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區間測速科技執法裝置設置條件之探討 

周文生1  

余偉豪2 

摘要 

近年來，科技日新月異之下，許多高科技產物如雨後春筍般出現，而警察單位也順

應著這股風潮，一方面為減少警人力之編排，另一方面更能準確執法，目前社會大眾稱

之為「科技執法」，而在年年攀升交通事故件數之下，警察單位為落實汽機車速度管理

及提昇道路交通安全，取締測速照相已是政府抑制超速違規以及防制交通事故的重要手

段之一，然而在傳統式測速照相機器上，有眾多先天性的缺點，所以有關科技執法之新

名詞「區間測速」，便因應時代而產生，一開始雖能解決傳統式測速照相機器的缺點以

及擴大範圍的有效做到路段上平均速率的目的，但隨區間測速執法使用頻繁後，設備校

正、設備之合法性…等問題也接踵而來，這幾年更是時常躍上媒體版面，益使交通執法

與管理人員之挑戰更加嚴峻，然而其中最令人詬病的便是在區間測速裡，有關取締速限

之問題，由於需達到平均速率才不被舉發的情況下，駕駛人常因路況上的不同，無所適

從，以下將會就區間測速執法路段內，探討制定合理的行車速率規範，在行車安全與道

路效能兩者中找到平衡點，給予用路人一個舒適且安全的用路環境，並增強對於區間測

速執法帶來的效益。 

關鍵字：科技執法、交通安全、速度管理、區間測速 

一、前言 

因應年年攀升交通事故件數，警察單位為落實汽機車速度管理及提昇道路交

通安全，取締測速照相已是政府抑制超速違規以及防制交通事故的重要手段之一，

傳統取締測速照相主要為「點的瞬時速率」與「固定地點」的特性，兩者駕駛人只

要熟悉取締地點並且能控制經過此處之速度，便可以規避取締，久而久之對於政府

欲透過速度管理方面來減少事故以及提升用路人之安全便顯得功能不佳，所以有

研究指出，90 年代末許多國家政府發現瞬時速率照相機，對於遏止超速的功效不

彰，轉而開始大量架設區間測速裝置。 

其實在 1970 年代台灣在麥克阿瑟公路就有類似區間測速的打卡制存在，也是

用點對點之間的平均速率計算是否有超速，想當然人工打卡制之誤差甚大，而近年

來科技的蓬勃發展下，世界上第一個實施科技版的區間測速，是 Gatsometer BV 在
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公路上挑選兩個點鋪設上自家發明之感應線圈測速器；在 2018 年 7 月時，台灣架

設了第一座區間測速，地點便在新北市的萬里隧道，在眾所矚目之下，成功地在設

立後肇事率大幅下降，並在其間未有 A1 交通事故(造成人死亡之事故)，此一登板

大成功，使許多地方政府紛紛注意到了區間測速裝置，並在 2019 年 4 月時，新北

市政府也在北宜公路架設第二座區間測速裝置，果不其然其成效仍然顯出，這兩次

之成功無疑讓地方政府打上一劑強心針，區間測速裝置之設立遍地開花，但在 2020

年 4 月在西濱快速道路之區間測速，被駕駛人發現其設備取締不準確，在警察單

位檢視後發現其電腦校正系統果然出錯，而此時在媒體大力報導之下，社會大眾才

發現此時的區間測速，竟毫無法規能檢驗其標準以及授權其執法之正當性，這使區

間測速第一次受到大力質疑，而政府也亡羊補牢地，趕緊於 109 年 10 月公告「區

間平均速率裝置檢定檢查技術規範」，先以行政命令來補足區間測速之適法性授權。 

而在排除了適法性與設備採購之問題後，區間測速的廣泛設立後，最令人詬病

的無非是，其取締速度之規定，由於區間測速的取締範圍由點延伸至線，所以如果

平均速率忽略了現實的幾何路型狀況以及車流量，一昧地降低行車速度，雖然能有

效地下降事故發生以及其嚴重性，但相對地會去大大犧牲道路效能，更甚於駕駛人

為了規避取締進而產生一些問題，例如：於取締終點前停等於路邊消耗計時時間、

或者是造成交通尖峰時刻其飽和時間延長……等問題，希望透過探討出設置條件，

進而使區間測速裝置能更加落實「行車速度管理」與「行車效能」。 

本文主要之研究背景是由於 2022 年 06 月新北市政府交通局在新北市重新橋

新增全台首個針對機車單一車種執行區間測速執法，在實施 1 個月後，數據呈現

車禍之件數反而有增加趨勢。故新北市交通局同年 07月發表公告，取消該處之區

間測速執法，並利用交通工程方法將重新橋進行橋梁改建，並調整慢車行車動線來

達成長期交通安全之目標；這一事件令社會大眾對於政府無相當評斷標準便廣設

區間測速來維護行車安全，所以本文將會透過現今設置之區間測速設備以及問卷

分析來研究是否能建立一套建置條件規則類似我國對於行車管制號誌之設置規定，

也就是仿造我國道路交通標誌標線號誌設置規則第 226 條之規定：「（一）八小時

汽車交通量、(二)四小時汽車交通量、(三) 尖峰小時汽車交通量、(四)行人穿越

數、(五)學校出入口、(六)肇事紀錄、(七)幹線道連鎖、(八)路網管制、(九)大眾

捷運系統車輛行經之交岔路口…等九項設置規則」，進而探討出一套符合我國區間

測速執法設備之地點設置條件。 

二、文獻回顧與探討 

2.1 我國現行取締超速設備 

現今我國執法單位取締超速違規主要分為非固定式以及固定式測速器兩大類，

固定式測速器又能分為固定式雷達測速器(圖 1)以及區間測速裝置(圖 2)；而非固定

式測速器又能分為非固定式雷達測速器以及非固定式雷射測速器(圖 3)。以下依序

說明為非固定式以及固定式測速器之常見四個設備之運作特性與優缺點。 

（一）固定式雷達測速器： 

1.雷達測速系統是用來偵測移動物體最普遍的方法，雷達本身會發射雷達

波，在其偵測範圍內移動的物體會將雷達波反射回測速系統，雷達即可
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以依反射波換算移動物體的速度。 

2.雷達測速之理論基礎源於「都卜勒效應」波源與偵測器間的相對運動會

造成頻率的改變。 

3.目前我國道路最常見之科技執法裝置。 

4.優缺點： 

(1)優點： 

(I)因短距離偵測範圍所以受環境因素不明顯。 

(II)直接量測速度。 

(III)可偵測多車道道路。 

(IV)雷達偵測器不易被反偵測，執法效果較佳。 

(2)缺點：  

(I)不能偵測停止的車輛。 

(II)雷達系統發射的方向須與車輛行經路徑平行，其間若有夾角，則雷達

所偵測的速度將比實際速度低。 

(III)如有多車經過，無法偵測到特定車輛的速度。 

 

圖 1 固定式雷達測速器 

（二）區間測速裝置： 

1.在道路的兩端設定好固定式照相機以及車牌辨識系統，並藉由車輛行經

設定好的兩端之間(距離固定)，除以所行駛的時間，即為平均速率，也

是目前區間測速裝置運行之原理(圖 3)。 

2.其實現行「雷達測速」也是偵測車輛在雷達波特定範圍內移動距離與時

間差的關係計算車速，只是偵測的距離很短且需要有警力在現場維護機

器，所以雖然雷達測速屬於定點的測速，但實際上也算是平均速率執法

的一種。 

3.優缺點： 

(1)優點： 
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(I)區間平均速率執法，是由點延伸為線，可大幅增加速率控制的有效範

圍，除可抑制瞬間超速行為外，重點特色在於可減少車輛間行駛速度

的差異。 

(II)其架設方式促使在執法時不需有過多警力。 

(2)缺點： 

(I)因前後兩端的電腦時間將決定車輛之平均速率，故校正時需重複測驗

兩端之設備是否對時，需花較長之時間 

(II)由於是否違規乃取決於行駛時間，許多用路人為了增長時間竟而亂

象頻出，例如：到達終點前便路邊停等又或者是開始端逆向避開辨識

車牌鏡頭。 

 

圖 2 區間測速裝置(高雄市松藝路) 

 

圖 3 區間測速原理 

（三）非固定式雷射測速器裝置：  
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1.雷射測速系統與電磁波雷達的「都卜勒原理」不同，雷射測速系統的原

理是利用雷射光發射與反射的時間差推算偵測器與物體的瞬時距離，再

利用連續兩次距離的變化求取位移速度(圖 4) 

2.優缺點： 

(1)優點： 

(I)機動性高，較容易攜帶。 

(II)直接量測速度以及確認是否有拍攝到違規影像。 

(III)可於多車道道路取締。 

(2)缺點： 

(I)易受天氣之影響，例如：下雨天雷射反射會有不準確之現象。 

(II)雷射波易受外物干擾進而使違規者規避取締。 

(III)由於抓取違規車輛需時間，若有車輛經過違規車輛將無法取締。 

 

圖 4 非固定雷射測速器 

。 

圖 5 雷射測速器原理 
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三、國外測速執法裝置 

根據國外期刊「Journal of Public Economics」所示交通事故是世界上 5⾄ 29 歲

年輕人死亡的主要原因。總體而言，每年有超過 130 萬人死於道路交通事故，多達 

5000 萬人受傷（世界衛生組織，2018 年）。雖然這些交通死亡事件中有很大一部

分發生在中等和低收入國家，但交通事故也造成高收入國家的主要健康風險。 

造成交通事故的主要因素是道路使用者不當行為，更具體地說，是超速或不適

當的駕駛行為。在高收入國家，超速駕駛占所有致命事故的 30%左右；在中低收入

國家，這個數字甚至更高（世界衛生組織，2004 年）。超速導致的事故死亡率遠高

於任何其他事故原因的死亡率（德國聯邦統計局，2018 年）。經濟合作與發展組織

（2018 年）和世界衛生組織（2018 年）都強調儘管大多數國家已經制定了限速，

但這些法律的執行往往不足。然而近年來科技的發展之下，各國紛紛研發出屬於自

己的平均執法速率系統。 

據文獻所記載荷蘭成為第⼀個實施平均速率執法的國家，在荷蘭 A13 高速公

路上，設置了平均速率執法系統，將測速相機安裝在高速公路的⼀段路上，分別記

錄車輛進入和離開系統中的兩點圖像和數據，然後利用行駛距離除以通過的時間

來計算車輛的平均速度。至 2002 年開始有第⼀組永久性的平均速率執法系統進行

執法作業，而到現在已有 11 組系統於該國道路執行平均速率執法。 

在義大利，一個名為 Safety Tutor 的平均速度執法系統開發，由主要的高速公

路特許公司 Autostrade per l'Italia (ASPI) 和意大利交警在 2004 年為了提高高速

道路之安全性。從 2005 年 12 月 23 日起，逐步沿意大利收費高速公路網絡部署，

到 2017 年系統通過 333 個站點(大約超過 3100 公里)。歸功於它使事故和死亡率

急劇下降，之後多年的運行，這套系統在特定高速公路上對預防高速公路事故具有

獨特性的影響。所以義大利有另外發明了 Celetitas 系統，此系統比較常用於農村道

路，大約 200 個獨立的系統在進行監視，其監測範圍平均長度介於 2 到 40 公里之

間。 

近年來，國外陸續針對平均速率控制(以下簡稱 ASC)在執行方面做了許多數據

上的調查，並對於其結果去分析，以下將舉例國外對於平均速率控制執法之成效：  

在挪威，於 2009 年在兩個地點安裝了 ASC 系統，並且至 2013 年持續在另

外 18 個地點安裝了 ASC 裝置。而其實大約有一半的 ASC 系統是被安裝於於隧

道中，而其中大部分是海底隧道。隧道中的大多數 ASC 系統是位於內部下坡方向

的隧道入口和底部之間。對其中挪威政府對於 14 個站點的評估發現，受傷事故件

數減少了 12%，其實並不顯著，但是發現死亡或重傷人數卻顯著減少了 49%。 

在荷蘭，ASC 系統應用於多條道路，主要是在高速公路。該系統於 2001 年

在鹿特丹和代爾夫特之間首次引入，並且同時引入數度限制只有 80 公里/小時的

系統；而成效是超速比例降低到 0.5%以下，死亡人數減少 50%以上。 

在奧地利，第一個帶有 ASC 的系統於 2003 年在維也納的一個隧道中建立。

同樣，對速度的管理是顯著的：一般汽車速度在白天時降低了 10 公里/小時，在

夜間時降低了 20 公里/小時，而大型車速度在白天降低了 15 公里/小時，而在夜

間則是 20 公里/小時。嚴重事故的數量減少了一半。近年來，奧地利有 4 條具有

永久 ASC 系統的高速公路。 
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意大利於 2004 年開始使用 ASC 系統，如今設置於高速公路的 ASC 系統覆

蓋長度不低於 2500公里，相當於意大利高速公路路網長度的 37%。效果研究表明，

平均速度減少了 15%，死亡人數減少了 51%，受傷人數減少了 27%。同時，以往

分配負責高速公路路網速度執法的交通警察人力有一半可以被轉移到其他路段上。 

英國於 2000 年第一個 ASC 系統設置在諾丁漢郡，當初會選擇諾丁漢郡是因

為其交通事故之死亡率和重傷率非常高。交通事故數量多和嚴重程度高是交通運

輸部最初設置系統的主要條件之一，這些條件必須是政府在當地實施 ASC 系統時

所必須滿足才能設置實施。 但從那以後其設置條件放寬了。 

英國政府對 ASC 系統的評估是基於其實施前後的速度和事故相關數據，並證

明 ASC 系統具有顯著的積極安全影響。其顯示平均速度降低了 7.5%，事故分析

也證明了嚴重傷害事故數量減少了 9%至 41%。對交通事故件數進行的評估表明，

ASC 系統的引入後顯著降低了嚴重傷害事故和死亡的發生率。具體而言，包括致

命事故在內的嚴重傷害事故數量顯著減少了 20% 到 30%的件數。在挪威對 ASC

系統試驗的評估中可以找到類似的結論。 

而有研究表明，固定式測速照相機(以下簡稱 FSC)對短途路段的事故數量有顯

著影響，而 ASC 系統降低了較長路段的行駛速度。這表明與 FSC 設備相比，ASC

系統的實施可能會導致道路交通中傷亡人數的減少更多。此外，ASC 系統似乎消

除了袋鼠駕駛的行為，而 FSC 設備似乎無法避免這樣做，特別是考慮到任何有超

速意圖的駕駛員都可能在通過 FSC 設備前幾秒鐘收到來自導航設備的警告。 

ASC 系統在許多國家/地區使用，並且在許多研究中 ASC 系統顯然對速度和

事故數據有顯著影響。然而，有些學者認為沒有對 ASC 系統進行更進一步的效果

研究，會使其仍然存在不確定性。 

但是可想而知的是目前 ASC 系統仍然是防制交通事故重要手段之一，許多政

府也必須面對的是，相關執法授權法令，以及更重要的是其設置之設置條件與標準，

如毫無規則地使用 ASC 系統，最終可能會延伸出更多課題需要去解決。 

四、區間測速科技執法相關課題 

4.1 我國區間測速實施現況 

在區間測速執法未盛行之前，我國皆以固定式測速雷達系統或非固定式測速

雷射系統取締，並依據現行法規「道路交通管理處罰條例」第 7-2 條第 3 項之規

定：「採用固定或非固定式科學儀器取得證據資料證明者，於一般道路應於一百公

尺至三百公尺間，於高速公路、快速公路應於三百公尺至一千公尺間，明顯標示之；

其定點當場攔截製單舉發者，亦同。」，來做為超速取締之主要手段。 

在 2018 年 7 月時，台灣架設了第一座區間測速，地點設置於新北市的萬里隧

道，成功地在設置前後肇事率大幅下降，並在執行期間未有 A1 交通事故，此一大

成功，使許多地方政府紛紛注意到了區間測速裝置，並在 2019 年 4 月時，新北市

政府也在北宜公路架設第二座區間測速裝置，果不其然其成效仍然顯出，這兩次成

功無疑讓其他地方政府打上一劑強心針，促使區間測速裝置之設立遍地開花。 

科技執法是近年來警方用來取締交通違規的主要手段之一，地方政府在各個
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肇事率高或者是交通量龐大且複雜之路口，陸續裝設科技執法設備來作全天候且

無死角之交通執法；而區間測速更是目前政府對於速度管理的新手段，因其對於路

段的平均速率控制以及可大幅減少警力安排之效益下，目前 2022 年統計區間測速

地點共有約 53 處，其中以桃園市 14 處最多，其次便是新北市 11 處次之，其中花

東地區也共有 4 處設置區間測速之地點，區間測速系統目前是遍佈全台灣。 

表 1 區間測速設置地點一覽表 

區域 執法路段 速限 區域 執法路段 速限 

 

台北市  

自強隧道  50  

 

 

苗栗縣

(市 ) 

縣 140 (6.2-3.2K-

25.1)連續區間  

60 

辛亥隧道  50 台 13 甲 (8.3-9.5K) 60 

 

 

 

新北市  

台 2 線萬里隧

道  

50 台 13 甲 (9.8-11K) 60 

台 9 線北宜公

路 19.1K-

23.1K 

40 台 3 線 (103.2-108K) 60 

台 64 線北宜

公路 25-新店

端  

70 台 3 線 (114.5-

122.8K) 

60 

環河路 (中央

路至白馬寺 ) 

60 台 61(122.2-130.2K)  90 

汐萬路三段

(6.2-14.3K) 

40 台 61(122.6-115.6K)  90 

環河路往碧潭  60  

 

台中市  

 

向上路六段 -龍井交

流道  

50 

環河路往碧潭  60 台 61 線 (148.1-

156.4K) 

90 

壽山路  30 台 61 線 (157.8-

151.6K) 

90 

台 64 線觀音

山隧道  

60 彰化縣  台 61 線 (177-

168.1K) 

90 

基隆市  台 62 線 (6.2-

11.3K) 

80 南投縣  台 21 線 (51-54K) 60 

台 62 甲線  

(2 號隧道至東

海街 ) 

40 雲林縣  台 61 縣  

(218.25-226.25K)  

90 

 

 

 

 

桃園市  

台 61 線

(47.25-52.53K) 

90 台南市  市 182 (22-28K) 50 

青山路二段往

龜山  

50  

高雄市  

 

松藝路 (仁武至鳥

松 ) 

40 

青山路二段往

迴龍  

50 市 182 28.6k-

33.75K 

50 

台 1 甲 (萬壽

路一段往迴

50 內門區台 3 線路段  50 
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區域 執法路段 速限 區域 執法路段 速限 

龍 ) 

台 1 甲 (萬壽

路一段往龜

山 ) 

50 屏東縣  台 1 429.5-433K 70 

台 66(3-6.9K) 90 台 9 草埔隧道  50-70 

台 66(14.8-

11.5K) 

90  

宜蘭縣

(市 ) 

台 9 線 (56.5K-

68.6K) 

40 

台 61 線

(52.43-47.15K) 

90 台 9 東澳隧道  70 

台 7 乙  (8.2-

12.1K) 

40 台 9 觀音隧道  70 

台 3 線  (30.5-

31.7K) 

50 台 9 谷風隧道  70 

上林段 (新龍

路至健康路 ) 

60  

花蓮縣  

 

台 9 中仁隧道  60 

新竹縣

(市 ) 

鳳鼻尾隧道  60 台 9 仁水隧道  50 

台 3 線  (82-

84K) 

60 台 9 丁線 59.5-64K 40 

台東縣  台 9 戊 (3.94-

9.92K) 

40    

我國的區間速率執法裝置廣設在各種道路型態(如表 2)，並非只設立於易肇事

之山區道路，或只是筆直寬敞之隧道道路，又或是應該為高速行駛之快速道路，所

以才會使用路人認為政府未有相關設置條件規定，只要政府由數據發現交通事故

件數高的路段或地點，便想利用平均速率或者是傳統式的測速器作為降低事故數

的唯一手段。 

表 2 區間速率執法裝置設置地點的道路型態 

 山區道路 快速道路 隧道道路 一般公路 

北部 3 0 7 18 

中部 0 5 1 7 

南部 0 1 1 6 

東部 0 0 2 2 

註：北部：台北、新北、宜蘭、基隆、桃園 

    中部：台中、南投、苗栗、新竹 

    南部：屏東、高雄、台南、雲林、彰化 

    東部：花蓮、台東 

4.2 區間測速裝置前後之速率改變 

由於全台共有 53 處區間測速裝置，但並非所有的裝置都能記錄平均速率的平

均數資料，本研究將舉幾處有此功能地點作為資料參考來源。由表 3 可知，恢復執
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法後大多數的取締地點皆有平均降速的現象，但值得注意的是，有些地點不減反增

又或者是執法前後都是超過速限所規範的速度在行駛；而這就是本文想要探討的

重點，關於速限的設定是否能準確的管理駕駛人的速度，以達到該路段之平均速差，

其實當路段上用路人之速差接近時，便能大幅減少追撞或欲超車而導致之事故產

生。 

表 3 執法前後速率一覽表 

地

區 
執法地點 速限 

平均速率 

道路型態 恢復執

法後 

去年 

同期 

增減比

較數 

桃

園

市 

臺 61 線 

(47K-53K) 
90 84 88 -4 

西部濱海

快速公路 

龍潭區上林段(新龍

路至健康路) 
60 56 63 -7 

一般公路

道路 

新

竹

縣 

鳳鼻尾隧道 60 58 66 -8 隧道道路 

臺 3 線 

(82K-84K) 
60 53 56 -3 內山公路 

台

中

市 

沙鹿區向上路 6 段 50 37 49.5 -12.5 
一般公路

道路 

臺 61 線 90 82 89.3 -7.3 
西部濱海

快速公路 

高

雄

市 

內門區臺 3 線 60 63 58 5 內山公路 

內門區市道 182 線 50 46.6 47.7 -1.1 
一般公路

道路 

苗

栗

縣 

臺 61 線 90 106.54 111.61 -5.07 
西部濱海

快速公路 

宜

蘭

縣 

蘇花改谷風隧道 

70 89 89 0 隧道道路 

資料來源：內政部警政署  

4.3 區間測速執法課題檢討 

然而 2020 年 4 月在西濱快速道路之區間測速執法，遭駕駛人質疑其設備取締

不準確，在警察單位檢視後發現其電腦校正系統果然出錯，起因於源自系統攝影機

自動對時的韌體異常，導致系統和網路的時間出現誤差，而此時社會大眾發現區間

測速，其實毫無法規能檢驗其標準以及授權其執法正當性。 

行政院經濟部標準檢驗局於 109 年 10 月以文號第 10940005770 號公告「區間

平均速率裝置檢定檢查技術規範」，先以行政命令來補足區間測速之適法性授權。 
縱使在有法規的授權之下，區間測速於 2021 年 01 月時，遭社群媒體爆料設
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置台灣多處的區間測速得標廠商東山科技公司，竟有使用中國大陸監視器廠商海

康威視的產品，因兩岸之間較為敏感，故使社會大眾恐可能認為有資訊安全問題，

故時任交通部長表示，廠商若無法證明產地非中華人民共和國、並切結其零組件非

中華人民共和國製造者，便須先下架設備，以視正聽，也導致原本死灰復燃的區間

測速，又再次停止執法，等待設備檢驗之適當性。 

而在法規授權以及設備認證完備之下，於 2022 年初，地方政府也陸續重新啟

動區間測速執法，也同時規劃在新的地點設置新的執法設備。 

目前最大的探討點，無非是無任何設置規則能規範區間測速系統，原因出在區

間測速裝置採取「線延伸之平均速率」，對於整個路段之行車效能以及速度管理會

產生很大的影響，地方政府在設置之前是否有標準或條件評估，例如：整個路段之

幾何路型或是肇事件數或嚴重性….等都是值得省思的地方。 

五、 結語 

1.道路交通事故已成為全球關注之議題，就連世界衛生組織為了因應年年攀升之事

故件數，進而提出「道安十年計畫」，由道路安全行動十年(2011~2020 年)全球計

畫 可知道路交通傷害是全球第十大死亡原因之一，每年造成約 130 萬人死亡，

多達 5,000 萬人受傷，更是造成整個社會成本的大幅增加。故聯合國大會在 2010

年 3 月宣布「2011~2020 年為道路安全行動十年」，其目標是透過國家、區域和

全球展開更多作為降低全球的道路交通死亡率。該決議籲請會員國展開相關的

道路安全作為，特別是在道路安全管理、道路基礎設施、車輛安全、用路人行為、

道路安全教育和碰撞後救護等領域採取行動。 

2.許多交通專家或政府決策者在面對防制交通事故問題時常運用在交通工程學裡

的 3E 政策制定方案，分別是教育 (Education)、執行 (Enforcement)、工程

(Engineering)三個部份；所以為提升道路交通安全、降低事故傷亡率，政府常會

從速率管理來著手也是為各國政府重要之交通管理策略，其中，又以超速執法取

締為主要之手段，而經由科技日新月異之下，各國也大都採用「平均速率執法」

也就是我們所稱之「區間測速執法」。 

3.然而為何有一大利器在手中，但卻時常令人詬病，其實目前多數民眾反對區間測

速執法，主要是質疑道路速限訂定太低以及無理由地廣設裝置，因其有優勢能控

制較長的區間的車輛速率，但相對如果其執法路段屬於多變化之幾何路型，這將

會成為令人質疑之處，例如：在有彎道以及直線路段時，若速限偏向彎道較嚴限

制或直線較寬限制時，會導致塞車或易肇事事故，所以做好「速限」之設定，能

更加發揮區間測速執法之「速度管理」優勢也能兼顧此路段之「行車效率」。 

4.蒐集所有設置區間測速執法系統之道路效能相關資料，例如：該路段 85%用路人

行駛速率，或是設置前後在尖峰或離峰時刻速率之變化，並重新檢視檢討所有設

置區間測速執法系統設置之合理性。 

5.另外政府在設置區間測速執法系統需建立一套完整的建置條件標準，例如：在道

路交通標誌標線號誌設置規則第 226 條便有詳細規定行車管制號誌之設定條件，

如能有標準設置程序之下，第一，政府有法規授權下合法設置裝置，第二，也能

避免人民有政府只會用同一手段來防制交通事故以維護交通安全的誤解。 
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6.最終有了合理地設置條件下的區間測速系統，配合相當的交通教育與工程，能改

善用路人對於區間測速執法的錯誤觀念。 
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