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摘  要 

高快速公路的圖形化指示標誌是為用路人在駕駛時，能快速且正確引導方向，並順暢的銜接不同道路

之系統交流道（簡稱間接通達）。然而就臺灣目前圖形化指示標誌之資訊呈現方式，常引起用路人誤解，

造成在駕駛時路線判斷上的混淆。因此，本研究目的是針對臺灣目前交流道出口圖形化指示標誌的設計問

題點，提出改善牌面，並分析不同駕駛經驗者對圖形化指示標誌設計的認知差異，以期歸納出較佳且判讀

效率之圖形化指標標誌設計方針。研究結果顯示：交流道一次出口與二次出口類型中，無駕駛經驗者的理

解正確率主要被「路型簡化程度」與「文字資訊位置」影響，而有駕照受測者的理解正確率主要被「交流

道出口類型」與「路型簡化程度」影響。就反應時間來看，無駕駛經驗者主要被「路型簡化程度」之因子

所影響，而有駕駛經驗者則被「路型簡化程度」及「交流道出口類型」所影響。歸納兩群受測者之綜合績

效結果，在交流道一次出口之較佳設計組合為：主箭頭結構以簡化路型之風格呈現、文字資訊置於次箭頭

前方，以及文字與主線箭身保持固定距離（200 公分）之三項條件組合，為理解正確率績效較佳之牌面。

而二次出口之圖形化指示標誌之較佳設計組合為：主箭頭結構以半簡化路型之風格呈現，搭配地名資訊置

於次箭頭前方之兩項條件組合設計，理解正確率呈現較佳之績效。希冀此研究成果能提供相關單位進行圖

形化指示標誌設計時之參考。 

關鍵詞：圖形化指示標誌、視覺認知、駕駛經驗、高快速公路 

論文引用：林家華、林楷潔、吳志富、張開國、黃明正、許慈文（2016）。交流道出口標誌設計對駕駛者 

          認知之影響。設計學報，20（1），19-39。 
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一、前言 

1-1 研究背景 

臺灣交通部於 2007 年起，開始在高快速公路之系統交流道設置圖形化指示標誌牌面（許朝勝，

2008），希望提供用路人更直覺且具親和性的行車資訊。然而，道路發展至今，道路網絡的交流系統銜

接日益複雜，根據臺灣交通部近年間接獲有關圖形化指示標誌設計不良之陳情案例（吳志富等人，2013），

如圖 1所示。圖 1（a）中，黑色牌面是目前使用的圖形化指示標誌，此圖形化指示牌面的箭頭結構與右

邊的道路實際路型有所落差，間接通達的箭頭結構在圖形設計上之錯誤，造成用路人在行車時無法確實

掌握方向而決策錯誤的情況。此外，在圖 1（b）中，萬里的標示方式，落在箭頭結構的「直行方向」及

「下交流道後交叉路口左轉方向」之間，標示方式曖昧，用路人不知前往萬里應該直行或是該下交流道，

而兩個公路路線編號之設置位置的呈現，也使用路人困惑，下交流道後左轉右轉都為國道三號，南北的

標示也缺乏引導，容易讓用路人產生錯誤的資訊連結，導致用路人在交流道因困惑而開錯道路的情況發

生。圖 1 案例說明臺灣在高快速公路之圖形化指示標誌牌面之版面設計與情報呈現上，有更深入研究之

必要性。 

（a）    （b） 

圖 1. 圖形化指示標誌之問題點：（a） 牌面與實際路型不符；（b）萬里之方向指示曖昧  

關於指示標誌的視認性研究，許多學者認為人們對於圖像所傳達的資訊與象徵的意義是綜合性的視

認理解，在認知程序上，由知覺出發，經由整體資訊的理解後，進行決策（Easterby, 1978; Lehto, 1992）。

視認性的效率多取決于圖面的資訊設計優劣與否，如文字配列及字級大小關係（和氣典二、清水豐，1973；

西川潔、茂木一司，1982）。Kline、Ghali、Kline 和 Brown（1990）等學者則針對老中青三代在高速公

路的可視距離下，單純圖像傳達訊息的績效。Ng 和 Chan（2007）學者則基於此研究探討用路人對道路

指示標誌設計圖形的認知特性進行研究，包含圖像的熟悉度、資訊的確實、代表意義、簡潔度等進行測

試，並依照用路人的認知特性，提出道路標誌更親人的設計方向。洪隆盛（1991）也針對台灣高速公路

文字型指示標誌之中文易識性進行探討，進而歸納出字體大小、排列位置、筆劃數及筆畫粗細條件的選

用建議。洪俊傑（2010）則針對彰化縣的公路指示標誌系統規劃，探討如何能讓用路人能正確獲得指示

與引導使其發揮整體路網之效率，發揮指示標誌之功用。Graham（2008）基於完形心理學理論，探討互

動媒體設計中，螢幕所顯示圖形與文字之配列位置。此外，在單純的警告標誌圖示上的可讀性研究及符

號判讀上，Lin、Chen和 Lo（2013）針對台北捷運所使用之管理指標（警告、禁止等）進行圖象可讀性

檢測及資訊量的負荷率調查。Lee、Chuang和 Young（2013)針對警告標誌的繪文字（pictogram）及表意

文字風格進行可讀性的比較，發現表意文字的呈現方式可讀性優於繪文字。就高速公路較複雜的圖形化

指示標誌研究，學者 Zwahlen、Russ、Roth和 Schnell（2003）對高快速公路交匯處指標缺乏一致性，可

能導致駕駛之危險等問題，探討圖形化指示標誌對公路閘道入口之影響性。根據實驗發現對路況不熟悉

的受測駕駛，利用圖形化指示標誌之引導，能找到正確之閘道入口並提升變換車道距離之效率。而

Chrysler、Williams、Funkhouser、Holick 和 Brewer（2007）也針對用路人對高快速公路指標之圖像理解

度進行研究探討。研究結果發現若用路人能正確理解指標資訊，可幫助提早變換車道，減少猜測的產生
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及不必要的變換動作，且就指示標誌之圖形設計上，單純幾何圖形的指標比添加許多文字資訊的容易被

用路人判讀及理解，而資訊較多的指標適合用於單一道路，若是將不同風格之指示標誌設置於不同性質

的公路交匯處，缺乏一致性的指標反而會引起視覺的混亂。 

臺灣高快速公路之圖形化指示標誌之資訊採用雙語呈現，因此設計上比國外得更為複雜，然目前參

考之牌面設計規範並無確切的數據及應用依據，對於其圖像認知績效及各視覺元素的配列位置等議題，

尚未有相關研究提出。因此，本研究針對高快速公路圖形化指示標誌設計進行探討，並了解不同駕駛經

驗的用路人對不同圖形化指示標誌牌面之認知與理解，以期提出有效率的解決設計改善方案。 

1-2 研究目的 

臺灣目前設置之標誌牌面，以指示標誌之數量最多，如遇複雜路口或標示間接通達之路線編號時，

指示標誌則採圖形化標示方式，以求更快速提供相關訊息。因圖形化指示標誌設計較文字化指示標誌複

雜，雖已有牌面設計規範提供之參考，但跟據現況調查發現，用路人對於圖形化指示牌面所提供的資訊

較難理解，此外，目前較少以完形理論為基礎，探討圖形化指示標誌的視認性與直覺判斷的相關研究，

因此，本研究考量視覺感官對圖形化指示標誌的影響，將以各國圖形化指示標誌規範與完形理論作為牌

面元素之設計基礎，並以探討不同駕駛經驗用路人對高快速公路圖形化指示標誌之圖形與資訊呈現位置

關係之理解度，歸納出一設計原則以符合用路人直覺的視覺認知。綜合以上，本研究之研究目的彙整如

下：1.彙整各國圖形化指示標誌之設計元素配列重點 2.提出圖形化指示標誌視覺元素之較佳配列位置 3.

比較兩種交流道出口之圖形化指示標誌設計對不同駕駛經驗者之認知差異 4.獲得較佳績效之高快速公

路圖形化指示標誌牌面。 

 

二、文獻探討 

2-1國內外高快速公路圖形化指示標誌設計規範 

面對綿密交錯的交通系統，對於圖形化指示標誌的設計與需求，已逐漸成為各國城市高快速公路引

導之主要發展。臺灣圖形化指示標誌自 2007年開始設置於複雜或重要的高快公路之交流道出口前方，引

導用路人能順利經由不同道路的銜接到達其目的地。臺灣對於圖形化指示標誌之設計內容，可歸納為圖

形箭身構成、文字資訊與間接通達公路路線編號三項資訊（中華民國交通部運輸研究所，2011），而各

國對於圖形化指示標誌之設計多有差異，因此本研究歸納歐美亞等國家在標示地名、道路圖形及箭頭的

方式與風格也皆不同，如下頁表 1 所示。圖形化指示標誌之箭頭部分，我國與日本相似，地名文字皆置

於箭身上方（日本國土交通省道路局，2004）。然，日本另有依照實際路型之角度繪製之案例，除縮減

圖形化箭頭的寬度外，也將地名文字置於箭頭的前端（日本社団法人全国道路標識，2004）。韓國則是

將圖形化箭頭縮小至牌面中央，地名文字皆置於箭頭的前端(韓國國土海洋部，2010)。臺、日及韓皆利

用弧線彎曲箭頭來呈現交流道出口之路型。美國的圖形化箭頭會將虛線置於箭身作為分道之標示，地名

文字皆置於箭頭前端（Federal Highway Administration, 2012）。英國的圖形化箭頭採用柱狀形設計，採

45 度角直線延伸箭頭，地名文字接置於箭頭前端處（The Traffic Signs Regulations and General Directions, 

2005）。德國的圖形化箭頭則以細型箭身設計，地名文字置於箭頭上（Federal Ministry of Traffic, 

Construction and City Development, 2000）。 
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表 1. 圖形化指示標誌之圖形設計及配列範例 

國家 我國 日本 韓國 美國 英國 德國 

圖形化

箭頭 

樣式    
 

  

配列 

說明 

地名資訊置於

圖形化箭身上

方，道路編號壓

於箭身，表示間

接通達。距離標

示於箭身置中

下方。 

地名置於細

箭身前方，距

離標示於箭

身 置 中 下

方，間接通

達，以箭頭切

斷設計標示

跨越主幹道。 

圖形化箭頭結構

縮小於牌面中

心，地名與道路

編號置於箭頭前

方，距離標示於

箭身置中下方。 

箭身中加入標線，

道路邊號置於箭頭

前方，地名位置置

於道路編號下方。 

柱狀形箭頭，交

叉角度 45 度，

地名及道路編

號置於箭頭前

方，利用顏色區

分道路等級。距

離標示置於主

幹道與支線分

叉處。 

細 箭 身 設

計，地名與

道路編號置

於 箭 頭 上

方，距離標

示置於圖形

化箭頭之右

下方處。 

以上統整各國圖形化指示標誌之牌面設計規範與形式，本研究主要著重於圖形化指示標誌牌面中視

覺元素的配置形式。比對各國圖形化指示標誌之圖形設計及配列，本研究整合出設計改善之參考要點，

以作為實驗樣本設計發展的參考依據，其設計要點歸納為：1.文字與箭頭對齊方式 2.文字與箭身的配列

位置 3.圖形化路形結構 4.圖形化箭頭與公路路線編號之配置。 

2-2視覺認知與知覺評估 

學者 McKellar（1965）在研究中指出 97%的人們，會經由視覺上的刺激產生的意象而就此經驗對照

到人們在道路行駛的尋路過程中，有 90%的資訊是由用路人的視覺來獲取（Rockwell, 1972; Tignor, 1975）,

當駕駛者掃過路面搜集資訊時，一半蒐集真實路況，另一半模擬預知狀況。若能有效率的視覺資訊上提

供較佳的視覺元素配置，可減少駕駛者在行駛時，對資訊判斷所耗費的心力與時間。人們對於視覺圖像

所傳達的資訊與象徵的意義理解是一種綜合的感知結果，在視覺受刺激後，經大腦處理程序呈現完整影

像，進而產生整體事物的綜合知覺。完形理論主要針對視覺認知的特質，歸納不同的知覺組織定律，包

含圖與地、相似性、對稱性、連續性、封閉性、靠近性、共同命運等圖形辨識特性（Gregory, 1977；Humphrey, 

1924；劉思量，1992；Hothersall, 2004）。各特質多半著眼於人們視知覺的群化原則，即視覺場中的眾

多元素彼此間的形、尺寸、色彩、屬性、動作、方向或意義十分近似，且具有視覺上的平衡感及完整性，

可總和形成一個整體的概念，並影響它們知覺意義上的關聯性。 

就認知心理學的層面來說，當大腦對於物理的刺激產生生理的感覺，而大腦透過感覺來推理形成知

覺，爾後作出反應。而認知的前提即是基於五感的累積，當刺激發生時，影響人們的注意與辨識力，而

後變為短期與長期記憶。各項感官感覺中，視覺所佔對認知的影響比例，遠超過其他感官的感覺效率

（Gibson, 1954；張春興，1995）。在視覺認知的歷程中，許多因素會影響資訊的判讀程度，而影響認知

的結果。關於視覺認知的判讀要因，根據 Easterby（1978）所提出三項影響資訊被人們認知的評估指標，

即易讀性、視認性及注目性。其中易讀性是指詞彙間及語法的使用方式。視認性是指字體字型、標誌符

號及明視度等會影響視覺的搜尋及決策的策略。注目性是指圖形設計、時間及空間編碼、形狀及色彩等

可引起視覺注意的評估要目。Lehto（1992）對圖文判讀的評估要項也提出兩個層次，即知覺層次及理解

層次。第一層次為知覺，包含資訊的能見度（visibility）及能辨度（legibility）的評價，是由文字大小、

對比及亮度等作為評估要項。第二層次為理解，是指整體視覺元素的識認（interpretation）評價，主要評

估要項為圖像設計及配列位置。此外，標誌符號的評估項目中，Lehto 也提出理解和知覺的評估方式。
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理解的評估方式，包含符號的辨認和配對、心理量尺及易讀性指標。知覺的評估方式則可分為反應時間、

圖案速讀訓練的程序、可讀的距離、視覺運動及準確或錯誤。 

Campbell（2004）等學者也提出指標的識認順序為：圖像與資訊的理解必須先達到易讀性，進而產

生視認性，而後為整體資訊的理解。McNees 與 Messr（1982）的研究也利用判讀的反應時間及回應準確

度來評量都市快速道路的指標引導績效。本研究主要針對圖形化指示標誌在圖形設計上的整體認知判斷

績效作為研究目的，因此以理解為主要評估標準，再依循 Lehto（1992）所提出的標識符號的評估方式，

選定理解的正確率及反應時間來作為績效的認定方式，以受測者對於圖形化指示標誌牌面所呈現資訊之

理解正確率及反應時間，來歸納圖面設計元素之最佳組合。 

 

三、研究方法 

3-1 實驗設定 

本研究之實驗設定，整體實驗變項之規劃如表 2 所示。主要自變項為「路型簡化程度」、「文字與

主箭身距離」、「文字資訊位置」、「高快速公路交流道形式」及駕駛經驗。其中「路型簡化程度」分

為兩個水準數，一為「次要路線簡化」，主要讓下交流道決策點變得容易判讀，因此改變主箭頭結構之

交叉形式，著重右側箭頭指引方向，另一則維持原有設計「次要路線半簡化」。「文字與主箭身距離」

分為兩個水準數，一則參考韓國牌面設計，將文字置於前方，另一是配合交通部右側地名與主線保持 80

公分距離，左側地名也與主線維持 80公分距離，以減低地名與方向箭頭的曖昧空間。「文字資訊位置」

分為三個水準，一則維持原本至於箭頭上方的設計，一則將文字資訊置於下方，另一則是參照韓國牌面

設計，文字位置與主箭身距離 200 公分。「高快速公路交流道形式」則分為一次出口與二次出口兩的水

準。而駕駛經驗則分為有、無駕駛經驗兩項。此外，針對本研究的變因限制，為文字與箭身之距離一項，

為避免變因過度複雜，先根據交通部所制定的固定距離 80 公分及參照韓國牌面的 200 公分，作為設定左

右兩側文字與主箭身距離之依據。 

表 2. 實驗設定變因總覽表 

自變項 水準數 依變項 

路型簡化程度 
次要路線簡化 理解正確率 

次要路線半簡化 反應時間 

文字與主線箭身距離 

對其箭頭尖端  

右方地名與主線保持固定距離 

（配合左方規定距離 80公分，左右平衡） 

 

 

文字資訊位置 

文字資訊置於箭頭上方  

文字資訊置於箭頭下方  

文字資訊置於箭頭前方（主箭身距離 200公分）  

高快速公路交流道形式 

   

交流道一次出口    交流道二次出口 

 

 

駕駛經驗 有駕駛經驗 / 無駕駛經驗  
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為探討不同交流道出口圖形化指示標誌設計對駕駛人認知之影響因子，本研究以 Easterby（1978）

及 Lehto（1992）之相關研究， 整合出圖文認知判讀效標：1.理解正確率 2.反應時間。理解正確率的評

估方式是根據問卷給予兩種任務，分為地名決策點搜尋及間接公路路線編號的路線規劃，此兩種任務之

總得分平均值將作為受測者對於每項樣本牌面內容資訊的理解程度績效。任務主要評估：1.受測者在主

線道上對於前往目標地名的決策點判斷正確與否 2.受測者前往目標地名的路線規劃正確與否 3.受測者在

主線道上對於前往目標間接公路路線編號的決策點判斷正確與否 4.受測者前往目標間接公路路線編號的

路線規劃正確與否，以此測試受測者對牌面的地名資訊、圖形編排的理解及公路路線編號的代表意義。

而反應時間則是再給予任務後，利用軟體記錄每位受測者對於每一個題項下決策的判斷時間，共計有 40

個任務，會產生 40 個決策時間數，依此能測試出在最短時間內能被正確理解的牌面設計。 

為避免受測者被重複出現兩次的樣本牌面影響理解度的判斷，因此樣本牌面順序與問卷順序將以拉

丁方格方式排列，拉丁方格排序的定義為兩個集區因子，處理水準數與兩個集區因子水準數都相同時，

則可將之處理安排在兩集區因子組合成的方陣中，使每一行列，各處理水準都出現一次。本實驗結果視

每項樣本牌面的綜合得分為目標，因此兩類目的地搜尋的總得分與反應時間即代表本實驗的資訊正確度

的檢測。此外本研究將以受測者的駕駛經驗設定為變因之一，無駕照受測者代表無受過交通教育也無駕

駛經驗者，其對於圖形化指示標誌的理解正確率結果視為人對標誌符號的直覺認知，而有駕照受測者其

對於圖形化指示標誌的理解正確率結果為人在記憶與經驗影響下對標誌符號的理性認知，統整分析交流

道出口標誌設計對兩種受測者的認知影響。 

3-2 實驗樣本 

實驗樣本部分，為能更有效率的掌握圖形化指示標誌的設計重點，針對目前國內圖形化指示標誌之

主結構箭頭路型結構設計及視覺元素配列位置等問題點進行圖像改善之思考外，也彙整歐美亞等先進國

家之圖形化指示標誌之設計原則及資訊呈現風格，作為實驗樣本的設計參照。樣本設計主要針對現有問

題點，聚焦「路型簡化程度」、「文字與主箭身距離」、「文字資訊位置」及「高快速公路交流道形式」

四大項目進行牌面設計調整，配合表 2 之水準數進行樣本牌面設計。此外，為使實驗探討的變因能聚焦，

在牌面之文字字型、尺寸、文字組對齊方式、牌面尺寸、配色及公路標號形式、箭頭形式及曲度等則根

據台灣交通部所訂定之規範維持不變。本研究將上述各變項交互作用後，共產生 24 個牌面樣本。其中

交流道一次與二次出口的 「文字與主線箭身對齊箭頭尖端」與「文字資訊放置於箭頭前方」的配列方式，

及交流道一次出口與二次出口「右方地名與主線保持固定距離」與「文字資訊放置於箭頭前方」的配列

方式等四種設計，由於兩項變因衝突，所以無法產生牌面，因此將其剔除。故最終確定以 20 個牌面作

為圖形化指示標誌認知實驗之實驗樣本，完整牌面就交流道一次出口與二次出口分別羅列如圖 3 所示。

在 20 個牌面樣本中，編號 6 及編號 16 是與現有牌面排列方式相同外。此外，為避免受測者對於資訊有

熟悉度或預期心理，故將用虛擬地名及道路編號取代實際地名與道路號碼。 

3-3 實驗流程 

實驗以 22 吋寬液晶電腦螢幕，呈現實驗任務與圖形化指示標誌牌面。在計測介面部分，以 Visual 

Basic.net 來撰寫程式，其程式碼除了讓受測者可控制畫面更換外，還可記錄各圖形化指示標誌牌面判讀

時間。在牌面呈現上，由於各種排版方式會產生不同尺寸的標誌牌面，因此為避免影響用路人視覺認知，

故螢幕背景色設定為樣本牌面背景的綠色色階，再置入已去除外圍白色 4 公分邊框的樣本牌面作為受測

畫面。正式實驗前，會給予受測者解說及實驗練習。正式實驗時，螢幕會隨機顯示任務及圖形化指示標
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誌樣本牌面給受測者，並輔以軟體計算受測者完成任務的時間。待判讀樣本後，再請受測者填寫紙本問

卷，以確定受測者是否清楚理解任務。由此結果，可分析得知各任務的理解正確率及各牌面的判讀績效。

整體實驗共計有 40 個任務，以拉丁方格排列順序，預計 30 分鐘左右完成所有任務。受測者部分，以公

開招募方式，招募具駕駛經驗者 40 位及無駕駛經驗者 40 位兩群，並根據臺灣男女性擁有駕照比 7：3

之比例，設定各群體之男性為 28 名，女性為 12 名。具駕駛經驗之年齡範圍為 20 歲至 67 歲，平均每週

開車次數在 5至 7天為多數（占 42%）。 

表 3. 交流道一次出口之樣本設計 

 

表 4. 交流道二次出口之樣本設計 

 

四、實驗結果與分析 

本研究為分析不同駕照經驗之兩群受測者，對於高快速公路交流道一次出口與二次出口兩種類型，

在四項評估任務（地名與間接公路路線編號目的地搜尋）的理解正確率之得分績效與反應時間進行分析。

在獲得樣本牌面中的各元素在四項評估任務的得分績效後，再以 ANOVA單變量變異數方法，各別分析

 

文字資訊置於次箭頭上方 文字資訊置於次箭頭下方 文字資訊置於次箭頭前方 

文字對齊箭頭

尖端 

文字與主線箭身保持

固定距離（80公分） 

文字對齊箭頭

尖端 

文字與主線箭身

保持固定距離

（80公分） 

文字與主線箭身保持固定

距離（200公分） 

簡化 

路型 

    
 

編號 1 2 3 4 5 

半簡化

路型 

     

編號 6 7 8 9 10 

 

文字資訊置於次箭頭上方 文字資訊置於次箭頭下方 文字資訊置於次箭頭前方 

文字對齊箭頭

尖端 

文字與主線箭身保持

固定距離（80公分） 

文字對齊箭頭

尖端 

文字與主線箭身

保持固定距離

（80公分） 

文字與主線箭身保持固定

距離（200公分） 

簡化 

路型 

     

編號 11 12 13 14 15 

半簡化 

路型 

     

編號 16 17 18 19 20 
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兩種不同族群受測者的正確得分績效，分析結果除得知各項變因與理解正確得分績效有無顯著性差異

外，需再進行最小顯著差距法 Least significant difference（LSD）事後檢定，了解各因子彼此的影響。然

兩個因子以上對理解正確率及反應時間之交互作用較為複雜，在解讀上較難釐清其影響程度，因此本研

究主要針對兩項因子之交互作用進行分析。 

4-1 影響理解正確率之因子分析 

40 位無駕駛經驗與 40 位有駕駛經驗之受測者完成實驗後，針對兩群受測者對於高快速公路出口類

型（一次出口、二次出口）、路型簡化程度（簡化路型、半簡化路型）、文字資訊位置（文字資訊置於

次箭頭上方、下方、前方）、文字與主線箭身之距離（地名對齊次箭頭尖端、地名與主線箭身保持固定

距離）等 4項，對應受測者之理解正確率之得分績效進行分析。 

1. 無駕駛經驗者 

    無駕照受測者之理解正確率得分績效如表 5所示，在 95%信心水準下達顯著水準的條件下，主要影

響因子為「路型簡化程度」F=4.911, p=0.027<0.05 及「文字資訊位置」F=29.468, p<0.05 兩項。「交

流道出口類型與路型簡化程度」F=25.239, p<0.05、「交流道出口類型與文字資訊位置」F=20.256, 

p<0.05、「路型簡化程度與文字與主線箭身之距離」F=40.481, p<0.05 對受測者之正確得分績效有顯著

影響。然而在「文字與主線箭身之距離與文字資訊位置」F=0.991,  p=0.320>0.05 兩項並無顯著交互作用。

而兩個因子以上如「交流道出口類型、路型簡化程度、文字資訊位置間」F=30.269, p<0.05、「交流道

出口類型與路型簡化程度與文字與主線箭身之距離間」F=33.138,  p<0.05之交互作用雖有顯著性，然影

響程度複雜，無法在實質上解釋。  

表 5. 無駕駛經驗者：理解正確率得分績效之單變量變異數分析表 

p<0.05水準以上的平均差異顯著 

來源 
型 III 

平方和 
自由度 

平均 

平方和 
F 檢定 顯著性 

交流道出口類型 0.076 1 0.076 0.363 0.547 

路型簡化程度 1.024 1 1.024 4.911 0.027 

文字資訊位置 12.289 2 6.144 29.468 0.000 

文字與主線箭身之距離 .010 1 0.010 0.047 0.829 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 5.263 1 5.263 25.239 0.000 

交流道出口類型 * 文字資訊位置 8.447 2 4.224 20.256 0.000 

交流道出口類型 * 文字與主線箭身之距離 0.141 1 0.141 0.676 0.411 

路型簡化程度 * 文字資訊位置 0.844 2 0.422 2.024 0.132 

路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離 8.441 1 8.441 40.481 0.000 

文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離 0.207 1 0.207 0.991 0.320 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置 12.623 2 6.312 30.269 0.000 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離 6.910 1 6.910 33.138 0.000 

交流道出口類型 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離 0.113 1 0.113 0.541 0.462 

路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離 0.047 1 0.047 0.227 0.634 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字與

主線箭身之距離 
0.004 1 0.004 0.017 0.897 

誤差 663.081 3180 0.209   

總數 709.885 3199    
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本研究進一步針對主要影響績效之因子以及因子間交互作用之影響進行分析。由上，主要影響無駕

駛經驗者對理解正確率之績效因子為：「路型簡化程度」及「文字資訊位置」，根據兩者因子的平均數，

如表 6 顯示對路型簡化程度的正確得分績效，在交流道一次出口與二次出口類型範圍內，半簡化路型與

簡化之正確得分平均數之間無較大差異，但半簡化路型 0.3437略高於簡化 0.3223。而對文字資訊位置的

正確得分績效而言，在交流道一次出口與二次出口類型範圍內，文字資訊置於箭頭下方之正確得分平均

數 0.4012，顯著高於前方 0.3367 與上方 0.2673。 

表 6. 無駕駛經驗者：「路型簡化程度」及「文字資訊位置」的理解正確率之平均數 

影響因子 路型簡化程度  文字資訊位置  

水準數 簡化路型 半簡化路型 上方位置 下方位置 前方位置 

平均數 0.3223 0.3437 0.2673 0.4012 0.3367 

各因子間之交互影響方面，首先在交流道出口類型、路型簡化程度間交互作用對理解正確率上有顯

著性影響。以 LSD 事後檢定交流道出口類型、路型簡化程度等兩種因子交叉排列之四種組合，其理解正

確率可分為三種等級群組，若以高快速道路交流道一次出口類型而言，無駕駛經驗者對於簡化路型的牌

面有較高的正確率績效，對於半簡化路型的牌面有較低的正確率績效，但這兩種組合的差異性並不大；

而若以交流道二次出口類型而言，無駕駛經驗者對於半簡化路型的牌面有較高的正確率績效，簡化路型

的牌面則較低，如表 7 所示。 

表 7. 影響無駕駛經驗者正確率因子之交互作用 1事後檢定分群 

出口類型 路型簡化程度 平均數 標準差 LSD 

二次出口 半簡化 1.4600 0.72874 A   

一次出口 簡化 1.4150 0.77185 A B  

一次出口 半簡化 1.2850 0.77898  B C 

二次出口 簡化 1.2000 0.69456   C 

交流道出口類型、文字資訊位置間交互作用對正確得分績效有顯著性影響。以 LSD 事後檢定交流道

出口類型、文字資訊位置等兩種因子交叉排列之六種組合，如表 8 所示，其正確率績效可分為三種等級

群組，若以高快速道路交流道一次出口類型而言，無駕駛經驗者對於文字資訊置於次箭頭下方的牌面有

較高的理解正確率，對於文字資訊置於次箭頭上方的牌面則較低。若以交流道二次出口類型而言，無駕

駛經驗者對於文字資訊置於次箭頭下方的牌面有較高的理解正確率，文字資訊置於次箭頭前方的牌面則

較低。 

表 8. 影響無駕駛經驗者正確率因子之交互作用 2事後檢定分群  

出口類型 文字資訊位置 平均數 標準差 LSD 

一次出口 下方 1.8500 0.60605 A   

二次出口 下方 1.4063 0.74645  B  

一次出口 前方 1.3625 0.78343  B  

二次出口 上方 1.3000 0.68954  B  

二次出口 前方 1.2375 0.73336  B  

一次出口 上方 0.8438 0.57786   C 

此外，就路型簡化程度、文字與主線箭身之距離間交互作用對正確得分績效有顯著性影響。以 LSD

事後檢定路型簡化程度、文字與主線箭身之距離等兩種因子交叉排列之四種組合，如表 9 所示，其正確

率績效可分為三種等級群組，在高快速道路交流道一次出口與二次出口類型而言，無駕照受測者對於半

簡化路型／文字對齊次箭頭尖端之組合；以及簡化路型/文字與主線維持固定距離之組合有較高的績效，

簡化路型／文字對齊次箭頭尖端之組合則較低。 
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表 9. 影響無駕駛經驗者正確率因子之交互作用 3事後檢定分群  

路型簡化程度 文字與主線箭身之距離 平均數 標準差 LSD 

半簡化路型 齊尖端 1.6188 0.68103 A   

簡化路型 固定距離 1.4750 0.72565 A   

半簡化路型 固定距離 1.2083 0.76422  B  

簡化路型 齊尖端 1.0563 0.69361   C 

2. 有駕駛經驗者 

影響理解正確率之變因如表 10 所示，有駕駛經驗者在 95%信心水準且達顯著水準的條件下，主要

影響因子為「交流道出口類型 F=18.8,  p<0.05 及「路型簡化程度」 F=30.274, p<0.05 等兩項，而文字

資訊位置、文字與主線箭身之距離皆無顯著影響，且「文字資訊位置與文字與主線箭身之距離」F=0.261, 

p=0.609>0.05 兩項也無交互作用。「交流道出口類型、路型簡化程度、文字資訊位置、文字與主線箭身

之距離」交互作用 F=1.269,  p=0.008<0.05，亦對受測者之理解正確率得分績效有顯著影響，其餘變因

之間皆無顯著的交互作用，因此以最小顯著差距法對顯著影響正確得分績效的項目進行事後分析。 

表 10. 有駕駛經驗者：理解正確率得分績效之單變量變異數分析表 

p<0.05水準以上的平均差異顯著 

    對交流道出口類型的理解正確率績效而言，有駕駛經驗者在二次出口之理解正確率得分平均數

0.7206 顯著高於一次出口 0.7894，如表 11所示。路型簡化程度：對路型簡化程度的正確得分績效而言，

在交流道一次出口與二次出口類型範圍內，簡化路型之理解正確率平均數 0.7987高於半簡化路型 0.7113。 

表 11. 有駕駛經驗者：「交流道出口類型」及「路型簡化程度」的理解正確率之平均數  

影響因子 交流道出口類型  路型簡化程度  

水準數 一次出口 二次出口 簡化路型 半簡化路型 

平均數 0.7894 0.7206 0.7897 0.7113 

來源 
型 III 

平方和 
自由度 

平均 

平方和 
F 檢定 顯著性 

交流道出口類型  3.403 1 3.403 18.800 0.000 

路型簡化程度  5.479 1 5.479 30.274 0.000 

文字資訊位置  0.060 2 0.030 .166 0.847 

文字與主線箭身之距離  0.032 1 0.032 .175 0.676 

交流道出口類型 * 路型簡化程度  0.249 1 0.249 1.374 0.241 

交流道出口類型 * 文字資訊位置  0.763 2 0.382 2.108 0.122 

交流道出口類型 * 文字與主線箭身之距離  0.000 1 0.000 .002 0.963 

路型簡化程度 * 文字資訊位置  0.098 2 0.049 .269 0.764 

路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離  0.004 1 0.004 .019 0.889 

文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離  0.047 1 0.047 .261 0.609 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置  0.035 2 0.018 .097 0.908 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離  0.113 1 0.113 .624 0.430 

交流道出口類型 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離  0.113 1 0.113 .624 0.430 

路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離  0.113 1 0.113 .624 0.430 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字

與主線箭身之距離  

1.269 1 1.269 7.013 0.008 

誤差 575.519 3180 0.181   

總合 588.335 3199    
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對於高快速公路交流道一次與二次出口類型之圖形化指示標誌牌面之理解正確率，主要影響的設計

因子為「交流道出口類型」及「路型簡化程度」等兩項。特別在交流道二次出口類型牌面較能正確地理

解目的地路線，且簡化路型構成的箭身較能使有駕照受測者正確地作出路線判斷。有駕駛經驗者容易以

交流道出口類型（即圖形的組成結構）、路型簡化程度（即圖形呈現的畫法）作為判斷條件，即其理解

正確率以圖形方面為評估基準。而對無駕駛經驗者而言，主要影響設計因子則較易受到「路型簡化程度」、

「文字資訊位置」等兩項變因之影響。半簡化路型構成的箭身、文字資訊置於次箭頭下方的方式，較能

使無駕照者正確地作出路線判斷。無駕駛經驗者較易以直覺性認知來判斷圖形化指示標誌的資訊內容，

特別是路型圖形的畫法、文字資訊位置與文字與主線箭身之距離等項目，是影響理解正確率的評估重點。

歸納有無駕駛經驗者對交流道一次與二次出口理解正確率評價較佳之牌面組成因子如表 12所示。 

表 12. 有無駕駛經驗者評價較佳理解正確率之牌面組成因子 

 無駕駛經驗 有駕駛經驗 

一次出口 半簡化路型/文字置於次箭頭下方 
簡化路型/文字置於次箭頭前方 

文字與主線箭身保持固定距離 200cm 

二次出口 半簡化路型/文字置於次箭頭前方 
簡化路型/文字置於次箭頭上方 

文字與主線箭身保持固定距離 80cm 

4-2影響反應時間之因子分析 

本研究以 ANOVA單變量變異數方法，各別分析有無駕駛經驗者的反應時間平均值，分析結果除得

知各項變因與反應時間有無顯著性差異外，再進行最小顯著差距法 LSD 事後檢定，了解因子內細項彼此

的影響。 

1. 無駕駛經驗者 

下頁表 13 為 40 位無駕駛經驗者反應時間績效之單變量變異數分析結果。就無駕駛經驗者之反應時

間績效而言，在 95%信心水準下，且達到顯著水準的條件，主要影響因子為「路型簡化程度」F=6.480, 

p=0.01<0.05，而「交流道出口類型、路型簡化程度」F=4.398, p=0.036<0.05，亦對受測者之反應時間績

效有顯著影響。此外，交流道出口類型、文字資訊位置、文字與主線箭身之距離皆無顯著的影響，且三

項變因之間皆無顯著交互作用，因此以最小顯著差距法對顯著影響正確得分績效項目進行事後分析。就

主要影響因子方面，對路型簡化程度的反應時間績效而言，在交流道一次與二次出口類型範圍內，簡化

路型之反應時間平均數 6.742 秒多於半簡化路型 6.334秒，如表 14 所示。而就因子間交互作用之影響方

面來說，交流道出口類型、路型簡化程度間交互作用對反應時間績效有顯著性影響。以 LSD 事後檢定交

流道出口類型、路型簡化程度等兩種因子交叉排列之四種組合，其反應時間績效可分為兩種等級群組，

在理解正確之前提下，以高快速道路交流道一次出口而言，無駕照受測者對於半簡化路型的牌面反應時

間較短，對簡化路型的牌面反應時間較長，此外，簡化 7.1918 秒與半簡化路型牌面 6.7386 秒反應時間績

效並無顯著差異；而以交流道二次出口類型而言，無駕駛經驗者對於簡化路型的牌面有較短的反應時間

績效，半簡化路型的牌面則有較長的反應時間績效，此外，對半簡化路型的類別而言，在交流道二次出

口 6.4771 秒與一次出口 6.7386 秒所花費辨識時間無明顯差異，如表 15所示。 
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表 13. 無駕駛經驗者：反應時間之單變量變異數表 

p<0.05水準以上的平均差異顯著 

 

表 14. 無駕駛經驗者：兩種路型簡化程度的反應時間平均數 

類別 簡化路型 半簡化路型 

反應時間平均數 6.742 6.334 

 

表 15. 無駕駛經驗者：兩種路型簡化程度的反應時間平均數 

出口類型 路型簡化程度 平均數 標準差 LSD 

二次出口 簡化 4.8714 3.60051 A  

二次出口 半簡化 6.4771 6.24824  B 

一次出口 半簡化 6.7386 5.0931  B 

一次出口 簡化 7.1918 8.59942  B 

2. 有駕駛經驗者 

    就有駕駛經驗者之反應時間績效而言，在 95%信心水準下，且達到顯著水準的條件，如下頁表 16

所示，主要影響因子為「交流道出口類型」F=18.162, p<0.05 及「路型簡化程度」F=10.803,  p=0.001<0.05

等兩項，而「交流道出口類型、路型簡化程度」交互作用 F=7.625, p=0.006<0.05，亦對受測者之正確得

分績效有顯著影響。但文字資訊位置、文字與主線箭身之距離皆無顯著的影響，且此兩項變因之間也無

顯著的交互作用，因此以最小顯著差距法對顯著影響正確得分績效的項目進行事後分析。 

 

 

 

來源 
型 III  

平方和 
自由度 

平均 

平方和 
F 檢定 顯著性 

交流道出口類型 1.126 1 1.126 0.030 0.863 

路型簡化程度 170.157 1 170.157 6.480 0.011 

文字資訊位置 0.497 2 0.249 0.007 0.993 

文字與主線箭身之距離 87.773 1 87.773 2.335 0.127 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 115.494 1 115.494 4.398 0.036 

交流道出口類型 * 文字資訊位置 25.932 2 12.966 0.345 0.708 

交流道出口類型 * 文字與主線箭身之距離 21.749 1 21.749 0.579 0.447 

路型簡化程度 * 文字資訊位置 92.165 2 46.083 1.226 0.294 

路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離 1.623 1 1.623 0.043 0.835 

文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離 0.837 1 0.837 0.022 0.881 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置 60.873 2 30.436 0.810 0.445 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離 63.816 1 63.816 1.698 0.193 

交流道出口類型 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離 0.532 1 0.532 0.014 0.905 

路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離 15.057 1 15.057 0.401 0.527 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字

與主線箭身之距離 

0.164 1 0.164 0.004 0.947 

誤差 37093.529 987 37.582   

總合 40401.439 1059    
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表 16. 有駕駛經驗者：反應時間之單變量變異數表 

p<0.05水準以上的平均差異顯著 

    在主要影響因子方面，如表 17所示，對交流道出口類型的反應時間績效而言，一次出口之反應時間

平均數 7.112 秒顯著多於二次出口 6.176 秒。對路型簡化程度的反應時間績效而言，在交流道一次出口

與二次出口類型範圍內，半簡化路型之反應時間平均數 6.930 秒多於簡化路型 6.348 秒。 

 

表 17. 有駕駛經驗者：「交流道出口類型」及「路型簡化程度」的反應時間平均數 

影響因子    交流道出口類型    路型簡化程度  

水準數 一次出口 二次出口 簡化 半簡化 

平均數 7.112 6.176 6.348 6.930 

 

在因子間交互作用之影響方面，交流道出口類型、路型簡化程度間交互作用對反應時間績效有顯著 

性影響。以 LSD 事後檢定交流道出口類型、路型簡化程度等兩種因子交叉排列之四種組合，其反應時

間 績效可分為兩種等級群組，在理解度達到正確的前提下，若以高快速道路交流道一次出口類型而言，

有 駕照受測者對於簡化路型的牌面有較短的反應時間績效，對於半簡化路型的牌面有較長的反應時間績 

效；此外，根據 LSD 分群表顯示，如表 18，簡化 7.0873 秒與半簡化路型牌面 7.14 秒反應時間績效

並無 顯著差異（即同為 B 群）而以交流道二次出口類型而言，有駕照受測者對於簡化路型的牌面有較

短的反 應時間績效，半簡化路型的牌面則有較長的反應時間績效，此外，根據 LSD 分群表顯示，簡化 

5.6584 秒與半簡化路型牌面 5.9432 秒反應時間績效並無顯著差異（即同為 A 群）。  

 

來源 
型 III 

平方和 
自由度 

平均 

平方和 
F 檢定 顯著性 

交流道出口類型  391.474 1 391.474 18.162 0.000 

路型簡化程度  232.845 1 232.845 10.803 0.001 

文字資訊位置  58.409 2 29.205 1.355 0.258 

文字與主線箭身之距離  18.489 1 18.489 0.858 0.354 

交流道出口類型 * 路型簡化程度  164.342 1 164.342 7.625 0.006 

交流道出口類型 * 文字資訊位置  122.115 2 61.057 2.833 0.059 

交流道出口類型 * 文字與主線箭身之距離  .782 1 0.782 0.036 0.849 

路型簡化程度 * 文字資訊位置  116.438 2 58.219 2.701 0.067 

路型簡化程度 * 文字與主線箭身之距離  16.413 1 16.413 0.761 0.383 

文字資訊位置 * 文字與主線箭身之距離  21.731 1 21.731 1.008 0.315 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置  33.300 2 16.650 0.772 0.462 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字與主線箭身

之距離 

5.488 1 5.488 0.255 0.614 

交流道出口類型 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身

之距離 

3.958 1 3.958 0.184 0.668 

路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 文字與主線箭身之

距離  

28.730 1 28.730 1.333 0.248 

交流道出口類型 * 路型簡化程度 * 文字資訊位置 * 

文字與主線箭身之距離  

31.927 1 31.927 1.481 0.224 

誤差 50350.500 2336 21.554   

總合 52407.641 2415    
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表 18. 影響有駕駛經驗者反應時間之交互作用 1其事後檢定分群 

出口類型 路型簡化程度 平均數 標準差 LSD 

二次出口 簡化 5.6584 3.30945 A  

二次出口 半簡化 5.9432 4.05480 A  

一次出口 簡化 7.0873 5.01302  B 

一次出口 半簡化 7.1400 5.95976  B 

    在對牌面內容理解度正確的前提下，無駕駛經驗者對於高快速公路交流道一次與二次出口類型之反

應時間，主要受「路型簡化程度」變因影響，半簡化路型構成箭身之牌面，較能使無駕駛經驗者較快作

出正確路線判斷；有駕駛經驗者對於高快速公路交流道一次出口與二次出口類型之反應時間，主要受「交

流道出口類型」及「路型簡化程度」等兩項變因影響，於交流道二次出口牌面花費的反應時間比一次出

口快，且簡化路型構成的箭身較能使有駕照受測者快速理解牌面提供之資訊。由以上結果得知，若根據

直覺性來判斷圖形化指示標誌的資訊內容，標誌牌面內的交流道出口類型（即圖形的組成結構）、路型

簡化程度（即圖形呈現的畫法）等兩項是影響評估的原因。若僅依直覺判斷，圖形是主要之評估因子，

但若受駕駛經驗之影響後，對於圖形化指示標誌做出正確判斷的過程時間，反而只建立在路型簡化程度

變因上。歸納有無駕駛經驗者在交流道一次出口與二次出口具較快反應時間之牌面組合因子，如表 19

所示。 

 

表 19. 有無駕駛經驗者反應時間較快之牌面組成因子 

 無駕駛經驗 有駕駛經驗 

一次出口 半簡化路型 簡化路型 

二次出口 簡化路型 簡化路型 

4-3 討論 

 綜合各樣本牌面之理解正確率與反應時間分析，得知交流道一次出口與二次出口類型中，無駕駛經

驗者的理解正確率主要被「路型簡化程度」與「文字資訊位置」影響，而有駕照受測者的理解正確率主

要被「交流道出口類型」與「路型簡化程度」影響。針對此兩群受測者進行訪談，得知無駕駛經驗者由

於未受過交通教育也無駕駛經驗，較無法察覺牌面中「交流道出口類型」與「文字與主線箭身之距離」

所造成的些微變化，代表無駕駛經驗者不將此兩項變因作為理解正確率之評估條件；然而，有駕駛經驗

者也較無法察覺「文字與主線箭身之距離」所造成的牌面變化，因此本研究推論「文字與主線箭身之距

離」不是主要需要被改善的圖形化指示標誌牌面之設計元素。以下為各交流道出口類型與牌面設計因子

的細節歸納與原因推論。 

1. 交流道一次出口 

整體而言，有駕駛經驗者對一次出口類型牌面有較高之理解正確率，無駕駛經驗者反而對一次出口

類型牌面正確率表現較差。就理解正確之前提下，無駕駛經驗者依據直覺判斷圖形化指示標誌之資訊內

容，以半簡化路型、文字置於次箭頭下方、文字與主線箭身保持固定距離組合成的標誌牌面較佳。由此

推論：雖一次出口之圖形化指示標誌僅呈現一個出口之箭頭結構，無駕駛經驗者在無駕駛經驗與教育訓

練下，較偏好半簡化路型的箭身構成。依照完形心理學「對稱性」原則，左右兩方都有箭身的路線組合，

更能判別地名所對應的左右方向。而文字資訊置於次箭頭下方能作為直覺判斷依據準則的原因，依照完

形理論的「相似性」、「靠近性」及「封閉性」原則，將地名放在箭身之下，可讓用路人將左右及上下

的資訊做區別及分類，以避免地名與方向的誤認狀況發生，使用路人更瞭解前往目的地的完整路線，而
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文字與主線箭身保持距離（即 80 公分）的影響原因，依照完形理論理論中的「對稱性」、「靠近性」等

兩項視覺組織定律，將牌面中的文字（地名）與主線箭身距離左右各間隔 80公分，可減低直行與左轉方

向判斷的錯誤率，以及左轉與公路路線編號的認知錯誤，為最佳的編排模式。 

而就有駕駛經驗者而言，以簡化路型、文字資訊置於次箭頭前方、文字與主線箭身保持固定距離（200

公分）組合成之標誌牌面較佳，由此推論：有駕駛經驗者，受駕駛經驗與交通教育之影響，對於一次出

口的圖形化指示標誌之判讀，明確了解下交流道後會有接續的交通標誌指示目的地完整路線，而簡化路

型牌面僅向右方延伸的箭身與文字資訊，依據完形理論的「相似性」、「靠近性」原則，更能清楚顯示

目前在主線道行駛的交通資訊，例如提供用路人是否該右轉下交流道的決策，而文字資訊置於次箭頭前

方與文字與主線箭身保持固定距離，依照完形理論的「連續性」、「封閉性」及「靠近性」原則，將地

名放在次箭頭之前方，可讓用路人將文字資訊與箭身方向群組，迅速辨別目的地的地理位置，而文字與

主線箭身保持固定距離，可加強文字資訊與圖形間區別性，使牌面資訊更容易判斷。此外，就反應時間

之結果來看，較依據直覺判斷之無駕駛經驗者對圖形化指示標誌的資訊內容，以半簡化路型的標誌牌面

之反應時間較佳，受過駕駛訓練之有駕駛經驗者，雖在簡化與半簡化之表現無顯著差異，仍以簡化路型

的標誌牌面之表現較佳。 

2. 交流道二次出口 

    在高快速交流道二次出口中，整體而言有駕駛經驗者對二次出口路型牌面有較低的正確度，無駕駛

經驗者反而在二次出口表現較佳，由此可推論交流道二次出口之圖形化指示標誌牌面較符合直覺判斷。

無駕駛經驗者對於半簡化路型、文字置於次箭頭前方之組合，有較高之理解正確率，由此推論：二次出

口之圖形化指示標誌中，兩個出口之圖形繪製較為複雜，因此無駕駛經驗者對於半簡化路型的箭身構成，

依照完形心理學「對稱性」原則，左右兩方都有箭身的路線組合，更能判別地名所對應的左右方向，而

文字資訊置於次箭頭前方有較佳績效，依照完形理論的「連續性」、「封閉性」及「靠近性」原則，將

地名放在次箭頭之前方，可讓用路人將文字資訊與箭身方向群組，利用資訊的連貫性迅速辨別目的地的

地理位置。而有駕駛經驗者，以簡化路型、文字資訊置於次箭頭上方、文字與主線箭身保持固定距離 80

公分組合成的標誌牌面績效較佳，由此結果得到推論：依照完形理論之「相似性」及「靠近性」原則，

簡化路型牌面僅向右方延伸的箭身與文字資訊，更能清楚顯示目前在主線道行駛的交通資訊，而基於駕

駛經驗影響，習慣文字置於次箭頭上方的配置位置，故在此類型牌面正確率績效較高，文字與主線箭身

保持固定距離（80公分）則避免用路人被文字資訊與方向混淆。若以反應時間而言，不論是有駕照還是

無駕照受測者，其判斷圖形化指示標誌的資訊內容，皆以簡化路型的標誌牌面得到較快的反應時間。此

外，無駕駛經驗者對於標誌牌面為半簡化實際路型的箭身構成、文字資訊置於次箭頭前方的組合有較高

之理解正確率，雖然其對於簡化牌面的反應時間較短，但反應時間的分析前提為對牌面理解正確的前提

下，因此以正確率的結果為主要依據，故若要增加交流道二次出口的圖形化指示標誌理解度，標誌牌面

應該為半簡化實際路型的箭身構成、文字資訊置於次箭頭前方之組合。 

3. 較佳圖形化指示標誌牌面範例 

    綜整本研究結果，如下頁表 20所示，將地名放在次箭頭之前方，可讓用路人將文字資訊與箭身方向

群組，迅速辨別目的地的地理位置，使圖形化指示標誌牌面能憑直覺即達到較佳理解度。而對交流道一

次出口之設計配置為：以簡化路型、文字資訊置於次箭頭前方、文字與主線箭身保持固定距離（200 公

分）等三項條件組合為最佳。而交流道二次出口：以半簡化路型、文字置於次箭頭前方等兩項條件組合

為較佳。 
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表 20. 較佳圖形化指示標誌牌面範例  

出口類型 交流道一次出口 交流道二次出口 

牌面範例 

  

    根據不同駕駛經驗者認知特性之評價結果，此兩種圖形化指示標誌之牌面設計風格較原牌面的設計

較具單純性並更加直覺化，與各國學者對於簡潔的牌面圖像設計有助於用路人判讀與理解之研究結果相

符（Kline,1990; Ng & Chan, 2007）。學者 Chrysler 等人（2007）提及觀看距離越遠越會導致用路人決策

時產生更多的猜測，因此圖形化指標能讓用路人快速的即早「猜測」正確，即可避免臨時換線道之危險

性。就圖形化指標的設計來說，在標示分道的箭頭上以虛線標示以提示車道具有較佳的評價。而本研究

結果在一次出口牌面簡化支線箭頭橫跨主線箭身的複雜性，讓前往目的地之路線引導具一致性，避免左

右方向之誤判。二次出口的設計則類似韓國，將圖形化箭頭之支線縮短，整體結構集中於牌面中央呈現，

完整的地名與路線標號文字組均列左右，有助於圖形資訊與文字資訊的分類判讀。兩種牌面中之文字位

置皆置於箭頭前方且文字組對齊，呈現平衡的資訊配列方式，對於資訊的閱讀連貫性及代表意義較為順

暢。和氣典二和清水豐（1973）及西川潔和茂木一司（1982）等學者的研究也提出指示標誌中箭頭與文

字列的對齊與左右平衡的視覺呈現，能有效提升視認度。然在箭頭上提示車道的設計，除美國外各國較

少使用，未來可就上下交流道及換車道的情形進行圖形化指示標誌設計之檢討方向。 

 

五、結論與建議 

本研究根據臺灣高快速公路圖形化指示標誌的現狀問題點，參考各國之設計元素配列重點，聚焦於

地名文字與主結構箭身之兩項主要設計重點，進行不同的配置與設計，並針對不同駕駛經驗者之認知差

異，提出以下結果：交流道一次與二次出口圖形化指示標誌之路型主結構箭身簡化程度為主要影響有無

駕駛經驗者認知程度的主要因素。在交流道一次出口中，文字至於次箭頭下方也為影響無駕駛經驗者之

顯著因子，而影響有駕駛經驗者之因子為文字置於次箭頭前方。在交流道二次出口中，文字至於次箭頭

前方為影響無駕駛經驗者之顯著因子，而影響有駕駛經驗者之因子為文字置於次箭頭上。有無駕駛經驗

者對交流道一次與二次出口類型評價較優之配列原則：交流道一次出口之設計配置為：以簡化路型、文

字資訊置於次箭頭前方、文字與主線箭身保持固定距離 200公分等三項條件組合為最佳。而交流道二次

出口：以半簡化路型、文字置於次箭頭前方等兩項條件組合為較佳。此外，根據此次實驗結果，文字與

主線箭身之距離非主要被改善之設計元素。針對未來研究之發展，可更深入探討其他圖形元素的可能性，

進行不同的交叉配置，並希望將研究模式延伸至一般道路之圖形化指示標誌，以提升一般道路的重大路

口指示標誌的傳達效率。 
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Abstract  

Diagrammatic guide signs on highways are used to rapidly and accurately direct road users 

and smoothly connect them to interchanges on various roads. However, surveys on Taiwan’s 

current road conditions, diagrammatic guide signs frequently cause misunderstandings, resulting 

in drivers’ route-selection confusion. Hence, this study proposed modified designs that address 

current issues in diagrammatic guide sign designs. Additionally, we compared the cognitive levels 

of road users who possess various driving experiences on different design combinations to develop 

improved design guidelines. This study began by compiling the design specifications for 

diagrammatic guide signs from various countries. Current road user demands for highway 

diagrammatic guide signs were inspected. Based on visual ergonomic theories, the composition 

factors of guide signs were categorized. In addition, two types of research samples for primary and 

secondary interchange exits were designed. Subsequently, cognitive experiments were conducted 

to obtain the evaluation results of road users who possessed various driving experiences regarding 

their comprehension levels of the guide sign designs. The results indicated that regarding the 

diagrammatic guide sign designs for primary and secondary interchange exits, when the primary 

arrow structures were presented in a semi-simplified road shape style and the corresponding 
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geographical names were placed front the subsidiary road arrows, higher comprehension levels 

could be reached.  

Keywords: Diagrammatic Guide Sign, Visual Cognition, Driving Experience, Highway. 


