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摘要 

近年來我國行人交通安全議題備受關注，政府亦陸續推動人本交通與行人友善相關

政策，惟相較於荷蘭 Woonerf、英國 Home Zone、韓國 Pedestrian Priority Street 及日

本 Zone 30 Plus 等制度，我國「行人優先區」仍處於制度建構與實務推動初期，地方

政府在選址、道路空間配置、交通配套及後續管理上，尚缺乏較具系統性的參考架構。

本文以提升行人交通安全及改善人車爭道與人車關係為核心，透過文獻分析與比較分析，

整理我國行人優先區法規與臺北市嘉興街、宜蘭市縣政二街及彰化市陳稜路等案例，並

比較上述國外制度之適用場域、速度管理、道路設計及推動方式，據以歸納行人優先區

設置時應考量之區域環境特性、安全需求、道路交通條件、交通配套措施及執行管理等

面向。 

綜整結果顯示，行人優先區並非單一工程設施，而是結合低速環境、共享空間、交

通配套及地方治理之生活街道制度。其設置不宜僅以事故件數、道路寬度或行人流量作

為單一判斷標準，而應依道路功能、行人活動、弱勢用路人需求、車流與停車影響及地

方執行條件進行綜合評估。未來推動上宜重視實體降速、周邊路網與停車配套、社區溝

通、專業支援及設置後成效追蹤，並依不同生活場域採取分級與差異化方式，以兼顧行

人安全、必要車輛通行及地方實務需求。 

關鍵詞：行人優先區、行人交通安全、人車爭道、生活街道、人本交通。 

一、前言 

1.1 研究背景與問題 

近年我國行人交通安全議題受到高度關注。依交通部道安資訊平臺資料，民

國 110 年至 114 年間行人 A1、A2 類交通事故合計達 85,732 件，顯示行人暴露於

道路環境中的風險不容忽視。行政院於 2023 年核定「行人優先交通安全行動綱領」，
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由中央與地方政府同步推動路口、人行道、校園周邊、行人及高齡友善示範區等

改善措施（行政院，2023）。政策方向已由單點工程改善逐步轉向生活街區與整體

步行環境之重整。 

然而，我國許多市區與生活巷道受限於路幅、既有建築與停車需求，難以依

傳統「人車分離」方式增設實體人行道；行人因而必須與汽、機車共用有限道路

空間。當穿越性車流、違規停車、轉角視距不足或車速偏高等交通問題同時存在

時，容易形成人車爭道與衝突。此類問題不只是碰撞風險，也涉及道路使用之優

先順序與人車互動關係。Buchanan（1963）所提出的環境容量概念指出，生活街

道承載機動交通之能力具有上限；Gehl（2011）亦強調，街道除通行功能外，尚具

有停留、交流及生活活動功能。當道路長期以車輛效率為主體，行人的安全感與

使用空間將受到壓縮。 

《行人交通安全設施條例》及其施行細則已建立行人友善區（含行人優先區、

時段性行人徒步區）之制度基礎。依現行規範，行人優先區內行人得於道路全寬

通行，車輛應配合 20 公里以下速限、降速設施、鋪面區隔及禁止按鳴喇叭等措施。

此制度並非完全禁止車輛進入，而是在保留居民出入、緊急救援、裝卸貨等必要

車輛通行之前提下，以低速、共享以及行人優先方式重新安排、定義道路之使用

關係。 

目前我國已有臺北市信義區嘉興街 175 巷 9 弄、宜蘭市凱旋國小前縣政二街

及彰化市陳稜路等案例。臺北市嘉興街透過入口降速與鋪面辨識強化行人優先；

宜蘭市縣政二街以校園周邊人車衝突為改善重點，設置 20 公里速限及相關行人安

全設施；彰化市陳稜路則結合 2025 臺灣設計展之活動人流與街道空間重整，在保

留必要車輛通行之前提下，以道路空間重新配置及街道設計引導降速。上述案例

顯示，行人優先區可能因場域與政策目的不同而採取不同作法，但現行法規對「何

種道路、何種場域、何種安全風險及交通條件適合設置」仍缺乏具體一致之判斷

標準，地方政府在選址、交通衝擊評估、停車與裝卸貨安排、執法管理及後續成

效檢視上，仍需較具系統性的參考架構（內政部國土管理署，2024；公視新聞，

2025a、2025b）。 

1.2 研究目的 

本研究以行人優先區之「設置條件」為核心，將法制內容作為制度背景與指

標建構之基礎，具體研究目的如下： 

1. 提升行人交通安全：從行人事故風險、交通衝突、弱勢用路人需求、道路空間

與速度管理等面向，分析適合設置行人優先區之條件，作為降低行人暴露風險

與行人事故傷害之參考。 

2. 改善人車爭道情形及人車關係：探討低速人車共用、道路空間重新分配、實體

降速、車流移轉等配套，使「行人優先」與必要車輛通行得以在生活街區中取

得較合理之平衡與互動關係。 

3. 建構行人優先區設置條件與推動建議：綜整國內外制度與試辦經驗，歸納我國

行人優先區設置時應考量之主要條件與政策課題，供地方政府於選址、規劃、

管理及後續制度精進時參考。 
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1.3 研究範圍 

本研究聚焦於「仍允許必要車輛通行、但以行人步行優先」之行人優先區，

不以完全禁止車輛進入之行人徒步區為主要研究對象。研究內容包含設置前的區

域與安全需求、道路幾何及共享空間條件、設置後可能造成之車流與停車影響，

以及政策、社區溝通、執法與後續管理等面向。本文主要採文獻分析與比較分析

方式，蒐集我國相關法規、政策與案例資料，並參考荷蘭、英國、韓國及日本相

關制度，從適用場域、速度管理、道路空間、交通配套及執行管理等面向進行整

理比較，據以歸納我國行人優先區之設置條件與政策課題。 

二、文獻回顧與制度發展 

2.1 行人交通安全、人車爭道與低速環境 

行人缺乏車體保護，當道路空間狹窄、動線中斷或行車速  度較高時，其事

故後果通常較機動車使用者更為嚴重。高齡者、學童及身心障礙者因步行速度、

視聽能力、反應時間或避險能力不同，更容易受到人行空間缺口、視距死角與快

速車流影響。Knoblauch 等人（1996）之田野研究指出，高齡者步行速率明顯低於

一般成年人，顯示道路設計與交通管理若僅採一般成人條件，可能不足以回應弱

勢行人需求。 

  

資料來源：OECD 相關資料。 

圖 1 碰撞速度與死亡機率關係 

碰撞速度與傷害程度具有高度關聯。行人與車輛發生碰撞時，因行人本身缺

乏車體結構保護，其可承受之衝擊能量有限，故在生活街區中若仍容許車輛以一

般市區道路速度行駛，即使事故件數不高，單一事故仍可能造成嚴重傷亡。相較

之下，透過低速區域、入口降速及道路幾何設計控制實際車速，可以從事故發生

前降低衝突機率，也能在事故無法完全避免時降低碰撞後果。此一概念正是行人

優先區以 20 公里以下速限及實體降速設施作為核心措施的重要安全基礎。 

在既成市區的狹小巷弄中，增設完整實體人行道往往受到路幅及土地使用限

制，此時「低速人車共用」可作為另一種空間治理思維。Shared Space 相關研究強

調，若要讓行人與車輛共用道路，必須透過街道幾何、鋪面、入口辨識、街道傢
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俱與速度控制，使駕駛人明確感知其已進入以人為主的生活空間，而不能僅以標

誌宣示優先關係（Hamilton-Baillie，2008）。因此，行人優先區的重點不只在法定

速限，更在於能否以道路設計及管理措施降低實際車速、減少穿越性車流，並改

善駕駛人與行人彼此預期與互動。 

從安全系統觀點而言，道路設計應容許用路人可能發生疏失，並透過速度與

空間設計降低錯誤所造成的傷害（OECD/ITF，2008）。行人優先區若能將安全需

求、道路條件與人車互動同時納入設置評估，將較單純以事故件數或路幅作為門

檻更能回應生活街區的複合問題。 

2.2 我國行人優先區制度與試辦經驗 

我國《行人交通安全設施條例》建立行人友善區制度，地方主管機關得依區

內交通環境進一步設置行人優先區或時段性行人徒步區。施行細則進一步規範行

人優先區之道路全寬通行、20 公里以下速限、入口鋪面及降速設施等要求。制度

上已明確指出「行人優先」及「低速共用」之方向，但對適用道路功能、行人與

車流量、事故與衝突風險、停車需求、替代道路、社區接受度及管理量能等設置

判斷因素，仍保留相當程度之地方裁量。 

 

資料來源：作者自製。 

圖 2 行人友善區、行人優先區與行人徒步區概念關係 

由制度層級觀察，行人友善區可視為較廣泛的步行環境改善範圍，而行人優

先區則是在其中針對指定道路進一步提高行人通行優先性；行人徒步區則採更強

的車輛進入限制。三者並非彼此取代，而是依道路功能、土地使用、行人活動形

態、強度與交通管理需求形成不同強度的管制工具。 

臺北市信義區嘉興街 175 巷 9 弄全臺首個試辦案例，該路段鄰近學校與大眾

運輸場站，具行人通行需求，又因路幅及停車環境限制，難以以傳統人行道完整

分隔。試辦過程顯示，僅設置告示與減速設施時，駕駛與行人對於行人優先區空

間路權轉換的辨識效果有限，後續透過鋪面顏色及材質調整，進一步強化空間識

別，因此行人優先區若要改善人車關係，必須讓「行人優先」從法規概念轉化為

駕駛人可感知的道路環境，使道路具備「自明性」。 
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宜蘭市凱旋國小前縣政二街則以通學安全為主要改善目的，該路段上下學時

段存在家長接送與學童步行交織情形，地方政府透過行人優先區方式強化低速與

行人優先規則，呈現以校園周邊安全需求作為設置起點的案例。 

彰化市陳稜路則以活動期間的人流需求及街道活化為契機，透過縮減車行空

間、鋪面重整、街道傢俱與視覺導引等方式進行短期街道實驗，並保留必要車輛

通行。兩類案例分別呈現「安全改善型」與「環境活化型」之可能路徑，也反映

行人優先區不宜僅以單一設置情境或固定工程手段處理，而應依道路功能、場域

活動、人車流特性及地方需求進行差異化評估。 

2.2.1 臺北市嘉興街 175 巷 9 弄案例 

臺北市嘉興街 175 巷 9 弄屬於既成住宅巷道，鄰近學校與捷運站，具有通勤、

通學與社區居民日常步行需求，但路幅有限且存在停車及穿越性車流。若依傳統

方式於道路側邊劃設人行空間，實務上仍可能遭車輛佔用，且有限路幅將使車行

及行人空間更加擁擠。因此，此案例思維不是額外切割出一條狹窄人行帶，而是

透過整體道路空間重新規劃建設，讓車輛在進入巷道後接受低速及行人優先的使

用規則，重新分配道路之使用權。 

試辦初期的觀察顯示，只有告示牌與局部減速設施時，駕駛人未必能立即感

受到道路屬性的改變，行人也不一定敢於道路全寬通行。後續加入明顯的彩色鋪

面與材質變化並透過實體路面差異，強化道路自明性，凸顯「規則、工程與視覺

辨識」必須一致，讓駕駛人明顯識別道路差異，同時提升行人步行安全性。 

2.2.2 宜蘭市縣政二街案例 

宜蘭縣政府於凱旋國小前縣政二街約 400 公尺路段試辦宜蘭縣內首處行人優

先區，主要用以改善上下學時段家長接送與學童步行所形成的人車衝突，措施包

含強化行人穿越辨識、調整相關標線及將區內車速限制於 20 公里以下，使駕駛人

在進入校園周邊道路後能更明確感知低速與行人優先之要求。 

此案例與嘉興街住宅巷道不同，其設置需求主要來自特定時段之通學人流與

弱勢用路人保護，亦反映行人優先區可運用於校園周邊安全改善。此外，設置後

持續進行現地監測與檢討，也說明新制度在推動初期宜保留滾動調整空間，再依

實際車速、人車互動及使用情形評估後續改善方向。 

2.2.3 彰化市陳稜路街道實驗 

彰化市陳稜路案例結合臺灣設計展活動人流與街道改造需求，透過縮減車行

空間、鋪面重整、街道傢俱與綠化設計，使道路不再只具有通過功能，而增加步

行、停留與公共活動的可能性。其特色在於以短期、可調整的街道實驗方式，讓

居民及用路人先實際體驗改造後的空間，再依使用情形評估後續是否調整或長期

化。 

相較嘉興街偏向住宅巷道安全改善、宜蘭縣政二街偏向校園通學安全，陳稜

路更能反映「環境活化型」行人優先區的可能性。三類案例顯示，同一制度可能

服務不同政策目的，因此不宜預設所有行人優先區都必須先有高事故紀錄，而應

將安全風險、行人活動、土地使用、道路條件與地方需求共同納入評估。 
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2.3 國外相關制度 

國外生活街道及行人優先制度雖名稱、法制與速限等規範不同，但共同核心

均在於降低生活街區的機動車支配程度，透過明確入口、低速設計、共享鋪面、

實體降速與社區參與，重建道路安全與生活功能。荷蘭 Woonerf、英國 Home Zone、

韓國 Pedestrian Priority Street 及日本 Zone 30 Plus 均可作為我國制度設計之參考。 

2.3.1 荷蘭 Woonerf 

Woonerf 意指具有居住與生活功能的街道，其制度發展背景與住宅區機動車快

速增加有關。傳統道路將車道視為主要通行空間，行人只能在道路邊緣活動，而

Woonerf則將街道視為居民生活空間，車輛僅為其中的次要使用者，落實人本交通。

其適用場域多為住宅區、社區巷道與校園周邊，並藉由降低車速與弱化傳統車道

界線，使道路同時具有通行、停留與遊憩等功能。 

在設計手段上，Woonerf 並非只依賴速限標誌，而是透過入口門戶、共享鋪面、

道路線形偏移、植栽、座椅及停車配置等實體設計改變道路線型，使駕駛人無法

維持直線快速通行。透過生活街道的改善，藉此提升居民步行、停留與使用街道

之意願及安全性，將道路功能結合「車行通道」與「生活空間」。 

 

資料來源：linkedin 網站截取。 

圖 3 荷蘭 Woonerf 主要設計原則示意 

2.3.2 英國 Home Zone 

英國 Home Zone 透過取消或弱化傳統車道與人行道的明顯區隔，透過不同材

質鋪面、植栽、停車彎、座椅及道路線形調整等方式，增加駕駛人對環境的注意

程度，其核心同樣在於重新分配住宅街道的使用功能，其重要特色是強調居民參

與與地方程序，地方交通主管機關可透過使用與速度相關命令調整道路的使用方

式，使街道除交通外，同時能作為遊戲、社交與居民日常活動。此制度反映生活

街道的改造不只是一項道路工程改善計畫，也是一項地方治理與社區協商工作。
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資料來源：維基百科網站截取。 

圖 4 英國 Home Zone 主要設計原則示意 

2.3.3 韓國 Pedestrian Priority Street 

韓國行人優先道路主要因應老舊住宅區、傳統市場與學校周邊等人車混流問

題而發展，特別適用於道路寬度不足、難以完整分隔人行與車行空間的生活道路。

制度上除利用特色鋪面、地面標線及視覺導引強化行人空間感受外，也逐步透過

法律明確化駕駛人的減速、停車讓行義務，使工程設計與用路規則彼此配合。 

韓國制度對我國的另一項啟示，在於地方政府推動行人優先區時，除應具備

基本的行政執行能力外，也需要交通工程、都市設計、交通影響評估及後續成效

檢討等專業支援。由於各地方政府在人力、經驗及專業資源上仍存在差異，若完

全由地方自行辦理，可能造成規劃品質及執行成效不一。因此，未來我國可考慮

建立中央或區域層級之專業支援機制，由既有研究機構、大專院校或專業團體協

助地方政府進行規劃、審查及成效評估，以提升行人優先區推動的一致性與實務

成效。 

 

資料來源：https://tchinese.seoul.go.kr/網站截取。 

圖 5 韓國行人優先街道案例示意 
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2.3.4 日本 Zone 30 Plus 

日本自 2011 年推動 Zone 30，2021 年再發展 Zone 30 Plus，在區域速限之外加

強減速丘、道路窄化、車阻柱、入口標示與鋪面改造等物理性措施，其政策精神

並非完全禁止車輛，而是透過「不封路、不禁車」的方式降低生活道路上的實際

車速與穿越性交通，同時由警察、道路管理機關與居民共同規劃。 

 

資料來源：日本警察廳資料 

圖 6 日本 Zone 30 Plus 工程措施與區域規劃示意 

Zone 30 Plus 採取 PDCA 滾動檢討概念，設置後仍透過速度量測、事故資料、

居民反饋與現地觀察持續調整。此一機制對我國尤其重要，因各縣市道路型態、

民眾接受程度及土地使用差異甚大，若中央一次訂出過度僵化的單一工程規格，

可能無法適用所有場域；但若完全不訂共同評估框架，又可能造成各地設置品質

落差。因此，較可行方向是建立共同的設置評估構面與最低安全要求，再保留地

方依道路功能與場域需求進行差異化設計的空間。 
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表 1 國內外行人優先相關制度比較 

制度 主要適用場域 速度／通行概念 主要設計或管理特徵 對本研究之啟示 

我國行人優先

區 
行人友善區內經指定

之生活街區、巷弄等 
20 公里以下；行人得於道

路全寬通行 
入口鋪面、降速設施、禁鳴

喇叭及交通管理 
需補強選址、交通配套、執

法及成效評估條件 

荷蘭 Woonerf 
住宅區、社區巷道、

學校周邊 
極低速；行人優先、街道

具生活空間功能 
共享鋪面、街道彎曲、植栽

與街道傢俱 
重視物理降速及生活街道定

位 

英國 Home 

Zone 
住宅社區與生活街道 

以地方速度命令及使用命

令調整道路使用 
社區共識、共享鋪面、實體

線形調整 
推動前提為社區參與與後續

管理 

韓國 

Pedestrian 

Priority Street 

老舊社區、學校、市

場等 
行人優先；得依道路條件

降低速限 
特色鋪面、視覺導引、法律

賦予駕駛減速與讓行義務 
兼顧法制、設計、執法及地

方管理 

日本 Zone 30 

Plus 
住宅區、通學道路等

生活道路 
30 公里低速區；不封路、

不禁車 
入口標示、減速丘、窄化、

車阻與 PDCA 滾動檢討 
強調警察、道路機關、居民

協作及路網影響評估 

資料來源：本研究整理。 

2.4 文獻綜整與分析架構 

綜整國內外制度可發現，適合導入行人優先概念之道路通常具有幾項共同特

徵：其一，行人活動或弱勢用路人需求明確；其二，傳統人車分離受到實體空間

限制，或街道本身具有生活與停留功能；其三，車流與車速可透過道路設計、交

通管理與路網替代方案控制；其四，地方居民、商家與執行機關能參與規劃並維

持後續管理。反之，若道路具有大量幹線穿越交通、無適當替代路網、無法提供

降速設施，或缺乏停車與裝卸貨配套，即使形式上劃設為行人優先區，也可能造

成新的交通衝突。 

因此，行人優先區的設置判斷不宜僅處理「有沒有事故」或「路幅是否狹窄」，

而應同時考量區域環境特性、安全需求、道路交通條件、交通配套措施及執行管

理等面向。前述國內外制度與案例亦顯示，不同場域雖可採取不同工程或管理手

段，但均需在行人安全、必要車輛通行與地方生活需求之間取得平衡。本文以下

即依上述面向進一步分析我國行人優先區之設置條件，並提出推動課題與政策建

議。 

三、行人優先區設置條件分析 

綜整前述國內外制度、案例與相關文獻，本文將行人優先區設置時應考量之

內容歸納為「區域環境特性」、「安全需求」、「道路交通條件」、「交通配套措施」

及「執行管理」五項分析面向。此分類並非作為僵化的量化門檻，而是提供地方

政府在選址與規劃階段進行系統性檢視，使行人安全、道路功能、交通影響與後

續管理能被一併納入考量。 
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表 2 行人優先區設置條件分析面向 

分析面向 主要設置考量 說明 

區域環境特性 行人活動、步行主要性、

周邊土地使用。 
確認場域是否具有明確步

行需求，以及學校、市場、醫

療、商圈、住宅或場站等生活

活動特性。 

安全需求 事故與交通衝突、弱勢用

路人。 
除事故數據外，亦檢視視

距、轉彎衝突及高齡者、學童、

身心障礙者等族群之安全需

求。 

道路交通條件 路幅、人行空間、低速共

享及實體降速。 
評估是否受限於既有路幅

而難以完整人車分離，以及道

路是否適合以低速共享與物理

性措施控制車速。 

交通配套措施 替代道路、車流移轉、停

車與裝卸貨。 
避免區內改善將車流或停

車問題轉移至周邊道路，並兼

顧居民出入、接送、配送與大

眾運輸銜接。 

執行管理 資源支持、社區溝通、執

法維護與成效追蹤。 
確認地方推動量能、利害

關係人溝通、後續秩序維持及

設置後檢討機制。 

資料來源：本研究整理。 

3.1 區域環境特性與安全需求 

行人優先區最直接的政策目的仍應回到行人交通安全，但安全需求亦與場域

特性密切相關。學校、市場、醫療院所、公園、大眾運輸場站及住宅巷弄等地，

可能因行人活動集中、弱勢用路人比例較高或步行已成為主要移動方式，而具有

較明確的改善需求。事故熱點、近年嚴重行人事故、轉角視距不足及人車頻繁交

織等情形，可作為辨識風險的重要資訊；惟若僅以歷史事故件數作為唯一門檻，

仍可能忽略「尚未發生事故但已有高度衝突」的潛在風險。 

此一構面可使行人優先區的選址從事後事故改善進一步延伸到事前風險預防，

尤其在學校、醫療院所、公園與市場等場域，行人活動具有時段尖峰性或弱勢族

群集中性，即使事故件數未達傳統易肇事門檻，仍可能具有較高的安全改善迫切

性。 

3.2 道路交通條件與低速人車共用 

「改善人車爭道」並非單純排除車輛，而是重新定義在特定生活街道中使用

者之優先順序以及車輛應以何種速度與方式通行。當道路實體路幅不足以增設人

行道，且居民停放車輛、救災、接送或裝卸貨仍有進入需求時，低速人車共用可

能比完全封閉更具可行性。可透過入口辨識、共享鋪面、車道窄化、減速丘或其
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他實體措施，讓駕駛人實際降低速度，並以道路環境傳達「進入行人生活空間」

的訊息，提升道路自明性。 

反之，若原始道路已具備完整人行道能維持人車分離，或屬高流量幹道、重

要聯外道路，則未必適合改為全幅共享，宜優先適用於傳統人行道方案難以落實、

但行人需求與生活街道功能明確，且具備實際降速條件的道路。 

3.3 交通配套與周邊路網 

行人優先區透過降速、道路空間重新分配或限制穿越性交通，可能造成部分

車流改道，因此不能只檢視區內環境，也應同步評估周邊路網，避免因替代道路

容量不足，導致原有車流可能轉移至其他住宅巷道，形成新的衝突與民怨。日本

Zone 30 Plus 即強調區域性規劃與後續檢討，而非只在單一路段設置減速措施。 

停車、臨停與裝卸貨需求亦是地方推動人本空間時最常面臨的衝突來源之一。

對市場、商圈、住宅與醫療場域而言，完全取消所有路側使用往往不具實務可行

性，因此需在區外停車、特定時段裝卸貨、居民出入、無障礙接送與救援動線間

建立明確安排，可降低行人優先政策與居民日常需求之對立，使人車關係在提升

行人安全、社區居民共識與維持良好行車秩序三者間達成共識。 

3.4 執行管理與地方共識 

行人優先區涉及道路使用習慣、停車權益、商業活動及警察執法，僅完成工

程施作並不足以使制度落實執行。規劃階段需與居民、商家及地方利害關係人溝

通，必要時採試辦及滾動檢討，讓空間使用問題在正式長期施作前有調整機會，

或能持續滾動式修正。英國 Home Zone 與日本 Zone 30 Plus 皆強調社區參與與地

方協作，可見社會共識是完備制度的重要組成，亦能使民眾自主遵守。 

另一方面，速限 20 公里若缺乏能讓駕駛人自然減速的道路環境，完全依賴警

察持續取締，將增加執法量能負擔，也不利於形成穩定的低速行為。因此，實體

降速設施、道路視覺辨識與執法管理應相互配合，讓工程、規則與執法形成一致

訊號，使駕駛人能清楚理解進入行人優先區後的行為要求。 

四、我國推動行人優先區之課題與政策建議 

4.1 分級與適地評估 

依文獻與現有行人優先區案例可同時滿足兩類政策需求：一類以事故、衝突

與弱勢用路人保護為主的「安全改善」需求；另一類則以商圈、觀光、場站銜接

及社區公共空間改善為主的「環境活化」需求。兩類需求亦可重疊，但其選址依

據與成效評估重點未必完全相同。因此，未來制度設計可考慮採取分級或分型思

維，使不同場域能依主要需求選擇較適切之規劃與管理方式。 

在推動程序上，各案件的規模、道路層級、交通影響與地方爭議程度亦不相

同，若一律採取相同審查與行政程序，可能增加地方推動負擔。如將區域分級，
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一般小型生活街區保留地方彈性，對涉及主要商圈、學區、大範圍車流移轉或工

程改造者，再進而提高交通影響評估與專業審查程度，並由中央或區域層級提供

必要技術支援，以兼顧規劃品質與行政效率。 

4.2 不同生活場域之差異化推動 

傳統市場、校園、公園、醫療院所、住宅巷弄及大眾運輸場站周邊雖都可能

出現人車衝突，但其需求結構並不相同。傳統市場常同時存在高齡行人、機車穿

梭、攤商營業與裝卸貨需求，重點在於時段管理、配送安排與降低機車穿越；校

園周邊則具有明顯的上下學尖峰以及學童辨識、反應能力較弱等特性，可搭配接

送區、護童動線及尖峰時段管制；醫療院所需兼顧高齡者、輪椅使用者與救護車

快速、頻繁進出；住宅巷弄則更重視穿越性車流、違規停車與居民日常出入之平

衡。 

因此，前述五項分析面向較適合作為共同檢核架構，而非要求所有場域達到

完全相同的設置門檻。例如市場可能特別重視行人流量、裝卸貨與時段性措施；

校園與醫療院所可能更重視弱勢用路人比例及安全風險；住宅巷弄則可能將路幅

不足、穿越性車流與居民共識列為核心。透過分型思維，可避免以單一標準處理

差異甚大的生活街道，並提高地方規劃的可操作性。 

4.3 成效評估與後續治理 

行人優先區設置完成後，仍需建立可以反映「是否真正變安全、是否真正改

善人車關係」的成效指標。僅以設置長度或面積考評地方政府，雖有助於提高推

動量能，但可能造成追求數量而忽略品質，抑或是在不合適的地點設置行人優先

區。 

完整的成效評估可同時觀察車速變化、行人交通事故及衝突、駕駛停讓行為、

行人使用空間情形、違規停車、居民或商家感受，以及設施維護與執法管理狀況。

其中，短期成效可透過車速、人流、衝突與使用行為觀察掌握，因事故件數具有

隨機性，新設區域未必能以此作為評斷改善成效之唯一依據；中長期則可再納入

事故件數、事故嚴重程度、土地使用或步行活動變化作為評估之參據。地方政府

可於試辦前建立基準資料，於完工後持續追蹤，以此評估成效並同時研擬改善精

進對策，使行人優先區由一次性工程計畫轉變為持續檢討的交通安全治理制度。 

4.4 中央與地方分工及專業支援 

行人優先區的推動涉及道路工程、交通管理、都市設計、警察執法及地方溝

通等面向，單一地方機關未必能同時具備完整的專業與人力。尤其各縣市在道路

型態、預算規模、民眾接受程度及推動經驗上均有所差異，若完全由地方政府各

自規劃執行，可能造成設計方式、施工品質及成效評估標準不一。因此，中央可

建立共同的基本原則、設計參考及成效評估方式，地方政府則依實際道路條件、

生活型態與居民需求進行細部規劃，在維持基本規範一致的同時，保留因地制宜

的彈性。 
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針對範圍較大、涉及主要學區、商圈，或可能造成明顯車流移轉的案件，亦

可視實際需要引入交通工程、都市設計或道路安全等專業協助，並於試辦前後進

行現地檢視及成效追蹤。透過中央提供制度與技術上的支持，並由地方政府依在

地條件負責規劃與執行，可減少各地推動品質的落差，也有助於累積後續制度調

整與推廣的實務經驗。 

4.5 試辦與滾動調整機制 

行人優先區涉及道路使用習慣與空間重新分配，部分措施在規劃階段未必能

完全預測實際使用情形，因此試辦制度具有重要價值。地方政府可先以標線、臨

時性鋪面、可移動式街道傢俱或其他可調整設施進行短期測試，觀察車速、人車

互動、停車與裝卸貨需求及居民反應，再決定是否調整配置或轉為永久工程。此

種「先試辦、再修正」的方式，可降低一次性工程決策的風險，也有助於透過實

際體驗累積地方共識。 

五、結論 

本研究由我國行人安全與生活街道人車爭道問題出發，以提升行人交通安全、

改善人車爭道及人車關係，以及建構可供實務參考之行人優先區設置條件為主要

目的。透過我國法制與案例整理，並比較荷蘭 Woonerf、英國 Home Zone、韓國 

Pedestrian Priority Street 及日本 Zone 30 Plus 等制度，可提出以下結論： 

1. 行人優先區不應被視為單一工程設施，而是結合速度管理、道路空間、交通配

套與地方治理的生活街道制度；其核心應以降低行人暴露風險及建立可理解的

人車互動規則為主。 

2. 設置判斷宜同時考量「區域環境特性、安全需求、道路交通條件、交通配套措

施、執行管理」等面向。若僅以事故件數、路寬或行人流量其中一項作為單一

門檻，可能忽略道路功能、周邊交通及地方管理條件。 

3. 改善人車爭道的重點並非一律禁止車輛，而是在適合的生活街區建立低速、人

本且可預期的共用規則；在既有完整人行道或高流量幹道，仍應依道路功能維

持適當的人車分離。 

4. 我國後續推動宜採分級與適地方式，並重視實體降速、車流與停車配套、社區

溝通、中央與地方專業協作及設置後成效追蹤，避免僅以設置數量或形式作為

政策成效。 

本文係以文獻、制度及案例比較進行初步歸納，尚未針對不同設置條件建立

統一的量化門檻。未來研究可進一步選取不同縣市、不同場域類型之實際案例，

透過設置前後車速、人車衝突、行人使用情形與地方意見等資料進行驗證，以檢

視各項設置條件之適用性，並逐步建立更具實務操作性的分級評估方式。 
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