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一、前言 

勞工的交通事故在過去幾年來，一直都佔職業災害中相當高的比

例，依 93、94、95 年之勞工因交通事故死亡傷殘而請領職災保險給

付之勞工分別為 10,799、11,258、13,353 人，其中交通事故職災件

數約 60%以上，而死亡人數佔總職業災害約 40%以上(如表一)
 (1)
，平

均每四年就可以累積到相當於九二一大地震的傷亡程度。由統計數字

來看，交通事故造成的傷亡是很可觀的，但是它卻未受到相對等的重

視，然根據國內外研究報告及相關文獻統計，交通事故之發生多半與

人之疏忽有關(駕駛人、行人)，然在事故預防之對策部份，教育是最

根本且有效之方式。 

近年來政府部門不斷加強交通安全的宣導工作，但是礙於人力及

資源的限制，其成效應仍有努力的空間。執行面上，若藉重事業單位

個體的力量來推動交通安全的工作與教育宣導，使事業單位能重視勞

工交通安全問題，並主動推動各項交通安全的活動，以落實交通安全

事故之防止工作。 

二、文獻探討 

(一)上下班(差勤)交通事故傷害及現況分析: 

員工上下班交通事故所造成的損失除了醫療、保險、補償費等直

接金錢損失外，大部份是無形的間接損失，間接與直接損失平均的比

率約為4:1，視而不見的損失才是企業主要的損失
(3)
 。 

差勤職災勞保可理賠，但勞保局會計算職業災害保險幾付總額來

調整費率加費
(4)
 。 
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差勤交通職災因不在其工作場所，故雇主無停工、罰則或須報告

檢查機構的壓力，雇主通常沒有約束或改善的能力，故可說是政府及

目前事業單位在管理上普遍發生的一個缺口
(5)
。 

根據全球交通事故的評估報告中指出，每年因道路交通傷害之

損失估計高達5180億美元，交通事故造成的經濟傷害損失在低收入

國家約佔國民生產毛額(GNP)的 1%，中低收入國家為 1.5%，高收入

國家約2%
(6)
。 

根據統計交通事故傷害及死亡肇事原因其中汽車駕駛人過失佔

97.4%，因此駕駛人的公德心與駕駛習慣有待提昇
(2)
。 

表一、93~95年勞工保險現金給付職業傷害類型統計表 

年度 93年 94年 95年 

傷病人數 47,545 47,174 51,188 

殘廢人數 5,539 4,573 4,408 

死亡人數 809 861 768 

各類職業災

害統計 

合計人數 53,893 52,608 56,364 

傷病人數  9,754 10,198 12,393 

殘廢人數 738 744 706 

死亡人數 307 316 254 

上下班交通

事故 

合計人數 10,799 11,258 13,353 

備註:1.各類職業災害類型包含:墜落、滾落、跌倒、衝撞、物體墜

落、物體倒塌、漰塌、被撞、被夾、被捲、被刺、割、擦

傷、踩塌、溺水、與高、低溫接觸、與有害物接觸、感電、

爆炸、物體破裂、火災、不當動作、無法歸類者。 

2.上下班交通事故僅為在公路上發生交通事故之保險給付

人。 

(二)差勤交通安全理論及教育概況相關文獻 

改善駕駛人的行車安全策略引起關注的焦點，在於改變的駕駛人

的知識和行為
(7)
。 

改善安全駕駛能力的方法:強化開車駕駛能力、減少或改善不安
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全的駕駛行、其中以心理層面來增加安全駕駛的誘因，為較有效的方

法
(8)
。 

交通安全教育為世界公認之防止交通事故發生最重要之措施，只要

交通訓練成功可省去交通執法的工作，而事業單位減少交通事故方法調查排

名第一為交通安全訓練62%，有41%受訪者認為是最有效的
(4)
。 

駕駛人考取駕照後經過三個月道路駕駛，在「停車技巧」之感認

駕駛能力為上升，而在車輛之使用與保養、駕駛操控、交通法令之了

解、不同路況之駕駛信心、突發狀況之處理、行車風險之認識的感認

能力皆下降，是否意謂駕駛開車上路後所遭遇之行車環境遠較駕訓班

複雜甚多，值得再持續觀察追蹤及教育
(9)
。 

以事故原因分析探討有關駕駛人訓練之研究證實顯示，駕駛人缺

乏防禦駕駛與駕駛道德較容易發生事故，因此改善駕駛人駕駛習慣仍

需從教育做起
(10)
。 

防衛駕駛的定義是在車禍即將發生前，能針對當時的情勢，作潛

在危險預測即時並採取有效的預防行動避開及化解危險，沒有經過嚴

格的訓練是無法熟練運用的
(11)
。 

防禦駕駛強調是以人的認知為主軸的觀念，提醒駕駛及用路人除

了注意週遭狀況、勿違規侵犯他人外，應從目視/耳聽的察覺，進一

步預測接下來可能發生意外之情境，先採取必要措施以迴避事故的一

種駕駛/用路哲學
(12)
。 

三、研究方法 

本研究採準實驗設計(如表二)以某車輛研究單位之員工為研究對

象，為了解防禦駕駛介入之成效，區分為實驗組及對照組，實驗組施

予以防禦駕駛訓練介入，而對照組則於研究期間未予以任何介入訓

練。並以防禦駕駛之應用情境及危險預測觀念設計問卷，並以此問卷

作為訓練成效之評價用統計的方法包括:1.描述性統計分析2.推論性

統計:(1)卡方檢定(2)t檢定(T-TEST)(3)單因子共變數分析。 

 

 

 



 4

表二、研究設計與問卷回收表 

組別 前測 教育介入 後測 問卷份數
回收份

數 
回收率 

實驗組 V V V 175 138 79% 

對照組 V -- V 175 160 91% 

四、研究結果與討論 

(一)實驗組與對照組基本資料分布情形 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖一 、實驗組及對照組年齡比較圖 
實驗組與對照組年齡主要為26~30歲之間(約40%)，其次為31~35歲(約

25%)(如圖一)。 

 

 

 

 

 

 

圖二、實驗組及對照組事故經驗比較圖   

 

          圖二、實驗組及對照組事故經驗比較圖 
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在交通事故經驗方面實驗組有事故1次經驗有29人(21%)、2次有5

人(3.6%)，3 次有 4 人(2.9%)，對照組有事故 1 次經驗有 35 人

(21.9%)、2次有21人(13.1%)，3次有1人(0.6%)(如圖二)。 

 

 

 

 

 

 

圖三、實驗組及對照組參與課程意願比較 

在課程意願調查參予意願方面:實驗組有 69 人(50%)非常願意、

55人(39.9%)願意參予訓練課程，對照組有61人(38.1%)非常願意、

60人 (37.%5)願意參予訓練課程(如圖三)。 

將兩組（實驗組、對照組）與基本人口學變項  進行卡方檢定，結果

發現兩組在年齡及交通事故經驗、上課參與意願之變項有顯著差異

性。年齡可表示的意義很多，在生理方面有聽力與視力、在心理方

面有認知、壓力承受度與個體成熟度
(13)
。交通事故發生的嚴重度及

紀錄經驗者都會顯著影響未來駕駛發生事故之風險
(14)
。 

(二)實驗組及對照組防禦駕駛觀念瞭解情形比較 

在實驗組中防禦駕駛觀念知識瞭解情形答對者較佳前三項依

序為(第21題駕駛人注意力不集中或誤踩油門操作錯誤有可能導致

車輛暴衝)、(第7題行經路段不熟悉或不確定左方是否有路口匯入

時，應避免超車)、(第3題行車欲進行右轉時，應提早打方向燈，

將車輛盡量靠右側行駛，並確認後視鏡再右彎)。表現較差者前三

項依序為(第 1 題行車只要確實遵守交通規則，不超速、不違規即

可確保自身安全)、(第 12題進入塞車或停紅燈之車陣時，應與前

車保持約 2~3 部車之距離)、(第 17 題在未設有行人專用道之道路
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上，行人靠左邊行走會較靠右邊安全)(如圖四)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖四、實驗組與對照組防禦觀念差異比較圖 
在對照組中防禦駕駛觀念知識瞭解情形較佳前三項依序為(第 3

題行車欲進行右轉時，應提早打方向燈，將車輛盡量靠右側行駛，並

確認後視鏡再右彎)、(第 5題狹路會車時，應提早注意對向來車寬

度、路寬及車速，避免會車瞬間才勉強作出閃避動作)、(第4題行經

彎道之分向線/雙黃線時，應盡量靠該車道之右側行駛，遠離雙黃

線)。表現較差者前三項依序為(第1題行車只要確實遵守交通規則，

不超速、不違規即可確保自身安全)、(第13題騎機車應特別注意『勿

進入前方車輛之後視鏡盲點區』、(第11題高速公路行車時（100~110

㎞/h），最好保持至少100M以上之間距)。 

兩組防禦駕駛觀念部分表現較差的原因分析可能為大部份的駕駛

人觀念都還停留在傳統的遵守交通規則、走路要靠右邊走會比較安全

的刻板印象、另對安全車距的認知模糊，未能再作反向思考，如自己

遵守交通規則而別人不遵守交通規則(如闖紅燈)亦可能發生意外、而

行人走路靠右邊走可能因為背對車輛，看不見後方反而有被車追撞之

危險、駕駛人不了解車輛煞車的特性，當然不知道應該保持多少距離

才會較安全，因此防禦駕駛預測危險避開危險的觀念，是需要再強化

教育改善的部份。 

將兩組與行車安全防禦觀念的瞭解情形，另以答對人數比率方式進

行獨立t檢定，結果發現兩組在這些變項中第10題、12題、18題、20
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題、21題(P<0.05)有顯著性。 

(三)實驗組及對照組行車防禦駕駛行為應用情形比較 

在實驗組中防禦駕駛行為應用情形較佳前三項依序為(第9題行車

進入隧道，為避免停電應開大燈)、(第3題行車欲進行右轉時，應提

早打方向燈，將車輛盡量靠右側行駛，並確認後視鏡再右彎)、(第7

題行經路段不熟悉或不確定左方是否有路口匯入時，應避免超車)。

表現較差者前三項依序為(第12題進入塞車或停紅燈之車陣時，應與

前車保持約 2~3部車之距離?)、(第11題高速公路行車時（100~110

㎞/h），最好保持至少100M以上之間距?)、(第10題為提高被視性，

行車最好開大燈?)(如圖伍)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖五、實驗組及對照組防禦駕駛行為差異比較圖 

在對照組中防禦駕駛行為應用情形較佳前三項依序為(第 3 題行

車欲進行右轉時，應提早打方向燈，將車輛盡量靠右側行駛，並確認

後視鏡再右彎?)、(第 7 題行經路段不熟悉或不確定左方是否有路口

匯入時，應避免超車)、(第 2 題行車經十字路口或我方車道為綠燈

時，右腳應放在煞車踏板上待命，並看一下左右路況再通過路口)。

表現較差者前三項依序為(第12題進入塞車或停紅燈之車陣時，應與

前車保持約 2~3部車之距離)、(第 10題為提高被視性，行車最好開

大燈)、(第 17 題在未設有行人專用道之道路上，行人靠左邊行走會

較靠右邊安全)。 
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從兩組駕駛行為表現較差的項目來分析，可得知駕駛知識與行為

應用有顯著正相關，駕駛知識及觀念差駕駛習慣也不會好，所以強化

駕駛認知及行為仍必須從教育來做起。將兩組之行車防禦駕駛行為的

應用情形進行獨立t檢定，以答題正確次數比率方式進行T檢定，結果

發現兩組在這些變項在第18題、20題有顯著差異性(P<0.05)。 

(四)防禦駕駛訓練介入之延宕效果進行分析說明 

實驗組與對照組於防禦駕駛認知分布情形，實驗組之前測平均值為 

4.0451，後測為 4.3339，對照組之前測平均值為 3.9053，後測為

3.9157(圖六)   ) 。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖六、實驗組與對照組防禦駕駛認知平均值改變情形 

就防禦駕駛行為應用方面;實驗組之前測平均值為 4.1156，後測為 

4.2918，對照組之前測平均值為 3.9285，後測為 3.9415(圖七)。

為考慮前測可能干擾後測結果，故將防禦認知與防禦駕駛行為為共

變項，控制其影響後，單純看介入計畫之立即效果。 
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圖七、實驗組與對照組防禦駕駛行為應用平均值改變 

防禦駕駛認知與防禦駕駛行為後測符合組內迴歸係數同質之檢

測，以單因子共變數分析立即效果之檢測，依變項為防禦駕駛認知與行

為後測，操作變項為組別,共變項為前測，結果顯示﹕控制在前測防禦

認知相等的情況下，調整後實驗組之平均值明顯高於對照組(圖八)。即

防禦駕駛訓練在知識的提昇改變具有立即性效果此結果驗 證了實驗組

在防禦駕駛訓練介入後防禦觀念的提昇立即效果明顯高於對照組。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖八、兩組在前測為共變項之防禦駕駛認知後測平均值 
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控制在前測防禦駕駛應用前測為相等的情況下，調整後實驗組之平

均值明顯高於對照組。即防禦駕駛訓練在知識的提昇後也影響駕駛行為

改變具有立即性效果（圖八、圖九）。此結果驗 證了實驗組在防禦駕駛

訓練介入後防禦駕駛觀念應用於實際行車情況效果明顯高於對照組。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖九、兩組在前測為共變項之防禦駕駛行為應用後測平均值 (伍)實

驗組及對照組教育訓練介入差勤事故發生率統計結果 

研究個案公司在94年12月份起共辦理三梯次之防禦駕駛訓練課

程，實驗組共175人次參與，為驗證防禦駕駛訓練介入後是否有效降

低員工發生差勤交通事故發生比率，由(表三、圖十)顯示，實驗組自

防禦駕駛訓練介入後95年1月~96年6月僅發生1件財損事故，事故

發生比率約9.1%，而對照組發生財損事件有4件，人員傷害件數有6

件，佔整體事故比率約 90.9%，由此統計資料驗證了對照組缺乏防禦

駕駛之觀念較容易發生事故
(10)
。另外也驗證了接受過「防禦性駕駛」

訓練的人，有89%受訪者不再有肇事紀錄。而未接受訓練但詳讀過「防

禦性駕駛」手冊，並身體力行的人當中，也有82%受訪者不再有肇事

紀錄
(4)
。故研究個案公司於 96 年 4 月份再開辦兩梯次課程針對未接

受防禦駕駛訓練課程之同仁全面安排受訓，期能降低整體差勤事故之

發生機率，提昇企業競爭力。 
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表三、實驗組及對照組訓練介入後差勤交通事故件數比較 

95年 96年 

組別 嚴重度 
第

一

季 

第

二

季 

第

三

季

第

四

季

第

一

季

第

二

季

累計 

(件數)

事故

佔比

(%)

T值 顯著性 

財損件數 0 0 0 0 1 0 1 實驗

組 傷害件數 0 0 0 0 0 0 0 
9.1

財損件數 1 2 0 1 0 0 4 對照

組 傷害件數 1 3 0 0 1 1 6 
90.9

-4.5

2 
0.00*** 

備註:人員受傷件數包含造成第三人受傷之件數 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖十、95~96年實驗組及對照組訓練介入差勤交通事故件數比較圖 
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五、結論與建議 
(一)根據研究結果與討論，歸納出下列結論: 1.訓練介入前，二組在

觀念及行為無顯著差異。 

2.訓練介入後，知識觀念提升及應用實驗組優於對照組。 

3.以卡方檢定分析:駕駛年齡、事故經驗、學習意願、訓練次數

與知識與行為有顯著相關性。  

4.相關分析中，防禦駕駛觀念及應用與前測、後測有顯著相關性。  

5.訓練介入後，實驗組發生差勤交通事故之件數低於對照組。 

(二)建議: 

1.事業單位及企業之建議 

(1)差勤交通職災應調查統計，定期於管理會議報告。 

(2)防禦駕駛訓練，對差勤事故預防有顯著性效益，可參考實

施。 

(3)將防禦性駕駛危險預測觀念及情境列入安衛守則內容。 

(4)勞安及相關管理人員具備教育、管理能力，建議事業單位

可列優先培訓之種子人員。2.給政府機關的建議 

(1)交通部: 

A.考照制度中修法增加防禦駕駛課程。 

B.宣導鼓勵或獎勵事業單位自主動推行交安事故預防。 

(2)勞委會: 

A.勞安人員應培養防禦駕駛專業認知，建議法令修正勞安

人員及一般勞工明訂訓練內容。 

(3)勞保局: 

A.提撥職災補助經費鼓勵企業及民間專業機構，推廣防禦

駕駛訓練課程。 B.輔導差勤交通職災率偏高之行業，

降低事故率、降低勞保費支出及簡化理賠行政作業效

率。  
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