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摘  要 

本研究於 2011年 11月 14日~12月 10日以跟蹤觀察法共計觀察 30組學童放

學的步行安全狀況，發現學童最常違規的是不依規定，擅自穿越車道，其次為不

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。另外，

也有學童於交通頻繁之道路任意奔跑、追逐、嬉遊或坐、臥、蹲、立，足以阻礙

交通的現象，主要由於校園附近人行道與騎樓設置不完善，路邊停車迫使學童行

走障礙，尤其深美街、教孝街人行道設置不連續，人行道有被山壁阻斷的情形，

使得學童行走在車道旁，因此導致部分學童有交通違規狀況的發生，但經由檢定

結果，不同性別間違規次數並沒有存在差異；雨天與晴天對於違規次數也沒有差

異；不同步行距離間的違規次數也是沒有差異，顯見經檢定學童交通違規次數與

不同性別、天候、步行距離均無關，從王曉惠(2011)研究中也可以發現學童常因

不依規定，擅自闖越車道而發生交通事故，因此確實有必要更落實強化學童交通

安全教育，健全行人空間的規劃，才能達到保障學童之通行安全，創造更優質的
通學交通環境。 

關鍵字：跟蹤觀察法、學童通行安全、交通違規 

一、前  言 

國內目前的道路工程設計上，不論是快速道路、主要道路、次要道路、

巷道的規劃，主要仍以車輛為主，因此許多道路因路幅較為狹小、停車空間

不足而未設置人行道，所以經常可以看到人車爭道衝突的現象。依據國民小

學校園意外事件統計，交通事故死亡人數所佔比例居首，達三分之一以上，
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而交通事故多發生於上放學途中，地點則多在居家或學校附近（羅孝賢，

2006）。同時依據鄭翰澤(2007) 對於台灣五都學生的運具選擇方式進行問卷

調查，抽樣統計出的結果，可發現國小學童步行通學比率最高。因此本研究

擬以小學生為觀察對象，探討國小學童通行之安全。 

根據凌瑞賢(2009)和李明聰(2000)可得知，在歐美各國、日本、澳洲等早

已在住宅社區中導入了交通寧靜區(Traffic Calming Area)，也就是交通部所提

倡的生活化道路概念，以減少交通量及降低車速，降低車輛對行人的威脅。

由於台灣地狹人稠，都市中幾乎是採住商混合的模式，有別於國外住、商分

離的情形，此種設計尚需考慮相關法律問題，例如封閉某道路是否有法律的

依據?用路人的接受度及改變道路設計以降低車速是否違背設計規範等，都是

必須考慮的課題。 

在國內各城市巷道中大都可以看到行人必須在雙排停車的窄縫中行走，

人行道上違規停車，或是騎樓遭店家佔據，造成人車衝突的情況相當嚴重，

雖然市區道路人行道手冊中容許市區道路小於十五公尺者不強制設置人行

道，但如何維護行人或學童的步行空間安全，所以我們以基隆市深美國小為

觀察的對象，希望能提出一些改善的方法來減少行人行走的不適感及人車衝

突的影響。 

根據基隆市警察局最近兩年交通事故資料顯示，行人在 A1 類交通事故

中，占的比例相當高，意味著市民對於「行人安全」、「尊重行人」、「行人遵

守交通規則」等之觀念還需要加強。主要探討國民小學學童在步行通學的安

全性，以下為本研究界定研究範圍與對象： 

1.以基隆市深美國小為調查範圍。 

2.以步行的學童為主要研究對象，針對學生在道路上行走狀況加以研究分

析，並進行紀錄。根據都市計畫定期通盤檢討實施辦法第十八條規定，國

小之設置需以服務半徑不超過 600公尺為原則，故國小學童理當能步行上下學。 

3.本研究以重覆觀察特定區域內的步行者，且需要長期固定的旅次，所以選

定學校－家旅次的學童。 

二、文獻回顧 

2.1國內人行道現況 

我們首先從人行道之定義、設計準則、國內人行道之問題來了解，根據

內政部營建署(2003)針對市區道路人行道設計手冊中人行道之定義，泛指供

行人行走之地面，包括道路、人行陸橋、人行地下道、騎樓以及走廊。至於

人行道設計準可由陳惠國等(2010)整理如表 1 所示，人行道建議淨寬度都至

少要在 1.5 公尺以上，其中人行道淨寬係指人行道總寬扣除公共設施後，可

供行人通行之連續空間。 
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表 1 人行道設計準則 

土地使用型態 建議淨寬度(公尺) 

住宅區 ≧1.5 

住商混合區 ≧2.8 

商業區與公共設施用地 ≧4.0 

工業區 1.5~3.5 

陳惠國等(2010)建議以分流的方式來確保各類行人的安全，主要可分為

兩大類： 

實體分隔：包含緣石、車阻、欄杆、植槽、綠籬等方式。 

非實體分隔：以標線及標誌來設置，如圖 1、圖 2所示。 

  

圖 1  非實體分隔實例 圖 2 非實體分隔實例 

但台灣在人行道之設計上大多以實體分隔的緣石來達到人車分離的效

果，對於無法設置人行道之道路上則一般也沒有採取積極的非實體分隔管制

方式，也就是讓行人行走於無任何保護的道路，在學童通學環境中亦是如此。

Anne et al. (2011)也提到越密集住宅社區行人因車輛而受傷的嚴重性越高。 

根據交通部統計，世界主要國家每千人持有小客車數（如表 2所示），除

了汽車工業大國如美國、英國、法國、德國、義大利、加拿大，持有率普便

較高外，對於同屬較為封閉的海島型國家中，日本有「自動車輛保管場所法」

（通稱為車庫法），用以明確規定汽車持有人，需擁有汽車保管場所，就是所

謂的停車地點，不再以道路作為車輛停車功能，剝奪人民行走徒步的權益，

香港及新加坡也積極實施限制私人運具持有與使用之措施。但台灣的小客車

數持有率也相當高，加上機車數量龐大，截至 2012年底已達 15,139,628 輛，

擁有如此多的汽機車，對於停車的違規問題一直無法有效改善，亦是行人空

間被剝奪的原因。 

表 2  近年來主要國家每千人持有小客車數 

 
中華

民國 

美 

國 

日 

本 

英 

國 

法 

國 

德 

國 

義大

利 

加拿

大 

南 

韓 

新加

坡 

香 

港 

中國

大陸 

2006 249 453 450 459 496 498 559 361 240 113 53 18 

2007 249 451 450 463 498 501 587 372 250 118 54 22 

2008 246 450 451 462 495 503 592 399 257 119 55 27 

2009 247 632 451 460 496 510 596 420 267 116 56 34 

2010 251 627 453 457 481 517 602 - 276 117 59 44 

資料來源：交通部統計處。 
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1970年代的美國也曾經因路邊停車問題而打官司的案例，由於美國並沒

有強制規定車主需要擁有車庫，民眾將車輛任意停放在路邊是很常見的，在

維吉尼亞州的阿靈頓郡，緊鄰的商業區帶來的通勤車輛，造成了路邊停車嚴

重問題，通勤車輛佔用鄰近居民通行與停車空間，因此居民希望政府在特定

區域內規定，只允許當地居民停車的住民優先停車條例。但如此卻相對影響

通勤族的權益，於是通勤者向法院提起訴訟，認為違反憲法平等權，最後法

院以追求社會與環境保護的合理性，判定不違憲。因此，臺北市政府都市發

展局(1996)整理出台灣行人所面臨的三大問題，如表 3所示。 

表 3 台灣行人所面臨的三大問題 

考慮層面 行人所面臨的問題 

實質環境 

(1)機車停放於人行道，占用行人空間 

(2)街道家具暨公用設施配置凌亂 

(3)舖材、緣石等施工品質不良，破損嚴重          

(4)現行人行道規劃設計不利殘障者使用 

(5)有些道路未設置人行道或行走空間不連續 

使用管理 
(1)管線設置挖掘頻繁，且復舊工程品質不良 

(2)違規占用公共人行道及騎樓 

行政作業 

(1)發包制度不良，不易確保工程品質 

(2)施工監造編制人員不足及監工品質未能落實。 

(3)規劃設計及施工時程重疊，不能發揮執行成果。 

2.2人行道之設計 

呂采芳(2006)與 Reid(2001)針對人行道設計寬度建議如表 4所示，對於改

善整體系統步行配置提出以下三點： 

1. 整體交通系統構成：需與土地使用性質、大眾運輸的連結、自然環境互相

結合。 

2. 區內步行動線配置：以行人安全為優先考量，使行走空間達到舒適、安全、方便。 

3. 步行空間細部設計：對於上述之步行空間做更細微地改善，更符合美學之

概念。 

表 4  國內外人行道之寬度 

步行配置條件 寬度 

單人行走 約 1公尺 

雙人行走 約 1.5至 2.5公尺 

雙人或雙向舒適行走 3公尺以上 

避免碰撞 2公尺至 3公尺 

人行道有公共設施 至少須保留 0.5公尺 

    針對內政部營建署(2003)針對市區道路人行道設計手冊中的人行道設計

(如表 5 所示)，巷道亦屬於服務性道路，提供道路兩旁建築物人車直接出入

之功能。一般巷道寬度小於 15公尺，大多未設置人行道，因此常造成行人使

用上安全與便利的顧慮。故巷道之規劃仍應檢討人行道之設置方式，如路寬

確實不足或兩側土地使用特性的差異性，可考慮人行道兩側不對稱之設計，
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將人行道留設於使用較為頻繁之一側。若巷道受限於條件無法劃設人行道，

則也不應劃設停車格位。但就目前所觀察道路的狀況，反而存在著有劃設停

車格，卻無設置人行道的現象。 

至於服務道路的相關規定為提供各社區或鄰里單元至次要道路之通道，

包括集散道路（供地區性活動使用及連接次要道路與巷道）及巷道（供道路

兩旁建築物人車直接出入之道路）。一般而言車流量亦有所區分，而人行道寬

度需求則不一定與道路車流量成正比，而社區內服務性道路則相對可提供較

佳的人行空間品質，提高使用者步行意願，可因此提高社區意識，故對社區

發展而言，人行道是極重要的空間元素。 

表 5 道路空間分類設計特性 

道路空間分類設計特性 快速道路 主要道路 次要道路 
服務道路 

集散道路 巷道 

1.進出管制 有 部分 部分 無 無 

2.行駛車輛 各種汽車 各種車輛 各種車輛 各種車輛 各種車輛 

3.車道數(單向) 2以上 2以上 2以上 1 或 2 1 或 2 

4.中央分隔帶 有 有 有或無 無 無 

5.車道(快慢)分隔帶 無 有或無 有或無 無 無 

6.機車道 無 有或無 有或無 有或無 無 

7.路肩 有 無 無 無 無 

8.路邊停車 禁止 原則禁止 可規劃 可規劃 可規劃 

9.公車專用道 有或無 有或無 有或無 無 無 

10.公車停靠站 禁止 允許 允許 允許 無 

11.人行道 無 路側 路側 路側 有或混合 

12.腳踏車道 無 路側 路側 路側 有或混合 

13.行人穿越設施 立體 平面或立體 平面或立體 平面或立體 ─ 

14.公共設施帶 有或無 有 有 有 有或無 

資料來源：市區道路人行道設計手冊。  

2.3人行道設計目標 

根據內政部營建署(2003)針對市區道路人行道設計手冊中所整理之步行

規劃的七項目標： 

1. 步行安全性（Pedestrian Safety）： 

人行道步行安全達成方式基本上可透過：人車分離（平面分離、垂直分離、

時間分離）、安全設計（止滑、耐壓等）等方式達成。人行道若設有階梯，

其級寬、級高應維持一致尺寸。  

2. 步行安穩性（Pedestrian Security）： 

人行道的夜間照明、路口的安全視距及避免死角空間的形成等，提供行人

安穩的步行空間。  

3. 步行方便性（Pedestrian Convenience）： 

人行道提供足夠的設施，除步行外，考慮行人停留及活動的空間，維繫使

用者的方便性。  
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4. 連續性（Continuity）： 

鄰近地區人行道應儘量維持高程、設計元素、色彩、質感等連續性。  

5. 舒適性（Comfort）： 

人行道應以提供舒適之外部環境、考慮行人之安全，並以無障礙環境設計

為原則。為避免長距離步行者可能產生不適，應適當設置休息區並設置座

椅，休息區應與主要人行道空間區隔。  

6. 系統一致性（System Coherence）： 

人行道相關設施使用及操作方式儘可能統一，避免使用者因位置改變，重

新熟悉使用方式。  

7. 吸引力（Attractiveness）： 

人行道之舖面、植栽、街道傢俱（包含：休憩座椅、標示系統、垃圾箱、

花台及燈具等）之形式風格、顏色及材質應與周圍環境景觀配合，且應儘

量選具當地特色之元素。 

林文雄(2001)也認為，「完善人行步道系統」應至少具備下列五項基本功能： 

1. 舒適性：人行步道對於天候變化應具有充分的應變能力，且足以增加行人

的舒適感之設計。例如人行步道的鋪面應該要納入止滑與透水考量，並注

意鋪面材質和品質，增加步行的舒適性。 

2. 方便性：人行步道應考慮步行者之起迄點及步行距離，並以簡明之方向指

引設施將行人之起迄點與步道作有效之連接，提高人行步道系統之可行

性。如公車候車島與行人步道作適度整合，讓步行者可以方便的由人行步道至

公車候車處。 

3. 安全與保安性：人行步道應提供人車分離的安全步行空間及合理的穿越方

式，如日本都市常在人行步道緣石處加設欄杆保護市民。此外，應考慮照

明設備，設置行人專用路燈，並避免路燈之照明空間被人行道樹遮蔽，以

維護夜間步行者之人身安全。 

4. 美觀性:人行步道環境應考慮人性對美感的需求，例如：種植美觀又不影響

視線的行道樹，設置適當的街道家具與公共藝術。 

5. 通行有效性：人行步道之設置原意即為讓「行人步行之通道」，因此其「通

行有效性」為最大之功能。人行步道上應避免過多的障礙物或設置停車空

間，以維護行人路權。 

2.4學童步行特性 

鄭翰澤(2007)對於台灣五都學生的運具選擇方式進行問卷調查，抽樣統

計出的結果，可發現國小學童步行通學比率最高（如表 6所示）。陳菀蕙(2008)

從交通事故特性來探討學校交通安全教育，可發現國小生步行交通事故之比

率僅次於乘客身分而受傷的比率（如表 7 所示），值得注意的是，乘客(國小

生)的交通事故通常是受駕駛違規所造成的，與學童是否違規或是否擁有足夠

javascript:document.frmSimpleSearch.query.value='author:%22陳菀蕙%22';document.frmSimpleSearch.submit()
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之交通安全知識無關，但國小生步行受傷的比率也是其他年齡層中最高的。

藍武王、溫傑華(1993)探討研究指出，由於小孩身材關係，對路況察覺不易，

駕駛也不易發現，行走速度慢，而直到 11歲時才會具有資訊分析的能力，所

以在過馬路這種複雜狀況下，難免失誤而造成交通事故。另外，陳文慧(2002)

針對學童通學的環境，包括通行路線所經過的設施與學童的行為。進行實地

調查及問卷分析，以瞭解學童在通學道路上的感受。 

表 6  五大都會區學生使用運具比例 

 步行 自行車 機車接送 汽車接送 公車或校車 

國小 57.69% 1.41% 26.83% 12.95% 1.12% 

國中 43.10% 16.90% 18.31% 13.90% 7.79% 

高中 16.14% 15.95% 15.20% 10.88% 41.83% 

資料來源：鄭翰澤(2007) 

表 7  各級學校學生發生交通事故特性分析（單位：人數(%)） 

年齡(y) 小客車 機車 腳踏車 行人 乘客 其他 合計 

6 12y   0(0%) 9(0.1%) 1441(13.4%) 2501(23.3%) 6543(61.0%) 236(2.2%) 10730 

12 15y   9(0.1%) 706(9.1%) 3012(38.9%) 900(11.6%) 2959(38.3%) 150(1.9%) 7736 

15 16y   15(0.3%) 1783(36.5%) 941(19.3%) 276(5.7%) 1782(36.5%) 86(1.8%) 4883 

16 17y   48(0.6%) 3843(50.7%) 679(9.0%) 321(4.2%) 2593(34.2%) 96(1.3%) 7580 

17 18y   96(1%) 5670(58.3%) 546(5.6%) 265(2.7%) 3024(31.1%) 120(1.2%) 9721 

目前國內文獻有許多從事交通安全之教育研究，例如：王曉惠(2011)在

學童與高齡者行走安全教案之研究中提到，學童常因〝不依規定，擅自闖越

車道〞發生交通事故，並以教案的方式讓學童可以發現危險、了解危險進而

知道如何避免危險，再以前測、後測之方式對學童評分，藉以了解學童是否

具有足夠之交通安全知識；但此方法無法真實反應學童在行走時是否真能貫

徹所學交通安全知識，由於學校如果鄰近社區交通雜亂、行人號誌設施不完

善、車輛路邊停車多，家長接駁區狹隘，將使得學童步行遭受較大的危險傷

害性。因此年紀小的孩童在選擇路線時，會選擇短、快、直接的途徑，也顯

示國小學童過馬路所需要複雜思考過程，因為孩童意外事故皆為穿越馬路時

所造成，所以要保障學童放學步行的狀態，需要良好完善的人行道措施。 

陳文慧(2002)在學童步行活動觀察記錄中，將活動分成動態與靜態作為

統計，動態活動樣本數共 1284人，占 60%，前 3名分別為邊走邊玩（占 12%）、

穿越馬路（占 11%）、買東西（占 10%）；靜態活動樣本數共 852人，占 40%，

前 3 名分別為等人（占 13%）、站著聊天（占 6%）、等車（占 6%）。經由實

地調查發現，學童通學路途上不僅僅只有步行而已，大多數的小孩子在步行

中都在嬉鬧玩耍，而且人行道的不連續、交通穿越設施的缺乏也造成學童不

必要的穿越馬路，這些動作都可能讓學童發生危險。另外，汽機車、攤販、

積水等非固定式的通行障礙物，嚴重造成學童通行上的困擾，且為學童交通

事故的主要原因之一。學童常常聚集在商店與攤販周圍，因對其的高度興趣，

而降低了對交通方面的注意力及安全性。從積水可看出道路不平整、設施品

質低，固定設施的設置，並無統一的規範，占用了大多數的行走空間。 

Jenny(2009)提到，美國汽機車的交通事故，造成許多年紀較小的兒童受

傷或死亡，其中有 20%的交通事故是 5-9 歲的兒童，同時家庭環境影響兒童
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的行為而間接造成交通事故的發生，父母對於子女的交通安全教育是相當重

要的。當有車輛接近時，有 60%的兒童會注意車輛，15%的兒童會等待車輛

通過再穿越馬路，可見兒童的交通安全知識相當的薄弱，因此在美國的學校

教育利用錄影帶來加強兒童的交通安全知識。Bruce et al (2007)也提到孩童因

車輛受傷時 75%是與大人或同伴一起時被撞，但大多是因為孩童的行為所

致。James(2011)則分析孩童行走車禍受傷的地點主要仍與地區環境有很大的

關係。Srinivas(2011) 

David et al.(2007)提到，由當地的警察調查結果顯示，發生兒童交通意外

的主要原因是兒童的行為造成，而車速反而並不是主要的原因。同時也發現

房屋的型式間接影響了孩童的行為，孩童習慣在家外面的馬路上玩耍，危險

性相當高。在社區裡面，路邊停車空間較狹小，導致駕駛人視線無法立即看

到路邊的孩童，意外容易發生，至於大部分的意外責任歸屬，都是由肇事駕

駛承擔，因為當意外發生的時候，孩子們的家長總是會把責任推給肇事駕駛。 

2.5學童步行安全教育 

國小學生的交通安全教育應著重於小學生走路安全問題，但國小交通安

全教育的教育對象不只是學生，另一個重要的對象是家長。許多學童是搭乘

家長的家通工具上下學的，所以家長也應有交通安全遵行觀念，唯有透過師

長與家長的身教及言教，才能培育出更優良的下一代。 

陳永嫻(2009)針對國小高年級學童交通安全認知與態度之研究發現，國

小學童對於交通安全的認知仍不高，屬於中等，但交通安全的認知越高的學

童，其交通安全之態度越趨向正向與積極。因此教育部交通安全教育網(2012)

在步行與騎腳踏車的安全措施建議下列幾項： 

1. 遠離汽機車：靠邊走、走人行道最好。過馬路時走行人穿越道、天橋或地

下道。專心行走，不玩笑嬉戲、運球 

2. 面對來車行走，要能自我防衛。 

3. 牽扶弱小行走時，讓他們靠裡邊走較安全。 

4. 著一路邊停車之動態，小心突然的開關。 

「尊重行人權益 保護行人安全」，行人應由行人穿越道、人行天橋或人

行地下道穿越馬路，不可於以上設施 100 公尺範圍內，任意穿越車道。在畫

有雙黃線、設有分隔島、護欄的路段或三線道以上的單行道，行人不可以任

意穿越車道。行人應在劃設之人行道行走，在未劃設人行道之道路，應靠邊

行走，並不得在道路上任意奔跑、追逐、嬉戲或坐、臥、蹲、立，阻礙交通。

行人穿越道有警察指揮或有燈光號誌時，應依警察之指揮或號誌之指示前

進。行人穿越道沒有警察指揮交通也沒有號誌指示時，應小心迅速通行。行

人穿越道設有行人穿越專用標誌時，應依號誌之指示迅速穿越。在沒有設置

行人穿越道的路段，也不是禁止穿越之路段穿越道路時，應注意左右無來車，

使可小心迅速穿越。行人違規任意穿越道路，處新台幣三百元罰鍰，或接受

醫治兩小時道安講習。 



 

 467 

教育部交通安全教育網(2012)針對行人交通事故近六成發生於〝穿越道

路中〞，國中以下兒童因交通事故死亡者平均每五人就有一人是行人，為了提

升學童正確的穿越馬路，並搭配相關配套鼓勵措施，積極的養成學童的自我

保護能力。學童過馬路的基本四個步驟： 

1. 等候時，退後三大步：因為汽車在迴轉的時候，產生內輪差，容易產生迴

轉危險死角，會引響到學童的安全。 

2. 起步時，三動作：(1)注意看看左右的來車，先左看，再右看，再左看。(2)

高高舉起手，讓駕駛朋友可以看見學童。(3)專心向前走，過馬路時不嘻笑打鬧。 

2.6 跟蹤觀察法 

本研究參考陳佩涓(2011)所使用的跟蹤觀察法，此方法中觀察者可分為

外來者與參與者的角色：就是與參與者在自然環境中保持一段距離不被發

現，來觀察步行者在自然環境中發生的動作與其反應行為。且為了確實觀察

行人之行為，必須確認使用者為長期使用此行人空間，所以本研究選定深美

國小的學童為跟蹤對象，並照相紀錄其行為。也可順道對學童之通學環境作

調查，來瞭解周邊環境是否會對學童步行之安全性造成影響。 

跟蹤觀察法的優點在於研究對象處於位被設定的環境中，研究者進入該

環境，親身感受環境中使用者所感受的外在環境，進可發現一些無意識的行

為動作。但是在王敏順(1999)提出同一觀察者可在不同時間的重複觀察，並

且強調觀察的時間不可太久，以免因為疲勞而產生觀察錯誤。但使用此方法

後並未做任何之分析，所做之評論較為主觀，本研究擬針對對此問題加以改

進。 

跟蹤觀察法所進行田野筆記中可以對學童行為進行紀錄與描述，觀察所

拍攝的照片。對觀測時間、天氣、觀察對象、行進路線、總步行距離，簡述，

進而描述其行走動態，再依照分析。如：出校門後直直走，通過民權東路與

建國北路交叉口後繼續直走；觀察分析，兩人有說有笑。但是因為路旁有許

多機車停放於人行道，造成學生不便，反而冒險走靠車道旁黃線上等。再進

而敘述周邊環境觀察，國小門口的家長等候區車輛，路旁攤販分析，是否停

放於禁止臨時停車黃色網狀線區域，對於警方開罰時，對家長的方便度是否

提升等狀況，逐一探討。如王敏順(1999)所使用的方法： 

1. 實地系統性觀察學童之行為反應、環境結構、障礙物影響。 

2. 獲得研究所需的資料，進而分析探討。同時在記錄過程拍攝，並觀察周邊

環境互動狀況。 

3. 觀察者以不影響被觀察者行為為前提，在後方紀錄。也就是觀察者須保持

距離，在後記錄，如此才能得到有效的結果。 

鄭元良(1985)也採用實地觀察實證方法，以 David-Center 的場所理論，

對附近設施物、學生活動及步行路線進行調查與紀錄，其主要界定如下： 

1. 學區劃分的原則：學生步行 1100公尺。步行時間 15分鐘 
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2. 通學道路之定義：學生步行上下學所經過路線 

3. 通學道路之特性：1.通學步行速度大約為 73.3公尺/分。2.通學步道宜設 保

護措施。3.通學步行之距離大約在 1100公尺內。   

4. 道路空間的組成：人行道系統、路邊停車、安全島、車輛、建築物等、交  通

管制設施等。 

5. 人行道障礙物：固定街道設施、商業設施、臨時障礙物、建築附屬物、移

動障礙物等。 

6. 學童在道路上之行為：穿越路口或騎樓或人行道、在馬路上嬉戲、聊天、

等紅綠燈、買東西等。 

三、周邊環境與學童步行跟蹤調查法 

3.1周邊環境調查 

基隆市深美國小附近步行方向分為三方向：1.深美街、教忠街交叉口側

門 2.教忠街 85巷後門 3.深美國小深美街大門（如圖 3所示），深美國小有寧

靜住宅區有教忠街社區、美的世界、新豐街與深溪路商圈。新豐街與深溪路

由於商圈的關係，人潮多，騎樓與道路被汽機車佔據的問題嚴重（如圖 4 所

示）。新豐街在上下班時常常塞車，且人行道設置只有單邊設置，靠近大樓面

的人行道設置完善，但是對向卻無設置人行道，常可以看見雙向停車，人車

搶道的畫面險象環生。深溪路愛買商圈，由於有騎樓，使得學童行走較安全，

不過騎樓還是可見遭佔用的情景。深溪路與新豐街車輛多，不知道是腹地狹

小，還是住戶關係，在這沒有見到停車格設置。附近人行道與騎樓設置不完

善，路邊停車迫使學童行走障礙，尤其深美街、教孝街人行道設置不連續，

人行道有被山壁阻斷的情形，使得學童行走在車道旁（如圖 5所示）。 

在放學時刻，深美國小有設置家長接送區於教忠街旁，不過在此等候的

家長較少（如圖 6所示），主要仍集中於教忠街與深美街交叉口的便利商店前

空地，許多學童在此等候家長放學，所以會有一位導護老師在此接送校內路

對學童下課過馬路，不過由於這塊空地空間非常有限，因此在放學時，這裡

的交通較為凌亂。 
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圖 3  基隆市深美國小周邊人行道圖 

  

圖 4 騎樓被機車佔用的情形 圖 5 人行道被山壁阻斷的情形 

  

圖 6   家長接送區 圖 7 家長接送下課情景 

3.2跟蹤觀察法進行之說明 

本研究於 2011年 11月 14日~12月 10日共計觀察 30組學童放學的步行

安全狀況，以下以其中一例說明紀錄方式。觀察時間：2011年 11月 14日，

下午 04:20，天氣為下雨，觀察對象：學童 1（姐弟）；行進路線：深美街→

深溪路；總步行距離：約 700公尺。紀錄結果如表 8所示。 
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表 8 跟蹤觀察法案例說明  

項目 觀察 紀錄照片 意見 

一 

兩姐弟走出校門 

，通過教忠街口往

深美街。 

 

深美街無人行道之設置，學童只好

盡量靠邊行走，與車爭道之情形屢

見不鮮。 

二 

由於地勢屬斜坡 

，行走速度不快。

有違規停車之情

形，被迫行走於慢

車道。 
 

1.若學童或駕駛不注意，容易導致

車禍。 

2.放學時因家長接送，附近常有違

規停車之情形。 

 

三 
至大轉彎處才有

人行道設置。 

 

1. 因沿路有住宅，導致人行道之

設置不連續。 

2. 但因電線桿仍未地下化，和違

規停車之問題，學童行走上仍

有安全疑慮。 

四 
兩姐弟等待綠燈 

，右轉往深溪路。 

 

人行道之寬度約可供兩人行走，兩

人等待時只好離開人行步道，以免

檔住後方行人。 

五 
右轉走入深美街

騎樓。 

 

騎樓雜物堆放，整體來說還算平

整，尚可通行。 

六 
離開騎樓，直接穿

越馬路回家。 

 

學童身高較矮，無法看見對向來

車，貿然穿越馬路易發生危險。 

四、調查結果與分析 

4.1學童步行違規分析 

我們依據道路交通處罰條例和道路安全手冊整理觀察樣本違規事項如表

9所示，分別說明如下： 
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(1)不依標誌、標線、號誌之指示或警察和老師指揮者：3人，共違反 5次 

(2)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

通行者：13人，共違反 14次。 

(3)不依規定，擅自穿越車道者：20人，共違反 32次。 

(4)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，足以阻礙交通者：9人，共違反 13次。 

(5)學童平均步行距離：630.3公尺。 

由此可看出學童最常違規的是不依規定，擅自穿越車道，其次為不在劃

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。另外，

也有學童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，足以阻礙交通的現象，但我們也發現大多數學童皆能遵守標誌、

標線、號誌之指示或警察或老師指揮。值得注意的是，根據日本交通事故中

心之統計，也發現學童在穿越馬路時最易發生意外，因此我們認為教導學童

如何安全地穿越馬路為首要之務。 

4.2假設檢定 

本研究首先針對不同性別間違規次數是否存在差異進行檢定，調查結

果：男生平均違規次數：1.938 次，女生平均違規次數：2.294 次，假設母體

變異數相等，等變異數檢定，95%信賴水準下求出 t 值=-0.692，拒絕域 t＜

-2.042，結果檢定沒有落入拒絕域，因此無法推論不同性別間違規次數存在

差異。王曉惠(2011)在學童與高齡者行走安全教案之研究中也提到，一群學

童接受交通安全教育，則男女生學習結果相同。 

其次針對雨天與晴天違規次數是否存在差異進行檢定，調查結果：雨天

平均違規次數：2.286 次 ，晴天平均違規次數：2 次，假設母體變異數為相

等，使用等變異數檢定， 95%信賴水準下，求出 t值=0.488，拒絕域 t＜-2.048，

沒有落入拒絕域，結果無法推論雨天與晴天中違規次數存在差異。 

最後針對不同步行距離間的違規次數是否存在差異進行變異數檢定，將

原 30組觀測樣本區分為步行距離 199公尺以下、200~399公尺、400~599公

尺、600~799公尺、800~999公尺、1000公尺以上等六組進行檢定如表 10所

示，拒絕域 F統計量＞2.62，但檢定結果 F統計量 0.1115 ＜2.62 ，不落入拒

絕域 ，結果無法推論 6組不同步行距離間的違規次數存在差異。 
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表 9  學童步行違規事項分析 

觀察

組別 

天候狀

況 
學童性別 

違規 

事項 1 

違規 

事項 2 

違規 

事項 3 

違規 

事項 4 

步行 

距離 

1 雨 1 男 1女   Y(1)  700 

2 晴 2男  Y(1) Y(1)  400 

3 雨 1女     380 

4 雨 1女 Y(1)  Y(2)  430 

5 雨 1女 Y(2)  Y(2)  1100 

6 雨 1男  Y(1) Y(1) Y(3) 300 

7 晴 2女  Y(1) Y(1)  650 

8 晴 2女  Y(2)  Y(1) 600 

9 晴 1女   Y(1)  600 

10 晴 1女   Y(1) Y(3) 800 

11 晴 1男     800 

12 雨 1女     700 

13 雨 1男 Y(2) Y(1) Y(2) Y(1) 250 

14 晴 1男  Y(1) Y(3)  800 

15 雨 1男     200 

16 雨 1女  Y(1) Y(1)  150 

17 雨 1女   Y(1) Y(1) 150 

18 晴 1男  Y(1) Y(2)  230 

19 晴 1女   Y(4)  420 

20 晴 1男   Y(2)  750 

21 晴 1男     900 

22 雨 1女   Y(2)  750 

23 雨 1 男 1女   Y(1) Y(1) 750 

24 晴 1男  Y(1) Y(1) Y(1) 1000 

25 雨 1 男 1女  Y(1) Y(2) Y(1) 700 

26 雨 1男  Y(1)   1100 

27 晴 1男  Y(1)  Y(1) 950 

28 晴 1男     900 

29 晴 1男     1000 

30 晴 1男  Y(1) Y(1)  450 

註：Y代表有該項違規行為；括號中的數字為違規次數。 

 

表 10  不同步行距離間的違規次數變異數分析 

變異來源  自由度 平方和 均方 F 統計量 

處理  5 7.923 1.5846 0.1115 

誤差  24 341.22 14.217  

總和  29 349.14   
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五、結論與建議 

經由上述研究分析結果，可以獲得以下主要結論與建議： 

1. 根據我們的統計分析結果，無法推論性別、晴雨天、不同距離下學童違規

次數有差異。 

2. 經過實際的跟蹤觀察與分析結果後，認為深美國小學童的通學環境並不屬

於良好的行人步行空間。例如：道路未設置人行道、機車停放於人行道，

佔據行人空間或汽車違規停放，對成人的行走安全或許不會有多大的影

響，但國小學童身高大都不高，不易察覺危險，再加上學童大都結伴併排

行走，危險性更高。 

3. 我們觀察到汽機車的違停與未設置人行道或行走空間不連續之問題，會導

致部分學童有違規狀況的發生。  

4. 觀察結果發現學童〝不依規定，擅自穿越車道〞的情況最為嚴重，且文獻

中也提到學童穿越馬路時最易發生意外，所以我們建議學校可加強這方面

的交通安全教育。  

5. 學校緊鄰住宅區，居民為求方便，常將汽機車停放於家門口，若設置人行

道將影響居民出入，建議可使用非實體分隔之方式，提醒駕駛人減速與注

意學童。另外，在上下學尖峰之時段可建議員警加強紅線違規停車取締，

不僅能降低擁擠程度亦可使學童行走更安全。 

6. 〝道路未設置人行道或行走空間不連續〞和〝人行道規劃設計不利殘障者

使用〞的問題，可依照人行道設計手冊中的建議，儘速鋪設與改進。  
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