
19 

1 1 0 年 道 路 交 通 

安 全 與 執 法 研 討 會 

中華民國110年10月20日 

 

未考領駕照之機車駕駛者事故與違規行為分析1 

姜琇森2、陳璟誼3、林大傑4、劉欣憲5、蕭伊真6、葉祖宏7、周文靜8 

摘要 

近年來我國無照駕駛為交通安全潛在風險的意識抬頭，根據中華民國110年3
月31日發布《道路交通管理處罰條例》部分條文修正草案，無照駕駛罰款上限將

從6,000至1萬2,000元提高至最高2萬4,000元，同時增訂移置保管無照駕駛載具，

避免該名駕駛再趁隙駕駛，並且因我國機車無照駕駛情形嚴重，且已達考照年齡

與未達考照年齡無照樣態居多，故本研究將研究主軸鎖定在無駕駛經驗之機車無

照駕駛，取得內政部警政署 A1、A2事故資料，與交通部公路總局第三代監理系

統違規與駕駛人資料，以存活分析、勝算比、卡方檢定、t 檢定深入機車無照駕駛

議題分析，取得以下結果：機車無照駕駛為青少年族群易犯之，機車無照駕駛涉

入事故於任何一方都會較嚴重，也影響後續安全績效，並且證明機車無照駕駛不

僅多為風險的趨向者，更是造成了其他用路人的安全，為交通安全的一大隱患。

綜合上述，建議政府應更加重視機車無照駕駛議題，加強宣導未達考照年齡者無

照駕駛的嚴重性，此外，在訓練上，導入機車學習駕照、強制機車駕訓，在管理

上，採用無照駕駛累計加罰等方式，將機車無照駕駛對於交通安全的風險降至最

低。 

關鍵字：機車無照駕駛、安全績效、存活分析、勝算比 

一、 前言 

我國於 2015 至 2019 年間，每年普通輕型機車與普通重型機車無照駕駛
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涉入事故件數，占機車事故件數平均約 12.1%，而每年普通小型車無照駕駛

涉入事故件數，占汽車事故件數平均約 2.9%，由此可得知，我國機車無照駕

駛情形較汽車嚴重，其中機車無照駕駛型態又以已達考照年齡居多，占機車

無照駕駛件數每年平均約 52.9%，次者為未達考照年齡，每年平均約占 22.7%，

其餘 24.4%則為越級駕駛、吊扣、吊(註)銷。 

過去針對我國無照駕駛的相關研究發現，18 歲考取駕照的制度，目的是

為了延遲青少年首次駕駛機車，但結果顯示，並無有效作用，青少年族群無

照駕駛機車十分普及(Yeh et.al, 2008)。 

機車已達考照年齡與未達考照年齡無照駕駛，兩種無照樣態相當值得深

入探討，又因為此兩種無照樣態屬於駕駛機車載具較無經驗者，與越級駕駛、

吊扣、吊(註)銷較有經驗的無照性質不同，故本研究將鎖定目標族群在機車已

達考照年齡與機車未達考照年齡無照駕駛進行深入探討。 

本研究於上述文章說明動機和背景，後續將透過第二章探討過去無照相

關研究與管理作為，以存活分析、勝算比、卡方檢定、t 檢定進行分析，並以

第四章呈現研究成果，最後是本研究的結論與建議。 

二、 文獻回顧與管理作為 

本研究回顧過往無照駕駛與年輕駕駛相關研究，並探討他國與我國現今

管理作為。 

2.1  文獻回顧 

根據過往的研究，無照駕駛議題之所以被視為重要的議題，主要在於會

造成嚴重的事故，Møller & Janstrup (2021)針對青少年事故特徵進行研究，結

論呈現無照駕駛事故與冒險行為有關，並且也會因駕駛技術較差造成車輛失

控；然而有部分無照的駕駛，不僅只是無照駕駛，甚至有超速、吸食藥物與

飲酒等行為(Sagberg, 2018)；而在年輕的駕駛上，發生事故的可能原因為經驗

不足、訓練不夠以及敢於冒險(Rolison, 2020)。 

2.2  管理作為 

本研究蒐集了美國加州、法國與日本三個國家各自對於無照駕駛的管理
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與考取機車駕照的資格門檻與我國進行現況比較。 

2.2.1 他國 

1.美國 

美國加州取締無照駕駛分為違規與犯罪，若被判以違規將處以 250 美元

(約 7,100 臺幣)罰款，被判以犯罪則處以 300 至 1,000 美元(約臺幣 8,500 至 2

萬 8,300) 罰款與監禁最高 10 天至 6 個月；5 年內無照駕駛再犯處以 500 至

2,000 美元(約臺幣 1 萬 4,000 至 5 萬 6,500) 罰款與監禁最低 30 天；12 個月

內無照駕駛或其他違規累積 3 次以上，視為累犯，初定罪可處以 1,000 美元

(約臺幣 2 萬 8,300) 罰款與監禁 30 天，爾後 7 年內再犯任意交通罪，可處以

2,000 美元(約臺幣 5 萬 6,500) 罰款與監禁 80 天。美國加州滿 15 歲即可申請

機車學習駕照，滿 18 歲欲考取正式駕照仍須先持有 6 個月學習駕照，滿 21

歲即可直接考取正式駕照。 

2.法國 

根據《法國公路法》第 L221-2 條規定，無照駕駛可處以 1 萬 5,000 歐元

(約臺幣 5 萬 5,400) 罰款與監禁 1 年，並且需承擔沒收駕駛載具、社區服務、

以日計算的罰款、禁止駕駛任何載具、自費完成交通安全課程等。法國未滿

21 歲考取機車駕照之前，需依年齡先取得不同等級道路安全證書，並且接受

考前強制駕訓。 

3.日本 

根據《日本道路交通法》第 117 條之 2 規定，對於無照駕駛的管理採違

規記點的方式，扣 19 點並且最高處以 3 年有期徒刑與 50 萬日圓(約 13 萬臺

幣)罰款，若涉入事故一律採刑事案件處置，最低 6 個月有期徒刑；除此之外，

縱容無照駕駛的他人，如租車業者與同車乘客，將連帶處以刑期與罰款，《日

本道路交通法》第 117 條之 2 規定，租車業者最高處以 3 年有期徒刑與 50 萬

日圓(約 13 萬臺幣)罰款，《日本道路交通法》第 117 條之 3 規定，同車乘客

最高可處以 2 年有期徒刑與 30 萬日圓(約 8 萬臺幣)。日本於 16 歲起方可考

取機車駕照，考取的管道有兩種，一種是參加駕訓班，另一種是自行訓練，

但由於自行訓練通過率極低，因此大多選擇參加駕訓。 

2.2.2 我國 

根據我國《道路交通管理處罰條例》第 21 條第 1 項第 1 款，無照駕駛處

以臺幣 6,000 至 1 萬 2000 元罰款，未滿 18 歲無照駕駛，並根據第 21 條第 3

項，該名駕駛、其法定代理人與載具所有者皆需參加道路安全講習。我國於

18 歲起可考取機車駕照，使用網路預約報名者需先完成危險感知測驗，但測
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驗結果不影響後續考取駕照結果。 

三、 研究方法 

本研究使用存活分析、勝算比、卡方檢定、t 檢定進行研究，以下是各研

究方法詳細說明。 

3.1  存活分析(Survival Analysis) 

存活分析(Survival Analysis)是針對任一族群於特定時間點開始觀測，至

特定事件發生，即觀測該事件發生所花費時間。存活分析依據帶入參數與否，

可分為參數法、半參數法、非參數法，本研究將使用非參數法，非參數法使

用時機是在缺少適合配適的參數時，用於估計特徵，估計特徵可以採用存活

函數(Survival Function)與失效函數(Failure function)，詳細計算方式如公式(1)、

(2)，𝑇代表事件發生的時間，𝑡是時間。 

 𝑆ሺ𝑡ሻ ൌ 𝑃ሺ𝑇 ൐ 𝑡ሻ ൌ න 𝑓ሺ𝑥ሻ𝑑𝑥
ஶ

௧
ൌ 1 െ 𝐹ሺ𝑡ሻ (1) 

 𝐹ሺ𝑡ሻ ൌ 𝑃ሺ𝑇 ൑ 𝑡ሻ ൌ න 𝑓ሺ𝑥ሻ𝑑𝑥
௧

଴
ൌ 1 െ 𝑆ሺ𝑡ሻ (2) 

存活函數的估算有以下兩種方法。 

1.Life-Table method 

Life-Table method 用於表示存活機率，觀測通常會以固定時間區間表示，

例如：每年的存活機率，詳如圖 1。 

2.Kaplan-Meier method 

Kaplan-Meier method 又可稱為 Product-limit method，用於估計存活曲線，

觀測區間以每一事件的起始點至檢查點(Censoring)，詳如圖 2。 

存活分析的資料特性，分為完整資料與設限資料，完整資料有準確事件

發生時間，而設限資料涵蓋未發生的觀察值。 
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0.026

0.391

0.211
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圖 1  Life Table 示意圖 
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圖 2  存活曲線示意圖 

3.2  勝算比 Odds Ratio 

勝算比(Odds Ratio，OR)通常用於組別對照研究，實驗組發生的勝算

(Odds)與對照組發生勝算的比值即為勝算比，詳細計算方式如公式(3)，𝐸代表

實驗組，𝐶是對照組。 

 𝑂𝑑𝑑𝑠 𝑅𝑎𝑡𝑖𝑜 ൌ
ሺ𝐸௛௔௣௣௘௡/𝐸௨௡௛௔௣௣௘௡ሻ
ሺ𝐶௛௔௣௣௘௡/𝐶௨௡௛௔௣௣௘௡ሻ

 (3) 
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3.3  卡方檢定 

卡方檢定又稱為皮爾森卡方檢定，適用的資料特性是離散型資料，用於

檢定不同觀察變數之間是否存在顯著差異，卡方值計算方式如公式(4)，𝜒௜,௝
ଶ

代表每一觀察變數卡方值，𝑂是觀察值，𝐸𝑥𝑝是期望值。 

 ෍ 𝜒௜,௝
ଶ ൌ

ሺ𝑂 െ 𝐸𝑥𝑝ሻଶ

𝐸𝑥𝑝
 (4) 

自由度的計算方式如公式(5)。 

 𝑑𝑓 ൌ ሺ𝑅𝑜𝑤 െ 1ሻ ൈ ሺ𝐶𝑜𝑙𝑢𝑚𝑛 െ 1ሻ (5) 

根據卡方值與自由度的結果，即可透過卡方表取得𝑝 െ 𝑣𝑎𝑙𝑢𝑒。 

3.4  t 檢定(Student's t-test) 

t 檢定在統計中屬於母數統計，可分為單一樣本 t 檢定、成對樣本 t 檢定

與獨立樣本 t 檢定，本研究將使用成對樣本 t 檢定與獨立樣本 t 檢定。 

3.4.1 成對樣本 t 檢定(Paired samples t-test) 

成對樣本 t 檢定用於檢定同一母體中的成對樣本平均數是否具有差異，

適用資料特性是連續型資料，詳細計算方式如公式(6)。𝑑̅代表樣本差異平均

數，𝐸𝑥𝑝是期望值，𝑆𝐷是樣本差異之標準差，𝑁是樣本數。 

 𝑇 ൌ
𝑑̅ െ 𝐸𝑥𝑝

𝑆𝐷/√𝑁
 (6) 

3.4.2 獨立樣本 t 檢定(Independent sample t-test) 

獨立樣本 t檢定用於檢定同一群樣本在不同狀態下平均數是否具有差異，

適用資料特性是連續型資料，假設變異數相等時，會將變異數合併計算，詳

細計算方式如公式(7)，假設變異數不相等時，則會將變異數分別計算，詳細

計算方式如公式(8)，𝑋ଵതതത、𝑋ଶതതത代表分別代表樣本平均數，𝐸𝑥𝑝是期望值，𝑆是變

異數，𝑁是樣本數。 
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𝑇 ൌ

ሺ𝑋ଵതതത െ 𝑋ଶതതതሻ െ ሺ𝐸𝑥𝑝ଵ െ 𝐸𝑥𝑝ଶሻ

ට𝑆௣
ଶሺ 1

𝑁ଵ
൅ 1

𝑁ଶ
ሻ

 
(7) 

 
𝑇 ൌ

ሺ𝑋ଵതതത െ 𝑋ଶതതതሻ െ ሺ𝐸𝑥𝑝ଵ െ 𝐸𝑥𝑝ଶሻ

ඨ𝑆ଵ
ଶ

𝑁ଵ
൅

𝑆ଶ
ଶ

𝑁ଶ

 
(8) 

四、 研究成果 

本研究之分析成果均考量以 2015 年至 2019 年的機車駕駛有無照駕駛經

驗者進行相關的比較與檢定，以了解無照駕駛者的行為分析，進一步作為後

續改善策略研擬之方向。 

4.1  資料來源描述 

本研究的事故資料來源為內政部警政署 A1、A2 事故，違規與駕駛人資

料則來自交通部公路總局第三代監理系統，其中違規資料取得以攔停為主，

使用資料年分皆為 2015 至 2019 年。 

4.1.1 目標族群 

本研究目標族群為駕駛經驗不足的機車族群，以未達考照年齡及已達考

照年齡無照騎乘普通輕型機車或普通重型機車駕駛為主要研究目標，不採納

具有駕駛經驗的越級駕駛、吊扣與吊(註)銷三種無照駕駛樣態，故後續「無照

駕駛」代表未達考照年齡與已達考照年齡無照駕駛族群；其中 2015 至 2019

年的機車無照事故共 129,634 人次，機車無照駕駛攔停違規共 1,428,104 件，

初考領機車駕照共 1,342,583 名駕駛。 

4.1.2 研究限制 

無照駕駛經常透過涉入事故或警察取締其他違規項目時一併取締，故無

照駕駛的母體取得不易，並且無照駕駛的起始時間也無法得知，以致無照駕

駛期間僅能以第一次被抓到時間起算至考取駕照。 
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4.2  研究分析結果 

本研究應用機車無照駕駛族群的年齡分佈以了解其問題嚴重程度，並輔

以違規再犯之 KM plot 分析以及考量 odds 分析計算無照駕駛是否危害他人之

程度，並利用機車參與無照駕駛者之經驗與否進一步分析前後安全績效，以

了解無照駕駛是否會造成後續駕駛行為安全之疑慮，分析成果說明如後。 

4.2.1 機車無照駕駛年齡分布 

機車無照駕駛事故與違規次數年齡分布，高峰皆落在 16 歲至 18 歲之間，

最高點為 17 歲，19 歲起趨勢均開始漸緩，其中事故在 50 歲過後微幅增長，

而違規則在 30 歲漸增至 65 歲後才有明顯下降，故年輕族群無照駕駛無論在

事故或是違規都是高危險族群，並且未滿考照年齡的無照駕駛情形居多，中

老年為次要無照駕駛易涉入事故之族群，青壯年則為次要常犯違規族群，詳

細結果如圖 3。 

 

圖 3  機車無照駕駛事故與違規次數年齡趨勢比較 

4.2.2 機車無照駕駛違規特性 

由於無照駕駛經常透過警察取締其他違規項目一併取締，因此本研究針

對機車無照駕駛違規進行統計並排序，前二十大為首與次之違規項目是未遵

守交通號誌指示，接下來是未依規定戴安全帽等，值得留意的是前二十大機

車無照駕駛所犯違規中，有九項與酒後駕車相關，詳細結果如表 1。 
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表 1  機車無照駕駛前二十大違規項目 

 違規條款名稱 
總計 

(人次)

未依 

號誌 
酒駕 

未依

路權

1 駕車行經有燈光號誌管制之交岔路口闖紅燈 116,103 ․   

2 轉彎或變換車道不依標誌、標線、號誌指示 83,051 ․   

3 機車駕駛人未依規定戴安全帽 76,966    

4 
汽(機)車駕駛人駕駛汽(機)車，於五年內酒精

濃度超過規定標準 2 次以上(無照) 
49,798  ․  

5 
汽(機)車駕駛人駕駛汽(機)車，於五年內酒精

濃度超過規定標準 2 次以上 
14,763  ․  

6 
汽(機)車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.55

以上)(無駕駛執照) 
12,830  ․  

7 
駕車行經有燈光號誌管制之交岔路口紅燈右

轉行為 
9,651 ․   

8 拒絕接受酒精濃度測試之檢定(無駕駛執照) 9,644  ․  

9 機車附載座人未依規定戴安全帽 9,499    

10 不依規定駛入來車道 8,705   ․ 

11 
汽(機)車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.15-

0.25(未含))(無駕駛執照) 
8,244  ․  

12 
汽(機)車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.25-

0.4(未含))(無駕駛執照) 
8,148  ․  

13 擅自變更原規格設備 7,651    

14 機車，不在規定車道行駛 6,612   ․ 

15 
汽(機)車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.4-

0.55(未含))(無駕駛執照) 
5,461  ․  

16 擅自減少原規格設備 4,670    

17 違反道路交通安全規則肇事致人受傷 4,478    

18 
汽(機)車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.55

以上) 
3,702  ․  

19 
汽(機)車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.25-

0.4(未含)) 
3,148  ․  

20 
汽(機)車駕駛人駕駛汽(機)車肇事致人受傷而

逃逸者(無駕駛執照) 
2,494    

小計 3 9 2 

備註：未依號誌代表未遵守標誌、標線、號誌。 
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4.2.3 機車無照駕駛違規再犯情況 

本研究透過 Kaplan-Meier Method 分析機車無照駕駛違規再犯情形，使用

k-fold 交叉驗證，每次 50,000 筆隨機抽樣 5 次，每次抽樣後不放回，並針對

有無觀測到無照駕駛者的資料均建立模式(圖 4)，及僅觀察無照駕駛再犯者被

取締到第二次以上者的累犯間隔分析圖(圖 5)。詳細結果如圖 4，機車無照駕

駛有約 25%會預期在 500 天內再次無照駕駛而被取締；並根據圖 5，機車無

照駕駛再犯者有 50%會集中在 250 天內，配適結果 ETA 值為 367.060，表示

約 367 天機車無照再犯駕駛會被取締，而 BETA 值為 0.945 (<1)，表示隨著時

間再犯率會下降。 

 

圖 4  機車無照駕駛再犯違規 Kaplan-Meier-plot 

 

圖 5  機車無照駕駛已再犯違規 Kaplan-Meier-plot 
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4.2.4 機車無照駕駛影響事故嚴重程度 

經由表 2 計算勝算比結果，在事故中為第一當事者時，機車無照駕駛較

有適當之駕照，造成自身死亡勝算比是 2.78，造成他人死亡的是 2.35；而在

事故中為其他當事者時，機車無照駕駛較有適當之駕照駕駛勝算比更高達

3.32；推測機車無照駕駛可能因缺少訓練導致駕駛經驗不足，更容易在事故

中造成任何一方死亡，尤其是在防禦駕駛（Defensive driving）上更為薄弱。 

表 2  機車無照駕駛與有適當之駕照駕駛 

當事者序號 族群 
自身 他人(取最嚴重) 

死亡 非死亡 死亡 非死亡 

第一當事者 

機車 

無照駕駛 

777

(1.04%)

73,662

(98.96%)

170 

(0.26%) 

66,138 

(99.74%) 

機車 

有適當之駕照

2,707

(0.38%)

713,046

(99.62%)

682 

(0.11%) 

623,965 

(99.89%) 

當事者序號 族群 
自身 第一當事者 

死亡 非死亡 死亡 非死亡 

其他當事者 

機車 

無照駕駛 

359

(0.65%)

54,836

(99.35%)

100 

(0.18%) 

54,151 

(99.82%) 

機車 

有適當之駕照

1,807

(0.20%)

917,400

(99.80%)

625 

(0.07%) 

896,547 

(99.93%) 

4.2.5 機車無照駕駛後續安全績效 

本研究所述之「安全績效」以發生事故或違規判定，即機車駕駛安全績

效。 

1.卡方檢定 

根據表 4，具無照經驗與未具無照經驗對後續兩年新手駕駛期間涉入事

故且較為嚴重的卡方檢定，皆為 0.000 (<0.05)具有顯著差異，證明具無照經

驗會影響後續考取駕照後的安全績效，並且根據表 5，違規方面具無照經驗

與未具無照經驗對後續發生違規的卡方獨立性檢定，結果同樣為0.000 (<0.05)

具有顯著差異，因此具無照經驗後續也較容易違規。 

2.勝算比 

基於卡方檢定的結果，已得知具無照經驗對後續兩年新手駕駛期間有顯

著影響，接著透過勝算比作為嚴重程度的比較，具無照經驗的機車駕駛兩年

新手駕駛期間內發生事故的勝算比是 1.38，在事故中死亡的勝算比 1.71，並
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且違規的勝算比是 2.83，因此說明機車無照駕駛為道路上的潛在風險因子，

除了本身易犯違規之外，也容易造成較嚴重的事故。 

表 3  具無照經驗後續是否發生事故且嚴重與否 

無照經驗 
新手階段是否涉入事故 事故中嚴重程度(取最嚴重) 

是 否 總計 死亡 非死亡 總計 

具有 
15,383 

(17.18%) 

74,148

(82.82%)
89,531

51

(0.33%)

15,332 

(99.67%) 
15,383 

未曾具有 
163,389 

(13.04%) 

1,089,663

(86.96%)
1,253,052

317

(0.19%)

163,072 

(99.81%) 
163,389 

顯著性 0.000 0.000 

表 4  具無照經驗後續是否發生違規 

無照經驗 
新手階段是否發生違規 

是 否 

具有 
36,620

(40.90%)

52,911

(59.10%)

未曾具有 
246,201

(19.65%)

1,006,851

(80.35%)

顯著性 0.000

3.成對樣本 t 檢定 

針對同一具無照經驗機車駕駛歷經無照階段與新手階段的分析結果，事

故每年平均發生的次數，無照階段 1.424 次是新手階段 0.146 次的約 9.75 倍，

而違規方面，無照階段的 8.359 次更是新手階段 0.621 次的約 13.46 倍，兩組

樣本檢定結果均為 0.000 (<0.05)具顯著。由分析成果可知，新手期間的事故

與違規均顯著與無照駕駛階段較低，研判經由駕照考驗能讓駕駛者更加安全

與小心，更進一步可以了解到完整的訓練課程對於機車駕駛者是具有相對的

幫助其在道路上之安全表現；而此外，無照駕駛者後續進入新手駕駛階段之

安全績效表現，後者更優於前者，推斷其無照駕駛已經在實質道路上學習駕

駛經驗，爰此，完整的實質道路機車駕駛訓練與路權法規教育是有助於駕駛

者提升其駕駛技能與駕駛安全。 
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表 5  機車駕駛無照與新手階段事故與違規發生頻率 

 發生頻率 平均數(次/年) 個數 標準差 顯著性 

1 
機車無照事故頻率 1.424 88,854 0.037

0.000 
機車新手事故頻率 0.146 88,854 0.002

2 
機車無照違規頻率 8.359 88,854 0.102

0.000 
機車新手違規頻率 0.621 88,854 0.005

4.獨立樣本 t 檢定 

1,342,583 名新手駕駛中有 6.62%曾具無照經驗，在新手階段每年涉入事

故每年 0.153 次、違規是每年 0.613 次，而另外未具無照經驗的 93.38%新手

駕駛，新手階段涉入事故每年平均 0.099 次、違規是每年 0.175 次，詳細結果

如表 7，並且新手事故頻率與新手違規頻率分別檢定後具有顯著，說明曾具

無照經驗新手駕駛更容易涉入事故與違規。爰此，有無照駕駛經驗者對於駕

駛安全績效表現較為不佳，研判為過去的騎乘經驗使其具有駕駛自信的表現，

因此更具有駕駛風險趨向者之趨勢，同時過去於無照駕駛階段之不良習慣可

能持續於新手駕駛期間保留，因此對於安全績效而言，曾具有無照駕駛經驗

者於新手階段之表現較差。 

表 6  新手駕駛是否曾具無照經驗事故與違規發生頻率 

樣本 新手事故頻率 新手違規頻率 

顯著性 
無照經驗 個數 

平均數

(次/年) 
標準差

平均數

(次/年) 
標準差 

曾具有 
88,854 

(6.62%) 
0.153 0.576 0.613 1.398 

0.000 

未曾具有 
1,253,729 

(93.38%) 
0.099 0.382 0.175 0.566 

4.3  討論 

本研究針對機車無照駕駛進行全面分析，發現以下特徵： 

1.機車無照駕駛多為青少年族群犯之 

無論是因涉入事故或是經由警察取締其他違規項目所連帶取締的無照駕
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駛，易犯族群皆為 16 至 18 歲青少年族群，並且多數為未達考照年齡。 

2.無照駕駛多數為風險的趨向者 

「無照駕駛」的本質即為駕駛的主觀犯意，明知無照仍上路，而機車無

照駕駛的前二十大違規中，未遵守號誌為第一名，推測可能因缺乏訓練導致

對交通知識薄弱，因此，交通安全的相關知識應從小訓練，落實在國中、小

義務教育中；除此之外，前二十大違規中也包含帶有主觀犯意的未戴安全帽

占兩項及酒後駕駛占九項等，故研判部分無照駕駛為「風險的趨向者」。 

3.機車無照駕駛短期內再犯情形占 1/4 強 

25%的機車無照駕駛會在不到一年半再次被取締無照駕駛，研判機車載

具對於該群駕駛的必要性極高。 

4.機車無照駕駛對事故中任何一方皆較嚴重 

機車無照駕駛除了造成自身風險外，僥倖上路的心態也陷他人於風險之

中，無照駕駛涉入事故與有適當駕照者涉入事故作比較，在事故中為第一當

事者造成自身死亡勝算比是 2.78，造成他人死亡的勝算比 2.35，在事故為其

他當事者，造成自身死亡勝算比則是 3.32，因此，無照駕駛不只多為風險的

趨向者，更是交通安全的一大隱患。 

5.機車無照駕駛影響後續的安全績效 

根據卡方檢定與 t 檢定的結果，曾經具機車無照經驗的駕駛者在考取駕

照後的新手駕駛期間，安全績效較差，同一機車駕駛無照階段也較其新手階

段安全績效較差，檢定結果皆具有顯著。 

五、 結論與建議 

本研究依據研究成果提出以下結論與建議： 

1.機車無照駕駛多為未滿考照年齡年輕族群，因此除了針對該駕駛與其監護

人進行安全講習外，也可以加重監護人罰則。 

2.機車無照駕駛中有 25%會在一年半之內再次被取締無照駕駛，因此取締無

照後，不僅是透過罰款與安全講習約束，若該駕駛已達考照年齡，強制機車

駕訓與輔導考取駕照也是可採取手段。 

3.機車無照駕駛多為風險的趨向者，不只是容易涉入事故與違規，凡是有機

車無照駕駛涉入的事故皆較為嚴重，並且對於考取駕照後的安全績效也較

差，因此可以針對機車無照駕駛於取締時註記，在後續考取駕照時，加強危

險感知的訓練，亦或是新手駕駛期滿回訓。 
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根據本研究之結論，建議政府應更加重視機車無照駕駛議題，加強宣導

未達考照年齡者無照駕駛的嚴重性，輔導已達考照年齡者考取駕照，並且可

以參考他國對於機車無照駕駛制度；在訓練上，導入機車學習駕照、強制機

車駕訓；在管理上，採用無照駕駛累計加罰，與同車乘客、未滿考照年齡其

法定代理人連帶重罰；綜合上述，將機車無照駕駛對於交通安全的風險降至

最低。 
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