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摘 要 

事故發生後的處理程序除了受理報案、記錄、事故現場調查、跡證蒐證處理

外就要送交專業鑑定程序，鑑定機關對事故地點、事故原因等等鑑定及請當事人

到場了解當時發生的情況，最後將鑑定報告書送交司法機關，進行冗長的司法程

序，故本論文探討高雄市易肇路口之事故因子以提供給相關單位進行參考。 
本論文探討自民國 94 年 1 月至 12 月之高雄市路口交通事故案件，取得之樣本

計 25,604 件，路口部分為 14,558 件(57%) ，且針對 119 個有交通量之路口進行事故

案件數統計及肇事因子之分析。透過統計分析之群集分析法，以事故案件數來分

群，平均案件數約在 34.75 件計有 36 個路口為第 1 群，平均案件數約在 8.746988
件之路口計 83 個路口為第 2 群，分別命名為易肇事路口與非易肇事路口。事故因

子變數的資料蒐集方式依據 94 年度高雄市道路交通特性調查研究、高雄市政府交

通設施入口查詢網站、道路交通事故調查報告表取得，對事故因子進行統計分析

並建立預測模型。 
事故原因分析是交通事故善後程序中最重要的一環，所以本論文對於市區道

路路口發生事故之肇事因子進行分析，由統計方法了解屬於何種路口容易造成事

故，找出易引起肇事之因子，建立預測模型，提供交通安全與改善分析議題的價

值。 
關鍵字：易肇事路口肇因分析、群集分析 

 

壹、 前言 

 
交通事故發生最頻繁及交通最常發生擁擠的地點是交叉路口，為了維護交叉

路口之行車安全與行車效率，往往藉由路口車道型態的佈置與號誌的設置來達成

其目的。然而事故發生後處理的程序，分析事故發生的原因或是造成事故的因子

探討，都是重要的一環。 
本論文為了解引起事故因子，如道路的型態或號誌設置等道路設施因子、道

路環境因子及交通量因子等，找出易引起肇事之因子，建立預測模型，提供交通

安全與改善分析議題的價值。 

            
1國立成功大學交通管理科學系副教授 
2國立成功大學車輛行車事故鑑定研究中心專任助理 

 

 B-17



 

貳、 路口變數因子 
2.1 事故資料 

本研究透過高雄市警察局取得 94 年 1 月至 12 月之事故資料共 25,604 筆，在資

料整理後得到路段事故件數 11,046 筆（43.1%），路口事故件數 14,558 筆（56.9%）

(如表 1)。由事故資料中篩選有交通量之事故者計 1,977 件（13.6%）分佈在 119 個

路口，而沒有交通量之事故資料者計有 12,581 件（86.4%）。表 1、事故案件數統

計表。表 2、含有交通量與不含交通量之事故案件數統計表。 
 

表 1、事故案件數統計
 

名    稱 案件數 比例

路段事故案件數 11046 43%

路口事故案件數 14558 57%

總事故案件數 25604 100%
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圖 1、高雄市事故案件數統計圖

名    稱 案件數 比例 路口個數

路口案件數有交通量 1977 14% 119

路口案件數無交通量 12581 86%

表 2、含有交通量與不含交通量之事故案件數統計表  

 

 
 

 
可知在路口編號 I046 中山路與中安路之路口，發生事故案件數最多為 65 件

(3.3%)，其次在 I047 中山四路與金福路口發生事故案件數次多分別為 59 件(3.0%)及
I006 中正一路與高速公路之路口發生事故案件數次為 58 件(2.9%)，I018 民族一路與

十全一路之路口發生事故案件數為 54 件(2.7%)、I043 中山三路與凱旋四路之路口發

生事故案件數為 54 件(2.7%)。如圖 2、高雄市路口事故案件數最多的前 5 個路口案

件 統 計 圖。 
 

路口編號 路口名稱1 路口名稱2 案件數 比例

I043 中山三路 凱旋四路 54 2.7%

I046 中山四路 中安路 65 3.3%

I047 中山四路 金福路 59 3.0%

I006 中正一路 高速公路 58 2.9%

I018 民族一路 十全一路 54 2.7%

表 3、高雄市路口事故案件數最多的前 5個路口案件統計表 
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參、 研究

方法 
為建立易肇事路口因子預測之過程中，將有交通量的 119 個路口透過一連串的

統計方法找出是否為易肇事及建立易肇事路口的預測模型。在本研究中選用的研

究方法有利用群集分析法來分群，其次以主成分分析將變數簡化為具代表性且彼

此不相關的變數，及以區別分析法建立一區別易肇事路口或非易肇事路口之規

則，再利用複迴歸之研究方法建立一預測模型。研究流程如圖 3。 
高雄市事故資料

路口事故資料
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Y
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圖 2、高雄市路口事故案件數最多的前 5個路口案件統計圖 

圖 3、研究流程圖
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3.1 集群分析法 

將事故資料做分組的程序，在統計方法中為群集分析法，本論文以事故案件

數來分群，採用群集分析法中之兩階段法，以華德法樹形圖來看分幾群(如圖 4)，
再以 K-MEAN 法調整其分群的情形。分群後之結果為分 2 群，第 1 群平均案件數為

34.75 件、標準差為 11.72、變異數 137.56 (如圖 5 )，第 2 群平均案件數為 8.74 件、

標準差為 6.57、變異數 43.28(如圖 6 )，故將第 1 群命名為易肇事路口、第 2 群命名

為非易肇事路口(一般路口)。 
 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

 

圖 5、第 1群路口之案件平均數、標準差、變異

數

圖 4、華德樹形圖 

 
圖 6、第 2群路口之案件平均數、標準差、變異數 
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 圖 7、高雄市 119 個有交通量路口斑點圖

 
3.2 主成份分析法 

路口的事故因子變數資料蒐集方式有下述三方面：依據 94 年度高雄市道路交

通特性調查研究、高雄市政府交通設施入口查詢網站、道路交通事故調查報告表

取得，分別為天候、光線、道路類別、速限、道路型態、路面狀態、路面缺陷、

障礙物、視距、號誌種類、號誌動作、分向設施、分道設施-快車道、分道設施-快
慢車道、路面邊線、平面交叉類型、車道數總和、左轉專用道總和、右轉專用道

總和、速限總和、紅綠燈組數總和、警告標誌、左轉車交通量、右轉車交通量、

大車全日交通量、小車全日交通量、機踏車全日交通量、聯結車全日交通量，等

共 28 個變數。 

 
 

圖 8、高雄市路口道路設施圖 
 
將原來 28 個變數個數降低，故使用主成份分析找出一組變數的組合，此變數

的組合具有代表性、簡化且各組成份間為獨立，所以我們從特徵值(Eigenvalue)中得
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到 10 個主成分，並可解釋的變異程度為 73.5%。(如圖 9 )。 
 

 
 

圖 9、主成份特徵值
 

由下圖便可知各主成分所包含的變數，其中第 1 主成分有道路型態、號誌種

類、號誌動作、分向設施、分道設施-快車道、分道設施-快慢車道，第 2 主成分為

左轉車交通量、右轉車交通量、小車全日交通量，第 3 主成分為左轉專用道總和、

右轉專用道總和、紅綠燈組數總和、警告標誌個數總和、機踏車全日交通量，第 4
主成分為天候、路面狀態，第 5 主成分為聯結車全日交通量，第 6 主成分為障礙物，

第 7 主成分為速限標誌個數總和，第 8 主成分為光線，第 10 主成分為道路類別。(如
圖 10 )。 

 
 

圖 10、主成份之因素負荷
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3.3 區別分析法 
完成上節對變數篩選出 10 個主成份所組成的變數後，將再對路口找出一區別

規則以便判別此路口是否為易肇事路口，因此區別分析法建立一區別函數式，如

下: 

 
 圖 11、含交通量之區別函
 

Y=-1.1598 道路型態+1.8717 號誌種類-0.1043 分向設施-0.1791 快慢車道+0.9607 左
轉專用道+0.3799 右轉專用道-0.0249 速限標誌個數總和+0.1178 紅綠燈組數總和

+1.1518 警告標誌個數總和-0.0001 左轉車交通量-8.2114 右轉車交通量+0.00003 機踏

車全日交通量+0.0001 小車全日-0.0002 聯結車全日交通量-4.0509。 
將每一路口之變數代入此函數式，若 Y>0，則判別路口為易肇事路口，反之為

一般路口。除此之外，也依各組判中率來檢討路口易肇事機率。由下圖 可知全體

路口對肇事路口判中比例為 78.33%，第 1 群易肇事路口判中比例為 72.22%，第 2
群非易肇事路口(一般路口) 判中比例為 80.95%。 

 
 圖 12、建模組含交通量之判中率
 
除建模 60 個路口之判中率外，仍將另一組驗證組的 59 個路口代入，計算其判

中程度。如下圖 全體路口對肇事路口判中比例為 67.79%，第 1 群易肇事路口判中

比例為 83.33%，第 2 群非易肇事路口(一般路口) 判中比例為 60.97%。 
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 表 3、驗證組含交通量之判中率 

 Percent G_1:1 G_2:2

Group Correct p=.50000 p=.50000

G_1:1 83.33330 15 3

G_2:2 60.97560 16 25

Total 67.79660 31 28

 

 

 

 

 

由於交通量不易蒐集，故同時進行不含交通量的區別分析，找出一組區別的

規則，以判別路口是否為易肇事。區別函數式為 Y=-1.2747 道路型態+1.7506 號誌種

類-0.1105 分向設施-0.4484 快慢車道+0.9555 左轉專用道+0.5004 右轉專用道+0.1935 速
限標誌個數總和+0.1568 紅綠燈組數總和+1.1680 警告標誌個數總和-1.4362，同樣以

Y>0，則判別路口為易肇事路口，反之為一般路口。 
 

 
 

圖 13、建模組不含交通量之區別函數  

 
由下圖各組判中率，可知全體路口對肇事路口判中比例為 76.66%，第 1 群易

肇事路口判中比例為 72.22%，第 2 群非易肇事路口(一般路口) 判中比例為 78.57%。 

 
圖 14、建模組不含交通量之判中率 

 
同樣也將建模不含交通量之 60 個路口判中率來了解，仍將另一組驗證組的 59

個路口代入，計算其判中程度。如下圖 全體路口對肇事路口判中比例為 66.1%，

第 1 群易肇事路口判中比例為 88.88%，第 2 群非易肇事路口(一般路口) 判中比例

為 56.09%。 
 
\ 
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表 3、驗證組不含交通量之判中率  

 
Percent G_1:1 G_2:2

Group Correct p=.50000 p=.50000
G_1:1 88.8889 16 2
G_2:2 56.0976 18 23
Total 66.1017 34 25

 

 

 

 

 

 

3.4 迴歸分析 
本研究之迴歸分析以複迴歸來建立一預測迴歸模型，即是利用路口屬性變數

與路口發生事故案件數之間存在的關係，來探討路口屬性變數影響路口事故案件

數的方法。 

 
 

圖 15、建模組含交通量之複迴歸分析  

 
Y=-4.40530*道路型態+0.75520*號誌種類 -2.46267*分向設施 -3.75874*快慢車道

+1.83015*左轉專用道-2.82629*右轉專用道+0.16524*速限標誌個數總和+4.23060*紅綠

燈組數總和+1.13487*警告標誌個數總和+0.00099*左轉車交通量-0.00027 右轉車交通

量-0.00016 機踏車全日交通量-0.00016 小車全日+0.00189*聯結車全日交通量+8.17645 
 

 
 

圖 16、建模組含交通量之複迴歸解釋模型  

由上圖得，此迴歸模型其可解釋變異佔總變異 37.87%，檢定整個迴歸

模型之變異數其解釋能力在 1.95941。 
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圖 17、建模組不含交通量之複迴歸分析  

 
Y=-3.35483*道路型態+1.04128*號誌種類 -1.82182*分向設施 -2.62273*快慢車道

+2.12621*左轉專用道-2.65449*右轉專用道-0.61894*速限標誌個數總和+4.10052*紅綠

燈組數總和+2.09260*警告標誌個數總和+0.03013 
 

 
 

圖 18、建模組不含交通量之複迴歸分析解釋模型 
 

 
由上圖得，此迴歸模型其可解釋變異佔總變異 33.24%，檢定整個迴歸模型之

變異數其解釋能力在 2.766。 
 

肆、 結論 
一、  對易肇事路口進行鑑別分析所得之鑑別函數式，並進行驗證得到

大於零者為易肇事路口，小於零者為非易肇事路口。 

二、對含交通量之 60 個路口進行鑑別分析所得之判中率為后，在全部

路口之易肇事與否判中率 78.33%，其中易肇事路口之判中率為

72.22%，一般路口之判中率 80.95%。 

三、  對含交通量之 59 個路口進行驗證，所得之判中率為在全部路口之

易肇事與否判中率 67.80%，其中易肇事路口之判中率為 83.33%，

一般路口之判中率 60.98%。 

四、  對不含交通量之 60 個路口進行鑑別分析所得之判中率為后，得到

全部路口之易肇事與否判中率 76.67%，其中易肇事路口之判中率

為 72.22%，一般路口之判中率 78.57%。  

五、  對不含交通量之 59 個路口進行驗證，全部路口之易肇事與否判中
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率 66.10%，其中易肇事路口之判中率為 88.89%，一般路口之判中

率 56.10%。 

六、  含交通量之複迴歸模型可解釋變異佔總變異 37.87%，檢定整個迴

歸模型之變異數其解釋能力在 1.95941。 

七、  不含交通量之複迴歸模型可解釋變異佔總變異 33.24%，檢定整個

迴歸模型之變異數其解釋能力在 2.766。 
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