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摘 要 

推動電動車為我國因應全球暖化施行政策之一。電動自行車屬於低碳、綠色

運具，因免駕照、免行照、免牌照、無年齡限限制，加上速度比一般自行車快，

近年來受到民眾青睞，騎乘者逐年增加；依據 2008~2016 年交通事故統計分析指

出，電動自行車發生交通事故人數由 2008年 155人逐年增加至 2016年 2,473 人，

因此電動自行車安全管理亟需被重視。 

本研究旨在建構一套完善之「電動自行車安全管理改善策略」，提供我國管

理當局改善電動自行車安全管理參考，進而建構與落實道路交通安全政策。本研

究參考國內外電動自行車相關新聞及文獻、先進國家管理方式、交通部及立法院

交通委員會辦理公聽會之會議紀錄，並探討現今交通安全問題，進而分析整理適

切之改善策略。 

本研究設計之專家問卷內容，涵蓋政策監理（Policy）及 3E交通管理改善方

法，分別為教育宣導（Education）、工程規劃（Engineering）、執法取締

（Enforcement），共設計四個構面，每個構面又進一步提出四項改善策略，總計

十六項改善策略，並以層級分析法（AHP）及重要度與可行性分析，得出重要程

度及實施可行性之改善策略，建構適當之安全管理架構。 

本研究依據專家問卷分析之結果，建議我國政府優先實施之項目分別為「增

修交通法規」、「加強交通安全宣導」、「限制騎乘年齡」、「產官學巡迴宣導」及「納

入牌照管理」，以此五項改善策略作為提升我國電動自行車安全管理策略之參

考；另外本研究也提出具體可行之建議及未來研究方向，以供我國管理當局未來

訂定電動自行車安全管理之法規與策略參考，以及專家學者後續研究探討。 

關鍵字：電動自行車、電動車、自行車、交通安全、安全管理 

一、緣  起 

由於節能減碳環保意識的抬頭及我國推動低碳運具政策之下，推廣電動

車為降低碳排放作為之一，電動自行車因應而產生，電動自行車可以減少私
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人運具的能源消耗、空氣汙染，且行駛中幾乎無噪音（Wolf & Seebauer, 

2014）。電動自行車因著免行照、免駕照、免牌照稅及汽燃費、無年齡限制等

特性，所以受到消費者的喜愛，加上行政院環保署購車補助政策推波助瀾之

下，電動自行車數量逐年增加，路上可見率也隨之上升。 

然而我國從 2008 年開放電動自行車行駛路權後，發生交通事故（含死

亡、受傷、未受傷）人數從 2008 年 155 人逐年增加至 2016 年 2,473 人，30

日內死亡人數亦顯示逐年上升，因此政府應積極重視電動自行車之安全問題

（如圖 1）。 

 
資料來源：交通部運輸研究所運輸安全網站資料系統（2017） 

圖 1電動自行車交通事故人數統計圖 

電動自行車由於時速上限為每小時 25公里，在法規分類為自行車，屬慢

車類別，而非機車類別，因此法規乃以慢車種類方式管理規範。然而現行電

動自行車外觀與輕型機車難以辨認，其操作方式與騎乘技巧與機車相差無

幾，且駕駛人不需經過監理單位考試取得駕駛執照，亦沒有年齡限制，因此

上路前並沒有適當之管理機制把關，將成為交通事故發生率風險高之車種（警

政署警政統計通報，2015）。 

電動自行車現行法規係屬慢車，而外觀及操作技巧則與輕型機車相似，

於管理層面顯現落差，故本研究希冀能探討分析並研擬適合我國電動自行車

行駛道路安全管理之改善策略，以提升駕駛人騎乘安全，確保其他用路人行

之安全，期降低交通事故，減少社會成本。 

二、文獻回顧 

2.1 電動自行車之定義及規範 

依據我國「道路交通管理處罰條例」及「道路交通安全規則」規定，電

動自行車定義是指型式必須經審驗合格，以電力為主，行駛速率不得超過時



 

 

速 25 公里，車重 40 公斤以下的二輪車輛，並與電動輔助自行車、腳踏自行

車歸屬於慢車。 

電動自行車與電動輔助自行車、自行車差別在於電動自行車外觀及操作

技巧與機車相似，並以電力驅動為主，無人力腳踏板；電動輔助自行車則是

以自行車型式具備人力腳踏板，並裝置電力驅動系統，以人力為主、電力為

輔動力；自行車則是一般傳統腳踏自行車，完全以人力作為動力來源（黃志

全，2014）。 

電動自行車與電動輔助自行車共通點在於必須經型式審驗合格，最大行

駛速率在每小時 25 公里以下，且毋須具備駕照、行照、牌照，亦無年齡限制，

使用者資格門檻低，與自行車相同，任何人皆可騎乘，本研究將其種類、定

義及特點整理如表 1。 

表 1自行車種類、定義及特點彙整表 

腳踏自行車 電動輔助自行車 電動自行車 

  
 

1.皆歸類為慢車 

2.免駕照、免行照、免牌照、無年齡限制 

傳統的腳踏車，完全利

用人力作為動力來源 

最大行駛速率在每小時二十五公里以下 

車重在四十公斤以下

之二輪車輛 

車重在四十公斤（不含電

池）以下之二輪車輛 

自 行 車 形 式

（bicycle-style） 

（具人力腳踏板） 

機車型式 

（scooter-style） 

（無人力腳踏板） 

人力為主、電力為輔 以電力為主 

毋須合格標章 
合格標章 

（黃色閃電設計） 

合格標章 

（紅色閃電設計） 

可不須配戴安全帽 應配戴安全帽（無罰則） 

資料來源：研究者自行整理 

電動自行車在歐洲及北美地區因法令規定，其形式屬於上述電動輔助自

行車（bicycle-style），跟我國定義不同；而中國所謂的電動自行車則涵蓋上

述電動輔助自行車（bicycle-style）及電動自行車（scooter-style）兩種形式

（Fishman & Cherry, 2016），本研究之電動自行車定義係採用我國法規定義，

以電力為主之機車外觀形式（scooter-style）為研究主軸。 

另我國電動自行車與電動機車屬電動二輪車範疇，主要差異在於法規定

位不同，電動機車必須掛牌，須經過考照取得駕照後才能騎乘，規定與一般



 

機車相同，若屬小型輕型之電動機車，其速度不得超過每小時 45公里；而電

動自行車無須掛牌、免考照即可上路，行駛速度不得超過每小時 25公里；其

共通點在於外觀及操作方式如同機車，需配戴安全帽。 

    我國現行法規將電動自行車定位為慢車，有關法規部分，政府交通部門

訂定「道路交通管理處罰條例」、「道路交通安全規則」與「道路交通標誌標

線號誌設置規則」等據以執法。 

2.2 我國電動自行車之安全問題 

 我國電動自行車自 2008年開放路權上路後，因免考駕照及無年齡限制等

條件限制，使用資格門檻低，受到國高中生、新住民、外籍勞工及年長者關

注而騎乘使用，因其交通觀念薄弱及操作技巧生疏，隨著使用量增加，發生

事故也隨之上升，根據我國 2008 年至 2016 年交通事故統計分析，發生交通

事故人數顯示逐年增加（如圖 2）。 

 
資料來源：交通部運輸研究所運輸安全網站資料系統（2017） 

圖 2電動自行車交通事故人數統計圖 

2.2.1 15~17歲發生交通事故人數最多 

根據圖 3 可知，我國 2011 年到 2016 年電動自行車發生交通事故年齡統

計資料分析，每一年皆以 15~17 歲事故人數最多，且有逐年增加之趨勢，尤

其 2016年更高達 411 人。 

Yao 與Wu（2012）研究指出沒有考駕照的人比具備駕照的騎乘者更容易

發生事故，未滿 18 歲之青少年，由於無法考駕照騎機車，遂以電動自行車當



 

 

成代步工具，但交通觀念薄弱、騎乘技巧生疏、適逢發育期易熱血衝動，成

為發生交通事故之高風險群；2015年 7月在台北市，1名 14歲女國中生租借

電動自行車，因違規闖紅燈而發生撞死老婦之不幸事件（楊忠翰、孔德廉，

2015）。 

 
資料來源：交通部運輸研究所運輸安全網站資料系統（2017） 

圖 3電動自行車交通事故年齡統計圖 

2.2.2 旅次目的以「觀光旅遊」發生交通事故最多 

根據表 2 電動自行車交通事故統計資料（2011~2016 年）分析顯示，除

「其他」及「不明」之旅次目的外，「觀光旅遊」458人為最高，其次為「上

下班」326人、「社交活動」288 人、「購物」262人及「上下學」208人。 

表 2電動自行車交通事故旅次目的統計表（2011~2016年） 

排序 旅次目的 事故人數（人） 

1 其他 6327 

2 不明 1389 

3 觀光旅遊 458 

4 上下班 326 

5 社交活動 288 

6 購物 262 

7 上下學 208 

資料來源：交通部運輸研究所運輸安全網站資料系統（2017） 

電動自行車因使用門檻低，在墾丁、旗津等熱門觀光地區，觀光客不須

具備駕照即可租借騎乘，尤其受到外國觀光客青睞，以電動自行車為遊玩代

步工具，但觀光客對當地路況不熟，對車輛操控未必熟稔，又加上可能雙載，

發生事故風險自然提高；近幾年在墾丁地區，電動自行車事故頻傳，造成當



 

地民眾及警方困擾，已成為救護案最高車種之一（潘欣中，2016）。 

2.2.3 電動自行車易改裝超速 

依據現行我國法規規定電動自行車行駛速度不得超過每小時 25公里，有

些民眾或租車業者透過店家或自行改裝變速器，使其超過 25公里，為此節省

旅行時間及提高觀光客租借意願。 

根據 OECD（Organization for Economic Cooperation and Development，經

濟合作暨發展組織）（2008）研究報告指出，發生交通事故撞擊，速度愈快死

亡率也愈高。由於行人、自行車及機車保護性差，當撞擊速度由 30kph 增加

至 50kph，人員死亡的機率將由 10%大幅增加至 80%。 

2.2.4 雙載、載重問題 

雙載為電動自行車常見之違規現象，現行規定不得雙載，且電動自行車

因車重受限不得超過 40公斤，所以安全載重重量設計通常在 100公斤以內，

有些型式甚至安全載重為 75公斤，如果成人雙載即超過安全載重，可能直接

影響騎乘靈活度及車輛平衡穩定度，而間接造成交通事故。 

2016 年 2 月一對大陸觀光客夫妻到墾丁遊玩，租借電動自行車雙載騎

乘，疑似車速過快操控不慎而自撞山壁，造成 1 死 1 傷，為墾丁觀光地區因

騎乘電動自行車發生死亡事故首例，因此可知雙載及超速為電動自行車事故

肇因之一（李卉婷、李姿慧，2016）。 

2.2.5 違規騎乘行為 

Lu、Wang與Wang（2015）研究中國電動自行車交通事故分析發現大多

數嚴重的交通事故與電動自行車騎乘者的違規駕駛行為有關，包括在快車道

行駛、闖紅燈、逆向行駛、分心駕駛和酒駕，並發現低教育程度的電動自行

車騎乘者因較容易違規及疏忽的駕駛行為，而發生較嚴重的交通事故。 

Du、Yang、Powis、Zheng、Ozanne-Smith、Bilston 與 Wu（2013）說明

電動自行車已成為中國的主要交通工具，以蘇州為例，研究發現騎乘電動自

行車民眾很少配戴安全帽，道路違規行為也是司空見慣，建議在中國未來道

路安全政策的管理和行為教育，有必要鼓勵遵守道路規範和配戴安全帽。 

2.2.6 執法人力不足 

社會治安及交通安全為警察重要勤務，近年來因為勤務繁重及退休人數

增加，新增警力又來不及補齊，造成各縣市普遍警力不足的處境，因此警察

人力不足為現行執法問題之一。 

 



 

 

2.3我國電動自行車推動管理歷程 

在全球溫室效應、節能減碳、綠色革命風潮帶動下，我國交通部於2008

年4月15日修正「道路交通管理處罰條例」第69條規定，正式宣告電動自行車

合法上路，並與電動輔助自行車及自行車同屬慢車種類，外型如同機車，免

具備駕照、行照、安全帽（未訂定罰則）及無年齡限制即可上路行駛，如此

低門檻騎乘條件，使得學生、年長者、新住民及ㄧ般民眾騎乘人數增加。 

行政院環境保護署為減少空氣汙染物之排放，於2009年5月5日公布「新

購電動自行車補助辦法」，提高民眾購買具低汙染電動自行車之意願，該辦法

已於2015年7月20日廢止，續以「淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法」

新規定，賡續補助至2019年12月31日止，因政府持續補助政策，購買電動自

行車及使用的人逐年增加。 

由於電動自行車便利性、低成本及政府補助推動下，其數量逐年增加，

然而事故也隨之提高，引起各界開始關注重視，交通部為強化電動自行車管

理，於2012年12月12日召開「研商加強電動自行車管理機制」公聽會，邀請

產官學各界代表討論及交換意見取得共識，有關電動自行車在駕駛資格、配

戴安全帽、投保強制責任險、懸掛牌證、車輛外觀及交通安全管理，有必要

再研議檢討調整，可見我國電動自行車改善管理策略有其迫切性及重要性（交

通部「研商加強電動自行車管理機制公聽會」會議紀錄，2012）。 

因電動自行車外觀及騎乘方式與機車相似，速度也比普通自行車快，交

通事故發生事故增加之下，臺北市政府交通局在2015年5月向交通部建議將電

動自行車納入機車管理；交通部於2015年8月邀集各縣市及相關部會開會，計

畫將修正「道路交通安全規則」，要求騎乘電動自行車須戴安全帽及車輛加掛

牌照，與會的金門縣、南投縣、屏東縣、高雄市、新北市、基隆市與北市代

表，也都在會中提議應將電動自行車納入小型輕型機車管理，交通部未來將

進行修法作業（臺北市政府交通局，2015）。 

2015年7月台北市發生14歲女國中生租借電動自行車，因違規闖紅燈而不

幸撞死老婦（楊忠翰、孔德廉，2015），使得政府再次重視電動自行車管理

問題，於是臺北市政府交通局為確保用路人安全，於2015年10月1日起規定電

動自行車禁止行駛人行道及自行車道，並針對違規行駛自行車道及人行道的

電動自行車騎士，加強勸導及執法取締，但另5個直轄市認為法規規定電動自

行車仍屬慢車，並無跟進（臺北市政府交通局，2015）。 

為強化電動自行車懸掛之牌證，交通部於2016年5月3日修正「電動輔助

自行車及電動自行車型式安全審驗管理辦法」，明定自2016年7月1日起調整放

大審驗合格標章尺寸，並規定其應懸掛於車輛後方以增加辨識（電動輔助自

行車及電動自行車型式安全審驗管理辦法，2016），另在外觀上為使得容易辨



 

識及規定車輛尺寸長寬高，修正「電動輔助自行車及電動自行車安全檢測基

準」，將分2階段限縮電動自行車尺度（立法院第9屆第1會期交通委員會「電

動自行車如何納入管理」公聽會會議，2016）。 

2016年5月交通部原先計畫要規定騎乘電動自行車必須具備考照、領牌、

載帽才能上路，此舉引起業者反彈聲音，因此在2016年5月19日交通部在立法

院召開「電動自行車如何納入管理」公聽會，再次邀請產業、學界及政府管

理部門共同討論研商，聽取各界意見及期待，會議中參與者對於騎乘年齡應

限制、牌證管理、違規執法取締及教育宣導等管理方式大都贊成，但多數不

贊成納入機車管理及考照。 

最後交通部回應訂定政策將考量電動自行車產業發展及交通安全管理這

兩個層面；而不須考照之前提下，必須要加強交通安全教育及宣導，並違規

取締提升改裝速度的行為；另有關要不要考照、如何考照、高齡者是否須限

制騎乘、14歲以下青少年是否限制，交通部後續再訂定相關政策議題。（立法

院第9屆第1會期交通委員會「電動自行車如何納入管理」公聽會會議，2016）。 

2.4主要國家安全管理之規定 

Fishman與Cherry（2016）在電動自行車發展趨勢之研究指出，在歐洲、

北美及澳洲的相關研究指電動自行車是屬於表1的電動輔助自行車類型，有關

電動自行車之管理，大多數國家之法律通常歸類為傳統自行車，部分地區將

電動自行車歸類為機車種類；在中國地區，電動自行車則是包含表1的電動輔

助自行車及電動自行車種類；而我國法律明定電動自行車是以電力為主之慢

速車輛，且外觀並無人力腳踏板。 

依據荷蘭SWOV道路安全研究機構（2017）之研究結果指出，荷蘭在2017

年1月1日將速度高達每小時45公里的電動自行車（Speed pedelecs，具人力腳

踏板）歸類為輕型摩托車（Moped，最高設計速度每小時45公里），必須強制

車輛登記註冊、具備駕照、配戴安全帽、年滿16歲、防止限速調整之措施、

騎乘市區自行車道不得超過30公里/小時，騎乘市區道路可達45公里/小時上限

等規定；速度在每小時25公里以下的電動自行車（Pedelecs）則屬於普通的自

行車，未強制佩戴安全帽，但若屬於Light-moped車型種類的，則需取得駕照。 

在德國騎乘一般自行車有相當嚴格的規定，政府在小學4年級時，安排自

行車課程教導小朋友，取得駕照後即可獨自1人騎乘上路，否則必須有父母或

成人陪同；課程包含急救常識、交通法規知識、實際騎乘教學及考試，取得

駕照後，可獲得貼紙黏在車上供警察查看（德國小兄妹，2016）。 

德國騎乘電動自行車（具人力腳踏板）必須滿15歲，且須參加2天培訓課

程並考取駕照，駕駛者必須購買保險，行駛速度每小時20公里以上應戴安全



 

 

帽，此外也持續增加電動自行車充電站（浙江大學，2013）。 

美國NITC（National Institute for Transportation and Communities）（2014）

研究報告指出，在美國大多數州針對電動自行車（具人力腳踏板）有限速之

規定，其中有22個州規定每小時20英里，6個州規定25英里，16個州規定為30

英里；在年齡限制部分，有18個州要求騎乘者年齡資格至少須達16歲；大約

一半的州規定必須取得駕照才可騎乘；配戴安全帽部分，大多數州規定若成

人騎乘電動自行車，不要求配戴安全帽，而限制未成年騎乘者得配戴安全帽。 

依據日本「道路交通法施行規則規定」，在日本騎乘電動輔助自行車最高

時速必須低於每小時24公里、可不須具備駕照；若騎乘全電動自行車則需要

持有駕照，配戴安全帽、掛牌照（王進雨，2012）。 

中國目前電動自行車保有量已超過2億輛，依據中國1999年國家發布實施

的《電動自行車通用技術條件》(GB17761-1999)，電動自行車的最高車速應

不超過20km/h、整車重量應不超過40kg，速度或重量若超過規定，可以被交

通管理部門認定為屬於機動車。 

由於中國政府部門並未做到嚴格管理，導致實際現況超過以上標準的車

輛大量上路，並且未訂定完善的電動自行車管理制度，如欠缺駕照管理、無

年齡限制，且執法單位缺乏主動執法，一旦發生事故常發生法律模糊，即陷

入得依非機動車輛或按機動車輛處罰窘境，中國係屬集權體制，作法通常採

取較嚴厲手段，如深圳及北京「禁電」措施，北京2016年4月11日在規定10

條道路禁止電動二輪車通行，此舉並未獲得大部分市民理解與接受（朱永華，

2016）。 

針對中國面臨之問題，該國學術單位研究已提出相關建議，應該要為電

動自行車掛上牌照、統一修訂管理標準、限速、設立專用車道、加強安全教

育及宣導、加強執法等相關改善策略（張凡，2016）。 

三、研究方法與策略 

為使我國電動自行車改善管理策略兼顧產、官、學之意見，本研究係採

用層級分析法（Analytical Hierarchy Process, AHP）為研究工具（Saaty, 1977），

並透過重要度與可達成度分析（Chang & Wong, 2012）決定各改善策略之優

先順序，據以建構適當之模式。 

參考「機車交通安全管理行動方案之規劃」（交通部運輸研究所，2013）

之四大構面及策略，以政策監理（Policy）及 3E交通管理改善方法，分別為

教育宣導（Education）、工程規劃（Engineering）、執法取締（Enforcement），

作為電動自行車安全管理之基礎架構，再依據本研究之文獻回顧、先進國家

之管理措施，在各構面研擬出 4項改善策略，總計 16項改善策略，如表 3。 



 

 

表 3提升我國電動自行車安全管理水準之說明摘要表 

構面 改善策略 說明 

政策監理 

（Policy） 

推動考照制度 
參照機車考照制度，訂定筆試、路

考、講習等規定。 

納入牌照管理 發放牌照，納入監理系統管理。 

限制騎乘年齡 
訂定限制騎乘年齡，如14歲以下孩

童或高齡75歲以上長者不得騎乘。 

增修交通法規 
修訂道路交通管理處罰條例及相關

法規，納法管理。 

教育宣導 

（Education） 

增設教學評量課程 

增設交通安全、騎乘課程，並通過

評量測驗（筆試、路考）後，發給

證書。 

產官學巡迴宣導 
成立專家學者安全宣導團至學校、

社區、企業等地巡迴宣導。 

設立教學練習場地 設置如機車路考場，供民眾練習。 

加強交通安全宣導 

利用各項活動、宣導文宣、新聞媒

體及網路平台等媒介進行交通安全

宣導。 

工程規劃 

（Engineering） 

合理分配行駛空間 
適當設置(電動)自行車專用道或慢

車共用道，與快車隔離。 

新增標誌標線 
於路段或路口增設慢車標誌標線，

促使車輛依循指示行駛。 

增設充電站 
於適當路段、區域設置充電站，提

高續航力。 

強化道路平整 實施路平專案，鋪平道路坑洞。 

執法取締 

（Enforcement） 

增加警察人力 補足各縣市警力，俾利取締勤務。 

取締動態違規 
取締如超速、闖紅燈、爭道及其他

違規騎乘行為。 

取締違規雙載 取締雙載騎乘者。 

取締未戴安全帽 取締騎乘未戴安全帽。 

資料來源：本研究整理 

 

 



 

 

四、專家問卷結果分析 

透過發放專家問卷之方式，受訪對象為政府機關、產業界及學術界，在

運輸領域工作 10 年以上之專家，共發放 17 份問卷，回收有效問卷 14 份(官

5份、產 4份、學 5 份)，有效問卷回收率為 82.3%。 

本研究依據專家學者的意見，應用 AHP 研究方法及實施可行性分析結果

彙整如表 4。 

表 4改善策略之相對重要性與實施可行性評估值總排序 

構面 改善策略 相對重

要性 

重要

性排

序 

可行

性評

估值 

可行

性排

序 

政策監理 

（Policy） 

(1)推動考照制度 0.0753 4 0.581 14 

(2)納入牌照管理 0.1076 2 0.676 5 

(3)限制騎乘年齡 0.0795 3 0.698 3 

(4)增修交通法規 0.1237 1 0.777 2 

教育宣導 

（Education） 

(5)增設教學評量課程 0.0595 7 0.594 12 

(6)產官學巡迴宣導 0.0579 8 0.694 4 

(7)設立教學練習場地 0.0488 11 0.676 5 

(8)加強交通安全宣導 0.0691 6 0.786 1 

工程規劃 

（Engineering） 

(9)合理分配行駛空間 0.0561 9 0.512 15 

(10)新增標誌標線 0.0273 16 0.614 8 

(11)增設充電站 0.0444 12 0.601 10 

(12)強化道路平整 0.0437 13 0.660 7 

執法取締 

（Enforcement） 

(13)增加警察人力 0.0389 15 0.438 16 

(14)取締動態違規 0.0707 5 0.591 13 

(15)取締違規雙載 0.0434 14 0.598 11 

(16)取締未戴安全帽 0.0533 10 0.604 9 

資料來源：本研究整理 

本研究依據表 4 之統整結果，繪製提升我國電動自行車安全管理各項策

略之定位圖，如圖 4 所示，該策略定位圖以實施可行性為 X軸，相對重要性

為 Y軸，本研究採用中位數數據的交點以求得當前須優先執行改善的策略，

且避免受到極端值所影響，所以設中位數為原點（X軸：0.61、Y軸：0.057），



 

以兩軸為基準分為四象限，將 16項改善策略依其值分布於四象限，分別為第

一象限為優先實施區、第二項象限為重點規劃區、第三象限為長期實施區及

第四象限為彈性實施區。 

 

資料來源：本研究整理 

圖 4提升電動自行車安全管理之改善策略之定位圖 

第一象限之優先實施區：根據專家之評估，表示該策略之相對重要性及

實施可行性較高。此區涵蓋之改善策略共有五項，包含「增修交通法規」、「納

入牌照管理」、「限制騎乘年齡」、「加強交通安全宣導」、「產官學巡迴宣導」，

此五項改善策略之構面分別屬於「政策監理」及「教育宣導」，前者包含 3

項，後者包含 2 項，顯示我國政府之改善方向應著重這兩項構面，尤其政策

監理部分，政府應先擬定適當政策規範，以建構整體電動自行車安全管理體

系。 

第二象限之重點規劃區：表示該策略之相對重要性較高，但實施可行性

較低。該象限涵蓋之改善策略共有三項，包含「推動考照制度」、「取締動態

違規」及「增設教學評量課程」，此三項改善策略之構面分別屬於「政策監理」、

「執法取締」及「教育宣導」，三構面各包含 1項。 

第三象限之長期實施區：表示該策略之相對重要性及實施可行性皆低，

此區涵蓋之改善策略共有五項，包含「合理分配行駛空間」、「取締未戴安全

帽」、「增設充電站」、「增加警察人力」及「取締違規雙載」。屬於「執法取締」

構面為 3 項、「工程規劃」構面為 2 項；「執法取締」有 3 項，實務上並不表

示執法不重要或可行性低，而是在交通安全管理層面，執法通常是最後的手



 

 

段，先以政策訂定安全之規定，以及教育宣導民眾為首要推動構面。 

第四象限之彈性實施區：表示改善策略之相對重要性較低，但實施可行

性較高。該象限之改善策略實施容易，但現階段並非迫切之實施需求。此區

包含「設立教學練習場地」、「強化道路平整」及「新增標誌標線」，此三項改

善策略之構面分別屬於「教育宣導」及「工程規劃」，前者包含 1項，後者包

含 2項。 

五、結論與建議 

有關我國電動自行車安全管理改善策略，本研究之結論與建議分述如下： 

5.1  修訂交通法規，管理有依據 

政府應先重視「道路交通管理處罰條例」、「道路交通安全規則」等相關

交通法規之修訂，由於電動自行車外型及操作方式與機車相似，且與一般自

行車差異甚大，目前法規歸類為慢車，因此僅適用慢車相關規定，建議應增

修電動自行車適用之法條內容。 

有關「道路交通管理處罰條例」部分，建議針對電動自行車違規騎乘及

酒駕行為，提高罰款金額；針對未戴安全帽部分增訂罰款。另外改裝變速器

者應增訂罰則，後續再針對「道路交通安全規則」依母法予以適當修訂，以

建立完整安全法規之架構。 

5.2  強化車輛管理，登記保險有保障 

目前歐洲、日本先進國家對於速度快或以電力為主之電動自行車已納入

牌照管理，車輛須合法登記方可行駛道路，另一方面亦可辦理相關保險；我

國電動自行車現況為經審驗合格後，於車後方懸掛「電動自行車」牌證上路，

雖方便辨識，但若失竊，因無車號難以尋回，另若民眾檢舉違規之案件，警

方難以透過照片調查及處罰，且不易辦理相關保險，本研究建議電動自行車

經審驗合格後，應辦理登記懸掛牌照，始得行駛道路。 

5.3  納入學校教育課程，建立正確觀念 

在2011年~2016年期間，電動自行車發生交通事故，以15~17歲年齡層人

數最多（交通部運輸研究所運輸安全網站資料系統，2017），顯示電動自

行車為國、高中生考機車駕照前過渡期間的代步運具選擇之一，但由於未經

過考照階段，所以易發生事故，因此在尚未訂定限制騎乘年齡法規之前，建

http://talas-pub.iot.gov.tw/


 

議參考德國之教育課程，於國中、高中階段納入電動自行車教學評量課程及

加強交通安全教育，提升學生交通觀念及騎乘技巧，確保通學安全。 

5.4  限制騎乘之年齡，參考先進國家管理方式 

由於電動自行車係屬慢車，法規尚無限制年齡騎乘，青少年、學童、高

齡者皆可騎乘。青少年騎乘技巧及交通觀念不足易造成交通事故；高齡者因

身體老化造成動作速度遲緩、反應時間延長、視覺方面的改變，皆會影響安

全騎乘能力。依據我國「道路交通管理處罰條例」（2016）第八十五之四條規

定：「未滿十四歲之人違反本條例之規定，處罰其法定代理人或監護人」，因

此建議未來訂定限制最低騎乘年齡可為十四歲，或參考先進國家騎乘年齡為

十五或十六歲之規定。 

5.5  訂定觀光地區租借規定，加強源頭管理 

旅次目的以「觀光」為最多（交通部運輸研究所運輸安全網站資料

系統，2017），因無資格限制，人人皆可騎乘電動自行車，故受到觀光客的

青睞，但外國觀光客對於當地環境及路況不熟悉，所以發生交通事故風險較

高，建議在觀光地區，租車業者應做好租車前教育，輔以練習場地加強操作

技巧；另政府應規範其騎乘路段及區域，以有效降低行車事故。 

5.6  加強交通安全教育宣導，增加民眾安全觀念 

我國目前關於電動自行車騎乘安全之宣導資料非常缺乏，建議製作交通

安全資料，如宣導短片、騎乘手冊及相關文宣，透過我國道路交通安全體系

或產官學合作共同宣導；並且針對主要使用族群，如學生、高齡者、觀光客、

新住民及外勞加強宣導，增加民眾安全意識及騎乘安全。 

5.7  兼顧安全與低碳，創造官產雙贏 

依據交通部及立法院公聽會會議資料內容，在推動相關策略上，政府與

產業界在部分認知重要性差異甚大，例如「推動考照」，是提升交通安全的策

略之一，但也可能影響部分族群無法使用或移轉成為機車族群，而成為電動

自行車發展之阻力，因此在安全管理上政府仍須與業者持續研商溝通，未來

推動整體電動自行車安全管理政策，建議以安全為優先及兼顧綠色產業考量

並進。 

http://talas-pub.iot.gov.tw/
http://talas-pub.iot.gov.tw/
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