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摘要 
 

研究基於離島海上旅客運送安全之觀點探討其安全感知、安全認知及安全行

為之關係，以旅客對海上航行安全因素之認同度與個人表現在外之行為現況，

作為檢討海上旅客運輸之參考。經因素分析後共萃取出「安全舒適、「附加服務」、

「安全認知」、「危安知識」、「自我安檢」、「設施檢查」與「安全知識」等七項安全

因素，並利用多元迴歸分析法對此七項安全因素構面進行因果關係檢驗，結果發現

「安全舒適」對「設施檢查」以及「附加服務」對「安全知識」分別有顯著性正向

關係；「安全認知」、「危安知識」分別對於「自我安檢」、「設施檢查」、「安全知識」

有顯著性正向關係，此研究成果可提供離島交通船業者及車船管理機構作為未來安

全改善之依據。 

關鍵字：離島客運、安全感知、安全認知、安全行為 

Abstract 

    This study aims to investigate the safety perception, safety cognition, and safety 
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behavior based on the perception of offshore island passenger transportation. Exploratory 

factor analysis was employed to extract seven factors: safety comfortable, additional 

services, safety cognition, dangerous knowledge, safety self-check, facility check, and 

safety knowledge. The results indicated that safety comfortable positively impacts 

facility check; additional services positively impact safety knowledge; safety cognition 

and dangerous knowledge positively influence safety self-check, facility check, and 

safety knowledge, respectively. The practical implications of the findings on safe 

transportation for carriers and governments are discussed. 

Keywords: Offshore island transportation, Safety perception, Safety cognition, Safety 

behavior 

 

壹、前言 

船舶救生設施的配備與告示，為保障

海上人命安全所必備的，然而惡劣海象、

設備久未檢修、違規操作、運具老舊、事

故發生等原因，都可能會造成船隻損毀而

必須自救、棄船與等待救援。海上人命安

全除了與救生設備相關，更須重視乘客的

求生知識是否健全、救生設備是否完善以

及能否即時被使用。例如民國 94 年 7 月

31 日，往返於屏東縣東港鎮與琉球鄉的民

營交通船，在離開東港碼頭 10 分鐘後因

故失火，乘客在無船員教導之下穿著救生

衣，且船上的滅火器發生故障無法使用，

部份乘客因火勢嚴峻造成不耐高溫而跳

海求生，其結果引發 4 名旅客死亡及數名

旅客受傷(蘇瑞怡，2007)。民國 95 年 7 月

19 日，往返澎湖縣馬公市到望安鄉與將軍

鄉之「光正參號」，經由海巡署安檢人員抽

檢調查發現，原規定限載 58 人的交通船，

竟嚴重超載至 91 人，此舉動相當危險，航

運業者顯然枉顧旅客生命安全(蘇瑞怡，

2007)。因此，船舶一旦駛離港區即進入另

一個風險區域，而海上人命安全的維護，

並非只是政府宣導即可，更亟需航運業者

與乘客的共同施行與維護。 

我國的澎湖群島位於臺灣海峽上，是

臺灣唯一的島縣，由 90 座島嶼組成，島嶼

數為 90 座，極東：查母嶼；極西：花嶼；

極南：七美嶼；極北：大蹺嶼，北回歸線

23∘27 穿過群島之中的虎井嶼之南(澎湖

縣政府，2022)。在這之中除七美嶼可使用

飛機往返，往來澎湖各島礁間大多數只能

依賴船舶航運，如交通船、遊艇、漁船等

作為運輸工具，船舶航行往來早已是澎湖

群島的交通特色。鑒於澎湖居民依賴船舶
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客運進行島嶼間的交通往來，客運船舶搭

乘者對安全需求、感受、設備，個人在搭

船安全面的知識是否完整，以及平時或發

生危險時可能採取的行為，皆是影響海上

通勤交通之重點的安全要素。為了更深入

探究這些問題，本研究目的主要調查澎湖

居民、觀光客的安全感知、安全認知與安

全行為作為視角，藉由研究的結果，來提

供對澎湖群島間載客客船的安全設施之

建議，並且給予維護澎湖群島航運之安全

建議。 

過去研究曾經針對澎湖對外交通安

全進行探討，例如改善航空業澎湖離島航

線服務品質與顧客滿意度(謝秉蓉，2015)，

臺灣到澎湖航線的客輪安全檢查以維護

航行安全(洪詩卉，2018)，改善客船業者在

船舶構建與安全設施設置及安全宣導方

面(劉錫謙，2017)。然而鮮少研究澎湖群島

間的船舶運輸與安全，加上近年受新冠疫

情影響，出國旅客大量減少，反之，來澎

湖旅遊人數激增，搭乘交通船的乘客量變

大，往來於群島之間交通船更應加注重航

行安全。 

本研究整體架構總共可分為五個章

節。第一章為前言，介紹離島海上旅客運

輸之背景，為何離島旅客運輸安全值得探

討作為其動機；第二章為文獻回顧，除了

分別針對安全感知、安全認知、以及安全

行為進行詳細定義與相關研究說明；第三

章則是研究方法、架構、問項等，提出本

研究如何應該研究方法找出變項之間的

因果關係；第四章為呈現本研究實際分析

結果；最後，第五章的內容則是將研究成

果與實務關係作檢討，並提供予航政管理

單位以及航運公司作為安全管理之參考。 

貳、文獻回顧 

2.1 澎湖地區客船營運現況 

澎湖縣海上客運交通可分為兩種，包

含以馬公商港碼頭與臺灣本島間的航線，

以及馬公商港及澎湖縣各島際間之航線。

澎湖縣各島際間之航線，依區域又以北

海、南海(含望安)、東海、以及內海，其中

搭乘者人數又以南海航線之島際交通船

最多。澎湖縣政府公共車船管理處航行南

海航線現有交通船二艘，其中「南海之星」

為350噸客貨船，可容納乘客197員；「南海

之星2號」為495噸客貨船，可容納乘客281

人。「南海之星」及「南海之星2號」負責

馬公往來望安、七美鄉海上交通及民生物

資運輸，每日固定航行馬公、望安、七美

往返至少各一航次，其交通船人數統計如

表1所示。北海、東海及內海以民營交通船

為主，北海以「白沙之星」作為赤崁與吉

貝往來的主要交通船，每日至少二個航

次；東海航線則以岐頭與員貝之間的往返

船為主，每日至少一航次。
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表 1 民國 109 至 111 年澎湖交通船人數統計 

航線別 

109 年乘船人數 110 年乘船人數 
111 年乘船人數 

(1 月至 9 月) 

男性 女性 
年度

合計
男性 女性

年度

合計
男性 女性 

年度

合計

馬公→望安 17,230 9,371 26,601 15,819 8,358 24,177 13,116  7,129 20,245 

馬公→七美 12,734 8,854 21,588 12,214 8,053 20,267  9,598  6,891 16,489 

望安→馬公 14,026 8,689 22,715 12,104 7,504 19,608  9,638  6,314 15,952 

望安→七美 1,142 592 1,734 965 505 1,470  708  427  1,135 

七美→馬公 12,687 8,800 21,487 11,885 7,656 19,541  9,412  6,832 16,244 

七美→望安 1,280 809 2,089 931 505 1,436  828  588  1,416 

合   計 59,099 37,115 96,214 53,918 32,581 86,499 43,300 28,181 71,481 

資料來源：澎湖縣政府公共車船管理處(2022)。 

 

2.2 安全感知 

感知(Sense-perception)是透過感官，

察覺到外在世界的事物，特指面對實際物

體時的所見與想像的不同(國家教育研究

院，2022)，亦是訊息經由感覺器官察覺後

並於腦中反應之現象(李榮順，2020)。 

在大多數研究中(吳振宏，2011；楊雅

玲、梁煒，2016；李榮順，2020；Cao et al., 

2022; Karuppiah et al., 2022)曾以危險感

知、風險感知、風險知覺等作為載具的安

全方面的相關研究。李榮順(2020)定義危

險感知(Hazard Perception)為預測前方道

路危險情境，當駕駛面對毫無前兆或突然

出現的危險所表現出的快速定位以及反

應，並依此整理出適合我國危險感知的情

境設計，及情境教材開發之參考。Cao et al. 

(2022)定義風險感知 (Hazard Perception, 

HP)為駕駛者對道路的察覺能力，察覺危

險狀況的敏感度，提出風險感知與交通事

故中具有關聯性；同時，吳振宏(2011)研究

結果顯示騎乘機車死亡人數占所有車種

中比例最高，且年輕人為主要族群，進行

相關因子分析。楊雅玲、梁煒(2016)對風險

知覺的定義為個人對潛在於外在情境中

危險的知覺過程，對於某些事件的風險特

性的程度評估，結合實務狀況，作為提供
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風險管理之策略，予小三通運輸經營業者

和小三通旅運的消費者參考。 

風險的相反詞為安全，安全感則是人

類基本的需求之一，美國心理學家馬士洛

(A.H. Maslow)曾將各項需求按照層次分

為五個層次，分別是：生理、安全需求、

愛與隸屬的需求、尊重需求和自我實現，

某一級的需要得最低限度滿足後，才會追

求更高一級的需要，安全則位於第二個被

需求的階層(Maslow, 1943)。本研究結合其

他研究(吳振宏，2011；馮文瑞，2015；楊

雅玲、梁煒，2016；李榮順，2020；Jaiswal 

et al., 2021)，定義出的安全感知：(1)對外

在事物的察覺能力，察覺對安全造成影響

的事物情況；(2)預測後續安全情境，探討

具體安全做出反應以及應對措施。 

2.3 安全認知 

廣義的認知為理解、思考、記憶等，

而狹義的認知則指智力(呂錦山，2009)。李

榮順(2020)認為認知是指人們對外在的心

理印象，並且透過人與教育、環境、行動

及經驗等互動的關係，作為獲得認知的方

式，並且轉化成一個明確且清楚的認識，

獲取屬於個人的看法與觀念。安全認知被

認為是指個體警惕周遭環境可能對於自

身受到的損害，所造成的心理上的反應(吳

香瑾，2018；Su et al., 2021)。賴彥樺(2007)

將安全認知的定義臚列說明如以下三點： 

1. 對人事物、觀念、制度等產生心理和情

緒穩定的感覺。 

2. 其反應依認知程度不同，而持有不同的

等級表現，一般常用正向或負向、贊成

或反對及無意見等傾向表達。 

3. 綜合許多內在信念體系的反應方式，並

將安全認知區分為對軟硬體的安全評

估以及自我的安全認知。 

Fennell (1992)指出大眾一般都太過高

估自身對搭乘安全知識的認知，Muir 

and Cobbet (2000)曾對500名進行飛航乘客

飛航前安全提示與閱讀安全指示卡的行

為調查，發現受試者對於飛航前閱讀後，

仍無法完整記憶安全提示卡的內容，顯示

受試者往往容易高估自身對安全提示記

憶的能力(方斌，2002)。 

方斌(2002)在研究中把客艙的安全認

知部份分為硬體因素、軟體因素、環境因

素以及人為因素四大部分：硬體因素為安

全設備、客艙安全結構；軟體因素為乘客

對逃生程序、機組員的定位與彼此的互

動；環境因素為乘客對客艙內外環境與緊

急事件；人為因素則是國內乘客、民眾對

逃生行為的認知。研究結果發現，旅客搭

乘運具安全行為認知，可分為內外觀兩個

面向之影響作說明(呂錦山，2009；吳香瑾，

2018；李榮順，2020；Su et al., 2021; Chen 

et al., 2021)：  

1. 客觀外在因素為船內環境的刺激因子，
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主要有船內的安全器材與設備、品質、

新舊、告示、行動空間與情境等對評鑑

者形成的刺激，其中只有情境因素為評

鑑者(乘客)可以改變，其餘因素可由設

計者進行改進。 

2. 主觀內在因素可分為動機、經驗以及態

度。「動機」意指個體對於周圍的環境

刺激是有選擇性的，若動機越強烈、需

求度越高，越能集中專注力於焦點上，

忽略其他刺激。「經驗」為個體的生活

背景是會影響刺激的接收層度，因不同

的經歷及記憶力的差異，會使每個人都

有不同認知能力表現(吳香瑾，2018；Su 

et al., 2021)。「態度」被視作對安全的

重視程度(Chen et al., 2021)，如何使用

安全器材逃生卻是保護人員安全的關

鍵因素，為加強使用者對安全的態度，

政府越來越注重公共交通安全的相關

宣導，不斷以各種親民方式於網路、媒

體、社交軟體上加強民眾安全認知。客

觀外在因素指的是硬體的設備部分，主

觀內在部分指向使用者方面、乘客的動

機、經驗及態度皆會影響到安全認知。 

2.4 安全行為 

許智閔(2009)在企業員工安全研究所

中提出的文化相互影響的關聯性，安全行

為受到對工作標準程序重視的安全文化

以及透過技能教育訓練所帶來的認知影

響。Bandura (1986)提到安全文化的要素是

由個人、環境與行為所共同構成，且被內

在心理因素和外在可觀察因素所影響，安

全文化互動模式概念中，其架構由行為層

面、心理層面與組織層面所構成的，每個

模式均由調查方法加以量測。例如，以安

全氣候調查對個人進行知覺查核，經由員

工所表的安全行為，進而觀察各單位成員

的安全性，利用安全管理系統稽核方式掌

控組織面向，可更精確掌握安全環境 

(Mirza et al., 2022)。Cooper (2000)受到

Takano et al. (2001)研究影響發現，只要有

效控制其中兩個層面(行為、心理、組織)，

即可控制與抑制第三面的發生。 

Heinrich (1959) 以 骨 牌 效 應 理 論

(Domino Theory)作為理論基礎提出，工作

意外事故發生的原因可被分為5種因素所

影響包括社會環境、個人缺陷、不安全行

為、意外事故以及最後所造成的重大傷

害，此五種因素經由排列後可成為互相影

響五張骨牌。研究結果亦發現「不安全行

為」是影響工安意外最大的因素(Lu and 

Kuo, 2016)，因此要預防傷害的最佳方法，

就是減少勞工的不安全行為。Geller et al. 

(1998)認為安全行為應從自身的行為做

起，思考如何改變行為與其所產生後果之

間的關係，鑑別可以觀察的目標行為並加

以改變以及控制所在的周圍狀況，進一步

影響目標行為而達到安全。 
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Geller et al. (1998)提出改變安全行為

的三中因素，動機(Motivation)在個體對於

周圍的環境刺激是有選擇性的，若動機越

強烈、需求度越高，越能集中專注力於焦

點上。經驗(Experience)個體的生活背景會

影響刺激的接受程度，不同的經歷及記憶

力的差異，會使每個人都有不同認知能力

的表現。態度(Attitude)影響個人對於安全

行為的前因，態度勢必影響個人的安全行

為 (Bagheri et al., 2021)。 

美國學者Heinrich (1959)從保險業之

職災理賠資料庫研究分析後，得到88：10：

2比例的數據，發現88%的意外事故是人的

不安全行為所造成，10%是外在環境所造

成，2%是無法預期的因素所造成的，因此

提出「意外事故大半來自於不安全行為」

的論點。Salminen and Tallberg (1996)於研

究職業傷害中指出許出重大職業災害或

工作意外的發生，常肇因於人為的錯誤。

行政院勞工委員會衛生安全研究所(2010)

年統計民國91至97年勞工職災資料庫中，

把勞工意外發生的不安全行為歸納為：個

人防護具使用不當、作業動作不當、設施

操作不當、作業行為協調不當，且研究結

果發現個人防護具使用不當超過四成，其

中又以為確實穿戴防護具和為穿戴發生

次數最多。其次作業動作不當則有三成，

如未採取安全作業動作。設施操作不當占

兩成，如安全裝置遭移除或使用不安全的

工具或設備等因素。最後作業行為不協調

則未達一成，以作業時無協調指揮及指示

標示等。大部分的事故都是因為有著相信

自己不會出事，進行作業時殊不知因事情

的判斷而造成對環境錯誤的感知，而造成

對標準作業程序的認知錯誤(Lu and Kuo, 

2016)。 

Bandura (1986)研究工地意外中將不

安全行為分為兩種：有意識不安全行為：

指有目的、有意識、明知故犯的安全行為，

其特點是不按客觀規律辦事，不重視安

全。無意識不安全行為分析：「無意識不

安全行為」是指行為者在行為時不知道其

危險性，或者沒有掌握該項作業的安全技

術，不能正確進行操作。 

陳建宇(2012)在研究大學生騎機車不

安 全 行 為 研 究 中 ， 將 行 為 以 態 度

(Attitude)、主觀規範(Subjective norm)以及

認 知 行 為 控 制 (Perceived behavioral 

control)為方向進行研究，發現在態度方面

騎車的警覺心會因時間和經驗的關係而

減少，主觀規範則也會跟著減少，認知控

制行為也是，三種關係會隨著其中一個上

升其餘的則也會隨之提升，成正向關係。

江明俊(2015)爭對社會的互動進行研究，

在活動關聯行為研究中提出稱社會互動

會對人們的態度或意見造成很大的影響，

且證實以往許多關於行為研究的結果，僅

因動機來達成行為的轉變、習慣變化，其

效果有限。Eagly and Chaiken (1993)則所

提出由「動機」形成再到「行為轉變」的
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過程為「態度理論 Attitude theory」，有助

於探討勞工不安全認知行為的影響分析，

因此組織與勞工之間互相的態度，極可能

影響勞工在工作時的安全行為(Li et al., 

2021)。 

參、研究方法 

3.1研究架構與假設 

本研究主要目的在於調查乘客搭乘

離島客運船舶對於安全認知、安全感知與

安全行為之間的關係，依文獻回顧及研究

目的，建立研究架構。首先根據 Bandura 

(1986)提到的安全文化可由個人內在心理

因素與外在組織層面所構成，因此個人的

安全行為會受到直覺感知所反應出來

(Cooper, 2000)。吳振宏(2011)、楊雅玲、

梁煒(2016)、Su et al. (2021)亦提出安全感

知是個人潛在處於危險情境中的知覺過

程，將會影響個人的行為與判斷，故本研

究假設： 

H1：安全感知對安全行為構面有顯著性正

向影響。 

安全認知指的是個人對外在環境的

警愓與心裡反應(吳香瑾，2018)，而此種認

知反應如同骨牌效應理論(Heinrich, 1959)，

將影響個人所展示出來的下意識行為。

Salminen and Tallberg (1996)亦指出重大職

業災害或工作意外發生，常肇因人為錯誤，

即安全認知不足，導致安全不行為所致，

故本研究假設： 

H2：安全認知對安全行為構面有顯著性正

向影響。 

根據文獻理論提出安全感知、安全認

知與安全行為共三個構面對乘客感官安

全行為，本研究研究架構則如圖 1 所示。

 

 

 

 

 

圖 1 研究架構

H2 

H1 安全感知 

安全認知 

安全行為 
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3.2 研究變項之操作性定義與衡
量 

本研究以李克特五點尺度作為衡量

標準，對於安全感知之衡量方式是以重要

性程度來衡量(1 代表非常不重要，5 代表

非常重要)，安全認知之衡量方式則是以同

意程度來衡量(1 代表非常不同意，5 代表

非常同意)，安全行為則以填答者對於安全

行為的瞭解程度來評估(1 代表非常不瞭

解，5 代表非常瞭解)。研究問卷中之問項

來源，彙整如表 2 所示。

表 2 構面問項彙整 

 

衡量 
構面 

問卷題項 參考文獻 

安全 
感知 

F1. 服務人員是否會提供額外附加的保險服務。 
F2. 服務人員是否會提供航線建議。 
F3. 網站提供豐富相關訊息。 
F4. 船內動線與空間流暢和舒適。 
F5. 航線是否平穩舒適。 
F6. 乘船時天氣是否良好。 
F7. 船上的水手是否充足。 
F8. 船上安全與救生解說之示範確實清楚。 
F9. 上下船時的安全防護。 
F10. 船艙的清潔整齊不影響逃生路線。 

吳振宏(2011)；楊雅

玲、梁煒(2016)；李榮

順(2020) 

安全 
認知 

C1. 我知道搭船時不能攜帶危險物品。 
C2. 我知道搭船時哪些異常行為嚴重危害乘船安全。 
C3. 我知道救生衣正確穿著方式。 
C4. 我知道其他可協助海上漂流的設備。 
C5. 我知道要避開在天氣不穩時搭船。 
C6. 我知道緊急逃生的程序。 

方斌(2002)；呂錦山

(2009)；陳致遠(2012)

安全 
行為 

B1. 搭船時我會確認救生圈的位置。 
B2. 搭船時我會避免抽菸與喝酒等有害安全行為。 
B3. 搭船時我會注意船舶上安全相關的資訊。 
B4. 搭船時我會注意救生筏或救生艇的位置。 
B5. 搭船時我會遵守不能攜帶之危險物品。 
B6. 搭船時我會注意船員安全示範說明是否清楚。 
B7. 搭船時我會思考緊急逃生的程序。 
B8. 我會注意船艙內是否因放置行李因而影響走路。 
B9. 我會注意安全設備標示是否清楚。 
B10. 我會注意預防落海安全設施(如護欄)是否良好。 
B11. 我會確認配給的求生設備是否損壞(如救生衣)。 
B12. 我會注意乘船的救火設備是否齊全(如滅火器)。 

Lu and Kuo (2016); 
Wang et al. (2020);  
Della et al. (2020); Li 
et al. (2021) 
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3.3研究設計 

本 研 究 設 計 根 據 Iacobucci and 

Churchill (2010)之問卷設計流程進行問卷

調查，取不記名的方式並由紙本問卷等途

徑獲得資料，問卷內容根據相關文獻設計，

包含三大構面：安全感知、安全認知與安

全行為。題目同時包含單選題與複選題進

行應答，調查對象需搭乘過澎湖群島內運

輸的客運船舶乘客才可進行問卷填答。問

卷內容共分為三部分，第一部分為基本資

料，第二部分為了解填答者是否瞭解注意

到相關安全措施的位置與應用，認為何種

意外將導致嚴重傷亡，及何者將能協助自

身安全脫離意外；第三部分為採用李克特

五點量表的設計方式，以作為本研究各項

數值分析所需數據。 

本研究建構調查問卷步驟如下：1. 決

定研究主題並蒐集關於船舶安全、安全感

知、安全認知與安全行為等相關文獻，參

考其問項後訂定本研究問卷內容；2. 問卷

衡量尺度是參考相關文獻後，依據本問卷

的需求加以訂定；3. 問卷內容之陳述盡量

以較直白與淺顯易懂的方式呈現，避免作

答者模糊或誤解內容所表達的涵義；4. 將

所有問項整理、歸納、修改並整合完整的

問卷，完成後本研究者進行測試，修訂後

並定稿；5. 問卷將於網路上與實體紙張問

卷進行發放 

3.4資料分析方法與應用 

本研究資料分析主要利用SPSS軟體

進行樣本回收分析，所使用分析方法包含：

1. 基本敘述性統計分析：瞭解填答者之基

本資料；2. 因素分析：將特質較相近的變

數濃縮成少數且互相獨立的因素，方便於

後續資料分析；3. 信效度分析：檢驗因素

分析後，各個代表因素內部的一致程度；

4. 多元線性迴歸分析：檢驗三個構面之間

存在之因果關係。 

肆、安全感知、安全認知與

安全行為分析結果 

4.1敘述性統計分析 

4.1.1樣本發放 

本研究針對曾經搭乘過往來離島運

輸船舶的乘客作問卷調查，調查時間於民

國110年3月4日至110年5月4日，於澎湖地

區的旅客乘船中心進行實地問卷發放，其

中以南海旅客中心以及北海旅客中心為

主，針對現場搭船或下船且能夠配合作答

的旅客，以隨機抽樣方式現場發放問卷。

總共發放樣本800份，實際問卷回收份數

共219份，回收後，扣除無效問卷4份，最

後有效問卷份數為 215份，回收率為

26.87%。 
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4.1.2基本資料敘述性統計分析 

本研究針對曾經搭曾離島運輸船舶

的乘客發放問卷，統計結果如表3所示，在

樣本回收中性別約是各占一半比例。年齡

方面則以23歲以下者為主(37.2%)、24至40

歲(30.2%)、41至60歲(21.9%)。職業方面以

學生居多占35.2%、其次是軍公教警占

26.0%、服務業19.5%。在受訪者教育程度

方面，大學占50.7%、高中職則占20.9%以

及國中以下占11.2%。受訪者一年內平均

搭船次數以3次以下最多(47.9%)、其次是

11次以上(26.5%)，表示本研究所採集樣本，

大約一半屬於偶而使用者，一半屬於通勤

使用者。 

超過六成以上的受訪者在搭船時會

注意個人座位與逃生門的相對位置，不會

注意相對應位置的乘客占20%，不確定自

己是否曾經注意過的人則占16%，說明絕

大多數的乘客仍會注意逃生出口位置。從

乘客是否會使用水上救生背心而言，會使

用者過半(56.3%)，不會使用者(43.7%)。在

選擇逃生方式，選擇聽從船員指示者

(55.3%) 、其次是自行判斷逃生出口

(32.6%)、跟隨其他乘客(8.4%)、坐在原地

等待求援(3.7%)。在導致生困難的因素方

面，不清楚逃生門位置(12.4%)、其次為逃

生門過小(12.0%)、火及煙霧(12.0%)、不會

使用求生裝備(11.7%)、走道寬度及座椅間

距過窄(11.6%)、船員危機處理能力薄弱

(10.5%)等為最被優先思考的因素。如果船

舶發生意外，誰最可能協助乘客安全脫離

船舶?填答者認為船員(58.6%)有豐富的海

上航行經驗，最能協助乘客，其次才是救

援人員(36.3%)。 

表 3 填答者及公司基本資料概況表 

基本資料屬性 次數 百分比 

性別 
男 108 50.2%

女 107 49.8%

年齡 

23 歲以下 80 37.2%

24 至 40 歲 65 30.2%

41 至 60 歲 47 21.9%

61 歲以上 23 10.7%

職業 

農林漁牧 29 13.5%

軍公教警 56 26.0%

服務業 42 19.5%

學生 76 35.2%
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其它 12  5.8%

教育程度 

國中(含以下)  24 11.2%

高中職  45 20.9%

專科  20 9.3%

大學 109 50.7%

研究所以上  17 7.9%

一年內平均搭船次數 

3 次以下 103 47.9%

3 至 6 次  29 13.5%

7 至 10 次  26 12.1%

11 次以上  57 26.5%

您是否注意過座位與船上逃生門之

相對應位置? 

是 137 63.7%

否  43 20.0%

不確定  35 16.3%

您是否會使用水上救生背心? 
是 121 56.3%

否  94 43.7%

您可能會選擇逃生的方式? 

自行判斷逃生出口  70 32.6%

跟隨其他乘客  18 8.4%

聽從船員指示 119 55.3%

坐在原地等待救援   8 3.7%

您認為導致逃生困難的因素為何?(複

選題) 

逃生門過小  99 12.0%

走道寬度及座椅間距過窄  96 11.6%

安全帶不易解開  60 7.2%

不清楚逃生門位置 103 12.4%

不會使用求生裝備  97 11.7%

船員危機處理能力薄弱  87 10.5%

火及煙霧  99 12.0%

失去照明  81  9.8%

其他乘客妨礙逃生  83 10.0%

沒生還希望而放棄  23  2.8%
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如果船發生意外，您認為誰最能夠協

助您安全脫離船? 

船員 126 58.6%

其他乘客 8 3.7%

救援人員 78 36.3%

其他 3 1.4%

您對航行前安全提示的注意情況 

每次都很注意   42 19.5%

常常注意 97 45.2%

偶爾注意 59 27.4%

只注意過一次  3  1.4%

從未注意 14  6.5%

若您不注意航行前的提示，可能在做

什麼?(複選題) 

閱讀書籍雜誌  70 25.0%

聊天  74 26.4%

滑手機 115 41.1%

其他  21 7.5%

請問您對安全提示卡的注意情況? 

每次都很注意   25 11.6%

常常注意 74 34.4%

偶爾注意 80 37.3%

只注意過一次 11 5.1%

從未注意 25 11.6%

乘客是否在航行前會注意安全提示，

絕大部份的乘客會常常注意(45.2%)、其次

是偶而注意 (27.4%) 、每次都很注意

(19.5%)，表示超過80%以上的乘客在每次

乘船時，並非都很注意航行前的安全提示。

如果不注意航行前的安全提示，乘客們最

常在做的活動以滑手機(41.1%)為主、其次

為聊天(26.4%)、或閱讀(25%)。若以安全提

示卡做為安全訊息推廣，偶而注意(37.3%)、

常常注意(34.4%)、每次都注意(11.6%)、從

未注意(11.6%)，顯示乘客在安全行為方面

落時仍不夠徹底。綜合以上的樣本特徵，

本研究同時蒐集了經常性使用者及一般

使用者，同時得平衡納入不同頻率使用者

的使用行為與認知結果，因此本研究的填

答結果應有相當程度的代表性。 

4.2 問項平均值分析 

安全感知各問項之平均值介於 2.78至

3.34 之間，「船上的水手是否充足」普遍
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被認為是最重要的，而最低則是「服務人

員是否會提供額外附加的保險服務」，如

表 4 所示。 

安全認知各問項之平均值介於 3.60至

4.44 之間，填答者對於「我知道要避開在

天氣不穩時搭船」的同意程度最高，而同

意程度最低則是「我知道緊急生的程序」，

如表 5 所示。 

安全行為各問項之平均值介於 3.73

至 4.40 之間，填答者對於「搭船時我會避

免抽菸與喝酒等有害安全行為」此安全行

為的瞭解程度最高，而瞭解程度最低則是

「搭船時我會思考緊急逃生的程序」，如

表 6 所示。 

 

表 4 填答者對安全感知問項之重要性程度 

安全感知問項 平均數 標準差 排序

F7. 船上的水手是否充足。 3.34 1.38 1 
F9. 上下船時的安全防護。 3.33 1.50 2 

F6. 乘船的天氣是否良好。 3.32 1.56 3 

F5. 航線是否平穩舒適。 3.28 1.47 4 

F4. 船內動線與空間流暢和舒適。 3.12 1.45 5 

F8. 船上安全與救生解說之示範確實清楚。 2.99 1.31 6 

F3. 網站提供豐富相關訊息。 2.87 1.18 7 

F10. 船艙的清潔整齊不影響逃生路線。 2.85 1.32 8 

F2. 服務人員是否會提供航線建議。 2.79 1.11 9 

F1. 服務人員是否會提供額外附加的保險服務。 2.78 1.26 10 

 

表 5 填答者對安全認知問項之同意性程度 

安全認知問項 平均數 標準差 排序

C5. 我知道要避開在天氣不穩時搭船。 4.44 0.73 1 

C2. 我知道搭船時哪些異常行為嚴重危害乘船安全。 4.25 0.92 2 

C1. 我知道搭船時不能攜帶危險物品。 4.10 1.11 3 

C3. 我知道救生衣正確穿著方式。 3.93 0.94 4 

C4. 我知道其他可協助海上漂流的設備。 3.60 1.11 5 

C6. 我知道緊急逃生的程序。 3.60 1.09 6 
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表 6 填答者對安全行為之瞭解程度 

安全行為問項 平均數 標準差 排序

B2. 搭船時我會避免抽菸與喝酒等有害安全行為。 4.40 0.84 1 

B5. 搭船時我會遵守不能攜帶之危險物品。 4.29 0.88 2 

B8. 我會注意船艙內是否因放置行李因而影響走路。 4.14 0.88 3 

B10. 我會注意預防落海安全設施(如護欄)是否良好。 4.06 0.82 4 

B6. 搭船時我會注意船員安全示範說明是否清楚。 3.97 0.82 5 

B9. 我會注意安全設備標示是否清楚。 3.94 0.72 6 

B3. 搭船時我會注意船舶上安全相關的資訊。 3.90 0.80 7 

B12. 我會注意乘船的救火設備是否齊全(如滅火器) 。 3.87 1.05 8 

B11. 我會確認船舶配給的求生設備是否損壞(如救生衣)  3.85 1.07 9 

B1. 搭船時我會確認救生圈的位置。 3.84 0.86 10 

B4. 搭船時我會注意救生筏或救生艇的位置。 3.84 0.82 11 

B7. 搭船時我會思考緊急逃生的程序。 3.73 0.96 12 

 

4.3因素與信度分析 

4.3.1安全感知因素分析與命名 

本研究分別針對安全感知、安全認知

以及安全行為共28個問項，分別進行因素

分析。安全感知共有10個問項，達到顯著

水準(p < 0.5)，表示變異數之間的相關有共

同因素存在，適合進行因素分析。第一次

因素分析，KMO值為0.932，而Bartlett 球

型檢定的卡方值為2333.579，此外，由於

「船上安全與救生解說之示範確實清楚」

及「船艙的清潔整齊」同時在兩個因素中

的負荷量皆大於0.5，故進行刪除。第二次

因素分析，KMO值為0.904，而Bartlett 球

型檢定的卡方值為1706.879，分析結果顯

示，總共萃取出2個安全因素，累解釋變異

量為84.58%，如表7所示。 

本研究根據安全感知因素構面的特

性，分別命名如下： 

因素一：【安全舒適】 

此因素包含五個問項包括「上下船時

的安全防護」、「乘船的天氣是否良好」、

「船內動線與空間流暢和舒適」、「航線是

否平穩舒適」及「船上的水手是否充足」。

整體而言，此因素包含問項皆為搭乘的安

全與舒適相關因素相關問項，故將此因素

命名為安全舒適，可解釋總變異量為

52.76%。 

因素二：【附加服務】 

此因素包含三個問項包括「網站提供

豐富相關訊息」、「服務人員是否會提供
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額外附加的保險服務」以及「服務人員是

否會提供航線建議」。整體而言，此因素

包含問項皆為附加服務相關問項，故將此

因素命名為附加服務，可解釋總變異量為

31.82%。 

 

表 7 安全感知之因素分析 

安全感知問項 因素一 因素二 

F5 航線是否平穩舒適。 0.91 0.23 
F6 乘船時天氣是否良好。 0.91 0.27 
F9 上下船時的安全防護。 0.89 0.32 
F7 船上的水手是否充足。 0.89 0.23 
F4 船內動線與空間流暢和舒適。 0.84 0.37 
F1 服務人員是否會提供額外附加的保險服務。 0.21 0.88 
F2 服務人員是否會提供航線建議。 0.22 0.86 
F3 網站提供豐富相關訊息。 0.42 0.78 

特徵值 0.42 0.25 
解釋變異量(%) 57.76 31.83 
累積解釋變異量(%) 57.76 84.89 

4.3.2安全認知因素分析與命名 

安全認知共有六個問項，KMO值為

0.733，而Bartlett 球型檢定的卡方值為

286.550，達到顯著水準(p < 0.5)，表示變

異數之間的相關有共同因素存在，適合進

行因素分析。分析結果顯示，總共萃取出

2個安全認知因素，累積總解釋變異量為

63.05%，如表8所示。 

根據各個安全認知因素構面的特性，

分別命名如下： 

因素一：【安全認知】 

此因素包含三個問項，問項包括「我

知道救生衣之正確穿著方式」、「我知道其

他可協助海上漂流的設備」及「我知道搭

船時哪些異常行為嚴重危害乘船安全」。

整體而言，此因素包含問項為救生設備與

行為安全相關問項，故將此因素命名為安

全認知，可解釋總變異量為 32.60%。 

因素二：【危安知識】 

此因素包含三個問項，問項包括「我

知道搭船時不能攜帶之危險物品」、「我

知道要避開在天氣不穩時搭船」及「我知
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道緊急逃生的程序」。整體而言，此因素

包含問項為搭船的危安知識相關問項，故

將此因素命名為危安知識，可解釋總變異

量為30.45%。 

表 8 安全認知之因素分析 

安全認知問項 因素一 因素二 

C3 我知道救生衣正確穿著方式。 0.82 0.12 
C4 我知道其他可協助海上漂流的設備。 0.78 0.12 
C2 我知道搭船時哪些異常行為嚴重危害乘船安全。 0.77 0.26 
C1 我知道搭船時不能攜帶危險物品。 0.12 0.83 
C5 我知道要避開在天氣不穩時搭船。 0.20 0.72 
C6 我知道緊急逃生的程序。 0.13 0.72 

特徵值 1.96 1.83 
解釋變異量(%) 32.60 30.45 
累積解釋變異量(%) 32.60 63.05 

4.3.3安全行為因素分析與命名 

安全行為共有12個問項，第一次因素

分析，KMO值為0.857，且已達到顯著水準

(p < 0.5)，而Bartlett 球型檢定的卡方值為

982.758，由於「搭船時我會注意船員安全

示範說明很清楚」之因素負荷量未達0.5的

規定標準，故進行刪除，第二次因素分析，

KMO值為0.840，而Bartlett 球型檢定的卡

方值為873.480，表示變異數之間的相有共

同因素存在，適合進行因素分析。分析結

果顯示，總共萃取出3個安全行為因素，積

累總解釋變異量為64.22%，如表9所示。 

根據各個安全行為因素構面的特性，

分別命名如下： 

因素一：【自我安檢】 

此因素包含五個問項包括「搭船時我

會避免抽菸與喝酒等有害安全行為」、「搭

船時我會遵守不能攜帶之危險物品」、「搭

船時我會注意船舶上安全相關的資訊」、

「搭船時我會確認救生圈的位置」及「船

艙內是否有放置行李因而影響走路」。整

體而言，此因素包含問項皆為自我確認與

檢查相關問項，因此本因素被命名為自我

安檢，可解釋總變異量為 24.28%。 

因素二：【設施檢查】 

此因素包含三個問項，包括「我會確

認船舶配給的求生設備是否有損壞(如救

生衣)」、「我會注意乘船的救火設備是否齊

全(如滅火器)」及「我會注意乘客意外落海

之安全設施(如護欄)是否良好」。整體而言，
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此因素包含問項為設施檢查相關問項，故

本因素被命名為設施檢查，可解釋總變異

量為 20.37%。 

因素三：【安全知識】 

此因素包含三個問項，包括「我會注

意安全設備標示是否清楚」、「搭船時我會

注意救生筏或救生艇的位置」及「搭船時

我會去思考緊急逃生的程序」。整體而言，

此因素包含問項皆為安全標示與緊急逃

生相關問項，故命名為安全知識，可解釋

總變異量為 19.57%。

表 9 安全行為之因素分析 

安全行為問項 因素一 因素二 因素三

B2 搭船時我會避免抽菸與喝酒等有害安全行為。 0.79 0.20 -0.09 
B5 搭船時我會遵守不能攜帶之危險物品。 0.70 0.05 0.23 
B3 搭船時我會注意船舶上安全相關的資訊。 0.68 0.13 0.46 
B1 搭船時我會確認救生圈的位置。 0.66 0.18 0.38 
B8 我會注意船艙內是否因放置行李因而影響走路。 0.64 0.40 0.02 
B11 我會確認船舶配給的求生設備是否損壞(如救生衣)。 0.20 0.84 0.10 
B12 我會注意乘船的救火設備是否齊全(如滅火器) 。 0.12 0.84 0.29 
B10 我會注意預防落海安全設施(如護欄)是否良好。 0.28 0.66 0.25 
B9 我會注意安全設備標示是否清楚。 0.21 0.21 0.75 
B4 搭船時我會注意救生筏或救生艇的位置。 0.28 0.07 0.73 
B7 搭船時我會去思考緊急逃生的程序。 -0.07 0.32 0.71 

特徵值 2.67 2.24 2.15 
解釋變異量(%) 24.28 20.37 19.57 
累積解釋變異量(%) 24.28 44.64 64.22 

4.3.4各因素之信度分析 

本研究的信度分析以 Cronbach's 

Alpha 為方法，根據因素分析結果進行每

一個因素的信度檢測，α 值介於 0 至 1，

當 α 值越靠近 1 其數值越具可信度。檢驗

結果如表 10 得知，7 項因素中有 5 項因素

已達到 0.7 的標準，顯示因素內部已達到

一致標準，而 2 項因素雖未達到 0.7 卻已

超過 0.6 仍在可接受的範圍內，信度分析

結果證明回收問卷具有可信度。
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表 10 各安全構面之信度分析 

因素構面 題數 Cronbach's Alpha 平均值 標準差 

安全感知 
安全舒適 5 0.963 3.28 1.47 

附加服務 3 0.867 2.81 1.19 

安全認知 
安全認知 3 0.734 3.71 1.05 

危安知識 3 0.655 4.27 0.92 

安全行為 

自我安檢 5 0.801 4.12 0.85 

設施檢查 3 0.800 3.92 0.98 

安全知識 3 0.684 3.84 0.84 

4.4 多元迴歸分析 

本研究為探討往來離島運輸船舶的乘

客，其安全感知、安全認知對安全行為之

間的因果假設關係，根據學者 Hair et al. 

(2018) 之建議，本研究採用多元迴歸分析

進行驗證。首先，安全感知及安全認知的

各別二項因素項面為自變數，安全行為的

三項因素則為依變數分別組成迴歸模式。

結果如表 11 所示，首先三組迴歸模式的 F

值呈現顯著(p < 0.05)，因此三組型式皆適

合進行迴歸分析。調整後的 R 平方值應大

於 0.5 代表迴歸模式合適，由於 R 平方值

容易受到不同的自變數組合及不同產業

樣本所影響，非每一次的調整後的 R 平方

值，當調整後的 R 平方值小於 0.5 時，則

以 F值是否顯著作為判斷模式合適度的標

準。本研究結果發現調整後的 R 平方值介

於 0.233 至 0.257，推論其原由為三組迴歸

模式皆採用四個相同的自變數，故造成調

整後的 R 平方值較接近。此外，在進行迴

歸模式精確度評定時，應對比調整後的 R

平方值與判定系數R平方值是否存在明顯

差異，本研究結果發現二者之間無明顯差

異，代表自變數可以有不錯的測算依變數

的變化。 

本研究確定三個迴歸模式結果得進

行後，結果得知安全認知、危安知識分別

對於自我安檢、設施檢查、以及安全知識

皆有顯著性之正向影響；因此本研究假設

H2：安全認知對於安全行為有顯著性正向

影響則是完全成立。然而，安全舒服對僅

對設施檢查產生顯著性正向影響，附加服

務亦只對安全知識有顯著性正向影響；因

此本研究假設 H1：安全感知對於安全行為

有顯著性正向影響為部份成立。
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表 11 安全感知、安全認知對安全行為之迴歸分析 

        依變數 
自變數 

安全行為 
自我安檢 設施檢查 安全知識 

安全舒適 0.115  0.168 ** 0.007  

附加服務 - 0.020  - 0.044  0.155 ** 

安全認知 0.241 *** 0.184 ** 0.384 *** 

危安知識 0.369 ***  0.404 *** 0.141 ** 

F 值 19.375 *** 19.522 *** 17.266 *** 

R 平方 0.270  0.271  0.247  

調整過後 R 平方 0.256  0.257  0.233  

Durbin-Waston 1.571  1.815  1.777  

註：***代表 p < 0.000； **代表 p < 0.005。 

 

4.5 不同屬性者對於安全因素之
差異分析 

4.5.1 性別與安全因素構面之差異分
析 

本研究針對性別對七項安全因素構面

進行認知上的探討，如表 12 所示。

表 12 填答者性別與安全因素構面之 T 檢定 

安全因素構面 
男性 女性 

F 值 P 值 
N=108 N=107 

安全舒適 3.56 2.99 7.978** 0.005 

附加服務 2.92 2.72 0.300 0.585 

安全認知 3.76 3.67 0.362 0.548 

危安知識 4.26 4.27 0.129 0.719 

自我安檢 4.12 4.11 0.146 0.702 

設施檢查 3.91 3.94 1.039 0.309 

安全知識 3.82 3.85 0.236 0.627 

註：**代表 p < 0.005。 
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在性別上而言，男性與女性在安全因

素構面無太多認知上的差異，而結果卻指

出「安全舒適」方面，男性與女性的認知

就有所不同。此即可能因為受到二性在價

值觀、生理基礎構造原先就不一致，再加

上所需求究的細節時常有差異，因此特別

在非完全理性的搭乘感驗方面，出現明顯

不同的滿足點，造成在安全舒適感出現差

異。 

4.5.2 年齡與各項因素構面之變異數
分析 

在年齡方面，由表 13 可以發現 23 歲

以下分別與 24 至 40 歲與 41 至 60 歲的搭

乘者，在安全舒適、附加服務的看法有明

顯差異化，代表一般年紀稍長的受薪族群

與多數的在學生，在舒適感的要求明顯會

有高低落差，年紀稍長且有收入者可能會

對安全舒適感與附加服務多寡比一般未

開始受薪的學生要求來的高。其次，本結

果亦指出 23 歲以下、41 至 60 歲的搭乘者

可能是生活與社會經歷較多者，對於相關

的安全認知與危安知識應會比一般未就

業的人來的豐富。23 歲以下、24 至 40 歲

這二組年齡與 61 歲以上者對於自我安檢

亦有明顯差異，極可能因為 61 歲以上的

長者較不重視安全檢視，容易忽略此部份。

表 13 年齡別與安全因素構面之 ANOVA 檢定 

安全因素構面 

年齡 

F 值 Scheffe 
A  B  C  D 

23 歲以

下 
24 至

40 歲 
41 至

60 歲 
61 歲以

上 

N=80 N=65 N=47 N=23 

安全舒適 2.05 4.08 3.99 3.85 65.316** (A,B)(A,C)(A,D)

附加服務 2.23 3.34 3.16 2.74 16.193** (A,B)(A,C) 

安全認知 3.89 3.75 3.41 3.59  3.471** (A,C) 

危安知識 4.62 4.24 4.08 4.03  4.103** (A,C) 

自我安檢 4.26 4.20 4.01 3.60  7.972** (A,D)(B,D) 

設施檢查 3.98 4.06 3.74 3.71 1.978 NA 

安全知識 3.87 3.96 3.69 3.67 2.218 NA 

註：**代表 p < 0.005。
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4.5.3 職業別與各項因素構面之變異
數分析 

在職業別方面可分為五類包含農林漁

牧、軍公教警、服務業、學生以及其它，

由表 14 可以觀察出學生在安全舒適因素

構面，與農林漁牧、軍公教警、服務業、

其它職業別有顯著性差異，可能原因是學

生在安全舒適方面的認同感比實際受薪

階級且年長的人還低。在附加服務因素構

面，學生與服務業、軍公教警有顯著性差

異，其源由亦來自於學生對附加服務的重

要性比服務業、軍公教警業別來的低。最

後是安檢行為因素構面，學生與農林漁牧

業有顯著性差異，推論為從事農林漁牧者

多數是當地居民，長期使用離島船舶運輸

往返不同島嶼之間，極可能因熟悉船舶與

當地航行特性，較容易疏忽自我安檢；相

反地，學生受過交通安全教育，較容易注

意自我安檢行為。

表 14 職業別與安全因素構面之 ANOVA 檢定 

安全因素

構面 

職業 

F 值 Scheffe 
 A B C D E 

農林

漁牧 
軍公

教警 
服務

業 
學生 其它 

N=29 N=56 N=42 N=76 N=12

安全舒適 3.96 3.96 3.93 2.05 4.17 40.980**
(A,D)(B,D) 

(C,D)(E,D) 

附加服務 2.66 3.34 2.93 2.29 3.58 9.771** (B,D)(C,D) 

安全認知 3.34 3.61 3.69 3.86 4.17 2.649** NA 

危安知識 4.01 4.20 4.27 4.43 4.28 2.299 NA 

自我安檢 3.74 4.11 4.10 4.26 4.17 3.717** (A,D) 

設施檢查 3.62 3.93 4.04 3.93 4.11 1.251 NA 

安全知識 3.66 3.86 3.79 3.87 4.17 1.040 NA 

註：**代表 p < 0.005。 

4.5.4 教育程度與各項因素構面之變
異數分析 

從教育程度而言，如表 15 所示，整體

可分為五類包含國中以下、高中、專科、

大學以及研究所。在安全舒適因素構面，
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大學分別與國中以下、高中、專科以及研

究所有顯著性差異，顯示大學生對於安全

舒適的重要性認知比其它四個類群來的

低。而在自我安檢因素構面部份，國中以

下者與高中、大學有顯著性不同，國中以

下者對於自我安檢的瞭解程度明顯最低。 

表 15 教育程度與安全因素構面之 ANOVA 檢定 

安全因素

構面 

教育程度 

F 值 Scheffe 
 A B C D E 

國中

以下 
高中 專科 大學 

研究

所 

N=24 N=45 N=20 N=109 N=17

安全舒適 3.88 3.95 4.15 2.62 3.86 16.553**
(A,D)(B,D) 

(C,D)(E,D) 

附加服務 2.85 3.09 3.18 2.58 3.24 3.098** NA 

安全認知 3.50 3.64 3.28 3.88 3.63 2.906** NA 

危安知識 3.94 4.33 4.02 4.38 4.08 3.019** NA 

自我安檢 3.59 4.07 4.03 4.27 4.13 6.388** (A,B)(A,D) 

設施檢查 3.53 3.96 3.75 4.01 4.02 2.012 NA 

安全知識 3.60 3.76 3.80 3.91 3.96 1.409 NA 

註：**代表 p < 0.005。 

 

4.5.5 一年平均搭船次數與各項因素
構面之變異數分析 

本研究將每一年平均搭船次數分成四

項，亦即 3 次以下、3 至 6 次、7 至 10 次、

以及 11 次以上，比較此四個類群與安全

因素構面是否有明顯不同。如表 16 結果

得知，安全舒適方面，3 次以下者明顯與

3 至 6 次、7 至 10 次、以及 11 次以上的

認同度有顯著性不同，表示搭船次數少的

乘客對於安全舒適的重要性看法較低。其

次，一年平均搭船 11 次以上者，與 3 次以

下、7 至 10 次者亦對附加服務的要求有顯

著性的不同，搭船 11 次以上著，認為附加

服務的重要性較高。在安全知識方面，年

搭船次數在 11 次以上者，與搭船次數 3 至

6 次、7 至 10 次者有顯著性不同，搭船次

數在 11 次以上者，對於安全知識的瞭解

程度會相對比較豐富。
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表 16 一年平均搭船次數與安全因素構面之 ANOVA 檢定 

安全因素構面 

一年平均搭船次數 

F 值 Scheffe 
A  B  C  D 

3 次以

下 
3 至 6
次 

7 至 10
次 

11 次以

上 

N=103 N=29 N=26 N=57 

安全舒適 2.46 3.63 4.53 4.05 37.981** (A,B)(A,C)(A,D) 

附加服務 2.51 2.88 2.60 3.46 10.427** (A,D)(C,D) 

安全認知 3.72 3.67 3.40 3.85 1.778 NA 

危安知識 4.23 4.32 4.31 4.27 0.161 NA 

自我安檢 4.03 4.10 2.28 2.15 1.739 NA 

設施檢查 3.82 4.03 3.90 4.07 1.326 NA 

安全知識 3.81 3.63 3.64 4.08  4.639** (B,D)(C,D) 

註：**代表 p < 0.005。

伍、結論與建議 

5.1 結論 

近年來澎湖旅遊人數激增，搭乘交通

船的乘客量變大，旅客與居民依賴船運進

行澎湖島嶼上的往來，亦是澎湖觀光行程

中地域特色。往來於群島間的交通船之航

行安全，是當地海上通勤交通之重點。然

而，航運的相關安全資訊不比空運與陸運

的訊息推廣來的全面，若能使乘客與航運

業者更加瞭解相關安全措施，提供更安全

的搭乘環境。本研究以問卷調查與實地訪

查的方式，蒐集乘客的搭乘體驗過程以及

料相關安全措施之觀感，樣本資 經運算與

彙整後，透過後續分析取得以下的總結： 

1. 離島海上旅客對安全感知同意性程度

比較 

本研究安全感知之同意度分析結果

表示各構面的平均數為 3.07，表示填答者

對於各問項皆持正向的態度。受訪者感到

最同意之前 3 個問項依序為「船上的水手

是否充足」、「上下船時的安全防護」、

「乘船的天氣是否良好」；感到最不同意

的後 3 個問項依序為「服務人員是否會提

供額外附加的保險服務」、「服務人員是

否會提供航線建議」、「船艙的清潔整齊」。 

2. 離島海上旅客對安全認知同意性程度

比較 
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由受訪者資料之安全認知統計得知，

受訪者選擇的逃生方式比例最高為「聽從

船員指示」，占總受訪者 55.3%；次之則

為「自行判對逃生出口」，選擇且占總受

訪者 32.6%。受訪者認為事故傷亡裡最為

嚴重是「外力撞擊」，占總受訪者 34%；

次之則為「濃煙」，占總受訪者的 26%。

受訪者自覺「不清楚逃生門位置導致逃生

困難」，占總受訪者的 12.4%；次之為「逃

生門過小、火及煙霧」，占總受訪者的 12%；

第三則為「不會使用求生裝備」，占總受

訪者的 11.7%。受訪者認為「船員最能協

助他們安全脫離船舶」，占總受訪者的

58.6%；次之為救援人員，占總受訪者的

36.3%。 

3. 離島海上旅客對安全行為瞭解程度比

較 

本研究安全行為之同意度分析結果

表示各構面的平均數為 3.99，表示填答者

對於各問項皆持正向的態度。受訪者感到

最同意依序為「搭船時我會避免抽菸與喝

酒等有害安全行為」、「搭船時我會遵守

不能攜帶之危險物品」、「我會注意船艙

內是否因放置行李因而影響走路」，感到

最不同意依序為「搭船時我會思考緊急逃

生的程序」、「搭船時我會注意救生筏或

救生艇的位置」、「搭船時我會確認救生

圈的位置」。 

4. 離島海上旅客對逃生方式及事故認知

之判定 

由受訪者資料之逃生方式統計得知，

受訪者選擇的逃生方式比例最高為「聽從

船員指示」，占總受訪者 55.3%；次之則

為「自行判斷逃生出口」，選擇且占總受

訪者 32.6%。受訪者認為海上事故傷亡裡

最為嚴重是「外力撞擊」，占總受訪者 34%；

次之則為「濃煙」，占總受訪者的 26%。 

受訪者自覺導致逃生變困難的因素，

「不清楚逃生門位置導致逃生困難」，占

總受訪者的 12.4%；次之為「逃生門過小、

火及煙霧」，占總受訪者的 12%。受訪者

認為「船員最能協助他們安全脫離船舶」，

占總受訪者的 58.6%；次之為救援人員，

占總受訪者的 36.3%。 

5. 安全因素之重要構面 

本研究將 28 項乘客的安全感知、安

全認知與安全行為進行因素分析後萃取

出 7 個因素，並分別命名為「安全舒適」、

「附加服務」、「安全認知」、「危安知

識」、「自我安檢」、「檢查設施」以及

「安全知識」。 

5.2 建議 

本研究從安全舒適、附加服務、安全

認知、危安知識、自我安檢、設施檢查、

安全知識共七個構面，瞭解乘客在安全的

認知與感知對安全行為之因果關係，根據

研究結果茲提出以下建議：  
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1. 迴歸分析結果之建議 

由迴歸分析結果得知驗證出「安全舒

適」對於「設施檢查」呈現正向顯著性關

係，由於安全舒適極重視船舶安全防護以

及航行平穩，深植此念之乘客亦注重船舶

安全設備是否完好，容易留意周邊設備安

全。建議業者應遵守國際海事組織規定，

定期檢查或汰換船上老舊設備，以確保船

舶航行可靠性。 

其次，「安全認知」、「危安知識」

分別對於「自我安檢」、「設施檢查」、

「安全知識」皆有顯著正向顯著性關係關

係，理由源自於乘客平日已有危安知識等

概念，自身對於安全認知已有一定程度的

認知，因此會將既有的知識表現於行為面，

對於周邊環境安全措施是否完善比較容

易在意。建議業者持續加強乘客的安全認

知以及危安認知，以利於保持航行的高度

安全。 

「附加服務」對於「安全知識」而言，

亦發現有顯著正向影響。附加服務其中一

項重要的內容是販售保險，當乘客考慮購

買乘船保險，再加上乘客對於安全措施資

訊更新的需求，可見其對安全知識有正確

的觀念與水準。建議業者定時更新外界的

安全資訊，查訪國際海事組織修訂，修正

自身提供是否正確與過時失效，更新所提

供與使用的安全手冊，建立完善的安全新

知。 

2. 安全知識推廣之策略 

受訪者大多為大學學歷，且一年平均

搭船次數多為 3 次以下，建議未來也可藉

由在校方面進行安全宣導，提升其對安全

的知識。再者，目前為通訊發達時代，網

路即成為一個非常好的資訊宣導平台，建

議車船管理單位可藉由網路方式在官網

上進行相關安全宣導，讓乘客查詢班表，

同時能瞭解搭船的安全措施與資訊。 

本研究亦發現過半數乘客選擇聽從

船員指示進行逃生，仍有三分之一的乘客

選擇自行判斷逃生出口。為讓逃生系統更

為完善，建議可在通道顯眼處與座椅前張

貼置放船艙逃生動線的圖表，讓乘客方便

觀看及拿取，並將消防設備與救生設備亦

能標示圖表中，讓乘客迅速知曉與應對狀

況，在緊急時刻發生之際能順利進行逃生。 

3. 應持續強調安全逃生告示 

雖多數乘客會常常注意逃生告示，但

仍有四分之一以上乘客偶爾才會去注意

相關逃生說明，且更有些人不專心觀看關

安全提示與示範。為解決乘客不在意各項

安全警示的問題，除了傳統的宣導方式，

可考慮再加上其它宣導安全概念的管道。

建議在手機普遍的時代，船舶客運業者可

利用手機傳遞安全訊息，在船票或船艙內

加設 QR Code，讓乘客同時瞭解船期與船

舶的詳細訊息，其中，包括安全提示與示

範的資訊。 
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4. 加強乘客搭船前的安全認知 

研究結果顯示多數乘客不會在搭船

時思考緊急逃生程序或相關逃生工具的

位置，故可能增加逃生時的亂象以及安全。

澎湖因為觀光勝地，名產商家較多，本研

究建議業者能與商家進行宣傳合作，在港

口附近商家附贈安全逃生相關的傳單，於

乘客搭船前先對逃生方式有概念，以提高

潛在乘客的安全。乘客上船就座後，船上

的服務人員再加強宣導逃生方式與工具，

並提醒乘客閱讀安全須知卡，加強乘客的

安全認知。 

5. 後續研究之建議 

本研究的發放對象是有搭乘過澎湖

群島嶼內的航運乘客，然而基於人力、財

務與時間上的限制，因此無法評估是否為

當地澎湖人，建議後續之研究可以再擴大

研究範圍，針對澎湖人與觀光客進行相關

的比對，比較兩群組的差異，以提供更周

詳的資訊給業者作為安全措施的參考。 
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