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船舶航行員職業壓力之研究 

A Study on Occupational Stress of Ship Navigators 
林  彬 Bin Lin 1    
許秀菁 Shiou-Ching Shiu 2 

摘要 

由於船舶在海上的航行安全攸關船上人命安危及海洋環境污染，因此，一位航

行員所需承擔之工作壓力相當重。此外，航行員長年離家在外，生活及工作均侷限

於狹小的船舶上，其壓力不能與陸運或空運駕駛員的工作壓力等同並論。本研究係

以職業壓力指標（Occupational Stress Indicator; OSI）為基準，利用問卷方式，調查

航行員對於各項壓力之感受程度，再以變異數及迴歸等方式作分析，針對航行員工

作性質進行壓力源各項關係之探討，並進一步進行背景脈絡、工作壓力嚴重度及壓

力反應三者相互關係之分析。結果顯示，本研究所設計之工作壓力源量表非常適合

船舶航行員之用，其工作壓力源以「航行水域交通繁忙」最為嚴重，整體壓力源評

估值屬於「可接受」至「需注意」等級。此結果能提供各航運公司改善管理措施以

協助航行員降低壓力，達到提升航行安全之目的。 
關鍵詞：職業壓力指標、工作壓力、航行安全 

Abstract 
A navigator has to burden heavy work stresses because navigational safety of a ship 

sailing at sea is related on safety of lives on board and pollution of marine environment. 
Furthermore, he has to leave home for a long time and live on board within a small 
restricted area without recreational activities. His stress can not be equivalent to drivers 
and pilots. This paper uses questionnaire based on Occupational Stress Indicator (OSI) to 
investigate critical degrees of navigators on stresses. The collected data is then analyzed 
with analysis of variance and analysis of regression to find stress factors and relationship 
among navigator’s background, stress degree and response. The result points out that the 
occupational stress scale designed in this research is very suitable for evaluation of work 
stress of navigators. The most serious stress factor is navigation in congested waters. The 
whole evaluation value of all stress factors is between acceptable and attentive. These 
results can provide for shipping companies to realize stress factors of navigators and to 
think how to effectively reduce their stresses in order to increase navigational safety. 

Keywords: Occupational Stress Indicator, Work Stress, Navigational Safety. 
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一、前言 

有鑒於船舶結構及設備攸關海難事故之發生，國際海事組織（International 
Maritime Organization；IMO）乃於 1974 年制訂「海上人命安全國際公約（Safety 
of Life at Sea, SOLAS）」，加強規範船舶船體設計、穩定系統、推進系統以及航行

設備。當今製造之船舶都已擁有先進的技術和良好的安全性，但是海難事故的發

生比例並沒有明顯降低，主因在於近年來國際貿易的蓬勃發展，海上貨運量快速

成長，船舶數量增加，快速化及大型化的趨勢，致使各水域的交通流量及密度均

隨之增加。依據研究顯示，船舶碰撞頻率與該水域之密度成正比[1]，因此，世界

各主要水道內，船舶碰撞之機率也相對增加。 

美國海岸巡防署研究與發展中心（U.S. Coast Guard Research & Development 
Center）針對海難發生之原因進行研究[2]，資料顯示，目前所發生之海難事故當

中有 75％～96％都可歸因於人為疏失。油輪事故中，84％～88％係因人為疏失，

拖船擱淺中的 79％、船舶觸撞的 89％～96％、船舶碰撞的 75％以及火災與爆炸

的 75％都與人為疏失有關。人為疏失常歸咎於船員專業知識不足或訓練不夠，

因此，國際海事組織在 1978 年也制訂「航海人員訓練、發證及當值標準國際公

約（Seafarers’ Training, Certification and Watchkeeping, STCW）」，規範船員應具備

之最低知識及訓練。但是合格適任的航行員在駕駛台內當值時，常會受到生理及

心理狀況的影響，使其優異的知識與能力無法適當展現以化解航行危機，因而發

生海難[3]。 

台灣是個海島，進出口貿易絕大部分仰賴海洋運輸，船舶穿梭於台灣附近海

域，海難事故時有所聞。依據各港務局之海難資料，民國 82 至 91 年間我國海難

事故共計 2,827 件，其中商船佔 45%。這些事故型態被分為碰撞、觸礁或擱淺、

失火、爆炸、洩漏、傾覆、機械故障、非常變故、絞擺及其他等十項。上述資料

在行政院海岸巡防署之研究報告中再做分項統計，商船的事故以碰撞發生的次數

最高[4]。 

船舶航行時，為保障海上人命安全及保護海洋環境，必須仰賴專業且稱職的

航行員。一位適任的航行員除了必須畢業於航海相關科系外，還須獲得我國考選

部的航海人員考試及格，以符合 STCW 國際公約的發證標準，其專業知識及能

力才能通過國外港口的檢查。駕駛台內之航行指揮雖是航行員的責任，另外也需

其他船員的配合，例如舵工操舵及水手瞭望。目前我國船東大量僱用外籍船員，

來自菲律賓、印尼、越南及中國大陸的乙級船員已取代我國一半以上的乙級船員
[5]。這些外籍船員的生活習慣及工作態度與我國船員有很大的差異及隔閡，使得

身為一位管理階層的航行員所必須承擔的責任壓力並非一般外人所能感受。此

外，航行員收入雖多，但是常年離家在外，無法享受親情溫暖，活動空間亦侷限

於船上，工作繁忙之餘，沒有適當的娛樂來調劑身心。加上船舶自動化後，每艘
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船舶的船員人數減少，每人輪流當值後的休息時間不同，也就不容易找到對象聊

天以抒發情緒。 

近年來國內專家學者已逐漸重視各類型職業受到工作壓力所造成的影響，已

針對國內不同大眾運輸駕駛員之工作壓力進行研究，其中包含都會區公車駕駛員
[6-8]、台鐵駕駛員[9]、國內民航駕駛員[10]。相較之下，國內對於船舶航行員工作

壓力方面之研究就顯得相當不足。由於船舶航行員工作環境之特異性，其所承受

之壓力來源與陸上工作人員有著相當大的差異性。因此，本文針對船舶航行員進

行分析，利用問卷調查來檢測我國航行員職業壓力嚴重度，萃取出航行員之嚴重

工作壓力源，並依據所調查航行員的不同資歷及背景來探討其對航行員工作壓力

感受之影響性，以研擬出適用於航行員之工作壓力源量表，再針對研究結果探討

航行員「背景脈絡」、「工作壓力源」與「壓力反應」間彼此的交互關係，提出減

少航行員因個人因素造成海難發生之具體對策。 

二、工作壓力及反應 

工作壓力主要係以工作相關的壓力來源為探討的重點。凡是有工作的人，每

天都必須面臨著工作上種種的需求，當工作需求與工作者的認知有了差距，就容

易導致較強的壓力感受，可能會造成情緒的低落、工作態度和行為的改變，嚴重

者甚至會產生完全撤離工作之傾向[11]。一個人的工作通常都是家庭經濟的主要依

靠來源，也就是所稱的職業。有時由於職業特質、個人職位、生涯發展或待遇方

面無法完全盡如其意，在面臨這樣的情況下，每個人都會有不同程度的感受與反

應。因此，工作壓力係指個人在工作過程中，受到工作環境或周遭之人、事、物

或其他刺激，所引發之生理、心理或行為反應。 

Cooper 等人在 1988 年針對英國白領工作者進行工作壓力研究，發展出一套

衡量工作壓力源與工作壓力結果的測量方法，稱為職業壓力指標（Occupational 
Stress Indicator；OSI），並依據個人與環境為相互作用之觀點，設計出一套研究

架構，稱為工作壓力概念性模式[12]。該模式可以用來說明個人在工作中承受壓力

來源的類別，同時也能顯示個人本身特性受到各項特定的壓力來源而轉變成個人

壓力之因素，以致產生壓力過大的症狀或疾病。為考量工作環境中潛在壓力源與

個人本身的特質及習慣的行為方式，因此，工作壓力概念性模式中，主要由工作

壓力源、工作壓力反應與調節變項（含人格特質與因應策略）等三大部分組成，

而各部分所包含之構面及組成要素，則會依照所研究之職業特性與研究目的之不

同而有所差異[13-15]。 

（一）工作壓力源 

工作環境或周遭人物或事物都可能成為工作壓力源。Cooper 在上述研究中，

將工作壓力分為六個構面：工作本身因素、經理的角色、與他人之關係、生涯發
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展與成就、組織結構與氣氛、家庭與工作的互動。此項工作壓力源的構面大致上

已能涵蓋所有職業之工作壓力源，因此常被其他研究所引用。目前國內幾篇以不

同駕駛員為研究對象之研究中，也多是以 Cooper 等人所提出之理論為基礎，再

依照各行業之工作特性作些微之修飾[7,9,10]。 

（二）工作壓力反應 

通常人在受到壓力影響時所產生之反應主要分為生理反應、心理反應和行為

反應三種形式。以生理反應而言，當個人在突然接受到外界環境所帶來之威脅

時，身體大多會出現心跳加快、血壓升高、呼吸短促、雙手變冷、面色蒼白等現

象，以及賀爾蒙及腎上腺素等內分泌大量釋放出來之反應，並產生想要逃避的心

態[16]。Selye 在研究人類對危險訊號調適問題時，發現身體所表現之適應能力與

壓力持續時間有密切的關係[17]，認為所謂壓力的反應其實是身體的一種自然現

象，而且身體對於愉快或是不愉快的事情都會產生相同的反應。 

在心理反應方面，當人在感受到壓力加諸於本身時，在心理上會由挫折、失

望、生氣、焦慮以及感受到之敵意，轉換成一種害怕、憂鬱、煩躁不安等情緒，

以致注意力降低及自我否定或壓抑，嚴重者甚至於會有幻想、失去自我控制及精

神分裂等症狀出現。 

在行為反應表現方面，則會以抽煙、喝酒、逃避等行為來抗拒壓力，因而造

成生活與飲食習慣的改變，且容易造成睡眠缺乏規律，嚴重者甚至會以自殺行為

來抗拒。 

（三）調節變項 

一般而言，壓力源並不會直接導致壓力反應之產生，而是在其傳達過程中，

受到調節變項之影響，而產生不同的結果。通常個人的情緒變化或是狀態的產生

會依個人對於該刺激的認知來做決定，由於每個人先天與後天的差異，在因應壓

力的處理方式亦將會影響到個人之壓力反應。同樣地，在工作壓力研究當中，調

節變項亦會影響到工作壓力源與工作壓力反應間之關係。調節變項主要可分為

A/B 型人格、內/外控傾向與因應方式等三個構面。 

1.  A/B 型人格 
Fiedman 將人的行為方式分為 A 型人格與 B 型人格[18]。A 型人格的

特質為個性急躁、求好心切、具有高度的野心以及愛好冒險；而 B 型人

格恰為相反，特質為個性隨和、生活悠閒，對工作要求較為寬鬆，且其對

成敗得失的看法亦較為淡薄，因此，A 型人格在生活或工作中容易產生壓

力或是對原本工作壓力源的感受變得更加嚴重，相反地，B 型人格則較能

抵抗壓力之產生。 

2. 內/外控傾向 
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根據所求得之殘差值得知，共有 81 個殘差值超過 0.05 僅佔全部殘差值個

數 861 個中的 9.4％，因此，經因素分析後之新構面較適合實際的資料，且更符

合船舶航行員工作特質。此八個構面共可解釋 64.193％的變異量，已達社會科學

研究領域 60％之標準。並更進一步完成適用於船舶航行員使用之工作壓力量表

（參見附錄）。 

（一）工作壓力源感受嚴重性分析 

本研究引用楊筑雅[9]的「壓力嚴重度矩陣表」，作為判別各受訪者對該事件

之壓力嚴重度感受。問項之壓力感受程度分成五等第，依序分列於矩陣橫軸上，

同樣的將事件發生頻率五等第依序分列於矩陣縱軸上。依照兩者之乘積將工作壓

力源嚴重度劃分為四個等級：極需重視的壓力源、需注意的壓力源、可接受的壓

力源及可忽略的壓力源。求取所有受訪者對各項工作壓力源之壓力嚴重度，將分

別依照下列步驟進行： 

1. 將各受訪者之問卷調查結果確認其壓力感受程度。 
2. 獲得該受訪者對該題項壓力嚴重度之等級並求得其對應之權重值。 
3. 將所有受訪者之權重進行加總並除以有效樣本數，即可獲得該題項之壓力

嚴重度評估值。 
4. 將計算所得之壓力嚴重度評估值對照出所有受訪者對該題項感受之壓力

嚴重度等級範圍。 
5. 壓力嚴重度評估值計算方式如公式（1）所示。 

n

kw
W

n

i
ii∑

== 1 .......................................（1）  

W＝壓力嚴重度評估值 
wi＝壓力嚴重度等級 i 的權重，i＝1,2,3,4 
ki＝評估為等級 i 的次數 
n＝有效樣本數 

本研究除確認航行員之工作壓力源之外，亦對航行員工作壓力模式間之關係

作了以下四個假設，並以此四個假設為基礎於研究中進行驗證。 

10H ：航行員之「背景脈絡」對「工作壓力源」之影響有顯著性差異。 

20H ：航行員之「背景脈絡」對「壓力反應」之影響有顯著性差異。 

30H ：航行員之「工作壓力源」對「壓力反應」有顯著性影響。 

40H ：航行員之「調節變項」對「工作壓力源」與「壓力反應」之關係有顯
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著性影響。 

（二）背景脈絡與工作壓力嚴重度之關係分析 

本研究以單因子變異數分析（One-Way ANOVA）分別針對 5 項背景脈絡進

行探討，以瞭解其對受訪者在各題項之工作壓力源感受程度是否會有顯著差異。

由於是否曾經歷過非責任或責任事故之自變項各僅有兩個類別項目，因此，將以

T 檢定來檢定此兩種個人經驗是否會對受訪者之工作壓力感受產生影響。最後，

再以二因子變異數分析（Two-Way ANOVA）來探討經歷過責任事故或非責任事

故與其他背景脈絡間的相互關係對壓力嚴重度感受之差異。 

（三）背景脈絡與壓力反應之關係分析 

本研究以單因子變異數分析來探討航行員之背景與壓力反應之間是否有顯

著關係，當評量分數越高，代表心理或生理越偏近於不健康；相對地，工作滿意

度評量分數越高，則表示受訪者對本身的工作較為滿意。 

（四）工作壓力嚴重度感受與壓力反應間之關係分析 

本研究將以無須事先知道受訪者所屬群組別的集群分析法進行分組，其中若

樣本的個數較多或資料檔非常龐大（200 個以上）時，則宜採用 K-means 法以免

因樣本數量過多而造成冰柱圖與樹狀圖在呈現時過於分散，而造成樣本在群組分

辨上判別不易的困擾[20]。利用階層式集群分析法作為決定集群數的參考，並在階

層式集群分析法中以歐幾里得距離平方法（Square Euclidean distance）來計算受

訪者的相異程度，並將具有相似性的結合在一起，且以組間連結法（Within-groups 
linkage）將受訪者予以連結。 

（五）調節變項對工作壓力嚴重度與壓力反應之間的影響分析 

為確認調節變項之作用，本研究將利用迴歸分析進行檢定。在進行迴歸分析

時，本研究所採用之壓力嚴重度即為各受訪者之總壓力嚴重度總分，調節變項則

以 A/B 型人格與內外控傾向等兩項，而在壓力反應則以心理反應、生理反應與

工作滿意度等三項進行檢定。另外，在調節變項數據解釋上，受訪者在 A/B 型

人格部分所填分數越高即代表越趨向於 A 型人格；在內外控傾向部分所達分數

越高即代表越趨向於外控傾向；而在壓力反應數據解釋上，受訪者在心理反應部

分所填分數越高，即代表其心理健康狀況越差；在生理反應部分分數越高，即代

表其身體健康越趨於不健康；在工作滿意度部分，分數越高，即代表其對目前工

作越趨於滿意狀態。 

四、船舶航行員之壓力分析 

本研究係以服務於國輪或外籍船舶之我國籍航行員為研究對象，包括船長、



航 運 季 刊 第十六卷 第四期 民國九十六年十二月 
 

 46

大副及船副，主要針對國內九家較大的海運公司以及交通部委託辦理的四個船員

訓練中心進行問卷發送，總計共發出 390 份問卷，其中回收 308 份，回收率達

78.97％。在回收問卷中，扣除無效與有遺漏值的問卷 30 份，有效問卷共計 278
份，佔回收問卷的 90.3％。 

在回收的問卷中顯示，工作壓力源量表與工作滿意度量表之 Cronbach α 係

數都達到 0.9 以上，屬於「十分可信」的程度，而心理反應量表（0.8411）與生

理反應量表（0.8335）亦達到「很可信」的程度，雖然在人格特質量表（0.6432）
部分僅達到「可信」程度，但皆已屬於高信度值的範圍內，由此可見，本研究樣

本群在填答本問卷時具有相當高的一致性。 

本研究所採納之調節變項包含 A/B 型人格與內外控傾向兩部分，由於調節

變項會對工作壓力源與壓力反應間之關係造成影響，因此，針對本研究有效樣本

群的人格特質量表進行統計分析。樣本群中，A/B 型人格表現平均數為 2.7698。
根據研究衡量尺度設計，當填答分數愈高，其人格表現愈趨向於 A 型人格。以

衡量尺度中位數 3 為判斷基準，將發現本研究有效樣本整體表現比較偏向於 B
型人格特質。同樣的，本樣本群的內外控傾向表現平均數為 3.4236，而在內外控

傾向衡量尺度中其填答分數愈高代表其愈趨向外控傾向，因此，本研究樣本群整

體表現比較趨向於外控型人格。 

（一）工作壓力源感受嚴重性分析 

在所有壓力源當中，航行員認為最嚴重之前六個工作壓力源分別依序為：「航

行水域交通繁忙」、「無法長時間的與家人相處」、「航行期間氣候海況不佳」、「航

行期間能見度不佳」、「公司開放引進外籍船員的政策」與「船舶靠泊港口次數頻

繁」，以「航行水域交通繁忙」為最嚴重工作壓力源。六個工作壓力源中，除「無

法長時間的與家人相處」屬於「家庭與工作互動」構面、「公司開放引進外籍船

員的政策」屬於「公司管理制度與要求」構面外，其於四個壓力源均屬於「航行

期間面臨的環境與心理感受」構面。反之，「航行當值時，接班人無法準時接班」

之壓力感受最低，其壓力評估值為 1.91 介於「可接受的壓力源」～「可忽略的

壓力源」間。就各構面整體工作壓力源進行壓力嚴重度評估，則顯示各構面之整

體嚴重度等級皆介於 2～3 級間，屬於「可接受的壓力源」～「需注意的壓力源」

等級間。整體量表之嚴重壓力評估值為 2.55，因此，航行員之壓力感受應屬「中

程度偏高」之壓力群。  

（二）背景脈絡與工作壓力嚴重度之關係分析 

1. 年齡與壓力嚴重度之關係 
以單因子變異數分析進行年齡與工作壓力源嚴重度關係分析，以年齡

當作自變項，以各工作壓力源之嚴重度為依變項，結果發現在本研究 40
個壓力源中，僅有 11 個壓力源會隨著研究對象的年齡而產生顯著差異。
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就整體而言，16～25 歲之受訪者對於各工作壓力源之感受程度明顯低於

其他年齡層之受訪者。 

2. 教育程度與壓力嚴重度之關係 
共有 13 個工作壓力源會隨著研究對象的教育程度而產生顯著差異，

且以大學以上學歷之受訪者對於工作壓力嚴重度感受普遍較高。 

3. 婚姻狀況與壓力嚴重度之關係 
共有 9 個工作壓力源會隨著研究對象的婚姻狀況而產生顯著差異，且

以分居、離婚、喪偶等其他婚姻狀況之受訪者對於工作壓力嚴重度有較高

感受。 

4. 工作年資與壓力嚴重度之關係 
共有 8 個工作壓力源會隨著研究對象的工作年資而產生顯著差異，工

作年資越高之受訪者其工作壓力嚴重度感受越強烈。 

5. 職級與壓力嚴重度之關係 
共有 16 個工作壓力源會隨著研究對象所擔任職級不同而產生顯著差

異，船長之壓力感受程度明顯的高於其他職級之受訪者，而在當值時間之

壓力感受程度方面則以資深船副之感受為高。 

6. 是否曾經歷非責任事故與壓力嚴重度之關係 
以 T 檢定針對是否曾經歷非責任事故與壓力嚴重度之關係進行檢定

時，根據檢定結果發現共有 9 個工作壓力源會隨著研究對象個人經驗不同

而產生顯著差異。以具顯著性之題項進行比較後顯示，曾經歷過非責任事

故之受訪者對於「航行期間能見度不佳」、「航行水域交通繁忙」、「航行時

發生緊急狀況」、「船舶靠泊港口次數頻繁」、「非航行當值時的工作太多且

繁雜」、「個人工作職責過大」、「與其他船員發生不愉快或爭執」、「工作影

響和家人的關係」以及「家人支持度不高」之壓力嚴重度感受明顯高於未

經歷過事故之受訪者。 

7. 是否曾發生責任事故與壓力嚴重度之關係 
共有 3 個工作壓力源會隨著研究對象個人經驗不同而產生顯著差

異。以具顯著性之題項進行比較後顯示，曾發生過責任事故之受訪者對於

「航行期間氣候海況不佳」、「航行期間能見度不佳」以及「家人支持度不

高」之壓力嚴重度感受明顯高於未發生過事故之受訪者。 

8. 背景脈絡交叉關係與壓力嚴重度之交互作用 
進一步以二因子變異數分析，分別探討在年齡、教育程度、婚姻狀況、

工作年資與職級等背景脈絡下，受訪者曾遭遇事故與否對其感受之工作壓

力嚴重度是否會造成影響。結果發現是否經歷過事故與年齡、教育程度、

婚姻狀況、工作年資以及職級等五項背景脈絡之間並無顯著的交互作用，
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也就是說航行員不論是否曾發生過事故，都不會因背景脈絡不同而對工作

壓力嚴重度感受產生顯著的差異。 

上述結果得知，
10H ：航行員之「背景脈絡」對「工作壓力嚴重度感受」之

影響有顯著性差異之假設成立。 

1. 年齡層較低之航行員，其工作壓力感受明顯較低。 
2. 大學以上學歷之航行員，其工作壓力感受普遍較高。 
3. 分居、離婚以及喪偶等其他婚姻狀況之航行員，其工作壓力感受明顯較

高。 
4. 工作年資較久航行員，其工作壓力感受明顯較高。 
5. 擔任船長職級之航行員，其工作壓力感受明顯高於其他職級。 
6. 曾經歷過非責任事故之航行員，其工作壓力感受明顯較高。 
7. 曾發生過責任事故之航行員，其工作壓力感受明顯較高。 

（三）背景脈絡與壓力反應之關係分析 

1. 年齡與壓力反應之關係 
顯示年齡在心理反應與工作滿意度的表現並無顯著差異，但是年齡在

生理反應部分則顯示顯著差異，其中，46～55 歲之受訪者其生理反應明

顯比 26～35 歲年齡層之受訪者不健康。 

2. 教育程度與壓力反應之關係 
教育程度對於航行員之心理反應、生理反應與工作滿意度皆未達顯著

水準，意謂壓力反應不會因教育程度不同而造成不同影響。 

3. 婚姻狀況與壓力嚴重度之關係 
婚姻狀況在心理反應與工作滿意度的表現並無顯著差異，但是其他狀

況（分居、離婚與喪偶）之生理反應顯著高於其他兩種婚姻狀況。 

4. 工作年資與壓力嚴重度之關係 
工作年資於航行員之壓力反應並無顯著差異。 

5. 職級與壓力嚴重度之關係 
職級不同對於航行員生理反應與工作滿意度的表現並無顯著差異，但

是船長在心理反應上，明顯比船副來得健康，顯示經驗累積對於心理反應

有正面之影響。 

6. 是否曾經歷事故與壓力嚴重度之關係 
對於是否曾經歷非責任事故，航行員在壓力反應上均無顯著差異。對

於曾經歷責任事故者與不曾經歷者，則在心理反應上有明顯差異，較為不

健康。 
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結果顯示，
20H ：航行員之「背景脈絡」對「壓力反應」之影響有顯著性差

異之假設成立。 

1. 年齡層介於46～55 歲之航行員，其生理反應明顯較趨於不健康。 
2. 分居、離婚以及喪偶等其他婚姻狀況之航行員，其生理反應明顯較趨於不

健康。 
3. 擔任船長職級之航行員，其心理反應明顯較其他職級健康。 
4. 曾發生過責任事故之航行員，其心理反應明顯較健康。 
5. 在工作年資達11～15 年間，曾發生過責任事故之航行員，其生理反應明

顯較不健康。 

（四）工作壓力嚴重度感受與壓力反應間之關係分析 

278 位受訪者在八個構面之壓力嚴重度感受進行階層式集群分析，根據分析

結果將 278 位受訪者依其壓力嚴重度感受程度分為 3 個群組。使用 K-means 法進

行分析，可求得各群組在各構面之集群中心點，即該群受訪者在此構面之平均

數，如表一所示。 

表 1 各群組在各構面之集群中心點 

群組別 構面 A 構面 B 構面 C 構面 D 構面 E 構面 F 構面 G 構面 H
1 24.5140 27.6168 15.4206 13.4206 10.1121 12.2897 10.0654 5.4673 
2 22.3942 20.5985 13.4745 10.2920 8.4015 8.9927 7.5474 4.8029 
3 16.0294 15.5294 10.0000 7.3235 5.5588 6.7059 5.6176 3.1765 

群組 1 在各個構面之集群中心點皆為三個群組之冠，而群組 2 之數值同樣也

居於所有構面之次高，群組 3 之集群中心點則列居各構面之末。根據本研究問卷

之設計，壓力嚴重度分數越高者其壓力感受程度越嚴重，反之則越輕微，由此可

知，歸屬於群組 1 之受訪者之壓力嚴重度為最高，其次則為群組 2 之受訪者，而

群組 3 之受訪者之壓力感受程度最輕微，依據壓力嚴重度高低分別命名為高壓力

群、中壓力群以及低壓力群等三種。 

依照各集群中受訪者個數顯示，歸屬於高壓力群之受訪者共有 107 位（38.49
％），中壓力群的共有 137 位（49.28％），而低壓力群的則僅有 34 位（12.23％）。

因此，本研究所調查之航行員中，有將近 87.77％的航行員壓力感受屬中、高級，

其中又以壓力感受為中度之比例為最高。 

接著在檢定工作壓力嚴重度感受對壓力反應之關係時，即以心理反應、生理

反應以及工作滿意度等三個變項為依變項，以壓力集群別為自變項進行單因子變

異數分析，檢定結果如表二所示。壓力嚴重度感受與壓力反應間有顯著關係，高

壓力群之心理反應與生理反應明顯高於其他兩個群組，也就是越趨近於不健康，

其工作滿意度也越低，即表示對於本身工作越趨近於不滿意狀態。 
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由上述結果顯示，
30H ：航行員之「工作壓力源」對「壓力反應」有顯著性

影響之假設成立。 

表 2 壓力集群別與壓力反應之變異數分析摘要表 

壓力反應 F 檢定 顯著性 Scheffe 多重比較法

心理反應 20.621 0.000 1＞2＞3 
生理反應 16.139 0.000 1＞3＞2 
工作滿意度 22.183 0.000 1＜2＜3 

註 1：顯著水準 α＝0.05 
註 2：在多重比較法欄中：”1”為高壓力群；”2”為中壓力群；”3”為低壓力群 

 

（五）調節變項對工作壓力嚴重度與壓力反應之間的影響分析 

1. 工作壓力嚴重度與壓力反應間之關係 
為了確認調節變項對壓力嚴重度與壓力反應間關係之影響，以壓力嚴

重度總分為自變項（X），壓力反應為依變項（Y）進行迴歸分析。經由壓

力嚴重度總分分別與心理反應總分（Ym）、生理反應總分（Yph）以及工作

滿意度總分（Ys）進行分析後，得到下列迴歸模式： 

∧

mY =15.204+0.155
∧

1X  .......................................（2） 

∧

phY =7.209+0.08
∧

1X  .........................................（3） 

∧

sY =49.516-0.106
∧

1X  .......................................（4） 

結果顯示，壓力嚴重度對上述三項壓力反應之 F 值皆已達顯著水準，

由此可更加確認壓力嚴重度與壓力反應間有顯著相關存在。另外，由迴歸

式（2）（3）（4）迴歸式可知，本研究受訪航行員之壓力嚴重度總感受與

心理反應總分及生理反應總分均呈正向關係，與工作滿意度總分呈反向關

係。 

2.  A/B 型人格對工作壓力嚴重度與壓力反應之間的影響 
在集群分析與迴歸分析的結果中皆顯示壓力嚴重度與各項壓力反應

皆呈現顯著關係，而在此將進一步檢定 A/B 型人格是否確實會對壓力嚴

重度感受與壓力反應之間的關係造成影響。首先，將先以各壓力反應為依

變項，A/B 型人格之測驗總分
∧

2X 為自變項進行迴歸分析，各自所獲得之

迴歸式分述如下： 
∧

mY =16.363+0.879
∧

2X  .......................................（5） 
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∧

phY =10.879+0.284
∧

2X  ......................................（6） 

經由迴歸分析後，得知 A/B 型人格總分與心理反應以及生理反應間

有顯著相關存在，但對工作滿意度之值並未達顯著水準，即代表 A/B 型

人格與工作滿意度之間無顯著相關存在。而由迴歸式（5）、（6）可知，

A/B 型人格與心理反應呈正向相關，其與生理反應同樣也呈正向相關，即

代表受訪之航行員人格傾向越趨近於 A 型人格其心理與生理皆越趨於不

健康狀態。 

接著為驗證 A/B 型人格為壓力嚴重度與壓力反應間之調節變項，因

此，將工作壓力嚴重度總分與 A/B 型人格總分相乘以獲得一新變數
∧

1T ，

並以此新變數為自變項，壓力反應為依變項再次進行迴歸分析，並將所獲

得之迴歸式分述如下： 

∧

mY =17.355+0.008
∧

1T  .......................................（7） 

∧

phY =9.904+0.003
∧

1T  .......................................（8） 

∧

sY =43.054-0.002
∧

1T  .......................................（9） 

其結果顯示，新變數
∧

1T 對所有壓力反應皆呈現顯著相關，由此可知，

A/B 型人格確實為工作壓力嚴重度與壓力反應間之調節變項。 

3. 內外控傾向對工作壓力嚴重度與壓力反應間關係之影響 
接著，進一步檢定內外控傾向是否確實會對壓力嚴重度感受與壓力反

應之間的關係造成影響。同樣地，將先以各壓力反應為依變項，內外控傾

向之測驗總分
∧

3X 為自變項進行迴歸分析，各自所獲得之迴歸式分述如下： 

∧

mY =18.652+0.900
∧

3X  ......................................（10） 

∧

phY =11.174+0.323
∧

3X  .....................................（11） 

∧

sY =43.625-0.361
∧

3X  .......................................（12） 

由此得知內外控傾向總分與所有壓力反應間皆有顯著相關存在。而由

迴歸式（10）、（11）以及（12）可知，內外控傾向與心理反應呈正向相關，

其與生理反應以及工作滿意度同樣也皆呈正向相關，即代表受訪之航行員



航 運 季 刊 第十六卷 第四期 民國九十六年十二月 
 

 52

在內外控傾向上越趨近於外控型人格時，其心理與生理皆越趨於不健康狀

態，且其工作滿意度也同樣越趨近於不滿意狀態。 
接著將工作壓力嚴重度總分與內外控傾向總分相乘以獲得一新變數

∧

2T ，並以此新變數為自變項，壓力反應為依變項再次進行迴歸分析，並

將所獲得之迴歸式分述如下： 
∧

mY =19.010+0.008
∧

2T  .......................................（13） 

∧

phY =10.230+0.003
∧

2T  .......................................（14） 

∧

sY =45.379-0.004
∧

2T  .......................................（15） 

結果顯示，新變數
∧

2T 對所有壓力反應皆呈現顯著相關，因此，內外

控傾向確實為工作壓力嚴重度與壓力反應間之調節變項。 

結果顯示，
40H 驗證：航行員之「調節變項」對「工作壓力源」與「壓

力反應」之關係有顯著性影響之假設成立。 

1. 航行員之壓力嚴重度感受與心理反應以及生理反應呈正向關係，與工作滿

意度呈反向關係。 
2. A/B 型人格與內外控傾向為工作壓力嚴重度與壓力反應（心理反應、生

理反應以及工作滿意度）間之調節變項。 
3. 航行員之人格特質越趨近於A 型人格其心理與生理反應皆越趨於不健康

狀態。 
4. 航行員之人格特質越趨近於外控型人格，其心理反應與生理反應越趨於不

健康狀態，且其工作滿意度亦越趨於不滿意狀態。 

五、航行員職業壓力之影響 

船舶航行員這個職業與陸上一般職業相比，工作環境相當特殊：長年離家在

外吹風受浪，工作在一個有限的範圍空間內，每天所看到及接觸的人就只有不到

二十個的其他船員，其中又有許多是外國人，語言及生活背景都有很大的差異，

所操縱的船舶及所載貨物的價值往往超過幾億美金，海上風險可能造成公司鉅額

的損失，甚至造成人命傷亡。這樣的環境自然會對航行員在工作中產生壓力，整

体而言，航行員之壓力感受屬於中程度偏高。在本研究經分析及調查找出的 40
個與航行員有關的壓力源所分成的八個構面中，以「航行期間面臨的環境與心理

感受」構面內的壓力源所呈現的總壓力最大，其中又以「航行水域交通繁忙」為

最嚴重工作壓力源。 
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交通繁忙的水域船舶匯集，海上交通密度高、流量大、動向複雜，如果又在

港口附近，水域狹窄、水深較淺，船舶碰撞及擱淺之危機增加，航行員的操船行

為稍有疏失，就可能導致海難發生。全球海難紀錄中，多佛海峽、英吉利海峽、

北海、麻六甲海峽、東京灣等海上交通繁忙的水域都是船舶碰撞次數較多的水域
[21]；而大型船舶所發生之事故中，57%的擱淺及 56%的碰撞是在港內或港區附近
[22]。由此推論，船舶進出港愈頻繁，不僅僅帶給航行員相當大的壓力感受，發生

事故的機率愈大。此外，船舶航行在惡劣天候下，船舶搖擺加劇，穩度降低會造

成船舶翻覆；能見度不良，海面船舶動態不易判斷，碰撞事故增加。海難紀錄中，

68.4%的船舶碰撞是發生在能見度不良的天候下[19]。因此，本研究所分析出航行

員在海上航行期間所感受之壓力確實能與海難統計資料相對映。 

為減少船舶在繁忙水域及不良天候環境下的海難事故次數，沿海國家規劃建

置分道通航制（Traffic Separation Scheme, TSS）及船舶交通服務系統（Vessel 
Traffic Services, VTS），簡化海上交通流，並由岸上提供交通及氣象資訊，協助

航行員航行。在外界協助下，航行員工作上的壓力得以減輕，航行安全也隨之提

升，TSS 及 VTS 之成效已確實顯示有助於海難次數之減少[23]。我國目前已在基

隆及高雄兩港實施 TSS 及 VTS。 

除了航行時之壓力外，「無法長時間的與家人相處」是航行員感受第二嚴重

之壓力源。家庭的溫暖常能使人減緩外界所造成之壓力。船舶在全球各海域穿梭

航行，航行員不但不能與家人常相聚，反而因無力分擔家庭事務或無法協助解決

家中問題深感內疚。航行的壓力在下班後能暫時忘卻，家庭的煩惱卻是連續性的

存在，此項壓力甚至會使航行員在航行時無法專心當值，因疏失造成事故[3]。此

項壓力源雖是航行員職業上的特性，須賴航行員自我調適，但是航運公司如果能

從旁協助，此項壓力也有減緩的可能。歐美國家的航運公司多數已將船員合約減

短為半年，避免船員與家人分開的時間太久，也允許船員妻子隨船航行，這些措

施顯示公司的人性化，已考慮到航行員職業所產生的壓力。我國目前也有少數公

司將船員合約減短為九個月，陽明海運亦已允許船員攜眷隨船航行，作者曾隨船

觀察，船上氣氛確實顯得輕鬆許多。 

「公司開放引進外籍船員的政策」構成航行員之重要壓力源，顯示出我國航

運公司大量僱用外籍船員，已引起國籍船員之恐慌，深怕公司會減少國籍船員之

雇用造成失業。此項壓力源完全與公司之政策有關。外籍船員薪資低廉，對於航

運公司而言，確實是一大誘因。但是因多國籍船員相處不和，引發糾紛，甚至因

駕駛台內言語溝通不良造成海難，也是有所聽聞。航運公司必須謹慎思考，僱用

外籍船員與船員壓力引起嚴重海難損失之間的利弊得失是否值得。 

本研究所列舉之壓力源反映在船長、高學歷、年資久、年齡大或婚姻狀況不

佳的航行員身上顯得愈顯著，曾發生過事故的航行員其壓力感受愈顯著。船長負

責全船之安全，高學歷者會力求表現，資歷較深或年齡層較高者責任心較重或較
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擔心失業，婚姻狀況不佳者較會擔心家庭狀況，曾發生過事故者可能較不願再發

生不良紀錄，這些情形都是產生較大壓力的原因。 

因承受壓力所產生之反應，船長及曾發生過事故者顯示其心理較能接受此項

壓力的存在，比較不會有情緒上的變化。但是資歷較深、年齡層較高或婚姻狀況

不佳者，在壓力逞生時，較會造成生理上的不適應。 

本研究顯示航行員整體上比較趨向 B 型及外控型人格特質。個性隨和，抗

壓性較強，但是當壓力存在時，比較不知如何降壓，較容易產生無力感。就航行

員個人而言，如果人格趨近 A 型特質，其心理及生理反應會有較明顯之變化，

趨近外控型之航行員也會有較明顯之變化，並且對於工作也比較不滿意。 

航行員之人格特質為 A/B 型或內外控傾向皆會影響其工作壓力感受與壓力

反應間之關係。也就是說當兩位航行員同樣產生相同程度之壓力時，則會因其人

格特質不同而產生不同的壓力反應，因此，各航運公司若能以定期的諮詢座談方

式或心理諮詢，得知航行員之人格特質則可進一步推斷其壓力反應程度，事先提

出因應策略，將可減少因壓力而使航行員工作表現受到影響之情形。 

六、結論 

多數海難發生起因於船員疏失，除了知識及能力不足外，航行員所承受的壓

力亦是不可輕忽的因素之ㄧ，壓力反應往往會對航行員工作表現與安全性造成很

大的影響。航行員的壓力來自工作負荷、個人能力及特性、家庭環境、公司管理

制度等，本研究結果顯示，航行員之壓力感受屬於中、高壓力群，心理反應及生

理反應趨於不健康或不滿意，航行期間的工作壓力最嚴重。針對這些問題，有關

當局與航運公司應思考如何協助航行員減輕工作壓力之方法，以提升航行員工作

效能與安全性。TSS 及 VTS 是目前國際間針對港口及繁忙水域所發展出的導航

系統，可以使海上交通流單純化，並提供航行資訊，協助航行員化解航行危機，

增加航行安全，對於航行員的工作壓力也有降低的效果。我國已跟隨國際海運之

發展，在基隆及高雄兩港設置 TSS 及 VTS，期使減少海難事故。航行員受僱於

航運公司，公司的政策及管理措施若能常以航行員的立場做考量，使航行員的工

作能有保障，家人相聚的時間增加，在壓力減輕的情況下，航行安全必能提升，

公司可以降低海難所造成之損失。 
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附 錄 

船舶航行員工作壓力源量表 
 
第一部份：工作壓力源 

事件發生頻率 壓力感受程度 ＊ 每一個問題請務必勾選。 
＊ 每一個問題均有兩個必須勾選之選項，其為

『事件發生頻率』與『壓力感受程度』，均為

單選，兩選項均請務必作答。 

總
是
會
發
生 

經
常
會
發
生 

偶
爾
會
發
生 

很
少
會
發
生 

從
未
發
生
過 

總
是
有
壓
力 

經
常
有
壓
力 

偶
爾
有
壓
力 

不
太
有
壓
力 

完
全
無
壓
力 

1. 航行期間氣候海況不佳     
2. 航行期間能見度不佳     
3. 航行水域交通繁忙     

4. 燈塔、浮標等導航設備故障     

5. 航行於不熟悉的航線     
6. 船上裝載的貨物具有危險性     
7. 航行時發生緊急狀況     

理
感
受 

航
行
期
間
面
臨
的
環
境
與
心 8. 船舶靠泊港口次數頻繁     

9. 非航行當值時的工作太多且繁雜     
10. 個人工作職責過大     
11. 工作缺乏保障     
12. 需不斷學習新的航海儀器並參加

各種船員訓練     

13. 公司不定期的要求與規定     
14. 公司開放引進外籍船員的政策     

15. 公司政策搖擺不定     

公
司
管
理
制
度
與
要
求 

16. 公司管理制度要求嚴格     
17. 駕駛台空間設計不良     
18. 船舶上航海設備故障     
19. 船舶上安全警報系統故障     

20. 海圖未修正或資料不完整     

21. 服務船舶的船齡過於老舊     

備
環
境
與
職
責 

航
行
期
間
駕
駛
台
的
設 22. 擔任航行班時身體狀況不佳     

23. 生活作息和其他船員相差甚遠而

影響到人際關係     

24. 需適應不同的工作伙伴     

25. 與其他船員發生不愉快或爭執     

26. 個人意見不受其他船員尊重     

係 

航
行
期
間
的
人
際
關 27. 船上相處氣氛不和諧     
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事件發生頻率 壓力感受程度 ＊ 續前頁 

＊ 每一個問題請務必勾選。 
＊ 每一個問題均有兩個必須勾選之選項，其為

『事件發生頻率』與『壓力感受程度』，均為

單選，兩選項均請務必作答。 

總
是
會
發
生 

經
常
會
發
生 

偶
爾
會
發
生 

很
少
會
發
生 

從
未
發
生
過 

總
是
有
壓
力 

經
常
有
壓
力 

偶
爾
有
壓
力 

不
太
有
壓
力 

完
全
無
壓
力 

28. 每航程之航行時間過長     
29. 航行時跨越時區所產生的時差問

題     

30. 航行當值時，擔心接班人員無法準

時接班     
荷 

航
行
期
間
的
工
作
負 

31. 夜間當值所產生的生理時鐘調適

問題     

32. 無法晉升或晉升速度太慢     

33. 工作沒有成就感     
34. 上級領導方式不適當     

理
方
式 

就
與
主
管
管

個
人
生
涯
成 35. 升遷考核制度不合理     

36. 工作影響和家人的關係     

37. 家人支持度不高     動 

工
作
互

家
庭
與

38. 無法長時間的與家人相處     

39. 所受訓練不足     
應 

力
與
適

個
人
能 40. 需適應不同船型的船舶     

 

第二部份：人格特質 

事件符合程度 ＊ 每一個問題請務必勾選。 

完
全
符
合

非
常
符
合

勉
強
符
合

不
太
符
合

完
全
不
符
合

1. 我很滿意我的生活，所以我不是個特別有野心的人，一定要在

事業上很有成就或發展      

2. 我對緩慢沒有耐心，例如與人在交談時，我總是超前或搶先說

出別人要說的話      

3. 我不是個特別重視成就的人，我不會不斷的競爭，也不想在任

何事情上勝過他人      

4. 我的生活步調很快，如吃飯、說話、走路等等      
5. 我是個隨性的人，凡事既來之則安之，並非特別的「行動取向」      
6. 我是個沒耐性的人，特別是在等候人的時候      
7. 工作績效評估不能反映出個人努力的程度      
8. 在公司裡，許多事情是我們無法控制的      
9. 當評鑑下屬表現時，管理者可能會有所偏頗      
10. 人們可以控制大部分發生在他們身上的事情，並非全由運氣或

機運造成      
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第三部份：心理反應 

事件符合程度 ＊ 每一個問題請務必勾選。 

完
全
符
合 

非
常
符
合 

勉
強
符
合 

不
太
符
合 

完
全
不
符
合 

1. 我總是為過去所犯的錯誤或行為感到焦慮（如決策）     

2. 在平常的日子裡，好幾次並無明顯原因，但我會覺得心神不寧     

3. 當工作壓力開始累積時，我會沒有足夠的精神來投入行動     
4. 工作時，好幾次當我感到很憤怒時，我會坐下來告訴自己「活

著好累」     

5. 工作時，我會懷疑自己的能力與判斷，且自信變得越來越少     
6. 假如我的同事、好友疏離我，我會擔心自己作了什麼觸怒他們     
7. 假如我負責的工作出了差錯，有時我會覺得驚慌失措，好像事

情已無法控制     

8. 最近我正確、有效地處理了工作或家庭中的問題     
9. 在工作及日常生活中，我常常覺得有一些困擾或擔憂     
10. 隨著時光流逝，我會在一段相當長的時間內感覺悲哀或憂鬱，

但又無法指出原因     

11. 我覺得無法以一個正面的態度去克服目前或未來可能遭遇的難

題     

12. 工作時，好幾次我曾因負擔過重而感到精疲力竭     

 
第四部份：生理反應 

事件符合程度 ＊ 每一個問題請務必勾選。 

總
是
如
此 

經
常
如
此 

偶
爾
如
此 

很
少
如
此 

從
未
如
此 

1. 莫名其妙的感到疲倦或精疲力盡     
2. 比平常多吃、多喝或多抽煙     
3. 呼吸急促或感到暈眩     

4. 肌肉顫抖（如眼皮跳）     

5. 身體的某部位覺得刺痛或劇痛     
6. 倦怠不太想起床     
7. 失眠     
 
 
 
 
 
 



航 運 季 刊 第十六卷 第四期 民國九十六年十二月 
 

 60

第五部份：工作滿意度 

事件符合程度 ＊ 每一個問題請務必勾選。 

完
全
滿
意 

非
常
滿
意 

勉
強
滿
意 

不
太
滿
意 

完
全
不
滿
意 

1. 船上組織中溝通與訊息流通的管道     

2. 船上主管所使用的領導風格     
3. 公司執行變革或革新的方式     
4. 公司裡處理衝突的方式     

5. 船上組織氣氛或心理上的「感覺」     
6. 船上組織結構或型態     
7. 工作本身的內容     

8. 工作給你「激勵」的程度     

9. 我所必須要執行的工作或任務的類型     
10. 工作能提供自我發展或成長的程度     
11. 自己的專長在工作上發揮的程度     

12. 工作對自己充實的程度     
 
 




