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臺灣地區行人安全問題分析與因應對策

李克聰1、李俊勇2、黃珮瑄 2

摘要

臺灣地區因混合車流程度日益嚴重，加上人口高齡化及酒駕等問題，行人安

全堪憂。根據警政署統計數字，每年有超過 200位行人出車禍身亡，其中有一半

以上是超過 65歲的老人，大部分原因是因為不走行人穿越道及闖紅燈等違規造

成，另外國內交通工程不夠友善及路權觀念未養成也是原因。最嚴重的是今年在

六都尤其台北市接連發生行人在斑馬線遭撞死亡意外，行人死在斑馬線上是文明

城市和國家的恥辱，因此全國都十分重視此問題，必須盡快改善。

行人事故肇因分析應由交通三大要素，人、車、路(行車環境)進行分析。其

改善必須從交通管理 3E之工程、教育及執法研擬適當可行方案。目前交通管理

3E包括工程、教育及執法已融入智慧化觀念及做法，而且 3E之間必須良性互動

並互相結合。

本研究旨在先透過文獻回顧分析目前國內的行人安全問題，並藉由問題分析

並參考國外規劃設計行人交通安全之實施成效，提出整體行人安全改善對策，以

提供我國未來推動行人安全之參考。

關鍵字：行人安全、交通管理 3E

一、前言

臺灣地區因混合車流程度日益嚴重，加上人口高齡化及酒駕等問題，行

人安全堪憂。根據警政署統計數字，每年有超過 200位行人出車禍身亡，其

中有一半以上是超過 65歲的老人，最新資料顯示 2019年 1-4月與去年同期

比較，全國道路交通事故 30 日內行人死亡人數由去年同期之 134 人提升到

160 人，上升了 19.4%。大部分原因是因為不走行人穿越道及闖紅燈等違規

造成，另外國內交通工程不夠友善及路權觀念未養成也是原因。最嚴重的是

今年在六大都會區尤其台北市接連發生行人在斑馬線遭撞死亡意外，行人死
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在斑馬線上是文明城市和國家的恥辱，因此全國都十分重視此問題，必須盡

快改善。

智慧型運輸系統已是交通運輸發展的趨勢，因此如何運用智慧的規劃設

計觀念及做法來改善交通安全，已是產、官、學、研各界努力的共同目標。

行人事故肇因分析主要在於交通三大要素，人、車及路(行車環境)，本文會

綜合人、車、路(行車環境)之因素，由智慧運輸觀念研擬交通管理 3E之工

程、教育及執法之可行方案。本研究成果將可作為政府之中央及地方相關單

位實施參考。

二、文獻回顧

本文蒐集以下國內外有關行人之交通工程、教育與執法方面之現況分析

其相關研究之學術論文、研討會所發表之文獻進行回顧及分析。

2.1工程面

一、先進駕駛者輔助系統(Advanced Driver Assistance Systems, ADAS)

係為現階段發展較成熟的作法。為避免車輛與行人發生碰撞，

其作法首先以影像式方法搜尋輸入影像中所存在的行人並獲取位

置，接著判別該行人移動速度與方向，隨後預測該行人未來移動向

量，判斷有無與車輛發生碰撞的可能，如果有則對駕駛發出警示。

（張致豪，2015）

二、行人感測器

吳佳樺（2015）的研究指出若只以單鏡頭作為其感測器，並使

用影像處理技術搭配支援向量機 (Support Vector Machine, SVM)
來進行演算法之開發，故成本較低，且適用各種車款。將 SVM 偵

測分為上、下半身之兩段式偵測，所以不僅僅只偵測路人，也偵測

機車、腳踏車騎士，而上半身 SVM偵測結果將共同使用，不需在

增加其分類器造成系統效能降低，且兩段式偵測將可獲得更高的辨

識率，使行車安全更有保障。由最後的數據結果顯示，本論文適用

於各種天候與場景，平均偵測率超過 94%以上，而誤判率則不超過

5%，證明本系統在於實際行車使用時，能維持於一定的行人偵測效

果。

三、號誌設計

路口是行人最容易發生危險事故的地方，探討行人穿越路口的

安全問題與對應的設計建議。研究結果顯示，儘管號誌秒數是根據

Webster公式訂定，但路口秒數是行人做出穿越決策的重要依據。根
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據調查可知公式無法適應所有類型的路口。因此，號誌秒數的設計

應配合實際的環境做出調整，而行人也應提升注意號誌的安全意識，

以維護自身穿越路口的安全。（黃薇臻，2014）

四、標誌標線設計

根據內政部警政署的行人交通事故統計資料，從 2016年至 2018
年台灣的交通事故每年平均造成 219個行人死亡、22612個行人受

傷。行人的死亡人數總是居高不下，行人的肇因主要包括「未依規

定行走行人穿越道、地下道、天橋而穿越道路」（占 12％）以及「未

依標誌、標線、號誌或手勢指揮穿越道路」（占 6％），此現象亦

反應出行人常有為了方便而偷懶不走行人穿越道，直接違規穿越的

行為，導致付出了死亡或受傷的代價，惟交通工程的標誌標線適當

設計一直是行人交通安全之關鍵，若能夠設置更多讓行人合法穿越

馬路的空間，讓每個行人穿越道彼此相隔不會太遠，行人便能更理

性地走在正確的道路上而不違規。

2.2教育面

道路交通事故問題不僅僅對用路人個人造成家庭、生命及財產的損害，

對於國家社會也耗費相當多的社會成本。近年來道路交通環境不斷改變，汽

機車使用頻繁，全世界對於道路交通安全的政策規劃與設施設置皆以機動車

為主，而在行人的安全的考量通常是忽略，行人移動速度慢，又沒有堅硬外

殼保護，在道路上是最弱勢的族群。（林雅雯，2019）

分析重點如下:

1.法律規範太多，惟大多數民眾守法意識低落

從法律規範角度來看，「道路交通安全規則」第 89 條第 6 款、

第 103 條、第 111 條第 1 款、第 125 條第 7 款、第 134 條皆有

明確規定車輛需禮讓行人通行和行人所應遵守之規則。「道路交通管

理處罰條例」第 44條第 2款、第 45 條第 10款、第 48條第 1 款、第

48 條第 2 款、第 86 條,規定車輛需禮讓行人穿越。第 78 條第 2 款

則規定行人需行 走於劃設之人行道通行。而「道路交通標誌標線號誌

設置規則」第 185 條、第 186 條則明確表示人行穿越道之範圍和劃

設地點。法律條文大多規範汽車在有或無劃設行人穿越道之處需禮讓

行人優先通行，也規定汽車行經行人穿越道時需減速慢行和禁止停等

於行人穿越道上。道路交通安全規則第 134 條則詳細規定了行人穿越

道路之行走範圍，在第一款即規定行人需行走於行人穿越道或其他穿

越設施內，明確的保護行人穿越道路。而道路交通標誌標線號誌設置

規則第 185 條明確亦規定現有之枕木紋劃設以 3 到 8 公尺為限，雖

然大多數地區可以符合此設計範圍,，但部份捷運站、商業區、大型公

車站區附近的行人穿越道皆不敷尖峰時使用。雖然法律保護行人的條
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文如此多，但民眾的了解度偏低，使得行人無法感受到其專有之路權。

2.考照制度的嚴格程度

2017 年 5 月，台灣政府在駕訓制度方面邁出了重大的一步──

在駕照考驗中正式納入「路考」，形成「筆試、場考、路考」三階段

測驗。但細看路考規則，仍可以發現是多方妥協下的結果：大部分技

術考驗仍在場考時進行；路考僅 3 至 4 公里，且路線皆事先公布，

考生可在考前先「熟悉場地」；考驗車上標示「道路駕駛中」，其他

用路人需予以禮讓；考手排車駕照者在路考時可使用自排車。

反觀國外，德國是一個值得仿效的國家，在觀念養成上，德國的駕訓班

扮演了關鍵的角色。

根據德國北萊茵-西發利亞（Nordrhein-Westfalen）邦某駕訓班指出，德

國法律規定，若欲考取小型車的駕照，需在駕訓班完成 12 堂的道路駕駛教

學（一堂約 50分鐘）以及 14 堂的室內理論教學。德國的許多駕訓班並未設

置駕駛訓練場，而是讓學員在駕訓班以外的地方獲取駕駛經驗。以北萊茵-
西發利亞邦為例，駕訓班學員應完成的 12 堂道路駕駛教學之中，前一堂課

或前兩堂課係於空曠無人之處練習車輛基本操作，此後，即直接開車上路進

行教學。前述受訪的駕訓班亦指出，根據德國法律，這 12 堂道路駕駛教學，

必須由 5 堂課的鄉間道路駕駛、4 堂課的快速道路或高速公路駕駛，以及 3
堂課的黃昏或夜間駕駛所組成。而為確保駕訓班和學員皆遵守該規定，在每

次課程結束前，教練都會請學員在文件上簽名，而這份簽名文件必須在獲取

駕照前的道路考試時提交給考官。

學員完成 12 堂道路駕駛教學後，教練有權判斷該學員是否具備資格參

加駕照考試。若教練認定學員駕車技術還不純熟，學員必須再加課，直至達

到教練所設定的標準為止。

德國的駕訓班，提供了涵蓋不同時段與不同道路類型的道路駕駛教學，

這不僅讓學員能經歷各種路況而提升其駕車技術，也因為教練在任何道路上

均不厭其煩地強調車輛須禮讓行人優先穿越馬路，而讓學員習得在各種道路

禮讓行人的方式與其重要性。

2.3執法面

根據內政部警政署的行人交通事故統計資料，2016年至 2018年台灣的

交通事故每年平均發生 425件傷亡事故。其中又以車輛肇事違規「未注意車

前狀態」為大宗，占了四成之多；另「搶越行人穿越道」也是近兩年的新興

違規，不僅顯現車輛駕駛對於行人之路權日益輕視，亦反映出車輛駕駛行為

對行人安全的重要，以下就警方執法資料進行探討分析：

1.高雄市「保護行人路權」專案

高雄市在民國 2017年的交通事故中，因為未禮讓行人就造成

4死 131傷的悲劇。因此為了保障用路人安全，高雄市交通警察大隊決
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定於民國 2017年 12月 28日開始至 2018年 1月 27日展開為期一個月

的交通大執法。取締項目有「車輛不暫停禮讓行人先行通過」(道路交

通管理處罰條例第 44條第 2項、第 48條第 2項)及「汽機車行駛行人

穿越道」(道路交通管理處罰條例第 45條第 1項第 13款、第 60條第 2
項第 3款)，執法熱點在於醫院、學校、觀光區等人潮眾多之處所及捷

運及重要道路周圍沿線。一個月下來開罰近三萬二千件，為市庫賺入

將近二千二百六十四萬元，而行人交通事故與去年同期相比，從二十

二件減少為十八件，整體來說降低了百分之十八，成效顯著。

2.臺北市「禮讓行人禮貌運動」

臺北市行人穿越道路而發生之交通事故，民國 2018年發生七

百七十七件，造成九百二十八人受傷，十四人死亡；民國 2017年發生

七百九十三年，造成九百五十八人受傷，十二人死亡，雖然 A2交通事

故有略為減少，但是 A1案件卻是上升。為了維護用路人行車安全與順

暢，臺北市政府警察局對於車輛行近行人穿越道，未禮讓行人優先通

過等違規行為，訂定「維護行人交通安全實施計劃」。在行人穿越與

行車轉向經常交織的重要路口（如機關、學校、市場、百貨或醫院周

遭），於上、下午及夜間時段，針對行人穿越車輛不讓行人優先通行、

在行人穿越道停車或臨時停車、汽、機、自行車行駛行人穿越道及行

人任意穿越快車道等加強執法、宣(勸)導。並且以汽車在行人穿越道上

距離行人行進方向三公尺以內（約三個枕木紋距離）做為「不禮讓行

人」的取締依據，希望能配合交通局對公車駕駛員的教育訓練，及行

人號誌時制的調整，能有效降低路口行人事故，減少行人發生意外死

傷。

2.4 小結

由以上之文獻分析，了解行人事故肇因分析應由交通三大要素，人、車、

路(行車環境)進行分析。其改善必須從交通管理 3E之工程、教育及執法研擬

適當可行方案。目前交通管理 3E 包括工程、教育及執法已融入智慧化觀念

及做法，而且 3E之間必須良性互動並互相結合。以下本文會針對這些問題

研提適當改善方法，期望能有效改善行人安全問題。

三、行人安全交通工程改善方案

本節將依據上述之文獻回顧及現況問題分析，針對現行有關行人之交通

工程部分，綜合實務面與政策面研提以下有效且可行的相應行人交通安全改

善配套方案。
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3.1車輛裝置先進駕駛輔助系統

先進駕駛輔助系統(Advanced Driver Assistance Systems, ADAS)是指利用

安裝於車上各式各樣的感測器(偵測光、熱、壓力等參數)，在第一時間收集

車內外的環境資料，進行靜、動態物體的辨識、偵測與追蹤等技術上的處理，

並在最短的時間內提醒駕駛人注意可能發生的情況，目前已應用在行人方面

的技術是行人碰撞警示系統 (Pedestrian Collision Warning)，此目的為即時偵

測路上及路旁行人；最好也可以直接量測距離。可以採用立體視覺或單眼視

覺技術偵測。本研究特別針對行人碰撞警示系統介紹，提供日後車輛使用設

計之參考。

3.1.1新車安全評鑑系統 (Euro-NCAP)

自 2016 年起，歐洲最具公信力的新車安全評鑑系統（Euro-NCAP）已

將行人偵測 (AEB Pedestrian) 項目納入評鑑範圍，如表 1。

表 1 Euro-NCAP 2014至 2017年新增 ADAS評價項目

（資料來源：Euro-NCAP ,2016）

若 AEB 系統具備該功能表示能夠偵測前方行人狀況並在必要時採取緊

急煞車，Euro-NCAP 則根據規劃之測試情境藉以評價車輛 AEB 功能，目前

各大車廠新推出之車輛已逐步配置這項功能以期在評價上取得高分，方能受

到消費者青睞。在未來，此偵測功能還可應用在自動駕駛車輛上,系統開發商

也都摩拳擦掌躍躍欲試，尤其台灣廠商對於車用電子領域已投入大量資源，

比起國外技術也不遑多讓，然而，AEB系統開發的最終性能，還是要透過實

際的驗證方能獲得認同。

3.1.2各款車輛裝置成效

美國高速公路安全保險協會 IIHS（Insurance Institute for Highway Safety）
在 2019年 2月 21日公布了最新版本的行人碰撞檢測標準，乃是在 3種情境

中，分別進行各 5次、2種速度下的的行人防撞測試，並視車輛平均的煞停

表現給予分數。
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圖 1 行人碰撞檢測標準的 3種情境

如上圖表示，有 3種情境測試：

(一)成人（6 呎高）橫向穿越、孩童（45 吋高）車輛後方橫向穿越、成

人同向行走。

(二)各個情境以兩種速度（橫向穿越時速 12 & 25 英里、同向行走 25
&37 英里），各進行 5 次測試。

(三) 2 種橫向穿越分數占比 70%、同向行走占 30%，總分為 6 分；在

同向行走的時速 37 英里情境中，若車輛再撞擊前 2.1 秒有警示駕

駛，則可獲得額外 1 分。

隨著新測試標準的公布，IIHS 也同步發表首批 11 款主流 SUV 的測試

結果，如下圖 2。參與測試的車款涵蓋美、歐、日、韓系品牌，並有多種車

款有在臺販售，將當具有參考價值。

圖 2 IIHS發表首批 11款主流 SUV的測試結果

研究指出，自從此類系統問世後，不論在市區或是高速公路，導因於駕

駛者不專心所造成交通意外的比例大幅減少了 27%，顯見其確實對於降低交

通事故的風險有顯著助益。目前已應用於少數車款，未來如能廣泛運用在全

部車款，對於車輛駕駛及行人均有相當大的助益。
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3.2人行道設計

從上述文獻分析資料可以得知，台灣的道路使用現況有兩個問題：

（一）行人常有為求方便而偷懶不走行人穿越道、直接違規穿越馬路的

行為，導致付出了死亡或受傷的代價。

（二）許多汽車駕駛人在行近行人穿越道時，仍尚未養成減速或停止以

禮讓行人優先通行的習慣。

針對這兩個問題，應該從軟體面、硬體面同時下手，「軟硬兼施」地改

善，而比起軟體面的取締違規與宣導，硬體面的交通工程，才是最能一勞永

逸的。

目前，台灣只在交岔路口（含 T字路口、三岔路口及十字路口等）劃設

斑馬線，假設有兩個街廓面長度超過 100公尺的大街廓，沿著一條馬路相對，

如行人要從其中一個街廓的中央點，前往另一個街廓的中央點，「理性」

（rational）的人往往會選擇走直線「違規」穿越馬路，而非繞一大圈，走到

街廓角落劃設斑馬線之處穿越馬路。由此可見，絕大多數的行人穿越道設計

不當，才是威脅行人安全的關鍵因素。以下即針對上述問題提出改善策略，

供後續交通工程單位規劃之參考。

3.2.1 Z字型行人穿越道

如下圖 3方塊（行人安全島）和箭頭（行人穿越道）所示，每條行人穿

越道都被行人安全島切成兩段，且兩段不在同一直線上，因為兩段的燈號是

不一樣的，這樣就形成了行人分段過馬路的 Z字型動線設計，避免行人不看

燈號就繼續越過分隔島而闖紅燈被車子撞上，同時也可免除行人為了過馬路

而忽略之風險。

圖 3 Z字型行人穿越道設計

歐洲多數國家早在多年前就已劃設此種 Z字型行人穿越道設計，而台灣

彰化縣員林市兩家醫院前的莒光路大路口也於 2019年 4月試辦「Ｚ字型行人

兩段式穿越道」，惟此舉僅將行人穿越道內縮至 3公尺，礙於保障行人安全

視距，路口行穿線將視路口幾何條件、行人量、肇事率及行人動線連貫一致

等因素，應盡量往內縮 4.5至 6公尺才能有效降低行人「曝險」之機率。是
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以，Z字型行人穿越道能讓行人穿越一側車道後，在中央分隔島庇護區處轉

為面向來車方向，讓行人有足夠時間及視野觀看來車，再安全穿越另一側車

道。

3.2.2 標線型人行道

近年隨著生育率及死亡率的降低,社會人口結構已顯著產生變化，依據內

政部統計處統計資料顯示，2017 年國人平均壽命為 80.0 歲，人口老化指數

截至 2018年 6 月止已達 108.78，且持續上升中。顯示未來於交 通環境規

劃設計過程中，環境使用主體對象需要重新被檢視，除了身心障礙者之外，

高齡者與暫時性行動不便者(如孕婦、推嬰兒車、攜帶行李的旅客...等) 於交

通運輸相關設施規劃設計時，應納入人本觀念來做整體性考量。 （營建署，

2018）

針對行人部分，國內目前在台北市已大力推動標線型人行道設計，

如下圖 4所示。且依據「道路交通管理處罰條例」第 3條第 3款規定，人行

道指為專供行人通行之騎樓、走廊，及劃設供行人行走之地面道路…。」暨

「道路交通標誌標線號誌設置規則」第 174條之 3規定「人行道標線，用以

指示路面上僅限於行人行走之專用道，車輛不得進入。」標線型人行道與一

般實體人行道無異，然而，標線型人行道因為少了硬體阻隔設施，常常導致

違規停車進而影響行人行走的路權，仍需要民眾守法意識的抬頭以及更強而

有力的執法手段，待後續探討。

圖 4 標線型人行道

3.2.3 科技型感應閃爍裝置

為提升路口行人安全，桃園市政府交通局從 2018年開始，劃設彩色型行

人穿越道，如下圖 5所示，此即利用色彩及標誌凸顯行人穿越道立體化，有

意讓行人穿越路口時更明顯，並且提醒車輛駕駛行經路口時減速慢行，目前

台中、南投亦陸續推出 3D立體彩色行人穿越道。
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圖 5 桃園市政府劃設的彩色型行人穿越道

由於具有視覺效果的標線劃設通常都是剛看有所警覺，習慣就沒感覺，

建議結合科技推出更有效的措施，因此，本文提倡在肇事率高的路口可以裝

設科技型感應閃爍裝置。

如下圖 6所示，科技型感應閃爍裝置即是在行人穿越線入口設簡單偵測

單元，有行人經過時，行人穿越線邊的標記就會閃爍，提醒駕駛有人通過，

駕駛只要看到有人，就一定會減速。

圖 6 南韓雷射光束裝置

在多數歐洲國家已有裝設此種裝置，研究顯示，在行人過路處增加反應

式 LED燈可以顯著減少每年在道路上遇難和受傷的人數。目前亞洲國家在南

韓也於 2019年在其中一個城市路口安裝雷射光束及閃燈裝置，特別的是，除

了人行道的 LED紅綠燈，從電線桿投射出來的雷射光束，以及一個應用程式

（app）傳到手機的提醒（如下圖 7），也可對低頭族發出警告，告訴用路人

他們即將過馬路。

圖 7 南韓行人穿越線 APP
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根據南韓交通意外分析系統（TAAS）資料，2017年有超過 1600名行人

在汽車相關的意外中身亡，這個數字是整體交通傷亡人數的 4成，同時南韓

國營機構韓國土木工程與建築工程技術研究所（Korea Institute of Civil
Engineering and Building Technology, KICT）測試了約 1000輛汽車，有效協助

83.4%的駕駛注意行人，並放慢車速。是以，他山之石可以攻錯，南韓的雷

射光束裝置及手機應用程式開了很好的先例，若我國未來能朝這個方向邁進，

應能有效減少行人事故的傷亡人數。

四、行人安全交通教育改善方案

道路交通安全規則第 139條規定：「父母或監護人不得疏縱未滿十四歲

之人，擅自穿越車道，或於交通頻繁之道路或鐵路平交道附近任意奔跑、追

逐、嬉戲或坐、臥、蹲、立，阻礙交通。」，換言之，己滿十四歲之人即可

獨立行走、穿越道路。但其交通知識恐怕只能依賴家庭教育或者是警察一年

一次到兩次的交通安全宣導，成效相當有限，導致己滿十四歲之人多半是從

自身的生活經驗去學習道路的使用方式，發生一次交通事故就學一次乖，然

而人生能承受多少的事故發生呢？

參考國外對於交通教育的做法，多是透過學校教育、家庭教育及社會教

育多種不同的管道各方面配合實行，才能真正落實在學童的生活之中：

1.美國

美國自幼兒起至大學，隨著不同的年級增長來實施一整套有計劃的交

通安全教育課程，令學生了解交通安全規則和交通事故的緊急處理等。

2.日本

日本由財團法人全日本交通安全協會主辦一年兩次的「全國交通安全

週」，配合民間團體在各級學校舉行交通安全宣導及體驗活動，會由特技

演員實地把交通事故給演出來加深印象，也會指導正確的交通規則，培養

安全的用路習慣。

3.新加坡

新加坡設立許多交通公園提供交通模擬狀況，讓學生能實地演練。並

且派駐警察在交通公園內宣導交通安全規則及灌輸交通安全知識。

4.英國

英國的王室事故預防協會長年宣導交通安全活動，地方政府也設有道

路交通安全官制度，會指派一名富有交通安全專業知識與經驗人員擔任，

定期巡迴轄區學校和社區，舉行專題演講及辦理各項交通安全活動。民間

也有各式團體，如皇家事故預防協會、英國汽車協會及行人協會等，參加

學校交通安全教育與訓練，協助政府推動交通安全。

我國目前人民的守法意識低落，然而交通教育方面也沒有如國外重視，

師資上更是無法盡如人意，除了靠警察投入交通教育外，也希望相關局、處
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能夠負起交通教育的工作，一同打造能讓行人安全又安心的行走道路環境。

在考照制度的部分，也應該再檢討為何會有越考試、越參加駕訓課程，

對行人就越不禮讓的情形發生，如何去反思檢討課程的設計及題目的難易都

是當前的重大課題。希望未來能培養尊重、禮讓他人的交通禮儀，形成良好

的守法習慣，建立完善的社會交通秩序，提升國內交通文化水準。

五、行人安全交通執法改善方案

依據現行道路交通法規對於車輛禮讓行人穿越道上之行人的取締標準未

有明確規定。以臺北市在 2019年所執行之「禮讓行人禮貌運動」為例，臺北

市交通警察大隊的取締標準如下：

1.路口無人指揮時，汽車在行人穿越道上以距離行人行進方向一個車道寬（約

三公尺）以內及前懸已進入行人穿越道上為取締認定基準。

2.路口有人指揮時，不聽從指揮強行通過者，得逕予認定舉發。

3.「尖峰時間」或「行人穿越眾多路口」，以指揮疏導人車交替通過為主，

如需舉發時，應從寬認定，以「實際有影響行人行止者」為取締認定基準，

以免因舉發違規造成交通阻塞。

4.以攔停舉發方式執行，但當場不能或不宜攔截製單舉發者，得直接逕行舉

發。

以上行為發生即視為違規行為，將對違規人製單舉發。而高雄市於 2017
年至 2018年間所執行的「保護行人路權」專案的例子中，高雄市交通警察大

隊的取締標準並未明示於專案計畫內容中。實際上取締時僅簡單統一認定為：

「車輛進入行人穿越道時，只要行人還沒通過車輛前車頭之前，汽機車都得

暫停，禮讓行人優先通行」。兩地對車輛行經行人穿越道不暫停禮讓行人的

取締標準略有不同，而欠缺明確規範下也令駕駛人及執法員警無所適從。

參考國外對於車輛行經行人穿越道不禮讓行人的取締標準，與國內標準

相互比較：

1.日本

日本道路交通法第 38條規定，車輛在接近行人穿越道而欲通過時，除

該行人穿越道上明顯無行人通過外，應在行人穿越道前暫時停止，且不得

妨害行人通行；同法第 38條之 1規定，車輛在交叉路口或其附近未設行人

穿越道之處，見有行人穿越道路時，不得妨害行人之通行。

2.新加坡

新加坡道路交通（行人穿越）規則第四條規定，汽車駕駛人在交叉路

口或有人穿越道之交叉路口轉彎時，如有行人穿越，應暫停將路權給予正

在通過或是正在起步穿越路口之行人；第六、七條規定，不論交叉路口是

否有號誌控制或是警察指揮，正在穿越或正在開始穿越道路的行人應擁有

優先權。
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3.中國

中國道路交通安全法第４７條規定，機動車行經人行橫道時，應當減

速行駛；遇行人正在通過人行橫道，應當停車讓行。機動車行經沒有交通

信號的道路時，遇行人橫過道路，應當避讓。

4.香港

香港道路交通（交通管制）規例之第 31條規定，在行人穿越道上的每

一名行人，當在行人穿越道上時，較任何車輛享有優先權;如車輛或其任何

部分駛至行人穿越道或在行人穿越道上之前，行人已在該斑馬線上，則該

車輛的司機須該讓先行人行地。

比較我國與其他國家對於車輛行經行人穿越道禮讓行人之相關規定並無

明顯差異，惟交通部及內政部警政署應商討出一個適用於全國的統一裁罰標

準，一方面能據以指導民眾駕駛車輛時如何正確禮讓行人優先通行；一方面

在取締執法上也能縮短與違規人的認知差異，以導正駕駛人正確路權觀念，

維護行人用路安全。

而警方在推行類似工作時，也應該利用各式機會宣導民眾周知有關行人

安全推展之內容，使民眾充分了解共同遵守。例如，在執行交通整理勤務時，

以「擋車讓人」的方式，禮讓行人優先通行後，再指揮車輛通過。取締時也

盡可能以攔停為主，一方面也可以教育車輛駕駛人正確的用路方式，使其理

解警方所要提醒的禮讓觀念，協助警方向其親友宣導車輛禮讓行人的重要性。

另外，針對易有行人穿越路口或易發生行人交通事故之路口，以標語、

旗幟等方式加強宣導或以執法取締等手段來防止事故發生，建立以人為本的

交通觀念，培養用路人良好的駕駛習慣，重視行人路權，共同創造安全優良

的道路環境。

六、結論與建議

綜合上述之分析，本文提出以下的結論與建議。

(一)行人的交通工程包括路口的行穿線與行人號誌之安全設計。為保障

安全視距，路口行穿線將視路口幾何條件、行人量、肇事率及行人

動線連貫一致等因素，盡量往內縮 4.5至 6公尺。至於行人眾多路口

將進一步評估採用行人專用號誌或對角線行穿線，在路段的行穿線

則應在肇事率高或高齡社區設置斑馬紋行穿線，運用注意行人的閃

光號誌、標誌及標線上之「慢」字等提醒車輛減速禮讓行人，至於

對角線行人穿越道線目前已在都會區路口增加設置，運用各方向車

行均為紅燈促使行人可由各方向安全通過路口。更智慧化之交通工

程科技化設計可在非號誌化路口行穿線二端設偵測單元，當有行人

經過時，行穿線邊的紅色標記閃爍，動態提醒駕駛減速禮讓行人。

(二)行人安全之智慧化教育之作法，可運用人性化方式教育民眾工程設

計之效率性及安全性及教育民眾路權觀念等，促使民眾一定要遵守
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交通規則，建議可運用交通管理社區化之由下而上之作法，透過包

括學校、公司、住宅及里鄰等社區宣導教育、尤其針對高齡者及學

童宣導由家人陪同示範如何安全通過各式道路及路口，社區內弱勢

族群則可透過社區關懷照顧其交通安全。

(三)最後在執法方面應研擬人性化交通執法之觀念與做法，建議先從違

規者的違規現象加以分析，藉此了解社會大眾的交通需求與行為，

以先教育後執法的手段導正違規者的不良習慣。

由於本文為初步分析說明，主要是參考先進國家之行人安全之作法，如

果實施其中建議方案，首先必須考量台灣特殊之交通環境與交通行為特性，

建議可先找適當地點做為示範試辦，實施後以 CCTV觀察其成效，如效果符

合預期，再評估擴大實施範圍。
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