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結合駕駛人問卷與駕駛評量分析肇事紀錄之研究 

 

研究生：陳姿吟                             指導教授：吳宗修 

 

國立交通大學運輸與物流管理學系碩士班 

 

摘要 

本研究串聯外商客戶 2016 年至 2019 年之三套描述駕駛行為的問卷資料（駕

駛適性診斷、危險感知、行車金頭腦）、道路駕駛評量與事故資料並分析肇事原

因、駕駛人特性與交通肇事的關聯性，以釐清影響駕駛行為的因素。應用 k-means

分群法，依照危險感知總得分高低，將駕駛人區分為高、中低風險，分析不同風

險組與駕駛人因素之關聯性；此外，將事故資料庫中之既有事故型態整併為追撞、

擦撞、側撞及其他，涉入事故車種則分為汽車-汽車、機車-汽車、行人及其他單

一車輛事故。本研究將不存在共線性關係的變數按變數型態（二元變數、類別變

數、連續變數）分別以羅吉特迴歸、普羅比迴歸、補餘對數-對數迴歸、多項羅吉

特迴歸、卜瓦松迴歸、負二項迴歸及線性迴歸建立關聯性模型，分析影響涉入事

故與否、受傷程度、事故件數、事故型態、涉入事故車種、駕駛風險及駕駛行為

的因素，並以逐步迴歸排除不顯著的變數。最後再以 ROC 曲線選擇鑑別力較高

的二元分類模型。研究結果發現：年齡、教育程度、三年內違規經驗、駕駛適性

診斷測驗的壓力緊張總分、危險感知測驗的市區路邊車輛開車門和山區路人行走

中間和山區右岔路車輛駛出、行車金頭腦測驗科技新知分數和維護保養分數均為

顯著影響的因素。其中，駕駛人三年內的違規經驗越多，風險越高（模型預測結

果落在高風險組）。本研究亦發現某些顯著變數的係數正負號與常理相悖（如：

安全感知總分越高的駕駛人越易涉入汽車碰汽車的事故）。 

關鍵字：駕駛評量、駕駛行為、駕駛問卷、羅吉特迴歸、卜瓦松迴歸  



 

ii 
 

Analysis of crash records with driver questionnaires and driving 

assessment 

Student：Tzu-Yin Chen                   Advisor：T. Hugh Woo 

Department of Transportation and Logistics Management 

National Chiao Tung University 

 

ABSTRACT 

This study concatenates three sets of questionnaire data describing driving 
behavior (i.e. behavior diagnosis test, hazard perception test, driver knowledge test), 
driving assessment and crash data which were derived from employees of a foreign 
company from 2016 to 2019. The data were analyzed for the relevance of the cause of 
crashes, and driver characteristics to clarify the factors that affect driving behavior. K-
means clustering method was used to classify drivers into high, medium-low risks 
according to the total score of risk perception to analyze the relevance of driver factors 
and different risk groups. The crash types were merged into front-end, sideswipe, T-
bone and others. The types of vehicles involved in the crash are divided into vehicle-
vehicle, scooter-vehicle, pedestrians and other single-vehicle incidents. The variables 
that do not have collinearity are classified into variable types (binary variables, 
categorical variables, continuous variables) were established based on logit regression, 
probit regression, complementary log-log regression, multinomial logit regression, 
Poisson regression, negative binomial regression and linear regression to analyze the 
factor whether the driver is involved in a crash, crash severity (whether injured), the 
number of crashes, the type of crashes, the types of vehicles involved in a crash, driving 
risk and driving behavior. The stepwise regression is used to exclude insignificant 
variables. Finally, the ROC curve is used to select a binary classification model with 
higher discriminatory power. The results of the study found that age, education level, 
violation experience in three years, total stress score of behavior diagnosis test, urban 
roadside vehicle driving door of hazard perception test, mountain passers-by walking 
in the middle, and mountainous right road vehicle driving out and the technology 
knowledge score and the maintenance score of the driver knowledge test are all 
significant factors. Among them, the more violation experience the driver has within 
three years, the higher the risk (the model prediction results fall in the high risk group). 
This study also found that the coefficients of some significant variables are contrary to 
common sense. For example, drivers with higher safety perception scores are more 
likely to be involved in a vehicle-to-vehicle crash. 

Keywords: Driving assessment, Driving behavior, Driver questionnaires, Logit 

regression, Poisson regression



 

i 
 

誌謝 

韶光荏苒，從桃園到外地讀書已入第八個夏季，在風城的日子亦是轉瞬即逝，

由最初對於新環境的陌生恐懼到熟識，現已習於交大的生活並烙印在人生的里程

碑中。 

研究所三年，曾修習臺北和新竹兩校的專業課程、擔任課程助教並參與國泰

產險計畫和交通安全與執法研討會，感謝交大運管系的老師們提供多元的學習機

會、系辦小姐們兼具效率與效能的行政程序，除了讓學生精進交通領域的專業知

識外，亦從過程中拓展視野。首要感謝吳宗修教授在百忙之中指導學生學識、實

務、簡報技巧及在社會上為人處事的細節。另也感謝張新立教授、吳昆峯教授、

鍾易詩教授給予論文期初報告、論文期中報告的寶貴建議，亦謝謝陳高村教授、

葉名山教授在口試時的提點讓學生釐清自己研究上的盲點讓論文愈臻嚴謹與完

善。 

感謝在碩班階段陪伴並給予研究及生活上協助的同學和朋友們：學長姊(軒

寧、Kevin、瑋佑、Nashir、宥柏、陳亭翰、黃鈺真、曾明理)、06 級夥伴(俞君、

祐翔、宛樺、玟綺、雅婷)、903 夥伴(林彤、穎瑜、婕茵、柳晴)、Woo lab夥伴(俊

良學長、躍翔學長、煥竣、俞文、艾芸、敬媗、晟華、庭緯、信呈、貞瑩)、管樂

夥伴(芷薇、根瑞、楷婷、涵儒、汝哥、佩寅、小童、新業、怡汝、家穎、庭華、

彥廷、奕齊、俊岳、期鈞、David)、老朋友們(郁惠、芳伃、孟軒、聖文、皓迪、

子軒、皓宇、鈺銘、有孝、嘉文老師、孟瑄、宗瀚、韋達、皓正、鄭芸、紫茵、

敏嘉、仁哲)、龍潭愛樂的師長和團員們。謝謝你們包容我千奇百怪的疑難雜症和

繁忙的日程表又願意花時間提點、鼓勵我。 

何其榮幸能夠走到這一步，得歸因於爸媽的支持讓我能夠無後顧之憂地求學、

哥哥分享自身攻讀碩班的經驗、姊姊以信仰溫柔地承接我無數的抱怨，將此篇獻

給您們。 

 

陳姿吟 謹誌 

2020 年 6 月 

於交大綜合一館 9 樓 

  



 

ii 
 

目錄 

摘要 ....................................................................................................................................... i 

ABSTRACT ......................................................................................................................... ii 

誌謝 ....................................................................................................................................... i 

目錄 ...................................................................................................................................... ii 

圖目錄 ................................................................................................................................. iv 

表目錄 .................................................................................................................................. v 

第一章 緒論 ........................................................................................................................ 1 

1.1 研究動機與研究背景 .......................................................................................... 1 

1.2 研究目的 ............................................................................................................. 4 

1.3 研究範圍 ............................................................................................................. 4 

1.4 研究流程 ............................................................................................................. 5 

第二章 文獻回顧 ................................................................................................................. 7 

2.1 敘述性偏好與顯示性偏好 ................................................................................... 7 

2.2 結合敘述性偏好與顯示性偏好資料 ................................................................... 9 

2.3 駕駛評量 ........................................................................................................... 11 

2.4 駕駛行為 ........................................................................................................... 13 

2.5 文獻小結 ........................................................................................................... 15 

第三章 研究方法 ............................................................................................................... 16 

3.1 研究架構 ........................................................................................................... 16 

3.2 分析方法 ........................................................................................................... 17 

3.3.1 缺失值處理方法........................................................................................ 17 

3.3.2 迴歸分析 ................................................................................................... 18 

3.3.3 ROC 曲線分析 .......................................................................................... 22 

第四章 資料分析 ............................................................................................................... 24 

4.1 駕駛人問卷........................................................................................................ 27 



 

iii 
 

4.1.1 駕駛適性診斷 ........................................................................................... 28 

4.1.2 危險感知 ................................................................................................... 28 

4.1.3 行車金頭腦 ............................................................................................... 29 

4.2 道路駕駛評量 .................................................................................................... 29 

4.3 駕駛人問卷及道路駕駛評量資料關聯性 .......................................................... 32 

4.4 事故資料描述 .................................................................................................... 33 

4.5 小結 ................................................................................................................... 35 

第五章 分析與結果 ........................................................................................................... 38 

5.1 實驗設計 ........................................................................................................... 38 

5.2 事故資料分析 .................................................................................................... 41 

5.3 駕駛行為分析 .................................................................................................... 50 

5.4 駕駛風險分析 .................................................................................................... 51 

第六章 結論與建議 ........................................................................................................... 55 

6.1 結論 ................................................................................................................... 55 

6.2 建議 ................................................................................................................... 55 

參考文獻 ............................................................................................................................ 57 

附錄一 問項及測度方式 ................................................................................................... 60 

i. 駕駛適性診斷 ............................................................................................................. 60 

ii. 危險感知 .................................................................................................................... 62 

iii.  行車金頭腦 ................................................................................................................ 62 

iv.  道路駕駛評量 ............................................................................................................. 70 

附錄二 駕駛人資料描述 ................................................................................................... 72 

 

  



 

iv 
 

圖目錄 

圖 1.1 每 10 萬人道路交通事故死亡各國比較（2017 年數據）...................................................... 2 

圖 1.2 歷年道路交通事故死亡人數 .................................................................................................. 3 

圖 1.3 A1 類道路交通事故肇事原因—按肇事者年齡分（2018 年） ............................................... 3 

圖 1.4 道路交通三要素 ..................................................................................................................... 4 

圖 1.5 研究流程圖............................................................................................................................. 6 

 

圖 2.1 決策及選擇行為的概念框架及函數關係 ............................................................................... 8 

圖 2.2 RP 和 SP 調查的流程圖 ........................................................................................................ 10 

圖 2.3 分群結果 .............................................................................................................................. 13 

圖 2.4 汽機車駕駛行為階層結構模型 ............................................................................................ 14 

圖 2.5 駕駛資訊處理過程 ............................................................................................................... 15 

 

圖 3.1 系統性分析........................................................................................................................... 16 

圖 3.2 研究架構 .............................................................................................................................. 17 

圖 3.3 處理缺失值的方法 ............................................................................................................... 18 

圖 3.4 多項羅吉特模型分層圖 ........................................................................................................ 20 

圖 3.5 PROBIT、LOGIT、C LOG-LOG函數圖型 .................................................................................. 22 

 

圖 4.1 行駛前次數分佈圖 ............................................................................................................... 30 

圖 4.2 行駛中次數分佈圖 ............................................................................................................... 31 

圖 4.3 行駛後次數分佈圖 ............................................................................................................... 31 

圖 4.4 FRONT-END 追撞 ................................................................................................................... 35 

圖 4.5 REAR- END 追撞 .................................................................................................................... 35 

圖 4.6 分群後之事故類型、涉入車種次數分佈圖 ......................................................................... 35 

圖 4.7 整體事故頻次分佈圖 ........................................................................................................... 35 

圖 4.8 歷年員工數........................................................................................................................... 36 

圖 4.9 三套駕駛人問卷測驗時間戳記 ............................................................................................ 36 

 

圖 5.1 風險分群結果（風險組Ｉ-高 V.S.中/低風險） .................................................................... 39 

圖 5.2 風險分群結果（風險組 II-高/中 V.S.低風險） .................................................................... 40 

圖 5.3 資料庫描述........................................................................................................................... 41 

圖 5.4 涉入事故與否 ROC 曲線 ..................................................................................................... 43 

圖 5.5 受傷程度 ROC 曲線 ............................................................................................................. 45 

圖 5.6 風險組─高 V.S.中/低風險 ROC 曲線 .................................................................................. 53 

 



 

v 
 

表目錄 

表 1.1 全球十大死因 ......................................................................................................................... 1 

 

表 2.1 SP 研究的發展史 .................................................................................................................... 7 

表 2.2 結合 SP 和 RP 的文獻整理................................................................................................... 11 

表 2.3 影響駕駛能力的文獻整理 .................................................................................................... 13 

表 2.4 解決交通運輸問題的層級結構 ............................................................................................ 14 

 

表 3.1 VIF 值域及共線性判斷標準 ................................................................................................. 17 

表 3.2 缺失值型態及對應之處理方法 ............................................................................................ 18 

表 3.3 模型比較 .............................................................................................................................. 22 

表 3.4 混淆矩陣 .............................................................................................................................. 23 

表 3.5 AUC 數值判斷規則............................................................................................................... 23 

 

表 4.1 資料庫描述........................................................................................................................... 24 

表 4.2 駕駛全人評測線上問卷（擷取） ........................................................................................ 25 

表 4.3 駕駛適性診斷資料樣本敘述性統計 ..................................................................................... 28 

表 4.4 危險感知資料樣本敘述性統計 ............................................................................................ 29 

表 4.5 行車金頭腦資料樣本敘述性統計 ........................................................................................ 29 

表 4.6 道路駕駛評量資料樣本結構 ................................................................................................ 30 

表 4.7 駕駛適性診斷與危險感知的關聯性 ..................................................................................... 32 

表 4.8 駕駛適性診斷與行車金頭腦的關聯性 ................................................................................. 32 

表 4.9 危險感知與行車金頭腦的關聯性 ........................................................................................ 32 

表 4.10 道路駕駛評量與駕駛適性診斷的關聯性 ........................................................................... 33 

表 4.11 道路駕駛評量與危險感知（左）、行車金頭腦（右）的關聯性 ....................................... 33 

表 4.12 事故資料樣本結構 ............................................................................................................. 34 

表 4.13 資料年期 ............................................................................................................................ 36 

表 4.14 整併後各資料庫型態 ......................................................................................................... 37 

 

表 5.1 變數說明 .............................................................................................................................. 39 

表 5.2 實驗設計 .............................................................................................................................. 40 

表 5.3 模型及應變數說明 ............................................................................................................... 41 

表 5.4 涉入事故與否模型結果 ........................................................................................................ 42 

表 5.5 受傷與否（傷亡程度）模型結果 ........................................................................................ 44 

表 5.6 事故件數模型結果 ............................................................................................................... 46 

表 5.7 追撞事故件數模型結果 ........................................................................................................ 47 



 

vi 
 

表 5.8 擦撞事故件數模型結果 ........................................................................................................ 47 

表 5.9 側撞事故件數模型結果 ........................................................................................................ 48 

表 5.10 其他事故件數模型結果 ...................................................................................................... 48 

表 5.11 汽車汽車事故件數模型結果 .............................................................................................. 49 

表 5.12 行人及其他事故件數模型結果 .......................................................................................... 49 

表 5.13 涉入車種模型結果 ............................................................................................................. 50 

表 5.14 道路駕駛評量總分模型結果 .............................................................................................. 51 

表 5.15 行車金頭腦總得分模型結果 .............................................................................................. 51 

表 5.16 危險感知總得分模型結果 .................................................................................................. 52 

表 5.17 風險組-高 V.S.中/低風險模型結果 ..................................................................................... 52 

表 5.18 影響因素及模型彙整 ......................................................................................................... 54 

附錄 

表 1 I.II.面向得分表 ........................................................................................................................ 60 

表 2 III.~VII.面向得分表 ................................................................................................................. 60 

表 3 面向 I.~IV.各題目與對應問卷題號 ......................................................................................... 60 

表 4 面向 V.~VII.各題目與對應問卷題號 ...................................................................................... 61 

表 5 危險感知變數說明 .................................................................................................................. 62 

表 6 行車金頭腦問項說明 .............................................................................................................. 62 

表 7 道路駕駛評量欄位說明 .......................................................................................................... 71 

表 8 駕駛適性診斷資料樣本結構 ................................................................................................... 72 

表 9 駕駛適性診斷資料樣本結構 ................................................................................................... 73 

表 10 危險感知資料樣本結構......................................................................................................... 73 

表 11 道路駕駛評量資料樣本結構 ................................................................................................. 74 

表 12 事故資料樣本結構 ................................................................................................................ 74 

  

file:///F:/論文/Word/Woo%20Lab/碩論初稿_陳姿吟v8.docx%23_Toc49604293


 

1 
 

 

第一章 緒論 

1.1 研究動機與研究背景 

根據 WHO（聯合國世界衛生組織）2018 年的統計報告，全球約有 140 萬人

死於道路交通事故，而道路交通事故是全球第八大死因且使全球平均每年國內生

產總值(GDP)損失 3%，其中，半數以上(54%)的道路交通事故為弱勢道路使用者

（Vulnerable road user，泛指行人、自行車騎士及機車騎士），是以交通事故不僅

造成人員傷亡，甚至損耗國家及全球經濟。全球十大死因如表 1.1 所示。 

表 1.1 全球十大死因 

死因 死亡人數 
粗估死亡率 

（每 1,000,000人） 
分群 

缺血性心臟病(Ischaemic 
heart disease) 

9,433,000 126 非傳染性疾病 

中風(Stroke) 5,781,000 77 非傳染性疾病 
慢性阻塞性肺病(Chronic 

obstructive pulmonary 
disease) 

3,041,000 41 非傳染性疾病 

下呼吸道感染(Lower 
respiratory infections) 

2,957,000 40 
傳染性、母體、圍產

期、營養狀況 
阿茲海默症與癡呆症
(Alzheimer disease and 

other dementias) 
1,992,000 27 非傳染性疾病 

氣管、支氣管、肺癌
(Trachea, bronchus, lung 

cancers) 
1,708,000 23 非傳染性疾病 

糖尿病(Diabeters mellitus) 1,599,000 21 非傳染性疾病 
道路傷害(Road injury) 1,402,000 19 受傷 

腹瀉(Diarrhoeal diseases) 1,383,000 19 
傳染性、母體、圍產

期、營養狀況 

肺結核(Tuberculosis) 1,293,000 17 
傳染性、母體、圍產

期、營養狀況 

資料來源：WHO(2018)。 

我國與 OECD 組織（經濟合作暨發展組織）、ITF 會員國（國際運輸論壇）

國家道路交通事故 30 日死亡人數之比較如圖 1.1 所示。根據 2017 年的資料，我

國道路交通事故 30 日死亡率為 11.45 人/10 萬人，位居第十，遠高於日本、南韓

等亞洲已開發國家之道路交通事故 30 日死亡率（分別為 3.7 人/10 萬人、8.1 人

/10 萬人）；此外，根據交通部統計報表顯示歷年道路交通事故死亡人數的趨勢：

2011~2017 年間，儘管道路交通事故死亡人數減少 646 人(-19.32%)，平均每年減

少 100 人，每天仍約有 8 人死於交通事故，足見道路交通安全已成為不容忽視的

國安議題。 
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1. 該國提供的數據，未經 IRTAD 驗證。 

2. 真實數據（實際數字而非警方報告的數字）。 

3. 2016 年的數據。 

圖 1.1 每 10 萬人道路交通事故死亡各國比較（2017 年數據） 

資料來源：Road safety annual report 2018 © OECD/ITF。 
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圖 1.2 歷年道路交通事故死亡人數 

資 料 來 源 ： 交 通 安 全 統 計 報 表 ， http://talas-

pub.iot.gov.tw/TBfiles/Download/106_C_table2.pdf。 

 我國警政統計通報分析 2018 年 A1 類道路交通事故肇事原因與肇事者特性

顯示：該年之 A1 類道路交通事故總計 1,457 件，各年齡肇事原因均以「未依規

定讓車」、「違反號誌、標誌管制」及「轉彎不當」為最高。如圖 1.3 所示。

 
圖 1.3 A1 類道路交通事故肇事原因—按肇事者年齡分（2018 年） 

資 料 來 源 ： 警 政 統 計 通 報 （ 108 年 第 11 週 ），

file:///C:/Users/Woo%20Lab/AppData/Local/Packages/Microsoft.MicrosoftEdge_8we

kyb3d8bbwe/TempState/Downloads/f1552379082174%20(1).pdf。 

3,343 
3,219 

3,072 3,075 
2,942 

2,847 
2,697 2,780 2,865 

 -

 500

 1,000

 1,500

 2,000

 2,500

 3,000

 3,500

 4,000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

人

年

0

100

200

300

400

500

600

700

件
數

肇事原因

未滿18歲 18-29歲 30-39歲 40-49歲 50-59歲 60-64歲 65-69歲 70歲以上

http://talas-pub.iot.gov.tw/TBfiles/Download/106_C_table2.pdf
http://talas-pub.iot.gov.tw/TBfiles/Download/106_C_table2.pdf
file:///C:/Users/Woo%20Lab/AppData/Local/Packages/Microsoft.MicrosoftEdge_8wekyb3d8bbwe/TempState/Downloads/f1552379082174%20(1).pdf
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1.2 研究目的 

本研究結合敘述性偏好與顯示性偏好資料──三套駕駛人問卷（駕駛適性診

斷、危險感知測驗、行車金頭腦）、駕駛行為資料（道路駕駛評量）和事故資料，

並分析肇事原因、駕駛人特性與交通肇事的關聯性，以釐清影響駕駛人行為與事

故件數的因素。 

研究目的有二： 

1. 釐清影響「涉入事故與否」、「受傷與否/傷亡程度」、「事故件數」、「事故

型態」、「涉入事故車種」、「駕駛行為能力」及「駕駛人風險」的因素。 

2. 識別鑑別度較高且符合上述影響因素的數學模型。 

1.3 研究範圍 

 圖 1.4 呈現人、車、路之道路交通三要素。其中，駕駛人或用路人的心理素

質、反應行為及對於道路安全的知能為本研究主要探討的議題。本研究係從「人」

因的角度切入，藉由國泰世紀產物保險股份有限公司（以下簡稱國泰產險）的客

戶自 2016 年至 2019 年填寫之駕駛全人評測線上問卷資料、道路駕駛評量及事故

資料作為分析對象，再結合駕駛人問卷及駕駛評量問卷分析肇事紀錄以釐清道路

交通事故肇事原因（影響涉入事故與否、受傷程度、事故件數、事故型態、涉入

事故車種的因素）、影響駕駛行為能力及駕駛人風險的因素。 

 

圖 1.4 道路交通三要素 

本研究範圍涵蓋國泰產險零事故研究所針對外商客戶 2016 年至 2018 年駕

駛全人評測線上問卷分別就心理（駕駛適性診斷）、反應（危險感知測驗）及知
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能（行車金頭腦）三個面向供駕駛人自評綜合能力——此為敘述性偏好法之駕駛

人特性資料；2019 年道路駕駛考驗員為駕駛人評分之道路駕駛評量——此為顯

示性偏好法之駕駛人特性資料及 2016 年至 2019 年事故資料。其中，零事故研究

所自 2014 年起致力於追求交通零事故（Zero Accident）的目標，分別以危險感知

VR 版技術運用、駕駛能力綜合評測及不意外騎士專案研究駕駛安全行為，本研

究之駕駛全人評測線上問卷即為駕駛能力綜合評測之範疇，而駕駛全人評測線上

問卷的受訪者為該企業的員工，與道路駕駛評量及事故資料的母體為同一群人。 

1.4 研究流程 

本研究之研究流程如圖 1.5 所示。主要分為六個步驟： 

1. 確立研究動機與研究目的 

基於臺灣之交通現況及國內外文獻資料，釐清欲研究之課題，並確立研

究動機與研究目的。 

2. 文獻回顧 

分別回顧敘述性偏好、顯示性偏好、結合敘述性偏好與顯示性偏好資料、

駕駛評量及駕駛行為等國內外文獻，作為本研究架構及方法之參考。 

3. 資料彙析 

彙整分析線上問卷資料、駕駛評量及事故資料。 

4. 模型建構 

運用合適本研究之方法與模型。 

5. 資料分析 

以模型分析串連資料之關聯性。 

6. 結論與建議 

根據模型結果提出符合國內交通環境的建議。 
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圖 1.5 研究流程圖 
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第二章 文獻回顧 

本研究首先回顧國內外學者對於敘述性偏好、顯示性偏好及結合兩種資料的

方法論的文獻，以作為後續資料分析及模型建構之參考；再彙整駕駛評量、駕駛

行為相關的研究，以釐清該名詞的定義。 

2.1 敘述性偏好與顯示性偏好 

敘述性偏好(Stated preference, SP)是一系列的調查方法，張新立(2016)為其定

義:「提供消費者選擇由不同屬性的水準值事先定義之替選方案，並依此資訊估

計消費者偏好結構」之分析方法。Chandra R. Bhat 等人(2002)認為敘述性偏好是

在實驗和假設的情況下做選擇。 

敘述性偏好方法始於 1930 年代實證經濟學，Thurstone(1931)設計實驗讓人

們在外套、帽子和鞋子的不同組合之間選擇，並藉此估計無異曲線(Indifference 

curve)；1960 年代起，Luce 和 Tukey(1964)等數學心理學者引入聯合量測(Conjoint 

measurement)闡述決策過程中的替選方案可作為替選方案各面向或屬性的加權

組合；1970年代初期敘述性偏好方法由學者Green和Rao(1971)延伸至行銷領域，

並於 1978 年被學者 Kroes 等人(1988)廣泛應用，且常被稱作聯合分析(Conjoint 

analysis)；在運輸研究領域，此法最早應用於 1979 年的英國，並有學者 Steer 和

Willumsen(1981)及 Sheldon 和 Steer(1982)發表相關的研究刊物，自 1982 年開始

廣為人所用。茲將 SP 研究的發展史整理如表 2.1。 

表 2.1 SP 研究的發展史 

研究領域      年代 1930年代 1960年代 1970年代 19980年代 

實證經濟學 

Thurstone(1931
) ：無異曲線
(Indifference 
curve) 

   

數學心理學  

Luce 和 
Tukey(1964) ：
聯 合 量 測
(Conjoint 
measurement) 

  

行銷學   

Green 和
Rao(1971) 、
Kroes 等 人
(1988) ：聯合
分 析 (Conjoint 
analysis) 

Hoinville(197)、
Steer 和
Willumsen(198
1)及 Sheldon 和
Steer(1982) 

運輸學    

Steer 和
Willumsen(198
1)、Sheldon 和
Steer(1982) 

資料來源：Nobuhiro SANKO(2001)、本研究整理。 
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Jordan J. Louviere 等人(1999)繪製決策及選擇行為的概念框架，其步驟羅列

於圖 2.1，SP 方法主要為第二至第六階段，而第一階段則由心理學和神經生理學

家所關注。該框架表明：(1)藉由混合和匹配流程中不同階段的步驟以解釋選擇行

為，使得其中一個階段的解釋變量可以作為其他階段的量測工具或代理變量，並

減少誤差、提高估計效率；(2)藉由直接觀察、量測實際的產品屬性和/或管理行

為（如：廣告支出或促銷）以解釋選擇行為。 

變數說明如下： 

1. Z：個人特徵/差異； 

2. X：物理可觀測和可量測的（工程）變數； 

3. S：心理物理變數（信念/產品定位）； 

4. v：部分價值的效用量測； 

5. V：每個替選效用的整體量測。 

 

圖 2.1 決策及選擇行為的概念框架及函數關係 

資料來源：Jordan J. Louviere 等人(1999)。 

 張新立(2016)提出以敘述性偏好方法蒐集決策者之偏好的過程：(1)將假設之

替選方案描述給受訪者；(2)替選方案之描述乃藉由影響選擇行為的特定屬性以

形成形成的整體概念；(3)替選方案之整體概念即由各屬性之不同水準值所組成；

(4)各屬性及其水準值在不同的情境組合時，常設計實驗（如：隨機抽樣法、直交

法等）以達成目的；(5)受訪者以其方式表達對於替選方案之偏好。 

美國經濟學家 Paul Samuelson(1948)於 1938年首次定義顯示性偏好(Revealed 

preference, RP)理論：「若消費者的收入和商品價格保持穩定，則其行為即是偏好

的最佳指標。」爾後學者 M. Bradley等人(1994)指出：RP 模型代表實際的選擇行

為。Chandra R. Bhat 等人(2002)認為 RP 選擇是現實世界中的顯示性選擇。 
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2.2 結合敘述性偏好與顯示性偏好資料 

M. Bradley 等人(1994)結合 RP 和 SP 資料以解決 SP 的有效性問題，並提高

參數估計的準確性。其主要的優勢為：(1)效率：根據所有可用的數據聯合估計偏

好（或屬性重要性）參數；(2)偏誤校正：SP 資料的模型包括偏好參數和偏誤參

數；(3)辨識：無法從 RP 資料中辨識對於新產品或服務及新屬性或屬性類別的估

計。RP 和 SP 模型都屬於一系列的離散選擇模型（如：logit 或 probit 模型），結

合 SP 和 RP 的估算方法特徵是效用函數具有共同的偏好參數，而這些參數即代

表重要的屬性（如：價格和品質）之間的權衡率(trade-off ratio)，又因 RP 和 SP

效用函數的隨機變量的變異數可能不同，故需要「比例」(scale)參數使兩個模型

的係數比例相等：當 RP 模型的「比例」為 1 時，可達到標準化；當實驗多次 SP

模型時，將每個資料源組合在一起以具有唯一的「比例」參數。而若存在一個或

多個「比例」參數會導致非線性，因此學者 Ben-Akiva 和 Morikawa(1990)提出順

序估計程序以辨識 RP 和 SP 模型中的所有參數；在統計上，學者以迭代順序估

計或同時估計 RP 和 SP 模型的參數；晚近，學者 Bradley和 Daly (1991)、Hensher

和 Bradley (1993)則應用巢式羅吉特估計 RP 和 SP 模型的參數。 

David A. Hensher(2008)應用誤差成分混合羅吉特模型以取代巢式羅吉特模

型，並結合敘述性偏好(SP)和顯示性偏好(RP)資料，該方法可以：(1)放寬 IID 條

件並附加到巢式羅吉特模型中的替選方案、(2)容納相關的觀察值、(3)顯示替選

方案子集合中的相關比例參數及(4)結合資料類型之間的狀態關聯性與屬性偏好

異質性。 

Chandra R. Bhat 等人(2002)制定統一的混合羅吉特框架以聯合分析顯示性偏

好及敘述性偏好資料，以克服聯合 RP-SP 估計的四個問題：(1)交替誤差結構、

(2)RP 和 SP 資料產生過程之間的比例差異、(3)未觀察到的異質性影響及(4)相依

狀態影響和相依狀態的異質性，並以擬蒙特卡羅方法(Quasi-random Monte Carlo)

技術以估計混合羅吉特的參數。Amalia Polydoropoulou 等人(2001)開發一組敘述

性偏好與顯示性偏好的巢式羅吉特模型，以估計以色列特拉維夫市傳統的旅次活

動和 SP 調查，該研究探討公共運輸替選運具可能的組合（如：重軌、輕軌、郊

區鐵路），巢式羅吉特模型的底層代表公車或公共運具替選方案（如：步行、park-

and-ride、kiss-and-ride）；上層則代表公車、公共運具、汽車駕駛和汽車乘客之

間的運具選擇。Dilum Dissanayake 等人(2010)以巢式羅吉特模型調查家旅次持有

運具、運具選擇和旅行共享決策等各方面的行為，並分析顯示性偏好(RP)、敘述

性偏好(SP)及 RP/SP 的組合資料，該模型結構有兩個層次：上層顯示汽車所有權、

機車所有權及未持有車輛選擇，下層顯示兩個家戶旅次的運具選擇組合。該研究

認為：結合敘述性偏好與顯示性偏好資料的資料是表達複雜旅次行為及預測新運

輸服務的旅次需求的有效方式。 
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Jiang Shengchuan 等人(2013)調查上海公車站、地鐵站、自行車租賃站、購物

中心和繁忙的街角，自行車共享系統的使用者和非使用者之間的行為差異，並在

傳統的敘述性偏好調查之外進行顯示性偏好調查，以利於區分敘述性偏好調查中

的受訪者群體及設計變數，最後以結構方程模型分析影響使用者選擇運具的主要

因素及自行車共享系統的滿意度。RP 和 SP 調查的流程圖如圖 2.2。 

 

圖 2.2 RP 和 SP 調查的流程圖 

資料來源：Jiang Shengchuan 等人(2013)。 

 總結前述結合敘述性偏好與顯示性偏好資料的文獻，將方法、潛在變數及

分析單位整理如表 2.2。  
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表 2.2 結合 SP 和 RP 的文獻整理 

作者（年） 方法 
潛在變數 分析

單位 SP 變數 RP 變數 

Kaarin J. Anstey

等人(2009) 

 卡方檢定 

 羅吉斯迴歸（t

檢定） 

 kappa 統計 

自陳式的事故、事故
型態紀錄：社經變數
（性別、年齡、教育程
度）、生理及心理健康
狀況、駕駛習慣（駕
齡、每週駕駛距離、在
高速公路上等長距離
駕駛）、過去五年涉入
事故件數、事故類型、
受傷程度 

道路駕駛測驗(On-

road driving test, 

ORT) 

人 

David A. 

Hensher(2008) 

• 巢式羅吉特模型 

• 混合羅吉特模型 

車內成本、主要運具
時間、收入、通勤時間
等 

替選運具（汽車、共
乘、公車、火車） 

Dilum 

Dissanayake等
人(2010) 

巢式羅吉特模型 

替選運具（MRT、公
車、汽車）、服務水準
變數（旅行時間、旅行
成本、旅行速度、可靠
性、安全性、舒適性、
服務頻次、可及性、通
勤時間） 

替選運具（公車、汽
車、機車、租用車）
旅次屬性、家戶成
員資訊（性別、旅行
距離、通勤者的職
業、家戶就學幼童
數、家戶收入等） 

資料來源：本研究整理。 

2.3 駕駛評量 

Patricia Delhomme(1991)發放問卷以研究駕駛者對自身駕駛能力的自我評估，

結果指出：北美和歐洲的駕駛者認為他們的駕駛能力優於平均值；約有 60%的法

國受試者認為自己的總體表現優於其他駕駛者。該研究結果顯示對自我高度順從

及對遵守駕駛法規的偏誤（評估違規駕駛的頻率），故以下假設得證：不論受訪

者認為自己的總體駕駛表現是否優於其他駕駛者，所有受訪者皆認為自己的違規

行為少於其他駕駛者。 

Frank P. Mckenna 等人(1991)釐清駕駛者對其自身駕駛能力評價的錯覺或誤

差，意即「正向自我」(positive-self)及「負向他人」(negative-other)的偏誤。實驗

中，所有的男性都存在偏誤，而女性則認為自己的部分駕駛能力不如男性，其中，

有四個部分沒有表現出明顯的偏誤，然倘若控制對駕駛經驗的統計變量，性別的

差異便顯著降低。 

Kaarin J. Anstey等人(2009) 以卡方檢定、羅吉斯迴歸（t 檢定）、kappa 統計

作為分析方法量測駕駛行為之間的關聯性，作者招募 750 名 69 至 95 歲之間的社

區居民作為傷害預防研究的參與者，資料庫包含 509 位駕駛者、488 人提供自陳

式的事故資料、事故型態紀錄和道路駕駛測驗(On-road driving test, ORT)，其中，

事故資料取自事故型態紀錄（五年內及預期未來十二個月），包含社經變數（性

別、年齡、教育程度）、生理及心理健康狀況、駕駛習慣（駕齡、每週駕駛距離、
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在高速公路上等長距離駕駛）、過去五年涉入事故件數、事故類型、受傷程度；

道路駕駛測驗滿分為 10 分，得分越高者的駕駛行為表現越佳。研究結果指出：

在過去五年中，有 22.3%的人回報事故、3.2%的樣本有記錄事故型態；在十二個

月之間，有 10.0%的人回報事故、0.6%的樣本記錄事故型態。事故型態紀錄與其

它結果的指標均不一致，在 ORT 中得分低於 5 分者在過去五年內更易發生事故

(55.4% v.s. 36.8%, p=0.009)。然在澳大利亞的文化背景之下，當缺乏客觀的駕駛

性能評量時，應將五年內的自陳式事故資料納入考量。 

T�̈�rker �̈�zkan 等人(2006)研究性別（男性、女性）和性別角色（男性氣質、

女性氣質）及其相互作用如何與年輕駕駛者的駕駛能力和涉入事故建立關聯性，

研究對象為 217 名年輕的土耳其駕駛者（131 名男性和 86 名女性），並調查駕駛

者貝姆性別角色調查表(Bem Sex Role Inventory, BSRI)、駕駛者能力調查表(Driver 

Skill Inventory, DSI)及與事故歷史和背景資訊相關的問題，再以卜瓦松、負二項

和階層迴歸分析測試性別和性別角色對研究結果變數的影響。研究結果發現性別

可以預測總體、主動和被動事故的頻次及感知運動能力：男性氣質分數預測感知

運動能力，而女性氣質分數則預測安全能力；此外，該研究並未發現性別和性別

角色對標準變量的顯著交互作用。 

Feng Guoa 等人(2012)為了辨識與個人駕駛者風險相關的因素，應用負二項

迴歸模型分析 Naturalistic Driving Study(NDS)。研究結果表明：駕駛者的年齡、

性格和關鍵事故發生率對事故和接近事故風險具有顯著的影響。此外，該研究亦

使用社經條件、個性和駕駛者特徵資料預測高風險駕駛者，故採用 k-means 分群

方法，將事故和接近事故的駕駛者資料區分為三個風險組，如圖 2.3 所示，分群

分析表明：約 6%駕駛者為高風險駕駛，平均事故和臨近事故(CNC)率約為

3.95/1,000 英哩，其中，12%的駕駛者為中度危險駕駛（平均 CNC 率=1.75）、84%

為低風險駕駛（平均 CNC 率=0.39）。該研究的結論是：單一駕駛者的事故和接

近事故風險與關鍵事故率、社經條件和駕駛者特徵有關；此外，關鍵事故率是高

風險駕駛者的有效預測指標。 
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圖 2.3 分群結果 

資料來源：Feng Guoa 等人(2012)。 

 根據研究結果指出：社經條件（如：性別、年齡、駕駛經驗）為影響駕駛能

力的主要因素。茲將影響駕駛能力的因素整理如表 2.3。 

表 2.3 影響駕駛能力的文獻整理 

作者 
研究結果 

（影響駕駛能力的因素） 

Patricia Delhomme(1991) 駕駛者國籍 

Frank P. Mckenna 等人(1991) 性別、駕駛經驗 

T�̈�rker �̈�zkan 等人(2006) 性別、性別角色或氣質 

Kaarin J. Anstey等人(2009) 事故型態、ORT 得分 

Feng Guoa 等人(2013) 年齡、性格、關鍵事故發生率、社經條件和駕駛者特徵 

資料來源：本研究整理。 

2.4 駕駛行為 

學者 Michon 和 Janssen 將駕駛者或道路使用者的解決問題流程細分為技能

和控制三個層級：戰略（計畫）、戰術（動機）和控制（操作）。Michon(1985)參

考學者 Janssen(1979)的研究，分別就這三個層級繪製汽機車駕駛行為階層結構模

型如圖 2.4，其中，戰略層級定義旅次的總體規劃階段，包括確定旅次目的、路

線和運具選擇及對於涉入成本和風險的評估；戰術和控制層級則為代表事件的層

級。 
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圖 2.4 汽機車駕駛行為階層結構模型 

資料來源：Michon(1985)。 

 Michon(1976)提出交通運輸解決問題任務的階層結構如表 2.4，以區分人類

與交通運輸系統之間互動的四個層級（道路使用者、運輸消費者、社會代理及心

理生物角色），這些層級即為巢狀層級。 

表 2.4 解決交通運輸問題的層級結構 

 
Behavioral Level 

I II III IV 

Human Quality 

as a Problem 

Solver 

Road User 
Transportation 

Consumer 
Social Agent 

Psycho-

Biological 

Organism 

Problem to be 

Solved 
Vehicle Control Trip Making 

Activity 

Pattern(Commun

ication) 

Satisfaction of 

Basic Needs 

Task 

Environment 
Road 

Road 

Network(Topogra

phical Structure) 

Sccio-Economic 

Structure 

Nature(Envirome

nt) 

Task Aids 
Vehicles, Signs, 

etc. 
Transport Mode Transport System 

“Culture”, 

Technology 

資料來源：Michon(1976)。 

Wickens(1992)繪製駕駛資訊處理過程的模型如圖 2.5。當駕駛接受外界刺激

時（發生事故或衝突），首先經由處理感覺、知覺，並進行決策和反應的選擇（依

據工作記憶及長期記憶）以危險感知的測驗作為代表；最後再執行反應並給予回

饋，這一連串的過程由駕駛適性診斷描述，其中，感知、決策和反應過程會受到

駕駛本身的注意力資源影響；駕駛人本身的決策和反應選擇受到工作記憶、長期

記憶的影響，此涉及行車金頭腦的核心問項；道路駕駛評量則由駕照考驗員在一

旁觀察上述駕駛行為並給予評比分數。 
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圖 2.5 駕駛資訊處理過程 

資料來源：Wickens(1992)。 

2.5 文獻小結 

根據文獻回顧可知：學者用以結合 SP 和 RP 資料的方法最早為順序估計程

序、迭代順序估計，晚近則衍伸出巢式羅吉特模型、混合羅吉特模型與結構方程

模型。又 Kaarin J. Anstey等人(2009)結合自陳式的事故、事故型態紀錄與道路駕

駛評量，並以卡方檢定、羅吉斯迴歸（t 檢定）及 kappa 統計分析潛在變數與事

故類型的關聯性之研究與本研究之課題近似，故本研究擬以羅吉特模型作為分析

方法，並分別應用卜瓦松(Poisson)、負二項(Negative Binomial)等迴歸方法，建立

交通事故之關聯性分析模型。  
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第三章 研究方法 

本章旨在建構系統性的研究架構如圖 3.1 及圖 3.2 所示，並描述資料所代表

之母體與樣本組成，最終建構合適本研究之數學模型，以作為第四章資料分析的

基礎。 

3.1 研究架構 

 

圖 3.1 系統性分析 

本研究首先匯入有效樣本資料庫，並以系統性分析的架構合併資料，再以兩

個決策判斷（相關係數<0.8、方差擴大因子<10）變數之間是否共線性，倘若違

反決策條件，則變數不能放在同一個模型之中；若符合決策條件，則變數可以置

於同一個模型中分析。最終以逐步迴歸法篩選顯著的自變數，並討論該變數與應

變數之間的關聯性。 

方差擴大因子(Variance inflation factor, VIF)是描述自變數之間共線性程度的

值，其值域及共線性判斷標準如表 3.1，數學式如下： 

D(�̂�𝑗)=
𝜎2

∑ 𝑥𝑗
2 ×

1

1−𝑅𝑗
2=

𝜎2

∑ 𝑥𝑗
2 ×VIFj           方程式 1 

 其中，VIFj=Xj的方差擴大因子=
1

1−𝑅𝑗
2。𝑅𝑗

2越大，則變數間多重共線性越嚴重、

VIFj值越大(𝑅𝑗
2 →1, VIFj→ ∞)，學理上的門檻值為：當 VIF>10 時，表示自變數

之間存在嚴重的多重共線性，則應刪除 VIF 較大的變數或將相關的變數組合成

單一變數(Robert M. O’Brien, 2007)。 
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表 3.1 VIF值域及共線性判斷標準 

VIF值域 共線性程度 

0<VIF≤5 無共線性 

5<VIF≤10 低度共線性 

10<VIF≤100 中強度共線性 

VIF>100 嚴重共線性 

 

 

圖 3.2 研究架構 

3.2 分析方法 

3.3.1 缺失值處理方法 

學理上，依據缺失值隨機分佈情形，可分為三種缺失值型態─完全隨機缺失

(missing completely at random, MCAR)、隨機缺失(missing at random, MAR)、非隨

機缺失(missing not at random, MNAR)，而本研究將三種缺失值型態相對應處理缺

失值的方法整理成表 3.2。其中，虛擬變數調整、多重插補(multiple imputation)法

是學術上常見的處理方法，而 MNAR 缺失值資料型態則可忽略缺失值並直接建

模。 
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表 3.2 缺失值型態及對應之處理方法 

方法                                    缺失值型態 

MCAR 

(missing 

complet

ely at 

random) 

MAR 

(missing 

at 

random) 

MNAR 

(missing 

not at 

random) 

完整資料分析(complete case analysis)；成列刪除；個案刪
除 

V   

資料分析(available data analysis)；成對刪除；個案分析 V   

虛擬變數調整 V V  

插補法 

(imputation) 

單一插補 

(single 

imputation) 

last observation carried 

forward(LOCF) 
V   

baseline observation carried 

forward(BOCF) 

多重插補 

(multiple imputation) 
V V  

最大似然 

(Maximum Likelihood, ML) 
 V  

資料來源：G. M. Fitzmaurice 等人(2004)、Paul D.(2001)。 

 Alvira Swalin(2018)將處理缺失值的方法分為刪除、插補兩種方法，並分別依

據缺失值型態及資料分佈情形、變數類別而有相對應的處理方法，其分類整理如

圖 3.3。其中，本研究的資料樣態屬於一般性問題，故本研究以虛擬變數調整、

羅吉斯迴歸及線性迴歸方法處理合併後之資料庫缺失值。 

 

圖 3.3 處理缺失值的方法 

資料來源：Alvira Swalin(2018)。 

3.3.2 迴歸分析 

羅吉特迴歸模型(Logit regression model)屬於個體選擇理論之一的模型，通常

為：(1)解釋行為與現象、(2)預測行為與現象。其數學模型及推導如下： 
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Yi~B(ni, πi)             方程式 2 

Logit(πi)=x’
iβ + 𝜀𝑖             方程式 3 

第 i 項的 Odds：
πi

1−πi
=exp{x’

iβ}→ πi=
exp{x’iβ}

1+exp{x’iβ}
        方程式 4 

方程式 1 表隨機變數 Y 服從 n個獨立試驗次數，且以π為成功機率的二項分

布(Binomial distribution)，該隨機變數從 1 分布至第 i項，而隨機項𝜀𝑖呈現常態分

佈。方程式 3 則對機率π取 logit 函數，該函數會等於自變數 x 及其係數矩陣(β)

的乘積，意即β0+β1x1+β2x2+…+βixi。方程式 4 則將方程式 3 取指數以計算第 i項

的勝算比(Odds)=
πi

1−πi
，並求解πi。 

羅吉斯迴歸模型(Logistic regression model)則描述在已知的 xi 條件下，方程

式 3 中的隨機項𝜀𝑖呈現標準羅吉斯累積密度函數的機率： 

P(𝜀𝑖 < τ|xi)=
exp(τ)

1+exp(τ)
            方程式 5 

數學模型可以寫成： 

Logist(πi)=ln(
πi

1−πi
)=α+β1xi1+β2xi2+…+βpxip        方程式 6 

假設觀察對象 i和 j中，所有的參數皆相同（如方程式 7），僅有最後一個預

測變數相差一個單位（如方程式 8），則迴歸係數βp是 i和 j相比時的對數勝算比

(log Odds Ratio)，再對迴歸係數求反函數，即可求得勝算比(Odds ratio)。 

Logist(πj)=ln(
πj

1−πj
)=α+β1xj1+β2xj2+…+βpxjp        方程式 7 

xjp=xip+1              方程式 8 

→logit(πj)-logit(πi)=βp(xjp+1-xjp)=βp 

→ βp= ln(
πj

1−πj
)- ln(

πi

1−πi
)=ln(

πj

1−πj
÷

πi

1−πi
)=ln(Odds Ratio) 

多項羅吉特迴歸模型(Multinomial logit regression model, MNL)改良自羅吉特

模型，且因其簡明的數學模型（如方程式 9）及易於校估參數，故廣為學界所用，

其架構如圖 3.4 所示，若僅有兩個替選方案可以選擇，則稱為二項羅吉特模型

(Binary logit)。囿於其替選方案間的獨立性(Independence of Irrelevant Alternatives, 

IIA)即兩替選方案的機率之比值(Pi,q/Pj,q)只與兩替選方案效用的差(Vi,q-Vj,q)有關

（如方程式 10），該模型不適用於替選方案相依的情境。 

Pi, q= 
exp(b𝑉

𝑖, 𝑞
)

∑ exp(b𝑉
𝑗, 𝑞

)
𝐽

𝑗=𝑖

 = 
1

1+∑ exp(b(𝑉𝐽, 𝑞−𝑉𝑖, 𝑞)𝐽≠𝑗
        方程式 
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9 

 其中，i=1, 2……J；Pi,q=替選方案 i選擇 q 的機率；b=參數。 

𝑃𝑖,𝑞

𝑃𝑗,𝑞

=
exp (𝑏𝑉𝑖,𝑞)

exp (𝑏𝑉𝑗,𝑞)
=exp[b(Vi,q-Vj,q)]          方程式 10 

 

圖 3.4 多項羅吉特模型分層圖 

普羅比迴歸模型(Probit regression model)描述在已知的 xi 條件下，方程式 3

中的隨機項𝜀𝑖呈現標準常態分佈（平均值為 0、變異數為 1）。其數學式如下： 

P

(

y

i

=

1

|

x

i

)

=

P

(

Y

*

>

0

)

=

P

(

𝑋𝑇𝛽+𝜀𝑖>0)=P(𝑋𝑇𝛽>𝜀𝑖)=F(𝑋𝑇𝛽)=Φ(𝑋𝑇𝛽)    方程式 11 

其中，Y*=𝑋𝑇𝛽+𝜀i且ε𝑖~N(0,1) 

Φ=累積分佈函數(Cumulative Distribution Function, CDF) 

補餘對數-對數迴歸模型(Complementary log-log regression model)將應變數進

行兩次對數轉換，其數學式如下： 

𝜋(x)=1- exp[-exp(𝛼+𝛽x)]           方程式 12 

Log[-log(1-𝜋(x))]=𝛼+𝛽x           方程式 13 

卜瓦松迴歸模型(Poisson regression model)假設應變數服從卜瓦松分佈，且其

平均數等於變異數(Miaou & Lum, 1993)。卜瓦松分佈的假設獨立的偶發事件(y)

在時間間隔內(t)的發生機率(λ)(Sophia & Anders, 2012)，其數學模型如下： 

P(y, μ)=
exp (−𝜇)𝜇𝑦

𝑦!
                                              方程式 14 

其中，μ=E(y)= λt 

 學理上，卜瓦松模型適合用來分析計數型的資料(Joshua & Garber, 1990; 

T�̈�rker & Timo, 2006)，然而事故資料在具有過度離散(overdispersion)的狀態，亦

即樣本平均值小於標準差，使得統計上易拒絕虛無假設、提高型一誤差(type I 

error)的機率(Cox, 1983)，導致模型校估出來的參數產生偏誤(Miaou, 1994)。 

負二項迴歸模型(Negative binomial regression model)，又稱為卜瓦松─伽瑪模

型(Poisson-gamma model)可處理事故資料高度隨機性與過度離散的特性。該模型

引入誤差項以放鬆卜瓦松平均數與變異數箱等的限制，其誤差項的指數函數服從

平均值為 1、變異數為α2的伽瑪分佈。 

第二層

第一層 事故型態(i)

追撞
(j=1)

擦撞
(j=2)

側撞
(j=3)

其他
(j=4)

https://zh.wikipedia.org/zh-tw/%CE%9B%E6%BC%94%E7%AE%97
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茲將本研究應用的七種模型整理如表 3.3。  
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表 3.3 模型比較 

模型 應變數 函數圖型 Exp{係數} 

羅吉特迴歸模型 

(Logit regression model) 

二元變數 

對稱圖型 

勝算比 

(Odds ratio) 

普羅比迴歸模型 

(Probit regression model) 

補餘對數-對數迴歸模型 

(Complementary log-log regression model) 

函數在接
近 0 處平
緩、趨近
1 時曲線
斜率增加 

多項羅吉特迴歸模型 

(Multinomial logit regression model, MNL) 
類別變數  

相對風險比 

(Relative-risk ratio, RRR) 

卜瓦松迴歸模型 

(Poisson regression model) 
離散變數 

 發病率 

(Incidence-rate ratio, 

IRR) 
負二項迴歸模型 

(Negative binomial regression model) 
 

線性迴歸模型 

(Linear regression model) 
連續變數 線性  

資料來源：本研究整理。 

 

 圖 3.5 Probit、logit、c log-log 函數圖型 

資料來源：https://data.princeton.edu/wws509/r/c3s7。 

3.3.3 ROC 曲線分析 

ROC 曲線(Receiver Operating Characteristic Curve, ROC Curve)旨在選擇最佳

的二元分類預測模型，最早由 Agresti(2002)以 ROC 曲線評估 logit 模型預測駕駛

風險的性能。表 3.4 為二元分類可能產生的四種結果。ROC 曲線旨在選擇最佳的

二元分類預測模型，判斷在何種條件之下，能在越高的特異度(False Positive rate, 

FPR)仍能維持足夠高的敏感度(True Positive rate)，其計算方式如下： 

敏感度(TPR, Sensitivity)=P(分類值=1|實際值=1)       方程式 15 

特異度(FPR, Specificity)=P(分類值=0|實際值=0)       方程式 16 

https://data.princeton.edu/wws509/r/c3s7
https://data.princeton.edu/wws509/r/c3s7
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表 3.4 混淆矩陣 

 實際值=1 實際值=0 

分類值=1 
真陽性 

(True Positive) 

偽陽性 

(False Positive) 

分類值=0 
偽陰性 

(False Negative) 

真陰性 

(True Negative) 

將每個不同條件的(1-FPR, TPR)座標都標示在圖上，則成為 ROC 曲線，並計

算 ROC 曲線下的面積(Area Under Curve, AUC)以判定最佳的決策條件及 ROC 曲

線的鑑別力。AUC 數值的判斷規則如表 3.5。本研究將駕駛人分成高、中、低三

群，並分成風險組-高 v.s.中/低風險，以分析影響風險分群的因素，透過 ROC 曲

線分析法找出合適的分析模型。 

表 3.5 AUC 數值判斷規則 

AUC 數值區間 鑑別力 

AUC=0.5 
無鑑別力 

(no discrimination) 

0.7≤AUC≤0.8 
可接受的鑑別力 

(acceptable discrimination) 

0.8≤AUC≤0.9 
優良的鑑別力 

(excellent discrimination) 

0.9≤ACU≤1.0 
極佳的鑑別力 

(outstanding discrimination) 
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第四章 資料分析 

本研究係採用外商客戶 2016 年至 2019 年之駕駛全人評測線上問卷資料、道

路駕駛評量及事故資料作為分析對象。表 4.1 為三套問卷的填答人數及各資料庫

的年份，各資料庫之敘述性統計資料分析詳見本章。三套問卷之問項及道路駕駛

評量之問項及測度方式詳見附錄一。 

表 4.1 資料庫描述 

 

駕駛適性診斷係調查駕駛人之心理測驗──以駕駛行為與習慣量身設計的問

卷，診斷駕駛人（依身份區分為：汽車駕駛一般版、機車駕駛一般版、汽車駕駛

進階版、機車駕駛進階版）的開車適性度及安全度，並依據診斷分析結果，給予

個人化建議，提醒駕駛人應注意事項，培養良好駕駛習性；危險感知則檢測駕駛

人之反應能力──透過實境行車畫面，檢測駕駛人對於道路風險辨識及感知反應

能力，期望透過測驗導入提升保戶及社會大眾對於路況風險認知，減少事故發生；

行車金頭腦測驗反映駕駛人之知能──評測駕駛（依身份區分為：一般駕駛人汽

車、一般駕駛人機車、企業車隊汽車、企業車隊機車）知能強弱，細部解構駕駛

的道路安全知識力。茲將駕駛全人評測線上問卷整理如表 4.2。道路駕駛評量由

兩位考驗員為駕駛人行駛前、中、後的駕駛行為評分，分別有臺北、臺中、高雄

三個考驗場，而地點則選在仁愛圓環、松山火車、高雄及彰化等地。 
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表 4.2 駕駛全人評測線上問卷（擷取） 

駕駛適性診斷 

駕駛人首先進行試題
測驗，再根據測驗結
果分數而有綜合評
價，並針對各面向有
不同的等級評比。 
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危險感知 

駕駛人按騎機車或開
汽車而有不同的體驗
題，首先觀看不同情
境的影片並點選危險
因子，再據此結算危
險感知分數。 
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行車金頭腦 

駕駛人首先進行試題
測驗，再計算行車金
頭腦總得分及各面項
得分。 

 

 

資料來源：零事故研究所。 

4.1 駕駛人問卷 

三套駕駛人問卷包含 2016 年至 2018 年的資料，又因該公司每年人事異動造

成員工進出，使得歷年填答問卷的人數不一致，甚至有部分填答者在三年之間重

複填寫，故本研究保留初次測驗（通常為基年，即 2016 年）的資料；此外，本

研究亦將各欄位的屬性資料轉成類別變數（如：性別）、刪除不需要的欄位（如：
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版本、中/英文、統編）、整併欄位（如：將工、工業與製造業合併為工業與製造

業，將服務業、商、商業與服務業合併為商業與服務業）。資料清洗後的有效樣

本數分別為：駕駛適性診斷共 163 筆、危險感知的測驗共 180 筆、行車金頭腦共

169 筆，三套駕駛人問卷之資料樣本結構及敘述性統計如表 4.3 至表 4.5 及附錄

二所示。 

4.1.1 駕駛適性診斷 

駕駛適性診斷(Behavior diagnosis test)包含 190筆樣本資料，取初次填答的資

料，有 27 筆為重複填答的資料，故僅存 163 筆有效樣本資料。該資料庫的欄位

有：社經變數（性別、年齡、職業、教育程度、婚姻狀況、持有汽車駕照時間、

每星期開車頻率、平常行駛的地區、過去三年駕駛汽車發生交通事故的經驗、過

去三年駕駛汽車發生交通違規的經驗、一般汽車駕照持有狀況、職業汽車駕照持

有狀況、機車駕照持有狀況），並依據受訪者的填答狀況將駕駛分為七大面向（疏

忽、錯誤、違規、壓力緊張、情緒反應、安全感知、駕駛技巧），分別給予分數

並排序等級（優良(A, 85~100%)、尚可(B, 50~85%)、注意(C, 15~50%)、加強(D, 

0~15%)）。茲將駕駛適性診斷七大面向總分的資料樣本敘述性統計整理如表 4.3。 

表 4.3 駕駛適性診斷資料樣本敘述性統計 

變數 平均 標準差 最小值 最大值 

駕駛技巧總分 17.6319 2.666567 2 20 

安全感知總分 24.79141 3.205809 8 28 

情緒反應總分 32.21472 6.376793 15 40 

壓力緊張總分 19.16564 7.373848 2 32 

違規總分 63.03681 5.233899 43 68 

錯誤總分 29.65644 2.495379 19 32 

疏忽總分 18.42331 1.738794 13 20 

駕駛安全度分數 111.1166 8.603325 76 120 

駕駛適性度分數 93.80368 13.992 54 120 

4.1.2 危險感知 

危險感知測驗(Hazard perception test)總計 371 筆樣本資料，取初次填答的資

料，有 191 筆為重複填答的資料，故僅存 180 筆有效樣本資料。測驗包含兩項風

險特徵：橫向風險及縱向風險。橫向風險的因子為郊區貨車橫越及加油站車輛駛

出、市區左轉彎車、郊區行人違規穿越及腳踏車橫越、郊區機車橫向穿越、市區

道路旁加油站車輛駛出、郊區道路停車場車輛駛出，縱向風險的因子則涵蓋國道

車輛變換車道、國道跨線違規車輛、夜間駕車及保持安全車距、郊區車道出現障

礙物。茲將危險感知各項風險特徵得分的資料樣本敘述性統計整理如表 4.4。各

變數對應之風險問項內容詳見附錄一。  
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表 4.4 危險感知資料樣本敘述性統計 

變數 平均 標準差 最小值 最大值 

總得分 39.36111 6.930432 0 56 

*C21003 6.244444 1.795781 0 10 

C21004 3.211111 1.988764 0 10 

*C11008 5.783333 2.787191 0 10 

*C12009 3.444444 1.688681 0 5 

*C11010 6.366667 2.663429 0 10 

C12011 3.694444 1.366385 0 5 

C12013 2.216667 1.558093 0 5 

C12014 2.205556 1.732687 0 5 

*C11023 4.272222 1.097639 0 5 

C13032 1.922222 1.597678 0 5 

標記*者為橫向道路風險測驗題。 

4.1.3 行車金頭腦 

行車金頭腦(Driver knowledge test)共計 302 筆樣本資料，並取初次填答的資

料，有 133 筆為重複填答的資料，故僅存 169 筆有效樣本資料。測驗題型可區分

為核心觀念、操控技能、運行原理、維護保養、交通法規、事故應變、科技新知

等七項構面評測駕駛知能。茲將行車金頭腦各測驗題目分數及答對率的資料樣本

敘述性統計整理如表 4.5。下表之答對率=答對數/答題數。 

表 4.5 行車金頭腦資料樣本敘述性統計 

變數 平均 標準差 最小值 最大值 

核心觀念答對率 .9171598 .1172509 .4285714 1 

操控技能答對率 .8952874 .1389087 .375 1 

運行原理答對率 .878501 .1519428 .5 1 

維護保養答對率 .8353057 .1950005 0 1 

交通法規答對率 .8110524 .1639958 .375 1 

事故應變答對率 .852071 .1949782 0 1.25 

科技新知答對率 .8538462 .1914077 0 1 

核心觀念分數 12.80473 1.637645 6 14 

操控技能分數 14.28402 2.239216 6 16 

運行原理分數 10.50888 1.826128 6 12 

維護保養分數 9.988166 2.324784 0 12 

交通法規分數 12.86391 2.696856 6 16 

事故應變分數 8.532544 1.921171 2 10 

科技新知分數 8.485207 1.933743 0 10 

總得分 86.07692 10.85894 47 100 

4.2 道路駕駛評量 

道路駕駛評量總計 154 筆樣本資料，分別在北、中、南部由兩位資深的駕照

考驗員觀察駕駛人的駕駛行為，並給予駕駛人評比的測驗，其資料欄位包括：受

測者基本資料（姓名、性別、場次、日期、地點、考驗員）、行駛前觀察項目、

行駛觀察（行駛前：車內狀態、駕駛行為；行駛中：轉彎、路口、直線路段、駕

駛行為；行駛後：駕駛行為、車輛檢查）及整體評鑑。其中，全數駕駛者皆非疲
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勞駕駛、153 名駕駛按規畫路徑行駛、1 名駕駛不熟悉路況。表 4.6 闡述道路駕

駛評量整體評鑑的資料樣本結構，而圖 4.1 至圖 4.3 則呈現行駛前、中、後所觀

察到之駕駛行為的次數分佈圖。各變數說明參考附錄一表 7。 

表 4.6 道路駕駛評量資料樣本結構 

 

圖 4.1 行駛前次數分佈圖 

 行駛前觀察項目以「起駛前未轉頭查看後視鏡及未回頭查看後方有無車輛、

行人」(B8)15 筆及「車輛起步前未依規定顯示方向燈」(B10)12 筆為眾。 

變數 分群 樣本數 百分比 

整體評鑑 

此次道路駕駛
評量觀察，該
名駕駛表現優
異之處為何？ 

行車時能轉頭後方車輛動態 1 0.82% 

衝動型駕駛 1 0.82% 

變換車道時擺頭查看、注意車前狀況 1 0.82% 

車速控制得宜、起駛前有擺頭查看 1 0.82% 

車速控制得宜、路口有擺頭查看 1 0.82% 

車速控制良好 1 0.82% 

駕駛技術優越 75 61.48% 

駕駛技術優越，行車穩定度高 15 12.30% 

駕駛技術純熟，行車速度控制得宜 1 0.82% 

駕駛穩定流暢度高 23 18.85% 

駕駛經驗豐富 2 1.64% 
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圖 4.2 行駛中次數分佈圖 

 行駛中觀察項目以「變換車道未依規定顯示方向燈及未轉頭查看注意車輛路

況」(C7)98 筆及「其他未遵守交通法規或交通標誌、標線、號誌行車」(C19)77

筆為眾。 

 

圖 4.3 行駛後次數分佈圖 

 行駛後觀察項目以「下車開車門前未留意側後方有無人車通過（應以 2 段式
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開門）」(D1)40 筆為眾。 

4.3 駕駛人問卷及道路駕駛評量資料關聯性 

道路駕駛評量之總分與三套駕駛人問卷核心問項比對相關係數。總題而言，

變數之間並未顯著存在關聯性，即使兩兩變數顯著相關（標註*：在α=0.05 時，

兩變數顯著地相關），其相關係數值偏低（小於 0.8）亦不足以闡明關聯性，故三

套駕駛人問卷核心問項、道路駕駛評量與三套駕駛人問卷核心問項之間並非顯著

地相關，亦不存在共線性關係。如表 4.7 至表 4.11 所示。 

表 4.7 駕駛適性診斷與危險感知的關聯性 

 

表 4.8 駕駛適性診斷與行車金頭腦的關聯性 

 

表 4.9 危險感知與行車金頭腦的關聯性 
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表 4.10 道路駕駛評量與駕駛適性診斷的關聯性 

      

表 4.11 道路駕駛評量與危險感知（左）、行車金頭腦（右）的關聯性 

      

4.4 事故資料描述 

外商客戶自 2016 年至 2019 年總計 128 筆事故資料，該資料庫的欄位包含事

故日期與時間（年、月、日、時、分）、事故地點（縣市、鄉鎮、區/村/里、道路

1、道路 2）、車輛資訊（車輛廠牌、型式、顏色）、駕駛人資訊（職稱、性別、年

齡、部門）、事故基本資訊（路段類型、對象、事故型態、您是否酒駕、您的運

行方向、您是否受傷、醫療狀況、對方運行方向、對方是否受傷、對方醫療狀況、

第三方是否受傷）。茲將事故資料樣本結構整理如表 4.12。為利於後續模型分析，

本研究將事故型態分為四群：追撞（Front-end 追撞(他車)、Rear & Frone-end 多

車追撞、Rear- end (遭)追撞）、擦撞、側撞、其他（Head-on 逆撞、Hit by the stone

跳石損傷、Other 其他、Parking incident 停車不慎），並繪製事故類型次數分佈圖

4.6；本研究亦將涉入車種分為三群：汽車汽車（車碰多輛車、車碰車）、機車汽

車（車碰電動機車、車碰機車）、其他（車碰行人、其他、單一事故），並繪製涉

入車種次數分佈圖 4.6；本研究亦繪製整體事故頻次分佈圖 4.7，以零件事故次數

(154 件)及佔比(60.16%)最高、三件事故次數(5 件)及佔比(1.95%)最低。因外商公

司租賃車發生事故會報初險，故涉入事故次數總計 102 件及佔比 39.84%。  
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表 4.12 事故資料樣本結構 

變數 分群 樣本數 百分比 

路段類型 

缺失值 1 0.78% 

快速道路 3 2.34% 

高速公路 8 6.25% 

交叉路口 41 32.03% 

停車場 12 9.38% 

直線路段 63 49.22% 

對象 

車碰多輛車 3 2.34% 

車碰電動機車 1 0.78% 

車碰機車 29 22.66% 

車碰車 73 57.03% 

車碰行人 1 0.78% 

其他 3 2.34% 

單一事故 18 14.06% 

事故型態 

Front-end 追撞(他車) 10 7.81% 

Head-on 對撞 5 3.91% 

Hit by the stone 跳石損傷 1 0.78% 

Other 其他 10 7.81% 

Parking incident 停車不慎 1 0.78% 

Rear & Front-end 多車追撞 1 0.78% 

Rear- end (遭)追撞 29 22.66% 

Sideswipe 擦撞 56 43.75% 

T- bone 側撞 15 11.72% 
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圖 4.4 Front-end 追撞 

 

圖 4.5 Rear- end 追撞 

   

圖 4.6 分群後之事故類型、涉入車種次數分佈圖 

 

圖 4.7 整體事故頻次分佈圖 

4.5 小結 

自 2016 至 2019 年間，外商公司歷年員工數如圖 4.8 所示，截至 2019 年累

計員工總數為 256 人，而三套駕駛人問卷資料年期為 2016 至 2018 年、道路駕駛

評量為 2019 年、事故資料則為 2016 至 2019 年。表 4.13 為本研究之資料年期。

本研究皆採計員工初次填答資料及初次事故紀錄作為第五章研究分析之有效樣

本。 
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圖 4.8 歷年員工數 

表 4.13 資料年期 

資料庫              資料年期 2016 2017 2018 2019 

駕駛適性診斷 149 39 2  

危險感知 172 191 8  

行車金頭腦 124 174 4  

道路駕駛評量    154 

事故資料 28 42 33 25 

 學理上多以曝光量衡量肇事率，曝光量指車輛（駕駛人、乘客）與行人出現

的量，而交通事故單位為件/輛‧小時，本研究串聯事故紀錄資料與三套駕駛人問

卷、道路駕駛評量並分析此間之關聯性，故應將資料限縮為與事故紀錄等長之年

期，又因事故紀錄包含 2016 年至 2019 年之資料，本研究採計相同時間區段（2016

年~2019 年）的三套駕駛人問卷資料。圖 4.9 為樣本填寫三套駕駛人問卷的時間

點。 

 

圖 4.9 三套駕駛人問卷測驗時間戳記  
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 表 4.14 整理整併後各資料庫的資料型態。（0 表未填寫問卷/缺失值；1 表有

填寫問卷/有資料）本研究將資料庫中缺失值佔比大於 5%的資料欄位以虛擬變數

調整法處理，最後保留有完整填答的駕駛人資料（總計 153 筆資料）。本研究嘗

試分析包含一個缺失值的資料欄位（總計 169 筆資料）及完整資料欄位（總計 153

筆資料），發現兩者的模型結果雷同，因此本研究以完整資料欄位的樣本（總計

153 筆資料）作為最終分析結果。 

表 4.14 整併後各資料庫型態 
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第五章 分析與結果 

本章分別將涉入事故與否、受傷程度、事故件數、事故型態、涉入車種、道

路駕駛評量總分、危險感知總分、行車金頭腦總分作為應變數，並串聯事故資料、

道路駕駛評量和三套駕駛人問卷以分析上述應變數與各駕駛人因素之間的關聯

性。 

5.1 實驗設計 

表 5.1 為本研究之變數說明。駕駛適性診斷、道路駕駛評量各變數括弧內的

數字為該構面的問項數；畫有底線的變數（如：涉入事故、受傷程度、性別、婚

姻狀況、行駛地點、駕照持有狀況等）為二元變數；社經條件、駕駛資格的變數

由駕駛適性診斷、道路駕駛評量及事故資料整併而得。 

應變數為危險感知總得分、風險組（1：高風險, 0：中/低風險）、行車金頭腦

總得分、道路駕駛評量總分、涉入事故（1：是, 0：否）、受傷程度（1：是/受傷, 

0：否/財損）、事故件數（整體事故件數、追撞事故件數、擦撞事故件數、側撞事

故件數、其他事故件數、汽車汽車事故件數、機車汽車事故件數、其他事故件數）、

事故型態（1：追撞, 2：其他, 3：擦撞, 4：側撞）、涉入車種（1：汽車汽車, 2：

機車汽車, 3：其他）。 

自變數包含駕駛適性診斷個面向總分及分數、危險感知各面向得分、行車金

頭腦各面向分數、社經條件（職業-1：工業與製造業, 2：商業與服務業, 3：其他、

教育程度-1：高中(職), 2：大學(專), 3：研究所以上、婚姻狀況、公司位址）、駕

駛資格（年齡、持有駕照時間、性別、每星期使用機車頻率-1：1 或無, 2：2~3 天, 

3：4~5 天, 4：6~7 天、每星期使用汽車頻率-1：1 或無, 2：4~5 天, 3：6~7 天、三

年內事故經驗-1：無, 2：1~2 次, 3：有，~2 次, 4：有，~5 次、三年內違規經驗-

1：無, 2：1~2 次, 3：有，~2 次, 4： 3~5 次, 5：有，~5 次、駕照持有狀況-1：大

客車職業駕照, 2：大貨車普通執照, 3：大貨車職業駕照, 4：小型車普通駕照, 5：

聯結車普通駕照, 6：大型重型機器腳踏車駕照, 7：普通重型機器腳踏車駕照, 8：

大型車職業駕照, 9：聯結車職業駕照）、道路駕駛評量得分（行駛前及其觀察項

目-1：車外狀態, 2：車內狀態, 3：駕駛行為、行駛中及其觀察項目-1：轉彎, 2：

路口, 3：直線路段, 4：駕駛行為、行駛後及其觀察項目-1：駕駛行為, 2：車輛檢

查）。  
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表 5.1 變數說明 

 

本研究參考 Feng Guoa 等人(2012)的研究，以 k-means 分群法將危險感知總

得分分為三群，再將高分群歸為低風險、低分群列為高風險而有高、中、低風險

三組駕駛人，並整併中、低風險分群，而得圖 5.1 風險組 I（高 v.s.中/低風險）、

圖 5.2 風險組 II（高/中 v.s.低風險）。風險組 I 以高風險為對照組並設定變數為 1、

中/低風險為實驗組且變數設定為 0；風險組 II 以低風險為對照組並設定變數為

1、高/中風險為實驗組且變數設定為 0。研究結果僅有風險組 I 與三年內違規經

驗、疏忽總分存在顯著的關聯性，故本研究採用風險組 I 的分群結果，將中風險

組的駕駛人併入低風險組的駕駛人。 

 
圖 5.1 風險分群結果（風險組Ｉ-高 v.s.中/低風險） 
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圖 5.2 風險分群結果（風險組 II-高/中 v.s.低風險） 

 表 5.2 為本研究之實驗設計變數架構。第一列表各資料庫之應變數，第一欄

則為自變數。在危險感知測驗中，以危險感知總得分、風險組作為應變數，駕駛

適性診斷、行車金頭腦、道路駕駛評量、社經條件、駕駛資格則為自變數；在行

車金頭腦測驗中，以行車金頭腦總得分作為應變數，駕駛適性診斷、危險感知、

道路駕駛評量、社經條件、駕駛資格則為自變數；在道路駕駛評量中，以道路駕

駛評量總得分作為應變數，駕駛適性診斷、危險感知、行車金頭腦、社經條件、

駕駛資格則為自變數；在事故資料中，自變數包括涉入事故、受傷程度、事故件

數、事故型態、涉入車種，並以駕駛適性診斷、危險感知、行車金頭腦、道路駕

駛評量、社經條件、駕駛資格作為自變數。 

表 5.2 實驗設計 
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茲將本研究應用之模型、變數彙整如表 5.3。 

表 5.3 模型及應變數說明 

 

5.2 事故資料分析 

圖 5.3 為本研究之資料庫描述。將三套駕駛人問卷、道路駕駛評量及事故資

料合併共 153 筆，包含 55 筆涉入事故及 98 筆未涉入事故，而涉入事故資料再依

據事故件數、受傷與否（傷亡程度）、事故類型及涉入車種分類並建立模型。 

 

圖 5.3 資料庫描述  
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表 5.4 涉入事故與否模型結果 

涉
入
事
故
與
否 

資料庫 變數 模型 
Odds 

ratio 
Coef. Std. Err. P-value 

Pseudo 

R2 

Prob > 

𝛘𝟐 

駕駛適
性診斷 

情緒反應
總分 

Logit 0.9486 -0.0528 0.0254 0.0480 0.0199   

Probit   -0.0325 0.0163 0.0460 0.0200   

C log-log   -0.0398 0.0200 0.0470   0.0511 

駕駛適性
度分數 

Logit 0.9754 -0.0249 0.0121 0.0450 0.0209   

Probit   -0.0151 0.0075 0.0430 0.0208   

C log-log   -0.0199 0.0097 0.0400   0.0403 

表 5.4 為涉入事故與否模型結果。以下為顯著影響涉入事故與否的因素： 

1. 駕駛人的情緒反應愈強烈，屬於激進型的駕駛，則越易涉入事故；情緒反應

每降低一分，涉入事故的風險（勝算）上升 0.95 倍。 

2. 駕駛人的駕駛適性度越低，表示駕駛行為與習慣較差，則越易涉入事故；駕

駛適性度每少一分，涉入事故的風險（勝算）上升 0.98 倍。 

本研究再分別繪製羅吉特模型和普羅比模型的 ROC 曲線如圖 5.4。兩模型

的 AUC 值相等，表兩模型的鑑別力相當，然 AUC 值分為 0.6040、0.6086，預測

效果偏低。 
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Logit Probit 

 

顯著變數：情緒反應總分 

 

顯著變數：駕駛適性度分數 

圖 5.4 涉入事故與否 ROC 曲線  
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表 5.5 受傷與否（傷亡程度）模型結果 

受
傷
與
否
/

傷
亡
程
度 

資
料
庫 

變數 模型 
Odds 

ratio 
Coef. Std. Err. P-value 

Pseudo 

R2 

Prob > 

𝛘𝟐 

危
險
感
知 

C21004 右側巷子腳
踏車+前方車輛左轉 

C log-log   0.4741 0.2277 0.037   0.045 

C11010 市區路邊車
輛開車門 

Probit   -0.2781 0.1397 0.047 0.2218   

C log-log   -0.4161 0.2014 0.039   0.04 

C12011 山區路人行
走中間 

Logit 0.3958 -0.9269 0.1626 0.024 0.2621   

Probit   -0.5165 0.2286 0.024 0.2859   

C log-log   -0.8327 0.3597 0.021   0.015 

駕
駛
資
格 

年齡 

Logit 0.7796 -0.2489 0.0926 0.036 0.251   

Probit   -0.1282 0.0606 0.034 0.2576   

C log-log   -0.2090 0.0883 0.018   0.019 

 表 5.5 為受傷與否（傷亡程度）模型結果。影響受傷程度的顯著因素包含： 

1. 對於右側巷子腳踏車+前方車輛左轉的危險感知程度越高的駕駛人受傷程度

越嚴重；意即相對於財損，駕駛人在該項風險因子中發生事故後更易受傷；

此項與常理（駕駛人對於風險感知程度越高，則越容易察覺道路上的危險因

子，涉入事故之嚴重度應越低）相悖。 

2. 對於市區路邊車輛開車門的危險感知程度越低的駕駛人受傷程度越嚴重；意

即相對於財損，駕駛人在該項風險因子中發生事故後更易受傷；駕駛人對於

風險因子的感知能力越弱，則不易察覺道路上的危險因子，因此發生事故時

往往有較嚴重的受傷程度。 

3. 對於山區路人行走中間的危險感知程度越低的駕駛人受傷程度越嚴重，意即

相對於財損，駕駛人在該項風險因子中發生事故後更易受傷；且該題得分每

減少一分（對於山區路人行走中間的危險感知程度越低），涉入事故的風險

（勝算）上升 0.40 倍。 

4. 駕駛人越年輕，因缺乏經驗及駕齡少，則涉入事故之受傷程度越嚴重；駕駛

人每少一歲，則受傷程度的風險（勝算）上升 0.78 倍。 

上述影響因素與受傷程度呈現負向關係的變數包含：(1)年輕、(2)對於市區

路邊車輛開車門的危險感知程度越低、(3)對於山區路人行走中間的危險感知程

度越低的駕駛人在發生事故後的受傷程度越嚴重（受傷而非財損）。而右側巷子

腳踏車+前方車輛左轉的危險感知程度與受傷程度呈現正向關係。 

本研究再分別繪製羅吉特模型和普羅比模型的 ROC 曲線如圖 5.5。兩模型

的 AUC 值相等，表兩模型的鑑別力相當，然 AUC 值分為 0.9199 和 0.8700，預

測效果極佳。 
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Logit Probit 

 

顯著變數：山區路人行走中間 

 

顯著變數：年齡 

圖 5.5 受傷程度 ROC 曲線  
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表 5.6 事故件數模型結果 

事
故
件
數 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. Std. Err. P-value AIC BIC 

駕駛適性
診斷 

情緒反應
總分 

Poisson 0.9631 -0.0376 0.0165 0.028 290.0422 296.1031 

Nberg   -0.0379 0.0187 0.043 290.7602 299.8515 

疏忽總分 Poisson 0.8837 -0.1236 0.0527 0.038 290.6557 296.7166 

社經條件 教育程度 
Poisson 0.6111 -0.4925 0.1311 0.022 289.4989 295.5598 

Nberg   -0.4972 0.2330 0.033 290.2753 299.3666 

駕駛資格 
大貨車普
通執照 

Poisson 4.1081 1.4130 2.9439 0.049 292.116 298.1769 

表 5.6 為事故件數模型結果。影響事故件數的顯著因素如下： 

1. 駕駛人的情緒反應愈強烈，屬於愈冒進的駕駛，則涉入越多件事故，且情緒

反應總分每降低一分，事故件數攀升的風險（勝算）(Incidence-rate ratio, IRR)

上升 0.96 倍。其中，卜瓦松模型的 AIC、BIC 小於卜瓦松模型的 AIC、BIC

值，故卜瓦松模型較適宜描述情緒反應總分與整體事故件數之關聯性。 

2. 駕駛人的疏忽頻率愈多，愈不易發現道路上的潛在事故風險，則涉入越多件

事故，且疏忽總分每降低一分，事故件數攀升的風險（勝算）上升 0.88 倍。 

3. 駕駛人的教育程度越低，則涉入越多件事故；教育程度每低一個水平（如：

學士之於碩士、高中之於學士），涉入事故的風險（勝算）上升 0.61 倍。其

中，卜瓦松模型的 AIC、BIC 小於負二項模型的 AIC、BIC 值，故卜瓦松模

型較適宜描述教育程度與整體事故件數之關聯性。 

4. 持有大貨車普通執照的駕駛人涉入越多件事故，且相對於未持有大貨車普通

執照的駕駛人，持有該執照的駕駛人多涉入一件事故的風險（勝算）上升 4.11

倍。此項無法以常理解釋──駕駛人持有大貨車普通執照不代表駕駛人常駕

駛大貨車，因此不一定涉入越多件其他車種、行人發生事故或單一事故。 

除了持有大貨車普通執照的駕駛者越易涉入多件事故，其他顯著變數皆呈現

負向關係，換言之，駕駛人(1)情緒反應愈強烈、(2)疏忽頻率愈多、(3)教育程度

越低所發生的事故件數越多。  
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表 5.7 追撞事故件數模型結果 

事故型
態-追撞 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. Std. Err. P-value AIC BIC 

危險 
感知 

C12011 

山區路人
行走中間 

Poisson 0.7695 -0.2621 0.0869 0.02 100.5735 104.5882 

表 5.7 為顯著影響追撞事故件數的模型結果。研究結果顯示：追撞事故好發

於對於山區路人行走中間的危險感知程度越低的駕駛人。且該題得分每減少一分

（對於山區路人行走中間的危險感知程度越低），多涉入一件追撞事故的風險（勝

算）上升 0.77 倍。 

表 5.8 擦撞事故件數模型結果 

事
故
型
態
-
擦
撞 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. Std. Err. P-value AIC BIC 

危險 
感知 

C12009 山區右
岔路車輛駛出 

Poisson 0.8233 -0.1944 0.0751 0.033 111.1846 115.1993 

Nberg   -0.1944 0.0912 0.033 113.1846 119.2066 

道路駕
駛評量 

行駛中駕駛行為 
Poisson 1.2145 0.1943 0.1087 0.03 92.6660 96.3663 

Nberg   0.1943 0.0895 0.03 94.6660 100.2165 

行駛中 
Poisson 1.1505 0.1402 0.0603 0.008 89.8077 93.5080 

Nberg   0.1402 0.0525 0.008 91.8077 97.3581 

道路駕駛評量總
分 

Poisson 1.1329 0.1248 0.0513 0.006 89.6646 93.3649 

Nberg   0.1248 0.0453 0.006 91.6646 97.2151 

駕駛 
資格 

三年內車禍經驗 
Poisson 1.5047 0.4086 0.3089 0.047 111.6681 115.6828 

Nberg   0.4086 0.2053 0.047 113.6681 119.6901 

表 5.8 為顯著影響擦撞事故件數模型的結果。模型結果顯示： 

1. 擦撞事故好發於對於山區右岔路車輛駛出的危險感知程度越低的駕駛人。且

該題得分每減少一分（對於山區右岔路車輛駛出的危險感知程度越低），多

涉入一件擦撞事故的風險（勝算）上升 0.82 倍。其中，卜瓦松模型的 AIC、

BIC 小於負二項模型的 AIC、BIC 值，故卜瓦松模型較適宜描述山區右岔路

車輛駛出與擦撞事故件數之關聯性。 

2. 在道路駕駛評量的「行駛中駕駛行為」、「行駛中」及總分取得高分的駕駛人，

意即在行駛中及道路駕駛評量整體表現優良的駕駛人越易發生擦撞，且該題

得分每增加一分，多涉入一件擦撞事故的風險（勝算）分別上升 1.21、1.15、

1.13 倍。其中，卜瓦松模型的 AIC、BIC 小於負二項模型的 AIC、BIC 值，

故卜瓦松模型較適宜描述道路駕駛評量的「行駛中駕駛行為」、「行駛中」及

總分與擦撞事故件數之關聯性，且該項變數的卜瓦松模型和負二項模型的

AIC、BIC 值小於其他項變數。該結論與常理（駕駛人的駕駛行為越佳，涉

入事故的件數越少或風險越低）相悖。 

3. 三年內車禍經驗越多的駕駛人涉入越多件擦撞事故，每多一件違規，駕駛人
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多涉入一件擦撞事故的風險（勝算）上升 1.50 倍。其中，卜瓦松模型的 AIC、

BIC 小於負二項模型的 AIC、BIC 值，故卜瓦松模型較適宜描述三年內車禍

經驗與擦撞事故件數之關聯性。 

表 5.9 側撞事故件數模型結果 

事故
型態-

側撞 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. Std. Err. P-value AIC BIC 

道路駕駛
評量 

路口 Poisson 0.6811 -0.3841 0.1181 0.027 50.6221 54.3224 

道路駕駛
評量總分 

Poisson 0.9002 -0.1052 0.0430 0.028 50.8233 54.5236 

表 5.9 為側撞事故件數的模型結果。顯著影響側撞事故件數的因素有二：倘

若駕駛者在路口及整體道路駕駛表現不佳，則好發側撞類型的事故。其中，駕駛

人在路口及整體道路駕駛評量中每少一分，多涉入一件側撞事故的風險（勝算）

分別上升 0.68、0.9 倍。在側撞事故件數模型中，卜瓦松模型的 AIC、BIC 小於

負二項模型的 AIC、BIC 值，故卜瓦松模型較適宜描述道路駕駛評量總分與側撞

事故件數之關聯性。 

表 5.10 其他事故件數模型結果 

事故
型態
-其
他 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. 
Std. 

Err. 
P-value AIC BIC 

行車金頭腦 交通法規分數 
Poisson 0.7343 -0.3089 0.1149 0.048 33.9910 38.0057 

Nberg   -0.3089 0.1565 0.048 33.9910 38.0057 

表 5.10 呈現其他事故件數模型結果。如若駕駛者對於交通法規的認知水平

低落，則越易發生其他類型的事故。其中，駕駛人在行車金頭腦問卷中的交通法

規分數每少一分，多涉入一件其他事故的風險（勝算）上升 0.73 倍。在其他事故

件數模型、科技新知分數中，卜瓦松模型及負二項模型的 AIC、BIC 值相等，所

以兩模型皆適宜描述交通法規分數與其他事故件數的關聯性分析。  
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表 5.11 汽車汽車事故件數模型結果 

涉入車
種-汽車
汽車 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. Std. Err. P-value AIC BIC 

駕駛適
性診斷 

安全感
知總分 

Poisson 1.1457 0.1360 0.0658 0.018 111.1791 115.1937 

Nberg   0.1360 0.0574 0.018 111.1791 115.1937 

表 5.11 整理汽車碰汽車的事故件數模型結果。在安全感知總分取得愈高分

的駕駛人，即對於交通安全感知能力較佳的駕駛人所涉入的事故件數以汽車碰汽

車的涉入車種居首，且該題得分每增加一分，涉入汽車汽車事故的風險（勝算）

上升 1.15 倍。在汽車汽車事故件數模型中，卜瓦松模型及負二項模型的 AIC、

BIC 值相等，所以兩者皆為適宜分析與該事故件數關聯性的模型。該結論與常理

（駕駛人的對於安全感知能力掌握度越高，涉入事故的件數應越少或風險越低）

相悖。 

表 5.12 行人及其他事故件數模型結果 

涉入
車種
-行
人及
其他 

資料庫 變數 模型 IRR Coef. Std. Err. P-value AIC BIC 

駕駛適
性診斷 

壓力緊
張總分 

Poisson 0.9169 -0.0868 0.0404 0.049 53.9948 58.0095 

Nberg   -0.0868 0.0440 0.049 53.9948 58.0095 

行車金
頭腦 

維護保
養分數 

Poisson 0.7812 -0.2470 0.0821 0.019 53.8847 57.8994 

Nberg   -0.2470 0.1051 0.019 53.8847 57.8994 

交通法
規分數 

Poisson 0.7163 -0.3336 0.0801 0.003 48.8344 52.8491 

Nberg   -0.3336 0.1118 0.003 48.8344 52.8491 

表 5.12整理行人及其他事故件數的模型結果。駕駛人(1)壓力緊張程度越高、

(2)對於車輛的維護保養觀念貧乏、(3)缺少對於交通法規的知識造成更多行人及

其他的事故件數。其中，駕駛適性診斷問卷的壓力緊張總分每減少一分，涉入行

人及其他事故的風險（勝算）上升 0.92 倍；行車金頭腦問卷的維護保養分數、交

通法規分數每減少一分，涉入行人及其他事故的風險（勝算）分別上升 0.78、0.72

倍。在行人及其他事故件數模型中，卜瓦松模型及負二項模型的 AIC、BIC 值相

等，故兩者適合分析與該事故件數的關聯性。  
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表 5.13 涉入車種模型結果 

涉
入
車
種 

資料庫 變數 模型 RRR Coef. Std. Err. P-value 
Pseudo 

R2 

駕駛適性診斷 安全感知總分 

Mlogit 

1.1582 
(base 

outcome) 
0.1577 0.454 0.0751 

0.8851 -0.2690 0.1062 0.012 0.0751 

(base 

outcome) 
-0.1469 0.1362 0.454 0.0751 

行車金頭腦 交通法規分數 

1.6732 
(base 

outcome) 
0.3137 0.009 0.083 

1.3226 -0.2352 0.1253 0.108 0.083 

(base 

outcome) 
-0.5148 0.1875 0.009 0.083 

表 5.13 為涉入車種模型結果。涉入事故資料可再依涉入車種分為汽車汽車、

機車汽車、其他，本研究以類別變數（汽車汽車=1、機車汽車=2、其他=3）建立

multinomial logit 迴歸模型以探討駕駛人與不同涉入車種之關聯性。 

 以汽車汽車涉入車種為基礎，比較不同涉入車種與駕駛人因素的關係。上表

的結果顯示：相較於汽車汽車的涉入事故型態，具備充足安全知識（如：與前車

保持適當行車距離）及交通法規知識的駕駛更不易涉入機車汽車或其他碰撞類型

的事故；相較於其他碰撞型態的事故，駕駛人在駕駛適性診斷問卷的安全感知測

驗或行車金頭腦的交通法規測驗少得一分，則涉入汽車碰汽車事故的風險（勝算）

(Relative-risk ratio, RRR)分別增加 1.16、1.67 倍，涉入機車碰汽車事故的風險（勝

算）則分別增加 0.89、1.32 倍。 

5.3 駕駛行為分析 

本研究係以道路駕駛評量評比駕駛人行為、以行車金頭腦量測駕駛人知能，

而兩套評量的總分分別代表駕駛行為表現良窳、駕駛對於交通安全的知識水平，

本節將以線性迴歸模型探討駕駛人因素與駕駛行為的關聯性。  
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表 5.14 道路駕駛評量總分模型結果 

道路駕駛
評量總分 

資料庫 變數 Coef. Std. Err. P-value R2 

行車金頭腦 科技新知分數 -0.5825 0.2387 0.016 0.0484 

社經條件 中部 -3.8143 0.9002 0 0.133 

駕駛資格 三年內違規經驗 -1.0999 0.4942 0.028 0.0406 

 表 5.14 為道路駕駛評量總分模型結果。顯著影響道路駕駛評量總分的因素

有三：三年內違規經驗愈多、在中部分公司上班的駕駛人獲得較低的道路駕駛評

量總分──即駕駛行為表現有待加強；駕駛人對於科技新知的掌握度愈低，在道

路駕駛評量的表現愈差。 

表 5.15 行車金頭腦總得分模型結果 

行車金頭腦
總得分 

資料庫 變數 Coef. Std. Err. P-value R2 

社經條件 教育程度 -3.6417 1.5289 0.018 0.035 

駕駛資格 中部 5.5981 1.7834 0.002 0.06 

 表 5.15 整理影響行車金頭腦總得分的因素。倘若駕駛人(1)教育程度越低（高

中之於學士、學士之於碩士）及(2)在中部分公司上班，則在行車金頭腦問卷取得

越高的總得分，換言之，對於駕駛知識及能力的掌握程度越高。以教育程度的變

數而言，我國初考領取駕照年齡為十八歲，又教育程度越低的駕駛人乘車上班的

時間愈早，因此對於剛考取的駕照筆試內容較熟稔，能夠有效地掌握交通安全知

識。 

5.4 駕駛風險分析 

本小節旨在分析駕駛風險與駕駛人因素之關聯性。以危險感知總得分建立線

性迴歸模型，再以 k-means 分群將危險感知總得分分為高、中、低三群，其中，

總得分最高者為低風險駕駛、最低則為高風險駕駛，再整併不同風險程度的駕駛

而得風險組-高 v.s.中/低風險：以高風險為對照組並設定變數為 1、中/低風險為

實驗組且變數設定為 0。最後，分別建立二元變數的 logit、probit、complementary 

log-log 模型，並繪製 ROC 曲線評估較適之模型。危險感知總得分模型結果整理

如表 5.16：  
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表 5.16 危險感知總得分模型結果 

危險感知總
得分 

資料庫 變數 Coef. Std. Err. P-value R2 

駕駛資格 

持有職汽車
駕照時間 

-0.4755 0.1982 0.022 0.145 

三年內違規
經驗 

-1.5453 0.6103 0.012 0.041 

道路駕駛評量 轉彎 -0.7672 0.3685 0.04 0.036 

 顯著影響危險感知總得分的因素有三：若駕駛人(1)在轉彎時考核的道路駕

駛評量分數越低、(2)三年內違規經驗越少及(3)持有職汽車駕照時間越短，則其

在危險感知問卷能夠取得較高的總得分。 

表 5.17 風險組-高 v.s.中/低風險模型結果 

風險組
I-高/中
v.s.低風
險 

資料庫 變數 模型 
Odds 

ratio 
Coef. Std. Err. P-value 

Pseudo 

R2 

Prob > 

𝛘𝟐 

駕駛適性
診斷 

疏忽總分 C log-log   -0.1835 0.0936 0.05   0.058 

駕駛資格 
三年內違
規經驗 

Logit 2.0006 0.6934 0.4851 0.004 0.0584   

Probit   0.4082 0.1399 0.004 0.0585   

C log-log   0.5418 0.1665 0.001   0.0034 

 表 5.17 風險組-高 v.s.中/低風險的模型結果可知：駕駛人三年內的違規經驗

越多、疏忽頻率越多，其風險越高（模型預測結果落在高風險組）。本研究再分

別繪製羅吉特模型和普羅比模型的 ROC 曲線如圖 5.6。兩模型的 AUC 值相等，

表兩模型的鑑別力相當，然 AUC 值為 0.6471，預測效果偏低。  
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Logit Probit 

 

顯著變數：三年內違規經驗 

圖 5.6 風險組─高 v.s.中/低風險 ROC 曲線 

5.5 小結 

茲將本研究結果整理如表 5.18。其中，畫刪除線的變數表示與常理相悖或無

法解釋的因素。 

在二元模型中，羅吉特和普羅比模型的鑑別力皆相同，但僅有受傷程度的羅

吉特和普羅比模型具有高度的鑑別力（ROC 曲線下面積值 AUC>0.8）。事故型態

及涉入車種模型的顯著變數前方符號說明如下： 

1. ：最適模型為 Poisson； 

2. ：Poisson優於 Negative binomial（Poisson模型的 AIC、BIC 值小於 Negative 

binomial模型的 AIC、BIC 值）； 

3. ：Poisson、Negative binomial 兩模型皆可（Poisson、Negative binomial 的

AIC、BIC 值相等）。  
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表 5.18 影響因素及模型彙整 

應變數 
影響因素 

正相關 負相關 

涉入事故與否  
情緒反應總分、駕駛適性度分

數 

受傷程度 右側巷子腳踏車+前方車輛左轉 
市區路邊車輛開車門、山區路

人行走中間、年齡 

事故件數 大貨車普通執照 
情緒反應總分、疏忽總分、

教育程度 

事
故
型
態 

追撞  山區路人行走中間 

擦撞 

行駛中駕駛行為、行駛中、
道路駕駛評量總分、三年內

車禍經驗 

山區右岔路車輛駛出 

側撞  路口、道路駕駛評量總分 

其他  交通法規分數 

涉
入
車
種 

汽車汽車 安全感知總分  

機車機車 - 

行人其他  
壓力緊張總分、維護保養

分數、交通法規分數 

道路駕駛評量總分  
科技新知分數、中部、三年內

違規經驗 

危
險
感
知 

總得分  
轉彎、三年內違規經驗、持有

職汽車駕照時間 

高/中 v.s.低風險 三年內違規經驗 疏忽總分 

行車金頭腦總得分 中部 教育程度 
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第六章 結論與建議 

6.1 結論 

1. 本研究分析結果顯著的變數包含： 

(1) 駕駛適性診斷資料庫的安全感知總分、情緒反應總分、壓力緊張總

分、疏忽總分、駕駛適性度分數； 

(2) 危險感知資料庫的右側巷子腳踏車+前方車輛左轉、市區路邊車輛

開車門、山區路人行走中間、山區右岔路車輛駛出； 

(3) 行車金頭腦資料庫的交通法規分數、維護保養分數、科技新知分數； 

(4) 社經條件資料庫的教育程度、中部； 

(5) 駕駛資格資料庫的年齡、三年內違規經驗、三年內車禍經驗、小型

車普通駕照、大貨車普通執照、持有職業汽車駕照時間； 

(6) 道路駕駛評量資料庫的行駛中駕駛行為、行駛中、路口、轉彎、道

路駕駛評量總分。 

其中，右側巷子腳踏車+前方車輛左轉、大貨車普通執照、行駛中

駕駛行為、安全感知總分的係數正負號與常理相悖或無法解釋。 

2. 本研究建立的事故頻次模型（應變數為事故型態、涉入車種的模型）以

卜瓦松模型的表現優於負二項模型。 

3. 本研究應用 ROC 曲線判斷羅吉特模型和普羅比模型分析風險組的鑑別

力，結果顯示兩種模型的鑑別力相當，但由於曲線下面積（ROC 曲線

下面積值 AUC 值）偏低，因此預測風險組的效果有限，僅有受傷程度

模型的 ROC 曲線具有高度鑑別力。（AUC>0.8）。 

6.2 建議 

1. 本研究僅就駕駛適性診斷的七大核心問項（疏忽、錯誤、違規、壓力緊

張、情緒反應、安全感知、駕駛技巧）及兩大向度（駕駛安全度、駕駛

適性度）分數作關聯性分析，未來若要分析駕駛適性診斷問卷 A-符合

程度、B-發生頻率卷單題得分時，建議先以因素分析萃取出最主要的影

響因素，再建立關聯性模型。 

2. 依據問卷與評量研究分析結果，學術單位可針對特定類型的駕駛人進行

教育訓練、政府單位可修法並加強宣導，以期降低肇事風險、提升道路

交通安全。例如： 

(1) 三年內的違規經驗越多的客戶，可被視為高風險駕駛人，則可藉由
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教育訓練和宣導改善駕駛行為或開罰違規的駕駛人； 

(2) 在行車金頭腦問卷中的交通法規的構面或問項得到低分的填答者，

越易涉入其他事故，則可藉由交通安全教育或道路交通安全講習加

強駕駛人的法意識。  
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附錄一 問項及測度方式 

i. 駕駛適性診斷 

吳宗修等人(2014)將問卷分為 A-符合程度與 B-發生頻率兩部分，全問卷總

計 60 題，每題得分皆落在 0~4 分的區間，得分越高者表現越佳。A 部分包含四

個面向、共 30 題，總得分範圍為 0~120 分，各面向題目參照表 3。B 部分包含

三個面向、共 30 題，總得分範圍為 0~120 分，各面向題目參照表 4。 

其中，I. II.面向為正序，得分越高則駕駛表現越佳，如表 1 所示。 

表 1 I.II.面向得分表 

低←符合程度→高 

填表序號 

1 2 3 4 5 

對應得分 

0 1 2 3 4 

III.~VII.面向由於問項設計影響，符合程度與頻率程度越高者的表現越差，

故為反序，如表 2 所示。 

表 2 III.~VII.面向得分表 

低←符合程度→高 

填表序號 

1 2 3 4 5 

對應得分 

4 3 2 1 0 

I. 駕駛技巧：總題數 5 題，得分範圍為 0~20 分。 

II. 安全感知：總題數 7 題，得分範圍為 0~28 分。 

III. 情緒反應：總題數 10 題，得分範圍為 0~40 分。 

IV. 壓力緊張：總題數 8 題，得分範圍為 0~32 分。 

表 3 面向 I.~IV.各題目與對應問卷題號 

面向 題號 題目 

駕駛技巧 A_5 預先發現交通狀況時，能做適當應變(如：塞車時變換替代道路) 

駕駛技巧 A_8 在緊急的情形下，仍能完成必要的駕駛動作(如：煞車、閃躲…) 

駕駛技巧 A_11 對其他車輛的非預期動作，我會隨時準備應變 

駕駛技巧 A_15 駕駛車輛時，我的駕駛動作流暢 

駕駛技巧 A_27 我認為我能避免事故的發生 

安全感知 A_3 在駕駛時，我會全神貫注、謹慎地駕駛 

安全感知 A_9 進入匝道時，我會比較注意 

安全感知 A_12 會遵守速限，在規定的速度下行駛 

安全感知 A_17 會事先做好路線規劃，以避免遇到交通壅塞 

安全感知 A_20 在駕駛時，會與前車保持適當行車距離 

安全感知 A_25 在駕駛時，我會遵守交通規則 

安全感知 A_30 會根據當時的交通狀況來調整駕駛速度 

情緒反應 A_1 被別人超車時我會很在意 
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情緒反應 A_6 遇到笨拙的駕駛人會令我感到不悅 

情緒反應 A_7 在交通擁擠時我會比平常更感到焦慮 

情緒反應 A_10 在交叉路口被別人超車時，我會感到不爽 

情緒反應 A_19 當超車沒有成功時，我會感到挫折 

情緒反應 A_21 駕駛於其他車輛的後方會讓我心情煩躁 

情緒反應 A_22 快到路口時號誌燈卻變為紅燈，這種情形讓我很生氣 

情緒反應 A_24 當生氣或心情不好時，開車會展現侵略性 

情緒反應 A_26 行駛於內車道時，若前車開得很慢時，會沒有耐心並且從外車道超車 

情緒反應 A_29 超越其他車輛時，我會有滿足感 

壓力緊張 A_2 行車時發現路旁行人意圖穿越馬路會感到壓力 

壓力緊張 A_4 我在超別人車時會覺得緊張 

壓力緊張 A_13 發現雙黃線上有行人駐足會感到壓力 

壓力緊張 A_14 在天候不佳的環境下開車會感到擔心 

壓力緊張 A_16 被逼車時會感到不自在、有壓迫感 

壓力緊張 A_18 尾隨大型車後方時會感到不安 

壓力緊張 A_23 周遭被機車環繞時會感到綁手綁腳 

壓力緊張 A_28 我覺得行駛於陌生的道路比行駛於熟悉道路來得緊張 

資料來源：吳宗修等人(2014)。 

V. 違規：總題數 17 題，得分範圍為 0~68 分。 

VI. 錯誤：總題數 8 題，得分範圍為 0~32 分。 

VII. 疏忽：總題數 5 題，得分範圍為 0~20 分。 

表 4 面向 V.~VII.各題目與對應問卷題號 

面向 題號 題目 

違規 B_1 在深夜沒有其他車輛的道路上，會不理會交通號誌而闖紅燈 

違規 B_4 在單行道上逆向行駛 

違規 B_5 對某些道路使用者有反感時，會用各種方式表露敵意 

違規 B_11 在高速公路上，當前車車速過慢時，會行駛路肩來超車 

違規 B_12 不知不覺中超速 

違規 B_14 冒著被取締風險，將車停於禁止停車、禁止臨時停車的地方 

違規 B_15 對於他人的駕駛行為感到憤怒時，會追上去表達我的不滿 

違規 B_16 在夜間或清晨開車時，會不管速限 

違規 B_17 當前方號誌剛變為紅燈時，仍冒險闖過去 

違規 B_18 紅燈尚未變成綠燈前就提早起步 

違規 B_19 被其他駕駛者的駕駛行為激怒時，會以鳴喇叭來表達憤怒 

違規 B_20 在公路上與其他的駕駛者進行競速或飆車 

違規 B_21 明知體內酒精濃度過量，仍開車回家 

違規 B_22 直行時不管紅燈，直接開過去 

違規 B_24 在燈號沒有綠色箭頭時，我會紅燈左轉 

違規 B_26 在燈號沒有綠色箭頭時，我會紅燈右轉 

違規 B_30 從巷道駛出時，強迫有路權的主幹道車輛讓路 

錯誤 B_2 無視路邊「讓」標誌，而差點與幹道上的車輛相撞 

錯誤 B_6 行駛中想要打方向燈，卻開啟雨刷 

錯誤 B_8 右轉時差點撞到腳踏車、機車 

錯誤 B_9 在滑溜的道路上緊急煞車 

錯誤 B_13 跨越車道超車時低估對向來車的速度 

錯誤 B_23 沒注意到橫越馬路的行人 

錯誤 B_25 因分心而未保持安全距離，必須緊急煞車才能避免追撞前車 

錯誤 B_27 對停車空間判斷錯誤，差點（或已經）撞到鄰近的車輛 

疏忽 B_3 對於剛剛才開車經過的路段，突然覺得一點印象都沒有 

疏忽 B_7 當對向車輛閃大燈時，才發現到自己是開遠光燈 
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疏忽 B_10 發覺所行駛的是平常習慣走的路線，但其實目的地不在這個方向 

疏忽 B_28 想開雨刷卻開成方向燈 

疏忽 B_20 駛出圓環時，因為沒有看清楚標誌而走錯路口 

資料來源：吳宗修等人(2014)。 

ii. 危險感知 

危險感知總計 10 個風險因子，可分為橫向、縱向風險，茲將各風險因子的

問項內容（風險情境）表列如下。 

表 5 危險感知變數說明 

變數 風險特徵 問項內容 

C21003 橫向風險 右側小巷車雙風險 

C21004 縱向風險 右側巷子腳踏車+前方車輛左轉 

C11008 橫向風險 市區路邊車輛開車門 

C12009 橫向風險 山區右岔路車輛駛出 

C11010 橫向風險 市區路邊車輛開車門 

C12011 縱向風險 山區路人行走中間 

C12013 縱向風險 山區右岔路車輛駛出 

C12014 縱向風險 山區彎道車輛故障臨停 

C11023 橫向風險 市區行人突開車門 

C13032 縱向風險 高速公路工程車岔路駛出 

iii. 行車金頭腦 

行車金頭腦問卷各構面及細項如表 6 所示。總分為 100 分，共計 45 題，單

題為 2.22 分。 

表 6 行車金頭腦問項說明 

主題 問項內容 

核心觀念 

1. 根據近幾年之道路交通事故分析顯示，下列哪一項是導致交通事故發生的 

主要原因？(駕駛核心觀念) 

(1) 道路設計不良。 

(2) 機械故障。 

(3) 交通設施設置不當。 

(4) 駕駛行為不當。 

答案：(4)。駕駛者的駕駛行為是發生事故的主因，人為因素佔 95%以上。 

2. 根據示意圖及選項的描述，請問示意圖中的四位駕駛者，誰缺乏駕駛道
德？(駕駛核心觀念) 

(1) 車速為 0 公里/小時，小汽車，路邊停車。 

(2) 車速為 30 公里/小時，機車，雙載並騎乘於內側車道。 

(3) 車速為 0 公里/小時，小貨車，於內側車道等候綠燈亮起直行。 

(4) 車速為 10 公里/小時，小貨車，綠燈起步，打左轉方向燈準備左轉。 

 
答案:(2)。內側車道禁行機車，明顯缺乏駕駛道德。 

3. 下列何種情況不應該使用遠光燈？(駕駛核心觀念) 

(1) 行車中起濃霧時。 
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(2) 白天行駛於山路時。 

(3) 夜晚行駛於山路時。 

(4) 夜晚於市區行車時。 

答案:(4)。(4)夜晚於市區行車時應使用近光燈。 

4. 請問下列關於靜態視力與動態視力的敘述，何者最為正確？(駕駛核心觀
念) 

(1) 動態視力好的人，靜態視力也會比較好。 

(2) 靜態視力為 1.0 的人，動態視力亦為 1.0。 

(3) 開車時靜態視力比動態視力重要。 

(4) 靜態視力小於 0.5 的駕駛人，在未戴眼鏡矯正下是不可以開車的。 

答案:(4)，(1)不一定，(2)動態視力較靜態視力低，(3)開車時動態視力較為
重要。 

5. 圖中汽車駕駛人說:「我確定沒人才變換車道，誰知道還會撞到他!」請問
被撞的摩托車最可能是哪一台？(駕駛核心觀念) 

 

(1) A 車。 

(2) B 車。 

(3) C 車。 

(4) D 車。 

答案:(2)，B 處為小客車駕駛人之視覺死角。 

6. 眩光會對駕駛人產生下列何種影響？ (駕駛核心觀念) 

(1) 眼前出現幻影。 

(2) 視力暫時消失。 

(3) 降低辨別顏色能力。 

(4) 瞳孔急速擴張。 

答案:(2)，眩光發生時會讓駕駛人視力暫時消失。 

7. 請問下圖中哪一輛小型車不在聯結車駕駛人的視覺死角內？ (核心觀念) 

 

答案:(2);(1)、(3)、(4)均為視覺死角。 

操控技能 

1. 開車時看見前方機車騎士的圍巾掉落，第一時間你應該怎麼做？(操控技
能) 

(1) 變換車道閃避。 

(2) 保持原速輾過圍巾。 

(3) 踩煞車減速。 

(4) 鳴按喇叭提醒機車騎士。 

答案: (3) 

2. 當你行駛於外側車道，有一輛計程車空車行駛於你的左前方不遠處，此時
你看見右前方有位行人站在路邊，請問你該做何反應？(操控技能) 

(1) 繼續行駛。 

(2) 放慢速度與計程車拉開距離，避免計程車突然靠邊行駛。 

(3) 若計程車沒有使用方向燈則可放心原速前進。 

(4) 保持原速並按鳴喇叭。 

答案:(2) 
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3. 在行經下坡路段時，下列何者動作較為安全？(操控技能) 

(1) 使用高速檔。 

(2) 使用低速檔。 

(3) 使用煞車並採用點放的方式。 

(4) 使用空檔。 

答案:(2)。 

4. 下列何選項為適當之頭靠枕高度？(操控技能) 

 

 

答案:(1);頭靠枕的高度，以超過耳朵上緣之位置最為適合。 

頭枕最柔軟且保護程度最高的部位是在頭枕中部。因此，頭枕高度應該調
整至與頭部平齊，或者頭枕中間柔軟部位與耳朵上沿平行。 

5. 下列安全帶的繫法，何者正確？ (操控技能) 

 

答案:(4);安全帶不可扭曲或反轉，肩部安全帶應固定在肩膀上，不得纏繞
過頸部或臂膀下方。 

6. 在一般斜坡上停車時，下列何項處置是錯誤的？(操控技能) 

(1) 若是自排車務必拉起手煞車，並將檔位排入「P 檔」。 

(2) 在有路緣之上坡路段停車，車頭方向朝向上坡，應將方向盤向左轉到
底。 

(3) 在有路緣之下坡路段停車，車頭方向朝向下坡，應將方向盤向左轉到
底。 

(4) 若是在沒有路緣的上坡或下坡路段，則應儘量避免停車，若無法避免
則應停在靠山壁一側將方向盤向右轉到底。 

答案: (3);應將方向盤右轉到底。 

7. 下圖中 a 車在內車道上直行時碰上大水窪，a 車所採取之駕駛行為中何
者是正確的？(操控技能) 

(1) 應踩油門加速通過大水窪。 

(2) 應慢慢通過大水窪，且握緊方向盤。 

(3) 減速打方向燈，跨越雙黃線，繞過大水窪後，再返回原車道。 

(4) 減速打方向燈，變換至外側車道，繞過大水窪後，再返回原車道。 
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答案:(4)，如無法判斷大水窪深淺，應驅車繞過大水窪。 

8. 開車陷入泥濘時，下列措施何者是正確的？(操控技能) 

(1) 加速驅車駛離泥濘。 

(2) 重新發動引擎。 

(3) 打高速檔並踩油門。 

(4) 將打滑車胎放氣。 

答案:(4)，可以將輪胎的氣壓放掉一些，使得輪胎和地面接觸面積增加，提
高輪胎與地面間的摩擦力。 

運行原理 

1. 「環保駕駛」為什麼可以節能減碳？請選出所有正確的原因。(運行原理) 

甲. 有效率的使用空調。 

乙. 適宜的胎壓及載重。 

丙. 適當的行車速度。 

丁. 經常重踩煞車。 

(1)乙丙。 (2)甲丁。 (3)甲乙丁。 (4)甲乙丙。 

答案:(4)，有效率的使用空調、適宜的胎壓及載重、適當的行車速度為「節
能減碳」的方式。 

2. 環保駕駛習慣不包括下列哪一項？(運行原理) 

(1) 暖車。 

(2) 啟動時勿踩煞車踏板。 

(3) 引擎發動後輕踩油門。 

(4) 緩慢地加速。 

答案:(1)，車輛起動時不需要暖車，暖車會增加耗油量。 

3. 下列何種是檢查胎壓的最適當的情況？(運行原理) 

(1) 暖車 1~2 分鐘後。 

(2) 行駛 1~2 分鐘後。 

(3) 車輛維修保養的時候。 

(4) 冷車的時候。 

答案:(4)，胎壓應在冷車的時候檢查。 

4. 以下哪一項動作不符合「環保駕駛」行為？(運行原理) 

(1) 啟動前檢查胎壓是否正常。 

(2) 啟發動時輕試踩油門。 

(3) 為了利用引擎煞車，減速時儘早離開油門。 

(4) 長時間停車應關掉引擎。 

答案:(2)，發動時勿踩油門以免干擾到電子引擎管理系統，造成引擎難以
發動、多耗油與增加廢氣的排放。 

5. 下列哪些駕駛行為會影響車輛耗油量？請選出所有正確的原因。(運行原
理) 

甲. 車輛空調系統之使用方式。 乙. 暖車之習慣。 

丙. 車輛過彎之技術。 丁. 油門控制技巧。 

(1) 甲乙。 (2) 丙丁。 

(3) 乙丙丁。 (4) 甲乙丙丁。 

答案:(4)，適當使用空調系統、暖車、過彎技巧、油門控制技巧皆會影響車
輛耗油量。 

6. 小客車在市區與高速公路行駛時，下列何種行為較省油？(運行原理) 

(1) 高速公路行駛時，90(公里/小時)比 110(公里/小時)費油。 

(2) 市區道路行駛時，70(公里/小時)比 50(公里/小時)省油。 
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(3) 高速公路行駛時，保持時速一半之安全距離。 

(4) 市區道路行駛時，保持時速減 20 之安全距離。 

答案:(3)，市區約時速 40(公里/小時)、高速公路約時速 90(公里/小時)。 

維護保養 

1. 請問下列四組油跟水的配對中，何者不在五油三水的範圍內？(維護保養) 

(1) 機油、雨刷水。 

(2) 動力方向機油、電瓶水。 

(3) 煞車油、自動變速箱水。 

(4) 汽油、冷卻水。 

答案:(3)，自動變速箱油。 

2. 老王開車準備到南部賑災，出發前他詳細地做了行車前檢查，但是下列的
檢查方式何者有誤呢？(維護保養) 

(1) 打開引擎蓋並檢查煞車油量是否合乎指標。 

(2) 發動引擎並拔出機油尺查看機油是否足夠、清潔。 

(3) 檢查方向盤是否穩定不會晃動、安全帶是否夠緊。 

(4) 檢查雨刷片，必須要緊貼住擋風玻璃。 

答案:(2)，不可發動引擎。 

3. 行車前檢查的步驟中，哪項不是在低速行駛下檢查？(維護保養) 

(1) 方向盤是否會產生偏移。 

(2) 速率錶是否能正常運作。 

(3) 照後鏡的視野與位置。 

(4) 煞車的靈敏度是否足夠。 

答案:(3)。 

4. 小花到監理所進行車輛定期檢驗，以下是小花作檢驗時的流程。 

A 工作人員將小花請至櫃檯並收取檢驗費。 

B 櫃檯向小花索取行照、駕照及身分證。 

C 測試人員對車輛做排氣測試。 

D 測試人員對車輛做車輛側滑的檢測。 

E 測試人員對車輛做煞車力的測試，檢驗煞車效能。 

F 測試人員對車輛做五油三水的檢驗。 

G 測試人員對車輛四處觀看、把燈打開並按喇叭。 

若參照車輛檢驗的官方流程，請問下列車廠行為的組合何者完全錯誤？ 

(1) AB。 

(2) BF。 

(3) CE。 

(4) DG。 

答案:(2)，(B)行車執照與強制汽車責任保險證，(F)五油三水為保養時檢查
用，不包含在官方檢驗流程中。 

5. 下列有關車輛檢驗的敘述，請問何者正確？(維護保養) 

(1) 對車輛側滑的檢測，將後輪定位。 

(2) 對車輛做排氣測試，檢驗排氣量。 

(3) 對車輛做煞車測試，檢驗車輛摩擦力。 

(4) 對車輛一般測試，核對引擎、車身號碼或車牌號碼等。 

答案:(4)，(1)前輪定位，(2)非排氣量，應為廢氣污染度，(3)測煞車效能，
非只有摩擦力。 

6. 下列有關小汽車保養及定期檢驗的敘述何者正確？(維護保養) 

(1) 政府規定行車里程未達 5000 公里不需作檢驗。 

(2) 計程車車齡 5 年以上未滿 10 年每年須作 1 次檢驗。 

(3) 車齡未滿 5 年的小汽車不需做檢驗。 

(4) 車齡 10 年以上的車輛每年須作 1 次檢驗。 

答案:(3)，(1)以車齡做檢驗里程數，(2)營業用車 5 年以上每年須作 2 次
檢驗，(4)每年須作 2 次檢驗。 

交通法規 

1. 下列行車管制號誌的燈號排列,何者為是？(交通法規) 

 

答案:(4),順序由左至右為紅、黃、綠。 

2. 當車輛看到右圖的號誌時,下列哪個動作最適宜？(交通法規) 
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(1) 減速接近,注意路口安全小心通過。 

(2) 減速接近,且先停止於交岔路口停止線前,確認無車後才可繼續前進。 

(3) 遇到支線道路段,應禮讓支線道車先行。 

(4) 燈號管制目前故障,應立即通知相關人員維修。 

答案:(2),遇到閃光紅燈,應減速接近,且先停止於交岔路口停止線前,確認無
車後才可繼續前進。 

3. 下圖為一單行道,紅、黃兩車皆想變換車道,方向如箭頭所示。請問下列敘
述何者是正確的？(交通法規) 

 

(1) 只有紅車才可以變換車道。 

(2) 只有黃車才可以變換車道。 

(3) 紅、黃兩車皆可變換車道。 

(4) 紅、黃兩車皆不可變換車道。 

答案:(2),位於白色虛線側者,才可變換車道。 

4. 如下圖,黃色、紅色兩車皆欲直行,方向如箭頭所示,紅車所在之道路路寬 6 

公尺,黃車所在道路路寬 5 公尺,如附圖。兩車在一無號誌路口(紅色圓圈
處)發生事故,黃車撞擊紅車右前方。請問下列關於兩車路權的敘述,何者最
為正確？(交通法規) 

 

(1) 黃車擁有絕對路權。 

(2) 紅車路權低於黃車。 

(3) 紅、黃兩車路權一樣。 

(4) 黃車路權低於紅車。 

(5) 紅車擁有絕對路權。 

答案:(2),左方車應禮讓右方車先行。 

5. 如下圖,在一無號誌路口,黃車欲右轉,而紅車欲左轉,方向如箭頭所示,結果
兩車於紅色圓圈處發生碰撞事故。請問下列關於兩車路權的敘述,何者最
為正確？(交通法規) 
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(1) 黃車擁有絕對路權。 

(2) 黃車路權低於紅車。 

(3) 紅、黃兩車路權一樣。 

(4) 紅車路權低於黃車。 

(5) 紅車擁有絕對路權。 

答案:(2),右轉彎車應禮讓左轉彎車先行。 

道路交通安全規則第 102 條第 8 款:汽車行駛至交岔路口,其行進、轉彎,

應依下列規定,對向行駛之左右轉車輛已轉彎須進入同一車道時,右轉彎車
輛應讓左轉彎車輛先行。 

6. 如下圖,黃色、紅色兩車皆欲直行,方向如箭頭所示,而在一無號誌路口(紅色
圓圈處)發生事故。請問下列關於兩車路權的敘述,何者最為正確？(交通法
規) 

 

(1) 黃車擁有絕對路權。 

(2) 紅車路權低於黃車。 

(3) 紅、黃兩車路權一樣。 

(4) 黃車路權低於紅車。 

(5) 紅車擁有絕對路權。 

答案:(4),支線道車應禮讓幹道車先行。 

7. 接近交岔路口時,下列何者為不恰當的行為？(交通法規) 

(1) 接近無號誌交岔路口時,減速慢行。 

(2) 同時抵達無號誌路口時,讓幹道車輛優先通行。 

(3) 接近有號誌管制交岔路口時,遵照號誌指示行駛。 

(4) 同時抵達無號誌路口時,若兩方皆為直行,讓左方車輛優先通行。 

答案:(4),同時抵達時,應讓右方車輛優先通行。 

8. 大型重型機車以時速 80 (公里/小時)行駛於快速公路時,下列哪一個為此
駕駛人至少需保持多少安全距離？(車道分隔線之實線加間隔為 1 組) (交
通法規) 

 

(1) 1 組。 (2) 2 組。 
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(3) 4 組。 (4) 8 組。 

答案:(3),最小安全距離(公尺) =時速(公里/小時)÷2,80(公里/小時)÷2=40(公
尺)。一組車道分隔線為 10 公尺,故為 4 組車道分隔線。 

事故應變 

1. 如果你駕駛的車輛在長隧道內起火燃燒,下列的處置,何者正確？(事故應
變) 

(1) 加快車速,試著以最短時間開出隧道。 

(2) 車上所有人員儘速下車,順著行車方向,依逃生指示標誌離開現場。 

(3) 停車熄火、關掉車頭燈,留下車鑰匙,依逃生指示標誌離開現場。 

(4) 車上所有人員儘速下車,留在原地等待救援。 

答案:(3),(1)減緩車速、(2)逆行車方向逃生、(4)不應留在原地。 

2. 林先生駕駛小客車與機車發生事故,機車騎士倒地受傷,請問以下哪項處理
為正確？(事故應變) 

(1) 為避免妨礙交通,林先生應直接將車輛停放在路邊不影響來往車輛
處。 

(2) 因為對方受傷,所以林先生不得移動任何車輛。 

(3) 由於對方堅持不肯移動車輛,所以林先生不得移動車輛。 

(4) 由於汽車尚能行駛,若林先生不將汽車定位移置路邊,將處以罰鍰。 

答案:(3),須徵得對方同意方得移動車輛。(2)若對方傷勢不重且同意移動 

車輛,車輛做好定位後即可移至安全地點。 

道路交通事故處理辦法第 3 條第 1 項第 4 款:發生道路交通事故,駕駛
人或肇事人應先為下列處置:不得任意移動肇事車輛及現場痕跡證據。但
無人傷亡且車輛尚能行駛,或有人受傷且當事人均同意移置車輛時,應先標
繪車輛位置及現場痕跡證據後,將車輛移置不妨礙交通之處所。 

3. 小強駕車撞傷了機車騎士,事後的處理、罰金與付給對方的賠償金等讓他
付出了不少錢。小強的付款清單中,共有下列幾項:(事故應變) 

A 對方的機車修理費。 

B 超速違規的罰金。 

C 對方的醫藥費。 

D 法院判決拘役的易科罰金。 

E 自己汽車的修理費。 

F 探病時購買水果籃的花費。 

G 對方不能工作期間的賠償金。 

請問上列選項中,哪些係屬民事賠償的項目。 

(1) A、D、F． 

(2) B、E、G． 

(3) A、C、G． 

(4) A、E、F． 

答案:(3),罰金為行政罰、易科罰金為刑事罰。 

4. 下列有關交通事故鑑定的敘述,何者錯誤？(事故應變) 

(1) 當案件已進入司法機關訴訟程序時,鑑定機關不受理個別當事人之申
請。 

(2) 當案件已進入司法訴訟程序時,當事人可請法院囑託鑑定及覆議。 

(3) 距事故發生日期三個月以上之申請案件,不予受理鑑定。 

(4) 鑑定的結果僅能提供法院參考,並無法律拘束力。 

答案:(3),六個月。 

5. 車輛在高速公路上故障時,下面的敘述何者錯誤？(事故應變) 

(1) 得停在路肩超過 2 小時。 

(2) 待救援時,禁止車上成員下車。 

(3) 車輛後方 100 公尺以上之位置豎立警示牌。 

(4) 開危險警告燈。 

答案:(2) 。 

科技新知 

1. 關於防鎖死煞車系統(Anti-lock Braking System or Anti-Slip Braking System， 

簡稱 ABS)，下列敘述何者正確？(科技新知) 

(1) 使用 ABS 煞車系統時，若踏板傳回震動即應立刻鬆腳，以防車輛打
滑。 

(2) 裝載 ABS 煞車系統之車輛，可縮短與前車保持的安全距離。 
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(3) ABS 煞車系統的主要目的為增加煞車時車輛之可轉向性及穩定性。 

(4) ABS 是採用前輪煞車原理增加煞車效能。 

答案:(3) 

2. 下列有關 ABS(Anti-Lock Braking System)防鎖死煞車系統的敘述何者是
正確的？(科技新知) 

(1) 配置 ABS 車輛的駕駛人應以點放方式踩煞車，增加 ABS 的效用。 

(2) 車輪被鎖死的原因是因為緊急煞車時煞車蹄片的摩擦造成的。 

(3) ABS 系統作動時踏板若出現反震現象則應請修車廠進行維修。 

(4) ABS 是用以防止有突發狀況緊急煞車時，車輪被鎖死的情形。 

答案:(4)，(2)車重前移造成的，(3)為正常現象，(4)不應點放。 

3. 下列有關 TCS(Traction Control System) 循跡控制系統的敘述何者是正確
的？ 

(1) 用以防止緊急煞車時，車輪被鎖死的情形。 

(2) 車輛產生偏移是因為引擎動能無法準確平分給四個輪子。 

(3) 偵測到車輪打滑 TCS 會控制煞車系統讓車輪不再打滑。 

(4) TCS 系統是近 10 年出廠的汽車必備設備。 

答案:(3)，(1)維持車輛行進的軌跡，(2)摩擦力不同，(4)不一定有配備。 

4. 下列有關 VSC(Vehicle Stability Control)主動安全式系統的敘述何者是正
確的？ 

(1) VSC 是利用電腦與煞車系統、引擎系統連線的設備。 

(2) 現今所有車廠的車款，VSC 是必備的設備。 

(3) 出現打滑現象時，系統會控制轉向系統，使車輛穩定。 

(4) 出現打滑現象時，系統會利用有抓地力的輪胎使車速保持固定。 

答案:(1)，(2)只有部分車廠、車款有裝配，(3)引擎及煞車系統、(4)使車速
下降。 

5. 下列有關「甩鞭效應(whiplash)」的敘述，何者正確？ (科技新知) 

(1) 配備安全氣囊可有效避免甩鞭效應的發生。 

(2) 通過彎道時若不能及時減速，則車輛會因為離心力導致甩鞭效應發
生。 

(3) 車輛受後方撞擊時，乘客的頸部無法獲得有效的支撐，造成脊椎的傷
害，此為甩鞭效應。 

(4) 大型車行駛時所產生強大的氣流吸力容易影響小型車行駛的穩定
性，此為甩鞭效應。 

答案:(3);(2)(3)(4)皆不是甩鞭效應。 

 

iv. 道路駕駛評量 

道路駕駛評量可區分為行駛前觀察及行駛觀察，而行駛觀察項目又可再細

分成行駛前（車外狀態、車內狀態、駕駛行為）、行駛中（轉彎、路口、直線路

段、駕駛行為）及行駛後（駕駛行為、車輛檢查）。茲將各項目相對應之敘述表

列如下。 
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表 7 道路駕駛評量欄位說明 
編
號

敘
述

變
數
代
號

風
險
等
級

風
險
係
數

單
題
得
分

1
駕
駛
是
否
具
有
疲
勞
駕
駛
徵
兆

?
A

1
高

3

2
駕
駛
是
否
於
行
車
前
事
先
做
好
路
線
規
劃

? 
(應
事
先
詢
問
目
的
地
所
在
及
規
劃
欲
行
經
路
線

)
A

2
低

1

1
行
駛
前
未
在
車
側
、
車
後
、
車
前
察
看
及
察
看
胎
壓
、
輪
胎
及
胎
紋
狀
況

B
1

低
1

2

2
行
駛
前
未
檢
查
五
油
三
水

 (
汽
油
、
引
擎
機
油
、
變
速
箱
油
、
煞
車
油
、
方
向
機
動
力
油
、
引
擎
冷
卻

水
、
雨
刷
水
、
電
瓶
水

)作
用
。

B
2

低
1

2

3
未
檢
查
大
燈
、
小
燈
、
方
向
燈
和
霧
燈
運
作
是
否
正
常

B
3

中
2

4

4
行
駛
前
未
調
整
座
椅
、
頭
靠
（
墊
）
或
照
後
鏡
。

B
4

低
1

2

5
行
駛
前
未
檢
查
儀
表
是
否
異
常
。

B
5

中
2

4

6
未
檢
查
煞
車
是
否
已
釋
放

B
6

低
1

2

7
上
車
開
車
門
前
未
留
意
側
後
方
有
無
人
車
通
過
（
應
以

2
段
式
開
門
）

B
7

中
2

4

8
起
駛
前
未
轉
頭
察
看
後
視
鏡
及
未
回
頭
察
看
後
方
有
無
車
輛
、
行
人

B
8

高
3

6

9
起
駛
前
未
繫
安
全
帶

B
9

高
3

6

1
0

車
輛
起
步
前
未
依
規
定
顯
示
方
向
燈

B
1
0

高
3

6

1
轉
彎
前

3
0
公
尺
未
依
規
定
顯
示
方
向
燈
及
未
轉
頭
察
看

C
1

高
3

6

2
岔
路
轉
彎
前
，
未
轉
頭
注
意
車
輛
與
行
人
路
況

C
2

高
3

6

3
行
經
路
口
時
，
未
確
實
降
低
車
速
減
速
通
過
路
口

C
3

中
2

4

4
闖
紅
燈

C
4

高
3

6

5
遇
紅
燈
號
誌
或
平
交
道
停
車
時
，
車
輛
前
保
險
桿
超
過
停
止
線
或
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用
機
車
停
等
區

C
5

高
3

6

6
行
人
穿
越
道
行
人
優
先
，
無
論
有
無
行
人
專
用
號
誌
，
汽
車
均
應
禮
讓
行
人
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先
通
行

C
6

高
3

6

7
變
換
車
道
未
依
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顯
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方
向
燈
及
未
轉
頭
察
看
注
意
車
輛
路
況

C
7

高
3

6

8
任
意
跨
越
兩
車
道
行
駛
或
駛
出
邊
線

C
8

中
2

4

9
違
規
超
車
、
逆
向
行
駛
、
進
入
禁
止
地
帶
、
跨
越
雙
黃
線
或
雙
白
線
行
駛

C
9

高
3

6

1
0

駕
駛
行
車
時
未
保
持
行
駛
於
車
道
中
央
，
經
常
左
右
偏
移

C
1
0

低
1

2

1
1

路
邊
臨
停
未
符
合
規
範
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規
停
車
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後
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路
面
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緣
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離
超
過
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十
公
分

)
C

1
1

低
1

2

1
2

行
車
時
未
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貫
注
、
謹
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駕
駛
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如
未
隨
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意
其
他
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輛
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駕
駛
等

)
C

1
2

高
3

6

1
3

行
車
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度
控
制
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，
出
現
急
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、
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速
駕
駛
行
為
（
行
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彎
道
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坡
道
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狹
路
、
狹
橋

…
等
未

減
速
慢
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作
隨
時
停
車
之
準
備
）

C
1
3

中
2

4

1
4

未
與
前
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保
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全
跟
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離
，
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右
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距

C
1
4

高
3

6

1
5

行
車
時
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停
等
違
停
車
輛
，
未
與
其
保
持
安
全
間
距

C
1
5

高
3

6

1
6

行
車
時
在
未
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鳴
喇
叭
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用
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叭

C
1
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2
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為
）

C
1
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高
3

6

1
8

汽
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行
駛
未
遵
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路
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禮
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則

C
1
8

高
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6

1
9

其
他
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遵
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交
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法
規
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標
誌
、
標
線
、
號
誌
行
車

C
1
9

高
3

6

駕
駛
行
為

1
下
車
開
車
門
前
未
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意
側
後
方
有
無
人
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通
過
（
應
以

2
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式
開
門
）

D
1

高
3

6

2
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驗
終
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，
停
車
後
下
車
前
未
將
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擎
熄
火
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未
拉
緊
手
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車
（
自
排
車
未
排
入

P
檔
）

D
2
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2

4

3
未
檢
查
車
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、
車
門
是
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未
關

D
3
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1

2

4
未
檢
查
地
面
上
有
無
漏
油
現
象

D
4

低
1

2

直
線
路
段

駕
駛
行
為

行
駛
後

車
輛
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查

項
目

行
駛
前
觀
察
項
目

行
駛
觀
察

行
駛
前

車
外
狀
態

車
內
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態

駕
駛
行
為

行
駛
中

轉
彎

路
口
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附錄二 駕駛人資料描述 

表 8 駕駛適性診斷資料樣本結構 

變數 分群 樣本數 百分比 

駕駛技巧等級 

優良(A) 

（18 分以上） 
101 61.96% 

尚可(B) 

（15~17 分） 
42 25.77% 

注意(C) 

（13~14 分） 
17 10.43% 

加強 

（12 分以下） 
3 1.84% 

安全感知等級 

優良(A) 

（26 分以上） 
80 49.08% 

尚可(B) 

（22~25 分） 
60 36.81% 

注意(C) 

（18~21 分） 
20 12.27% 

加強 

（17 分以下） 
3 1.84% 

情緒反應等級 

優良(A) 

（28 分以上） 
130 79.75% 

尚可(B) 

（20~27 分） 
29 17.79% 

注意(C) 

（19 分以下） 
4 2.45% 

壓力緊張等級 

優良(A) 

（15 分以上） 
106 65.03% 

尚可(B) 

（10~14 分） 
45 27.61% 

注意(C) 

（6~9 分） 
7 4.29% 

加強(D) 

（4 分以下） 
5 3.07% 

違規等級 

優良(A) 

（63 分以上） 
111 68.10% 

尚可(B) 

（56~62 分） 
41 25.15% 

注意 

（46~55 分） 
10 6.13% 

D 

（43 分以下） 
1 0.61% 

錯誤等級 

優良(A) 

（30 分以上） 
99 60.74% 

尚可(B) 

（25~29 分） 
41 25.15% 

注意(C) 

（24~26 分） 
22 13.50% 

加強 

（19 分以下） 
1 0.61% 

疏忽等級 

優良(A) 

（19 分以上） 
93 57.06% 

尚可(B) 

（16~18 分） 
56 34.36% 
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注意(C) 

（15 分以下） 
14 8.59% 

表 9 駕駛適性診斷資料樣本結構 

變數 分群 樣本數 百分比 

性別 
男 154 94.48% 

女 9 5.52% 

職業 

工業與製造業 12 7.36% 

商業與服務業 142 87.12% 

其他 9 5.52% 

教育程度 

高中（職） 27 16.56% 

大學（專） 116 71.17% 

研究所以上 20 12.27% 

婚姻狀況 
已婚 125 76.69% 

未婚 38 23.31% 

行駛地區 

北部 91 55.83% 

中部 43 26.38% 

南部 46 28.22% 

東部 5 3.07% 

三年內事故經驗 

1~2 次 34 20.86% 

有，~2 次 13 7.98% 

有，~5 次 1 0.61% 

無 115 70.55% 

三年內違規經驗 

1~2 次 66 40.49% 

3~5 次 1 0.61% 

有，~2 次 12 7.36% 

有，~5 次 3 1.84% 

無 81 49.69% 

普汽車駕照 

大客車職業駕照 5 3.07% 

大貨車普通執照 1 0.61% 

大貨車職業駕照 14 8.59% 

小型車普通駕照 141 86.50% 

聯結車普通駕照 1 0.61% 

機車駕照 
大型重型機器腳踏車駕照 26 15.95% 

普通重型機器腳踏車駕照 125 76.69% 

表 10 危險感知資料樣本結構 

變數 分群 樣本數 百分比 

總評等 

優 3 1.67% 

甲 110 61.11% 

乙 63 35.00% 

丙 3 1.67% 

丁 1 0.56% 

性別 
男 男 154% 

女 女 9% 

教育程度 

高中（職） 27 16.56% 

大學（專） 116 71.17% 

研究所以上 20 12.27% 

婚姻狀況 
已婚 125 76.69% 

未婚 38 23.31% 

職業 

工業與製造業 12 7.36% 

商業與服務業 142 87.12% 

其他 9 5.52% 
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行駛地區 

北部 91 55.83% 

中部 43 26.38% 

南部 46 28.22% 

東部 5 3.07% 

三年內事故經驗 

1~2 次 34 20.86% 

有，~2 次 13 7.98% 

有，~5 次 1 0.61% 

無 115 70.55% 

三年內違規經驗 

1~2 次 66 40.49% 

3~5 次 1 0.61% 

有，~2 次 12 7.36% 

有，~5 次 3 1.84% 

無 81 49.69% 

普汽車駕照 

大客車職業駕照 5 3.07% 

大貨車普通執照 1 0.61% 

大貨車職業駕照 14 8.59% 

小型車普通駕照 141 86.50% 

聯結車普通駕照 1 0.61% 

機車駕照 
大型重型機器腳踏車駕照 26 15.95% 

普通重型機器腳踏車駕照 125 76.69% 

表 11 道路駕駛評量資料樣本結構 

表 12 事故資料樣本結構 

變數 分群 樣本數 百分比 

縣市 

彰化縣 5 3.91% 

嘉義市 2 1.56% 

嘉義縣 2 1.56% 

新竹市 5 3.91% 

新竹縣 4 3.13% 

高雄市 20 15.63% 

基隆市 1 0.78% 

苗栗縣 3 2.34% 

南投縣 5 3.91% 

新北市 23 17.97% 

屏東縣 1 0.78% 

台中市 15 11.72% 

台南市 3 2.34% 

台北市 26 20.31% 

台東縣 3 2.34% 

桃園市 10 7.81% 

車輛廠牌 Ford 福特 8 6.30% 

變數 分群 樣本數 百分比 

性別 
男 133 86.36% 

女 21 13.64% 

考驗場 

台北場 87 56.49% 

台中場 35 22.73% 

高雄場 32 20.78% 

地點 

仁愛圓環 50 32.47% 

松山火車 37 24.03% 

高雄 32 20.78% 

彰化 35 22.73% 

考驗員 
陳雪玲 78 50.65% 

陳績元 76 49.35% 
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Honda 本田 67 52.76% 

Hyundai 現代 2 1.57% 

Luxgen 納智捷 1 0.79% 

Mazda馬自達 1 0.79% 

Nissan 日產 33 25.98% 

Toyota 豐田 15 11.81% 

顏色 

黑 10 7.87% 

藍 31 24.41% 

深灰 3 2.36% 

灰 23 18.11% 

銀 11 8.66% 

白 49 38.58% 

職稱 

經理 26 20.31% 

主任 2 1.56% 

專員 100 78.13% 

性別 
男 123 96.09% 

女 5 3.91% 

路段類型 

快速道路 3 2.36% 

高速公路 8 6.30% 

交叉路口 41 32.28% 

停車場 12 9.45% 

直線路段 63 49.61% 

 


