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第一章 緒論 

1.1 計畫背景分析 

 交通安全一直是各國政府施政的重要課題之一。近幾年以來，歐、美、日等

國，在其運輸政策白皮書中，設定降低車禍傷亡人數作為長程發展的努力目標。

例如歐盟在 2001 年的歐洲運輸政策白皮書以「2010 年車禍死亡人數減半」為發

展願景；美國運輸部(US Department of Transportation, USDOT)要求在 2008 年必

須將國家高速公路每 1 億汽車行駛哩程的車禍死亡人數比率(national highway 

fatality rate per 100 million VMT)降至 1 以下；日本內閣府 2003 年的交通安全施

政白皮書中則是宣示，要在 10 年之內讓日本成為「全世界最安全的地方」，並將

每年車禍死亡人數降至 5000 人以下。我國交通部在「交通政策白皮書」中也明

白揭示，「讓民眾快快樂樂出門，平平安安回家」，是政府運輸主管部門的最基本

責任。 

 影響交通安全的因素包括人、車、路，其中「人」是影響交通安全最重要的

因素，也是交通管理最重要的對象。當駕駛人在駕駛行為上，產生過於急躁、不

穩定的行駛方式時，除了會形成潛在的事故風險外，由於車輛頻頻以不平順的速

度行進，因此能源也會以不具經濟效率的方式消耗。此外，由於全世界依賴最深

的主要能源－石油及天然氣，在二十一世紀的前半，就將日趨枯竭。目前全球因

為石油、天然氣等能源生產設備過度投資，造成市場供過於求，因而油價尚相當

穩定，但隨著諸多產地蘊藏量降低甚至枯竭，全球將面臨能源價格劇烈波動，將

衝擊全球經濟發展。由於車輛的主要能源來自石油，因此國外近年來除了發展替

代能源外，並已開始積極推動環保駕駛（Eco-driving），藉由改變換檔習慣、維

持行車速率、平緩減速等方式對駕駛人進行教育宣導，以歐洲環保駕駛的推廣為

例，長期可以維持 5~7%的節能效益。除了節能效益之外，透過環保駕駛改變駕

駛人行為也可減少事故的發生，並使車流可以平穩的運行，減低延滯的產生，亦

有助於增加能源的使用效率，進而達到節能的目標。由於我國能源絕大多數需仰
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賴國外進口，無法自足，對於能源安全及永續發展仍須持續關注，運輸部門亦須

配合我國能源政策預先未雨綢繆，做好政策規劃及策略評估。 

 駕駛行為會受到基本人因條件與心理因素的影響，也會受到道路上標誌、標

線及號誌等設施的影響，而造成駕駛者不同之感知、認知與反應。有效收集駕駛

行為資料，方能提供能源消耗及不當駕駛行為分析所需資料，並作為後續教育宣

導及矯正駕駛行為的依據。駕駛行為資料收集可分為主觀與客觀 2 種方式，主觀

部分主要以問卷調查方式進行，然而目前國內外針對駕駛行為調查所使用之問

卷，大部分的研究是以 Reason 的駕駛行為問卷(DBQ)為基礎，發展成適用於各

地區的駕駛行為問卷，再藉由問卷分析，以瞭解駕駛人的特質與駕駛績效的關

係。惟駕駛行為問卷(DBQ)主要針對安全部分，節能部分之問卷目前較為缺乏。

在客觀部分主要透過攝影機視訊記錄以及感測器(如行車記錄器、加速規、毫米

波雷達、GPS)等方式記錄駕駛歷程，再據以分析駕駛人之不安全駕駛行為。國

外目前如美國 DriveCam、美國 DriveVision、美國 IVOX 以及澳洲 Vigil 均已有駕

駛行為偵測設備，惟在功能面上仍著重於安全，在節能部分較少著墨。此外，在

後端管理部分，美國 DriveCam 等 3 家系統都是採用該公司內部專家或資料庫進

行駕駛行為管理工作，澳洲 Vigil 之後端功能則是透過資料庫與網站方式。上述

各駕駛行為偵測與管理系統，各有其特點，本研究以系統具備之特性、成本、產

品成熟度及可能效益選擇較佳的系統。 

 此外，在全球能源有限且價格持續波動的趨勢下，都會區因使用汽機車人口

眾多，道路及交通控制設施發展完善，用路人亦習慣交通管理措施，故先進國家

推動相關節能減碳策略時，均以都會區作為實施的開始，藉由示範案例的成效，

形成民眾的共識，並逐步推行至全國。然而都會區運具種類眾多，包括私人運具

如小客車及機車，大眾運輸系統如公車、捷運等，由於大型車輛為民眾較常搭乘

的大眾運輸運具，能減少私人運具的使用，提升能源的使用效率，但肇事時會造

成重大傷亡，每常成為社會關注的焦點。因此，本研究未來在引進國外駕駛行為

偵測與管理系統於國內進行測試時，擬先以都會區大型車輛職業駕駛人為研究對
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象，配合記錄資料設備的可設置性，收集駕駛行為資料，據以分析能源消耗及不

當駕駛行為，以作為宣導及矯正駕駛行為的依據。 

 綜合以上所述，本研究除針對 1)大型車輛職業駕駛人訓練制度、2)駕駛行為

偵測與管理技術、3)環保駕駛 Eco-Driving 以及 4)駕駛人行為問卷等四個方向，

進行文獻蒐集與研析外。本研究並於今(99)年 8 月中引進澳洲 VigilVanguard 系

統，並以國內大都會汽車客運與桃園汽車客運之大客車駕駛人為對象，進行駕駛

行為實驗，同時利用國外常用之駕駛行為問卷(DBQ)進行問卷調查。本研究最後

彙整國內外文獻資料以及實車駕駛行為實驗驗證分析結果，辦理成果研習會，邀

請國內產官學研以及公路監理人員、職業駕駛人及駕訓班教官等共同參與。圖 1

為本研究之流程圖。 

 
圖 1 研究流程圖 

 

1.2 研究範圍與對象 

本研究以大型車輛職業駕駛人為研究對象。 

駕駛行為實驗驗證以公車為對象。 
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1.3 研究內容與工作項目 

 為提昇大型車輛職業駕駛人節能與安全知能，以提昇駕駛人環保意識及事故

預防能力，本研究工作項目為： 

1. 大型車輛職業駕駛人訓練制度回顧 

節能與安全之駕駛行為，最終必須回歸有效之訓練制度，研究中首先針對國內外

大型車輛職業駕駛人考照及照後之定期訓練制度進行回顧（含訓練重點、內容、

時數），作為本研究成果後續落實於制度面之參考。 

2. 國內大型車輛駕駛人行為問卷調查 

針對節能與安全兩項目標，設計適當問卷，調查國內大型車輛駕駛人之駕駛行

為，以收集基本資料進行分析及比對。 

3. 駕駛行為偵測與管理技術回顧 

(1)駕駛行為偵測技術 

以節能與安全兩項目標，探討能偵測影響節能與安全駕駛行為之技術，如利用車

內攝影機、駕駛人行為偵測裝置或相關偵測系統，用以偵測駕駛耗油量、操控行

為(如速度控制、加減速及煞車等)、駕駛中身心狀態、與車外其他用路人之互動

狀態，形成可衡量之行為變數。 

(2)駕駛行為管理技術 

以節能與安全兩項目標，探討矯正不當駕駛行為之管理技術，如靜態之訓練制

度、駕駛行為回饋與評估報告，以及動態之即時預警管理系統等。 

(3)國外駕駛行為偵測與管理系統評析與選擇 

針對前述偵測與管理技術，評析國外用於研究與實務作業之各式系統，包括特

性、成本、可能效益等，評估選擇適當系統作為本計畫實驗驗證之用。 

4. 駕駛行為實驗驗證 

利用前述管理技術回顧所選擇之駕駛行為偵測與管理系統，本年度針對都會區公

車駕駛員之行為進行蒐集與分析，探討節能與安全目標下，國內公車駕駛員之駕
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駛績效與可能問題，並進行樣本規劃。 

5. 研提我國發展大型車輛職業駕駛人訓練制度可能對策 

就提升大型車輛職業駕駛人節能與安全知能，研提我國發展駕駛行為偵測、管理

與訓練制度之可能對策。 

6. 辦理本案成果研習會 

辦理至少一場成果研習會，涵蓋包括公路監理人員、職業駕駛人及駕訓班教官

等，以宣導本案成果。 
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第二章 重要文獻回顧 

2.1 職業駕駛人訓練制度回顧 

 93 年本所在「我國職業駕駛執照考領及持用有效條件之檢討」計畫中[1]，

針對駕駛人年齡與功能狀態、駕駛人年齡與事故發生、駕駛人醫療狀況與事故發

生及國外駕照管理制度等課題進行探討，研議職業駕駛執照之報考及使用年齡限

制，是否宜由現行規定之 60 歲放寬至 65 歲。該研究最後提出短期修正方案，建

議職業駕駛人仍維持 60 歲限齡之通則性限制，但比照小型車職業駕駛人之除外

規定，有條件延長其他職業駕駛人年齡至 65 歲，延長年限部份採取每年審驗乙

次，並採取更為嚴格的審驗機制，以作好風險管控。96 年本所在「駕駛人生理

功能、心理因素、行為特質與交通安全之關聯性研究(1/3)」計畫中[2]探討各國

駕照管理制度。表 1 為英、美、日與我國的駕照管理制度比較。由表中可知，國

外在駕照換補發審驗工作上，有針對換照時間間隔、駕駛人健康狀況(包括視力

與特定疾病等)以及違規肇事訂定條件限制，並透過講習強化駕駛人交通安全駕

駛觀念，同時利用適性測驗方式評估駕駛人。 
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表 1 各國駕駛執照考領制度比較 

 比較

項目 

美國 日本 英國 我國 

體格

檢查 

視力 視力、深度

視力、辨色

力、聽力、

活動能力 

附醫師證明 1.視力、辨色力、聽力、

四肢、活動能力 

2.疾病(精神耗弱、目

盲、癲癇…) 

3.其他：無酒精、無中毒

者。 

體能

測驗 

無 視野 附醫師證明 視野、夜盲 

駕駛

技能 

路考 考驗場與

路考 

路考 考驗場 

考

照 

交通

法令 

筆試 筆試 筆試 筆試 

年齡

上限 

無 無 無 職業：65 歲 換

照

審

驗 

年齡

間隔 

1.一般：2-10

年 

2.職業：2 年 

3-5 年 

 

1.普通：一般 10

年；70 歲以上 3

年。 

2.職業： 45-65

歲為 5 年，65 歲

以上為 1 年 

1.普通與職業換照：6 年

2.職業駕照審驗：3 年，

60 歲以上 1 年 
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 比較

項目 

美國 日本 英國 我國 

健康

狀況 

1.普通：視力 

2.職業：視

力、聽力、藥

物及酒精測

試、握力、四

肢缺陷、糖尿

病需胰島素

治療、癲癇病

史。 

體格及體

能檢查、適

性測驗 

1.普通：超過 70

歲，需醫師證明

及視力測驗。 

2.職業：需醫療檢

查。 

1.普通：無 

2.職業：附體檢證明，60

歲以上增加「視野」、「夜

視」「心電圖」、「胸部 X

光」檢查。 

心理

測驗 

無 有 無 無 

違規

與 

肇事 

無 無 有 有 

講習 無 有 無 無 

資料來源：本研究整理自文獻[1，3]。 

 

 各國的駕照考驗系統中，通常均包含了駕駛教育及駕駛測驗兩個部份，每部

份又再區分為理論、實車駕駛[4 ]。GADGET 將各國的考照系統大致上可歸類為

下面幾類： 

1. 一階段系統(如：丹麥、英國、美國) 

2. 一階段及使用實習駕照的系統(如：瑞典、德國) 

3. 二階段及使用實習駕照的系統(如：盧森堡) 
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4. 二階段及使用臨時駕照的系統(如：芬蘭) 

5. 分級駕照系統(如：紐西蘭、澳洲的維多利亞、加拿大的安大略) 

 一階段與二階段系統的主要差別在於，永久駕照的取得需歷經一次或二次正

式的測試/評估。以芬蘭的二階段考照為例，經過第一階段在駕駛學校或自行學

習的教育，受測者需通過理論及實際道路駕駛的測驗，才能取得有效期為 24 個

月的臨時駕照，然後再經過駕駛學校的評估及理論課程教育，才能取得永久駕

照。國外駕駛教育內容、駕駛測驗方式之詳細彙整請見表 2，其重點項目摘要請

見表 3。 

表 2 國外駕駛教育及考照測驗方式彙整表 

國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

瑞典 

(1999) 

允許自行學習 

理論學門 

車輛相關知識(C1) 

交通法規(B3) 

交通環境中的危險狀

況(B5) 

駕駛人能力的限制

(B7) 

特殊應用及其他法規

(高速公路、夜間、濕

滑路面等環境下開車

的相關法規；裝載、

駕駛執照等相關法

規)(C9) 

目的：受測者獲

得教育訓練課程

所教授的知識，

測驗題目類別與

課程學門相同 

每份試卷測驗題

目類別： 

車輛相關知識

(C1) 

交通法規(B3) 

交通環境中的危

險狀況(B5) 

駕駛人能力的限

制(B7) 

特殊應用及其他

電腦化 

每份試卷 65 題

單選題，有多種

試卷 

試題順序及選

項隨機 

另有 5 題隱藏

在正式試題中

的練習題，不列

入計分(作為正

式更新試題前

的事前測試) 

多數題目為一

般題，有部份題

目為所考駕照

測驗時間 50

分鐘 

通過條件：答

對 52 題(80%)
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

法規(高速公

路、夜間、濕滑

路面等環境下開

車的相關法規；

裝載、駕駛執照

等相關法

規)(C9) 

試題中至少包含

下列一項主題 

對交通安全而言

屬重要的機械面

課題 

車輛安全設備及

兒童安全設備 

車輛使用的環境

面課題 

種類特別需要

的交通狀況及

知識 

許多題目以照

片或簡圖表示 

B3 類試題數目

最多，C1 類試

題數目最少 

芬蘭

(2002) 

class 

B 

可在交通學校學習及

(或)自行學習 

三階段： 

階段一：養成受測者

獨立開車的能力與知

識(含教育課程及測

試) 

每份試卷測驗題

目類別： 

基本駕駛人教育

安全駕駛的基本

狀況 

駕駛人的車禍及

風險特性 

電腦化 

二部份： 

訓練部份：練習

理論測試 

測試部份： 

10 題手寫單選

題，有多種試卷

每題單選題限

答時間 30 秒 

每題圖片題限

答時間 10 秒 

超過時限 3 秒

內仍屬有效 

總測驗間 30
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

過渡階段：觀察已經

可以獨立開車之受測

者的違規記錄 

階段二(測試內容如

右各欄)：進一步發展

受測者的駕車能力

(造成交通環境中危

險情況的原因、安全

及經濟地開車)；受測

者自我評估成為駕駛

者的過程 

通過階段一、二的測

試，並在過渡階段無

違規記錄，即核發永

久駕照迄 70 歲 

車輛及安全、開

車的經濟方法、

服務 

其他用路人的特

性，理解號誌 

困難或例外狀況

下的處理、交通

保險、污染 

對環境及其他用

路人所造成的危

險 

車禍狀況下的處

理 

道路標誌 

規劃駕駛路線 

可選 

50 題圖片題 

分鐘 

通過條件：答

對 7 題單選題

(70%)及 42 題

圖片題(84%) 

未通過測驗，

可在 3 天後再

進行測驗 

 

丹麥

(2002) 

Class 

B 

只能在交通學校接受

教育 

課程目的：讓學生 

課程內容： 

瞭解車輛及操作 

開車之心理層面的知

識(熟悉自己的體認

及反應能力、發展安

受測者是否具有

足夠之教育訓練

課程所教授的知

識、能力、態度

考題為播放一

系列交通狀況

幻燈片，每張幻

燈片會伴隨著

由錄音帶播放

一個題目 

受測者在答案

紙上填寫正確

總測驗間 30

分鐘 

通過條件：答

對 20 題 

未通過測驗，

隨時可再進行

測驗 
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

全的態度及行為) 

人類基本行為所產生

的駕車能力極限 

多數弱勢用路人及其

與機動車輛間的特殊

關係 

危險環境狀況的知

識、判斷交通狀況及

在不危及他人的情形

下操作車輛 

開車相關的基本法規 

因應道路狀況調整車

輛操控的知識 

選項 

有 25 題複選題 

挪威

(2002) 

Class 

B 

可以在駕駛學校學習

或(及)自行學習(非強

制性課程) 

非強制性課程的內

容： 

交通中的人類行為

(駕駛者的能力及限

制、影響開車方式的

心理層面概況、弱勢

用路人的特性、熟悉

每份試卷測驗題

目分為 15 類。 

 

 

電腦化，試題由

中央電腦下載

給受測者 

每份試卷 45 題

複選題，有多種

試卷可選 

每類試題數目

視課程的重要

程度而定 

總測驗間 90

分鐘 

通過條件：答

對 35 題(78%)

未通過測驗，

隨時可再進行

測驗 

測驗通過的有

限期為 5 年 
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

體認及印象闡釋的能

力) 

瞭解車輛、道路及交

通環境與其相關法規 

交通行為(法規的物

理及心理意義) 

冰島

(2003) 

在交通學校接受過基

本教育訓練後，領有

學校指導者、警察及

保險公司的證明，即

可允許自行學習 

課程內容： 

瞭解車輛、道路及交

通(車輛設備、交通環

境、車禍、交通法規

等) 

瞭解交通行為(觀察

技術、標誌及標線、

速度、夜間駕駛、後

照鏡及倒車燈、危險

狀況判斷等) 

瞭解人因(交通心

理、駕駛過程、各類

每份試卷測驗題

目類別： 

關於標誌、車輛

檢驗及保險、使

用車輛之環境影

響等交通法規 

人因、駕駛者責

任(對其他用路

人尊重；酒精、

藥物、疲倦的效

果) 

適當車間距、煞

車距離、不同道

路狀況下的車輛

穩定度等基本課

題 

不同道路狀況及

每份試卷 30 題

複選題，有多種

試卷可選 

試題分 A、B 二

部份，各 15 題 

 

總分：A 部份

45 分，B 部份

90 分 

總測驗間 45

分鐘 

通過條件：A

部份得 43 分

(答對 13 題)，

或總分 83 分

(答對 23 題) 
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

用路人及其特性、駕

駛者需求等) 

駕駛者責任(經濟責

任、車禍現場處理) 

受天候影響下的

相關風險因素 

弱勢用路人的特

性及特殊危險因

素 

車禍現場的首要

行動 

德國

(2002) 

申請接受駕駛教育者

需提出： 

聽力、視力的醫療文

件 

急救(first-aid course)

通過證明(學習如何

處理車禍中受傷者的

理論及實際演練課

程) 

只能在駕駛學校學習 

教育課程並非如其他

多數國家透過全國性

的單一學程規範，各

交通學校可自行安排

教育內容，但須： 

學生需獲得 

目的：受測者具

有 

依據交通法規正

確地以節能、不

傷害環境之方式

來控制車輛的知

識 

關於交通中危險

的知識及迴避所

需的行為及態度

試題分類、數

目、計分如附表

每份試卷 30 題

複選題，有多種

試卷可選 

每題 3 選項，至

少 1 選項為正

確 

紙筆回答 

試題分為一般

題、補充題(所

考駕照種類特

別需要者) 

同時考多種駕

照，可接受多重

補充測驗 

 

每題 2-3 分，

視對交通安

全、環境保

護、節能駕駛

的重要性，以

及內容而定，

總分 110 分 

通過條件：101

分(92%) 

通過理論測試

及實際駕車測

試者，可接獲

「實習駕照」

(有效期 2

年)，實習期間

若違規，可能
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

各種環境下控制車輛

的能力 

瞭解交通法規及其應

用 

認知及控制危險的能

力(含迴避及保護) 

瞭解駕駛錯誤的結果

及務實的自我評估 

做好採取審慎交通行

為的準備及能力，並

瞭解情緒對開車的影

響 

對生命、健康、環境

及財產的責任感 

與實際駕駛間相互關

聯 

一般內容 

個人狀況：生理能力

(視力、健康、一般適

性等)、生理狀況不良

時的限制、心理及社

會狀況、態度等 

人類行為的風險：積

需參加大量教

育研討會，由

受過特殊訓練

的心裡專業人

員進行深入輔

導 

 

28



 17

國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

極恐懼/壓力等的影

響、壓力的原因/徵兆

/處理 

交通及車輛基本法

規、安全檢查、保險

及登記的課題等 

不同駕駛路線的危險

及規劃 

標誌及號誌、路權、

行為、法規及違規結

果 

弱勢用路人的特性及

特殊危險因素 

操控車輛、如何環

保、節能、減少噪音

的開車 

交通中的危險因素

(速度/距離與停車距

離間的關係、停車程

序、高速、安全空間、

可視距離、危險族群) 

持續學習、新駕駛的

各種進階研討會、交
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

通心理諮詢及經驗交

換資訊 

 

英國

(2003) 

Class 

B 

受測者測驗時須具備

下列知識 

車輛設備、元件及其

功能 

道路用路人行為 

車輛特性 

道路及天候狀況 

交通標誌、法規 

車輛控制及在道路運

行的程序 

其他知識(輪胎壓

力、通行濕滑路面、

車禍處理) 

高速公路駕駛 

 

未強制規定在測

驗前需接受專業

訓練 

分為複選題測

驗、危險認知部

份的測驗 

複選題測驗 

每份試卷 35 題

複選題 

試題顯示在螢

幕 

受測者碰觸螢

幕作答 

正式測驗前可

先練習 

可以回到前面

的題目改變答

案 

可以跳題回答 

危險認知部份

的測驗 

複選題測驗結

束後，休息 3 分

複選題測驗部

份： 

測驗時間 40

分鐘 

通過條件：答

對 30 題(86%)

危險認知部份

的測驗 

14個剪輯中總

計有 15 個用

來計分的危險

事件 

依據受測者看

到危險事件所

需的時間評

分，最高為 5

分 

受測者僅有一

次反應機會 

滿分 75 分 
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國家 理論教育 理論測試目的及

類別 

理論測試方式 理論測試時間

及標準 

鐘再開始 

14 個錄影帶剪

輯 

每輯維持至少 1

分鐘 

剪輯內容為實

際道路現場及

各種發展中的

危險形式 

通過條件：38

分(51%) 

測驗通過的有

限期為 2年(未

於 2 年內通過

實際駕駛測

驗，需重新進

行理論測驗) 

資料來源：[2] 
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表 3 國外考照測驗方式比較表 

   國家  

 

項目 

瑞典

(1999)

芬蘭

(2002) 

Class B 

丹麥

(2002) 

Class B 

挪威

(2002) 

Class B 

冰島

(2003) 

德國

(2002) 

英國

(2003) 

Class B 

自行學習 允許 允許 禁止 允許 允許 禁止 允許 

強制教育 少量 有 有 有 有 有 少量 

電腦測試 V V  V V  V 

紙筆作答   V   V  

試題數目 65 題

單選

題 

10 題單

選題 

50 題圖

片題 

25 題複

選題 

45 題複

選題 

30 題複

選題 

30 題複

選題 

35 題複

選題 

14 個錄

影帶剪

輯題 

通過標準 答對

52 題

(80%) 

答對 7

題單選

題(70%)

及 42 題

圖片題

(84%) 

答對 20

題(80%)

答對 35

題(78%)

A 部份

得 43 分

(答對 13

題)，或

總分 83

分(答對

23 題) 

101 分

(92%) 

答對 30

題複選

題(86%)

與錄影

帶剪輯

得分 38

分(51%)

影像類題

目 

有 有 有   有 有 

測驗時間

（分鐘） 

50 30 30 90 45  40 

其他 有 5 題 答題時 考題為  試題分 每題 2-3 錄影帶
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隱藏

在正

式試

題中

的練

習

題，不

列入

計分

(作為

正式

更新

試題

前的

事前

測試) 

間限制 交通狀

況幻燈

片，由錄

音帶播

放題目 

A、B 兩

部份各

15 題，A

部份 45

分，B 部

份 90 分

分，總分

110 分 

剪輯題

目，內容

為實際

道路現

場及各

種發展

中的危

險形

式，滿分

75 分 

資料來源[2] 

 此外，關於國外駕駛人定期回訓制度之建立，英國自 2009 年 9 月開始，要

求所有職業駕駛人，包括巴士、教練、貨車等(all professional drivers of buses and 

coaches and professional drivers of Lorries)，每隔 5 年進行駕駛執照更換時，必須

通過 35 個小時之認證回訓課程(refresher training)，直到駕駛人不再駕駛前述車

輛。35 個小時之認證回訓課程，共分成 5 天，每天 7 小時提供認證回訓課程之

訓練中心，均須通過英國 JAUPT(Joint Approvals Unit for Periodic Training)認證。

回訓課程內容須針不同類型職業駕駛人每日工作內容進行設計，課程綱要如下： 

1. 基於安全法規之正常駕駛進階訓練(Advanced training in rational driving based 

on safety regulations) 
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2. 法規應用(Application of regulations) 

3. 健康、道路以及環境安全與服務(Health, road and environmental safety, service, 

logistics) 

 除了上述課程綱要之外，下列 5 項基本課程範例也建議列入 35 個小時之認

證回訓課程中。 

1. 節能與安全駕駛 eco-safe and fuel efficient driving 

2. 防禦性駕駛技巧 defensive driving techniques 

3. 急救 first aid 

4. 健康與安全 health and safety 

5. 駕駛工作時數規定 drivers hours regulations 

6. 行車記錄器使用 using tachographs 

 2013 年 9 月之前，英國持有 PCV (Passenger Carrying Vehicle)駕駛執照之職

業駕駛人必須完成並通過 35 個小時之認證回訓課程；有 LCV (Longer 

Combination Vehicle )駕駛執照之職業駕駛人則必須在 2014 年 9 月之前完成並通

過。 

 關於國內職業駕駛人回訓制度建立，交通部今(99)年 3 月透過修訂汽車運輸

業管理規則，建立職業大客車駕駛人每 3 年一次回訓制度，可讓駕駛朋友們藉由

定期訓練充實駕駛技能，吸收專業新知及了解相關法規修正情形，甚具意義。對

於業者而言，由主管機關協助進行駕駛人在職訓練，可節省許多的員工訓練的成

本與心力，避免因事故所造成的營運損失，而交通部也期待透過實施大客車職業

駕駛人定期訓練，強化社會大眾對於公路公共運輸的信心，提升公共運輸使用率

以達成政府政策目標。公路總局配合交通部之回訓制度，已於所屬 3 個訓練所自

99 年 6 月 1 日起至 9 月 30 日，辦理全國大客車職業駕駛人定期訓練，包括公路

客運、市區公車及遊覽車各公司駕駛人共有 27,338 人完成訓練，參訓比例 100

％；經訓後問卷調查此次定期訓練課程安排及講師授課滿意度高達 95％。顯示

訓練成果獲得社會大眾的肯定與讚賞。本次訓練課程 6 小時，主要有安排肇事預
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防與處理、健康管理與壓力紓解、大客車安全防衛駕駛、駕駛道德及大客車相關

法規、車輛保養與檢查、行車紀錄器判讀與使用等實用訓練課程，駕駛人藉此訓

練熟悉新修定交通安全法規、建立正確安全駕駛觀念、養成良好駕駛習慣。大客

車駕駛人定期訓練費用每人九百元，公路總局負擔三分之一，原住民駕駛費用再

減半，低收入戶者免費。自 99 年 10 月 1 日起營業大客車業者若指派未參加定期

訓練駕駛人擔任大客車駕駛，如經查獲將依公路法處分營業大客車業者新台幣

9000 元罰鍰。公路總局自 99 年 10 月起將持續辦理該項訓練，北部訓練所每星

期二開班訓練、中部訓練所每月第一、三週星期二開班訓練、南部訓練所每月第

二、四週星期四開班訓練，詳細開班日期將公佈於各訓練所網站。 

 除了上述國內外由公部門所建立之回訓制度外，國內外民間運輸相關業者亦

有建立類似制度，依據 2004 年 TRB (Transportation Research Board)的研究結果，

國外一般民間運輸相關業者的定期回訓週期約為 2~3 年，負責回訓之人員，原則

上每 2 年須重新認證。茲說明如下： 

1. 台塑汽車貨運股份有限公司 

 該公司每年均會針對該公司北中南 5 個營運處之貨運駕駛員辦理回訓課

程，課程時間為 3 小時，內容以駕駛安全與肇事處理為主，授課方式係邀請講師

於教室授課。 

2. UPS (United Parcel Service) 

 該公司自 1980 年代起即建立定期考試與回訓課程以降低肇事率，辦理方式

為每年 4 次。該公司負責訓練之教官採用 120 個題目之問卷，判斷駕駛員是否有

不良之駕駛習慣，回訓課程內容亦依據問卷所得之結果設計，此外，若駕駛員發

生肇事，也會立即採取回訓 

3. 新加坡 SBS (Singapore Bus Service) 

 SBS 是新加坡規模最大之公車公司，旗下車隊約有 3000 輛 250 條行駛路線。

該公司所建立之定期回訓制度係以 2 年為 1 個週期，但是若有駕駛員發生肇事，

立即回訓，不受 2 年之限制。每次回訓時間為 1 天，課程內容除了靜態教室課程

35



 24

之外，尚包括實車駕駛。該公司實車駕駛回訓，係於固定用於訓練用之大客車上

安裝 VigilVanguard 系統，並由該公司訓練教官(由資深駕駛員中遴選，專職負責

駕駛員回訓業務)擔任指導員，使用 VigilVanguard 系統記錄回訓駕駛員之行為，

實車訓練後立即以 1 對 1 方式進行講解，協助改善不良習慣。實車訓練係於該公

司之訓練場地內進行。 

2.2 駕駛行為偵測與管理技術回顧 

2.2.1 利用視覺影像偵測駕駛行為 

 Ji 等人[12]創造出完整的疲勞偵測規則，不僅僅找出眼睛的狀態，也包含了

頭部偏移的頻率、視線偏移的頻率、眼睛移動的頻率和打呵欠的頻率等，將所有

疲勞因素建立成貝式(Bayesian)網路結合條件機率表(Conditional Probability Table)

判斷駕駛人是否疲勞。可是系統設備繁雜、成本高，加上為了取得所需的特徵點，

導致運算量龐大。 

 Fang 等人[13]是應用在駕駛安全輔助上，主要貢獻在於動態視覺化模組的建

構及其該模組內時空資訊關注型類神經網路(Spatiotemporal Attention Neural 

Network; STA)，而時空資訊關注型類神經網路的功能是將影像序列中空間與時

間的訊息整合在同一張注意圖像(Attention Map)上，其路線偵測應用中，首先將

影像分成低顏色(Low Color)和高顏色(High Color)，利用類似影像相減的方式，

取出變化的部分，再輸入到動態視覺化模組，以找出路線的變化。它可以偵測出

車輛左右轉、進入隧道等變化，但是卻缺乏了車輛加減速的資訊。 

 臉部偵測方式可分為兩類，第一類直接利用畫面中膚色區域作資訊尋找人臉

位置，此法易受相異人種及光線影響，限制較多。第二類利用特徵(如眼,鼻,嘴等)

當作資訊來尋找臉部位置，有時仍會先找尋畫面中膚色區域當作臉部候選位置。

 Phung [14]等人將色彩空間由 RGB 轉至 YCbCr 來分離亮度(Y)與彩度資
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訊，將膚色分為三個高斯群聚，藉由計算影像中每個像素與三個高斯群聚間的差

異，將像素分為“膚色”與“非膚色”兩類。Chung[15]等人提出另一種 YCbCr 色彩

空間轉換公式，改良 Phung 等人之 YCbCr 模組，藉由大量之統計數據及 K-mean 

演算法作分群，使得膚色之分佈區域更加集中，讓人臉偵測精確度更加提升。

 Norimatsu[16]等人使用紅外線攝影機尋找膚色區域，在夜間、光線過亮、背

光或光線不均之情況下，利用紅外線照射膚色所形成之熱成像，更精準的尋找人

臉，此法亦克服了傳統演算法不適合夜間偵測之瓶頸。Ashish Kapoor 等人[17]

利用紅眼效應(Red-eye Effect)，即光線於眼球折射時，瞳孔位置所形成之亮點來

作瞳位偵測，進而尋找眼睛所在及臉部輪廓位置。Liu [18]與 Widjojo 等人[19]皆

將找到的膚色範圍正規化，再尋找邊緣資訊，最後利用 PCA（Principal Component 

Analysis）或型態(Shape or Morphology)資訊來找出正確特徵並判定人臉。 

 林立倬[20]指出大部分車禍發生原因主要由於駕駛人本身的分心、不注意車

況、疲勞駕駛等不適當駕駛行為引起。為了儘量避免駕駛者身處於此危險狀態，

其針對車輛後照鏡旁的側邊影像資訊，開發一套以智慧型視覺技術為基礎的車道

偵測及偏移系統，以確保駕駛人行駛安全性。在車道線偵測部分，為了提高車輛

側邊視角範圍，將一支魚眼(Fish-Eye)攝影機架設在後照鏡下方，利用車體資訊

在連續影像中固定特性，自動選取路面範圍，不需要事先得知攝影機架設的相關

資訊。為了可適用於全天候的光線變化條件，其同時處理空間及時間軸上的影像

資訊，使此系統在白天及夜間人眼可視車道範圍內，都獲得清晰的車道邊界資

訊。其提出一套分段直線搜尋模組來連結車道線的軌跡，以提升整個搜尋速度，

並克服魚眼鏡頭失真問題。在車道偏移判斷的部分，利用先前偵測的車道側向位

置及 TLC(Time to Lane Crossing)的瞬時資訊，規劃車道偏移警示觸發條件。另外

建立一個可即時更新車道線位移穩定區間，來模擬駕駛人在直線道路行駛時和車

道線保持習慣性距離特性。最後和交通大學腦科學中心(Brain Research Center, 

NCTU)合作，取得在虛擬實境動態模擬駕駛系統的環境下，針對駕駛人昏睡狀態

預測的相關數據，套用在實際駕駛的影像內容中，此系統除了估測車道偏移外在
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因素外，也針對駕駛人本身精神狀況作更進一步分析，提升系統安全性及可靠性。 

 熊昭岳[21]提出一套行車安全偵測系統，能偵測出駕駛人行為及行車狀態，

並在事故發生前，有效發出警告，藉此降低事故發生。此系統包含駕駛人注意力

偵測及行車狀態分析兩個部份。在駕駛人注意力偵測部份，利用影像處理的技

術，來找出眼睛及臉部中心的位置，由這三個特徵點所連結的三角形中三個邊的

向量、三個夾角的資訊，去估算出駕駛者臉朝的方向。藉由人臉的偵測、三點特

徵及人臉的朝向，其可以訂出一些規則來偵測駕駛人的注意力，例如眼睛偵測不

到、眨眼頻率過高及頻繁地偏向別處等狀態。在行車狀態分析部份，則是利用一

個加速度感測器，此裝置可以同時測量兩個不同方向加速度。將感測器架設在車

上，記錄其因搖擺而輸出的數據，接著使用有限狀態機去分析目前行車狀態，在

發覺行車狀態中有不當駕駛行為時，有效發出警告。不僅僅可用於即時的偵測與

警示，也可作為事後推斷及分析，可事後去觀察駕駛人不當駕駛行為。 

 陳怡如[22]研究針對駕駛疲勞建構一套以電腦視覺為基礎的眼部偵測警示

系統，利用紅外線攝影機紀錄駕駛人眼睛運動特性。當解讀出有疲倦駕駛行為

時，車內警示系統會適時發出警訊促使駕駛人恢復警覺；如果駕駛人仍無法保持

清醒狀況，系統會透過通訊設備自動發送緊急訊息至 Telematics 服務中心，客服

人員在接獲通報後將主動與車端聯繫，藉由與駕駛人攀談方式以消除其駕駛疲

勞。此系統將依序構建「眼部偵測模組」與「疲勞警示模組」。「眼部偵測模組」

中，其構建一套監控駕駛人警覺狀況的影像處理程序以逐步確認眼睛位置，包

含：臉部偵測、眼睛偵測以及眼睛追蹤。首先，臉部偵測的目的為減少畫面搜尋

範圍，其演算法在光線充足下是利用橢圓形樣板比對出最似人臉區域；光線不足

下改以紅外線輔助光源投射於駕駛頭部並利用動態門檻值將人臉與背景分離。待

臉部偵測完畢，初步眼睛偵測是利用累積影像相減法逐一篩選出候選點，再進一

步以邊界偵測器過濾出最具眼睛特徵的目標物而決定眼睛位置完成標記。最後利

用 α-β濾波預測下一次目標物將出現位置以獲得更佳偵測結果，此追蹤模式使得

模組更為穩健。在「疲勞警示模組」中，眼瞼閉合度(Perclos)與平均眨眼速率(AECS)

38



 27

為判斷駕駛警覺程度重要參數，利用倒傳遞類神經網路的學習訓練功能獲得適性

門檻值以解決因人而異的眼部運動特性。警覺程度與行車速率將共同決定警示程

度，利用模糊隸屬函數產生警示門檻值可避免發出不必要的警訊干擾駕駛人，譬

如在行車速度緩慢下，駕駛人警覺程度可稍有懈怠而不會產生警示。 

 洪紹翔[23]設計一個以安全監控為基礎之系統，對車內駕駛進行臉部偵測、

追蹤與危險狀態分析，以便提前發現徵兆，警示不專心、疲勞之駕駛注意突發狀

況，預防意外發生。系統主要由下列四個部分組成。第一部份為“臉部偵測”，使

用改良式 YCbCr 色彩模組尋找膚色區域，結合平滑濾波邊緣偵測法修補缺失特

徵，更用對數相減法補償區域性亮度不均問題，使臉部搜尋具有更高穩定性，比

已知膚色模組精確許多。第二部份為“臉部追蹤”，計算相鄰畫面臉部間之關連

性，校正候選目標之新邊界，增加系統精確性。臉部追蹤可大幅度降低時間複雜

度。系統亦修正常見之部分遮蔽及後座人臉所形成的追蹤錯誤。第三部分為“特

徵分析與標記”，進一步提升臉部搜尋精確性，系統可找出眼(耳)、鼻確切位置。

此外，使用三角演算法計算角度，以判定臉部方向。對於不同大小之人臉、相異

姿勢與表情、亮度不均或雜訊，皆能正確處理。第四部分為“危險分析”，藉由交

通部意外統計資料，定義五類危安事件相異權值，包含自動分析轉頭聊天、疲勞、

使用手機、連續低頭及全臉遮蔽，藉由方向估計、瞳孔偵測、特徵變化及手部膚

色搜尋等。 

 Hanowski 等人[24]研究中提及當司機員疏忽的同時危急事件也同時發生，才

會構成危險駕駛狀況，該篇研究主要針對 41 位長拖曳卡車司機員行駛約 140,000

英哩旅程，透過四台攝影機拍攝司機員臉部、操控方向盤、變換車道與煞車反應

時的影像畫面並進行後續分析，結果共記錄到 178 項的分心事件，將其中 34 件

會造成危急情況之分心事件依不同類型狀況(例如：使用無線通訊設備、看左邊、

看右邊等方式分類)共分為七大類群組，其中以危急事件前活動平均持續時間和

司機員眼睛遠離道路於 20 秒的時間所佔比例作為分心判定指標，研究分析結果

發現，使用無線通訊設備於平均瞥視時間上相較於其他任務事件有明顯較長。並
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指出以危急事件前活動平均持續時間和司機員眼睛遠離道路於 20 秒的時間所

佔比例作為分心判定指標，由於國外文獻中行駛道路大多在州際道路上，其交通

狀況與國內車流量差異很大，因此其指標需修改才可適用國內使用。 

 郭施良[25]研究透過大客車長時間實車觀測實驗，在一般正常營運狀況下，

裝設三台 CCD 攝影機與縱向防撞警示系統，透過人工方式觀測拍攝影片，在觀

測過程中可看到司機員於駕駛過程中發生許多事件，例如：喝水事件、使用無線

電通訊設備事件、變換車道事件等，透過分析結果發現，司機員當進行「喝水(或

飲料)事件」時會刻意選在前方無車或安全跟車間距範圍內；「使用無線電通訊設

備事件」過程會放慢大客車車速且在通話過程大客車平均偏移量增加，也造成大

客車潛在危險性提高；進行「前方車輛逼近狀況下(50m 內)之變換車道」在事件

發生前 5 秒內司機員平均瞥視百分比例增加至快 50%，有將近一半的時間眼睛離

開前方車況。在有、無警示狀況下觀測事件發現，有警示系統時會降低大客車與

前方車輛之危險跟車百分比例，但在事件過程中有警示系統反而會降低大客車橫

向穩定度。此研究為探究在有、無警示狀況下是否會影響司機員駕駛行為，設計

兩項實驗因子，其一為在一日當中分為四個時段，以探討不同時段下是否會造成

駕駛行為之差異；其二為單一趟次中分為四個駕駛時間，以探討大客車是否因駕

駛時間越長反而增加其危險程度，在實驗因子分析結果發現，四個時段以凌晨 0

點到上午 6 點之平均車速最快，危險跟車百分比例最低，但侵犯車道百分比例上

為增加，其主要原因為此時段車流量較少，但在橫向掌控度上會減少，根據民國

92~94 年大客車 A1 類之主要肇事原因分析發現，該時段中為一日當中肇事件數

最多(27.5%)，且主要肇事原因第一名為「未保持行車安全距離」與「其他引起

事故之違規或不當行為」(分別佔 27.3 %)，其分析結果顯示該時段雖危險跟車百

分比例最低，但主要肇事原因為未保持行車安全距離，主要可能為該時段中司機

員較為疲倦，當危及事件時恐怕會來不及反應。 

 Ruff[26]主要探討大型傾卸式卡車行駛於礦區中，由於車體大死角多，因此

於車輛前、後安裝攝影器材與雷達偵測設備於車架，警示方式以警示聲結合簡單
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畫面讓操作人員檢查，當警示發佈時是何物體進入偵測範圍內，其系統績效主要

透過連續一週作業過程扣除裝、卸貨與停止過程，將運行過程偵測到物體且是否

有警示記錄下來，研究結果發現僅有 41%的警示訊號對操作員有急迫性警示，其

他 59%警示訊息反應出並非緊急狀況給操作員，這結果反而造成操作員對於警示

系統之信賴度下降並給操作人員帶來困擾。 

 

2.2.2 駕駛行為管理技術回顧 

 隨著機動車輛數目提昇與交通環境的日益複雜，如何改善中大型運具之安全

管理已成為交通權責單位需嚴謹面對之課題，而安裝行車紀錄器則是現階段或未

來最具體可行的方案之一。無論在國內或國外，發展使用數位式行車紀錄器之構

想已逐漸被提出或應用，數位式行車紀錄器擁有使用簡易及擴充便利等多項優

點，可有效提昇運輸安全及管理，對於後續建置智慧化車隊管理環境作業將是極

為重要的基礎元件。 

 交通部運研所[27]蒐集國內外具指標性之技術文獻資料與相關產品規格功

能，針對國內外數位式行車紀錄器之發展與產品類型進行回顧，在客運業者回收

的問卷調查客運業對數位式行車紀錄器之功能需求，提供駕駛行為之考核(如超

速、急加減速、異常停留紀錄)、提供車輛停留(車站)時間(如記錄怠速時間)、提

供工時管理功能(如記錄駕駛出勤狀況)，這些項目為客運業者在駕駛員管理上最

為重視的項目，同時提供車輛分析功能(如記錄油耗)、監督駕駛即時動態(如酒

醉、休憩狀態等)、提供聲音或視覺警訊，作為駕駛行為或機械異常之警告以及

精確操控車輛，減少車輛維修成本。 

 張季倫[28]為使數位式行車記錄器在駕駛行為管理層面上發揮功用，訂出 4

大類 11 項指標：(1)燃油消耗類—異常轉速指標、車速不穩指標、衝度異常指標。

(2)機件磨損類—冷車啟動指標、煞車異常指標、異常轉速指標。(3)行車安全類—
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違規超速指標、急加減速指標，車速不穩指標。(4)行車舒適類—前後俯仰指標、

車速不穩指標。 

 高啟涵[29]以公路客運為研究對象，蒐集國內某客運公司客運車輛數位式行

車紀錄器資料、駕駛員資料與肇事、交通違規、油耗與保養維修資料進行分析探

討，研究結果發現，影響肇事次數為急減速與超速，影響交通違規次數為超速與

電磁煞車操作異常；影響油耗費用為急加速、怠速過久以及引擎轉速異常，影響

保養維修費用則為急減速、急加速、電磁煞車操作異常以及引擎轉速異常。整合

上述資料採礦結果提出可落實於駕駛員管理層面整合流程，與駕駛員管理獎懲案

例與方法。最後評估以再教育訓練或相關管理方式提昇駕駛員素質水準之效益。 

 陳瑞鈴[30]運用數位式行車紀錄器，蒐集行車過程中大量原始資料，轉化為

簡單有用數據，研訂具實用性之行車異常監控指標。採實車試驗方式蒐集 11 項

指標所需行車資料，將 11 項指標簡化為 4 項獨立性指標，分別為異常轉速、急

加減速、車速不穩及違規超速指標，可直接作為評量駕駛優劣之依據。研究主要

目的在於構建駕駛管理模式進行預防管理，了解造成異常駕駛原因，從而開始規

範司機的駕駛行為，預防異常行為發生，進一步達到降低意外發生，提升服務品

質目標。所衍生效益除行車更安全外，亦提高機件使用壽命及油料、輪胎行駛公

里數顯著提升，使得公司可有效達成節流目的，伴隨而來的公司形象提升與市場

商機擴大，則幫助客運公司在避免惡性競爭的情況下獲得開源效果，帶給客運公

司經營更大助益。 

 林彥志[31]以 A 客運公司臺中區行駛大客車駕駛員為觀察對象，經蒐集車輛

行車紀錄器所紀錄駕駛行為資料、公司內部管理獎懲、客訴、故障、肇事資料及

查詢公路監理資訊系統登載違規罰金繳納金額、駕駛人管理系統(DMS)登載之駕

駛考驗經歷、持照紀錄以及到職服務年資等資料，利用變異數分析、集群分析、

多元羅吉斯迴歸分析模式，作為客運公司駕駛員管理及教育訓練之參酌及提供公

路監理單位對大客車職業駕駛人行車資格、升級考驗方式及駕駛人區分管理講習

制度之參考。研究分析結果顯示，在駕駛安全性模式中，駕駛考驗經歷會影響發
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生超速次數及未保持安全距離次數的機率；在駕駛操作慣性模式中駕駛考驗經

歷、客運服務資歷、有無職客考驗經歷會影響發生引擎轉速過高次數的機率，駕

駛年齡會影響發生急加減速次數的機率；機件油料損耗性模式中，有無職客考驗

經歷會影響發生機件油料損耗性次數的機率；駕駛肇事及故障模式中，客運服務

資歷、駕駛考驗經驗會影響駕駛肇事及故障次數的機率；駕駛違規罰金繳納金額

模式中，客運服務資歷會影響駕駛發生繳納違規罰金金額的機率；駕駛獎勵次數

模式中，駕駛考驗經歷會影響駕駛獎勵次數的機率；負面表現模式中，駕駛客運

服務資歷會影響駕駛獎勵次數的機率。 

 呂俊寬[32]利用行車記錄器收集到每秒行車動態資料，包含最大速度、平均

速度、最大加速度、最小加速度等行車資訊探討單位時間內速度變化、單位時間

內加速度變化等駕駛行為，並訂定平順度、危險傾向、流暢度等駕駛行為指標，

來描述駕駛行為，作為探討駕駛行為模式依據。以實驗設計概念在固定時段內、

固定路線上收集資料，在行車道路方面分為平面道路、快速道路、高速公路等三

種道路，收集週末及部份平日行車資料，來探討指標建立時各指標參數的選取準

則，並針對三種道路的駕駛行為模式指標的比較來探討駕駛人駕駛行為，判斷此

駕駛人開車平順度、流暢度是否足夠、危險度是否太高。 

 王詩涵[33]研究指出影響國道客運駕駛員駕駛行為、駕駛表現因素甚多，不

當駕駛行為及表現輕者會影響車輛油耗及乘客乘坐舒適度，重者會造成嚴重事故

之發生，而駕駛員本身駕駛態度為其相當重要卻又最難掌控之一環。此研究以客

運公司北高路線行車紀錄器資料、公司內部駕駛員獎勵懲罰資料、客訴資料及對

駕駛員發放記名人格特質問卷來探究駕駛員駕駛行為及表現，結合駕駛員個人資

訊，利用多變量方法中多元羅吉斯迴歸進行主要模式建構及分析，找出影響駕駛

行為和表現之相關因素，作為客運公司管理當局日後在管理駕駛員駕駛行為及任

用合適駕駛員及追蹤駕駛員之參酌。研究結果指出，在急加急減速次數模式中，

人格特質中傾向神經質駕駛員會顯著影響其急加急減速次數機率;平均懲罰模式

中，人格特質傾向外向性駕駛員會影響其平均懲罰得分機率；平均獎勵模式中，
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駕駛員駕駛經驗會影響其平均獎勵得分機率；綜合指標模式中，人格特質中傾向

神經質駕駛員會影響其綜合指標得分機率；負面客訴模式中，駕駛員駕駛經驗會

影響負面客訴次數機率。 

 Xu 等人[34]發表的專利，經由資料擷取單元擷取駕駛車輛動態參數、駕駛

生理數據和駕駛行為特徵，運用學習處理器及數據擷取單元共同處理這些特徵

點，去預測駕駛的危險性，透過使用者界面結合學習處理器以視覺或聽覺的方式

提供即時的危險預測給司機去防止潛在風險，包括超速，突然加速/減速/轉彎，

顛簸路面(Off-Road)，與汽車或行人碰撞等等。及時的危險預報提供了一個自動

駕駛輔助，引導致一個更安全的駕駛環境。車輛動態參數包含駕駛側向行車位

置、方向盤角度、縱向加速度、縱向速度、車輛之間的距離。駕駛生理資料包含

呼吸、心率、血流量、皮膚溫度、皮膚導電度。駕駛行為特徵包括眼瞼閉合度

(Perclos)、疲勞、視力、注意力分散。學習演算法包含 Hidden Markov Model、

Conditional Random Field、Reinforcement Learning 三種。 

2.3 自然駕駛偵測 

 自然駕駛係指用裝有各式測量設備的車輛(instrumented vehicle，IV)，透過自

然駕駛(natural driving)的連續性實驗方式，實際量測駕駛者在各個現場的反應。

University of North Carolina 的 Highway Safety Research Center 在 2001 年招募 70

位駕駛者，進行一星期的自然駕駛觀察，分析 10 小時駕駛資料，而 2005 年也有

研究者招募 36 位駕駛者進行自然駕駛觀察[35]，分析 120 小時駕駛資料；而規

模最大的觀察研究，則是美國 NHTSA 委託 Virginia Tech Transportation Institute 

(VTTI)進行的 100-Car 自然駕駛計畫[36]，紀錄 12-13 個月的自然駕駛，共獲得 2

百萬車英哩、將近 43000 小時的 241 位駕駛者資料。這些自然駕駛的觀察研究皆

顯示駕駛者在駕駛過程中，有相當高的時間比例，是將部分注意力放在進行其它

車內活動。在資料蒐集期間，車輛都配有高規格的設備系統，包含 5 的影像頻道，

及許多車輛狀態及力學偵測器。 
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 設於車內之攝影機視角：(1)向前(2)駕駛者臉部/車輛左側(3)向後(4)駕駛者肩

部上方，以捕捉駕駛者的手部、腳部、方向盤、儀表板(5)車輛右側。Ps.車內有

紅外線照明，以處理夜間駕駛。 

 
圖 2 車內攝影機視角說明 

表 4 量測行車過程變數的偵測器及設備 

煞車狀態(on/off) 車內網路 

油門踏板位置 車內網路 

轉向訊號 VTTI 裝置的偵測器 

經由 RF 偵測器偵測的設備觸發 RF 偵測器--Alpha Lab Scientific 

Instruments “Micro Alert” 

事件按鈕 VTTI 發展 

輪胎打滑(附著摩擦力) 車內網路 

摩擦力控制觸發 車內網路 

巡航控制狀態 車內網路 

巡航控制設定速度 車內網路 

ABS 狀態 車內網路 

氣囊觸發 車內網路 
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錄影：攝影機視野  

前方視野 黑白 CCD 

駕駛者臉部/車輛左側 黑白 CCD 

駕駛者右肩上方、頭、雙手臂、雙腳 黑白 CCD 

後方視野及車輛後車窗/行李箱的右後角 黑白 CCD 

聲音 電子麥克風-短時間錄音 

車輛橫向/縱向/高程/前進方向 GPS-Trimble Lassen Model SK-11 

速度 車內網路 

ABS (on/off) 車內網路 

橫向加速度 加速規-Analog Devices ADXL202 

縱向加速度 加速規-Analog Devices ADXL202 

與前車距離(range)及距離比率(range-rate) Eaton Vorad EVT-300 

與後車距離(range)及距離比率(range-rate) Eaton Vorad EVT-300 

偏航率(yaw rate) Systron Donner-Rate Gyro 

AQRS-0075-1009 

常態化車道位置 錄影機機器視野(video machine 

vision) 

車道偏移(yes/no) 室內軟體 

 在 100-Car 的實驗中，將行車過程中可能產生的衝突事件做了細部的分類(在

許多車禍資料庫中也有這些類別，可提供展開資料的共通方法)，在 100-Car 研

究中，分 18 種衝突種類，3 種事件嚴重度(車禍、接近車禍、事件)： 

一、衝突種類： 

1. 與前車衝突 

2. 與後車衝突 

3. 與對向車衝突 
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4. 與相鄰車道上的車輛衝突 

5. 與匯入車輛衝突 

6. 與轉彎穿越本車路徑的車輛衝突(同向) 

7. 與轉彎穿越本車路徑的車輛衝突(對向) 

8. 與轉彎進入本車路徑的車輛衝突(同向) 

9. 與轉彎進入本車路徑的車輛衝突(對向) 

10. 與轉彎穿越本車路徑的車輛衝突(穿越路口) 

11. 與停放車輛衝突 

12. 與行人衝突 

13. 與腳踏車衝突 

14. 與動物衝突 

15. 與道路上的障礙物/物體衝突 

16. 單一車輛衝突 

17. 其它(說明) 

18. 不明衝突 

 在每種衝突種類中，會有因素加速事件發生、促成事件，與事件有關，這些

因素可分為事件前操控(PM)、加速因素(PF)、促成因素(DF, IF, VF)、相關因素(DE, 

I)、迴避操控(AM)，其關係例如(有前車、產生接近發生車禍的事件)： 

二、事件嚴重度： 

1. 車禍：在任何速度與固定或移動物體的任何接觸，可量測到轉換或消散的力

學能量。包括其它車輛、路側障礙物緣石與輪胎撞擊)、在路上或路外的物體、

行人、自行車、或動物。 

2. 接近車禍： 

 主題車或任何其它車輛、行人、自行車、動物需要任何快速、逃避的操控，

以避免車禍。快速、逃避的操控之定義為：轉向、煞車、加速，或任何控制輸入

的組合，到達車輛能力的極限；例如：主題車煞車 > 0.5 g，或轉向輸入造成橫
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向加速 > 0.4 g 以避免車禍，便屬快速操控。此類事件，可量化定義，依據

time-to-collision (TTC)、加速或類似指標。但本研究及其它研究皆顯示，此類指

標會有雜訊。 

100-car 計畫主要的結論如下： 

1. 與正常、基準駕駛相較，瞌睡時駕駛，駕駛者接近車禍/車禍(near-crash/crash)

風險為 4-6 倍；從事複雜的次要任務，風險則為 2 倍。駕駛者注意力轉移到

其它與駕駛相關之事物上而未在前方道路，較正常、基準駕駛安全

(OR=0.45)，此係由於駕駛者檢查後視鏡，通常代表較警覺且進行週邊環境的

掃瞄行為。 

2. 瞌睡時駕駛肇致 22-24%、次要任務的分心肇致 22%的接近車禍/車禍。 

3. 各種未注意狀況佔總基準駕駛狀況的比例為：次要任務 54%，駕駛相關的未

注意 44%、瞌睡 4%、無特定目的之掃瞄 2%。(駕駛者會同時執行多種未注意

行動，故總計>100%) 

4. 與正常、基準駕駛相較，眼睛離開道路 2s 以上，會明顯增加接近車禍/車禍

的風險，而眼睛離開道路 2s 以下時則無差異。視線掃瞄離開道路的目的，相

當重要；只要視線掃瞄是系統性、且駕駛者的視線在 2s 內回到前方道路，則

掃瞄駕駛環境的行為會增加安全。 

5. 駕駛者打瞌睡，可能會因時間、周遭光線狀況而不同，在缺乏高交通量時，

打瞌睡狀況會稍微增加；在分隔道路及無交會點道路上，與瞌睡有關的駕駛

狀況比例較高。 

6. 與正常、基準駕駛相較，在各種所探討的環境因素下，執行複雜任務的接近

車禍/車禍風險，均較大。而中等次要任務則少有較大風險者。 

7. 與正常、基準駕駛相較，撥打手持式行動電話之號碼的接近車禍/車禍風險為

2.8 倍，交談/聆聽手持式行動電話的風險為 1.3 倍，但二者均各佔接近車禍/

車禍的 3.6%。撥號較少發生但較為危險，交談/聆聽較不危險但較常發生。 

8. 涉入未注意相關之接近車禍/車禍次數較高者，明顯為較年輕、較少駕駛經驗
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者、在實驗前有較多交通違規、在實驗前涉入較多車禍。此群高肇事涉入之

駕駛者，在其它問卷評分中，顯示較常昏昏欲睡、明顯有較低的各項個人評

分。 

9. 涉入未注意相關的接近車禍/車禍事件者，較常在基準駕駛中，從事未注意相

關的行動(ρ=0.72)。 

 在本車周邊之其它車輛行為資料蒐集部分，通常是利用雷達偵測器或影像錄

製方式，蒐集與本車相關的互動資料，而本車車內乘員行為資料蒐集部分，則以

影像錄製為最常見的資料蒐集方式。例如：美國 100-car 自然駕駛計畫[36]便在

車輛的前方、後方裝設 Eaton Vorad EVT-300，此設備採用 Eaton 公司的專利單脈

衝雷達技術，用來量測本車與前車、後車的距離，並設置 5 個影像頻道，以黑白

CCD 拍攝本車的前方視野(水平 68°)、駕駛者臉部/車輛左側(水平 60°)、駕駛者

右肩上方/頭/雙手臂/雙腳(針孔，對角 70°)、後方視野(水平 68°)及車輛後車窗/行

李箱的右後角(針孔，對角 70°)的影像，車內也加裝紅外線照明來處理夜間駕駛；

這些影像資料並透過室內軟體的內業分析而獲得車道偏移等與本車在車道位置

有關的資訊；美國 CAMP 的 DWM 計畫[49]所蒐集的車內乘員行為資料係以駕駛

者的眼球追蹤為主，利用所拍攝的駕駛者臉部及眼睛影像，來推測駕駛者眼睛注

視的車內位置，分析駕駛者眼睛掃瞄行為。例如：DWM 計畫以人為判斷方式，

依據圖 3 所定義的 9 處區域(可進一步整合成鏡子、道路、狀況警覺及任務等 4

類相關位置)，計算受測者之掃瞄次數、掃瞄延時、每秒掃瞄次數、執行任務期

間眼睛看一個地方所花的時間比例、累積掃瞄延時(例如：某區域的總時間)...等

等指標，來分析受測者的視線掃瞄行為。此主要是因為如果刺激的本身能吸引注

意力，當它出現時應該立刻就會被發現，所以視覺系統會在注意進行中的任務，

以及對新出現之非預期刺激的感知中保持平衡[51]，而眼球移動之速度會反應注

意力控制方式[50]，眼球移動的軌跡則可指出注意力位置，而反應時間也會因目

標物與凝視點之距離而異[52]。 

49



 38

 
圖 3DWM 計畫之視線掃瞄區域定義 

 

 在本車車輛行為資料蒐集部分，是透過 GPS、加速規、陀螺儀、G-sensor

等量測儀器，來獲得本車煞車狀態(on/off)、油門踏板位置、轉向訊號、車輛橫向

/縱向/高程/前進方向、速度、橫向加速度、縱向加速度、偏航率等資料，例如：

美國 100-Car 自然駕駛計畫採用加速規(採 Analog Devices ADXL202)來量測橫向

及縱向加速度，以 GPS 設備(採 Trimble Lassen Model SK-11)量測車輛橫向、縱

向、高程及前進方向，以陀螺儀(採 Systron Donner-Rate Gyro AQRS-0075-1009)

量測偏航率。 
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2.3 環保駕駛 Eco-Driving 

 Bart Beusen 等人使用行車記錄裝置來探討環保駕駛課程的長期效果，探討

駕駛者在接受環保駕駛訓練課程的前後，其駕駛行為的改善與燃料消耗的情形。

研究過程中，車子上架設了記錄的設備，記錄下汽車的位置、速度、里程數、轉

速、油門位置和燃料的瞬間消耗量，並且對十位駕駛者進行超過十個月的測試，

研究結果發現，在受過環保駕駛訓練課程之後，四個月的平均燃料消耗減少了

5.8%。雖然大部分的駕駛員都馬上顯示出對燃料消耗的改善，但是有些駕駛員還

是會習慣性的回到其原來的駕駛習慣。 

文中提到環保駕駛的主要方法歸納如下： 

1. 盡可能的快速換檔（在 2000 到 2500 進行上檔 revolutions/min） 

2. 盡可能在高檔位下維持速度和在低引擎轉速下行駛 

3. 在行駛的過程中，盡可能地維持一定的速度 

4. 當車子空轉的時候，可以放開油門踏板一段時間來使車輛順暢的減速 

 Maria Zarkadoula[63]等人指出環保駕駛所關注的是其駕駛的方式使否合適

於現代發動機技術：因為機警、平順且安全的行車技術，將會使燃料有節省到 

10-15％的可能。在其研究中，是以兩輛在都會區路線行駛的大客車司機為測試

對象，並且對其進行環保駕駛的訓練，在進行環保駕駛訓練之前，會先對這兩輛

大客車司機進行半個月到一個月的行車測試，並且收集行車過程的數據，包含耗

油量、里程數和平均速度等等。然後再進行環保駕駛的訓練課程，培訓內容是與

Vakopleiding Transport en Logistiek (VTL)合作發展出來的，訓練內容主要針對都

會區自排大客車的駕駛風格。環保駕駛課程主要是透過 VTL 的訓練員分成三個

階段來給予駕駛員指導。第一階段是先要求受訓的駕駛員用他們原來的駕駛習慣

來行駛 15 km 的路程，所行駛的路徑是為了培訓計畫被特別設計過的，而且他們

行駛過程的耗油量和時間都會被記錄下來。第二階段在讓這些受訓的駕駛員參予

環保駕駛分析的研討會。最後的第三階段，就直接與受訓的駕駛員再次行駛那
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15 km 的測試路程，並且實際的在過程中去說明和操作環保駕駛的方法，當然，

第三階段的行車過程也有記錄下行車過程的耗油量和時間。最後從數據發現，第

三階段所記錄的耗油量比第一階段所記錄的耗油量平均減少了 10.2%。訓練結束

後，再對這兩輛大客車駕駛者進行歷時兩個月的行車測試，發現平均節省了

4.35%的燃料。 

 Wahlberg[64]在其研究中，試圖去探討駕駛員的駕駛風格是否會影響著乘客

在乘車時的舒適度，其中也特別去探討駕駛員在接受環保駕駛訓練之後的差異。

其研究資料是對乘坐大客車的乘客進行問卷調查，並且在駕駛者進行環保駕駛課

程的前後，去紀錄相同行車路徑時的加速度和減速度變化情形。因此，可以用乘

客主觀的意見（問卷調查）來與客觀的數據（加速度變化值）進行比對，結果發

現駕駛者接受完環保駕駛訓練後，其駕駛風格依然讓乘客在乘坐時感到不舒服、

顛簸且感到危險，這可能與駕駛者的某些部分駕駛行為習慣有關。 

 Wahlberg[65]其另外一項研究，是針對已接受環保駕駛訓練課程的駕駛員進

行為期十二個月的長期行車測試實驗，在大客車上監測其燃料的消耗情形，發現

平均節省了 2％的燃料。 

 Gully 等人[54]觀測駕駛者的駕駛行為發現，任意變換車道以及急減速會與

肇事的發生頻率呈現相關，因此可知，某些特定駕駛行為的變化會與事故發生機

率有所關聯性。 

 根據交通部運研所[53]對國內汽車客運業者所提供之成本資料作歸納整

理，指出客運業營運成本中管理費用佔 41%、業務費用佔 28%、行車費用佔 17%、

保養維修費用佔 14%，故行車與保修費用約為營運成本的三分之一。而影響行車

油耗與保養維修費用的因素除了車輛特性、道路交通特性以及環境因素特性外，

駕駛行為因素亦為影響行車油耗與保養維修費用之重要因素之ㄧ。 

 Eco Driving「生態或環保駕駛」的目的就是節省燃料及降低二氧化碳排放

量。駕駛人經由專家指導和傳授秘訣來使其開車時所耗損的燃料降至最低。這些

秘訣包括：別承載不必要的負載、平順地加速和煞車、根據車速換檔、別讓引擎
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做不必要的空轉，及以最省油的速度開車等等。環保駕駛運動人士宣稱，諸如此

類的技巧會可使燃料成本減少多達三分之一。這名詞已存在若干年。最初它是指

日本「環保效益駕駛」(Environmentally Efficient Driving) 計畫，其目的也是在降

低二氧化碳排放量及節約燃料。2006 年上半年福特汽車推出環保駕駛計畫，目

的在於提高民眾意識，使其明瞭駕車習慣與排放、節約燃料之間的關係。福特汽

車還將該計畫推行至該公司的全球僱員、代理商及供應商。 

 歐洲國家如荷蘭和英國則不約而同地將環保駕駛 Eco-Driving 列入駕訓班的

課程，鼓勵新駕駛人了解開車與環保的相關議題。這些議題包括如何駕駛才能更

省油，並且降低二氧化碳排放量，基本原則包括不要緊急煞車、不要超速、儘早

換高速檔、避免不必要的路程等。英國主管汽車駕駛執照考試的機構「駕駛標準

局」(Driving Standards Agency, DSA)於 2005 年 10 月推出「生態安全考試」

(Eco-Safe Test)，通過者才能取得駕訓教練執照，而上述的環保駕駛技巧將自 2008

年起成為駕照考試中筆試的部分題目。 

 歐盟通訊資料[55]指出 2006~2008 年間，歐洲委員會根據「歐洲智慧能源」

方案所倡導的「生態環保駕駛計畫」是個橫跨全歐洲的運動，以節能、改善駕駛

行為、並提升小客車、箱型貨車、卡車及公共汽車駕駛的交通安全。生態環保駕

駛是一種降低燃油消耗、溫室氣體排放及肇事率的駕駛方式，也是適合現代引擎

科技的駕駛風格：瀟灑、平順、安全的開車技巧平均可節省 5%至 10%的油量。

生態環保駕駛也帶給小汽車、貨車、卡車及公共汽車司機諸多好處，包括省錢、

減少意外事故，同時降低廢氣排放與噪音。目前，歐洲已有不少國家採行有效的

生態環保駕駛方案。 

建議的環保駕駛的準則： 

1. 換檔迅速，並於轉速達 2,000-2,500 間進行換檔。 

2. 保持穩定的車速，使用高速檔並維持低引擎轉速。 

3. 估計交通流量，儘量向前張望，預估周遭的交通流量。 

4. 減速要平順，有必要減速或停車時，應於適當時機鬆開油門慢慢減速，車子
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仍要入檔。 

5. 經常測量胎壓，胎壓不足 25%時，行駛阻力將增加 10%，也會增加 2%的汽

油用量。 

ECO 御宅綠活情報[36]參考美國 EcoDrivingUSA 網站[56]建議要省錢又環保的

開車，可先從改變駕駛習慣著手，逐步達到節能減碳的效果： 

 

1. 事先善加規劃行車路線。建議可善用衛星導航系統或 Google Map 來規劃從出

發地點到目的地的路線，選擇最短、最不會塞車的路線，因為事先良好的規

劃，可以幫使用者節省更多的汽(柴)油。 

2. 以低轉速行駛來暖車。現代的汽車設計大多已經不需要先發動後暖車才能上

路，即使在非常寒冷的天候，啟動引擎後 30 秒就可以上路。引擎透過低轉速

的行駛，會比原地怠速更快達到工作溫度。 

3. 避免猛烈加速或緊急煞車。溫和地加速與煞車可以節省約 3 成的油錢。 

4. 遵守速限駕駛。現代紅綠燈交通號誌設計都依照速限來規劃，開太快會因很

快遇到紅燈而必須停下來，跟著速限開車會一路順暢，減少停車等紅燈的機

會。 

5. 行駛高速(快速)公路時，保持等速行駛。不要忽快忽慢，保持等速駕駛，善

用定速設備可以降低 7%的油耗。以一般四缸的汽車來說，以時速 60 km/h 行

駛最省油，以 100 km/h 行駛則會增加三成的油耗，以 120 km/h 的速度則又

再增加 20%的油耗。如果不趕時間，在高速公路以 90-100 km/h 的等速行駛

會比以 100 km/h 以上的速度來得省油。 

6. 低速開窗，高速開空調。在 60 km/h 以下的速度行駛時，以開窗取代空調；

快於 60 km/h 以上的速度則關窗開空調。這樣最多可以節省 20%的油耗。高

速行駛時開窗會因為風阻增加而增加油耗。 

7. 在市區通勤時，以等速行駛，盡量保持行進的狀態，避免走走停停。塞車時

別急著踩油門後又馬上煞車，以慢速行進(Slow-and-Go)在車陣中會比較省
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油，因為這樣會比完全停止後再踩油門前進(Stop-and-Go)的車子節省 20%的

油耗。 

8. 等候時避免怠速。怠速不只會增加油耗，更會排放更多的一氧化碳。 

9. 儘量使用高速檔位行駛。用較高的檔位駕駛可以省油又可降低碳排放。 

10. 停在較陰涼的地方。在盛夏曝曬在艷陽下的車子，在 10 分鐘內就會升高到攝

氏 50-60 度的高溫，而駕駛人必須使用非常耗油的強風冷氣來為愛車降溫。

如果可以選擇，儘量找較陰涼或室內車位停放。 

 

Barkenbus[60]提出讓環保駕駛形成趨勢可透過以下幾點： 

1. 民眾意識與宣導活動； 

2. 減少實施公路的速限； 

3. 免費提供個人環保駕駛訓練； 

4. 政府與民眾分攤駕駛回饋裝置購買與安裝的費用； 

5. 由社會行銷專家協助推廣過程。 

 Barth & Boriboonsomsin[61]利用即時的交通處理及通訊來執行動態策略，以

動態交通管理系統監控車輛車速、交通密度及車流，即時的傳達動態訊息給車

輛，結果顯示提供動態訊息給駕駛人約減少 10-20 %的燃料及降低 CO2 排放量，

且沒有明顯增加旅行時間。以模擬實驗發現，駕駛於險峻道路相較於較少擁塞的

場景，油耗及 CO2 排放量皆較低。真實道路也有相同的發現，但是減少程度較

小。發展最佳駕駛策略一直是環保駕駛的目標。Saboohi & Farzaneh[62]發展最佳

駕駛策略模式以應用於評估環保駕駛準則。在特定路線，此模式分為最佳控制及

最小耗油量的功能目標，車速及齒輪比為控制變數。結果指出實施最佳駕駛策略

以協調車速與齒輪比，會使龐大車流的耗油量達到最小。最佳駕駛策略觀察到在

擁擠市區街道引擎負載為 36%，在市區的快速道路則為 83%。最佳轉速為 1930 

rpm。 

節能駕駛的規則與方法：(1)不要使用油門過半；(2)3000 rpm 前換檔；(3)注意前
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方避免煞車；(4)當達到理想車速時使用等速行駛；(5)使用高速檔行駛；(6)使用

引擎煞車取代煞車踏板煞車；(7)不要有不必要的煞車。af Wåhlberg [64]研究經節

能駕駛訓練後，駕駛型態對公車乘客舒適度的影響。量測訓練前、後行駛相同路

線的加、減速位準。以乘客主觀的看法比較客觀的加速資料。結果發現，經訓練

後的駕駛人有微小的變化，乘座過他們公車的乘客們表示有些微的不舒服、噪

音、顛簸及危險。此部分也顯示出強烈的內相關，決定了駕駛人的行為。其變化

的原因有可能是使用節能的駕駛型態、加速大。然而，依訓練過程來教導，駕駛

過程仍有相當的差異。由乘客舒適度及加減速之間的相關性來看，可預期到完善

的節能駕駛型態會有較差的舒適度。基於此結果，研究提出對於載客的職業駕駛

人，培訓節能駕駛時不應強調加速這部分。 

 節能駕駛的規則與方法：(1)策略駕駛以減少煞車次數；(2)引擎煞車；(3)高

速、大加速度及低轉速。Econen 回饋裝置(如圖 5)對耗油量、事故率、加速行為

之影響。研究發現經訓練後減速行為影響耗油量由 4%降為 1%，而加速行為的

變化影響耗油量約 2%。耗油量與加速行為有相似的結果。先前研究發現駕駛訓

練有很大的影響，但此研究結果顯示經訓練的駕駛人並未轉移至駕駛行為狀況。

整體來說，經 12 個月的節能駕駛訓練會減少耗油量 2%。對事故率沒有影響。28

輛公車裝設 Econen 回饋裝置可同時顯示耗油量，耗油量減少約 2%。Econen[66]

可提供以下資訊：行駛時間、駕駛車速、平均車速、行駛成本、每 100 km 平均

耗油量、每 100 km 瞬間耗油量、車速警示、總耗油量。 

 

 
圖 4 Econen 回饋裝置 
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 Carrico 等人[67]以問卷調查評估 1300 名駕駛人的怠速習慣、看法及動機。

結果顯示平均每人每天至少怠速 16 分，且認為在熄火前至少怠速 3.6 分對車輛

較好。對於怠速有不正確觀念者，相較於其他樣本，其平均怠速時間較長 1 分。

研究顯示怠速總計每年產生 93 萬噸的二氧化碳及消耗 10.6 億加崙的汽油，相當

於美國二氧化碳排放量的 1.6%。大多數的怠速都是不必要的，且增加駕駛人成

本。 

 Mierlo等人[68]探討不同車輛參數及駕駛風格(Sportive或EcoDriving)對車輛

排放量及能源消耗的影響，用以提高運輸安全或減少交通擁塞。提出駕駛風格對

耗油量是一重要的影響參數，遵循轉速達 2500 r/min(柴油在 2000 r/min)換檔、維

持在較深的油門位置、不要輕易變換到低檔。提出以教育方式來減少駕駛風格對

二氧化碳排放量耗油量所帶來的影響。 

 數個歐洲國家宣導與教育 EcoDriving，以減少嬉戲的(Sportive)的駕駛行為，

促進節能的駕駛行為。基於此研究，利用在真實交通環境中潛在駕駛型態的變

化，如何激發駕駛車輛更為防禦的問題，會比傳達 EcoDriving 原則的重要性來

得多。大多數的汽車駕駛人對於減少駕駛動能及車速使開車更節能是憑直覺的。

因此，EcoDriving 活動在企業層級應旨在激勵駕駛人去適應這樣一種方式，使駕

駛風格更為流暢。它還必需面臨到的挑戰是車輛駕駛人不會覺 EcoDriving 意謂

著緩慢而沉悶的駕駛風格。此外，應牢記駕駛時使用低引擎轉速，此為理論與事

實皆證明對減少耗油量是非常有效的。 

 Eco & Safety Drive 計畫[71]對於促進環保及減少交通事故提出以下五點影

響，如表 14 所示： 

1. 不要突然加速： 

對環境的影響：減少 CO2 排放量、低引擎轉速、省油。 

對安全的影響：允許駕駛人有更多時間檢查交通狀況，能有更快的反應。 

2. 輕放油門及使用引擎煞車： 
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對環境的影響：當油門輕放慢慢減速，較少的耗油量致使 CO2 排放量減少。 

對安全的影響：減少車速允許駕駛人有更多時間檢查交通狀況，能有更快的

反應。 

3. 依據交通條件維持等速行駛： 

對環境的影響：因順順的加油及等速會減少耗油量，可減少 CO2 排放量。 

對安全的影響：輔助預防無故超車及慢速，可減少交通事故率。 

4. 維持車輛有足夠的間距： 

對環境的影響：行駛等速及低耗油量相對會減少 CO2 排放量。 

對安全的影響：維持安全距離可減少碰撞風險。 

5. 開車前完成檢驗及維修： 

對環境的影響：減少 CO2 排放量，例如：不適當的胎壓會增加耗油量。 

對安全的影響：預防因維修不善所造成的交通事故。 

 

表 5 環保駕駛與安全駕駛間的關性 

Safe Driving 

Eco Drive 

不要 

突然 

加速 

輕放油

門及使

用引擎

煞車 

以安全

車速行

駛 

別無故

超車或

切入其

他車道 

開車前

完成檢

驗及維

修 

不要突然加速 

環境：減少 CO2 排放量、低引擎轉速、省油。

安全：允許駕駛人有更多時間檢查交通狀況，

能有更快的反應。 

○   ○  

輕放油門及使用引擎煞車 

環境：當油門輕放慢慢減速，較少的耗油量致

使 CO2 排放量減少。 

 ○    
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Safe Driving 

Eco Drive 

不要 

突然 

加速 

輕放油

門及使

用引擎

煞車 

以安全

車速行

駛 

別無故

超車或

切入其

他車道 

開車前

完成檢

驗及維

修 

安全：降低車速允許駕駛人有更多時間檢查交

通狀況，能有更快的反應。 

依交通條件維持等速行駛 

環境：因順順的加油及等速會減少耗油量，可

減少 CO2 排放量。 

安全：協助預防不合理的超車及低速駕駛，可

減少交通事故率。 

○  ○ ○  

維持車輛有足夠的間距 

環境：行駛等速及低耗油量相對會減少 CO2 排

放量。 

安全：維持安全距離可減少碰撞風險。 

  ○ ○  

開車前完成檢驗及維修 

環境：減少 CO2 排放量，例如：不適當的胎壓

會增加耗油量。 

安全：預防因維修不善所造成的交通事故。 

    ○ 

 

EU Ecodriven 計畫[72]研究環保駕駛訓練對有經驗駕駛人之影響，提出以下幾點： 

1. 短期環保駕駛訓練(< 1 年)可減少耗油量約 15～25 %。 

2. 有些研究指出長期環保駕駛紃練(> 1 年)可減少耗油量 4.7 %～8%。長期環保

駕駛訓練對有經驗的駕駛人之影響，較小於短期環保駕駛訓練，顯示駕駛人
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會回復原有的駕駛風格。 

環保駕駛可減少事故風險，亦可降低維修及事故的花費。 

芬蘭 Eco-safe 報告[72]提出環保駕駛與駕駛安全對新手駕駛人可能的衝突點： 

1. 迅速的加速到目標車速的規則，若當時交通狀況不如預期會造成安全距離不

足。 

2. 前車突然離太近會影響到開車的平穩車速。維持等速時，若未注意到前車狀

況，延遲減速會導致安全裕度不足。 

3. 太早使用引擎煞車會增加後車追撞的風險。 

 避免停留可能會造成某些問題：新手駕駛人觀察力不足，面臨到接近行人穿

越或路口視野不佳 

荷蘭的駕駛教練員[72]反映出以下可能的衝突點： 

 進入交叉路口周圍(為減少耗油量不停下來察看)危及駕駛安全(與其他道路

使用者離太近) 

1. 輕放油門(滑行)，若在趨近紅綠燈時會打亂後方駕駛們，造成其他駕駛倉促

的反應，想超車者不知能不能超車。 

2. 自覺努力維持在高檔(省油)，但卻操縱在太高速(轉彎時) 

3. 長時間的停留關閉引擎(超過 1 分鐘)有時會導致方向盤鎖住難以快速的移

動。新手駕駛人會感到有壓力且惱怒後方駕駛。 

 由上述相關研究發現，環保駕駛已逐漸成為未來趨勢，本研究彙整上述歐盟

環保駕駛建議中的黃金原則，以及日本的環保駕駛原則，提出下列 7 項原則，此

為本研究採用的環保駕駛原則。 

1. 換檔迅速，並於轉速達 2,000-2,500 間進行換檔。 

2. 保持穩定的車速，使用高速檔並維持低引擎轉速。 

3. 預期周遭的交通狀況，以避免不必要的煞車以及加速，協助預防不合理的超

車及低速駕駛。 

4. 減速要平順，有必要減速或停車時，應於適當時機鬆開油門慢慢減速，車子
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仍要入檔。 

5. 不要突然加速，以有更多時間檢查交通狀況。 

6. 維持車輛有足夠的間距，避免無故超車或切入其他車道。 

7. 經常測量胎壓。 

 上述中，不論是歐盟或是日本提出來的環保駕駛原則或是本研究所採取的環

保駕駛原則，皆針對行駛的路線和實驗中所收集的數據來修正環保駕駛原則中的

門檻值，如在都會區行駛穩定行駛過程的引擎轉速範圍為何，最好的換檔時機引

擎轉速為何，都需要進一步透過數據分析結果來進行設定。 
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2.4 駕駛人行為問卷調查 

 劉正華[5]探討國人駕駛行為、駕駛者壓力及駕駛者人口基本特性如年齡、

性別等與交通意外事故發生之關聯性。利用駕駛者行為問卷(Driver Behaviour 

Questionnaire)與駕駛行為量表(Driving Behaviour Inventory)，透過因素分析法、

線性結構關聯模式與信度、效度分析設計開發適合國人特性的駕駛行為問卷，以

此進行駕駛者駕駛行為資料蒐集及分析。藉由集群分析與邏輯斯迴歸模式對駕駛

者交通意外事故風險與駕駛者特性、駕駛行為進行關聯性分析，由此建立駕駛者

肇事風險的評估方法，提供有關當局執行駕駛人駕駛訓練之參考，以有效預防駕

駛人肇事，改善道路交通安全。研究結果顯示，駕駛行為中之侵略性及違規性失

誤與交通意外事故風險有明顯關聯性，侵略性低駕駛者有較低交通意外事故風

險，違規性失誤得分較高駕駛者則有較高交通意外事故風險。性別差異、年齡與

駕車頻率亦是影響事故風險性因子，研究發現男性比女性有更高肇事風險，而肇

事概率會隨著年齡增加而下降，隨著駕車頻率增加而上升。此外，吊銷或吊扣駕

照記錄、超車違規記錄與酒醉違規駕駛記錄亦與肇事風險有關，有以上違規記錄

者其肇事風險亦較高。 

 蔡維唐[6]主要探討何種因子影響小客車駕駛人之駕駛技能與正向駕駛行

為，主要將影響因子依考照過程分為三個階段依序為受駕駛訓練前、駕駛訓練及

考照以及取得駕照後之道路駕駛，並加入人格特質加以探討。利用駕駛技能調查

表(DSI)來量測駕駛技能並經由因素分析其駕駛技能包含「初階駕駛技能」、「進

階駕駛技能」與「安全駕駛技能」三個構面；利用駕駛人行為問卷(DBQ)來量測

正向駕駛行並經由因素分析其包含「幫助車流順暢」、「尊重其他用路人」與「不

妨礙其他用路人」三個構面，並以 Rasch 分析衡量駕駛人駕駛技能與正向駕駛行

為的大小，藉以探討各因素之影響。數據分析結果得知，各構面受不同影響因子

影響，且駕駛人往後駕駛技能大小普遍由取得駕照後於道路駕駛的經歷影響最

甚；在人格部份，駕駛技能並無與人格有強烈相關，正向駕駛行為中「尊重其他
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用路人」與「友善性」具有強烈正相關；事故與違規分析中，顯示出「安全駕駛

技能」會影響事故發生，而「初、進階駕駛技能」、「安全駕駛技能」及「幫助車

流順暢」會影響違規的發生。 

 陳國樑[7]探討公司管理制度與駕駛員行為之間關係。可得知 4 個結果：(1)

公司管理制度與車輛管理制度成顯著正向的直接影響關係(2)公司管理制度與情

緒反應/駕駛行為成顯著正向的直接影響關係(3)公司管理制度與駕駛人成顯著正

向的直接影響關係(4)駕駛人與情緒反應/駕駛行為之關係為顯著正向的直接影響

關係。 

 尹維龍[8]以階層的方式，藉由數量方法探討駕駛者屬性、情緒反應、壓力

和駕駛經驗等與偏差駕駛行為的關係，以及偏差駕駛行為對交通事故的影響。研

究結果顯示我國的偏差駕駛行為分為違規、錯誤、疏忽三個潛在因素。迴歸分析

發現情緒反應、駕駛技巧與違規呈正相關，而安全感知、壓力緊張、年齡則與違

規為負相關；男性違規分數則高於女性。而駕駛技巧與錯誤呈負相關，情緒反應

與錯誤呈正相關，以及男性較女性容易發生錯誤。壓力緊張、教育水準和駕駛技

巧顯著影響疏忽的發生。違規和錯誤等都影響事故的發生，當違規和錯誤越高

時，發生事故的機會逐漸增加。應用結構方程式進行驗證，分析結果發現安全感

知與疏忽、錯誤無顯著影響，情緒反應與疏忽無顯著影響，這些結果都與迴歸分

析的結果相同。 

 黃愛黎[9] 利用駕駛行為問卷(DBQ)以及駕駛習慣問卷(DHQ)調查台灣地區

65 歲以上高齡駕駛者的駕駛狀況、駕駛習慣以及駕駛行為，檢視人格特質中的

衝動性、冒險性和同理心對於高齡駕駛者及其駕駛行為影響。並引進 Eby 等人

在 2000 年所發展之駕駛行為自我評估手冊( Driving Decisions Workbook)，研究

結果顯示，人格特質中衝動性程度高的受測者，容易出現駕駛行為中的錯誤、失

誤和違犯。經過統計分析，發現駕駛決策手冊對於改善高齡駕駛安全的確是有效

且實用的。 

 Owsley 等人[10]在 1999 年發展駕駛習慣問卷(Driving Habits Questionnaire, 
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DHQ)用以收集駕駛曝光資料(driving exposure)，包括每週駕駛次數、目的地、行

駛距離、駕駛頻率等等。2003 年 Owsley 等人[11]利用駕駛習慣問卷探討衝動性、

冒險性與同理心等人格質對於高齡駕駛者的影響，研究結果發現衝動性、冒險性

與同理心會影響高齡駕駛者之駕駛行為。 
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第三章 駕駛行為節能策略研究方法 

 在節能策略與安全駕駛行為分析的研究中，主要是透過行車記錄器來記錄大

客車駕駛員行駛的過程，收集行駛過程中，每一秒的影像、車速、加速度值、引

擎轉速、油門踏板深度值和瞬間耗油量等行車數據。行車數據收集完畢後，將整

個行車過程先做駕駛行為的分類，如靠站停車、靠站起步等各種在過程中常常出

現的駕駛行為事件，然後再進行每一種駕駛行為的耗油量分析，進而去探討哪一

種行為會造成較嚴重的耗油量，並且建議改善此種駕駛行為的相關對策與訓練課

程。另一方面，也透過所記錄的影像並且對照同步的行車數據來分析行車過程中

的不安全駕駛行為，進而整理出行車過程中較常出現的幾種不安全駕駛行為。 

 

3.1 實驗方法與流程 

3.1.1 實驗設備 

 實驗設備分成兩個主要的部份來擷取行車數據，第一部分是行車影像、車

速、加速度變化、和行駛路線軌跡的記錄，第二部份是行車過程引擎轉速、油門

踏板深度和瞬間耗油量的記錄。 

 第一部分的行車影像、車速、加速度變化、和行駛路線軌跡記錄，是引進澳

洲的 Vigil System 駕駛行為偵測系統來進行行車過程的記錄，此一偵測系統硬體

設備包含四個攝影機、一台衛星定位器、一具慣性感測器和一台觸控式平板電

腦。澳洲 VigilVanguard 系統如圖 5 所示。 
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圖 5 澳洲 VigilVanguard 系統 

 

 Vigil System 偵測系統軟體設備為 VigilVantage 行車過程錄影軟體(如圖 6)

和 VigilView 行車過程回顧播放軟體(如圖 7)。VigilVantage 軟體是整合四個攝影

機、慣性感測器和衛星定位器所接收到的資料，將這些資料同步並且進行記錄。

VigilView 軟體則是在進行完行車測試後，將行車資料用此軟體來進行一個回顧

的動作，透過此軟體可以觀察行車過程中任何一個時間點的影像、車速和加速度

值等資料。 

 
圖 6 VigilVantage 行車過程錄影軟體 
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圖 7 VigilView 行車過程回顧播放軟體 

 

 第二部份的行車過程引擎轉速、油門踏板深度和瞬間耗油量記錄，則是使用

大都會客運公司內部修車廠專用的 OBDII 車輛診斷系統來進行測量，將此診斷

系統的接頭插入測試車輛的診斷插座後，當車輛發動後即可透過電腦來進行行車

數據的擷取，車輛診斷系統如圖 8 所示。 

 
圖 8 大都會客運公司內部修車廠專用 OBDII 車輛診斷系統 

3.1.2 實驗方法 

 行車影像記錄的部分，先將兩台攝影機架設在大客車內部檔風玻璃上，一台

用來拍攝車前方影像，另一台用來拍攝駕駛者的駕駛情形用。另外兩台則架設在

公車兩側的窗戶上，用來拍攝車右後方和左後方的影像，攝影機架設情形如圖 9

所示。 
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圖 9 澳洲 VigilVanguard 系統攝影機架設方式 

 

 行駛過程車輛加速度值變化的情形是使用慣性感測器來進行資料的擷取，將

慣性感測器架設在車子，安裝位置是腰部的高度或至少要低於腰部的高度，感應

器裝的高度愈高，所讀取到的資料準確度會越低。路線軌跡還有車速的記錄則是

使用 GPS 衛星定位器來進行資料的擷取，衛星定位器是安裝在車外，盡可能保

持定位器的上方是空曠無遮蔽物的，不要安裝在車內，因為遮蔽物可能會阻礙訊

號的接收。安裝位置如圖 10 所示。 

 

圖 10 澳洲 VigilVanguard 系統慣性感測器與 GPS 衛星定位器架設方式 

  

68



 57

 實驗過程中，有一個很重要的部份就是時間軸同步的設定，因為 Vigil system

和 OBDII 車輛診斷系統是分別使用兩台不同的電腦來進行資料的擷取，所以在

開始進行行車測試以前，都要先將兩台電腦的時間設定成一樣，這樣擷取到的資

料在之後進行資料分析的時候，才不會發生兩邊資料無法合理比對的情形。 

 

 本研究計畫是以大都會客運和桃園客運兩家客運公司的司機為主要的測試

對象，在車輛行駛路線的安排上，由於目前客運公司的營運模式是每位司機有其

專屬的大客車與固定的營運路線，在測試的過程中因需要針對不同的司機為實驗

對象，因此，在行駛路線的規劃上則必須以此名司機所行駛的路線為主，故無法

針對同一路線來進行路線的規劃。架設完 Vigil system 和 OBDII 車輛診斷系統之

後，即與測試車輛進行一趟完整的跟車實驗，並且記錄下整個行駛過程的行車資

料。 
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3.2 駕駛行為定義 

 駕駛行為分析的目標主要以耗油量和安全駕駛行為為主，由於本研究目的是

想要去探討駕駛行為對耗油量和安全這兩方面的影響，所以在分析之前，必須先

透過影像解讀方式將所有在行駛過程中發生的駕駛行為都進行定義，以決定出每

一種駕駛行為模式的事件起點和事件終點，然後再進一步的對每一種駕駛行為的

每一個事件進行耗油量與安全分析，最後在從中去探討那些駕駛行為會造成較大

的耗油產生以及影響行駛安全。 

3.2.1 駕駛行為定義和分類順序 

 駕駛行為分析：將行車過程中所產生的駕駛行為進行分類，駕駛行為包含起

步行為、停車行為、左轉行為、右轉行為、加速行為、減速行為、滑行行為、穩

定行駛行為和怠速行為。分類完成後，再進一步計算出各種行為的總時間、平均

車速和平均耗油量(km/l)。 

 

 駕駛行為分類是以自動化程式來進行，故需先擬定各駕駛行為的定義和分類

順序，駕駛行為分類順序如圖 11 所示，共計 9 種駕駛行為： 

 

圖 11 駕駛行為分類順序 
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駕駛行為定義： 

1. 左轉和右轉行為分類： 

 透過實車實驗時記錄下的時間點或是以 GPS 地圖來找出轉彎的時間點，再

透過行車影像來決定左右轉行為的起點和終點時間。 

轉彎起點定義：轉彎前車頭超越停止線，如圖 12 所示。 

轉彎終點定義：轉彎後車身中間到達斑馬線，如圖 13 所示。 

過程中如果有車輛停止的情況則一併定義進左右轉行為中，如左轉時有可能會停

在路口中央等待轉彎。 

 

 

圖 12 轉彎行為定義的起點位置示意圖 

 

 

圖 13 轉彎行為定義的終點位置示意圖 
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備註： 

a. 如果車頭位置是停在停止線上停等紅綠燈，則不定義進左右轉的行為中，定

義為怠速行為。 

b. 如果轉彎時沒有明顯的起點或終點標誌，如右轉專用道沒有停止線標誌，則

以轉彎的圓弧與直線交界位置為起點和終點。 

c. 圓環行駛不獨立成一個駕駛行為，但是進行標註，以利之後要分析圓環行為

時可以快速找到行為事件時間。圓環定義：車頭超越停止線進入圓環為起點，

駛出圓環時，車身一半超越斑馬線或是停止線為終點。 

 

2. 起步行為&停車行為分類： 

起步行為起點定義：車速=0 km/h，即車輛開始起步。 

起步行為終點定義：5 秒 (△t =4)，車速值要≧10 km/h，但最後會把第 6 秒的數

據也併入起步行為當中 

(i) 起步行為定義說明： 

 起步行為的門檻值是根據起步時平均加速度值而設定，根據實車實驗所收集

到的數據中，計算車輛在加速過程時車速值的上升程度，歸納出三種不同程度的

加速情形，分別為一般加速、中度加速和重度加速。從數據中計算出一般加速時

的加速度值約為 0.06G 以下，但由於起步行為是在車速為零是要開始加速的行

為，且由於大客車的起步需要較大的引擎扭力來帶動車輛開始行走，故起步行為

過程所產生的加速度值會大於一般加速所產生的加速度值。因此，定義起步行為

所產生的加速度值需大於 0.06G，故車速的門檻值設定如下： 

5 秒(△t =4)車速變化 V=10 km/h 

平均加速度 a = = 0.07G  0.06G 
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若取 t＝5 的話，則平均加速度 a = = 0.056G，故起

步行為定義為 5 秒(△t =4)車速要大於 10 km/h。 

 根據上述的起步行為定義來對駕駛者 20528 的行車資料進行分析，所得到

的起步後九秒內的數據分析結果如表 6所示，從數據中，可以發現所有起步行為

在第 6 秒的加速度值平均為 0.082G，第 7 秒加速度值平均則為 0.064G，已經接

近於一開始所定義的加速度值要大於 0.06G 的門檻，從數據的觀察結果可以來驗

證起步行為終點定義為 5 秒鐘 (△t =4)，車速值要≧10 km/h，此門檻值設定是可

行且符合行車數據的實際結果。起步行為數據曲線如 

和圖 14 和圖 15 所示。 

表 6 起步行為分析結果 

起步行為分析 

秒數 總秒數 平均車速(km/h) 燃油效率(km/l 加速度平均值(G) 

1 78 0 0 0 

2 78 4.628 0.155 0.131 

3 78 8.282 0.211 0.104 

4 78 12.205 0.296 0.111 

5 78 15.654 0.382 0.098 

6 78 18.551 0.485 0.082 

7 78 20.821 0.598 0.064 

8 78 22.513 0.708 0.048 

9 78 23.872 0.842 0.038 
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圖 14 起步行為每秒平均速度 

 
圖 15 起步行為每秒燃油效率 

 

 

 

 

 

(ii)停車行為定義 

停車起點定義：以終點車速 0 km/h 開始往回推算 5 秒(△t =4)，車速要≧10 km/h，

但最後會把第 6 秒的數據也併入停車行為當中。 

停車終點定義：車速=0 km/h 
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停車行為定義說明： 

 停車行為的門檻值是根據停車減速時平均減速度值而設定，根據實車實驗所

收集到的數據中，計算車輛在減速過程時車速值的下降程度，歸納出三種不同程

度的減速情形，分別為一般減速、中度減速和重度減速。一般減速即為只鬆開油

門不踩煞車的引擎煞車減速，從數據中計算出此過程所產生的減速度值約為

0.06G 以下，但由於停車行為是在一段時間內將車輛的速度完全歸零，因此，駕

駛者會透過煞車踏板來進行減速，故所產生的減速度值一定會大於在一般減速

(引擎煞車)時所產生的減速度值門檻 0.06G。故停車行為所產生的減速度值要大

於 0.06G，而車速的門檻值設定如下： 

以終點車速 0 km/h 開始往回推算 5 秒( t =4)，車速要≧10 km/h。 

平均減速度 a = = 0.07G  0.06G 

若取 t＝5 的話，則平均減速度 a = = 0.056G，故停

車行為定義以終點車速 0 km/h 開始往回推算 5 秒( t =4)，車速要≧10 km/h。 

 

停車行為門檻值設定亦是根據平均減速度值來決定，分析方式與起步行為定義的

分析方式一樣，因此，根據停車行為定義來對駕駛者 20528 的行車資料進行分

析，所得到的停車行為九秒內的數據分析結果如表 7 停車行為分析結果所示。

從數據中，可以發現所有停車行為在停車前第 5 秒的減速度值平均為 0.066G，

第 6 秒減速度值平均則為 0.054G，已經小於所定義的減速度值要大於 0.06G 的

門檻，從數據的觀察結果可以來驗證停車行為起點定義為以終點車速 0 km/h 開
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始往回推算 5 秒( t =4)，車速要≧10 km/h，此門檻值設定是可行且符合行車數

據的實際結果。停車行為數據曲線如圖 16 和圖 17 所示。 

 

表 7 停車行為分析結果 

停車行為分析 

秒數 總秒數 平均車速(km/h) 燃油效率(km/l) 減速度平均值(G) 

1 73 25.233 2.39 0 

2 73 23.425 2.403 0.051 

3 73 21.507 2.828 0.054 

4 73 19.192 2.839 0.066 

5 73 16.027 2.685 0.090 

6 73 12.836 2.435 0.091 

7 73 9.247 1.831 0.102 

8 73 5.699 1.131 0.101 

9 73 0 0 0.162 

 

 
圖 16 停車行為每秒平均速度 

76



 65

 
圖 17 停車行為每秒燃油效率 

 

3. 怠速過程(IDLE) 分類： 

怠速過程定義：車速 V=0 

 

 

4. 加速行為和減速行為分類： 

 分類方法：不考慮加速行為(減速行為)過程要連續，透過判斷各秒由加速規

所紀錄到的縱向加速度大小來進行駕駛行為分類。透過分析實車實驗所收集到的

數據，區分出三種不同等級的加速行為和三種不同等級的減速行為，加速行為分

別是一般加速、中度加速和過重加速，減速行為則是一般減速、中度減速和過重

減速，然後透過設定各等級加減速行為的縱向加速度門檻值來將數據中屬於中度

和重度加減速的數據篩選出來。 

三種等級的加速行為門檻值設定： 

a. 一般加速度 G＜0.06 

b. 中度加速度 0.06≦G＜0.12 

c. 過重加速度 G≧0.12 
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三種等級的減速行為門檻值設定： 

a. 一般減速度值(引擎煞車) G＞-0.06 

b. 中度減速度值 -0.15＜G≦-0.06 

c. 過重減速度值 G≦-0.15 

Note. 1 G = 9.8 m/s2. 

 

5. 滑行行為分類： 

滑行行為定義：油門深度值≦5%，且持續 3 秒以上。 

 在 Bart Beusen 等人的研究中所定義的十項行車指標中，有其中一個指標是

行車過程車輛滑行時間占總行車時間的百分比，研究中指出此滑行時間所占總行

車時間的百分比值越大時，則對整體行車過程的省油情形效益越大，其定滑行行

為定義即為油門深度＝0%，且持續 3 秒以上的行車時間，另外，本研究中滑行

行為定義為油門深度≦5%，是因為部份的行車數據其車速為 0 油門踏板完全鬆

開時，車輛偵測系統所測得的油門深度值應該為 0%，但實際卻會抓到非零的油

門深度值，故以油門深度≦5%為門檻，即可排除上述的情形對整體滑行行為分

析所造成的影響。 

 因此，根據上述滑行行為定義來對駕駛者 20528 的行車資料進行分析，所

得到的滑行行為數據分析結果如表 8所示，表中列出行駛過程中，各滑行行為事

件的數據資料。總計發生了 47 次，共 188 秒的滑行行為。 
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表 8 滑行行為分析結果 

次數 總秒數 
平均車速

(km/h) 

燃油效率

(km/l) 
耗油量(l) 距離(km) 耗油率(l/h) 

1 5 6.2 0.38 0.023 0.009 16.560 

2 4 3.75 0.166 0.025 0.004 22.500 

3 5 4.4 0.88 0.007 0.006 5.040 

4 4 4.5 0.763 0.007 0.005 6.300 

5 3 5 0.857 0.005 0.004 6.000 

6 3 4.333 0.159 0.023 0.004 27.600 

7 3 3.667 0.733 0.004 0.003 4.800 

8 3 11.667 2.333 0.004 0.01 4.800 

9 3 4 0.8 0.004 0.003 4.800 

10 9 5.556 0.38 0.037 0.014 14.800 

11 3 3 0.6 0.004 0.003 4.800 

12 4 7.25 0.72 0.011 0.008 9.900 

13 4 3.25 0.642 0.006 0.004 5.400 

14 4 3.5 0.7 0.006 0.004 5.400 

15 4 4.75 0.154 0.034 0.005 30.600 

16 8 10 2 0.011 0.022 4.950 

17 4 4 0.723 0.006 0.004 5.400 

18 3 11.667 2.333 0.004 0.01 4.800 

19 7 3.571 0.682 0.01 0.007 5.143 

20 5 4 0.618 0.009 0.006 6.480 

21 3 7.667 1.533 0.004 0.006 4.800 

22 3 2 0.4 0.004 0.002 4.800 
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23 3 14.667 2.933 0.004 0.012 4.800 

24 3 16.333 3.258 0.004 0.014 4.800 

25 3 30.333 5.089 0.005 0.025 6.000 

26 5 31.6 5.1 0.009 0.044 6.480 

27 5 30.8 5.141 0.008 0.043 5.760 

28 3 2 0.4 0.004 0.002 4.800 

29 3 5 0.161 0.026 0.004 31.200 

30 4 14.25 2.85 0.006 0.016 5.400 

31 3 8.667 1.733 0.004 0.007 4.800 

32 3 4.333 0.867 0.004 0.004 4.800 

33 5 5 0.189 0.037 0.007 26.640 

34 3 32 4.168 0.006 0.027 7.200 

35 5 33.4 4.686 0.01 0.046 7.200 

36 7 6.857 1.371 0.01 0.013 5.143 

37 3 28.333 5.352 0.004 0.024 4.800 

38 4 3.75 0.75 0.006 0.004 5.400 

39 3 16 3.2 0.004 0.013 4.800 

40 3 27.667 5.533 0.004 0.023 4.800 

41 4 16 3.2 0.006 0.018 5.400 

42 3 13.667 2.733 0.004 0.011 4.800 

43 5 3.8 0.278 0.019 0.005 13.680 

44 4 7.75 1.55 0.006 0.009 5.400 

45 4 30 6 0.006 0.033 5.400 

46 3 36.667 7.333 0.004 0.031 4.800 

47 3 36.333 7.267 0.004 0.03 4.800 
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6. 穩定行駛速度分類： 

 分析完成上述的駕駛行為之後，剩下尚未定義的秒數資料，將依照其車速值

分別定義成為不同等級的穩定行駛行為，透過這樣的速度分類，即可進行不同車

速下的油耗差異分析。由於都會區大客車駕駛速限為 40km/h，因此，依照不同

等級穩定行駛行為車速來進行不同穩定速度分類，速度等級分為 10km/h 以下、

11km/h~15km/h 、 16km/h~20km/h 、 21km/h~25km/h 、 26km/h~30km/h 、

31km/h~35km/h、36km/h~40km/h 和車速 40km/h 以上。根據上述行為定義來對

駕駛者 20528 的行車資料進行分析，所得到在不同車速下行駛所得的數據分析

結果如表 9 所示，分析結果可發現以 10km/h 以下的車速行駛不單每小時耗油的

公升數高之外，平均每公升可行駛的距離也最少，故以較高車速穩定行駛是較省

油的駕駛行為模式。 

 

 
表 9 駕駛者 20528 穩定行駛行為分析結果 

穩定行駛行為分析 

車速 km/h 總秒數 平均車速 km/h 燃油效率 km/l 
耗油量

l 
距離 km 耗油率 l/h 

<=10 149 6.463 0.555 0.427 0.238 12.009 

11~15 156 13.006 1.414 0.405 0.588 9.056 

16~20 223 17.803 1.489 0.765 1.144 11.922 

21~25 237 23.198 1.655 0.952 1.605 13.764 

26~30 331 28.136 1.938 1.280 2.596 13.880 

31~35 363 32.945 2.146 1.577 3.431 15.139 

36~40 614 38.303 2.271 2.904 6.563 16.944 

>40 477 41.354 2.847 1.925 5.479 14.528 
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3.2.2 耗油量分析準則 

 駕駛行為定義明確之後，即可將行車數據如駕駛者 20528 總計 8020 秒的行

車數據進行分類，並且計算出各駕駛行為的總秒數、平均車速、平均耗油量和耗

油率。其中耗油量和耗油率為此研究探討的重點，故其數值的準確性十分的重

要，在分析過程中，當駕駛者進行滑行行為鬆開油門時和引擎進行換檔的時候，

耗油數據會有異常的情形產生，例如：駕駛者 20528 的行車數據中，當行駛過程

瞬間將油門踏板鬆開時，則會有異常的耗油數值 108km/l 產生，故需對於此類的

耗油數據進行修正，否則將會影響滑行行為或是穩定行駛行為耗油量計算的正確

性。此外，由於本研究是和兩間公司合作進行行車測試的實驗，兩間客運公司的

營運車輛車型皆不相同，故所使用的耗油偵測設備亦會有所差異，故需針對不同

的耗油偵測設備所的到的數據進行修正，本研究中一共使用了兩種不同的

OBDII(On-Board Diagnostic )偵測設備，各設備適用的引擎型號與耗油量修正準

則整理如下： 

兩種不同 OBDII(On-Board Diagnostic )設備： 

1. OBD1 適用引擎: 康明斯引擎（Cummins）ISC-285，如大都會客運 KIA 公車、

斗山引擎，如大都會客運低底盤公車。 

原始資料項目: 燃油效率(mile/gal)、油門深度(%)、噴油百分比(%)、轉速(rpm) 

 

2. OBD2 適用引擎: 萬國引擎 DT466-HT ，如大都會客運萬國車。 

原始資料項目: 耗油率(gal/h)、油門深度(%)、轉速(rpm) 

 

一、OBD1 耗油數據分析準則: 

a.原始資料: 英制耗油量(mile/gal) 

→ 英制耗油量(mile/gal)*0.42519= 公制耗油量(km/l) 

→ 耗油率(l/h)=車速(km/h)/公制耗油量(km/l) 

82



 71

 

b.耗油率修正方式: 

 修正原因一: 行車過程中，當車輛在滑行(油門深度為 0%)或是換檔時，會偵

測到燃油效率數據為 108 km/l，如果當時車速為 40km/h，則瞬間的耗油率為

40/108=0.37 l/h，比車輛怠速時的耗油率 5 l/h(由客運公司得知) 還省油屬於異常

情形，因怠速為最省油的狀態。 

故異常耗油率修正方式為： 

1. 當油門深度(%)為 0 時，耗油率一律修正為 5 (l/h)，解決滑行時耗油率異常的

問題。 

2. 當油門深度≠0 時，耗油率異常的修正方式則使用 Curve fitting 進行修正。在

OBD1 所紀錄的行車資料中，噴油百分比(%)和耗油率(l/h)有著正相關的關

係，即噴油百分比越大，則耗油率也會越大，但兩者的差別就是耗油率會有

出現數值異常的情形，例如在剛起步或是猛踩油門的時候，會得到耗油率很

大的異常值，如耗油率為 307.98 l/h，但噴油百分比則較無異常的情況，當油

門深度越大時，噴油百分比也就跟著變大，因此透過 Curve fitting 來找出噴

油百分比和油門深度值的斜率值，又因為耗油率和噴油百分比為正相關的關

係，故可以使用斜率值來反推出耗油率和油門深度的線性關係。 

 

  圖 18 是計算油門深度在 0%、1%、2% 到 100%不同深度時的平均噴油百分

比，從曲線所顯示的結果可以發現，整個曲線大致分為三個階段，第一階段約為

油門深度從 0%~30%，第二階段為油門深度從 31%~80%，第三階段則為油門深

度從 81%~100%，每一階段的都可以求得一趨勢線和此趨勢線的公式，也就可以

求得每一階段的斜率。 
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圖 18 OBD1 油門深度與噴油百分比關係曲線之趨勢線計算 

 

 另外，透過三個趨勢線的相交可以求得每一階段正確的油門深度範圍，各趨

勢線公式如下： 

趨勢線一公式：y = 0.342x+15.42，斜率 m=0.342 

趨勢線二公式：y = 1.316x-12，斜率 m=1.316 

趨勢線三公式：y=0.422x+50.8，斜率 m=0.422 

趨勢線一與趨勢線二相交： 

y = 0.342x+15.42 = 1.316x-12 

→ 0.974x =27.42 

→ x= 28.15 

趨勢線二與趨勢線三相交： 

y = 1.316x-12 ＝0.422x+50.8 

→ 0.894x =62.8 

→ x= 70.24 

 

 因此求得三個階段正確的油門深度範圍分別 0%～28%、28%～70%和 70%

～100%，又已知耗油率在怠速時，即油門深度為 0%時為 5 l/h，故可以透過上面

所求得的趨勢線斜率來推算出油門深度值與耗油率的線性關係。 
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換算公式： 

耗油率(l/h) = 初始值+趨勢線斜率 m X 油門深度值 N 

 

第一階段(N=0%～28%)耗油率修正公式計算： 

當油門深度 N＝0%時，耗油率為 5 l/h (客運公司提供) 

趨勢線斜率 m=0.342 

故當油門深度 N=28%時， N=28% 

耗油率(l/h) = 5+ 0.342 X 28 =14.576 l/h 

第一階段耗油率修正公式為耗油率 y=5+0.342N 

 

第二階段(N=28%～70%)耗油率修正公式計算： 

當油門深度 N＝28%時，耗油率為 14.576 l/h 

趨勢線斜率 m=1.316 

故當油門深度 N=70%時， N=70-28=42% 

耗油率(l/h) =14.576+ 1.316 X 42 = 69.848 l/h 

第二階段耗油率修正公式為耗油率 y=14.576+1.316N 

 

第三階段(N=70%～100%)耗油率修正公式計算： 

當油門深度 N＝70%時，耗油率為 69.848 l/h 

趨勢線斜率 m=0.422 

故當油門深度 N=100 %時， N=100 -70=30% 

耗油率(l/h) =69.848+ 0.422X 30 = 82.508 l/h 

第三階段耗油率修正公式為耗油率 y=69.848+0.422N 
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表 10OBD1 油門深度與耗油率關係 

油門深度值 N (%) 0 28 70 100 

耗油率 (l/h) 5 14.576 69.848 82.508 

 

 

圖 19 OBD1 異常耗油率數值修正公式示意圖 

 

 因此，最小耗油率為 5 l/h，最大的耗油率為 82.5 l/h，故正常的耗油率範圍

應該在 5 l/h～82.5 l/h 之間，當有耗油率數值是不介於此數值範圍內，皆屬於異

常耗油率，需進行耗油率的修正，修正方式則根據異常時的油門深度值是多少，

來進行耗油率的修正，例如：有一瞬間耗油率為 4 l/h，油門深度為 10%，因為

此瞬間耗油率小於 5 l/h，故要進行耗油率修正，又此瞬間的油門深度為 10%，

故使用第一階段耗油率修正公式： 

耗油率 y=5+0.342N 

→y=5+0.342*10=8.432 

此瞬間的異常耗油率需修正為 8.432 l/h 

 

c. 燃油效率計算: 

耗油率透過上述的方法修正完成後，再重新計算出修正過後的燃油效率，即 

燃油效率修正(km/l) =  
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二、OBD2 耗油數據分析準則: 

a.原始資料: 英制耗油率(gal/h) 

→ 英制耗油率(gal/h)*3.785412= 公制耗油率(l/h) 

 

OBD2 耗油率數據範圍: 

1. 耗油率最小值=0 (發生在滑行的時候) 

2. 耗油率最大值=55.05 (l/h)  此數值為六位此車型行車數據的平均值 

3. 怠速耗油率=4.218 l/h 此數值為六筆此車型行車數據的平均值 

 

b. 耗油率修正: 

修正原因: 當行車過程中在滑行(油門深度為 0)時，耗油率值為 0 ，但車子在行

駛中，不可能耗油率為 0，所以此數值異常需要修正，修正值也是以怠速耗油率

4.2 l/h 來取代， 

 

故異常耗油率修正方式為： 

1. 當油門深度(%)=0 時，耗油率一律修正為 4.218(l/h)，解決滑行時耗油率異常

的問題。 

 

2. 油門深度≠0 時，耗油率異常的修正方式也是使用 Curve fitting。根據實驗數

據中的油門深度值和耗油率之間的關係，計算油門深度在 0%、1%、2% 到

100%不同深度時的耗油率，從曲線所顯示的結果可以發現，整個曲線大致分

為三個階段，第一階段約為油門深度從 0%~30%，第二階段為油門深度從

31%~60%，第三階段則為油門深度從 60%~100%，其中油門深度在大於 60%

之後所產生的耗油率變異較大，猜測是因為駕駛者踩下油門在加速到 60～

70%以後，大多會以反覆踩放油門的方式進行速度的維持，故耗油率的變異

會較大，但油門深度大於 60%以上的秒數只有 247 秒，只占總非怠速行駛時
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間的 8%，因此，影響整體耗油數據誤差的情形不大。另外透過每一階段所求

得趨勢線和趨勢線的公式，一樣可以求得每一階段的斜率，並進而推算出每

一階段的耗油率修正公式。 

 

 
圖 20 OBD2 油門深度與耗油率關係曲線之趨勢線計算 

 

錯誤!  找不到參照來源。為 OBD2 油門深度與耗油率關係曲線之趨勢線計算，三

個趨勢線的相交可以求得每一階段正確的油門深度範圍，各趨勢線公式如下： 

趨勢線一公式：y = 0.266x+0.981，斜率 m=0.266 

趨勢線二公式：y = 0.91x-17.50，斜率 m=0.91 

趨勢線三公式：y=-0.335x+56.81，斜率 m=0.335 

 

趨勢線一與趨勢線二相交： 

y = 0.266x+0.981 = 0.91x-17.50 

→ 0.644x =18.481 

→ x= 28.69 
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趨勢線二與趨勢線三相交： 

y = 0.91x-17.50 ＝-0.335x+56.81 

→1.245x =74.31 

→ x= 59.68 

 

因此求得三個階段正確的油門深度範圍分別 0%～29%、29%～60%和 60%～

100%，又已知耗油率在怠速時，即油門深度為 0%時為 4.218 l/h，故可以透過上

面所求得的趨勢線斜率來推算出油門深度值與耗油率的線性關係。 

換算公式： 

耗油率(l/h) = 初始值+趨勢線斜率 m X 油門深度值 N 

 

1. 第一階段(N=0%～29%)耗油率修正公式計算： 

當油門深度 N＝0%時，耗油率為 4.218 l/h (客運公司提供) 

趨勢線斜率 m=0.266 

故當油門深度 N=29%時， N=29% 

耗油率(l/h) = 4.218+ 0.266 X 29 =11.932 l/h 

第一階段耗油率修正公式為耗油率 y=0.266N+4.218 

 

2. 第二階段(N=28%～70%)耗油率修正公式計算： 

當油門深度 N＝60%時，耗油率為 11.932 l/h 

趨勢線斜率 m=0.910 

故當油門深度 N=60%時， N=60-29=31% 

耗油率(l/h) =11.932+ 0.910 X 31 =40.142 l/h 

第二階段耗油率修正公式為耗油率 y=0.910N+11.932 
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3. 第三階段(N=60%～100%)耗油率修正公式計算： 

當油門深度 N＝60%時，耗油率為 40.786l/h 

趨勢線斜率 m=-0.335 

故當油門深度 N=100 %時， N=100 -70=30% 

耗油率(l/h) =40.142-0.335X 40 = 26.742 l/h 

第三階段耗油率修正公式為耗油率 y=-0.335N+40.142 

 

 由於第三階段各油門深度的平均耗油率變異較大，故不建議使用線性內差的

方式來修正耗油率，因為修正後的數值誤差反而會較大，建議將此系統的耗油率

最大值門檻設定為 55.05 (l/h) ，此數值為六位此車型行車數據的平均值。故只要

耗油率是大於 55.05 (l/h)，且油門深度的範圍是在 60%～100%內，皆以最大值

55.05 (l/h)來取代，OBD2 異常耗油率數值修正公式示意圖如圖 21所示。 

 

 

表 11 OBD2 油門深度與耗油率關係 

門深度值N (%) 0 29 60 100 

耗油率 (l/h) 4.218 11.932 40.142 55.05 

 

 
圖 21 OBD2 異常耗油率數值修正公式示意圖 

90



 79

 

 因此，最小耗油率為 4.218 l/h，最大的耗油率為 55.05 l/h，故正常的耗油率

範圍應該在 4.218 l/h～55.05 l/h 之間，當有耗油率數值是不介於此數值範圍內，

皆屬於異常耗油率，需進行耗油率的修正，修正方式則根據異常時的油門深度值

是多少，來進行耗油率的修正，例如：有一瞬間耗油率為 3 l/h，油門深度為 30%，

因為此瞬間耗油率小於 4.218 l/h，故要進行耗油率修正，又此瞬間的油門深度為

30%，故使用第一階段耗油率修正公式： 

耗油率 y=0.910N+11.932 

→y=0.910*30+11.932=39.232 

此瞬間的異常耗油率需修正為 39.232 l/h 

 

c. 燃油效率計算: 

耗油率修正完成後，重新計算出修正過後的燃油效率，即 

燃油效率修正(km/l) =  

3.2.3 駕駛行為耗油量分析結果 

 根據上述的駕駛行為定義，透過自動化的駕駛行為分類程式將行車資料進行

分類且修正異常的耗油量後，即可輸出各種駕駛行為的耗油數據，表即為駕駛者

20528 行車數據自動化分析後各種駕駛行為的分析結果。如表 12所示。 
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表 12 駕駛者 20528 行車資料自動化分析結果 

行為分類 總秒數 平均車速 km/h 燃油效率 km/l
耗油 

量 l 
距離 km 耗油率(l/h) 

起步行為 486 9.924 0.306 4.381 1.340 32.452 

停車行為 462 10.844 1.910 0.728 1.392 5.673 

中等加速 440 28.227 0.778 4.435 3.450 36.286 

過重加速 43 26.326 0.565 0.557 0.314 46.633 

中等減速 376 22.277 3.846 0.605 2.327 5.793 

過重減速 21 17.571 3.514 0.029 0.103 4.971 

滑行過程 188 11.622 1.346 0.451 0.607 8.636 

穩定行駛 2570 30.319 2.115 10.233 21.644 14.334 

怠速行為 2721 0.000 0.000 3.779 0.000 5.000 

左轉行為 567 5.510 0.529 1.642 0.868 10.425 

右轉行為 150 18.113 1.198 0.630 0.755 15.120 
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第四章 分析結果與討論 

4.1  30 人次行車資料分析結果 

 透過第三章所提到的駕駛行為分類方式和耗油數據的修正方法即可以完整

的分析出一位駕駛者行車測試過程的耗油結果，使用相同的方式針對三十位大客

車駕駛者的行車數據進行耗油分析和統計分析，此三十位駕駛者行車數據共紀錄

了 631.19 公里的行駛里程和 45 小時 17 分 30 秒的行駛時間，其中怠速的行駛時

間為 17 小時 28 分 20 秒，占總行駛時間的 38.62%。共計區分出 9 類駕駛行為。

以平均速度、平均耗油量及平均油耗率為量測指標，利用統計分析，探討不同駕

駛行為間的關係。以下資料為 30 人次非怠速過程中的駕駛行為耗油量初步分析

結果如表 13 所示。 

 

表 13  30 人行車數據初步分析結果 

駕駛行為 行車數據 平均值 

行駛秒數(s) 274.467 

平均車速(km/h) 8.203 

燃油效率 (km/l) 0.545 
起步行為 

耗油率 (l/h) 17.165 

行駛秒數(s) 318.867 

平均車速(km/h) 10.944 

燃油效率 (km/l) 1.939 
停車行為 

耗油率 (l/h) 5.782 

行駛秒數(s) 326.633 

平均車速(km/h) 23.817 

中度加速行為 

燃油效率 (km/l) 1.416 
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耗油率 (l/h) 19.340 

行駛秒數(s) 24.385 

平均車速(km/h) 24.442 

燃油效率 (km/l) 1.382 
重度加速行為 

耗油率 (l/h) 22.525 

行駛秒數(s) 223.167 

平均車速(km/h) 24.210 

燃油效率 (km/l) 2.865 
中度減速行為 

耗油率 (l/h) 8.787 

行駛秒數(s) 26.500 

平均車速(km/h) 23.548 

燃油效率 (km/l) 2.945 
重度減速行為 

耗油率 (l/h) 8.586 

行駛秒數(s) 396.900 

平均車速(km/h) 21.710 

燃油效率 (km/l) 3.222 
滑行行為 

耗油率 (l/h) 7.306 

行駛秒數(s) 133.800 

平均車速(km/h) 6.172 

燃油效率 (km/l) 0.718 

穩定行駛 1 

(V=10km/h 以下) 

耗油率 (l/h) 9.779 

行駛秒數(s) 101.733 

平均車速(km/h) 13.187 

燃油效率 (km/l) 1.261 

穩定行駛 2 

(V=11km/h~15km/h) 

耗油率 (l/h) 11.673 
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行駛秒數(s) 144.267 

平均車速(km/h) 18.099 

燃油效率 (km/l) 1.448 

穩定行駛 3 

(V=16 km/h~20km/h) 

耗油率 (l/h) 13.464 

行駛秒數(s) 175.567 

平均車速(km/h) 23.039 

燃油效率 (km/l) 1.719 

穩定行駛 4 

(V= 21km/h~25km/h) 

耗油率 (l/h) 14.137 

行駛秒數(s) 215.467 

平均車速(km/h) 28.089 

燃油效率 (km/l) 2.020 

穩定行駛 5 

(V=26km/h~30km/h) 

耗油率 (l/h) 14.462 

行駛秒數(s) 262.433 

平均車速(km/h) 32.961 

燃油效率 (km/l) 2.308 

穩定行駛 6 

(V=31km/h~35km/h) 

耗油率 (l/h) 14.978 

行駛秒數(s) 250.867 

平均車速(km/h) 37.842 

燃油效率 (km/l) 2.516 

穩定行駛 7 

(V=36km/h~40km/h) 

耗油率 (l/h) 15.903 

行駛秒數(s) 222.600 

平均車速(km/h) 44.381 

燃油效率 (km/l) 3.055 

穩定行駛 8 

(V=40km/h 以上) 

耗油率 (l/h) 15.281 

左轉行為 行駛秒數(s) 145.433 
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平均車速(km/h) 12.393 

燃油效率 (km/l) 1.235 

耗油率 (l/h) 10.823 

行駛秒數(s) 101.310 

平均車速(km/h) 13.748 

燃油效率 (km/l) 1.353 
右轉行為 

耗油率 (l/h) 11.464 

 

 在所觀察的行為中，平均速度以穩定行駛最高，其中以穩定行駛 8(V=40km/h

以上)為最高，其次為重度加速行為及中度減速行為。耗油率(l/h)則以重度加速時

最高，其次為中度加速和起步行為。燃油效率(km/l)則以穩定行駛行為 8 最高，

其次為滑行行為和重度減速行為。 

 

表 14 各種駕駛行為數據分析結果 

駕駛行為 平均車速

(km/h) 

燃油效率 (km/l) 耗油率 (l/h) 

起步行為 8.203 0.545 17.165 

停車行為 10.944 1.939 5.782 

中度加速行為 23.817 1.416 19.340 

重度加速行為 24.442 1.382 22.525 

中度減速行為 24.210 2.865 8.787 

重度減速行為 23.548 2.945 8.586 

滑行行為 21.710 3.222 7.306 

穩定行駛 1 

(V=10km/h 以下) 
6.172 0.718 9.779 

96



 85

穩定行駛 2 

(V=11km/h~15km/h) 
13.187 1.261 11.673 

穩定行駛 3 

(V=16 km/h~20km/h) 
18.099 1.448 13.464 

穩定行駛 4 

(V= 21km/h~25km/h) 
23.039 1.719 14.137 

穩定行駛 5 

(V=26km/h~30km/h) 
28.089 2.020 14.462 

穩定行駛 6 

(V=31km/h~35km/h) 
32.961 2.308 14.978 

穩定行駛 7 

(V=36km/h~40km/h) 
37.842 2.516 15.903 

穩定行駛 8 

(V=40km/h 以上) 
44.381 3.055 15.281 

左轉行為 12.393 1.235 10.823 

右轉行為 13.748 1.353 11.464 

 

 分析出上述駕駛行為的行車數據和耗油數據之後，透過統計分析來探討各種

駕駛行為平均車速和燃油效率的平均值和標準差上的關係。 

 

4.2 平均車速和燃油效率分析結果比較 

  表 15 為所觀察之各種行為的平均車速、燃油效率之平均數及標準差。隨著

穩定行駛行為的 8 種行駛速度增加，燃油效率也增加，較高穩定行駛速度(穩定

行駛 5~7 行為；即 26~40km/h)，燃油效率高於中度加速，但低於滑行，最高的

穩定行駛速度(穩定行駛 8 行為；即 40km/h 以上)高於中度/重度減速的燃油效率，
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但低於滑行行為的燃油效率。 

 

表 15 各種行為的平均車速及燃油效率平均數與標準差 

平均車速(km/h) 燃油效率 (km/l) 駕駛行為

類型 

駕駛 

行為名稱 Mean Std. Mean Std. 

中度加速 23.817 3.68 1.416 0.52 

重度加速 24.442 9.23 1.382 0.95 

中度減速 24.210 4.30 2.865 0.50 

重度減速 23.548 7.66 2.945 0.87 

加速 

直行 

行為 

滑行 21.710 4.59 3.222 1.36 

穩定 1 6.172 0.55 0.718 0.22 

穩定 2 13.187 0.19 1.261 0.37 

穩定 3 18.099 0.25 1.448 0.35 

穩定 4 23.039 0.17 1.719 0.36 

穩定 5 28.089 0.18 2.020 0.38 

穩定 6 32.961 0.10 2.308 0.45 

穩定 7 37.842 0.25 2.516 0.50 

非加速 

直行行為 

穩定 8 44.381 2.09 3.055 0.62 

左轉 12.393 3.61 1.235 0.42 轉向 

行為 右轉 13.748 3.75 1.353 0.47 
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4.3 分析結果討論 
 

 本研究中將中度加速、重度加速、中度減速、重度減速、滑行行為和 8 種車

速的穩定行駛行為定義為直行行為，而把左轉和右轉行為定義為轉向行為，其中

直行行為中，再分成非加速直行行為 (Non-celeration) 和加速直行行為

(celeration)，非加速直行行為即為 8 種車速的穩定行駛；加速直行行為則為中度

加速、重度加速、中度減速、重度減速和滑行行為。轉向行為則為左轉行為和右

轉行為。 

 從 8 種非加速直行行為中，可區分出速度差異。所探討的加速直行行為中，

中度的加速行為的平均速度(約 24 m/h)高於滑行時的平均速度(21-22 m/h)。比較

非加速和加速的直行行為，非加速行為的平均速度 21-25 km/h 約略相當於加速

行為的速度範圍。比較轉向與直行行為，轉向行為的平均速度約略相當於 11-15 

km/h 的非加速直行行為速度範圍。 

 直行的非加速行為的燃油效率隨平均速度增加而提高。加速行為的燃油效率

高於減速、滑行行為的燃油效率。比較直行的加速與非加速行為，高速的非加速

行為(40km/h 以上)，燃油效率約略相當於未踩油門的減速、滑行等加速行為。 

 以直行的駕駛行為(非加速和加速)而言，燃油效率會受速度影響，也會受加

速/減速影響。在非加速行為下，燃油效率以最高平均速度時為最高，而在加速

行為下，則以中度及重度的減速、滑行時為最高。 

在非加速的駕駛行為下，本研究的資料顯示，燃油效率隨速度增加而提高，

但因呈現持續上升的趨勢，故本研究的燃油效率可能並未達最佳值。因為，在台

灣公車的行駛速度一般要求為 40 km/h，而市區公車所行駛的市區道路之法定速

度限制為 50 km/h，故通常市區公車的行駛速度不會高過 50 km/h 太多。Wang, Fu, 

Zhou, & Li []的研究結果指出 The fuel 單位距離的平均燃油消耗率的最佳值似乎

是在車速介於 50–70 km/h 的情況下產生。 

 而在加速駕駛行為下，加速對於燃油效率的影響，似乎大於平均速度對於燃
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油效率的影響，本研究的資料顯示，減速的燃油效率較大，加速的燃油效率較小，

以往研究也指出在減速的期間，當加速情形變化較緩時，燃油效率會增加。不過，

從本研究的平均速度資料顯示，中等程度的加速行為與中等程度的減速行為，此

2 種加速行為的平均速度均高於滑行行為，而燃油效率資料顯示，中等程度的加

速行為、減速行為的燃油效率低於滑行行為，此顯示這 3 種行為的平均速度雖然

有差異，但燃油效率並未與非加速行為下的平均速度與燃油效率的關係方向一

致。 

 而轉向行為的燃油效率結果，似乎是使車輛油耗最不經濟的因素狀態組合，

即低速、加速行為。本研究的轉向行為資料顯示，左轉及右轉時，由於速度較低，

故其燃油效率處於較低的水準，且與加速時的直行行為差不多，即是一種較不經

濟的車輛油耗狀態。 
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第五章 安全駕駛行為分析 

5.1 安全駕駛行為探討 

 在 Vigil System 的偵測系統中，有四台攝影機用來記錄行車過程，分別可以

拍攝到行車過程中車前方的路況、車兩側的路況和駕駛者的駕駛情形。故透過這

四個同步記錄的影像畫面再搭配上行車過程所記錄下來的數據，如車速、加速度

變化、油門深度和引擎轉速等，可用來探討駕駛行為與行車安全之間的影響情形。 

5.1.1 安全駕駛行為一 

行為描述： 

 正常行駛過程中，本車前方的路口處有車輛準備迴轉駛入車道時，透過車

速、橫向加速度、縱向加速度和油門深度的數據，來探討駕駛者所反應出來的駕

駛行為。 

事件一：煞車－因路口處有車輛迴轉 

事件時間：12:04:21～12:04:29 

 
圖 22 煞車－因路口處有車輛迴轉事件第 1 秒影像 
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圖 23 煞車－因路口處有車輛迴轉事件第 3 秒影像 

 
圖 24 煞車－因路口處有車輛迴轉事件第 5 秒影像 
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圖 25 煞車－因路口處有車輛迴轉事件第 7 秒影像 
 

表 16 煞車－因路口處有車輛迴轉事件過程行車數據 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 -0.02 -0.07 40 38 

第 2 秒 0.01 -0.11 40 0 

第 3 秒 -0.07 -0.11 39 30 

第 4 秒 -0.06 -0.13 36 25 

第 5 秒 -0.09 -0.11 32 0 

第 6 秒 -0.01 -0.17 30 0 

第 7 秒 0.04 -0.25 26 0 

第 8 秒 0.04 -0.19 24 0 

第 9 秒 0.03 -0.13 24 0 
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行駛過程描述： 

 從此事件第一秒的影像圖可以看到當車輛距離十字路口大約 50 公尺的時

候，已經有一輛車停在路口處準備要迴轉(紅色圓圈的部份)，當駕駛者看到前方

路口處有車輛要迴轉的時候，所做出來的行為反應都應該是放慢速度，因此，本

研究對照這時候所記錄下來的行車數據的話可以發現，在第一秒時的油門深度為

38%，到了第二秒的時候油門深度變成 0%，表示說駕駛者在第一秒看到路口有

車輛要迴轉的時候，就馬上鬆開了油門，並且從縱向加速度值從第一秒的-0.07G

變到-0.11G，表示駕駛員有踩煞車要減慢車速，但是車速並沒有馬上下降，依然

維持在 40 km/h，是因為駕駛者踩完煞車後，又馬上換去踩油門踏板來保持車速，

然後再第五秒的時候又鬆開油門踩下煞車來進行減速，從第五秒的影像圖可以發

現這時候迴轉的車輛已經切入車道內了。因此，第一秒到第五秒的行車過程中，

可以推斷駕駛者的右腳是在油門踏板和煞車踏板間來回的操作，以控制車速還有

與前車的安全距離。此一駕駛行為表示駕駛者已經有意識到將有車輛會切入他所

要行走的路線，故他必須要進一步的去控制他的車速。第七秒的影像圖是此一事

件中，駕駛者的車輛與前方迴轉車輛距離最接近的時候，從影像上去推斷這個距

離大概有一部小客車的車身長。 

 

 至於駕駛者是在第幾秒開始完全的踩下煞車來進行減速，可以從縱向加速度

值的變化情形來觀察，推斷是在第四秒鬆開油門到第五秒減速度開始變大之間，

駕駛者開始踩住煞車來進行減速，在第五秒的時候縱向加速度值為-0.11G，第六

秒為-0.17G，第七秒則為-0.25G，減速度值開始變大，此過程為 4~5 秒鐘。 
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事件二：煞車-前方有車輛切入車道 

事件時間：12:32:54～12:33:00 

 

 
圖 26 煞車-前方有車輛切入車道事件第 1 秒影像 

 

 
圖 27 煞車-前方有車輛切入車道事件第 2 秒影像 

105



 94

 
圖 28 煞車-前方有車輛切入車道事件第 5 秒影像 

 

 
圖 29 煞車-前方有車輛切入車道事件第六秒影像 

 
表 17 煞車-前方有車輛切入車道事件過程行車數據 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 0.27 -0.06 32 25 

第 2 秒 0.15 -0.06 33 30 

第 3 秒 -0.01 -0.06 31 20 
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第 4 秒 -0.04 -0.05 29 27 

第 5 秒 -0.07 -0.09 24 0 

第 6 秒 -0.05 -0.3 22 0 

第 7 秒 -0.02 -0.13 20 0 

 

行駛過程描述： 

 在事件第一秒的影像圖中，當駕駛者行經圓環的時候，右前方正有一台黃色

計程車準備切入圓環的車道中，這個影像是在行車紀錄的影像中，此黃色計程車

出現在影像中的第一個畫面，表示說司機可能在這一秒之前就有可能已經觀察到

有車輛將要切入車道了，但是從行車數據發現在第一秒時候的油門深度為 25 

%，而第二秒則為 30%；車速在第一秒時為 32 km/h，第二秒則為 33 km/h，表示

說當駕駛者在第一秒看到計程車靠近時，他並沒有馬上進行減速的動作，反而是

還在加速中，然後到了第二秒才開始逐漸的透過控制油門深度來進行減速，從其

縱向加速度值的變化可以推斷在第一秒到第四秒的駕駛過程中，駕駛員完全沒有

使用煞車來進行減速，因為縱向加速度的值幾乎沒有變化，表示說駕駛員是藉由

控制油門深度來進行車輛速度的控制。 

 

 在第一秒到第四秒，駕駛者都是踩著油門來控制車速變化的，透過縱向加速

度值的變化可以得知駕駛者是在第幾秒開始踩下煞車進行減速的，在第四秒的時

候，縱向加速度值為-0.05G，第五秒時為-0.09G，第六秒時為-0.3G，因此可以推

斷駕駛者踩下油門的時間為第四秒鬆開油門到第五秒減速度開始變大之間，而且

還屬於過重煞車的駕駛行為，因為第五秒到第六秒，一秒內加速度變化情形從

-0.09G 變成-0.3G，變化值過大，顯示出駕駛者是急踩煞車，另外，從第六秒的

影像圖也可以發現，駕駛者有急踩煞車的情形，因為第六秒的影像圖是此一行車

過程中，駕駛者煞車後與前方計程車最接近的時候，從影像可以推斷車與車之間
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的距離可能只有半台小客車車身的距離，表示說在行車過程中，司機已經發現有

點來不及煞車，離前車的距離太短了，所以只好進行急踩煞車的行為。 

 

分析結果： 

 事件一和事件二的駕駛行為都是在穩定的行駛過程中，前方有車輛要切入車

道中，所以駕駛員要進行煞車的動作，雖然兩種情形很類似，但是相同的駕駛員

所表現出來的煞車行為卻完全不相同。在事件一中，駕駛者在看到有車輛準備要

迴轉的時候，就已經先鬆開油門，準備要減速，駕駛者的減速方式是使用來回操

作油門踏板和煞車踏板以控制車速和前車的距離，然後再踩住煞車進行最後的減

速行為，結果於前車保持了大概一個小客車車身的跟車距離，而且減速的過程是

比較緩和的，沒有產生過重煞車的行為。然而在事件二中，駕駛者在看到前方有

計程車準備要切入的時候，他並沒有馬上進行減速的動作，到了第二秒才開始減

速，而且減速的方式，是只控制油門的深度來降低車速，而沒有用到煞車踏板，

結果造成跟車距離過近，只保持了將近半個小客車車身的跟車距離，且煞車的時

候必須使用重踩煞車的方式來進行減速，相對的也造成了較大的加速度值和不順

暢的煞車過程，事件一的縱向加速度值變化是從-0.11G 下降到-0.17G，再下降到

-0.25G，事件二則是從-0.05G 下降到-0.09G，然後就馬上下降到-0.3G，事件二加

速度變化過大。 

 所以當駕駛者在觀察到前方有車輛準備切入或是有可能要切入車道的時

候，應該要鬆開油門準備進行減速的動作，而且使用來回操作油門踏板和煞車踏

板來控制車速和前車的距離的方式會比只有控制油門深度的方式來得安全，且較

能有效的控制車速和跟車距離。 
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5.1.2 安全駕駛行為二 

行為描述： 

 正常行駛過程中，前方有車輛煞車減速，透過車速、橫向加速度、縱向加速

度和油門深度的數據，來探討當駕駛者看到前方車輛煞車燈亮起時所反應出來的

駕駛行為。 

 

事件一：煞車－前方車輛停等號誌 

事件時間：12:09:30～12:09:42 

 
圖 30 煞車－前方車輛停等號誌事件第 1 秒影像 
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圖 31 煞車－前方車輛停等號誌事件第 2 秒影像 

 
圖 32 煞車－前方車輛停等號誌事件第 3 秒影像 
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圖 33 煞車－前方車輛停等號誌事件第 5 秒影像 

 

 
圖 34 煞車－前方車輛停等號誌事件第 8 秒影像 
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圖 35 煞車－前方車輛停等號誌事件第 10 秒影像 

 

 
圖 36 煞車－前方車輛停等號誌事件第 13 秒影像 

 

表 18 煞車－前方車輛停等號誌事件過程行車數據 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 -0.08 -0.1 36 25 

第 2 秒 -0.12 -0.13 37 23 

第 3 秒 -0.06 -0.19 34 0 
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第 4 秒 -0.01 -0.18 33 0 

第 5 秒 -0.03 -0.17 30 0 

第 6 秒 0 -0.12 25 0 

第 7 秒 -0.06 -0.24 18 0 

第 8 秒 -0.02 -0.3 15 0 

第 9 秒 -0.04 -0.29 12 0 

第 10 秒 -0.01 -0.13 9 0 

第 11 秒 0.02 -0.22 7 0 

第 12 秒 -0.01 -0.16 5 0 

第 13 秒 0.01 -0.2 0.1 0 

 

行駛過程描述： 

 此事件為在一穩定行駛的過程中，前方有一黑色車子準備從內車道切換到外

車道，在第一秒的時候，此黑色車輛尚未閃起右轉燈，到了第二秒時，開始閃右

轉燈並準備切換外車道，從第二秒的司機影像畫面可以看出司機頭部朝左偏，表

示已注意到有車輛準備要切入，所以從行車數據可以發現，在第二秒到第三秒的

過程中，司機完全的鬆開油門，開始踩煞車來進行減速。在此一減速過程中，駕

駛者只以煞車器來控制速度的下降變化，有別於前面第一個安全駕駛行為中，所

使用的來回操作油門踏板和煞車踏板減速方式或是純粹只用油門深度變化來進

行減速的方式。所以從第三秒到第十三秒都是進行減速的過程，沒有再做任何的

加速。 

 

 此種行車狀況比較可能會發生的危險情形是如果司機沒有注意到前車煞車

燈亮起或是有注意到前車煞車燈亮起，但是沒有做出正確的行為反應，例如是適

當的減速以保持足夠的安全距離，就有可能會發生因安全距離不足、煞車不及造
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成連環追撞事故。從此一事件的縱向加速度值變化情形可以看出，駕駛者藉由三

次的煞車過程來使得整個減速過程中，可以與前車保持一個適當的跟車距離。在

第二秒時，即駕駛者看到內車道車子打右轉燈準備切換車道時，他進行了第一次

的煞車行為，故縱向加速度值從-0.13G 下降到-0.19G，然後在第六秒到第七秒的

時候又進行的第二次的煞車行為，從第六秒的影像畫面可以發現，這時也就是前

方車輛已經煞車停止的時候。最後，在第十秒到第十一秒的時候，進行了第三次

的煞車行為，這是為了讓車輛完全停止所作的最後煞車行為。 

 

事件二：煞車－前方車輛停等號誌 

事件時間：12:16:20～12:16:32 

 
圖 37 煞車－前方車輛停等號誌事件第 1 秒影像
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圖 38 煞車－前方車輛停等號誌事件第 2 秒影像 

 

 
圖 39 煞車－前方車輛停等號誌事件第 7 秒影像 
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圖 40 煞車－前方車輛停等號誌事件第 9 秒影像 

 
圖 41 煞車－前方車輛停等號誌事件第 12 秒影像 

 

表 19 煞車－前方車輛停等號誌事件過程行車數據 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 0.05 -0.02 22 31 

第 2 秒 0 0 25 64 

第 3 秒 0 0.03 27 69 

第 4 秒 -0.02 0 27 60 
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時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 5 秒 0 -0.07 25 36 

第 6 秒 -0.01 -0.11 25 16 

第 7 秒 0.01 -0.11 25 17 

第 8 秒 0.01 -0.09 25 20 

第 9 秒 0.03 -0.03 21 4 

第 10 秒 0.04 -0.12 14 0 

第 11 秒 0.01 -0.28 7 0 

第 12 秒 0.01 -0.32 4 0 

第 13 秒 0.01 -0.18 0.1 0 

 

行駛過程描述： 

 此事件為穩定行駛的過程中，在相同的車道上前方有一貨車在行駛，在事件

的第一秒影像畫面可以發現，前方貨車的煞車燈尚未亮起，表示貨車司機還沒有

進行煞車的動作，在第二秒的時候，煞車燈亮起，此時駕駛員應當要警覺到前方

車輛已經在煞車減速了，所以相對的駕駛員也要開始進行減速的動作，來確保與

前方貨車有一安全的跟車距離。從此一事件的行車數據可以觀察駕駛者看到前方

車輛的煞車燈亮起時的駕駛行為，從第一秒到第四秒的車速和油門深度變化情形

可以推斷，當駕駛者看到前方車輛的煞車燈亮起時，他並沒有立即的減速，因為

油門深度持續的上升，所以車速也是持續的上升到 27 km/h，從縱向加速度值也

可以發現第一秒到第四秒沒有減速的跡象，會有這樣的情形，可能是因為駕駛者

認為與前方貨車的跟車距離是很安全的，因此，即便觀察到了前方車輛煞車燈亮

起，也還不需要馬上就開始減速。另一個可能的原因，是相較於事件一是從 36 

km/h 開始減速，本事件的行車速度是比較慢的，是從 27 km/h 開始減速，所以

駕駛者的反應行為和使用的煞車模式也就有所不同。 
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 是否一看到前車亮起煞車燈就馬上減速，其實是很主觀的，取決當時駕駛者

的判斷、駕駛經驗以及駕駛者的反應時間（根據 WHO 研究，反應力因人而異平

均反應時間為 1.5 秒至 4 秒）。如果從事件二來看，司機在第二秒觀察到前車亮

起煞車燈時，並沒有馬上減速，反而是還在加速，到了第四秒才開始減速，如果

從第二秒的影像畫面來粗略估計跟車距離的話，當前車亮起煞車燈時，跟車距離

大概為本身車輛的車身長(此款南韓 KIA 大客車車身為 11.655 公尺長)，表示第

二秒時的跟車距離大約為 11 公尺。如果對照圖 42 的車速與安全距離的對照表，

在第二秒時的車速為 25 km/h，雖然圖 42 中沒有標示出車速為 20 km/h 時的標準

安全距離，但是 30 km/h 時的安全距離為 13 公尺，所以車速為 25 km/h 時至少

也需要 10 公尺的安全距離，所以說在第二秒的時候，安全距離是足夠的，但是

是否足以再繼續提高速度則有待考量的，在第十一秒和第十二秒產生了兩次較大

減速度值，分別是-0.28G 和-0.32G，可能就是因為跟車距離不足所造成的結果。 

 
圖 42 世界衛生組織煞停反應距離與反應時間 

(引用世界衛生組織(Why focus on speed?) 手冊之煞停反應距離與反應時間修正

定稿) 
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5.1.3 安全駕駛行為三 

行為描述： 

 車輛在行經路口或是行經行人穿越道時，都需要減速通過，因為道路交通安

全規則第 103 條亦規定：「汽車行近未設行車管制號誌之行人穿越道前，應減速

慢行。汽車行經行人穿越道，遇有行人穿越時，無論有無交通指揮人員指揮或號

誌指示，均應暫停讓行人先行通過。汽車行經未劃設行人穿越道之交岔路口，遇

有行人穿越道路時，無論有無交通指揮人員指揮或號誌指示，均應暫停讓行人先

行通過。」甚至交通處罰條例 44 條有明文規定車輛行經醫院與學校應減速慢行，

故透過行車紀錄器所記錄下的影像和車速、加速度的數值，可以觀察駕駛者在行

經上述地點時，是否有進行減速的駕駛行為。 
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事件：穩定行駛過程 

時間：13:04:58～13:05:31 

 
圖 43 穩定行駛過程事件第 2 秒影像：行經第一個路口 

 

圖 44 穩定行駛過程事件第 12 秒影像：行經第二個路口 
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圖 45 穩定行駛過程事件第 22 秒影像：行經第三個路口 

 

表 20 穩定行駛過程事件過程行車數據 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 0.05 0.02 40 61 

第 2 秒 0.05 0 42 50 

第 3 秒 0.03 -0.04 42 43 

第 4 秒 0.07 -0.13 41 0 

第 5 秒 0.1 -0.04 41 36 

第 6 秒 0.09 0 40 30 

第 7 秒 0.13 -0.03 41 18 

第 8 秒 0.14 -0.1 40 37 

第 9 秒 -0.04 -0.09 41 41 

第 10 秒 0.01 -0.07 40 27 

第 11 秒 0.04 -0.11 39 35 

第 12 秒 0.06 -0.07 40 16 

第 13 秒 0.04 -0.02 39 43 
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時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 14 秒 0.05 -0.03 40 31 

第 15 秒 0.03 -0.05 38 26 

第 16 秒 0.13 -0.12 41 34 

第 17 秒 0.02 -0.02 41 39 

第 18 秒 0 -0.03 41 53 

第 19 秒 0.06 -0.01 40 49 

第 20 秒 0.03 -0.12 41 0 

第 21 秒 0.04 -0.02 41 46 

第 22 秒 0.06 -0.05 41 31 

第 23 秒 -0.01 -0.08 40 31 

第 24 秒 0.01 -0.04 41 33 

第 25 秒 0.04 -0.04 42 46 

第 26 秒 0.06 -0.07 41 31 

第 27 秒 0.07 -0.04 41 30 

第 28 秒 0.07 -0.06 41 28 

第 29 秒 0.08 -0.03 41 29 

第 30 秒 0.03 -0.04 40 37 

第 31 秒 0.04 -0.04 40 29 

第 32 秒 0.01 -0.07 40 32 

第 33 秒 0 -0.06 39 31 

第 34 秒 0.07 -0.06 40 28 

註：粗體字代表行經路口或行人穿越道的時候 
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行駛過程描述： 

 在這個 34 秒的穩定行駛過程當中，一共經過了三個路口，經過路口的時間，

如上表中粗體字的部份，也就是第二秒到第四秒行經第一個路口，第十二秒到第

十五秒行經第二個路口，第二十二秒到第二十四秒的時候行經第三個路口，其中

行經第一個路口時，油門深度值有持續的下降，從第一秒的 61%下降到第四秒的

0%，且第四秒的加速度值從-0.04G 變化到-0.13G，表示說第四秒有減速行為。

雖然駕駛者有作出減速的駕駛行為，但是車速卻沒有明顯的下降，依然維持在

40 km/h 左右。在行經第二個路口時的速度則有上下變化的趨勢，第十秒為 40 

km/h 然後下降到 39 km/h ，再上升到 40 km/h，再下降到 39 km/h，但是速度也

沒有比較明顯的下降情形，依然是在 40 km/h 左右徘徊。行經第三個路口時，雖

然從油門深度值保持在 30％左右，可以推斷駕駛者沒有加速的行為，但是車速

依然是維持在 40 km/h 左右。 

 按照規定大客車在市區行駛時的限速是 40 km/h，那就表示說在行經路口處

時的速度應該要比 40 km/h 還要低，但是從上面的數據可以看出，在行經路口時

車速都是介於 40 km/h 左右，甚至還有超速的情形。 

將行車紀錄擴大到兩個小時來觀察及統計在穩定行駛過程經過路口的速度

狀況，分為行經路口速度有明顯下降、行經路口車速沒有明顯下降和行經路口超

速，共三種情形。 

 

表 21 穩定行駛過程經過路口的速度狀況 

事件時間 

（h : m : s） 

行經

路口

數 

速度有明顯下降的路口 
車速沒明顯

下降的路口 
有超速情形的路口 

12:12:53～ 

12:13:33 
3 

2 (油門＋煞車、油門＋

煞車) 

(38km/h 下降至 29km/h)

1（油門＋煞

車） 

(維持40km/h)

0 
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事件時間 

（h : m : s） 

行經

路口

數 

速度有明顯下降的路口 
車速沒明顯

下降的路口 
有超速情形的路口 

12:24:01～ 

12:24:23 
2 

2（油門＋煞車、油門）

(39km/h 下降至 33km/h)
0 0 

12:24:51～ 

12:25:13 
2 

1 (油門+煞車) 

(32km/h 下降至 27km/h)

1(油門+煞車)

(維持40km/h)
0 

12:26:42～ 

12:26:57 
1 0 0 

1(油門) 

(到達 42 km/h) 

12:39:02～ 

12:39:30 
3 

2 (油門+煞車、油門) 

(35km/h 下降至 30km/h)

1(油門) 

(維持32km/h)
0 

12:43:37～ 

12:44:21 
2 

1(油門) 

(36km/h 下降至 32km/h)
0 

1(油門) 

(到達 42 km/h) 

12:51:38～ 

12:52:03 
1 0 

1(油門) 

(維持40km/h)
0 

12:59:02～ 

12:59:39 
2 

1(油門) 

(38km/h 下降至 35km/h)
0 

1 (油門) 

(到達 42 km/h) 

13:04:58～

13:05:31 
3 0 

1(油門) 

(維持40km/h)

2(油門＋煞車、油門＋煞

車) 

(到達 42 km/h) 

13:06:05～ 

13:06:18 
1 0 0 

1(油門) 

(到達 43 km/h) 

13:22:05～ 

13:22:20 
1 

1(油門+煞車) 

(39km/h 下降至 36km/h)
0 0 

13:27:55～ 1 1(油門) 0 0 
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事件時間 

（h : m : s） 

行經

路口

數 

速度有明顯下降的路口 
車速沒明顯

下降的路口 
有超速情形的路口 

13:28:05 (38 km/h下降至 33km/h)

13:36:56～ 

13:37:51 
2 

2(油門、煞車踏板) 

(39km/h 下降至 35km/h)
0 0 

13:42:09～ 

13:42:17 
1 

1 (油門) 

(40km/h 下降至 36km/h)
0 0 

13:46:03～ 

13:46:17 
2 0 

1 (油門) 

(維持40km/h)

1 (油門) 

(到達 41 km/h) 

14:05:11～ 

14:05:22 
1 0 0 

1 (油門) 

(到達 42 km/h) 

14:05:46～ 

14:05:55 
1 0 0 

1 (油門) 

(到達 41 km/h) 

14:06:23～ 

14:06:33 
1 0 0 

1 (油門) 

(到達 42 km/h) 

總計 30 14 6 10 

減速模式  

油門＋煞車：6 

油門：7 

煞車踏板：1 

油門＋煞

車：2 

油門：4 

 

油門＋煞車：2 

油門：8 

 

備註：減速模式為車輛通過路口時是採用何種方式來進行減速。「油門＋煞車」

為透過來回控制油門和煞車踏板來進行減速。「油門」是指只有透過油門深度來

降低車速。「煞車踏板」為只使用煞車踏板，沒使用油門踏板來降低車速。 
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 從表 21 中得知，在穩定行駛的過程中，一共經過了 30 個路口，其中有 14

個路口，當車輛在經過時，車速有明顯的下降情形，平均都下降了大約 4~5 km/h。

另外，有 6 個路口是車輛經過時，車速沒有明顯下降的，而且通過 6 個路口中，

有 5 個路口通過時的車速是維持在最高限速 40 km/h，表示說是在高速下通過路

口了，並沒有確實地執行通過路口要減速的安全規範。然而值得注意的是，在經

過 30 個路口中，超速的路口高達 10 個。就整體而言，此駕駛者在通過此 30 個

路口時，有一半的路口是在行車速度為 40 km/h 的高速下通過。 

 通過路口時的減速模式，只用油門來進行減速的路口有 19 個，交互使用油

門和煞車來減速的路口 10 個、只用煞車來進行減速的路口只有 1 個。只使用油

門來減速的方式，在通過路口時，比較不容易讓車速下降，有可能會維持車速來

通過路口，但是如果是交互使用油門和煞車踏板來進行減速，則可以比較明顯的

在通過路口時，有速度下降的趨勢。 

 因此，建議未來除了限制車輛行駛的最高速限 40 km/h 外，也應進一步設定

通過路口或是行人穿越道的最高速度。以國內台塑汽車貨運為例，該公司明訂通

過路口之速度不得超過 30 km/h。另外圖 46 為行人在車禍中的致命機率與撞擊車

速的關係圖，橫軸為車禍發生時的撞擊車速，縱軸為行人的死亡機率，研究發現，

當撞擊速率是 30km/h 時，行人的死亡率僅有 5%，然而當撞擊速率為 40 km/h 時，

行人的死亡率將到達 40%，當車速超過 50 公里，行人死亡的機率將會到達 90%。

由於路口和行人穿越道是最容易發生交通事故的地方，因此未來若能明訂車輛行

經路口的速限，應可減少事故的發生機率和事故中受傷行人的致死率。 
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圖 46 行人在車禍中的致命機率與撞擊車速關係 

(引用：Mackay GM, “Reducing car crash injuries, folklore, science and promise”, 

American Association for Automotive Medicine, 1983, No.5.) 
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5.1.4 安全駕駛行為四 

行為描述： 

 像這種需要不停行駛同一路線的大客車司機，很可能在同一路線的某一路段

會不斷的產生相同的駕駛行為，其中很有可能就包含了危險駕駛行為，故透過行

車紀錄器所拍攝的影像和行車數據資料可以找出這樣的一個屬於習慣性的駕駛

行為。 

 

事件 

事件時間：12:32:50～12:33:09 

 
圖 47 行駛圓環事件第 1 秒影像 
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圖 48 行駛圓環事件第 2 秒影像 

 

圖 49 行駛圓環事件第 5 秒影像 
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圖 50 事件第 14 秒影像 

 

 
圖 51 行駛圓環事件第 19 秒影像 

 

表 22 行駛圓環事件過程行車數據：（第一次行駛圓環） 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 0.02 -0.08 34 22 

第 2 秒 0.03 -0.11 33 0 

第 3 秒 0.15 -0.13 34 0 

第 4 秒 0.19 -0.1 33 15 
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第 5 秒 0.27 -0.06 32 25 

第 6 秒 0.15 -0.06 33 30 

第 7 秒 -0.01 -0.06 31 20 

第 8 秒 -0.04 -0.05 29 27 

第 9 秒 -0.07 -0.09 24 0 

第 10 秒 -0.05 -0.3 22 0 

第 11 秒 -0.02 -0.13 20 0 

第 12 秒 -0.07 -0.09 22 57 

第 13 秒 -0.12 -0.01 25 78 

第 14 秒 -0.06 -0.01 28 87 

第 15 秒 -0.18 0.04 30 80 

第 16 秒 -0.12 0 34 71 

第 17 秒 0.02 -0.01 36 59 

第 18 秒 0.12 -0.02 37 50 

第 19 秒 0.4 -0.01 38 36 

第 20 秒 0.32 -0.09 38 33 

 

表 23 行駛圓環事件過程行車數據：（第二次行駛圓環） 

時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 1 秒 0.02 -0.13 34 0 

第 2 秒 0.04 -0.14 33 0 

第 3 秒 0.15 -0.12 30 0 

第 4 秒 0.2 -0.15 30 8 

第 5 秒 0.25 -0.1 28 43 

第 6 秒 0.2 -0.02 28 52 
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時間點 橫向加速度 G 縱向加速度 G 車速(km/h) 油門深度(%) 

第 7 秒 0.1 0 28 54 

第 8 秒 -0.01 0 31 54 

第 9 秒 -0.08 -0.04 33 43 

第 10 秒 -0.15 -0.15 31 23 

第 11 秒 -0.13 -0.12 27 27 

第 12 秒 -0.09 -0.13 24 0 

第 13 秒 -0.06 -0.17 23 0 

第 14 秒 -0.05 -0.11 23 18 

第 15 秒 -0.08 -0.08 24 31 

第 16 秒 -0.05 -0.02 26 54 

第 17 秒 -0.04 0 26 51 

第 18 秒 -0.01 -0.02 28 32 

第 19 秒 0.12 -0.08 25 21 

第 20 秒 0.28 -0.08 27 27 

第 21 秒 0.24 -0.04 31 44 

第 22 秒 0.27 -0.01 33 75 

 

 此大客車的行駛路線分為去程和回程，故有許多的路段，在行駛過程中會經

過兩次，透過行車紀錄器所記錄下來的數據，本研究發現此駕駛者在行經路線中

的圓環時，都產生了很大橫向加速度值，表示說駕駛者在行經此一路段時，習慣

以較大幅度的轉彎方式來進行圓環路段的行駛。在兩個小時的行車過程中，橫向

加速度值的最大值為 0.4G，在這兩次的圓環行駛過程中，就出現了多達六次右

轉時，橫向加速度值大於 0.25G 的情形。 

 事件的第 1 秒影像為車輛準備要進入圓環的路段，第 2 秒影像為車輛右轉駛
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入圓環車道，第 5 秒則為第 1 次右轉時，產生最大橫向加速度值的時候，橫向加

速度為 0.27G，第 14 秒的影像則為準備右轉駛出圓環，並且在第 19 秒的時候產

生了較大的橫向加速度值，同時也是整個行車紀錄中最大的橫向加速度值 0.4G。

從第 1 次行駛圓環的行車數據可以發現，此駕駛員在右轉的時候，幾乎沒有減速

的跡象，從第 2 秒的開始右轉到第 6 秒速度都維持在 33 km/h，而要離開圓環時

的右轉行為，從第 14 秒的準備切出圓環車道到第 20 秒轉彎完成，車速卻是持續

的上升，從 28km/h 上升到 38km/h，這樣的行車過程有可能會發生事故，因為在

離開圓環的右轉行為中，包含了兩種駕駛行為，一種是切換車道，另一種則是轉

彎行為，兩種駕駛行為在執行時，就安全上的考量都是需要先減速的，但此一事

件，卻是在加速的情形下，完成右轉離開圓環。 

 

 相較於第 1 次行經圓環，當駕駛員第 2 次進入相同的圓環路段時，雖然也一

樣在轉彎時都產生了較大的橫向加速度值，但是相較於第 1 次行駛圓環的車速，

第 2 次的行使車速相對的慢了很多，可能原因是在第 2 次行駛圓環時，圓環內的

車流量變多了，故也限制了車速，但是本研究從橫向加速度的變化情形可以發

現，如果加速度值越小的話，所對應的行車速度也就會越低。因此，如果可以限

制左轉或是右轉時的橫向加速度門檻值的話，也就可以進一步的去控制到車速的

變化情形。因為車速越慢的話，越不可能會產生較大的橫向加速度值。 
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5.2 安全駕駛行為討論 

 從上ㄧ節的駕駛行為分析中，可以看到駕駛者在有車輛要切入車道時或是靠

近時，所呈現出來的駕駛行為模式，從上面的分析可以發現，如果安全距離留得

不夠的話，往往會造成最後在車輛要停止前，必須用較重的煞車來減速，而且也

會造成停止後與前車的距離是很近的。上ㄧ節提到駕駛行為一和行為二的兩個事

件，其中兩種行為的事件一都是駕駛員在看到有車輛要切入或是靠近時就把油門

鬆開並且進行減速，最後與前車的距離都沒有很靠近且最後的煞車值也沒有很

大。但是如果觀察行為一和行為二的行為事件二的話，兩個事件在觀察到有車靠

近和閃煞車燈時，都沒有馬上進行油門鬆開減速的動作，甚至車速還持續地在加

速中，過了一到兩秒後才開始減速，結果最後發現安全距離不夠，只好用重踩煞

車的方式來使車輛停止，同時也造成與前車的距離過近。 

 因此，建議駕駛員在觀察到車輛靠近時，最好馬上就要鬆開油門進行減速，

因為車速慢下來可以增加駕駛者的反應時間，而且鬆開油門後，適當的使用煞車

來保持與前車的安全距離是比只鬆開油門而沒踩煞車來得安全。因為只鬆開油門

不踩煞車的話，一開始車速大概只會下降 1~2 km/h，但是如果配合使用煞車的

話，車速大概可以下降 4~5 km/h，才能達到有效減速。 

 

5.3 小結 

本研究第 4 及第 5 兩章的數據分析目的在於將所得的結果，可提供客運公司及交

通運輸部門設計有關節能與安全知能的訓練課程時，當作參考指標。例如透過駕

駛行為與油耗的分析，來設計有關於油門踏板在怎麼樣的操作下會省油的課程。

另外，也可以透過安全行為分析中的影像及行車數據資料來設定出最佳的安全距

離或是加速度的門檻值，進行駕駛行為矯正及管理，以增加乘客安全和舒適性 

。 
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 在本研究的工作進度上，有二個重大關鍵因素需要克服：第一是本研究的實

驗過程，是針對個人行為進行資料收集，故在考量的個人隱私下，需要進一步與

合作測試的客運公司討論，才能再進一步的處理相關資訊。第二是由於 Vigil 

System 行車偵測系統在八月中旬才運抵達台灣，且由於測量行車過程的耗油量

數據的接頭屬於世界統一規格的制式接頭，所合作的客運公司僅有近三年的四期

環保車才能搭配此種接頭。故在實驗樣本的採集上，需要耗費較高的時間。 
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第六章 安全與節能駕駛行為問卷 

 本研究今年度進行都會區安全駕駛行為與節能策略之研究，在安全與節能駕

駛行為研究上，除引進澳洲 Vigil 系統進行實車測試，利用量測設備從客觀角度

記錄大客車駕駛員之自然駕駛行為外，另外也規劃從安全與節能的角度，以問卷

調查方式收集大客車駕駛員之主觀評量結果。茲將本研究今年度採行之問卷調查

所收集之相關問卷整理如下。 

 

6.1 駕駛行為問卷(Driving Behaviour Questionnaire，DBQ) 

 目前國內外針對駕駛行為調查所使用之問卷，大部分的研究是以 Reason 的

駕駛行為問卷(DBQ)為基礎，發展成適用於各地區的駕駛行為問卷，再藉由問卷

分析，以瞭解駕駛人的特質與駕駛績效的關係。Reason 駕駛行為問卷分為基本

資料及駕駛行為兩部份，基本資料包括工作、婚姻狀況、年齡群、車輛性能、一

年個人開車次數、一年平均行駛里程數、違規記錄、到達工作的里程數、使用高

速公路之頻率等共 9 題。駕駛行為部分共 50 題。駕駛行為類型分為非故意違規、

違規、錯誤及疏忽等四種，駕駛行為危險類型可分為沒有危險、可能有危險、危

險性高等三種。 

 

6.2 駕駛風格問卷(Driving Style Questionnaire，DSQ) 

 French et al. (1993)所發展之 DSQ 是透過 711 位英國不同年齡、性別、駕駛

里程及車禍紀錄之駕駛者對 15 個問題的答案，以主成分分析 (Principal 

components analysis)而獲得闡釋駕駛風格(driving style)的 6 個獨立維度，French et 

al (1993)歸類為速度(speed)、沈著(calmness)、社會性抗拒(social resistance)、專注

(focus)、規劃(planning)、異常(deviance)。此為本研究中所採用的 DSQ 版本。 

 DSQ 問題的選擇方式，係立基在已知或懷疑與發生車禍或危險駕駛行為有
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關的行為知識上，包括：速度、縱向車間距、安全帶使用、可接受間距及違反交

通號誌指示，並加入與決策風格直接相關的行為(因 French et al (1993)研究中同

時也進行駕駛決策的探討)，以及有關對他人的駕駛建議的反應、路線規劃、道

路上的風險承擔程度之問題。 

  表 24 之 DSQ 中的部份問題，與駕駛行為問卷 DBQ 中問題相似，例如：DSQ

問題 14 詢問「使用者會由外側超車嗎？」，而駕駛行為問卷 DBQ 中的問題 49

為「在高速公路上行駛，當前車車速過低時，會從外側車道或路肩超車」以及問

題 4「在內側車道行駛時對前方車低速行駛感到不耐煩，而由外側車道超車」。

其它如 DSQ 中有關速度、分心、對他人壓力的反應、闖紅燈的問題，駕駛行為

問卷 DBQ 中也可找到類似問題，惟 DSQ 中對於特定駕駛行為描述的具體程度

不如駕駛行為問卷 DBQ。 

表 24 DSQ 問題內容 

問題編號及項目 主成分分析的歸類維度

1.使用者會在高速公路上超速嗎？ 速度(speed) 

2.使用者會開快車嗎？  

3.使用者會在開發地區超速行駛嗎？  

4.使用者會在危險情況下，變得慌張嗎？ 沈著(calmness) 

5.使用者會在僅有些微時間可思考時，維持沈著嗎？  

6.使用者會對其他駕駛者所表現出來的壓力，做出反應

嗎？ 

 

7.使用者會樂於接受其他人的建議嗎？ 社會性抗拒 

8.使用者會不喜歡別人提供建議嗎？ (social resistance) 

9.使用者會小心駕駛嗎？ 專注(focus) 

10.使用者認為忽略分心來源是件容易的工作嗎？  

11.使用者會忽略乘客嗎？  
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問題編號及項目 主成分分析的歸類維度

12.使用者會在啟程前閱讀地圖，規劃停靠點及休息點

嗎？ 

規劃(planning) 

13.使用者會事先規劃長途旅程？  

14.使用者會由外側超車嗎？ 異常(deviance) 

15.使用者曾經闖紅燈嗎？  

 

6.3 駕駛習慣問卷(Driving Habits Questionnaire，DHQ) 

 Owsley et al. (1999)公布的 DHQ 是一份針對高齡者及有視力問題者(白內障)

的問卷，內容分成目前駕駛情形、曝光情形、依賴情形、迴避情形、車禍及違規、

駕駛車輛的範圍等 6 類，其中與駕駛(操控)車輛行為有關的描述，是在「迴避情

形」一類中。此為本研究的 DHQ 版本。 

 DHQ 問題項目如表 25 所示。在「迴避情形」類的問題，包括：雨天、單獨、

平行停車、左轉穿越對向交通、州際道路或高速公路、高流量道路、尖峰時段道

路、夜間駕駛等 8 種道路、交通及環境狀況，每個問題均會先詢問過去 3 星期內

是否曾經在該種狀況下駕駛車輛，若受訪者曾經在該種狀況下駕駛車輛，則進一

步詢問是否覺得有駕駛上的困難，而若受訪者不曾在該種狀況下駕駛車輛，則進

一步詢問是否因為本身的視力問題所致。 

 DHQ「迴避情形」類之問題中，在所詢問的駕駛(操控)車輛行為屬一般性描

述，並未指出特定的行為及困難項目。例如：當受訪者在「州際道路或高速公路」

的問題上，回答駕駛車輛時覺得相當困難，則此時，分析者並不知道受訪者是對

維持高速行駛有困難，抑或在較高速度下變換車道時，判斷與隔壁車道上後方車

輛的距離有困難，抑或是匯入主要車流時有距離上的困難。但是，DHQ 所蒐集

的 8 種道路、交通及環境狀況中，有部份在駕駛行為問卷 DBQ 中有該狀況下的

特定駕駛行為問題項目，即雨天、平行停車、左轉穿越對向交通、州際道路或高
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速公路、夜間駕駛等 5 種道路、交通及環境狀況。 

 
表 25 DHQ 問題內容 

問題類別 問題編號 問題項目 

1 使用者目前有在駕駛車輛？ 

2 為何停止駕駛車輛 

3 最近一次駕駛車輛的時間 

4 駕駛車輛時有配戴眼鏡或隱形眼鏡？ 

5 駕駛車輛時有繫安全帶嗎？ 

6 較偏好以何種方式移動？ 

7 與一般車流速度相較，自認為通常駕駛的速度如何？

8 
過去 1 年，曾經有人建議使用者有限度地駕駛車輛，

或停止駕駛車輛？ 

9 自認為駕駛車輛的品質如何？ 

目前駕駛情形 

10 若必須外出，但不想自己駕駛車輛，則會如何處理？

11 平均每星期駕駛車輛的次數 

曝光情形 12-14 通常在 1 個星期內，會去哪些地方？(地點數、旅次

數、總里程) 

依賴情形 
15-16 請列出在過去 1 年中，常常會跟使用者使用同一輛車

的朋友或家庭成員(人員數、依賴度) 

17 (a) 過去 3 星期，使用者曾經在下雨天時駕駛車輛？ 

17 (b) 當使用者在下雨天時駕駛車輛時，認為困難與否？ 

17 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故不在下雨天時

駕駛車輛？ 

18 (a) 過去 3 星期，使用者曾經單獨駕駛車輛？ 

迴避情形 

18 (b) 當使用者單獨駕駛車輛時，認為困難與否？ 
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問題類別 問題編號 問題項目 

18 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故不會單獨駕駛

車輛？ 

19 (a) 過去 3 星期，使用者曾經平行停車？ 

19 (b) 當使用者平行停車時，認為困難與否？ 

19 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故並不平行停

車？ 

20 (a) 過去 3 星期，使用者曾經左轉穿越對向交通？ 

20 (b) 當使用者左轉穿越對向交通時，認為困難與否？ 

20 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故並不左轉穿越

對向交通？ 

21 (a) 過去 3 星期，使用者曾經在州際道路或高速公路上駕

駛車輛？ 

21 (b) 當使用者在州際道路或高速公路上駕駛車輛時，認為

困難與否？ 

21 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故並不在州際道

路或高速公路上駕駛車輛？ 

22 (a) 過去 3 星期，使用者曾經在高流量的道路上駕駛車

輛？ 

22 (b) 當使用者在高流量的道路上駕駛車輛時，認為困難與

否？ 

22 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故並不在高流量

的道路上駕駛車輛？ 

23 (a) 過去 3 星期，使用者曾經在尖峰時段道路上駕駛車

輛？ 
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問題類別 問題編號 問題項目 

23 (b) 當使用者在尖峰時段道路上駕駛車輛時，認為困難與

否？ 

23 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故並不在尖峰時

段道路上駕駛車輛？ 

24 (a) 過去 3 星期，使用者曾經在夜間駕駛車輛？ 

24 (b) 當使用者在夜間駕駛車輛時，認為困難與否？ 

24 (c) 是否多數是因為使用者的視力問題，故並不在夜間駕

駛車輛？ 

25 
過去 1 年，當使用者駕駛車輛時，曾經發生過多少次

車禍？ 

26 
過去 1 年，當使用者駕駛車輛時，曾經發生過多少次

警察抵達現場的車禍？ 

27 
過去 1 年，當使用者駕駛車輛時，曾經有多少次被警

察攔下(不論是否收到罰單)？ 

車禍及違規 

28 
過去 1 年，使用者曾經收到多少張罰單(不含違規停

車)，不論自認為是否有錯？ 

29 過去 1 年，使用者曾經在住家附近駕駛車輛？ 

30 
過去 1 年，使用者曾經駕駛車輛到住家附近以外的其

它地方？ 

31 過去 1 年，使用者曾經駕駛車輛到隔壁城鎮？ 

32 過去 1 年，使用者曾經駕駛車輛到更遠的城鎮？ 

33 
過去 1 年，使用者曾經駕駛車輛到 Alabama 州以外的

地方？ 

駕駛車輛範圍 

34 過去 1 年，使用者曾經駕駛車輛到美國東南區域以外
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問題類別 問題編號 問題項目 

的地方？ 

 

6.4 駕駛決策問卷(Driving Decisions Workbook，DDW) 

 DDW (Driving Decisions Workbook)是由美國密西根大學運輸研究中心的研

究者所發展，透過經分類之問題及意見回饋，協助受調者自行學習影響安全駕駛

車輛之年齡相關的能力與習慣，內容分成路上、視力、思考、肢體反應、健康等

5 類。「路上」類的問題，對於駕駛(操控)車輛行為有較特定的描述，其它各類問

題，則在表達生理、心理及健康上的不足，對安全駕駛的干擾。 

 DDW 在 5 類問題中，每類均會有 3-11 組問題，1 組問題會包含 1-7 個問題

項目，每個問題項目的回答選項中，評等較差的 1/3~1/2 選項結果均會指向該組

問題的整體回饋意見，此回饋意見內容包括：該組問題對安全駕駛車輛的影響簡

單說明，以及建議自行管理的對策。  

 DDW 各類問題的項目如表 26 所示。「路上」類問題指出不熟悉地區、夜間、

惡劣天候、高流量、過度疲倦、一般性等 6 組安全駕駛問，其中夜間、惡劣天候、

高流量等組問題與 DHQ 在「迴避情形」類中所探討的道路、交通及環境狀況相

同，但是，DDW 所詢問的駕駛(操控)車輛行為問題項目，有較為特定的行為描

述，例如：DDW 在夜間駕駛問題中，會詢問「在夜間駕駛車輛時，覺得閱讀照

明良好的標誌有多困難？」，而 DHQ 則僅詢問「當使用者在夜間駕駛車輛時，

認為困難與否？」。惟 DDW 的問題描述相較於駕駛行為問卷 DBQ，仍屬一般性

描述，而 DDW 所蒐集的組安全駕駛問題中，有部份在駕駛行為問卷 DBQ 中有

該組問題的特定行為問題項目。 
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表 26 DDW 問題內容 

問題

類別 
問題組別 問題項目 

路上 1.1 白天在不熟悉地區駕駛車輛時，覺得壓力有多大？ 

 1.2 在不熟悉地區利用指標或地圖駕駛車輛，覺得有多困難？ 

 

1.在不熟悉

地區駕駛 

1.3 會避免駕駛車輛到離住處很遠的地方嗎？ 

 2.1 在夜間駕駛車輛時，覺得壓力有多大？ 

 2.2 在夜間駕駛車輛時，覺得路上多數其它車輛的速度太快？ 

 2.3 在夜間駕駛車輛時，覺得閱讀照明良好的標誌有多困難？ 

 2.4 在夜間駕駛車輛時，因對方來車車燈(即使適當微暗)而看見東西的

困難度有多高？ 

 2.5 過去 1 年在夜間駕駛時，曾收到多少張罰單或警告？ 

 2.6 過去 1 年在夜間駕駛時，有多少次幾乎或實際發生車禍？ 

 

2.夜間駕駛 

2.7 過去 1 年內，曾經有朋友、親戚或醫生對使用者在夜間駕駛車輛

表達關切？ 

 3.1 在惡劣天候(例如：雨、霧或雪)駕駛車輛時，覺得壓力有多大？ 

 3.2 當擋風玻璃上有多少雨珠時，會造成困擾？ 

 3.3過去 1 年在惡劣天候駕駛車輛時，有多少次幾乎或實際發生車禍？

 

3.惡劣天候

駕駛 

3.4 過去 1 年內，曾經有朋友、親戚或醫生對使用者在惡劣天候駕駛

車輛表達關切？ 

 4.1 在高流量中駕駛車輛時，覺得壓力有多大？ 

 4.2 匯入交通繁忙的道路或高速公路時，覺得有多困難？ 

 4.3 使用者覺得在「停」標誌管制的路口處擁有路權，但卻是由其它

車輛前進的情形有多頻繁？ 

 

4.高流量中

駕駛 

4.4 其它駕駛者對使用者按喇叭的次數有多頻繁？ 
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問題

類別 
問題組別 問題項目 

 4.5 過去 1 年在高流量中駕駛車輛時，曾收到多少張罰單或警告？ 

 4.6過去 1 年在高流量中駕駛車輛時，有多少次幾乎或實際發生車禍？

 4.7 過去 1 年內，曾經有朋友、親戚或醫生對使用者在高流量中駕駛

車輛表達關切？ 

 5.1 過去 1 年，曾經在駕駛車輛時打瞌睡？ 

 5.2 過去 1 年，為了在駕駛車輛時維持警覺，曾經開窗、開音樂、或

與乘客交談？ 

 

5.駕駛車輛

的負荷 

5.3 長途駕駛車輛時，覺得壓力有多大？ 

 6.1 整體而言，駕駛車輛時，覺得壓力有多大？ 

 6.2 倒車時，覺得有多困難？(不確定意思正確性) 

 6.3 右轉時，覺得有多困難？ 

 6.4 左轉穿越對向交通時，覺得有多困難？ 

 

6.一般性駕

駛 

6.5 駕駛車輛時，發現自己迷路的次數有多頻繁？ 

 7.1 過去 1 年，曾經注意到有一些人較偏好當其它駕駛者的乘客或較

偏好駕駛車輛，而非成為使用者的乘客？ 

 7.2 過去 1 年，曾經有朋友或家庭乘員拒絕成為使用者的乘客？ 

 

7.他人意見 

7.3 過去 1 年內，曾經有朋友、親戚或醫生對使用者駕駛車輛表達關

切？ 

 8.1 過去 1 年，有多少次幾乎或實際發生車禍？ 

 

8.車禍及違

規 8.2 過去 1 年，曾收到多少張罰單或警告？ 

視力 使用者覺得自己的視力如何？(配戴眼鏡或隱形眼鏡) 

 對目前視力狀況，使用者有多擔心？ 

 

9.視力問題 

曾經有醫生告訴使用者，使用者有一隻眼睛看不見？ 
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問題

類別 
問題組別 問題項目 

 當太陽在天空的低處時，擋風玻璃所產生的眩光，對使用者看見東西

造成多大困難？ 

 當在夜間駕駛車輛時，對向行駛而來的車輛之適當微暗頭燈，對使用

者造成多大困擾？ 

 

10.眩光恢

復 

當光線由物體反射時，使用者看見該物體的困難度多大？ 

 閱讀一般報紙字體時，有多困難？ 

 閱讀電話簿、藥罐、地圖上的小型字體時，有多困難？ 

 

11.近端視

力 

在夜間駕駛車輛時，使用者的儀表版會似乎顯得模糊或失焦(即使亮

度足夠)？ 

 當使用者靜止時，閱讀移動中的標誌或辨認移動中的圖形(例如：移

動中的公車或貨車車體上的廣告)有多困難？(由於移動) 

 辨認穿越一間房間的人物，有多困難？(由於視力) 

 

12.遠端視

力 

為了看見遠方物體或看電視，使用者需要眯著眼看？ 

 當使用者駕駛車輛並看向正前方時，其他車輛似乎意外地進入使用者

的周邊或側方視野內的情形有多頻繁？ 

 當使用者匯入車流時，使用者直到一輛車很接近時才驚覺到它的情形

有多頻繁？ 

 

13.週邊或

側方視力 

當看向正前方時，無論是否駕駛車輛，使用者注意側邊事物會有多困

難？ 

 當室內的燈光暗淡時，使用者看到東西有多困難(例如：在燈光昏暗

的餐廳中閱讀菜單)？ 

 使用者在夜間時因車輛儀表板太暗淡而保持聚焦的狀況有多困難？ 

 

14.光線敏

感度 

使用者因其他車輛的尾燈不夠明亮，而看不見他們的尾燈的情形有多
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問題

類別 
問題組別 問題項目 

困難？ 

 使用者不看速度錶而判斷速度有多困難？ 

 使用者停車時判斷距離有多困難？ 

 

15.深度感

知 

使用者判斷自己有多快接近一輛停止車輛，有多困難？ 

思考 16.分割注

意力 

在一般情況下，使用者與他人交談，並同時聽收音機或電視有多困

難？ 

  當使用者駕駛車輛時，同時與乘客交談有多困難？ 

  當使用者駕駛車輛時，同時轉換廣播電台頻道有多困難？ 

 17.選擇性

注意力 

使用者在擁擠的貨架上尋找東西有多困難？ 

  使用者在有背景噪音(例如有其他人在交談)的情況下與他人交談有多

困難？ 

  使用者在許多標誌中尋找特定標誌有多困難(例如：在街道上許多標

誌中尋找一家餐廳的標誌)？ 

 18.思考及

決策速度 

使用者了解別人快速說話有多困難？ 

  使用者減速以閱讀不熟悉的道路標誌的情形有多頻繁？ 

  由於車流速度似乎太快而讓使用者覺得不舒服的情形有多頻繁？ 

 19.記憶力 過去 1 年，使用者因為忘記而錯過約會的情形有多頻繁？ 

  過去 1 年，使用者在停車場很難找到自己的車輛的情形有多頻繁？ 

  過去 1 年，使用者由熟悉的地方(如雜貨店)很難找到回家的路的情形

有多頻繁？ 

肢體 20.肢體彈 使用者的臀部、膝蓋、腳腕或腳有多少疼痛、僵硬或弱點？ 
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問題

類別 
問題組別 問題項目 

反應 性 

  使用者進出車輛有多困難？ 

  使用者轉頭向後檢查流量有多困難？ 

 21.肌肉力

量 

使用者開關公共建築的門有多困難？ 

  使用者握緊方向盤有多困難？ 

  使用者踩踏剎車踏板有多困難？ 

 22.快速反

應事物能力 

使用者能迅速地將使用者的腳放在剎車踏板上嗎？ 

  使用者覺得自己的反應夠快，且足以處理危險的駕駛情況嗎？ 

  使用者能在必要時突然轉彎，以避免意外的危險嗎？ 

健康 23.整體生

理狀況 

使用者在沒有協助下走半英里有多困難？ 

  使用者在沒有協助下攀登 2 個樓梯階級有多困難？ 

  一般來說，使用者說使用者的體能如何？ 

 24.糖尿病 曾經有醫生告訴使用者，使用者有糖尿病或高血糖？ 

 25.中風 曾經有醫生告訴使用者，使用者有中風現象？ 

  使用者有肇因於中風的部分或全部麻痺、無力或精神上的困難嗎？ 

 26.帕金森

症狀 

曾經有醫生告訴使用者，使用者有帕金森氏病症狀？ 

 27.發病和

突然暈厥 

曾經有醫生告訴使用者，使用者有癲癇或暈厥症狀？ 

  在過去 2 年，使用者曾暫時性眼前昏黑、昏厥或發病？ 
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問題

類別 
問題組別 問題項目 

 當使用者要保持清醒卻有困難的頻率有多高？ 

 使用者在晚上時，入睡或持續睡眠有多困難？ 

 有人曾告訴過使用者，使用者會大聲打鼾？ 

 在過去 2 年，使用者曾經在駕駛車輛時睡著了嗎？ 

 

28.睡眠呼

吸暫停和嗜

睡 

曾經有醫生告訴使用者，使用者有睡眠呼吸暫停或嗜睡症？ 

 29.癡呆及

阿滋海默氏

病 

曾經有醫生告訴使用者，使用者有癡呆或阿滋海默氏病？ 

 30.心臟及

血壓 

使用者服用心臟或高血壓相關的藥物嗎(除了阿司匹林以外)？ 

 31.焦慮或

睡眠 

使用者曾經服用治療焦慮的藥物(例如：安眠鎮定藥物 Valium、

Xanax、Klonapin、Ativan 等)？ 

  使用者曾經服用幫助睡眠的藥物(例如：Halcion, ProSom, Ambien

等)？ 

 32.抑鬱症 使用者曾經服用治療抑鬱症的藥物(例如：百憂解 Prozac、Pamelor、

Elavil、Zoloft 等)？ 

 33.抗組織

胺 

使用者曾經服用治療過敏或過敏症狀的藥物？ 

 34.止痛 使用者曾經服用治療疼痛的處方藥物，例如可待因類的鎮痛止咳劑？

 35.藥物種

類 

使用者服用多少種不同的處方藥物？ 

 36.飲食及

草藥補充品 

使用者曾經服用治療睡眠、疼痛或過敏的非處方藥？ 
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問題

類別 
問題組別 問題項目 

  使用者曾經服用飲食或草藥的補充品(例如：St. John’s Wort、Kava 

Kava、纈草的根等)？ 

 37.酒精 使用者喝含酒精的飲料嗎？ 

 

6.5 本研究問卷分析結果與個案分析比對 

 本研究今年度規劃從安全與節能的角度，嘗試以問卷調查方式收集大客車駕

駛員之主觀評量結果。在問卷部分，駕駛行為問卷 DBQ 是專門針對駕駛時的行

為問卷，可合理預期與實際的駕駛行為間會有關聯性存在。相對上，DHQ、DDW

及 DSQ 是針對駕駛態度的問卷，駕駛態度問卷的結果與實際駕駛行為間的關聯

性，應該會比駕駛行為問卷 DBQ 來得微弱，此外，DHQ、DDW 及 DSQ 的題項

中有些與實際駕駛行為有關的部分，在駕駛行為問卷 DBQ 中也可以找到類似題

項。此外，在駕駛行為問卷 DBQ 問題中，有部分問題項目是與環保駕駛有關，

因環保駕駛對於安全駕駛行為的正面影響，主要是來自於以下行為，而當駕駛行

為問卷 DBQ 問題指出超車、搶先、超速等用詞時，這些行為便可能牽涉突然加

速，故可能有違本研究歸納的（2.3 節）環保駕駛原則 2 及原則 5，而當駕駛行

為問卷 DBQ 問題指出緊急煞車、險些碰撞等用詞時，這些行為可能牽涉緊急煞

車，故可能有違環保駕駛原則 4 及原則 6。爰此，駕駛行為問卷 DBQ 中的駕駛

行為問題項目也可用來討論其與環保駕駛的關係，例如： 

1. 預期周遭交通狀況的駕駛行為。 

2. 維持穩定速度。 

3. 維持車輛間足夠的間距。 

4. 少量的高速行駛。 

5. 少量的加速或緊急減速行為。 
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 綜合以上所述，本研究今年度在大客車駕駛安全與節能駕駛行為之問卷調查

部分，直接使用駕駛行為問卷 DBQ，駕駛行為問卷 DBQ 與其他問卷題項及環保

駕駛對應情形如表 27 所示。 

表 27 駕駛行為問卷 DBQ 與其他問卷題項及環保駕駛對應情形 

DSQ 問題

編號 

DHQ 問題

編號 

DDW 問題

編號 

環保駕駛

原則編號

DBQ 問

題編號
DBQ 問題項目 

1,2,3 (超速)   2,5 2 
開車時沒注意車速表，導致不知不覺

中超速 

1,2,3 (超速)   2,5 19 在凌晨或深夜開車時，故意超速行駛

    35 
當他車打方向燈示意併入自己的行

向車道時，使用者不願意禮讓 

    33 
在圓環或接近交叉路口時走錯車道

(直行車卻走左/右轉專用車道) 

    47 
忘記已經拉起手煞車，行駛一段時間

而不自知 

10 (分心)    50 

駕駛過程中會因看地圖、更換 CD/卡

帶或變換收音頻道而分神，未全神貫

注在開車上 

10 (分心)   3,4,6 9 

分心或想事情，而沒有察覺前車車速

已經變慢，因而必須緊急煞車以避免

碰撞 

   2,3 30 
選擇的行車路徑不當，以致遇到原本

可以避開的交通擁塞 

    12 
在開車時突然發現這條路是使用者

曾經走過，但是先前使用者卻沒印象
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DSQ 問題

編號 

DHQ 問題

編號 

DDW 問題

編號 

環保駕駛

原則編號

DBQ 問

題編號
DBQ 問題項目 

  
2.3 (閱讀困

難) 
 34 

因為沒看清楚標誌而在駛離圓環時

走錯路 

    46 
想打左右轉的方向燈，卻不小心啟動

雨刷（或情況相反） 

    8 
忘記車輛停放在停車場的哪一個位

置。 

15 (闖紅燈)   5 16 
正當路口號誌燈轉換成紅燈時，不予

理會，仍加速穿越通過 

   2,3 31 

從旁超越一排移動緩慢的車隊後，卻

發現隊伍是在排隊通過僅開放一個

車道的瓶頸路段或施工區 

 
24 (夜間駕

駛) 

2  (夜間駕

駛) 
 21 

忘記開啟的頭燈是遠光燈，直到對向

車輛向使用者閃大燈才發覺 

    27 
自認不會被取締罰款，將車輛停放在

黃/紅線上 

    14 

行駛在雙向二車道的路段，對前車的

慢速感到沮喪不耐煩，因而想要冒險

由對向車道逆向行駛超車 

14 (外側超

車) 
  2,5 4 

在內側車道行駛時對前方車低速行

駛感到不耐煩，而由外側車道超車 

    15 

原本想到目的地 A，而使用者仍然走

平常習慣走的路線，突然發覺目的地

A 不在這個方向 
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DSQ 問題

編號 

DHQ 問題

編號 

DDW 問題

編號 

環保駕駛

原則編號

DBQ 問

題編號
DBQ 問題項目 

   2,5 28 超車時，錯估了對向來車的速度 

   6 7 

當前車開得很慢時，使用者會跟車跟

得很近或閃大燈警示前車，逼使前車

加速或駛離原來之車道 

  6.3 (右轉) 3,4,6 23 

在車隊中依序右轉併入幹道時，因太

注意幹道上左側來車，而差點追撞到

前方車輛 

 
24 (夜間駕

駛) 

2  (夜間駕

駛) 
2,5 5 

在夜間使用近光燈行駛偏僻地區道

路時，卻以為開的是遠光燈因而放心

地加快車速 

  6.3 (右轉) 3,4,6 10 

由支線道右轉併入幹道時，未發覺在

幹道上的左側來車，或誤判來車之車

速，險些發生碰撞 

10 (分心)   3,4 26 
分心或是未注意，而沒有察覺到正準

備穿越行人穿越道的行人 

 

21 (州際道

路或高速

公路駕駛)

  13 

原本要下交流道，但疏忽錯失掉，因

而必需再走更遠的路，到下一個出口

下匝道 

    37 
路旁起駛、變換車道或轉彎時未注意

看後視鏡 

   3,4 41 
由幹道轉入支線道時，未注意到穿越

道路的行人 

    25 遇到違規的駕駛人或行人，會想辦法
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DSQ 問題

編號 

DHQ 問題

編號 

DDW 問題

編號 

環保駕駛

原則編號

DBQ 問

題編號
DBQ 問題項目 

用各種方式表達內心的不滿 

 
17 (雨天駕

駛) 

3 (雨天駕

駛) 
3,4,6 44 在濕滑的道路上緊急煞車 

6 (反應他

人的施壓) 
  2,5,6 42 

與其他駕駛人在道路上進行危險的

飆車、競逐 

  6.2 (倒車)  48 
倒車時，未事先察看清楚而碰撞到他

車 

    24 

就算使用者知道使用者的酒測值可

能超過法定值的上限，使用者還是會

酒醉駕車 

  
4.4 (被按喇

叭) 
 18 

超車時卻先看後視鏡，而被後方正在

超車的來車鳴按喇叭 

 19 (停車)   11 
停車時對兩車間的間隔判斷錯誤，因

而擦撞到鄰車 

    20 
汽車強制險逾期，或牌照稅/燃料稅逾

期未繳而違規駕駛 

 

20 (左轉穿

越對向交

通) 

6.4 (左轉穿

越對向交

通) 

2,3,4,5 32 

左轉彎時未在交叉路口中心處左

轉，搶先斜穿左轉，因而侵入對向車

道，幾乎與對向來車相撞 

  6.3 (右轉) 3,4,5 22 
右轉時，突然右轉，而差點碰撞到右

側車道上機車或腳踏車的騎士 

 
20 (左轉穿

越對向交

6.4 (左轉穿

越對向交
4 45 

左轉彎時，誤判迴轉所需要的空間而

差點碰撞 
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DSQ 問題

編號 

DHQ 問題

編號 

DDW 問題

編號 

環保駕駛

原則編號

DBQ 問

題編號
DBQ 問題項目 

通) 通) 

   3,4,5 38 
從前車左側超車時，未注意到前車已

打方向燈正在左轉 

   3,4 29 

沒注意到被大型公車、遊覽車或靜止

停放的車輛擋住視線而突然走出的

行人，直到非常接近時己經來不及 

6 (反應他

人的施壓) 
  2,5 17 

被他車駕駛人激怒時，使用者會追上

去表達使用者不滿的情緒 

   2,5 43 
在只容許一輛車通過的狹路上，不禮

讓對向來車而搶先通過 

    3 把車鑰匙留置在車內 

2,3 (超速)   2,5 1 
以三檔(高速檔)快速通過有交通號誌

燈的路口 

14 (外側超

車) 

21 (州際道

路或高速

公路駕駛)

 2,5 49 
在高速公路上行駛，當前車車速過低

時，會從外側車道或路肩超車 

15 (闖紅燈) 
24 (夜間駕

駛) 

2  (夜間駕

駛) 
2,5 40 

在夜晚車輛少的道路上，不遵守交通

號誌而闖紅燈行駛 

  
4.3 (「停」

管制) 
3,4 36 

不遵守”讓”之標誌，而與有優先路權

的車輛幾乎相撞 

    39 
在單行道上，故意不遵守號誌逆向行

駛 

    6 想要開車離開，卻發現還沒發動車子
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 本研究的駕駛行為問卷，係請參與本次實車實驗之大都會汽車客運公司協

助，由該公司現有之大客車司機，針對 43 項駕駛行為問題，依據平日駕駛經驗

中，每個問題所問的行為發生頻率，在右列 5 項選項中勾選一項：「1」為幾乎不

會發生、「2」為偶爾發生、「3」為機率各半、「4」為經常發生、「5」為幾乎一定

發生。以回答選項的數值進行統計，所回收的 116 份駕駛行為問卷，每個駕駛行

為問題的回答選項統計結果如表 28 所示。由該表可發現，第 4、14、15 及 17

題的平均數值較高，顯示平均而言，這些是較常發生的駕駛行為，包括未注意燈

光使用狀況、超車前的檢查疏失，以及過於積極、挑釁的駕駛行為，但是相對地，

這些行為在受調者間的變異也較大。 

 

表 28 駕駛行為問卷之回答統計結果 

駕駛行為問項 平均值 
標準

差 

1.以高速檔快速通過有交通號誌燈的路口 1.23 0.55 

2.開車時沒注意車速表，導致不知不覺中超速 1.62 0.64 

3.在內側車道行駛時對前方車低速行駛感到不耐煩，而由外側車道

超車 
1.23 0.46 

4.在夜間使用近光燈行駛偏僻地區道路時，卻以為開的是遠光燈因

而放心地加快車速 
1.82 0.92 

5.想要開車離開，卻發現還沒發動車子。 1.16 0.43 

6.當前車開得很慢時，你會跟車跟得很近或閃大燈警示前車，逼使

前車加速或駛離原來之車道。 
1.61 0.51 

7.忘記車輛停放在停車場的哪一個位置。 1.61 0.52 

8.分心或想事情，而沒有察覺前車車速已經變慢，因而必須緊急煞 1.28 0.47 
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駕駛行為問項 平均值 
標準

差 

車以避免碰撞 

9.由支線道右轉併入幹道時，未發覺在幹道上的左側來車，或誤判

來車之車速，險些發生碰撞 
1.18 0.41 

10.停車時對兩車間的間隔判斷錯誤，因而擦撞到鄰車 1.15 0.36 

11.在開車時突然發現這條路是你曾經走過，但是先前你卻沒印象 1.54 0.57 

12.行駛在雙向二車道的路段，對前車的慢速感到沮喪不耐煩，因而

想要冒險由對向車道逆向行駛超車 
1.12 0.33 

13.正當路口號誌燈轉換成紅燈時，不予理會，仍加速穿越通過 1.49 0.52 

14.被他車駕駛人激怒時，你會追上去表達你不滿的情緒 1.88 0.92 

15.超車時卻先看後視鏡，而被後方正在超車的來車鳴按喇叭 1.93 0.95 

16.在晚上開車時，故意超速行駛(營運只到晚上) 1.10 0.38 

17.忘記開啟的頭燈是遠光燈，直到對向車輛向你閃大燈才發覺 1.85 0.91 

18.右轉時，突然右轉，而差點碰撞到右側車道上機車或腳踏車的騎

士 
1.19 0.42 

19.在車隊中依序右轉併入幹道時，因太注意幹道上左側來車，而差

點追撞到前方車輛 
1.53 0.52 

20.就算你知道你的酒測值可能超過法定值的上限，你還是會酒醉駕

車 
1.09 0.28 

21.遇到違規的駕駛人或行人，會想辦法用各種方式表達內心的不滿 1.53 0.52 

22.分心或是未注意，而沒有察覺到正準備穿越行人穿越道的行人 1.20 0.40 

23.超車時，錯估了對向來車的速度 1.56 0.52 

24.沒注意到被大型公車、遊覽車或靜止停放的車輛擋住視線而突然

走出的行人，直到非常接近時己經來不及 
1.20 0.46 
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駕駛行為問項 平均值 
標準

差 

25.從旁超越一排移動緩慢的車隊後，卻發現隊伍是在排隊通過僅開

放一個車道的瓶頸路段或施工區 
1.30 0.51 

26.左轉彎時未在交叉路口中心處左轉，搶先斜穿左轉，因而侵入對

向車道，幾乎與對向來車相撞 
1.51 0.55 

27.在圓環或接近交叉路口時走錯車道(直行車卻走左/右轉專用車

道) 
1.24 0.49 

28.因為沒看清楚標誌而在駛離圓環時走錯路 1.57 0.55 

29.當他車打方向燈示意併入自己的行向車道時，你不願意禮讓 1.20 0.42 

30.不遵守”讓”之標誌，而與有優先路權的車輛幾乎相撞 1.19 0.47 

31.路旁起駛、變換車道或轉彎時未注意看後視鏡 1.47 0.50 

32.從前車左側超車時，未注意到前車已打方向燈正在左轉 1.59 0.60 

33.在單行道上，故意不遵守號誌逆向行駛 1.15 0.42 

34.在夜晚車輛少的道路上，不遵守交通號誌而闖紅燈行駛 1.28 0.58 

35.由幹道轉入支線道時，未注意到穿越道路的行人 1.13 0.34 

36.與其他駕駛人在道路上進行危險的飆車、競逐 1.17 0.44 

37.在只容許一輛車通過的狹路上，不禮讓對向來車而搶先通過 1.16 0.44 

38.在濕滑的道路上緊急煞車 1.63 0.57 

39.左轉彎時，誤判迴轉所需要的空間而差點碰撞 1.23 0.44 

40.想打左右轉的方向燈，卻不小心啟動雨刷（或情況相反） 1.94 0.86 

41.忘記已經拉起手煞車，行駛一段時間而不自知 1.64 0.53 

42.倒車時，未事先察看清楚而碰撞到他車 1.21 0.41 

43.在高速公路上行駛，當前車車速過低時，會從外側車道或路肩超

車 
1.21 0.50 
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 從本研究的駕駛行為問卷分析結果可發現 43 項駕駛行為問題，行為發生頻

率的平均值皆在 2 以下，即介於不會發生到偶爾發生之間，表示問卷中所描述之

駕駛行為問題於日常駕駛過程中為較少出現之駕駛行為。藉由本研究所使用之駕

駛行為偵測系統來回顧所紀錄駕駛者行駛過程之影像，探討駕駛者實際自然駕駛

行為與問卷調查結果是否一致。因此，從同時有接受問卷分析和自然觀察實驗的

駕駛者中選擇一位駕駛者 25646 來進行個案分析，此筆資料行駛路線為市區道

路，行駛時間為白天。 

 

1. 超車情形分析 

 駕駛者 25646 在 9017 秒的行駛過程中，共有 238 秒的時間超速，最高車速

為 43km/h，約占總行駛時間的 2.6%，行駛中最久的超速時間為持續 96 秒；透

過影像的觀察，超速行為的發生皆為車流量較少，且車前方無車的情形下較容易

發生，也就是在車流量順暢時駕駛者較容易不知不覺中就超過了車速的限制。 

 

2. 過重煞車事件分析 

 從駕駛者 25646 行車資料中篩選出來共有 12 次的過重減速行為，其行為過

程中最大減速值皆大於 0.15G，透過同步所紀錄的駕駛行為影像可觀察此過程中

過重減速行為發生的原因，觀察這 12 次的過重煞車駕駛行為影像發現，駕駛者

25646 在行車過程中，會產生過重煞車行為的情形常與跟車行為有關，以下舉出

三起過重煞車事件中與跟車行為有關之事件來進行說明： 

 

過重煞車事件 1： 
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圖 52 過重煞車事件 1 行車數據曲線圖 

 

 在此過重煞車事件一的行車過程中，從圖 53 的第一秒影像觀察中已可發現

前方車輛的煞車燈已開始閃爍，但由圖 52 的行車數據中車速的變化可發現在第

一秒的時候，本車車速並沒有明顯的下降，但是油門踏板有稍微降低一些，表示

有意識到前方車輛正在減速，故初步判斷駕駛者此時並未分心，但由於本車並未

減速，故兩車間的跟車距離越來越接近，到了第八秒時，如圖 55 所示，由於前

車才開始閃右轉燈，準備進行轉彎，而本車由於跟車距離較近且前車轉彎前兩秒

才開右轉指示燈，故圖 56 第九秒時，本車產生過重煞車行為來避免與前車發生

碰撞。 

 
圖 53 第一秒影像 26:33 
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圖 54 第五秒行車影像 

 
圖 55 第八秒行車影像 

 
圖 56 第九秒行車影像 
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過重煞車事件 2：

 
圖 57 過重煞車事件 2 行車數據曲線圖 

過重煞車事件 2 的駕駛行為過程中，本車跟車於一小客車後方行駛，前方小客車

在事件第一秒，如圖 58 所示，其煞車警示燈就已經亮了，表示前方的小客車即

已經開始準備減速，根據圖 57 的數據亦可以發現本車駕駛有注意到前車正在減

速，故第一秒開始鬆開油門踏板，沒有繼續加速，但從縱向加速度曲線前三秒的

變化推斷駕駛者並沒有進行減速，只是維持與前車保持一固定的安全距離。到了

第五秒時，前車開始閃右轉指示燈，表示其要變換至右側車道，如圖 59 所示，

本車駕駛亦有意識到前車要準備要變換車道，故本車駕駛亦開始進行煞車減速，

但可能是由於原先所保持的跟車距離不足，所以最後在第十秒產生了過重的煞車

值，如圖 60 所示。 
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圖 58 第一秒影像-前車煞車警示燈亮起 

 
圖 59 第五秒影像-前車亮右轉指示燈準備變換右側車道 

 

圖 60 第十秒影像-本車緊急煞車後與前車最近的距離 

過重煞車事件 3： 

 
圖 61 過重煞車事件 3 行車數據曲線圖 
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過重煞車事件 3 的駕駛行為過程中，本車所行駛的車道前方並無其他車輛，但在

第三秒的時候，左側車道有一白色小客車的煞車警示燈亮起，並且進行變換車

道，如圖 63 所示，從圖 61 的行車數據來判斷當時駕駛者的駕駛行為可發現，

在第三秒即左側車道小客車變換車道的時候，從油門深度值變小和縱向加速度曲

線的減速值變大可以推論，駕駛者在第三秒有意識前方有車輛減速並且變換車

道，故開始進行煞車減速的駕駛行為，因此，在第四秒時，產生過重煞車值。 

 

圖 62 第一秒影像-本車前方無車輛行駛 

 
圖 63 第三秒影像-左側前方有車輛煞車警示燈亮起且變換車道 
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圖 64 第七秒影像-本車與前方車輛保持安全距離 

 
圖 65 第十一秒影像-本車開始加速度 

 

3. 右轉彎行為事件分析 

右轉事件 1 

 在問卷中的第十八題提到「右轉時，突然右轉，而差點碰撞到右側車道上機

車或腳踏車的騎士」，由於大客車駕駛者的死角範圍比小客車來的大，因此，特

別是在進行轉彎時，往往會因為沒注意到車側的機車或是行人而發生碰撞，故大

客車駕駛者在進行轉彎時都需要特別提高警覺，並且隨時注意車側是否有行人或

是突然穿越出來的機車。 

在駕駛者 25646 的右轉行為事件 1 中，駕駛者在第一秒時即開始打右轉方向燈，

先準備從內車道變換至外車道來進行轉彎，如圖 66 所示。影像第七秒時，如圖 

67 所示，本車提前行駛到外車道才進行轉彎，比從內車道直接轉彎較不容易與
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外車道的機車發生碰撞。在第十四秒本車開始進行右轉時，影像中駕駛者的視線

也一直注視著車右側的車右側是否有車輛或是行人出現，以避免發生碰撞事故，

如圖 68 所示。 

 
圖 66 第一秒影像-駕駛者開始打方向燈 

 
圖 67 第七秒影像-本車變換至外側車道準備右轉 

 
圖 68 第十四秒影像-開始右轉時駕駛者觀察車右側路況 
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右轉事件 2 

 在右轉行為事件 2 的行車過程中 ，駕駛者在開始轉彎前十秒(此事件第一秒)

即開始閃右轉指示燈，故後方車輛會有足夠的時間意識到前車準備右轉，較不容

易因為前車太晚打方向燈而與其發生追撞。此外，駕駛者在右轉過程中，從駕駛

者影像可觀察其視線不斷注意著車左右側的路況，避免有車輛或行人突然的穿

出。 

 
圖 69 第一秒影像-駕駛者開始打方向燈 

 

圖 70 第十一秒影像-開始右轉時駕駛者觀察左方車況 
167



 156

 
圖 71 第十四秒-持續觀察車右側車況 

 

4. 行經路口事件分析 

行經路口事件 1 

 
圖 72 行經路口事件 1 行車數據曲線圖 

 

 在行經路口事件一行車過程中，駕駛者 25646 行駛於直線車道上，車速大約

維持在 30 km/h 左右，在事件第一秒時，還是處於綠燈的狀況，如圖 73 所示。

第二秒則變成黃燈號誌，如圖 74 所示，從圖 72 數據曲線第 2 秒後油門深度值

下降到完全鬆開，表示駕駛者在看到號誌變為黃燈時，即開始減速，並未加速搶

黃燈以通過路口，最終第七秒本車於路口停止線前停車，如圖 75 所示。 
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圖 73 第一秒影像-交通號誌為綠燈 

 

圖 74 第二秒影像-交通號誌變為黃燈，本車已開始減速 

 
圖 75 第七秒影像-本車停止於停車線前方 
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行經路口事件 2 

 
圖 76 行經路口事件 2 行車數據曲線圖 

 行經路口事件二的行車過程中，從圖 76 行車數據曲線可以發現，駕駛者在

準備行經一無號誌之 T 字路口前，即事件第一秒的時候，已開始鬆開油門準備

減速，在第四秒到了快接近路口時駕駛者意識到行人穿越道的位置有一群行人準

備通過時，如圖 78 所示，本車駕駛即開始減速，故第四秒車速開始較大幅度下

降，以至於最終在第十秒時車輛停止於行人穿越道前，等待行人通過，如圖 79

所示。 

 
圖 77 第一秒影像-本車準備經過無號誌 T 字路口 170
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圖 78 第四秒影像-本車駕駛注意到有行人準備穿越斑馬線 

 

圖 79 第十秒影像-本車停止於穿越道前，等候行人通過 

 

6.6 小結 

  表 29 為駕駛者 25646 問卷作答的結果，透過上一小節的個案分析與其問卷

作答結果中部份的駕駛行為進行比對，初步可以發現駕駛者的問卷作答結果與個

案分析的結果有部份是一致的，至於問卷中有涉及夜晚開車的問項，由於此個案

為行駛於白天，故無法將此類的問項與個案分析結果進行比較。 
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表 29 駕駛者 25646 問卷作答結果 

駕駛行為問項 
25646 

問卷結果 

1.以高速檔快速通過有交通號誌燈的路口 1 

2.開車時沒注意車速表，導致不知不覺中超速 2 

3.在內側車道行駛時對前方車低速行駛感到不耐煩，而由外側

車道超車 
1 

4.在夜間使用近光燈行駛偏僻地區道路時，卻以為開的是遠光

燈因而放心地加快車速 
3 

5.想要開車離開，卻發現還沒發動車子。 1 

6.當前車開得很慢時，你會跟車跟得很近或閃大燈警示前車，

逼使前車加速或駛離原來之車道。 
2 

7.忘記車輛停放在停車場的哪一個位置。 2 

8.分心或想事情，而沒有察覺前車車速已經變慢，因而必須緊

急煞車以避免碰撞 
1 

9.由支線道右轉併入幹道時，未發覺在幹道上的左側來車，或

誤判來車之車速，險些發生碰撞 
1 

10.停車時對兩車間的間隔判斷錯誤，因而擦撞到鄰車 1 

11.在開車時突然發現這條路是你曾經走過，但是先前你卻沒

印象 
2 

12.行駛在雙向二車道的路段，對前車的慢速感到沮喪不耐

煩，因而想要冒險由對向車道逆向行駛超車 
1 

13.正當路口號誌燈轉換成紅燈時，不予理會，仍加速穿越通

過 
2 

14.被他車駕駛人激怒時，你會追上去表達你不滿的情緒 3 
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駕駛行為問項 
25646 

問卷結果 

15.超車時卻先看後視鏡，而被後方正在超車的來車鳴按喇叭 3 

16.在晚上開車時，故意超速行駛(營運只到晚上) 1 

17.忘記開啟的頭燈是遠光燈，直到對向車輛向你閃大燈才發

覺 
3 

18.右轉時，突然右轉，而差點碰撞到右側車道上機車或腳踏

車的騎士 
1 

19.在車隊中依序右轉併入幹道時，因太注意幹道上左側來

車，而差點追撞到前方車輛 
2 

20.就算你知道你的酒測值可能超過法定值的上限，你還是會

酒醉駕車 
1 

21.遇到違規的駕駛人或行人，會想辦法用各種方式表達內心

的不滿 
2 

22.分心或是未注意，而沒有察覺到正準備穿越行人穿越道的

行人 
1 

23.超車時，錯估了對向來車的速度 2 

24.沒注意到被大型公車、遊覽車或靜止停放的車輛擋住視線

而突然走出的行人，直到非常接近時己經來不及 
1 

25.從旁超越一排移動緩慢的車隊後，卻發現隊伍是在排隊通

過僅開放一個車道的瓶頸路段或施工區 
1 

26.左轉彎時未在交叉路口中心處左轉，搶先斜穿左轉，因而

侵入對向車道，幾乎與對向來車相撞 
2 

27.在圓環或接近交叉路口時走錯車道(直行車卻走左/右轉專

用車道)。 
1 
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駕駛行為問項 
25646 

問卷結果 

28.因為沒看清楚標誌而在駛離圓環時走錯路 2 

29.當他車打方向燈示意併入自己的行向車道時，你不願意禮

讓 
1 

30.不遵守”讓”之標誌，而與有優先路權的車輛幾乎相撞 1 

31.路旁起駛、變換車道或轉彎時未注意看後視鏡 2 

32.從前車左側超車時，未注意到前車已打方向燈正在左轉 3 

33.在單行道上，故意不遵守號誌逆向行駛 1 

34.在夜晚車輛少的道路上，不遵守交通號誌而闖紅燈行駛 3 

35.由幹道轉入支線道時，未注意到穿越道路的行人 1 

36.與其他駕駛人在道路上進行危險的飆車、競逐 2 

37.在只容許一輛車通過的狹路上，不禮讓對向來車而搶先通

過 
1 

38.在濕滑的道路上緊急煞車 2 

39.左轉彎時，誤判迴轉所需要的空間而差點碰撞 1 

40.想打左右轉的方向燈，卻不小心啟動雨刷（或情況相反） 3 

41.忘記已經拉起手煞車，行駛一段時間而不自知 2 

42.倒車時，未事先察看清楚而碰撞到他車 1 

43.在高速公路上行駛，當前車車速過低時，會從外側車道或

路肩超車 
1 

 

 在駕駛行為問卷第一題中提到「以高速檔快速通過有交通號誌燈的路口」的

問項，駕駛者作答結果 1：為不會發生，從個案分析中所分析的兩起行經路口事

件中，該名駕駛者皆有提前減速和遵守交通號誌的變化，在行經路口事件一中甚
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至沒有採取搶黃燈的行為。此外，在第二題中則提到「開車時沒注意車速表，導

致不知不覺中超速」，作答結果為 2：偶爾發生，實際個案分析從行車數據中計

算該名駕駛者的超速時間占總行駛時間的 2.6%，在行車過程中，該名駕駛者的

確會有車速的情形產生，並非不會發生，故與其作答的結果有一致，但 2.6%的

車速比例是否可以判斷為是偶爾才發生的情形，則有待討論。 

 

 駕駛行為問卷第八題提到有關緊急煞車的事件問項「分心或想事情，而沒有

察覺前車車速已經變慢，因而必須緊急煞車以避免碰撞」，該名駕駛者的作答結

果為 1：不會發生，在個案分析中，從所有行車資料中透過減速度門檻值 0.15G

所篩選出來的緊急煞車事件，觀察駕駛者的影像發現該名駕駛者在緊急煞車事件

中，會發生緊急煞車的原因都不是因為分心的緣故，因為從行車數據的曲線都可

以發現當前車的煞車警示燈或是轉向燈亮起時，本車駕駛都有鬆開油門，沒有持

續加速，但最後會發生緊急煞車是因為跟車距離不足，所以在當前車減速或停止

時，本車無足夠的跟車距離進行緩慢的減速，故最後產生緊急煞車的行為。因此，

至少在本車個案分析中，該名駕駛所產生的緊急煞車行為並非因為分心而產生與

其問卷作答結果一致。 

 

 至於在轉彎行為中，駕駛行為問卷第十八題提到「右轉時，突然右轉，而差

點碰撞到右側車道上機車或腳踏車的騎士」，該名駕駛者的問卷作答結果為 1： 

不會發生。在個案分析中亦針對本駕駛右轉過程的行為進行觀察發現該名駕駛者

在開始進行右轉前至少五秒以上會啟動轉向燈來警示後方車輛，且當其行駛於內

車道時會先切到外車道後才開始右轉，這樣的方式會減少與外車道車輛發生碰撞

的機會，此外，從駕駛者的影像畫面來觀察當該名駕駛者開始右轉時都會一直注

意車左右側的車況，留意是否有車輛、機車或行人突然穿越出來，並未有在無，

示的情況突然右轉的情況產生，故在右轉行為方面該名駕駛者實際的表現亦與問

卷作答結果一致。 
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 上述的幾個駕駛行為個案與問卷作答結果比對後，個案與作答的結果都一

致，並且這幾個案例包含超速、行經路口行為、緊急煞車和轉彎行為皆是有可能

與其他車輛或行人產生碰撞事故的駕駛行為，從比對結果的一致，初步可判定該

名駕駛者的問卷作答具有一定程度的參考價值。 
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第七章 都會區安全駕駛行為與節能策略研究成果發

表會 

7.1 議程表 

日期：99 年 11 月 15 日(一) 

地點：交通部運輸研究所 5 樓會議室 

時間 內容 主講人 

13:30-14:00 報到  

14:00-14:10 長官致詞 
交通部運輸研究所 

運安組 陳ㄧ昌組長 

14:10-15:10 

由實車測試之駕駛操作影像分析安

全駕駛行為 

由實車測試擷取之車輛行車電腦資

訊分析節能駕駛行為 

許峻嘉博士 

董基良教授 

15:10-15:30 休息/茶敘時間  

15:30-16:30 綜合座談 
許峻嘉博士 

董基良教授 
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7.2 成果發表會照片 

1. 長官致詞 

 

 

2. 與會來賓 
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3.計畫成果簡報 

照片一 

 

 

照片二 
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4. 綜合座談 

 

照片一： Vigil System 設備展示 

 

 

照片二：回覆與會來賓的提問 
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7.3 與會單位 
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7.4 成果發表會綜合座談記錄 

所提之意見與建議 意見答覆 

(一)海山駕訓班講師: 龍華科技大學董基良教授: 

在駕駛行為的簡報中，有關左轉行為在

轉彎後通過行人穿越道時，是否考量到

有行人經過的情形所造成行駛過程的

影響。 

 

攝影機的攝影角度與駕駛者的視線死

角會有所落差，偵測設備是否可以以駕

駛者的視線角度來架設前方攝影機的

影像。 

 

若有行人通過，可由影像觀察，至於對

駕駛行為的影響，可由油門、轉速、加

速度與速度的變化得到初步結果供參

考。 

 

偵測設備主要是觀察駕駛者的行為、車

外環境與車輛的互動，並非取代駕駛者

視野與視線，但可作為輔助觀察。 

(二)國光客運總站長 龍華科技大學董基良教授: 

1. 簡報中提到國外研究指出環保駕駛

訓練帶來 5.7%的節能效益。是以何種

方式來改善駕駛行為，並且在執行上落

實。因為對於國光客運而言，一個月的

燃料費是一億元，若能達到 5.7%的節

能效益，將會減少很大的燃油成本。 

 

2.  相關偵測系統設備的造價與費用。

 

1. 在研究論文中是針對十名大客車駕

駛員接受駕駛訓練前後進行十個多月

的行車過程偵測，並且將所偵測到的行

車數據進行分析，然後將訓練前後的數

據拿來比對，發現訓練後十位司機的燃

油效率下降了 5.7%。有些司機在訓練

後，有較為省油但是時間過的越久，會

逐漸回到原來較為耗油的駕駛習慣。所

以訓練課程需有持續性的執行。 
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2. Vigil System 行車偵測系統只用出租

的，不進行販賣，出租費用以測試的人

數來進行計算，1 人次的使用為 1 萬元。

國內在軟硬體技術上應有能力建立類

似的系統。 

 

7.5 小結 

 本次成果發表會中與會人員所關切的問題主要有兩方面，分別是節能效益和

觀察設備的應用與費用。在節能效益方面與會人員關切的部份主要為希望瞭解是

透過何種方式來達成如國外研究指出的 5.7%節能效益，並且如何實際地運用於

來國內的運輸單位來改善整體的耗能情形。 

 此外，由於 Vigil System 行車偵測系統的設備費用對於一般業者於成本考量

上要使用較為困難，因此，如國內的軟硬體技術若能建立出類似的行車偵測系統

將能提供相關業者在進行節能和行車安全的研究。 
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第八章 結論與建議 

 都會區運具種類眾多，包括私人運具如小客車及機車，大眾運輸系統如公

車、捷運等，由於大型車輛為民眾較常搭乘的大眾運輸運具，能減少私人運具的

使用，提升能源的使用效率，但肇事時會造成重大傷亡，每常成為社會關注的焦

點。因此，本項研究先以都會區大型車輛職業駕駛人為研究對象，配合觀測設備

的可設置性，收集駕駛行為資料，據以分析能源消耗及不當駕駛行為，以作為宣

導及矯正駕駛行為的依據。 

 本研究今年度引進澳洲 VigilVanguard 系統配合 OBDII 車輛診斷設備，並與

大都會汽車客運公司與桃園汽車客運公司合作，進行大客車職業駕駛人的自然駕

駛行為資料收集。茲將本研究之相關結論與建議分述如下： 

 

8.1 結論 

 1.目前英國自 2009 年 9 月開始已針對所有職業駕駛人推動定期回訓制度，

每 5 年須完成並通過 35 小時的回訓課程；國內於 99 年 3 月透過修訂汽車運輸業

管理規則，建立職業大客車駕駛人每 3 年一次回訓制度，課程為 6 小時。 

 2.本研究 99 年度引進澳洲 VigilVanguard 系統配合 OBDII 車輛診斷設備，與

大都會汽車客運公司與桃園汽車客運公司合作，進行大客車職業駕駛人自然駕駛

行為資料收集。透過行車記錄影像和行車數據已完整將 30 位大客車駕駛的行車

數據透過自動化程式分類成 9 種駕駛行為，並計算出各種駕駛行為油耗分析結

果。在油耗分析結果方面，各種駕駛行為中，以重度加速行為的耗油率最大。燃

油效率以滑行行為具有最大值，亦就是單位耗油量可行駛最遠的距離；其次為最

高速的穩定行駛行為(40km/h 以上)具有最高的燃油效率。 

 3. 30 人次行車數據統計分析結果顯示，屬於直行的駕駛行為其燃油效率會

受速度影響，亦會受加速/減速影響：於非加速行為中，燃油效率以最高平均速
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度時為最高，而在加速行為下，燃油效率則以未踩油門時的中度及重度減速、滑

行時為最高。 

 4.本研究 99 年度利用駕駛行為問卷，並請參與本次實車實驗之大都會汽車

客運公司協助，由該公司現有之大客車司機，依據平日駕駛經驗針對 43 項駕駛

行為問題進行回答。由問卷結果發現，未注意燈光使用狀況、超車前的檢查疏失，

以及過於積極、挑釁的駕駛行為的平均數值較高，顯示平均而言，這些是較常發

生的駕駛行為。 

 5.本研究 99 年度 8 月引進澳洲 VigilVanguard 系統時，已辦理 1 場研習會向

相關單位及客運公司介紹系統功能及實車測試；此外，並於 99 年 11 月中旬辦理

本案成果研習會。 

 6.研究所收集的駕駛行為資料，可幫助客運公司瞭解個別駕駛人的行為特

性，並建檔管理，再透過後續的教育訓練，可以減少危險和耗能因子，提高公司

的服務品質及能源使用效率。後續若能將行為資料再加以整理分類，則可提供駕

駛訓練內容，使公路監理部門及駕訓班的教材更多元化，效果更為提昇。 

 

8.2 建議 

 1.英國自 2009 年 9 月開始已針對所有職業駕駛人推動定期回訓制度，每 5

年須完成並通過 35 小時的回訓課程，課程內容包括節能與安全駕駛、防禦性駕

駛技巧、急救、健康與安全、駕駛工作時數規定以及行車記錄器使用等 6 項。建

議國內未來可參考英國回訓課程的內容規劃。 

 2.目前新加坡 SBS 所建立之定期回訓制度係以 2 年為 1 個週期，但是若有駕

駛員發生肇事，則立即回訓，不受 2 年之限制。每次回訓時間為 1 天，課程內容

除了靜態教室課程之外，尚包括實車駕駛。該公司實車駕駛回訓，係使用

VigilVanguard 系統記錄回訓駕駛員之行為，協助改善不良習慣。建議國內回訓制

度可參考肇事立即回訓機制及實車駕駛訓練課程。 
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 3.本研究 99 年度引進澳洲 VigilVanguard 系統配合 OBDII 車輛診斷設備，並

與大都會汽車客運公司與桃園汽車客運公司合作，進行都會區大客車職業駕駛人

的自然駕駛行為資料收集，建議未來可再擴及至城際運輸以及針對小客車部分進

行駕駛行為資料收集。 
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附錄 1  期中報告審查意見表 

交通部運輸研究所合作研究計畫 

期中 期末報告審查意見處理情形表 

 

計畫名稱：都會區安全駕駛行為與節能策略之研究 

執行單位：龍華科技大學 

參與審查人員 

及其所提之意見 

合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承辦單位

審查意見 

(一)蕭耀榮委員： 

1. 報告書中 Vigil Vanguard 與

Vigil Manager 的大小寫不

一致，請統一寫法。 

遵照辦理。 悉 

2. 文獻回顧項目很多，建議將

相同項目排在一起討論。 

遵照辦理。 悉 

3. 報告中未見計畫進度圖及

查核表，請補充。 

研究團隊每月均與運研

所召開工作會議，針對工

作進度進行報告、討論。

工作會議記錄未來將以

附件方式提供參考。 

同意 

4. Vigil Manager 中的路線瀏

覽功能，未來在台灣應用

時，電子地圖的部份，是由

Vigil 公司協助建立，還是於

國內已有電子地圖資料庫

目前 Vigil 係使用免費電

子地圖，未來可將運研所

數值路網地圖提供予

Vigil，由 Vigil 協助匯入

軟體中。 

同意 
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可以取得？ 

5. 問卷調查是以 DBQ、DSQ、

DHQ 與 DDW 為基礎設

計，在期中報告只說明要合

併（combine）這些基礎，

但未說明合併方法是什

麼？且問卷建立後應做前

測，前測評估沒問題後，才

會開始使用，其前測計畫為

何？DBQ、DSQ、DHQ 大

部份還是著重在駕駛安全

行為，雖簡報上有大致說明

DBQ 能某些問題能涵蓋

（cover）節能部份，但並不

是完整的涵蓋，未來在問卷

對於節能部份是否有另外

的補充？ 

本研究今年度重點在於

引進國外系統，透過攝影

機、GPS 以及加速度計，

進行駕駛行為偵測與評

估。在主觀評量問卷方

面，由於節能與安全均與

駕駛行為有關，因此經過

相關文獻探討之後，決定

先採用 DBQ。今年度以收

集客觀駕駛行為資料為

主，主觀評量部分輔以

DBQ。 

同意 

6. 大都會汽車客運與桃園汽

車客運駕駛人，將進行 100

人實車測試，計畫時程只到

11 月，此 100 人將如何規劃

測試？ 

Vigil系統預計於8月中旬

引進國內，本研究規劃在

引進後實際了解 Vigil 系

統運作情形，利用本團隊

既有 Videologging 技術，

自行開發類似設備，配合

Vigil 系統分別於大都會

汽車客運與桃園汽車客

同意 
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運同步進行測試。 

7. 在計算油秏用了很多公

式，百公里油耗(L)={比油

耗 x 扭矩 x 轉速)/{9740x 柴

油密度 x 重力加速度 x 車

速 }，這 5 個變數，每個變

數皆有很大的變數，公式所

查得表中的數據與實際車

輛運行的狀況仍有差異。其

準確度為何，是否有進行過

評估？是否考量用油測儀

器進行度量？ 

本研究目前在油耗推估

方面，初步規劃採用數學

模式方式，雖與實際車輛

運行的狀況仍有差異，但

仍可透過相對比較了解

油耗差異。除利用上述方

式外，再以不改裝車輛之

前提下，後續將考慮利用

ODBII 等方式。 

同意 

(二)陳學台委員： 

1. 期中報告第 7 頁表 1 表標題

請統一由左到右，且表格討

論的上課時數為小型車非

大型車，資料是否有誤？ 

擬於期末報告中一併修

正。 

悉 

2. 報告第 103 頁第二段「如表

5 所示」應為「如表 11 所

示」，其餘文字錯誤再提供

主辦單位參考。 

遵照辦理。 悉 

3. 實車驗證部份，計畫預計實

做 100 人，不知計畫如何安

排，是換人還是換車方式進

行？當知道有人隨車記錄

Vigil系統預計於8月中旬

引進國內，本研究規劃在

引進後實際了解 Vigil 系

統運作情形，利用本團隊

同意，有關實做 100

人部分的程序，請於

期末報告時再加以

詳述，以回應委員意
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自己行為時，受測者往往會

有所因應而表現出非常態

的行為，為了達到收集自然

駕駛行為資料的目的，每人

需測多少的時間才符合實

際行為？有無文獻可以參

考？ 

既有 Videologging 技術，

自行開發類似設備，配合

Vigil 系統分別於大都會

汽車客運與桃園汽車客

運同步進行測試。測試方

式原則上採換車方式，但

實際作業未來仍將配合

客運業者要求。收集自然

駕駛行為資料的時間，目

前規劃以完成正常行駛

路線之時間為依據。國外

在收集自然駕駛行為資

料的相關文獻以小客車

為主，尚無大型車輛資

料。 

見 

4. Vigil Manager 系統有警報

系統，在做實測時是否也會

啟動警報系統？ 

Vigil Manager系統之警報

系統目的在於透過通訊

方式通知管理階層，以達

到事前預防功能，本研究

今年度實測並未規劃將

此一功能開啟。 

同意 

5. 目前 Vigil 系統在節能的資

料收集較有限，較偏向安全

方面的資料，所以耗油是用

模式估算取得；未來做分析

本研究將參考 Bart 

Beusen 等人之研究文獻

「 Using on-board 

logging devices to study 

同意 
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時，駕駛行為間之關聯性會

做那些分析？分析結果會

有那些？耗油是用估算出

來的數字，此數字與 Vigil

系統收集來的資料，兩者之

間會做出那些分析結果？ 

the longer-term impact of 

an eco-driving course」，利

用行駛距離、平均速

度、…等參數分析駕駛行

為與節能之間的關聯性。

6. 目前只列出問卷的項目，還

未設計出定案的問卷，報告

第 124 頁列出 DBQ 的問題

項目，將來如何設計至問卷

中，要怎麼去問？題型是以

是非、選擇或開放式的？ 

國內如交通大學等已有

相關論文針對 DBQ 內容

進行探討，本研究將依據

上述文獻之問卷，題型為

選擇方式。發送至國內客

運公司進行資料收集。 

同意 

7. 報告 99 頁「車禍肇事因素

可能牽涉的行為及人為因

素分類」，因報告中未加說

明，所以不知要表達什麼。

(例如(一)駕駛人項目中「02

爭(搶)道行駛」其行為分類

有「UV、S、M」，但在(B)

欄卻出現「V」) 

該表係將我國道路交通

事故調查報告表中之車

禍肇事因素與 DBQ 問卷

的行為分類進行探討，分

析車禍肇事因素可能牽

涉的行為及人為因素分

類。 

同意 

(三)吳宗修委員： 

1. 文獻回顧資料很多也很豐

富，但較為鬆散，應加以收

斂及綜整。 

遵照辦理。 悉 

2. 文獻格式不太一致，第四章 擬於期末報告中一併修 悉 
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96 頁後編碼方式也不同。 正。 

3. 通常報告單節不成章，所以

2.1.1 應該是不存在的（只有

單節）。 

擬於期末報告中一併修

正。 

悉 

4. 報告 41~81 頁 Vigil 

Vanguard 功能簡介，應放至

附錄中。 

遵照辦理。 悉 

5. 報告第 29 頁 Google Street 

View，雖然是屬

instrumented vehicle，但與

此章節較不同，建議刪除此

小節。 

擬於期末報告中一併修

正。 

悉 

6. 網頁文獻來源，建議註加最

後瀏覽日期。 

遵照辦理。 悉 

7. DBQ 雖全世界有多國有使

用，但問卷的內容需要本土

化，所以用詞要特別注意，

稍不慎會得不到答案。 

國內如交通大學等已有

相關論文針對 DBQ 內容

進行探討，本研究亦已納

入參考。 

同意 

8. 所回顧的理論似乎尚未收

斂及確認，對未來實做會有

影響，研究團隊要注意。 

敬悉。 悉 

(四)邱裕鈞委員： 

1. 報告的文獻回顧較為零

散，主要是文獻沒有綜整，

且時談小型車、聯結車，又

擬於期末報告中一併修

正。 

悉 
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談大客車，主題已失焦，應

聚焦在大客車。手冊也不需

翻譯。 

2. 計畫研究有 3 個重點，第 1

為引進 Vigil 系統、第 2 為

用問卷調查、第 3 是設計訓

練課程，目前這 3 項看不出

有何關聯，若 3 項分開作

業，以問卷來說，看不出要

做什麼，最後的目的為何？

本研究今年度重點在於

引進國外系統，透過攝影

機、GPS 以及加速度計，

進行駕駛行為偵測與評

估。在主觀評量問卷方

面，由於節能與安全均與

駕駛行為有關，因此經過

相關文獻探討之後，決定

先採用 DBQ。今年度以收

集客觀駕駛行為資料為

主，主觀評量部分輔以

DBQ。 

同意，有關此三項工

作之定位及連結

性，請於期末報告再

加以敘述以利委員

瞭解 

3. 實做的 100 人(或人次？)，

對於使用量表的係數是否

會重建？ 

本研究今年度進行主觀

評量資料收集，使用量表

的係數不會重建。 

同意 

4. 駕駛人的問卷調查與 Vigil

系統收集的資料，會不會整

合，如何整合？進一步強調

Vigil 系統到底收集什麼資

料？要收集多少？收集到

的駕駛人資料，會不會再做

分類？ 

Vigil 系統係透過攝影

機、GPS 以及加速度計，

進行駕駛行為偵測，所收

集的資料初步包括車

速、行駛里程、加速度變

化等等，參與實測之公車

駕駛，亦必須進行 DBQ

同意 
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問卷調查。收集到的駕駛

人資料會先進行分析，暫

不作分類。 

5. 引進 Vigil 系統會不會做校

正？如何做？ 

Vigil 系統係透過攝影

機、GPS 以及加速度計，

進行駕駛行為偵測與評

估，因此不須做校正。 

同意 

6. 國內有些單位在做油秏分

析時，是用車載方式、儀器

計量其油秏排放量，因當時

與駕駛行為、環境有關係、

若單純用攝影機以公式推

算其誤差很大，值得再做一

些考慮。 

本研究目前在油耗推估

方面，初步規劃採用數學

模式方式，雖與實際車輛

運行的狀況仍有差異，但

仍可透過相對比較了解

油耗差異。除利用上述方

式外，在以不改裝車輛之

前提下，後續將考慮利用

ODBII 等方式。 

同意。有關實做時所

採用的油耗分析工

具及方法，請於期末

報告時再加以詳述

其原理、採用源由及

可信度 

7. 後續工作還很多，研究團隊

要多花時間規劃時程。 

敬悉。 悉 

(五)財團法人車輛研究測試中心： 

1. 目前國內環保節能駕駛，國

內已做蠻多的，最近有幾家

業者做環保節能，這部份都

有很大的成效，公司的營運

管理上都可以很精確計算

出秏油量，國內某家客運業

敬悉。 可列為績效參考範

例 
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者，一年可節省下新台幣

1000 多萬公升的油秏，數量

非常可觀。 

2. 未來若引進這套系統，要考

量國內駕駛行為加以探

討，因國內與國外的駕駛行

為有很大的不同，這部份建

議再深入了解。 

遵照辦理。 悉 

3. 國內目前有4種方式了解油

秏量測，可用油秏計、實際

油桶量測方式、OBDII、或

是車載量測設備來進行。因

油表之數據有放大的效

果，較不精準，考量目前歐

盟大客車皆配備 OBDII 系

統，可否用此方式量測。 

本研究目前在油耗推估

方面，除規劃採用數學模

式方式外。在以不改裝車

輛之前提下，後續將考慮

利用 ODBII 等方式，惟雖

然目前大客車多配備

OBDII 系統，但接頭型式

不一，未來仍須克服。 

同意 

(六)財團法人車輛安全審驗中心： 

1. 車輛駕駛人駕駛行為跟車

輛安全、秏能、汙染有很大

的影響，此研究是很重要

的。 

敬悉。 悉 

2. 目前研究範圍在都會區的

公車，但一般大型車輛範圍

較廣，可分客運業與貨運

業，目前針對客運業的都會

今年度僅先針對都會區

公車進行初步探討。郊區

路線公車或國道客運駕

駛人將納入未來建議事

同意 

205



 194

區駕駛人做研究，未來能否

對郊區路線公車或國道客

運駕駛人做探討。 

項。 

3. 貨運業的駕駛行為與客運

業不盡相同，研究團隊可考

量做後續的研究。 

今年度僅先針對都會區

公車進行初步探討。貨運

業駕駛人之探討將納入

未來建議事項。 

同意 

4. 此計畫後期會舉辦研究成

果說明會或研習會，預期研

究成果將會很豐碩，除報告

中提到的邀請單位，建議能

邀請更多單位，例如客運業

者、客運公會、地方政府、

交通運輸主管機關，讓更多

人對研究成果、效益能更了

解。 

敬悉。 悉 

5. 「研提我國發展大型車輛

職業駕駛人訓練制度」，個

人看法是訓練與考核是相

符相成，若有考核效果較

好，建議可列入考核的探

討。 

敬悉。 悉 

6. 此套系統有警示功能，建議

將駕駛功能做說明。 

擬於期末報告中一併修

正。 

悉 

7. 研究報告第 116 頁，「提出 侵略性駕駛人一詞原為 同意，請一併檢視其
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使用汽電混合動力車的侵

略性駕駛人能有效節能 30 

%以上」中「侵略性駕駛

人」，此文字敘述及因果關

係是否正確？ 

Aggressive driver，本研究

將參考國內常見用法，擬

於期末報告中一併修正。

因果關係 

8. 研究報告第 117 頁，「駕駛

於險峻道路相較於較少擁

塞的場景，油耗及 CO2 排

放量皆較低」中「險峻道

路」，用詞及因果關係是否

正確？「乘客舒適度及加減

速之間的相關性來看，可預

期到完善的節能駕駛型態

會有較差的舒適度」此句是

否正確？ 

相關內容係由國外文獻

翻譯而來，文字內容將再

酌予檢視，擬於期末報告

中一併修正。 

同意，請一併檢視其

因果關係 

9. 研究報告第 118 頁，「歐洲

國家宣導與教育

EcoDriving，以減少嬉戲的

(Sportive)的駕駛行為」，其

中「嬉戲的駕駛行為」，是

否正確？ 

本研究將參考國內常見

用法，擬於期末報告中一

併修正。 

悉 

(七)交通部公路總局： 

1. 站在維護公道交通安全立

場，希望計畫盡快完成，達

成預期的計畫效益，有助提

敬悉。 悉 
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升道路交通安全的管理。 

2. 本研究有提供環保駕駛的

原則，也會研提大型車輛職

業駕駛人訓練對策，後續對

這些對策是否會進行量化

分析，引進此對策會有多少

的節能效益？ 

本研究今年僅就大型車

輛職業駕駛人訓練對策

進行相關文獻探討，不進

行量化分析。 

同意 

(八)交通部路政司： 

1. 大型車駕駛訓練制度，報告

中還未能看到完整資訊；國

內目前有做大客車駕駛人

回訓制度，在文獻回顧時，

可加上此資訊。 

遵照辦理。 悉 

2. 澳洲的運輸認證、駕駛檢定

或美國訓練課程，與駕照的

關聯性，例如：駕照分類、

駕照考驗的方式、駕駛執照

的審驗，不知國外的做法有

何關聯性；訓練課程是對駕

駛人還是對運輸業的業者

做管理？如何提升駕駛人

參加的意願，有沒有需要法

規強制規定，希望可做介

紹。 

本研究將再就國外文獻

進行審視，相關資料擬補

充於期末報告中。 

同意 

(九)本所運安組： 
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請研究團隊掌握實車測試進

度，有關意見請參見書面意見。

遵照辦理。 書面意見如附件，請

列入期末報告一併

檢視及回應處理情

形 

九、主席結論： 

1. 本計畫係國科會的能源領

域計畫，除研究安全駕駛行

為外，也需對節能部分驗證

成效，驗證方式有很多種方

式，請龍華科技大學研究團

隊於後續工作進行討論，選

出可行的方案。 

遵照辦理。 悉 

2. 團隊選擇 Vigil 系統做研

究，報告中要確認 Vigil 系

統是不是符合計畫工作項

目，後續研究裡要再做探

討，讓 Vigil 系統發揮經濟

成效。同時也感謝研究團隊

與 Vigil 公司談判時，站在

甲方的立場節省經費。 

敬悉。 悉 

3. 關於實測部份，研究團隊於

8 月下旬開始引進實測，測

試一、二週有成果後，可再

與本所探討執行情況，討論

系統是否需要進行校正，以

遵照辦理。 悉 
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符合計畫需求。 

4. 有關審查委員及本所所提

之意見，請龍華科技大學整

理成審查意見處理情形表

加以回應，並列入期末報告

內。 

遵照辦理。 悉 

5. 期中報告同意通過審查。 敬悉。 悉 

十、散會 
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附錄 2  期末報告審查意見表 

交通部運輸研究所合作研究計畫 

期中 期末報告審查意見處理情形表 

 

計畫名稱：都會區安全駕駛行為與節能策略之研究 

執行單位：龍華科技大學 

參與審查人員 

及其所提之意見 

合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承辦單位審

查意見 

(一)陳學台委員： 

1. 第三章標題是節能策略與安

全駕駛行為分析，但章節中

皆是以節能的角度去定義出

16 種駕駛行為，未提及安全

行為的部分。 

Vigil 系統的影像功能主要是應用

在安全方面，缺乏節能，但此計畫

的本年度分析先以節能為主，但安

全駕駛的影像分析與駕駛數據均

已具備，未來將加強安全方面之分

析與探討。 

同意。但建議將第五

章及第六章再加以補

強，以呈現本系統的

功能及現階段的工作

成果。 

2. 資料的曲線圖因黑白印刷，

所以曲線不易判讀。 

將考量調整成較易讀。 同意。 

211



 200

3. 實驗樣本共計 100 人次，應

補充說明大都會客運和桃園

客運所屬司機各多少位。100

人次實驗是指 100 位不同的

司機，或是同一位司機做多

次實驗？另外每位司機每次

測試時間多長、測試趟數等

相關實驗基本資料，均應詳

細補充。 

桃園客運 65 人次實驗;大都會客

運 35 人次實驗。1 位司機做一次

駕駛測試代表 1 人次，1 位司機做

2 次試驗，代表做 2 人次測驗。 

同意。另請於章節內

容中補充相關實驗基

本資料。 

4. 偵測設備評析在文獻比較中

應列出，以瞭解使用本系統

Vigil 的原因，並且提出改進

的建議以供後續研究參考。

遵照辦理。 同意。 

5. P47 表七的 Fuel Economy 

和 Fuel Economy修正兩行數

據的計算方式，並且在 P52 

Fuel Economy 修正的幅度頗

大，請說明修正的方式。 

在 OBDII 的測試軟體中，在某些

特殊的情形如換檔、鬆開油門時，

會產生耗油數值標飆高的現像，數

值超過大都會客運所提供的怠速

耗油量很多，故將數值在合理的範

圍內進行數值的內插或是取代。 

同意。 

6. 在實車測試時，司機是否知

道在進行行車測試。 

實車測試的部分，經客運公司同意

進行測試，所以司機知道在進行測

試。 

同意。 
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7. 第四章第 1 節內容為駕駛行

為綜合討論，討論的目的為

何?為何只比較 16 種駕駛行

為中的 6 種駕駛行為? 十項

指標分析主要是用來比較接

受節能駕駛課程前後的指標

差異，目前只有訓練前的指

標數據，故不具任何意義。

除了節能的指標，本報告未

提及安全的指標。 

最後的期末報告定稿中已將此駕

駛行為綜合討論的章節刪除。另

外，由於最後所擬定數據分析方法

已將駕駛行為和十項指標的內容

進行結合，故最後數據呈現的時候

是以十種駕駛行為的分析結果為

主。 

同意。 

8. 第五章的安全駕駛行為僅提

出 1 位駕駛來探討，未做整

體的分析，應將所有實車測

試樣本列入分析，以瞭解有

無共通性違規行為。 

遵照辦理。 本報告考量兩家公司

對於資料呈現和司機個人隱私的

重視，故以 1 人為例先作完整資料

呈現，結案報告將針對一些指標作

統計分析。 

同意。 

9. P117 通過路口處未減速的

情形，若按照常理，在綠燈

的情形下通過路口實是無需

減速的，應補充敘述相關號

誌環境，以避免遽下結論認

定某些行為是不安全的。 

遵照辦理。 同意。 

10. 大都會客運有做 116 份問

卷，桃園客運是否有進行相

同的問卷調查。 

桃園客運也做了 108 份相同的問

卷。 

同意。 
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11. P142 的表 45 中問卷統計結

果，統計數值是好還是不

好？報告應詳加敘述。 

遵照辦理(但是呈現方式將與合作

客運公司商討)。 問卷主要是牽涉

到駕駛人本身，然後再將問卷結果

去與行車資料結合，提供各公司參

考。 

同意。 

12. 所得到的問卷結果，和節

能、安全的關連何在？ 

同 11 的說明。 同意。 

13. 結論和建議的部分應再加

強，如果要建議參考國外的

制度，是要著重哪一部份？

應詳細列出。 

遵照辦理 同意。 

(二)蕭耀榮委員： 

1. 報告編排有錯字和圖表參照

錯誤，如 P27 和 P47。 

遵照辦理。 同意。 

2. 文獻回顧中提及的國外考照

和強制教育內容，請具體說

明。 

遵照辦理。 同意。 

3. 環保駕駛的 7 個原則，應藉

由本案收集的數據分析來找

出最大公約數，以建立屬於

此行車環境下的環保駕駛原

則。轉速的部分應區分出不

同油料的車。 

 

遵照辦理。 同意。 
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4. 文中建議政府單位鼓勵加裝

自動偵測胎壓的部分，建議

改成推動加裝自動偵測胎

壓，因美國 2008 以強制要求

加裝自動偵測胎壓設備。 

擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

5. 油耗數據使用 OBDII 進行讀

取，OBDII 是如何計算瞬時

耗油量，計算公式？建議可

對照車輛實際的耗油量來進

行理論油耗數據的驗證。 

OBDII 測試軟體在耗油量的計算

上會因不同燃料來選擇不同的參

數，未來與運研所討論後，會適當

的將瞬間耗油的計算方式呈現在

報告中。 

同意。 

6. 收集到的行車數據過多，皆

以人工判讀的方式進行分

析？分析準則要擬訂清楚。

透過 Labview 軟體來繪製出數據

曲線進行各種駕駛行為的判定，平

均 1 人次以目前所列行為的數據

要分析 8 小時(不含指標分析)，未

來希望分析速度還可以更快。 

同意。 

7. P47 累積耗油率名詞有誤。 擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

8. 因感測器抓取數據會有時間

差，而且 OBDII 所讀取的瞬

時油耗亦會有誤差，以瞬時

的計算方式會存在不小誤

差，建議不要以單秒的數據

來進行分析，改成以一段時

間的數據來進行分析，以降

低誤差的影響。 

故定義駕駛行為以一行為事件的

整個過程來進行耗油量的分析。 

同意。 
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9. Vigil 設備的部分功能未用

到，和期初、期中有差異，

請說明原因並補充在報告

中。 

與期初、期中報告有所落差，是因

為本來預定要引進的另一模組，只

適用於當地的交通環境及資料

庫，於本國不適合，故最後沒有進

行另一模組的引進。 

同意。 

10. 第五章的安全駕駛行為要考

慮到駕駛者的反應時間與影

像之間的落差，才能精確判

定駕駛行為是否安全。 

目前行車數據是以 1 秒為單位來

進行數據的記錄，駕駛者 1.5 秒的

認知與反應時間在一事件整個時

間中可納入考量。 

同意。 

11. P127中轉彎橫向加速度與駕

駛者轉彎車速的關係，文中

說明有矛盾。 

遵照辦理。 結案報告將只透過數

據來呈現分析的結果。 

同意。 

12. 十項指標中的指標 6 和指標

7 提出不同的門檻值，如何

去設定門檻值才合理？ 

門檻值的設定需要集合交通、車輛

等相關單位的專家一同來擬定門

檻值，本計畫提供客觀數據，供此

專家小組作討論與建議。 

同意。 

(三)吳宗修委員： 

1. P47 油耗的單位(km/l)是否

為慣用的單位？ 

依國際論文與二家公司討論後修

正。 

同意。 

2. DBQ 問卷可以深入解讀，針

對參與測試司機進行問卷結

果與行車過程表現的比對，

亦是另一項議題。 

擬於期末報告定稿前作較多的討

論。 

同意。 
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3. 行車資料的同步化程度如

何？數據處理為人工判讀，

判讀駕駛行為的基準要定義

清楚。 

遵照辦理。 Vigil 系統車速的部分

與現實延遲兩秒，已進行修正，其

他數據皆已準確同步。 

同意。 

4. 縱向加速度數值皆為負值？ 數據分析時已有發現，最後將負值

按照車輛停止時的縱向加速度值

來進行修正。 

同意。 

5. 安全駕駛行為分析可以更細

緻。 

遵照辦理。 同意。 

(四)環保署： 

1. 和欣客運投資八千萬安裝行

車紀錄器，來比對環保駕駛

訓練前後耗油的差異，已獲

短期省油 15%到 20%的環保

駕駛訓練效果。 

目前國內客運公司車隊管理都有

一定的水準，未來如何將車上已有

的設備，如行車紀錄器，來與澳洲

或本土的設備進行整合，是值得進

一步來討論。 

同意。 

2. 駕駛者年資和車齡可以列入

交叉比對。 

敬悉。 敬悉。 

3. 四期環保車多已安裝有

OBDII，未來測試可以四期

環保車為對象。 

敬悉。 敬悉。 

(五)交通部： 

1. 第四章十項指標分析只有駕

駛在訓練前的數據，無從使

用此項指標進行對照。 

未來依各公司所擬定的訓練課程

實施後，再作相同人、車、路線的

實驗，進行比對。 

同意。 
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2. 安全駕駛行為對於未來的應

用性，應再加以敘述。 

遵照辦理。 同意。 

(六) 公路總局： 

請研究團隊提供國外環保駕駛

訓練的內容，以供未來參考。

敬悉。 敬悉。 

(七)財團法人車輛安全審驗中心： 

1. 目錄中的第六章章節不正

確。 

擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

2. 第一章工作項目五提及研提

我國發展駕駛行為偵測、管

理與訓練制度之可能對策，

請補充說明。 

遵照辦理。 同意。 

3. 報告有無歸納常見的不安全

駕駛行為，以提供客運公司

及交通部應加以注意的？ 

由於今年研究主軸放在節能的部

分，故衍伸出 OBDII 的問題來，

駕駛行為安全的部分在未來應該

要再有所著墨。 

同意。 

4. 建議未來可考慮大客車山區

駕駛行為的測試與分析。 

若未來設備成本不高的話，各公司

可以考量加裝設備來進行更多不

同環境的行車資料收集。 

同意。 

(八)財團法人車輛研究測試中心： 

1. OBDII 無法進行檔位的記

錄，請研究團隊說明 P47 的

檔位是如何記錄的？ 

以人工方式觀察轉速變化，當轉速

在上升過程中突然下降且車速持

續上升的時候，判斷此時為換檔。

同意。 

2. 本次使用澳洲 Vigil 系統，記

錄之參數是否有對應意義？

系統記錄的數據均可用，且彼此間

有關聯。 

同意。 
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3. 對比於本計畫所使用的系

統，國內行車紀錄器已有相

當先進的技術，可供研究團

隊參考。 

國內行車紀錄器的確已有相當先

進的技術，這次引進 Vigil 系統主

要是學習其系統及知識整合運作

的經驗。 

同意。建議補充與行

車紀錄器之差異，以

凸顯本系統之功能。

(九)運安組書面報告： 

1. 報告第 4 頁，有關駕駛行為

偵測技術，在駕駛人身心狀

態觀察的部分，本研究的系

統是否可以應用，例如：眼

球、眨眼或點頭等，建議補

充可在影像資料判讀的資料

項目、實做方法，以作為後

續年期的應用基礎。 

Vigil 系統所架設的攝影機主要應

用於車外狀況和司機駕駛行為的

記錄，對於司機駕駛行為僅記錄巨

觀影像(無做細部影像分析)。如果

要進行細部影像的分析，需將攝影

機對準駕駛者的頭部或是眼球，並

且駕試者的頭部只能做局部性的

動作。 

 

同意。 

2. 報告第 4 頁，成果研討會的

部分，已有內容在附錄 5，

但過於簡略。建議本部分移

至報告本文單獨成章節，將

參與成果會議的與會單位、

成果發表內容及與會人員的

發言加以彙整，以瞭解外界

對本研究的期望及需求，可

供後續年期執行的參考。 

遵照辦理。 同意。 
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報告第 14 頁，報告書內有關英

文縮寫如：PCV、SBS 等，應附

原文，以利瞭解意義。 

擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

3. 報告第 24、33、34 頁，表 4

之表格請加註表頭，附錄 3

各頁起首請加註表頭。所有

表格亦請檢視。圖表的順序

及引用是否正確，亦請一併

檢視。 

擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

4. 報告第 27 頁，報告書有出現

（錯誤！找不到參照來

源），請修正編輯的錯誤。

擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

5. 報告 37、89 頁，研究文獻歸

納的環保駕駛原則和研究所

收集的實測資料，二者的關

係為何？應加以敘述以增加

其連結性。建議應從實車測

試資料中，找出耗油的因

子，對照文獻的差異，以形

成適合我國都會區駕駛的節

能操作駕駛原則。 

遵照辦理。 同意。 
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6. 報告 39、129 頁，駕駛行為

問卷的調查結果，只有簡單

的數據結果，欠缺分析及和

實際行為的關聯性。應該與

實車測試行為資料結合，以

某一駕駛人的主觀認知及實

際行為所呈現的差異進行比

對及分析，以瞭解頻率確實

較高的行為、認知與實際不

符的行為以及有無遺漏的駕

駛行為等，亦可區分問卷及

實車測試方法兩者的優勢。

遵照辦理(但是呈現方式將與合作

客運公司商討)。問卷主要是牽涉

到駕駛人本身，然後再將問卷結果

去與行車資料結合，提供各公司參

考。 

同意。在兼顧合作客

運公司的意願及隱私

權之下，可敘述兩者

對比的差異，以凸顯

定期複訓的重要性。
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7. 報告 42 頁，慣性感測器安裝

在腰部的高度語意不清，參

考體指的是人還是車子？或

者可以離車地板高度的描述

方式來代替。 

慣性感測器安裝位置是遵造原廠

使用手測內容進行描述，安裝手冊

中無具體的數值來說明感測器安

裝的高度，只強調高度要低於人體

的腰部，越高測量出來的數值越不

準確。 

原則上感測器最好要安裝於車輛

重心位置，所量測到的數據會較為

穩定和準確數據。 

在本團隊實車測量時，因測試的車

款不固定，故適合安裝感測器的位

置也不同，以不妨礙乘客上下車和

安裝位置穩固為優先考量下，盡可

能將感測器安裝在離車內地板 15

公分高的位置。故無法提出一致的

安裝高度。 

 

同意。 

8. 報告 47 頁，以表 7 為例，部

分油耗率的數值計算有誤，

在說明中所引述的數值，表

中又沒有呈現，建議列出完

整的表格數據。表中各欄數

值的獲得或推算公式建議於

3.2 節之前即說明清楚，以利

驗證。其餘表格亦請檢視。

數值計算有誤和表格內容不完整

的部分擬於期末報告定稿前一併

修正。 

同意。 
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9. 報告 54 頁，提昇油耗的推論

有數據支持，具有說服力。

但要維持某個油耗控制值的

方式，要如何達成？建議由

此推論進一步延伸成：在靠

站階段時，應以何種方式操

控車輛？如此才會達到「簡

單且可操控性的準則」，便於

教導駕駛去執行。 

擬於期末報告定稿前一併修正。 

 

同意。 

10. 報告 58 頁，有關各類駕駛行

為，起點及終點的定義，似

乎都是以數據導向式的敘

述。可否針對駕駛人實際在

操作時的可能反應，如：行

駛時要進入路口時，駕駛看

到號誌為紅燈，鬆開油門準

備進行停等。但前方有車

輛，油門及煞車保持交互操

作，一直到車子停等。 

遵照辦理，盡可能在描述行車數據

的同時，配合駕駛行為的描述。 

同意。 

223



 212

11. 報告 70 頁，以表 17 為例，

應說明油耗率數據的取得來

源、Fuel  Economy以及 Fuel 

Economy 修正。特別是原有

油耗數據跟修正後的數據差

異甚大，又跟先前知識有差

異，應說明調整的原因。其

餘表格亦請檢視。 

在 OBDII 的測試軟體中，在某些

特殊的情形如換檔、鬆開油門時，

會產生耗油數值標飆高的現像，數

值超過大都會客運所提供的怠速

耗油量很多，故將數值在合理的範

圍內進行數值的內插或是取代。 

同意。 

12. 報告 75 頁，駕駛行為 12 及

13 之後，未有相關說明。 

結案定稿報告中已修正駕駛行為

的定義，故刪除駕駛行為 13，且

補充說怠速行為的定義。 

同意。 

13. 報告 82 頁，如何判定駕駛行

為的耗油是否正常？依據是

什麼？ 

透過第三章分析的十種駕駛行

為，可發現起步行為的耗油量較

大，停車行為耗油量較小等，依據

這樣的現象來觀察整個行車過程

中每個駕駛行為過程的耗油量是

否有異常的數據，如發現起步行為

該耗油反而省油時，再去觀察這個

駕駛行為的數據，透過這樣的方式

也可進一步的修正我們的認知與

整個行車過程數據的呈現是否有

落差。 

同意。因報告所提出

的現象，似由小樣本

所推論。建議判定耗

油正常的準則，應由

所收集的大量樣本加

以歸納，才具說服

力。 
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報告 100 頁，十項指標經過與實

車測試資料的比對後，有無提出

可供都會區公車使用的指標？

相關的建議門檻值為何？ 

已將駕駛行為與十項指標中的部

份可用指標進行結合，如加速或減

速行為。故最後已駕駛行為分析結

果來進行研究結果的呈現。此外，

其他的指標門檻值的設定建議集

合更多相關專業人事參考數值結

果一同擬訂。 

同意。 

14. 報告 144 頁，本次分析資料

只以 1 人次的行車過程加以

分析 16 種駕駛行為，以推導

到油耗的結論。建議應將其

餘的實車測試資料一併納入

分析，才會使得結論有一定

統計性的數據支持，更具說

服力。 

擬於期末報告定稿前加入 30 人次

的分析資料結果並進行統計分析。

同意。 

15. 其餘文字編輯上的內容，將

檢附報告書註記部分，請進

行修正。 

擬於期末報告定稿前一併修正。 同意。 

九、主席結論： 

1. 請研究團隊就目錄與報告內

容再作審視。 

遵照辦理。 同意。 

2. 請研究團隊將環保署與車測

中心的意見資料，納入定稿

報告中。 

遵照辦理。 同意。 
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3. 圖表黑白印刷造成數據不易

判讀，請研究團隊改善。 

遵照辦理。 同意。 

4. 請研究團隊就本次問卷內容

與結果如何應用，再予以補

充說明。 

遵照辦理。 同意。 

5. 請研究團隊就教育訓練前後

之成果比較，補充說明。 

遵照辦理。 同意。 

6. 結論建議中，若安全與節能

的整合不易，建議分開呈現。

遵照辦理。 同意。 

7. 請研究團隊將各委員意見整

理列表回應。 

遵照辦理。 同意。 

8. 本案審查通過，請研究團隊

納入其他的補充資料，並於

12 月 23 日前提送期末報告

定稿。 

遵照辦理。 同意。 

十、散會 
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附錄 3  Vigil System 使用手冊 

Vigil Vanguard 功能簡介 

使用 VigilVanguard 駕駛訓練系統可以仔細地記錄下駕駛者的駕駛行為，並且進

行資料的分析和探討。本系統主要包含三個主要的元件： 

．VigilVanguard 硬體設備：包含平板電腦、Sensor Hub、周邊設備和感應器。 

．VigilVanguard 錄影軟體：使用平板電腦來執行。不但可以用來接受感應器接收

到的資料，也可以讓操作員調整攝影畫面，還可以在實際行駛的過程中進行操作

和紀錄。 

．VigilVanguard 播放軟體：可以從平板電腦或是用其他電腦來執行，這個部分主

要是進行後處理，可播放出駕駛過程和分析駕駛過程中所得到的資料。 

 

3.1 VigilVanguard 

3.1.1VigilVanguard 硬體設備簡介 

1.硬體設備安裝 

正確的安裝感應器和硬體設備將有助於實驗中取的準確的數據、資料。 

 

2,感測器(Sensor Hub)，如圖 52 所示。 

工作原理：Sensor Hub 是用來接受來自七個不同的感應器和攝影機的資料，並且

透過 USB 將資料傳到平板電腦。 

 
圖 80Sensor Hub 
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為了要使 Sensor Hub 在實驗中不會因為搖晃而造成損壞，所以當汽車在行駛的

時候，必須讓 Sensor Hub 是不會移動的，所以要將特製的萬用夾裝在 Hub 的側

面或是背面。 

 

3.萬用夾安裝步驟： 

先將銅製的六角螺栓順時針小心地鎖入 Hub 上的孔洞，六角螺栓鎖上後的位置

如圖 81 所示。 

 
圖 81Sensor Hub 上的六角螺栓 

 

確定固定銷底座是否牢靠的固定在萬用夾上，並且螺栓沒有伸出六角孔，如圖

82 所示。 

 
圖 82 萬用夾 

 

壓下萬用夾上的彈簧鈕並且將上面的孔洞插入 Hub 上的螺栓，並且確定固定銷

底座有插入螺栓下方的小孔。 
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圖 83 萬用夾與 Sensor Hub 的安裝方法 

裝好後，放開彈簧鈕並且鎖緊萬用夾上的旋鈕 

 

圖 84 安裝完成圖 

 

只要把萬用夾正確裝好，Sensor Hub 可以被夾在把手或是安全帶上。 

 

4.衛星定位系統（GPS） 

工作原理：衛星定位系統是使用一些在地球上方軌道運行的衛星來決定汽車的正

確位置，還有行進的方向與速度。雖然說它應該被裝在較水平的平面上，但基本

上接收器的安裝不需考慮方位的問題。 

 
圖 85 衛星定位裝置(GPS) 
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注意：接收器安裝的地方，需要有清楚的視野可以看見天空。在開始進行駕駛訓

練課程之前，要先確定接收器上方有清楚的視野以便連結到衛星。 

 

使用在巴士上： 

如果在巴士上是使用的話，通常會用特別設計過的萬用夾將感應器裝在其中一面

窗戶或是後照鏡上。連接接收器和 Sensor Hub 的導線不要掛著，因為會產生阻

礙（舉例來說，將導線繞著巴士上的把手）。一旦 GPS 接收器安裝穩固了，就將

連接 GPS 的導線接上 Sensor Hub 的任何一個感應器插孔。 

使用在汽車上： 

如果是使用在汽車上的話，接收器應該可以用吸盤來固定在車頂上，然後將導線

從窗戶拉進車內，因此當窗戶要關上時要注意不要擠壓到導線。一旦 GPS 接收

器安裝穩固了，就將連接 GPS 的導線接上 Sensor Hub 的任何一個感應器插孔。 

 

 

5.舒適度計 Comfort Sensor 

工作原理：Comfort Sensor 裡面裝有了用來測量車內重力加速度 G 值的數位加速

規 

 

圖 86 用來測輛車內重力加速度 G 值大小的 Comfort Sensor 
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圖 87 慣性感應器安裝方向 

使用在巴士上： 

在巴士上，感應器最好的安裝位置是腰部的高度或至少要低於腰部的高度。感應

器裝的高度愈高，所讀取到的資料準確度會越低。感應器要朝著巴士的前方來安

裝，更好的方法，是把感應器裝在前輪車軸上方。感應器的安裝方向是要照著感

應器上的箭頭方向朝著車的前方來安裝如圖 87 所示。感應器必須穩穩地裝在適

當的位置，因此在駕駛的過程中，感應器不能夠滑動。所以要使用大的 Manfrotto

夾將感測器固定在車內垂直的桿子上或是椅腳上。 

使用在汽車上： 

在汽車上，最好的安裝位置是沿著車頂的中心軸且最平坦的地方，感應器的安裝

方向是要照著感應器上的箭頭方向朝著車的前方來安裝。感應器必須穩穩地裝在

適當的位置，因此在訓練的過程中，感應器不能夠滑動。所以可以使用吸盤座將

感應器固定在車頂，或是使用 Manfrotto 夾將感應器夾在車內。 

 

注意：感應器一定要直接對準前方，否則感應器所得到的數據將會不準確。 

注意：感應器必須儘可能地保持水平，否則數據將會不準確。 

 

確定連接感應器和 Hub 的導線不會打結造成阻礙，並且將導線插入 Hub 空的感

應器插孔。 
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6.攝影機（Cameras） 

有四台攝影機會被安裝在車內或車外不同的位置，最常會裝在車前用來拍攝車行

進的畫面和裝在駕駛員前方拍攝駕駛者，還有就是裝在車兩側用來捕捉類似於從

後照鏡中會看見的影像。 

 
圖 88 攝影機 

 

攝影機可以被安裝在車外來使用，攝影機的設計使得其可以抵抗環境造成的熱或

是濕氣等等的影響。另外，因為使用了特別設計的攝影機延長導線，使得攝影機

可以被裝在車四周很多不同的位置。攝影機可以使用吸盤座來安裝在乾淨且光滑

的表面(圖 89)。也可以使用側向夾將攝影機固定在把手、窗戶邊緣和其他合適的

位置(圖 90)。 

 
圖 89 以吸盤座來安裝攝影機 
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圖 90 以側向夾來安裝攝影機 

 

在某些情況下，為了要得到想要的視角，攝影機可能不會是裝在垂直的位置。在

這樣的情況下，攝影機所拍攝的影像可以透過 VigilVanVantage 錄影軟體來進行

鏡頭的旋轉。如果攝影機以垂直方向來安裝的話（就像是裝在車的兩側），當攝

影機開始旋轉時，影像可能會失真，如果可以的話，以平行方向來安裝是較好的。 

對於系統而言，四台攝影機並不需要每一台都連接才能夠運作，如果有一台或是

更多的攝影機沒有使用的時候，本來在 VigilVantage 螢幕上會有四個不同的畫

面，其中有幾個畫面將會變空白。確定連接感應器和 Hub 的導線不會打結造成

阻礙，並且將導線插入 Hub 空的感應器插孔。 

 

注意：在一些情況下，吸盤可能會在車行進的過程中脫落，這時，連接攝影機和

Hub 的導線將會變成像是安全繩索來預防攝影機掉道路上，因此，使用者必須要

確認導線是貼緊和牢固的。 

 

7.平板電腦（Tablet PC） 

安裝完所有硬體設備後，按下電源鈕啟動平板電腦。當電腦開機完成後，用資料

傳輸線連結 Sensor Hub 到平板電腦。 
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圖 91Sensor Hub 連結平板電腦 

 

8.外部供應電源 

此系統在進行錄影時需要連接外部電源，因為內建的電池所提供的電力有限，如

果沒有使用外部電源的話，將不足以完成行車過程中的拍攝。因此如果車上擁有

有像是一般汽車上都會有的電源插孔或是巴士上的 diagnostics port 就可以使用

特別的轉接器來進行電源的連接。另外第二個選擇是使用 Vigil 系統的充電電池

組來提供外部電源。 

 

9.汽車電源插座 

將特殊的電源轉接器插入車上的電源插座，然後將另外一端連接 Sensor Hub，連

電源線連接的方式請看下面的電源線連接方式。 

 

10.充電電池組 

將電源線插入電池組的插孔，然後將另外一端連接 Sensor Hub，連電源線連接的

方式請看下面的電源線連接方式。 

 

11.電源線連接方式： 

將導線接上外部電源(汽車電源插座或是電池組)，另外一端則接上 Sensor Hub 上

標有”DC”的插孔。 234
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圖 92 電源連接方式 

 

使用電源線連結 Sensor Hub 另外一個”DC”和平面電腦的電源輸入孔。這樣的方

式可以從一個電源同時供應 Sensor Hub 和平面電腦。 

 
圖 93 一個電源同時供應 Sensor Hub 和平面電腦的連結方法 

 

12.電池的使用與充電 

內部電池的充電： 

VigilVanguard 系統的電池最好要充一整夜或是充相等的放電時間。在每一次使用

之後，都要進行充電。在充電系統中，電源線的連結方式與前一單元提到的外部

電源連接方式一樣，只是用標準的家庭用電來取代汽車電源和可充式電池組。 

充電電池組的充電： 

使用提供的電源插頭將電池組連接上家庭用電，最好要充整夜或是相同的放電時

間。在每一次使用之後，都要進行充電。 

 

3.1.2  VIGILVANTAGE & VIGILASSESSMENT 記錄功能使用簡介 

1.紀錄駕駛過程 
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記錄軟體包含兩個部份：一個是 VigilVantage，用來記錄所有感應器和攝影機的

得到資料；另一個是 VigilAssessment，它可以讓訓練員用紙本的形式來對駕駛人

的行為進行評估。 

 

2.使用軟體前的準備： 

開始使用軟體之前，應該要將先所有的感應器和攝影機連結上 Sensor Hub，並且

要確定電腦有偵測到所有的感應器。另外，可以透過觀察出現於平板電腦螢幕中

影像的數量，例如四台攝影機就要有四個影像畫面，來檢查攝影機是否有正確的

連結。如果要確認 GPS 接收器和慣性感測器使否有連接上系統，可以看螢幕右

下角時鐘旁邊的圖示。下面不同的 VigilVanguard 圖示代表感應器的狀態： 

打勾的符號代表偵測到所有的感應器，並且可以正常的作動。 

問號代表沒有偵測到某幾個感應器。使用平板電腦的觸控筆對這個符

號連續點兩次來取得更多沒有連結到感應器的細節和原因。 

叉叉代表沒有偵測到任何的感應器，這時可以重新連接 Sensor Hub，

如果再偵測不到的話，就要重新啟動平板電腦。 

開始使用軟體時，所有的感應器和裝置都要連接到 VigilVanguard 設備的插槽，

還有攝影機也都要確定連結好。 

 

3.VigilVantage 的使用說明： 

VigilVantage 記錄軟體可以記錄下駕駛者在車內的駕駛行為，進而在 VigilView 播

放軟體中進行重播和資料分析。VigilVantage 的主要畫面包含很多的部份可以來

幫助本研究預備紀錄和選擇紀錄的細節。 

VigilVantage 的畫面主要是以四個攝影機所拍攝的畫面為主。使用者可以將攝影

機連接到 VigilVanguard 設備，再使用 VigilVantage 軟體來調整鏡頭到正確的角

度。對於系統而言，四台攝影機並不需要每一台都連接才能夠運作，如果有一台

或是更多的攝影機沒有使用的時候，本來在 VigilVantage 螢幕上會有四個不同的
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畫面，其中有幾個畫面將會變空白。有些時候攝影機無法安裝在直立的位置，但

透過這個軟體使攝影機的鏡頭旋轉來得到直立的影像。 

攝影畫面的右邊會有一個控制板（如果是用平板電腦的描繪模式的話，則是在下

方）。在控制板的上方是駕駛細節。如果使用者沒有連結 VigilAssessment 一起使

用的話，只要在空白處輸入駕駛者姓名、選擇相關的車輛和氣候狀況。如果使用

者想要在駕駛的過程中進行錄音的話，就要確定是否有裝上錄音盒。在開始紀錄

之後，螢幕上會顯示出例如車速、跟車距離和方向燈這樣的資訊。 

 

註：螢幕所顯示的速度與真實情況會慢大概兩秒鐘，也就是說當下所看到的速度

顯示是兩秒前車子的實際速度。 

 

底層的控制板是以控制鈕來驅動的。當按下標有開始紀錄（Start Recording）的

大按鈕時，會開始抓取從感應器和其他裝置所得到的資料並且儲存在電腦中。在

開始紀錄之後，可以使用標有停止紀錄（Stop Recording）的按鈕來暫停或是結

束紀錄。下方的標有 Help 的按鈕可以用來開啟說明文件。另外，標有安裝(Setting)

的按鈕是用來改變程式上的設定，例如選擇是否要使用 VigilAssessment 的功能。 

開啟軟體之後，第一件要做的事情就是調整攝影機鏡頭到本研究想要的視角。有

需要的話可以先用手動的方式調整攝影機直到鏡頭的角度可以拍到所有想拍攝

的角度。有時候攝影機可能需要裝在某些地方，所以影像可能不會是正的，而會

是側一邊或是顛倒的。如果是在這樣的情況下，可以使用位於螢幕中影像左下和

右下的旋轉按鈕來轉動影像到正確的位置。接著，輸入車輛和天氣狀況。如果使

用者要錄下駕駛過程的聲音請選擇”Audio”。如果使用者沒有要使用

VigilAssessment 的話，只需輸入駕駛人的姓名。 

當所有東西都設定完成後，使用者可以按下開始紀錄（Start Recording）的按鈕

開始紀錄來儲存接收到的資料。完成紀錄後則按下停止紀錄（Stop Recording）

的按鈕。當使用者按下停止紀錄（Stop Recording）的按鈕之後，在按開始紀錄
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（Start Recording）的話，將會儲存成新的檔案。 

 

4.VigilVantage 的安裝和選擇 

在 VigilVantage 中，按下安裝（setting）的按鈕並且輸入 Vigil 提供的密碼後，即

可以使用 VigilVantage 更多的進階安裝和進階選項： 

Audio Properties: 

此功能提供了錄音設備的配置。在裝置盒中有不同的麥克風錄音設備可供選擇。 

Display Settings: 

讓除了 GPS 速度之外的駕駛資訊都顯示出來。跟車距離、方向燈和事件記數都

可以陳列出來，但是並不是所有想要的駕駛資料所需要的硬體設備都包含在

VigilVanguard 這套系統的配件中。 

選項中可以選擇要將 VigilAssessment 開始或是關閉，在下一個章節會更多的介

紹 VigilAssessment。 

Quick Review Settings: 

提供了 VigilVantage 中的一個進階功能，就是即刻播放的功能，當本研究啟動

Quick Review 的時候，訓練員可以在 VigilVantage 中按下一個按鈕來暫停紀錄並

且透過 VigilView 軟體馬上打開前面所記錄的影像，一旦本研究快速預覽完前面

所記錄的資料後，就可以關閉 VigilView 並且繼續進行紀錄的工作。 

Pause Button Setting: 

暫停的按鈕位於記錄和停止按鈕的旁邊，在紀錄的過程使用這功能的話，紀錄將

會暫停直到重新開始紀錄，這樣的構想當一個新的駕駛人要開始時，最好先停止

紀錄並重新開一個新的檔案。 

Advanced 進階安裝，透過安裝畫面下方的按鈕可以進入，並且可以進入技術性

的安裝和選項。這些選項最好只有在 Vigil 系統專業人士的指導下才去改變設

定，因為任意更動這些進階選項可能會造成軟體在執行上發生錯誤。 
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5.VigilAssessment 的使用說明： 

如果使用者將 VigilAssessment 連結 VigilVantage 一起來紀錄駕駛過程的話，當使

用者開啟 VigilVantage 時會自動的啟動 VigilAssessment 軟體。 

如果使用者沒有預先設定的話，每一次要啟動 VigilAssessment 軟體前電腦都會

詢問使用者。使用者可以用＂Change Settings＂的按鈕來改變使用者的設定。 

使用平板電腦的觸控筆完成詳細的資料（例如駕駛者姓名）。當準備好要開始錄

影的時候，打開螢幕最下方工作列中的 VigilVantage，然後開始紀錄（按 Start 

Recording）。按照前面在 VigilVantage 章節中提到的方式檢查攝影機是否有安裝

好。在紀錄的過程中，可以使用工具列來切換到 VigilAssessment 介面來進行事

件的標註。 

錄影一會兒後，可以透過點選 CheckBox 來進行標註，這些所標註的事件之後將

會在 VigilView 進行播放。另外，使用者也可以在下方的紀錄欄中紀錄備註。如

果使用者發生錯誤，使用者可以使用＂Cancel Last Event＂按鈕來取消最近的一

筆事件資料。 

一旦完成紀錄，就切換回 VigilVantage 然後按下＂Stop Recording＂來停止紀錄。

如果是使用＂filled-out＂的模式將會自動進行儲存。 

在任何的時候，使用者都可以使用右下角的按鈕來進行頁面模式的切換。當使用

者輸入駕駛細節資料或是寫下備註時，會有一個橡皮擦的小按鈕出現。使用這個

按鈕可以進行內容的修改。而且，對於備註的編輯還會有一個唱盤的按鈕出現，

這個按鈕可以馬上儲存備註的內容，而不是等四秒鐘才進行儲存。 

 

6.VigilAssessment 的安裝和選擇 

點選在 VigilAssessment 畫面左下方的”Change Settings”按鈕，並且輸入 Vigil 密

碼後，即可以使用更多的進階安裝和進階選項： 

Input Form： 
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可以用來更改所有的輸入表單。如果沒有從表單選擇的地方預設輸入表單的話，

則會在每一次啟動 VigilAssessment 都詢問使用者要選擇那一種輸入表單。 

Font Size： 

用來調整字體的大小，如果輸入表單內包含很多種類型的話，建議最好要縮小字

體以免造成瀏覽資料上面的不方便。然而，如果字體實在小到很難看見，特別是

在汽車行進的過程中，建議要放大字體。 

Event Marking Button： 

用來加強事件標註的功能。對於一位不熟悉處理很大的表單的操作員來說，當他

們在實驗中看見一個值得注意的事件，然後再找到按鈕的位址來進行標註，這過

程中往往需要幾秒鐘的時間。為了要克服這個困難，”Event Marking “這個按鈕

會覆蓋大部分的螢幕，它會是個很大的一個按鈕，所以當操作員看到一個值得記

錄下來的事件時，他只需要點下這一個大按鈕就可以進行事件的標註了，然後在

空檔的時間再去標示的位置找合適的資料。這個工具只是一個輔助型的工具，一

旦操作員熟悉了輸入表單的使用後，不使用這個功能反而會更有效率。 

 

3.1.3：VIGILVIEW 播放（後處理）使用簡介 

使用 VigilView 播放軟體可以讓操作員回顧之前所記錄下來的駕駛過程，通常

VigilView 在教學單位是透過平板電腦和擴充器來進行使用。 

 

1.擴充器的使用說明： 

安裝完成之後，電腦應該要自動切換成雙螢幕的模式，一個是平板電腦的螢幕，

另一個則是額外裝的螢幕，如果第二個螢幕沒有畫面的話，要檢查螢幕線是否有

插好和電源是否有打開，然後確定使否有切換到雙螢幕的播放模式（Shift + F7）。 

取消電腦和擴充器連接的步驟，如下： 

解除連結電腦和擴充器之間的程式。通常是按下擴充器上的按鈕，或是從電腦的

＂開始＂去點選移除的選項。另外，也可以透過平板電腦的關機來取消之間的連
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接。 

 

2.開啟 VigilView 

起始畫面 

一打開 VigilView 之後，使用者將會看到一個視窗可以選擇想要打開的錄影資料

或改變程式的設定 (圖 94) 。 

如果要開啟錄影的資料，可以從列表中點選並且按＂Open Selected＂來開啟，或

者直接在列表中的選項連續點兩下。然後就會開始讀取資料並且開始播放。 

 
圖 94VigilView 起始畫面 

 

如果有很多筆資料的話，可以使用駕駛者姓名或是檔名來進行排序。 

如果在列表中沒有找到想找的檔名時，可以按下”Browse”的按鈕在電腦中進行檔

案的搜尋。 

左下角的下拉式選單可以用來改變目前所使用的語言。使用”Help”按鈕可以讀取

參考文件，使用”Administration”按鈕是授權使用 VigilView 的進階功能和安裝(在

本章節的最後會進一步介紹它的功能)。最後，”Exit”按鈕就是離開程式。 

 

3.虛擬儀表板 

開始用 VigilView 播放之後，畫面主要是透過數個不同的區塊組成的，其中主要
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的區塊是虛擬儀表板。VigilView 的虛擬儀表板上會顯示出駕駛過程中很多不同

的資料，使用螢幕上的游標在不同的地方移動將會得到不同的資訊。 

 
圖 95VigilView 軟體的使用畫面 

 

有時有些區塊可能會偏灰色且無法選取或者是不會出現，這是因為有一些感應器

在進行實驗的過程中是沒有使用的，因此也不會有任何這類的數據。 

（1）影像播放（右下的區塊） 

按下右下區塊中的播放按鈕後即可進行影片的播放，另外兩個按鈕則是可以往前

快轉或是往後快轉各半秒的時間。另外，也可以直接移動時間軸快轉到想要的畫

面。 

播放按鈕也會出現在後面會提到的錄影畫面(Video Screen)和圖表介面(Graph 

Screen)。 

（2）進階預覽功能 

從 File 的選單中，可以操控錄影過程中的重要資料。使用者可以透過 Comfort

感應器所接受到的資訊，選擇跳回上一個或是進入下一個有標註的事件、或是前

一個或下一個衝擊。下面示範了幾個快捷鍵的使用方式： 

．前一個事件：CTRL+W 
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．後一個事件：CTRL+E 

．前一個衝擊：CTRL+U 

．後一個衝擊：CTRL+I 

（3）感應器資料顯示 

（4）地圖 

地圖會顯示出車子目前所在的位置、駕駛路線和錄影過程中所標註的事件位置。

車子在地圖上是以綠色的小點來表示，事件標註的位置是用有顏色的數字來表

示。地圖下面的放大鏡按鈕可以用來進行地圖的放大和縮小，地圖縮到最小的情

況是可以看到整個城市，放到最大的情況則是只能看到地圖很小的一部份。 

當 GPS 沒有定位、衝擊發生還有事件發生時，在地圖的下方會顯示出相關的資

訊。 

（5）儀表板 

儀表板上有速度計、車頭方向器和里程計。這些資料都是來自於 GPS 接收器得

到的資料，所以如果 GPS 沒有定位正確的話，這些數據都會是不準確的。 

另外透過 VigilView 的起始畫面中＂Administration＂的功能，來進行公制和英制

的單位轉換。 

（6）儀表板附加功能 

使用 Vigil 系統其他附加的感應器，可以記錄下跟車距離、方向燈等資料並且顯

示在螢幕上。 

跟車時間軸的功能可以指出車子和其他車輛分開的時間是多少秒和車與車之間

的距離是多少，距離的單位可以是公尺或是英呎，這取決於使用者用的是公制或

是英制的單位。使用者可以透過 VigilView 的起始畫面中＂Administration＂的功

能，來進行公制和英制的單位轉換。 

有時感應器會無法測量出與前方車輛的跟車距離，這時跟車時間軸會變成灰色

的。如果有正常測量到跟車距離和時間的話，時間軸會是綠色的。如果跟車的距

離太接近的話，時間軸會變成紅色的。在這樣的情況下，跟車的距離和時間可以
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從 Administration＂功能中的車輛設定(Vehicle Settings)來進行調整。 

如果車子速度很慢時，會只顯示出跟車距離，而不會顯示出跟車時間。這是因為

在低速的情況下，跟車時間是不重要的。如果使用者想要調整在低速的情況下依

然會顯示出跟車時間的話，可以從 Administration＂功能中的車輛設定(Vehicle 

Settings)來進行調整。當車子的方向燈亮起時，螢幕上的方向燈會開始閃爍。 

（7）其他錄影細節 

使用虛擬儀表板右側的按鈕可以進入其他的畫面，這些畫面會顯示出其他的駕駛

資訊。 

 

4.慣性力和舒適度 

過度力（Excessive Forces）和急轉力(Jerky Forces) 

整個 Vigil 系統軟體和由 comfort 感應器所測量到的結果與衝擊都是從過度力

（Excessive Forces）和急轉力(Jerky Forces)來分類。當駕駛者突然加速、煞車或

是轉彎時，會產生過度力（Excessive Forces），只要感覺到有一股力量超著一個

方向在施力時，這就是過度力（Excessive Forces）。以下的機動行為將會產生過

度力（Excessive Forces）： 

（1）駕駛者沒有留下足夠的安全距離，以致於他需要進行急煞 

（2）駕駛者轉彎太急 

（3）起步突然加速 

當力的方向產生了迅速的改變時，這種力稱為急轉力(Jerky Forces)。當一個力量

造成車內的物體移動或是乘客失去平衡點的話，這即為急轉力(Jerky Forces)。以

下的機動行為將會產生急轉力(Jerky Forces)： 

（1）駕駛者突然改變行車方向 

（2）駕駛者突然踩煞車 

（3）車子撞上其他物體 
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5.慣性力的資料顯示 

螢幕上所顯示的慣性力和舒適度資料是來自於 Comfort 感應器所接收到的(圖 95

中間的 Inertial Forces 區塊)。在駕駛過程中，車內感受到的煞車力、加速力和轉

彎的力量會顯示到儀表板上。力量的範圍區域如果是綠色的代表是感受到的力量

是小的且可以承受住的。黃色區域則是稍微的變大且會感覺到不舒服，如果是紅

色區域的話，則是力量非常大且車內的人大多都會感覺到非常不舒服，且接近於

車子附著力的極限值。 

當系統感測到的是煞車力的時候，煞車/加速測量儀的上半部區塊會亮起，如果

是加速的時候，則會是下半部區塊亮起。因為煞車的時候，車內乘客會感受到向

前的力量，相反地，當加速的時候，乘客會感覺到的是向後的力量。同樣地，當

轉向測量儀左邊區塊亮起的時候，表示車輛是在右轉，所以左轉的時候，會亮起

右邊的區塊，這是因為在轉彎的時候，車內乘客會感覺到相反方向的力量。 

慣性力測量儀區分為三個部份，中間黑色邊緣的區域顯示的是目前車內瞬間的受

力情形，小箭頭的尾端代表顯示前半秒的受力，小箭頭的前端顯示後半秒的受

力。這樣前後的數據可以幫助本研究了解過程中的受力狀態。如果要改變受力圖

的更多細節，可以按上面的＂Show Graphs＂進入圖表畫面(如圖 96)來進行設定。 

 

 
圖 96 慣性力量測儀的圖表介面 
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使用者可以透過＂Administration＂功能中的車輛設定(Vehicle Settings)來進行數

值範圍的改變。當車子沒有在移動的時候，有時測量慣性力的感應器仍然會有資

料傳到測量儀中，如果想要修正的話，可以使用測量儀旁邊的滑塊來進行調整，

直到沒有整個測量儀不再有亮光。 

 

6.舒適度的資料顯示 

在對駕駛員分析的時候，駕駛員的舒適度資料是很重要的，從加速、煞車和轉彎

所產生的力量會使乘客感覺到不舒服，或是造成貨物的損壞。如果行車的過程中

是平穩舒適的話，將會亮起綠色的燈。縱向（前和後）和橫向（左和右）都有黃

色和紅色的指示燈顯示所造成不同程度的不舒適感。 

亮黃色的燈表示不論是在哪個方向其不舒適感是還可以接受的，但是如果是亮紅

色燈的話，往往都是因為有很強的力道產生，建議需要對駕駛者進行諮詢。 

舒適度的範圍可以從 Administration＂功能中的車輛設定(Vehicle Settings)來進行

改變。 

 

7.播放選項 

透過選單(Options menu)會有幾種可供選擇的方式來改變 VigilView 的播放，每當

在播放的過程中有事件或是衝擊發生的時候，使用者可以選擇用畫面暫停或是提

示音來通知使用者。如果檔案是用舊版 VigilVanguard 儲存的話，當這個選項設

定了之後，就會保留下來（但是在新版中，一個錄影檔只屬於一個駕駛者的設

定）。另外，也可以選擇關閉路線圖。 

 

8.錄影畫面 

如果是使用 VigilVanguard 系統所提供的攝影機，可以點選 VigilView 的虛擬儀表

板上的＂Show Video＂按鈕進入影像視窗，如果有需要的話，可以調整視窗的大
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小和移動視窗。 

如果要再開啟錄影畫面的話，可以再點選一次 VigilView 的虛擬儀表板上的＂

Show Video＂按鈕進入影像視窗。 

 

 
圖 97 同時可以看見四台攝影機的畫面 

 

（1）攝影機調整 

在影像畫面的周圍有很多的按鈕。每個畫面都會有兩個旋轉按鈕，可以進行順時

針和逆時針的旋轉，將畫面旋轉到恰當的視角。 

另外，每個畫面都各有三個按鈕可以來互換畫面的位置。例如要將左上角的畫面

與右下角的畫面對調的話，就要點選左上角畫面上面的第二個按鈕（箭頭方向指

向右下）。 

每個畫面都還會有一個全螢幕模式的按鈕，可以選擇其中一個畫面將它變成全螢

幕的模式。在全螢幕的模式下，其他畫面的方位控制功能都會暫時不能使用。 

（2）路線圖瀏覽（Circuit Overview） 

路線圖瀏覽器的功能(圖 98)讓本研究可以看到駕駛者所有行經過的路程和所有

的駕駛資訊。從右邊的控制板去選擇不同的 CheckBox，將會出現不同的記號和
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標示點。 

 
圖 98 路線圖瀏覽器 

 

如果點選記號的話，則會出現該處的資訊，使用者可以選擇讀取該位置的虛擬儀

表板的紀錄資料或是讀取該位置前幾秒的資訊。在事件樹狀圖中選擇不同的事

件，將會在地圖上顯示出來。所有的事件會用數字來代表，因此可以從地圖上記

號處的號碼來對照事件樹狀圖就可以知道該位置是屬於那一類型的事件。 

在事件樹狀圖的上方有選項可以選擇不同的方法來突顯(highlight)路線圖，或是

改變標註點的顏色。如果沒有選擇 highlight 的方法就只能改變顏色。路線可以

用不同的行車時的速度來進行突顯，或是從開始到結束是不同的顏色。如果在記

錄的過程中，有使用額外的感應器，可能會突顯出路線顯示出跟車距離和方向燈

習慣。 

在控制板的最上面有一個”Switch to Notes Mode”的按鈕可以點選，並且輸入備

註。這可以更改所有在記錄過程中所記下的備註資料。在右下角有瀏覽地圖的工

具，可以進行地圖的平移、縮放和回到地圖中心點，也可以用滑鼠游標來平移地

圖。 

 

9.管理和安裝 
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在一開始的起始畫面中，有一個 ＂Administration＂的按鈕可以進入管理畫面(圖

99)，並且可以使用其中的功能如下： 

進行公制或是英制單位的設定 

調正速度計的速度範圍和路線圖。在某些情況下，VigilReport 會使用速度範圍。 

 
圖 99Administration 管理畫面 

 

調整車輛設定，這是一個需要輸入密碼才能使用的進階功能，這些選項最好是在

Vigil 系統專業人士的指導下才去改變設定。進入進階管理，這主要是去修改複

雜的安裝程式，所以任意的去進行調整會影響軟體的正常執行，故需要輸入密

碼。這些選項最好只有在 Vigil 系統專業人士的指導下才去改變設定。 

透過＂Export to Excel＂的按鈕可以將資料匯出成 Excel 檔，以便於進行更複雜的

資料分析。 

 

3.2 Vigil Manager 功能簡介 

3.2.1 Vigil 評估(assessment)資料上傳至 VigilManager 資料庫 

 

VigilManager 允許使用者，透過自動化的上傳功能以節省管理者的時間。在

VigilVanguard Tablet Device 或 VigilPassenger Pocket PC Device 記錄一個評估

後，使用者便可以產生報告以便於在桌機上使用 VigilReport 軟體檢查，當連接

上 VigilManager 時，只要簡單的按一個鍵，軟體便會將資料上傳至 VigilManager
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資料庫上。接著，評估就可以在 VigilManager 系統中被觀察、搜尋或觸發通知。 

 

 
圖 100Vigil Manager 資料上傳 

 

3.2.2 搜尋功能 

VigilManager 的搜尋功能讓使用者可以搜尋評估以及駕駛人和教練的一些準

則。包括了數據範圍、駕駛人/教練 ID 和部門(divisions)、車輛 ID、路線、評估

類別(例如:”一對一”評估，直線駕駛等)、不同訓練的花費時間、駕駛人安全級別

以及品質估算(evaluation quality)。 

在 VigilManager 其中一種最強大的搜尋特色為，VigilManager 可以基於評估項目

搜尋結果。這種搜尋方式可以搜尋所有駕駛人的某些特定核心技術問題，例如:

一次搜尋可以回傳所有有關粗糙的煞車問題的結果。管理者可以決定哪些核心技
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術是最有問題的，並且需要最多訓練資源。 

 

 

圖 101VigilManager 搜尋功能 

 
圖 102VigilManager 搜尋結果 
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3.2.3 個人檔案報告 

1.駕駛人和教練個人檔案報告功能 

此功能使得駕駛人/教練的個人檔案報告完整、安全的產生。這些個人檔案可以

讓使用者便於比較駕駛人的問題是否有隨時間改正。另外，使用者可以查看哪些

是教練最常需要解決的問題。 

個人檔案功能使管理者在管理駕駛人和教練可以針對關鍵區域進行改進。例如:

個人檔案可能會顯示出某一個駕駛人在”1 對 1”的 assessment 發生了兩次粗糙的

煞車問題，而在下一個月又在發生了一次。根據這些，負責人可以採取一些改善

他們的煞車問題的訓練，此外，教練的個人檔案可能會顯示出在訓練的兩年間，

他們沒有標注任何的煞車事件，根據此事，負責人可以對教練是否準確的評估駕

駛人而採取行動。 

個人檔案報告內容包括了前面所提事項，可以依週、月、年或者全部做分類表示。

亦可以由各種核心技術及事項做分類及表示。 
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圖 103VigilManager 個人檔案資料管理 
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圖 104VigilManager 個人檔案檢視 

 

2.部門個人檔案、部門比較個人檔案、組織個人檔案報告 

部門個人檔案、部門比較個人檔案、組織個人檔案報告使得 VigilManager 使用者
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對於訓練的核心技術問題，得到更高水準的分析。這些資訊可以幫助管理者做出

更明智的決定，集中他們的訓練資源。這些訊息可以確定整體上遇到的問題什麼

是主要的，和什麼類別的問題被記錄下來。另外，這些報告可以給一個指標，指

出特定的個案或整體上改善與否。如果缺乏一致性的違規的數量和核心技術的種

類妨礙教練評估駕駛人，這些資訊也可以與教練個人檔案連接查看。這提供了許

多的總結選項，在部門比較個人檔案和組織檔案中，選擇總結結果並取平均是特

別有用的一種。這使得本研究可以更容易去比較在時間或者兩種不同的類別時的

資料，而在比較其結果也可以不用考慮到評估的記錄編號。 

 

 
圖 105VigilManager 個人檔案群組比較 

 

 

 

3.2.4 地圖 

1.評估地圖 
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VigilVanguard 和 VigilPassenger 評估通常會跟著 gps 訊號一起上傳，以表示其精

確的發生位置，以及違反核心技術的地點而這將會由評估人所標注。評估資料然

後能在 VigilManager 覆蓋在地圖上，這將給予管理者和負責人更多資訊作為決策

輔助。例如管理者和負責人可以得知某個事件時的車輛速度，最後如果地理路線

資訊輸入 VigilManager 中，使用者可以將預期路線覆蓋在評估的軌跡上以檢查路

線是否偏離。 

 

2.事件歷史地圖 

事件歷史地圖使 VigilManager 使用者能夠查看違反核心技術的地理位置，這個特

性有多種選擇，包括依照明確數據範圍搜尋、過濾何種核心技術將顯示於地圖上

以及將核心技術依照發生頻率分類。另外，當地理路線輸入到 VigilManager 時，

使用者可以將操作路線覆蓋在地圖上，這是為了觀看在特定路線上違反核心技術

種類的趨勢。(如下圖) 

 

圖 106VigilManager 地圖檢視功能 

 

3.2.5 管理功能 

VigilManager 使系統的管理者完成一些管理的任務，包括手動管理員工和其他人
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的資料和權限，部門/倉庫的資訊和車輛的資訊以及安全通知管理和重複過錯通

知。 

 

1.管理者和使用者權限 

員工/其他人管理允許員工從系統中增加或移除，注意:如果外部人力資源系統已

經被安裝並使用，那這是不需要的。在這管理人頁面中，可以將所有的使用者權

限列表查看，並且可以搜尋位於哪一個組織中。重製密碼、開啟或關閉電子郵件

通知等，都可以由管理者更動。此外員工有三種使用者類型；評估員(assessors)、

負責人(managers)和管理者(administrators)。”評估員”可以上傳評估並且被分配去

管理課程，”負責人”可以處理評估品質列表、通知行動(標準通知)列表、以及與

他們所負責相關的一般通知列表。負責人也可以完成某些訓練和事件管理動作如

創造和編輯時段(session)，管理學分(credit)、註冊和事件管理。最後員工可以被

指派為管理者，管理者可以做所有負責人可以完成的行為，以及訓練管理安排任

務，如課程和訓練資源的建立。不像負責人，管理者權限在組織中適用於所有部

門(如以下截圖)，只有使用者是管理者時可以執行系統的管理任務。 

 

2.車輛和部門/成本中心管理 

車輛和部門管理提供系統的車輛和部門的增加與移除。請注意當外部情報系統，

如人力資源系統安裝並整合完成時，這是不需要的。 
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圖 107VigilManager 人員管理功能 

 

3.2.6 評估品質列表功能 

此列表允許負責人或者管理者記錄所有上傳至 VigilManager 的評估，並且可以依

照品質分級。當負責人或管理者進入 VigilManager 時，將會看到等待處理的列

表，其中包括在部門/成本中心所管理的所有訓練員還未進行品質分級的評估。

使用者可以在任何等待列表中點擊連結，以查看相關報告和他們的地圖(如果

有)。如果負責人或管理者對教練的勸告和註解配合違規發生點還算滿意，負責

人或管理者可以給予不同的評估如”好”或”不重要的”。另一方面，負責人或管理

者可以標記起來並給予”不接受”。 
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評估品質列表主要有兩個目的:其一為可以保證負責人記錄所有在他們的負責範

圍內部門發生的評估，其二為可以保證不滿意的不公正評估將不會影響某人的安

全評分(當品質列表的刪除選項是被設定的)、並且可以將其從搜尋排除以便不會

曲解搜尋結果。 

 

圖 108VigilManager 列印功能 

 
圖 109VigilManager 列印選項功能 
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3.2.7 標準通知 

當駕駛人可能遭遇安全風險，VigilManager 標準通知通常主動警告處理。為了完

成這個，管理者放置某些與評估準則/核心技術有關的安全性門檻。這些門檻可

以被分割成三個類別；”安全等級”通知、”重複過錯”通知和”評估人員建議動作”

通知 

 

1.安全性通知 

安全性通知門檻是根據每一個駕駛人所擁有的特定安全級別。計算方式為分配每

一個駕駛人反對的核心技術的類別，一種安全性權重。這種權重依賴於違反程度

多嚴重。 

舉例來說，粗糙的煞車可能得到一個 15 點的安全性權重，反之在紅燈區行進可

能得到一個 25 點的安全性權重。一個人的安全性級別將會利用，在一個特定時

間範圍內所犯的錯將其違反的權重相加來做計算。 

如果一個人的安全性級別超過安全性級別門檻，那他們將被增加到通知的列表

內，並且也許會有電子郵件會送到負責人或是管理者手上，通知他們有一個駕駛

人已經被增加上去。由此負責人可以採取必要的措施。 

 

2.重複過錯通知 

另一種型式的門檻為重複過錯通知，得到方式相當單純，就是在時間範圍內重複

的違反某個事項。舉例來說，管理者可能決定如果有人被發覺在一年內超速超過

兩次，希望自己以及部門的負責人得到此資訊。如此一來，該人員將會被增加到

通知名單內，並且也許會有電子郵件發送到相關單位，讓相關單位知道有需要針

對此駕駛人採取行動。 
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3.評估人員建議/動作通知 

在上傳評估到 VigilManager之前，評估人員必須寫推薦，針對駕駛人需要注意改

進的地方。這些建議將是完全的由 Vigil 量身定做，但是通常包括一些選項，如

下所列： 

（1）可能建議在此次不需要再添加東西。 

（2）可能建議後續直線行駛的課程表決定，如果今天給的方向是被追隨著。 

（3）可能建議使用者被放置在一個觀察名單上，並且如果使用者在三個月之內

發生意外，將重新安排一些額外的估算和訓練。 

（4）可能建議從服務清單中將駕駛人移除，直到安全駕駛行為可以被證明。 

某些建議將被選取並發送通知，在這種情況下，駕駛人將會被增加到通知名單

內，並且也許會有電子郵件發送到恰當負責人/管理者那，讓他們知道這些資訊。 

 

4.使用者定做的安全性通知和重複過錯通知 

安全性通知和重複過錯通知可以由使用者在管理->通知

 (administration->alerts)頁面設定。設定選項包括；通知開啟/關閉、時間範圍、

通知負責人或管理者、電子郵件傳送與否。另外安全權重、重複過錯權重也可以

調整，最後為通知電子郵件送往負責人或管理者(如以下圖片)。值得注意的是，

全部通知的其他設定包括了評估員的建議/動作通知和訓練/事件通知只能從內部

Vigil 系統安裝管理。 
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圖 110VigilManager 安全性通知設定 

 
圖 111VigilManager 重複過錯通知設定 
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3.2.8 VigilManager 訓練管理系統(TMS/LMS) 

VigilManager 包含一種”增加(add on)”訓練管理系統元件，此元件允許多種訓練活

動的管理。包括管理課程類別、訓練資源、訓練時段、登記和學分(credit)以及持

續不同的訓練活動報告。不像許多其他訓練管理系統，VigilManager TMS 有明顯

的優點，就是 1.特有的駕駛訓練和 2.VigilManager 評估管理能力所提供的強大整

合能力，所以 Vigil 是一種能多種評估的工具。相關特色如下所示。 

 

1.課程管理 

課程管理頁面允許使用者的增加或移除以及編輯課程和課程確定。如許多

TMS，課程可以被分派編號、是否可使用、通過或不通過或是分級以及缺席時間。 

有以下特色 

（1）計畫表的管理是必須的。需要安排的課程通常在課堂空間裡教，必須放置

到行事曆上以及必須登記人員上去，最後給與一個學分。這是最常用的訓練管理

系統工作。如果不需要安排課程，那就不需要分派到計畫表或集合地。評估員將

會外出並對駕駛人做出評估，上傳結果並且這個課程類別的訓練時段將自動建

立。會自動給予駕駛人恰當學分並且訓練時段會自動完成。這將減少不需要的數

據進入大多數相關的訓練管理系統。 

（2）Vigil 評估種類的管理是與課程相關的，這代表當學生登記進一個課程類別

的時段中時，不能在沒有和訓練時段相關的 Vigil 評估上傳下給予學分。 

（3）缺席訓練時數管理。這些時數通常是，學生接受的在職、駕駛和教室訓練

時數報告。 

（4）課程相關資訊也可以設定。這將自動出現在課程相關講義上。例如:出現在

制服上、可能為帶駕駛人證件等。 
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2.訓練資源管理 

此資源頁面允許訓練資源管理:包括什麼部門是可使用的，和講義傳單上的訊息

如集合地點。某些資源如集合地的容量大小，這可以保證訓練空間不會超過最大

容量。常見的訓練資源通常透過此特徵管理，如 VigilVanguards, Venues 和

Assessors/Supervisors。從這頁面指導者(supervisors)不能被增加或移除，確切來

說這將由員工管理頁面取得形成一員工一評估員，以確定系統中數據正確。 

 

3.訓練時段(session)管理 

此管理時段頁面允許使用者增加、編輯和移除需要安排課程的訓練時段。選項包

括開始時間、結束時間、報名截止日期和報名的最大人數，以及某些部門可利用

的員工和資源，資源分派包括場所、教練和其他設備。特定訓練時段資訊會在報

名講義中明確說明。 

 

4.訓練記錄 

訓練記錄展示所有的訓練課程表，其根據時段(session)的開始時間和結束時間。

訓練時段會依狀況不同有不同的顏色標注，另外記錄表包括了一些搜尋和過濾選

項，其中包括:課程、部門、教練/指導者、場所和狀況 

 

5.學分和報名管理 

學分和報名管理頁面允許學生被登記到未結束的訓練時段，允許捲動表單來自動

產生和列印，以及學生報名傳單也可以自動產生和列印。 

另外此頁面允許使用者分配學分給他們所教的學生，使用者可以輸入學生是否出

席和通過，以及得到什麼成績，得到多少學分，和任何的注記。不能夠被給予學

分，除非他們在訓練時段內得到全部必須的 vigil 評估。 
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6.訓練搜尋/報告 

TMS 擁有多種訓練管理報告並且有執行訓練設定搜尋頁面。查看時段、查看教

練任務，但查看報名和學分頁面將不會在此出現，他們將未來一個月和過去一個

月的各自結果顯示出來。這些報告的下拉式表單幫助取得其他時間的結果，最遠

為過去一年和未來一年。 

訓練搜尋頁面允許使用者使用一些搜尋選項，包括時間範圍、課程類別、評估型

式、駕駛人和駕駛人部門以及教練和教練部門。在其他搜尋選項上，”時數類型

(hours type)”允許使用者產生駕駛人被承認的必須訓練時數報告。例如:對一些運

輸組織來說，常常每年必須提供他們所有的駕駛人 8 小時的訓練空間，此搜尋頁

面將相當容易的完成此事，因為他將會看見此組織，在此搜尋方向上。 

另一個值得注意的特色是力用出席/報名搜尋，這將產生一份報告，陳列出在給

予的時間週期內完成某些課程類別的學生以及誰未達到。一個常見的例子為某組

織決定所有駕駛人必須美兩年參加補習課程一次，而一份報告就可以簡單的產

生，並陳列出哪一個駕駛人還未參加，這些結果可以輸出到 excel 然後給予相關

人員。 

 

7.設定通知/必須訓練列表 

VigilManager 可以設定訓練通知，其建立可根據一個組織的訓練方針。通知分為

兩個種類；事件基礎通知和時間基礎通知。事件基礎通知與某些事件必須跟隨訓

練有關，一個常見的例子；隨事故而來的通知，如當一駕駛人在 12 個月內第一

次發生可避免的事故時，他們將會被安排一天的再訓練課程，而當這年內第二次

發生可避免的事故時，將會被安排兩天的再訓練課程。 

時間基礎通知以組織的需要為中心，例如一組織可能命令所有的駕駛人必須在一

年內做 8 小時的教室訓練，或者每一個駕駛人必須每六個月進行一次在職評估。

這兩種類型的通知設定可以存在於需要訓練列表。 

負責人和管理者可以進入 VigilManager 然後查看這列表，以得知在他們的管理範
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圍內誰需要訓練。對於需要安排的訓練來說，可以利用點擊列表右側的連結來完

成登記，並且分派學生到恰當的訓練時段中。當不需要安排訓練，適當的列表項

目可以輸出到 excel，並且分派需要外出去完成訓練任務的評估員(通常為在職確

認)。在評估上傳之後，項目將從列表自動除去。 

需要訓練列表有一些過濾功能，包括利用理由或設定通知類別過濾、到期日或者

學生 ID/姓名。到期日下拉選單讓使用者過濾過期項目，以及哪些項目將於 30、

60 和 90 天後過期，這方法使訓練資源可以集中於某些緊急的項目。 

 
圖 112VigilManager 設定通知/必須訓練列表 
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8.事件管理 

VigilManager 給予使用者可以記錄他們的駕駛事件的功能。記錄的資訊包括事件

種類、事件編號、事件時間、事件分級例如:可避免或不可避免的、駕駛人、車

輛嚴重性和意見。另外使用者可以選擇在地圖上的事件位置，並且記錄違反哪種

核心技術導致發生此事件。外部事件管理系統的整合也可以使用。所有事件儲存

在 VigilManager，使需要訓練的列表項目將由駕駛事件產生。 

 

 
圖 113VigilManager 事件管理 
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