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摘要 

隨著我國邁向超高齡社會，根據最新統計，高雄市老年人口已逾 54.8 萬人，占總

人口比率超過 21%，市府宣布已進入超高齡社會階段，營造安全便利之步行環境已成

為都市治理之急務。高雄市部分社區巷道筆直且缺乏號誌，常遭外來車輛借道高速行

駛（Rat-running），導致事故頻傳。本研究以高雄市鳳山區國隆路、三民區河堤社區及

前鎮區復國里為示範區域，探討如何運用路段型庇護島（Pedestrian Refuge Islands）、

抬升式行穿線（Raised Crosswalks）等物理性減速設施建構高齡友善之行人優先環境。 

現行《市區道路及附屬工程規範》雖訂有減速墊、減速丘、減速台之幾何尺寸建

議（高度分別為 2.5～3.5、5～10、7.5～15 公分），《都市人本交通道路規劃設計手冊

（第二版）》亦引入 Speed Cushion、Speed Hump、Speed Table 之英文分類，惟均僅列

尺寸區間，未提供依道路機能與車種組成選用設施之準則。本研究比較荷蘭、德國、

美國（NACTO）與日本（國土交通省）之設計規範，並依測速調查、事故分析與機車

行為觀察（現場影像顯示機車易於未鋪滿全寬之減速丘兩側鑽縫通過），收斂出以「減

速台」（高度 7.5～10公分、車行斜坡 1/20、減速台平台段長度 2～4公尺）為主要型式，

兼顧機車行駛穩定與減速效益。 

研究並主張，於無號誌管制之路段或路口，僅劃設斑馬線並不足以促使車輛停讓

行人，仍須輔以實體減速設施方能有效降速；本計畫因此同步設置抬升式行穿線與路
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段型庇護島。抬升式行穿線具備行穿線之穿越功能及減速台之減速效益，側坡並以

1/12 緩坡達成無障礙通行並提升學童能見度；三民區河堤路則引進全國首見之「路段

型庇護島」，於寬達 18 公尺、車速常達 50～60 公里之路段中央設置實體庇護島，單次

過街距離由 14 公尺縮短為 4.8 公尺，並藉車道瘦身擠出 2+1 車道配置，緩解左轉車流

回堵。 

實測顯示，三處示範區域施工後平均車速較施工前下降約 7%至 16.7%（鳳山

30.5→28.4、前鎮 29.2→24.6、三民 33.0→27.5 km/h）；三民區河堤路現場影像更常態性

觀察到車輛於無號誌路口因路段型庇護島而完全停等禮讓行人。顯示路段型庇護島成

效不僅是降速，更是駕駛行為由被迫減速轉向主動停讓之質變。問卷顯示 93.55%受訪

民眾認同里長角色之重要性。本研究主張現行規範宜補充情境化選用準則，並以由下

而上之公民參與作為設施落地之關鍵配套。 

關鍵詞：實體減速設施、路段型庇護島、抬升式行穿線、減速丘、減速台、機車友善

設計、人本交通 

Keywords: Physical Traffic Calming Devices; Pedestrian Refuge Island; Raised 

Crosswalk; Speed Hump; Speed Table; Motorcycle-Friendly Design; Human-Centered 

Transportation 

一、前言 

1.1 研究背景與動機 

高雄市老年人口於 2025 年 2 月即達 54.8 萬人（占比 20.3%），已符合超高齡

社會標準；而截至 2026 年 3 月，占比更進一步升至 21%以上。高齡者於感官認

知、動作反應等行為能力上逐漸退化，一旦發生交通事故，所受傷害亦較一般用

路人嚴重，故高齡友善之步行環境營造，已成為都市治理刻不容緩之課題。 

高雄市部分社區道路以住宅為主，且具路邊停車需求；因主要幹道多設有號

誌管制，部分駕駛人為避開號誌轉而借道巷弄通行（Rat-running），加以巷道多無

號誌管制，外來車輛行經時車速普遍偏高，導致巷道內交通事故頻傳；高雄市前

鎮區機車亦常鑽入巷弄以避開道路沿線號誌，肇事風險甚高（圖 1）。2018 年

WHO引用 Jurewicz等人之研究指出（Jurewicz et al., 2016），車速達 50 km/h時，

行人遭撞擊之致死率高達 80%以上；日本 2021年千葉縣八街市朝日小學周邊道路

發生載運酒駕貨車肇事，造成 3 死 2 重傷，該路段路寬僅 7 公尺、無人行道亦無

護欄，事件促成日本推動 Zone 30+政策，於既有 30 km/h 速限區內進一步疊加實

體降速設施。我國近年亦發生多起類似案例，2025年 5月三峽車禍造成 4死 11傷，

凸顯僅依賴標誌標線或速限標字（如路面「30」字樣），對於借道車輛之嚇阻效

果有限，實體減速設施之必要性已為國內外經驗所共同印證。 

此外，並非所有路段皆適合設置號誌化管制；於無號誌之人行穿越道，僅劃

設斑馬線並不當然保證車輛停讓行人，實證上有時反而更為不利。Vaa（2006）

彙整 Elvik與 Vaa（2004）之統合分析指出，無號誌標線型穿越道之行人事故件數

較未設穿越道路段增加約 28%，推測係駕駛人於此類路口之注意力處理已趨自動

化，且標線易使行人誤認享有絕對路權而降低戒心；相對地，抬升式行穿線、庇

護島等實體設施則可分別降低行人事故約 49%、18%，此為本研究採實體減速設

施而非僅倚賴標線之核心動機。 
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資料來源：Google街景。 

圖 1 高雄市前鎮區機車鑽入巷弄導致車禍頻傳 

值得說明的是，本研究採用之物理性減速設施雖能有效降低車速、減少肇事，

但亦可能增加緊急救護車輛通過時間（每處設施約增加 3 至 10 秒）、增加行車不

適及機車與自行車通過之不便，此為減速設施設計必須權衡之課題，亦是本研究

選擇「減速台」而非連續型「減速丘」作為主要型式之關鍵考量（詳見第四章）。 

1.2 研究目的 

本研究以高雄市「高齡友善社區利用減速設施營造行人優先環境」計畫（高

雄市政府交通局，2024）為案例，該計畫業於 2024年 6月 7日經內政部核定，並

依「永續提升人行安全計畫」核給工程及協助經費，總經費新臺幣 720 萬元（中

央補助 590萬 4,000 元，占比 82%；地方自籌 129萬 6,000元），分配為工作坊與

規劃設計 318 萬元、工程 402 萬元（高雄市政府交通局、創聚環境管理顧問股份

有限公司，2025b）。計畫範圍以高雄市鳳山區國隆路、三民區鼎泰里（河堤路、

鼎瑞街、民族一路 509巷及 543巷）及前鎮區復國里（桂林街、三多二路 357巷、

廣西路 192巷等）三處社區道路為示範場域。 

近年國內屢傳車輛於行人穿越道致人於死之案例，如 2026年 7月台北市師大

路一起賓士車行經無號誌人行穿越道未禮讓行人、撞擊撐傘婦人致其顱內出血不

治之事故（聯合報，2026），凸顯除劃設斑馬線、增設號誌以外，亟需探索其他

有效之工程手段以促使車輛停讓行人。 

  

資料來源：翻攝自新聞網站。 

圖 2  2026年 7月台北市師大路非號誌化路口行穿線發生車輛撞死行人事故 
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同時，以往部分縣市既有減速設施亦存在設計缺失，包括通過噪音過大、材

質接縫造成機車摔車、設施未鋪滿路寬而遭機車繞行，或設施高度過低而未達減

速效果等問題，均為本研究於設施選型與尺寸收斂時所需一併克服之課題。 

 

圖 3 減速丘未全寬鋪滿路面，導致機車繞行減速丘而未減速 

具體而言，本研究之目的有三： 

其一，指出我國現行減速設施規範雖已具備幾何尺寸建議，惟缺乏依道路機

能、車種組成與目標車速之情境化選用準則，此為現行規範之研究缺口；其二，

藉由系統性比較荷蘭、德國、美國、日本等國之設計規範，建立可供地方政府參

考之在地化設計收斂邏輯；其三，以三處示範場域之測速調查、事故分析與居民

參與過程為實證基礎，評估實體減速設施對車速、駕駛行為與社會接受度之綜合

成效。 

二、文獻回顧與規範比較 

2.1 我國規範現況與侷限 

《市區道路及附屬工程規範》第 12.5.2 節將路段速率管制設施分為減速墊、

減速丘、減速台三類，並於表 12.5.2 訂定其幾何尺寸建議：減速墊高度 0.025～

0.035公尺、斜坡段坡距比 1/10～1/7；減速丘高度 0.05～0.10公尺、斜坡段坡距比

1/20～1/10；減速台高度 0.075～0.15 公尺（設置於行人穿越道宜配合人行道緣石

高度）、斜坡段坡距比 1/25～1/10、平台段長度 2.4～6公尺。規範另規定道路縱坡

大於 8%不宜設置，設施鋪面顏色、標線及標誌須確保辨識性。 

《都市人本交通道路規劃設計手冊（第二版）》第 6.4.1 節則將「減速丘

（Speed Hump）、減速墊（Speed Cushion）、減速台（Speed Table）」並列於同一設

施類別，說明其優點為有效強迫減速、減少肇事並降低執法需求，缺點則包括增

加緊急車輛通過時間（警消車輛約增加 3 至 5 秒、救護車約增加 10 秒）、增加行

車不適，以及增加機車與自行車通過之不便及危險；設置注意事項並提及至少需

相隔 75至 150公尺、不宜設置於道路縱坡 8%以上路段。手冊並引用美國NACTO

《Urban Street Design Guide》介紹 Speed Table：高度 3至 3.5英吋（約 7.5至 9公

分）、長度約 22英尺（約 7公尺），設置道路建議行車速度範圍為 25至 45 mph，

且不建議應用於路寬超過 50英尺（約 15公尺）之街道。 

綜觀上述兩份國內規範性文件，可以發現一項共同的侷限：兩者均僅列出三

類設施個別之幾何尺寸區間與整體優缺點，並未進一步說明在何種道路機能（如
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巷道、集散道路或主要道路）、何種車種組成（機車占比高低）、何種目標車速情

境下，應優先選用減速墊、減速丘或減速台；換言之，規範提供了「量」的區間，

卻未提供「質」的選用邏輯。歐洲常見之路段型庇護島，更是付之闕如。此一缺

口，正是本研究進行國際規範系統性比較，並以在地測速調查與機車行為觀察加

以補充驗證的核心動機。 

 

圖 4 歐洲常見未設行穿線之路段型庇護島，課予行人自行注意的義務 

2.2 國際規範系統性比較 

為建立情境化的選用依據，本研究進一步蒐集荷蘭 CROW《ASVV 2021》設

計手冊（CROW, 2021）、德國 FGSV《RASt 06》都市道路設計指引（FGSV, 

2006/2012）、美國 NACTO《Urban Street Design Guide》（NACTO, 2013）與日本

國土交通省《凸部、狹窄部及び屈曲部の設置に関する技術基準》（Ministry of 

Land, Infrastructure, Transport and Tourism, Japan, 2021），就三類設施之幾何參數進

行系統性比較。 

荷蘭 ASVV 2021將減速丘依道路設計速度區分為 30 km/h與 20 km/h兩種型

式，均採用正弦曲線（sinusvorm）縱剖面設計，須全路寬設置並垂直於行進方向，

優點是低速通過時舒適度佳、對機車與輕型機車具安全減速效果，缺點為增加噪

音震動並減少可用停車位；針對有公車行經之路段，則另訂有減速台規格

（h=0.08 公尺、L≥3.00 公尺），並提醒可能對機車及電動自行車造成危險。德國

FGSV《RASt 06》則對減速丘（高度 8至 10公分、坡度 1:10～1:7、間距須≤50公

尺）、減速墊（高度 5至 8公分、寬度 1.70公尺）與減速台（依視覺效果型 1:25～

1:15、減速型 1:10～1:7 兩種坡度分級，平台長度依可通行車種自 5 至 12 公尺不

等）分別訂定控速效果與適用情境，並特別要求緣石與減速丘高差 3 公分，以利

視障者以觸覺辨識。日本規範之弓形ハンプ（本研究翻譯為減速丘）與台形ハン

プ（減速台）均要求高度約 10 公分、傾斜部斜率平均 5%（1/20）、最大 8%

（1/12.5），並須平順接至路面；交差点入口ハンプ（抬升式行穿線）則進一步結

合行穿線與台形ハンプ，以提升駕駛對路口行人之注意力，此外《生活道路のゾ

ーン対策マニュアル》（日本国土交通省道路局，平成 29年〔2017〕）亦針對台形

ハンプ之控速效果與間距提供補充參考數據。 
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表 1 我國、美國（NACTO）與日本規範之減速設施幾何參數比較 

項目 
我國規範（減速丘／減

速台） 
美國 NACTO（Speed 

Hump／Speed Table） 
日本規範（弓形／台形

ハンプ） 

高度 
減速丘 0.05～0.10公尺 
減速台 0.075～0.15公尺 

Speed Hump 3～4英吋（約

76～102 mm） 
Speed Table 3～3.5英吋（約

76～89 mm） 

約 0.10公尺 

斜坡段坡距

比 
減速丘 1/20～1/10 
減速台 1/25～1/10 

不超過 1:10，不低於 1:25 
平均 5%（1/20），最

大 8%（1/12.5） 

平台長度 減速台 2.4～6公尺 
Speed Table約 22英尺（約

6.7公尺） 
台形ハンプ平坦部≥2.0

公尺 

間距建議 － － 
本研究參考日、德規範

採 40～50公尺 

側邊坡度 － 不大於 1:6 － 

資料來源：《市區道路及附屬工程規範》、NACTO《Urban Street Design Guide》、日本國土交通省

《凸部、狹窄部及び屈曲部の設置に関する技術基準》，本研究整理。 

由上述比較可見，四國規範雖在坡度、平台長度等細節容有差異，但均認同

「減速台宜有平坦頂部以提升機車與大型車輛行駛穩定性」之原則；惟坡度設計

實應依人行與車行方向分別考量：人行方向（銜接人行道之側坡）坡度須平緩，

以符合無障礙通行需求，車行方向（迎車面坡度）則須有足夠之高度變化方能促

使車輛確實降速，高度亦不宜過低，否則將犧牲降速效果，此為本研究後續在地

化設計參數收斂之依據。 

2.3 小結 

綜合前述文獻回顧，本研究之定位有二：一方面延續國內規範既有之幾何尺

寸架構，另一方面透過跨國比較與現地實證，針對「道路機能與車種組成如何影

響設施選用」此一規範未竟之課題，提出以機車友善為核心之在地化選用邏輯，

並於第四章詳述其收斂過程與最終設計參數。 

三、研究方法 

3.1 研究場域概述 

本研究選定之三處示範場域，分別為高雄市鳳山區國隆路（國興街至新富路

路段，長 417公尺、路寬 15公尺，周邊以住三分區與學校公園用地為主，鄰近五

甲國宅，路邊停車需求龐大）；三民區鼎泰里河堤社區（含河堤路、鼎瑞街、民

族一路 509巷及 543巷，鄰近河堤公園與鼎泰廣場，屬住宅使用為主之生活巷弄）；

以及前鎮區復國里（桂林街、三多二路 357 巷、廣西路 192 巷、廣西路 151 巷及

二聖二路 6巷，東側緊鄰光華夜市，人潮車流量龐大）。三場域道路寬度均在 8公

尺以下（河堤路例外，寬達 18公尺，詳見 4.4節），且均面臨路邊停車供給不足、

外來車輛借道與事故頻傳等共通課題。 
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表 2 三處示範場域基本資料與工程配置 

項目 鳳山區國隆路 三民區河堤社區 前鎮區復國里 

路段長度／寬

度 
417公尺／15公尺 

河堤路等 4路段，最寬達

18公尺 
桂林街等 5路段，約

578～625公尺 

主要課題 
老舊國宅停車需求龐

大、路口側撞事故 
路寬過大、車速 50～60 

km/h、左轉回堵 
鄰近光華夜市、機車

借道巷弄 

設施配置 
減速平台 1處、減速丘 1

處、抬升式行穿線 2處 
減速丘 1處、減速平台 1

處、路段型庇護島 1處 
減速平台 9處、減速

丘 2處 

資料來源：本研究整理。 

依 2022 至 2024 年近 3 年交通事故資料分析，高雄市鳳山區國隆路之事故型

態以側撞及未依規定讓車為主，主因多為駕駛或騎士未注意車前狀況；三民區河

堤社區事故多發生於路口或車流混合路段，以左轉未讓直行、同向擦撞及倒車撞

擊為主要型態；前鎮區復國里因鄰近光華夜市，機車借道巷弄比例高，事故型態

以停等追撞及左轉側撞為主，惟因多數屬輕微擦撞自行和解、未正式報案，官方

統計恐低估實際風險，此為本研究方法上須留意之限制。本研究後續於高雄市鳳

山區國隆路設置抬升式行穿線、路口正交化、減速台、人行道轉角外推、車道寬

度縮減、視覺化減速標線（械型標線）及增設人行空間（如圖 5、圖 6）。三民區

民族路 543 巷則採用車道寬度縮減、人行道轉角外推，巧妙生出左轉專用道、停

車彎及計程車專用停車格（如圖 7）。 

 

資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 5 高雄市鳳山區國隆路抬升式行穿線、車道寬度縮窄、人行道轉角外推 

 

資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 6 高雄市鳳山區國隆路抬升式行穿線、減速平台、車道寬度縮窄、視覺化減

速標線、路口正交化 
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資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 7 三民區民族一路 543巷車道縮減、增設左轉車道、人行道轉角外推 

3.2 由下而上之參與式設計流程 

本計畫自 2025年 3月起陸續辦理三場域之會勘、工作坊前置討論會議及工作

執行計畫審查會議；2025 年 6 月 7 日、6 月 14 日及 6 月 29 日分別於高雄市鳳山

區、前鎮區、三民區辦理街道設計工作坊，邀請當地議員、里長與里民參與，透

過「以幽默雙簧取代生硬簡報」、「帶領民眾走出戶外實地檢視潛在危險與死角」

及「讓居民親手於圖紙上繪製安全街道」等三種操作手法，凝聚地方對減速設施

之共識；後續並於 2025 年 8 月 14 日召開操作基地工作報告書審查暨工程分工會

議，2025年 9至 11月間再依序辦理三場域之執行措施現勘與施工前協調會，形成

完整之「初步評估—工作坊—現勘—施工前協調—監造」流程。上述三部曲之操

作情形如圖 8、圖 9所示，亦為三場域操作模式之縮影。 

 

資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 8 行人友善區街道設計工作坊：向民眾說明與現場走讀 

 

資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 9 行人友善區街道設計工作坊：分組走讀與動手繪製路型 
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問卷調查結果顯示，高達 93.55%受訪民眾認同「里長之積極態度與重要交通

建設推動息息相關」；居民亦普遍反映，僅畫設標線或速限標字（如路面「30」

字樣）效果有限，必須設置實體減速設施方能有效降低外來車輛之行駛速度。工

作坊現場三處里長均反映車速過快：鳳山區指平直路型誘發飆車；前鎮區指外來

車輛躲避光華二路號誌與夜市人潮而鑽入巷弄；三民區指河堤路車速常達 50至60 

km/h，居民過馬路過去鮮少獲車輛禮讓。 

 

3.3 測速調查設計 

為評估設施成效，本研究於三場域各主要路口進行施工前、後定點測速調查，

調查方式為分車種（汽車、機車）、分路口燈號（號誌化路口另區分紅燈、綠燈

到達車流）記錄車速級距（每 5 km/h 一組距），施工前調查於 2025 年 10 月底至

11月上旬進行，施工後則於 2025年 12月中旬至 2026年 1月上旬進行，並同步記

錄調查地點之經緯度座標，以利後續複測比對。三民區河堤路 512 號前另單獨進

行施工前後之平均車速比對，作為本計畫「路段型庇護島」案例之量化佐證（詳

見第五章）。 

四、設計對策與技術決策 

4.1 3D設計原則 

本計畫核心採用人車分流（ Diversion）、降速（ Decrease）、減量
（Downsize）之「3D」設計原則：「人車分流」係透過抬升式行穿線、路段型庇
護島等設施，於時間或空間上區隔人車動線衝突，其中抬升式行穿線將路面抬升
10公分並以 1/12緩坡銜接人行道；日本橫濱案例教師反映，此舉可使學童於駕駛
視角中「約增高 2 個學年」，有助提升能見度（交通工学研究会，2021）；「降
速」係以減速丘、減速台、抬升式行穿線等垂直高程設施，強迫車輛降低通過速
度；「減量」則透過車道瘦身、路段縮窄、微 S 型道路等手法，減少可供車輛高
速通行之路權空間，並將部分空間釋放予行人與停車需求。 

4.2 考量機車行駛安全作為設施形式選用依據 

如第二章所述，現行國內外規範雖列出減速墊、減速丘、減速台之尺寸區間，

惟未提供明確的選用準則。本研究於現勘階段蒐集之現場影像顯示，若減速丘未

鋪滿道路全寬，機車騎士易於減速丘兩側未鋪設之縫隙鑽行通過，形同未達到降

速目的；影像亦顯示連續型減速丘對機車行駛穩定性造成之衝擊，較具平坦頂部

之減速台更為明顯。考量我國機車持有與使用比例遠高於歐美，本研究因此優先

選用具平坦頂部（platform）之「減速台」作為路段主要降速設施：其原理係利

用平坦頂部抬升車輪軸、降低車身傾角變化，相較連續弧形之減速丘更能維持機

車行駛穩定性，同時仍可有效降低四輪車輛之通過速度。此一選型邏輯可作為未

來規範增補「依車種組成選用設施」準則之參考案例。 
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資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 10 減速台可使機車平順通過且較減速丘更具行駛穩定性 

4.3 在地化幾何參數收斂 

綜合表 1 所列四國規範之比較結果，本研究最終收斂之減速台設計參數為：

高度 7.5至 10公分（落於我國規範 7.5至 15公分區間之下段，並貼近美國NACTO

建議之 7.5至 9公分及日本規範約 10公分）、車行斜坡 1/20（符合日本規範「傾斜

部斜率平均 5%」之規定，亦優於我國規範 1/25 至 1/10 之下限寬鬆值，採較平緩

之坡度以降低震動與噪音）、並輔以前後坡度 5%之漸變設計，使車輛通過時可平

順爬升，避免傳統減速丘常見之明顯震動與噪音問題；平台長度則依路口幾何條

件於 2至 4公尺間彈性調整，並以 3公尺以上為原則。 

惟在實務應用上，本研究強調抬升式行穿線之平台段長度切莫設計過短，並

建議宜以 3 公尺以上為優先基準，其核心考量有三： 

其一，法規標準與行人通行空間之對應。 抬升式行穿線之「平台段長度」

（車行方向），即等同於行人穿越道之「寬度」。依據《道路交通標誌標線號誌設

置規則》第 185 條與第 186 條規定，交岔路口之「枕木紋行人穿越道線」長度法

定為 2 至 8 公尺，而設於路段中之「斑馬紋行人穿越道線」寬度則為 3 至 8 公尺。

若平台段僅設 2 公尺，不僅無法符合路段中斑馬線的法定尺寸下限，在實際使用

上，行人（尤其是推輪椅或嬰兒車之高齡者與家長）的通行空間亦顯侷促。抬升

式行穿線平台段若少於 2 公尺，更有可能違反《道路交通標誌標線號誌設置規則》

第 185 條「枕木紋行人穿越道線，設於交岔路口；其枕木線型為平行行車方向之

枕木紋白色實線，線段長度以二公尺至八公尺為度」之規定。 

其二，駕駛視覺辨識與跨縣市標線差異之影響。 現行國內各縣市對於實體減

速設施之前導警示標線（如楔形標線、方格圖樣或黃色鋸齒線）繪設標準尚未完

全統一，導致陌生或外地駕駛人行經時，未必能在第一時間覺察前方為實體抬升

結構。若平台段設計過短，在駕駛人低角視角（眼睛高度約 1.2 公尺）的遠端透

視壓縮下，頂部的行穿線容易被前置斜坡擠壓遮蔽，視覺上極易被誤認為單純之

路面減速丘（Speed Hump），甚至無法及時辨識其為「行人穿越道」。這將大幅削

弱駕駛人預判「前方有行人過街」並提早主動減速停讓的心理準備。 
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資料來源：本研究團隊拍攝 

圖 11台北市臥龍街抬升式行穿線平台段部分過短 

其三，工程施工可行性與鋪面平整度控管。國內抬升式行穿線部分採用瀝青

混凝土（AC）就地澆置與壓實。實務運作上，若平台段長度過短（例如僅 2 公

尺），壓路機等大型施工機具於頂部進行壓實作業時，迴轉與前後滾壓之作業空

間嚴重受限，極易造成平台段無法徹底壓平，反而失去平台段之意義；相較之下，

將平台長度放寬至 3 公尺以上，不僅大幅降低施工難度，亦能顯著提升路面平整

度與品質穩定度。   

綜上所述，考量法規規範、駕駛意象建立與鋪面施工品質，抬升式行穿線平

台段於路型條件許可下宜優先採 3 公尺以上設置，以同時兼顧「合法實用」、「視

覺警示」與「工程落地品質」。 

無障礙設計方面，銜接人行道之側坡採 1/12 緩坡，使輪椅使用者可平順通過，

落實通用設計精神。圖 12為本計畫減速丘、減速台與抬升式行穿線三類設施之斷

面尺寸比較示意。值得注意的是，國內部分縣市既有實體減速設施設計高度僅 3

公分，實務上易使車輛未確實降速；或是前後坡度過陡，導致機車行經震動過大

容易摔車；此類設計均應予避免。本計畫選用材質為瀝青混凝土（AC）就地澆置

施作，非組裝式（modular）預鑄構件，可避免材質接縫隨時間劣化、鬆脫或位移

之情形，亦相對降低車輛通過時之撞擊噪音。 

 

 

資料來源：本研究團隊整理繪製。 

圖 12 減速丘、減速台與抬升式行穿線斷面尺寸比較 
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4.4 案例深探：高雄市三民區河堤路「路段型庇護島」 

高雄市三民區河堤路東側公寓大廈林立、西側緊鄰河堤公園入口，路寬達 18

公尺，車道過寬導致車速常達 50至 60 km/h，行人單次過街距離長達 14公尺，過

街風險甚高；同時因鄰近社區停車場提供達數百格車位，下班尖峰時段左轉回停

車場之車流常回堵至主線，形成「返家塞車」之次生課題。 

本案於路段中央設置實體庇護島，為國內在無號誌化路段中央設置實體庇護

島之首例（此設計手法於歐洲行之有年，於我國尚屬首見）。透過庇護島，行人

得以分段穿越，單次過街距離由 14 公尺縮短為 4.8 公尺，大幅降低過街心理壓力；

駕駛因庇護島與外推之人行道而提早察覺行人，被視度顯著提升。更關鍵的是，

庇護島設置後透過車道瘦身，於庇護島南、北兩側「擠」出中間待轉空間，形成

2+1 車道配置，讓左轉回社區停車場之車輛得於路段中央暫停等候，不再阻擋後

方直行車流，同時緩解下班尖峰之回堵課題（如圖 13）。西側停車格與車道邊線

之間，並刻意保留 20 至 30 公分之防禦性緩衝空間，避免駕駛開門時直接擊中鄰

近駛過之機慢車。 

 

圖 13 高雄市三民區河堤路 512號前路段型庇護島及 2+1車道 

資料來源：本研究團隊現場拍攝。 

圖 14 三場域施工中與完工後對照 
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圖 14彙整三場域施工前後對照影像，相關施工細則規範則是參考国土交通省  

国土技術政策総合研究所與道路交通研究部  道路交通安全研究室《ハンプの施工

に関する参考資料》。 

4.5 其他技術性做法 

高雄市前鎮區復國里因鄰近光華夜市，機車為避開夜市周邊號誌與人潮，經

常改道借行三多二路 357 巷、廣西路 192 巷等平行巷弄，車速過快且巷弄狹窄，

行人與住戶進出頻繁。本研究於長約 310公尺之路段內，連續設置 7處減速台與 1

處減速丘（詳見圖 15），並將三多二路 357 巷改為南向北單行道，以路口單行化

設計降低外車進入誘因。 

資料來源：本研究團隊整理繪製。 

圖 15 高雄市前鎮區復國里連續性減速台／減速丘設置位置示意 

常有外車快速穿行之桂林街則運用停車格對向交錯設置形成微 S 型動線，並

於車道兩側畫設楔形視覺化減速標線，營造車道縮減之錯覺以放慢車速（詳見圖

16）。 

 

資料來源：本研究團隊拍攝整理 

圖 16高雄市前鎮區桂林街微 S型道路、視覺化減速標線與減速台 

連續型減速設施之設置間距，美國 NACTO 與 FHWA 規範原則上容許 75 至

150公尺，甚至允許減速丘垂直斷差（vertical lip）小於 1/4英吋（約 0.635公分）

即可（FHWA, 2023），惟此對機車而言仍具翻覆風險；相對地，日本規範建議採
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40至 50公尺之較密間距、所有垂直減速設施均須平順銜接。考量我國機車持有與

使用比例遠高於歐美，機車通過單一設施後即可迅速再加速，若比照美規採較寬

間距，恐使降速效果於路段中段流失，本研究因此參採日本規範之較密間距原則，

於高雄市前鎮區復國里路段連續設置。 

五、成效評估 

5.1 量化成效：施工前後車速與超速行為抑制比較 

在評估物理性減速設施之效益時，僅觀察整體「平均車速」之降幅，往往無

法完全反映安全改善之實質效果——蓋原本即低速行駛（如時速 20 km/h 以下）

之車輛本無再進一步強制降速之必要，且過度過慢亦無助於道路通行效率。因應

示範場域皆屬 Zone 30（速限 30 km/h）之高齡友善社區，工程評估之核心實應聚

焦於：「原本會超速之高風險車輛，是否因實體設施而確實降速」。是以，本研究

除統計平均車速外，特別引入「時速 30 公里以上車輛比率」作為衡量「超速行為

抑制效益」之關鍵指標。 

三場域施工前後定點測速調查結果如圖 17 與圖 18 所示：高雄市鳳山區國隆

路平均車速由 30.5 km/h 降至 28.4 km/h（降幅約 6.9%），時速 30 公里以上車輛比

率由 40.4% 降低至 10.2%（降低 30.2 個百分點，相對下降約 74.8%）；前鎮區復國

里由 29.2 km/h降至 24.6 km/h（降幅約 15.8%），時速 30公里以上比率由 21.5%降

低至 6.9%（降低 14.6 個百分點，相對下降約 67.9%）；高雄市三民區河堤社區由

33.0 km/h降至 27.5 km/h（降幅約 16.7%），時速 30公里以上比率由 56.9%降低至

21.3%（降低 35.6個百分點，相對下降約 62.5%）。 

三場域速度降幅介於 7%至 16.7%之間，與現行國內外規範所稱減速丘、減速

台約可將車速控制於 25至 35 km/h之控速效果相符；時速超過 30 km/h車輛比率

在施工後有效下降約 62.5%至 74.8%，代表原本可能超過 30 km/h之車輛，在施工

後行經時多數降低至對行人較為安全之 30 km/h 以下速率區間，安全提升效果明

顯。 

其中，高雄市三民區河堤路 512 號前單獨比對顯示，北向車流平均車速由

40.7 km/h降至 36.5 km/h（降幅約 10.4%），南向車流由 38.5 km/h降至 35.7 km/h

（降幅約 7.2%），驗證路段型庇護島對高車速路段仍具實質降速效果；該路段時

速超過 30 km/h（路段速限為 40 km/h）車輛比率亦由 95.7%大幅降低至 32.1%。 
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資料來源：本研究測速調查資料整理。 

圖 17 三場域施工前後平均車速比較 

 

資料來源：本研究測速調查資料整理。 

圖 18 三場域施工前後時速 30公里以上車輛比率變化 

5.2 質性成效：駕駛行為之質變 

除前述量化降速成效外，相較於里長於工作坊反映「過去鮮少有車輛停等禮

讓」之經驗，本研究於高雄市三民區河堤路 512 號前之施工後現場影像中，常態

性觀察到車輛於無號誌化路口因庇護島設置而完全停下、主動禮讓行人通過之案

例（圖 19）。此一觀察已屬多數個案，其意義不容忽視：相較於量化車速數據，

「駕駛主動完全停等」代表路權互動由「行人配合車流穿越」轉向「車輛禮讓行

人」之質變，呼應本研究核心價值主張。後續研究可透過較大樣本之路口影像分

析驗證此一轉變之普遍性。 
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資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 19 河堤路 512號路段型庇護島車輛停下主動停讓行人 

5.3 社會接受度與治理歷程 

前文所提問卷調查顯示，93.55%受訪民眾認同里長角色對交通建設推動之重

要性，反映由下而上參與式設計流程有助於降低工程完工後之民眾抗爭風險。本

計畫並於 2025 年 8 月 14 日召開操作基地工作報告書（高雄市政府交通局、創聚

環境管理顧問股份有限公司，2025a）審查暨工程分工會議，專家學者就減速台

顏色（採黃色）、間距（參考日、德規範採 40 至 50 公尺）、材質等議題提出審查

意見，經廠商回覆修正後完成核定。 

六、討論 

其一，本研究以三場域之現地實證，回應現行規範「僅列尺寸區間、未提供

選用準則」之侷限，提出考量車種（尤以機車比例）作為設施選型判斷依歸，建

議未來相關規範修訂時增補依道路機能與車種組成之情境化選用準則，並納入本

研究機車行為觀察方法為實證工具。 

其二，機車友善與行人安全之權衡貫穿本研究之設計決策：減速台之平坦頂

部設計雖較連續減速丘更利機車行駛穩定，惟其平台長度與坡度仍須以「使四輪

車輛確實降速」為前提，不可為遷就機車舒適度而犧牲降速效果，此邏輯於高雄

市三民區河堤路庇護島案例中尤為明顯──其空間重分配設計同時兼顧降速、過街

與停車動線三項目標，顯示減速設施已從單一構件發展為整合性之路段空間治理

工具。 

其三，減速手法之選用亦須審慎評估其對機車之實際效果：現有文獻與現場

觀察均顯示，微 S 型或蛇行式道路線型對機車幾乎無實質減速效果，機車騎士仍

可依循原軌跡順暢通過；減速丘、減速台若未鋪滿道路全寬，機車亦易於設施兩

側之縫隙繞行規避；設施高度若不足（如部分縣市採 3至 6公分），四輪車輛亦難

以確實降速，故「覆蓋全寬」與「足夠高度」為實體減速設施發揮效果之必要條

件。此外，國際文獻普遍強調物理性減速設施須搭配垂直警示標誌牌，以利駕駛

人事先辨識並提前減速；本計畫於各設施前後均設置警示標誌牌，相較於佛光山

佛陀紀念館周邊減速設施因缺乏標誌牌而使駕駛人不易事先知悉（圖 20），標誌
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牌配置之完整性亦為機車於減速設施處發生摔車意外之潛在肇因，值得後續工程

實務重視。 

 

資料來源：本研究團隊拍攝。 

圖 20 佛光山佛陀紀念館周邊減速設施缺乏警示標誌牌 

其四，本研究亦有其限制：測速調查抽樣時段集中於平日傍晚尖峰，樣本數

受限於現場人力與調查時間，未能涵蓋全日各時段車流特性；駕駛「完全停等」

之質性觀察雖已累積多起常態案例，惟目前仍屬影像紀錄，尚未建立系統性之路

口停等率量化指標；此外，高雄市前鎮區復國里因多數事故屬輕微擦撞自行和解、

未正式報案，官方事故統計可能低估實際風險，此為本類型社區巷道研究之共通

限制，後續可透過長期路側觀察或問卷調查加以補強。 

七、結論與建議 

本研究以高雄市鳳山區國隆路、三民區河堤社區及前鎮區復國里三處示範場

域為案例，透過國內外規範系統性比較、由下而上參與式設計流程及施工前後測

速實證，驗證物理性減速設施於高齡友善社區之應用成效。研究顯示，三場域施

工後平均車速降低 7%至 16.7%，高雄市三民區河堤路更以全國首見之「路段型庇

護島」設計實現行人分段過街與 2+1 車道空間重分配雙重效益，並觀察到駕駛主

動禮讓行人之個案，顯示成效不僅止於車速數據，更及於路權觀念之轉變。 

具體建議如下：第一，建議規範修訂時增補依道路機能、車種組成與目標車

速之情境化選用準則；第二，建議地方政府推動社區型減速設施時，將工作坊、

現勘與施工前協調會列為標準作業程序；第三，建議延長測速觀測期程、擴大路

口影像樣本，並就駕駛「完全停等」行為建立量化指標。核心而言，本研究主張

道路設計典範應由「讓車過得快」轉向「讓人過得安全」，此一價值轉變，正是

高齡友善城市治理之根本基礎。 
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