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壹、前言 

1.1 出國目的 

地球溫室效應的出現，讓人們警覺到地球日益嚴重的環境破壞，包

括人類在內的物種生存遭受嚴重威脅，環境保護與永續發展課題已為現

代人類必須共同面對的嚴肅課題。 

1996 年「經濟合作與發展組織﹙簡稱 OECD﹚」針對交通運輸系統

的永續發展目標，發表了對永續運輸﹙Sustainable Mobility or Sustainable 

Transportation﹚的基本定義：「運輸在滿足行的需求時，不應該減損民

眾的健康與生態系統，其發展應符合：使用可再生資源﹙renewable 

resources﹚之比例須低於資源再生的比率；且使用不可再生資源

﹙non-renewable resources﹚的比率須低於可再生資源的比率。」於是，

大眾運輸系統與綠色運具﹙或環保節能運具﹚的開發與推廣，逐漸受到

各國的重視。 

自行車為汽車尚未普及前，人類非常重要的交通運具。漸漸的，石

化燃料取代了人力、獸力，成為主要的動力來源，自行車、獸力車逐漸

被汽車、火車所取代，也開啟了運輸工具大量製造都市空氣汙染的時代。 

由於自行車不以石化燃料為動力來源的特性，符合節能減碳的現代

永續運輸發展概念，而成為永續運輸推動與發展中，深受各國政府與社

會重視的一環。 

本所為瞭解世界各國推動永續發展相關工作之具體作為，以資借

鏡，歷年皆派員出席運輸系統永續發展之相關國際會議，吸取與了解國

際發展趨勢與創新作法。本次即以自行車為主題，參與國際會議，藉此

了解並學習國際上的發展概況、進程與技術、經驗，並將相關資料攜帶

回國以為未來相關研究之參考。 
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1.2 行程概要 

本次出國參加國際會議之名稱為「亞太自行車研討會(Asia-Pacific 

Cycle Congress，APCC)」及「世界自行車研究研討會(World Cycling 

Research Forum，WOCREF)」。會議於澳洲布里斯班﹙Brisbane﹚南岸

﹙South Bank﹚地區的「布里斯班會議暨展覽中心﹙Brisbane Convention 

and Exhibition Center，簡稱 ECBC﹚」舉行，其中「亞太自行車研討會

(APCC)」之會議期間自民國 100 年 9 月 18 日至 9 月 21 日，為期 4 天；

「世界自行車研究研討會(WOCREF)」則緊接於「亞太自行車研討會

(Asia-Pacific Cycle Congress，APCC)」結束之後，於同一地點，自 100

年 9 月 22 日至 9 月 23 日，為期 2 天舉行。 

本次出國行程自 100 年 9 月 17 日下午由桃園機場搭乘國泰航空班

機出發，當日晚間於香港赤臘角國際機場轉搭澳洲航空班機飛往布里斯

班，9 月 18 日上午抵達布里斯班。100 年 9 月 18 日至 9 月 21 日於布里

斯班﹙Brisbane﹚南岸﹙South Bank﹚地區參加「亞太自行車研討會

(APCC)」，之後緊接於 9 月 22 日至 9 月 23 日在同一地點繼續參加「世

界自行車研究研討會(WOCREF)」。並 100 年 9 月 24 日晚間搭乘澳洲航

空班機飛往香港，於 25 日清晨抵達香港赤鱲角機場後，轉搭國泰航空

班機，同日上午飛抵桃園國際機場。本次行程概要整理如表 1-1。 
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表 1-1 出國行程摘要表 

日期 地點 行程 

100.9.17~18 臺北→香港→布里

斯班 

啟程，參加「亞太自行車研討會

(APCC)」 

100.9.19~21 布里斯班 參加「亞太自行車研討會(APCC)」

100.9.22~23 布里斯班 參加「世界自行車研究研討會 

(WOCREF)」 

100.9.24~25 布里斯班→香港→

臺北 

返程 
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1.3 澳洲及布里斯班簡介 

1.3.1 澳洲簡介 

澳洲 18 世紀時原為英國的殖民地。1788 年，英國海軍菲利浦（Arthur 

Phillip）船長率領艦隊登陸澳洲，將其納入英國殖民地版圖。嗣後，英

國將澳洲劃分成六個殖民地區域，並分別為其成立各自的「自治政府」。

直到 1901 年該六個自治政府合議組成「澳大利亞聯邦國﹙Commonwealth 

of Australia﹚」，並宣布獨立，制定憲法。 

根據澳洲憲法，澳洲中央政府採責任內閣制，但仍以英國國王為其

國家名義上的元首，為大英國協之一成員國。 

澳洲國土面積共計 768 萬 6850 平方公里，相當於台灣﹙面積約 3

萬 6 千平方公里﹚的 214 倍。其內分新南威爾斯省﹙New South Wales﹚,

昆士蘭省﹙Queensland﹚、維多利亞省﹙Victoria﹚、南澳省﹙South 

Australia﹚、西澳省﹙Western Australia﹚、塔斯馬尼亞省﹙Tasmania﹚等

6 個省及北領地(Northern Territory)與首都﹙坎培拉﹚特區(Australian 

Capital Territory)等 2 個特別行政區﹙見圖 1.1﹚。至 2010 年為止，澳洲

總人口數約為 2,250 萬人，與我國人口相近，其中 90%以上為白人，澳

洲原住民僅佔總人口數之 1.7%左右，其餘則為華人及其他各國移民。

整體而言，澳洲政權由英國殖民之後裔所建，因此，澳洲人的生活文化

及習慣與西歐及美國相近。 

澳洲地廣人稀，土地面積廣大，且人口相對於其土地面積屬於稀

少，但事實上，澳洲的大部份地區均為沙漠，人民大多聚居於澳洲東部

與南部地區，亦為該國的精華區域與政經文化重心。而澳洲人民守法觀

念良好，社會福利完善，因此社會秩序穩定，治安良好，為許多國際年

輕背包旅遊客喜愛前往自由行旅遊之國家。 

 



 

 

 

圖 1.1  澳洲地圖 
資料來源：http://www1.phoenix.com.tw/images/australia/images/australia-map.gif，擷

取日期：民國 100 年 11 月 7 日 

1.3.2 布里斯班簡介 

布里斯班（Brisbane，亦有譯為「布里斯本」）為澳洲昆士蘭

﹙Queensland﹚省的首府﹙或稱省會,Capital﹚，位於澳洲東部太平洋沿

岸的中央地區，為昆士蘭省的東南部濱海城市﹙見圖 1.1﹚。 

布里斯班面積共計 1,367 平方公里，約為臺北市﹙面積約 272 平方

公里﹚的 5 倍，為昆士蘭省的政治、經濟、文化中心，其南邊為國際知

名的觀光渡假勝地黃金海岸市﹙Gold Coast﹚，北邊則為近年來亦戮力於

發展觀光渡假產業的陽光海岸﹙Sunshine Coast﹚。整個布里斯班地區（包

括週圍的衛星城市）總人口數達 200 萬人以上，僅次於雪梨﹙Sydney﹚

與墨爾本﹙Melbone﹚為澳洲的第三大城。 

 5

http://www1.phoenix.com.tw/images/australia/images/australia-map.gif


布里斯班處於南半球南迴歸線稍南，屬亞熱帶氣候，地理位置得天

獨厚，日照時間既多又長，氣候非常宜人，因此，緊鄰於其南側的黃金

海岸與北側的陽光海岸，一直都是國際觀光客渡假的天堂。近年來，布

里斯班、黃金海岸與陽光海岸等都市與地區，更配合環保與永續發展議

題，積極投入自行車運輸系統的硬體環境營造與設施佈設，對內提倡自

行車運動，對外則推廣自行車的觀光旅遊，成效頗豐。 

布里斯班濱臨太平洋，市中心位於布里斯班河畔（Brisbane River），

國際機場和國際海港則座落於布里斯班河的河口兩旁。1982 年的大英國

協運動會、1988年的世界博覽會，以及 2001年世界友誼運動會（Goodwill 

Games）均在布里斯班市舉行，2000 年的雪梨奧運亦有部分運動賽事安

排於布里斯班市進行，顯見布里斯班的城市發展程度與重要性。其中

1988 年的世界博覽會會址即在南岸地區﹙South Bank﹚，現今改建為「南

岸公園﹙South Bank Parkland﹚」，為布里斯班市舉辦大型活動或嘉年華

會的重要場所，其內設有人工造景沙灘，供民眾休閒活動之用，每到假

日人潮洶湧，為世界上非常成功的河岸地區改造工程範例﹙見圖 1.2﹚。

而本次會議的會場場址「布里斯班會議暨展覽中心﹙Brisbane Convention 

and Exhibition Center，BCEC﹚」即緊鄰於南岸公園旁，附近尚有科學館、

美術館、圖書館及表演藝術中心等。 

 

圖 1.2  布里斯班南岸公園的人工造景沙灘 

資料來源：http://iainhall.files.wordpress.com，擷取日期：民國 100 年 11 月 7 日。 
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布里斯班市的政府體制很特別，採單一政府的制度設計。全市係由

布里斯班市議會（Brisbane City Council）管轄，市政首長由市議會裡的

多數黨成員出任並組成行政團隊﹙相當於一般所稱之「市政府」﹚，負責

全市市政，但該行政團隊仍在市議會管轄之下，因此，布里斯班市對外

並無獨立的行政機關﹙在我國稱「市政府」﹚存在，外界所稱之布里斯

班市政府，事實上即為該市之市議會﹙City Council﹚。 

布里斯班雖有布里斯班河流過，且位於布里斯班河出海口附近不太

遠，但市區本身並非一沖積平原，因此地形並不平坦，市區中地勢高低

起伏不定，市區內的道路、建築與公園…等各種公共設施，亦明顯可見

其隨地勢高低起伏而築，先天上與台北盆地地勢低漥平坦有不小的差

異。 

布里斯班市市區內的街道呈棋盤式佈設﹙見圖 1.3﹚，街道之命名亦

非常有趣，以東西方向與南北方向區分，東西方向街道均以男性名字命

名，南北方向街道則以女性名字命名，外來遊客可在很短的時間內學會

如何辨識其街道與方向，間接助益其都市觀光旅遊之推展。 

布里斯班市內有三所大學，包括：昆士蘭大學（University of 

Queensland）、昆士蘭科技大學（Queensland University of Technology）

及格里菲斯大學（Griffith University），均為澳洲著名大學，顯示該市學

術與研究風氣鼎盛。目前布里斯班市議會在積極推動自行車系統的同

時，即與格里菲斯大學（Griffith University）合作，由該大學負責該市

自行車活動之相關基礎資料、推廣績效資料的蒐集與研究分析工作，本

次的「亞太自行車研討會」與「世界自行車研究研討會」中便有多篇論

文係出自於該計畫之研究成果。 

 

 



 
圖 1.3  布里斯班市市中心區地圖 

資料來源：http://www.aubest.com/big5/vg/vg-2/image/vg-2-map-brisbane-1.gif，擷取日期：民國 100 年 11 月 7 日。 
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貳、出席研討會紀要 

2.1 研討會目的與議題 

2.1.1 研討會目的 

一、亞太自行車研討會，APCC 會議 

本次 APCC 會議的目標在提供一個國際上，尤其是亞太地區，相互

學習與經驗分享的平台，會議的定位以實務性質研究為主，希望能讓亞

太地區從事於自行車運輸系統構建的實務工作者與專業人員，相互學習

與交流經驗，討論並共思最佳的自行車交通系統建構與自行車交通活動

推廣的有效方法。 

近年來澳洲許多地區，基於永續發展的概念指導，包括雪梨市、阿

德雷德市、布里斯班市、黃金海岸市與陽光海岸…等地均積極推動自行

車交通系統與推廣自行車交通活動。不但在自行車道的硬體基礎建設

上，已逐漸看到成果，更累積了許多推動過程中的心得與經驗。因此，

澳洲地方政府熱切希望能有機會與其他都市，甚至是國際上的都市進行

交流學習，一方面彼此吸收經驗與觀摩作法，另一方面則推廣自己城市

的自行車旅遊。 

本次會議由昆士蘭省政府主辦，布里斯班市、黃金海岸市與陽光海

岸議會等共同協辦。 

為期4天的會議在昆士蘭省首府布里斯班市的布里斯班會議暨展覽

中心﹙Brisbane Convention and Exhibition Center，BCEC﹚舉行，會場位

置緊鄰於 1988 年布里斯班市舉行世界博覽會的南岸公園﹙South Bank 

Parkland﹚旁。會場位置如圖 2.1 所示。 

 



 

 

布里斯班市中心 

南岸公園

布里斯班 
會議暨展覽中心

圖 2.1  布里斯班會議暨展覽中心﹙BCEC﹚會場位置圖 

資料來源：http://www.bcec.com.au/destination/location.aspx，擷取日期：民國 100 年

11 月 11 日。 
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二、世界自行車研究研討會，WOCREF 會議 

本次出國行程的另一項會議—WOCREF 會議，同樣以自行車為主

題，但會議內容較偏重學術研究性質，一方面呼應 APCC 會議，推廣自

行車交通活動；另一方面則與 APCC 會議在會議性質的定位上作區隔，

以吸引更多人參與。 

WOCREF 會議目標在提供一個開放自由的自行車研究成果發表環

境，該會議歡迎所有研究方法論之自行車研究成果投稿發表，並廣邀包

括從事自行車實務工作者、政府部門、學術機關、社區團體及其他對自

行車運輸課題有興趣之自行車同好參加，得以交流經驗與知識，希望透

過大家共聚一堂的討論，能讓自行車的研究與自行車活動的推廣更加順

利，也希望讓各界對於自行車的研究成果，可透過本次會議的機會，讓

更多的人及更多的機關能將研究成果切實運用到實務工作之中，進而落

實永續的運輸環境與系統建構。 

本次研討會包含的領域相當廣，包括自行車道系統的工程面

﹙ engineering﹚、設計面﹙ design﹚、社會面﹙ sociology﹚、績效面

﹙performance﹚、休閒娛樂面﹙recreation﹚、效益面﹙utility﹚、民眾健康

面﹙health﹚及經濟面﹙economics﹚等各種面向的課題。研討會中發表

的部份論文，亦將被收錄於第一期的國際自行車研究﹙Cycling Research 

International﹚網路期刊之中。 

本次 WOCREF 會議由國際自行車研究﹙ Cycling Research 

International﹚期刊主辦，並獲得黃金海岸市議會﹙the Gold Coast City 

Council﹚與昆士蘭省運輸與主要道路局﹙the Department of Transport and 

Main Roads﹚的協助支援。. 

為期 2 天的 WOCREF 會議緊接於 APCC 會議之後，在同一地點布

里斯班會議暨展覽中心﹙Brisbane Convention and Exhibition Center，

BCEC﹚的二樓舉行，會議的規模與參與人數明顯較 APCC 小了許多。 

2.1.2 研討會議題 

一、 亞太自行車研討會，APCC： 
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APCC 研討會以自行車交通系統發展為主題，會議內容集中在自行

車交通活動中，「路」的規劃、建設與「人」的參與、效益等，而不涉

及「車」的技術開發與提升問題，大會所設定的會議子議題有三： 

1、 自行車道的規劃、創新與硬體建設 

2、 自行車運動的推廣與旅次行為變化 

3、 社區共識與自行車文化建立 

二、 世界自行車研究研討會，WOCREF： 

WOCREF 會議緊接在 APCC 會議之後，延續 APCC 會議主題的討

論，以「路」的規劃、建設與「人」的參與、效益等課題為主軸，但偏

向於學術性的研究成果交流，同樣亦不涉及有關自行車的「車輛」技術

開發與提升問題，廣泛接受各面向或領域的相關主題研究成果發表，所

以會議主辦機關並未做議題子題的設定或限制，會議亦只開設一個研討

會議室。 

2.2 研討會概況與議程 

一、APCC 會議 

「亞太自行車研討會﹙APCC﹚」共有來自超過 6 國家及地區的 174

位專家、研究人員及實務工作者參與，共計發表 62 篇論文。為期 4 天

的會議於 2011 年 9 月 18 日下午在布里斯班會議暨展覽中心﹙BCEC﹚

正式開始報到展開。開幕雞尾酒會在 9 月 18 日下午 5 時由當地知名殘

障自行車運動家﹙Paralympic Cyclist﹚ Chris Scott 代表大會歡迎來自各

地的會議參與人士，研討會之開幕儀式則於 9 月 19 日上午舉行。 

8 位來自美國、英國、日本、中國大陸、荷蘭、紐西蘭、澳洲等 7

個國家的專家學者受邀在該會議上發表專題演講﹙Keynote speech﹚，包

括 Tim Blumenthal﹙美﹚、Sara Carrigan﹙澳﹚、Phillip Darnton﹙英﹚、Berry 

De Jong﹙荷﹚、Satoshi Fujii﹙日﹚、Simon Kingham﹙紐﹚、Haixiao Pan

﹙中國大陸﹚、Sara Stace﹙澳﹚等。專題演講﹙Keynote speech﹚的題目

詳列如下： 

1. “Fifteen reasons why bicycling is rolling worldwide and five forces that 
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stand in the way” (Tim Blumenthal，美國自行車聯盟主席，The 

President of the Bikes Belong Coalition) 

2. “Enhancing the cycling experience” (Sara Carrigan，澳洲籍奧運自行車

項目金牌得主，Olympic Gold medallist)  

3. “Cycling in the city – are we serious?” (Phillip Darnton，英國自行車協

會，Bicycle Association of Great Britain)  

4. “Cycling ‘experience’ on the table” (Berry de Jong，荷蘭 SRE 

Eindhoven)  

5. “Promoting bicycle use of car users through communication” ﹙Satoshi 

Fujii，日本京都大學都市管理系教授，Professor in the Department of 

Urban Management, Kyoto University﹚ 

6. “The importance of understanding health impacts and the needs of 

potential cyclists in moving towards an increase in cycling mode share” 

﹙Simon Kingham，紐西蘭坎特柏力大學地理系主任暨地理健康實

驗室主任，head of the Department of Geography and Director of the 

GeoHealth Laboratory at the University of Canterbury﹚ 

7. “The impact of bike sharing systems on travel behavior: Lessons to be 

learnt from the largest scheme in the world” ﹙Haixiao Pan，中國大陸

同濟大學都市計畫系教授，Professor of the Department of Urban 

Planning at Tongji University﹚ 

8. “Cycling infrastructure for Australian cities” ﹙Sara Stace，澳洲運輸與

公共建設局國家主要都市政策組組長，Director of National Urban 

Policy in the Major Cities Unit, Department of Infrastructure and 

Transport﹚ 

會議另邀 3 位自行車工作者以簡短演說形式發表專題報告﹙Guest 

speech﹚，專題報告題目詳列如下： 

1. “Journey to Yellow” ﹙Phil Anderson，1978、1994 澳洲聯邦運動會

金牌得主﹚ 
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2. “10 things that the UK has not learnt about cycling” ﹙Phillip Darnton，

大不列顛自行車協會，Bicycle Association of Great Britain﹚ 

3. “Why youth love the boundaries of extreme sport.......there are no 

boundaries” ﹙Tim Wood，BMX 賽冠軍，Freestyle BMX Champion﹚ 

本次 APCC 會議主要以澳洲本國人士居多。為期 4 天會期，於 2011

年 9 月 21 日結束，大會並安排於會議結束時，由與會人士共同發表「布

里斯班宣言﹙The Brisbane Charter﹚」，這個以自行車綠色交通工具為主

體的宣言，希望從本次會議起步，勾勒出未來亞太地區自行車交通的願

景，呼籲各國與各地政府對自行車交通的重視，並勉勵與會者相互砥

礪，為自行車交通之推動共盡一己綿薄之力。 

本屆研討會計有 15 個場次，62 篇論文發表，其中口頭發表﹙Oral 

presentation﹚者計 39 篇，海報張貼發表﹙Poster presentation﹚者 23 篇，

會議議程與分場研討發表之論文標題詳附錄 1。專題演講及會場相關圖

片如圖 2.2 所示。 

二、WOCREF 會議 

緊接於 APCC 會議之後的 WOCREF 研討會共有 7 個論文發表場

次，來自包括英國、印度、澳洲、南非等 4 個國家，16 篇研究論文發表。

其中第 3 場次﹙Session 3﹚—「自行車資料蒐集與分析﹙Cycling Data 

Collection and Analysis﹚」，並非研究論文之發表，而係自行車交通活動

基本資料的蒐集與分析方法的介紹，由昆士蘭省運輸及主要道路局

Michael Langdon、澳洲 GTA 顧問公司 Rebecca Lehman 與布里斯班

Griffith 大學 Matt Burke 教授簡報。該簡報內容，事實上係昆士蘭省政

府鑑於自行車相關行為特性與基本資料的匱乏，及該資訊對自行車推廣

工作與決策的重要性，而委託 GTA 顧問公司與 Griffith 大學在近幾年來

持續在布里斯班附近地區所進行的基本資料蒐集與分析方法，為昆士蘭

省推動自行車交通整體計畫中之一環。本次會議中做此簡報，顯然主辦

單位是希望藉由此一會議平台，讓更多與會者能認識並學習到正確的交

通資料蒐集與分析方法。 

本次 WOCREF 會議議程之論文標題詳附錄 2。會議相關圖片如圖

2.3 所示。 



  
﹙a﹚BCEC 會場外觀 ﹙b﹚APCC 報到處 

 
﹙c﹚專題演講一景 

圖 2.2 APCC 專題演講及會場相片集 
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圖 2.3 WOCREF會議廳一景 
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參、研討論文重點摘述 

3.1  APCC 會議研討論文重點摘述 

一、15 個自行車風行全球的理由與 5 個阻礙推動的障礙力量﹙Fifteen 

Reasons Why Bicycling Is Rolling Worldwide and Five Forces That 

Stand in the Way﹚ 

作者：Tim Blumenthal﹙美國自行車聯盟主席﹚ 

摘要： 

自行車交通的發展是世界的必然趨勢，且未來的自行車交通勢必將

更趨於簡便與安全。本文作者以美國的經驗為例，提出 15 個理由來支

持自行車未來一定為朝向普及化發展的結果：  

1、 美國政府在自行車硬體設施方面的投資持續增加﹙見圖 3.1﹚ 

 

圖 3.1  美國聯邦政府 1992 年以來對於自行車硬體設施的投資金額 
資料來源：Tim Blumenthal,” Fifteen Reasons Why Bicycling Is Rolling Worldwide and 

Five Forces That Stand in the Way”, APCC, 2011.9.18. 

2、 越來越多道路出現自行車友善的共用設計型態﹙如，人行道部

分空間與自行車共用﹚ 
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3、 道路上出現為自行車量身設計的創意專用空間﹙如以彩色舖面

設計，以強化自行車專用的行車或用路空間﹚ 

4、 道路上出現越來越多的自行車專用車道﹙Protected bikeways﹚ 

5、 越來越多的路邊汽車停車位轉變成自行車停車位﹙bike parking﹚ 

6、 自行車園區﹙bike park﹚的出現﹙見圖 3.2﹚ 

7、 各地相繼出現開放道路專供自行車行駛的活動﹙如無車日活

動，見圖 3.3﹚ 

8、 各地出現專為學童設計的自行車路線或路網 

9、 各地越來越多的各種自行車會議或研討會舉行 

10、 世界上越來越容易看到重要城市的市長也是自行車的愛好者 

11、 政府衛生相關單位與民間衛生團體、組織的實質或行動支持 

12、 專家學者的鼓吹與呼籲 

13、 民間自行車組織如雨後春筍般出現 

14、 自行車工業逐漸茁壯的現象 

15、 各種統計資料或研究報告均顯示各種自行車相關數據的成長 



 

圖 3.2  美國 Valmont 自行車公園 
資料來源：Tim Blumenthal,”Fifteen Reasons Why Bicycling Is Rolling Worldwide and 

Five Forces That Stand in the Way”, APCC, 2011.9.18. 

 

圖 3.3  美國無車日的自行車活動 
資料來源：Tim Blumenthal,”Fifteen Reasons Why Bicycling Is Rolling Worldwide and 

Five Forces That Stand in the Way”, APCC, 2011.9.18. 
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雖然本文認為自行車是未來的必然發展趨勢，但作者仍認為目前美

國自行車的推動面臨著 5 個主要的障礙： 

1、 政府沉重的債務所導致的預算緊縮現象﹙見圖 3.4﹚ 

2、 僅有少數人真正認知到機動車輛所造成嚴重的能源消耗與空氣

污染問題嚴重 

3、 關心自行車交通活動的人很多，但真正付諸行動以自行車代步

的卻有限 

4、 國民日益嚴重的肥胖問題，將是自行車推廣的一項障礙 

5、 道路上仍有許多不安全的駕駛行為，威脅著自行車的安全 

 

圖 3.4  美國聯邦債務的快速成長 
資料來源：Tim Blumenthal,” Fifteen reasons why bicycling is rolling worldwide and five 

forces that stand in the way”, APCC, 2011.9.18. 

報告最後，作者提出解決自行車發展障礙的具體解決之道，希望幫

助大家消除阻力，順利推動自行車運輸活動： 

1、 需提出一個更能感動人心的騎乘自行車理由 

2、 強化量化的績效管理方式 

3、 消除自行車騎乘過程中道路上的不確定或不安全性因素 

4、 提供新加入者更多的誘因與協助 
 20
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5、 對社會形塑一個簡單明確的自行車意象﹙simple message﹚ 

諸此方法，應將有助於消除自行車推動的障礙。 
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二、自行車共存交通系統對旅次行為之影響： 以世界觀點的觀察﹙”The 

Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: Lessons to Be 

Learnt from the Largest Scheme in the World”﹚  

作者：Haixiao Pan 教授(中國大陸同濟大學) 

摘要： 

本研究以浙江省會杭州市為例，探討當地民眾使用自行車的行為特

性及介紹該市公共自行車系統的建制與使用現況。 

1、杭州市自行車政策概述 

杭州這個古老的都市，至今已有兩千年歷史，為中國非常古老的古

城之一，現有人口 600 萬人。近 20 年來，杭州市經濟發展迅速，伴隨

著小汽車的快速成長。為解決日益嚴重的交通擁擠問題，杭州市政府決

定發展大眾運輸系統，並致力於提倡綠色交通運輸。 

在此政策目標下，杭州市建立了全中國大陸第二個公車捷運系統

﹙Bus Rapid Transit System，BRT﹚，及全世界最大的公共自行車系統

﹙public bike system﹚。目前全市的公共自行車已超過 5,000 輛，自行車

租借站超過 2,000 處，相較於上海及北京，杭州市擁有政府更多更強大

的支持，所以能堅定的努力發展對觀光客與市民友善的便捷與潔淨運輸

系統，包括 BRT 系統及公共自行車系統。 

本文提出許多統計數據，證明政府的政策支持確實已改變了當地的

交通習慣，也一定程度的發生了抑制小汽車使用的效果。 

2、近年的交通發展 

近年來，杭州市觀光業發展迅速，每年外來觀光客﹙visitors﹚人數，

從 2001 年的 2,600 萬人次，快速成長至 2009 年的 5,200 萬人次，9 年內

觀光客人數成長了將近一倍，成長速度之快，令人驚訝。當地的 GDP

則自 2001 年的 4,000 美元，成長到 2009 年的 12,000 美元。同一時期，

道路面積成長 360%，道路長度成長 200%﹙見圖 3.5﹚，公車數量成長

150%，公車旅次數量則成長 340%。顯示，杭州市的基礎建設與經濟成

長速度一樣驚人，尤其應注意的是，當當地 GDP 已經突破 10,000 美元



時，大眾運輸﹙公共汽車﹚旅次並未隨著經濟成長或所得提高，而明顯

出現流失或轉移到私人運具的現象，這些都應歸功於市政府這些年對綠

色運輸系統的強力支持，也是市府努力成果的具體呈現。 

 

圖 3.5  2000 年至 2009 年間杭州市的道路面積與長度成長比例 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

3、杭州市綠色運輸系統 

公車捷運系統﹙Bus Rapid Transit System，縮寫為 BRT﹚自 2006

年引進杭州市，目前全市共有公共汽車 6,130 輛，每日搭乘公車之旅次

高達 200 萬旅次。 

近年來，杭州市政府又致力於自行車的推動。目前全市自行車道總

面積達 600 萬平方公尺，占全體道路面積的 22%，84%的主要道路上均

佈設有專用的自行車道﹙見圖 3.6、圖 3.7﹚，且至 2007 年以前，已有

超過 30%的旅次使用自行車﹙Bike﹚或電動自行車﹙Powered-Bike﹚，

顯示自行車在杭州市交通系統中所佔的重要地位。 

根據調查統計，目前杭州市的汽車旅次中，仍有 47%的旅次長度在

5 公里以內﹙見圖 3.8﹚，而由於自行車對於短程旅次市場具有高度的競

爭優勢，因此，這些旅次已成為該市自行車推廣的主要爭取對象。 
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圖 3.6  杭州市的自行車道 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to be learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

 

圖 3.7  中國大陸杭州市自行車道路網 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to be learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 
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圖 3.8  杭州市 47%的汽車旅次長度分佈 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

4、杭州市對於自行車的功能角色定位 

﹙1﹚自行車為旅次末端運具：倡導公車與自行車﹙Bus and Ride，

B+R﹚無縫接駁的交通行為模式﹙見圖 3.9﹚，以提高大眾運

輸使用率 

﹙2﹚自行車為重要的觀光休閒運具：推動西湖地區的自行車休閒

觀光 

﹙3﹚綠色運具：推廣自行車活動，以減少交通擁擠、汙染，提高

都市品質 

﹙4﹚配合杭州市中遍布大小河流的特性，建構沿河的自行車綠色

運輸系統﹙杭州市長度超過 1 公里的河道共有 291 條，全市

河道總長度高達 1,000 公里以上﹚ 
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圖 3.9  「B+R」系統示意 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

5、杭州市的公共自行車﹙Public Bike﹚發展 

﹙1﹚自行車與公共自行車之基礎設施 

近年來，杭州市政府對公共自行車系統的直接投入總金額已

高達1.8億人民幣﹙見圖3.10、見圖3.11﹚。 

  

圖 3.10  杭州市的公共自行車 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 
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圖 3.11  杭州市公共自行車系統的中央控制中心 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

公共自行車數量從2008年中的2,800輛，快速增加到2010年底

的52,800輛，2.5年間公共自行車數量成長近20倍﹙見表3-1﹚。 

公共自行車旅次也由2,000人次/月增加100倍到200,000人次/

月﹙見表3-1﹚。 

平均每月單一自行車的出租使用次數從0.7次增加到5.7次﹙見

表3-1﹚。 

表3-1  近年來杭州市公共自行車數量與旅次數變化 

年.月 公共自行車站 公共自行車數

A 

公共自行車旅次數 

B 

B/A 

2008.5 61 2800 2000 0.7 
2009.2 350 10000 49360 4.9 
2009.5 800 20000 101497 5.1 
2009.12 2000 50000 200000 4.0 
2010.12 2080 52800 300000 5.7 

資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 
Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

﹙2﹚公共自行車費率 

圖3.12為杭州路邊公共自行車的收費設備。為鼓勵短程或旅

次末端民眾使用公共自行車，杭州市公共自行車採累進費率方

式定價，不但提供第1小時免費的優惠，且若利用公車轉乘，
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尚有額外增加的0.5小時免費優惠。相較巴黎等其他都市，杭州

市的公共自行車費率顯然低廉許多﹙見圖3.12、圖3.13﹚。 

第1小時免費。 

第2小時1元人民幣。 

第3小時2元人民幣。 

第3小時後，每小時3元人民幣。 

  

  

圖 3.12  杭州市公共自行車的收費系統 

資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 
Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 
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圖 3.13  杭州市與其他城市公共自行車租借費率比較 

資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 
Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

﹙3﹚公共自行車的旅次特性分析 

目前杭州市公共自行車每週租借的高峰時間在週末

﹙weekend﹚期間﹙見圖3.14﹚。 

全市89%的公共自行車租借，係出現在西湖四周的三個出租

點；出借率前15%的公共自行車出租點係位於觀光區內，顯

示杭州市公共自行車之服務對象仍以休閒觀光旅次居多﹙見

圖3.15﹚。 

西湖周邊公共自行車平均單一自行車每日之轉換率為3.5~5.3

次/日/車，但都市外圍地區部分公共自行車之每日轉換率卻不

到1次/日/車。 

90%觀光區的公共自行車旅次及70%購物區的公共自行車旅

次租借自行車之時間超過60分鐘，尤其觀光區地區更有60%

的租借時間超過120分鐘。相對的，住宅區的租借行為中，有

85%的租借時間不超過60分鐘。 
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圖 3.14  杭州市公共自行車每日租借輛變化 

資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 
Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

 

圖 3.15  杭州市公共自行車的使用對象分析 

資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 
Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 
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公共自行車使用族群的年齡分佈：77%介於20歲到40歲之間，

僅6%的使用者年齡超過60歲﹙見圖3.16﹚。 

公共自行車使用人的職業分析方面，圖3.17顯示主要為白領階

級人士在使用。 

公共自行車的使用者，大部分屬中低收入者，財富所得高者，

佔公共自行車的使用比例很低，不及15%﹙見圖3.18﹚。  

 

圖 3.16  杭州市公共自行車使用者的年齡分佈 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

 

圖 3.17  杭州市公共自行車使用者的職業屬性 

 31

資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 
Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 



 

圖 3.18  杭州市公共自行車使用者的所得分佈﹙單位：人民幣﹚ 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 

使用公共自行車的主要理由為：節省時間及便於換乘；其次

則是：環保、方便及鍛鍊身體﹙見圖3.19﹚。 

公共自行車旅次有59.17 %移轉自公車旅次，19%移轉自行

人，4.58%移轉小汽車。 

 

圖 3.19  杭州市公共自行車使用者的主要理由 
資料來源：Haixiao Pan,” The Impact of Bike Sharing Systems on Travel Behavior: 

Lessons to Be Learnt from the Largest Scheme in the World”, APCC, 
2011.9.18. 
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6. 結論與建議 

﹙1﹚自行車非僅只是少碳節能的綠色運輸，更是在高密度都市環境

中具有高效率特性的運具。 

﹙2﹚杭州市政府的強力支持，是杭州公共自行車系統快速發展的關

鍵性因素。 

﹙3﹚好的自行車基礎建設﹙infrastructure﹚，尤其是自行車專用車道

系統，是推動自行車交通成功的基礎 

﹙4﹚在杭州，自行車已普遍受到觀光客及一般市民的歡迎，且杭州

市的公共自行車系統確實也改變了觀光客的運具選擇方式，但

在如何吸引小汽車使用者轉移運具使用習慣到自行車，杭州市

仍需要有更多的努力。 
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三、城市中的自行車—我們認真對待了嗎？﹙＂CYCLING IN THE 

CITY –Are we serious?”﹚ 

作者：Phillip Darnton (英國自行車協會) 

摘要： 

數十年前，騎乘自行車是每個人生活上必備的重要基本技能，但是

曾幾何時，汽車大量入侵道路，嚴重的事故傷亡讓自行車騎士倍感恐

懼，日益不友善的道路環境，使得自行車被迫逐步退出道路，今日的道

路已被汽車族群完全征服。這正是英國道路環境這幾十年來所上演的真

實故事。今天我們所要做的其實就僅只是：如何找回那些以往騎乘自行

車的人們？ 

1、英國交通行為特性之背景介紹 

﹙1﹚平均每個英國人每天會產生 3 個旅次，每個旅次要花費 1 個

小時以上的旅行時間，平均旅次長度 2.4 英哩，但是其中只

有 20%的旅次與工作有關，80%的旅次是屬於「家」旅次，

且 25%的旅次長度低於 1 英哩。 

﹙2﹚42%的家庭擁有 1 輛以上的自行車。 

﹙3﹚自行車旅次之總長度，僅佔全體總旅次長度的 0.6%。 

﹙4﹚20 年前，55%的上學旅次是使用自行車；今日卻僅有 9%的上

學旅次使用自行車，甚至有 43%的上學旅次是使用汽車。 

﹙5﹚每日上午尖峰，道路上的汽車旅次中有 20%是屬於上學旅次，

平均上學旅次的旅次長度為 1.9 英哩。 

﹙6﹚預估 2015 年道路上的交通需求增加 20%，鐵路需求增加 34%，

公車需求增加 23%，全英國每年為交通擁擠付出之成本高達

200 億英鎊。 

﹙7﹚道路上男性騎士較女性為多，平均 36 位騎士中，26 人為男性，

10 人為女性。 

2、改變用路人使用自行車的策略 
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Phillip Darnton 認為，透過下列策略，可有效促使用路人改採使用

自行車運具： 

﹙1﹚長期的重視關心 

﹙2﹚系統化的設施規劃概念 

﹙3﹚設施的一致性與連續性 

﹙4﹚持續且長期的資源投入 

﹙5﹚整體交通系統的整合性規劃 

﹙6﹚教育宣導 

3、政府可以努力的方向 

政府營造友善的自行車用路環境方面，將有利於自行車使用率的提

升，而政府可作為的方向有七： 

﹙1﹚降低道路上的行車速度 

﹙2﹚校園內學生強制接受自行車騎乘的教育訓練 

﹙3﹚自行車設施規劃的要求 

﹙4﹚駕照考試方式的調整 

﹙5﹚提供財務誘因 

﹙6﹚道路空間共享 

﹙7﹚加重行車責任 

4、自行車所帶來的益處 

﹙1﹚ 減少交通擁擠 

﹙2﹚ 有益健康 

﹙3﹚ 降低污染所產生的氣候變遷的舒緩 

﹙4﹚ 騎乘樂趣多 

﹙5﹚ 旅次成本低 
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﹙6﹚ 生活品質提升 

本文作者 Phillip Darnton 強調：當越多人使用自行車時，自行車的

使用數量也將越加頻繁，自行車的使用也將越加安全。 
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四、自行車經驗(“Cycling ‘experience’ on the table”) 

作者：Berry de Jong (SRE Eindhoven，荷蘭) 

摘要： 

荷蘭是全世界發展自行車交通的典範國家，Berry de Jong 認為：在

荷蘭騎乘自行車不是一種生活的方法，而是每個人每日生活方式的一部

分，也是生活文化的一部分。 

荷蘭政府希望提供自行車最完善的設施與使用環境，因此發展出許

多獨特的荷蘭經驗與解決自行車使用問題的實驗結論，在在都能提供給

其他國家或政府最好的實務經驗、車輛技術的創新、基礎建設的建構方

法，增加自行車使用的舒適、方便及安全，進而達到推廣自行車的目的。 

然而在荷蘭的都市經驗裡，也證明了：要將都市中自行車旅次比例

提高到整體旅次的 15%，絕對是一個可以達到的目標。 

1、荷蘭的自行車發展概述 

﹙1﹚荷蘭為自行車旅次比例最高的歐洲國家，約佔全體旅次的

27%；丹麥第二，自行車旅次比例約 19%；其他的歐洲國家

則都不到 10%，僅荷蘭的 1/3 以下﹙見圖 3.20﹚。 

﹙2﹚荷蘭全國每年消費自行車 130 萬輛，總價值約 10 億歐元，現

今 84%的荷蘭人擁有一輛以上的自行車，全國總計 1,800 萬

輛自行車，每人平均 1.3 輛。 

﹙3﹚1950 年代，平均每位荷蘭人每年騎乘自行車長度達 1,600 公

里，至 2010 年代則降為 900 公里，平均每人每天騎乘自行車

2.5 公里。 

﹙4﹚荷蘭每年的自行車總里程數超過 150 億公里，佔全部里程數

之 8%。 

﹙5﹚今日荷蘭，超過 36%的短程旅次﹙長度＜5 公里﹚係使用自

行車完成。 

﹙6﹚全國 39%的軌道旅次是以自行車作為車站與家之間的接駁運



 38

具。 

﹙7﹚從歷史的統計資料發現，荷蘭人在 1960 及 1970 年代間，騎

乘自行車的里程曾經一度下降，之後又少幅回升，此後則維

持平穩，未再下跌，縱便現今 18 歲以上荷蘭人的平均車輛持

有率已高達每人 0.5 輛小汽車，但荷蘭人自行車的騎乘長度

並未再有下降情形﹙見圖 3.21﹚。 

﹙8﹚不計算共用自行車車道或共用自行車道路，荷蘭全國道路上

的自行車專用車道﹙on-road single used bicycle lanes﹚﹙見圖

3.22﹚總長度 4,700 公里，路外的自行車道路﹙off-road bicycle 

paths﹚總長度則高達 29,000 公里，是路上自行車專用道的 6

倍之多，顯示荷蘭自行車道系統之發展，非依存於現有道路

之上，而應是以社區型的通道型態存在為主。 

﹙9﹚全國自行車旅次中，有高達 50%係使用自行車車道完成。 

﹙10﹚荷蘭全國每年有 80 萬輛自行車失竊案件，平均每 20 輛中就

有超過一輛的自行車遭竊。 

﹙11﹚在荷蘭的公共自行車，使用 OV-fiets pass 即可輕鬆租借公共

自行車。 



 

圖 3.20  歐洲各國人民自行車的旅次比例 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

 

圖 3.21  近 60 年來荷蘭人民平均每年使用自行車的總長度變化 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 
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圖 3.22  荷蘭的自行車道 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

 

圖 3.23  荷蘭的自行車停車場 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

2、荷蘭發展自行車的優勢： 

﹙1﹚荷蘭全國地勢平坦 

﹙2﹚天氣舒適，適合自行車騎乘 

﹙3﹚荷蘭是個高密度國家，很多設施或活動都集中一定半徑範圍

內，60%的旅次長度低於 5 公里。 
 40
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﹙4﹚近數十年來，自行車設施的規劃與設計，早已融合在所有的

都市計畫、運輸規劃及交通計畫之中，無需再刻意政策引導

相關硬體的設計，更重要的是可以得到社區居民的全力支持

與配合。 

超過一世紀的時間，自行車早已是荷蘭人生活文化的一部分。因

此，所以許多國家在推動自行車上所面臨的問題，荷蘭都曾經遭遇過，

可謂自行車的先驅實驗場，所以荷蘭應可以提供大家很多寶貴經驗。 

3、自行車「友善環境」與「友善設施」 

荷蘭強調的是提供自行車「友善的環境」，而非僅只是提供自行車

「友善的設施」。 

友善的自行車設施，常常背後隱含的意味著：一般人在使用自行車

時，需要在既有預設的自行車設施之中，例如需騎乘在自行車道之上。

但荷蘭更強調的是：一個自行車友善的城市，這個城市應該是讓自行車

的使用人在城市的每個角落都感到舒適，而非僅只是在自行車專用道

上。所以給予自行車高的社會地位與社會尊重，也是推動自行車友善環

境的非常重要一環。 

創造自行車友善環境的方法有六： 

﹙1﹚為所有年齡層的自行車騎士需求考慮 

﹙2﹚兼顧所有性別者的需求 

﹙3﹚提供一個安全的騎乘環境，包含交通安全﹙traffic safety﹚與

社會安全﹙sovial security﹚ 

﹙4﹚提供一個舒適的騎乘環境 

﹙5﹚沒有社會的歧視 

﹙6﹚讓自行車給民眾深刻的正面印象：如快樂﹙fun﹚、輕鬆﹙relax﹚、

健康﹙healthy﹚…等印象。 

4、自行車設施設計的五項原則 

﹙1﹚ 一致性﹙coherence﹚ 
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所有自行車的設施應有一致性的設計，且對於自行車的進出

口處與目的端點地點，亦均應有完善的連結或終端設計，以

減少騎乘過程中的負擔，增加舒適度。因此自行車設施設計

的重點有： 

自行車系統應連結成一完整網路系統 

騎士對於騎乘路線的選擇應有充分的自由度，而非侷限在

固定的專用自行車道上。 

設施品質應力求一致 

設施設計應維持連續與一致性，如應避免途中車道或道路

寬度的變化。 

路線上應避免外部的活動干擾 

明顯清晰的標誌或標識系統 

﹙2﹚直捷性、便捷性﹙directness﹚ 

應盡可能規劃設計自行車直捷的騎乘路線，縮短騎乘距離。

因此設施設計的重點有： 

選取最短路徑做設計﹙見圖 3.24﹚ 

所有路線都要提供雙向騎乘的功能 

減少延滯發生，如設置自行車優先號誌 



  

﹙a﹚例一 ﹙b﹚例二 

 
﹙c﹚例三 

圖 3.24  荷蘭直捷的自行車路線設計案例 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

﹙3﹚吸引力﹙attractiveness﹚ 

自行車設施的設計應要與四周環境融合，且能吸引大家，提

高使用意願。 

吸引並富變化的路線環境 

自行車路線應避免與汽車路線同一 

安全的道路﹙road safety﹚與安全的社會環境﹙social security﹚ 

停車簡單、方便﹙見圖 3.25﹚，並應有效預防失竊發生 
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圖 3.25  迷人的荷蘭自行車停車場設計 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

﹙4﹚舒適性﹙comfort﹚ 

自行車道應確保鋪面的平坦及行駛順暢。而達成此目標之方

法有： 

減少自行車騎乘過程中的停等、減速次數—賦予優先通行

權﹙right of way﹚。 

設置自行車專用號誌 

平整質佳的車道鋪面 

充裕寬闊的車道寬度 

遮陽、遮雨與防風設計 

減少不必要的道路或路面起伏 

「免下車﹙dismount﹚」設計﹙見圖 3.26﹚ 

﹙5﹚安全性﹙safety﹚ 

自行車的基礎設施設計應確保自行車騎士與其他用路人之安

全。而有關自行車安全的重要課題有： 
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圖 3.26  荷蘭自行車的免下車設計 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

自行車的傷亡率 

在荷蘭，自行車的事故受傷機會是一般汽車的 7 倍﹙見

圖 3.27﹚，自行車平均每 200 萬公里會發生一次嚴重的車

禍事故，每 500 萬公里會有一人嚴重傷亡，但一般而言，

自行車旅次長度較汽車者短非常多，因此，雖然自行車發

生事故與傷亡的機率高於汽車，但社會上一般仍認為自行

車是安全的運具，大家仍樂於使用自行車。 

 

圖 3.27  荷蘭自行車與汽車的事故發生率比較 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

自行車之相關硬體設施均應確保騎乘時的安全性 

無論在路網上、路段上或路口上，相關之硬體設施設
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計均應以安全性為最重要考慮﹙見圖 3.28﹚，同時須符合

駕駛人的習慣或期待，才可確保設施發揮最大功能，保障

自行車之安全。 

 

圖 3.28  荷蘭的自行車專用號誌 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 

強制戴安全帽的爭議 

根據統計，30%的自行車事故傷害屬於頭部受傷，其

中超過 45%的傷害可以透過安全帽予以防止避免。但安全

帽有礙騎乘時的自由感﹙feeling of freedom﹚，因此，強制

戴安全帽的規定將使自行車騎乘的舒適度﹙comfort﹚與方

便性降低，進而影響騎乘者的意願，同時也有違自行車發

展宗旨中的舒適、快樂與方便等宗旨，所以，在荷蘭並不

強制騎乘者須戴安全帽﹙見圖 3.29﹚。 

 

圖 3.29  在荷蘭騎乘自行車無需佩戴安全帽 

資料來源：Berry de Jong, “Cycling ｀experience＇ on the table＂, APCC, 2011.09.18. 
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5、建議﹙代結論﹚ 

本文最後對計畫推廣自行車交通的相關工作者或參與者，提出作者

自己主觀的六點建議： 

﹙1﹚不講大道理﹙No preaching﹚ 

﹙2﹚世界的改變非一日能成﹙The world doesn’t change in a day﹚ 

﹙3﹚善用電動輔助自行車﹙Embrace the pedelec/electric cycle﹚ 

﹙4﹚要看到盲點﹙Look besides the blinkers﹚ 

﹙5﹚更加了解自行車﹙Knowledge about cycling: ‘bikeprint’﹚ 

﹙6﹚讓自行車被民眾看見﹙Make cycling visible﹚ 
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五、活力旅程：澳洲都市的轉變﹙ ”Active Travel: Transforming 

Australia’s cities”﹚  

作者：Sara Stace (澳洲運輸與公共建設局國家主要都市政策組組長) 

摘要： 

1、澳洲「2011-2016 國家自行車政策綱領」 

澳洲聯邦政府聯合各省、領地及特別行政區地方政府，提出

「 2011-2016 國 家 自 行 車 政 策 綱 領 ﹙ National Cycling Strategy 

2011-2016﹚」，宣示 5 年內要將全國自行車使用率提升一倍，並於 2011

年 8 月邀集各級政府參加為期兩天的工作會議﹙workshop﹚。會議的重

點在：確立政策目標、推動的政策步驟與建構整個計畫在資金運用上採

用最佳的成本效益管理方法。會中亦分享並討論交流彼此的自行車推動

實務經驗與工作心得，並協助聯邦政府做好自己在這整個計畫中所應扮

演的功能角色，以求與各地方政府共同合作努力達到計畫最終目標。 

2、三個基本信仰 

從 1950 年代開始，汽車崛起，蠶食鯨吞著都市交通系統，徹底擊

潰其他運具，成為主導著現代都市交通型態的絕對主角，自行車與徒步

步行在交通系統中卻反遭邊緣化。 

這個改變雖然並非快速，但的確是個難以抵擋的趨勢。至今以汽車

為絕對主角的交通時代已是個存在的事實，今倘若要逆轉此一趨勢，則

我們必須要在政策的思維上，做出一重大的轉變。 

作者認為推動自行車可以節省大量的社會成本，並大膽提出為澳洲

的中央與地方省下 10 億元澳幣的挑戰目標﹙見圖 3.30﹚，包括下列四

方面的社會成本減少： 

﹙1﹚醫療健康成本的支出 

﹙2﹚道路基礎設施建設與維護成本 

﹙3﹚環境破壞的社會成本 

﹙4﹚國民健康所帶來國家生產力的提升，相對也是一種社會生產



總成本的降低 

 

圖 3.30  自行車政策如何達成節省 10 億澳幣 
資料來源：Sara Stace,” Active Travel: Transforming Australia’s cities”, APCC, 

2011.9.18. 

於是，作者提出達成「2011-2016 國家自行車政策綱領」，所有參

與工作者都必須在心理上建立三個重要的基本信仰： 

﹙1﹚堅定相信自行車交通型態是我們整個土地使用與交通系統中

不可或缺的一環。 

﹙2﹚自行車是最健康的交通方式 

﹙3﹚良善的設施設計是成就計畫成果的必須且重要要件 

所謂良善自行車系統的設計控制要素包括： 

自行車路網設計：考慮自行車旅次容受長度不超過 5km；步

行旅次容受長度低於 1.5km﹙見圖 3.31﹚。 

自行車設施應力求提供兒童及婦女之舒適使用環境。 
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減少與汽車間的衝突 

建構自行車與步行的無縫銜接 

3、澳洲主要都市的現存問題—一個不永續的運輸系統﹙unsustainable 

transport﹚ 

﹙1﹚高度交通擁擠 

﹙2﹚高昂的醫療成本 

﹙3﹚高傷亡率，造成國民生產力降低 

﹙4﹚石化燃料的使用破壞生態，消耗自然資源 

﹙5﹚各種汙染的製造 

﹙6﹚人民欠缺活力的生活活動，導致疾病 

﹙7﹚交通安全性低 

﹙8﹚汽車交通型態讓社區失去互動 

﹙9﹚欠缺與人直接互動的交通行為，影響心理健康 

而導致這些問題的主要原因： 

﹙1﹚都市交通系統是為汽車而設計 

﹙2﹚土地使用的規劃使得運輸旅次的發生型態受到框限 

﹙3﹚民眾的生活態度 

4、推動自行車的政策層級架構 

目前澳洲政府對於推動自行車政策所提出三層政策層級架構思

維，如圖 3.32 所示。 

5、推動自行車交通的正面積極效益 

﹙1﹚解決交通擁擠問題 

﹙2﹚提高公眾健康，減少社會醫療資源花費 

﹙3﹚環境獲得保護 



 

圖 3.31  澳洲民眾旅次長度與運具選擇間之關係 
資料來源：Sara Stace,” Active Travel: Transforming Australia’s cities”, APCC, 

2011.9.18. 

 

圖 3.32 澳洲自行車政策的層級架構 
資料來源：Sara Stace,” Active Travel: Transforming Australia’s cities”, APCC, 

2011.9.18. 
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六、雪梨市分隔式自行車專用道新建的挑戰﹙”Delivering cycleways: the 

challenges of separation and retrofit in the City of Sydney”﹚  

作者：Adam Fowler (雪梨市政府，City of Sydney) 

摘要： 

雪梨市﹙Sydney﹚新近在市中心區﹙city center﹚與都市近郊﹙city 

suburbs﹚間，新建完成 9 公里的分隔式雙向自行車專用道﹙bi-directional 

separated cycleways﹚。 

雪梨市自 2007 年起即在政策上設定目標，希望到 2030 年時，雪梨

市的自行車旅次比例能提高到 10%以上。於是，雪梨市積極著手思考如

何為自行車建構一個更安全、更輕鬆使用的新路網，其中最具關鍵挑戰

的即是：如何重新分配道路的既有空間，以創造出新的分隔式雙向自行

車專用道﹙bi-directional separated cycleways﹚。 

本文介紹雪梨市分隔式雙向自行車專用在路段及路口上的佈設原

則、設計方式與基本斷面圖。 

1、路段上的分隔式雙向自行車專用道佈設，見圖 3.33-圖 3.34。 

 

圖 3.33  雪梨第一條分隔式雙向自行車專用道 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 
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(a)圖例一 (b)圖例二 

  

(c)圖例三 (d)圖例四 

 

(e)圖例五 

圖 3.34  雪梨分隔式雙向自行車專用道標準斷面圖 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 
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2、路口上的分隔式雙向自行車專用道佈設，見圖 3.35-圖 3.36。 

  

(a)圖例一﹙非號誌化路口﹚ (b)圖例二﹙非號誌化路口﹚ 

  

(c)圖例三﹙號誌化路口﹚ (d)圖例四﹙號誌化路口﹚ 

 

(d)圖例五﹙「讓」標誌路口﹚ 

圖 3.35  雪梨分隔式雙向自行車專用道路口佈設標準圖 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 
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圖 3.36  雪梨分隔式雙向自行車專用道路口寬度不足的佈設 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 

3、分隔式自行車專用道與公車專用道的配合佈設，見圖 3.37。 

  

(a)佈設前後斷面圖 (b)道路佈設實例 

圖 3.37  雪梨分隔式雙向自行車專用道與公車專用道的配合佈設 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 
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4、分隔式自行車專用道與路樹的整合設計，見圖 3.38。 

 

圖 3.38  分隔式自行車專用道與路樹的整合設計 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 

5、分隔式自行車專用道與路邊停車彎的整合設計，見圖 3.39。 

 

圖 3.39  分隔式自行車專用道與路邊停車彎的整合設計 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 
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5、雪梨市分隔式自行車專用道路網分期實施計畫，見圖 3.40。 

 

圖 3.40  雪梨市分隔式自行車專用道路網分期實施計畫 

資料來源：Adam Fowler, “Delivering cycleways: the challenges of separation and 

retrofit in the City of Sydney”, APCC, 2011.11.18. 
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七、布里斯班自行車路網計畫﹙”Brisbane Cycle Network Plan Review”﹚  

作者：Landsay Enright (布里斯班市議會)、Helen Reilly ﹙布里斯班市

議會﹚ 

摘要： 

「布里斯班自行車路網計畫﹙ Brisbane Cycle Network Plan 

Review﹚」是布里斯班市議會﹙Brisbane City Council﹚所發佈長期永續

自行車路網的整體發展計畫，希望能鼓勵更多的通勤、通學、商業、娛

樂旅次使用自行車，並設定目標在 2026 年將自行車旅次的比例由 2009

年的 1.6%提高到 5%，平均每年成長率需達 8%。 

本計畫採用策略方法推估目前及未來自行車路網的需求量，同時計

畫發展一具吸引力的自行車路網，以吸引更多的旅次使用自行車。 

1、先期分析 

該計畫先進行先期分析，分析之內容包括： 

﹙1﹚探討個人選擇使用自行車之決策影響因素 

﹙2﹚尋找潛在的自行車使用旅次 

﹙3﹚確立潛在自行車旅次的旅次型態及旅次發生區位或吸引區位 

﹙4﹚尋找都市內適合自行車騎乘之地區 

﹙5﹚界定都市內的交通擁擠地區 

2、布里斯班現有之自行車道路網 

﹙1﹚非道路上的共用型自行車路網總長度：450 公里﹙見圖 3.41﹚； 

﹙2﹚道路上的自行車路網﹙含共用及專用﹚總長度：650 km 



 

圖 3.41  2011 年布里斯班自行車路網 
資料來源：Landsay Enright and Helen Reilly,” Brisbane Cycle Network Plan 

Review”, APCC, 2011.9.18. 

3、布里斯班自行車旅次特性分析﹙現況﹚﹙見圖 3.42﹚ 

﹙1﹚74%為「家旅次」。 

﹙2﹚44%屬於通勤性質之旅次 

﹙3﹚大部分的非通勤旅次，其旅次長度＜5 公里 

 

圖 3.42  布里斯班自行車旅次目的分析統計 
資料來源：Landsay Enright and Helen Reilly,” Brisbane Cycle Network Plan 

Review”, APCC, 2011.9.18. 
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4、具開發潛力的旅次目標對象與潛在市場 

﹙1﹚旅次長度＜10 公里的通勤旅次：約有 12% 

﹙2﹚旅次長度＜5 公里的上學旅次：約有 12% 

﹙3﹚旅次長度＜5 公里的購物旅次：約有 13% 

﹙4﹚旅次長度＜5 公里的社交旅次：約有 8% 

﹙5﹚旅次長度＜10 公里的高等教育旅次：約有 2% 

﹙6﹚旅次長度＜5 公里的工作地非家旅次：約有 2% 

本計畫估計未來自行車旅次的潛在市場約尚有 49%，亦為本計畫所

設定的推廣目標群對象。 

5、優先建構自行車路網之區域 

因自行車特別適合於旅次長度低於 5 公里者，根據此特性設定優先

建構自行車路網的地區。 

﹙1﹚ 有相當高比例的旅次，其旅次長度＜5 公里的地區 

﹙2﹚ 土地使用強度高且為混合使用的地區 

6、結論 

﹙1﹚在所有情境下，市中心區仍為最具推廣自行車的潛力地區。 

﹙2﹚市中心周圍地區在特定情境下具有不錯的開發潛力 

﹙3﹚根據本研究之分析，本計畫未來推廣所設定的目標地區 

市區﹙inner city﹚。 

北方走廊﹙North corridor﹚：指 CBD 與 Chermside 及 Sandgate

地區間。 

西北走廊﹙North west corridor﹚：指 Kedron 地區與 Mitchelton

及 Ferny Grove 地區間。 

西南走廊﹙South western corridor﹚：指 CBD 與 Indooroopilly、

Oxley 及 Forest Lakes 地區間。 
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郊區：包括 Wynnum – Manly 間，Mt Gravatt – Eight Miles 

Plains 間，Forest Lakes，Mt Ommaney – Sinnamon Park 間，

The Gap，及 Sandgate 等地區。 

﹙5﹚根據本研究之分析，「布里斯班自行車路網計畫」之路網發

展策略應為： 

發展地區性的自行車路網，連接住宅區與學校、社區設施、

地方就業及消費地點。希望提高自行車旅次比例佔該地區旅

次之 40%。 

發展長距離的幹道系統路網，以吸引通勤及高等教育者之旅

次。希望提高自行車旅次比例達 23%左右。 



 62

3.2 WOCREF 會議研討論文重點摘述 

一、分隔式自行車專用道設計準則之建立﹙”The formulation of 
guidelines for separated cycleways”﹚  

作者：Katherine McCray (澳洲新南威爾斯省 GTA 顧問公司，GTA 

Consultants)；Jonathan Giles(澳洲昆士蘭省運輸與主要道路局) 

摘要： 

澳洲昆士蘭省於 2011 年宣布「自行車基礎建設政策﹙The Cycling 

Infrastructure Policy﹚」，目標在延伸既有的自行車建設政策，以同時提升

自行車與其他車輛之用路安全。而為了配合此一政策，昆士蘭省運輸與

主要道路局乃構思建立一套自行車道的標準設計準則，以協助該政策之

執行。 

昆士蘭省運輸與主要道路局認為，分隔式自行車專用道是建立自行

車安全環境的一項重要因素，甚至可藉此吸引更多的居民使用自行車，

因此，乃參考澳洲以往的自行車設計準則、國際上的相關自行車專用道

設計準則與其他實務經驗，嘗試建立一套新的自行車專用道的設計準

則，以供使用。 

本文簡報中介紹了許多該團隊所構思而出的自行車道設計型態與

設計方法，惟大會資料中並無提供本文全文﹙full paper﹚或本文簡報之

投影片資料，無法於本報告中呈現，至為可惜。 
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肆、心得與建議 

本次出席「亞太自行車研討會(Asia-Pacific Cycle Congress，APCC)」

及 「 世 界 自 行 車 研 究 研 討 會 (World Cycling Research Forum ，

WOCREF)」，除瞭解美國、英國、日本、中國大陸、荷蘭、紐西蘭、澳

洲等各地的自行車交通系統推展計畫外，同時亦了解到不同國家對自行

車的態度差異與定位方式不同。 

茲將本次與會心得及相關建議綜整如下。 

4.1 心得 

一、 各國對自行車的功能定位並非全然一致 

自行車為運輸工具的一種，各國自行車的推廣工作大致也都不

脫以交通部門為主要執行部門或主要負責部門，但顯然各國對於自

行車的功能與定位並非全然相同。除荷蘭外，多數國家對於自行車

未來的發展目標大致均只設定在佔全體旅次的 5%-10%之間，顯示

縱然各國投入大量資源推動，自行車未來仍無法成為主流的運輸工

具，其在交通上的效益，似乎並非多數國家所最主要的著眼所在。 

美國、澳洲、英國、紐西蘭等大多數國家，在推動自行車時，

都強調自行車在國民健康與環境保護上的功能與意義；中國大陸發

展自行車雖然亦希望解決交通問題，但顯然的在其推動過程中，發

現自行車在觀光休閒活動上具有顯著成效；荷蘭則認為自行車只是

該國國民生活文化的一部分，就如同飲食與生活習慣一般，與民眾

生活緊緊相連，自行車設施就如同公園、綠地、廣場般，都是都市

或社區公共設施設計時不可或缺的一環，民眾認同支持，汽車使用

者也不質疑，因此，政府並不需要有刻意的政策去推廣自行車，只

需避免自己的作為破壞或抑制自行車環境的發生，而正因為自行車

已融入荷蘭民眾的生活之中，所以，自行車也才能無遠弗屆的存在

於荷蘭人的生活環境裡。 

二、 自行車在短程旅次上具有較高的競爭力 

包括荷蘭、日本、澳洲、英國等國在討論自行車旅次的拓展

對象時，均不約而同的以旅次長度低於 5 公里以下者為自行車推廣
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的主要對象。尤其是對於年輕及通學的旅次，更是新近推廣自行車

的國家所設定的主要開發族群。其次則為旅次長度低於 10 公里的

通勤、通學旅次；高於 10 公里的旅次，則必須將自行車定位於終

端接駁的角色，提供舒適、方便的接駁設施與環境。 

三、 應提供自行車「友善的環境」，而非僅只是「友善的設施」 

多數國家在發展自行車時，多會強調自行車專用車道﹙bike 

lanes﹚或自行車專用道路﹙bike ways﹚的設計與建設成果，然而硬

體設施畢竟只是「設施」，而非等同於「環境」。 

友善的自行車設施，常常背後意味著：一般人在使用自行車

時，需要在既有預設的自行車設施之中使用，例如需騎乘自行車應

在自行車道上。但荷蘭更強調的是：一個自行車友善的城市，這個

城市應該是讓自行車的使用人在城市的每個角落都感到舒適

﹙comfort﹚，而非僅只在自行車專用道上。所以，包括賦予自行

車高的社會地位與社會尊重，都是營造自行車友善環境非常重要的

一環。 

四、 公共自行車的發展與未來 

從中國大陸杭州市的實際發展狀況可發現，公共自行車成功的

5 項重要基礎： 

﹙1﹚ 充足的都市觀光休閒旅次； 

﹙2﹚ 提供較長時間的免費優惠； 

﹙3﹚ 方便眾多的借還站點； 

﹙4﹚ 方便容易的借還手續； 

﹙5﹚ 鼓勵公共運輸的轉乘接駁，提供轉乘者更多優惠。 

由於旅次中最大宗的通勤通學等旅次，通常需有「及戶」的功

能要求，因此，自備自行車相較於公共自行車，更為貼近需求。反

之，觀光休閒旅次…等非重複性出現的交通需求，反應為公共自行

車主要可爭取的對象，於是成本低及方便舒適性，將是公共自行車

成功與否的重要因素。 
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五、 社區內或社區間的自行車通道，應扮演重要角色 

許多國家在發展自行車時，多著重在既有道路上尋找或創造自

行車的行車空間。但由荷蘭的經驗卻發現，路外自行車道設施的數

量是路上自行車專用道的 6 倍之多，顯示荷蘭自行車道系統之發

展，並非依存於現有道路之上，而應是以社區內或社區間的各種正

式或非正式通道型態存在為主。因此，若希望將自行車深入民眾生

活之中，社區型的自行車通道應是政府發展自行車時應該要重視的

一環。 

六、 自行車硬體設施的投資成本效益低嗎？ 

由於自行車車道的道路面積小，建設成本低，且因自行車的車

體非常輕，對路面壞力極低，使得自行車車道的維護較一般道路簡

單許多，成本更是低廉，因此，雖然就單位面積或單位長度的車輛

服務數而言，多數自行車道似乎呈現偏低現象，但各國仍認為，就

總體成本與其創造的各項效益總和而言，自行車硬體建設的投資價

值，應不容質疑。 

七、 重視自行車在交通、醫療健康、環境保護、觀光休閒產業的效益 

各國在發展自行車時，並不只專注於交通功能一個面向的課

題，甚至更多的討論是在於醫療健康、環境保護與觀光休閒，推動

過程中也會統合相關部門的資源及力量，尤其自行車對於健康醫療

方面所創造的效益，更是整體計畫中不能忽視的一部分。相形之

下，交通部門所扮演硬體設施提供者的角色，似乎更重於效益收成

者的角色，這與我國目前發展的情形似乎也不相同。 

4.2 建議 

一、審慎思考自行車的長期發展定位，不宜再以交通改善為唯一或主要

思維 

從國外的經驗可發現，國外對於自行車發展的課題，並不僅

只限定於交通部門，甚至對於非交通的醫療健康、環境保護與觀光

休閒等課題的重視，更勝於交通問題的解決。畢竟自行車旅次在交
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通系統中可能發展的上限，約僅在 10%左右，無法改變重要或主要

的交通擁擠問題，且自行車所可資替代的旅次，多數均為 5 公里以

下的短程旅次，其節能减碳的效果恐亦非顯著。 

但相對的，依據荷蘭經驗，經常騎乘自行車的人，其身體機

能狀態較同年齡者年輕 5 歲，生病的次數也會減少 15%。自行車在

醫療保健及醫療資源節省上所帶來的成效，似乎更應該受到重視。 

鑑此，反思我國目前自行車的發展政策，將大部分的心力與

關注均集中在交通效益之上，恐非妥適。或許我國在發展自行車活

動時，應先重新確立自行車的政策定位，屬交通的一環？環保的一

環？觀光休閒的一環？國民健康的一環？還是國民生活的一環？

如何才能將自行車活動持續的推廣下去？不至因政策的更迭而消

失，這似乎應是我們第一項應該做好的功課。 

二、投入的關心不夠，且過於強調表面的硬體建設成果 

近年來，我國政府積極推廣自行車交通活動，但似乎重點都

在硬體設施的建設上，尤其著重於計算自行車道的闢建長度與數

量。然而，硬體設施的健全固是發展自行車的重要基礎，但是真切

的關心與體貼的設計，似乎更能吸引自行車使用者，尤其讓自行車

騎士處處感受到獲得尊重，才應更是吸引大家使用自行車的重要因

素。 

三、 減少並克服天候對自行車騎乘的影響，應是發展自行車的重要問題 

台灣地區具有人口聚集程度高、多數都市地區地勢平坦及四季

溫度差異不大的特性，本是自行車發展的重要優勢條件，惟冬季的

寒冷多雨，夏季的酷署悶熱，卻也相對讓自行車騎士為之却步。因

此，因應此種天候上的劣勢，政府應鼓勵創意的自行車與自行車道

設計，以降低天候對自行車騎乘意願之影響。 

四、 積極投入基本資料蒐集與基礎研究工作，才能有助於正確找出問題

與持續回饋檢討 

建議我國未來應從 10 個面向著手進行研究，以提升資源的有
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效利用： 

﹙1﹚自行車活動對健康及國民醫療資源節省之影響 

﹙2﹚自行車對環保課題的貢獻或影響 

﹙3﹚自行車對交通擁擠改善的效益 

﹙4﹚自行車對產業之衝擊影響 

自行車產業的產值增加效果 

自行車產業的就業機會增加效果 

其他運具相對產值與就業機會的減少效果 

對道路工程產業產值與就業機會之影響 

自行車對觀光休閒產業的影響 

﹙5﹚自行車安全問題 

硬體設施的安全標準 

自行車技術的提升 

自行車交通規則之研究 

自行車騎士養成教育與訓練 

自行車的傷亡率與傷亡防治 

﹙6﹚自行車的社會安全議題—失竊率與失竊防治 

﹙7﹚公共自行車的發展與效益問題 

﹙8﹚建立自行車相關基本資料庫 

﹙9﹚其他衝擊課題，如社會文化的影響、自行車騎乘的夜間人身

安全問題…等 

﹙10﹚都市地區與非都市地區自行車的潛在市場或競爭優勢 
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附錄 1 

 

APCC 研討會日程表 
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附錄 2 

 

WOCREF 研討會日程表 
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附錄 3 

 

APCC 會場平面圖 
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附圖 3.1 研討會會場平面圖 
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附圖 3.2 研討會展示攤位平面配置圖 
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附錄 4 

 

APCC 研討會論文摘要 



 86



 

 

 87



 

 88



 

 89



 

 90



 

 91



 

 92



 

 93



 

 94



 

 95



 

 96



 

 97



 

 98



 

 99



 

 100



 

 101



 

 102



 

 103



 

 104



 

 105



 

 106



 

 107



 

 108



 

 109



 

 110



 

 111



 

 112



 

 113



 

 114



 

 115



 

 116



 

 117



 

 118



 

 119



 

 120



 

 

 
 

 121


	壹、前言
	貳、出席研討會紀要
	圖2.3 WOCREF會議廳一景
	參、研討論文重點摘述

