖紅

燈(黃國平,1993)。未使用安全帶之駕駛人其闖紅燈的機率相對較高(Porter and 

England,2000)；有不良駕駛紀錄的駕駛人其闖紅燈的傾向也較高(Retting and 

Williams,1996)。 
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在交通狀況和外在影響因素方面，Porter and England(2000)指出在較大的交

岔路口或交通流量較大的情況下，駕駛人闖紅燈的機率也較高；但 Chang et al. 

(1985)的研究卻指出在較窄的交岔路口有較多駕駛人闖紅燈，而 Bonneson et al. 

(2002)也指出在較寬的交岔路口駕駛人較不會闖紅燈。鍾士彥(2003)指出，駕駛

人在熟悉的道路上較容易闖紅燈。許多研究亦發現駕駛人在交通尖峰時段較容易

闖紅燈(鍾士彥, 2003；Porter and England, 2000)。此外，趕時間時較容易闖紅燈

(Porter and Berry, 2001)，有 66%的人認為會闖紅燈的原因是趕時間(FHWA, 1998)；

少部分駕駛人會在久等紅燈不耐煩情況下闖紅燈，另在有其他駕駛人闖紅燈的情

況下駕駛人也會跟著闖紅燈(Wu et al. 2012)。 

 

2.2 駕駛內在傾向理性層面 

在解釋駕駛人為何做出闖紅燈的行為決策時，其中一個廣被使用的方法乃是

採用計畫行為理論(Theory of Planned Behavior,TPB) ( Ajzen, 1985)，該理論已廣

泛運用在各個行為領域的研究，並且獲得許多良好的實證支持(Armitage and 

Conner, 2001)。計畫行為理論(TPB)源自於理性行為理論(Theory of Reasoned 

Action, TRA)，用以解釋個人最後做出行為決策的過程。 

 

2.2.1 理性行為理論 

理性行為理論(Theory of Reasoned Action, TRA) 是由 Fishbein 及 Ajzen 兩

位學者於 1975 年共同發展來預測人類行為之理論，以期望值(Expected Value)之

概念解釋個人行為在決策過程中心理狀態的社會心理學，其主要目的為瞭解與預

測個人之行為。而理性行為理論認為個人在採取某項行為之前，會經由「理性」

判斷其合理性來考慮是否執行該行為，其有基本假設如下： 

(1) 人們大部分的行為表現是在自身的意志控制下，且合乎理性； 

(2) 人們是否採取某項行為之行為意向(Behavior Intention, BI)是該行為發生與否

的立即決定因子 (Ajzen and Fishbein, 1977; 2000)。 

所謂「行為意向(Behavior Intention, BI)」是指個人對於是否採取某項行為的

機率之主觀判斷，亦即從事執行某項特定事物之意願。理性行為理論認為個人執

行某項行為最直接影響之決定因子就是行為意向，至於其他影響因子則會透過行

為意向來間接影響行為的表現，非直接影響行為，另外行為意向主要由兩個構面

因素組成，其一為個人之內在因素，即是個人對於是否採取某項行為之「態度

(Attitude, AT)」，另一則是個人之外在因素，即外在環境因素影響個人採取某項

行為之「主觀規範(Subjective Norm, SN)」。 理性行為理論假設態度與主觀規範
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兩者間相互獨立，且經由行為意向來間接影響行為，其構面組成如圖 3-1 所示

(Ajzen and Fishbein, 1977; 2000)。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-1 理性行為理論架構圖 

 

態度(Attitude, AT) 

態度係指對從事某特定行為所抱持的正面或負面的評價(Katz and Stotland, 

1959)，例如好壞、高興、有利、有害、有趣、無 聊、喜歡、討厭、快樂、痛苦

等。對於某特定行為的態度衡量，是由個人的「行為信念」(behavioral belief)及

「結果評價」(outcome evaluation)的乘積總和所構成(Lee and Green, 1991)。 

態度之衡量如下列函數式所示： 

 

符號定義： 

𝐴𝑡𝑡 = 態度 

𝑏𝑖 = 從事某行為後，所導致第 i 項結果的信念 

𝑒𝑖 = 個人對第 i 項結果的評價 

𝑛 = 結果信念的個數 

主觀規範(Subjective Norm, SN) 

主觀規範，是指個人對於是否採取某項特定行為時，所感受到的外在社會壓

力或周遭群體的壓力；換言之，即是指個人對於是否從事某項特定的行為時，所

感受到的具影響的重要關係人及群體意見的壓力，主觀規範的衡量，是由個人的

「規範信念」(normative belief)及「順從動機」(motivation to comply)的乘積總和

所組成(Lee and Green, 1991)。 

主觀規範的衡量如以下函數式所示： 

 

符號定義： 

態度 

主觀規範 

行為意向 實際行為 
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𝑆𝑁 = 主觀規範 

𝑏𝑗 = 個人覺得第 j 個參考對象(如：父母)認為他是否應該從事特定行為的規範

信念 

𝑚𝑗 = 個人順從第 j 個參考對象(如：父母師長)的動機 

𝑛 = 規範信念的個數 

 

2.2.2 計畫行為理論 

計畫行為理論(Theory of Planned Behavior, TPB, Ajzen, 1985)，解釋了個人最

後做出行為決策的過程，該理論源自於理性行為理論(Theory of Reasoned Action, 

TRA)，Ajzen 認為人類的行為並非完全受到個人理性的控制，有些行為是必須依

賴外界才能得到資源，因此延續了理性行為理論中的態度和主觀規範，並針對其

不足之處，加入知覺行為控制 (Perceived Behavior Control, PBC)變項，而形成了

計畫行為理論的觀念模型。計畫行為理論主張在預測行為意向時，除了探討行為

態度和主觀規範外，個人擁有的機會、資源與控制執行行為的能力亦會影響行為

意向。 

計畫行為理論中包含三個主要影響變項，即態度、主觀規範與知覺行為控制，

同時也補強了理性行為理論中非理性可控制的因素，其模式架構如圖 3-2 所示： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-2 計畫行為理論架構圖 

 

知覺行為控制(Perceived Behavior Control, PBC) 

知覺行為控制的衡量，是由個人所具有的「控制信念」（control belief）及

「知覺促成條件」（perceived facilitation）的乘積總和所構成，所謂「控制信念」，

是指個人對自己所擁有從事某項行為的資源、機會或阻礙多寡的認知；而「發生

強度」是指這些資源、機會或阻礙對行為的影響程度 (Ajzen, 1991)。 

態度 

主觀規範 行為意向 實際行為 

知覺行為控制 
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知覺行為控制的衡量如下列函數式所示： 

 

符號定義： 

𝑃𝐵𝐶 = 知覺行為控制 

𝐶𝑘 = 個人覺得會影響從事行為的第 k 個控制信念 

𝑃𝑘 = 個人覺得第 k 個控制信念對採取行為的強度 

𝑛 = 控制信念的數目 

 

行為意向(Behavior Intention, BI) 

計畫行為理論認為行為意圖受到三個主要的因素所影響，分別是個人對於從

事某特定行為所抱持的態度、外在社會影響個人從事某特定行為的主觀規範、及

知覺行為控制，而行為意圖則直接影響實際行為（Ajzen, 1985）。 

其關係方程式為： 

 

符號定義： 

𝐵 =特定的行為 

𝐵𝐼 =從事該行為的意圖 

𝑊1、𝑊2和𝑊3為權重；分別代表𝐴𝑡𝑡、𝑆𝑁及𝑃𝐵𝐶等三種成分對𝐵𝐼的相對影響力 

 

2.2.3 風險感認 

Jonah（1986）定義風險感認(Risk Perception)為個人認知到某些行為及情境

可能導致的危險性。Flin et al. (1996) 定義風險感認即是人類日常生活面對風險

之決策，並非憑藉科學化作為評估的衡量標準，而是以主觀的評斷與直覺評估所

感認從事各種活動之結果。 

應用至交通領域，則有 Brown and Groeger (1988) 指出人對於風險之感認會

受到兩方面影響，一為在交通環境中潛在危險的資訊，二為自我駕駛能力之評估，

評估自我是否可以避免將交通環境中的潛在風險轉化為真正的交通事故。Deery

（1999）則將風險感認定義為對於潛在交通危險之風險的主觀感受，指出風險感

認為一預測因子，可預測駕駛人的事故記錄，且年輕駕駛人相較於有經驗的駕駛

者來說，其在某些特定的交通危險中對於風險感認的程度較低。 

Wang et al.（2002）強調交通環境對駕駛者道路風險感認之影響程度，以陳

述性偏好(Stated Preference)方法結合電腦模擬問卷，以次序普洛比模式(Ordered 

Probit Model)建立圓環路口駕駛者道路安全感認模式。校估結果發現，複雜的交
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通環境、急促的駕駛者心理狀態、年輕者、過去兩年間有道路違規經驗等均為顯

著變數；最後並透過模式發現之顯著變數，建立汽車駕駛者交通安全感認衡量指

標。 

Ulleberg and Rundmo（2003）運用人格特質分析年輕駕駛人在交通道路環境

中危險駕駛行為與交通事故之關聯性，並針對交通環境中的風險感認、駕駛人交

通安全之態度與自我承擔風險等變項做研究，其中人格特質包括侵略性、利他性、

焦慮及無規範性等特質透過態度來調節危險駕駛行為，研究結果指出年輕人容易

低估在交通環境之風險，高估自身承擔風險之駕駛能力，且人格特質會間接透過

態度來影響危險駕駛行為。 

 

2.3 駕駛內在傾向非理性層面 

傳統上，理性決策理論如計畫行為理論受到了一些爭議，正如 Gibbons et al. 

(1998) 指出，並非所有的行為都是合乎邏輯的或合理的，因為有的時候很難去分

辨對自己有害的行為，是以邏輯的或理性上的認知來分析和規劃後的結果，例如：

冒險駕駛行為如酒後駕車、在交叉路口即使黃燈還是加速通過等（Reyna and 

Farley, 2006）。因此本研究乃嘗試加入非理性層面來探討駕駛人的闖紅燈行為。 

 

2.3.1 神經質性 

人格特質的構成因素是非常複雜與繁多的，自 1980 年代以來，研究人格特

質的心理學家已經從各個不同的構面證明五大人格特質理論的適用性(Wiggins, 

1979)，不同的學者一致認同，這樣的人格模型是正確而且可以進一步運用的

(Costa and McCrae, 1992)。 

而其中最被廣為接受的是 Costa and McCrae (1992)使用的分類法，Costa 與

McCrae 提出五大人格特質分別是：親和性(Agreeableness)、神經質性(Neuroticism)、

外 向 性 (Extraversion) 、 開 放 性 (Openness to Experience) 、 勤 勉 謹 慎 性

(Conscientiousness)，各構面說明如下： 

1. 外向性(Extraversion)： 

指一個人對於他人間關係感到舒適之程度或數目，若一個人對和他人之間的

關係越高或越多，則表示其越外向，其特徵除了自信、主動活躍、喜歡表現，

尚有喜歡交朋友、愛參與熱鬧場合、活潑外向。 

2. 開放性(Openness to Experience)： 

指一個人興趣之多寡及深度，若一個人興趣越多樣化，但相對深度較淺，則

其開放性越高，其特徵為具有開闊心胸、富於好奇心、原創力、喜歡思考及

求新求變。 
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3. 勤勉謹慎性(Conscientiousness)： 

指一個人對追求的目標之專心、集中程度，若一個人目標越少、越專心致力

於其上，則其嚴謹自律程度越高，其特徵有努力工作、成就導向、不屈不勞，

此外也義涵負責守紀律、循規蹈矩、謹慎有責任感。 

4. 親和性(Agreeableness)： 

衡量一個人之人際導向是傾向於順從性或是攻擊性。若一個人願意與他人合

作、聽從指示，則其人際順從性強，配合度愈高，其特徵為有禮貌、令人信

賴、待人友善、容易相處、寬容的。 

5. 神經質性性(Neuroticism)： 

指能激起一個人負面情感之刺激所需之數目及強度，當一個人所能接受的刺

激越少，則其情緒敏感性越高，其特徵為易焦躁、易沮喪、易緊張、過分擔

心、缺乏安全感，較不能妥善控制自己的脾氣。 

表 2-1 五大人格特質意義與特徵表 

五大 

人格特質 

定義 特徵 

外向性 指一個人對於與他人間關係感到
舒適之程度或數目，若一個人對
和他人間之舒適的關係越愈高或

愈多，則表示其愈外向。 

自信、主動活躍、喜歡表
現、 喜歡交朋友、愛參與熱
鬧場 合、活潑外向、適應

力、競 爭力、成就需求、成
長需求、 活力、影響力、主
動性、風 險承擔、社交性、
領導力 

開放性 指一個人興趣之多寡及深度。若 

一個人興趣越多樣化，但相對深 

度較淺，則其開放性越高。 

獨立、創造力、人際機伶、 

集中思考、洞察力、具有開 

闊心胸、富於想像力、好奇 

心、原創力、喜歡思考、求 

新求變。 

勤勉嚴謹性 指一個人對追求的目標之專 

心、集中程度，若一個人目標越 

少、越專心致力於其上，則其勤 

勉正直程度越高。 

注意細節、盡忠職守、責任 

感、專注工作、成就導向、 

不屈不撓，負責守紀律、循 

規蹈矩、謹慎有責任感 

親和性 指一個人對於他人所定下之規 

範的遵循程度，若對主管、配偶 

et al.規範之遵循程度越高，則其 

親和性程度越高。 

體貼、同理心、互依性、思 

慮敏捷、開放性、信任、有 

禮貌、令人信賴、待人友
善、 容易相處。 

神經質性 指能激起一個人負面情感之刺 

激所須之數目及強度，當一個人 

所能接受的刺激越少，則其情緒 

敏感性越高。 

易焦躁、易沮喪、易緊張、 

缺乏安全感、情緒控制、負 

面情感、樂觀、自信、壓
力、 容忍力 

資料來源：李耕輔，房美玉(人格特質與工作績效之關係探討-以某高科技產業公司研發關鍵人

才為例，2007)彙整自 McCrae and Costa (1986),Schmit et al.(2000) 
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2.3.2 不易受傷性 

不易受傷性係指一個人自認為比其他同齡人更不容易受到「不愉快的事件」

傷害的程度(Weinstein, 1980)。例如, 人們認為他們比同年齡和性別的人還要不容

易得到心臟病。過度樂觀可能對自尊、動機和表現有自我調整的重要性 (Taylor 

and Brown, 1988), 也可能導致不易受傷的錯覺 (McKenna, 1993; Svenson, 1981)。

人們往往不能準確地評估和分析自己以及自己的情況。有些人過度樂觀地認為自

己比其他人更不容易遭受到危險（Greene et al., 1995）。 

Elkind (1967) 和其他發展心理學家認為覺得自己不易受傷害是青春期自我

中心的表現，自我中心（egocentrism）的其中一個特徵是「個人神話」（personal 

fable），具有個人神話的青少年普遍認為自己是全能、不易受傷、無懈可擊、獨

特感的個體。許嘉家(2004)指出不易受傷性與偏差行為成正相關，青少年在這種

信念支配下，相當容易產生一種錯誤的能力感（false sense of power），因而會過

份高估自己的能耐，常以為自己是有能力的人，壞事也不會發生在他身上，因為

自己是不易受傷害的，「不幸的事情是不會那麼倒楣發生在我身上，別人才有可

能會如此倒楣與不幸」，例如：明知飆車有很大的風險存在，卻寧願相信自己不

會發生車禍，而持續享受飆車背後可能帶來的快感。 

儘管科學證據並不支持傳統的主張，即不易受傷性在青春期達到高峰，然後

隨著年齡增長而下降（Cohn et al., 1995），許多成年人也有不易受傷性這樣不切

實際的信念（Bauman and Siegel, 1987），但不易受傷性對不健全行為的影響如

違規駕駛行為，只在青少年中進行過研究(Goldberg et al., 2002; Greene et al., 2000)。 

在道路交通使用的許多面向，都顯示出人們有不易受傷害的錯覺，例如, 人

們認為, 與他們的同儕相比 , 他們不太可能捲入車禍  (Finn and Bragg, 1986; 

Matthews and Moran, 1986; MKenna and Albery, 2001), 不太可能在車禍中自己是

駕駛時受傷或死亡, 而且不太可能超速或其他違規行為被開罰單(Job et al., 1995)。

人們還認為，比起同儕他們是更好、更安全的駕駛 (Job et al., 1995; Svenson et al., 

1985)。 

駕駛人有不易受道路交通事故傷害的錯覺，會促使其在道路上做出高風險的

駕駛行為，並且抑制人們的預防措施(Weinstein, 1988)。例如, Harré et al. (2005) 

發現, 對駕駛技術認知高的人與對風險事故的認知相對較低，另外, 對意外風險

認知較低的駕駛, 可能從事預防性駕駛行為的動機也較少, 例如報名參加駕駛教

育課程 (Klein, 1997), 而且更有可能從事危險駕駛行為, 例如魯莽駕駛和闖紅燈 

(Fernandes et al., 2007)。 

一般認為，對危險的無所畏懼會對冒險行為產生直接影響，而認為自己對危

險不易受傷害的人傾向於從事冒險行為，例如，感知風險水準(perceived risk level)
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與中國人危險穿越道路的意圖具顯著負相關（Zou and Zhang, 2009）；Machin and 

Sankey (2008)也指出，不易受傷性與美國年輕人過去的危險駕駛行為(如超速、酒

後開車)具顯著正向相關。綜上所述，本研究將不易受傷性(Invulnerability)定義為

有完全的自信或過度樂觀認為自己不易受到傷害的程度。 

 

2.4 外在刺激 

2.4.1 社會影響 

社會影響（social influence）是指由於他人或團體的意見或行為所形成的社

會壓力，使得個人的意見或行為改變的社會現象(Cialdini and Goldstein, 2004)。

從社會心理學的角度中，社會或同儕團體會因「從眾心理」而影響其行為與他人

產生一致性。個人在社會團體中，總是在各種不同的團體中成長，個人的行為隨

時受到團體的影響，像是父母、上司或朋友，甚至是習俗、法規的限制。根據從

眾的相關理論指出，團體成員在進行決策時，會傾向遵循團體規範而做出決定，

並且會進一步影響到其他成員的認知與行為（Lascu and Zinkhan, 1999）。因此，

社會規範是代表眾意的客觀行為標準，與 Fishbein and Ajzen（1975）提出的主觀

規範構念是一致的，是指對某人而言，所重視的人認為應不應該從事該行為的認

知。 

在有關闖紅燈行為之研究上，Wu et al.（2012）在中國以實地觀察法來研究

腳踏車的闖紅燈行為，觀察了 451 位受試者（222 位電動自行車及 229 位一般自

行車），以羅吉特迴歸分析發現最有可能發生闖紅燈的情況是當駕駛人獨自一人、

很少駕駛人在等待紅燈轉變成綠燈的期間以及有其他駕駛人在闖紅燈的時

候。 Johnson et al. (2011) 觀察了 4225 自行車駕駛在遇到紅燈的過馬路行為， 發

現主要預測會闖紅燈的因素為駕駛行駛的方向、其他自行車或車輛駕駛人的出現

以及交叉路口的車流量。其中看到其他駕駛人闖紅燈而跟著一起闖紅燈的情況，

可以由 Bandura（1977）提出的社會學習理論（social learning theory）來加以解

釋，該理論主張人類透過觀察環境來獲取行為的過程，大多數人的行為是透過觀

察他人，來形成一個新行為與如何執行該行為的想法，並在隨後的場合中，將這

些接收到的訊息作為引導。 

本研究應用社會影響之概念，探討看到他人有闖紅燈行為時，受測者是否也

會受到影響而跟著一起闖紅燈。 

 

2.4.2 時間壓力 

時間壓力是交通事故中最重要的情境風險因素之一（Gabany et al., 1997）。

Ordonez and Benson(1997)認為時間壓力是必須在時間限制內完成決策所引發的
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壓力感，Andrews and Smith（1996）認為時間壓力是人們在有限的時間限制下完

成所賦予的任務，其經過外在環境的刺激，所導致反應的程度。Edland and Svenson 

(1993)將時間壓力定義為決策者感覺完成任務的期限越來越緊迫而形成的焦慮

程度，可用時間少於正常完成一項任務的時間更會形成所謂的時間壓力。Svenson 

and Maule(1995)認為時間壓力通常是作為對決策者作出判斷和決策所需資源的

一種限制條件來定義的。從目前的研究資料顯示，當人們遭遇壓力事件或壓力情

境時，將在個體的心理與生理上造成衝擊，當壓力事件與壓力情境持續一段時間

後，心理與生理的健康也會受影響（Clarke, 2006; Curtis, 2000; Hedov et al., 2006; 

Hobfoll et al., 2006）。 

不少的研究顯示，當決策者面臨時間壓力時，往往會加速他們決策策略的執

行或用較簡單的策略來做決策 (Smith et al.,1982; Svenson and Benson, 1993; Payne 

et al.,1988; Edland and Svenson,1993)。Wright（1974）經研究發現，當決策者所面

臨時間壓力越大時，他們不僅會採用最簡單的決策，也通常會根據負面的資訊來

做決策。Zur and Breznitz(1981)以學生為研究對象，發現當時間壓力越大時，學

生傾向於選擇風險較低，且會更加留意負面的訊息，來作為選擇的依據。Zakay 

and Wooler(1984)繼 Wright 的研究之後發現，當決策者無面臨時間壓力時，決策

的品質會降低。 

有關交通違規之研究指出，四位駕駛人中有三位認為在時間壓力下違規的最

主要動機和最普遍的原因為節省時間（Salminen and Lahdeniemi, 2002），時間壓

力佔風險駕駛行為變異的 13％（Adams-Guppy and Guppy, 1995）。 

 

2.5 小結 

綜合上述國內外文獻，整理如下： 

(一) 闖紅燈行為 

根據違規闖紅燈駕駛行為之文獻回顧，並考慮國內機車駕駛者之狀況，駕駛

者可能違規闖紅燈行為之影響變數大概如以下：有無趕時間、熟悉的道路、路口

特性、年齡、性別、車上有無其他乘客、有闖紅燈習慣、當駕駛人獨自一人、很

少駕駛人在等紅燈以及有其他駕駛人在闖紅燈的時候等。 

 

(二) 計畫行為理論 

延續理性行為理論，並針對其不足之處，加入知覺行為控制變項，而形成了

計畫行為理論的觀念模型，主張在預測行為意向時，除了探討行為態度和主觀規

範外，個人擁有的機會、資源與控制執行行為的能力亦會影響行為意向。 
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(三) 神經質性(Neuroticism) 

本研究採用 Costa 與 McCrae 提出的五大人格特質分類法，神經質性是指能

激起一個人負面情感之刺激所需之數目及強度，當一個人所能接受的刺激越少，

則其情緒敏感性越高，其特徵為易焦躁、易沮喪、易緊張、過分擔心、缺乏安全

感，較不能妥善控制自己的脾氣。 

 

(四) 不易受傷性(Invulnerability) 

不易受傷害的錯覺是指個人普遍認為, 不愉快的事件比他們的同齡人更不

容易發生 (Weinstein, 1980, 1989)。許嘉家(2004)指出不易受傷性與偏差行為成正

相關，而認為自己對危險不易受傷害的人傾向於從事冒險行為，例如，不易受傷

性與美國年輕人過去的危險駕駛行為如超速以及酒後開車為正相關(Greene et al., 

2000; Machin and Sankey, 2008)。 

本研究將不易受傷性定義為有完全的自信或過度樂觀認為自己不易受到傷

害的程度。 

(五) 社會影響 

社會影響是指由於他人或團體的意見或行為所形成的社會壓力，使得個人的

意見或行為改變的社會現象（Cialdini & Goldstein, 2004）。Bandura（1977）提出

的社會學習理論（social learning theory）解釋了人類透過觀察環境來獲取行為的

過程，在他看來，大多數人的行為是透過觀察他人，來形成一個新行為與如何執

行該行為的想法，並在之後的場合，將這些接收到的信息作為引導。 

 

(六) 時間壓力 

Ordonez & Benson(1997)認為時間壓力是必須在時間限制內完成決策所引發

的壓力感，Andrews and Smith(1996)認為時間壓力是人們在有限的時間限制下完

成所賦予的任務，其經過外在環境的刺激，所導致反應的程度， Wright(1974) 研

究發現，當決策者面臨的時間壓力越大時，也通常會根據負面的資訊來做決策。 
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第三章 研究架構與方法 

經前一章對闖紅燈行為相關行為分析，以及駕駛內在個人心理及外在刺激

因素等文獻回顧，本章將使用 Ajzen 於 1985 年提出的計畫行為理論為作為闖紅

燈行為架構之基礎，其次說明問卷設計及架構。 

 

3.1 理論基礎 

3.1.1 計畫行為理論 

計畫行為理論(Theory of Planned Behavior, TPB, Ajzen, 1985)，源自於 Fishbein 

及  Ajzen 兩位學者於  1975 年所提出的理性行為理論 (Theory of Reasoned 

Action, TRA)，並加入外在的因素知覺行為控制 (Perceived Behavior Control, PBC)

的變項，認為人類的行為決策會受到態度、主觀規範與知覺行為控制三個變項所

影響，詳細說明如 2.2.2 小節所述，計畫行為理論之模式架構如圖 3-2 所示： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-2 計畫行為理論架構圖 

 

3.2 研究設計 

本研究參考以往之研究文獻，以計畫行為理論之基本模型為基礎，並加入

相關之構念而加以延伸。在駕駛人內在傾向的理性層面上，係根據計畫行為理

論之決策模式，駕駛行為意向除了受到態度、主觀規範、知覺行為控制等三大

構面所影響外，更加入風險感認，並以駕駛人內在傾向非理性層面之不易受傷

性作為調節變項。至於外在環境之刺激因素對駕駛行為意向之影響，則考慮加

入時間壓力及社會影響兩個變項，並以駕駛人之神經質性作為外在環境刺激因

素之調節變項。經由上述測試理論之安排與設計，本研究之整體研究架構如圖

3-3 所示。 

 

 

態度 

主觀規範 行為意向 實際行為 

知覺行為控制 
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3.2.1 研究架構 

 

圖 3-3 研究架構圖 

 

(一) 駕駛態度：駕駛人對於從事特定駕駛行為所抱持的正面或負面的評價。 

(二) 主觀規範：駕駛人採取某駕駛行為時所感受到的社會期許壓力。 

(三) 知覺行為控制：駕駛人採取特定駕駛行為所評估之掌握能力。 

(四) 風險感認：為駕駛人如何知道危害存在的過程及對於危險感知的能力。 

(五) 社會影響(social influence)：指經由外在的社會因素對個人行為造成的影

響。 

(六) 時間壓力：在一定時間限制內完成目標所引發的壓力感。 

(七) 駕駛行為意向：駕駛人對從事某特定駕駛行為之意願。 

(八) 神經質性(Neuroticism)：指激起一個人負面情感刺激所需之強度。 

(九) 不易受傷性(Invulnerability)：有完全的自信或過度樂觀認為自己不易受到

傷害的程度。 

 

 

 

 

駕駛態度 

主觀規範 

風險感認 

駕駛行為意向 

神經質性 

知覺行為控制 

不易受傷性 

社會影響 

時間壓力 

H1+ 

H2+ 

H3 ⎼ 

H4 ⎼ 

H5 ⎼ 

H6 ⎼ 
H7 

H8 

H9 

H10 

內在影響 

外在環境刺激 
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3.2.2 研究假設 

為了驗證圖 3-3 研究架構中各構面間的影響關係，本研究參考相關文獻，並

提出如下之研究假設 (Hypothesis)： 

H1：時間壓力與駕駛人之闖紅燈行為意向呈正向相關 

H2：社會影響與駕駛人之闖紅燈行為意向呈正向相關 

H3：駕駛人對闖紅燈的態度與闖紅燈行為意向呈負向相關 

H4：駕駛人對闖紅燈的主觀規範與闖紅燈行為意向呈負向相關 

H5：駕駛人對闖紅燈的風險感認與闖紅燈行為意向呈負向相關 

H6：駕駛人對闖紅燈的知覺行為控制與闖紅燈行為意向呈正向相關 

H7：駕駛人的不易受傷性對內在傾向之風險感認具調節效果 

H8：駕駛人的不易受傷性對內在傾向之知覺行為控制具調節效果 

H9：駕駛人的神經質性對外在傾向之時間壓力具調節效果 

H10：駕駛人的神經質性對外在傾向之社會影響具調節效果 

 

3.3 問卷設計與調查 

根據圖 3-3 所建立之理念架構，本研究所需建立之構念量表及資料收集共可

分成四大部分，首先為搭配「時間壓力」及「社會影響」兩種外在刺激變項情境

下之闖紅燈行為意向的量測。在時間壓力之變項情境方面，本研究設計了「當您

正在趕時間」及「當您不趕時間」兩種外在情境變項，以偵測其對闖紅燈行為意

向之調節效果；而在外在社會影響情境方面，本研究則採用「周遭有其他駕駛人

做相同之闖紅燈行為」及「周遭沒有其他駕駛人做相同之闖紅燈行為」兩種情境，

以社會模仿進行另一項外在情境對闖紅燈行為意向之調節效果測試。結合上述兩

種外在調解變項共可組成四種不同之外在調節情境，搭配為量測駕駛人闖紅燈行

為意向所設計之五個題項(item)，總計可收集到駕駛人在二十種情境下對闖紅燈

行為之反應(如表 3-1 所示)。受訪者可針對每一題項，依個人之同意程度以李克

特五尺度之方式回應「很不同意(1)」至「很同意(5)」的答案。 

第二部分為計畫行為理論之基本架構量表，本研究利用機車騎士常犯之闖

紅燈情境，設計了機車騎士對闖紅燈行為之態度、風險感認、主觀規範及知覺

行為控制等四個量表(如表 3-2 所示)，每個量表均設計有五道題項。受訪者可按

照自己使用機車之經驗，對每一題項依個人之同意程度以李克特五尺度回應

「很不同意(1)」至「很同意(5)」的五種可能答案。 
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表 3-1 不同外在影響變項下，機車駕駛人闖紅燈行為意向之量表 

情境 A：當您不趕時間，周遭沒有其他駕駛人做如下的行為時。 

1 在車輛稀少且紅燈亮時，我會穿越道路。 

2 橫向黃燈已變換紅燈，綠燈還沒亮，我會提前起步穿越道路。 

3 在紅燈秒數太長時，我會趁沒有車時穿越道路。 

4 在紅燈亮時，我會違規右轉。 

5 後座有乘客且紅燈時，我仍會穿越道路。 

情境 B：當您不趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 

1 在車輛稀少且紅燈亮時，我會穿越道路。 

2 橫向黃燈已變換紅燈，綠燈還沒亮，我會提前起步穿越道路。 

3 在紅燈秒數太長時，我會趁沒有車時穿越道路。 

4 在紅燈亮時，我會違規右轉。 

5 後座有乘客且紅燈時，我仍會穿越道路。 

情境 C：當您正在趕時間，周遭沒有其他駕駛人做如下的行為時。 

1 在車輛稀少且紅燈亮時，我會穿越道路。 

2 橫向黃燈已變換紅燈，綠燈還沒亮，我會提前起步穿越道路。 

3 在紅燈秒數太長時，我會趁沒有車時穿越道路。 

4 在紅燈亮時，我會違規右轉。 

5 後座有乘客且紅燈時，我仍會穿越道路。 

情境 D：當您正在趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 

1 在車輛稀少且紅燈亮時，我會穿越道路。 

2 橫向黃燈已變換紅燈，綠燈還沒亮，我會提前起步穿越道路。 

3 在紅燈秒數太長時，我會趁沒有車時穿越道路。 

4 在紅燈亮時，我會違規右轉。 

5 後座有乘客且紅燈時，我仍會穿越道路。 

至於第三部分之非理性層面，本研究參考 Costa and McCrae (1992)之五大

人格特質量表及 Duggan et al.（2001）所提之青少年不易受傷害量表(Adolescent 

Invulnerability Scale) 的問項，參酌本研究所執行之研究議題及調查對象，設計

出機車駕駛人之神經質及不易傷害性調查表如 3-3 表所示，資料之收集同樣採

取李克特之五尺度量尺，讓受訪者表達對各個題項之同意程度，得分愈高者表

示同意程度愈高。 
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表 3-2 對駕駛機車闖紅燈行為之態度、風險感認、主觀規範及知覺行為控制之量表 

態度 

1 在車輛稀少且紅燈亮時，穿越道路是件很不好的行為。 

2 橫向已變換紅燈時，在綠燈還未亮前，提前起步穿越是件很不好的行為。 

3 紅燈秒數太長，趁沒有車時穿越道路是件很不好的行為。 

4 在紅燈亮時違規右轉是件很不好的行為。 

5 後座有乘客且紅燈時，穿越道路是件很不好的行為。 

風險感認 

1 在車輛稀少紅燈亮時，穿越道路是危險的。 

2 在綠燈還未亮前橫向已變換紅燈時，穿越道路是危險的。 

3 紅燈秒數太長，趁沒有車時穿越道路是危險的。 

4 在紅燈亮時違規右轉是危險的。 

5 後座有乘客且紅燈時，穿越道路是危險的。 

主觀規範 

1 家人及親朋都會認為我不應在車輛稀少紅燈亮時穿越道路。 

2 家人及親朋都會認為我不應在綠燈還未亮前對向剛轉換紅燈時穿越道路。 

3 家人及親朋都會認為我不應在紅燈秒數太長，趁沒有車時穿越道路。 

4 家人及親朋都會認為我不應在紅燈亮時違規右轉。 

5 家人及親朋都會認為我不應在後座有乘客且紅燈時穿越道路。 

知覺行為控制 

1 在車輛稀少且紅燈亮時，我有自信能安全穿越道路而不發生事故。 

2 在綠燈還未亮前橫向已變換紅燈時，我有自信能安全穿越道路而不發生事

故。 

3 在紅燈秒數太長，趁沒有車時我有自信能安全穿越道路而不發生事故。 

4 在紅燈亮時，我有自信違規右轉而不發生事故。 

5 後座有乘客且紅燈時，我有自信能穿越道路而不發生事故。 

 

最後，本研究因應研究之需要，更透過問卷收集受訪人基本資料如 3-4 表

所示，其內容包含受訪者之性別、年齡、教育程度、駕駛機車之經驗、使用機

車之頻率、過去一年發生之交通事故次數、過去一週所發生之闖紅燈次數及違

規紅燈右轉之次數等。 
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表 3-3 機車駕駛人之神經質與不易受傷性量表 

神經質性 

1 我可以有效控制我的情緒。 

2 我常常覺得緊張與心神不寧。 

3 即使是很小的煩惱，也會讓我感到挫敗。 

4 我常常覺得自己不如別人。 

5 面對壓力時，我常常不知所措。 

6 我常因別人對待我的方式而感到生氣。 

不易受傷性 

1 即使作危險的事情，我也不會受到傷害。 

2 我認為沒有任何事物能傷害我。 

3 對我而言，交通安全不是問題。 

4 我的騎車技術很好，不會發生意外。 

5 相較於我，其他人更需注意交通安全。 

6 即使作危險的事情，我也不會受到傷害。 

 

表 3-4 受訪人基本資料 

第四部分：基本資料 

性  別 男、女 

年  齡 實際年齡 

教育程度 國中(含以下) 、高中、大學、研究所 

職  業 
學生、資訊科技業、軍警公教、工、商、服務業、農林漁牧、

其他 

機車駕駛經驗 半年以下；半年～1 年；1 年～3 年；3 年～5 年；5 年以上 

機車騎車頻率 
每周 5 次以上；每周 3~4 次；每周 1~2 次；每月至少 1 次；每

月不到 1 次  

過去一年騎機車是否發生交通事故 是，有    次；否 

過去一周騎機車是否曾紅燈穿越道路 幾乎沒有；1~3 次；4~7 次；8 次以上 

過去一周騎機車是否曾紅燈違規右轉 幾乎沒有；1~5 次；6~10 次；10 次以上 
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3.4 研究方法 

3.4.1 問卷信效度分析 

要設計一份好的量表除了問項設計與題意清楚之外，更明確且具體的作法乃

是透過實際的數據來驗證題目的品質，也就是項目分析的工作，一般從量表整體

來評估品質的好壞，最常用的方法是測量問卷的信度與效度。 

Rasch 模式提供評估潛在變數之信度及效度指標(Wright, 1977)，因此本研究

採用試題反應理論(Item Response Theory)中的單參數羅吉斯模式即為 Rasch 模

式，檢驗本研究問卷各題項之信度與內容效度是否合乎接受標準。 

在量表尺度轉換方面，傳統之作法是將測驗的得分來定義受測者之能力，用

答對率(同意的比率)來定義試題的困難度，意即受測者的能力高低取決於試題的

難易程度，稱之為測驗依賴(Test-Dependent)；反之，如果題目的難易度，會因為

受試者樣本的不同而相異，稱之為樣本依賴(Sample-Dependent)。由於測驗依賴

及樣本依賴的特性，受測者個人的能力和題目難易度是彼此相關的，無法獲得等

距的量尺，後續之統計分析無法提供合理的比較。因此本研究以 Rasch 模式進行

分析，透過對數勝算比(Log odds)的轉換，將原始得分之順序尺度（ordinal scale）

資料轉換成具有等距尺度（interval scale）特性之得分，達到最佳之統計分析，以

利後續之模式分析與探討。 

 

一、信度分析(Analysis of Reliability) 

所謂信度(Reliability)指的是測量結果的穩定程度，一般而言，信度分析包括

測驗結果的一致性(Consistency)或穩定性(Stability)，乃是指一個測量工具在多次

反覆測量時，其測量值的相同度，亦即一個測量工具在測量同一對象時，所得測

量值的可重複性，舉例來說，一個態度量表通常包含若干問項，而這些問項都旨

在量測相同的態度，故各問項間應該具有一致性，通常信度高低是一種相對的概

念，並非全有或全無的特質，任何一種測量或多或少都有誤差，誤差是由機率因

素所支配，也就是一種隨機誤差，因此信度也可視為測量結果受機率影響的程度。 

測驗的信度通常以相關係數表示，在計算過程中，由於總變異量的獲得方式

與來源不同，故各種信度係數分別說明信度的不同層面而具有不同意義，以下將

介紹幾種常用的信度測量方法，其敘述如下： 

(1) 再測信度法：再測信度直接評估兩次相同的測驗於不同時間對同一組人測驗

分數的一致性程度，乍看之下，其為相當合理的一種方式，但由於我們量測

的是個人的心理特性，可能會有很多因素會造成兩次量測間的差異，故此方

法較適用於物理性的量測。 
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(2) 複本信度法：複本信度為較接近平行測驗的方式，其測驗程序為在同一時間

對同一組受測者進行兩份內容、統計特性相似的測驗，再計算此兩份測驗分

數的相關係數，此方式的缺點為需發展兩份相似問卷，可能較為困難且成本

較高。 

(3) 折半法(Split Half)：此方法解決了複本信度的困擾，其將量表施測於同一組

受測者，再將問卷分為兩半，再計算其相關係數進行矯正作為信度估計值。 

(4) 內部一致性法：此方法利用測驗題數與題目間相關的平均數來估計測驗信度，

其最常用的方式為 Cronbach’s α 係數，其中 si 為各題目的變異數，S2 為測

驗分數的變異數，K 為測驗題數，Cronbach’s α 係數計算公式如下： 

Cronbach’s α=
K

K−1
[1 −

∑ si
2

S2 ] 

Rasch 模式提供試題信度(Item Reliability)及受測者信度(Person Reliability)，

以協助檢測試題之妥適程度。Rasch 模式之信度部份觀念源自 Cronbach’s α 信度

指數。受測者信度(𝑅𝑝)為可被 Rasch 模式解釋之受測者變異量 (𝑆𝐴𝑝
2) 與受測者

總變異量 (𝑆𝐷𝑝
2) 之比值，如式(1)所示，受測者信度界於 0 至 1 之間 (Wright, 

1977)。其中𝑆𝐴𝑝
2為受測者總變異與誤差項變異之差，如式(2)所示，其參考表如下

表 3-5 所示。 

𝑅𝑝 =
𝑆𝐴𝑝

2

𝑆𝐷𝑝
2 (1) 

𝑆𝐴𝑝
2 = 𝑆𝐷𝑝

2 − 𝑆𝐸𝑝
2 (2) 

 

表 3-5 信度檢測係數大小與可信程度 

R 值 可信程度的參考範圍 不同研究性質之最低 R 水準 

R≦0.3  不可信  

0.3＜R≦0.4  初步研究，勉強可信 沒有參考文獻時 

0.4＜R≦0.5 稍微可信 探索性、有關案例很少時 

0.5＜R≦0.7  可信  

0.7＜R≦0.9  很可信 對研究問題相當了解時 

R＞0.9  非常可信  

資料來源：Bond 與 Fox, 2013 
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二、效度分析(Analysis of Validity) 

所謂效度(Validity)是指測量尺度是否能確實測出研究者所要測量事物的程

度，亦即欲測量事物的概念定義(Conceptual Definition)及操作型定義(Operational 

Definition)間是否契合。通常學者常將「效度」分為 3 類，即：內容效度(Content 

Validity)、構念效度 (Construct Validity)、與效標關聯效度 (Criterion-Related 

Validity)，以下即以這三種效度的性質與蒐集方法說明如下： 

(1) 內容效度(Content Validity)： 

係指測驗是否能適切地針對內容領域進行抽樣的判斷(Guion, 1977 )，內容領

域是為所有可以用來測量個體某一數性或特質的行為集合。評估內容效度可

分為三步驟，首先，定義內容領域，再決定測驗中的問項是屬於內容領域的

那一部分，最後，比對量表與內容領域兩者的結構是否相同。 

(2) 構念效度(Construct Validity)： 

「構念」是為一抽象屬性，例如：快樂、憂鬱、誠實等，這些構念並沒有實

體存在，但構念存有某種的規則性，且與具體、可觀察的事物有關。因此，

構念效度係指測驗能夠測量到理論上的構念或特質的程度。構念效度主要分

成兩種，收斂效度(convergent validity)與區別效度(discriminant validity)。根

據 Fornell and Larcker(1981)所提出評估收斂效度的標準，所有題項的標準化

因素負荷量要大於 0.5，組合信度值(Composite Reliability, CR)需大於 0.5 平

均變異萃取量(Average Variance Extracted, AVE)大於 0.5。而良好的區別效度

本身構面的平均變異萃取量值要大於與其他構面間的相關係數值平方，反之，

本身構面的平均變異萃取量值的平方根要大於與其他構面間的相關係數。 

(3) 效標關聯效度(Criterion-Related Validity)： 

效標為一種可以用來判定決策準確度的測量，將測量結果與效標作一比較，

若彼此相關程度愈大，顯示效標關聯效度愈高。如果這種比較係以受試者受

測一段期間後的實際行為表現為效標，則稱為「預測效度」 (Predictive 

Validity)；如果以受測時的其他資料(含測驗)為效標，則稱為「同時效度」

(Concurrent Validity)。 

一般而言，研究的效度只有程度上的不同，是一種相對的而非絕對的觀念，

亦無定論可判定上述三種不同的效度測驗工具何者為優，須視研究問題的性質與

研究目的而決定採用何種效度。由於潛在的心理構念並無一確切的測量項目組合

存在，因此難以就內容效度作評量，目前亦尚無針對闖紅燈駕駛行為為設計之專

業心理量表或一般大眾均可接受之效標，因此本研究後續將以構念關聯效度進行

評量。 



 

27 

 

在 Rasch 模式中，內容效度為測驗所選擇所有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。Rasch 模式使用適配度(fit)來評估模式是否符

合單向度假設，參數估計值之配適度指標為有兩種，分別是 Z Standardized Fit 

Statistics(Zstd)與均方值(Mean Square) (Wright, 1996) ，此兩種指標皆在檢測樣

本資料是否過度偏離 Guttman Scale 之假設。 

而「均方差(Mean Square Error, MNSQ)」與「標準 Z 統計量」之計算又依

其是否考慮對估計值之變異數差異進行加權調整，又可分為訊息加權配適度

(Information Weighted Fit. Infit )與不加權之極端值敏感配適度(Outlier Sensitive 

Fit, Outfit)兩種。由於 MNSQ 之平均值為 1，因此若 Infit MNSQ 或 Outfit 

MNSQ 之值接近 1，則表示 Rasch 模式之配適度十分理想(Prieto ,2003)；而當 

MNSQ 大於 1 時，表示資料有不預期(Unexpected)或不規則(Irregular)之反應組

型；當 MNSQ 小於 1 時，則表示資料之反應組型變異太小。Wright et al.

（1994）提出 Infit 或 Outfit MNSQ 之合理範圍為 0.5~1.5，若試題或受試者之

MNSQ 未介於 0.5~1.5 之間，則視其為不良的配適度，應將該試題或受測者加

以刪除。由於 Z 標準化配適統計量(Z Standardized Fit Statistics, Zstd)是將 

MNSQ 標準化過後所得到之數值，因此若 Infit Z 或 Outfit Z 之值落在在-2 至

+2 之間即代表此題目符合 Rasch 模式之 Guttman Scale 之假設(Wang et al., 

2006)。 

 

3.4.2 階層線性模式 

過去相關研究如社會科學研究、追蹤資料等，大多以重複測量的變異數分析

取向進行資料分析，但是這種重複觀測資料的分析在傳統的多變量分析中有兩個

限制，第一是必須是完整的或是平衡的資料結構設計（balanced design），也就

是每位受試者都要有相同的重複觀測個數；第二是雖然允許共變數分析但無法納

入受試者的特徵或屬性，去解釋重複觀測資料的變化趨勢；而計量經濟學的時間

數列分析（time series analysis）又要求重複觀測的時點必須多於三十個方可分析，

因此階層線性模式（hierarchical linear modeling, HLM）或混合模式（mixed model）

的成長模式（growth model）克服了上述兩項傳統多變量分析的限制，可以將不

相等個數或不同間距的重複觀測資料與受試者的特徵或屬性同時放在一個統計

模式中進行分析。不僅如此，更可以擴展到受試者所屬的環境（context）、組別

（group）或實驗處理（treatment），以檢視環境、組別或實驗處理的因素對受試

者追蹤資料變化的影響 (溫福星，2012) 。 

溫福星(2006)提到 HLM 為應用迴歸原理到多層次資料結構的統計技術，包

含個體（individual level）與組織（organizational level）等不同層次跨層次資料處
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理，適用於鑲嵌（nested）資料的統計方法。以李靜芳、溫福星(2008)提出的醫院

與病人為例，因為每個受試者或研究對象來自不同組織（例如醫院）或不同地區

時，因鑲嵌、巢套或內屬（nested）特性，同一組織內的受試者表現會有所相似，

同樣地，追蹤研究中不同時間點重複測量所蒐集的資料也屬多層次，除了有病人

與醫院間的內屬關係外，也增加了時間序列的層次，例如不同時點的測量鑲嵌、

巢套或內屬於病人，所以需將不同層次分析單位整合在一個模式中同時進行分析

（Dempster et al., 1981）。因此，HLM 將觀察時間點視為第一層、個案視為第二

層來探討研究變項間的關係，以降低散計（disaggregated）或合計（aggregated）

時分析結果的推論謬誤情形，研究人員若遇到所分析的資料具有這種階層結構，

並且低層的變項受到高層變項的影響時，若仍使用傳統迴歸分析或變異數分析方

法，將可能會使分析結果的係數產生偏誤，例如迴歸係數估計值的標準誤過小，

導致容易拒絕虛無假設，獲致可能虛假的結論與型 I 錯誤率（α）的膨脹。 

本研究因對同一受訪者進行多重情境之闖紅燈行為意向測量，可以採取階層

迴歸模式對資料進行分析，以瞭解各自變數對行為意圖的影響。以階層迴歸分析

的巢套特性，將駕駛人本身(個體內)巢套於每個駕駛人之間(個體間)，並檢視依

變數的變異量可以被不同巢層解釋比例，解釋的比例越多，則表示這些自變數/

巢層對此依變數有較大的解釋力或預測力。本研究擬利用階層迴歸分析兩個外在

刺激變項(時間壓力及社會影響)所組合成之四個情境：(1)不趕時間、(2)不趕時間

但有他人違規、(3)趕時間、(4)趕時間且有他人違規，巢套於個人。另加入計畫行

為理論之態度、主觀規範、知覺行為控制及風險感認等變項，來解釋機車駕駛人

闖紅燈行為意圖(依變項)的差異情形。而兩個調節變項(即神經質及不易受傷性)

則依圖 3-3 之理念架構模型，將神經質設定為時間壓力與社會影響之調解變項，

而不易受傷性則設定為危險感認與知覺行為控制的調節變項進行假設測試與驗

證。 
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第四章 問卷施測與樣本結構分析 

本研究針對台灣地區新竹縣市之機車駕駛人，於民國 107 年 2 月至 3 月間

進行問卷的發放。問卷初測地點為新竹市之大型購物中心及新竹交通大學校園

隨機抽取，總計回收問卷 113 份，扣除問卷內容填答上有部分遺漏及填答有誤

之樣本，有效樣本共計 107 份，佔回收問卷的 94.69%，以下將這 107 份有效

問卷進行分析。 

 

4.1 初測問卷樣本結構分析 

男性有 52 位(占 48.60%)；女性有 55 位(占 51.40%)；年齡分布為 21 至 28

歲居多，共 65 位(占 60.75%)；教育程度以研究所為主，有 52 位(占

48.60%)；職業最多為學生，占 54 位(占 50.47%)；受訪者的機車駕駛經驗以 5

年以上居多，共 63 位(占 58.88%)；騎機車頻率以每周 5 次以上最多，共 70 

位(占 65.42%)；受訪者過去一年騎機車曾發生事故經驗，共 18 位(占 

16.82%)，受訪者過去一周騎機車曾紅燈穿越道路，共 29 位(占 27.10%)；受訪

者過去一周騎機車曾紅燈違規右轉，共 46 位(占 42.99%)。 

 

4.2 初測問卷試題結構分析 

本研究在收回初測之問卷後，乃利用統計軟體 Winsteps 進行各測量構面之

Rasch 模式分析。分析之結果顯示(如表 4-1、表 4-2A、4-2B 及 4-2C 所示)，本研

究之理念架構下的所有潛在構念，包含時間壓力及社會影響下之四種情境(情境

A 到 D)的闖紅燈行為意向、對闖紅燈行為之態度、風險感認、主觀規範及知覺

行為控制，及神經質與不易受傷性等十個構念之試題信度均在 0.90~0.97 之間，

屬高信度之測量試題；而各潛在構念之受測者信度則均落於 0.68~0.81 之間，屬

可信及很可信之範圍。至於各構念中之所有試題之配適度，其中主觀規範構面的

第 4 題「家人及親朋都會認為我不應在紅燈時違規右轉。」及神經質性構面的第

1 題「我可以有效控制我的情緒。」Infit MNSQ 配適值過大，需多留意後續問卷

發放情形，視情況斟酌修改或刪除，其餘試題之 Infit MNSQ 值均落於 0.6~1.40

之間，顯示各個潛在構念量表之試題均屬配適良好，能夠滿足單一維度及

Guttman Scale 假設之要求，可以利用這些量測工具進行整體模式之校估及假設

之檢定。 
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表 4-1 初測問卷之各構面試題信度及受測者信度 

問項構面 試題信度 受測者信度 

情境 A 0.95 0.63 

情境 B 0.90 0.62 

情境 C 0.96 0.72 

情境 D 0.94 0.77 

態度 0.95 0.73 

風險感認 0.95 0.68 

主觀規範 0.90 0.75 

知覺行為控制 0.96 0.81 

神經質性 0.97 0.69 

不易受傷性 0.97 0.75 

表 4-2A 初測問卷之各試題配適度 

情境 A：當您不趕時間之情況下。 
INFIT 

MNSQ 

1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。 1.14 

2 不趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。 0.92 

3 不趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。 1.18 

4 不趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。 0.91 

5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口。 0.92 

情境 B：當您不趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 
INFIT 

MNSQ 

1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。 0.93 

2 不趕時間，橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做 0.87 

3 不趕時間，紅燈等太久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。 1.03 

4 不趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。 1.24 

5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越，我也跟著做。 0.97 

情境 C：當您正在趕時間。 
INFIT 

MNSQ 

1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。 1.02 

2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。 0.99 

3 趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。 0.9 

4 趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。 1.24 

5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口 0.85 

情境 D：當您正在趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 
INFIT 

MNSQ 

1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。 1.02 

2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做。 0.79 

3 趕時間，紅燈等太久時，有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。 0.79 

4 趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。 1.32 

5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。 1.08 
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表 4-2B 初測問卷之各試題配適度 

態度 
INFIT 

MNSQ 

1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。 0.8 

2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是件很不好的行為 1.06 

3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是件很不好的行為。 0.96 

4 行經路口遇紅燈，違規右轉是件很不好的行為。 1.38 

5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。 0.67 

風險感認 
INFIT 

MNSQ 

1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。 1.07 

2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是很危險的。 0.83 

3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是很危險的。 0.76 

4 行經路口遇紅燈，違規右轉是很危險的。 1.23 

5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。 1.39 

主觀規範 
INFIT 

MNSQ 

1 家人及親朋都會認為我不應在車輛稀少時，闖紅燈穿越路口。 0.84 

2 家人及親朋都會認為我不應在橫向已變紅燈，前行綠燈還沒亮時穿越路口 0.61 

3 家人及親朋都會認為我不應因紅燈等太久，就趁沒有來車時穿越路口。 0.61 

4 家人及親朋都會認為我不應在紅燈時違規右轉。 2.04 

5 家人及親朋都會認為我不應在後座載有乘客下闖紅燈穿越路口。 0.68 

知覺行為控制 
INFIT 

MNSQ 

1 在車輛稀少下，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。 1.07 

2 在橫向已變成紅燈，綠燈還未亮時，我有自信能安全地穿越路口。 0.93 

3 在等紅燈太久時，我有自信能趁沒有車時安全地穿越路口。 0.79 

4 在紅燈亮時，我有自信能安全地違規右轉。 1.32 

5 後座載有乘客時，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。 0.81 
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表 4-2C 初測問卷之各試題配適度 

神經質性 
INFIT 

MNSQ 

1 我可以有效控制我的情緒。 2.48 

2 我常常覺得緊張與心神不寧。 0.69 

3 即使是很小的煩惱，也會讓我感到挫敗。 0.52 

4 我常常覺得自己不如別人。 0.81 

5 面對壓力時，我常常不知所措。 0.62 

6 我常因別人對待我的方式而感到生氣。 0.75 

不易受傷性 
INFIT 

MNSQ 

1 即使我做危險的事情，也不會受傷。 1.07 

2 我認為沒有任何事物能傷害我。 0.93 

3 對我而言，交通安全不是問題。 0.79 

4 我的騎車技術很好，不會發生意外。 1.32 

5 相較於我，其他人更需要注意交通安全。 0.81 
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4.3 正式問卷樣本結構分析 

本研究於民國 107 年 5 月至 6 月在新竹市之火車站、大型購物中心及大學

校園周邊之商店街進行，針對每位受訪者進行詢問及填答共發放 406 份，扣除填

答有遺漏或亂填之無效問卷，有效樣本共計 335 份，初步之敘述性統計分析結

果如表 4-3 所示。 

 

4.3.1 基本資料分析 

1. 「性別」的分布上，男性受訪者共 226 位(占 67.46%)，女性受訪者共 109 位

(占 32.54%)，受訪者以男性佔多數比例。 

2. 受訪者「年齡」分布範圍從最低 18 歲至最高 66 歲，符合目前台灣騎機車年

齡區間，問卷中請受測者填答實際年齡，分成六個類別，其中，以 18 歲到 24

歲為最多，共 156 位(占 46.57%)，25 歲到 30 歲次之，共 79 位(占 23.58%)， 

60 歲以上為最少，僅 2 位(占 0.60%)。  

3. 「教育程度」以大學(專)為最多，共 218 位(占 65.07%)，研究所(含以上)次之，

共 93 位(占 27.76%)，國中(含以下)為最少，僅 2 位(占 0.60%)。 

4. 「職業」部分以學生為最多，共 150 位(占 44.78%)，其次為服務業，共 45 位

(占 13.43%)。  

5. 「機車駕駛經驗」的分布上，以 5 年以上為最多，共 183 位(占 54.63%)，1 年

-3 年次之，共 74 位(占 22.09%)，顯示大部分受訪者使用機車年資偏高。 

6. 「機車騎車頻率」的分布上，以每周 5 次以上為最多，共 217 位(占 64.78%)，

以每月不到 1 次最少，共 8 位(占 2.39%)，顯示大部分受訪者使用機車頻率很

高。  

7. 「過去一年騎機車是否發生交通事故」的分布上，有 54 位(占 16.12%)曾有過

事故經驗，發生次數大多為 1 至 2 次。  

8. 「過去一周騎機車是否曾紅燈穿越道路」的分布上，有 64 位(占 19.10%)曾紅

燈穿越道路，其中，次數為 1-3 次的有 54 位(占 16.12%)，次數為 4-7 次的有

6 位(占 1.79%)，次數為 8 次上的有 4 位(占 1.19%)。  

9. 「過去一周騎機車是否曾紅燈違規右轉」的分布上，有 129 位(占 38.51%)曾

紅燈違規右轉，其中，次數為 1-5 次的有 112 位(占 33.43%)，次數為 6-10 次

的有 6 位(占 3.58%)，次數為 10 次上的有 5 位(占 1.49%)，可看出民眾紅燈違

規右轉的情況較嚴重，考量闖紅燈為一違法之行為，受訪者對於自己的行為頻

率回答有所保留，故可假設民眾實際闖紅燈行為頻率更高。 
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表 4-3 受訪者樣本之背景敘述統計 

項目 
性別 

項目 
年齡 

樣本數 百分比(%) 樣本數 百分比(%) 

男 226 67.46 18-24 歲 156 46.57 

女 109 32.54 25-30 歲 79 23.58 

項目 
職業 31-40 歲 58 17.31 

樣本數 百分比(%) 41-50 歲 33 9.85 

學生 150 44.78 51-60 歲 7 2.09 

資訊科技業 42 12.54 60 歲以上 2 0.60 

軍警公教 26 7.76 
項目 

教育程度 

工 28 8.36 樣本數 百分比(%) 

商 2 0.60 國中(含以下) 2 0.60 

服務業 45 13.43 高中 22 6.57 

農林漁牧 1 0.30 大學(專) 218 65.07 

其他 41 12.24 研究所(含以上) 93 27.76 

項目 
機車駕駛經驗 

項目 
機車騎車頻率 

樣本數 百分比(%) 樣本數 百分比(%) 

5 年以上 183 54.63 每周 5 次以上 217 64.78 

3 年-5 年 47 14.03 每周 3~4 次 60 17.91 

1 年-3 年 74 22.09 每周 1~2 次 34 10.15 

半年-1 年 20 5.97 每月至少 1 次 16 4.78 

半年以下 11 3.28 每月不到 1 次 8 2.39 

項目 
紅燈穿越道路 

項目 
紅燈違規右轉 

樣本數 百分比(%) 樣本數 百分比(%) 

8 次以上 4 1.19% 10 次以上 5 1.49% 

4~7 次 6 1.79% 6~10 次 12 3.58% 

1~3 次 54 16.12% 1~5 次 112 33.43% 

幾乎沒有 271 80.90% 幾乎沒有 206 61.49% 

項目 
發生過事故    

樣本數 百分比(%)    

是 54 16.12%    

否 281 83.88%    
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4.3.2 敘述性統計分析 

將此次蒐集之有效問卷的平均數及標準差，依照問項以各衡量構念做分類之

準則，共分成七個構念。本研究採用李克特五點式尺度，依照不同問項而設計不

同之選項，以計算各表之平均數及標準差，各構面的選項分類如下： 

1. 平均數 

(1) 第一部分情境 A 到 D：選項從 1 分從未如此到 5 分經常如此，由

於闖紅燈為一無法觸犯之違規行為，因此本研究以平均數得分 2 以

上表示有闖紅燈行為之傾向。 

(2) 第二部分(態度、風險感認、主觀規範、知覺行為與控制)，所填答

之答案為同意程度，1 分代表非常不同意，5 分代表非常同意。 

(3) 第三部分(神經質性與不易受傷性)，所填答之答案為同意程度，從

1 分非常不同意到 5 分非常同意。 

2. 標準差 

(1) 標準差越大則代表個體之間的差異性也越大，標準差越小則表示個

體之間的差異相較之下比較小，本研究以標準差以 1 為標準，若

標準差大於 1，則表示個體間差異越大。 

  

無時間壓力下(如表 4-4 所示)，在「橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，

提前起步穿越路口」及「行經路口遇紅燈，違規右轉」此兩個問項的標準差大於

1，顯示受測者對於闖紅燈行為之傾向有很大的差異，而此兩項的平均數也較高，

顯示受測者在綠燈還沒亮，提前起步穿越路口及紅燈右轉對闖紅燈行為之傾向較

高。 

表 4-4 情境 A 之問項平均值與標準差 

情境 A：當您不趕時間之情況下。 平均數 標準差 

A1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。 1.56 0.80 

A2 
不趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿

越路口。 

2.05 1.06 

A3 不趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。 1.54 0.80 

A4 不趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。 2.04 1.01 

A5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口。 1.30 0.63 

 

無時間壓力下，看見周遭駕駛有闖紅燈之行為時(如表 4-5 所示)，在「橫向

黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做」、「紅燈等太

久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做」及「行經路口遇紅燈，看見有人
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違規右轉，我也跟著做」此三個問項的標準差大於 1，顯示受測者對於闖紅燈行

為之傾向有很大的差異，而其中「橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人

提前穿越，我也跟著做」及「行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做」

此兩項的平均數也較高，顯示受測者在綠燈還沒亮，看見有人提前穿越、紅燈等

太久，看見有人趁沒車時穿越路口及看見有人紅燈右轉對闖紅燈行為之傾向較高。 

表 4-5 情境 B 之問項平均值與標準差 

情境 B：當您不趕時間，看見周遭駕駛做以下行為時。 平均數 標準差 

B1 
不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路

口，我也跟著做。 

1.69 0.91 

B2 
不趕時間，橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿

越，我也跟著做 

2.02 1.01 

B3 
不趕時間，紅燈等太久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著

做。 

1.64 1.05 

B4 不趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。 2.14 1.11 

B5 
不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿

越，我也跟著做 

1.42 0.80 

 

有時間壓力下(如表 4-6 所示)，在「行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越

路口」、「橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口」、「紅燈

等太久時，趁沒有車時穿越路口」及「行經路口遇紅燈，違規右轉」此四個問項

的標準差大於 1，顯示受測者對於闖紅燈行為之傾向有很大的差異，而此四項的

平均數也較高，顯示受測者在人煙稀少時、綠燈還沒亮，提前起步穿越路口、紅

燈等太久趁沒有車時穿越路口及紅燈右轉對闖紅燈行為之傾向較高。 

 

表 4-6 情境 C 之問項平均值與標準差 

情境 C：當您正在趕時間。 平均數 標準差 

C1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。 2.01 1.09 

C2 
趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越

路口。 

2.15 1.11 

C3 趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。 2.02 1.10 

C4 趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。 2.61 1.18 

C5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口 1.67 0.96 
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有時間壓力下，看見周遭駕駛有闖紅燈之行為時(如表 4-7 所示)，各個問項

的標準差皆大於 1，顯示受測者對於闖紅燈行為之傾向有很大的差異；其中，「行

經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做」、「橫向黃燈

已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做」、「紅燈等太久，

看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做」及「行經路口遇紅燈，看見有人違規

右轉，我也跟著做」此四項的平均數較高，顯示受測者在綠燈還沒亮，看見有人

提前穿越、及看見有人紅燈右轉對闖紅燈行為之傾向較高。 

表 4-7 情境 D 之問項平均值與標準差 

情境 D：當您正在趕時間，看見周遭駕駛做以下行為時。 平均數 標準差 

D1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路

口，我也跟著做。 

2.10 1.14 

D2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，看見有人提前

穿越，我也跟著做。 

2.21 1.19 

D3 趕時間，紅燈等太久時，有人趁沒車時穿越路口，我也跟著

做。 

2.13 1.18 

D4 趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。 2.74 1.29 

D5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越

路口，我也跟著做。 

1.72 1.05 

 

在態度構面，對於闖紅燈行為所抱持的評價(如表 4-8 所示)，在「行經路口

遇紅燈，違規右轉是件很不好的行為。」此問項的標準差大於 1，顯示受測者對

於紅燈右轉行為之傾向有很大的差異。 

 

表 4-8 態度之問項平均值與標準差 

態度 平均數 標準差 

E1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。 4.39 0.79 

E2 
橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是件很

不好的行為 

4.24 0.89 

E3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是件很不好的行為。 4.35 0.88 

E4 行經路口遇紅燈，違規右轉是件很不好的行為。 4.02 1.00 

E5 
後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行

為。 

4.59 0.72 
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在風險感認構面 (如表 4-9 所示)，各個問項的標準差皆小於 1，顯示受測者

對於闖紅燈行為之風險感認程度無明顯的差異。 

 

表 4-9 風險感認之問項平均值與標準差 

風險感認 平均數 標準差 

F1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。  4.41   0.79  

F2 
橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是很危

險的。 

 4.36   0.79  

F3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是很危險的。  4.33   0.90  

F4 行經路口遇紅燈，違規右轉是很危險的。  4.04   0.99  

F5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。  4.61   0.72  

 

在主觀規範構面 (如表 4-10 所示)，各個問項的標準差皆小於 1，顯示受測

者對於闖紅燈行為之主觀規範程度無明顯的差異。 

 

表 4-10 主觀規範之問項平均值與標準差 

主觀規範 平均數 標準差 

G1 家人及親朋都會認為我不應在車輛稀少時，闖紅燈穿越路口。  4.45   0.73  

G2 
家人及親朋都會認為我不應在橫向已變紅燈，前行綠燈還沒亮

時穿越路口 

 4.39   0.77  

G3 
家人及親朋都會認為我不應因紅燈等太久，就趁沒有來車時穿

越路口。 

 4.39   0.77  

G4 家人及親朋都會認為我不應在紅燈時違規右轉。  4.19   0.90  

G5 
家人及親朋都會認為我不應在後座載有乘客下闖紅燈穿越路

口。 

 4.55   0.76  

 

在知覺行為控制構面 (如表 4-11 所示)，各個問項的標準差皆大於 1，顯示

受測者對於闖紅燈行為之知覺行為控制程度有很大的差異；其中，「在紅燈亮

時，我有自信能安全地違規右轉」的平均數最高，顯示受測者在紅燈右轉之知

覺行為控制程度較高。 
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表 4-11 知覺行為控制之問項平均值與標準差 

知覺行為控制 平均數 標準差 

H1 在車輛稀少下，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。  2.55   1.28  

H2 
在橫向已變成紅燈，綠燈還未亮時，我有自信能安全地穿越路

口。 

 2.32   1.18  

H3 在等紅燈太久時，我有自信能趁沒有車時安全地穿越路口。  2.33   1.27  

H4 在紅燈亮時，我有自信能安全地違規右轉。  2.73   1.31  

H5 後座載有乘客時，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。  1.91   1.10  

在神經質性構面 (如表 4-12 所示)，在「即使是很小的煩惱，也會讓我感到

挫敗」、「我常常覺得自己不如別人」、「面對壓力時，我常常不知所措」、「我

常因別人對待我的方式而感到生氣」此四個問項的標準差大於 1，顯示受測者對

於神經質之傾向有很大的差異；其中，「我常因別人對待我的方式而感到生氣」

的平均數最高，顯示受測者會因為他人對待自己的方式而感到生氣的傾向較高。 

表 4-12 神經質性之問項平均值與標準差 

神經質性 平均數 標準差 

I1 我常常覺得緊張與心神不寧。  2.59   0.97  

I2 即使是很小的煩惱，也會讓我感到挫敗。  2.61   1.07  

I3 我常常覺得自己不如別人。  2.64   1.12  

I4 面對壓力時，我常常不知所措。  2.63   1.02  

I5 我常因別人對待我的方式而感到生氣。  2.87   1.03  

在不易受傷性構面 (如表 4-13 所示)，在「對我而言，交通安全不是問題」、

「我的騎車技術很好，不會發生意外」、「面對壓力時，我常常不知所措」、「相

較於我，其他人更需要注意交通安全」此三個問項的標準差大於 1，顯示受測者

對於不易受傷之傾向有很大的差異；其中，「相較於我，其他人更需要注意交通

安全」的平均數最高，顯示受測者覺得他人相較於自己更需要注意交通安全的傾

向較高。 

表 4-13 不易受傷性之問項平均值與標準差 

不易受傷性 平均數 標準差 

J1 即使我做危險的事情，也不會受傷。  2.03   0.91  

J2 我認為沒有任何事物能傷害我。  1.82   0.91  

J3 對我而言，交通安全不是問題。  2.36   1.30  

J4 我的騎車技術很好，不會發生意外。  2.25   1.03  

J5 相較於我，其他人更需要注意交通安全。  3.16   1.26  
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4.4 正式問卷樣本構面分析 

本研究在收回量測之問卷後，為確保正式量表中各構面間的問項具有穩定性

及可靠性，乃利用統計軟體 Winsteps 進行各測量構面之 Rasch 模式分析。分析

之結果顯示(如表 4-14、表 4-15A 及 4-15B 所示)，本研究之理念架構下的所有潛

在構念，包含時間壓力及社會影響下之四種情境(情境 A 到 D)的闖紅燈行為意

向、對闖紅燈行為之態度、風險感認、主觀規範及知覺行為控制，及神經質與不

易受傷性等十個構念之試題信度均在 0.97~0.99 之間，屬高信度之測量試題；而

各潛在構念之受測者信度則均落於 0.68~0.83 之間，屬可信及很可信之範圍。 

 

表 4-14 正式問卷之各構面試題信度及受測者信度 

問項構面 試題信度 受測者信度 

情境 A 0.98 0.70 

情境 B 0.98 0.77 

情境 C 0.99 0.82 

情境 D 0.99 0.83 

態度 0.98 0.71 

風險感認 0.98 0.68 

主觀規範 0.97 0.81 

知覺行為控制 0.98 0.83 

神經質性 0.99 0.73 

不易受傷性 0.99 0.72 

 

至於各構面中之所有試題之配適度，採用 Rasch 模式之配適度來評估問卷

各題項之間的指標，評估所蒐集得來之資料是否適合符合模式之假設。而配適

度之指標，Wright et al.（1994）提出 Infit 或 Outfit MNSQ 之合理範圍為

0.5~1.5，本研究將試題之 Infit MNSQ 定為介於 0.6~1.4 之間，若為介於此範

圍，則視其為不良的配適度，應將該試題或受測者加以刪除。 

由於神經質性構面的第 1 題「我可以有效控制我的情緒。」Infit MNSQ 配

適值過大，故將該題刪除，刪除後則所有試題之 Infit MNSQ 值均落於 0.6~1.40

之間，顯示本研究所建立之各個潛在構念量表之試題均屬配適良好，能夠滿足

單一維度及 Guttman Scale 假設之要求，可以利用這些量測工具進行整體模式之

校估及假設之檢定。 
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表 4-15A 正式問卷之各試題配適度 

情境 A：當您不趕時間之情況下。 
INFIT 

MNSQ 

1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。 0.88 

2 不趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。 1.2 

3 不趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。 0.81 

4 不趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。 1.21 

5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口。 0.86 

情境 B：當您不趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 
INFIT 

MNSQ 

1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。 0.85 

2 不趕時間，橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做 1.27 

3 不趕時間，紅燈等太久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。 0.73 

4 不趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。 1.17 

5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越，我也跟著做。 0.97 

情境 C：當您正在趕時間。 
INFIT 

MNSQ 

1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。 0.94 

2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。 1.08 

3 趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。 0.8 

4 趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。 1.19 

5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口 1.02 

情境 D：當您正在趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 
INFIT 

MNSQ 

1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。 0.86 

2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做。 1.09 

3 趕時間，紅燈等太久時，有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。 0.78 

4 趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。 1.19 

5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。 1.08 

態度 
INFIT 

MNSQ 

1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。 0.68 

2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是件很不好的行為 0.79 

3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是件很不好的行為。 0.75 

4 行經路口遇紅燈，違規右轉是件很不好的行為。 1.38 

5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。 1.19 
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表 4-15B 正式問卷之各試題配適度 

風險感認 
INFIT 

MNSQ 

1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。 0.9 

2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是很危險的。 1.17 

3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是很危險的。 0.9 

4 行經路口遇紅燈，違規右轉是很危險的。 1.09 

5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。 1.06 

主觀規範 
INFIT 

MNSQ 

1 家人及親朋都會認為我不應在車輛稀少時，闖紅燈穿越路口。 0.68 

2 家人及親朋都會認為我不應在橫向已變紅燈，前行綠燈還沒亮時穿越路口 0.79 

3 家人及親朋都會認為我不應因紅燈等太久，就趁沒有來車時穿越路口。 0.75 

4 家人及親朋都會認為我不應在紅燈時違規右轉。 1.38 

5 家人及親朋都會認為我不應在後座載有乘客下闖紅燈穿越路口。 1.19 

知覺行為控制 
INFIT 

MNSQ 

1 在車輛稀少下，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。 1.01 

2 在橫向已變成紅燈，綠燈還未亮時，我有自信能安全地穿越路口。 0.95 

3 在等紅燈太久時，我有自信能趁沒有車時安全地穿越路口。 0.83 

4 在紅燈亮時，我有自信能安全地違規右轉。 1.19 

5 後座載有乘客時，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。 0.99 

神經質性 
INFIT 

MNSQ 

1 我常常覺得緊張與心神不寧。 0.93 

2 即使是很小的煩惱，也會讓我感到挫敗。 0.93 

3 我常常覺得自己不如別人。 0.78 

4 面對壓力時，我常常不知所措。 1.18 

5 我常因別人對待我的方式而感到生氣。 1.12 

不易受傷性 
INFIT 

MNSQ 

1 即使我做危險的事情，也不會受傷。 0.85 

2 我認為沒有任何事物能傷害我。 0.93 

3 對我而言，交通安全不是問題。 1.16 

4 我的騎車技術很好，不會發生意外。 0.64 

5 相較於我，其他人更需要注意交通安全。 1.33 
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第五章 模型分析 

5.1 成對樣本 T 檢定 

成對樣本 T 檢定 (Paired-Sample T test)是使用於相依樣本, 最常用在相依樣

本下的重複量測設計(repeated measure design)，也就是比較單一樣本重複抽樣的

平均值是否有差異。 

比較情境 A 及情境 B，在不趕時間的情況下，有無看到其他駕駛違規闖紅

燈，可看到檢定結果顯著(P<0.05)，意即看到其他駕駛違規闖紅燈，較容易跟著

一起闖紅燈，如下表 5-1 所示；比較情境 C 及情境 D，為在趕時間的情況下，

有無看到其他駕駛違規闖紅燈，可看到檢定結果顯著(P<0.05)，意即看到其他駕

駛違規闖紅燈，較容易跟著一起闖紅燈，如下表 5-2 所示。 

 

表 5-1 成對樣本 T 檢定：不趕時間，有無看到其他駕駛違規闖紅燈 

情境 A 情境 B 
T 值 P 值 

平均數 標準差 平均數 標準差 

1.600 0.431 1.702 0.635 4.054 0.000 

 

表 5-2 成對樣本 T 檢定：趕時間，有無看到其他駕駛違規闖紅燈 

情境 C 情境 D 
T 值 P 值 

平均數 標準差 平均數 標準差 

2.085 0.838 2.181 1.008 4.491 0.000 

 

比較情境 A 及情境 C，在沒有看到其他駕駛違規闖紅燈的情況下，有無趕

時間的影響，可看到檢定結果顯著(P<0.05)，意即在趕時間的情況下，較容易闖

紅燈，如下表 5-3 所示；比較情境 B 及情境 D，在看到其他駕駛違規闖紅燈的

情況下，有無趕時間的影響，可看到檢定結果顯著(P<0.05) 意即在趕時間的情

況下，較容易闖紅燈，如下表 5-4 所示。 

 

表 5-3 成對樣本 T 檢定：沒有看到其他駕駛闖紅燈，有無趕時間 

情境 A 情境 C 
T 值 P 值 

平均數 標準差 平均數 標準差 

1.600 0.431 2.085 0.838 14.962 0.000 
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表 5-4 成對樣本 T 檢定：看到其他駕駛闖紅燈，有無趕時間 

情境 B 情境 D 
T 值 P 值 

平均數 標準差 平均數 標準差 

1.702 0.635 2.181 1.008 14.467 0.000 

 

5.2 相關性分析 

在確認各測量構面之信度與效度後，本研究首先透過各量測構面之原始得

分情況，進行構面間之相關性分析如表 5-5 所示。闖紅燈之行為意向與「時間

壓力」、「社會影響(週邊有人違規)」及「知覺行為控制」均如預期地呈現顯

著正相關；而與「態度」、「風險感認」及「主觀規範」也都符合預期地呈現

顯著負相關。「態度」與「風險感認」及「主觀規範」均呈現顯著正相關，並

與「知覺行為控制」呈現顯著負相關；值得特別一提的是「態度」與「風險感

認」之相關係數更高達 0.896，未來在模式分析中可能不宜將兩者同時納入，以

免發生共線性之問題，因此在本研究之後續分析中將僅保留風險感認，而不再

納入態度。「風險感認」與「主觀規範」呈現顯著正相關(0.490)，並與「知覺

行為控制」呈現顯著負相關(-0.482)；而「主觀規範」也與「知覺行為控制」呈

現顯著負相關(-0.254)。
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表 5-5 各變項與闖紅燈行為相關性 

 行為 時間壓力 社會影響 態度 風險感認 主觀規範 知覺行為控制 性別 年齡 不易受傷*知

覺行為控制 

不易受傷*

風險感認 

神經質*

時間壓力 

神經質*社

會影響 

行為 1 .272** .056* -.443** -.411** -.278** .519** -0.036 -.112** .474** 0.034 .292** .090** 

時間壓力  1 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 .907** 0.000 

社會影響   1 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 .907** 

態度    1 .896** .453** -.482** -0.043 .063* -.377** .254** -0.025 -0.025 

風險感認     1 .490** -.522** 0.038 0.047 -.413** .276** -0.027 -0.027 

主觀規範      1 -.254** .057* .072** -.199** .105** -0.045 -0.045 

知覺行為控制       1 -.091** -0.036 .853** .109** 0.037 0.037 

性別        1 .309** -.146** -.104** 0.012 0.012 

年齡         1 -0.025 0.042 -0.046 -0.046 

不易受傷*知

覺行為控制 

         1 .515** 0.033 0.033 

不易受傷*風

險感認 

          1 -0.002 -0.002 

神經質* 

時間壓力 

           1 .089** 

神經質* 

社會影響 

            1 

**. 在顯著水準為 0.01 時，相關性顯著；*. 相關性在 0.05 時，相關性顯著。 
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5.3 階層線性模式 

本研究使用階層線性模式（Hierarchical Linear Modeling, HLM），應用迴

歸原理到多層次資料結構的統計技術，來處理資料結構本身具有鑲嵌、巢套

(nested)的關係，重複測量所蒐集的資料也是屬於多層次，本研究以階層迴歸分

析的巢套特性，將駕駛人本身(個體內)巢套於每個駕駛人之間(個體間)，如圖 5-

1 所示，將不同層次分析單位整合在一個模式中同時進行分析（Dempster et al., 

1981），公式如下，個體內為第一層，個體間為第二層。 

 

 

圖 5-1重複測量線性階層模式 

 

個體內層級是探討駕駛人個人對外在刺激（時間壓力𝑋1、社會影響𝑋2）對

其闖紅燈行為意向（𝑌）的影響。個體間層級則是探討每個駕駛人間之內在傾向

（態度𝑍1、主觀規範𝑍2、風險感認𝑍3及知覺行為控制𝑍4），以及調節變項（不易

受傷性 K1 及神經質 K2），對於駕駛人之闖紅燈行為的影響。模式如下所示： 

Level 1個體內層級迴歸模式： 

𝑌𝑖𝑗 =  𝛽0𝑗 + 𝛽1𝑗𝑋1𝑖𝑗 + 𝛽2𝑗𝑋2𝑖𝑗 + 𝜀𝑖𝑗  

Level 2個體間層級迴歸模式： 

𝛽0𝑗 = 𝛾00 + 𝛾01𝑍1𝑗 + 𝛾02𝑍2𝑗 + 𝛾03𝑍3𝑗 + 𝛾04𝑍4𝑗 + 𝛾05(𝐾1𝑗 × 𝑍3𝑗) + 𝛾06(𝐾1𝑗

× 𝑍4𝑗) + 𝛾07(𝐾2𝑗 × 𝑋1) + 𝛾08(𝐾2𝑗 × 𝑋2) + 𝑢𝑜𝑗 

𝑌𝑖𝑗 ：依變數， j 駕駛人之 i 組測量的闖紅燈行為意向 

𝑋1𝑖𝑗：個體內層級自變數，j駕駛人之 i 組組測量的時間壓力 

𝑋2𝑖𝑗：個體內層級自變數，j駕駛人之i組測量的社會影響(有無他人違規) 
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𝛽0𝑗 ：駕駛人 j 之截距項  

𝜀𝑖𝑗 ： j 駕駛人之 i 組測量的誤差項  

𝑍1𝑗：個體間層級自變數， j 駕駛人個人對闖紅燈之態度 

𝑍2𝑗：個體間層級自變數， j 駕駛人個人對闖紅燈之主觀規範 

𝑍3𝑗：個體間層級自變數， j 駕駛人個人對闖紅燈之風險感認 

𝑍4𝑗：個體間層級自變數， j 駕駛人個人對闖紅燈之知覺行為控制 

𝐾1𝑗：個體間層級自變數， j 駕駛人個人之不易受傷性 

𝐾2𝑗：個體間層級自變數， j 駕駛人個人之神經質 

𝛾00：個體間截距項 

𝑢𝑜𝑗： j 駕駛人之截距項參數的隨機效果  

本研究透過 SPSS 統計軟體，首先將原結構模型中之時間壓力、社會影響(有

無他人違規)、風險感認、主觀規範、知覺行為控制、神經質及不易受傷性等變項

納入考量外，並將性別及年齡兩個變數一併加入考量，利用階層線性模式加以配

適，各構面之初步分析結果如表 5-6 所示。模式之校估結果顯示，時間壓力、風

險感認、主觀規範、知覺行為控制、駕駛人年齡、及「不易受傷性*知覺行為控

制」等構面皆出現與預期結果相符之顯著效果，而「神經質」透過「時間壓力」

對闖紅燈行為意向的調解效果則達邊際顯著(P 值為 0.083)之效果。社會影響(週

遭有無他人違規)並沒有出現顯著影響機車駕駛人闖紅燈行為意向之預期效果；

男性機車騎士也未出現較女性機車騎士顯著為高之闖紅燈行為意向；而「神經質

*社會影響」及「不易受傷性*風險感認」兩項也未出現顯著影響機車騎士闖紅燈

行為意向之預期效果。 

表 5-6 整體理念架構之階層線性模式初步校估結果 

參數 估計係數 T 值 P 值 

截距 2.674 9.784 0.000 

時間壓力 0.330 3.617 0.001 

社會影響 0.046 0.567 0.578 

風險感認 -0.220 -2.283 0.023 

主觀規範 -0.119 -2.799 0.005 

知覺行為控制 0.147 2.097 0.036 

性別(男) -0.028 -0.482 0.630 

年齡 -0.006 -2.034 0.043 

神經質*時間壓力 0.057 1.774 0.083 

神經質*社會影響 0.020 0.699 0.493 

不易受傷性*風險感認 -0.014 -0.964 0.335 

不易受傷性*知覺行為控制 0.058 -1.956 0.051 

LL（C） -1288.761 

LL（β） -1001.462 

𝜌2 0.2229 
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進一步細查所有變項間之相關性發現，「社會影響」與「神經質性與社會影

響的交互作用」呈現顯著相關，相關係數高達 0.907；而「不易受傷性*風險感認」

與「不易受傷性*知覺行為控制」兩個變項間也呈現顯著相關，其相關係數達 0.515。

為了避免上述兩變項間之高度相關性影響模式之校估結果，本研究在進一步尋求

更佳模式之過程中，除了刪除不具顯著效果之性別變項外，更嘗試從每一組具高

度相關之兩個變項中選擇一個變項放入模式，並透過排列組合之方式尋找配適結

果最佳之模式，作為本研究最終之校估模式。經多次嘗試後，本研究最後選出配

適度最佳之闖紅燈行為意向模式如表 5-7 所示。表 5-7 中擁有兩個校估完成之模

式，其中右邊為本研究所建立之「機車騎士闖紅燈行為意向之結構模式」的校估

結果。 

表 5-7 計畫行為理論層面模式與加入外在刺激因素之整體模式的校估結果 

計畫行為理論層面模式 加入外在刺激之整體模式 

參數 估計係數 T 值 P 值 參數 估計係數 T 值 P 值 

截距 2.737 9.225 0.000 截距 2.514 9.164 0.000 

年齡 -0.007 -2.298 0.022 年齡 -0.006 -2.211 0.027 

時間壓力  時間壓力 0.325 3.489 0.001 

社會影響  社會影響 0.099 3.576 0.002 

風險感認 -0.204 -3.692 0.000 風險感認 -0.208 -4.082 0.000 

主觀規範 -0.127 -2.683 0.008 主觀規範 -0.123 -2.822 0.005 

知覺行為控制 0.227 4.078 0.000 知覺行為控制 0.211 4.116 0.000 

神經質*時間

壓力 
 
神經質*時間

壓力 
0.059 1.788 0.076 

不易受傷性*

知覺行為控制 
0.035 2.397 0.017 

不易受傷性*

知覺行為控制 
0.035 2.642 0.008 

LL（C） -1288.761 LL（C） -1288.761 

LL（β） -1128.2115 LL（β） -1006.561 

𝜌2 0.1246 𝜌2 0.2190 

整體模式之實證研究結果顯示，在內在影響因素方面，機車騎士對闖紅燈

有愈高之風險感認及主觀規範都會顯著減少其闖紅燈之行為意向；而具有較高

知覺行為控制之機車騎士，則會有顯著較高之闖紅燈行為意向。不易受傷性會

正向調節機車騎士之知覺行為控制，進而強化其對闖紅燈行為之意向。此外，

隨著年齡的增長，機車騎士會顯著降低其闖紅燈之行為意向。而在外在影響因

素方面，趕時間之時間壓力及社會影響(週遭違規行為之模仿)都會讓機車騎士

顯著提高其闖紅燈之行為意向。神經質高之機車騎士會調節其時間壓力，擴大
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其闖紅燈之行為意向。至於表 5-7 左半部則為本研式究依據計畫行為理論所建

立模式之校估結果，為僅包含內在影響因素之模式。 

至於模型的適合度(Goodness of fit)，本研究根據 McFadden（1974）從所提

出之對數概似比指標𝜌2進行判斷，若𝜌2數值介於 0.2~0.4 之間，表示模式具良

好的配適度。在表 5-7 中之左右兩個模式之𝜌2值的比較可發現，模式僅含內在

影響因素時，對機車騎士闖紅燈行為意向變異可解釋 0.125 的能力，而當模式

進一步加入時間壓力、社會影響及神經質之調解功能時，其對機車騎士闖紅燈

行為意向變異之解釋能力將提升至 0.219，即整體模型的數概似比指標𝜌2為

0.219，其數值在 0.2 之上，表示模型的配適度良好，具有很高的解釋能力。 

 

5.4 研究假設檢定 

本研究所建立之 10 個假設中，除了第 3 個假設(H3)因所測得之「態度值」

與第 5 個假設之「風險感認值」具高度相關而未同時納入驗證，及假設 7(H7:機

車駕駛人之不易受傷性會調節其風險感認，進而影響其闖紅燈行為之意向)及假

設 10(H10:機車駕駛人之神經質性會調節其社會影響(違規模仿)，進而影響其闖

紅燈行為之意向)未獲實證資料支持外，其餘之七個假設都獲得實證資料的支持

(如表 5-8 所示)。 

表 5-8 本研究所建立假設之驗證結果 

本研究所建立之假設 驗證結果 

H1：時間壓力與駕駛人之闖紅燈行為意向呈正向相關 獲支持 

H2：社會影響與駕駛人之闖紅燈行為意向呈正向相關 獲支持 

H3：駕駛人對闖紅燈的態度與闖紅燈行為意向呈負向相關 見討論 

H4：駕駛人對闖紅燈的主觀規範與闖紅燈行為意向呈負向相關 獲支持 

H5：駕駛人對闖紅燈的風險感認與闖紅燈行為意向呈負向相關 獲支持 

H6：駕駛人對闖紅燈的知覺行為控制與闖紅燈行為意向呈正向相關 獲支持 

H7：駕駛人的不易受傷性對內在傾向之風險感認具調節效果 未獲支持 

H8：駕駛人的不易受傷性對內在傾向之知覺行為控制具調節效果 獲支持 

H9：駕駛人的神經質性對外在傾向之時間壓力具調節效果 獲支持 

H10：駕駛人的神經質性對外在傾向之社會影響具調節效果 未獲支持 
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5.5 個人背景資料之變異數分析 

本研究採用 T 檢定來探討受測者的個人背景因素對各構面的分析，由於神

經質性不具調節效果，故分析構面為時間壓力、社會影響、態度、主觀規範、

風險感認、知覺行為控制及不易受傷性，共 7 個構面，利用「獨立樣本 T 檢

定」進行因子間的顯著性檢定，以瞭解不同背景的受訪者對於各構面是否存在

差異性，並藉由檢定之結果說明各背景資料與各構面之影響。 

 

5.5.1 年齡與各構面之分析 

參考行政院衛生署的年齡分層方式，本研究採用 30 歲以下為青年，31 歲

以上為壯年及中老年，先將年齡與各構面進行分析，結果如下表 5-10，年齡在

情境 A 到 D(如表 5-9 所示)的闖紅燈行為意向皆有顯著差異，而敘述統計顯示

青年組在情境 A 到 D，即不論有無時間壓力或有無看到他人闖紅燈，其闖紅燈

行為意向皆較壯年及中老年組的平均分數高，推測年輕者本身闖紅燈之傾向較

高，也較容易受到他人之影響而有闖紅燈的意向，推測壯年及中老年組隨年齡

增長在行事上逐漸保守，闖紅燈之傾向較低。 

 

表 5-9 情境構面（時間壓力及社會影響） 

情境 A：當您不趕時間，周遭沒有其他駕駛人做如下的行為時。 

情境 B：當您不趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 

情境 C：當您正在趕時間，周遭沒有其他駕駛人做如下的行為時。 

情境 D：當您正在趕時間，周遭有其他駕駛人做如下的行為時。 

 

表 5-10 年齡與各構面之差異性檢定 

問項構面 青年 壯年及中老年 T 值 顯著性(P 值) 

情境 A 1.646 1.492 2.320 0.021 

情境 B 1.780 1.520 3.389 0.001 

情境 C 2.182 1.858 3.322 0.001 

情境 D 2.290 1.924 3.449 0.001 

態度 4.275 4.385 -1.294 0.197 

風險感認 4.340 4.410 -0.833 0.406 

主觀規範 4.367 4.438 -0.904 0.367 

知覺行為控制 2.410 2.310 0.735 0.463 

不易受傷性*知覺
行為控制 

 5.827   5.764  0.136 0.082 
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5.5.2 性別與各構面之分析 

將性別分為男性及女性與各構面進行分析，結果如下表 5-11，性別在情境

A 到 D 的闖紅燈行為意向無顯著差異，但在不易受傷性男性與女性有顯著差

異，敘述統計顯示男性有完全的自信或過度樂觀認為自己不易受到傷害的程度

較女性來得高。 

 

表 5-11 性別與各構面之差異性檢定 

問項構面 男性 女性 T 值 顯著性(P 值) 

情境 A  1.618   1.563  0.767 0.444 

情境 B  1.708   1.690  0.207 0.836 

情境 C  2.137   1.978  1.553 0.122 

情境 D  2.194   2.154  0.348 0.728 

態度  4.328   4.266  0.745 0.457 

風險感認  4.344   4.398  -0.686 0.493 

主觀規範  4.361   4.445  -1.111 0.268 

知覺行為控制  2.445   2.245  1.751 0.081 

不易受傷性*知覺

行為控制 
 6.208   4.934  3.254 0.001 

 

5.5.3 是否曾紅燈穿越道路與各構面之分析 

在過去一周騎機車是否曾紅燈穿越道路與各構面進行分析，結果如下表 5-

12，過去一周曾紅燈穿越道路的駕駛人在各構面中的闖紅燈行為傾向均顯著高

於過去一周未闖紅燈的駕駛人，顯示有闖紅燈習慣的駕駛在時間壓力及社會影

響下闖紅燈行為意向均明顯較高，而對闖紅燈抱持的態度、主觀規範、風險感

認則明顯低於未闖紅燈的駕駛，意即有闖紅燈習慣的駕駛認為闖紅燈不是負面

的行為、也不是危險的行為或親朋好友也認為闖紅燈並非不應該的行為；在知

覺行為控制及不易受傷性構面則明顯高於未闖紅燈的駕駛，意即有闖紅燈習慣

的駕駛認為自己的駕駛能力很好，在紅燈時仍有辦法安全穿越路口，或是認為

自己相較於他人並不容易因為危險而受到傷害。 
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表 5-12 是否曾紅燈穿越道路與各構面之差異性檢定 

問項構面 是 否 T 值 顯著性(P 值) 

情境 A  1.994   1.507  4.987 0.000 

情境 B  2.259   1.570  5.531 0.000 

情境 C  2.784   1.920  6.986 0.000 

情境 D  2.953   1.999  6.976        0.000  

態度  4.099   4.357  -2.611        0.011   

風險感認  4.122   4.418  -2.891        0.005   

主觀規範  4.154   4.444  -2.747        0.007   

知覺行為控制  2.867   2.265  4.381        0.000  

不易受傷性*知覺

行為控制 
 7.301   5.455  3.397        0.001   

 

5.5.4 是否曾紅燈右轉與各構面之分析 

在過去一周騎機車是否曾紅燈違規右轉與各構面進行分析，結果如下表 5-

13，過去一周曾紅燈違規右轉的駕駛在各構面的闖紅燈傾向均顯著高於過去一

周未闖紅燈的駕駛，顯示有闖紅燈習慣的駕駛在時間壓力及社會影響下闖紅燈

行為意向均明顯較高，而對闖紅燈抱持的態度、主觀規範、風險感認則明顯低

於未紅燈右轉的駕駛，知覺行為控制及不易受傷性為明顯高於未紅燈右轉的駕

駛。 

表 5-13 是否曾紅燈右轉與各構面之差異性檢定 

問項構面 是 否 T 值 顯著性(P 值) 

情境 A  1.822   1.461  5.078 0.000 

情境 B  1.963   1.539  4.822 0.000 

情境 C  2.457   1.852  6.222 0.000 

情境 D  2.592   1.923  6.248        0.000  

態度  4.155   4.404  -3.229        0.001    

風險感認  4.174   4.478  -4.044        0.000    

主觀規範  4.266   4.465  -2.539        0.012    

知覺行為控制  2.729   2.162  5.095        0.000    

不易受傷性*知覺

行為控制 
 6.836   5.164  4.063 0.000 
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第六章 研究校估結果之詮釋與討論 

經階層線性模式分析後，本研究在個體內層次與個體間層次之變項對機車駕

駛人闖紅燈行為意向之影響共獲得如下之結果： 

(1) 個體間層次之內在影響(計畫行為理論部分)方面，發現風險感認(與態度高度

相關)與主觀規範對闖紅燈行為意向均有顯著的負向相關，亦即機車駕駛人

對闖紅燈的態度越正面、主觀規範的牽制越強或對於闖紅燈的風險認知程度

越高，則其闖紅燈之行為意向將越低，也就越不容易闖紅燈。而知覺行為控

制則對闖紅燈行為意向有顯著的正相關，表示機車駕駛人自覺控制能力越好，

其闖紅燈行為之意向也越高。 

(2) 個體內層次之外在刺激如時間壓力與社會影響對機車騎士闖紅燈行為意向

皆有顯著的正相關，亦即在趕時間、感受到外在壓力的時候，機車騎士會有

較高的闖紅燈行為意向；至於社會影響，即看到其他駕駛人違規，機車騎士

也會有較高的闖紅燈行為意向。 

(3) 本研究加入時間壓力及社會影響(他人違規行為之刺激與模仿)兩項外在影

響變數後，顯著提升了模式對機車騎士闖紅燈行為意向變異之解釋能力，也

為未來改善機車之交通安全提供了一個更為明朗清晰的方向。 

 

6.1 計畫行為理論與闖紅燈行為意向 

風險感認/態度、主觀規範對機車騎士闖紅燈行為皆有顯著的負向相關，表

示機車駕駛人如果愈認為闖紅燈是危險或不好的行為，或是家人及親朋好友愈認

為闖紅燈是不應該的行為，其闖紅燈之行為意向將越低，越不容易闖紅燈。知覺

行為控制對闖紅燈行為呈現顯著的正向相關，表示受試者對自己的駕駛技術越有

自信、控制能力越好者，其對闖紅燈行為之意也越高。 

研究中發現「風險感認」與「知覺行為控制」在理性層面中對闖紅燈行為意

向的影響較「主觀規範」為大，因此在改善機車行車安全之推動策略上，宜多加

教育並宣導闖紅燈行為之危險性與傷害嚴重度，藉以提升機車駕駛人之風險感認

並抑制其知覺行為控制，進而達到降低其闖紅燈行為意向之目標。 

 

6.2 時間壓力與闖紅燈行為意向 

受測者在無時間壓力之情況下，會觸犯「橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒

亮，提前起步穿越路口」及「行經路口遇紅燈，違規右轉」之行為；而在有時間

壓力之情況下，受測者觸犯「行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口」、「橫
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向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口」、「紅燈等太久時，趁沒

有車時穿越路口」、「行經路口遇紅燈，違規右轉」之行為會大幅提升。當受訪者

被問及為何闖紅燈時，多數的理由均為「趕時間，想節省時間」，因此即使看到

紅燈仍會加速通過；至於不闖紅燈的理由則多為交通安全的考量，與 Porter and 

Berry (2001）之研究結果相符合。 

 

6.3 社會影響與闖紅燈行為意向 

本研究發現在無時間壓力、看到其他駕駛違規的情況下，機車騎士會觸犯「橫

向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口」及「行經路口遇紅燈，

違規右轉」之違規行為；而在有時間壓力且看到其他駕駛違規的情況下，機車騎

士會進一步觸犯「行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟

著做」、「橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做」、

「紅燈等太久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做」及「行經路口遇紅燈，

看見有人違規右轉，我也跟著做」之行為。有人違規闖紅燈時，也會鼓勵其他人

跟著一起闖紅燈，這種行為可以用 Bandura（1977）所提之社會學習理論（social 

learning theory）來加以解釋。該理論強調性格在人類的思考歷程中扮演著核心的

角色及思考歷程必須在社會脈絡中發生，即人們透過人際互動了解自己與週遭環

境的關係，解釋了人類的行為大多是透過觀察學習（observational learning）的過

程從環境中學習到的。透過觀察他人，可以形成如何執行「觀察到之新行為」的

想法，這些訊息可以在日後作為引導(guide)。Wagner (1981)的研究發現，行人會

以其他行人當作過馬路的安全指標，後衛(Backfielders)為一群等待過馬路的後方

行人，他們往往只看著前方行人的背部，當前面的行人過馬路時，後衛

（Backfielders）在沒有特別留意交通狀況下，也就跟著過馬路。每次前面不同的

行人會有不同的行為，有些會注意路上的交通狀況，有些只注意紅綠燈，但後衛

（Backfielders）卻均假定前面行人過馬路的狀況是安全的，就如同我們時常聽到

的「跟大家一起過馬路比較安全」。 

 

6.4 不易受傷性與神經質性 

本研究發現不易受傷性對知覺行為控制與闖紅燈行為意向具有調節之效果，

也就是不易受傷性會間接提升闖紅燈行為之意向。人們皆不願意去做有嚴重不良

後果的行為（Ajzen, 1991），不易受傷性使人們對闖紅燈的行為過度自信、樂觀

的相信自己的駕駛能力很好，所以會低估或忽視闖紅燈可能發生的嚴重後果(例

如死亡車禍)。Chan et al.（2010）的研究也提到不易受傷性會促使年輕駕駛有較
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高的傾向去酒後開車。另本研究中亦發現駕駛人之神經質對時間壓力具有調節之

效果，會進一步催化機車騎士闖紅燈之意向而影響其行車之安全。 

 

6.5 人口統計變項與闖紅燈行為意向 

本研究發現不同年齡族群之機車騎士對闖紅燈之態度、風險感認、主觀規範

及知覺行為控制並無顯著差異，但在本研究所探討之四種組合情境中，年輕機車

騎士之闖紅燈行為意向卻均較年長機車騎士顯著為高，究其原因似乎可從模式中

不易受傷性對知覺行為控制之調節現象略見端倪，年輕人對自我能力之過度自信

應為其較高闖紅燈行為意向之關鍵要素。不同性別之機車騎士在闖紅燈行為之意

向並無顯著差異，Retting and Williams（2000）的研究也顯示闖紅燈傾向與性別

無顯著差異。而在過去一週內有紅燈穿越道路及紅燈右轉經驗的機車騎士，在對

闖紅燈之態度、主觀規範、風險感認與知覺行為控制性，及在不同時間壓力與社

會影響(有無他人違規)組合情境下之闖紅燈行為意向，都較沒有紅燈穿越道路及

紅燈右轉經驗的機車騎士為高。另調查之結果亦顯示有多次闖紅燈經驗之機車騎

士不在少數，似乎也說明了曾經有闖紅燈行為的駕駛，再犯的機率非常高。Retting 

and Williams（1996）的研究發現曾闖紅燈的駕駛人其違規傾向如超速較沒有闖

紅燈的駕駛高出三倍。 

6.6 以態度置換風險感認之模式校估結果 

態度為計畫行為理論的重要變項，若以態度置換風險感認則模式之校估結果

顯示時間壓力、態度、主觀規範、知覺行為控制及駕駛人年齡等構面皆出現與預

期結果相符之顯著效果(見表 6-1)，而「神經質」透過「時間壓力」對闖紅燈行為

意向的調解效果與「不易受傷性」透過「知覺行為控制」對闖紅燈行為意向的調

解效果則達邊際顯著(P 值為 0.078 與 0.073)之效果。社會影響、性別、「神經質*

社會影響」及「不易受傷性*風險感認」並沒有出現顯著影響機車駕駛人闖紅燈

行為意向之預期效果。與採用風險感認的模式相比，多數 P 值較小，但「不易受

傷性*知覺行為控制」卻僅達邊際顯著。 

進一步嘗試從每一組具高度相關之兩個變項中選擇一個變項放入模式，並刪

除不具顯著效果之變項，最終之結果如表 6-2 所示。在內在影響方面，態度、主

觀規範對機車騎士闖紅燈行為皆有顯著的負向相關，而知覺行為控制對闖紅燈行

為呈現顯著的正向相關。不易受傷性會正向調節機車騎士之知覺行為控制，進而

強化其對闖紅燈行為之意向。此外，隨著年齡的增長，機車騎士會顯著降低其闖

紅燈之行為意向。而在外在影響方面，時間壓力及社會影響都會讓機車騎士顯著
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提高其闖紅燈之行為意向。神經質高之機車騎士會調節其時間壓力，擴大其闖紅

燈之行為意向。比較風險感認與態度兩模式之對數概似比指標𝜌2值，可發現態度

模式之內在影響可解釋機車騎士闖紅燈行為意向變異之 0.136，較風險感認模式

解釋之 0.125 高，而當模式進一步加入外在因素後，態度模式整體之解釋能力提

升至 0.2264，也較風險感認模式之解釋能力 0.219 高，但採用風險感認之模式對

外在因素的解釋變異(0.094)卻略高於採用態度的模式(0.090)。 

表 6-1 改採態度的整體理念架構之階層線性模式初步校估結果 

參數 估計係數 T 值 P 值 

截距 2.843 10.776 0.000 

性別(男) -0.047 -0.806 0.421 

年齡 -0.006 -2.177 0.030 

時間壓力 0.330 3.616 0.000 

社會影響 0.046 0.568 0.573 

態度 -0.286 -5.448 0.000 

主觀規範 -0.098 -2.350 0.019 

知覺行為控制 0.169 2.419 0.016 

神經質*時間壓力 0.057 1.768 0.078 

神經質*社會影響 0.020 0.691 0.493 

不易受傷性*風險感認 -0.003 -0.223 0.824 

不易受傷性*知覺行為控制 0.043 1.792 0.073 

LL（C） -1288.761 

LL（β） -931.137 

𝜌2 0.2775 

表 6-2 計畫行為理論層面模式與加入外在刺激因素之整體模式的校估結果（態度） 

計畫行為理論層面模式 加入外在刺激之整體模式 

參數 估計係數 T 值 P 值 參數 估計係數 T 值 P 值 

截距 3.023 10.751 0.000 截距 2.804 10.910 0.000 

年齡 -0.006 -2.179 0.030 年齡 -0.006 -2.080 0.038 

時間壓力  時間壓力 0.323 3.550 0.001 

社會影響  社會影響 0.099 3.638 0.001 

態度 -0.291 -5.822 0.000 態度 -0.296 -6.473 0.000 

主觀規範 -0.100 -2.201 0.028 主觀規範 -0.096 -2.329 0.020 

知覺行為控制 0.199 3.678 0.000 知覺行為控制 0.182 3.684 0.000 

神經質*時間壓

力  

神經質*時間壓

力 
0.060 1.858 0.068 

不易受傷性*知

覺行為控制 
0.037 2.593 0.010 

不易受傷性*知

覺行為控制 
0.037 2.893 0.004 

LL（C） -1288.761 LL（C） -1288.761 

LL（β） -1113.176 LL（β） -997.018 

𝜌2 0.1362 𝜌2 0.2264 
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由於本研究假設不易受傷性對風險感認具調節效果，因此當相關性分析發現

態度與風險感認具高度相關只能擇其一使用時，乃採用風險感認。另比較兩模式

之𝜌2值，雖然態度模式之整體最終模式的配適度(0.226)略高於風險模式(0.219)，

此乃因態度為計畫行為理論的重要變項，在內在層面有較高解釋變異(0.136)的能

力，然而在外在刺激部分的解釋變異卻較低。由於計畫行為理論已有許多研究實

證支持，本研究因強調外在刺激的社會影響(週遭違規行為之模仿)，因此乃決定

採用外在刺激解釋變異較高(0.094)的風險感認模式進行後續之相關研究與分析。 
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第七章 結論與建議 

綜合前述之分析，本研究總結出下列幾點結論及提出相關之建議，以作為

後續研究與政策研擬之參考。 

 

7.1 研究發現與結論 

一、過去國內外對調節變項不易受傷性的研究，大多著重在酒後駕駛部分，本

研究嘗試探討以不易受傷性對闖紅燈行為的調節效果，研究證實不易受傷

性對知覺行為控制具調節效果，會助長駕駛人作出闖紅燈之行為。 

二、本研究透過外在刺激對機車駕駛人闖紅燈行為之測驗量表開發，如附錄

二，結合內在傾向層面與外在刺激影響因素，並藉助階層線性模式驗證了

各構面之關係及其對闖紅燈行為意向的影響。 

三、模式中所有解釋變項對闖紅燈行為意向變異的解釋能力為 0.219，其中理性

層面（即計畫行為理論之風險感知、主觀規範、知覺行為控制）對闖紅燈

行為意向變異的解釋力為 0.125，外在刺激因素對闖紅燈行為意向變異的解

釋力再增加 0.094，理性層面的解釋程度較外在刺激因素為高。 

四、調節變項「神經質性」對「時間壓力」的交互作用，雖僅達邊際顯著水準

(P=0.076)，未來研究如增大樣本數量，有可能會達到更為顯著之水準，意

即駕駛人之神經質對時間壓力具調節效果，會增加機車騎士闖紅燈之行為

意向。 

 

7.2 建議 

一、機車騎士之年齡與闖紅燈行為意向呈現顯著的負相關，也就是年輕駕駛人

對闖紅燈之行為意向較高。建議可針對年輕族群，透過交通安全教育、媒

體宣導、警察加強取締、設置闖紅燈照相機等方式，來降低駕駛人之闖紅

燈行為。 

二、由模型解釋力可知駕駛人對於闖紅燈的內在層面，即駕駛本身個人的主觀

意識影響較外在環境介入因素影響為高，但考量改變一個人對某項事物的

理性層面（風險感認、主觀規範、知覺行為控制）較難，建議可先從外在

刺激如趕時間較易闖紅燈、看到其他駕駛人闖紅燈時會模仿跟進等議題，

進行教育宣導與執法。 

三、本研究僅考量有無時間壓力的情境，並無考慮時間壓力強度對闖紅燈行為

意向的影響，建議未來之研究可在此議題上作更深入的探討。 
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四、本研究僅對新竹地區的機車駕駛人進行實證調查，由於城鄉之生活、文化

及道路特性不同，可能會使駕駛人對闖紅燈行為的內在傾向與外在刺激因

素擁有不同之影響效果，後續研究可擴展至其他地區進行調查以補不足。 
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附錄一 初測問卷 

 

第一部分（單選）： 

依您騎機車之經驗，發生下列行為之頻次為何？請就右側之選項中，勾選最適

合之欄位。 

從 

未 

如 

此 

很

少 

如 

此 

偶 

爾 

如 

此 

時 

常 

如 

此 

經

常

如

此 

情境 A：當您不趕時間之情況下。 

A1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。      

A2 不趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。      

A3 不趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。      

A4 不趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。      

A5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口。      

情境 B：當您不趕時間，看見周遭駕駛做以下行為時。 

B1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。      

B2 不趕時間，橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做      

B3 不趕時間，紅燈等太久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。      

B4 不趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。      

B5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越，我也跟著做      

情境 C：當您正在趕時間。 

C1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。      

C2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。      

C3 趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。      

C4 趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。      

C5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口      

情境 D：當您正在趕時間，看見周遭駕駛做以下行為時。 

D1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做      

D2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做      

D3 趕時間，紅燈等太久時，有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。      

D4 趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。      

D5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越路口，我也跟著做      

受訪者您好： 
    這是一份有關機車駕駛人內在傾向與外在刺激對其駕駛行為影響研究之問卷，其目的在探討提
升機車交通安全之方法與對策。本問卷採不記名方式填答，所有內容僅作學術研究使用，絕不揭漏
個人之填答內容，請依照您個人之意見放心填答。您的寶貴意見將對我國交通安全之改善帶來莫大
的助益，誠摯感謝您的作答。  敬祝  平安健康 

                    國立交通大學運輸與物流管理學系研究所 研究生 楊宛庭敬上 107.02 
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附錄一 初測問卷(續) 

第二部分（單選）： 

依您騎機車之經驗，是否同意下列之敘述？請就右側之選項中，勾選最適合之

欄位。 

非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

E1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。      

E2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是件很不好的行為      

E3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是件很不好的行為。      

E4 行經路口遇紅燈，違規右轉是件很不好的行為。      

E5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。      

F1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。      

F2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是很危險的。      

F3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是很危險的。      

F4 行經路口遇紅燈，違規右轉是很危險的。      

F5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。      

G1 家人及親朋都會認為我不應在車輛稀少時，闖紅燈穿越路口。      

G2 家人及親朋都會認為我不應在橫向已變紅燈，前行綠燈還沒亮時穿越路口      

G3 家人及親朋都會認為我不應因紅燈等太久，就趁沒有來車時穿越路口。      

G4 家人及親朋都會認為我不應在紅燈時違規右轉。      

G5 家人及親朋都會認為我不應在後座載有乘客下闖紅燈穿越路口。      

H1 在車輛稀少下，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。      

H2 在橫向已變成紅燈，綠燈還未亮時，我有自信能安全地穿越路口。      

H3 在等紅燈太久時，我有自信能趁沒有車時安全地穿越路口。      

H4 在紅燈亮時，我有自信能安全地違規右轉。      

H5 後座載有乘客時，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。      

第三部分（單選）： 

請勾選以下敘述對應之傾向程度。 

非

常
不
同
意 

不

同
意 

普

通 

同

意 

非

常
同
意 

I1 我可以有效控制我的情緒。      

I2 我常常覺得緊張與心神不寧。      

I3 即使是很小的煩惱，也會讓我感到挫敗。      

I4 我常常覺得自己不如別人。      

I5 面對壓力時，我常常不知所措。      

I6 我常因別人對待我的方式而感到生氣。      
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附錄一 初測問卷(續) 

第三部分（單選）： 

請勾選以下敘述對應之傾向程度。 

非

常

不

同

意 

不

同

意 

普

通 

同

意 

非

常

同

意 

J1 即使我做危險的事情，也不會受傷。      

J2 我認為沒有任何事物能傷害我。      

J3 對我而言，交通安全不是問題。      

J4 我的騎車技術很好，不會發生意外。      

J5 相較於我，其他人更需要注意交通安全。      

 

第四部分：基本資料 

性  別 男  女 年  齡       歲 

教育程度 國中(含以下) 高中 大學(專) 研究所(含以上) 

職  業 學生 資訊科技業 軍警公教 工 商 服務業 農林漁牧 其他 

機車駕駛經驗 半年以下 半年～1年 1年～3年  3年～5年 5年以上 

機車騎車頻率 每周 5次以上 每周 3~4次 每周 1~2次 每月至少 1次 每月不到 1次  

過去一年騎機車是否發生交通事故 是，有    次；    否 

過去一周騎機車是否曾紅燈穿越道路 幾乎沒有 1~3次 4~7次 8次以上 

過去一周騎機車是否曾紅燈違規右轉 幾乎沒有 1~5次 6~10次 10次以上 

 

感謝您的耐心填答! 
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附錄二 正式問卷 

 

第一部分（單選）： 

依您騎機車之經驗，發生下列行為之頻次為何？請就右側之選項中，勾選最適

合之欄位。 

從 

未 

如 

此 

很

少 

如 

此 

偶 

爾 

如 

此 

時 

常 

如 

此 

經

常

如

此 

情境 A：當您不趕時間之情況下。 

A1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。      

A2 不趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。      

A3 不趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。      

A4 不趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。      

A5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口。      

情境 B：當您不趕時間，看見周遭駕駛做以下行為時。 

B1 不趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做。      

B2 不趕時間，橫向黃燈已變紅，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做      

B3 不趕時間，紅燈等太久，看見有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。      

B4 不趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。      

B5 不趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越，我也跟著做      

情境 C：當您正在趕時間。 

C1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，直接穿越路口。      

C2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，提前起步穿越路口。      

C3 趕時間，紅燈等太久時，趁沒有車時穿越路口。      

C4 趕時間，行經路口遇紅燈，違規右轉。      

C5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，違規穿越路口      

情境 D：當您正在趕時間，看見周遭駕駛做以下行為時。 

D1 趕時間，行經路口遇紅燈，車輛稀少，看見有人違規穿越路口，我也跟著做      

D2 趕時間，橫向黃燈已變紅燈，前行綠燈還沒亮，看見有人提前穿越，我也跟著做      

D3 趕時間，紅燈等太久時，有人趁沒車時穿越路口，我也跟著做。      

D4 趕時間，行經路口遇紅燈，看見有人違規右轉，我也跟著做。      

D5 趕時間，行經路口遇紅燈，後座載有乘客，看見有人違規穿越路口，我也跟著做      

受訪者您好： 
    這是一份有關機車駕駛人內在傾向與外在刺激對其駕駛行為影響研究之問卷，其目的在探討提
升機車交通安全之方法與對策。本問卷採不記名方式填答，所有內容僅作學術研究使用，絕不揭漏
個人之填答內容，請依照您個人之意見放心填答。您的寶貴意見將對我國交通安全之改善帶來莫大
的助益，誠摯感謝您的作答。  敬祝  平安健康 

                    國立交通大學運輸與物流管理學系研究所 研究生 楊宛庭敬上 107.05 
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附錄二 正式問卷(續) 

第二部分（單選）： 

依您騎機車之經驗，是否同意下列之敘述？請就右側之選項中，勾選最適合之

欄位。 

非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

E1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。      

E2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是件很不好的行為      

E3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是件很不好的行為。      

E4 行經路口遇紅燈，違規右轉是件很不好的行為。      

E5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是件很不好的行為。      

F1 車輛稀少時，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。      

F2 橫向已變紅燈，前行綠燈還未亮時，提前起步穿越路口是很危險的。      

F3 紅燈等太久，趁沒有車時穿越路口是很危險的。      

F4 行經路口遇紅燈，違規右轉是很危險的。      

F5 後座載有乘客，行經路口遇紅燈，直接穿越是很危險的。      

G1 家人及親朋都會認為我不應在車輛稀少時，闖紅燈穿越路口。      

G2 家人及親朋都會認為我不應在橫向已變紅燈，前行綠燈還沒亮時穿越路口      

G3 家人及親朋都會認為我不應因紅燈等太久，就趁沒有來車時穿越路口。      

G4 家人及親朋都會認為我不應在紅燈時違規右轉。      

G5 家人及親朋都會認為我不應在後座載有乘客下闖紅燈穿越路口。      

H1 在車輛稀少下，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。      

H2 在橫向已變成紅燈，綠燈還未亮時，我有自信能安全地穿越路口。      

H3 在等紅燈太久時，我有自信能趁沒有車時安全地穿越路口。      

H4 在紅燈亮時，我有自信能安全地違規右轉。      

H5 後座載有乘客時，我有自信能安全地闖紅燈穿越路口。      

第三部分（單選）： 

請勾選以下敘述對應之傾向程度。 

非
常
不
同
意 

不
同
意 

普
通 

同
意 

非
常
同
意 

I1 我常常覺得緊張與心神不寧。      

I2 即使是很小的煩惱，也會讓我感到挫敗。      

I3 我常常覺得自己不如別人。      

I4 面對壓力時，我常常不知所措。      

I5 我常因別人對待我的方式而感到生氣。      
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附錄二 正式問卷(續) 

第三部分（單選）： 

請勾選以下敘述對應之傾向程度。 

非

常

不

同

意 

不

同

意 

普

通 

同

意 

非

常

同

意 

J1 即使我做危險的事情，也不會受傷。      

J2 我認為沒有任何事物能傷害我。      

J3 對我而言，交通安全不是問題。      

J4 我的騎車技術很好，不會發生意外。      

J5 相較於我，其他人更需要注意交通安全。      

 

第四部分：基本資料 

性  別 男  女 年  齡       歲 

教育程度 國中(含以下) 高中 大學(專) 研究所(含以上) 

職  業 學生 資訊科技業 軍警公教 工 商 服務業 農林漁牧 其他 

機車駕駛經驗 半年以下 半年～1年 1年～3年  3年～5年 5年以上 

機車騎車頻率 每周 5次以上 每周 3~4次 每周 1~2次 每月至少 1次 每月不到 1次  

過去一年騎機車是否發生交通事故 是，有    次；    否 

過去一周騎機車是否曾紅燈穿越道路 幾乎沒有 1~3次 4~7次 8次以上 

過去一周騎機車是否曾紅燈違規右轉 幾乎沒有 1~5次 6~10次 10次以上 

 

感謝您的耐心填答! 
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