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摘要

本研究昌在探討機車安全教育介入對大學生交通事故傷害自覺易成性、嚴重性、

安全騎機車行為自覺利益與障礙、安全騎機車之自我效能與行為意向之成效。研究採

準實驗設計，以中部某科技大學學生為樣本，共計 228 人。其中實驗組有 122 人，對

照組有 107 人，實驗組進行課室 3週 6 小時的「機車安全教育計畫 J '對照組則未提供

任何教育介入。於介入前，兩組皆施于前測，以作為學習評量之基礎。教育介入完成

後立即施于後測，以了解該介入計畫之立即性效果，並於六個星期後進行後後測，以了

解延宏效果。資料分析採用次數分配、平均值、卡方檢定、獨立樣本 t檢定與單因子共

變數分析等方法來進行各項假設之考驗。研究所獲致之結論如下:立即效果方面，兩

組控制在前測相同的情況下，實驗組在事故傷害自覺易成性與嚴重性、安全騎車行為

自覺障礙與自我效能方面明顯優於對照組，即機車安全教育在改善交通事故傷害自覺

易成性與嚴重性、安全騎車行為自覺障礙與自我效能方面具有立即的效果，但六大依

變項之延宏效果則不顯著。另外參與實驗介入的學生九成以上認為教學活動有實際幫
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壹、緒論

一、研究背景與動機

全球每年約有 120萬人死於道路交通事故，更有超過五千萬人因道路交通事故而

受到嚴重程度不等之傷害(World Health句anization， WHO, 2ω4) 。在台灣，事故傷害

是青少年( 15-24歲)死因的第一位， 2002年青少年因事故傷害而死亡的總人數為

1 ， 170人，死亡率佔該年齡層死亡率之52.14% (行政院衛生署， 2∞3) ，在相關事故傷

害中，以機動車所引發的交通事故傷害最嚴重(呂宗學、李孟智、周明智， 2001 ) ,

所產生之傷害包括: (1)個人身體的損傷( Kypri et aI., 2∞2) ; (2) 家庭的破碎;

( 3)經濟的損失; (4) 人年的損失(陳立慧、林茂榮、王榮德， 1993) ; (5) 醫療

資源之支出 (Bradd∞k et 址 1992 )。值得注意的是事故的肇事者或是受害者，多為20

多歲的年輕人，故其經濟損失較成人為大。

所謂機動車包括:貨車、客車、特種車及機器腳踏車，而機車因具有機動性高、

經濟、方便等特性，所以為年輕人最常考慮使用之交通工具。又機車駕駛是一種複雜

的操作過程，須有良好的技能與生理狀況才能避免事故之發生，許多機車駕駛人生理

狀況不佳，加上未能經過良好的訓練，因此發生事故的危險性是汽車的 20 倍

( Mannering &Grods峙; 1995) 。造成機動車交通事故發生的原因可分為「車輛駕駛人因

素」、「機件」、「行人或(乘客 )J 、「交通管制(設施 )J 及「不可抗拒之意外」等

五大因素，其中以「車輛駕駛人因素」所導致的事故頻率及死亡人數是主要交通事故

的原因(林大煌、賴靜慧， 2∞3 ; Be唔， 1994 ; Ev;帥， 1991 )。若駕駛人能隨時保持警

戒、謹慎的態度與熟練的技能，則有 85%-90% 的交通事故是可以避免的( Lewin,

1982)。而一般機車騎士在估計自我風險時常有低估的情形，尤其青少年更甚 (D臼q

&Fi1d間， 1999) ，可能原因為青少年對事故危險性感受缺乏整體性的考量、青少年對危

險事件之偵測較慢，無法及時發現危險、青少年不認為自己是事故的高危險群，再者

青少年常高估自己的駕駛技術(Mannering & Grl耐旬; 1995 )。

先前有關青少年事故傷害之研究包括:事故傷害發展之趨勢 (Li et 址， 2∞1 )、危

險因子之調查(張彩秀， 2ω4;C凶aou他set 址， 2∞I2 ;RJ叫位 et a1., 1998 )、與教育介

入之成效等( Niki & Field, 1998 ; Run曲的& Iversen, 2004 ; Swaddiwudhipong et 址，

1998 ; Tenn& Dew尬， 1996 )。
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在先前的研究中仍有多處受限。第一，結果的評價多著重在知識、風險感受，態

度、事故發生率及死亡率，卻忽略了內在因素對交通事故威脅性之感受，如:自身危

險性、傷害嚴重性。第二，在台灣，以學校為基礎的介入課程都在北部地區進行(余

惠蓮， 2002 ;胡益進， 2000)' 鮮少在中部地區，又中部地區交通狀況不及北部便

捷，因此機車使用率更高，發生事故機會隨之增加，故教育介入亦顯重要。第三，本

研究欲介入之學校， 2002 年第一學期車禍總計 177 人(含死亡 2 人) ，發生率為

1.59% '高於交通部 (2∞3 )所公佈 0.239% 。因機車安全問題影響層面廣，故機車安

全教育之發展為一個得重視的議題。

二、研究目的

本研究之主要目的為:

(一)分析機車安全教育介入對大學生交通事故傷害自覺易感性與嚴重性認知之

改變情形。

(二)分析機車安全教育介入對大學生安全騎車行為自覺利益與障礙認知之改變

情形。

(三)分析機車安全教育介入對大學生安全騎車之自我效能之改變情形。

(四)分析機車安全教育介入對大學生安全騎車之行為意向之改變情形。

貳、文獻探討

一、影響駕駛行為之因素

Sumer (2003 )曾提及危險的駕駛行為會造成事故傷害之發生，而影響駕駛行為

的因素包括:人口輯守質、心理特質、道路環境與車輛狀況、及警察執法的情形。分

述如下:

(一)人口學特質

文獻顯示個人特質會影響駕駛行為，進而造成交通事故之發生。

1.性別:男性駕駛人因性情較為剛烈，行駛車速較快，因此較女性容易肇事。

(張彩秀， 2∞4 ; Kra凶 etal叮 1975 ; Kypri et 址， 2∞2 ; RI叫叮 et aI., 1998 )。

2. 年齡:機車駕駛人年齡在 18-25 歲者，肇事比率較高(交通部， 2∞3) ，而隨著
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年齡增高肇事比率下降，可能原因為年齡增加後，對生命安全會較為重視，另外可能

原因為年齡增加f主所使用的交通工具改變，由機車轉為汽車，故安全性較高。

3. 目前在打工者:打工很多是在夜間進行，且因疲累程度增加，故發生事故的危

險性增加吼叫叫泣， 1998 )。

4. 過去發生過違規或車禍:會發生違規或車禍多因危險的駕駛行為，故若行為未

改變則發生事故的危險性亦高( Linet 祉， 2∞3) 。

5. 受過機車訓練者較無訓練者危險性高，原因在於個人自付經過訓練而疏忽

(Kraus et aI., 1975) 。

6. 在學校低教育成就:當學生低教育成就時較容易出現危險性的駕駛行為(如飆

車) ，所以發生事故的機會較高 (M閻部 1998 )。

7. 所擁有機車之汽缸數: Kraus et 址( 1975 )發現汽缸數愈高發生事故的機會愈

高;另有學者發現同學騎低汽缸數之機車，危險性與高汽缸機車無明顯差別，原因在

於低汽缸數之機車不需考照，但時速仍可到 90公里，故危險性與高汽缸機車無顯著

差別(張彩秀， 2ω4 ; Lin叫J∞3 )。

(二)心理特質

Sumer (2003 )指出具有心理問題的症狀、侵略性特質及嘗試新行為之意向者，

會出現較多的危險駕駛行為。而Wild 則提出風險穩定理論(Risk Homeostasis Theory,

即叮) (引自 Hoyes 叫.， 1996 ; Trim阱， 1996) ，認為每斗立駕駛心中都有→固可以接

受的目標風險值( target level ofrisk) ，此風險感受會受到駕駛者對安全駕駛行為之成本

與利益感受之影響，又目標風險感受加上個人內在影響因素後，會影響駕駛人之適應

情形及選擇行為。另外，學者亦提出行為意向會影響行為之發生，而行為意向常受

到:受傷害之可能性、交通事故傷害之嚴重性、其他替代行為之可行性、自我效能、

行為成本、對安全駕駛之態度、自覺控制力、主觀規範與法規執行概況等因素之影響

( Greenting & S的ppe1bein， 2酬 ;M叫et aI.， 2∞1 ; Parker et aI., 1992 )。

(三)道路環境與車輛狀況

交通流量、車輛密度、及日夜間光線之不同會影響交通事故之發生與嚴重度

(Mar血， 2∞12 )。

(四)警察執法情形

Holland and Conner ( 1996)曾經以警察介入的方式觀察駕駛人超速行為及其意
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向，結果顯示:其對超速行為的改善有實際的效果，但對行為意向則無顯著差異。

根據上述探討，人口學特質在機車駕駛行為與事故傷害發生上是有所不同的，故

本研究將人口學變項視為控制變項，期望實驗組與對照組在上述的人口學變項中是無

顯著性差異，以評價機車安全教育介入之成效。另外針對道路環境、車輛狀況及警察

執法情形，則未進一步探討。

二、機車安全教育介入

道路交通是由人、車、路所共同構成，其防範對策亦應以此三要素為原則，對應、

策略為4E 一教育( Education) 、執法( Enforcement) 、工程( Engineering) 與環境

(En叮onment) 四層面( Scu曲am& Lang1e耳 2∞Q) ，以上四對策中，教育之提供一直是

交通事故傷害防制之主流。

Stcχ:k et 祉， ( 1983 )以隨機控制試驗法分派 16，338 位高中學生於實聯且與對照組，

實驗組提供安全駕駛行為與考照課程，結果顯示接受兩種課程之實聯且相對於對照組

而言，無論在車禍相對危險性、還規事件發生概況、與考照率上皆無明顯差異，而此

現象持續追蹤二~四年仍是無明顯差異。

Tenn and Dewis ( 1996)以學校為基礎之準實驗設計法中，其共分為三組進行實驗

組一 (n = 32) 是提供同儕參與之教育課程，實驗組二 (n 二 46 )是由健康照護專家

提供教學，對照組 (n 二 28 )。然後在介入後四個月，以量'I'生進行成效之評量，結果

發現介入教育之提供對降低危險行為並無明顯改善。

Niki and Field ( 1998)以學校為基礎提供 12年級中低收入戶學生的小時之安全駕

駛課程中，其實聯且有 176人(介入課程採互動式教學，如討論、自我危險評估與提

供資料，強調個人安全之選擇，可透過角色扮演、拒絕技巧之練習、增加技能與經驗

分享)。而其對照組有 146人，在介入前予以前測，介入後 4個月予以後測，結果顯示

實驗組知識有顯著之增加，但在安全駕駛態度、行為意向與行為皆無顯著性改變。

胡益進 (2000 )採準實驗設計，對台北地區三所師範學院共 191 名學生進行介入

性研究，實!驗組接受三週教學課程，課程內容包括:交通安全的意義、重要性、交通

安全的道德、法令與規章、行人安全的重要性、安全帽的使用與選購、機車安全的維

護、機車事故傷害的緊急處理與機車事故傷害的預防等，結果顯示教育介入活動，能

立即顯著增進師範院校學生的交通安全知識，但未能改變學生態度及行為;介入二個

月後，交通安全知識、態度及行為仍能持續，且霓驗組仍優於對照組。

余惠蓮 (2002 )採「準實驗設計 J' 以台北市中國海事商業專科學校二專一年級
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學生為研究對象，立意取樣二班為實驗組( 91 人) ，二班為對照組( 90 人) ，共 181

人。實聯直接受三單元共三週，每週 lω分鐘的教學介入(應用情境學習原則之機車

安全教育課程) ，對照組則無教學介入。結果顯示:教育課程可以立即增進研究對象

在注意安全行車、發覺道路潛在危險、處理交通事故及傷患的能力，在教學介入後三

週，研究對象在注意安全行車、發覺道路潛在危險、處理交通事故及傷患的能力仍有

持續效果。

Rundmo and Iversen (2∞4) 以挪威3個縣的高中生( 18-24歲)為樣本，二縣為實

驗組，一縣為對照組，提供教育計畫，有參與前後測者共 4070 人，活動內容包括:

交通安全之多媒體教學(著重於事故傷害之情緒反應)、學校訪視(讓個人可以談有

關交通安全問題、交通安全之應用訓練、加強警力之監測、於海報或電影宣傳相關知

識) ，研究結果顯示:在實驗組中，青少年自覺在風險感受上有明顯增加的情形，但

在危險駕駛行為或超速而發生事故上雖有減少，不過無顯著性意義，而在對照組方

面，風險感受與危險行為亦無明顯改變。

參、研究方法

一、研究設計

本研究採準實驗設計( quasi-experiment泌的ign) ，於課程介入前一週施予前測，

提供課室教學三週，於介入結束後立即實施後測，以了解立即性效果;並於 6星期後

進行後後測，以了解延君效果(如表一)。

表一研究設計

實驗處理 後測 後後測組別 前測

實驗組 0 1

對照組 0 4

社 : 0 1 : 實驗組前測， 0 2 :實驗組後測， 0 3 :實驗組後後測

。4 對照組前測， 0 5 :對照組後測， 0 6
.對照組後後測

X 0 2

0 5

0 3

0 6

x: 教育介入

二、研究對象

以台中某科技大學學生為研究對象:全校日間部共有 115 班，學生總數為 6152
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人。技術部共有十二系，的班，學生數為3438人。以班級為單位，採隨機抽樣，三

班為實聯且，三班為對照組。實』驗組施予課室教學介入，而對照組則於研究期間未予

以任何介入。最?動合資料分析時，是以三次皆有填答者為分析對象，共計228人，其

中實驗組 121 人，對照組 107 人。

三、研究架構

根據本研究動機、目的與參考相關之文獻後，提出本研究架構(如圖一)。

控制變項 操作變項 依變項

基本人口學因素

性)}I]

年齡
打工情形

|機車安全教育介入|第一次騎車年齡

本身機車事故經驗 交通事故傷害防制

接觸親友事故經驗
機車事故傷害自覺易感性

機車使用情形
機車事故傷害自覺嚴重性

主要交通工具

......
安全騎車行為自覺利益

駕照 安全騎車行為自覺障礙

機車汽缸數

每週騎車頻率

安全騎車行為之自覺自我效能

每天騎車總距離
安全騎車之行為意向

騎車行為

圖一研究架構

四、研究工具

本研究所使用之工具可分為三部分: (一)評價機車安全教育介入計畫成效之間

卷; (二)教育活動及教案; (三)教學活動之過程評價。說明如下:

(一)機車安全教育介入計畫之測量工具

以自填式問卷進行收集，內容包括:基本人口學資料、機車使用情形、交通事故

傷害自覺易感性、交通事故傷害自覺嚴重性、安全騎車行為自覺利益、安全騎車行為

自覺障礙、安全騎車行為之自覺自我效能、安全騎車行為與安全騎車之行為意向。

1.交通事故傷害自覺易感性:主要是探討相關騎機車行為發生事故傷害之可能性
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(14題)。

2. 自覺嚴重性:主要是探討相關騎機車行為發生機車事故傷害之嚴重性(14

題)。

3. 自覺利益:主要是探討落實安全騎車行為的相關好處 (8題)。

4. 自覺障礙:主要是探討落實安全騎車行為所遭遇障礙之可能性 (9題)。

5. 自我效能:主要是探討對安全騎車行為之把握程度( 20題)。

6. 行為意向:主要是探討未來一個月安全騎車行為的意願( 23 題)。

以上依變項答題採Likert五分量表，分數愈高，代表其感受、自我效能與行為意

向愈好。

以上量表在效度方面是採專家內容一致性的審查，專家共計9位，背景涵蓋傷害

研究、衛生教育、護理與輔導，將專家所回覆之間卷進行內容效度分析( Content

油lidity Index，仇司)檢測，其仇司介於85%~1∞%;而針對量表之信度則採內部一致

性Cronbachα檢測，結果顯示:自覺易感性(0.94∞)、自覺嚴重性 (0.9124)、自覺利

益 (0到32 )、自覺障礙 (0.8580)、自我效能 (0.9011 )、安全騎車行為 (0.8692)、行為

意向( 0.9判0) ，故本問卷量表為一可信的測量工具。

(二)教育活動及教案

教學計畫分三週進行，每週進行2小時的課室教學，共計6小時六單元(單元一

為青少年交通事故傷害發生概況;單元二為機車交通事故發生之原因及影響一身體、

心理、法律;單元三為機車種類;單元四為認識交通標線、標誌與1賠志;單元五為機

車相關罰則;單元六為機車安全駕駛行為)。而相關教學目標、單元、理論依據、教

學策略及教學活動如表二所示。

(三)教學活動之過程評價

過程評價於最後一次課程完成後實施，內容包括:教學內容之推廣性、實際騎車

之幫助性、教學活動之時數、教學能力、教學方式與整體感受。

肆、研究結果與討論

一、實驗組與對照組控制變項之比較

本研究對象共計228人，其中實驗組121 人，對照組107人。比較實驗組與對照
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表二

教學目標

1.增加同學對交

通事故傷害易

感性與嚴重性

的認知

2. 增加同學對安

全騎車行為利

益的信念，減

少可能存在的

潛在障礙

安
之
行

對
為
及

學
行
能

同
車
效

升
騎
我

提
全
白
為

4. 增加同學安全

騎車之行為意

向
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教學目標、教學單元、理論依據、介入策略及教學活動

教學單元 理論依據 介入策略 教學活動

健康信念模式中透過警覺性的提透過課室教學提

的個體認知，易升，避免危險駕供:

感性、嚴重性 駛行為出現。1.青少年事故傷

害發生概況

2. 機車交通事故

傷害原因的資

訊

3. 交通事故發生

後可能的影響

健康信念模式中透過資訊的提透過課室教學提

的行動線索 供，增加同學對供安全騎車行為

機車安全駕駛行的利益認知，了

為之利益認知，解學生危險騎車

並減少潛在可能行為的原因(障

的障礙。 礙)及改進方

法。

二、四、 社會學習論之自透過資訊的提供透過課室教學提

、六 我效能 及安全騎車行為供:
光碟示範教學， 1.機車種類

增加同學機車安 2. 認識交通標

全駕駛行為的自 線、標誌與號

我效能。 誌

3. 機車相關罰則

4. 機車安全駕駛

行為

健康信念模式中透過同學自評機除了單元一~六

個體認知、修正車安全駕駛行為所提供之課室教

因素、自我效能的易感性、嚴重學內容外，更透

及行動可能性 性認知、行動利過實際經驗分享

益與障礙與自我與討論以提升其

效能以提升其安安全騎車行為之

全駕駛行為的動意向。

機。

四、五、六

A
υ

'
、J



機車安全教育對交通事故傷害防制之實驗性研究

組之基本人口學變項(包括性別、年齡、目前打工情形、第一次騎車年齡、本身機車

事故傷害發生情形與周遭親友機車事故接觸的經驗)、機車使用情形與安全騎車行

為，結果發現，兩組在上述這些變項上皆無顯著差異。

本研究因屬於介入性研究，故先對兩組前測進行檢測。以獨立樣本t檢定對交通

事故傷害自覺易感性與嚴重性、安全騎車行為自覺利益與障礙、安全騎車行為之自覺

自我效能與安全騎車之行為意向進行檢測，結果發現:實驗組與對照組在交通事故傷

害自覺易感性與嚴重性、安全騎車行為自覺利益因素等三方面明顯不同(如表三)。

而為了減少誤差變異，增加研究之精確性，故於介入效果分析時，仍將依變項之前測

列為共變項，加以控制，以進行後測、後後測分析。

表三 實驗組與對照組在依變項前測之差異比較表

相關研究變項(前測) 實驗組 (n= 121) 對照組 (n = 107 )

(平均值±標準差) (平均值±標準差)

(4.2001 ± 0.5345 ) (4.0367 + 0.5347 )

(4.1051 ± 0.5683) (3.9379 士 0.5631 )

( 4.1870 ± 0.6049 ) ( 4.3598 ± 0.4999 )

( 2.9734 士 0.8357 ) ( 3.0249 士 0.7925 )

(4.1698 ± 0.6127 ) (4.1799 ± 0.5228 )

(4 .3317 ± 0.7103) (4 .3620 ± 0.4859)

事故傷害自覺易感性

事故傷害自覺嚴重性

安全騎車行為自覺利益因素

安全騎車行為自覺障礙因素

安全騎車行為自我效能

安全騎車行為意向

d直 P值

2.303 0.022

2.226 0.027

-2 .333 0.019

-0.476 0.634

-0.133 0.894

-0.372 0.710

註: *p <.05

二、教育介入之成效

為控制前測可能造成之差異，故進行單因子共變數分析。先就各品且組內同質性進

行檢測，操作變項為組別(有無接受機車安全教育計畫)，共變項為該變項之前測，

進行操作變項與共變項交互作用之同質性檢測，結果在後測方面:除了安全騎車之行

為意向有顯著性差異外，其他皆符合同質性假設。針對上述行為意向之後測，則以詹

森-內曼(Johnson- Neyman)法加以調整。

(一)機車安全教育介入後對交通事故傷害自覺易感性與嚴重性之立即效

果

將兩組控制在前測相等的情況下，實聯且在後測時「自覺易感性」與「自覺嚴重

↑生」明顯高於對照組(如表四)。易感性與嚴重性構成一種威脅，性認知(Strecher &
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Rosenstock, 1997 ) ，受到個人因素影響。於本研究中為區分究竟差異是來自教育介入或

兩組基本狀況不同所致，故施予前測，結果兩組並無顯著性差異，因此排除兩組差異

來自人口軒箱、機車使用情形及過去機車使用情形之影響。另外，在立即成效方面

亦有可能來自兩組基礎之不同，因此以前測為共變項，控制在共變項下，看操作變項

(教育介入)之成效，結果發現出現顯著性差異，即該教育介入計畫具立即性成效。

造成具立即性效果之原因可由教學課程進行分析。於教學課程中之第一單元、第二單

元皆有樹共交通事故之恐懼圖片，推測同學可能因此警覺性提高，自覺自己是交通事

故的高危險群，並且了解一旦發生事故影響不僅個人身體損傷，也會造成家庭、法律

及社會負面的影響，此結果亦可呼應高危險性的警告效果較低危險性之警告效果好

( Wogalter et al., 1999 )。

交通事

故傷害

自覺易

感性

交通事 組別 1.890

故傷害 誤差 61.611

自覺嚴

重性

社:1.自覺易感性調整後之前測為 4.123 '自覺嚴重性調整後之前測為 4.026

2. * P <.05

3. 料 p<.Ol

表四 交通事故傷害自覺易感性與嚴重性後測共變數分析摘要表

變項 共變數分析 調整後之平均值

變異來源 的 Df MS F 值 實驗組 對照組

品且別 1.900 1 1.900 6.063* 4.275 4.090

誤差 70.506 225 0.3 日

'
I
'

、
d

可
』

可
』

1.890

0.274

6.902** 4.238 4.053

(二)機車安全教育介入對安全騎車行為自覺利益與障礙之立即效果

兩組控制在前測相等的情況下，實聯且與對照樹今「自覺利益」後測時並無顯著

性差別。但在「自覺障礙」方面，實驗組明顯低於對照組(如表五)。行動利益認知

與障礙認知構成行動可能性，是影響個人選擇最佳的行動途徑 (8脫her &Rosenstock,
1997)。文獻提及增加安全利益因素之誘因將可減少危險行為之發生(MacAfee &

Winn, 1989 ; WJ.1世， 1985) 。而在本課程中主要是提供單元二，透過行動線索所提供之

勻
，e

c
，
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問題嚴重性，讓學生可以反思，若能確實執行安全的騎車行為將可減少身體損傷、家

庭破碎、醫療費用支出及因違規被罰等情事，增加其對行動利益之認知，但並無顯著

效果。可能原因有二:一是青少年對自我發生事故的機率常有低估的情形( Deerγ&

Fildes, 1999) 。第三個原因可能與課程設計有闕，原本之課程設計是採取間接關係達到

改善認知(課程→嚴重性認知→利益認知) ，未來在課程之連結上也許應設計成直接

關係(課程→利益認知) ;在課程內容上可以加入未來價值感之認同。另外，當障礙

因素大於利益因素時，貝IJ預防行為發生的可能性就降低，因此障礙因素可視為一阻力

(Umech & Jo個e， 200! )，但教育介入亦能有效改善障礙認知 (Barlowet 此，加1)。研

究中障礙因素認知之減少，原因可能來自介入課程有提供安全駕駛的方法(單元

六) ，並針對青少年常見之危險騎車行為做一解析，透過提高自我效能來降低其障礙

性 (Ho偷偷etal.， 1990) 。

變項

表五 安全騎車行為自覺利益與障礙後測共變數分析摘要表

共變數分析 調整後之平均值

Df MS F 值 實驗組 對照組

1 1.418 3.424 4.410 4.250

225 0.414

變異來源

組別

誤差

SS

1.418

93.197

安全騎車

行為自覺

利益

安全騎車 組別 3.094 1 3.094 4.079* 2.882 3.116

行為自覺 誤差 170.683 225 0.759

障礙

註:1.自覺利益調整後之前測為4.2681 '自覺嚴重性調整後之前測為2.997

2.*p<.05

(三)機車安全教育介入對安全騎車行為自覺自我效能之立即效果

兩組控制在前測相等的情況下，實聯且於「安全騎車行為之自我效能」後測時明

顯高於對照組(如表六)0 I 自我效能」是指個人在特殊情境下是否有能力完成工作

的自信程度，是學習成果或行為發生前的一項重要因子，也是預測工作表現的重要變

項。研究中自我效能的立即效果顯著，原因可能為:課程能提供自我效能之增進。在

課程中，單元一、單元二主要是提供數據，讓同學可以了解自己發生機車事故傷害之

3
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可能性與結果之嚴重性，提升其警覺性;而單元三、四、五主要提供法規認知，單元

六提供安全的騎車行為技能與注意事項，同學可透過認知增加後，增加自我效能。

Peny et 泣， ( 1990)提及多練習有助於自我效能的感受，但在本研究所提供之課室教

學，因限於場地問題，故無法提供課室操作的機會，不過，由本研究中有騎機車者佔

89% 的情況來看，其平時生活情境中即有機會加以操作，故雖未提供練習機會，其仍

有顯著成效。

安全騎車

行為自我

效能

註:1.自我效能調整後之前測為 3.938

變異來源

組別

誤差

表六 安全騎車行為自我效能後測共變數分析摘要表

共變數分析 調整後之平均值

Df MS F 值 實驗組 對照組

1 2.230 7.229** 4 .1 48 3.950

225 0.308

SS

2.230

69.402

變項

2. 料 P <.01

(四)機車安全教育介入對安全騎車行為意向之立即效果

如前所述，行為意向之後測違反同質性檢測，故進行詹森-尼曼(Johnson-Neyman)

法，找出兩組之交差點，並針對結果分開敘述。兩組組內迴歸線相交於4.512 '即對

前測分數為4.512的同學而言，機車安全教育介入與否之差為o '也就是在此分數附

近之同學我們無法說教育介入對立即性效果有效。而當對應點離開愈遠時兩者效果可

能不同。算出差異顯著點為3.72及7且，當分數在3.72 以下時，未提供教育介入可能

較為適當;當分數在7.54以上時，提供教育介入可能較為適當。而於本研究中之後

測，平均值落於3.72與 7.54之間，故可知機車安全教育介入與否並無立即顯著性效

果。此結果與Niki and Field ( 1998)結果相似。推測可能原因為: (1)個人感受:影

響青年道路安全行為之決策過程包括:判別事故本身的危險性、所要採取之安全駕駛

行為是否有效、對道路風險之感受、對事故發生後結果之感受、個人的責任及時間是

否足夠及同儕壓力影響。其中同儕壓力是影響駕駛行為之重要因素，但在本研究中並

無提供同儕相關教育，如:同儕壓力、拒絕技巧等，因此建議日後課程可以考慮加

入。( 2)警察執法情形:知識是較為淺層的認知，在應用的可行性上較低，而真正

影響道路行為的是個人是否缺乏控制力及法規執行的概況 (Isoba， 2∞12 )。在本研究中
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因未提及外在警察之影響，故只能依文獻推測可能與此有關。(3)文獻上有效改變

行為意向多是有特定的駕駛行為(如飲酒、超速等等) ，但在本研究中則是指一般駕

駛行為，所以未能呈現顯著成效。

(五)機車安全教育介入之延右效果

機車安全教育介入六週後，進行後後測，以了解其延右效果，結果如表七所示。

無論在交通事故傷害自覺易感性與嚴重性、安全騎車行為自覺利益與障礙、自覺自我

效能與行為意向等變項上，實聯且與對照組並無顯著性差別。在所有的依變項中，六

週後的延右效果皆不顯著，推測可能與以下因素有關: (1) 訓練課程:教學時應注

意讓學生感覺該活動對自己是有意義的，當感覺有意義時，學習之後才不會遺忘(張

春興、林清山， 1996) ; (2) 經過六星期後再進行施測，學生可能比較敢誠實回答

自己的狀況; (3) 外在環境改變:包括六星期後道路狀況、警察執行取締概況等;

(4)與記憶保留與遺忘有關:Ebbinghaus ( 1885 ) (引自鄭昭明， 1997) 提出遺忘曲

線，認為教學後的遺忘情形，第一天內遺忘最多，然後遺忘隨著天數的增加而有趨緩

的現象，最後保存在--f固水平上。在本研究中介入後六星期之延右效果皆不顯著，故

建議若要達成改變，則應持續保持教育介入或提醒以使效果得以持續。

表七 以兩組前測為共變項之後後測共變數分析摘要表

變項 共變數分析 調整後之平均值

變異 SS Df MS F值 實驗組 對照組

來源

交通事故傷害組別 0.908 0.908 2.096 4.262 4.134

自覺易感性 誤差 97.439 225 0.433
交通事故傷害組別 0.293 0.293 0.741 4.136 4.063
自覺嚴重性 誤差 88.918 225 0.395

安全騎車行為組別 0.00347 0.00347 0.007 4.293 4.301

自覺利益 誤差 108.596 225 0.483

安全騎車行為組別 0.514 0.514 0.611 2.950 3.045

自覺障礙 誤差 189.042 225 0.840

安全騎車行為組別 0.239 0.239 0.940 4.133 4.069

自我效能 誤差 57.142 225 0.254

安全騎車行為組別 0.840 0.840 1.810 4.153 4.275
意向 誤差 104.418 225 0.464
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(六)機車安全教育計劃過程評價

過程評量主要是針對三次課程之整體過程進行評價，教學過程評價是於第三次上

課完後填寫，實際填寫人數為98人。評價的項目包括: I教學內容之推廣性」、「教

學活動之實際幫助」、「教學時數」、「教學能力」、「教學方式」、與「整體感覺」六

項，採Likert五分量表進行填答。在教學內容之推廣性上，覺得「非常值得」與「值

得」推廣有 94人 (95.9% )。在教學活動之實際幫助上，覺得「非常有幫助」與「有

幫助」有 91 人 (92.9% )。在教學時數上，有 1 人( 1%) 覺得時間太短， 92人( 93.阱。)

覺得時間剛好，有5人 (5.1% )覺得時間太長。在教學能力上，答「非常好」與「好」

者有 97人 (99.0% )。在教學方式上，認為「非常好」與「好」者有 92人 (93.9% )。

對整體感覺而言， 93人 (94.9% )覺得「非常滿意」與「滿意」。

伍、結論與建議

一、結論

根據研究結果與討論，欄內出下列結論:

(一)機車安全教育介入對「自覺易感性」方面具有立即性的效果，但延右效果

不顯著。

(二)機車安全教育介入對「自覺嚴重性」方面具有立即性的效果，但延右效果

不顯著。

(三)機車安全教育介入對「行為自覺利益」方面，立即效果與延右效果都不顯

著。

(四)機車安全教育介入對「行為自覺障礙」方面具有立即性的效果，但延右效

果不顯著。

(五)機車安全教育介入對「自覺自我效能」方面具有立即性的效果，但延右效

果則不顯著。

(六)機車安全教育介入對「行為意向」方面，立即效果與延右效果都不顯著。

綜合以上結論可知， I機車安全教育計畫」於學校中實施，可有效增加學生對交

通事故傷害易感性與嚴重性之風險感受，亦可透過了解自我於採行安全騎車行為可能

遭遇之行為障礙，以便提高自我效能，但在行為意向中則未見顯著性改變。
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二、建議

根但包括論，就衛生教育、實務與未來研究三方面之應用，分別提出以下建議:

(一)衛生教育應用上之建議

1.本研究依變項之計量為 1-5 分，依變項平均值皆在4分以上(自覺障礙例外) ,

表示其有高自覺易感性、嚴重性、利益、障礙、自我效能與高行為意向，而行為意向

是更接近行為發生之重要因素，因此受到外在道路狀況、警察執法情形之影響可能更

大，因此未來在課程中可以考慮加入安全騎車環境之課程，在講員之聘任上可考慮聘

請具實務經驗的老師來授與安全騎車介入課程，如此將使課程更豐富。

2. 由於本次介入課程是在課堂以外，另外再提供6小時的安全課程，所以僅有少

數到1級可以接受到，而本課千里經過評價後發現在自覺易感性、嚴重性、行為障礙與自

我效能方面具有立即性成效，因此建議未來可考慮加入正式課程中，讓多數同學都可

接受到相關訊息，並持續有訊息之提供。

(二)實務應用上之建議

1.提供健康安全環境給全校教職員工生是必要的，透過此課程，了解教育介入對

風險感受是有效的，但在環境上更應加強。透過各種交通安全標誌之設立、加強校

警、道路安全維護志工與同學們對違規同學之勸導等動作來營造一安全學習環境。

2. 目前在校園內機車安全教育相關單位包括:生輔組、教官室(協助宣導與事故

發生之現場處理卜總務處(校園安全環境)與衛生保健組(協助小傷害之後續處

理) ，因此日f劫士學校實施機車安全教育宣導時，可考慮運用各處室之資源。

(三)未來研究上之建議

1.在研究設計方面:本研究採準實驗設計，因為受試者是學生，是以3的及為單位

進行抽樣，抽到的班級與學生全部都進行調查，因此以個人為分析單位而言，無隨機

取樣，故夕甘佳性較弱。建議未來可以以個人為單位進行抽樣、隨機分派，則代表性將

更大。另外，本研究僅提供介入活動課程三次6小時，而騎車行為是一長期養成之慣

性，因此若由單一切點來評定其實際之有效性，則不易了解中間變化過程，因此建議

改變之過程中可加入深入訪談，以了解中間改變之機轉。此外本次分析之樣本包括有

騎機車者、會騎沒騎者與不會騎機車者行為之測定為一般性，而非特定某單一行為，

因此有些結果並未證實假設，因此未來可考慮將對象區隔，並將行為特定化，但若如

寸
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此則須加大樣本。

2. 研究對象方面:此次樣本多為女生。但男、女生在騎車行為與事故發生上是有

所不同，因此建議日後樣本性別分布應儘量均等。另外研究的對象為 18歲以上之大

學生，多數已有騎車的經驗，此變項可能影響依變項之結果，故建議未來可考慮以

16 、 17歲的青少年為對象，分析在其未有騎車經驗的情況下，提供教育介入之立即

與延右效果。

3. 在人力與物力方面:由於人力、物力及時間的限制，本研究僅以台中某科技大

學學生為對象，在夕甘佳性上將有所限制，故建議未來最好能針對不同地區進行，以增

加樣本，若不得已非得同一區域，也應注意對照組學校之選擇，避免資訊擴張

( infonnation diffusion) 之誤差。另外，因研究時間之限制，本課程僅請專家進行審查

與修訂，並未針對學生群進行教育課程之試教，未來若能於課程設計時有學生參與，

提供相關意見，將可使課程更符合學生之需求。
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The effects of motorcycle safety education

program on traffic injury prevention

Tsai-Hsiu Chang' Song-Yuan Huang

Abstract

The purpose of this study was to investigate the effects of motorcycle safety

education program on improvement of perceived sensitivity and severity of traffic

injury, perceived benefits and barriers of safety riding behavior, self-efficacy and

intention of safety riding behavior. A quasi-experimental design was utilized in

university students in Tai-Chung. Two hundred and twenty-eight subjects were assigned

to experimental and control groups. The experimental group, which consisted of 121

subjects, p旺ticipated in a six hours program of motorcycle safety education program.

The control group, which consisted of 107 subjects, had no such program. Before the

program, a pretest was conducted to establish the baseline data to compare the two

groups. After this program, posttest was conducted to understand the immediate effect.

After six weeks, a post posttest was conducted to understand the delay effect. Data was

analyzed by frequency , mean , chi-square test , t呵 test ， analysis of covariance

(ANCOVA) . The findings and conclusions of this study were listed as follow: there

were immediate effects on improvement perceived sensitivity, severity, barriers, and

self-efficacy under control the pretest, but no delay effects in all dependent variables.

Furthermore, over ninety percent students who participated in this program thought it

would help them and worth to be used in the future.
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