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九十三年道路交通 

安全與執法國際研討會 

中華民國 93 年 9 月 

腳踏車肇事特性分析及因應措施 

林豐福1  張開國2  喻世祥3  

摘  要 
我國「交通政策白皮書」針對運輸環境提出推廣低污染運具的政策，而建構

完善的腳踏車系統為未來執行的重要措施。歐美日等先進國家推動腳踏車運輸已

有豐富的經驗，而我國建立腳踏車運輸仍屬萌芽階段。起源於歐洲的「無車日」

(Car Free Day)，近年來已逐漸發展為國際性活動，該活動之目的在於不鼓勵過度
使用汽機車、保障生活品質及改善環境，以創造永續性的都市，迄今已有一千多

個國際都市，包括台北市參與此項活動。台北都會區也開始推動休憩型的腳踏車

道，少數捷運站亦提供腳踏車的停放區，以提昇腳踏車運具的使用率。 
在建立完善的腳踏車親和環境之前，腳踏車使用者仍需面對目前較為不利的

用路狀況。藉由分析肇事事件，可以萃取腳踏車在運行上的安全議題：腳踏車使

用者的特質、所面對的道路狀況、受傷部位、肇事類型等，除可回饋給道路規劃

者在進行道路設計或改善時所應考慮的重點，也能提醒用路人應注意的各種情

況，以逐步改善腳踏車的使用環境，減少肇事，並建立人性化的綠色運輸系統。 

壹、文獻回顧 

藉由回顧不同國家的腳踏車事故統計文獻，可以比較在不同的人車路環境下

所產生肇事特性，甚可吸取各國改善肇事的經驗。國際上以歐洲國家所建立的腳

踏車行駛環境最為完善，故選取荷蘭、英國及瑞典作為歐洲國家的代表，同時還

選取美洲先進國家的美國及加拿大，亞洲的日本作為參考。文獻同時還收集了中

國大陸的肇事特性資料，由於中國大陸擁有為數眾多的腳踏車使用人口，在有關

肇事事件上亦能提供值得參考的建議。 
限於篇幅，無法詳細呈現各國事故文獻資料，茲依照腳踏車騎士的年齡、發

生事故的尖峰時段、肇事地點、肇事類型及肇事原因加以整理如下表 1，以呈現
各國的人車路環境不同下所形成的特性分布[1-7]。 
在年齡的分布上，荷蘭計算各年齡群組的事故風險，以 65歲以上的群組肇

事風險最高，其他各國都傾向是 20歲以下年齡的腳踏車騎士發生肇事比率最
高，而年齡在 60歲以上的致死率或死亡人數都是最高的，兩個群組的駕駛技
巧、守法觀念及人身安全問題都值得特別關注。 
在時間的分布上，可能與該國的上下班時間作息有關，大多有上午及下午兩

個尖峰，顯示在交通量大的上下班時段，各車種在有限的道路空間中行駛都會導

致較高的肇事事件。 
在肇事地點中，英美的統計資料顯示至少有 60﹪以上的肇事都是發生在交叉

路口，可見腳踏車騎士若進入車流匯出、匯入及交織複雜的地點，會面臨較高的危險。 
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在肇事類型上，以腳踏車設施完善著稱的荷蘭，所呈現腳踏車肇事事故的類

型為「腳踏車單獨肇事」，較英國、加拿大及日本的「與自用車輛相撞」的類型

有明顯的不同，其腳踏車道與一般車道分隔的設置可能減少了與自用車輛相撞的

機會。 
在肇事原因上，荷蘭的肇事原因主要是腳踏車騎士行駛的不注意或不按正常

方式行駛，而在美國與中國部分，主要都是腳踏車騎士未能尊重路權而肇事。不

論在任何國家，無論腳踏車行駛環境的先進或落後，腳踏車騎士守法及有正確的

騎乘腳踏車技巧似乎都是最先要改善的部分。 

表 1各國腳踏車事故特性比較 
 荷蘭 英國 瑞典 美國

Louisville
加拿大

Ontario 
日本 中國 

年齡

眾數 
65歲以上 
（風險率

最高） 

8-15歲 15歲以下 11-20歲 － 16-19歲 
＊65歲以
上死亡數

最高 

17-35歲 
＊60歲以
上致死率

最高 
時間

尖峰 
－ 上午 8時 

下午 5時 
－ 下午 5-6

時 
下午 3-7
時 

上午 8-10
時 
下午 4-6
時 

上午 7-8
時 
下午 5-6
時 

肇事

地點 
－ 73%在交

叉路口 
－ 61.5﹪在

交叉路口

一般道路 － － 

肇事

類型 
59﹪腳踏
車單獨肇

事 

－ － 73.3﹪與
自用車相

撞 

78.3﹪與
自用車輛

相撞 

90﹪為腳
踏車與汽

車 

－ 

肇事

原因 
急衝或展

現絕技，

占 27%。 
鬆懈（例

如不注

意，行駛

過快，彎

曲行

駛），占

35%。 
 
 

－ － 47.8%的腳
踏車駕駛

者未能尊

重路權，

禮讓機動

車輛 

－ － 腳踏車騎

乘者不讓

其他機動

車輛，佔

事故的 27
﹪，其次

為突然的

轉向（主

要是左

轉），佔

事故的

26.3﹪ 
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貳、我國腳踏車事故死亡率 

在回顧各國的肇事特性之後，我國的腳踏車肇事情況究竟如何？ 
為了讀者有概略性印象，本節首先以整體的觀點與各國加以比較，所選定的

指標為「腳踏車事故死亡率」。 
一般計算事故死亡率的基礎大多會選擇以人口數來加以計算，然而若需再反

映更精確的死亡率內涵，則必須考慮曝光量因子，也就是腳踏車騎乘者實際在道

路上行駛的距離。荷蘭於 2000年發表了一篇統計結果，所反應的就是計算基礎
不同所導致不同的結果[1]。 
根據下表 2所示，表中第二欄為 1997年一些歐洲國家每人當年所騎乘腳踏車

的里程數，丹麥及荷蘭可以稱做腳踏車的國度，每人每年可騎超過 850公里，而
英國及西班牙每人騎乘腳踏車的里程數很低。 
表中第三欄為每十萬人口的死亡數（死亡率），若是常騎乘腳踏車，則自然

會有較多可能遭遇意外事故，死亡人數也會提高，而死亡率公式的分母是人口

數，因此丹麥及荷蘭在死亡率上反而較英國及西班牙來得高，若是將分母改為騎

乘者實際所騎乘的里程數，則各國安全程度的差異可以更為清楚，如第四欄所

示：騎乘每十億公里的死亡人數。同樣騎腳踏車上路，在丹麥及荷蘭要較其他國

家如西班牙來得安全，這兩國都擁有較佳的腳踏車騎乘環境及設施。 

表 2 1997年部分歐洲國家的腳踏車使用及安全比較 
國家 公里/每人 死亡數/每十萬人口 死亡數/十億公里 
丹麥 893 1.2 13.8 
荷蘭 853 1.5 18.1 
德國 287 0.8 28.9 
愛爾蘭 181 0.7 34.3 
英國 76 0.3 41.6 
西班牙 20 0.3 145.0 

由於未找到我國全國性的統計資料，因此將以現有縣市的統計資料加以推估

我國每人每年平均騎乘腳踏車的公里數，以換算成「死亡數/十億公里」為單位的
死亡率，並與歐洲各國的腳踏車事故死亡率加以比較。 
首先挑選「台南都會區家庭旅次起迄調查」[8]的資料作為計算基礎，其實施

調查年份為民國 89年。根據調查結果，台南都會區（台南縣市）的人口數為
1420968人，使用腳踏車為運具的比例為 9.6﹪，運具別旅行時間統計分析，使用
腳踏車的平均旅行時間為 15.2分鐘。 

根據旅次比率乘以每年預估天數可以得到腳踏車旅次之個人一年中各種旅次

使用腳踏車的總天數，約為 155天。此數值與部分歐洲國家相比，較腳踏車環境
佳的丹麥、荷蘭、德國及愛爾蘭為低，但較英國及西班牙為高，此數值尚稱合

理。 
根據文獻之統計數據，在此將腳踏車的平均時速設定為每小時 12公里，而

台南都會區個人使用腳踏車的平均旅行時間為 15.2分鐘，則每天各旅次行駛的平
均總距離約為 3公里，一年個人實際所騎乘的里程數為 465公里。 
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若假設運具人口與總人口之比率，與運具旅次佔所有旅次之比例相同，腳踏

車人口為 136413人。 
死亡率的分子為：台南都會區 89年 A1事件計 28人 
死亡率的分母為：88年台南都會區腳踏車人口（136413）×一年個人實際所

騎乘的里程數（465公里）＝63432011公里 
故我國（以台南都會為代表）腳踏車騎士之死亡率為：441（死亡數/十億公

里） 
此一數值較表中的最高值的西班牙高出 2倍，但與安全度較高的丹麥相比，

則死亡率要高出 30餘倍。 
以國內而言，騎腳踏車是否比其他運具來得安全？在此選擇國人常用的機車

及小汽車等二種運具，以台南都會區為範圍，按照不同計算基礎以比較死亡率，

彙整如下表。 

表 3 台南都會區各運具使用人的死亡率 
運具別 以人口為基礎之死亡率 

（死亡數/每十萬人口） 
以實際行駛里程為基礎之死亡率

（死亡數/十億公里） 
腳踏車 0.9 411
機車 6.9 65
汽車 2.1 16

上述顯示採用實際行駛里程為基礎之死亡率，我國腳踏車騎士之死亡率高於

歐洲主要各國，又比國內機車及汽車使用者死亡率高出甚多，雖然我國腳踏車騎

士死亡率係以台南都會區為代表，基於部分假設而得，但仍具參考價值，顯示我

國的腳踏車環境仍有改進之必要，應針對腳踏車安全提出改善措施。 
英國政府於 1987年訂定了道路安全目標為：在西元 2000年前降低道路交通

事故死亡人數三分之一，所比較的基準值為 1981至 1985年間的交通事故死亡的
平均水準。我國亦可建立一套腳踏車安全政策目標，以致力於減少死亡率為優

先。由於腳踏車事故死亡數會隨著使用人口的增加而增加，故建議以逐步降低腳

踏車騎士之死亡率至一定的水準為優先目標，若以本研究針對台南都會區所計算

出的腳踏車騎士死亡率 411（死亡數/十億公里），初步建議應以西班牙的 145
（死亡數/十億公里）為中期目標，再逐步拉近與機車及小汽車運具間的差距。 

參、我國腳踏車事故特性分析 
以下將以較細部的觀點分析我國的腳踏車事故特性，分析資料來源係從內政

部警政署的「道路交通事故資料庫」中，選取民國 89年至 91年三年間，當事者
為腳踏車騎士的肇事事件（限於篇幅僅以 A1為例），再依照使用人、道路環
境、肇事型態的類別進行分析。 
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圖 1 各時段 A1事故的年齡人數組成比例 

若觀察各時段的年齡人數組成比例（如圖 1所示），則可發現幾乎在任何時
段，67歲以上的年齡群組所佔事件的比例仍是最高，超過 50﹪的時段分別是 4、
5、6、8、10、11、13、16及 18點。而 61-66歲及 55-60歲群組在凌晨、下午及
晚上均有一定比例分布，7-12歲的群組在下午 4點時所佔的比例達到最高峰。 
在肇事責任的歸屬上，負主要責任的第一當事人占 15﹪，其餘 85﹪均為不

需或負較輕責任。在受傷部位的統計，以頭部的傷害所佔比例最高，約占 75﹪，
其次是多數傷約占 13﹪。有關腳踏車騎士是否有戴安全帽的狀況，絕大多數的騎
士均未佩戴安全帽，比例達 99﹪。 

事件發生地點以快車道及交叉路口內為最多，分別為 215人及 206人，而在
交叉路口附近及慢車道亦有 54及 47人（如圖 2所示）。 

各 時 段 A 1事 件 年 齡 比 例
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圖 2  A1事故發生地點 

肇事事件類型統計以側撞為最多，有 188人，其次是追撞，有 121人，同向
擦撞及路口交叉撞亦分別有 98及 94人。肇事因素的統計中，原因並未明顯發現
的占了大多數，計有 220人，而在已知肇事因素中，以橫越道路不慎為最高，有
72人，其次為未靠右行駛，有 51人，再其次為未讓車，有 47人。 
根據各群組死亡率及受傷率的統計，茲選出 7-12歲，13-18歲，61-66歲及

67歲以上的群組四個群組分析，恰好隱含小學、中學及老年（65歲）前後的意
義。 
腳踏車騎士在各事件中大部分屬於被撞或肇事責任較輕的當事人，由於事件

的發生係屬於另一方肇事者所引起，在改善肇事上需針對非腳踏車的使用者加以

宣導及教育。而對於腳踏車騎士屬於負擔較重肇事責任的第一當事人時，則隱含

蓄意違規或自我疏失的行為，改善肇事的策略則可以鎖定騎士本身，以先期預

防，故在性質上係較為主動，可以從教育騎士遵守交通規則及專注道路狀況著

手。茲將各年齡群組在事件中屬於第一當事人的部分加以統計前三大肇事原因，

如表 4所示： 

表 4  四個年齡群組前三大肇事原因 
 7-12歲 13-18歲 61-66歲 67 歲以上 
第一名 未讓車 未讓車 未讓車 未讓車 
第二名 橫越道路不慎 左轉彎違規 左轉彎違規 左轉彎違規 
第三名 逆向行駛 逆向行駛 逆向行駛 逆向行駛 
  橫越道路不慎   
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由上表統計得知，當腳踏車騎士為事件的第一當事人時，不論年齡，「未讓

車」皆是第一原因，其餘包括「左轉彎違規」、「逆向行駛」、「橫越道路不

慎」都是最主要的肇事原因，顯示腳踏車騎士應特別注意上述狀況並避免違規發

生。 
四個年齡群組的第一當事人的人數是否有差異？較其他年齡群組的人數是否

有顯著不同？茲將四個年齡群組及其他年齡群組中第一及第二當事人（含其他當

事人，以下簡稱第二當事人）的人數列表統計，以了解其概況： 

表 5 四個年齡群組當事人別 
 7-12歲 13-18歲 61-66歲 67歲以上 其餘年齡 
第一當事人 518 842 205 632 180
第二當事人 737 1411 625 2006 2371
第一當事人

所佔比例 
41% 37% 25% 24% 7%

利用上表之統計數，兩分類變數所形成的 contingency table（聯立表）進行
2x test of independence（卡方獨立性檢定），在α=0.05的顯著水準下，「年

齡」與「不同當事人數」具有統計上的顯著性。 

由上表之統計值可以得知，根據死亡率、受傷率所篩選出來的四個年齡群

組，第一當事人所佔事件之比例遠較其他年齡來的高；而四個年齡群組中，第一

當事人所佔事件之比例又以年齡較輕的 7-12歲及 13-18歲群組較 61-66歲及 67歲
以上的群組來得高。 

肆、防制肇事策略 
根據肇事特性分析的結果，茲依照道路工程、車輛及駕駛人三方面提出因應

對策，以增進行車安全，減低肇事率。 
丹麥及荷蘭每人每年騎乘腳踏車的里程數名列世界前茅，但腳踏車事故的死

亡率又能保持如此低的水準，主要的原因之一就是安全的道路工程設計。實施實

體分隔的腳踏車專用道可以徹底解決腳踏車與機動車輛的交織問題，減少衝突的

機會，自然可以減少很多與機動車輛相撞的事件，特別是台灣地區肇事事件發生

地點最多的快車道及交叉路口，以及肇事類型的側撞事件都可以有效的降低。 
台灣地區地狹人稠，可供利用的道路面積有限，車道的設計上受到很多限

制，除了部分休閒遊憩地區有實體分隔的腳踏車專用道外，一般市區及郊區很少

有這種道路設計。如果因道路面積及成本分析等因素無法設置實體分隔的腳踏車

專用道，建議可將車道的阻絕程度降一級，以特殊路面處理的方式形成專用道，

以供用路人區別及使用，如下圖 3所示[9]。 
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圖 3 特殊路面處理的方式 

在路口的處理則在汽機車停止線、人行穿越道之前再劃設一個左轉待轉區，

讓左轉的腳踏車以兩段式左轉的方式進行。此種方式可讓腳踏車在綠燈始亮時，

比汽機車提早啟動，盡快通過路口，以避免衝突產生。我們可以發現，腳踏車與

機車的處理方式在道路工程的規劃上都十分類似，然而在多數道路使用資源不足

的現況下，不論腳踏車與機車專用道或兩段式左轉專用區，仍無法區隔兩種運

具，腳踏車與機車無可避免的必須共同使用這些專用道或專用區。 
在試行道路工程改善之前，仍需先解決現存道路環境的長期問題，方能容易

成功。例如慢車道是目前腳踏車必須使用的行駛空間，應確保甚至擴大其範圍。

慢車道及路肩常有車輛停放、住戶佔用、廣告障礙物，影響了車輛的使用，故必

須先整頓這些不適當的環境，將空間還給用路人。 
其次應適當調整車道分配比例，透過管理的手段，可以讓用路人體認各運具

必須和平共存，才不會彼此爭奪有限的道路資源，進而造成衝突與肇事。而地區

性的規劃理念逐步落實於居民心中，腳踏車的行駛環境才能逐漸成形，呈現結合

生活需求的行駛路網，腳踏車的使用率才會提昇。 
腳踏車不似汽、機車的零件複雜，是屬於容易操控的運具，故腳踏車的使用

族群以在學的國小及中學生為主，學校也將腳踏車的行車安全事項列入教育宣

導，以提醒學生注意安全。若能定期實施檢查以保持運作的性能。則會減低腳踏

車機件故障而肇事的機率。 
車燈及位於車輪輻條的反光器有時並不列入腳踏車的配備上。值得注意的

是， A1人數最多的時段分別是早上 5點及下午 6點；A2人數最多的時段分別是
早上 7點及下午 5點，其中 13-18歲的群組分布比例最高的時段為早上 7點、中
午 12-13點、下午從 4點一直到晚上 10點皆是。顯示晚間仍有為數頗多的腳踏車
行駛，為了便於腳踏車騎士易於發現車輛及路況，也同時提高使其他車輛發現腳

踏車的機率，車燈應屬必要之配備。 
A1及 A2肇事事件類型統計均以側撞為最多，若能在腳踏車車輪輻條安裝反

光器，腳踏車在昏暗或夜間行駛時亦能增加被發現的機率，以減少與其他車輛發

生側撞，故將車輪輻條上的反光器建議列入配備中。 
除了前述道路設施的改善及正確的使用腳踏車外，有醫學專家指出戴安全帽
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的必要性，已有不少國家將腳踏車騎士佩戴安全帽列為法律，以強制民眾配合。

美國目前並未有全國性的聯邦法強制腳踏車騎乘者或乘客戴安全帽，有的屬全州

性的法律，亦有屬於城市性的法律，最早制定腳踏車騎乘者或乘客戴安全帽的法

律始於加州，於 1987年規定低於 5歲之幼童應戴安全帽，其後各州陸續制定相關
的法律，所要求戴安全帽的年齡也逐步提高，甚至有某些郡或城市要求所有年齡

的腳踏車使用者皆須戴安全帽，如加州的 Chico，德州的奧斯丁（Austin）、達拉
斯（Dallas）等。下表則列出其他國家實施強制腳踏車騎乘者戴安全帽： 

表 6 其他國家強制腳踏車騎乘者戴安全帽之法律 
國家 實施範圍 法律內容 
澳洲 全國 所有年齡使用腳踏車者須戴安全帽 
紐西蘭 全國 所有年齡使用腳踏車者須戴安全帽 
加拿大 Ontario 

British Columbia 
18歲以下使用腳踏車者須戴安全帽 
所有年齡使用腳踏車者須戴安全帽 

冰島 全國 15歲以下使用腳踏車者須戴安全帽 
芬蘭 全國 所有年齡使用腳踏車者須戴安全帽 

我國腳踏車事故特性分析，在受傷部位的統計，A1事件以頭部的傷害所佔比
例最高，約占 75﹪，頭部受傷在腳踏車肇事事件中均列入前二大比例，而其中
A1事件又隱含頭部受傷為致死原因，故保護頭部應為減少死亡率的重要關鍵。故
為了減低頭部的傷害，建議騎腳踏車應戴安全帽。 
腳踏車騎士在行駛時保持正確的態度也是減低肇事的重要關鍵。例如年齡偏

高的 61-66歲、67歲以上群組，有別於其他的年齡群組，可能有使用腳踏車早起
外出之習慣，時間約在早上 3-6點，這時段由於車流量少，其他機動車輛駕駛人
的注意力會下降，同時車速較快，故容易形成肇事事件。腳踏車騎士應提高自己

被其他車輛發現的機會，除了腳踏車的燈光及反光設備，騎士外出應身著具反光

材質之衣物或黏貼反光貼紙。 
接近路口時應減速，避免急衝以使其他用路人不及反應，對各匯入道路或巷

道觀察有無來車或行人，並依照號誌、標誌、標線指示，確定無來車或行人時，

再進入路口。透過學校教育或親友勸導，以減少蓄意違規的狀況，如「未讓

車」，「左轉彎違規」、「逆向行駛」等。7-12歲及 13-18歲群組的違規率高，
且騎乘腳踏車容易超速或競技，應特別教育並告知以正確安全的方式使用腳踏

車。 
在自我疏失預防方面，定期檢查腳踏車以減少臨時故障的機率，並注意騎乘

時的姿勢，避免腳部被捲入輪胎輻條受傷。在騎乘時也要注意路況，有無突起或

坑洞，而雙手及雙耳也應專心，不接大哥大及聽隨身聽。 
透過教育及宣導方式遵守交通規則，提昇禮讓精神，並提醒其他機動車輛使

用者對於腳踏車族的注意，尤其當經過路口或橫越道路時應特別注意各方向的車

輛。了解腳踏車的運行機能，以減少駕駛上的疏失而造成的肇事事件。 
我國相關道路交通法規，均有對慢車（包括腳踏車）的行駛加以規範，期望

能增進腳踏車騎士的行車安全。腳踏車除了不得在快車道上行駛的觀念較易為民

眾所知外，在「道路交通管理處罰條例」及「道路交通安全規則」中，民眾常未

做到而違規的行為包括：在夜間行駛時要開啟燈光，不得在人行道行駛腳踏車及

不利用腳踏車載人等。在未擴大取締上述行為前，仍需靠民眾自發性的遵守法

規。 
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伍、結論與建議 
有鑒於我國腳踏車騎士之死亡率較歐洲各國為高，又比國內機車及汽車使用

者死亡率高出甚多，顯示我國的腳踏車環境仍有改進之必要，故建議政府應針對

腳踏車安全作一整體性的監測及控制。為了建立客觀性的指標來加以監測，必須

開始調查我國腳踏車騎士每年的行駛里程，以形成計算死亡率的基礎，同時列入

年齡及性別的分層統計結果，以掌握特定族群在使用上的特性，提出適當措施改

善其安全，使死亡率能逐步下降。 
為了落實我國低污染運具的政策，建立人性化的綠色運輸環境，必須推動腳

踏車成為另一種可供選擇運具。由腳踏車肇事事故所反映的道路環境，車流組成

及用路人特性，顯示腳踏車運具所遭遇的安全問題不容忽視，也有待政府正視及

解決。本研究由人車路三個系統著手，收集國際間的改善策略，提供有關單位參

考及運用，期望能減少肇事的發生，進而形塑一個安全的腳踏車行駛環境，有助

提高腳踏車的使用率。 
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