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摘 要 

本文分為三部分，第一部分簡介國內外應用地理資料系統建置道路交通事故

資料庫及分析系統的情形，第二部分乃以桃園縣境內近 3 年內（2009-2011 年）

道路交通事故資料為基礎，依交通部運輸研究所之臺灣路網數值圖，建立地區性

道路交通事故GIS分析系統；第三部分則蒐集各警察分局轄區內交通執法勤務（含

巡邏及交通崗哨）、車流量、人口及車輛的組成和分布情形，分別建立道路交通

事故與相關的地理資訊圖層，再利用所建置的交通事故 GIS 分析系統，分析道路

交通事故的空間分布與交通執法見警率，在考慮區域特性條件下的相關程度。結

果發現交通疏導崗哨警力，對於降低鄰近路段交通事故的發生比率有相當程度的

影響，A1 交通事故的發生率與轄區內每萬人口警力的配置成反比，A1 和 A2 交

通事故總合也與轄區內每萬人口-每十萬車輛的警力配置成反比，顯示警力的配

置，在不同轄區的人口及車輛數量特性下，對於交通事故的發生有相當程度的關

聯性。 

關鍵字：地理資訊系統(GIS)、臺灣路網數值圖、道路交通事故 GIS 資料庫、交

通執法勤務見警率 

一、前  言 

隨著電腦科技的發達，地理資訊系統(GIS)已成為主要的人、事及物空間

分布及關聯性分析工具。道路交通事故由於具備地理位置及空間分布的屬

性，因此，國內外相關政府及研究單位，均著手於利用 GIS 建立道路交通事

故資料，期能藉由交通安全 GIS 資料庫，了解交通事故的空間分布與其它因

素的相關情形，用以鑑別易肇事路段，擬訂改善措施。然而，由於目前國內

道路交通事故 GIS 資料庫係以交通部運輸研究所所開發建置的運輸安全資訊

網站為主，在交通事故的分析亦以整體性的分析為主，地方交通管理或執法

單位利用 GIS 建立地區性交通事故資料庫的情形尚不多見。 
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雖然過去應用 GIS 進行道路交通安全分析的相關研究相當多，但主要以

探討事故發生原因、道路幾何、工程設施和判定易肇事路段為主（李文堯，

1995; 姜宇峰，1996；劉靜宇，1997；吳松澤，2001；李嘉祺，1992；簡銘

宏，1993；王裕民，2005），對於交通執法、交通疏導警力的配置和空間分布 

（稱為見警率）和區域特性（含人口及車輛組成）與交通事故發生之地理位

置的相關空間分布情形的探討不多，而難以了解交通執法或相關勤務的運作

及空間分布，對於交通事故的防範及影響情形。 

因此，本研究擬以桃園縣為例，以近 3 年來（2009~2011 年）道路交通

事故資料為基準，依交通部運輸研究所之臺灣路網數值圖，建立地區性道路

交通事故 GIS 資料庫的程序及相關作業程序，作為分析區域性道路交通事故

分析的基礎系統。同時，藉由所建置的交通事故 GIS 資料庫，應用 GIS 中事

件的空間分布與相關性分析功能，針對道路交通事故與交通執法勤務的見警

率和區域特性的空間分布及相關情形進行分析。因此，本研究主要分三個    

部分： 

1.簡要介紹國內外道路交通事故 GIS 資料的建置與應用，包含地方交通管理

及執法單位的應用，作為規劃建立地方（或區域性）道路交通事故 GIS 分

析系統的參考依據。 

2.以桃園縣為例建置區域性道路交通事故 GIS 資料庫：以桃園縣以近 3 年來

（2009~2011 年）道路交通事故資料為基準，依交通部運輸研究所之臺灣路

網數值圖，建立地區性道路交通事故 GIS 資料庫的程序及相關作業程序，

作為分析區域性道路交通事故分析的基礎系統。 

3.藉由所建置的交通事故 GIS 資料庫，針對道路交通事故與交通執法勤務的

見警率和區域特性的空間分布及相關情形進行分析：以及各警察分局轄區

內交通執法勤務（含巡邏及交通崗哨）、車流量、人口及車輛的組成和分布

情形，分別建立道路交通事故與相關的地理資訊圖層。再依所建立的圖層，

應用 GIS 中的事件空間分布與相關性分析，探討道路交通事故的空間分布

與轄區內交通執法見警力，在考慮區域特性條件下的相關情形。 

二、道路交通事故地理資訊系統 

2.1 國內運輸安全網站資料系統 

現行國內應用地理資訊系統於道路交通安全分析的系統，主要係以交通

部運輸研究所開發的運輸安全網站資料系統（TALAS，主頁面如圖 1），提供

各年度交通事故統計資料查詢，主要提供道路交通事故資料表所記錄的內

容，結合 GIS 系統以年及縣市為單位進行分析。該網站並提供各年度死亡(A1)

及受傷(A2)事故，依警政署原始記錄資料和死因資料連結，判定 24 小時及

30 天內因交通事故死亡案件，分別加以分析。該系統的開發主要以研究為基

礎，開發道路交通事故地點定位系統，將交通事故現場所記錄的發生地點， 
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藉由所開發的系統，轉換成經緯度座標，並結合 GIS 資料，建立道路交通事

故 GIS 分析系統（交通部運輸研究所，2010；陳一昌等，2010）。 

 

資料來源：http://140.129.29.211/webmocka2/default.aspx。 

圖 1 運輸安全資訊系統 TALAS-Pub 首頁 

該系統開發的主要目的在於提供適合國內發展情形之交通安全指標，並

建立網路 3 層式查詢系統，包括事故資料、曝光資料、固定報表等多樣化查

詢內容（交通部運輸研究所，2008），惟其目前網站上所提供的分析內容，主

要以道路交通事故現場報告表的主要內容為主，如駕駛人性別、年齡、車種、

飲酒狀況為主，且以年度及縣市為單位，提供分析結果資料，對於各事故地

點及區域的狀況，或較小區域的探討，在網站上並未提供詳細的交通事故定

位資料。 

2.2 美國道路交通事故 GIS 資料系統 

在國外的部分，本以美國為例，道路交通事故發生的地點及相關記錄資

料庫，基本上是一個公開的資料庫，特別是涉及死亡的交通事故，不論在聯

邦或地方政府，均公開在網路上，提供完整的資料記錄及分析系統，供民眾

或研究人員查詢參考。在聯邦政府方面，在美國國家公路交通安全署(National 

Highway Traffic Safety Administration, NHTSA) 所開發及公布的公路交通致

死事故報告系統(Fatality Analysis Reporting Systems, FARS)中，主要以死亡事

故為主，除了記錄各州的事故資料外，另外有詳細的資料分析，近年來更結

合 Google Map 及 Google Earth 的 GIS 功能，將每一件死亡事故的地點及其相

關資料，呈現在電子地圖上。圖 2 以美國伊利諾州為例，呈現出每一個死亡

交通事故的地點，可以視覺的方式，呈現出死亡交通事故的空間分布情形，

發現易肇事地點或區域。該系統同時提供單筆事故資料的簡要資料，提供民

眾或研究人員參考。 
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資料來源：http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/departments/nrd-30/ncsa/STSI/17_IL/2010/17_IL_2010.htm。 

圖 2 美國 NHTSA 死亡交通事故 GIS 資料庫網站（以伊利諾州為例） 

在地方政府方面，以美國勘薩斯(Kansas)州的 Lawrence 市政府警察的網

站為例，利用 ArcGIS 的電子地圖，很清楚的呈現了近年來在其轄區內發生

所有道路交通事故案件的地點及簡要資料（如圖 3）。該資料除了提供執法單

位於勤務路線及時段的規劃派遣外，同時可提供當事人下載所有相關的事故

資料(詳細資料僅當事人及保險公司可直接查詢下載)，一般民眾了解的道路

交通事故發生地點及空間分布情形，提醒民眾在行經該路段時，應特別注意

行車安全。 

 

資料來源：http://police.lawrenceks.org/content/accidents-mapped。 

圖 3 美國以美國 Kansas 州 Lawrence 市警察局網站交通事故 GIS 資料系統 
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三、建立地區性道路交通事故 GIS 分析系統 

目前國內道路交通事故 GIS 資料庫系統所公開的資訊以運輸安全資訊網

站為主，並未如國外作法開放詳細事故地點，提供查詢或使用，在交通事故

的分析亦以整體性的分析為主，地方交通管理或執法單位利用 GIS 建立地區

性交通事故資料庫的情形尚不多見。因此，本研究擬依現有資源及資訊下，

以桃園縣為例，示範建立地區性道路交通事故 GIS 資料庫的程序及相關作業

程序，並依建立的交通事故 GIS 資料庫，分析交通事故與交通執法的勤務曝

光率的相關空間性分析。 

3.1 GIS 交通事故資料庫建立 

建立交通事故 GIS 資料，關鍵性的重點是如何將事故發生的地點精確的

標繪於 GIS 中，目前由於警察單位在道路交通事故處理作業時，僅有少數單

位針對事故地點進行座標的確認與登錄，現有的交通事故資料，亦未有地理

座標資料，因此，要將事故發生的地點，藉由 GIS 呈現出來，進行進一步的

分析，則必須將員警所記錄的事故發生地點，轉換成經緯度座標。幸運的是，

由於電腦科技及網路 GIS 系統的發展，網上已有各種將地址及重要標的物轉

換成座標的軟體及工具，開放提供一般人及研究人員，進行座標轉換的工作。

本研究初步以桃園縣轄內近 3 年(2009-2011)警方所記錄的交通事故 為主，將

事故地點藉由網路上將地址轉換的工具，取得事故的座標，並藉以建立地區

性的 GIS 道路交通事故分析系統。 

本研究乃利用中央研究院人文社會科學研究中心地理資訊科學研究專題

中心所開發的 Google 詴算表地理小工具（中央研究院，2012），將事故資料

庫的地址轉換成座標。該小工具係以 Google map 的地理資料庫為主，座標

的資料亦藉由 Google Map 查詢取得。因此輸入查詢地址的格式，須以 Google 

Map 的地址格式，方可查詢到所對應的資料，若所輸入的地址無法查詢，該

工具會顯示出所處鄉鎮或村里的中心位置。 

然而由於道路交通事故的原始記錄資料，對於事故發生地點的記錄並無

統一的標準及格式，加上在資料登錄的過程中可能的疏失，以致在轉換過程

中，部分資料無法藉由該工具的轉換取得實際的座標資料。因此，在地址轉

換座標之前，須先由研究人員進行事故發生地點及格式的確認，相關的作業

程序及步驟如下： 

1.確認事故發生地址格式：由研究人員進行事故發生地點的確認及修改，逐

筆核對事故資料庫中的發生地址格式，並略為修正，以符合 Google 詴算表

地理小工具的地址輸入格式。如事故資料記錄為 XX 路 YY 巷口，若以該

工具查詢，則僅會取得該 YY 巷路段中心的座標，而非該巷口，須輸入 XX

路 XX 路 YY 巷，方可取得實際的巷口定位座標。 

2.事故發生地點座標轉換：將所確認的事故地點，依 Google 詴算表地理小工

具，將所輸入的地址及標的物資料，轉換成經緯度座標。所取得的事故發
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生地點座標，目前乃以人工方式，輸入 Google Map 再進行比對確認，輸入

所得的座標所產生的地理位置是否與事故資料庫中的地址或標的物符合，

若所取得的座標不符，則另以人工方式，藉由 Google Map 的定位資訊，直

接取得該地點的座標。未來則規劃以電腦程式方式，進行自動比對及修正

的工作，發展事故地點座標自動產生系統。 

3.省道公里數及道路標的物定位座標：由於 Google Map 的資料庫中，並未記

錄各級公路（含省道）的主要公里數及其相關座標，若事故資料僅以公路

公里數的地點呈現，則無法以該工具取得座標資料。本研究目前乃以人工

方式，針對其公里數，配合省道公路系統的主要地點公里數及座標資料，

取得事故發生公里數位置所處的路段及村里，並依 Google Map 所提供的街

景影像功能，推估事故發生的大約地點，取得大約的座標資料進行分析。

但若事故資料中僅輸入電線桿或路燈桿編號，或其它無法取得的較精確標

的物，則以該道路與所處的村里位置，推估大約的座標位置。 

4.建立交通事故 GIS 資料庫：取得事故發生地點的座標後，本研究以 ArcGIS

應用軟體，依交通部運輸研究所所發行的臺灣地理數值圖，建立地區性（桃

園縣）道路交通事故 GIS 分析系統，作為交通事故空間及其它各種分析的

基本資料庫。 

目前初步以 A1 交通事故為主，建立交通事故資料基本圖層，其分布圖如

圖 4。未來乃將持續將 A2 及相關事故納入 GIS 資料庫中。圖中同一警察分

局的轄區以同一背景顏色表示。道路系統僅顯示國道、省道及縣道等主要幹

道，鄉道或市區道路尚未顯示，以免在視覺上過度複雜。 

 

圖 4 桃園縣近 3 年的道路交通事故死亡事故(A1)的地理位置分布 
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3.2 道路及區域特性 GIS 資料圖層之建立 

道路的區域特性係以道路路線所處的位置及區域的人口數、車輛數，以

及土地使用分區的情形。本研究以桃園縣的資料為主，蒐集各鄉鎮市的車輛

數量、人口數量以及各警察分局轄區範圍，以所建立的交通事故 GIS 分析系

統，加入相關資料圖層，用以分析交通事故與其它相關因子的關係及變化情

形。人口數以桃園縣戶政事務所資料中 2011 年 12 月的統計人口數量為準；

車輛登記數量則以新竹區監理所網站所提供 2011 年 12 月為止，桃園縣境內

所登記的各種車輛數量。圖 5 顯示各鄉鎮市 2011 年的 A1 和 A2 交通事故發

生次數分布。顏色愈深代表次數愈多。其中以桃園及中壢市最多，分別為 4,237

和 4,779 件。但若考慮到交通事故與轄區人口的關係，其每千人發生交通事

故次數的分布情形（如圖 6），則以大園鄉及八德市的交通事故比率較多，分

別為 13.6 和 13.2。以同樣的方式，可將各轄區的特性及其它相關資訊，如車

輛數或車流量等，加以交叉分析，可得到更詳細的分析結果。 

 

圖 5 各鄉鎮市的 A1 和 A2 交通事故發生次數分布（2011 年） 
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圖 6 各鄉鎮市每萬人口數發生 A1 和 A2 交通事故發生次數分布（2011 年） 

四、交通執法暨疏導見警率與交通事故關聯分析 

道路交通事故的發生大部分均涉及違反道路交通法規，理論上，駕駛人

看見巡邏交通執法警力（警車）或於具交通疏導警察人員的路口，可適度規

範駕駛人的違規行為，但交通執法警力的曝光率於交通安全及駕駛行為的規

範情形，以及其相關程度，目前並無相關資料與研究。因此，本研究乃蒐集

桃園縣交通執法警力及交通疏導崗哨資料，並將交通疏導崗哨的地點，輸入

所建立的道路交通事故 GIS 資料系統，分析交通崗哨的空間分布情形與交通

死亡事故分布的相關情形。 

4.1 交通疏導及執法警力配置 

本研究所蒐集的桃園縣交通執法見警主要分三個部分，分別為(1)轄內各

交通崗哨的時間及地點，以及所使用的警力；(2)轄區內負責各交通崗哨的分

駐派出所警力配置人數；(3)交通大隊的直屬中隊的交通執法勤務警力及時段

分布情形。 

1.崗哨分布情形 

依據目前（2012 年 4 月）桃園縣交通疏導崗哨路口及時間分布，路口

崗哨主要分在桃園及中壢市及附近市鎮交通較為繁重之幹道。若將各崗哨

地點轉換成座標後，加入 GIS 所呈現的交通崗哨分布如圖 7。 
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圖 7 桃園縣交通疏導崗哨地理位置分布圖 

2.交通繁忙地區警力配置情形 

本資料係由研究單位函請桃園縣交通警察大隊，就桃園縣內有關交通

勤務運作之警察單位，以轄區內設有交通崗哨內分駐、派出所，調查該單

位的所有外勤警力配置。因此，不包含交通較為單純的地區警力配置情形，

在資料分析時，若要考慮整體執法見警曝時，可能會有所誤差。 

3.交通專責執法警力勤務運作與分布 

桃園縣交通執法警力主要以交通大隊為主，由於所處位置的關係，交

通大隊的巡邏區域，以交通較為繁忙的地區為主，原則上以桃園市最多，

其次是與桃園相鄰的八德、龜山、蘆竹等，更遠的行政區較少編排。針對

交通執法專責警力的曝光率，由於勤務的編排係屬機動性，因此，僅就每

日整體交通執法巡邏勤務小時，作為見警率的基準，不再另探討詳細巡邏

區域的警力出現頻率。 

4.2 交通疏導崗哨與交通事故發生相關性分析 

為了解交通疏導崗哨與交通事故發生相關，利用所建立的交通事故 GIS

與崗哨位置，將各崗哨地理位置鄰近區域半徑為 300 公尺內考慮交通崗哨影

響範圍，再依事故發生的地點及時間，進行空間分布及交叉分析，將在崗哨

影響範圍內發生的交通事故，依時段分為在崗哨時段內及崗哨時段外兩組資

料。圖 8 顯示 2009 至 2011 年中壢和桃園附近的 A1 交通事故的地理分布和

各交通崗哨的相關位置情形，交通事故座落在崗哨影響範圍內的時段分布情

形依各帄常日和假日及是否有交通崗哨時段表 1。 
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由於週末的崗哨地點較少，且大都以下午尖峰時段為主，在有交通崗哨

的時段，於該路口鄰近路段上，並沒有 A1 事故情形發生。在帄常日，於具

交通崗哨時段，在該路口的鄰近路段仍發生 A1 事故的比率約為 15%到 20%，

若以近 3 年 A1 事故資料為基準，則約有 17%的 A1 事故發生在具交通崗哨   

時段。 

表 1 交通崗哨路口鄰近路段 A1 交通事故發生時段分布 

鄰近交通崗哨

路口300公尺之

A1事故件數

交通崗哨時段

內A1事故件數
百分比

鄰近交通崗哨

路口300公尺之

A1事故件數

交通崗哨時段

內A1事故件數

鄰近交通崗哨

路口300公尺之

A1事故件數

交通崗哨時段

內A1事故件數
百分比

2011 15 3 20.0% 3 0 18 3 16.7%

2010 19 3 15.8% 9 0 28 3 10.7%

2009 13 2 15.4% 2 0 15 2 13.3%

合計 47 8 17.0% 14 0 61 8 13.1%

週末

年度

帄常日 總計

 

 

圖 8 交通事故(A1)發生地點與交通疏導崗哨相關位置（2011 年） 

若不考慮事故發生地點，則 A1 交通事故於尖峰時間內（以上午 7-9 時及

下午 5-7 時為基準）發生的比率情形如表 2。在交通尖峰時段內發生 A1 交通

事故的比率約為 19%至 28%。 
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表 2 全部 A1 交通事故發生與交通尖峰時段 A1 事故分布 

全部A1交通事

故件數

交通尖峰時段A

1交通事故件數
百分比

全部A1交通事

故件數

交通尖峰時段A

1交通事故件數

全部A1交通事

故件數

交通尖峰時段A

1交通事故件數
百分比

2011 95 18 18.9% 26 1 121 19 15.7%

2010 90 17 18.9% 41 6 131 23 17.6%

2009 83 23 27.7% 27 1 110 24 21.8%

合計 268 58 21.6% 94 8 362 66 18.2%

年度

帄常日 週末 總計

 

比較表 1 及表 2 可發現，在有制服警察的交通崗哨路口，於有警力疏導

的情狀下，A1 事故發生的比率較整體 A1 事故於交通尖峰時段發生的比率，

在數字上較低，但若以卡方檢定 A1 事故發生的比率，在 95%的顯著水準下，

並無明顯差異，顯示於交通尖峰時段派遣交通崗哨警力，除了以交通疏導為

目的外，對於 A1 事故的發生，雖然其影響程度在統計上並不明顯，但在實

際上，仍具有某種程度的影響。若能針對全部的交通事故進行分析，應會有

較明顯的影響結果。 

4.3 交通繁重轄區警力配置與交通事故發生相關性分析 

理論上，交通事故發生的頻率主要與轄區內的人口數及車輛數成正比，

即轄區內的車輛及人口數愈多，則交通事故會愈多。由於各轄區的警力配置

原則上係以人口數為基準，因此，交通事故的發生頻率，原則上也是與警力

配置的人數成正比。但若考量警力的負荷程度，以單位人口數或車輛數的警

力配置情形，如每萬人警力數或每萬車輛警力數，與交通事故發生的頻率，

則有不同相關情形。本研究分別以每萬人口數的警力配置和每萬部車輛的警

力配置，分析其與 A1 交通事故發生次數的關係，發現交通事故的發生與每

萬車輛數並無明顯相關，但若與每萬人的警力配置，則發現各分局轄區內交

通事故的發生與每萬人口配置警力數，明顯成反比（如圖 9），即單位警力數

愈多，則轄區內的 A1 交通事故明顯減少。由於警力配置及人口資料係為近

期資料，因此，圖 9 的分析，僅以 2011 的交通事故分析為主，其中龜山、帄

鎮及龍潭等警察分局資料尚未完全未納入分析。若以 A2 交通事故發生次數，

則每萬人警力配置並無明顯相關性。 
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圖 9  A1 交通事故發生與每人口警力配置分布情形 

本研究另外發現，若以轄區內每萬人－十萬車輛的警力配置，相對於

A1+A2 交通事故的關係（如圖 10），亦明顯發現事故的發生與此警力配置有

呈反比的趨勢，且其相關性甚為明顯(R
2
=0.7119)。由此可知，在考慮不同狀

況下的警力配置，如每萬人口的警力，或每十萬車輛所相對的警力數，對於

交通事故的發生，具有一定的關係。各轄區在規劃警力的配置時，須同時考

慮轄區的特性及交通狀況，以符合實際的需求，避免造成員警過度的負荷。 
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圖 10  A1+A2 交通事故與每萬人口－每十萬車輛之警力配置關係 

目前有關警力配置的調查係依桃園縣交通大隊所提供交通執法與整理相

關勤務為限，僅包含各分局具有交通整理崗哨派出所警力資料，未能包含全
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部外勤警力的配置，但依上述初步分析結果發現，若能採用全部外勤警力配

置加以分析，則應可獲得更完整的分析結果，如楊梅分局，現有資料並未包

含所有外勤資料，若以實際警力資料，則該點將向右移動，則整體的相關性

勢必提高，更可顯示警力的配置，配合轄區內的人口及車輛狀況，與交通事

故的發生具一定程度的關聯性。 

4.4 交通專責警力與交通事故發生相關性分析 

桃園縣的交通執法勤務主要以交通大隊為主，雖各分局亦配置交通分、

小隊，但主要的勤務以交通事故處理為主，在交通執法勤務上較為機動，詳

細交通執法警力須更進一步調查，因此，本研究的初步分析係以交通警察大

隊所提供的直屬中隊勤務資料為主，將交通執法勤務及交通事故發生次數依

帄常及假日，每日分為 4 個時段，分別為 0-6 時、6-12 時、12-18 時和 18-24

時，進行調查統計，因深夜 0-6 之車流量偏低，勤務的編排亦不多，故本研

究僅以 6-24 之 3 個時段，依帄常日及週末日，共 6 個時段，進行分析，所得

的結果及其間的相關情形如圖 11。 
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圖 11  A1 交通事故與交通大隊直屬中隊交通執法勤務時數相關圖（2011 年） 

整體而言，雖然其間的相關程度並不高(R
2
=0.47)，且因為地緣及勤務運

作的關係，交通大隊的勤務編並未遍及整個桃園縣各鄉市鎮，但由圖 10 乃可

發現在交通執法巡邏較少的狀況下，整體 A1 交通事故有增加的狀況，故在

交通執法勤務的規劃與編排，仍具參考價值。唯其間更詳細實際關係，仍須

有更精確的勤務運作資料，例如更詳細的勤務運作時段。同時，除了交通專

責警力所負責的交通執法勤務之外，各警察分局的巡邏及交通整理勤務，應

須同時納入考量，以確實掌握實際的執法見警光，了解其對於交通事故以及

交通安全的影響情形。 
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五、結論與建議 

建立道路交通事故 GIS 資料庫主要的關鍵在於事故地點定位的精確度，

雖然相關的研究單位已具備將地址資料轉換成座標的工具，但最根本且實際

的方式，則是以現場處理時，利用定位工具直接定位方式所得的座標最為精

確，過去由於現場定位設備價格甚為昂貴，事故處理單位採用的情形，並不

多見。惟目前由於智慧型手機的開發，加上行動定位技術的應用，針對事故

地點進行定位，並且提供實際的事故地點座標，可以很容易的藉由個人的行

動電話或相關價格低廉且普遍的設備取得，對於建立道路交通事故 GIS 資料

庫亦相對的簡單容易，亦可依國外方式，將事故資料及相關分析，公開呈現

於網路上，提供民眾及相關研究人員參考。 

本研究藉由所建立的區域性（桃園縣）道路交通事故 GIS 資料庫，配合

所蒐集的道路區域特性及相關交通執法警力的配置情形，以近 3 年的 A1 交

通事故進行相關性分析，發現交通疏導崗哨警力，對於 A1 交通事故的發生

有相當程度的影響，A1 交通事故的發生也與轄區內每萬人口警力的配置成反

比，A1 和 A2 交通事故總合也與轄區內每萬人口-每十萬車輛的警有配置成反

比，顯示警力的配置，在不同轄區的人口及車輛分布特性下，對於交通事故

的發生有相當程度的影響。 

目前所建置的區域性交通事故 GIS 資料庫以 A1 事故為主，且見警率的

資料亦僅以交通執法警力為主，未來將納入 A2 事故資料，並蒐集整體警察

勤務見警率，期能了解實際見警率對於整體交通安全的影響情形。 
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