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隨著車道置中、主動車距巡航等輔助駕駛功能逐漸普及，駕駛在系統介入期間容易

降低警覺、分心，甚至陷入疲勞。當駕駛無法即時恢復控制時，車輛如何自主將行

車風險降至最低並安全停車，便成為輔助駕駛安全設計的關鍵課題，而這正是「最

小風險技術」所要解決的核心問題。本文以聯合國歐洲經濟委員會（UNECE）於

2024 年 9 月正式生效的《UN R171 駕駛控制輔助系統（DCAS）》法規為例，說

明此項技術的運作機制與設計邏輯。 

 

一、看得到駕駛：駕駛狀態監控 

最小風險技術的前提，是系統能即時掌握駕駛是否持續投入駕駛任務。系統主要從

兩方面進行判斷： 

• 手部操控偵測：判斷駕駛是否握持方向盤，若雙手離開方向盤，即視為未參與駕

駛。 

• 視線注意力偵測：透過座艙攝影機判斷駕駛是否持續注視前方，若視線長時間偏

離，即視為分心。 

為避免誤判，系統會區分駕駛短暫查看後視鏡與真正分心的情況；當視線重新回到

前方時，即認定駕駛已恢復專注。 

 

 

圖 1、以方向盤握力與駕駛監控攝影機判斷駕駛是否參與 

  



二、叫得醒、停得安全：警示升級與自主停車 

駕駛一旦被判定為分心或未握持方向盤，系統不會立即接管或停車，而是分階段加

強提醒；若駕駛始終未回應，系統才會啟動最小風險程序，自動將車輛安全停下。

其重點不在於「使車輛停止」，而在於「安全地停止」，並依不同情況分為兩種處

理路徑： 

• 未握方向盤（HOR）：系統先以聲光方式提醒駕駛重新握持方向盤，若仍無回應，

則逐步加強警示，最後判定駕駛不可用。 

• 視線脫離（EOR）：系統先提醒駕駛將視線移回前方，若未改善則逐步加強警示；

若仍無回應，則發出直接接管警示（DCA），要求駕駛立即接手，最後同樣判定

駕駛不可用。 

由於視線離開路面比放開方向盤具有更高的風險，因此 EOR 路徑的警示升級速度

更快，且增加一道 DCA 提醒，整個提醒流程約歷時二十餘秒。此外，為避免駕駛

過度依賴系統，若短時間內累積過多次提醒，系統將強制停用相關功能至少 30 分

鐘。 

 

 
圖 2、HOR 警示升級示意圖 

 

 
圖 3、EOR 警示升級示意圖 

 

 
圖 4、系統禁用機制示意圖 

  



三、技術落地：從自駕電巴展現成熟度 

最小風險技術並非僅止於法規條文。車輛中心（ARTC）已將其核心能力實作於國

產自駕電動巴士，並橫跨不同車型與自駕等級，累積實車驗證經驗。 

在 Level 3 自駕電巴方面，車輛中心主導整合國內車電供應鏈，以成運汽車電巴平

台打造國產自駕車輛，並自研決策控制軟體，涵蓋感知融合、自駕控制、駕駛接管

判斷與風險應變決策，同時實現車道維持、主動閃避及駕駛狀態監控等功能，恰與

本文所述的最小風險技術鏈相互呼應。該系統符合 UN R157 Level 3 標準；車輛

中心並進一步導入本文所述的 UN R171 法規，將最小風險機制向下延伸至 Level 

2 駕駛輔助系統的開發。 

為支撐更嚴苛的驗證需求，車輛中心並規劃啟用全天候高速自駕驗證場，以 200

公尺隧道重現降雨、起霧及日夜等情境，可進行最高時速 110 公里的自駕實車測

試。上述成果顯示，最小風險相關技術已完成國產自駕電巴的實作與場域驗證，並

具備移轉至其他 M、N 類車型的技術基礎。 

 

 
圖 5、車輛中心 Level 3 自駕電巴與最小風險靠邊停車示意 

四、結論 

綜上所述，最小風險技術透過「駕駛狀態監控 → 漸進式警示 → 自主安全停車」的

完整技術鏈，處理駕駛無法持續操控時的安全退場問題，並輔以強制停用機制，抑

制駕駛對系統的過度依賴。UN R171 法規的正式發布，已為此類高階輔助駕駛技

術建立明確且嚴謹的設計與驗證準則。然而，隨著相關功能逐步邁向實用化，未來

系統在面對「高速公路外側車流稠密」或「惡劣天氣導致視線不良」等動態情境時，

如何更精準地執行自主變道與路肩避險，仍是工程實務上的關鍵挑戰。車輛研究測

試中心將持續投入相關法規驗證與模擬測試能量，協助國內業者跨越國際市場准入

壁壘，全面提升國產輔助駕駛系統的主動安全防護能力。 


