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摘要 

   駕駛人不遵守速限規定（超速）行駛為國內外一種普遍的行為。而傳統之速限

標示管制並無法有效減少駕駛人之速率，因此隨著科技發展，出現更多新的速率管制

設施，其中之一即為測速顯示器。測速顯示器是指使用偵測器，偵測駕駛人之行車速

率，經由數值顯示看板反饋給駕駛人，告知駕駛人本身目前的行車速率，如再經由下

游執法的配合，應可有效嚇阻駕駛人之超速行為。本研究之目的在探討測速顯示器對

駕駛行為之影響，研究項目主要有二：一是探討設置測速顯示器後對駕駛行為之影響

情形，另一則是探討有無提供速率反饋訊息對駕駛行為之影響。本研究選擇新竹市區

內三處設置有測速顯示器之路段為研究範圍，觀察對象為自由車流下的汽車行駛速

率。研究結果發現，設置測速顯示器後，在測速顯示器與其下游自動測速照相系統之

間的平均速率較設置前顯著減少，其超速比例亦明顯降低。測速顯示器有無速率反饋

訊息對行車速率並無顯著差異，但對超速比例仍有顯著影響，且對於超速駕駛人有較

大的影響，顯示測速顯示器之設置使駕駛人更易注意到自動測速照相系統的存在，而

提供速率訊息可使更多超速駕駛人明白自己的速率，因此有更多超速駕駛人會調整至

適當的速率。 

關鍵字：測速顯示器、測速照相、減速、反饋 
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ABSTRACT 

That drivers do not fully obey the speed limit is a common behavior everywhere. 
Traditional speed controlling means can not reduce travelling speed effectively. With 
technology advancement, more new devices are developed for this measure, of which is 
speed monitoring displays. It integrates with radar to detect vehicles’ speed and displays it 
digitally on an electronic board, advising drivers how fast they are traveling. Downstream 
enforcement can be used to increase the effectiveness of speed reduction. This study was 
intended to investigate the effects of speed monitoring displays. Three study sites in 
Hsinchu were selected. Speed data for free flow vehicles were collected before and after 
speed monitoring displays were installed. Speed data were also collected when the speed 
displays were turned off after the installation. The results indicated that after the speed 
monitoring displays were installed, the average speeds significantly decreased. While the 
speed monitoring displays were turned off, the speed was not significantly affected. 
However, proportion of speeding vehicles was influenced. It is found that the presence of 
speed monitoring displays could make drivers to pay more attention to the speed camera in 
the down steam. Displaying the speed message can cause those speeding drivers to adjust 
their speed to an appropriate one. 
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肇事原因 

事故類別 

第一章 緒論 

1.1  研究背景與動機 

國人普遍駕駛習慣不良，而道路交通事故的發生常常就是因為用路人不守法的行

為所致，交通違規雖不至於一定造成事故的發生，但其危險性及對其他用路人的不良

影響亦會對社會造成嚴重的成本。根據警政統計通報，92 年警察機關交通執法績效，

前三項違規原因分別為違反速率規定行駛 2,772,543 件（占 20.72％）、違規停車

2,722,464件（占 20.35％）及停車不依規定繳費 1,617,348件（占 12.09％）[1]；英國
交通部 1994 年之速率調查指出，在速限為 70英里/小時的高速公路上，約有 47%的駕
駛人的行車速率會超過速限規定，在速限為 30 及 40 英里/小時的道路上，則分別有

69 及 31%的駕駛人的行車速率會超過速限規定；美國聯邦公路局(Federal Highway 
Administration)的資料則指出，在速限為 55英里/小時的州際公路上，約有 70%的駕駛
人行車速率會超過速限；瑞典的調查指出，幾乎所有型態公路的平均速率皆高於速限

[21]，可見駕駛人不遵守速限規定行駛為國內外一種普遍的行為。 

一般而言，較高的行車速率會增加駕駛人煞車時所需距離，相對之下減少了駕駛

人發現突發狀況後的反應時間；而造成用路人重傷或死亡與事故當時車輛衝撞所釋放

的能量有關，釋放能量的大小與質量和速度的平方成正比，故行車速率愈快，衝撞時

產生的衝擊力愈大，受傷或死亡的機率愈高，以 91 年 A1及 A2 類肇事原因的受傷致

死率（死/(死+傷)*100%）進行比較(表 1-1)：搶（闖）越平交道 52.38%最高，其次為
超速失控 11.20%、行人（或乘客）過失 7.04％、酒醉（後）駕駛失控 6.23%、機件故
障 5.99%，故行車速率的增加確實會提高駕駛人之風險；國內外研究證實行車速率與

事故率及其嚴重性有直接相關[7] [8] [43]。 

表 1-1 九十一年道路交通事故受傷致死率 
  
 

死 
構成比 

死+傷
構成比 

死/(死+傷)

總計 2,861 100.00% 112,455 100.00% 2.54%
未依規定讓車 222 7.76% 19,493 17.33% 1.14%
轉彎(向)不當(含左、右、迴轉) 134 4.68% 16,959 15.08% 0.79%
未注意車前狀態 559 19.54% 14,889 13.24% 3.75%
違反號誌、標誌管制 150 5.24% 10,835 9.63% 1.38%
未保持安全距離、間隔 158 5.52% 9,149 8.14% 1.73%
酒醉(後)駕駛失控 443 15.48% 7,106 6.32% 6.23%
超速失控 344 12.02% 3,072 2.73% 11.20%
搶(闖)越平交道 11 0.38% 21 0.02% 52.38%
機件故障 32 1.12% 534 0.47% 5.99%
行人(或乘客)過失/小計 57 1.99% 810 0.72% 7.04%
其他原因 751 26.25% 29,587 26.31% 2.54%
資料來源：[1] 
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駕駛人之所以會超速行駛，其可能是受到酒精或藥物的影響，或是單純只是在趕

時間，此外其他尚有許多影響駕駛人超速的因素。歐洲交通安全委員會(European 
Traffic Safety Council)將超速之影響因素整理如下表1-2[21]，其影響因素主要仍是分
為人車路三方面，國外傳統管制速率的方法為透過改變道路與環境(如交通寧靜區)及
影響駕駛人與執法的相關變數。而不論國內外，一般最主要的行車速率管制方式，為

依不同道路等級、車種、季節等資訊訂定不同之速限標準，但速限本身並不足以使駕

駛人將行車速率維持在速限之下，一般民眾通常會以略高於速限或接近速限之速率行

駛[30]，因此早期往往需再透過員警的執勤與罰款的方式加強民眾遵守速限的觀念，

員警的出現不僅可以降低駕駛人的速率，即使無法顯著減少行車速率，也可能會增加

駕駛人的警覺性，因駕駛人會希望早點發現員警以避免被處罰，駕駛人雖然未必會降

低其速率但同樣可產生安全的效益，但以員警進行超速執法的方式最大的缺點為只在

員警出現的地點，才會產生駕駛人減速的效果，即其僅能產生短期局部的效果，造成

龐大的人力及時間的需求。 

表 1-2 超速行為之影響因素 

道路與環境 車輛與交通 駕駛人與執法 
道路： 
  路寬 
  坡度 
  線形 
  道路環境 
  道路佈設 
  標線 
  舖面品質 
  標誌 
環境： 
  天氣 
  舖面狀況 
  自然光 
  照明 

車輛： 
  車種 
  馬力重量比 
  最高速 
  舒適性 
交通： 
密度 

  交通組成 
  行車速率 
   

駕駛人： 
  年齡 
  性別 
  反應時間 
  態度 
  追求刺激 
  風險容忍度 
  危險認知 
  酒精濃度 
車主 
旅次 
乘客 
速限與執法： 
  速限 
  執法認知 
  罰則 

資料來源：[21] 

因此近年來，國內興起了採用自動測速照相執法的方式，以補充員警執法效率不

足的缺點，許多國外的研究成果也指出採用測速照相執法有良好的成效[16]。自動測
速照相執法可讓用路人認知其違反速率規定行駛的行為被發現的機會將會增加，提高

用路人遵守速限規定之機率，且國外自動測速照相的計畫都相當著重其設置前的宣傳

活動，其宣傳的目的是在增加民眾對測速照相的認知，並進而建立公眾對超速行為與
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安全的共識。 

除此之外，國內近年來亦有採用測速顯示器的方式，其可透過內建雷達偵測駕駛

人之行車速率，然後以顯示看板顯示駕駛人當時的行車速率，並配合當地的速限標誌

以達到提醒駕駛人減速的目的。測速顯示器屬於反饋標誌的一種，國外研究除了提供

速率反饋外，尚有其他以文字或是車牌等方式提供類似的反饋訊息，研究結果皆指出

在短期可獲得良好的成效，僅部份研究指出若與員警執法相配合，可以延長其減速效

果，若無執法配合，則其使駕駛人減速效果會隨著時間遞減。 

國外研究雖指出與員警執法配合會有較佳之效果，但以自動測速照相執法與測速

顯示器配合的方式，國外並無相關文獻指出其是否同樣具有成效，且國外之測速顯示

器並無告知下游是否有執法配合，且由於自動測速照相執法與測速顯示器一旦裝設完

成，其初始的裝設成本、維修成本或是遷移成本均較一般標誌標線來得高，因此其長

期效果顯得更為重要。 

1.2  研究目的 

駕駛人往往由於駕駛習慣不良，常有超速行為之情形發生，較高的行駛速度或是

較高的速度變異其結果可能導致較多及較嚴重的事故，為改善駕駛人的超速行為，國

內外學者研擬出許多方案，仍未能有效抑制超速行為。但隨著科技的進步，所能夠採

用的改善策略也隨之增加，測速顯示器即是其中之一，國外於測速顯示器等反饋標誌

的相關研究上已行之有年，但國內相關研究仍較為缺乏，因此本研究即針對近年來國

內所採用之測速顯示器進行研究，且在測速顯示器下游都設有測速照相來替代傳統執

法的方式。本研究主要目的如下所述： 

1. 研究過程中廣泛收集國內外超速行為之各項影響因素及其相關管制策略之文

獻，以便於提供並協助後續研究在於超速行為特性進行更深入探討之參考。 

2. 針對已設置自動測速照相系統並增設測速顯示器之路段，觀察測速顯示器之減速

成效。 

3. 探討設置測速顯示器沒有顯示行車速率時對駕駛人之影響。 

1.3  研究範圍與對象 

本研究的主要目的在於探討測速顯示器對駕駛行為之影響，因此研究對象基本上

必須是測速顯示器所能夠偵測到的對象。本研究所觀察之測速顯示器的偵測對象並不

包含機車騎士，因此本研究之對象即為排除機車騎士外之所有汽車駕駛人。其次，為

避免觀測之汽車駕駛人受到道路上其他用路人之影響，將研究對象進一步限制為在自

由車流下之汽車駕駛人。 
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1.4  研究方法 

本研究之研究方法主要可分為下列二項，其內容概述如下： 

(一) 文獻評析法 

蒐集國內外有關超速行為及相關減速設施之資料，藉此瞭解目前國內外對於此課

題所運用比較與分析之方法，以供本研究在進行時之參考。 

(二) 事前事後比較法 

一般而言，觀察減速設施之成效，最直接的方式即為使用事前事後比較，觀察設

置測速顯示器前後通過車輛之行車速率改變的情形，之後以統計方法進行分析比較。 

1.5  研究流程 

為分析測速顯示器對行車速率之影響，以了解測速顯示器之運作成效，本研究首

先根據國內交通環境特性與回顧國外超速行為相關文獻，提出影響超速行為之可能因

素，作為初期研究設計之參考，再探討測速顯示器對行車速率之影響。經由事前事後

之比較的方式，依研究結果研擬適當之建議。研究流程如下圖 1-1，各項內容分述如
下： 

(一) 研究背景與動機 

由於超速行為是國內外普遍存在之現象，以傳統方式並無法有效解決駕駛人超速

之問題，因此針對測速顯示器進行觀察是否能改善駕駛人之超速行為。 

(二) 問題分析與界定 

為確定測速顯示器之影響，本研究首先需界定超速行為對駕駛人之影響，輔以國

內外相關文獻說明，並藉由速度改善之成效分析，以探討其成效。 

(三) 相關文獻回顧 

本研究將廣泛蒐集國外先進國家學術單位與機構對於超速相關的研究與調查，由

於國內於此課題甚少有相關研究與統計資料，因此本研究在超速資料回顧上將集中於

國外資料之蒐集。 

(四) 研究設計 

參考國內外文獻及國內實施現況，針對研究目的以事前事後比較的方式進行適當

之實驗設計。 
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圖 1-1 研究流程圖 

(五) 資料蒐集 

本研究將進行四階段的資料蒐集工作，前兩階段在於蒐集測速顯示器設置前後行

車速率資料。後兩階段為針對測速顯示器之有無顯示訊息的情況下進行資料蒐集。 

(六) 資料分析 

資料回收後，在適當校正後進行統計分析。 

研究背景與動機

問題分析與界定

國內外相關
文獻回顧

研究設計

行車速率調查

結論與建議

資料蒐集
與分析

結論與建議

資料分析

問題分析與
文獻回顧
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(七) 結論與建議 

針對研究之成果，分析測速顯示器之運作成效，並提出可供改善之依據。 
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第二章 文獻回顧 

國內對於超速行為之防治一般係於現有道路上以交通工程相關設施之設置來防止

駕駛人超速，如設置標誌、標線、號誌或其他如自動照相執法等方式來達到防制超速

與取締之目的，為求了解超速之議題，本章文獻回顧分為四部份，第一部份為介紹目

前國內法規上對超速之相關規定，第二部份為速度與人因關係之探討；第三部份為回

顧國內有關超速議題之相關研究；第四部份為回顧國外相關減速設施議題之研究，其

中反饋標誌中的測速顯示器為本研究之主題。 

2.1  法規探討 

依現行「道路交通管理處罰條例」第四十條規定，「汽車駕駛人，行車速度，超

過規定之最高時速，或低於規定之最低時速，或裝用測速雷達感應器者，處新臺幣一

千二百元以上二千四百元以下罰鍰；其感應器沒入之。前項行為，如應歸責於汽車所

有人者，並吊扣其汽車牌照一個月。」，而詳細之裁罰基準則是依「違反道路交通管

理事件統一裁罰基準表」之規定，超速罰款 1200元至 2400元，採分級處罰，超過速
限 20公里內，機車罰 1200元，汽車 1700元，超過速限 20公里以上，機車罰 1400
元，汽車罰 1900元，其詳細說明如下表 2-1，此基準表適用違規日為 91.09.01以後之
案件。 
本研究依法規之規定，以「駕駛人行車速度，超過規定之最高時速」設定為本研

究所指之法定超速行為，如路段之最高速限為 50公里/小時；當「駕駛人行車速度，

超過規定之最高時速二十公里以上者」為本研究之所指的嚴重超速行為，即駕駛人之

速率超過 70公里/小時以上為嚴重超速。而考量一般員警執法時有十公里之寬限值，

即在速限為五十公里的地區，駕駛人行車速率若未超過六十公里，員警未必會有取締

之行為，因此本研究將其視為一般民眾認定之超速行為。 

表 2-1 違反道路交通管理事件統一裁罰基準表 
統一裁罰基準（新臺幣：元）  

違反事件  
法條依據（道

路交通管理處

罰條例）  

法定罰鍰額

度（新臺幣：

元）或其他處

罰 

違規車種類

別或違規情

節 
期限內繳納

或到案聽候

裁決者。 

逾越應到案

期限十五日

內 

逾越應到案

期限十五日

以上三十日

以內 

逾越應到案

期限三十日

以上 

備   註

機器腳踏車 1200 1400 1700 1900 
駕駛人行車

速度，超過

規定之最高

時速未滿二

十公里者  

第 四十 條第 
一 項及第 二 
項  

1200－2400 

汽車  1700 1900 2200 2400 

機器腳踏車 1400 1700 1900 2200 
駕駛人行車

速度，超過

規定之最高

時速二十公

里以上者  

第 四十 條第 
一 項及第 二 
項  

1200－2400 

汽車  1900 2200 2400 2400 

一、記違規

點數一點。

二、如應歸

責於汽車所

有人者，並

吊扣其汽車

牌照一個

月。  

資料來源：[2] 
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2.2  速度之影響 

行車速率為安全的重要因素之一，若從人車路的系統來看，駕駛人為行車速率的

決策者，但影響駕駛人決策的因素則有很多，例如某些人喜歡開快車，其目的可能在

追求刺激與快感，而更多人可能只是在趕時間。當車速太快，駕駛人的視力會跟著車

速上升而明顯降低，導致視野模糊範圍增大，使駕駛人難以看清前方狀況，而且車輛

在高速行駛時，發生撞擊所產生衝擊力跟車速的平方成正比，所以超速行車極易釀成

車毀人亡的慘劇。若參考交通部資料，以民國 86~90 年全年臺閩地區道路交通事故肇

事主因統計表來看(表 2-2)，其是以 A1 及 A2 類事故為主，肇事主因前三名為未注意

車前狀態、超速失控及酒醉(後)駕駛失控，其中超速失控所造成的傷亡統計如下表，
顯見超速失控一直造成相當的死傷人數。 

表 2-2 超速失控傷亡統計表 

項目 全年交通事故傷亡數 超速失控 

年別 件數(件) 死亡(人) 受傷(人) 件數(件) 死亡(人) 受傷(人) 

86 3162 2735 2428 436 461 362 

87 2720 2507 2007 437 486 397 

88 2487 2392 1636 351 384 315 

89 3207 3388 1541 521 582 339 

90 3142 3344 1490 426 491 280 

平均 2944 2873 1820 434 481 339 
資料來源：[2] 

在駕駛過程中，駕駛人需不斷接收訊息以維持車輛正確與安全的行進，駕駛人之

四肢五官與駕駛工作都有所關連，其中又以眼睛所接收的訊號佔人腦所接收訊號的

90%以上，所以視覺能力在駕駛能力中非常關鍵。以下將討論車速與視覺、衝擊力及

煞車距離之影響： 

2.2.1 車速與視力 

視銳度或視覺敏銳度，即通俗所稱狹義的視力，係指眼睛能夠分辨物體細節和輪

廓的能力。車速愈快，視力則會隨速度之增加而降低，例如：正常視力 1.2 的人其視
力會因速度提高而降至 0.5~0.6，往往本來看得清楚的事物會變得模糊或看不到，所以

對危險狀況的發現反應會比較遲鈍，而本身的車速又快，一旦發生駕駛人反應不及的

情況，事故自然發生。如果遇到濃霧、濃煙、豪雨或夜間行車等視線較差情況時，更

不易看清楚道路狀況，更容易發生危險。 
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2.2.2 車速與視野 

人類視力最清晰的部分是發生在視界中的極小範圍內，大約是在距離眼球中心約

3 度以內的視錐角部分，而視錐角 5-6 度的範圍內，視覺仍舊相當敏銳；當視錐角超

過 12 度的範圍時，視力的明晰度則僅剩下最清晰視力的三分之一[13]。靜止時與移動
時的視覺角度也有所不同，當車輛停止不動時，週邊視界角度約 120 度－200 度。速

度愈高，視覺角度愈小，而視覺角度愈小，辨識疏忽、錯誤的機會就愈高。因此人的

視覺界限會隨車速而愈來愈小，因為車輛行進中，人的眼睛都會集中於前方，且距離

放的較遠，例如：車速每小時 40公里時，視野為 100°，當車速提高為 100公里時，

視野降為 40°[6]，因此高速行駛時，駕駛人之視野愈來愈窄，對於突然出現的事物，

往往不易發現而發生碰撞造成事故。 

2.2.3 車速與煞車距離 

煞車時，車子並不會立即停下來，而需要一段時間與距離來停止的。煞車時，最

先是駕駛人看到狀況並開始判斷，接著判斷完成並決定踩煞車，然後開始換腳去踩下

煞車，最後還要一段煞車機械煞住之制動時間。也就是說，煞車所需時間＝反應時間

＋制動時間。一般人的反應時間是先由肉眼感受到事物，經由大腦辨識物件，決定應

變方式，再到手足採取行動，約需時間 0.5 秒到 4 秒的反應時間，此階段中車輛仍保

持原速前進，直到反應時間結束，車輛才開始反應。 

車子煞車主要取決於輪胎與地面之間的摩擦力，摩擦力 Fµ使得汽車減速，若車子

的總質量為 m，作用於地面的正向力大小為 mg，因為摩擦力 Fµ大小正比於正向力，

µ為摩擦係數，所以 Fµ = µmg。而汽車的速加速度 a = Fµ/ m = µg，如果剎車時，輪胎

皆處於正常工作狀態，因此加速度和車子的質量無關，若是輪胎與地面的摩擦係數相

同，那麼相同速度的轎車與大卡車，皆需要相同的煞車距離，但大卡車需要更多的輪

胎，去吸收較多的動能 K=mv2/2，才能將煞車時所有車子的動能，轉換成輪胎與地面

摩擦的熱能，否則輪胎很快會因溫度增高而被磨平甚至磨破，因而減少改變了輪胎與

地面的摩擦係數。所以常見貨車司機在長途旅行後，用水澆輪胎以降低輪胎的溫度。

因此載重物的貨車在高速煞車時，輪胎很快達到高溫，煞車效果會明顯降低，改變摩

擦係數，於是煞車距離會增加。低速煞車時，輪胎摩擦係數大致不變，則煞車距離與

小車應大致相同。 

所以一般而言正常情況下汽車煞車停止距離，是隨著車速而異，車速越高所需的

煞車停止距離就越長，在高速行駛的狀況下，如果遇到須緊急煞車時，很可能就會反

應不及而發生事故。影響煞車距離的因素可整理如下： 

1. 車速：煞車安全距離隨車速提高而加長。 
2. 雨天或路面潮濕：煞車停止距離會增為 1.5倍以上。 
3. 路面積雪或結冰：煞車停止距離約是 3倍以上。 
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4. 輪胎磨損時：煞車停止距離拉長程度視輪胎磨損程度而定。 
5. 運載重物：載物越重，煞車停止距離越長。 
6. 下坡時：因有加速度，煞車停止距離會拉長。 
7. 路面有坑洞或油汙時，煞車的制動效果均受影響，其煞車停止距離也會加大。 

2.2.4 車速與衝擊力 

車子發生衝擊時的衝擊力，與質量成正比，而且是與車速的平方成正比。故車速

愈快，其撞擊後產生的危險也就成倍數提高。例如車速為 60 公里/小時，衝擊水泥牆

壁的其衝擊力約相當於自 14 公尺高（約五層樓頂高）處落地所受之衝擊力。兩車對

向相撞時，衝擊力等於兩車速度之相加。此外，車子衝撞靜止中的人之狀況為，衝撞

時衝擊力大小與被衝撞物體的質量成反比關係，也就是說，衝撞時質量較小的一方將

受到較大的損傷。 

2.3  超速違規 

2.3.1 超速違規因素 

交通部運輸研究所(運研所)[5]研究之結果整理如下： 

(一) 在超速行為防制上運用之標誌、標線、號誌或其他方式使用次數與比例為，

以標線之使用比例最高，依次為標誌、號誌及其他方式，並將歷年來有關超

速肇事地點所採行之改善設施分類如表 2-3。 

(二) 在其他設施方面，其他種類則包括實體分隔設施(如安全分向島)、增設護欄

(如紐澤西護欄)及防撞座等設施。其中各相關設施之使用次數依次數比例排

序為，最常被用在於易肇事地點以防止超速駕駛行為之「增設護欄」方式比

例最高，其次為設置「自動超速闖紅燈照相機」、設置「實體分隔」、加設「反

光鏡」及「加強違規取締」等多項作法。 

(三) 各超速地點之道路特性以位於「彎道」、「路口」及「彎道路口」處較易發生

肇事，而對於超速肇事行為改善時，所使用之設施仍以「標線」次數居多。

此外，在使用標誌之時機以「彎道」較多，使用標線則以「路口」居多，而

號誌一般則多數應用於「路口」處，此外，其他設施則於「彎道」處較常被

使用。 

(四) 從國內外相關文獻瞭解肇事原因中以超速行駛居首位，且常造成嚴重死傷，

且在過低之規定速度區間之車輛容易超過速限。因此，不適當的規定速限往

往是造成駕駛者不自覺超速的原因。 
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表 2-3 超速防制設施種類 
項目 功   能 種          類 

警告標誌 
彎路(警 1,警 2)﹑連續彎路(警 3,警 4)﹑險坡(警 5,警 6)﹑
岔路(警 11～警 19)﹑注意號誌(警 23)﹑當心行人(警 34)
及慢行(警 49)。 

禁制標誌 
停車再開(遵 1)﹑讓路(遵 2)﹑機慢車兩段左轉(遵 20)﹑
圓環遵行方向(遵 22)及最高速限(限 5) 

指示標誌 地名方向指示(指 22)、停車場指示(指 50、指 51)。 

標誌 

輔助標誌 
安全方向引導(輔 2)﹑告示牌﹑固定型拒馬及活動型拒
馬。 
標線：路寬變更線﹑近障礙物線﹑減速標線﹑反光導標

及危險標記。 警告標線 
標字：「慢」字。 
分向限制線﹑禁止超車線﹑禁止變換車道線﹑禁止停車

線﹑禁止臨時停車線﹑停止線﹑槽化線﹑讓路線﹑網狀

線及車種專用道標線。 禁制標線 
車種專用道標字、行車方向專用車道標字、「停」標字、

「禁行機車」標字及速度限制標字 

指示標線 

行車分向線、車道線、路面邊線、快慢車道分隔線、左

彎待轉區線、枕木紋行人穿越道線、斑馬紋行人穿越道

線、公路行車安全距離辨識標線、指向線、轉彎線、車

輛停放線及機慢車左轉待轉區線。標字：地名路名方向

指示標字。 

標線 

路面標記 傳統反光路面標記及強化玻璃反光路面標記。 
行車管制 定時號誌﹑交通感應號誌及交通調整號誌。 
行車專用 定時號誌及行人觸動號誌。 

號誌 
特種交通 

車道管制號誌﹑鐵路平交道號誌﹑行人穿越道號誌﹑特

種閃光號誌及盲人音響號誌。 

其     他 
增設護欄、防撞緩衝設施、超高、車道屏、自動超速闖

紅燈照相、反光鏡、反光紙、降低坡度及加強違規取締。

資料來源：[5] 

另運研所曾依「行車速度太快」為肇事主因，訂定出肇事細因，分別為「原訂行

車速限太高」、「標誌設置不當」、「標線設置不當」以及「駕駛人違規超速」等四原因，

分別提出改善方法如下表 2-4： 
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表 2-4 肇事改善策略參考表 
肇事主因 肇事細因 改善方法 

原訂行車速限太高 降低行車速限 
標誌設置不當 增設或改善最高速限標誌 

增設或改善適當的警告或指示標誌 
(例如慢行標誌、學校標誌) 

標線設置不當 重繪或改善路面標字標線 

行車速度太快

駕駛人違規超速 增設減速標線 
加強違規取締 
增設超速照相儀 

資料來源：[5] 

龍天立、陳敦基[12]將汽車的不良交通行為歸類如下：汽車駕駛人的不良交通行

為：違規停車、任意變換車道、不當超車、行車間距不足、跨越雙黃線或車道線、搶

黃燈、超速、直行車佔用右轉專用道。以五種理論及觀點來分析這些普遍且習慣性的

不良交通行為的主要成因：（1）不良交通行為習性的養成是因為「外在無人予以指正」

而「內在心理又認為沒有錯」的雙重姑息下，「積久成習」、「積非成是」的結果。

（2）從「社會困境理論」觀點，交通秩序之所以混亂是因為社會共有資源不足，用路

人在個人利益與團體利益相衝突之下、個人寧取自私行為的結果。（3）從「認知性道
德發展理論」理論分析，台灣地區用路人的「交通道德」尚處於道德發展過程中最低

層次，亦能對應用路人社會文明發展階段的界定結果－處於「不擠而亂」幼稚期與「因

擠而亂」成長期之間。（4）由「社會學習理論」來探討，違規行為是由於用路人缺乏

「延宕滿足需求的容忍度」和相互「觀摩、仿效」的結果。（5）若以「文化因素」觀

點來看，中國人重「情」，使得用路人守「法」的觀念薄弱。 

楊宗璟等人[8]研究針對台中市民的背景資料、開車習慣、酒後駕車和超速的經

驗、漠視法律的原因及其所認為有效的改善方法，透過問卷資料進行統計模式的分析，

包括分類變數分析和羅吉特模式分析，得知各種社會經濟變數影響兩項違規行為的機

率比較，以作為相關單位施政之探討。其結果發現性別、所得、控車能力、以及最早

開車的年齡影響酒後駕車較為顯著，而婚姻情況以及最近是否酒後駕車影響超速行駛

較顯著，超速行駛的盛行率較酒後駕車高，但酒後駕車的事故率較高，而加強取締與

加重罰金仍為一般大眾所認為的有效改善方法。超速的人認為超速的可能原因，為趕

時間居多，大家都開的很快次之，而沒有超速的人認為超速的可能原因，也是趕時間

居多，但次之為不知道自己超速。 

蘇昭銘[14]文中之結果顯示： 

(一) 內側車道之超速比例較其他兩車道高，其超速比例均在 75%以上，特別是
速限為 90公里/小時之路段，其超速百分比更高達 98.6%。 
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(二) 速限為 90 公里/小時之路段，其超速百分比又較速 100 公里/小時為高，此
乃因高速公路之速限雖然不同，但駕駛者在實際行駛時之速率並未有所差

異，造成在速限為 90公里/小時路段之超速比例較高。 

(三) 該研究同時對於交通單位進行訪談彙整後指出，超速問題持續增加之原因，

除駕駛者對交通安全的認知不夠外，無法完全取締亦為原因之一。 

2.3.2 超速違規嚴重性 

運輸研究所[3]進行駕駛違規性向測驗的測試，此外並進行違規與不違規駕駛人違

規之比較分析。樣本特性分析結果顯示，以男性、青壯年（18~40歲）、工商業、無
子女者、低所得者（40,000元以下）、駕駛年資豐富（五年以上）及每天行駛很多趟

之駕駛者違規比率較高。在違規類型分佈上，以違規超速（20.1%）、違規轉彎（18%）、
及闖紅燈（16%）三類最高。 

蔡崑昌、蔡政泓[10]文中指出，以基隆市為例，交通肇事原因排行榜中，「未依規

定減速」佔所有肇事原因之 20.4%，且高居首位。其使用多屬性決策(Multiple Attribute 
Decision Making，MADM)方法中之 Elimination et Choice Translating Reality method(The 
ELECTRE method)，進行第一階段之策略篩選，剔除排名較差之策略；再調整問卷內

容重新進行實地訪查，找出有效可行的交通肇事防法策略，以減少交通肇事的發生。

研究中初擬懲罰性策略與非懲罰性策略兩類，其中懲罰性策略包含增加警網巡邏與取

締、加重累犯者罰則、加強違規照相等七項。由第一階段實證結果，將加強違規照相

等三項予以刪除。而由執勤員警之互動訪談亦得知，於實際執行層面時加強違規照相

此策略之成效不彰。 

劉建邦[11]結合層級分析法與模糊多屬性決策法，來評估違規嚴重程度。為了對

違規行為做嚴重程度的排序與評估，研究中定義了五個影響層面作為方案屬性，分別

為1.對駕駛者自己生命財產的影響、2.對他人生命財產的影響、3.對交通秩序的
影響、4.對法律尊嚴的影響、5.對社會形象的影響。資料經整理計算後所得之嚴

重程度由最高至最低排序依次為：1.闖紅燈、2.酒醉患病駕車、3.超速行駛、4.
違規超車、5.無照駕駛、6.爭道行駛、7.高速公路行駛路肩、8.裝載違規、9.違
規轉彎、10.違規迴轉、11.違規停車。 

黃國平、黃偉倫[8]文中指出，超速失控與一般其他事故嚴重度差異，超速失控平

均肇事嚴重度是其他事故平均值之 1.87倍，同樣對其平均數差異作顯著性檢定，Z值
經計算為 6.62，遠大於 Z(0.975)=1.96，故可知超速失控肇事嚴重度明顯大於其他一般

事故。而易發生超速失控之時段，依其肇事次數當量高低依序為 4-6時、0-2時及 20-22
時，駕駛人可能在深夜凌晨時段因人、車較少而易生疏忽。 

曹壽民、鄭俊明與張佑華[7]文中指出，公車限速四十公里之措施能大幅改善行車

安全，而台北市的實施成果如下：(1)公車肇事率降低40%，(2)公車肇事死亡人數減少
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50%，(3)公車肇事受傷人數減少60%，(4)有關公車之民眾申訴案件減少51%，(5)公車

肇事賠償費用減少75%。 

由以上之文獻回顧，可得知以下幾點結論： 

(一) 國內之文獻可知，民眾違反規定速率行駛情形嚴重，但在改善易肇事路段上

的超速問題時，配合超速之可能因素而使用之改善設施種類繁多，包括多種

標誌標線及號誌等，並不局限於具有減速效果之設施。 

(二) 影響駕駛人超速的原因有很多，在路的方面可能為不適當的規定速限或是標

誌標線設置不當等；而在人的方面可能為駕駛人在趕時間、受其他駕駛人之

速率的影響、不知道自己超速、對交通安全的認知不足或執法無法完全取締

等等。 

(三) 超速事故所佔的比例及肇事嚴重度明顯高於其他一般事故，而易發生之時段

則在深夜凌晨時段，駕駛人可能在深夜凌晨時段因人、車較少而易生疏忽，

執法不足亦為可能因素。 

2.4  減速設施 

減速設施之文獻回顧主要分成三個部份，分別為速限、測速照相及反饋標誌之相

關研究，而反饋標誌為本研究之主題。 

2.4.1 速限與行車速率 

Haglund等人[30]以瑞典速限90公里路段上的駕駛人為實驗對象，分析駕駛人對超

速行為的態度及其他駕駛人對本身速度選擇之影響。研究方法先採用隱藏式錄影的方

式記錄駕駛人的行車速率，然後在錄影地點後1~2公里處由警方配合使駕駛人停車接

受簡短的問卷訪談。研究結果發現多數的駕駛人以超過速限的速率行駛；此外，以理

性行為理論分析，駕駛人的速度選擇主要受到其他道路使用者的影響。Taylor [43]指
出大部分駕駛者因車速過快或行駛超過速限而導致死亡事故的增加，並由研究可知，

每增加一英里將增加14﹪的死亡事故的風險，且文獻比較結果得知速度影響受傷事故

風險較小，影響死亡事故風險較大。因此，速度越快則事故嚴重性越大。同時Taylor
也指出年輕駕駛者比年老駕駛者、男性比女性、都市比郊區與路段比路口容易超速，

相對的提高了死亡事故的比例。 

Aljanahi等人[15]在英國與巴林進行研究，比較在自由車流下行車速率與道路交通

事故之間的關係，並估計速限對行車速率的影響。結果顯示在巴林平均車速與道路交

通事故率有顯著相關性，在英國道路交通事故率與車速的變異數(variability)有強烈相

關；在兩地區，若重車比例增加，則事故率明顯下降，若速限減少一公里/小時會使平
均速率降低四分之一公里/小時；較高的車速與較長旅次有關。Engel與Thomson[25]在
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丹麥的研究指出，在速限為五十公里/小時且建築物多的地區，受傷事故下降9%，傷
亡人數下降24％。Garber & Graham[28]評估將美國州際公路的速限從55英哩提升至65
英哩各州的影響，發現各州的結果並不一致，然而若從總體來看，速限的提升確實造

成較多的死亡。Nillson[38]的研究是針對1989年將速限從110km/h減少至90km/h，估計
受傷事故下降27%，死亡或受傷的人數下降21%，其方式是與速限70公里做相對性之

比較，但由於當時比較路段的速率也下降，所以結果較為保守。Wagenaar等人[46]評
估密西根州在1988年將州際公路從速限55英哩提升到65英哩之影響，其使用時間序列

分析的結果發現，死亡人數增加48.4%，嚴重受傷人數增加31.8%，中度受傷的人數增

加30.3%，輕微受傷沒有改變，只有財損的事故增加27.3%。Nillson[37]在瑞典研究從
六0年代開始降低速限的效果，並推論速限下降導致行車速率的下降及事故與傷亡率的

下降，Cowley[22]回顧其他北歐與丹麥的研究也同樣證實這項結果。OECD[39]在參考

瑞典的研究發現與其他國家的研究估計數據做比較，為在建築物較少的地區提供一個

量化的數據，減少事故率的百分比等於”n”乘以平均速率下降的百分比，死亡事故時

其”n”等於4，受傷事故”n”等於3，全部事故”n”等於2。 

Garber與 Gardirau[27]研究公路型態、道路特性(特別是設計速率)、行車速率特性

(平均行車速率與速率的變異)和事故率相互之間的關係，共選擇 36個地點，包括州際
公路(包含鄉村及都市的高速公路)、鄉村與都市的幹道及鄉村的集散道路，且其設計

速率多為 55英哩，其假設交通流中的速率特性造成事故的發生，且用迴歸分析的方式

決定不同因子間的關係，研究結果發現當平均速率增加時速率的變異(variance)會減
少，當速率的變異增加事故率也會增加。 

Walton與ＭcKeown[47]利用問卷的方式，調查出駕駛者自認的平均速度、其他駕

駛的平均速度。並利用雷達、雷射測速，測出實際的平均速度，做出六種不同的群體

對於交通安全廣告的接受度。分析結果發現，開車速度高於實際平均速度卻低估了自

己的平均速度，高估其他人的平均速度，且不接受安全廣告的駕駛者，是道路駕駛上

的高危險群體。 

由以上之文獻回顧，可得知以下幾點結論： 

(一) 多數的駕駛人會以超過速限之速率行駛，而較高的行駛速增加了駕駛人的風

險，較大車速變異增加發生事故的機會。 

(二) 提高速限會增加道路之平均速率，速率之提昇對受傷事故之影響較死亡事故

之影響小。 

2.4.2 測速照相 

Cameron與 Cavallo[16]評估澳洲維多利亞省引進之測速照相計劃，採用時間序列

分析的方式評估其效果，為減少受到同時進行之酒測計劃的影響，基本上使用白天的

道路交通事故做為評量指標，研究結果顯示道路交通事故減少 14-30%，且事故嚴重性
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也隨之減少，而效果隨著測速照相執法及宣傳活動增加。而 Hitchens[31]研究指出，車

流中超速車輛的比例減少 85%，而嚴重超速車輛(超過速限 30 英哩以上)減少三分之
二；若考慮在其他策略的影響下，第一年計劃執行成果估計道路交通事故減少 16%，
受傷人數減少 21%，死亡人數減少 30%。Freedman等人[26]指出在七 0 年代末期，在

西德有對高速公路上測速照相在 100公里的速限下影響之研究，發現由於民眾遵守速

限規定行駛，使得從原先的 300件事故，80人受傷，7人死亡減少為 9件事故，5人
受傷，沒有人死亡。紐西蘭[36]使用測速照相對行車速率進行管理，計劃實行成果亦

指出可減少超速車輛及道路交通事故數，使用事前事後的比較，全部交通事故受傷人

數減少 5%，道路交通事故減少 3%。Swali[42]評估倫敦西部測速照相機對行車速率及

事故之影響，其測速照相機設置地點的原則一般為易肇事路段，研究結果指出在速限

為 40 英哩/小時之路段，行車速率超過 60 英哩/小時以上的車輛減少 97%，平均行車

速率減少了 5英哩，第八十五百分位速率則減少了 7英哩；若適當選擇其他幹道做為

控制組進行比較，分析結果顯示道路交通事故減少 19%，受傷事故減少 20%，嚴重及
死亡事故減少 29%。 

Dreyer與 Hawkins[23]在四種類型的道路上(住宅區、鄉村、都市和都市幹道)進行

三個月的測速照相測試，在通過 0.5 英哩的測試路段，當高度執法時通過都市密集地

區的減少超速車輛的效果最佳，住宅區與鄉村的效果較不顯著，且在執法停止後其效

果仍維持一段時間。 

Elvik[24]評估挪威之測速照相計劃之成效，對這項計劃進行事前事後事故之比

較，研究結果顯示受傷的事故顯著減少 20%；更進一步的分析顯示，影響效果會隨不

同地點發生不同的事故數有所差異，在計劃實施前發生的事故數愈多，其改善的效果

愈顯著。 

Ghen等人[19]對加拿大卑詩省測速照相計畫實施一年後的成效進行評估，設置地

點主要為易肇事路段或有超速問題之路段，使用流動式測速照相設備，其分析方法包

括簡單的事前事後之比較與時間序列分析。研究結果發現在計劃區內的行車速率顯著

減少，在白天與超速有關的事故減少 25%，受傷人數減少 11%，死亡人數減少 17%。
研究中假設測速照相運作之成效是透過一般性嚇阻(general deterrence)的原理，即「有

威脅性的處罰會對一般民眾產生效果，使潛在的違規者會避免一些違法的行動，免於

接受法律的制裁」，因此其假設其在計劃區內的非測速照相路段仍會有影響，而研究結

果顯示非照相區其平均速率減少 2.4 公里。Chen 等人[18]之後針對計畫實施二年後的

成效進行評估，研究成果同樣發現減少事故與傷亡人數，且研究路段測速照相區與非

測速照相區相互交錯，結果指出測速照相不僅對測速照相區有所影響，整條走廊的安

全效益皆有所改善。 

Keall 等人[33]評估紐西蘭 1997 年開始在速限 100 公里處設置隱藏式測速照相，

經過一年的測試成果，發現隱藏式測速照相及其宣傳活動與公開式測速照相做比較，

不論是在 100公里限速的測速照相區或是非照相區，隱藏式測速照相與速度、事故及
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傷亡人數的下降有關，若與公開式測速照相比較其對速度與傷亡人數的影響，隱藏式

測速照相更具一般化(月暈效果)的效果，對非測速照相區有較好的影響，其所謂的月
暈效果是指其對執法地點影響範圍外之用路人行為也會造成影響。Portans[40]以
1985~1987 年間維多利亞省進行測速照相的測試之成果，比較在測速照相機前方是否

設置警告標誌的狀況下測速照相的影響，研究指出在設有警告標誌時，其對行車速率

之減少有較大之效果，且媒體的宣傳對行車速率的減少是一項重要因素，而其造成的”
月暈效果(halo effect)”有限。 

由以上之文獻回顧，可得知以下幾點結論： 

(一) 國外對於測速照相之研究，一般使用之方法為事前事後比較或時間序列分析

兩種方式，其結果為減少事故之發生、傷亡人數也隨之下降、對於嚴重超

速或超速問題愈嚴重的地區效果愈顯著。 

(二) 部份研究指出，測速照相之成效亦可影響到非測速照相區，其主要是透過隱
藏或移動式照相與媒體宣傳之效果，因民眾在不確定測速照相的確切地點

時，即使在區域內其他道路也會較為小心駕駛，以避免收到罰單。 

2.4.3 反饋標誌 

反饋的類型分成兩類，個體與整體反饋，個體反饋可再分為兩類，分為車內及車

外，可針對個別駕駛人給予視覺(文字、速率、車牌)、聽覺或觸覺等訊息，而整體反
饋則是提供整個路段上某段時間內(一天或一星期等)所有駕駛人遵守速限的比例的訊

息，提供反饋訊息的目的在主要在於減少駕駛的行駛速率。 

1. 個體反饋：  

Kuiken[32]的研究主要是透過車內的反饋來減少駕駛人危害其他用路人的錯誤行

為，錯誤行為是指駕駛行為偏離在某特定環境下標準速率規範。由於交通環境的反饋

通常是不足的，導致駕駛人通常無法注意到其本身預期與真實行為的差異，缺乏不當

行為的反饋會弱化行為與後果的關係，不當的行為逐漸變成駕駛人的習慣，因此要維

持或改善駕駛人安全的駕駛行為需要提供基準的反饋，以做為適當行為的參考。研究

中採用駕駛模擬器的方式，反饋的方式包括聽覺和觸覺，聽覺是以語音發出警告訊息，

觸覺則是在油門踏板上施加阻力，研究對不同曲線進行比較分析，相對於沒有收到反

饋的駕駛人，有收到反饋的駕駛人犯下較少的超速行為。 

Garber與Patel[29]的研究評估施工路段使用配備雷達的可變標誌 (Changeable 
Message Sign，CMS)之減速效果。當雷達偵測出行車速度超出設定的安全速度，CMS
會顯示警告訊息，研究中共設計四種訊息分別評估其效果。實驗地點為維吉尼亞州的

兩條州際公路上，選擇七個施工路段進行測試，在選擇研究路段時需考慮其長度與交

通量，施工路段的長度至少要長於457.2公尺(1500英呎)，使駕駛人能夠自由改變其行
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車速率，路段必須有較高的交通量及自由車流的交通量至少佔全部的30%，以便取得

足夠的樣本。蒐集的資料包括速度與交通量，施工路段的速限為88.5公里/小時。資料

蒐集分成三個地點，漸變段起點、施工路段中點及施工路段尾端，CMS放置在漸變段
起點的下游，其裝置設定當駕駛人行駛速率超過一定的門檻值，偵測雷達會啟動顯示

器的特定訊息，並在車輛通過施工路段時進行錄影，錄影的功能做為獲得通過研究路

段的速度資料。資料蒐集分成三個階段，第一階段為未裝設CMS，第二階段為裝設CMS
並進行攝影，第三階段為裝設CMS但無攝影。超速資料分為兩組，95~103公里/小時及
大於104公里/小時，分析項目包括平均速度、85百分位速度及速度變異，使用的統計

方法為變異數分析、T檢定及勝算比。研究結果指出CMS配備雷達偵測功能可以顯著

減少超速駕駛人的速度。顯示訊息依其成效可排序如下：1. YOU ARE SPEEDING 
SLOW DOWN。2. HIGH SPEED SLOW DOWN。3. REDUCED SPEED IN WORK 
ZONE。4. EXCESSIVE SPEED SLOW DOWN。 

McCoy等人[35]的研究為在施工路段使用流動式速度顯示器，透過雷達偵測行車

速率並顯示在電子面板上。其期望可以提醒駕駛人的行駛速度來減少行車速率，並可

影響部份裝設有雷達偵測器的車輛減速。研究儀器包括速限與施工區的標誌、雷達偵

測器、顯示器及放置儀器之拖車。研究路段為美國南達科他州市區的州際公路，共有

兩車道，右側車道被封閉。資料蒐集分為設置速度顯示器前與設置後，在裝設速度顯

示器的前一天蒐集設置前的資料，裝設速度顯示器之後隔七天蒐集設置後的資料，資

料蒐集為從上午9時至下午5時，資料蒐集共有三個地點，漸變段起點上游1220公尺、
漸變段起點與漸變段終點(起點與終點約200公尺)，蒐集的資料包括速度、流量、車頭

間距和車種(兩軸與兩軸以上)，研究對象為自由車流(與前方的車頭間距大於4秒)。研
究結果指出可減少平均速度與超速比例，兩軸的車輛平均速度減少6公里/小時，兩軸

以上的車輛平均速度減少8公里 /小時，超過建議速度72公里 /小時的百分比減少
20-40%。其速率減少的效果大於只使用雷達時的研究。 

Casey與Lund[17]評估流動式路側測速顯示器以連續啟動與間斷啟動與有無員警

執勤的狀況下，其對都市地區速度改善之成效。流動式路側測速顯示器包括當地的速

限標誌、雷達偵測器、顯示器及放置儀器之拖車。其研究指出早期Dart與Hunter(1976)
曾在北卡羅來納州研究固定式路側速度顯示器，實驗地點在速限55英里/小時的二車道

郊區道路公路上，當駕駛人超過速限時，使用可變標誌顯示駕駛人速率與”Slow Down”
的訊息，研究結果指出並無法顯著減低行駛速度；Moncaster與Eagle(1978)的研究，在
住宅區對超過速限30英里/小時的車輛顯示”Police-You are speeding”的訊息，發現超過
速限至少5英里/小時的車數顯著減少。本研究分成三個階段，第一階段在四個地點評

估速度顯示器之成效，設置地點之選擇原則為有超速問題之路段，前兩階段在設置顯

示器旁及上下游各約半英里處進行測速，在四星期中選擇九天，每天觀察兩小時，時

間為上午9~11時或下午2~4時，記錄所有車輛的速度；第二階段考慮不同設置天數與

執法配合的成效，員警之執勤為超過速限10英里/小時以下採口頭警告的方式，超速10
英里/小時以上才採取開罰單的方式。第三階段評估學校地區之成效。其分析方法為變
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異數分析及多重比較。結果指出設置速度顯示器的路段平均速度會約減少10%，其下
游約減少7%，設置測速顯示器之路段上，超過速限至少10英里/小時的駕駛人，其比
例從15-20%下降至2-4%。設置在學校地區的效果也是非常顯著。員警的執勤對長期的
效果與有重要影響，缺乏員警的配合其減速效果會逐漸消失，即使只有少數員警配合

時，其減速效果仍可持續約三個星期。 

Comte等人[21]的文中指出，Vaa等人在1995年以流動式路側速度顯示器進行兩組

實驗，實驗中針對特定方向偵測行車速率並立即顯示以提醒駕駛人減速，兩組實驗差

異在於顯示器上游有無設置警告標誌，結果指出有警告標誌產生較遠的影響範圍，而

兩組實驗皆對平均速率有顯著影響，平均速率減少5.2~6.8公里/小時，對向車流的速率

並無顯著影響，時間上皆沒有顯著的記憶效果(time halo)。SWOV在1994年則是以顯
示”Too fast”及車牌的方式，結果顯示速率減少6公里/小時，事故率減少35%，超過速
限80公里/小時的比例從40%減少至10%。瑞典的一份有關可變標誌的研究(TFK，
1982)，實驗路段是在速限50公里/小時的施工區，顯示不同的訊息如”Your speed is 
XXkm/h”、”Slow down ”及”Your speed is too high”，結果對超速駕駛人顯著減少4-8公
里 /小時。英國在1994年曾進行速度違規偵測嚇阻系統 (SVDD，Speed Violation 
Detection/Deterrent system)的測試，其是以同時顯示車牌與速率的方式，結果顯示平均

速率減少10英里/小時，嚴重超速減少至設置前的四分之一(嚴重超速為70英里/小時，
速限為50英里/小時)，事故嚴重性也隨之下降，整體而言此系統可提供一個速率較低

且一致的交通流。Helliar-Symons等人在1984年在英國速限為30英里/小時的地區進行

自動速度警告標誌(Automatic speed warning signs)之研究，顯示”SLOW DOWN 30”的
訊息，其減少受傷事故52%，研究發現速度減少的效果很小，但其可能使沒有減速的

駕駛人更注意前方路況。 

Comte與Jamson[20]使用模擬器對四種減速策略在曲線上進行研究，四種策略分別

為提供視覺反饋的間距漸減的橫向標線、車內顯示建議速率、路側顯示建議速率及車

牌的可變標誌及自動將車速減至建議速率的速度限制裝置(Speed Limter，SL)，研究中
並探討以車內顯示建議速率及可變標誌的方式會不會造成分心的影響，結果指出四種

策略皆能有效減低行車速率，以車內顯示建議速率及可變標誌視覺反饋的方式不會造

成駕駛人較差的操控績效。 

2. 整體反饋： 

Maroney與Dewar[34]進行兩組實驗，第一組實驗為採用減速標線，蒐集5.5個星期
的資料，研究路段的建議速度為50公里/小時，橫向標線條紋的間隔從7.7公尺逐漸減
少至2.75公尺，研究分別記錄劃設減速標線前與後的車速，其平均速率與嚴重超速(速
度>80公里/小時)的比例皆顯著減少，但效果會隨時間而遞減；第二組實驗為採用有反

饋 (feedback)功能的減速標誌，即提供前一天沒有超速駕駛人的比例，標誌上

有”DRIVERS NOT SPEEDING. YESTERDAY 85%. BEST RECORD 85%”等字樣，研究
路段為兩車道且有超速問題，共蒐集3.5個月的資料，研究共分成四個階段，第一階段
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並未設置標誌，第二階段設置標誌但並未表明超速的百分比，第三階段開始加入百分

比，最後階段將標誌移除，結果指出平均速度、速度在65公里/小時以上及速度在80
公里/小時以上的百分比皆顯著減少，嚴重超速(速度>80公里/小時)減少40%，即使標
誌移走後，減速效果仍維持至少數個星期。其文獻中指出傳統的員警執勤方式無法提

供長期的效果，因而在無法提供適當的偵察的情況下，無法有效減少駕駛人違規的意

圖。 

Ragnarsson與 Bjorgvinsson[41]之研究為複製 Van Houten等人(1980)的研究，研究
對象為通過住宅區的駕駛人，速限從 90公里/小時下降至 60公里/小時，在連續 20個
工作天，每天分成兩個時段(9:30~12:00；1:00~3:00)，共蒐集到 4409 筆資料，標誌分

為顯示沒有超速的比例與最佳的記錄兩種，研究分為只設置超速比例的標誌與同時設

置兩種標誌兩類，結果當只設置單一標誌時，平均速率從原先的 69.0 公里/小時減少
至 63.4公里/小時，當增設顯示最佳記錄的標誌時，速率減少至 62.9公里/小時。當只
設置單一標誌時，超過 70公里/小時以上的百分比從 41.0減少至 20.5。 

Van Houten 等人[44]研究使用倒返設計(reversal design)的方式評估都市公路設置

公開訊息(public posting)對超速行為的影響，在基線階段測量超速比例，在每日更新訊

息的階段提供前一日及迄今最佳的未超速的比例，之後將標誌遮掩進行資料蒐集，然

後再次蒐集在標誌公開的狀況下的資料，如此重覆進行多種不同情境下的資料蒐集工

作。研究指出有無標誌能有效減少超速比例，且對較嚴重的超速效果較為顯著，以每

日與每星期更新與沒有填入比例的標誌做比較，結果顯示以每日與每星期更新訊息的

方式，相對於沒有顯示比例的標誌同樣具有效果，以每星期更新訊息的方式觀察長期

之影響，在之後六個月仍有效果。之後 Van Houten等人[45]在兩個都市公路進行公開

訊息與增加執法對減速的效果的比較。公開訊息為列出前一星期及最佳的記錄，執法

為固定式每天 30或 60分鐘，同樣以倒返設計的方式，將資料蒐集分為反饋標誌與基

線及執法開單的時段。結果指出標誌公開訊息對超速比例有影響，但增加執法則沒有

影響。 

由以上之文獻回顧，可得知以下幾點結論： 

(一) 使用個體反饋是假設針對個人的訊息較能引起駕駛人注意，且其可能隱

含下游有執法之可能性，因此對於駕駛人有提醒減速之功效，且有執法

時配合效果較為持久。 

(二) 個體反饋依其種類可分為車內及車外兩種，車外的反饋標誌提供反饋的

方式主要為透過視覺的方式傳達給駕駛人，而其傳達的內容可以是文

字、車牌或速率等內容，其在短期皆可有效影響駕駛人之行車速率；車

內的反饋的方式除以視覺的方式，尚有採用聽覺及觸覺等方式。 

(三) 駕駛人可能希望知道本身的駕駛行為相較於其他駕駛人的行為是否為
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適當，透過整體反饋標誌可顯示在特定路段上一般駕駛人的駕駛行為，

除此之外，整體反饋標誌其同樣可能暗示執法之可能性。 

(四) 反饋標誌本身並不具有強制的減速效果，其主要需透過下游執法才能有

效達成減速之目的。 
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第三章 實證研究 

經由前一章對超速行為分析以及相關研究回顧之後，如果要進行超速行為以及行

為特性分析，可以藉由下列兩種方式取得相關資料，但每種方法所能收集到的變數資

料以及資料之真實性皆有異同，茲分別說明如下： 

1. 現場觀察法：利用調查員現場觀察或是儀器攝影等方式，優點是可以知道每個
路段實際之駕駛行為、路段之幾何設計、交通車流情形、交通控制設施等相

關變數資料。缺點則是無法更進一步取得駕駛人相關個人基本資料、社經變

數、自我認知及評估、事故經驗、風險評估、心理狀態及感受等資料。 

2. 駕駛模擬器：觀測實驗對象所駕駛之模擬車輛，詳細紀錄駕駛者行為及車輛動

作之方式。優點是能清楚的紀錄車輛之所有動作，例如：車速、剎車、加減

速等。缺點則是無法得知其他變數之資料，因而此種方法常與問卷調查相結

合。 

研究主旨在於瞭解測速顯示器對駕駛人的用路行為以及影響，考量時間及成本上

的限制，以適當之實驗設計進行現場觀察更能有效反應真實情況，且國外之相關研究

亦多以現場觀察的方式居多，因此本研究亦以現場觀察的方式進行實驗設計。 

3.1  研究地點 

本研究於測速顯示器設置前得知，「為達到有效使駕駛者於速限內行駛減少交通事

故，又符合人性化管理不以懲罰為目的，將於本市中華路四段與經國路口、中華路五

段與大湖路口及中華路六段與海山陸橋等三處駕駛人易超速路段設置測速顯示系統，

施工完成日期為 92 年 11月 13日。」 

本研究之研究地點共有三處且皆位於新竹市內，分別為中華路四段與經國路口、

中華路五段與大湖路口及中華路六段與海山陸橋等三處，其相關位置圖如圖 3-1，箭
頭所示為研究中觀測之車行方向，在中華路四段與經國路口及中華路六段與海山陸橋

測速顯示器所偵測之車行方向為從南往北，中華路五段與大湖路口偵測之車行方向為

從北往南。各研究路段之幾何資料及代號如表 3-1。 
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圖 3-1 各實驗路段相關位置圖 

表 3-1 研究路段之幾何資料 
研究路段 路段代號 中央分隔 車道數 車道寬 路肩寬 速限規定

中華路四段-經國路口 路段甲 有 2 3.5 4.2 50 
中華路五段-大湖路口 路段乙 有 2 4.1 4.7 50 
中華路六段-海山路橋 路段丙 有 2 4.1 5.1 50 

中華路四段-經國路口(路段甲)，為兩車道，車道寬為 3.5公尺，路肩寬為 4.2公尺，
具有中央分隔島，研究所觀察的車行方向為從頭份往新竹市區，在研究路段上的速限

為 50公里/小時。測速顯示器上游約 200公尺處有一路口，下游約 150公尺處有測速
照相及 T 型路口(中華路與經國路口)，車道內側設有左轉專用道，在測速照相下游約

300 公尺處有另一路口，道路右側與鐵路平行。研究路段中大多為視線良好之直線道

路。但在測速顯示器與測速照相間的路肩有施工區，此施工區在測速顯示器設置前之

資料蒐集階段並不存在，但由於施工區有適當阻隔，因此假設其施工活動不會對駕駛

人造成明顯之影響，但在資料蒐集的時間上仍儘量選擇沒有施工的時間，而其主要影

響為行駛於路肩之機車在通過施工區，勢必需要有變換至外車道之行為，增加資料蒐

集的困難。且本研究路段位於三個路口之間，因此導致可蒐集的樣本受到路口的嚴重

影響，此處所蒐集的樣本必須注意是否為停紅燈的車輛，或是有受到下游停等車隊的
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影響。 

中華路五段-大湖路口(路段乙)，為兩車道，車道寬為 4.1公尺，路肩寬為 4.7公尺，
有中央分隔島，觀測的車行方向為從新竹往頭份，速限為 50 公里/小時，測速顯示器
上游約 120公尺處設有速限(50公里/小時)及”前有測速照相請減速慢行”的標誌，在此
速限標誌上游之速限規定為 70公里/小時，測速顯示器下游約 90公尺處有測速照相及
路口(中華路與大湖路口)，車道內側設有左轉專用道，右側有部份住家。本研究路段

為一曲線路段，在速限標誌之前為視線良好之直線路段，因此駕駛人在未接近研究路

段時，並無法發現測速顯示等相關設施，而通過測速照相之後亦為視線良好的直線路

段。 

中華路六段-海山路橋(路段丙)，為兩車道，車道寬為 4.1公尺，路肩寬為 5.1公尺，
有中央分隔島，觀測的車行方向為從頭份往新竹市區，速限為 50 公里/小時，測速顯
示器上游約 220公尺處為海山陸橋，下游約 200公尺處有測速照相，道路右側為住家。

在本研究路段上全為視野良好的直線路段，經過多個小型無號誌路口。 

3.2  測速設備與器材 

本研究之對象為附有雷達偵測功能之固定式路側測速顯示器(圖 3-2)，數值顯示看
板上標有”您的速度 XX公里/小時”的字樣，XX為雷達所偵測到的速度，在顯示器左

側附有速限標誌(50公里/小時)及”常有測速照相，請勿超速行駛”之標誌，以提醒駕駛
人當地之速限及下游有自動執法的可能性。測速顯示器可以偵測汽車，但無法偵測機

車或對向車道。測速顯示器以透過使駕駛人注意到自己的行車速率的方式，來達成減

少駕駛人行車速率，以提高該路段之安全性。 

測速顯示器下游設有自動測速照相系統，在測速照相的上游原先就設有速限標誌

(50公里/小時)及”前有測速照相，請減速慢行”之標誌(圖 3-3~5)，其位置可能在增設之
顯示器的下游(海山陸橋)、上游(大湖路口)或上游遠處(經國路口，標誌在測速照相上

游 500公尺以上)，若以路段丙為例，測速顯示與其他設施相對位置如表 3-2。 

表 3-2 測速顯示器相關位置 
路段代號 測速照相至測速顯示器 測速照相至"前有測速照相"標誌 
路段甲 150 500以上 
路段乙 90 210 
路段丙 200 150 

單位：公尺 
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圖 3-2 測速顯示器 

 

 

 

 

 

 

圖 3-3 相對位置圖 

 

 

 

 

 

 

圖 3-4 測速照相警告標誌                圖 3-5 自動測速照相          
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本研究在於觀察測速顯示器之減速成效，因此對於本研究之對象-測速顯示器，須
先做一些簡單之介紹，其規格及功能說明如下： 

1. 測速顯示器規格說明： 

(1) 雷達速率偵測感應器隱藏於系統顯示箱內，偵測角度應介於 25。~35。，
偵測距離 25至 200公尺，可依現場狀況調整；偵測速度 5公里/小時至
199公里/小時，可調整顯示之速度，顯示器內另需裝設黑色防眩光面板

(厚度 5mm以上)，以避免眩光。 

(2) 顯示螢幕表面採高透明 PC 材質，每個數字間距不得小於 50mm，螢幕
可辨識距離為 100公尺以上。 

(3) 速率顯示器需有穩壓功能以維持 LED 亮度，另需具有光感應器自動調

光，白天亦可清楚辨示。 

(4) 數值顯示螢幕尺寸長度不得小於 60公分，寬度不得小於 35公分。 

2. 測速顯示器功能說明： 

測速顯示器測得各車道車輛時，即進行車速偵測，測得車速經速度顯示控

制器判識處理，即啟動時速數值顯示板並傳送顯示內容(時速)。其功能須符合
以下要求： 

(1) 接收由車速偵測器傳輸車輛在偵測距離內測得之原始訊號，並將訊號轉

換為數位車速。 

(2) 車速超出門檻值時(門檻值可依路段之速限輸入或可不設定門檻值)，即
輸出顯示信號至時速數值顯示板。 

(3) 數值顯示板接受信號後至少 0~2 秒(為可設定值)顯示時速數值，且顯示

1~3秒(為可設定值)後熄滅。 

(4) 測速顯示器顯示之車速與測試車輛之速度其誤差值須小於正負 5 公里/
小時，查驗方法為選擇一車輛依車內儀表板時速 40、50及 60公里/小時
各來回測試五次，並與系統顯示數值進行比較。 

為觀察研究路段上之駕駛行為，本研究對駕駛行為進行實地觀察，使用雷射測速

槍來進行速率資料蒐集工作，其他樣本個體資料則以口述的方式，以錄音的方式記錄，

之後再從中萃取所需的資料。本研究使用之儀器介紹如下： 
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1. 測速儀器：雷射測速槍 

雷射的英文為 Laser，這個字是由 Light Amplification by Stimulated Emission of 
Radiation 的第一個字母縮寫而成，意思是指，經由激發放射來達到光的放大作

用。雷射所激發出來的光，其光子大小與運動方向皆相同，因此每個波束的頻率

都相等，再加上它們一束束緊密地排列著，彼此間分毫不差地互相平行，使整個

光束發射至極遠處也不會散開來。雷射測速槍以量測紅外線光波傳送時間來決定

速度。由於光速是固定，雷射脈衝傳送到目標再折返的時間會與距離成正比。以

固定間隔發射兩個脈衝，即可測得兩個距離；將此二距離之差除以發射時間間隔

即可得到目標的速度。理論上，發射兩次脈衝即可量測速度；實務上，為避免錯

誤，一般雷射測速器（槍）在瞬間發射高達七組的脈衝波，以最小平方法求其平

均值，去計算目標速度[4]。 

本研究所採用之雷射測距儀器為Marksman LTI 20-20是由 Laser Technology 
Inc.所生產之產品(圖 3-6)，其測距原理是根據傳送時間，其功能特性如下： 

(1) 雷射源波長：在正常情況下為 904 奈米 
(2) 測速時間：1/3秒 
(3) 測速範圍：±320kph 
(4) 最大量測距離：700公尺以上 
(5) 最小量測距離：10公尺 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-6 測速槍 
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2. 錄音工具：SHARP MDLP 錄放音隨身聽MD-MT77 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-7 錄放音隨身聽 

3.3  實驗設計 

本研究之目的有二，一為針對測速顯示器之減速成效進行評估，另一則為觀察測

速顯示器有無顯示駕駛人之行車速率對駕駛行為影響之差異。研究中將實驗分成四個

階段進行，因實驗是要採取事前事後比較的方式，基本上每一階段的資料蒐集步驟相

同，因此僅以一個階段進行實驗設計，而其他階段之實驗設計相同，僅對不同處加以

說明。 

研究之目的之一為測速顯示器之減速成效進行評估，因此資料之蒐集時間需分為

測速顯示器設置前之資料蒐集(第一階段)與測速顯示器設置後且啟動一段時間後之資
料蒐集(第二階段)。由之前之文獻可得知，路側反饋標誌提供反饋的方式主為透過視

覺傳達給駕駛人，而其傳達的內容可以是文字、車牌或速率，其在短期皆可有效影響

駕駛人之行車速率，而本研究之測速顯示器其反饋的內容為駕駛人之行車速率，且為

固定式，因此其長期之效果較短期更為重要。所以將第二階段相隔數個月後才進行資

料蒐集工作。 

研究的第二個目的為觀察測速顯示器有無提供之駕駛人行車速率訊息對駕駛行

為之影響，資料之蒐集分為設置測速顯示器後關閉時(第三階段)之資料蒐集與測速顯

示器重新啟動時(第四階段)之資料蒐集。 

本研究將行車速率之測速點分為四個，分別為測速顯示器設置點上游 200(A)及



  29

100(B)公尺處、測速照相上游前 50 公尺(C)及測速照相機下游 200 公尺(D)處(圖 3-8)
。三個研究路段測速點的相關位置如表 3-3。而測速顯示器設置前之資料蒐集階段(第
一階段)，由於無法確定最終測速顯示器之設置位置，因此只蒐集到測速照相上游前
50公尺(C)之速率。 

表 3-3 測速點相關位置 
路段代號 A至 B A至顯示器 A至 C A至測速照相 A至 D 
路段甲 100 200 300 350 550 
路段乙 100 200 240 290 490 
路段丙 100 200 350 400 600 
單位：公尺 

 

 
 

圖 3-8 研究路段相關位置 

依國外之文獻指出，現場觀察之觀測對象，分為針對全體駕駛人及自由車流之駕

駛人，根據其他研究指出駕駛人之行車速率會受到其他駕駛人之影響，因此本研究之

對象設定為自由車流之駕駛人，考量研究路段上之幾何狀況，本研究之自由車流假設

如下： 

1. 研究中參考之前文獻假設車頭間距大於 4秒時之車輛為自由車流，但考量現
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場觀察之方便，以時間之計算方式並不適合，因此將時間換算成距離，由於

研究路段速限為 50公里/小時(14公尺/秒)，假設兩車相距 56公尺以上為自由
車流(如圖 3-9)； 

2. 此外觀察車輛相鄰車道上 56公尺內亦需沒有其他車輛之影響，因此若欲觀察

之車輛行駛內車道，而相鄰車道上並無其他車輛，路肩上有機車行駛，仍假

設其為自由車流； 

3. 觀察車輛需無變換車道的行為，因此種行為顯示駕駛人可能想要超車、轉彎

或受到其他因素影響； 

4. 資料蒐集時，在視線範圍可及內需無員警之執勤。 

5. 若樣本資料有不符上述任一項敘述需在資料分析予以排除。 

     

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-9 自由車流 

3.4  資料記錄方式 

考量本研究之對象為自由車流，因此資料蒐集之時間避開上下班的尖峰時段，資

料蒐集時間設定為上午 9時至 11時及下午 2時至 4時。車種分為小型車與大型車兩類

。 

行車速率的記錄是由觀察員每次針對一個測速點，進行車輛之速率記錄，觀察員

先觀察測速點上游是否有適當之樣本，才來得及在測速點進行測速動作，之後繼續觀

測車輛是否在下游是否有轉彎或停等紅燈之行為，將測量到的數據以錄音方式的記

錄，針對每一觀察時段開始時進行基本資料的記錄，再針對每一觀察到的樣本進行個
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別資料的記錄，其記錄的內容如下： 

1. 基本資料： 

   基本資料為在每個調查時段調查工作開始之前，記錄該路段的時間、位置、天氣等

資料。 

2. 個別資料： 

   個別資料為針對每一筆符合資格之資料，記錄其中相關資料，主要有以下四類： 
(1) 行車速率 
(2) 小客/貨、大客/貨、其他大型車 
(3) 內/外車道 
(4) 直行、非直行(左轉、停紅燈) 

3.5  資料蒐集原則 

1. 進行資料蒐集工作時應儘可能選擇不易被駕駛人發現的觀測位置，以避免影響

到駕駛人之駕駛行為。 

2. 資料蒐集時必須能兼顧安全性。 

3. 蒐集的資料必須儘可能蒐集到每一車種之資料。 

3.6  調查工作流程 

經由以上述實驗設計討論，因此預計本研究之資料蒐集工作可以分為以下幾個步

驟： 

1. 確認研究路段：資料蒐集前，需先進行研究路段之確認，確保資料蒐集地點的

可行性； 

2. 實地踏勘：確認研究路段後即可進行實地踏勘的工作，目的為尋找適當的速率

量測位置，需滿足資料蒐集的基本原則，並可充份觀測車行狀況； 

3. 確認調查時間：完成實地踏勘工作後，即可確認可行之調查時間，適當予以規

劃，以蒐集完整的資料； 

4. 現場資料調查：在天氣許可的情況下，進行適當之資料蒐集工作，並需滿足每

一測速點至少 50筆樣本資料的要求； 

5. 資料回收與整理：資料蒐集完成後，進行適當的處理作業，以利後續的分析工
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作； 

6. 確認調查資料：待資料回收後確認資料有無不足的地方，若資料沒有遺漏即可

完成調查工作； 

7. 調查工作結束：資料之蒐集程序如圖 3-10。 

確認研究路段

進行實地踏勘

確認調查日期
及時間

調查現場資料

資料回收與整理

資料是否足夠
且正確

調查工作結束

補充不足之調查
資料

 

圖 3-10 調查工作流程圖 
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第四章 資料蒐集與分析 

本研究主要目為探討在測速顯示器之影響下，駕駛人行車速率之改善情形，觀測

對象主要為通過該路段之汽車駕駛人。本章將現場觀測所得之資料整理後，先進行速

率之校正；再以 SPSS軟體分析所得之數據。 

4.1  資料蒐集與處理 

由於本研究為採用現場觀察法進行資料蒐集工作，所測得之數據為量測之速率，

資料處理工作主要為將觀測所得之數據換算成實際速率。 

4.1.1 資料蒐集時間 

資料之蒐集工作共分為四個階段，第一至四階段分別以設置前(a)、設置後(b)、關
閉(c)、開啟(d)表示。在設置測速顯示器前(a)與關閉(c)的階段，進行一個星期的資料蒐

集工作，時間分別為 92 年 10月 22~24日及 93 年 4月 21-23日，在測速顯示器設置後
(b)與重新開啟(d)的階段，則是進行兩個星期的資料集工作，時間分別為 93 年 4月 8~16
日及 4月 28日至 5月 7日，路段乙、路段甲及路段丙的調查工作分別在星期三、四及

五，調查時間為上午 9時至 11時及下午 2時至 4時，調查時天氣狀況為陰或晴，調查

時間如表 4-1。 

表 4-1 調查日期 
  路段代號 

調查階段   
路段甲 路段乙 路段丙 

設置前(a) 92 年 10月 23日 92 年 10月 22日 92 年 10月 24日

設置後(b) 
93 年 4月 8日、
93 年 4月 15日

93 年 4月 7日、
93 年 4月 14日

93 年 4月 9日、
93 年 4月 16日

關閉(c) 93 年 4月 22日 93 年 4月 21日 93 年 4月 23日

開啟(d) 
93 年 4月 29日、

93 年 5月 6日 
93 年 4月 28日、

93 年 5月 5日 
93 年 4月 30日、

93 年 5月 7日 

4.1.2 資料處理 

在行車速率之量測時，若觀測目標為正面朝向或遠離觀測者，則所獲得的之數據

與真實之車速相同，但由於現實情況並不允許在觀測目標之正前或正後方進行測量，

量測工作必定是在路側或是人行陸橋上進行，因此觀測員與觀測目標必存在一角度

θ，觀測到之速率必定會低於真實速率，所夾之 θ角愈大，對速率之影響愈大。在橋上

時假設橋的高度為 H，而縱向距離 D為事先決定之距離；在路側時則假設橫向距離 H，
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其為量測點至量測車道中央之距離，縱向距離 D 同樣為事先決定之距離，由 H 與 D
即可求得角度 θ(如圖 4-1)，利用 θ可將量測所得之數值經過適當校正為真實速率，其

校正公式如下： 
 

(1) 
 
    V：真實速率 
    v：測速槍所量測之速率 
    θ：觀測人員與觀測目標所夾之角度 
    H：觀測人員與觀測目標之垂直或橫向距離 
    D：觀測人員與觀測目標之縱向距離 

θ
觀測目標

D

H

 

圖 4-1 速率校正圖 

4.2  資料分析 

資料分析主要為針對駕駛人之平均速率及超速比例進行探討，目的其一為確認測

速顯示器的設置是否對駕駛行為有影響，其二為在有無速率反饋訊息的情況下，是否

對駕駛人有所影響。 

4.2.1 樣本統計 

在調查期間內，調查路段上的每一個測速點至少蒐集 50筆以上之樣本，總共蒐集
超過 2500 筆以上的有效樣本(表 4-2)。不過在現場調查過程中發現，少數駕駛人行駛

速率遠較一般駕駛人慢上許多，可能為發現到調查人員或是受到其他因素之影響；另

外有少數駕駛人行駛速率遠高於一般駕駛人；為避免離群值之影響，因此如經確認為

平均值正負 3倍標準差之外的資料將予以記錄保留不納入最後的分析中。各個路段上

在不同階段及不同測速點蒐集的樣本數如下： 

 

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛

==
−

D
H

vvV
1tancoscosθ
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表 4-2 蒐集樣本數 
路段甲 A B C D 合計 
設置前(a) - - 103 -  103 
設置後(b) 59 77 94 53 283 
關閉(c) 57 58 51 43 209 
開啟(d) 60 64 58 56 238 
路段乙 A B C D 合計 
設置前(a) -  -  103 -  103 
設置後(b) 54 81 63 78 276 
關閉(c) 60 69 65 54 248 
開啟(d) 63 65 54 61 243 
路段丙 A B C D 合計 
設置前(a) -  -  105 -  105 
設置後(b) 56 59 52 54 221 
關閉(c) 66 93 98 94 351 
開啟(d) 51 64 78 86 279 

ABCD為測速點 

4.2.2 平均速率之影響 

蒐集的資料經過適當處理後，即可對調查資料進行適當的統計分析。由於研究的

三個路段上，原本通過的大型車比例較少，加上所蒐集的車輛速率需為自由車流，造

成蒐集到大型車的樣本數過少，所以將大型車的資料與小型車合併處理。下表 4-3 為
各個研究路段上其平均速率之比較。 

路段甲，以 C點進行設置前(a)及設置後(b)之比較，在測速顯示器設置前平均速率

約為 49公里/小時，設置後約為 44.5公里/小時，設置前後約減少 4.5公里/小時。以四
個測速點進行設置後(b)、關閉(c)及開啟(d)三個階段比較，同一個測速點上三個階段之
平均速率皆無明顯之差異。以四個測速點進行比較，每一階段的測速點 A至 C的平均
速率會逐漸減少，至測速點 D 時速率又回升，且以 A 點與 C 點之速率差異最大，平

均約減少 9.7公里/小時，設置後(b)、關閉(c)及開啟(d)三個階段的情形大致相似。 

路段乙，以 C點進行設置前(a)及設置後(b)之比較，在測速顯示器設置前平均速率

約為 57.6公里/小時，設置後約為 53.7公里/小時，平均速率約減少 3.9公里/小時。以
四個測速點進行設置後(b)、關閉(c)及開啟(d)三個階段比較，其四個測速點上之平均速
率皆無明顯之差異。以設置後四個測速點進行比較，每一階段的測速點 A至 C的平均
速率會逐漸減少，至測速點 D 時速率又回升，且以 A 點與 C 點之速率差異最大，平

均約減少 6.3公里/小時，設置後(b)、關閉(c)及開啟(d)三個階段的情形大致相似。 
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表 4-3 平均速率 
設置前(a) 設置後(b) 關閉(c) 開啟(d) 

  
平均 標準差 平均 標準差 平均 標準差 平均 標準差

A - - 55.07 7.13 54.21 7.06  54.24  7.48 
B - - 54.15 8.03 54.07 7.85  52.67  8.29 
C 49.04  8.85  44.53 6.98 45.06 9.63  44.86  7.23 

路段甲 

D - - 52.42 8.38 54.58 6.25  52.58  8.33 
全距 - - 10.54 - 9.15 - 9.38  - 

A - - 60.28 8.60 59.88 8.51  59.03  9.24 
B - - 57.12 9.07 57.62 9.76  56.91  9.68 
C 57.61  8.21  53.73 10.26 53.62 10.70  53.08  10.07 

路段乙 

D - - 57.33 7.09 58.78 10.87  57.39  8.24 
全距 - - 6.55 - 6.26 - 5.95  - 

A - - 61.27 9.43 61.55 8.60  60.73  10.01 
B - - 60.61 11.43 60.94 9.07  60.31  9.36 
C 52.60  5.77  45.44 7.38 49.39 6.75  47.67  7.67 

路段丙 

D - - 53.85 9.97 53.77 7.83  52.64  8.21 
全距 - - 15.83 - 12.16 - 13.06  - 

-表空白 

路段丙，以 C點進行設置前(a)及設置後(b)之比較，在測速顯示器設置前平均速率

約為 52.6公里/小時，設置後約為 45.4公里/小時，平均速率約減少 7.2公里/小時。以
四個測速點進行設置後(b)、關閉(c)及開啟(d)三個階段比較，同一個測速點上三個階段
之平均速率皆無明顯之差異。以設置後四個測速點進行比較，每一階段的測速點 A至
C 的平均速率會逐漸減少，至測速點 D 時速率又回升，且以 A 點與 C 點之速率差異

最大，平均約減少 13.7公里/小時，設置後(b)、關閉(c)及開啟(d)三個階段的情形大致
相似。 

總體而言，在設置前(a)三個路段上以路段乙之平均速率(57.6公里/小時)最高，其
次為路段丙(52.6公里/小時)，而以路段甲之平均速率(49公里/小時)最低。研究的三個
路段在設置測速顯示器後，其平均速率相較於設置前皆有明顯之下降，在三個路段上

設置前與設置後平均速率之差異由高而低分別減少 7.2 公里/小時(路段丙)、4.5 公里/
小時(路段甲)、3.9公里/小時(路段乙)。在三個路段上，若以設置後、關閉及開啟三個

階段進行比較，同一個測速點上三個階段之平均速率皆無明顯之差異。若以三個路段

上每一階段的四個測速點進行比較，A點至 C點速率逐漸減少，至 D點時速率又回升，

以 A點與 C點之速率差異最大，若以三個階段之平均比較，差異由高而低分別為 13.7
公里/小時(路段丙)、9.7公里/小時(路段甲)、6.3公里/小時(路段乙)。 

將三個路段上每一階段各測速點之速率整理如圖 4-2，其中設置前(a)只有測速點C 
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圖 4-2 測速點之平均速率 
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之觀測資料，因此以直線表示。由圖中可發現在三個路段上，設置後(b)、關閉(c)及開
啟(d)三個階段的在四個測速點間速率變化的情形大致相似。路段甲上測速點 A 及 B
的平均速率較低，而路段乙與路段丙測速點 A及 B的平均速率較接近，可明顯看出路

段丙在測速點 B與 C間有較大之速率變化，路段乙的變化為三個路段上最小。 

為進一步確認測速顯示器對行車速率之影響，以下將對不同階段及不同測速點進

行變異數分析，並以 Scheffe多重比較不同情況下之顯著差異；兩階段分析皆以 α=0.05
為顯著水準。 

表 4-4為路段甲上測速點 C四個階段之變異數分析，分析結果顯示不同階段的行

車速率具有顯著影響(F(3,302)=8.08；P<0.01)； Scheffe 分群顯示測速點 C 設置前(a)
之行車速率與其他階段呈顯著差異(參考表 4-5)。 

表 4-4 路段甲之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 
組間 1697.93  3 565.98  8.08  <0.001** 
組內 21153.99  302  70.05    
總和 22851.92  305        

表 4-5 路段甲之 Scheffe分群 
設置前(a) 設置後(b) 關閉(c) 開啟(d)

49.04 a 44.53b 45.06b 44.86b 

α=0.05，ab為群別 

表 4-6為路段乙上測速點 C四個階段之變異數分析，分析結果顯示不同階段的行

車速率具有顯著影響(F(3,281)=4.87；P<0.01)； Scheffe 分群顯示測速點 C 設置前(a)
之行車速率與其他階段呈顯著差異(參考表 4-7)。 

表 4-6 路段乙之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 1327.56  3  442.52  4.87  0.003* 
組內 25553.15  281  90.94    
總和 26880.72  284        

表 4-7 路段乙之 Scheffe分群 
設置前(a) 設置後(b) 關閉(c) 開啟(d)

57.61 a 53.73b 53.62b 53.08b 

α=0.05，ab為群別 
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表 4-8為路段丙上測速點 C四個階段之變異數分析，分析結果顯示不同階段的行

車速率具有顯著影響(F(3,329)=21.59；P<0.01)； Scheffe分群顯示測速點 C設置前(a)
之行車速率與其他階段呈顯著差異，且設置後(b)與關閉(c)之間亦呈顯著差異(參考表
4-9)。 

表 4-8 路段丙之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 
組間 2737.20  3  912.40  21.59  <0.001**  
組內 13904.27  329  42.26    
總和 16641.48  332        

表 4-9 路段丙之 Scheffe分群 
設置前(a) 設置後(b) 關閉(c) 開啟(d)

52.60 a 45.44b 49.39c 47.67bc 

α=0.05，abc為群別 

在三個路段上其餘測速點 A、B、D 進行三個階段的變異數分析，但其結果皆為

不顯著，顯示三個測速點在不同階段下的平均速率並無顯著差異。整體而言，三個路

段上的測速點 C，在設置前(a)之速率皆與其他三個階段呈顯著差異，此外唯有在路段

丙的設置後(b)與關閉(c)之速率呈顯著差異，其餘各測速點各階段間並無顯著差異。結

論為在測速顯示器設置後，對測速點 C之行車速率有顯著影響，當測速顯示器關閉(c)
時，唯有在路段丙的設置後(b)與關閉(c)之速率呈顯著影響，顯示其餘各測速點關閉測

速顯示器對行車速率並無顯著影響。 

表 4-10 為路段甲上測速顯示器設置後(b)的四個測速點之變異數分析，分析結果

顯示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,279)=33.48；P<0.01)； Scheffe 分群顯
示測速點 C之行車速率與其他測速點呈顯著差異(參考表 4-11)。 

表 4-10 路段甲設置後之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 
組間 5773.34  3  1924.45  33.48  <0.001** 
組內 16036.39  279  57.48    
總和 21809.73  282        

表 4-11 路段甲設置後之 Scheffe分群 
A B C D 

55.07 a 54.15a 44.53 b 52.42a 

α=0.05，ab為群別 
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表 4-12為路段甲上測速顯示器關閉(c)時的四個測速點之變異數分析，分析結果顯

示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,205)=17.74；P<0.01)； Scheffe 分群顯示
測速點 C之行車速率與其他測速點呈顯著差異(參考表 4-13)。 

表 4-12 路段甲關閉之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 3266.17  3  1088.72  17.74  <0.001** 
組內 12578.87  205  61.36    
總和 15845.04  208        

表 4-13 路段甲關閉之 Scheffe分群 
A B C D 

54.21 a 54.07a 45.06b 54.58a 

α=0.05，ab為群別 

表 4-14 為路段甲上測速顯示器開啟(d)時的四個測速點之變異數分析，分析結果

顯示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,234)=24.31；P<0.01)； Scheffe 分群顯
示測速點 C之行車速率與其他測速點呈顯著差異(參考表 4-15)。 

表 4-14 路段甲開啟之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 4378.56  3  1459.52  24.31  <0.001** 
組內 14047.63  234  60.03    
總和 18426.20  237        

表 4-15 路段甲開啟之 Scheffe分群 
A B C D 

54.24 a 52.67a 44.86b 52.58a 

α=0.05，ab為群別 

整體而言，路段甲顯示各階段的測速點 C與其他測速點呈顯著差異。結論為車輛

在通過測速點 C之行車速率有顯著影響，而在通過測速點 D時，車輛之行車速率已恢

復至測速點 A、B時之速率。 

表 4-16 為路段乙上測速顯示器設置後(b)的四個測速點之變異數分析，分析結果

顯示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,272)=5.48；P<0.01)； Scheffe分群顯示
測速點 C之行車速率與測速點 A呈顯著差異(參考表 4-17)。 
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表 4-16 路段乙設置後之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 1263.67  3  421.22  5.48  0.001* 
組內 20890.41  272  76.80    
總和 22154.08  275        

表 4-17 路段乙設置後之 Scheffe分群 
A B C D 

60.28 a 57.12ab 53.73b 57.33ab 

α=0.05，ab為群別 

表 4-18為路段乙上測速顯示器關閉(c)時的四個測速點之變異數分析，分析結果顯

示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,244)=4.7；P<0.01)； Scheffe 分群顯示測
速點 C之行車速率與測速點 A、D呈顯著差異(參考表 4-19)。 

表 4-18 路段乙關閉之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 1407.00  3  469.00  4.70  0.003* 
組內 24335.26  244  99.73    
總和 25742.26  247        

表 4-19 路段乙關閉之 Scheffe分群 
A B C D 

59.88a 57.62ab 53.62b 58.78a 

α=0.05，ab為群別 

表 4-20 為路段乙上測速顯示器開啟(d)時的四個測速點之變異數分析，分析結果

顯示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,239)=5.23；P<0.01)； Scheffe分群顯示
測速點 C之行車速率與測速點 A、D呈顯著差異(參考表 4-21)。 

表 4-20 路段乙開啟之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 1297.09  3  432.36  5.23  0.002* 
組內 19758.10  239  82.67    
總和 21055.19  242        
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表 4-21 路段乙開啟之 Scheffe分群 
A B C D 

59.03a 56.91ab 53.08b 57.39a 

α=0.05，ab為群別 

整體而言，路段乙顯示各階段的測速點 C與測速點 A呈顯著差異，部份測速點間

雖有差異但不顯著。結論為車輛在通過測速點 C之行車速率有顯著影響，而在通過測

速點 D時，車輛之行車速率已恢復至測速點 A、B時之速率。 

表 4-22 為路段丙上測速顯示器後設後(b)的四個測速點之變異數分析，分析結果

顯示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,217)=31.06；P<0.01)； Scheffe 分群顯
示測速點 C與 D之行車速率與其他測速點呈顯著差異(參考表 4-23)。 

表 4-22 路段丙設置後之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 
組間 8809.89  3  2936.63  31.06  <0.001**  
組內 20516.66  217  94.55    
總和 29326.54  220        

表 4-23 路段丙設置後之 Scheffe分群 
A B C D 

61.27 a 60.61a 45.44b 53.85c 

α=0.05，abc為群別 

 

表 4-24為路段丙上測速顯示器關閉(c)時的四個測速點之變異數分析，分析結果顯

示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,347)=46.50；P<0.01)； Scheffe 分群顯示
測速點 C與 D之行車速率與其他測速點呈顯著差異(參考表 4-25)。 

表 4-24 路段丙關閉之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 9045.80  3  3015.27  46.50  <0.001**  
組內 22500.09  347  64.84    
總和 31545.90  350        
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表 4-25 路段丙關閉之 Scheffe分群 
A B C D 

61.55 a 60.94a 49.39 b 53.77c 

α=0.05，abc為群別 

表 4-26 為路段丙上測速顯示器開啟(d)時的四個測速點之變異數分析，分析結果

顯示同一階段的四個測速點具有顯著影響(F(3,275)=38.19；P<0.01)； Scheffe 分群顯
示測速點 C與 D之行車速率與其他測速點呈顯著差異(參考表 4-27)。 

表 4-26 路段丙開啟之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 

組間 9672.84  3  3224.28  38.19  <0.001**  
組內 23214.86  275  84.42    
總和 32887.70  278        

表 4-27 路段丙開啟之 Scheffe分群 
A B C D 

60.73 a 60.31a 47.67 b 52.64c 

α=0.05，abc為群別 

整體而言，路段丙顯示各階段的測速點 C、D 與其他測速點呈顯著差異。結論為

車輛在通過測速點 C、D之行車速率有顯著影響。總體而言，三個路段的測速點 C之
速率為四個測速點中最低，除路段丙外，測速點 D 行駛速率很快會恢復到測速點 A、
B時之速率，顯示其影響範圍有限。 

由於在理想上，應以對同一車輛進行重覆量測的方式較佳，但要對整個路段進行

重覆量測的工作有其困難性，因此本研究考量時間與路段上幾何狀況，僅對路段甲的

關閉(c)與開啟(d)兩階段，在測速點 B 至 C 上同一車進行重覆觀測的動作，並將結果

進行相依樣本的 t檢定。並以路段甲上之 B點為基準，將蒐集到的樣本速率分成大於

50公里/小時與小於 50公里/小時兩類。 

其結果指出在路段甲上關閉(c)與開啟(d)時的結果皆為顯著(表 4-28)。即在路段甲

上，觀測到在 B點時車輛之速率不論大於或小於 50公里/小時，同一車輛在 C點上之
速率皆會減少。 
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表 4-28 路段甲 B與 C點之 t檢定 
關閉(c) 

 B點速率 t值 自由度 顯著性 (單尾) 
VB>50 6.23 23  <0.001**  
VB≦50 5.81 12  <0.001**  

開啟(d) 
 B點速率 t值 自由度 顯著性 (單尾) 

VB >50 14.28 35  <0.001**   
VB≦50 8.62 12  <0.001**  

表 4-29~30 為路段甲上測速顯示器關閉(c)與開啟(d)時的同一車輛車速差(測速點
B速率 VB減測速點 C速率 VC)之變異數分析，分析結果顯示當行駛速率小於 50 車輛

之車速變異在關閉(c)與開啟(d)不具有顯著影響(F(1,24)=0.20；P=0.66)；而當行駛速率

大於 50 車輛之車速變異在關閉(c)與開啟(d)具有顯著影響(F(1,58)=9.52；P<0.01)。 

表 4-29 路段甲 B點車速小於速限之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 
組間 5.54  1 5.54  0.20  0.661  
組內 675.85  24 28.16    
總和 681.38  25       

表 4-30 路段甲 B點車速大於速限之變異數分析 
  平方和 自由度 平均平方和 F檢定 顯著性 
組間 448.90  1 448.90  9.52  0.003* 
組內 2734.50  58 47.15    
總和 3183.40  59       

4.2.3 超速比例之影響 

由於測速顯示器之功能在顯示駕駛人之行車速率，駕駛人之行車速率若高於速限

規定時，則有被處罰之可能性。根據國外之文獻指出，提供反饋的訊息對於超速駕駛

人有較大之影響，且愈是嚴重的超速行為，效果愈顯著。由之前速率之觀察顯示，測

速點 C的位置為最接近自動測速照相設置位置，從平均速率來看其對行車速率有最大

之影響，以下將對三個路段上之超速比例進行探討。 

路段甲，若要觀察各個測速點超速之比例，由於本研究三個路段上之速限皆為 50
公里/小時，且依國內法規規定超過速限 20公里/小時以上，採分級處罰，因此將超速
之比例分成五個等級。分別以 a、b、c、d代表測速顯示器設置前、測速顯示器設置後、
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測速顯示器關閉、測速顯示器重新開啟。由路段甲駕駛人之行車超速比例觀察可發現，

若以設置後(b)、關閉(c)、開啟(d)三個階段進行比較，在測速點 A、B 及 D 點上，其
超速之比例大致吻合。顯見駕駛人在設置測速顯示器後三個階段，其超速比例大約維

持不變，唯有在測速點 C，超速比例有較明顯之變化，即測速顯示器設置前超速之比

例明顯高於其他三個階段，關閉後之比例有增加之現象，而再開啟後超速比例又有下

降之趨勢(圖 4-3)。 

在整個路段甲上，以測速點 A的超速情形最嚴重，約有 76%的駕駛人行車速率是

超過當地的速限，且多數駕駛人之超速多維持在速限以上二十公里的範圍內。以測速

點 C之超速情形最小，在測速顯示器設置前(a)約有 35%超過 50公里/小時的速限，但
超過十公里容忍值約有 12.6%，而嚴重超速(>70公里/小時)之比例約 2.9%，在測速顯
示器設置後(b)，其超速比例仍有下降之情形。 

若觀察路段乙上各個測速點超速之比例，由路段乙上駕駛人之行車速率之比例觀

察可發現，若以設置後(b)、關閉(c)、開啟(d)三個階段進行比較，在測速點 A、B及 D
點，其超速之比例大致吻合，唯有在 D點超過 60公里/小時之比例有變化，顯見駕駛

人在設置測速顯示器後，其超速比例大約維持不變，唯有在測速點 C，超速比例有較

明顯之變化，即測速顯示器設置前之比例明顯高於其他三個階段，關閉後之比例有增

加之現象，而再開啟後超速比例又有下降之趨勢(圖 4-4)。 

在整個路段乙上，以測速點 A的超速情形最嚴重，約有 85%的駕駛人行車速率是

超過當地的速限，但多數駕駛人之超速多維持在速限以上二十公里的範圍內，但仍有

高達 13%的駕駛人速率大於 70公里/小時。以測速點 C之超速情形最小，在測速顯示
器設置前(a)約有 79.6%超過 50 公里/小時的速限，但超過十公里容忍值約有 37.9%，
而嚴重超速(>70公里/小時)之比例約 6.8%，在測速顯示器設置後(b)，其超速比例仍有

下降之情形。顯示相較於路段甲及路段丙，本路段有較高比例的超速情形。 

若觀察路段丙上各個測速點超速之比例，由路段丙上駕駛人之行車速率之比例觀

察可發現，在測速點 A、B及 D點，其超速之比例大致吻合，唯有在 D點超過 65公
里/小時之比例有變化，顯見駕駛人在設置測速顯示器後，其超速比例大約維持不變，

唯有在測速點 C，超速比例有較明顯之變化，即測速顯示器設置前之比例明顯高於其

他三個階段，關閉後之比例有增加之現象，而再開啟後超速比例又有下降之趨勢(圖
4-5)。 

在整個路段丙上，以測速點 A的超速情形最嚴重，約有 89%的駕駛人行車速率是

超過當地的速限，但多數駕駛人之超速多維持在速限以上二十公里的範圍內，但仍有

高達 25%的駕駛人速率大於 70公里/小時。以測速點 C之超速情形最小，在測速顯示
器設置前(a)約有 68.6%超過 50公里/小時的速限，但超過十公里容忍值約有 7.6%，而
幾乎無嚴重超速(>70 公里/小時)之影響，在測速顯示器設置後(b)，其超速比例仍有下

降之情形。 
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表 4-31 路段甲之超速比例 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                            

 

 

圖 4-3 路段甲超速比例 

 測速點 A 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 76.27% 40.68% 32.20% 11.86% 0.00%

c 77.27% 31.82% 27.27% 9.09% 0.00%

d 76.80% 30.46% 29.58% 11.32% 2.06%

 測速點 B 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 67.53% 48.05% 28.57% 10.39% 2.60%

c 75.86% 44.83% 25.86% 6.90% 5.17%

d 70.38% 43.81% 27.98% 8.56% 4.86%

 測速點 C 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a 34.95% 17.48% 12.62% 5.83% 2.91%

b 24.47% 6.38% 2.13% 0.00% 0.00%

c 27.45% 15.69% 9.80% 1.96% 1.96%

d 26.60% 8.51% 3.19% 0.00% 0.00%

 測速點 D 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 58.49% 33.96% 16.98% 5.66% 0.00%

c 76.74% 46.51% 13.95% 4.65% 0.00%

d 68.59% 44.72% 17.84% 4.98% 0.00%
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表 4-32 路段乙之超速比例 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

圖 4-4 路段乙超速比例 

測速點 A 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 85.19% 70.37% 59.26% 31.48% 9.26%

c 83.33% 66.67% 53.33% 31.67% 13.33%

d 83.56% 68.73% 56.87% 32.49% 10.91%

測速點 B 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 80.25% 53.09% 29.63% 17.28% 7.41%

c 73.91% 56.52% 44.93% 20.29% 11.59%

d 74.56% 54.38% 36.47% 19.54% 8.59%

測速點 C 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a 79.61% 60.19% 37.86% 19.42% 6.80%

b 62.79% 37.21% 18.60% 9.30% 4.65%

c 56.92% 46.15% 32.31% 10.77% 6.15%

d 58.82% 37.25% 17.65% 7.84% 3.92%

測速點 D 

 >50 >55 >60 >65 >70 

 -  - -  - - 

b 82.05% 64.10% 30.77% 12.82% 2.56%

c 79.63% 62.96% 51.85% 27.78% 11.11%

d 78.23% 62.47% 42.59% 18.64% 7.85%
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表 4-33 路段丙之超速比例 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 
 
 
 

             

                         

                         

 

                         

 

 

                                     圖 4-5 路段丙超速比例 

測速點 A 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 89.29% 67.86% 53.57% 28.57% 25.00%

c 87.88% 66.67% 57.58% 39.39% 15.15%

d 86.42% 64.28% 54.92% 35.27% 17.59%

測速點 B 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 81.36% 69.49% 45.76% 27.12% 16.95%

c 90.32% 74.19% 44.09% 29.03% 15.05%

d 83.49% 72.68% 46.57% 26.49% 14.73%

測速點 C 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a 68.57% 34.29% 7.62% 2.86% 0.00%

b 21.15% 11.54% 3.85% 0.00% 0.00%

c 38.78% 14.29% 8.16% 4.08% 2.04%

d 30.96% 17.74% 8.70% 2.17% 2.17%

測速點 D 

 >50 >55 >60 >65 >70 

a -  - -  - - 

b 57.41% 44.44% 22.22% 16.67% 1.85%

c 67.02% 39.36% 17.02% 4.26% 4.26%

d 64.71% 41.28% 17.35% 7.59% 2.38%
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4.3  小結 

從平均速率的觀察發現，在自由車流的狀況下，駕駛人除了在 C點外，其他各個
測速點之平均速率皆高於速限規定，顯示駕駛人在自由車流時的違規。由於本研究所

取之樣本為自由車流，因此估計所求得之速率應該較一般行車速率來得高。 

由測速點 C之比較可發現，在測速顯示器設置前之速率明顯高於其他三個階段，

表示測速顯示器之設置明顯可減少該路段之行車速率。在測速顯示器關閉時之速率與

開啟時並無顯著差異，唯有在路段丙上之測速點 C，在設置後與設置後關閉之平均速
率有較明顯之增加，顯示有無提供訊息在路段丙上可能有較大之影響。 

總體而言，在路段乙有較高之平均速率，推測其可能原因有三個，其一為路段乙

的上游速限為 70 公里/小時，導致多數駕駛人行車速率較快，即使注意到速限標誌但

因與測速照相僅相距 210公尺，駕駛人即使再注意到測速照相亦來不及減速；其次為

測速顯示器與自動測速照相系統設置位置在曲線之後，因此對於一般駕駛人而言其設

置位置不夠明顯，導致無法有效提醒駕駛人減速；或是由於路段乙之測速顯示器設置

位置與自動測速照相系統為三個路段上距離最短，駕駛人可能缺乏足夠的反應距離進

行減速。 

由三個路段的超速之比例可發現，不論是觀察之行車速率大於 50或 60公里/小時
以上，超速之情形都以路段乙最為嚴重，顯示路段乙之減速成效最差。三個路段超速

比例最大之降幅在於測速顯示器設置前與設置後或是重新開啟時，而關閉時之比例則

在兩者之間，可見有無速率之反饋訊息對平均速率無顯著影響，但有提供速率訊息的

情況下，駕駛人超速之比例明顯較少，顯見將駕駛人之行車速率顯示之作法，對於超

速之駕駛人有較佳之影響。 
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第五章 結論與建議 

本研究主要目的為探討測速顯示器之設置對道路駕駛人之影響，經由資料分析結

果，所研擬之結論與建議茲分述如下。 

5.1  結論 

1. 就長期而言，本研究的三個路段上在測速顯示器設置後，測速顯示器與其下游

自動測速照相系統之間的平均速率較設置前有顯著減少之情形，顯示測速顯示

器之設置可有效減少駕駛人之行車速率，其平均速率約減少 3.9~7.2公里/小時；
與國外經驗極盡相似。 

2. 在本研究的三個路段上，測速顯示器上游 100、200公尺及自動測速照相系統下
游 200 公尺之平均速率，均與介於測速顯示器和自動測速照相系統之間的平均

速率有顯著差異，顯示即使增設測速顯示器，對於整個路段點之影響範圍仍屬

有限。 

3. 針對同一車輛進行重覆量測，結果指出不論測速顯示器有無顯示速率訊息，在

測速顯示器前之行車速率，不論大於或小於速限，通過後皆有減少的情形；並

且在有顯示訊息的情況下，行車速率大於速限之駕駛人減速的情形更明顯。 

4. 測速顯示器有無顯示反饋速率訊息對行車速率之影響並不顯著，但比較駕駛人

超速之比例，可發現在顯示速率訊息時超速之比例較沒有顯示時為低。可能原

因為測速顯示器之設置可能被駕駛人視為是測速照相的警告標誌，因此駕駛人

會調整至適當的速度，而提供速率訊息可使更多超速駕駛人明白自己的速率，

因此有更多超速駕駛人會調整至適當的速率；或是測速顯示器提供的速率訊

息，駕駛人本身可從車上儀表板得知，重點是告知下游是否有執法的行為，因

此即使設置測速顯示器而沒有顯示訊息對駕駛人亦有顯著影響。 

5.2  建議 

1. 經由文獻可知道測速顯示能有減速效果，需有下游的執法活動配合。本研究中
測速顯示器之所以能發揮效果，主要是有賴於下游測速自動測速照相系統之配

合，但若同時配置兩套系統需龐大的成本，未來測速顯示器之設置可能需要考

慮執法配合的成本問題。 

2. 本研究之顯示器並無設定顯示訊息的門檻值，後續研究可比較測速顯示器設定
不同之門檻值，例如在偵測到之速率高於 50 公里/小時才顯示速率訊息的情形

下，比較不同之門檻值下之影響，並找出適當的門檻值。 

3. 研究中指出即使測速顯示器沒有運作的情況下，仍有相當之減速成效，但研究
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中僅將測速顯示器關閉一個星期，因此可進一步對於關閉時造成之長期影響進

行深入探討。 

4. 在測速顯示器沒有運作的情況下，其功能只有提醒當地之速限及警告前有測速
照相，因此尚需探討受到警告前有測速照相標誌之影響。此外本研究並未考量

車輛有無裝設雷達偵測器或測速照相系統有無運作的影響，未來之研究可進行

更深入探討。 
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