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摘要 

影響交通安全的三大要素為人、車、路，而為了提升交通安全則

透過工程、教育、執法等手段來改善，隨著車輛科技進步，全世界各

大車廠均已投入大量成本，研發各種先進駕駛輔助系統(ADAS：

Advanced Driver Assistance Systems)，用以提升車輛的安全性、舒適性

及行駛效率，但近來卻也不斷看到配備 ADAS 車輛發生交通事故新

聞，甚至高速公路局也發布新聞稿，2021 年國道上施工車或緩撞車被

撞事故，有 45.5%的車輛配備 ADAS 功能，開始讓民眾對於 ADAS 安

全性產生疑慮。然而就目前技術而言，ADAS 僅能輔助駕駛人行駛，

並非全自動駕駛，存在許多限制條件，包含系統極限及環境變化，駕

駛人如未完整認知操控方式，即可能因不正確的駕駛行為增加事故風

險，因此本研究整理歐洲、美國、日本等 6 大車廠車主手冊，內容均

將車速列為使用限制之一，另搜集國道上施工或緩撞車被撞資料，發

現肇事原因可能與 ADAS 功能有所關聯，綜合上述資料再設計問卷題

項，針對有 ADAS 使用經驗駕駛人進行調查，透過交叉分析及卡方檢

定結果發現，清楚 ADAS 速度限制較能成功啟動 ADAS 功能避免交
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通事故，而多數駕駛人亦認為 ADAS 能改善交通安全，可見車廠發展

ADAS 功能，仍是未來重要的趨勢。但本研究調查結果也顯示，囿於

車商對於 ADAS 輔助駕駛功能說明未臻明確，使得駕駛人學習使用

ADAS 方式多以自行測試為主，惟滿意此種學習方式駕駛人卻不滿五

成，且仍高達 2 成駕駛人表示不清楚 ADAS 功能速度限制，顯見教育

駕駛人學習使用 ADAS 方式仍有改進空間。 

關鍵詞：先進駕駛輔助系統、交通事故、學習使用 

Abstract 

The three major elements that affect traffic safety are road users, vehicles, 

“and roads. In order to improve traffic safety, approaches of engineering, 

education, and law enforcement are used for the improvement. With the 

advancement of vehicle technology, major car manufacturers around the world 

have been investing a lot of money in research and development of Advanced 

Driver Assistance Systems (ADAS) that are intended to improve the safety, 

comfort and driving efficiency of vehicles. However, recently, we have seen 

news of traffic accidents happened on vehicles equipped with ADAS, and even 

the Highway Bureau has issued press releases in 2021 reporting that 

construction vehicles or Truck Mounted Attenuator(TMA) on national 

highways were hit by vehicles of which 45.5% of the vehicles equipped with 

ADAS functions. This fact began to raise doubts about the safety of ADAS. 

However, as far as the current technology is concerned, ADAS can only assist 

the driver with driving, but not a mean of fully automatic driving. There are 

many restrictions on ADAS, including system limits and environmental 

changes. If a driver does not fully understand the control method of ADAS, the 

risk of accidents may be increased due to incorrect driving behavior. 

Therefore, this study sorted out the owner's manuals of six major car 

manufacturers in Europe, the United States, and Japan. The content of those 

manuals lists the speed of vehicle as one of the usage restrictions. In addition, 

we collected the accident data on cases involving construction or Truck 

Mounted Attenuator(TMA) on national highways and found out that the cause 

of accident may be related to the ADAS function. Based on the data mentioned 

above, questionnaire items were designed again and the survey was conducted 

on drivers with ADAS experience. Through cross-analysis and chi-square test 

results, it is confirmed that knowing the ADAS speed limit is more likely to 

successfully activate the ADAS function to avoid traffic accidents, and most 

drivers also believe that ADAS can improve traffic safety. Thus, it can be seen 

that the development of ADAS functions by automakers is still an important 

trend in the future. However, the survey results of this study also show that due 

to the lack of clear explanations on ADAS functions by car manufacturers, 

drivers learn how to use ADAS mostly through self-testing; but less than 50% 

of the drivers are satisfied with this learning method and still there are as high 

as 20% of the drivers said they were not clear about the ADAS speed limit 

functions. Obviously, there is still room for improvement on educating drivers 

to learn how to use ADAS. 
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一、前言 

交通安全改善一直是各界努力的目標，政府單位不斷嘗試從工

程、教育、執法等各種面向，來降低事故的發生率及死傷人數，而

車廠在近年也不斷利用新興科技，加強造車工藝，提升車輛的安全

性；而使用者的舒適性及安全性，可以說是當代汽車學上最重要的

議題，隨著汽車對於家家戶戶重要性日益提高，汽車早已成為每個

現代人生活的一部份，自世界上第一輛汽車發明以來，交通事故也

成為人類生活的一部分，當車輛的配備越來越好、性能越來越優越，

也讓交通事故所造成的風險代價伴隨增加(Ucar 網站，2022)。為了

維持所有人的安全，讓駕駛人、乘客、行人及其他用路人獲得最好

的保護，車輛安全設計已成為現代汽車設計之中最重要的，安全配

備的成本，佔車廠整體成本比例也越來越高，底盤設計、車體鋼性、

車室空間及行車電腦等，每樣車用零組件的設計，都與安全脫不了

關係。 

現在車輛安全配備大致可分為主動與被動安全系統，被動安全

系統是最早發展的車輛安全系統，如安全氣囊或是安全帶，但都是

在車輛碰撞後保護駕駛及乘客，衍生至今，則朝逐步發展能提前預

防發生碰撞的主動安全系統，來降低碰撞的發生機率，隨著科技不

斷發展，車輛安全的提升也在近年突飛猛進，從以往強調被動安全，

到近年來，已將重心移到主動安全的提升(OiCar 車族網，2018)。主

動安全系統是由各式各樣的駕駛輔助功能組成，目前各大汽車廠商

正積極研發，除了用來協助駕駛人完成駕駛工作，更重要的是提高

駕駛安全性、舒適性及行駛效率，輔助駕駛人進行汽車駕駛控制的

系統稱為 ADAS，主要功能並不是控制汽車，而是為駕駛人提供車

輛的工作狀況與車外的行駛環境變化等資訊。 

但高速公路局卻於 2022 年 4 月 15 日發布新聞稿表示，經統計

2021 年國道上施工車或緩撞車被撞上共有 79 件，當中 36 件的肇

事車輛配備有駕駛輔助系統，佔整體事故的 45.5%；知名藝人林志

穎在 2022 年 7 月 22 日駕駛著新車 Telsa Model X 行經桃園市，因

不明原因自撞分隔島，造成車輛當場燒毀，本人嚴重受傷，坐在副

駕駛座的兒子也受到輕傷；路透社 2022 年 10 月 27 日報導，Telsa
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公司 2021年即開始面臨美國司法部門調查，主要是該車廠Autopilot

系統與多起死亡事故有關，正在調查 Autopilot 功能和系統設計的

說明，是否會給駕駛帶來錯誤的安全感，從而誤導駕駛人將 Teslas

視為真正的無人駕駛汽車；ADAS 的發展，本是為了提升交通安全

及便利性，但近期仍可看到相關事故不斷在新聞中播出 

ADAS 功能在各車廠極盡所能宣傳下，均異口同聲表示自家車

廠所配備功能，可以有效減輕駕駛人負擔，甚至預防交通事故發生，

但在國道高速公路局實際觀察發現，仍有相當比例配備 ADAS 車

輛，依舊會發生追撞施工車或緩撞車之事故，顯然理論與實務運作

上仍有落差。因此，本研究將會整理車廠 ADAS 相關功能使用方式

及限制，並探討駕駛人對於相關功能操控認知，分析駕駛人認知與

各功能操控間落差，並提供相關改善建議，確保 ADAS 功能可以符

合大眾預期，以維護交通安全與順暢。 

二、文獻回顧與探討 

汽車安全設計與配備大致可區分成兩個面向，分別為主動安全

和被動安全。主動安全配備是用來避免事故發生，而被動安全配備，

則是在發生事故時，減低車內駕駛、乘客或對被撞車輛、行人的衝

擊，換句話說，車輛的主動安全，會影響交通事故發生機率的高低，

而被動安全，則決定了事故發生後，人員的受傷情形。(ANCAP，

2020) 

安全的車輛可以在避免碰撞和减少傷害方面發揮作用，各國政

府也開始立法規範車輛的安全標準，包括車輛應標配安全氣囊、安

全帶或電子穩定性控制系統(Electronic Stability Control, ESC)等，甚

至要求車輛應通過碰撞測試，有了這些規範或標準，才能持續降低

駕駛、乘客或車外人員的交通事故受傷風險。(Social Determinants of 

Health, 2018) 

而各車廠為了提升車輛安全性，近年來不斷研發各種輔助駕駛

系統來避免交通事故發生，所以 Euro NCAP 近年來也增加安全輔

助系統的測試，2009 年開始對電子穩定控制系統作測試，但現在所

有新車均標配電子穩定控制系統，因此 Euro NCAP 2014 年後停止
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了對該系統的試驗，取而代之以 AEB、成員狀態監控、速度輔助、

車道輔助等系統進行測試，並持續不斷更新功能測試項目，Euro 

NCAP 現行安全輔助系統測試項目如表 1。 

表 1 Euro NCAP 安全輔助系統測試 

安全輔助系統 

測試項目 
內容說明 

自動緊急煞車

Automatic 

Emergency 

Braking 

Euro NCAP 在 2014 年首次開始對自動緊急煞車

(Automatic Emergency Braking，AEB)進行測試時，測

試分為了兩種功能，分別針對低速系統的成人乘員保

護（AEB 市區）和在高速公路上有效的安全輔助系統

（AEB 郊區）給予評分，但目前這兩種功能之間的區

別已逐漸沒有區別。 

感應器技術已得以充分發展，可以在所有速度下

使用一個傳感器組，並且系統可以在整個速度範圍內

實現功能。因此，從 2020 年開始，Euro NCAP 便會對

AEB 車對車防碰撞給予評分，在較寬的速度範圍內評

估功能。針對弱勢道路使用者（例如，行人和騎行

者）的 AEB 系統仍將單獨加以評估。 

乘員狀態監控 

安全帶仍然是汽車最重要的安全設備。沒有安全

帶，乘員將不受約束，安全氣囊等其他保護裝置也將

無法正常工作，而無法保證安全帶可以提供的可控、

可預測的運動學特性。 

多年來，安全帶提醒裝置（Seat Belt Reminder，

SBR）一直是 Euro NCAP 給予評分的一個項目，且此

類系統仍然是乘員狀態監控的核心部分。除了 SBR，

也採用了多項新技術，可以監控駕駛員是否保持警惕

並集中精力駕駛。 

駕駛員疲勞駕駛及注意力不集中是造成事故的主

要因素，可以通過眼監控傳感器等直接檢測出來，也

可以通過識別身體控制力減弱的駕駛員特有的駕駛行

為間接檢測出來。 
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速度輔助系統 

車速過快是造成眾多道路交通事故的一個重要因

素，它與事故的嚴重程度有著密不可分的關係。限速

的目的是為了將車速控制在適合特定交通環境的水

平，從而確保車內乘客及其他道路使用者的安全。只

要規定合理，這些限速措施就將有助於保持交通順

暢，同時改善安全駕駛條件。嚴格遵照限速規定將避

免許多事故並減輕事故的影響。 

Euro NCAP 會評估速度輔助系統的不同功能： 

1. 通知駕駛員當前的速度限制。 

2. 當車速超過設定的速度閾值時警告駕駛員。 

3. 或者主動防止車輛超速或保持設定的速度。 

無論是車速限制器還是主動車距控制巡航系統

(Adaptive Cruise Control，ACC)，最先進的系統會包含

所有上述功能，車輛通過限速標誌識別或數字地圖數

據即可檢測和顯示速度限制，駕駛員只需對此加以確

認即可完成速度設置。 

系統在設計上應避免對駕駛員造成不必要的分

心。此外，當車輛無法將車速控制在設定的最高限速

時，駕駛員會收到恰當的警告。 

對於可主動控制車速的系統，會通過測試來確保

系統可精確地做到這一點。 

 

 

 

 

 

 

車道輔助系統 

 

 

 

 

 

 

很多事故都是因為車輛偏離既定車道所致，無論

是由於駕駛員注意力不集中而慢慢偏離，還是因為對

彎道估計不足而突然偏離都可能導致事故。偏離車道

會導致與障礙物或迎面而來的車輛發生嚴重事故。 

車道維持輔助(Lane Keeping Assistance，LKA)可

在逐漸偏離車道的情況下幫助糾正行車路線。通常，

系統會向駕駛員發出警告，提醒其糾正行車路線；但

這些系統還會讓車輛稍加轉向，以防止其繼續偏離車

道。只有在檢測到緊急情況時，緊急車道保持

(Emergency lane keeping，ELK)系統才會更積極地干

預。例如，當感應到車輛馬上就要駛出路面時， ELK
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車道輔助系統 

就會施加較大的轉向力。 

Euro NCAP 會根據在試驗跑道上開展的一組標準

測試來對 LKA 和 ELK 系統打分。兩種類型的系統會

根據不同類型的道路標記進行測試，包括實線和虛

線，以及道路邊緣沒有標線的情況。其性能會根據採

取乾涉措施時車輛與車道標記邊緣的接近程度來評

估。配備車道偏離警示系統和盲點監測系統的車輛可

獲得更高的評分。 

電子穩定控制

系統 

(已於 2014 年

停止測試) 

電子穩定控制系統(Electronic Stability Control，

ESC) 在幫助駕駛員保持對車輛的控制，從而避免或

減輕事故的嚴重程度方面非常有效。電子穩定控制

(ESC) 是一項通過檢測和減少牽引力損失來提高車輛

穩定性的技術。 

自 2009 年起，Euro NCAP 便開始對汽車製造商

在車輛上大規模配備的電子穩定控制系統授予獎項。

2011 至 2013 年間，所有配備電子穩定控制系統的車

輛均接受了附加功能試驗。根據實際雙車道變換機

動，通過開展一系列所謂的“正弦停滯”試驗，對系

統進行了評估。 

這些試驗須在 80 公里/小時的車速下將方向盤突

然轉向 270 度。對側向位移、穩定性和車輛沿直線行

駛的能力進行了評估。2014 年，所有新車均強製配備

電子穩定控制系統，因此 Euro NCAP 停止了對系統的

試驗。 

資料來源：整理自 Euro NCAP 網站(Euro NCAP, 2009)。 

全球各大車廠及系統廠商為了避免駕駛人，在遭遇緊急情況時

無法正確操控車輛，一直不斷研發各類駕駛輔助系統，讓開車變得

更加安全、便利與節能，依照輔助功能加以分類，可以歸納出「警

示功能」、「視覺輔助」和「操控輔助」等三大類型，各項功能分

類情形如表 2。(黃章杰，2016) 
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表 2 ADAS 功能分類-財團法人車輛研究測試中心 

警示功能 視覺輔助 操控輔助 

⚫ 疲勞警示系統 

⚫ 防酒駕系統 

⚫ 盲點輔助系統 

⚫ 車道偏離警示

系統 

⚫ 車距警示系統 

⚫ 側向來車警示

系統 

⚫ 行人偵測系統 

⚫ 智慧型衛星導

航系統 

⚫ 停車輔助系統 

⚫ 夜視輔助系統 

⚫ 轉向式頭燈 

⚫ 主動式遠光

燈系統 

⚫ 倒車顯影系統 

⚫ 環景顯影系統 

⚫ 交通號誌辨

識系統 

⚫ 防鎖死煞車系統(ABS) 

⚫ 電子循跡系統(ETC) 

⚫ 電子車身穩定系統

(ESP/VSC) 

⚫ 緊急煞車輔助系統

(BAS/EBA) 

⚫ 上、下坡輔助系統 

⚫ 定速車距控制系統 

⚫ 智慧型盲點輔助系統 

⚫ 智慧型車道保持系統 

⚫ 自動緊急煞車系統

(AEB) 

⚫ 自動停車系統 

⚫ 聯網車系統 

資料來源：黃章杰（淺談先進駕駛輔助系統的源起與發展 2016）。 

Brian Fildes 等人(2015)整理多個國家交通事故數據，採用綜合

分析(Meta-Analysis)，與相似車輛的樣本相比，發現配備自動緊急煞

車(Automatic Emergency Braking)的車輛追撞事故減少了 38%，另外

用羅吉斯迴歸(logistic regression)分析城市（時速小於 60 km/h）和

農村（時速大於 60 km/h）的數據，差異並不明顯，都能有效降低追

撞事故。 

R.W.G. Anderson 等人(2011)分析澳大利亞新南威爾士州 10 年

的交通事故，發現配備主動車距控制巡航系統 (Adaptive Cruise 

Control)與自動緊急煞車(Automatic Emergency Braking)車輛死亡事

故減少 7%、配備車道偏移警示致命事故減少 7%。 

J.B.Cicchino (2017)比較美國 22 個州 2010 年至 2014 年間，在

使用前方碰撞預警 (Forward Collision Warning)或自動緊急煞車

(Automatic Emergency Braking)的自小客車與未配備系統的車輛，單

獨使用 FCW、低速 AEB 和配備 AEB 的 FCW 追撞交通事故降低

27%、43%、50%，受傷交通事故降低 20%、45%和 56%，但配備有 
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AEB 的 FCW 被追撞的事故提高了 20%。 

Eunbi Jeong(2013)蒐集了 2008 年至 2010 年韓國京畿道交通事

故數據，配備車道偏離警示(Lane Departure Warning)的車輛減少約

10%至 14%交通事故，例如迎面、偏離道路、翻車和道路上的固定

物體碰撞。此外，而自動緊急煞車(Automatic Emergency Braking)則

減少約 50% 的追撞事故。 

Irene Isaksson-Hellman 等人(2016)分析保險索賠數據，比較了

配備自動緊急煞車(Automatic Emergency Braking)與未配的 Volvo 

V70，追撞事故減少 27%，輕微碰撞事故減少 37%，但嚴重的事故

並未減少。 

Erik Rosén 等人(2010)調查德國意外事故資料庫(GIDAS)，統計

1999 年至 2007 年汽車與行人的交通事故中，配備自動緊急煞車

(Automatic Emergency Braking)車輛，在 180 度的視野範圍內，可防

止 44%死亡、33%重傷事故。 

Murray Doyle 等人(2015)利用保險公司索賠數據，分析了英國

Volvo XC60 配備自動緊急煞車(Automatic Emergency Braking)與未

配備的車輛對索賠損失的影響：第三人車損理賠金額降低 8%，自

身受傷理賠金額降低 6%，第三人受傷理賠金額降低 21%。 

交通部高速公路局 2022 年 3 月 15 日新聞稿表示，近期（3 月

7 至 11 日）國道移動性施工車輛發生 5 起遭後方車輛追撞事故，造

成施工人員 1 死 2 傷、用路人 2 人受傷。經查其中 3 件事故之肇事

車輛均有使用駕駛輔助系統功能，且從高速公路閉路電視攝影機影

像畫面得知，開啟駕駛輔助系統之車輛，均在無減速或變換車道閃

避情形下撞擊施工緩撞車輛。甚至其中 1 件係施工人員在防護車輛

遭撞後下車布設交通錐過程中，遭同樣是使用駕駛輔助系統之車輛

撞擊死亡，造成該施工人員家庭破碎，亦造成另外 2 名現場作業人

員受傷。 

美國汽車協會（American Automobile Association, AAA）於 2020

年 8 月 6 日發表的報告表示，針對配備 ADAS 的 5 款車輛進行測
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試，結果性能表現「缺乏一致性」且「遠遠達不到 100%的可靠」；

在封閉道路中進行測試，車輛大多數的狀況能如預期表現，但當車

輛行駛接近靜止車輛時，仍有 66%的車輛無法閃避而撞擊上去；而

在公共道路上，有 73%的車輛會因為「偏離原車道」或是「無法在

車道上保持穩定的位置」，導致與其他車輛或護欄之間的距離太近

而造成事故。顯然配備 ADAS 的車輛並非如廠商聲稱如此完美，且

各家車廠的性能及適用範圍並不同，如駕駛人不熟悉系統功能，將

導致 ADAS 被錯誤使用而發生交通事故，AAA 建議所有車輛駕駛

人，在開始使用系統前能夠先確實了解駕駛輔助技術的來由、系統

的局限性、找出時間練習使用它，並且明白不能完全依賴這些系統

來行駛，如此就能安全地使用輔助系統。(American Automobile 

Association, 2020) 

為了改善交通安全，全世界各主要車廠，都致力於發展更新的

技術來強化車輛配備，而各國政府及相關機構則持續修改交通法規，

並建立相關測試方法，以讓民眾能更清楚認知 ADAS 功能性，學術

界也蒐集各種數據研究，發現 ADAS 功能可以顯著降低交通事故發

生，但這些前提都是建立在 ADAS 功能正常運作下，未把駕駛人操

控或認知因素考慮進來，而近來配備 ADAS 車輛事故新聞不斷露

出，使民眾直接對於 ADAS 安全性產生疑慮，卻忽略駕駛人仍需對

於 ADAS 操控有相當程度的認知或熟悉，而相關研究目前亦甚少著

墨，因此本研究將針對駕駛人與車輛(ADAS)影響行車安全之關係

進行討論，發掘相關問題及提供改善建議。 

三、先進駕駛輔助系統介紹 

3.1 先進駕駛輔助系統發展現況與趨勢 

ADAS 是利用各式各樣的感測器，如雷達、聲納或鏡頭，偵測

車輛周邊靜態或動態環境的狀況，運用電腦進行各種運算分析，判

斷最適當的操控方式，用來輔助駕駛人控制車輛的智慧型系統；這

些系統除了可提供相關的交通資訊、道路狀況、壅塞程度、路線建

議等訊息，另也有部分功能可偵測駕駛人的疲勞程度、分心狀態或
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道路狀況，適時提醒、警示駕駛人，及時採取適當的操控方式。而

在執行 ADAS 部分功能時，必要時系統還能介入駕駛人的操控，來

避免事故發生。(Rahul Kala, 2016) 

ADAS 發展至今各家車廠之命名及功能都不盡相同，為了避免

民眾混淆，2020 年由美國知名車輛評測機構消費者報告（Consumer 

Reports）主導，與 AAA、美國公路安全保險協會（Insurance Institute 

for Highway Safety, IIHS）、君迪（JD Power）、美國高速公路交通安

全局（National Highway Traffic Safety Administration, NHTSA）等 10

個汽車安全相關團體達成共識，建議車廠使用簡單且通用的名稱，

以確保駕駛人正確了解 ADAS 功能，避免誤解造成不正確的駕駛行

為，將 ADAS 分為 5 大類，分別為碰撞警告(COLLISION WARNING)、

碰撞干預(COLLISION INTERVENTION)、駕駛控制輔助(DRIVING 

CONTROL ASSISTANCE)、停車輔助(PARKING ASSISTANCE)、其

他駕駛輔助系統 (OTHER DRIVER ASSISTANCE SYSTEMS)。

(Consumer Reports，2020) 

而在立法方面，美國交通部（United States Department of 

Transportation, DOT）及 NHTSA 於 2014 年頒布規定，要求自 2018

年 5 月 1 日起出廠的新車，都必須將倒車顯影(Backup Camera)列為

標準配備；另外 NHTSA、IIHS 於 2016 年發表聲明表示，2022 年

9 月 1 日起，在美國市場銷售的車輛，要將自動緊急煞車輔助(AEB)

列為標準配備，且有超過 9 成以上車廠同意配合。(小七車觀點，

2018) 

歐盟部分於 2019 年頒布相關規定，自 2022 年 5 月以後，要求

所有新出廠車輛，應具備 15 項先進安全系統或測試通過，從已列

為標準配備的安全氣囊、電子穩定控制系統（ESC），到最新的 ADAS，

如緊急煞車輔助(AEB)、車道維持輔助 (LKA)、酒精感應熄火裝置、

疲勞駕駛監測、注意力分散偵測、行車紀錄器、緊急煞車警示、自

動車速控制、倒車顯影與感應等，都被要求強制安裝。(MARKLINES，

2020) 

日本國土交通省於 2019 年公布，隨著人口持續高齡化，年長

者駕駛疏失事故不斷增加，為了降低是類交通事故，規定 2021 年

11 月後出廠的新車，必須全面加裝自動緊急煞車系統（AEB），且

安裝規格將採歐盟規範，便於統一標準與國際接軌。(發燒車訊-

UDN 聯合新聞網，2019) 
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囿於大型車輛交通事故影響層面及嚴重性均較一般車輛高，我

國交通部「車輛型式安全審驗管理辦法」第 14 條附表「車輛安全

檢測基準」第 72 項，規定自 108 年 1 月 1 日起，新型式之甲類大

客車及 N3 類車輛，及 110 年 1 月 1 日起，各型式之甲類大客車及

N3 類車輛，均應配備「緊急煞車輔助系統」；另於 111 年起開始試

辦「大型車輛裝設主動預警輔助系統」計畫，透過補助第三方科技

研發團隊，整合市面上發展成熟之輔助系統，如行車視野輔助、防

撞警示、車道偏移警示、胎壓偵測、盲點警示、疲勞偵測、數位行

車紀錄器、酒精鎖等 8 項功能，裝設於大型車輛上使用，如成效良

好將再加強推廣，以降低大型車肇事發生率及減少傷亡人數。 

ADAS 發展各國略有差異，本文將蒐集美國、日本及歐洲各 2

家車廠車主手冊，分析各國車廠功能定義及使用方式，以了解使用

差異。 

3.2Adaptive Cruise Control 主動車距控制巡航系統 

ACC 是利用 1 個或多個感應器（如雷達、紅外線、鏡頭）蒐集

周邊道路環境資訊，判斷出適當的跟車速度，讓駕駛人無需踩油門，

就能跟著前方車輛行進，並與前方車輛維持適當的距離，讓車輛保

持平穩速度行駛，並減少駕駛人疲勞程度，達到節能及安全的效果，

這個功能通常被認為是自動駕駛 Level 1(Car and Driver, 2020)。在

ACC 部分，各家車廠系統功能差異很大，除了作動速域不同外，在

能否跟車到停，或是停下後還能繼續配合前方車輛再次加速前行，

在設定或操作均完全不同，而這也是目前駕駛人選購時在意的功能。 
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表 3 主動車距控制巡航功能介紹 

車廠 系統名稱 功能介紹 

Tesla 
Autopilot  

主動巡航定速 

如果系統未在前方偵測到車輛，想要啟動

「主動巡航定速」，就必須至少以 30 公

里/小時的速度行駛。如果想在較低的時速

速下啟動此功能，就必須滿足特定的車輛

和環境條件。如果系統偵測到您的前方有

車輛，可以任何速度啟動「主動巡航定速」

(即使車輛處於靜止狀態下)，前提是距離

該車輛至少有 150 公分，且符合某些車

輛與環境狀況。 

在以下情況中，「主動巡航定速」會取消或

不可用： 

▷ 踩下煞車踏板。 

▷ 行駛速度超出最大巡航速度，即 150 

公里/小時。 

▷ 進行換檔操作。 

▷ 車門開啟。 

▷ 鏡頭或感測器受阻。此類情況可能是由

灰塵、泥土、冰雪、濃霧等原因造成。 

▷ 循跡防滑控制設定已手動停用，或多次

阻止車輪空轉。 

▷ 車輛處於停定狀態時車輪出現空轉。 

▷ 「主動巡航定速」故障或需要維修。 

Ford 

Co-Pilot360 

iACC  

智慧型定速巡

航調節系統 

駕駛開啟 iACC 智慧型定速巡航調節系統

並設定定速速域後，如遇前車放緩車速，

系統將同步放緩車速並保持車距;當前車

駛離於前方車道時，系統則自動回復到駕

駛定速速域;當前車靜止並於 3 秒內起步

時，系統則會自動跟隨前車繼續前行;超過

3 秒，駕駛只需按下方向盤 Resume 鍵或

踩踏油門，即可回復此系統的運作。此系

統係指 ACC Stop & Go 結合 TSR 道路標
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誌識別輔助系統與導航圖資，協助駕駛者

調節定速系統至該路段速限。（作動速

域:0-200km/h，內建 4 種間距模式。） 

Toyota 

Toyota Safety 

SenseACC 

全速域主動式

車距維持定速

系統 

在兩車間距控制模式中，即使未踩油門踏

板，車輛會自動加速或減速，以符合前車

車速變化。車輛停止後系統將會解除。在

定速控制模式下，車輛會以固定車速行

駛。請於快速道路和高速公路使用 ACC 

全速域主動式車距維持定速系統。不要在

下列任一情況下使用 ACC 全速域主動式

車距維持定速系統。否則可能會導致不正

確的速度控制而導致意外事故，進而造成

死亡或嚴重傷害：有行人、單車騎士的路

段。交通壅塞。轉彎角度過大的路段。彎

蜒道路。濕滑路段( 例如：大雨、結冰或

積雪路面)。在陡降坡或陡升坡及陡降坡交

替的路段。行駛於陡降坡時，車速可能會

超出設定車速。快速道路和高速公路入口

匝道。當天候條件惡劣時，可能會阻礙感

知器正常的偵測（濃霧、大雪、沙塵暴、

大雨等）。當前攝影機的正面有雨水、雪

時。在需要頻繁加速與減速的交通狀況。

當您的車輛緊急拖吊期間。接近警告蜂鳴

器經常響起時。 

Honda 

Honda Sensing 

ACC  

主動式車距調節

定速巡系統 

系統能監測駕駛車輛與前車的車距，當遇到前

方有車輛切入或前車減速時，會自動調降車

速，以維持安全車距；並視道路狀況，自動回

復所設定的巡航車速。(30km/h 以上) 

在 ACC 啟動時，若時速降至 30km/h 以下則進

入低速自動跟車模式。若因塞車導致車輛靜止

超過 5 秒鐘，則會暫時自動解除(此為安全機

制)，這時只要輕按方向盤上的 RES/+鍵，或輕

踩油門車輛就會立即回復低速自動跟車模式

跟隨前車。 
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M-Benz 

Intelligent 

DriveDistance 

Pilot 

DISTRONIC 

Distance Pilot DISTRONIC 可調整車速，

並自動地與前方行駛車輛保持安全距離。

該系統使用雷達感測系統來偵測車輛。

Distance Pilot DISTRONIC 會自動煞車，

以避免超過設定的車速。在長距離及陡峭

的下坡路段上必須提早排入較低的檔位。

車輛有載重時請特別注意。這樣能使用引

擎的煞定作用， 以減輕煞車系統的負擔，

並能預防煞車過熱及過度磨損。當 

Distance Pilot DISTRONIC 偵測到有撞擊

前車尾端的危險時，會發出視覺和聲響警

示。若駕駛未介入，則  Distance Pilot 

DISTRONIC 仍無法避免撞擊的發生。間

歇警示聲即會響起，儀表板上的車距警示

燈則會亮起。請立即煞車，以增加與前車

之間的距離；若不會造成危險，請儘速閃

避障礙物。Distance Pilot DISTRONIC 在

車速介於 0 公里 / 小時和 200 公里 / 

小時之間運作。於下列情況請勿使用 

Distance Pilot DISTRONIC：在車速不能定

速的交通情況下，例如：交通擁擠、行駛

於多彎道路段時在濕滑或容易造成打滑

的路段上。驅動輪可能會在煞車或加速時

失去抓地力，並造成車輛打滑。能見度差

的情形，例如：起霧、下大雨或下雪

Distance Pilot DISTRONIC 可能無法偵測

到前方車身寬度狹窄的車輛，例如：摩托

車以及在不同車道行駛的車輛。 

 
 

BMW 

Personal CoPilot 

含自動停走功

能的主動式自

動定速控制系統 

前方無車時，系統會自動保持該定速。座

車自動加速或煞車。 

有前車行駛時，系統會調整自身的車速，

以保持設定的車距。車速的調整視允許的

可能性範圍而定。 
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可分成多個階段設定車距，又為安全起見

會視當時的車速而有所變動。 

若前車煞至靜止，不久後又重新起步，本

系統某種程度上可以理解此情況。 

視車輛設定而定，定速控制系統特定領域

的特性會改變，例如：在 ECO PRO 駕駛

模式下，加速較弱。 

車速與其他車輛差異過高，可能有事故風

險，例如在下列情況下： 

▷ 快速接近慢速行駛的車輛。 

▷ 突然切入本車車道的其他車輛。 

▷ 快速接近停駛的車輛。 

資料來源：整理自各車廠網站。 

3.3Lane Keeping Assistance 車道維持輔助 

LKA 是利用安裝在車輛上之感應器，偵測車輛前方的道路標

線，並計算車輛本身與車道線相對距離、道路斜率與曲率等參數，

當車輛偏離車道時，系統會介入車輛操控，將車輛控制在車道中行

駛，能避免車輛偏離車道，降低車禍發生的機率。 

該功能主要是偵測道路上的標線來計算車輛與標線的距離，因

此非常吃重標線的清晰程度，在天氣不佳、施工路段、標線斑駁(不

合理)，甚至輪胎變形或胎壓異常時，都很有可能造成系統誤判，而

各車廠系統功能或速度限制亦不同，這些落差都會影響車輛的穩定

性及安全性。 
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表 4 車道維持輔助功能介紹 

車廠 系統名稱 功能介紹 

Tesla 
Autopilot 

車道偏離輔助 

可監控行駛車道上的標誌，以及週圍區域是否

有車輛或其他物體。 

在盲點或側面偵測到物體時 (例如車輛、護欄

等)，觸控螢幕會顯示從車輛散發出的有色線

條。線條位置對應的是偵測到的物體位置。線

條顏色 (白色、黃色、橙色或紅色) 表示物體與

車輛之間的距離，白色表示距離最遠，紅色表

示距離最近，需要立即注意。這些有顏色的線

條僅在行駛速度介於 12 公里/小時至 140 公

里/小時之間時才會顯示。 

若偏離 (或靠近) 鄰近偵測到物體 (例如車輛) 

的車道，則「車道偏離輔助」會提供轉向干預。

在這些情況下，系統會自動轉向至目前行駛車

道上更安全的位置。只有在車輛以 48 至 140 

公里/小時 的速度行駛於車道線標記清晰可見

的主幹道時，才適用此功能。 

Ford 

Co-Pilot360  

LCA 

車道導正輔

助系統 

當 ACC Stop & Go 全速域主動式定速巡航調節

系統功能開啟時，可同步啟動 LCA 車道導正

輔助系統，系統會自動偵測道路兩側標線，將

車輛維持於車道中線行駛，降低駕駛行車負

擔。(作動速域：0-200km/h) 

Toyota 

Toyota 

Safety Sense 

LTA 

車道循跡輔

助系統 

行駛於有白線( 黃線) 的道路時，此功能會在

車輛可能偏離其車道或航道時警告駕駛人，並

藉由操作方向盤將車輛維持在其車道或航道。 

此外，ACC 全速域主動式車距維持定速系統

作動時，提供轉向輔助使其保持在車道上。 

LTA 系統利用前擋風玻璃上方的攝影機感知

器辨別白色( 黃色 ) 車道線或航道。 

此外，它使用攝影機感知器和雷達偵測前方車輛。 

在下列情況，使用 LTA 開關將系統關閉。未能

執行適當地駕駛操作或集中注意力小心駕駛，

可能導致死亡或嚴重的傷害： 
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車輛行駛在雨天、下雪、結冰等很滑的路面。 

車輛在積雪覆蓋道路上行駛。 

白線 ( 黃線) 因雨、雪、霧、灰塵等而難以看見。 

使用備胎、雪鏈等配備。 

車輛因施工工程而在臨時車道或專用車道上

行駛。 

車輛在施工區域中行駛。 

輪胎已嚴重磨損、或胎壓過低時。 

緊急拖吊期間。 

Honda 

Honda 

Sensing 

LKAS  

車道維持輔助

系統 

當車輛異常偏移車道時，若駕駛沒有啟動方向

燈或轉動方向盤，系統將會自動提供轉向輔助

力道以修正行車動線，協助車輛行駛在車道

內。(72~180km/h) 

M-

Benz 

Intelligent 

Drive 

自動車道維

持輔助 

自動車道維持輔助會透過固定在前擋風玻璃

上方的多功能攝影機  以監控車輛前方的區

域。此外，亦會使用雷達感測系統監控車輛前

方、後方和側面的不同區域。若自動車道維持

輔助偵測到車道分隔線，便會在您不慎偏離車

道前發出警示。若未對警示作出反應，則車道

修正煞車應用會將車輛導回原來的車道上。該

功能在車速介於 60 公里 / 小時和 200 公里 

/ 小時的範圍內可以使用。 

BMW 

Personal 

CoPilot 

車道維持輔

助系統 

轉向和車道維持輔助系統協助車輛維持在原

車道上。期間會執行輔助性的轉向動作，例如：

進行彎道行駛時。 

視車速而定，系統會以車道線或前車行駛為取向。 

方向盤上的感應器會偵測駕駛人的手是否放

在方向盤上。 

功能操作條件 

▷ 車速低於 210 公里/小時。 

▷ 車道夠寬。 

▷ 高於 70 公里/小時：會辨識兩側車道線。 

▷ 低於 70 公里/小時：會辨識兩側車道線或前車。 

▷ 手放在方向盤上。 
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▷ 需有足夠的過彎半徑。 

▷ 保持行駛於車道中央。 

▷ 已關閉方向燈。 

▷ 感應系統校準過程已結束。 

▷ 帶車距控制的定速控制系統已啟動。 

▷ 駕駛員已繫上安全帶。 

▷ 追撞警示功能啟動。 

▷ 行人警示系統啟動。 

▷ 側面碰撞警示系統啟動。 

資料來源：整理自各車廠網站。 

3.4Automatic Emergency Braking 自動緊急煞車 

AEB 能透過汽車前方的感應器，偵測與前方車輛的距離，距離

過近會先透先過聲音或震動警告駕駛人，如駕駛人未即時做出適當

反應，系統會介入駕駛人操控，加強煞車力道，甚至讓車輛停下來，

以降低事故發生機率或撞擊力道。 

各家車廠所設計的 AEB 雖然名稱都很接近，但功能並不完全

相同，雖然會提到速差過大、偵測器遭干擾、天氣環境或車體限制

等問題，但每間車廠對於行駛速度及速差部分，系統啟動上限及下

限都完全不同，而與前方車輛相對速差也都未完整詳細說明，這些

細節如不夠熟悉，可能會讓駕駛人在使用時造成誤解而發生事故。 

表 5 自動緊急煞車功能介紹 

車廠 系統名稱 功能介紹 

Tesla 
Autopilot 

自動緊急煞車 

用於判斷車輛與系統偵測到在車輛前方移動的物

體之間的距離。當系統認定無法避免正面碰撞時，

自動緊急煞車功能會使用煞車降低車速，從而減輕

衝擊的嚴重程度。車速減慢多少視乎很多因數，包

括駕駛速度和環境。 

自動緊急煞車僅在行駛速度介乎大約 5 km/h 與

150 km/h 之間時運作。 

在以下情況中，自動緊急煞車不會使用煞車或停止

使用煞車： 
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▷ 急速轉動方向盤。 

▷ 當自動緊急煞車使用煞車時，你踩下並鬆開煞車

腳踏。 

▷ 當自動緊急煞車使用煞車時，你用力加速。 

▷ 未在前方檢測到其他車輛、電單車、單車或行人。 

Ford 

Co-Pilot360 

AEB 

全速域輔助煞

停系統 

當偵測到前方車輛、行人或自行車手有碰撞風險

時，系統將發出閃爍警示燈與警示音，若駕駛踩踏

煞車，系統會加大輔助煞車力道，有助於車輛縮短

煞停距離；若駕駛未理會或即時反應，系統則會自

動介入主動煞車，協助駕駛避免碰撞，降低意外造

成的傷害。(偵測速域：5-130km/h 偵測車輛；5-

80km/h 偵測行人/自行車手) 

Toyota 

Toyota Safety 

Sense PCS 

預警式防護系統 

當系統判定很有可能會正面撞擊到車輛或行人時，

將會有蜂鳴聲響起且多功能資訊顯示幕會顯示警

示訊息，敦促駕駛人採取閃避動作。 

當系統判定很有可能會正面撞擊時，系統會相對於

重踩煞車踏板的力道，施以更大的煞車力。 

當系統判定極有可能正面撞擊時，會自動煞車以協

助避開碰撞，或減少撞擊的程度。 

PCS 煞車對於車輛偵測速度範圍在約 10 至 

180km/h 之間、對於行人約 10 至 80km/h 之間。 

Honda 

Honda Sensing  

CMBS 

碰撞緩解煞車

系統 

當系統偵測到駕駛車輛與前方車距快速縮減時，會

以警示音、方向盤震動與儀表板警告圖示達到提醒

作用，並讓駕駛者能夠即時反應，避免碰撞發生。

當碰撞風險增加時，系統會預先加壓煞車系統，協

助駕駛縮短煞停的距離。 

若駕駛未能適時反應，系統將自動啟動煞車，避免

事故發生或降低意外造成的傷害。(5~100km/h) 
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M-

Benz 

Intelligent 

DriveActive 

Brake Assist 

主動防撞輔助 

主動式煞車輔助會保持警惕，可有助避免因打瞌睡

或注意力不足，而引起嚴重的交通事故。面臨碰撞

時，系統會發出視聽警報。如果煞車過輕，系統會

因應情況合適地增強煞車力。如未有作出回應，主

動式煞車輔助會控制並以自動煞車，盡量減少撞擊

能量。此舉可以預防事故或至少減低事故的嚴重

性。此外在座駕約時速 60 公里或以下時，遇到靜止

車輛及橫過途人，系統可煞停座駕。根據情況，系

統在座駕時速 50 公里或以下時能避免碰撞。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

BMW 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Personal 

CoPilot 

含煞車功能

的追撞警示

功能 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

若以差異較大的車速接近障礙物時，會發出有

立即撞擊危險的緊急警示。 

有緊急警示時須自行介入。根據行駛狀況和配

備而定，緊急警示可能還會輔以一次短暫的煞

車頓挫。 

警示的目的在於要求駕駛人自行介入煞車。警

示出現時，若踩下煞車踏板，系統會提供所需

最大的煞車力。但駕駛人踩煞車踏板時，力道

必須夠快、夠猛。 

此外，在有撞擊危險時，本系統也可能會自動

進行煞車介入。 

於車速較低時，座車會煞車至完全靜止。 

市區煞車功能：在車速低於約 80 公里/小時時

會介入煞車。 

配備雷達感應器：僅當車速低於 250 公里/小

時時才會介入煞車。 

障礙物辨識可能受限。請注意辨識範圍的極限

和功能的限制。 

因此會發生未做出或太晚做出系統反應的情況。 

例如在下列情況下系統可能無法進行偵測： 

▷ 以高速接近移動緩慢的車輛。 

▷ 突然插入或緊急煞車的車輛。 

▷ 車後形狀不尋常的車輛。 

▷ 前方為雙輪交通工具。 

資料來源：整理自各車廠網站。 
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3.5 小結 

經過整理 Tesla、Ford、Toyota、Honda、M-Benz、BMW 等 6 家

車廠車主手冊，可以發現各種功能都有不同的使用限制，包含車種

型態、環境變化、操控方式等，但其中共通點都會有「車速」限制，

因此問卷調查設計，將會把駕駛人使否清楚「車速」使用限制放入

題目中，並以臺灣市售車款品牌做為調查基礎，以了解臺灣駕駛人

對於 ADAS 功能認知程度。 

四、ADAS 車輛肇事統計與安全認知調查分析 

4.1 問卷調查與抽樣方式 

4.1.1 研究範圍與限制 

受限於各車廠 ADAS 功能技術均不同，ADAS 功能實際如何作

動須由原廠透過專業工具判讀，駕駛人無法直接觀測，因此本研究

不對車輛廠牌及技術層面進分析，僅針對駕駛人使用層面進行探討。 

4.1.2 問卷抽樣方式與調查方法 

為探討駕駛人對於相關功能操控認知，分析駕駛人認知與各功

能操控間落差，以提供相關改善建議，確保 ADAS 功能可以符合大

眾預期，本研究將 ADAS 功能及駕駛人認知可能存在落差之因素，

製作成問卷題目並隨機發放，調查對象為有 ADAS 使用經驗之駕駛

人，設定誤差範圍在 0.05(亦即 e=0.05)內，信賴區間 95％(α=0.05)，

常態分配經查表 Z0.025=1.96，機率直σ無法估計，以保守估計σ

=0.05，帶入公式： 

 

在 95％信心水準和抽樣誤差正負 5 個百分點以內，至少要回收

384 份樣本，用以做為評估分析之依據。 
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4.1.3 問卷設計 

本問卷內容共分為 3 個部分，分為受測者「個人基本資料」、

「ADAS 功能及安全認知」、「ADAS 與交通事故之關聯性」，在尺

度衡量上，則是採用 Rensis Lik-ert(1932)所創之李克特量表 (Likert 

Scale)，利用 5 個等級的選項，來調查駕駛人與 ADAS 功能的相關

資料。 

第一部分「個人基本資料」，主要是了解受測者的基本資料，用

來了解各駕駛人之個人特質；問卷題目包含性別、車主為誰、駕駛

車輛廠牌及車款、車輛出廠年份、月份、車輛使用多久等資料計有

7 題。 

第二部分「ADAS 功能及安全認知」，經過第三章整理國內部

分車廠車主手冊，了解各車廠 ADAS 功能使用方式均不同，且均有

車速限制，因此，問卷調查將針對駕駛人對於 ADAS 學習方式及車

速限制進行調查；問卷題目包含配備那些 ADAS、如何學習 ADAS

功能、學習方式是否足夠、主動車距控制巡航（ACC）、車道維持輔

助（LKA）、自動緊急煞車（AEB）、前車碰撞警示（FCW）、盲點

警示系統（BSW）、駕駛狀態監控系統（DMS）認知及使用情形等

資料計有 9 題。 

第三部分「ADAS 與交通事故之關聯性」，問卷調查將針對駕

駛人是否曾經發生過與 ADAS 有關事故，來探討 ADAS 與事故之

關聯性；問卷題目包含目前駕駛車輛是否發生交通事故、主要肇事

責任為誰、是否與 ADAS 功能有關、ADAS 是否曾經避免交通事故

等 4 題。 

4.1.4 抽樣設計與研究對象 

本研究於民國 111 年 11 月 13 日至民國 111 年 11 月 23 日進行

問卷實測，利用 Surveycake 網路問卷及實體問卷進行調查，投放地

點為 Volvo、Tesla、Ford 通訊軟體群組(LINE)、批踢踢實業坊 BBS

等年輕人多之論壇，在 95%信賴水準下，計回收 737 份，扣除無效

樣本 110 份(未使用 ADAS 功能、車輛無 ADAS 功能、使用年限超

過出廠年限、IP重複)後，剩餘有效樣本 627份，有效比例為 84.51%，

抽樣誤差為 3.91%，進行資料分析。 
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4.2 問卷調查結果統計分析 

4.2.1 頻次分析 

從調查結果可以發現，填寫問卷的以 25 歲至 60 歲(93.94%)的

男性(93.3%)為主，車主大多為本人(54.86%)或配偶(20.57%)，可以

判斷本問卷多是自用車輛為主，對於 ADAS 使用方式應會有較深刻

之體驗。 

車輛廠牌部分，以 TOYOTA 為最多 (21.85%)，其次是

FORD(18.18%)，再其次是 MAZDA(13.4%)，與臺灣汽車銷售最多

之車輛廠牌及 25 歲至 60 歲族群購買喜好有關。 

「車輛出廠年份」則以近 2 年為主，2022 年(26%)與 2021 年

(27.27%)合計佔了 53.27%，「車輛使用多久」亦是以近 2 年為主，

佔了約 60.93%，近 2 年「車輛使用多久」人數超過近 2 年「車輛出

廠年份」人數，屬合理調查結果。 
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表 6 基本資料統計表 

基本資料 

類別 內容 人數 比例 

性別 
男 585 93.30% 

女 42 6.70% 

年齡 

未滿 20 歲 2 0.32% 

20 歲以上未滿 25 歲 29 4.63% 

25 歲以上未滿 30 歲 116 18.50% 

30 歲以上未滿 60 歲 473 75.44% 

60 歲以上未滿 70 歲 6 0.96% 

70 歲以上 1 0.16% 

車籍登記 

本人 344 54.86% 

配偶 129 20.57% 

父親 25 3.99% 

母親 103 16.43% 

子女 1 0.16% 

其他 25 3.99% 

車輛廠牌 

BMW 22 3.51% 
LEXUS 45 7.18% 
M-BENZ 18 2.87% 
TESLA 25 3.99% 
VOLVO 35 5.58% 
TOYOTA 137 21.85% 
FORD 114 18.18% 
MAZDA 84 13.4% 
Volkswagen 43 6.86% 
HONDA 41 6.54% 
其他 63 10.05% 

車輛出場年份 

2022 年 163 26.00% 

2021 年 171 27.27% 

2020 年 105 16.75% 

2019 年 93 14.83% 

2019 年以前 95 15.15%  

車輛使用多久 

3 個月以下 68 10.85% 

3 個月至 6 個月 61 9.73% 

6 個月至 1 年 83 13.24% 

1 年至 2 年 170 27.11% 

2 年至 3 年 112 17.86% 

3 年以上 133 21.21% 
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4.2.2 ADAS 功能及安全認知分析 

為了解駕駛人對於 ADAS 功能及安全認知，特別針對駕駛人車

輛配備、學習使用方式、使用頻率、速度限制認知及提升行車安全

幫助進行問卷調查，調查結果如顯示，填寫本問卷駕駛人之車輛所

配備 ADAS 功能，在 ACC、LKA、AEB、FCW、BSW 等配備所佔

比例至少都有 8 成以上，而使用頻率以 ACC 最多，經常及較常使

用人數佔 77.26%，其次為 LKA，經常及較常使用人數佔 69.84%，

可見這些功能不僅是對行車安全有較大影響，更是駕駛人經常使用

的功能。 

至於透過何種方式學習使用 ADAS 功能部分，有 41.61%的駕

駛人是自行測試、21.94%是由車商說明、18.06%透過車主手冊、

13.39%利用試乘駕駛來學習；另外分別有 6.29%、11.77%、20.16%

的人，對於 ACC、LKA、AEB 之車速限制不清楚，也只有 47.25%

的駕駛人認為學習使用 ADAS 方式已經足夠或非常足夠，可見對於

如何學習 ADAS 使用方式，仍有改進空間。 

在對提升行車安全有是否幫助部分，駕駛人均一致認為 ACC、

LKA、AEB 等功能對於行車安全有幫助，顯見車廠發展 ADAS 功

能仍是未來重要的趨勢。 

表 7 ADAS 功能及安全認知統計表 

ADAS 功能及安全認知 

類別 內容 人數 比例 

車輛有哪些 ADAS 配備(可複選) 

主動車距控制巡航系

統（ACC） 
583 94.03% 

車道維持輔助系統

（LKA） 
504 81.29% 

自動緊急煞車（AEB） 561 90.48% 

前車碰撞警示（FCW） 558 90.00% 

盲點警示（BSW） 574 92.58% 

駕駛狀態監控系統

（DMS） 
287 46.29% 

其他 19 3.06% 
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透過何種學習方式學習使用 ADAS

功能 

自行測試 258 41.61% 

宣傳手冊 10 1.61% 

車主手冊 112 18.06% 

車商說明 136 21.94% 

試乘駕駛 83 13.39% 

廣告 13 2.10% 

其他 6 0.97% 

從未學習使用 9 1.45% 

學習方式是否足夠 

非常不足夠 25 4.03% 

不足夠 83 13.39% 

普通 226 36.45% 

足夠 244 39.35% 

非常足夠 49 7.90% 

主動車距控制巡航系統（ACC）使用

頻率 

經常使用 332 53.55% 

較常使用 147 23.71% 

偶爾使用 105 16.94% 

很少使用 14 2.26% 

不曾使用 29 4.68% 

車道維持輔助系統（LKA）使用頻率 

經常使用 314 50.65% 

較常使用 119 19.19% 

偶爾使用 88 14.19% 

很少使用 28 4.52% 

不曾使用 78 12.58% 

自動緊急煞車（AEB）使用頻率  

經常使用 125 20.16% 

較常使用 41 6.61% 

偶爾使用 127 20.48% 

很少使用 228 36.77% 

不曾使用 106 17.10% 
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是否清楚 ACC 功能之車速限制 
是 588 94.84% 

否 39 6.29% 

是否清楚 LKA 功能之車速限制 
是 554 89.35% 

否 73 11.77% 

是否清楚 AEB 功能之車速限制 
是 502 80.97% 

否 125 20.16% 

認為 ACC 對提升行車安全有幫助 

非常同意 416 67.10% 

同意 154 24.84% 

普通 46 7.42% 

不同意 8 1.29% 

非常不同意 3 0.48% 

認為 LKA 對提升行車安全有幫助 

非常同意 404 65.16% 

同意 153 24.68% 

普通 62 10.00% 

不同意 7 1.13% 

非常不同意 1 0.16% 

認為 AEB 對提升行車安全有幫助 

非常同意 476 76.77% 

同意 119 19.19% 

普通 27 4.35% 

不同意 4 0.65% 

非常不同意 1 0.16% 

4.2.3 ADAS 與交通事故分析 

在交通事故中，與 ADAS 功能有關的件數並不多，僅有 40 人

(約 6.45%)，另有 492 人(約 78.47%)的駕駛人，因為因啟動 ADAS

功能，而避免交通事故發生，可見 ADAS 目前雖未能 100%避免事

故發生，但對於行車安全仍有相當之幫助。 
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表 8 ADAS 與交通事故之關聯性統計表 

ADAS 與交通事故之關聯性 

類別 內容 人數 比例 

目前所駕駛的

汽車是否發生

過交通事故 

無 509 81.18% 

1 次 94 14.99% 

2 次 22 3.51% 

3 次 2 0.32% 

最近一次發生

交通事故的肇

事責任為誰 

我方全責 12 9.16% 

對方全責 69 52.67% 

皆有，我方責任較大 22 16.79% 

皆有，對方責任較大 13 9.92% 

我方與對方同責 12 9.16% 

不確定 3 2.29% 

交通事故與下

列哪些 ADAS

功能有關 

(可複選) 

主動車距控制巡航系統

（ACC） 
3 2.31% 

車道維持輔助系統

（LKA） 
1 0.77% 

自動緊急煞車（AEB） 14 10.77% 

前車碰撞警示（FCW） 13 10.00% 

盲點警示（BSW） 8 6.15% 

駕駛狀態監控系統

（DMS） 
1 0.77% 

都沒有相關 90 69.23% 

曾因啟動哪些

ADAS 而避免

交通事故發生 

(可複選) 

主動車距控制巡航系統

（ACC） 
144 22.97% 

車道維持輔助系統

（LKA） 
114 18.18% 

自動緊急煞車（AEB） 334 53.27% 

前車碰撞警示（FCW） 310 49.44% 

盲點警示（BSW） 313 49.92% 

駕駛狀態監控系統

（DMS） 
24 3.83% 

都沒有 135 21.53% 
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4.3 交叉分析 

4.3.1 學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠交叉分析 

在學習使用 ADAS 方式及學習方式是否足夠交叉分析部分，各

種學習方式中，最多人使用的方式為自行測試 41.1%、其次是車商

說明 21.7%、車主手冊 17.9%、試乘駕駛 13.2%，其中認為已經非

常足夠或足夠比例最高的的是自行測試 57%，其次是車主手冊

42.9%、試乘駕駛 41%、廣告 38.5%、車商說明 37.5%，可見自行測

試為較多人接受且效果較佳，而車商說明雖然為次多人使用之學習

方式，但效果卻較差。 

表 9 學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠交叉分析統計表 

 

學習方式是否足夠 

非常 

不足夠 
不足夠 普通 足夠 

非常 

足夠 
合計 

學
習
方
式 

自行測試 
9 24 78 120 27 258 

3.50% 9.30% 30.20% 46.50% 10.50% 100.00% 

宣傳手冊 
0 1 7 2 0 10 

0.00% 10.00% 70.00% 20.00% 0.00% 100.00% 

車主手冊 
6 22 36 41 7 112 

5.40% 19.60% 32.10% 36.60% 6.30% 100.00% 

車商說明 
5 19 61 40 11 136 

3.70% 14.00% 44.90% 29.40% 8.10% 100.00% 

試乘駕駛 
4 13 32 32 2 83 

4.80% 15.70% 38.60% 38.60% 2.40% 100.00% 

廣告 
1 1 6 5 0 13 

7.70% 7.70% 46.20% 38.50% 0.00% 100.00% 

從未學習

使用 

0 3 4 2 0 9 

0.00% 33.30% 44.40% 22.20% 0.00% 100.00% 

其他 
0 0 2 2 2 6 

0.00% 0.00% 33.30% 33.30% 33.30% 100.00% 

合計 
25 83 226 244 49 627 

4.00% 13.20% 36.00% 38.90% 7.80% 100.00% 
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4.3.2 學習使用 ADAS 方式與清楚 ADAS 速度限制交叉分析 

在是否清楚ADAS速度限制問卷中，有19.78%的人不清楚AEB

功能速度限制，其次是 LKA 的 11.48%、ACC 的 6.06%，由此可見

ACC 功能因在開啟時就會有速度設定等選項，故多數人均清楚速度

限制；而 LKA 功能開啟時並無速度選項，故不清楚速度限制的比

例則較為增加；至於 AEB 功能在很多車種無需設定，而是發動車

輛就會自動開啟，駕駛人完全不需了解使用方式及限制，因此不清

楚速度限制的人比例最高。 

因 AEB 清楚速度限制比例最低，故再分析 AEB 的學習方式，

最多人「自行測試」(257 人)，但有 20.62%不清楚速度限制，其次

多「車商說明」(136 人)，有 20.59%不清楚速度限制，利用「車主

手冊」(112 人)僅有 16.96%不清楚車速限制，應能間接推測，主要

學習方式是閱讀車主手冊的人，因車主手冊說明較詳細，故清楚速

度限制的人比例較高；而主要學習方式是自行測試的人，可能因未

詳細閱讀車主手冊，故不清楚車速限制的人比例較高。 

表 10 學習方式與各 ADAS 功能速度限制認知統計表 

透過何種學習方式/是否清楚 ACC 速度限制 

 自行 

測試 

宣傳 

手冊 

車主 

手冊 

車商 

說明 

試乘 

駕駛 
廣告 

從未 

學習使用 
其他 Total 

是 
94.16% 100.00% 97.32% 91.91% 92.77% 100.00% 66.67% 100.00% 93.94% 

242 10 109 125 77 13 6 7 589 

否 
5.84% 0.00% 2.68% 8.09% 7.23% 0.00% 33.33% 0.00% 6.06% 

15 0 3 11 6 0 3 0 38 

Total 
40.99% 1.59% 17.86% 21.69% 13.24% 2.07% 1.44% 1.12% 100.00% 

257 10 112 136 83 13 9 7 627 

透過何種學習方式/是否清楚 LKA 速度限制 

 自行 

測試 

宣傳 

手冊 

車主 

手冊 

車商 

說明 

試乘 

駕駛 
廣告 

從未 

學習使用 
其他 Total 

是 
88.72% 90.00% 91.96% 86.03% 86.75% 100.00% 66.67% 100.00% 88.52% 

228 9 103 117 72 13 6 7 555 

否 
11.28% 10.00% 8.04% 13.97% 13.25% 0.00% 33.33% 0.00% 11.48% 

29 1 9 19 11 0 3 0 72 

Total 
40.99% 1.59% 17.86% 21.69% 13.24% 2.07% 1.44% 1.12% 100.00% 

257 10 112 136 83 13 9 7 627 
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透過何種學習方式/是否清楚 AEB 速度限制 

 自行 

測試 

宣傳 

手冊 

車主 

手冊 

車商 

說明 

試乘 

駕駛 
廣告 

從未 

學習使用 
其他 Total 

是 
79.38% 80.00% 83.04% 79.41% 81.93% 84.62% 55.56% 85.71% 80.22% 

204 8 93 108 68 11 5 6 503 

否 
20.62% 20.00% 16.96% 20.59% 18.07% 15.38% 44.44% 14.29% 19.78% 

53 2 19 28 15 2 4 1 124 

Total 
40.99% 1.59% 17.86% 21.69% 13.24% 2.07% 1.44% 1.12% 100.00% 

257 10 112 136 83 13 9 7 627 

4.3.3 ADAS 功能與交通事故交叉分析 

經統計駕駛 ADAS 功能車輛，有發生過交通事故計有 131 人，

佔整體比例 20.93%，當中我方全責及我方責任較大為 34 人，佔有

發生過交通事故中的 25.95%，而對方全責及對方責任較大為 82人，

佔有發生過交通事故中的 62.6%，可推論配備有 ADAS 的車輛，雖

無法完全避免交通事故，但仍可減少有肇事責任的比例。 

表 11 ADAS 功能與交通事故肇事責任統計表 

ADAS 功能與交通事故肇事責任 

 我方全

責 

我方責

任較大 

對方全

責 

對方責

任較大 

我方與

對方同

責 

不確定 Total 

主動車距控制
巡航系統
（ACC） 

0.00% 4.55% 2.90% 0.00% 0.00% 0.00% 2.29% 

0 1 2 0 0 0 3 

車道維持輔助
系統（LKA） 

0.00% 4.55% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.76% 

0 1 0 0 0 0 1 

自動緊急煞車
（AEB） 

0.00% 9.09% 13.04% 7.69% 16.67% 0.00% 10.69% 

0 2 9 1 2 0 14 

前車碰撞警示
（FCW） 

0.00% 9.09% 11.59% 0.00% 25.00% 0.00% 9.92% 

0 2 8 0 3 0 13 

盲點警示
（BSW） 

8.33% 4.55% 4.35% 0.00% 16.67% 33.33% 6.11% 

1 1 3 0 2 1 8 

駕駛狀態監控
系統（DMS） 

0.00% 0.00% 0.00% 7.69% 0.00% 0.00% 0.76% 

0 0 0 1 0 0 1 

都沒有相關 
91.67% 68.18% 68.12% 84.62% 41.67% 66.67% 69.47% 

11 15 47 11 5 2 91 

Total 
9.16% 16.79% 52.67% 9.92% 9.16% 2.29% 100.00% 

12 22 69 13 12 3 131 
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4.4 卡方檢定分析 

4.4.1 學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠 

建立虛無假設及對立假設： 

Ｈ０：學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠無關 

Ｈ１：學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠有關 
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表 12 學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠交叉統計表 

學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠交叉表 

 

認為學習方式足夠 總計 

非常 

不足夠 
不足夠 普通 足夠 

非常 

足夠 
 

學習使用

ADAS 方式 

自行測試 

計數 9 24 78 120 27 258 

學習使用

ADAS 方式 
3.5% 9.3% 30.2% 46.5% 10.5% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
36.0% 28.9% 34.5% 49.2% 55.1% 41.1% 

宣傳手冊 

計數 0 1 7 2 0 10 

學習使用

ADAS 方式 
0.0% 10.0% 70.0% 20.0% 0.0% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
0.0% 1.2% 3.1% 0.8% 0.0% 1.6% 

車主手冊 

計數 6 22 36 41 7 112 

學習使用

ADAS 方式 
5.4% 19.6% 32.1% 36.6% 6.3% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
24.0% 26.5% 15.9% 16.8% 14.3% 17.9% 

車商說明 

計數 5 19 61 40 11 136 

學習使用

ADAS 方式 
3.7% 14.0% 44.9% 29.4% 8.1% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
20.0% 22.9% 27.0% 16.4% 22.4% 21.7% 

試乘駕駛 

計數 4 13 32 32 2 83 

學習使用

ADAS 方式 
4.8% 15.7% 38.6% 38.6% 2.4% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
16.0% 15.7% 14.2% 13.1% 4.1% 13.2% 

廣告 

計數 1 1 6 5 0 13 

學習使用

ADAS 方式 
7.7% 7.7% 46.2% 38.5% 0.0% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
4.0% 1.2% 2.7% 2.0% 0.0% 2.1% 

從未學習

使用 

計數 0 3 4 2 0 9 

學習使用

ADAS 方式 
0.0% 33.3% 44.4% 22.2% 0.0% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
0.0% 3.6% 1.8% 0.8% 0.0% 1.4% 
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表 13 卡方檢定值 

卡方檢定 

 值 df 漸近顯著性（兩端） 

Pearson 卡方檢定 44.900a 28 .023 

有效觀察值個數 627   

註 a：21 單元 (52.5%) 預期計數小於 5。預期的計數下限為 .24。 

以 SPSS 統計軟體計算 P 值=0.023<0.05，故拒絕虛無假設 H0，

因此學習使用 ADAS 方式與認為學習方式足夠有顯著相關。 

4.4.2 ADAS 速度限制認知與啟動 ADAS 避免事故 

（一）主動車距控制巡航系統 ACC： 

建立虛無假設及對立假設： 

Ｈ０：ACC 速度限制認知與曾啟動 ACC 功能避免交通事故無關 

Ｈ１：ACC 速度限制認知與曾啟動 ACC 功能避免交通事故有關 

 

 

 

 

 

 

 

 

其他 

計數 0 0 2 2 2 6 

學習使用

ADAS 方式 
0.0% 0.0% 33.3% 33.3% 33.3% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
0.0% 0.0% 0.9% 0.8% 4.1% 1.0% 

總計 

計數 25 83 226 244 49 627 

學習使用

ADAS 方式 
4.0% 13.2% 36.0% 38.9% 7.8% 100.0% 

認為學習方式

足夠 
100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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表 14 ACC 速度限制認知與曾啟動避免交通事故交叉統計表 

ACC 速度限制認知與曾啟動 ACC 功能避免交通事故交叉表 

 

是否曾啟動 ACC 功能 

避免交通事故 
總計 

未曾啟動

避免 
曾啟動避免 

是否清楚 ACC 速

度限制 

清
楚 

計數 450 138 588 

清楚 ACC 速度限制 76.5% 23.5% 100.0% 

曾啟動 ACC 功能避免

交通事故 
93.2% 95.8% 93.8% 

不
清
楚 

計數 33 6 39 

清楚 ACC 速度限制 84.6% 15.4% 100.0% 

曾啟動 ACC 功能避免

交通事故 
6.8% 4.2% 6.2% 

總計 

計數 483 144 627 

清楚 ACC 速度限制 77.0% 23.0% 100.0% 

曾啟動 ACC 功能避免

交通事故 
100.0% 100.0% 100.0% 

表 15 卡方檢定值 

卡方檢定 

 值 df 漸近顯著性（兩端） 

Pearson 卡方檢定 1.351a 1 .245 

有效觀察值個數 627   

註 a：0 單元 (.0%) 預期計數小於 5。預期的計數下限為 8.96。 

以 SPSS 統計軟體計算 P 值=0.245>0.05，故不能拒絕虛無

假設 H0，因此 ACC 速度限制認知與曾啟動 ACC 功能避免交

通事故無顯著相關。 

清楚 ACC 之車速限制計有 588 人，其中有 138 人(23.5.3%)

曾啟動 ACC 避免交通事故，而不清楚 ACC 之車速限制計有 39

人，只有 6 人(15.4%)啟動 LKA 避免交通事故，故可推論清楚

ACC 車速限制的人，較能成功啟動 ACC 而避免事故發生。 
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（二）車道維持輔助 LKA 

建立虛無假設及對立假設： 

Ｈ０：LKA 速度限制認知與曾啟動 LKA 功能避免交通事故無關 

Ｈ１：LKA 速度限制認知與曾啟動 LKA 功能避免交通事故有關 

表 16 LKA 速度限制認知與曾啟動避免交通事故交叉統計表 

LKA 速度限制認知與曾啟動 LKA 功能避免交通事故交叉表 

 

是否曾啟動 LKA 功能 

避免交通事故 
總計 

未曾啟動

避免 
曾啟動避免 

是否清楚 LKA 速

度限制 

清
楚 

計數 447 107 554 

清楚 LKA 速度限制 80.7% 19.3% 100.0% 

曾啟動 LKA 功能避免

交通事故 
87.1% 93.9% 88.4% 

不
清
楚 

計數 66 7 73 

清楚 LKA 速度限制 90.4% 9.6% 100.0% 

曾啟動 LKA 功能避免

交通事故 
12.9% 6.1% 11.6% 

 

總計 

計數 513 114 627 

清楚 LKA 速度限制 81.8% 18.2% 100.0% 

曾啟動 LKA 功能避免

交通事故 
100.0% 100.0% 100.0% 

表 17 卡方檢定值 

卡方檢定 

 值 df 漸近顯著性（兩端） 

Pearson 卡方檢定 4.101a 1 .043 

有效觀察值個數 627   

註 a：3 單元 (37.5%) 預期計數小於 5。預期的計數下限為 .23。 

以 SPSS 統計軟體計算 P 值=0.043<0.05，故拒絕虛無假設

H0，因此 LKA 速度限制認知與曾啟動 LKA 功能避免交通事故

有顯著相關。 

清楚 LKA 之車速限制計有 554 人，其中有 107 人(19.3%)

曾啟動 LKA 避免交通事故，而不清楚 LKA 之車速限制計有 73
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人，只有 7 人(9.6%)啟動 LKA 避免交通事故，故可推論清楚

LKA 車速限制的人，較能成功啟動 LKA 而避免事故發生。 

（三）自動緊急煞車 AEB 

建立虛無假設及對立假設： 

Ｈ０：AEB 速度限制認知與曾啟動 AEB 功能避免交通事故無關 

Ｈ１：AEB 速度限制認知與曾啟動 AEB 功能避免交通事故有關 

表 18 LKA 速度限制認知與曾啟動避免交通事故交叉統計表 

LKA 速度限制認知與曾啟動 LKA 功能避免交通事故交叉表 

 

是否曾啟動 AEB 功能 

避免交通事故 
總計 

未曾啟動

避免 
曾啟動避免 

是否清楚 AEB

速度限制 

清

楚 

計數 221 281 502 

清楚 AEB 速度限制 44.0% 56.0% 100.0% 

曾啟動 AEB 功能避免

交通事故 
75.4% 84.1% 80.1% 

不

清

楚 

計數 72 53 125 

清楚 AEB 速度限制 57.6% 42.4% 100.0% 

曾啟動 AEB 功能避免

交通事故 
24.6% 15.9% 19.9% 

總計 

計數 293 334 627 

清楚 AEB 速度限制 46.7% 53.3% 100.0% 

曾啟動 AEB 功能避免

交通事故 
100.0% 100.0% 100.0% 

表 19 卡方檢定值 

卡方檢定 

 值 df 漸近顯著性（兩端） 

Pearson 卡方檢定 7.410a 1 .006 

有效觀察值個數 627   

註 a：0 單元 (.0%) 預期計數小於 5。預期的計數下限為 58.41。 
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以 SPSS 統計軟體計算 P 值=0.006<0.05，故拒絕虛無假設

H0，因此 AEB 速度限制認知與曾啟動 AEB 功能避免交通事故

有顯著相關。 

清楚 AEB 之車速限制計有 502 人，其中有 281 人(56%)曾

啟動 LKA 避免交通事故，而不清楚 AEB 之車速限制計有 125

人，只有 53 人(42.4%)啟動 LKA 避免交通事故，故可推論清楚

AEB 車速限制的人，較能成功啟動 AEB 而避免事故發生。 

4.5 分析與發現 

（一）本研究針對具有駕駛ADAS功能車輛之駕駛人作問卷調查，

問卷填答人數也與我國銷售量較多之車廠吻合，如 TOYOTA、

FORD、MAZDA 等車廠均為銷售量前幾名之車廠，故調查

結果應能貼近實際使用現況。 

（二）而在購買車輛後，學習使用 ADAS 方式，多數還是以「自行

測試」為主，由有經驗的人教學或閱讀「車主手冊」等管道

佔少數，導致僅有 46.93%的駕駛人認為學習使用 ADAS 方

式已經足夠或非常足夠；部分重要且基本 ADAS 功能，如

AEB 竟有高達 19.84%的人不知其速度限制。 

（三）本次調查僅有 131 人(20.93%)駕駛目前車輛有發生交通事故

之經驗，可能受限於使用年限不長，故發生交通事故的經驗

偏少，但其中「我方全責」及「我方責任較大」為 34 人(25.95%)，

相較「對方全責」及「對方責任較大」為 82 人(62.6%)，比

例明顯較低。 

（四）ACC、LKA、AEB 等會介入操控之 ADAS 功能，與交通事

故之關聯性分別為 2.31%、0.77%、10.77%，其中 LKA 最低

僅有 0.77%，推測 LKA 較少單獨使用，通常會搭配 ACC 或

其他功能共同使用，故與事故關聯性可能被其他功能所吸收；

而 AEB 在部分車款為預設啟動，使用機會較高，與交通事

故關聯性則最高，故隨著使用頻率與範圍增加，ADAS 與事

故關聯性則可能增加。 

（五）在學習使用 ADAS 方式部分，最多人用自行測試 258 人

(41.1%)，認為已經足夠或非常足夠則佔 57%，其次車商說明
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136 人(21.7%)，認為已經足夠或非常足夠則佔 37.5%，閱讀

車主手冊僅有 112 人(17.9%)，認為已經足夠或非常足夠則佔

42.9%，雖然自行測試最多人，認為足夠的人也是最多，可以

理解學習新的系統功能，還是要親自操作才能有較佳效果，

但自行測試若無人指導或於公用道路上，則操作失敗的風險

及事故嚴重性也就伴隨著增加。 

（六）儘管速度認知存在客觀或主觀上之差異，但主觀認為清楚

ADAS 速度限制與曾啟動 LKA、AEB 功能避免交通事故，

仍存在顯著相關；而在清楚 ACC、LKA、AEB 功能速度限

制之駕駛人，成功啟動 ADAS 功能而避免交通事故的比例，

均較不清楚之駕駛人高，可見清楚 ADAS 功能速度限制，對

於避免交通事故仍有一定影響。 

（七）在對提升行車安全有是否幫助部分，駕駛人均一致認為

ADAS 功能對於行車安全有幫助，顯見民眾期待或車廠發展

ADAS 功能，仍是未來重要的趨勢。 

五、結論與建議 

5.1 結論 

（一）輔助駕駛非全自動駕駛 

經整理 6 大車廠車主手冊及 3 大功能使用說明，發現各

車廠車主手冊均有相關提醒及警告，輔助駕駛功能僅能在駕

駛人操控下，用以協助駕駛人完成駕駛工作，並存在許多限

制條件，如車速及外在環境變化等，一旦遇到限制狀況，則

需由駕駛人完成操控。 

（二）多數駕駛人認為 ADAS 功能可以提升行車安全 

儘管不斷有質疑聲音出現，認為 ADAS 功能並不完善，

仍存在安全缺陷，但駕駛人在問卷調查中，各項功能均有超

過 8 成以上駕駛人同意 ADAS 可以提升行車安全。 

（三）配備 ADAS 車輛可減少有肇事責任的比例 

本次調查駕駛目前ADAS車輛有發生交通事故之經驗，
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「我方全責」及「我方責任較大」相較「對方全責」及「對

方責任較大」人數較少，顯見配備有 ADAS 功能車輛，在系

統適度提醒或輔助駕駛人開車情況下，可以避免部分個人疏

失所造成之交通事故，進而降低肇事責任的比例。 

（四） 清楚 ADAS 速度限制較能成功啟動 ADAS 功能避免交通事故 

與國道高速公路局稱配備 ADAS 車輛，佔整體事故比例

高的結果相較，透過問卷調查結果顯示，清楚 ADAS 功能速

度限制之駕駛人，相較不清楚速度限制之駕駛人，較能成功

啟動功能避免事故，故配備 ADAS 車輛與事故發生之關聯，

不能僅因件數多而直接判斷較容易發生事故，應再配合相關

資料研析，才能深入探究其發生原因。 

（五）學習使用 ADAS 方式過於依賴自行測試 

調查駕駛人學習使用 ADAS 方式，高達 41.1%駕駛人以

「自行測試」作為主要方式，雖然新功能要親自操作才能熟

練，但當作主要學習方式，未搭配正確或系統性的教學，例

如閱讀車主手冊或由經驗豐富者從旁指導等，而是自行在錯

誤中學習使用，甚至直接將車輛在道路中駕駛實測，恐會增

加交通事故發生機率，造成自身或其他用路人安全風險。 

（六）部分駕駛人對於 ADAS 認知仍有不足 

本研究僅對部分功能速度限制進行主觀認知問答，仍有

高達 2 成駕駛人表示不清楚，更何況每種功能不只有速度限

制，還有其他路況或使用方式之限制，如再針對其他使用方

式或限制進行認知測試，清楚的比例會更低，更遑論各家車

廠採用技術均不同，衍生出使用方式或限制更是五花八門，

這些認知不足之情況，隨著配備 ADAS 功能車輛掛牌數增

加，恐讓路上行車風險伴隨增加。 

（七）LKA 與交通事故關聯性較低 

雖然 LKA 會介入駕駛人操控，但與交通事故關聯性不若

ACC、AEB 來的高，推測因該功能較少單獨使用，通常會搭配

其他功能一起使用，故與肇事關聯性會被其他功能吸收，如未

來要再探究 ADAS 功能與交通事故關聯性，可直接從 ACC、

AEB 等功能著手深入研究。 
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（八）車商對於 ADAS 輔助駕駛功能說明未臻明確 

車商為增加車輛銷售量，於廣告中均會以提升安全、便

利性作為主打策略，但對於 ADAS 使用限制並未以同樣篇幅

來說明，許多細節仍靠車主手冊文字敘述或銷售員口頭補充，

並無統一或系統性教學，往往因駕駛人耐心不足致不願閱讀

車主手冊，或銷售員程度不齊影響說明效果，而造成對

ADAS 功能認知不足，影響操作方式，而造成事故發生率提高。 

5.2 建議 

（一）車輛駕駛人在購車前應確實了解輔助駕駛的功能，並應建立

好正確觀念，了解現行 ADAS 技術只能輔助駕駛人，並不是

全自動駕駛，勿片面相信廣告行銷，就主觀認定使用方式。

而在開始使用系統前，亦要能夠確實詳讀車輛使用說明書，

完全理解駕駛輔助操作方式、技術原理、系統限制及注意事

項等，並逐步練習、適應如何駕駛，且不能完全依賴這些功

能來行駛。 

（二）在車廠方面，除對員工加強教育訓練，避免對民眾錯誤說明

外，為了避免駕駛人不熟悉系統操作，可建立車輛使用新手

練習模式，在駕駛人達成某些指定操作方式或時數，才能開

放進階系統功能，在實際駕駛時，另輔以語音說明功能，提

醒駕駛人操作方式、注意事項或功能啟閉，以「循序漸進」

與「車在馬前」等方式，讓駕駛人接受完整操作訓練。 

（三）為了提升交通安全，先進國家如歐洲、美國、日本均已將部

分 ADAS 功能(如自動緊急煞車 AEB)列為新車出廠標準配

備，我國交通部雖已在「車輛安全檢測基準」規範大型車應

標配 AEB、LDW 等功能，但對於掛牌數最多的小客車(M1

類)卻未強制安裝，如要再進一步提升我國交通安全，應盡速

將全部車輛納入規範，要求出廠新車標配相關 ADAS 功能。 
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