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摘要 

為了有效嚇阻酒駕行為發生，本研究將探討都市路網中酒測臨檢站的最佳位置設定，

以透過空間分析技術改善傳統依賴執法人員經驗規劃臨檢站的方式，提升警力配置效率

及酒駕防制成效。同時為了簡化決策機制，本研究設定一簡易決策流程，僅整合地理資

訊系統(Geographic Information System, GIS)、OpenStreetMap(OSM)路網資料及空間平滑

分析技術，建立酒駕風險區塊，並從中作為酒測臨檢站區位選擇之依據。都市與主要飲

酒行為相關場所為夜店、熱炒店及便利商店等，各場所給定不同風險權重，藉此反應各

場所帶來的酒駕風險影響程度。因風險程強應隨距離需有所變化，非單一強度。故本研

究引入高斯環平滑(Gaussian Ring Smoothing)模式來刻畫酒駕風險於道路空間中的擴散情

形。有別於一般認知離飲酒場所愈近風險愈高的主觀印象，本研究假設風險最高峰為潛

在酒駕者在離開飲酒場所某特定距離進入主要道路後，後續依移動距離增加而風險程度

逐漸遞減，使其符合潛在酒駕者旅次前段避酒駕行為，也避免旅次後段佈設臨檢站之無

效行為。當各場所酒駕風險值計算後，可進一步依空間位置進行風險值疊加，以建立整

體酒駕潛在風險熱區。同時導入道路結構與車流動線關係，將落於建築物或狹小巷道之

高風險候選點，調整至使更符合實際執法空間位置。此外，本研究採用 Haversine距離法

檢視各候選臨檢站間距，剔除過小間距之候選點，避免警力資源過渡使用，以提高整體

攔查範圍及執法效率。綜合而言，本研究成功建立一套結合 GIS、道路網分析及高斯環

風險模型之酒測臨檢站選址方法，相較於傳統依賴經驗的規劃方式，更能客觀地透過數

據辨識高風險區域，提升警力部署效率及酒駕防制效果。研究成果可作為未來交通安全

管理、酒駕執法規劃及智慧警政發展的重要參考，同時也提供空間分析技術應用於交通

執法與公共安全管理的新方向。 

關鍵詞：酒測臨檢站、地理資訊系統、空間分析、高斯環平滑、都市路網。 
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一、研究背景 

酒後駕車長期以來皆為影響道路交通安全的重要因素之一，除容易造成交通

事故外，也可能對用路人生命安全與社會秩序造成嚴重影響。雖然近年政府持續

加強酒駕相關罰則與執法力度，但酒駕事故仍時有所聞，顯示現行防制措施仍有

進一步改善空間。目前警方在設置酒測臨檢站時，多依據執法人員經驗、固定巡

邏地點或過往勤務模式進行規劃，較少透過空間分析方式探討酒駕風險於城市道

路中的分布情形。然而，都市中的飲酒場所、主要幹道、夜間人流與車流動線之

間具有高度空間關聯性，不同區域所形成之潛在酒駕風險亦可能有所差異。因此，

本研究希望透過空間分析方式，探討飲酒場所於城市道路網中可能形成之酒駕風

險熱區，並進一步評估較適合設置酒測臨檢站之位置。相較於單純依賴經驗判斷，

本研究嘗試建立較具系統化之臨檢站選址流程，作為未來交通安全管理、酒駕防

制及警力部署規劃之參考。 

本研究以市中心區域為研究範圍，主要市中心區域之商業活動及夜間娛樂活

動相對密集之地區，區內分布多處酒吧、餐飲店家、便利商店及主要道路，具備

作為都市酒駕風險分析示範區之條件。透過飲酒場所點位、道路網資料與空間分

析技術，找出酒駕潛在風險較高之區域，並評估較適合作為酒測臨檢站之建議位

置。具體目的如下： 

1. 蒐集研究區域內飲酒相關場所之空間位置資料，建立飲酒場所地理資訊資料庫。 

2. 依據場所類型設定風險權重，建立酒駕潛在風險分布模型。 

3. 透過空間疊加分析辨識新興區內高風險熱區及其分布特性。 

4. 結合道路型態、路口條件與實際攔查可行性，提出較適合作為酒測臨檢站之建

議路段。 

本研究資料主要來自公開地圖平台與 OpenStreetMap 道路網資料，並以 Py-

thon 進行資料整理與空間分析。由於本研究未直接取得警方實際酒駕案件、即時

車流量與臨檢勤務資料，因此研究結果屬於「風險潛勢與建議路段」之分析，實

際執行時仍需由執法機關依現地交通狀況、勤務安全、人力配置及法規程序進一

步評估。 

二、文獻回顧 

2.1 酒測執法策略與嚇阻效果 

酒測臨檢站之主要功能，在於提升駕駛人對「可能被攔查」之主觀風險認知，

進而降低酒後駕車行為。Benson et al. (1999)指出，酒駕行為的減少與被取締機率

具有密切關係，顯示提高攔查可見度及執法頻率，是降低酒駕風險的重要手段。

Bergen et al. (2014)針對公開宣導之酒駕臨檢計畫進行系統性回顧，指出結合媒體

宣導與持續性臨檢，可有效降低酒精相關致死事故。Ferris et al. (2013)亦指出，當

隨機呼氣酒測執行頻率提高時，對酒駕行為具有顯著且長期之抑制效果。在執法

時序方面，Morrison et al. (2019)發現，臨檢站對降低酒駕事故具有立即效果，但

效果會隨時間逐漸減弱，代表臨檢勤務需要具備週期性與彈性調整能力。Chan et 
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al. (2017)則以台灣政策為例，說明提高刑責相較於單純提高罰金，更能維持長期

嚇阻效果。 

2.2 空間分析與臨檢區位選擇 

在空間配置研究方面，Erke et al. (2009)透過多篇研究之整合分析，指出酒測

臨檢能有效降低酒駕相關交通事故，且其成效會受到執行強度與檢測方式影響。

此結果顯示，臨檢站不是單純設置即可達到效果，還需要搭配合適的地點選擇與

持續性執行。Morrison et al. (2016)以澳洲墨爾本為個案，分析酒精販售點與酒精

相關交通事故之空間關係，指出風險不一定發生於飲酒或購買地點本身，而可能

出現在飲酒者離開場所後的周邊道路與行車路徑上。此概念支持本研究採用「距

離衰減與路網擴散」方式評估風險。Lee et al. (2025)以城市路網中的酒駕案例建立

起點、路徑與事故地點之分析架構，指出酒駕行為具有局部化特徵，且部分高風

險路網節點能有效代表執法資源配置重點。Kuo et al. (2013)則將 GIS 用於警察巡

邏路線規劃，證明將事故與犯罪熱點整合分析，有助於提升警力派遣效率。此外，

Kuo and Lord (2021)透過 RGB 色彩疊加模型，將交通事故、犯罪與酒精供應點整

合於同一空間分析架構中，使多重風險因子能以視覺方式同時呈現。此方法對於

辨識複合式高風險區域具有參考價值，也支持本研究以不同顏色呈現飲酒場所類

型與風險分布。 

三、研究方法 

本研究流程主要包含資料蒐集、場所分類與權重設定、空間網格建立、高斯

環風險模型建構、空間風險疊加、道路網資料建置與修正、距離限制篩選，以及

最適臨檢站建議路段評估等步驟。整體流程如下。 

1. 資料蒐集：蒐集研究範圍內夜店酒吧、熱炒店、便利商店及酒專等飲酒相關場

所點位。 

2. GIS 圖資建置：將點位資料轉為經緯度座標，並匯入 Python 及 OpenStreetMap 

路網資料。 

3. 風險模型建立：依場所類型設定權重，並以高斯環平滑模型計算風險擴散效果。 

4. 空間疊加分析：將所有場所產生之風險值進行加總，形成整體風險熱區。 

5. 候選點修正：利用 OSMnx 將候選點修正至鄰近主要道路或路口。 

6. 臨檢站選址：加入最小距離限制與實務可行性評估，提出核心與機動建議路段。 

3.2 資料蒐集 

本研究以市中心作為研究範圍。因市中心人口密度較高且夜間娛樂活動較集

中的行政區，區內酒吧、餐飲場所及商業活動分布密集，因此具有較高之潛在酒

駕風險，適合作為本研究之分析區域。研究資料主要蒐集市區內與飲酒行為相關

之場所點位，包含夜店酒吧、熱炒店及便利商店等，並透過 Google Maps 進行點

位搜尋與資料整理，再將座標資料匯入 Python 與 OpenStreetMap 路網進行後續空
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間分析。本研究依據不同場所之飲酒行為特性，將研究點位分為夜店酒吧、熱炒

店及便利商店（含酒專）三種類型，如圖 1 所示(紅點:夜店酒吧、藍點:熱炒店、

綠點:便利商店及酒專)，並設定不同風險權重，以反映各場所對酒駕風險之影響

程度，如表 1 所示。 

 

 

圖 1. 飲酒相關場所點位分布圖示意 

表 1. 飲酒場所分類與風險權重 

場所類型 顏色標記 風險權重 設定理由 

夜店酒吧 紅點 1.0 屬高酒精消費場所，飲酒行為明確。 

熱炒店 藍點 0.7 以餐飲為主，但聚餐常伴隨飲酒。 

便利商店及酒專 綠點 0.4 代表酒類取得便利性，風險較間接。 

圖 1 透過顏色標記，可在地圖上清楚區分不同類型飲酒場所之分布情形，並

進一步觀察各類場所是否於主要道路或商業活動區形成聚集，作為後續風險疊加

與臨檢點位評估之基礎。 

3.3空間網格建立 

將研究範圍內的點位資料轉為經緯度座標，並匯入 OpenStreetMap 路網資料，

以依空間資料進行風險分析。本研究進一步將研究區域劃分為標準網格，建立

300×300 之網格矩陣作為風險分析基礎。每一網格點具備風險值，用以描述該位

置受到周邊飲酒場所影響之程度。透過網格化方式，可計算各網格點與飲酒場所

之距離，並作為後續高斯環平滑風險模型之輸入基礎，以建立整體酒駕風險分布

圖。較高之網格密度能使風險熱區在空間上呈現得更細緻，有助於後續高風險區

域辨識與臨檢站選址分析。 
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3.4 高斯環平滑風險模型 

本研究採用高斯環平滑(Gaussian Ring Smoothing)模型模擬飲酒場所對周邊道

路之酒駕風險影響。不同於一般距離越近風險越高之模型，本研究考量駕駛人離

開飲酒場所後，通常會先行駛一段距離並進入主要道路，因此假設風險並非於店

家位置最高，而是在距離飲酒場所約 1 公里附近達到較高風險，之後再隨距離增

加逐漸下降。其高斯環平滑公式如下: 
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本研究以高斯環平滑模型呈現「離開飲酒場所後進入道路系統」所形成之風

險擴散現象，使模型更符合都市道路中飲酒後移動的情境。單一飲酒場所之風險

影響示意如圖 2 所示。離飲酒場所愈近，風險值愈高，如圖 2 紅色區塊，隨著距

離拉長，其風險值則遞減。 

 

圖 2. 單一飲酒場所高斯環風險影響示意圖 

3.5 空間風險疊加 

完成單一飲酒場所對應特定網格風險計算後，本研究進一步將所有飲酒場所

之風險值進行空間疊加，以建立整體酒駕潛在風險熱區分布圖。每一網格點之總

風險值可表示如下： 

1

,
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j ij
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研究範圍內飲酒場所數。
 

透過公式 2，可將不同飲酒場所對於特定網格之影響進行整合，找出整體風

險較高之熱區。 

3.6候選點修正 

由於初步風險分析結果可能出現候選點落於建築物、巷弄或不適合攔查位置

之情況。此為提升臨檢站配置之實務可行性，本研究導入 OSMnx 套件串接 Open-

StreetMap 道路資料庫，下載研究區域內主要道路資料，包括幹道、主要道路及次

要道路等類型。OSMnx 可將地圖中的道路與路口資料匯入程式中，使研究能分析

道路連接情形與主要車流路徑，進一步作為酒駕風險分析之依據。本研究透過道

路路網限制機制，將高風險候選點修正至鄰近主要道路節點。由此步驟可使臨檢

站建議位置更接近實際可執行的道路環境。 

3.7臨檢站篩選 

本研究採用 Haversine Formula 計算地球表面兩點間之實際距離，以避免平面

距離公式因忽略地球曲率而產生誤差。距離計算主要應用於兩方面：一是衡量各

網格點與飲酒場所之距離，二是在臨檢站篩選時判斷候選點間距離，避免臨檢站

過度集中於相同區域。本研究設定臨檢點最小間距為 0.7 公里。由於高雄市新興

區屬道路與商業活動較密集之都市區域，主要幹道與重要路口之間距離多介於數

百公尺至 1 公里左右，若臨檢站設置距離過近，容易造成警力部署重疊，且可能

攔查到相同車流。透過最小距離限制，可使各臨檢點有效涵蓋不同主要道路、夜

間活動區域及車流動線。在完成風險排序後，本研究再考量主要幹道、路口條件、

車道空間、車流動線及實際攔查安全性，評估較適合作為固定式酒測臨檢站之建

議路段，其餘高風險點位則作為機動巡邏與彈性部署之參考。 

四、研究結果與分析 

4.1 飲酒場所空間分布結果 

本研究以高雄市新興區作為研究範圍。新興區為高雄市人口密度較高且夜間

娛樂活動較集中的行政區，區內酒吧、餐飲場所及商業活動分布密集。為提高資

料代表性，本研究針對夜店酒吧與熱炒店篩選評分 4.5顆星以上且評論數超過 300

則之店家，共蒐集 195 個飲酒相關場所點位，包含夜店酒吧 80 間、熱炒店 63 間

及便利商店 52間，並透過 OpenStreetMap 路網進行空間分布分析。分析結果顯示，

夜店酒吧主要集中於中山一路、六合路及七賢路周邊，呈現明顯群聚現象；熱炒

店則多分布於主要幹道附近，與夜間餐飲活動區域具有高度關聯；便利商店分布

相對平均，但於商業活動密集區仍有較高聚集情形。整體而言，飲酒相關場所多

集中於新興區夜間娛樂活動較頻繁之區域，且與主要道路系統具有一定空間關聯

性，顯示該區域可能存在較高之酒駕潛在風險。 
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4.2 酒駕風險熱區分析 

本研究透過高斯環風險模型建立酒駕風險分布，並將各場所風險值進行疊加

分析，以呈現整體酒駕潛在風險熱區。分析結果顯示，高風險區域主要集中於中

山路、五福路及六合路周邊之主要幹道與重要路口附近，呈現明顯之空間聚集現

象。其中，部分高風險區域同時具有飲酒場所密集、夜間活動頻繁及交通流量較

高等特性，因此於風險分布圖中呈現較高風險值。相較之下，住宅區與次要道路

周邊之風險值則相對較低。此結果顯示，飲酒場所分布與城市道路網之間具有一

定空間關聯性，且高風險區域多集中於主要交通節點附近。 

4.3 最適酒測臨檢站分析 

在完成風險熱區分析後，本研究進一步依風險值高低篩選高風險候選點位，

並加入最小距離限制，以避免臨檢站過度集中於相同區域。後續再透過 OSMnx 

道路網資料進行道路節點匹配，將候選點修正至鄰近主要道路。圖 3 為候選點修

正前結果，紫色標記為高風險位置，可看出部份點位非座落於路段或路口處。透

過道路路網限制機制，將高風險候選點修正至鄰近主要道路節點，如圖 4 所示，

圖中紫色標記高風險位置皆已移置相鄰重要路口。由此步驟可使臨檢站建議位置

更接近實際可執行的道路環境。同時並進一步考量道路型態、車道空間、路口條

件、車流動線及實際攔查可行性等因素。本研究最終選出 3 處較適合作為固定式

酒測臨檢站之核心建議路段，包含 A1「中山一路與五福二路周邊」、A2「中山一

路與六合二路周邊」及 A3「民生一路與復興一路周邊」；其餘高風險點位 B1「中

正三路周邊路段」及 B2「四維二路周邊路段」則可作為機動式臨檢部署之參考。

整體建議路段如圖 5及表 3所示。 

 

 

圖 3. 候選點修正前 

263



 

 

 

圖 4. 候選點修正後 

 

圖 5. 建議臨檢路段 

 

表 3. 建議臨檢路段表 

編號 建議臨檢路段 建議原因 

A1（核心） 中山一路與五福二路周邊 夜間娛樂活動密集，且位於主幹道交會位置。 

A2（核心） 中山一路與六合二路周邊 鄰近夜市與娛樂活動區，車流與人流較高。 

A3（核心） 民生一路與復興一路周邊 周邊飲酒場所集中，且道路空間較適合攔查。 

B1（機動） 中正三路周邊路段 夜間人流較多，可作為彈性部署位置。 

B2（機動） 青年一路周邊路段 商業活動密集，可作為機動巡邏參考。 
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從研究結果可看出，酒駕風險並非只與飲酒場所本身位置有關，而是與主要

道路、路口型態、車流動線及夜間活動分布共同影響。若臨檢站僅依照店家密集

程度設置，可能會落在建築物、巷弄或不適合攔查之位置；若僅依照主要道路設

置，則可能忽略實際飲酒場所群聚所形成之風險。因此，本研究透過風險模型與

道路網修正兩階段處理，使建議點位同時兼顧風險高低與實務可行性。 

此外，將固定式核心臨檢路段與機動式部署路段分開，可避免所有警力集中

於少數地點，也能依據實際勤務、人流時段或特殊活動進行彈性調整。此方式較

符合都市交通執法需要，也能提升有限警力之使用效率。 

五、結論與建議 

本研究透過空間分析方式探討高雄市新興區內飲酒場所與城市道路網之間之

關聯性，並進一步評估較適合作為酒測臨檢站之設置位置。研究結果顯示，夜間

娛樂活動較密集之區域，其周邊主要幹道與重要路口通常具有較高之潛在酒駕風

險，且風險分布與道路系統及車流動線具有明顯空間關聯性。相較於傳統多依賴

執法人員經驗之臨檢方式，本研究透過風險分析、道路網修正及距離限制等方式，

建立較具簡易之臨檢站選址流程，使臨檢點位不僅能考量高風險區域分布，同時

兼顧實際道路條件與攔查可行性。整體而言，本研究所建立之分析方法，可提供

未來酒駕防制、警力配置及交通安全管理之參考。實務應用上，建議執法機關可

將本研究所提出之核心路段作為酒測臨檢勤務規劃之參考，並依照實際交通量、

道路施工、特殊活動及勤務安全進行現地調整。對於 B1、B2 等機動式建議路段，

則可配合週末夜間、節慶活動或娛樂場所營業高峰時段進行彈性部署。 

後續研究可進一步納入實際酒駕事故資料、警方臨檢紀錄、即時車流量、道

路幾何條件與事故嚴重程度等資料，使風險模型更貼近實際交通安全問題。同時，

也可將研究範圍擴大至其他行政區，比較不同都市型態下酒駕風險熱區與臨檢站

配置策略之差異。 
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