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摘要 
本研究依照內政部警政署提供的交通事故數據資料，針對死亡車禍(A1)資料

分析，選出數項重要的因素進行演算探討。本文採用類神經網路中的倒傳遞網路

進行模擬，使用6種不同的演算法進行比較，其中收斂速度最快的為BFGS擬牛頓

法，其次為LM疊代演算法，尚有共軛梯度(FR)更新法、共軛梯度(PR)更新法、一

步階正割演算法、有彈性的倒傳遞演算法等。經由上述6種演算法分析結果綜整，

顯示台北市發生死亡車禍之4項重要因素按照優先次序為:行動狀態、天候、號誌

種類與號誌動作，本研究經由每個演算法中各個輸入因素的權重值比較，找出影

響較為關鍵的因素，並在最後提出預防死亡車禍發生的解決作法。 

關鍵詞：A1交通事故、類神經網路、倒傳遞網路 

一、前言 

不只在臺灣，全球每個國家都很重視交通安全的問題，因為科技的進步

有了各式各樣的交通工具提升人們生活的便利性，但是這些便利的交通工具，

相對地每天都會發生大大小小的交通事故，最嚴重的就是造成令人觸目驚心

的死亡車禍(A1)，其造成許多家庭破碎、家人天人永隔的情形。 

依據內政部警政署於「道路交通事故處理規範」(內政部警政署，2006)
將交通事故分類為:A1、A2、A3，A1類就是發生車禍的人員當場或二十四小

時內死亡的事故，A2則是造成人員受傷或超過二十四小時死亡的事故，而A3
是僅有財物損失之交通事故。根據台北市政府警察局交通大隊針對A1類事故

做統計，歷年列管交通事故統計如表1所示(臺北市政府警察局交通警察大隊

官網，2015)，台北市從92年開始到103年平均有83個死亡人數，而全台的交

通事故死亡人數如表2所示(中華民國交通部運輸研究所官網，2015)，從92年
的死亡人數總計2706人直到最近統計101年死亡人數為2040人，雖然死亡人數

還是很高但是已經是在下滑的趨勢，代表我們越來越重視這件事情與了解其

嚴重性。 

針對臺灣地區交通事故的發生狀況與解決做法，回顧臺灣地區交通事故

的處理與改善研究慨況如下:  
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「臺灣地區交通事故傷害肇因之研究」(員旭成，2007)，應用內政部警

政署九十三年臺灣地區道路交通事故資料，採用當事人原始資料檔與道路環

境檔，分別於不同事故類型進行討論。在車與車事故方面，應用卡方分析

(Chi-square Analysis)與關聯分析(Correlation Analysis)，瞭解當事人受傷程度

與主要受傷部位等狀況，卡方自動互動檢視法(Chi-square automatic interaction 
detector)發現事故中傷害發生在頭、胸、腹部者有88.97%會死亡，若在四肢

與腰部者多為受傷占82.95%，而有多處傷或在頸、背部者約75.2%會死亡，

以上就車種而言，以慢車、機車較易發生死亡。「以類神經網路推導路口交通

事故成因與改善之研究」(楊憲國，2002)，提到以幾何、號誌及交通動態因

素為輸入變數，在以相關係數、誤判率、最大誤差與最大誤差比等項目，就

所構建之類神經網路與負二項迴歸模式(Negative Binomial Regression Model)
之預測能力進行比較分析，結果以類神經網路之預測能力較佳。將所構建之

類神經網路模式預測驗證資料，結果顯示其相關係數為0.992、誤判率為16.4%、

最大誤差1.95、最大誤差比為2.76，網路之MSE值為3.38×10-6。 

二、資料統整 

本論文數據資料是以內政部警政署提供，台北市交通事故之原始紀錄資

料，根據資料統計總路口數有568個，而事故資料總共有1366筆，為了符合本

論文研究A1事故的條件，再把滿足A1類事故的數據挑選出來，滿足A1條件

的數據資料共有166筆，在這些符合A1類事故的每一筆資料中，把會影響事

故發生的可能因素列舉出9種，分別為:天候、光線、道路類別、路面狀態、

號誌種類、號誌動作、事故型態、行動狀態、飲酒情形等。 

根據9種事故因素，再依數據資料上各個因素的分類去做標準化的處理，

把每個因素的的不同狀態影響做輕重區分，從影響程度輕到重分為0到1的比

重，因此在0到1之間再去細分中間值，來區分各個因素裡的輕重影響狀態，

表6顯示各個因素的狀態影響輕重區分。 

接下來是以MATLAB建置倒傳遞式類神經網路如式(14)所示，其中newff 
表示創造一個前饋式倒傳遞網路，而p為輸入代號、minmax為輸入矩陣範圍、

[5.1]表示網路隱藏層5個與輸出層1個神經元、tansig, purelin, 表示隱藏層與輸

出層的轉移函數、trainlm為演算法的種類，由於倒傳遞網路除了給予輸入之

外還要給予一組目標值矩陣t來進行模擬，本研究166筆數據的輸出目標值全

部設定為1，因為在上述提到輸入標準化設為0~1之間的值，所以為了符合數

據資料把全部的輸出目標都設為1表示發生事故。 

三、整合模擬與比較 

把6種演算法整合模擬，並在各演算法模擬的指令後面建立了一個比較圖，

把每各演算法輸出的線條曲線做區分，整合模擬的流程圖如圖5所示。 

經由圖5執行完6種演算法之模擬分析，針對模擬的性能圖表做分析說明，
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並且比較出各演算法的效益與特點，為提升分析性能圖表的方便性，我們將

性能模擬整合圖按照循環次數給予放大成兩部分介紹，下圖6為性能模擬整合

圖的前端放大圖，可以看到LM演算法與BFG演算法是最快完成訓練，經由網

路模擬訓練到第2次循環次數就達到最佳值收斂的狀態，而第三個完成模擬訓

練的是CGF演算法，經由網路訓練第23次循環次數，也達到了最佳值收斂狀

態。 

下圖7性能模擬整合圖的後端放大圖，在圖的後半段可以看出剩下三種演

算法還未收斂，但是都已經非常接近收斂最佳值了，第4個完成訓練的為OSS
演算法，經由網路訓練到第35次達到最佳值收斂，接著第5個完成訓練的為

RP演算法，以網路訓練到第42次達到最佳值收斂，最後一個完成收斂的是

CGP演算法，CGP演算法在第5次循環時就已經很靠近最佳值了，但是一直沒

有到達收斂，最後一直到了第70次循環後才有收斂達到最佳值而停止。 

在圖6可以發覺到在訓練網路到第10次左右時，每一種演算法的均方誤差

值就已經很接近收斂最佳值了，因為每個演算法的收斂時間差異非常懸殊，

由快到慢排列為:LM、BFG、CGF、OSS、RP、CGP，最快的有在第2次循環

時就收斂，最慢的達到第70次循環，經由這模擬分析知道，不一定共軛梯度

演算法就一定比梯度下降演算法好，而擬牛頓演算法也不一定就比共軛梯度

快，還是要看每個演算法，遇到不同的輸入與輸出數據，就會有不一樣的結

果。經過6種演算法模擬的結果所產生的權重值彙整，把這9種因素所對應的

權重值整理成表7。在下表中先區分每個演算法的個別因素權重值，將9種因

素在6種演算法裡的權重排序給予相對應的比例分數，再將6種演算法的比例

分數做總和，最後分別列出9種交通因素的影響比例排序。 

表7所示，6種演算法因素權重值圖可以看到，每個因素所對應的權重值

各別都有5個數值，這是因為在前一章節介紹網路時有提到，網路隱藏層設定

為5個神經元，所以輸入因素做運算時每個因素都會有5個權重值，再把每個

因素的5個權重數值做加總運算，會得到上圖每項演算法的總和欄位，而分數

欄位則是依照各因素的權重總和值的大小順序給予相對應的分數，因為有9
項因素，所以在分配分數的數值就以9~1分來分配，總和數值較大的也就是影

響交通因素越大的給予9分，依此類推，總和數值最小的就給予1分。在整理

完每個演算法各個因素的分數後，再統整出每個演算法的分數總和，各個因

素的分數總和再依大小排列，而這因素的排列就是影響交通的嚴重比例順序

排列。如下表8所示。 

四、結論與建議 

經由同樣的輸入條件166筆A1交通事故資料，帶入6種不同的演算法後，

每一種的演算法模擬結果都有些許的差異，第一種是有彈性的倒傳遞演算法

(trainrp)，此種演算法的因素影響比重模擬結果為:道路類別、光線、路面狀

態、飲酒情形、號誌種類、事故型態、號誌動作、行動狀態、天候。第二種

為共軛梯度Fletcher-Reeves 更新法(traincgf)，此種演算法的因素影響比重模

擬結果為:天候、飲酒情形、路面狀態、號誌種類、道路類別、行動狀態、事
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故型態、光線、號誌動作。第三種為共軛梯度Polak-Ribie ́re 更新法(traincgp)，
該種演算法的因素影響比重模擬結果為:天候、道路類別、光線、路面狀態、

號誌種類、號誌動作、行動狀態、飲酒情形、事故型態。第四種為BFGS擬牛

頓演算法(trainbfg)，該種演算法的因素影響比重模擬結果為:事故型態、號誌

種類、道路類別、號誌動作、光線、行動狀態、路面狀態、飲酒情形、天候。

第五種為一步階正割演算法(trainoss)，該種演算法的因素影響比重模擬結果

為:號誌動作、路面狀態、光線、飲酒情形、事故型態、行動狀態、道路類別、

號誌種類、天候。第六種為LM疊代演算法(trainlm)，該種演算法的因素影響

比重模擬結果為:路面狀態、事故型態、光線、飲酒情形、道路類別、號誌動

作、天候、行動狀態、號誌種類。 

經由各種演算法模擬的結果，6種演算法都能達到最佳的隱定狀態，並將

6種演算法的結果綜合起來比較，因為演算法的不同，所以各個演算法的收斂

時間也不相同，依6種演算法的模擬收斂速度排序為: LM、BFG、CGF、OSS、
RP、CGP，最後彙整出影響A1類交通事故之9項因素，依各演算法排列順序

給予比重的相對分數綜合起來，影響程度排列為: 行動狀態、天候、號誌種

類、號誌動作、飲酒情形、事故型態、光線、道路類別、路面狀態。 

本研究由內政部警政署提供的台北市交通事故原始資料，經由研究分析過

後，提出以下建議： 

（一）經本研究六種類神經演算法綜合分析顯示，影響交通事故比重最大的

因素為行動狀態，表示不只行駛中的車輛容易造成事故，停在路邊的

車輛影響交通事故也是相當嚴重，特別是違規停車部分，在路上時常

可以看到用路人為了貪圖方便佔據車道的臨時停車，時常會造成交通

上的不便，且造成對方來車死角造成車禍，所以建議警察單位要嚴重

取締違停車輛，確保用路人的安全。 

（二）號誌種類部分，在台灣一些鄉村小路時常都會有無號誌的路口，但是

在平時最不起眼的巷弄小路，因為沒有號誌的控管下隱藏的危險因素

才是最嚴重的，所以建議統計哪些項弄小路常發生車禍的路口，評估

後加裝號誌管控路口安全。 

（三）號誌動作部分，建議交通號誌應該定期維修保養，如果因為疏忽了保

養維修而造成號誌不動作，並且影響到用路人的交通安全，要確保有

架設交通號誌的各路口，號誌的動作狀態是正常的，可以大幅降低交

通事故的機率。 

（四）飲酒情形部分，雖然一直以來都提倡「開車不喝酒、喝酒不開車」，

但是總會有一些人為了貪圖方便，就算喝了酒還是執意要開車上路，

所以建議要加強巡邏臨檢，特別是重要節慶的前後幾個星期，例如:
尾牙、春節、中秋、端午...等，這些節日最容易發生喝完酒開車上路

的狀況，加強取締可以保護自身安全之外，也是讓其他用路人有個安

全的道路使用保障。 

（五）路面狀態部分，依本研究分析顯示，發生A1類交通事故的路面狀態有

乾燥狀態和濕滑狀態，又以乾燥狀態為最大宗，反之濕滑狀態發生的

比率較少，造成此現象的原因可能在於大部分用路人的心態，在濕滑
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的路面狀態行駛會特別注意行駛的安全，反之在乾燥的路面狀態下，

會因為道路狀況良好而開車速度過快、沒有保持車輛距離…等違規現

象發生，為了降低交通事故的發生，所以建議相關單位，在各種傳播

媒體上時常提醒遵守交通規則的訊息，或在每個發生事故率較高的路

口插立警告示牌。 

表1歷年列管交通事故統計表 

 
資料來源: 臺北市政府警察局交通警察大隊  

表 2 歷年道路交通事故死亡人數表 

 
           參考資料:交通部運輸研究所。 
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表 3 trainrp 的訓練參數 

 

表 4 traincgf 的訓練參數 

 

表 5 trainlm 的訓練參數 

 

 
 
 
 
 
 

- 170 -



 

表 6 各個因素標準化表 
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表 7 交通因素之 6 種演算法權重值 
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表 8 影響交通因素的排列圖 

 

 

圖1 生物神經元示意圖 

 

 

圖2 類神經神經元架構圖  
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圖 3 前饋式架構 

 

圖 4 回饋式架構 
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圖5 整合模擬流程圖  

 

圖6 性能模擬整合圖前端放大部分 
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圖7 性能模擬整合圖後端放大部分  
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