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摘要 

交通行為特性分析之研究課題趨於多元化，在資料取得的技術上，汽車駕駛模擬器與虛擬實境技術

之發展解決了傳統交通調查之缺點。而任何一項交通控制設施之設置，事前均須評估其成本與效用，才

能達到改善交通與提高駕駛行車安全之目的。但交通控制設施之內部或外部環境的不同，皆直接或間接

的影響駕駛者對該設施之感知，進而影響駕駛者之實際操控行為。本研究主要目的在探討標誌與標線對

駕駛人所產生的影響，透過汽車駕駛模擬實驗，蒐集駕駛者對該標誌與標線之感知與反應特徵，期能藉

由統計分析得知標誌與標線對駕駛者之影響程度，評估該標誌與標線之效益與設置準則。 

關鍵詞：標誌、標線、汽車駕駛模擬器、虛擬實境 

Abstract 

Driving behavior analysis is a very critical part in traffic safety. To resolve traditional data collection 

difficulties, vehicle driving simulator has been proven an cost effective alternative. Traffic control devices need 

to be tested under various environments to be installed correctly. The driving simulator provides the best 

experimental platform for assessing effectiveness of traffic control devices. With virtual reality technology, the 

driving simulator may well represent all kinds of roadway traffic characteristics. Driver's perception and 

response to various signs and markings is considered in this study. The data collected in this study indicate that 

the experimental environment is suitably set and the results are quite reasonable. 
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第一章 研究動機 

近年來，從事交通行為特性分析之研究課題趨於多元化，但是在資料的取得上，諸如理論模式推導、

現場控制之實驗、現場觀測等傳統的交通調查，在成本及資料之精確性、適用性、時效性等考量下，已

不符成本效益價值。汽車駕駛模擬系統（Driving Simulation System）之發展解決了傳統交通調查之缺點，

其關鍵項目之一為虛擬實境技術之應用。虛擬實境(Virtual Reality, VR)為一種透過電腦影像合成、3D圖

學的技術，將真實世界之交通運輸環境逼真地移植於電腦世界中，並藉由電腦螢幕呈現。之後，只須找

尋受測者操縱駕駛模擬器（Driving Simulator），便可輕易地獲得各種動態交通特性資料。虛擬實境的技術

除了可以進行長時間的觀察外，亦可以設定各種特殊狀況，藉以得到在真實世界下，不易得到的資料，

具有安全、資料易獲得及可變性高等優點。因此，本研究利用六軸動態駕駛模擬器作為駕駛平台，以虛

擬實境模組語言（Virtual Reality Modeling Language, VRML）來進行建構實驗場景。 

任何一項交通控制設施之設置，事前均須評估其成本與效用，才能達到改善交通與提高駕駛行車安
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全之目的。但交通控制設施之幾何形狀、文字內容、設置之位置甚至地域環境等特性之不同，皆直接或

間接的影響駕駛者對該設施之感知，進而影響駕駛者之實際操控行為。本研究主要目的在探討標誌與標

線對駕駛人所產生的影響，針對國內數種已設置或尚未設置之標誌與標線，透過汽車駕駛模擬實驗，蒐

集駕駛者對該標誌與標線之感知與反應特徵，期能藉由統計分析得知標誌與標線對駕駛者之影響程度，

評估該標誌與標線之效益與設置準則。對於模擬場景中所有的標誌、標線以及道路設施之幾何形狀與設

置位置，皆依相關準則與規範為依據。 

第二章 相關課題之文獻回顧 

2.1 標誌與標線之設置與相關研究 

依據交通部於民國八十三年所頒訂公佈之「道路交通標誌標線號誌設置規則」，標線係以線條、圖形、

文字、顏色或其他導向裝置劃設於路面或其他設施上，用以表示警告、禁制、指示。標誌係指以一定標

牌繪以規定之符號、圖案或簡明文字，設置於固定或可移動之支撐物體上，用以提供前方路況或其他注

意事項，或促使用路人遵守之交通管制設施。整體而言，標誌、標線的主要功能為禁制、警告、指示及

輔助，分別用來限制、提醒、指引及告示駕駛者，在道路上可能遇到之各種交通狀況，讓駕駛者能夠預

先做好心理準備，裨能及早決定適當之駕駛操控方式，達到便利行旅及增進交通安全之目的。 

在交通部所訂頒之「道路交通標誌標線號誌設置規則」中，已對我國現行之交通標線及標誌予以概

括性分類。而為利於日後研究參考採用，本研究從事以駕駛操控為基礎之功能分類，以「道路交通標誌

標線號誌設置規則」為主要之參考依據，並輔以駕駛操控方式為分類原則，針對現行各標誌與標線之定

義及涵意，及駕駛者對於該項標誌或標線可能反應採用之駕車操控方式，依道路狀況之變化區分為兩大

類，其一為預先提示型，另一為即刻生效型，將分類架構表示如圖 2-1。並將與本研究相關標誌標線，以

駕駛操控為基礎之分類，整理如表 2-1。 
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圖 2-1 以駕駛操控為基礎之分類架構圖 



表 2-1 以駕駛操控為基礎分類之標誌與標線 

預先提示類型 立即生效類型 
 對駕駛操控行為有

實質影響 
對駕駛操控行為可能產

生影響 
對駕駛操控行為有

實質影響 
對駕駛操控行為可能產

生影響 

方向盤優先 
車道、路寬縮減標

誌、車道遵循方向標

誌等。 
 轉彎線、指向線等。 

制動器優先 路面顛簸標誌、慢行

標誌等。  
收斂山形標線、公路

行車安全距離辨識

標線等。 
 

油門優先 險昇坡標誌、爬坡道

預告標誌等。  速限標誌。  

路況確定發生者  
禁止超車標誌、禁止停

車標誌等。  
調撥車道線、分向限制線

等。 

路況可能發生者  
注意落石標誌、當心兒

童標誌等。   

2.2 駕駛模擬系統之研發與應用 

1962年在美國空軍的贊助之下，麻省理工學院首次在駕駛模擬系統的研究方面使用陰極射線管(CRT)

設備，此亦是最早將動態景物觀察的概念應用於人工圖像顯示，來從事車輛行駛路徑之研究。在 1960 年

代末期，通用汽車公司(General Motors)也曾使用相同技術，從事圖像顯示的工作。在往後十年間陸續出

現過若干駕駛模擬系統。1984 年，由賓士汽車公司在柏林建造了全世界第一座擬真的汽車駕駛模擬系統。

此系統在駕駛模擬系統的圓頂形建築物內設置了一個廣達 180°的寬螢幕，此為人類第一次可讓駕駛者以

正常的駕駛方式看到其週邊視界。 

國內汽車駕駛模擬系統的發展，係源自民國八十三年五月由成功大學交通管理科學研究所與公路局

南部汽車訓練中心合作從事之『國內汽車駕駛模擬系統之雛型研究』。成大交通管理科學研究所遂進入駕

駛模擬之研究領域，其研究方向乃秉持其在交通管理、車流與人因特性之專長，著重於汽車駕駛模擬器

之驗證、車流模式構建與駕駛行為之分析等應用研究。中央大學機械研究所則自民國八十六年開始投入

汽車駕駛模擬系統之建置，其研究方向則在於其汽車機械與車輛動態運動之專長，故六軸汽車駕駛模擬

系統動態平台之構建與車輛動態模式之構建則為重點。有關於國內外汽車駕駛模擬系統之發展與應用，

可參考文獻[1-6] 。 

設置道路交通標誌與標線乃是為了實施交通管理與控制，其目的乃為抑制車輛駕駛者因恣意行車而

導致交通肇事與傷亡，故標誌及標線的設置，將會實質影響駕駛人的駕駛行為。當道路之幾何條件得以

確定後，即需藉由標誌與標線提供資訊予車輛駕駛人，進而達成提升交通管理與控制績效、確保用路人

道路服務水準、促使道路順暢及確保行車安全等多項目的。由於駕駛模擬系統之諸多優點，乃成為評估

交通安全設施之良好工具，茲將國內外主要研究成果摘述如下: 

1. Lockwood (1997)曾探討使用 TRL 駕駛模擬系統，來評估以標誌標線為基礎之交通寧靜（Traffic 

Calming）措施的有效性。其以十六位受測者分別進行有無實施交通寧靜措施之模擬實驗，而以行駛

速率作為進行比較之變數，結果顯示模擬實驗所得的結果和實際的實驗數據差不多，此即顯示模擬



系統為一可用於評估交通寧靜措施之有效工具。 

2. Pyne, et al. (1994)曾利用 University of Leeds之先進駕駛模擬系統，探討利用安全且可控制的方式，

在郊區幹道上降低車速，同時降低事故發生率之有效方法。其速率降低措施將設置在直線、彎道與

接近寧靜區的路段上，所使用的方法包括縮減車道寬、使用安全距離辨識標線（Horizontal 

Deflection）、在路旁設置標誌或使用警示反光（Optical Illusions）來提醒駕駛者去注意車速或車道寬。 

3. Van der Horst and Hoekstra (1993)曾以霧區內對山形(Chevron)標線之感識能力，作為駕駛模擬系統之

應用研究主題。而 Hogema et al.(1993)則在郊區公路上研究相同的主題。以上二項研究之結果都發

現，由於駕駛者無法專心駕駛，又同時注意該標線，而使該標線的設置幾乎沒有產生實質的效果。 

4. Lee, et al. (1990)曾探討使用安全距離辨識標線，來降低車速之有效性。其在馬來半島（Peninsular 

Malaysia）挑選了八處地點作為研究區域，同時每處地點之幾何線型與危險型態均不相同。結果發

現安全距離辨識標線，在接近危險區域時，對駕駛者能產生較穩定減速之影響；而標鈕型態則比一

般車道線的標線型態更為有效。然而，安全距離辨識標線不可取代一般之警告標誌，因為它只在接

近可見之危險區域時才會產生效果，如：狹橋或交流道地區。 

5. 台灣大學土木工程研究所(民國 85 年)，亦曾發展出一套即時性視覺模擬系統，其目的在於建立一套

輔助規劃設計與評估之工具，以協助交通工程師在進行道路設計時，藉著視覺模擬的功能，來檢測

這些交通工程設施的視覺效果、可辨識程度、以及對於駕駛者的影響。李俊賢(民國 75 年)，亦曾利

用電腦繪圖的方法來建立電腦化交通標誌，然此二項研究均僅以主觀之照片圖形比對方式來從事其

所構建系統結果之驗證工作。 

第三章 場景設計與實驗規劃 

3.1 場景設計理念與構建 

本研究的模擬場景為提供多樣化的交通道路特性，規劃將建構的場景分為左右兩邊，以左半邊訂為

主線，而右半邊為支線，最後主、支線會形成迴圈，並納入許多道路幾何設計項目，如各種不同轉彎半

徑的彎道、速度的限制、標誌與標線的設置等，而以上的設計皆依相關的設計規範為準則，因此本研究

所設計的場景在安全或各方面的考量上，都有達到一般標準以上。 

一、多樣化的道路交通狀況 

本研究的實驗場景設計多樣化，幾何線形包含了直線、彎道、上下坡等；交通控制設施包含收斂山

形標線、顛簸減速標線、速限標誌、公路行車安全距離辨識標線及各種警告、指示、限制標誌。 

直線路段上採不同的車道寬度設計，免去了直線過於單調的缺點。而坡度變化的設計讓駕駛者視點

有上下的變化。彎道的設計則有左轉和右轉的彎道，並有不同轉彎半徑、設計速率，彎道的設計亦加入

超高與路面加寬。場景中的道路幾何狀況皆與其相關或必要的標誌、標線互相搭配。如此，受測者不僅

須對道路幾何條件的變化作出相關的反應，再加上多種的標誌、標線，實驗過程亦不至於單調、枯燥。 

二、迴圈的設計 

本研究所構建之場景為一迴圈，迴圈的存在除有利於實驗之流暢外，即不需每實驗完一次就重新設

定，省去了監控人員的作業程序且較具真實性。迴圈亦使本實驗場景擁有匯流與分流的駕駛模擬狀況，



惟匯流與分流的駕駛行為不是此次研究報告的實驗觀測重點。 

三、配合六軸平台的動態特性 

為使在實驗過程中，六軸平台能真正表現其動態特性，因此在設計場景時，加入了上下坡和不同曲

率、超高設計的彎道；在標線的設計上亦有顛簸減速標線的設置。因此在整個實驗的過程中，六軸平台

駕駛模擬器行駛於所構建的場景上，其動態的特性可以完整的呈現出來。 

四、場景的變化富於彈性 

本研究此次所構建的模擬場景包含了多樣化的道路幾何設計，雖然未觀測所有的交通狀況，但可供

未來研究其他駕駛情境模擬之用。 

基於上述建構場景的理念，完成了實驗場景的規劃，本研究繪製一份場景平面示意圖，圖 3-1。原則

上，本研究所規劃的場景是以一般郊區公路環境為設計藍圖，設計速率多介於 60KPH、80KPH之間，亦

有設計速率 30KPH、40KPH 的路段設計。而彎道路段則不考慮太大的轉彎半徑，以半徑 150－250 公尺

為主要轉彎半徑設計的依據。本研究所引用之設計依據包括：民國 73年 6 月交通部台灣區國道高速公路

局編印之台灣區高速公路交通工程規範、民國 75年 12 月交通部發行之公路路線設計規範、民國 79年 3

月交通部編審之交通工程手冊。 

圖 3-1 實驗場景平面示意圖（未依相對比例繪製） 

3.2 模擬實驗項目 

設置標誌與標線之目的在於提醒或強制改變駕駛者之駕駛行為，因此當駕駛者辨識某種標誌或標線

後，反應於駕駛行為上之改變，就足以判定此標誌或標線之約束力。當設置之標誌或標線對於行車安全

有重大的影響，若駕駛者對於該標誌或標線之感識不深以致無法影響或改變駕駛者之駕駛行為時，則此

標誌或標線不但形同虛設，對於行車安全亦造成嚴重之威脅。因此本研究根據 2.1節中的「標誌與標線依

駕駛操控方式所作之分類」，選出對安全性有較高影響之標誌與標線，設置於模擬場景中，進行對受測者

之駕駛行為觀察、分析。 

一、需改變方向盤之實驗項目 



此係探討車道寬度對駕駛人油門及方向盤之操控所產生的影響；由於車道為提供車輛行駛於其上的

交通設施，因此車道寬度確有可能會影響駕駛人對於道路狀況及速率的掌握。本項實驗的目的即在於了

解當車道寬度縮減時，對於駕駛者之行駛速率及車輛行駛軌跡是否會造成影響。茲將本實驗之內容列示

於下： 

1.對照組場景：3.5公尺車道寬；2.實驗組場景：3.25公尺車道寬 

二、需踩煞車之實驗項目 

此係探討標線與標誌對於駕駛人行車速率所產生的影響，包括收斂山形標線、顛簸減速標線、速限

標誌及公路行車安全距離辨識標線。「收斂山形標線」係國外採用欲使駕駛者降低其行駛速率之交通標線

設計，通常係劃設於路面上，並在超車次數頻繁、易肇事之路段加以設置，其目的主要是讓駕駛者在視

覺感受上產生壓迫感和警覺性，以促使其減速慢行，而達到行車安全之目的。「顛簸減速標線」係將標線

橫劃於車道上，藉由車輛經過時產生震動而促使駕駛者降低速率通過。「公路行車安全辨識標線」則透過

標線間等距之特性來提醒高速駕駛者減低速度。本實驗之目的即在於探討顛簸減速標線、收斂山形標線、

速限標誌和公路行車安全辨識標線對駕駛者之行駛速率產生何種程度的影響。茲將本實驗之內容列示於

下： 

對照組場景：未劃設收歛山形標線、顛簸減速標線、公路行車安全辨識標線及速限標誌之道路 

實驗組場景：劃設收斂山形標線、顛簸減速標線、公路行車安全辨識標線及速限標誌 

3.3 汽車駕駛模擬系統 

虛擬實境為一種透過電腦影像合成與 3D圖學的技術，將真實世界之交通運輸環境逼真地移植於電腦

世界中，並藉由電腦螢幕呈現。因此，研究者根據真實交通運輸環境，並藉著虛擬實境的技術建構電腦

場景，之後只須找尋受測者操縱汽車駕駛模擬器，便可輕易地獲得各種動態交通特性資料。駕駛模擬器

對於交通運輸研究課題之資料收集是一項相當可靠與便利之技術。而國內汽車駕駛模擬系統發展不若國

外先進，國內目前僅成功大學擁有一固定基底型汽車駕駛模擬系統以及交通部運輸研究所合作研究計畫-

駕駛模擬器建置與應用之規劃研究(民國 89 年 7月)，由中央大學和成功大學共同執行，所開發之油壓式

六軸汽車駕駛模擬器。本研究採用油壓式六軸汽車駕駛模擬器來進行模擬實驗，其中各子統在本報告就

不加敘述，茲將其模擬系統圖繪於圖 3-2。 

圖 3-2 汽車駕駛模擬系統硬體架構圖 
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3.4 實驗之相關假設 

1. 本研究的分析範圍係侷限於單向三車道之公路路段，且只探討單一駕駛者之駕車行為模式，並不考

慮氣候及其他自然因素之影響、實際道路上與其他車輛之互動關係，如超車、跟車等行為。 

2. 本研究對於汽車駕駛模擬裝置之影像、輸入介面等對於測試駕駛者之影響，均視為外生之影響變

數，吾人僅觀察受測者使用該裝置設備之績效表現，並假設受測者具有調適其與該設備間關係之能

力，並將其面對前方路況時之判斷抉擇，透過該實驗裝置具體表現出來。 

3. 本模擬實驗之受測者係以年紀較輕、環境適應能力較強之 20 至 25 歲且具有豐富駕駛經驗者為人

選，人數為 5~10 人。先使受測者適應虛擬場景及熟悉駕駛模擬器之操作，再讓每位受測者就本研

究所構建之各種虛擬公路場景，各進行八次模擬實驗測試，記錄其實驗過程中之起始時間、到達終

點時間、及模擬車輛之速率、位置等資料，監控電腦係每 0.05秒記錄一次，以供進一步分析駕駛行

為之用。 

第四章 模擬實驗與分析 

4.1 標誌放大實驗 

於研究過程中發現在虛擬世界中標誌可視距離比真實世界短，若仍以其實際尺寸為準，則標誌於模

擬世界中與真實世界中的感覺將有所差異，如此勢必對本研究之模擬實驗造成若干偏差。在真實世界中

的駕駛者如由標誌上游約 100 公尺處開始向標誌接近，此時駕駛者的視角將逐漸放大，慢慢地使標誌由

模楜而漸趨清楚，而駕駛者本身所感受到的變化幅度並不太大，如此駕駛者應有足夠的辨識時間，使其

足以作出正確的決定。而模擬器世界中，因受限於電腦和顯示設備所能達到的解析度極限，當試驗者看

清楚標誌內容的時候已是非常地接近標誌了。如此勢必導致駕駛者在作決策時之壓迫感，進而影響到駕

駛者產生反應上的偏差，對於實驗結果亦將有不良之影響。 

本研究乃針對此項問題，利用「放大標誌」的方式，使虛擬世界的交通標誌可視距離能與真實世界

中相同。假設駕駛者在真實世界道路的 100 公尺距離外就能看清楚標誌的內容，本研究在虛擬道路環境

中，將同一標誌放大到使其在距離 100 公尺遠之處，亦能看得同樣清楚。如此雖會導致該標誌的尺寸變

得相對較大，在某種程度上造成駕駛者的局部不協調，但為使駕駛人能得到與真實道路世界相同的標誌

辨識距離，俾以作出合理的反應動作，供相關研究分析取樣，此乃成為現階段不得不然的一項必要調整。 

4.1.1 標誌放大之實驗方法 

在標誌放大之實驗中，係利用不同大小的速限標誌，觀察受測者辨識標誌內容所需的距離，再與真

實世界中所需的距離加以比較，期能找出最適當之尺寸。由於每個測試者的視力並不相同，所以亦有不

同的視距；在經過現場的實驗後，所得到數值時速在 100公里時，可看見的距離約在 120~180公尺之間。

但在虛擬世界中，由於道路埸景係由單槍投影成形，物體的清析程度完全是靠硬體設備本身的解析度高

低而定，因此每位測試者所能看清楚的距離幾乎完全相同，彼此間只有反應時間上的差距，所以本研究

假設每位受測者的視力均為相同，以簡化實驗之複雜性。 

4.1.2 標誌放大實驗結果分析 

在標誌放大的實驗中，每個受測者均在九種不同尺寸的牌面下進行實驗，以了解在牌面尺寸不同的



因素下，駕駛者之辨識距離會呈現何種變化關係，依此決定應該如何去設定虛擬世界標誌牌面的尺寸。

若將六位受測駕駛者在每種標誌尺寸下之數據加以平均，然後利用此平均數配適出一條直線迴歸方程

式，以此測試是否可取代這些數據，由圖 4-2 可發現其判定係數 =2R 0.999，可謂相當的高，幾乎已接
近直線，是故本研究不再考慮使用其他的多項式加以測試。透過上述的方法，本研究即得到虛擬世界標

誌大小與辨識距離的關係式。 

在進一步的應用課題中，未來只要知道真實世界中標誌的辨識距離，就可以決定虛擬世界中交通標

誌的尺寸了。即以此迴歸方程式 Y＝8545.919+ 319.541X(Y為虛擬世界裡的單位，X為駕駛人能清楚辨識

速限標誌內容的距離)作為未來模擬實驗中「標誌放大」的換算公式。 

圖 4-1  各受測者之標誌大小和辨識距離關係 

 

圖 4-2  各受測者平均後之標誌大小和辨識距離關係 

4.2 實驗結果數據之分析 

本研究在整個場景建構完成之後，遂和六軸之動態平台進行配合，進行分析虛擬世界中道路上之各

項交通設施對於駕駛人之行為影響，在實驗期間並以 0.05秒的間隔紀錄駕駛人駕車時的速率及其在虛擬

場景中所處在的座標位置，以記錄所得到的資訊作為分析之依據。分析的項目共有五種，為公路行車安
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全距離辨識標線、山形標線、顛簸減速標線、速限標誌及車道寬度縮減，分析重點在檢定實驗前後各項

標線、標誌對駕駛人行車速率及行車軌跡的影響。 

4.2.1 公路行車安全距離辨識標線 

本實驗係為了解公路行車安全距離辨識標線，對駕駛人在行車速率上的影響，分析的方法乃以統計

上 T 檢定的方式，來判斷駕駛人在行車經過本實驗路段前後的行車狀況，採用檢定車輛加速率在對照組

與實驗組路段的變化情形，作為判定公路行車安全距離辨識標線對駕駛人影響的標準，實驗的結果如表

4-1所示。表 4-1顯示在顯著水準為 5%下，實驗中有 44組數據顯示駕駛人駕車之加速度會受公路行車安

全距離辨識標線影響，其中 18組呈現降低速度的狀態，10組顯示駕駛人有放開油門傾向放慢速度的情形。 

表 4-1 公路行車安全距離辨識標線對駕車加速度影響之檢定結果 
加速度為正值由小變大 3 

加速度為正值由大變小 10 

加速度為負值由小變大 4 

加速度為負值由大變小 5 

加速度由正值轉負值 9 

 

 

 

加速度有顯著差異 

加速度由負值轉正值 13 

加速度無顯著差異 12 

4.2.2 山形標線 

山形標線在交通上的意義乃為促使駕駛人行經該路段時能降低速度通過，在國外可見於超車次數頻

繁及易肇事的路段，而在國內則未見有這項交通標線設施。本實驗目的即為觀察山形標線對駕駛人實質

上的影響，檢定駕駛人通過一般路段與設有山形標線路段時，其在速度上之駕駛行為是否有顯著的差異，

分析方法則為檢定實驗期間加速度變化的情形，表 4-2為實驗之結果。在山形標線實驗中，有 49組數據

是顯著的，其中 27組有降低速度的行為，8組顯示駕駛人放開油門傾向放慢速度。 

表 4-2 山形標線對駕車加速度影響之檢定結果 
加速度為正值由小變大 4 

加速度為正值由大變小 8 

加速度為負值由小變大 2 

加速度為負值由大變小 12 

加速度由正值轉負值 13 

 

 

 

加速度有顯著差異 

加速度由負值轉正值 10 

加速度無顯著差異                               7 

4.2.3 顛簸減速標線 

顛簸減速標線之設置為藉著駕駛人通過該路段時產生震動的效果而致使駕駛人在駕車速率上的降

低，旨在使駕駛人能夠安全通過前方路段或是提醒駕駛人注意路況，屬於促使駕駛速度降低的標線之一。

本實驗為檢定顛簸減速標線對駕駛人是否產生顯著的影響，以檢定對照組和實驗組加速度平均值的方式

判斷駕駛人通過該路段的行為。表 4-3顯示駕駛人在經過顛簸減速標線前後其呈現的反應結果，顛簸減速

標線中，46組數據顯著，有 19組有降低速度的行為，12組傾向放慢速度。 

 



表 4-3 顛簸減速標線對駕車加速度影響之檢定結果 
加速度為正值由小變大 5 

加速度為正值由大變小 12 

加速度為負值由小變大 1 

加速度為負值由大變小 10 

加速度由正值轉負值 8 

 

 

 

加速度有顯著差異 

加速度由負值轉正值 10 

加速度無顯著差異                              10 

4.2.4 速限標誌 

速限標誌與公路行車安全距離辨識標線、山形標線、顛簸減速標線不同的是速限標誌很明確的告知

駕駛人其駕車的速限為何，駕駛人必須遵守標誌所要表達的意義。而在本實驗中速限標誌設置於彎道之

前，以提醒駕駛人必須降低速度安全通過彎道，圖 4-3表示了駕車者在進入一速限為 60公里/小時的彎道

前速度之變化情形。 

圖 4-3  速限標誌對駕車速度變化的影 

圖 4-3 之曲線的終點表示車輛正準備進入彎道。由曲線分佈的情形可以看出，大部分的駕駛人皆能

按照標誌所表達的意思而反應。在 56組數據中，有 50組的數據在進入彎道前皆已降速至 60公里/小時上

下，表示速限對駕駛人的影響很明確，駕駛人很清楚的理解標誌所欲傳達的意思。 

4.2.5 車道寬度縮減 

車道寬度較大的道路對駕駛人來說，其所感受的壓迫會較小，車道寬度較小則會帶給駕駛人較大壓

迫感而謹慎行車，本實驗檢定兩種不同車道寬度的道路，駕駛人在車道上左右橫向位移之變異程度，來

解釋不同車道寬度對駕車者的影響。圖 4-4為各受測駕駛人於對照組車道寬 3.5公尺之路段進入車道寬度

3.25 公尺之實驗組路段行車軌跡變化情形。檢定對照組和實驗組之間車輛之橫向位移變異是否有顯著不

同，我們以 F 檢定的方法來判定兩者之間是否有顯著的差異。表 4-4 為各組數據於對照組和實驗組之變

異數情形。 

圖 4-4 車道寬度縮減對駕駛軌跡的影響 



表 4-4 車道寬度對駕駛人行車軌跡影響之檢定結果 
對照組變異數較大 4 行車軌跡有顯著差異 

實驗組變異數較大 4 

行車軌跡無顯著差異                             20 

在顯著水準為 5％下，僅有 8 組的數據顯示車道寬度為 3.5 公尺的路段與車道寬度為 3.25 公尺的路

段兩者之橫向位移變異數有顯著的差別，有 20 組的數據顯示兩路段對駕駛人行車的軌跡並無明顯的影

響，表示無論是行駛於 3.5公尺寬的車道上或是 3.25公尺的車道上，其對駕駛人並不會產生太大的影響。 

第五章 結論 

虛擬實境的技術除了可以進行長時間的觀察外，亦可以設定各種特殊狀況，藉由受測者操縱汽車駕

駛模擬器，以得到在真實世界下不易得到的資料。國外汽車駕駛模擬系統應用的課題相當廣，舉凡駕駛

行為評估、人因工程研究、交通安全、道路工程設計、ITS系統評估、車輛安全與設計測試等，皆有諸多

著名之汽車駕駛模擬系統投注於多項研究中。並具有安全、資料易獲得及可變性高等優點。 

綜觀以上之實驗分析的結果，公路行車安全距離辨識標線、山形標線、顛簸減速標線及速限標誌皆

有使駕駛人降低速度的傾向，然在公路行車安全距離辨識標線、山形標線和顛簸減速標線之實驗中，亦

有近 10次的結果顯示駕駛人經過該實驗路段時有加速的現象，經推論的結果，可能是因為實驗環境單純，

加上受測者於多次實驗後心急的影響導致有上述的情形發生。 

在速限標誌方面，有近九成的受測者皆遵守標誌所傳達的意思將速度降至所要求的範圍裡，表示速

限標誌影響駕駛人的行為最大，經推論可能是速限標誌所傳達給駕駛人的意思最為清楚且直接，所以駕

駛人很快的能反應而達到標誌的要求，故交通設施若能清楚容易地讓駕駛人意識到其所表達的意思，則

越能達到其設置的目的。 

在車道寬度縮減的實驗項目，結果顯示在 28組數據中，僅有 8組顯著表示不同車道寬度對駕駛行為

有影響。故大體來說車道寬 3.5 公尺和車道寬 3.25 公尺的道路對駕駛人的影響並不大，換句話說，在適

當的縮減車道寬度下駕駛人不會明顯改變其駕車行為，故由此結果推論，一般道路的建造在成本考量下，

可以考慮適當地減小車道寬以節省經費。交通改善時亦可酌予縮短既有車道寬度，提供較多車道數或其

他設施使用。 
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