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摘要 

本研究探討自行車專用道上之自行車駕駛行為是否受到外在環境因素所影響；考

慮之駕駛行為分別是行駛速度及車道左側間距，測度之外在環境因素包括自行車道寬

度、自行車道分隔類型、左鄰車道的汽車與機車流量。研究利用實地錄影的方式，觀

察自行車在自行車專用道上之橫向間距，同時運用雷射測速槍測得該自行車樣本之行

駛速率。結果發現車道越寬，自行車騎士左側所保持之橫向間距越大；在同樣車道寬

度之下，自行車行駛於實體分隔類型比行駛於標線分隔類型，所保持之左側橫向間距

顯著較大；且自行車顯著的會受到鄰近車道機車數與汽車數而影響其橫向間距。但前

述外在因素對於自行車速率並無統計上的顯著影響。 

關鍵詞：自行車、橫向間距、車流量、分隔設施 

一、緒論 

1.1 研究背景與動機 

台灣地狹人稠，龐大的汽機車混合車流情況，發展出獨特的台灣交通情況；

尤其是在都市地區，馬路巷道，在有限的空間下，不時可見到自行車與汽機車爭

道的危險情況；而根據研究，這主要會產生兩種影響，擔心車輛駛進自行車道，

自行車的速度呈現明顯的差異；自行車駛入鄰近車道，鄰近車道的駕駛，其行為

亦受到影響。而在保護自行車做法上，確立自行車的路權，如建立專用道以保護

自行車騎士是普遍的做法，然而不同的自行車專用道類型，自行車的行為可能有

所差異；本研究希望透過實驗分析的方式，探討不同類型的分隔設施及車流量對

於自行車之橫向間距與行駛速率之影響。 
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1.2 研究目的 

本研究藉由實際觀察之方式，利用觀察自行車於自行車專用道上，受到外在

環境因素（分隔設施、鄰近車道車流量）的影響之駕駛行為，蒐集相關資料以進

行分析，期能找出影響自行車橫向間距與速率的因素。本研究亦希望能藉由探討

此一問題過程，達成如下目的： 

(1) 驗證並分析在不同的道路環境下，不同分隔設施與車流量，是否會造成自行

車橫向間距與速率的差異。 

(2) 冀望能夠找出影響自行車在道路上騎乘時行為的主要因素，並因應提出適當

措施，以提升自行車騎士之安全。 

1.3 研究方法與流程 

本研究主要在探討不同環境因素下，自行車橫向間距與車速的差異。研究主

要分成二部分進行：第一部分，透過廣泛蒐集國內外相關文獻，對研究主題深入

瞭解並整理，包括國內相關自行車道設計準則規範、影響橫向間距與自行車駕駛

行為特性之因素、車流量對駕駛行為之影響。第二部分，則欲利用實地調查的方

式，對所觀察的自行車道實地勘測，觀察不同類型的自行車道類型，自行車的駕

駛行為有何差異，再透過數位錄影紀錄在不同的環境因素下，觀測自行車騎士對

於不同分隔設施與車流量，橫向間距的差異。最後，對於實地收集到的資料，再

輔以統計分析的方式，驗證分析自行車行為是否有所差異。 

二、文獻回顧 

本節將界定研究中提及各項名詞定義及相關文獻回顧，探討各項環境變數與

自行車車流行為的相關文獻，並說明自行車與汽機車在研究上的差異，其特性為

何；最後則將相關文獻整理，提出實驗變數的定義。 

2.1 自行車專用車道 

為探討自行車專用道分隔設施對自行車騎士之影響，經整理相關研究，以分

隔設施區分，將自行車車道的分類分為以下三種類型： 
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(1) 無實體分隔、無特別規劃之自行車道 

(2) 無實體分隔、有特別規劃之自行車道 

(3) 有實體分隔、有特別規劃之自行車道 

而其中以第（三）類自行車道完全與其他車道完全分開，自行車與其他車輛、

行人分別隔離，為專為自行車設計之自行車專用道，此類車道在其專屬範圍內較

少受到其他車輛與行人干擾，可增加自行車騎士騎乘時的安全性與舒適性，然尤

其在都市地區，所佔空間會較大，成本會較高。研究為探討無實體分隔與有實體

分隔的差異，即對上述(二)與(三)類做探討，又以人行道分隔之自行車專用道與鄰

近車道間隔距離過大，鄰近車道車流量對專用道上騎士影響甚少，故本研究探討

的車道為對現有車道加以分隔之自行車專用道，分析實體分隔設施與無實體分隔

設施產生的差異。 

2.2 橫向間距 

對於自行車騎士而言，在使用自行車運具時易受到外在環境所影響，Parkin and 

Wardman即是假定使用者這種行為反應，定義為自行車騎士的知覺風險，為騎乘

自行車時外在的威攝力量。而利用測量自行車騎士橫向間距，可以看出自行車行

駛時，受到鄰近車道車流干擾的程度。而本研究所提及之橫向間距，為自行車騎

士在行進過程中與路側標的物（分隔設施、標線）的最短距離；如圖1。 

 
圖 1 自行車道橫向間距示意圖 
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2.3 文獻回顧  

              表 1 影響駕駛行為相關文獻整理 

作者 主體 研究內容 

Parkin and Meyers(2010)  一般駕駛 
收集車輛超越自行車時的橫向距離數據，驗證不同車種、 

有無自行車專用道的差異。 

Chen and Wang(2009)  一般駕駛 
說明鄰近車道的汽車數量和汽車速度，路邊道路的寬度是 

自行車騎乘時壓力的來源。 

Pete Owens(2005)  一般駕駛 驗證不同車種、有無自行車專用道的差異 

Ian Walker (2007)  一般駕駛 
收集車輛超越自行車時的橫向距離數據，分析不同車種對 

不同自行車騎士外觀超越時的關係。 

Steyvers and Waard(2000)  一般駕駛 驗證不同標線設施對駕駛行為的差異。 

Miyahara and Hyodo(2010)  自行車 驗證不同時間、不同天氣對自行車騎士行為的差異。 

Harkey and Stewart(1997)  自行車 
驗證不同的道路設施，對自行車騎士橫向間距的差異影響， 

並說明汽車超越自行車時改變的情況 

TRL Report TRL549 自行車 說明道路基礎設施不同，影響自行車騎士態度和行為。 

TRR1636 自行車 

探討健走的人、慢跑者與騎乘自行車的人，三者在共用道 

路的車流行為與交互作用。說明行為都會受到超越的與迎 

面而來的車輛所影響。 

Joon-Ki Kim(2007) 自行車 
說明鄰近車道限速、年齡、不同天氣、時間、沒有路燈的 

情況，對騎乘自行車時致命傷害的機率。 

Srisurapanon and Paripol(2003)  自行車 探討騎乘自行車使用目的，研究並對分流的態度做調查。 

Bernhoft and Carstensen (2008)  自行車 驗證不同性別與年齡對騎乘自行車風險認知與行為的差異。 

周文生(2009)  自行車 
針對自行車交通事故特性做分析研究，並探討台灣文獻自 

行車行為的差異，提出安全淨空寬度與車道寬度的建議。 

2.4 自行車與汽機車特性與差異分析 

研究歸納出自行車有別於其他車種在道路上的特性，整理如下表： 

(1) 平均速率較慢，致使常有被其他車種超越的情形。 

(2) 只能看到前方的道路使用者，亦較沒辦法注意到後來是否有來車。 

(3) 沒辦法確認鄰近車道車輛與自己的橫向間距，並因應做出反應。 

(4) 重量相對較輕，致使鄰近車道車輛對其影響相對較大。 
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表 2 汽、機車、自行車差異 

特性 自行車 機車 汽車 

體積 小 中 大 

重量 輕 適中 較重 

重心 較高 較低  

速率 慢 適中 較快 

車後注意力 低 適中 較高 

可接受間距 小 小 大 

2.5 小結 

綜合相關文獻回顧與分析，可知自行車在駕駛過程中，受到一些外在環境變

數所影響，整理如下： 

(1) 名詞定義：本研究所指之「橫向間距」是指自行車騎士在行進過程中與車道

左邊標的物（分隔設施、標線）的最短距離。而研究主要為對無實體分隔自

行車專用道與有實體分隔專用車道進行比較。 

(2) 外在環境影響自行車駕駛行為的相關研究：整理相關研究，可知有無設置自

行車專用道、自行車道寬度、鄰近車道車輛速度、不同車種、車道限速、天

氣與觀測時間等，都會對駕駛行為（速度與、橫向間距）有所影響，但卻顯

少發現討論車流量與分隔設施影響自行車騎士駕駛行為之研究。 

(3) 因此本研究參考國內外相關研究，考慮變數如下： 

1. 應變數：自行車騎士的速率、橫向間距。 

2. 自變數： 

  (a)自行車道部分：自行車車道寬度。 

  (b)鄰近車道部分：車道寬度、車道流量、車種。 

  (c)分隔設施：寬度、類型（標線或軟式標誌桿）。 
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三、實驗設計與資料蒐集 

3.1 實驗設計 

 
圖 2 實驗設計示意圖 

實驗設計與資料蒐集過程說明如下： 

(1) 挑選適合的自行車專用道，並在路旁架設儀器（攝影機與測速槍）。 

(2) 攝影機拍攝自行車專用道與鄰近車道的車流量，並在事後透過錄影資料觀 察

自行車通過標定點（以標的物線為基準）的橫向間距。 

(3) 觀測人員對在專用道上行駛之自行車進行測速，以取得該自行車在專用道上

穩定駕駛行為之速率，並記錄該筆樣本資料，且對攝影機口頭報出該筆樣本

資料數字。 

(4) 事後資料處理時，則運用電腦觀測紀錄該筆樣本橫向間距資料，並對樣本的

速率資料進行校正。 

(5) 針對鄰近（左側）車道車流量，亦透過車流量計算方式，將收集的車流影像

資料，分不同車種（汽車、機車），分別記錄自行車通過標的物線前 20 秒的

車流量。 

(6) 完整樣本資料應包含該筆樣本資料於專用道行駛之瞬間速率、通過標的物之

橫向間距與鄰近車道車流量。 
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3.2 實驗路段選取條件說明 

    首先針對自行車道做一資料調查，並依據實驗目的訂定選取適合的觀測路

段，爾後透過實地勘查，從各路段中進一步選取合適之自行車道。另一方面，因

實驗需透過專業儀器取得實驗之數據，實驗人員的訓練，如：攝影機之操作與取

點的判斷，雷射測速槍之操作訓練，車道基本資料之量測與登錄，都須有事前之

訓練；在確定實驗人員無誤後，則對挑選之自行車道作前測詴拍，檢討拍攝過程

有無問題與缺失、修改實驗設計，而後正式開始資料蒐集調查流程。研究人員於

台北縣市、新竹縣市、桃園縣與高雄縣市、台中市進行廣泛踏勘，以挑選適合進

行資料蒐集之自行車專用道，結果篩選出三處自行車專用道位置，其基本資料如

下表 3 所示： 

表 3 實驗地點幾何資料整理 

資料變項 自行車專用道名稱 

研究命名 標線分隔(175 cm) 標線分隔(100 cm) 實體分隔(100 cm) 

地點 台北市思源路 竹北市勝利七街 竹北市勝利八街 

自行車道寬 1.75 m 1 m 1 m 

車道長度 約 80 m >100 m >100 m 

單雙向 雙邊單向 單邊單向 單邊單向 

分隔型式 標線分隔 標線分隔 實體分隔 

鄰近車道寬 3.3 m 3 m 3.3 m 

道路寬  9.6 m 9.6 m 

緣石類型 水溝渠 水溝渠 水溝渠 

溝蓋寬度 0.65 m 0.55 m 0.60 m 

     

    觀察人員於此三處自行車專用道進行實地觀察與資料蒐集，如圖 3 至圖 5 分

別為自行車專用道照片。三處實驗地點水溝蓋的寬度有著些微差異，研究為避免

受此影響，在樣本選擇部分，只討論在專用道上的部分，排除自行車是否會受此

溝蓋寬度差異影響之疑慮。圖中箭頭所指處為攝影機所架設位置。 
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圖 3 台北市思源路自行車專用道   圖 4 竹北市勝利七街自行車專用道 

 

圖 5 竹北市勝利八街自行車專用道 

3.3 資料登錄與篩檢 

道路基本資料量測與登錄： 

(1) 自行車道位置：實驗地點取樣位置（自行車道的所在位置）。 

(2) 自行車道寬：自行車專用道規劃的實際寬度，主要為兩側標線的距離。 

(3) 是否為單雙向：紀錄該自行車專用道為單向或雙向。 

(4) 車道數：實驗地點之車道規劃數。 

(5) 車道寬度：實驗地點之車道寬度。 

(6) 鄰近車道寬：與自行車專用道相鄰近之車道寬度。 

(7) 分隔設施類型：標線分隔、回復式交通桿、小型分隔島。 

(8) 有無水溝蓋：有無水溝蓋的紀錄。 

(9) 登錄實驗日期與時間：紀錄實驗日期與觀測時間。 

    實驗過程必須測量駕駛者的速度與橫向間距，進行實驗數據蒐集時，發現儘

管是合適之自行車道，但在樣本蒐集上還是存在一些問題，以致於須將受影響之

樣本剔除，如下列詳述： 
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(1) 路邊停車：但是在實驗蒐集過程中發現汽機車駕駛人常有違規暫停現象，致

使自行車專用道上之自行車騎士駕駛行為受影響，如不在專用道上行駛其運

具。實驗蒐集資料則剔除此類受影響樣本資料。 

(2) 特殊用途自行車：若為特殊用途之自行車，如兩人座之協力車或四人座之遊

憩型自行車，亦不計算此類樣本。 

(3) 逆向行駛：國內自行車道之設立主要有三種形式，一為單邊單向自行車道、

一為雙邊單向自行車道、另一則為雙邊雙向自行車道。研究為探討單向自行

車道，然實地觀察時發現國人常有在單向自行車道逆向行駛行為。實驗為避

免樣本資料受逆向行駛行為影響，在有自行車逆向駛入自行車道時則採不紀

錄的原則處理。 

3.4 資料蒐集與修正 

3.4.1 鄰近車道車流量計算 

    考量到自行車於行駛過程中注意力會著重於前方，研究設定一標的物線，以

觀察自行車騎士行為。該標的物線離路口距離至少大於 50 公尺，受影響時間之鄰

近車道車流量即以此推算；以文獻紀錄自行車騎士行駛速率約每小時 10-18 公里，

本研究以時速 10 公里推估，自行車行駛 50 公尺距離的時間約為 20 秒，故定義自

行車通過標的物線前 20 秒左側鄰近車道之車流量為本研究之「受影響時間之鄰近

車道車流量」。本研究即探討自行車騎士是否在此時段內受到左側鄰近車道車流

量影響其駕駛行為。車流量計算以不同車種（汽車、機車）分別估算，以車身完

整在鄰近車道內為樣本計算，若車身在影片中有橫跨兩車道的情況，則剔除該樣

本。 

3.4.2 橫向間距資料處理 

    將所拍攝之車流影像資料於電腦螢幕播放，擷取自行車通過標的物的影像，

再測量其橫向間距寬度。因研究採用水平拍攝關係，拍攝過程中錄影機擷取之影

響可能會產生「過鏡」的現象，所謂過鏡現像即是錄影機在其規格下，錄製到所

呈現出來的畫面可能會有超過標的物線或超過鏡頭的情況，此時在登錄資料時，

採用處理方式如下： 

(1) 將畫面定格並列印出自行車影像。 

(2) 補足過鏡時的影像：自行車車輪可能會有超出畫面的情況，畫其輪廓以還        

原自行車原貌。 
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(3) 以自行車前後車輪中心頂點連線，延長此線段以通過標的物線，並量測此交

點與該標線或分隔設施距離，登錄為該樣本資料之「橫向間距」。 

(4) 依比例尺原則求出其實際尺寸，此即為自行車騎士的橫向間距。 

四、數據整理與分析  

研究在民國 99 年 5 月 1 日至 6 月 10 日間，針對選取的自行車道進行資料蒐

集，分別針對各個自行車道進行 3-4 日，每次約 4 小時的資料蒐集，總共蒐集 198

筆樣本資料，回收後的資料以統計軟體 SPSS 12.0 進行資料分析。在後續分析上，

台北市思源路自行車道以標線分隔(175 cm)表示，竹北市勝利七街自行車道則以標

線分隔(100 cm)表示，而竹北市勝利八街自行車車道則以實體分隔(100 cm)表示。 

4.1 樣本敘述性統計分析 

表 4 樣本基本資料 

變項 類別 人數 百分比 

分隔設施 標線分隔(175 cm) 78 39.40% 

 標線分隔(100 cm) 53 26.80% 

 實體分隔(100 cm) 67 33.80% 

有無機車經過 有 71 35.90% 

 無 127 64.10% 

有無汽車經過 有 108 54.50% 

 無 90 45.50% 

有無汽機車經過 有 133 67.17% 

 無 65 32.83% 

合  計  198 100.00% 

經由敘述性統計整理，結果如表4所示。自行車在行駛過程中，左側車道有機

車經過的比例佔35.9%，有汽車經過的比例佔54.5%。其中「受影響時間之鄰近車

道車流量」的汽車數與機車數登錄，在變異數分析時，為驗證自行車是否在專用

道中受到汽機車影響，研究將鄰近車道的汽機車數，將1至n台的車數都轉成「有

車經過」，而若在影響時間間隔內無車經過，則登錄為「無車經過」，但在迴歸

分析時則以實際車數為紀錄進行分析。 
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4.2 樣本特性差異驗證 

4.2.1 速度變異數分析 

    以單因子變異數分析（ANOVA）檢測有顯著差異的項目，若為2組以上分類

之變數群組，則再進行雪費事後比較檢定（Scheffe Post Hoc）。表5為不同地點之

平均速度基本資料分析，表6為不同地點之速度的變異數分析，結果顯示不同地點

間的速度沒有顯著差異。然而綜觀蒐集樣本，在專用道上行駛的時速從最小值5至

最大值25公里。且因不同地點在速度上之變異數分析的結果沒有顯著差異，後續

在速度對不同特性的差異分析上，則可將所有地區樣本综合討論。 

表 5 不同地點平均速度分析 

標線分隔(175 cm) 樣本數 最小值 最大值 平均(標準差) 

總樣本 78 9 23 14.72(3.19) 

標線分隔(100 cm)     

總樣本 53 7 24 14.09(3.84) 

實體分隔(100 cm)     

總樣本 67 5 25 14.93(3.94) 

表 6 不同地點速度變異數分析 

變異來源 自由度 平方合 均方 F 值 P 值 

不同設施(1,2,3) 2 21.64 10.82 0.82 0.44 

組內變異 195 2572.95 13.19   

總和 197 2594.59    

 

表7與8則說明了有無汽機車經過的情況，在專用道上的平均速度表現與變異

數分析的結果，在此將情況分為兩類，一為自行車騎士在專用道行駛過程，受影

響的時間內鄰近車道有汽機車經過，一則為無任何車經過。分成這兩類乃是因為

可直接比較是否自行車騎士速度會受到鄰近車道有無通過車流之影響，結果顯示

當自行車在專用道上行駛，其速度不受到鄰近車道旁邊有無汽機車經過而影響，

即速度的表現沒有顯著差異。研究亦分別比較下列情況：(1)受影響時間內只有機

車經過與其他狀況的比較；(2)受影響時間內只有汽車經過與其他狀況的比較。然

其結果一致，皆沒有顯著差異；至此應可確定專用車道上自行車行駛速度並不受

左側車道有無汽機車通過所影響。 



292 
 

表 7 行駛中有無汽機車經過平均速度分析 

全部樣本 樣本數 最小值 最大值 平均(標準差) 

無汽機車經過 65 7 25 14.15(3.77) 

有汽機車經過 133 5 25 14.85(3.55) 

總樣本 198 5 25 14.62(3.63) 

表 8 行駛中有無汽機車經過平均速度變異數分析 

變異來源 自由度 平方合 均方 F 值 P 值 

無汽機車經過 1 21.14 21.14 1.61 0.21 

有汽機車經過 196 2573.45 13.13   

總和 197 2594.59    

4.2.2 橫向間距變異數分析 

在橫向間距的討論上，研究先針對不同地點之橫向間距進行基本資料分析與

變異數分析的驗證，驗證不同地點的橫向間距表現是否有顯著差異，在此一部分

的基本分析中，研究藉由實地蒐集資料發現，自行車在沒有實體分隔的情況下，

往往會有超出自行車道的行為產生，此一特性在無實體分隔與有實體分隔時更有

顯著差異，如下表9為專用道上之樣本橫向間距分佈情況基本資料。 

排除非在專用道上之樣本橫向間距分佈情況則如圖7。在後續的橫向間距分析

上，考量到完整的樣本來源包含自行車騎士在非專用道上之行為，此類樣本已不

在研究討論範圍內，應於排除，在後續的分析上，研究皆採用排除非自行車道上

之樣本資料進行分析。 

在對不同地點的橫向間距差異驗證上，不同地點之間的橫向間距有顯著的差

異，研究亦根據此分析結果，在後續的橫向間距討論上，將不同地點分開個別討

論。然事後檢定結果發現，標線分隔(175 cm)與實體分隔(100 cm)的情況沒有顯著

差異，但考量到該車道的自行車專用道寬度為175 cm，而實體分隔的自行車車道

寬為100 cm，且表9顯示在標線分隔(175 cm)的標準差為40.28，而在實體分隔的標

準差則為12.04，综合兩筆資料即可得知，兩設施之間沒有顯著差異的原因是因為，

事後檢定只針對群組間的平均數是否相等進行驗證，然而在樣本結構部分，可能

有所差異，需做進一步檢定。推論標線分隔(175 cm)與實體分隔(100 cm)沒有顯著

差異，即是因為在實體分隔情況時，自行車行動受到限制，而導致在兩種情況的

橫向間距表現上，沒有顯著差異。 

比較三處地點的橫向間距最小值可以發現，在標線分隔的情況，自行車道寬

度不一樣，最小值還是差異不大，但在實體分隔設施時，比較車道寬度同是100 cm
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的標線分隔情況，則可發現，有明顯的差異。這表示，設置實體分隔設施會使得

自行車騎士保留一淨空距離，以保護自身的安全，此段距離達49.13。 

表 9 不同地點的橫向間距分析 

 樣本數 平均數 標準差 最小值 最大值 偏態 峰度 

標線分隔(175 cm) 68 86.59 40.28 1.77 196.21 0.09 0.07 

標線分隔(100 cm)  50 45.73 21.57 3.86 92.78 -0.02 -0.53 

實體分隔(100 cm)  65 76.37 12.04 49.13 103.53 0.15 0.04 
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圖 7 橫向間距分佈圖 

表 10 不同地點的橫向間距變異數分析 

變異數分析 自由度 平方和 均方 F 值 P 值 

不同設施別 2 50339.52 25169.76 31.87 0.00** 

誤差項 178 140568.4 789.71   

總和 180 190908    

         **  p < .01 

 

為驗證三處地點橫向間距分佈情況，研究採用K-S檢定(Kolmogorov-Smirnov 

test)進行檢定，K-S檢定是用來檢定某變數是否符合指定的理論分配，如是否符合

常態分配情況。研究分別驗證不同地點之橫向間距位置分佈情況，結果說明如表

11。 
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表 11 單一樣本 Kolmogorov-Smirnov 檢定 

   標線分隔(175 cm) 標線分隔(100 cm) 實體分隔(100 cm) 

個數  68 50 65 

常態參數(a,b) 平均數 86.59 45.73 76.34 

 標準差 40.28 21.57 12.04 

最大差異 絕對 0.09 0.07 0.07 

 正的 0.06 0.07 0.07 

 負的 -0.09 -0.07 -0.05 

Kolmogorov-Smirnov Z 檢定 0.74 0.47 0.56 

漸近顯著性 (雙尾) 0.64 0.98 0.91 

a 檢定分配為常態。 

    進行K-S檢定的結果，標線分隔(175 cm)的顯著值為0.64，而在標線分隔(100 cm)

與實體分隔(100 cm)其顯著值則分別為0.98與0.91，皆大於0.05，說明其顯著符合常

態分配。而在其餘之分配檢定，其顯著值則都小於0.05，則為不顯著。說明在自行

車專用道上之自行車騎士，其橫向間距的位置分佈符合常態分配。 

    表12為不同地點在不同特性下的橫向間距變異數分析整理表格，探討在標線

分隔(175 cm)的情況，行駛過程中有無汽車經過顯著影響自行車騎士的橫向位置，

而在其餘特性的驗證上，則呈現不顯著的情況。而在標線分隔(100 cm)與實體分隔

(100 cm)的情況下，則呈現沒有顯著差異。 

比較不同地點的情況差異，行駛過程中有汽車經過，機車經過有呈現顯著的

影響，若與迴歸分析的結果比較，則呈現一致的情況。但在標線分隔(100 cm)與實

體分隔(100 cm)的情況，分析其顯著影響的特性，在標線分隔(100 cm)，變項皆沒

有顯著，而在實體分隔(100 cm)的變異數分析部份，只有機車經過會產生影響，推

測會產生這樣的差異主要是受限於自行車專用道寬度過小，與樣本數過少的關係。 

表 12 不同樣本特性的橫向間距變異數分析  

有無機車經過 

有(1) 61 89.18(39.61) 0.12 12 52.98(22.70) 0.19 34 78.61(9.62) 0.11 

無(0) 7 63.99(42.06)  38 43.48(21.00)  31 73.84(13.96)  

有無汽車經過 

有(1) 34 96.45(42.21) 0.04* 17 51.89(19.06) 0.15 19 77.91(11.13) 0.50 

無(0) 34 76.73(36.22)  33 42.56(22.37)  46 75.69(12.45)  

   *  p < .05 
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4.3 迴歸分析與驗證 

使用迴歸分析的目的是用來分析那些因素與自行車騎士的橫向間距與速率行

為表現有顯著之相關性。研究分別使用強迫進入法與逐步分析法，並將兩種結果

做一比較。兩種作法上的差異主要為，強迫進入法是一次將所有自變數強迫進入

迴歸方程式中，並不考慮個別變數是否顯著；而逐步分析法則是逐一將顯著的變

數放入迴歸式中，一直到沒有符合條件的變數為止。表13為速度在迴歸分析的驗

證與結果，而表14則為橫向間距的驗證與結果。說明如下： 

    由表13可得知在使用強迫進入法的部分，設施別與汽車經過，與機車經過皆

不會影響自行車速率行為表現，即沒有顯著相關性；使用強迫進入法時，整體的

解釋率為0.07，解釋數值這樣低的原因，可能為影響速率因素眾多，而本研究只討

論幾個變項的情況下，可能還有其餘影響速率的變數。 

 

表 13 使用強迫進入法之速度迴歸係數估計值 

變項 原始係數 標準誤 標準化係數 t 值 P 值 

(常數) 13.96 0.91  15.31 0.00 

設施別 0.22 0.36 0.05 0.61 0.54 

汽車 0.10 0.35 0.02 0.29 0.77 

機車 0.15 0.18 0.07 0.85 0.39 

 R R 平方 調過後的 R 平方  

  0.07 0.00 -0.01   

 

    由表14可知，使用強迫進入法時，不同地點，在受影響的時間內鄰近車道的

機車數、汽車數與自行車騎士的橫向間距有顯著相關性。而在使用逐步分析法時，

第1步驟進入的便項為鄰近車道的機車數，其迴歸係數值為8.02，解釋率為0.19。

第二步驟進入的變項為鄰近車道的汽車數迴歸係數值為7.19，解釋率相對增加

0.04，而其餘便項則是被排除的情況。由上述結果亦可得知，自行車騎士在專用道

行駛時，在其受影響的時間間隔內，鄰近車道的機車數與汽車數皆顯著的影響自

行車騎士的橫向間距，且機車數的迴歸係數值又相對比汽車數來的大，推論這可

能是因為機車通常在外車道行駛，而汽車在靠近內車道處行駛，機車離自行車騎

士相對距離較近，影響橫向間距較為顯著。 
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表 14 使用強迫進入法之橫向間距迴歸係數估計值 

變項 原始係數 標準誤 標準化係數 t 值 P 值 

(常數) 45.81 6.93  6.61 0.00 

設施別 4.56 2.68 0.13 1.70 0.09* 

汽車 7.92 2.60 0.20 3.04 0.00** 

機車 9.01 1.35 0.50 6.65 0.00** 

  R R 平方 調過後的 R 平方   

  0.49 0.24 0.23   

            *  p < .05 

            **  p < .01  

五、結論與建議 

5.1 結論與分析 

(1) 速率部分： 

1. 經變異數分析驗證，三處地點樣本速度沒有顯著差異，這說明了在不同道

路寬度與不同分隔設施環境下，自行車速度的表現沒有顯著差異。觀察樣

本速度資料從最小 5 公里/小時至最高 25 公里/小時。 

2. 鄰近車道在受影響的時間內有無機車或汽車經過，對速度的差異分析皆呈

現沒有顯著的影響。顯見自行車騎士在速度行為上，不會因為鄰近車道車

流量而影響，只會根據駕駛者本身的條件因素而決定行駛速度。 

3. 迴歸分析的結果發現，不同分隔設施，或鄰近車道有無汽機車經過皆與自

行車速率沒有顯著相關。 

(2) 橫向間距部分：                                                                                                                                                                                             

1. 對三處調查地點做橫向間距的變異數分析，不同分隔設施，在橫向間距的

行為表現有著顯著的差異。而橫向間距的位置分配以 K-S 檢定驗證，其圖

型分佈都顯著符合常態分配。 

2. 比較標線分隔(175 cm)與標線分隔(100 cm)的情況，標線分隔寬車道(175 cm)

的橫向間距值顯著的比標線分隔窄車道(100cm)大，顯示在足夠寬度的自行

車車道寬度下，自行車為避免左側鄰近車道車流的威脅，會盡量的遠離鄰

近車道而維持較大的橫向間距。而比較標線分隔(100 cm)與實體分隔(100 
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cm)的情況，顯見在實體分隔車道中，自行車有明顯遠離此分隔設施的情況。 

(3) 鄰近車道有無汽車或機車皆對橫向間距有顯著差異：說明自行車騎士會受鄰

近車流而影響其維持之橫向位置。 

(4) 迴歸分析的結果發現，不同地點、鄰近車道的汽車數、機車數皆與自行車橫

向間距有顯著相關，其中不管是汽車數或機車數，皆呈現正向的顯著相關。 

5.2 研究建議 

針對研究過程與實地蒐集資料過程中，所遭遇之困難與限制說明，並提出建

議，供後續研究參考，整理建議如下： 

(1) 從研究結果來看，影響自行車橫向間距的主要因素為專用道寬度與分隔設施

種類、鄰近車道汽機車數；但由數據來看，解釋率都偏低，推究原因可能是

其他影響因素還有很多，如自行車騎士本身的感知風險、騎士本身的情緒與

習慣等等亦有可能會影響自行車的駕駛行為。本研究無法將這些因素列入考

量，若未來要做更完整的分析研究，建議可配合問卷方式來進一步更深入的

分析。 

(2) 本研究樣本中超過一成以上的自行車騎士，在有設置自行車專用道路段，卻

不在專用道內行駛，以致發生與汽機車爭道的情形。建議有關單位應該加強

自行車騎士的安全宣導，配合相關法規的推動執行，以避免肇事情況的發生。 

(3) 設置實體分隔設施雖可能使得自行車騎士感受的風險程度較小，但騎士亦會

有避開此分隔設施以保持一安全淨空的反應行為。以實體分隔專用道為例，

車道寬度為 1 公尺，騎士維持左側橫向間距達 49 公分，在有限的道路寬度中，

安全要求與舒適要求如何達到平衡，有賴進一步增加不同寬度樣本之調查分

析。 
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