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摘要 

某國營事業單位，主要業務是以發電，輸電及配電為主體，負責外勤人員，因服務用戶，須於道

路施工或於山區線路巡視作業，因此，交通事故發生頻率高，而根據該公司 2001 年至 2010 年全公司

交通事故發生 291 件，佔全公司員工傷害事故總件數的 62.7%，不但造成公司損失，對該公司的家庭

亦造成不可磨滅的傷痛，如何在事故發生前訧能暸解影響肇事的原因，並能以有效的手段加以預防和

改善，有效的降低交通事故發生頻率與嚴重程度，為本研究的探討主題。本研究採用層級分析法 

（Analytichierarchy process, AHP）將所蒐集某公司近十年來交通事故案例及參考我國近十年來交通事

故相關資料，提出安全考量因子，以作為評估交通安全整體安全性準則之基礎;分別透過某公司工安

處、發電處及發電廠實際從事本項業務的管理階層及現場工程師為訪談的專家，希望藉由專家的問卷

能找出道路交通事故傷害肇因的各項衡量變數的相對重要性，並做為建議事業單位優先改善事項，以

預防交通事故的發生。  

關鍵字：交通事故、層級分析法 

 

1. 緒論 
本研究是針對單一事業單位近 10 年所發生

的交通事故案例收集，並參考我國 10 年來的交

通事故發生原因和相關文獻探討，希望能找出造

成交通事故的各種因子之間的關係。對道路交通

事故發生原因，會因專家的專業背景不同，認知

不同，工作性質不同；地質條件，地形條件，氣

候條件及資料分類記錄不齊全，常無法達成預期

之效果。 

本研究因資源有限，僅針對該公司做分析研

究，並未針對其它相關產業的交通事故做探討。

研究架構。如圖一 

 

研究方法 (以 AHP 進行權重計算) 

研究分析 (確認優先改善方案) 

結論與建議 

提出關鍵因子 

文獻探討 

確認研究目的與範圍 

 

      圖一、研究流程架構圖 
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2. 文獻探討 

    本節擬針對交通事故與方法之相關文獻回

顧與說明： 
 

2.1  交通事故的定義 

楊迎春在 2001 年曾針對「交通事故」在定

義上做出廣義與狹義之分。廣義交通事故是指一

切可供乘人載物之車輛、船舶、航空機等交通工

具於行駛間相互發生衝突碰撞或與他人或他物

發生衝撞，造成人員的傷亡或財物的毀損。而狹

義之交通事故僅指陸上的一切客貨機動車輛於

行駛間，因駕駛人之故意、過失、無過失等行為，

致機動車輛相互間或與行人、物體等發生衝突，

造成人員的傷亡或是財物的毀損。 

 
2.2  交通事故的分類 

自民國八十九年元月一日起各類交通事故

之統計分類，係依交通事故的嚴重性加以分類，

目前內政部警政署依交通事故傷亡及財物損失

的輕重區分為 A1、A2、A3 三類，作為案件管制

與統計分析的依據。在 A1、A2、A3 三類的區分

定義： 

    1.「A1」類：是造成人員當場死亡或於二十  

                四小時內死亡之交通事故。 

    2.「A2」類：是造成人員受傷或超過二十四 

                小時死亡之交通事故。 

    3.「A3」類：無人傷亡，僅有財物損失之交 

                通事故。 

 

2.3 該公司近年交通事故 
該公司負責外勤人員，因服務用戶，電桿等

裝設或拆遷須於道路施工或於山區線路巡視作

業，交通事故發生頻率相對較高，不但造成公司

的重大損失，造成社會對公司觀感不佳，更重要

對該公司員工的家庭亦會造成不可磨滅的傷

痛，因此如何從已發生的交通事故當中記取教

訓，在本節中擬蒐集該公司各種交通事故發生之

資料，做為預防交通事故再次發生的研究重點。 

 
2.4  層級分析法  

是在 1971 年 Saaty 所提出至 1980 年理論成

書問世的一套有系統的決策方法，主要應用在不

確定情況下及具有數個評估準則的決策問題

上。對決策者而言，階層結構有助於對事物的了

解，但在面臨「選擇適當方案」時，必須根據某

些基準進行各替代方案的評估，以決定各替代方

案的優勢順位，然後找出適當的方案。基本上，

AHP 是將複雜且非結構的情況分割成數個組成

成分，安排這些成分或變數為階層次序，將每個

變數的相關重要性利用主觀判斷給予數值；綜合

這些判斷來決定哪一個變數有最高優先權。而問

題的每個變數必須給予一個數值，以幫助決策者

思考而得到結論。 

 

2.5   AHP 之優點 
依據曾國雄在1989年的說明，建立層級結構

具有以下的優點： 

1. AHP 方法理論簡單，容易操作，可有效

獲得多數專家及決策者有共識的意見。 

2. AHP 對於研究目標影響的相關因素，都

能納入模型中，配合研究目的，考量各

種不同的層面 

3. 相關影響因素，在經過學者專家評估和

數學方法處理後，都能用具體的數值顯

示各個方案的優先順序 

4. 12 將複雜的評估因素以簡單的層級架構

呈現，更容易讓決策者接受 

 

2.6  層級分析法之應用範圍 

AHP 主要應用在決策的問題，依 Satty 在
1980 年的經驗， AHP 可應用在下列十二種的決

策問題： 

1. 決定優先順序 

2. 產生可行方案 

3. 選擇最佳方案 
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4. 決定需要條件 

5. 資源分配 

6. 預測結果-風險評估 

7. 衡量績效 

8. 系統設計 

9. 確保系統穩定性 

10. 最適化 

11. 規 劃 

12. 衝突解決 

本研究經管理階層及現場工程師專家問卷

後，求算各階層權重，依權重大小依序排列，採

用上述第 1項決定優先順序，做為本研究結果的

優先改善方案。 

 
3. 研究方法 

    本研究採用層級分析法將所蒐集該公司近

十年來交通事故案例及參考我國近十年來交通

事故相關資料，提出安全考量因子，以作為評估

交通安全整體安全性準則之基礎；利用專家問卷

方式，分別訪問管理階層及現場工程師。並應用

AHP 來求出交通安全評估表之權重，更能客觀的

顯示出各項因素之優先改善順序，最後提出一份

分析整體交通安全性的評估表，也期望透過本研

究分析表來改善事業單位上下班交通及工作交

通的問題 

 
3.1  問題的界定 

對於所需探討的問題應儘量擴大其範圍，任

何有可能影響問題的要因均需納入，成立規劃

群，對問題加以界定範圍。這個階段有收集資

訊，確認問題和方案兩步驟；對所需探討的問題

可採用文獻分析、腦力激盪等方法，蒐集可供確

認問題性質、範圍、影響因素、可用資源等資訊；

對於可採用的方案，係確定問題和分析目的，並

視需要而構思可能待選的方案。處理複雜問題

時，利用層級結構加以分解有利於系統化的了

解；由於人類無法同時對七種以上的事物進行比

較之假設下，每一層的要素不宜超過七個。因此

假若問題有n 個要素，則需作（n2-n）/2 個判斷，

而在最大要素個數為七個的前提下，較能進行合

理的比較並同時可保證其一致性之層級數為

n/7。如此的層級結構可達到下列益處： 

1. 易進行有效的成對比較 

2. 獲得較佳的一致性 

 

3.2  建構層級結構 
葉牧青在1989年提出由規劃群體的成員，利

用腦力激盪法及其他技術（如問卷調查、因素分

析、群體分析），找出影響問題行為的評估準則 

（ C.R.iteria ）  、次要評估準則  （ Sub －

C.R.iteria）、替代方案的性質，及替代方案等；

其次，將此一初步結構，提報決策者或決策群

體，以決定是否有些要素需增減，然後將所有影

響問題的要素，由規劃群體的成員決定每二個要

素間的二元關係 （Binary Relation）。若由規劃

群體決定，則需提報決策者或決策群體確認，最

後利用AHP階層分析方法，構建整個問題的層級

結構。如圖二 

 

圖二、AHP 架構圖 

 

3.3  問卷設計與調查 
每一層級要素在上一層級某一要素作為評

估基準下，進行成對比較。因此，對每一個成對

比較需設計問卷，在1－9 尺度下，讓決策者或

決策群體的成員填寫 （勾化每一成對要素比較

的尺度）。以某公司交通事故傷害之肇因分析而
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言，每個準則下有5個方案可供選擇，如在人為

因素評估基準下，5個方案的成對比較問卷必須

清楚地向每位專敘述每一成對比較的問題，讓每

位專家都能瞭解和正確填寫資料，根據上述專家

問卷調查所得到的結果，建立成對比較矩陣，再

求取各成對比較矩陣的特徵值與特徵向量。 

 
4. 研究分析 

本研究按照前章 AHP 决策理論分析法，希

望藉由專家的問卷能找出道路交通事故傷害肇

因的各項衡量變數的相對重要性，並做為建議事

業單位優先改善事項，以預防交通事故的發生。 

資料取得過程是用筆者親自携帶問卷給予專家

訪談填寫或電話 1 對 1 溝通填寫。本研究共發出

6 份專家問卷，管理階層 3 份，現場工程師 3 份，

回收 6 份，經一致檢定後，有效樣本數為 6 份。 

 
4.1  管理階層對影響準則與方案分析 

當選擇對於道路交通事故傷害的肇因的考

量準則分析時，本研究釐定了以下四個準則：「人

的因素」、「車的因素」、「道路因素」及「環

境因素」。本研究統計後 C.R.值為 0.04，小於 1，
是符合一致性的。如表三 

表三、樣本分析評估準則之矩陣表 

專家問卷兩兩比較這些影響準則的相對重

要度，將會填寫 6 個相對重要性的比較 

(4(4-1)/2=6) 。每位專家，其一致性要小於 0.1；
當通過一致性檢定後，將所有專家所填寫之相對

重要性比例，進行幾何平均值計算，使之產生一

個整體的對比矩陣，最後計算其權重(相對重要

度) 及一致性比率(C.R.) 。再將由管理階層專

家，從「人為因素」、「車輛因素」、「道路因

素」及「環境因素」等準則再細分為 20 個方案，

來評估準則和方案間的個別權重及優先改善的

排序依序。如表四  

目標層 1G 準則層 2C 方案層 3S 

交 

通 

事 

故 

傷 

害 

之 

肇 

因 

考 

量 

準 

則 

2C1 

人 

員 

因 

素 

3S11 A 
3S12 B 
3S13 C 
3S14 D 
3S15 E 

2C2 

車 

輛 

因 

素 

3S21 F 
3S22 G 
3S23 H 
3S24 I 
3S25 J 

2C3 

道 

路 

因 

素 

3S31 K 
3S32 L 
3S33 M 
3S34 N 
3S35 O 

2C4 

環 

境 

因 

素 

3S41 P 
3S42 Q 
3S43 R 
3S44 S 
3S45 T 

備註: 

A:未注意車前狀況 
B:未保持行車安全距離 
C:酒後駕車失控 D:違反號誌 E:超速 

F:機車 G:自小客車 H:公務車輛 

I:大眾運輸 J:大型車輛 

K:路面有積水、散沙 

L:彎路設計不當 

M:路面凹凸不平 N:道路障礙物 

O:路面設計太窄 P:雨天視線不良 

Q:天暗視線不佳 R:濃霧視線不良 

S:下雪路面濕滑 T:邊坡落石 

表四、階層結構圖 

 
4.2  道路交通事故傷害肇因的整體評估 

在本研究之結果，管理階層第三層級之方案

評估其重要性由高至低之依序排列，第 1為未注

意車前狀況，整體權重為 0.288，其次為未保持

行車安全距離，整體權重為 0.150、雨天視線不

良，整體權重為 0.131、天暗視線不佳，整體權

 
個別 
權重 

個別 
排序 

一致性檢定 C.R.值 

人為因素 0.56 1 

0.04 
車輛因素 0.06 4 

道路因素 0.12 3 

環境因素 0.26 2 
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重為 0.074、違反號誌，整體權重為 0.067；最

不重視改善方案為大眾運輸，整體權重為

0.002。工程師第三層級之方案評估其重要性由

高至低之依序排列，超速，整體權重為 0.293，

其次為酒後駕車失控，整體權重為 0.151、天暗

視線不佳，整體權重為 0.107、雨天視線不良，

整體權重為 0.074、未保持行車安全距離，整體

權重為 0.073；最不重視改善方案為大眾運輸，

整體權重為 0.002。專家第三層級方案重要性的

排序對照表，可看出整體優先改善方案前 7項大

致相同，管理階層分別為未注意車前狀況及未保

持行車安全距離，工程師則為超速及酒後駕車失

控。如表五 

方案層 

管理階層 工程師 

整體 

權重 

整體 

排序 

整體 

權重 

整

體 

排

序 

未注意車前狀況 0.288 1 0.040 7 

未保持行車 

安全距離 
0.150 2 0.073 5 

雨天視線不良 0.131 3 0.074 4 

天暗視線不佳 0.074 4 0.107 3 

違反號誌 0.067 5 0.022 11 

路面有積水、 

散沙或碎石 
0.060 6 0.065 6 

超速 0.040 7 0.293 1 

濃霧視線不良 0.033 8 0.029 9 

路面凹凸不平 0.029 9 0.018 12 

機車 0.028 10 0.027 10 

酒後駕車失控 0.019 11 0.151 2 

彎路設計不當 0.017 12 0.008 16 

邊坡落石 0.017 13 0.018 13 

自小客車 0.015 14 0.007 17 

下雪路面濕滑 0.009 15 0.008 15 

道路障礙物 0.008 16 0.034 8 

公務車輛 0.006 17 0.003 19 

大型車輛 0.004 18 0.015 14 

路面設計太窄 0.004 19 0.004 18 

大眾運輸 0.002 20 0.002 20 

表五、階層結構圖 

 

3. 5. 結論與建議 

管理階層及工程師專家因工作的性質、工作

的地點及工作環境的不同，也會有不同的看法，

對改善方案的優先順序也有所不同，因此本研究

分別從整體重要性及分布圖分析後得出以下結

論： 

 

5.1  結論 

1. 管理階層及工程師專家一致認為四個準則

中，以「人為因素」此準則之權量最高，其

次依序分別為「環境因素」、「道路因素」

及「車輛因素」，可見人為因素仍為交通事

故肇因的第一位，這可由管理階層及工程師

整體重要性排序前 5 名中，人為因素即佔有 3
項。 

2. 整體優先改善方案前 7 項大致相同，管理階

層前 2 項分別為未注意車前狀況及未保持行

車安全距離，工程師則為超速及酒後駕車失

控。 

3. 搭乘大眾運輸則是管理階層及工程師一致認

為最安全的交通方式。 

4. 從管理階層與工程師排序分布圖中，可看出

在人為因素有酒後駕車失控及違反誌；在道

路因素中路面有障礙物及路面凹凸不平有較

大認知差異 

5. 不同的地區地質、地形、氣候條件、工作性

質、階層和環境對改善的優先順序，就有不

不同的看法，為澈底有效改善道路交通事
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故，應多瞭解各階層的看法並因地制宜方能

達到事半功倍的效果。 

 

5.2  建議 

針對前章管理階層及工程師專家分析結

果，本研究對優先改善的項目提出以下的建議： 

1. 在管理階層專家及工程師專家問卷中，各列

為優先改善的分別為「未注意車前狀況」及

「超速」最為重要，管理階層專家認為開車

時不專心、工作過於疲勞、超工時駕駛或晃

神都是造成交通事故的最重要原因；建議事

業單位應加強對員工教育及宣導：開車時應

集中精神，小心駕駛及加強預知危險觀念與

做為，採取防禦性駕駛，讓交通事故傷害降

至最低；而工程師專家所建議之要件「超速」

因素，同樣可供我們做為防範交通事故之重

要參考及改善之重點，因此，「未注意車前

狀況」及「超速」乃是日後做為防止交通事

故之首要考量。 

2. 車輛因素中，「機車」同被管理階層專家及

工程師專家問卷中認為最重要因素，台灣地

區由於上下班交通流量大，以機車代步確實

非常便利，但由於機車乃人包鐵，一旦發生

交通事故，往往非常嚴重；建議事業單位應

加強對員工教育及宣導：騎機車除自己要遵

守交通規則外，仍需防止別人的錯誤，更重

要的是不可超速，戴好安全帽以防頭部受

傷，行經十字路口應兩段式行駛及停看聴確

保安全再行駛。 

3. 「道路因素」方面以「路面有積水、散沙或

碎石」及「路面凹凸不平」最為重要，而山

區常因午後的雷陣雨造成的路面土石、積

水、散沙或碎石及路面狀況差凹凸不平，因

此，交通事故發生頻率頗高；建議事業單位

應加強對員工教育及宣導：對於上述路段應

建立完整地區資料，隨時提醒同仁注意使用

低速檔減速慢行；全天開亮頭燈；行駛山區

工作的車輛應儘量以四輪傳動車輛代替，隨

時做好車輛檢查並留意胎壓和胎紋避免打滑

失控。 

4. 「環境因素」方面以「雨天視線不良及「天

暗視線不佳」最重要，行駛山區因山區常因

氣候惡劣，路況不佳、視線不良而發生交通

事故；建議事業單位應加強對員工教育及宣

導：視線不良時應開亮車頭燈，雨天路滑及

天暗視線不佳之情況均需減速慢行而深夜或

凌晨仍應依速限行駛，並注意違規駕駛者、

行駛濕滑路面時因摩擦係數低應減速慢行，

以確保行車安全 
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