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第一章 前言 

1.1 計畫背景分析 

混合車流定義為機車與汽車混合行駛於同一車道空間中的車流，且機車流量

甚高，無法以機車的小汽車當量換算，作為分析車流特性的方式。在高機車持有

與使用的開發中國家常見此類車流型態，且與西方國家純為汽車流的車流型態迥

異。我國的機車數量與持有率皆高，早已成為國人主要交通型態，同時機車肇事

也占有極高的比例。因此，如何針對混合車流情境的交通特性，進行交通工程設

施的設計成為我國最值得探討的課題之一。 

國際研究指出，行人或自行車等弱勢用路人發生交通事故，一旦碰撞時速度

超過 50KPH，死亡機率將超過 80%，因此特別強調「速度管理」之重要性，對弱

勢用路人之安全保障則發展出交通寧靜相關方法，利用讓汽車駕駛人自覺或強制

的方式來降低速度。然而，對於機車這項交通工具而言，在機動性與速度性類似

四輪以上汽車，但脆弱性則類似弱勢用路人，因此機車在交通管理的定位上有諸

多衝突性，「效率」與「安全」常不易兼顧，且目前車道寬多係以汽車觀點設計，

無形中增加機車行駛的亂度與速度而造成事故風險，有待針對混合車流情境下的

不同肇事型態，發展系統化交通安全設施設計範例，以供道路主管單位使用。 

路口交通工程的設計，是一門精細且系統化的學科，設計工作必須配合道路

幾何環境，車流特性、車種與用路人組成等，妥善配置各項交通工程設施，同時

需滿足各項設計規範的要求，國內各式交通工程的相關設計規範多已明訂各項交

通工程設施的樣式、施設位置與條件等，對於各項設施之間的相互搭配與協調一

致的說明不多，交通工程師在進行設計時難免掛一漏萬、顧此失彼，因此需要有

長時間的培養與足夠的實務經驗才能進行完善的交通工程設計工作。但僅滿足設

計規範的要求仍遠遠不够，要實現人本、友善的交通環境，必須同時注重交通安

全與效益，以及弱勢用路人的使用需求，因此各項交通工程設施的彼此搭配、交

互運用、與協調整合變得更為重要，同時，為打破目前各項設施的設計主體皆為

汽車的現況，如何妥善運用各項交通工程設施，以適合混合車流中的汽機車使用，

亦為混合車流情境下的重要課題。因此，本研究以路口事故改善為出發點，能發

展一套交通安全導向的交通工程設計範例，妥善考量各車種的使用需求，並整合

各項交通工程設施的設計與配置，形成各類型路口的設計藍圖，供道路管理單位

與道路設計者使用。 

本所已於 104 年「混合車流情境之機車交通安全工程設計方法研究驗證與推

廣」研究中，已針對國內機車安全進行相關文獻回顧、探討國內外機車車流、安

全與效率之研究理論、方法及指標，亦於臺中市與高雄市進行交通安全分析與改

善實作，同時提出「機車交通安全工程設計準則」，該準則架構區分為路段與路

口，同時針對各種常見的肇事型態，歸納各架構內容，其中與路口有關者包括：

「鄰近路口車道漸變配置」對應路口擦撞與右轉側撞、「機車停等區配置」對應
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路口機車左右轉側撞與擦撞、「機車左轉管制方式」對應路口兩段式左轉待停區

前的汽機車交叉撞與汽機車左轉側撞、「號誌設計」對應路口交叉撞與追撞、「巷

口銜接方式」對應巷口的各類肇事。105 年的「混合車流情境路口交通工程設計

範例」研究，已針對「交叉路口機車左轉方式」，進行初步設計條件的探討與路

口整體設計範例的建議。 

目前國內既有之交通工程設計參考工具，例如交通工程規範、設置規則、設

計手冊等，傳統上可略分為兩類，一為以各單一設施為主體(例如停止線、行人穿

越道線)，論述其形式與功能，二為列舉多種道路型態(例如正交 4 岔路口、T 字

路口)，舉例說明各型道路適用的設計範例。第一種參考工具可供交通工程師瞭

解各式交通工程設施之基本型態、設置目的與管制功能等，卻未必能清楚闡述各

設施間的搭配設置方式與交互影響。第二種參考工具則可讓交通工程師瞭解各式

交通工程設施的相互搭配型態與應用範例。但道路環境多變且道路型態各異，難

以完整列舉所有道路型態，並製作相對應的設計範例，且各路型設計範例對於道

路交通安全與肇事型態的影響難以評估，尤其針對既有路口發生特定型態交通事

故時，更難以對症下藥提出改善方案。針對上述參考工具的應用困境，本計畫將

致力發展新的第三種參考工具，即針對肇事型態建立改善設計範例，持續依據前

期研究所探討的機車交通安全工程設計準則架構，以路口常見的肇事型態為應用

對象，分年發展各肇事型態的交通工程改善設計範例，可直接應用於路口特定肇

事型態的改善，最後並考量各設計範例交互應用的影響與關連，編撰整合式路口

交通工程設計範例。 

1.2 研究範圍與對象 

本研究為四年期的計畫，自 106 年至 109 年分別針對各路口常見的肇事型態

建立改善設計範例，並於第四年匯總整合式路口設計範例。今年期的計畫目標為

建立改善路口各種轉向側撞與鄰近路口同向擦撞事故型態的設計範例。故追蹤

104年計畫與臺中試辦改善共七個路口、105年計畫與臺中試辦改善共五個路口、

基隆試辦改善共五個路口與新竹試辦共五個路口之試辦項目執行情形及事前事

後肇事變化。 

此外，針對機車左轉設計，以臺北市與新北市近幾年將兩段式左轉路口改為

直接左轉路口為案例，蒐集事前事後設置變更及肇事變化。另外，由於臺北市基

隆路/信義路口與高雄市中正一路/大順三路口於今年由兩段式左轉改為直接左轉，

故蒐集其事前事後設計變更及車流資料。 

配合本所易肇事路段改善，今年與彰化縣合作研擬中華西路/金馬路/曉陽路、

中興路/大埔路/光華路與林森路/彰草路合計三個路口的改善設計，以期未來可將

改善結果回饋至改善設計範例。 

1.3 研究流程 

本研究最終以建立各肇事型態的改善設計範例及整合式路口設計範例為目
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的，其研究流程如圖 1.1。本研究於期中階段完成定義研究範圍，確立研究細節

與方法，回顧前期之研究成果，並針對 104、105 年試辦改善路口進行追蹤調查。

接著探討事故衝突調查方法，研擬交通安全事前事後評估方法，針對本期改善重

點，路口側撞與鄰近路口同向擦撞進行分析，評估與驗證前期試辦路口改善績效。

並於期中階段前回顧國外文獻以確立本研究各肇事型態改善設計範例之撰寫方

式以及完成右轉側撞改善設計範例。期末階段配合本所易肇事路段改善計畫選定

適合分析且具有代表性之路口，並與相關單位接洽合作，作為交通安全分析改善

地點，或是找尋可供研究使用之改善地點進行分析。針對改善地點，本研究首先

對肇事地點之道路環境與幾何特性、交通特性、肇事特性以及碰撞構圖等肇事資

料進行蒐集與分析，根據肇事分析結果研擬出改善方案。綜整前期成果於本年度

計畫建立側撞及擦撞的改善設計範例，並給予結論與建議。 

定義研究範圍

文獻回顧

前期成果
檢討分析

104、105年
改善路口調查

改善成效
評估與驗證

探討事故衝
突調查方法

交通安全
評估方法

配合運研所易
肇事路段改善

建立肇事類型
改善設計範例

期
末
階
段

結論與建議

選定案例
改善路口

交通特性分析
道路環境與
幾何特性分析

肇事碰撞
構圖分析

案例路口改善
設計

發展事故衝突
調查技術

期
中
階
段

 

圖 1.1 研究流程 

1.4 研究內容 

民國 106 年之工作內容將彙整民國 103~105 年之研究成果，旨在建立各肇

事型態的改善設計範例，並彙整出整合式路口設計範例，供實務單位使用。下列

為本期計畫之研究內容: 

1. 定義研究範圍 

2. 前期計畫回顧與整理 
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 混合車流情境下的交通工程設施設計方法、交通工程安全檢核方式 

 對 104、105 年試辦路口檢討試辦項目執行情形以及肇事變化，並評估試

辦成效 

3. 針對路口常見的各種轉向側撞、鄰近路口同向擦撞類型事故，研提改善策略 

 蒐集案例路口，進行肇事分析、改善方案研擬與規劃績效評估方法 

4. 肇事資料蒐集與分析 

 道路環境與幾何特性分析 

 交通特性分析 

 碰撞特性分析 

 肇事原因分析 

 肇事碰撞構圖分析 

5. 改善方案研擬及施作 

 根據路口肇事資料以及道路幾何、交通特性、碰撞特性資料研擬改善方

案 

 依照改善方案進行施作工程 

6. 改善方案安全評估 

 依照安全評估分析改善成果 

 安全評估則依據碰撞類型及衝突量的改變進行預期分析，並於實施後，

進行衝突車流及肇事比較分析 

7. 建立路口側撞與擦撞事故型態的改善設計範例 

 路口交通工程設施的設計要素 

 交通工程設施間的配合設計關係 

 彙整前期試辦結果，就試辦成效顯著且穩定之改善方案，針對相關法規

提出法規條文修正草案與修正對照表 

 配合本所易肇事路段改善計畫，進行肇事診斷分析，研擬改善方案，並

回饋修正設計範例 

8. 就事故衝突調查技術進行探討，蒐集國內外相關調查指標，研討其適用情境、

相關調查參數與範圍等，並進行調查技術的引進或開發，例如應用無人機、

高空攝影等工具，並將相關參數予以自動化判定 

9. 對後續年度設計範例的發展與研究方向進行探討，並作成建議 

10. 結論與建議  
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第二章 交通安全分析、改善策略及文獻回顧  

2.1 車輛統計與肇事型態分析 

2.1.1 車輛登記統計分析 

因臺灣地狹人稠之地理特性，機車為主要的運具之一。圖 2.1 顯示近十年臺

灣之汽機車數量及國民所得。國民所得成長率也大致上符合機動車輛之成長率。

臺灣於 2013 年推動淘汰二行程機車後，機車登記數量有些微下降，但仍維持著

約 1360 萬的數量；小汽車則也呈現成長之趨勢，目前約有 770 萬的數量。 

0

100,000

200,000

300,000

400,000

500,000

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

12,000

14,000

16,000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

國
民
所

得
(百

萬
美
元
)

車
輛
數
(千

輛
)

近十年汽機車登記數量

國民所得 汽車 機車

 

圖 2.1 近十年汽機車登記數量 

資料來源：中華民國統計資訊網[4]、本研究整理 

2.1.2 車輛肇事特性分析  

回顧臺灣近十年之肇事件數及傷亡人數，肇事率及受傷率不斷攀升，尤其是

受傷率，近十年快速成長。肇事率之平均年成長率達 5.46%，如圖 2.2 所示。顯

示交通安全問題是臺灣刻不容緩的交通改善重點。在傷亡人數方面，雖然死亡人

數呈逐年下降，但受傷人數卻是逐年上升，表示肇事的發生仍無法有效遏止。 
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圖 2.2 近十年交通事故之肇事件數及傷亡人數 

資料來源：中華民國統計資訊網[4]、本研究整理 

 

若以 A1 及 A2 肇事來看，再加以依據車種別來進行檢討及分析，汽機車 A1

肇事件數皆有下降的趨勢，如圖 2.3 所示。在十年的區間內，小汽車 A1 肇事下

降了約 60%；機車則下降 47%，但機車死亡肇事件數仍遠高於小汽車。另一方

面，汽機車 A2 肇事件數皆逐年快速攀升，在這十年的區間內，小汽車 A2 肇事

件數上升了約 22%，平均年成長率為 3%；機車則上升 103%，平均年成長率為

7%。整體來說，機車涉入之傷亡肇事遠高於小汽車； 2016 年的 A1 肇事中，機

車占了近六成之比例，如圖 2.4 所示。 

 

圖 2.3 近十年汽機車 A1 及 A2 傷亡人數 

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 
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圖 2.4 2016 年肇事件數依車種圓餅圖 

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 

 

若以道路類型來區分傷亡人數，如圖 2.5 所示。市區道路皆為最高者。一般

來說，市區道路是以混合車流為主要車流型態，在混合車流情境下，機慢車與汽

車之交互關係將會影響到道路安全。如何以交通工程設計方法之介入，妥善配置

各車種之路權將會是未來研究的主要課題。 

 
圖 2.5 2016 年各道路類型之死亡人數及受傷人數 

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 
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合車流交通環境之改善方案。 

若以 2016 年之全國肇事資料來看[5]，分別針對肇事時間、年齡、原因、地

點等，探討如下： 

1. 肇事時間 

在肇事發生時間方面，小汽車與機車差異不大，日間事故件數百分比約為

73%，夜間事故件數百分比約 27%。由於日間交通量大，肇事資料自然較多，但

是夜間車禍則涉及道路照明設施問題，應根據肇事地點之環境特性各別討論。如

表 2-1 所示。 

表 2-1 2016 年肇事時間統計表 

2016 年肇事時間統計表 

事故時間 機車肇事次數 百分比 汽車肇事次數 百分比 

日間 279621 72.54% 126433 70.26%

夜間 105862 27.46% 53519 29.74%

總數 385483 100% 179952 100%

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 
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2. 肇事年齡 

由 2016 年肇事年齡統計表中顯示，機車肇事年齡層多分布在青少年，在 15

歲到 24歲之間的肇事比率高達 35%左右；小汽車肇事年齡層則多分布在中年人，

在 35 歲到 44 歲之間的肇事比例約 26%。如表 2-2 所示。 

表 2-2 2016 年肇事年齡統計表 

2016 年肇事年齡統計表 

年齡 機車肇事人數 百分比 
小汽車肇事人

數 
百分比 

<10 歲 3769 0.98% 776 0.43%

10~14 歲 2544 0.66% 394 0.22%

15~19 歲 48872 12.68% 2252 1.25%

20~24 歲 89153 23.13% 13001 7.22%

25~29 歲 46518 12.07% 18396 10.22%

30~34 歲 31886 8.27% 21543 11.97%

35~39 歲 27663 7.18% 24670 13.71%

40~44 歲 21381 5.55% 21790 12.11%

45~49 歲 19875 5.16% 20045 11.14%

50~54 歲 20409 5.29% 18013 10.01%

55~59 歲 19941 5.17% 14993 8.33%

60~64 歲 18804 4.88% 11671 6.49%

65~69 歲 14091 3.66% 6668 3.71%

70~74 歲 8450 2.19% 2483 1.38%

75~79 歲 6144 1.59% 1446 0.80%

80~84 歲 2573 0.67% 506 0.28%

>84 歲 1836 0.48% 370 0.21%

總數 385483 100% 179952 100%

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 
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3. 肇事原因 

由 2016 年肇事主因統計表中顯示，駕駛人為主要原因肇事比例將近 80%，

代表肇事主因為人為因素比例高，因此如何透過交通設施來降低駕駛人成為肇事

的原因，將是重點項目之一。如表 2-3 所示。 

表 2-3 2016 年肇事主因統計表 

2016 年肇事主因統計表 

主要原因 
機車肇事人

數 
百分比 

小汽車肇事

人數 
百分比 

燈光 432 0.11% 135 0.08%

裝載 629 0.16% 115 0.06%

機件 765 0.20% 492 0.27%

行人 2790 0.72% 882 0.49%

交通管制(設施) 369 0.10% 44 0.02%

無(非車輛駕駛人因素) 1756 0.46% 227 0.13%

其他引起事故之違規或不當行為 13935 3.61% 5535 3.08%

不明原因肇事 45712 11.86% 15337 8.52%

使用手持行動電話失控 56 0.01% 37 0.02%

開啟車門不當而肇事 2952 0.77% 2870 1.59%

拋錨未採安全措施 27 0.01% 68 0.04%

違規停車或暫停不當而肇事 975 0.25% 764 0.42%

駕駛人 292492 75.88% 145217 80.70%

總數 385483 100.00% 179952 100.00%

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 

 

另外，探討肇事主要原因可發現，不管是小汽車與機車，其肇事原因皆以未

依規定讓車及未注意車前狀態所占比例最高，此雖屬於駕駛人的因素，但卻可能

與交通管制設施有關。如表 2-4 所示。 
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表 2-4 2016 年肇事主因統計表—駕駛人 

2016 年肇事主因統計表 

主要原因 
機車肇事人

數 
百分比 

小汽車肇事

人數 
百分比 

駕駛人 

違規超車 3085 1.05% 1221 0.84%

爭(搶)道行駛 689 0.24% 334 0.23%

蛇行、方向不定 359 0.12% 129 0.09%

逆向行駛 5673 1.94% 1769 1.22%

未靠右行駛 2361 0.81% 1027 0.71%

未依規定讓車 75188 25.71% 39221 27.01%

變換車道或方向不當 11101 3.80% 6404 4.41%

左轉彎未依規定 22462 7.68% 9201 6.34%

右轉彎未依規定 12180 4.16% 7289 5.02%

迴轉未依規定 8618 2.95% 5575 3.84%

橫越道路不慎 3152 1.08% 720 0.50%

倒車未依規定 2269 0.78% 1939 1.34%

超速失控 1986 0.68% 925 0.64%

未依規定減速 3471 1.19% 1533 1.06%

搶越行人穿越道 431 0.15% 1194 0.82%

未保持行車安全距離 19302 6.60% 9988 6.88%

未保持行車安全間隔 10988 3.76% 4471 3.08%

停車操作時，未注意其

他車(人)安全 
506 0.17%

414 0.29%

起步未注意其他車(人)

安全 
12172 4.16%

5334 3.67%

吸食違禁物後駕駛失控 29 0.01% 36 0.02%

酒醉(後)駕駛失控 5147 1.76% 3260 2.24%

疲勞(患病)駕駛失控 1073 0.37% 1205 0.83%

未注意車前狀態 56150 19.20% 26446 18.21%

搶(闖)越平交道 2 0.00% 2 0.00%

違反號誌管制或指揮 20885 7.14% 9462 6.52%

違反特定標誌(線)禁制 13213 4.52% 6118 4.21%

總數 292492 100.00% 145217 100.00%

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 
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4. 肇事地點 

在肇事地點方面，以交叉路口內及附近合計的比例最高，接近 50%。因此，

交叉口內的交通安全工程改善為是最重要的項目，亦為本研究探討的主要道路空

間。相關統計如表 2-5 所示。 

表 2-5 2016 年肇事地點統計表 

2016 年肇事地點統計表 

事故位置 機車次數 百分比 汽車次數 百分比 

交叉口內 185945 48.2% 85853 47.7%

一般車道（未劃分快

慢車道） 89973 23.3% 40563 22.5%

交叉口附近 44563 11.6% 20560 11.4%

慢車道 26859 7.0% 8755 4.9%

快車道 19923 5.2% 16353 9.1%

機車優先道 4258 1.1% 266 0.1%

路肩、路緣 4122 1.1% 2670 1.5%

機車專用道 4119 1.1% 1232 0.7%

其他 2848 0.7% 1532 0.9%

總和 385483 100.0% 179952 100.0%

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 

5. 肇事型態 

在車與車的肇事型態中，主要的肇事型態為追撞、交叉撞、側撞、擦撞。相

關統計如表 2-6 所示。 

表 2-6 2016 年主要肇事型態統計表 

2016 年肇事型態統計表 

肇事型態 機車次數 百分比 汽車次數 百分比 

側撞 130388 34% 60859 33.8% 

其他（車與

車） 69710 18% 32035 17.8% 

同向擦撞 46630 12% 20808 11.6% 

路口交叉撞 42111 11% 20259 11.3% 

追撞 39743 10% 23645 13.1% 

翻車、摔倒 18464 5% 1116 0.6% 

對向擦撞 12646 3% 6153 3.4% 

穿越道路中 5175 1% 3285 1.8% 

總和 385483 100.0% 179952 100.0% 

資料來源：交通部運輸研究所[5]、本研究整理 
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2.2 交通工程安全設計與改善策略 

2.2.1 機車交通工程安全改善概念 

機車交通安全改善由交通工程面可分為車種分流及方向分流兩大概念。所謂

的分流是指「將道路上不同特性的車流在空間與時間上予以安全區隔稱為分流」。

其具體的作法是透過車道與路口的設計在空間上區隔不同車流，透過多車種號誌

在時間上區隔可能衝突的車流。因此汽機車分流，包括車種分流與方向分流兩個

方向，分為兩個基本做法： 

 機車行駛空間車道化 

 機車停等空間分離化 

一、車種別分流理論  

機車交通安全改善可由車種分離達到純化車流並減少衝突以增進安全之目

的，其中可分為快慢車道分離、設置機車專用道、優先道、機車左轉專用道、機

車兩段式左轉等分流方式。 

(一) 快慢車道分離  

車道混流程度影響機車的使用空間，混流程度愈高，機車可使用的資源較少，

即機車可以使用的空間相對限縮，若車流密度愈高則同向擦撞機會愈高。 

機車因體積相對較小，若車道寬度足夠，常有機車騎士與小型車併行，若未保持

適當安全間隔，極易造成同向擦撞事故。另一方面，除少數機車專用道外，目前

的車道寬度係以小型車暨大型車為設計依據，機車騎士行駛於車道內彼此併行，

並無可供依循的車道線與參考間隔，當車流密度大時，不僅難以循行保持前後安

全距離，也無法保持左右的安全間隔，增加同向擦撞的風險。若採用快慢車道分

離可將汽機車分有效分流，減少汽機車因為速差所造成的衝突，並有效減少肇事

比例。 

(二) 機車優先道 

可規範機車行駛空間，減少汽機車併行的機會。進而減少同向汽機車擦撞的

情形發生。 

(三) 機車左轉專用道  

機車與汽車直接左轉可提升機車左轉的效率，於路口以車種分流方式分隔左

轉汽機車，提升機車左轉安全性。設有汽車左轉專用車道與左轉保護時相時，機

車可與汽車於左轉專用車道待轉並直接左轉。 

機車左轉道可分為兩種，設置地點可分為：中央分隔路型之內側車道處、快

慢分隔路型之外側車道處。在中央分隔路型路口，最內側車道為汽車左轉專用道，

可將機車左轉道附加於汽車左轉專用道之右側，寬度為 1.5 公尺為原則，並且應
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於路段中新增一提示機車利用內側車道左轉之預告標誌，設置位置距路口 100 公

尺處。 

二、方向別分流理論 

號誌時制可分隔不同行向車流，以時間區隔方式解決衝突問題，週期長度影

響停等排隊車輛數，適當的週期長度可提升路口運轉效率，另外左或右轉流量高

時亦可設置左或右轉保護時相，提升安全與效率。 

然而在汽機車分流的情況下，機車左轉不易使用汽車左轉空間直接跟隨汽車

左轉，必須特別處理。如圖2.6和圖2.7為號誌化路口機車直接左轉與機車兩段式

左轉之潛在事故型態，可藉由號誌進行方向分流以減少衝突，並減低肇事情形。 

  

圖 2.6 機車直接左轉之潛在事故型態(資料來源：[15]) 

 

圖 2.7 機車兩段式左轉之潛在事故型態(資料來源：[15]) 

2.2.2 交通工程安全改善策略 

交通安全工程設計定義為透過各種交通工程設施的設置，進而減少用路人誤

判路況，減少用路人對周遭交通及車流衝突來不及反應，避免用路人疏於注意危

險交通狀況及協助用路人縮短反應時間來降低發生衝突可能性，並藉由減少車輛
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車種之間之潛在衝突，進而降低車輛肇事發生及降低肇事的嚴重性。交通工程安

全改善策略包括下列敘述： 

一. 調整號誌控制相關設施：例如調整路口黃燈及紅燈秒數以提供充裕的反應與

清道時間、提供適當的號誌燈頭數量及號誌位置，給予駕駛人清楚的道路資

訊。 

二. 改善交叉口及道路幾何設計：像是透過適當之車道配置、車道寬度、槽化設

計、分隔島配置與位置、轉向管制、標誌及標線設計等。 

三. 改善交叉口明視性：例如提供清楚的視三角可減少視野障礙物的相關肇事，

進而提升行駛安全。藉由增設路邊照明設施、反光設施、減速丘等，可以幫

助提醒駕駛人前方道路狀況。 

其他改善策略：例如提升道路鋪面及標線品質，以提供用路人舒適及安全的行駛

環境。 

2.2.3 肇事型態與改善對策 

本節回顧以往說明路口各位置所常見的機車肇事類型方式，粗略分析及說明

以釐清肇事原因，路口各處分別為路段、路口近端及路口中端，路段表示兩個路

口之間之區段，路口近端表示停止線前之區段，路口中端表示兩路段間之區塊，

路口各處之肇事型態、潛在肇因及改善對策，分析如下： 

一. 路段 

1. 追撞 

(1) 潛在肇因：路段中因駕駛人變換車道之決策不當，或路邊停車造成車道壓縮

使駕駛人造成追撞意外發生。或是在鄰近路口處前後駕駛人進入黃燈猶豫區

間時，前後駕駛人對於是否通過路口之判斷不一致，以致造成近路口端之停

等追撞，如圖 2.8 所示。 

 
圖 2.8 路段追撞(資料來源：[13]) 

(2) 主要涉及因素： 

 黃燈時間不足，駕駛人無法於黃燈內通過路口。 

 路口停止線離路緣太遠，造成路口過大。 

 號誌數量不足或設置位置不當，致使駕駛人未能注意號誌變化。 

(3) 改善對策： 
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表 2-7 追撞改善對策表 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

 • 停止線與行穿線前移

• 增設巷道出口黃網線

• 劃設減速標線 

• 設置階梯型車道停止

線 

• 增加黃燈時間 

• 增設近、遠端號誌 

• 增設速限標誌 

• 調整號誌角度 

• 延伸快慢分隔島 

• 號誌位置與停止線

一併前移 

• 遠端號誌改為懸臂

式號誌 

• 延伸汽機車分隔島 

• 降低速限 

 

2. 同向擦撞 

(1) 潛在肇因：路段中因肇事在變換車道時，與鄰近車道車輛擦撞，其可能因為

太晚變換車道導致太過急切，未注意到鄰車狀況，以致反應不及，如圖 2.9

所示。 

 
圖 2.9 路段同向擦撞(資料來源：[13]) 

 

(2) 主要涉及因素： 

 車道指向線不清楚，車輛無法及時辨別應行走之車道 

 設輔一標誌進行分道指向。 

(3) 改善對策： 
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表 2-8 同向擦撞改善對策表(路段) 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

• 增設車道指示標誌

「輔 1」 

• 增設左轉靠左，右轉

靠右標誌 

 

• 劃設車道指向線 

• 劃設車道線 

• 劃設地面指向標字 

• 配合轉向車道設置 •  

 

二. 路口近端 

1. 同向擦撞 

(1) 潛在肇因：道路駕駛人在接近路口的過程中，無法及時針對車道的選擇加以

判斷，一旦到了路口強行變換車道，就有可能會造成擦撞。 

(2) 主要涉及因素： 

 路口上游欠缺車道指向標線、車道指示標字。 

 路口上游欠缺「輔 1」標誌。 

 路口之內側左轉車道漸變，未能於路口上游告知駕駛。 

 路口未能有效導引不同方向車流於不同空間行駛。 

(3) 改善對策 

表 2-9 同向擦撞改善對策表(路口近端) 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

• 增設車道指示標誌

「輔 1」 

• 增設路口加油站/停

車場出入口指示標

誌 

• 增設「兩段左轉機車

請靠右」標誌 

 

• 取消路口 30m 內停

車位 

• 近路口 30m 增設禁

止臨時停車線 

• 取消慢車道 

• 設置右轉車道 

• 增設路口/路口上游

之車道指向標線 

• 設置中心導引線 

• 劃設道路邊線 

• 設置車道化停等區 

• 取消路邊停車改為

車道 

• 設置汽機車分流之

專用號誌 

 

• 路口巷道改單行道 

 

 

2. 右轉側撞 

(1) 潛在肇因：容易發生在靠近停止線處，當車輛欲在路口右轉時，若路段汽機

車未依行進方向分流時，小汽車提早轉向進行變換車道動作且未注意右後方
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機車來車便容易發生此類型側撞，如圖 2.10 所示。 

 
圖 2.10 路口近端右轉側撞(資料來源：[13]) 

(2) 主要涉及因素： 

 路口設置機車道、機慢車優先道、慢車道、公車停靠區、路邊停車格。 

 欠缺標誌、標線導引右轉駕駛人靠右行駛；過寬的慢車道設計。 

 在快慢分隔路型且未分隔快慢車道時相路口，未禁止與取締快車道右轉。 

(3) 改善對策： 

表 2-10 右轉側撞改善對策表 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

• 快車道設置「禁止右

轉」/「禁止右轉，大

客車除外」標誌 

• 路口上游之快車道

加設「右轉車請走慢

車道」 

• 路口上游加設車道

指向標誌 

• 快車道增設「右轉車

注意慢車道直行車

輛」標誌 

• 慢車道改為混合車

道 

• 設置右轉車道 

• 設置分流式指向線 

• 設置車道化停等區 

  

• 快車道增設右轉專

用號誌 

• 快車道號誌加設

「禁止右轉」附牌

• 以時相區隔快車道

右轉與慢車道直行

車流 

• 快車道設置紅燈右

轉箭頭燈 

• 設置違規右轉照相

取締與警示牌 

• 移除近路口 50m 快

慢分隔島植栽 

• 遷移路樹 /立牌 /電

箱 /號誌控制器 /電

桿/電塔 

 

 

3. 左轉同向側撞 

(1) 潛在肇因：為左轉車輛與直行車輛造成的碰撞。當汽機車未依行進方向分流

時，左轉汽車或機車會在右方車道直接進行左轉的狀況下，容易造成側撞的

發生。而當未劃設左轉導引標線時且路口範圍大的情況下，左轉車輛沒有標

線提前導引至轉入車道，容易造成同向左轉擦撞的狀況發生，如圖 2.11所示。 
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圖 2.11 路口近端左轉同向側撞(資料來源：[13]) 

 

(2) 主要涉及因素： 

 路口上游欠缺車道指向標線；路口上游欠缺「輔 1」車道指示標誌。 

 在非正交路口，採機車兩段式左轉設計，易造成機車駕駛違規左轉。 

 在主車流動線為左轉之路口，採機車兩段式左轉設計，易造成機車駕駛

違規左轉。 

 多叉路口，未適當分隔不同車流方向行駛空間，或未有適當時相分隔不

同方向車流。 

(3) 改善對策： 

表 2-11 左轉同向側撞改善對策表 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

• 路口上游設置車道

指示標誌 

• 慢車道設置「禁止左

轉」標誌 

• 設置「機車兩段左

轉」標誌 

• 設置機車停等區 

• 路口直接左轉機車

與直行機車分流設

計 

• 增設左轉導引線 

• 增設機車待轉區 

  

無 無 

 

三. 路口中端 

1. 交叉撞 

(1) 潛在肇因：可能因為號誌設計不當，路口清道時間不足，使兩方向車輛發生

碰撞，或停止線距離路口太近，或機車待轉區距離路口過近，使汽機車停等

超越停止線或停等區時，容易造成側向來車的碰撞，且待轉區內搶快的機車

也容易與橫向搶黃燈之汽機車產生此種類型之碰撞。在行人行穿線上由於行

人綠燈時間過短，或是行人搶快時也會造成通過車輛與行人之間的交叉碰撞，

如圖 2.12 所示。 
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圖 2.12 路口中端交叉撞(資料來源：[13]) 

(2) 主要涉及因素： 

 全紅時間不足。 

 機車待轉區設置位置不當，造成機車無安全庇護空間。 

 由於兩段式左轉機車車流量過大，造成待轉機車佔據直行機車之車道空

間。 

 道路交角影響駕駛人視野；其他誘使待轉機車突出待轉區的因素（駛入

待轉區角度不恰當、樹蔭）。 

(3) 改善對策： 

 

表 2-12 交叉撞改善對策表 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

無 • 擴大機車待轉區 

• 路口待轉區退縮至

路緣延伸線後方 

• 增加全紅時間 

• 增設紅燈倒數 

• 機車左轉專用號誌 

 

• 遷移路樹/立牌/電箱

/號誌控制器 /電桿 /

電塔 

• 拆除地下道出入口 

• 取締路口違規停車 

• 開放機車可直接左

轉 

 

2. 左轉穿越側撞 

(1) 潛在肇因：對向來車進行左轉時，由於對向左轉車輛之停等空間不足，而內

車道車輛多以較快的速度直行時，反應不及的情況下造成碰撞，當路口路幅

寬且道路左轉導引標線不清或導引標線難以理解時，左轉車輛並不清楚左轉

後前進方向時，也容易造成轉彎時對向來車之側撞，如圖 2.13 所示。 
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圖 2.13 路口中端左轉穿越側撞(資料來源：[13]) 

 

(2) 主要涉及因素： 

 欠缺左轉導引線。 

 欠缺左彎待轉區線、欠缺左轉專用號誌設計。 

 左轉車流與直行車流之間的全紅時間不足。 

 T 字路口機車待轉區，欠缺早開時相設計。 

(3) 改善對策： 

 

表 2-13 左轉穿越側撞改善對策表 

A. 標誌 B. 標線 C. 號誌 D. 其他 

無 

 

• 增設偏移左轉車道 

• 增設/調整左轉導引

線 

• 增設左彎待轉區線 

• T 字路口機車早開

10 秒 

• 增設左轉專用號誌 

• 增加左轉箭頭燈 

• 左轉遲閉 10 秒 

• 取消左轉綠燈倒數 

• 槽化調整路口交角 

• 設置違規左轉照相

取締與警示牌 

 

 

2.3 交通安全新型改善措施 

104 年「混合車流情境之機車交通安全工程設計方法研究驗證與推廣」[16]

與 105 年「混合車流情境路口交通工程設計範例」[17]之研究中有針對路口轉

向交織所引發的同向側撞、擦撞等目前混合車流環境上常見之設計問題，研擬

出了四大創新改善方案－機車停等區改善、鄰近路口處取消慢車道與上游導引

指示標誌標線、機車直接左轉，說明如圖 2.14 所示。
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圖 2.14 四大示範改善方案 

 

四大改善方案可將車種(汽車、機車)及轉向(直進、左轉、右轉)兩個混合車流

環境中的亂度因子所引發的肇事有效降低。汽機車於動態時，透過取消鄰近路口

之慢車道，於車道繪製「導引指示標誌」與「分流式指向線」，可於正確車道內

之正確位置行駛；於靜態時，機車透過「車道化停等區、停等區分流箭標」之導

引，確認路口之轉向停等位置，降低同向側撞、擦撞發生的機率。以下說明新式

設計之概念與應用。 

2.3.1 新式停等區說明 

1. 車道化停等區： 

(1) 概念說明：當機車可行駛之車道數達兩車道以上時，機車停等區依機車可行

駛之車道分別劃設停等區。如圖 2.15 右。 

  

圖 2.15 停等區現況(左)與車道化停等區(右)示意 

 

(2) 設置目的：降低停等區中不同行車方向之機車交織問題。 

(3) 執法問題：此元件僅提供導引性質，不具強制性，亦非為執法之依據。 

2. 停等區分流箭標 

(1) 概念說明：在具有兩個(以上)車流方向之單一車道，在機車停等區內依機車

可行駛方向加設兩個(以上)指示標線。如圖 2.16 右。 

•車道化停等區

•停等區分流箭標
停等區

•鄰近路口處取消慢車道線變更車道配置

•左轉車靠左，右轉車靠右標誌

•近路口端劃設分流式指向線
導引指示標誌標線

•機車直接左轉標誌

•機車直接左轉專用道
機車直接左轉
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圖 2.16 停等區現況(左)與停等區分流箭標(右)示意 

(2) 設置目的：導引機車在停等區內於正確位置停等，指向線可導引左轉機車靠

左、右轉機車靠右停等，以避免在綠燈紓解時，右轉或左轉機車與直進汽機

車產生衝突。 

(3) 標線型式：指向線長度 1 公尺、寬度 0.3 公尺，詳細尺寸如圖 2.17 所示。 

 
圖 2.17 停等區分流箭標標線尺寸圖 

(4) 建議設置位置：劃設於停等區內，小箭標之底端距離停等區線間隔 0.2 公尺，

側邊與停等區標線間隔 0.2 公尺。機車右轉箭頭標示在停等區內右側，左轉

箭頭則標示在停等區內左側。當單一車道機車可直進與左右轉時，直進箭頭

標示於左右轉箭頭中間；若單一車道機車可右轉或左轉，則直進箭標標示於

轉彎箭標之相對側。如圖 2.18 所示。 
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圖 2.18 停等區分流箭標箭標位置 

(5) 執法問題：此元件僅提供導引性質，不具強制性，亦非為執法之依據。 

配合車道化停等區與停等區分流箭標的劃設，須於上游路段設置導引標誌及

標線，提示用路人行駛於正確車道之正確位置以強化導引分流，減少轉向之側撞

與同向擦撞的發生。 

2.3.2 導引指示標誌標線說明 

導引指示標誌標線包含導引指示標誌及分流式指向線，適用範圍及設置原則

說明如下： 

1. 機車可直接左轉標誌 

(1) 概念說明：於適用機車直接左轉之路口上游以標誌提示機車可直接左轉。 

(2) 設置目的：提醒左轉機車即早變換至機車直接左轉車道，減少近路口之同向

擦撞型態衝突。 

(3) 標誌型式：標誌長 60 公分，寬 30 公分，詳細設計如圖 2.19。 

30公分

60公
分

機
車
可

15公
分 直

接
左
轉

 

圖 2.19 機車可直接左轉標誌牌 

(4) 建議設置位置：機車可直接左轉標誌建議設於路口停止線上游 100 公尺處。 
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(5) 執法問題：此元件僅提供導引性質，不具強制性，亦非為執法之依據。 

2. 分流式指向線 

(1) 概念說明：於易發生同向右轉側撞路口設置 2 組分流式導引箭頭指向線，並

於鄰近路口 60 公尺處取消慢車道線，導引汽車變換至正確車道行駛。 

(2) 設置目的：使車輛於接近路口時，能提早改變行駛位置，降低因不正確位置

轉向，而引發同向側撞或擦撞之發生機會，特別適合於車道寬度大於 3.5 公

尺之混合車道設置。 

(3) 標線形式：各箭頭指向線詳細尺寸與設置規則直線箭頭與弧形箭頭相同，並

以 2 箭頭橫向排列於相同位置設置，2 箭頭與鄰近車道線各間隔約 0.9 公尺。 

(4) 建議設置位置：建議設置於車道寬度大於 3.5 公尺之車道，相關設置位置如

下，相關繪製情形如圖 2.20 所示： 

- 分流式指向線(1)劃設位置距停等區上游處 1 公尺處。 

- 分流式指向線(2)劃設位置距停等區上游端約 30 公尺處。 

- 合併式指向線劃設位置距停等區上游端約 60 公尺處。 

(5) 執法問題：此元件僅提供導引性質，不具強制性，亦非為執法之依據。 

4
 公
尺

5~
1

0
 公
尺

2
.5

 公
尺

0.9
公
尺

30
-5

0 
公
尺

60
-1

0 
公
尺

0.9
公尺

0.9
公尺

0.9
公尺

0.9
公尺

 

圖 2.20 分流式指向線及新式停等區設計 

分流式指向線(1) 

分流式指向線(2) 

60
-1

00
公
尺
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3. 導引指示標誌 

(1) 概念說明：於路口上游提示轉彎車輛變換至正確車道行駛。 

(2) 設置目的：減少近路口之同向左右轉側撞與同向擦撞之衝突。 

(3) 標誌型式：標誌長 80 公分，寬 30 公分，詳細設計如圖 2.19。 

 
圖 2.21 導引指示標誌牌 

(4) 建議設置位置：導引指示標誌牌建議設於路口停止線上游 100 公尺處。 

(5) 執法問題：此元件僅提供導引性質，不具強制性，亦非為執法之依據。 

 

4. 「輔一」標誌牌 

擬區分「輔一」標誌牌中車種之左轉專用道，將此左轉專用道允許左轉之車

種標示於下方，若該車道為小汽車專用之左轉專用道，則在「輔一」標誌牌上所

指車道標誌底下標明小汽車圖示，機車亦同，如圖 2.22 所示，內車道為小汽車左

轉專用道，中間車道或外側車道則為機車左轉專用道。 

 

 
圖 2.22 「輔一」標誌牌 
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2.3.3 道路交通標誌標線號誌設置規則部分條文修正 

我國的機車數量與持有率皆高，早已成為國人主要交通型態，高機車流量與

汽車混合形成混合車流。然而現況標線設置型式在某些特定情況下，如車道過寬

，無法有效導引車流動線，導致右轉側撞。為使道路交通標誌標線號誌設置規則

（以下簡稱本規則）符合現況及未來需要，擬就現行之規範未臻明確或經檢討有

修改必要之規定修正，以符實際並利實務單位執行，爰修正本規則部分條文，合

計共三條，其修正要點如下： 

目前常見的道路配置由外側車道至內側車道依序為慢車道、混合車道，然而

汽車往往會行駛於混合車道並進行右轉。多數機車則習慣行駛於最外側的慢車道

，導致右轉汽車與直行機車的衝突。雖慢車道可於鄰近路口改為混合車道，但因

慢車道寬度設計不一，可能會使得變更後之車道過寬，足以使汽機車併行。由於

目前指向線無法導引右轉車輛靠右，直行車輛靠左，因此新增直行與弧形指向線

分離並列的指向線型式，並修正本規則第一百八十八條。 

因目前機慢車停等區並無指示不同流向之機車的停等位置，可能導致右轉機

車停等於停等區左側，直行機車停等於停等區右側，造成綠燈紓解時的交織衝突

。因此，新增機車停等區內繪製箭頭標示不同流向機車停等位置，以減少紓解時

的衝突，修正本規則第一百七十四條之二。 

交叉路口未必皆為正交，可能有多叉路口或是路口偏移的情形。導致車輛進

行左轉、右轉、直行時無所適從，甚至駛入逆向車道。然而現況僅有轉彎線指示

車輛轉彎動線，而此轉彎線僅能導引左轉車流，無法解決路口偏移情況下之直行

車流。因此，將現行”轉彎線”修正為”路口行車導引線”，可適用於需導引左

轉、右轉、直行車流的情形，同時修正本規則第一百八十九條。 

 

一、 增訂直行與弧形分岔箭頭分離並列指向線型式。（修正條文第一百八十八條

） 

二、 調整設置停等區線之規定。（修正條文第一百七十四條之二） 

三、 增訂路口行車導引線。（修正條文第一百八十九條） 
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表 2-14 道路交通標誌標線號誌設置規則修正表 

修正條文 現行條文 說明 

第一百八十八條  指向線，用

以指示車輛行駛方向。以白

色箭頭劃設於車道上。本標

線設於交岔路口方向專用

車道上與禁止變換車道線

配合使用時，車輛須循序前

進，並於進入交岔路口後遵

照所指方向行駛。 

  本標線之式樣，依其目的規

定如下： 

  一、指示直行：直線箭頭。 

  二、指示轉彎：弧形箭頭。 

  三、指示直行與轉彎：直線

與弧形合併之分岔箭頭。 

  四、指示轉出車道：弧形虛

線箭頭。 

  前項第三款指示直行與轉

彎時，當外側車道寬度為

3.5公尺以上時，於鄰近路

口處，可設置直行與弧形分

岔箭頭分離並列指向線，兩

箭頭間距為50cm-150cm，視

車道寬度調整。 

  本標線圖例如下： 

 

 

 

 

 

 

 

第一百八十八條  指向線，用

以指示車輛行駛方向。以白

色箭頭劃設於車道上。本標

線設於交岔路口方向專用

車道上與禁止變換車道線

配合使用時，車輛須循序前

進，並於進入交岔路口後遵

照所指方向行駛。 

  本標線之式樣，依其目的規

定如下： 

  一、指示直行：直線箭頭。

  二、指示轉彎：弧形箭頭。

  三、指示直行與轉彎：直線

與弧形合併之分岔箭頭。 

  四、指示轉出車道：弧形虛

線箭頭。 

  本標線圖例如左： 

當車道寬度足以使汽機車併

排行駛時，可能造成右轉汽車

行駛於車道左側而直行機車

行駛於車道右側。因此當兩部

車同時行經路口容易產生衝

突。 

由於原先分岔箭頭無法有效

導引車道內右轉車靠右、直行

車靠左，故設計直行與弧型分

岔箭頭分離並列。以避免右轉

車與直行車交織產生衝突。 

由於汽車寬度為2公尺，機車

寬度為0.7公尺，汽車與機車

間距為0.4公尺，而車輛與路

邊的間距亦為0.4公尺，將其

加總後可得為3.5公尺。故建

議以3.5公尺作為判斷基礎。 
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第一百七十四條之二  機慢車

停等區線，用以指示大型重

型機車以外之機車駕駛人、

慢車駕駛人於紅燈亮時行駛

停等之範圍，其他車種不得

在停等區內停留。本標線視

需要設置於行車速限每小時

六十公里以下之道路，且設

有行車管制號誌路口之停止

線後方。但禁行機車或紅燈

允許右轉車道不得繪設。 

  機慢車停等區線，線型為白

色長方形，橫向（前後）線

寬二十公分，縱向（二側）

線寬十或十五公分，縱深長

度為二點五公尺至六公尺，

並視需要於機慢車停等區內

繪設機車及慢車圖案或白色

標字。為簡化標線繪製，機

慢車停等區部分橫向標線與

縱向標線得與鄰近標線共

用。 

  本標線設置圖例如下： 

 

第一百七十四條之二  機慢車

停等區線，用以指示大型重

型機車以外之機車駕駛人、

慢車駕駛人於紅燈亮時行駛

停等之範圍，其他車種不得

在停等區內停留。本標線視

需要設置於行車速限每小時

六十公里以下之道路，且設

有行車管制號誌路口之停止

線後方。但禁行機車或紅燈

允許右轉車道不得繪設。 

  機慢車停等區線，線型為白

色長方形，橫向（前後）線

寬二十公分，縱向（二側）

線寬十或十五公分，縱深長

度為二點五公尺至六公尺，

並視需要於機慢車停等區內

繪設機車及慢車圖案或白色

標字。 

  本標線設置圖例如下： 

 

 

 

 

一、停等區內繪製方向箭標，

可使機車進入停等區時，

依照其欲行駛之方向分流

，達到右轉車靠右停等，

直行車靠左停等之效用，

以減少不同方向車流交織

情形。 

二、將縱向線、橫向線與其他

標線合併可減少機車行駛

於車道線上可能造成滑倒

，以及減少路面標線的複

雜度。 
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第一百八十九條  路口行車導

引線，用以導引車輛行經路

口之直行、右轉、左轉的界

限，依實際需要劃設之。 
本標線為白虛線，線寬一○

公分，線段與間距均為五○

公分。 
本標線設置圖例如下： 

第一百八十九條  轉彎線，用

以指示車輛轉彎之界限，依

實際需要劃設之。 
本標線為白虛線，線寬一○

公分，線段與間距均為五○

公分。 
本標線設置圖例如左： 

目前僅以轉彎線導引左轉車，

當路口偏移或是屬於快慢車道

實體分隔時，則需要導引不同

行經路線的行駛方向作為輔助

。 
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2.4 國外範例回顧 

當路口發生特定型態交通事故時，參考國內現有交通工程設計工具並無法對

症下藥提出改善方案。因此本研究以路口常見的肇事型態為應用對象，發展各肇

事型態的交通工程改善設計範例。 

由於國內尚未有針對肇事型態做改善之設計範例，因此以國外相關設計手冊，

作為本研究欲研擬之改善設計範例架構參考。本節回顧美國國家公路合作研究計

畫(National Cooperative Highway Research Program)中第十二章號誌化路口碰撞改

善手冊[26]及倫敦自行車設計規範(London Cycling Design Standards)[27]之架構，

參考其內容架構，並與本計畫研擬之交通工程改善設計範例之內容及架構進行比

較。 

2.4.1 號誌化路口碰撞改善手冊 

號誌化路口碰撞改善手冊 (A Guide for Reducing Collisions at Signalized 

Intersections)的架構，可以分為摘要、介紹、待解決問題的類型、策略執行時間

表和相對成本指標、策略描述、美國州公路及運輸協會(American Association of 

State Highway and Transportation Officials, AASHTO)公路安全計劃實行指南等章

節，以下將針對重要的章節進行描述。 

在摘要的部分，此章節包括基本介紹、問題概括描述和重點區域的目標等介

紹。其中，問題概括描述有提及以下的內容。 

2002 年死亡分析回報系統(Fatality Analysis Reporting System, FARS)的簡要

分析如下： 

1. 23%的死亡事故發生在交叉口 

2. 6%的死亡事故發生在號誌化交叉口 

3. 29%的交叉口死亡事故發生在號誌化交叉口 

4. 84%的號誌化交叉口死亡事故發生在都市地區 

5. 59%的號誌化交叉口死亡事故有與其他車輛的側撞涉入 

在界定問題後，第五章策略描述的部份，主要可以分為目標、策略種類、各

項策略改善概念與方法。 

主要目標為號誌化交叉口和其路口的安全改善，措施包括幾何設計的修改、

交通控制設施的改變、執法和教育。此章節討論下列各個策略，大部分是屬於低

成本、短期的策略，針對這些策略的細節討論，包括特性、有效性和其他重要因

子會在此描述。部分被證實對改善號誌化交叉口有效，且高成本、長期的策略，

將於後續提及。 

至於策略的種類，有些策略已被廣泛應用，有些被用在州或地方層級的特定

區域，也有一些經過審慎評估以證實其有效性。對於這些策略的經驗、有效性的

認知有很大的不同，讀者在實施特定策略時要審慎準備。為了幫助讀者，這些策

略被分為三類，分別是已被證實的(Proven)、已試驗過的(Tried)和實驗性的



  

36 
 

(Experimental)。 

至於創造全面性方法之相關策略，建議在任何計畫規劃過程，可以將下列五

種策略納入考量，以創造全面性的方法，解決號誌化交叉口的公路安全問題： 

1. 公共資訊和教育計畫 

2. 交通法規的執法 

3. 改善緊急醫療服務的策略 

4. 針對改善安全管理系統的策略 

5. 詳述其他重點領域指南的策略 

各項策略目標介紹的內容，大致可以整理成以下的表格。其中有的策略還會

依據目標、預期效果、成功的關鍵、潛在困難、適當的測量方式和資料、相關需

求、組織，制度和政策的議題、影響實施時間的議題、成本、訓練及人事需求、

立法需求、與其他策略的相容性和特定策略的其他重要屬性作細節介紹，如表 2-

15 所示。 
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表 2-15 號誌化路口碰撞改善手冊策略表 
A. 透過交通控制和運

作改善減少交叉口

衝突的頻率和嚴重

度 

1. 採用多時相號誌運作: 運用左轉保護時相/運用分離時相

(Proven, Tried)
2. 最佳化淨空時間(Proven) 
3. 限制或消除轉向動作(包含紅燈右轉): 運用槽化或標誌

限制或消除轉向動作/禁止紅燈右轉(Tried) 
4. 採用續進號誌(Proven) 
5. 採用緊急車輛優先號誌(Proven) 
6. 改善行人和自行車設施在號誌化路口的運作(Proven, 

Tried)
7. 移除不合理的號誌(Proven) 

B. 透過幾何改善減少

路口衝突的頻率和

嚴重度 

1. 提供或改善左轉槽化: 設置左轉道/改善左轉道幾何配置

/延伸左轉道/提供左轉道正偏移/劃設轉彎路徑(Proven) 
2. 提供改善右轉槽化: 提供右轉道/延伸右轉道(Proven) 
3. 改善行人和自行車設施的幾何設置(Proven, Tried) 
4. 修改複雜路口的幾何配置: 將四叉路口轉換成兩個丁字

路口/將兩個丁字路口轉換成四叉路口/改善交叉路口斜

交角度/移除歪斜的汽車行徑/封閉路口(Proven, Tried) 
5. 創立特殊解決方案: 限制路口直接左轉/設置圓環/將雙

向街道轉換成單向/建置立體交叉道(Tried) 
C. 改善號誌化交叉口

的視距 
1. 淨空視三角(Tried) 
2. 重新設計路口(Proven) 

D. 改善駕駛人對於路

口和號誌控制的認

知 

1. 改善交叉口對於各路口的能見度: 改善標誌和標線/設置

較大的標誌/提供交叉口照明/於路口設置減速標線/設置

車隊偵測系統(Tried) 
2. 改善號誌和標誌在交叉口的能見度(Tried) 

E. 改善駕駛人對於交

通控制設施的服從

性 

1. 提供公共資訊和教育(Tried) 
2. 提供針對性之交通法規執法(Tried) 
3. 實施對於闖紅燈的自動執法(Proven) 
4. 實施對於超速的自動執法(Tried) 
5. 控制路口的速度(Experimental) 

F. 改善號誌化交叉口

附近的行駛空間管

理 

1. 以車道封閉或轉彎限制的方式管制至商業區等的行駛空

間(Tried) 
2. 限制交叉口附近跨越分隔島的行駛空間(Tried) 

G. 透過其他基礎設施

改善安全 
1. 改善交叉口和路口的排水(Tried) 
2. 提高交叉口和路口的抗滑能力(Tried) 
3. 平交道附近實施連鎖號誌(Tried) 
4. 移除清空區的號誌硬體設備(Tried) 
5. 限制或移除路口停車(Proven) 
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第六章以美國州公路及運輸協會(AASHTO)公路安全計劃實行指南為一個

獨立的章節，作為整體施作的流程，此章節將策略實行分成十一個步驟，建立一

個的流程，並針對每一個步驟詳細介紹，並訂出具體的元素，如圖 2.23 所示。 

 

圖 2.23 AASHTO 公路安全計劃實行指南流程圖 

 

目標方面，此流程實行過程提供使用者作檢核，對於尚未有標準程序可依循

的單位，建議使用此流程建立適當的程序。使用者不需要實行每個步驟的細節，

應視情況決定完成某些步驟需要的工作量，以及需要處理的細節。 

總體而言，本研究碰撞型態改善設計範例參考美國號誌化路口碰撞改善手冊

架構，號誌化路口改善手冊首先摘要基本介紹及問題描述，本研究改善設計範例

則應對其架構，第一章首先描述本範例如何使用。 

美國號誌化路口碰撞改善手冊第三章之待解決問題的類型，統計近幾年的肇

事資料，以得知易肇事的路口型式，進而提出待解決的問題。對應美國號誌化路

口碰撞改善手冊第三章，本研究改善設計範例第二章統計近幾年的肇事資料，以

得知路口主要肇事型態，作為後續撰寫改善範例的基礎。 

本研究改善設計範例中的第三章則可對應對美國號誌化路口碰撞改善手冊

第五章的策略描述，將改善策略分類，針對不同類別提出改善建議。本範例第三

章針對路口主要肇事型態，首先細探肇事可能原因，接著針對不同的可能原因提

1.識別和定義
問題

2.招聘本計劃
的適當參與者

3.建立減少碰
撞目標

4.制定計劃政
策、指南、規

範

5.制定解決問
題的替代方法

6.評估替代方
案並選擇計劃

7.提交高層主
管行動建議

8.制定行動計
劃

9.建立實施計
劃的基礎

10.執行行動
計劃

11.評估和過
渡計劃
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出改善設計建議及設計範例。 

至於兩者不同之處，號誌化路口碰撞改善手冊有定義實行過程的大綱，並有

一個完整的流程供遵循，而本研究改善設計範例針對使用流程作介紹，目的在於

教導使用人如何運用本研究改善設計範例以解決問題。另外，美國號誌化路口碰

撞改善手冊適用的範圍和牽涉的交通工程改善種類皆較廣泛；本研究對於交通安

全的改善，較著墨在標誌、標線的改變，且針對不同的肇事型態有對應的解決方

式，並在最後會完成各路型整合設計範例，架構比較如表 2-16 所示。 
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表 2-16 本研究改善設計範例與美國號誌化路口碰撞改善手冊架構比較表 

本研究改善設計範例 號誌化路口碰撞改善手冊 
一、緒論 (一)範例使用流程 一、摘要 (一)基本介紹 

(二)問題概括描述

(三)重點區域的目

標 
二、易肇事型態分

析 
(一)路口常見肇事

型態 
(二)路口常見肇事

型態空間探討 

二、介紹  

三、各肇事型態改

善範例 
(一)右轉側撞改善

設計範例 
(二)左轉側撞改善

設計範例 
(三)左轉穿越側撞

改善設計範例 
(四)擦撞改善設計

範例 
(五)交叉撞改善設

計範例 
(六)追撞改善設計

範例 

三、待解決問題的

類型 
(一)問題概括描述

四、各路型整合設

計範例 
(一)丁字路口整合

設計範例 
(二)正交路口整合

設例範例 
(三)斜交路口整合

設計範例 
(四)多岔路口整合

設計範例 

四、策略執行時間

表和相對成本指

標 

 

  五、策略描述 (一)目標 
(二)種類 
(三)創造全面性方

法之相關策略 
(四) 各項策略目

標介紹 
  六、AASHTO 高

速公路安全計劃

實行指南 

(一)流程實行大綱

(二)目標 
(三)概述 
(四)各步驟實行細

節 
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2.4.2 倫敦自行車設計規範 

倫敦自行車設計規範(London Cycling Design Standards)之架構，可分為環境

設計、工具與技術、自行車道、交叉口與穿越道、自行車友善街道設計、號誌與

標線、結構與鋪面及停車，以下將針對重要的章節進行描述。 

首先說明倫敦近幾年騎乘環境，以及市長對於自行車騎乘環境之願景和目標，

使倫敦成為高品質自行車城市，為所有人民規劃更安全的街道。接著列出了倫敦

自行車騎乘環境的改善方法，並比較既有和新興案例讓不同的環境有更適合的方

案，為倫敦各地的自行車騎士提供高品質的基礎設施。此外，所有基礎設施的建

設都需參考「指導原則」及「服務水準」。 

所有參與設計自行車基礎設施和環境塑造的人員都應該閱讀和理解此規範

的重要性。並說明了此規範的章節架構，前兩章涵蓋了規劃和提高基礎設施品質

的設計和技術要求；剩下的六章涵蓋詳細的設計導引，以符合第一章中規定的要

求和原則。 

第一章定義導引原則須考慮市長願景，包含提供任何基礎設施的設計。並提

出了二十項原則，如自行車必須被視為車輛而不是行人、路線必須能讓所有用路

人直觀理解等，並加以說明解釋。 

定義自行車服務水準，以確定道路改善策略。將道路依據地域內運動型態和

地點功能重要性，分成九種街道類型，依不同類型街道給予不同服務水準。發展

自行車服務水平評估(Cycling Level of Service, CLoS)是為了確立自行車基礎設施

在路線和方案上之性能標準。 

在工具與技術的部份，介紹路網規劃、路線規劃和實行工具與技術，並展示

規劃、設計及發展之間的關聯性。路網規劃流程有七個步驟，本章詳細地評估此

些步驟以及自行車優先車道的設計架構。並為自行車制定交通規則條例，創建自

行車道和自行車與其他車種或行人共用道之設置規則。 

再來的自行車道、交叉口、自行車友善街道、鋪面結構及停車等，皆為介紹

各章節內容，例如自行車道的部分，包含了解自行車騎士之特性、車道有效寬度

為多少、從小學開始教育騎乘自行車相關知識、自行車基礎設施類型的定義、根

據定義識別騎自行車的類別。交叉口則包含交通號誌程序、自行車獨立號誌、左

轉交通衝突管理、自行車右轉輔助、禁止車輛選擇性移動(限制車輛行駛空間)、

通過交叉口之車道標線、停止線前移、號誌化交叉口的公車道。 

總體而言，倫敦自行車設計規範，以自行車相關的各個面向(如交叉口、號

誌、停車、鋪面結構等)來說明設計，與本研究改善設計範例依照易肇事型態分

類、分析，再依不同肇事型態提出改善範例。雖說明方向不同，但可參考倫敦自

行車設計規範第一章規範應用，以及圖示改善前後實驗、與圖示說明的表示方式，

本研究改善設計範例與倫敦自行車設計規範比較如表 2-17 所示。 
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表 2-17 本研究改善設計範例與倫敦自行車設計規範架構比較表 

本研究改善設計範例 倫敦自行車設計規範 

章節 小節 章節 小節 

一、緒論 (一) 範例使用流程 1.設計環境 1.1 提高標準 
1.2自行車服務水準

1.3 LCDS 應用 

二、易肇事型

態分析 

(一)路口常見肇事型

態 

(二)路口常見肇事型

態空間探討 

2.工具與技術 2.1自行車管狀路網

2.2建立連貫的自行

車路網 
2.3 方案交付 
2.4 維護 

三、各肇事型

態改善範例 

(一)右轉側撞改善設

計範例 

(二)左轉側撞改善設

計範例 

(三)左轉穿越側撞改

善設計範例 

(四)擦撞改善設計範

例 

(五)交叉撞改善設計

範例 

(六)追撞改善設計範

例 

3.自行車道 3.1自行車設施種類

3.2 獨立車道 
3.3 自行車車道 
3.4 建議寬度 
3.5 優先設施 
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表 2-18(續) 本研究改善設計範例與倫敦自行車設計規範架構比較表 

本研究改善設計範例 倫敦自行車設計規範 

章節 小節 章節 小節 

四、各路型整

合設計範例 

(一)丁字路口整合設

計範例 

(二)正交路口整合設

例範例 

(三)斜交路口整合設

計範例 

(四)多岔路口整合設

計範例 

4.交叉口和穿越道 4.1交叉口設計問題

4.2 穿越道設計 
4.3 路口優先權 
4.4 號誌化交叉口 
4.5 圓環 

  5.自行車友善街道

設計 
5.1良好的街道設計

5.2自行車空間改善

5.3 減速街道 
5.4實體交通寧靜設

施 
5.5 街道簡化 
5.6 街道人車共用 
5.7與公車基礎設施

整合 
5.8與路邊活動整合

  6.號誌與標線 6.1 標誌要求 
6.2 標誌設計 
6.3 標線 
6.4 方向標誌 
6.5 標誌表 

  7.結構與鋪面 7.1 介紹常見問題 
7.2 表面處理 
7.3 防滑鋪面 
7.4 維護及管理 
7.5 結構 

  8.自行車停車 8.1 停車重要性 
8.2 程序 
8.3自行車停車的類

型 
8.4公共場所的自行

車停車空間 
8.5不同用途之自行

車停車空間 

  附錄 道路施工指引 
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第三章 交通安全改善研究方法與應用 

3.1 肇事碰撞構圖分析方法及應用 

3.1.1 肇事診斷學及應用 

交通安全改善工作是一個精緻化的改善作業，必須有一套有系統的診斷分析

的程序，以便能針對不同的地點及區位環境，因應交通狀況提出有系統有效的交

通安全的改善措施。 
肇事診斷學是確保改善方案與減低肇事的方法，可以有效判斷及改善易肇事

路口之主要肇事類型。以下將針對高雄市三民區博愛一路十全一路交叉口作肇事

診斷學之流程示範說明。 
肇事診斷法之步驟如圖 3.1 所示： 

 
圖 3.1 肇事診斷流程 

 
其中，對產生改善措施的方式，主要是透過肇事碰撞形態的推想，經由道路

系統的設施狀況進行對照分析，來判定肇事碰撞的起因，由此，檢討道路工程與

交通工程的缺失，進而研擬改善措施，如圖 3.2 所示。 

 
圖 3.2 易肇事路口改善的診斷與處方相連結架構 

 
A. 肇事初診：依據路口現況資料進行初步分析，分析內容包括路口土地、肇事

資料分析…等，說明如下： 

A肇事初診：依
據路口現況資料
進行初步分析

B 肇事診斷
C 肇事改善初步

方案說明

D 現場會勘E 確立改善方案F 實施與評估

診斷

確認肇事
碰撞型態

處方

判定肇事
碰撞起因

選取改善
措施

診斷

確認肇事
碰撞型態

處方

判定肇事
碰撞起因

選取改善
措施
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1. 路口土地使用、幾何與交通配置分析： 

透過瞭解路口周邊的土地使用情況、幾何與交通配置方式，初步瞭解路口可

能涉及的問題。如：轉角處設置加油站，其出路口之設計不當，即易造成出入車

輛與直行車輛之衝突。 

土地使用與交通配置範例如圖 3.3 及圖 3.4，改善地點位於商業區，交叉口

設有公車站於快車道。並有三民公園、三民國中、博愛國小等在交叉口附近。 

 

圖 3.3 土地使用調查範例 

資料來源：內政部全國土地使用分區資料查詢系統 
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交叉

口名

稱： 

三民區十

全一路/博
愛一路 

路段全名 

十全一路 十全二路 博愛一路 博愛二路 

車道

配置 

車道數量/
車道配置 

1 混 2 混+混 4 
汽+汽+
汽+混 

3 
汽+汽+

混 
轉向配置 左直+右直 左直+右直 左+直+右直+右直 左+直+右直+右直

車道

種類 

中央分隔/
植栽(影響

視距) 
    V  V  

快慢分隔/
植栽(影響

視距) 
    V  V  

分隔島電

箱/路側電

箱 
 V       

左轉專用

道 
  V V 

右轉專用

道 
    

機車專用

道 
    

機慢車優

先道 
    

慢車道 V V V V 
路肩 V    

公共設施帶或植栽 V V V V 
人行道 V V  V 

行人穿越道 V V V V 
自行車道     

自行車穿越道 V V V V 
兩段式機車左轉待

轉區 
V V V V 

直行機車待轉區 V V V V 
汽車號誌 V V V V 
自行車號誌 V V V V 
行人號誌 V V V V 
公車站   V  
其他     

 

圖 3.4 路口各類交通配置調查 

資料來源：[1]  
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2. 肇事資料分析 

針對路口肇事型態、車種、路面狀態、發生時間…等，進行分析，可協助瞭

解目前路口肇事之時空環境，並可提供後續交通調查時間的選擇。 

分析路口範例如圖 3.5，該路口主要肇事形態為側撞及追撞。 

 

圖 3.5 肇事資料分析 

資料來源：[1]  

 

3. 交通號誌時制、管制現況與交通流動特性分析： 

藉由路口的交通管制、交通量、號誌時制調查與分析，可初步瞭解目前路口

對於車流之管制方式與號誌時制設計上的可能問題。並能針對對應之肇事資料，

提供交通管制與號誌時制之調整建議。 

分析路口之交通管制、號誌時制分析及車流量調查如圖 3.6。從右轉、直行

汽機車交通量及交通管制與號誌時制並搭配肇事資料分析可看出，此路口潛在的

側撞為右轉側撞，而南北側有較高風險。 
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圖 3.6 交通號誌時制、管制現況與交通流動特性分析 

資料來源：[1]  
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B. 肇事診斷：  

依肇事現場圖資料，繪製路口肇事碰撞構圖，提供路口總和各種肇事之碰撞

類型、肇事傷亡、當事者類別、道路狀況、光線情形…等，其所對應的碰撞位置

資訊。並可由肇事構圖，發現路口主要的碰撞型態與對應之空間位置，能較精準

的掌握目前碰撞問題之所在。 

如圖 3.7 所示，分析路口主要發生之碰撞有北往南直行機動車之追撞、右轉

小汽車與直行機車之右轉側撞與南往北右轉小汽車與直行機車之右轉側撞。 

 
圖 3.7 分析路口肇事碰撞構圖 

資料來源：[1]  
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C. 肇事改善初步方案研擬： 

應用肇事構圖與現況照片，並搭配現況號誌時制分析、道路交通特性分析、

道路安全檢核分析…等，初步研擬路口針對路口各類型碰撞，其所對應之道路工

程、標誌標線、號誌時制、其它管制方式…等之改善方案。 

由路口黃燈及全紅時間表(圖 3.8)及 Google map 現場圖、道路安全檢核分析，

可研擬出初步改善方案。如圖 3.9 所示。 

 

圖 3.8 分析路口黃燈及全紅時間調查與分析表 
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圖 3.9 分析路口改善初步方案說明示意圖(資料來源：[1]) 
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D. 現場會勘：  

研究單位與交通警察、工程單位、民意代表等會勘，由研究單位說明肇事診

斷與初步方案，依相關權責單位對照與分析，如相關方案存有疑慮，現場針對該

方案進行討論，如有需要時立即於現場實際量測相關空間位置與相關方案之可行

性。分析路口會勘現況如圖 3.10 所示： 

 

圖 3.10 分析路口會勘現況 

 
E. 確立改善方案： 

由會勘討論之結果，調整初步改善後確立路口之道路工程、標誌標線、號誌

時制…等之相關改善方案，並繪製施工圖說，並提供相關設計方案所需經費估算。

分析路口範例如圖 3.11。 

 



  

54 
 

 
圖 3.11 分析路口改善設計圖與經費估算 

資料來源：[1]  
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F. 實施與評估： 

提供可立即改善之短期方式，以供相關單位立刻實施。此外，另針對需要特

別編列預算或道路工程者，研擬長期方案、細部設計說明。同時提供相關方案之

績效評估。 

3.1.2 肇事碰撞構圖定義與繪製分析 

肇事碰撞構圖，是以路口特性構圖為背景，事故資料為基礎。其所採用的符

號，如圖 3.12 所示，各箭標方向表示肇事關係者位移情形，應用適當符號，以表

達事故調查資料中相關肇事要件欲由肇事構圖分析達成確認交通工程設施

相關肇事因子之目的，須先進行：1.道路及交叉口特性構圖繪製，2.肇

事構圖繪製，3.其他資料蒐集。其內容及方法進一步說明如下：   

1. 道路及交叉口特性構圖繪製道路或交叉口特性構圖  (Condition 

Diagram)要件是指研究路口之實體設施，依路口幾何設計、交通管制設

施及環境特性可區分為 : 

(1) 幾何設計特性：路口輪廓、路型、車道數、安全島、專用道等。  

(2) 交通管制設施：號誌、標誌、標線等。  

(3) 環境特性：建築線位置、公用設施、漸近路口特性等。  

2. 肇事構圖繪製  

肇事構圖 (Accident or Collision Diagram)或稱為碰撞構圖，其繪製的主

要目的有三：  

(1) 以簡單符號描繪單一事故的各種肇事要件。  

(2) 明確表達研究路口肇事狀況。  

(3) 作為交通工程設施肇事因子分析之基礎。  

3. 其它資料蒐集  

   部份於交叉路口特性及肇事構圖中無法取得之資料，尚須以現場踏堪或調查

方式，蒐集地區型態、車速、交通量特性，車種組合，號誌時制等相關資訊。 
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直行對撞

直行追撞

同向直行擦撞對向擦撞
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左轉對撞
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右轉側撞 左轉側撞

左轉穿越側撞

失控肇事型態

 
圖 3.12 肇事碰撞構圖的箭標  
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3.2 事前事後分析方法與應用 

3.2.1 交通安全評估方法 

交通安全評估依照所分析的目標，可分為使用肇事事件與使用衝突事件兩類，

以下將分別介紹以肇事資料分析及衝突分析方法。 

A.肇事資料分析 

肇事事件如肇事頻率與嚴重等級是較直接的評估方法，但也有以下缺點[29]： 

1. 肇事資料數量少。肇事資料蒐集通常需要 1 至 3 年，除了耗時長外，車

流或環境因素也可能已經改變，使得分析產生偏誤。 

2. 肇事記錄不完整。碰撞程度輕微的事件不一定會被記錄，使得所見的肇

事件數比實際少，且會偏向較嚴重的事件。 

3. 肇事資料缺少細節。僅憑肇事事件的記錄無法完整還原事發經過，確切

分析造成碰撞的原因。 

B.衝突分析 

交通衝突研究的起源是美國通用汽車公司（General Motors Corporation）於

西元 1967 年發表的「交通衝突技術（TCT,Traffic Conflict Technique）。其利用此

技術於衡量交叉路口潛在的危險性。之後歐美各國陸續開始發展適合該國的交通

衝突技術[24]。 

過去曾有許多研究針對交叉路口交通衝突做出定義，根據美國通用汽車公司

之定義為：「交通衝突之產生為駕駛者採取剎車或迂迴閃避的應變措施，以避免

碰撞的一種交通事件」[24]。Admussen 等人於 1977 年提出的交通衝突定義為：

「指一個風險情況，兩位以上道路使用者在時空上彼此逼近，若雙方均不改變其

移動則將會有發生碰撞」[23]。國內詹丙源君將交通衝突定義為：「一個或一個以

上之駕駛者，因前方行車狀況發生變化，採取煞車或迂迴閃避動作，以防止碰撞

的交通安全行為事件」[22]。 

以替代事件(即衝突)取代肇事資料的概念最早由 Perkins 與 Harris (1967)提

出。Amunndsen 與 Hyden(1977)，提出並廣為接受的衝突定義，為「兩個(含)以

上用路人在時間空間上接近彼此，且若他們的動作保持不變會立即產生碰撞」。

Amunndsen 與 Hyden(1977)提出道路事件安全階層圖，如圖 3.13 所示，研究認為

道路事件數量與事件層級有關，越輕微平常的事件越常出現。碰撞事件在金字塔

頂端，數量隨著肇事嚴重度增加而減少[30]。 
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圖 3.13 安全階層圖[30] 

 

交通衝突技術使用在交通安全評估上大部分是使用在交叉路口[24]。其中少

部分研究也將之應用於路段，主要是以交通衝突次數以及交通衝突比例（交通衝

突次數除以交通量）兩個指標為主。不過之前已經提到了肇事資料的不完整與不

正確性，國外亦有如此的狀況[22]，但許多研究仍嘗試著找出「現況衝突」與「歷

史肇事」之間的關係，以先天的條件來說是相當不容易的。W.D.Glauz 建立了車

禍與衝突間的關係，認為車禍與衝突的比值符合 gamma 分配[35]。但也有學者

認為交通衝突技術在混合車流不適用[34]。 

交通衝突應用於混合車流時，衝突的量測方式就顯的相當重要。通用公司對

此的認定方式為「駕駛者採取煞車行為或迂迴閃避，亦可從車輛之煞車燈亮熄與

否來判斷」[24]，但事實上煞車行為不一定就是遇到衝突；在研究中則利用車輛

與行人交會數來作為衝突指標，因此過去的研究在衝突量測方式就相當有爭議。

在考慮機車時，判斷方法就顯的更為複雜。由於機車操控性非常靈活，鑽行頻繁

導致車與車間保持的距離也很近。因此將交通衝突技術用在機車上，以偏向與否

來判斷衝突會產生衝突次數高估的現象，以煞車與否來判斷則會發生低估的情形，

因為機車遇衝突不一定減速。 

交通衝突涉及交通工具與用路人之行為，其中包含駕駛本身、駕駛的車輛、

道路環境狀況等，都與衝突發生之過程相關。以往分析衝突時，多以衝突發生的

時間、地點、形式，作為衝突分析的方式。一般而言，最常發生衝突之關鍵，在

於突然變換車道、緊急煞車等行為，在必要的時刻駕駛者可能會採取避免造成意

外傷亡之預防性行為，以降低潛在的風險。應用交通衝突技術可做為診斷評估路

口潛在衝突的工具，以預防事故發生，本節以各類道路使用者在穿越路口的動線

為例，分析一單向雙車道的交叉口之交通衝突如圖 3.14 所示。 
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圖 3.14 交叉口交通衝突分析 

 

由交通衝突分析技術可知，在沒有交通號誌管制的路口，行人與汽車的衝突

區有 16 個，各方向的汽車與汽車的衝突區有 32 個，機車與汽車的衝突區有 34

個，機車與行人的衝突區有 8 個，機車與機車的衝突區有 8 個，自行車與行人的

衝突區有 8 個，自行車與汽車的衝突區有 24 個，機車與自行車之衝突區有 8 個，

自行車與自行車的衝突區有 4 個。對於自行車穿越路口，總共存在 36 個衝突區。 

然而以交通事件多樣性，衝突替代事件不若肇事事件明確。衝突事件的定義

涵蓋範圍廣且模糊。美國運輸研究委員會的交通安全委員會根據醫學上對替代事

件的定義延伸，提出以衝突替代肇事評估交通安全須滿足兩條件[31]： 

1. 替代事件為可觀測的非碰撞事件。 

2. 替代事件和肇事相關，且可轉換。 

透過判斷衝突點後，即可針對可能發生肇事的衝突點位建立衝突指標，並以

該指標判斷路口安全性。關於替代事件的選擇，常見的方式為描述車輛互動的時

間空間關係。以下介紹二常見的交通衝突指標(Conflict indicators)： 

1. 碰撞時間(Time to collision, TTC)，定義為在某瞬間兩車維持當前速度與方向，

至碰撞所需的時間。此指標為連續型，即每個時點均能產生一筆資料，實務

上常以記錄時間中所得秒數最低的碰撞時間為參考。此指標僅限於在該時點

處於即將碰撞(near miss)狀態下的車輛，並非所有車流交會都會產生TTC值。

以追撞為例，追撞的碰撞時間計算公式及示意圖如圖 3.15 所示。 
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圖 3.15 TTC 計算公式及示意圖 

 

2. 後侵佔時間(Post encroachment time, PET)，定義為兩軌跡交會車輛的一方通

過衝突區(軌跡交會點)與另一方通過衝突區的時間差。後侵佔時間對於軌跡

相交的事件，必能產生一後侵佔時間資料，相較於碰撞時間較容易取得，然

而測得 PET 不代表兩車輛必會經歷衝突狀態，因此也產生需定義衝突門檻

的問題，交叉撞的後侵占時間計算公式及示意圖如圖 3.16 所示。 

 

圖 3.16 PET 計算公式及示意圖 
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關於衝突和肇事的關聯性，Sacchi, E., & Sayed, T. [32]以實際案例佐證了兩

者關係。該研究分析以肇事和衝突為事前事後分析基礎的差異和關聯。研究調查

了 3 處改善措施實施地點前後 4 個月的肇事資料與 2 天的衝突資料，結果如表

3-1 所示。 

表 3-1 衝突和肇事評估結果比較[32] 

路口 以衝突評估之結果 以肇事評估之結果 

T1 33% 36.4% 

T2 57% 65.1% 

T3 55% 55.1% 

整體 51% 55.6% 

表 3-1 顯示以衝突資料評估的改善效益略小於肇事資料，但兩方法評估出各

路口的改善績效順序相當，故判定為衝突和肇事兩者有高度關聯性，因此衝突適

合用來替代肇事做為安全評估的指標。 

由於衝突事件的資料數量遠較碰撞大，若找出衝突與碰撞的關係，即可以分

析衝突取代碰撞。如此不但能縮短資料蒐集時間，在肇事發生前即診斷出問題及

時修正，也能因樣本增加提升模式的可靠度。此外，若以影像分析衝突車流，還

能瞭解道路設計與用路人的關係及用路人反應與衝突的關係。 

衝突事件的調查方式，在影像擷取、辨識技術普及前，多為人工現場調查，

此調查因調查員的素質面臨資料可靠度問題，然而如今隨著技術發展，以電腦輔

助判定衝突多可解決此類問題。由於影像辨識技術的進步，以衝突事件評估道路

安全成為近年來國際上致力發展的研究方法。本研究亦使用錄影方式調查衝突事

件，由於後侵占時間資料取得較為容易，且相較於碰撞時間較易分析，因此本研

究透過交通衝突技術判斷右轉側撞衝突點後，以此衝突點蒐集後侵占時間之衝突

資料，做為評估改善措施實施事前事後差異的基礎。 

3.2.2 事前事後分析方法 

為了達到改善機車交通安全之目的，本研究將依據碰撞類型及衝突點的改變，

進行預期分析，並於實施後，進行衝突車流及肇事比較分析。除了透過蒐集號誌

時制、幾何設計、路型配置等資料，亦透過空拍機或高樓錄影調查的方式，以蒐

集路口交通特性資料，其蒐集範圍包含停止線至上游 60 公尺處，錄影時間為晨

峰或昏峰的半小時至 1 小時，並以同一個路口事前及事後的同時段進行調查，以

確保有相似的車種及轉向組成。事後錄影日期選擇於施工完成後一至三個星期，

使駕駛人有時間適應改善後的設施。而拍攝之影像，可透過半自動定位軟體，進

行影像內個別機動車之時間與空間分析。 
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圖 3.17 攝影分析區域示意圖 

 

圖 3.18 車流分析軟體操作圖 

路口安全評估方法，包含：衝突分析及碰撞構圖分析。分述如下： 

一. 衝突分析 

路口衝突分析可分為潛在衝突分析及實際衝突分析兩類，潛在衝突分析係以

車輛通過斷面位置判斷其衝突之潛在風險；實際衝突則採用後侵占時間分析，係

以兩車輛軌跡交錯之時間差做為衝突判定。改善方案評估方式會視研究路口之特

性選定適用之衝突分析指標，以下詳述兩者之評估方法。 

(1) 車流位置變化 
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分流式指向線自路口上游處，距停等區上游約 50 公尺處開始繪設，旨在提

醒右轉之汽機車駕駛人提前靠車道右側行駛，直行之汽機車靠車道左側或於左側

直行車道行駛。因此評估方式即由直行與右轉汽機車與該車道左側車道線距離來

判斷改善績效，離車道線距離越小代表車輛越靠左側行駛；距離越大則代表車輛

越靠右側行駛。 

為檢測新型改善措施之成效，分別進行事前及事後直行機車與右轉汽車通過

不同斷面之座標之顯著性分析，採用獨立樣本 T 檢定和 95%信賴區間來比較兩

組樣本的平均值間是否存在差異，並提出下列假設： 

 虛無假設 0 mean meanH :事前 事後   

對立假設 1 mean meanH :事前 事後  

若路口接受虛無假設，代表該路口之事前事後之車輛軌跡無明顯差異，並探

討無法通過顯著性分析之緣由，並用其他方式評估改善措施之效益。 

此方法之調查方式由所攝之影像將接近路口處切成 3 至 5 個參考斷面。參考

斷面分別訂定為路段處、停等區處以及停止線處，路段處為距離前方停止線 15

公尺以上之斷面處；停等區處則是定義為機車停等區的上游；停止線則是進入路

口前之停止線，若遇試辦路口無繪製機車停等區，則採距前方停止線 6 公尺之斷

面處。高樓錄影有角度清晰及影像廣闊之優點，因此可觀察到車輛於較上游處之

變化趨勢。平面錄影及高樓錄影分別調查直行與右轉汽機車通過參考斷面時與道

路邊線的距離，以做為改善措施之改善指標 

(2) 潛在衝突分析 

路口潛在衝突可由右轉車位置與直行車位置判斷，當右轉車行駛時其右側有

足夠空間容納直行機車，此時直行機車即有機會行駛於右轉車的右側而形成潛在

衝突。是否允許右轉車輛與直行機車併行，所需最小寬度如圖 3.19 所示，從汽車

中心至路緣約 2.5 公尺包含汽車寬度一半約 1 公尺、機車離汽車、機車離路緣行

駛間所需淨間距各 0.4 公尺、機車寬度 0.7 公尺等，故若汽車行駛之車輛中心點

與路緣之淨間距大於 2.5 公尺，則機車即可從該汽車之右側併行，即有右轉側撞

肇事之可能性。因此本研究定義汽車右轉潛在衝突位置範圍從車道最左側起至路

緣左側 2.5 公尺止，汽車右轉安全範圍則為汽車中心點至路緣小於 2.5 公尺的範

圍。為方便比較路口改善前後差異，將行駛於距路緣大於 2.5 公尺的右轉汽車的

百分比與行駛於距路緣小於 2.5 公尺之直行機車百分比相乘後之數值，作為潛在

衝突指標。 
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潛在衝突指標的計算方式為：超過 2.5 公尺的右轉汽車百分比*小於 2.5 公尺

的直行機車百分比。 

 
圖 3.19 汽機車併行所需最小淨間距 

(3) 後侵占時間分析 

由於潛在衝突車輛不代表實際發生衝突，汽機車可能自行評估狀況後行駛於

潛在衝突區，因此本研究也調查車流錄影中右轉於直行車輛實際發生衝突的次數

與車流交會之後侵佔時間秒數作為改善績效評估之依據。 

後侵佔時間定義為前車離開衝突區域到後車抵達衝突區域的時間，在右轉側

撞衝突類型中，右轉汽車右轉軌跡與後抵達的直行機車軌跡相交，後侵佔時間定

義為右轉車離開交會點至直行車抵達交會點的時間間隔。本研究將影像以 ”Free 

Video to JPG Converter”將影片一秒分割成三畫格，由人工讀取記錄後侵佔時間秒

數。 

後侵佔時間讀取範例如圖 3.20。圖中 3 個畫格為 1 秒，以黃色線標示右轉車

輛－黑色汽車的軌跡，紅色線為直行車輛－機車的軌跡。右轉車與直行車軌跡相

交於畫格 18，右轉車於畫格 8 時到達交會點，表右轉車通過交會點 10 個畫格

（3.33 秒）後直行車抵達，因此記錄後侵佔時間為 3.3 秒。 
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圖 3.20 右轉側撞後侵佔時間判定例 

當有右轉車接續前一右轉車通過或同時有多輛車右轉時以後侵佔時間最小

的兩車記錄。由於兩車抵達同一地點的時間可相差無限大，因此需定義門檻做為
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判定衝突的標準。本研究參考過去相關研究[25]，採用 3 秒為判定衝突的門檻值。 

二. 事前事後碰撞比較分析 

在有完整的碰撞構圖的前後對照之下，可以清楚判別改善措施及其改善績效，

路口事前事後之碰撞構圖，其經由改善措施之後，可以確認有哪些碰撞將會因此

而消除。而下一章節會依據過去研究「混合車流情境路口交通工程設計範例」[17]

中有施工之改善路口，進行事前事後碰撞比較分析。 

3.3 前期研究路口追蹤分析 

去年研究[17]選取了臺中市、基隆市、新竹縣、嘉義市與宜蘭縣各五個路口

(嘉義市追加 1 路口)作為試辦計畫之目標，用以評估改善設計之成效。本次研究

調查各地方縣市的各路口至 106 年 3 月完成之改善措施。另外，由於前期研究部

分路口尚未施工，無法進行事後調查，因此在本期研究補充調查前期路口改善事

前事後肇事變化與車流分析。 

3.3.1 路口施工進度 

本節分別描述臺中市、基隆市、新竹縣、嘉義市與宜蘭縣各路口施工內容及

直至 106 年 3 月之施工狀況及施工完成時間， 
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A.臺中市 

a.忠明南路/復興路 

表 3-2 臺中市忠明南路/復興路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 東南側忠明南路口上游繪製車道指向線(左直、直、右)，60

公尺處慢車道線取消，改成四車道，最外側改為右轉專用，

另福德街出口劃設黃網線，且將下橋五巷改為往福德路單

行，並繪製停標字、停止線及設立禁止進入牌。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

2 西北側忠明南路口的慢車道於路口 60 公尺取消慢車道，

漸變處繪製合併式標線(直右)，30 公尺處與停等區上游處

分別繪製分流式指向線(直右)。停等區內繪製停等區分流

箭標。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

3 西南側復興路二段路口的停止線 2 公尺前移至行穿線，縮

小路口範圍，並將黃燈及紅燈各增長 1 秒，以減少追撞。

同時路口 60 公尺取消慢車道，漸變處繪製合併式標線(直

右)，30 公尺處與停等區上游處分別繪製分流式指向線(直

右)。停等區內繪製停等區分流箭標。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

4 加設一面機車兩段式左轉標誌於近端及遠端號誌共桿。 已完工 

(105 年 12 月

底前) 

5 東北側忠明南路路口 60 公尺取消慢車道，漸變處繪製合

併式標線(直右)，30 公尺處與停等區上游處分別繪製分流

式指向線(直右)。停等區內繪製停等區分流箭標。且將號

誌黃燈增長 1 秒。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

6 復興路二段 71 巷增設禁止進入牌。 已完工 

(105 年 12 月

底前) 
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b.旱溪西路一段/樂業路 

表 3-3 臺中市旱溪西路一段/樂業路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 旱溪西路劃車道指向線，一直左及一直右車道，並繪

製停等區分流箭標。 

已完工 

(105 年 12 月底前)

2 南北側旱溪西路一段路口全紅時間增加 1 秒。 不施工 

(目前已有號誌設

計方式) 

3 東西側路口樂業路取消慢車道，改為兩車道，繪製車

道指向線，一直右、一直左，並繪製停等區分流箭標。

已完工 

(105 年 12 月底前)

4 補繪路口各方向之機車待轉區。 已完工 

(105 年 12 月底前)

c.英才路/中清路一段 

表 3-4 臺中市英才路/中清路一段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 南側中清路口上游繪製指向線(直左、直右)。取消一個停

車格，慢車道線近路口 60 公尺處改成車道線，車道改成四

車道，一左、兩直、一右，增加視距，並減少轉彎衝突，

以消除同向擦撞。停等區內繪製停等區分流箭標。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

2 東西側英才路之路口繪製車道指向線(直左、直右)，近路

口 60 公尺處取消機車優先道，改成混合直右車道，西側路

口 30 公尺處與停等區上游處分別繪製分流式指向線(直

右)。東側路口則繪製合併式指向線。停等區內繪製停等區

分流箭標。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

3 在東西側英才路劃設中央導引線，並增加黃燈及全紅各 1

秒，減少轉彎車與直進車之衝突。 

不施工 

(目前已有號

誌設計方式) 4 在南北側中清路一段增加黃燈及全紅各 1 秒。 

5 在北側中清路口，上游繪製指向線(直左、直右)。慢車道線

近路口 60 公尺處改成車道線，車道改成四車道，一左、兩

直、一右，減少右轉與直進車之側撞。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 
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d.中清路一段/漢口路三段 

表 3-5 臺中市中清路一段/漢口路三段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 南北側中清路一段路口，慢車道線近路口 60 公尺起改成

車道線，近路口 10 公尺之停車位取消。南側路口改為 4 車

道(左、直、直、右)，北側路口為 3 車道(左、直、直右)。

北側路口黃網線開始外側繪製直右分流式指向線。南北側

路口皆在上游 50-100 公尺處設置「輔一」標誌牌。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

2 南北側中清路一段路口之黃燈增加 1 秒，全紅增加一秒。 不施工 

(目前已有號

誌設計方式) 

3 東側漢口路三段近路口 60 公尺慢車道線取消，改成一直

右混合車道，劃設分流式標線。繪製停等區分流箭標。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

4 劃設東西側漢口路中央導引線，並增加黃燈及全紅各 1 秒，

上游增繪一組指向線。繪製停等區分流箭標。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

5 取消 2 個停車格，公車停靠站增長 5 公尺。 已完工 

(105 年 12 月

底前) 

6 取消 3 個停車格。 已完工 

(105 年 12 月

底前) 

 

e.中清路三段/中山路 

表 3-6 臺中市中清路一段/漢口路三段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 南北側中清路三段路口上游增繪車道指向線(左直、直右)，

下游增繪指向線(左、直、直右)，黃燈改為 4 秒，紅燈改

為 3 秒。 

已完工 

(105 年 12 月

底前) 

2 路口各方向增劃左轉導引線。 不施工 

(規範無左轉

導引線) 
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B.基隆市 

a.八堵路/過港路 

表 3-7 基隆市八堵路/過港路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 路口東側上游加設輔 1車道指示標誌(左、直)，

提示機車靠左左轉與汽車共用左轉專用道。 

已完成 

(105.10.29) 

2 路口東西向的全紅時間增加 1 秒，以減少疏解

不及的交叉撞。 

尚未施工 

(該路口僅 24.7 公尺，尚符

設置規則。) 

3 路口東側直進車道劃設機車停等區。 已完成 

(106.06.30) 

 

b.中正路/中船路 

表 3-8 基隆市中正路/中船路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 東往南方向兩段式左轉機車時相早開 5 秒，

以利機車紓解。 

尚未施作 

(號誌時制影響該路口及鄰

近路口交通服務績效。) 

2 劃中正路西往東分隔島導引線，以提供左轉

車停等參考。 

已完成 

(105.09.25) 

3 取消進停止線 20 公尺慢車道線，合併成外側

直右混合車道，並劃分流式標線及車道化機

車停等區，以利分流。 

已完成 

(105.09.26) 

4 加設行人號誌燈。 已完成 

(105.12.07) 

5 夜間違規闖紅燈的肇事，加強執法。 -- 
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c.中正路/愛一路/仁二路 

表 3-9 基隆市中正路/愛一路/仁二路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 忠一路上游增設輔 1 車道指示標誌.指示左轉

機車靠左，減少機車違規由右側左轉。 

完成指向線(105.09.25) 

輔 1 不施工 

(無適當位置增設輔 1 標誌

牌面，另以指向線提供用路

人道路資訊。) 

2 加繪左轉導引線，上游增設輔 1 車道指示標

誌，導引左轉機車靠左。 

完成轉彎線(105.09.25) 

輔 1 不施工 

(無適當位置增設輔 1 標誌

牌面，另以指向線提供用路

人道路資訊。) 

3 繪製右轉導引線，避開停車場等候線。 已完成 

(105.09.25) 

4 上游增設輔 1 車道指示標誌，並繪直進導引

線。 

上游業已設置輔 1 

 

d.北寧路/海洋大學校門前 

表 3-10 基隆市北寧路/海洋大學施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 調整路口幾何配置，劃直進導引線，縮少路口

空間，減少衝突區。 

海洋大學 105.11.28 海總警

字第 1050022112 號同意配

合改善。 

2 兩段式左轉時間早開 5 秒。 尚未施作 

(支道秒數僅 25~30 秒，號誌

時制影響該路口交通服務

績效。) 
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e.愛一路/仁五路 

表 3-11 基隆市愛一路/仁五路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 成功一路右轉仁五路劃右轉導引線，以減少右

轉衝突與匯入衝突。 

已完成 

(105.09.25) 

2 在西側仁五路上游增設輔 1 車道指示標誌，以

減少錯誤的車道選擇，並將兩直進車道間之雙

白線改為虛線。 

已完成 

(105.12.17) 

3 北側愛一路口繪一左，一直左指向線，並劃左

轉導引線。 

已完成 

(105.09.25) 

無轉彎線 

4 建議愛一路北側增設迴轉道。 不施作 

(與路口過近，避免車流複

雜不宜施作。) 
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C.新竹縣 

a.中興路/學府路 

表 3-12 新竹縣中興路/學府路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 南側路口繪製車道指向線(左直、直)。並增設

「輔一」牌(左、直、直)及附牌。光明路巷道

前繪製黃網線。 

已完成(105 年 12 月底前) 

(南側路口(光明路)後因考量

幹道中興路之順暢，因此禁

止迴轉，故指向線配合調整

為兩車道都為直行。) 

2 削減學府路右轉中興路之緣石，學府路繪製

停止線及雙黃線。 

不施工 

(該轉角區域屬郵局所有，學

府路屬竹東鎮公所管養，故

本工項建議由公所與郵局協

調、施工。) 

3 黃網線刨除。繪製五車道(往北三車道、往南

兩車道)、停止線、雙黃線、車道化機車停等

區及車道指向線(左、直、直及直、直)。 

新增號誌燈於中興路及光明路，其號誌與上

下游交叉口採同亮。北側路口分隔島西側繪

製槽化線，令其車道中心線對準對向之雙黃

線。中興路繪製中央導引線及左轉導引線。 

已完成(105 年 12 月底前) 

(兩路口號誌有採用連鎖策

略。) 

4 北側路口增設禁止迴轉告示牌。 已施工(105 年 12 月底前) 

5 北側路口繪製機車待停區、車道線及車道指

向線(直、直右) 。 

已施工(105 年 12 月底前) 

6 路口各方向補繪禁止臨時停車線。 未執行完全 

(周邊住戶反彈。) 
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b.自強南路/文興路一段 

表 3-13 新竹縣自強南路/文興路一段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 在自強南路南側橋上兩車道處繪製直及直右

指向線。三車道處繪製指向線(直、直、直右)

在變成四車道起點劃設指向線(直、直、直、

右)。 

未執行完全 

(內側車道未劃設為直行車

道，因為尚未取消該路口時

段性禁止左轉。) 

並裝設「輔一」牌(直、直、直、右)。 未施工 

(現況已有「輔一」牌(左、直、

直、右)，因為尚未取消該路

口時段性禁止左轉，所以內

側車道仍為左轉。) 

2 增設速限 50 標誌於上游門架上(目前己有)及

路口號誌桿上及速限 50 標字於路面上及近路

口處，並且將雙向黃燈時間增長 1 秒。 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

3 自強南路上游處 30 及 60 公尺處多劃一組右

轉指向線。 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

4 實施自強南路禁止左轉之管制，以免誤判造成

強行轉向。 

不執行 

(考量該路口仍有左轉之需

求，故仍維持時段性禁左。)

5 路口東側前移停止線及號誌燈頭以接近行穿

線位置，補繪車道指向線、機車停等區及停等

區分流箭標。 

尚未施工 

(105 年度經費不足進行中央

分隔島工程，故決定至 106

年度執行。) 

加裝機車兩段式標誌牌於遠端號誌燈桿上 已完成(105 年 12 月底前) 

6 路口西側往東方向的增加全紅 1 秒，除前移停

止線及燈頭外，以減少疏解不及的交叉撞。 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

7 路口西側的慢車道線於近路口 60 公尺處塗掉

改為混合車道。 

未執行 

(外側道路現況為停車空間，

若調整為行駛空間將影響現

況停車，經協調後決議暫維

持現況。) 

60 公尺漸變處內車道及混合車道上分別繪製

合併式指向線(直左、直右)，30 公尺處與停等

區上游處分別繪製合併式指向線(直左)及分

流式指向線(直右)。混合車道停等區內繪製停

等區分流箭標。 

未執行 

(考量相關設置規定未規範

分流箭標，故暫未施工。) 
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c.中山路環/北路一段 

表 3-14 新竹縣中山路/環北路一段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 縣政二路南側路口的號誌黃燈增加 1 秒，以

增加反應時間減少追撞 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

2 環北路一段往東左轉機車可直接左轉，縣政

二路南側路口一同改為可直接左轉 

並繪製停等區及停等區分流箭標，但待轉區

仍保留。上游 100 公尺加設「輔一」標誌牌

(左、直、右)及附牌。縣政二路及環北路一段

分別繪製左轉導引線至中山路。 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

3 將給中正東路看的號誌燈頭以圓桶包住。 已完成(105 年 12 月底前) 

並加附牌指名中正東路號誌。 未執行 

(無處可附掛。) 

4 夜間違規闖紅燈的肇事，加強執法。 未執行 

(非本單位業管範圍。) 

5 行人號誌太高，要調降至距底邊 2.5 公尺高。 未執行 

(現況高度並未影響行人觀

看。) 

6 補繪各方向之車道指向線、停等區及停等區

分流箭標。 

未執行 

(各方向之車道指向線、停等

區將補繪。) 
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d.康樂路/新興路/三民南路 

表 3-15 新竹縣康樂路/新興路/三民南路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 號誌尚未裝設前先以標線劃成停讓路口，支道

設停標誌及標線，主線加慢字。 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

2 康樂路往西北方向繪製禁止臨時停車線，道路

標線外移，繪製左直分流式指向線。 

未完全執行 

(道路寬度夠，調整為兩車

道，內側車道畫設左轉指向

線，外側劃設直行指向線。)

往東南方向繪製直右分流式指向線。 未執行 

(分流箭標暫緩施工。) 

黃網線前雙向畫停止線。 未執行 

(根據道路交通標誌標線號

誌設置規則 170 條規定，停

止線設於已設有「停車再開」

標誌或設有號誌之交岔路

口，鐵路平交道或行人穿越

道之前方及左彎待轉區之前

端。本處並不適宜劃設停止

線。) 

3 明新街巷道出口處繪製停止線及雙黃線。轉彎

處繪製槽化線。巷道出口處放置「停」標誌牌

及地上繪製停標字。 

已完成 

(105 年 12 月底前) 

繪製左右分流式指向線。 未完全執行 

(分流箭標暫緩施工。 

繪製舊式左右轉指向線) 

4 繪製新興路雙向左轉導引線。 已完成(105 年 12 月底前) 
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e.中華路/光明六路 

表 3-16 新竹縣中華路/光明六路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 南側中華路口在上游車道數變化處增繪車道

指向線，以提醒選擇正確車道，避免變換車道

的擦撞。 

已完成(105 年 12 月底前) 

2 南側中華路口許多追撞，增設速限 50 標誌及

路面標字，黃燈增加 1 秒，因有一半發生在夜

間，檢視是否有照明故障，並於夜間維持可左

轉專用之管制方式。 

已完成(105 年 12 月底前) 

(已於夜間檢視，左箭號誌

燈夜間亦正常運作。 

 

3 南側中華路口增設右轉車靠右指示牌，及上游

增繪右轉指向線。 

已完成(105 年 12 月底前) 

4 東側光明六路口有左轉同向追撞建議劃設左

轉導引線，以疏解左轉車避免追撞及擦撞。 

已完成(105 年 12 月底前) 

5 各方向劃設左轉導引線，加強注意來車。 已完成(105 年 12 月底前) 

6 各時相全紅秒數增加 1 秒。 已完成(105 年 12 月底前) 

7 東側路口繪製機車停等區、停等區分流箭標及

車道指向線(左、直、直右)。 

未執行 

(目前地下道仍維持禁行機

車) 

8 北側中華路在上游車道數變化處增繪車道指

向線，以提醒選擇正確車道，避免變換車道的

擦撞，增設速限 50 標誌及路面標字，黃燈增

加 1 秒，因有一半發生在夜間，檢視是否有照

明故障，並於夜間維持可左轉專用之管制方式

已完成(105 年 12 月底前) 

(左箭號誌燈夜間正常運

作。) 

9 北側中華路增設右轉車靠右告示牌，上游增繪

右轉指向線。 

已完成(105 年 12 月底前) 

10 西側路口繪製車道指向線(左直、直右)。 未執行 

(將補繪。) 

 

D.嘉義市 

a.北港路/中興路 

表 3-17 嘉義市北港路/中興路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 車道配罝最側慢車道改成直右車道，取消慢車道線，以導

引右轉車靠右行駛。 

不施工 (路邊

停車格因故無

法取消) 2 各路口設置兩段式左轉的標誌，增加全紅各 1 秒。 
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b.吳鳳南路/興業東路 

表 3-18 嘉義市吳鳳南路/興業東路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 吳鳯南路快車道禁止右轉，改成提前一路口匯入慢車

道右轉， 路口上遊的快慢分隔島上加設右轉車變換到

慢車道右轉的指示標誌，此路口加設快車道禁止右轉；

於路口慢車道劃直右分流式指向線，以避免右轉車與

右方的直進車輛發生車禍。 

已完工 

(105.12.12) 

2 在東西兩側興業東路路口自 60 公尺起慢車道線取消, 

將機慢車優先道與外側車道合併成為條直右混合車

道， 並劃設直右分流指向線。 

不施工 

(為避免爭議，同一

車道暫不同時劃設

2 種指向線) 

3 興業東路全紅增加 1 秒，以避免交叉撞。 不施工 

(先追蹤施工內容 1

改善後狀況，另案

評估全紅延長必要

性。) 

 

c.世賢路/忠孝路/新生路 

表 3-19 嘉義市世賢路/忠孝路/新生路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 台斗街連續三個交叉口改設號誌及劃停止線及指向

線。 

不施工 

(本路口已另有改

善工程。) 2 東側的新生路取消慢車線,改成四車道, 內側為左轉

專用, 繪機車停等區,外側車道改成直右混合車道, 並

劃直右式指向線.以避免右轉車與直進車的車禍. 在

停車場出口處加繪黃網線。 

3 增加全紅 1 秒。 

4 加設機車兩段式左轉標誌，增設號誌燈。 現場已有機車兩

段式左轉標誌。 

5 東側新生路往西路口內側車道改成左轉專用道，配合

左轉專用號誌，外側改為直右車道；世賢路往東的支

道加繪直右箭頭指向線，並繪左轉導引線。 

不施工 

(本路口已另有改

善工程。) 

6 南側忠孝路往北在上游加繪指向線。 
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d.民族路/啟明路/大雅路 

表 3-20 嘉義市民族路/啟明路/大雅路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 在南側啟明路口往北在上游 30 公尺處, 以地面標字註明

內車道往新生路, 外車道往啟明路。並在啟明路往新生路

及往啟明分別劃車道導引線。兩個車道皆劃機車停等區。

不施工 (議員

另有陳情) 

 

e.嘉雄陸橋-中山路/新民路 

表 3-21 嘉義市嘉雄陸橋-中山路/新民路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 由西側民族路往東路口因為右轉車漸變太短, 以至與直行

機車產生側撞, 故將由橋上下來的車輛右轉改到前面右轉,

短期先以指向線指示,並加設導桿與並繪製單邊禁止變換

車道線。  長期則將停止線前移, 號誌燈前移, 縮小路口範

圍。 

不施工 

(改善內容難

與地方民意取

得共識。) 

2 上游 50 公尺加繪直進指向線,  黃燈加 1秒, 以減少追撞。

3 將民族路的全紅增加 1 秒以減少交叉撞, 並且在長期將民

族路往東的停止線前移, 同上述 1.亦有助於減少交叉撞。

 

f.嘉雄陸橋-博愛路/友愛路 

表 3-22 嘉義市嘉雄陸橋-博愛路/友愛路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 標線標誌的箭頭改成斜線，以對應車流方向。 已施工 

106.1.20 2 禁止右轉，車輛應於前方右轉使用右轉道，在

右轉車道劃上右轉指向線標線及停標誌。 

3 下橋左轉加設左轉導引線。 不施工 

(先追蹤施工內容 1、2 改善

後狀況，另案評估增設左轉

導引線必要性。) 
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E.宜蘭縣 

a.泰山路/員山路一段 

表 3-23 宜蘭縣泰山路/員山路一段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 增加泰山路員山路之間黃燈 1 秒，全紅増 1 秒，故黃

燈改為 4 秒，全紅為 3 秒。 

已施工 

(105/08/30) 

員山路將道路邊線外移並重新配置為三車道，分別為

左(2.8 公尺)、直(3 公尺)、直右(3 公尺)三車道，並分別

繪製左、直及直右合併式指向線。 

尚未施工 

(四區工程處針對

是否設置尚有疑

義) 

2 上游處增設速限 50 之號誌牌。調整泰山路這一側的停

止線往前，前移行穿線並配合彎折，在金六結路由分隔

島延伸劃行人穿越道，與泰山路行穿線成垂直狀，以縮

窄路口範圍，同時改善行人穿越環境。 

尚未施工 

(四區工程處針對

是否設置尚有疑

義) 

3 泰山路近路口 60 公尺起取消慢車道線，將泰山路道路

邊線外移，外側車道成為混合車道，車道上繪製直右合

併式指向線，並將機車停等區擴大為外側車道前端，停

等區內繪製直右停等區分流箭標。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

4 泰山路繪製左轉導引線至女中路及嵐峰路。員山路繪

製左轉導引線至金六結路。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

5 繪製東南側路口(女中路)與南側路口(嵐峰路)之間的道

路邊線，並於南邊處繪製一組直進及右轉指向線。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

6 金六結路延伸雙黃線並繪製停止線。 尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 
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b.舊城南路/中山路三段 

表 3-24 宜蘭縣舊城南路/中山路三段施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 左轉穿越側撞，因無左轉專用道及號誌，因此可在中山

路二段及三段之間加繪中央分隔線以提供停等車之參

考，共將全紅增加 2 秒，此時相之全紅增為 4 秒，以利

部分車輛可利用綠燈結束時通過路口。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

2 將中山路全紅秒數增加 2 秒而為 4 秒。 已施工 

(105/08/30) 

3 將中山路三段之車道配置直右及直左兩車道，採分流

式指向線、車道化停等區及停等區分流箭標。近路口

50-100 公尺處設置「機車可直接左轉」標誌牌。 

已施工 

(105/10/23) 

4 將中山路二段之 30 公尺內禁止停車，車道擴大至道路

邊線，車道繪製左、直右之分流式指向線，停等區內繪

製停等區分流箭標。 

已施工 

(105/10/23) 

5 取消舊城南路西側路口內側車道禁行機車及取消強制

兩段式左轉。舊城南路東西側路口改為機車直接左轉

管制方式，三車道繪製車道化停等區及停等區分流箭

標。上游設置「輔一」標誌牌(左、直、直右)及設置「機

車免兩段式左轉」標誌牌。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

 

c.東港陸橋東端 

表 3-25 宜蘭縣東港陸橋東端施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 將橋上分隔島延伸至東港路，但黃網線仍維持缺口。裝

設「禁止迴轉」告示牌於側車道、下橋處及東港路上之

燈桿處。橋上雙向繪製直進指向線。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

2 劃清路面邊線及車道線。 尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

3 加設輔 1 車道指示標誌與高架橋起點。 
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d.純精路/中山路 

表 3-26 宜蘭縣純精路/中山路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 南北側路口設置左轉停等帶，在路口上游劃左轉指向

線。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

2 中山路雙向全紅增加 1 秒，由 2 秒增為 3 秒。 已施工 

(105/08/30) 

3 純精路近路口處 10 公尺劃設禁止臨時停車線。路口 60

公尺取消慢車道，漸變處繪製合併式標線(直右)，30 公

尺處與停等區上游處分別繪製分流式指向線(直右)。停

等區內繪製停等區分流箭標。 

尚未施工(四區工

程處針對是否設

置尚有疑義) 

 

e.純精路/維揚路 

表 3-27 宜蘭縣純精路/維揚路施工狀況表 

 施工內容 施工狀況 

1 東側及西側維揚路及南門路之間增長全紅時間1秒，

全紅改為 3 秒以減少來不及離開交叉口的交叉撞。

已完工 

(105/08/30) 

將純精路的兩段式左轉待轉區位置往後移 1-2 公尺。

行穿線呈現彎折狀。 

尚未施工(四區工程

處針對是否設置尚

有疑義) 

2 南北側純精路近路口處 60 公尺起取消慢車道線，外

側車道改為混合車道。機車停等區擴大至混合車道。

60 公尺漸變處繪製合併式標線(直右)，30 公尺處與

停等區上游處分別繪製分流式指向線(直右)。停等區

內繪製停等區分流箭標。 

尚未施工(四區工程

處針對是否設置尚

有疑義) 

3 純精路雙向左轉專用道劃左轉停等帶及調整左轉導

引線。 

尚未施工(四區工程

處針對是否設置尚

有疑義) 

4 東西側路口增設一標誌提醒右轉車靠右行駛，加遵

行指向線行駛，縮短雙白線至 20 公尺，以方便車輛

選擇行駛車道。 

已完工 

(106/04/30) 
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3.3.2 車流調查分析 

本研究使用之事前事後比較分析法，包含肇事特性分析與車流衝突分析，由

於資料蒐集時間限制，主要採用車流衝突影像資料為主，同時以肇事資料輔助做

為事前事後改善效益評估基礎。衝突調查方式以影像紀錄改善前後車流，藉由影

像分析軟體分析車流的變化如：車輛行駛位置、衝突次數等來評估改善效益。研

究流程如圖 3.21 所示。 

 
圖 3.21 事前事後分析流程[33] 

 

其中，肇事特性分析，需蒐集試辦計畫改善路口改善前一年與改善後一年之

肇事資料，並繪製肇事碰撞構圖以分析路口碰撞型態與碰撞次數。然此分析方式

受限於資料蒐集須等改善後一年才可取得資料，因此現階段進行車流分析，後續

再擬定事後肇事資料蒐集與進行肇事特性比較分析結果。 

為得知試辦路口之改善成效，了解改善前與改善後之差別，前期受限於各縣

市施工狀況，僅以基隆市兩路口做為案例分析對象，進行改善前之路口調查與車

流分析作業，對於可能發生的碰撞或是潛在車流衝突處進行分析，進而了解不同

車種的車流行為。此外，試辦路口與對應之路段空間，僅採本研究提出之試辦計

畫相關內容為原則，以避免不同改善措施之交互影響，進而影響本研究試辦計畫

之分析結果。 

由於部分路口為平面錄影，因錄影視角及電腦數位化軟體之限制下，無法正

確判讀到車輛行駛之正確座標，因此部分路口之改善評選指標僅列出以人力判讀

錄影影像。 
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然而現階段各地方政府施工進度不一，因此本期研究為補充前期尚未施工完

畢之路口進行事前事後車流分析。案例路口分別以改善右轉側撞及左轉側撞肇事

為例，故以臺中市忠明南路/復興路、臺中市樂業路/旱溪西路作為右轉側撞分析

路口，以新竹縣中山路/環北路作為左轉側撞分析路口。由於忠明南路/復興路口

於 106/3/29 的事後調查中，因路口有臨時停車造成分析失真，因此於 106/8/23 補

充調查分析東北側與西北側車流行為變化。 

A.臺中市忠明南路/復興路(東北側) 

a. 改善地點及調查概要 

此路段試辦計畫於機車停等區繪製停等區分流箭標，於停等區左側與右側分

別加上直行與右轉小箭標，於外側混合車道繪製直行與右轉分流式指向線。調查

日期時間及車流量如表 3-28 所示。 

表 3-28 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)車流量調查日期時間與車流量 
 調查日期 調查時間 右轉汽車流量 直行機車流量 

事前 105 年 8 月 24 日 17:10-17:40 26 262 
事後 106 年 8 月 23 日 17:10-17:40 21 159 

 

標線繪製事前與事後如圖 3.22 所示，左側為施工前路口現況圖，右側為施

工後路現況圖。 
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圖 3.22 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)改善前後圖(事前：左，事後：右) 
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b. 事前事後分析 

為了解車流分布是否有因分流式指向線而使得直行車靠左，右轉車靠右，首

先將直行機車與右轉汽車的事前事後分布位置進行敘述性統計。將該路段分為四

個斷面，位置斷面位置切分為 30 公尺處、15 公尺處、停等區上游橫線及停止線。

並設定車道左側座標為 0，至最右側道路邊線為 5.4 公尺。如圖 3.23 所示。 

 
圖 3.23 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)座標圖 

臺中市忠明南路/復興路口之敘述性統計資料結果如表 3-29 所示，根據敘

述性統計表可以發現，直行機車事後的行駛平均位置在各斷面皆有靠內側行駛

的趨勢，補調查的直行車相較於事前直行車亦有相同結果；然而右轉汽車事後

的行駛平均位置在各斷面卻沒有靠右側行駛的趨勢，而在停止線斷面有靠左的

情形，補調查結果發現右轉車在 30 公尺及 15 公尺處有靠右的趨勢，然而至停

等區及停止線的位置結果與事後相同。 

表 3-29 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)事前事後敘述性統計 

檢測項目 樣本數
30M 15M 停等區 停止線 

平均數 標準差 平均數 標準差 平均數 標準差 平均數 標準差

直行機車 
事前 262 2.455 1.560 3.044 1.450 3.444 1.814 3.709 2.099

事後 159 2.405 1.125 2.459 1.427 2.582 1.683 2.586 1.708

右轉汽車 
事前 26 1.110 0.933 1.649 0.623 2.357 0.645 4.154 0.842

事後 21 1.528 0.342 1.766 0.449 2.066 0.538 3.651 0.530

 

為釐清分流式指向線導引右轉車靠右、直行車靠左之成效。檢定直行機車

通過各斷面之位置，事前事後檢定結果表示顯著性小於 0.05，拒絕虛無假設，

表示事前事後直行機車有顯著差異。配合敘述性統計結果，可以得知直行機車

在各斷面皆有顯著靠左。右轉汽車在 30 公尺有顯著靠右，但其他斷面結果則與
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事後無異，停止線處甚至有顯著靠左的情形，其原因尚待進一步探討。顯著性

分析結果如表 3-30 所示。 

 

表 3-30 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)事前事後顯著性分析 

檢測項目 
30M 15M 停等區 停止線 

t 值 顯著性 t 值 顯著性 t 值 顯著性 t 值 顯著性

直行機車 0.379 0.705 4.052 0.000* 4.944 0.000* 5.986 0.000*

右轉汽車 -2.12 0.042* -0.744 0.461 1.685 0.099 2.495 0.017*

*表示拒絕虛無假設，意旨事前事後有顯著差異。 

 

接著以分布位置檢測臺中市忠明南路/復興路口各斷面之車輛軌跡，圖 3.24

至圖 3.27 為 30 公尺處、15 公尺處、停等區、停止線，共四個斷面之直行機車與

右轉汽車行駛位置分布。橫座標表車輛行駛位置，縱座標為車輛佔比，由該區一

行進方向之車種車輛數佔整斷面車輛數計算。 

在 30 公尺處，事前直行機車較均勻地分布於 1 至 3 公尺間，並於 3.5 與 4

公尺處達到高峰。事後直行機車則於 2、2.5 與 3 公尺處產生三個高峰；事前右

轉汽車於 0.5 公尺為高峰，事後右轉汽車在 1 公尺處為達到高峰，由圖 3.24 可看

出直行機車向左偏移的趨勢，圖中縱向箭頭線代表車道線。 

 

 
圖 3.24 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)30 公尺斷面車流分布位置 
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在 15 公尺斷面處，事前直行機車自 3.5 公尺至 4.5 公尺為主要直行機車行經

位置，事後直行機車於 3 公尺處產生一明顯高峰；事前與事後右轉汽車皆分布於

1 公尺至 2 公尺間，右轉汽車事前位置於 1.2 公尺處達到高峰，右轉汽車事後位

置於 1.6 公尺處達到高峰，由圖 3.25 所示，圖中縱向箭頭線代表車道線。 

 

 
圖 3.25 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)15 公尺斷面車流分布位置 
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停等區上游處，事前直行機車呈現兩個高峰，分別為 3.1 公尺、4.2 公尺處，

事後直行機車也呈現兩個高峰，分別為 2.5 公尺、2.9 公尺處，可發現事後直行

機車略往左側偏移；事前與事後右轉汽車皆分布於 1.5 公尺至 3.5 公尺內，事前

右轉汽車呈現兩個高峰，分別為 1.9 公尺、3.1 公尺處，事後右轉汽車呈現一個

高峰，為 2.2 公尺處，如圖 3.26 所示，圖中縱向箭頭線代表車道線。 

 

 

 

圖 3.26 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)停等區上游斷面車流分布位置 
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停止線處，由於機車在停等時有向前集中、橫向發展的趨勢，導致機車事前

及事後皆平均分布於各位置，其中，直行機車事前於 3.7 公尺處有一高峰；右轉

汽車則是事前於 4.5 公尺處有一高峰，事後則是於 4.1 公尺處有一高峰，圖中縱

向箭頭線代表車道線。 

 

 
圖 3.27 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)停止線斷面車流分布位置 
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除了個別看右轉汽車與直行機車之行駛位置，本研究結合兩者分析各斷面的

潛在衝突。透過計算直行機車靠右佔比與右轉汽車靠左佔比之乘積，各佔比如表

3-31 所示。分別計算其潛在衝突指標，如表 3-32 所示。藉由潛在衝突指標可發

現雖然事後於停止線處，右轉車並無完全靠右，但衝突指標顯示衝突相較事前下

降。由補調查的資料發現，30 公尺、15 公尺及停等區斷面處，衝突指標相較事

前都下降，與事後相同的點是至停止線處，右轉車較無靠右傾向。 
衝突指標提升主要因為路段漸變區不足與未取消停車格的緣故，導致右轉車

無法完全靠右。建議將漸變區延伸為 30 公尺至 50 公尺間，且將分流式指向線移

至該區間，並取消路邊停車格，以使右轉車靠右行駛。 

 

表 3-31 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)行駛位置佔比 

 
直行機車靠右佔比 右轉汽車靠左佔比 

事前 事後 事前 事後 

30M 19% 6% 92% 100% 

15M 36% 16% 100% 100% 

停等區 46% 30% 100% 100% 

停止線 47% 25% 38% 81% 

 

表 3-32 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)潛在衝突指標比較 
 30M 15M 停等區 停止線 

事前 0.173 0.363 0.458 0.179 

事後 0.057 0.164 0.302 0.204 

 

B.臺中市忠明南路/復興路(西北側) 

a. 改善地點及調查概要 

此路段試辦計畫於機車停等區繪製停等區分流箭標，於停等區左側與右側分

別加上直行與右轉小箭標，於外側混合車道繪製直行與右轉分流式指向線。調查

日期時間及車流量如表 3-33 所示。 

表 3-33 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)車流量調查日期時間與車流量 
 調查日期 調查時間 右轉汽車流量 直行機車流量 

事前 105 年 8 月 24 日 17:10-17:40 52 381 
事後 106 年 3 月 29 日 17:10-17:40 35 489 

 

標線繪製事前與事後如圖 3.28 所示，左側為施工前路口現況圖，右側為施

工後路現況圖。 
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圖 3.28 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)改善前後圖(事前：左，事後：右) 

 

b. 事前事後分析 

為了解車流分布是否有因分流式指向線而使得直行車靠左，右轉車靠右，首

先將直行機車與右轉汽車的事前事後分布位置進行敘述性統計。將該路段分為三

個斷面，位置斷面位置切分為 15 公尺處、停等區上游橫線及停止線。並設定車

道左側座標為 0，至最右側道路邊線為 5.4 公尺。 

臺中市忠明南路/復興路口(西北側)之敘述性統計資料結果如表 3-34 所示，

根據敘述性統計表可以發現，直行機車事後的行駛平均位置在各斷面皆有靠內側

行駛的趨勢。然而右轉汽車事後的行駛平均位置除了 15 公尺外沒有靠右側行駛

的趨勢，而在停等區斷面、停止線斷面有靠左的情形。 

 

表 3-34 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)事前事後敘述性統計 

檢測項目 樣本數 
15M 停等區 停止線 

平均數 標準差 平均數 標準差 平均數 標準差

直行機車 
事前 381 2.543 1.596 3.314 1.428 3.404 1.335

事後 498 2.479 1.554 2.675 1.447 2.746 1.385

右轉汽車 
事前 52 0.936 0.688 2.388 0.496 3.136 0.500

事後 35 1.204 1.018 2.222 0.689 2.889 0.600

 

為釐清分流式指向線導引右轉車靠右、直行車靠左之成效。檢定直行機車

通過各斷面之位置，事前事後檢定結果表示顯著性小於 0.05，拒絕虛無假設，
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表示事前事後直行機車有顯著差異。使用 t 檢定可發現在停止線斷面處，直行

機車和右轉汽車之顯著性小於 0.05，表示事前事後直行機車在停等區與停止線

的位置有顯著靠右，但右轉汽車靠右行為不顯著，停止線處甚至有顯著靠左的

情形，其原因尚待進一步探討。顯著性分析結果如表 3-35 所示。 

 

表 3-35 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)事前事後顯著性分析 

檢測項目 
15M 停等區 停止線 

t 值 顯著性 t 值 顯著性 t 值 顯著性 

直行機車
事前 

0.572 0.567 6.505 0.000* 7.067 0.000* 
事後 

右轉汽車
事前 

-1.366 0.178 1.226 0.225 2.088 0.040* 
事後 

*表示拒絕虛無假設，意旨事前事後有顯著差異。 

 

接著以分布位置檢測臺中市忠明南路/復興路口各斷面之車輛軌跡，圖 3.29

至圖 3.31 為 15 公尺處、停等區、停止線，共三個斷面之直行機車與右轉汽車行

駛位置分布。橫座標表車輛行駛位置，縱座標為車輛佔比，由該區一行進方向之

車種車輛數佔整斷面車輛數計算。 

在 15 公尺斷面處，事前直行機車於 1 公尺、2 公尺處有明顯高峰，事後直

行機車則無明顯高峰；事前與事後右轉汽車皆分布於 0 公尺至 2 公尺間，右轉汽

車事前位置於 0.8 公尺處達到高峰，右轉汽車事後位置亦於 0.8 公尺處達到高峰，

由圖 3.29 所示，圖中縱向虛線代表車道線。 
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圖 3.29 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)15 公尺斷面車流分布位置 

 

停等區上游處，事前直行機車呈現五個高峰，分別為 0.5 公尺、1.8 公尺、

3.1 公尺、4 公尺、5.2 公尺處，事後直行機車則有三個高峰，分別為 2.5 公尺、

3.5 公尺、4.2 公尺；事前與事後右轉汽車皆分布於 1.5 公尺至 3 公尺內，事前右

轉汽車呈現兩個高峰，分別為 1.8 公尺、2.5 公尺處，事後右轉汽車呈現一個高

峰，為 1.9 公尺處，如圖 3.30 所示，圖中縱向虛線代表車道線。 
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圖 3.30 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)停等區上游斷面車流分布位置 
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停止線處，由於機車在停等時有向前集中、橫向發展的趨勢，導致機車事前

及事後皆平均分布於各位置，其中，直行機車事前無明顯高峰；右轉汽車則是事

前與事後皆集中在 2 公尺到 4.3 公尺處，如圖 3.31 所示，圖中縱向虛線代表車道

線。 

 

 
圖 3.31 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)停止線斷面車流分布位置 

除了個別看右轉汽車與直行機車之行駛位置，本研究結合兩者分析各斷面的

潛在衝突。透過計算直行機車靠右佔比與右轉汽車靠左佔比之乘積，各佔比如表

3-36 所示。分別計算其潛在衝突指標，如表 3-37 所示。藉由潛在衝突指標可發

現在 15 公尺斷面、停等區上游處衝突及停止線處指標均下降，雖然右轉車無靠

右的傾向，但由於直行車靠左，整體而潛衝突指標還是下降。衝突指標雖有下降

但因為路型為弧形且轉彎半徑設計不良所影響，導致右轉車無法完全靠右。建議

將停止線前移並貼齊行穿線，以使改善更有成效。 

表 3-36 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)行駛位置佔比 

 
直行機車靠右佔比 右轉汽車靠左佔比 

事前 事後 事前 事後 

15M 35% 28% 100% 89% 

停等區 48% 31% 100% 94% 

停止線 52% 32% 71% 80% 
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表 3-37 臺中市忠明南路/復興路口事前事後潛在衝突指標比較 
 15M 停等區 停止線

事前 0.349 0.480 0.370 

事後 0.252 0.299 0.254 

 

C.臺中市樂業路/旱溪西路 

a. 改善地點及調查概要 

此路段試辦計劃於慢車道繪製直行與右轉分流式指向線。調查日期時間及車

流量如表 3-38 所示。 

表 3-38 臺中市樂業路/旱溪西路口車流量調查日期時間與車流量 
 調查日期 調查時間 右轉汽車流量 直行機車流量 

事前 105 年 8 月 24 日 18:00-18:30 35 213 
事後 106 年 3 月 29 日 18:00-18:30 54 273 
標線繪製事前與事後如圖 3.32 所示，左側為施工前路口現況圖，右側為施

工後路現況圖。 

  

圖 3.32 臺中市樂業路/旱溪西路口改善前後現場照片(事前：左，事後：右) 

b. 事前事後分析 

為了解車流分布是否有因分流式指向線而使得直走車靠左，右轉車靠右，首

先將直行機車與右轉汽車的事前事後分布位置進行敘述性統計。受限於施工事前

僅以平面錄影，因此將該路段分為兩個斷面，位置斷面位置切分為停等區上游橫

線及停止線。並設定車道左側座標為 0，至最右側道路邊線為 7.5 公尺。如圖 3.33

所示。 
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圖 3.33 臺中市樂業路/旱溪西路口座標圖 

臺中市樂業路/旱溪西路口之敘述性統計資料結果如表 3-39 所示，根據敘

述性統計表可以發現，直行機車事後的行駛平均位置在兩個斷面皆有靠右行駛

的趨勢；同樣的，右轉汽車事後的行駛平均位置在兩個斷面亦皆有靠右的情

形。根據觀察實際車流與道路配置後，發現該路段繪製慢車道線，而非車道

線，在慢車道上繪製分流式指向線，導致機車自前個路口進入此路段後，習慣

性行駛於慢車道。當右轉車因分流式指向線行駛於外側車道時，機車為了進入

停等區，只好由車輛右側鑽行，導致直行機車行駛位置靠右。 

表 3-39 臺中市樂業路/旱溪西路口事前事後敘述性統計 

檢測項目 樣本數
停等區 停止線 

平均數 標準差 平均數 標準差 

直行機車 
事前 142 4.150 1.339 3.796 1.391 

事後 273 4.480 1.242 4.323 1.227 

右轉汽車 
事前 23 4.413 0.650 4.839 0.5948 

事後 54 4.908 0.538 5.267 0.4430 

為釐清分流式指向線導引右轉車靠右、直行車靠左之成效。檢定直行機車

通過各斷面之位置，事前事後檢定結果表示顯著性小於 0.05，拒絕虛無假設，

表示事前事後直行機車有顯著差異。配合敘述性統計結果，可以得知直行機車

在各斷面皆有顯著靠右。而右轉汽車事前事後檢定結果表示顯著性小於 0.05，

表示右轉汽車事後有顯著靠右行駛。顯著性分析結果如表 3-40 所示。 

表 3-40 臺中市樂業路/旱溪西路口事前事後顯著性分析 

檢測項目 
停等區 停止線 

t 值 顯著性 t 值 顯著性

直行機車 
事前

2.441 0.015* 3.804 0.000*
事後

右轉汽車 
事前

3.212 0.003* 3.103 0.004*
事後

*表示拒絕虛無假設，意旨事前事後有顯著差異。 
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接著以分布位置檢測臺中市樂業路/旱溪西路口各斷面之車輛軌跡，圖 3.34

與圖 3.35 為停等區、停止線兩個斷面之直行機車與右轉汽車行駛位置分布。橫

座標表車輛行駛位置，縱座標為車輛佔比，由該區一行進方向之車種車輛數佔整

斷面車輛數計算。 

在停等區上游處，事前直行機車主要集中在 3 公尺至 5.7 公尺範圍內，在 4

公尺處有一高峰。事後直行機車則於 3.9 公尺處產生一個高峰；事前右轉汽車於

4.3 公尺為高峰，事後右轉汽車在 4.5 公尺、4.9 公尺處為產生高峰，由圖 3.34 可

看出右轉汽車向右偏移的趨勢，圖中縱向虛線代表車道線。 

 

 

圖 3.34 臺中市樂業路/旱溪西路口停等區上游斷面車流分布位置 
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停止線處，事前直行機車在 3.1 公尺與 4.1 公尺處有兩個高峰。事後直行機

車則於 3.5 公尺、3.9 公尺與 5.1 公尺處產生三個高峰；事前右轉汽車主要集中於

4 公尺至 5 公尺間，事後右轉汽車主要集中於 4.5 公尺至 6 公尺間。可以得知右

轉汽車行駛位置明顯靠右，如圖 3.35 所示，圖中縱向虛線代表車道線。 

 

 
圖 3.35 臺中市樂業路/旱溪西路口停止線車流分布位置 

除了個別探討右轉汽車與直行機車之行駛位置，本研究結合兩者分析各斷面

的潛在衝突。透過計算直行機車靠右佔比與右轉汽車靠左佔比之乘積，各佔比如

表 3-41 所示。分別計算其潛在衝突指標，如表 3-42 所示。藉由潛在衝突指標可

發現停等區上游處與停止線處兩斷面衝突指標均下降，表示雖然直行機車與右轉

汽車皆靠右，但衝突有下降。直行機車沒有靠左，主要是因為標線不符合設計。

建議將慢車道線改為車道線，並在內側車道繪製直行箭標。 

表 3-41 臺中市樂業路/旱溪西路口直行機車靠右佔比與右轉汽車靠左佔比 

 
直行機車靠右佔比 右轉汽車靠左佔比 

事前 事後 事前 事後 

停等區 16% 21% 91% 85% 

停止線 13% 16% 87% 76% 
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表 3-42 臺中市樂業路/旱溪西路口事前事後潛在衝突指標比較 
 停等區 停止線

事前 0.198 0.152

事後 0.197 0.079

D.新竹縣中山路/環北路 

a. 改善地點及調查概要 

此路段試辦計劃為針對機車左轉路線調整，施作內容包含增設輔一標誌、機

車免兩段式左轉牌面及增加左轉機車停等區。調查日期時間及車流量如表 3-43

所示。 

表 3-43 新竹縣中山路/環北路口車流量調查日期時間與車流量 

 調查日期 調查時間
左轉機車流量 直行汽車流量 

行駛左轉道 行駛直行道 行駛左轉道 行駛直行道 

事前 105 年 8 月 26 日 17:30-18:00 15 36 30 159 

事後 106 年 3 月 17 日 17:30-18:00 38 11 51 105 

 

標線繪製事前與事後如圖 3.36 所示，左側為施工前路口現況圖，右側為施

工後路現況圖。 

  
圖 3.36 新竹縣中山路/環北路口改善前後現場照片(事前：左，事後：右) 

b. 事前事後分析 

由車流調查發現該路口雖規定兩段式左轉，但無兩段式左轉待轉區，導致機

車皆違規直接左轉。而此路口為五岔路口，受限於路型不便設置待轉區，且號誌

時相為輪放，使左轉車不會與對向直行車流產生衝突，故開放機車可直接左轉。

然而事前左轉車道禁行機車，導致機車自直行車道直接左轉，可能造成與直行車

輛的衝突。因此，需分析開放機車可由左轉專用道左轉時，是否會減少左轉機車

與直行汽車衝突。 

為了解車流分布是否有因開放機車可由左轉專用道左轉使得左轉車靠左，直

行車行駛直行車道，首先將左轉機車與直行汽車的事前事後分布位置進行敘述性

統計。將該路段分為兩個斷面，位置斷面位置切分為停等區上游橫線及停止線。

並設定車道左側座標為 0，直行車道右側車道線為 6.95 公尺。如圖 3.37 所示。 
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圖 3.37 新竹縣中山路/環北路口座標圖 

新竹縣中山路/環北路口之敘述性統計資料結果如表 3-44 所示，根據敘述

性統計表可以發現，左轉機車事後的行駛平均位置在兩個斷面皆有靠左行駛的

趨勢；同樣的，直行汽車事後的行駛平均位置在兩個斷面亦皆有靠右的情形，

但差異不大。根據觀察實際車流後，發現行駛於直行車道左轉的機車的比例大

幅下降。 

表 3-44 新竹縣中山路/環北路口事前事後敘述性統計 

檢測項目 樣本數
停等區 停止線 

平均數 標準差 平均數 標準差 

左轉機車 
事前 51 3.601 0.163 3.046 0.131 

事後 49 2.589 0.351 2.107 0.299 

直行汽車 
事前 189 4.173 0.107 3.983 0.104 

事後 156 4.192 0.161 4.053 0.163 

為釐清機車可直接左轉成效。檢定左轉機車與直行汽車通過各斷面之位

置，事前事後檢定結果表示顯著性小於 0.05，拒絕虛無假設，表示事前事後行

駛位置有顯著差異。配合敘述性統計結果，可以得知左轉機車在各斷面皆有顯

著靠左。而直行汽車事前事後檢定結果表示顯著性大於 0.05，表示直行汽車事

後行駛位置並無顯著變化。顯著性分析結果如表 3-45 所示。 

 

表 3-45 新竹縣中山路/環北路口事前事後顯著性分析 

檢測項目 
停等區 停止線 

t 值 顯著性 t 值 顯著性

左轉機車 事前
2.616 0.011* 2.875 0.005*

事後

直行汽車 事前
-0.100 0.920 -0.362 0.717 

事後

*表示拒絕虛無假設，意旨事前事後有顯著差異。 



  

103 
 

 

接著以分布位置檢測新竹縣中山路/環北路口各斷面之車輛軌跡，圖 3.38 與

圖 3.39 為停等區、停止線兩個斷面之直行機車與右轉汽車行駛位置分布。橫座

標表車輛行駛位置，縱座標為車輛佔比，由該區一行進方向之車種車輛數佔整斷

面車輛數計算。 

在停等區上游處，事前左轉機車主要集中在 3.5 公尺，表示大多數左轉機車

受限於左轉車道禁行機車，只好由直行車道左轉。事後左轉機車則有較高比例行

駛於左轉車道；事前直行汽車於 5 公尺為高峰，但有少數直行汽車行駛於左轉車

道。事後直行汽車雖無明顯高峰，但可以看出主要集中於 4 公尺至 6 公尺處，如

圖 3.38 所示，圖中縱向虛線代表車道線。 

 

 

圖 3.38 新竹縣中山路/環北路口停等區上游斷面車流分布位置 
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停止線處，事前左轉機車同樣集中在 3 公尺，表示大多數左轉機車受限於左

轉車道禁行機車，只好由直行車道左轉。事後左轉機車則有較高比例行駛於左轉

車道，在 0.7 公尺處產生一高峰；事前直行汽車於 5 公尺為高峰，但有少數直行

汽車行駛於左轉車道。事後直行汽車雖無明顯高峰，但可以看出主要集中於 4 公

尺至 6 公尺處，以及少數在 0.7 公尺處直行，如圖 3.39 所示，圖中縱向虛線代表

車道線。 

 

 

圖 3.39 新竹縣中山路/環北路口停止線車流分布位置 
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3.3.3 車流分析綜合比較 

本節整理上述調查路口各項指標，針對各試辦地點之事前事後比較分析地點

進行列表分析。但由於本期研究追蹤的三個路口，臺中市的兩路口針對右轉側撞

做分析，新竹縣的路口則是針對左轉側撞做分析。因此，綜合比較的部分僅以右

轉側撞兩路口進行探討。首先探討直行機車各斷面位置分布，如表 3-46 所示，

兩路口結果差異甚大，忠明南路/復興路路口東北側與西南側直行機車皆有靠左

的傾向，表示該路口確實導引直行車靠左；而樂業路/旱溪西路則是相反的情形。 

表 3-46 直行機車斷面位置各路口比較表 

 

  

交叉口 

  斷面 

 

 

直行機車各斷面分布位置(m) 

停止線下 30

公尺 

停等區下 15

公尺 
停等區上游處 停止線 

忠明南路/

復興路 

(東北側) 

事前 2.445 3.044 3.444 3.709 

事後 2.405 2.459 2.582 2.586 

差異 -1.64% -19.22% -25.03% -30.28% 

忠明南路/

復興路 

(西北側) 

事前  2.543 3.314 3.404 

事後  2.479 2.675 2.746 

差異  -2.52% -19.28% -19.33% 

樂業路/ 

旱溪西路 

事前   4.150 3.796 

事後   4.480 4.323 

差異   7.37% 12.19% 



  

106 
 

表 3-47 顯示右轉汽車斷面位置各路口比較，兩路口右轉汽車與直行機車呈

現相同趨勢，忠明南路/復興路路口東南側與西北側在停止線的位置右轉汽車皆

有靠左的傾向。至於樂業路/旱溪西路路口右轉汽車則有靠右的傾向，表示分流

式指向線達到導引右轉車靠右的效果。 

表 3-47 右轉汽車斷面位置各路口比較表 

接著以潛在衝突指標進行分析，如表 3-48 所示，可以發現各路口斷面處之

潛在衝突皆有下降的趨勢，顯示改善措施可有效的降低路口直行機車與右轉汽車

之肇事風險。忠明南路/復興路口停止線處之潛在衝突指標略微提升，主要是因

為至停止線處右轉車無靠右造成。 

表 3-48 潛在衝突指標 

 

除了潛在衝突指標外，本研究以後侵占時間做為另一項評估車流衝突的方式，

交叉口 

  斷面 

 

 

右轉汽車各斷面分布位置(m) 

停止線下 30

公尺 

停等區下 15

公尺 
停等區上游處 停止線 

忠明南路/

復興路 

(東北側) 

事前 1.11 1.649 2.357 4.154 

事後 1.528 1.766 2.066 3.651 

差異 37.66% 7.10% -12.35% -12.11% 

忠明南路/

復興路 

(西北側) 

事前  0.936 2.388 3.136 

事後  1.204 2.222 2.889 

差異  28.63% -6.95% -7.88% 

樂業路/ 

旱溪西路 

事前   4.413 4.839 

事後   4.908 5.267 

差異   10.09% 8.13% 

交叉口 

  斷面 

 

 

潛在衝突指標 

停止線下 30

公尺 

停等區下 15

公尺 
停等區上游處 停止線 

忠明南路/

復興路 

(東北側) 

事前 0.173 0.363 0.458 0.179 

事後 0.057 0.164 0.302 0.204 

差異 -67.05% -54.82% -34.06% 13.97% 

忠明南路/

復興路 

(西北側) 

事前  0.349 0.48 0.37 

事後  0.252 0.299 0.254 

差異  -27.79% -37.71% -31.35% 

樂業路/ 

旱溪西路 

事前   0.198 0.152 

事後   0.197 0.079 

差異   -0.51% -92.41% 
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後侵占時間為右轉汽車與直行機車之衝突事件數與衝突秒數，因此本研究計算後

侵占時間後發現各路口後侵占時間皆有提升，表示雖然潛在衝突指標在忠明南路

/復興路口(東北側)之停止線處略有提升，但不代表衝突增加。 

表 3-49 後侵占時間表 

路口  平均後侵占時間(s) 次數/右轉車輛數 

忠明南路/復興路 

(東北側) 

事前 1.961 0.47 

事後 2.276 0.39 

忠明南路/復興路 

(西北側) 

事前 1.842 0.50 

事後 1.958 0.67 

樂業路/ 

旱溪西路 

事前 1.690 0.13 

事後 2.179 0.09 

 

3.4 前期研究路口肇事變化分析 

上一節探討各縣市路口施工情形，並針對車流變化進行分析，本節以路口

肇事資料進行分析。104 年研究針對臺中市七個路口作改善，105 年研究選取了

臺中市、基隆市、新竹縣、嘉義市與宜蘭縣各五個路口作為試辦計畫之目標，

3.3.1 節對於前述各縣市路口進度進行追蹤，評估各縣市施工情形後，發現部分

縣市無配合改善項目施工。為釐清改善項目成效，故選取 104 年研究之臺中市

七個路口進行長期成效評估及 105 年研究之臺中市、基隆市及新竹縣之路口追

蹤改善成效。 
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3.4.1 臺中市 104 年路口改善長期成效追蹤 

104 年研究之臺中市七個路口已完成部分改善措施施工。本研究進行了後續

追蹤，蒐集改善後之肇事資料，並繪製成碰撞構圖。由於整體路口肇事總數無法

明確反應改善成效，因此另針對與施工相關肇事型態之路口分支，分析其 A1 及

A2 肇事型態之消長與改善方案之間的關係。路口肇事資料範圍及有施工相關肇

事型態之總肇事如表 3-50 所示。 

表 3-50 104 年臺中市七路口肇事資料表 

路口 期間 肇事資料範圍 施工相關肇事型

態之總肇事件數 

國光路/復興路 事前(一年) 103/01~103/12 29

事後(一年) 104/10~105/09 4

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 10

雙十路/精武路 事前(一年) 103/01~103/12 5

事後(一年) 104/10~105/09 6

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 5

文心路/向上路 事前(一年) 103/01~103/12 21

事後(一年) 104/10~105/09 4

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 9

北屯路/文心路 事前(一年) 103/01~103/12 7

事後(一年) 104/10~105/09 4

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 7

北屯路/太原路 事前(一年) 103/01~103/12 15

事後(一年) 104/10~105/09 1

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 2

三民路/崇德路 事前(一年) 103/01~103/12 44

事後(一年) 104/10~105/09 23

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 32

旱溪西路/振興

路 

事前(一年) 103/01~103/12 7

事後(一年) 104/10~105/09 0

再追蹤(10 個月) 105/10~106/07 2

 

A.國光路/復興路 

首先針對國光路/復興路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-51 所示。 
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表 3-51 國光路/復興路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.近路口 60 公尺取消慢車道，設

置分流標線、停等區分流箭標。 

2.加設左轉導引線。 

黃燈、紅燈各加 1 秒。 右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

南側 1.近路口 60 公尺取消慢車道，設

置分流標線、停等區分流箭標。 

2.加設左彎待轉區線。 

1.慢車道導引線。 

2.增設「機車禁行地下

道，直行機車請靠右行

駛」標誌。 

3.黃燈、紅燈各加 1 秒。

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

西側 加設左轉導引線。 黃燈、紅燈各加 1 秒。 左轉穿越側撞 

北側 加設北側平面車道之導引線。 1.以不同時相區隔地下

道與平面道路車流。 

2.黃燈、紅燈各加 1 秒。

擦撞 

根據表 3-51 顯示，國光路/復興路路口東側與有施工項目相關之肇事型態為

右轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞；南側為右轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞；西側

為左轉穿越側撞；北側則為擦撞。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如

圖 3.40 所示。 

 

圖 3.40 國光路/復興路口碰撞構圖 
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雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口東側肇事

並無明顯變化，但左轉穿越側撞及擦撞已經改善；路口南側右轉側撞在事後一年

有減少，雖然再追蹤 10 個月數量提升，但相較於事前肇事數量還是有減少；路

口西側肇事無明顯變化，至於路口北側，繪製平面車道路口導引線則有減少擦撞。

雖然從碰撞構圖中發現有許多右轉側撞，但主要是由地下道之右轉車與平面車道

之直行車造成。由於此改善並無施作不同時相區隔兩股車流，故北側右轉側撞並

無納入改善成效評估，路口分支肇事表如表 3-52 所示。 

表 3-52 國光路/復興路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉穿越側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 1 1 1 3 

事後(一年) 0 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 2 0 0 2 

南側 事前(一年) 8 6 5 19 

事後(一年) 1 1 0 2 

再追蹤(10 個月) 5 0 0 5 

西側 事前(一年) - 1 - 1 

事後(一年) - 0 - 1 

再追蹤(10 個月) - 2 - 2 

北側 事前(一年) - - 6 6 

事後(一年) - - 1 1 

再追蹤(10 個月) - - 1 1 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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B.雙十路/精武路 

首先針對雙十路/精武路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-53 所示。 

表 3-53 雙十路/精武路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 取消近路口 60 公尺慢車道，設

置分流式指向線、車道化、停等

區分流箭標。 

1.設置左轉導引線。 

2.槽化調整路口交角、轉

彎半徑。 

3.調整黃燈、全紅秒數。

右轉側撞 

擦撞 

南側 取消近路口 60 公尺慢車道，設

置分流式指向線、車道化、停等

區分流箭標。 

1.設置左轉導引線。 

2.上游增設車道指向標

線。 

3.加設路緣導引線。 

4.調整黃燈、全紅秒數。

右轉側撞 

擦撞 

西側 取消近路口 60 公尺慢車道，設

置分流式指向線、車道化、停等

區分流箭標。 

1.設置左轉導引線。 

2.標誌牌移至人行道。 

3.調整黃燈、全紅秒數。

右轉側撞 

擦撞 

北側 取消近路口 60 公尺慢車道，設

置分流式指向線、車道化、停等

區分流箭標。 

1.設置左轉導引線。 

2.加設路緣導引線。 

3.上游增設「輔 1」，車道

指向標線。 

4.調整黃燈、全紅秒數。

右轉側撞 

擦撞 
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根據表 3-53 顯示，雙十路/精武路路口各方向的施工皆僅有取消近路口 60 公

尺慢車道，設置分流式指向線、車道化、停等區分流箭標。因此各分支與施工項

目相關肇事型態為右轉側撞與擦撞。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖

如圖 3.41 所示。 

 

 

圖 3.41 雙十路/精武路口碰撞構圖 

 

雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口東側右轉

之路口交角尚未調整，導致仍有右轉側撞肇事；路口南側事後及再追蹤皆無右轉

側撞及擦撞；路口西側雖在事後多了右轉側撞，不過再追蹤可發現有減少的趨勢；

路口北側肇事無明顯變化，右轉側撞有減少的趨勢，路口分支肇事表如表 3-53 所

示。 
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表 3-54 雙十路/精武路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 1 0 1 

事後(一年) 3 1 4 

再追蹤(10 個月) 3 0 3 

南側 事前(一年) 1 0 1 

事後(一年) 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 0 0 

西側 事前(一年) 0 1 1 

事後(一年) 2 0 2 

再追蹤(10 個月) 1 0 1 

北側 事前(一年) 1 1 2 

事後(一年) 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 1 1 

C.文心路/向上路 

首先針對文心路/向上路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-55 所示。 

 

表 3-55 文心路/向上路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.設置分流標線、停等區分流箭

標、車道化停等區。 

2.取消機車待轉區，改為機車直接

左轉。 

1.黃燈與全紅時間增加

1 秒。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

左轉側撞 

擦撞 

交叉撞 

南側 1.設置分流式指向線、車道化停等

區、停等區分流箭標。 

2.上游路段起始點及停止線上游

60 公尺設置內側車道之左轉指向

標線。 

1.上游增設車道指向標

線，「輔 1」標誌。 

2.劃設左轉導引線。 

3.黃燈與全紅時間增加

1 秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

西側 1.上游增設車道指向標線，路口設

置分流式指向線、車道化停等區、

停等區分流箭標。 

2.取消機車待轉區，改為機車直接

左轉。 

1.東往西方向，西側出

入口處，外側車道加設

黃網線。 

2.黃燈與全紅時間增加

1 秒。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

左轉側撞 

擦撞 

交叉撞 

北側 無 1.劃設左轉導引線。 

2.黃燈與全紅時間增加

1 秒。 

無 



  

114 
 

根據表 3-55 顯示，文心路/向上路路口東側除了增設分流標線外，機車左轉

型式改為可直接左轉，可能會減少兩段式左轉機車導致的交叉撞，因此路口東側

與有施工項目相關之肇事型態為右轉側撞、左轉穿越側撞、左轉側撞、擦撞及交

叉撞；南側為右轉側撞、左轉側撞及擦撞；西側與東側相同，相關之肇事型態為

右轉側撞、左轉穿越側撞、左轉側撞、擦撞及交叉撞；北側則因無施工項目，故

不列入評估。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.42 所示。 

 

 
圖 3.42 文心路/向上路口碰撞構圖 

 

雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口東側右轉

側撞有下降，而左轉穿越側撞及左轉側撞沒有因為開放機車直接左轉產生。至於

交叉撞的部分，雖然沒有調整黃燈及全紅時間，但因為機車可直接左轉，減少了

交叉撞的發生；路口南側右轉側撞雖無明顯變化，但擦撞由事前 2 件至事後 0 件、

再追蹤 0 件，明顯降低；路口西側右轉側撞由 3 件下降至 0 件；交叉撞也由 2 件

下降至 0 件；路口北側則無施工項目，因此不列入計算，路口分支肇事表如表

3-56 所示。 

  



  

115 
 

表 3-56 文心路/向上路口分支肇事表 

分

支 

 右轉側

撞 

左轉穿

越側撞 

左轉側

撞 

擦撞 交叉撞 總數 

東

側 

事前(一年) 5 0 0 2 4 11 

事後(一年) 1 0 0a 1 1 3 

再追蹤(10 個月) 3 0 0 0 2 5 

南

側 

事前(一年) 3 - 0 2 - 5 

事後(一年) 1 - 0 0 - 1 

再追蹤(10 個月) 3 - 0 0 - 3 

西

側 

事前(一年) 3 0 0 0 2 5 

事後(一年) 0 0a 0 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 0 1a 0 0 1 

註

解 

-.不涉及或未執行相關改善策略施工 

a.僅篩選機車直接左轉相關肇事 

 

D.北屯路/文心路 

首先針對北屯路/文心路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-57 所示。 

表 3-57 北屯路/文心路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 無 紅燈加 1 秒 無 

南側 無 1.劃設左轉導引線。 

2.黃燈與紅燈各加 1 秒。

3.遠端右側加號誌燈。 

無 

西側 1.取消慢車道，最外側車道設置分

流式指向線。 

2.雙白線縮短至人孔蓋位置，並於

上游劃設車道指示標線（直左、直、

直右）及雙白線起點位置加直與

右。 

3.設置車道化停等區與停等區分

流箭標。 

1.增設左轉導引線。 

2.左彎待轉區線。 

右轉側撞 

擦撞 

北側 1.最外側車道改為分流式指向線、

停等區分流箭標、車道化停等區。

2.漸變段前 10 公尺加設車道指向

標線（直左、分離式直右）。 

1.劃設左轉導引線。 

2.增加左轉車道之漸變

長度。 

3.增加「輔 1」標誌。 

右轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-57 顯示，北屯路/文心路路口西側與有施工項目相關之肇事型態為
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右轉側撞及擦撞；北側為右轉側撞及擦撞；東側與南側因無施工項目，故不列入

評估。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.43 所示。 

 

 
圖 3.43 北屯路/文心路口碰撞構圖 

 

雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口西側右轉

側撞自事前 2 件降至 0 件，然而擦撞卻還是存在，可能原因為此路口屬於五叉

路，欲行駛至北屯路 240 巷之車輛易與行駛至文心路車輛交織造成擦撞。另外，

由於捷運施工完畢，西側文心路由四車道增加為五車道，已與當時之設計圖不同，

建議將西側車道由外至內改為：「右轉專用」、「直進北屯路 240 巷」、「直進

文心路」、「直進文心路」、「左轉專用道」。並將東側文心路改為兩混合車道；

路口北側雖有右轉側撞的發生，但擦撞有明顯減少，整體肇事件數下降；路口東

側與南側則無施工項目，因此不列入計算，路口分支肇事表如表 3-58 所示。 
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表 3-58 北屯路/文心路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 擦撞 總數 

西側 事前(一年) 2 2 4 

事後(一年) 0 3 3 

再追蹤(10 個月) 0 5 5 

北側 事前(一年) 0 3 3 

事後(一年) 0 1 1 

再追蹤(10 個月) 2 0 2 

 

E.北屯路/太原路 

首先針對北屯路/太原路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-59 所示。 

 

表 3-59 北屯路/太原路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 取消慢車道，路口 30 公尺劃設禁

止臨時停車線，設分流式指向線、

停等區分流箭標、車道化停等區，

補繪各車道之方向指示標線。車道

配置改為（左、直、右） 

1.繪設左轉導引線 

2.黃燈與紅燈各加 1 秒 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

南側 取消慢車道，設置分流式指向線、

停等區分流箭標、車道化停等區 

1.設置左轉導引線與上

游導引指示標誌。 

2.黃燈加 1 秒 

右轉側撞 

擦撞 

西側 取消路口 60 公尺慢車道，路口 30

公尺繪設禁止臨時停車線，設置分

流式指向線、停等區分流箭標、車

道化停等區，上游劃設（直左、直

右）車道指示向標線。並於近路口

30 公尺 設置偏移左轉車道。 

1.繪設左轉導引線 

2.黃燈與紅燈各加 1 秒 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

 

北側 取消路口 60 公尺慢車道，並配置

分流式指向線、停等區分流箭標、

車道化停等區。 

黃燈加 1 秒 右轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-59 顯示，北屯路/太原路各方向皆取消慢車道及繪製分流式指向線，

路口東側由於補繪各車道之方向指示線，因此與施工項目相關之肇事型態為右轉

側撞、左轉側撞及擦撞；南側為右轉側撞及擦撞；西側由於設置偏移左轉車道，

因此相關肇事為右轉側撞、左轉側撞及擦撞；北側則為右轉側撞及擦撞。事前、

事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.44 所示。 
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圖 3.44 北屯路/太原路口碰撞構圖 

雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口東側右轉

側撞變化不大，但擦撞有明顯減少；路口南側右轉側撞及擦撞皆有明顯減少；路

口西側整體肇事變化不大；路口北側的右轉側撞及擦撞皆沒有再發生，整體而言

路口肇事情形大幅下降，路口分支肇事表如表 3-60 所示。 

表 3-60 北屯路/太原路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 1 3 5 9 

事後(一年) 0 0 1 1 

再追蹤(10 個月) 1 0 0 1 

南側 事前(一年) 3 - 0 3 

事後(一年) 0 - 0 0 

再追蹤(10 個月) 1 - 0 1 

西側 事前(一年) 1 0 0 1 

事後(一年) 0 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 0 0 0 

北側 事前(一年) 1 - 1 2 

事後(一年) 0 - 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 - 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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F.三民路/崇德路/五權路 

首先針對三民路/崇德路/五權路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施

工項目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-61 所

示。 

表 3-61 三民路/崇德路/五權路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 

( 三 民

路) 

1.刨除標線槽化區。車道調整為

（左、直、直右），並加註標字，

並設分流式指向線、停等區分流箭

標、車道化停等區。 

2.繪製左轉導引線。 

1.上游增設「輔 1」。 

2.紅燈加 1 秒。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

左轉側撞 

擦撞 

東南側 

( 錦 南

街) 

設分流式指向線、停等區分流箭

標、車道化停等區。 

1.取消近路口之停車

位，改為 3 車道，車道

配置改為（左、直、直右）

2.配合設置車道指向標

線與標字。 

3.上游增設「輔 1」。 

4.劃設左轉三民路、五

權路之左轉導引線。 

右轉側撞 

擦撞 

西南側 

( 三 民

路) 

近路口 60 公尺取消慢車道，車道

重新配置為（左、直右），並增設

指向線（左、分離式直右），並設

分流式指向線、停等區分流箭標、

車道化停等區。 

分隔島加上告示牌「禁

止迴轉」。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

西側 

( 五 權

路) 

1.近路口 60 公尺取消慢車道，設

分流式指向線、停等區分流箭標、

車道化停等區，車道配置與車道指

向標線改為（直左、直、直右）並

設分流式指向線、停等區分流箭

標、車道化停等區。 

2.繪製左轉導引線。 

無 右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

北側 

( 崇 德

路) 

近路口 60 公尺取消機車優先道，

車道配置與車道指向標線改為（直

左、直、右），並於（直、右）車

道分別加上標字。 

取消原路口告示牌改設

置「輔 1」。 

黃燈加 1 秒 

右轉側撞 

擦撞 

根據表 3-61 顯示，三民路/崇德路/五權路路口東側施工項目相關之肇事型態

為右轉側撞、左轉穿越側撞、左轉側撞及擦撞；南側為右轉側撞、左轉側撞及擦

撞；西側相關肇事為右轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞；北側則為右轉側撞及擦撞。
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然而，此路口屬於五叉路口，沒有設置輔一標誌可能造成導引車輛分流成效不彰，

事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.45 所示。 

 

 

圖 3.45 三民路/崇德路/五權路口碰撞構圖 
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雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口東側右轉

側撞略有提升，左轉側撞雖事後一年肇事相較事前還多，但再追蹤時已下降，直

行擦撞則明顯下降，整體而言東側肇事件數下降。建議右轉崇德路車輛僅能行駛

右轉道右轉，並取消停止線前之右轉標線，禁止車流於路口處右轉，而路口處車

道由內至外改為，左轉錦南街、直進三民路、直進五權路。並於路口上游增設輔

一標誌；路口東南側與西側肇事變化不明顯，至於路口西南側相關肇事已有顯著

下降；路口北側因動線複雜，路線選擇較多且無加掛輔一標誌之緣故，右轉側撞

情形逐漸提升，建議將車道由內而外改為，左轉三民路、直進錦南街、直進三民

路、右轉五權路，並且使用分流式停等區。並於路口上游增設輔一標誌指引用駕

駛人選擇正確車道行駛，路口分支肇事表如表 3-62 所示。 

 

表 3-62 三民路/崇德路/五權路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉穿越

側撞 

左轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 0 7 2 14 23 

事後(一年) 0 4 6 5 15 

再追蹤(10 個月) 4 3 1 5 13 

東南

側 

事前(一年) 0 - - 0 0 

事後(一年) 1 - - 0 1 

再追蹤(10 個月) 1 - - 2 3 

西南

側 

事前(一年) 0 - 1 11 12 

事後(一年) 0 - 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 - 0 0 0 

西側 事前(一年) 1 1 - 0 2 

事後(一年) 2 0 - 0 2 

再追蹤(10 個月) 1 0 - 2 3 

北側 事前(一年) 2 - - 5 7 

事後(一年) 1 - - 4 5 

再追蹤(10 個月) 10 - - 3 13 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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F.旱溪西路/振興路 

首先針對旱溪西路/振興路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項

目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-63 所示。 

 

表 3-63 旱溪西路/振興路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 取消慢車道，東側改（左、直右）

二車道，設置分流標線、停等區分

流箭標 

1.設置左轉導引線 

2.黃燈、紅燈加 1 秒 

右轉側撞 

擦撞 

南側 無 1.設置左轉導引線 

2.採輪放號誌 

3.黃燈、紅燈加 1 秒 

4.設置分流式指向線、

停等區分流箭標 

無 

西側 取消慢車道，車道變更改為

（左、直、直右）三車道，設置

分流式指向線、車道化停等區、

停等區分流箭標，上游增設車道

指向標線。 

設置左轉導引線 右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

北側 設置分流式指向線、停等區分流箭

標 

1.設置左轉導引線、左

彎待轉區線 

2.採輪放號誌 

3.黃燈、紅燈加 1 秒 

4.路口畫禁止臨時停

車線 

右轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-63 顯示，旱溪西路/振興路路口東側與有施工項目相關之肇事型態

為右轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞；南側為右轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞；西

側為左轉穿越側撞；北側則為擦撞。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖

如圖 3.46 所示。 
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圖 3.46 旱溪西路/振興路口碰撞構圖 

 

雖然再追蹤之肇事資料僅 10 個月的數據，但由此可以發現，路口東側肇事

並無明顯變化，但擦撞再追蹤後已無肇事；南側路口之右轉側撞無明顯改善，推

測是因為南側路口因減少標線之緣故，該車道繪製左直右合併式指向線，並且，

僅一車道的混合車道車寬過大，導致汽機車混流情形嚴重，右轉汽車並無靠右行

駛，建議若車道寬度許可的話，則繪製兩車道，或是上游處增設「右轉車請靠右」

之告示牌提醒；路口西側肇事無明顯變化，至於路口北側，右轉側撞及擦撞皆有

下降，路口分支肇事表如表 3-64 所示。此路口主要肇事為路口中的左轉穿越側

撞及交叉撞，但因路口無繪設左轉導引線及增加黃燈、紅燈秒數，因此兩類肇事

仍就存在。 
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表 3-64 旱溪西路/振興路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 0 - 1 1 

事後(一年) 0 - 0 0 

再追蹤(10 個月) 1 - 0 1 

西側 事前(一年) 0 0 0 0 

事後(一年) 0 0 0 0 

再追蹤(10 個月) 0 0 0 0 

北側 事前(一年) 3 - 2 5 

事後(一年) 0 - 0 0 

再追蹤(10 個月) 1 - 0 1 

註解 1.  -.不涉及或未執行相關改善策略施工 

2.  南側未進行改善施工 

 

3.4.2 高雄市 104 年路口改善事前事後肇事分析 

 

104 年研究之高雄市路口只有博愛路十全路口，現已完成部分改善措施施工，

受限於資料取得困難，僅有事前及事後各一年肇事資料。本研究蒐集改善前後之

肇事資料，並繪製成碰撞構圖，以進行事前事後分析。 

首先針對博愛路/十全路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-65 所示。 
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表 3-65 博愛路/十全路口施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.增長全紅時間 1 秒。 

2.增長黃燈時間 1 秒。 

1.停止線與號誌一併前

移。 

追撞 

交叉撞 

南側 1.慢車道畫（直進、右轉）分流

式指向線 

2.取消交叉口範圍 30 公尺內的

路邊停車格， 

3.快車道禁止右轉。 

4.劃設停等區分流箭標。 

5.增設「右轉車靠右」標誌。 

6.增長黃燈 1 秒 

7.增長左轉專用號誌的全紅時間

1 秒。 

1.快慢車道號誌分別加附

牌。 

2.停止線與號誌一併前

移。 

3.左轉導引線。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

西側 1.增長全紅時間 1 秒。 

2.增長黃燈時間 1 秒。 

1.停止線與號誌一併前

移。 

追撞 

交叉撞 

北側 1.慢車道畫（直進、右轉）分流

式指向線 

2.取消交叉口範圍 30 公尺內的

路邊停車格， 

3.快車道禁止右轉。 

4.劃設停等區分流箭標。 

5.增設「右轉車靠右」標誌。 

6.增長黃燈 1 秒，並且調整號誌

燈頭位置以增加明視度。 

7.增長左轉專用號誌的全紅時間

1 秒。 

1.快慢車道號誌分別加附

牌。 

2.停止線與號誌一併前

移。 

3.左轉導引線。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 
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根據顯示，博愛路/十全路口南北側繪製分流式指向線且取消停車格並在快

車道禁止右轉及增加黃燈與紅燈秒數，故相關肇事型態為右轉側撞、擦撞、追撞

及交叉撞；路口東西側則僅增加紅燈與黃燈秒數，故相關肇事型態為追撞、交叉

撞，各分支之肇事型態及數量如圖 3.62 所示。 

 

圖 3.47 博愛路/十全路口改善前後碰撞構圖比較 

 

南側與北側之慢車道，畫分流式指向線，取消交叉口範圍 30 公尺內的路邊

停車格，並於劃設停等區分流箭標，可發現右轉側撞皆下降。增加黃燈與全紅時

間也有效減少追撞的發生，但路口南側無減少傾向，建議停止線與號誌一併前移。

路口東西側則因增加黃燈與全紅時間，使得追撞明顯改善，路口肇事分支表如表

3-66 所示。 

 

表 3-66 博愛路/十全路口分支肇事表 

分支  右轉側

撞 

左轉穿越側

撞 

擦撞 追撞 交叉撞 總數 

東側 事前(一年) - - - 4 0 5 

事後(一年) - - - 1 0 1 

南側 事前(一年) 6 4 1 2 1 14 

事後(一年) 5 1 1 4 1 12 

西側 事前(一年) - - - 3 1 4 

事後(一年) - - - 0 0 0 

北側 事前(一年) 4 1 6 8 2 21 

事後(一年) 1 1 1 1 0 4 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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3.4.3 臺中市 105 年路口改善事前事後肇事分析 

105 年研究之臺中市五個路口已完成部分改善措施施工。本研究進行了後續

追蹤，蒐集改善後之肇事資料，並繪製成碰撞構圖。由於整體路口肇事總數無法

明確反應改善成效，因此後續將針對與施工相關肇事型態之路口分支，分析其 A1

及 A2 肇事型態之消長與改善方案之間的關係。路口肇事資料範圍及有施工相關

肇事型態之總肇事如表 3-67 所示。 

 

表 3-67 105 年臺中市五路口肇事資料表 

路口 期間 肇事資料範圍 施工相關肇事型態之

總肇事件數 

忠明南路/復興路 事前(一年) 104/01~104/12 17

事後(7 個月) 106/01~106/07 5

旱溪西路/樂業路 事前(一年) 104/01~104/12 20

事後(7 個月) 106/01~106/07 9

英才路/中清路 事前(一年) 104/01~104/12 14

事後(7 個月) 106/01~106/07 3

中清路/漢口路 事前(一年) 104/01~104/12 16

事後(7 個月) 106/01~106/07 2

中清路/中山路 事前(一年) 104/01~104/12 3

事後(7 個月) 106/01~106/07 3

 

A.忠明南路/復興路 

首先針對忠明南路/復興路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項

目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-68 所示。 
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表 3-68 忠明南路/復興路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東南側 

( 忠 明

南路) 

1.上游繪製車道指向線(左直、直、右)，

60 公尺處慢車道線取消，改成四車道，

最外側改為右轉專用。 

2.福德街出口劃設黃網線 

下橋五巷改為往福

德路單行，並繪製

停標字、停止線及

設立禁止進入牌。

右轉側撞 

擦撞 

西南側 

( 復 興

路 二

段) 

1.停止線 2 公尺前移至行穿線，縮小路

口範圍，並將黃燈及紅燈各增長 1 秒。

2.路口 60 公尺取消慢車道，漸變處繪

製合併式標線(直右)，30 公尺處與停等

區上游處分別繪製分流式指向線(直

右)。 

3.停等區內繪製停等區分流箭標。 

4.加設一面機車兩段式左轉標誌於近

端及遠端號誌共桿。 

無 右轉側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

西側 

( 復 興

路二段

71 巷) 

增設禁止進入牌 無 無 

西北側 

( 忠 明

南路) 

1.於路口 60 公尺取消慢車道，漸變處

繪製合併式標線(直右)，30 公尺處與停

等區上游處分別繪製分流式指向線(直

右)。停等區內繪製停等區分流箭標。

2.號誌黃燈增長 1 秒。 

無 右轉側撞 

擦撞 

追撞 

東北側 

( 復 興

路 二

段) 

1.路口 60 公尺取消慢車道，漸變處繪

製合併式標線(直右)，30 公尺處與停等

區上游處分別繪製分流式指向線(直

右)。停等區內繪製停等區分流箭標。

2.黃燈及紅燈各增長 1 秒。 

無 右轉側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

 

根據表 3-68 顯示，忠明南路/復興路路口東南側與有施工項目相關之肇事型

態為右轉側撞及擦撞；西南側為右轉側撞、擦撞、追撞及交叉撞；西側因僅掛設

禁止進入牌，故無相關肇事；西北側則為右轉側撞、擦撞及追撞；東北側為右轉

側撞、擦撞、追撞及交叉撞。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.48

所示。 
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圖 3.48 忠明南路/復興路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 7 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東南側右轉側撞自 6 件降為 1 件，即使換算成一年的肇事，也

是下降；路口西南側之右轉側撞與擦撞事後皆為 0 件，而調整黃燈及紅燈秒數使

追撞及交叉撞皆有下降；路口西北側右轉側撞下降；路口東北側則無追撞發生，

路口分支肇事表如表 3-69 所示。 

 

表 3-69 忠明南路/復興路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 擦撞 追撞 交叉撞 總數 

東南

側 

事前(一年) 6 0 - - 6 

事後(7 個月) 1 0 - - 1 

事後換算一年 1.71 0 - - 1.71 

西南

側 

事前(一年) 1 0 2 2 5 

事後(7 個月) 0 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 0 

西北

側 

事前(一年) 3 0 2 - 5 

事後(7 個月) 1 0 2 - 3 

事後換算一年 1.71 0 3.43 - 5.14 

東北

側 

事前(一年) 0 0 1 0 1 

事後(7 個月) 1 0 0 0 1 

事後換算一年 1.71 0 0 0 1.71 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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B.旱溪西路/樂業路 

首先針對旱溪西路/樂業路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項

目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-70 所示。 

表 3-70 旱溪西路/樂業路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.取消慢車道，改為兩車道，繪製車道

指向線，一直右、一直左，並繪製停等

區分流箭標。 

2.補繪機車待轉區。 

全紅時間增加 1

秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

南側 1.劃車道指向線，一直左及一直右車

道，並繪製停等區分流箭標。 

2.補繪機車待轉區。 

全紅時間增加 1

秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

西側 1.取消慢車道，改為兩車道，繪製車道

指向線，一直右、一直左，並繪製停等

區分流箭標。 

2.補繪機車待轉區。 

全紅時間增加 1

秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

北側 1.劃車道指向線，一直左及一直右車

道，並繪製停等區分流箭標。 

2.補繪機車待轉區。 

全紅時間增加 1

秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

根據表 3-70 顯示，旱溪西路/樂業路路口東西側皆取消慢車道並繪製指向線

及分流式指向線，南北側皆有畫設車道指向線，因此該路口四個方向之相關肇事

類型皆為右轉側撞、左轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞。事前、事後及今年再追蹤

之總肇事碰撞構圖如圖 3.49 所示。 

 
圖 3.49 旱溪西路/樂業路口碰撞構圖 
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由於事後資料僅 7 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側右轉側撞及左轉穿越側撞事後皆無發生；路口南側之右轉

側撞除了左轉側撞降為 0 件之外，其他類型碰撞略微提升；路口西側與北側肇事

變化不大，然而因為沒有調整全紅時間，因此不列入交叉撞，路口分支肇事表如

表 3-71 所示。 

 

表 3-71 旱溪西路/樂業路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉穿越側撞 左轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 2 5 0 0 7 

事後(7 個月) 0 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 0 

南側 事前(一年) 0 5 2 1 8 

事後(7 個月) 2 3 0 1 6 

事後換算一年 3.43 5.14 0 1.71 10.29 

西側 事前(一年) 2 0 0 0 2 

事後(7 個月) 1 0 0 0 1 

事後換算一年 1.71 0 0 0 1.71 

北側 事前(一年) 0 1 1 1 3 

事後(7 個月) 1 0 0 1 2 

事後換算一年 1.71 0 0 1.71 3.43 
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C.英才路/中清路 

首先針對英才路/中清路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-72 所示。 

表 3-72 英才路/中清路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.繪製車道指向線(直左、直右)，近路口

60 公尺處取消機車優先道，改成混合

直右車道，繪製合併式指向線。 

2.停等區內繪製停等區分流箭標。 

1. 劃設中央導引

線。 

2.增加黃燈及全紅

各 1 秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

南側 1.上游繪製指向線(直左、直右)。取消一

個停車格，慢車道線近路口 60 公尺處

改成車道線，車道改成四車道(左、直、

直、右)。 

2.停等區內繪製停等區分流箭標。 

增加黃燈及全紅各

1 秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

西側 1.繪製車道指向線(直左、直右)，近路口

60 公尺處取消機車優先道，改成混合

直右車道。路口 30 公尺處與停等區上

游處分別繪製分流式指向線(直右)。 

2.停等區內繪製停等區分流箭標。 

1. 劃設中央導引

線。 

2.增加黃燈及全紅

各 1 秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

北側 上游繪製指向線(直左、直右)。慢車道

線近路口 60 公尺處改成車道線，車道

改成四車道(左、直、直、右)。 

增加黃燈及全紅各

1 秒。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

根據表 3-72 顯示，英才路/中清路路口東西側皆取消機車優先道並繪製分流

式指向線，且在停等區內繪製分流箭標；南北側皆取消慢車道並改變車道配置，

因此該路口四個方向之相關肇事類型皆為右轉側撞、左轉側撞及擦撞。事前、事

後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.50 所示。 

 
圖 3.50 英才路/中清路口碰撞構圖 
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由於事後資料僅 7 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側右轉側撞差異不大，左轉側撞則無發生；路口南側雖然發

生右轉側撞，但左轉側撞及擦撞皆下降為 0；路口西側右轉側撞與左轉側撞皆降

為 0；路口北側肇事變化不大但略為下降，路口分支肇事表如表 3-73 所示。 

 

表 3-73 英才路/中清路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 1 1 0 2 

事後(7 個月) 1 0 0 1 

事後換算一年 1.71 0 0 1.71 

南側 事前(一年) 0 2 3 5 

事後(7 個月) 1 0 0 1 

事後換算一年 1.71 0 0 1.71 

西側 事前(一年) 2 2 0 4 

事後(7 個月) 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 

北側 事前(一年) 2 0 1 3 

事後(7 個月) 1 0 0 1 

事後換算一年 1.71 0 0 1.71 
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D.中清路/漢口路 

首先針對中清路/漢口路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-74 所示。 

 

表 3-74 中清路/漢口路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.近路口 60 公尺慢車道線取消，改成

一直右混合車道，劃設分流式標線。 

2.繪製停等區分流箭標。 

3.劃設東西側漢口路中央導引線。 

黃燈與全紅增加 1

秒。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

南側 1.慢車道線近路口 60 公尺起改成車道

線，近路口 10 公尺之停車位取消。 

路口改為 4 車道(左、直、直、右)。 

2.上游 50-100 公尺處設置「輔一」標誌。

3.北往南方向取消 2 個停車格，公車停

靠站增長 5 公尺。 

黃燈與全紅增加 1

秒。 

右轉側撞 

擦撞 

西側 1.近路口 60 公尺慢車道線取消，改成

一直右混合車道，劃設分流式標線。 

2.上游增繪一組指向線。 

3.繪製停等區分流箭標。 

黃燈與全紅增加 1

秒。 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

北側 1.慢車道線近路口 60 公尺起改成車道

線，近路口 10 公尺之停車位取消。 

路口改為 3 車道(左、直、直右)。 

2.自黃網線開始，外側繪製直右分流式

指向線。 

3.上游 50-100 公尺處設置「輔一」標誌。

牌。 

4.取消 3 個停車格。 

黃燈與全紅增加 1

秒。 

右轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-74 顯示，中清路/漢口路路口東西側皆取消慢車道並繪製分流式指

向線，且繪製中央導引線，因此相關肇事為右轉側撞、左轉穿越側撞及擦撞；南

北側皆取消慢車道並改變車道配置，因此相關肇事類型為右轉側撞及擦撞。事前、

事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.51 所示。 
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圖 3.51 中清路/漢口路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 7 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側右轉側撞差異不大，不過左轉穿越側撞及擦撞皆無發生；

路口南側肇事皆下降為 0，南往北方向因取消停車格，擦撞減少；路口西側擦撞

皆降為 0；路口北側之相關肇事皆下降為 0。路口分支肇事表如表 3-75 所示。 

 

表 3-75 中清路/漢口路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉穿越側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 1 3 0 4 

事後(7 個月) 1 0 0 1 

事後換算一年 1.71 0 0 1.71 

南側 事前(一年) 2 - 1 3 

事後(7 個月) 0 - 0 0 

事後換算一年 0 - 0 0 

西側 事前(一年) 0 1 1 2 

事後(7 個月) 0 1 0 1 

事後換算一年 0 1.71 0 1.71 

北側 事前(一年) 4 - 3 7 

事後(7 個月) 0 - 0 0 

事後換算一年 0 - 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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E.中清路/中山路 

首先針對中清路/中山路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-76 所示。 

 

表 3-76 中清路/中山路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 無 增劃左轉導引線。 無 

南側 上游增繪車道指向線(左直、直右)，下

游增繪指向線(左、直、直右)。 

黃燈改為 4 秒，紅

燈改為 3 秒。 

增劃左轉導引線。

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

西側 無 增劃左轉導引線。 無 

北側 上游增繪車道指向線(左直、直右)，下

游增繪指向線(左、直、直右)。 

黃燈改為 4 秒，紅

燈改為 3 秒。增劃

左轉導引線。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-76 顯示，中清路/中山路路口東西側皆無施工，因此不納入成效評

估；南北側皆繪製車道指向線，因此相關肇事為右轉側撞、左轉側撞及擦撞。事

前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.52 所示。 

 

 

圖 3.52 中清路/中山路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 7 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口南側右轉側撞、左轉側撞及擦撞皆略為增加；路口北側肇事則

是都沒有發生。路口東西側由於皆無施工，因此不納入評估，路口分支肇事表如

表 3-77 所示。 
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表 3-77 中清路/中山路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉側撞 擦撞 總數 

南側 事前(一年) 2 0 1 3 

事後(7 個月) 2 0 1 3 

事後換算一年 3.43 0 1.71 5.14 

北側 事前(一年) 0 0 0 0 

事後(7 個月) 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 

 

3.4.4 基隆市 105 年路口改善事前事後肇事分析 

105 年研究之基隆市五個路口已完成部分改善措施施工。本研究進行了後續

追蹤，蒐集改善後之肇事資料，並繪製成碰撞構圖。由於整體路口肇事總數無法

明確反應改善成效，因此後續將針對與施工相關肇事型態之路口分支，分析其 A1

及 A2 肇事型態之消長與改善方案之間的關係。路口肇事資料範圍及有施工相關

肇事型態之總肇事如表 3-78 所示。 

 

表 3-78 105 年基隆市五路口肇事資料表 

路口 期間 肇事資料範圍 施工相關肇事型態之總

肇事件數 

八堵路/過港路 事前(一年) 104/01~104/12 5

事後(8 個月) 106/01~106/08 1

中正路/中船路 事前(一年) 104/01~104/12 2

事後(8 個月) 106/01~106/08 1

中正路/愛一路/仁

二路 

事前(一年) 104/01~104/12 6

事後(8 個月) 106/01~106/08 4

北寧路 /海洋大學

校門前 

事前(一年) 104/01~104/12 2

事後(8 個月) 106/01~106/08 2

愛一路/仁五路 事前(一年) 104/01~104/12 4

事後(8 個月) 106/01~106/08 2
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A.八堵路/過港路 

首先針對八堵路/過港路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-79 所示。 

 

表 3-79 八堵路/過港路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 上游加設輔 1 車道指示標誌(左、直) 全紅時間增加 1 秒 左轉側撞 

擦撞 

南側 無 無 無 

西側 無 全紅時間增加 1 秒 無 

 

根據表 3-79 顯示，八堵路/過港路為丁字路口，東側加掛輔一標誌牌，與有

施工項目相關之肇事型態為左轉側撞及擦撞；南側與西側皆無相關施工，故不列

入成效評估。事前、事後及今年再追蹤之碰撞構圖如所示。事前、事後及今年再

追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.53 所示。 

 

 
圖 3.53 八堵路/過港路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 8 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側左轉側撞由 5 件下降為 1.5 件，擦撞則無發生，路口分支

肇事表如表 3-80 所示。 

表 3-80 八堵路/過港路口分支肇事表 

分支  左轉側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) 5 0 5 

事後(8 個月) 1 0 1 

事後換算一年 1.5 0 1.5 
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B.中正路/中船路 

首先針對中正路/中船路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-81 所示。 

 

表 3-81 中正路/中船路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 劃設分隔島導引線 東往南方向兩段式

左轉機車時相早開

5 秒 

左轉穿越側撞 

南側 無 無  

西側 取消進停止線 20 公尺慢車道線，合併

成外側直右混合車道，並劃分流式標線

及車道化機車停等區 

 右轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-81 顯示，中正路/中船路為丁字路口，東側劃設分隔島導引線，與

有施工項目相關之肇事型態為左轉穿越側撞；南側無相關施工，故不列入成效評

估；西側取消慢車道改為混合車道，因此相關肇事為右轉側撞及擦撞。事前、事

後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如圖 3.54 所示。 

 

 

圖 3.54 中正路/中船路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 8 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側左轉穿越側撞事前與事後變化並不大；路口西側之右轉側

撞降數量為 0 件，路口分支肇事表如表 3-82 所示。 
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表 3-82 中正路/中船路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉穿越側撞 擦撞 總數 

東側 事前(一年) - 1 - 1 

事後(8 個月) - 1 - 1 

事後換算一年 - 1.5 - 1.5 

西側 事前(一年) 1 - 0 1 

事後(8 個月) 0 - 0 0 

事後換算一年 0 - 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 

 

C.中正路/愛一路/仁二路 

首先針對中正路/愛一路/仁二路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施

工項目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-83 所

示。 

 

表 3-83 中正路/愛一路/仁二路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東南側 繪製右轉導引線 

加繪左轉導引線 

上游增設輔 1 車道

指示標誌 

右轉側撞 

左轉穿越側撞 

左轉側撞 

右轉追撞 

西南側 無 無 無 

西北側 上游增設指向線 上游增設輔 1 車道

指示標誌 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

東北側 上游增設輔 1 車道指示標誌，並繪直進

導引線 

無 右轉側撞 

擦撞 

 

根據表 3-83 顯示，中正路/愛一路/仁二路東南側繪製右轉導引線以減少右轉

追撞，及繪製左轉導引線以減少左轉穿越側撞及左轉側撞；西北側上游增設指向

線，故相關肇事為右轉側撞、左轉側撞及擦撞；東北側相關肇事則為右轉側撞與

擦撞；西南側無相關施工，故不列入成效評估。事前、事後及今年再追蹤之總肇

事碰撞構圖如圖 3.55 所示。 
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圖 3.55 中正路/愛一路/仁二路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 8 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東南側右轉追撞數量事後下降為 0 件，左轉側撞變化則不大；

西北側事後多了右轉側撞，左轉側撞變化不大；路口東北側右轉側撞事後已無再

發生，雖然擦撞增加，但數量不多，路口分支肇事表如表 3-84 所示。 

 

表 3-84 中正路/愛一路/仁二路口分支肇事表 

分支  右轉側

撞 

左轉穿

越側撞 

左轉側

撞 

右轉追

撞 

擦撞 總數 

東南側 事前(一年) 0 0 2 1 - 3 

事後(8 個月) 0 0 1 0 - 1 

事後換算一年 0 0 1.5 0 - 1.5 

西北側 事前(一年) 0 - 1 - - 1 

事後(8 個月) 1 - 1 - - 2 

事後換算一年 1.5 - 1.5 - - 3 

東北側 事前(一年) 2 - - - 0 2 

事後(8 個月) 0 - - - 1 1 

事後換算一年 0 - - - 1.5 1.5 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 

D.北寧路/海洋大學校門前 

首先針對北寧路/海洋大學校門前路口各方向分支，探討其有施工項目及無

施工項目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-85

所示。 

表 3-85 北寧路/海洋大學校門前口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 劃設直進導引線，縮少路口空間。 1.調整路口幾何配置。

2.兩段式左轉時間早

開 5 秒。 

左轉穿越側撞 

南側 無 無 無 

西側 無 無 無 
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根據表 3-85 顯示，北寧路/海洋大學校門前為丁字路口，東側劃設直進導引

線及縮少路口空間，與有施工項目相關之肇事型態為左轉穿越側撞；南側及西側

無相關施工，故不列入成效評估。事前、事後及今年再追蹤之總肇事碰撞構圖如

圖 3.56 所示。 

 

圖 3.56 北寧路/海洋大學校門前口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 8 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側左轉穿越側撞事前與事後變化並不大，路口分支肇事表如

表 3-86 所示。 

 

表 3-86 北寧路/海洋大學校門前口分支肇事表 

分支  左轉穿越側撞 總數 

東側 事前(一年) 2 2 

事後(8 個月) 2 2 

事後換算一年 3 3 

 

E.愛一路/仁五路 

首先針對愛一路/仁五路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項目，

篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-87 所示。 

 

表 3-87 愛一路/仁五路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 無 無 無 

南側 劃右轉導引線 無 右轉側撞 

擦撞 

西側 1.上游增設輔 1 車道指示標誌 

2.兩直進車道間之雙白線改為虛線 

無 左轉側撞 

擦撞 

北側 繪一左，一直左指向線 1.劃左轉導引線 

2.增設迴轉道 

擦撞 
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根據表 3-87 顯示，愛一路/仁五路路口南側繪製右轉導引線以減少右轉追撞

及匯入擦撞；路口西側相關肇事則為左轉側撞及擦撞；北側相關肇事則為擦撞；

路口東側無相關施工，故不列入成效評估。事前、事後及今年再追蹤之碰撞構圖

如圖 3.57 所示。 

 

圖 3.57 愛一路/仁五路口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 8 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口南側右轉追撞與擦撞數量事後下降為 0 件；西側左轉側撞變化

不大，擦撞則消除；路口北側擦撞事後已無再發生，路口分支肇事表如表 3-88 所

示。 

表 3-88 愛一路/仁五路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉側撞 擦撞 總數 

南側 事前(一年) 0 - 0 0 

事後(8 個月) 0 - 0 0 

事後換算一年 0 - 0 0 

西側 事前(一年) - 2 1 3 

事後(8 個月) - 2 0 2 

事後換算一年 - 3 0 3 

北側 事前(一年) - - 1 1 

事後(8 個月) - - 0 0 

事後換算一年 - - 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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3.4.5 新竹縣 105 年路口改善事前事後肇事分析 

105 年研究之新竹縣五個路口已完成部分改善措施施工。本研究進行了後續

追蹤，蒐集改善後之肇事資料，並繪製成碰撞構圖。由於整體路口肇事總數無法

明確反應改善成效，因此後續將針對有改善措施之路口分支分析其 A1 及 A2 肇

事型態之消長與改善方案之間的關係。受限於資料調閱困難，中興路/學府路未

納入本次事前事後追蹤，預計於下一期研究納入，故先分析其他四個路口肇事資

料，路口肇事資料範圍及有施工相關肇事型態之總肇事如表 3-89 所示。 

 

表 3-89 105 年新竹五路口肇事資料表 

路口 期間 肇事資料範圍 施工相關肇事型態之

總肇事件數 

自強南路/文興路一

段 

事前(一年) 104/01~104/12 12

事後(6 個月) 106/01~106/06 6

中山路/環北路一段 事前(一年) 104/01~104/12 2

事後(6 個月) 106/01~106/06 1

康樂路 /新興路 /三

民南路 

事前(一年) 104/01~104/12 11

事後(6 個月) 106/01~106/06 2

中華路/光明六路 事前(一年) 104/01~104/12 21

事後(6 個月) 106/01~106/06 6
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A.自強南路/文興路一段 

首先針對自強南路/文興路一段路口各方向分支，探討其有施工項目及無施

工項目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-90 所

示。 

表 3-90 自強南路/文興路一段口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 1.加裝機車兩段式標誌牌於遠端

號誌燈桿 

2.增加全紅 1 秒。 

1.前移停止線及號誌燈

頭。 

2.補繪車道指向線、機車

停等區及停等區分流箭

標。 

追撞 

交叉撞 

南側 1.上游處 30 及 60 公尺處多劃一

組右轉指向線。 

2.增設速限 50 標誌。 

3.黃燈時間增長 1 秒。 

1.實施自強南路禁止左轉

之管制 

2.裝設「輔一」牌 

右轉側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

西側 增加全紅 1 秒。 1.慢車道線於近路口 60

公尺處塗掉改為混合車

道。 

2.近路口 30 公尺處與停

等區上游處分別繪製合

併式指向線(直左)及分流

式指向線(直右)。 

3.停等區內繪製停等區分

流箭標。 

追撞 

交叉撞 

北側 1.上游處 30 及 60 公尺處多劃一

組右轉指向線。 

2.增設速限 50 標誌。 

3.黃燈時間增長 1 秒。 

1.實施自強南路禁止左轉

之管制 

2.裝設「輔一」牌 

右轉側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

 

根據表 3-90 顯示，自強南路/文興路一段路口東側僅加掛機車兩段式左轉標

誌牌及增加全紅時間，因此相關肇事僅為交叉撞；路口南北側因有左轉需求，故

無法禁止左轉，相關肇事為右轉側撞、擦撞、追撞及交叉撞；路口西側與東側相

同，增加全紅時間，因此相關肇事僅為交叉撞。事前、事後及今年再追蹤之碰撞

構圖如圖 3.58 所示。 
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圖 3.58 自強南路/文興路一段口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 6 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，受限於此路口施工項目不多，主要為調整號誌秒數及補繪右轉指向

線，因此該路口各方向肇事變化皆不明顯，路口分支肇事表如表 3-91 所示。 

 

表 3-91 自強南路/文興路一段口分支肇事表 

分支  右轉側撞 擦撞 追撞 交叉撞 總數 

東側 事前(一年) - - 1 0 1 

事後(6 個月) - - 0 0 0 

事後換算一年 - - 0 0 0 

南側 事前(一年) 2 2 2 0 6 

事後(6 個月) 1 2 1 0 4 

事後換算一年 2 4 2 0 8 

西側 事前(一年) - - 0 0 0 

事後(6 個月) - - 0 0 0 

事後換算一年 - - 0 0 0 

北側 事前(一年) 3 0 0 2 5 

事後(6 個月) 2 0 0 0 2 

事後換算一年 4 0 0 0 4 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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B.中山路/環北路一段 

首先針對中山路/環北路一段路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工

項目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-92 所

示。 

表 3-92 中山路/環北路一段口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 補繪車道指向線、停等區。 1.停等區分流箭標。 

2.加附牌指名中正東路號

誌。 

右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

南側 1.機車改為可直接左轉。 

2.繪製停等區及停等區分流箭標

上游 100 公尺加設「輔一」標誌

牌(左、直、右)及附牌。繪製左轉

導引線。 

3.號誌黃燈增加 1 秒。 

4.補繪車道指向線、停等區。 

停等區分流箭標。 右轉側撞 

左轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

西南側 補繪車道指向線、停等區。 停等區分流箭標。 右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

西側 補繪車道指向線、停等區。 停等區分流箭標。 右轉側撞 

左轉側撞 

擦撞 

北側 1.機車改為可直接左轉。 

2.繪製停等區及停等區分流箭標

上游 100 公尺加設「輔一」標誌

牌(左、直、右)及附牌。繪製左轉

導引線。 

停等區分流箭標。 右轉側撞 

左轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

追撞 

交叉撞 

 

根據表 3-92 顯示，中山路/環北路一段路口不施作停等區分流箭標，但各方

向車道補繪指向線，故東側、西側及西南側相關肇事為右轉側撞、左轉側撞及擦

撞；路口南側及北側主要更動為將機車兩段式左轉改成機車直接左轉。事前、事

後及今年再追蹤之碰撞構圖如圖 3.59 所示。 
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圖 3.59 中山路/環北路一段口碰撞構圖 

 

由於事後資料僅 6 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，此路口事前事後肇事變化皆不大，但此路口改善特點為事前南北側

雖是機車兩段式左轉，但由於多數機車違規直接左轉，因此事後將此路口南北側

改為直接左轉，機車與汽車共用左轉車道，路口分支肇事表如表 3-93 所示。 

 

表 3-93 中山路/環北路一段口分支肇事表 

分支  右轉側

撞 

左轉側

撞 

左轉穿

越側撞

擦撞 追撞 交叉撞 總數 

東側 事前(一年) 0 0 - 0 - - 0 

事後(6 個月) 1 0 - 0 - - 1 

事後換算一年 2 0 - 0 - - 2 

南側 事前(一年) 0 0 0 0 1 0 1 

事後(6 個月) 0 0 0 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 0 0 0 

西南側 事前(一年) 0 0 - 0 - - 0 

事後(6 個月) 0 0 - 0 - - 0 

事後換算一年 0 0 - 0 - - 0 

西側 事前(一年) 0 0 - 0 - - 0 

事後(6 個月) 0 0 - 0 - - 0 

事後換算一年 0 0 - 0 - - 0 

北側 事前(一年) 0 0 1 0 0 0 1 

事後(6 個月) 0 0 0 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 0 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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C.康樂路/新興路/三民南路 

康樂路/新興路/三民南路口旁邊緊鄰小巷口康樂路/明新街口，由於事前主要

肇事集中於此巷口，因此路口改善主要針對此巷口各方向分支，探討其有施工項

目及無施工項目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如

表 3-94 所示。 

表 3-94 康樂路/新興路/三民南路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

新興路

南側 

繪製左轉導引線。 無 左轉穿越側撞 

新興路

北側 

繪製左轉導引線。 無 左轉穿越側撞 

康樂路

東側 

號誌尚未裝設前先以標線劃成

停讓路口，支道設停標誌及標

線，主線加慢字。 

1.繪製禁止臨時停車線，道

路標線外移，繪製左直分流

式指向線 

2.黃網線前雙向畫停止線。

左轉穿越側撞 

追撞 

康樂路

西側 

號誌尚未裝設前先以標線劃成

停讓路口，支道設停標誌及標

線，主線加慢字。 

1.繪製直右分流式指向線。

2.黃網線前雙向畫停止線。

追撞 

明新街 1.巷道出口處繪製停止線及雙

黃線。 

2.轉彎處繪製槽化線。 

3.巷道出口處放置「停」標誌牌

及地上繪製停標字。 

繪製左右分流式指向線。 交叉撞 

根據表 3-94 顯示，康樂路/新興路/三民南路路口僅南側與北側施作左轉導引

線，因此相關肇事型態為左轉穿越側撞；康樂路/明新街口主要肇事為左轉穿越

側撞，在無法設置號誌的前提下，僅繪製停、慢標字，提醒用路人減速慢行，故

相關肇事型態為左轉穿越側撞、追撞及交叉撞。事前、事後及今年再追蹤之碰撞

構圖如圖 3.60 所示。 

 
圖 3.60 康樂路/新興路/三民南路口碰撞構圖 
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由於事後資料僅 6 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，此

路口改善主要針對康樂路/明新街巷口，在無法以號誌區隔車流的情況下，僅可

透過標線調整略微降低此路口肇事，路口分支肇事表如表 3-95 所示。 

表 3-95 康樂路/新興路/三民南路口分支肇事表 

分支  左轉穿越側撞 追撞 交叉撞 總數 

新興路

南側 

事前(一年) 0 - - 0 

事後(6 個月) 0 - - 0 

事後換算一年 0 - - 0 

新興路

北側 

事前(一年) 0 - - 0 

事後(6 個月) 0 - - 0 

事後換算一年 0 - - 0 

康樂路

東側 

事前(一年) 9 0 - 9 

事後(6 個月) 1 1 - 2 

事後換算一年 2 2 - 4 

康樂路

西側 

事前(一年) - 0 0 0 

事後(6 個月) - 0 0 0 

事後換算一年 - 0 0 0 

明新街 事前(一年) 0 0 2 2 

事後(6 個月) 0 0 0 0 

事後換算一年 0 0 0 0 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 
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D.中華路/光明六路 

首先針對中華路/光明六路路口各方向分支，探討其有施工項目及無施工項

目，篩選出與施工項目相關之肇事型態，以釐清改善方案成效，如表 3-96 所示。 

表 3-96 中華路/光明六路口分支施工項目表 

分支 有施工項目 無施工項目 有施工相關肇事型態

東側 劃設左轉導引線。 繪製機車停等區、停等區

分流箭標及車道指向線。

左轉穿越側撞 

南側 1.上游車道數變化處增繪車道指

向線。 

2.增設速限 50 標誌及路面標字。

3.黃燈增加 1 秒。 

4.增設右轉車靠右指示牌，及上

游增繪右轉指向線。 

5.劃設左轉導引線 

無 右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

追撞 

西側 劃設左轉導引線。 繪製車道指向線。 左轉穿越側撞 

北側 1.上游車道數變化處增繪車道指

向線。 

2.增設速限 50 標誌及路面標字。

3.黃燈增加 1 秒 

4.增設右轉車靠右指示牌，及上

游增繪右轉指向線。 

5.劃設左轉導引線 

無 右轉側撞 

左轉穿越側撞 

擦撞 

追撞 

 

根據表 3-96 顯示，中華路/光明六路路口東側與西側僅劃設左轉導引線，因

此相關肇事僅為左轉穿越側撞；路口南側與北側相關肇事為右轉側撞、左轉穿越

側撞、擦撞及追撞。事前、事後及今年再追蹤之碰撞構圖如圖 3.61 所示。 

 
圖 3.61 中華路/光明六路口碰撞構圖 
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由於事後資料僅 6 個月，為方便比較故將其數量換算成一年之肇事數量，由

此可以發現，路口東側與西側左轉穿越側撞事後已無再發生；路口南側右轉側撞、

擦撞及追撞數量於事前與事後變化並不大；路口北側之擦撞及追撞略微提升，路

口分支肇事表如表 3-97 所示。建議北側停止線及行穿線前移，減少路口寬度，

以降低穿越路口所需通過時間。 

 

表 3-97 中華路/光明六路口分支肇事表 

分支  右轉側撞 左轉穿越側撞 擦撞 追撞 總數 

東側 事前(一年) - 1 - - 1 

事後(6 個月) - 0 - - 0 

事後換算一年 - 0 - - 0 

南側 事前(一年) 4 0 2 3 9 

事後(6 個月) 2 0 0 1 3 

事後換算一年 4 0 0 2 6 

西側 事前(一年) - 1 - - 1 

事後(6 個月) - 0 - - 0 

事後換算一年 - 0 - - 0 

北側 事前(一年) 4 2 2 2 10 

事後(6 個月) 1 0 0 2 3 

事後換算一年 2 0 0 4 6 

註解 -.不涉及或未執行相關改善策略施工 

 

3.4.6 小結 

綜整上述各路口實施改善策略之相關肇事可發現，各肇事型態之數量於事

後皆有下降；右轉側撞與擦撞減少，顯示取消慢車道並繪設分流式指向線有顯

著成效，如表 3-98 所示。 

表 3-98 實施改善策略相關之肇事總件數 

 右轉側撞 左轉側撞 

左轉穿越

側撞 擦撞 追撞 交叉撞 

事前 68 21 35 65 15 12 

事後(含推

估資料) 51.75 13.5 19.35 25.63 13.43 1 

變化量 -24% -36% -45% -61% -10% -92% 
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為釐清多少路口分支因實施改善策略而改善，彙整前述各路口分支可發現，

以路口分支而言，所有肇事型態改善的比例皆大於惡化；右轉側撞改善的分支數

量提升最高，如表 3-99 所示。 

 

表 3-99 實施改善策略相關之路口分支數量(approach) 

 

右轉側撞 左轉側撞

左轉穿越

側撞 擦撞 追撞 交叉撞 

數量 占比 數量 占比 數量 占比 數量 占比 數量 占比 數量 占比

改善 26 49% 9 33% 13 48% 25 42% 4 31% 5 42%

惡化 15 28% 4 15% 5 19% 7 12% 3 23% 0 0% 

持平 12 23% 14 52% 9 33% 27 46% 6 46% 7 58%

 

 

3.5 易肇事路口改善 

本研究與彰化縣進行合作，共計 3 個路口進行改善分析，分別為中華西路/

金馬路/曉陽路、中興路/大埔路/光華路及林森路/彰草路。目標改善路口各自具備

不同之車流特性、地理環境特性等，藉由處理這些不同類型之交叉口，以建立完

整性之各肇事型態改善設計範例。會勘時彙集當地警察單位、里長、公路總局及

分區養護工程處等相關單位之意見與討論後，擬定最終之改善方案；以下內容皆

詳述各路口之目前研究成果。 

 

3.5.1 中華西路/金馬路/曉陽路 

中華西路/金馬路/曉陽路碰撞構圖及會勘決議之改善方案如下所述： 

A. 現況碰撞構圖 
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圖 3.62 中華西路/金馬路/曉陽路口碰撞構圖 

 

B. 改善方案結論 

短期方案 

1. 針對(1,2,3,8)，封閉 A 路段車道，延伸路口南側（中華西路）中央分隔，路

口車道配置改為（左、左、直、直）並配合繪設車道指向線，上游四車道繪

設（左、左、直、直右）車道指向線。 

2. 針對(4,5)，封閉 A 路段車道，延伸路口北側（金馬二路）中央分隔、車道

線，並於路口上游 60 公尺處，分別繪設（左、直）車道指向線。 

3. 針對(6)，橋梁終端至上游 60m,取消慢車道，增繪直左、直右車道指向線。 

4. 針對(7,10)，地下道近路口處，汽車道劃設直右指向線。 

5. 針對(9)，路口改為機車直接左轉，並於左轉車道繪設機車左轉停等區。 

6. 針對(11)，於路口轉角處繪設禁止臨時停車線。 

 

長期方案 

建議針對(4)，路口北側增設機車左轉專用道，路口車道配置改為（左、機左、

直），配合繪設車道指向線，並分別繪設左轉與直行停等區。 

 

C. 改善方案路口設計圖 

短期方案 
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圖 3.63 中華西路/金馬路/曉陽路口短期方案設計圖 

 

長期方案 

圖 3.64 中華西路/金馬路/曉陽路口長期方案設計圖  



  

156 
 

3.5.2 中興路/大埔路/光華路 

中興路/大埔路/光華路碰撞構圖及會勘決議之改善方案如下所述： 

A. 現況碰撞構圖 

 
圖 3.65 中興路/大埔路/光華路口碰撞構圖 

 

B. 改善方案結論 

針對(1,2,3) 

 北側光華街路口劃設停止線及車道分隔線。 

 西側中興路變更車道配置，由單車道改為雙車道（左直、右），配合繪設車

道指向線，並增設行穿線。 

 南側大埔路變更車道配置，由單車道改為雙車道（左、直右），配合繪設車

道指向線。 

 增設東往西及南往北路口車道導引線。 

 取消閃黃燈，配合西側路口續進設置三色號誌。範例如下： 
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C. 改善方案路口設計圖 

圖 3.66 中興路/大埔路/光華路口改善方案設計圖 

 

  

光
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中興路

大
埔
路

中興路

北側光華街路口劃設停止線及車道分隔線。

西側中興路變更車道配置，由單車道改為
雙車道（左直、右），配合繪設車道指向
線，並增設行穿線。

南側大埔路變更車道配置，由單車道改為
雙車道（左、直右），配合繪設車道指向
線。

南側大埔路變更車道配置，由單車道改為
雙車道（左、直右），配合繪設車道指向
線。
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3.5.3 林森路/彰草路 

林森路/彰草路碰撞構圖及會勘決議之改善方案如下所述： 

A. 現況碰撞構圖 

 

圖 3.67 林森路/彰草路口碰撞構圖 

B. 改善方案結論 

 針對(1,7)，南側金馬路變更車道配置並取消慢車道，路段上游車道由(直

左、直右、慢車道)改為（直左、直、直右），至路段下游則由（左、直、

直右、直右）改為（左、直、直、直右），並配合繪設車道指向線，增設號

誌於燈桿。 

 針對(2,4)，於路口轉角處繪設禁止臨時停車線。 

 針對(3)，增加紅燈秒數 1 秒。 

 針對(5,6)，路口東側停止線、車道分隔線、行穿線前移，路口車道配置改
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為（直左、直右），並配合繪設車道指向線及道路邊線。 

C. 改善方案路口設計圖 

 
圖 3.68 林森路/彰草路口改善方案設計圖 

 

針對(5,6)，路口東側停止線、車道
分隔線、行穿線前移，路口車道配
置改為(直左、直右)，並配合繪設

車道指向線及道路邊線。

針對(1,7)，南側金馬路變更車道配置並取消慢車

道，路段上游車道由(直左、直右、慢車道)改為
（直左、直、直右），至路段下游則由（左、直
、直右、直右）改為（左、直、直、直右），並
配合繪設車道指向線，增設號誌於燈桿。

針對(2,4)，於路
口轉角處繪設紅

線。

針對(2,4)，於路
口轉角處繪設紅

線。
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第四章 機車直接左轉分析與設計 

本章蒐集 103 至 105 年由兩段式左轉改成直接左轉路口之肇事資料，繪製碰

撞構圖進行事前事後分析，以釐清現有機車直接左轉設計問題。接著蒐集 106 年

由兩段式左轉改成直接左轉路口之車流資料，分析事前事後車流行為變化並輔以

衝突指標評估路口改為直接左轉是否有比較安全。最後探討機車直接左轉設計型

式。 

4.1 既有直接左轉路口肇事分析 

目前已有許多城市開放三車道以上的路口機車可直接左轉，為釐清機車直接

左轉對於路口安全的影響，做為機車直接左轉相關設計之參考。蒐集臺北市與新

北市已開放直接左轉路口 103 至 105 年肇事資料，繪製碰撞構圖進行事前事後比

較，以釐清路口開放機車可直接左轉可能遭遇之問題。 

現況機車可直接左轉方式分為三種，一為設置機車左轉專用道於最外側車道，

二為設置機車左轉專用道於汽車左轉專用道右側車道，三為與汽車左轉專用道共

用。 

本研究蒐集臺北市及新北市之各路口設置型式如表 4-1 所示。 

 

表 4-1 臺北市及新北市之各路口設置型式表 

地區 行政區 設置地點 施作期間 直接左轉型式 

臺北

市 

北投 立賢路與承德路 7 段

口 

104 年 3 月之後 汽機車共用左轉道 

士林 中山北路與天母東西

路口 

101 年 12 月至

103 年 11 月間 

汽機車共用左轉道 

內湖 成功路與康湖路口 103 年 1 月至

104 年 2 月之間

汽機車共用左轉道 

中正 公園路與襄陽路口 103 年 11 月至

104 年 2 月之間

汽機車共用左轉道 

大安 辛亥路與建國南路口 98 年 2 月以前 機車左轉專用道(內

側) 

新北

市 

中和 中山路與民有街口 103 年 10 月 機車左轉專用(外側)

永和 環河西路與福祥路口 103 年 8 月 機車左轉專用(外側)

中和 環河西路與永和路口

(華中橋下) 

104 年 7 月 機車兩段左轉專用

道(外側) 
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4.1.1 臺北市 

由於臺北市並無提供確切的施工時間，因此本研究以 Google Map 的影像資

料判斷施作日期介於甚麼範圍。現況臺北市機車直接左轉型式可分為兩種，分別

為汽機車共用左轉專用道與內側機車直接左轉專用道。以下說明各路口幾何配置、

機車可直接左轉車道、事前事後設計變更及碰撞構圖分析。 

A.立賢路與承德路 7 段口 

a.路口幾何配置 

圖 4.1 臺北市立賢路與承德路 7 段口幾何配置圖 

 

此路口西南側往西北側原為機車兩段式左轉，於 104 年後移除機車兩段式左

轉牌面，不強迫機車兩段式左轉。但是仍保留兩段式左轉待轉區，表示機車可選

擇直接左轉或是兩段式左轉，如圖 4.2 所示。 
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圖 4.2 臺北市立賢路與承德路 7 段設計變更圖(事前：左，事後：右) 

 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 103 年至 105 年肇事現場圖資料繪製

成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如所示，圓圈代

表與機車左轉相關肇事。 

圖 4.3 臺北市立賢路與承德路 7 段碰撞構圖 

 

事前 事後
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主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車

之交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。由於路口可

能僅單向或雙向改為機車可直接左轉，為了避免無相關肇事之影響，因此在統

計時，將資料分為路口總肇事以及篩選為與機車直接左轉相關肇事，各年肇事

資料統計如表 4-2 所示。可以發現 104 年剛開始開放機車可直接左轉後，可能

因駕駛人不適應此路口直接左轉，因此產生五件左轉穿越側撞。至 105 年僅剩

一件左轉穿越側撞。 

表 4-2 臺北市立賢路與承德路 7 段肇事統計表 

  
交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

103 

兩段式左轉 
篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0

總 0 4 2 0 4 7 0 2 19

104 

不強制兩段式左轉 
篩 0 0 5 0 1 1 0 0 7

總 0 4 9 0 3 3 0 1 20

105 

不強制兩段式左轉 
篩 1 0 1 1 0 1 0 0 4

總 4 6 4 1 1 2 0 0 18

 

B.中山北路與天母東西路口 

a.路口幾何配置 

 
圖 4.4 臺北市中山北路與天母東西路口幾何配置圖 
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此路口南側往西側及北往東側原無機車兩段式左轉牌面也無機車可直接左

轉牌面，於 103 年掛設機車免兩段式左轉牌面，提示駕駛人此路口機車免兩段式

左轉，如圖 4.5 所示。 

 
圖 4.5 臺北市中山北路與天母東西路口設計變更圖(事前：上，事後：下) 

 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 102 年至 105 年肇事現場圖資料繪製

成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如圖 4.6 所示，

圓圈代表與機車左轉相關肇事。 

  

事前

事後

事前 

事後 
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圖 4.6 臺北市中山北路與天母東西路口碰撞構圖 

 

主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車

之交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇事

資料統計後，如表 4-3 所示。可以發現此路口因東西向偏移，導致主要肇事為

通過路口時車流交織擦撞。因此路口原先並無兩段式左轉，僅於 103 年掛設機

車免兩段式左轉牌面，無造成車流動線的變更，故機車直接左轉造成之肇事變

化並不明顯。 
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表 4-3 臺北市中山北路與天母東西路口肇事統計表 

  交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

102 

免兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

總 0 0 2 0 3 5 0 0 10 

103 

免兩段式左轉 

篩 0 0 1 0 0 0 0 0 1 

總 0 0 2 0 2 3 0 0 7 

104 

免兩段式左轉 

篩 0 0 1 0 0 0 0 0 1 

總 0 0 1 0 0 2 0 0 3 

105 

免兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

總 2 0 2 0 3 9 0 1 17 

 

C.成功路與康湖路口 

a.路口幾何配置 

 
圖 4.7 臺北市成功路與康湖路口幾何配置圖 

 

此路口西北往東側於 102 年設有左彎待轉區線，於 103 年增設機車兩段式左

轉待轉區，在於 104 年刨除左彎待轉區線，並掛設機車免兩段式左轉牌面，提示

駕駛人此路口機車免兩段式左轉，如圖 4.8 所示。 

事前 事後

康湖路

成
功
路
五
段

禁
⾏
機
車

機慢車優先

50

機慢車免

兩段左轉
102年

103年

104、105年
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圖 4.8 臺北市成功路與康湖路口路口現況圖 

 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 102 年至 105 年肇事現場圖資料繪製

成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如圖 4.9 所示，

圓圈代表與機車左轉相關肇事。 

  

  
圖 4.9 臺北市成功路與康湖路口碰撞構圖 

 

主要篩選方式係篩出機車可直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來

禁
⾏
機
車

1

102 103

104 105
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車之交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇

事資料統計後，如表 4-4 所示。可以發現此路口因原先 102 年無兩段式左轉牌

面或停等區，於 103 年才畫設機車兩段式左轉待轉區，但沒有掛設兩段式左轉

牌面，於 104 年才掛設機車免兩段式左轉牌面並留下機車兩段式左轉待轉區，

無造成車流動線的大變更，故機車直接左轉造成之肇事變化並不明顯，主要為

機車涉入之追撞、左轉側撞、擦撞。 

 

表 4-4 臺北市成功路與康湖路口肇事統計表 

  交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

102 

不強制兩段式左轉 

篩 0 0 0 2 1 1 0 0 4 

總 0 0 0 2 3 1 0 0 6 

103 

兩段式左轉 

篩 0 0 1 2 1 0 0 0 4 

總 0 1 1 2 2 0 0 0 6 

104 

免兩段式左轉 

篩 0 0 0 2 0 1 0 0 3 

總 0 0 0 2 2 1 0 0 5 

105 

免兩段式左轉 

篩 0 0 0 1 1 0 0 0 2 

總 1 0 0 1 5 0 0 1 8 

 

D.公園路與襄陽路口 

a.路口幾何配置 

圖 4.10 臺北市公園路襄陽路口幾何配置圖 

 

此路口南側往西側原為機車兩段式左轉，於 104 年後移除機車兩段式左轉牌

面，並移除兩段式左轉待轉區。另外，在內側左轉車道增設機車停等區，供左轉
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機車停等，如圖 4.11 所示。 

 

  

圖 4.11 臺北市公園路襄陽路口設計變更圖(事前：左，事後：右) 

 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 102 年至 105 年肇事現場圖資料繪

製成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如圖 4.12 所

示，圓圈代表與機車左轉相關肇事。 

 

 

圖 4.12 臺北市公園路襄陽路口碰撞構圖 

 

事前 事後
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主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車

之匯入擦撞、與同向車之側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇事資料

統計後，如表 4-5 所示。可以發現 102 年、103 年皆有因兩段式左轉造成之交叉

撞。104 年剛開始開放機車可直接左轉後，雖然已無交叉撞，但可能因駕駛人

不適應此路口直接左轉，因此產生兩件匯入擦撞。而 105 年有一件左轉側撞和

一件同向擦撞。 

 

表 4-5 臺北市公園路襄陽路口肇事統計表 

  
交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

102 

兩段式左轉 
篩 1 0 0 0 0 0 0 0 1 
總 1 2 0 2 2 0 0 0 7 

103 

兩段式左轉 
篩 1 0 0 0 0 0 0 0 1 
總 1 1 1 2 0 2 2 1 10 

104 

可直接左轉 
篩 0 0 0 0 0 0 0 2 2 
總 0 0 1 2 2 0 0 2 7 

105 

可直接左轉 

篩 0 0 0 1 0 1 0 0 2 

總 1 2 0 3 0 5 0 0 11 

 

E.辛亥路與建國南路口 

a.路口幾何配置 
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圖 4.13 臺北市辛亥路與建國南路口幾何配置圖 

此路口為臺北市唯一一個設置於內側之機車直接左轉專用道，目前已查無其

設置日期，因此僅分析 102 年至 105 年狀況，南側慢車道之第二車道為機車直接

左轉專用道，路段上游設有輔一牌面，如圖 4.14 所示。 

 
圖 4.14 臺北市辛亥路與建國南路口現況圖 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 102 年至 105 年肇事現場圖資料繪製

成碰撞構圖，由於此路口總肇事過多，因此先篩選出南側肇事。接著篩選出與開

放機車可直接左轉後相關之肇事，如圖 4.15 所示，圓圈代表與機車左轉相關肇

事。 
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圖 4.15 臺北市辛亥路與建國南路口碰撞構圖 

 

主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車

之交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇事

資料統計後，如表 4-6 所示。可以發現此路口因動線複雜，交通量大，造成平

均每年約為 40 件左右的肇事。但若僅觀察機車直接左轉可能導致肇事可發現，

幾乎無因變換車道造成之擦撞。 

 

表 4-6 臺北市辛亥路與建國南路口肇事統計表 

  交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

102 

可直接左轉 

篩 0 0 1 1 0 0 0 0 2 

總 2 2 4 0 3 25 0 3 39 

103 

可直接左轉 

篩 0 0 0 0 0 2 0 0 2 

總 1 0 2 3 6 22 0 0 34 

104 

可直接左轉 

篩 0 0 0 0 0 1 0 0 1 

總 3 2 4 1 4 24 0 3 41 

105 

可直接左轉 

篩 0 0 0 1 0 0 0 0 2 

總 0 4 3 3 4 26 0 0 40 
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4.1.2 新北市 

現況新北市機車直接左轉型式可分為兩種，分別為外側機車直接左轉專用

道與外側機車兩段式左轉專用道。以下說明各路口幾何配置、機車可直接左轉

車道、事前事後設計變更及碰撞構圖分析。 

 

A.中山路與民有街路口 

a.路口幾何配置 

圖 4.16 新北市中山路與民有街路口事前事後幾何配置圖 

 

此路口西側往北側在 103 年 10 月，由機車兩段式左轉改為機車可於外側車

道直接左轉。由幾何配置可發現，變更設計包含：1.外側機車直接左轉專用道，

2.左轉導引線，3.取消南側機車兩段式待轉區，4.變更車道配置，由(左、直、直、

直右)改為(左、直、直右、左)，5.機車停等區內移一個車道。 

由路口現場圖可發現牌面與號誌變更包含：1.增設機慢車左轉專用號誌(與汽

車共用左轉保護時相)，2.加掛機慢車左轉專用牌面 3.移除機慢車兩轉左轉牌面，

4.上游路口設有輔一標誌，如圖 4.17 所示。 

 

圖 4.17 新北市中山路與民有街路口現場變更圖(事前：左，事後：右) 

b.碰撞構圖分析 
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為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 103 年至 105 年肇事現場圖資料繪

製成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如圖 4.18 所

示，圓圈代表與機車左轉相關肇事。 

 

 
圖 4.18 新北市中山路與民有街路口碰撞構圖 

 

主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車之

交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇事資料

統計後，如表 4-7 所示。由於此路口在 103 年 10 月施作，因此以 10 月做基準點

切分事前事後肇事。103 年 10 月至 12 月有 8 件肇事，可能原因為剛實施機車左

轉專用道，用路人不習慣所致。104 年追撞及擦撞大幅增加，導致整體肇事上升。

然而外側車道機車直接左轉即使有左轉保護時相，仍有左轉側撞及左轉穿越側撞。 
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表 4-7 新北市中山路與民有街路口肇事統計表 

  交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

103(1-9) 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

總 1 1 2 0 3 3 0 0 10 

103(10-12) 

直接左轉 

篩 0 0 0 1 1 0 0 0 2 

總 0 0 1 1 2 4 0 0 8 

104 

直接左轉 

篩 0 0 1 0 3 0 0 0 4 

總 0 1 2 0 9 8 0 0 20 

105 

直接左轉 

篩 0 0 1 1 0 2 0 0 4 

總 0 2 3 1 4 4 0 0 14 

 

B.環河西路與福祥路口 

a.路口幾何配置 

 

圖 4.19 新北市環河西路與福祥路口事前事後幾何配置圖 

 

此路口西側往北側在 103 年 8 月，由機車兩段式左轉改為機車可於外側車道

直接左轉。由幾何配置可發現，變更設計包含：1.外側機車直接左轉專用道，2.

左轉導引線，3.取消北側機車兩段式待轉區，4.變更車道配置，由(直左、直、直)

改為(左、直、直、左)。 

由於 Google Map 無較為貼近事前之現況圖，因此以警察大隊提供之肇事現

場圖作為輔助。路口現場圖可發現牌面與號誌變更包含：1.機慢車左轉專用號誌

(為獨立時相)，2.機慢車左轉專用牌面，3.左轉機慢車請靠右行駛，3.移除機慢車

兩轉左轉牌面，4.上游路口設有輔一標誌，如圖 4.20 所示。 
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圖 4.20 新北市環河西路與福祥路口現場變更圖(事前：左，事後：右) 

 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 103 年至 105 年肇事現場圖資料繪

製成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如所示，圓

圈代表與機車左轉相關肇事。 

 

 
圖 4.21 新北市環河西路與福祥路口碰撞構圖 

 

主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車之

交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇事資料

統計後，如表 4-8 所示。由於此路口在 103 年 8 月施作，因此以 8 月做基準點切
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分事前事後肇事。103 年 8 至 12 月肇事大幅提升，可能原因為剛實施機車左轉

專用道，用路人不習慣所致。105 年主要為汽車與汽車之左轉側撞與追撞。此路

口之特色為機車左轉屬於獨立時相，汽車左轉與直行同開，造成許多汽車左轉側

撞、左轉擦撞等。然而每年仍有機車左轉側撞，表示即使具有獨立時相，仍須面

臨與直行車之衝突。 

 

表 4-8 新北市環河西路與福祥路口肇事統計表 

  交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

103(1-7) 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 1 0 0 1 

總 0 0 0 0 0 1 0 0 1 

103(8-12) 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 1 0 1 0 0 2 

總 0 0 0 2 3 5 0 0 10 

104 

直接左轉 

篩 0 0 0 1 0 1 0 0 0 

總 0 0 1 3 3 5 0 0 12 

105 

直接左轉 

篩 0 0 0 2 0 1 0 0 3 

總 1 0 0 7 9 6 0 0 23 

 

C.環河西路與永和路口 

a.路口幾何配置 

 

圖 4.22 新北市環河西路與永和路口事前事後幾何配置圖 

 

此路口西側往北側在 104 年 7 月，由機車兩段式左轉待轉區改為機車兩段式

左轉車道。由幾何配置可發現，變更設計為移除路邊植栽，增設一槽化車道給予

兩段式左轉機車停等及移除防撞桿，及上游路口設有輔一標誌，如圖 4.23 所示。 

事前
環河⻄路三段

永
和
路
89巷

事後
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圖 4.23 新北市環河西路與永和路口現場變更圖(事前：左，事後：右) 

b.碰撞構圖分析 

為釐清此路口主要為何種碰撞型態，將 103 年至 105 年肇事現場圖資料繪製

成碰撞構圖，接著篩選出與開放機車可直接左轉後相關之肇事，如圖 4.24 所示，

圓圈代表與機車左轉相關肇事。 

 
圖 4.24 新北市環河西路與永和路口碰撞構圖 

主要篩選方式係篩出機車直接左轉可能面臨的肇事，例如機車與鄰向來車之

交叉撞、與對向來車之穿越側撞或是同向變換車道導致之擦撞。將各年肇事資料

統計後，如表 4-9 所示。由於此路口在 104 年 7 月施作，因此以 7 月做基準點切

環河⻄路三段

永
和
路

永
和
路
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0
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分事前事後肇事。發現此路口幾乎無與機車左轉相關肇事。 

 

表 4-9 新北市環河西路與永和路口肇事統計表 

  交叉

撞 
右轉

側撞

左轉

穿越

側撞

左轉

側撞
追撞 擦撞 對撞 其他 總

數 

103 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

總 0 3 0 0 6 1 0 3 13 

104(1-6) 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

總 1 2 0 0 0 1 0 2 6 

104(7-12) 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 1 0 0 1 

總 1 1 0 0 1 1 0 2 6 

105 

兩段式左轉 

篩 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

總 1 3 0 0 2 2 0 2 9 

 

4.1.3 小結 

由臺北市及新北市近幾年碰撞構圖可發現，不同的機車左轉設置型式，會導

致不同類型的肇事。由兩段式左轉改為直接左轉，雖然可以減少某些特定肇事，

但可能引發新的肇事型態，例如臺北市公園路與襄陽路口，雖減少了由兩段式左

轉造成的交叉撞，但卻增加了左轉側撞。若當左轉設計不良時，可能會引發更多

的肇事，例如環河西路與福祥路口。不同的機車左轉設置型式可能衍生的問題整

理如表 4-10 所示。 
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表 4-10 機車左轉問題整理表 

設置地點 直接左轉型式 左轉問題 

立賢路與承德

路 7 段口 

汽機車共用左

轉道 

此路口由兩段式左轉改為可直接左轉，但由於

此路口並無提示此路口可直接左轉且左轉專

用道無機車待轉區，可能導致機車自直行車道

左轉，與直行車造成左轉側撞。 

中山北路與天

母東西路口 

汽機車共用左

轉道 

此路口機車本可直接左轉，改善後加設機車免

兩段式左轉牌面，因此對路口影響不大。 

成功路與康湖

路口 

汽機車共用左

轉道 

此路口左轉車道並無機車停等區，造成許多左

轉側撞。事後於左轉車道增設機車停等區，卻

導致追撞的發生。 

公園路與襄陽

路口 

汽機車共用左

轉道 

此路口由兩段式左轉改為可直接左轉，減少路

口交叉撞。但路段上游並無提示該路口可直接

左轉，導致機車至路口後於外側車道直接左

轉，造成許多左轉側撞。 

辛亥路與建國

南路口 

機車左轉專用

道(內側) 

此路口為內側車道設置機車左轉專用道，路段

上游有輔一標誌提示。此路口幾乎無因變換車

道造成之擦撞。 

中山路與民有

街口 

機車左轉專用

(外側) 

此路口機車左轉專用道設置於外側車道，導

致許多行駛於最外側車道機車，因發現最外

側為左轉專用道，而臨時變換車道，造成追

撞與擦撞。 

環河西路與福

祥路口 

機車左轉專用

(外側) 

此路口為機車左轉屬於獨立時相。當機車直

接左轉為獨立時相時，會有直行機車利用這

個時相通過路口，造成直行機車與左轉機車

側撞。 

環河西路與永

和路口(華中

橋下) 

機車兩段左轉

專用道(外側) 

此路口為機車兩段式左轉，並增加機車待轉

空間，故該路口幾乎無與機車左轉相關肇

事。 

 

故本研究欲試辦機車左轉專用道，除了需考量該如何減少因某些特定條件下

適合機車直接左轉，例如丁字路口待轉區無有效庇護空間，以致於路口大量機車

之交叉撞；大量機車違規直接左轉的路口；路口幾何特性適合直接左轉，如：斜

交路口等之外。由於現況臺北市及新北市已有實施機車可直接左轉路口，卻發現

引發更多事故，因此本研究需探討如何避免引發更多事故之配套措施，並提出建

議之機車左轉設計方式，以安全的角度作為出發點，減少路口肇事的發生。 
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4.2 機車直接左轉車流分析 

為比較不同機車左轉型式之車流行為差異，本研究針對臺北市信義路基隆路

口以及高雄市中正一路大順三路口，透過空拍機蒐集路口事前(兩段式左轉)與事

後(直接左轉)車流資料，進行機車開放直接左轉的事前事後車流分析，以及後侵

占時間(PET)的比較。兩路口皆於今年開放機車直接左轉，其中，前者屬於機車

與汽車共用左轉車道，後者屬於設置機車左轉專用道於最外側車道。 

4.2.1 臺北市信義路與基隆路口 

此路口開放機車直接左轉屬於機車與汽車共用左轉車道，執行下述四項措施，

而事前之路口配置圖與事後之路型配置圖如圖 4.25 所示，圖中之數字表示車道

編號。 

1. 第三車道由原本的直行車道改成左直右共用車道，並將停止線前移。 

2. 開放機車行駛第二車道。 

3. 將機車停等區拓寬，涵蓋第二及第三車道。 

4. 移除機車兩段式左轉牌面。 

 
圖 4.25 信義路基隆路口路型配置圖(左：事前，右：事後) 
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為了探討此路口開放機車直接左轉後，車流是否因而改變，於事前事後皆從

事錄影調查，比較車輛經過停止線斷面時，分布位置是否有變化。其中，事後晨

峰的機車車流，可能因為騎士還未習慣，直接左轉的成效不彰。因此，亦錄影調

查機車直接左轉較明顯的昏峰時段，以比較事前事後的差別。事前調查日期為 9/8，

事後調查日期分別為 10/18 以及 11/1，調查時間長度為 30 分鐘，如表 4-11 所示。 

 

表 4-11 信義路基隆路口事前事後錄影調查日期時間 

錄影調查 日期 時間 

事前(晨峰) 9/8 8:15~8:45 

事後(晨峰) 10/18 8:15~8:45 

事後(昏峰) 11/1 17:15~17:45 

 

為釐清現況號誌各行向車流可能之衝突，以進行事前事後比較。路口西側之

信義路為向東之單行道(公車除外)，東側則為雙向。本研究蒐集信義路基隆路口

時相資料，事前與事後皆相同，如圖 4.26 所示。並可從中發現，分相 03 為信義

路東側圓形綠燈及基隆路南往東右轉保護時相。表示信義路東往南左轉機車車流

不會受到鄰向或對向車流的影響，故事前可能之衝突為欲兩段左轉機車與右轉車

之側撞，事後則為欲直接左轉機車與直行公車之側撞。車流分析的結果如表 4-12、

表 4-13 及表 4-14 所示。 

 
圖 4.26 信義路基隆路口時相圖 

根據表 4-12，汽車通過停止線的分布位置，在事前事後沒有太大的變化，比

較大的差別在於第三車道左轉的部分，因為該車道由原本的直行車道改成左直右

共用車道，部分原來利用第一和第二車道左轉的汽車，轉移到此車道左轉，因此

事後的數量增加。 

表 4-12 信義路基隆路口汽車通過停止線不同行駛方向分布位置比較 

行駛方向 車道編號 事前(晨峰) 事後(晨峰) 事後(昏峰) 

輛 比率 輛 比率 輛 比率 

右轉 第三車道 23 31.5% 16 21.6% 2 2.6%

第四車道 50 68.5% 58 78.4% 76 97.4%

左轉 第三車道 3 0.2% 25 13.0% 22 12.2%
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圖 4.27 信義路基隆路口汽車各行駛方向分布位置 

 

根據表 4-13，機車通過停止線的分布位置，在事前事後之晨峰，亦無明顯的

差異，然而昏峰有交通警察導引，故有明顯直接左轉機車行為可觀察。第三車道

兩段式左轉的機車增加，以及第四車道右轉的機車減少，與路型配置的改變應無

密切關係。而事後晨峰直接左轉的機車，在 7 個周期內只有 2~3 台，開放機車直

接左轉於此時段成效不彰。比較事前晨峰與事後昏峰的機車車流後，即能看出明

顯的差異。機車因為交通警察導引等因素，各車道之直接左轉數量明顯增加，其

中尤以第三車道直接左轉之機車數量最多。而兩段式左轉的機車依然存在，以第

四車道居多。 

 

表 4-13 機車通過停止線不同行駛方向分布位置比較 

行駛方向 車道編號 事前(晨峰) 事後(晨峰) 事後(昏峰) 

輛 比率 輛 比率 輛 比率 

右轉 第三車道 1 4.0% 1 25.0% 0 0.0%

第四車道 24 96.0% 3 75.0% 18 100.0%

兩段式左

轉 

第三車道 159 85.9% 206 88.8% 4 23.5%

第四車道 26 14.1% 26 11.2% 13 76.5%

直接左轉 第二車道 0 N.A. 1 50.0% 83 25.0%

第三車道 0 N.A. 1 50.0% 188 56.6%

第四車道 0 N.A. 0 0.0% 61 18.4%
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圖 4.28 信義路基隆路口機車各行駛方向分布位置 

公車行駛車道分布位置之比較如表 4-14 所示，分析其位置主要用於探討機

車直接左轉與直行公車的潛在衝突。其中，第三車道行駛之公車數量最多，而於

該車道行駛之公車以直行信義路居多。因此，其與第三車道直接左轉機車有左轉

側撞之風險。 

表 4-14 信義路與基隆路口公車行駛車道分布位置比較 

車道編號 事前(晨峰) 事後(晨峰) 事後(昏峰) 

輛 比率 輛 比率 輛 比率 

第一車道 4 14.8% 0 0.0% 2 6.9%

第二車道 1 3.7% 4 17.4% 2 6.9%

第三車道 20 74.1% 18 78.3% 21 72.4%

第四車道 2 7.4% 1 4.3% 4 13.8%

 

 
圖 4.29 信義路基隆路口公車直行分布位置 
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根據表 4-15，事前及事後晨峰之潛在衝突以右轉側撞為分析對象。機車騎士

在事後晨峰因為缺乏導引或不習慣等，大部分還是以兩段式左轉通過路口，所以

車流與事前類似，與右轉汽車有潛在的衝突。比較兩者之平均 PET，分別為 0.80

秒和 0.61 秒，發現並無顯著變化。而事後昏峰之潛在衝突則以左轉側撞為分析

對象，因為大部分的機車在交通警察導引下，以直接左轉的方式通過路口，與直

行信義路之公車存在左轉側撞的風險，而右轉側撞的風險幾乎不存在。其平均之

PET 為 1.45 秒，相對於右轉側撞之 PET，有明顯的改善。 

 

表 4-15 信義路與基隆路口後侵占時間(PET)比較 

衝突類型 衝突車種 平均 PET 潛在衝突數量/

右轉車輛數 

右轉側撞 右轉汽車&兩段

左轉機車 

事前(晨峰) 0.80 秒 0.164 

事後(晨峰) 0.61 秒 0.122 

事後(昏峰) N.A. 0 

衝突類型 衝突車種  平均 PET 潛在衝突數量/

直行車輛數 

左轉側撞 
直行公車&直接左

轉機車 

事前(晨峰) N.A. 0 

事後(晨峰) N.A. 0 

事後(昏峰) 1.45 秒 0.483 

 

4.2.2 高雄市中正一路與大順三路口 

此路口為開放機車直接左轉屬於機車左轉專用道設置於最外側車道，並執行

下述四項措施，而事前之路口配置圖與事後之路口配置圖，如圖 4.30 所示，圖中

之數字表示車道編號，由於事前慢車道過寬，因此在計算機車行向時，將慢車道

拆分為兩個車道，以虛線表示虛擬車道線。 

1. 最外側車道改成機車左轉專用道並繪製機車左轉導引線。 

2. 第四車道由原本的直右車道改成直行車道。 

3. 第五車道由原本的慢車道改成直右車道。 

4. 增設機車左轉專用時相。 
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圖 4.30 中正一路與大順三路口路型配置圖(左：事前，右：事後) 

 

為了探討此路口開放機車直接左轉後，車流是否因而改變，於事前事後皆從

事錄影調查，比較車輛經過停止線斷面時，分布位置是否有變化。事前調查日期

為 3/29，事後調查日期為 7/5 調查時間長度為 30 分鐘，如表 4-16 所示。 

表 4-16 中正一路與大順三路口事前事後錄影調查日期時間 

錄影調查 日期 時間 

事前(昏峰) 3/29 17:45~18:15 

事後(昏峰) 7/5 17:45~18:15 

 

為釐清現況號誌各行向車流可能之衝突，以進行事前事後比較，本研究蒐集

中正一路大順三路口時相資料，事前與事後不相同，如圖 4.31 所示。並可從中發

現，事前事後僅時相一變更，由左直右改為左轉保護時相。表示中正一路西往北

左轉機車車流不會受到鄰向或對向車流的影響，故事前可能之衝突為欲兩段左轉

機車與直行車之交叉撞，事後則為欲直接左轉機車與直行車之側撞。車流分析的

結果，如表 4-17 及表 4-18 所示。 
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圖 4.31 中正一路與大順三路口時相圖(上：事前，下：事後) 

 

根據表 4-17，汽車通過停止線的分布位置，在第四車道直行和第五車道直行

有較大的差異。推測原因為事前的第五車道為慢車道，汽車較不傾向於行駛，而

改為直右車道後，原先於第四車道直行之汽車擴散至第五車道直行，因此數量有

明顯的變化。 

 

表 4-17 中正一路與大順三路口汽車通過停止線不同行駛方向分布位置比較 

行駛方向 車道編號 事前 事後 

輛 比率 輛 比率 

直行 第三車道 24 19.4% 30 22.1%

第四車道 95 76.6% 67 49.3%

第五車道 5 4.0% 39 28.7%

右轉 第五車道 7 100.0% 8 100.0%
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圖 4.32 中正一路與大順三路口汽車各行駛方向分布位置 

 

根據表 4-18，機車通過停止線的分布位置，在事前事後有非常明顯的不同。

原本皆為兩段式左轉的機車，在事後幾乎都改為於最外側車道之機車左轉專用道

直接左轉，僅少數於第四或第五車道直接左轉，或維持兩段式左轉。直行機車的

部分，最外側車道減少而第四車道增加，為合理之情況，因為最外側車道為機車

左轉專用。最後，右轉之機車亦有向內側靠近的情形，此亦受到外側車道開放機

車直接左轉之影響。 

 

表 4-18 中正一路與大順三路口機車通過停止線不同行駛方向分布位置比較 

行駛方向 車道編號 事前 事後 

輛 比率 輛 比率 

右轉 第五車道 0 0.0% 39 86.7%

第六車道 31 100.0% 6 13.3%

直行 第四車道 12 3.5% 57 16.8%

第五車道 262 76.6% 264 77.9%

第六車道 68 19.9% 18 5.3%

兩段式左

轉 

第五車道 14 5.8% 12 80.0%

第六車道 229 94.2% 3 20.0%

直接左轉 

第四車道 0 N.A. 9 2.4%

第五車道 0 N.A. 12 3.2%

第六車道 0 N.A. 350 94.3%
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圖 4.33 中正一路與大順三路口機車各行駛方向分布位置 

 

根據表 4-19，事前之潛在衝突以交叉撞為分析對象，因為有非常多的兩段式

左轉機車，且由影片得知路口之黃燈及全紅時間不足，有許多通過路口的車輛，

會與待轉之機車有交叉撞之潛在衝突。其平均之 PET 為 1.06 秒，易發生肇事。

而事後之潛在衝突則以左轉側撞為分析對象，因為大部分的機車直接左轉通過路

口，且預期未來不會有兩段式左轉的機車。其平均之 PET 為 5.86 秒，主因為機

車有左轉專用時相，較不易與直行或右轉車發生衝突。 

 

表 4-19 中正一路與大順三路口後侵占時間(PET)比較 

衝突類型 衝突車種 平均 PET 潛在衝突數量/直

行車輛數 

交叉撞 直行車&兩

段左轉機車 

事前 1.06 秒 0.164 

事後 N.A. 0 

衝突類型 衝突車種 平均 PET 潛在衝突數量/直

行車輛數 

左轉側撞 直行車&直

接左轉機車 

事前 N.A. 0 

事後 5.86 秒 0.088 

 

4.2.3 綜合分析比較 

此二開放機車直接左轉之路口，臺北市信義路與基隆路口及高雄市中正一

路與大順三路口，採用不同之路型設計方式，前者為機車與汽車左轉專用道共
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用左轉專用道，後者為設置機車左轉專用道於最外側車道。 

根據事前事後車流分析的結果，兩路口不論在汽車或機車通過路口的分布

位置上，皆受到開放機車兩段式左轉的影響，而有或多或少的變化。其中，中

正一路與大順三路口，機車騎士行為的改變較為顯著，大部分都已改為直接左

轉通過路口；而信義路與基隆路口，只有在昏峰時段，因為交通警察的導引，

才有較多之直接左轉車輛，晨峰時段幾乎皆為兩段式左轉之機車。因此，採用

機車左轉專用道的設計方式，對於機車騎士而言較為直觀，能較快收到開放直

接左轉的成果；與汽車共用可左轉之車道的設計方式，亦能漸漸改變機車騎士

的駕駛行為，唯事後初期需配合交通警察的導引或增設相關標誌。 

而根據後侵占時間分析的結果，兩路口皆有不同程度的改善，且潛在的衝

突類型皆有改變，尤其以信義與基隆路口的改變較為明顯。該路口因為有公車

直行於信義路，且與機車直接左轉同時相，所以有較高的左轉側撞風險，而事

前之右轉側撞風險因為兩段式左轉機車之減少而降低。中正一路與大順三路口

潛在衝突類型之改變，也是因為兩段式左轉機車減少之緣故。 

 

4.3 機車直接左轉設計探討 

由於目前已有些縣市用不同的機車直接左轉的輔一標誌，為了分析適當之統

一作法，本計畫擬確立機車直接左轉相關標誌標線之設置格式，藉以提醒左轉機

車之正確駕駛動線，以提升路口之安全與效率。 

4.3.1 機車直接左轉設置內容 

本計畫之機車左轉專用道設置內容說明如下： 

 

1. 機車左轉專用道 

若路口有設置機車左轉專用道，則會在該專用道上繪製「左彎機車專用」之

標字。但為減免標線之繪製，及增加駕駛明視性，本計畫擬將機車左轉專用道改

繪製成兩組左轉指向線，第一組指向線位在停止線下方約 1 公尺處，第二組指向

線位在停止線下方約 30-50 公尺處，並在第二組指向線底部下 1 公尺處繪製機車

圖示，如圖 4.34 所示。 
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圖 4.34 機車專用道標線 
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2. 「輔一」標誌牌 

本計畫擬區分「輔一」標誌牌中車種之左轉專用道，將此左轉專用道允許左

轉之車種標示於下方，若該車道為汽車專用之左轉專用道，則在『輔一』標誌牌

上所指車道標誌底下標明汽車圖示，機車亦同，如下圖 4.35 所示，內車道為汽車

左轉專用道，中間車道及外側車道則為機車左轉專用道。 

 

 

圖 4.35 「輔一」標誌牌 

「輔一」標誌牌若未標示可通行車種，則各車道之可通行車種依原車道規定(例

如車道內標繪「禁行機車」之車道即禁止大型重機以外機車通行)。若路口允許機

車直接左轉，則左轉專用道不得繪設「禁行機車」標字，且為提醒機車騎士可直

接左轉，另可加設附牌說明，如圖 4.36 所示。 

  

圖 4.36 『輔一』標誌牌及機車可直接左轉標示牌 
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4.3.2 機車直接左轉設置流程與範例 

現況機車左轉型式可分為直接左轉、二段式左轉等，其中機車直接左轉可再

細分為機車左轉專用道(內側)、機車左轉專用道(外側)、汽機車共用左轉車道，

如圖 4.38 所示。 

 

圖 4.37 機車左轉設置型式 

 

機車直接左轉設置時機： 

原則上兩車道以下之路口配置機車直接左轉，但為降低機車在變化車道時，

與其他車輛發生之碰撞風險，建議上游 80-100 公尺設置機車可直接左轉指示標

誌。 

三車道以上之路口設置機車兩段式左轉，若遇下列特殊條件，在有左轉保護

時相下，則建議採用機車直接左轉，使用時機如下所示：  

A. 丁字路待轉區無有效庇護空間，以致於路口大量機車之交叉撞。 

B. 大量機車違規直接左轉。 

C. 左轉機車過多，無足夠待轉空間。 

D. 路口幾何特性適合直接左轉，例如：斜交路口。 

 

機車左轉設計因素包含：是否有汽車左轉保護時相、路型是否為快慢分隔、

車道數是否為 3 車道以上等，綜合由路口之左轉設計型式與車道配置現況，擬定

機車左轉管制方式設計準則如圖 4.38 所示。 
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圖 4.38 機車直接左轉設置方式  
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(一) 機車直接左轉設計-範例 A 

適用時機： 

 路口為雙車道，無左轉保護時相，且路型無快慢分隔，須以標誌標線之

指示來導引直接左轉之機車至車道內側之機車左轉停等區停等，並進行

直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 最內側車道寬度未滿 3.5 公尺，劃設車道化機車停等區及停等區分流箭

標。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 

 直左車道於近路口 60 至 100 公尺處、30 至 50 公尺處及停等區上游 1

公尺處繪製直行左轉指向線。 

30
至
50
公
尺

60
至
100
公
尺

 

圖 4.39 機車直接左轉設計-範例 A 

 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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(二) 機車直接左轉設計-範例 B 

適用時機： 

 路口上游為雙車道，有左轉保護時相，路型無快慢分隔，須以標誌標線

導引直接左轉之機車至指定區域停等，並於左轉保護時相時直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 不計慢車道，車道寬度達 7.8 公尺，則可增設一條機車左轉專用道，寬

度需至少 1.5 公尺，並繪設機車停等區。 

 不計慢車道，車道寬度未達 7.8 公尺，則機車與汽車共用左轉專用道，

並在路口處繪設機車停等區。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 
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至
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公
尺 60

至
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尺

30
至
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公
尺 60

至
100
公
尺

7.8公尺以
上

未滿7.8
公尺  

圖 4.40 機車直接左轉設計-範例 B 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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(三) 機車直接左轉設計-範例 C 

適用時機： 

 路口上游為三車道，有左轉保護時相，路型無快慢分隔，須以標誌標線

導引直接左轉之機車至指定區域停等，並於左轉保護時相時直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 不計慢車道，車道寬度達 10.8 公尺，則可增設一條機車左轉專用道，寬

度需至少 1.5 公尺，並繪設機車停等區。 

 不計慢車道，車道寬度未達 10.8 公尺，則機車與汽車共用左轉專用道，

並在路口處繪設機車停等區。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 
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未滿
10.8公尺

圖 4.41 機車直接左轉設計-範例 C 

 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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(四) 機車直接左轉設計-範例 D 

適用時機： 

 路口為快慢分隔型，有左轉保護時相，可增設機車左轉專用道，以標誌

標線之指示導引直接左轉之機車進入機車左轉專用道，並於左轉保護時

相時直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 慢車道上游為三車道路型，有汽車左轉專用道，車道寬度達 10.8 公尺，

可增設機車左轉專用道，寬度需至少 1.5 公尺。 

 慢車道上游為三車道路型，有汽車左轉專用道，車道寬度未達 10.8 公

尺，則機車與汽車共用左轉專用道，並在路口處繪設機車停等區。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 
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圖 4.42 機車直接左轉設計-範例 D 

 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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第五章 肇事型態的交通工程改善設計範例 

本章以事故改善為出發點，並以路口常見的肇事型態為應用對象，針對不同

肇事型態發展交通安全導向的交通工程設計範例，首先說明改善範例產出流程，

如圖 5.1 所示。 

A.路口主要肇事型態
分類與探討

B.主要肇事型態之
肇因分析

C.歸納主要肇事類型
改善策略

D.研擬各類型肇事
改善範例

 
圖 5.1 肇事改善範例產出圖 

 

針對不同肇事型態發展交通安全導向的交通工程設計範例，首先需要彙整路

口的肇事型態，並篩選出主要的肇事型態，以此作為改善的目標。接著整理的路

口肇事資料，繪製肇事碰撞構圖，以釐清各類型肇事發生的位置。透過肇事診斷

學與道路系統的設施狀況進行對照分析，來判定肇事碰撞的起因。由此檢討道路

工程與交通工程的缺失，進而研擬改善措施。將以往針對不同肇事型態的改善措

施整理，並歸納出對應各種主要肇事型態的改善範例。 

為了將肇事型態改善範例編纂成冊，因此接續將以手冊的角度出發，包含緒

論、範例使用流程、易肇事型態分析及各肇事型態改善範例，以供道路設計人員

使用。 

5.1 緒論 

目前國內既有之交通工程設計參考工具，例如交通工程規範、設置規則、設

計手冊等，可略分為兩類，一為以各單一設施為主體(例如停止線、行人穿越道

線)，論述其形式與功能，二為列舉多種道路型態(例如正交 4 岔路口、T 字路口)，

舉例說明各型道路適用的設計範例。第一種參考工具可供交通工程師瞭解各式交

通工程設施之基本型態、設置目的與管制功能等，卻未必能清楚闡述各設施間的

搭配設置方式與交互影響。第二種參考工具則可讓交通工程師瞭解各式交通工程

設施的相互搭配型態與應用範例，但道路環境多變且道路型態各異，難以完整列
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舉所有道路型態，並製作相對應的設計範例，且各路型設計範例對於道路交通安

全與肇事型態的影響難以評估，尤其針對既有路口發生特定型態交通事故時，更

難以對症下藥提出改善方案。 

針對上述參考工具的應用困境，本研究以肇事改善為出發點，並以路口常見

的肇事型態為應用對象。針對不同肇事型態發展交通安全導向的交通工程設計範

例，整合各項交通工程設施的設計與配置，形成各類型路口的設計藍圖，供道路

管理單位與道路設計者使用。 

設計範例整合各項交通工程設施的設計與配置，形成各肇事型態的路口設計

藍圖，供道路管理單位與道路設計者使用，手冊使用方式如圖 5.2 所示。 

 
圖 5.2 手冊使用流程圖 

 

研究者需蒐集研究路口之肇事特性、交通特性及幾何特性等資料。將肇事現

場圖之資料彙整成路口碰撞構圖後，判斷出各個肇事發生位置，以及該路口主要

肇事型態。針對每個欲改善之肇事型態，對應本研究改善設計範例歸納出之碰撞

起因，找出各個肇事可能的道路工程與交通工程的缺失。參考本研究改善設計範

例研擬之改善對策與改善設計範例，道路管理單位與道路設計者可產出交通安全

導向之路口設計圖，其相關步驟如下說明。 

A. 蒐集路口肇事資料 

蒐集路口近三年肇事現場圖、路口土地使用資料、路口幾何配置與交通量等。  

B. 繪製路口碰撞構圖 

將肇事現場圖繪製成碰撞構圖，分類各個肇事型態，並統計各種肇事型態發

生次數，以釐清現況主要肇事型態。 

C. 判定路口主要肇事原因 

A.蒐集路口肇事資料

B.繪製路口碰撞構圖

C.判斷路口主要肇因

D.對照手冊改善範例

E.產出肇事改善方案
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首先透過肇事碰撞構圖，釐清路口主要的肇事型態與對應之空間位置。接著

分析路口土地使用、幾何與交通配置，瞭解路口可能涉及的問題。並分析交通號

誌時制、管制現況與交通流動特性，藉由路口的交通管制、交通量、號誌時制調

查與分析，可瞭解目前路口對於車流之管制方式與號誌時制設計上的可能問題，

便可較精準判定該肇事型態產生之原因。 

D. 對照手冊改善範例 

判定路口主要肇事型態後，就個別肇事型態對照手冊之肇因分析，確認該肇

事型態之肇因後，參照其對應之改善策略及改善範例。 

E. 產出肇事改善方案 

使用者可透過範例所詳細敘述各改善措施之設計元素以及須搭配之相關標

誌標線，繪製以改善肇事為目標之路口設計圖。 

 

5.2 易肇事型態分析 

5.2.1 主要肇事型態分析 

國內現有肇事型態分類可如圖 5.3 所示，首先肇事型態可因不同碰撞方式區

分為側撞、擦撞、交叉撞、追撞、對撞及其他，再因造成碰撞之原因細分，例如

側撞可分為右轉側撞、左轉側撞及左轉穿越側撞。 

 
圖 5.3 肇事型態分類圖 

 

根據 2013~2016 年肇事型態統計資料，以側撞(含右轉側撞、左轉側撞及左

轉穿越側撞等)為最大宗，占了約 35%，其次為同向擦撞(含同向直行擦撞和同向

肇事型態

側撞

右轉側撞

左轉側撞

左轉穿越
側撞

右轉匯入
側撞

左轉匯入
側撞

擦撞

同向直行
擦撞

同向右轉
擦撞

同向左轉
擦撞

對向擦撞

匯入擦撞

交叉撞

右側交叉
撞

左側交叉
撞

追撞

直行追撞

右轉追撞

左轉追撞

倒車撞

停等追撞

臨停追撞

對撞

直行對撞

左轉對撞

其他

失控肇事
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右轉擦撞等)與交叉撞，分別占了 12%和 11%。側撞肇事占了將近一半之肇事比

例，顯示側撞為目前急需改善之重要課題，如表 5-1 所示。故本年研究以側撞及

同向擦撞改善範例為主，後續將針對交叉撞及追撞擬定改善設計範例，最後再綜

總針對各路型整合設計範例，因此今年度尚未納入各路型整合設計範例。 

表 5-1 2013~2016 年平均主要肇事型態統計表 

2013~2016 年平均主要肇事型態統計表 

肇事型態 大車次數 百分比 汽車次數 百分比 機車次數 百分比 合計 百分比 

側撞 2134 33.32% 71082 35.15% 134471 35.17% 207687 35.10%

同向擦撞 1517 24.38% 24422 12.07% 48334 12.65% 74273 12.55%

路口交叉撞 550 8.73% 24239 11.92% 43984.5 11.51% 68774 11.62%

追撞 1709 28.63% 24438 12.44% 38481.3 10.05% 64628 10.92%

翻車、摔倒 132 2.04% 1224 0.61% 18085 4.73% 19441 3.29%

對向擦撞 365 5.83% 6782 3.40% 12837 3.36% 19984 3.38%

穿越道路中

之行人碰撞 
172 2.88% 3581 1.84% 5435.25 1.42% 9188 1.55%

其他（車與

車） 
1735 29.55% 30319 15.80% 59402.8 15.48% 91457 15.46%

總和 9403 100.00% 199805 100.00% 382537 100.00% 591745 100.00%

 

5.2.2 路口常見肇事型態空間探討 

以無實體快慢車分流之正交路口為例，分類說明路口各位置所常見的肇事型

態，以釐清肇事原因。肇事發生地點分為路段、鄰近路口、路口近端、路口中端、

路口遠端等處，並根據過去肇事資料分析各點好發之肇事型態繪製如圖 5.4所示。 

 
圖 5.4 路口各位置常見的機車肇事類型 

 

根據圖 5.4，將肇事位置區分為五個區段，圖中 1 至 5 分別代表路段、鄰近
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路口處、路口近端、路口中端及路口遠端，針對各個區段肇事型態之空間分布分

析如下述。 

一. 路段 

追撞：路段中因駕駛人變換車道之決策不當，或路邊停車造成車道壓縮使駕

駛人造成追撞意外發生。 

二. 鄰近路口 

停等追撞：前後駕駛人進入黃燈猶豫區間時，是否通過路口之判斷不一致而

造成近路口端之停等追撞意外。 

同向擦撞：在路段銜接漸變至路口處，當直行車輛欲變換至右轉車道進行右

轉時，可能會因為變換車道時機不恰當，或是漸變銜接設計不良，造成與相鄰車

道之車輛擦撞。 

三. 路口近端 

右轉側撞：時常發生於路口近端處，當號誌為圓形綠燈時，汽車欲在路口轉

彎，未注意到後方機車的情況下易生此類型側撞。此類型側撞也會發生於機車與

機車間，原因在於欲直行或兩段式左轉的機車若太靠近車道外側，則會與欲右轉

的機車產生衝突，發生右轉側撞。 

左轉側撞：此類型碰撞多為圓形綠燈點亮時，左轉車輛與直行的機車造成的

碰撞。當汽機車的車道分流並不完全時，機車在車陣中鑽行的狀況下，容易造成

此類側撞的發生。另一方面，多車道左轉的路口，由於沒有車道線的區隔，也容

易造成同向左轉側撞的狀況發生。 

交叉撞：常發生在路口中間的情況，可能因為號誌設計不當，路口清道時間

不足使兩方向車輛造成碰撞。而停止線與機車待轉區距離路口過近，汽機車停等

超越停止線或停等區時，容易造成側向來車的碰撞。另待轉區內搶快的機車也容

易與搶黃燈之汽機車產生此種類型之碰撞。此外，在行人行穿線上由於行人綠燈

時間過短，或是行人搶快時也會造成通過車輛與行人之間的交叉碰撞。 

四. 路口中端 

左轉穿越側撞：多發生在路口中端處，對向來車進行左轉時，由於對向左轉

車輛之停等空間不足，而內車道車輛多以較快的速度直行時，反應不及的情況下

造成碰撞，當路口路幅寬且道路左轉導引標線不清或導引標線難以理解時，左轉

車輛並不清楚左轉後前進方向時，也容易造成轉彎時與對向來車之側撞。 

五. 路口遠端 

匯入擦撞：發生情況有二，一為當左轉車輛與右轉車輛匯入同一車道時，其

號誌設計不當或標線不清楚的狀況下，兩車並未注意到對方車輛時易造成匯入情

況之擦撞；其二為同向右轉擦撞情形，多為當汽機車分流不當時，機車與汽車右

轉的情況，汽車對右側情形不注意的情況下易造成此類型擦撞意外發生。 
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5.3 各肇事型態改善範例 

第二章的路口常見肇事型態歸納出路口主要肇事型態，依序為側撞、擦撞、

交叉撞及追撞，本章將探討各肇事型態之肇因分析以及改善策略。其中，側撞又

可分為右轉側撞、左轉側撞、左轉穿越側撞，如圖 5.5 所示。 

 
圖 5.5 肇事型態分類圖 

 

5.3.1 右轉側撞改善設計範例 

1.可能肇因分析 

右轉側撞容易發生在靠近停止線處，駕駛在直行穿越路口的過程中，因右轉

機動車未能於接近路口的過程中靠右行駛，而造成直行機動車與右轉機動車之碰

撞，如圖 5.6 所示。 

 
圖 5.6 右轉側撞示意圖 

肇事型態

側撞

右轉側撞 左轉側撞
左轉穿越側

撞

擦撞 交叉撞 追撞
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然而若該路口型式為快慢實體分隔，會產生另一種情形之右轉側撞，其為

快車道右轉車輛與慢車道直行之右轉側撞。路口右轉側撞主要由於快、慢車共

用一個號誌時相，快車道右轉車輛必須利用綠燈時間右轉通行，慢車道車輛仍

可直行通過路口，易使快車道右轉車與慢車道直行車輛產生碰撞，如圖 5.7 所

示。 

 

圖 5.7 快慢實體分隔型式之右轉側撞圖 

 

因此，造成右轉側撞之涉及因素可能為 

 路口設置機車道、機慢車優先道、慢車道、公車停靠區、路邊停車格。 

 機車停等區內之機車並無依照行駛方向停等。 

 在快慢分隔路型且未分隔快慢車道時相路口，未禁止與取締快車道右轉。 

 

2.改善策略 

本節針對右轉側撞可能涉及之因素提出改善策略，分別為(1)鄰近路口取消

慢車道、(2)停等區分流及(3)快慢實體分隔之快車道右轉管制，以下針對各改善

策略之 A.設計元素、B.設置條件、C.設置範例分別細述。 

(1)鄰近路口取消慢車道 

慢車道取消後可能漸變為右轉專用道、直右混合車道(合併式指向線)及直右

混合車道(分流式指向線)，以下將分別說明設計元素及設置條件。 

A. 設計元素 

a. 右轉專用道 

當路口右轉交通量過大時，設置右轉專用道紓解準備右轉之車輛，避免與直

行車輛衝突。依市區道路及附屬工程設計標準第十三條，右轉專用車道寬度不得
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小於二點七公尺。且依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百七十六條，行車方

向專用車道標字，設於接近交岔路口之行車方向專用車道上，得視需要配合禁止

變換車道線使用。用以指示該車道車輛行至交岔路口時，應遵照指定之方向左彎、

右彎或直行。本標字為白色變體字，自該專用車道之起點開始標寫，標字之前方

應標繪指向線，每隔三十公尺標繪一組，連續至交岔路口。為減免標線之繪製，

不繪製標字，僅每隔三十公尺標繪一組，並以雙白實線區隔其他車道，相關標線

設置位置如圖 5.8 所示。 
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圖 5.8 右轉專用道設計 
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b. 混合車道(分岔箭頭) 

依據道路標誌標線號誌設置規則第第一百八十八條指向線，用以指示車輛行

駛方向。以白色箭頭劃設於車道上。本標線設於交岔路口方向專用車道上與禁止

變換車道線配合使用時，車輛須循序前進，並於進入交岔路口後遵照所指方向行

駛。其中第三點指示直行與轉彎：直線與弧形合併之分岔箭頭。 
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圖 5.9 混合車道(分岔箭頭) 
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c. 混合車道(分流式指向線) 

為使車輛於接近路口時，能提早改變行駛位置，降低因於不正確位置進行轉

向，而引發右轉側撞或擦撞之發生機會。過去研究提出分流式指向線之設計方法，

此方式適合於車道寬度較寬之混合車道，相關標線設置位置原則與圖例如下。 

- 分流式指向線(1)劃設位置距停等區上游處 1 公尺處。 

- 分流式指向線(2)劃設位置距停等區上游端約 30 至 50 公尺處。 

- 合併式指向線劃設位置距停等區上游端約 60 至 100 公尺處。 

(車道寬度評估，建議 3.5 公尺以上設置) 
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圖 5.10 混合車道(分流式指向線) 
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B. 設置條件 

若路口設有慢車道，往往會造成右轉汽車與直行機車衝突，導致右轉側撞的

發生，因此建議慢車道可漸變為直右車道或右轉專用道。由於慢車道的寬度不一

致，因此取消慢車道需考量外側兩車道。依照市區道路最低 D 級之服務水準，以

直進車流量和右轉車流量當作界定門檻值，擬定外側兩車道配置準則如下： 

I. 若取消慢車道後，最外側車道寬度足以設置兩車道，則依照右轉車流量判斷。 

i. 一小時之右轉車流量大，建議設置直進車道+右轉專用道。 

ii. 一小時之右轉車流量小，建議設置直進車道+直右共用車道。 

(右轉車流量大小評估，建議參考值為 500pcu) 

II. 若取消慢車道後，最外側車道寬度僅能設置單車道，則依照車道寬度判斷。 

i. 車道寬度小於 3.5 公尺，建議設置直右混合車道，並繪製分岔箭頭。 

ii. 車道寬度大於 3.5 公尺，建議設置直右混合車道，並使用分流式指向線。 

 

 

圖 5.11 路口取消慢車道設計準則 

  

取消慢車道設計準則

車道數為雙車道以上
(不含慢車道)

取消慢車道後
最外側車道寬度為

5.75公尺以上

右轉車流量大

是

是

取消慢車道後
最外側車道寬度為
5.75公尺以上

否

右轉車流量大

是否 否

範例
A

範例
B

範例
C

範例
D

範例
E

範例
F

是 否 是 否



  

212 
 

C. 設置範例 

a. 路口取消慢車道-範例 A 

適用時機： 

 車道數(不含慢車道)為雙車道以上時，取消慢車道後最外側車道寬度為

5.75 公尺以上(含)且右轉車流量大時。 

車道配置及尺寸： 

 外側車道設置一直行車道及一右轉專用道。 

 直行車道於近路口 60 至 100 公尺處繪製直右指向線，30 至 50 公尺處、

停等區上游 1 公尺處繪製直行指向線。 

 右轉專用道繪製右轉指向線，近路口 30 公尺處依道路交通標誌標線號

誌第 176 條視需要配合繪製禁止變換車道線。 
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圖 5.12 路口取消慢車道-範例 A 
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b. 路口取消慢車道-範例 B 

適用時機： 

 路車道數(不含慢車道)為雙車道以上時，取消慢車道後最外側車道寬度

為 5.75 公尺以上(含)，且右轉車流量小時。 

車道配置及尺寸： 

 外側車道設置一直行車道及一直右共用車道。 

 直行車道與直右共用道建議於近路口 30 至 50 公尺處、停等區上游 1 公

尺處分別繪製直行指向線與直右指向線。直行車道另外於近路口 60 至

100 公尺處繪製直右指向線。 

 直右共用道之停等區後端繪製流向導引小箭標(直、右) 
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圖 5.13 路口取消慢車道-範例 B 
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c. 路口取消慢車道-範例 C 

適用時機： 

 車道數(不含慢車道)為雙車道以上時，取消慢車道後最外側車道寬度不

足 5.75 公尺。 

車道配置及尺寸： 

 設置一直右混合車道。 

 繪製分流式箭標(直、右) 。相關標線設置位置原則如下: 

 (1)第一組分流式箭標劃設位置: 距停等區上游 1 公尺 

 (2)第二組分流式箭標劃設位置: 距停等區上游 30 至 50 公尺 

 (3)合併式箭標劃設位置: 距停等區上游 60 至 100 公尺 

 混合車道之停等區後端繪製流向導引小箭標(直、右) 
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圖 5.14 路口取消慢車道-範例 C 
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d. 路口取消慢車道-範例 D 

適用時機： 

 車道數(不含慢車道)為單車道時，取消慢車道後最外側車道寬度達 5.75

公尺以上且右轉車流量大時。 

車道配置及尺寸： 

 設置一直左共用車道與一右轉專用道。 

 直左共用車道於近路口 30 公尺處、停等區上游 1 公尺處繪製指向線。 

 右轉專用道繪製右轉指向線。 

 直左共用車道之停等區後端繪製流向導引小箭標(左、直) 。 
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圖 5.15 路口取消慢車道-範例 D 
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e. 路口取消慢車道-範例 E 

適用時機： 

 車道數(不含慢車道)為單車道時，取消慢車道後最外側車道寬度達 5.75

公尺以上，且右轉車流量小時。 

車道配置及尺寸： 

 取消慢車道且設置一直左共用車道及一直右共用車道(或設置一左轉車

道與一直右共用車道)。 

 直左共用車道(或左轉車道)與直右共用車道於近路口 30 公尺處、停等

區上游 1 公尺處分別繪製指向線。 

 共用車道停等區後端繪製流向導引小箭標。 
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圖 5.16 路口取消慢車道-範例 E 
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f. 路口取消慢車道-範例 F 

適用時機： 

 車道數(不含慢車道)為單車道，取消慢車道後最外側車道寬度達 3.5 公

尺但不足 5.75 公尺。 

車道配置及尺寸： 

 設置混合車道且繪製分流式標線(左、直右)。 

 繪製分流式箭標(左、直右)，相關標線設置位置原則如下: 

 (1)第一組分流式箭標劃設位置: 距停等區上游 1 公尺 

 (2)第二組分流式箭標劃設位置: 距停等區上游 30 公尺 

 停等區後端繪製流向導引小箭標(左、直右)。 

 分流式箭標將左轉箭頭與直右箭頭分離，以符合左轉車流需等候穿越，

直行與右轉車流混流的特性。 
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圖 5.17 路口取消慢車道-範例 F 
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(2)機車停等區分流 

機車停等區分流可分為機車停等區內之分流及車道化停等區，以下將分別說

明設計元素及設置條件。 

A. 設計元素 

a. 停等分流箭標 

因應機車有向前鑽行之動態特性，將機車停等區設置於路段最前端，以用來

區隔停等狀態時的機車與其他車輛，以達到車種分流之效果。然而在停等區內機

車並無方向分流，可能會造成右轉車與直行車的側撞。過去研究提出分流式箭標

之設計方法，相關標線設置位置原則與圖例如下。 

I. 指向線長度 1 公尺、寬度 0.3 公尺，詳細尺寸如圖 5.18 所示。 

 
圖 5.18 停等區分流箭標標線尺寸圖 

 

II. 劃設於停等區內，停等箭標之底端距離停等區線間隔 0.2 公尺，側邊與停等

區標線間隔 0.2 公尺。機車右轉箭頭標示在停等區內右側，左轉箭頭則標示

在停等區內左側。當單一車道機車可直進與左右轉時，直進箭頭標示於左右

轉箭頭中間；若單一車道機車可右轉或左轉，則直進箭標標示於轉彎箭標之

相對側，如圖 5.19 所示。 
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圖 5.19 機車停等區內部之指示標線設置位置 

 

b. 車道化停等區 

降低停等區中不同行車方向之機車交織問題，當機車可行駛之車道數達兩車

道以上時，機車停等區依機車可行駛之車道分別劃設停等區。車道化停等區劃設

方式建議為合併式畫法，停等區標線與車道線、分向線等標線予以結合，以利簡

化機車停等區標線及增進明示性，如圖 5.20 所示。 

 
圖 5.20 兩車道之車道化停等區示意圖 

 

B. 設置條件 

停等區設置評斷因素包含：有無機車直接左轉設計、有無右轉專用道、車道

數是否為 3 車道以上，依序評估。 

綜合由路口之左轉設計型式與車道配置現況，擬定機車停等區設計準則如圖
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5.21 所示： 

a. 在路口有機車直接左轉設計與右轉專用道，且車道數為 3 車道以上，則依

車道屬性，繪設左轉、直行箭頭於停等區。 

b. 在路口無機車直接左轉設計，且車道數為 3 車道以上、有右轉專用道時，

則繪設直行箭頭於停等區。 

c. 在有機車直接左轉設計，且車道數為 2 車道以下，或車道數為 3 車道以上

且無右轉專用道時，則分別繪設左轉、右轉箭頭於停等區最左側、最右側

角落。另依車道屬性繪設停等區之直行箭頭。 

d. 在無機車直接左轉設計且車道數為 2 車道以下，或車道數為 3 車道以上且

無右轉專用道時，則依車道屬性繪設右轉、直行箭頭於停等區。 

 

圖 5.21 機車停等區設計準則 
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C. 設置範例 

a. 機車停等區範例一 

適用時機： 

 在路口有機車直接左轉設計，且車道數為 3車道以上時、有右轉專用道。 

車道配置及尺寸： 

 繪設左轉、直行箭頭於停等區 

 
圖 5.22 機車停等區範例一 

 

b. 機車停等區範例二 

適用時機： 

 在路口無機車直接左轉設計，且車道數為 3車道以上、有右轉專用道時。 

車道配置及尺寸： 

 停等區不繪製箭頭 

 

圖 5.23 機車停等區範例二 
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c. 機車停等區範例三 

適用時機： 

 在有機車直接左轉設計，且車道數為 2 車道以下，或車道數為 3 車道以

上且無右轉專用道時。 

車道配置及尺寸： 

 分別繪設左轉、右轉箭頭於停等區最左側、最右側角落。另依車道屬性

繪設停等區之直行箭頭。 

 
圖 5.24 機車停等區範例三 

 

d. 機車停等區範例四 

適用時機： 

 在無機車直接左轉設計且車道數為 2 車道以下，或車道數為 3 車道以上

且無右轉專用道時。 

車道配置及尺寸： 

 依車道屬性繪設右轉、直行箭頭於停等區。 

 

圖 5.25 機車停等區範例四 
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(3)快慢實體分隔之快車道右轉管制 

依據道路交通安全規則第一百零二條第六點，設有劃分島劃分快慢車道之道

路，在慢車道上行駛之車輛不得左轉，在快車道行駛之車輛不得右轉彎。但另設

有標誌、標線或號誌管制者，應依其指示行駛。 

A. 設計元素 

a. 快車道禁止右轉 

快車道禁止右轉時，依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百三十一條，需

於上游路口設置繞道標誌「指６７」，用以預告前方路口實施交通管制措施，並

指示轉彎車輛之正確行駛路線。本標誌為綠底白色圖案及黑色箭頭，板面內視需

要繪設管制標誌，其圖案及顏色應與原規定之管制標誌一致。有快慢分隔路型實

施快車道禁止右轉者，如圖 5.26 所示。本標誌上游得設「左（右）轉車繞道」附

牌。提醒用路人提前於路口轉向前變換車道，以便能於慢車道右轉。 

 

圖 5.26 指 67 右轉繞道標誌牌 

 

根據道路交通標誌標線號誌設置規則第七十四條，禁行方向標誌，用以告示

車輛駕駛人禁行之方向。禁止右轉用「禁 17」。設於禁止各種車輛右轉顯明之處。

因此需於快車道設置禁止右轉標誌牌搭配快車道附牌，如圖 5.27 所示。 

  
圖 5.27 禁 17 快車道禁止右轉標誌牌與附牌 
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b. 以時相區隔快車道右轉車流與慢車道直行車流 

為了避免快車道右轉車流與慢車道直行車流發生衝突，可以時相區隔兩股車

流。可行的方式有三種，分別為設置右轉保護時相、快車道右轉早開或遲閉、及

快車道獨立時相。其中之區別為，右轉保護時相及右轉早開或遲閉需使用箭頭綠

燈且需搭配右轉專用道。而快車道獨立時相則可選擇採用圓頭綠燈。 

I. 右轉保護時相 

右轉保護時相需搭配設置右轉專用道，依道路交通標誌標線號誌設置規則第

一百七十六條，行車方向專用車道標字，設於接近交岔路口之行車方向專用車道

上，得視需要配合禁止變換車道線使用。用以指示該車道車輛行至交岔路口時，

應遵照指定之方向左彎、右彎或直行。此外，具有右轉保護時相之號誌設計須設

置右轉箭頭燈，依道路交通標誌標線號誌設置規則第二百零三條，行車管制號誌

燈面中各鏡面之排列方式，得以橫排或縱排安裝之，橫排者由左至右，依次為圓

形紅燈，圓形黃燈，左轉箭頭綠燈，直行箭頭綠燈，右轉箭頭綠燈，如圖 5.28 所

示。依道路交通標誌標線號誌設置規則第二百零六條，箭頭綠燈表示僅准許車輛

依箭頭指示之方向行駛。且依道路交通標誌標線號誌設置規則第二百一十三條，

道路某些方向受到管制，或實際上不能行駛時，其交岔路口號誌宜以箭頭綠燈替

代圓形綠燈，指示車輛遵循方向行駛。建議設置快車道專用號誌、標誌牌及慢車

道專用號誌、標誌牌，如圖 5.29 所示。當快車道為右轉保護時相時，慢車道若有

設置右轉專用道，可選擇同時開啟慢車道右轉箭頭綠燈。 

 

圖 5.28 號誌燈面之鏡面排列順序圖 

 

II. 快車道右轉早開、遲閉 

快車道右轉早開、遲閉亦需搭配右轉專用道，依道路交通標誌標線號誌設置

規則第一百七十六條，行車方向專用車道標字，設於接近交岔路口之行車方向專

用車道上，得視需要配合禁止變換車道線使用。依道路交通標誌標線號誌設置規

則第二百一十三條，交岔路口進行早開、遲閉等號誌運轉時，可以箭頭綠燈替代

圓形綠燈，使在早開、遲閉時段中，僅有右轉車輛可以行駛，若慢車道若有設置

右轉專用道，可選擇同時開啟慢車道右轉箭頭綠燈。建議設置快車道專用號誌、

標誌牌及慢車道專用號誌、標誌牌，如圖 5.29 所示。 

 

III. 快車道獨立時相 

設置快車道獨立時相表示該時相僅有快車道之車流可以行駛。以號誌區隔快

車道車流與慢車道車流。在號誌的選擇上，可以使用圓形綠燈。必須分別設置快

車道專用號誌與慢車道專用號誌。並且需搭配設置快車道專用號誌標誌牌及慢車

道號誌專用標誌牌，以確保駕駛人能依所屬車道遵循行駛。快車道專用號誌、標
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誌牌及慢車道專用號誌、標誌牌如圖 5.29 所示。 

 

圖 5.29 快車道專用號誌標誌牌及慢車道號誌專用標誌牌 

 

B. 設置條件 

快車道應禁止右轉或實施右轉專用號誌或以時相區隔，原則上禁止右轉，並

設置須獨立時相(箭頭燈)，且需設置指 67 標誌。因此燈面配置型式為：當無左轉

或右轉專用道時，快車道以直、左兩種箭標設計為原則；慢車道以直、右箭標設

計為原則；當有左轉或右轉專用道時，快車道以直、左、右三種箭標設計為原則；

慢車道以直、右箭標設計為原則。如因地制宜准許快車道右轉，須以時相區隔快

車道右轉車流與慢車道直行車流。 

 

C. 設置範例 

a. 快車道禁止右轉 

適用時機： 

 快車道禁止右轉時。 

車道配置及尺寸： 

 於路口上游設置指 67，於路口下游設置禁 17。 

 號誌設計為箭頭燈。 
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圖 5.30 快車道禁止右轉範例 

 

b. 允許快車道右轉 

適用時機： 

 設置快車道右轉保護時相。 

車道配置及尺寸： 

 快車道最外側車道為右轉專用道。 

 號誌設計為箭頭燈。 

右
彎
專
用

 
圖 5.31 允許快車道右轉範例  
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5.3.2 左轉側撞改善設計範例  

1.可能肇因分析 

左轉側撞容易發生在靠近停止線處，當左轉車未於最內側車道左轉，導致其

左轉穿越路口的過程中，與內側直行車輛發生碰撞，如圖 5.32 所示。 

 

圖 5.32 左轉側撞示意圖(一) 

 

若該路口最內側車道為直行左轉車道，並且無禁行機車時，直行機車可能

鑽行於左轉車輛左側，當路口疏解時，從而與左轉車輛造成左轉側撞，如圖

5.33 所示。 

 
圖 5.33 左轉側撞示意圖(二) 
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因此，造成左轉側撞之涉及因素可能為 

 路口上游欠缺車道指向標線；路口上游欠缺「輔一」車道指示標誌。 

 在非正交路口，採機車兩段式左轉設計，易造成機車駕駛違規左轉。 

 在主車流動線為左轉之路口，採機車兩段式左轉設計，易造成機車駕駛

違規左轉。 

 多叉路口，未適當分隔不同車流方向行駛空間，或未有適當時相分隔不

同方向車流。 

2.改善策略 

本節針對左轉側撞可能涉及之因素提出改善策略，分別為(1)機車左轉設計

及(2)車道化停等區。其中，(2)車道化停等區已於 5.3.1 節中詳述，故此處不再贅

述，以下針對(1)機車左轉設計之 A.設計元素、B.設置條件、C.設置範例分別細

述。 

(1)機車左轉設計 

機車左轉方式可分為機車兩段式左轉及機車可直接左轉，以下將分別說明設

計元素及設置條件。 

A. 設計元素 

a. 機慢車左轉待轉區 

當路口過大時，設置機慢車左轉待轉區使機慢車可採兩段式左轉。根據道路

交通標誌標線號誌設置規則第六十五條，機慢車兩段左（右）轉標誌「遵  20」、

「遵  20.1」，用以告示左（右）轉大型重型機車以外之機車或慢車駕駛人應遵照

號誌指示，在號誌顯示允許直行時先行駛至右（左）前方路口之左（右）轉待轉

區等待左（右）轉，俟該方向號誌顯示允許直行後，再行續駛，以兩段方式完成

左（右）轉。本標誌設於實施機慢車兩段左（右）轉路口附近顯明之處，並配合

劃設機慢車左（右）轉待轉區標線。本標誌上游得設「機慢車兩段左(右)轉」附

牌。建議設置於路口停止線上游 80-100 公尺處。同時在路口處，可與號誌共桿

增設。 

 

圖 5.34 機慢車兩段左轉標誌牌及附牌 
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依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百九十一條，機慢車左（右）轉待轉

區線，用以指示大型重型機車以外之機車或慢車駕駛人分段行駛。視需要設於號

誌管制之交岔路口。本標線線型為白色長方形，線寬十五公分。劃設於停止線前

端，設有枕木紋行人穿越道者，劃設於枕木紋行人穿越道前方。本標線前緣以不

超出橫交道路路面邊緣為原則。 

 
圖 5.35 機慢車左轉待轉區 

 

b. 左轉專用道(汽機車共用) 

依據道路交通安全規則，對於欲左轉車輛行駛之規定為：變換車道時，應讓

直行車先行，並注意安全距離。設有左右轉彎專用車道之交叉路口，直行車不得

占用轉彎專用車道。 

當路口左轉交通量過大時，設置左轉專用道紓解準備左轉之車輛，避免與直

行車輛衝突。依市區道路及附屬工程設計標準第十三條，左轉專用車道寬度不得

小於二點七公尺。且依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百七十六條，行車方

向專用車道標字，設於接近交岔路口之行車方向專用車道上，得視需要配合禁止

變換車道線使用。用以指示該車道車輛行至交岔路口時，應遵照指定之方向左彎、

右彎或直行。本標字為白色變體字，自該專用車道之起點開始標寫，標字之前方

應標繪指向線，每隔三十公尺標繪一組，連續至交岔路口。為減免標線之繪製，

不繪製標字，僅每隔三十公尺標繪一組，並以雙白實線區隔其他車道，相關標線

設置位置如圖 5.36 所示。 



  

230 
 

4 
公
尺

5~
1

0 
公
尺 約

30
 公
尺

約
60

 公
尺

 
圖 5.36 左轉專用道(汽機車共用) 

 

為了能提早告知駕駛人前方路口的車道配置，在道路標誌標線號誌設置規則

中，訂有輔一標誌的設置規則。可將標誌設置於路口前方 30 公尺處左右，已提

前告知駕駛人前方之車道配置。左轉專用道為汽車與機車共用之專用道時，則無

需在「輔一」標誌牌標明車種圖示，如圖 5.37 所示。 

  
圖 5.37 左轉專用道(汽機車共用)之輔一標誌牌 

 

為提醒機車騎士此路口之直接左轉管制方式，使左轉機車即早變換至機車直

接左轉車道，標誌尺寸：長 60 公分，寬 45 公分，建議設置在上游 80-100 公尺
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處與輔一標誌牌旁，如圖 5.38 所示。 

 

圖 5.38 機車可直接左轉標誌牌 

 

c. 機車左轉專用道 

為減少左轉機車與其他車種交織，並能提早決定行駛位置，設置機車左轉專

用道，降低因於不正確位置進行轉向，而引發左轉側撞或擦撞之發生機會。依道

路交通標誌標線號誌設置規則第一百七十四條，車種專用車道標線，用以指示僅

限於某車種行駛之專用車道，其他車種及行人不得進入。本標線由白色菱形劃設

之，菱形之二對角線分別為縱向長二百五十公分，橫向長一百公分，線寬十五公

分。自專用車道起點處開始標繪，每隔三十至六十公尺標繪一組，每過交岔路口

入口處均應標繪之，並於每兩個菱形中間，縱向標寫白色車種專用車道標字或圖

示配合使用。為減免標線之繪製，及增加駕駛明視性，機車左轉專用道繪製成兩

組左轉指向線及機車圖示，並以雙白實線區隔其他車道，相關標線設置位置原則

與圖例如下。 

- 第一組左轉指向線位在停止線下方約 1 公尺處。 

- 第二組左轉指向線位在停止線下方約 30-50 公尺處。 

- 第二組左轉指向線底部下 1 公尺處繪製機車圖示。 
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圖 5.39 機車左轉專用道 

 

為區分「輔一」標誌牌中車種之左轉專用道，將此左轉專用道允許左轉之車

種標示於下方，若該車道為汽車專用之左轉專用道，則在「輔一」標誌牌上所指

車道標誌底下標明汽車圖示，機車亦同，如圖 5.40 所示，內車道為汽車左轉專用

道，中間車道及外側車道則為機車左轉專用道。 

 
圖 5.40 機車左轉專用道之輔一標誌牌及附牌 

 

為提醒機車騎士此路口之直接左轉管制方式，使左轉機車即早變換至機車直
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接左轉車道，標誌尺寸：長 60 公分，寬 45 公分，建議設置在上游 80-100 公尺

處與輔一標誌牌旁，如圖 5.41 所示。 

 

圖 5.41 機車可直接左轉標誌牌 

 

B. 設置條件 

目前路口針對機車左轉方式，主要以車道數作為區分，如下所示： 

• 兩車道以下之路口，機車可直接左轉。 

• 三車道以上之路口，基於安全考量，採兩段式左轉，以降低機車在變化車道

時，與其他車輛發生之碰撞風險。 

但若遇特殊路型或大量機車左轉需求，在有左轉保護時相下，則建議使用機

車直接左轉，使用時機如下所示： 

A. 丁字路待轉區無有效庇護空間，以致於路口大量機車之交叉撞。 

B. 大量機車違規直接左轉。 

C. 左轉機車過多，無足夠待轉空間。 

D. 路口幾何特性適合直接左轉，例如：斜交路口。 

機車左轉設計因素包含：是否有汽車左轉保護時相、路型是否為快慢分隔、

車道數是否為 3 車道以上等，綜合由路口之左轉設計型式與車道配置現況，擬定

機車左轉管制方式設計準則如圖 5.42 所示。 
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圖 5.42 機車左轉設計準則 

  

機車左轉管制方式設計準則 

是否有左轉保護時相

是否有快慢

實體分隔 

路段上游是否

為三車道以上 

範例 A 兩段式

左轉 

兩段式

左轉 

慢車道是否可

設左轉專用道

路段上游是否

為三車道以上 

是否有快慢實

體分隔 

 
是否有下述狀況之一： 

A. 丁字路待轉區無有效庇護空

間，以致於路口大量機車之交

叉撞。 
B. 大量機車違規直接左轉。 
C. 左轉機車過多，無足夠待轉空

間。 
D. 路口幾何特性適合直接左轉，

例如：斜交路口。 

範例 D兩段式

左轉 

 
是否有下述狀況之一： 

A. 丁字路待轉區無有效庇護空

間，以致於路口大量機車之交

叉撞。 
B. 大量機車違規直接左轉。 
C. 左轉機車過多，無足夠待轉空

間。 
D. 路口幾何特性適合直接左轉，

例如：斜交路口。 

範例 C兩段式

左轉 

兩段式

左轉 
範例 B 

否 是 

否 

否 

是

是 

是
否

否 

是 

是否 

是 

否

是否
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C. 設置範例 

a. 機車左轉設計-範例 A 

適用時機： 

 路口為雙車道，無左轉保護時相，且路型無快慢分隔，須以標誌標線之

指示來導引直接左轉之機車至車道內側之機車左轉停等區停等，並進行

直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 最內側車道寬度未滿 3.5 公尺，劃設車道化機車停等區及停等區分流箭

標。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 直左車道於近路口 60 至 100 公尺處、30 至 50 公尺處及停等區上游 1

公尺處繪製直行左轉指向線。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 

30
至
50
公
尺

60
至
100
公
尺

 

圖 5.43 機車左轉設計-範例 A 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。  



  

236 
 

b. 機車左轉設計-範例 B 

適用時機： 

 路口上游為雙車道，有左轉保護時相，路型無快慢分隔，須以標誌標線

導引直接左轉之機車至指定區域停等，並於左轉保護時相時直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 不計慢車道，車道寬度達 7.8 公尺，則可增設一條機車左轉專用道，寬

度需至少 1.5 公尺，並繪設機車停等區。 

 不計慢車道，車道寬度未達 7.8 公尺，則機車與汽車共用左轉專用道，

並在路口處繪設機車停等區。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 
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圖 5.44 機車左轉設計-範例 B 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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c. 機車左轉設計-範例 C 

適用時機： 

 路口上游為三車道，有左轉保護時相，路型無快慢分隔，須以標誌標線

導引直接左轉之機車至指定區域停等，並於左轉保護時相時直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 不計慢車道，車道寬度達 10.5 公尺，則可增設一條機車左轉專用道，寬

度需至少 1.5 公尺，並繪設機車停等區。 

 不計慢車道，車道寬度未達 10.5 公尺，則機車與汽車共用左轉專用道，

並在路口處繪設機車停等區。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 
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圖 5.45 機車左轉設計-範例 C 

 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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d. 機車左轉設計-範例 D 

適用時機： 

 路口為快慢分隔型，有左轉保護時相，可增設機車左轉專用道，以標誌

標線之指示導引直接左轉之機車進入機車左轉專用道，並於左轉保護時

相時直接左轉。 

車道配置及尺寸： 

 慢車道上游為三車道路型，有汽車左轉專用道，車道寬度達 10.8 公尺，

可增設機車左轉專用道，寬度需至少 1.5 公尺。 

 慢車道上游為三車道路型，有汽車左轉專用道，車道寬度未達 10.8 公

尺，則機車與汽車共用左轉專用道，並在路口處繪設機車停等區。 

 近路口處之雙白線長度建議為 30~50 公尺，用以禁止變換車道。 

 建議於路段漸變處，或停止線上游 50 至 100 公尺處，得設置輔一標誌

牌，並得設置「機車可直接左轉」附牌。 
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圖 5.46 機車左轉設計-範例 D 

 

備註： 

 鄰近路段應一併檢視公車站位及巷道進出等問題。 

 得設置機車兩段式左轉待轉區。 
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(2)機車停等區分流 

機車停等區分流可分為機車停等區內之分流及車道化停等區，詳請參照

5.3.1。 

 

5.3.3 左轉穿越側撞改善設計範例 

1.可能肇因分析 

左轉穿越側撞發生在交叉口間，在左轉專用時相下，若直進車輛在全紅時間

未能完全紓解，接續左轉車流啟動，容易與對向直行車輛產生碰撞。或者在無左

轉專用號誌路口，左轉汽車通過路口時，在閃過汽車之後，卻與跟隨於汽車後方

的直行機車產生側撞。 

斜交路口由於本身幾何特性的關係，駕駛人在轉向時的路徑動線相對較不易

維持一定的轉彎動線，若再加上沒有提供專用的左轉時相，就會增加左轉穿越側

撞之風險。或者在具左轉專用道路口，但若沒有設置左轉停等帶，以致左轉車停

等位置會有差異，有時會停等在容易引發衝突的位置。對於左轉車輛而言，可能

造成左轉車輛停等位置過於前方，造成與對向車輛發生碰撞，如圖 5.47 所示。 

 

圖 5.47 左轉穿越側撞示意圖(一) 

 

丁字路口由於幾何特性的關係，若主幹道設有機車兩段式左轉待轉區，且兩

段左轉機車與支道共用綠燈時相時，則直行之待轉機車與支道上的左轉車可能會
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產生衝突，如圖 5.48 所示。 

 

圖 5.48 左轉穿越側撞示意圖(二) 

 

因此，造成左轉穿越側撞之涉及因素可能為 

 欠缺左轉導引線。 

 欠缺左彎待轉區線、欠缺左轉專用號誌設計。 

 左轉車流與直行車流之間的全紅時間不足。 

 T 字路口機車待轉區，欠缺早開時相設計。 

2.改善策略 

本節針對左轉側撞可能涉及之因素提出改善策略，分別為(1)左轉導引設計

及(2)左彎待轉區，以下針對各改善策略之 A.設計元素、B.設置條件、C.設置範例

分別細述。 

(1)左轉導引設計 

左轉導引設計包含左轉導引線、左轉專用道、左彎待轉區，以下將分別說明

設計元素及設置條件。 

A. 設計元素 

a. 左轉導引線 

當路口無禁止左轉時，左轉車應沿左轉導引線行駛，依道路交通標誌標線號

誌設置規則第一百八十九條，轉彎線，用以指示車輛轉彎之界限，依實際需要劃

設之。本標線為白虛線，線寬一○公分，線段與間距均為五○公分。相關繪製如

圖 5.50 所示。 
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圖 5.49 左轉導引線 

 

b. 左轉專用道 

依據道路交通安全規則，對於欲左轉車輛行駛之規定為：變換車道時，應讓

直行車先行，並注意安全距離。設有左右轉彎專用車道之交叉路口，直行車不得

占用轉彎專用車道。 

當路口左轉交通量過大時，設置左轉專用道紓解準備左轉之車輛，避免與直

行車輛衝突。依市區道路及附屬工程設計標準第十三條，左轉專用車道寬度不得

小於二點七公尺。且依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百七十六條，行車方

向專用車道標字，設於接近交岔路口之行車方向專用車道上，得視需要配合禁止

變換車道線使用。用以指示該車道車輛行至交岔路口時，應遵照指定之方向左彎、

右彎或直行。本標字為白色變體字，自該專用車道之起點開始標寫，標字之前方

應標繪指向線，每隔三十公尺標繪一組，連續至交岔路口。 
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圖 5.50 左轉專用道 

 

為了能提早告知駕駛人前方路口的車道配置，在道路標誌標線號誌設置規則

中，訂有輔一標誌的設置規則。可將標誌設置於路口前方 30 公尺處左右，已提

前告知駕駛人前方之車道配置，如圖 5.51 所示。 

  
圖 5.51 左轉專用道之輔一標誌牌 

 

c. 左彎待轉區線 

依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百八十四條，左彎待轉區線，用以指
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示左彎車輛可在直行時相時段進入待轉區，等候左轉，左轉時相終止時，禁止在

待轉區內停留。本標線應配合左彎專用車道及左轉時相使用，設於左彎專用車道

之前端，伸入交岔路口，距離中心不得少於三公尺。本標線為兩條平行白虛線，

線寬一○公分，線段及間距均為五○公分，其前端應標繪停止線。本標線得以白

色變體字之「左彎待轉區」標字標寫於待轉區內，用以指示左彎待轉區之範圍。

如圖 5.53 所示。 
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圖 5.52 左彎待轉區 
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B. 設置條件 

當路口無禁止左轉時，原則上統一繪製左轉導引線。而當路口有左轉專用道、

左轉時相及中央實體分隔時，則繪製左彎待轉區。 

燈面配置型式，當路口為快慢實體分隔，且有左轉專用道：快車道以直、左

兩種箭標設計為原則；慢車道以直、右箭標設計為原則。若路口為一般標線分隔，

且有專用時相則以直、左、右三種箭標設計為原則。 

左轉導引設計

是否為左轉專用道

是否有中央實
體分隔

是 否

範例
A

範例
B

範例
C

是 否

 

圖 5.53 左轉導引設計 
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C. 設置範例 

a. 左轉導引設計-範例 A 

適用時機： 

 路口有左轉專用道，有左轉時相，且路型有中央實體分隔。 

車道配置及尺寸： 

 繪製左轉導引線。 

 繪製左彎待轉區線。 

 

圖 5.54 左轉導引設計-範例 A 
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b. 左轉導引設計-範例 B 

適用時機： 

 路口有左轉專用道，無中央實體分隔。 

車道配置及尺寸： 

 繪製左轉導引線。 

 
圖 5.55 左轉導引設計-範例 B 
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c. 左轉導引設計-範例 C 

適用時機： 

 路口無左轉專用道。 

車道配置及尺寸： 

 繪製左轉導引線。 

 
圖 5-56 左轉導引設計-範例 C 
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5.3.4 擦撞改善設計範例 

1.可能肇因分析 

擦撞可分為右轉擦撞、同向直行擦撞、同向左轉擦撞、對向擦撞及匯入擦撞。

其中，在路段銜接至路口處以同向直行擦撞為主；在路口近端以同向右轉擦撞及

同向左轉擦撞為主；在路口中則以同向直行擦撞及對向擦撞為主；在路口遠端則

以匯入擦撞為主，以下將分別描述可能肇事原因。 

在路段銜接漸變至路口處，當直行車輛欲變換至右轉車道進行右轉時，或直

行車輛欲變換至左轉車道進行左轉時，可能會因為變換車道時機不恰當，或是漸

變銜接設計不良，無法及時針對車道的選擇加以判斷，一旦到了路口強行變換車

道，造成與相鄰車道之同向直行擦撞，如圖 5.所示。 

  
圖 5.57 同向直行擦撞示意圖 

 

在路口中，而當左轉導引標線不清楚且路口範圍大的情況下，車輛左轉時沒

有標線導引至車道；或是當路口範圍大且路口非正交或是多岔路口的情況下，車

輛直行時沒有標線導引至車道，路口中之車輛形同行駛於沒有車道線的道路，容

易造成同向左轉擦撞或同向直行擦撞發生，如圖 5.所示。 
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圖 5.58 擦撞示意圖(左：同向左轉擦撞，右：同向直行擦撞) 

 

對向擦撞容易發生的情況，在於路段車道數較少且有路邊停車時，車輛往往

容易受路邊停車的影響，導致行駛空間被壓縮，使得行駛位置靠近道路中央，此

時若無中央分隔設施，容易與對向來車造成擦撞，如圖 5.60 所示。 

   

圖 5.59 對向擦撞示意圖(左：路段，右：路口) 

 

在路口遠端主要是匯入擦撞，發生情況為當左轉車輛與右轉車輛匯入同一車

道時，其號誌設計不當或標線不清楚的狀況下，兩車並未注意到對方車輛時易造

成匯入情況之擦撞，如圖 5.所示 
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圖 5.60 匯入擦撞示意圖 

 

因此，造成擦撞之涉及因素可能為 

 路口上游欠缺車道指向標線、車道指示標字。 

 路口之內側左轉車道漸變，未能於路口上游告知駕駛。 

 無左彎待轉區線及左轉導引線。 

 號誌設計不當。 

2.改善策略 

本節針對擦撞可能涉及之因素提出改善策略，針對路段銜接漸變至路口處分

別為(1)鄰近路口取消慢車道、(2)停等區分流、(3)路口上游車道提示；針對路口

中及路口遠端則為(4)左轉導引設計及左彎待轉區。其中，(1)鄰近路口取消慢車

道、(2)停等區分流、(4)左轉導引設計已於 5.3.1 及 5.3.3 節中詳述，故此處不再

贅述，以下針對(3)路口上游車道提示之 A.設計元素、B.設置條件、C.設置範例分

別細述。 

(1)鄰近路口取消慢車道 

慢車道取消後可能漸變為右轉專用道、直右混合車道(合併式指向線)及直右

混合車道(分流式指向線)，詳請參照 5.3.1。 

(2)停等區分流 

停等區分流可分為停等區內之分流及車道化停等區，詳請參照 5.3.1。 
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(3)路口上游車道提示 

路口上游提示包含車道預告輔助標誌及路名方向指示標字，以下將分別說明。 

A. 設計元素 

a. 輔一標誌 

依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百三十三之一條，車道預告標誌「輔

１」，用以預告前方道路車道配置情形。本標誌為藍底白色圖案。其箭頭方向應

與前方道路車道管制狀況一致，視需要設於車道管制路段前方適當位置，如圖

5.61 所示。 

 
圖 5.61 輔一標誌示意圖 

 

b. 路名方向指示標字 

依道路交通標誌標線號誌設置規則第一百九十二條，地名、路名方向指示標

字，用以指示行車車道可通往之地點、道路之方向。設於路段中或路口將近之處。

本標字為白色變體字，標字之前方應標繪箭頭以指示方向。如圖 5.62 所示。 

 

圖 5.62 路名方向指示標字示意圖 

 

B. 設置條件 

當路口車流行向可左轉或是車道數為三車道以上時，建議設置車道預告輔助

標誌，以提醒路段上之車流及早變換車道。當該路口為五岔路以上時，建議設置
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路名方向指示標字，並提醒車輛行駛於正確車道以導引車輛方向分流。 

(4)左轉導引設計 

左轉導引設計包含左轉導引線、左轉專用道、左彎待轉區，詳請參照 5.3.3。 
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第六章 結論與建議 

  本研究針對肇事案件原因、肇事車種、數量、時間等，對於機車行駛特性以

及國內道路特性作探討。機車與汽車行駛特性差異大，針對兩者特性的差異，在

道路設計上有機車兩段式左轉、機慢車道等設計，雖可解決部分車輛衝突，卻也

產生汽車右轉與直進機車側撞、機車左轉待轉區啟動交叉撞等問題，爰持續蒐集

前期研究試辦案例路口肇事改善成效，並探討機車左轉方式的安全影響，彙整相

關設計範例。 

6.1 結論 

1. 針對前期研究案例，包含 104 年臺中市 7 個路口、105 年臺中市 5 個路口、

105 年基隆市 5 個路口及 105 年新竹縣 5 個路口，以路口分支做肇事與碰撞

型態分析事前事後追蹤評估，透過肇事碰撞構圖比較可知，相關改善措施對

交通安全改善，具有相當程度改善效果。以臺中市為例，改善後 1 年的肇事

件數降低 54%，改善後第 2 年亦比改善前降低 42%。 

2. 配合本所易肇事路段改善計畫，與彰化縣合作改善中華西路/金馬路/曉陽路、

中興路/大埔路/光華路及林森路/彰草路等三個路口。首先繪製碰撞構圖，探

討這些碰撞型態與交叉口幾何佈設以及號誌控制之關係，接著透過調整黃燈

及全紅時間、改善標誌標線，提供道路使用人有效的導引與降低車流衝突。 

3. 機車直接左轉設計方式，以錄影調查臺北市與高雄市各一個路口由兩段式左

轉改為直接左轉路口的事前事後車流行為進行分析，發現臺北市信義路基隆

路口右轉汽車與兩段式左轉機車之右轉側撞事前 PET 為 0.8 秒，事後 PET

為 0.61 秒，雖有些微惡化，但潛在衝突比由 0.164 下降為 0.122，亦有些微

改善，故尚不能證明其改善效果，可能需要較長期的觀察；另事後新增之直

行公車與直接左轉機車的左轉側撞 PET 為 1.45 秒，相較於原有之事前右轉

汽車與兩段式左轉機車的右轉側撞 PET(0.8 秒)已顯現改善效果。高雄市中

正一路大順路口直行車與兩段左轉機車之交叉撞事前 PET 為 1.06 秒，事後

則無。直行車與直接左轉機車之左轉側撞事前 PET 為無，事後 PET 甚大(5.86

秒)，表示此路口左轉保護時相能有效避免左轉機車相關衝突。 

4. 針對肇事型態的交通工程改善設計範例，首先整理國內主要肇事型態，依序

為側撞、擦撞、交叉撞及追撞，本期計畫已經研擬右轉側撞、左轉側撞、左

轉穿越側撞及擦撞之肇事型態改善設計範例，並擬定後續針對其他肇事型態

改善範例之設計方向。 

6.2 建議 

1. 彙整以往研究成果擬就現行之規範未臻明確或經檢討有修改必要之規定修

正，以符實際並利實務單位執行，爰建議修正道路交通標誌標線號誌設置規

則部分條文，合計共三條，包含第一百八十八條：新增直行與弧形指向線分
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離並列的指向線型式；第一百七十四條之二：新增機車停等區內繪製箭頭標

示不同流向機車停等位置，以減少紓解時的衝突；第一百八十九條：將現行

「轉彎線」修正為「路口行車導引線」，可適用於需導引左轉、右轉、直行

車流的情形。 

2. 經檢討前期試辦改善路口可知，若接近路口處設有公車停靠區或汽車停車格，

會迫使車輛行進路線往道路內側偏移，致使增加直行機車與右轉汽車之衝突

風險。因此，建議可針對交叉口公車停靠區及路邊停車格之設置位置設計方

式與準則，做進一步的分析與探討。  

3. 對於去年度基隆市、宜蘭縣、新竹縣、嘉義縣、臺中市之各試辦路口，建議

各縣市可儘量配合改善方案施作，部分施作由於沒有妥善地作好配套措施，

可能導致改善成效不彰。 

4. 建議後續研究可針對不同主題之相關道路配置及號誌管制等做更深入之研

究分析，並提出統一之設計範例。例如路口追撞及交叉撞，以及巷道出入口

常見的事故類型等。 



  

255 
 

參考文獻 

[1] 許添本，”2014 高雄市易肇事路口改善委託研究案”，2014 

[2] 內政部營建署，”市區道路工程規劃及設計規範之研究”，2001 

[3] 全國法規資料庫，”公路法”， 2013 

[4] 中華民國統計資訊網（www.stat.gov.tw） 

[5] 交通部運輸研究所，運輸安全網站資料系統 

[6] 內政部營建署，”市區道路及附屬工程設計規範”，2009 

[7] 許添本，”公路槽化設計實務”，交通工程專業訓練基礎班講義， 2011 

[8] 交通部，”交通工程規範”，2014 

[9] 交通部，”道路交通標誌標線號誌設置規則”，2011 

[10] 交通部運輸研究所, 2011 年臺灣地區公路容量手冊, 2011 

[11] 許添本, 李明聰, 李樑堅等人, "2013 年高雄易肇事路口改善委託研究案," 

高雄市政府交通局, ed., 2013 

[12] 許添本, “2014 高雄市易肇事路口改善委託研究案,” 研究計畫期末報告, 高

雄市政府交通局, 2014 

[13] 許添本, “2015 高雄市易肇事路口改善委託研究案,” 研究計畫期末報告, 高

雄市政府交通局, 2015 

[14] 許添本, “機車交通左轉管制方式之設計原則,” 中華道路, vol. 37, no. 4, pp. 3-

12, 1998 

[15] 交通部運輸研究所, ”混合車流情境之機車交通安全工程設計方法研究與驗

證” , 2014 

[16] 交通部運輸研究所,”混合車流情境之機車交通安全工程設計方法研究驗證

與推廣” ,2015. 

[17] 交通部運輸研究所,”混合車流情境路口交通工程設計範例” ,2016. 

[18] 許添本, “車流各行其道對交通安全之提升與影響,” ,臺北市交通安全促進會

87 年專題研討會, 1998, pp. 49 

[19] 周榮昌, 陳志成, 翁美娟, “臺灣地區家戶單位汽機車相互持有與使用間的關

係-Bivariate Probit 與 SURE 模式之應用” ,中華民國運輸學會第 18 屆論文研

討會, 2003 

[20] 市區道路及附屬工程設計規範,內政部營建署, ed., 2009. 

[21] 新北市道路車道寬度劃設作業要點, 2011 

[22] 詹炳源，「以交通衝突理論分析交叉路口及研擬改善策略之研究」，中央警官

學校警政研究所碩士論文，民國 79 年 6 月。 

[23] 朱建全，「機車駕駛者面臨交通衝突之行為反應研究」，交通大學運輸工程與

管理所碩士論文，民國 88 年 6 月。 

[24] 張家豪，「交叉口左轉號誌時相設計之安全準則之研究」，臺灣大學土木工程

研究所碩士論文，民國 85 年 6 月。 



  

256 
 

[25] 許添本,蕭唯倫, “應用資料探勘技術針對肇事碰撞型態建立路口分支風險和

肇事因子模型”,碩士論文,2015 

[26] NCHRP, “Guidance for Implementation of the AASHTO Strategic Highway 

Safety Plan”, 2004 

[27] Transport for London, “London Cycling Design Standards”, 2014 

[28] FHWA, "manual on Uniform Traffic Control Devices(MUTCD)," 2009 

[29] N. Saunier, and T. Sayed, “Surrogate Safety Analysis,” 2010. 

[30] F. Amundsen, and C. Hyden, The Swedish traffic conflict technique. 

InProceedings of First Workshop on Traffic Conflicts, Institute of Transport 

Economics, Oslo, 1977 

[31] A. Tarko, G. Davis, N. Saunier et al., “White paper: surrogate measures of safety.,” 

in Committee on Safety Data Evaluation and Analysis (ANB20), 2009. 

[32] E. Sacchi, and T. Sayed, “A comparison of collision-based and conflict-based 

safety evaluations: The case of right-turn smart channels,” Accident Analysis & 

Prevention, vol. 59, pp. 260-266, 2013. 

[33] P. St-Aubin, L. miranda-moreno, and N. Saunier, “A surrogate safety analysis at 

protected freeway ramps using cross-sectional and before-after video data. ” 

[34] G..Tiwari , D. Mohan , and J. Fazio , “Conflict analysis for prediction of fatal crash 

locations in mixed traffic streams” , Accident Analysis and Prevention , vol. 30, 

No. 2, pp.207-215, 1998. 

[35] Glauz , W. D., and Migletz , D. J.,”Application of traffic conflicts analysis at 

intersections”, Transportation Research Board , Report No. NCHRP 219, pp. 29-

33.,August 1980 

 



  

257 
 

附錄A. 期中報告審查意見處理情形表 

交通部運輸研究所 

「MOTC-IOT-106-SEB004 混合車流路口道路與交通工程設計範例

(1/4)」  

期中  期末報告審查意見處理情形表 

執行單位： 國立臺灣大學嚴慶齡工業發展基金會合設工業

研究中心 

106 年 7 月 21 日  

 

參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

林

大

煜

委

員 

1. P.27，民國 104 年案例中，臺中市北屯路

/太原路交叉口改善後效果良好，但左轉穿越

側撞卻增加了 3 件，此與本改善工程部分未

完工是否有絕對關係? 

本研究建議該路口東側、西側

與南側繪設左轉導引線，但並

無施作，可能因此造成左轉穿

越側撞增加。 

同意辦理 

2. P.31，修正條文建議加底線表示條文修正

的部分。 

遵照調整(修改於 P.31)。 同意辦理 

3. P.39，「表 2-19 號誌化路口碰撞改善策略

表」之各項策略是否可加註「已被證實的」、

「已試驗過的」、「實驗性的」? 

遵照調整(修改於 P.39)。 同意辦理 

4. P.82 臺中市忠明南路/復興路口事前事後

潛在衝突指標比較中「停止線」於事故後之

潛在衝突指標反而增加了約 50%，是否可以

找到有效的改善措施? 

建議路口加強違停取締。本團

隊預計於期末報告前，再行補

充調查，以確認改善成效。 

同意辦理 

5. P.115-P.123，機車直接左轉設置流程就

邏輯上看來甚為合理，是否可以找到實際設

置改善之路口? 

本研究依設置流程對應之路

型選擇適合路口，實際執行則

需視地方政府是否可配合實

施試辦。 

同意辦理 

6. P.124，建議肇事型態分類圖可先就完整

性加以整理，接著針對本四年計劃中需撰寫

的部分加以詳述，以便可以看出整個系統性

改善之邏輯。 

遵照調整(修改於 P.123、

P.124)。 

同意辦理 

7. 因很多路口沒有慢車道，故有關機車停等

區(P.35)內腳踏車之停車如何處理? 

有關停等區是否與自行車共

用的課題，應考量自行車於路

段行駛位置(專用道/車道)，

配合自行車停止線向前設置

等，進行系統性檢討。可參考

運研所「智慧化號誌路口自行

同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

車交通管理策略之研究」成

果。 

8. 簡報資料 P.98 置放兩個標誌，但標誌似

乎未完全與路型相符，請修正。 

遵照調整。 同意辦理 

9. 錯別字請訂正： 

(1)P.6 圖 2.3 之圖名與座標 

(2)P.58 最後一行「各」字應為「個」之誤

(3)P.127 第四行「錯誤!找不到參數」應修正

或刪除。 

遵照調整。 

(修改於 P.6) 

(修改於 P.58) 

(修改於 P.127) 

同意辦理 

林

宜

達

委

員 

1. P2，建議於報告 1.3 節「研究流程」中，

研擬說明期中與期末階段應完成之工作項目

與內容，以利計畫書之閱讀。 

遵照調整(修改於 P.2)。 同意辦理 

2. P3 及 P4，建議報告 1.3 節「研究流程」或

1.4 節「研究內容」所提內容應呼應，並應與

本案之「研究主題與重點」之內容一致，用詞

也儘量一致，並將各大項標題應辦事項，也

請一併寫在此標題下之說明內文內，以利理

解工作細節及檢核是否符合計畫研究內容，

請再修正。例如本文提及第 10 項工作大項工

作「建立路口側撞與擦撞事故型態的設計範

例」中，「研究主題與重點」之內容涵蓋了 5

個工作項目，應補充在報告中。 

遵照調整(修改於 P.3)。 同意辦理 

3. P4，報告 1.4 節「研究內容」第 9點工作

中提及「發展事故衝突調查技術」之內容應

考量本案「研究主題與重點」要求，補充說明

「進行調查技術的引進或開發，例如應用無

人機、高空攝影等工具，並將相關參數予以

自動化判定」之工作。 

遵照調整(修改於 P.4)。 同意辦理 

4. P4，報告 1.4 節「研究內容」請再增加「對

後續年度設計範例的發展與研究方向進行探

討，並作成建議」之工作。 

遵照調整(修改於 P.4)。 同意辦理 

5. 依據本案「研究主題與重點」要求，針對

104 年及 105 年試辦路口檢討試辦項目之肇

事變化情形，提出評估試辦成效說明。 

肇事變化情形於期末報告評

估試辦成效。 

同意辦理 

6. 針對「前期計畫之回顧」工作，請於第二

章或第三章中具體提出「交通工程安全檢核

方式」內容，例如可否從前期計畫中，歸納出

在混合車流情境下，路口或路段之安全檢核

作業流程為何？應該進行哪些安全檢核項目

與內容(國外常用檢核表方式)？如何來確認

目前參考運研所「易肇事地點

改善作業計劃手冊」內容，去

做交通安全檢核，本計畫不做

更新。 

同意辦理 



  

259 
 

參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

檢核結果？訂定安全檢核作業流程是非常重

要且有意義的工作，請補充說明。 

7. P41 及 P43，表 2-20 及表 2-21 皆提及「本

手冊」一詞，此手冊之名稱為何？是否就是

指「第五章肇事型態的交通工程改善設計範

例」？也請補充說明表 2-20 及表 2-21「四、

各路型整合設計範例」之內容為何？ 

本手冊為本研究提出之各碰

撞型態改善設計範例，遵照調

整(修改於表2-20及表2-21)

後續年度進行擴充。 

同意辦理 

8. P78，有關臺中市忠明路/復興路口之事前

事後分析，又發生前期案例分析(基隆市中正

路/中船路口)之事前事後調查之環境狀況不

一樣問題，即事後調查之路口有一臺違規停

車，影響右轉汽車無法靠右，這是否就是造

成右轉汽車事後的行駛平均位置沒有靠右行

駛的趨勢不顯著問題？請再釐清確認。 

本團隊預計於期末報告前，再

行補充調查，以確認改善成

效。 

同意辦理 

9. P82 表 3-31、P86 表 3-35，有關各路口之

事前事後前在衝突指標比較表，建議增加事

前事後之各直行機車靠右佔比及右轉汽車靠

左佔比之數值，以利參考，可瞭解這各運具

在不同位置所受到之影響差異，同時也能更

確認是機車或汽車哪一個受到之影響較大。

遵照調整(修改於 P82、P86)。 同意辦理 

10. 報告指出路口各位置肇事類型可區分為

路段、路口近端及路口中端等三種發生位置，

目前報告「3.3.2前期路口車流補充調查分析

事前事後分析」所提出工作成果主要是針對

「路口近端」衝突指標比較，建議也能提出

「路段」或「路口中端」等可能改善措施與事

前事後相關分析，若非本期計畫工作時，建

議未來可考量納入後續工作。 

本研究針對路口進行設計分

析，路段非本研究內容範圍，

路口中端則於後續相關碰撞

進行後侵占時間分析。 

同意辦理 

11. 從「4.1 既有直接左轉路口肇事分析」之

臺北市立賢路與承德路七段路口、新北市中

山錄與民有接路口等案例來說，透過各年期

之機車左轉肇事次數比較下，機車若免二段

式左轉時，肇事次數可能有增加趨勢，故建

議第三章新竹縣中山路/環北路口仍需要進

行事前事後肇事變化分析，方可確認由機車

兩段式改為直接左轉之安全是否有改善。 

遵照辦理，後續將收集新竹縣

中山路/環北路口肇事資料進

行分析。 

同意辦理 

12. P96，表 4-2 之總肇事次數是否包含篩選

為機車肇事之次數?若是時，表中總數應該大

於篩選數，請確認。同時也建議表格之各年

期標註一下機車左轉方式(如 103 年為機車

總肇事次數包含篩選為機車

肇事之次數，遵照調整標註機

車左轉方式。 

同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

兩段式轉左、104 年為不強迫機車兩段式左

轉….等)，以利閱讀。 

13. P102，因內文提及 102 年及 103 年皆有

兩段式左轉造成之交叉撞，故表 4-5 中 102

年及 103 年之交叉撞次數是否要列入? 請確

認。 

遵照調整(修改於 P102)。 同意辦理 

14. 機車左轉之安全議題在本研究中已有相

關案例分析，建議先綜整出機車路口左轉可

能之分類與型式，例如直接左轉、二段式左

轉等分類，以及機車左轉專用道(內側)、機

車左轉專用道(外側)、汽機車共用左轉車

道…..等型式。配合這些型式，探討適用條

件及設置原則，以及路口交通工程設施間整

合設計關係，制訂相關設計範例。也許本期

無法完全制訂，但至少本期應列出整體架構

及本期將探討之內容(如 4.2 機車直接左轉

設計探討)。 

遵照調整(修改於 P115)。 同意辦理 

15. 在實務上我們常遇到機車是否開放直接

左轉，除了安全議題外，機車左轉量是否有

量化標準建議？當達到一定交通量時，建議

採用或不採用機車直接左轉設計。 

是否可直接左轉與設置左轉

專用道需綜合考量眾多因素，

機車左轉量僅為其中一項考

量因素。 

同意辦理 

16. P113，圖 4.25 機車專用道標線是否要劃

設白色菱形圖樣？請確認。 

機車左轉專用道已有左轉與

機車圖案，具有足夠明示性。

菱形圖案可能增加機車騎士

打滑風險，暫不納入。 

同意辦理 

17. P120，請再增加一作法 F，路口快慢分隔

型，但外側車道仍提供汽車左轉之狀況，例

如北市辛亥路往建高方向之外側車道配置。

此路口類型同於作法 E，因此

將其納入作法 E之設計。 

同意辦理 

18. P121，第五章提出範例手冊之項目包含

「5.1 緒論」、「5.2 易肇事型態分析」及「5.3

各肇事型態改善範例」等小節，缺少「各路型

整合設計範例」(如表 2-20 所示)，請再補充

說明。 

各路型整合設計範例為針對

不同路型，如丁字路口、正交

路口等，綜總各肇事型態改善

範例，並非今年度工作內容，

後續年度再行擴充。 

同意辦理 

19. P124，圖 5.3 肇事型態分類圖中，「擦撞」

部分建議再分為「對向擦撞」與「同向擦撞」。

遵照調整(修改於 P123)。 同意辦理 

20. P128，針對圖 5.8 標線劃設部分，因內文

提及劃設行車方向專用標字(如右彎專用)，

故建議劃設上去。同時右轉專用車道出現直

右箭頭，建議修正為右轉箭頭。 

遵照調整(修改於 P128)。 同意辦理 
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本所計畫承

辦單位審查

意見 

21. P137，針對圖 5.17 標線劃設部分，目前

指向線箭頭採用左及直右，是否可採用左直

及右，不知道有何考量？或都可以？ 

直行與右轉疏解時間較相近，

且相較於左轉 所需紓解時間

短。故採左、直右，以便左轉

車有足夠時間與空間紓解。 

同意辦理 

22. P149，報告 6.2 節「後續內容」應包含以

下工作：  

(A)事故衝突調查技術探討、引進與開發。 

(B)後續年度設計範例的發展與研究方向之

探討與建議。 

遵照辦理。本研究事故衝突調

查技術為高樓錄影及空拍機

錄影，並採用手動及半自動車

流路徑分析軟體記錄車輛在

路段及路口位置，作為事前事

後分析工具。 

同意辦理 

23. 相關報告內文筆誤，請修正： 

(1)P88，表 3-37 之表名筆誤。 

(2)P122、P127、P138、P139、P143、P144、

P145、P147、P148，內文皆出現「錯誤！找不

到參照來源」筆誤。 

(3)P132，圖 5.12 相關標線不全，請修正。

遵照調整。 

(修改於 P88) 

(修改於 P122 及其後) 

(修改於 P132) 

同意辦理 

陳

志

鶴

委

員 

1. 研究主題與重點，第 7 頁，七、金額誤植，

請修正。(運研所) 
此項目為預算金額與發包金

額差別。 

同意辦理 

2. 第 2.4 節，國外範例回顧即與本計畫手冊

比較章節，比較的方式較難了解，建議說明

為何要比較，以及分析過國外範例後對於本

計畫研擬之手冊有何改變。 

由於國內尚未有針對肇事型

態做改善之設計範例，因此以

國外相關設計手冊，作為本研

究欲研擬之改善設計範例架

構參考，故進行 2.4 節的比較

分析。 

同意辦理 

3. 前期路口改善之成果，可列入工程設計之

改善措施(例如以圓桶再加長燈罩長度。)另部

分路口仍未施作，是否可以透過縣市道安會

報的程序來加速推動。另請再蒐集肇事統計

數據。 

感謝委員意見。肇事資料已進

行蒐集。 

同意辦理 

4. 第 3.3.2 (p.79)調查車輛行駛位置的事前、

事後分布，建議在圖內一併標示出車道線的

位置，以利比較參考。 

遵照調整於第 3.3.2 節。 同意辦理 

5. 鄰近路口處路邊停車行為對於機車車流

的影響頗大，如何紓緩此一問題，建議對於

路邊停車路段的設計納入考量。(例如停車格

距離路口停止線的建議最短長度)(或是在車

道和停車格位間是否可以再加上一安全間隔

標線) 

目前建議以近路口 30 公尺

處，禁止停車為原則。 

同意辦理 

6. 為及早指示用路人靠右以準備右轉，並規

範機車行車跟車秩序，在路口上游處亦有部

分城市於車道上再加繪虛線，此一作法是否

感謝委員意見。本計畫以路口

設計改善為原則。 

同意辦理 
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處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

有助減少直行右轉側撞之肇事事故，建議可

以納入考量。 

7. 機車直接左轉的措施，依本研究的事前、

事後分析，對於本研究有很大的貢獻，其實

施應為特殊情形下方為之，建議宜適時對外

說明，避免外界誤傳直接左轉較二段式左轉

更安全。 

感謝委員意見。 悉 

8. 文字仍有錯植及漏植，請再檢視修訂。 遵照調整。 同意辦理 

施

副

總

工

程

司

學

榮 

1.第 82 頁起針對路口計算潛在衝突指標，針

對直行機車靠右占比與右轉汽車靠左占比之

算法，未於內文中說明如何計算及所採公式，

建請補充。 

遵照調整，補充於 P60。 同意辦理 

2.第三章 3.1 節有關肇事碰撞構圖分析方法

及應用，針對易肇事路事故之發生，以肇事

診斷學之的分析流程與步驟，從肇事的初診、

方案的改善、現場會勘，至後續的方案改善

及實施等步驟並以高雄市博愛十全路口之範

例進行說明，建請作業流程確認後中央函頒

各縣市參考。 

感謝委員意見。 悉 

3.第 4 章分析臺北市及新北市部分開放機車

直接左轉路口，惟部分選取路口事前事後管

制措施變化不大，建議可選取管制措施變化

較大之路口，如本市中山北路/通河街改設往

北機車左轉專用道作為案例。 

現階段無事後肇事資料，待明

年進行追蹤。 

同意辦理 

4.本案擬將直行與弧形分岔箭頭分離並列指

向線型式及機車停等區內繪設分岔箭頭分離

並列指向線外側車道最小寬度及指向線大小

予以統一律定，得設置未來於監理考照過程

對駕駛者加強教育及宣導該標線之意涵，以

確實能提升其辨識及有效性。 

感謝委員意見。 悉 

交

通

部

路

政

司 

針對慢車的部分，道路標誌標線號誌設置規

則中將機車停等區改為機慢車停等區，只考

慮機車而忽略慢車或許不妥，建議團隊可將

慢車納入設置條件做為考量。 

有關停等區是否與自行車共

用的課題，應考量自行車於路

段行駛位置(專用道/車道)，

配合自行車停止線向前設置

等，進行系統性檢討。可參考

運研所「智慧化號誌路口自行

車交通管理策略之研究」成

果。 

同意辦理 

臺

北

1.有關近十年交通事故之肇事件數及傷亡人

數，建議可更新 105 年度。近十年汽機車 A1

近十年交通事故之肇事件數

及傷亡人數以更新至 105 年

同意辦理 
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市

政

府 

與 A2 肇事件數亦同。 度。目前尚無法取得近十年汽

機車 A1 與 A2 肇事件數。 

2.第 7 頁圖 2.4 2015 年 A1 肇事件數依車種

圓餅圖，建請增列自行車之事故件數。 

遵照調整(修正於 P7)。 同意辦理 

3.第 24 頁圖 2.20 分流式指向線及新式停等

區設計，建議於圖上加註編號（1）（2），以

利閱讀。 

遵照調整(修正於 P24)。 同意辦理 

4.第 30 頁 2.3.4 道路交通標誌標線號誌設

置規則（下稱設置規則）部分條文修正之本

文，經查交通部目前尚無將設置規則之第

188，174-2 及 189 條等條文納入修正，建議

文字敘述上可稍微調整以避免造成誤解。 

感謝委員意見，目前尚未送

件。 

同意辦理 

新

北

市

政

府 

報告書第四章，既有路口機車直接左轉分析

的案例，新北市的三個路口上游皆設有輔一

標誌，建議納入報告書內。 

遵照調整(修改於 P105、

P107、P109) 

同意辦理 

基

隆

市

政

府 

P65，基隆市八堵路/過港路口，第三項已完

工，請研究單位更新。 

遵照調整(修改於 P65)。 同意辦理 

新

竹

縣

政

府 

1. P68，新竹縣中興路/學府路口，第三項倒

數第二行，黃網線應改為槽化線。 

遵照調整(修改於 P68)。 同意辦理 

2. P88，表 3-37，標題誤植，應為新竹縣中

山路/環北路口。 

遵照調整(修改於 P88)。 同意辦理 

臺

南

市

政

府 

1. 有關機車直接左轉設計，增加機車左轉道

建議可視路口機車左轉量決定。 

是否可直接左轉與設置左轉

專用道需綜合考量眾多因素，

機車左轉量即為其中一項考

量因素。 

同意辦理 

2. 一車道二指向線之問題，雖為導引，但此

表示在該車道可同時併排兩車行駛，若車禍

發生，肇事責任該如何釐清。 

此元件僅提供導引性質，不具

強制性，亦非為執法之依據。 

同意辦理 

3. 機車直接左轉設計部分，依據內政部營建

署 105 年度「市區道路車道配置及車道寬度

對交通安全與車流效率之影響評估案」之報

告看來，車道寬度規劃超過 3.5 公尺，易造成

汽機車併排，同向擦撞等情形發生，請重新

遵照調整，建議除最外側車道

外，寬度不應大於 3.5 公尺。 

同意辦理 
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考量是否合宜。 

4. 依據道路交通標誌標線號誌設置規則，機

車停等區已改為機慢車停等區，請修正相關

條文。另本計畫僅針對機車進行探討，但慢

車之速度、機動性等遠不如機車，請重新考

量慢車進入多車道直接左轉之安全性等。 

遵照調整調整為機慢車停等

區。 

慢車以兩段式左轉為原則。 

同意辦理 

5. 有關機車直接左轉設計部分，本計畫之雙

黃線(中央分隔島)僅為直線，但大多汽車左轉

專用道多為近路口才使用漸變段偏移分隔

島，建議將該配置方式加入設計。 

漸變段偏移主要是針對汽車

左轉專用道，本計畫為機車左

轉專用道設計，為汽車左轉專

用道之右側車道。 

同意辦理 

6. 機車直接左轉設計-作法 A，內側車道可直

行及左轉，但機車停等區之指引僅有左轉，

直行是否可停於此區？ 

遵照調整(修改於 P116)。 同意辦理 

 

7. 機車直接左轉設計-作法 D，不建議於車

道中間增設實體槽化島，汽機車因光線等原

因會有撞上的可能性，且駕駛人於此路口易

造成混亂。該路口為四車道屬大路口，建議

直接採兩段式左轉即可。 

此路型建議採兩段式左轉，但

若遇到需要採直接左轉之情

形，即可參考本研究設計。 

同意辦理 

公

路

總

局 

1. 四區工程處針對設置規則上沒有規定的

設施有疑慮，若交通部試辦計畫通過，可配

合辦理。 

感謝配合。 同意辦理 

2. P22，圖 2.16 停等區內機車圖案應置中，

請修正。 

遵照調整(修改於 P22)。 同意辦理 

3. P132、135，右轉專用道標線繪設部分，

建議不要加”右彎專用”。 

遵照調整(修改於 P132、

P135)。 

同意辦理 

4. 本案事前事後比較僅採錄影方式，是否考

慮採問卷調查詢問民眾對於標誌標線意見。

104 年計畫已進行問卷調查

蒐集民眾對於試辦標誌標線

意見。由調查可知，相關創新

標誌標線措施，普遍獲得用路

人的認同。 

同意辦理 

5. 輔一標誌劃設車種圖案，目前道路標誌標

線號誌設置規則中並無提到，是否須將此納

入第二章，修改設置規則? 

目前尚在試辦中，後續依試辦

情況決定是否納入設置規則

修改。 

同意辦理 

6. 簡報 P9，說明增訂直行弧形分岔箭頭，主

要以設置在最外側車道為主(當外側車道大

於 3.5 公尺時可設置)，未來是否會研究設置

於內側車道? 

無論內外側車道，當車道寬度

大於 3.5 公尺時建議設置分

流式指向線。 

同意辦理 
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7. 簡報 P13，針對速限調整紅黃燈秒數，但

南部地區有些地方限制大貨車車速，建議可

統一原則採當地或是該道路最高或最低車速

限做計算。 

遵照調整。 同意辦理 

8. 簡報 P71，機車左轉專用道的部分，建議

增加菱形圖案。 

遵照調整。 同意辦理 

9. 報告書建議機車直接左轉設置於內側車

道，但由於機車主要行駛於外側，建議考慮

增加機車直接左轉設置於外側車道的方式。

本研究以內側直接左轉設計

為原則，依目前分析結果，外

側直接左轉專用道尚不納入

考量。 

同意辦理 

10. 簡報 P90，建議停等區合併劃設。 遵照調整。 同意辦理 

11. 簡報 P87，由於三車道往往禁行機車，建

議將禁行機車問題納入設計考量。 

三車道以禁行機車為原則。如

有機車直接左轉設計，則會配

合相關牌面預告。 

同意辦理 

12. 目前新北市外側左轉專用道，有專用時

相，並會同時設置禁止迴轉牌面，然本計畫

並無提到迴轉問題，建議納入考量。 

遵照辦理。 同意辦理 

運

安

組 

1. 報告書 1.2 節研究範圍與對象，請就研究

範圍與對象妥適描述，並力求文字通順達意。

遵照辦理。 同意辦理 

2. 報告書 P20，2.3 節第一段引用 2份前期

研究計畫之年度文字順序請查明更正。 

遵照調整(修改於 P.20) 同意辦理 

3. 報告書 2.3.3 節前期試辦地點只列述 2

處，且僅有改善後 1 年資料，請蒐集較長年

期資料進行長期效益之分析。 

遵照辦理，本團隊將再蒐集肇

事資料以追蹤長期成效。 

同意辦理 

4. 報告書 P31，修正條文部分之下底線應予

加繪。 

遵照調整(修改於 P.31)。 同意辦理 

5. 報告書 P35，修正條文圖七，建議以直、

右箭頭並列較佳，應該分離並列應用於直行

右轉共用車道機會較直行左轉共用普遍。 

遵照調整(修改於 P.35)。 同意辦理 

6. 報告書 P35，第 174-2 條修正條文後段，

「...得與其他標線共用。」是否將「其他標

線」改為「鄰近標線」更為達意。 

遵照調整(修改於 P.35) 同意辦理 

7. 報告書 P38，2.4.1 節第 4段「…創造全

面性方法…」之中文翻譯，請研議更為達意

的翻譯。 

遵照調整(修改於 P.35)。 同意辦理 

8. 報告書 P42，2.4.2 節，第 6段第 2行，

「...，並提供了一個更詳細地評估和優先路

遵照調整(修改於 P.42)。 同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 

處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

徑…共享使用路徑的程序。」語意不明，請查

明更正。 

9. 報告書 P111，表 4-10，中山北路與天母

東西路口之左轉問題欄位，建議改為「此路

口機車本可直接左轉，改善後加設機車免兩

段式…」 

遵照調整(修改於 P.111)。 同意辦理 

10. 報告書 P111，表 4-10，辛亥路與建國南

路口之左轉問題欄位，建議刪除「由於符合

左轉靠左，有轉靠右之特性，加上」 

遵照調整(修改於 P.111)。 同意辦理 

 
11. 報告書 P111，表 4-10，中山路與民有街

口之左轉問題欄位，請更正文字誤植。 

遵照調整(修改於 P.111)。 同意辦理 

 

12. 報告書 P111，表 4-10，環河西路與福祥

路口之左轉問題欄位，建議請說明造成之原

因。 

遵照調整(修改於 P.111)。 同意辦理 

 
13. 報告書 P138 以後，出現多處「錯誤！找

不到參照來源」，請查明更正。 

遵照調整(修改於 P.138 之

後)。 

同意辦理 
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附錄B. 教育訓練 

本研究為了讓各實務單位以及研究單位了解本研究案之研究成果，針對混合

車流情境路口交通工程設計範例進行教育訓練講習會。 

教育訓練講習會已於 2017 年 10 月 26 日舉辦，由許添本教授主持之教育訓

練講習內容可分成三部分，第一部分為「機車交通安全問題分析與交通工程安全

設計範例」，內容主要講述臺灣現有之機車持有數量與常見肇事問題，並介紹肇

事診斷學於交通工程安全改善之應用；第二部分為「交岔路口機車直接左轉設計

方法」，內容主要講述機車肇事碰撞之實際案例分析及機車左轉設計範例。另外

第三部分請到新加坡陸路交通管理局，前道路安全工程部門主管：何成添先生，

主講「Saving Lives with Safer Roads」，講習會時程共約 3 小時，以下為教育訓練

講習會照片： 
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附錄C. 期末報告審查意見處理情形表 

 

交通部運輸研究所 

「MOTC-IOT-106-SEB004 混合車流路口道路與交通工程設計範例

(1/4)」  

期中  期末報告審查意見處理情形表 

執行單位： 國立臺灣大學嚴慶齡工業發展基金會合設工業

研究中心 

106 年 11 月 23 日 

 

參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

林

大

煜

委

員 

1. 報告書 P20、P21、P23、P25、P26，建議

統一名詞，例如：「導引指示標誌標線」與「引

導指示標誌標線」。 

遵照辦理，修正於第 2.3.2 節。 同意辦理 

2. 報告書 P27，圖 2.23 請標示出「改善前」

與「改善後」。 

遵照辦理，原第 2.3.3 節內容

合併至第 3.4 節。 
同意辦理 

3. 報告書 P28-29，有關「2.高雄博愛路/十

全路交岔路口」尚有未施作之改善方案項目，

但其 A2 與 A3 事故已大幅降低，其未施作之

項目是否無必要性? 抑或如果完全施作，其

效果會更佳?應予釐清與說明。 

博愛路/十全路口分析整併至

第 3.4.5 節。本團隊針對該路

口個別碰撞型態提出改善對

策，部分已施工項目造成事故

降低，若能完成所有項目的施

作，能更有效消彌該路口之肇

事，建議實施。 

悉 

4. 報告書 P99、P111，臺中市三民路/崇德

路之事前(一年)、事後(一年)與再追蹤(10 個

月)，其肇事總數先增後減，其原因於報告書

中並未說明，可否補充 

遵照辦理，補充於 P107。 同意辦理 

林

宜

達

委

員 

1. 於期中報告各人所提出意見有正面回應

修正，小細節也有修正，報告書可讀性增加

許多，予以肯定。 

感謝委員意見。 悉 

2. 報告書 P43，表 2-21 請補充說明表 2-21

「四、各路型整合設計範例」之內容。 

遵照辦理，修正於第 2.4.2 節。 同意辦理 

3. 報告書 P79 表 3-29、P85 表 3-35、P90 表

3-39，從表 3-29 瞭解右轉汽車在停等區及停

止線的補調查資料顯示，汽車反而靠左了，

沒有靠右行駛，比事前差；從表 3-35 瞭解右

忠明南路/復興路東北側主要

因為漸變區不足與未取消停

車格的緣故，導致右轉車無法

完全靠右。建議將漸變區延伸

為 30 公尺至 50 公尺間，且將

同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

轉汽車在停等區及停止線的事後調查資料顯

示，也是汽車反而靠左了，比事前差；從表 3-

39瞭解直型機車在停等區及停止線的事後調

查資料顯示，機車反而靠右了(報告中是指出

慢車道線為其原因)，比事前差，這些是什麼

原因?有無其他改善或配套建議做法。 

分流式指向線移至該區間，並

取消路邊停車格。補充於

P79。 
忠明南路/復興路西北側主要

因為路型為弧形且轉彎半徑

設計不良所影響，導致右轉車

無法完全靠右。建議將停止線

前移並貼齊行穿線。補充於

P84。 
樂業路/旱溪西路路口直行機

車沒有靠左，主要是因為標線

不符合設計。建議將慢車道線

改為車道線，並在內側車道繪

製直行箭標。補充於 P88。 

4. 報告書 P83，表 3-32 中於補調查之停止

線潛在衝突指標比事前來得高，這可能是什

麼原因導致？請再釐清，資料顯示為右轉汽

車靠左比例事後補調查反而增加 (38%-

>81%)，否則常理來說停止線之汽車靠右分

流應該更明顯才好，表示改善才會有真正效

果，否則只是把衝突往停止線移動而已。 

忠明南路/復興路東北側衝突

指標提升，主要是因為右轉汽

車靠左。其原因為漸變區不足

與未取消停車格。建議將漸變

區延伸為 30 公尺至 50 公尺

間，且將分流式指向線移至該

區間，並取消路邊停車格。補

充於 P79。 

同意辦理 

5. P173~P176 之相關作法說明中，請再補

充及建議「輔一」牌面布設近路口之位置距

離，使得整個設計規劃更加完整。 

遵照辦理，輔一標誌建議位置

於路段漸變處，修正於第

4.3.2 節。 

同意辦理 

6. P211，圖 5.44 相關標線不全，如方向箭

頭，請修正。同時，機車左轉設計-範例 A 是

否要設置機車可直接左轉標誌牌，請確認。

遵照辦理，修正於 5.3.2 節。

由於目前未統一機車左轉型

式，建議皆設置機車可直接左

轉標誌牌。 

同意辦理 

7. 本研究 4.2 節有探討機車直接左轉車流

分析，在我們實務路口改善過程中，除了遇

到直接左轉或兩段式左轉議題外，另外也遇

到當開放機車直接左轉時，機車左轉專用道

要放置於內側或最外側之議題，建議後續計

畫研究可以探討，包括放置於內側時之安全

議題給最外側之安全議題及最外側之號誌

運作效率議題等。 

感謝委員意見，建議於後續研

究探討機車左轉專用道位置。 
悉 

8. 有關報告內文筆誤，建議修正： 

(1) P145，總數 17，應該是 18，請修正。

遵照辦理，修正之。 
(1) 修正於表 4-2。 

同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

(2) P188，圖 5.12 相關標線不全，如方向箭

頭，請修正。 

(3) 第四章相關幾何配置圖及碰撞構圖，有

些有路名，有些沒有，建議皆加入路名，以利

辨識。 

(4) 文中提到「配合本所易肇事路段改善計

畫」建議將「本所」改成「運研所」，並統一

用詞。 

(2) 修正於圖 5.12。 
(3) 修正於第四章。 
(4) 修正於第 6.2 節。 

陳

志

鶴

委

員 

1. 研究團隊能提出具體有效之肇事分析研

究方法，並蒐集各型式路口交通數據做為改

善方案研擬之佐據，對於未來相關法規修訂

助益頗大，對於研究團隊之用心與成果給予

肯定。 

感謝委員意見。 悉 

2. 對於前期改善路口肇事統計變化，請再針

對肇事數量有上升之個別行向進行檢討是否

有可追加改善之未盡事項。 

遵照辦理，修正於第 3.4 節。 同意辦理 

3. 新型式改善措施，宜加強宣導，俾周知整

體用路人，使其易於配合政策。 

感謝委員意見。 悉 

4. 考量非機車之慢車需求，於開放可直接左

轉路口處，似仍宜保留兩段式左轉措施，以

滿足不同用路人需要。另自行車的行駛規劃，

仍宜予考量。 

本研究建議即使設計機車左

轉專用道仍保留兩段式左轉

待轉區。自行車仍以兩段式左

轉為原則。 

悉 

5. 機慢車道上，針對打滑議題，標線的格式

可否酌予調整、縮小，以避免過多熱拌標線

影響機車行車安全。 

感謝委員意見，建議針對標線

的設計可納入後續研究。 
悉 

6. 就開放機車直接左轉路口的肇事統計分

析，除了路口的肇事外，建議應納入停止線

上游段某一區間的擦撞事故統計比較，能完

整的了解問題全貌。 

本研究蒐集之路口肇事包含

停止線上游一段範圍內之肇

事，已囊括近路口變換車道擦

撞。 

悉 

7. 研究團隊提出在鄰近路口停止線上游 30-

60 公尺取消慢車道，改為車流方向的車道配

置方式，是否為道路路口規劃的通則或僅是

易肇事路口的改善措施個案。建議有較明確

的建議。另建議未來可以尋求地方政府合作，

找一整段道路各路口全面施作或試辦，以了

現行法規中，可於停止線上游

60 公尺處起取消慢車道。若

現況取消慢車道後寬度不足

設置混合車道，則與鄰近車道

合併並繪製分流式指向線，由

於市區道路右轉車流量大，市

悉 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

解成效。 區道路一般較適合取消慢車

道。 

8. 路口車種組成對於車道的使用配置應該

有關係，例如大型車、重車比例較高的路段，

是否仍適宜以行向規劃車道，建請考量。 

目前考慮市區路段，建議大型

車、重車比例較高之路段，另

行研究。 

悉 

9. 報告書 P6 中間，在 10 年間，小汽車 A2

肇事件數上升 17%，年平均成長 7%，此部分

數字有誤，請修正。 

遵照辦理，修正於第 2.1 節。 同意辦理 

10. 第 2.2.4 節，建議增加對於標誌牌面部分

的修訂(如機車可直接左轉標誌牌)。 

目前機車可直接左轉設計尚

在試辦階段，待成效分析結果

良好後，再考量修訂。 

悉 

11. 第 2.4.1 節的比較內容沒有太大意義，建

議予以修訂或刪除。 

遵照辦理，修正於第 2.4.1 節，

P38。 
同意辦理 

12. 報告書 P172，建議統一名詞：「範例」/

「作法」。 

遵照辦理，統一修正為「範

例」。 
同意辦理 

13. 報告書 P188，圖 5.12 鄰近路口處是否漏

繪指向箭頭標線? 請修正。 

遵照辦理，修正於圖 5.12。 同意辦理 

施

副

總

工

程

司

學

榮 

1. 設置規則第 174 之 2 圖例已將自行車納入

機慢車停等區內一併規範，且處罰條例將自

行車定位成慢車，因此，建議未來研究能將

設置規則中自行車停等於機慢車停等區內如

何左右轉之議題一併考量。 

自行車主要停等於機慢車停

等區右側，並以兩段式左轉通

過路口。 

悉 

2. 報告書 P182，右轉側撞改善範例，實務上

因為無障礙空間要求行穿線與無障礙坡道銜

接，所以行穿均鄰近路口設置，經常造成對

向車道左轉與右轉車都卡在行穿前甚至路口

無法淨空，目前設置規則僅規定停止線位置，

建議一併研究行穿線設置應離路口多少公

尺。 

感謝委員意見，針對右轉車與

行車衝突，可以考慮以時制區

隔，至於行穿線設置位置則建

議納入後續研究。 

悉 

3. 報告書 P164，信義基隆路口直接左轉經觀

察機車騎乘者已逐漸適應，但機車直接左轉

基隆路後約 20 公尺即有嘉興街可右轉，左轉

公車、小汽車或機車車速都很快，將衍生另

一個疑慮，因此，建議第 172 頁 4.3.2 節以下

機車直接左轉設置流程與範例中，增加備註

提醒實務機關未來規劃時，『開放機車直接左

遵照辦理，修正於第 4.3.2 節，

在每個範例新增備註。 
同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

轉後鄰近路段亦應一併檢視公車站位及巷道

進出等問題』。 

4. 報告書P173，機車直接左轉設計做法A(無

左轉保護時相)部分，臺北市實務上在內湖曾

遭遇 T 字路口(基湖路公車過多，街廓約 20

公尺過短)機車（年長者、女性騎士及新取駕

照者）不敢直接左轉；康寧路 AIT 前則是下

坡車道對向車速過快，也造成不敢直接左轉。

因此建議增列『得設置機車兩段式左轉待轉

區』提醒實務工作者。 

遵照辦理，修正於第 4.3.2 節，

在每個範例新增備註。 
同意辦理 

中

華

工

程

顧

問

公

司 

1. 報告中採用後侵占時間作為路口衝突指

標，在機車量大的情況下，在調查上是否會

有問題? 

後侵占時間為計算右轉汽車

與直行機車之衝突指標，以汽

車通過後的區域為基準，計算

機車通過該區域的時間，調查

上以空拍機攝影配合半自動

化的數化處理。 

悉 

2. 新北市中山路/民有街，上游路段非常短

(不到 50 公尺)，機車可直接左轉之上游設計

方式，導引標誌是否可能造成反應不及? 

輔一標誌最佳位置為路段漸

變處，此路口上游路段非常

短，可將輔一標誌設置於路段

起點，使前一個路口的車通過

路口時即可看到標誌牌面。 

悉 

交

通

部

路

政

司 

1. 設置規則第 189 條是規範轉彎線，主要是

指轉彎時的界線。團隊建議主要是針對路口

的導引，類似車道線或是分向線的延伸，可

能與該法規不完全相關，是否考慮新增新的

條文，或是再調整條文內容。 

早期制定轉彎線是參考德國

車道導引線，但當時只是為了

解決左轉問題。本次建議將其

正名為車道導引線。 

悉 

2. 臺中市已建立肇事資料大平臺，報告書中

提到部分肇事資料取得不易，建議團隊可以

向臺中取得大平臺的肇事資料。 

肇事資料取得困難主要是因

為本研究索取肇事現場圖資

料時間較緊迫，感謝意見。 

悉 

3. 有關高雄市中正一路/大順三路口，第 5 與

第 6 車道在時相轉變時，是否會有右轉側撞

情形? 

右轉側撞需等明年索取肇事

資料後才可釐清。 
悉 

4. 車輛在黃燈時相往往選擇加速穿越路口，

請問目前設置規則中的黃燈秒數是否足夠? 

由於現況路段有兩種速限，導

致黃燈時間與全紅時間不一

致。建議號誌設計，黃燈秒數

以快車道速限為基準設計，全

紅秒數以慢車道速限為基準

設計。 

悉 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

交

通

部

公

路

總

局 

1. 不建議自行車採直接左轉，但現行法規規

定停等區需加入自行車，是否需要修改法規?

自行車以兩段式左轉為原則，

機車左轉專用道則為機車行

駛。 

悉 

2. 由於自行車採兩段式左轉，是否要將機慢

車兩段式左轉待轉區，改為慢車兩段式左轉

待轉區? 

為避免機車駕駛未採用直接

左轉，造成無法左轉的問題。

本研究建議採允許式設計，保

留機車左轉待轉區。 

悉 

3. 報告書 P25，圖 2.21 分流標誌，建議輔一

標誌中的標誌箭頭放在機車或汽車圖案下

方。 

一般而言，圖案設置於箭標上

方，主要是該行向會去某地

方；而圖案設置於箭標下方，

表示何種車可行駛此行向。 

悉 

臺

南

市

政

府 

1. 報告書 P174、175、176 機車直接左轉設計

作法 B、C、D，依據市區道路及附屬工程設

計規範，其中混合車道寬度不得小於 3.5 公

尺。若在內側車道增設一個機車左轉專用道

(至少 1.5 公尺)，有壓縮原有第 2 車道(混和

車道)的寬度的疑慮，請重新考量是否合宜。

依據市區道路及附屬工程設

計規範，左轉車道最小寬度為

2.8 公尺，混合車道最小寬度

則為 3.5 公尺，加上 1.5 公尺

之機車左轉專用道，合計為

7.8 公尺。並調整於 4.3.2 節與

5.3.2 節。 

同意辦理 

2. 報告書 P174、175、176 機車直接左轉設計

作法 B、C、D，若僅在路口增設機車左轉專

用道，與上游路段的車道數不相符，會使上

游車流在靠近路口時突然產生變換車道或偏

移方向，以符合車道設置之行為，將提高車

輛發生追撞與側撞的機率，請重新評估對上

游車輛行駛有無安全疑慮。 

在路口增設機車左轉專用道，

與上游路段的車道數不相符

時，需搭配漸變設計，以降低

追撞與側撞。 

同意辦理 

3. 報告書 P165、168 機車直接左轉車流分析，

路口車流的衝突數量亦與現場號誌時相息息

相關，本計畫中臺北是基隆路與信義路口及

高雄市中正一路與大順三路口的事前事後

「潛在衝突數量」分析，建議與現有路口號

誌時相設計同時呈現，以確認是否有其他衝

突存在。 

遵照辦理，補充於 4.2 節，

P167、P172。 
同意辦理 

運

安

組 

1. 3.4 節有關 104、105 年的路口改善事前事

後肇事分析中，部分路口肇事在改善後或再

追蹤時呈現顯著增加，請團隊先確認肇事資

料的正確性，必要時與資料提供單位進行會

商檢核，經查證資料無誤後再進一步探討肇

事增加的原因，必要時至現場勘查，或向相

遵照辦理，本團隊已先檢核臺

中市交通局提供之現場圖與

碰撞構圖之正確性，亦核對其

與 104 年、105 年警政署肇事

資料庫的資料是否一致，並修

正於報告書。由於目前尚無法

取得今年的肇事資料庫，故待

悉 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

關單位查證相關交通工程、執法與車流特性

變化等資料。相關地點如下： 

(1) 臺中市國光路復興路口南側 

(2) 臺中市北屯路文心路口西側 

(3) 臺中市三民路崇德路五權路口東側 

(4) 臺中市旱溪西路振興路口南側 

107年可取得 106年肇事資料

庫後，再行追蹤。此外，本團

隊會向臺中市持續追蹤相關

交通工程、執法與車流特性變

化等資料。 

2. 4.2 節針對臺北市基隆路信義路口與高雄

市中正一路與大順三路口禁行機車兩段式左

轉取消後的衝突分析，僅分別針對臺北市的

右轉側撞與高雄市的交叉撞與左轉側撞進行

分析，是否足以涵蓋兩段式左轉取消後的整

體交通衝突消長。 

以影片中的車流衝突判斷並

納入兩路口事前事後的時相

可發現，臺北市因僅公車可直

行且右轉車多，故以右轉側撞

及左轉側撞衝突為主；高雄市

則因直行車多，故以交叉撞及

左轉側撞為主。 

悉 

3. 報告書 P210，圖 5.43 機車左轉設計轉則，

將使所有非實體快慢分隔之左轉保護時相路

口以機車直接左轉設計，與該頁說明文字意

旨不符，是否應檢討重繪。 

遵照辦理，修正於第 5.3.2 節。 同意辦理 

4. 報告書 P227，圖 5.60、61、62 有關各類擦

撞的種類與事意圖請查明確認並妥善繪製，

並免誤會。 

遵照辦理，修正於第 5.3.4 節。 同意辦理 

5. 第 6.1 節結論 5.，蒐集臺北新北兩段式左

轉改為直接左轉路口之肇事資料，與臺北高

雄兩段式左轉改為直接左轉路口之車流錄影

資料，應僅為兩種左轉管事方式的案例分析，

結論應摘述分析結果，非據以訂定設計依據。

遵照辦理，修正於第 6.1 節。 同意辦理 

6. 第 6.1 節結論 6.，比較像是研究過程與方

法，非研究成果，請刪除。並請另新增對研究

成果(設計範例)的描述。 

遵照辦理，修正於第 6.1 節。 同意辦理 

7. 報告書文中有關「紅線禁停標線」、「紅線」

等請統一使用法規正是名詞「禁止臨時停車

線」。 

遵照辦理，修正之。 同意辦理 

8. 部分期中審查建議事項尚未完成修改部

分請修改。 

遵照辦理，修正之。 同意辦理 

9. 文字錯誤共 36 處請見另行提供之期末報

告書，並請完成修改。 

遵照辦理，修正之。 同意辦理 

10. 有關後續年度研究發展方向，除契約中遵照辦理，修正之。 同意辦理 
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參與審查人員及其所提之意見 
合作研究單位 
處理情形 

本所計畫承

辦單位審查

意見 

研究主題與重點所列述的基本要求外，應更

完整論述本年期計畫完成後，應予以繼續研

究的課題。 
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附錄D. 期末報告審查簡報 

 



  

278 
 



  

279 
 



  

280 
 



  

281 
 



  

282 
 



  

283 
 



  

284 
 



  

285 
 



  

286 
 



  

287 
 



  

288 
 



  

289 
 



  

290 
 



  

291 
 

 

 


	封面
	中文摘要
	英文摘要 
	目錄
	圖目錄
	圖1.1 研究流程
	圖2.1 近十年汽機車登記數量
	圖2.2 近十年交通事故之肇事件數及傷亡人數
	圖2.3 近十年汽機車A1 及A2 傷亡人數
	圖2.4 2016 年肇事件數依車種圓餅圖
	圖2.5 2016 年各道路類型之死亡人數及受傷人數
	圖2.6 機車直接左轉之潛在事故型態(資料來源：[15])
	圖2.7 機車兩段式左轉之潛在事故型態(資料來源：[15])
	圖2.8 路段追撞(資料來源：[13])
	圖2.9 路段同向擦撞(資料來源：[13])
	圖2.10 路口近端右轉側撞(資料來源：[13])
	圖2.11 路口近端左轉同向側撞(資料來源：[13])
	圖2.12 路口中端交叉撞(資料來源：[13])
	圖2.13 路口中端左轉穿越側撞(資料來源：[13])
	圖2.14 四大示範改善方案
	圖2.15 停等區現況(左)與車道化停等區(右)示意
	圖2.16 停等區現況(左)與停等區分流箭標(右)示意
	圖2.17 停等區分流箭標標線尺寸圖
	圖2.18 停等區分流箭標箭標位置
	圖2.19 機車可直接左轉標誌牌
	圖2.20 分流式指向線及新式停等區設計
	圖2.21 導引指示標誌牌
	圖2.22 「輔一」標誌牌
	圖2.23 AASHTO 公路安全計劃實行指南流程圖
	圖3.1 肇事診斷流程
	圖3.2 易肇事路口改善的診斷與處方相連結架構
	圖3.3 土地使用調查範例
	圖3.4 路口各類交通配置調查
	圖3.5 肇事資料分析
	圖3.6 交通號誌時制、管制現況與交通流動特性分析
	圖3.7 分析路口肇事碰撞構圖
	圖3.8 分析路口黃燈及全紅時間調查與分析表
	圖3.9 分析路口改善初步方案說明示意圖(資料來源：[1])
	圖3.10 分析路口會勘現況
	圖3.11 分析路口改善設計圖與經費估算
	圖3.12 肇事碰撞構圖的箭標
	圖3.13 安全階層圖[30]
	圖3.14 交叉口交通衝突分析
	圖3.15 TTC 計算公式及示意圖
	圖3.16 PET 計算公式及示意圖
	圖3.17 攝影分析區域示意圖
	圖3.18 車流分析軟體操作圖
	圖3.19 汽機車併行所需最小淨間距
	圖3.20 右轉側撞後侵佔時間判定例
	圖3.21 事前事後分析流程[33]
	圖3.22 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)改善前後圖(事前：左，事後：右)
	圖3.23 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)座標圖
	圖3.24 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)30 公尺斷面車流分布位置
	圖3.25 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)15 公尺斷面車流分布位置
	圖3.26 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)停等區上游斷面車流分布位置
	圖3.27 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)停止線斷面車流分布位置
	圖3.28 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)改善前後圖(事前：左，事後：右)
	圖3.29 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)15 公尺斷面車流分布位置
	圖3.30 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)停等區上游斷面車流分布位置
	圖3.31 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)停止線斷面車流分布位置
	圖3.32 臺中市樂業路/旱溪西路口改善前後現場照片(事前：左，事後：右)
	圖3.33 臺中市樂業路/旱溪西路口座標圖
	圖3.34 臺中市樂業路/旱溪西路口停等區上游斷面車流分布位置
	圖3.35 臺中市樂業路/旱溪西路口停止線車流分布位置
	圖3.36 新竹縣中山路/環北路口改善前後現場照片(事前：左，事後：右)
	圖3.37 新竹縣中山路/環北路口座標圖
	圖3.38 新竹縣中山路/環北路口停等區上游斷面車流分布位置
	圖3.39 新竹縣中山路/環北路口停止線車流分布位置
	圖3.40 國光路/復興路口碰撞構圖
	圖3.41 雙十路/精武路口碰撞構圖
	圖3.42 文心路/向上路口碰撞構圖
	圖3.43 北屯路/文心路口碰撞構圖
	圖3.44 北屯路/太原路口碰撞構圖
	圖3.45 三民路/崇德路/五權路口碰撞構圖
	圖3.46 旱溪西路/振興路口碰撞構圖
	圖3.47 博愛路/十全路口改善前後碰撞構圖比較
	圖3.48 忠明南路/復興路口碰撞構圖
	圖3.49 旱溪西路/樂業路口碰撞構圖
	圖3.50 英才路/中清路口碰撞構圖
	圖3.51 中清路/漢口路口碰撞構圖
	圖3.52 中清路/中山路口碰撞構圖
	圖3.53 八堵路/過港路口碰撞構圖
	圖3.54 中正路/中船路口碰撞構圖
	圖3.55 中正路/愛一路/仁二路口碰撞構圖
	圖3.56 北寧路/海洋大學校門前口碰撞構圖
	圖3.57 愛一路/仁五路口碰撞構圖
	圖3.58 自強南路/文興路一段口碰撞構圖
	圖3.59 中山路/環北路一段口碰撞構圖
	圖3.60 康樂路/新興路/三民南路口碰撞構圖
	圖3.61 中華路/光明六路口碰撞構圖
	圖3.62 中華西路/金馬路/曉陽路口碰撞構圖
	圖3.63 中華西路/金馬路/曉陽路口短期方案設計圖
	圖3.64 中華西路/金馬路/曉陽路口長期方案設計圖
	圖3.65 中興路/大埔路/光華路口碰撞構圖
	圖3.66 中興路/大埔路/光華路口改善方案設計圖
	圖3.67 林森路/彰草路口碰撞構圖
	圖3.68 林森路/彰草路口改善方案設計圖
	圖4.1 臺北市立賢路與承德路7 段口幾何配置圖
	圖4.2 臺北市立賢路與承德路7 段設計變更圖(事前：左，事後：右)
	圖4.3 臺北市立賢路與承德路7 段碰撞構圖
	圖4.4 臺北市中山北路與天母東西路口幾何配置圖
	圖4.5 臺北市中山北路與天母東西路口設計變更圖(事前：上，事後：下)
	圖4.6 臺北市中山北路與天母東西路口碰撞構圖
	圖4.7 臺北市成功路與康湖路口幾何配置圖
	圖4.8 臺北市成功路與康湖路口路口現況圖
	圖4.9 臺北市成功路與康湖路口碰撞構圖
	圖4.10 臺北市公園路襄陽路口幾何配置圖
	圖4.11 臺北市公園路襄陽路口設計變更圖(事前：左，事後：右)
	圖4.12 臺北市公園路襄陽路口碰撞構圖
	圖4.13 臺北市辛亥路與建國南路口幾何配置圖
	圖4.14 臺北市辛亥路與建國南路口現況圖
	圖4.15 臺北市辛亥路與建國南路口碰撞構圖
	圖4.16 新北市中山路與民有街路口事前事後幾何配置圖
	圖4.17 新北市中山路與民有街路口現場變更圖(事前：左，事後：右)
	圖4.18 新北市中山路與民有街路口碰撞構圖
	圖4.19 新北市環河西路與福祥路口事前事後幾何配置圖
	圖4.20 新北市環河西路與福祥路口現場變更圖(事前：左，事後：右)
	圖4.21 新北市環河西路與福祥路口碰撞構圖
	圖4.22 新北市環河西路與永和路口事前事後幾何配置圖
	圖4.23 新北市環河西路與永和路口現場變更圖(事前：左，事後：右)
	圖4.24 新北市環河西路與永和路口碰撞構圖
	圖4.25 信義路基隆路口路型配置圖(左：事前，右：事後)
	圖4.26 信義路基隆路口時相圖
	圖4.27 信義路基隆路口汽車各行駛方向分布位置
	圖4.28 信義路基隆路口機車各行駛方向分布位置
	圖4.29 信義路基隆路口公車直行分布位置
	圖4.30 中正一路與大順三路口路型配置圖(左：事前，右：事後)
	圖4.31 中正一路與大順三路口時相圖(上：事前，下：事後)
	圖4.32 中正一路與大順三路口汽車各行駛方向分布位置
	圖4.33 中正一路與大順三路口機車各行駛方向分布位置
	圖4.34 機車專用道標線
	圖4.35 「輔一」標誌牌
	圖4.36 『輔一』標誌牌及機車可直接左轉標示牌
	圖4.37 機車左轉設置型式
	圖4.38 機車直接左轉設置方式
	圖4.39 機車直接左轉設計-範例A
	圖4.40 機車直接左轉設計-範例B
	圖4.41 機車直接左轉設計-範例C
	圖4.42 機車直接左轉設計-範例D
	圖5.1 肇事改善範例產出圖
	圖5.2 手冊使用流程圖
	圖5.3 肇事型態分類圖
	圖5.4 路口各位置常見的機車肇事類型
	圖5.5 肇事型態分類圖
	圖5.6 右轉側撞示意圖
	圖5.7 快慢實體分隔型式之右轉側撞圖
	圖5.8 右轉專用道設計
	圖5.9 混合車道(分岔箭頭)
	圖5.10 混合車道(分流式指向線)
	圖5.11 路口取消慢車道設計準則
	圖5.12 路口取消慢車道-範例A
	圖5.13 路口取消慢車道-範例B
	圖5.14 路口取消慢車道-範例C
	圖5.15 路口取消慢車道-範例D
	圖5.16 路口取消慢車道-範例E
	圖5.17 路口取消慢車道-範例F
	圖5.18 停等區分流箭標標線尺寸圖
	圖5.19 機車停等區內部之指示標線設置位置
	圖5.20 兩車道之車道化停等區示意圖
	圖5.21 機車停等區設計準則
	圖5.22 機車停等區範例一
	圖5.23 機車停等區範例二
	圖5.24 機車停等區範例三
	圖5.25 機車停等區範例四
	圖5.26 指67 右轉繞道標誌牌
	圖5.27 禁17 快車道禁止右轉標誌牌與附牌
	圖5.28 號誌燈面之鏡面排列順序圖
	圖5.29 快車道專用號誌標誌牌及慢車道號誌專用標誌牌
	圖5.30 快車道禁止右轉範例
	圖5.31 允許快車道右轉範例
	圖5.32 左轉側撞示意圖(一)
	圖5.33 左轉側撞示意圖(二)
	圖5.34 機慢車兩段左轉標誌牌及附牌
	圖5.35 機慢車左轉待轉區
	圖5.36 左轉專用道(汽機車共用)
	圖5.37 左轉專用道(汽機車共用)之輔一標誌牌
	圖5.38 機車可直接左轉標誌牌
	圖5.39 機車左轉專用道
	圖5.40 機車左轉專用道之輔一標誌牌及附牌
	圖5.41 機車可直接左轉標誌牌
	圖5.42 機車左轉設計準則
	圖5.43 機車左轉設計-範例A
	圖5.44 機車左轉設計-範例B
	圖5.45 機車左轉設計-範例C
	圖5.46 機車左轉設計-範例D
	圖5.47 左轉穿越側撞示意圖(一)
	圖5.48 左轉穿越側撞示意圖(二)
	圖5.49 左轉導引線
	圖5.50 左轉專用道
	圖5.51 左轉專用道之輔一標誌牌
	圖5.52 左彎待轉區
	圖5.53 左轉導引設計
	圖5.54 左轉導引設計-範例A
	圖5.55 左轉導引設計-範例B
	圖5-56 左轉導引設計-範例C
	圖5.57 同向直行擦撞示意圖
	圖5.58 擦撞示意圖(左：同向左轉擦撞，右：同向直行擦撞)
	圖5.59 對向擦撞示意圖(左：路段，右：路口)
	圖5.60 匯入擦撞示意圖
	圖5.61 輔一標誌示意圖
	圖5.62 路名方向指示標字示意圖

	表目錄
	表2-1 2016 年肇事時間統計表
	表2-2 2016 年肇事年齡統計表
	表2-3 2016 年肇事主因統計表
	表2-4 2016 年肇事主因統計表—駕駛人
	表2-5 2016 年肇事地點統計表
	表2-6 2016 年主要肇事型態統計表
	表2-7 追撞改善對策表
	表2-8 同向擦撞改善對策表(路段)
	表2-9 同向擦撞改善對策表(路口近端)
	表2-10 右轉側撞改善對策表
	表2-11 左轉同向側撞改善對策表
	表2-12 交叉撞改善對策表
	表2-13 左轉穿越側撞改善對策表
	表2-14 道路交通標誌標線號誌設置規則修正表
	表2-15 號誌化路口碰撞改善手冊策略表
	表2-16 本研究改善設計範例與美國號誌化路口碰撞改善手冊架構比較表
	表2-17 本研究改善設計範例與倫敦自行車設計規範架構比較表
	表3-1 衝突和肇事評估結果比較[32]
	表3-2 臺中市忠明南路/復興路施工狀況表
	表3-3 臺中市旱溪西路一段/樂業路施工狀況表
	表3-4 臺中市英才路/中清路一段施工狀況表
	表3-5 臺中市中清路一段/漢口路三段施工狀況表
	表3-6 臺中市中清路一段/漢口路三段施工狀況表
	表3-7 基隆市八堵路/過港路施工狀況表
	表3-8 基隆市中正路/中船路施工狀況表
	表3-9 基隆市中正路/愛一路/仁二路施工狀況表
	表3-10 基隆市北寧路/海洋大學施工狀況表
	表3-11 基隆市愛一路/仁五路施工狀況表
	表3-12 新竹縣中興路/學府路施工狀況表
	表3-13 新竹縣自強南路/文興路一段施工狀況表
	表3-14 新竹縣中山路/環北路一段施工狀況表
	表3-15 新竹縣康樂路/新興路/三民南路施工狀況表
	表3-16 新竹縣中華路/光明六路施工狀況表
	表3-17 嘉義市北港路/中興路施工狀況表
	表3-18 嘉義市吳鳳南路/興業東路施工狀況表
	表3-19 嘉義市世賢路/忠孝路/新生路施工狀況表
	表3-20 嘉義市民族路/啟明路/大雅路施工狀況表
	表3-21 嘉義市嘉雄陸橋-中山路/新民路施工狀況表
	表3-22 嘉義市嘉雄陸橋-博愛路/友愛路施工狀況表
	表3-23 宜蘭縣泰山路/員山路一段施工狀況表
	表3-24 宜蘭縣舊城南路/中山路三段施工狀況表
	表3-25 宜蘭縣東港陸橋東端施工狀況表
	表3-26 宜蘭縣純精路/中山路施工狀況表
	表3-27 宜蘭縣純精路/維揚路施工狀況表
	表3-28 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)車流量調查日期時間與車流量
	表3-29 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)事前事後敘述性統計
	表3-30 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)事前事後顯著性分析
	表3-31 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)行駛位置佔比
	表3-32 臺中市忠明南路/復興路口(東北側)潛在衝突指標比較
	表3-33 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)車流量調查日期時間與車流量
	表3-34 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)事前事後敘述性統計
	表3-35 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)事前事後顯著性分析
	表3-36 臺中市忠明南路/復興路口(西北側)行駛位置佔比
	表3-37 臺中市忠明南路/復興路口事前事後潛在衝突指標比較
	表3-38 臺中市樂業路/旱溪西路口車流量調查日期時間與車流量
	表3-39 臺中市樂業路/旱溪西路口事前事後敘述性統計
	表3-40 臺中市樂業路/旱溪西路口事前事後顯著性分析
	表3-41 臺中市樂業路/旱溪西路口直行機車靠右佔比與右轉汽車靠左佔比
	表3-42 臺中市樂業路/旱溪西路口事前事後潛在衝突指標比較
	表3-43 新竹縣中山路/環北路口車流量調查日期時間與車流量
	表3-44 新竹縣中山路/環北路口事前事後敘述性統計
	表3-45 新竹縣中山路/環北路口事前事後顯著性分析
	表3-46 直行機車斷面位置各路口比較表
	表3-47 右轉汽車斷面位置各路口比較表
	表3-48 潛在衝突指標
	表3-49 後侵占時間表
	表3-50 104 年臺中市七路口肇事資料表
	表3-51 國光路/復興路口分支施工項目表
	表3-52 國光路/復興路口分支肇事表
	表3-53 雙十路/精武路口分支施工項目表
	表3-54 雙十路/精武路口分支肇事表
	表3-55 文心路/向上路口分支施工項目表
	表3-56 文心路/向上路口分支肇事表
	表3-57 北屯路/文心路口分支施工項目表
	表3-58 北屯路/文心路口分支肇事表
	表3-59 北屯路/太原路口分支施工項目表
	表3-60 北屯路/太原路口分支肇事表
	表3-61 三民路/崇德路/五權路口分支施工項目表
	表3-62 三民路/崇德路/五權路口分支肇事表
	表3-63 旱溪西路/振興路口分支施工項目表
	表3-64 旱溪西路/振興路口分支肇事表
	表3-65 博愛路/十全路口施工項目表
	表3-66 博愛路/十全路口分支肇事表
	表3-67 105 年臺中市五路口肇事資料表
	表3-68 忠明南路/復興路口分支施工項目表
	表3-69 忠明南路/復興路口分支肇事表
	表3-70 旱溪西路/樂業路口分支施工項目表
	表3-71 旱溪西路/樂業路口分支肇事表
	表3-72 英才路/中清路口分支施工項目表
	表3-73 英才路/中清路口分支肇事表
	表3-74 中清路/漢口路口分支施工項目表
	表3-75 中清路/漢口路口分支肇事表
	表3-76 中清路/中山路口分支施工項目表
	表3-77 中清路/中山路口分支肇事表
	表3-78 105 年基隆市五路口肇事資料表
	表3-79 八堵路/過港路口分支施工項目表
	表3-80 八堵路/過港路口分支肇事表
	表3-81 中正路/中船路口分支施工項目表
	表3-82 中正路/中船路口分支肇事表
	表3-83 中正路/愛一路/仁二路口分支施工項目表
	表3-84 中正路/愛一路/仁二路口分支肇事表
	表3-85 北寧路/海洋大學校門前口分支施工項目表
	表3-86 北寧路/海洋大學校門前口分支肇事表
	表3-87 愛一路/仁五路口分支施工項目表
	表3-88 愛一路/仁五路口分支肇事表
	表3-89 105 年新竹五路口肇事資料表
	表3-90 自強南路/文興路一段口分支施工項目表
	表3-91 自強南路/文興路一段口分支肇事表
	表3-92 中山路/環北路一段口分支施工項目表
	表3-93 中山路/環北路一段口分支肇事表
	表3-94 康樂路/新興路/三民南路口分支施工項目表
	表3-95 康樂路/新興路/三民南路口分支肇事表
	表3-96 中華路/光明六路口分支施工項目表
	表3-97 中華路/光明六路口分支肇事表
	表3-98 實施改善策略相關之肇事總件數
	表3-99 實施改善策略相關之路口分支數量(approach)
	表4-1 臺北市及新北市之各路口設置型式表
	表4-2 臺北市立賢路與承德路7 段肇事統計表
	表4-3 臺北市中山北路與天母東西路口肇事統計表
	表4-4 臺北市成功路與康湖路口肇事統計表
	表4-5 臺北市公園路襄陽路口肇事統計表
	表4-6 臺北市辛亥路與建國南路口肇事統計表
	表4-7 新北市中山路與民有街路口肇事統計表
	表4-8 新北市環河西路與福祥路口肇事統計表
	表4-9 新北市環河西路與永和路口肇事統計表
	表4-10 機車左轉問題整理表
	表4-11 信義路基隆路口事前事後錄影調查日期時間
	表4-12 信義路基隆路口汽車通過停止線不同行駛方向分布位置比較
	表4-13 機車通過停止線不同行駛方向分布位置比較
	表4-14 信義路與基隆路口公車行駛車道分布位置比較
	表4-15 信義路與基隆路口後侵占時間(PET)比較
	表4-16 中正一路與大順三路口事前事後錄影調查日期時間
	表4-17 中正一路與大順三路口汽車通過停止線不同行駛方向分布位置比較
	表4-18 中正一路與大順三路口機車通過停止線不同行駛方向分布位置比較
	表4-19 中正一路與大順三路口後侵占時間(PET)比較
	表5-1 2013~2016 年平均主要肇事型態統計表

	第一章 前言
	1.1 計畫背景分析
	1.2 研究範圍與對象
	1.3 研究流程
	1.4 研究內容

	第二章 交通安全分析、改善策略及文獻回顧
	2.1 車輛統計與肇事型態分析
	2.1.1 車輛登記統計分析
	2.1.2 車輛肇事特性分析

	2.2 交通工程安全設計與改善策略
	2.2.1 機車交通工程安全改善概念
	2.2.2 交通工程安全改善策略
	2.2.3 肇事型態與改善對策

	2.3 交通安全新型改善措施
	2.3.1 新式停等區說明
	2.3.2 導引指示標誌標線說明
	2.3.3 道路交通標誌標線號誌設置規則部分條文修正

	2.4 國外範例回顧
	2.4.1 號誌化路口碰撞改善手冊
	2.4.2 倫敦自行車設計規範


	第三章 交通安全改善研究方法與應用
	3.1 肇事碰撞構圖分析方法及應用
	3.1.1 肇事診斷學及應用
	3.1.2 肇事碰撞構圖定義與繪製分析

	3.2 事前事後分析方法與應用
	3.2.1 交通安全評估方法
	3.2.2 事前事後分析方法

	3.3 前期研究路口追蹤分析
	3.3.1 路口施工進度
	3.3.2 車流調查分析
	3.3.3 車流分析綜合比較

	3.4 前期研究路口肇事變化分析
	3.4.1 臺中市104 年路口改善長期成效追蹤
	3.4.2 高雄市104 年路口改善事前事後肇事分析
	3.4.3 臺中市105 年路口改善事前事後肇事分析
	3.4.4 基隆市105 年路口改善事前事後肇事分析
	3.4.5 新竹縣105 年路口改善事前事後肇事分析
	3.4.6 小結

	3.5 易肇事路口改善
	3.5.1 中華西路/金馬路/曉陽路
	3.5.2 中興路/大埔路/光華路
	3.5.3 林森路/彰草路


	第四章 機車直接左轉分析與設計
	4.1 既有直接左轉路口肇事分析
	4.1.1 臺北市
	4.1.2 新北市
	4.1.3 小結

	4.2 機車直接左轉車流分析
	4.2.1 臺北市信義路與基隆路口
	4.2.2 高雄市中正一路與大順三路口
	4.2.3 綜合分析比較

	4.3 機車直接左轉設計探討
	4.3.1 機車直接左轉設置內容
	4.3.2 機車直接左轉設置流程與範例


	第五章 肇事型態的交通工程改善設計範例
	5.1 緒論
	5.2 易肇事型態分析
	5.2.1 主要肇事型態分析
	5.2.2 路口常見肇事型態空間探討

	5.3 各肇事型態改善範例
	5.3.1 右轉側撞改善設計範例
	5.3.2 左轉側撞改善設計範例
	5.3.3 左轉穿越側撞改善設計範例
	5.3.4 擦撞改善設計範例


	第六章 結論與建議
	6.1 結論
	6.2 建議

	參考文獻
	附錄A. 期中報告審查意見處理情形表
	附錄B. 教育訓練
	附錄C. 期末報告審查意見處理情形表
	附錄D. 期末報告審查簡報


<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV <>
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




