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反光標記對不同年齡駕駛者影響之探討 

徐耀賜1 
陳振明2 
張舜棋3 
黃繼賢4 

摘要 

反光標記廣泛運用在照明設施或光線較不充足之地方，其型式種類非常多

元，主要可分為強化玻璃反光路面標記、反光片型路面標記兩大類。反光標記通

常鋪設於標線之表層上，主要功能在於使用路人於夜間光線較不充足時，能清楚

辨別出車道分隔線及道路邊線，引導駕駛人員安全駕駛。亦有設置於交通島或緣

石界線，藉以提醒駕駛者免於撞上該物體，此外，尚有一項功能，即車輛偏離車

道時，車輛行駛即有跳動發生，以提醒駕駛人及時修正行車方向。反光標記能帶

給用路人夜間行車安全，使用路人行駛於光線或視線較差之道路中有極大助益。

然反光標記亦存在隱藏危機，其中最大之因素為台灣地區騎乘機車的民眾非常

多，然而反光標記為一設計凸起之構造物，且材質多為摩擦係數較低者，加上機

車騎士重心偏高，不僅造成機車駕駛人在天雨路滑或變換車道壓過時，容易產生

打滑及失去重心等現象，更有可能引起重大意外事故之發生。因此，本研究透過

國內外反光標記與道路安全相關文獻之回顧，並對於國內針對反光標誌設置之相

關規範進行歸納探討。進一步彙整出其反光標誌設置對駕駛者之影響因子，並研

擬相關問卷設計與以集群分析方法之整體分析流程，以作為未來相關研究參考分

析之用。 

關鍵詞:反光標記、用路人心理、集群分析。 

一、前 言 

駕駛者若行駛於燈光不佳之道路，常有視覺不佳之景象，而視覺環境昏

暗處，將帶給車輛行駛者不安全感；此外，駕駛者行駛於彎道處，未有引導

性之反光設施，易觸發肇事車禍之發生。有鑑於此，現今道路設計常使用反

光標記作為車輛導引之輔助設備，透過反光標記之功用，不僅對於輔助原有

標線之設施，更能有效發揮引導及辨識車道之功效。而反光標記設計原理，

即透過反射定理，將入射之車燈光線集中，並反射至用路人的眼睛，在夜晚

時，為用路人帶來了許多交通行為上的便利，更引導用路人行駛於正確的道
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路上，避免駛離車道，釀成車禍。反光標記中部分設計為凸起結構物，故英

文原名即為 Raised Pavement Markers (RPMs)，能於車輛行駛過程產生震動，

進而提醒用路人偏離車道，以防範嗜睡之駕駛行為發生。 

在美國曾有研究指出(Griffi,1990)於德州地區曾實驗 86 個公路，由反光

標誌設置地點改善事故預防措施，其中將反光標記實測於白天及夜晚，可發

現兩年內降低事故率於白天時段僅有 2%微幅變動，夜間則有 13%之大幅事

故變動。另外，反光標記能否發揮功用的重點在於視覺績效(交通部運輸研究

所，1997)，視覺績效隨著每個年齡層的不同而有所差異，像是年老者的視覺

績效可能會不如年輕者，因此藉由本研究擬定分析各年齡層對反光標記之影

響，冀望有效分群，使各群體所關注的影響因子，能夠提升現有反光標記的

視覺績效，並增進反光標記能符合所有年齡層的用路人使用，使駕駛者行駛

於道路上時更為安全。 

二、文獻回顧 

2.1 道路反光標記相關文獻 

臺灣地區有不少文獻探討反光標記，在「危險路段及路口使用智慧太陽

能設施之評估分析」(李克聰等，1999)中提到，太陽能路面標記應安裝於吸

收光源良好、夜晚照明較弱地方，在此表示反光標記之視覺績效不佳，應於

路段藉由自發光來提升績效。而「半球型反光路面標記夜間視覺效度之研究」

(李翔詣，2002)中，曾探討小客車與卡車駕駛者由直線道轉入彎道時，偵測

角錐型與半球型兩種反光標記於彎路上之視覺效度，其中得知不論車型，其

直線進入彎道時，兩種反光標記在 30 公尺彎道都有足夠視覺效度，不過半球

型更優於角錐型之反光標記，以角錐型應用於半徑大於 60 公尺之彎道較佳。 

在強化反光標記中(如貓眼等交通反光標記)，已於多數公路中使用，但

臺灣地區對於反光路面標記的設置效用尚未有充分深入的研究(王愛禎， 
2006)，研究中曾透過台北市市區 92~94 年交通量為研究基礎，觀察半球型反

光標記，並研究路段以及路口使用情形，考慮影響佈設之判中率變數，諸如

速限、車道數、號誌數、交通量等，並透過指標以得到相關結果。研究結果

顯示肇事指標與反光標記無顯著差異，但對於同向擦撞有顯著降低肇事之效

果。此外更提出反光路面標記在不同道路照度下的效用差異。 

在美國多數潛在危險道路存在於鄉村雙車道，透過反光標記之應用能夠

有效於夜間使用(Pigman ,1981)。其研究的目的為評估肯塔基州反光標記於曲

線之應用以及路寬不足之窄橋。透過目視觀測、速度資料、侵略性資料與事

故資料等為評估標記使用效益之指標。藉由實驗於轉彎半徑較小之曲線及窄

橋，可找出反光標記於轉彎半徑設置最佳中心線位置為 40 英尺(12.2 公尺)間
距。在窄橋設置位置部分，其最佳反光標記應放於接近橋樑之前，以有效引

導車輛進入橋梁，透過其研究應立即得知反光標記正確擺放位置。 
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此外凸起式反光標記在英國地區曾設置貓眼(eye cat)，以貓眼作為反光標

記之一，其內含物為液體水晶，部分水晶能夠改變貓眼設置溫度以及反射原

理，並且透過液體水晶之排列瞭解折射長度與光反應，藉由試驗可得到改良

式貓眼適用效期。美國國家公路總署(Federal Highway Administration, FHWA)
之 Turner Fairbank 公路研究中心(John et al., 2003)，聚焦於一項凸起反光標記

之可見度之研究，並研究凸起反光標記與鋪面標線於夜間時之亮度。透過模

擬鄉村道路之亮度其範圍約在每平方公尺 0.07~4.1 燭光度(Candelas)。估測駕

駛行為績效呈現曲線認知距離，其針對不同型式的凸起反光標記與鋪面標

記，可得知駕駛曲線認知範圍在 19 公尺(62.3 feet)~68.4 公尺(224feet)，總平

均約在 43 公尺。另外研究中透過迴歸分析所產生之預測值，約相當於總平均

之認知值。經由實驗數據，可得知於適當時間裝設反光標記。 

加拿大運輸年會道路安全工程研究中(Alison Smiley et al., 2004)，指出反

光標記為目前鄉村雙車道常於曲線之應用道路安全工具，反光標記於美國國

家共同合作計畫(National Cooperative Highway Research Program, NCHRP)規
範提出其使用於高流量且高設計標準之公路，反之若無使用反光標記，容易

於夜間曲率小於 3.5(約 500 公尺)時彎道提高 26%之事故發生率，藉由反光標

記引導，使駕駛者能夠保持較佳速度行駛。 

美國多數地區使用紅色反光路面標記，其目的為保留標記錯誤，以引領

駛錯方向之車輛行駛於單行道(Paul J. Carlson,2006)。此外，夏威夷州與美國

多數州亦使用紅色之反光標記，以提醒用路人行使錯誤之雙向道路(紅色反光

標記設置於邊緣線上)。紅色反光標記應用目的，在於提醒左側駕駛之國家地

區駕駛人旅客，因美國地區為右側行車駕駛。經由紅色反光標記能夠明確分

割駕駛行駛道路，並且有效於夜間引導駕駛者，而紅色反光標記須讓駕駛者

先行得知。此研究先調查駕駛者對於為傳統紅色反光標記之瞭解及其獨特之

應用方式。此研究近乎 200 人參與五個不同的道路配置，以及四個不同的標

誌配置。 

研究調查方式為先確定標記並一同檢視筆記本電腦。研究參與者為對象

分別為：左側駕駛人員、於夏威夷州行車駕駛者以及右側行車的國家駕駛旅

客。經由調查結果顯示，駕駛者並未混淆未分離之道路。因此，透過紅色凸

起反光標記能對於左側行車駕駛者有所改善，研究也發現紅色凸起反光標記

能夠引領進入正確之單行道路。基於前述，此研究建議美國地區交通控制設

施規範手冊(Manual on Uniform Traffic Control Devices, MUTCD)能夠修正，以

便紅色凸起反光標記提供更多之重視，以避免混淆用路人之行車路線。 

2.2 道路安全相關文獻 

道路交通安全民意調查分析(許添本，1996)指出，有關人、車、路及制

度面的八項影響交通安全的因素中，民眾普遍認為用路人不守法的影響最

大，其次為道路設計不良、交通設施設置不當或不足、交通執法不力等。 

而交通設施對交通安全的影響，標誌與標線也是略有影響，分析民眾對

這些交通工程設施不良的看法，主要問題在於損壞未維修或更新及設置之尺
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寸及位置不當，而標線則是反光性及亮度不佳為主要問題，由此可知反光標

記對用路人有著一定程度的影響，重新檢視該如何設置、設置的地方，如何

才能讓用路人之視覺績效達到最高，讓反光標記之效能達到最高。 

疲勞駕駛為造成交通事故之主要原因，然而對於駕使人疲勞駕駛的成

因、監測、預防等方面已有相當多的研究，但針對與年齡、駕齡因素與疲勞

駕駛關係等有關之研究仍在少數(任鑫峰等，2007)。其研究乃在探討疲勞駕

駛與年齡間以及疲勞駕駛與駕齡之關係，研究結果發現不同年齡、駕齡的駕

駛人疲勞駕駛狀況不同、因疲勞駕駛所引發之事故與年齡沒有直接關係、疲

勞駕駛所引發之事故與駕駛員之駕齡有關，駕齡愈小，愈容易發生交通事故。 

研究中指出不同駕齡的駕駛員對資訊之緊張度與敏感度不同，對疲勞駕

駛主要表現在心理疲勞上。因此形成心理疲勞之時間亦不相同。且駕齡愈小，

愈易因疲勞駕駛而造成事故之發生。主要之原因係因駕齡較大之駕駛員其駕

駛經驗較為豐富，在駕駛過程中，對道路環境之各種資訊的接收與記憶是有

選擇性的，相對於駕齡小的駕駛人，不易形成心理疲勞。同時，駕齡較大之

駕駛人對疲勞所造成錯誤之駕駛操作較能及時的發現並且較能冷靜的做適當

處理。 

台灣地區之交通狀況為汽車與機車混合之形式，車流運行之狀態甚為複

雜，駕駛者本身對於風險知覺之看法亦會有所差異。不同年齡層之駕駛者涉

入之交通事故情形會有所不同，性別之因素亦可能是影響因素之一(楊紹琦，

2006)。在「性別與年齡對於交通風險知覺的影響」研究中指出，在對於風險

之接受度上，男性與女性之駕駛行為相互比較，男性較具冒險之行為，而就

年齡而言，年齡稍大的人對於風險有較好之知覺。 

文中提及曾有研究指出，新手駕駛與有經驗之駕駛相比，會無法全面、

快速、準確、有效率地偵測到危險之存在。年輕之駕駛較會低估在複雜交通

狀況下之風險，且高估其駕駛技術。研究實驗結果發現，31-36 歲發現危害

之績效優於其他之年齡層，並推論年輕之受測者對於風險的知覺係低於較年

長族群的。且在訪談中所得知結果與其相關研究所得之年輕的受測者較無法

感受到危險之資訊，年長者在行為較為謹慎之結果相同。 

三、反光標記設置規範之探討 

臺灣地區現行反光標記文獻規範，可參考交通部頒之規範，分別為「交

通工程手冊」、「道路交通標誌標線號誌設置規則」、「道路交通安全規則」、「公

路工程施工規範」、「交通管制設施規劃與設計手冊」、「市區道路交通島設計

手冊」(交通部運研所，1996；王愛禎，2006)，其規定反光標記設置大小以

及佈設範圍，尤以交通工程手冊與公路工程施工規範所述說內容較為詳盡，

故本研究先行探討反光標記設置規範內容，藉此知反光標記設置方式，供本

研究作深入分析對象之參考依據。 
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1. 交通工程手冊 

反光片型標記為淺截頭金字塔形，且由壓克力塑膠外殼與金屬或其他

等合適材料所構成，為能反射從相反方向射來之光線，其外殼面應含有單

面或雙面反射面，且必須為光滑之表面，車輛可能輾壓之角隅及邊緣必須

為圓角。 

針對標記底座而言為 10.2 公分±0.3 公分正方，其高度依道路功能不同

而有些差異，若於高(快)速公路不得大於 1.9 公分，若為一般公路則不得大

於 2.5 公分，而其邊緣高度不得大於 0.3 公分。另外，標記底座應平坦，有

凹凸之處不可超過 0.15 公分。反射面之坡面角度與水平面成 25 度至 32 度

之間，每一反射面面積至少為 18 平方公分。 

路面標記應採用陶瓷、圕膠或其他適當材枓來製作，表面光色應與代

表標線一致。依設置環境不同可分為： 

(1) 其作為線條加點者，反射光色應與原有標線一致，且具反光性能之部

分，其直徑或面向行車方向之邊長不得小於 5 公分。 

(2) 作為點狀線者，表面光色應與代表標線一致，其直徑或面向行車方向之

邊長不得小於 10 公分；其具反光性能者，反射光色並須與代表標線一

致，且具反光性能之部分，其直徑或面向行車方向之邊長不得小於 5
公分。 

(3) 作為輔助交通島、緣石界線或實體分隔設施者，應有自發光源或具反光

性能。 

設置時必須黏合或錨釘堅實。頂面高在一般公路不得超過 2.5 公分，

在高速公路上，路面標記不得超過 l.9 公分。作為公路島或緣石界線者，頂

面高不得超過 7.5 公分。 

強化玻璃反光路面標記適用於道路上用以替代應更標線或輔助原更標

線等之其形狀為半球形，且必須具更聚光及回歸反射之性能。依路面標記

之玻璃基材顏色分為無色透明、黃色透明與紅色透明，並須符合鍍金屬層

鏡膜之密著性、鹽水噴霧試驗、抗壓破壞載重、耐衝擊性、反光強度等之

規定。 

2. 道路交通標誌標線號誌設置規則 

在規範第一百五十二條中，即明確指出路面標記，設於道路上用以代替應

有之標線，或輔助原有標線、交通島、緣石界線或實體分隔設施等，用以

促進行車安全。依其設置環境之不同可分為： 

(1) 作為線條加點者，反射光色應與原有標線一致，且具反光性能之部份，

其直徑或面向行車方向之邊長不得小於五公分。 

(2) 作為點狀線者，表面光色應與代表標線一致，其直徑或面向行車方向之

邊長不得小於十公分；其具反光性能者，反射光色必須與代表標線一

致，且具反光性能之部份，其直徑或面向行車方向之邊長不得小於五   
公分。 

(3) 作為輔助交通島、緣石界線或實體分隔設施者，應有自發光源或.具反
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光性能。 

其上述內容之規定與交通工程手冊中相同，此外，在道路交通標誌標線號

誌設置規則中提及標記埋設之高度亦與交通工程手冊相同。 

3. 交通管制設施規劃與設計手冊 

反光路面標記間距必須視實際狀況做適當之調整，模擬線條之路面標記其

最大間距以不得超過一公尺原則。由壓克力塑膠外殼與金屬、玻璃或其他

適當耐壓材料所構成，內填充以緊密富黏著性之混合物。外殼面應含有單

面或兩面反射面。目前常用之反光標記可以下幾種型式：  

(1) 普通反光路面標記 

大都沒有基座，以直接黏貼於路面，高度較低允許車輛行駛其上，一般

用於可允許跨越之車道線、行車分向線、快慢車道分隔線，以線條加點

或點狀線方式設置，提醒駕駛人跨越車道時注意警覺。 

(2) 車道屏路面標記 

以鋁合金或其他金屬製成，附有基座、高度較高，車輛行駛其上，跳動

幅度較大很不舒適，通常用於代替槽化島位置與禁止跨越的情況，如禁

止變換車道線或分向限制線等。 

(3) 強化玻璃路面標記 

以強化玻璃球體利用全反射原理，或強化玻璃裏面設置反光片或反光材

料製成，功能可達到前述兩種路面標記之特性，反射與反光效果佳。但

須注意其設置地點反射顏色應與所代表之標線顏色一致。 

4. 公路工程施工規範 

公路工程施工規範在反光標記之型式材質及相關埋設之規定與交通工程手

冊相同，並提及每一種型式之標記應作反光試驗。在入射光平行於標記底

面及觀測角為 0.2 度時，反射面之反光強度比值 S.I.(Specific Intensity)不得

低於表 1 中之規定： 

表 1 反光強度比值對照表 

水平入射角 反光強度比值 (S.I.) 
 白 黃 紅 

0° 3.0 1.5 0.75 
20° 1.2 0.6 0.3 

資料來源：交通部(2010)。 

總結上述各規範中對於反光標記之相關規定，在其標記型式材質、埋設

方式等，其規定均幾乎相同，唯其在對反光標記所探討之內容不盡相同。以

下將針對各規範中對於標記所探討到之內容作一簡單之彙整，如表 2 所示。 
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表 2 各規範對於標記所探討之內容 

規範 
探討內容 

(一) (二) (三) (四) 

設置高度 ● ●  ● 
設置直徑 ● ●   
標記底面 ●   ● 
標記材質 ●  ● ● 

註：表中之(一)~(四)代表上述中依序探討之規範順序 

四、研究方法 

本研究主要針對反光標記對不同年齡駕駛者之影響，因此採用集群分析

法比較各年齡層之間用路人的差異，找出各群體注重的影響因子加以探討。 

4.1 集群分析 

集群分析目的主要是將所取得的資料分成幾個差異性大的群組，群組間

的資料差異性小，若以距離做為分類的依據，相對距離越近的，相似程度越

高，且此統計方法不需要任何的假設。主要之分析方法有兩種，分別為「階

層式集群分析法」及「非階層式集群分析法」，若其樣本不大，採用階層式分

析法較為適宜，如果樣本數較多時，則改採非階層式分析法中的 K 組平均法

較佳。(吳明隆，2008) 

1. 階層式集群分析法可分為凝聚法和分離法，距離可又分為「點間距離」與

「群間距離」。在點間距離中包含歐幾里得距離、馬氏距離與馬氏距離，

將其個別所代表之意義與方程式簡述彙整如下： 

(1) 歐幾里得距離(Euclidean distance)：此量度容易受單位尺度的影響，進而

造成不同的分群結果，其方程式如式(1)所示。 

               ( ) ( )
2

1

1

2, ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−= ∑

=

p

i
ii yxyxd                             (1) 

(2) 馬氏距離(Mahalanobis distance)：此量度可以減緩外值所產生之影響，其

方程式如式(2)所示。 

( ) ∑
=

−=
p

i
ii yxyxd

1

,                                    (2) 

(3) 街道區距離(City block distance)：此量度主要測量各變數差異比例的總

和，需注意的是靠近 0 的資料點影響較為劇烈，其方程式如式(3)所示。 
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在群間距離中，依凝聚法與分離法兩個不同之分析方法而有所差異，因

此，將其各別簡述如下： 

(1) 凝聚法：開始時每筆資料為一個個體，最近的兩個體合為一群，透過結

合使群組數量減少，最後所有個體結合成一群。當兩個體被合為一群

時，在之後的結合過程中，此兩個體必會在同一集群內。其共有五種方

式如下列所示。 

(a)最近法： ij
Bj
AiBA dMind
∈
∈=,                                   (4) 

(b)最遠法： ij
Bj
AiBA dMind
∈
∈=,                                   (5) 

(c)平均法： n
dd ij

BjAi
BA ∑∑

∈∈

=, ，其中 n 為全部距離的各數。     (6) 

(d)中心法： ( ) 2

, , BABABA xxxxdd −==                          (7) 

(e)華德法：
22

, xxnxxnd BBAABA −+−=                       (8) 

(2) 分離法：開始時所有資料個體為一群，然後持續分群，直到每一個體為

獨立的群體。 

2. 非階層式集群分析法中最常使用者為 K 組平均法，首先將任意資料分為 K
組，接著使資料個體在群組間移動，使群組內差異小，群組間差異大。而

非階層式集群分析法之步驟簡述如下： 

(1) 選定 K 個初始集群的形心，其中 K 是假定想要分群集群數目。 

(2) 計算每筆資料與其各集群形心距離遠近，將資料分派到離其最近的    
集群。 

(3) 根據事先假定的調整規則，重新分配或重新配置資料到 K 組集群裡。 

(4) 若重新分配資料點能滿足調整規則條件，則將資料點重新分派，直到無

法重新配置。 

4.2 集群分析之流程 

本研究之重點放在年齡層對於反光標記的影響程度，經由選擇各年齡層

適當之變數進行分析，因問卷調查數樣本不大，所以採用階層式集群分析法。

而集群分析法之分析流程如圖 1 所示。 
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研究問題

選擇變數

檢查假定

衡量相似性

選擇集群方法

決定集群數

解釋集群

 
資料來源：黃俊英(2000)。 

圖 1 集群分析流程圖 

五、不同年齡層研擬分析之架構 

5.1 研究變數篩選 

本研究透過反光標記、道路安全等相關文獻，並參考交通工程手冊、道

路交通標誌標線號誌設置規則、公路工程施工規範、交通管制設施規劃與設

計手冊規範中，對於反光標記之相關設置規定，進一步彙整、比較以篩選出

研究所欲分析之變數，包含天候狀況、標記設置情況與類型、車輛類型、養

護維修狀況以及駕駛特性五大項目，共 24 項準則變數。將其分類彙整如表 3
所示。 
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表 3 反光標記影響變數 

項目 準則 說明 
在雨天中之影響程度 
在霧天中之影響程度 
在夜間之影響程度 

天候狀況 

在白天之影響程度 

反光標記在天候不

佳、光線不足時，可

發揮適當之功效，指

引駕駛者。 
設置位置之影響程度 
埋設高度之影響程度 
反光強度之影響程度 
反光面積大小之影響程度 
片型反光標記之影響程度 
半球型反光標記之影響程度 
顏色種類之影響程度 

標記設置情況

與類型 

碾壓阻力大小之影響程度 

若設置之情況不良，

將會使標記無法發揮

應有之功效，且會進

而影響行車安全，反

光類型不同，功效亦

不一樣。 

對於自行車之影響程度 

對於機車之影響程度 

對於小汽車及小貨車之影響程度 
車輛類型 

對於大汽車及大貨車之影響程度 

反光標誌對於不同車

輛其影響不同，如若

不小心碾壓標記，對

於汽車而言影響不

大，但對於機車就可

能摔倒而發生事故。 

受外力影響而方向歪斜之影響程

度 
受外力影響而脫落之影響程度 
嚴重磨損之影響程度 
破裂、爆裂之影響程度 

養護維修狀況

發黑、下沉之影響程度 

標記若維護不良，不

僅無法發揮其功能，

且會使行車安全受威

脅。 

影響駕駛者反應時間之影響程度 

影響駕駛者心裡感受之影響程度 駕駛特性 

影響駕駛者視覺感受之影響程度 

標記對於駕駛者之生

理、心理將產生一定

程度影響，如使其警

覺性提高，或縮短駕

駛反應時間。 

5.2 研究問卷發放與設計之研擬 

在經由反光標記之相關文獻、規範等彙整出其影響變數，接著本研究將

依此進行規劃研擬問卷發放與設計之相關事宜與流程，將其研擬之流程步驟

詳述如下，並將其研擬流程以圖 2 示之。 
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1. 蒐集相關文獻與規範 

蒐集反光標記應用與設置、道路安全等相關文獻，以及由交通工程手冊、

道路交通標誌標線號誌設置規則、交通管制設施規劃與設計手冊等規

範中，整理有關反光標記之部分，作為研擬變數之參考。 

2. 研擬反光標記影響變數 

在彙整完文獻與規範後，找出標記之影響因素並將其分類整理，共包含天

候狀況、標記設置情況與類型、車輛類型、養護維修狀況以及駕駛特性五

大項目，以及 24 項準則變數。詳細之分類與敘述說明如 5.1 節所述。 

3. 問卷設計 

問卷之設計共包含兩部分，第一部分為反光標記影響因素的部分，第二部

分為受訪者基本資料部分，以做為往後研究分析之用。 

4. 問卷測試與發放 

為確保問卷對於受訪能準確的衡量，因此在問卷正式完成發放前，必須尋

找 5~10 位受訪者進行測試，以瞭解問卷設計是否恰當，及其所設計問卷問

題之所在，並能即時進行修正，若無太大問題即可將問卷作正式發放。 

5. 問卷正式發放與回收 

在確認問卷設計無問題後，即進行問卷之正式發放，發放 100 份以上問卷，

其受訪者群體包含 18~30 歲、31~50 歲以及 51 歲以上，每一群體平均發放，

並在受訪者填完問卷後立即回收，以確保其回收率。 

 

圖 2 問卷設計與發放流程 
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六、結論與後續研究施行建議 

透過文獻探討，在反光標記不同駕駛者對於視覺感光度應有不同之影

響，本研究欲針對不同年齡駕駛者，分析反光標記之研擬情境，藉此得到初

步研擬之架構，以供後續作持續探討，故由本文內容可知，遂有以下幾點結

論與建議以供後續研究深入得知： 

1. 在反光標記文獻中，國內文獻及規範研究內容皆有詳實論述，但已反

光標記對於駕駛者方面之研究相對顯少，國外研究可參考以作為研究

參考依據變數。 

2. 在反光標記調查中，若能針對不同年齡層駕駛者作分析，可得知反光

標記對年齡層有否顯著影響，以供未來規範擬定之依據。 

3. 透過研究問卷調查分析，應蒐集國內外相關駕駛視覺之文獻，以及將

臺灣地區反光標記設計規範予以歸納，再透過本研究研究架構分析，

以得到不同年齡層所注意之現象，以供後續研究施行。 

4. 本研究將研擬變數分為天候狀況、標記設置情況與類型、車輛類型、

養護維修狀況以及駕駛特性五大類，然尚有其他變數在本研究中未加

以考量，後續研究可考量其他變數，並將其重新分類，以使其內容更

加完善。 

5. 由各相關規範探討中可發現，其對於與反光標記有關之規定包含型式

材質、設置之方式等均相當明確，然在實際埋設時有些仍與規範不

符，且在維修養護上有些問題存在，影響駕駛人行車之安全，相關單

位應即時予以改善。 
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