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摘要 

依據現行國內道路交通事故資料庫之統計分析內容，找出容易導致事故發生之相關

肇事因素，並據以擬定交通執法措施或事故防制對策，以降低事故所造成的人員傷亡或

預防事故的發生，常為各警察機關之重要任務之一。然而深究上揭運作過程，存在許多

執行上之限制，其中目前各警察機關執行交通事故案件之調查與資料庫之紀錄皆有固定

之格式與欄位，有關事故當事人、車輛、道路環境及事故特性等項目，可於現行交通事

故案件資料庫中檢視，並據以使用事故個體資料進行後續統計分析，然而內政部警政署

所律定之道路交通事故調查報告表中並未包括某些可能之肇事因素，如事故當事人之精

神狀態、發生事故前之行為狀態、職業駕駛之勞動班表等，無法由定型化之欄位項目直

接獲取，必須透過調查筆錄的檢視或事後追查方可得知，此為現階段所面臨的不利狀況。

另一方面，交通執法是促進交通安全的重要手段之一，除了由執勤員警或依法令執行交

通稽查任務人員針對交通違規行為當場攔停舉發，或以科技執法系統所採證之違規資料

逕行舉發。然而警察機關推動交通執法措施常遭遇許多限制或阻礙，例如固定的勤務排

班方式，或者每 4 小時 1 班的固定巡邏班次與巡邏路線，以及高速公路上因車速快、危

險性高，不適合於主線當場攔檢，而僅能於匝道入口處實施稽查等；另「疲勞或分心駕

駛」常為導致人員傷亡之重要肇事因素，然而在交通執法之規劃上，卻難以針對上述高

風險之駕駛行為進行辨識篩檢以進一步執法，亦即在交通執法措施之執行面上常有其困

難或滯礙難行之處。本研究以高速公路為例，根據事故分析之結果，在警察勤務配置與

引進科技執法策略之研擬上，進行適當的討論與說明，以達拋磚引玉之效，冀能對於警

察機關之實務運作能提供有建設性之參考，以提高執法效能並提升道路行車安全與秩序。 

關鍵詞：高速公路、交通事故分析、勤務配置、科技執法、事故防制。 

一、緣起 

提升行車安全一直是我國道路主管機關與警察機關長期推動的重要課題，交

通事故所造成的人員傷亡與財產損失，不僅對民眾生命財產安全構成威脅，也增加

警察機關勤務負擔。近年來，雖然透過交通事故資料庫進行統計分析，得以掌握事

故類型、地點與時段等基本資訊，但在實務執法面向，警察機關仍面臨調查資料有

限、肇因判斷不易及執法策略難以精準對應等問題。例如疲勞駕駛或分心行為常難
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以即時識別，導致執法反應相對被動，降低事故防制效能。因此，有必要從既有交

通事故資料出發，結合實務觀察與執法經驗，探討能有效預防事故發生、提升執法

精準度之可行策略，進而提供警察機關在規劃交通勤務與執法作為上的具體參考，

促進行車安全與秩序。 

國道公路警察局(下稱公警局)作為我國高速公路交通執法的專責機關，肩負維

護國道交通秩序與事故防制的重任，其勤務運作的效能直接關係到整體高速公路

通行安全與效率。面對國道特有的長距離、高速、大流量移動或車流快速變化等特

性，國道警察不僅需即時處理事故、排除障礙與協助疏導，亦須主動研判潛在風險，

擬定符合實際需求的執法策略，以預防重大交通事故的發生。 

在交通事故資料建置管理與應用上，公警局負責蒐集並建置各類交通事故個

案資料，透過適當之比較探討或深入分析，作為後續風險因子分析及勤務策略規劃

的重要依據。然而，現行交通事故調查報告格式雖已制度化，仍存部分肇因資料無

適當欄位或無法詳細記載，如駕駛人精神狀態、駕駛行為模式、是否為職業駕駛及

其工時紀錄或排班狀況，其他重要資訊包括事故車輛碰撞潛因、當事人致死(傷)關

鍵因素等，對於深入掌握事故全貌有所限制。國道警察須在事故現場初勘階段即具

備高度警覺，並透過補充調查與事後比對，補足關鍵資訊，強化資料應用價值。 

在執法實務上，國道警察透過巡邏勤務、特定時間、路段、定點針對特定對象

進行稽查、科技執法系統，甚至民眾檢舉交通違規等多元方式，針對酒駕、超速、

未保持行車安全距離、未依規定變換車道、無照駕駛等違規行為執行取締，以發揮

震懾與警示功能。另外在「疲勞駕駛」與「分心操作」等隱性肇因的識別與取締上，

國道警察已持續嘗試推動勤務創新，結合高畫質監錄影像、AI 影像分析與行為科

學研究，提升預警與辨識效能，朝預防式、主動式執法邁進。 

然而目前此項實務運作模式存在著結構性的限制：第一，並非所有肇事因素皆

有其對應之明確違規行為可透過執法取締手段加以遏阻，如疲勞或分心駕駛，目前

的交通法規上並無適當處罰條文可供執法取締告發違規，第二，國道駕駛人來於全

國各地且移動路線或位置無法明確瞭解，欲針對特定高風險族群進行事故防制，有

其困難性。因此現行透過交通執法手段防制交通事故之作法，存在許多限制且其執

行成效因果關係之衡量之亦缺乏科學化的評估與推論，本文嘗試以目前警察機關

實務運作之方式，就交通事故資料分析與應用上，提出可行因應策略，冀能提供執

行上之參考價值，提升事故防制之成效。 

此外，國道警察也重視民眾安全意識的提升，配合節日宣導、事故案例回饋及

合作媒體傳播，推動以人本安全為核心的交通教育。總體而言，公警局不僅為高速

公路執法主力，更是資訊整合、制度創新與預警反應的實踐者，未來更需透過巨量

資料應用與智慧勤務導入，持續強化其在交通安全維護體系中的關鍵角色，惟本文

著重在執法手段之規劃與運用上，有關用路人交通安全宣導與教育部分，則在此不

多論述。 

二、文獻回顧 

交通執法是維護行車安全與秩序之重要手段，然而交通執法並非漫無目標的

隨意取締，而須針對問題對症下藥，根據交通事故資料分析及相關肇事因素研判之

結果，研擬因應對策並據以執行，才有可達成預期之成效，降低交通事故發生的頻
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率或嚴重程度。 

接下來就把相關的文獻作摘要，並點出與本論文主題之關聯性，有些是特定執

法類，有些是著重於事故分析類，另外是先分析後研擬執法策略類。 

林明泉(2009)研究發現，交通執法強度與交通事故肇事率之間具有高度負相關，

當加強執法力度時，交通違規行為及事故發生率均呈現下降趨勢。適度增加執法密

度能有效減少交通肇事，尤其對酒駕、超速等違規行為的抑制效果顯著，應針對各

類違規行為採取差異化的執法策略，以達到最佳減少事故效果。 

謝明德(2012)回顧 100 年度我國交通執法與事故處理成效。面對日益成長的車

輛數與交通複雜度，內政部警政署(下稱警政署)透過嚴正執法、加強取締惡性違規

(如酒駕、闖紅燈、超速等)、推動交通安全宣導、精進事故處理流程及 E 化系統建

置，有效提升執法品質與事故處理效率。同時強化員警專業訓練與勤務規劃，並透

過民意調查強化政策正當性，獲得逾九成民眾支援。透過科學儀器蒐證、分級處理

事故、便民服務窗口等措施，建立交通安全正迴圈，進而提升人民對警察交通工作

的認同與信賴。 

蔡中志、洪嘉臨、宋宗哲(2011)分析民國 79 至 98 年間，高速公路 A1 類酒後

駕車肇事率與執法強度及社會經濟指標間之關聯。結果發現，酒駕肇事率與前年酒

駕執法比率呈顯著負相關，表示提升執法強度可有效降低隔年酒駕肇事風險；而與

經濟成長率、國民年所得等變數關係雖不顯著，惟與前年經濟成長率及持車率呈現

顯著關聯。此外，肇事率與高速公路通行量亦呈負相關，顯示交通流量影響事故嚴

重度。研究建議除持續強化取締外，可效法日本立法經驗，增加對助長酒駕行為者

之處罰，以健全酒駕防制體系。 

徐奕文(2023)以 2016-2021 年臺北市道路事故、違規告發、車輛及駕照新增等

月度數據為樣本，透過機器學習迴歸模型探討交通執法強度與事故死傷間的關聯。

研究發現對酒駕、超速、闖紅燈等關鍵違加強取締時，事故件數與死傷人數顯著下

降，執法強度越高，肇事與死傷越低。整體而言，結合違規熱點分析、支援向量迴

歸(SVR, Support Vector Regression)預測與針對性取締，可成為警政機關量化配置執

法資源、降低事故與傷亡的有效策略。 

盧冠仁與吳元維(2023)針對桃園市 238 處多事故路口，運用多元線性回歸與可

解釋機器學習模型(隨機森林與局部累積效應分析)，評估「精準執法」策略對交通

事故防制成效的影響。結果顯示，雖然執法取締件數變化與事故減少並無顯著相關，

但提高見警率可有效降低事故發生率，平均可減少 30%以上。 

三、高速公路交通事故資料結構與應用現況 

目前高速公路交通事故處理之權責機關為公警局，依據警政署所律定之交通

事故處理規範等相關作業規定，由處理員警以調查記錄所得之相關資料製作道路

交通事故調查報告表、現場圖、現場照片，當事人調查筆錄(或調查紀錄表)等文件，

並以固定欄位、格式輸入「道路交通事故案件處理系統」以建立事故檔案資料庫，

供後續分析應用。 
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3.1 交通事故資料之建立 

我國道路交通事故資料之建立，主要係由警察機關依道路交通事故處理相關

規定，於獲報、到場處理、現場勘察與事後調查後，將事故經過與調查結果轉換為

標準化紀錄(警政署，2026)。依事故嚴重度結果可區分為 A1、A2 及 A3 類：A1 類

係造成人員當場或 24 小時內死亡之事故；A2 類係造成人員受傷或逾 24 小時死亡

之事故；A3 類則為僅有財物損失之事故。A1、A2 案件通常以道路交通事故調查

報告表、現場圖、現場照片、當事人與證人陳述、呼氣酒精濃度檢測紀錄及初步分

析研判等資料為基礎，經現場處理人員登錄於道路交通事故案件處理系統，再經由

各級人員審核後結案；A3 案件則依其處理程序建立較為簡化之紀錄。此一制度使

全國交通事故案件具有共同分類與比較基礎，亦成為後續事故統計、肇因研判及政

策規劃的核心資料來源。 

就道路交通事故調查報告表資料結構而言，事故資料可概分為「表一：事故層

次」與「表二：當事者層次」。前者包括發生日期、時間、地點、死傷人數、道路

類別、天候、道路照明設備、道路類別與型態、速限、事故位置、路面狀況、號誌、

車道劃分設施、事故類型及型態等；後者則記錄當事者順位、性別、年齡、職業、

行動狀態、保護裝備、行動電話或相類裝置使用情形、車種、行動狀態、駕照狀態、

飲酒、車輛撞擊部位、個別與主要肇因之初步限析研判及是否肇事逃逸等。政府開

放之傷亡事故資料另含經緯度，可支援路段定位與空間分析。實務上，同一事故可

能涉及多名當事者，提高事故分析之複雜性，分析時必須先確認資料單位所牽涉之

當事者係如何設定，避免重複計算事故件數或誤判車種、年齡等結構比例，為簡化

分析內容，常以第一當事者(即 A 車駕駛人，肇事責任可能性較高者)為分析對象。 

標準化資料雖有利於量化分析，卻不等同事故全貌。駕駛人事故前的睡眠與工

作時間、心理及生理狀態、分心來源、職業駕駛排班、車輛維修與載重、先進駕駛

輔助系統是否啟用，以及車流衝擊波、施工或突發事件等背景，往往無法由定型欄

位完整呈現；初步分析研判亦屬事故跡證的初步認定，不宜也無法直接等同肇事責

任或唯一原因。故本研究將警政署事故資料視為基礎資料層，後續研究可串聯道路

幾何條件、交通組成、交通量資訊、車流動態特性、天候、施工維護與重大案件卷

證等人、車、路相關資料，並以一致的建檔方式進行整合，在個人資料保護前提下，

建立可供風險辨識與策略評估使用的國道事故資料體系。 

3.2 事故資料分析與事故防制應用  

事故資料分析之目的，在於進一步了解事故發生的特性，不僅在呈現事故件數

多寡，更在辨識「何時、何地、何種車輛或駕駛行為，容易發生何種事故及造成何

種嚴重結果」，並將分析結果轉化為可執行、可衡量的防制作為。基本流程可分為

資料整理、風險描述、問題診斷、策略研擬與成效評估五個階段。常規上先區分各

類嚴重度(A1、A2 及 A3)之事故件數(含死亡人數與受傷人數)；其次再依肇因研判、

車種、路段、時段等因素進行分析比較，以找出防制事故的策略與方法。實務上就

高速公路 A1 類事故而言，因牽涉人員的死亡，重要性最高，會針對個案狀況進行

全面性的分析討論，包括主要肇事因素、駕駛人當時狀態與駕駛行為、車輛、道路

環境狀況，事故發生時勤務部署與執行狀況、事故所涉及之違規行為類型近期取締

績效數據等，如欲檢視特定期間(如月份或年度)之事故資料，常採次數或比例進行
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比較，以判斷發生趨勢並推導事故防制的因應之道，表 1 為針對單月與當年度累計

A1 事故肇因研判與上年同期數據進行列表，透過此表可得知 A1 事故肇因研判的

概況，以及 114 年與 113 年之比較情形。至於 A2 與 A3 類事故，因數量較為龐大，

除少數特殊狀況採個案探討外，一般亦比照上述方式以統計數據檢視辦理。 

表 1 A1 事故肇因研判之單月與年度累計數據比較 

 

資料來源：國道公路警察局。 

防制交通事故發生的常用方法主要由工程(Engineering)、教育(Education)與執

法(Enforcement)三大面向(簡稱交通安全 3E 政策)共同構成。也包含大型車(運輸業)

安全管理、車輛安全科技、道路施工管理、駕駛教育宣導、即時資訊發布等層面，

本研究係針對警察機關(公警局)之勤務配置與科技執法為研究重點，結合目前實務

運作方式，期能找出痛點，並提供具參考價值之解決策略與方案。 

在事故分析的議題上，事故件數與傷亡人數反映問題規模，肇事率與傷亡率則

將曝光量(Exposure)納入考量。高速公路各路線或時段的車流差異甚大，若只比較

事故件數，交通量較高的路段自然容易被判定為高風險；因此宜以延車公里、通過

車輛數或行駛時間為分母，計算每百萬車公里事故率等標準化指標。另應同時觀察

事故頻率與嚴重度：A3 事故密集處可能代表壅塞、跟車距離不足或分匯流衝突；

A1 事故雖件數較少，卻可能集中於夜間、高速、自撞或重型車輛，其勤務優先性

不能僅由件數排序決定。 

常用分析方法可依研究目的逐層深化。描述性分析可利用次數分配、交叉表及

趨勢圖掌握主要問題；空間分析可運用里程分段、地理資訊系統、熱點或群聚方法

辨識事故集中區；統計模型或機器學習則可估計時段、車流、天候、車種與道路條

件對事故頻率或嚴重度的關聯。然而，模型所呈現的關聯並不當然等於因果關係。

事故熱點可能受交通量、施工、資料回報完整度或偶然波動影響，且極端高事故值

可能自然回歸平均。因此，研擬因應對策前仍須回看個案卷證、現場環境與勤務紀

錄，透過量化分析與實務判讀相互驗證。目前實務機關之運作，大多停留在描述性

分析討論階段，進一步之統計或資料探勘模式應用，則較為不足。 
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將分析結果轉化為事故防制措施時，應建立「肇事問題—可介入因素—執行措

施」的對應關係。例如，尖峰壅塞路段追撞事故偏高，可能優先採取安全距離執法、

機動巡邏、資訊看板及回堵預警；深夜重大事故集中且涉及疲勞或分心，則可在高

風險時段與服務區周邊配置巡邏、加強大型(載重)車輛稽查，並研究以影像或行車

軌跡辨識異常行為；若特定路段速度分布離散或嚴重超速明顯，則可評估定點或移

動式測速。惟若事故主因為道路線形、視距或設施缺陷，單以提高取締量處理，通

常難以取得穩定成效，仍須結合工程、監理與運輸業管理。 

理論上，事故防制應形成可回饋的評估循環。評估指標除告發件數外，至少應

包括勤務投入時數與覆蓋範圍、平均速度與速度離散、行車時距(Time Headway)、

違規率、事故件數、傷亡嚴重度及交通壅塞狀況等；並採用措施前後比較、相似路

段對照或分期導入方式，控制交通量、季節及其他政策變動。若僅以取締件數增加

作為績效，可能產生「執法多即成效佳」的錯誤推論。事故分析導向的核心，應是

利用證據把有限警力配置於可預防且具高傷亡風險的問題，再以行為與安全結果

檢驗策略是否有效，據以調整下一階段勤務與科技執法配置。惟目前公警局評估警

察執勤成效的方式，仍以後續事故發生之短期數據比較為主，缺乏相關資料的長期

追蹤檢視，這部分應與公警局業務職掌有關，交通事故與執法數據取得容易，對於

車流微觀或巨觀資料的取得則相對較受限制，或礙於行政作業的限制，並無完整而

具有實務應用價值的分析模式可採用。 

3.3 事故現況分析  

依本研究整理之 114 年 1 至 12 月全般事故資料，共計 47,068 件，其中 A1 類

69 件、A2 類 3,689 件、A3 類 43,310 件。與 113 年度相較，總件數增加 262 件

(+0.56%)；A1 減少 2 件(-2.82%)，A2 增加 164 件(+4.65%)，A3 增加 99 件(+0.23%)。

114 年度 24 小時內死亡 76 人，另有 5 人於事故後 2 至 30 日內死亡，30 日內死亡

合計 81 人，受傷 6,190 人。交通部高速公路局(下稱高公局)公布 114 年度國道延車

公里為 35,392.6 百萬車公里，較 113 年度 35,302.3 百萬車公里增加 0.26%；據此換

算整體肇事率為每百萬車公里 1.3299 件，A1、A2 及 A3 肇事率分別為 0.0019、

0.1042 及 1.2237 件。相較 113 年度，整體肇事率由 1.3259 微升，A1 及 A3 大致持

平，A2 則由 0.0999 升至 0.1042；受傷率亦由 0.1651 升至 0.1749 人，顯示 114 年

度受傷事故及傷害暴露程度略為提高。 

事故時間分布呈現高頻與高嚴重度兩種不同風險型態。114 年度全般事故有

41,527 件(88.23%)發生於 7 時至 20 時，其中 17 時至 19 時即達 10,362 件(22.02%)，

並以 17 時之 4,253 件(9.04%)為單一小時最高，反映通勤、壅塞回堵、頻繁煞停及

分匯流衝突對事故量的影響。相對地，22 時至翌日 6 時僅占全般事故 7.32%，卻

發生 38 件 A1 事故，占全部 A1 事故 55.07%。此一差異說明，若僅按總事故件數

或平均車流配置勤務，易偏重日間尖峰而低估夜間重大事故風險；勤務設計宜區分

「尖峰高頻事故處理」與「夜間高嚴重度事故預防」，分別調整巡邏密度、駐點位

置及執法重點。 

依第一當事者車種觀察，114 年度以小客車 30,665 件(65.15%)最多，其次為小

貨車 4,481 件(9.52%)。將大貨車、全聯結車、半聯結車及曳引車合併為大型車輛，

大型車事故共 5,687 件(12.08%)；在 A1 事故中則有 19 件，占 27.54%，約為其全

般事故占比的 2.3 倍。其中 A1 第一當事者為大貨車 10 件、半聯結車 8 件及全聯

結車 1 件，近 5 年平均亦顯示，大車輛延車公里約占一成，但 A1 事故約占三成。
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此種曝光量與嚴重事故占比不對稱的情形，反映大型車因車體、載重、煞停距離與

駕駛工時等特性，一旦發生碰撞，較易造成多車事故、長時間封閉及重大傷亡。國

道事故防制因而有必要將大型車、夜間時段及長途運輸路廊列為交叉風險，而非僅

按一般車流比例配置勤務。 

從初步分析研判來看，114 年度全般事故前三位肇因依序為未保持行車安全距

離 15,091 件(32.06%)、變換車道不當 6,420 件(13.64%)，以及恍神、緊張或心不在

焉分心駕駛 5,875 件(12.48%)。惟 A1 事故之肇因排序不同，以恍神、緊張或心不

在焉分心駕駛 24 件(34.78%)居首，車輛或機械操作不當 17 件(24.64%)次之，顯示

降低總事故與降低嚴重事故不宜完全採取相同介入方式。依事故類型及型態區分，

車與車事故 41,856 件(88.93%)最多，車輛本身事故 4,960 件(10.54%)次之，人與車

事故 244 件(0.52%)。安全距離與變換車道具有較明確之執法介入空間，但「未保

持安全距離」亦可能是碰撞前的最後行為表徵，其背後仍可能涉及分心、疲勞、回

堵警覺不足或前方突發事件，故不宜將單一肇因代碼直接視為完整事故機制。 

綜合而言，114 年度國道事故呈現四項實務課題：一是交通暴露量與總事故率

變動有限；二是日間尖峰事故量大，事故處理與排除本身即占用警力，並可能衍生

回堵及二次事故；三是深夜事故占比不高，A1 事故卻高度集中，應提高夜間風險

權重；四是重型車輛在 A1 事故中的占比明顯高於全般事故，而疲勞、分心及工作

排班等潛在因素又較難由當場攔查掌握。策略上，尖峰時段可著重安全距離及變換

車道之精準執法，夜間則強化機動巡邏、大型車與疲勞駕駛風險管理；成效評估並

應以肇事率、死傷率及事故嚴重度為主，而非僅以取締件數衡量，作為後續現況討

論及精進策略之實證基礎。 

四、現行交通執法勤務規劃與執行現況 

事故分析若未進一步轉化為警力部署、執法項目及科技設備配置，仍難形成實

際防制效果。因此，本節著重在說明現行勤務制度之運作特性，以因應事故防制任

務，決定「何時、何地、由何種警力、採何種方式」介入。 

就實務運作而言，交通執法常非獨立於事故處理、路況排除及交通疏導之外。

國道員警於常態巡邏過程中，同時負擔違規稽查、事故處理、交通疏導、協助故障

車及壅塞應變等任務；遇嚴重或特殊事故、道路施工、惡劣天候或連續假期，原編

排之勤務尚須隨事件進展調整。局本部另依警政署政策及國道事故特性，排定署辦

全國同步、局辦與大隊自辦專案，與每日巡邏、守望及備勤相互疊加。近年交通執

法專案勤務包括防制酒後駕車(含毒駕)、防制危險駕車、砂石(大型貨)車重點違規、

加強取締重大交通違規及未繫安全帶等項目，並加強與縣市警察局之橫向聯繫，發

揮區域聯防之成效。 

此外，現行交通執法已由警力現場攔查擴展為「移動警力、定點路檢、錄影採

證、固定式科技執法、AI 科技執法等方式」並行。固定式測速、交流道區重點違

規錄影、AI 違規偵測、篩選式動態地磅及雪山隧道自動化科技執法，使部分違規

得以持續偵測，也降低員警於高速公路主線攔截的風險；惟科技設備仍有固定點位、

可辨識項目及後端審核量能的限制，必須與機動巡邏、事故資料及即時路況互補。

本節以下先說明勤務規劃層級與排班邏輯，再整理目前專案與科技執法的執行樣

態，最後從事故風險對應、資源配置及成效衡量三方面進行綜合評析，作為提出事

故分析導向精進策略的基礎。 
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4.1 勤務規劃方式 

公警局勤務規劃的法定基礎，兼具「全時覆蓋」與「彈性運用」兩項要求。《警

察勤務條例》第 11 條至第 18 條將巡邏、臨檢、守望、值班及備勤列為共同勤務，

以巡邏為主，並規定巡邏區(線)得採定線或不定線交互實施；各種勤務方式原則上

每次編排 2 至 4 小時，巡邏勤務採雙人共同服勤為原則，勤務執行單位(分隊)再依

勤務基準表、轄線狀況及可用警力，按日排定勤務分配表。專案或臨時特定勤務執

行前，另須實施勤前教育，提示當日工作重點及執行方法。此一制度使分隊得維持

24 小時勤務循環，又可因應突發事件調整，但也使人力配置先受班別、輪休、值

班與備勤等基本需求拘束，能再投入專責交通執法的警力並非固定不變。 

由於各分隊所轄路線在里程長度、交流道密度、服務區與地磅位置、尖離峰交

通量、大型車比例及事故型態上均不相同，局本部通常訂定全局共同目標與最低執

行頻率，大隊再決定時段、地點、路檢位置及警力組合。此種分層負責有利於保留

地方判斷，也使同一專案可以依國道 1 號都會壅塞路段、國道 3 號長途路廊或國

道 5 號隧道路段等不同情境調整執行方式。 

在常態勤務層次，巡邏車依劃定路線巡視，兼行見警、守望、違規蒐證、事件

發現與先期處置；必要時於事故多發點、壅塞回堵末端、交流道或地磅附近安排重

點守望。國道主線車速高，當場攔截可能增加員警及用路人風險，實務上常由巡邏

車或錄影設備先行蒐證，再通報前方警力，選擇交流道出口、服務區、休息站或地

磅站等具安全空間處攔查。另一方面，巡邏警力一旦接獲事故或任務通報，即須由

計畫性執法轉為事件處理；因此，勤務表上的巡邏時數不等同實際可用於主動執法

的時數，評估部署時尚須納入各時段事件量、平均處理時間與跨轄支援需求。 

在專案勤務層次，第一為「署辦全國同步取締酒後駕車(含毒駕)專案」由警政

署指定日期，要求各警察機關配合實施，；第二為「局辦專案」，由公警局局本部

排定日期，再由各大隊依轄線狀況自訂時段，例如酒駕、砂石(大型貨)車及未繫安

全帶勤務；第三為「大隊辦專案」，僅要求各大隊每月規劃一定次數，如防制危險

駕車勤務由各大隊自行規劃 4 次。另有重大交通違規採指定日期全日執行。由此

可見，現行模式並非完全僵化，而是以共同日程確保政策一致性，再藉大隊自主選

擇提高在地適切性。 

4.2 交通執法現況  

若不計常態巡邏與臨時勤務。就國道專案執法計畫而言，重大交通違規通常著

重酒後駕車、嚴重超速、違規行駛路肩、大型車或慢速車未依規定行駛車道、蛇行、

惡意逼車及逆向等高風險行為；危險駕車勤務則須結合巡邏發現、民眾報案、影像

蒐證及前後方攔截，方能處理高速移動且位置不固定的違規車輛。 

各類專案的執行場域與方式並不相同。酒駕與未繫安全帶多利用交流道入口、

服務區或其他可安全導引車輛之處所實施路檢；大型貨車勤務可結合地磅站，檢查

超載、逃磅、裝載不穩妥、散落物、輪胎及車況等事項；超速、未保持安全距離、

違規變換車道、占用內側車道或行駛路肩，則以巡邏車或偵防車跟拍、制高點錄影、

移動式測速及固定設備採證為主。遇有危險駕駛或重大違規車輛，常採「前端發現、

指揮中心通報、下游警力攔查」方式執行，以避免在主線急遽攔停。民眾線上檢舉

與事故影像上傳平台亦補充警方未能即時目擊的違規或事故資訊。 
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科技執法已成為現行交通執法體系中重要的一環。公警局網站目前公開 AI 違

規偵測、篩選式動態地磅、固定式測速照相、交流道區重點違規錄影、雪山隧道自

動化科技執法、固定地磅及闖紅燈照相等類型；其中 AI 違規偵測設備於國道 1 號

及國道 3 號共公告 6 處，固定式測速與交流道錄影點位亦持續更新。大型車部分，

高公局於 115 年 3 月再啟用國道 1 號員林北向、新營北向及國道 3 號龍潭南向 3

處主線篩選式動態地磅，使已建置點位由 13 處增至 16 處；系統以動態秤重、車牌

辨識及資訊可變標誌篩選疑似超載車輛，逃磅影像再交由公警局依法審核舉發。 

就交通執法取締違規件數而言，公警局 114 年取締違規合計約 96 萬件，其中

超速 342,755 件、任意變換車道 206,090 件、未保持行車安全距離 52,346 件、行駛

路肩 35,132 件、超載 8,892 件及酒後駕車 664 件，顯示可透過測速或影像明確辨

識的動態違規占有相當比重。 

4.3 綜合評析 

綜合勤務制度、執法專案規劃與執行成效觀察，現行模式首先具有三項優勢。

其一，局本部、大隊、分隊及勤務指揮中心之權責分工明確，可在長距離轄線維持

24 小時巡邏與事件應變；其二，署辦、局辦及大隊自辦專案相互搭配，既能形成

全國同步聲量，也保留轄線選時選點的彈性；其三，固定式測速、交流道錄影、AI

偵測及動態地磅已逐步補充人力，使容易客觀辨識的違規可長時間採證，並降低主

線攔截風險。尤其安全帶同步專案及動態地磅擴充案例顯示，公警局已具備跨機關

合作、科技輔助及集中警力執行的基礎，並非單純依賴巡邏員警個別取締。 

然而，從 114 年事故結構反向檢視，各項執法作為與事故風險之間仍有更適切

搭配的精進空間。現行規劃對「高頻」與「高嚴重度」時段的區別仍不夠明顯。114

年全般事故高度集中於日間及 17 時至 19 時尖峰，深夜事故總量較少，A1 事故卻

有 55.07%發生於 22 時至翌日 6 時。專案執法時段多由大隊自訂，確實提供依轄線

風險調整的空間，但若僅要求完成指定日或指定次數，而未設定夜間重大事故風險

權重、事故熱區覆蓋比例或尖峰回堵末端守望需求，執行時間可能傾向警力較易調

度或較容易產生成果的時段。又巡邏車常因事故與散落物處理中斷原定執法，排定

勤務與實際到位時間之差異，亦應納入評估成效之整體考量。 

其次，現行績效仍較偏重投入量與告發量。內政部 115 年道路交通安全推動計

畫一方面要求在易違規熱區精準執法，另一方面仍將 9 項重大交通違規舉發件數

較前 3 年平均增加 2%列為績效指標(內政部，2025)。告發量有助確認勤務是否落

實，卻同時受警力人數、交通量、設備數、違規可偵測性及執法時數影響；件數增

加可能代表執法密度提升，也可能代表違規尚未改善。若只以件數考核，容易優先

配置於高產量、易採證項目，而疲勞、分心、車流衝擊波或夜間異常駕駛等與重大

事故關聯較高但難以直接舉發的風險，反而不易在績效表中被看見。 

綜合而言，現行國道交通執法已有基本勤務骨架與多元執法工具，為進一步將

交通執法策略結合事故資料分析結果，後續將針對各項肇事因素尋求介入執法手

段之可能性，進行全面性之探索，以充份發揮事故資料建檔之功能。 
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五、事故分析導向之精進策略 

本節將就現行道路交事故調查報告表(一)、(二)所有欄位(變數，亦即可能之肇

事因素)進行完整之檢視，基於警察機關之業務職掌與運作特性，工程與教育之事

故防制策略非機關權責，且較無著力點，在此主要考慮事故防制之執法手段，以評

估介入交通執法之現況與可能性，以提高執法精準度與事故防制成效。 

5.1 交通執法可行面向之完整掃描  

為確認事故資料能否實際轉化為警察勤務與科技執法，本研究依表 2 逐一檢

視道路交通事故調查報告表（一）、（二）所列 37 項登錄欄位及備註欄。結果顯示，

事故調查欄位雖可描述人、車、路、環境與事故結果，但「可供分析」不等於「可

由執法介入」，各欄位亦非均屬肇事因素。若未先區分欄位性質，容易將事故結果、

行政識別資料或道路工程條件誤列為取締標的。因此，本研究以是否具有明確違規

行為、能否辨識與舉證、可否轉化為勤務部署，以及是否符合警察權責等面向進行

掃描。 

第一類為可轉化為勤務配置的「時空與場域變數」。發生時間、發生地點及事

故位置，本身雖非違規行為，卻可回答「何時、何地」應投入警力，並區分快車道、

路肩、匝道或服務區等風險場域，作為巡邏、守望、專案時段及科技設備布設的依

據。道路速限可直接連結速度執法；天候與光線雖不是取締標的，仍可作為雨、霧

及夜間調整勤務的輔助條件。號誌在一般道路具有執法意義，但國道路段號誌型態

較少，介入必要性相對有限。 

第二類為執法可行性較高的「人、車與行為變數」。保護裝備、行動電話或相

類裝置使用、當事者行動狀態中可辨識為動態違規的部分，以及飲酒情形，均可對

應既有違規規範；當事者類別及車輛用途則可辨識大型車、營業車等風險群體，據

以規劃分眾專案。初步分析研判亦可由未保持安全距離、超速、違規變換車道等肇

因，反推優先防制行為。但事故肇因不必然均可處罰，例如疲勞、恍神、反應不及

或操作不當，常有即時辨識與取證困難，仍須檢驗法源、可觀測性及舉證能力。駕

駛資格、駕照種類雖可納入攔查或科技篩選，違規發生前卻不易精準鎖定；肇事逃

逸則屬事故後查緝，事前防制功能有限。 

第三類為風險分層資料，包括性別、年齡及職業。此類變數可呈現事故族群結

構，但因辨識困難及差別對待的正當性限制，不宜單獨作為攔查基準，較適合與車

種、時段、肇因及曝光量交叉分析。道路類別、道路型態、路面狀況、道路障礙及

分向、分道設施等，主要屬道路工程或管理權責；警察可通報、疏導或臨時管制，

但非執法策略的主要著力點。 

第四類為事故結果或行政識別資料。死傷人數、受傷程度、主要傷處、事故類

型及撞擊部位，可用以衡量事故嚴重度與政策成效，卻非事前介入標的；姓名、身

分證字號、地址、電話、車牌及備註等，主要用於案件辨識、聯繫或資料串接，並

無獨立防制意義。共享經濟或外送平台欄位，因國道使用情境有限，現階段優先性

亦較低。 

綜合而言，事故資料轉化為執法策略的核心，在於建立「時間—地點—車種／

用途—違規行為」的交叉架構。前兩者決定警力與設備部署的時空位置，後兩者決
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定介入對象與行為；其餘欄位則作為風險校正、工程轉介或成效評估之用。此一分

類可避免將取締件數等同事故防制成果，並為後續選擇可執行、可舉證且與事故風

險具有實質關聯的勤務及科技執法措施，建立精準篩選基礎。 

表 2 道路交通事故調查報告表欄位變數與執法介入分析 

欄位變數 執法介入 欄位變數 執法介入 

1 發生時間 可，時段規劃 20 地址 無關 

2 發生地點 可，位置(路段)規劃 21 電話 無關 

3 死傷人數 無法，僅事故結果分

析用 
◎「備註」欄 無關 

4 天候 可，但與執法無直接

關聯 
22 受傷程度 無法，僅事故結果分析

用 

5 光線 道路工程類，與執法

無直接關聯 
23 主要傷處 無法，僅事故結果分析

用 

6 道路類別 道路工程類，皆固定

型式(國道與部分省

道) 

24 保護裝備 可，違規取締 

7 道路速限 可，速度執法 25 行動電話、電

腦或其他相類功

能裝置 

可，違規取締 

8 道路型態 道路工程類，皆固定

型式(直路或服務區為

主) 

26 當事者區分

(類別) 

可，針對車種加取締 

9 事故位置 可，快車道、路肩、

匝道等 
27 車牌牌照號碼 無關 

10 路面狀況 道路工程類，與執法

無直接關聯 
28 車輛用途 可，性質類似車種 

11 道路障礙 道路工程類，較難直

接執法 
29 當事者行動狀

態 

可，針對部分動態違規

取締 

12 號誌 可，但必要性不高 30 駕駛資格情形 可，但針對性困難 

13 車道劃分設施

—分向設施 

道路工程類，且國道

較單純 
31 駕駛執照種類 可，可利用車種篩選，

但針對性困難 

14 車道劃分設施

—分道設施 

道路工程類，且國道

較單純 
32 飲酒情形 可，已有常規執法 

15 事故類型及型

態 

無法，僅事故結果分

析用 
33 車輛撞擊部位 無關 

16 當事者姓名 無關 34 初步分析研判 可，但某些肇因執法困

難或無法可罰 

17 屬(性)別 可，但針對性困難 35 肇事逃逸 可，例行性工作 

18 身分證字號 無關 36 職業 可，但針對性困難 

19 出生年月日 與年齡有關，但針對

性困難 
37 共享經濟或外

送平台 

無，與國道較無關聯 
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5.2 執法因應策略：勤務規劃與科技執法 

依前述完整掃描，事故分析導向的執法策略，應由「發現可罰行為」進一步轉

為「辨識風險並選擇適當介入工具」。勤務規劃可先依事故頻率、傷亡嚴重度、交

通曝光量及執法可行性進行交叉分析，再把分析結果轉換為包含時段、路段、車種、

目標行為、勤務方式與成效指標的「勤務處方」。其中，事故件數高但嚴重度較低

者，以降低碰撞頻率及二次事故為主；件數較少但死亡風險較高者，則提高勤務有

效性，避免僅追求違規取締量。 

依 114 年事故分析，17 時至 19 時約占全般事故 22.02%，勤務宜聚焦壅塞回

堵末端、分匯流及事故密集路段，採機動巡邏、重點守望及制高點錄影，針對未保

持安全距離、變換車道不當與違規行駛路肩等行為加強蒐證，同時保留快速處理事

故與警示後方車流的應變量能。22 時至翌日 6 時雖事故總量較少，卻占 A1 事故

55.07%，且大型車占 A1 第一當事者 27.54%，故應另規劃夜間事故防制勤務，將

長途運輸路廊、服務區、地磅站及交流道列為節點，結合不定線巡邏、異常駕駛觀

察、大型車車況與裝載稽查。 

科技執法可彌補員警現場攔停執法之不足，然宜按違規特性分層配置。固定式

設備適用於長期穩定的超速及特定路段違規熱區；移動式測速及巡邏跟拍則可因

應違規熱點機動彈性調整；AI 影像辨識可協助篩選未繫安全帶、手持行動電話、

未保持安全距離或異常行車軌跡，動態地磅則可鎖定疑似超載大型車。惟 AI 偵測

或軌跡異常在法規與證據標準尚未完備前，宜先作為預警及人工複核前之初篩，不

宜逕以模型判定取代員警審查。科技設備的功能亦不只增加告發件數，而在擴大高

風險時空的持續監測，並將警力導向確有介入必要的車輛與路段。 

為使兩者真正整合，應建立「事故分析—勤務派遣—科技偵測—人工確認—違

規舉發—成效回饋」流程，並同步記錄原定勤務、實際到位時間、因事故處理而中

斷的時數及設備有效偵測率。評估時除告發件數外，應比較違規率、平均速度與速

度離散、事故率、傷亡率及嚴重事故占比。如此才能判斷成效究係來自執法密度、

設備配置或交通環境變化，並據以滾動式修正勤務規劃。 

5.3 綜合討論 

綜合 5.1 與 5.2 可知，事故資料並不是一張可直接轉譯成取締項目的清單。事

故調查報告表主要為事後記錄，初步分析研判亦不等同最終肇事責任；疲勞、分心、

恍神與操作不當等高嚴重度因素，往往缺乏可即時觀測的外部表徵，或尚無足以直

接處罰的明確構成要件。因此，事故分析的功能應是確立風險優先順序及介入情境，

而非只因某項肇因占比偏高，便將相近違規大量取締。對道路線形、路面、照明或

設施所造成的風險，警察仍應通報並與高公局協作處理；若逾越執法權責，以取締

替代工程或運輸管理，不僅成效有限，也可能造成資源錯置。 

事實上，事故資料並非僅是依道路交通調查報告表所建檔儲存之資料庫，另外

包括事故現場圖、現場照片、當事人筆錄、行車影像紀錄、路口監視畫面甚至現場

跡證鑑識等，對於還原事故發生經過之肇事重建或是肇事責任之歸屬皆具有其影

響性。另一方面，對於真正導致事故發生之關鍵因素，是否僅是初步分析研判索引

表所列 119 項其中之 1 項，仍不無疑問，理論上發生事故有所謂的潛在因素或是
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間接因素，而且導致事故發生除了主要直接肇事因素外，亦可能包含多重潛在因素

同時存在才造成事故碰撞發生，而非單一因素促成，因此事故分析工作仍有賴納入

更多有用的資料，進一步採用適當的統計模式分析，萃取出有用的決策資訊，以精

進後續交通執法策略，提高執法效能。 

六、結論與建議 

本研究以公警局現行事故資料、勤務規劃及科技執法工具為基礎，探討事故分

析轉化為國道執法策略之途徑。114 年計 47,068 件事故，整體肇事率變動有限；17

時至 19 時占全般事故 22.02%，22 時至翌日 6 時卻占 A1 事故 55.07%，大型車並

占 A1 第一當事者 27.54%。顯示國道事故兼具「日間高頻、深夜高嚴重度」特性，

若僅依總件數或告發量配置勤務，將低估夜間及大型車風險，事故頻率與嚴重度應

分別納入決策。 

逐項掃描事故調查報告表欄位可知，可供分析的變數不當然等同可由執法介

入的肇事因素。時間、地點與事故位置可決定勤務部署；車種、用途及安全距離、

變換車道、超速、酒駕等可觀測行為，較能對應攔查或科技採證。死傷結果、行政

識別資料及工程條件則非取締標的；疲勞、分心與恍神雖與重大事故相關，仍受限

於即時辨識、法規構成要件及證據能力。因此，精準執法不在將所有肇因一律處罰，

而在選擇具事故關聯、法源依據且可可靠證明的介入項目。 

基於上述結果，建議建立「時間—路段—車種—違規行為—嚴重度」風險矩陣，

轉化為滾動調整的勤務處方。日間尖峰應聚焦回堵末端、分匯流與事故熱區，強化

安全距離、變換車道及路肩違規蒐證，並保留事故快速處理與二次事故防制量能；

深夜則提高 A1 風險權重，以長途運輸路廊、服務區、地磅站及交流道為節點，配

置不定線巡邏與大型車稽查。固定式、移動式、AI 影像辨識及動態地磅宜分層運

用；AI 與異常軌跡偵測應定位為預警及初篩，仍由員警依法複核，以兼顧證據品

質與個資保護。 

最後，建議建立「事故分析—勤務派遣—科技偵測—人工確認—執法處置—成

效回饋」循環機制，並記錄實際到位時間、勤務中斷、設備有效偵測率及高風險場

域覆蓋率。績效指標應由告發件數擴充至違規率、肇事率、傷亡率、事故嚴重度及

速度離散等結果；並在個資保護前提下，逐步整合交通量、行車影像、天候、施工

及職業駕駛工時資料，以試辦路段之前後比較或對照設計檢驗成效。如此方能使國

道交通執法由專案與件數導向，轉為風險、證據及成效導向，提升有限警力與科技

設備的事故防制價值。 
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