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摘要 

為了解電動自行車的安全性，本研究以近四年電動自行車有關之交通事故

的傷亡情形進行分析，並與傳統人力(腳踏)自行車與輕型機車的交通事故傷亡

特性及致死風險比較。結果顯示電動自行車騎士的事故致死風險，較腳踏自行

車和輕型機車騎士低，但因為電動自行車的使用者平均年齡較低，且騎士的特

性和車輛操作靈活度與其他車種均有差異，難以認定騎電動自行車會比腳踏自

行車更為安全。而影響電動(輔助)自行車騎士的致死風險，主要以騎士本身的特

性有關，男性騎士、未戴安全帽，外國籍騎士都會使致死的風險增加，建議優

先針對外籍移工使用電動自行車族群，加強騎乘訓練與交通安全教育，並落實

電動自行車騎士在發生交通事故後接受酒精濃度檢測。未來研究應細分傷害部

位及嚴重等級，並針對死亡和重傷案件進行個案分析，確實了解造成傷害嚴重

度的原因，作為後續是否應限制或鼓勵電動自行車使用之政策參考。 

關鍵詞：電動自行車、電動輔助自行車、腳踏自行車、交通事故傷害嚴重度、

致死風險 
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  Abstract  

To better understand the safety of electric bicycles, this study analyzes the 

casualties of electric bicycles in the recent four years and compares them with 

pedaling bicycles and light motorcycles. The results show that the fatal risk of electric 

bicyclists is lower than that of conventional bicyclists and light motorcyclists. 

However, as the age distribution of electric bicyclists and their characteristics and 

operation flexibilities are different from those of other types of vehicles, it is still 

difficult to conclude that riding electric bicycles is safer than riding pedaling bicycles. 

The risk of fatality for electric bicyclists is mainly related to the characteristics of the 

riders themselves. Male foreigners who do not wear a helmet have an increased risk 

of fatality. It is recommended to require foreign electric bicyclists to take riding 

training and traffic safety education lessons and make sure that the electric bicyclists 

are tested for alcohol concentration in the event of a traffic crash. Future research 

should subdivide the injury parts and severity levels and conduct case studies for 

death and severe injury cases to truly understand the factors affecting the severity of 

the injury. Precise injury severity classification will be helpful in determining the 

policy for electric bicycles management and whether use of them should be 

discouraged or encouraged in the future. 

Keywords: Electric bicycle, Electric-assisted bicycle, Pedaling bicycle, traffic injury 

severity, fatal risk 

一、前言 

近年來，由於民眾使用電動自行車數量增加，交通事故案件、死亡人數

也逐年增加，政府交通管理單位除已修法加強電動自行車的使用規範，如應

配戴安全帽，及不得改裝限速器之外，目前正規劃將電動自行車納入監理系

統進行管理，期能提升電動自行車的安全。交通事故的頻次和死亡人數的增

加，與使用需求量增加有關，但是否使用電動自行車，相較於使用傳統人力

腳踏自行車會比較不安全，又或會造成較嚴重的事故傷害，目前國外內並無

相關的研究或文獻予以證實。依據近 10 年交通事故統計資料，有關傳統腳

踏自行車、電動自行車、電動輔助自行車及輕型機車騎士(含乘客)因交通事

故致死人數分佈 (如圖 1)，電動自行車死亡人數有逐漸增多的現象，但輕型

機車的死亡人數卻也明顯降低，且降低幅度更大，由於二行程輕型機車逐年

淘汰，可能是輕型機車使用量減少的原因，但騎士是否因而改使用電動自行

車，或改使用普通重型機車，目前亦無相關文獻探討。但依據交通部公路總

局車輛登記數量資料，輕型機車自 2011 年的 3,600,944 輛，逐年減少，到

2020年底僅剩下 769,922輛，共減少 2,831,022輛。而重型機車數為自 2011

年的 11,572,658 輛，逐年增加，到 2020 年底時共有 13,333,841 輛，增加

1,761,183 輛，或許有部分輕型機車騎士轉而使用電動自行車，而使電動自
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行車使用量增加。另由於外籍人士多數並無機車駕駛執照，平日的交通移

動，有多數人使用不需駕駛執照之電動自行車，也使得使用電動自行車的群

族有超過 30%為外籍人士，相對的也使的事故的頻次和死亡人數增加。 

 

圖 1 腳踏、電動(輔助)自行車、輕型機車歷年交通事故死亡人數變化 

(資料來源：道安資訊平台) 

電動自行車的結構、操作特性和可行駛速率，大概介於腳踏自行車和輕

型機車之間，發生交通事故的特性及傷害風險可能類似，或有可能不同，為

了解其間的差異，本研究針對近年來電動自行車交通事故的傷亡情形進行

分析，並與傳統人力(腳踏)自行車和輕型機車的交通事故傷亡特性及嚴重度

(致死率)進行比較分析，透過本研究的結果，期望能回答下列問題： 

1.電動自行車發生交通事故的頻次和嚴重度(致死風險)，相較於腳踏自行

車、輕型機車為何？ 

2.影響電動自行車騎士事故嚴重傷害的關鍵因子為何？與腳踏自行車、輕

型機車間有何差異？ 

3.電動自行車對其他弱勢用路人(行人)的危害情形為何？ 

限於目前警方所紀錄的交通事故資料中的事故傷害分類，僅分為死亡

和受傷，並未針對受傷的嚴重程度進行分類，因此，本研究有關事故傷害嚴

重度，係以事故資料庫中的死亡(含 30 天內死亡)為嚴重傷害，其餘則均列
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為未嚴重傷害，即致死和非致死等二項分類。為能了解影響騎士的致死風

險，本研究首先以敘述統計方法，依各車種騎士的特性，計算涉入交通事故

的次數分佈，及致死的比率分佈情形，再依逐步邏輯迴歸(stepwise logistic 

regression)方法進行建模，分析顯著影響因子，以及各變項間致死機率的勝

算比，以了解其對事故傷害死亡的風險，並針對研究結果進行探討，最後提

出建議，提供交通管理單位參考。 

二、文獻回顧 

近年來各國的電動自行車數量以及交通事故的案件都逐年增加，各國

陸續訂定相關管理措施，相關研究也開始著重在電動自行車的事故特性和

傷害嚴重度分析。本文針對各國有關電動自行車的管理法規和措施進行簡

介，以及電動自行車和傳統腳踏自行車的事故特性和傷害嚴重情形進行比

較的文獻進行回顧。 

2.1電動自行車定義與管理 

各國在電動自行車的定義和管理作為都有一些差異，我國目前有關電

動自行車的定義係以車重、允許最大行駛速率為基準，主要以行駛速率不能

超過 25公里/小時為主，若具有腳踏板，以人力腳踩供電為動力，則歸類為

「電動輔助自行車」；若無腳踏板，而純粹以電池供電為動力，則歸類為「電

動自行車」，兩者均列為「慢車」管理，除需審驗合格之外，電動自行車騎

士並有規範必須配載安全帽，但並無使用上的限制，如年齡或使用道路範圍

的限制，除部分縣市另有公告禁止行駛人行道或自行車專用道之外(新北市

政府，2020)，依現行道路交通法規，均以自行車使用管理。 

多數國家對於電動自行車規定則必須在一定速度和功率限制下，以腳

踏人力為主的電動輔助自行車(electrically assisted pedal cycles, EAPC) ，才

可以不納入一般車輛型式審驗管理，如歐盟規定功率 250瓦、速率 25公里

/小時以下。若無腳踏板，以電力為主的電動自行車，或高速率(最大可達 45

公里/小時)之具有腳踏板之電動自行車，在歐美或中國、日本等國家皆歸類

於電動機車，必須納入一般車輛管理範圍(顏家銘，2018)。 

各國對於不屬於一般車輛管理範圍的電動輔助自行車，多數也沒有使

用上的限制，和一般腳踏自行車一樣，可以在任何道路行駛，包含自行車道

(Bike Europe, 2017)。但英國則另有規定須年滿 14歲，才能使用電動輔助自

行車(Gov UK, 2022)，但並不需要保險、也無強制配戴安全帽的規定。 但
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若是列入一般車輛管理的電動自行車，以荷蘭為例，即便是有腳踏板的高速

電動自行車(速率最大可達 45公里/小時、功率大於 250瓦)，其使用的規定

為(Gov Netherlands, 2022)： 

1.必須領有黃色的輕機車牌照，才能在公共道路上行駛。 

2.騎士必須年滿 16 歲並持有輕型機車駕駛執照。 

3.必須佩戴經合格檢驗的機車安全帽（標準 ECE 22.05）或經核准的電動

自行車頭盔（標準 NTA 8776:2016）。 

4.高速電動自行車必須投保強制汽車責任險。 

5.必須領有車輛行照。 

6.可以行駛於自行車和輕型機車共用的道路或一般道路上，不可以在腳踏

自行車專用道上行駛。 

 國內現行法規所規定的電動自行車在國外都是認定為電動機車，須納

入一般車輛管理，且有較嚴謹的規範。目前國內法規僅就速率和安全帽使用

有規範和限制，然使用年齡和道路範圍限制，並無明確規範，對於交通安全

的危害情形，究竟較類似腳踏自行車，或是輕型機車，過去並無相關研究。 

2.2電動自行車事故傷害研究 

在瑞士，Weber (2014)等人比較 504名電動自行車和 871名腳踏自行騎

士的交通事故，發現電動自行車的自撞事故比率較高，使用安全帽的比率也

較高，但分析事故傷害的嚴重程度時發現，從他們的研究尚無法判斷電動自

行車和腳踏自行車何者會導致較嚴重的事故傷害。 

在荷蘭，Schepers 等人(2014) 以邏輯迴歸方法比較電動自行車和腳踏

自行車的事故傷害需急診救治的情形，透過問卷調查的方式發現，電動自行

車較易發生需要緊急救護的交通事故，但電動自行車和腳踏自行車的事故

傷害嚴重程度幾乎相同。Cherry and MacArthur (2019) 回顧多篇在歐洲和北

美洲有關電動自行車安全的研究，結果認為並無明顯的證據可證明是否電

動自行車在特定的狀況下，較腳踏自行車安全。電動自行車的速度較快，但

因有最高的速率限制，速率不會太快，但可縮短旅行的時間是受喜好的原因

之一，但速率增加會產生衝突，可能會造成其他用路人的困擾，弱勢族群，

如高齡者的事故傷害情形也會增加。而電動自行車較易發生自撞事故，該研

究建議應製訂相關法規，針對電動自行車的設計應兼顧創新和提升使用者

的安全為目標。 
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Longford 等人(2015)以 GPS追蹤腳踏自行車和電動自行車的違規駕駛

行為，如逆向或違反標誌管制，結果發現除了速率之外，兩者的違規行為並

無顯著差異。不過根據一份北美電動自行車使用者的問卷調查顯示

(MacArthur et al., 2014)大多數的電動自行車騎士認為和腳踏自行車相比較，

電動自行車比較安全。 

Spörri等人(2021)調查比較 67件電動自行車、1141件腳踏自行車和 588

件機車事故的交通事故受傷型態，結果發現電動自行車的傷害型態與腳踏

自行車類似，機車的事故型態則因事故時行車速率較高、保護設備和車輛結

構則與電動自行車不同。但與騎腳踏自行車的人相比，電動自行車騎士發生

事故的年齡較高，顱腦外傷的比率也增加，該研究建議高齡或未經訓練的電

動自行車騎士，因反應較慢，應使用安全帽和接受駕駛訓練。 

Schepers 等人(2020)調查曾經接受交通事傷害救治與未曾有事故的電

動自行車和腳踏自行車騎士，以邏輯特迴歸評估交通事故傷害嚴重程度和

健康狀態的差異。結果發現電動自行車騎士的健康狀況較腳踏自行車騎士

差，但較不會造成嚴重的交通事故傷害。而高齡女性電動自行車騎士有較高

的風險，且易造成嚴重的傷害。但與健康有關的因素，如疾病、藥物使用和

體脂肪指數，與碰撞機率和傷害嚴重程度並不相關，因此，無法解釋高齡女

性騎士的高風險情形。但有平衡和協調問題的騎士，以及使用抗癲癇藥物都

與事故發生有關。該研究亦發現女性在電動自行車上、下車時易有跌倒現

象，建議應調整座椅的高度，以增加電動自行車的安全性。 

DiMaggio (2019)等人分析 2000 至 2017 年電動自行車、電動滑板

(powered Scooters)和腳踏自行車騎士交通事故傷害的型態，發現電動自行車

騎士較易受到身體內部傷害和送醫救治，電動滑板騎士被診斷為腦震盪的

機率是電動自行車騎士的三倍，在電動自行車有關的事故傷害，與行人發生

事故的機率是輕型機車和腳踏自行車的三倍，但並無證據顯示電動滑板車

撞擊行人的機率會比腳踏自行車撞擊行人的機率較高。以人口計算使用腳

踏自行車受傷率逐漸下降，特別是兒童，但電動自行車受傷的比率則急速增

加，特別是高齡者。 

針對影響電動自行車騎士事故傷害嚴重程度因子，Yuan 等人(2017)調

查 2009-2015 年 150 件電動自行車事故傷害案件，以邏輯特分析顯著影響

事故傷害嚴重度影響因子，結果發現高齡者和年輕的騎士較易涉入死亡傷

害事故，電動自行車事故易發生在城郊、較高速限的道路。邏輯特模式分析

的結果發現高齡者騎士會增加事故死亡機率，但在交通離峰時間，高齡的對

造車輛駕駛人則會降低導致死亡事故的機率。 
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由於國外多數國家和國內的道路交通環境迴異，影響事故傷亡的關鍵

要素應會有所差異，如荷蘭有較多的自行車專用道，但納管的電動自行車是

不可以於自行車道上行駛，而國內的自行車專用道並不常見於一般道路上，

法規對於電動自行車的使用道路範圍，並無明確的規範，但大都必須在慢車

道或混合車道中，與機車和汽車共道行駛，特別是一般機車允許在慢車道行

駛，但卻又非慢速行駛，造成慢車道上各種車種的速差較大，也是國內道路

交通環境的特色。針對國內電動自行車的事故特性和嚴重度影響因子，

Wang 和 Schrock (2021)以 2011-2018 年電動自行有關的事故，探討電動自

行車的事故特性，並應用邏輯迴歸分析事故致死機率的影響因子，結果發現

大多數的電動自行車事故發生在市區道路、路口，且以側撞事故，與機車、

男性的駕駛的車輛、直行車發生碰撞為主，發生事故的電動自行車騎士則女

性、高齡者較多。而影響事故傷害致死機率因子包括電動自行車騎士的性

別、年齡、安全帽使用情形、對造車輛的種類、是否有酒駕有關，男性、年

紀超過 55歲、以及沒有戴安全帽，都會增加導致死亡事故的機率。 

三、資料與研究方法 

3.1研究資料與限制 

本研究以 2017-2020 年(計四年)內政部警政署交通事故死傷(A1＋A2)

資料庫為基礎，篩選所有事故中所有腳踏自行車、電動輔助自行車、電動自

行車，以及輕型機車涉入的案件進行統計分析。警政署交通事故資料庫紀錄

全國各縣市交通事故中，至少有一人受傷或死亡案件，內容包含交通事故發

生的時間、地點、天候、道路基本特性、事故撞擊型態，事故當事人的基本

資料，駕駛車種、安全配備(安全帽)使用情形、事故前運行狀況，受傷位置、

傷害的嚴重程度，以及初步判斷的肇事主因和當事人個別的肇事原因。 

由於員警所記錄的交通事故調查報告表項目分類較詳細，部分細項案

件數量較少，為利於統計分析，其中所關道路幾何特性資料，本研究將道路

的幾何型態和交通管制方式綜合，重新分類為路段、號誌化路口、閃光號誌

路口和無號誌化路口；道路中央分隔設施和快慢分隔設施，則分為無分隔、

以標線分隔及具實體分隔等三類。發生事故時的光線則分為白天自然光、夜

間有街燈、夜間無街燈照明及晨昏時段的光線等四類；天候狀況則分為好天

及壞天(含雨天、暴風雨、雪等)兩類。事故地點的土地使用分區分為「市區」

和「郊區」二類，係依交通事故調查報告表中，記錄為「市區道路」列為市

區，其餘為郊區。 
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員警所記錄的當事人受傷的嚴重情形分為 4 類，分別為當事人於當場

或 24小時死亡、30天內死亡、受傷和未受傷。因為警政署的資料並未針對

事故傷害的嚴重度分類，且記錄資料，並未包含僅有財損的案件，因此，本

研究事故傷害嚴重度的分類僅分為兩類，以綜合加總員警所紀錄的 30內死

亡和當場或 24小內死亡為「死亡事故」類別，另受傷或未受傷者列為「未

死亡事故」類。當事人是否酒駕，則以有記錄的酒精濃度值分為「無飲酒」、

「有飲酒」、及「未測量或不明」等三類，由於當事人接受酒測值並未能精

確代表實際發生事故時體內的酒精濃度，故本研究僅針對有無飲酒對事故

傷害的影響，不探討飲酒後呼氣或血液酒精濃度是否超出法定允許值。  

本研究的重點以各類自行車和輕型機車為研究主體，有關對造車輛的

資料，如車種或駕駛人特性並不詳列，但為了解大型車、酒駕及自撞事故對

各種事故傷害的影響，本研究將對造事故車輛是否為大型車(大貨車、聯結

車或大客車)、對造車輛駕駛人是否有明確紀錄「飲酒」，即酒精濃度值大

於零，以及自撞事故，重新編碼列入獨立變數進行分析。自撞事故則僅以事

故發生僅有當事車輛一部車為自撞事故為主，若事故型態為自撞，但涉及其

他車輛，則因從事故資料無法得知何者先自撞，再撞擊其他車輛，故排除涉

及其他車輛之自撞事故案件。 

依據 2017-2020 年交通事故資料，與各類自行車和輕型機車有關之事

故共有 122,065件，經剔除資料有缺漏，如年齡、性別不詳等資料，當事人

共計 130,502人，其中腳踏自行車有 55,272人，493人死亡、電動輔助自行

車共有 4,286人，30人死亡、電動自行車共有 21,091人，75人死亡，輕型

機車共有 49,853 人，249 人死亡。相關事故、當事人及道路特性變數及各

類別之人數、死亡人數及比率整理如表 1。 

另由於腳踏自行車和電動自行車目前並未納入監理車輛管理系統，除

了輕型機車之外，並無詳細的數量統計，或曝光量的資料，難以針對肇事率

進行比較分析，因此，本研究以事故發生後，造成當事人的傷害嚴重度為範

圍，分析並比較影響各車種事故傷害嚴重度的關鍵因子，和對於死亡風險的

差異。 
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表 1 相關事故、當事人及道路特性資料及分類  

 

3.2 研究方法 

本研究之傷害嚴重程度分析以警方所記錄為死亡為基準，分為死亡(1)

和未死亡(0)等兩類，依變數屬於二項式變數，因此，本研究以邏輯迴歸模

式，分析各變數對死亡風險的影響。針對事故範圍資料，首先敘述統計依各

車種騎士的特性，計算涉入交通事故的次數分佈，及致死的比率分配情形，

再依邏輯迴歸(logistic regression)方法，建立交通事故傷害死亡機率預測模

式，推估各車種以及關鍵因子的的死亡風險，並計算各變項間的致死風險勝

算比。 

邏輯迴歸適用於二項式的依變數的預測模式析，已被廣泛的用於道路

安全相關的研究，特別是事故傷害致死的風險。邏輯迴歸的依變數為 1:死

亡；0:未死亡，其公式為： 

Y = Logit(P) =𝛼 + 𝛽1𝑋1 + 𝛽2𝑋2 +⋯+ 𝛽𝑖𝑋𝑖            (1) 
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其中 P為事故傷害致死的機率，Xi是獨立變數向量，如車種、年

齡分類，α 是常數，βi (i=1,2,…,k)是各個獨立變數(Xi)的係

數，用於決定影響事故傷害致死率的勝算比。 

邏輯迴歸係用以分析各種特性下，各車種騎士的致死比率，並分別以腳

踏自行車和輕型機車為基準，計算電動自行車的相對勝算比(odds ratio)，分

析電動自行車相對於腳踏自行車和輕型機車的致死風險。再分別以各車種

的事故資料，分析影響各車種騎士致死風險的關鍵因子。致死風險勝算比係

發生事故致死的機率和非死亡機率的比值，等於 exp(βi)。當獨立變數(Xi)增

加一個單位時，在其他因素維持不變的狀況下，致死的風險增加 exp(βi)倍，

即 OR倍。當勝算比值大於 1時，代表相對的致死風險增加，小於 1則相對

的致死風險減少。 

為比較各車種騎士的事故傷害致死風險，以及各車種騎士和事故特性

變數對於騎士的致死風險關鍵要素，本研究的目標，將資料分為幾個群組，

分別進行邏輯迴歸的建模，包含整體事故資料、高齡者(55 歲以上)涉入資

料、大車涉入資料、以及自撞事故資料，分別以逐步邏輯迴歸模式建立相對

應的模式，分析在各資料群組下，各車種騎士的致死風險，並分別腳踏自行

車和輕型機車為基準，分析電動(輔助)自行車的致死風險勝算比，此部分僅

探討各車種騎士的致死風險，模式中包含相關顯著影響因子，但不討論。 

除了整體模式之外，另針對各個車種的事故資料，分別建模分析影響各

車種騎士致死風險的關鍵因子，並進行比較各顯著因子的差異。 

本研究使用 R 統計軟體中的逐步邏輯迴歸功能 (stepwise logistic 

regression)，會自動確認各個變數之間的多重共變情形(multicollinearity)，若

有高度相關的獨立變數會在最終的模式中移除。模式的選定績效指標為AIC 

(Akaike Information Criterion)，以向後移除(backward deletion)方式，求得最

佳模式。故所建立的最終模式，各變數間並不會有明顯的共變情形。本研究

以 95% 信賴區間(95% CIs)，計算各變數的勝算比和區間，並進行討論。 

四、研究結果分析 

4.1交通事故頻次與死亡率分佈 

表 2 列出各類涉自行車及輕型機車交通事故中，當事人特性及特殊案

件(如大車涉入及他車酒駕等)之頻次、比率及致死率分佈。其中腳踏自行車
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發生事故者的年齡為 45.5歲，但死亡騎士的年齡平均為 66.2歲，電動自行

車和電動輔助自行車發生事故的平均年齡為 43 和 40 歲，死亡騎士的年齡

平均為 59 和 57 歲，平均年齡都較腳踏自行騎士年齡低；而輕型機車騎士

發生事故者的年齡平均為 54 歲，死亡騎士則為 65 歲，較電動自行騎士年

齡大。亦即發生交通事故的電動(輔助)自行車騎士或死亡者的平均年齡都比

腳踏自行車和輕型機車騎士的平均年齡高，但死亡騎士平均年齡都超過 55

歲。 

在性別部分，發生事故的自行車騎士有約 64%為男性，電動(輔助)自行

車騎士大約男女各半，輕型機車則以女性居多，占 65%，應該是與使用的

頻次有關。騎士安全帽的使用情形，由於交通法規並未要求腳踏自行車和電

動輔助自行車騎士必須要戴安全帽，導致有約 80%和 64%記錄為不明。電

動自行車部分則自 2019年 10月 1日起才開始規定需 佩戴安全帽，因此，

也有接近一半記錄不明，機車騎士戴安全帽記錄不明的比率則較低，僅 12%。 

騎士有飲酒人數的比率則以電動輔助自行車的比率較高，達 8%，其次

為電動自行車，有 5%；腳踏自行車為 4%，輕型機車騎士則約 2%有飲酒的

情形。但有關飲酒情形，各車種騎士都有 8-10%的記錄為不明。騎士的身份

別部分，則腳踏自行車的乘客比率較低，僅 1%，輕型機車有 6%是乘客，

而電動自行車或電動輔助自行車，雖然法規也不允許搭載乘客，但仍有 8%

的交通事故有乘客。電動自行車的使用者有 4 分之 1 為外國人，電動輔助

自行車則接近 30%為外國人，應該都是以外籍移工為主。與大型車發生事

故的比率則每一車種都約 2%上下，而事故對造車輛駕駛人有飲酒的情形，

均約有 1%。自撞的事故案件，以電動輔助自行車的比率較高，有約 9%，

電動自行車也有約 8%為自撞事故，腳踏自行車則有 7%，輕型機車則約有

6%為自撞事故。在對行人的威脅部分，則共有 2,371 個行人被撞，其中有

40%是被輕型機車撞，35%是被腳踏自行車撞，21%被電動自行車，其中行

人死亡人數，有 4人是與輕型機車、2人是與電動自行車發生事故。 
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表 2 各類自行車及輕型機車交通事故頻次、比率及致死率分佈  

 

4.2 事故傷害嚴重度比較 

為了解電動自行車騎士相較於腳踏自行車和輕型機車事故傷害的差異，

本研究以分別以全部資料、涉高齡騎士族群、涉大型車事故案件、以及自撞

事故資料，以邏輯特逐步迴歸模式進行事故傷害嚴重度建模式，求出最佳模

式，列出其中各比較車種騎士的致死率勝算比(如表 3所示)，並分別以腳踏

自行車(表 3左側)、輕型機車(表 3右側)為參考基準，灰底欄位代表該變數

與參考變數有顯著差異。由於電動自行車的致死比率在 55-65和 65歲以上

相近，為利於比較，建模時，高齡者的年齡設定為為 55 歲(含)以上的騎士

或乘客。 
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表 3 各比較車種騎士事故致死率模式係數及勝算比  

 

以全部資料進行建模，比較不同車種的騎士致死機率，若與腳踏自行車

相比，則電動自行車騎士致死機率較低，平均為腳踏自行車的致死機率的

70%。若以輕型機車為基準，電動自行車騎士發生交通事故致死的機率也同

樣為為輕型機車騎士致死機率的 0.7。電動輔助自行車騎士的致死機率則與

輕型機車和腳踏自行車無顯著的差異。若僅考慮照高齡者(55歲以上)，則有

同樣的趨勢，電動自行車騎士的致死機率也大約分別是腳踏自行車和輕型

機車的 70%。 

若事故涉及大型車，則電動自行車或電動輔助自行車發生事故的致死

機率，和輕型機車或腳踏自行車騎士都無顯著差異，但腳踏自行車騎士的致

死機率為輕型機車的 1.74倍。 

自撞的事故中，電動自行車騎士的致死機率相較於腳踏自行車或輕型

機車並無顯著差異，但電動輔助自行車騎士的致死機率則為腳踏自行車的

3.2倍，但與輕型機車並無差異。而輕型機車騎士的致死機率是腳踏自行車

的 2.8倍，可能與行車速率有關。 

電動自行車騎士發生交通事故的致死機率，若與腳踏自行車騎士比，則

在高齡族群的事故致死機率較低，但在與大型車發生事故，或自撞事故案件

中，並無顯著差異；與輕型機車相比，亦呈現同樣的趨勢。但電動輔助自行

車騎士，在高齡年的族群，或與大型車發生事故的案件中，其事故致死機率

和腳踏自行車或輕型機車並無顯著差異，但在自撞事故中，電動輔助自行車

騎士的致死機率卻高出腳踏自行車許多。整體而言，電動自行車騎士的事故

致死機率還是較腳踏自行車和輕型機車騎士低。 

4.3 影響傷害嚴重度因子 
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為了解影響各車種騎士事故傷害嚴重度因子，本研究分別針對腳踏自

行車、輕型機車和電動(輔助)自行車有關事故，以逐步邏輯特迴歸模式進行

建模，求得各車種傷害致死機率模式，並藉以判定關鍵要素，相對的勝算比

(如表 4)，並分別探討如下，由於電動自行車和電動輔助自行車的樣本數較

小，且兩者同質性較高，將兩者合併建模分析。 

  表 4 各車種致死風險模式與各變數勝算比值 
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4.3.1 腳踏自行車 

在腳踏自行車的事故中，騎士的基本特性對事故傷害嚴重度的差異很

大，男性騎士發生死亡交通事故機率是女性騎士的 1.7倍；而隨著騎士的年

齡增加，發生死亡交通事故的機率也增加，特別是年齡超過 55歲者，和 18-

24歲的年輕人相比，55-64歲的腳踏自行車騎士發生事故致死的機率是 18-

24歲騎士的 7.8倍，高齡者(65歲以上)的致死率更高達 15.2倍。騎士未戴

安全帽致死的機率為有戴安全帽的 2.5倍，而自行車騎士有飲酒的狀況下，

發生交通事故時會死亡的機率是未飲酒騎士的 1.9倍，但飲酒狀況不明或未

紀錄者，致死的機率高達 8 倍，可能有未對死亡騎士進行酒測的狀況而未

紀錄，而無法確實呈現酒後騎車的現象及對事故傷害的影響。若騎士本身有

肇事責任(含部份肇責)時，其致死機率是無肇責或尚未發現肇事責任騎士的

1.3倍。 

在事故的特性部分，若事故的對造車種中，有大型車(大貨車或大客車)

涉入，則騎士會致死的機率將會是無大車涉入的 10倍以上，若案件中，對

造車輛駕駛人有酒後駕車的情形，則會增加腳踏自行車騎士致死的機率達

2.5 倍。若在事故過程中有多部(二部以上)的車輛涉入，會增加腳踏自行車

騎士死亡的機率，是僅有二部車事故或自撞事故案件致死機率的 1.5倍。 

在道路的環境中，腳踏自行車事故發生在凌晨時段 4-8時，騎士死亡的

機率較高，是發生在上午 8-12 時的 1.7 倍，但其他時段，其致死機率並無

顯著差別。 

若事故是發生在夜間，無論是否有街燈照明設施，騎士的致死機率都相

較於白天日光下高，分別為 1.8-2.6倍，暗夜無街燈照明的狀況下，騎士發

生事故致死的機率更高，為白天的 2.6倍。而道路的速限愈高，發生死亡事

故的機率愈高，主要是和行車速率有關。在郊區道路也是類似情形，事故的

嚴重度會較市區道路嚴重。事故的地點若以無號誌化路口為基準，則事故發

生在號誌化路口或閃光號誌路口的致死率會增加，特別是閃光號誌路口，事

故傷害致死的機率是無號誌路口的 2.1倍。而道路是否有中央分隔設施，如

分向標線或實體分隔島也會影響事故的嚴重程度，腳踏自行車在無劃設分

向線的道路上，事故傷害致死的機率是在以標線分隔道路上發生事故的 1.3

倍，可能是對撞事故較多的因素，而在具實體分隔的道路上，事故傷害致死

的機率亦增加，但差異並不顯著。 
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4.3.2 輕型機車 

輕型機車騎士必須具備駕駛執照，但若有汽車駕駛執照者亦駕駛輕型

機車，在輕型機車騎士的特性中，事故傷害的嚴重程度僅與年齡有關，與騎

士的性別並無顯著相關，與 18-24歲的騎士相比，少於 18歲的騎士發生死

亡交通事故的機率增加，約 3.7倍，高齡騎士(55歲以上)的事故傷害致死率

也明顯增加，特別是 65歲以上的騎士，致死率是年輕騎士的 5.7倍。安全

帽的使用和騎士本身是否飲酒也是影響事故傷害嚴重程度的重要因素，且

致死的機率相較於有戴安全帽和無飲酒的騎士高出約 4 到 5 倍。同樣的騎

士本身有肇責，則致死的機率也會增加，是無肇責騎士的 12倍。 

在事故的特性部分，若事故的對造車種中，有大型車(大貨車或大客車)

涉入，則輕型機車騎士會致死的機率是無大車涉入事故的 7.7倍，但相較於

腳踏和電動自行車騎士的 10倍機率較低。若事故中，對造車輛駕駛人有酒

後駕車的情形，則同樣會增加腳踏自行車騎士致死的機率達 2.5倍。輕型機

車自撞事故的致死機率也相對於與其他車輛發生事故的致死機率高。 

在道路的環境部分，和腳踏自行車不同，輕型機車事故發生時間對事故

傷害嚴重程度的影響並不顯著，事故地點的光線則以晨昏時的光線，造易造

成嚴重的傷害，致死機率是白天日光時的 2.1倍，道路的速限和土地使用分

區，則與腳踏自行車類似，同樣在速限高和郊區的事故，事故傷害較為嚴重。

道路的型態則以發生在閃光號誌路口的致死機率較高，是發生在無號誌化

路口致死機率的 1.8倍，發生在號誌化路口和路段上的事故，騎士致死的機

率則與在無號誌化路口的致死機率無顯著差異。輕型機車在未劃設中央分

向線的道路致死機率較具分向標線的道路上的致死機率高，約 1.5倍。 

4.3.3 電動(輔助)自行車 

相較於腳踏自行車和輕型機車，影響電動和電動輔助自行車騎士交通

事故傷害嚴重程度的顯著因子較少，但同樣是男性騎士的致死機率較高，約

為女性的 1.7倍；隨著年齡增加，致死機率也隨之增加，特別在騎士年齡超

過 55歲，事故傷害死亡的比率是 18-24歲年輕族群的 10倍以上。未戴安全

帽的致死機率為有戴安全帽的 3.3倍，但騎士飲酒的情形，在明顯有飲酒的

狀況，其致死機率與未飲酒騎士的致死機率並無顯著差異，但飲酒狀況不明

者，其致死機率則為無飲酒騎士的 16.4 倍之多，因為針對電動自行車騎士

肇事案件，法規上並無可強制酒測的規定，而使飲酒狀況不明案件增多，影

響飲酒情形對事故致死風險的判定。 
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與腳踏自行車和輕型機車不同的是，電動(輔助)自行車的騎士，發生交

通事故的致死機率是乘客的 15倍，雖然電動自行車不允許乘載乘客，但實

務上仍有載客的情形，但相對的乘客的致死機率較低。而外國人在台灣使用

電動機車的情形也會導致較高的致死機率，和本國人相比，外國騎士事故傷

害致死的機率是本國人的 2.2倍。在有大型車涉入的案件中，電動自行車致

死的機率和腳踏自行類似，大約是沒有大型車涉入案件的 10倍。電動自行

車自撞的致死率則是其他事故型態的 2.3倍。而在腳踏自行車的事故中，自

撞事故並為影響事故的傷害嚴重度。 

在道路環境的特性方面，影響電動(輔助)自行車的傷害嚴重程度，僅與

道路的速限有關，在速限高的道路上，有較高的致死機率。 

4.4 綜合討論 

本研究比較腳踏自行車、電動(輔助)自行車及輕型機車發生事故的傷害

嚴重情形(致死機率)，整體而言，電動自行車騎士發生交通事故的致死機率

較腳踏自行和輕型機車較小，致死機率較低，或許與發生事故之電動自行車

騎士平均年齡較低有關。但在較高年齡族群也呈現同樣的趨勢，高齡電動自

行車騎士的致死風險也比腳踏自行車和輕型機車騎士低，輕型機車因速率

較高，事故傷害較為嚴重應可解釋，但腳踏自行車騎士的事故傷害較電動自

行車騎士嚴重，則不易解釋，因為根據國外的研究資料顯示(Cherry and 

MacArthur ,2019)並無明顯的證據可證明是否電動自行車會腳踏自行車安全，

且依據一份自行車使用者的問卷調查顯示(MacArthur et al., 2014)，大多數的

電動自行車騎士認為和腳踏自行車相比較，電動自行車比較安全。本研究的

結果顯示，在同樣發生事故狀況下，電動自行車致死的風險明顯比腳踏自行

車和輕型機小，或許電動自行車較輕型機車的速率較慢，但靈活度較腳踏自

行車好有關，是事故傷害嚴重程度較低的可能因素。 

在與大型車發生交通事故的傷害嚴重程度中，以腳踏自行車較為嚴重，

電動輔助自行車和自行車騎士的傷害嚴重程度與腳踏自行車並無顯著差異，

可見對於慢車而言，與大型車發生交通事故的嚴重程度，相較於輕型機車與

大型車發生交通事故的傷害嚴重程度較大，或許如同前述，與車輛的操作靈

活度有關，但目前並無相關研究或實驗證明，需進一步調查分析。 

在自撞的事故當中，電動輔助自行車騎士發生交通事故的頻次比率最

高，事故致死風險較其他車種的騎士高，其次為輕型機車，可能與行車速率

有關，電動自行車騎士的致死風險雖也較腳踏自行車騎士高，但在統計上並

不顯著。 
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在針對各車種分別進行事故傷害致死風險的分析模式中，影響電動自

行車騎士致死風險的因子，相較於腳踏自行車和輕型機車都較為少數，主要

集中在騎士本身的特性，在道路環境的特性，影響並不顯著，但其中明顯飲

酒的騎士的致死風險差異並不顯著，反而是飲酒狀況不明的騎士，其致死風

險較高，可能法規並無強制電動自行車騎士必須接受酒測的規定，造成拒測

案件較多有關。因為電動自行車騎士若呼氣中酒精濃度值達每公升 0.25毫，

則適用於刑法的公共危險罪處罰，必須移送法院裁罰，但若拒測，則僅依慢

車駕駛人拒測處罰，處二千四佰元罰款。 

與其他車種不同的是，使用電動自行車的外籍人士比較甚高，且發生事

故致死的風險也為本國人的 2.2倍，目前外國人士在台灣，特別是外籍移工，

由於考駕照的限制，大多數都以不需駕駛執照的電動自行為主要的交通工

具，可能與不熟悉國內道路環境和法規有關，而使致死風險增加，這個部分

應為交通管理單位在討論修法前，最先需要改善的問題。 

五、結論與建議 

5.1 結論 

依據研究結果，回答前言所列問題，分別為： 

1.電動自行車發生交通事故的頻次和嚴重度(致死風險)，相較於腳踏自行

車、輕機車為何？ 

研究結果顯示電動自行車的事故頻次和死亡人數逐年增加，可能與

使用的需求量有關，由於輕型機車數量大量減少，以及外籍移工人數和

交通移動需求增加，使得電動(輔助)自行車的使用需求量增加。而電動

自行車騎士發生交通事故，不論在整體資料或僅高齡者的族群中，其致

死風險，都較腳踏自行車和輕型機車騎士較小，但因使用者平均年齡、

特性或車輛操作靈活度有差異，尚無法認定電動自行車會比腳踏自行車

更為安全。 

2.影響電動自行車騎士事故嚴重傷害的關鍵因子為何？與腳踏自行車、輕

型機車的有何差異？ 

影響電動自行車騎士事故致死風險的關鍵因子，主要以騎士本身的

特性有關，其他影響腳踏自行車或輕型機車騎士傷害嚴重度的事故地點

道路幾何特性，並未顯著影響電動自行車的傷害嚴重程度。和腳踏自行
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車騎士類似，同樣是男性騎士的事故致死風險較高，而隨著騎士年齡增

加，事故致死風險機率也隨之增加，特別在騎士年齡超過 55 歲的事故

致死風險，是年輕族群(18-24 歲)的 10 倍以上，但青少年族群(小於 18

歲)的事故死亡風險與年輕族群騎士的事故致死風險並無顯著差異。 

電動自行車騎未戴安全帽和其他車種騎士一樣，事故致死風險都比

有戴安全帽騎士的事故致死風險高，但騎士有明顯飲酒的情形，其致死

風險並未與未飲酒騎士的致死風險有顯著差異，可能因法規並無強制電

動自行車騎士接受酒測的規定，而有多數騎士選擇拒測，造成飲酒狀況

不明的紀錄，而影響飲酒對事故致死風險的判定。 

相較於腳踏自行車和輕型機車所沒有的現象，電動自行車和電動輔

助自行車騎士發生事故的人數當中，分別有超過 4 分之 1 和百分之 30

為外籍人士，且事故致死風險也較本國籍騎士高。可能與不熟悉國內道

路環境和法規有關，而使致死風險增加。 

3.電動自行車對其他弱勢用路人(行人)的危害情形為何？ 

在對行人的威脅部分，研究的資料範圍內，共有 2,371個行人與各

類自行車或輕型機車發生碰撞，其中有 40%是被輕型機車撞，35%是被

腳踏自行車撞，21%被電動自行車撞，其中行人死亡人數，有 4人是與

輕型機車、2 人是與電動自行車發生事故。由於沒有曝光量(交通量)資

料，很難判定那一種車對行人有較大的威脅，但資料中有電動自行車有

造成行人死亡事故，顯示電動自行車還是在對行人死亡的威脅上，會比

腳踏自行車和電動輔助自行車大。 

5.2 建議 

依研究過程和結果，本研究建議： 

1.針對電動自行車騎士飲酒狀況不明紀錄案件偏多情形，建議可修法將電

動自行車騎士依汽機車駕駛人管理，發生交通事故必須依規定進行酒測，

處理人員也務必落實檢測或委託醫療單位抽血檢測，以期真實還原事故

當時的人車狀態。 

2.外籍人士使用電動(輔助)自行車的造成交通事故頻次和傷害嚴重度增

加，建議應優先針對外籍移工使用電動自行車族群，加強教育訓練，在

不限制使用的狀況下，確保他們的交通安全。 
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3.本研究有關事故傷害嚴重度的分類，僅分為死亡和非死亡二級，無法完

整呈現事故傷害的嚴重程度分類，建議交通部道安資訊平台在串聯事故

當事人死因資料，能一併提供更詳細的事故傷害分類，細分傷害部位及

詳細等級。 

4.研究結果雖顯示電動自行車騎士的事故傷害風險，較腳踏自行車和輕型

機車騎士較低，但因為使用者平均年齡較低，且騎士的特性或車輛操作

靈活度均有差異，尚無法認定騎電動自行車會比腳踏自行車更為安全或

不安全，建議未來能針對死亡和重傷個案進行探討，確實比較造成傷害

嚴重度的原因，作為後續是否應加強電動自行車或鼓勵使用電動(輔助)

自行車的政策參考。 
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