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研

究

概

述 

    國內機車市場蓬勃發展，機車的設計也越來越符合民眾

之需求，臺灣地區登記之機車數量逐年增加，機車所擁有的

經濟性、操作方便性、機動性及普及化，已成為最主要的交

通運輸工具之一。依據內政部警政署統計資料，102 年機車

A1車禍死亡人數 946人，占交通事故死亡人數的 46.4%，改

善我國機動車輛肇事率乃政府應努力的目標。 

    國人行駛於道路上，往往疏於遵守交通秩序，以致於交

通事故頻頻發生，許多青少年考上駕照後，懵懵懂懂騎車上

路，甚至存著僥倖心態違規或飆車炫技以致危害行車安全。

為徹底落實交通安全教育，及本著交通安全人人有責的理

念，交通部公路總局研訂自 102年 4月起試辦定考領機車駕

照發照前應強制進行安全駕駛教育訓練 90 分鐘課程，期待

有效減少交通事故的發生。 

    有鑑於此，本研究針對「考領機車駕照前實施安全駕駛

教育訓練之成效評估研究」之目的分述如下: 

1. 瞭解民眾對於安全駕駛教育訓練之接受程度，進而探討

如何改善。 

2. 探討安全駕駛教育訓練是否能有效影響駕駛人的駕駛觀

念、習慣及行為並違規行為，進而促進行車安全。 

    因為 18到 24歲屬考領機車駕照最多之年齡層，故以此

年齡層做為研究對象進行探討，研議改善建議，作為主管機

關施政的參考。 
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第 1章 緒論 

第 1.1節 研究背景 

    臺灣地區隨著經濟發展，國民生活水準不斷提高，加上私人運具

的擁有已成為民眾生活上的必需品，國人擁有機動車輛在過去幾年間

成長迅速。根據交通部之統計資料顯示，臺閩地區機動車輛數至民國

102 年 9月底已達 21,646,304 輛，其中機車總數為 14,339,002輛，

佔機動車輛總數之 66.24%，相對於國內同期之人口數，平均每 1.63

人即擁有一部機車，普及程度相當驚人。 

    全國交通事故傷亡比率，機車佔 6成之多，政府亦積極在研議如

何有效降低機車事故。國內機車考照制度延用逾 30 年，現行的機車

路考場地，包含直線 7秒平衡、交岔路口、鐵路平交道、行人穿越道

等，再加筆試即可過關。   

    有鑑於此，近年來機車考領駕照發照前教育訓練逐漸獲得政府重

視，不但臺北區監理所推出「機車考照成年禮」活動，公路總局也研

訂試辦機車考領駕照發照前要先上課。公路總局表示，自民國 102年

4月 1日起，士林、板橋、新竹市、豐原、麻豆、屏東、恆春等監理

站，以及嘉義、高雄市區監理所等單位，先行試辦實施 2小時免費機

車安全駕駛教育訓練，至 6月底止，參訓民眾達 1萬 1282人；公路

總局在「做對的事情」和「把事情做對」的理念推動下，並自民國 102

年 9月起，增加基隆、蘆洲、臺中市、新營、苓雅等監理站及臺北、

臺中區監理所等監理單位，擴大試辦，希望有更多的新手機車駕駛人

在取得機車駕照前培養正確機車安全駕駛觀念，以確保用路人生命財

產安全。安全駕駛教育訓練內容，包含「事故案例影片」和「騎乘機

車安全課程」兩部分，課後並做評量及問卷調查，期待考領機車駕照

導入教育訓練機制，以有效提升機車行車安全。 
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第 1.2節 研究動機與目的 

    交通安全教育是一項紮根的工作，也是改善交通問題、導正用路

人行為習慣最有效的方法。但對於大多數的機車族而言，交通安全教

育都是針對違規行為發生後實施再教育，矯正違規頻繁及高風險的駕

駛行為，屬於「事後」教育。而安全駕駛教育訓練則是針對初次考領

機車駕駛執照的民眾，這是屬於「事前預防」教育，目前仍在試辦階

段，本研究的目的主要在探討試辦期間機車安全駕駛教育訓練(以下

簡稱為教育訓練)的執行成效。 

    對於教育訓練的執行成效，我們主要分為「民眾接受度」以及「

對駕駛人違規行為的影響」兩大方面來探討。因 18到 24歲考生佔所

有考生的百分之九十，故本研究對象為 18至 24歲初次考領機車駕駛

執照的駕駛人，若無特別指出，以下所指的駕駛人皆是屬於 18到 24

歲的駕駛人。 

    因對於初次考領機車駕照之應考人，除於參加筆、路試及格外，

尚需接受安全駕駛教育訓練課程後，才得核發駕照，導致考取機車駕

照要比以往花費更多的時間，往往容易導致部分民眾對於考照流程的

不滿，而我們第一個研究目的是以「民眾對整體考照流程的滿意程度

」作為「民眾接受度」依據，越滿意的代表民眾是越能接受需參加教

育訓練的規定，針對問卷內容可以更深入瞭解民眾對訓練內容滿意度

並探討「如何改善民眾對於考照流程的滿意度及接受度」。 

    另一方面，對於「駕駛人違規行為的影響」，我們以「安全駕駛

教育訓練的實施是否影響駕駛人的違規風險」作為依據，如果有參加

教育訓練的駕駛人確實能有效降低違規風險，那麼我們判定對於駕駛

人違規行為有正面的影響，進而能改善整體交通環境；再者，從我們

將駕駛人的違規條款分成「輕微違規」及「重大違規」，更進一步探

討「安全駕駛教育訓練的實施對駕駛人的輕微違規行為及重大違規行

為之影響」，我們以「安全駕駛教育訓練的實施是否影響駕駛人的輕
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微違規風險及重大違規風險」作為依據。 

    本研究主要分為 5 個章節 : 第 1 章是描述本論文之研究背景、

研究動機及目的；第 2章節主要是以過去文獻說明透過交通安全教育

的方式是否能有效改善駕駛人的駕駛習慣；第 3章節主要是講述整體

研究架構、分析架構、分析方法；第 4章節是本研究最重要的章節，

主要是遵循第 3章所述的分析流程，包括了研究假設、資料收集、資

料分析以及分析結論；第 5章是結論與建議及未來研究方向。 
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第 2章 文獻回顧 

    由於初考領機車駕照發照前應參加安全駕駛教育訓練(以下簡稱

教育訓練)的實施目前正處於試辦階段，並沒有相關的文獻可以直接

提供「對於初次考領機車駕照之考生參加教育訓練後，是否有明顯改

善民眾的違規行為，或減少肇事率等」這方面的資訊，但我們可以透

過交通教育成效評估的相關文獻，進而了解到透過「教育」的方式，

是否有助於改善民眾的違規行為，進而提升整體交通環境的安全性。 

  解決交通問題之途徑有三：即教育 (education)、執法 

(enforcement)與工程(engineering) ，一般稱為三 E 政策，其中又

以教育之影響為最深。吳佳滿(1995)認為一項完整而徹底的交通安全

教育宣導工作，可增加交通安全率 50%至 70%，而工程建設與管理執

行，只能增加 10%至 15%而已。龍天立(1987) 的研究則發現社會充斥

著激進的駕駛行為，建議推動社會改革運動以紮實交通安全教育。同

樣的，吳宗修(1995) 指出交通安全教育是預防交通事故的一種有用

的系統化工具，它直接影響用路人的認知、態度、行為和技巧。交通

安全教育假定用路人的行為是受其個人的態度、技巧與知識所左右，

而用路人的這些特點是可以經由有系統的教育工作來加以改變的。 

吳宗修(1996) 研究美國駕駛行為時亦指出：與駕駛人有關的安全活

動或計畫在美國已實施 60餘年，該國學術界認為：「駕駛人在事故中

，至少佔有一項以上的肇事因素，因為駕駛人應該有足夠能力去克服

或補償道路與車輛的缺失。」，這些活動或計畫中，有兩項與駕駛人

行為相當有關聯，即駕駛執照考驗與駕駛人再教育。交通安全教育之

目的是養成駕駛人自己能夠對自己行為負責，並尊重他人生命作為教

育之終極目標，故交通安全教育在教育過程中是不可或缺的一環(交

通部運研所，2001)。 

    由表 2.1 瞭解教育之目的在透過教導而培育理想之人格特質，
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肩負著規劃理想目標與施教方法之任務。而道路交通事故之傷亡使社

會每年付出相當多的成本，因此如何加強交通安全教育，使民眾了解

各項潛在危險，培育國人正確之交通行為習性，實為當前重要的課題

。 

    在推行交通安全教育成效評估方面，謝文淵、黃國平(1999) 認

為交通安全教育屬於觀念的行銷，因為其所要傳遞的是有關交通安全

方面的認知及知識。藉由行銷衍生的產品傳遞正確交通安全觀念，進

一步產生實際行動，以達成交通安全宣導的目標。同時將交通安全教

育的推行套用行銷的四個策略-產品(product)、價格(price)、推廣

(promotion)、通路(place)，利用問卷調查分析法，求得問卷結果。 

    經由上述之文獻探討及回顧，可瞭解用路人行為特性及交通安全

教育的重要性，同時也確認交通安全教育可藉影響用路人的態度，達

到扭轉或矯正其行為。 
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表 2.1 交通安全教育相關研究 

 

年代 作者 主題 類別出處 研究結果 

1987 龍天立 
臺北市車輛駕駛人

行為特性之研究 

運輸安全研

討會論文集 

社會充斥著激進

的駕駛行為，建議

推動社會教育改

革運動紮實交通

安全教育。 

1995 吳佳滿 
如何落實大專交通

安全教育 

交通安全教

育專論 

解決交通問題途

徑有三：教育、執

行及工程，交通安

全教育可增加交

通安全率 50%至

70%。 

1995 吳宗修 
學校交通安全教育

之評論 

交通安全教

育專論 

交通安全教育是

預防交通事故有

用的系統化工具

，它直接影響用路

人的認知、態度、

行為及技巧。 

1996 吳宗修 美國駕駛行為教育 

世界先進國

家交通安全

教育專論 

駕駛執照考驗與

駕駛人再教育和

駕駛人行為有相

當關聯。 

2001 
交通部

運研所 

道路交通安全教育

訓練現況探討及未

來教育訓練制度改

善之研究 

專案研究報

告 

交通安全教育目

的是養成人能尊

重他人生命為教

育之終極目標，故

交通安全教育在

教育過程中是不

可或缺的一環。 
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第 3章 研究方法 

第 3.1節 研究架構 

    本研究整體的研究問題如第 1.2節所述，而研究架構，如圖 3.1

所示。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3.1 整體研究架構 

安全駕駛教育訓練的

執行成效 

民眾的接受度程度 駕駛人的違規行為 

民眾對整體考照流

程的滿意度 

如何改善民眾對於

考成流程的滿意度 

對於駕駛人

的違規風險

的影響 

 

研究問題 1 
研究問題 2 

以敘述統

計探討 

收集資料 

以廣義線

性模型探

討 

收集資料 

以倖存分

析探討 

問卷資料分析 違規風險分析 

對「重大」與「輕

微」違規的影響 

以敘述統

計探討 

分析架構 

圖 3.5 
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第 3.2節 分析架構 

  本研究探討問題的工具主要是以統計方法為主。統計學是數學的

分支，其中包含了計算、推導、證明。一般而言，我們今天對某種現

象、問題感到興趣時，我們會先去收集資料，再利用統計方法從資料

中去挖掘出我們想要的答案。換而言之，統計學也可以說是一門對於

資料的研究，大概可以劃分出五個步驟，如圖 3.2所示。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3.2 標準統計分析 5 大流程 

  在此，我們以這次研究相關的問題分析為例給予較直接的

說明，如果說我們現在感興趣的問題是「民眾對於教育訓練課

程編排的滿意度是否會影響到民眾在整體考照的滿意度」。然而，

不難從問題中可看出這是個因果關係的問題，所以合理的資料

收集方式類似於我們從對於課程編排滿意以及不太滿意的民眾

中，各抽出數人，再去觀察其中對於考照流程滿意的比例各為

多少。然而，上述的抽樣方式已經說明了我們背後的機率模型

其實是假定了對於課程滿編排滿意度相同的民眾都是來自於同

一個分配而這個分配所指的隨機變數是對於考照流程滿意度 

(例如 : 隨機變數 Y=1 代表該人滿意、Y=0 代表該人不滿意)，

所以說我們整體的問題可以更具體的表達為民眾對於課程編排

滿意程度是怎麼影響 Y=1 的機率，串連課程編排滿意度與 Y=1

問題具體化與

機率模型的建

構 

資料收集 建構模型假設 

資料分析 結論 
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的機率方式就是我們所謂的效應模型，我們可以用條件機率的

方式去表達，當我們建構了效應模型，會包含未知的參數，而

這些未知的參數代表的就是我們感興趣的問題，接著就是對這

些參數進行估計與檢定，去說明課程編排滿意程度對於整體考

照的滿意度的影響是否明顯、如何影響、影響多大。事實上，

一個統計分析在這整個過程中，會出現許許多多的問題，包括

了假設是否合理 (假設是指建構機率模型與效應模型所需的假

設)、效應模型選取、估計量近似問題、…等，我們就不逐一提

出。接著我們要介紹的是在我們資料分析上使用的統計方法，

其中使用在問卷問題分析上的廣義線性模型，包含了羅吉斯迴

歸迴歸 ( Binary logistic regression ) 和對數迴歸 (Log 

regression) 以及我們以駕駛人初次考領駕照到第一次違規之

時間視為存活時間 (life time)，再將違規項目分為重大違規

和輕微違規，以倖存分析 (Survival analysis) 探討民眾是否

有參加教育訓練對於違規風險之差異。在圖 3.2 中的第 4 個步

驟「資料分析」又細分以下流程，圖 3.3 為本研究的資料分析

流程，如下 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3.3 資料分析流程 
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檢驗模型是否
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本研究的整體分析架構如下圖 3.4。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3.4 本研究的整體分析架構 
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第 3.3節 分析方法 

    此節主要是針對我們應用在資料分析上的方法做簡介。 

第 3.3.1節  廣義線性模型 

    事實上，廣義線性模型 (Generalized linear model) 是由傳統

的線型模型 (Linear model) 做推廣，主要是因為傳統的線性模型，

其反應變數 (Response) 只能是連續型 (Continuous)，而廣義線性

模型可以接納離散型 (Discrete) 的反應變數，除此之外，離散型的

反應變數又包含了名目與順序兩種類型。對於統計推論的部分上，傳

統的線性模型的機率模型必須假設是常態分配，而廣義線性模型可以

接受機率模型為指數族 (Exponential family) ，最廣為人知的有二

項式、卜瓦松、負二項式、多項式、…等，其中機率模型為二項式分

配且連接函數 (Link function) 為 Log odd rate 就是最常見的羅

吉斯迴歸 (Logistic regression)，機率模型為卜瓦松分配且連接函

數為對數 (Log) 就是最常見的對數迴歸 (Log regression)。 

第 3.3.2節  倖存分析 

    倖存分析方法用來研究或分析樣本所觀察到的某一段時間

長度之分配。一段時間長度通常是從一特定事件起點之時間原

點直到某一特定事件發生的時間點。例如:從進入研究時間點，

確認診斷出癌症的時間點或手術日期等，通常觀察直到死亡事

件為止。換言之，在醫學研究中，並非所有進入此研究的觀察

對象，其被追蹤的時間都足夠長，所以研究者並不能夠觀察到

所有研究對象最後的結果，及所有的特定事件發生時間點。這

樣的資料通常稱為設限資料。此外，這樣的時間資料通常有高

度的偏分配，必須要有特殊的統計方法來分析這樣的資料。 

    更精確地來說，倖存分析是對生命時間(失敗時間)分佈做

研究。倖存分析是一個籠統定義的統計名詞，此名詞包含分析
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各種正的隨機變數的統計技巧。通常，此隨機變數的數值是一

個初始是見到某些終止事件的時間，如從初生之時間點到死亡。
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第 4章 資料分析 

    此章是利用第 3章所介紹的方法去進行實際的資料分析，共分為

兩節，我們以統計程式語言 R 來協助我們執行分析。首先，第 4.1 節

將是針對我們對於實施機車考照加入安全教育訓練課程之後，18 到

24 歲的青少年對於整體考照流程的滿意度進行分析，而我們最感興

趣的當然是如何促使青少年對於現今包含 90 分鐘安全教育訓練的考

照流程滿意；第 4.2及 4.3節，我們再針對 18到 24歲的青少年分成

初次考領駕照的機車駕駛人，探討其違規風險是否會因為初次考領駕

照有參加安全駕駛教育訓練而降低輕微違規與重大違規風險也會受

安全教育訓練而有所影響；對於資料的抽樣、資料處理、模型假設、

分析流程、分析結論，將在以下詳細論述。 

第 4.1節 問卷分析 

    此節主要是以問卷資料為主的分析；首先，由第 4.1.1 節說明

資料抽樣方式，第 4.1.2節從敘述統計開始，由問卷各問題選項填選

人數，大概可以了解到可以選哪些效應做為影響流程滿意度的因子，

並且由此一結論為基礎，更深入探討如何提升考照流程滿意度。此外

，關於統計分析方法是利用到在第 3章所介紹廣義線性模型中的對數

迴歸與羅吉斯迴歸，以羅吉斯迴歸為探討主軸問題，對數迴歸以佐證

羅吉斯迴歸模型並釐清效應間的關聯性。 

4.1.1節 資料抽樣 

    我們對民國 102年 4月 11日到 9月 30日至臺北區監理所板橋監

理站報考機車駕照的 18至 24歲的考生中，隨機抽樣並將其所填寫的

問卷記錄 (已將無效問卷剔除)共計 969 人，此資料屬於以實驗單位 

(每位 18至 24歲的考照民眾) 記錄的資料。 
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第 4.1.2節  敘述統計 

    我們針對某些問題計算其選項比例，如下 : 

（一）性別 

    如表 4.1及圖 4.1所示，這段時間來參加考照的男生所佔全部民

眾的 60%、女生 40%，男多於女。 

表 4.1  性別人數 

性別 男性 女性 合計 

人數 580 389 969 

比例 60% 40% 100% 

 

 

圖4.1  性別比例 

（二）教育程度 

    如表4.2與圖4.2所示，可看出來考照的民眾大部分的教育程度集

中在大學及高中職，分別佔了全體的 39%及 48 %。  

表4.2  教育程度人數 

教育

程度 

小學及

以下 

國(初)中 高中(職) 專科 大學 碩士

以上 

合計 

人數 29 30 465 58 377 10 969 

比例 3% 3% 48% 6% 39% 1% 100% 

60% 

40% 

男性 

女性 
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圖 4.2 教育程度比例 

（三）職業 

    如表4.4與圖4.4所示，可看出大部分來考照的民眾為學生，佔了

全體的 76%。 

表4.4  職業人數 

職業

類別 

職業

駕駛 

服務業 學生 軍公教 商 工 待業 
合計 

人數 10 136 736 10 19 29 29 
969 

比例 1% 14% 76% 1% 2% 3% 3% 
100% 

 

 

圖4.4  職業比例 

3% 3% 

48% 

6% 

39% 

1% 

小學及以下 

國(初)中 

高中(職) 

專科 

大學 

碩士以上 

1% 

14% 

76% 

1% 2% 3% 3% 

職業駕駛 

服務業 

學生 

軍公教 

商 

工 

待業中 



16 

 

（四）是否知道報考機車駕駛執照時，要參加安全駕駛教育訓練 

    如表 4.4與圖 4.4所示，顯示了大多數的民眾都已事先知道報考

機車駕駛執照要先參加安全駕駛教育訓練，共佔了全體的 89%。 

表 4.4  是否事前知道要參加教育訓練人數 

知道或不知道 知道 不知道 
合計 

人數 863 106 969 

比例 89% 11% 100% 

 

 

圖4.4 是否事前知道要參加教育訓練比例 

（五） 參加安全駕駛教育課程，對您的幫助有哪些 

    如表 4.5與圖 4.5所示，民眾從安全駕駛教育訓練給予避免違規

行為這方面的觀念是有幫助的佔全體的 78% (沒幫助的佔 22%)、瞭

解防禦駕駛技術有幫助的佔全體的 75% (沒幫助的佔 25%)、避免肇

事有幫助的佔全體的 79% (沒幫助的站 21%)，這個結果顯示了安全

駕駛教育訓練在這三個方面對於大多數的民眾是有幫助的。 

表 4.5  課程給予幫助人數 

幫助

程度 

項目 避免違規行為 瞭解安全防

禦駕駛技術 

避免肇事，知所警惕 

89% 

11% 

知道 

不知道 
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有幫

助 

人數 755 726 765 

比例 78% 75% 79% 

沒幫

助 

人數 214 243 204 

比例 22% 25% 21% 

 

 

圖 4.5 課程給予幫助比例 

（六）授課影片以何種畫面呈現較能產生警惕性，而達到較佳的宣傳        

             效果 

    如表 4.6與圖 4.6所示，說明了大部分的民眾 (佔了全體考照民

眾的 76%) 認為以實際案例畫面當作授課影片是較能產生警惕性，達

到宣傳效果。 

表 4.6  民眾對於授課影片的偏好人數 

畫面呈現方式 實際案例畫面  模擬真實溫馨提

醒畫面 

合計 

人數 736 233 969 

比例 76% 24% 100% 
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30% 

40% 

50% 

60% 

70% 

80% 

避免違規行為 瞭解防禦駕駛技

術 

避免肇事 

覺得有幫助 78% 75% 79% 

覺得沒幫助 22% 25% 21% 
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圖4.6  民眾對於授課影片的偏好比例 

（七）參加安全駕駛教育課程，對道路交通安全知識的瞭解幫助為何 

    表4.7與圖4.7所示，大部分的民眾認為安全駕駛教育訓練是有幫

助的，有幫助以及非常有幫助佔89%。 

表4.7  對道路交通安全知識的瞭解幫助人數 

幫助

程度 

非常有

幫助 

有幫助 普通 沒有幫助 非常沒

有幫助 

合計 

人數 397 465 106 1 0 969 

比例 41% 48% 11% 0% 0% 100% 

 

 

圖 4.7  對道路交通安全知識的瞭解幫助比例 

76% 

24% 
實際案例畫面 

模擬真實溫馨提醒畫

面 
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沒有幫助 

非常沒有幫助 
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（八）民眾對於授課內容滿意度 

    如表 4.8與圖 4.8所示，民眾對於各個課程教學內容的滿意與否

，全體考照的民眾有 80% 的人對於道路風險意識的內容是感到滿意

的、有 50 % 的人對於深入主題分析肇事原因的內容是感到滿意的、

有 71% 的人對於防禦駕駛觀念的內容是感到滿意的、有 40 % 的人對

於路權觀念的內容是感到滿意的，可看出道路風險意識與防禦駕駛觀

念的內容是讓民眾感到滿意，而深入主題分析肇事原因與路權觀念的

內容相對於前兩者沒有特別讓民眾感到滿意。 

表 4.8  民眾對於授課內容滿意人數 

滿意

程度 

授課內容 道路風險意

識 

深入主題

分析肇事

原因 

提醒防禦

駕駛觀念 

路權觀念 

滿意 人數 775 484 688 387 

比例 80% 50% 71% 40% 

不滿

意 

人數 194 485 281 582 

比例 20% 50% 29% 60% 

 

 

圖 4.8  民眾對於授課內容滿意比例 

0% 
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20% 

30% 
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50% 
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道路風險意
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提醒防禦駕

駛觀念 

路權觀念 

滿意 80% 50% 71% 40% 

不滿意 20% 50% 29% 60% 
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（九）講師教學方式滿意度 

    如表 4.9與圖 4.9所示，民眾對於授課講師的教學方式是感到滿

意的，滿意以上的民眾共佔了全體的 79%。 

表 4.9  講師教學方式滿意度人數 

滿意度 非常滿意 滿意 普通 不滿意 非常不滿意 合計 

人數 494 271 193 10 1 969 

比例 51% 28% 20% 1% 0% 100% 

 

 

圖 4.9  講師教學方式滿意度比例 

（十）整體課程編排滿意程度     

    如表 4.10與圖 4.10所示，大部分的民眾對於課程編方式感到滿

意的，滿意以上佔了全體考照民眾的 80%。 

表 4.10  整體課程編排滿意度人數 

滿意度 非常滿意 滿意 普通 不滿意 非常不滿意 合計 

人數 416 358 193 1 1 969 

比例 43% 37% 20% 0% 0% 100% 

 

51% 

28% 

20% 

1% 0% 

非常滿意 

滿意 

普通 

不滿意 

非常不滿意 
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圖4.10  整體課程編排滿意度比例 

（十一）上課環境滿意程度 

    如表 4.11與圖 4.11所示，多數的民眾是對於上課環境是感到滿

意的，滿意以上佔全體考照民眾的 83%。 

表 4.11  上課環境滿意度人數 

滿意度 非常滿意 滿意 普通 不滿意 非常不滿

意 

合計 

人數 416 387 164 1 1 969 

比例 43% 40% 17% 0% 0% 100% 

 

 

圖4.11  上課環境滿意度比例 
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（十二）對考駕照流程 (包含筆試、路考、安全駕駛教育)，滿意程

度  

    大部分民眾對於考照流程是滿意的，佔了全體的 80%，代表了即

使現今加入了安全駕駛教育訓練，延長了民眾的考照時間，大部分民

眾依然是可以接受的。 

表4.12  考照流程滿意度人數 

 非常滿意 滿意 普通 不滿意 非常不滿

意 

合計 

人數 397 377 184 9 1 969 

比例 41% 39% 19% 1% 0% 100% 

 

 

圖4.12 考照流程滿意度比例 

    另外值得一提的是，本站在 4月試辦前，考生為規避訓練，提前

報考，致 1-3月與去年同期比較平均增加 39.16%，4-9月則平均減少

20.75%，如表 4.13 所示。雖然我們所收集的資料，皆可推測民眾對

於教育訓練的執行接受度很高，但其中尚不包括「刻意規避訓練」的

民眾，所以教育訓練對於民眾實際的接受程度會比此處所顯示的結果

來得低，故在此我們的研究對象不包含「刻意規避訓練」的民眾。 

41% 

39% 

19% 

1% 0% 

非常滿意 

滿意 

普通 

不滿意 

非常不滿意 
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表 4.13 板橋監理站報考機車駕照統計表 

 

月

份 

101年  102年  比較  備註  

報考

人數  

初次

報考

人數  

報考

人數  

初次報

考人數  

報考人

數  

初次報考

人數  

初次報考不含：  

1.已領有汽車或

輕機駕照者。  

2.4月份前已報名

及吊、註銷重考者

。  

1月  2426  1298  3539  1821  45.88%  40.29%  

2月  3754  1921  4053  2197  7.96%  14.37%  

3月  3194  1348  4686  2195  46.71%  62.83%  

4月  2839  1311  2361  1019  -16.84%  -22.27%  

5月  3615  1762  2854  1292  -21.05%  -26.67%  

6月  4140  2300  3958  1970  -4.40%  -14.35%  

7月  6706  3751  5797  2990  -13.55%  -20.28%  

8月  6579  3580  5832  2832  -13.35%  -20.89%  

9月  4627  2204  4392  1762  -5.07%  -20.05%  

第 4.1.3節  問題描述與探討流程 

    要進行資料分析之前，最重要的是我們想要了解的問題是甚麼，

有時候這些問題也可以由資料中去尋找。針對圖 3.1的研究問題 1「

民眾對整體考照流程的滿意程度」可以很輕易的從圖 4.12 中看出，

滿意以上的佔了全體的 80%，所以說絕大部分的民眾是可以接受安全

駕駛教育訓練的實施。所以我們現在就著重在研究問題 1中的「如何

改善民眾對於考照流程的滿意度」。因此，我們必須要先從我們的資

料中去找線索，也就是由敘述統計去找尋。 

    對於教育訓練幫助程度、講師教學方式滿意度、課程編排滿意度

、上課環境滿意度、考照整體流程滿意度，這五個問題中，可以發現

到其選項的比例非常的相似，很直覺的可以聯想到對於安全駕駛教育

訓練覺得教育訓練越有幫助與講師教學方式、課程編排方式、上課環

境滿意的民眾對於考照整體流程會越滿意，但光從選項的加總並不能

足以證明這件事，因此我們必須借助統計模型去探討這個現象是否存
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在。 

    因此，我們的第一個問題為「安全駕駛教育訓練給予民眾在交通

安全知識瞭解的幫助與講師教學方式、課程編排、上課環境的滿意度

對民眾考照整體流程的滿意度的影響方式為何、影響的大小又為何」，

以統計模型的語言來說，將教育訓練給予民眾在交通安全知識瞭解的

幫助與講師教學方式、課程編排、上課環境的滿意度視為解釋變數(

效應)，而整體考照流程視為反應變數。接著，我們會問「如何去改

善民眾對於考照流程的滿意度」，而這也是我們在此最重要的問題，

對於這個問題我們提供了一個方向，如果假設民眾對於課程編排的滿

意度對考照流程滿意度有正向的影響時，我們可以藉由問題十一所提

供給我們四個課程的內容去探討，這四個課程哪些課程使民眾越加滿

意會促使民眾對於課程的編排滿意度提高，如果可以找到這些對於課

程編排滿意度具有影響力的課程後，則我們在日後的訓練中，可以針

對這些課程稍作加強，進而促使日後參加考照民眾對於整體考照流程

滿意的比例上升，所以我們第二個問題為「探討民眾在課程教學種類

內容 (包含:了解道路風險意識、深入主題分析肇事原因、防禦駕駛

觀念、路權觀念) 的滿意程度，對於對整體課程的編排滿意程度的影

響方式為何、影響大小為何」；我們藉由統計模型去探討這兩個問題，

而資料型態皆為類別型又為記數資料，而我們採取用來分析此種資料

型態最常見的方法，廣義線性模型；圖 4.13 為問卷資料分析的問題

探討流程。總結對於研究問題 1的兩個問題，如下: 

研究問題 1-1 : 

「教育訓練給予民眾在交通安全知識瞭解的幫助與講師教學方式、課

程編排、上課環境的滿意度對民眾考照整體流程的滿意度的影響方式

為何、影響的大小又為何」 

研究問題 1-2 : 

「探討民眾在課程教學種類內容 (包含:了解道路風險意識、深入主
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題分析肇事原因、防禦駕駛觀念、路權觀念) 的滿意程度，對於對整

體課程的編排滿意程度的影響方式為何、影響大小為何」 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 4.13 問卷資料分析問題探討流程 

    研究問題 1-1與研究問題 1-2的結果，可以說明應該加重或改善

課程內容進而找出研究問題 1「如何去改善民眾對於考照流程的滿

意度」應加強的項目。 

第 4.1.4節  資料處理 

    我們在敘述統計的部分可以看出，18至 24歲的民眾大多數是學

教育訓練給予交通

安全知識的幫助 

 

道路風險意識 

 

講師教學方式滿意

度 
深入主題分析

肇事原因 

 

課程編排的滿意度 
防禦駕駛觀念 

 

上課環境的滿意度 
路權觀念 

 

研究問題 1-2 

(         ) 

研究問題 1-1 

(         ) 

考照流程的滿意度 

問題 : 如何促進民眾對於

考照流程的滿意度 
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生且教育水準多在高中以上，所以減少了許多潛在因子(例如 : 不同

年齡層的價值觀、職業、教育背景、...等) 對於我們分析結果的影

響較小。 

    要探討我們在上一節所提出的兩個問題，我們必須要去記錄每一

位參加教育訓練民眾所填寫問卷的第九、十一、十二、十三、十四、

十五題的選項，而我們依變數群將其轉換成計數資料，此時可以發現

到有許多變數群的計數很小，會造成統計分析上的偏差，導致結果會

不準確，但對於在此的類別型變數類型都是屬於序位型資料，序位型

的資料有個優點就是只要在保持其類別的大小順序的情況下，任意的

合併類別都不會改變其本身的意義，而對於我們想要了解的問題也不

會有所影響；再者，將變數類別合併後，模型雖然變得比較簡單，但

是不會改變探討問題的本質且變得較好說明。有鑒於以上的理由，我

們可以很合理的將相類似各類別合併，如圖 4.14及圖 4.15。重新編

排過後，而我們再依變數群將其轉換成計數資料，之後我們要進行的

分析皆在此組計數資料下進行。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 4.14 資料類別合併方式 1 

 

 

非常有幫助 1 

有幫助 2 

普通 3 

沒有幫助 4 

非常沒有幫助 5 

有幫助 1 

沒有幫助 0 
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圖 4.15 資料類別合併方式 2 

第 4.1.5節  模型假設 

    在此，我們收集資料的方式是以隨機抽樣，又為計數型資料，我

們的假設如下 : 

(1) 不同變數群的觀測次數不會相互影響；亦即，每個變數群的觀

測次數是相互獨立的 (統計上的獨立性)。 

(2) 每一個變數群下的觀測次數是服從卜瓦松分配，而平均數可以

不需要相同。亦即，對每個變數群而言，在極短時間內最多只

會觀測到一個民眾、沒有相互重疊的時間區間觀測數量不會互

相影響、且觀測數量增加的頻率不會隨時間改變而改變。 

    對於假設(1)而言，因為不同民眾對於各問題選項的選擇並不會

互相影響，以至於每個變數群的觀測次數不會相互影響。所以我們對

於機率模型的假設皆屬合理的假設，但是在觀測次數上服從卜瓦松分

配是基於我們的抽樣方式與統計方法所需，如果這個分配假設不適當

，將會在我們分析的過程中提出警訊，對於分配的假設是需要事後才

能確定其是否屬於合理的假設。即使，我們將這個機率模型的假設放

在尚未重新編排變數類別的計數資料上，根據卜瓦松分配具有的加成

性質 (數個不同平均值但相互獨立的卜瓦松分配加總依然是卜瓦松

分配)，我們重新編排變數類別過後的計數資料依然服從卜瓦松分配，

滿意 2 

普通 3 

不滿意 4 

非常不滿意 5 

滿意 1 

不滿意 0 

非常滿意 1 
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也是滿足我們機率模型的假設。 

接著是針對我們要瞭解的兩個研究問題 : 

1.  教育訓練給予民眾在交通安全知識瞭解的幫助與講師教學方式、

課程編排、上課環境的滿意度對民眾考照整體流程的滿意度的影

響方式為何、影響的大小又為何 ? 

2.  探討民眾在課程教學種類內容 (包含:了解道路風險意識、深入

主題分析肇事原因、防禦駕駛觀念、路權觀念) 的滿意程度，對

整體課程的編排滿意程度的影響方式為何、影響大小為何 ? 

  首先，我們要列出研究問題 1所對應的模型，然而第一個問題中

並沒有包含的課程教學的四種內容滿意程度，但是在上面的機率模型

假設底下，運用卜瓦松分配的加成性，依然可以獲得我們運用羅吉斯

迴歸所需的機率模型假設。在寫模型之前，我們先令變數之定義，以

避免之後過於冗長的文字，方便陳述，如下 : 

      =  1 認為教育訓練對於瞭解交通安全知識有幫助 

         0 認為教育訓練對於瞭解交通安全知識沒有幫助 

      =  1 滿意講師教學方式 

         0 不滿意講師教學方式 

      =  1 滿意課程編排方式 

         0 不滿意課程編排方式 

      =  1 滿意上課環境 

         0 不滿意上課環境 

      =  1 滿意整體考照流程 

         0 不滿意整體考照流程 

       =  1 對於瞭解道路風險意識內容滿意 

         0 對於瞭解道路風險意識內容不滿意 

       =  1 對於深入主題分析肇事原因內容滿意 

         0 對於深入主題分析肇事原因內容不滿意 
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       =  1 對於防禦駕駛觀念內容滿意 

         0 對於防禦駕駛觀念內容不滿意 

       =  1 對於路權觀念內容滿意 

         0 對於路權觀念內容不滿意 

第 4.1.6節  統計分析結果 

<研究問題 1-1> 

    由圖 3.3的資料分析流程，我們可以得到我們用來探討研究問題

1-1最適當的羅吉斯迴歸模型為模型 4.1.6-1: 

                                                    

其中  代表某位民眾對於「教育訓練對於瞭解交通安全知識是否有

幫助」、「是否滿意講師教學方式」、「是否滿意課程編排方式」、「是否

滿意上課環境」的狀態分別為  、   、   、   時，他對於整體考照

流程滿意的機率為  ，該模型結論如表 4.14。 

表 4.14 模型 4.1.6-1結果 

 估計值 標準誤 檢定統計

量 

P -value 

截距項 -1.5 0.28 -5.4 6.55e-08 *** 

   0.028 0.32 0.088 0.92991 

    0.93 0.30 3.071 0.00213 ** 

   ,     1.60 0.18 8.876 < 2e-16 *** 

    為了更加釐清變數與反應變數之間的關係以及我們在羅吉斯迴

歸模型中最後選出的模型 4.1.6-1之準確性，我們在附加使用對數迴

歸模型找出各效應之間的關係，如圖 4.16。 
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圖 4.16 各效應之間的關聯性 

  所以我們由圖 4.16 所對應的對數迴歸之模型，去探討效應間的

關係；可以發現到一個很有趣的現象是，民眾認為「教育訓練對於瞭

解交通安全知識是否有幫助」和「是否滿意考照流程」並沒有直接關

係，然而這兩者間是有關聯性的，它們的關聯性是透過「對講師的教

學滿意度」以及「整體課程編排滿意度」傳遞的。對模型 4.1.6-1來

說，可說明為「教育訓練對於瞭解交通安全知識是否有幫助」對於「

是否滿意考照流程」的影響是透過「對講師的教學滿意度」以及「整

體課程編排滿意度」來影響的。將圖 4.16 所指的對數迴歸模型轉換

至所對應的羅吉斯迴歸模型和模型 4.1.6-1吻合的。 

    由模型 4.1.6-1的參數估計以及顯著性可知，駕駛人對於「整體

的課程編排」、「上課環境」對「考照流程滿意度」是最具影響力的且

兩者都影響力大略相同，接著才是對於授課講師的教學方式，而「在

教育訓練中所獲得的幫助」雖然對於「考照流程滿意度」有正向的影

響，但是這影響程度是不明顯的，原因如上所述。 
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<研究問題 1-2> 

由圖 3.3的資料分析流程，我們可以得到我們用來探討研究問題

1-2最適當的羅吉斯迴歸模型為模型 4.1.6-2: 

              

                                       

            

其中  代表某位民眾對於四大課程內容「瞭解道路風險意識內容」、「

深入主題分析肇事原因內容」、「防禦駕駛觀念內容」、「路權觀念內容

」的滿意狀態分別為      、      、      、      時，他對於整體課

程編排滿意的機率為  ，該模型結論如表 4.15。 

表 4.15 模型 4.1.6-2結果 

 估計值 標準誤 檢定統計

量 

P -value 

截距項 -0.17 0.21133 -0.797 0.425 

       1.49 0.20246 7.396 1.40e-13 *** 

       0.80 0.19181 4.169 3.05e-05 *** 

       0.20 0.18803 1.068 0.286 

       0.03 0.19653 0.136 0.891 

由模型 4.1.6-2 中的參數估計及顯著性可知，「瞭解道路風險意

識內容」、「深入主題分析肇事原因內容」、「防禦駕駛觀念內容」、「

路權觀念內容」四個內容的滿意度對於「整體課程編排滿意度」有著

正向的影響，亦即，對於任一內容滿意的民眾，都會偏向對於整體課

程滿意，而對「整體課程編排滿意度」的影響程度由大到小分別為「

瞭解道路風險意識內容」>「深入主題分析肇事原因內容」>「防禦駕

駛觀念內容」>「路權觀念內容」；此外，雖然皆有正向的影響能力，

但是「防禦駕駛觀念內容」與「路權觀念內容」對「整體課程編排滿
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意度」並沒有顯著的影響。 

第 4.1.7節  分析結論 

  對於研究問題 1-1 的結論是如果交通安全教育訓練能給予駕駛

人在知識上的幫助，大部分民眾是可以非常同意接受考領駕照發照前

要實施安全駕駛教育訓練，但認為教育訓練授予的知識是有幫助的民

眾，大部分都是滿意講師的授課方式與課程的安排，所以進而滿意考

照流程，以至於我們最終的羅吉斯迴歸模型顯示了教育訓練給予駕駛

人的知識幫助沒有充分影響考照流程的原因。然而，模型 4.1.6 – 1

顯示了我們好的師資、好的課程安排、好的上課環境能促使民眾對於

考領駕照發照前實施教育訓練的滿意度，最重要的是上課的環境與課

程的安排 (兩者的影響程度一樣)，其次才是講師，大略可以研判，

因為講師講授的時間約 45分鍾，然而環境與課程要與民眾相處 90分

鍾，就時間比例而言，這樣的結果是很合理的。而在這模型底下所得

到的結論也提供了我們研究問題 1-2的理由。如果可以了解，我們就

可以加強影響程度大的內容，再經由我們研究問題 1-1所得到的結論

，進而讓民眾更能接受在考領駕駛執照發照前的安全駕駛教育訓練。 

  對於研究問題 1-2，我們在模型 4.1.6 -2 中發現到了解對於道

路風險意識與深入主題分析肇事較滿意的民眾，會越容易對課程整體

編排感到滿意，而防禦駕駛觀念與路權觀念對課程編排滿意程度並沒

有明顯的影響。研判是民眾對於道路風險意識與分析肇事原因是相當

重視的，因為如果在安全駕駛教育訓練的課程中，獲得這兩方面的內

容感到越滿意、越有幫助，則他們對於我們整體課程上的編排就越滿

意；換句話說，我們可以在課程內容中，把道路風險意識與分析肇事

原因的比重相對於防禦駕駛觀念與路權觀念稍微調高，有助於民眾對

於我們的課程感到越滿意的比例越高。 

  綜合研究問題 1-1與 1-2，我們可以藉由將道路風險意識與分析
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肇事原因的課程內容加強或是稍微增加佔整體課程的比重，進而有效

的提高民眾對於考照流程的滿意度。民眾有較高的滿意度，對課程較

有興趣，其上課專心程度及吸收亦較佳，對於安全駕駛的觀念亦相對

提升，進而促進交通安全。然而，從最簡單的敘述統計的部分，我們

可以看出講師的教學方式、課程編排、上課環境、整體考照流程，大

部分的民眾都是相當滿意的。 
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第 4.2節 違規風險分析 

    此節主要是以倖存分析為主軸，去探討感興趣的效應對於風險的

影響程度；首先，由第 4.2.1節將我們的問題描述清楚並說明探討流

程；第 4.2.2 節講述資料的來源、型式、收集方式；第 4.2.3 節會

將我們所收集來的資料做簡單的敘述統計，而其中分成計數資料與

Kaplan Meier的存活曲線估計式，由這兩個結果可大概推測問題的

結果；接著，在第 4.2.4 節的部分，是模型假設；第 4.2.5節正式

進入模型分析的部分，可以與第 4.2.3 節所推測的結果做屬質的比

較，但是在此可以提供更為精確的結果，並將感興趣的問題給予量化

；第 4.2.6節為更深一部的對違規態樣進行風險分析；第 4.2.7節為

分析結論。 

    第 4.2節的編排程序與第 4.1節的編排程序有所不同是因為第

4.1節是我們從現有的資料中去探討問題，而第 4.2節是先有探討問

題再去收集資料。 

第 4.2.1節  問題描述與探討流程 

    對於教育訓練的實施，除了民眾的接受度外，是否有助於改善機

車駕駛人的駕駛行為是這項政策帶給整個交通環境最實質的幫助，也

是最重要且必需探討的問題，針對這個問題，相當於是去探討為研究

問題 2:「教育訓練的實施是否影響機車駕駛人的違規風險」。 

    在此，我們的探討方式要是挑選出「有參加教育訓練」以及「沒

有參加教育訓練」的兩群 18到 24歲的民眾，透過模型化的方式，去

顯示出這兩群民眾在違規風險上的差異。 

第 4.2.2節  資料的抽樣與處理 

    研究的對象主要是以 18到 24歲且由臺北區監理所板橋監理站所

列管的機車駕駛人，主要原因有三:(一)因為自 102年 4月 1日起新

北市地區僅板橋監理站為唯一考領機車駕照發照前應施以安全駕駛
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教育訓練的試辦單位；(二)因為目前參加教育訓練的年齡層 18到 24

歲的民眾佔了絕大多數；(三)因為考量到交通環境的複雜性、取締強

度、...等區域性的因素對於違規風險的影響，所以我們主要是以臺

北區監理所板橋監理站所列管的駕駛人為研究的範圍。 

    除此之外，尚要求其為初次考領機車駕駛執照的駕駛人，就是說

此人不能是具有汽車駕照報考普通重型機車、有輕型機車駕照報考普

通重型機車、經吊銷駕照重考、....等，且在考領駕照前，無違規記

錄；就是說此被考慮的研究對象過去無「駕駛記錄」以及無「違規記

錄」。 

    觀測時間的部分，因為教育訓練於民國 102年 4月 1日起才開始

試辦，所以我們取去年同期為研究的時間範圍，主要也是考慮到相鄰

兩年的大多數外在因素較為相似。而我們要針對「沒有參加教育訓練

」、「有參加教育訓練」且滿足上述條件的兩群駕駛人，從中隨機挑選

作為我們的追蹤對象。因為教育訓練是民國 102 年 4月 1日才開始，

所以要對「沒有參加教育訓練」及「有參加教育訓練」的駕駛人分別

進行抽樣，我們是以其報名及領照日期皆落於「民國 101 年 4 月 1

日到 7月 31日」以及「民國 102 年 4月 1日到 7月 31日」期間分

別代表之，再個別進行隨機抽樣 (分別抽 1095 與 811 人)，共抽 

1906 個樣本，並且個別記錄下列的資料: 

1. 性別 

2. 領照至首次違規的天數 

3. 違規條款 

4. 是否有參加教育訓練 

最後的觀測日期分別設限為民國 101 年以及民國 102 年的 9 月 30

日 (為了要使追蹤時間的長度要相同)，如果該年份駕駛人在最後觀

察日期前，都尚未出現首次違規，則記錄其初次考領機車駕駛執照至

民國 102年 9月 30日的天數，違規條款的地方就以「0」記錄 。在
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討論風險時，必定需要明確的指出事件為何，我們此處事件發生的定

義是「首次違規的事件發生」；此外，對於駕駛人所屬的年份，如果

其違規日期超過該年份最後觀察日期，視為尚未出現首次違規。經由

抽樣所得到資料如表 4.16。 

表 4.16 抽樣資料 

ID 性別 初考領至首次違規天數 違規條款 是否參予教育

訓練 

1 男 65 5310001 無 

2 女 39 0 無 

          

1906 男 148 4510101 有 

    此外，依一般情況而言，男性較女性容易違規的理由，所以性別

也是一個會影響違規風險的因素，避免性別因素間接影響到我們問題

的結論，故將性別分別記錄之， 圖 4.17 是我們整個抽樣的流程。 
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圖 4.17 資料抽樣流程 

 

 

樣本篩選條件: 

1.初次考領機車駕駛執照且過去沒有違規記錄的駕駛人 

2.屬臺北區監理所板橋站所列管的駕駛人 

3.18至 24歲的駕駛人 

沒有參加教育訓練: 

代表駕駛人報名且領

照日期為民國 101年 4

月 1日到 7月 31日期

間 

有參加教育訓練: 

代表駕駛人報名且領

照日期為民國 102年 4

月 1日到 7月 31日期

間 

記錄欄位: 

1.性別 

2.領照至首次違規的天數 

3.是否參加教育訓練 
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第 4.2.3節  敘述統計 

<計數表格> 

    在此，我們可以用兩個變數的計數表格，呈現沒有參加教育訓練

與有參加教育訓練分別對性別、違規之比例，分別如圖 4.18、4.19 所

示。 

 
圖 4.18 教育訓練與性別比例 

 

 

圖 4.19 教育訓練與違規比例 

    圖 4.18 說明了對於沒有參加教育訓練與有參加教育訓練的兩群

駕駛人中，男女比例差異不大；而圖 4.19 可以看出沒有參加教育訓

練的人已發生違規事件的比例稍微高於有參加教育訓練的人。但從這

些圖表來說，並無法說明違規風險確實因為安全駕駛教育訓練的實施

而降低，但我們可以推測確實因為安全駕駛教育訓練的實施，對於駕

0% 

20% 

40% 

60% 

80% 

沒有參加教育訓練 有參加教育訓練 

男 72% 77% 

女 28% 23% 

0% 

20% 

40% 

60% 

80% 

100% 

沒有參加教育訓練 有參加教育訓練 

尚未違規 15% 24% 

有違規 85% 76% 
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駛人的行為是有改善的，在後面的分析中，我們可以比較前後結果是

否一致。 

<Kaplan Meier 存活曲線> 

    在此，我們必須有以下的統計假設: 

1. 不同駕駛人被觀察的天數是互不影響的 

2. 駕駛人初次領照至首次違規的天數並不會受被觀察天數的影響而

影響 

以上的假設對於我們的資料背景是合理的，被觀察的天數是駕駛人初

次領照日期至該年度的 9月 30日，針對假設 1而言，不同的駕駛人

的領照日期是不會相互被影響的；對假設 2 而言，駕駛人拿到駕照

的時間並不會影響到他的交通違規行為。 

    首先，存活曲線解釋意義如下: 

存活函數(t)＝初次領照算起，經過 t時間內尚未發生違規的機率 

而存活曲線和風險函數是有著對應的關係。一般來說，當某個種類型

的人其違規風險較另一種類型高時，則它們所對應的存活曲線就會是

風險比較高者在較低者的下方。接著，探討性別、是否參加教育訓練

對於違規風險的影響為何。圖 4.20可看出，男性較女性違規風險高，

沒有參加教育訓練者較有參加教育訓練者風險高，由圖可看出是有明

顯的不同，然而我們如果以檢定 (log rank test) 的方式，更精確

地去說明這些曲線確實有所不同 (顯著有差異)。然而，此處只能看

出性別、教育訓練對於違規的風險有所差異，然而究竟造成了多大的

差異，必須要透過模型化的方式才能將此差異量化。 
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圖 4.20 Kaplan Meier存活曲線 

第 4.2.4節  模型假設 

    在此，要使用 Cox比例風險模型，其要求的條件為: 

1. 不同駕駛人被觀察的天數是互不影響的 

2. 駕駛人初次領照至首次違規的天數並不會受被觀察天數的影響而

影響 

3. 包含在模型中效應對違規風險的影響，在所有時間點上是一樣的 

而假設 3又稱「比例風險假設」，我們可以在配式模型過後，使用殘

差分析驗證之。 

    首先，將我們的資料變數化，令第 i位駕駛人的觀測值記錄為

             ，共有 1906位，各變數的解釋意義如下 : 

     第  位駕駛人是男性    第  位駕駛人是女性 

      第  位駕駛人有參加教育訓練  

              第  位駕駛人沒有參加教育訓練 

   第  位駕駛人領照至首次違規的天數；亦即，駕駛人的駕車時數 

     第  位駕駛人在觀察期間有發生首次違規  
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              第  位駕駛人在觀察期間沒有觀察到首次違規發生 

其中  與   屬解釋變數，此為有右設限觀測質的存活資料。 

    令 h(t|G,J)是一位個體於時間點 t，給定解釋變數 (校應) G、J

下的風險函數，解釋意義如下 

h風險函數(t)=在時間點 t的違規風險 

第 4.2.5節  統計分析結果 

    由圖 3.3的資料分析流程，我們可以得到我們用來探討研究問題

2最適當為分層 Cox 比例危險模型，將此效應 (J) 當作階層的模型

4.2.5-1: 

                            

    對性別而言，在模型 4.2.5-1中，依然必須要求其符合比例風險

假設但對於是否參加教育訓練 (J) 而言，模型 4.2.5-1，此效應改

以用基線危險函數的方式呈現此效應，原本的模型 4.2.5-1基底危險

函數是不變的，但在此處會因為是否參加教育訓練而不同。然而，這

個模型的缺點是它無法明確的以量化的方式表達出是否參加教育訓

練對違規風險的差異如何，但是我們可以配適模型後描繪出風險函數

以及生存曲線去探討安全駕駛教育訓練 (G) 對違規風險所造成的影

響，表 4.17為此模型之配適結果。此外，圖 4.21是模型 4.2.5-1所

配適的風險函數。 

表 4.17 模型 4.2.5-1的配適結果 

 估計值 標準誤 檢定統計量 P -value 

G -0.9 0.07 -12.75 <2e-16 *** 
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圖 4.21 模型 4.2.5-1所配適的風險函數 

第 4.2.6節  延伸違規風險探討-違規態樣風險分析 

    此節是延續違規風險做更深入的探討。在此，我們將駕駛人的違

規條款以影響交通安全程度分成「輕微違規」及「重大違規」，在資

料中的「重大違規」包含了以下條款: 

1. 3510101:機車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.25-0.4) 

2. 3510105:機車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.4-0.55) 

3. 3510109:機車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.55以上) 

4. 3510148:汽車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.25-0.4) 

5. 3510177:汽車駕駛人酒精濃度超過規定標準(0.55以上) 

6. 3510246:駕駛汽車肇事致人受傷，經測試檢定有吸食迷幻藥者 

7. 4310102:以危險方式在道路上駕駛機車 

8. 4310302:駕駛汽車，以拆除消音器以外方式造成噪音 

9. 4810201:不依標誌標線號誌指示 

10. 5310001:駕車行經有燈光號誌管制之交岔路口闖紅燈 

11. 5320001:駕車行經有燈光號誌管制之交岔路口紅燈右轉行為 

12. 6210001:汽車駕駛人駕駛汽車肇事，無人受傷或死亡而未依規                    
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                     定處置 

13. 6210002:汽車駕駛人駕駛汽車肇事，無人受傷或死亡而未依規定

                     處置逃逸 

14. 6230001:汽車駕駛人駕駛汽車肇事致人受傷，未即採取救護措施     

                     及依規定處置 

15. 6240001:汽車駕駛人駕駛汽車肇事致人受傷而逃逸者 

16. 6330001:在 6個月內，駕照違規記點共達 6點以上者 

等 16個條款，其餘的皆屬「輕微違規」。主要是去探討「實施安全駕

駛教育訓練」對於駕駛人輕微違規及重大違規風險的影響，採取的方

法主要為「競爭風險模型」。對於「安全駕駛教育訓練的實施是否有

效降低機車駕駛人的違規風險」的部分，在上述的分析中，我們已經

獲得參加教育訓練確實有效降低違規風險的部分，接著我們要對於違

規事件更進一步細分成「輕微違規」或「重大違規」，探討考照前對

於違規風險的影響是來自於哪個部分，並且影響程度為何，所以我們

以探討研究問題 3 : 「安全駕駛教育訓練的實施是否影響駕駛人的

輕微及重大違規風險」 

<計數表格> 

    在此，我們以是否參加教育訓練與違規態樣的計數表格，呈現沒

有參加教育訓練與對違規態樣之比例，分別如圖 4.22所示。 

 

圖 4.22 違規態樣比例 
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沒有參加教育訓練 有參加教育訓練 

尚未違規 15% 24% 

輕微違規 23% 24% 

重大違規 62% 52% 
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    圖 4.22 顯示了有參加教育訓練的群組中，重大違規的比例較沒

有參加教育訓練的群組來得低，而輕微違規的比例沒有明顯差異。因

為我們在前述的部分得到結論是有參加教育訓練的違規風險會較低，

我們可以推測參加教育訓練主要是降低重大違規風險的部分，進而降

低整體的違規風險。 

<Kaplan Meier 存活曲線> 

    首先，對於輕微違規與重大違規兩類的存活曲線解釋意義如下: 

存活曲線(t;輕微違規) =  

初次領照算起，經過 t時間內尚未發生輕微違規的機率 

存活曲線(t;重大違規) =  

初次領照算起，經過 t時間內尚未發生重大違規的機率 

    接著，探討性別、是否參加教育訓練對於輕微違規風險及重大違

規風險的影響為何，其 Kaplan Meier 存活曲線分別為圖 4.23與 4.24

。可看出，男性較女性輕微及重大違規風險皆高，沒有參加教育訓練

者較有參加教育訓練者重大違規風險較高。就輕微違規的風險而言，

性別較有明顯的不同，而是否參加教育訓練似乎對於輕微違規的風險

沒有明顯的影響。雖然同時考慮性別跟是否參加教育訓練兩效應，檢

定圖 4.23的四條曲線有顯著不同(log rank test ; p value = 0.00002)

，其原因可能主要是因為來自於性別的影響，但在此檢定並無法說明

這件事情，所以我們必須透過模型化的方式去對個別的效應進行檢定

其對輕微違規風險的影響是否顯著。而對於重大違規的風險而言，其

曲線很類似違規風險的生存曲線(圖 4.20)，性別及是否參加教育訓

練都對於重大違規風險有很大的影響，男高於女，沒參加者高於有參

加者。 

    對於性別與是否參加教育訓練之效應對於輕微及重大違規風險

的影響，我們將透過模型化的方式將其影響程度量化，並對個別效應

探討它對於輕度及重大違規風險的影響是否顯著。 
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圖 4.23 Kaplan Meier存活曲線(輕微違規) 

 

圖 4.24 Kaplan Meier存活曲線(重大違規) 

    令   (t|G,J)是一位個體於時間點 t，給定解釋變數 (校應) G、

J下的風險函數，解釋意義如下: 

風險函數   (t)=在時間點 t下，發生輕微違規風險 
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風險函數   (t)=在時間點 t下，發生重大違規風險 

由圖 3.3的資料分析流程，我們可以得到我們用來探討研究問題 3最

適當的競爭風險模型為 

模型 4.2.6-1:                                          

模型 4.2.6-2:                                        

其中模型 4.6-1是針對輕微違規、模型 4.6-2是針對重大違規。此兩

模型配適結果如表 4.18及 4.19所示。 

表 4.18 模型 4.2.6-1配適結果 

 估計值 標準誤 檢定統計量 P -value 

G -0.81 0.13 -4.552 5.3e-6 *** 

J 0.05 0.10 0.495 0.62 

表 4.19 模型 4.2.6-2配適結果 

 估計值 標準誤 檢定統計量 P -value 

G -0.809 0.083 -9.70 <2e-16 *** 

J -0.343 0.063 -5.51 3.6e-08 *** 

    模型 4.2.6-1 結果中發現，對於性別效應(G)來說，男性的輕微

違規風險為女性的 1.84倍；對於是否參加教育訓練(J)對於輕微違規

風險無顯著的影響。模型 4.2.6-2 結果顯示了，性別(G)以及是否參

加教育訓練(J)都對重大違規風險有顯著的影響，其中男性的重大違

規風險是女性的 2.25 倍、沒有參加教育訓練者的重大違規風險是有

參加者的 1.41倍。 

    對於競爭風險模型，主要是預測其特定事件的累積發生率，以下

為累積發生率的定義: 

累積發生率(t) = 在 t時間內，發生特定事件的機率 

    圖 4.25與 4.26分別是配適模型 4.2.6-1及 4.2.6-2的累積發生

率；圖 4.25 中，雖然不論男女，有參加教育訓練在每個時間內發生
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輕微違規的機率都比有參加教育訓練者來得高，但是這個差異並不顯

著(表 4.18對於 J的檢定結果)。 

 

圖 4.25 輕微違規的累積發生率 

 

圖 4.26 重大違規的累積發生率 
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第 4.2.7節  分析結論 

    我們由模型 4.2.5-1配適的風險函數，如圖 4.21所示，對於剛

上路的駕駛人(時間點大約為 0至 50天)，主要影響其違規風險的是

性別效應，而參加教育訓練並沒有明顯的影響，可以說明，不論是否

有參加教育訓練的新手駕駛，對於整體的交通環境、車輛操控都尚未

熟悉而特別小心謹慎、避免違規，但駕駛人會因性別導致一些因素去

影響違規風險(i.e:大多數的男性都較女性衝動，所以較容易導致違

規行為)，所以男性的違規風險會大於女性；當上路一段時間後(時間

點大約為 50天後)，因為對於整體交通環境與車輛操控熟悉並且受到

一些外在環境的影響，駕駛人會漸漸存有僥倖的心態，容易有違規行

為的發生，所以違規風險皆會隨著駕駛時數慢慢的上升，但就相同的

性別而言，有參加教育訓練的駕駛人其違規風險的增加速度會比沒有

參加教育訓練的駕駛人來得慢，說明了雖然安全駕駛教育訓練無法完

全嚇阻駕駛人的違規行為，但是有一定的抑制效果，甚至到長時間過

後(時間點大約 180天)，沒有參加教育訓練的女性駕駛人其違規風險

會高於男性有參加教育訓練的駕駛人。 

    雖然模型 4.2-1(附錄 3)不符合成比例風險假設，因為參加教育

訓練這個效應(G)，如上所述，隨著時間的遞增對於違規風險造成的

影響會有所不同，但此模型對於短期間內的資料配適能力是不錯的，

且對於短期間並不會過度違反誠比例風險假設，故我們可以藉由模型

4.2-1(附錄 3)去量化短期間內，參加教育訓練的效應對違規風險造

成的影響，如表 C.1(附錄 3)，對於同一性別的駕駛人而言，沒參加

教育訓練的駕駛人剛開始上路(0 到 50 天)的違規風險是有參加教育

訓練的 1.45 倍(                      1/0.68777=1.45)。而使

用統計模型所得到的現象，跟在第 4.2.3節使用 Kaplan Meier 的存

活函數所得到的現象是一致的，並與我們在計數資料中做的推測相同

，對於我們上述所做的結論更加確立其真實性。 
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   延伸探討違規態樣風險的部分，我們發現了教育訓練對於重大違

規風險的降低是具有影響力的，而對於輕微違規風險是不具明顯的影

響力，這個結果與圖 4.22中，輕微及重大違規的比例是相互呼應的。

如表 4.19，男性的重大違規風險是女性的 2.25倍(1/exp(-0.809))、

沒有參加教育訓練者的重大違規風險是有參加者的 1.41 倍

(1/exp(-0.343))。我們可以研判安全駕駛教育訓練為有效的降低駕

駛人重大違規風險之重要因素之一。  
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第 5章 結論與建議及未來研究方向 

第 5.1節 結論與建議 

    對於「安全教育訓練的執行成效」的兩個層面探討，如同第 4.1.7

節及第 4.2.7節所述，以下我們將結論與建議列出: 

<民眾接受度> 

1. 本站在民國 102年 4月試辦前，部分民眾為規避訓練，提前報考

，致 1-3月與去年同期比較平均增加 39.16%，4-9月則平均減少

20.75%。 

2. 對於安全駕駛教育訓練講師的教學方式、課程編排、上課環境、

整體考照流程，大部分 18歲到 24歲的民眾都是相當滿意的。 

3. 好的師資、好的課程安排、好的上課環境能促使民眾對於發照前

實施安全駕駛教育訓練的滿意度，最重要的是上課的環境與課程

的安排，其次才是講師的教學方式。 

4. 18 歲到 24 歲的民眾對於四大課程內容，最偏重的是「道路風險

意識」，其次為「深入主題分析肇事原因」，接著是「防禦駕駛觀

念」和「路權觀念」。對「道路風險意識」和「深入主題分析肇

事原因」滿意時，對於其整體課程的滿意程度會大幅提高。 

5. 對於安全駕駛教育訓練的課程內容，我們可以把道路風險意識與

分析肇事原因的比重相對於防禦駕駛觀念與路權觀念稍微調高

或是加深內容，可有助於 18歲到 24歲民眾對於我們的課程感到

滿意的比例越高，然而 18歲到 24歲這個年齡層又是參加機車考

照最多的年齡層，佔八成以上的比例，所以調整課程後，應能有

效提高民眾對於安全駕駛教育訓練課程的接受度及興趣，提高上

課專心程度及吸收，進而強化安全駕駛觀念，促進交通安全。 

<違規風險分析> 

1. 安全駕駛教育訓練對於違規風險的影響，對於初期的新手駕駛成
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效不大；儘管如此，沒有參加安全教育訓練的民眾在初期駕駛(

從初領照算起的 3個半月內)違規風險是有參加民眾的 1.45倍；

而男生的違規風險是女生的 2.56倍。 

2. 雖然有參加安全教育訓練能有效降低民眾的違規風險，但是依然

無法改變性別對於違規風險造成的影響；然而，就長期而言，沒

有參加安全教育訓練的女性駕駛人其違規風險會比有參加安全

教育訓練的男性駕駛人來得高。 

3. 安全駕駛教育訓練對於違規風險的影響，主要是來自於對重大違

規的部分，而對於輕微違規的部分不具有明顯的影響力。 

4. 男性的重大違規風險是女性的 2.25 倍、沒有參加教育訓練者的

重大違規風險是有參加者的 1.41倍。 

不論有沒有參加安全駕駛教育訓練的民眾違規風險都會隨著駕

駛時數變長逐漸遞增，但是有參加安全駕駛教育訓練的民眾違規風險

增加的速度會比沒有參加的來得慢，代表安全駕駛教育訓練是能有效

抑制民眾違規的行為，建議安全駕駛教育訓練應可全面實施，俾促進

交通安全。 

第 5.2節 未來研究方向 

    事實上，針對違規風險分析，我們是以「首次違規」作為事件；       

對於安全駕駛教育訓練對整體交通環境上的影響，還可以利用追蹤個

案的違規次數、再違規風險分析、…等；又或可以追蹤個案數年，不

斷的觀察各時間的違規次數，進行安全駕駛教育訓練對於違規行為的

趨勢分析(長期資料追蹤分析)；可以經由各種不同的面向，去探討安

全駕駛教育訓練對於駕駛人的違規行為之影響，進而了解安全駕駛教

育訓練的成效，又可以從違規法條的角度切入，針對常見違規改善安

全駕駛教育訓練的課程內容，進而降低駕駛人的違規行為。 

    其次我們收集了民國 101年至民國 102年 7月 31日的所有 18至
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24歲駕駛人的違規案件共計 6292件，發現條款 5310001(闖紅燈)、

4810201(不依標誌、標線、號誌指示)、2110102(未滿 18歲之機車駕

駛人無照駕駛)的違規案件分別佔全體違規案件的 21%、19.8%、18.9%

，其中 21 條無照駕駛的駕駛人為不屬於我們的研究對象，但是可以

發現到無照駕駛的情況相當氾濫，要降低這類違規部分，可以考慮將

考照年齡下修或者推廣高中職校園交通安全教育。而 53條及 48條違

規行為皆屬於我們研究對象，其中這類的條款是屬重大違規，如第 4

章分析結果說明，發照前安全駕駛教育訓練已能有效的降低重大違規

風險，代表目前教育訓練授予駕駛人的上課內容，不但針對於目前交

通現況並且已見其成效。
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附錄1 研究問題 1-1的完整分析過程 

    討論解釋變數  、   、   、   對於反應變數   的影響關係，

我們需要藉由羅吉斯迴歸模型去探討，必須要選定效應模型。首先，

我們由最複雜的模型開始考慮，其中包含了四個解釋變數的主效應、

二到四層的交互作用，考慮到要使用幾層的交互作用；使用嵌入式模

型配適性檢定，檢定模型是否可以由包含到第四層交互作用的模型簡

化至包含至第三層的交互作用，如下表 A.1 

表 A.1 

 

p-value 為 0.1249516，與使用第四層交互作用比較起來，樣本偏向

使用第三層的交互作用。 

我們再考慮樣本較偏向使用到第二層還是第三層的交互作用，如表

A.2所示 

表 A.2 
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p-value 為 0.6692512，比起第三層的交互作用，樣本較偏向使用第

二層的交互作用。然而，我們最後考慮模型單純包含主效應以及第二

層的交互作用，如表 A.3所示 

表 A.3 

 

p-value 為0.6567941。根據上述的結果，我們只需要由單純包含  、

   、   、   的主效應模型開始討論起，進行模型配適性檢定，如

下表 A.4所示 

表 A.4  

 



56 

 

這個模型的機值殘差為 8.8645、自由度 (degress of freedom) 為

11，顯示這個模型的配適程度是好的 (p-value = 0.6343974)，另外

表 A.4中還有附上模型配適相關的其他兩種測度，結果均顯示此模型

的配適程度是可接受的。另外，上述結果可以發現到，在這個模型下

，  對   的影響是不顯著的。相當於駕駛人在安全駕駛教育訓練中

所學習得的知識對於整體考照流程雖然具有正向的影響力，但是其效

果是不顯著的，然而對於上述各參數的檢定結果是採用 Wale 's test 

所得到的，表 A.5是概似比檢定的結果 

表 A.5 

 

  事實上，概似比檢定的精確度會比 Wale 's test 來得更高，其

結果顯示與 Wale 's test 的結論是一樣的，而對於從主效應模型  、

   、   、   去除掉   、   、   任一個，模型配適性都不會通過

，相當於   、   、   是不可或缺的重要效應。所以對於只包含了  、

   、   、   的主效應模型而言，都顯示   、   、   都會對   有

正向的影響，然而其中  對   的影響程度並不大且不顯著，接著是

   的影響程度小於   、   且效果皆顯著。只包含了  、   、   、

   的主效應模型，我們可以研判，可以由參數的點估計值相當接近，

且兩參數的信賴區間重疊的範圍很多，所以我們可以合理的研判   、

   對   的影響程度是相同的，表 A.6所執行的嵌入式模型配適性檢

定也說明了兩者相同。 
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表 A.6 

 

  此外，我們也可以直接藉由 AIC (同時考慮了模型配適程度與模

型複雜度的一個指標) 做為準則，以向前向後搜尋法找出最適當的模

型，與上述所找出的模型相同，都是只包含了三種主效應   、   、

   的模型；最後，我們的兩個有參考價值的模型分別為 

  此兩模型皆通過模型配適性檢定 (p-value 分別為 0.7102141 

與 0.7787908 )，且除了模型 4.1-1中的  的效應不顯著外，其餘皆

顯著。而模型的解釋方式，就如同上述章節所述，例如 : 對模型 4.1-2 

來說，如果有兩位民眾對於講師教學滿意度與上課環境的滿意度皆相

同，但一位對於課程編排方式是滿意的、另一位則不滿意，那麼前者

對考照流程屬滿意的勝算比 (oods) 會是後者的 exp(1.6090)倍，換

而言之，就是說前者民眾對考照流程滿意的機率會比後者大，較容易
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滿意。表 A.7是我們此羅吉斯迴歸分析的計數資料。 

表 A.7 

 

表 A.8與 A.9分別是模型 4.1-1與 4.1-2的配適結果。 

表 A.8 
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表 A.9 

 

  另外，為了更加釐清解釋變數與反應變數之間的關係以及我們在

羅吉斯迴歸模型中最後選出的模型之準確性，我們在附加使用對數迴

歸模型，表 A.10是我們使用對數迴歸模型的計數資料。 

表 A.10 
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    首先，我們要先挑選出適當的模型，以利我們去探討各效應之間

的關係；在這之前，我們先觀察一下單純只有主效應的模型配適情況

如何，結果如表 A.11所述，發現到模型配適情況並不好，模型配適

性沒有通過。其中機值殘差為 1241.9，自由度為 26。我們考慮幾種

會導致模型配適不好的原因 : 1.資料中具有離群值 (outlier)、2.

過度分散、3.模型結構不對 (i.e : 模型過度簡單)。 

表 A.11 

 

    然而，針對我們感興趣的問題，我們若將模型配適不好的原因歸

咎於效應模型，有利於深入探討各效應間的關係；因為目前討論的模

型只有單純包含主效應，過度簡單，認為這是造成配適結果不佳的原

因，而我們的變數都屬於離散型，所以我們只需針對加入交互作用進

行探討。以 AIC 作為準則，利用向前向後搜尋法，我們獲得模型結

果如表 A.12，其中機值殘差為 13.453，自由度 17。通過了模型配

適性檢定 (p-value = 0.705)，說明了此模型的配適程度是相當好的

；換句話說，我們在此模型底下，去探討各效應之間的關係才有意義

。 
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表 A.12 

 

其中注意到   、   、    的三層交互作用並不顯著，我們如果將此

項由模型中去除掉，去除此三層的交互作用的模型，依然是有好的配

適能力 (p-value = 0.5272001)，所以我們在此模型討論各效應間的

關係，如表 A.13。所以我們由上表 A.13所指的模型，去探討效應間

的關係；可以發現到一個很有趣的現象是，  與   之間並沒有直接

的關係。換句話說，  與   之間的關聯性是要透過   與   去傳遞

的，當   與   都給定了，那麼  與   之間的關聯性就消失了，在

上述羅吉斯迴歸模型的部分，我們可以更精確的說明  對於   背後
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的潛在因子主要是   與   。由表A.13所指的模型討論出來的關係，

將其轉換所對應到的羅吉斯迴歸模型(   視為反應變數，  、   、

   、   視為解釋變數) ，只會包含   、   、   的主效應，這與在

上述的部分，最後挑出的模型 4.1-2是吻合的，圖 4.16為利用對數

迴歸模型找出  、   、   、   、   效應之間的關係。 

    由最終挑選出的模型 模型 4.1-1 與模型 4.1-2) 可以看出，駕

駛人對於整體的課程安排、上課環境對考照滿意度是最具影響力的，

且兩者的影響力大略相同，接著才是對於授課講師的教學方式，而在

教育訓練課程中所獲得的幫助雖然對於考照流程滿意度有正向的影

響，但是這影響程度是不明顯的，如果我們考慮只有放入單一效應  

的模型，會發現到  影響很大且相當顯著，雖然   、   、   與  之

間存在著共線性問題，但要在樣本數如此之大的情況下，變得影響非

常的小且不顯著，這是一件值得探討的問題，我們可以歸納出兩個情

況:當有這種情況發生時，代表   、   、   對   的影響程度更甚

於  然而不考慮   、   、   時，  對   相當有影響程度，這說明

了  對   影響的背後可能的主要原因是來自於   、   、   ；換言

之，   、   、   的角色就是  對   造成影響的潛在因子，又從對

數迴歸模型所得到各變數間的關係，故可更精確的說   、   是  對

   造成影響的主要潛在因子。 
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附錄2 研究問題 1-2的完整分析過程 

  我們由最複雜的模型開始考慮，其中包含了四個解釋變數的主效

應、二到四層的交互作用。首先是考慮到模型要包含幾層的交互作用

；如下表 B.1所示 p-value為 0.2401344，與使用第四層交互作用比

較起來，樣本偏向僅使用第三層的交互作用。 

表 B.1 

 

再考慮樣本較偏向使用到第二層還是第三層的交互作用，如下表 B.2

所示 p-value為 0.4243543，比起第三層的交互作用，樣本較偏向僅

使用第二層的交互作用。 

表 B.2 

 

然而，我們最後考慮模型單純包含主效應以及第二層的交互作用，如

下表 B.3所示 p-value為 0.6315827。 
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表 B.3 

 

根據上述結果，我們只需要由單純包含      、      、      、      的

主效應模型開始討論起，如表 B.4。  

表 B.4 

 

    對此主效應模型有通過模型配適性檢定 (p-value = 0.568) ，

代表模型的配適情況不錯，所以藉由此模型去討論效應的影響才有意

義，每個效應皆對反應變數有正向的影響，其中      、      的影響
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是顯著、      、      為不顯著，透過嵌入式模型配適性檢定，由概

似比檢定的角度出發，將各效應個別由主效應模型中移除，顯著性的

情況與上表吻合。 

    接著，我們針對模型中不具顯著影響能力的兩個效應      、

      一起從模型中移除，儘管一次移除了兩個效應，模型中只保留

著      、      的主效應，依然通過模型配適性檢定 (p-value = 

0.5474006)，如表 B.5，代表只需要      、      就能大致掌握   ，

兩效應是影響   的重要效應，表 B.6為該模型的細節部分。 

表 B.5 

 

表 B.6 
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    由上述的模型配適過程，可以發現各效應對於   屬正向影響且

不存有交互作用，再由嵌入式模型配適性檢定，說明了      、      對

   的影響是不明顯的，接著由參數估計的大小可以判定      對   

造成的正向影響更甚於      。 
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附錄3 研究問題 2的完整分析過程 

    我們從最複雜的 Cox 比例危險模型開始考慮 (包含了兩校應的

主效應項與交互作用項)，使用 AIC 為準則，採取向前向後選取法，

或者是直接配適最複雜模型使用嵌入式配適性檢定，最後都可以得到

只包含了兩效應的主效應項的模型 4.2-1: 

                               

其中      是任意一個基線危險函數，接著我們解釋參數  、  的

意義。 

  對  、  的意義分別是 

   在給定是否有參加教育訓練下，女生違規風險是男生違規風險的 

             倍   

   在給定性別下，女有參加教育訓練違規的風險是沒有參加教育訓練 

     的   倍 

而模型中不包含兩效應的交互作用，換句話說，就是兩效應對於違規

風險的影響是不具加乘效果。 

    針對模型 4.2-1開始討論，表 C.1是模型 4.2-1的配適結果對於

性別與是否參加教育訓練對於違規風險都有顯著的影響；給定性別效

應 G下，有參加教育訓練的民眾 (J=1) 其違規風險是沒有參加教育

訓練民眾(J=0) 的 0.6777 倍，證實安全駕駛教育訓練有助於降低違

規風險。 

    然而，我們必須驗證資料是否適合用此模型配適以及比例風險假

設是否正確，才能提出這個結論，我們運用 Cox-Snell 殘差的圖形

去判斷此模型是否適合去配適我們的資料，如圖 C.1所示；如果模型

合適的話，紅色曲線要一直貼近黑色線條，然而在尾端的部分，紅色

曲線跑掉了，因此研判該模型不合適。 
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表 C.1 

 

 

圖 C.1 

    不合適的理由可能是出自於假設的問題，所以我們針對比例風險

假設做驗證，採用 Grambsch 和 Therneau (1994) 提出的 

Schoenfeld 殘差來判定資料是否符合比例風險假設，此法可以檢定

的方式以及圖形的方式呈現結果，如表 C.2 及圖 C.2。 
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表 C.2 

 

 

圖 C.2 

    由圖 C.2來看，對於性別來說，其中間的曲線之斜率近似為零，

接近於一條水平的線，所以就性別效應而言，是符合比例風險假設；

而對是否有參加教育訓練，可以看出中間的曲線有往下的趨勢，因此

研判參加教育訓練這個效應 (J) 不滿足比例風險假設。 

    然而，以圖形判斷有時候難免過度主觀，所以這裡提供以客觀的

檢定方式進行判斷 (檢定圖 4.12 所配適的直線是否是條斜率為零

的直線) ，如表 C.2所示，是否參加教育訓練這個效應 (J) 在此檢

定被拒絕，所以它並不滿足比例風險假設。 

    為了解決參加教育訓練這個效應 (J) 不滿足比例風險假設，我

們將此效應 (J) 當作階層，採取 Cox 比例危險模型的延伸模型，分

層 Cox 比例危險模型，先前的假設依然不變，唯一改變的是模型的

型式，如下模型 4.2-2: 
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    不難看出對性別而言，在模型 4.2-2中，依然必須要求其符合比

例風險假設，但對於是否參加教育訓練 (J) 而言，在此模型中，此

效應改以用基線危險函數的方式呈現此效應，原本的模型基底危險函

數是不變的，但在此處會因為是否參加教育訓練而不同。然而，這個

模型的缺點是它無法明確的以量化的方式表達出是否參加教育訓練

對違規風險的差異如何，但是我們可以配適模型後描繪出風險函數以

及生存曲線去探討教育訓練 (G) 對違規風險所造成的影響。表 C.3

是配適模型 4.2-2的結果，對性別而言，在給定該駕駛人是否有參加

教育訓練下，女性的違規風險會是男性的 0.39366 倍，且有顯著的

影響。 

表 C.3 

 

  接著，我們要確認模型 4.2-2是否適合用來配適我們的資料，利

用 Cox-Snell 殘差的圖形判別之，如圖 C.3 所示，對於兩個層次的

風險模型底下，紅色曲線都十分貼近斜率為 1 的黑色直線，所以模

型 4.2 -2是適合的。 
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圖 C.3 

    我們再確認比例風險假設是否成立，如圖 C.4所示，對於性別效

應 G有通過該假設檢定 (檢定統計量 chisq = 2.22 ; p-value =0.136 

)，並且圖形中的曲線接近一條水平直線，代表模型 4.2-2 是符合比

例風險假設。 

 

圖 C.4 

  圖 C.5、C.6是針對模型 4.2-2，在各個變數群下，所配適的風

險函數與存活曲線。 
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圖 C.5 

 

圖 C.6 

    雖然模型 4.2-2 只能量化性別對於違規風險的影響 (在給定是

否參加教育訓練下，男性的違規風險是女性的 2.54 倍)，無法對是

否參加教育訓練對於風險造成的影響給予量化，但是對於資料的配適

情況良好且符合成比例風險假設，我們依舊可以針對駕駛人的性別以
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及是否有參加教育訓練去估計它們在各時間點的違規風險以及存活

函數，探討我們感興趣的現象。 


