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摘要  

台灣的交通雖然越來越便利，然而交通事故仍是層出不窮，時常可見車禍的發生，至今如何

改善交通安全的問題仍然是個十分重要的議題。隨著時代的進步與需要，資料庫中的資料量日趨

龐大，如何從資料庫中找出有用的知識以解決問題更是受到重視。本篇論文將利用資料挖掘(Data 

mining)技術中的Two-Step分群法與K平均值演算法(K-Means method)來分析大量的車禍資料以進

行分群工作，並利用關聯規則(Association rules)從其中找出有意義的資訊，提供建議或決策以減

少車禍的發生。 

一、研究動機與目的 

近年來汽、機車的數量不斷上昇，隨之帶

來的交通事故也日趨嚴重，根據行政院衛生署

[1]統計資料指出，事故傷害在台灣地區仍位於

第五大死亡原因，光是民國 91年因為事故傷害

而傷亡的人數就高逹 8 千多人。依據高速公路

年報[2]分析顯示，民國 91 年高速公路交通量

成長約 4.56%，全線交通事故之肇事率為 0.003

件／百萬車公里，死亡率為 0.003 人／百萬車

公里，受傷率為 0.003 人／百萬車公里，另就

肇事原因分析，以「駕駛不當」、「未保持行

車安全間距」為首，共佔全年事故之 36.21%；

就肇事車種分析，大貨車與聯結車之事故比例

相對於所佔交通組成仍屬偏高。 

一般而言，道路類別與行駛其上之車輛數

間具有某種正相關的關係，即當道路面積越大

時行駛其上之車輛數越多，這會使發生道路交

通事故的可能性更高，由於道路面積的變化會

影響道路交通事故資料的統計基礎，因此進行

道路交通事故分析時，需將此納入考量。而且

歷年以來發生於省道之交通事故所肇致的死亡

人數，居各類道路之冠，顯見在省道上發生的

交通事故雖少於市區道路，但其所肇致之事故

嚴重性卻高於市區道路[3]。 

本研究將利用資料挖掘(Data mining)的技

術，使用 Two-Step 分群法與 K 平均值演算法

(K-Means method)來分析大量的車禍資料以進

行分群工作，並利用關聯規則(Association 

rules)從其中找出有意義的資訊，從交通事故

的資料中找出一些特徵，提供建議或決策以減

少車禍的發生。 

 

二、文獻探討 

本研究文獻探討針對資料挖掘之定義、應

用資料挖掘的文獻方面、應用交通事故分析的

文獻方面與資料挖掘相關技術作探討。 

2.1 資料挖掘之定義 

Frawley等[4]對資料挖掘的定義是：「從

資料庫中挖掘出不明確、前所未知以及潛在有

用的資訊過程」。Grupe與Owrang [5]認為資料



案例探討                                                                            價值管理 2005/12 第九期 

 52

探勘乃是從現存資料中剖析出新事實及發現專

家們尚未知曉的新關係。而Cabena等[6]則解釋

資料挖掘是將未知且有效的資訊從大型資料庫

抽出的過程、並且將萃取出的有用資訊提供給

主管做決策。Kleissner [7]則解釋為：「資料

挖掘是一種新的且不斷循環的決策支援分析過

程，它能夠從組合在一起的資料中，發現隱藏

價值的知識，提供給企業專業人員參考」。綜

合以上學者的解釋得知，資料挖掘是從龐大的

資料庫中，利用資訊科技、統計方法等，找出

潛在有價值的資訊並支援主管決策活動。 

隨著時代不斷的演進，許多企業組織已經

收集並儲存相當豐富的客戶、供應商、和商業

伙伴的資料。但遺憾的是，卻沒有能力找出隱

藏在資料中有價值的資訊，造成人工分析上的

困難。因此這些企業組織無法將資料化為知

識。在這種情況下，近年來已有愈來愈多的資

料探勘方面的應用來支援企業決策活動[8]。 

在應用於交通事故分析的文獻方面，陳敬

明[9]透過肇事資料之蒐集分析依所建構之評

定模式確認易肇事地點，分析其肇事原因，研

擬改善對策，以減低肇事之發生機率及嚴重

性。吳偉碩[10]利用逐步迴歸分析方法建立一

適當之肇事率預測分析模式，針對易肇事地點

找出主要的肇事原因並提出有效改善方案供決

策者參考。魏開元[11]利用類神經網路，針對

路口肇事與工程因素兩者間之相互關係進行探

討，經訓練後之鑑別模式對各類型肇事之誤判

率均低於15%，而平均誤判率則為6.07%；而數

量預估模式之誤判率亦低於25%，平均值為

6.67%。程銘鎮[12]以複迴歸分析來進行國道中

山高速公路交通事故發生原因之分析探討，以

瞭解肇事之基本原因並找出那些高危險群的路

段與肇事因子。張敏亮、吳信宏與郭廣洋[13]

針對交通事故的現場環境，利用關聯規則來挖

掘當中隱含的資訊，以提供給相關部門，對於

交通工程、道路環境設計或建造時一個參考，

使得肇事發生率能獲得有效的改善，降低交通

事故對於人民生命財產的威脅。 

2.2資料挖掘相關技術 

資料挖掘可運用的範圍相當的廣，然而不

同的技術所針對的問題也不相同，本研究將利

用以下的技術，包括Two-Step分群法、K平均值

演算法與關聯規則，來進行集群分析與關聯規

則之分析。 

2.2.1 Two-Step 分群法 

Two-Step 分群法是使用凝集聚群法的一種

演算法，可以幫助我們處理大量數據資料的分

群工作，並且能處理連續和某一範圍的變數或

屬性。透過 Two-Step 分群分析，可以把數據資

料歸類，因此在同一組內的記錄則會有較高相

似度。Two-Step 分群法的演算步驟如下[14]︰ 

步驟一：在預先分群階段根據群集距離接近的

順序來分群，可以一筆一筆的瀏覽資

料記錄並且決定目前的資料記錄是否

應該和以前形成的群集合併，或是根

據距離標準自己形成一個新的群集。 

步驟二：這個分群階段採取來自預先分群階段

的輸入和群集所產生子群集，將其加

入所屬的群集。 

2.2.2 K 平均值演算法 

K 平均值演算法是在非階層式集群分析中

最常被使用的方法。K平均值演算法需事先決定

集群的群數，由於選擇群數不當會造成其群與

群的差異不明顯，故在選擇分群時，最好選擇

不同的群數多做幾次演算，以得到合理的解

釋，其分群演算步驟如下[15,16]： 

步驟一：先決定要分成幾群，選擇種子來當群
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集的中心點。 

步驟二：將各別的每筆資料與每個中心點計算

距離，看比較接近那一點，則視為該

群組。 

步驟三：將每一群的每筆資料平均，計算出新

的中心點。 

步驟四：再次利用算出的中心點將每筆資料重

新分群。 

步驟五：直到每筆資料的群組皆已固定，不會

再分到其他的群組，則結束。 

2.3 關聯規則 

由於電腦廣泛應用和自動化的資料收集工

具，大量的交易數據已經被收集並且儲存在資

料庫裡。關聯規則可以讓我們從其中挖掘出有

趣的規則來幫助行銷、決策，以及商業管理

[17]。關聯規則主要是從大量的資料中，找出

項目或屬性之間共同的關係，此法則的描述是

「A→B」，即在交易集合之中，當 A資料項出現

時 B 資料項也會出現。關聯規則的評估指標，

一般以支持度(Support)和信賴度(Confidence)

為主。支持度即為，在規則中與項目一起出現

的紀錄佔全部筆數的百分比，信賴度為此條規

則的預測強度，為了避免過多無意義的規則，

當支持度與信賴度高於所定義的門檻值時，該

規則才成立。其計算方式如下： 

Support(A→B)＝ 

  
records of # total

B&Aboth  containing records#
     (1) 

與 

Confidence(A→B)＝ 

A containing records#

B&Aboth  containing records#
     (2) 

三、案例實證 

3.1 案例資料說明 

本研究資料來自於行政院內政部警政署所

使用的道路交通事故調查表，此調查表為車禍

發生時由警方人員所填寫的調查表格，具有民

國 88年度 A1、A2類(A1類係指造成人員當場或

二十四小時內死亡之交通事故；A2 類係指造成

人員受傷之交通事故)的車禍現場與發生事故

人員的詳細資料，資料筆數為 22491 筆，資料

型態為文字和數字，表格欄位包含天候、道路

類別、路面狀況、損失金額等。 

取得研究資料後，先進行資料的預先處

理，由於資料之中可能存在者不完整或不一致

的值，且為了避免資料遭極端值扭曲，故把異

常樣本及極端值予以剔除並進行標準化，台灣

快車道路數目多半為偶數，快車道路數為 2 表

示左右各為一線道，快車道路數為 0 表示該路

段無快車道，如產業道路、市區小巷道路，由

於奇數的快車道路如 1、3、5、7在台灣仍屬少

見，故在本研究裡予以刪除，在資料之中仍發

現極少數的交通事故發生在速限 200 以上的地

點，此為極端值且明顯的不合常理，在這邊也

予以刪除。 

為了避免無效因子或干擾因子影響結果，

故先進行列聯相關分析，分析資料是否具有顯

著性。由於交通部推動「路權優先、安全第一」

專案以確保民眾生命財產安全[18]，這表示民

眾的生命和財產是十分重要的，除了寶貴的人

命損失外，交通事故每年亦造成台灣嚴重的金

錢損失，遠遠超過外界側目的一八八億罰單收

入，嚴重侵蝕我國的經濟與生產力[19]，民眾

在車禍事故當中的損失金額與車禍事故的嚴重

性一般而言是相關的，通常損失金額的高低，

會隨者車禍事故的嚴重性而改變，故將所有的

資料欄位與損失金額做列聯相關分析，分析其
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與損失金額是否有顯著相關。 

一般上顯著水準會定在 0.05，而比較嚴格

的會定在 0.01，本研究則採用較嚴格 0.01，在

顯著水準逹 0.01 時，表示該欄位與損失金額具

有顯著的相關性，因此利用來進行分析的欄位

有快車道數目、速限、道路類別、損失金額，

如表一所示。 

表一 選擇輸入的欄位 

欄位名稱 分析欄位 
卡 方 檢 定

值 

快車道數目 快車道數目*損失金額 0.052 ** 

速限 速限*損失金額 0.329 ** 

道路類別 道路類別*損失金額 0.380 ** 

損失金額 損失金額*損失金額 1.000 ** 

**：在顯著水準為 0.01 時(雙尾)，相關顯著。 

由於道路類別的資料屬於定性的資料，而

多數的分群研究均需為定量的資料，故我們將

利用 Ganti 等[20]提出的研究，對文字型態的

資料做轉換。轉換主要是利用類別間其相關程

度加以量化計算成為數值型態。因為損失金額

與道路類別為顯著相關，且依常理判斷，在不

同的道路類別的情況之下，其可能損失金額也

不相同，故我們將利用損失金額來計算不同道

路類別之間的相關性。 

在道路類別中，其資料欄位有國道、省道、

縣道、鄉道、市區道路、村里道路、專用道路

共七種類別，以各道路類別的平均損失金額做

為其之間的距離，並將其距離正規化，使其值

轉換後介於零到一之間，其轉換公式為：道路

類別轉換值 = (類別的平均損失金額−全部的平

均損失金額)/(全部平均損失金額的最大值−全

部平均損失金額的最小值)。道路類別的數值轉

換後整理於表二。 

 

表二 數值轉換表 

 國道 省道 縣道 鄉道 市區 

道路 

村里 

道路 

專 用

道路 

轉換前

1
 

2
 

3
 

4
 

5
 

6
 

7
 

轉換後

1
 

0
.50
68
 

0
.48
96
 

0
.34
86
 

0
 

0
.21
77
 

0
.20
15
 

3.2 分群與比較 

本研究是利用 Clementine 分析軟體，來進

行車禍事故資料的分群，以下使用 Two-Step 和

K-Means 分群法來進行分析，在非階層式集群分

析中 K 平均值演算法則是最常被使用的方法，

因為 Clementine 分析軟體提供 Two-Step 分群

法，所以將該方法加入，利用這二種方法來進

行分群的工作，並比較何種方法在車禍事故分

析中較為合適。 

3.3 Two-Step 模式分群結果 

首先從 Two-Step 分群結果來看，在

Clementine 分析軟體中的 Two-Step 分群法，可

以幫助我們選擇最佳的分群數並且進行分群，

由表三中我們可以發現Two-Step分群法將資料

分成二群，大部份的資料都分佈在群組一，只

有少數的車禍事故分佈在群組二，其數字意義

為該群組於該欄位所有資料加總後的平均數，

如群組一的平均快車道數目為 1.367，表示群組

一的平均快車道數目介於快車道數目 0 與 2 之

間，道路類別 0.003 表示道路類別趨近於市區

道路，而群組一的平均快車道數目為 1.367，趨

近資料庫中所有事故件數的平均快車道數目

1.54；速限 42.096 低於資料庫中所有事故件數

的平均速限 44.58；主要道路類別是市區道路；

平均損失金額為＄13211.5 元低於資料庫中所
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有事故件數的平均損失金額＄20686.2 元。群組

一的快車道數目、速限、與損失金額均明顯低

於群組二且趨近於所有資料的平均。 

表三 Two-Step 分群法的分群結果 

群組 件數 
平均快車

道 數 目 
速限

道 路

類 別

平均損失

金 額

1 18700 1.367 42.096 0.003 ＄13211.5

2 3791 2.343 55.948 0.473 ＄54926.8

總數 22491 1.54 44.58 0.09 ＄20686.2

在群組二方面，平均快車道數目為 2.343，

高於資料庫中所有事故件數的平均快車道數目

1.54；速限 55.948 高於資料庫中所有事故件數

的平均速限 44.58；主要道路類別是省道或縣

道；平均損失金額為＄54926.8 元，高於資料庫

中所有事故件數的平均損失金額＄20686.2

元。群組二的快車道數目、速限、與損失金額

均明顯高於群組一且高於所有資料的平均。 

針對表三的結果，對每個群組做更詳細的

分析可得到下面之結果。由表四到表七與圖一

可以得知，群組一在平均快車道數目方面，0個

快車道數佔了群組一的 58.2%；在速限方面，速

限低於 40 的佔了 86.2%，而在速限 40 情況下發

生了 15912 次車禍，佔了群組二的 85.1%；在道

路類別方面，僅市區道路就佔了 96.5%；在平均

損失金額方面，損失低於＄10,000 元的件數佔

了群組一的 79.9%。由平均快車道數目、速限、

道路類別、與平均損失金額可以得知，在群組

一車禍事故當中，具有快車道數目少、速限低、

主要發生在市區道路且損失金額低的特性，故

本研究將此群組定義為輕微事故。 

由表四到表七與圖二可以得知，群組二在

平均快車道數目方面，高於 0 個的快車道數佔

了群組二的 70.5%；在速限方面，速限高於 50

的佔了 61.3%；在道路類別方面，國道與省道就

佔了群組二的 59.3%；在平均損失金額方面，損

失高於＄10,001 元的件數佔了群組二的

59.3%。由平均快車道數目、速限、道路類別與

平均損失金額可以得知，在群組二車禍事故當

中，具有快車道數目多、速限高、主要發生在

國道與省道且損失金額高的特性，故本研究將

此群組定義為嚴重事故。 

表四 Two-Step 分群法平均快車道數目次數分配表 

群組一 群組二 平 均

快 車

道 數
件數

百 分

比 

累積百

分 比 
件數 百分比 

累積百

分 比 

0以下 10879 58.2 58.2 1118 29.5 29.5 

2 4236 22.7 80.8 958 25.3 54.8 

4 2750 14.7 95.5 1339 35.3 90.1 

6 608 3.3 98.8 271 7.1 97.2 

8 227 1.2 100.0 105 2.8 100.0 

表五 Two-Step 分群法的速限次數分配表 

群組一 群組二 

速限
件數

百 分

比 

累 積

百 

分 比 

件數 
百 分

比 

累積百 

分 比 

30 204 1.1 1.1 47 1.2 1.2 

40 15912 85.1 86.2 1420 37.5 38.7 

50 1441 7.7 93.9 325 8.6 47.3 

60 1097 5.9 99.8 1061 28.0 75.3 

70 46 0.2 100.0 318 8.4 83.6 

80 - - - 49 1.3 84.9 

90 - - - 248 6.5 91.5 
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100 - - - 323 8.5 100.0

表六 Two-Step 分群法的道路類別數目次數分配表 

群組一 群組二 
道路

類別 件數 百分比 
累 積 百

分 比
件數 百分比

累 積 百

分 比

國道 - - 0.0 685 18.1 18.1 

省道 - - 0.0 1562 41.2 59.3 

縣道 - - 0.0 471 12.4 71.7 

鄉道 81 0.4 0.4 103 2.7 74.4 

市區 

道路 
18039 96.5 96.9 659 17.4 91.8 

村里 

道路 
548 2.9 99.8 299 7.9 99.7 

專用 

道路 
32 0.2 100.0 13 0.3 100.0 

表七 Two-Step 分群法的損失金額次數分配表 

群組一 群組二 

損失金額 
件數 百分比

累積百

分 比
件數 百分比 

累積百

分 比

5,000以下 9863 52.7 52.7 797 21.0 21.0

5,001~10,000 5078 27.2 79.9 747 19.7 40.7

10,001~50,000 2871 15.4 95.3 1002 26.4 67.2

50,001~100,000 609 3.3 98.5 518 13.7 80.8

100,001~200,000 204 1.1 99.6 369 9.7 90.6

200,000以上 75 0.4 100 358 9.4 100

 

 

圖一 Two-Step 分群法的群組一損失金額長條圖 

 

圖二 Two-Step 分群法的群組二損失金額長條圖 

在 Two-Step 分群法的分群結果中，我們可

以發現群組一與群組二的區分並不是非常的明

顯，有些項目的重疊性頗高。在平均快車道數

目方面，群組一主要分佈於 0 與 2 個車道，而

群組二主要分佈於 0、2與 4個車道，在二個群

組中主要分佈有重疊的部份是 0 與 2 個車道；

在速限方面，群組一的主要分佈於速限 40，而

群組二主要分佈於速限 40 與 60，在二個群組中

主要分佈有重疊的部份是速限 40；在道路類別

方面，群組一主要分佈於市區道路，而群組二

主要分佈於國道、省道與市區道路，在二個群

組中主要分佈有重疊的部份是市區道路；在平

均損失金額方面，群組一的主要分佈於 5,000

以下、5,001~10,000 與 10,001~50,000，而群

組二主要分佈於 5,000 以下、5,001~10,000、

10,001 ~50,000 與 50,001~100,000，在二個群
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組中主要分佈有重疊的部份是 5,000 以下、

5,001~10,000 與 10,001~50,000。 

3.4 K-Means 模式分群結果 

使用 K-Means 分群法時，需要事先訂定集

群數目，我們為了與 Two-Step 分群法進行分群

比較，故利用 Two-Step 分群法所決定的分群數

來進行分群，而 Two-Step 分群法的分群數為二

群集，故 K-Means 分群法的分群數選擇分成二

群集，從 K-Means 分群法的分群結果來看，由

表八中我們可以發現，只有少數的車禍事故分

佈在群組一，而大部份的資料都分佈在群組

二，而群組一的快車道數目為 4.20，高於資料

庫中所有事故件數的平均快車道數目 1.54；速

限 85.39 高於資料庫中所有事故件數的平均速

限 44.58；主要道路類別是國道與省道；平均損

失金額為＄73920.2 元，高於資料庫中所有事故

件數的平均損失金額＄20686.2 元，群組一的快

車道數目、速限、與損失金額明顯高於群組二

且高於所有資料的平均。 

在群組二方面，群組二的快車道數目為

1.42，趨近資料庫中所有事故件數的平均快車

道數目 1.54；速限 42.71 低於資料庫中所有事

故件數的平均速限 44.58；主要道路類別是市區

道路；平均損失金額為＄18250.7 元，低於資料

庫中所有事故件數的平均損失金額＄20686.2

元，群組二的快車道數目、速限、與損失金額

明顯低於群組一且趨近於所有資料的平均。 

表八 K-Means 分群法的分群結果 

群組 件數 
平均快車

道 數 目
速限

道 路

類 別

平均損 

失金額 

1 984 4.20 85.39 0.74 ＄73920.2

2 21507 1.42 42.71 0.06 ＄18250.7

總數 22491 1.54 44.58 0.09 ＄20686.2

針對表八的結果，對每個群組做更詳細的

分析可得到下面之結果。由表九到表十二與圖

三可以得知，群組一在平均快車道數目方面，

高於 4個快車道數佔了群組一的 82.9%，而在車

道數目 4 個的情況下發生了 509 次車禍，佔了

群組一的 51.7%；在速限方面，速限至少在 70

以上的佔了 100%；在道路類別方面，僅國道就

佔了 62.8%；在平均損失金額方面，損失高於＄

10,001 元以上的件數佔了群組一的 75.7%。由

平均快車道數目、速限、道路類別、與平均損

失金額可以得知，在群組一車禍事故當中，具

有快車道數目多、速限高、主要發生在國道與

省道且損失金額高的特性，故本研究將此群組

定義為嚴重事故。 

由表九到表十二與圖四可以得知，群組二

在平均快車道數目方面，2個以下的快車道數佔

了群組二的 79.2%，而在車道數目零個的情況下

發生了 11864 次車禍，佔了群組一的 55.2%；在

速限方面，速限在 60 以下的佔了 100%；在道路

類別方面，僅市區道路佔了 86.4%；在平均損失

金額方面，損失低於＄10,000 元的件數佔了群

組二的 75.5%；由平均快車道數目、速限、道路

類別與平均損失金額可以得知，在群組二車禍

事故當中，具有快車道數目少、速限低、主要

發生在市區道路且損失金額低的特性，故本研

究將此群組定義為輕微事故。 
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表九 K-Means 分群法平均快車道數目次數分配表 

群組一 群組二 
平均快車

道數目 件數 百分比 
累積百

分 比
件數 百分比

累積百

分 比

0以下 133 13.5 13.5 11864 55.2 55.2 

2 35 3.6 17.1 5159 24.0 79.2 

4 509 51.7 68.8 3580 16.6 95.8 

6 216 22.0 90.8 663 3.1 98.9 

表十 K-Means 分群法的速限次數分配表 

群組一 群組二 

速限 
件數 百分比 

累積百

分比 
件數 百分比 

累積百

分 比

30 - - - 251 1.2 1.2 

40 - - - 17332 80.6 81.8 

50 - - - 1766 8.2 90.0 

60 - - - 2158 10.0 100.0

70 364 37.0 37.0 - - - 

80 49 5.0 42.0 - - - 

90 248 25.2 67.2 - - - 

100 323 32.8 100.0 - - - 

表十一 K-Means 分群法道路類別數目次數分配表 

群組一 群組二 
道路 

類別 件數 百分比 
累積百

分比 
件數 百分比

累積百 

分比 

國道 618 62.8 62.8 67 0.3 0.3

省道 200 20.4 83.2 1362 6.3 6.6

縣道 17 1.7 84.9 454 2.1 8.7

鄉道 2 0.2 85.1 182 0.8 9.5

市區道 138 14.0 99.1 18559 86.4 95.9

村里道 7 0.7 99.9 840 3.9 99.8

表十二 K-Means 損失金額次數分配表 

群組一 群組二 

損失金額 
件數

百分

比 

累積

百分

比 

件數 
百分

比 

累積

百分

比 

5,000以下 93 9.5 9.5 10567 49.1 49.1 

5,001~10,000 146 14.8 24.3 5679 26.4 75.5 

10,001~50,000 292 29.7 54.0 3581 16.7 92.2 

50,001~100,000 212 21.5 75.5 915 4.3 96.4 

100,001~200,000 135 13.7 89.2 438 2.0 98.5 

200,000以上 106 10.8 100 311 1.5 100 

 

 

圖三 K-Means 分群法的群組一損失金額長條圖 

 

 

圖四 K-Means 分群法的群組二損失金額長條圖 

由表九到表十二與圖三可以發現，群組一

的車禍事故發生件數很少，但是損失金額卻是

一般車禍的三倍以上，若針對減少金錢上的損
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失，可以從此群組著手。表九到表十二與圖四

可以發現，群組二是二群組之中車禍發生次數

最多，損失金額較低，若是要降低車禍發生之

次數，可針對此群組加以分析研究。 

在 K-Means 分群法的分群結果中，我們可

以發現群組一與群組二的區分很明顯，有些項

目的重疊性較低甚至完全沒有重疊。在平均快

車道數目方面，群組一的主要分佈於 4 與 6 個

車道，而群組二主要分佈於 0 與 2 個車道，在

二個群組中主要分佈沒有重疊的情形；在速限

方面，群組一的主要分佈於速限 70、90 與 100，

而群組二主要分佈於速限 40，在二個群組中主

要分佈沒有重疊的情形；在道路類別方面，群

組一的主要分佈於國道與省道，而群組二主要

分佈於市區道路，在二個群組中主要分佈也沒

有重疊的情形；在平均損失金額方面，群組一

的主要分佈於 5,001~10,000、10,001~50,000、

50,001~100,000 與 100,001~200,000，而群組

二主要分佈於 5,000 以下、5,001~10,000 與

10,001~ 50,000，在二個群組中主要分佈重疊

的部份是 5,001~10,000 與 10,001~50,000。 

3.5 Two-Step 與 K-Means 分群法之比較 

在 Two-Step分群法與 K-Means分群法的結

果之中，我們可以發現 Two-Step 分群法與

K-Means 分群法都能有效的將資料區分成二

群，但從表四到表七、圖一到圖二與表九至表

十二、圖三到圖四的相對比較之下，可以明顯

的看出 Two-Step 分群法的群集分佈與 K-Means

分群法的群集分佈有著顯著不同的差異。

Two-Step 分群法的群集分佈像是呈現著平均分

配；而 K-Means 分群法的群集分佈像是呈現著

峰態。 

一般而言，群集中的觀察值具有高度相似

性或以幾何學說法而言，群集內部差異越小越

好，群集間的差異越大越好[21]。從 Two-Step

分群法與 K-Means 分群法的次數分配表互相比

較之下，K-Means 分群法的二個群組在不同的值

所佔的比重有明顯的差異；而 Two-Step 分群法

在群與群之間的相異性較沒有 K-Means 分群法

的那麼明顯。 

首先我們從平均快車道數目次數來看，

Two-Step 分群法所區分出來的二個群組具有較

低的相異性，二個群組的主要分佈大部份都在

0、2 與 4 個車道，而 K-Means 分群法所區分出

來的二個群組就具有較高的相異性，二個群組

的主要分佈大部份都不同，而且群組一主要分

佈於快車道數目較多的車道，群組二主要分佈

於快車道數目較少的車道；在平均速限中可以

明顯的看出，Two-Step 分群法的平均速限次數

分配表中，雖然速限 80至 100 的件數全部分佈

於群組二之中，但速限 40 的件數在群組二仍佔

了 37.5%的比例，而 K-Means 分群法的平均速限

次數分配表中，損失金額較低的群組完全分佈

在速限 60 以下，而損失金額較高的群組分佈完

全在速限 70 以上，群與群之間的相異性明顯比

Two-Step 分群法高，明顯區分出二群組的不

同；在道路類別中，Two-Step 分群法與 K-Means

分群法所區分的群組則沒有太大的差異；損失

金額方面，Two-Step 分群法與 K-Means 分群法

所區分的群組都很相似，但以項目重疊性來

說，則是以 K-Means 分群法的項目重疊較少。 

雖然Two-Step分群法也能有效的將資料分

群，但從分群的效果上來看，K-Means 分群法可

以更明顯的區分出二個群組，故我們認為

K-Means 分群法在車禍事故中具有比較好的分

群能力。 

3.6 關聯規則 
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在 K-Means 分群法的分群結果中，分出了

嚴重事故群與輕微事故群，接下來我們再利用

關聯規則對嚴重事故群進行分析。 

在關聯規則分析中，Support 表示事件發

生的機率、Confidence 表示事件發生後其為真

的機率，我們對於事件發生後其為真的機率較

高者有興趣，也就是對 Confidence 較高者有興

趣，因為某些車禍事故雖然不常發生，但一發

生可能會相當的嚴重，故本研究將關聯規則的

Support 設為 20、Confidence 設為 80，結果在

嚴重事故群中發現了二條關聯規則其信賴度高

逹 1 之情形，請參考表十三。有一條是發生在

無裝設號誌情況中，其支持度有 61.1%而信賴度

高達 1，其可能發生的情況是在晴天且路面狀況

良好，因為該路段沒有裝設號誌，所以駕駛者

開車容易車速過快，比較不會小心謹慎，一但

有緊急情況，很有可能會來不急反應而造成較

嚴重的事故。而另一條規則的支持度只有

26.1%，雖然發生的機會約為四分之一，但若發

生了那一定是在國道上速限90以上的地方發生

追撞，若能針對國道增設警告標誌，減少追撞

的發生將能減少嚴重事故的發生。 

表十三 嚴重事故群的關聯規則 

Association Rule Support Confidence
車道線附標記 & 無慢車道
& 無裝設號誌 & 標誌適當
→ 道路類別(國道) 

60.6% 0.987 

天候(晴) & 號誌無動作 & 
路面狀況(乾燥) →無裝設
號誌 

61.1% 1 

分道設施(無劃分或無慢車
道) & 無裝設號誌& 快車道
鋪設(柏油) → 事故位置
(快車道) 

64.7% 0.841 

事故類型(追撞)  & 速限 90
以上 →道路類別(國道) 

26.1% 1 

 

3.7 總結 

在研究當中，我們使用了 Two-Step 分群

法、K-Means 分群法與關聯規則三種分析方法，

其中以 Two-Step分群法與 K-Means分群法進行

分群，結果發現這二種分群方法，都能區分出

嚴重事故群與輕微事故群，但以 K-Means 分群

法所區分出來的群組，分群效果明顯優於

Two-Step 分群法，我們認為 K-Means 分群法在

車禍事故中具有比較好的分群能力。 

關聯規則中發現，在國道上速限 90 以上的

地方發生追撞，雖然發生機率只有 26.1%，若一

發生必定相當嚴重，故建議交通部可針對該點

加以改進，若能針對速限高的路段增設警告標

誌，或加強宣導開快車其發生事故的嚴重性。 

四、結論與建議 

道路交通事故的發生在台灣仍然是時常可

見，如何在眾多的車禍事故中找出其共同特

性，進一步的加以改善以減少傷亡，使民眾的

生命安全受到保障是非常重要的。本研究對道

路交通事故調查表所記錄的車禍資料，使用

Two-Step 分群法與 K-Means 分群法，二種方法

來進行分群、比較，結果發現在道路交通事故

分析上，K-Means 分群法的分群效果明顯比

Two-Step 分群法的分群效果好，可以更明顯的

區分出事故的嚴重、輕微，更從關聯規則中得

知，當道路的快車道數目越多或是在速限高的

路段，交通事故的嚴重度也就越高。 

一般而言，在快車道數目多時，車輛行駛

的速度也隨之變快，然而當車禍發生時，情況

會比一般車禍更為嚴重，損失金額也隨之提

高，而這些情形多半發生在道路類型是國道或

省道的情況下。故交通部應加以改善國道與省

道的道路交通規則與道路環境，並持續交通安
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全的宣導，讓民眾有正確的行車觀念，並告誡

駕駛人車速勿過快，使駕駛人了解發生車禍事

故的危險性或是在快車道數目多的地段設置警

告標語，提醒民眾應保持安全距離、注意行車

安全，以減少交通事故的發生。 

由於時間上的因素，本研究只取了民國 88

年度的車禍事故資料，並針對道路交通事故的

道路環境進行分析，未來仍可以加入多個年

度、當事人方面的資料來進行分析，以找出事

故的其他趨勢，得到更詳細的結論。 
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