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摘要摘要摘要摘要 

國內外許多運輸部門在道路路面較寬的雙向多車道上，為達管制交通、增進行車

效率及改善用路安全等目的，會增設不可跨越式之分隔帶。道路規劃為了提供汽

車迴轉、慢車及行人穿越，必須在分隔帶上設置缺口，但任意地設置缺口則會嚴

重影響車流之流暢度與安全性，增加對撞機率，容易造成致命性事故發生。為了

解決中央分隔帶缺口設置問題，交通部公路總局曾經在民國 92 年訂定了「省道

中央分隔帶開口設置要點」規定相鄰分隔帶缺口間距不得小於三百公尺，導致許

多民眾申請設置缺口均被公路局駁回，但是經過實際測量卻發現，國內許多缺口

間距實際上小於三百公尺，因此民眾屢屢對於公路總局所訂定要點之合理性提出

質疑，懷疑其公平性與適當性。因此本研究嘗試從學理上加以探討，以交通安全

為最高原則，檢核比對目前中央分隔帶設置規定是否合乎安全標準，結果發現目

前設置準則大致符合安全理論，而缺口間距可依路段限速規定而調整，市區時速

50公里路段最小安全間距為二百公尺，郊區時速 70公里路段最小間距為三百公

尺。 

關鍵字：分隔帶缺口、缺口間距、設置準則 

Abstract 

For the smooth and efficient operation of highway traffic, medians are installed on the 

highway sections where its width is substantial. The functions of highway median are 

to separate directional opposite flows and different modes of traffic at same direction. 

It is necessary to provide openings in the medians when there is a need for vehicle 

U-turn, and bicycle and pedestrian crossing. However, discretional openings of 

highway median may disrupt the operation and safety of traffic, increasing the 

likelihood of head-on collisions and fatal crashes. The current practice is to limit the 

opening beyond a 300-meter range. Nevertheless, it is not strictly observed. It is 

essential to conduct a study to rationalize the criteria of setting opening for highway 

median for future practice. The results reveal that the current criteria comply with 

traffic safety with practice, and the median opening spacing should vary according to 

speed limits, the shortest spacing of 200 meters at 50 km/h in urban highway, and 300 

meters at 70 km/h in suburban area. 

Keywords: median opening, median spacing, installation criteria 
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一一一一、、、、    前言前言前言前言    

1.1 研究背景與動機研究背景與動機研究背景與動機研究背景與動機   

  近十餘年來，國內外許多道路交通主管單位在道路路面較寬的雙向多車道

上，為達管制交通、增進行車效率及改善用路安全等目的，增設不可跨越式之道

路交通島(亦稱劃分島、分隔帶、安全島)。交通島依設置地點之不同，包含有分

隔帶、槽化島及圓環。其用以區分方向、分隔快慢車輛或供行人穿越之臨時庇護

使用。而道路規劃為了提供汽車迴轉、慢車及行人穿越，實務上必須在分隔帶上

設置缺口，但任意地設置缺口則又會嚴重影響車流之流暢度與安全性，增加對撞

機率，容易造成致命性事故發生；因此缺口設置條件必須經過嚴謹安全考量後，

訂定出符合交通安全之準則。為了解決中央分隔帶缺口設置問題，交通部公路總

局曾經在民國 92 年訂定「省道中央分隔帶開口設置要點」；目前國內民眾如欲

申請設置分隔帶缺口，其設置條件必須符合此設置要點才得以辦理。其中規定相

鄰分隔帶缺口間距不得小於三百公尺，導致許多民眾申請設置缺口均被公路局駁

回，但是經過實際測量卻發現，國內許多缺口間距也存在小於三百公尺的案例，

因此民眾屢屢對於公路總局所訂定要點之合理性提出質疑，懷疑其公平性與適當

性，認為分隔帶申請缺口是否成功與背後民意代表介入有關，亦或是缺口設置要

點並非一體適用。因此本研究嘗試從學理上加以探討，以交通安全為基本原則，

檢核比對目前中央分隔帶設置規定是否合乎安全標準，並找出適合台灣現況之缺

口設置準則，以供政府相關部門參考之用。 

1.2 研究研究研究研究目的目的目的目的    

  在主要幹道設置中央分隔帶以實施有限制性的進出口管制(limited access 

control)，可確保道路疏導交通之能力。台灣公路系統所分類之省道、縣道，具

有道路路幅較寬與交通量較大之特性，因此中央分隔帶之設置除了可提升疏導交

通之能力，亦可有效降低事故之發生。交通部及內政部營建署目前雖有省道中央

分隔帶設置之相關規範，但目前國內許多具有中分分隔帶之省、縣道缺口數量過

於密集，而公路總局所訂定之設置要點亦屢遭民眾質疑，因此本研究嘗試從學理

上加以探討，以比對目前中央分隔帶設置規定是否合乎安全標準，藉以提高公路

行車效能，並作為管理單位於規劃設計之依據。主要目的為： 

1. 研擬中央分隔帶缺口之設置準則。 

2. 以交通安全為考量基礎，計算出允許設置缺口之最短停車安全視距條件。 

3. 檢討國內中央分隔帶缺口間距之安全性與合理性。 

二二二二、、、、    文獻回顧文獻回顧文獻回顧文獻回顧 

  本節中先對分隔帶缺口定義清楚，為了以交通安全為最高缺口設置準則之考

量，本節也歸納出四點對缺口處之行車安全具有重要影響的因子，涵蓋了道路環
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境、交通需求、視距限制以及道路幾何。 

2.1 分隔帶缺口定義分隔帶缺口定義分隔帶缺口定義分隔帶缺口定義 

  交通島依設置地點之不同，包含有分隔帶、槽化島及圓環。但分隔帶一詞在

國內並不廣用，國內民眾較常稱其為分隔島與安全島，而學術定義裡分隔島為槽

化島之一種，因此一般民眾所用的名詞並不符合學術上的定義。中央分隔帶缺口

可概分為兩類： 

(1)兩道路交叉地點 

  即為交叉路口(Intersection)，為道路路網之結點(Node)，可連接幹道與地區

性服務道路，大部分此種缺口皆有周期性的號誌或閃光號誌控制，也就是較常見

的號誌化交叉口 

(2)非兩道路交叉地點(街廓中之缺口) 

  設於兩交叉路口中間，目地在於提供車輛迴轉及具緊急性業務機關的車輛進

出或穿通，該種缺口大部分沒有號誌控制，迴轉車流必須等候對向幹道上車流擁

有足夠的車間時距時，才能進入對向車道完成迴轉行為。 

兩中央分隔帶缺口之間隔長度則稱為分隔帶缺口間距。而分隔帶寬度

(median width)、分隔帶缺口長度(median opening length)以及分隔帶缺口間距

(median opening spacing)示意圖如圖 1： 

 

圖 1 分隔帶相關名詞示意圖 

2.2 缺口安全影響因子缺口安全影響因子缺口安全影響因子缺口安全影響因子 

以下四點為歸納文獻「Safety of U-Turns at Unsignalized Median Openings」[11]

所提及的缺口安全影響因子： 

(1) 道路環境 

  「道路都市化程度」、「速限」以及「道路密度」皆為道路環境因子。

都市地區的商業活動較熱絡，導致都市內部有許多因商業活動產生的車流，
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其地方服務性高，因此會影響分隔帶缺口左轉量與迴轉量。當車輛於分隔帶

缺口進行左轉與迴轉時，會與幹道上的直進車流產生交通衝突，當直進車流

速度愈快時，不僅容易產生同向追撞，也容易在對向車道發生側撞事故，因

此交通衝突風險也隨之提高。道路密度愈高代表車流的交通衝突點也愈多。

而都市化程度的高低也會影響速限與道路密度，如都市地區的道路其速限較

低而道路密度較高。 

(2) 交通需求 

  「幹道交通量」、「支道交通量」以及「左轉量與迴轉量」皆為交通需

求因子。幹道交通量愈高時，愈難有足夠的車間時距(headway)以供缺口車

流進行左轉與迴轉，而且當車流從外車道駛進左轉車道(或內車道)時所需要

的交織長度會較長。若缺口處有銜接支道，則支道車流左轉駛進幹道時會與

幹道車流產生衝突，此時支道交通量愈高其風險也愈高。左轉量與迴轉量的

多寡也會影響同向追撞的風險高低，當缺口處無設置左轉車道時，此風險會

更高；若有設置左轉車道，則左轉車道的容量也必須視其需求量而適當訂定。 

(3) 視距限制 

  設計分隔帶缺口時，用路人的視距範圍尤為重要。立於安全觀點，視距

不足讓駕駛人對行車充滿不確定感，無法對當下之後的交通狀況作出預期而

降低事故風險；基於駕駛行為觀點，若於支道停止線的駕駛人沒有足夠的視

野觀察幹道車流，則容易把車輛停等於停止線之後(下游)，產生違規停車行

為。 

(4) 道路幾何 

  「車道數」與「分隔帶寬度」皆為道路幾何因子。當車道數多時，幹道

左轉車流與支道左轉車流暴露於具有事故風險的路口時間愈長，因此發生事

故的風險與機會量愈大。而車道數與分隔帶寬度同時影響迴轉車是否能一次

完成迴轉，車輛迴轉半徑因車身長度與軸距不同而有所差異，當車輛迴轉外

徑過大時則有可能發生爬上路緣石或是「三點式迴轉(3-point-turn)」行為；

三點式迴轉為一非連續性迴轉行為，指的是車輛必須經由停止、倒車、調整

向盤後，才能完成迴轉行為，其轉彎路徑如圖2所示。本文獻建議當車道數

為雙向四車道且分隔帶寬度較小時，應設置便彎道(loons)以供缺口車輛迴

轉；而雙向六車道時，無論分隔帶寬度大小皆可不必設置便彎道。 

  另有文獻指出分隔帶寬度與缺口車流所需的車間時距有顯著關係。Liu, 

Wang, Lu, Sokolow等三位學者所發表「Headway Acceptance Characteristics of 

U-Turning Vehicles at Unsignalized Intersections」[14]之研究裡，以二元羅吉特模

式分析分隔帶寬度是否對於車間時距接受度造成顯著影響；其研究結果顯示，當

分隔帶寬度較寬時，其臨界車間時距較小。換而言之，當分隔帶寬度能提供迴轉 
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圖 2 三點式迴轉示意圖 

車輛於缺口處庇護時，迴轉車能在較短時間內完成迴轉行為。另外，分隔帶寬度

大於 21 英尺(約 6.3公尺)時，迴轉車流能於外側車道順利完成迴轉行為，而不會

有爬上路緣石或路肩的情況。 

三三三三、、、、    研究方法研究方法研究方法研究方法    

  本研究於估算中央分隔帶缺口間距時，必須利用飽和服務流率(Saturation 

Flow Rate)、燈號轉換之損失時間(Lost Time)以及有效綠燈(Effective Green)之觀

念以估算「號誌化」缺口車輛佇列長度，其概念如下： 

3.1 飽和服務流率飽和服務流率飽和服務流率飽和服務流率、、、、損失時間及有效綠燈損失時間及有效綠燈損失時間及有效綠燈損失時間及有效綠燈 

  如果一車道只有小客車而且車流不受其他車流或行人之干擾時，第一部停等

車之平均疏解間距大約在 2.5 秒到 3.5 秒之間，第二部停等車之平均疏解間距較

短，第三部停等車之平均間距更短，到第四或第五部車之後，平均疏解間距趨向

一穩定值，如圖 3(a)所示，此穩定之平均疏解間距稱為飽和間距(saturation 

headway)。 

 

                (a)                          (b) 

 等                                    等           飽和流率 候                                    候       車                                    車 隊                                    隊 疏                                    疏 解            飽和間距，H 秒          解        YR=燈號轉換時段 間  1  2   3  4  5 6  7 8 91011 12      率 距 
             停等車位置                         綠燈          YR 

 

圖 3 飽和間距(saturation headway)及飽和流率(saturation flow rate) 註：圖片來源為 2001年台灣地區公路容量手冊 

  圖 3(b)顯示在一時相內疏解率之變化。從此圖可知綠燈剛開始後的一短暫時

間內疏解率小於飽和流率。這是因為最前面幾部車子起動之速率較慢而造成較大

飽和流率=
H

600,3 輛/小時 
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之疏解間距，稱為啟動延滯。假設最前面五部車子在綠燈開始後 12 秒才全部通

過路口停止線而飽和間距為 2 秒，則這五部車總共損失了 12-5×2=2 秒。此損失

時間稱為起動損失時間(starting lost time)。燈號轉換時段開始後，疏解率也會開

始下降，其結果是一部份的燈號轉換時間不能以飽和疏解率以疏解車流。 

  若燈號轉換時間為 Y 秒、飽和間距為 H 秒、平均在燈號轉換時段(在有充份

之車輛時)能疏解之車數為 N、則在燈號轉換時段內的損失時間為 Y-NH。例如

N=1.2車、H=2 秒、Y=4 秒，則燈號轉換時段之損失時間為 1.6 秒。每時相在一

週期內之損失時間為起動損失時間與燈號轉換損失時間之和。有效綠燈則估計如

下： 

te LYGG −+=  

其中 G e =每時相之有效綠燈(秒)；G=綠燈時段(秒)，Y=燈號轉換時段(秒)，包括

黃燈及全紅時段；L t = 每時相之損失時間(秒)。 

3.2 號誌化缺口車輛佇列長度號誌化缺口車輛佇列長度號誌化缺口車輛佇列長度號誌化缺口車輛佇列長度 

  於估算號誌化缺口車輛佇列長度時，車輛會於「非有效綠燈」時段內於左轉

車道佇列，其為號誌週期長度減去有效綠燈時段之長度，假設一綠燈時段下，因

啟動延滯與燈號變換所導致的損失時間為 2.5 秒，而號誌化缺口之左轉車道設計

佇列長度應滿足，一號誌周期下左轉車道車輛佇列長度之 1.5~2倍長度。最少應

為兩輛小客車之佇列長度(7.5 公尺)，因此估算號誌化缺口車輛佇列長度之公式

如下，其中Ｌ=左轉車道長(公尺)，N=尖峰小時左轉車輛數，LV =車輛長度，G=

綠燈時段(秒)。 

VLGC
N

L ×+−××= )5.2(
3600

2  或  VLGC
N

L ×+−××= )5.2(
3600

5.1  

四四四四、、、、    中央分隔帶缺口設置原則中央分隔帶缺口設置原則中央分隔帶缺口設置原則中央分隔帶缺口設置原則    

  非號誌化中央分隔帶缺口基本上也是一種交叉路口。左轉車道的設置有助於

避免轉向車流與直進車流的同向追撞衝突，因為直進車道上的車流速度較輔助車

道與外車道高，因此具有高速度碰撞導致死亡事故發生之危險，若轉向車流可駛

進輔助的左轉車道減速，並於該車道上等候轉向所需之車間時距，則可有效降低

死亡事故之發生。交通工程師於設計中央分隔帶缺口時，應注意道路環境所規定

之「速限」、駕駛人剎車所需之「反應時間」與「剎車距離」、駕駛人行車可觀察

之「視距」、以及左轉車道儲車容量。 

4.1功能域功能域功能域功能域 
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  「功能域」包含「反應時間行駛距離(Reaction Time)」、「減速行駛距離

(Deceleration)」與「待轉車輛佇列長度(Storage)」，範圍如下圖灰色部分區域，

分別敘述如下： 

Taper

R D S

 

圖 4 功能域示意圖 

(1) 反應時間 

  當車輛駕駛人於道路上意識到危險至決定踩剎車之時間段稱為「反應時

間」，根據 Johansson 與 Rumar 兩位學者於實驗室中有預警測試下所得之最小反

應時間為 0.64 秒，約有 10%之受測者反應時間超過 1.5 秒，而無預警之剎車反應

時間約多 1 秒為 1.64 秒，且有少數受測者反應時間高達 3.5 秒。駕駛人於正常的

道路環境下所必須處理的資訊較為複雜，且不同駕駛人之反應時間變異大，因此

道路設計所必須考慮之反應時間必須大於 1.64 秒。該研究顯示無預警測試下有

90%之受測者能在 2.5 秒內反應，因此目前有許多研究皆以 2.5 秒為反應時間估

算值。 

(2) 減速行駛距離 

  減速行駛距離定義在漸變段(Taper)起點至左轉車道佇列車輛之尾端。當中央

分隔帶缺口設計有左轉車道(left-turn lane, auxiliary lane)時，其設計長度必須依該

路段之「速限」而定，左轉車道設置目的在於將轉向車流從直進車道上分離，以

降低直進車道上因轉向減速導致車輛間車速變異大而發生之追撞風險，文獻

「median handbook」[13]中便以「路段限速」及「左轉車道進入初速」為兩設計

指標，在「左轉車道進入初速」低於「路段限速」每小時 10 英哩以下，設計足

以讓轉向車流於左轉車道上順利減速停止之長度。 

(3) 待轉車輛佇列長度 

  待轉車輛佇列長度與交通量有很大的關係，非尖峰時段的車速較快而轉向車

流較少，而尖峰時段車速較慢而轉向車流多，雖然一天當中約有 80%的交通量會

出現在非尖峰的時段裡，但對於號誌化與非號誌化之中央分隔帶缺口左轉車道而
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言，其所設計之車輛佇列長度必須能符合尖峰小時下之轉向車流需求。 

  對於非號誌化中央分隔帶缺口而言，AASHTO Green book[4]建議其設計佇

列長度為：「左轉車道之設計佇列長度應滿足尖峰小時下，其平均每兩分鐘之轉

向車輛數的佇列長度。最少應為兩輛小客車之佇列長度(7.5公尺)。」 

4.2中央中央中央中央分隔帶缺口設置分隔帶缺口設置分隔帶缺口設置分隔帶缺口設置概念概念概念概念 

「Center for Urban Transportation Research」[13]於2006年出版的手冊「Median 

Handbook」裡，提出了三點分隔帶缺口設置時應注意的原則，此三點原則如下： 

1. 分隔帶缺口不應該與其他分隔帶缺口或交叉路口之「功能域」(functional area)

重疊。「功能域」包含「反應時間行駛距離(Reaction Time)」、「減速行駛

距離(Deceleration)」與「待轉車輛佇列長度(Storage)」。另外，功能域之周

邊也不應有支道與其連接。 

2. 分隔帶缺口之左轉車道不應與下游號誌路口左轉車道重疊。這種設計型式使

得想要在分隔帶缺口迴轉之車輛與想要在前方號誌路口左轉之車輛共用同

一條左轉車道。欲在前方號誌路口左轉之車流容易與對向幹道上之左轉車流

產生衝突，尤其是前方燈號可供左轉車道車流轉向時，左轉車道上之車流易

在車速較高的情況下因未注意對向左轉車流而發生嚴重性衝突。另外，當車

道漸變段至分隔帶缺口之路段有兩輛車行駛時，後方之車輛駕駛人必須猜測

前方車輛駕駛人之行為，若前方車輛欲在缺口迴轉，而後方車輛欲在號誌路

口左轉，此時後方車輛就容易追撞前方車輛。因此，這種設計形式容易混淆

駕駛人，當駕駛人產生錯誤判斷時，就容易導致事故發生。此設計型式如圖

5所示。 

 

圖 5 兩缺口之左轉車道重疊示意圖 

3. 分隔帶缺口設置位置與號誌路口的距離必須足夠。若此路段的交通量非常

高，導致因停等時相而佇列之車輛長度與分隔帶缺口重疊時，直進車道上之

車輛駕駛人可能因佇列車輛擋住視線而無法察覺對向車道是否有車輛左
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轉，此時就容易產生交通衝突。 

 

圖 6 內車道車輛佇列過長示意圖 

  中央分隔帶缺口之錯誤設置主因為該缺口之功能域不足，包含視距不足導致

反應時間緊迫，間接造成減速距離不足，但最常見之情況是左轉車道太短而無法

佇列所有具轉向需求之車流，導致轉向車流必須於直進車道上進行減速行為，增

加了追撞事故發生之機會。因此，中央分隔帶缺口設置錯誤將造成以下兩點結果： 

(1) 左轉車道不足以佇列所有具轉向需求之車流 

(2) 具轉向需求之車流於直進車道上過度減速 

  當直進車流佇列長度大於左轉車道時，將使得具轉向需求之車流無法駛進左

轉車道而停等在直進車道上，該車流必須等候至綠燈時段，直進車流消散時才能

進入左轉車道，該情況不僅使得該缺口無法達到其設置功能，更降低了讓該交叉

路口之容量。該情況如圖 7所示，雙左轉車道之設計較容易導致該情況發生。 

 

圖 7 左轉車道失能示意圖 

4.3 最短停車視距最短停車視距最短停車視距最短停車視距 

  中央分隔帶缺口設置地點須有足夠之視距，以期幹道上之車輛駕駛人能提早

發現或警覺。道路設計為確保駕駛人安全，必須讓駕駛人於道路上行駛時之視距

大於學理上所估計出之最短停車視距，也就是缺口之設置地點必須可讓駕駛人在

最短視距略長時便能看見，前 4.1小節中，功能域所涵蓋之「反應時間行駛距離」、

「減速行駛距離」，其加總即為最短停車視距，公式如下： 
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最短停車視距(S)=反應時間行駛距離(R)+剎車距離(D) 

)(254
278.0

2

Gf

V
PVS

±
+=  

式中 S=最短停車視距(公尺) 

     P=反應時間(通常為 2.5 秒) 

     V=速限(KPH) 

     G=路面縱坡(上坡為+G，下坡為-G) 

     f =路面摩擦係數 

為安全設想，表 1以保守的濕舖面(較低摩擦係數)試算不同速率下的停車視距。 

表 1 停車視距(溼舖面) 剎車反應 速率
(KPH) 時間(秒) 距離(公尺) 

溼舖面 摩擦係數 

剎車距離 

(G=0，公尺) 

停車視距 

(公尺) 

30 2.5 20.85 0.40 8.86 29.71 

40 2.5 27.8 0.38 16.58 44.38 

50 2.5 34.75 0.36 27.34 62.09 

60 2.5 41.7 0.34 41.69 83.39 

70 2.5 48.65 0.32 60.29 108.94 

80 2.5 55.6 0.31 81.28 136.88 

90 2.5 62.55 0.30 106.30 168.85 

100 2.5 69.5 0.30 131.23 200.73 

120 2.5 83.4 0.29 195.49 278.89 

4.4 中央分隔帶缺口間距中央分隔帶缺口間距中央分隔帶缺口間距中央分隔帶缺口間距 

  如果道路具有路幅寬度較大、車道數較多、交通量較高等特性，通常都會導

致交通事故率較高，因此中央分隔帶之設置不僅可提升道路疏導交通能力(traffic 

carrying capability)，也可降低事故發生之機會。但是道路規劃為了提供汽車迴

轉、慢車及行人穿越，必須在分隔帶上設置缺口，因此缺口間距之研究實為中央

分隔帶缺口設置準則不可缺少的部分。中央分隔帶缺口間距之定義如 2.1小結所

述，其間距長度應考量到以下幾點要素： 

(1) 反應時間行駛距離 

(2) 減速行駛距離 

(3) 待轉車輛佇列長度 

(4) 車輛轉彎半徑 

(5) 分隔帶全寬部分之長度 

  前三項要素即為一個缺口所需具備之「功能域」長度，而缺口間距長度涵蓋

了道路兩行駛方向之功能域長度、車輛轉彎半徑長度、以及分隔帶全寬部分之長
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度，如圖 9所示： 

「中央分隔帶缺口間距長度= 2*功能域長度+ 2*車輛轉彎半徑長度+分隔帶全寬

部分之長度」 

轉彎半徑長度參考內政部營建署「市區道路交通島設計手冊」[5]各類型設計車

輛轉彎半徑而定，如表 2所示，當車輛於缺口處低速迴轉時，其外前輪所行經之

半徑為車輛之最小轉彎外徑，內後輪為最小轉彎內徑，本研究建議在設計缺口間

距時，以 10公尺為車輛轉彎半徑為參考值。 

表 2 各類型設計車輛轉彎半徑(單位：公尺) 設計車輛 全長 最大轉彎外徑 最小轉彎內徑 小客車 5.5 8.05 4.94 大貨車 9.0 13.59 9.04 大客車 12.0 14.30 8.16 中型半聯結車 15.0 13.41 7.17 大型半聯結車 16.5 14.37 6.69 全聯結車 20.0 14.14 7.21 消防車 9.5 10.5 - 

對於「非號誌化」中央分隔帶缺口而言，左轉車道之設計佇列長度應滿足尖

峰小時下，平均每兩分鐘(120 秒)之轉向車輛數的佇列長度，其求算公式如下： 

假設Ｌ=左轉車道長(公尺)，N=尖峰小時左轉車輛數，LV =車輛長度，C=號誌周

期(秒)，G=綠燈時間(秒) 

VV L
N

L
N

×=××=
30

120
3600

L  

對於「號誌化」中央分隔帶缺口而言，左轉車道之設計佇列長度應滿足，一

號誌周期下左轉車道車輛佇列長度之 1.5~2倍長度，其求算公式如下： 

VLGC
N

L ×+−××= )5.2(
3600

2  或  VLGC
N

L ×+−××= )5.2(
3600

5.1  

而分隔帶全寬部分之長度一般會栽植植物，除了可美化環境，亦可減少噪音及空

氣汙染，但對於交通安全而言，栽植有以下幾點重大優點：(1)栽植的變化與美

感可減緩駕駛疲勞度(2)可遮擋對向車流眩光(3)緩衝車輛衝進對向車道之強度與

機率，降低重大事故發生之機會量與傷亡度。文獻[5]建議兩分隔帶缺口間，分

隔帶全寬部分之長度至少要有 40公尺。 

  假設在一市區省道速限為每小時 50 公里處，分隔帶之上下游分別是「號誌

化」與「非號誌化」缺口，，則此分隔帶最小間距長度估算如下： 

號誌化缺口功能域長度=停車視距長度+車輛佇列長度= 
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)(59.695.709.625.709.62 m=+=+  

非號誌化缺口功能域長度=停車視距長度+車輛佇列長度= 

)(59.695.709.625.709.62 m=+=+  

分隔帶缺口間距＝號誌化缺口功能域長度＋非號誌化缺口功能域長度+ 2*車輛

轉彎半徑長度+分隔帶全寬部分之長度= )(18.19940)102(59.6959.69 m=+×++  

  功能域長度主要受停車視距所限制，也就是該路段之設計限速所影響，因此

在不同的路段限速下，符合交通安全理論之分隔帶間距長度變化主要是受「路段

限速」而有不同，表 3為上述原理，整理出不同路段限速下所建議之分隔帶缺口

間距長度: 

表 3 不同速率下之缺口最小間距長度(單位：公尺) 速率
(kph) 

停車視距 
最小左轉車道長度 

轉彎半徑 上下游功能域總長 
分隔帶全寬 

分隔帶最小缺口間距 

30 29.71 7.5 10 94.4 40 134.4 

40 44.38 7.5 10 123.8 40 163.8 

50 62.09 7.5 10 159.2 40 199.2 

60 83.39 7.5 10 201.8 40 241.8 

70 108.94 7.5 10 252.9 40 292.9 

80 136.88 7.5 10 308.8 40 348.8 

90 168.85 7.5 10 372.7 40 412.7 

100 200.73 7.5 10 436.5 40 476.5 

120 278.89 7.5 10 592.8 40 632.8 

  國內目前的省道限速於市區路段為 50 或 60公里，郊區路段為 70公里，根

據表 3所估算之結果，限速為每小時 50公里之路段，其中央分隔帶缺口間距建

議為 200公尺，限速為每小時 60公里之路段，其中央分隔帶缺口間距建議為 240

公尺，限速為每小時 70公里之路段，其中央分隔帶缺口間距建議為 300公尺。 

五五五五、、、、    結論與建議結論與建議結論與建議結論與建議 

5.1 結論結論結論結論 

1. 目前省道於市區路段上常有間距長度不符合現況規定之情況，主要是因為市

區因商業活動過於發達而導致道路連接密度高，間接使得中央分隔帶出現不

連續的情況，也就是中央分隔帶缺口。但缺口設置過於密集的結果將與中央

分隔帶之設置目的相佐，因此，高商業活動區、轉向需求高及車速較慢之路

段，可不必設置中央分隔帶，若該地區有設置中央分隔帶，則缺口間距長度

應該符合安全規定。 

2. 本研究目地在於探討國內中央分隔帶缺口間距之安全性與合理性，以交通安
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全為最高原則，檢核比對目前中央分隔帶設置規定是否合乎安全標準，結果

發現目前「省道中央分隔帶開口設置要點」之相鄰缺口間距不得小於 300

公尺之規定，尚符合交通安全理論下所估算之結果，而本研究建議可依路段

上之限速進行調整，建議最小間距如表 3，如限速每小時 50 公里之路段，

缺口間距可調整為 200公尺。 

5.2 建議建議建議建議 

目前「省道中央分隔帶開口設置要點」對於工廠前是否設置缺口另有規定，

進出該工廠 15.24公尺以上長度之車輛數與主線交通量全年中至少有半年以上一

日交通量合於圖 8關係時，同意設置開口，但與相鄰開口間距不得小於 200公尺。

原設置要點之關係圖有誤，圖 8已修正。本研究不建議於非兩道路交叉點中設置

缺口以供大型車輛進出工廠，大型車輛因車身長度與軸距較長之因素，導致其於

該類型缺口進出時所需佔用之車道數較多，且完成一次轉向所需耗費之時間較

長，這會嚴重影響幹道上車流行車流暢度與安全性。因此，於缺口處有轉向需求

之車流應可經由其它替代道路而達其目的地，建議有大型車輛進入之工廠應作好

替代路徑之規劃，讓大型車輛經由一般號誌化路口(兩道路交叉之號誌化分隔帶

缺口)轉向後，於工廠前右轉進出。 

 

圖 8 工廠前之缺口設置條件關係圖 
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圖 9 缺口間距長度因子 
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50 公里之限速與郊區路段每小時 70 公里之限速下，分隔帶缺口間距分別建議為

200 公尺與 300 公尺。成果反映國內現況規定尚符合學理之要求標準。 















無衍生研發成果推廣資料



98年度專題研究計畫研究成果彙整表 

計畫主持人：吳宗修 計畫編號：98-2221-E-009-107- 

計畫名稱：公路分隔帶開口設置準則之研究 

量化 

成果項目 實際已達成

數（被接受

或已發表）

預期總達成
數(含實際已
達成數) 

本計畫實

際貢獻百
分比 

單位 

備 註 （ 質 化 說

明：如數個計畫
共同成果、成果
列 為 該 期 刊 之
封 面 故 事 ...
等） 

期刊論文 0 0 100%  

研究報告/技術報告 0 0 100%  

研討會論文 0 0 100% 

篇 

 
論文著作 

專書 0 0 100%   

申請中件數 0 0 100%  
專利 

已獲得件數 0 0 100% 
件 

 

件數 0 0 100% 件  
技術移轉 

權利金 0 0 100% 千元  

碩士生 1 1 100%  

博士生 0 0 100%  

博士後研究員 0 0 100%  

國內 

參與計畫人力 

（本國籍） 

專任助理 0 0 100% 

人次 

 

期刊論文 0 0 100%  

研究報告/技術報告 0 0 100%  

研討會論文 0 0 100% 

篇 

 
論文著作 

專書 0 0 100% 章/本  

申請中件數 0 0 100%  
專利 

已獲得件數 0 0 100% 
件 

 

件數 0 0 100% 件  
技術移轉 

權利金 0 0 100% 千元  

碩士生 0 0 100%  

博士生 0 0 100%  

博士後研究員 0 0 100%  

國外 

參與計畫人力 

（外國籍） 

專任助理 0 0 100% 

人次 

 



其他成果 

(無法以量化表達之成

果如辦理學術活動、獲
得獎項、重要國際合
作、研究成果國際影響
力及其他協助產業技
術發展之具體效益事
項等，請以文字敘述填
列。) 

無 

 成果項目 量化 名稱或內容性質簡述 

測驗工具(含質性與量性) 0  

課程/模組 0  

電腦及網路系統或工具 0  

教材 0  

舉辦之活動/競賽 0  

研討會/工作坊 0  

電子報、網站 0  

科 
教 
處 
計 
畫 
加 
填 
項 
目 計畫成果推廣之參與（閱聽）人數 0  



 



國科會補助專題研究計畫成果報告自評表 

請就研究內容與原計畫相符程度、達成預期目標情況、研究成果之學術或應用價

值（簡要敘述成果所代表之意義、價值、影響或進一步發展之可能性）、是否適

合在學術期刊發表或申請專利、主要發現或其他有關價值等，作一綜合評估。

1. 請就研究內容與原計畫相符程度、達成預期目標情況作一綜合評估 

■達成目標 

□未達成目標（請說明，以 100字為限） 

□實驗失敗 

□因故實驗中斷 

□其他原因 

說明： 

2. 研究成果在學術期刊發表或申請專利等情形： 

論文：□已發表 □未發表之文稿 ■撰寫中 □無 

專利：□已獲得 □申請中 ■無 

技轉：□已技轉 □洽談中 ■無 

其他：（以 100字為限） 
3. 請依學術成就、技術創新、社會影響等方面，評估研究成果之學術或應用價
值（簡要敘述成果所代表之意義、價值、影響或進一步發展之可能性）（以

500字為限） 

本研究著重於分隔帶缺口設置地點之功能域與分隔帶缺口間距長度的探討，有關中央分隔

帶之型式、寬度、缺口長度、平面設計與斷面設計較屬於工程上之施工範圍，不在本研究

探討範圍，其可參考「市區道路交通島設計手冊」之建議。車輛於路段上行駛之速度對於

自身的安全視距與剎車距離有很大關聯性，因此分隔帶缺口設置地點與間距必須考量到車

速，交通工程師於設計缺口間距時可依路段之限速來估算缺口之功能域長度與缺口間距長

度。省道市區路段每小時 50 公里之限速與郊區路段每小時 70 公里之限速下，分隔帶缺口

間距分別建議為 200 公尺與 300 公尺。成果反映國內現況規定尚符合學理之要求標準，對

於實務界同仁長年執行的規定無異給予充分肯定，得以確保未來相關議題討論平台台。 

 


