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新式彩色立體減速標線試辦規劃與實測成效分析 

王銘亨1、洪境聰2、熊啓中3、黃錦虹4、黃貴正5、常斐春6､曾明德7 

摘 要 

本研究設計遴選新式彩色立體減速標線組合(紅-藍-白)進行實地測試，針對新

式減速標線設置後用路人的實際感受，以及設置前、後行車速率分佈情形進行調

查比較，結果發現，依用路者的親身經驗，認為立體彩色減速標線明顯或非常明

顯的比率在白天時段，高達 91.5%，但在夜間則僅有 47.5%。受訪者在經過該路

段時會減速的情形有 77%的小型車駕駛人會減速；機車騎士則有 71%的會減速。

行車速率的調查也發現，立體彩色減速在試辦的二處地點，大多能有效降低車輛

的行車速率，特別對於小型車，在減速標線區域，不論在白天或夜間，依地點不

同約減少 1.8-5.4公里/小時的平均速率，降低 3.0-7.0公里/小時的第 85百分位速

率，機車和大型車則因試辦地點而有不同結果，部分在白天或夜間亦都有顯著的

差異，而各車種超速的比率亦有下降的趨勢。惟所試辦之彩色立體減速標線在夜

間的醒目程度不到 50%，應可另外設計不同樣式和顏色組合，擴大測試評估，以

確認最佳減速效果之減速標線。 

關鍵字：彩色立體減速標線、平均速率、第 85百分位速率、超速比率 

一、前言 

桃園市政府為提升道路交通安全，強調「減速」、「停讓」、與「行人安全」

為目標，陸續引進經濟、有效之新式交通工程設施，其中包含彩色立體減速

標線，目的在利用標線的形狀及顏色的變化，吸引駕駛人的注意，並製造車

道寬度縮減視覺的效果，促使駕駛人能夠減速慢行。本文即針對新式彩色立

體減速標線的試辦規劃及其成效評估結果進行分析，研究過程首先回顧國內

外現有新式減速標線的設置情形，藉以設計新式彩色立體減速標線，並以問
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卷方式，遴選醒目度最佳之彩色立體減速標線組合(紅-藍-白)，在兩處進行實

地測試，評估的方式包含針對新式減速標線設置後用路人的實際感受問卷調

查，以及設置前後行車速率指標情形進行比較，以了解新式彩色立體彩色減

速標線的的成效及其使用範圍與限制進行探討。 

二、新式減速標線設計與遴選 

2.1. 國外立體彩色減速標線樣式與應用 

立體彩色標線近年來被廣泛的使用，希望藉由繪設道路鋪面上的彩色標

線，吸引車輛駕駛人的注意，或製作路寬縮減的視覺效果，促使駕駛人能減

速慢行。設置的方式和其他減速標線相同，可分為設於車道兩側沿車道線劃

設，以及設於車道中間。 

以日本的設置規格為例，目前應用於路段上的減速立體標線共有磚形、

鋸齒形和閃電形三種(如圖 1)，一般大都設置在無號誌化路口或行穿線之前。

亦有設在彎曲路段上(如圖 2)。設在車道中間的彩色標線則可有多種組合，可

依規劃者和實地的需求配置劃設(如圖 3)。此類標線大都使用在無號誌化路口

臨近路段，依文獻實地測試結果，在比較裝置立體彩色標線前後各四個月期

間，交通事故減少 40-50%。 

    

a.磚形           b.鋸齒形              c.閃電形 

圖 1 日本應用立體彩色標線實例-車道兩側 (資料來源：JISLON, 2000) 

 

圖 2 彎道路段設置彩色立體標線 
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圖 3 設於車道中間立體彩色標線示意圖 (資料來源：JISLON, 2000) 

2.2.新式彩色立體減速標線設計與遴選 

為了解民眾對於立體彩色減速標線的認知和顏色組合的醒目程度，本研

究首先針對立體標誌的顏色組合，參考國外文獻資料，由研究團隊或委託單

位討論檢視後，設計出四種顏色的立體彩色減速標線組合，分別為紅藍、紅

綠、藍黃、藍綠等紅合，並以模擬現場圖呈現(如圖 4)，再以問卷方式實地至

試辦地點 1(高榮國小周邊居民及駕駛人)進行實地調查。 

 

A.紅藍組合 
 

C.紅綠組合 

 

B.黃藍組合 
 

D.藍綠組合 

圖 4 立體彩色減速標線組合規劃 

問卷的內容將立體彩色減速標線的醒目度分為 4 級，最醒目為 4，最不
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醒目為 1級，問卷調查的對象包含高榮國小附近周邊居民及會經過此路段之

用路人，以及從事交通管理或工程專業相關人員。問卷調查期間為 2018年 8

月 8-11日，總共回收 72份問卷，其中高榮國小附近居民有 44份，交通相關

人員 28份。問卷調查結果中，有關立體彩色減速標線的顏色組合，經統計醒

目度得分，以範例 A藍-白-紅色的組合的醒目度得分最高(194分)，其次為範

例 C紅綠色的組合(185分)，經與委託單位討論決議，以採範例 A藍-白-紅色

組合作為立體彩色標線的試辦項目。 

三、實驗設計-實測路段及評估方法 

3.1 試辦地點與實驗設計 

立體彩色減速標線試辦地點共二處，分別為楊梅區高上路高榮國小校門

前路段、楊梅區三民路楊光國中小側門前路段。 

3.1.1 楊梅區高上路高榮國小前路段 

本試辦路段位於高上路一段高榮國小前，為桃 102鄉道，東向往為幼獅

工業區，西向往新屋區，為雙向兩車道道路，道路寬度約為 9公尺(含路肩，

路肩寬度不一)，車道寬度為 3.6公尺。本路段主要問題在於校門前右側幼獅

路二段 254巷 4弄路口彎道，該路段處於下坡彎道。該路段臨近幼獅工業區，

大型車輛(含聯結車)比率高，依現場勘查發現，車輛臨近彎道大都未能減速，

臨近彎道處曾發生死亡交通事故。 

依現場會勘結果，配合臨近學校行人穿越道，規劃在西向彎道前、以及

西向臨近行穿線之前各設置五組(二側各一為一組)，考量視覺效果，各個標

線相距為 5公尺，該測試路段整體標誌標線設置地點如圖 5。 

事前事後調查針對標線上、臨近彎道前、以及下游路段，自由流車輛(行

車間距大於 4秒)之行車速率進行測速調查。調查方法以三組雷達測速器於所

選定路段標線設起點、臨近彎道、以及過彎後下游適當位置測量同一部車輛

速率，並進行統計比較分析。 

 

圖 5 楊梅區高上路一段立體彩色減速標線設置地點示意圖 
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3.1.2 楊梅區楊光國中小側門三民路往市區方向 

楊梅區楊光國中小臨近高速公路楊梅交流道與省道 1號道路往埔心方向，

學校三民路東側門為教職員車輛進出入口，三民路東側門往北進入市區方向

為下坡路段，速度較快，雖禁止大行車輛行駛，但違規情形嚴重，臨近瑞溪

路一段路口前為彎道，為使車輛能即時減速，規劃在學校側門口前設置立體

彩色減速標線，促使駕駛人減速，並注意前方號誌。規劃設置五組(2 個/組)

減速線，設置位置示意如圖 6。 

速率調查以學校東側門前三民路北向(往市區方向)臨近側門口前，且以

三民東路直行來車(不含三民路左轉車)，在綠燈時段臨近自由流車輛為調查

對象。 

 

圖 6 楊光國小東側門三民路臨近北向立體彩色減速標線設置示意圖 

3.2 事前事後評估指標設計 

針對立體彩色減速標線試辦路段在設置前和設置後二週後)，以雷達測速

槍於現場隱密處，針對各測試點調查自由流的車輛的現點速率，進行統計分

析，比較並檢定改善前後速率指標是否有差異。評估的指標包含： 

(1) 平均速率是否有下降： 

分為全部車種及各車種的臨近速率，計算時間平均速率，並以統計 t

檢定，比較新式彩色立體減速標線劃設前後平均速率是否有差異。 

(2) 第 85百分位數是否有下降： 

依事前事後調查所得各車輛速率，計算其速率累積百分比，比較第

85 百分位速率是否有降低，並以統計檢定 K-S 檢定其速率分佈是否

有差異。 

(3) 車輛超速的比率： 

依速率分佈累積百分比計算各速率範圍，如 30､40､50､60 公里/

小時範圍內的車輛占全部車輛的比率，比較事前事後車輛超速的比率

是否有降低。 
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四、彩色立體減速標線成效評估 

4.1 立體彩色減速標線成效-事後問卷結果 

為了解實際路過試辦路段對於新式立體彩色減速標線的認知和經驗，本

研究於試辦設施設置三個月後(2019年 1月 17日-20日)，針對該路段附近居

民、商店民眾進行問卷訪談。訪談結果共有 59 份有效問卷，其中男性共 35

人、女性 24人；受訪者經常使用的交通工具，最多為機車(占 47.5%)、其次

為小汽車(37.3%)，大貨車駕駛僅 3人，步行者有 5人，自行車騎士 1人。 

於詢問對於立體彩色減速標線的功能時，多數人(86.4%)知道該設施的功

能以降低行車速率為主，部分認為有停等(5%)或禮讓行人(6.8%)的功能。 

而依受訪的實際經過該路段的經驗，在白天時段，認為立體彩色減速標

線明顯或非常明顯的比率高達 91.5%(如表 1)，僅有 3.4%的認為不明顯；在

夜間則僅有 47.5%的受訪者認為明顯或非常明顯。由於此新式標線在顏色組

合於選擇時，僅呈現白天標線顏色組合，供受訪者選擇，未能考慮到夜間的

顯著程度，而藍色在夜間的狀況下可能較不明顯，此點可供後續研究在立體

彩色減速標線顏色組合選擇的參考，期能達更佳的顯著效果。 

表 1 受訪者對立體彩色減速標線明顯程度經驗 

 

受訪者在經過該路段時會減速的情形如表 2所示，其中受訪的小汽車駕

駛人中，有 77%的受訪者會減速；機車則有 71%的會減速；但受訪的 3名大

貨車駕駛中，僅有 1人會減速。而在受訪的 5名行人當中，在穿越道路的經

驗中，都沒有獲得車輛的禮讓經驗。 

表 2 受訪者行經立體彩色減速標線路段會減速情形 

 

雖然受訪者本身會減速的比率相當高，但對於立體彩色減速標線是否能
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否促使駕駛人降低行車速率的認知上(如圖 7，僅有 42.4%的人認為可能有效

(33.9%)或非常有效(8.5%)，仍有超過 30%的受訪者認為無效(22%)或非常無

效(10.2%)，此點與駕駛人的實驗經驗差異不大，實際上會減速的比率占 29.6%，

亦即填答「無意見」的人，大部分受訪者實際上是有減速，但不確定其他人

是否也會減速。 

 

圖 7 立體彩色減速標線的預期減速認知問卷結果 

若依駕駛車種區分，則小型車駕駛認為能有效(9%)或非常有效的占 41%，

認為無效者或非常無效占 27%(如表 3)；機車騎士認為能有效(7%)或非常有效

的比率較高，占 46%，認為無效或非常無效的占 32%；但 3名受訪的大貨車

駕駛當中，僅 1位認為有效，另兩位分別認為對降低行車速率並無影響或完

全沒有影響。 

表 3 立體彩色減速標線的預期減速認知問卷結果(依車種) 

 

4.2 楊梅區高上路一段高榮國小前路段事前事後評估 

本路段事前調查為 2018 年 6 月 21 日(星期四)，事後調查為立體彩色減

速標線施作後二星期後，調查日期為 2018 年 9 月 13 日(星期四)，調查時段

分為白天(14:00-16:00)和夜間(17:00-18:00)。調查地點為(A)臨近新式標線的上

游、(B)標線範圍內，以及(C)通過標線後的下游等三個區域路段。 

平均速率與第 85百分位速率 

行車速率調查依調查地點及車種統計平均速率及速率差異檢定結果如表

4(白天)及表 5(夜間)。 

非常有效

9%

有效

34%

沒意見

25%

無效

22%

非常無效

10%

「 立體彩色減速標線」 的減速成效認知

非常有效

有效

沒意見

無效

非常無效
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表 4 楊梅區高上路立體彩色減速標線施設前後速率統計差異表(白天) 

 

在白天(表 4)，若依車種分析平均速率差異，可發現在白天時段，立體彩

色減速標線對小型車的影響較為明顯，對於上游臨近標線前，小型車平均可

以減少 3.4公里/小時，第 85百分位速率減少 2.7公里/小時；對於機車騎士雖

有影響，分別減少 1公里/小時和 2.4公里/小時，但統計檢定結果不顯著，可

能與樣本數不夠有關。 

在標誌區域臨近彎道前路段，則各車種的平均速率都有下降，特別是第

85 百分位速率下降速率較多，統計上雖然僅有小型車速率分佈有明顯差異，

但數字上，依車種都分別減少 1-3.1公里/小時。在過了彎道之後(下游)，除了

大貨車之外，速率下降的幅度更大，數字上平均速率減少 1.8-4.8公里/小時，

第 85百分位數更減少 2.0-7.3公里/小時。 

在夜間（表 5），立體彩色減速標線的效果在降低平均速率較白天明顯，

依車種平均速率，在臨近標誌上游，分別降低 1.4-5.8 公里/小時，對大貨車

的影響最大，顯著降低 5.8公里/小時，第 85 百分位速率則除聯結車之外(樣

本數低)，分別降低 1.3-5.5公里/小時。 

在標誌區域臨近彎道路口則平均速率依車種分別降低 2.1-5.7公里/小時，

對小型車和大貨車在統計上都顯著下降，第 85百分位速率則除聯結車外，下

降 3.3-7 公里/小時。在下游路段則平均速分別下降 3.6-6.3 公里/小時，第 85

百分位數則下降 4.0-7.0公里/小時。 
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表 5 楊梅區高上路立體彩色減速標線施設前後速率統計差異表(夜間) 

 

整體而言，立體彩色減速標線在白天對於小型車的影響最為顯著，不論

在標誌的上下游路段，小型車的第 85百分位速率都顯著下降 2.0-7.3公里/小

時，對於其他車種，雖然數字上也大都有下降，但統計上並不明顯。但在夜

間，則立體彩色減速標線則對於大貨車的影響較明顯，特別是在上游臨近標

線路段，可能是大貨車的視野和視距較遠，平均速率顯著下降 5.8公里/小時，

第 85百分位數顯著下降 5.5公里/小時。而小型車則在標線區域內較受到立體

彩色標線的影響，平均速率下降 5.4公里/小時，第 85百分位數顯著下降 7.0

公里/小時。 

超速比率 

車輛超速的情形，以目前行車速限為 50 公里/小時為基準，在白天超速

的情形如如圖8-10所示，則在上游路段，小型車從原有的23.3%下降至14.1%、

機車從 35.3%下降至 31.6.2%，但大貨車和聯結車超速的比率卻反而增加。在

標線區域臨近彎道前，小型車超車的比率因原本超速的比率並不高，超速比

率由原有的 4.7%略升為 5.9%，機車則由 23.5%下降至 15.8%。大貨車和聯結

車則不論事前或事後，皆無超速的情形發生。 

 

圖 8 楊梅區高上區立體彩色減速標線施設前後速率分佈(白天)-上游 
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圖 9 楊梅區高上區立體彩色減速標線施設前後速率分佈(白天)-標線區 

而在下游路段(如圖 10)，小型車超速比率從 34.9%下降至 14.1%，機車

則由 29.4%下降至 21.1%，大貨車則由 9.7%下降至 3.4%；聯結車則由 4.2%

下降至零，平均車流超速的比率由 20.9%下降至 10.6%。 

 

圖 10 楊梅區高上區立體彩色減速標線施設前後速率分佈(白天)-標線區 

夜間超速的情形如圖 11-12 所示，目前行車速限為 50 公里/小時，在設

置立體彩色減速標線後超速(速率大於 50公里/小時)的比率，在上游路段，小

型車從原有的 13.7%下降至 4.5%、機車從 20%下降至 18.2%、大貨車則由原

為 5.9%，下降為零，平均在上游路段超速的比率從 12.2%下降至 5.7%。在標

線區域臨近彎道前，小型車超車的比率從 9.8%下降至 1.5%，大貨車則由 5.9%

下降至零，機車則無明顯下降。 



 

137 

 

圖 11楊梅區高上區立體彩色減速標線施設前後速率分佈(夜間)-上游 

 

圖 12 楊梅區高上區立體彩色減速標線施設前後速率分佈(夜間)-標線區 

下游路段小型車超速比率從 23.5%下降至 4.5%，機車則由 33.3%下降至

13.6%，大貨車則由 5.9%下降至零，平均車流超速的比率由 20%下降至 4.9%。 

 

圖 13 楊梅區高上區立體彩色減速標線施設前後速率分佈(夜間)-下游 
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綜合各車種超速比率分佈情形，可發現立體彩色減速標線在白天對於小

型車和機車的影響較大，且以標誌的上游和下游路段的影響較為明顯，大貨

車和聯結車，因為原本超速的情形較少，變化差異不大，但在下游路段大貨

車和聯結車的超速比率則有下降。在夜間，則同樣以對小型車的影響較大，

但對機車的影響不明顯，但大貨車超速的情形，在設置立體彩色減速標線之

後皆降為零，顯示在夜間立體減速標線對於大貨車的行車速率能有顯著的效

果。 

4.3 楊梅區楊光國中小側門三民路事前事後評估 

本路段前事調查為 2019年 1月 9日(星期三)，此處除設立體減速標線之

外，另加設學校速限標誌，速限由原來的 40 公里/小時，以學校區速限標誌

調整為上放學期間 30 公里/小時。事後調查分兩階段，第一階段為立體彩色

減速標線施作後二星期後，調查日期為 2019 年 1 月 25 日(星期五)，為寒假

期間，非學校上課日期，調查時段分為白天(14:00-16:00)和夜間(17:00-18:00)；

第二階段為於 2019 年 2 月 25 日(星期一)，為學校上課日期，調查時段為白

天(15:00-17:00)。測速地點為立體彩色減速標線之終點位置。 

平均速率與第 85百分位速率 

行車速率依調查時間、車種統計平均速率及速率差異檢定結果如表 6。

其中事後 1 代表於寒假時間所調查的資料，調查時段分白天和夜間；事後 2

代表於學校上課期間所調查的資料，以同時檢定學校速限標誌的影響為主，

因此，只針對白天上學期間，速限標誌有閃光的時段進行速率觀測。 

表 6 三民路側門路段減速標線設置前後速率差異情形(北向) 

 

依車種分析平均速率差異，可發現在白天時段，立體彩色減速標線對小

型車的影響較為明顯，在兩天的速率調查資料中呈現類似的結果，即小型車

平均速率可以減少 1.8和 4.7公里/小時，第 85百分位速率減少 3.0和 7.0公

里/小時；但對於機車騎士的影響並不顯著，平均速率和第 85 百分位速率反

而增加，特別是在第二天的事後調查，機車平均速率增加 5.2公里/小時，第

85百分位速率增加 4.7公里/小時，差異在統計上皆具顯著結果；而大型車因

為樣本數不多，特別是事後資料僅有 3 輛車(本路段禁行大貨車)，但平均速

率有明顯下降。 
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夜間時段，立體減速標線對於小型車和機車多有顯著的影響，在設置新

式標線後，小型車的平均速率降低 2.9公里/小時，第 85百分位數降低 4.4公

里/小時；機車的平均速率則下降 8.0公里/小時，第 85百分位數下降 7.2公里

/小時，可見夜間時段，減速標線對機車的影響更為顯著。大型車在夜間的樣

本數同樣不高，但平均速率和第 85百分位速率同樣有降低的趨勢。 

超速比率 

該路段原本的速限為為 40公里/小時，在設置立體彩色減速標線的同時，

亦裝設學校區段速限標線，速限改為30公里/小時，若以40公里/小時為基準，

分別針對 30公里/小時以下、30-40公里/小時、40-50公里/小時，以及 50公

里/小時以上等 4 個組距進行分析，結果發現在兩天白天時段的速率分佈(如

圖 14和圖 15)，而小型車高於 30公里/小時的比率則由 85%，分別下降至 79%

和 70%，高於 40 公里/小時的比率從 36%，分別下降至 25%和 8%，在學校

上學期間，小型車超速的比率下降的幅度較大； 

 

圖 14 楊光國中小側門三民路立體彩色標線設置前後 1速率分佈(白天) 

 

圖 15 楊光國中小側門三民路立體彩色標線設置前後 2速率分佈(白天) 

機車的超速比率在此路段在設置立體彩色減速標線後，反而有增加的現

象，機車速率高於 30 公里/小時的行車速限比率，由原先 72%，分別增加到

81%和 90%，高於 40公里/小時的比率由 21%，分別增加到 28%和 48%，在
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學校上學期間，機車超速情形反而更為嚴重。大型車因為樣本數不高，減速

標線裝設後，所觀測的 4輛大型車中，有 2輛未超過 30公里/小時、2輛未超

過 40公里/小時。 

在夜間時段(如圖 16)，小型車速率超過 40公里/小時的比率從原有的 34%

下降至 18%、機車也從原有的 39%下降至 19%，下降的幅度更大；大型車則

由原來的 31%，在設置減速標線後車輛超過 40 公里/小時。若以 30 公里/小

時為基準，小型車的超速的比率下降 5%，機車則下降較多，共 23%；而大

型車的比率變化不大，僅下降 2百分點。 

 

圖 16 楊光國中小側門三民路立體彩色標線設置前後速率分佈(夜間) 

因此，不論以 30 和 40 公里/小時為速限基準(原速限為 40 公里/小時)，

立體彩色減速標線在這個路段，在白天時段僅對小型車有影響，在夜間時段

則對小型車和機車都有顯著的影響，除了能降低小型車超速的比率之外，對

於機車的影響更大，超速的比率大幅減少。大型車由於樣本數不足，難以有

代表性，但不論在白天或夜間，都有因減速標線而減少超速的趨勢。 

五、結論與建議 

5.1 結論 

本研究結論為： 

(1)本研究所試辦立體彩色減速標誌樣式與顏色之選用依民眾問卷調查結果，

以最醒目的藍-白-紅組合作為試辦測試減速標線。 

(2)依事後使用者經驗調查，認為立體彩色減速標線明顯或非常明顯的比率

在白天時段高達 91.5%，在夜間則僅有 47.5%。受訪者在經過該路段時會

減速的情形，有 77%的小型車駕駛人會減速；機車騎士則有 71%會減速。 

(3)依事前事後行車速率觀測結果，在試辦的路段中，對不同車種有不同程

度的顯著影響。整體而言，立體彩色減速標線能降低臨近車輛的行車速
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率，特別是對於小型車，但機車和大型車則因試辦地點而有不同結果，

部分在白天或夜間亦有顯著的差異，各車種超速的比率亦都有下降的情

形。 

 在楊梅區高上路高榮國小前，白天對於小型車的影響較為顯著，

依速率觀測地點，小型車的第 85 百分位速率都顯著下降 2.0-7.3 公里/

小時。但在夜間，小型車平均速率減速 2.3-6.1 公里/小時，第 85 百分

位速率減少 3.0-7.0公里小時。若依各車種超速比率分佈，可發現減速

標線在白天對於小型車和機車的影響較大，超速比率都有下降現象。

在夜間，則對小型車、大貨車的影響較大，但對機車的影響不明顯。 

 楊光國中小側門三民路北向路段，在白天時段，立體彩色減速

標線對小型車的影響較為明顯，二次的事後調查結果顯示平均速率減

少 1.8-4.7公里/小時，第 85百分位速率減少 3.0-7.0公里/小時，但對於

機車騎士的影響並不顯著。夜間時段則對小型車和機車都有顯著的影

響，平均速率降低 2.9-8.0公里/小時，第 85百分位數降低 4.4-7.2公里

/小時，夜間時段，減速標線對機車的影響更為顯著。 

5.2 建議 

針對立體彩色減速標線樣式可另案設計不同樣式及顏色，提高夜間的醒

目程度，再進行測試評估。依駕駛人經驗問卷調查結果，所試辦的藍-白-紅

彩色立體減速標線，在白天時的醒目程度超過 90%，但在夜間則不到 50%，

顯示標線的樣式和顏色的組合仍有調整的空間，特別是在夜間的醒目程度，

應可依本研究所設計之樣式及顏色組合範例，或另案設計不同樣式，再進行

測試評估。 

謝誌：本研究為桃園市政府 107年經費補助計畫案之一部分。 
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