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摘要 

近年來多國政府及企業基於各種目標，如降低交通事故死傷人數、增進交

通效率、彌補運輸業勞力短缺等，紛紛投入大量資源進行自駕技術的相關研究。

我國政府亦積極推動智慧創新運輸服務，期望藉此達到交通安全、交通順暢及

產業發展等目標。截至 2022 年 6月底，我國已有 10案自駕車實驗沙盒計畫通

過申請，且實驗範圍遍及臺灣北中南地區一般道路，然與其他已開放自駕車於

一般道路及高快速道路進行測試或核准上路的國家相比，我國尚缺乏高快速路

段的自駕車實驗案例。而車輛於高速狀態下行駛時，更考驗車輛控制的穩定性

與反應能力，且隨著自駕車的普及與商業化，實難以避免其於高速公路行駛之

需求，故為減少我國未來於高速公路推行自駕車之障礙與衝擊，本研究旨在探

討我國未來開放商轉自駕車行駛於高速公路之關鍵要素，並得出各利害關係人

之重視事項。 

經由相關資料與文獻回顧，本研究將自駕車普及或商業化可能面臨的挑戰

與困難分為四大層面，分別為「確保自駕技術安全性」、「強化車聯網系統資安

韌性」、「落實數位基礎設施建置」及「提升公眾接受度」，並透過國際推動自駕

車於高速公路運行之案例，找出加強各層面需求之評估準則。再藉由專家問卷

之調查及層級分析法得出，專家們認為不論是開放「等級三、四」或「等級五」

之自駕車行駛於高速公路，其最重視的項目皆為「確保自駕技術安全性」，而其

他項目的重要度由大至小則依序為「落實數位基礎設施建置」、「強化車聯網系

統資安韌性」和「提升公眾接受度」。然各開放階段之綜合評估準則權重，及各

界專家所重視之發展項目皆不盡相同，故本研究最終將依據分析結果，提出合

理可行之建議，以期作為政府未來於高速公路推動自駕車發展之策略參考，及

測試期間產業界技術研發之走向。 

關鍵詞：自動駕駛車輛、高速公路、科技管理、層級分析法 
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SUMMARY 

In recent years, many countries have invested a lot of resources in research on 

autonomous vehicles technology based on various goals. Our government is also 

committed to promoting smart and innovative transportation services, hoping to 

solve traffic problems. As of June 2022, 10 experimental programs have been 

passed in Taiwan. However, compared with other countries that have approved 

AVs for testing or driving on general roads and high-speed roads, our country still 

lacks experiments on high-speed roads. But when the vehicle is driving at high 

speed, the stability of the vehicle is a tough test. And With the commercialization 

of AVs, it is difficult to avoid the need for driving on freeways. Therefore, in order 

to reduce the obstacles and negative impacts of promoting AVs on freeway in 

Taiwan, the purpose of this study is to explore the crucial factors for the approval 

of commercialized AVs on freeway in Taiwan, and to understand the priorities of 

various stakeholders. 

After reviewing many relevant materials and literatures, this study divides the 

possible challenges faced by the AVs into four criteria, and find out the alternatives 

as strategies to promote the development in all critetia. Then, through the 

questionnaire survey and AHP analysis, it is concluded that experts believe that 

whether it is to approve “Level 3 and 4” or “Level 5” AVs to drive on freeway, the 

most important thing is “ensuring the safety of AV technology”, and the others in 

order are “implementation of digital infrastructure”, “enhancing the information 

security resilience of V2X” and “increasing public acceptance”. However, the 

weights of the comprehensive criteria in each planning phase and the matters that 

experts in each field value are not the same. Therefore, the final result of this study 

is expected to serve as a strategic reference for the government to promote the 

development of AVS on freeway in the future, as well as the trend of technology 

research and development in the industry during the test period. 

Keywords: Autonomous vehicles, Freeway, Technology management, Analytic 

Hierarchy Process 
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INTRODUCTION 

Taiwan has successively introduced foreign autonomous buses and conducted 

autonomous vehicles experiments in closed areas since 2017. Subsequently, in 

response to the rising trend of unmanned vehicle technology in the world, and to 

encourage domestic industries to invest in the research and application of related 

technologies, the Executive Yuan promulgated “unmanned vehicle technology 

innovation experimental regulations” to release drones and autonomous vehicles 

from various traffic restrictions during their testing in December 2018. It can be found 

that the experimental road types in Taiwan already include suburban roads and urban 

streets in the current autonomous vehicle experimentation programs. However, 

compared with other countries that have approved AVs for testing or driving on public 

roads, our country still lacks experiments on high-speed roads. 

Therefore, in order to enhance the comprehensiveness of the development of 

autonomous vehicles in Taiwan, and reduce the obstacles and negative impact when 

the government implements autonomous vehicles on freeway. The purpose of this 

study is to explore the crucial elements and their priorities for “Taiwan orderly 

approve commercialized autonomous vehicles from level 3 to level 5 to drive on 

freeway”. 

MATERIALS AND MATHODS 

This study uses the Analytic Hierarchy Process (AHP) proposed by Saaty in 1971. 

This method simplifies complex evaluation problems into a systematic hierarchical 

structure, so that decision-makers can make decisions more effectively and 

comprehensively. First, through literature analysis or brainstorming, a research 

hierarchy is established as shown in Figure 1. In order to distinguish the differences 

in survey results that may be caused by the characteristics of different autonomous 

level systems, the questionnaire is divided into two sections, “level three, four” and 

“level five”, depending on whether the autonomous system requires human driving 

intervention. The survey's respondents, who represented enterprises, government, 
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academia, and research institutes, chose three experts from each field. And then, on 

the basis of the survey findings, the consistency ratio and weights are then completed. 

 

Figure 1. Research Structure 

RESULTS AND DISCUSSION 

As planned, 12 valid questionnaires were used in this study. Table 1 displays the 

consistency test findings for these 12 questionnaires. And the results of the 

questionnaires analysis are shown in Figures 2 to 4. As demonstrated in Figure 2, the 

experts feel that “A. ensuring the safety of AV technology” is the most important 

factor, and that it takes precedence over other factors in determining whether Taiwan 

will permit "level 3, 4" or "level 5" autonomous vehicles to drive on freeway in the 

future. The findings of the inquiry into the crucial factors of allowing level 3 and level 

4 autonomous vehicles on freeway are shown in Figure 3. As seen in the graphic, the 

experts consider “create secure autonomous technologies” to be the primary matter 

at this point. Figure 4 displays the findings of the inquiry into the crucial factors of 

allowing level 5 autonomous vehicles on freeway. From this figure, it can be seen 
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that the experts believe that building a communication network, strengthening data 

transmission and increasing information security protection will be the important 

matters for the development of level 5 autonomous vehicles. 

Table 1. Consistency test results 

 

 

Figure 2. Line chart of the weights of the four criteria 
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Figure 3. Line chart of the weights of the alternatives (Level 3 and Level 4) 

 

Figure 4. Line chart of the weights of the alternatives (Level 5) 

  CONCLUSION 

The following conclusions may be drawn by examining the research findings: (1) 

Experts feel that maintaining the safety of autonomous vehicles technology is the 
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most crucial factor, regardless of which level of autonomous vehicles are permitted 

to operate on freeway. (2) According to the experts, system development, data 

collecting, facility building, and public awareness may be given priority at this point 

in the project to advance the development of autonomous vehicles. Data transmission, 

communication networks building, information security, and legal drafting can all be 

taken into consideration as autonomous vehicles technology develops over time. (3) 

The industry's decision-making outcomes in comparison to those of other institutions 

show the most glaring discrepancies. For instance, they placed emphasis on “ensuring 

the safety of AV technology” and “implementation of digital infrastructure” at the 

bottom, while placed emphasis on “enhancing the information security resilience of 

V2X” and “increasing public acceptance” at the top. 

Therefore, based on the above results, this study makes the following 

recommendations: (1) The primary goal is to increase the sensor's accuracy, 

supported by a decrease in production costs, in order to increase the industry's 

international competitiveness in Taiwan. (2) Cultivate the professional talents of my 

country's information and communication to ensure the future labor supply. (3) 

Reduce the differences of opinion between industries and the government to promote 

the development of autonomous vehicles in Taiwan. 
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第一章 緒論 

1.1 研究背景與動機 

隨著新一代資通訊技術的發展，物聯網、雲端計算、人工智慧、及大數據

分析等在智慧運輸服務的應用上愈來愈廣泛，其技術帶領著智慧運輸工具不斷

產生變革，其中自動駕駛車輛的發展更是備受矚目。 

面對自駕車帶來的巨大商機，近年來全球已有愈來愈多的企業投入大量資

源進行自動駕駛技術的研究，各國政府也基於自身所需面對的課題，如保持國

家產業競爭力、解決勞動力不足問題及減少交通事故死傷人數等，在積極地推

動與自動駕駛車輛相關的新政策，如美國聯邦自動駕駛政策、歐盟自駕車移動

與安全策略、德國自動化與聯網化駕駛策略、日本自動駕駛制度整備大綱等；

而為了讓自動駕駛技術能夠走出封閉測試場域，更修正了國家現行的法規與監

理框架，如德國道路交通修正法、日本道路交通法修正案及新加坡公路交通法

修正案等，以消除對自駕車的規範與限制，並促使自動駕駛技術能邁向公共道

路測試，再逐步進行商業化營運（車輛安全審驗中心，2020）。 

臺灣經濟自二十世紀下半葉，因產業工業化的發展而快速起飛，在經濟成

長的過程中，政府面臨了城鄉發展不均、都市交通問題惡化、交通事故逐年攀

升及空氣汙染嚴重等課題，雖交通部多年來提出多項改善政策及計畫，以減緩

都市發展所帶來的交通負面影響，卻收效甚微。運輸研究所在 2020 年發布的

運輸政策白皮書智慧運輸篇裡提到，我國政府期望藉由智慧創新的運輸服務應

用，以「交通安全」、「交通順暢」、「交通無縫」及「產業發展」為目標，建立

優質便捷的永續智慧交通環境，並預期能夠達到減少道路壅塞、降低能源使用

及環境汙染、提升交通安全、維護偏鄉交通正義及推動科技產業升級等效益。 
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我國亦自 2017 年起陸續引進國外小型自動駕駛巴士，並於封閉場域進行

自駕技術測試，其後為因應國際上無人載具科技興起之趨勢，並鼓勵國內產業

投入研究發展與應用，行政院於 2018 年 12月頒布「無人載具科技創新實驗條

例」，賦予產學研各界能在特定的條件及範圍下，暫時排除法規與監理的規範

限制，於公共道路進行無人載具之創新實驗，以促進相關產業技術及創新服務

之發展。同年，交通部發布修正版「道路交通安全規則」，開放自駕車應研究或

測試需求，可依相關作業規定申領試車牌照及行駛。2019 年 9 月由工研院與新

竹市政府合作的自駕車「Taiwan No. 0001」，正式領取交通部公路總局核發的測

試牌照於新竹南寮漁港上路，成為全台首輛在實際道路進行自動駕駛技術測試

的案例，且截至 2022 年 6月底，經濟部已通過 10 案自駕車實際道路創新實驗

測試申請。 

從我國目前開放自駕車於公共道路測試之案例來看，可發現我國現有之測

試道路類型已包含郊區道路（如：台南市南科園區自駕快捷公車營運實驗、桃

園市青埔地區自駕巴士創新實驗等）和市區街道（如：台北市信義路公車專用

道自駕巴士服務營運實驗、新竹市區自駕物流服務實驗計畫等）。但與國際上

現有之自駕車測試或運行案例相比，我國自駕車之測試場域類型仍缺少高快速

道路之應用。推測其可能係因我國當前的自駕技術發展尚處逐步驗證階段，但

當車輛以愈高速度行駛時，維持車輛穩定度和安全性的考驗亦會隨之增加，且

就我國當前測試案例來看，自駕車最高測試時速僅為每小時五十公里，故推測

我國廠商現階段較無測試自駕車輛在高快速狀態下行駛之需求。然而，當未來

自駕技術達一定水準時，相關機構或企業於我國高快速道路進行自駕技術實驗

的需求定會隨之上升，且隨著等級三至等級五自駕車商業化或普及化，政府亦

無法忽視自駕車行駛於高快速道路之需求，故推動自駕車於我國高快速道路進

行測試或運行，在未來無疑會成為我國自駕車發展中不可缺失的一環，故本研

究將以此作為研究動機，進行後續研究。  



 

3 
 

1.2 研究目的 

IDTechEx（2021）指出，在未來二十年內，自動駕駛技術將以 47%以上的

顛覆性速度成長，且在 ABI Research（2018）中亦預測全球至 2025 年，將約有

800 萬輛搭載等級三至五自駕系統之車輛於市面上販售。目前國際上亦已有多

個國家正在卯足全力推動自駕車在公共道路之落地應用，故為因應國際趨勢，

並促進我國未來之自駕車發展，本研究分述預期達到之目標如下： 

一、為增進我國自駕車發展之全面性，本研究以我國目前未有的自駕車測試道

路類型作為研究方向，探討「我國政府未來『依序』開放等級三至五之商轉自

駕車於高速公路行駛」之關鍵要素及其優先次序，以了解我國政府核可不同自

駕等級車輛在高速公路行駛之先決條件。 

二、新事項的推動有賴各利害關係人的通力合作與配合，本研究透過對相關利

害關係人之問卷調查，了解不同利害關係人對「開放商轉自駕車行駛於高速公

路」所重視事項之差異，並藉由最後的研究分析結果向相關產業及政府提出具

體建議事項，期許其能作為政府政策推廣及產業界技術研發走向之參考，以促

進我國自駕車之未來發展。 

1.3 研究範圍與限制 

為切合本研究目的，此小節將針對研究範圍進行若干假設與限制，以利後

續研究進行，條列如下： 

一、依據 SAE 自駕車分級可知等級三至等級五才為自動駕駛系統，且臺灣目

前尚未有自駕等級三以上（包含等級三）之車輛行駛於高速公路，故本研究探

討之車輛自動化等級將定義為等級三以上（包含等級三）。 
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二、有鑑於國外目前開放高速公路予自駕車行駛之案例，其車種已幾乎包含大、

中、小型之客貨車，且於高速公路行駛之車輛較無中途接送乘客或上下貨物之

需求，故本研究不特意探討我國未來欲應用於高速公路之自駕車車種。 

三、我國高快速道路主要可分為高速公路、快速公路和快速道路等，但其中僅

有高速公路為專供汽車行駛之公路，部分快速公路和快速道路則為可供汽車和

大型重型機車行駛之道路。故本研究為避免納入快速公路和快速道路共同討

論，而致後續探討的自駕車使用情境過於複雜，本研究將限定研究場域範圍為

臺灣地區之高速公路。 

四、參考國外現有自駕車於高速公路測試或運行之案例，絕多數是以高速公路

之主要道路進行，車輛在高速公路之前後匝道行進時，係以人類駕駛接手為主，

故本研究探討之高速公路範圍，僅以高速公路之主要道路為主。 

1.4 研究流程 

本研究之內容架構共分為五個階段，整體研究流程如圖 1-1所示，各階段

之內容說明如下： 

一、確立研究動機與目的 

說明國際自駕車之發展背景，並確立本研究之動機與目的，再擬定適當之

研究流程。 

二、文獻回顧 

透過統整國際間自駕車發展情形，並比較和找尋我國目前自駕車之發展缺

口，以作為本研究架構之構面。再藉由回顧國際上自駕車於高速公路測試或運

行之案例，作為評估準則之參考。最後再針對本研究所選用之研究方法進行說

明。 
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三、研究方法與設計 

依據第二章回顧之相關資料與文獻，建立本研究之完整架構，並對研究架

構之構面和評估準則進行說明。再研擬專家問卷內容，及訂定挑選專家原則，

以進行後續研究調查。 

四、問卷調查與分析 

根據前述之問卷設計內容與專家挑選原則進行調查，最後透過問卷分析，

得出整體層級之評估準則重要度及優先次序，及各利害關係人之重視事項。 

五、結論與建議 

針對問卷的分析結果進行總結，並給予可行之建議，以利後續政府政策之

推廣、和產學界技術研發之走向。 

 

圖 1-1 研究流程圖  
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第二章 文獻回顧 

本章 2.1 節首先針對自駕系統相關的技術進行簡單介紹，並說明自動駕駛

車輛的分級準則；2.2 節回顧目前國際自動駕駛車輛的發展情形；2.3 節探討國

外已核准等級三以上之自駕車，於高速公路行駛或測試之相關案例；2.4 節則

依據本研究選用的研究方法進行說明。 

2.1 自動駕駛車輛（Autonomous Vehicle, AV） 

無人駕駛車輛的概念起源自二十世紀初期（The Atlantic, 2016），並隨著第

三次工業革命展開，在二十世紀後期出現了首輛自動駕駛車輛（Hussain and 

Zeadally, 2019）。而近二十年的科技發展，更使得自駕技術日新月異，自動駕駛

車輛開始受到人們的重視，且在近幾年蔚為風潮。故 2.1.1 節將針對自動駕駛

系統進行簡單的介紹，並將國際對自動駕駛車輛的分級方式，整理如 2.1.2 節。 

2.1.1 自動駕駛系統（Autonomous Drive System, ADS） 

自動駕駛車輛係藉由車載自動駕駛系統與路側設施的相互協作，來完成適

當且安全的動態駕駛任務，而自動駕駛系統主要由感知融合、車輛定位與決策

控制等三大系統組成（財團法人車輛研究測試中心，2020a）。 

 
資料來源：翁國樑等（2019） 

圖 2-1 自駕車核心技術 
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一、感知融合系統 

自駕車透過安裝於車身的感測器，來偵測與辨識車輛周遭 360 度的環境，

並篩選出有用的道路資訊予中央處理器，經高速運算後將適當指令下達給車輛

控制系統，以完成動態駕駛任務。而感測器主要可被分為毫米波雷達、光達、

影像感測器等三大類型，各類感測器具有其不同的優劣處，如表 2-1所示。因

此自駕車的設計，多是藉由異質感測器的搭配，來加強車輛蒐集環境周圍資訊

的完整度，並透過與深度學習的結合，利用不斷優化的演算法，來提升自駕車

的辨識能力（經濟部技術處，2017）。 

表 2-1 感測器優缺點比較 

感測器 優點 缺點 

毫米波雷達 
不易受到氣候影響，適用

於長距離偵測。 
物體辨識及追蹤不易。 

光達 
測量距離長且精準，測距

精準度達公釐等級。 

易受大雨、下雪、濃霧等氣候

影響。 

影像感測器 

高解析度（密度）影像畫素

資訊，提供最完整的路況

資訊。 

影像處理技術須完全模擬人

類視覺、受天候與光影等因素

影響影像品質， 

資料來源：高得欽等（2019） 

二、車輛定位系統 

自駕車在執行動態駕駛任務時，需要倚靠車輛定位系統的協助，才能確保

自駕車穩定行駛在正確的道路上。而現有的定位方法具有相當多種，如透過車

載感測器進行車輛周遭環境的辨識、利用高精圖資定位或光達點雲圖資定位技

術、借助車聯網技術與其他車輛或基礎設施共享資訊等（林祐賢，2020）。 

而最常被使用的高精圖資定位技術，係藉由建置精準度達厘米等級的地

圖，來提供自駕車收取更精確的絕對座標位置，然此方法卻經常因建物遮蔽、
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網路訊號不佳或車輛速度不同等原因影響，導致定位位置的偏移（財團法人車

輛研究測試中心，2020b）。因此有別於以往自駕車使用的都是事前已完成測繪

的地圖，目前的定位技術正在往同步定位與地圖建構（Simultaneous Localization 

and Mapping, SLAM）發展，其係透過該技術的製圖端，利用光達、攝影機等

感測器，先掃描車輛環境周圍資訊進行點雲錄製，並建立比對端的底圖後，再

以迴環檢測的方式與底圖進行特徵比對，來獲取自駕車在點雲地圖中的位置，

以減少使用傳統高精圖資定位技術所造成的缺陷（財團法人車輛研究測試中

心，2019；謝至亮等，2020）。 

 

資料來源：整理自財團法人車輛研究測試中心（2019） 

圖 2-2 同步定位與地圖建構技術流程圖 

三、決策控制技術 

決策控制系統係根據自駕系統所設的目標與任務，在接收到感知融合系統

與車輛定位系統提供的車輛環境周圍資訊後，決定行車的策略與路線規劃，並

考量車輛性能後，將指令下達予車輛控制系統，以完成正確的動態駕駛任務（科

技大觀園，2021）。 

自駕車的決策控制流程非常繁雜，因公路的交通狀況比起航空、海運和鐵

路複雜許多，因此在國際上可看到許多研究針對不同的道路特性、行駛狀態和

交通環境等前提，提出各式各樣的演算規則，以確保自駕車能應付道路上可能
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發生的各種情況。如 Paden et al.（2016）即是假定自駕車在都市環境中，與其

他用路人共享道路的情況下，提出一套安全且穩定的決策控制方法；Hubmann 

et al. （2018）則是以都市環境中，具有高度不確定性的交通環境為假設情境，

如有多個行人、汽車和自行車通過的號誌化十字路口，提出能增進自駕系統預

測和決策控制能力的運算模型；林舜友（2021）的研究，則是以車輛能安全閃

避道路上的突發障礙物為前提，提出可讓車輛繞過障礙物而行駛於非固定路線

的自駕決策控制技術。 

2.1.2 自動駕駛車輛分級 

根據臺灣「無人載具科技創新實驗條例」對自動駕駛車輛（或簡稱自駕車）

的定義為具備感測、定位、監控之技術， 並綜合前三項技術所提供之資訊，能

進行路徑及任務規劃之決策判斷，且能透過遠端控制或自動操作運行之交通運

輸工具。國際車輛工程師協會（International Society of Automotive Engineers, SAE 

International）則依自駕車三個判斷主體「轉向及加減速的操控」、「車輛周圍環

境的監控」、「複雜情況動態駕駛任務的支援」是由人類駕駛或車輛系統執行，

將自動化程度劃分為 0至 5級，其各級別之定義如下，分級方式如表 2-1 所示。 

Level 0：由駕駛人全程操作。 

Level 1：系統可輔助駕駛進行方向或車速控制，其餘狀況由駕駛操控。 

Level 2：系統可輔助駕駛同時進行方向及車速控制，其餘狀況由駕駛操控。 

Level 3：由系統進行駕駛與環境監控，而當遇到複雜情況系統提出操作判斷要

求時，駕駛人需適當回應。 

Level 4：系統能完成各種駕駛操作，若系統請求支援時，駕駛人未介入支援，

系統亦可以最低風險方式處置。 

Level 5：任何情況下皆可由自動駕駛系統完成各種駕駛操作。 
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表 2-2 自動駕駛車輛分級表 

 

資料來源：整理自 SAE (2021a)、SAE (2021b) 
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2.2 國際自動駕駛車輛發展情形 

資通訊技術的突破與汽車產業的進步，正帶領著運輸工具走向新的世代，

自駕車的發展不僅能為人們帶來更加便利和良好的生活品質，亦被認為在提高

道路交通的安全性、效率和可持續性等方面具有可觀的潛力（Brar. and Caulfield, 

2017）。然而到目前為止，社會大眾對使用自駕系統的安全性，仍抱持著保留的

態度，也因此自駕車在達到普及化及商業化的目標前，仍需面對不少的挑戰。

故本研究將分別於 2.2.1 節和 2.2.2 節簡短說明發展自駕車的效益與困難，並於

2.2.3節和 2.2.4 節統整回顧國外和國內目前的自駕車發展情形。 

2.2.1 發展自動駕駛車輛之效益 

根據現有的國內外研究，可見發展自動駕駛車輛的優點包含改善交通安全

問題、提高運輸網絡效率、減少機動車輛碳排放、彌補運輸業勞力缺口等，並

個別說明如下： 

一、改善交通安全問題 

世界衛生組織（World Health Organization, WHO）2018 年的「全球道路安

全狀況報告（Global status report on road safety）」中顯示，全世界每年因交通事

故死亡的人數高達 135 萬人，受傷人數則約 5,000 萬人，在美國每年亦有超過

3萬人因交通事故而死亡，且 NHTSA（2016）表示有 94%的事故為人類直接或

間接的疏失所導致，交通事故的嚴重性已使道路交通安全成為人們愈來愈關注

的課題。而在 Petrovic et al.（2020）研究中指出自駕車的應用可減少車與車側

撞及車與行人擦撞之碰撞類型，並能有效降低人類駕駛違反交通規則的行為，

Fagnant and Kockelman（2015）則表示車輛自動化的等級愈高，愈能夠有效降

低或避免人為疏失而導致的重大交通事故，並減少社會成本的產生，因此在許
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多國家都將自動駕駛技術視為能夠顯著減少交通事故發生的解決方案之一，並

對自駕技術的發展抱著高度的期望（BMVI, 2015；高度情報通信ネットワーク

社会推進戦略本部, 2018；NHTSA, 2017）。 

二、提高運輸網絡效率 

隨著經濟、人口、地區建設與商業服務等不斷增加，都市的交通擁擠已成

為各國長期苦惱的問題（Chang et al.. 2017），而其所帶來的負面影響，不僅使

用路人的旅行時間增加，甚者導致行程的延誤，亦使城市的經濟發展受到限縮，

並導致物流業及客運業等運輸行業的營運成本不斷提高（Weisbrod et al., 

2003）。而近年已有愈來愈多的研究表明，自動駕駛與車聯網技術的進步，可使

車與車之間以更短且安全的距離行進，並讓道路容量得到有效的提升，而自駕

車的普及化將更有助於提高整體路網的交通效率，從而改善其他因交通擁擠帶

來的負面影響（Bose and Ioannou, 2003；Hoogendoorn et al., 2014；Fagnant and 

Kockelman, 2015；Wang et al., 2017）。 

三、減少機動車輛空氣汙染物排放 

燃油車輛產生的廢氣，是交通環境中最重要的空氣汙染物，根據行政院環

境保護署（2022）的資料顯示，機動車輛排放的空氣污染物，可依性質分為氣

狀汙染物（如：一氧化碳、氮氧化物、二氧化硫、臭氧等）和粒狀汙染物（如：

懸浮微粒及細懸浮微粒等）。在眾多研究中已充分表明此類汙染物對整體環境

及人體都會造成極大的危害（Zhu et al., 2022；Soleimani et al., 2022），因此許

多國家也不斷透過減少私人運具使用的政策，及大眾運輸的推廣行銷等方式，

來降低私人運具帶來的大量空氣汙染。而近幾年隨著自駕技術的進步，也有愈

來愈多的政府開始關注到，自駕車能對永續交通環境帶來的正面效益，且有更

多的研究顯示，藉由自駕車可與其他傳統車輛或自駕車互相協調作用的特質，

能達到一定程度的城市空氣品質改善（Rafael et al., 2020；Silva et al., 2022）。 
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四、彌補運輸業勞力缺口 

都市發展時常伴隨著城鄉差距的拉大及鄉村人口的外移，在許多先進國家

亦面臨著少子化及高齡化之問題，導致偏鄉地區及勞力密集產業缺乏勞動人口

之現象日益嚴重。而搭載較高等級自駕系統的車輛，因其具有幾乎完全或完全

取代人類駕駛操控車輛之特性，如 Level 4、Level 5，使得自駕技術的發展在近

幾年受到多國政府的大力支持，並期望能透過自駕技術解決勞動力不足之社會

議題。如日本於 2018 年發布的自動駕駛制度整備大綱中，明確點出國家推動

自動駕駛技術發展的目標，在於解決人口高齡化帶來的交通安全問題及少子化

導致的勞動力短缺現象，並希望藉由智慧科技的創新應用來提升農村及山區的

交通服務和緩解物流業短缺的人力。而近年來，世界各國也不乏自駕貨車於公

共道路測試運行之案例，如 2016 年行駛於美國洲際公路運送貨物的 OTTO 自

駕卡車（商業車誌，2016）；2019 年於瑞典延雪平工業區道路運行之 T-Pod 無

人駕駛貨車（Insideevs, 2019）；及 2021 年美國佛羅里達州開放低速自駕貨車行

駛一般道路（Florida Governor, 2019）等。 

2.2.2 發展自動駕駛車輛之挑戰 

過去幾年科技的進步，讓自動駕駛技術有著顛覆性的變化，然而技術發展

日趨成熟的同時，自駕車在普及化及商業化前，所需面對的挑戰也成為社會大

眾極度關注的議題，其挑戰與困難主要可分為自駕技術成熟度不足、數位或智

慧化基礎設施缺乏、資訊安全和隱私保護問題、公眾接受度低落等，說明如下： 

一、自駕技術成熟度不足 

Electronics Engineering Times（2020）指出發展自駕車的關鍵問題在於自駕

系統是否能夠與人類駕駛的能力相匹配，而大多數具有豐富駕駛經驗及專注於

駕駛任務之駕駛人，其駕駛能力皆非常出色，然而駕駛經驗不足、注意力分散



 

14 
 

及身體機能退化，而使得駕駛能力降低等問題，是時常導致道路交通事故發生

的主因（Chapman and Underwood, 1998；McCartt et al., 2009；Antin et al., 2017）。 

而自駕車之發展優勢是藉其感測辨識、高精圖資、車輛定位及決策控制等核心

技術，達到周邊道路狀況之實時偵測並立即做出反應，來提升整體交通安全與

效率，然其最大的發展挑戰亦是自駕技術的成熟度是否足以在適當的時機做出

正確的決策。而近幾年有關自駕車的事故頻傳，如：2018 年一輛啟動自駕系統

的特斯拉，撞上停在車道內且開啟閃光燈正在執行任務的消防車（中央社，

2021）；同年，在亞利桑那州（Arizona）發生了首起因啟動自駕系統而導致的

交通死亡事故，經由後續調查發現，事故發生原因為 Uber 的自動駕駛系統無

法判斷未依規定行走在斑馬路上之行人（Weird，2019）。雖然有部分的人認為，

因自駕系統出錯而發生的交通事故比例，已經較人類駕駛因自我疏失導致的事

故率來得低，但由數件自駕車事故發生原因仍可看見，如何提升自駕系統的安

全性與穩定性等，是自駕車被核准於公共道路行駛的重要關鍵之一。 

二、數位或智慧化基礎設施缺乏 

在迎接真正的自駕車時代來臨前，除了車輛本身的軟硬體開發設計，聯網

條件與道路環境亦十分重要，自駕車要普及於道路上，車輛之自駕技術和城市

之基礎建設缺一不可。然而，現行之道路設計多是以人類駕駛之使用特性作為

建設依據，因此隨著自駕車的推出，原有的道路設施設計可能不足以使自駕車

憑仗自身的自駕系統就採取適當的決策與反應（Ellioot et al., 2019）。故而自駕

車的發展，需要車聯網如車對車（V2V）或車對基礎設施（V2I）等技術，來向

道路車輛提供更高效且準確之訊息，在 Willke et al.（2009）研究中即指出向自

駕車提供車輛環境周圍之資訊，可提高其行駛的安全性及效率。Manivasakan et 

al.（2021）的研究中，將適用於自動駕駛車輛之基礎建設的完整度分為低、中、

高三級，當相關的基礎建設愈完整，愈能有效發揮自駕系統的優勢，如整體車
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速提升、車輛間安全距離縮短等，但亦因其所需的經費或土地使用等資源也愈

多，而成為了自駕車未來發展的挑戰之一。 

三、資訊安全和隱私保護問題 

在智慧城市的發展概念中，聯網自駕車是實現未來交通的重要發展關鍵，

然而在車聯網的網路架構下，若單一車輛出現可攻破的資安漏洞，駭客即可藉

由惡意程式擴大感染至多部車輛，或與車輛網路相聯的其他裝置，造成整體交

通路網的系統性癱瘓（網管人，2021）。而聯網自駕車在道路上正常行駛，不僅

會藉由車輛搭載的感測器和定位技術來蒐集道路、天氣及行車位置等訊息，亦

會透過智慧型手機和社群媒體等途徑，蒐集到更多且龐雜的個人資料。然而，

上述資料無論是否經過使用者同意，對使用者來說都產生了監視的作用，且該

資料亦有可能以有意或無意地方式與他人共享，從而危及到用戶的隱私（Aili，

2020；Hussain and Zeadally, 2019），因此為避免重大事故或侵犯個人隱私的情

形發生，資訊安全和隱私保護的問題，都將成為未來不容忽視的議題。 

四、公眾接受度差異大 

許多專家、學者都認為自駕車是實現安全、高效、永續和公平交通的機會，

而各國政府亦在大力推廣自駕車的發展，且近幾年全球有愈來愈多的汽車大廠

與科技公司致力於開發更高等級的自駕系統。但在多篇研究中亦可看到，目前

雖然有部分公眾對自駕車的發展抱著高度期望，亦有部分公眾對自駕車存有諸

多疑慮（Tan et al., 2022；Janatabadi and Ermagun, 2022）。在 Santos et al.（2022）

中指出，政府或企業若要成功推動自駕車的發展，去了解公眾無法接納自駕車

的原因是非常重要的事項。而根據多篇研究結果可看出，公眾對自駕車的接受

度，主要取決於他們對自駕車的感知易用性、感知有用性、感知安全風險和對

技術信任度等有關，其中，公眾對自駕技術的安全性疑慮尤為各因素間最關鍵

的一環（Noy et al., 2018；Hohenberger et al., 2016；Santos et al., 2022）。而因目
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前國際上仍未有一套完整嚴謹的規定或方法，來確認自駕車技術的安全性（李

綱，2019），故自駕技術的相關研發單位，為保證自駕車的安全性和可靠性，皆

會提供實車測試累積的總里程數與系統脫離次數之比例做為衡量指標，但自駕

車行車總里程數高也未能代表真正的安全性，仍需要視其行車場域的交通及路

況複雜度與環境天候惡劣程度等影響條件，因此此項指標仍然無法強力說服大

眾使用自駕車是較安全的。故如何讓民眾對自駕車的信任度提高，以增進民眾

對新科技的接受度，是各國政府及產業界需著手努力的方向。 

2.2.3 國際自動駕駛車輛發展趨勢 

KPMG（Klynveld Peat Marwick Goerdeler）於 2020 年發布的自動駕駛汽車

準備度報告（Autonomous Vehicles Readiness Index, AVRI）中，針對 30 個國家

對自駕車採用之準備度進行評估與排名，並以政策及法規、科技與創新、基礎

建設和公眾接受度等四個面向，剖析各國迎接自駕車的發展情形與未來挑戰，

本研究將總排名為前 20 名國家的各面向資料整理如表 2-3 所示。 

從此份 KPMG 的報告中可看到世界各國在自駕車發展的不同領域中各有

其擅長及準備度較高的發展方向。如新加坡因政府法規及策略規範之變遷準備

度高，且未來方針較具競爭力，而在政策及法規面向穩居首位，又因受限於國

土面積大小，自駕測試地點多接近人口密度高的地區，因此在公眾接受度的評

比中拔得頭籌；荷蘭則因優良的道路品質及高密度的電動車充電站在基礎建設

中取得第一名的佳績；以色列境內因有 84 間的自駕技術企業總部，於當地投

資自駕相關項目，又因此指標以人均方式計算，而以企業實力和產業新創潛力，

在科技與創新面向領先所有國家。至於其他國家（如：挪威、美國、芬蘭、瑞

典、南韓、阿拉伯聯合大公國、英國、日本、德國和紐西蘭等）也都分別在不

同領域拿下了不錯的成績。 
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表 2-3 前 20 名國家之自駕車四大面向準備度排名與分數 

國家 
政策及法規 科技與創新 基礎建設 消費者接受度 

排名 分數 排名 分數 排名 分數 排名 分數 

1 新加坡 1 6.084 11 4.230 5 3.379 1 4.873 

2 荷蘭 3 5.576 10 4.403 1 4.221 7 4.034 

3 挪威 10 5.161 5 5.209 3 3.495 5 4.078 

4 美國 6 5.461 2 5.681 9 2.878 6 4.069 

5 芬蘭 4 5.521 8 4.475 11 2.738 2 4.718 

6 瑞典 15 4.834 6 4.946 8 3.023 3 4.377 

7 南韓 16 4.777 7 4.832 2 3.525 10 3.597 

8 
阿拉伯聯

合大公國 
8 5.278 22 2.864 4 3.431 4 4.271 

9 英國 2 5.626 9 4.456 16 2.442 12 3.515 

10 丹麥 12 4.931 15 3.896 10 2.823 8 3.927 

11 日本 18 4.496 3 4.258 6 3.233 18 2.678 

12 加拿大 9 5.242 13 4.114 13 2.580 13 3.457 

13 臺灣 13 4.920 14 3.946 14 2.558 15 3.396 

14 德國 7 5.301 4 5.250 19 2.192 21 2.581 

15 澳洲 17 4.683 17 3.248 12 2.735 9 3.670 

16 以色列 19 4.097 1 5.722 25 1.712 11 3.553 

17 紐西蘭 5 5.509 19 3.155 20 2.121 14 3.420 

18 奧地利 11 4.952 16 3.527 7 3.095 24 2.463 

19 法國 14 4.854 12 4.127 17 2.381 19 2.622 

20 中國 21 3.944 20 2.913 22 1.884 16 3.364 

資料來源：整理自 KPMG (2020) 
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自駕車的發展需要傳統車廠和科技業等不同專業領域的技術結合，而目前

全球涉及自駕車發展的公司不僅包含： Alphabet 的子公司 Waymo、Uber、

Apple、Mobileye 等科技公司，亦包括：德國 Mercedes-Benz、Volkswagen、BMW；

美國 General Motors、Zoox、Ford、FCA、Tesla；日本 Nissan、TOYOTA；韓國

Hyundai；瑞典 Volvo；法國 Renault S.A 等知名汽車大廠（關鍵評論網媒體集

團，2018）。因此本研究將根據各國家自駕車發展的相關文獻資料，與 KPMG

報告中納入的國家，篩選出幾個較具代表性的國家案例，並整合說明如下： 

一、美國 

位於美國密西根州（State of Michigan）東南部的底特律（Detroit）為全世

界最大的汽車工業中心，使得美國持續保持著全球前三大汽車生產大國的地位

（OICA, 2021），而位於美國加利福尼亞州（State of California）北端的矽谷

（Silicon Valley），則為各大知名科技公司的聚集地。因此美國政府自 2016 年

起便陸續頒布多項與自駕車相關的政策，以因應自駕車未來的發展趨勢與保持

國家的產業競爭力。 

美國交通部（U.S. Department of transportation, DOT）於 2016 年 9月 20日

頒布了全球第一個自駕車政策指南《聯邦自動駕駛政策》（Federal Automated 

Vehicles Policy），其以高度自動駕駛車輛（Highly Automated Vehicles, HAVs）

的安全性出發，展現了美國交通部欲藉由推廣新運輸科技的採用，來減少因人

為疏失而造成交通事故的高度期望。而此政策亦提出了自駕車於公共道路使用

或測試前須滿足的 15 項安全設計要素（如表 2-4），以作為各州政府的參考與

指引。2017 年 9 月頒布了「自動駕駛系統 2.0：安全願景（Automated Driving 

Systems: A Vision for Safety 2.0, AV 2.0）」以取代《聯邦自動駕駛政策》，其內容

主要為提出企業在進行自駕系統設計、開發、測試時，應考慮的 12 項非強制

性規定的安全設計要素（如表 2-4）。 
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表 2-4 聯邦自動駕駛政策（AV 1.0）與安全設計要素（AV 2.0）比較 

安全設計要素 AV 1.0 AV 2.0 

1 系統安全(System Safety) V V 

2 設計適用範圍(Operational Design Domain, ODD) V V 

3 
目標和事件的偵測與反應 (Object and Event 

Detection and Response, OEDR) 
V V 

4 退出機制(Fallback) V V 

5 驗證方法(Validation Methods) V V 

6 人機交互介面(Human Machine Interface, HMI) V V 

7 汽車網絡安全(Vehicle Cybersecurity) V V 

8 耐撞性能(Crashworthiness) V V 

9 碰撞後表現(Post-Crash ADS Behavior) V V 

10 數據紀錄(Data Recording) V V 

11 
消費者教育與培訓(Consumer Education and 

Training) 
V V 

12 政府法規(Federal, State, and Local Laws) V V 

13 隱私(Privacy) V  

14 註冊與認證(Registration and Certification) V  

15 道德判斷(Ethical Considerationsy) V  

資料來源：整理自 NHTSA (2016)、NHTSA (2017) 

2018年 10月公布「準備迎接交通運輸的未來：自動駕駛車輛 3.0（Preparing 

for the Future of Transportation: Automated Vehicles 3.0, AV 3.0）」，其以 AV 2.0 為

基礎，進一步納入州和地方政府、汽車製造商、技術開發商、基礎建設營運機

構、交通運輸業者等利害關係人之回饋意見，旨在促進複合運輸之安全及減少

政策之不確定性，此次提出的六大原則，整理如表 2-5（NHTSA, 2018）。2020
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年 1月，美國政府為確保全球自駕車技術開發和整合方面的領先地位，在考慮

消費者安全與隱私的前提下，提出「保障美國維持自動駕駛車輛技術的領導地

位：自動駕駛車輛 4.0（Ensuring American Leadership in Automated Vehicle 

Technologies: Automated Vehicles 4.0, AV 4.0）」，其係基於 AV 3.0 所提出的十大

目標（如表 2-5），並可區分為三大類之核心利益。 

表 2-5 六大原則（AV 3.0）與十大目標（AV 4.0） 

 

資料來源：NHTSA (2018)、NHTSA (2020) 

2021年 1 月，美國交通部發布「自動駕駛汽車綜合計畫（Automated Vehicles 

Comprehensive Plan）」以作為 AV 4.0 的延伸與落實，其延續安全優先、促進創

新和加強跨部門合作的基本理念，並以實現自駕車商轉應用及確保美國發展自

駕技術的領先地位為願景，在內容中闡明美國促進自動駕駛系統發展的三大目

標，分別為促進協調合作與資訊透明化、監管環境現代化及籌建適合自動駕駛

的運輸系統，各目標之發展策略及行動如圖 2-3所示。 
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資料來源：整理自深圳市城市交通規劃設計研究中心（2021）、NHTSA (2021) 

圖 2-3 美國自動駕駛系統發展目標及戰略行動 

綜合美國政府從 2016 年至 2021 年間所發布的各項自駕車推動政策，可見

美國政府為鼓勵國內自駕車產業及技術發展之積極態度，其實際行動包含鬆綁

現行法制對自駕車發展的限制，和加強相關自駕技術產業與跨部門間的協調合

作等，以加速自駕車邁向商業化運行的進程。但在推動自駕車商轉的同時，美

國政府仍將公眾的權益保障及安全防護放置第一位，以加強公眾對自駕技術的

認識及認同，提高公眾對自駕車於公開道路實驗或商業化運行之接受度。 

2. 日本 

日本基於欲從根本解決交通安全問題、緩解交通擁擠帶來的環境負擔、提

升老年人或其他弱勢用路者交通便利性、和保持國家產業競爭力等目標（SIP, 

2018），於 2014 年成立自動駕駛系統計畫與促進委員會（Automated Driving for 

Universal Service, SIP-adus），以推動日本的自駕車發展。在日本政府發布的《官

民 ITS 構想●藍圖 2016》中提到，日本將於 2020 年在高速公路上及限制區域

中推出自動駕駛車輛與服務（高度情報通信ネットワーク社会推進戦略本部，

2016）。在《官民 ITS 構想●藍圖 2017》中則明確指出了日本政府預計推動自駕
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車發展的時程，如圖 2-4所示（高度情報通信ネットワーク社会推進戦略本部，

2017）。 

 

資料來源：高度情報通信ネットワーク社会推進戦略本部（2017） 

圖 2-4 日本政府推動自駕車發展進程 

因此日本警察廳於 2016 年 5月發布了《自動駕駛汽車道路測試指南》，允

許自駕車在確保安全的前提下，可於公共道路上進行測試，但車內駕駛座必須

配有安全操作駕駛員（警察庁，2016）；2017 年 6 月，再發布了允許自駕車於

無人駕駛的情形下，進行公共道路運行測試的《遠程自動駕駛系統道路測試許

可處理基準》（新通訊，2019）；2018 年 3 月，日本 IT 綜合戰略本部發布《自

動駕駛制度整備大綱》，其係以道路實證等技術動向，並參照各省廳之檢討結

果，做為 2020 年至 2025 年間自駕車相關道路交通法規修正及施政方向之參

考，其檢討範圍包括：確保整體安全性、確保自駕車安全、交通法規、責任關

係、運輸業相關法制等（高度情報通信ネットワーク社会推進戦略本部，2018；

林美鳳，2018）。2018 年 9 月日本國土交通省汽車局頒布《自動駕駛汽車安全
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技術指南》，其明確指出 Level 3、Level 4 之自駕車需滿足的十大安全設計條件

（如表 2-6），以確保自動駕駛技術開發應用之安全（国土交通省，2018）。 

表 2-6 自動駕駛汽車安全技術指南之車輛十大安全設計條件 

安全設計條件 內容說明 

1 
訂定操作適用

範圍 

Level 3或更高級別的自駕系統仍處於開發階段，容易受

到道路環境害天氣條件等各統因素影響，因此在尚未達

到完全安全的技術水準前，每輛自駕車因依據其性能，

設置車輛適用的做運行範圍。 

2 
自動駕駛系統

安全性 

自駕系統須確保自駕車發生突發狀況，而難以繼續安全

執行動態駕駛任務時，能自動且安全的終止車輛運行。 

3 
符合車輛安全

標準 

自駕車除須符合國內相關的道路運輸車輛安全規範外，

亦須遵守國際上的汽車功能安全標準，如 ISO。 

4 
設置人機操作

界面 

車輛需裝有安全駕駛員能與系統相互交流訊息的操作介

面，以確保必要情況下，安全駕駛員能確實接管車輛。 

5 
裝設數據紀錄

裝置 

於車輛安裝紀錄自駕系統運行資料與駕駛員狀態等資訊

之裝置。 

6 網絡安全防護 

為確保自駕車透過通信網路向其他車輛或基礎設施蒐集

資訊時，免於受到網路攻擊而發生安全問題，自駕系統

須有相關的資安防護措施。 

7 
確保無人駕駛

車輛安全性 

當系統判斷難以繼續執行動態駕駛任務時，系統或車輛

應設有緊急應變措施，以確保安全（使用 Level 4）。 

8 安全性評價 
自駕車的汽車製造商或軟體供應商，應針對 ODD 中可預

見之事故，設計可預防的測試驗證，以減少傷害發生。 

9 
確保使用過程

安全 

為確保自駕車使用安全，應對車輛軟硬體設備有相關的

維護管理及更新措施等。 

10 
向使用者提供

相關訊息 

自駕車製造商須向使用者說明系統自駕功能及其可使用

範圍，告知使用者在啟用自駕系統時應盡之行為和義務。 

資料來源：整理自国土交通省（2018） 
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2019年，日本政府針對《道路交通法》和《道路運輸車輛法》進行了部分

修訂，並於會議上通過此二部法案的修正案，其修訂內容主要明訂了駕駛在啟

用自駕系統時應負得責任與義務，此二部法規的修正也成了 Honda 能成功推出

Level 3自駕車的關鍵（科技新報，2021a）。 

3. 德國 

德國為全球汽車生產大國之一，擁有多家知名汽車公司如：Mercedes-

Benz、BMW、Volkswagen、Porsche、Audi 等，為保持國家汽車領域的創新

領導地位，德國聯邦交通與數位基礎設施部（Bundesministerium fur Verkehr 

und digitale Infrastruktur, BMVI）於 2015 年 9月公布《自動化與聯網化駕駛策

略》（Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren），並以保持供應商技術研

發之領先地位、成為汽車市場之領導者、及實現自動化及聯網化駕駛為三大

目標。在該策略中亦提到自動化駕駛與車聯網發展的五大合作領域，分別為

基礎建設、法律規範、創新研發、聯網設施及資料保護，並提出幾項重要措

施整理如表 2-7（BMVI, 2015；潘俊良，2017）。 

2017 年 6 月，德國政府通過《道路交通法第八修正案》，該修正案鬆綁了

國家法律規範對自動駕駛的限制，並明訂了使用 Level 3 及 Level 4 自駕系統的

操作適用區域，及駕駛人啟用自駕系統須負的責任範圍；2021 年 7月，德國的

《自動駕駛法》正式生效，該法案允許 Level 4 的自駕車在公共道路上的特定

區域內正常運行，其應用場景包含：非尖峰時段的需求反應式運輸服務、固定

路線的接駁運輸、點到點的物流中心配送、第一哩路與最後一哩路的交通轉乘

等，而該法案的內容係針對自駕車的車輛技術訂定一致性標準，制定自駕車的

駕駛執照審查程序，和規範操作車輛相關人員應承擔的義務等，然而德國聯邦

交通與數位基礎設施部亦指出，該法案僅為國際上有統一法規政策前的臨時方

案（科技法律研究所，2021；BMVI, 2021a）。 
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表 2-7 德國自動化與聯網化駕駛策略五大領域之措施說明 

領域 措施 說明 

基礎建設 

數位基礎設施建置 自動化及聯網化的成功關鍵在於收集

周遭交通環境訊息之感測系統，並能高

速將訊息傳輸給終端裝置。 智慧道路標準制定 

法律規範 

國際法律框架 

針對駕駛及自動駕駛技術開發與製造

商制定相關法律規範，以提供律法保

障，並確保其遵守法律規定之義務。 

國家法律框架 

駕駛培訓 

產品審核及技術監督 

創新研發 
數位高速公路測試場域 政府須確保及創造有利於產業創新研

發的環境與條件。 提升研究發展 

聯網設施 

交通及地理資訊 
提升資料蒐集、處理與傳送的多樣性及

效率，有助於車聯網間精確的訊息傳

遞。 

聯網交通設施 

高精準度圖資系統 

資料保護 

IT 安全標準化 交通工具及道路基礎設施的數位化使

隱私及安全性的需求增加，保護車輛免

於受到外界干擾或攻擊至關重要。 數據保護 

資料來源：整理自潘俊良（2017）和 BMVI (2015) 

4. 新加坡 

新加坡地狹人稠，大量的私人運具使用所造成的各種負面影響，是該國政

府多年來致力於改善的課題。新加坡政府不僅利用限制發照、對機動車課重稅、

和提升公共運輸環境等方法，來減少當地交通擁擠情形，在近幾年更是提出要

打造全球第一個完全使用無人車的智慧型國家，以對私人運具使用量達到顯著

的減少（轉角國際，2017）。 

該國交通部於 2014 年 8月成立「自動駕駛陸路交通委員會（Committee on 

Autonomous Road Transport for Singapore, CARTS）」，其係由政府部門代表和相
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關領域的專家、學者及業內人士組成，並致力於推動自駕車於定時定點的公共

運輸服務、點對點的隨需運輸服務（Mobility-on-Demand Services）、貨物運送

服務和公營事業的運營（如：道路清潔）等四大領域的應用（LTA, 2015）。而

新加坡的陸路交通管理局（Land Transport Authority, LTA）與科技研究局

（Agency for Science, Technology and Research, A*STAR）亦於 2014年展開合

作，並簽署新加坡自動車計劃（Singapore Autonomous Vehicle Initiative, SAVI），

以推動自駕技術的研究與應用，包含法制規範管理、測試設計中心設立等（LTA, 

2014）。 

在自駕車測試方面，新加坡交通部陸路交通管理局於 2015 年正式公布緯

壹科技城（One-North）將成為第一個自駕車測試場域。2016 年 8 月，新加坡

的自駕車軟體新創公司 nuTonomy，開始於緯壹科技城進行無人計程車車隊線

上叫車服務測試。同年 9 月，測試路線由最初的 6 公里延伸到 12 公里，並逐

步延測試路線打造更先進的道路基礎設施，如 CCTVs、DSRC 和後段監控系統

等（LTA, 2016）。2017 年 6月，緯壹科技城的測試範圍再次往外延伸至鄰近地

區，測試路線再增加了 55公里（LTA, 2017a）。 

同時，在 2016 年 8 月，新加坡交通部陸路交通管理局亦宣布，將與裕廊

集團（Jurong Town Corporation, JTC）、南洋理工大學（Nanyang Technological 

University, NTU）聯合成立卓越自駕車測試與研究中心 （Centre of Excellence 

for Testing & Research of AVs–NTU, CETRAN），並於 2017 年 11 月正式啟用。

該中心設立的目的不僅是為研究人員提供一個更安全且可控的測試環境，亦將

為未來開放使用於公共道路的自駕車，制定必要的安全標準和測試制度。此中

心占地共 1.8 公頃，中心建設則模擬真實道路環境，其測試場景包含號誌燈、

下雨模擬器、洪水模擬器、彎道、道路突起與斜坡和巴士站等，並配有專用短

距通訊信號發射器、高樓訊號阻隔模擬等，以讓自駕車可測試 V2V 與 V2I 間
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的通訊與互動（財團法人中華顧問工程司，2019；科技法律研究所，2018）。 

在法制修改推動方面，新加坡政府於 2017 年 2 月正式通過《公路交通法

修正案》，其法案修正內容主要係針對自駕車的試驗和使用增訂章節規範，如

自駕車測試責任與限制規範（6C）、測試責任豁免（6D）和對干擾測試者訂出

處罰機制（6E）等，主要目的即是開始有條件允許自駕車於新加坡公共道路進

行測試（科技法律研究所，2017；LTA, 2017b）。2019 年新加坡企業發展局

（Enterprise Singapore, ESG）為指導自動駕駛技術研發人員開發和部署全自動

駕駛汽車，發布「自動駕駛汽車技術參考準則（Technical Reference for 

autonomous vehicles, TR68）」，其內容架構主要分為四個部分，分別為基本行為

（Basic behaviour）、安全（Safety）、網路安全原則和評估框架（Cybersecurity 

principles and assessment）及車輛資料類型和格式（Vehicular data types and 

formats），其內容說明整理如表 2-8 所示。 

表 2-8 自動駕駛汽車技術參考準則之架構說明 

章節 說明 

Part 1 基本行為 
作為自動駕駛車輛在公共道路上執行動態駕駛任

務之參考，以便與道路上之其他用路人安全共存。 

Part 2 安全 

為公共道路行駛之自動駕駛車輛提供車輛功能和

安全操作要求、系統安全適用性、研發與製造廠商

品質管理之指南。 

Part 3 
網路安全原則

和評估框架 

為部署在公共道路上的自動駕駛車輛提供強化型

網絡安全框架的指導方針。 

Part 4 
車輛資料類型

和格式 

提供有關標準化服務和數據交換格式的指南，以便

在發送方和接收方之間實現無縫連接。 

資料來源：CETRAN (2019) 

新加坡陸路交通管理局自 2015 年起即不斷地在促進自駕車的道路測試，

以了解如何增強自駕車專用的交通系統，而至 2019 年，新加坡的自駕車測試
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區域已擴大至西部地區，其開放測試的公共道路已長達 1000 公里，主要用來

測試自駕車長途旅行與城際運輸服務的能力。綜合新加坡的自駕車發展歷程來

看，新加坡政府近幾年從促進自駕技術發展，到對道路基礎設施的大量投入，

都使得該國的自駕車發展取得了有目共睹的成績，如其於 KPMG 公布的 2020

自駕車準備度報告中取得了第一名的佳績（LTA, 2019；KPMG, 2020）。 

2.2.4 我國自動駕駛車輛發展情形 

臺灣自 2017 年開始陸續引進國外小型自駕巴士，而各地方政府為促進當

地產業之自動駕駛技術發展，特規劃封閉式之自駕車示範運行場域，提供民眾

體驗搭乘（台達電子文教基金會，2020）。2018年 12月我國為因應國際無人載

具科技興起之趨勢，藉由頒布《無人載具科技創新實驗條例》鬆綁對無人載具

之法律規範，並引進監理沙盒之精神，期望透過此條例鏈結載具、半導體、資

通訊次系統、感測器、軟體及硬體設備等國內業者共同投入產業鏈，以帶動產

業、促進技術及創新服務之發展（行政院新聞傳播處，2019）。同年，交通部為

協助國內相關自動駕駛車輛產業發展，發布修正之《道路交通安全規則》，允許

相關產業業者或研究機構應研究或測試等級三至五自駕車之需求，可依作業規

定申領試車牌照，並依道路交通安全規定及管制措施行駛（交通部公路總局，

2019）。 

本研究整理《無人載具科技創新實驗條例》和《道路交通安全規則》的規

範差異如表 2-9 所示，從表中可看到，透過《無人載具科技創新實驗條例申請

道路測試之案件主管單位為經濟部，其申請流程僅須通過一階段之審核，實驗

期間以一年為限，但可藉由申請展延來延長實驗時間，且展延次數不以一次為

限，然實驗全程時間最長不得超過四年。而透過《道路交通安全規則》申請道

路測試之案件主管單位則為交通部，其申請流程須經過二階段審核，第一階段

之審查機關為地方政府或道路主管機關，第二階段為交通部，分別針對自駕車
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申請測試地區及環境之合宜性和車輛技術面及相關配套措施等進行審核，且測

試時長最長僅有兩年。而其中，此二規範最大的差異在於，通過《道路交通安

全規則》申請道路測試之申請者，僅能進行相關技術之研發測試，禁止載客營

業與收費，而《無人載具科技創新實驗條例》則提供自駕車營運及商業化模式

之測試。 

表 2-9 我國申請自駕車道路測試規範差異比較 

申請道路

測試規範 

主管

單位 
適用對象 申請流程 

測試

時間 

領用

牌照 

無人載具

科技創新

實驗條例 

經濟

部 

不限對象且允

許商業實驗 

一階審核 

（經濟部） 

最長

四年 

專用

車牌 

道路交通

安全規則 

交通

部 

研發測試單

位，不得收費

營利 

二階審核 

（地方政府或道路主

管機關及交通部） 

最長

二年 

專用

車牌 

資料來源：整理自車輛安全審驗中心（2019） 

綜上所述，我國政府頒布的《無人載具科技創新實驗條例》和《道路交通

安全規則》，雖存在著極大的本質差異，仍將我國自駕車發展推向實證上路的

階段。而其目的皆是為了使我國相關的研究單位或產業，能夠進行自駕技術的

開發與功能測試，並讓他們有明確的車輛規格、安全機制和保險規劃等申請規

定可依循，故以下將針對此二項規範的詳細內容進行說明： 

一、無人載具科技創新實驗條例 

推動無人載具科技創新實驗條例是為透過建構安全完善的創新實驗環境，

來串聯國內相關產業業者投入，及吸引國外業者來台進行無人載具技術實驗，

以促進我國無人載具科技發展之國際交流，並開拓新型態的營運模式（行政院

新聞傳播處，2019）。其主要係參考美國加州、新加坡、日本等國家針對無人載

具相關規範所擬定，其章節分為條例用詞定義、創新實驗申請及審查程序、實
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驗場域之安全控管機制、實驗辦理、廢止及報告和法規排除與簡化行政程序等

（中華經濟研究院，2019）。該條例之審查程序是由經濟部召開審查會議，並邀

集中央、地方政府或相關機構代表、法學專家及相關領域之專家共同參與，其

主要審查內容包含 (1)無人載具實驗之創新性 (2)具開放式場域實驗之可行

性，並具有模擬或封閉式場域測試之相關經驗及數據分析資料 (3)潛在風險評

估及相關風險控管措施訂定 (4)建置參與實驗者及實驗利害關係人之保護措

施，並提出保險規劃等。自該條例正式實施至 2022年 6 月底共有 12 案無人載

具創新實驗申請通過，其中有 10案為自駕車之創新實驗測試，如表 2-10 所示。 

表 2-10 自駕車創新實驗沙盒通過案件 

實驗期間 實驗內容 申請人 

109/02~110/02 
自駕巴士彰濱鹿港觀光接駁

運行 
勤崴國際科技股份有限公司 

109/02~111/02 
台北市信義路公車專用道自

駕巴士服務營運 
臺灣智慧駕駛股份有限公司 

109/04~111/04 
台南市自動駕駛快捷公車上

路營運實驗 
理立系統股份有限公司 

109/05~109/12 
新北市自動駕駛電動巴士系

統測試計畫 
勤崴國際科技股份有限公司 

109/05~111/05 
桃園市青埔地區自駕巴士創

新實驗計畫 
臺灣智慧駕駛股份有限公司 

109/08~111/08 成功大學自駕車輛試驗計畫 國立成功大學 

109/10~109/12 
臺中水湳場域自駕巴士虛實

整合載客運行測試計畫 

鼎漢國際工程顧問股份有限

公司 

109/11~110/11 
新竹縣高鐵自駕車接駁運行

實驗計畫 
財團法人工業技術研究院 

110/07~111/07 
新竹市區自駕物流服務實驗

計畫 
財團法人工業技術研究院 

111/06~112/06 
桃園機場員工自駕接駁與 5G

應用實驗計畫 
財團法人工業技術研究院 

資料來源：整理自經濟部技術處（2022） 
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二、道路交通安全規則 

2018 年 12 月交通部於道路交通安全規則第二十條規定新增相關單位因研

究、測試業務有測試自駕車之需要，得另依附件二十一自動駕駛車輛申請道路

測試作業規定申領試車牌照與行駛。其審核方式分為初審及複審二階段，各階

段之審查單位及內容整理如下表 2-11（車輛安全審驗中心，2019）。 

表 2-11 道路交通安全規則自駕車測試申請初/複審比較表 

 初審 複審 

審查機關 地方政府或道路主管機關 交通部 

審查項目 
測試申請案件之地區及環境是

否適宜自駕車進行測試 

車輛技術面及相關配套措施等

面向 

審查內容 

1. 確認申請者之申請文件完

整度。 

2. 評估測試車輛之數量、種類

及測試方法與測試範圍之

路線和環境是否合適。 

3. 確認申請者提供之國內外

測試報告是否與申請測試

之路線、環境、車輛條件及

行駛狀況等是否一致。 

4. 評估申請者提出之道路交

通環境衝擊分析及相關風

險措施是否具足。。 

5. 檢視申請者提出之保險規

劃，及額度是否足以補足風

險缺口。（保險種類應至少

包含：公共意外責任保險、

強制汽車責任保險、乘客體

傷責任保險、駕駛人傷害保

險及第三責任保險）。 

1. 評估測試車輛之技術能力

及測試方法是否合適於申

請測試範圍內之路線與環

境。 

2. 評估測試車輛之各項功能

與設備(含駕駛模式切換及

相關警示訊號、資訊記錄器

內容及車輛外觀標示)。 

3. 確認駕駛操控人員條件是

否符合規定。 

4. 評估申請者所提出之相關

緊急應變措施是否完善。 

5. 針對測試車輛及其測試環

境，得要求申請者進行實地

會勘與評估。 

資料來源：整理自車輛安全審驗中心（2019） 
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三、我國封閉式場域建置情形 

依據我國申請自動駕駛車輛道路測試作業規定，申請自駕車道路測試時，

計畫書內容須檢附已完成國內外封閉場域測試或國外一般道路測試之報告或

證明文件，故我國自 2019 年開始積極推動自駕車封閉型測試場域之興建，如

台南沙崙「臺灣智駕測試實驗室」及桃園虎頭山「車聯智駕中心」，以利相關業

者在臺灣即能完成自駕車申請道路測試前之前置作業。 

位於台南市歸仁區沙崙里之臺灣智駕測試實驗室為我國建置的首座正規

自駕車測試場域，於 2019 年 2 月正式開幕，提供自駕車相關產業及研究機構

進行自駕車整車與零組件系統開發相關測試。全區面積約為 1.75 公頃，車道總

長度超過 1 公里，可供中型巴士、小型巴士及小客車之自駕車進行時速 30 公

里/小時以下之實駕測試（臺灣智駕測試實驗室，2021），其測試場域類型可分

為三大類，分別為市區街道區、郊區道路區，以及特殊路況區，各測試場域提

供之測試情境整理如表 2-12（iThome，2019），配置圖如圖 2-5 所示。 

 

資料來源：臺灣智駕測試實驗室（2020） 

圖 2-5 臺灣智駕測試實驗室測試情境配置圖 
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桃園虎頭山創新園區於 2019 年 6 月開幕，其為結合車聯智駕中心、資安

物聯網中心及多功能展覽館的測試研發場域，主要為北臺灣相關產業業者提供

物聯網技術開發與應用的實證測試平台。車聯智駕中心占地約 1.8 公頃，測試

場域類型亦分為市區街道區、郊區道路區和特殊路況區三大類，各測試場域提

供之測試情境整理如表 2-12，配置圖如圖 2-6所示（虎頭山創新園區，2022）。 

 

資料來源：虎頭山創新園區（2022） 

圖 2-6 桃園虎頭山車聯智駕中心測試情境配置圖 

表 2-12 臺灣智駕測試實驗室與車聯智駕中心之道路測試情境比較表 

 臺灣智駕測試實驗室 車聯智駕中心 

市區街道 
十字路口、行人穿越道、模擬建

築物街景、圓環、路邊停車區 

號誌化十字路口、行人穿越道、

圓環、停車格 

郊區道路 T 型路口、彎道、車道縮減 T 型路口、彎道、車道縮減 

特殊路況 

隧道、鐵路平交道、智慧候車

亭、金屬鐵橋路面、綠蔭路段、

水泥路面 

公車彎、綠蔭、市區複雜訊號模

擬、鐵路平交道 

資料來源：整理自車輛中心試車場與整車安全處（2020）、iThome（2019）  
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2.3 國際自動駕駛車輛於高速公路測試或使用之相關案例 

國際上自駕車於實際道路測試驗證的案例繁多，如 Google 最早於 2009 年

開始在美國加州舊金山灣區進行的自駕小型車測試（Investopedia, 2021)、

Waymo 於 2018 年在亞利桑那州鳳凰城一般道路開啟的自駕計程車服務（科技

新報，2018）、Boldly於 2020 年日本茨城縣推動的自駕巴士服務（科技新報，

2020）、Mobileye 於 2021 在紐約市區街道進行自駕車測試（關鍵評論網媒體集

團，2021）、和 Westfield 於 2021 年在芬蘭赫爾辛基街道測試的 trombia free 街

道清潔車（designboom, 2021）等。 

而本研究旨在探討我國未來開放商轉之自駕車於高速公路行駛之關鍵要

素，故本節將針對國際上自動駕駛車輛與高速公路相關的案例進行回顧，如美

國開放自駕車於高快速道路進行測試的法規、日本核准 Honda 販售 Level 3 自

駕車於高速公路使用、德國建置的 A9數位高速公路等案例。 

2.3.1 美國 

一、各州開放自駕車於高速公路測試之情形 

美國截至 2020 年 2 月，已有 35 個州頒布與自駕車相關之法規，11個州發

布相關之行政命令，其中華盛頓洲、明尼蘇達州、威斯康辛州、伊利諾州及緬

因州同時具有與自駕車相關之法規與行政命令，如圖 2-7 所示。 

在此 40 個州裡，發布有關開放高快速道路做為自駕車測試場域法規或行

政命令之州別有阿肯色州、愛荷華州、內華達州、北卡羅來納州、北達科他州、

俄勒岡州、南卡羅來納州、田納西州及猶他州等（NCSL, 2020）。 
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資料來源：NCSL (2020) 

圖 2-7 美國各州發布自駕車法規與行政命令現況 

1. 阿肯色州 

阿肯色州於 2019 年修訂該州法典第 27 篇第 51 章第 41 節，其內容授權自

駕車可於該州之街道或高速公路進行自動駕駛車輛（Leval 1 至 Level 3）和全

自動駕駛車輛（Leval 4 至 Level 5）之測試計畫，其主要規範內容如下： 

(1) 申請者提出測試申請時須說明計畫之商業目的； 

(2) 自駕車須遵守阿肯色州所有適用於機動車輛的交通安全法律與規則； 

(3) 如果自駕系統發生故障導致無法執行完整動態駕駛任務時，涉及機動車輛

安全事故之自駕車須滿足阿肯色州交通安全法規之要求； 

(4) 進行測試計畫之全自動駕駛車輛可不配備安全帶、方向盤和後視鏡； 

(5) 一人至多可同時遠端操作三輛自動駕駛車輛或二輛全自動駕駛車輛。 
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2. 愛荷華州 

根據愛荷華州之規範，滿足以下條件之無人駕駛車輛即可在該州之公共高

速公路行駛且車內可不配備人類駕駛： 

(1) 自駕系統故障導致系統無法在預期操作的設計域內執行完整動態駕駛任

務，但車輛能實現最小風險條件； 

(2) 無人駕駛車輛能夠按照該州適用的所有機動車輛交通安全法規執行動態

駕駛任務（被相關管理部門授予豁免之車輛除外）； 

(3) 車輛須符合所有適用的聯邦機動車輛安全標準。 

但配有人類駕駛之自動駕駛車輛，該駕駛需持有駕駛執照，並遵收相關之

財務責任、保險要求及處罰規定；在操作期間，駕駛須遵守製造商和操作手冊

之要求，並在自駕系統提示時接管車輛之操作。 

3. 內華達州 

內華達州對准許自動駕駛車輛於該州高速公路行駛之規範如下： 

(1) 申請者或申請機構須在高速公路測試前提交 500萬美元之保險證明或其他

財務責任證明； 

(2) 於內華達州高速公路進行測試之自駕車必須配有一名人類操作員於駕駛

座上以監控車輛安全之運行，並在緊急情況下接管車輛之控制； 

(3) 自駕車需配有車內操作員易於使用之自駕技術啟用和解除裝置、安裝於車

內指示自駕技術何時運行之視覺指示器、必要時刻提醒操作員接管車輛控

制之裝置及能依照內華達州適用機動車輛交通法規運行之裝備。 

4.北卡羅萊納州 

北卡羅萊納州對全自動駕駛車輛於公共高速公路之監管規範如下： 

(1) 配有車輛操作員之全自動駕駛車輛，該駕駛員無須具有駕駛執照； 
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(2) 車輛登記卡須以實體或電子方式存放於車輛中，以便於官員檢查； 

(3) 如果 12 歲以下的人在車內，需有 18歲以上之成人陪同； 

(4) 車輛須符合所有適用的聯邦機動車輛安全標準。 

當車輛發生事故時須履行停車之義務以達到最小的風險狀態，並滿足以下

條件： 

(1) 車輛或車輛之操作者須及時聯繫相應的執法機構報告事故； 

(2) 車輛或車輛之操作者在適當的情況下立即呼叫醫療救助； 

(3) 對於應報告的碰撞事故，車輛將留在碰撞現場，直到向受碰撞影響的各方

提供車輛登記和保險信息，並經執法人員授權再將車輛移動； 

(4) 對於不可報告的碰撞事故，車輛應留在事故現場或緊鄰碰撞地點，直到車

輛登記和保險信息提供給受碰撞影響的各方。 

綜合以上對阿肯色州、愛荷華州、內華達州、北卡羅來納州等，與高速公

路測試案例相關之法規統整，可見大部分的美國州政府，對於自駕車於高速公

路測試時，所重視之條件包含：自駕車須能遵守交通法規行駛、須確保車輛行

駛過程之安全性、自駕系統或駕駛狀態的數據紀錄、發生緊急情況的應變措施

和自駕車測試保險等。 

二、美國高快速道路自駕車測試案例 

根據美國目前的自駕車實際道路開發測試案例，在自動駕駛汽車綜合計劃

中統整出五個結合 ADS 技術、車輛性能、運行環境條件等之主流應用場景範

例，如可在速限低於 25 英里/小時道路運行之低速客運巴士；可行駛於郊區、

低速道路和城市道路之低速貨運車；可依道路速限在城市道路和公路行駛之有

條件自動駕駛乘用車和高度自動駕駛乘用車；及可依道路速限於高速公路行駛

之高度自動駕駛貨運車（表 2-13）。 
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表 2-13 美國自動駕駛應用場景範例 

 車輛類型 運行環境 速度要求 自動化等級 其他條件 

1 低速客運巴士 
速限低於 25英

里/小時的道路 

低於 25 英

里/小時 
Level 4 

總重小於

3000磅 

2 低速貨運車 
郊區、低速道

路和城市道路 

低於 25 英

里/小時 

Level 4 or 

Level 5 

總重小於

3000磅 

3 
有條件自動駕

駛乘用車 
城市和公路 

一般道路

速限 
Level 3 

滿足傳統車

輛配置標準 

4 
高度自動駕駛

乘用車 
城市和公路 

一般道路

速限 
Level 4 

無駕駛控制

設施 

5 
高度自動駕駛

貨運車 
高速公路 

高速公路

速限 
Level 4 

可保留駕駛

控制設施 

資料來源：整理自深圳市城市交通規劃設計研究中心（2021）、NHTSA (2021) 

如表 2-13 可看到，美國目前在高速公路上進行的自駕車測試，多以貨運車

為主。如 2016 年，自駕車新創公司 Otto 於科羅拉多州 25 號州際公路進行的自

駕卡車運送測試，此次測試除了高速公路最初與最後的路程是由車內配備的安

全駕駛員進行，其他行駛過程皆是由自駕系統來完成，其路程總長約 193 公里，

並以每小時約 88 公里的速度行駛，使用自動駕駛的時間大約為二個小時（數

位時代，2016）；2021 年，自駕車新創公司 Aurora，則與 FedEx 和卡車製造商 

PACCAR 合作，預計在德州休士頓與達拉斯間的 I-45 高速公路進行卡車運輸

服務測試，其為全美貨運使用率最高的運輸廊道之一（PACCAR, 2021）。 

三、密西根州建置自駕車專用道 

美國密西根州州長於 2020 年 8 月 13 日宣布，政府將與 Cavnue 合作打造

全美第一條供聯網自駕車專用的道路，此項目是計畫藉由創新的基礎設施建

置，來達到自駕車和傳統車輛共存的目標，並提高道路的安全性和使用效率。

而此項目預計將底特律（Detroit）和安娜堡（Ann Arbor）的密歇根大道和 94 
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號州際公路沿線的主要社區串連起來，如圖 2-8所示，以藉此促進底特律與安

娜堡間的流動性與地區經濟發展。其第一階段工程將須花費約兩年的時間，來

完成底特律市中心到安娜堡（Ann Arbor）間約 65 公里長的自駕車專用道路，

而在此階段的可行性分析報告中，主要工作項目將側重於道路設計和技術測試

（iThome，2020；CAVNUE, 2020；MEDC, 2020）。 

 

資料來源：CAVNUE (2020) 

圖 2-8 密西根州自駕車專用道建置路線 

2.3.2 日本 

日本於 2019 年通過《道路交通法》和《道路運輸車輛法》的修訂，奠定了

自駕車能在日本公共道路使用的基礎，而日本本田汽車公司推出搭載自駕系統

Level 3 的車款 Legend，在 2020 年 11月 11日正式取得日本國土交通省的車輛

安全認證認證，隔年 3月，該車款開始在日本限量銷售。而該車款配有「Traffic 

Jam Pilot」之自動駕駛裝置，允許駕駛在遇到高速公路塞車時能將手和視線離

開方向盤及道路，讓車載自駕系統完成有條件之自動駕駛，但駕駛仍須保持在

警惕狀態，以備隨時將車輛控制權收回，而若駕駛未回應系統發出收回控制權

之提示，系統將發出危險信號燈及喇叭聲來警告周圍車輛，並強迫車輛減速至

安全停止在最外側車道或路肩上（Motor Authority, 2021；數位時代，2020；国

土交通省，2020）。而本田汽車公司也針對 Traffic Jam Pilot 提出了幾項使用限

制條件，如表 2-14 所示： 
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表 2-14 自駕系統 Traffic Jam Pilot 適用條件 

 主要駕駛環境條件 主要內容 

1 
道路和地

理條件 

可使用路段 
連接或計劃連接國家高速公路、城市高速

公路等。 

不可使用路段與

位置 

1.車道與對向車道無中央分隔島。 

2.急轉彎路段、服務區、停車場、收費站等。 

2 
交通環境

條件 

天氣狀況 

除了因大雨、大雪、大霧或晴天逆光等天氣

狀況而導致能見度不足，使自駕系統無法

正確識別車輛環境周圍資訊之情形。 

交通狀況 
車輛行駛的車道擁擠或接近擁擠，且前車

和後車均在車道中心附近行駛。 

3 駕駛情況 

車速限制 
車速在自動駕駛裝置啟用前必須低於

30km/h 左右，啟用後低於 50km/h 左右。 

車輛行駛狀況 
可以正確獲取來自高精度地圖和全球定位

衛星系統的訊息。 

駕駛員狀態 以正確的方式佩戴安全帶。 

駕駛員操作狀態 請勿操作油門、剎車、方向盤等。 

資料來源：整理自国土交通省（2020） 

2.3.3 德國 

2015年，德國聯邦交通數位基礎設施部、德國汽車工業協會和巴伐利亞州

等，在紐倫堡（Nuremberg）和慕尼黑（München）間的 A9 公路啟動數位高速

公路測試平台（Digitale Testfeld Autobahn, DTA），其為全球第一個針對自駕車

設計的全電子化及網路化路段。而建置 A9 數位高速公路平台的目的，是希望

能為自駕車和智能基礎設施的相關技術開發商，提供真實的開發與測試環境。 
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德國 A9 數位高速公路結合了現代道路基礎設施和最先進的通信網路技

術，如：全段覆蓋的 LTE高速蜂窩網路、分段設置的高精數位地圖、特殊處理

的標牌設計等，詳細的智慧道路基礎設施整理如下表 2-15 所示（BMVI, 2021b；

BAST, 2021）。 

表 2-15 德國 A9 數位高速公路智慧道路基礎設施 

 智慧道路基礎設施 內容說明 

1 逆向駕駛警示系統 

逆向駕駛增加了車輛碰撞的風險，也提高

了事故的嚴重度，因此該系統的建置目

的，在於能夠可靠並快速的將車輛逆向訊

息，傳送給逆向的車輛駕駛與其他遠處用

路人，以有效降低此類事故發生。 

2 智慧貨運車停車導引系統 

藉由此系統的建置，透過遠端的資訊處

理，可更有效的導引貨運車司機，至尚有

空位的休息站休息，以幫助貨運車司機有

更充足的休息時間。 

3 智慧滑度預測 

透過與氣象部門的合作，收集各路段的天

氣與路況資訊，並預測及提供各路段的滑

度予車輛，可有效降低事故發生。 

4 未來高速公路服務區 

該服務區主要由可再生的環保建材建置

而成，並配備停車導引系統、WLAN、電

動車充電站等設施。 

5 智慧車道縮減系統 

高速公路常有因執行道路工程而縮減車

道的情形，該系統主要藉由遠端訊息的傳

遞，讓車輛可提早變換車道等，以減少施

工路段的交通擁擠和事故發生。 

資料來源：整理自 BAST（2021） 
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2.4 我國高速公路路側設施發展概況 

臺灣地區高速公路目前僅開放搭載輔助駕駛系統之車輛行駛，而本研究旨

在探討「我國未來開放等級三至等級五自駕車行駛於臺灣地區高速公路之關鍵

要素」，然依據 2.2 節和 2.3節的文獻回顧，可看到各國開放自駕車行駛於公共

道路之標準不一，難以歸納出何種道路類型或公共道路符合哪些條件可被優先

開放使用，故為更全面了解我國未來適合被優先開放做為自駕車道路測試或核

准使用之高速公路，本小節將針對我國高速公路發展概況進行回顧。 

依據我國《公路法》規定，國道係指聯絡二直轄市（省）以上、重要港口、

機場及重要政治、經濟、文化中心之高速公路或快速公路。我國臺灣本島目前

共有九條國道，南北向國道編號為 1、3、5，東西向編號為 2、4、6、8、10，

國道支線則於國道編號後加上甲、乙…等，各國道之詳細資料整理如表 2-16所

示，而目前除國道三號甲線全線和國道八號部分路段（臺南端至南 133 線平交

路口）為快速公路外，其餘均為高速公路。 

表 2-16 國道路線統整表 

 

資料來源：交通部高速公路局（2020a） 
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我國高速公路交通量自第一條國道通車以來與日俱增，政府為增進用路人

的行車安全及效率，於民國 70 年代開始建置交控系統。而我國高速公路交控

系統之演進主要可分為三個時期，第一期（民國 70 至 80年代）為交控系統之

開創時期；第二期（民國 80-95年代）因適逢資通訊產業和智慧運輸系統之快

速發展，故我國於此時期完成了所有高速公路交控系統之建置與更新；第三期

（民國 95 年代迄今）除加強全國高快速路網之整合與管理外，亦將物聯網概

念導入並應用於交控系統之維運。目前我國高速公路交控系統可依功能分為四

類，相關設備與說明整理如表 2-17所示。 

表 2-17 國道交控系統分類表 

系統類別 設備 說明 

資料收集系統 

車輛偵測器 

設於進出口匝道、兩交流道間及多事故路

段，應用電磁感應微波偵測等原理，偵測

交通流量，並計算速率、車種及車距。 

天候偵測器 
設於天候不良路段，偵測濃霧、強風及大

雨等不良天候狀況。 

隧道事件偵測器 

利用隧道閉路電視攝影機影像分析是否

有事件發生，並自動提供警訊於交管中心

值班人員 。 

閉路電視攝影機 

設於收費站、隧道、高架道路、主線壅塞

路段、交流道及天候不良路段，掌握瞭解

道路交通狀況。 

電子收費系統 

利用電子收費系統所蒐集車輛通過收費

站地點及時間資料，計算車輛起訖及路段

旅行時間。 

隧道機電系統 

蒐集隧道內狀況，例如火警、空氣品質等

數據，作為反應計畫的輸入資訊，並執行

必要的管制策略。 
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系統類別 設備 說明 

資料收集系統 

人工通報系統 

用路人利用高速公路 1968 免費專線、緊

急電話機等通報路況，工務段巡路人員或

高速公路警察則可利用無線電通報路況。 

緊急電話 

一般路段兩側每 1公里、隧道內每 175公

尺、高架路段每 500 公尺 1座，可直通交

管中心值班人員通報緊急事件。 

資訊顯示設備

系統 

路徑導引標誌 

設於系統交流道前方，平時提供路網旅行

時間等一般資訊，遇有前方事故時，提供

改道資訊。 

資訊可變標誌 
設於交流道出口、隧道入口及多事故路

段，提供前方道路資訊予用路人參考。 

旅行時間標誌 提供中短途旅次旅行時間資訊。 

路徑比較旅行時

間標誌 

設於平面與高架路段銜接處，提供平面與

高架不同路徑的旅行時間比較。 

天候警示標誌 
設於天候不良路段，每 1 公里佈設 1 組，

提供天氣狀況，以警示用路人。 

交通管制系統 

匝道儀控系統 

利用車輛偵測器、號誌與標誌，管制進入

高快速公路主線車流量，依據主線及匝道

的車流狀況來決定匝道的儀控率(輛/小

時，每小時放行的車輛數) 。 

速限可變標誌 

設於天候不良、幾何線型變化較大路段及

隧道，可依據交通狀況實施速率控制，增

進行車安全。 

車道管制號誌 

設於隧道或高架道路主線入口前，平時顯

示綠色箭號表示可通行，事故或施工需封

閉車道時，則顯示紅色叉號。 

隧道廣播系統 

隧道廣播系統分播音及播放兩系統。 
(1)播音系統:隧道區遇有交通事故時，相

關控制中心直接廣播，通知用路人緊急處

理或疏散。 
(2)播放系統:接收 FM 廣播電台之訊號，

再經 FM 轉播機，在隧道內播放。 
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系統類別 設備 說明 

交通資訊提供 

國道資訊補給站 

於各服務區設置，使用路人能在站內獲得

完整的國道資訊。運用交控系統及人工通

報資訊， 以 1968 電話語音、網際網路 、

互動式多媒體資訊站(KIOSK)等，提供用

路人國道資訊路況。 

有線電視 

各區交管中心所蒐集即時影像及交通資

訊，提供有線電視經營者加值服務，擴大

資訊發布。 

廣播 

各區交控中心人員定時與地方交通專業

電台及警察廣播電台連線報導高速公路

交通現況。 

加值業者 

(手機、車載機) 

1.提供交通資訊加值業值者交通資訊及

車流影像等相關資料。 
2.加值業者透過手機、車載機等設備，提

供即時車流影像、壅塞狀況、車速、發生

事件、交控策略、旅行時間等交通資訊，

以便用路人調整行程規劃。 
資料來源：交通部高速公路局（2020b） 

在交通部高速公路局（2018）可看到，高速公路的路廊建置亦可分為三代，

其演進過程主要是由經濟安全和功能需求導向，轉變為均衡地區發展和環境生

態。而第一代的代表為國道 1 號，第二代為國道 2、3、4、5、8、10號，第三

代則為國道 6號。而其中，國道 6號在建置時，即將智慧交控系統做了更進一

步的加強，如：一般路段採用用路側式微波式車輛偵測器取代傳統偵測器，以

提升偵測器的反應速度，降低封閉車道時帶來的交通衝擊；隧道內採用較高規

格的影像式事件自動偵測系統設備，以增進系統判別事故類別與規模的速度，

為事故救援爭取更多的時間；使用 IP 通訊平台作為傳輸系統，且通訊電纜皆

採用光纖傳輸，以減少干擾並提高通訊品質等（中華技術，2007）。故由上述可

知，我國國道 6 號整體的路側設備較其餘國道更加先進，此可能將更有利於我

國未來開放自駕車於高速公路測試或使用之可能。 
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2.5 研究方法 

本研究目的是要找出我國「開放等級三至等級五之商轉自駕車於高速公路

行駛」之關鍵要素及其優先次序，而要達成此目標所涉及之群體甚廣，故須廣

納並考量各利害關係人之意見，以得出最適之決策結果，並作為我國未來發展

自駕車之參考。而因此決策問題較為複雜，其含括層面較大，歸屬於多準則之

決策類型，故 2.5.1 節將整理多個多準則決策方法及其特性，並說明本研究最

後選用層級分析法作為研究方法之原因；2.5.2節則就本研究選用之層級分析法

進行相關回顧。 

2.5.1 多準則決策方法 

多準則決策方法係多年來被各個領域、學者廣為使用來評估複雜問題的方

法之一，在張紹勳（2012）書中提到，目前較常被使用的多準則決策分析法如

表 2-18所示。而本研究係以文獻回顧之方式，找出我國「開放商轉之等級三至

等級五自駕車於高速公路行駛」有待解決之四大層面問題，並透過多國自駕車

測試或行駛於高速公路之案例，列出各層面下之待發展事項，且考量各準則間

互為獨立關係，為得到較好的權重結果與各準則之優先次序，本研究將選用層

級分析法進行後續之分析。 

表 2-18 多準則評估方法統整表 

方法 決策過程 優點 缺點 

簡單加權法

（SAW） 

將每個替選方案 m

的得點，以各評估值

n 與其相對權重 w 乘

積之合來表示。得各

替選方案分數後，即

可比較方案之優劣。 

決策過程簡單。 

對於權重值的敏

感度較高，且其

加權平均的意義

不大。 
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方法 決策過程 優點 缺點 

層級分析法

（AHP） 

將關心的問題利用

層級化的方式展開，

每個層級的項目各

自獨立，由上而下求

算各層的相對權重

再加以綜合。 

架構模式簡單，且

決策者容易表達其

偏好，又可確定偏

好是否一致，為決

策領域中最常被使

用的方法之一。 

在兩兩比較的過

程中，若評比次

數多，易使得決

策者產生混淆，

較難獲得滿意的

評估結果。 

TOPSIS 

以歐基理德距離建

立理想解與負理想

解的距離，採用相對

接近度來做為計畫

優劣的排序。 

利用距離的原理來

表達各替選方案與

理想解的距離，得

到的結果穩定性

高，較不受權重分

配所影響。 

僅能使用於量化

準則，未能考慮

質化準則。 

網絡分析法

（ANP） 

係 AHP的延伸。將關

心的問題延伸至網

絡式的層級架構，美

層級的準則不必各

自獨立，由下而上求

算各層的相對權重

再加以綜合。 

可考量到各因素或

相鄰層次間的相互

影響。 

決策模型較為複

雜繁瑣。 

資料來源：張紹勳（2012） 

2.5.2 層級分析法 

層級分析法（Analytic Hierarchy Process, AHP）最初是由美國匹茲堡大學

教授 Saaty於 1971 年提出，該理論在經過多年的反覆修正與檢驗後始趨完善，

並於 1974 年至 1978 年間著成專書出版（林原宏，1995）。該方法主要應用在

不確定情況下又同時具有多個評估準則的決策問題上，是分析多準則決策問題

中最為簡單又兼具實用性的方法之一。 
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一、層級分析法適用的決策問題 

層級分析法的理論清晰易懂，操作方式亦容易上手，因而被實務界和學術

界廣為使用，如商業、工業、資訊和社會人文等領域。在 Saaty（1980）即整理

出該方法適用的 12 種決策問題，如下所示： 

1. 規劃（Planning）； 

2. 系統設計（Designing a System）； 

3. 確保系統穩定性（Ensuring System Stability）； 

4. 最佳化（Optimizing）； 

5. 產生替代方案（Generating Set of Alternative）； 

6. 選擇最佳方案（Choosing the Best Policy Alternative）； 

7. 決定需求（Determining Requirements）； 

8. 解決衝突（Conflict Resolution）； 

9. 決定優先順序（Setting Priorities）； 

10. 資源分配（Allocating Resources）； 

11. 衡量績效（Measuring Performance）； 

12. 預測結果語風險評估（Predicting Outcomes and Risk Assessment）。 

二、層級分析法的基本假設 

層級分析法係將複雜的評估問題，簡化成系統性的階層架構，並給予每一

層級評估尺度後，由專家進行成對要素間的重要性衡量。其優點在於藉由系統

化的層級架構建立，可以讓決策者在進行決策時，以更有效且全面的方式進行

評估，確保決策的品質及一致性。而層級分析法的基本假設如下： 
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1. 一個系統可被拆解成許多種類（Classes）或成份（Components），並形成有

向網路的結構。 

2. 層級結構中，每一層級的要素均假設具獨立性（Independence）。 

3. 每一層級內要素，可以用上一層級內某些或所有要素作為基準進行評估。 

4. 評估時，可將絕對數值尺度轉換成比例尺度（Ratio Scale）。 

5. 各層級要素間進行成對比較後，可使用正倒值矩陣（Positive Reciprocal 

Matrix）處理。 

6. 偏好關係滿足遞移性（Transitivity）。不僅優劣關係須滿足遞移性（如：A

優於 B，B優於 C，則 A 優於 C），強度關係也須滿足遞移性（如：A 優於

B二倍，B優於 C三倍，則 A 優於 C六倍）。 

7. 但完全具遞移性不容易，因此可容許不具遞移性的存在，但需測試其一致

性（Consistency）的程度。 

8. 要素的優勢程度經由加權法則（Weighting Principle）而求得。 

9. 任何要素只要出現在階層結構中，不論其優勢程度大小，均被認為與整個

評估結構有關，而並非檢核階層結構的獨立性。 

三、層級分析法的決策程序 

實際使用層級分析法進行問題處理時，可大致分為以下七步驟進行（Saaty, 

1990）： 

1. 問題界定與相關因素羅列 

對於欲研究的議題，應該盡可能擴大整體研究之系統範圍，多方審視可能

影響到問題的相關因素，以成立規劃群並將問題之範圍加以界定。確立問題可

利用文獻分析或腦力激盪等方式，蒐集可供確認問題的性質、範圍、影響因素

及可用資源等資訊。 
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2. 建立層級架構 

層級之建立，並無固定的構建方法與程序，惟每一層級與上一層級的關聯

需自然不牽強，而所有層級的最上級為「總目標」，總目標以下依照決策問題的

複雜程度可包含多個層級，每個層級的要素則須具備獨立性，Saaty（1990）提

到，由於人類無法同時對 7個以上事物進行比較，故每一層級內的要素不可超

過 7 個，如超過 7 個要素可再分層解決此一現象，如此可進行有效的成對比

較，與獲得較佳一致性。 

3. 問卷設計與調查 

建立各層級與評估要素後，即可開始進行問卷設計。因層級分析法的每一

層級要素要基於上個層級的某一要素，進行成對比較，Saaty（1990）推薦以 9

個評估尺度進行成對比較的衡量，其中基本評估尺度劃分為絕對重要、極重要、

頗重要、稍重要以及同等重要五個等級，其餘之評估尺度將介於上述五個基本

尺度之間，讓受訪者填寫每一成對要素間的比較尺度。而問卷必須清楚地描述

每一要素的涵義，並附加詳細的引導說明，以降低決策者判斷失誤的情形。 

4. 建立成對比較矩陣 

依照上述調查，將每位受訪專家之各層級填答數值結果，建立為成對比較

矩陣，因成對比較有倒數性質（Reciprocal Property），故若要素𝑖與要素𝑗的權重

比值為𝑎𝑖𝑗，如（1）所示，則要素𝑗與要素𝑖的權重比值即為1 𝑎𝑖𝑗⁄ 。 

𝑎𝑖𝑗 = 𝑤𝑖 𝑤𝑗⁄                         （1） 

假設 A 層級的要素為𝐴1, 𝐴2, …, 𝐴𝑛，且在上一層某一要素的評估基準下，

求取到的權重為𝑊1, 𝑊2, …, 𝑊𝑛，此時𝑎𝑖與𝑎𝑗的相對重要程度則以𝑎𝑖𝑗表示，其

成對比較具矩陣則建立如（2）所示： 
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𝐴 = [𝑎𝑖𝑗] =

[
 
 
 
 

1 𝑎12 ⋯ 𝑎1𝑛

1
𝑎12  ⁄ 1 ⋯ 𝑎2𝑛

⋮ ⋮ ⋱ ⋮
1

𝑎1𝑛  ⁄ 1
𝑎2𝑛

⁄ ⋯ 1 ]
 
 
 
 

               （2） 

5. 計算特徵值與特徵向量： 

在建立成對比較矩陣後，即可求取各層級要素的權重，可利用數值分析中

的特徵值（Eigen value）解法，首先求取特徵向量（Eigen vector）或稱優勢向

量 W（Priority Vector）後，再求取最大特徵值。而 Saaty（1980）中提到求取特

徵向量的方法，包含列向量幾何平均值正規化、行向量和倒數正規化、行向量

平均值正規化與列向量平均值正規化等四種方法，而其中列向量幾何平均值正

規化是四種方法中準確度最高的，其公式如下： 

𝑤𝑖 =
(∏ 𝑎𝑖𝑗

𝑛
𝑗=1 )

1
𝑛

∑ (∏ 𝑎𝑖𝑗
𝑛
𝑗=1 )𝑛

𝑖=1

                     （3） 

經由上述方法求得特徵向量𝑊後，將成對比較矩陣 A 乘以求出得特徵向量

𝑊，可得式（4）、（5）如下： 

𝐴𝑊 =

[
 
 
 
 
𝑤1

𝑤1  ⁄
𝑤1

𝑤2  ⁄ ⋯
𝑤𝑛

𝑤𝑛  ⁄
𝑤2

𝑤1  ⁄
𝑤2

𝑤2
⁄ ⋯

𝑤2
𝑤𝑛

⁄

⋮ ⋮ ⋱ ⋮
𝑤𝑛

𝑤1  ⁄
𝑤𝑛

𝑤2
⁄ ⋯

𝑤𝑛
𝑤𝑛

⁄ ]
 
 
 
 

∙ [

𝑤1

𝑤2

⋮
𝑤𝑛

]         （4） 

𝐴𝑊 = 𝑛 [

𝑤1

𝑤2

⋮
𝑤𝑛

]                        （5） 

但由於𝑎𝑖𝑗為決策者主觀判斷所給予的評比值，與真實的𝑤𝑖/𝑤𝑗值會有些許

差異，導致𝐴𝑊 = 𝑛𝑊無法成立，因此 Saaty（1990）建議以矩陣 A 中的最大特

徵值𝜆𝑚𝑎𝑥取代 n，如式（6）。 
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𝐴𝑊 = 𝜆𝑚𝑎𝑥𝑊                       （6） 

將成對比較矩陣 A 乘以求出得特徵向量𝑊，可得到新的向量𝑊′，將𝑊′的

每一向量值分別除以對應原向量𝑊之向量值，最後將求得的各數值求其算術平

均數，即可求出最大特徵向量𝜆𝑚𝑎𝑥，如式（7）。 

𝜆𝑚𝑎𝑥 =
1

𝑛
(
𝑤1

𝑤1
+

𝑤2

𝑤2
+ ⋯+

𝑤𝑛

𝑤𝑛
)                （7） 

6. 計算各層級一致性比率 

為確認決策者的填答內容是否前後一貫，需針對決策者的填答內容進行每

一層級的一致性檢定，以確定問卷填答的合適性。因此 Saaty（1990）建議計算

一致性指標（Consistency Index, C.I.）與一致性比率（Consistency Ratio, C.R.），

來檢定依決策者填答內容而構成的成對比較矩陣是否合乎一致。其檢定方式和

標準整理如表 2-19 所示，當檢定結果為C. R. ≤ 0.1時，即通過一致性檢定。 

表 2-19 一致性檢定方式與標準 

檢定方式 公式 檢定標準 

一致性指標 

（C.I.） 
𝐶. 𝐼. =

𝜆𝑚𝑎𝑥 − 𝑛

𝑛 − 1
 

C. I. ≤ 0.1  可容許的偏差 

C. I. = 0 前後判斷完全一致 

C. I > 0 前後判斷不一致 

一致性比率 

（C.R.） 
𝐶. 𝑅. =

𝐶. 𝐼.

𝑅. 𝐼.
≤ 0.1 C. R.≤ 0.1 一致性達可接受水準 

資料來源：整理自 Saaty（1990） 

其中 R.I.為隨機性指標值（Random Index；），如各階層需比較的要素愈多，

則成對比較矩陣的階數亦會增加，因此不同階數下有不同隨機指標值，如表 2-

20所示，以調整一致性的比率。 
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表 2-20 評估矩陣的隨機指標值（R.I.值） 

 

資料來源：Saaty（1980） 

7. 計算整體層級一致性比率 

通過各層級一致性比率檢定後，尚需檢定整體的層級結構是否符合一致

性，如整體層級一致性比率（Consistency Ratio of the Hieeraechy, C.R.H.）檢定

通過，表示該層級架構的一致性程度符合要求；不通過，則表示其層級要素間

的關聯性有問題，需重新檢視相關因素的適當性。而整體層級的一致性比率，

為整體層級一致性指標（Consistency Index of the Hieeraechy, C.I.H.）除以整體

層級隨機指標（Random Index of the Hieeraechy, R.I.H.），完整公式如下式（8）

至（10）。 

C. I. H. = ∑(各層級的特徵向量) × (各層級的 C. I.值)      （8） 

R. I. H. = ∑(各層級的特徵向量) × (各層級的 R. I.值)      （9） 

C. R. H =
C.I.H

R.I.H
                     （10） 

若C. R. H < 0.1，則為整體層級一致性比率符合要求，即可求取各層級與整

體層級之權重。 
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第三章 研究方法與設計 

本章依據 2.4.2 節層級分析法的回顧，整理出此方法之研究流程如圖 3-1所

示，並於 3.1 節進行研究的層級架構建立，並說明各層級之構面與評估準則內

涵；於 3.2 節說明本問卷之設計方式與選用之評估尺度、專家挑選原則與問卷

調查方式等。 

 

圖 3-1 層級分析法流程圖 
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3.1 研究架構建立 

本研究之目的係在探討「我國政府未來『依序』開放商轉之自駕車於高速

公路行駛之關鍵要素」，而經由本研究第二章文獻回顧可看到，自駕車在普及

化及商業化前，需面臨的挑戰與困難，包含：自駕技術成熟度不足、數位或智

慧基礎設施設施缺乏、資訊安全和隱私保護問題及公眾接受度低落等，故本研

究將以此四個面向，作為研究架構的四個構面，分別為「確保自駕技術安全性」、

「強化車聯網系統資安韌性」、「落實數位基礎設施建置」、「提升公眾接受度」。

再根據 2.2 節至 2.4 節的文獻回顧中，提及的國際法規與相關案例，依各構面

之內容進行篩選分類，以作為各構面下的評估準則，整體層級架構整理如圖 3-

2所示，各構面與評估準則之說明如 3.1.1 節至 3.1.4 節所述。 

 

 

圖 3-2 研究層級架構圖 
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3.1.1 確保自駕技術安全性 

自駕車的自駕功能主要由感知融合、圖資定位和決策控制等三大系統互相

協作來完成（財團法人車輛研究測試中心，2020a），三大系統的成熟度為確保

自駕車安全行駛之重要關鍵，而根據高公局資料指出會導致現行輔助駕駛系統

無法辨識造成事故之情況包含：與前車速差過大、前車未行駛於車道正中間、

突然切入車道之車輛、上下坡大路段、彎道路段、特殊形式之車輛等（交通部

高速公路局，2021），而為確保自駕車上路之安全，防止重大事故之發生，本研

究將「確保自駕技術安全性」納為研究構面之一。此構面之評估準則包含「完

整的車輛環周資料蒐集」、「低延遲的感知融合系統」、「精確的圖資定位系統」、

「優良的決策控制系統」和「即時且有效的備援機制啟動」，詳細說明如下： 

一、車輛環周資料蒐集的完整度 

自駕車能否於高速公路上安全行駛，與自駕系統的決策與控制能力有關，

而正確的動態駕駛任務執行，有賴於車載感測器對車輛環境周圍資料蒐集得準

確性與完整性，目前較常被使用之感測器包含攝影機、雷達和光達等，不同感

測器各具有其優缺點（高得欽等，2019），因此如何藉由不同感測器之搭配與裝

設，達到 360 度無死角之偵測，是確保自駕車安全行駛於高速公路的要素之一。 

二、低延遲的感知融合系統 

現有之車載感知融合系統為增強自駕車的辨識能力，多是藉由異質感測器

與深度學習的結合來提升其辨識效果，然而部分感測器的傳輸資料冗餘（如影

像辨識資料），不僅佔據中央處理器效能，亦導致感知融合系統資料傳輸的延

遲（EE Times, 2020），若能減少感測器冗餘資料的傳輸，並提升資料處理的速

度，可使自駕車在高速公路運行時，以更快的速度修正自駕車行駛的軌跡，是

自駕車於高速公路安全行駛的關鍵所在。 
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三、精確的圖資定位系統 

傳統導航圖資的定位誤差較大難以提供自駕車精確的位置訊息，容易導致

自駕車產生錯誤的決策，因此自駕車需要一套高精密的圖資定位技術，來提供

自駕系統精確的車輛位置訊息和豐富的道路資訊，然而定位系統隨著車速的變

換，不同的速差可能會有不同的定位誤差影響（林祐賢，2020），因此提升車輛

定位的精確度並搭配車道維持輔助功能，是能夠讓自駕車於高速公路保持在固

定車道行駛的重要技術之一。 

四、優良的決策控制系統 

自駕車的決策控制能力在物件移動預測不確定性高時具有相當的難度，其

中又以遇到緊急衝出障礙物、匯入車流、變換車道等狀況的反應能力較差，在

車輛高速移動時的表現又更加明顯（林大傑等，2020），因此決策模型的訓練方

式對於自駕系統預測他車駕駛行為，並做出正確動態駕駛任務是非常重要的。 

五、即時且有效的備援機制啟動 

即使自駕系統皆具備以上四點優勢，仍可能因難以預料的事件發生，而導

致系統失靈或判斷失誤，故為確保自駕車於道路行駛之安全，自駕系統應具備

緊急或突發狀況發生時的應變機制或備援裝置（NHTSA, 2016；NHTSA, 2017；

国土交通省，2018），如等級三、四之自駕系統應配有能即時接管車輛之駕駛員

或使用者；等級五之自駕系統應具有系統被攻擊時的安全措施，如阻斷與外部

資訊的連結，將車輛停駛至道路安全位置等。 

3.1.2 強化車聯網系統資安韌性 

自駕車倚賴大量的數據傳遞與存儲來判斷與執行適當之駕駛任務，但當車

輛或路側設施之系統存在資訊安全漏洞，便可能為人身、車輛及整體交通等安

全課題帶來極大隱憂。過去，臺灣政府開發的多款應用程式曾被檢測出多項資
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安弱點，如：高速公路局的「高速公路 1968」被檢測出有外洩使用者資料的疑

慮（iThome，2014a）；遠通電收計程收費系統亦曾發生 APP 遭到惡意網路攻擊

致系統產生緩慢狀況（iThome，2014b），故本研究將「強化車聯網系統資安韌

性」納為構面之一。而為加強車輛或路側設施之資訊安全（潘俊良，2017；BMVI, 

2015），此構面將「加強車聯網系統資安防護措施」、「遵循國際車輛網路安全標

準」和「個人資料應用之安全把關」列為構面下之改善要素，詳細說明如下：。 

一、加強車聯網系統資安防護措施 

5G 通信網路應用於車聯網系統，有助於加速資訊的傳輸，並促進自駕車

使用的安全與效率，然而隨著車聯網的發展，車輛與外部系統互聯化的開展，

車聯網的資安風險已愈來愈高，雖然過去資安防護並非車輛通訊技術的重要考

量，但近年的網路駭客惡意攻擊盛行，一旦車輛或路側設施的任一電子系統被

攻破，即有可能為高速公路路網帶來嚴重影響。目前，國際上許多政府與企業

已開始推行網路監控服務，以即時發現駭客的入侵，避免惡意程式攻擊、機敏

資料遭竊取或阻斷服務攻擊等情形發生，將危害降至最低（科技新報，2021b），

我國亦應加速此類服務的發展，以實時檢測網路攻擊事件和攻擊類型。 

二、遵循國際車輛網路安全標準 

國際車輛網路安全標準 ISO/SAE 21434 於 2021 年 8 月正式發布，其主要

是作為汽車網路安全之參考，可協助整個汽車產業供應鏈，從設計開發、生產

到生產後的完整生命週期，都符合網路安全設計與風險管理要求（政院國家資

通安全會報技術服務中心，2021）。我國應對提供自駕車輛所有軟硬體設備之

製造商和供應商加強監督與稽核，以確保產品設計流程都有適當的安全措施來

管理數據安全和未經授權的數據訪問風險等。 

三、個人資料應用安全把關 

車聯網之應用雖然可增進自駕車使用之安全與效率，但其透過車輛對車輛
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和車輛對其他設備等方式的進行資料交換，過程中難以避免會將個人車輛定位

資訊、行車紀錄等較為隱私之資料共享予其他平台或人員使用（Aili，2020；

Hussain and Zeadally, 2019），因此如何防止個人資料遭有心人士竊取另做其他

用途，而違反個資法之規定，是車聯網時代來臨時將備受矚目的議題。 

3.1.3 落實數位基礎設施建置 

自駕車上路需要車輛自駕技術與道路智慧基礎設施的相互配合，完善的道

路基礎設施可以加強 V2V、 V2I 和 V2N 等的資訊傳遞，以即時提供前方路況

予車輛，並達到提升自駕車行車安全及效率等效果（Willke et al., 2009），故本

研究將「落實智慧基礎設施建置」納為構面之一。然因各國對於智慧基礎設施

的發展不一，我國難以依循其他國家之案例來建置高速公路的智慧基礎設施，

故此構面參考國際現有的案例及研究後（BAST, 2021；CAVNUE, 2020），將「可

靠低延遲的通信網路」、「自動駕駛車輛專用車道」、「遠程路況資訊警告系統」、

「道路設施改善與數位化」列為構面之改善要素，詳細說明如下：。 

一、高可靠且低延遲的通信網路 

車聯網是串連車輛資訊、道路資訊、行動網路等的重要技術，為確保自駕

車能夠有效率又安全的以高速行駛，車輛與車輛、車輛與環境間的資訊交換，

是不可或缺的技術之一，目的是為讓車輛能夠更加精確的掌握車流情況，並以

更適宜的動力與平穩的速度行駛（Willke et al., 2009），因此普及於高速公路的

高效通信網路為自駕車上路的重要關鍵之一。 

二、自動駕駛車輛專用車道 

成熟的自駕技術雖可確保自駕車於道路上安全行駛，但根據國際研究指出

設置自駕車專用道將更有利於發揮車輛自動跟車及保持固定車距等優點，其不

僅可有效提升自駕車在高速公路上的行車效率與使用體驗，亦能避免受到其他
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傳統車輛的干擾，提高自駕車安全性（Manivasakan et al., 2021），因此，在自駕

系統未達到完全自駕等級前，完善的自駕車專用車道建置，或可幫助等級三、

四之自駕車實際落地應用。 

三、遠程路況資訊警告系統 

車輛於高速公路行駛難免會遇到突發事件（如車輛故障、突然掉落的障礙

物、道路養護工程的車道縮減等），若反應不及則可能造成交通事故。當有此類

突發事件發生，會更加考驗自駕系統的判斷與決策能力，故若能在高速公路上

安裝相關的辨識與檢測系統，並即時將車輛遠方的道路狀況回傳予自駕系統

（BAST, 2021），能夠更加確保自駕車於高速公路行駛之安全。 

四、道路設施改善與數位化 

將現有高速公路基礎設施（如號誌、標誌看板、標線、護欄及橋墩等）之

測量單位縮小至厘米等級的精準度並將此數據數位化，可使自駕車更精確的掌

握到車輛環境周圍的細部變化，而逐步將高速公路上基礎設施的製造材質，替

換為更易於自駕系統辨識的材料，亦可大幅提升自駕車於高速公路行駛之安全

性（交通部，2022）。 

3.1.4 提升公眾接受度 

近年來科技與生活已密不可分，然大眾對於自駕車之信任感與自駕技術之

認知卻仍存在明顯差距（Tan et al., 2022；Janatabadi and Ermagun, 2022），因此

如何培養並提升民眾對自駕車之接受度，是開放自駕車應用於高速公路的關鍵

考量之一，故本研究將「提高公眾接受度」納為本研究構面之一。而此構面之

改善要素包含「提高民眾對自駕技術的認知與信任」、「訂定自駕技術的使用規

範」、「加強自駕車安全控管機制」以及「完善自駕車法律責任歸屬」，詳細說明

如下： 



 

61 
 

一、提高民眾對自駕技術的正確認知 

透過車商、大眾與社群媒體等管道，宣導搭載不同自駕等級之自駕車可使

用的範圍與操作限制，來減少民眾因啟用自駕系統，而疏忽對系統之監督造成

之交通事故，並可藉由警察廣播電台、國道電子資訊看板或高公局服務網等方

式發布自駕車用路注意事項與實時路況資訊，以減輕民眾對自駕車使用之疑

慮，增強民眾信任感。 

二、訂定自駕技術的使用規範 

我國政府可參考日本國土交通省核准本田汽車公司搭載第三級自駕系統

之車款量產上路的案例（国土交通省，2020），提前針對不同自駕等級之自駕車

訂定相關的使用規範，包含允許啟用自駕系統的路段與情境、人機介面設計警

示性、系統連網安全性、車輛使用紀錄和辨別自駕車款的車身識別標誌等，以

確保自駕車於高速公路行駛的安全性，並提高其他用路人對自駕車接受度。 

三、加強自駕車事故緊急應變措施 

根據我國「無人載具科技創新實驗條例」，相關主管機關都會在自駕車於

真實道路測試前，要求實驗申請人提供完善的保險規劃與風險管理機制，以落

實自駕車的安全控管。在開放商轉自駕車行駛於我國高速公路前，亦應加強各

單位對自駕車事故發生時的應變措施，如由高公局發布自駕車適用的行車安全

指南、健全國道警察對自駕車事故排解之處理措施、加強車輛廠商對自駕系統

啟動緊急措施的技術監管等。 

四、完善自駕車法律責任歸屬 

現今各國對於自駕車的肇事責任認定與歸屬，尚無一套完整規範可供參

考，但若法律上的責任歸屬始終無法跟上自駕車發展的速度，民眾對於自駕車

上路的不信任感將無法消除，故透過自駕車測試中與合法上路前的過程來逐步

完善我國專屬的法律規範，應能一定程度的提高一般大眾對自駕車的接受度。  
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3.2 研究問卷設計 

3.2.1 評估尺度 

根據 2.4.2 節的層級分析法回顧，在 Saaty（1980）中提出的評估尺度數值

與定義如表 3-1 所示，其將數值劃分為五個主要評估尺度，分別為絕對重要、

極重要、頗重要、稍重要及同等重要，2、4、6、8衡量值則介於五個基本尺度

之間。本研究將依據 3.2 節建立之層級架構，對每個層級內之要素捉對進行評

估，而本問卷之評估尺度將採用 9等尺度，即以絕對重要、極重要、頗重要、

稍重要及同等重要做為劃分，避免因採用中間衡量值造成尺度過長的問題，而

導致專家在進行填答時的比較區別能力下降。 

表 3-1 評估尺度之定義與說明 

評估尺度 定義 說明 

1 
同等重要 

（Equal Importance） 

兩比較方案的貢獻度具同等重

要。（Equal） 

3 
稍重要 

（Weak Importance） 

經驗與判斷稍微傾向喜好某一

方案。（Moderately） 

5 
頗重要 

（Essential Importance） 

經驗與判斷強烈傾向喜好某一

方案。（Strongly） 

7 
極重要 

（Very Strong Importance） 

實際顯示非常強烈傾向喜好某

一方案。（Very Strong） 

9 
絕對重要 

（Absolute Importance） 

有足夠證據肯定並絕對喜好某

一方案。（Extremely） 

2、4、6、8 
相鄰尺度的中間值 

（Intermediate Value） 
需要折衷值時。 

資料來源：Saaty (1980) 
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3.2.2 專家問卷設計 

本研究根據 2.1.2 節中回顧 SAE 對自駕車的分級，為區分不同等級系統使

用特性可能帶來的調查結果差異，本問卷內容的設計，以等級三、四之自駕系

統於緊急情況時，尚須人類駕駛接管車輛，但有程度上之差異，而等級五之自

駕系統則可由系統完成所有動態駕駛任務之特性，將問卷分為第一部分開放搭

載等級三、四自駕系統之車輛行駛於高速公路，與第二部分開放等級五之自駕

系統行駛於高速公路之重要因素調查，且依據 3.2 節建立之研究架構與 3.3.1 節

的評估尺度，進行研究問卷的設計。下表 3-2為本研究之專家問卷設計範例，

詳細之問卷內容請參照附錄一。 

表 3-2 評估尺度之定義與說明 

構面 A 

重要性程度 A：B 

構面 B 

絕

對

重

要 

極

重

要 

頗

重

要 

稍

重

要 

同

等

重

要 

稍

不

重

要 

頗

不

重

要 

極

不

重

要 

絕

對

不

重

要 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

A.確保自駕技

術安全性 

         
B.強化車聯網

系統資安韌性 

         
C.落實數位基

礎設施建置 

         
D.提升公眾接

受度 

B.強化車聯網

系統資安韌性 

         
C.落實數位基

礎設施建置 

         
D.提升公眾接

受度 

C.落實數位基

礎設施建置 
         

D.提升公眾接

受度 



 

64 
 

3.2.3 專家群挑選與問卷調查方式 

一、專家群挑選 

臺灣目前之自駕車發展尚屬前期部署階段，為廣納各領域專業人士之意

見，本問卷調查之專家群，將參考本研究四大構面之設計，以車輛技術、資訊

安全、運輸工程與管理、公眾接受度等方向，作為主要的專家挑選原則，並以

產、官、學、研之四界專家群為主，詳細配置如表 3-3所示。 

表 3-3 專家問卷邀請人選配置表 

 

因在鄧振源（2002）書中提到，成立決策群體時，專家人數不宜過多，並

建議以 5 至 15 人為佳，故本研究預計於各界中找尋 3位（共計 12位）相關領

域之專家作為調查對象。而為達到良好的回收情形，本研究在發放問卷的同時，

亦同步詢問專家們的填答意願，如有專家婉拒填答，則繼續找尋相關領域的備

案人選進行調查，以完成本研究預計的 12份問卷回收。 

二、問卷調查方式 

本問卷之調查採發送電子郵件方式進行，並提供三種填答方法，供專家選

擇，以提高專家們填寫的意願，方法如下： 
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1. 提供 Google 表單，以利專家直接填答完送出； 

2. 提供 PDF 檔案，供專家列印填寫完成後，掃描或傳真回傳； 

3. 提供 Word 黨，供專家直接於電腦編輯填寫，完成後回傳。 

3.2.4 問卷前測與修正 

本研究架構建立與問卷設計，除以相關的文獻回顧資料做為參考外，在設

計問卷初期，亦多次與指導教授和相關領域之從業人員或專家，討論整體架構

之完整度，與被選用準則之合理性，並對各構面和評估準則的內容說明，進行

措辭和語意上的修正，以減少專家們對文意的理解誤差。初版問卷產生後，亦

再次找尋相關領域之從業人員、研究人員或專家，進行問卷的填答，以檢視問

卷設計之缺漏處，和確認整體問卷設計之適當性，再依據上述人員給予之意見

回饋，修改問卷內容如附錄一所示之正式版問卷。 
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第四章 問卷調查與分析 

經由專家問卷的調查後，本章以第二章文獻回顧中提及得層級分析法，並

選用 Expert Choice 2000 來進行後續的問卷結果分析。而因本問卷內容係分為

第一部份「開放搭載等級三、四自駕系統之商轉車輛行駛於高速公路」，和第二

部份「開放搭載等級五自駕系統之商轉車輛行駛於高速公路」進行調查，故本

章內容主要分為四個小節，首先 4.1 節說明本問卷的調查與回收情形，及個別

專家一致性檢定分析結果統整；4.2 節為整合全部專家問卷填答內容之分析結

果與說明；4.3 節為各界專家問卷填答內容之分析結果與決策差異探討；4.4 節

為本章之總結。 

4.1 問卷處理 

4.1.1 問卷調查與專家選擇 

本研究依據 3.3.3 節的專家群挑選原則和問卷調查方式，於 2022 年 3 月 2

日開始進行問卷調查，因過程中有部分專家基於個人因素（如：時間不足等）

婉拒填答，故在計入備案人選後，本研究共計發放 16份問卷，並於 3月 15日

完成 12 份問卷的回收。然而初次回收之 12份問卷中，因有部分專家的一致性

檢定未完全通過，故本研究於 3 月 16 日開始，再次透過電子郵件或電話訪談

等方式，與專家反覆進行交流，最終於 3 月 30完成所有問卷填答內容之確認，

故本研究從開始調查至完成全部問卷的填答內容修正，共歷時約一個月。 

而本研究推測原一致性檢定多未完全通過之原因，可能為多數專家係採用

Google表單進行填答，但因表單的版面配置無法直觀呈現評估尺度供專家們勾

選，以致專家們在考量要素間的關係與強度遞移性效果不佳。故後續之問卷填
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答內容修正，本研究係以版面較清晰之 Word 檔案與專家們進行交流，最後問

卷填答一致性檢定完全通過之 12位專家相關資訊，整理如表 4-1所示。 

表 4-1 受訪專家專業領域與年資 

編號 專業領域 專業領域年資 

產 

專家 1 智慧運輸及自動駕駛系統 10 

專家 2 測繪 23 

專家 3 地圖導航與車聯網系統 22 

官 

專家 4 交通運輸 25 

專家 5 數據服務與智慧道路 20 

專家 6 交通工程與管理 29 

學 

專家 7 公路運輸事故調查 20 

專家 8 測量及空間資訊 20 

專家 9 資訊工程 20 

研 

專家 10 車輛安全管理 12 

專家 11 車輛安全測試 20 

專家 12 車載資通訊與自動駕駛 20 

4.1.2 各層級一致性比率檢定結果 

因本研究問卷調查共分為二部分，且每部分皆有五個大項，故在完成填答

內容確認的 12 份問卷中，共有 120 個項目須逐一進行成對比較矩陣的一致性。

經檢定後，此 12位專家的填答內容皆符合 2.4.2節層級分析法中，成對比較矩

陣的一致性檢定標準，即 C.R.值≤ 0.1，因此回收的 12 份問卷皆可被視為有效

問卷，而詳細的一致性檢定結果整理如表 4-1所示，個別專家的權重分析結果

則如附錄二之專家問卷個別專家權重分析結果（第一部分），和附錄三之專家

問卷個別專家權重分析結果（第二部分）所示。 
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表 4-2 各層級一致性比率檢定結果統整表 

 
問卷第一部分 問卷第二部分 

四大構面 A 構面 B構面 C構面 D 構面 四大構面 A 構面 B構面 C構面 D 構面 

專家 1 0.03 0.00 0.00 0.00 0.06 0.06 0.00 0.00 0.00 0.01 

專家 2 0.05 0.09 0.01 0.07 0.04 0.05 0.09 0.01 0.07 0.04 

專家 3 0.03 0.09 0.06 0.09 0.04 0.04 0.06 0.06 0.07 0.06 

專家 4 0.06 0.03 0.07 0.09 0.05 0.04 0.09 0.03 0.06 0.09 

專家 5 0.10 0.09 0.03 0.08 0.04 0.03 0.03 0.03 0.09 0.08 

專家 6 0.01 0.03 0.00 0.00 0.02 0.09 0.09 0.06 0.06 0.09 

專家 7 0.08 0.08 0.07 0.06 0.07 0.03 0.10 0.07 0.07 0.07 

專家 8 0.04 0.05 0.00 0.05 0.10 0.00 0.05 0.00 0.02 0.10 

專家 9 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

專家 10 0.04 0.7 0.04 0.04 0.07 0.04 0.07 0.04 0.04 0.04 

專家 11 0.02 0.04 0.00 0.05 0.04 0.04 0.04 0.03 0.01 0.04 

專家 12 0.06 0.05 0.06 0.04 0.07 0.06 0.05 0.06 0.10 0.06 
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4.1.2 整體層級一致性比率檢定結果 

從圖 3-2 可看到，本研究架構共分為三個層級，第一層級為總目標，第二

層級為四大構面，第三層級為各構面下之評估準則，本小節依據 2.4.2 節中層

級分析法的整體層級一致性檢定規則，進行個別專家第一部分與第二部分問卷

之整體層級一致性檢定，檢定結果如表 4-3所示。由此表可看到，12位專家在

第一部分及第二部分問卷之C. R. H.值皆< 0.1，故所有專家的問卷填答結果，均

符合整體層級一致性檢定的標準。 

表 4-3 整體層級一致性比率檢定結果統整表 

 
問卷第一部分 問卷第二部分 

C.I.H. R.I.H. C.R.H. C.I.H. R.I.H. C.R.H. 

專家 1 0.04 1.85 0.02 0.06 1.84 0.03 

專家 2 0.12 1.89 0.06 0.12 1.89 0.06 

專家 3 0.11 1.92 0.06 0.10 1.91 0.05 

專家 4 0.09 1.91 0.05 0.11 1.84 0.06 

專家 5 0.16 1.84 0.09 0.07 1.85 0.04 

專家 6 0.03 1.90 0.02 0.16 1.83 0.08 

專家 7 0.15 1.87 0.08 0.12 1.91 0.06 

專家 8 0.09 1.90 0.05 0.04 1.86 0.02 

專家 9 0.00 1.76 0.00 0.00 1.77 0.00 

專家 10 0.10 1.89 0.05 0.09 1.89 0.05 

專家 11 0.05 1.85 0.03 0.06 1.76 0.03 

專家 12 0.10 1.91 0.05 0.11 1.91 0.06 
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4.2 全部專家之問卷調查結果相對權重分析 

本研究目的係探討「我國未來『依序』開放等級三至等級五之商轉自駕車

行駛於臺灣地區高速公路」之關鍵要素及其優先次序，並以此作為本研究架構

最上層之總目標，而總目標下共分為四大構面，以作為達成總目標前需克服的

挑戰與困難，分別是「確保自駕技術安全性」、「強化車聯網系統資安韌性」、

「落實數位基礎設施建置」和「提升公眾接受度」；而四大構面下亦包含多項評

估準則，以作為促進各構面發展的策略方案，完整架構如圖 3-2所示。且依據

3.2.2 節的問卷設計概述，本節之問卷分析結果，將分為 4.2.1 節問卷第一部分

「開放等級三、四之商轉自駕車行駛於高速公路」的分析結果說明；4.2.2 節問

卷第二部分「開放等級五之商轉自駕車行駛於高速公路」的分析結果說明，和

與問卷第一部分分析結果的差異比較及綜合評析。 

4.2.1 問卷第一部分相對權重分析結果 

第一部分問卷係以我國政府未來開放「等級三、四」之商轉自駕車於高速

公路行駛為目標，以下簡稱此目標為「第一階段」。而本小節綜合全部專家填答

第一部份問卷之結果進行分析，此部分完整之構面權重、評估準則權重和整體

層級相對權重分析結果，可參考附錄二之全部專家整體層級相對權重表。 

一、四大構面相對權重分析結果 

由圖 4-1 可看到，受訪專家們認為我國未來要實現第一階段目標，最重要

的條件是「確保自駕技術的安全性」，且此構面之重要度占比高達 59.9%，遙遙

領先其他三大構面，而其他三大構面的重要度則分別落在 8%至 18%之間，重

要程度由大至小依序為「落實數位基礎設施建置」（17.9%）、「強化車聯網系統

資安韌性」（13.3%）、「提升公眾接受度」（8.8%）。由此可知，專家們認為現階
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段之自駕車發展，須以加強自駕技術的安全性為主，其重要程度遠大於其他三

個促進自駕車發展之項目。 

 

圖 4-1 第一階段之四大構面相對權重折線圖 

二、整體層級之評估準則相對權重分析結果 

而促進第一階段四大項目發展之策略方案，最後之整體層級評估準則相對

權重分析結果如圖 4-2所示。此十六項評估準則之重要度排名依序為「A1.車輛

環周資料蒐集的完整度」（18.2%）、「A4.優良的決策控制系統」（17.5%）、「A2.

低延遲的感知融合系統」（12.7%）、「A5.即時且有效的備援機制」（6.6%）、「B2.

遵循國際車輛網路安全標準」（6.2%）、「C1.高可靠且低延遲的通信網路」

（6.0%）、「C4.道路設施改善與數位化」（5.7%）、「B1.加強車聯網系統資安防護

措施」（5.5%）、「A3.精確的圖資定位系統」（4.9%）、「C3.遠程路況資訊警告系

統」（3.6%）、「D2.訂定自駕技術的使用規範」（3.0%）、「D4.完善自駕車法律責

任歸屬」（2.6%）、「C2.自動駕駛車輛專用車道」（2.6%）、「D1.提高民眾對自駕

技術的正確認知」（1.9%）、「B3.個人資料應用安全把關」（1.7%）、「D3.加強自

駕車事故緊急應變措施」（1.3%）。 
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圖 4-2 第一階段之整體層級評估準則相對權重折線圖 

藉由此圖可看出，專家們認為要實現第一階段目標，現階段最重要的事項

皆與自駕系統的技術開發相關，並以「車輛環周資料蒐集的完整度」、「優良的

決策控制系統」、「低延遲的感知融合系統」三者最為關鍵，其重要度皆超過

10%。此可能係因專家們認為等級三、四之自駕車，需加強於自駕系統的技術

開發，以確保自駕車的決策控制系統能藉由準確的道路環境資訊，在符合現有

交通法規的條件下，分析並執行合適的動態駕駛任務。如若再透過降低感知融

合系統的延遲性，來提升自駕系統修正車輛行駛軌跡之速度，則能更增進此階

段自駕車於高速公路行駛之可能性與安全性。 

而雖從圖 4-2 中可看到其餘十三項之評估準則權重較無明顯差距，但仍可

看出專家們認為在強化車聯網系統資安韌性方面，現階段應以「遵循國際車輛

網路安全標準」為主，再以「加強車聯網系統資安防護措施」為輔。其係因等

級三、四之自駕車在現階段尚屬創新技術，因此專家們認為比起強化車聯網系

統資安防護措施，加強監督並稽核提供所有自駕車軟硬體之製造商和供應商的
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產品設計流程符合國際車輛網路安全標準是更為重要之事項；在落實數位基礎

設施建置方面，現階段應以「建置高效通信網路」和「改善和數位化道路基礎

設施」為優先執行之事項。因此二項皆可為等級三、四之自駕車提供更舒適的

行車環境，且透過高效通信網路的建置，來促進車輛與車輛、車輛與其他設備

間的資訊交流，能彌補等級三、四自駕系統的不足之處，以提升自駕車整體的

使用效能；而在提升公眾接受度方面，則因第一階段開放之自駕車仍非完全自

動化駕駛，在部份情況仍有人為介入之需求，故以「訂定自駕技術的使用規範」

為優先事項，以確保民眾能夠正確啟用自駕系統，及清楚了解使用過程中所需

擔負之責任與義務。 

4.2.2 問卷第二部分相對權重分析結果 

第二部分問卷係以我國政府未來開放「等級五」之商轉自駕車於高速公路

行駛為目標，以下簡稱此目標為「第二階段」。而本小節綜合全部專家填答第二

部份問卷之結果進行分析，此部分完整之構面權重、評估準則權重和整體層級

相對權重分析結果，可參考附錄三之全部專家整體層級相對權重表。 

一、四大構面相對權重分析結果 

由圖 4-3 之四大構面權重值可看到，受訪專家們認為我國未來要實現第二

階段目標，此四大項目的重要度排序同為「確保自駕技術的安全性」（51.9%），

而其他三大構面的重要度排序亦為「落實數位基礎設施建置」（23.2%）>「強

化車聯網系統資安韌性」（16.5%）>「提升公眾接受度」（8.4%）。 

然從圖中亦可看到，第二階段之四大構面權重與第一階段相比，「確保自

駕技術的安全性」的重要度已略有下滑，而「落實數位基礎設施建置」和「強

化車聯網系統資安韌性」則皆有微幅的上升，在「提升公眾接受度」方面則較

無明顯差異。由此權重變化可知，專家們認為在「依序」開放等級三至等級五
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之商轉自駕車於高速公路行駛之過程，「確保自駕技術安全性」的重要度會逐

漸下降，其係因為自駕技術發展已逐漸成熟，自駕系統在應付各種路況上應會

更加游刃有餘，但仍應在確保自駕系統可安全應用於高速公路的前提下，將發

展重心逐漸轉移至「數位化或智慧化道路基礎設施的建置」，及「車聯網系統資

安防護的加強」，以藉此促進開放等級五之自駕車於高速公路行駛之可能與發

展。而在「提升公眾接受度」方面，根據部分受訪專家的反饋，他們認為現今

技術至多僅能打造到等級四之自駕車，對於等級五自駕車之未來想像過於遙遠

且遐想空間過大，故在提升公眾接受度方面無足夠的經驗可作為參考，因此較

無實質有用之建議可提供，由圖 4-3 亦可看到在第一階段與第二階段「提升公

眾接受度」之構面權重近乎無差距存在。 

 

圖 4-3 第一階段與第二階段之四大構面相對權重折線圖 

二、整體層級之評估準則相對權重分析結果 

整合問卷第二部分構面與構面下之評估準則相對權重後，最後之整體層級

評估準則相對權重分析結果如圖 4-4 所示。此十六項評估準則之重要度排名依

序為「A1.車輛環周資料蒐集的完整度」（14.1%）、「A2.低延遲的感知融合系統」
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（13.6%）、「A4.優良的決策控制系統」（13.3%）、「C1.高可靠且低延遲的通信

網路」（11.1%）、「B1.加強車聯網系統資安防護措施」（8.2%）、「A5.即時且有效

的備援機制」（6.5%）、「B2.遵循國際車輛網路安全標準」（5.9%）、「C3.遠程路

況資訊警告系統」（4.9%）、「C4.道路設施改善與數位化」（4.8%）、「A3.精確的

圖資定位系統」（4.3%）、「D4.完善自駕車法律責任歸屬」（3.1%）、「D2.訂定自

駕技術的使用規範」（2.7%）、「C2.自動駕駛車輛專用車道」（2.4%）、「B3.個人

資料應用安全把關」（2.4%）、「D1.提高民眾對自駕技術的正確認知」（1.3%）、

「D3.加強自駕車事故緊急應變措施」（1.2%）。 

 

圖 4-4 第二階段之整體層級評估準則相對權重折線圖 

由圖 4-4 可看出，專家們認為要實現第二階段目標，排名前三重要的評估

準則仍為「車輛環周資料蒐集的完整度」、「低延遲的感知融合系統」、「優良的

決策控制系統」，但與第一階段相比，此三者的重要性在第二階段已趨近同等

重要，且「低延遲的感知融合系統」重要度在未來將超越「優良的決策控制系

統」，此可能係因專家們認為等級五之自駕車為完全自駕，其無論遇到何種情
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況都應由自駕系統來完成所有動態駕駛任務，故在辨識車輛環周資訊能力上，

應達到和人類駕駛眼睛一樣精確且快速的水準，以促進完全自駕之可能性。且

從圖 4-4 亦可看到，第二階段的十六項評估準則整體曲線已較圖 4-2更為平滑，

無似第一階段十六項評估準則中之重要度有明顯斷層，故由此可知，專家們認

為要實現第二階段目標，不僅需以整體行車安全為主要考量，且自駕技術的研

發上需有所突破外，更應平均發展自駕技術、智慧化道路基礎設施與資安防護

等重要事項。 

而由圖 4-4可看到，專家們認為於第一階段往第二階段邁進的過程中，未

來在落實數位基礎設施建置方面與第一階段相同，應皆以「建置高效通信網路」

最為關鍵，但重要度已從第一階段之第六名上升至第四名，且在強化車聯網系

統資安韌性方面，需更注重「加強車聯網系統資安防護措施」勝過於「遵循國

際車輛安全網路標準」。其可能係因專家們認為欲達到完全自動化車輛於高速

公路行駛，車輛與車輛、車輛與其他設備間的資訊交流必不可少，故在建置高

效通信網路的同時，強化車聯網系統資安防護措施的重要度亦有所提升。而在

提升公眾接受度方面，則以「完善自駕車法律責任歸屬」為首要發展事項，其

可能係因等級五之自駕車無論在何種情況下，皆仰賴自駕系統來完成所有動態

駕駛任務之決策及控制，故若發生事故時應如何判別事故是否為自駕系統的設

計瑕疵或其他因素引起，及後續相關的肇事責任歸屬問題，皆是第二階段來臨

前，需審慎思考且有待處理之議題。 

三、全部專家對實現第一階段與第二階段目標之決策差異分析 

為更清楚看出專家們對達成第一階段與第二階段目標之決策差異，本研究

將問卷第一部分與第二部分之評估準則權重整合如圖 4-5所示。從圖中可看到，

專家們認為在第二階段的十六項評估準則中，與第一階段相比，重要度有明顯

上升的為「建置高效通信網路」和「加強車聯網系統資安防護措施」，顯見未來
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建立起完整車聯網系統和資通平台之高度重要性，此二者亦將成為我國未來實

現第二階段目標之關鍵要素。 

而根據填答問卷專家的反饋可知，專家們認為第一階段之自駕車，在緊急

情況時可人為介入，因此可著重於系統開發、資料蒐集、設施建置、民眾認知

等做為優先發展項目，而當達到第二階段時，則可進一步以資料傳輸、通信網

路、資訊安全、法律訂定等為考量。故從圖 4-5亦可看到，與第一階段相比，

在第二階段重要度略為上升的有「降低感知融合系統的延遲性」、「建置遠程路

況資訊警告系統」、「完善自駕車法律責任歸屬」、「個人資料應用安全把關」；重

要度有明顯下降的有「提升車輛環周資料蒐集的完整度」、「提升決策控制系統

的優良性」；重要度略為下降的則有「設計即時且有效的備援機制」、「遵循國際

車輛網路安全標準」、「改善與數位化道路基礎設施」、「建立精確的圖資定位系

統」、「訂定自駕技術使用規範」、「建置自駕車專用道」、「提高民對自駕技術的

正確認知」、「加強自駕車事故緊急應變措施」。 

 

圖 4-5 第一階段與第二階段之整體層級評估準則相對權重折線圖 
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4.3 各界專家群之決策差異分析 

4.2 節透過彙整所有接受本研究調查專家之意見，探討專家們對「我國未

來依序開放等級三至五之商轉自駕車於高速公路行駛」之重要因素及其優先次

序，以作為我國未來於高速公路推動自駕車發展之參考。而為深入了解產官學

研各界專家群在我國未來於高速公路推動自駕車發展之決策差異，本節將分為

4.3.1 節問卷第一部分各界專家群之分析結果，與 4.3.2 節問卷第二部分各界專

家群之分析結果進行探討與說明，以找出各界專家群於自駕車不同發展階段所

重視之事項。有關產官學研四個專家群的四大構面、構面下十六項評估準則和

整體層級評估準則之完整權重結果，可參考附錄二及附錄三之相關產業、政府

機關、學術機構、研究機構專家群整體層級相對權重表。 

4.3.1 問卷第一部分決策差異分析 

一、四大構面決策差異分析 

從圖 4-6 可看到，產官學研四界專家群，對實現第一階段目標之四大構面

重視程度不盡相同，但他們都將「確保自駕技術安全性」視為最重要的關鍵，

且重要度皆高達 50%以上，其中又以政府機關最為重視此項目之發展，其次為

研究機構，第三為學術機構，最後才為自駕技術的相關產業。而從此折線圖亦

可看出產業界專家群與其他三個專家群相比有較明顯的決策差異存在，如在

「落實數位基礎設施建置」方面，產業界對其的重視度高達 28.4%，研究機構

有 16.9%，學術機構有 16.1%，政府機關則為 12.3%。由第一部分之問卷分析

結果顯見，我國政府與產業界對第一階段目標達成前須克服的挑戰與困難，存

在一定程度的意向分歧。 

而根據問卷調查的專家回饋意見可知，產業界的專家群認為要推動自駕車

於高速公路發展，車輛自駕技術與數位道路基礎設施乃是相輔相成的角色，如
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過度重視車輛自駕技術的成熟度發展，可能會有礙於自駕車商轉落地的進程。

但政府機關則認為自駕車要落地測試或運行的先決條件，必須能夠確保自駕技

術具有足夠的安全性和穩定性，以避免不必要的意外發生，徒增社會成本。因

此在實現第一階段目標前，我國政府要如何與產業界達到一定程度的共識，為

促進我國自駕車發展之未來願景共同努力，亦是現階段尤為重要之課題。 

 

圖 4-6 各界專家之四大構面相對權重折線圖（第一階段） 

二、整體層級之評估準則決策差異分析 

從圖 4-6 之分析結果即可看到，產官學研之四界專家皆將自駕技術的安全

性視為未來能否實現第一階段目標的關鍵要素，而為更清楚了解各界專家對達

成每一構面所重視之策略方案，本研究將四界專家之整體層級評估準則權重整

理如表 4-4所示。 

從表 4-4 可看到，產業界的專家群認為，要確保等級三、四自駕系統的安

全性，應首重於自駕系統的感知融合技術，其原因在於要提升車輛環境周圍資

訊蒐集的完整度，不僅會增加車輛感測器裝設數量，亦需要多種感測器做搭配，

因此對感知融合系統的演算法、運算能力和功耗表現等，都需要有更高的要求，
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且感測器的配置，亦會因車輛適用的道路情境不同（如高速公路、市區街道等）

而有所變化，因此持續提升感知融合系統的能力，才能有效改善自駕效能。而

產業界的專家們亦認為，現階段要落實數位基礎設施的建置，首要以道路設施

的改善和數位化為主，因臺灣目前的道路主要係以符合人類駕駛需求做為設

計，為自駕車打造更乾淨、整齊和智慧化的道路，才能有效促進自駕車在我國

高速公路之發展，且若能在高速公路上提供自駕車專屬之道路，會更有助自駕

車落地應用之可能，因其能有效降低自駕車與傳統車輛之車流衝突。此外，產

業界專家們亦認為自駕車要達到商業化量產階段，符合國際對車輛的安全檢驗

標準亦是不可或缺的要件。 

政府機關的專家群認為此十六項評估準則的重要度排序，排名一至五名全

為構面 A 之評估準則，而其中「優良的決策控制系統」更是以 25.2%的比例奪

得第一，其可能係因政府機關的專家群比起產業界的專家群，更注重自駕系統

能否依照我國的交通法規執行動態駕駛任務，其後才是其他如何提升自駕系統

安全性與穩定性的相關事項。且比起產業界的專家群，政府機關更重視資訊安

全防護之問題，其後才是落實道路設施的改善與數位化，在前述相關產業的評

估準則分析結果說明即可看到，產業界專家群認為要達到「等級三、四」自駕

車行駛於高速公路之目標，應以改善道路基礎設施為主要項目，但政府機關則

認為，建置高效的通信網路才是此構面的首要事項，且「建置自動駕駛車輛專

用道」為此十六項評估準則中最不重要的事項。 

學術機構的專家群認為，等級三、四之自駕系統在緊急情況時，仍可藉由

人為介入來保障行車安全，因此此階段應著重在系統的開發與資料的蒐集，故

學術機構認為先提高車輛環周資料蒐集的完整度，可確保決策控制系統做出更

準確的決策，再精進感知融合系統的運算能力等，是開發自駕系統的主要優先

順序。而根據圖 4-6 可看到，學術機構的專家群與政府機關的專家群認為的四
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大構面重要發展順序是相同的，僅為程度上之差異，而從此十六項之評估準則

重要度排序亦可看出，學術機構的專家群重視資安防護措施的加強，和重視個

人資料之安全應用更甚於政府機關。 

研究機構專家群同樣與產業界專家群認為自駕技術與智慧道路的發展要

齊頭並進，但在落實基礎設施改善和數位化方面，則是與政府機關和學術機構

一樣，認為應優先發展的事項為「建置高效的通信網路」，並「強化車聯網系統

的資安韌性」後，才為「道路基礎設施改善與數位化」、「建置自駕車專用道」

等。在提升公眾接受度方面，研究機構則與政府機關和學術機構相同，都認為

應先「訂定自駕技術的使用規範」，但在「完善自駕車法律責任歸屬」、「提高民

眾對自駕技術的正確認知」和「加強自駕車事故緊急應變措施」的重要度排序

則與學術機構相同，故從表 4-3可知研究機構專家群與產業界、政府機關和學

術機構所認為之重要度排序皆有異同之處。 

總結上述可知，要實現第一階段之目標，以政府機關和學術機構的意見最

為接近，但政府機關和產業界的想法差距最大，而研究機構則是介於學術機構

和產業界之間。如產業界認為現階段應以精進自駕車的感知融合系統為主；政

府機關認為決策控制系統的正確性，才為開放自駕車於高速公路行駛之關鍵；

學術和研究機構則認為，提升自駕系統蒐集車輛環境周圍資料的完整度，才是

現階段的重要發展事項。在「落實數位基礎設施建置」方面，除產業界認為現

階段應優先「加強道路設施改善和數位化」外，其他單位皆認為現階段應加強

的事項為「建置高效的通信網路」。在「強化車聯網系統資安韌性」方面，除產

業界認為要達到第一階段目標，「遵循國際車輛安全網路標準」之重要度遠勝

於「加強車聯網系統資安防護措施」外，其他單位皆認為此二事項之重要度接

近同等重要。在「提升公眾接受度」方面，除產業界認為「完善自駕車法律責

任歸屬」最為重要外，其他單位皆認為「訂定自駕技術的使用規範」更為重要。
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表 4-4 各界專家之整體層級評估準則相對權重排序表（第一階段） 
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4.3.2 問卷第二部分決策差異分析 

一、四大構面決策差異分析 

從圖 4-7 可看到，產官學研四界專家群對實現第二階段目標之決策結果，

以政府機關和學術機構最為相近，而相關產業和研究機構的想法則較為相似。

其中又以政府機關最為重視自駕技術在未來的發展和車聯網系統資安韌性的

強化，且產業界和研究機構對道路基礎設施數位化的重視度在第二階段幾乎達

到了同等重要的程度，在提升公眾接受度方面則以產業界最為重視。 

 

圖 4-7 各界專家之四大構面相對權重折線圖（第二階段） 

而從表 4-5可更清楚看到，產業界認為在第二階段重要度上升的有「落實

數位基礎設施建置」和「提升公眾接受度」，而政府機關、學術機構和研究機構

認為重要度上升的皆為「強化車聯網系統資安韌性」和「落實數位基礎設施建

置」。由此可知在第二階段，多數專家認為藉由智慧基礎設施的建置，能更促進

我國達成第二階段之目標，此亦為我國未來自駕車發展的重要關鍵。且根據後

續的整體層級評估準則分析結果可看到，專家們重視的基礎設施發展多為建置

高效通信網路，故而強化聯網系統的資安韌性，也成了此階段十分重要的事項。 
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表 4-5 第一階段與第二階段之四大構面權重變化表 

 

二、整體層級之評估準則決策差異分析 

在圖 4-7 可看到四界專家中分別以「政府機關和學術機構」及「相關產業

和研究機構」對四大構面的重視度最為接近。為更詳細了解不同專家群，對第

二階段四大構面下十六項評估準則的重視程度，本研究分別整理了相關產業、

政府機關、學術機構和研究機構在第一階段和第二階段的整體層級評估準則相

對權重折線圖，如圖 4-8至 4-11所示。 

從圖 4-8 可看到，產業界的專家群對實現第一階段和第二階段目標的關鍵

要素重視度差異較小，在第二階段重要度有較顯著上升的評估準則有「完善自

駕車法律責任歸屬」、「車輛環周資料蒐集的完整度」、「道路設施改善和數位化」

和「建置高效的通信網路」；重要度有明顯下降的為「低延遲的感知融合系統」；

其餘準則在第二階段之重要度與第一階段相比近乎相同。 

從圖 4-9 可看到，政府機關認為與第一階段相比，在實現第二階段目標重

要度有顯著上升的評估準則為「低延遲的感知融合系統」、「加強車聯網系統資

安防護措施」、「建置高效的通信網路」；重要度微幅上升的有「建置遠程路況資

訊警告系統」和「個人資料應用安全把關」；重要度有較明顯下降的為「優良的

決策控制系統」、「車輛環周資料蒐集的完整度」、「精確的圖資定位系統」、「道
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路設施的改善與數位化」；其餘準則在第二階段之重要度相對第一階段則皆有

較微幅的下降。 

 

圖 4-8 相關產業之整體層級評估準則相對權重折線圖 

 

圖 4-9 政府機關之整體層級評估準則相對權重折線圖 
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從圖 4-10 可看到，學術機構認為與第一階段相比，在實現第二階段目標重

要度有顯著上升的評估準則為「建置高效的通信網路」；重要度微幅上升的有

「加強車聯網系統資安防護措施」、「即時且有效的備援機制」、「精確的圖資定

位系統」、「訂定自駕技術的使用規範」、「完善自駕車法律責任歸屬」和「個人

資料應用安全把關」；重要度有較明顯下降的為「車輛環周資料蒐集的完整度」、

「優良的決策控制系統」、「建置遠程路況資訊警告系統」等；其餘準則在第二

階段之重要度相對第一階段則皆有較微幅的下降。 

 

圖 4-10 學術機構之整體層級評估準則相對權重折線圖 

從圖 4-11 可看到，研究機構認為實現第二階段目標之評估準則相較第一

階段有顯著上升的為「建置高效的通信網路」和「建置遠程路況資訊警告系統」；

微幅上升的有「加強車聯網系統資安防護措施」、「道路設施改善與數位化」、

「個人資料應用安全把關」和「完善自駕車法律責任歸屬」；較明顯下降的為

「車輛環周資料蒐集的完整度」、「優良的決策控制系統」、「低延遲的感知融合

系統」等；其餘準則在第二階段之重要度相對第一階段則皆有較微幅的下降。 
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圖 4-11 研究機構之整體層級評估準則相對權重折線圖 

藉由圖 4-8至圖 4-11 的分析結果可知，產官學研四界專家一致認為在第二

階段重要度有提高的評估準則僅有「建置高效且可靠的通信網路」；而官學研

三界專家則認為在第二階段重要度有提高的評估準則有「加強車聯網系統資安

防護措施」和「個人資料應用安全把關」；產研二界對「道路設施的改善與數位

化」、產學二界對「完善自駕車法律責任歸屬」和政研二界對「建置遠程路況資

訊警告系統」在實現第二階段的重視度則皆有所提升。 

由表 4-6 則可看到，政府機關、學術機構和研究機構排名前八項的關鍵要

素多與自駕技術相關，在「落實數位基礎設施」和「強化車聯網系統資安韌性」

方面，則將「建置高效且可靠的通信網路」、「加強車聯網系統資安防護措施」

和「遵循國際車輛網路安全標準」視為實現第二階段最為重要的關鍵要素；然

產業界則認為「道路設施的改善與數位化」為未來須優先執行的事項，且重視

「自駕車法律責任歸屬」問題更甚於其他三界專家，且較不重視「車聯網系統

資安防護」問題，由此顯見產業界與其他三個專家群的決策差異最為明顯。 
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表 4-6 各界專家之整體層級評估準則相對權重排序表（第二階段） 
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4.4 小結 

本研究將問卷內容分為二部分進行調查，以探討我國各自駕車發展階段之

關鍵要素；而為更清楚了解不同利害關係人對各自駕車發展階段所重視事項之

差異，本研究將調查對象分為來自不同領域之相關產業、政府機關、研究機構

和學術機構專家，以分析產官學研四界專家群對「促進我國自駕車於高速公路

發展」之決策差異。故本節就 4.2節和 4.3 節之分析內容，統整說明如下： 

一、「開放等級三、四商轉自駕車行駛於高速公路」之關鍵要素 

1. 綜合全部專家意見可知，現階段我國應優先著重於自駕技術的開發，以確

保自駕車行駛的安全性；其次為完善我國適用於自駕車之道路基礎設施；

第三為強化車聯網系統的資安韌性；第四為提升我國民眾對自駕車的接受

度。 

2. 在「確保自駕技術安全性」方面，專家們認為現階段我國應以提升自駕系

統蒐集車輛環周資訊的完整度為第一優先項目，並持續優化自駕車的決策

控制系統，以確保自駕車能依我國交通法規行駛於高速公路，且透過降低

感知融合系統的延遲性，來增進車輛修正行駛軌跡之速度與正確性，可促

進自駕車於高速公路行駛之安全性，故在十六項評估準則中「車輛環周資

料蒐集的完整度」、「優良的決策控制系統」、「低延遲的感知融合系統」成

為實現自駕車第一階段發展目標的三大關鍵要素。 

3. 在「落實數位基礎設施建置」方面，專家們認為要達成此階段目標，應優

先建置高效且可靠的通信網路，其次為改善道路基礎設施現況，如更改高

速公路上基礎設施的製造材質、基礎設施資訊數位化等。建置遠程路況資

訊警告系統和自駕車專用道，則非專家們認為現階段或我國發展自駕車過

程中的必要項目。 
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4. 在「強化車聯網系統資安韌性」方面，因本研究架構之總目標為開放商轉

自駕車行駛於高速公路，故專家們認為商業化販售或量產之自駕車，須以

遵循國際車輛網路安全標準為第一要項，其次為加強我國對車聯網系統的

資安防護措施。而可能因較前期之自駕車發展階段，車聯網系統尚未建置

完全，故專家們對個人資料應用安全把關的重視度較低。 

5. 在「提升公眾接受度」方面，該構面下的四項評估準則重要度排序皆落在

了十六項評估準則中的後半部，但仍可看出此四項準則的優先順序為訂定

自駕技術的使用規範、完善自駕車法律責任歸屬、提高民眾對自駕技術的

正確認知、加強自駕車事故緊急應變措施。由此可知專家們認為透過法律

的規範性和強制性，可有效提升民眾對自駕技術的認知，和啟用自駕系統

應負的責任與義務。 

二、「開放等級五商轉自駕車行駛於高速公路」之關鍵要素 

1. 綜合全部專家意見可知，未來我國仍應持續著重於自駕技術的開發，以達

成第二階段之目標；除此之外，在建置自駕車適用之道路基礎設施，和強

化車聯網系統的資安韌性方面，亦需延續上一階段之成果再進一步擴大部

署範圍，以為等級五自駕車提供更智慧且舒適的行車環境。 

2. 在「確保自駕技術安全性」方面，未來除應繼續提升自駕系統蒐集車輛環

周資訊的完整度外，在感知融合系統方面則需有更多的突破，以將異質感

測器的效用發揮至最大，並實現等級五自駕車於高速公路行駛之可能性，

且「降低感知融合系統的延遲性」為該構面下的評估準則中，在第二階段

重要度唯一有所提升的事項，其亦為該階段十六項準則中，綜合排名第二

的關鍵要素。 

3. 在「落實數位基礎設施建置」方面，未來除可持續增加高效通信網路的部

署範圍，以促進等級五自駕車與其他設備或裝置間之交流外，於高速公路
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上建置遠程路況資訊警告系統，以提前警示車輛前方道路之特殊狀況，亦

是專家們認為未來可有效提升完全自駕安全性與可能性之關鍵要素。 

4. 在「強化車聯網系統資安韌性」方面，當自駕系統已發展至等級五階段，

且欲透過車聯網系統來提升自駕系統的使用安全性，若車聯網系統在我國

道路達到一定密度時，加強車聯網系統的資安防護措施亦會成為我國未來

極為重要的發展事項，故而在此階段落實資通平台的建置及資安防護措施

的加強，以避免受有心人士之攻擊而導致國安問題發生，並保障民眾使用

自駕車之安全性，成為了該階段綜合排名第五的關鍵要素，且此項重要度

相比第一階段，在第二階段得到顯著提升。 

5. 在「提升公眾接受度」方面，因等級五自駕車論在何種情況下，皆由自駕

系統來完成車輛控制，故在此階段來臨前，「完善自駕車的法律責任歸屬」

成為比「訂定自駕技術使用規範」更為重要之事項，以減少事故發生時之

責任歸屬爭議。 

三、各界專家之決策差異 

1. 儘管相關產業、政府機關、學術機構和研究機構，在自駕車發展第一階段

和第二階段所重視的開發項目不完全相同，但所有專家群皆一致認為，在

此二階段，皆以「確保自駕技術的安全性」為達成各階段目標之關鍵要素，

且都以「車輛環周資料蒐集的完整度」、「低延遲的感知融合系統」、「優良

的決策控制系統」為前五大評估準則中的重點發展事項。 

2. 由構面來看，在圖 4-6 可發現在第一階段，以相關產業與政府機關對「確

保自駕技術安全性」和「落實數位基礎設施建置」，及相關產業與學術機構

對「強化車聯網系統資安韌性」和「提升公眾接受度」之重視程度差異最

大。而從圖 4-7 可發現在第二階段，皆以相關產業與政府機關對此四大構

面的重視程度差異最大。且產業界無論在第一階段或第二階段，皆重視「道
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路基礎設施改善」與「提升民眾接受度」更甚於其他三個專家群，且與其

他三個專家群相比，最不重視「車聯網系統資安防護」問題。 

3. 由整體層級的評估準則權重來看，可發現產業界與其他三個專家群的意見

最為不同，其差異整理如下： 

(1) 在「落實數位基礎設施建置」方面，除產業界認為現階段與未來皆應優先

「加強道路設施改善和數位化」外，其他專家群皆認為應以「建置高效且

可靠的通信網路」為主要項目。 

(2) 在「強化車聯網系統資安韌性」方面，產業界對「加強車聯網系統資安防

護措施」的重視度遠低於其他三界專家群，但其認為「遵循國際車輛網路

安全標準」之重要度則與其他三界專家群相近。 

(3) 在「提升公眾接受度」方面，產業界明顯重視「完善自駕車法律責任歸屬」

和「提升民眾對自駕技術的使用規範」勝於其他三界專家群。 
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第五章 結論與建議 

5.1 結論 

近幾年，資通訊的進步和自駕技術的逐步開發，讓自駕車開始被認為是可

以實現安全、高效、永續和公平交通的機會，並成為人們熱切關注的議題。我

國亦自 2017 年開始積極推動自駕車在臺灣地區之發展，並藉由法規的鬆綁讓

自駕車得以於公共道路落地測試或運行。然本研究經由國內外相關的資料與文

獻回顧，發現我國目前的自駕車發展進程與他國相比，尚缺乏自駕車於高快速

道路之應用，故為促進我國未來於高速公路推動自駕車之發展，進行了相關研

究與調查，最後之研究結果總結如下： 

一、各國推動自駕車發展之目標明確，我國則多頭並進較無確切方向 

藉由 2.2.3 節國際推動自駕車發展趨勢之文獻回顧可看到，許多國家皆根

據自身產業優勢及已訂定之社會目標與願景，來推動自駕車在自己國家之發

展，如汽車生產大國（美國、日本、德國等）皆以保持國家產業競爭力為首要

目標，積極促進當地自駕技術的研發；新加坡則是憑藉自身法律領域和國土面

積之優勢，在自駕車政策及法規和消費者接受度二大面向取得佳績，並積極與

跨國企業進行自駕技術研發的合作，以保持國家科技與創新層面的競爭力；日

本也為解決國內人口快速老化，勞動力不足之問題，於郊區開始進行自駕巴士

商業化運行，並期望藉此改善當地交通機能。 

而在 2.2.4 節我國自駕車發展情形之文獻回顧可看到，臺灣自 2017年即引

進自駕巴士運行，並於 2018 年頒布《無人載具科技創新實驗條例》來帶動自

駕產業、技術及創新服務之發展，交通部亦發布修正之《道路交通安全規則》

來協助國內相關自動駕駛車輛產業之研發技術測試。然而，即便我國政府不斷
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提倡欲透過智慧創新的運輸服務應用，達到「交通安全」、「交通順暢」、「交通

無縫」及「產業發展」等目標，但就我國目前整體自駕車發展進程及測試案例

來看，仍未明顯看出政府推行自駕車發展之方向，及其能帶來的社會效益。 

二、自駕車各階段之發展事項不同，但仍皆以自駕技術研發為第一要項 

由問卷第一部分及第二部分之四大構面分析結果來看，專家們認為無論是

開放等級三、四或等級五之商轉自駕車於高速公路行駛，其待完成事項的優先

次序皆為「確保自駕技術安全性」、「落實數位基礎設施建置」、「強化車聯網系

統資安韌性」和「提升公眾接受度」，由此可知我國自駕車發展係以「確保自駕

技術安全性」為第一要項。然而，從十六項評估準則的綜合分析結果及專家們

的反饋可知，我國在實現第一階段目標的過程中，因等級三、四之自駕車在緊

急情況時可人為介入，故現階段可著重於系統開發、資料蒐集、設施建置、民

眾認知等做為優先發展項目（如：加強車輛感測器蒐集環周資料的完整度、優

化自駕車的決策控制系統、訂定自駕技術的使用規範等）；未來，當第一階段目

標達成往第二階段目標邁進時，則可進一步以資料傳輸、通信網路、資訊安全、

法律訂定等為考量。（如：降低自駕車感知融合系統的延遲性、建置高效的通信

網路、加強車聯網系統資安防護措施、完善自駕車法律責任歸屬等）。 

三、減少產業界與政府間之意向分歧，以促進我國自駕車之發展 

根據各界專家問卷填答內容之分析結果可知，產官學研四界專家群中，以

產業界和其他三界專家群的意見最為不同，其中又以產業界與政界的決策差異

最為明顯，如：產業界認為車輛自駕技術與數位道路基礎設施乃是相輔相成的

角色，如顧此失彼可能會有礙於自駕車商轉落地的進程，然政府機關認為自駕

車落地的先決條件，必須能夠確保自駕技術具有足夠的安全性和穩定性，以避

免不必要社會成本產生。因此我國政府要如何與產業界達到一定程度的共識，

為未來願景共同努力，是現階段尤為重要之課題。 
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5.2 建議 

綜合本研究之所有文獻回顧內容與分析結果，本節提供相關單位發展自駕

車之幾項建議如下： 

一、相關產業 

1. 「確保自駕技術之安全性」為我國未來於高速公路推動自駕車發展之第一

要項，且在等級三、四之自駕車發展階段，專家們較為重視車輛感測器蒐

集環周資料的準確性與完整性，和決策控制系統的正確性；在等級五之自

駕車發展階段，專家們對降低感知融合系統延遲性的重視度上升，且超越

專家們對決策控制系統的重視。故由上述可知，我國自駕技術相關產業，

現階段首要須以提升感測器之精確度為目標，並於開發自駕車關鍵零組件

上有突破性的創新技術，以增加國際能見度。且目前自駕車多係以異質感

測器作為搭配，來提升車輛監控周遭環境的完整度，然也因此使得製造自

駕車的軟硬體成本提高許多，故我國相關產業除在零組件開發上需有突破

性的創新技術外，有效降低開發成本，亦能增進我國產業在國際之競爭力。 

2. 隨著自駕等級的提高，除硬體開發外，對系統軟體的要求亦將愈為嚴苛，

而無論是在感知融合系統的感測融合技術，或是決策控制系統的決策能

力，都須仰賴演算法的開發。故我國產業應延攬更多相關專業之人才，提

升企業競爭力，以因應未來的國際發展趨勢。 

3. 在實現等級五自駕車於高速公路行駛之目標前，車聯網系統之建置將漸趨

完善，隨之而來的資安問題亦須更多相關領域的專業人士來努力，而隨著

科技的發展，我國資通訊人才輩出，但人才外流問題嚴重致勞力缺口逐漸

擴大，我國企業應增加產學合作之機會，以為未來需求預作打算。  
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二、政府機關 

1. 由研究分析結果可知，產業界與政府機關對促進自駕車發展的關鍵要素決

策差異最為明顯，是以現階段我國政府當務之急，應先加強相關產業與政

府間的協調合作，在與自駕車相關的發展事項上達到一定程度的共識，以

創造雙贏局面。 

2. 從國際自駕車的發展案例來看，美國、德國、日本等國家現階段皆已朝技

術研發、法律規範、基礎建設、聯網設施、資料保護、公眾權益保障等多

面向發展，故我國政府實應對其他事項加緊腳步進行推動，不應過度執著

於國內自駕技術開發現況，應多方尋求合作，以提早實現我國之理想交通

願景。 

3. 根據本研究之問卷調查分析結果可知，數位化基礎設施或通訊裝置會隨著

自駕車的發展變得愈來愈重要，但基礎設施的改善並非一蹴可幾，故政府

現階段即應開始為我國智慧道路建置進行前期規劃與超前部署，避免未來

自駕車發展進程落於人後。 

4. 未來隨著車聯網系統建置完全，資安的防護問題亦會隨之而來，政府可於

現階段開始著手培育相關的資安防護人才，並致力將人才留於臺灣。 

三、自駕車道路測試建議 

本研究基於我國目前的自駕車發展缺口展開相關研究與調查，為將研究結

果具體化，本研究將為「實現開放商轉自駕車於高速公路行駛」前的自駕技術

測試階段，提供幾點建議如下，以促進我國未來於高速公路推動自駕車之發展： 

1. 道路選用 

由 2.4 節我國高速公路發展概況之文獻回顧可知，我國目前有 9 條國

道，且有 8 條為高速公路，1 條全線為快速公路且可供 550cc 以上之大型
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重型機車使用。本研究建議在開放自駕車測試初期，以安全為考量，可優

先選用彎道較少、地面坡度較小、車流量較低之高速公路路段進行，以減

少突發狀況發生所造成的損失。自駕車測試中後期，以整體行車環境為考

量，可選用路側設施較為先進之路廊（如國道 6號），並檢視自駕車於我國

高速公路行駛之整體情形，以評估開放自駕車使用之可能性。 

2. 設施建置 

我國目前之智慧型運輸系統係以提升交通安全和促進交通效率為考

量，提供用路人重要道路資訊、道路指引和即時訊息推播等，然未來隨著

自駕車之發展，道路資訊不再僅須提供予人類駕駛，還需傳送予自駕系統。

故本研究建議現階段，政府單位可依據自駕車之需求，逐步改善現有之高

速公路道路設施，如：道路設施製造材質更換、道路設施資產數位化等，

以確保未來自駕車上路測試或使用時，能精確掌握車輛環境周圍的細部變

化。而在自駕車於高速公路測試初期，即可開始規劃高速公路通訊設備的

建置、資通平台的建立等，以提供自駕車測試後期更完善的道路使用環境，

而其建置標準則可參考他國之案例（如德國 A9 數位高速公路、中國 1 號

高速公路、美國密西根州自駕車專用道等）及我國之道路特性進行相關設

施之佈設，如全段覆蓋的通訊網路、分段設置的地圖資訊等。 

5.3 未來研究方向 

1. 本研究以「開放等級三至等級五自駕車行駛於高速公路」作為主軸，進行

後續之問卷調查。然因等級五之自駕車與目前科技水準仍有一段距離，故

在挑選評估準則方面可能與未來情形存在一定的現實差距，且根據受訪專

家們之回饋意見亦可知，等級五之自駕車實過於遙遠致遐想空間過大。因

此本研究建議有關等級五之自駕車於公共道路應用之調查，可在等級三、
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四之自駕車發展較為成熟後再次進行，以得到更精確且實用之分析結果。 

2. 本研究之研究構面共分為四個面向，分別為「確保自駕技術安全性」、「強

化車聯網系統資安韌性」、「落實數位基礎設施建置」、「提升公眾接受度」。

然本研究調查專家群的挑選，雖係以政府機關作為提升公眾接受度之代

表，但政府單位與民眾之想法仍存在一定差距，由本研究之分析結果亦可

看到在「提升公眾接受度」的重要度都明顯低於其他三者，因此本研究建

議後續研究可找尋相關民意代表作為調查專家之選擇。 

3. 本研究之研究層級架構建立，全由回顧相關國內外文獻而來，部分構面或

準則之挑選或說明，可能無法正確反映出我國自駕車發展現況，如評估準

則 A3.精確的圖資定位系統。根據調查專家的意見反饋指出，此準則提及

之圖資與定位是兩個相關但獨立之技術，且在準則說明部分亦無法有效突

顯該準則強調的為圖資或是定位技術，故本研究推測此可能為分析結果

中，A3 準則重要度皆明顯低於其他 A 構面評估準則的原因。但藉由專家

之建議及部分文獻內容仍可知，目前自駕車因定位技術尚不夠成熟，故須

倚賴高精地圖的建置來提供車輛系統更精確的道路資訊，然此方法容易受

到建物遮蔽或網路訊號不佳等因素影響，故目前的自駕車定位技術正在往

同步定位與地圖建構（SLAM）發展，因此當車輛定位技術達一定程度之

改善時，建立高精圖資的重要度將逐漸降低。故本研究建議後續之研究可

針對此項或其他項準則進行改善，或在建立研究架構前，先進行專家訪談

或座談會，以更加完善構面或評估準則之挑選。 
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附錄一 

「開放自駕車行駛於臺灣地區高速公路之關鍵要素」問卷調查表 

【問卷內容說明】 

近年來我國政府積極推動智慧創新運輸服務，期望藉此達到交通安全、交通順暢及產業發展等目標，而截至去年底已有 13 件

自駕車實驗沙盒計畫通過申請，且實驗範圍遍及臺灣北中南地區的一般道路，然與其他已開放自駕車於一般道路及高快速道路進

行測試或核准上路的國家相比，我國尚缺乏高快速路段的自駕車實驗案例，而車輛於高速狀態下行駛時，更考驗車輛控制的穩定

性與反應能力，且隨著自駕車的普及與商業化，實難以避免其於高速公路行駛之需求。而根據 KPMG 於 2020 年發布的自駕車準

備度報告與各國推行自駕車情形，可見各國所重視的自駕車發展領域不盡相同，故本研究擬以核准自駕車商業化販售且正式上路

為目標，目的為探討我國未來依序開放搭載自駕系統等級三至等級五之車輛行駛於高速公路之重要因素及其優先次序，以期研究

結果能作為政府於高速公路推動自駕車發展之策略參考及測試期間產業界技術研發之走向，並減少我國未來於高速公路推行自駕

車之障礙與衝擊。本問卷調查內容將分為【第一部分】開放等級三、四之自駕車行駛於高速公路和【第二部分】開放等級五之自

駕車行駛於高速公路進行調查，以區分不同等級系統使用特性可能帶來的結果差異。以下為本研究之架構、各構面和評估準則內

容及問卷填寫說明： 

 

敬愛的專家/先進/學者，您好： 

  此為一份有關於探討「開放自駕車行駛於臺灣地區高速公路之關鍵要素」的學術性研究問卷，本研究目的係希望藉由專家

問卷的調查來確立我國未來於高速公路推動自動駕駛車輛之重要因素及其優先次序，並期望研究分析結果能做為政府後續研擬

智慧運輸發展策略與交通管理政策之參考，本研究問卷期望藉由您的專業經驗與意見，賦予本研究寶貴的實質建議。 

 

敬祝 平安健康，萬事順心                     國立成功大學交通管

理科學所 

指導教授：魏健宏 

研 究 生：黃鈺婷 
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圖一 開放自動駕駛車輛行駛於臺灣地區高速公路之層級架構圖 
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表一 研究構面與各構面下之評估準則內容說明 

構面 構面說明 

A.確保自駕技

術安全性 

自駕車的自駕功能主要由感知融合、圖資定位和決策控制等三大系統互相協作來完成，三大系統的成熟度為確

保自駕車於真實道路安全行駛之重要關鍵，而根據高公局資料指出會導致現行輔助駕駛系統無法辨識造成事故

之情況包含：與前車速差過大、前車未行駛於車道正中間、突然切入車道之車輛、上下坡大路段、彎道路段、

特殊形式之車輛等，因此為確保自駕車上路之安全，防止重大事故之發生，本研究將「確保自駕技術安全性」

納為研究構面之一，此構面之評估準則包含「完整的車輛環周資料蒐集」、「低延遲的感知融合系統」、「精確的

圖資定位系統」、「優良的決策控制系統」和「即時且有效的備援機制啟動」。 

B.強化車聯網

系統資安韌性 

自駕車倚賴大量的數據傳遞與存儲來判斷與執行適當之駕駛任務，但當車輛或路側設施之系統存在資訊安全漏

洞，便可能為人身、車輛及交通等安全課題帶來極大隱憂。過去，臺灣政府開發的多款 APP 曾被檢測出多項資

安弱點，其中包括高速公路局的「高速公路 1968」App 被檢測出有外洩使用者資料的疑慮；遠通電收計程收費

系統亦曾發生 APP 遭到惡意攻擊致系統產生緩慢狀況，故本研究將「強化車聯網系統資安韌性」納為構面之

一，為加強車聯網系統之資訊安全，此構面將「加強車聯網系統資安防護措施」、「遵循國際車輛網路安全標準」

和「個人資料應用之安全把關」列為構面之評估準則。 

C.落實數位基

礎設施建置 

自駕車上路需要車輛自駕技術與道路智慧基礎設施的相互配合，完善的道路基礎設施可以加強 V2V、 V2I 和

V2N等的資訊傳遞以即時提供前方路況予車輛並達到提升自駕車行車安全及效率等效果，故本研究將「落實智

慧基礎設施建置」納為構面之一。然因各國對於智慧基礎設施的發展不一，我國難以依循其他國家之案例來建

置高速公路的智慧基礎設施，故此構面參考國際現有的案例及研究後，將「可靠低延遲的通信網路」、「自動駕

駛車輛專用車道」、「遠程路況資訊警告系統」和「道路設施改善與數位化」列為構面之評估準則。 

D.提升消費者

接受度 

隨著近年來科技的進步，科技與生活已逐漸密不可分，自駕車亦成為各大國競相發展之產業且為高熱度討論之

話題，然大眾對於自駕車之信任感與認知仍存在明顯差距，因此如何培養並提升民眾對自駕車之接受度，是開

放自駕車應用於高速公路的關鍵考量之一，故本研究將「提高消費者接受度」納為研究構面，此構面之評估準

則包含「提高民眾對自駕技術的正確認知」、「訂定自駕技術的使用規範」、「加強自駕車事故緊急應變措施」以

及「完善自駕車法律責任歸屬」。 
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構

面 
評估準則 評估準則內容說明 

A  

A1.車輛環周資料

蒐集的完整度 

正確的動態駕駛任務決策倚賴於車載感測器對車輛環周資料蒐集的準確性與完整性，且車載感測器各具

有其優缺點，因此如何透過多元的感測器搭配與裝設，以達到 360 度偵測無死角，是確保自駕車安全行

駛的要素之一。 

A2.低延遲的感知

融合系統 

現行感知融合系統多藉由異質感測器與深度學習的結合來提升辨識效果，卻因部分感測器的傳輸資料冗

餘而佔據中央處理器效能，導致資料傳輸的延遲，故若能減少感測器的冗餘資料並提升資料處理的速度，

可使自駕車在高速公路運行時，以更快的速度修正自駕車行駛軌跡。 

A3.精確的圖資定

位系統 

定位系統可能隨著車速的變換而有一定的定位誤差產生，因此愈精密的圖資定位技術能提供自駕系統愈

精確的車輛位置訊息和豐富的道路資訊，若搭配車道維持輔助功能，將有助於自駕車在高速公路保持順

暢行駛狀態。 

A4.優良的決策控

制系統 

自駕車的決策控制能力在物件移動預測不確定性高時具有相當的難度，在車輛高速移動的情況下表現又

更加明顯，因此決策模型的訓練方式對於自駕系統預測他車駕駛行為並做出正確動態駕駛任務是非常重

要的。 

A5.即時且有效的

備援機制啟動 

為確保自駕車於道路行駛之安全，自駕系統應具備緊急或突發狀況發生時的應變機制或備援裝置，如等

級三、四之自駕系統應配有能即時接管車輛之駕駛員或使用者；等級五之自駕系統應具有系統被攻擊時

的安全裝置，如阻斷與外部資訊的連結，將車輛停駛至道路安全位置等。 

B 
B1.加強車聯網系

統資安防護措施 

過去資安防護並非車輛通訊技術的重要考量，但近年網路攻擊盛行，車聯網系統做為車、路、雲的結合，

一旦系統一處被攻破，即有可能為高速公路路網帶來嚴重影響，甚而造成國安問題，故我國應積極加強

車聯網系統的資安防護措施，如：加強資安漏洞檢測與追蹤、定期進行資安弱點修復、落實網管監控等，

以防止危機發生。 
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B 

B2.遵循國際車輛

網路安全標準 

國際車輛網路安全標準 ISO/SAE 21434 於 2021 年 8 月正式發布，其主要是作為汽車網路安全之參考，

可協助整個汽車產業供應鏈，從設計開發、生產到生產後的完整生命週期都符合網路安全設計與風險管

理要求。我國應對提供自駕車輛所有軟硬體設備之製造商和供應商加強監督與稽核，以確保產品設計流

程都有適當的安全措施來管理數據安全和未經授權的數據訪問風險等。 

B3.個人資料應用

安全把關 

車聯網之應用可增進自駕車使用之安全與效率，但其透過 V2V、V2I 和 V2N 等的資料傳輸應用來加強

自駕系統決策控制的能力，過程難以避免會將個人之車輛定位資訊、行車紀錄等較為隱私之資料共享予

其他平台使用，如何防止個人資料遭有心人士竊取而另做他用，是車聯網時代來臨時將備受矚目的議題。 

C  

C1.高可靠且低延

遲的通信網路 

為讓車輛能夠更加精確的掌握車流情況並以更適宜的動力與順暢的速度安全行駛，車輛與車輛、車輛與

環境間的資訊交換是不可或缺的技術之一，因此普及於高速公路的高效通信網路為自駕車上路的重要關

鍵之一。 

C2.自動駕駛車輛

專用車道 

根據國際研究指出設置自駕車專用道將更有利於發揮車輛自動跟車及保持固定車距等優點，不僅可有效

提升自駕車在高速公路上的行車效率與使用體驗，亦能避免車輛行進間受到其他傳統車輛的干擾，因反

應不及而發生事故，增進自駕車行車安全。 

C3.遠程路況資訊

警告系統 

若在高速公路上安裝路況辨識與檢測的相關系統，並即時將車輛前方路況回傳予自駕系統，能更加確保

自駕車於高速公路行駛之安全，減少因道路突發事件（如車輛故障、突然掉落的障礙物、道路養護工程

的車道縮減等）造成的事故。 

C4.道路設施改善

與數位化 

將現有高速公路基礎設施（如號誌、標誌看板、標線、護欄及橋墩等）之測量單位縮小至厘米等級的精

準度並將此數據數位化，可使自駕車更精確的掌握車輛環境周圍資訊，而將高速公路上基礎設施的製造

材質更改為易於自駕系統辨識的材料，亦可大幅提升自駕車於高速公路行駛之安全性。 
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D  

D1.提高民眾對自

駕技術的正確認

知 

透過大眾與社群媒體宣導不同自駕等級之自駕車適用範圍與操作限制，減少因啟用自駕系統而疏忽對系

統之監督而造成之交通事故，並可藉由警察廣播電台、國道電子資訊看板或高公局服務網等方式發布自

駕車用路注意事項與實時路況資訊，以減輕其他用路人對自駕車使用之疑慮，增強民眾之信任感。 

D2.訂定自駕技術

的使用規範 

我國政府可參考日本核准本田汽車公司搭載第三級自駕系統之車款量產上高速公路之案例，提前針對不

同自駕等級之自駕車訂定相關使用規範，包含允許該自駕技術使用路段、人機介面設計警示性、車輛使

用紀錄和辨別自駕等級的車身識別標誌等，以確保自駕車於高速公路行駛的安全性，並提高其他用路人

對自駕車接受度。 

D3.加強自駕車事

故緊急應變措施 

在開放自駕車應用於高速公路前，我國政府應加強各單位對自駕車事故發生時的應變措施，如由高公局

發布使用不同等級自駕車之駕駛或乘客應注意的行車安全指南、健全國道警察對自駕車事故排解之處理

措施、加強車輛廠商對自駕系統啟動緊急措施的技術監管等。 

D4.完善自駕車法

律責任歸屬 

現今各國對於自駕車的肇事責任認定與歸屬尚無一套被大眾認可的規範可供參考，若法律上的責任歸屬

始終無法跟上自駕車發展的速度，民眾對於自駕車上路的不信任感將無法消除，故透過自駕車測試中與

合法上路前的過程來逐步完善我國專屬的法律規範，應能一定程度的提高一般大眾對自駕車的接受度。 
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【問卷填寫說明】 

本研究採用層級分析法分析各構面及評估準則之權重，請您於填答時先將各構面（或各評估準則）之優先次序進行排定，再依您

的專業判定，兩兩要素間的重要程度，並依【範例】介紹進行劃記，劃記時請以左邊甲欄的構面（或評估準則）為基準，與右邊

乙欄的構面（或評估準則）進行比較。 

1. 本研究利用 1~9 尺度進行「構面」以及「評估準則」間相對重要程度的比較，可以依照您所感受程度不同，做最適當的選擇。 

2. 比較時偏好關係遞移性，若 A 優於 B，B優於 C，則 A 優於 C；若 A 優於 B二倍，B優於 C 三倍，則 A優於 C 六倍。 

3. 此部分較為繁瑣，建議您可將圖一（p.2）與表一（p.3-5）準備於旁做對照，填答時請先思考各構面以及評估準則間的相對重

要程度後再填寫。 

【範例】 

1. 假若您認為四大構面的優先順序為，「C.落實數位基礎設施建置」＞「A.確保自駕技術安全性」＞「D.提升公眾接受度」＞「B.

強化車聯網系統資安韌性」，則請您將各構面代號填入【  】。如四大構面優先順序【C】＞【A】＞【D】＞【B】。 

2. 假若您認為左邊甲欄的「A.確保自駕技術安全性」相較於右邊乙欄的「B.強化車聯網系統資安韌性」之相對重要程度較高時，

且程度達到「絕對重要」，則請您於「絕對重要」的格子劃記（V），如下表所示。 

3. 假若您認為左邊甲欄的「A.確保自駕技術安全性」相較於右邊乙欄的「C.落實數位基礎設施建置」之相對重要程度較低時，且

程度達到「稍不重要」，則請您於「稍不重要」的格子劃記（V），如下表所示。 

構面甲 

重要性程度 甲：乙 

構面乙 
絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

A.確保自駕技術

安全性 

V         B.強化車聯網系統資安韌性 

     V    C.落實數位基礎設施建置 

         D.提升公眾接受度 
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【第一部分】開放搭載等級三、四自駕系統之車輛行駛於高速公路之重要因素調查 

國際 SAE 依據車輛動態行駛任務的支援是由人類或系統完成來區分自動駕駛系統的等級，因自駕系統為等級三、四之車輛，在遇

到緊急或突發事件時，皆需人類駕駛來接管車輛控制，僅為程度上之差異，故本問卷調查分為二大部份，此部分為開放自駕系統

為等級三、四之車輛行駛於高速公路之重要因素調查，請根據此前提假設進行第二部分中第一大題與第二大題的填答。 

【第一大題】四大構面之相對重要性 

請您以「開放自駕系統為等級三、四之車輛行駛於高速公路」為目標，先評估本研究擬定之四大構面項目的優先順序並填答於【   】

中後，再接著權衡兩兩構面間的相對重要程度。四大構面之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】＞【   】。 

構面甲 

重要性程度 甲：乙 

構面乙 
絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

A.確保自駕技術

安全性 

         B.強化車聯網系統資安韌性 

         C.落實數位基礎設施建置 

         D.提升公眾接受度 

B.強化車聯網系

統資安韌性 

         C.落實數位基礎設施建置 

         D.提升公眾接受度 

C.落實數位基礎

設施建置 
         D.提升公眾接受度 

【第二大題】各構面下各項評估準則之相對重要性 

第二大題共分為一至四題，分別為「A.確保自駕技術安全性」、「B.強化車聯網系統資安韌性」、「C.落實數位基礎設施建置」、「D.

提升公眾接受度」四大構面，請就各構面下所包含的多項評估準則，先比較各準則之優先順序並依次填答於【   】中後，再接著

比較兩兩準則間的相對重要性，並在適當格子中劃記（V）。 
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一、構面「A.確保自駕車輛安全性」各評估準則之重要或優先順序為【  】＞【  】＞【  】＞【  】＞【  】。 

準則丙 

重要性程度 丙：丁 

準則丁 
絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍重

要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

A1.車輛環周資

料蒐集的完整度 

         A2.低延遲的感知融合系統 

         A3.精確的圖資定位系統 

         A4.優良的決策控制系統 

         A5.即時且有效的備援機制啟動 

A2.低延遲的感

知融合系統 

         A3.精確的圖資定位系統 

         A4.優良的決策控制系統 

         A5.即時且有效的備援機制啟動 

A3.精確的圖資

定位系統 

         A4.優良的決策控制系統 

         A5.即時且有效的備援機制啟動 

A4.優良的決策

控制系統 
         A5.即時且有效的備援機制啟動 
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二、構面「B.強化車聯網系統資安韌性」各評估準則之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】。 

準則丙 

絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 
準則丁 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

B1.加強車聯網

系統資安防護措

施 

         B2.遵循國際車輛網路安全標準 

         B3.個人資料應用安全把關 

B2.遵循國際車

輛網路安全標準 
         B3.個人資料應用安全把關 

三、構面「C.落實數位基礎設施建置」各評估準則之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】＞【   】。 

準則丙 

絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 
準則丁 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

C1.高可靠且低

延遲的通信網路 

         C2.自動駕駛車輛專用車道 

         C3.遠程路況資訊警告系統 

         C4.道路設施改善與數位化 

C2.自動駕駛車

輛專用車道 

         C3.遠程路況資訊警告系統 

         C4.道路設施改善與數位化 

C3.遠程路況資

訊警告系統 
         C4.道路設施改善與數位化 
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四、構面「D.提升公眾接受度」各評估準則之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】＞【   】。 

準則丙 

絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 
準則丁 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

D1.提高民眾對

自駕技術的正確

認知 

         D2.訂定自駕技術的使用規範 

         
D3.加強自駕車事故緊急應變措

施 

         D4.完善自駕車法律責任歸屬 

D2.訂定自駕技

術的使用規範 

         
D3.加強自駕車事故緊急應變措

施 

         D4.完善自駕車法律責任歸屬 

D3.加強自駕車

事故緊急應變措

施 

         D4.完善自駕車法律責任歸屬 
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【第二部分】開放等級五之自駕系統行駛於高速公路之重要因素調查 

國際 SAE 依據車輛動態行駛任務的支援是由人類或系統完成來區分自動駕駛系統的等級，因自駕系統為等級五之車輛，在遇到緊

急或突發事件時，自駕系統已可自行做出最佳決策，無需人類駕駛來接管車輛控制，故本研究將問卷調查分為二大部份，此部分

為開放自駕系統為等級五之車輛行駛於高速公路之重要因素調查，請根據此前提假設進行第二部分中第三大題與第四大題的填答。 

【第三大題】四大構面之相對重要性 

請您以「開放自駕系統為等級三、四之車輛行駛於高速公路」為目標，先評估本研究擬定之四大構面項目的優先順序並填答於【   】

中後，再接著權衡兩兩構面間的相對重要程度。四大構面之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】＞【   】。 

構面甲 

重要性程度 甲：乙 

構面乙 
絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

A.確保自駕技術

安全性 

         B.強化車聯網系統資安韌性 

         C.落實數位基礎設施建置 

         D.提升公眾接受度 

B.強化車聯網系

統資安韌性 

         C.落實數位基礎設施建置 

         D.提升公眾接受度 

C.落實數位基礎

設施建置 
         D.提升公眾接受度 

【第四大題】各構面下各項評估準則之相對重要性 

第四大題共分為一至四題，分別為「A.確保自駕技術安全性」、「B.強化車聯網系統資安韌性」、「C.落實數位基礎設施建置」、「D.

提升公眾接受度」四大構面，請就各構面下所包含的多項評估準則，先比較各準則之優先順序並依次填答於【   】中後，再接著

比較兩兩準則間的相對重要性，並在適當格子中劃記（V）。 
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一、構面「A.確保自駕車輛安全性」各評估準則之重要或優先順序為【  】＞【  】＞【  】＞【  】＞【  】。 

準則丙 

重要性程度 丙：丁 

準則丁 
絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍重

要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

A1.車輛環周資

料蒐集的完整度 

         A2.低延遲的感知融合系統 

         A3.精確的圖資定位系統 

         A4.優良的決策控制系統 

         A5.即時且有效的備援機制啟動 

A2.低延遲的感

知融合系統 

         A3.精確的圖資定位系統 

         A4.優良的決策控制系統 

         A5.即時且有效的備援機制啟動 

A3.精確的圖資

定位系統 

         A4.優良的決策控制系統 

         A5.即時且有效的備援機制啟動 

A4.優良的決策

控制系統 
         A5.即時且有效的備援機制啟動 
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二、構面「B.強化車聯網系統資安韌性」各評估準則之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】。 

準則丙 

絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 
準則丁 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

B1.加強車聯網

系統資安防護措

施 

         B2.遵循國際車輛網路安全標準 

         B3.個人資料應用安全把關 

B2.遵循國際車

輛網路安全標準 
         B3.個人資料應用安全把關 

三、構面「C.落實數位基礎設施建置」各評估準則之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】＞【   】。 

準則丙 

絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 
準則丁 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

C1.高可靠且低

延遲的通信網路 

         C2.自動駕駛車輛專用車道 

         C3.遠程路況資訊警告系統 

         C4.道路設施改善與數位化 

C2.自動駕駛車

輛專用車道 

         C3.遠程路況資訊警告系統 

         C4.道路設施改善與數位化 

C3.遠程路況資

訊警告系統 
         C4.道路設施改善與數位化 
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四、構面「D.提升公眾接受度」各評估準則之重要或優先順序為【   】＞【   】＞【   】＞【   】。 

準則丙 

絕對

重要 

極重

要 

頗重

要 

稍 

重要 

同等

重要 

稍不

重要 

頗不

重要 

極不

重要 

絕對

不重

要 
準則丁 

9:1 7:1 5:1 3:1 1:1 1:3 1:5 1:7 1:9 

D1.提高民眾對

自駕技術的正確

認知 

         D2.訂定自駕技術的使用規範 

         
D3.加強自駕車事故緊急應變措

施 

         D4.完善自駕車法律責任歸屬 

D2.訂定自駕技

術的使用規範 

         
D3.加強自駕車事故緊急應變措

施 

         D4.完善自駕車法律責任歸屬 

D3.加強自駕車

事故緊急應變措

施 

         D4.完善自駕車法律責任歸屬 
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【第三部分】受訪者基本資料 

受訪人：           

一、您的專業領域為                          ，專業領域之總年資約為        年 

二、您目前服務單位為                          ，職稱為                         ，目前職務年資約為        年 

三、請將您對本研究或問卷之寶貴建議填寫於下方： 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－本問卷到此結束，謝謝您的用心填答！敬祝 平安喜樂－ 
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附錄二 

專家問卷個別專家權重分析結果表（第一部分） 

項目 專家 1 專家 2 專家 3 專家 4 專家 5 專家 6 專家 7 專家 8 專家 9 專家 10 專家 11 專家 12 

構面 A 0.333 0.558 0.607 0.657 0.559 0.584 0.652 0.571 0.409 0.565 0.522 0.657 

準則 A1 0.235 0.151 0.226 0.127 0.107 0.504 0.505 0.365 0.290 0.117 0.267 0.513 

準則 A2 0.235 0.284 0.556 0.054 0.060 0.245 0.126 0.053 0.290 0.226 0.177 0.261 

準則 A3 0.044 0.042 0.129 0.241 0.032 0.102 0.029 0.094 0.032 0.043 0.079 0.129 

準則 A4 0.235 0.455 0.058 0.518 0.522 0.102 0.268 0.159 0.290 0.539 0.366 0.063 

準則 A5 0.252 0.068 0.030 0.060 0.280 0.046 0.072 0.329 0.097 0.075 0.112 0.033 

構面 B 0.060 0.113 0.049 0.094 0.264 0.093 0.216 0.081 0.409 0.118 0.200 0.094 

準則 B1 0.231 0.243 0.188 0.149 0.659 0.429 0.655 0.429 0.429 0.258 0.429 0.731 

準則 B2 0.692 0.669 0.731 0.785 0.185 0.429 0.290 0.429 0.143 0.637 0.429 0.188 

準則 B3 0.077 0.088 0.081 0.066 0.156 0.143 0.055 0.143 0.429 0.105 0.143 0.081 

構面 C 0.274 0.279 0.243 0.046 0.140 0.239 0.090 0.268 0.136 0.262 0.078 0.203 

準則 C1 0.136 0.129 0.092 0.647 0.114 0.545 0.657 0.049 0.563 0.565 0.139 0.565 

準則 C2 0.045 0.248 0.574 0.059 0.039 0.069 0.094 0.094 0.063 0.055 0.525 0.118 

準則 C3 0.409 0.074 0.052 0.051 0.253 0.193 0.203 0.406 0.188 0.118 0.056 0.262 

準則 C4 0.409 0.549 0.282 0.243 0.594 0.193 0.046 0.451 0.188 0.262 0.279 0.055 

構面 D 0.333 0.050 0.101 0.203 0.037 0.084 0.042 0.080 0.045 0.055 0.200 0.046 

準則 D1 0.573 0.565 0.055 0.056 0.055 0.249 0.082 0.682 0.125 0.074 0.282 0.175 

準則 D2 0.149 0.118 0.262 0.525 0.118 0.560 0.577 0.145 0.375 0.549 0.425 0.060 

準則 D3 0.088 0.055 0.118 0.139 0.565 0.095 0.039 0.051 0.375 0.129 0.213 0.055 

準則 D4 0.191 0.262 0.565 0.279 0.262 0.095 0.301 0.121 0.125 0.248 0.080 0.710 
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全部專家整體層級相對權重表（第一部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.599 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.304 1 0.182 1 

A2.低延遲感知融合系統 0.212 3 0.127 3 

A3.精確的圖資定位系統 0.082 5 0.049 9 

A4.優良的決策控制系統 0.292 2 0.175 2 

A5.即時且有效的備援機制 0.110 4 0.066 4 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.133 3 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.410 2 0.055 8 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.464 1 0.062 5 

B3.個人資料應用安全把關 0.127 3 0.017 15 

C.落實數位基礎設施建置 0.179 2 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.334 1 0.060 6 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.144 4 0.026 12 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.203 3 0.036 10 

C4.道路設施改善與數位化 0.318 2 0.057 7 

D.提升公眾接受度 0.088 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.217 3 0.019 14 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.337 1 0.030 11 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.151 4 0.013 16 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.295 2 0.026 12 
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相關產業專家群整體層級相對權重表（第一部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.515 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.235 2 0.121 3 

A2.低延遲感知融合系統 0.387 1 0.199 1 

A3.精確的圖資定位系統 0.072 5 0.037 12 

A4.優良的決策控制系統 0.216 3 0.111 4 

A5.即時且有效的備援機制 0.091 4 0.047 8 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.073 4 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.220 2 0.016 14 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.698 1 0.051 6 

B3.個人資料應用安全把關 0.082 3 0.006 16 

C.落實數位基礎設施建置 0.284 2 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.143 3 0.041 10 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.227 2 0.064 5 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.143 3 0.041 10 

C4.道路設施改善與數位化 0.487 1 0.138 2 

D.提升公眾接受度 0.127 3 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.322 2 0.041 8 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.202 3 0.026 13 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.100 4 0.013 15 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.376 1 0.048 7 
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政府機關專家群整體層級相對權重表（第一部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.640 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.246 2 0.157 2 

A2.低延遲感知融合系統 0.123 3 0.079 3 

A3.精確的圖資定位系統 0.118 4 0.076 4 

A4.優良的決策控制系統 0.394 1 0.252 1 

A5.即時且有效的備援機制 0.118 4 0.076 4 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.144 2 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.405 2 0.058 7 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.462 1 0.067 6 

B3.個人資料應用安全把關 0.132 3 0.019 14 

C.落實數位基礎設施建置 0.123 3 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.404 1 0.050 8 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.065 4 0.008 16 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.167 3 0.021 13 

C4.道路設施改善與數位化 0.365 2 0.045 9 

D.提升公眾接受度 0.092 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.115 4 0.011 15 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.404 1 0.037 10 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.245 2 0.023 11 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.237 3 0.022 12 
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學術機構專家群整體層級相對權重表（第一部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.573 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.416 1 0.238 1 

A2.低延遲感知融合系統 0.138 4 0.079 8 

A3.精確的圖資定位系統 0.048 5 0.028 16 

A4.優良的決策控制系統 0.255 2 0.146 2 

A5.即時且有效的備援機制 0.144 3 0.083 7 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.208 2 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.546 1 0.114 5 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.288 2 0.060 11 

B3.個人資料應用安全把關 0.166 3 0.035 14 

C.落實數位基礎設施建置 0.161 3 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.349 1 0.122 3 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.109 4 0.038 13 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.335 2 0.117 4 

C4.道路設施改善與數位化 0.207 3 0.072 9 

D.提升公眾接受度 0.057 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.251 2 0.063 10 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.411 1 0.103 6 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.117 4 0.029 15 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.221 3 0.055 12 
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研究機構專家群整體層級相對權重表（第一部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.608 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.294 1 0.179 1 

A2.低延遲感知融合系統 0.261 3 0.159 3 

A3.精確的圖資定位系統 0.091 4 0.055 7 

A4.優良的決策控制系統 0.277 2 0.168 2 

A5.即時且有效的備援機制 0.076 5 0.046 8 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.138 3 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.475 1 0.066 5 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.408 2 0.056 6 

B3.個人資料應用安全把關 0.117 3 0.016 15 

C.落實數位基礎設施建置 0.169 2 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.450 1 0.076 4 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.192 3 0.032 10 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.156 4 0.026 13 

C4.道路設施改善與數位化 0.202 2 0.034 9 

D.提升公眾接受度 0.084 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.204 3 0.017 14 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.326 1 0.027 11 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.150 4 0.013 16 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.321 2 0.027 11 
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附錄三 

專家問卷個別專家權重分析結果表（第二部分） 

項目 專家 1 專家 2 專家 3 專家 4 專家 5 專家 6 專家 7 專家 8 專家 9 專家 10 專家 11 專家 12 

構面 A 0.234 0.558 0.565 0.565 0.528 0.514 0.719 0.545 0.300 0.565 0.213 0.657 

準則 A1 0.244 0.151 0.458 0.134 0.053 0.222 0.492 0.337 0.231 0.117 0.243 0.513 

準則 A2 0.229 0.284 0.256 0.503 0.113 0.512 0.113 0.054 0.231 0.226 0.243 0.261 

準則 A3 0.038 0.042 0.162 0.070 0.049 0.046 0.028 0.167 0.077 0.043 0.130 0.129 

準則 A4 0.244 0.455 0.083 0.266 0.403 0.145 0.298 0.105 0.231 0.539 0.192 0.063 

準則 A5 0.244 0.068 0.041 0.027 0.382 0.076 0.069 0.337 0.231 0.075 0.192 0.033 

構面 B 0.044 0.113 0.055 0.262 0.210 0.278 0.155 0.193 0.300 0.118 0.282 0.094 

準則 B1 0.231 0.243 0.188 0.659 0.481 0.731 0.785 0.429 0.429 0.258 0.481 0.731 

準則 B2 0.692 0.669 0.731 0.185 0.405 0.188 0.149 0.429 0.143 0.637 0.114 0.188 

準則 B3 0.077 0.088 0.081 0.156 0.114 0.081 0.066 0.143 0.429 0.105 0.405 0.081 

構面 C 0.283 0.279 0.262 0.118 0.210 0.159 0.063 0.193 0.300 0.262 0.425 0.203 

準則 C1 0.136 0.129 0.123 0.583 0.625 0.657 0.696 0.535 0.563 0.565 0.291 0.555 

準則 C2 0.045 0.248 0.561 0.042 0.036 0.046 0.118 0.060 0.063 0.055 0.086 0.135 

準則 C3 0.409 0.074 0.037 0.290 0.170 0.203 0.140 0.188 0.188 0.118 0.291 0.275 

準則 C4 0.409 0.549 0.279 0.085 0.170 0.094 0.045 0.217 0.188 0.262 0.333 0.034 

構面 D 0.439 0.050 0.118 0.055 0.052 0.050 0.063 0.069 0.100 0.055 0.080 0.046 

準則 D1 0.464 0.565 0.040 0.053 0.045 0.092 0.075 0.174 0.125 0.075 0.213 0.203 

準則 D2 0.072 0.118 0.267 0.549 0.122 0.574 0.596 0.267 0.375 0.570 0.282 0.094 

準則 D3 0.072 0.055 0.127 0.102 0.417 0.282 0.039 0.067 0.375 0.168 0.080 0.046 

準則 D4 0.392 0.262 0.566 0.297 0.417 0.052 0.290 0.493 0.125 0.187 0.425 0.657 
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全部專家整體層級相對權重表（第二部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.519 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.272 1 0.141 1 

A2.低延遲的感知融合系統 0.263 2 0.136 2 

A3.精確的圖資定位系統 0.083 5 0.043 10 

A4.優良的決策控制系統 0.256 3 0.133 3 

A5.即時且有效的備援機制 0.125 4 0.065 6 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.165 3 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.498 1 0.082 5 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.358 2 0.059 7 

B3.個人資料應用安全把關 0.144 3 0.024 14 

C.落實數位基礎設施建置 0.232 2 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.478 1 0.111 4 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.104 4 0.024 13 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.211 2 0.049 8 

C4.道路設施改善與數位化 0.207 3 0.048 9 

D.提升公眾接受度 0.084 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.158 3 0.013 15 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.327 2 0.027 12 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.144 4 0.012 16 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.372 1 0.031 11 
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相關產業專家群整體層級相對權重表（第二部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.468 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.295 1 0.138 2 

A2.低延遲的感知融合系統 0.289 2 0.135 3 

A3.精確的圖資定位系統 0.072 5 0.034 12 

A4.優良的決策控制系統 0.242 3 0.113 4 

A5.即時且有效的備援機制 0.101 4 0.047 9 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.072 4 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.220 2 0.016 14 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.698 1 0.050 7 

B3.個人資料應用安全把關 0.082 3 0.006 16 

C.落實數位基礎設施建置 0.308 2 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.159 3 0.049 8 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.226 2 0.070 6 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.127 4 0.039 11 

C4.道路設施改善與數位化 0.488 1 0.150 1 

D.提升公眾接受度 0.152 3 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.267 2 0.041 10 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.161 3 0.024 13 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.097 4 0.015 15 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.474 1 0.072 5 
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政府機關專家群整體層級相對權重表（第二部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.540 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.142 3 0.077 5 

A2.低延遲的感知融合系統 0.379 1 0.205 1 

A3.精確的圖資定位系統 0.065 5 0.035 8 

A4.優良的決策控制系統 0.302 2 0.163 2 

A5.即時且有效的備援機制 0.112 4 0.060 7 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.249 2 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.634 1 0.158 3 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.250 2 0.062 6 

B3.個人資料應用安全把關 0.117 3 0.029 10 

C.落實數位基礎設施建置 0.159 3 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.629 1 0.100 4 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.042 4 0.007 15 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.217 2 0.035 9 

C4.道路設施改善與數位化 0.112 3 0.018 12 

D.提升公眾接受度 0.053 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.075 4 0.004 16 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.410 1 0.022 11 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.284 2 0.015 13 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.232 3 0.012 14 
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學術機構專家群整體層級相對權重表（第二部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.527 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.378 1 0.199 1 

A2.低延遲感知融合系統 0.127 4 0.067 6 

A3.精確的圖資定位系統 0.079 5 0.042 8 

A4.優良的決策控制系統 0.218 2 0.115 3 

A5.即時且有效的備援機制 0.198 3 0.104 4 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.225 2 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.588 1 0.132 2 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.234 2 0.053 7 

B3.個人資料應用安全把關 0.178 3 0.040 9 

C.落實數位基礎設施建置 0.166 3 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.616 1 0.102 5 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.080 4 0.013 14 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.178 2 0.030 11 

C4.道路設施改善與數位化 0.127 3 0.021 13 

D.提升公眾接受度 0.082 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.136 3 0.011 15 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.448 1 0.037 10 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.115 4 0.009 16 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.302 2 0.025 12 
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研究機構專家群整體層級相對權重表（第二部分） 

構面 構面權重 構面排序 評估準則 準則權重 準則排序 整體權重 整體排序 

A.確保自駕技術安全性 0.468 1 

A1.車輛環周資料蒐集的完整度 0.286 2 0.134 3 

A2.低延遲感知融合系統 0.290 1 0.136 2 

A3.精確的圖資定位系統 0.107 4 0.050 7 

A4.優良的決策控制系統 0.226 3 0.106 4 

A5.即時且有效的備援機制 0.091 5 0.043 10 

B.強化車聯網系統資安韌性 0.160 3 

B1.加強車聯網系統資安防護措施 0.535 1 0.086 5 

B2.遵循國際車輛網路安全標準 0.285 2 0.046 9 

B3.個人資料應用安全把關 0.180 3 0.029 12 

C.落實數位基礎設施建置 0.307 2 

C1.高可靠且低延遲的通信網路 0.505 1 0.155 1 

C2.自動駕駛車輛專用車道 0.096 4 0.029 11 

C3.遠程路況資訊警告系統 0.240 2 0.074 6 

C4.道路設施改善與數位化 0.159 3 0.049 8 

D.提升公眾接受度 0.065 4 

D1.提高民眾對自駕技術的正確認知 0.174 3 0.011 15 

D2.訂定自駕技術的使用規範 0.288 2 0.019 14 

D3.加強自駕車事故緊急應變措施 0.099 4 0.006 16 

D4.完善自駕車法律責任歸屬 0.439 1 0.029 13 

 


