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基隆市行人交通事故特性分析

曾柏興 1、李文雄 2

摘要

行人為道路用路人弱勢群體，為強化用路人安全與建構友善的道路環境，本研究擬

蒐集基隆市近 10 年行人交通事故資料，分析歷年事故發生情境與行人特性，進行統計檢

定比較，研究發現仁愛區為事故高風險的區域，未注意車前狀況為事故發生主要原因，

男性事故的比例高於女性，用路人須能夠確實遵守知法、守法、減速、停讓的安全觀念

以降低潛在性的風險。研究成果可供政府相關單位（如交通局（處）、警察局等）擬定

交通改善策略參考，強化用路人風險意識與矯正行人錯誤的用路習慣，以降低事故傷亡

可能性與社會成本。

關鍵詞：行人、交通事故、基隆。

一、緣起

行人是道路用路人中弱勢的族群（Kučerová et al., 2024），在都市地區

中，於車流量大與人口密集處中，容易發生行人交通事故（Alsharif et al., 2024; 
Kopsacheilis and Politis, 2024），在中低所得的國家中，行人的死亡事故佔所有交

通事故的四分之一（Yendra et al., 2024）。隨著社會高齡化的趨勢，年長者在行

走速度、辨識與反應能力也較一般行人緩慢，在其路口、路段的通行區域更需加

強其保護措施（如行人專用號誌）。確保行人交通安全一直是交通部與內政部警

政署重要的政策工作，基隆市政府於 112 年 1 月推動「行人友善」政策，113 年

11 月起推動「行人有序專案」，114 年 2 月 3 日起正式進行執法期，取締違規駕

駛與行人 3 4 ，基隆市政府交通處亦逐步加強保護行人的道路交通標誌、標線、號

1 國立臺灣海洋大學航運管理學系副教授，基隆市中正區北寧路 2 號，02-24622192 分機 3432，
phtseng@mail.ntou.edu.tw。

2 基隆市警察局交通警察隊副隊長。

3 交通安全規則第 134 條，行人穿越道路，應依下列規定：
 一、 設有行人穿越道、人行天橋或人行地下道，必須經由行人穿越道、人行天橋或人行地下道

穿越，不得在其一百公尺範圍內穿越道路。但行人行走於行人優先區不在此限。

 二、 未設有前款設施之交岔路口，行人穿越道路之範圍，應於人行道之延伸線內；未設人行道，

而有劃設停止線者，應於停止線前至路緣以內；未設有人行道及劃設停止線者，應於路緣

延伸線往路段起算三公尺以內。

4 道路交通管理處罰條例第 78 條，行人在道路上有下列情形之一者，處新臺幣五百元罰鍰：
 一、不依標誌、標線、號誌之指示或警察指揮。

 二、不在劃設之人行道通行，或無正當理由，在未劃設人行道之道路不靠邊通行。

 三、不依規定，擅自穿越車道。

 四、 於交通頻繁之道路或鐵路平交道附近任意奔跑、追逐、嬉遊或坐、臥、蹲、立，足以阻礙

交通。
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誌等設施，期盼改善車輛與行人動線相關問題。過去臺灣的道路交通規劃設計以

機動車輛為主要考量，基隆市的土地約有95%為丘陵地，可使用的道路面積有限，

較難普及設置人行道，在擁擠路段人車爭道情況下，行人容易遭受車輛撞擊而產

生嚴重傷亡事件，其原因可能為用路人欠缺風險意識與防範（如駕駛者疏忽、駕

駛者視線在車輛轉彎時受到車窗左右 A、B 柱遮擋等）、未能設置良好行人空間

規劃道路等因素。

為瞭解基隆市歷年行人交通事故的趨勢與辨識高風險區域，本研究蒐集 105
年 1 月 ~114 年 6 月資料（共 77,038 人）5，進行次數分配統計與卡方檢定，探討

事故的原因與關聯性，據此提出改善建議，研究成果可供相關決策單位（如內政

部警政署、各縣市警察局、交通機關等）進行交通安全改善之參考，道路用路人

亦可從中瞭解潛在的高風險區域與特徵，強化風險管理意識，降低事故發生的可

能性。

二、基隆市常見違規情形與行人安全宣導

根據基隆市主計處統計年報資料 6，基隆市人口在 114年 5月為 361,441人（男

性 179,127 人，女性 182,224 人），行政區域劃分為中正區（51,563 人）、七堵

區（52,444人）、暖暖區（38,376人）、仁愛區（40,130人）、中山區（45,789人）、

安樂區（80,262 人）、信義區（52,787 人）等七區。基隆市行人較為密集區域大

多集中在基隆火車站、廟口商圈（如忠一路、孝四路、孝三路、愛一路、仁三路

等）、各行政區主要市場、學校、醫院等。街道上若車輛違規停車（如汽車併排、

占用車道、騎樓等）情況下，行人通道受阻進而需被迫走到車道或違規穿越馬路，

增加事故發生的機率。再者，部分行人未遵行交通安全規則，未行走行穿線而穿

越馬路（如圖 1，編號 (1)(2)(3)），除造成自身危險外，亦可能造成影響其他用

路人的權利。在夜間下雨情況下，容易造成視線不清而影響用路安全（如圖 1，
編號 (4)）。近年政府推廣汽機車行經路口應停讓行人政策，但仍有部分車輛未遵

守相關規定，對於行人路權形成隱形的通行壓力（如圖 1，編號 (5)(6)）。

基隆火車站南站附近（編號 1） 基隆市地方法院附近（編號 2）

5 77,380 人為含所有當事人人數。

6 基隆市主計處。https://www.klcg.gov.tw/tw/accounting/
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基隆市安一路 125 號（編號 3） 基隆市新豐街、深溪路口（編號 4）

基隆市中船路 7 巷口（編號 5） 基隆市忠二路、孝二路口（編號 6）

資料來源：基隆市警察局交通警察隊

圖 1　行人違規穿越馬路示意圖

為校正用路人錯誤的觀念，近年交通警察單位於基隆市區重要路口、路段進

行人有序交通安全宣導（如圖 2），以期強化用路人重視交通規範的重要性（如

圖 2）。

資料來源：基隆市警察局交通警察隊

圖 2　警方宣導行人有序照片

三、文獻回顧

降低行人事故一直是世界各國推動交通安全重要工作，歷年世界各國的學者

持續發表相關研究成果在運輸安全相關期刊，且應用的分析方法亦十分多元，為

瞭解近年研究趨勢，本研究選取 2024-2025 年重要期刊文章進行回顧，在西班牙，

Gálvez-Pérez et al. (2024) 蒐集 2016-2019 年利用 hurdle negative binomial model 比



156

較年長者與非年長者的行人事故資料（8,028 筆），研究發現對年長者而言，較

低密度的製造業與服務業的土地使用扮演重要因素。Kopsacheilis and Politis (2024) 
蒐集德國柏林 3,257 筆交通事故資料（2018-2019 年），利用 logistic regression 
models 與 artificial neural networks 方法研究發現自行車、重型車輛涉入狀況、燈

光狀況、速限等因素會影響車禍的嚴重程度。在捷克，Kučerová et al. (2024) 蒐集

2008-2012年行人事故資料（19454筆），發現小孩與年長者為最脆弱的用路人（特

別在穿越馬路與未設有行人保護的道路區域），嚴重撞擊亦常發生在夜間與酒醉

的年紀中間的成年人。在澳洲，Yendra et al. (2024) 發現行人在公車站附近容易有

一些不安全的行為，譬如匆忙地穿越馬路、缺乏舒適的公車站環境（如車流量太

大、車速太快、路邊停車影響行人等）。在英國，Shehadeh et al. (2024) 蒐集 166
筆在 47 號誌化路口的車禍資料（2007-2019 年），研究發現商業化土地使用與大

眾運輸的發展可降低行人事故的發生。在波蘭，Dąbkowski et al. (2025) 利用攝影

機觀察車輛與行人的互動狀態，研究發現較小的通行距離與高速的車輛是形成事

故發生的重要原因。在美國加州，Alexander et al. (2025) 蒐集 426 筆受到車輛撞

擊的行人資料進行事故原因分析，研究發現大部分事故發生在多車道道路（高速

車輛通行與行人道處），高風險時段為晚上 18:00 至隔日清晨 5:59。在韓國首爾，

Kim et al. (2025) 發現老年人的車禍事故是 OCED 國家的 7 倍，主要影響因素包括

巷弄、老年人的人口比例、混合的土地使用、商業區（如違規停車）等。

四、基隆市行人事故統計分析

4.1行人事故案件資料統計

如表 1 所示，基隆市行人事故發生人數最多區域為仁愛區，其次為安樂區、

中正區、信義區、七堵區、中山區、暖暖區。仁愛區為基隆市面積最小，人口密

度最高區域，附近有廟口夜市、購物商圈，人潮眾多，許多市區道路匯集於此，

故發生行人事故機率高於其他區域。

表 1　基隆市各行政區行人事故案件統計表

區域 . 人數 百分比（%）

仁愛區 14,137 18.35
安樂區 12,272 15.93
中正區 12,255 15.91
信義區 11,190 14.53
七堵區 10,819 14.04
中山區 9,480 12.31
暖暖區 6,885 8.94

77,038 100.00

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 2 所示，基隆市行人事故發生的道路地點大多在一般地址與交叉路口，

顯示行人除路口外，平常的一般街道仍是事故發生的高風險區域。依據道路交通

安全規則第 93 條第 1 項第 2 款規定，「行經設有彎道、坡路、狹路、狹橋、隧道、

學校、醫院標誌之路段、道路施工路段、泥濘或積水道路、無號誌之交岔路口及
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其他人車擁擠處所，或因雨霧致視線不清或道路發生臨時障礙，均應減速慢行，

作隨時停車之準備」。故未來仍需持續加強宣導駕駛人遵循交通安全相關規定，

行經無號誌岔路口應提早減速，盡早發現行穿線上有行人通行，以利車輛確實停

讓。再者，行人應加強自我防衛安全觀念，於無號誌岔路口行穿線上，可舉手提

醒（告知）駕駛人減速停讓，類似日本在行穿線上畫設行人駐足區，讓駕駛更能

辨別行人動態。

表 2　基隆市行人事故道路地點統計表

道路地點 人數 百分比（%）

一般地址 38,420 49.87
交叉路口 30,794 39.97
其他 7,824 10.16

77,038 100.00

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 3 所示，基隆市行人事故發生機率最高的月份為 1 月，最低為 2 月，其

他月份的差異並不大。

表 3　基隆市行人事故發生月份統計表（總計 77,038 人）

月份 人數 百分比（%） 月份 人數 百分比（%）

1 7,119 9.24 7 6,250 8.11
2 5,925 7.69 8 6,481 8.41
3 6,752 8.76 9 6,014 7.81
4 6,547 8.50 10 6,003 7.79
5 6,536 8.48 11 6,333 8.22
6 6,554 8.51 12 6,524 8.47

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 4 所示，一週中，週五為基隆市行人發生事故次數最高的一天，最低為

週日。

表 4　基隆市周一 ~ 周日行人事故發生統計表（總計 77,038 人）

星期 人數 百分比（%） 星期 人數 百分比（%）

一 11,119 14.43 五 11,864 15.40
二 11,233 14.58 六 10,667 13.85
三 11,194 14.53 日 9,537 12.38
四 11,425 14.83

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 5 所示，基隆市行人事故中發生「受傷」的人數最多，其次為「24 小時

內死亡人數」、「2-30 日內死亡人數」。而 24 小時內死亡為 A1 車禍事件，帶來

的嚴重性為一般較為重視。
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表 5　基隆市行人事故死傷情形統計表（含駕駛與行人）

死傷情形 人數 百分比（%）

24 小時內死亡人數 410 0.37
2-30 日內死亡人數 73 0.07
受傷 110,563 99.57

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 6 所示，基隆市行人事故發生的男女比例為 67.7% 與 32.3%，顯示男性

事故的機率高於女性，該比例的數據與 Pace et al. (2012) 的研究結果差異不大，

其行人事故發生的男女比例為 64% 與 36%。

表 6　基隆市行人事故發生男女比例統計表

性別 人數 百分比（%）

男 52,173 67.7
女 24,865 32.3
小計 77,038 100.00

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 7 所示，在各種天候中，基隆市行人事故發生時大多為晴天（64.17%），

在天氣不佳時，行人較少在路上出現，亦有可能產生事故較低的原因。

表 7　基隆市行人事故發生與天氣情況統計表

天氣 人數 百分比（%）

雨 17,541 22.77
風 8 0.01
強風 7 0.01
陰 9,986 12.96
晴 49,438 64.17
暴雨 49 0.06
霧或煙 9 0.01
小計 77,038 100.00

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 8 所示，基隆市行人較易發生事故為無號誌地點，其次為行車管制號誌

（附設行人專用號誌）、行車管制號誌、閃光號誌。

表 8　基隆市行人事故與號誌設置統計表

號誌設置 人數 百分比（%）

行車管制號誌 11,914 15.5
行車管制號誌 

（附設行人專用號誌）
13,825 17.9

閃光號誌 5,854 7.6
無號誌 45,445 59.0

77,038

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊
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如表 9 所示，基隆市行人最易發生事故地點為一般車道（45.93%），其次為

交岔路口內（37.92%）。

表 9　基隆市行人事故發生位置統計表 （總計 77,038 人）

事故位置 人數 百分比（%） 事故位置 人數 百分比（%）

一般車道  35,383 45.93 直線匝道 36 0.05
人行道 87 0.11 穿越道附近 22 0.03
公車專用道 6 0.01 迴轉道 32 0.04
交叉口附近 9,283 12.05 減速車道 10 0.01
交叉路口內 29,214 37.92 路肩、路緣 680 0.88
交通島（含槽
化線）

63 0.08 機車待轉區 90 0.12

休息站或服務
區

10 0.01 機車停等區 364 0.47

慢車道 144 0.19 機車專用道 171 0.22
環道匝道 7 0.01 機車優先道 480 0.62
行人穿越道 322 0.42 其他 192 0.25
快車道 442 0.57

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

如表 10 所示，除尚未發現肇事因素外（42.162%），基隆市行人發生事故最

主要原因為駕駛人未注意車前狀態（13.068%），其次為駕駛人右轉彎未依規定

（6.349%）、駕駛人未依規定讓車（3.908%）、駕駛人違反其他標誌（線）禁制

（3.566%）。未注意車前狀況的可能原因為大多數因駕駛人第一時間未能發現路

上行人進而造成事故，故車禍的發生除外在因素外（天候、行車視距），主要仍

須著重駕駛人本身專注力與防禦性（安全）駕駛觀念的建立，駕駛人若能遵守交

通安全相關法規、依照速限行駛，行經路口確實減速停讓，應能減少很多事故發

生，故用路人必須能夠做到知法、守法、減速、停讓＂的安全觀念。

表 10　基隆市行人事故原因統計表（總計 77,038 人）

初步分析研判 人數 百分比（%）初步分析研判 人數 百分比（%）

上下車輛未注意安全 66 0.086 未依規定行走地下道、天
橋穿越道路

1,136 1.475

山路會車，靠山壁車未讓
外緣車先行

3 0.004 未依規定使用燈光 41 0.053

不明原因肇事 1,893 2.457 未依規定減速 2,461 3.195
方向不定 
（不包括危險駕車）

89 0.116 未依規定讓車 3,011 3.908

方向操縱系統故障 4 0.005 未依標誌、標線、號誌或
手勢指揮穿越道路

295 0.383

右轉彎未依規定 4,891 6.349 未依標誌或標線穿越道路 131 0.170
平交道看守疏失或未放柵
欄

3 0.004 未注意車前狀態 10,067 13.068

打瞌睡或疲勞駕駛 
（包括連續駕車 8 小時）

17 0.022 未保持行車安全距離 4,751 6.167

未依法令授權指揮交通或
指揮不當

1 0.001 未待車輛停妥而上下車 7 0.009
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初步分析研判 人數 百分比（%）初步分析研判 人數 百分比（%）

未待乘客安全上下而開車 20 0.026 在道路上嬉戲或奔走不定 55 0.071

未靠右行駛 573 0.744 多車道迴轉，未先駛入內
側車道

6 0.008

未避讓（跟隨、併駛、超
車）消防、救護、警備、
工程救險車、毒性化學物
質災害事故應變車等執行
緊急任務車

2 0.003 有號誌路口，轉彎車未讓
直行車先行

288 0.374

交通管制設施失靈或損毀 8 0.010 行經圓環未依規定讓車 5 0.006

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

表 10　基隆市行人事故發生位置統計表（總計 77,038 人）（續）

初步分析研判 人數 百分比（%）初步分析研判 人數 百分比（%）

危險駕駛 5 0.006 吸食違禁物駕駛 2 0.003
因光線、視線遮蔽致生事
故

21 0.027 車輛未依規定暫停讓行人
先行

209 0.271

在路上工作未設適當標識 12 0.016 車輛未停妥滑動致生事故 4 0.005
車輛或機械操作不當
（慎）

16 0.021 其他交通管制不當 14 0.018

車輛拋錨未採安全措施 1 0.001 其他裝載不當肇事 12 0.016
車輛附屬機具或車門未盡
安全措施

2 0.003 其他機件失靈或故障 15 0.019

車輛零件脫落 9 0.012 夜間行駛無燈光設備 3 0.004
車輪脫落或輪胎爆裂 22 0.029 尚未發現肇事因素 32,481 42.162
使用手持行動電話 5 0.006 拋錨未採安全措施 11 0.014
其他不當駕車行為 141 0.183 爭（搶）道行駛 36 0.047

其他未依規定讓車 320 0.415 物品（件）滾（滑行）或
飛（掉）落

10 0.013

恍神、緊張、心不在焉分
心駕駛

934 1.212 穿越道路未注意左右來車 287 0.373

施工安全防護措施未依規
定或未盡完善（備）

3 0.004 乘坐不當（慎） 29 0.038

相關跡證不足且無具體影
像紀錄，當事人各執一
詞，經分析後無法釐清肇
事原因

81 0.105 乘客、車上動（生）物干
擾分心駕駛

1 0.001

倒車未依規定 316 0.410 酒醉（後）駕駛 452 0.587
峻狹坡路會車，下坡車未
讓上坡車先行

4 0.005 閃避不當（慎） 43 0.056

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

表 10　基隆市行人事故發生位置統計表（總計 77,038 人）（續）

初步分析研判 人數 百分比（%）初步分析研判 人數 百分比（%）

疲勞（患病）駕駛失控 90 0.117 停車操作時，未注意其他
車（人）安全

85 0.110

起步時未注意安全 1,419 1.842 動物竄出 92 0.119
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初步分析研判 人數 百分比（%）初步分析研判 人數 百分比（%）

迴轉未依規定 1,533 1.990 患病或服用藥物（疲勞）
駕駛

19 0.025

逆向行駛 351 0.456 蛇行、方向不定 175 0.227
被車輛輾壓之不明物體彈
飛

2 0.003 貨物超長、寬、高而肇事 7 0.009

無號誌路口，少線道未讓
多線道先行

325 0.422 超載人員而失控 4 0.005

發生事故後，未採取安全
措施

2 0.003 開啟車門不當而肇事 314 0.408

超速失控 225 0.292 飲食、抽（點）菸、拿
（撿）物品分心駕駛

8 0.010

搶（闖）越平交道 703 0.913 違反其他標誌（線）禁制 2,747 3.566
煞車失靈 37 0.048 違反閃光號誌 38 0.049
裝卸貨物不當 36 0.047 違反禁止左轉、右轉標誌 14 0.018
路況危險無安全（警告）
設施

110 0.143 違反禁止各種車輛進入標
誌

2 0.003

載運貨物超長、寬、高 1 0.001 違反禁止迴轉或迴車標誌 33 0.043
道路設施（備）、植栽
或其他裝置，倒塌或掉
（斷）落

21 0.027 違反禁止超車標誌（線） 37 0.048

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

表 10　基隆市行人事故發生位置統計表（總計 77,038 人）（續）

初步分析研判 人數 百分比（%）初步分析研判 人數 百分比（%）

違反二段式左（右）轉標
誌（線）

31 0.040 違反禁止變換車道標線 30 0.039

違反行人專用標誌（線） 27 0.035 違反禁行車種標誌 2 0.003
違反其他號誌 22 0.029 違反號誌管制或指揮 749 0.972

違反遵行方向標誌（線） 54 0.070 肇事逃逸未查獲，無法查
明肇因

383 0.497

違規（臨時）停車 194 0.252 操作、觀看行車輔助或娛
樂性顯示設備

7 0.009

違規停車或暫停不當而肇
事

833 1.081 橫越道路不慎 195 0.253

違規超車 441 0.572 燈光系統故障 1 0.001

闖紅燈右轉 10 0.013
觀看其他事故、活動、道
路環境或車外資訊分心駕
駛

128 0.166

變換車道不當 176 0.228

資料來源：基隆市政府警察局交通警察隊

4.2事故檢定分析

在行人事故性別與 24 小時內死亡人數事故關聯性分析，經卡方檢定顯示兩

者有顯著關聯性（卡方值 25.351，p<0.05），代表男性發生 24 小時內死亡事故的

機率高於女性（表 11）。
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表 11　行人事故性別與 A1 事故關聯性分析

類別 男 女 小計

24 小時內死亡事故 280 84 364
非 24 小時內死亡事故 51,893 24,781 76,631
小計 52,173 24,865 77,038

資料來源：本研究

在行人事故性別與 2-30 日內死亡事故關聯性分析，經卡方檢定顯示兩者並無

顯著關聯性（卡方值 2.802，p>0.05），代表男性與女性發生 2-30 日內死亡事故

的可能性差異不大（表 12）。

表 12　行人事故性別與 2-30 日內死亡事故關聯性分析

類別 男 女 小計

2-30 日內死亡事故 51 16 67
非 2-30 日內死亡事故 52,122 24,849 76,971
小計 52,173 24,865 77,038

資料來源：本研究。

在行人事故性別與死傷關聯性分析，經卡方檢定顯示兩者有顯著關聯性（卡

方值 38.538，p<0.05），代表男性發生受傷事故（非死亡）的機率高於女性（表

13）。

表 13　行人事故性別與死傷事故關聯性分析

類別 男 女 小計

受傷事故 47,889 24,826 72,715

非受傷事故 7 4,284 39 4,323

小計 52,173 24,865 77,038

資料來源：本研究

在行人事故發生行政區域與 24 小時內死亡事故關聯性分析，經卡方檢定顯

示兩者有顯著關聯性（卡方值 47.294，p<0.05）（表 14）。

表 14　行政區域與 24 小時內死亡事故關聯性分析

類別 中山 信義 仁愛 七堵 安樂 暖暖 中正 小計

24 小時內死亡事故 55 46 48 85 63 61 49 407
非 24 小時內死亡事故 9,425 11,144 14,089 10,734 12,209 6,824 12,206 76,631

小計 9,480 11,190 14,137 10,819 12,272 6,885 12,255 77,038

資料來源：本研究

在行人事故發生行政區域與 2-30 日內死亡事故關聯性分析，經卡方檢定顯示

兩者有顯著關聯性（卡方值 19.088，p<0.05），以 2-30 日內死亡數據較高的仁愛

區為例，其發生的機率明顯高於其他區域（表 15）。

7 指 24 小時內死亡或 2-30 日內死亡。
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表 15　行政區域與 2-30 日內死亡事故關聯性分析

類別 中山 信義 仁愛 七堵 安樂 暖暖 中正 小計

2-30 日內死亡事故 9,469 11,179 14,126 10,798 12,260 6,882 12,251 76,965
非 2-30 日內死亡事故 11 11 11 21 12 3 4 73

小計 9,480 11,190 14,137 10,819 12,272 6,885 12,255 77,038

資料來源：本研究

在行人事故發生行政區域與受傷事故關聯性分析，經卡方檢定顯示兩者有顯

著關聯性（卡方值 17.573，p<0.05），以受傷數據較高的仁愛區為例，其發生的

機率明顯高於其他區域（表 16）。

表 16　行政區域與受傷事故關聯性分析

類別 中山 信義 仁愛 七堵 安樂 暖暖 中正 小計

受傷事故 9,448 11,154 14,099 10,773 12,234 6,848 12,227 76,783
非受傷事故 32 36 38 46 38 37 28 255

小計 9,480 11,190 14,137 10,819 12,272 6,886 12,255 77,038

資料來源：本研究

五、結論與建議

5.1結論

本研究蒐集基隆市 105 年 1 月 ~114 年 6 月資料分析行人事故的特性，主要

研究發現仁愛區為事故發生最多區域，該區域為熱門商圈，車輛與行人較多，用

路人在此區域應防範潛在的事故危險。行人易發生事故為無號誌地點，在未號誌

管制的區域，人車易產生交織衝突點。再者，駕駛人未注意車前狀況為行人事故

最常發生原因，故行人除自己須遵守交通安全規則與強化風險意識外，仍需注意

其他駕駛人的車輛狀況與道路環境，防範潛在的危險。在事故檢定方面，男性發

生 24 小時內死亡事故與受傷事故的機率高於女性，在 2-30 日死亡事故方面，男

性與女性的差異不大。各行政區發生 24 小時內死亡事故、2-30 日死亡事故、受

傷事件次數有明顯差異，顯示仁愛區在傷亡次數總計明顯高於其他區域，屬於事

故發生高風險區域。

5.2建議

過去駕駛人對於行人通行的權利較不重視，為改善基隆市行人安全問題，

政府相關部門可針對高風險區域（如仁愛區）進行整體都市土地與空間規劃，整

合各部門資源以利政策推動。譬如持續推動大眾運輸的發展（含公車、捷運）

以降低私人運具的使用，可減少機動車輛與行人衝突的機會（Shehadeh et al., 
2024），在仁愛區商圈（如廟口夜市、仁愛市場、東岸夜市商圈等）進行周邊環

境整頓。在法規方面，可於高風險路口、路段加強車輛違規取締（如車輛併排、

路口違停等），參考其他國家作法，檢視與訂定現行的法規。在交通工程方面，

爭取經費投入行人專用設施，如路口行人早開號誌時相或行人專用時相、劃設綠
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底行人穿越道線，確保行人步行環境的可通行寬度（含人行道、騎樓、路肩）、

設置人行道等。在高風險區域檢討車輛速限規定（含測速照相取締），改善道路

照明、交通流、交通結構、路型設計等措施。在教育方面，推廣民眾多使用大眾

運輸相關措施，鼓勵弱勢行人（如年長者）配戴反光帶（或其他反光物質）於身

上，增加衣著明亮度以提醒其他用路人注意。由於未注意車前狀況為事故發生主

要原因，在學校教育、駕照考試、職業駕駛人訓練（如公車司機）、公眾媒體等

融入與強化行人安全的相關資訊（如雨天、夜間因視線不佳，留意用路安全）。

未來的研究者可進一步其他量化（如問卷調查）與質化分析（如訪談）方法來深

入探討潛在的行人事故重要議題（如將行人與駕駛人事故原因分別探討、事故責

任判定、行人與車輛互動關係、建構曝光量與事故機率模型等），並可進行行人

事故案例探討，瞭解事故發生的原因與後續改善作為。
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