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摘要 

兒童及少年（簡稱兒少）因身心發展未臻成熟，於道路環境中屬高風險用路族群。

台灣雖受少子化影響，兒少人口逐年下降，但交通事故傷亡率卻不減反增，每十萬人死

傷人數由 109年 763.7 人升至 114年 924.4人。本研究以次級資料分析為方法，整合全

國統計與臺北市、新北市地方統計，進行全國與地方層級之統計與比較分析，探討兒少

交通事故之整體趨勢、身分別與運具型態、當事人別與在地型態差異。結果顯示兒童事

故以「乘客」為主，少年事故則以「普通重型機車駕駛」最多，涉入事故者隨年齡由被

動乘車轉為自主使用運輸工具，然能否安全主動出行仍待正視，尤以電動輔助自行車與

微型電動二輪車近三年傷亡人數大幅成長，為新興安全缺口。雙北統計則補足全國資料

未涵蓋之性別與第一當事人比例資訊，並比較雙北市之型態差異，以相互驗證全國趨勢

與地方特性，提出分齡分市政策建議，為兒少交通事故防治提供更清晰之方向。 

關鍵詞：兒少交通事故、次級資料分析、主動出行、地方差異分析。 

 

一、前言 

在所有用路族群中，兒童與少年（簡稱兒少）因身心發展尚未成熟、風險判斷

能力不足及道路使用經驗有限，於交通環境中屬高度脆弱族群。兒少在視覺搜尋、

危險辨識與注意力分配等能力上均尚未發展完全，對複雜或快速變動之交通環境

難以做出有效判斷（Dragutinovic and Twisk, 2006）；青少年階段雖認知能力逐漸成

熟，卻受同儕影響與冒險傾向驅動，風險行為頻率反而上升（靖娟兒童安全文教基

金會，民 109），使不同年齡層之兒少在道路上均面臨各具特性之安全挑戰。 

 

1中央警察大學交通學系暨交通管理研究所助理教授，桃園市龜山區大崗里樹人路 56號，03-

3282321分機 5100，aichinchen@mail.cpu.edu.tw。 

2中央警察大學交通學系學士。 
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台灣現階段之兒少交通事故問題，呈現一個值得高度關注的矛盾現象：受少子

化影響，0~17歲兒少人口自民國 109年起逐年下降，然交通事故傷亡率卻不隨人

口減少而降低，每十萬人死傷人數反由 109年 763.7人升至 114年 924.4人。靖娟

兒童安全文教基金會（民 109）統計顯示，交通事故長年占兒少事故傷害死傷類型

之首位；監察院 111交調 0012號調查報告亦指出，107至 110年間 15至 17歲高

中階段兒少之事故死傷人數占同期兒少事故總數逾五成，顯示特定年齡層之風險

集中問題尤為突出。 

面對上述問題，現有研究多以全國彙總資料進行趨勢分析，對於性別結構、用

路責任歸屬等細緻面向，以及不同地區因都市型態、運具可及性與執法強度差異而

形成之地方特性等較少進行討論。然而，兒少交通安全政策之有效落實，有賴於對

地方層級結構差異之掌握，例如不同城市的少年在運具選擇上可能存在顯著差異，

其事故責任歸屬型態亦可能有所不同，若僅以全國資料作為政策依據，可能難以精

準因應地方需求。 

有鑑於此，本研究以次級資料分析為途徑，整合全國與地方兩個層級之官方統

計資料，以全國 109 至 114 年資料建立全國整體趨勢基線，再以臺北市與新北市

民國 114 年資料補充全國統計所未能涵蓋之性別比例與第一當事人結構等細緻面

向，進行整體趨勢與地方結構之互補分析。選擇臺北市與新北市作為地方分析對象，

係因雙北同屬台灣人口最密集之都會區域，然兩市在都市型態、公共運輸可及性及

道路環境上存在差異，具有比較分析之代表性與對照價值。 

本文之研究目的有三：首先為掌握台灣兒少交通事故 109 至 114 年間之整體

傷亡趨勢與運具類型變化；其次將分析兒童與少年之事故型態差異，並就全國趨勢

於地方層級進行驗證與補充；最後則比較臺北市與新北市之事故結構差異，提出分

齡分市之政策參考方向。 

二、研究設計與資料說明 

2.1 研究方法 

本研究採次級資料分析，整合全國與地方兩個層級之官方統計資料，以全國資

料建立兒少交通事故之整體趨勢基線，再以地方資料深化特定結構面向。兩套資料

並非相互替代，而是各司其職、功能互補：全國資料提供長期趨勢但受統計資料內

容限制，難以呈現性別結構與事故責任歸屬等細緻資訊；地方資料則提供前述結構

細節，藉由兩者搭配，本研究得以同時兼顧趨勢性與結構性兩個分析維度。 

2.2 資料來源 

本研究交通事故資料方面使用交通部道安資訊平台之總計與分項篩選資料，

於全國資料方面直接擷取道安資訊網之公開資料，於雙北市資料方面則經由道安

資訊平台以指令篩選臺北市與新北市兒少事故統計，時間範圍為民國 114 年 1 月

至 12月，提供全國資料所未涵蓋之性別比例及第一當事人結構等細節資訊。人口

統計資料則查詢內政部「內政統計查詢網」人口數單一年齡組資料，再進行資料加

總，做為比較事故率與死傷率之基礎。 
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2.3 研究對象定義 

本研究之研究對象包含兒童與少年，兒童與少年年齡分界若依《兒童及少年福

利與權益保障法》第 2條之定義，以未滿 18歲之人為兒童及少年，其中未滿 12歲

者為兒童，12歲以上未滿 18歲者為少年，因此兒童年齡範圍應為 0~11歲，少年

年齡範圍應為 12~17 歲。但因本研究採用交通部道安資訊平台資料，該平台將兒

童年齡範圍界定為 0~12歲，少年年齡範圍界定為 13~17歲。因此本研究配合該平

台，將兒童年齡定為 0~12歲、少年定為 13~17歲，兒少《兒童及少年福利與權益

保障法》定義相同，為 0~17歲，於統計人口數時亦採用此年齡範圍進行加總計算。 

三、全國兒少交通事故趨勢分析 

3.1 整體傷亡趨勢 

台灣兒少人口受少子化影響持續萎縮，依內政部戶政司統計，0~17 歲人口自

109年之 3,615,967人逐年下降至 114年之 3,243,464人，六年間減少約 10.3%。然

而，相較於人口基數的縮減，兒少道路交通事故傷亡人數並未隨之同步下降，如表

1所示，死傷總人數自 109年 27,615人，歷經 110年短暫降至 24,561人後，於 111

至 112年間持續攀升，112年達 30,151人，為六年間最高值；113年雖略降至 29,077

人，114年隨即回升至 29,984人，呈現波動上升之整體走勢。六年間少年累計傷亡

人數（103,135人）約為兒童（64,417人）之 1.6倍，顯示進入少年階段後道路風

險顯著上升。監察院 111交調 0012號調查報告亦指出，107至 110年間 0~17歲兒

少事故傷亡中，15~17歲高中階段占比達 51.15%，為各年齡層之最，本研究 109至

114年之數據與此趨勢一致。 

表 1  109年至 114年全國兒童與少年道路交通事故死傷人數統計 

年度 109年 110年 111年 112年 113年 114年 六年總計 

兒童 9,999 8,705 9,307 11,858 12,037 12,511 64,417 

少年 17,616 15,856 16,857 18,293 17,040 17,473 103,135 

兒少

合計 
27,615 24,561 26,164 30,151 29,077 29,984 167,552 

 

上述現象在以人口規模加以校正後更為明顯。以每十萬人死傷人數計算，兒少

總計 109年為 763.7人，112年升至 885.7人，113年略降至 870.0人，114年則進

一步攀升至 924.4人，創六年新高，較 109年增加約 21.0%，如圖 1所示。此一趨

勢顯示，即便排除人口規模變動之影響，兒少個別暴露於道路交通事故之風險仍持

續惡化，交通環境之改善速度明顯落後於人口結構的變遷。若區分兒童及少年，可

明顯看出少年風險遠高於兒童，於近三年每十萬人死傷人數約為 1,800人；兒童方

面雖整體數值較低，但值得注意的是近五年呈現上升趨勢，自 109年之 349.7人上

升至 114年之 557.2人，增幅達 59.3%，顯示兒童交通事故有較少年更大之惡化傾

向。 
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資料來源：本研究自行計算製圖，數據來源為內政部與交通部道安資訊平台查

詢結果，查詢日期：115年 7月 22日。 

圖 1  全國兒童及少年每十萬人死傷人數趨勢 

110年死傷總人數雖為六年最低，死亡人數卻為六年最高，達 101人，高於 109

年之 90人。此現象可能與嚴重特殊傳染性肺炎（COVID-19）防疫期間整體車流量

下降、車速相對提高有關，導致事故件數減少但嚴重性上升，反映事故頻率與嚴重

度之間並非線性關係。相對而言，114 年死亡人數降至 59 人，為六年最低，但受

傷人數持續攀升，顯示事故嚴重度有所改善，然整體風險暴露仍未獲有效遏制。 

3.2 身分別與運具類型分析 

進一步依身分別與運具類型分析兒少交通事故傷亡人數，可將兒少區分為乘

客、行人、腳踏自行車駕駛、電動輔助自行車駕駛、微型電動二輪車駕駛及普通重

型機車駕駛等六類，各類 109至 114年之傷亡人數詳如表 2；圖 2則以各類別占當

年傷亡總人數之比例呈現，揭示六年間兒少事故運具結構之變化趨勢。整體而言，

各類別呈現分歧走勢，可概分為持續下降、持續上升與波動三種型態。 

表 2  兒少交通事故死傷人數依身分別與運具類型統計 

年度 乘客 行人 

普通重型

機車駕駛 

腳踏 

自行車 

駕駛 

微型電動

二輪車 

駕駛 

電動輔助

自行車 

駕駛 

109年 13,668 1,833 7,262 3,300 1,115 165 

110年 12,129 1,424 6,644 2,808 1,214 134 

111年 12,899 1,606 6,712 2,922 1,482 281 

112年 15,284 1,945 6,468 3,919 1,894 376 

113年 14,700 1,846 4,834 4,582 2,380 468 

114年 14,557 1,939 3,643 5,616 3,271 638 

資料來源：本研究整理自交通部道安資訊平台查詢結果，查詢日期：115年 7月 22日。 
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資料來源：本研究自行製圖，數據來源為交通部道安資訊平台查詢結果，查詢

日期：115年 5月 4日。 

圖 2  兒少交通事故中各身分別死傷人數占比之年度趨勢 

（一）普通重型機車駕駛：為六年間傷亡人數下降幅度最顯著之類別，自 109

年 7,262人持續降至 114年 3,643人，減幅約 49.8%。此一下降趨勢可

能與 112年《道路交通管理處罰條例》第 21條修法有關，該次修法將

未領有駕駛執照駕駛機車之罰鍰上限由新臺幣一萬二千元提高至二萬

四千元，並增列汽車所有人允許無照駕駛之吊扣牌照罰則，提高連帶責

任。由於普通重型機車之法定考照年齡為 18歲，0~17歲兒少駕駛機車

均屬無照，上述修法所形成之嚇阻效果，可能是此類傷亡人數下降之重

要原因之一。 

（二）行人：傷亡人數呈現波動，110年較 109年下降約 22.3%，後於 111至

112年大幅反彈，112年達 1,945人；112年《道路交通管理處罰條例》

第 44條修法，將汽車駕駛人行近行人穿越道未暫停讓行人之罰鍰上限

由一千二百元提高至六千元，113 年行人傷亡人數隨即降至 1,846 人，

顯示修法具有初步遏制效果。然 114年又回升至 1,939人，略低於 112

年峰值，顯示法規對保護身型矮小、易落入駕駛視覺盲區之兒少行人

（王聖儒，民 111）雖有正面效果，但尚未能持續壓低傷亡趨勢，仍需

輔以工程改善等配套措施。 

（三）乘客與腳踏自行車駕駛：傷亡人數呈現波動上升趨勢。乘客類別自 109

年 13,668人攀升至 112年峰值 15,284人，雖 113至 114年略有下降，

114 年仍達 14,557 人，持續高於 109 年；腳踏自行車駕駛則自 110 年

低點 2,808 人持續攀升，至 114 年達 5,616 人，六年間增幅達 100%，

為各類別中增長最穩定且幅度最大者之一。 

（四）電動輔助自行車駕駛與微型電動二輪車駕駛：為增幅最劇烈之兩類，分

別自 109年 165人增至 114年 638人（增幅約 286.7%）、自 109年 1,115

人增至 114年 3,271人（增幅約 193.4%），為同期所有運具類別中增幅

最高之兩類。此兩類電動慢車之快速成長趨勢，反映其普及速度已遠超

現行管制配套之因應能力，詳細分析將於 3.4節呈現。 
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由圖 2 之占比變動觀之，乘客於六年間始終占當年兒少事故傷亡總人數約五

成，109 年為 50.0%，114 年為 49.1%，比例高度穩定，顯示以被動乘車方式涉入

事故為兒少交通事故最主要且持續的風險型態。行人類別之占比同樣相對穩定，六

年間介於 6至 7%之間，波動幅度有限。 

就結構下降之類別而言，普通重型機車駕駛之占比由 109年的 26.6%持續縮減

至 114年的 12.3%，六年間減幅逾半，為各類別中結構性下降最為顯著者，反映無

照駕車執法強化與相關罰則提高對少年機車使用行為的抑制效果。相對而言，腳踏

自行車駕駛由 109年的 12.1%攀升至 114年的 18.9%，微型電動二輪車駕駛由 4.1%

攀升至 11.0%，兩者合計由 109年的 16.2%升至 114年的 29.9%，幾乎翻倍，已取

代普通重型機車成為少年主動駕駛風險的主要承載類別。電動輔助自行車駕駛雖

占比仍低，由 0.6%升至 2.2%，但增幅相對顯著，顯示此類運具之普及亦已開始在

事故結構中增長。 

綜合來看，圖 2所呈現的最關鍵結構性位移，在於重機占比的大幅萎縮與自行

車、電動慢車占比的同步擴張。兒少主動出行的運具組合正在轉型，從機車轉向自

行車與電動慢車，然而此一轉型並未帶來整體風險的降低，而是以不同的風險樣態

延續，提示交通安全介入策略亦須隨之調整重心。 

3.3 兒童與少年事故型態差異 

3.2 節分析顯示兒少交通事故傷亡人數整體呈上升趨勢，於 3.1 節亦已發現少

年風險遠高於兒童，本節將兒童（0~12歲）與少年（13~17歲）兩群體分別檢視其

事故型態差異，試圖發現兩者在事故型態上是否亦存在顯著差異，表 3彙整 109至

114年間兩群體依運具類型之傷亡人數與占比。 

表 3  兒童與少年交通事故死傷人數依身分別與運具類型統計 

身分別與運具類型 兒童 少年 

乘客 49,925 77.5% 33,312 32.3% 

行人 6,576 10.2% 4,017 3.9% 

腳踏自行車駕駛 6,374 9.9% 16,773 16.3% 

電動輔助自行車駕駛 191 0.3% 1,871 1.8% 

微型電動二輪車駕駛 127 0.2% 11,229 10.9% 

普通重型機車駕駛 195 0.3% 35,368 34.3% 

總數(含其他身分與運具) 64,417 100.0% 103,135 100.00% 

資料來源：本研究自行計算製表，數據來源為交通部道安資訊平台查詢結果，查詢

日期：115年 5月 4日。 

由表 3資訊觀察可知，兒童事故以被動風險為主，0~12歲兒童累計傷亡人數

中，以「乘客」占比最高，達 77.5%，其次為「行人」，約 10.2%，兩者合計近九

成，顯示兒童在交通環境中以依附他人之被動角色為主，事故風險主要來自他人之

駕駛行為而非兒童本身之用路決策。此現象與兒童身心發展階段密切相關：兒童身

高多落於 117~145 公分，顯著低於成人平均，易落入車輛駕駛之視覺盲區（王聖

儒，民 111）；認知發展方面，兒童多處於皮亞傑（Piaget）所述「前運思期」至「具
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體運思期」之過渡階段，對複雜交通環境中之抽象風險判斷能力尚未成熟，在陌生

或快速變動之情境中易出現錯誤決策（靖娟兒童安全文教基金會，民 109）。上述

發展限制使兒童在作為行人或乘客時，均難以有效評估並規避潛在危險，從而提高

此兩類別之傷亡比例。 

進入少年階段後，事故型態出現根本性轉變，主動駕駛風險提高。13~17歲少

年 109 至 114 年累計傷亡人數中，「普通重型機車駕駛」占比 34.3%、「乘客」占

32.3%、「腳踏自行車駕駛」占 16.3%、「微型電動二輪車駕駛」占 10.9%、「電動輔

助自行車駕駛」占 1.8%，其中四類運具之駕駛類別合計逾六成，顯示少年道路使

用型態已由被動乘車轉向主動駕駛。然若逐年檢視，可發現重機占比呈持續縮減之

趨勢，至 114年已降至 20.6%，同年自行車（22.9%）與乘客（29.1%）均已超越重

機，成為少年涉入事故之主要身分，顯示少年主動駕駛的運具重心正由機車向自行

車與電動慢車轉移。就行為成因而言，青少年雖在認知能力上逐漸成熟，但受同儕

影響與自我認同發展等社會心理因素驅動，風險行為頻率反而上升，且傾向高估自

身能力、低估事故發生機率（Dragutinovic and Twisk, 2006），此特性使少年在主動

駕駛各類運具時均面臨較高之事故風險。整體而言，兒童與少年事故型態之分化，

反映出運具使用隨年齡增長由被動乘車向主動駕駛轉移之發展歷程。在此轉型過

程中，少年所使用之主動駕駛運具正從受較嚴格管制的機車，逐步轉向管制相對寬

鬆的自行車與電動慢車，此一轉變使安全風險以新型態延續，值得持續正視。 

3.4 新興運具風險增高 

自圖 2與表 3可發現，少年群體中微型電動二輪車駕駛之累計傷亡人數（11,229

人）約為兒童同類（127人）之 88倍，顯示此類運具之風險高度集中於少年階段，

且差距較 109至 113年累計之 70倍進一步擴大，反映微型電動二輪車使用在少年

族群中快速普及，相關風險亦隨之持續累積。 

電動輔助自行車與微型電動二輪車在台灣道路上的快速普及，促使相關法規

於近年進行一系列調整。依現行定義，電動輔助自行車係指經型式審驗合格，以人

力為主、電力為輔，最大行駛速率不逾時速 25 公里、車重不逾 40 公斤之二輪車

輛；微型電動二輪車則係指經型式審驗合格，以電力為主，最大行駛速率不逾時速

25公里，車重（不含電池）不逾 40公斤或（含電池）不逾 60公斤之二輪車輛。

兩者雖同屬電動慢車，驅動方式卻有所差異，前者以人力輔以電力，後者以電力為

主要驅動來源。 

就管制歷程而言，《道路交通管理處罰條例》111年修法新增第 72條之 2，明

定未滿 14 歲之人不得駕駛微型電動二輪車，為首次針對此類運具訂定年齡限制。

同年 11 月 30 日起，微型電動二輪車正式比照汽機車辦理領牌納管並須投保強制

責任險，法規定位由無須登記之慢車類別轉變為有牌照管理之動力車輛，同時訂定

兩年緩衝期供使用者辦理申請手續。至 113 年 11 月 30 日緩衝期屆滿，未完成掛

牌手續而強行上路者，依法處罰鍰並執行禁止行駛及移置保管；騎乘規定亦明定須

年滿 14歲、配戴合格安全帽、不得載人、不得超速或酒駕毒駕，亦不得擅自改裝

電子控制裝置。相較於微型電動二輪車已逐步建立牌照管理體系，電動輔助自行車

迄今仍無年齡限制規定，部分公共租借系統如微笑單車自 110 至 114 年間陸續於

嘉義市、台中市、高雄市、臺北市與新北市提供電動輔助自行車租借服務，且部分

系統僅以身高為限，無年齡下限規定，使兒少亦可得以相對便利地取得使用。 
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然而，在上述管制架構逐步完備的背景下，實際事故數據卻呈現制度與現實之

間的明顯落差。電動輔助自行車駕駛傷亡人數自 109 年 165 人持續攀升至 114 年

638人，六年間增幅約 286.7%；微型電動二輪車駕駛傷亡人數則自 109年 1,115人

升至 114年 3,271人，增幅約 193.4%（如表 2）。若聚焦近三年（112至 114年），

電動輔助自行車傷亡人數由 376人升至 638人（+69.7%），微型電動二輪車由 1,894

人升至 3,271人（+72.7%），兩類運具均呈加速成長之勢。尤值關注者，113年 11

月 30日緩衝期屆滿、罰則正式生效後，114年微型電動二輪車傷亡人數不降反升，

達 3,271人，創六年新高，顯示牌照管理制度雖已到位，執法效果尚未有效轉化為

傷亡趨勢的改善。 

以年齡結構進一步檢視，微型電動二輪車傷亡人數高度集中於少年群體，109

至 114年少年累計傷亡 11,229人，約為兒童（127人）之 88倍。儘管未滿 14歲之

年齡禁止規定已明文入法，兒童仍每年平均有約 20人次傷亡，顯示法規約束力在

執法端的落實仍有困難。此現象與兒少身心發展特性有關，兒少感知動態危險之能

力尚未成熟，面對危險情境時反應時間較長（Dragutinovic and Twisk, 2006），在車

速因電力驅動而提升後，遇險時更難以及時反應，從而提高事故發生機率。 

整體而言，電動慢車傷亡激增所反映的不只是執法落差，更是一個尚未有效因

應的結構性缺口：法規管制的腳步追不上運具普及的速度，教育與配套亦未能同步

跟進。全國資料所呈現的整體趨勢，提供了此一缺口的輪廓；然而，不同地區在運

具使用型態與事故風險強度上可能存在顯著差異，有必要進一步深入地方層級加

以檢視。以下第四章即以臺北市與新北市為例，就全國統計所未能涵蓋之結構面向

進行補充分析。 

四、雙北兒少事故結構分析 

第三章以全國資料呈現 109 至 114 年間兒少交通事故之整體傷亡趨勢、運具

結構位移，以及兒童與少年事故型態之分化，確立了宏觀層面的基礎。然而，全國

統計資料受統計內容限制，無法呈現性別結構與用路責任歸屬等更細緻面向，本章

以臺北市與新北市民國 114 年兒少交通事故資料為基礎，就上述全國資料未能涵

蓋之面向進行補充分析，以呈現地方層級之差異。 

4.1 臺北市與新北市兒少事故之整體概況 

第三章全國資料顯示，兒童事故以乘客角色為主，少年則以主動駕駛為主，兩

者呈現明顯的事故角色差異。臺北市與新北市 114 年資料在地方層級驗證了上述

趨勢，並進一步補充全國資料所未能呈現的性別結構面向。 

就事故身分別而言，兩市均呈現與全國趨勢一致的型態，臺北市兒童涉入事故

者以乘客為主要身分，約占 71%，其次為行人，約占 18%，二者合計近九成，主動

出行而致事故之比例低，顯示其交通風險主要來自他人之駕駛行為；進入少年階段

後，乘客比例降至約 35%，腳踏自行車躍升為最主要之事故運具，身分已由被動乘

車轉向主動駕駛，如圖 3所示。新北市同樣呈現此一轉變，兒童涉入事故身分以乘

客比例最高，亦約占 71%，其次為行人占 16%，以被動角色為主；少年乘客比例

降至約 33%，腳踏自行車與普通重型機車成為主要事故運具，如圖 4所示。 
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資料來源：本研究自行製圖，數據來源為交通部道安資訊平台查詢結果，查

詢日期：115年 5月 4日。 

圖 3  臺北市兒少事故身分別與運具統計 

 

資料來源：本研究自行製圖，數據來源為交通部道安資訊平台查詢結果，查

詢日期：115年 5月 4日。 

圖 4  新北市兒少事故身分別與運具統計 

就性別結構而言，雙北資料提供了全國統計所未能涵蓋的細緻面向。臺北市兒

童涉入事故者中男性占比約 57.1%，進入少年階段後升至約 67.8%；新北市呈現相

近型態，兒童男性占比約 57.6%，少年階段升至約 68.0%。兩市數據趨勢一致，均

顯示兒童階段男女比例差距尚屬接近，進入少年階段後男性占比明顯擴大，男性風

險隨年齡增長加速上升，與青少年發展階段男性風險行為傾向較女性顯著之研究

發現相互呼應（Dragutinovic and Twisk, 2006）。 
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另統計每十萬人死傷人數如表 4所示，114年臺北市兒少為 274.2人、新北市

為 618.7人，雖兩者均低於全國之 924.4人，然新北市之風險強度已為臺北市之 2.3

倍。分齡檢視，臺北市少年每十萬人死傷為 452.7人，新北市少年則達 985.9人，

新北市少年之風險強度為臺北市之 2.2倍，亦遠高於臺北市兒少整體水準。上述數

據顯示，雙北雖同屬台灣人口密度最高之都會區域，且地理位置相連，有許多共通

之道路與交通建設，亦有大量跨兩市通勤通學者，然兩市之風險強度差異之大，已

足以支持差異化之地方政策設計。 

表 4  臺北市與新北市兒童與少年每十萬人死傷人數 

年度 109年 110年 111年 112年 113年 114年 六年平均 

臺北市 

兒童 158.9 147.6 137.8 185.5 174.2 197.3 166.9 

少年 555.0 519.0 449.0 458.0 443.0 476.0 483.3 

兒少合計 253.7 242.4 220.8 258.0 246.6 274.2 249.3 

新北市 

兒童 247.8 233.0 247.3 315.4 344.7 447.6 306.0 

少年 903.6 855.2 840.2 872.2 877.3 985.9 889.1 

兒少合計 441.1 414.8 420.4 476.6 502.8 618.7 479.1 

資料來源：本研究自行計算製表，數據來源為內政部與交通部道安資訊平台查詢結果，

查詢日期：115年 7月 22日。 

4.2 當事人別分析 

事故傷亡人數與運具類型固然能揭示兒少在交通事故中之風險暴露樣態，然

若要進一步釐清事故成因與對應之介入策略，尚需檢視兒少於事故中之責任歸屬。

當兒少多以非第一當事人身分涉入事故，顯示其風險主要來自他人行為，介入重點

應在於強化對兒少之保護措施；反之，若兒少多以第一當事人身分涉入，則顯示其

自身之用路行為有待改善，教育介入之必要性更為迫切。本節以總體事故、自行車、

行人及微型電動二輪車等四類事故之第一當事人比例為分析對象，檢視雙北兒少

之用路責任歸屬型態。 

圖 5為臺北市與新北市四類事故之第一當事人比例統計，就總體事故而言，雙

北兒少成為第一當事人之比例均甚低。臺北市與新北市兒童涉入各類事故時，第一

當事人比例均約僅 10%，顯示兒童在整體交通事故中多非肇事主因，其風險主要

來自他人之用路行為，與前節所揭示之被動角色特性相互呼應。 

就行人類別而言，不論臺北市或新北市，兒童與少年以行人身分涉入事故時，

第一當事人比例均偏低，顯示兒少對於行人應遵守之用路規則已具相當認識，既有

行人交通安全教育之成效在此類別上有所展現。然若比較兒童與少年之差異仍可

發現兒童有略高於少年之占比，此亦顯現教育效果，隨著所接受之交通安全教育增

加，亦可改善其涉入事故情形。 

就自行車類別而言，則有與行人截然不同的型態，兩市均出現相當高之第一當

事人比例。臺北市兒童騎乘自行車涉入事故時，約六成比例係以兒童為第一當事人；

新北市兒童同類比例更高，達近七成。少年騎乘自行車之第一當事人比例同樣偏高，
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新北市少年逾六成、臺北市亦呈相近趨勢。此數據顯示，兒少騎乘自行車時之用路

觀念與習慣仍有明顯不足，自行車安全教育之落實有其迫切性，尤以新北市為甚。 

就微型電動二輪車類別而言，臺北市少年涉入微電車事故雖僅 20件，然其中

10 件以少年為第一當事人，比例達五成；新北市少年之微電車事故中，第一當事

人比例亦逾半數。兩市數據雖因樣本數較少而需謹慎解讀，然結合第三章所揭示之

微電車傷亡人數近年大幅攀升之趨勢，仍可知少年騎乘微型電動二輪車時之風險

認知與操作能力均有待加強，相關教育介入有其必要。 

 

(a)臺北市 

 

(b)新北市 

資料來源：本研究自行製圖，數據來源為交通部道安資訊平台查詢結果，查詢日期：115

年 5月 4日。 

圖 5  兒少事故第一當事人比例統計 

綜合本節分析，可歸納出兒少用路責任歸屬之兩個層次：其一，就總體事故與

行人類別而言，兒少多非第一當事人，顯示保護面向之介入仍為優先；其二，就自

行車與微型電動二輪車類別而言，兒少第一當事人比例偏高，反映其主動駕駛行為

之安全缺口，教育介入之必要性顯著提升，相較於行人第一當事人比例偏低情況，

顯示兒少對於基本用路規則有相當認識，因此於教育上應加強二輪車輛駕駛相關

規範與技術。此分層結構提示，兒少交通安全策略不宜以單一取向處理，而應依運

具類型與責任歸屬差異，同步推進保護與教育兩條路徑。 

4.3 臺北市與新北市兒少事故型態比較 

前兩節以主題為軸呈現雙北兒少事故之共同結構特性，若將兩市資料並列比

較，可進一步發現若干值得關注之地方差異，主要體現於少年之運具選擇型態、自

行車事故之用路責任歸屬程度，以及整體風險強度之城市落差。 

首先，運具選擇型態的城市差異，在少年群體中最為明顯。臺北市少年涉入事

故時，自行車為最主要之事故運具，普通重型機車之占比相對有限（圖 3）；新北

市少年則呈現不同樣貌，自行車固然同為主要事故運具，然普通重型機車占比達

21%，顯著高於臺北市（圖 4）。此差異可能與兩市之都市型態及公共運輸可及性有

關。臺北市公共運輸系統密度較高，YouBike站點分布廣泛，少年得以相對便利地

以自行車銜接大眾運輸進行通學或日常出行，機車之替代需求因而較低；新北市地

域廣闊，郊區與市區之公共運輸可及性落差較大，部分少年可能因此轉而依賴機車

作為主要移動工具，在未達法定考照年齡之情況下形成無照駕駛行為，且此情況較

臺北市更為普及。 
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比較自行車事故之第一當事人比例，呈現新北市高於臺北市之一致趨勢。臺北

市兒童騎乘自行車涉入事故時，第一當事人比例約六成；新北市同類比例則達近七

成，高出約十個百分點（圖 5）。少年騎乘自行車之第一當事人比例，新北市同樣

高於臺北市。就環境結構面向加以分析，新北市地形多元、城鄉差距顯著，市區以

外之郊區與山區路段普遍缺乏完善之自行車專用道或通學路徑，兒少騎乘時往往

須與一般車流共用道路；加以新北市幅員廣闊，聯結山區、郊區與市區之道路路幅

較寬、車速較高，大型車輛如貨車、砂石車等之行駛比例亦相對較高，對騎乘自行

車之兒少而言，道路環境之複雜程度與危險性均顯著高於臺北市都會核心區域。相

較之下，臺北市 YouBike系統長期推廣，自行車專用道與友善騎乘環境較為完備，

兒少在規劃較完善之環境中累積騎乘經驗，第一當事人比例因而略低。然此與環境

有關之論述尚屬推測，未來可進一步採用更細緻之地理區位分布分析來確認，包括

分析新北市兒少自行車事故發生地區與道路型態等。 

整體風險強度的城市落差，在每 10 萬人死傷人數的比較中最為清晰。114 年

新北市兒少每 10萬人死傷 618.71人，較 113年之 502.78人增加約 23.0%，呈現明

顯惡化趨勢；同期臺北市則自 246.61人升至 274.20人，增幅約 11.2%，相對溫和。

就少年群體而言，新北市每 10萬人死傷 985.94人，已逼近千人門檻，而臺北市為

452.71人，兩市差距達 2.2倍。此一風險強度落差，與前述運具選擇差異及道路環

境條件相互印證，新北市少年更高的機車依賴度、更複雜的道路環境，以及更廣泛

的無照駕駛情形，共同形成風險強度顯著偏高的結構性背景。 

綜合兩市差異，可歸納出地方政策介入之重點方向。臺北市少年事故以自行車

為主，自行車騎乘安全教育為優先介入方向；新北市則面臨自行車與機車雙重風險，

且整體風險強度持續攀升，除騎乘教育外，尚需強化無照駕駛之源頭管制與執法，

並針對自行車通學比例較高之學校周邊優先改善通學路徑安全。兩市均以分齡處

理為原則，兒童階段以強化被動保護為核心，少年階段則應將教育介入重心由行人

規範轉向運具騎乘安全，方能有效因應主動出行型態所帶來之風險。 

五、結論 

本研究以次級資料分析為途徑，整合全國 109 至 114 年兒少交通事故統計與

臺北市、新北市 114年地方資料，就兒少交通事故之宏觀趨勢與地方結構特性進行

分析。主要研究發現如下： 

（一）傷亡率與人口數呈逆向成長，且風險持續惡化：109至 114年間，台灣 0~17

歲兒少人口因少子化減少約 10.3%，然每 10萬人死傷人數卻自 763.70人升

至 924.44人，增幅約 21.0%，114年更創六年新高，顯示兒少個別暴露於道

路交通事故之風險持續惡化，交通環境改善速度明顯落後於人口結構變遷。 

（二）兒童與少年事故型態呈現結構性分化，少年運具組合持續變化：兒童事故傷

亡以乘客角色為主，累計占比達 77.5%，事故風險主要來自他人之駕駛行為；

少年則以主動駕駛為主，然運具組合已出現明顯轉移，普通重型機車累計占

比由 109年之最高值持續縮減至 114年之 20.6%，腳踏自行車（22.9%）與

乘客（29.1%）已於 114年超越重機，成為少年涉入事故之最主要類別，顯

示少年主動出行的風險正由機車轉向自行車與電動二輪車輛類型。此一分

化在雙北地方資料中獲得驗證，兩市兒童均以乘客為主，少年則以自行車與

機車等主動運具為主。 
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（三）性別風險隨年齡增長顯著擴大：雙北資料顯示，兒童階段男性涉入事故比例

約為 56至 58%，進入少年階段後升至約 68%，兩市呈現高度一致之性別分

化趨勢，反映男性青少年受同儕影響與風險行為傾向之影響，交通事故涉入

風險隨年齡加速上升。 

（四）電動二輪車輛成為成長最快速之新興安全缺口，法規管制尚未有效遏制傷亡

趨勢：電動輔助自行車與微型電動二輪車駕駛之傷亡人數為六年間增幅最

高之運具類別，分別增加約 286.7%與 193.4%。微型電動二輪車雖已於 111

年 11 月 30 日正式領牌納管，113 年 11 月 30 日緩衝期屆滿並開始執行罰

則，然 114年傷亡人數仍創六年新高達 3,271人，顯示牌照管理制度雖已到

位，執法效果尚未有效轉化為傷亡趨勢之改善；電動輔助自行車則迄今仍無

年齡管制，兩類運具之教育、執法與制度配套均有待強化。 

（五）用路責任歸屬因運具類型而異，且雙北風險強度差距顯著：雙北兒少就總體

事故與行人類別而言，第一當事人比例均偏低，保護面向之介入仍為優先；

就自行車與微型電動二輪車類別而言，第一當事人比例偏高，教育介入更為

迫切。就風險強度而言，114年新北市少年每 10萬人死傷 985.94人，為臺

北市（452.71人）之 2.2倍，且較 113年增加約 12.4%，持續惡化；新北市

自行車事故第一當事人比例亦高於臺北市，除騎乘教育需求更迫切外，推測

亦與道路環境較複雜、城鄉差距大、郊區缺乏完善自行車設施及大型車比例

較高等結構性因素有關。 

綜合上述發現，本研究建議兒少交通安全政策應以分齡為核心原則，兒童階段

優先推動被動保護措施，包括強化兒童安全座椅與安全帽執法、推動校園周邊人行

環境改善；少年階段則應將介入重心由行人規範轉向運具騎乘安全，並因應少年運

具組合從重機轉向自行車與電動慢車的結構性變化，涵蓋電動二輪車執法落實與

使用資格制度強化、自行車騎乘安全教育之推廣，以及無照駕駛源頭管制之持續深

化。地方層級應依城市特性調整策略重點，臺北市宜以自行車騎乘教育為優先；新

北市則需同步推進無照駕駛執法、郊區自行車通學路徑環境改善，以及針對少年族

群之電動二輪車風險教育，方能有效因應風險強度持續惡化之趨勢。 

本研究之限制主要為資料在時間尺度上之落差，全國資料涵蓋 109至 114年，

雙北地方資料則為 114年單一年度截面，兩者無法進行同期比較。後續研究可嘗試

建立時間一致之全國與地方對照資料，以強化比較分析之嚴謹性；亦可將分析範圍

擴及其他縣市，探討不同都市型態與地方特性對兒少事故結構之影響，或輔以質性

研究深化對兒少用路行為與風險認知之理解，以期為兒少交通安全政策之精進提

供更完整之實證基礎。 
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