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摘要 

本研究以高齡者機車事故資料特性為基礎，分析高齡者可能的肇事因素，

研擬相關安全改善對策。道路交通事故導因於人、車、路等交通構成要素在環

境中運作的不協調，經由事故資料分析可掌握安全趨勢、道路風險、危害因素、

事故特性，經由事故時間趨勢、高肇事族群等安全指標分析，可充分揭露道路

交通安全資訊，是管控、維護道路交通安全的重要作為，亦可作為面對高齡化

的社會藉以研擬工程、教育、執法等相關改善對策之依據，以「駕照退場機制」、

「下鄉輔導考照」、「轉換運具選擇」等策略，提昇高齡者用路安全與追求最

大用路福祉。 

關鍵詞：高齡者、機車、駕照退場機制 

Abstract 

The research analyses the factors affecting motorcycle accidents related to 
elders by using the traffic accident dataset of National Police Agency to design 
some related safety improvement policies. Traffic accidents are mainly caused by 
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the interaction among three major factors which are “driver”, “vehicle”, and 
“environment”. Analyzing accident data helps to realize the trend of accident, 
monitor road safety level and identify traffic risks as well as accident patterns. 
Findings obtained from the analysis of time period of accidents and groups of 
high-risk drivers can sufficiently reveal the traffic safety characteristics. 

Taiwan has approached as an aged society. These information can be used 
not only as important references for monitoring and maintaining road safety, but 
also as the basis of designing improvement strategies by considering traffic 
engineering, education, and enforcement elements together. The results of this 
study suggest that strategies such as “Revoking Driver’s License in Time”, 
“Authorizing Driver’s License at Community” and “Shifting Transportation 
Modes” can enhance the traffic safety for elders and maximize the welfare of all 
road users. 

Key words: Elders, Motorcycle, Revoking drivers’ license in time. 

一、前言 

機車與自用小客車為台灣地區一般民眾普遍使用的交通工具，民眾對

於交通工具的需求，關於旅行的機會成本如停車難易、油價、購車費用、

車輛使用機動性、購買車輛的經濟能力、搭乘大眾運輸工具、駕車能力等

等，在時間、費用、安全、舒適性等考量下，選擇機車作為主要交通工具

極可能會優於小客車，在都會區雖然大眾運輸工具如捷運、公車等較為普

遍且經濟實惠，但機動性卻遠不如機車，即使在大台北地區仍可見川流不

息的機車車潮，更遑論其他非都會區。依據交通部機動車輛登記數指出，

台灣地區機車數量龐大，約占總車輛數之2/3，常造成嚴重之交通安全與秩

序問題, 有必要就歷年來機車管理之措施加以檢討。 

然而依據內政部統計年報指出，臺灣地區2009年人口數為23,119,772
人，其中65歲以上人口2,457,648人，占全國總人口數10%，已超越新加坡

之9%及大陸的8%(如表1)。根據聯合國的定義，凡65 歲(含)以上老年人口

占該國總人口之比率超過7%以上者，就成為所謂的高齡化社會，故目前臺

灣已是高齡化社會。 

未來對高齡人口的推估指出，2,026年我國人口約每5人就會有一位

65(含)歲以上的高齡者，對於高齡者隨人口老化而增加，所衍伸出的問題

對於社會之影響將會與日遽增，已成為國內亟需面對的新課題(周文生、李

訓誠，2008)。此外，高齡者因反應與認知等功能退化，其反應時間會增加，

故面對道路上的危險狀況難以閃避；如何降低高齡者交通事故傷亡人數，

實為現今社會上的重要議題。 

 
 



高齡者機車事故防制對策之探討 

145 

表 1  2009 年世界人口年齡結構表 

 
資料來源：2009世界人口估計要覽(內政部統計處2010內政統計通報)。 

 
表2 臺灣地區2009年識字人口統計表 

按年齡別 15 歲以上人口 識字 不識字 識字率 (%) 不識字率 (%) 

15 - 19 歲 1,618,327 1,618,244 83 99.99 0.01
20 - 24 歲 1,589,926 1,589,806 120 99.99 0.01
25 - 29 歲 1,950,841 1,950,357 484 99.98 0.02
30 - 34 歲 1,982,094 1,981,085 1,009 99.95 0.05
35 - 39 歲 1,804,994 1,803,694 1,300 99.93 0.07
40 - 44 歲 1,868,115 1,866,454 1,661 99.91 0.09
45 - 49 歲 1,905,475 1,902,297 3,178 99.83 0.17
50 - 54 歲 1,755,730 1,746,043 9,687 99.45 0.55
55 - 59 歲 1,497,842 1,479,060 18,782 98.75 1.25
60 - 64 歲 910,762 884,851 25,911 97.16 2.84
65 歲以上 2,457,648 2,116,347 341,301 86.11 13.89

總計 19,341,754 18,938,238 403,516

資料來源：教育部統計年報(2010)。 

依據教育部教育程度統計年報指出，臺灣地區教育程度2009年65歲以

上老人 (高齡者 )為2,457,648人中，識字人口為2,116,347人，識字率為

86.11%(詳如表2)，相較於其他年齡層，識字率明顯較低。  

其高齡者在大眾運輸不便之鄉間如有短程旅運需求者，大都以機車或

自行車為主要代步工具，但其對交通號誌、標誌、標線意義之判別及基本
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交通法令與路權觀念的形成則相對較為薄弱，故為交通安全之高危險族群。 

人的生理狀況因為年齡的增長而日漸衰退，特別是在視覺上的退化和

疾病(如近視、遠視、老花眼等)，會使高齡者對於來車、周遭環境、標誌、

標線、號誌等，產生看不清楚、無法辨識或錯看等狀況，甚至聽覺的退化(如
重聽)會削弱高齡者對於頻率高的聽覺相關的敏銳程度；心理上亦會有注意

力不集中、反應遲鈍的問題，整體生理的退化也會使得行動力變慢、平衡

感不佳而容易跌倒。高齡者因為生理和心理的特性，使得在駕駛能力、理

解能力、尋路能力上容易發生錯誤判斷，從而引發事故。高齡者身體之脆

弱性一般較高，一旦發生交通事故，其傷亡風險性亦較高，尤其機車對使

用者之保護性較差，更容易加重高齡者的傷勢(李再長，2006) 。 

本文主要藉由內政部警政署95~97年A1、A2交通事故資料庫，分析高

齡者機車事故的嚴重性及可能的趨勢，進行相關文獻探討並研擬高齡者機

車事故防制之相關具體措施，俾供各級行政機關執法、修法、教育、宣導

及管理考核等之參考。 

二、文獻回顧 

針對年齡影響駕駛人的因素，在國內外文獻指出駕駛人之相對事故風

險值，高齡駕駛人之相對事故風險均較其他族群為高。故首先對機車、高

齡駕駛人及國外統計相關研究資訊進行定義說明及回顧，以了解高齡者之

駕駛行為或駕駛特性等相關資訊。 

2.1 機車 

「小型輕型機器腳踏車」為「道路交通安全規則」民國 96 年 5 月 15
日修正時加入，本研究以警政署 95 年至 97 年交通事故資料庫分析並無此

分類，故有關機車分類僅區分為「大型重型」、「普通重型」與「輕型」

三類，其道路交通安全規則對機車的管制規定經整理如表 3 所示。 

郭曜彰、邱裕鈞等人(2005)以 89～91 年肇事案例為基礎，並挑選其中

地區鑑定會與覆議會鑑定結果一致案件為基礎之汽機車碰撞事故案例 450
件為研究對象。發現對於肇事責任判定之影響程度最大的鑑定變數為行向

(對向、同向、橫向以及路邊起駛)；對責任影響程度第二大之鑑定變數為動

作(直行、右轉、左轉、左迴轉、停車、倒車等)；對責任影響程度第三大之

鑑定變數為道路優先權(有優先權及無優先權)；其次為車損部位；再其次為

超速、天候、道路類別、筆錄速率(超速與否與程度)、速限及飲酒影響程度
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最低。建議分別以不同肇事型態，如路口對向直行、路段同向直行等多種

碰撞型態，深入探討其不同肇事特性之責任判定，以提昇對於肇事責任之

預測能力。 

 
表 3 道路交通安全規則對機車車種管制比較表 

內容 
條號 輕型機車 普通重型機車 大型重型機車 

第 3 條 

汽缸總排氣量 50cc 以

下。 
汽缸總排氣量逾

50-250cc。 
汽缸總排氣量逾 250cc。 

電動：5 馬力以下 電動：5- 40 馬力 電動：逾 40 馬力以上 

第 61 條 

已領有重型機車駕照以

上者，得駕駛輕型機車，

無需再考驗。 

其他車類駕照不得

直接駕駛普通重型

機車。但已領有大型

重型機車者，得駕駛

普通重型機車，無需

再考驗。 

其他車類駕照不得直接駕

駛大型重型機車。 

第 65 條 筆試。 筆試及路考。 筆試及路考。 

第 93 條 

依標誌規定。 依標誌規定。 依標誌規定 
無標誌者： 
40KPH：慢車道、未劃設

車道線或行車分向線者。

50KPH：其餘地區。 

無標誌者： 
40KPH：慢車道、未

劃設車道線或行車

分向線者。 
50KPH：其餘地區。

無標誌者： 
40KPH：慢車道、未劃設

車道線或行車分向線者。 
50KPH：其餘地區。 

第 99 條 

在未劃分快慢車道之道

路行駛最外側車道。 
在已劃分快慢車道之道

路可行駛慢車道與最外

側快車道。 

在未劃分快慢車道

之道路靠右行駛。

在已劃分快慢車道

之道路得行駛快慢

車道，但在快車道行

駛除左轉外，應行駛

最外側車道。 
單向三車道道路應

二段左轉。 

在未劃分快慢車道之道路

靠右行駛。 

在已劃分快慢車道之道路

得行駛快慢車道，但在快

車道行駛除左轉外，應行

駛最外側車道。 
單向三車道道路應二段左

轉。 

資料來源：本研究整理自交通部運輸研究所資料。 

吳政蔚、黃燦煌等人(2005)從九十一至九十三年台北市交通警察機關受

理報案之機車肇事資料為分析對象，研究發現機車交通肇事發生的主因

中，大部份均為未注意及駕駛疏忽等人為因素所造成。 

楊宗璟、艾嘉銘等人(2005)研究結果顯示，影響事故發生後之責任或傷

亡較顯著的不當行為，有超速、飲酒、特殊不當動作、違規停車、停車時

開啟車門與煞車措施不當，而影響這些不當行為較顯著的潛因，有性別、
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年齡、教育等駕駛者背景，天色、天候、中央分向設施與幹支道等環境與

地點狀況，以及車種與動作。 

王得志(2007)分析 104 件 A1 交通事故個案的特性分析中，分析發現酒

後駕車、車速過快、未注意車前狀況、違反號誌管制及未依規定讓車為肇

事因素中前五名。 

2.2 高齡駕駛人 

依據教育部教育程度統計年報指出，臺灣地區教育程度 2009 年 65 歲

以上老人(高齡者)之教育程度(詳如表 4)，研究所學歷占 1%、大專占 5%，

專科占 3%、高中(職)占 10%、國中以下程度占 81%，和其他年齡相比，教

育程度明顯偏低。 

表4 臺灣地區2009年65歲以上教育程度統計表 
65 歲 以 上 
教 育 程 度 

性別及年齡別 

男 女 總計 

研究所 13,374 2,131 15,505 
大學院校 100,392 23,839 124,231 

專科 Junior 
College 

二、三年制 32,823 14,944 47,767 

五年制後二年 26,211 8,495 34,706 
五年制前三年 30 16 46 

高中、高職 181,379 80,630 262,009 
國中、初職 151,268 106,635 257,903 

國小 614,711 696,124 1,310,835 
自修 22,459 40,886 63,345 

不識字 40,477 300,824 341,301 
資料來源：教育部統計處(2010)。 

高齡駕駛人因視聽覺、注意力與警覺性及協調反應能力自然退化，或

因疾病造成特定功能障礙，將使駕駛汽、機車變得較困難且危險，養成自

我健康評估的習慣，對於高齡駕駛人的行車安全非常重要。預估未來 10 年，

高齡駕駛汽、機車的人口將呈現倍數增加。依據交通部統計處統計，96 年

A1 類 60 歲以上機車肇事件數占總機車事故件數之 21.2%，高齡者駕駛的為

未來交通的高風險群。 
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    資料來源：本研究整理自教育部統計處(2010)資料。 

圖 1  2009 年 65 歲以上教育程度圖示 

鑒於高齡化社會所帶交通安全的衝擊，由交通部運輸研究所編製高齡

駕駛者健康評估與安全駕駛宣導資料，透過道路安全及監理體系對外發放

宣導。高齡駕駛人一旦經過自我健康評估後發現健康條件在駕駛安全方面

出現警訊，應即進一步徵詢專科醫師之意見或治療，並且宜減少駕駛的頻

率與時間，避開高風險駕駛環境；當身心健康狀況不再允許時，甚至要有

停止駕駛的準備，同時提醒高齡者規劃其他替代交通工具，如公車、計程

車或改由親友接送等方式。對於部分高齡者可能因不自知身心退化或高估

自己的駕駛能力，這時周邊的親朋好友應從旁協助評估並即早提醒所可能

面臨的危險。 

陳一昌(2005)等人透過基本資料分析，來呈現國內機車數量龐大、無照

駕駛問題、高齡人口使用機車之警訊，以及國內機車事故嚴重性與發生率

等背景資訊，進而針對國內、外機車駕照管理制度之差異性進行比較，最

後歸納出我國機車駕照制度之潛在問題與相對應之建議改善對策如下： 

(一)我國機車駕照制度潛在問題 

1. 機車數量龐大與分類細分化增加管理制度之困難度。 

2. 缺乏降低高事故風險族群之機制。 

3. 筆試及路考測驗無法取代有效之教育訓練機制。 

4. 機車分級管理定位不明確。 

(二)改善對策建議 

1. 深入研究評估新型分類機車之行駛安全性與管理課題。 

2. 針對高事故風險機車駕駛人建立降低風險機制。 
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3. 機車駕照管理導入教育訓練機制。 

4. 以綜合觀點重新定位機車駕照制度。 

 
洪麒鈞(2006)等人，認為由於高齡化社會的來臨，在食衣住行育樂等構

面中，行動能力往往動輒牽扯高齡者的活動行為及生活型態。現行高齡者

族群中，多數使用機車作為代步工具，但面對著日漸老化的來臨，在騎乘

機車中需面對台灣交通環境及己身駕駛能力退化的威脅，藉由通用設計及

老化因素的考量，研究中發現目前機車的功能對於高齡者及中高齡者帶來

騎乘上的障礙，也提高了肇事之後的死亡率。在研究中藉由觀察訪談高齡

族群(含高齡者及中高齡者)在使用機車上可能遇到的障礙經驗，並藉由人因

及老化特徵等現象中歸結出背後影響要素。從文獻、問卷及討論中可歸結

得知高齡族群在機車騎乘經驗上的不便性，並歸納為以下幾項相關要點： 

(一) 緊張、控制車身平衡、避免夜間駕駛及轉彎的費力為主要遭遇的障礙

狀況。 

(二) 注意力分散、視力退化、緩慢的反應時間及平衡感失調為受訪者中歸

結得主要造成障礙經驗的因素。 

(三) 年齡交叉結果並無顯著差別，但可看出中高齡者開始面對騎乘障礙的

影響。 

(四) 對於缺乏安全意識的高齡駕駛族群，建議採取安全及省力的駕駛行為。 

2.3  國外相關研究 

1. 統計資料部分： 

依據美國國家公路交通資料統計分析中心(NHTSA 2010)指出，2005 年

美國國內機車數量為 6,227,146 輛，全年機車死亡人數 4,576 人，受傷人數

達 87,000 人，2006 年全年機車死亡人數 4,810 人，受傷人數達 88,000 人，

即 2006 年與 2005 年比較，死亡人數增加 234 人，受傷人數增加 1,000 人。

於 2006 年全美國各州之所有機車事故中計有 4,810 人死亡，其中機車騎士

有佩戴安全帽者達 58.2％，未佩戴安全帽者有 41.8％，另又發現機車肇事

之騎士體內血液之酒精濃度(BAC)≧0.01g/dl 者有 1,677 人，體內血液無酒

精濃度反應者有 3,133 人。由此可見機車事故中，飲酒駕車之比率亦高達

34.8％，顯見機車騎士酒後駕車之情形各國皆然，均達一定的比率。 

2. 計畫對策部分： 

NHTSA 有鑑於機車安全問題的嚴重性也曾於 2003 年制訂了『機車安
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全計畫』 (Motorcycle Safety Program)，在該計畫中擘劃出提升機車安全的

三大方向： 

(1) 機車事故的預防。 

(2) 事故發生時傷亡的減輕。 

(3) 事故發生後快速及適當之緊急醫療服務。 

並以肇事前、肇事時、肇事後三個相面對應人、車、環境三個構面(phase)
設計了如下的相對作為表。 

表 5 機車安全計畫相對作為表 
項目 人 車 環境 

事故預防 
(肇事前) 

1. 騎士教育訓練/考
照 

2. 防制酒後駕駛 
3. 提升駕駛道德 
4. 實施安全計畫 

1. 煞車、輪胎、及

操控 
2. 燈光與可見度 
3. 車輛配件的測試

與檢查 

1. 道路設計、建造、運

作、與維護 
2. 道路之維修 

減輕傷害 
(肇事時) 

1. 佩戴防護設備 1. 對乘客的保護 1. 道路設計、建造、運

作、與維護 

緊急救護 
(肇事後) 

 1. 自動事故通報 1. 教育並協助急救單

位 
2. 旁觀者護理

(bystander care) 
3. 執法人員之訓練 
4. 資料收集與分析 

資料來源：National Highway Traffic Safety Administration, NHTSA。 

NHTSA建議增進機車安全的手段為對機車騎士施以駕駛訓練、要求機

車騎士佩戴護具、及禁止機車騎士飲酒或服用藥物後騎車。機車相關組織

亦可以下列手段降低機車騎乘者死亡率：資助小金額的機車安全相關研究

計畫、提供免費教材給機車安全相關單位與人員、舉辦機車安全月活動等。 

NHTSA也針對提升機車安全計畫中所列的事故預防、減輕傷害、緊急

救護三個相面推動了若干計畫： 

(一)事故預防方面 

1. 資料收集與研究計畫： 

(1) 研究機車騎士特性之研究。 

(2) 機車事故受傷所生醫療成本之研究。 

(3) 機車事故發生風險之研究。 
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(4) 機車事故合併汽車肇因分析之研究。 

2. 酒、藥後駕車之防制研究計畫： 

(1) 判定酒後無法安全駕車的替代測試方法之研究。 

(2) 實施實驗計畫以測試前述替代測試方法之成效。 

(3) 舉辦一系列全國機車領袖會議以宣導勿酒後駕車。 

(4) 完成防制酒駕示範計畫。 

(5) 與全美機車騎士聯盟合作開發教育警語及預防策略，如「不讓朋

友酒後騎車的才是真朋友」(“Friends Don’t Let Friends Ride 
Drunk” )及「酒後騎車—必輸無疑」(“You Drink & Drive-You 
Lose”)。 

3. 機車騎士之教育訓練計畫： 

(1) 統合各州之提升機車安全活動。 

(2) 督導各州之機車駕駛教育訓練計畫。 

(3) 將機車教學與事故資料加以連結，以了解個人事故後傷亡情形與

個人受訓經歷之關聯性。 

4. 機車駕照之發放： 

督導各州之駕照發給作業(期能與教育訓練計畫結合)。 

5. 提升駕駛道德宣導活動： 

進行各州之機動車輛駕駛人相互禮讓示範計畫。 

6. 機車操控之安全、煞車與反光照明： 

(1) 研究機車煞車技術的進步，將煞車力加以量化，並對不同的系統加

以分級。 

(2) 分析現有事故資料並進行相關研究以找出能有效提升機車可見度

之方法。 

7. 提升道路結構的安全： 

編寫增進機車安全的道路實務相關手冊指南。 

(二)減輕傷害程度 

訂定機車安全帽法並採用符合聯邦機動車輛安全標準(Fedral 
Motor Vehicle Safety Standard , FMVSS)218號標準之安全帽。 

1. 評估廢止安全帽法的效果。 

2. 提案訂定規則以更新FMVSS No. 218 機車安全帽。 
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3. 修訂 FMVSS No. 218 的標章規格。 

4. 與其他國家或國際的安全帽標準取得平衡。 

(三)緊急救護 

編訂針對受傷機車騎士之旁觀者護理(bystander care)輔助教材，

以提供包括醫護人員、執法人員及其他任何用路人使用，以達到誰在

現場誰先救護 (First There, First Care) 的目標。在機車安全計畫的結

論中也指出：當事故發生時減少傷亡的最佳利器就是佩戴護具，其次

才是快速的緊急救護。 

三、高齡者機車事故特性分析 

3.1  95-97 年高齡者涉及機車 A1、A2 事故資料分析 

有關高齡者機車事故特性分析資料來源，係由內政部警政署協助提供

交通事故調查報告表之電腦記錄檔案，資料檔案包括 95 至 97 年之 A1 類、

A2 類事故，本次資料分析對象以「高齡者涉及機車事故」為範圍，根據內

政部警政署所發佈資料庫及本研究整理，95-97 年三年「高齡者涉及機車事

故」合計 A1 類死亡 897 件、A2 類受傷 36,696 件，A1 類與 A2 類合計共

37,593 件(如表 6)。 

表 6  95-97 年高齡者機車駕駛者交通事故種類統計表 

類別＼年份 95 96 97 總計 

A1 334 283 280 897 

A2 11,395 12,100 13,201 36,696 

總計 11,729 12,383 13,481 37,593 
資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 

1. 駕駛執照 

高齡之機車駕駛者發生交通事故之駕照取得情形如表 7 所示，其中

有適當駕照的 598 人為 A1 事故，27,633 人 A2 事故為最多，其次為越

級駕駛有 238 人，無照而發生 A1 事故則僅有 3 人，發生 A2 事故亦僅

有 15 人，以 A1+A2 件數綜合觀之，越級駕駛占總件數的 20％。此現

象應與監理機關近幾年積極實施下鄉輔導考照，提高駕照持有率，惟高

齡者多僅考取不需筆試的輕型機車駕駛執照，卻駕駛重型機車所致。 
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2. 安全帽佩戴分析 

安全帽佩戴情形如表 8 所示，其中發生交通事故時佩戴安全帽者有

32971 人最多。以 A1＋A2 事故件數觀之，高齡者的機車駕駛人大部分

仍有佩戴安全帽，占有 88％的比率，可見發生事故時高齡者未戴安全

帽的情形並不嚴重，僅占全部事故的 4％，故宣導安全帽的佩戴顯非高

齡者最重要的工作。 

3. 當事人飲酒情形 

高齡者涉及機車交通事故之飲酒情形如表 9 所示，以 A1＋A2 發生

總件數觀察之，檢測結果以無酒精成分最多，共有 21,744 人占 58％，

另經觀察未飲酒者有 13,022 人(占 35%)，無酒精成分及未飲酒兩者所發

生事故件數合計達全部高齡者涉及機車交通事故之總件數比例達 93
％，可得知高齡者飲酒駕車發生事故的情形並不嚴重。 

4. 旅次目的分析 

高齡者駕駛機車發生事故時之旅次目的分佈情形如表 10 所示，旅

次目的除其他及不明外，高齡者駕駛機車發生事故時之旅次目的為社交

活動為最多，A1＋A2 之事故件數共有 1,958 件，其次為購物之旅次，

A1＋A2 之事故件數共有 1,471 件，反之，高齡者之上下學旅次為最少，

其業務聯繫與運輸所發生的交通事故亦相對的較低；顯示對於高齡者之

機車駕駛人應於社交活動地點或購物地點加強交通事故之預防及宣導。 

5. 天候與光線交叉分析 

高齡者駕駛機車發生事故時天候與光線之交叉影響如表 11 所示，

其中晴天的日間發生有 27,462 件交通事故占多數，其次亦為晴天的夜

間有照明時發生 3,324 件，其次依天候及光線的不良逐漸降低，此現象

應為晴天日間的交通曝光量較高，暴雨的夜間因其天候及光線狀況差，

高齡者對於運具的選擇應有所改變或就此取消該旅次，並非就表面意義

所呈現之天候與光線越差，其交通的安全性越高之錯誤意義。 

6. 道路種類 

高齡者駕駛機車發生事故時之道路種類如表 12 所示，其中國道發

生機車交通事故的件數最少，因為機車非國道所允許之可行駛車輛且又

有立體匝道與一般道路連接，僅有少部分會發生誤闖，而市區道路共發

生 17,544 件，占所有發生事故的 47％，其次為村里道路共發生 9,180
件，占所有交通事故的 25％。 

7. 機車種類 

高齡者駕駛機車發生事故時之機車種類如表 13 所示，其中普通重

機發生事故的高齡者共發生 25,757 件 A1＋A2 事故，占所有高齡者機
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車交通事故的 69％為最多，其次為普通輕機共發生 11,668 件，占所有

高齡者機車交通事故的 31％為其次，大型重型機車之曝光量低，較少

被高齡者選擇為通行的運具。 

8. 發生時間 

高齡者駕駛機車發生事故時之時間如表 14 所示，其中發生事故最

多的時間為上午 9 時，共發生 4,144 件 A1＋A2 之交通事故；其次為上

午 8 時，共發生 3,772 件事故，再者為上午 10 時，共發生 3,195 件交通

事故。而高齡者駕駛機車發生交通事故最少的時間為凌晨 2 時，僅有

83 件，凌晨 1 時亦僅有發生 87 件為次。參見圖 2 之趨勢表可知高齡者

之機車交通事故多發生於上午 7-10 時，共發生 10,962 件，占高齡者涉

及機車事故的 29.2％。 

 

表 7     高齡之機車駕駛者發生交通事故之持照情形 

項目 
有適當

之駕照
無照 

越級駕

駛 
駕照被

吊扣 
駕照被

吊(註)銷
不明 

非汽(機)
車駕駛

人 
總和 

A1 598 3 238 10 1 7 40 897 

A2 27,633 158 7,194 326 28 198 1,159 36,696 

總計 28,231 161 7,432 336 29 205 1,199 37,593 

資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 

 
表 8 95-97 年高齡者涉及機車事故安全帽佩戴情形 

保護裝備 戴安全帽 未戴安全帽 不明 總計 

A1 523 187 187 897 

A2 32,448 1,549 2,699 36,696 

總計 32,971 1,736 2,886 37,593 

資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 
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表 9 95-97 年高齡者涉及機車事故呼氣酒精濃度情形 

項目 
(經觀
察)未
飲酒 

經檢
測無
酒精

未超
過 

0.15 
mg/L 

0.16~0.25
mg/L 

0.26~0.40
mg/L 

0.41~0.55 
mg/L 

0.56~ 
mg/L

無法
檢測

非駕
駛人
未檢
測 

不
明

96年
以前
未超
過 

0.25 
mg/L 

96年
以前
超過 
0.55 
mg/L 

總計 

A1 91 404 5 0 7 6 6 12 185 117 21 43 897 

A2 12,931 21,370 94 48 129 122 89 148 573 576 210 406 36,696 

總計 130,22 21,774 99 48 136 128 95 160 758 693 231 449 37,593 

資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 

 
表 10 95-97 年高齡者涉及機車事故旅次目的 

旅次目的 上、下班 上、下學 業務聯繫 運輸 社交活動 觀光旅遊 購物 其他 不明 總計 

A1 19 3 2 7 34 2 25 590 215 897 

A2 755 58 84 94 1,924 101 1,446 24,953 7,281 36,696 

總計 774 61 86 101 1,958 103 1,471 25,543 7,496 37,593 

資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 

 
表 11 95-97 年高齡者涉及機車事故天候與光線交叉分析表 

項目 暴雨 強風 霧或煙 雨 陰 晴 總計 

日間 15 10 8 1,631 2,192 27,462 31,318 

晨或暮光 2 3 11 127 172 1,125 1,440 
夜間有 
照明 3 3 3 432 508 3,324 4,273 

夜間 
無照明 0 2 0 63 76 421 562 

總計 20 18 22 2,253 2,948 32,332 37,593 

資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 
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表 12 95-97 年高齡者涉及機車事故道路種類分析表 

道路

種類 
國道 省道 縣道 鄉道 市區道路

村里

道路

專用

道路
其他 總計 

A1 1 210 113 86 198 262 5 22 897 

A2 4 2,938 4,021 2,953 17,346 8,918 141 375 36,696 

總計 5 3,148 4,134 3,039 17,544 9,180 146 397 37,593 

資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 

 

表 13 95-97 年高齡者涉及機車事故機車種類統計表 

機車種類 
事故種類 

大型重機

96以前 
大型重機

550以上 
大型重機

250-550
普通

重機 
普通

輕機 
小型

輕機 
總計 

A1 0 0 0 639 254 4 897 

A2 13 6 9 25,118 11,414 136 36,696 

總計 13 6 9 25,757 11,668 140 37,593 

 資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 

 

表 14 95-97 年高齡者涉及機車事故時間統計表 

時間 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

A1 4 3 3 3 8 34 40 71 73 92 68 52 46 

A2 103 84 80 103 159 491 1,084 2,975 3,699 4,052 3,700 3,143 1,928 

總計 107 87 83 106 167 525 1,124 3,046 3,772 4,144 3,768 3,195 1,974 

時間 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 總計 

A1 40 70 57 60 40 50 21 19 20 16 7 897 

A2 1,557 1,954 2,378 2,456 2,505 1,606 1,022 656 505 299 157 36,696 

總計 1,597 2,024 2,435 2,516 2,545 1,656 1,043 675 525 315 164 37,593 
資料來源：本研究整理自內政部警政署提供原始資料檔案。 
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圖 2 高齡者涉及機車事故時間分佈(A1＋A2 事故) 

四、高齡者機車事故防制對策 

由我國過去之人口年齡結構演變，以及經建會對我國各年齡層人口之

未來推計，我們可以發現未來 65 歲以上之人口比例將會延續以往逐代增加

的趨勢，增至 30 年後的約 20%，人口數為目前之 2-3 倍，且高齡者之女性

比例會高於男性，再者，年紀相當大的族群，可能性別差異相當懸殊。 

獨居或僅與兒女同住之比例隨高齡者年齡增加而提高，年輕之高齡者

與配偶及兒女同住之比例較高；此項初步結果顯示，年長高齡者獨居可能

性較高的現象，或許與國際上之一般研究結果一致，但目前我國國情較為

不同之處，可能為高齡者中仍有不少與兒女同住，除了由政府單位平日對

高齡者進行交道安全教育，如果由同住之兒女對父母多加提醒，將達到事

半功倍之效果。 

根據本研究整理 95 年至 97 年的高齡者機車事故死亡人數中，有高達

20％是未具適當駕照者，綜觀國內高齡者機車騎士於考照年齡 18 歲時，適

逢民國 50 年左右，機車較無目前普遍，大部分都是先學會騎車之後才再考

照，或是根本未參加考照，因此無照駕駛之情形屢見不鮮。而輕型機車的

考照僅需筆試，高齡者多選擇其為主要駕照考試種類，卻普遍認為皆屬機

車而任意駕駛重型機車造成越級駕駛的狀況最為嚴重。 

其次，根據機車事故的死亡人數中，有高達 17.3％是未依規定佩戴安

全帽者，未戴安全帽之族群以 61 歲以上者在各該年齡層中所占的比例為最

多，共占 13.7％，可見高齡者仍應加強駕駛機車的交通安全教育。 
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就高齡者騎機車事故未來可以就下列項目進行改善及努力： 

一、建立高齡者「駕照退場」機制(周文生、李訓誠，2008)： 

1.由於機車可及性與方便性高，持有及使用成本低廉，對於大眾運輸不

發達地區，民眾對其依賴度深，而高齡者雖然面臨視力與反應能力退

化，但許多機能退化係緩慢性的，除非能有良好之替代運具，習慣使

用者並不易放棄使用。 

2.是否透過定期體格體能檢查，以過濾不適合之高齡駕駛人，各國有不

同之處理邏輯，致管理方式並不相同。主因應係一般的體格體能檢查

制度，能否有效評估駕駛人駕駛能力，恐有所存疑，故如奧地利、比

利時、法國、德國、波蘭、瑞典等國家對普通駕照，並無定期審驗的

要求；而英國要求普通駕照駕駛人，在體格體能發生變化或超過 70
歲時，須填寫自我陳述報告主動通報，違反者若發生交通事故，保險

可能不理賠，同時最高可罰鍰及處以刑責之機制。 

3.高齡者因視力與反應能力退化，其使用機車之安全問題預期將逐漸浮

現，現行駕照管理制度中機車駕駛人每 6 年換照並無須體格體能之再

檢測，屬「行政換照」，道安規則第 76 條雖規定駕駛人因不符體格體

能標準時，駕照須繳回，目前較屬宣導性條款，當駕駛人體格體能變

化已不符第 64 條及第 64 條之 1 規定標準時，一般不會主動繳回駕照，

當高齡族群使用須高度平衡與反應能力之機車時，危險性將更形增加。 

4.故除每 6 年「定期換照」外，應立法於年滿 65 歲時須強制「特別換照」，

而此時駕駛人如須再騎機車，須至委託認證之醫療院所按規定標準體

檢，持合格之檢驗報告並至監理單位(或委託之機構)接受一定時數之

高齡駕駛安駕講習訓練，並通過基本之學科考試與通過場考之平衡能

力、反應能力之測試，以判斷高齡者是否適宜持續駕駛後始能換照。 

5.此外並應再訂一定年限定期審驗機制(如滿 68 歲、70 歲各審驗 1 次，

71 至 74 歲每年審驗 1 次)，以檢視其生理狀況是否可再繼續騎機車。

年滿 65 歲以上未滿 75 歲之駕駛人若無法通過「特別換照」之檢測或

無法通過定期審驗，及年滿 75 歲以上之駕駛人，則修法規定強制退

場，收回其「大型重型機車」、「普通重型機車」及「普通輕型機車」

之駕照。 

 
二、增強「下鄉輔導考照」機制： 

1.現今監理單位有舉辦專為高齡者或偏遠地區之「下鄉輔導考照」，此做

法雖可大幅提昇駕照持有率，降低無照駕駛率；惟亦造成一掩耳盜鈴

的現象，高齡者所欲考取的駕照等級多為「小型輕型機車駕照」，現今

法律規定小型輕型機車駕駛執照不需路考，只需筆試；筆試法律為了
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便民又有專人提供轉譯方言之協助，對於機器腳踏車的實際駕駛仍可

能有部分不熟悉，而形成有駕照之事故發生率提升的現象。 

2.為避免相關下鄉考照的美意效果不彰，或許監理單位於下鄉輔導考照

時，除有相關交通法令宣導外，仍須對機械操作做一定程度之練習，

若將來路考尚未獲肯定時，或可加設實際練習時數之考照限制作為替

代方案。 

三、輔導高齡者「轉換運具選擇」機制： 

1.亦可從運具之選擇的轉換來替代其行駛速率較快速的機器腳踏車，如

自行車以解決其短程旅運需求。 

2.騎乘電動自行車或電動輔助自行車符合其短程、低速度、重量輕、停

車方便、環保等需求，亦可協助高齡者單純以人力騎乘腳踏自行車之

不便，因速率及馬力較低、其車重亦有一定限制，目前法規尚無規範

相關駕駛資格等問題，亦可同步解決機車駕駛資格之限制。 

3.最理想狀態為將高齡者機車駕駛人輔導轉換運具之選擇，盡量以搭乘

公共交通運輸工具為優先，應可有效避免高齡者駕駛機車可能產生的

風險。 

五、 結語 

人、車、環境、法規四個安全駕駛要素，其中「人」是影響交通安全

最重要的因素，也是交通管理最重要的對象；所以要改善交通秩序，減少

交通事故的發生，當務之急就是喚起用路大眾對交通安全之覺醒。對於其

他用路人充分的尊重、對於使用車輛保持在最佳的狀態、對於行駛環境充

分掌握及應對、對於交通規則充分的遵守。 

高齡者因生理和心理的特性，在駕駛能力、理解能力、尋路能力上容

易發生錯誤判斷，易引發交通事故，且高齡者身體較為脆弱，一旦發生交

通事故，更易導致傷亡。預估 2026 年我國人口約每 5 人就有一位 65 歲以

上的高齡者，對於高齡者隨人口老化而增加，所衍伸出的交通安全問題影

響將會與日遽增；每位成人均會邁入老年，故高齡者交通運輸與交通安全

將是每位民眾未來均須面臨之課題，如能以人本關懷之理念並以保護弱勢

之角度出發思所因應之道，相信能改善營造出更優質之交通環境。 

高齡者因未取得駕照，不懂交通規則，無法正確於道路行駛(例如：未

察看後方車輛狀況即突然轉向，致使後方駕駛者反應不及)，加上反應能力

較慢，所以很容易發生事故。監理單位應主動出擊，根據所掌握資料，通

知無機車駕照而有駕駛機車需求之高齡者至當地訓練中心受訓(由監理機關

成立訓練中心並派員前往教授)，根據其生理特性予以協助取得駕駛執照。 
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長期以來國內並未完整建構機車駕駛之教育訓練機制，與機車的數量

龐大、訓練機關公信力不足、執行之行政成本與監理單位能量有限等考量

不無關係，但機車交通事故率與嚴重性均高，教育訓練無疑是改善駕駛人

安全意識、熟練機車操控技能與處理複雜交通狀況的重要方法。如僅透過

簡單筆試與場內考照，將使機車新手駕駛人處於高風險環境下以嘗試的方

式來獲取經驗，因此現行機車筆試或路考制度並無法取代教育訓練之功

能，未來應考量結合民間資源(如立案之駕訓班、具訓練專業能力之學校

等)，政府作好監督訓練品質之把關工作，將教育訓練機制導入我國機車駕

照管理制度。 

電動自行車將取代輕型機車成為高齡族群的最愛，輕便、售價便宜、

行駛距離不長、停車方便…等，皆符合高齡者之運具選擇模式；惟電動腳

踏車歸類為自行車則於行駛時不需佩戴安全帽，不需考驗駕照，更難對駕

駛人進行管理；但它同時亦具有較低馬力、行駛速率較低及行駛距離較短

之特性，若可配合適當自行車專用道路，減少與汽機車爭道，亦不失為一

替代機車之適合高齡者的替代運具，若有大眾運輸工具之選擇，應優先考

量。 
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