
國 立 交 通 大 學 
運輸科技與管理學系 

 
 

碩 士 論 文 
 

 
機車駕駛人防衛性駕駛能力量測 

與影響因素之研究 

Exploring the Defensive Driving Ability of 

Motorcyclists and Its Affecting Factors 

 
 

研 究 生：楊明杰 

指導教授：張新立 

 

 

中 華 民 國 九 十 九 年 七 月 

 
 



 
 

機車駕駛人防衛性駕駛能力量測與影響因素之研究 

Exploring the Defensive Driving Ability of Motorcyclists and Its Affecting Factors 
 

研 究 生：楊明杰                      Student：Ming-Chieh Yang 

指導教授：張新立                      Advisor：Dr. Hsin-Li Chang 

 

國 立 交 通 大 學 

運輸科技與管理學系 

碩 士 論 文 

 
A Thesis 

Submitted to Department of Transportation Technology & Management 

College of Management 

National Chiao Tung University 

in partial Fulfillment of the Requirements 

for the Degree of 

Master 

in 

Transportation Technology & Management 

July 2010 

Hsinchu, Taiwan, Republic of China 

 

 

中華民國九十九年七月



i 
 

機車駕駛人防衛性駕駛能力量測與影響因素之研究 
 
研究生：楊明杰                                              指導教授：張新立 
 

國立交通大學運輸科技與管理學系 
 

摘 要 
 

 國內機車駕駛人涉入事故比例高，然而許多交通事故是可以預先避免的，防衛性駕

駛能力可定義為事先預防事故發生的能力。本研究嘗試以不同情境設計並發展「防衛性

駕駛能力」量表，並利用試題反應理論中之Rasch模式進行試題難度與受測者防衛性駕

駛能力之量測，以量測機車駕駛人之防衛性駕駛能力，並探討其影響因素。本研究以台

北市機車駕駛人為實證研究對象，研究結果顯示受測者較容易忽略起步時的潛在風險，

男性、年長、每日使用機車時間長、騎乘年資高、對駕駛技術有自信的機車駕駛人均具

有較高的防衛性駕駛能力，而防衛性駕駛能力則與事故經驗存在負向之相關。本研究建

議應透過教育與宣導加強機車駕駛人之防衛性駕駛觀念，以增進機車駕駛人之行車安

全。 
 
 
 
關鍵詞：防衛性駕駛能力、Rasch模式。
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Exploring the Defensive Driving Ability of Motorcyclists and Its Affecting Factors 
 

Student： Ming-Chieh Yang              Advisor：Dr. Hsin-Li Chang 

 

Department of Transportation Technology and Management 

National Chiao Tung University 

 

Abstract 

 This study was conducted to develop an inventory to measure motorcyclists’ defensive 

driving ability and its affecting factor. The risky situations encountered by motorcyclists when 

riding motorcycles were collected and designed as the items of the inventory, and 846 

motorcyclists in Taipei were interviewed through face-to-face survey for empirical study 

purpose. The Rasch model was then applied to estimate the parameters for both the item 

difficulty and person ability. The study result showed that motorcyclists are likely to neglect 

the potential risk when starting their motorcycles. Moreover, it also indicated that those with 

higher defensive driving ability have the following characteristics: male, elder, longer riding 

time per day, more experience and more confidence. Contrarily, relationship between 

defensive driving ability and experiences of accidents is negative. In conclusion, for 

enhancement of safety, the concept about defensive driving ability should be educated and 

advertised.  

 

 

Key Words: Defensive driving ability, Rasch model. 
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第一章  緒論 

1.1 研究背景與動機 

隨著經濟的成長與發展，機動車輛逐漸成為人們生活中不可或缺的工具。根

據交通部統計，截至民國九十七年底，國內機動車輛登記數已逾兩千一百萬輛，

其中以機車之數量為最多，約占機動車輛總數的 68%，相當於平均每個人擁有

0.6 台機車。由於台灣地區地狹人稠，機車因其體積小、機動性高、易於停放等

特性，特別受到不少台灣民眾的喜愛；同時，其購置與使用成本較小客車低廉，

也是部分民眾偏好選擇機車作為代步工具的原因。 

台灣汽機車混流嚴重，機車駕駛人在道路上常須面臨十分複雜的交通狀況，

加上國人守法觀念普遍低落，並有許多不良騎乘習慣，使得機車騎士於騎乘機車

時險象環生。就物理特性而言，使用機車的危險程度原本就高於其他機動車輛，

國內機車駕駛人不但涉入交通事故之比例相當高，一旦涉入事故，其傷亡程度亦

較其他車種駕駛人來得嚴重。 

根據 94 年台灣地區 A1 類機車肇事統計資料，如表 1-1 所示，可將肇事原

因分成駕駛人因素與非駕駛人因素兩大類，由表 1-1 可看出絕大部分的交通事故

都是人為因素造成的，因此如何掌握與控制駕駛人因素乃為交通事故首要解決的

重點。Lewin（1982）指出，若涉入交通事故之駕駛人能夠習於保持警戒、謹慎

與熟練的態度或行為，約有 85~90％之交通事故是可以避免的。 

表 1.1 94 年台灣地區 A1 類機車肇事原因 
肇事原因 死亡人數 所占比例 
未注意車前狀況  405 27.80% 
未依規定讓車 270 18.53% 
違反號誌管制或指揮 142 9.75% 
未依規定減速 123 8.44% 
其他引起事故之違規或不當行為 76 5.22% 
酒後駕駛失控 69 4.74% 
超速失控   67 4.60% 
未保持行車安全間隔   67 4.60% 
左轉彎未依規定   43 2.95% 
未保持安全車距   39 2.68% 
其他因素(不包含非駕駛人因素) 152 10.39% 
非駕駛人因素   4 0.3% 
總計   1457 100% 
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欲預先防止事故發生，除了避免去碰撞別人之外，也要同時避免被其他車輛

或用路人碰撞，這就是防衛性駕駛的基本精神。防衛性駕駛是一種駕駛知識、駕

駛技能、警覺性、以及決斷力的綜合應用。不但要隨時觀察各方來車的行跡與動

向，同時更要採取各種自我防衛的駕駛措施。機車駕駛人應增進認知危險的能

力，並了解如何防衛自身的安全。不同於交通法規或規則之法律條文，防衛性駕

駛的觀念要求能更深入的推導下一步可能發生的情況，進而預作防範。 

審視我國現行機車考照制度，多數機車駕駛人在取得駕照之前，並未學習正

確的安全駕駛觀念與知識，與可應用於實際道路駕駛的相關駕駛技能，同時也缺

乏應有的防衛性駕駛的觀念，導致即使通過監理單位的考驗，取得合法駕照的駕

駛人，涉入交通事故的比例依然很高。機車駕駛人只能靠考照後實際道路駕駛經

驗的累積來增進其防衛性駕駛能力，而經驗的累積有可能是由違規行為或交通事

故的發生來達成。 

1.2 研究目的與內容 

總結以上研究背景與動機，可得知瞭解機車駕駛人的防衛性駕駛能力，對於

道路上其他用路人具有一定的重要性與影響力。本研究目的為透過機車駕駛人防

衛性駕駛能力的量測，探索國內機車駕駛人所缺乏的防衛性駕駛觀念與技能，並

比較不同屬性(如年齡、性別與駕駛經驗等)的機車駕駛人間之差異，以作為未來

政府相關單位制訂機車管理政策與駕駛教育政策之參考。 

為達成上述研究目的，本研究主要進行之研究內容如下所述： 

(1) 回顧國內外防衛性駕駛相關文獻，以瞭解防衛性駕駛在道路交通安全上

所扮演的角色與重要性，同時回顧駕駛能力與其量測之相關文獻，以作

為發展防衛性駕駛能力量測問卷之基礎。 

(2) 依據文獻結果與實證調查，建構適合國內機車駕駛人之防衛性駕駛量測

問卷，藉由問卷調查量測機車駕駛人的防衛性駕駛能力，並比較不同社

經背景屬性或族群的機車駕駛人之能力差異。 

(3) 根據分析結果提出相關結論與建議，以供有關當局制定機車管理政策與

駕駛教育政策之參考，以有效降低用路行為中潛在危險因子的威脅。 

1.3 研究範圍與對象 

本研究欲量測機車駕駛人之防衛性駕駛能力，因多數民眾於取得機車駕照

前，並未學習有關於防衛性駕駛之觀念及技能，故研究對象為經常使用機車作為

交通工具之民眾。囿於時間、人力與經費等研究上之限制，無法針對全台各縣市

機車駕駛人進行抽樣調查，故選擇國內交通狀況最為複雜的台北市作為調查區

域，並於台北市監理所及台北市內其他人潮密集度高的地方進行隨機抽樣調查。 
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1.4 研究架構 

 本研究之研究架構如圖 1.1 所示，防衛性駕駛能力受個人背景與駕駛經驗所

影響，在駕駛人遭遇不同情境，會因其防衛性駕駛能力而產生不同之駕駛行為，

並進而影響事故發生等安全績效。 

 本研究將以問卷方式進行防衛性駕駛能力之量測，防衛性能力可分為預先發

現危險、思考如何進行相應的防衛性駕駛行為與及時反應等。個人背景包含性

別、年齡等，駕駛經驗則包含學習騎乘機車的正常經驗及遇到挫折時的經驗回

饋。在情境設計方面則包含路面狀況、天候狀況、突發狀況、視覺死角、危險地

點與其他用路人威脅等。 

防衛性駕駛能力 

駕駛經驗 

事故 

個人背景 

 

圖 1.1 研究架構 

1.5 研究流程 

以下將針對本研究之研究內容步驟及流程做說明，流程示意圖如圖 1.2 所

示，針對各階段之闡述如下所示： 

(1) 研究問題之確立 

    先由觀察現況發現問題的存在，接著搜尋相關證據支持研究問題是

否值得探討，以確立研究背景與動機，再據研究動機界定研究命題，最

後根據研究命題界定研究目的與內容。 

(2) 相關文獻回顧與評析 

    在界定研究命題與確立研究目的後，針對防衛性駕駛與駕駛能力量

測相關文獻進行廣泛回顧與評析。 
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(3) 理論架構與模式建立 

    針對文獻回顧階段所得之有用資訊，進一步找出影響防衛性駕駛能

力之影響因子並建立系統架構。 

(4) 問卷設計與調查 

    依據所建構之模式與相關屬性變數，進行初步問卷設計，並根據初

測結果進行信效度分析，配合理論篩選問項，以擬定最終結構化之問

卷，並根據抽樣理論擇定不同性別受測者進行問卷調查，來獲取本研究

所需之資料，以利後續的統計分析。 

(5) 資料分析與模式驗證 

    回收問卷資料後，即利用試題反應理論、多變量分析與層級迴歸分

析等方法，進行模式之實證分析，並透過相關統計檢定，進行整體模式

的驗證。 

(6) 結論與建議 

    根據資料分析結果，歸納國內機車駕駛人缺乏哪些防衛性駕駛能

力，以及各族群間之差異，提出結論與建議。 
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文獻回顧與評析 

理論架構與模式建立 

問卷設計與調查 

資料分析與模式驗證

結論與建議 

研究問題之確立 

 

圖 1.2 研究流程 

 5



第二章 文獻回顧 

2.1 防衛性駕駛 

2.1.1 防衛性駕駛定義 

 防衛性駕駛乃是一種強調以人的認知為主軸的駕駛與用路哲學。其目的在提

醒駕駛人及其他各種用路人，除了注意本身所處的環境(是否在十字路口，是否

為下雨天)，而且不要違規侵犯他人之外，更應該藉由眼睛的視覺與耳朵的聽覺

來進行觀察，充分認知並預測接下來可能發生的意外情境，進而預先採取必要的

反應措施，以避免事故的發生。 

    Spolander(1983)將駕駛技能分為兩個部分，一為技術性駕駛技能（Technical 
driving skills），另一部分為防衛性駕駛技能（Defensive driving skills），前者較

注重於快速、流暢的駕駛與交通情勢的管理能力，而後者則為事先預防事故的能

力。 

2.1.2 防衛性駕駛相關文獻 

 加拿大的防衛性駕駛人手冊(2005)中提到，車禍事故的預防，包含了一些基

本原則，可簡單的分為三個步驟，首先要能「預先發現危險」，其次必須能「思

考如何進行相應的防衛性駕駛行為」，最後要能「及時反應」，在此也將此三步驟

進行簡單的說明。 

(1) 預先發現危險： 

 在駕駛的當下，首先要隨時提高警覺，注意各種路況，同時要對觀察到

的路況進行預想。防衛性駕駛觀念認為駕駛時「永遠不會想太多」，多想想

所有可能的潛在危險，千萬不能存有僥倖的想法，才能降低各種車禍事故的

風險。 

(2) 思考如何進行相應的防衛性駕駛行為： 

 駕駛人必須要具備足夠的駕駛知識。一旦觀察到緊急情況時，能快速的

判斷出正確的駕駛行為，而該項因應方式能夠避免車禍事故，即使避不過也

能將傷害降到最低。 

(3) 即時反應： 

 駕駛人必須要有熟練的駕駛技巧，才能在遇到緊急情況並判斷出因應動

作後，可以明快的進行該有的正確駕駛反應。如此便能大大降低車禍事故的

發生機率，即使無法避免事故，也能降低傷害。 

 楊舜棠(民96)說明駕駛者的駕駛技能目前均是透過駕訓教育建立，然而關於

緊急狀況之處理與防衛性駕駛之觀念，多由實際道路駕駛發生的「準事故」或「既

成事故」經驗而逐漸累積。而駕駛技能應包含車輛維護、車輛操作車輛技巧、法
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規認知、防衛性駕駛觀念、緊急應變之能力及肇事處理之能力共六項。 

 其中防衛性駕駛乃強調駕駛者認知之用路觀念，駕駛者除應隨時注意外部環

境狀況變化外，更應有能力預估下一個可能發生意外之情境，並採取必要之措施

以預防事故發生並遠離危險之一種駕駛技術與用路觀念。故而防衛性駕駛乃是一

種採取防衛態度的用路觀念，表現於注意車外其他行人與其他道路使用者動態，

以預防可能危險之發生。 

 尤須注意的是建立學員安全駕駛之態度與行為。其可瞭解其他用路人之行為

以在駕駛時預見可能的錯誤。另外需教導弱勢道路使用者之一般行為，如幼童或

老人等，有助於降低事故發生之風險。各種路況與天氣之不同防衛性駕駛觀念也

有所不同，應善加歸類整理，以利駕駛人提早預知危險。 

2.2 駕駛能力 

2.2.1 駕駛能力定義 

 Bandura(1986)以心理學的觀點，在每天的日常生活中，都會遇到各式各樣的

挑戰、任務，需要發展或培養一套技能去完成，為了達成此預期目標，不論在目

標的建立或方法的選擇上，必須擁有某種「能力」，才能達到預期目標、得到預

期的結果。 

 駕駛能力即為評估是否達成安全駕駛行車目標之能力。駕駛能力的評估對駕

駛行為來說，是非常重要的。舉例來說，當機車駕駛人超速行駛時，表示其對於

自身的駕駛能力有過度自信，可以處理因為超速所帶來的危險，但實際上很可能

忽略一些應注意事項，如「保持適當的安全距離」等。 

 因此，如何準確評估自我的駕駛能力對於安全駕駛有重大的影響。而對自身

駕駛能力過度自信之駕駛人，認為自己比一般人有更為優良之駕駛技巧，以致於

對於危險之風險感認容易產生偏誤（自我評估之駕駛能力與實際駕駛能力不一

致），會認為比一般駕駛人較不容易發生交通意外，且對交通意外之感認較為冷

漠。 

2.2.2 駕駛能力量測 

 Sundström(2007)對現今駕駛技能自評方式的測量作整體回顧，並依照測量基

準點不同將測量方式分為以下三大類： 

(1) 以社群比較（Social comparison）作為自評基準 

    以問卷方式測量，並將其評比基準納入問項中，例如在駕駛評估量表

（Driving Appraisal Inventory, DAI）中之問項，「我相信我在道路之駕駛能

力比起大部份的駕駛人來的好」。此量表雖有調查方式快速且成本低等優
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點，但由於問項結構不夠嚴謹，以致容易造成駕駛人自評高估之現象。 

(2) 以內部平均為自評基準（Comparison to an internal criterion） 

    以問卷方式測量，評比基準為在此抽樣中所有駕駛人所得出的平均駕駛

能力，以此基準的測量方式常以駕駛技能調查表（Driver Skill Inventory，
DSI）來測量之，此為目前多數研究者量測駕駛技能的方法，具有低成本、

快速與信度高等優點。駕駛技能調查表（DSI）最早由Spolander於1983 年
所構建，目的為量測駕駛人之駕駛技能，由13 個五尺度之問項所構成的問

卷，此量表採自評方式來計算能力。 

(3) 以客觀及主觀（Subjective and objective）為評比基準 

    此部分須完成主觀（問卷方式調查）及客觀（實地場地操作）之技能測

量方能比較，此測量方式常為學者探究自我技能是否存在高估問題的方法。 

 總結以上所述，以問卷方式來量測駕駛技能，常伴隨著駕駛者對自己的技能

有高估的現象，其中又以「以社群比較作為自評基準」的量測方式最為嚴重；而

在「以內部平均為自評基準」的測量方法中，由於問項乃以情境的方式來呈現，

並把評比指標的「平均駕駛能力」由內部的樣本來制定，故產生駕駛人對技能高

估的現象較為趨緩；在這三種方法中，以「以客觀及主觀為評比基準」所評出的

駕駛技能較為準確，但所花費的時間與其他成本仍為所有方法中是最高的。 

2.2.3 駕駛能力相關文獻 

Lajunen 和 Summala(1995)應用駕駛技能量表調查 113 位駕駛者，探討駕駛

經驗（里程/時間）對於駕駛技巧（操作車輛的流暢性）和安全感知的影響，研

究結果發現經驗較多的駕駛，其操作車輛的流暢性都高於駕駛經驗較少的駕駛，

並且男性操作車輛的流暢性都高於女性。但是駕駛經驗較少的女性駕駛，他們的

安全感知最高，其次為駕駛經驗較少的男性駕駛，再來是駕駛經驗較多的男性駕

駛，最後為駕駛經驗較多的女性駕駛。 

 Lajunen、Corry、Summala 與Hartley(1997)應用駕駛技能量表探討芬蘭對與

澳洲感知機能技能（perceptual-motor skills，以下簡稱感知機能）與安全技能

（safety skills）之差異。澳洲在感知機能方面顯著高於芬蘭，而其中感激肌能與

駕駛人自我欺騙（Driver Self-Dcecption）呈正向關係，顯示對自己車輛控制有信

心的駕駛人通常高估自己的感知機能。亦也指出過度自信駕駛能力之駕駛人，認

為自己有較優良之駕駛技巧，以致於對於危險之風險感容易產生偏誤（自我評估

之駕駛能力與真實駕駛行為不一致），且對交通意外之感認較冷漠，會認為比一

般駕駛人較不容易發生交通意外。 

 Mayhew & Simpson(1995)認為新手駕駛，特別是年輕男性，是否對於自我的

駕駛能力有過度的自信，必須藉由自我評估之駕駛能力與真實駕駛之行為作比
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較，才可以得到有效的證據。 

 過度自信駕駛能力之駕駛人，Brown(1982)建議因為對危險之察覺或危險之

風險感認不夠成熟，需要加強行車之控制技巧，如溼地如何有效率地煞車之控

制，以避免危險之發生。 

 Gregersen(1996)建議在濕滑、摩擦力較小之場地，作緊急煞車之訓練，及提

高行車風險感認之洞察力，讓駕駛人瞭解自我期望之駕駛能力與真實駕行為之差

異性，藉此提高自我之駕駛能力。 

 Harvey(1990)藉由物理實驗得知：大部分的駕駛人對於駕駛能力有過度的自

信，且當駕駛人有更多駕駛經驗及更好的駕駛技巧，會更加擴大自我駕駛能力之

自信心。 

 Evans(1994)比較澳洲自行訓練與駕訓班訓練之駕駛行為、駕駛能力、駕駛

安全，其特性如下： 

(1) 自行訓練比駕訓班考照有較高的開車技巧。 

(2) 駕駛態度、駕駛行為對於自行訓練及駕訓班考照沒有分別。 

(3) 由路徑分析得知，駕駛技巧及安全駕駛確實會影響車禍的發生。 

 Evans(1999)以人因工程之觀點，將重點放在駕駛行為與駕駛能力兩方面，

瞭解駕駛者之行為與能力在對於派督考之公平性、區域性與代表性有實質意義。

其根據美國之資料分析認為在駕駛行為有以下幾項特性： 

(1) 年紀愈大者愈不願意冒險，行車速度較慢，跟車距離較遠。 

(2) 結婚後之交通事故與違規率大幅下降，特別是女性駕駛人。 

(3) 根據資料顯示，有犯罪經驗駕駛者的交通違規率與一般駕駛人違規率比

較，曾犯罪的駕駛者為一般駕駛人的3.25 倍；財產損傷次數為一般人

的5.5 倍；死亡次數約為一般人的19.5 倍。 

(4) 駕駛人個人生活態度愈小心、謹慎、有耐心、有遠見，顧慮他人駕駛時

也採相同之態度，故違規次數較少。 

(5) 吸煙者較不吸煙之駕駛人易發生交通碰撞與違規。根據研究，吸煙易影

響人體生理變化，例如視覺障礙等。 

(6) 在靠右行車的駕駛環境中，慣用左手者較右手之駕駛人事故率高；在靠

左行車交通環境中，慣用右手者較左手之駕駛人事故率高。 
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 Doherty(1998)學者提到三個改善安全駕駛能力的方法: 

(1) 增進開車駕駛能力。 

(2) 減少或改善不安全的駕駛行為。 

(3) 以心理層面來增加安全駕駛的誘因，為較有效的方法。 

 楊樹川等(民93)提到新手駕駛考取駕照後，應努力在駕駛的領域中提升自我

駕駛能力，熟練的駕駛技術，對於減少意外事故發生實為重要，新手駕駛應注意

下列六種駕駛感認能力： 

(1) 對車體之駕駛感認能力 

 即要求新手駕駛在不同道路行車時，腦海中能準確映出車的長、

寬、高、離地間隙、前後輪距、軸距、胎環位置等；對車輛的裝載也應

有相當的感知。當貨物超出車廂時，能夠準確地感知貨物超出之尺寸。 

(2) 對行車速率之駕駛感認能力 

 行車速率之駕駛感認能力是指駕駛人正確判斷所駕駛車輛和其他

交通參與者的速度，以便選擇恰當的會車、超車時機和地點的能力。 

(3) 對道路之駕駛感認能力 

 包含路面感知、淨空感知、盲區感知與方向感知等。路面感知，如

承重力、附著力、平整度等。路面感知可結合實車駕駛，在具有代表性

的路段和路面』觀察道路性質、胎環碾壓和路面變形情況與行車的動

感，並由此掌握不同路面駕駛的操作要領。淨空感知，如路面寬度、淨

空高度。淨空感知可結合車體感知訓練進行。盲區感知，如對彎道、坡

道、支路、障礙物、視線不及位置情況的預見。方向感知，如方向突變

時道路走向。盲區感知和方向感知要在平時多留心觀察道路狀態和運動

物體的規律，以便增強自身控制車輛的能力，實現對道路的預見性處理。 

(4) 對安全間距之駕駛感認能力 

 在行車時，常常要超車、會車或跟車行駛，要想保證安全，駕駛員

必須準確地觀察和判斷車間距離。而對距離的判斷受到行車速率的影

響。 

(5) 對交通訊息之駕駛感認能力 

 即對交通情況訊息的觀察、分析、判斷、辨別活動事物的趨向。也

就是駕駛員對道路上行進車輛、行人和其他交通參與者構成的交通訊息

的綜合感知能力。 
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(6) 對車輛控制之駕駛感認能力 

 對車輛控制的感知能力新駕駛員應在基礎駕駛訓練中培養，並在應

用駕駛訓練中逐步形成。首先在上車操作前，利用想象訓練法、徒手訓

練法，類比訓練法、想練結合訓練法等心理訓練方法使頭腦中形成一個

“動作定勢”，再進行機件操作綜合練習，使頭腦中對起步、直線行駛、

轉向、製動、換檔、泊車等操作形成一定的條件反射。然後在動態中操

作，力求把動作做準、練熟，並在應用駕駛中準確、熟練地運用，從而

達到動作「自動化」。 

 蔡維唐(民97)將駕駛技能分為初階駕駛技能、進階駕駛技能與安全駕駛技能

等三個構面，並發現受駕駛訓練前與駕駛訓練及考照經歷對於駕駛人往後的駕駛

技能影響較不大，意即駕駛人往後駕駛技能大小的決定除駕訓教育外乃由取得駕

照後於道路駕駛的經歷所影響。同時也提到認為自我開車技術高的駕駛人，其技

術性駕駛技能是較高的，但對於安全駕駛技能則是無顯著關係。 

2.3文獻小結 

 為了達成預期目標，不論在目標建立或方法選擇上，必須擁有某種「能力」，

才能得到預期的結果。防衛性駕駛能力可定義為「預先防止事故發生之能力」，

機車駕駛人在駕駛人須觀察路況並預先發現危險，思考如何進行相對應的防衛性

駕駛行為，並及時作出反應，以預先防止事故發生。 

 駕駛能力量測方式可分為三類，其中「以社群比較作為自評基準」的量測方

式容易使駕駛者過度高估自己的駕駛能力；而「以內部平均為自評基準」的問項

乃以情境的方式來呈現，並把評比指標的「平均駕駛能力」由內部的樣本來制定，

故產生駕駛人能力高估的現象較為趨緩；「以客觀及主觀為評比基準」所評出的

駕駛技能較為準確，但所花費的時間與其他成本仍為所有方法中最高的。 

 由文獻可得駕駛能力除了受個人社經背景(如年齡)影響外，駕駛經驗會影響

駕駛能力與安全動機，學習駕駛車輛的途徑也會影響駕駛能力，而大多數的駕駛

人對於駕駛能力有過度的自信，以致於對於危險之風險感容易產生偏誤，會認為

比一般駕駛人較不容易發生交通意外。而由文獻亦可得知駕駛技巧及安全駕駛確

實會影響事故的發生。



第三章 研究方法 

3.1 研究假設 

本研究認為機車駕駛人的防衛性駕駛能力會受到個人背景與駕駛經驗所影

響，個人背景包含年齡、性別與居住環境等因素，駕駛經驗則包含騎乘機車經驗

與學習騎乘機車的途徑等因素。本研究也認為機車駕駛人防衛性駕駛能力的高低

會對事故發生有所影響，防衛性駕駛能力較高的機車駕駛人較不容易涉入事故。

故本研究的研究假設為： 

假設1：個人背景對防衛性駕駛能力有顯著相關。 

假設2：駕駛經驗較多者，防衛性駕駛能力較高。 

假設3：防衛性駕駛能力與事故經驗存在負相關。 

3.2 問卷抽樣與調查 

    本研究依研究內容設計問卷，並依抽樣理論計算研究應調查之問卷份數。本

研究針對機車駕駛人的防衛性駕駛能力進行問卷設計與調查，問卷內容包含個人

之社經特性(如年齡、性別與教育程度等)、駕駛人騎乘機車時的駕駛經驗(如駕駛

年資、機車使用頻率與學習騎機車的方式等)以及事故經驗。而在防衛性駕駛能

力量表方面，則需透過機車駕駛人在起步、行進、轉彎與停車等一連串駕駛過程

中所可能遭遇之情境下所作之反應來量測其防衛性駕駛能力。 

    依據抽樣理論，假設母體為常態分配，選定信心水準為95%、可容許誤差為

0.05之條件下，所需調查之樣本數最少應為384份，如進一步針對男女性使用機

車的比例進行分層抽樣，則男性應抽224份，女性應抽160份，如表3.1所示。 

 

表3.1 問卷抽樣數 

性別 使用機車比例(%) 應抽份數(份)
男 58.4 224 
女 41.6 160 
總合 100 384 
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3.3 試題反應理論 

    測驗理論分為古典測驗理論(Classical Test Theory, CTT)與試題反應理論

(Item Response Theory, IRT)。古典測驗理論的內涵，主要是以真實分數模式(觀
察分數等於真實分數與誤差分數之和 )為理論架構，依據弱勢假設 (weak 
assumption)而來，其理論模式的發展已為時甚久且具相當規模，所採用的計算公

式簡單明瞭，為目前測驗學界使用與流通最廣的理論依據。然其因理論上的缺失

而有以下缺點：(1)抽樣變動大：試題困難度、鑑別度與信度指標由當次受測者

的表現而決定，幾乎永遠無法獲得一個穩定的試題指標值。(2)受測者能力難比

較：受測者能力只能在相同測驗或平行複本測驗中進行比較。(3)複本難實施：

平行複本測驗非常難編制，且又受到受測者遺忘、焦慮程度、習得新知識與動機

的改變而影響測驗結果，使得受測者能力表現難以估計，測驗信度不易達到穩

定。(4)預測力不佳：因上述幾項原因導致測驗效果不佳，因此預測效果大打折

扣。(5)等測量標準誤：假設所有受測者的測量標準誤都一樣，然而受測者可能

會在不同的問卷或在各次不同的複本測驗中產生許多無法控制的誤差，因此等測

量標準誤假設是幾乎不可能存在真實測驗中。 

    綜合上述對古典測驗理論之批評，遂有試題反應理論之誕生。試題反應理論

其實是許多試題反應模式的總稱，當代已經有許多IRT模式分別適用在許多不同

的測驗情境中，其模式分法可分為以下幾種：(1)根據其所包含的試題參數數目

來分，分為單參數的Rasch模式、二參數模式與三參數模式；(2)依據計分型態來

分，分成二元計分（dichotomous）與多元計分（polytomous）模式；(3)依據適用

的作答方式來分，分成評定量尺（rating scale）模式、部分計分（partial credit）
模式、名義量尺（nominal scale）模式等。 

    試題反應理論之主要目的在連結受測者對「試題反應組型(Response)」與「潛

在特質」之關係，此種數學關係即所謂之試題反應模式(Item Response model)。
Lord(1953)提出雙參數常態肩形模式(two-parameter normal ogive model)之參數估

計方法與應用，其在「成就」與「性向」測驗之研究成果被視為試題反應理論之

起源。Birnbaum(1957)提出logistic model奠定對數模式的統計基礎，然而受限於

數學複雜度與當時電腦科技仍未開發，導致該理論之發展緩慢。試題反應理論隨

後由二元計分發展至多元計分，變數也由單向度(unidimensional)模式延展到多向

度(multidimensional)模式，大大地提升了試題反應理論之實用性。 

    試題反應理論假設第n位受試者之能力或潛在特質為θn；測驗卷中之第i道試

題之困難度bi；每位受測者對於每道試題均有一個最低之答對機率c，即受測者

均擁有一個可能猜對之機率；另每位受測者對於每道試題亦都有一個最高之答對

機率d，即假設每位受測者均有因粗心而答錯試題之機率。另外，每道試題i都有

其自身特有之鑑別度ai，用以描述試題i對鑑別受測者能力高低之特性，鑑別度愈 
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高之試題，其區別出不同能力水準考生的功能也愈好，亦即分辨的效果將愈好。

根據上述之定義，第n位考生答對試題i或在試題i上作出正確反應之機率如公式(1)
所示： 

( ) )(1 ini bani e
cdcP −−+

−
+= θθ

                                             (1) 

    考生在試題i上之正確反應機率 會受到考生答題能力上限(d)及下限(c)值、試

題鑑別度(ai)、考生能力(θn)以及試題困難度(bi)等因素之影響。如果利用試題之

參數資料並配合受測者反應組型之函數運算後，就可估計出受測者之能力。 

    試 題 反 應 理 論 具 有 下 列 幾 項 特 點 (Load, 1980 ； Hambleton and 
Swaminathan,1985；Hambleton et al., 1991；Hsin-Li Chang and Shun-Cheng Wu，
2006)：(1)所採用的試題參數是一種不受樣本影響的指標；亦即這些參數的獲得，

不會因為所選出接受測驗的受試者樣本的不同而相異；(2)能夠針對每位受試者

提供個別差異的測量誤差指標，而非單一相同的測量標準誤，因此能夠精確推估

受試者的能力估計值；(3)可經由適用的同質性試題組成的測驗，測量估計出受

試者個人的能力，不受測驗的影響，並且對於不同受試者的分數，亦可進行有意

義的比較；(4)提出以試題訊息量及試卷訊息量的概念，作為評定某個試題或整

份試卷的測量準確性，有取代古典測驗理論以「信度」作為評定試卷內部一致性

指標之趨勢；(5)同時考慮受試者的反應組型與試題參數等特性，因此在估計個

人能力時，除了能夠提供一個較精確的估計值外，對於原始得分相同的受試者，

也往往給予不同的能力估計值；(6)所採用的適合度檢定值，可以提供檢驗模式

與資料間之適合度、受試者的反應是否為非尋常等參考指標。 

3.4 Rasch模式 

    由於本研究欲探討之防衛性駕駛能力為一種潛在之特質，難以透過直接觀察

之技術加以量測，如利用傳統直接依選項順序給予分數方式來進行統計分析，將

違反科學假設，然而Rasch模式卻能符合本研究需求，因此本研究將嘗試利用

Rasch模式來分析上述問題，並簡單介紹Rasch模式理論如下。 

    Rasch模式之參數為試題困難度(difficulty)，利用試題困難度探討受測者之能

力(ability)，而能力及困難度之差異即為受測者在試題上之表現情況。Rasch模式

最早是由George Rasch於1960年提出，利用對數勝算比的觀念建立具類等距與可

加性之logit量尺，在此量尺之基礎下，利用受測者在試題上之答題情況測量出試

題之困難度，再利用受測者在困難度不同之試題上之表現情況，測量出受測者之

能力。 
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    Rasch模式假設受測者之答題能力下限c=0，答題能力上限d =1，且所有試題

之鑑別度都為相同之ai =1。Rasch模式可應用於二元或多元計分模式。在此先介

紹使用二元資料(Dichotomous Data)，即試題選項只有兩種的Rasch模式。如某試

題為：「機車是一種容易使用之交通工具」，回答「同意」者之編碼為1，而回

答「不同意」者之編碼為0，則第n位受測者對試題i塡答「同意」之機率與「不

同意」之機率分別為(Linacre, 1999)： 

( )
in

in

b

b

in e
ebP −

−

+
= θ

θ

θ
1

,1
                                            (2) 

( ) ( )
in binin e

bPbP −+
=−= θθθ

1
1,11,0

                                   (3) 

    將方程式(2)除以方程式(3)，即得考生n在試題i「回答同意」之勝算比(odds 
ratio)： 

( )
( )

in b

in

in e
bP
bP −= θ

θ
θ

,0
,1

                                                   (4) 

    將勝算比取自然對數後，得到以logit為單位之考生能力及試題困難度如下： 

( )
( ) in

in

in b
bP
bP

−= θ
θ
θ

,0
,1

ln
.                                              (5) 

 由式(5)可知受測者在某道試題之答題表現情況，將會受到受測者之能力以

及試題之困難度所影響。 

    Rasch 模式經過修改後，可以應用在多元資料(Polytomous Data)之分析上，

例如一般常用的李克特五尺度(Andrich, 1978)。修改後的Rasch 模式將多元選項

分解為幾個二元選項，利用許多二項選擇問題建立一個多項選擇問題，並以門檻

值( F )概念進行校估。 

    假設試題困難度為bix，表示為第i題之第x個選項，因此我們將方程式(5)改
為受測者n回答第i題「第x個選項」相對於「第x-1」個選項的勝算比，也就等於

受測者能力θn及第i道試題第x選項之困難度bi的線性方程式(6)所示： 

ixn
xni

nix b
P

P
−=⎟

⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛

−

θ
)1(

ln
                                                (6) 
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    根據Andrich(1978)對Rasch 模式的修改，有兩種模式為最常被用來測量受測

者之能力與及試題難度之參數，分別為評定量表模式(Rating Scale Model)以及部

份計分模式(Partial Credit Model)。評定量表模式只要測量一個試題的所有門檻

值，將這組門檻值套用到每個試題上；而部份計分模式是分別測量每個試題的門

檻值，因此每個試題的門檻值都不同。部份計分模式與評定量表模式是類似的，

唯一的不同是部分計分模式的每個試題每個選項都有本身的門檻值Fix (Masters, 
1982)，因此，每個試題每個選項的困難度bix 表示如下： 

ixiix Fbb +=                                                       (7) 

    所以部分計分模式的公式如方程式(8)所示： 

ixin
xni

nix Fb
P

P
−−=⎟

⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛

−

θ
)1(

ln
                                             (8)              

    方程式(9)中，Pnix表示為第n位受測者在第i題答第x選項的機率。 

0

0

( )

0

x

n ix
j

k

n ix
j

b

nix
bm

k

eP

e

θ

θ

=

=

−

−

=

∑

=
∑

∑
                                                    (9) 

    在部份計分模式中(Andrich, 1978)，計分不只是對或錯，而是根據受測者回

答的情況給予分數。利用圖3.1解釋部份計分模式，圖中是某試題的五個選項，

相鄰的兩個選項間會有一個門檻值，在此題中共有四個門檻值。在圖中受測者若

要由選擇「很不同意」變為選擇「不同意」，則必須要先跳過第一個門檻，凡答

對每個選項則給選項分數1~5分。能力高的受測者比能力低的受測者更能夠完成

較難的選項，如圖中「大致同意」的難度就大於「稍為同意」與「不同意」。 

 

 很不同意   不同意    稍微同意    大致同意   非常同意 

 1          2         3          4          5  

 

            第一門檻  第二門檻  第三門檻      第四門檻 

圖 3.1 部份給分模式 
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    Rasch模式具有下列幾項基本假設，當假設成立時，Rasch模式才能夠被用來

分析測驗資料，這些假設包括：(1)單向度(unidimensionality)：即一測驗只能測量

一種能力或潛在特質，例如學生做數學測驗時，只能夠因為數學能力不夠而影響

作答結果，不能因為看不懂試題而影響作答結果。由於單向度之假設不易滿足，

Hambleton與Swaninathan(1983)認為當測驗具有一個影響結果之主要因素

(dominant factor)時，則符合單向度之假設。(2)局部獨立性(local independence)：
當受測者能力被固定時，受測者在任何試題上的反應，在統計學上而言是獨立

的，這意味著受測者能力才是唯一影響受測者在試題上表現之因素。通常當單向

度假設成立時，局部獨立性假設也會成立，這兩個概念是相通的(Hulin et al, 
1983)。 

 Rasch 模式假設模式需符合單向度假設，也就是受測者之答題情況只受其能

力影響，因此能力高之受測者答對之題數較多或在試題中能夠獲得相對應較高分

數；而試題困難度較高之試題，答對該題之受測者較少，亦即樣本需符合Guttman 
Scale(Wright and Master, 1982)之特性。適配度統計值就是用來檢測資料本身是否

符合Guttman Scale。簡言之，Guttman Scale 為能力高的受測者可以答對簡單的

試題以及困難的試題；能力低的受測者只能答對簡單的試題，將答題情況依照得

分高低排序由上往下排序，受試者的填答結果會造成上下兩個相等的三角形。 

    使用Rasch模式進行參數估計前，須先檢驗資料是否符合Rasch模式之單向度

及局部獨立性假設。檢驗單向度可藉由因素分析或主成分分析來檢驗該測驗是否

只萃取出單一因素或單一主成分，或是第一因素的特徵值與第二因素特徵值的比

值大於2(Lumsden,1961)，Reckase(1979) 認為第一主成分至少解釋全體變異量

20%，Smith及Miao (1994)指出扣除第一成份之因素值，剩餘之因素值和小於1.5，
則表示測驗符合單向度假設。如果不符合，則必須刪除不符合之試題，才能使用

Rasch模式進行分析。 

    Hattie(1985)曾將評估測驗是否符合單向度假設的方法大致分為五類：(1)受
試者反應型態的合理性。(2)測驗信度，當內部一致性愈高，表示這些試題很可

能都測到了相同的特質，因此比較有可能符合單向度假定。(3)主成分分析，如

果只萃取出一個主成分；或是第一主成分與第二主成分的特徵值的比值非常高，

表示測驗符合單向度。(4)殘差值分析，比較資料實際值與理論值間的差異，通

常以χ2 值及自由度來檢定是否達統計上的顯著水準。(5)線性及非線性因素分析

結果。當第一因素的特徵值與第二因素特徵值的比值愈高，就表示測驗愈有可能

符合單向度假定。其中非線性因素分析主要用於二元計分的試題上，因為此類試

題之答題反應並非常態分配，不適合用傳統的因素分析方法。 

    Hulin et al(1983)指出通常單向度假設成立時，局部獨立性假設也會成立，因

此當檢定單向度成立時，則可推定局部獨立性也成立。當單向度及局部獨立性假

設成立時，可利用Rasch模式進行參數較估。許擇基等人(1992)提出試題參數之
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建立通常是先經傳統施測過程，收集受測者反應組型後，再進行試題參數之估計。 

    Rasch模式參數常見估計方法為聯合最大概似法(joint maximum likelihood; 
JML)、邊際最大概似法(marginal maximum likelihood; MML) 及條件最大概似法

(conditional maximum likelihood; CML)。當受測者能力已知時，可使用最大概似

估計法來校估參數；當受測者能力及試題參數皆未知之情況下，則可使用聯合最

大概似估計法及邊際最大概似估計法，對試題參數及受測者能力參數進行同時之

校估(Hambleton and Swaminathan, 1985)。目前已有許多不同校估方式之Rasch分
析軟體，在使用上應依研究之需要選擇適當之軟體。 

 Rasch模式提供評估潛在變數之信度及效度指標(Wright, 1977)。信度指標通

常是指測驗者填答各試題的一致性，對於每個試題的問項感受程度不因試題的不

同而改變。在Rasch模式有試題信度 (Item Reliability)及受測者信度 (Person 
Reliability)，Rasch模式之信度部份觀念源自Cronbach’s α信度指數。受測者信度

(Rp)為可被Rasch模式解釋之受測者變異量( SA2
P

 )與受測者總變異量(SD2
P )之比

值，如式(10)所示，受測者信度界於0至1之間(Wright, 1977)。其中SA2
P為受測者

總變異與誤差項變異之差，如式(11)所示。 

2

2
P

P
P

SAR
SD

=
                                                         (10) 

2 2 2
P PSA SD SE= − P                                                    (11) 

    效度是指量測結果如預期測量的目標，也就是問卷的試題必須與研究目標相

符合，效度包括有內容效度、建構效度、效標關聯效度等。在Rasch模式中，內

容效度為測驗所選擇試題是否都量測到同一個概念，也就是模式是否符合單向度

假設。Rasch模式使用適配度(fit)來評估模式是否符合單向度假設，Z standardized 
fit statistics(Zstd)與均方值(mean square)為Rasch模式參數估計值之配適度指標

(Wright, 1996)，此兩指標皆可檢測樣本資料是否過度偏離Guttman Scale，表3.2 
為配適度分析之重要指標。 

表3.2 配適度分析之重要指標 

Infit 
MNSQ ZSTD 

變異 解釋 不適合類型 

＞1.4 ＞2.0 過多 作答型態過於隨機 Overfit 
＜1.6 ＜-2.0 過少 作答型太過於一致 Nuderfit 
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    Smith等人認為Zstd 值在不同樣本數時有較一致的分配屬性(Distributional 
property)，因此在檢測模式之配適度時，Zstd值是較佳的選擇(Smith, 1998)。Zstd
值分為infit Zstd及outfit Zstd，兩者之差異為前者有以標準差為權重調整校估參數

時之變異數，而後者沒有，因此其值會受到極端值(outlying scores)影響。當上述

兩統計量介於-2至+2之間時(Smith, 1991)，表示在95%信賴區間下，資料符合

Guttman Scale，因此可用Rasch模式進行分析。當Zstd值大於2.0表示資料有不預

期(unexpected)或不規則(irregular)反應組型；而Zstd值小於-2.0表示資料之反應組

型變異太小，可能違反局部獨立性(local independence)，因此須將這些不符合單

向度假設試題刪除。 

    Wang(2004)指出當樣本大於500 時，建議適配度指標採用均方誤差指標。均

方誤差指標包括未加權均方誤差指標(outlier-sensitive fit mean square; 簡稱outfit 
MnSQ) 及加權均方誤差指標(information-weighted fit mean square; 簡稱 infit 
MnSQ)，未加權均方誤差指標即將所有受測者在該題之標準化殘差之平方和除以

受測者人數；加權均方誤差指標則將所有受測者在該題之標準化殘差之平方以變

異數加權後加總，再除以受測者之變異數。當均方誤差指標大於1時，表示受測

者答題反應組型變異較模式預期大；當均方誤差指標小於1時，表示受測者答題

反應組型變異較模式預期小，Wright 等人指出若試題之均方誤差指標未介於

0.5~1.5 之間，視為差的適合度指標，應將之刪除。Chien研究發現當測驗同分時，

建議取用(1)Infit 及Outfit 的MNSQ 以其值較低者為較優；(2)當Infit 及Outfit 的
MNSQ 互有高低時，以Infit 的MNSQ 為認定標準。 

    Rasch 模式之配適度可透過outfit 及intfit 統計量來檢測資料是否符合單一

向度之假設期望值。Outfit MnSQ 強調遠離受測者能力值或試題難度估計值之非

預期反應，而Infit MnSQ 則強調接近受測者能力值或試題難度估計值之非預期

反應(Linacre, 1994；Wright, 2000)。當樣本數大時(大於500)，可利用infit MnSQ 及
outfit MnSQ是否落於0.60 及1.4 間之範圍作為資料是否偏離假設之判別標準

(Wang,2005)。根據Linacre（2006）對MNSQ 合理範圍的建議，MNSQ>2 表示

該題將扭曲或破壞測量系統；MNSQ 在1.5 至 2 之間表示該題對測量的建構雖

不具生產性，但也不具破壞性。MNSQ 在0.5 至 1.5 之間表示該題對測量具生

產性；MNSQ<0.5 表示該題對測量有較少生產性。 

 



第四章 問卷設計、施測與樣本結構分析 

4.1 問卷設計 

機車駕駛人防衛性駕駛能力問卷共分為三部份，分別為個人基本資料、騎乘

行為資料與防衛性駕駛能力量表，分別介紹如下。 

第一部份：個人基本資料 

    此部份為受測者個人基本資料之填寫，基本資料包含年齡、性別、居住地、

最高教育程度、職業與平均月收入等，共有6道題目，以瞭解機車駕駛人個人社

經背景對防衛性駕駛能力之影響。 

第二部份：騎乘行為資料 

    此部份為受測者道路駕駛經驗與騎乘行為之調查，共有15道題目。內容包含

日常騎乘機車的頻率與時間、事故經驗、騎乘車輛與安全帽種類、駕駛自信、汽

機車駕照持有狀況與學習騎乘機車之方式等，以瞭解其與防衛性駕駛能力間之關

聯。 

第三部份：防衛性駕駛能力量表 

    機車駕駛人防衛性駕駛能力量表係根據係根據駕駛人在起步、行進、轉彎與

停車等一連串騎乘行為中，針對各部份設計不同的題目以測試受測者之防衛性駕

駛能力。受測者可利用所提供之五種頻率，針對各題目選擇最符合自身騎乘經驗

的行為頻率，這五個選項分別為「從不如此(以1表)」、「很少如此(以2表)」、

「有時如此(以3表)」、「經常如此(以4表)」與「總是如此(以5表)」。 

4.2 問卷初測 

問卷調查在進行實際調查前，應進行初步測試，以避免受測者誤解題意或因

不清楚題意而草率作答，並檢視試題是否有方向錯誤與問法不恰當之問題。初測

希望透過受測者的反應，針對問卷中的題項與文字作適當地修改，以讓受測者可

更容易地瞭解本研究之問卷所要表達的意思，以期修改後之正式問卷可達到客觀

真實的效果。 

    量表的量測結果可由信度來判斷其量測結果之可用性，信度亦可解釋為某一

群特定受試者之測驗分數的特性，分數會因受試之不同而有所不同，所以多數學

者認為每次施測量表後，應估計分數的特性，而不是只報告前人在信度研究之數

值或測驗指導手冊上之數值(傳粹馨，民91)。根據Henson(2001)的觀點，認為這

與研究目的與測驗分數的運用有關，若研究者目的在於編製預測問卷或測驗

 20



(predictor tests)或測量某構念之先導性研究，信度係數在0.50 至0.60 已足夠。當

以基礎研究為目的時，信度係數最好在0.80 以上。當測驗分數是用來作為截斷

分數(cutoff score)之用而扮演重要的角色，如篩選、分組、接受特殊教育等，則

信度係數最好在0.90 以上，而0.95 是最適宜的標準。如果以發展測量工具為目

的時，信度係數應在0.70 以上。 

    本研究於民國99年3月15日至22日間至台北市監理所進行問卷初測，初測問

卷如附錄一所示。本研究於初測階段共蒐集100份樣本，其中男性69人，女性31
人，經刪除無效問卷後剩餘74份問卷，有效比例為74%。透過Winsteps進行數據

分析，所得的問卷信度為0.81。 

    進行問卷初測時除紀錄受訪者填答問卷所需時間外，並詢問受訪者對於問卷

內容是否有不清楚及需改進之處，本研究將試測之問題與修改結果整理如下：  

(1) 透過信度分析，針對信度較差之問項進行調整及修改，並針對問卷內容

中受訪者不懂或感到較為艱深的用詞進行修改，讓受訪者更瞭解問卷問

題。 

(2) 平時騎機車所戴安全帽種類此題，因應受訪者反應，新增選項「□四分

之三罩帽」。 

(3) 騎乘機車種類與騎機車所戴安全帽種類，因考慮受訪者可能勾選兩個以

上選項，故新增說明「(若有兩種以上，請勾選最常使用的種類)」。 

    本研究問卷經試測與多次修改後，已無語意不通順或不清楚之處。本研究之

正式問卷共計個人基本資料6題、騎乘行為資料15題以及防衛性駕駛能力量表30
題。修改後的正式問卷如附錄二所示。 

4.3 問卷正式調查 

    依據抽樣理論，假設母體為常態分配，在信心水準95%、可容忍誤差為0.05
之條件下，可計算得所需調查之樣本數最少為384份。 

表4.1 機車使用者年齡分層比例 
年齡  比例  
未滿18歲  0.1%  
18歲-未滿20歲  1.8%  
20歲-未滿30歲  19.5%  
30歲-未滿40歲  25.2%  
40歲-未滿50歲  25.2%  
50歲-未滿60歲  17.9%  
60歲-未滿65歲  5.0%  
65歲以上  5.4%  
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    在實證研究上，本研究之調查對象為台北市機車駕駛人，問卷抽樣地點為台

北市監理處，根據交通部於2006年進行「台灣地區機車使用調查」之結果，發現

男女性使用機車的比例約為6：4，年齡分層比例則如表4.1所示，對民眾作隨機

抽樣。本研究共計完成938位受訪者之問卷調查，經刪除部分不完整或漏答重要

問題之問卷後，共計獲得846份有效問卷作為本研究後續相關研究之樣本資料。 

4.4 樣本結構分析 

    本研究針對846份問卷進行樣本結構分析，個人基本資料結果如表4.2所示。 

表4.2 問卷樣本結構分析(個人基本資料) 
分類 分群 樣本數 百分比 

男 517 61.11% 
性別 

女 329 38.89% 
18~19 歲 25 2.96% 
20~29 歲 198 23.40% 
30~39 歲 220 26.00% 
40~49 歲 204 24.11% 
50~59 歲 135 15.96% 

年齡 

60 歲以上 64 7.57% 
市區 620 73.29% 

居住地 
郊區 226 26.71% 

國中(含以下) 38 4.49% 
高中(職) 193 22.81% 
大學(大專) 517 61.11% 

教育程度 

研究所(含以上) 98 11.58% 
10000元 78 9.22% 

10001~25000元 147 17.38% 
25001~50000元 434 51.30% 

月收入 

50001元以上 187 22.10% 
工 77 9.10% 
農 1 0.12% 
商 196 23.17% 
公職 40 4.73% 
教 23 2.72% 

服務業 260 30.73% 
學生 79 9.34% 

職業 

其他 170 20.09% 
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    在個人基本資料部分，由表4.2可得知，男性受訪者517位(61.11%)多於女性

受訪者329位(38.89%)，男女性比例約略等於6：4，符合前述機車使用者性別比

例之假設。受訪者之年齡大致分布於20~29歲(23.40%)、30~39歲(26.00%)與40~49
歲(24.11%)之三群，未滿20歲與60歲以上之受訪者比例相對較低(分別佔2.96%與

7.57%)，可看出與機車使用者年齡分層比例無太大差異。 

    受訪者多數居住於市區(73.29%)，市郊區比例約為3：1。在教育程度方面，

可發現以以大學(大專)人數最多(61.11%)，高中(職)次之(22.81%)。多數受訪者的

平均月收入為25001~50000元(51.30%)，其次為50001元以上(22.10%)，收入不滿

一萬元之受測者約佔9.22%。受訪者的職業以服務業人數最多(30.73%)，其次為

經商(23.17%)，學生族群則佔9.34%。 

    在騎乘行為部分，樣本結構分析結果如表4.3所示。首先由表4.3看受訪者使

用機車之情況，在使用機車頻率方面，可發現一天使用機車2~3次的受測者為最

多(31.56%)，其次為一天4次以上(17.14%)。 

表4.3 問卷樣本結構分析(騎乘行為) 
分類 分群 樣本數 百分比 

一天4次以上 145 17.14% 

一天2~3次 267 31.56% 

一天1次 109 12.88% 

一個禮拜2~3次 89 10.52% 

一個月3~4次 88 10.40% 

使用機車頻率 

幾乎不騎 148 17.49% 

1~10分鐘 199 23.52% 

11~30分鐘 335 39.60% 

31~60分鐘 192 22.70% 

61~90分鐘 76 8.98% 

91~120分鐘 29 3.43% 

每天使用機車時間 

121分鐘以上 15 1.77% 

輕型機車 136 16.08% 

普通重型機車 673 79.55% 

大型重型機車 11 1.30% 
機車種類 

其他 26 3.07% 

沒帶 1 0.12% 

瓜皮帽 74 8.75% 

半罩帽 383 45.27% 

四分之三罩帽 248 29.31% 

安全帽種類 

全罩帽 140 16.55% 
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分類 分群 樣本數 百分比 
好很多 129 15.25% 

好一些 256 30.26% 

與其他人相同 408 48.23% 

差一些 45 5.32% 

騎機車技術 

差很多 8 0.95% 

非常難 2 0.24% 

難 28 3.31% 

普通 238 28.13% 

容易 364 43.03% 

操作機車難易度 

非常容易 214 25.30% 

30公里/小時以下 58 6.86% 

31~50公里/小時 525 62.06% 

51~70公里/小時 245 28.96% 
市區騎乘速度 

71公里/小時以上 18 2.13% 

未滿18歲 50 5.91% 

18~20歲 718 84.87% 

21~25歲 54 6.38% 

26~30歲 17 2.01% 

開始騎機車之年齡 

31歲以上 7 0.83% 

自行摸索 475 56.15% 

父母或朋友教導 315 37.23% 

正式駕駛教育訓練 35 4.14% 
學習騎機車方式 

其他 21 2.48% 

贊成 433 51.18% 

無意見 375 44.33% 父母態度 
反對 38 4.49% 

    受訪者每日使用機車的時間集中於60分鐘以內，其中佔最多數的為11~30分
鐘 (39.60%)。在騎乘機車種類部分，超過半數之受訪者使用普通重型機車

(79.55%)，其次為輕型機車(16.08%)，受訪者所戴安全帽種類主要為半罩帽

(45.27%)與四分之三罩帽(29.31%)。 

    受訪者普遍認為自己騎機車的技術至少與其他人相同，且有將近一半的受訪

者認為自己的技術較他人來得良好(45.51%)，而受訪者亦普遍認為操作機車的難

度不高，僅少數(3.55%)受訪者認為操作機車是困難的。在市區騎乘速度方面，

多數駕駛者的騎乘速度為時速30~50公里，而有約三成的受測者在市區的騎乘速

度超過時速50公里。 
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    多數受訪者開始騎機車的年齡為18~20歲(84.87%)，極少數受訪者在26歲以

後才開始騎機車(2.84%)，而未滿18歲即開始騎機車的受訪者則佔5.91%。超過半

數的受訪者學習騎機車的方式為自行摸索(56.15%)，而有約四成的受訪者是由父

母或朋友教導來學習，在父母態度方面，受訪者父母對其騎機車之態度多為贊成

及無意見(合佔95.51%)，僅38位為反對。 

    受訪者騎機車年資、機車駕照持有年資與汽車駕駛持有年資如圖 4.1 所示。

受訪者騎機車年資以 26 年以上為最多(29.55%)，其餘各組則分布較為均勻，在

機車駕照持有年資部分，可發現與騎機車年資資料十分相近，同樣以持有 26 年

以上為最多(28.01%)，而無機車駕照的受訪者則有 21 位。在汽車駕照持有年資

方面，可發現各群人數分布平均，而有 126 位受訪者未持有汽車駕照。 

 
圖 4.1 騎機車年資與汽、機車駕照持有年資 

    受訪者之事故經驗如圖4.2所示。可發現多數受訪者在三年內未發生因機車

事故造成自己或別人受傷與造成僅車輛毀損之情況(分別佔82.98%與87.71%)，而

發生因機車事故造成自己或別人受傷與造成僅車輛毀損情狀的次數也集中於1~2
次。然而在差點發生事故之經驗，可發現有247位受訪者曾有三次以上的經驗。 

 
圖 4.2 事故經驗 
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第五章 防衛性駕駛能力與影響因素之分析 

5.1 問卷構面分析 

5.1.1 單向度檢測 

    欲使用Rasch模式進行參數估計前，須檢驗資料是否符合模式之單向度假

設。一般檢驗單向度除藉由主成分分析或因素分析來檢驗測驗是否有萃取單一主

成分或因素外，也可根據第一主成分解釋的變異量至少佔全體變異量的

20%(Reckase, 1979)，或第一因素特徵值與第二因素特徵值的比值大於2(Lumsden, 
1961)來檢驗測驗是否符合單向度假設。本研究以因素分析進行單向度假設檢

驗，因素分析的步驟如下： 

(1) 資料適合性之評估 

 一般以KMO(Kaiser-Meyer-Olkin)值作為資料是否適合進行因素分

析之指標，其為針對個變數與整體變數，評估經抽取共同因素後變數間

之偏相關比原來變數間之相關性小多少的指標。一般而言，KMO值大

於0.8表示資料極為適合進行因素分析，大於0.6則為可接受，若小於0.5
則表示不適合。 

(2) 因素抽取 

 本研究採取主軸因素法作為參數估計的方法，在因素選取部分，一

般係採Kaiser(1960)選取特徵值大於1的因素之建議。 

    利用SPSS軟體進將機車駕駛人防衛性駕駛能力作因素分析，初步可得KMO
值為0.922，表示極為適合進行因素分析，且Bartlett檢定亦顯著(p-value = 0.000)。
萃取出之主成分如表5.1所示，可發現第一主成分之解釋變異量為34.450%，其大

於20%，且第一因素之特徵值與第二特徵值之比值為5.188，亦大於2，表示此測

驗符合單向度之假設，可使用Rasch模式進行後續分析。 

表5.1 主成分分析 
主成分 萃取特徵值 解釋變異量(%) 累積解釋變異量(%) 

第一主成分 10.335 34.450 34.450 
第二主成分 1.992 6.641 41.091 
第三主成分 1.605 5.351 46.443 
第四主成分 1.537 5.124 51.567 
第五主成分 1.337 4.457 56.024 
以下省略 
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5.1.2 信度檢測 

    信度係指受測者填答試題的一致性，也就是同一群受測者在同一份問卷上其

測驗的分數須具一致性，對各試題的選項感受程度不因試題不同而改變。根據

Henson(2001)認為，若將量表作為基礎研究目的時，信度係數最好大於0.8，若以

發展量測工具為目的時，應大於0.7。 

    本研究利用Winsteps軟體進行Rasch模式的校估，可同時獲得試題信度與受

測者信度，如表5.2所示。本研究資料之試題信度為0.99，受測者信度為0.90，表

示本研究所建構之機車駕駛人防衛性駕駛能力量表與所蒐集之資料均屬良好。在

Rasch模式中，將所有試題的平均難度定錨於0logits以為基準，本研究受測者之

平均能力為1.43logits，顯示整體受測者具有相當程度的防衛性駕駛能力。 

表5.2 信度分析 
機車駕駛人防衛性駕駛能力 
題數 30 
試題信度 0.99 試題平均難度 0.00
受測者信度 0.90 受測者平均能力 1.43

 5.1.3 試題難度與配適度分析 

    本研究希望透過Rasch模式來分析受測者的機車防衛性駕駛能力，在此試題

難度定義為進行某防衛性駕駛行為之抗拒力，若試題難度越高表示受測者越不常

進行該種防衛性駕駛行為，而試題難度越低則表示該種防衛性駕駛行為較常被進

行。 

    經Rasch模式分析之結果如表5.3所示，包含各個試題之難度估計值(按其難度

由上而下排列)與配適度指標值(Infit MNSQ與Outfit MNSQ)。根據試題配適度分

析原則，建議當樣本數與試題數較少之情況，可檢視配適度指標Infit Zstd與Outfit 
Zstd值是否落於±2之間以檢驗試題是否符合Rasch模式之假設。若樣本數夠大

時，則可檢視Infit MNSQ與Outfit MNSQ值，Wright等人指出若試題之MNSQ指

標值未落於0.5至1.5間，視為不良的配適度指標，應將其刪除。 

    在試題配適度方面，本研究採上述之0.5~1.5為配適度指標檢驗之標準，可發

現全部題目之Infit MNSQ與Outfit MNSQ值均落於0.5~1.5之間，表示配適度良

好。在試題難度方面，可發現難度最高的試題為「我會在騎機車出門前先檢查

車輛(如車燈與煞車)」，表示受測者在騎機車出門前較少進行檢查車輛之動作，

同樣屬較難試題的為「我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門」。難度最低

的試題則為「轉彎時我會儘量避免與大型車輛併行」，顯示受測者瞭解轉彎時

與大型車輛併行的風險，並會儘量避免在轉彎時與大型車輛併行。難度同樣較低

的為「行經巷口時，我會特別注意是否有突然竄出的車輛」，顯示受測者會注

意巷口是否有突然竄出的車輛以避免碰撞發生。 
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表5.3 試題難度與配適度指標分析 

機車駕駛人防衛性駕駛能力之試題 難度 Infit 
MNSQ

Outfit 
MNSQ

起步1 我會在騎機車出門前先檢查車輛(如車燈與煞車) 2.43 1.38 1.42 

起步2 我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門 1.11 1.33 1.37 

行進2 即使是綠燈，我也會減速通過路口 0.92 0.95 0.95 

停車4 我在機車停等區停等紅燈時會特別注意後方是否有狀況發生 0.47 1.35 1.3 

行進13 我經過加油站出入口時會放慢騎乘速度 0.36 0.90 0.89 

停車1 我能找到適當的停車位置 0.32 1.36 1.48 

行進9 我會儘量避免與其他機車併行騎乘 0.19 0.93 0.92 

行進7 我經過停放於路邊的汽車或障礙物時會減速慢行 0.10 0.76 0.76 

起步5 我會與前方車輛保持適當距離後再起步 0.06 1.11 1.12 

轉彎4 我會特別注意前方打右轉方向燈的機車駕駛人是否要騎到機

車待轉區待轉 
0.05 0.69 0.69 

轉彎8 行經彎道時我會特別注意對向車道是否有跨越雙黃線的車輛 0.01 0.95 0.93 

轉彎3 我在機車待轉區待轉時會特別注意周遭車輛動向 0.00 0.89 0.96 

行進8 我會特別注意前方是否有從車輛間突然竄出的機車 -0.04 0.78 0.77 

轉彎1 我會等行人都穿越馬路後再右轉 -0.04 0.98 0.99 

行進6 我會與前方剛停好車的汽車保持適當距離，以避免汽車駕駛

人突然開門 
-0.07 0.7 0.69 

停車2 我會儘量避免將機車停放在禁止(臨時)停車路段 -0.10 1.09 1.20 

行進1 看到黃閃燈或紅閃燈，我會放慢騎乘速度 -0.12 1.22 1.22 

行進5 我會特別注意前方欲轉彎或變換車道卻沒打方向燈的駕駛人 -0.14 0.97 0.95 

轉彎7 我在轉進單行道前會特別注意是否有逆向行駛的車輛 -0.21 0.91 0.87 

轉彎5 我會小心穿越可直接左轉的路口 -0.24 0.78 0.77 

起步4 我會先確認左右方是否有闖紅燈或黃燈的駕駛人後再起步 -0.28 1.25 1.22 

停車3 停車前我會緩慢減速至停止，以避免後方車輛追撞 -0.31 0.75 0.75 

行進10 我會儘量避免騎乘於欲停靠路邊載客之公車與計程車的右側 -0.33 1.00 0.95 

行進4 我會提早閃避路面上的坑洞與積水 -0.35 0.84 0.84 

行進3 我會儘量避免騎乘於道路標線上以免打滑 -0.36 0.88 0.86 

起步3 我會先確認前後無來車或行人後再由路邊起步 -0.54 1.27 1.24 

轉彎2 我知道哪些路口需要兩段式左轉，並按照指示左轉 -0.60 1.10 1.22 

行進11 我會儘量避免騎乘於大型車輛的後方以避免視線被擋住 -0.61 0.94 0.94 

行進12 行經巷口時，我會特別注意是否有突然竄出的車輛 -0.67 0.76 0.72 

轉彎6 轉彎時我會儘量避免與大型車輛併行 -1.02 1.07 1.05 
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    將試題分為起步、行進、轉彎與停車四個步驟作比較，如圖 5.1 所示。

可發現起步方面的試題平均難度為最高(0.56)，此部分最難的兩題亦為整份問

卷難度最高的試題，而難度最低的題目則為「我會先確認前後無來車或行人

後再由路邊起步」，顯示受測者會先注意四周路況無異後再由路邊進行起步。

試題平均難度次之的為停車方面(0.10)，最難的試題為「我在機車停等區停等

紅燈時會特別注意後方是否有狀況發生」，表示受測者在等停紅燈時，較少

注意自身後方的情況，而難度最低的試題為「停車前我會緩慢減速至停止，

以避免後方車輛追撞」。在行進方面，試題平均難度為-0.09，由圖中可發現僅

「即使是綠燈，我也會減速通過路口」明顯難度較高，顯示受測者在通過綠燈

時，較少減慢速度以因應潛在之風險，其餘試題難度則相對較低。轉彎部分的

試題平均難度則為最低(-0.26)，且該部分試題之難度大部分皆落於 0 之下，表

示受測者在轉彎時會較注意可能發生的危險。 

 
   圖5.1 起步、行進、轉彎與停車試題難度比較 

    Rasch模式較傳統Row Score計算理想之處在於該模式可將試題難度與受測

者能力放在相同之等距尺度上來進行比較，將其置於試題-受測者圖(Item-person 
map)如圖5.2所示，可更清楚地比較受測者進行各種防衛性駕駛行為的能力。在
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圖中當受測者防衛性駕駛能力與防衛性駕駛行為之難度位於同樣高度時，受測者

有一半的機率較常進行該防衛性駕駛行為，若受測者能力之位置高於防衛性駕駛

行為之難度時，則有超過50%之機率會較常進行該防衛性駕駛行為，反之亦然。 
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圖5.2 受測者能力與試題難度比較 
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    由圖5.2可發現僅起步第1題「我會在騎機車出門前先檢查車輛(如車燈與煞

車)」，起步第2題「我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門」與行進第2題
「即使是綠燈，我也會減速通過路口」的難度超過1 logits，其中只有起步第1
題的難度超過受測者防衛性駕駛能力平均值，剩餘試題之難度皆多集中於0 logits
附近，而受測者能力則集中於1~2 logits，顯示試題分配的難度較受測者能力低，

而在量表中無難度大於3之試題，表示本研究所設計之試題對於受測者而言過於

簡單，缺乏難度較高的試題，無法準確測得能力較高的受測者之防衛性駕駛能

力，這是未來建構更完善的機車駕駛人防衛性駕駛能力量表可改善之方向。 

    Rasch模式須符合單向度假設，即受測者的答題表現只受其能力影響，也就

是資料須滿足Guttman Scale之假設。故欲檢測受測者是否符合Rasch模式的假

設，採95%信賴區間下，若其防衛性駕駛能力估計值之Infit Zstd過低(小於-2)或過

高(大於2)，表示該受測者不符合Rasch之假設，應予以刪除。本研究於此將所有

受測者之Zstd值結合，如圖5.3所示，經刪除答題不符合假設之受測者後，以剩餘

490位受測者之量測結果進行後續分析。 

 
圖5.3 受測者Infit & Outfit Zstd 分配 

5.2 影響因素分析 

5.2.1單因子變異數分析 

    本節欲探討機車駕駛人防衛性駕駛能力與人口社經變數、騎乘行為資料間是

否存在特定關係，故於此本研究利用Rasch模式所校估出之參數值，分析潛在變

數與受測者社經背景與騎乘行為之關係。社經背景變數包括性別、居住地、教育

程度、平均月收入與年齡等；騎乘行為資料則包括騎乘頻率、每日平均騎乘時間、

開始騎機車之年紀、騎乘年資、因事故而受傷之經驗、因事故造成僅財損之經驗、
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差點發生事故之經驗、機車種類、安全帽種類、騎乘自信、操控車輛難度、汽機

車駕照持有、學習騎乘機車方式與父母對其騎乘機車之態度等。 

    分析方法採用變異數分析進行統計檢定，變異數分析之虛無假設為不同背景

脈絡母體之潛在變數值無差異，對立假設則為不同背景脈絡母體之潛在變數值不

全均等，即潛在變數至少與某一種背景脈絡的母體之間有顯著差異的關係。 

    首先透過變異數分析來探討個人社經背景與機車駕駛人防衛性駕駛能力之

關係，分析結果如表5.4所示。在性別部份，可發現男女性之防衛性駕駛能力有

顯著差異(P值小於0.05)，且男性的防衛性能力顯著較女性高。在居住地區部分，

居住於市區的受測者之防衛性駕駛能力略高於居住於郊區之受測者，但兩者並無

顯著差異。 

    在教育程度部份，經多重比較後可發現學歷為國中以下之受測者的防衛性駕

駛能力顯著高於學歷為高中(職)、大學(大專)與研究所以上之受測者。在平均月

收入部分，可發現收入在五萬元以上的受測者擁有顯著高於收入在五萬元以下的

受測者之防衛性駕駛能力。在年齡部份，可發現受測者之防衛性駕駛能力大略呈

現隨年齡增加而增加的趨勢，而經多重比較後可發現51歲以上之受測者的防衛性

駕駛能力顯著高於18~30歲之受測者與31~50歲之受測者，18~30歲與31~50歲之

受測者間則無顯著差異。 

表5.4 個人社經背景與機車駕駛人防衛性駕駛能力之變異數分析 
因子 類別 觀察值 平均值 P 值 

男 299 1.71 
性別 

女 191 1.43 
0.006 

市區 346 1.64 
居住地 

郊區 144 1.51 
0.242 

國中以下 22 2.48 
高中(職) 116 1.46 
大學(大專) 286 1.63 

教育程度 

研究所以上 66 1.43 

0.000 

五萬以下 380 1.52 
平均月收入 

五萬以上 110 1.87 
0.004 

18~30歲 169 1.33 
31~50歲 216 1.46 年齡 
51歲以上 105 2.34 

0.000 

    接著透過變異數分析來探討騎乘行為與機車駕駛人防衛性駕駛能力之關

係，分析結果如表5.5所示。 
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表5.5 騎乘行為與機車駕駛人防衛性駕駛能力之變異數分析 
因子 類別 觀察值 平均值 P 值 

一天1次以上 295 1.54 
騎乘頻率 

一天不到1次 195 1.69 
0.139 

1~10分鐘 101 1.29 
11~30分鐘 203 1.50 
31~60分鐘 132 2.04 

每日騎乘時間 

61分鐘以上 54 2.50 

0.000 

未滿 18 歲 35 1.06 
開始騎乘機車年齡 

18 歲以上 455 1.64 
0.002 

1~5年 71 1.61 
6~10年 73 1.10 
11~15年 76 1.18 
16~20年 70 1.34 

騎乘年資 

21年以上 200 2.03 

0.000 

輕型機車 64 1.58 
騎乘車輛種類 

普通重型機車以上 426 1.60 
0.861 

瓜皮帽 49 1.35 
佩戴安全帽種類 

半罩帽以上 441 1.63 
0.092 

無 11 1.72 
機車駕照持有 

有 479 1.60 
0.713 

無 81 1.39 
汽車駕照持有 

有 409 1.64 
0.058 

至少與一般人相同 457 1.63 
騎乘自信 

比別人差 33 1.22 
0.000 

普通以下 152 1.25 
操控車輛難度 

容易 338 1.80 
0.000 

時速 50 公里以下 336 1.69 
市區騎乘速度 

時速 50 公里以上 154 1.40 
0.006 

自行摸索 273 1.80 
學習騎乘機車方式 

非自行摸索 217 1.35 
0.000 

贊成 267 1.62 
無意見 198 1.55 父母態度 
反對 25 1.89 

0.310 

    在騎乘頻率部份，以每天騎乘機車外出一次為分界，每天騎車外出超過一次

者代表高騎乘頻率者，每天騎車外出不到一次者代表低騎乘頻率者，可發現高騎

乘頻率者之防衛性駕駛能力略低於低騎乘頻率者，但兩者並無顯著差異。在騎乘
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時間部份，可看出每日騎乘機車時間越久之受測者，其防衛性駕駛能力越高。 

    在開始騎乘機車年齡部份，依現行考照須滿18歲之規定，將受測者分為未滿

18歲與18歲以上兩組，並可發現在18歲之前即開始騎乘機車的受測者之防衛性駕

駛能力顯著低於18之後才開始騎乘機車之受測者。在騎乘機車年資部份，可發現

受測者之防衛性駕駛能力大略隨著受測者騎乘機車的年資增加而增加，而經多重

比較後發現，騎乘機車年資超過21年的受測者之防衛性駕駛能力，顯著高於騎乘

年資介於1~5年、騎乘年資介於6~10年、騎乘年資介於11~15年與騎乘年資介於

16~20年之受測者群組。 

    在騎乘機車種類部分，可發現騎乘輕型機車與騎乘重型機車的受測者之防衛

性駕駛能力約略相同，各群組之間並無顯著差異。在佩戴安全帽部份，可發現代

瓜皮帽的受測者之防衛性駕駛能力約略低於帶半罩安全帽等級以上的受測者，但

並未有顯著差異。在汽機車駕照持有方面，可發現持有機車駕照的受測者防衛性

駕駛能力較無機車駕照的受測者低，而持有汽車駕照的受測者，其防衛性駕駛能

力高於未持有駕照之受測者，但皆未有顯著性之差異。 

    在騎乘自信部份，將認為自己騎乘機車技術至少與一般人相同之受測者以高

騎乘自信者表示，將認為自己騎乘機車技術較其他人差之受測者以低騎乘自信者

表示，可發現高騎乘自信者之防衛性駕駛能力顯著高於低騎乘自信者。在操控車

輛部分，將覺得操控機車容易與非常容易之受測者分為一組，將覺得操控機車難

度為普通與困難之受測者分為另一組，可發現認為操控機車容易之受測者的防衛

性駕駛能力顯著高於認為操控機車難度為普通與困難之受測者。在市區騎乘速度

部份，以時速50公里作分界，高過時速50公里的受測者代表高騎乘速度者，未超

過時速50公里的受測者代表低騎乘速度者，可發現低騎乘速度者的防衛性駕駛能

力顯著高於高騎乘速度者。 

    在學習騎乘機車方式部份，多數機車駕駛人為自行摸索如何騎乘機車，故於

此將自行摸索分為一組，將父母或朋友教導及接受正式駕駛教育訓練分成另一

組，可發現採自行摸索方式學習騎乘機車的受測者有較高的防衛性駕駛能力，且

顯著高於受過父母、朋友或正式駕駛教育訓練教導的受測者。在父母對於受測者

騎乘機車的態度部份，可發現父母態度為反對的受測者之防衛性駕駛能力相對較

高，但各群組間並無顯著差異。 

    最後透過變異數分析來探討事故經驗與機車駕駛人防衛性駕駛能力之關

係，分析結果如表5.6所示。首先檢視因機車事故造成自己或別人受傷部分，可

發現過去有受傷經驗之受測者的防衛性駕駛能力顯著低於未有因機車事故造成

自己或別人受傷經驗之受測者；而在因機車事故造成僅車輛毀損但未受傷部分，

可發現有此種事故經驗之受測者的防衛性駕駛能力顯著低於未有僅車輛毀損之

受測者，最後在差點發生事故部份，雖然騎乘機車時無此種經驗的受測者之防衛

性駕駛能力略高於有差點發生事故經驗的受測者，但兩群組無顯著差異。 
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表5.6 事故經驗與機車駕駛人防衛性駕駛能力之變異數分析 
無 405 1.72 

受傷經驗 
有 85 1.05 

0.000 

無 445 1.63 
僅財損經驗 

有 45 1.28 
0.039 

無 221 1.63 
差點發生事故經驗 

有 269 1.58 
0.626 

    綜合以上比較所述，可得知對於機車駕駛人防衛性駕駛能力來說，在各人背

景方面，性別、教育程度、平均月收入與年齡會有顯著差異。在騎乘行為方面，

每日騎乘時間、開始騎機車之年齡、騎乘機車年資、騎乘自信、操控車輛難度、

市區騎乘速度與學習騎機車之方式會有顯著差異。而在事故經驗方面，因機車事

故造成自己或他人受傷與僅車輛毀損經驗會有顯著差異。 

5.2.2相關分析 

    本節欲探討個人社經背景和騎乘行為變數與機車駕駛人防衛性駕駛能力之

相關性，並探討機車駕駛人防衛性駕駛能力與事故經驗之相關性。相關分析的方

法採用皮爾森積差相關係數(Pearson product-moment correlation coefficient)，相關

係數之數值範圍介於±1之間，數值的解釋如表5.7所示。 

表5.7 相關係數範圍與解釋程度 
數值範圍 解釋程度 數值範圍 解釋程度 
γxy ＝ 1 完全正相關 -0.5 ＜γxy＜ 0 弱負相關 
0.5 ＜γxy＜ 1 強正相關 γxy ＝ -0.5 中等負相關 
γxy ＝ 0.5 中等正相關 -1 ＜γxy＜ -0.5 強負相關 
0 ＜γxy＜ 0.5 弱正相關 γxy ＝ -1 完全負相關 
γxy ＝ 0 零相關   

    首先探討個人社經背景與機車駕駛人防衛性駕駛能力之相關性，結果如表

5.8所示。可發現防衛性駕駛能力與年齡、性別與月收入呈顯著相關，其中性別

為弱負相關，年齡與月收入則為弱正相關。 

表5.8 個人背景與防衛性駕駛能力相關程度 
 能力 年齡 性別 居住地 教育程度 月收入 

能力 1.000 0.315** -0.124** -0.053 -0.087 0.132** 
年齡  1.000 -0.239** 0.005 -0.171** 0.341** 
性別   1.000 0.210** 0.010 -0.229** 
居住地    1.000 -0.046 -0.057 
教育程度     1.000 0.171** 
月收入      1.000 

    本研究接著探討騎乘行為與機車駕駛人防衛性駕駛能力之相關性，結果如表
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5.9所示。可發現機車駕駛人防衛性駕駛能力與每日騎機車時間、開始騎機車之

年齡、騎機車年資、操控車輛難度、市區騎乘速度與學習騎機車方式呈顯著相關。

其中騎乘時間、開始騎機車之年齡、騎車年資、操控車輛難度與騎乘自信等為弱

正相關，而市區騎車速度與學習騎機車方式為弱負相關。 

表5.9 騎乘行為與防衛性駕駛能力相關程度 

 能力 騎乘

頻率 
騎乘時

間 
開始騎機

車年齡 
騎車

年資 
騎乘自

信 
操控

難度 
市區騎

車速度 
學習方

式 
父母態

度 
能力 1.000 0.067 0.162** 0.140** 0.241** 0.095* 0.217** -0.124** -0.203** 0.011 

騎乘頻率  1.000 -0.457** -0.017 0.113* -0.214** -0.059 -0.146** 0.131** 0.157**

騎乘時間   1.000 0.034 0.010 0.288** 0.136** 0.223** -0.097* -0.069
開始騎機

車年齡    1.000 0.128** -0.011 0.020 -0.119** 0.072 -0.044

騎車年資     1.000 0.154** 0.254** -0.230** -0.242** -0.042
騎乘自信      1.000 0.260** 0.164** -0.203** -0.114*

操控難度       1.000 -0.078 -0.184** -0.149**

市區騎車

速度        1.000 0.051 0.008 

學習方式         1.000 0.008 
父母態度          1.000 

    事故經驗與機車駕駛人防衛性駕駛能力之相關性如表5.10所示，可發現有人

受傷事故與僅車輛毀損事故與機車駕駛人防衛性駕駛能力呈顯著相關，且兩者皆

為弱負相關。 

表5.10 事故經驗與防衛性駕駛能力相關程度 
 能力 僅車輛毀損 差點發生事故 有人受傷 

能力 1.000 -0.093* -0.022 -0.233** 
僅車輛毀損  1.000 0.203** 0.377** 
差點發生事故   1.000 0.177** 
有人受傷    1.000 

    綜合以上比較所述可得知，顯著與機車駕駛人防衛性駕駛能力呈正相關的有

年齡、月收入、騎乘時間、開始騎機車之年齡、騎車年資、操控車輛難度與騎乘

自信等變數，其中騎乘機車時間與騎機車年資與防衛性駕駛能力呈現正相關，符

合本研究駕駛經驗越多，防衛性駕駛能力越高之假設。顯著與機車駕駛人防衛性

駕駛能力呈現負相關的有性別、市區騎車速度與學習騎機車方式、有人受傷事故

與僅車輛毀損事故，事故經驗與防衛性駕駛能力呈現負相關亦符合本研究假設

三。 
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第六章 結論與建議 

6.1 結論 

    本研究以台北市騎乘機車民眾為主要研究對象，針對從起步到停車等一連串

駕駛過程中所遇到的各種情境設計量表，期能量測出機車駕駛人之防衛性駕駛能

力，並探討個人社經背景與騎乘行為等變數對機車駕駛人防衛性駕駛能力之影

響。本研究透過問卷設計與調查，計收回846份有效問卷，經刪除不適之受測者

後，以剩餘490位受測者之量測結果進行後續分析，經因素分析後確認防衛性駕

駛能力符合單向度假設，隨後以Rasch模式對機車駕駛人防衛性駕駛能力進行量

測與分析。本研究經一系列之調查與分析後，得到結論如下： 

(1) 本研究採用Rasch模式作為量測能力之方法，所校估得知受測者防衛性駕駛

能力（潛在特質）與試題難易度，相較於以原始分數作為比較基礎之古典測

驗理論，可提供較為嚴謹之校估結果，並提供更多公平且客觀之資訊以供後

續之研究分析。 

(2) 本研究經因素分析後確認機車駕駛人防衛性駕駛能力符合Rasch模式之單向

度假設，而試題信度為0.99，顯示構面具高度內部一致性，受測者信度為

0.90，顯示良好之一致性。Rasch 模式在校估參數時將試題之平均難度定錨

於0 logits，受測者防衛性駕駛能力之平均值為正值，顯示試題對受測者而言

是相對較容易之考驗。 

(3) 根據機車駕駛人防衛性駕駛能力之試題難度，可發現全部題目之Infit MNSQ
與Outfit MNSQ值均落於0.5~1.5之間，表示配適度良好。難度最高的題目為

起步第1題「我會在騎機車出門前先檢查車輛(如車燈與煞車)」，表示受測

者在騎機車出門前較少進行檢查車輛之動作，同樣屬較難試題的為起步第2
題「我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門」。難度最低的試題則為「轉

彎時我會儘量避免與大型車輛併行」，顯示受測者瞭解轉彎時與大型車輛

併行的風險，並會儘量避免在轉彎時與大型車輛併行。難度同樣較低的為「行

經巷口時，我會特別注意是否有突然竄出的車輛」，顯示受測者會注意巷

口是否有突然竄出的車輛以避免碰撞發生。 

(4) 將問卷分為起步、行進、轉彎與停車四個部分來比較，可發現起步的試題平

均難度為最高，其次為停車與行進，轉彎的試題平均難度則為最低，可得知

受測者較會注意轉彎時潛在的危險，並採取相對應的防衛性駕駛行為，而較

容易忽略起步時可能存在的狀況。 

(5) 由試題-受測者圖(Item-person map)可看出僅起步第1題、起步第2題與行進第

2題的難度超過1 logits，其中只有起步第1題的難度超過受測者防衛性駕駛能

力平均值，多數試題之難度多集中於0 logits附近，而受測者能力則集中於1~2 
logits，顯示試題難度的分配較受測者能力低。表示本研究所設計之試題缺

乏難度較高的試題，可能較無法準確量測受測者之防衛性駕駛能力，這是未
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來建構更完善的機車駕駛人防衛性駕駛能力量表可改善之方向。 

(6) 透過變異數分析探討機車駕駛人防衛性駕駛能力與個人社經背景與騎乘行

為間之關係。可得知對於機車駕駛人防衛性駕駛能力來說，在個人背景方

面，性別、教育程度、平均月收入與年齡會有顯著差異。在騎乘行為方面，

每日騎乘時間、開始騎機車之年齡、騎乘機車年資、騎乘自信、操控車輛難

度、市區騎乘速度與學習騎機車之方式會有顯著差異，其中機車駕駛人防衛

性駕駛能力約略呈現隨著騎乘年資增加而增加之趨勢，符合本研究「駕駛經

驗較多者，防衛性駕駛能力較高」之假設。 

(7) 透過相關分析探討機車駕駛人防衛性駕駛能力與個人社經背景與騎乘行為

間之相關性。可發現顯著與機車駕駛人防衛性駕駛能力呈正相關的有年齡、

月收入、騎乘時間、開始騎機車之年齡、騎車年資、操控車輛難度與騎乘自

信等變數，表示騎車年資越久的受測者，其防衛性駕駛能力越高，此符合變

異數分析之結果。 

(8) 本研究對於事故經驗之研究假設為「機車駕駛人防衛性駕駛能力與事故經驗

存在負相關」，而在變異數分析中，無受傷經驗者之防衛性駕駛能力顯著較

有受傷經驗者高，在相關分析中，顯著與機車駕駛人防衛性駕駛能力呈現負

相關的有性別、市區騎車速度與學習騎機車方式、有人受傷事故與僅車輛毀

損事故等變數，可發現受傷經驗與機車駕駛人防衛性駕駛能力呈現負相關，

由此可推論該研究假設成立。 

6.2 建議 

    綜合本研究之研究過程、方法與其限制，提出以下之建議： 

(1) 本研究礙於人力、時間與成本等限制條件，僅針對台北市騎乘機車的民眾進

行研究調查，研究所得結論並無法證實是否可適用於全台地區，建議後續研

就可擴大研究對象之範圍，並增加樣本數，除可期研究之結果更具全國之代

表性外，同時亦可針對不同交通與社會環境不同縣市與城鄉進行更細部的分

類並比較差異，以使研究結果有更廣泛之應用。 

(2) 本研究係以整體之觀念來探討影響機車駕駛人防衛性駕駛能力之因素，背後

並未有完整的理論支持整體架構，因此在進行整體架構分析時可能會遺漏重

要之解釋變數，可能尚存在其他影響機車駕駛人防衛性駕駛能力之因素，如

機車駕駛人之人格特質等，故建議後續研究可廣納相關可能變數進入模式中

進行探討，以建立一個更為完整之架構。 

(3) 本研究基於時間與成本之考量，採用機車駕駛人防衛性駕駛能力量表作為輔

助工具以協助瞭解機車駕駛人面對道路上不同狀況的行為，問卷採受測者自

我報告之型式進行，雖為未記名填答，仍有可能因考慮社會期許導致填答上

之偏誤或對情境認知之偏差，進而未能真實地反應受測者之防衛性駕駛能

力。建議後續研究可考慮加入社會期許，若時間與成本允許，則可考慮以問

卷調查及實地觀察並行之方式，以其研究結果可真實呈現受測者之防衛性駕

駛能力。 

 38



(4) 由本研究量測結果發現機車駕駛人最缺乏的防衛性駕駛行為是「我會在騎

機車出門前先檢查車輛(如車燈與煞車)」與「我會儘量避免在下雨天的夜

間騎機車出門」，顯示受訪者較容易疏忽騎車出門前應有的防衛性駕駛觀

念。除此兩題外，最難的題目為「即使是綠燈，我也會減速通過路口」，

因綠燈通過路口被大多數機車駕駛人視為安全且理所當然的，因此容易忽略

了其潛在之風險，建議相關單位可針對此種議題進行研究，並透過教育與宣

導加強機車駕駛人的防衛性駕駛觀念。 

(5) 本研究驗證「機車駕駛人防衛性駕駛能力與事故經驗存在負相關」之假設，

即表示防衛性駕駛能力越高的駕駛人，因其預先避免事故發生的能力較高，

較不容易發生事故。建議可將防衛性駕駛議題加入機車駕駛教育訓練與考照

制度內，除了讓民眾可在取得駕照前學習應有的防衛性駕駛觀念以及實用的

防衛性駕駛技能，讓民眾在取得駕照後較不會因防衛性駕駛觀念與技能的缺

乏，而增加涉入事故之風險。 
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附錄一 
機車駕駛人防衛性駕駛能力問卷初稿 

各位受訪者您好： 

    本份問卷係針對台灣地區影響機車駕駛人防衛性駕駛技能之因素研究，以提供當局作為考照制度改善的

依據，故請各位受訪者據實以答，本問卷之調查採不記名方式，個人填答內容將絕對保密，請各位受訪者安

心回答。謝謝您的合作與支持。 

    敬祝 旅途平安 萬事如意。                            國立交通大學運輸科技與管理學系 謹上 

第一部份：個人基本資料 
1. 您的年齡：___歲 
2. 您的性別：□男  □女  
3. 您的居住地為：□市區  □郊區 
4. 您的最高教育程度： 
  □國小(含以下)  □國中  □高中(職)  □大學(大專)  □研究所(含以上) 
5. 您的職業：□工  □農  □商  □公職  □教  □服務業  □學生  □其他 
6. 您的平均月收入： 
  □10000 元以下  □10001-25000 元  □25001-50000 元  □50001 元以上 
第二部份：騎乘行為資料 
1. 您目前騎乘機車外出(至少五百公尺以上)次數為何？(如從家裡去上班算一次) 
  □一天4次以上  □一天2-3次  □一天1次  □一個禮拜2-3次  □一個月3-4次  □幾乎不騎 
2. 您平均每天騎機車的時間? □1-10分鐘 □11-30分鐘 □31-60分鐘 □61-90分鐘 □91-120分鐘 □121分以上 
3. 您幾歲開始騎機車？       歲；已經騎幾年了? _____年 
4. 您過去三年內是否有因機車事故造成自己或別人受傷？ □是，共_____次  □否 
5. 您過去三年內是否有因機車事故僅造成車輛損毀但未受傷？ □是，共_____次  □否 
6. 您過去是否有差點發生機車事故的經驗？ □是，共_____次  □否 
7. 您的平日騎乘的機車種類為: 
  □輕型機車(50cc以下)  □普通重型機車(51-249cc)  □大型重型機車(250cc以上)  □其他 
8. 您平時騎機車所戴安全帽之種類： □沒帶 □瓜皮帽 □半罩帽 □全罩帽 
9. 您認為您騎機車的技術相較於其他人? □好很多  □好一些  □與其他人相同  □差一些  □差很多 
10. 您認為操作機車的難易度為：□非常難  □難  □普通  □容易  □非常容易 
11. 您平常於市區的騎乘速度為___公里/小時：□30以下  □31-50  □51-70  □71以上 
12. 您是否擁有機車駕照? □有，已持有_____年  □沒有 
13. 您是否擁有小客車駕照? □有，已持有_____年  □沒有 
14. 您如何學習騎機車?  □自行摸索  □父母或朋友教導  □正式駕駛教育訓練 □其他 
15. 您的父母對你騎機車的態度為：□贊成  □無意見  □反對 
第三部份：防衛性駕駛能力 
一.起步 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.我會在騎機車出門前先檢查車輛 1 2 3 4 5 
2.我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門 1 2 3 4 5 
3.我會先確認前後無來車或行人後再由路邊起步 1 2 3 4 5 
4.我會先確認左右方是否有闖紅燈或黃燈的駕駛人後再起步 1 2 3 4 5 
5.我會與前方車輛保持適當距離後再起步 1 2 3 4 5 
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二.行進 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.看到黃閃燈或紅閃燈，我會放慢騎乘速度 1 2 3 4 5 
2.即使是綠燈，我也會減速通過路口 1 2 3 4 5 
3.我會儘量避免騎乘於道路標線上以免打滑 1 2 3 4 5 
4.我會提早閃避路面上的坑洞與積水 1 2 3 4 5 
5.我會特別注意前方欲轉彎或變換車道卻沒打方向燈的駕駛人 1 2 3 4 5 
6.我會與前方剛停好車的汽車保持適當距離，以避免汽車駕駛人突然開門 1 2 3 4 5 
7.我經過停放於路邊的汽車或障礙物時會減速慢行 1 2 3 4 5 
8.我會特別注意前方是否有從車輛間突然竄出的機車 1 2 3 4 5 
9.我會儘量避免與其他機車併行騎乘 1 2 3 4 5 
10.我會儘量避免騎乘於欲停靠載客之公車與計程車的右側 1 2 3 4 5 
11.我會儘量避免騎乘於大型車輛的後方以避免視線被擋住 1 2 3 4 5 
12.行經巷口時，我會特別注意是否有突然竄出的車輛 1 2 3 4 5 
13.我經過加油站出入口時會放慢騎乘速度 1 2 3 4 5 
三.轉彎 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.我會等行人都穿越馬路後再右轉 1 2 3 4 5 
2.我知道哪些路口需要兩段式左轉，並按照指示左轉 1 2 3 4 5 
3.我在機車待轉區待轉時會特別注意周遭車輛動向 1 2 3 4 5 
4.我會特別注意前方打右轉方向燈的機車駕駛人是否要騎到機車待轉區待轉 1 2 3 4 5 
5.我會小心穿越不需兩段式左轉的路口 1 2 3 4 5 
6.轉彎時我會儘量避免與大型車輛併行 1 2 3 4 5 
7.我在轉進單行道前會特別注意是否有逆向行駛的車輛 1 2 3 4 5 
8.行經彎道時我會特別注意對向車道是否有跨越雙黃線的車輛 1 2 3 4 5 
四.停車 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.我能找到適當的停車位置 1 2 3 4 5 
2.我會儘量避免將機車停放在禁止(臨時)停車路段 1 2 3 4 5 
3.停車前我會緩慢減速至停止，以避免後方車輛追撞 1 2 3 4 5 
4.我在機車停等區停等紅燈時會特別注意後方是否有狀況發生 1 2 3 4 5 
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附錄二 
機車駕駛人防衛性駕駛能力正式問卷 

各位受訪者您好： 
    本份問卷係針對台灣地區影響機車駕駛人防衛性駕駛技能之因素研究，以提供當局作為考照制度改善的

依據，故請各位受訪者據實以答，本問卷之調查採不記名方式，個人填答內容將絕對保密，請各位受訪者安

心回答。謝謝您的合作與支持。 
    敬祝 旅途平安 萬事如意。               國立交通大學運輸科技與管理學系 謹上 
第一部份：個人基本資料 
1. 您的年齡：___歲 
2. 您的性別：□男  □女  
3. 您的居住地為：□市區  □郊區 
4. 您的最高教育程度： 
   □國小(含以下)  □國中  □高中(職)  □大學(大專)  □研究所(含以上) 
5. 您的職業：□工  □農  □商  □公職  □教  □服務業  □學生  □其他 
6. 您的平均月收入： 
   □10000 元以下  □10001-25000 元  □25001-50000 元  □50001 元以上 
第二部份：騎乘行為資料 
1. 您目前騎乘機車外出(至少五百公尺以上)次數為何？(如上下班算一次，外出購物來回算一次) 
  □一天4次以上  □一天2-3次  □一天1次  □一個禮拜2-3次  □一個月3-4次  □幾乎不騎 
2. 您平均每天騎機車的時間? 
  □1-10分鐘  □11-30分鐘  □31-60分鐘  □61-90分鐘  □91-120分鐘  □121分以上 
3. 您幾歲開始騎機車？       歲；已經騎幾年了? _____年 
4. 您過去三年內是否有因機車事故造成自己或別人受傷？ □是，共_____次  □否 
5. 您過去三年內是否有因機車事故僅造成車輛損毀但未受傷？ □是，共_____次  □否 
6. 您過去是否有差點發生機車事故的經驗？ □是，共_____次  □否 
7. 您的平日騎乘的機車種類為(若有兩種以上，請勾選最常使用的種類)： 
  □輕型機車(50cc以下)  □普通重型機車(51-249cc)  □大型重型機車(250cc以上)  □其他 
8. 您平時騎機車所戴安全帽之種類(若有兩種以上，請勾選最常使用的種類)： 
  □沒帶 □瓜皮帽 □半罩帽 □四分之三罩帽 □全罩帽 
9. 您認為您騎機車的技術相較於其他人? 
  □好很多  □好一些  □與其他人相同  □差一些  □差很多 
10. 您認為操作機車的難易度為：□非常難  □難  □普通  □容易  □非常容易 
11. 您平常於市區的騎乘速度為： 
  □30公里/小時以下  □31-50公里/小時  □51-70公里/小時  □71公里/小時以上 
12. 您是否擁有機車駕照? □有，已持有_____年  □沒有 
13. 您是否擁有小客車駕照? □有，已持有_____年  □沒有 
14. 您如何學習騎機車?  □自行摸索  □父母或朋友教導  □正式駕駛教育訓練 □其他 
15. 您的父母對你騎機車的態度為：□贊成  □無意見  □反對 
第三部份：請您完整閱讀下列敘述後，圈選最符合你日常騎乘機車經驗的選項。 
一.起步 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.我會在騎機車出門前先檢查車輛(如車燈與煞車) 1 2 3 4 5
2.我會儘量避免在下雨天的夜間騎機車出門 1 2 3 4 5
3.我會先確認前後無來車或行人後再由路邊起步 1 2 3 4 5
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4.我會先確認左右方是否有闖紅燈或黃燈的駕駛人後再起步 1 2 3 4 5
5.我會與前方車輛保持適當距離後再起步 1 2 3 4 5
二.行進 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.看到黃閃燈或紅閃燈，我會放慢騎乘速度 1 2 3 4 5
2.即使是綠燈，我也會減速通過路口 1 2 3 4 5
3.我會儘量避免騎乘於道路標線上以免打滑 1 2 3 4 5
4.我會提早閃避路面上的坑洞與積水 1 2 3 4 5
5.我會特別注意前方欲轉彎或變換車道卻沒打方向燈的駕駛人 1 2 3 4 5
6.我會與前方剛停好車的汽車保持適當距離，以避免汽車駕駛人突然開門 1 2 3 4 5
7.我經過停放於路邊的汽車或障礙物時會減速慢行 1 2 3 4 5
8.我會特別注意前方是否有從車輛間突然竄出的機車 1 2 3 4 5
9.我會儘量避免與其他機車併行騎乘 1 2 3 4 5
10.我會儘量避免騎乘於欲停靠路邊載客之公車與計程車的右側 1 2 3 4 5
11.我會儘量避免騎乘於大型車輛的後方以避免視線被擋住 1 2 3 4 5
12.行經巷口時，我會特別注意是否有突然竄出的車輛 1 2 3 4 5
13.我經過加油站出入口時會放慢騎乘速度 1 2 3 4 5
三.轉彎 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.我會等行人都穿越馬路後再右轉 1 2 3 4 5
2.我知道哪些路口需要兩段式左轉，並按照指示左轉 1 2 3 4 5
3.我在機車待轉區待轉時會特別注意周遭車輛動向 1 2 3 4 5
4.我會特別注意前方打右轉方向燈的機車駕駛人是否要騎到機車待轉區待轉 1 2 3 4 5
5.我會小心穿越可直接左轉的路口 1 2 3 4 5
6.轉彎時我會儘量避免與大型車輛併行 1 2 3 4 5
7.我在轉進單行道前會特別注意是否有逆向行駛的車輛 1 2 3 4 5
8.行經彎道時我會特別注意對向車道是否有跨越雙黃線的車輛 1 2 3 4 5
四.停車 從

不

如

此 

很

少

如

此

有

時

如

此

經

常

如

此

總

是

如

此

1.我能找到適當的停車位置 1 2 3 4 5
2.我會儘量避免將機車停放在禁止(臨時)停車路段 1 2 3 4 5
3.停車前我會緩慢減速至停止，以避免後方車輛追撞 1 2 3 4 5
4.我在機車停等區停等紅燈時會特別注意後方是否有狀況發生 1 2 3 4 5

 

 

 



簡歷 

 

姓 名：楊明杰 

籍 貫：台灣省台南市 

出生日期：民國 75 年 2 月 25 日 

聯絡地址：新竹市大學路 1001 號交通大學運管系 

聯絡電話：(03)5712121#57238 

E – mail ：airkiller.tem97g@nctu.edu.tw 

學 歷： 

 民國 99 年 07 月 國立交通大學運輸科技與管理學系碩士班畢業 

 民國 97 年 06 月 國立交通大學運輸科技與管理學系畢業 

 民國 93 年 06 月 國立台南第一高級中學畢業 

 民國 90 年 06 月 台南市立安平國民中學畢業 

 民國 87 年 06 月 台南市立西門國民小學畢業 
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