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摘要 

本研究係以台北市市區幹道為研究對象，針對市區幹道常見之「無

實體分隔型」、「有實體中央分隔型」、「有實體快慢分隔型」等三種不同

路型之安全性進行比較分析。本研究以事故歷史資料及衝突點分析為兩

大研究主軸，分別應用統計分析方法及交通衝突分析技術，比較不同路

型之肇事率、事故特性以及交通衝突程度，並利用敏感度分析方法，計

算不同交通情境下不同路型之期望衝突值，進而依據不同路型之事故特

性以及交通衝突情形，分別研擬因應對策，以提昇不同路型之安全性。

研究結果顯示，無實體分隔路型之安全性明顯較差，建議市區幹道避免

採用此種路型；而有實體分隔路型中，中央分隔路型之安全性較高，但

快慢分隔路型之肇事嚴重性則較低，兩者互有所長。本研究就安全性較

高之有實體分隔路型，分別研擬具體改善建議，可作為路型規劃設計時

之參考。 

一、前言 
市區幹道之設計型式可以概分為「有實體分隔型」與「無實體分隔型」兩種，

「有實體分隔型」又可再分為「中央分隔型」與「快慢分隔型」兩種。「無實體分

隔型」則無交通島之設置，通常以劃設分向標線的方式為之，故其所需路幅較窄，

但無法實體分隔對向車流以及快車道與慢車道（混合車道）之車流。「中央分隔型」

可以用交通島實體分隔對向車流，可避免車輛對撞之危險；「快慢分隔型」則可以

用交通島實體分隔快車道與慢車道（混合車道）之車流，保障快車道通過性車流

之順暢；而「無實體分隔型」則因僅採標線分隔，雖具有路幅需求較小之優點，

但也容易予人安全性較差之疑慮。惟上述之陳述，僅是依其設施特性予以推測，

在真實的交通狀況下，三種路型之安全性差異究竟為何？差異程度究竟有多大？

尤其是在考量路幅、通過性車流量、植栽景觀需求或其它社會經濟因素時，在不

同的考量前提下，也造就了三種路型併存於市區道路之實際狀況。由於各種路型

均有可能為市區幹道設計所採用，故本研究擬以肇事資料輔以衝突點分析技術，

就市區幹道常見路型之安全性進行比較分析，期能經由各種路型之安全性比較以

及其肇事特性之分析，分別就不同路型之設計研提因應策略，以提昇不同路型之

安全性。 
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二、文獻回顧 
有關道路交通安全與事故之研究頗豐，其中針對法令或標準之探討者，如白

璐[1]、Dee, T.S.[2]、張新立等[3、4]、余信達[5]、楊宗璟[6]等；針對道路交通行為與駕

駛行為之探討者如黃依涵[7]、Lapham, S.C.[8] 、朱永裕[9]等；針對事故賠償與肇事

鑑定之探討者如曾隆興[10]、陳新彬[11]、周文生[12]、張新立[13] 、李開[14]等；針對

事故預測及衝突分析之探討者如D.P. Richard[15]、Linda Mountain and Bachir Fawaz 
and David Jarritt[16]、Michael J. Maher and Ian Summersgill[17]、Mohamed A. Abdel-Aty 
and A. Essa, Radwan[18]、林良泰[19,21]、黃宏仁[20]等。然而針對不同路型之安全性比

較分析相關研究則並不多見，僅呂守陞[22]、郭哲得[23]及Paul Greibe[24]等人之研究

與此課題較為相關。 
呂守陞[22]以台北市市區道路為研究範圍，以肇事率及旅行速率為指標，使用

多變量分析方法，分別評估道路因素及交通因素對於此二指標之影響，並藉以找

出最顯著的影響要因。其研究結果顯示，中央分隔對於速率及肇事率之影響皆不

顯著，但快慢分隔對速率及肇事率則均呈正向之顯著影響，亦即快慢分隔路型之

速率較高但肇事率亦較高，故作者建議有必要針對快慢分隔路型再加以檢討。 
郭哲得[23]以都市幹道為研究對象，其研究範圍包含一路段及一交叉口。作者

以系統模擬方法，建立一模擬模式，在固定的混合比之下，探討不同的交通量及

地區性交通量比例對於不同路型之影響，並以停止延滯及衝突點作為中央分隔與

快慢分隔兩種路型之評估參數。其研究結果顯示，中央分隔路型在效率性及安全

性方面，均較快慢分隔路型為優；只有當車輛均為直通性車輛時，才宜採用快慢

分隔路型。本研究並建議當道路以服務直通性車輛為主時，宜採用快慢分隔路型；

當以服務地區性車輛為主時，則宜採中央分向路型。 
Paul Greibe[24]蒐集丹麥市區道路之路型、交通特性、土地使用特性與肇事等相

關資料，構建路段與路口之肇事預測模式。其考量之解釋變數雖包含中央分隔島

之有無，但經統計檢定後發現，中央分隔島之有無並非影響肇事率之重要因素。

惟該研究並不包含快慢分隔路型，故無法瞭解快慢分隔島對道路安全之影響。 
綜整此三者之研究結果顯示，中央分島之有無並非影響肇事率之重要因素，

而快慢分隔島之設置則將使肇事率提高。惟就呂守陞[22]之研究而言，其分隔島型

式係分別以兩個獨立變數代表，而非以虛擬變數的方式處理；郭哲得[23]的研究結

果雖顯示中央分隔路型之安全性優於快慢分隔路型，但因其係以系統模擬方式，

評估不同路型之以停止延滯及衝突點，作為不同路型之安全性評估指標，而非以

實際事故資料進行分析；而Paul Greibe[24]之研究結果則顯示中央分隔島之有無並非

影響肇事率之重要因素，惟該研究並不包含快慢分隔路型，故無法瞭解快慢分隔

島對道路安全之影響。相關研究結果僅能確立中央分隔島之有無對並非影響肇事

率之重要因素，然而，卻仍無法說明不同路型間之安全性與肇事特性的差異。 

三、研究範圍與研究方法 
本研究係以市區幹道為研究對象，資料蒐集以台北市市區幹道之肇事資料為

主。分析方法主要採用肇事資料統計分析以及交通衝突分析技術，以肇事率、肇

事死傷率以及交叉路口期望衝突值作為評估指標。 
在安全性及肇事嚴重性之評估方面，本研究係以肇事率法進行各路段之肇事

率及肇事死傷率分析。亦即蒐集台北市主要幹道之路段屬性及肇事資料，利用迴

歸分析方法，建立路型與肇事率之關係式，以進一步探討路型對於肇事率及肇事
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死傷率之影響。另外，考量交叉路口為事故發生率較高之區，亦是各方向車流衝

突最易發生、衝突點最多之區位，故本研究再以交通衝突分析技術，分析不同路

型於交叉路口之交通衝突點分佈狀況，並應用林良泰等人[21]之研究成果，推估不

同路型之交叉路口期望衝突值，據以評估不同路型之安全性差異。 

四、肇事資料分析 

4.1  資料內容說明 
4.1.1 分析路段篩選 

本研究以台北市主要幹道為研究對象，為避免機車專用道或公車專用道之設

置，干擾分析結果，故以未設置機車專用道或公車專用道之路段為研究對象。另

為避免車道數之不同，並考量台北市區內道路雙向達 8 車道之路段，均已設置中

央分隔或快慢分隔，故為納入無實體分隔路型，本研究以雙向 6 或 8 車道之道路

作為分析對象。 
依上述原則，共計有九條主要幹道符合本研究之所需，分別為中央分隔路型

之忠孝東路、羅斯福路、基隆路；快慢分隔路型之中山北路、中山南路、敦化南

路；無實體分隔路型之林森南路、林森北路、重慶南路。各路段基本資料詳表 1
所示。 

4.1.2 肇事資料蒐集 
肇事資料取自臺北市政府警察局交通警察大隊肇事資料庫，包含由民國 92 年

1 月 1 日至 92 年 11 月 4 日之前述各路段 A1、A2 及 A3 肇事資料。其中 A1 事故

指該次事故有人員死亡；A2 事故指該次事故有人員受傷；A3 事故指該次事故無

人傷亡。 

4.2  不同路型肇事分析 
4.2.1  安全性及肇事嚴重性比較 

為比較不同路型之安全性及肇事嚴重性，本研究以肇事率代表安全性，以死

傷率代表肇事嚴重性。各路段之肇事率及死傷率均以每百萬車公里之事故件數或

死傷人數表示，即： 

肇事率=事故件數/(車輛數*路段長度/1,000,000) (式 1) 

肇事死傷率＝死傷人數/(車輛數*路段長度/1,000,000) (式 2) 
其中車輛數係指全年車輛數，在此係以晨峰雙向合計車輛數之 5110 倍計算，

即假設全日交通量為尖峰交通量之 14 倍(即K=0.7)，再以全年 365 天計算，亦即

14*365=5110 倍。本研究使用之K值，係參考台北市政府[25]針對台北都會區各屏柵

線交通量之實測資料，以上午尖峰 2 小時之調查值除以 2 後，再除上全日 24 小時

之調查值而得。 
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表 1 分析路段基本資料 
晨峰路段交通量(註 2) 

(雙向合計) (輛/時) 編 
號 路段名稱 路型 路寬  

(公尺)
車道數
(雙向)

路段長
(公里)

公車
班次
(註 1) 大型車 機車

大型車 
比例 

機車 
比例 

雙向
合計

1 忠孝東路一段 中央分隔 40 8 0.78 94 525 449 0.14  0.12 3766
2 忠孝東路二段 中央分隔 40 8 0.73 32 299 2313 0.06  0.43 5388 
3 忠孝東路三段 中央分隔 40 8 1.17 39 195 2697 0.03  0.45 5974 
4 忠孝東路四段 中央分隔 40 8 2.03 49 253 4623 0.03  0.50 9191 
5 基隆路一段 中央分隔 40 6 2.10 41 427 4142 0.08  0.75 5533 
6 基隆路二段 中央分隔 40 6 1.24 46 169 4565 0.02  0.55 8373 
7 基隆路三段 中央分隔 40 6 1.11 64 95 5791 0.01  0.65 8908 
8 基隆路四段 中央分隔 40 6 1.14 62 180 4966 0.02  0.62 8017 
9 羅斯福路一段 中央分隔 40 8 0.70 36 90 2871 0.02  0.52 5498 

10 羅斯福路二段 中央分隔 40 8 1.08 74 178 2630 0.03  0.46 5686 
11 羅斯福路三段 中央分隔 40 8 1.26 118 228 3926 0.03  0.53 7425 
12 羅斯福路四段 中央分隔 40 8 0.73 162 482 4103 0.05  0.45 9032 
13 羅斯福路五段 中央分隔 40 8 1.73 117 334 3144 0.05  0.45 7030 
14 羅斯福路六段 中央分隔 40 8 1.20 82 237 3666 0.04  0.64 5688 
15 中山北路一段 快慢分隔 40 8 0.78 99 284 3989 0.03  0.43 9344 
16 中山北路二段 快慢分隔 40 8 1.12 85 258 2603 0.03  0.33 7918 
17 中山北路三段 快慢分隔 40 8 1.21 101 254 975 0.03  0.11 8497 
18 中山北路四段 快慢分隔 40 8 0.80 81 406 2476 0.05  0.30 8232 
19 中山北路五段 快慢分隔 40 8 2.83 81 326 2037 0.04  0.22 9252 
20 中山北路六段 快慢分隔 40 8 1.92 26 173 191 0.04  0.04 4837 
21 中山南路 快慢分隔 40 8 1.22 80 230 4992 0.03  0.57 8726 
22 敦化南路一段 快慢分隔 80 8 1.75 50 286 4934 0.03  0.51 9715 
23 敦化南路二段 快慢分隔 80 8 1.42 51 114 3926 0.01  0.49 8028 

24 林森北路 
(忠孝至南京) 無實體分隔 20 6 0.86 27 96 2567 0.02  0.62 4173

25 林森北路 
(南京至民權) 無實體分隔 20 6 1.25 23 96 2567 0.02  0.62 4173 

26 林森北路 
(民權至民族) 無實體分隔 20 6 0.72 10 96 2567 0.02  0.62 4173 

27 林森南路 
(仁愛路以北) 無實體分隔 20 6 0.71 6 90 2615 0.02  0.63 4144 

28 重慶南路 
(衡陽至愛國) 無實體分隔 20 6 0.80 34 83 4183 0.01  0.62 6750 

註 1：班次數係依該路段最西端（或南端）公車站之所有行經公車路線之尖峰班距推估。 
 註 2：交通量資料來源為台北市交通管制工程處 92 年調查值，東西向道路取該路段西端路口

之東側路段調查值，南北向道路取該路段南端路口之北側路段調查值。 

各路段肇事資料統計結果詳如表 2 所示，由表中可知： 
1.以肇事率而言，平均每百萬車公里之肇事件數以標線分隔路型之 3.54 件為最高；

快慢分隔路型之 1.41 件次之；而中央分隔路型之 1.18 件，為三種路型中肇事率

最低者。 
2.以平均死傷人數而言，平均每百萬車公里之死傷人數以標線分隔路型之 3.24 人

為最高；中央分隔路型之 0.94 人次之；而快慢分隔路型之 0.89 人，則為三種路

型中平均死傷人數最低者。 
3.以與公車有關之肇事率而言，平均每百萬車公里之肇事件數以標線分隔路型之

0.09 件最高；快慢分隔路型之 0.07 件次之；而中央分隔路型之 0.05 件，為三種

路型中與公車有關之肇事率最低者。 
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表 2 各路段肇事資料彙整 
事故發生位置百分比 路段中不同發生位置比例 

肇事率
平均死
傷人數

公車 
肇事率 編號 路段名稱 路型 事故 

件數 
與公車
相關事
故件數

死亡
人數

重傷
人數

輕傷
人數

平均死傷
人數 

(人/件) 件(人)/百萬車公里 路口 路段 其他 快車道 慢車道
一般車道
(未劃分快
慢車道) 

其它 

1 忠孝東路一段 中央分隔 31 3 1 0 21 0.71 2.89 2.05 2.01  86.67% 6.67% 6.67% 0.00% 6.67% 0.00% 0.00% 
2 忠孝東路二段 中央分隔 33 1 0 1 23 0.73 2.30 1.67 1.26  88.89% 0.00% 11.11% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
3 忠孝東路三段 中央分隔 45 0 0 1 34 0.78 1.76 1.37 0.00  89.29% 7.14% 3.57% 0.00% 3.57% 3.57% 0.00% 
4 忠孝東路四段 中央分隔 80 8 0 0 40 0.50 1.17 0.59 4.27  72.73% 15.15% 12.12% 3.03% 3.03% 6.06% 3.03% 
5 基隆路一段 中央分隔 102 9 0 0 75 0.74 2.41 1.77 2.75  85.71% 8.16% 6.12% 4.08% 2.04% 2.04% 0.00% 
6 基隆路二段 中央分隔 46 2 0 0 30 0.65 1.21 0.79 2.61  77.27% 13.64% 9.09% 4.55% 4.55% 4.55% 0.00% 
7 基隆路三段 中央分隔 86 4 1 0 65 0.77 2.38 1.83 10.39  81.25% 16.67% 2.08% 6.25% 2.08% 8.33% 0.00% 
8 基隆路四段 中央分隔 30 1 0 1 26 0.90 0.90 0.81 1.34  83.33% 16.67% 0.00% 11.11% 0.00% 5.56% 0.00% 
9 羅斯福路一段 中央分隔 25 0 0 0 24 0.96 1.78 1.71 0.00  77.78% 11.11% 11.11% 5.56% 0.00% 0.00% 5.56% 

10 羅斯福路二段 中央分隔 38 0 0 0 42 1.11 1.70 1.87 0.00  81.25% 9.38% 9.38% 3.13% 0.00% 6.25% 0.00% 
11 羅斯福路三段 中央分隔 36 2 0 0 26 0.72 1.05 0.76 1.91  95.24% 0.00% 4.76% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
12 羅斯福路四段 中央分隔 33 1 0 0 25 0.76 1.37 1.04 0.78  81.25% 18.75% 0.00% 18.75% 0.00% 0.00% 0.00% 
13 羅斯福路五段 中央分隔 25 1 0 0 27 1.08 0.56 0.61 0.47  89.47% 10.53% 0.00% 5.26% 0.00% 5.26% 0.00% 
14 羅斯福路六段 中央分隔 43 0 0 0 41 0.95 1.73 1.65 0.00  90.91% 9.09% 0.00% 3.03% 0.00% 6.06% 0.00% 

 中央分隔合計 653 32 2 3 499 0.81 1.66 1.32 1.98  84.36% 10.21% 5.43% 4.62% 1.57% 3.41% 0.61% 
15 中山北路一段 快慢分隔 98 4 1 0 83 0.86 3.68 3.16 4.95  76.27% 22.03% 1.69% 3.39% 15.25% 3.39% 0.00% 
16 中山北路二段 快慢分隔 117 6 0 0 78 0.67 3.61 2.41 5.69  55.74% 32.79% 11.48% 3.28% 26.23% 3.28% 0.00% 
17 中山北路三段 快慢分隔 91 6 0 0 67 0.74 2.42 1.79 5.35  76.19% 21.43% 2.38% 4.76% 7.14% 9.52% 0.00% 
18 中山北路四段 快慢分隔 18 1 0 0 3 0.17 0.75 0.12 0.84  50.00% 50.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 50.00% 
19 中山北路五段 快慢分隔 100 4 1 0 39 0.40 1.05 0.42 1.19  80.77% 7.69% 11.54% 0.00% 7.69% 0.00% 0.00% 
20 中山北路六段 快慢分隔 28 1 0 0 9 0.32 0.83 0.27 0.82  71.43% 14.29% 14.29% 0.00% 0.00% 14.29% 0.00% 
21 中山南路 快慢分隔 112 5 0 1 76 0.69 2.88 1.98 4.88  61.29% 35.48% 3.23% 1.61% 30.65% 1.61% 1.61% 
22 敦化南路一段 快慢分隔 73 6 0 0 27 0.37 1.18 0.44 3.28  73.91% 21.74% 4.35% 0.00% 8.70% 4.35% 8.70% 
23 敦化南路二段 快慢分隔 55 4 1 0 26 0.49 1.32 0.65 6.77  76.19% 23.81% 0.00% 0.00% 19.05% 4.76% 0.00% 

 快慢分隔合計 692 37 3 1 408 0.52 1.97 1.25 3.75  69.09% 25.47% 5.44% 1.45% 12.75% 4.58% 6.70% 
24 林森北路 

(忠孝至南京) 無實體分隔 72 2 0 0 73 1.01 5.50 5.57 6.64  60.00% 33.33% 6.67% 17.78% 2.22% 13.33% 0.00% 

25 林森北路 
(南京至民權) 無實體分隔 128 2 0 0 101 0.79 6.72 5.30 4.57  65.28% 27.78% 6.94% 20.83% 1.39% 5.56% 0.00% 

26 林森北路 
(民權至民族) 無實體分隔 49 0 0 0 39 0.80 4.47 3.56 0.00  64.29% 35.71% 0.00% 32.14% 0.00% 3.57% 0.00% 

27 林森南路 
(仁愛路以北) 無實體分隔 38 2 0 0 34 0.89 3.54 3.17 8.58  74.07% 22.22% 3.70% 0.00% 3.70% 18.52% 0.00% 

28 重慶南路 
(衡陽至愛國) 無實體分隔 90 3 0 0 100 1.11 4.57 5.07 12.38  80.60% 17.91% 1.49% 5.97% 1.49% 10.45% 0.00% 
 無實體分隔合計 377 9 0 0 347 0.92 4.96 4.53 6.43  68.85% 27.39% 3.76% 15.34% 1.76% 10.29% 0.00% 

合計 1722 78 5 4 1254 0.75 2.86 2.37 4.06 74.10% 21.03% 4.88% 7.14% 5.36% 6.09% 2.44% 

 



 

4.以事故發生位置而言，三種路型之事故發生位置均明顯集中於路口，其中又以

中央分隔路型最為明顯，事故發生於路口之比例達 84%；而快慢分隔及標線分

隔者，則約有 70%之事故發生於路口。若再以發生於路段中快慢車道之事故比

例而言，則快慢分隔路型中，發生於慢車道之事故比例明顯高於其他路型。 

4.2.2  不同路型路口事故型態 
茲將不同路型發生於路口之事故型態分佈分別統計於表 3、表 4 及表 5。由

表中可知，不同路型發生於路口之事故型態分佈比例頗為一致，亦即車與車之事

故皆佔 90%以上，其中又均以路口交岔撞、同向擦撞及側撞三者比例最高。 

表 3 中央分隔路型發生於路口之事故類型 

車與車 
 路段別 人與汽

(機)車 對撞 對向 
擦撞 

同向
擦撞

追撞
路口

交岔撞
側撞 其他 小計 

汽(機)車本
身  合計

忠孝東路一段 1 0 0 4 2 2 3 1 12 0 13 
忠孝東路二段 0 1 0 5 0 6 4 0 16 0 16 
忠孝東路三段 1 0 1 8 2 6 7 0 24 0 25 
忠孝東路四段 3 2 1 5 6 4 2 1 21 0 24 
基隆路一段 2 1 2 13 4 10 9 1 40 0 42 
基隆路二段 3 1 0 0 0 6 5 1 13 1 17 
基隆路三段 0 0 0 14 5 11 8 0 38 1 39 
基隆路四段 0 0 0 5 3 2 5 0 15 0 15 
羅斯福路一段 0 1 0 3 5 3 2 0 14 0 14 
羅斯福路二段 2 2 0 6 2 8 5 1 24 0 26 
羅斯福路三段 3 1 0 5 0 2 7 1 16 1 20 
羅斯福路五段 0 1 0 2 1 5 7 1 17 0 17 
羅斯福路六段 4 1 1 4 1 12 7 0 26 0 30 
羅斯福路四段 0 1 0 4 1 3 3 1 13 0 13 

合計 19 12 5 78 32 80 74 8 289 3 311
百分比 6.11% 3.86% 1.61% 25.08%10.29%25.72%23.79% 2.57% 92.93% 0.96% 100%

註：本表僅含於發生於路口且事故類型欄位有記載事故類型者。 
資料來源：臺北市政府警察局交通警察大隊肇事資料庫，民國 92 年 1 月 1 日至 92 年 11 月 4 日。

本研究整理。 

表 4 快慢分隔路型發生於路口之事故類型 

車與車 
路段別 人與汽

(機)車 對撞 對向 
擦撞 

同向
擦撞

追撞
路口

交岔撞
側撞 其他 小計 

汽(機)車
本身 

合計

中山北路一段 0 1 1 17 2 7 10 6 44 1 45 
中山北路二段 1 0 0 7 2 13 7 4 33 0 34 
中山北路三段 1 0 2 10 3 9 4 1 29 2 32 
中山北路四段 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
中山北路五段 1 1 2 8 1 5 3 0 20 0 21 
中山北路六段 0 1 0 3 0 0 1 0 5 0 5 
中山南路 1 1 2 16 2 13 2 1 37 0 38 

敦化南路一段 0 0 1 4 3 4 4 1 17 0 17 
敦化南路二段 1 0 0 3 2 7 3 0 15 0 16 

合計 6 4 8 68 15 58 34 13 200 3 209
百分比 2.87% 1.91% 3.83% 32.54% 7.18% 27.75%16.27% 6.22% 95.69% 1.44% 100%

註：本表僅含於發生於路口且事故類型欄位有記載事故類型者。 
資料來源：臺北市政府警察局交通警察大隊肇事資料庫，民國 92 年 1 月 1 日至 92 年 11 月 4 日。

本研究整理。 
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表 5 無實體分隔路型發生於路口之事故類型 

車與車 
路段別 人與汽

(機)車 對撞 對向 
擦撞 

同向
擦撞

追撞 倒車撞
路口

交岔撞
側撞 其他 小計 

汽(機)車
本身 合計

林森北路 
(民權至民族)

3 2 0 1 2 0 4 6 0 15 0 18

林森北路 
(忠孝至南京)

0 0 0 10 2 0 8 3 2 25 2 27

林森北路 
(南京至民權)

6 1 0 8 1 2 17 8 4 41 0 47

林森南路 
(仁愛路以北)

1 0 3 6 2 0 3 5 0 19 0 20

重慶南路 
(衡陽愛國) 

0 1 3 15 6 0 15 10 2 52 2 54

合計 10 4 6 40 13 2 47 32 8 152 4 166
百分比 6.02% 2.41% 3.61% 24.10% 7.83% 1.20% 28.31%19.28% 4.82% 91.57% 2.41% 100%

註：本表僅含於發生於路口且事故類型欄位有記載事故類型者。 
資料來源：臺北市政府警察局交通警察大隊肇事資料庫，民國 92 年 1 月 1 日至 92 年 11 月 4 日。

本研究整理。 

4.3 肇事率及肇事死傷率迴歸分析 
為進一步釐清路型對安全性之影響程度，本研究以表 1 及表 2 中所列之 28

個路段資料，利用虛擬變數設定路型變數，再分別以肇事率及肇事死傷率為因變

數，建立肇事迴歸模式。 
本研究採用之自變數共計八項，包含路型、道路寬度、車道數、雙向合計車

輛數、雙向合計大型車輛數、雙向合計機車數、大型車比例及機車比例。其中路

型係以兩個虛擬變數來代表三種路型，即（中央分隔虛擬變數，快慢分隔虛擬變

數）=(0,0)表無分隔路型；(1,0)表中央分隔；(0,1)表快慢分隔。 
1.平均肇事率迴歸分析 

模式配適結果如表 6 所示。由表中可知，本模式之R2值為 0.647，顯示路型

確實會影響肇事率，亦即依迴歸模式之配適結果，標線分隔路型之平均肇事率為

每百萬車公里 3.542 件(即常數項)、中央分隔路型之平均肇事率為每百萬車公里

1.185 件(即常數項減去中央分隔虛擬變數之係數值)、快慢分隔路型之平均肇事

率為每百萬車公里 1.407 件(即常數項減去快慢分隔虛擬變數之係數值)。若以平

均肇事率最低之中央分隔路型作為比較基準，則標線分隔路型之平均肇事率約為

中央分隔的 3 倍，而快慢分隔路型之平均肇事率則約為中央分隔的 1.19 倍，顯

示有無分隔對於肇事率之高低有極明顯的影響；但在有分隔之情形下，快慢分隔

路型之肇事率雖略高於中央分隔路型，但差異度較小。 

2.平均死傷率迴歸分析 
模式配適結果如表 7 所示。由表中可知，本模式之R2值為 0.703，修正R2值

為 0.680，顯示路型確實會影響肇事死傷率，亦即依迴歸模式之配適結果，標線

分隔路型之平均死傷率為每百萬車公里 3.239 人、中央分隔路型之平均死傷率為

每百萬車公里 0.945 人、快慢分隔路型之平均死傷率為每百萬車公里 0.891 人。

若以中央分隔路型作為比較基準，則標線分隔路型之平均死傷率約為中央分隔的
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3.43 倍，而快慢分隔路型之平均肇事率則約為中央分隔的 0.94 倍，顯示有無分

隔對於平均死傷率之高低有極明顯的影響；但在有分隔之情形下，中央分隔路型

之平均死傷率則略高於快慢分隔路型。 

表 6 平均肇事率迴歸分析統計值 

未標準化係數自變數 
係數值 標準差

標準化

係數值

t 檢定值 顯著水準

(註 2)
R2值 修正R2值 

常數項 3.542 0.306   － 11.585 0.000 
中央分隔虛擬變數(註 1) -2.357 0.356 -1.084 -6.618 0.000 
快慢分隔虛擬變數(註 1) -2.135 0.381 -0.917 -5.599 0.000 

0.647 0.619 

註 1：（中央分隔虛擬變數，快慢分隔虛擬變數）路型代號：(0,0)表無分隔路型、(1,0)
表中央分隔、(0,1)表快慢分隔。 

註 2：顯著水準小於 0.05 者表示該係數顯著不為 0。 

表 7  平均死傷率迴歸分析統計值 

未標準化係數自變數 
係數值 標準差

標準化

係數值

t 檢定值 顯著水準

(註 2)
R2值 修正R2值 

常數項 3.239 0.273  － 11.881 0.000 
中央分隔虛擬變數(註 1) -2.294 0.318 -1.085 -7.224 0.000 
快慢分隔虛擬變數(註 1) -2.348 0.340 -1.037 -6.905 0.000 

0.703 0.680 

註 1：（中央分隔虛擬變數，快慢分隔虛擬變數）路型代號：(0,0)表無分隔路型、(1,0)
表中央分隔、(0,1)表快慢分隔。 

註 2：顯著水準小於 0.05 者表示該係數顯著不為 0。 

4.4  不同路型之安全性綜合評析 
綜合上述分析結果可知，無實體分隔路型之平均肇事率及平均死傷率均為有

實體分隔路型之 3 倍以上，顯示無實體分隔路型之肇事率及肇事嚴重性均明顯高

於有實體分隔之路型，為安全性較差的路型。然而在有實體分隔之情況下，中央

分隔之肇事率較快慢分隔為低；但若就死傷率而言，則又呈現快慢分隔較中央分

隔為低之結果。亦即就有實體分隔之路型而言，中央分隔路型之安全性較高，但

其肇事嚴重性亦較高。 
若再就事故發生位置而言，三種路型之事故發生於路口者所佔比例皆達 68%

以上，其中又以中央分隔路型之 83.36%為最高。而各種路型發生於路口之事故

中，車與車之事故所佔比例均達 90%以上，且其事故型態均以路口交岔撞、同向

擦撞及側撞三者佔最多。值得注意的是，快慢分隔路型發生於慢車道之事故比例

達 12.5%，明顯較其它兩種路型為高。 

五、不同路型之路口期望衝突值分析 
依據肇事資料分析結果可知，路口係事故發生最多的區位，且就交通流之流

動動線而言，車流於路段中之衝突主要為變換車道及路邊停車或臨時停車之衝

突，此部分之車流衝突，受不同路型之影響應該較小，但在路口處，不同路型之

車流則可能呈現不同的衝突點位及不同的衝突面積，故本節將再就不同路口之路

口衝突情形及其期望衝突值加以計算。 

5.1  路口衝突點位比較 
為探討不同路型之路口衝突點位數，本研究以路口交通動線圖，將進入路口
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之各方向動線繪示於不同路型之路口中，進而計算比較不同路型之衝突點數量及

分佈位置之差異。 
就路口交通流動之動線而言，無實體分隔路型與中央分隔路型並無差異，故

在衝突點位之比較上，本研究將僅就中央分隔路型與快慢分隔作比較。另外，考

量快慢分隔路型於目前國內市區幹道之佈設與轉向交通管制方式，在此係假設快

慢分隔路型之慢車道禁止左轉，而快慢分隔路型之快車道禁止右轉；但快慢車道

直行通過路口之車流間，則允許相互變換，亦即快車道可轉入慢車道，而慢車道

亦可轉入快車道。 
為使兩種路型之比較基礎一致，本研究係以一個簡單二時相之號誌化路口作

為衝突點繪示之基本底圖，並假設南北向佈設單向四車道、東西向佈設單向二車

道。而以南北向作為主要幹道，其分隔型式考量中央分隔以及快慢分隔兩種路

型；而東西向則固定為中央分隔路型。 
圖 1 及圖 2 分別中央分隔路型以及快慢分隔路型之路口衝突點示意圖。依據

圖示內容，將兩種路型之各類型衝突點加以計算，則由表 8 可知，中央分隔路型

之衝突點共計 12 點，而快慢分隔路型之衝突點則共計 32 點，兩者差異頗大。 
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1A. 南北向綠燈時路口交通衝突情形 
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2A. 南北向綠燈時路口交通衝突情形 
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1B. 東西向綠燈時路口交通衝突情形 
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2B. 東西向綠燈時路口交通衝突情形 

圖 1 中央分隔路型路口衝突點示意圖 圖 2 中央分隔路型路口衝突點示意圖
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表 8 不同路型路口衝突點數統計 

時相別 衝突類型 中央分隔路型 快慢分隔路型 

分出衝突 2 4 

併入衝突 2 6 南北向綠燈時 

交叉衝突 2 10 

分出衝突 2 2 

併入衝突 2 4 東西向綠燈時 

交叉衝突 2 6 

兩時相合計 總衝突點 12 32 
註：號誌時相均採簡單二時相。  

5.2  路口期望衝突值試算 
由前節之衝突點位計算可知，快慢分隔路型之衝突點較多，但因快慢分隔路

型具有快慢車道分流之特性，故衝突點數雖較多，但相對的，單一衝突點之衝突

交通量可能較少。故本節引用衝突量計算公式，並參考林良泰等人[19]之二時相

號誌化路口期望衝突值計算公式，亦即不僅考量各個衝突點之衝突交通量，更考

量不同衝突類型之衝突強度，以不同的權重，合計不同路型之路口期望衝突值。 
不同衝突型態之衝突量計算公式如下： 
交叉衝突量=NX （式一） 
併入衝突量=(NX)/n （式二） 
分出衝突量=(N+X)(T-L)/2L （式三） 
其中 
N：產生衝突之兩股車流中其中一股車流之平均單一時相車流量(pcu) 
X：產生衝突之兩股車流中另一股車流之平均單一時相車流量(pcu) 
n ：併入衝突產生點之路段車道數 
Ｔ：分出衝突產生點之進入路口平均單一時相總車流量(pcu) 
L：分出衝突產生點之路段車道數 
而考量不同衝突型態之肇事嚴重性，林良泰等[21]之研究，將不同衝突型態

之衝突量，加乘不同的權重值後，加總作為路口的期望衝突值。其計算方式如下： 
路口期望衝突值＝交叉衝突量＊2.904+併入衝突量*0.049+分出衝突量

*0.047(pcu/sec)2 (式四) 
依上述計算方式，本研究設立相關假設條件，以試算不同路型於相同交通量

及轉向條件下之路口期望衝突量。假設之交通條件包含： 
1.單車道交通量均設定為 1000 輛； 
2.假設快慢分隔路型中快車道轉入慢車道及慢車道轉入快車道者，均為 100 輛； 
3.東西向橫交道路之左右轉比例各為 5%； 
4.快慢分隔路型方案中，東西向橫交道路左右轉量中，轉入快車道與慢車道之比

例依其車道數之比例設定，亦即 75%轉入快車道、25%轉入慢車道； 
5.路口號誌時相採用簡單二時相，週期時間 120 秒。 
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表 9 不同路型路口期望衝突值試算結果彙整表 

主線轉向比例 快慢分隔路型 中央分隔路型 期望衝突
量差值

左轉比例 右轉比例 交叉衝突量 分出衝突量 併入衝突量 期望衝突量(A) 交叉衝突量 分出衝突量 併入衝突量期望衝突量(B) (A-B)

期望衝突量差率
((A-B)/B)*100% 

0% 0% 426 431 420 1278  400 216 6 1172  106 9.04% 
0% 5% 426 647 376 1286  400 431 6 1182  104 8.78% 
0% 10% 426 862 331 1294  400 647 6 1192  102 8.52% 
0% 15% 426 1078 287 1302  400 862 6 1202  99 8.27% 
0% 20% 426 1293 243 1310  400 1078 6 1213  97 8.02% 
5% 0% 2115 647 406 6192  2089 431 6 6087  105 1.73% 
5% 5% 2026 862 406 5944  2000 647 50 5841  103 1.76% 
5% 10% 1938 1078 406 5699  1911 862 94 5595  104 1.86% 
5% 15% 1849 1293 406 5450  1822 1078 139 5349  102 1.90% 
5% 20% 1760 1509 406 5202  1733 1293 183 5102  99 1.95% 
10% 0% 3626 862 391 10590  3600 647 6 10485  104 1.00% 
10% 5% 3449 1078 435 10088  3422 862 94 9983  105 1.05% 
10% 10% 3271 1293 480 9583  3244 1078 183 9480  103 1.09% 
10% 15% 3093 1509 524 9079  3067 1293 272 8981  98 1.09% 
10% 20% 2915 1724 569 8574  2889 1509 361 8478  96 1.13% 
15% 0% 4960 1078 376 14473  4933 862 6 14366  107 0.74% 
15% 5% 4693 1293 465 13712  4667 1078 139 13610  102 0.75% 
15% 10% 4426 1509 554 12951  4400 1293 272 12852  99 0.77% 
15% 15% 4160 1724 643 12193  4133 1509 406 12093  100 0.83% 
15% 20% 3893 1940 731 11432  3867 1724 539 11337  95 0.84% 
20% 0% 6115 1293 361 17836  6089 1078 6 17733  103 0.58% 
20% 5% 5760 1509 494 16822  5733 1293 183 16718  104 0.62% 
20% 10% 5404 1724 628 15805  5378 1509 361 15706  99 0.63% 
20% 15% 5049 1940 761 14791  5022 1724 539 14691  99 0.68% 
20% 20% 4693 2156 894 13774  4667 1940 717 13679  94 0.69% 

 

 



 

依據交通條件之基本假設，本研究試算主線左右轉比例分別為 0%、5%、

10%、15%、20%時之不同路型路口衝突量，亦即不同路型分別試算 25 種不同的

主線左右轉比例組合方案。茲將試算結果整理於表 9。由表 9 可知，本研究試算

的 25 種方案中，快慢分隔路型之路口期望衝突值均高於中央分隔路型，惟除了

完全無左轉交通量時，其差異率介於 8.02%~9.04%較為明顯外，當主線有左轉量

時，兩種路型之路口期望衝突值差異率均小於 2%，並無明顯差異。 
由於前述試算結果係假設快慢車道間有交通量互相轉入所造成之衝突，其衝

突型式與路段中之變換車道衝突類似；但試算中對於中央分隔路型直行車輛通過

路口時，可能產生之變換車道衝突卻未加以計算，故若不考慮此種衝突，則當快

慢車道間轉向量設定為 0 時，重新計算衝突量差異較大的主線右轉比例為 0 之各

個方案，由表 10 可知，兩種路型之路口期望衝突值之差異並不明顯，差異率均

小於 1%。 

表 10 不同路型路口期望衝突值試算（假設快慢車道間轉向量為 0） 

主線轉向比例 快慢分隔路型 中央分隔路型 期望衝突量差值 
左轉比例 右轉比例 期望衝突量(A) 期望衝突量(B) (A-B) 

期望衝突量差率
((A-B)/B)*100%

0% 0% 1184  1172  12  0.99% 
0% 5% 1194  1182  12  0.98% 
0% 10% 1204  1192  12  0.97% 
0% 15% 1214  1202  12  0.97% 
0% 20% 1224  1213  12  0.96% 

六、結論與建議 

6.1 結論 
本研究之結論如下： 

1.就肇事資料分析結果而言，無分隔路型之平均肇事率及平均死傷率均為有分隔

路型之 3 倍以上，為安全性較差的路型。而就有分隔之路型而言，中央分隔路

型之安全性較高（肇事率較快慢分隔路型低 16%），而快慢分隔路型之肇事嚴

重性較低（肇事死傷率較中央分隔路型低 6%）。 
2.就事故發生位置而言，三種路型之事故發生於路口者所佔比例皆達 68%以上，

其中又以中央分隔路型之 83.36%為最高。而各種路型發生於路口之事故中，車

與車之事故所佔比例均達 90%以上，且其事故型態均以路口交岔撞、同向擦撞

及側撞三者佔最多。 
3.若就平均肇事率及平均死傷率較低之有分隔路型而言，快慢分隔路型事故發生

於慢車道之百分比遠高於中央分隔路型，該現象應與快慢分隔路型之慢車道路

幅狹窄以及又有公車行駛有關；而中央分隔路型肇事發生於路口之百分比遠高

於快慢分隔路型，其路口之平均死傷率亦較高。 
4.就路口衝突點數量而言，本研究依路口交通動線，繪製不同分隔路型之路口衝

突點分佈圖。由圖示結果可知，快慢分隔路型之路口衝突點共計 32 個，而中

央隔路型之路口衝突點則僅 12 個。 
5.就路口期望衝突量而言，經不同轉向比組合方案之試算結果顯示，快慢分隔路

型之路口期望衝突值略高於中央分隔路型，但僅在主線無左轉量時才會有較明

顯的差異值，當主線有左轉量時，兩種路型之路口期望衝突值極為相近，差異
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比率不超過 2%。 
6.快慢分隔路型之路口衝突點數雖遠高於中央分隔路型，但其路口期望衝突量卻

並未明顯較高，將此分析結果比對肇事分析結果，本研究認為，其應可解釋為

快慢分隔路型之路口衝突點較多，但每一個衝突點之衝突量相對較低，亦即車

輛通過路口時，雖然可能會遭遇較多次的衝突，但或許因為單一衝突點之衝突

量降低的結果，其路口之平均死傷率反而較中央分隔路型低 21%，雖較易發生

事故，但造成之人員死傷情形較不嚴重。 

6.2 建議 
本研究之建議如下： 

1.無分隔路型之平均肇事率及平均死傷率均為有分隔路型之 3 倍以上，為安全性

較差的路型，市區幹道應避免使用此種路型配置。 
2.本研究發現中央分隔路型之事故 84.36%均集中於路口，且以車與車間之路口交

岔撞、同向擦撞及側撞三者佔最多，建議規劃設計此種路型時，應加強其路口

安全設計以及各方向之分流管制。 
3.快慢分隔路型除路口事故比例高(69.09%)以外，其發生於慢車道之事故比例達

12.5%，明顯較其它兩種路型之不及 2%為高，且其與公車有關之肇事率約為中

央分隔路型之兩倍。故建議規劃設計此種路型時，應增加慢車道之寬度或增加

慢車道之車道數，若兩者均無法達成時，則應管制路邊停車，以提供各車種較

足夠的使用空間。此外，並應考量公車數量，妥善規劃公車站位之設置位置與

設置方式，例如考量設置公車專用道或公車彎等，以降低慢車道上之不同車種

混合及交織衝突程度。 
3.本研究於路口衝突分析部分係直接引用相關研究成果所建議之計算公式，惟該

研究僅就中央分隔路型予以探討，將其直接應用於快慢分隔路型之期望衝突量

計算時，是否應再加以調整或修正，仍有待後續更深入之研究。 
4.目前台北市已有多條主要幹道設置公車專用道，惟本研究並未探討公車專用道

設置時之影響，建議後續研究可再加以分析。 
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