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結合駕駛人問卷與駕駛評量分析肇事紀錄之研究 

吳宗修1、陳姿吟2 

摘要 

本研究串聯外商客戶 2016年至 2019年之三套描述駕駛行為的問卷資料(駕駛適性診斷、

危險感知、行車金頭腦)、道路駕駛評量與事故資料並分析肇事原因、駕駛人特性與交通肇事

的關聯性，以釐清影響駕駛行為的因素。應用 k-means分群法，依照危險感知總得分高低，將

駕駛人區分為高、中低風險，分析不同風險組與駕駛人因素之關聯性；此外，將事故資料庫中

之既有事故型態整併為追撞、擦撞、側撞及其他，涉入事故車種則分為汽車-汽車、機車-汽車、

行人及其他單一車輛事故。本研究將不存在共線性關係的變數按變數型態(二元變數、類別變

數、連續變數)分別以羅吉特迴歸、普羅比迴歸、補餘對數-對數迴歸、多項羅吉特迴歸、卜瓦

松迴歸、負二項迴歸及線性迴歸建立關聯性模型，分析影響涉入事故與否、受傷程度、事故件

數、事故型態、涉入事故車種、駕駛風險及駕駛行為的因素，並以逐步迴歸排除不顯著的變數。

最後再以 ROC曲線選擇鑑別力較高的二元分類模型。研究結果發現：年齡、教育程度、三年

內違規經驗、駕駛適性診斷測驗的壓力緊張總分、危險感知測驗的市區路邊車輛開車門和山區

路人行走中間和山區右岔路車輛駛出、行車金頭腦測驗科技新知分數和維護保養分數均為顯著

影響的因素。其中，駕駛人三年內的違規經驗越多，風險越高(模型預測結果落在高風險組)。

本研究亦發現某些顯著變數的係數正負號與常理相悖(如：安全感知總分越高的駕駛人越易涉

入汽車碰汽車的事故)。 

關鍵字：駕駛評量、駕駛行為、駕駛問卷、羅吉特迴歸、卜瓦松迴歸 

一、研究動機與目的 

根據 WHO(聯合國世界衛生組織)2018年的統計報告，全球約有 140 萬人死於道路

交通事故，而道路交通事故是全球第八大死因且使全球平均每年國內生產總值(GDP)損

失 3%，其中，半數以上(54%)的道路交通事故為弱勢道路使用者(Vulnerable road user，

泛指行人、自行車騎士及機車騎士)，是以交通事故不僅造成人員傷亡，甚至損耗國家

及全球經濟。全球十大死因如表 1所示。 

 

                                                

1 國立交通大學運輸與物流管理學系副教授(聯絡地址：新竹市東區大學路 1001號綜合一館 812室，電話：

03-57121213分機 1998，E-Mail: thwoo@mail.nctu.edu.tw)。 

2 國立交通大學運輸與物流管理學系碩士班研究生(聯絡地址：新竹市東區大學路 1001號綜合一館 903   

  室，電話：03-5712121分機 57235，E-Mail: jenice4332@gmail.com)。 
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表 1全球十大死因 

死因 死亡人數 
粗估死亡率 

(每 1,000,000人) 
分群 

缺血性心臟病(Ischaemic heart 

disease) 
9,433,000 126 非傳染性疾病 

中風(Stroke) 5,781,000 77 非傳染性疾病 

慢性阻塞性肺病(Chronic 

obstructive pulmonary disease) 
3,041,000 41 非傳染性疾病 

下呼吸道感染(Lower respiratory 

infections) 
2,957,000 40 

傳染性、母體、圍
產期、營養狀況 

阿茲海默症與癡呆症(Alzheimer 

disease and other dementias) 
1,992,000 27 非傳染性疾病 

氣管、支氣管、肺癌(Trachea, 

bronchus, lung cancers) 
1,708,000 23 非傳染性疾病 

糖尿病(Diabeters mellitus) 1,599,000 21 非傳染性疾病 

道路傷害(Road injury) 1,402,000 19 受傷 

腹瀉(Diarrhoeal diseases) 1,383,000 19 
傳染性、母體、圍
產期、營養狀況 

肺結核(Tuberculosis) 1,293,000 17 
傳染性、母體、圍
產期、營養狀況 

 資料來源：WHO(2018)。 

我國與 OECD 組織(經濟合作暨發展組織)、ITF 會員國(國際運輸論壇)國家道路交

通事故 30 日死亡人數之比較如圖 1 所示。根據 2017 年的資料，我國道路交通事故 30

日死亡率為 11.45人/10萬人，位居第十，遠高於日本、南韓等亞洲已開發國家之道路交

通事故 30 日死亡率(分別為 3.7 人/10 萬人、8.1人/10 萬人)；此外，根據交通部統計報

表顯示歷年道路交通事故死亡人數的趨勢：2011~2017 年間，儘管道路交通事故死亡人

數減少 646人(-19.32%)，平均每年減少 100人，每天仍約有 8人死於交通事故，足見道

路交通安全已成為不容忽視的國安議題。 
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1.該國提供的數據，未經 IRTAD驗證。 
2.真實數據(實際數字而非警方報告的數字)。 
3.2016年的數據。 

圖 1 每 10萬人道路交通事故死亡各國比較(2017年數據) 

資料來源：Road safety annual report 2018 ©  OECD/ITF。 
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圖 2 歷年道路交通事故死亡人數 
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資料來源：交通安全統計報表，http://talas-pub.iot.gov.tw/TBfiles/Download/106_C_table2.pdf。 

我國警政統計通報分析 2018年 A1類道路交通事故肇事原因與肇事者特性顯示：該

年之 A1 類道路交通事故總計 1,457 件，各年齡肇事原因均以「未依規定讓車」、「違反

號誌、標誌管制」及「轉彎不當」為最高。如圖 3所示。 

 

圖 3 A1類道路交通事故肇事原因—按肇事者年齡分(2018年) 

          資料來源：警政統計通報(108年第 11週) 

本研究結合敘述性偏好與顯示性偏好資料──三套駕駛人問卷(駕駛適性診斷、危險

感知測驗、行車金頭腦)、駕駛行為資料(道路駕駛評量)和事故資料，並分析肇事原因、

駕駛人特性與交通肇事的關聯性，以釐清影響駕駛人行為與事故件數的因素。 

研究目的有二： 

1.釐清影響「涉入事故與否」、「受傷與否/傷亡程度」、「事故件數」、「事故型態」、「涉

入事故車種」、「駕駛行為能力」及「駕駛人風險」的因素。 

2.識別鑑別度較高且符合上述影響因素的數學模型。 

圖 4呈現人、車、路之道路交通三要素。其中，駕駛人或用路人的心理素質、反應

行為及對於道路安全的知能為本研究主要探討的議題。本研究係從「人」因的角度切入，

藉由國泰世紀產物保險股份有限公司(以下簡稱國泰產險)的客戶自 2016年至 2019年填

寫之駕駛全人評測線上問卷資料、道路駕駛評量及事故資料作為分析對象，再結合駕駛

人問卷及駕駛評量問卷分析肇事紀錄以釐清道路交通事故肇事原因(影響涉入事故與

否、受傷程度、事故件數、事故型態、涉入事故車種的因素)、影響駕駛行為能力及駕

駛人風險的因素。 

 

圖 4 道路交通三要素 
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本研究範圍涵蓋國泰產險零事故研究所針對外商客戶 2016年至 2018年駕駛全人評

測線上問卷分別就心理(駕駛適性診斷)、反應(危險感知測驗)及知能(行車金頭腦)三個面

向供駕駛人自評綜合能力——此為敘述性偏好法之駕駛人特性資料；2019年道路駕駛考

驗員為駕駛人評分之道路駕駛評量——此為顯示性偏好法之駕駛人特性資料及 2016 年

至 2019 年事故資料。其中，零事故研究所自 2014 年起致力於追求交通零事故(Zero 

Accident)的目標，分別以危險感知 VR版技術運用、駕駛能力綜合評測及不意外騎士專

案研究駕駛安全行為，本研究之駕駛全人評測線上問卷即為駕駛能力綜合評測之範疇，

而駕駛全人評測線上問卷的受訪者為該企業的員工，與道路駕駛評量及事故資料的母體

為同一群人。 

二、文獻回顧 

2.1 敘述性偏好與顯示性偏好 

敘述性偏好(Stated preference, SP)是一系列的調查方法，張新立(2016)為其定義:提供

消費者選擇由不同屬性的水準值事先定義之替選方案，並依此資訊估計消費者偏好結構

之分析方法。Bhat & Castelar(2002)認為敘述性偏好是在實驗和假設的情況下做選擇。美

國經濟學家Paul Samuelson(1948)於 1938年首次定義顯示性偏好(Revealed preference, RP)

理論：若消費者的收入和商品價格保持穩定，則其行為即是偏好的最佳指標。爾後學者

Bradley & Daly(1994)指出：RP模型代表實際的選擇行為。Bhat & Castelar(2002)認為 RP

選擇是現實世界中的顯示性選擇。總結結合敘述性偏好與顯示性偏好資料的文獻，將方

法、潛在變數及分析單位整理如表 2。 

表 2 結合 SP和 RP的文獻整理 

作者(年) 方法 
潛在變數 分析

單位 
SP變數 RP變數 

Kaarin J. 
Anstey等人

(2009) 

 卡方檢定 

 羅吉斯迴歸(t 檢
定) 

 kappa統計 

自陳式的事故、事
故型態紀錄：社經
變數(性別、年齡、
教育程度)、生理及
心理健康狀況、駕
駛習慣(駕齡、每週
駕駛距離、在高速
公路上等長距離駕
駛)、過去五年涉入
事故件數、事故類
型、受傷程度 

道路駕駛測驗
(On-road driving 

test, ORT) 

人 
David A. 

Hensher(2008) 

 巢式羅吉特模型 

 混合羅吉特模型 

車內成本、主要運
具時間、收入、通
勤時間等 

替選運具(汽車、共
乘、公車、火車) 

Dilum 
Dissanayake
等人(2010) 

巢式羅吉特模型 

替選運具(MRT、公
車、汽車)、服務水
準變數 (旅行時
間、旅行成本、旅
行速度、可靠性、
安全性、舒適性、
服務頻次、可及
性、通勤時間) 

替選運具(公車、汽
車、機車、租用車)
旅次屬性、家戶成
員資訊(性別、旅行
距離、通勤者的職
業、家戶就學幼童
數、家戶收入等) 

 資料來源：本研究整理。 
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2.2 駕駛評量 

根據研究結果顯示：駕駛資格(如：性別、年齡、駕駛經驗)為影響駕駛能力的主要

因素。茲將影響駕駛能力的因素整理如表 3。Patricia Delhomme(1991)發放問卷以研究駕

駛者對自身駕駛能力的自我評估，該結果指出不同駕駛者國籍的影響：北美和歐洲的駕

駛者認為他們的駕駛能力優於平均值。 

表 3 影響駕駛能力的文獻整理 

作者 
研究結果 

(影響駕駛能力的因素) 

Patricia Delhomme(1991) 駕駛者國籍 

Frank P. Mckenna等人(1991) 性別、駕駛經驗 

T rker zkan等人(2006) 性別、性別角色或氣質 

Kaarin J. Anstey等人(2009) 事故型態、ORT得分 

Feng Guoa等人(2013) 年齡、性格、關鍵事故發生率、社經條件和駕駛者特徵 

 資料來源：本研究整理。 

2.3 駕駛行為 

Wickens(1992)繪製駕駛資訊處理過程的模型如圖 5。當駕駛接受外界刺激時(發生事

故或衝突)，首先經由處理感覺、知覺，並進行決策和反應的選擇(依據工作記憶及長期

記憶)以危險感知的測驗作為代表；最後再執行反應並給予回饋，這一連串的過程由駕

駛適性診斷描述，其中，感知、決策和反應過程會受到駕駛本身的注意力資源影響；駕

駛人本身的決策和反應選擇受到工作記憶、長期記憶的影響，此涉及行車金頭腦的核心

問項；道路駕駛評量則由駕照考驗員在一旁觀察上述駕駛行為並給予評比分數。 

 

圖 5 駕駛資訊處理過程 

                             資料來源：Wickens(1992)。 

2.4 小結 

根據文獻回顧可知：學者用以結合 SP 和 RP 資料的方法最早為順序估計程序、迭

代順序估計，晚近則衍伸出巢式羅吉特模型、混合羅吉特模型與結構方程模型。又 Kaarin 

J. Anstey等人(2009)結合自陳式的事故、事故型態紀錄與道路駕駛評量，並以卡方檢定、

羅吉斯迴歸(t檢定)及 kappa統計分析潛在變數與事故類型的關聯性之研究與本研究之課

題近似，故本研究擬以羅吉特模型作為分析方法，並分別應用卜瓦松(Poisson)、負二項

(Negative Binomial)等迴歸方法，建立交通事故之關聯性分析模型。 
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三、研究方法 

本章旨在建構系統性的研究架構如圖 6及圖 7所示，並描述資料所代表之母體與樣

本組成，最終建構合適本研究之數學模型，以作為第四章資料分析的基礎。 

3.1 研究架構 

 

圖 6 系統性分析 

本研究首先匯入有效樣本資料庫，並以系統性分析的架構合併資料，再以兩個決策

判斷(相關係數 0.8、方差擴大因子 10)變數之間是否共線性，倘若違反決策條件，則

變數不能放在同一個模型之中；若符合決策條件，則變數可以置於同一個模型中分析。

最終以逐步迴歸法篩選顯著的自變數，並討論該變數與應變數之間的關聯性。 

方差擴大因子(Variance inflation factor, VIF)是描述自變數之間共線性程度的值，其

值域及共線性判斷標準如表 4，學理上的門檻值為：當 VIF 10 時，表示自變數之間存

在嚴重的多重共線性，則應刪除 VIF較大的變數或將相關的變數組合成單一變數(Robert 

M. O’Brien, 2007)。 

表 4 VIF值域及共線性判斷標準 

VIF值域 共線性程度 

0 VIF 5 無共線性 

5 VIF 10 低度共線性 

10 VIF 100 中強度共線性 

VIF 100 嚴重共線性 
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圖 7 研究架構 

3.2 研究方法 

3.2.1 缺失值處理方法 

學理上，依據缺失值隨機分佈情形，可分為三種缺失值型態─完全隨機缺失(missing 

completely at random, MCAR)、隨機缺失(missing at random, MAR)、非隨機缺失(missing 

not at random, MNAR)，而本研究將三種缺失值型態相對應處理缺失值的方法整理成表

5。其中，虛擬變數調整、多重插補(multiple imputation)法是學術上常見的處理方法，而

MNAR缺失值資料型態則可忽略缺失值並直接建模。 

表 5 缺失值型態及對應之處理方法 

方法                          缺失值型態 

MCAR 
(missing 

completely 
at random) 

MAR 
(missing 

at 
random) 

MNAR 
(missing 

not at 
random) 

完整資料分析(complete case analysis)；成列刪除；
個案刪除 V   

資料分析(available data analysis)；成對刪除；個案
分析 V   

虛擬變數調整 V V  

插補法 

(imputation) 

單一插補 

(single 
imputation) 

last observation 
carried 

forward(LOCF) 
V   

baseline observation 
carried 

forward(BOCF) 

多重插補 

(multiple imputation) 
V V  

最大似然 

(Maximum Likelihood, ML) 
 V  
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資料來源：G. M. Fitzmaurice等人(2004)、Paul D.(2001)。 

Swalin(2018)將處理缺失值的方法分為刪除、插補兩種方法，並分別依據缺失值型

態及資料分佈情形、變數類別而有相對應的處理方法，其分類整理如圖 8。其中，本研

究的資料樣態屬於一般性問題，故本研究以虛擬變數調整、羅吉斯迴歸及線性迴歸方法

處理合併後之資料庫缺失值。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 8 處理缺失值的方法 

                             資料來源：Alvira Swalin(2018)。 

3.2.2 迴歸分析 

茲將本研究應用的七種模型整理如表 6。  

表 6 模型比較 

模型 應變數 函數圖型 Exp{係數} 

羅吉特迴歸模型 

(Logit regression model) 

二元變數 

對稱圖型 
勝算比 

(Odds ratio) 

普羅比迴歸模型 

(Probit regression model) 

補餘對數-對數迴歸模型 

(Complementary log-log regression model) 

函數在接近 0處
平緩、趨近 1時
曲線斜率增加 

多項羅吉特迴歸模型 

(Multinomial logit regression model, MNL) 
類別變數  

相對風險比 

(Relative-risk 
ratio, RRR) 

卜瓦松迴歸模型 

(Poisson regression model) 
離散變數 

 發病率 

(Incidence-rate 
ratio, IRR) 負二項迴歸模型 

(Negative binomial regression model) 
 

線性迴歸模型 

(Linear regression model) 
連續變數 線性  

 資料來源：本研究整理。 

3.2.3 ROC曲線分析 

ROC曲線(Receiver Operating Characteristic Curve, ROC Curve)旨在選擇最佳的二元

分類預測模型，最早由 Agresti(2002)以 ROC曲線評估 logit模型預測駕駛風險的性能。

表 7 為二元分類可能產生的四種結果。ROC 曲線旨在選擇最佳的二元分類預測模型，
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判斷在何種條件之下，能在越高的特異度(False Positive rate, FPR)仍能維持足夠高的敏感

度(True Positive rate)，其計算方式如下： 

敏感度(TPR, Sensitivity)=P(分類值=1|實際值=1)      方程式 (1) 

特異度(FPR, Specificity)=P(分類值=1|實際值=0)      方程式 (2) 

表 7 混淆矩陣 

 實際值=1 實際值=0 

分類值=1 
真陽性 

(True Positive) 
偽陽性 

(False Positive) 

分類值=0 
偽陰性 

(False Negative) 
真陰性 

(True Negative) 

將每個不同條件的(1-FPR, TPR)座標都標示在圖上，則成為 ROC曲線，並計算 ROC

曲線下的面積(Area Under Curve, AUC)以判定最佳的決策條件及 ROC曲線的鑑別力。

AUC 數值的判斷規則如表 8。本研究將駕駛人分成高、中、低三群，並分成風險組-高

v.s.中/低風險，以分析影響風險分群的因素，透過 ROC曲線分析法找出合適的分析模型。 

表 8 AUC數值判斷規則 

AUC數值區間 鑑別力 

AUC=0.5 
無鑑別力 

(no discrimination) 

0.7 AUC 0.8 
可接受的鑑別力 

(acceptable discrimination) 

0.8 AUC 0.9 
優良的鑑別力 

(excellent discrimination) 

0.9 ACU 1.0 
極佳的鑑別力 

(outstanding discrimination) 

四、資料分析 

本研究係採用外商客戶 2016年至 2019年之駕駛全人評測線上問卷資料、道路駕駛

評量及事故資料作為分析對象。表 9為三套問卷的填答人數及各資料庫的年份。 

表 9 資料庫描述 

 

駕駛適性診斷係調查駕駛人之心理測驗──以駕駛行為與習慣量身設計的問卷，診

斷駕駛人(依身份區分為：汽車駕駛一般版、機車駕駛一般版、汽車駕駛進階版、機車

駕駛進階版)的開車適性度及安全度，並依據診斷分析結果，給予個人化建議，提醒駕

駛人應注意事項，培養良好駕駛習性；危險感知則檢測駕駛人之反應能力──透過實境

行車畫面，檢測駕駛人對於道路風險辨識及感知反應能力，期望透過測驗導入提升保戶

及社會大眾對於路況風險認知，減少事故發生；行車金頭腦測驗反映駕駛人之知能──

評測駕駛(依身份區分為：一般駕駛人汽車、一般駕駛人機車、企業車隊汽車、企業車

隊機車)知能強弱，細部解構駕駛的道路安全知識力。茲將駕駛全人評測線上問卷整理
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如表 10。道路駕駛評量由兩位考驗員為駕駛人行駛前、中、後的駕駛行為評分，分別有

臺北、臺中、高雄三個考驗場，而地點則選在仁愛圓環、松山火車、高雄及彰化等地。 

表 10 駕駛全人平測線上問卷(擷取) 

駕駛適性診斷 

駕駛人首先進行試
題測驗，再根據測驗
結果分數而有綜合
評價，並針對各面向
有不同的等級評比。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



109年道路交通安全與執法研討會 

256 

表 11 駕駛全人平測線上問卷(擷取)(續 1) 

危險感知 

駕駛人按騎機車或
開汽車而有不同的
體驗題，首先觀看不
同情境的影片並點
選危險因子，再據此
結算危險感知分
數。(該測驗各問項
詳見附錄表 25) 
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表 12 駕駛全人平測線上問卷(擷取)(續 2) 

行車金頭腦 

駕駛人首先進行試
題測驗，再計算行車
金頭腦總得分及各
面項得分。 

 

 資料來源：零事故研究所。 

4.1 駕駛人問卷及道路駕駛評量資料關聯性 

道路駕駛評量之總分與三套駕駛人問卷核心問項比對相關係數。總題而言，變數之

間並未顯著存在關聯性，即使兩兩變數顯著相關(標註*：在 =0.05時，兩變數顯著地相

關)，其相關係數值偏低(小於 0.8)亦不足以闡明關聯性，故三套駕駛人問卷核心問項、

道路駕駛評量與三套駕駛人問卷核心問項之間並非顯著地相關，亦不存在共線性關係。

如表 13至表 17所示。 
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表 13 駕駛適性診斷與危險感知的關聯性

 

表 14 駕駛適性診斷與行車金頭腦的關聯性

 

表 15 危險感知與行車金頭腦的關聯性

 

表 16 道路駕駛評量與駕駛適性診斷(分數與等級)的關聯性 

      

表 17 道路駕駛評量與危險感知(左)、行車金頭腦(右)的關聯性 
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4.2 事故資料描述 

外商客戶自 2016年至 2019年總計 256筆事故資料，該資料庫的欄位包含事故日期

與時間(年、月、日、時、分)、事故地點(縣市、鄉鎮、區/村/里、道路 1、道路 2)、車

輛資訊(車輛廠牌、型式、顏色)、駕駛人資訊(職稱、性別、年齡、部門)、事故基本資

訊(路段類型、對象、事故型態、您是否酒駕、您的運行方向、您是否受傷、醫療狀況、

對方運行方向、對方是否受傷、對方醫療狀況、第三方是否受傷)。茲將事故資料樣本

結構整理如表 18。為利於後續模型分析，本研究將事故型態分為四群：追撞(Front-end 追

撞(他車)、Rear & Frone-end多車追撞、Rear- end (遭)追撞)、擦撞、側撞、其他(Head-on 

逆撞、Hit by the stone跳石損傷、Other 其他、Parking incident停車不慎)，並繪製事故

類型次數分佈圖 11；本研究亦將涉入車種分為三群：汽車汽車(車碰多輛車、車碰車)、

機車汽車(車碰電動機車、車碰機車)、其他(車碰行人、其他、單一事故)，並繪製涉入

車種次數分佈圖 11本研究亦繪製整體事故頻次分佈圖 12，以零件事故次數(154件)及佔

比(60.16%)最高、三件事故次數(5 件)及佔比(1.95%)最低。因外商公司租賃車發生事故

會報初險，故涉入事故次數總計 102件及佔比 39.84%。 

表 18 事故資料樣本結構 

變數 分群 樣本數 百分比 

路段類型 

缺失值 1 0.78% 
快速道路 3 2.34% 
高速公路 8 6.25% 
交叉路口 41 32.03% 
停車場 12 9.38% 
直線路段 63 49.22% 

對象 

車碰多輛車 3 2.34% 
車碰電動機車 1 0.78% 
車碰機車 29 22.66% 
車碰車 73 57.03% 
車碰行人 1 0.78% 
其他 3 2.34% 

單一事故 18 14.06% 

事故型態 

Front-end 追撞(他車) 10 7.81% 
Head-on 對撞 5 3.91% 

Hit by the stone跳石損傷 1 0.78% 
Other 其他 10 7.81% 

Parking incident停車不慎 1 0.78% 
Rear & Front-end多車追撞 1 0.78% 

Rear- end (遭)追撞 29 22.66% 
Sideswipe 擦撞 56 43.75% 

T- bone 側撞 15 11.72% 

    

圖 9 Front-end追撞 

 

圖 10 Rear- end追撞 
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圖 11 分群後之事故類型、涉入車種次數分佈圖 

 
圖 12 整體事故頻次分佈圖 

4.3 小結 

自 2016至 2019年間，外商公司歷年員工數如圖 13所示，截至 2019年累計員工總

數為 256人，而三套駕駛人問卷資料年期為 2016至 2018年、道路駕駛評量為 2019年、

事故資料則為 2016 至 2019 年。表 19 為本研究之資料年期。本研究皆採計員工初次填

答資料及初次事故紀錄作為第五章研究分析之有效樣本。 

 

圖 13 歷年員工數 

表 19 資料年期 

 

 

 

 

 

學理上多以曝光量衡量肇事率，曝光量指車輛(駕駛人、乘客)與行人出現的量，而

交通事故單位為件/輛‧小時，本研究串聯事故紀錄資料與三套駕駛人問卷、道路駕駛評

量並分析此間之關聯性，故應將資料限縮為與事故紀錄等長之年期，又因事故紀錄包含

資料庫             資料年期 2016 2017 2018 2019 

駕駛適性診斷 149 39 2  

危險感知 172 191 8  

行車金頭腦 124 174 4  

道路駕駛評量    154 

事故資料 28 42 33 25 
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2016 年至 2019 年之資料，本研究採計相同時間區段(2016 年~2019 年)的三套駕駛人問

卷資料。圖 14為樣本填寫三套駕駛人問卷的時間點。 

 

圖 14 三套駕駛人問卷測驗時間戳記 

表 20整理整併後各資料庫的資料型態。(0表未填寫問卷/缺失值；1表有填寫問卷/

有資料)本研究將資料庫中缺失值佔比大於 5%的資料欄位以虛擬變數調整法處理，最後

保留有完整填答的駕駛人資料(總計 153 筆資料)。本研究嘗試分析包含一個缺失值的資

料欄位(總計 169筆資料)及完整資料欄位(總計 153筆資料)，發現兩者的模型結果雷同，

因此本研究以完整資料欄位的樣本(總計 153筆資料)作為最終分析結果。 

表20 整併後各資料庫型態 

 

五、分析與結果 

5.1 實驗設計 

表 21 為本研究之變數說明。駕駛適性診斷、道路駕駛評量各變數括弧內的數字為

該構面的問項數；畫有底線的變數(如：涉入事故、受傷程度、性別、婚姻狀況、行駛

地點、駕照持有狀況等)為二元變數；社經條件、駕駛資格的變數由駕駛適性診斷、道

路駕駛評量及事故資料整併而得。 
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應變數為危險感知總得分、風險組(1：高風險, 0：中/低風險)、行車金頭腦總得分、

道路駕駛評量總分、涉入事故(1：是, 0：否)、受傷程度(1：是/受傷, 0：否/財損)、事故

件數(整體事故件數、追撞事故件數、擦撞事故件數、側撞事故件數、其他事故件數、

汽車汽車事故件數、機車汽車事故件數、其他事故件數)、事故型態(1：追撞, 2：其他, 3：

擦撞, 4：側撞)、涉入車種(1：汽車汽車, 2：機車汽車, 3：其他)。 

自變數包含駕駛適性診斷個面向總分及分數、危險感知各面向得分、行車金頭腦各

面向分數、社經條件(職業-1：工業與製造業, 2：商業與服務業, 3：其他、教育程度-1：

高中(職), 2：大學(專), 3：研究所以上、婚姻狀況、公司位址)、駕駛資格(年齡、持有駕

照時間、性別、每星期使用機車頻率-1：1或無, 2：2~3天, 3：4~5天, 4：6~7天、每星

期使用汽車頻率-1：1或無, 2：4~5天, 3：6~7天、三年內事故經驗-1：無, 2：1~2次, 3：

有，~2次, 4：有，~5次、三年內違規經驗-1：無, 2：1~2次, 3：有，~2次, 4： 3~5次, 

5：有，~5次、駕照持有狀況-1：大客車職業駕照, 2：大貨車普通執照, 3：大貨車職業

駕照, 4：小型車普通駕照, 5：聯結車普通駕照, 6：大型重型機器腳踏車駕照, 7：普通重

型機器腳踏車駕照, 8：大型車職業駕照, 9：聯結車職業駕照)、道路駕駛評量得分(行駛

前及其觀察項目-1：車外狀態, 2：車內狀態, 3：駕駛行為、行駛中及其觀察項目-1：轉

彎, 2：路口, 3：直線路段, 4：駕駛行為、行駛後及其觀察項目-1：駕駛行為, 2：車輛檢

查)。 

表 21 變數說明

 

本研究參考 Feng Guoa等人(2012)的研究，以 k-means分群法將危險感知總得分分

為三群，再將高分群歸為低風險、低分群列為高風險而有高、中、低風險三組駕駛人，

並整併中、低風險分群，而得圖 15風險組 I(高 v.s.中/低風險)、圖 16風險組 II(高/中 v.s.

低風險)。風險組 I以高風險為對照組並設定變數為 1、中/低風險為實驗組且變數設定為

0；風險組 II 以低風險為對照組並設定變數為 1、高/中風險為實驗組且變數設定為 0。

研究結果僅有風險組 I與三年內違規經驗、疏忽總分存在顯著的關聯性，故本研究採用

風險組 I的分群結果，將中風險組的駕駛人併入低風險組的駕駛人。 
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圖15 風險分群結果(風險組Ｉ-高v.s.中/低風險) 

 

圖16 風險分群結果(風險組II-高/中v.s.低風險) 

表 22 為本研究之實驗設計變數架構。第一列表各資料庫之應變數，第一欄則為自

變數。在危險感知測驗中，以危險感知總得分、風險組作為應變數，駕駛適性診斷、行

車金頭腦、道路駕駛評量、社經條件、駕駛資格則為自變數；在行車金頭腦測驗中，以

行車金頭腦總得分作為應變數，駕駛適性診斷、危險感知、道路駕駛評量、社經條件、

駕駛資格則為自變數；在道路駕駛評量中，以道路駕駛評量總得分作為應變數，駕駛適

性診斷、危險感知、行車金頭腦、社經條件、駕駛資格則為自變數；在事故資料中，自

變數包括涉入事故、受傷程度、事故件數、事故型態、涉入車種，並以駕駛適性診斷、

危險感知、行車金頭腦、道路駕駛評量、社經條件、駕駛資格作為自變數。 

表 22 實驗設計 
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茲將本研究應用之模型、變數彙整如表 23。 

表 23 模型及應變數說明 

 

5.2 分析結果 

茲將本研究結果整理如表 24。其中，畫刪除線的變數表示與常理相悖或無法解釋的

因素。 

在二元模型中，羅吉特和普羅比模型的鑑別力皆相同，但僅有受傷程度的羅吉特和

普羅比模型具有高度的鑑別力(ROC曲線下面積值 AUC 0.8)。見圖 17。 

Logit Probit 

   
顯著變數：山區路人行走中間 

   
顯著變數：年齡 

圖 17 受傷程度 ROC曲線 

事故型態及涉入車種模型的顯著變數前方符號說明如下： 
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1.✓：最適模型為 Poisson； 

2.：Poisson優於 Negative binomial(Poisson模型的 AIC、BIC值小於 Negative binomial

模型的 AIC、BIC值)； 

3.：Poisson、Negative binomial兩模型皆可(Poisson、Negative binomial的 AIC、BIC

值相等)。 

表 24 影響因素及模型彙整 

應變數 
影響因素 

正相關 負相關 

涉入事故與否  
情緒反應總分、駕駛適性度分

數 

受傷程度 
右側巷子腳踏車+前方車輛左

轉 

市區路邊車輛開車門、山區路
人行走中間、年齡 

事故件數 ✓大貨車普通執照 
情緒反應總分、✓疏忽總分、

教育程度 

事
故
型
態 

追撞  ✓山區路人行走中間 

擦撞 

行駛中駕駛行為、行駛中、
道路駕駛評量總分、三年內

車禍經驗 

山區右岔路車輛駛出 

側撞  ✓路口、✓道路駕駛評量總分 

其他  交通法規分數 

涉
入
車
種 

汽車汽車 安全感知總分  

機車機車 - 

行人其他  
壓力緊張總分、維護保養
分數、交通法規分數 

道路駕駛評量總分  
科技新知分數、中部、三年內

違規經驗 

危
險
感
知 

總得分  
轉彎、三年內違規經驗、持有

職汽車駕照時間 

高/中 v.s.低風險 三年內違規經驗 疏忽總分 

行車金頭腦總得分 中部 教育程度 

六、結論與建議 

5.1 結論 

1.本研究分析結果顯著的變數包含： 

駕駛適性診斷資料庫的安全感知總分、情緒反應總分、壓力緊張總分、疏忽總分、 

駕駛適性度分數； 

危險感知資料庫的右側巷子腳踏車+前方車輛左轉、市區路邊車輛開車門、山區路 

人行走中間、山區右岔路車輛駛出； 

行車金頭腦資料庫的交通法規分數、維護保養分數、科技新知分數； 

社經條件資料庫的教育程度、中部； 

駕駛資格資料庫的年齡、三年內違規經驗、三年內車禍經驗、小型車普通駕照、大

貨車普通執照、持有職業汽車駕照時間； 

道路駕駛評量資料庫的行駛中駕駛行為、行駛中、路口、轉彎、道路駕駛評量總分。 
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其中，右側巷子腳踏車+前方車輛左轉、大貨車普通執照、行駛中駕駛行為、安全

感知總分的係數正負號與常理相悖或無法解釋。 

2.本研究建立的事故頻次模型(應變數為事故型態、涉入車種的模型)以卜瓦松模型的

表現優於負二項模型。 

3.本研究應用 ROC 曲線判斷羅吉特模型和普羅比模型分析風險組的鑑別力，結果顯

示兩種模型的鑑別力相當，但由於曲線下面積(ROC 曲線下面積值 AUC 值)偏低，

因此預測風險組的效果有限，僅有受傷程度模型的 ROC 曲線具有高度鑑別力。

(AUC 0.8)。 

5.2 建議 

1.本研究僅就駕駛適性診斷的七大核心問項(疏忽、錯誤、違規、壓力緊張、情緒反應、

安全感知、駕駛技巧)及兩大向度(駕駛安全度、駕駛適性度)分數作關聯性分析，未

來若要分析駕駛適性診斷問卷 A-符合程度、B-發生頻率卷單題得分時，建議先以因

素分析萃取出最主要的影響因素，再建立關聯性模型。 

2.依據問卷與評量研究分析結果，學術單位可針對特定類型的駕駛人進行教育訓練、

政府單位可修法並加強宣導，以期降低肇事風險、提升道路交通安全。例如： 

(1)三年內的違規經驗越多的客戶，可被視為高風險駕駛人，則可藉由教育訓練和宣

導改善駕駛行為或開罰違規的駕駛人； 

(2)在行車金頭腦問卷中的交通法規的構面或問項得到低分的填答者，越易涉入其他

事故，則可藉由交通安全教育或道路交通安全講習加強駕駛人的法意識。 
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附錄 

危險感知總計 10 個風險因子，可分為橫向、縱向風險，茲將各風險因子的問項內

容(風險情境)表列如下。 

表 25 危險感知變數說明 

變數 風險特徵 問項內容 

C21003 橫向風險 右側小巷車雙風險 

C21004 縱向風險 右側巷子腳踏車+前方車輛左轉 

C11008 橫向風險 市區路邊車輛開車門 

C12009 橫向風險 山區右岔路車輛駛出 

C11010 橫向風險 市區路邊車輛開車門 

C12011 縱向風險 山區路人行走中間 

C12013 縱向風險 山區右岔路車輛駛出 
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