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摘要  

人類因領地效應所產生之個人空間在人與其周圍環境的互動過程中，扮演著極重要的角

色，但卻常常為人所忽視，而造成人際關係間的緊張，並影響人們的工作表現。然而上述之

個人空間在以往研究中多著重於行人間之描述，並無應用於機車之研究。因此本研究以路口

紅燈號誌為條件，並利用問卷訪問機車駕駛者於停等時是否確實因領地效應而產生一個人空

間。接著採實際錄影方式觀察機車停等時的真實情況以驗證個人空間之存在性。研究發現不

論問卷結果或實際錄影結果皆顯示機車於路口紅燈號誌情況下停等時確實因領地效應而與

周圍之車輛保持一特定距離，此距離範圍則因個人心理因素而有所不同。研究結果也顯示領

地效應不僅僅發生於行人之間，若將此效應應用於機車間也有其可行性。 

 

關鍵詞：領地效應、紅燈號誌、機車  

Abstract  

Personal space of the human territory effect in the process of interaction of its 
surrounding environment, plays a very important role, but often man neglected, 
resulting in the interpersonal relationship between the tension and affect people's 
performance. Above personal space, however, that with such emphasis in previous 
studies between the descriptions in the pedestrian has not applied to motorcycle. In 
this study, the intersection of the red signal conditions, and use the questionnaire visit 
the motorcycle drivers waiting indeed territory effects arising from a space. In order to 
verify the existence of personal spaces, we were followed by the actual video recording 
to observe the waiting conditions of motorcycles. The study found that regardless of 
the results of the questionnaire or the actual video results are displayed motorcycle 
waiting at intersection of red signal is indeed due to the territorial effects with the 
surrounding vehicles to maintain a specific distance, the scope of this distance varies 
due to individual psychological factors. The study also showed that the territory effects 
not only occur between pedestrians, if this effect applied to motorcycles, its feasibility. 

Keywords: territory effect, red signal, motorcycle  
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一、 前言 

個人空間是環繞在個人身體周圍的區域，它雖沒有明顯的界限，但也不

允許他人隨意侵犯。我們可以把它想像為一系列的同心環，如圖 1，在每個

環狀的空間區域內，它界定了某種特殊的人際互動方式。然而，這些環狀區

域不一定是圓球形的，在各方向的距離可能不等，例如垂直方向和兩側方向

的空間需求就不一樣，如果人在空間中某一方向受到限制，則會向另一方向

擴張，以求得補償。人類學家 Hall(1966)將環繞個人周圍的社會空間分為四

個區域：親密區域、私人區域、社交區域和大眾區域。每一區域又可區分為

近距離和遠距離兩部分。每一區域的距離並非固定不變，相反地，它可能隨

著社會情況而改變。更重要的是，在每一區域內，個人只允許某種人進入，

若有不相關的人闖進來，個人空間受到侵犯，個人的行為就會發生改變。 
 

 
圖 1. 個人空間區域示意圖(A 為親密區域，B 為私人區域，C 為社交區域，D 為大眾區域。) 

 
在親密區域內(近距離為 0~15.2 公分，遠距離為 15.2～45.7 公分)，若有

其他人出現，個體馬上會清楚地覺察到，因為他所收到的感覺刺激增加。近

距離內的典型例子為個體和個體間發生身體上的接觸，如愛侶的親密行為。

在許多文化中，陌生人間身體上的接觸常被視為一種社會禁忌。在遠距離內，

身體接觸的程度雖然減低，但是視覺上的刺激仍然很強，因此若有人進入此

區域內，個體亦馬上能警覺到。 
私人區域涉及善意的接觸，在近距離(45.7～76.2 公分)和遠距離(76.2～

122 公分)內的行為存有極明顯的差異。近距離內是為好朋友、知己等的活動

範圍，若有陌生人闖入，對個體會造成一種威脅。遠距離約從一臂之距離處

開始，這是一般社交接觸的範圍。因此，私人區域可視為是親密接觸和社交

接觸之間的一個緩衝地帶。 
較不具私人關係的互動行為則發生於社交區域中，其近距離為(l.22～2.1

公尺)，遠距離為(2.1～3.66 公尺)。一般辦公室裡，人與人之間的工作間隔多

屬近距離的安排方式。而在一般臨時聚會的社交活動裡，人們也傾向於採取

此種距離作為互動的範圍。商業交談則通常是採取遠距離的互動方式，這使
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他們能在一起工作而不侵犯到對方。 
大眾區域的近距離為(3.66～7.6 公尺)，遠距離 7.6 公尺以上，它超出了

一般社交互動的範圍。在這一區域內，存在著許多溝通上的問題。 
表 1 即說明 Hall 空間區域中的人際關係、活動、感覺品質的特徵。 
 

表 1. Hall 空間區域中的人際關係、活動、感覺品質的特徵 

 適當特有的關係與活動 感覺品質 
親密距離 
(0~46 公分) 

親密接觸(例如：安慰、

保護、耳語)及身體運動

(例如：角鬥)。  
 

他人強烈的感覺輸入

(例如：嗅覺、輻射的熱

能)；觸覺(勝過聽覺)成
為原始的溝通模式。  
 

個人距離 
(46 公分~1.2 公尺) 

親密朋友間的接觸、與

熟識者每日的互動。  
 

比親密距離有更少的感

覺輸入；視覺正常，且

提供詳盡的回饋；口語

的溝通管道勝於觸覺。 
 

社會距離 
(1.2~3.7 公尺) 

非個人及公務接觸  
 

感覺輸入微弱；由視覺

管道提供的訊息比在個

人距離時還少；音量正

常(6公尺內還可聽見)；
不可能有碰觸行為。  
 

公眾距離 
(超過 3.7 公尺) 

與他人(例如：演員、政

治家)或大眾的正式接

觸。  
 

沒有感覺輸入；沒有詳

細的視覺輸入；會有用

於補強口語溝通的誇大

非語言行為，在這種距

離下會遺漏細微敏感的

意義解讀。  
 
有許多因素影響個體各個不同空間區域的距離大小，例如人格、性別、

年齡、文化和個體的社會地位。茲分別說明如下： 
一、人格 

有些研究發現，人格偏差的受試者對個人空間的要求較大。另外，也有

些人企圖尋找人格類型與個人空間之間的關係，發現外向的人對個人空間區

域的要求比內向的人為小。 
二、性別 

一般研究發現，女性在空間行為上與男性有顯著的不同，她們的個人空

間區域較小，較能忍受緊密的人際接觸。在兩情相悅的愛侶中，他們會彼此

縮小自己的個人空間區域。另外一個顯著的差異是，彼此相互喜歡的男性，

他們比較喜歡採取面對面的姿勢進行互動，而女性則較喜歡緊鄰而坐的姿

勢。 
三、年齡 
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有關個體發展與個人空間方面之研究較少，威爾思(F. N. WilliS)曾比較老

年人、青年人和小孩三組在這方面的差異，發現小孩彼此之間互動的距離較

小，彼此較親近。 
四、文化 

不同文化的成員間，其空間行為存有極明顯的差異。例如，霍爾(E. T. Hall)
發現德國人的個人空間區域較美國人為大，而且他們的空間行為也比美國人

刻板；而拉丁美洲人、法國人和阿拉伯人之個人空間則比美國人為小。山姆

也發現英國人、美國人和瑞典人在個人空間區域上沒有顯著差異，荷蘭人的

個人空間區域則較大些，而巴基斯坦人則較小。 
五、社會地位和熟悉性 

一般研究發現外在的威脅(例如與重要人物一起開會，或者和一些不相識

的人在一起)會導致人際間距離的增大。相反地，如果人們彼此欲留給對方一

個好印象，則他們會選擇較小的人際間距離，以增加彼此的溝通和情感。 
Hall 強調距離本身並不是重要因素。說得更恰當一些，距離提供了一種

媒介，許多溝通可以透過此媒介發揮作用。在親密距離內視覺的、聽覺的、

嗅覺的、觸覺的等感官都可以發揮特殊的作用。隨著距離的增加，視覺和聽

覺愈來愈成為重要的感官。 
本研究根據此觀點探討真實車流中，機車駕駛者是否也因領地效應產生

個人空間，並利用問卷及實際觀察對此進行分析與討論。 

 

個人空間是環繞在個人身體周圍的區域，它雖沒有明顯的界限，但也不

允許他人隨意侵犯。我們可以把它想像為一系列的同心環，在每個環狀的空

間區域內，它界定了某種特殊的人際互動方式。然而，這些環狀區域不一定

是圓球形的，在各方向的距離可能不等，例如垂直方向和兩側方向的空間需

求就不一樣，如果人在空間中某一方向受到限制，則會向另一方向擴張，以

求得補償。人類學家 Hall(1966)將環繞個人周圍的社會空間分為四個區域：

親密區域、私人區域、社交區域和大眾區域。每一區域又可區分為近距離和

遠距離兩部分。每一區域的距離並非固定不變，相反地，它可能隨著社會情

況而改變。更重要的是，在每一區域內，個人只允許某種人進入，若有不相

關的人闖進來，個人空間受到侵犯，個人的行為就會發生改變。本研究根據

此觀點探討個人空間是否存在於機車間，並利用問卷及實際觀察對此進行分

析與討論。 

 

二、領地效應問卷分析 

2.1 問卷內容 

本研究欲得知機車騎士於號誌路口紅燈情況下之停等狀態是否因領地效

應而與鄰近車輛保持一個人空間，進而了解領地效應對於機車騎士之存在性，
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故針對 120 位機車騎士進行問卷調查，問卷內容分為鄰近車輛為公車、汽車

與機車三個部分進行詢問，詢問的項目則是前方、左方、右方分別會與這三

種車輛保持多少距離，而距離進一步分為壓迫距離及適當距離兩部分詢問，

最後則進行問卷的分析。以下為問卷內容示意圖。 

 

   
圖 2 機車與機車領地示意圖  圖 3 機車與汽車領地示意圖   圖 4 機車與公車領地示意圖 

2.2 問卷分析 

本研究透過SPSS校估本問卷信度為0.958，而各項目之信度皆大於0.85，
其信度值皆在可信範圍，顯示資料具有足夠可信之程度。而分析結果分為適

當距離及壓迫距離兩部分，其中又以平均距離及 95%信賴區間上下限距離進

行分析。 
分析結果顯示，機車與機車左右與前方之適當平均距離分別為 1.33 公尺

及 1.62 公尺，95%信賴區間分別為 1.21 公尺~1.45 公尺與 1.45 公尺~1.80 公

尺，壓迫平均距離分別為 0.58 公尺及 0.75 公尺，95%信賴區間分別為 0.51
公尺~0.64 公尺與 0.65 公尺~0.85 公尺。 

機車與汽車左右與前方之適當平均距離分別為 1.67 公尺及 2.52 公尺，

95%信賴區間分別為 1.51 公尺~1.83 公尺與 2.25 公尺~2.78 公尺，壓迫平均距

離分別為 0.83 公尺及 1.3 公尺，95%信賴區間分別為 0.73 公尺~0.93 公尺與

1.16 公尺~1.45 公尺。 
機車與公車左右與前方之適當平均距離分別為 2.10 公尺及 3.32 公尺，

95%信賴區間分別為 1.89 公尺~2.30 公尺與 2.95 公尺~3.70 公尺，壓迫平均距

離分別為 1.11 公尺及 1.75 公尺，95%信賴區間分別為 0.98 公尺~1.24 公尺與

1.56 公尺~1.94 公尺。 
機車與三車種之適當與壓迫之平均距離分別如下圖所示。 
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圖 5 機車與機車領地距離    圖 6 機車與汽車領地距離     圖 7 機車與公車領地距離 

 
進一步以壓迫距離表示領地效應如下圖所示。 

0.58m

0.58m

0.75m

 

0.83m

0.83m

1.3m

 

1.11m

1.11m

1.75m

 
圖 8 機車與機車領地效應    圖 9 機車與汽車領地效應    圖 10 機車與公車領地效應 
     （壓迫距離）                （壓迫距離）              （壓迫距離） 

由於機車駕駛者無法判斷與後方車輛保持多少距離，因此本研究假設本

車與後方車輛距離和本車與前方車輛距離相同。進一步針對機車駕駛者感知

與公車、汽車、機車所保持之適當距離與壓迫距離兩部份以雷達圖表示如下

圖所示。(單位：公尺) 
 

 
圖 11 機車與機車領地距離雷達圖 
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圖 12 機車與汽車領地距離雷達圖 

 

 
圖 13 機車與公車領地距離雷達圖 

 

若進一步將領地距離視為一橢圓範圍，則可得知機車與各種車輛所形成

之橢圓方程式，方程式又因機車周圍的車輛不同及適當或壓迫距離的長度不

一而有所不同，方程式表示如下。 
第一部份：機車與機車 
 

1.62m

1.33m

1.33m

1.62m

0.75m 0.75m

0.58m

0.58m

 
圖 14 機車與機車領地距離橢圓圖 
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適當距離： 
假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的

領地距離為 1.62+0.9=2.52 公尺，故長軸頂點為(2.52,0)與
(-2.52,0)，長軸平行 x 軸且 a =2.52。又機車寬度的一半為 0.35
公尺，因此左右的領地距離為 1.33+0.35=1.68 公尺，故短軸頂

點為(0,1.68)與(0,-1.68)，則 b 1.68，由橢圓的標準式
2 2

2 2
1

x y

a b
 

知，所求方程式為
2

6.3504

x 2

1
2.8224

y
  。 

壓迫距離： 
假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的

領地距離為 0.75+0.9=1.65 公尺，故長軸頂點為(1.65,0)與
(-1.65,0)，長軸平行 x 軸且 a =1.65。又機車寬度的一半為 0.35
公尺，因此左右的領地距離為 0.58+0.35=0.93 公尺，故短軸頂

點為(0,0.93)與(0,-0.93)，則 b 0.93，由橢圓的標準式
2 2

2 2
1

x y

a b
 

知，所求方程式為
2

2.7225

x 2

1
0.8649

y
  。 

 
第二部份：機車與汽車 
適當距離： 

假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的

領地距離為 2.52+0.9=3.42 公尺，故長軸頂點為(3.42,0)與
(-3.42,0)，長軸平行 x 軸且 a =3.42。又機車寬度的一半為 0.35
公尺，因此左右的領地距離為 1.67+0.35=2.02 公尺，故短軸頂

點為(0,2.02)與(0,-2.02)，則 b 2.02，由橢圓的標準式
2 2

2 2
1

x y

a b
 

知，所求方程式為
2

11.6964

x 2

1
4.0804

y
  。 

 
圖 15 機車與汽車領地距離橢圓圖 

 
壓迫距離： 
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假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的

領地距離為 1.3+0.9=2.2 公尺，故長軸頂點為(2.2,0)與(-2.2,0)，
長軸平行 x 軸且 a =2.2。又機車寬度的一半為 0.35 公尺，因此

左右的領地距離為 0.83+0.35=1.18 公尺，故短軸頂點為(0,1.18)

與(0,-1.18)，則 b 1.18，由橢圓的標準式
2 2

2 2
1

x y

a b
  知，所求

方程式為
2

4.84

x 2

1
1.3924

y
  。 

第三部份：機車與公車 
 

 
圖 16 機車與公車領地距離橢圓圖 

 
適當距離： 

假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的

領地距離為 3.32+0.9=4.22 公尺，故長軸頂點為(4.22,0)與
(-4.22,0)，長軸平行 x 軸且 a =4.22。又機車寬度的一半為 0.35
公尺，因此左右的領地距離為 2.1+0.35=2.45 公尺，故短軸頂

點為(0,2.45)與(0,-2.45)，則 b 2.45，由橢圓的標準式
2 2

2 2
1

x y

a b
 

知，所求方程式為
2

17.8084

x 2

1
6.0025

y
  。 

壓迫距離： 
假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的

領地距離為 1.75+0.9=2.65 公尺，故長軸頂點為(2.65,0)與
(-2.65,0)，長軸平行 x 軸且 a =2.65。又機車寬度的一半為 0.35
公尺，因此左右的領地距離為 1.11+0.35=1.46 公尺，故短軸頂

點為(0,1.46)與(0,-1.46)，則 b 1.46，由橢圓的標準式
2 2

2 2
1

x y

a b
 

知，所求方程式為
2

7.0225

x 2

1
2.1316

y
  。 
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三、實際錄影觀察分析 

3.1 錄影觀察內容 

本研究選定台北市忠孝東路與敦化南路交叉口為拍攝地點，拍攝時間為

下午四點到六點。拍攝完畢後將影像以 2frames/s 切割為圖檔，如圖 15 所示，

並針對紅燈號誌時機車於停等區之狀態進行車輛點車之動作。首先將影像座

標轉為實際座標，並以空間形式表示機車之真實位置，最後將其位置放入本

研究設定之方格中，如圖 16 所示，進而利用座標差距觀察機車因領地效應而

與周圍車輛所保持之領地距離。在此實際錄影觀察部分僅針對機車與機車所

保持之領地距離進行分析。 
 

  
           圖 17 錄影觀察示意圖                   圖 18 汽機車空間狀態示意圖 

3.2 觀察內容分析 

觀察結果顯示，機車與機車左右與前方之平均距離分別為 0.55 公尺、0.50
公尺及 0.89 公尺，95%信賴區間分別為 0.50 公尺~0.60 公尺、0.47 公尺~0.53
公尺及 0.84 公尺~0.94 公尺。將其結果以圖示表示如下圖 17。 

 

 
圖 19 機車與機車實際領地距離 
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進一步將機車與機車實際領地距離以雷達圖表示之。假設本車與後方機

車距離和本車與前方機車距離相同。(單位：公尺) 

 

 
圖 20 機車與機車實際領地距離雷達圖 

 
假設左右兩邊距離皆為 0.55 公尺，即可求得機車於實際停等時與周圍機

車所形成之橢圓方程式如下： 
 

0.89m 0.89m

0.55m

0.55m

 
圖 21 機車與機車實際領地距離橢圓圖 

 
假設中心點為(0,0)，機車長度的一半為 0.9 公尺，因此前後的領地距離為

0.89+0.9=1.79公尺，故長軸頂點為(1.79,0)與(-1.79,0)，長軸平行x軸且a =1.79。
又機車寬度的一半為 0.35 公尺，因此左右的領地距離為 0.55+0.35=0.9 公尺，

故短軸頂點為(0,0.9)與(0,-0.9)，則 b 0.9，由橢圓的標準式

2 2

2 2
1

x y

a b
 

知，所

求方程式為
2

3.2041

x 2

1
0.81

y
  。 

 

3.3 比較分析 
 
    經過問卷的調查以及實際的驗證調查，可以發現其結果符合機車騎士自

然之反應，尤其是在安全考量下，本研究將其機車與機車的領地效應，分別

利用表格表述如下。 
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表 2 問卷與錄影調查結果比較表 

 
調查方法 問卷調查（公尺） 錄影調查（公尺） 
機車左方範圍（平

均值） 
0.51~0.64（0.58） 0.50~0.60（0.55） 

機車右方範圍 0.51~0.64（0.58） 0.47~0.53（0.50） 
機車前方範圍 0.65~0.85（0.75） 0.84~0.94（0.89） 
領地效應方程式 2

2.7225

x 2

1
0.8649

y
   

2

3.2041

x 2

1
0.81

y
   

註：表格內之數據是表示機車實體外的距離。 
 
分析結果顯示，在問卷的調查中機車騎士的反應是左右有較寬的領地，

而在前後方向卻有較短的領地概念，但是當在實際的騎乘當中，看起來機車

騎士對於左右方有較短的領地結果，而對於前方車輛的安全距離卻又表現得

更為謹慎。另ㄧ個有趣的現象是機車騎士對右方的領地範圍有明顯地與左方

不同，本研究研判是靠右行駛的習慣所造成的差異。 

四、結論 

本研究經問卷調查了解領地效應是否真實存在於機車與其他車輛之間，

並以機車周圍車輛分為公車、汽車、機車進行討論，且以適當距離與壓迫距

離兩部分做出領地距離雷達圖及求出領地距離橢圓方程式。最後透過實際錄

影觀察得知機車於停等時確實因領地效應而與周圍機車存在一領地距離，且

兩種調查方式之結果差異不大，意謂著調查結果有其準確性，即代表本研究

探討之目的得到證實。 

機車對於車道行駛方式難於控制，本研究發現機車的運動行為方式與行

人的運動行為方式有很大的相似性，唯一最大的不同來自於機車速度與行人

速度的差異，因此本研究初步證實機車運動行為的特性與行人相近。另外發

現機車騎士因習慣的因素，自然向右偏且縮短右側的安全距離，不自覺中就

會向右偏一些。 

在速度極低的情況下，機車或行人會緩速地依領地效應的誘使採取對自

己最有利的移動，有很多學者認為其為非正常行駛的移動現象，或稱其為鑽

隙行為，但是行人在移動中也是鑽隙的動作，甚至於腳踏車也有這個現象，

在大量腳踏車的移動中，同樣採取鑽隙行為，本研究是初步的探討這個特性，

期能在微觀模擬車流上建立了ㄧ個基礎。 
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