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摘要 

儘管近年我國持續加重無照駕駛罰則，少年無照駕駛傷亡人數已有下降趨勢，但於民

國 114 年仍造成 3,664 人的傷亡，顯示未成年無照駕駛問題仍值得關注。世界各國為有效

抑止未成年無照駕駛問題，亦積極採用各種管理手段，冀望能保障青少年之生命安全。鑒

於年齡約在 18 歲至 22 歲之大專生剛考上駕照，較能感受其在未成年族群對於無照駕駛之

看法，故本研究主要藉由對 333 位大專生之問卷調查，探討其對未成年無照駕駛違規因素

及對國外不同管制策略之看法。研究結果顯示，超過 50%之受訪者認為無照駕駛屬危險行

為，其主要原因為追求刺激及受同儕影響，並對可能遭受取締與處罰表現高度擔憂。進一

步從居住地區屬性分析，偏鄉地區有無照駕駛經驗之受訪者高達 59.09%，遠高於都會地區

之 21.97%；另從家庭管教嚴格度加以區分，家庭管教較寬鬆者之比例為 39.23%，亦高於管

教較嚴格者之 23.26%。在改善策略方面，受訪者認為國內以「無照駕駛造成重大傷亡者終

身禁止考照」最具防制效果；在國外處罰制度方面，則以愛爾蘭車主連坐制度接受度最高，
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其次為瑞士依受罰者或家庭收入比例課徵罰鍰之制度。依據前述調查結果，本研究建議交

通主管機關對無照駕駛防制政策應由「事後處罰」轉向「事前預防與行為抑制並重」之制

度設計，並參考國外制度經驗，透過差異化處罰、責任連帶與刑責評價升級等配套措施，

以強化處罰措施與違規行為風險之合理對應，同時導入多元制度工具取代單一處罰策略，

結合教育宣導、經濟制裁與行為限制措施，以回應不同族群之違規特性，進而強化整體防

制成效。 

關鍵字: 未成年無照駕駛、違規因素、風險認知、防制策略 

一、 緒論 

根據交通部道安總動員網站之交通事故統計資料顯示，近十年間（民國 105年至

114年）少年無照機車騎士死傷人數由 6,631人下降至 3,664人，每年平均約為 6,236

人，如圖 1 所示。然而，死傷人數之下降可能受到少子化影響，因此若僅以死傷人數

作為判斷依據，恐無法完整反映實際風險變化。鍾易詩（2024）指出，若將傷亡人數

換算為每十萬人口傷亡率，較能排除人口結構變化之影響，並更客觀反映不同年度間

之風險程度。 

 
資料來源：交通部道安總動員網站。 

圖 1全國少年無照駕駛死傷折線圖 

另外鍾易詩（2024）也指出，未成年人由於大腦前額葉等身心發展尚未完全，且

對於交通法規、風險感知等知識尚不完備，成熟度、經驗不足以及青少年容易受到同

儕團體的影響，導致未成年人較於一般成年駕駛者更容易陷入高肇事風險的交通情境

中。面臨上述傷亡問題及未成年人身心發展之限制，國內目前針對未成年無照駕駛之

管理措施，多以教育勸導取締與經濟罰鍰為主，然而，罰鍰多由家長代為支付，使違

規者缺乏實質經濟負擔，降低現行制度之嚇阻效果。因此，有必要進一步探討青少年

無照駕駛之影響因素，並了解受訪者對國內外多元防制措施之支持程度，作為未來交

通安全政策及制度修正之參考。 

綜上所述，現行罰款措施可能無法有效遏止青少年無照駕駛行為，其發生亦可能

受到生理、心理及環境等多重因素影響。因此，本研究以大專生為調查對象，探討無

照駕駛之影響因素及其對防制策略之接受程度。選擇大專生作為研究對象，係因其為

最接近國高中族群之合法駕駛者，較可能曾接觸未成年無照駕駛相關情境，且相較於

青少年具備較成熟之法規認知與判斷能力，能從事後觀點反思其行為動機與外在影響
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因素。基於上述觀點，本研究透過問卷調查進行資料蒐集，具體研究目的如下： 

1. 探討外在環境（居住地類型、家庭因素以及同儕互相影響）是否顯著影響青少年發

生無照駕駛的動機與行為。 

2. 無照駕駛的「風險認知程度」（如事故危險性與警方取締），驗證其風險感知的高低

是否能有效影響或降低無照駕駛行為之發生。 

3. 評估受訪大專生對國內現行法規制度的實質評價，並進一步探討大眾對於引進國內

外多元防制措施（如：剝奪駕駛資格、車主連坐處罰、或是偏鄉限速代步車等）的

民意支持度，以提供未來政策修訂之參考。 

二、 文獻回顧 

2.1 國內外管理制度比較 

無照駕駛長期以來是我國道路交通安全的重大隱患。姜琇森等人（2021）指出我

國機車無照駕駛涉入事故比例偏高，且死傷程度常較為嚴重，其中又以未達考照年齡

及已達年齡卻未考照之族群為大宗。針對此一現象，我國政府的治理思維與法規制度

歷經了多階段的演變，從早期的輕度行政裁罰與教育勸導，逐漸走向加重罰鍰、強化

連帶責任、落實源頭阻斷，乃至近期的剝奪駕駛資格等嚴懲重罰化方向發展。 

2.1.1台灣地區無照駕駛制度演化 

我國無照駕駛管理制度早期以罰鍰及當場禁止駕駛為主要處分，後續逐漸加入法

定代理人、車主責任與道路交通安全講習。2023 年修法進一步提高無照駕駛罰鍰上

限，並針對累犯、肇事致重傷或死亡及車主容許無照駕駛等情形加重處分；至 2026

年，無照駕駛罰鍰再次提高，機車最高為 36,000 元、汽車最高為 60,000 元，並強化

累犯、車輛移置保管及道路交通安全講習制度。 

表 1 台灣歷年法規演變表 

時間 罰鍰額度基準 駕駛人本身處分 車主與家長連帶責任 

2005年前 6,000至 12,000元 當場禁止其駕駛 無有效連帶約束機制 

2005年 6,000至 12,000元 當場禁止其駕駛 

未滿 18歲與家長須同上

道安講習；增訂車主借車

處罰 

2023年 
最高 24,000 元 

五年內累犯直接罰最高 

肇事致人重傷或死亡，

警察機關得沒入該車輛 

車主明知仍借車，強制吊

扣該車牌照 1至 6個月 

2026年 
機車最高 36,000元 

汽車最高 60,000元 

依情節禁考 1至 4年；

肇事重傷或死亡者終身

不得考照 

延續並強化吊扣牌照與連

帶講習機制 

資料來源：本研究繪製 
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2.1.2其他國家無照駕駛制度 

1. 丹麥 

根據丹麥道路安全委員會（Rådet for Sikker Trafik）指出，推動 Sikker Trafik 

LIVE 計畫，由交通事故傷者或死者家屬進入學校分享親身經歷。相關研究顯示此

措施有助於提升青年交通安全知識，並改善其交通態度與行為。此外，針對初次取

得駕照者，丹麥於取得第一張駕照後三年內採較嚴格之記點制度，累積兩個記點即

可能受到駕駛禁令，須完成相關教育並重新通過考試後始得恢復駕駛。 

2. 瑞典 

瑞典交通管理局（Trafikverket）指出瑞典為「視覺零死亡」（Vision Zero）政策

的發源國，並允許取得 AM 駕照之 15歲以上青少年駕駛 A-Tractor，此類由汽車改

裝之車輛最高行駛速度限制為 30 km/h。刑事責任方面，瑞典以 15 歲為刑事責任年

齡，未滿 15 歲者原則上不得被判處刑罰，而由社會服務體系依調查結果提供支持

或照護措施；15歲以上未滿 18歲之青少年，則得依犯罪情節適用青年服務等特殊

處遇，其中青年服務時數為 20至 150小時。  

3. 瑞士 

無照駕駛屬刑事罪行，根據瑞士《刑法》第 34條的「日額罰金」制度則規定，

罰金計算方式為比例罰金制，依照個人日薪單位天數，一個日薪單位從 30到 3,000

瑞士法郎（CHF）不等，依個人財務狀況而定。無照駕駛若發生車禍，保險公司依

法完全不予理賠，或在理賠後向駕駛本人或其監護人追討全額賠償，可能導致破產。 

4. 德國 

根據《道路交通法》第 21 條規定，刑事化處置與醫學心理評估無照駕駛者可

處以最高一年監禁或罰金。車主若命令或准許無照者駕駛其車輛，同樣面臨同等刑

事責任。醫學心理評估（MPU）是德國最著名監理工具，若駕駛人具有重大或反覆

交通違規、涉及與道路交通相關之重大犯罪等情形，主管機關得要求其提出醫學心

理評估（MPU），作為判斷是否具備駕駛適性之依據，通過 MPU 才能取得或領回

駕照。 

5. 愛爾蘭 

2018年生效的克蘭西修正案（Clancy Amendment）規定，，若車主明知而無無照

青少年駕駛其車輛，警方可立即沒入車輛，且車主將面臨刑事起訴。合法的學習者

必須完成 12堂由核可教練指導的強制課程（EDT），並在 logbook 上詳實記錄，方

可參加考試。 

 

 

418



 

表 2各國無照駕駛法規制度表 

國家 核心處分手段 預防再犯策略 制度特色 

丹麥 
Road Safety LIVE 

見證計畫 
事故經驗分享 監護人書面同意與陪伴 

瑞典 
A-Tractor 緩衝、 

社區服務 

提供低速合法替代運

具、社福介入 
兼顧移動需求與青少年輔導 

瑞士 
日薪罰金制 

（按所得處分） 
依經濟能力課罰 強調差異化處罰與經濟責任 

德國 
監禁/罰金、 

MPU適性評估 
駕駛心理與適性評估 重視高風險駕駛之資格管理 

愛爾

蘭 

克蘭西修正案 

（即時扣車） 

強制性基礎訓練

（EDT） 
車主連坐起訴、扣押車輛 

台灣 
高額罰金 

（無上限累加） 
10年累犯追蹤 以行政處罰搭配教育與車主管理 

資料來源：本研究繪製 

2.2相關研究 

青少年無照駕駛並非單一因素所致，而是受到地理環境、家庭、同儕及個人心理

等多重因素交錯影響。交通公路總局（2012）指出在偏遠地區由於大眾運輸量能不足

（如公車班次少、候車時間長、站牌距離遠），交通不便成為導致青少年無照駕駛的

最主要客觀因素。許多偏鄉青少年的無照騎乘動機是出於代步方便、打工或通學需求，

這顯示無照行為往往是基於現實環境限制下不得不的選擇。高達八成以上的父母對於

孩子無照駕駛抱持無意見或不同意但默許的消極態度，這大幅降低了家庭約束力。此

外，同儕間的影響力在青春期極為顯著，為了博取同儕認同或因同學也有違規行為，

青少年容易產生盲從與錯誤模仿。青少年往往因缺乏實際駕駛經驗與正確知識，對於

道路潛在危險的風險感知普遍較低。人格特質中具備追求冒險刺激傾向的青少年，其

風險感知越低，越容易涉入危險騎乘行為並且青少年常低估被警察攔查取締的機率，

進而抱持僥倖心態違規上路。 

事後的教育矯正與事前的安全宣導，是改變青少年價值觀的關鍵。許致華（2018）

研究指出違規青少年參加講習後六個月未再違規的比例高達 84.5%，張朝陽等人

（2012）在提升家長關心與約束力方面，超過九成的家長（93%）同意未來將會叮嚀

小孩不能再有無照駕駛行為。實施交通安全教育有助於提升法定代理人對交通法令及

親職責任的認知，進而對青少年的行為意圖產生正向影響。林月琴等人（2023）指出

傳統課堂口述教學方式若僅專注於知識傳授，而缺乏特定行為技能的提供，效果相當

有限。因此，建議將擴增實境（AR）與虛擬實境（VR）等新興科技作為補充性的教

學輔助工具，以遊戲式學習來提升學生的學習動機與批判思維能力。VR 課程的優點

在於「可在虛擬的情境下，暴露於高風險環境中練習」，並具備行為改善的潛在效益。 

419



 

2.3綜合探討 

綜觀國內外管理制度與實證研究，我國在無照駕駛防制上，仍存在法規手段與違

規成因之間的落差。我國近年高度依賴「高額罰鍰、沒入車輛、剝奪考照資格」等末

端重罰機制。然而，國際交通安全頂尖國家（如挪威、瑞典）多將青少年無照視為結

合法律、社福與心理學的複合性問題。實證研究亦指出，偏鄉大眾運輸匱乏是迫使青

少年違規通學的最主要客觀因素。我國齊頭式的行政裁罰不僅缺乏彈性（如瑞士的比

例罰金制），更無法從源頭化解基層運輸供給不足的剛性需求。 

我國現行針對青少年無照駕駛之車主連帶道路交通安全講習制度，在「強制力執

行手段」與「駕駛人風險心理分級」上，相較於國外制度仍存在實質功能落差。張新

立（2013）指出在車輛持有人方面，我國雖有講習處分，但其嚇阻成效在實證研究中

被指出仍難以阻斷家長或車主的放任行為。未來防制策略應跳脫單純的交通違規取締，

建立跨部會的社會支持網；同時，在道安教育上，應借鏡丹麥的同理心引導，並導入

AR/VR 等新興科技，無青少年在虛擬情境中建立正確的風險感知，方能從根本導正

違規意圖。 

三、 研究方法 

3.1 研究假設 

本研究依據研究目的及相關文獻建立研究假說，以探討青少年無照駕駛之影響因

素及受訪者對改善策略之支持情形，並檢驗各研究變項間之關聯性。研究假設如下： 

H1：青少年時期主要居住地類型與無照駕駛經驗具有顯著關聯。 

H2：家庭因素（包含家庭汽機車可獲性及家長默許或提供車輛程度）與無照駕駛經驗

具有顯著關聯。 

H3：受訪者對同儕影響之認同程度與無照駕駛經驗呈顯著關聯。 

H4：受訪者對無照駕駛風險之認知程度與無照駕駛經驗呈顯著負向關係。 

H5：受訪者認為現行無照駕駛處罰制度不足之程度，與支持多元防制措施之程度呈顯

著正向關係。 

3.2 問卷調查計畫 

由於大專校院學生多活躍於社群媒體平台，本研究採網路問卷方式進行資料蒐集，

以 18 至 24 歲之大專校院學生為主要調查對象，並透過 Facebook 社團、Dcard 及

Instagram 等社群平台發布問卷連結，且採便利抽樣方式，以提高資料蒐集效率與受

訪者回覆率。問卷共設計 27 題，內容涵蓋基本資料、認知程度、影響因素、處罰制
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度評估及國外措施支持度等五個構面，。問卷設計採用單選題、5點李克特量表及 10點

評分量表，以衡量受訪者對無照駕駛相關議題之認知、態度及政策支持程度。此外，

為探討受訪者對不同防制策略之接受程度，本研究參考國際交通論壇（International 

Transport Forum, ITF）及國際道路交通安全數據與分析小組（IRTAD）所發布之《2025

年道路安全年度報告》，彙整事故風險較低國家之交通管理制度與道路安全策略，作

為問卷中配套措施支持度題項之設計依據，作為跨國比較與我國交通管理制度及防制

策略之參考基礎。 

本研究於民國 115 年 4 月 9 日至 5 月 10 日期間進行問卷調查，共回收 333 份有

效問卷，作為後續分析之資料來源。為瞭解樣本特性，針對受訪者基本資料進行統計

分析，包括性別、居住地類型、家庭汽機車可獲性及無照駕駛經驗等變項，以掌握樣

本分布情形，並作為後續各構面分析與推論統計之基礎。由表 3可知，本研究樣本以

女性受訪者為主，占約 70%，；居住地類型方面，非都會地區（86.8%）高於都會地區

（13.2%）。家庭汽機車可獲性方面，以不易取得者占多數（約 61%）。無照駕駛經驗

部分，未曾有無照駕駛經驗者約占 70%，，顯示多數受訪者並無相關經驗，後續將以統

計分析方法探討不同背景變項對各構面之差異情形。 

表 3 受訪者基本資料分析表 

變項 類別 人數 百分比(%) 

性別 男 100 30.03% 

 女 233 69.97% 

居住地類型 都會地區 44 13.2% 

 非都會地區 289 86.8% 

家庭汽機車可獲性 容易取得 130 39.04% 

 不易取得 203 60.96% 

無照駕駛經驗 有 100 30.03% 

 無 233 69.97% 

四、 結果分析 

本研究依據問卷調查結果，透過 SPSS 進行資料分析。首先以描述統計瞭解受訪

者對青少年無照駕駛成因、管理制度及改善策略之認知情形，再針對認同度較高之因

素與措施，運用交叉分析、卡方檢定探討不同背景族群間之差異，進一步瞭解青少年

無照駕駛之形成因素及防制策略接受程度。 
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4.1 基本統計分析 

為瞭解受訪者對青少年無照駕駛成因之看法，本研究將影響因素區分為「生活需

求導向因素」與「非生活需求導向因素」兩類。其中，考照年齡過晚及大眾運輸不便

屬於生活需求導向因素；同儕影響、刺激追求及家長默許或疏於管教程度則屬於非生

活需求導向因素，藉此比較受訪者認為青少年無照駕駛行為主要受到生活需求因素，

或心理、家庭與社會環境因素影響程度。 

由表 4可知，「家長默許或疏於管教程度」平均數最高（4.09），其次為「追求刺

激程度」（3.56）及「因大眾運輸不便影響程度」（3.40），而「認為考照年齡過晚程度」

最低（2.25）。整體而言，受訪者對非生活需求導向因素之認同程度較高，顯示受訪者

傾向認為青少年無照駕駛主要與家庭管教、個人心理及同儕影響等因素有關，而非單

純源於交通需求或考照制度限制。因此，後續分析將針對認同程度較高之因素，進一

步探討居住環境、家庭因素及個人認知面向與無照駕駛行為之關聯。 

表 4 無照駕駛關鍵因素平均數 

排名 無照駕駛關鍵因素 最小值 最大值 平均值 標準差 

1 家長默許或疏於管教程度 1 5 4.09 1.051 

2 追求刺激程度 1 5 3.56 1.319 

3 因大眾運輸不便影響程度 1 5 3.40 1.276 

4 受同儕影響程度 1 5 3.21 1.321 

5 認為考照年齡過晚程度 1 5 2.25 1.189 

資料來源：本研究繪製 

另一方面，為瞭解受訪者對現行無照駕駛管理措施之支持程度，本研究進一步針

對相關法規政策進行描述統計分析。由表 5可知，具體管理措施中，以「無照造成重

傷亡者可能面臨終身禁考」平均數最高（7.71），其次為「經濟罰鍰」（6.21）及「牌

照吊扣」（5.95），而「教育講習」平均數最低（4.67）。整體而言，受訪者較支持採取

提高處罰強度及多元化管理措施，而對教育講習措施之支持程度相對較低。 

表 5 國內青少年無照駕駛法規支持度平均數 

排名 國內青少年無照駕駛法規政策 最小值 最大值 平均值 標準差 

1 資格限制：無照造成重傷亡者，可能面臨終身禁考 1 10 7.71 2.516 

2 經濟罰鍰：機車最高罰 3.6 萬/汽車最高罰 6 萬 1 10 6.21 2.330 

3 牌照吊扣：違規抓到即吊扣車輛牌照 3 個月至 1 年 1 10 5.95 2.498 

4 教育講習：未成年者與監護人須共同參加 3 小時道安講習 1 10 4.67 2.840 

資料來源：本研究繪製 
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此外，本研究另設計題項調查受訪者是否支持我國導入較現行制度更多元之管制

措施，結果顯示其支持程度較高（平均數為 7.99），顯示多數受訪者認為現行以罰鍰

為主之管理方式仍有調整空間，並期待透過更多元之管理措施降低青少年無照駕駛問

題。因此，後續將進一步探討受訪者對國外青少年無照駕駛管理制度之支持程度，作

為我國未來青少年無照駕駛防制策略規劃之參考。 

4.2 違規因素探討 

4.2.1居住地差異分析 

為探討居住地區與青少年無照駕駛相關因素之關聯性，本節以無照駕駛經驗、刺

激追求程度及家庭管教方式為分析變項，透過交叉分析、卡方檢定，檢視不同居住地

區受訪者在各項變數上的差異情形。從表 6資料可發現居住地區與無照駕駛經驗之交

叉分析結果達極顯著相關（p=0.000）；核心都市區受訪者從未有無照駕駛經驗之比例

最高（78.0%），其次為一般市鎮區（69.0%），而偏鄉／鄉村區僅 40.9%，顯示偏鄉／

鄉村區受訪者具有無照駕駛經驗之比例較高。 

表 6居住地區與無照駕駛經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 偏鄉/鄉村區 一般市鎮區 核心都市區 

從未無照（1分） 233 人 18人（40.9%） 80 人（69.0%） 135 人（78.0%） 

曾有無照（2-5分） 100 人 26 人（59.1%） 36 人（31.0%） 38人（22.0%） 

總計 333 人 100% 100% 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.000 統計結果判定：極顯著相關 

居住地區與「家庭狀況會影響無照駕駛」認同程度之分析結果如表 7所示，兩者

之間未達統計顯著差異（p＝0.401）。各居住地區皆以高度認同（4–5分）為主，比例

分別為 65.9%、75.9%及 75.1%，顯示受訪者普遍認同家庭狀況可能影響無照駕駛。 

表 7居住地區與家庭因素認同之卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 偏鄉/鄉村區 一般市鎮區 核心都市區 

未高度認同（1-3分） 86人 15人（34.1%） 28人（24.1%） 43 人（24.9%） 

高度認同（4-5分） 247人 29人（65.9%） 88人（75.9%） 130 人（75.1%） 

總計 333人 100% 100% 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0. 401 統計結果判定：未達顯著水準 

4.2.2家庭因素影響分析 

前述分析顯示，不同居住地區受訪者對「家庭狀況會影響無照駕駛」之認同程度

並無顯著差異。為進一步探討家庭因素與青少年無照駕駛經驗之關聯，本節以家庭車
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輛可得性、家長默許程度及家庭管教嚴格度三項變數進行交叉分析及卡方檢定。 

由表 8可知，家庭車輛可得性與無照駕駛經驗達極顯著相關（p＝0.004）。家中隨

時有閒置車輛可使用之受訪者，其曾有無照駕駛經驗比例為 39.2%，高於需經父母同

意後方可接觸車輛者（24.4%）及家中無車或管理極度嚴格者（23.2%），顯示家庭環

境中車輛取得便利程度越高，青少年接觸並使用車輛之機會可能越多，進而增加無照

駕駛行為發生的可能性。 

表 8家庭車輛可得性與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

隨時有閒置車輛可使用 130人 79 人（60.8%） 51 人（39.2%） 100% 

車輛固定由父母使用， 

需報備才可能接觸 
160人 121 人（75.6%） 39 人（24.4%） 100% 

家中無車或管理極度嚴格 43人 33 人（76.7%） 10 人（23.2%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.004 統計結果判定：極顯著相關 

從表 9亦可看出，受訪者對「家長默許會影響無照駕駛」之認同程度與無照駕駛

經驗達極顯著相關（p＝0.000）。高度認同（4-5 分）者中，從未有無照駕駛經驗者占

75.7%，有無照駕駛經驗者占 24.3%；未高度認同（1-3分）者則分別為 53.5%及 47.5%，

顯示不同認同程度之受訪者，其無照駕駛經驗分布具有顯著差異，反映受訪者對家長

默許青少年使用車輛之認知，可能與其無照駕駛經驗存在關聯。 

表 9 家長默許影響認同程度與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

未高度認同（1-3分） 86人 46 人（53.5%） 40 人（47.5%） 100% 

高度認同（4-5分） 247人 187 人（75.7%） 60 人（24.3%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p 值）：0.000 統計結果判定：極顯著相關 

 

從表 10 可知，家庭管教嚴格度與無照駕駛經驗同樣達極顯著相關（p＝0.000），

父母較少放任青少年使用車輛者，其從未無照比例達 86.6%；相較之下，父母較常放

任使用車輛者，較常無照比例達 77.9%。表示家長管教度對於青少年有重大的影響，

家長在日常生活中的管教只要稍有一次「放任或寬容」（從未發生到偶爾發生），青少

年的無照行為累積機率分布就會在統計上發生顯著影響。 

整體而言，家庭車輛管理方式、家長態度及管教程度皆可能與青少年無照駕駛行

為存在關聯，三者皆顯示家庭環境嚴格、父母不放任的情況下可以物理阻斷青少年接

觸車輛的機會，就可進一步有效防範青少年無照駕駛的危險。  
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表 10家庭管教嚴格度（父母放任頻率）與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

從未發生（1分） 247人 214人（86.6%） 33人（13.4%） 100% 

曾有發生（2-5分） 86人 19人（22.1%） 67人（77.9%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.000 統計結果判定：極顯著相關 

4.2.3風險認知與心理動機分析 

本節探討風險認知、心理與社會因素及制度認同程度與青少年無照駕駛經驗之關

聯，選取「風險認知程度」、「同儕影響程度」、「刺激追求程度」及「駕照資格認同程

度」四項變數，透過交叉分析、卡方檢定檢視分析不同認知程度受訪者之無照駕駛經

驗分布情形。 

由表 11 可知，風險認知程度與無照駕駛經驗達極顯著相關（p=0.000）。認同青

少年無照駕駛為高度危險行為之受訪者中，有 73.7%從未有無照駕駛經驗，顯示風險

認知程度越高者，其無照駕駛經驗比例越低。表示當青少年有較常無照駕駛的行為時，

多次無發生意外的違規經驗可能使其喪失對於風險評估的認知，無該群體認為無照駕

駛並不是具有高度危險的行為，從而使法律失去對於該群體的威嚇力。 

表 11風險認知與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

未高度認同（1-3分） 26人 7 人（26.9%） 19 人（73.1%） 100% 

高度認同（4-5分） 307 人 226 人（73.7%） 81 人（26.3%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.000 統計結果判定：極顯著相關 

由表 12可知，同儕影響程度與無照駕駛經驗之卡方檢定達顯著水準（p＝0.049）。

由交叉分析結果可知，高度認同者有無照駕駛經驗的比例（25.0%），低於未高度認同

者的比例（34.9%），顯示同儕影響程度與無照駕駛經驗間具有顯著關聯。 

表 12同儕影響程度與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

未高度認同（1-3分） 169 人 110 人（65.1%） 59 人（34.9%） 100% 

高度認同（4-5分） 164 人 123 人（75.0%） 41 人（25.0%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.049 統計結果判定：達顯著水準 

另外表 13 顯示刺激追求程度與無照駕駛經驗之分析結果達極顯著相關（p＝

0.003）。由交叉分析可知，高度認同之受訪者（210 人）中，從未無照駕駛比例達 75.7%，

而有無照駕駛經驗比例為 24.3%；相較之下，未高度認同者（123 人）中，有無照駕

駛經驗比例為 39.8%。此結果顯示，不同刺激追求認知程度之受訪者，其無照駕駛經

驗分布存在差異，顯示受訪者對無照駕駛成因之認知與自身實際經驗可能存在差異。 
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表 13刺激追求程度與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

未高度認同（1-3分） 123人 74 人（60.2%） 49人（39.8%） 100% 

高度認同（4-5分） 210人 159 人（75.7%） 51人（24.3%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.003 統計結果判定：極顯著相關 

表 14 顯示駕照資格認同程度與無照駕駛經驗之分析結果達極顯著相關（p＝

0.010）。由交叉分析可知，未高度認同之受訪者（208 人）中，有 52 人（25.0%）具

有無照駕駛經驗；而高度認同者（125人）中，有 48人（38.4%）具有無照駕駛經驗。

此結果顯示，不同刺激追求認知程度之受訪者，其無照駕駛經驗分布存在差異，顯示

刺激追求認知程度與無照駕駛經驗之間具有顯著關聯。 

表 14 駕照資格認同程度與無照經驗卡方檢定結果 

變項與答項分群 樣本數 從未無照（1分） 曾有無照（2-5分） 總計 

未高度認同（1-3分） 208人 156 人（75.0%） 52 人（25.0%） 100% 

高度認同（4-5分） 125人 77 人（61.6%） 48 人（38.4%） 100% 

卡方檢定結果 漸近顯著性（雙尾 p值）：0.010 統計結果判定：達顯著相關 

4.3改善策略支持度 

4.3.1國外制度支持度分析 

從受訪者對國外多元處置制度的支持度排名來看，整體呈現「源頭重罰為主、多

元導正為輔」。由表 15 可知，愛爾蘭車主連坐沒入制度（8.198 分）為平均支持度最

高、共識最強（標準差最低）的制度，顯示受訪者傾向認同透過車主責任追究與車輛

管理方式，降低青少年取得車輛之機會，。其次為第二名瑞士的比例罰金制（7.057分）

與第三名北歐的社福介入機制（6.945分），反映受訪者除重視違規責任之追究外，亦

認同依據違規者經濟能力進行公平處罰，以及透過家庭輔導與社會支持方式改善無照

駕駛問題。 

表 15 國外青少年無照改善制度支持度之平均數排名 

排名 國家制度 平均數 標準差 

1 愛爾蘭：車主連坐沒入 8.198 1.922 

2 瑞士：比例罰金制 7.057 2.519 

3 北歐：社福介入機制 6.945 2.155 

4 瑞典：A-Tractor 制度 6.891 2.417 

5 德國：心裡適性鑑定 6.879 2.115 

6 丹麥：生命見證教育 6.105 2.406 

資料來源：本研究繪製 
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4.3.2不同族群之制度支持度分析 

本節主要呈現受訪者對瑞典防制措施之支持情形，分析目的在於探討受訪者是否

因居住地、有無無照駕駛經驗及偏鄉交通需求對瑞典防治措施之看法分布，因此以交

叉分析及百分比分布進行說明，不另進行推論統計檢定。由 4.1.3 交叉分析中可知居

住於偏鄉／鄉村區的受訪者接近 60%曾經無照駕駛過，加上本研究所借鏡之國外制

度中，瑞典的 A-Tractor 制度正是針對居住於偏鄉地區的青少年因大眾交通工具不便

所給予的移動需求代步工具，因此以此制度進行更深入的探討。 

1. 居住地對 A-Tractor制度支持度之差異分析 

居住地對 A-Tractor 制度支持度之交叉分析結果如表 16 所示，在高度支持區間

（8–10分）中，偏鄉地區受訪者比例為 63.7%，高於一般市鎮區之 44.8%及核心都市

區之 40.4%；相較之下，在低分區間（1–4分）中，偏鄉地區受訪者僅占 6.9%，顯示

偏鄉地區受訪者對瑞典 A-Tractor 制度呈現較高支持傾向，且支持分布較集中於高分

區間，表示受訪者對該制度之支持程度會因居住地區不同而有所差異。 

表 16 18歲以前主要居住類型與瑞典 A-Tractor支持度之交叉分析結果 

變項與答項分群 樣本數 
低分區 

(1-4分) 

中分區 

(5-7分) 

高分區 

(8-10分) 
總計 

偏鄉/鄉村地區 44人 
3人 

（6.9%） 

13人 

（29.6%） 

28 人 

（63.7%） 
100% 

一般市鎮區 166人 
23人 

（19.8%） 

41人 

（35.3%） 

52 人 

（44.8%） 
100% 

核心都會區 173人 
34人 

（19.6%） 

69人 

（39.8%） 

70 人 

（40.4%） 
100% 

2. 無照駕駛經驗對 A-Tractor 制度支持度之差異分析 

無照駕駛經驗對 A-Tractor制度支持度之交叉分析結果如表 17所示，在高度支持

區間（8–10 分）中，具有無照駕駛經驗之比例為 65%，高於未具有無照駕駛經驗者

之 39.1%；未具有無照駕駛經驗者於中分區間（5–7 分）及低分區間（1–4 分）的比

例較高，顯示曾有無照駕駛經驗之受訪者對 A-Tractor 制度呈現較高支持傾向，推測

其可能因曾面臨青少年階段之交通移動需求，而對合法替代運具制度具有較高認同。 

表 17無照駕駛經驗與瑞典 A-Tractor 支持度之交叉分析結果 

變項與答項分群 樣本數 
低分區 

(1-4分) 

中分區 

(5-7分) 

高分區 

(8-10分) 
總計 

沒有無照經驗 233 人 47 人（20.1%） 95 人（40.8%） 91 人（39.1%） 100% 

有無照經驗 100 人 13 人（11.0%） 28 人（24.0%） 59 人（65.0%） 100% 
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3. 偏鄉交通需求認同度對 A-Tractor制度支持度之差異分析 

偏鄉交通需求認同度對 A-Tractor制度支持度之交叉分析結果如表 18所示，在高

度支持區間（8–10分）中，對偏鄉移動需求持非常同意者，其支持比例達 75%，；對偏

鄉交通需求持非常不同意及不同意者，其支持比例僅 12.5%與 9.5%，。顯示受訪者對偏

鄉交通環境與青少年移動需求之認知，可能影響其對低速替代運具制度之接受程度。 

表 18偏鄉交通需求認同度與瑞典 A-Tractor 支持度之交叉分析結果 

變項與答項分群 樣本數 
低分區 

(1-4分) 

中分區 

(5-7分) 

高分區 

(8-10分) 
總計 

1（非常不同意） 16人 10（62.5%） 4（25.0%） 2（12.5%） 100% 

2（不同意） 21人 12（57.1%） 7（33.3%） 2（9.5%） 100% 

3（普通） 75人 13（17.4%） 45（60.0%） 17（22.7%） 100% 

4（同意） 133 人 18（13.6%） 52（39.2%） 63（47.4%） 100% 

5（非常同意） 88人 7（7.9%） 15（17.0%） 66（75.0%） 100% 

4.4綜合探討 

首先，依據研究結果與本研究提出之五項研究假設進行比較。結果顯示，假設一、

二、三、四、五皆獲得支持，居住地區類型、家庭車輛可得性、家長默許程度、家庭

管教方式、風險認知程度及同儕影響程度皆與無照駕駛經驗呈顯著相關，顯示青少年

無照駕駛行為可能受到家庭環境、交通條件與個人認知等多重因素影響，而非單一因

素所造成。家庭環境可能影響青少年取得及使用車輛之機會，居住地區差異則反映不

同交通環境下之移動需求，而個人對無照駕駛風險的認知亦可能影響其違規行為選擇。

因此，青少年無照駕駛行為應從個人因素與外部環境之交互影響進行理解，而非僅以

單一因素加以解釋。 

綜合分析結果可知，家庭因素為影響青少年無照駕駛的重要因素之一，家庭車輛

管理方式、家長態度及管教程度，皆可能影響青少年接觸車輛與產生違規行為之機會。

此結果與國外制度支持度分析結果相互呼應，受訪者對愛爾蘭車主連坐沒入制度支持

度最高，顯示受訪者亦認為降低青少年無照駕駛不僅需約束駕駛者本身，亦應強化車

主（如家長）對車輛使用之管理責任，從源頭降低青少年取得車輛之可能性。 

此外，研究亦發現非都市地區之受訪者無照駕駛經驗比例相對較高，推測可能與

不同地區交通可近性及青少年日常移動需求有關。因此，未來無照駕駛防制策略除強

化責任管理外，亦應納入交通環境改善與替代運具供給等多元治理方式。例如瑞典 A-

Tractor制度透過低速且受限制之合法替代運具，提供偏遠地區青少年合法移動選項，

可作為降低無照駕駛風險之參考方向。 
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五、 結論與建議 

5.1結論 

透過大專校院學生對青少年無照駕駛議題之認知調查，本研究發現青少年無照駕

駛行為涉及家庭管理、交通環境及個人風險認知等面向，其中居住地區、家庭車輛可

得性、家長默許程度、家庭管教方式、風險認知程度與同儕影像程度，皆與無照駕駛

經驗達顯著相關。父母從未放任子女使用車輛者，其從未無照駕駛比例達 86.6%；核

心都市區受訪者從未無照駕駛比例為 78.0%，高於偏鄉／鄉村區之 40.9%。此結果顯

示青少年無照駕駛行為並非單純由個人因素所致，而與家庭約束、生活環境及移動需

求等因素具有關聯。此外，受訪者對導入多元防制策略之支持度平均達 7.99分（滿分

10分），其中以愛爾蘭車主連坐沒入制度之支持度最高，顯示受訪者除重視違規者本

身之處罰外，亦認同透過車主管理及多元措施降低無照駕駛行為，反映未來青少年無

照駕駛防制策略除強化處罰外，亦應兼顧家庭責任、風險教育及交通環境等因素。 

5.2建議 

為降低青少年無照駕駛問題，建議政府除持續強化取締與交通安全宣導外，亦應

朝向多元化且具預防性的管理方向發展，整合家庭責任、風險教育及交通環境改善等

面向，以降低違規誘因並提升防制成效。同時，可參考國外無照駕駛防制制度之經驗，

依據我國交通環境與青少年移動需求，研議導入兼顧替代移動方式、責任承擔及行為

導正之管理措施，例如提供偏遠地區合法替代移動選項或強化車主管理責任，避免僅

以處罰措施作為主要管理方式。後續研究則可擴大樣本範圍，納入不同年齡層、地區

及背景之族群進行比較，並結合質性訪談等方法，以深入了解青少年無照駕駛行為背

後之形成原因，作為未來交通安全政策與教育措施推動之參考。 
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