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連續假日道路交通事故特性分析 

王銘亨1  

摘 要 

國定假日或連續假日的交通運輸型態與平日不同，特別是車流尖峰型態的差

異，造成在交通事故的時段分佈亦有不同。本研究分析近七年(2010-2016 年)國定

假日全國道路交通事故，並與工作日和平常週末日進行比較，結果發現，連續假

期的交通事故件數與死亡人數與平常週末的差異不大，但事故發生的時段，依節

日的特性有不同的分佈情形，深夜時段(0-5 時)以元旦假期的事故件數最多，中秋

節的死亡人數最多，元旦的死亡事故則集中在上午 6-7 時；白天則平均以端午節

和雙十節的事故較多，18-20 時的平均事故則以雙十節最為明顯，死亡人數則以

中秋節時平均死亡人數最高。涉及酒後駕車事故的件數以中秋節集中在 22-02 時

最多，而元旦則集中在 01-05 時。另國定假日期間因超速、酒駕及疲勞駕駛違規

肇事的平均日死亡人數亦較平常日多。高速公路免收費時段期間，各時段的事故

占全日事故的比率，較其他假日無免收費時段的事故比率高，且在實施午夜收費

時段前(18-24 時)，同時段事故的比率則有較收費假日的同時段低的趨勢。各縣市

在假日的事故死亡情形，亦依節日特性而不同。屏東縣於假日期間平均死亡件數

占全數死亡件數的比率最高，其次為基隆市；而高雄市、新北市和彰化縣都以中

秋節時期的死亡事故件數最多，臺北市、臺南市和苗栗縣則以雙十節時期的死亡

事故最多。建議後續可針對連續假日亦易肇事區段、車輛種類、旅次型態及目的

進行分析，各縣市亦應另針對假日的事故區域性進行分析，以作為防制事故執法

及勤務編排之考量依據，降低事故死傷。 

關鍵字：連續假日、平均每日交通事故件數、平均每日事故死亡人數 

一、前言 

在台灣，由於都市經濟規模型態和國人對於節慶的重視，政府針對相關

的節慶假期都會採彈性放假方式，以搭穚方式使假期變為連續假期，方便民

眾返鄉過節或出遊。然返鄉或出遊駕駛人所面對的交通環境，與平常上班日

或週末假日不同，如駕駛人的經驗、南北交通潮汐現象明顯、以及觀光景點

車流等，使得交通事故的時間、空間、和肇事型態與特性與平常日具有差異。 

依早期國外文獻針對假日、週末及非週末日交通事故次數及死亡人數比

較，假日在事故頻率和死亡比率皆較平常日高，但與週末日無明顯差異

(Pigman et al., 1980)。近年來，依美國國家安全理事會(National Safety Council , 
2017)研究和統計(Research & Statistics Department)部門統計，近六年(2010 年
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至 2015 年)來，在陣亡戰士紀念日(Memorial Day)的連續假期期間因交通事故

死亡的人數，平均占當月(五月)的 11.7%，而和非假日期間的平均死亡人數比

較，平均則高出 9.9%。而每年大學的春假期間(Spring Break)，小客車的死亡

事故則有顯著地增加(French and Gumus,2015)。在加拿大，假日的傷亡事故有

較平常週末增加的現象(Anowar et al., 2013)，未使用安全帶的情形也較為嚴

重，但酒後駕車和超速的情形則較不明顯。 

國內國定假期的型態和國外不同，交通事故特性亦有所不同，為了解連

續假期造成交通特性所造成的肇事特性，本研究以近七年(2010 至 2016 年)
全國道路交通傷亡事故(A1+A2)為基礎，分析連續假期、平常週末假日、以

及平常上班日道路交通事故的特性差異，包含事故的頻率(件數)、死亡人數、

事故的時間分佈、以及重點事故型類分析，如酒後、疲勞駕車、高速公路免

收費時段等，並探討歸納重要節日易肇事特性及時段，作為連續假期防制交

通事故之交通管制措施，以及交通執法勤務之安排參考。 

二、研究資料與方法 

2.1 研究資料分類與定義 

本研究以內政部警政署道路交通事故傷亡案件調查報告表資料為基礎，

依據調查內容進行分類及統計分析，並依事故傷亡嚴重分類、道路等級進行

肇事特性分析，事故嚴重度以全部傷亡案件、死亡案件(30 天內死亡資料)進
行分析，道路等級部分則將特別針對高快速公路進行分析。分析的內容項目

及其定義分述如下： 

平常週末假日：指平常日之週五 18：00 後至週日夜間 24 時止，無任何國定

假日在週五或週六。 

國定假日：指行政院歷年所公佈的國定假日，目前國定假日共有七個，分別

為元旦(1 月 1 日)、農曆春節、228 紀念日、清明節(4 月 3 或 4 或

5 日)、端午節、中秋節、國慶雙十節(10 月 10 日)等。國定假日可

能為單一日放假日、適逄週末假日之週末節日、或連續超過三天

之假日，國定假日的前一天 18：00 後視為國定假日，如 10 月 10
日星期三若為國定假日，則國定假日的時間為 10 月 9 日 18:00，
至 10 日的 24 時止。 

連續假期：指國定假日，且放假日連續三天或三天以上，連續放假日開始的

前一天 18：00 後即視為連續假日。 

補上班日：為連續假日之補上班日，一般皆為週六，此時該日不能視為平常

週末假日，視為上班工作日。 

死亡事故：依事故調查報告表的資料，紀錄 A1(當場或 24 小時內)及 A2 中的

30 天死亡之案件為死亡事故，特別進行分析，探究嚴重事故特性。 

高快速公路：包含國道 1-10 號及省道快速道路 61 至 88 號高架道路部分。 
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高速公路免收通行費時段：係依歷年連續假期，高速公路管理局公告夜間免

收通行費時段。 

表 1 為歷年來國定假日的天數，其中兩天的國定假日適逄為週末六、日。

依節慶的類別，若是傳統節慶，同樣會有返鄉的車潮，如中秋節，但若非傳

統節慶，如雙十節，則車流的特性與一般週末假日特性相同。其中部分元旦

連續假期連結上一年 12 月底，該日期資料視為該年度元旦假期資料，如 2013
年的元旦假期自 2012 年 12 月 29 日起至 1 月 1 日共 4 日，2013 年元旦假期

的事故統計則自 2012 年的 12 月 29 日開始。 

表 1 歷年來各節慶假日的日期 

 

2.2 分析方法 

針對不同日期特性的肇事差異比較，以平均每日肇事件數或平均每日死

亡人數為比較基礎，各時段的肇事比較則以平均每小時肇事件數(死亡人數)
為基礎進行比較。依前述對假日定義，為假日開始的前一天 18：00 起，因此，

假日的天數必須加上每一次假日的 1/4，如連續假期三天，則分析的日期為

3.25 天。表 2 為研究期間內各類日期之天數，作為統計平均肇事資料基礎。 

表 2 歷年各類日期計算天數基礎 

 
本研究分析產出值包括平均交通事故件數、平均事故死亡人數，依日及

時為基礎，其計算方式為： 
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平均每日事故件數(死亡人數)＝ 
同類型日期總事故件數（死亡人數）

同類型日期總天數
，如 2010 年的春

節計算日期基數為 9.25 天(含假期前一天 18-24 時)，總事故件數為

6,061 件事故，則該年度春節的平均日交通事故件數約為 655 件。 

平均每小時事故件數(死亡人數)＝
同類型時段內總事故件數（死亡人數）

同類型時段內總時數
，如 2010 年所

有連續假日共有 15 日，發生在連續假期凌晨 0-1 時的死亡事故共

有 25 件，該時段總時數為 15 小時，則在該年的連續假日，發生

在凌晨 0-1 時平均為 1.47 件；若是發生在夜間 23-24 時，則該時

段總時數須加上二個連續假期開始前一天的 18-24 時段，則該時

段的總時數為 15+3＝18 小時，若 23-24 共發生 25 件事故，則平

均該時段發生 1.39 件事故。 

三、假日交通事故時間特性分析 

依據內政部警政署道路交通事故傷亡案件統計結果，自 2010 至 2016 年

(共七年)共發生 1,900,651 件死傷事故，其中有 12,807 件為 A1 死亡(當場或

24 小時內)事故、2,540 件紀錄為 30 天內死亡事故，共造成 16,819 人死亡，

平均每年約有 2,400 人因道路交通事故死亡。依事故的日期特性分析，於國

定假日死亡人數共有 1,272 人、平常週末為 4,938 人、平常工作日為 10,609
人，換算成每日死亡人數，則國定假日和平常週末平均每日分別有 6.8 人和

6.9 人死於交通事故，略高於上班工作日的平均每日 6.4 人死亡，連續假期的

平均每日死亡人數則為 6.3 人。 

為了解不同節日特性對於道路交通事故的影響，本節分別針全部死傷事

故、死亡人數的日期和時間特性進行分析，以平均日和時段的不同特性事故

件數進行統計分析，作為各節日交通管制及執法勤務編排之參考。 

3.1 全部傷亡事故（A1＋A2） 

3.1.1 平均每日傷亡事故件數 

依年度、假日類別及天數計算平均每日的傷亡事故件數整理如表 3，與

平常的週末和工作日進行比較，發現平常上班工作日平均每日發生交通事故

件數為 774 件最高，國定假日的平均為 658 件，亦較平常週末的 694 件低，

惟若考慮個別的節日，則平均每日事故件數以雙十節的 729 件最高，其次為

元旦假期的 713 件，中秋節和端午節平均每日事故件數亦皆接近 700 件，分

別為 699 件、695 件。 
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表 3 日期特性與傷亡事故件數統計表 

 

若以放假的天數計算，則單一日假日平均每日事故件數(737 件)較假日週

末(594 件)及連續假日(656 件)高。單日的假日則以元旦和中秋節平均每日 936
件和 806 件最高；連續假期的平均每日事故件數則以雙十節的 745 件最高、

其次為端午節的 729 件、元旦的 707 件，春節的平均每日事故件數所有假日

件數最低(592 件)。 

3.1.2 依假日天數 

以假期的天數計算平均每日發生事故件數(如表 4)，單一日的假日以元旦

的 936 件最高，其次為中秋節的 806 件，二日（假日週末）則以中秋節的的

711 件最高，連續假期則以三天的雙十節平均 745 件最高，其次為中秋節的

737 件及端午節的 733 件；連四天的假期則以元旦的 743 件最高，其為端午

節的 719 件；長假期的春節，連續九天的事故件數(606 件)平均較六天的假期

(564 件)高。 

表 4 假日天數與平均每日交通事故件數 

 

3.1.3 假日順序 

表 5 列出連續假期前一日 18 時起，依序統計平均每日交通事故件數。平

均以假日的前一天平均 907 件最高，其次為假期的第一天 701 件，並有依序
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遞減的趨勢，至第七天後又增加，春節的第五和六天平均事故件數最低。 

表 5 假日順序與事故死亡事故件數 

 
若依節日種類分析，以中秋節的前一天平均事故件數最高(998 件)、其次

為雙十節的 927件；假期的第一天則以元旦的 768件及中秋節的 762件最高。

假期的第二天節以雙十節的 684 件最高，其次為端午節的 673 件；第四天則

以元旦的 714 件最高，其次為端午節(679 件)。 

3.1.4 假期距離節慶當日天數 

假期各日距節慶當日的天數，每日平均傷亡交通事故件數如表 6，其中

假期的第一天包含前一天 18-24 時事故件數，由表 6 可發現整體平均在節日

前二天開始放假造成的事故件數最多(730件)，特別是在中秋節的885件最高。

若在節日前三天即開始放假，則以元旦的 799 件最高；前一天則以春節的 793
件最高、其次為中秋節的 764 件；節慶當日則以元旦的 781 件最高  

以各別節日分析，元旦以前三天(799 件)最高，元旦後第四天(784 件)及
元旦當日(781 件)次之；春節則以除夕前一天的事故最多(794 件)、其次為除

夕後第七天(651件)；清明節假期則以清明節前二天的平均事故最多(744件)；
端午節則以前二天(794 件)和第三天(780 件)最多，中秋節則節日前二天最高

為 885 件，並依序遞減，到第四天後增加；雙十節則以第二天最多 (789 件)。 

表 6 距假日當日日數交通事故件數 

 

 

- 80 -



3.1.5 時段分佈 

依日期的特性與各時段的平均傷亡事故件數統計(如圖 1)，很明顯發現平

常日的事故集中在上午 7-8 時及下午的 17-18 時，深夜時段(0-6 時)則以假日

的事故件數較平常日高，其中連續假期和平常週末的平均事故件數大約一致，

惟平常週末上午的平均事故較連續假日上午時段高，除下午 3-4 時連續假期

事故有較高現象外，下午及夜間時段亦有同樣的趨勢。相較於平常工作日，

週末或假日的上午事故最多的時時段 11-12 時，下午則以 18-19 時事故件數

最多。 

 
圖 1 日期特性與事故發生時段分佈 

若分別針對各節日平均於各時段發生事故件數進行統計(如圖 2)，則發現

於深夜時段以元旦假日的事故件數較高。於上午 7-8 時，則是雙十節的事故

件數明顯較高(37 件)，各節日的上午事故大多集中在上午 11-12 時；下午則

集中在 17-19 時，其中又以雙十節的平均事故件數最多(53 件)。 

 
圖 2 各節日平均事故發生事故時段分佈 
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3. 2 死亡交通事故分析 

3.2.1 平均每日事故死亡人數 

依年度、假日類別及天數計算平均每日的死亡人數整理如表 7，並與平

常的週末和工作日進行比較。依年度節日統計，以 2010 年的中秋節和 2014
年元旦並列最高，平均每日因交通事故死亡 13.6 人、其次為 2011 年的清明

節(12.2 人／日)，其中 2010 年中秋節和元旦都是單一日假日，2011 年清明節

為連續四天假日。 

表 7 各節日平均每日發生交通事故死亡人數 

 
綜合每一年的資料則以元旦的 8.3 人最高、其次為中秋節的 7.6 人、228

和平紀念日平均為所有假日件數最低(5.8 人/日)。 

以假日的天數計算，則單日的死亡人數和二日的假日週末平均死亡人數

(8.2、8.4 人)都較連續假日(6.9 人)高。單日的假期則以元旦和中秋節的 13.6
人並列最高；適逢週末的國定假日平均每日因交通事故死亡人數高達8.4人，

高於平日週末的 6.9 人，其中又以雙十節 9.8 人最高、其次為和平紀念日的

8.4/日；連續假期的日平均死亡人數則元旦的 7.9 人最多，其次為清明節的 7.4
人，中秋節的 7.2 人，228 和平紀念日平均為所有假日中死亡人數最低(5.3
人)。 

與平常週末和工作日比較，整體假日平均死亡數為 7.1 人，高於平常週

末 (星期六、日)的 6.9 人，差異不大，但高於平常工作日的 6.3 人/日；連續

假期平均死亡人數為 6.9 人，和平常週末相同，但若為國定假日的週末(僅兩

天假)，則平均每日死亡人數為 8.4 人，高於連續假期和平常週末的死亡人數。 

3.2.2 依假日天數 

以假期的天數計算(如表 8)，單日假日以元旦和中秋節平均每日死亡 13.6
人最高，二日（假日週末）以雙十節的 9.8 人最高，連續假期則以三天的元

旦的 8.6 人和中秋節的 8.5 人最高，四天的假期則以清明節的 7.5 人最高，長

假期的春節，連續九天的死亡人數(7.2 件)平均較六天的假期(6.6 人)高。 
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表 8 假日天數與死亡事故件數 

 

3.2.3 假日順序 

表 9 列出連續假期前一日的 18 時起，依序統計每天的平均日死亡人數，

可發現平均日死亡人數最多的日期為假期的前一天(8.8人)和第一天(7.9人)，
其中以春節的連續假期開始放假的前一天最高(12.6 人/日)、其次為元旦和中

秋節的前一天，分別為 11.4 人/日、9.7 人/日；假期的第一天則以元旦和中秋

節最高，分別為 11 人/日、10.0 人/日，連續假期的第二天則以清明節的 8.3
人最多；春節假期的第七天平均日死亡人數為 9.5 人，是春假假期中僅次於

放假前一天夜間的平均死亡人數。 

表 9 假日順序與事故死亡人數 

 

3.2.4 節慶當日與假期起始日期 

表 10 列出假期各日距節慶當日平均因交通事故死亡人數，其中假期第一

天包含前一天的 18-24 時事故件數，由表 10 可發現整體平均在節日前二天造

成的日死亡人數最多(9.9 人/日)，特別是在中秋節(11.2 人/日)，基本上在中秋

節當日前的假日，平均日死亡人數皆較中秋節後平均日死亡人數高，可能因

民眾的慶祝活動大多選擇在節日前。 

清明節則以前三天的平均日死亡人數最高(11.2 人/日)，同樣在清明節過

後，平均每日死亡人數皆有減少趨勢。元旦假期則以元旦當天的平均日死亡
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人數最多（10.5 人/日），惟前三天及假日過後第四天亦日死亡人數亦高達 9.6
人、9.0 人。春節連假則以放假第六及第九天時平均發生死亡件數最高(8.0
件)。 

表 10 距假日當日日數與事故死亡人數 

 

3.2.5 時段分佈 

依日期的特性與各時段的平均死亡人數數統計(如圖 3)，發現相較於平常

工作日，週末或連續假日的深夜凌晨時段(0-6 時)，平均因交通事故死亡人數

較多，特別是在連續假日的凌晨 5-7 點，為連續假期日上午平均死亡人數最

高(0.36 人/時)，而凌晨 1-4 時，連續假日平均死亡人數則高於平常週末假日。

連續假期期間造成死亡較多的另兩個尖峰時段，分別為下午 2-3 時平均 0.36
人及下午 6-7 時的平均 0.46 人；平常週末的時段死亡人數分佈，則以上午 7
時後至下午 1 時，較連續假期的平均死亡人數高；平常工作上班日發生死亡

事故的尖峰則以上午的 7-10 時和下午的 5-8 時最高。 

 
圖 3 日期特性與各時段事故死亡人數分佈圖 

若以不同假日進行分析(如圖 4)，可發現中秋節的深夜時段，特別是 1-2
時段，每小時發生交通事故死亡人數數平均為 0.6 件；而元旦假期則以上午

6-7 時段發生死亡事故的平均案件最高，高達 0.79 人/小時，其次為中秋節的

8-9 時，平均 0.55 人死亡。下午時段則以 18-19 時死亡事故案件最多，其中

以中秋節的 0.7 人及雙十節 0.61 人最高，午後時段則以端午節 15-16時的(0.57
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件)最高。 

 
圖 4 各節平均各時段發生事故死亡人數分佈 

3.3 小結 

由上述分析可知連續假期平均日事故件數較平常上班日和週末日少，但

日死亡人數較平常上班日略高，和平常週末差異不大。而單一日的假期平均

每日有較多的事故，死亡人數也較高，可能是節慶的活動和旅次都集中在一

天內，造成較多的事故。連續假期的事故也大多集中在節慶當天前，其以中

秋節最明顯，民眾聚餐烤肉活動旅次造成最多的事故，在元旦當天則事故件

數和死亡人數也偏高，可能和跨年慶祝活動有關。 

依事故發生時段分析，連續假期的在夜間的事故件數與平常週末相近，

但平均死亡人數較多，可能與連續假期車輛乘載人數有關；連續假期白天和

平常週末的事故相近，事故件數大約在上午 11-12 時達尖峰，下午 18-19 達

到尖峰，下午的事故尖峰約在 18-19 之間。連續假期的平均日死亡人數在下

午 18-19 時較平均週末日高。在各節日中，深夜時段以元旦假日的事故件數

較高，可能與跨年慶祝活動有關；下午 17-20 時又以雙十節的平均事故件數

最多，可能與煙火慶祝活動有關。平均死亡人數在深夜時段，以中秋節時最

多，特別是在深夜 1-2 時；而元旦假期則以上午 6-7 時段發生死亡事故的平

均案件最高，高達 0.79 人/小時，下午時段則以 18-19 時死亡事故最多，可能

與節日慶祝活動有關。  

四、指標性交通事故特性分析 

國定假日或連續假期通常扮隨著許多的慶祝活動，會影響國人社交活動

的時間和型態，也可能影響事故的型態，另為紓解連續假期交通擁擠狀況，

通常會採取高速公路夜間免收費狀況，然其對交通安全的衝擊並無詳細評估；

而區域與假日的特性亦會影響事故的特性，相關交通管理及執法措施須依此

調整。因此，本研究特別針對重要違規、酒後肇事及連續假期高速公路免收
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費時段，高速公路的交通事故特性、各縣市假日時期的事故特性進行分析。 

4.1 重要違規肇事 

為了假日與平常日的違規肇事型態的差異，作為擬定執法重點參考依據，

本研究針對交通事故調查報告表紀錄肇事的主因為超速、酒後駕車及疲勞駕

車等重要違規進行分析，平均每日肇事件數及死亡人數，依假日的種類分類

統計如表 11。針對個別節日的違規肇事情形，超速的違規肇事，以元旦假期

平均每日 8.3 件最多、其次是 228 和平紀念日的 7.2 件；酒後(含用藥)駕車則

以中秋節的 34.6 件最多，元旦(31.8 件)及春節(30.9 件)假期次之；疲勞駕車

肇事則以元旦假前最多；平均每日死亡人數，以酒後駕車最為嚴重，其中又

以中秋節的 1.75 人最多，其次為春節的 1.52 人和元旦的 1.4 人；超速失控和

疲勞駕車的死亡人數皆以元旦假期最多，分別為 0.63 人及 0.29 人。 

與平常工作日和週末比較，國定假日的超速肇事件數反而較少，但死亡

人數則有較多的現象，酒後駕車肇事平均每日 30 件則較平常日的 20.5 件多，

但和平常週末(29.7 件/日)無明顯差異；疲勞駕駛在國定假日和平常週末日亦

多較平常工作日高。而平均每日死亡人數，在超速、酒駕及疲勞駕駛部分，

都以國定假日平均日死亡人數最高。 

表 11 平均每日重要違規肇事件數及死亡人數 

 

4.2 酒後駕車事故 

為各節慶期間酒後駕車肇事的狀況，本研究將所有肇事的案件當事人中，

只要其中有一駕駛人經檢測含有酒精反應，不論是否有超過法令標準，不論

肇事責任，均視為酒後駕車肇事。依此，研究範圍內(2010-2016 年)共有與

126,550 件與酒駕有關事故(約占全部事故 6.7%)，共造成 4,520 人死亡。 

圖 5 為日期種類酒後駕車於各時段的平均事故分佈情形，可以發現酒後

駕車大多集中在夜間，特別是 17 時以後到深夜 2 時。比較各類日期的酒後駕

車分佈，連續假期和平常週末的午夜時段酒後駕車肇事較平常日嚴重，但在

上午時段，以平常日的上午 7-8 時酒後駕車肇事件數最多，上午 9 點後，則
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連續假期和平常週末假日之酒後駕車皆較平常日高，且自上午 11 時後即有上

升的趨勢，特別是連續假期的下午 3 點呈現短暫尖峰的狀況。平常日的酒後

肇事狀況以下午 5-6 點為最高，連續假日和週末假日則以下午 6-7 時酒後肇

事件數最多，且夜間至深夜 1 時前，平均每小時都超過 3 件的酒後肇事發生。 

 
圖 5 日期特性各時段酒後肇事件數分佈 

各節日酒後肇事情形(如圖 6)以中秋節的夜間最為嚴重，夜間 10-11 時平

均有 5.8 件酒後肇事，深夜 1-2 時仍有每小時高達 4.8 件的酒後肇事案件；其

次為元旦假期，深夜 1-5 時的酒後肇事，均較中秋節以外之假期情形較為嚴

重，而元旦的中午時段 11-13 時亦是各節日中平均酒後肇事件事最多。 

 
圖 6 各節日各時段酒後肇事分佈 

4.3 高速公路免收費時段 

為了解連續假期高速公路免收費策略對交通事故的影響，本研究針對高、

快速道路免收費日期及時段，與未採取免收費措施之假日及週末進行比較。

歷年來，連續假日高速公路免收費的策略依不同節日有不同免費時段，有前

一天 23 時至假日 5 時或 6 時，亦有假日 0 時至 6 或 7 時。 

由時段事故件數占全日事故的比率(圖 7)可知，深夜 1-4 時段及上午 5-6
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時免收費時段較其他假日無免收費時段平均事故占全日事故比率高，而在深

夜實施免收費日期當天的其他有收費時段中，18-24 時的事故比率則較其他

全日收費假日的事故比率較高，顯示在高速公路免收費大多數深夜時段，其

事故發生的比率較收費假日的同時段事故比率高，而在實施深夜收費時段前，

同時段高、快速公路的事故的比率則有較收費假日的同時段低的趨勢。 

 
圖 7 假日高、快速道路免收費及各時段事故百分比 

4.4 各縣市假日交通事故死亡案件分析 

各縣市假日和非假日因交通事故死亡件數分布如圖 8，發現在屏東、基

隆和澎湖於國定假日期死亡事故的比率較高，其次是高雄和南投，可能與觀

光活動有關。各縣市在各節日的平均每日死亡事故件數分布如圖 9，可發現

各縣市於各節日的死亡事故情形各有不同，高雄市在中秋節和元旦假期的平

均死亡事故件數最多、清明節次之；屏東則以春節和雙十節最高、清明節次

之；台南市則是雙十節和 228 和平紀念日最多；新北市則以中秋節的平均死

亡件數最高；彰化亦以中秋節最多，而桃園市則以端午節最多。 

 
圖 8 各縣市歷年來假日和非假日因道路交通死亡事故和比率分佈 
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圖 9 各縣市在各節日的平均每日死亡事故件數分布 

五、結論與建議 

5.1 結論 

要有效防制交通事故，確保交通安全，必須要在易肇事的時間、地點(區
域)，針對易肇事的違規落實執法。國定假日或連續假日由於交通運輸型態與

平日不同，特別是車流尖峰型態的差異，造成在交通事故的時段分佈亦有不

同。本研究分析近七年來國定假日全國道路交通事故，並與工作日和平常週

末日進行比較，結果發現連續假期的交通事故件數和死亡人數與平常週末的

件數和死亡人數差異不大，但事故發生的時段，依節日的特性有不同的分佈

狀況，深夜時段(0-5時)以元旦假期的事故件數最多，中秋節的死亡人數最多，

元旦的死亡事故則集中在上午 6-7 時；白天則平均以端午節和雙十節的事故

較多，18-20 時的平均事故則以雙十節最為明顯，死亡人數則以中秋節時平

均死亡人數最高。主要是元旦的跨年活動、中秋節的夜間烤肉慶祝活動有關，

而端午節的慶祝應多集中在白天時段。從涉及酒後駕車事故的件數可知，中

秋節大多集中在深夜 22-2 時，而元旦則集中在凌晨 1-5 時，元旦的中午時段

11-13 時亦是各節日中平均酒後肇事件事最多。 

另國定假日期間因超速、酒駕及疲勞駕駛違規肇事的部分，平均日死亡

人數亦較平常日多。高速公路免收費時段期間，各時段的事故占全日事故的

比率，較其他假日無免收費時段的事故比率高，且在實施深夜免收費時段前

(18-24 時)，同時段高、快速公路的事故的比率則有較收費假日的同時段低的

趨勢。而各縣市在假日的事故死亡情形，又依不同的節日特性而有所不同。

屏東縣於假日期間平均死亡件數占全數死亡件數的比率最高，其次為基隆市，

可能與觀光或返鄉旅次有關；而高雄市、新北市和彰化縣都以中秋節時期的

死亡事故件數最多，臺北市、臺南市和苗栗縣則以雙十節時的死亡事故最多。 
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5.2 建議 

本研究分析連續假期和平常日的交通事故狀況在時間上的分佈，結果可

提供交通管理及執法單位擬定相關交通管制及執法策略參考，惟本研究並未

包含空間及其他事故特性的分析，後續研究可針對連續假日亦易肇事區段、

車輛種類、旅次型態及目的進行分析，各縣市應另針對假日的事故特性進行

區域性的分析，作為執法作為及勤務編排之參考，達到防制事故的目的、降

低事故死傷。 
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