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初探基隆市道路交通事故 

Exploratory Research of Road Traffic accident in Keelung 

City 

曾柏興 Po-Hsing Tseng1 

摘要 

基隆市具有多雨與丘陵地的地理特性，本研究探討基隆市道路交通事故(含 A1、A2)

概況與發生主要原因，藉由文獻回顧歸納防制道路交通事故 3 個主要指標與 11 個次指

標，藉由專家問卷調查與分析網路程序法(Analytic Network Process，ANP)排序這些指標

與次指標的重要性，研究發現「執法」為最重要，其次為「工程」、「教育」。前三重要次

指標為「加強駕駛者履歷管理」、「強化易肇事路口(路段)工程改善」、「科技執法」。研究

成果可提供警政管理單位、交通部與縣市道路交通管理單位於推動道路安全改善政策之

參考，進而將政府資源進行最有效之分配與管理，建構更完善的道路使用環境。 

關鍵字：道路、事故、基隆 

一、前言 

交通安全為基本人權與公共健康議題，交通事故的發生可能造成個人、家庭、

社會成本的支出，故改善道路事故一直是聯合國與各國政府持續推動的重要政策

(Raza et al., 2022)，每個地區道路交通環境(如道路寬度、坡度、曲度、路網型態等)

與氣候條件的差異，間接會影響駕駛者的行為與對風險評估的判斷能力(Bucsuházy 

et al., 2020; Das, 2022)。基隆市位於臺灣東北部，三面環山，一面環海，每年十月

下旬至翌年三月因受東北季風影響，下雨量較多，基隆市約有 95%土地為丘陵地，

市區部分道路路較小且設計有單向道。根據基隆市主計處統計年報資料2，基隆市

人口在 109 年為 367,577 人，土地面積為 132.7589 平方公里，行政區域劃分為中

正區、七堵區、仁愛區、中山區、安樂區、信義區等六區。車輛登記為 284,216 輛，

其中以機車 184,922 輛最多(佔 65.06%)，其次為小客車 88,888 輛(佔 31.27%)、小

貨車(2.31%)、大貨車(0.81%)、特種車(0.38%)、大客車(0.17%)。根據交通部交通統

計查詢網資料，101~110 年基隆市與全國道路交通事故統計如表 1 所示。基隆市平

均每年事故件數為 3,206 件，約佔全國 1.03%(=3,206/312,693)，平均每年死亡人數

為 29 人，約佔全國 0.98%(=29/2,941)，平均每年受傷人數為 4,343 人，約佔全國

1.02%(=4,343/426,284)。 

 
1國立臺灣海洋大學航運管理學系副教授，基隆市中正區北寧路 2 號，02-24622192 分機 3432，

Email:phtseng@mail.ntou.edu.tw。 
2 基隆市主計處。https://www.klcg.gov.tw/tw/accounting/ 
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表 1  基隆市與全國道路交通事故統計表 

年度 
事故件數(件) 死亡人數3(人) 受傷人數(人) 

基隆市 全國 基隆市 全國 基隆市 全國 

101 2,490 249,465 25 3,219 3,378 332,940 

102 2,878 278,388 27 3,072 3,916 472,445 

103 3,042 307,842 35 3,075 4,128 412,010 

104 2,954 305,413 31 2,942 4,051 408,861 

105 2,554 305,556 24 2,847 3,442 402,697 

106 2,401 296,826 30 2,679 3,314 393,046 

107 3,472 320,315 34 2,780 4,712 426,799 

108 4,158 341,972 25 2,865 5,627 455,400 

109 4,252 362,393 25 2,972 5,680 482,333 

110 3,858 358,221 32 2,962 5,186 476,304 

平均 3,206  312,639  29  2,941  4,343  426,284  

資料來源：交通部交通統計查詢網 https://stat.motc.gov.tw/mocdb/stmain.jsp?sys=100 

在機動車輛事故發生率方面，表 2 呈現 101~110 年基隆市與全國道路交通事

故率統計，基隆市平均每年每十萬輛機車車輛事故率為 1,139.3 件(低於全國平均

1,429.0 件)，當中以 101 年為最低，109 年為最高。基隆市平均每十萬輛機動車輛

死亡率為 10.2(人/十萬輛)，低於全國平均 13.5(人/十萬輛)，當中以 101 年最低，

107 年最高。基隆市平均每十萬輛機動車輛受傷率為 1,543.6(人/十萬輛)，低於全國

平均 1,902.8(人/十萬輛)，當中以 101 年為最低，109 年為最高。 

表 2  基隆市與全國道路交通事故統計表 

年

度 

每十萬輛機動車輛事故

率(件/十萬輛) 

每十萬輛機動車輛

死亡率(人/十萬輛) 

每十萬輛機動車輛受傷

率(人/十萬輛) 

基隆市 全國 基隆市 全國 基隆市 全國 

101 869.6 1,116.4 8.7 14.4 1,179.8 1,489.9 

102 1,027.4 1,291.1 9.6 14.3 1,398.0 1,727.3 

103 1,107.1 1,446.0 12.7 14.4 1,502.4 1,935.2 

 
3 死亡人數係指交通事故造成人員當場或 30 日內死亡之人數。 
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年

度 

每十萬輛機動車輛事故

率(件/十萬輛) 

每十萬輛機動車輛

死亡率(人/十萬輛) 

每十萬輛機動車輛受傷

率(人/十萬輛) 

基隆市 全國 基隆市 全國 基隆市 全國 

104 1,066.0 1,427.1 11.2 13.8 1,461.8 1,910.5 

105 917.8 1,420.5 8.6 13.2 1,236.8 1,872.1 

106 856.4 1,367.6 10.7 12.4 1,182.1 1,810.9 

107 1,237.8 1,464.6 12.1 12.7 1,679.8 1,951.4 

108 1,474.6 1,546.6 8.9 13 1,995.6 2,059.5 

109 1,496.1 1,625.3 8.8 13.3 1,998.5 2,163.2 

110 1,340.2 1,585.2 11.1 13.1 1,801.6 2,108.0 

平

均 
1,139.3 1,429.0 10.2 13.5 1,543.6 1,902.8 

資料來源：交通部交通統計查詢網 https://stat.motc.gov.tw/mocdb/stmain.jsp?sys=100 

如表 3 所示，基隆市平均每年每十萬人事故率為 865.2(件/十萬人)，低於全國

平均 1,330.9(件/十萬人)，當中以 106 年為最低，110 年為最高。基隆市平均每年每

十萬人死亡率為 7.8(人/十萬人)，低於全國平均 12.5(人/十萬人)，當中以 105 年為

最低，107 年為最高。基隆市平均每年每十萬人受傷率為 1,172.1(人/十萬人)，低於

全國平均 1,772.2(人/十萬人)，當中以 106 年為最低，109 年為最高。 

表 3 基隆市與全國道路交通事故統計表(續) 

年度 

每十萬人事故率(件/十

萬人) 

每十萬人死亡率(人/

十萬人) 

每十萬人受傷率(人/十萬

人) 

基隆市 全國 基隆市 全國 基隆市 全國 

101 660.2 1,069.9 6.6 13.8 895.7 1,428.0 

102 767.6 1,191.0 7.2 13.1 1,044.5 1,593.5 

103 815.4 1,313.7 9.4 13.1 1,106.5 1,758.2 

104 793.9 1,300.1 8.3 12.5 1,088.7 1,740.4 

105 686.4 1,298.0 6.5 12.1 925.0 1,710.7 

106 646.4 1,259.3 8.1 11.4 892.2 1,667.5 

107 938.0 1,357.9 9.2 11.8 1,273.0 1,809.3 

108 1,127.2 1,448.8 6.8 12.1 1,525.4 1,929.4 
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年度 

每十萬人事故率(件/十

萬人) 

每十萬人死亡率(人/

十萬人) 

每十萬人受傷率(人/十萬

人) 

基隆市 全國 基隆市 全國 基隆市 全國 

109 1,156.8 1,538.1 6.8 12.6 1,545.3 2,047.2 

110 1,060.0 1,532.5 8.8 12.7 1,424.8 2,037.6 

平均 865.2 1,330.9 7.8 12.5 1,172.1  1,772.2  

資料來源：交通部交通統計查詢網 https://stat.motc.gov.tw/mocdb/stmain.jsp?sys=100 

基隆港鄰近市區，周邊港埠相關產業聚集於火車站附近市區，時常可見港區貨

櫃車等大型車輛往返於市區道路，增添其他用路人的道路使用危險性，再者，道路

管理權責單位分屬不同行政機關(如基隆市政府交通處、基隆市政府警察局、交通

部航港局、臺灣港務股份有限公司、高速公路局北區養護工程分局等)，如遇到車

輛違規(如違規停車、大型車輛行駛於非允許路段)，常因行政管理權責問題，造成

取締與執法上的困難。現階段基隆市政府定期邀請相關單位(如警察局、交通處、

都發處、工務處、教育處、環保局等)辦理基隆市港道路交通安全聯席會報4，針對

交通違規情形(如舉發原因)與事件、重大違規事項進行檢討，以期降低交通事故發

生的頻率與嚴重性。基隆市警察局方面，除定期性執行交通安全宣導與違規取締勤

務外，並於網站宣傳道路交通安全應注意事項(如酒後駕車取締與防治教育、銀髮

族交通安全指引、雨天行車安全守則、行經路口慢看停、機車防禦駕駛、如何避開

大型車危險、行人必備用路知識等)以強化用路人風險認知與道路防禦駕駛行為。 

過去國內對於道路交通安全的探討著重於特定議題的分析，如陳高村、許志誠

(2003)探討道路交通事故損害賠償成本進行推估，張彩秀(2004)以中部某科技大學

296 位學生為樣本，探討騎機車行為與事故傷害進行相關分析。李德威、吳婕妤

(2005)分析臺北市 2003-2004 年交通執法績效進行比較，針對違規項目與交通事故

防制成果進行檢討。蕭淑媺等(2009)以 93-97 年肇事資料進行分析，進而提出 98 年

交通事故防制措施。湯儒彥(2011)針對路權本質進行釐清，用以協助事故肇因研判。

張勝雄等(2013)根據警政署交通事故資料庫，利用主成分分析各縣市道路交通安全

績效進行比較。陳冠龍等(2015)針對臺北市易肇事地點改善計畫進行分析。葉富鈞、

陳柏丞(2016)利用類神經網路分析臺北市交通死亡車禍之關鍵因素。奚惠如(2017)

針對新北市 104 年 A1 類道路交通事故概況進行分析。曹芸甄等(2020)使用 103-108

年資料，探討駕駛者使用藥物或酒精後造成車禍之關聯性。林宗弘等(2021)利用

Poisson 與 Multinomial Logistic Regression 探討不同階級民眾選擇交通運具與其遇

到車禍發生率的關係。詹昀珊等(2022)探討國內數次修法加重酒駕刑事罰與行政罰

後，酒駕政策實施後的人員死傷情形進行評估。謝宗穎等(2022)認為臺灣混合車流

道路環境使臺灣的道路事故率比其他先進國家高出不少，其探討如何運用人工智

慧(如影像及聲音偵測技術)來改善交通安全。綜合上述，過去文獻較少針對基隆市

進行道路交通事故進行分析，為改善基隆市道路交通安全，實有必要針對該地區進

行事故原因探討進而提出改善策略。本研究採用專家問卷方式，藉由網路程序分析

法(Analytic Network Process，ANP)歸納三個領域專家的看法，排序防制道路事故

 
4 https://www.klcg.gov.tw/tw/tourism/2937.html 
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的重要指標與次指標，研究成果可供道路交通管理與警政相關單位進行決策分析

(如道路工程改善、人力資源、預算分配、事故評估、執法效能、教育宣導等)之參

考。 

二、文獻回顧 

2.1 基隆市道路交通違規與取締重點概述 

根據基隆市交通處網站資料5，111 年 6 月交通違規舉發件數共 15,426 件，最

多為「違反速率規定行駛」(6,384 件，佔 41.38%)，其次為「違規停車」(3,728 件，

佔 24.17%)、「違規闖紅燈」(1,489 件，佔 9.65%)、「不依標誌、標線、號誌指示」

(880 件，佔 5.70%)、「未依規定使用方向燈」(485 件，佔 3.14%)、「其他」(2,460

件，15.95%)。由上述資料顯示駕駛者對於自身車輛的速度管理控制能力不佳為最

常見的違規項目，當車禍發生時，過快的行車速度產生較大的衝擊力，所帶來的傷

亡程度亦會顯著增加(Huggins, 2013; Wali et al., 2017; Tekeş and Özkan, 2022)。以 111

年 6 月資料為例，目前基隆市重大取締違規項目共計 1,568 件，包括「酒後駕車」

(32 件)、「闖紅燈(不含紅燈右轉、迴轉、自動照相)(71 件)」、「嚴重超速(超速 40 公

里以上)(60 件)」、「逆向行駛(闖單行道)(598 件)」、「左轉彎未依規定(356 件)」、「蛇

行(任意變換車道、大型車惡意逼迫小車)(0 件)」、「行駛路肩(高速公路)(1 件)」、「大

型車、慢速車不依規定行駛外側車道(高速公路)(0 件)」、「機車行駛禁行機車道(56

件)」、「機車未依規定兩段式左轉(394 件)」。上述資料顯示逆向行駛(闖單行道)所佔

比例最高(38.1%=598/1,568)，推測可能原因為部分駕駛者不熟悉當地路況及其駕駛

規定，有必要加強宣導與警示，並進一步檢討車流管理規則，以維用路人安全。 

2.2 衡量指標 

根據過去文獻(Hung and Huyen, 2011; Oguchi, 2016; Singh, 2016; Lee and Al-

Mansour, 2020; Kerimov et al., 2020; Lobanova and Evtiukov, 2020; Michael et al., 2021; 

Toriumi et al., 2022)，本研究將防制道路事故主要概分為三個指標：工程、教育、

執法。在工程方面，區分為改善道路幾何設計、改善交通管制設施、強化易肇事路

口(路段)工程設施(Huggins, 2013; Oguchi, 2016; Fernandez et al., 2020; Das et al., 

2022)。教育方面，區分為考照駕訓改革、交通安全教育宣導、加強駕駛者履歷管

理(Hung and Huyen, 2011; Oguchi, 2016; Lee andAl-Mansour, 2020; Bucsuházy et al., 

2020)。執法方面，區分為加強道路稽查、科技執法、加重罰鍰、違規記點與吊扣

駕照、落實裁罰執行力(Oguchi, 2016; Wali et al., 2017; Kerimov et al., 2020; Lobanova 

and Evtiukov, 2020; Raza et al., 2022)。 

 

 
5 https://www.klcg.gov.tw/tw/tourism/2937.html 

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1369847821002448#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1369847821002448#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2214140521002905#!
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表 4 防制道路事故主要指標與次指標 

指標 次指標 說明 文獻 

工程 

改善道路幾何

設計 

指針對道路幾何特性(如路口

型態(丁字、十字)、路口視線

或視距、道路寬度、道路坡

度、道路曲度、車流動線、中

央分隔或快慢車道分隔型

態、行人穿越道6、行人庇護

島、車輛與行人行進方向等)

進行改善以降低事故發生。 

Huggins(2013); 

Oguchi(2016); 

Fernandez et 

al.(2020); Das et al. 

(2022) 

改善交通管制

設施 

指透過交通標誌、標線、號

誌、照明等相關設施進行道

路交通指引與改善。7 

強化易肇事路

口(路段)工程設

施8 

指針對易肇事地點(如交叉路

口、路段、交流道等)進行道

路工程設施改善(如車道劃分

設施)。9 

教育 

考照駕訓改革 指汽機車駕照考驗制度(含筆

試與路考)與駕照分級制度相

關規定。10 

Hung and Huyen 

(2011); 

Oguchi(2016); Lee 

andAl-

Mansour(2020); 

Bucsuházy et 

al.(2020) 

交通安全教育

宣導 

指透過實體(如文宣品)與多

媒體(如網站、Line、App)方式

進行交通安全教育宣導。 

加強駕駛者履

歷管理 

指針對駕駛違規者(含累犯)

進行有效管理(如回訓講習)

與駕駛人車籍管理。 

加強道路稽查 指員警與相關單位人員(如監 Oguchi (2016); 

 
6 歐洲許多國家(如英國)在路口已實施 Z 字型行人穿越道設計，避免行人未注意燈號而遭遇車輛

撞擊的風險。 
7 目前國外(如日本)已開始採用立體彩色減速標線以提醒用路人注意前方路況。面臨高齡化與考慮

弱勢族群(如身心障礙者、行動不便者、孕婦等)用路需求，部分路段已開始採用標現行人行道，

輔以綠色鋪面以提醒其他用路人注意。 
8 根據基隆市政府交通處 111 年 7 月 26 日資料(https://www.klcg.gov.tw/tw/tourism/2937.html)，基

隆市易肇事路段前十名分別為中正路、麥金路、仁一路、北寧路、安一路、孝二路、源遠路、中

山二路、南榮路、基金一路。 

9 過去常見駕駛者因 A 柱阻擋視線而撞擊行人之情況發生。 

10 過去曾有素質不佳的駕訓班採記憶式口訣教法，且訓練場地不符合實地道路現況，導致新手駕

駛者無法適應現實道路複雜情況而發生車禍。2017 年起，駕訓制度開始納入路考，形成筆試、

場考、路考三階段。面臨高齡者駕駛的趨勢，交通部自 2017 年開始規定，年滿 75 歲駕駛者須強

制體檢與實施認知檢測。 

https://www.klcg.gov.tw/tw/tourism/2937.html
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指標 次指標 說明 文獻 

執法 

作業 理站、監理所、環保局)進行

例行性道路違規稽查 (如超

速、違規停車、車輛改裝等)。 

Wali et al. (2017); 

Kerimov et al. 

(2020); Lobanova 

and Evtiukov 

(2020); Raza et al. 

(2022) 
科技執法 指透過科技設備輔助違規取

締(如區間測速、停靠區違停

取締、計程車排班區違停取

締)，如多功能數位固定桿(如

測速照相、闖紅燈照相)、單

眼相機、攝錄器材、雷達測速

儀、酒精分析儀、掌上型電腦

製單系統、高承載車道乘員

數監控系統、自動地磅、智慧

型高解析度攝影機、車道跨

線偵測系統、空拍機事故資

料蒐集等。 

加重罰鍰11 指針對違規項目加重罰鍰以

嚇阻違規行為發生。 

違規記點12與吊

扣駕照 

指針對違規行為施以不同程

度記點，在規定時間內若超

過某一點數可採吊扣或吊銷

駕照。 

落實裁罰執行

力 

指裁罰機關能與時俱進落實

道路相關法規的執行。 

三、研究方法 

3.1 分析網路程序法 

傳統的 AHP 法主要應用在不確定情況下即具有多個評估指標的決策問題上，

但須假設每一階層的指標均需相互獨立，而現實生活中的問題時常存在相依或回

饋關係，造成許多決策問題無法按層次結構進行，本研究以分析網路程序法

(Analytic Network Process)來進行指標評估分析，其可考慮指標間存在內部相依

(Interdependence)及回饋(Feedback)的關係(Saaty, 1996)，由於本研究所選取的三個

指標(工程、教育、執法)及其 11 個次指標彼此具有關聯性，因此採用 ANP 改善傳

統 AHP 研究中指標獨立性的假設，簡要步驟如圖 1 所示： 

 
11 現行道路交通管理處罰條例，最高罰則為 9 萬，最低為 300 元，罰鍰共有 35 個等級。 
12
 道路交通管理處罰條例第 63條，車駕駛人在六個月內，違規記點共達六點以上者，吊扣駕駛執

照一個月；一年內經吊扣駕駛執照二次，再違反第一項各款所列條款之一者，吊銷其駕駛執照。 

https://law.moj.gov.tw/LawClass/LawAll.aspx?pcode=K0040012
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3.1.1 建立決策問題與架構 

建立決策問題目標、評估指標及次指標，蒐集相關資訊將可能影響決策的指標

納入，透過網路結構以形成決策問題之架構，以瞭解各層級相互影響關係。 

3.1.2 評估衡量尺度 

透過設計問卷由決策者加以衡量指標與次指標重要程度，問卷評估尺度可分

相等重要、稍微重要、頗重要、極重要、絕對重要，透過衡量值進行尺度間的比較。 

3.1.3 建立成對比較矩陣及計算權重 

將每一層級中的成對比較矩陣進行指標與次指標間兩兩比較，依據 9 個等級

進行比較，1 表示兩(次)指標同等重要，9 代表該兩(次)指標之間具有絕對重要性。

W 代表特徵向量，係數 aij 代表次指標 i(列)對 j(行)的權重比值，A 代表成對比較

矩陣為次指標成對比較所形成的主觀判斷矩陣，藉此可求解最大特徵值λmax 的

特徵向量 W，以滿足 AW=λmaxW。 

A=[aij]n×n=[

𝑎11 𝑎12 … 𝑎1𝑛
𝑎21 𝑎22 ⋯ 𝑎2𝑛
⋮
𝑎𝑛1

⋮
𝑎𝑛2

⋱ ⋮
⋯ 𝑎 𝑛𝑛

]   

3.1.4 檢定一致性 

每個成對比較矩陣皆需符合一致性(Consistency)，透過λmax 可求解出一致性

指標(Consistency Index，CI)、隨機指標(Random Index；RI)與一致性比率(Consistency 

Ratio，CR)。一致性檢定為評估決策者在評估的過程中判斷是否合理，有無前後矛

盾的現象，若 CI ≦ 0.1 則表示決策者的前後判斷具有一致性(Saaty, 1980; Saaty, 

1996)。若 CI ≧ 0.1 則決策者之成對比較不被接受而宜重新評比。 

CI = 
𝜆𝑚𝑎𝑥−𝑛

𝑛−1
   

CR=
𝐶𝐼

𝑅𝐼
   

3.1.5 超級矩陣 

超級矩陣為多個子矩陣所組合，每個子矩陣包含每個群組次指標與其他群組

次指標的相互成對比較關係，每個子矩陣成對比較後計算出控制指標層中每一次

指標之特徵向量值 W，作為子矩陣之權重值，形成超級矩陣，當中 Cm 代表第 m

個群集，emn 代表在 m 群集下第 n 個元素(Saaty, 1996)。 
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超級矩陣可區為未加權矩陣(Unweighted Supematrix)、權重化矩陣(Weighted 

Supermatrix)、極限化超級矩陣(Limiting Supermatrix)。未加權矩陣為原始成對比較

所得到矩陣，該矩陣表中各欄數字需經過加權轉換使各欄加總等於 1，使其具有隨

機效果，將未加權矩陣上指標的成對比較矩陣所求得之特徵向量，即為權重化矩陣，

再將權重化矩陣經過多次自乘運算，使各欄權重加總為 1 的矩陣，進而使數值達

到收斂。 

建構指標的網路層級結構

ANP問卷設計與填寫

建立成對比較矩陣

計算特徵值與特徵向量

一致性檢定

專家偏好整合

超級矩陣運算

通過
不通過

 
圖 1  ANP 計算步驟 

四、研究發現 

4.1 基本敘述統計分析 

本研究採用專家問卷進行調查，在瞭解受訪者背景與資歷後(如具備相關工作

10 年以上經驗、對本研究主題具有相當的認識、發表相關著作等)，利用電子郵件

徵詢受訪意願後，於 111 年 6 月 1 日共發放 15 份問卷(含 5 份政府交通單位、5 份

交通警察單位、5 份學術單位)，至 111 年 6 月 15 日止，共回收 13 份問卷，問卷
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內容經過 ANP 之一致性檢定後，共有 12 份有效問卷(含 4 份政府交通單位、4 份

交通警察單位、4 份學術單位，有效回收率為 80.0%)。有效專家問卷的基本資料如

表 3 所示，職稱方面，在政府交通部門中，科長(含)以上佔最多數(75%)，其次為

股長(25.0%)；在交通警察單位中，副隊長(含)、警務員、巡官、員警各佔 25%；在

學術單位，教授與副教授分別佔 50.0%。在教育程度方面，以碩士最多(50.0%)，其

次為博士(33.3%)、大學(16.7%)。在年齡方面，以 51~60 歲為最多數(41.7%)。年資

方面，以 21~25 年以上為最多數(33.3%)。 

表 5 有效專家問卷基本資料統計 

樣本屬性 次數 百分比(%) 

職稱 

政府交通部門 

科長(含)以上 3 75.0% 

股長 1 25.0% 

小計 4 100.0% 

交通警察單位 

副隊長(含)以上 1 25.0% 

警務員 1 25.0% 

巡官 1 25.0% 

警員 1 25.0% 

小計 4 100.0% 

學術單位 

教授 2 50.0% 

副教授 2 50.0% 

助理教授 0 0.0% 

小計 4 100.0% 

教育程

度 

博士 4 33.3% 

碩士 6 50.0% 

大學 2 16.7% 

小計 12 100.0% 

年齡 

60~70 歲 2 16.7% 

51~60 歲 5 41.7% 

41~50 歲 4 33.3% 

31~40 歲 1 8.3% 
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樣本屬性 次數 百分比(%) 

小計 12 100% 

相關工

作年資 

26~30 年 2 16.7% 

21~25 年 4 33.3% 

16~20 年 3 25.0% 

11~15 年 2 16.7% 

5~10 年 1 8.3% 

小計 12 100.0% 

資料來源：本研究 

4.2 指標與次指標分析 

本研究經 ANP 運算得到指標與次指標的權重分析與排序，如下說明。 

4.2.1 指標權重分析     

如表 4 所示，受訪者認為防制道路交通事故指標以「執法(0.493)」最重要，其

次為「工程(0.311)」、「教育(0.196)」。推測道路用路人仍有違規投機的習慣，在提

高見警率(含輔助性取締設施)與有效罰則實施機制下，可有效導正駕駛行為。而道

路工程設施改善是各縣市政府例行性推動工作，已行之有年。安全教育相關工作，

政府部門已持續推動與改革，成效已逐年彰顯，相較之下，整體而言執法所帶來的

罰鍰、吊扣駕照與後續帶來的行政執行力等效果，其重要度高於工程與教育。而工

程改善部分，其涉及跨部會聯繫，以加強道路路況與相關交通標誌、號誌、標線改

善、養護路段巡查等工作，防範潛在的事故發生。相較而言，工程的重要性略高的

教育。 

表 6 指標與權重值排序     

評估指標 權重 評估次指標 權重 整體權重 

工程 0.311 (2) 

改善道路幾何設計 0.210 (3) 0.065 (8) 

改善交通管制設施 0.333 (2) 0.104 (4) 

強化易肇事路口(路段)

工程設施 
0.457 (1) 0.165 (2) 

教育 0.196 (3) 

考照駕訓改革 0.303 (2) 0.099 (5) 

交通安全教育宣導 0.295 (3) 0.055 (9) 

加強駕駛者履歷管理 0.401 (1) 0.180 (1) 
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評估指標 權重 評估次指標 權重 整體權重 

執法 0.493 (1) 

加強道路稽查作業 0.137 (5) 0.030 (11) 

科技執法13 0.287 (1) 0.142 (3) 

加重罰鍰14 0.144 (4) 0.071 (7) 

違規記點與吊扣駕照 0.201 (3) 0.060 (6) 

落實裁罰執行力 0.231 (2) 0.032 (10) 

資料來源：本研究 

註：權重值的括號數字指排序 

4.2.2 次指標權重分析 

在工程方面，以「強化易肇事路口(路段)工程設施(0.457)」最重要，其次為「改

善交通管制設施(0.333)」、「改善道路幾何設計(0.210)」。易肇事路口(路段)工程設施

是基隆市政府交通與警政相關部門重要施政工作，基隆市多丘陵地且部分路段彎

曲，在尖峰時混合車流交織下易發生車禍，每月皆會針對路段肇事嚴重度指標進行

排名，編配警力針對易肇事之違規項目加強取締，同時交通部門亦會定期檢視道安

資訊平台易肇事路口(路段)資料，檢視事故圖、號誌時制計畫、路口平面圖等進行

事故分析與研議改善方案，故整體而言，推測受訪專家認為強化易肇事路口(路段)

工程設施仍為現階段較為重要工作，以期建構完善的道路服務品質。 

在教育方面，以「加強駕駛者履歷管理(0.401)」最重要，其次為「考照駕訓改

革(0.303)」、「交通安全教育宣導(0.295)」。面臨現行駕駛者違規型態多樣化(如超速、

酒駕、無照駕駛等)，推測受訪專家認為現行的交通安全推廣措施中，如何根本性

矯正駕駛者的不良行為實為首要工作，進而研擬相關辦法來約束不良駕駛者持有

駕照的規定。譬如研究指出酒駕再犯者可能伴隨焦慮、抑鬱及其他精神合併症

(Nelson et al., 2019)，未來政府相關機關應針對駕駛違規累犯者進行後續追蹤與提

供適當的輔導機制。 

在執法方面，以「科技執法(0.287)」最重要，其次為「落實裁罰執行力(0.231)」、

「違規記點與吊扣駕照(0.201)、「加重罰鍰(0.144)」、「加強道路稽查作業(0.137)」。

科技執法可減少警力耗費，減少警方與民眾的衝突，減少員警執勤傷亡情形，提升

執法效能與成本，現在政府正在推廣如何運用大數據、人工智慧、人車路聯網等創

新技術來強化道路安全工作，推測受訪專家認為藉由有效能防範違規駕駛行為應

為首要工作，偵測設備可 24 小時執法，有助改善駕駛者投機文化。15  

 
13 譬如 107 年 7 月 1 日，新北市政府警察局在萬里隧道實施區間平均速率執法。 
14 現行違規取締與罰鍰可參考道路交通管理處罰條例。

https://law.moj.gov.tw/LawClass/LawAll.aspx?pcode=K0040012 
15 過去道路偵測設備儀器仍有出現瑕疵，因系統判斷誤差導致部分違規通知單因受民眾質疑而撤

銷。過去曾有文獻指出區間測速儀器會記錄駕駛者車牌資料、行車時間等紀錄因而影響個人資安

問題(Soole et al., 2013)。此外，科技執法應思考實施的目的，定期檢討實施成效與提高民眾的接

受度。 
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  4.2.3 次指標整體權重分析 

在本研究所列出的 11 個次指標中，其整體權重值排序如表 4 所示，前三項分

別為「加強駕駛者履歷管理(0.180)」、「強化易肇事路口(路段)工程設施(0.165)」、「科

技執法(0.142)」。錯誤的駕駛行為(如超速、酒駕、未注意車前狀況、未保持安全間

距、未禮讓行人等)常是造成事故發生的原因，為避免不良駕駛者對道路環境產生

危害，推測受訪專家認為防制事故發生應加強駕駛者的安全管理。目前政府單位

(如臺北市政府16、公路總局17)陸續推動交通違規累犯(如酒駕、毒駕、拒測)等相關

工作，其可藉由科學儀器(如測速照相機、違規停車偵測系統、車牌辨識系統等)的

設置來適時提醒駕駛者注意路況並遏止潛在的違規行為的發生。 

五、結論與建議 

5.1 結論 

本研究初探基隆市道路交通事故概況，並利用 ANP 法歸納防制道路交通事故

的 3 個指標與 11 個次指標，透過 12 份專家問卷調查結果顯示，指標重要性排序

分別為「執法」、「工程」、「教育」。在 11 個次指標重要性排序分別為「加強駕駛者

履歷管理」、「強化易肇事路口(路段)工程設施」、「科技執法」。研究顯示有效能的

執法為防制事故發生的重要策略，其可降低用路人的違規或行為疏失，進而矯正不

正確的用路習慣，進而重視路權的重要性。基隆市易肇事路段(如中正路、麥金路)

在尖峰時段應特別重視車流紓導與安全管理，以降低潛在事故發生。再者，可強化

科技執法的應用(如路口闖紅燈自動拍照、自動速度執法攝影機等)，以降低員警工

作負荷與提升員警值勤安全與執法公平性。 

5.2 建議 

道路交通事故的議題相當多元與複雜18，本研究僅就工程、教育、執法等三個

大方向進行探討，以下針對政府交通、警察相關部門與後續研究提供建議。 

5.2.1 政府交通、警察相關部門 

交通行政部門(如基隆市政府交通處、臺北市區監理所、臺灣港務股份有限公

司公司、交通部航港局、高速公路局等)與警察部門(如基隆市警察局)平時應建立完

善跨部門合作機制與資訊交流，針對常見的事故發生原因與易肇事路口(路段)進行

有效的策略研擬，如逆向行駛(闖單行道)市基隆市常見的違規項目，應兼顧法規面、

執行面、用路人習慣來檢視現行道路管理與法規的合宜性，結合監理單位加強違規

駕駛者管理與回訓制度的推廣。此外，政府部門應持續推廣用路人重視交通安全與

路權觀念，落實執法公權力以降低用路人違規的僥倖心態。 

 
16 政府資料開放平台 https://data.gov.tw/dataset/148203 
17 公路總局 https://www.thb.gov.tw/page?node=8b64d132-932c-44dc-953f-e6eb44e153c9 

18 如事故的處理、蒐證、鑑定、理賠、司法判決與分析等。 
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5.2.2 後續研究方面 

人工智慧、大數據分析近來成為運輸管理重要研究議題，由於加強駕駛者履歷

管理為受訪專家普遍重視的項目，後續研究可分為三點，首先可運用 ordered probit 

model 與 logit model 可針對道路違規者的特性進行關鍵因素(如性別、年齡、違規

類型等)分析，進行大樣本與長期性的追蹤研究，進而針對關鍵因素提出因應的改

善策略。其次，可運用深度專家訪談方式綜整不同領域專家(如交通管理、法律、

警察、道路工程、科技管理等)對於道路事故防制的看法，綜整量化與質化分析來

評析研究數據所呈現的意涵。最後，未來研究可進一步探討如何運用車輛駕駛安全

偵測與輔助系統(Armah et al., 2022; Karthick et al., 2022)，以防範可能的事故發生。 
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