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摘 要 

95年7月1日修訂實施之「道路交通管理處罰條例」第45條第9款與「道路交通

安全規則」第102條第2款，為更明確用路人行駛無交通號誌或無警察指揮之交岔路

口路權判別之順序，增加內容為當不同用路人同樣行駛於幹道或支道時，以其行

駛道路之線道數做為路權先後順序之額外依據。以線道數做為路權判別順序之依

據，雖可彌補台灣公路系統對幹支道明確劃分之不足，但同時也衍生若干問題。

本研究從以線道數訂定無號誌路口路權之源由開始，探討其背後之出發點、與其

他條文中定義之不同，以及對用路人判斷之影響。同時藉由部份案例，瞭解用路

人遭遇須以線道數判斷路權順序之路口時所產生之問題。除探討以線道數訂定路

權之優缺點外，本研究同時嘗試確立一合適之判別方式做為無號誌路口路權之判

別標準，以提供用路人更完善及更安全的行車環境。 

壹、緒論 

    路權為用路人使用道路之權利。以動態而言，路權則為行人、車輛行進

之先後順序[1]，故路權實為用路人駕駛車輛時行為遵循及責任判定之依據。路權為

一準權利之概念，受侵害者需在生命、身體或財產受到實質損害時，始可成為法

律上主張之內容，非具有法律上權利之實質意義[2]。故一旦路權受到侵犯，通常伴

隨著用路人生命、身體或財產之損失，這些損失不但難以彌補，往往更造成心理

及生理上龐大且無法平復之傷害，並使得社會成本增加。是以道路交通法規應明

確定義不同行為用路人之路權及其先後層級順序，並排除不同路權間之重疊，以

此用路人才得以遵循道路交通法規並行使其路權，進一步形成交通秩序，保障用

路人安全並提升運輸系統之效率；而當交通事故發生時，亦能依此對侵害他人路

權或路權被侵害之駕駛人進行責任歸屬。 
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    目前我國現行道路交通法規中，雖未明確指出用路人所擁有之路權，但

事實上「道路交通管理處罰條例」與「道路交通安全規則」已隱含路權概念：前

者對侵犯他人路權或不具道路使用正當性之用路人作出處罰；後者則係指示用路

人所應遵循之行為，故「道路交通管理處罰條例」與「道路交通安全規則」之條

文內容，在字句上均應符合一致性與邏輯性，用路人才得以瞭解與遵守。但有時

即使條文前後具有一致性，卻宥於現實生活中交通行為之複雜，如不符用路人之

駕駛習慣及實際道路狀況等因素，使得用路人產生混淆及判斷、遵守上之困難，

甚而造成交通事故之發生。 

    95年7月1日修訂實施之「道路交通管理處罰條例」第45條第9款與「道路

交通安全規則」第102條第2款，旨在規範無交通號誌或無警察指揮之交岔路口路權

判別之順序。修訂前後之條文對照如表1所示。 

表 1  修訂前後條文對照表 

 修訂前條文 修訂後條文 

道路交通管理處罰條例 
第 45 條第 9 款 

支線道車不讓幹線道車先

行，或兩線均為幹線道或支

線道時，左方車不讓右方車

先行者。 

支線道車不讓幹線道車先

行。少線道車不讓多線道車

先行。車道數相同時，左方

車不讓右方車先行。 

道路交通管理規則 
第 102 條第 2 款 

車輛行至無號誌或號誌故

障而無交通警察指揮之交

岔路口，支線道車應暫停讓

幹線道車先行。未劃分幹、

支線或同為幹線道或支線

道者，轉彎車應暫停讓直行

車先行；如同為直行車或轉

彎車者，左方車應暫停讓右

方車先行。 

行至無號誌或號誌故障而

無交通指揮人員指揮之交

岔路口，支線道車應暫停讓

幹線道車先行。未設標誌、

標線或號誌劃分幹、支線道

者，少線道車應暫停讓多線

道先行；車道數相同時，轉

彎車應暫停讓直行車行；同

為直行車或轉彎車者，左方

車應暫停讓右方車先行。但

在交通壅塞時，應於停止線

前暫停與他方雙向車輛互

為禮讓，交互輪流行駛。 

    比較修訂前後之條文，乍看之下條文內容僅增加線道數多寡之判別方

式，與條文前後邏輯也仍為一致，但實際上其路權判別順序已截然不同。增加以

線道數作為路權之依據是否有其必要性、其立論基礎為何、是否符合用路人駕駛

習慣並為用路人瞭解與遵守，皆為以線道數作為路權依據時須考量之重要問題。 
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    本文之目的，即在對線道數劃分非號誌化路口路權進行評估與分析。首

先探討線道數定義內容，及其對用路人反應時間之影響；其次為線道數與路權判

別之關係，分析在現實生活中以線道數劃分路權所產生之問題；最後則希望確立

更合適之無號誌路口路權判別方式，以健全道路交通法規，並提供用路人更完善

合理、更安全之行車環境。 

貳、線道數之定義 

    欲以線道數作為路權規則之標準，必須對線道數作出明確及嚴謹之定

義，同時應確立線道數所涵蓋之線道種類，以減少法律經常解釋之必要。而為了

維護法律用語的統一性，同一概念用語也應作相同的解釋[3]。 

    「道路交通管理規則」第102條末段對線道數之定義為：「前項第二款之

車道數，以進入交岔路口之車道計算，含快車道、慢車道、左、右轉車道、車種

專用車道、機車優先道及調撥車道。」上述所謂車道數乃是進入交岔路口之線道，

亦即為駕駛人行駛時與其同向之線道，同時此線道數包括各種車道在內，此與一

般人對於線道數謂包含來往雙向之車道總數的概念有異。而第98條內容亦提及線道

數：「汽車在同向二車道以上之道路(車道數計算，不含車種專用車道、機車優先

車道及慢車道)…」此處所謂車道數則並不包括車種專用車道、機車優先車道與慢

車道。由於第98條與第102條對車道數定義不同，產生了下述問題： 

1. 車道種類計算之困難。 

2. 快慢車道分隔線與道路邊線辨析之困難與重要。 

3. 線道數定義不一致，易使用路人產生混淆。 

    首先，「道路交通安全規則」第102條第2款中，車道種類包括了快車道、

慢車道、左右轉車道、車種專用車道、機車優先道及調撥車道等等；第98條所謂車

道，卻不包括車種專用車道、機車優先車道與慢車道，除非用路人對車道種類相

當熟稔，否則在解讀車道之種類時，用路人極容易產生辨識之困難。 

    其次，快慢車道分隔線為10公分之白色實線，道路邊線為15公分之白色實

線。用路人在駕駛車輛時，由於車輛行進時具有速度，加上用路人視線與路面有

一段距離，用路人難以用肉眼去辨析10公分與15公分白色實線之差異，此將造成線

道數判斷之困難或錯誤。如圖1所示，甲道路兩旁均劃設一條10公分之白色實線，

乙道路兩旁均劃設一條15公分之白色實線，卻由於「道路交通安全規則」第102條
第2款之定義，甲道路西來向為二線道，而乙道路南來向為單線道。 
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圖 1  快慢車道分隔線與道路邊線辨析之困難 

最後，因線道數的定義不一致；「道路交通管理規則」第102條第2款為規範汽

車行駛至無號誌交岔路口時，在行進、轉彎時，駕駛人所應遵守之規定；而98條乃

規範汽車在同向二車道以上之道路行駛時，駕駛人應遵守之規定。是以當駕駛人

行駛於道路時，必須依98條規定判斷其所行駛之線道數，而後再進一步判斷是否適

用第98條規定；進入無號誌路口時，則須依第102條第二款規定判斷其行駛之線道

數。故用路人對線道數須同時存有二種不同概念，並在不同情況下判斷各適用性；

又鑑於交通旅次之複雜性，用路人每次進入路口、離開路口進入道路時，常需要

迅速重新進行判斷，此種不同概念間之來回轉換，易使用路人產生混淆。 

    綜合以上所述，由於「道路交通安全規則」第98條與第102條中對線道數

定義之不同，一旦道路狀況改變，用路人必須先判斷車道之種類，才得以計算其

車道數，並進而判斷是否適用第98條規定，或依第102條規定判斷其自身路權，故

難以期待用路人在極短時間內作出正確判斷。 

參、線道數之判斷對用路人反應時間之影響 

    「幹支道」、「直行或轉彎」、「左右方來車」與「線道數」等路權判

別方式，各有其不同特性，用路人需要不同之判斷及反應時間。反應時間乃指用

路人從接收路況開始，進行比較與判斷，至決定採取行動為止所需之時間。 

四種路權判別方式中，唯幹支道不需用路人在進入路口時進行判斷。因透過

適當之辨別標誌，如「停」、「停車再開」、「讓」、「前有幹道」等，或其對

應標線，使用路人在進入無號誌路口前，便得透過標誌標線瞭解自身所在之道路

是否為支道，若不為支道，則依信賴原則行使自身路權，而無須於路口作臨場判

斷。 
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「直行或轉彎」、「左右方來車」、「線道數」等三種路權判別方式，則須

仰賴用路人行駛車輛接近路口時，依現場狀況作臨場判斷。以直行或轉彎而言，

由於用路人在進入路口前已決定要直行或轉彎，故一旦進入路口，便能依他方來

車燈號，在短時間內作出對路權之判斷，並決定繼續行進或讓他車先行；以「左

右方來車」而言，用路人則能在接近路口時注意其右方來車，由己方車輛與他方

來車之相對位置作出判斷。 

然而，「線道數」較諸其他三種方式，其反應之過程與時間更為不同。首先，

用路人必須確實瞭解「道路交通管理規則」第102條第2款中對線道數定義；其次，

用路人對路口是否為一無號誌路口實無期待性，故只能在發現前方為無號誌路口

時，始進行判斷之過程。是以，當用路人接近路口時，除了必須當下依線道數定

義計算已方車輛所在道路之線道數，同時亦須計算他方來車所在道路之線道數，

並在計算完成後再進行多寡之比較。 

線道數多寡之路權判別方式，產生了「雙重認識」問題。「幹支道」、「直

行或轉彎」、「左右方來車」等三種路權判別方式中，用路人在對自身所在之幹

支道清楚瞭解下，能決定其自身之路權地位與駕駛行為，故僅須對他方來車之燈

號、方向作認識與辨析；然而線道數之判斷必須同時對己方、他方之車道數作出

計算，作雙重之認識，故線道數之判斷時間較其他三者為長。 

在修訂後之交通法規下，用路人遇有無號誌路口，須先從「幹支道」先進行

判斷，若同為幹支道，則進一步對「線道數」作判斷，依序類推。是以在現實生

活中，用路人實為進行一系列之判斷及決策。 

如圖2所示，甲車為由西向東行駛直行於單線道路上，另有乙車為由南向北行

駛於單線道路上，乙車欲進入路口後右轉，且兩道路之交岔路口未設號誌。此時

若採用修訂前之路權判別順序，用路人須進行「直行或轉彎」之判斷；若採用修

訂後之路權判別順序，則用路人須依序進行「線道數」及「直行或轉彎」之判斷，

故修訂後之路權判別順序明顯需較長之總反應時間。 
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圖 2  直行車與轉彎車交會於線道數相同之路口 

如圖3所示，若有甲車為由西向東行駛於單向雙線道路上，且甲車欲進入路口

後左轉，另有乙車為由南向北行駛直行於單線道路上，兩道路之交岔路口未設號

誌。若採用修訂前之路權判別順序，用路人須進行「直行或轉彎」之判斷；若採

用修訂後之路權判別順序，則用路人須先進行「線道數」之判斷。由於「線道數」

所需判斷時間較「直行或轉彎」為長，故修訂後之路權判別順序需較長之總反應

時間。 

 
圖 3  直行車與轉彎車交會於路口 

如圖4所示，若今有甲、乙兩車同樣行駛於幹支道，且同為直行或轉彎車，其

中一車輛為多線道車，一車輛為少線道車。則在修訂前路權判別順序下，兩車須

進行「直行或轉彎」、「左右方來車」之判斷；而在修訂後路權判別順序下，兩

車須先進行「線道數」之判斷。「線道數」之判斷時間，與「直行或轉彎」加上

「左右方來車」之總合判斷時間，因兩者並無法作直觀之比較，須由科學方法或

實驗進行研究，故無法斷言何者所需總反應時間較長。 
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圖 4  兩直行車交會於線道數不同之路口 

是以當有兩直行車同樣直行或轉彎時，並無法確定修訂前後之路權判別順序

何者總反應時間較長。但能確定的是：除非遇有兩車同樣行駛於幹或支道、同為

直行或轉彎車，且一車為多線道車、一車為少線道車之情形，可以更明確化路權

歸屬外；其餘情況下，修訂後增加以線道數作為路權判別順序之過程，均需較長

之反應時間，且對路權歸屬之釐清並無實益。同時除造成整體運輸系統效率之降

低，更因用路人在判斷上之困難，使其反應之延遲，增加用路人通過路口之危險

性。 

肆、非號誌化路口路權之判別方式 

道路交通法規中對非號誌化路口路權之判別方式，必有其蘊含之意旨。本節

除歸納路權判別之原則、分析其立法之背後精神外，同時試以此原則檢視以線道

數作為路權判別標準之適宜性。 

4.1 幹支道、直行或轉彎、左右方來車解決非號誌化路口路權衝突之能力 

修訂前之「道路交通管理處罰條例」第 45 條第 9 款與「道路交通安全規則」

第 102 條第 2 款中，其路權判別之層級依序為：一、幹道車或直行車。二、直行車

或轉彎車。三、左右方來車。 
探討兩車輛在轉彎或直行、左方或右方來車等不同情形下通過非號誌化路口

情形，可設定主車並固定其來車方向，其駕駛行為包括直行、右彎、左彎等三大

類，而在每大類下他車又有其不同來向(北方、東方、西方)、不同駕駛行為(直行、

右彎、左彎)等 27 種情況，其中有 15 種情況會產生衝突點，亦即有 15 種路權侵害

之可能[5]。其中除「對向行駛之左右轉車輛已轉彎須進入同一車道」外，其餘 14
種衝突點都能透過「幹支道」、「直行或轉彎」、「左右方來車」等三種路權順

序之指派而得到解決。 
 如圖 5 所示，當甲乙兩車對向行駛，且甲車為左轉車、乙車為右轉車，此時
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會發生「對向行駛之左右轉車輛已轉彎須進入同一車道」之情況，則在修訂後路

權判別順序下，因對向行駛之兩車行駛於同一道路上，且一般而言同一道路同為

幹道或支道，且線道數亦相同，故線道數之路權判別標準依舊無法解決此情況。

又因車流理論中，左轉車先行能減少車隊等待延滯之時間，故「對向行駛之左右

轉車輛已轉彎須進入同一車道」須透過指派左轉車先得到路權，形成「路權擴張」

[4]，此即「道路交通管理規則」第 102 條第 8 款規定。 

 
圖 5  對向行駛之左右轉車輛已轉彎須進入同一車道 

是以，透過「幹支道」、「直行或轉彎」、「左右方來車」等三種路權判別

方式及「道路交通管理規則」第 102 條第 8 款之規範，已能充份解決各種情況下兩

車輛通過非號誌化路口路權之衝突，並完成路權之指派。 

4.2 幹支道、直行或轉彎、左右方來車劃分非號誌化路口路權之基礎 

在交通工程及車流理論中，幹支道之設計乃由於旅運者不同需求。幹道者，

機動性高而可及性低，滿足旅運者在短時間內完成遠距旅次；支道者，可及性高

而機動性低，滿足旅運者自道路系統到達並進入其目的地。一般而言，幹道具有

較大之道路容量、較大之車流量以及較高之車速。故在非號誌化路口，遂透過法

規形式責令支道車負擔較高之注意義務，以「路權限縮」之方式，限制支道車輛

接近非號誌化路口時，其路權範圍最遠僅止於路口停止線；故支道車應讓幹道車

先行。 
「路權特有原則」謂在一特定之地點或時空下，路權之歸屬應以單一使用者

為原則。對於車輛在非號誌化路口之轉彎，實質上為一種變換車道之行為，故此

時須俟車道空間釋出後，轉彎車始得轉入，否則即成立侵入路權；故轉彎車應讓

直行車先行。 
 至於左右方之來車，若兩車同時駛近路口，且速度及至停止線距離相當，但

右方車之路權範圍會先行進入預期之衝突點位置，此時左方車之路權範圍卻尚未

到達該衝突點位置，右方車遂先取得該處路權，故左方車應讓右方車先行[4]。 
 為提高運輸系統之整體效率，應確實達到運輸系統之分工設計，如此才能使

系統內各部門各司其職以提供旅運之需求。故在非號誌化路口，「幹支道」、「直
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行或轉彎」、「左右方來車」等三種路權判別方式中，由於在明確定義路權及路

權判別下，皆能達成對交通行為規範之一致性，故路權判別標準之先後次序中，

應首重運輸系統效率，賦與幹支道為最優先判別路權之標準。其次，車輛之直行

或轉彎行為有其不同物理特性，在車流理論中，車輛依循車道以線性跟車方式運

動前進，且直行車流效率較佳；而轉彎車需以摩擦力提供轉彎時之離心力，必須

降低其車速，延長通過路口之時間。故為保持路口之順暢及提高車速，以直行或

轉彎為第二優先判別路權之標準，並以左右方來車為最後判別路權之標準。 

4.3 劃分非號誌化路口路權之原則與精神 

「幹道或支道車」為從整體系統之車流觀點出發，為達到系統最大效率所提

出之路權判別標準，「左右方來車」為依兩方來車之路權理論而提出之標準，至

於「直行或轉彎車」則同時從系統觀點，在考量直行車流具較佳效率以及路權特

有原則下，所提出之標準。 
 故上述三種路權判別方式主要依據為車流理論與路權理論。其中路權理論更

可謂立足於「道路通行權」及「信賴原則」之上[2]。通行權乃在特定時空下，基於

規劃概念之因素，允許或不允許車輛、行人之通行，當道路提供通行之允許，車

輛才基於該允許取得路權。信賴原則意指行為人於行為時有權假設其他社會生活

參與者會盡其規範上之義務，並在此一信賴之基礎上為行為之反應[7]。故劃分非號

誌化路口路權之原則事實上即為車流理論、道路通行權與信賴原則。 
車流理論在保證道路系統之效率，道路通行權為確立道路如何為用路人所使

用，信賴原則使吾人能透過社會分工達到社會利益之目的。而道路交通法規則作

為手段，強化這些原則；嚴謹的條文規範，才能真正使這些原則實現於日常生活

中。進一步究其原則背後之精神，便不難發現其精神便是在追求生命安全、交通

秩序與交通效率，簡言之，便是在追求社會最大利益。 

4.4 以線道數劃分非號誌化路口路權之功能  

 修訂後之「道路交通管理處罰條例」第 45 條第 9 款與「道路交通安全規則」

第 102 條第 2 款中，其路權判別之層級依序為：一、幹道車或直行車。二、線道數

多寡。三、直行車或轉彎車。四、左右方來車。 
 以「線道數」而言，車輛行駛於進入非號誌化路口所在之線道數，其主體為

道路設計，不若「直行或轉彎車」、「左右方來車」等牽涉到進入路口之車輛運

動，故線道數之多寡，並不會隨時主動引發路權之消長。欲以線道數判別路權，

需對於位在少線道數之車輛路權作出路權限縮，使其接近非號誌化路口時，其路

權範圍僅止於路口停止線，並讓多線道數之車輛先行，並責令少線道數之車輛負

擔較高之注意義務。故路權理論並非以線道數劃分路口路權之源由。 
 在路權判別方式之層級中，層級後者對前者具有補充作用，例如，當幹支道

之設計無法對所有進入非號誌化路口車輛情形，皆作出路權先後順序指派時，便

須尋求下一位階之路權判別方式。故對於修訂後之「道路交通管理處罰條例」與
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「道路交通安全規則」而言，「線道數」應當對於「幹支道」之判別方式具有補

充作用，亦即有兩種可能：一、幹支道作為路權判別依據之不足，需以線道數多

寡作為後一層級之判別依據。二、彌補道路系統中幹支道設計之不足。 
 然而，由 4.1 節所述，即使不以線道數作為路權判別之依據，直行或轉彎車

及左右方來車之判別順序與「道路交通管理規則」第 102 條第 8 款規範已能解決所

有路口衝突點路權之指派，故無其可能性。是以，以線道數作為彌補幹支道設計

之不足具有較高之可能性。 
台灣地區由於都市計畫及都市更新之不足，處處可見路、街、巷、弄之交錯

設計，且均未明確劃分相對之幹支道，而幹道與支道最大不同即在於車流量大小，

並因追求道路系統效率才優先指派路權予以幹道用路人；若有一路權判別標準要

彌補幹支道設計不足，則該標準必須能彌補幹支道之分別，亦即補充幹支道分辨

車流量大小。故要以線道數作為彌補幹支道設計之不足，必須建立在「多線道之

車流量高於少線道之車流量」假設上，才符合劃分路權原則中的車流理論。 
但即使一道路之車流量高於另一道路之車流量，卻由於線道數根本定義之問

題，並不能保證行駛於車流量高之道路的車輛能得到路權。如圖 6 所示，雙向各

一線道之甲道路，與未以分向線劃分線道之乙道路交會於一無號誌路口，縱然甲

道路具有較大之車流量，但與乙道路相較，兩者皆因「道路交通安全規則」第 102
條對線道數之定義，同樣被計算認定為單線道，明顯未達到原欲以線道數彌補幹

支道設計不足之目的。 

 
圖 6  同為單線道但車流量不同之兩道路 

事實上，線道數所代表之道路容量因牽涉到道路拓寬或都市更新等計畫，影

響的範圍極廣，所耗費成本高，故其變更可能性較低；但幹支道設訂卻可因政策、

商業發展等因素而變動，所耗費成本低。故對於交會於一非號誌化路口之兩道路，

何者為幹道、何者為支道並無一定必然規矩；幹支道之設訂並非為可計數、排序

且絕對之概念，而是建立在客觀之相對概念上，須以工程方法確立道路之容量及
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使用量，才得以作為設訂幹支道之依據。 
故以幹支道劃分非號誌化路口路權，實質上具有動態及可更新之概念；而以

線道數作為劃分非號誌化路口路權依據，卻因無法因時制宜作出修正，亦無法保

證「所有多線道之車流量皆高於少線道之車流量」，遂失去其效果，也失去其達

成社會利益之目的。 

伍、結論與建議 

5.1 結論 

道路交通法規與每個人的生活習習相關，是以任何條文之修訂除了條文內容

之邏輯性外，更須考量現實生活中用路人之駕駛習慣、接受度，以及實際道路之

狀況。以路口線道數作為路權判別之標準，其彌補道路系統幹支道設計不足之出

發點是值得肯定的，但同時線道數定義除引起用路人之混淆，亦使用路人作雙重

認識而增加用路人的反應時間，又因線道數無法完全反應車流量之大小，而未達

到其彌補幹支道設計之目的。故以線道數作為劃分路口路權依據之做法，絕對需

要主管機關再行謹慎之研商。 

5.2 建議 

本文對劃分非號誌化路口路權順序之建議分述如下： 

1. 近期目標 

      移除現行道路交通法規中，與線道數相關之條文與內容，並以原有「幹支 
  道」、  「直行或轉彎」、「左右方來車」等三種方式作為路權判別順序之依據， 
  除去現階段用路人因線道數所造成判斷上之困難及混淆。 

2. 長期目標 

      以交通工程方法確立道路之車流量，明確界定道路間幹支道的分別，並設 
  置幹支道之標誌或標線，使所有用路人皆能明確地按照標誌或標線行駛。 

若所有幹支道皆能明確設計並透過標誌標線告知用路人，則用路人就能 依信

賴原則進行其駕駛行為，而無須至路口時作臨場判斷，除可減少通過路口時間、

增進整體交通系統效率，更可減少用路人因「禮讓路口」(courtesy corners)所產生之

可能危險，使用路人均得以享用效率更佳、更為安全之行車環境。 
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