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國軍不同職務關係人面對大型車運輸風險認知差異之研究 

王嘉宏  秦大智 

摘要 

近年來因中共威脅劇增，持續對我海、空域實施聯合戰備警巡，國軍執行演訓

更加頻繁，戰備偵巡、作戰演練等任務激增，各項任務中不可缺少的便是運輸工具，

然大型車多起交通事故中肇生傷亡，不僅造成民眾生命財產損害，更影響國軍形象

與士氣。為降低行車事故發生機率，導入智慧型運輸系統，並增設行控中心，以期

提升運輸安全效益。研究設計上，區分文獻資料蒐集與分析等兩部分，在文獻資料

蒐集方法著重點於文獻調查與深度訪談，彙整並建立有關大型車行駛風險主要構

面，其次，運用層級分析法進行量化研究，研擬專家問卷前測階段後，進行管制人

員、駕駛與車長三方身分受訪者正式問卷調查，在整體權重影響因素，經層級分析

法選擇影響運輸安全之因素，研究發現三方身分 7 項重要性影響層面，納入風險

重要性評估原則，提供管理實務建議，朝強化督管、精進駕駛職能等面向著手，以

期降低三方風險認知差異。 
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Study on the Differences in Risk Perception of Large 

Vehicle Transportation among Personnel of Different Roles in 

the Military 

Chia-Hung Wang  Ta-Chih Chin 

Abstract 

In recent years, the threat from the Chinese Communist Party has significantly 

increased, with continuous joint combat readiness patrols in our sea and airspace. 

Consequently, the ROC military's training and exercises have become more frequent, 

leading to a surge in missions such as reconnaissance patrols and operational drills. 

Transportation vehicles are indispensable for these various tasks. However, there have 

been numerous accidents involving large vehicles, resulting in casualties and property 

damage. These incidents not only harm civilian life and property but also negatively 

impact the military's image and morale. To reduce the number of traffic accidents, it is 

necessary to introduce intelligent transportation systems and establish control centers 

to enhance transportation safety and efficiency.The research design is divided into two 

parts: literature collection and analysis. The literature collection method focuses on 

literature surveys and in-depth interviews by compiling and establishing the main 

aspects of large vehicle driving risks. Then, the study uses quantitative research 

methods, specifically the Analytic Hierarchy Process (AHP). After the preliminary 

expert questionnaire stage, formal surveys are conducted among controllers, drivers, 

and vehicle commanders. The AHP is used to select factors influencing transportation 

safety based on overall weight factors. Seven significant influence aspects across the 

three roles are identified, which can be incorporated into the risk importance 

assessment principles. The study suggests strengthening supervision and enhancing 

driver skills to reduce the perception differences in risks among the three roles. 

Keywords: Driving Behavior, Transportation Risk, Analytic Hierarchy Process, Social 

Learning Theory
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壹、前言 

交通部路政及道安司(2023)，2023年1月至6月資料，交通事故總數為201,880

件，事故受傷人數270,713人，死亡人數1,569人，此數據顯示每日有將近9人因交

通事故身亡，預防車輛事故與保障用路人安全，已是我國機關單位關注之焦點，

回顧交通部(2020)運輸政策白皮書指出，我國道路交通事故中死亡率高於歐、日

等國家3至4倍以上，相關在用路安全等問題，須向先進各國借鏡學習，從現行法

規制度、安全管理、安全資訊與智慧科技等四面向實施修正，並以交通事故零死

亡為願景。同樣，行車安全亦為國軍管理重點要求之一，為落實運輸管理，國軍

建立運輸體系與機制，從駕駛訓練、車輛管理、防衛駕駛與行車安全教育課程，

明確律定相關規範及制度。 

在過往交通事故研究中，事故原因可能是單一或多重原因所致，主要肇生事

故原因大致可分為人為、車輛機械問題、道路路況及天候氣象和環境因素等，根

據Indiana Tri-Level Study研究指出交通事故中，將近百分之90左右的事故肇因與

駕駛人員行為習習相關(Treat et al., 1979; Huimin et al., 2022)。林旼瑩(2021)指出，

從國軍人員考取駕照後，由於學用落差歸納幾點原因：國軍究責制度、政策與實

務訓練課程落差、訓練時數短、訓練方式守舊等，加上我國大型車車型之特殊規

格，不易掌握車輛角度、位置等，綜合多項原因致駕駛專業能力不足。 

現行國軍運輸管理制度，各單位大型車駕駛兵之選派，由單位主官考選派核

擇優送訓，至各地區駕訓中心完成6週駕駛專長訓練課程，考取駕照後，返回單

位，依國軍運輸政策完成在職訓練等課程始後，始可出勤執行任務；另車長則由

單位安排完成合格簽證後擔任車長職務，協助督導行車安全及押運。行控中心由

運輸政策部門設立，管制人員透過車輛動態管理系統監控行駛車輛。過往車禍研

究中，大多為針對環境和駕駛行為等，分析及研究其交通事故原因，並以先進儀

器或人力偵測方式，作為降低車禍發生之方法。然宋明哲(2018)認為風險認知會

因所待單位、組織不同而有所差異，在組織內的教育及環境氛圍下，均影響其風

險認知，若能提高組織對風險認知的重視，則可降低車禍事故發生機率。 

本研究目的在能建立國軍運輸部隊大型車行駛風險認知評估項目，透過主、

次要影響層面分析，建構風險認知模型，探究運輸部隊管制人員、駕駛與車長三

方身分，與其面臨風險認知差異與辨別危害程度對於安全之關鍵因素，綜上論述

本研究問題區分三項： 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095756423001010#bib35
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一、大型車行駛運輸風險，建構主構面及次準則。 

二、探討三方不同身分者辨識危害程度及認定影響安全之關鍵因素。 

三、針對研究結果提供相關建議，作為三方身分者教育訓練及作業流程參酌。 

貳、文獻探討 

一、行控中心定義 

交通部運輸政策白皮書(2020)提出，未來須運用運輸科技整合平台，加速排除

車輛故障、緊急應變及狀況等處置，以期提升用路人安全。透過資訊化運輸管理系

統導入，即時回傳車輛數據至運輸控制中心，以掌握車輛動態、道路，並由系統檢

視駕駛執行情形，使管理者進行適當調度，提高管理及作業效益。宅配通物流總經

理徐慶懿表示：「行控中心等於是宅配通的心臟」，可即時掌握車輛位置、監測駕

駛人員行為，降低各項事故和違規機率，進行更妥善的資源管理分配。 

隨著科技技術導入，行控中心由專人負責監控，透過動態影像和識別技術監控，

若突發狀況系統警示，讓管制人員能第一時間提醒駕駛，做出適當處理，保障駕駛

安全(張庭瑋，2021)。國軍為有效提升運輸效能，即時管控行駛的運輸車輛，將現

行國軍運輸管理資訊系統整合先進技術，包含資訊、通信、機械等，打造新型智慧

型運輸系統，用於管制任務中車輛動態、運輸軍品進度、危險預防示警、肇事事故

蒐證等(游凱翔，2020)。目前安裝之車輛為陸軍運輸的 3.5 噸軍用大型車，系統相

關數據回傳陸軍後勤指揮部及本島地支部等各監控中心，其中以陸勤部作為監控

之總台。由上述所知陸軍設置行控中心及各地區指揮部設置運輸管制台，輪值人員

採 24 小時值勤，即時監控及掌握車輛動態，並針對突發狀況依處置流程處理及回

報。 

二、智慧型運輸系統 

隨著科技發展，為提升運輸安全，車輛設置限速系統、車道偏移警示及視野輔

助系統等設備，交通部運輸研究所(2020)指出智慧型運輸系統結合各項先進技術包

含資、通訊、電子及控制管理等，大型車因車輛高度、視野死角及內輪差等因素，

易造成駕駛人視野盲點，尤其行經路口、變換車道時，容易與用路人造成碰撞。交

通部 2017 - 2020 年智慧型運輸系統發展建設計劃中，針對大型車安全推動行車視

野輔助系統，輔助系統有預警碰撞、車道偏移提示、偵測疲勞駕駛等先進駕駛輔助

系統，結合智慧創新科技，透由警示提醒，提升安全。諸多研究指出導入智慧型運
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輸與車隊管理系統可有效協助運輸行業管理，監控車輛運輸過程，達到節能、安全、

管理目標；車路協同系統結合多項領域，含交通、資訊、通信、自動控制等產業技

術，將數據回傳至監控臺，現行智慧型運輸系統技術成熟，可應用於各行業中，可

大幅提升行車安全(黃培欽，2017)。洪偉智、蘇園展(2022)指出，國軍 2019 年至

2022 年於大型車車輛安裝智慧型輔助系統，其具備衛星 GPS 定位、車道偏移、疲

勞駕駛預警、網路通話、胎壓及車輛監控等功能，在行車輔助系統上搭載視野輔助

功能、轉彎、倒車蜂鳴器來克服大型車死角問題，更透由車輛網路回傳監控中心的

功能，運用運輸系統監控車輛動態、肇事預防示警、肇事蒐證等，提升行車安全。 

三、駕駛行為與社會學習理論 

(一)駕駛行為理論 

駕駛行為依據中華民國最高法院 2018 年 3 月 15 日解釋為駕駛人有移動交通

工具，控制或操控移動該動力交通工具，國內研究指出廣義的駕駛行為是動態控制

的行為，駕駛人必須注視道路環境的變換與突發事件，持續監視控制防止自己與其

他車輛或靜止物體碰觸撞擊(李坤霖，2005)。國外研究提出駕駛行為廣義定義是指

駕駛人在事前路途規劃和路程間進行動機、決策及目標(Bianchi & Summala, 2004)。 

研究指出駕駛行為理論係駕駛人駕駛時是資訊處理器，路途中涵蓋各種環境

因素，各因素彼此會產生動態交互作用(Shinar, 1978)，8 年後 Jovanis 與 Chang 於

1986 年將其理論發揚，駕駛行為四大關鍵因素「人、車、路與環境」，過程中產

生動態交互作用的概念架構。Ranney(1994)提出因行車環境複雜，駕駛行為與技巧

牽涉範圍非常龐大，雖狹義可指所有被觀測到的人、車、路與環境，從廣義地解釋，

除了所有可以被觀測的人、車、路與環境之外，還包含各駕駛人的個體內在心智活

動(包含心理與潛意識歷程)到心理支配動作能力(由心理支配的動作能力)，因此將

駕駛行為定義成模型難度非常高。 

以人因工程為基礎，探索駕駛行為與心理相關文獻，駕駛行為分為三種等級：

分别由低階控制等級(Control Level)係指駕駛人操作資源，例如：方向盤操控及車

速控制，中階情境績效等級(Situation Performance Level)係指駕駛人視覺資源，例

如：行駛中遇到交通道路環境和狀況認知做出的回應；高階導航等級(Navigation 

Level)係指駕駛人心智負荷資源，例如：各項決策分析，選擇行駛路徑，如何到達

目的(Bellet & Tattegrain-Veste, 1999; Ranney, 1994)。 
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國內研究提出駕駛行為主要包含兩階段：1.認知反應階段(Perception-Reaction 

Phase)：駕駛人面對資訊時，發生接收、辨識、認知、決策、處理行為等過程；2.

控制行為階段(Control Phase)：駕駛人操作機械的行為加速、減速與方向控制等，

另包含預測下一階段車、路與環境變動，駕駛人動態車輛控制等過程。 

(二)社會行為理論與駕駛行為 

社會學習理論(Social Learning Theory)，由學者 Bandura(1977)提出，解釋個人

如何在社會情境下受到外在之影響，並提出觀察學習及模仿等概念，從學習者角度

觀察別人行為進而模仿及學習。張春興(1995)指出人有許多行為，在於人與團體之

間影響，或是團體跟團體之間產生影響，使得行為改變產生接受、順從，此現象稱

為社會影響，社會影響會產生社會依賴與羊群效應，指出人會受到環境中人、事、

物影響，個人對於環境認知也可能造成其行為改變，最後其行為也會導致環境改變，

此現象稱為三元學習論。 

宋明哲(2018)指出人對於周邊人、事、物及環境都會產生認知學習，透過學習

其他人經驗、教育訓練課程或已產生之風險事件等，轉化為個人認知與風險感知，

如駕駛會受教練員或團體間資深駕駛影響，進而影響認知與行為，包含駕駛行為、

駕駛習慣、車輛檢查與保養等作為。國軍運輸管理部門對於駕駛訓練、考照、複訓

及車輛管理、行車安全教育等均明確律定相關作法，期望透由規範及獎懲制度，改

善基層主官重視行車安全及勤前教育，再者於理論基礎下，駕駛透由觀察、學習等，

將遵守交通規則、保持安全駕駛距離、疲勞及防禦駕駛等作為運用在駕駛行為，進

而提高行車安全。 

四、風險管理 

風險管理(Risk Management)概念起源於美國 1930 年，當時所有的企業受國家

經濟危機嚴重影響，諸多企業開始於公司內部成立保險管理部門，運用科學方法，

成為一種降低企業經營風險的方式。多年後，累積豐富的風險管理經驗，於 1950

年風險管理發展為一門科學，各行業開始運用及重視，採取防患於未然之措施來獲

得保障，達成企業設定之目標，並於 1970 年以後全球逐漸重視，對於風險管理有

更多深入的鑽研。 

鄧家駒(2002)指出，風險管理是依照人的生活、工作實務上累積相關經驗，並

非是全新的知識，無論是個人或者組織，都在執行風險管理，在面對各種風險時，

採取不同應對方式，從而降低風險損失。Daniell(2002)認為，我們生活在風險高及
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變動快速的世界，日常生活中無所不見的風險劇增，其中包含疾病、犯罪、企業、

經濟、政治鬥爭與軍事衝突等，不論是天災或人禍，所衍生的災害對，對於生命及

財產皆會造成相當大的影響，風險無法完全消除，只能進行有效的管理。 

而風險管理是一個從組織的角度出發的過程(宋明哲，2018)。這個過程從管理

層級開始，涵蓋了風險的辨識、分析、評估、回應、應對、管控、評估和接受等一

系列步驟。每一個步驟都對組織的決策和行動產生影響。風險管理的核心架構包括

以下四個步驟，包括風險辨識(Risk Identification)、風險評估(Risk Assessment)、風

險處理及控制(Risk Treat / Control)及風險監控(Risk Monitoring & Reporting)，每個

步驟皆進行持續性的系統管理，在風險中評估所能接受的範圍，追求自身最大利益

(行政院國家發展委員會，2010)。風險管理目前已運用於國軍各項工作，本研究透

由風險辨識、風險評估的概念，探究大型車行駛面臨風險，三方不同身分者所辨識

危害程度及評估影響安全之關鍵因素。 

五、風險認知 

風險認知是指個體受到日常生活、工作、社會及文化等因素影響，在主觀上對

風險有了判斷和評價，產生的心理感受，亦是衡量公眾恐慌程度的一項指標，屬於

心理學研究領域。風險的特性或狀況，會影響每個個體產生不同的風險認知

(Gregory & Mendelsohn, 1993; Kummeneje et al., 2019)。同時，風險認知往往不只是

個人的反應，而是群體的價值觀，代表意識形態及社會文化(Weinstein, 1990)。

Deery(1999)指出，風險認知程度越高，發生事故的可能性越小。而個體的人格特質

與風險行為之間，是有相當大的關聯(Ulleberg，2002)。因此，可透過心理學研究來

預測可能產生負面的事件，或是指對特定事故機率的主觀評估以及對自身不利的

相對程度，亦為個人風險認知程度高，產生風險事件機率較低(Sjoberg et al., 2004)。 

六、運輸風險 

運輸風險(Transportation Risk)隨著近年來風險認知與駕駛行為研究發展，研究

中指出駕駛於風險認知與行車安全間有強烈正相關，許多交通事故起因皆是駕駛

判斷交通環境中風險較低，降低戒心，進而衍生風險與事故(Scialfa et al., 2012; 

Lehtonen et al., 2016)。Terje(1997)認為態度會影響行為，導致後續交通事故發生。

諸多學者研究，歸納駕駛人員生、心理之間差異，在駕駛車輛過程中，每個人對突

發狀況處置方式與採取的行為及反應都會有所不同( Lu et al., 2020)。 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847819303882#b0095
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847819303882#b0110
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095756423000727#bib26
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為評估風險認知與駕駛行為關係，受試者於真實動態交通情景中，進行模擬駕

駛行為，透過駕駛畫面，觀察突發的危險因素，一旦有危險，按下按鍵，計算反應

時間長短，評估其風險認知程度(周文生、詹樹雄，2012)。Pradhan, Fisher and 

Pollatsek(2006)研究指出，運用駕駛場景模擬評估風險認知，透過觀察駕駛人眼動

分析，在遇到危險時，駕駛人會啟動風險控制模式，調整行為，直到風險消失，例

如駕駛車輛與其他車輛保持安全距離，以防止碰撞等。林宛柔、邵俊豪(2016)提出

在消防駕駛研究中，新進人員具有駕駛經驗，會產生冒險行為，並忽略風險，而資

深駕駛安全性行為較高，綜合上述指出可發現若風險認知程度越高，更會做好防範、

預防，可有效降低風險事項。 

經本研究整理統計於 2018 年至 2022 年媒體報導國軍大型車肇生人員傷亡共

計 6 件(如表 1 所示)，造成民人 2 員死亡、軍民人員共計 30 人輕重傷，從新聞敘

述中可觀察出不乏有人為、機械、道路及組織等層面肇事原因。2019 年 5 月 28 日

新竹執行操演「漢光傳意外，ＯＯ旅軍車撞崗哨，15 官兵輕重傷」新聞內容摘述

營內操演任務結束，從訓練場地返回營舍，疑似地面溼滑導致大型車擦撞崗哨，軍

車後方載運官兵遭強大撞擊力甩飛出去，此事件可看出現行規定即便有完整的運

輸程序、步驟、要領等，也有可能因多方面因素導致意外事故及風險發生。 

表 1 近年大型車危安事件統計表 

項次 時間 事件 傷損 風險層面 

1 
2018 年 

9 月 26 日 

中型戰術輪車與自小客車 2 輛發生擦撞，疑似

軍車失控撞破護欄、卡在駁坎，造成後車斗 3

名軍人擦傷。 

民車＊2 輛 

軍車＊1 輛 

軍 3 人輕傷 

人為因素 

2 
2019 年 

5 月 28 日 

營內駕駛，疑地面溼滑，軍用貨車撞擊崗哨，

卡車車頭半毀。後方載有官兵，造成 15 人輕

重傷。 

軍車＊1 輛 

15 人輕重傷 

人為因素 

組織因素 

3 
2022 年 

3 月 10 日 

軍車與從巷口衝出機車造成事故，騎士臉、胸

擦傷。 

機車＊1 輛 

軍車＊1 輛 

民 1 人輕傷 

人為因素 

道路因誤 

4 
2022 年 

7 月 22 日 

中型戰術輪車行經旗山區疑變換車道未保持安

全距離，從後方擦撞前車，前車轉向約 180 度

拖進車底。 

民車＊1 輛 

軍車＊1 輛 

民 1 人輕傷 

人為因素 

5 
2022 年 

10 月 25 日 

新北市三峽區大型車擦撞機車，造成母女雙亡

重大車禍事件。 

機車＊1 

民母女死亡 
人為因素 

6 
2022 年 

12 月 26 日 

大型車行駛高速公路下方道路(屏東九如)，不

明原因擦撞路邊分隔路墩。造成 10 名官兵輕

重傷。 

軍車＊1 輛 

10 人輕重傷 

人員因素 

機械因素 

合計 2 員死亡、30 人輕重傷 

資料來源：本研究彙整近年媒播大型車車禍資訊。 
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國軍運輸管理從訓練、教育、車輛檢查、管理及督考等，均有妥善政策及規定，

研究中探討國軍大型車交通意外事故運輸風險，因此，參考 Jovanis 與 Chang(1986)

以及 Ranney(1994)等與過往研究中除了將「人為」、「車輛」、「道路」及「環境」

納入影響層面外，本研究新增有關「組織」影響因素實施探討。 

(一)人為因素 

近年交通意外事故中，探究事故以人為因素為主，經相關文獻探討人為因素如

下，戴柏翰(2007)指出，職業駕駛工作時間長，過程中需要高度集中精神，睡眠充

足對於駕駛精神會有顯著之影響，疲勞會影響其駕駛能力。在交通事故意外中，疲

勞駕駛是主要原因之一，約有 25%是疲勞駕駛所致(Connor et al., 2002; Kecklund et 

al., 2011; Shams et al., 2020)。過往研究中，透過監控駕駛人眨眼持續時間，作為疲

勞駕駛指標及疲勞程度判別，有助於注意駕駛工作及負荷之風險，可有效降低事故

發生率(謝進順，2013; Shams et al., 2021)。 

開車是複雜生、心理協調反應作業，駕駛若因生、心理等因素影響，將導致注

意力無法集中、判斷能力下降等，無法預判及即時反應，若路上突發狀況，駕駛人

沒有一定年資及經驗，容易因緊張及錯誤操作造成危安(史芳綺，2021)。人為疏失

造成車禍肇事，起因皆為不安全的動作(Reason, 1990; Zubaidi et al., 2022)。駕駛人

分心三大因素裡依序為；1.使用車內資訊系統或手機，2.道路能見度差，3.路間因

素干擾(邱添丁，2010)。侯昱光(2019)指出，行駛速率低風險較低，駕駛人超速或

有其他不良駕駛行為，將提高行車風險。吳晉宇(2023)研究發現，風險值最高的駕

駛行為是超速及闖紅燈，違規行為與駕駛素質息息相關，若駕駛人有情緒及心緒不

穩對於行車安全隱患。陳穩立(2014)提出，車輛操作風險多為人為因素，包含疏於

維修或檢查、駕駛能力不足、未使用車輛安全設備、未注意視覺死角、煞車技巧不

足、誤判用路人動態及風險能力不足等，上述因素都會造成意外。 

臺灣大型車常見的肇事原因：1.未注意車前狀態，2.未依規定讓車，駕駛經常

因分心、疲勞駕駛或視野死角，造成交通事故，大型車主要為載運貨物，行駛於快

速道路，主要事故原因多為煞車不及而碰撞前方用路人(侯良靖，2012)。國軍為增

強大型車運輸安全，降低人為疏失因素造成意外，針對大型車行駛均派遣車長協助

駕駛注意及提醒，協同執勤之幹部未落實人員、裝備之檢查，或產生危安未立即制

止(秦大智、黃煜庭、吳志清，2018)。 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095756423000983#bib63
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095756423000983#bib64
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095756423000983#bib92
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(二)機械因素 

車輛機械問題會直接影響駕駛安全，建議加裝胎壓偵測，車輛行駛前，需確認

油、水、煞車裝置與輪胎的胎壓胎紋是否正常，檢查引擎室是否有異物，避免行駛

時煞車失靈、爆胎、高溫車體過熱引發火燒車(葉明海，2013)。 

駕駛可能因經驗不足、不夠熟練，易做出不正確決策，例如操作能力不足、不

瞭解車輛特性及未使用安全裝置等，使用操作或不當行為都可能導致車輛故障、毀

損(Hatakka et al., 2002; Crundall, 2016)。車體因操作不當或零件老舊損壞，包含水

箱毀損、煞車油洩漏、煞車片磨損、輪胎胎紋不足與爆胎等，上述事項會直接影響

車輛行駛安全。陳宏銘(2021)提出胎體受地形碰撞或物體刺穿，有了部分受損，爆

胎原因為兩種；1.胎壓高，瞬間氣體從受損處爆破，2.胎壓低，不真圓的滾動導致

胎皮扯落。國道上常見肇事原因為行駛中車輛爆胎，尤其為大型車爆胎，容易因車

體大，車身不穩，引發嚴重交通事故(吳崇仁、傅茂文，2017)。 

(三)道路因素 

道路可分類為道路線型與設計、車道配置、寬度設計、道路規範之速率、道路

內外側路肩設計、分道設施及交通標字、標線號誌、標誌，並針對進出口閘道設置

防撞設施、分隔軟管、分道屏、減速條等(張新立，2015)。警政署交通事故調查報

告中，道路區分類型、型態、交通管制類型、車流量、道路幾何設計，型態區分為

單行道、圓環道路、平交道、交叉路段等類別。 

駕駛人行駛中，會受到道路及環境等諸多因素影響(姚佳億，2012)。林彥輝

(2018)提出最常發生事故的情境，最高為平面道路，依序為山路、高速公路、車輛

起步最後為停車情境，代表平面道路為大眾最容易忽略潛在風險之情境，停車時反

而會更專注倒車及注意潛在事故風險。侯向恆(2010)指出，大多事故集中於多叉路

口，而轉角巷弄中，可能因攤販、機車停放位置導致用路人及行駛車輛等，提高道

路風險。羅湘盈(2017)針對臺灣市區圓環道路進行分析，車輛行駛進入圓環，會面

臨其他汽機車不禮讓，造成事故。賴奎安(2013)彙整國道車禍事故因素，設計模型，

道路幾何變數、虛擬變數、交通流量變數等因素，皆影響事故機率及受傷嚴重程度，

上下坡、車道數、交流道兩端，與風險及受傷程度呈現正相關。 

(四)環境因素 

過往研究中，天候亦為交通事故風險因素，依內政部警政署調查報告中屬於天

候因素區分暴雨、強風、風沙、霧、雪、雨、陰與晴天。姚佳億(2012)研究指出，
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環境為影響車禍事故原因之一，考量臺灣發生極端氣候機率較低，研究將天候劃分

一般、雨天及特殊狀況等類型；光線劃分為光線充足與不足、黎明與黃昏等。蘇家

燊(2020)研究指出，溫度 20 度，事故數及牽涉車輛數量不具關聯性，而氣溫高於

20 度時，其係數呈現正顯著相關，表示日高溫數值越高，事故數量及牽涉數量則

越多，代表天氣、溫度等因素對人生、心理會產生一定程度的改變。交通事故研究

中，雨天、昏暗等視野不佳為主要因素，若行駛山區再遇上述天候狀況，易肇生交

通事故(Yeo et al., 2021)。 

國軍平時執行演訓任務外，救災也成為主要任務之一，車輛進入山區等特殊地

形，車輛管理、監控較為困難，運用 GPS 等整合系統，可有效管理及監控(陳勝昌、

徐建安，2011)。環境因素中應將國軍任務特性，執行救災時特殊任務及環境差異，

綜整上述天候、光線亮度、任務特性納入風險研究架構。 

(五)組織因素 

蘇晉煒(2013)提出公司對於車輛設備保養與車齡問題的重視程度，與肇事機率

呈現負相關。張育齊(2019)指出，研究顯示若公司面臨駕駛人力不足時，增加出勤

量易，導致駕駛休息不足且負荷量增加，造成肇事機率增高；若公司有完善之管理

政策，對駕駛行為更為重視及要求，可有效降低車禍事故機率。從(表 1)2019 年 5

月 28 日新聞事件中，某單位執行營內機動，造成撞擊哨所，從組織角度探討，單

位駕駛前一日是否有執勤夜哨或睡眠不足、疲勞等狀況，車內車長是否有督管駕駛

執勤，或因疲勞睡著未能督導駕駛情事，單位主官管對於車輛出勤前及任務提示檢

查是否落實，顯見單位對於運輸管理重視程度，對於風險防範有正向之影響。公司

管理單位應安排駕駛教育訓練，要求遵守相關規定及落實車輛檢查，定期與駕駛溝

通掌握駕駛心緒，才能達到良好的團隊管理(吳晉宇，2023)。公司管理單位應提供

訓練課程，協助駕駛提升突發狀況之應變能力，熟悉緊急狀況處置流程，企業對員

工訓練越完善，能實質提升駕駛安全(史芳綺，2021)。 

單位安全文化衡量方式包含安全管理制度、安全氣氛、人員安全行為，觀察管

理層明確律定組織的政策及目標，中階層管理者是否落實督導管控，基層人員行為

是否符合安全標準(Cooper, 1996; Douglas et al., 2019)。宋明哲(2018)指出，國際已

建構安全文化評鑑，若組織評估文化極差時，區分短、中、長期改善，短期強化領

導管理，系統式整合及建構風險制度，中期為資訊管理系統與安全系統稽核，長期

為加強安全教育訓練，強化與改善安全行為。 



Study on the Differences in Risk Perception of Large Vehicle Transportation among Personnel with 

Different Duties in the Military 

Chia-Hung Wang  Ta-Chih Chin 

 

138  Publication of Military Social Science NO.26 2025 

上述文獻經整理，可得知組織層面中，會影響行為包含政策、人力負荷、車輛

機件保養作為、安全教育訓練等。故本研究三方身分面臨風險認知差異將納入組織

因素，將上述內容進行運用。 

參、研究方法 

一、建立風險認知架構 

本研究使用層級分析法(Analytic Hierarchy Process, AHP)，可有效整合各個專

家主觀意見及想法，使其量化方式，減少決策過程主觀性意見與偏見，此方法能適

用將複雜運輸風險，進而將問題分解層次性、目標及準則，從中進行兩兩比較，判

斷其重要性，較具有客觀及可靠性，用來研究各階層中準則間交互影響，其中要注

意各層級之準則不得多於 7 個，如有需要可以進行分層方式，避免影響其一致

(Saaty , 1980)本研究分為兩階段進行，第一階段為資料蒐整、文獻回顧方式，參據

相關研究文獻，奠定不同身分者行駛大型車面臨風險認知差異，初步擬定為 20 個

可能的影響因素，作為研究之基礎，第二階段經由 4 位專家(如表 2)，均具有運輸

領域相關專業、且服務年資達 15 年以上，協助篩選及評估後新增或刪除不適宜之

影響因素，協助風險層級之架構設計，藉由專家半結構訪談法依照題項，在訪談過

程詳實紀錄受訪者之想法與意見，本次經評估後新增 4 項可能影響因子(如表 3)，

可能影響因素共計為 24 項，最後由 4 位專家學者之間相互同意度及信度檢測，使

用彼此間平均同意情況執行信度檢驗，本研究信度數值為 0.987(> 0.7)，具有內部

一致性。 

表 2 深度訪談專家背景說明 

編碼 單位 職務 年資 學歷 背景說明 

A1 Ｏ支部 副指揮官 20年以上 碩士 
具有運輸管理、教育學識及相關事務

經驗。 

A2 Ｏ支部 參謀主任 20年以上 碩士 
具有運輸管理、教育學識及相關事務

經驗。 

A3 Ｏ支部 科長 18年 碩士 
具有運輸管理、教育學識及相關事務

等經驗。 

A4 訓練所 講師 20年以上 大學 
專任講師，具有運輸相關學識及相關

事務經驗。 
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表 3 專家意見修正表 

項次 訪談專家 建議事項 新增說明 

1 A1專家 運輸資訊系統故障 運輸智慧型系統損壞，無法示警及通話。 

2 A2專家 交岔道路 交岔路可分為三、四岔道路或多岔路。 

3 A2專家 直線道路 行駛多車道直線道路，視野死角等問題。 

4 A4專家 不熟練或經驗不足 人員對車輛或系統熟捻程度不一。 

二、層級分析 

本次研究依據相關文獻與專家訪談發展出 AHP 問卷架構，區分五個主構面：

人為、機械、環境、道路及組織因素，每個主構面下，共計 24 次要因素細項(如表

4)，為探討三方在不同身分所認定風險之重要性差異比序，以 AHP 問卷將面臨風

險認知因素題項以成對方式實施相互比較，係採用 9 個尺度重要性做為評估方式，

將問卷結果彙整，建立為對比之矩陣，獲得權重及特徵數值，再與原始設定的成對

比較，可以得出風險認知差異的因素重要性排序，得出矩陣為一個正倒值矩陣，而

標準化矩陣的計算方式則是將矩陣各輸入項次，除以所在欄位建立項次總和值，再

計算出該矩陣中每一列之平均值，才能得出風險認知重要性結果之相關權重，對成

對比較矩陣中數值再次檢測，其結果可列為一致性之指標(Consistency Ratio, C.R.)，

所得結果必須小於 0.1。另外各層級架構，若計算出不一致性之係數皆小於 0.1，

亦為可接受一致性指標(Consistency Index, C.I.)。 

表 4 不同身分下面臨風險認知差異之架構 

因素 項目內容 說明 

人為因素 

疲勞、生病等因素 三方類型人員因睡眠不足或生病，無法即時反應。 

人員分心或其他心理因素 三方類型人員執勤時分心或有其他心理情緒問題。 

超速、未依速限行駛 行駛超速或未依照道路速限行駛 

不熟練或經驗不足 三方類型人員對車輛或系統熟捻程度不一。 

未依照檢查表執行 未實施行駛前、中、後檢查、檢查未落實。 

未能示警發揮督導責任 行駛過程對突發狀況，未能示警，發揮督導責任。 

機械因素 煞車性能失效 車輛氣煞或煞車系統異常，無法正常運作等狀況。 
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不熟悉操作或不當使用 不熟悉系統操作或操作不當導致機器異常等情事。 

運輸資訊系統故障 系統損壞，無法示警、通話，輔助鏡頭無法使用 

爆胎、機件損壞 行駛過程車輛爆胎、或其他機件損壞。 

車體結構異常 大型車車輛車輛結構異常。 

環境因素 

天氣因素 晴天、雨天、暴雨、陰天、濃霧等不同天候因素。 

光線亮度 烈陽、濃霧、日、夜間等不同視線狀況下行駛。 

任務性質及特殊環境 依照不同任務性質或執行救災等環境地形。 

道路因素 

匯流進出入閘道 高(快)速道路進入或離開閘道等。 

坡度路段 行駛路段為坡度路段或山路。 

交岔道路 交岔路可分為三、四岔道路或多岔路。 

圓環路段行駛 行駛圓環路段車流進出時。 

直線道路 行駛多車道直線道路，視野死角等問題。 

巷道、轉角行駛 行駛轉角、巷道無號誌遵循路段。 

組織因素 

政策因素 政策或規定修正，導致三方類型人員作業負荷。 

人力負荷 同時負擔多項工作，或者執勤時間過長等因素。 

保養預算 年度維修保養預算編配不足、車輛無法即時修復。 

教育訓練 三方類型人員教育訓練及年度複訓、合格簽證。 

肆、研究結果 

一、問卷一致性檢測及樣本結構分析 

將受訪對象填選出各構面及準則相對重要程度，運用 Excel 及軟體輸入問卷之

數據，檢測各組受訪對象填答重要性程度與一致性，運用系統顯示之每份問卷構面

及準則一致性比率(Consistency Ratio of the Hierarchy, C.R.H)，並採用人工方式檢視

層級分析法相關指標(Forman et al., 2000)，確認符合之問卷，其 C.R.值小於 0.1 之

問卷，係針對已建置智慧運輸系統之部隊管制人員、駕駛與車長等身分(含一年內

以上職務者)進行便利抽樣(Convenience Sampling)調查。區分前測與正式問卷採方

便性調查方式，針對北、中、南部實施紙本問卷調查，共計發放 40 份，並區分 3

組，第 1 組為行控中心管制人員，負責監控運輸車輛執勤狀況，計發放 10 份；第

2 組為擔任車長人員，在部隊中擔任大型車車長，負責管制及督導駕駛執勤，分別

發放北、中、南地區各發放 5 份，合計發放 15 份問卷；第三組為擔任大型車輛駕

駛，以運輸部隊駕駛為主，執行各類型運輸任務，分別北、中、南地區運輸部隊駕

駛，合計發放 15 份問卷，經回收計 8 份無效問卷，有效問卷 32 份，有效問卷回收

率達 80%；研究合格之樣本數為 32 人，受訪者男性 28 人佔(87.5%)，年齡分佈 31-

35 歲計 17 人(53%)，年資 11-15 年計 15 人(46.8%)，士官比例計 18 人(佔 56.25%)，

教育程度以大學為主計 20 人(佔 62.5%)，以符合層級架構可接受範圍。 
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二、三方不同身分AHP分析結果 

管制人員在主構面優先權重為「人為因素(.412)」>「組織因素(.212)」>「機械

因素(.164)」>「道路因素(.118)」>「環境因素(.093)」。 

整體權重方面，對大型車行駛風險，衡量指標依序為「人員分心或其他心理因

素(.109)」、「不熟練或經驗不足(.082)」、「人力負荷(.075)」、「超速、未依速限

行駛(.070)」、「爆胎、機件損壞(.061)」、「疲勞、生病等因素(.060)」、「教育訓

練(.051)」等 7 項，上述準則在問卷中比重權值為(.508)，經層級分析法選擇影響運

輸安全之因素，顯示高量化之權重數值。 

駕駛者均任職於運輸部隊，且職務為下士階級以上，駕駛身分受訪者在主構面

優先權重為「人為因素(.478)」>「機械因素(.237)」>「環境因素(.118)」>「道路因

素(.102)」>「組織因素(.065)」。 

整體權重方面，對於風險認知上差異，衡量指標依序為「人員分心或其他心理

因素(.159)」、「疲勞生病等因素(.103)」、「不熟練或經驗不足(.093)」、「不熟悉

系統操作或不當使用(.084)」、「煞車性能失效(.060)」、「超速、未依速限行駛(.056)」、

「運輸資訊系統故障(.046)」等 7 項，上述準則在問卷中比重權值為(.601)。另發現

駕駛對於運輸資訊系統故障(.046)在整體權重排序第七項，顯見運輸視野輔助系統

等設備，可有效協助駕駛掌握車輛動態。 

車長身分受訪者在在主構面優先權重為「人為因素(.405)」>「機械因素(.263)」

>「道路因素(.146)」>「環境因素(.105)」>「組織因素(.080)」。 

整體權重方面，對於風險認知上差異，衡量指標依序為「不熟練或經驗不足

(.095)」、「人員分心或其他心理因素(.094)」、「疲勞、生病等因素(.092)」、「煞

車性能失效(.089)」、「爆胎、機件損壞(.055)」、「不熟悉系統或不當使用(.054)」、

「車體結構異常(.051)」等 7 項，上述準則在問卷中比重權值顯示為(.53)。上述為

三方身分者所辨識危害程度及影響行駛安全之關鍵因素。 

後續將三方身分整體權重進行三方比較，將各指標進行排序，三方身分受訪者

一致認為影響行車安全以人為因素最為重要，次之管制人員受訪者認為組織因素，

駕駛及車長受訪者認為機械因素，將此排序分析，管制人員身分受訪者均為少校階

級且歷練過基層主官、管職務，在認知上認為組織因素較為重要，單位應妥善安排

駕駛、車長，並定期實施教育訓練及車輛檢查與保養，確保車輛妥善，而駕駛與車

長人員負責執行運輸勤務，風險認知上主要以人為、機械為主，對於管理層面部分，
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均依照單位命令實施，對駕駛及車長而言認為組織風險程度較低，任職不同職務、

身分受訪者呈現不同權重排序。 

表 5 不同身分下面臨風險認知差異 AHP 分析結果 

主構面 管制人員 駕駛 車長 次準則 管制人員 駕駛 車長 

人為因素 
排序 1 

.412 

排序 1 

.478 

排序 1 

.405 

疲勞、生病等因素 6 (.060) 2 (.103) 3 (.092) 

人員分心或其他心理因素 1 (.109) 1 (.159) 2 (.094) 

超速、未依速限行駛 4 (.070) 6 (.056) 9 (.046) 

不熟練或經驗不足 2 (.082) 3 (.093) 1 (.095) 

未依照檢查表執行 8 (.050) 11 (.034) 10 (.045) 

未能示警發揮督導責任 11 (.041) 13 (.033) 12 (.035) 

機械因素 
排序 3 

.164 

排序 2 

.237 

排序 2 

.263 

煞車性能失效 11 (.041) 5 (.060) 4 (.089) 

不熟悉系統或不當使用 16 (.027) 4 (.084) 6 (.054) 

運輸資訊系統故障 21 (.016) 7 (.046) 23 (.014) 

爆胎、機件損壞 5 (.061) 18 (.014) 5 (.055) 

車體結構異常 19 (.020) 11 (.034) 7 (.051) 

環境因素 
排序 5 

.093 

排序 3 

.118 

排序 4 

.105 

天氣因素 15 (.033) 8 (.043) 12 ((.035) 

光線亮度 17 (.026) 9 (.038) 18 (.021) 

任務性質及特殊環境 14 (.035) 10 (.037) 8 (.049) 

道路因素 
排序 4 

.118 

排序 4 

.102 

排序 3 

.146 

匯流進出入閘道 21 (.016) 21 (.011) 18 (.021) 

坡度道路 20 (.019) 18 (.014) 16 (.025) 

交岔道路 10 (.042) 14 (.032) 11 (.039) 

圓環路段行駛 24 (.009) 23 (.009) 20 (.017) 

直線道路 23 (.010) 22 (.010) 22 (.015) 

巷道、轉角行駛 18 (.023) 15 (.025) 15 (.029) 

組織因素 
排序 2 

.212 

排序 5 

.065 

排序 5 

.08 

政策因素 9 (.048) 24 (.008) 24 (.010) 

人力負荷 3 (.075) 20 (.013) 17 (.023) 

保養預算 13 (.038) 17 (.019) 20 (.017) 

教育訓練 7 (.051) 15 (.025) 14 (.030) 
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伍、結語與建議 

一、研究發現 

(一) 管制人員風險認知辨別程度與影響安全關鍵因素 

在管制人員身分認知中，大型車行駛面臨風險認知差異經層級分析法導出權

重排序，依序為人為因素(.412)、組織因素(.212)、機械因素(.164)、道路因素(.118)

及環境因素(.093)在整體權重排序部分，摘列整體權重加總過半項目計有 7 項，依

序為人員分心或其他心理因素(.109)、不熟練或經驗不足(.082)、人力負荷(.075)、

超速、未依照速限行駛(.07)、爆胎、機件損壞(.061)、疲勞、生病等因素(.06)、教育

訓練(.051)，管制人員相較於駕駛與車長身分人員，其次準則差異為組織因素，顯

見管制人員對組織因素部分較為重視，可歸納為以下幾項因素；1.管制人員均為服

役 10 年以上少校軍官，歷練單位主官、管職務，認為主要風險為單位疏於管理，

2.現行部隊人力精簡、勤務重疊，3.單位應重視駕駛教育、車輛保養及人員管理，

落實運輸政策指導，四、國軍模範駕駛、車長獎勵機制激勵官兵。張育齊(2019)研

究使用計畫行為理論模型架構，發現管理者對於駕駛者安全管理，雙向安全溝通，

駕駛行為規範具有一定約束力，可有效提升駕駛人員態度及行為。 

(二) 駕駛人員風險認知辨別程度與影響安全關鍵因素 

駕駛身分認知中相較於管制人員及車長，次準則整體權重排序前 7 項，有 4 項

為主構面人為因素，其餘 3 項為機械因素，顯見駕駛身分受訪者認為大型車行駛

過程，主要風險上還是以人為主，從整體排序中人為因素依序計有人員分心或其他

心理因素(.159)、疲勞、生病等因素(.103)、不熟練或經驗不足(.093)、超速、未依速

限行駛(.056)。本次研究駕駛者為北、中、南運輸部隊駕駛，階級均為下士階級以

上，雖然駕駛大型車經驗豐富，但也可能是容易輕忽狀況之一，因駕駛工作環境中

景觀較為單調，長時間坐姿，往往可能因一時分心，無法即時反應，目前部隊經歷

組織調整，人力負荷較高，駕駛行為是複雜生、心理協調反應作業，駕駛者若因生、

心理等因素，會使注意力不集中、判斷能力下降等(邱添丁，2010)，另發現駕駛對

於運輸資訊系統故障(.046)在整體權重排序第七項，顯見運輸視野輔助系統等設備，

可有效協助駕駛行駛時掌握大型車四周動態。 

(三) 車長人員風險認知辨別程度與影響安全關鍵因素 

車長身分認知中相較與管制人員及駕駛，主構面排序依序為人為因素(.405)、

機械因素(.263)、道路因素(.146)、環境因素(.105)及組織因素(.08)，次準則中整體權
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重排序前 7 項，有 3 項主構面為人為因素，其餘 4 項為機械因素，在整體權重排

序中排序第一為不熟練或經驗不足(.095)，運輸部隊需支援地區三軍運輸需求，部

分運補任務由受支援單位派遣車長，從國軍現行集用場規定，出勤前須進行車輛檢

查、駕駛安全自評表、行安風險評估表等管制措施，車長可依循上述表單提升運輸

安全。 

(四) 三方不同身分辨別危害程度及影響安全關鍵因素 

以三方身分立場而言，管制人員若經驗不足，對於第一線駕駛勤務來說，風險

影響層面較小；但車長若經驗不足，則無法確保車輛檢查與行駛督管，與秦大智等

人(2018)相同；若駕駛經驗不足，新手駕駛車輛操作技術能力不熟練、不瞭解車輛

特性及未使用安全裝置等，容易做出不正確決策，風險將隨之提高(Hatakka et al., 

2002)，此因素「不熟練或經驗不足」對於三方身分顯得較為重要。在「運輸資訊

系統故障」因素中，三方身分認知差異較大，因安裝智慧型運輸系統，駕駛在系統

輔助下也改變原有駕駛行為，有依賴輔助工具等現象，對於此權重認為較為重要，

與駕駛人分心因素中指出車內資訊設備之影響與邱添丁(2010)不同；管制人員與車

長將此因素排序於末項，兩者認為風險影響程度較小，因系統損壞，駕駛仍可由車

長協助下執行運輸勤務。 

次準則部分，管制人員認定組織因素風險較高，組織及單位需重視運輸相關的

勤務工作，含車輛保修、教育訓練、運輸任務規劃、行車安全評比及督導管理等，

國軍單位內從建制班、排、連、營、旅等層級各層級監督與管制，組織內應定期採

雙向溝通，避免現行相關運輸管理機制及規定流於形式，或者造成執行單位無法配

合與執行困難等不良狀況。可透由單位內部同儕學習及團體互動，建立良好的安全

駕駛行為及嚴謹的作業流程，對於組織內部可形成羊群效應，將可形成有效風險防

範作為。以社會學習理論為基礎，管理部門應發揮影響力，落實教育訓練，可提高

同仁辨識工作潛藏的危害(史芳綺，2021)。駕駛與車長則認為機械因素風險較高，

研究者認為此兩身分者均依照組織及單位之命令，而服從命令是軍人天職，駕駛與

車長身分者均聽從單位命令執行運輸任務，對於行駛過程，機械因素是運輸任務中

風險第次高之變數。 

二、研究建議與管理意涵 

本研究結果中，發現管制人員、駕駛與車長身分受訪者在主要構面、影響因素

項目上，大部分排序均具有一致的風險共識性，顯見運輸部隊在行車安全訓練上有
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一定成效，三方身分受訪者都有朝著運輸任務中，「降低人為風險」的目標方向努

力，本研究對管理單位實務建議相關說明如下。 

(一)強化督管效能 

1. 優化系統管理 

國軍行控中心現行由運輸政策部門及各地區運輸科實施車輛監控，監

控上無法即時監控及發揮督管責任，建議優先可比照民間物流公司導入AI

影像辨識技術，提升管制人員工作效率，可透過智慧型系統優化，提升現

行智慧型運輸系統，可即時掌握車輛動態，針對車輛違規即時通知，並呈

現違規報表供各地區運輸部門管制，後續可針對違規駕駛、車長等人員由

單位實施安全教育，以建立運輸紀律及良好駕駛習慣，可有效降低人為因

素，其次建議導入大型車AI高度自動駕駛技術，降低人員工作負荷、減少

人為因素風險。 

2. 改善組織風氣 

組織對於成員、車輛重視程度對運輸安全具有正向之影響，本研究從

駕駛行為與社會學習理論、組織風險因素中，人對於周邊人、事、物及環

境中產生認知學習，轉換個人認知與行為，因此組織內完善之政策、單位

領導風格、教育訓練、車輛管理、獎懲機制與責任風氣，對於組織成員能

有正向認知及行為，將可形成組織內良性之循環，並可提升內部成員有效

風險防範之作為。 

3. 開設車長教育訓練課程 

各部隊任務繁重，派遣之車長人員往往無法只由資深幹部擔任，若派

遣較為資淺或新進幹部，對於大型車熟悉度不足，不易發揮車長職責，建

議運輸管理部門可針對新進幹部開立班隊或教育訓練課程，課程內容為大

型車情境教學、車輛行駛前、中、後檢查要領、機械識別、故障排除、指

揮手勢、事故處理、智慧型運輸系統操作等，強化新進幹部職能，落實職

責。 

(二)精進駕駛職能 

1. 改善駕駛訓練及考照制度 

建議參照交通部考照作業，由考照駕駛先期實施危險感知教育平台測

驗，受考者判斷行駛過程中，可能衍生的風險及注意事項，合格者始可實
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施路考，國軍可運用現行科技資訊技術，發展大型車模擬器，透過VR仿真

情境教學，增強大型車駕駛風險感知及判斷能力，並增加大型車駕駛教育

訓練課程，針對各地區駕訓中心、駕駛訓練場地應模擬實際交通環境、道

路障礙、車流密度及可能發生突發狀況實施訓練，提升訓練強度，秉持國

軍駕訓政策指導嚴考核、嚴淘汰機制，提高駕駛素質。 

2. 提升駕駛福利 

國內人口老化及少子化等問題，國軍各部隊人力經常性不足，駕駛人

員須同時負擔多項工作，執勤時間長，執行運輸任務過程載運危險軍品等

勤務，風險性高，長期高壓下導致留營率不佳。管理單位應積極透過政策

改變待遇及福利結構，以解決大型車駕駛人員失衡等問題。 

(三)後續精進方向 

研究僅針對運輸部隊行駛大型車面臨風險影響因素，在深度訪談過程，

僅針對管理層級、訓練講師實施訪談，在實務上代表性尚有不足，若未來研

究時間許可下，訪談對象可多元化，針對駕駛、車長、單位運輸調度士官等

實施深度訪談，藉由基層身分在運輸實務工作上，所面臨實際困境；並擴大

研究各地區及各部隊類型等，應可達成更完整之研究內容。 

本研究量化部分使用層級分析法，後續研究可嘗試不同面向分析，大

型車行駛風險各項因素存在相依特性，建議後續研究可結合DEMATEL及網

路程序法分析，運用有別於傳統的階層程序之層級架構，考量準則之間相互

依存及回饋之關係，並明確訂出各個目標及準則間形式架構，使各階層與產

生影響因素具交互相依性，可更明確及詳細呈現，對後續風險管理及相關研

究上，可獲得更詳細之研究成果。 
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附錄一－訪談題綱： 

本研究透過文獻回顧及資料分析，歸納本研究主準則，區分項目計人

為因素、機械因素、環境因素、道路因素及組織因素等五個層面，續

藉由受訪專家專業領域及實務工作經驗，專家訪談使用半結構訪談法

題項如下。 

一、 請簡述您對於現階段導入智慧型運輸系統，對於單位運輸勤務上

有哪些部分認為是管理困境？ 

二、 就現在科技發展而言，導入運輸系統後對於單位風險管控及運輸

管理是否有實質上改善及幫助？ 

三、 就學理或實務工作經驗，在部隊導入智慧型運輸系統設置行控中

心及地區運輸管制站，透過管制人員輪值監控中心，在風險探究上

與大型車駕駛、車長面臨運輸風險問題及事項是否有差異？ 

四、 本研究臚列風險認知差異評估主、次準則是否有不適切之處？或

有需要增(刪)因素？ 

五、 關於上述風險認知差異，三方身分受訪者是否因教育程度、年資、

或車長具備大型車駕駛執照而有所差異？再者運輸部隊從情境教

學、行車安全教育等，是否明顯改善駕駛或車長身分行為？ 
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附錄二－問卷： 

國軍管制人員、駕駛與車長面臨風險認知差異之研究問卷調查表 

壹、基本資料 

1、性別： 男 女 

2、年齡： 21-25 歲 26-30 歲 31-35 歲 36-40 歲 其他 

3、階級： 士兵 下士 中士 上士 士官長 尉官 校官  

4、服務年資： 1-5 年 6-10 年 11-15 年 16-20 年 20 年以上 

5、教育程度： 高中(職) 專科 大學 研究所(含)以上 

6、地區： 北部地區  中部地區 南部地區 其他 

7、職務： 駕駛 車長 運輸管制人員 其他 

8、部隊類型： 戰鬥部隊 戰鬥支援部隊 勤務支援部隊  

9、是否具有大型車駕照： 有 無 
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貳、本研究層級架構依專家問卷後，如下圖所示： 

因素 項目內容 說明 

人為

因素 

疲勞、生病等因素 三方類型人員因睡眠不足或生病，無法即時反應。 

人員分心或其他心理因素 
三方類型人員執勤或駕駛時分心或有其他心理情緒

問題。 

超速、未依速限行駛 行駛超速或未依照道路速限行駛 

不熟練或經驗不足 三方類型人員對車輛或系統熟捻程度不一。 

未依照檢查表執行 
行駛過程未依照國軍運輸部門要求，實施行駛前、中、

後檢查，或檢查未能落實。 

未能示警發揮督導責任 
管制人員與車長在大型車行駛過程，有突發狀況，未

能即時示警，發揮督導責任。 

機械

因素 

煞車性能失效 車輛氣煞或煞車系統異常，無法正常運作等狀況。 

不熟悉操作或不當使用 
不熟悉大型車車上系統操作或操作不當導致機器異常

等情事。 

運輸資訊系統故障 系統損壞，無法示警、通話，視野輔助鏡頭無法使用 

爆胎、機件損壞 
大型車行駛過程車輛爆胎、或其他機件損壞，無法正

常行駛。 

車體結構異常 大型車車輛結構異常。 

環境

因素 

天氣因素 晴天、雨天、暴雨、陰天、濃霧等不同天候因素。 

光線亮度 烈陽、濃霧、日、夜間等不同視線狀況下行駛。 

任務性質及特殊環境 依照不同任務性質或執行救災等環境地形。 

道路

因素 

匯流進出入閘道 高(快)速道路進入或離開閘道等。 

坡度路段 行駛路段為坡度路段或山路。 

交岔道路 交岔路可分為三、四岔道路或多岔路。 

圓環路段行駛 行駛圓環路段車流進出時。 

直線道路 行駛多車道直線道路，視野死角等問題。 

巷道、轉角行駛 行駛轉角、巷道無號誌遵循路段。 

組織

因素 

政策因素 
政策修正或現行規定調整，導致三方類型人員作業調

整或負荷。 

人力負荷 同時負擔多項工作，或者執勤時間過長等因素。 

保養預算 
年度大型車維修保養預算編配不足、車輛異常無法即

時修復。 

教育訓練 三方類型人員教育訓練及年度複訓、合格簽證。 
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參、問卷填答說明： 

本問卷內容依層級分析法(AHP)設計，需符合各要素間重要性排序的

一致性原則，否則會成為「無效問卷」，請配合以下說明方式填寫問

卷： 

一、建議依問卷提供之順序依序填答，並請先將同層級之各要素依重

要性排序。 

二、依「兩兩比較」方式，從 1 至 9 的衡量值中，勾選其重要程度 

三、各要素重要性排序須滿足遞移性(A 較 B 優、B 較 C 優，則 A 較 C

優)；強度關係亦須滿足遞移性(A 較 B 優 2 倍、B 較 C 優 3 倍，則

A 較 C 優 6 倍)。 

四、範例： 

若您認為右邊要素比較重要，請依您認為之重要程度勾選(絕對重要、

極重要、頗重要、稍重要、同等重要)。反之，則依重要程度往左勾選

(每列僅勾選一項)。 

以汽車採購選擇關鍵因素為例，假設考慮的主要素為「1.油耗」、

「2.馬力」、「3.外觀」等三項。則填寫步驟如下： 

     (一) 請將此三要因素的重要性排序寫下： 

     (二) 請依上列排序(油耗≧馬力≧外觀)原則，分別進行兩兩比較後，

勾選相對重要程度。V 

主
要
素 
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◇次頁為本次實際施作問卷◇ 

肆、風險認知差異關鍵主準則計 5 項如下： 

請您將 5 項主準則的重要性排序寫下(填寫序號即可)： 

(     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) 

主 
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請您依上列原則，進行兩兩比較後，勾選相對重要程度。 

(二)、主準則「人為因素」之次準則計 6 項如下： 

請您將 6 項次準則的重要性排序寫下(填寫序號即可)： 

(     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     )≧ (     ) 

請您依上列排序原則，分別進行兩兩比較後，勾選相對重要程度。 
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                 
6.未能示警發
揮督導責任 

3. 
超速未依
速限行駛 

                 
4.不熟 

練或經驗不足 

                 
5.未依照 

檢查表執行 

                 
6.未能示警發
揮督導責任 

4 
不熟練或
經驗不足 

                 
5.未依照 

檢查表執行 

                 
6.未能示警發
揮督導責任 

5 
未依照檢
查表執行 

                 
6.未能示警發
揮督導責任 
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(三)、主準則「機械因素」之次準則計 5 項如下： 

請您將 5 項次準則的重要性排序寫下(填寫序號即可)： 

(     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) 

請您依上列排序原則，分別進行兩兩比較後，勾選相對重要程

度。 

次 
準 
則 

(←左邊愈重要    強度比例      右邊愈重要→) 

絕
對
重
要 
9:1 

       
 
 
 

8:1 

極 
重 
要 

 
7:1 

 
 
 
 

6:1 

頗 
重 
要 
 

5:1 

 
 
 
 

4:1 

稍 
重 
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3:1 

 
 
 
 

2:1 

同 
等 
重 
要 
1:1 

 
 
 
 

1:2 

稍 
重 
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1:3 

 
 
 
 

1:4 

頗 
重 
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1:5 

 
 
 
 

1:6 

極 
重 
要 

 
1:7 

 
 
 
 

1:8 

絕 
對 
重 
要 
1:9 

次 
準 
則 

1. 
煞 車 性
能 失 效 

                 

2. 
不熟悉系
統操作或
不當使用 

                 
3. 

運輸資訊
系統故障 

                 
4. 

爆胎機件
損壞 

                 
5. 

車體結構
異常 

2. 
不 熟 悉
系 統 操
作 或 不
當 使 用 

                 
3. 

運輸資訊
系統故障 

                 
4. 

爆胎機件
損壞 

                 
5. 

車體結構
異常 

3. 
運 輸 資
訊 系 統
故 障 

                 
4. 

爆胎機件
損壞 

                 
5. 

車體結構
異常 

4. 
爆 胎 機
件 損 壞 

                 
5. 

車體結構
異常 
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(四)、主準則「環境因素」之次準則計 3 項如下： 

請您將 3 項次準則的重要性排序寫下(填寫序號即可)： 

(     ) ≧ (     ) ≧ (     ) 

請您依上列排序原則，分別進行兩兩比較後，勾選相對重要程

度。 

次準則 

(←左邊愈重要   強度比例     右邊愈重要→) 
絕
對
重
要 
9:1 

       
 
 

 8:1 

極
重
要 

 
7:1 
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頗
重
要 

 
5:1 

 
 
 
 

4:1 
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重
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重
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次 

準 

則 

1. 
天氣因素 

                 
2. 

光線亮度 

                 
3. 

任務性質 
特殊環境 

2. 
光線亮度 

                 
3. 

任務性質 
特殊環境 
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(五)、主準則「道路因素」之次準則計 6 項如下： 

請您將 6 項次準則的重要性排序寫下(填寫序號即可)： 

(     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) 

請您依上列排序原則，分別進行兩兩比較後，勾選相對重要程度。 

次 
準 
則 

(←左邊愈重要   強度比例     右邊愈重要→) 
絕 
對 
重 
要 
9:1 
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極 
重 
要 

 
7:1 

 
 
 
 

6:1 

頗 
重 
要 

 
5:1 
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要 

 
3:1 

 
 
 
 

2:1 
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等 
重 
要 
1:1 

 
 
 
 

1:2 

稍 
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要 

 
1:3 

 
 
 
 

1:4 
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重 
要 

 
1:5 

 
 
 
 

1:6 

極 
重 
要 

 
1:7 

 
 
 
 

1:8 

絕 
對 
重 
要 
1:9 

次 

準 

則 

1. 
匯 流 進 
出入閘道 

                 2 坡度道路 

                 3.交岔道路 

                 
4.圓環道路

行駛 

                 5.直線道路 

                 
6.巷道、轉
角行駛 

2. 
坡度道路 

                 3.交岔道路 

                 
4.圓環道路

行駛 

                 5.直線道路 

                 
6.巷道、轉
角行駛 

3. 
交岔道路 

                 
4 圓環道路

行駛 

                 5.直線道路 

                 
6.巷道、轉
角行駛 

4. 
圓環道 
路行駛 

                 5.直線道路 

                 
6.巷道、轉
角行駛 

5. 
直線道路 

                 
6.巷道、轉
角行駛 
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(六)、主準則「組織因素」之次準則計 4 項如下： 

請您將 4 項次準則的重要性排序寫下(填寫序號即可)： 

(     ) ≧ (     ) ≧ (     ) ≧ (     ) 

 

請您依上列排序原則，分別進行兩兩比較後，勾選相對重要程度。 

次 
準 
則 

(←左邊愈重要   強度比例     右邊愈重要→) 

絕
對
重
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政策因素 

                 
2. 

人力
負荷 

                 
3. 

保養
預算 

                 
4. 

教育
訓練 

2. 
人力負荷 
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