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糾 正 案 文  

壹、被糾正機關：臺北市政府暨所屬交通局。 

貳、案   由：臺北市政府交通局辦理敦化南北路自行車

專用道計畫，僅從交通工程層面思考，而

未審慎考量民眾以自行車作為通勤、通學

之使用率尚低，其使用需求仍有待引發與

培養，復未顧及敦化南北路自行車人車共

道之使用成效仍待觀察，更未重視運輸研

究所暨專家學者之建議，即執意推行幹道

型自行車專用道，致使敦化南北路自行車

專用道建置完成後，不久即回復慢車道原

狀，虛擲公帑近 7 千萬元，已違自行車生

活化之政策目標；另臺北市政府欠缺綜整

各局處專業意見之機制，未善盡督導之

責；又該車道分隔緣石之佈設，未考量路

段沿線諸多黃線臨停區、國小家長接送區

於尖峰時段有交通壅塞之虞，復未於該車

道實施前先行整合自行車與大眾運輸轉乘

接駁等因應配套措施，該車道實施後，又

未能確實掌握汽機車族群移轉改用自行

車，及車流服務水準變化情形，致該車道

之使用率低，且造成道路壅塞問題，確有

疏失，爰依法提案糾正。 

參、事實與理由： 

本案係審計部轉據所屬臺灣省臺北市審計處（下稱

臺北市審計處）函報，臺北市政府交通局（下稱交通局）

辦理「敦化南北路自行車專用道工程計畫」情形，涉有

未盡職責及效能過低情事，臺北市審計室雖已函知臺北
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市政府查明妥適處理，但因該府仍有答復不當之情事，

爰依審計法第 20 條第 2 項規定函報本院核辦。案經調閱

臺北市政府、交通部、內政部營建署等機關卷證資料，

並於民國（下同）102 年 8 月 15 日約詢臺北市政府研究

發展考核委員會（下稱研考會）、交通局暨所屬交通管

制工程處（下稱交工處）相關主管人員，茲臚列糾正事

實與理由如下： 

一、臺北市政府交通局僅從交通工程層面思考，而未審慎

考量民眾以自行車作為通勤通學之使用率尚低，其使

用需求仍有待引發與培養，復未顧及敦化南北路自行

車人車共道之使用成效仍待觀察，更未重視運輸研究

所暨專家學者之建議，即執意推行幹道型自行車專用

道，致使敦化南北路自行車專用道建置完成後，不久

即回復慢車道原狀，虛擲公帑近 7 千萬元，已違自行

車生活化之政策目標，難辭其咎；臺北市政府欠缺綜

整各局處專業意見之機制，未善盡督導之責，亦有疏

失 

(一)臺北市早期的自行車政策係以休閒遊憩為主，86 年

開始淡水河-新店溪河濱自行車專用道之規劃，為

全臺第一條以遊憩功能為主的自行車專用道，然為

推動人本永續交通政策，交通局於 89 年提出「臺

北市自行車道路網整體規劃」，著手規劃市區自行

車道路網，復於 92 年提出「臺北市轄休閒自行車

細部規劃設計」，係以建構完整的臺北市河濱自行

車道路網為優先，藉由自行車道系統串連相關遊憩

景點，著手規劃周邊相關附屬設施，提出相關設施

設計原則及規範，並以達 100 公里為施政主軸目標

。該局另於 93 年 12 月提出「臺北市腳踏車政策 132

」，將自行車角色定位為以「休閒遊憩」使用為主

，「捷運短程接駁」使用為輔，並以提供安全與舒
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適的環境，讓腳踏車成為都會休閒工具，並能替代

機車成為短程接駁與社區生活運輸工具為其主要

政策目標。嗣因郝市長於 96 年 3 月 9 日第三次臺

北市交通會報裁示推動「自行車生活化」交通政策

，並請交通局建構安心、安全之腳踏車騎乘環境，

以中長期規劃方式將腳踏車作為學童、市民之交通

工具，推廣使用環保、健康之腳踏車。交通局爰將

自行車的角色定位由「休閒遊憩」轉為「生活通勤

」之生活化交通工具，並擬定短期、中長期市區自

行車道路網建構計畫，針對推動作法，分為幹道型

及區域型兩部分，其中敦化南北路自行車專用道即

納入 97 年短期計畫幹道型方案實施。 

(二)查截至 96 年底，河濱自行車道建置長度達 106 公

里，臺北市區自行車道建置長度約計 57.1 公里，

其中行人與自行車共用人行道 38.5 公里，人車分

離自行車道 18.6 公里，而市區自行車專用道係設

置於捷運淡水線高架下之線型公園內、大安森林公

園周邊新生南路及建國南路人行道、信義計畫區內

及內湖五期重劃區內，設置位置多位於公園綠帶範

圍內，故不影響道路服務水準及路邊停車需求，而

人車共道係允許自行車行駛於人行道上，亦不影響

道路服務水準及路邊停車需求。惟因自行車道建置

長度尚低且位置較零散，故自行車道路網可及性仍

不高，另統計交通局 92 年至 96 年「市民通勤工具

調查」之結果，市民將自行車當通勤運具之帄均比

率約 1.76%，其比例仍為所有通勤工具之最低，顯

示其使用需求仍有待引發與培養，尚難以取代機車

成為短程接駁與社區生活之運輸工具。 

(三)此外，敦化南北路自行車人車共道甫於 97 年 5 月

完成，北起民權敦化路口，南迄基隆敦化路口，沿
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線人車共道標誌係以主要街廓起迄兩端各一面為

原則，若街廓長度較長，則於路段中增設標誌，敦

化南北路沿線兩側計 64 面人車共道標誌。惟據交

工處 97 年 6 月間針對敦化南北路沿線及附近上班

之民眾進行設置自行車專用道之問卷調查結果顯

示，不知道敦化南北路已實施人車共道者達 64.56%，

未於該人車共道騎乘自行車經驗者則高達 78.38%。

經詢交通局亦表示，該路段實施人車共道期間僅約

1 個月，故仍有較多民眾並不清楚該路段已實施人

車共道。顯見敦化南北路自行車人車共道之使用成

效仍待觀察，大多數民眾尚處於熟悉與適應階段。 

(四)另查交通局 97 年 4 月 20 日及交工處同年 6 月間進

行之民意調查結果顯示，贊成設置自行車專用道者

約有 7 成，但若再提示設置自行車道後道路交通及

停車會有影響下，其贊成度即下降至 4~5 成，另對

於自行車道型式選擇，均顯示在目前的人行道可讓

自行車騎乘的「人車共道」型為最優先選擇，其次

為利用慢車道設置。再者，據 97 年 7 月 9 日敦化

南北路自行車道規劃設計第一次專家學者座談會

會議內容，交通部運輸研究所表示略以：「若設置

於慢車道內側頇實體區隔，而實體區隔後，若使用

率不高則恐再遭致質疑。自行車政策建議應以循序

漸進方式來引發使用輛，推動時應有漸進式及階段

性之作法，如先做人車共道，逐步推動緣石型，目

前之自行車道路網規劃並非提供長程之通勤使用

者，主要界定係一般使用者，旅次長度約 3~5 公里

。自行車路網必頇由端點旅次出發，先小區域範圍

先施友善措施，由生活使用逐步衍發，再去串聯主

次要幹道。」及多位專家學者之建議綜整略以：「

可先針對需求高條件允許地方優先施作，不一定要
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全線，其應與生活化結合。不一定要用實體分隔，

因於初期可能由於使用率不高時，馬上形成空間分

配對立，不認為一定要用專用空間來訴求正當性。

本條自行車道具有示範性，但所謂示範性並不一定

要做到最好，而是應做到可接受，自行車推動政策

，應優先執行社區生活化之區塊，等社區及短距離

生活逐漸成熟後，自然就會串接成長距離。就推動

策略來看，敦化南北路做不做都無所謂，應優先做

的反而是社區型。另自行車生活化推動政策之處理

層級應往上提昇。」是以，依據現況宜採漸進式作

為，以吸引及培養自行車使用族群，生活型自行車

道優於幹道型自行車道等建議至為明確。 

(五)又，臺北市政府研考會為檢視交通局歷年自行車政

策研究執行成果，釐清自行車於臺北市之角色定位，

依據臺北市的環境特殊性，探討自行車運輸系統與

相關公共政策、城市經營等可能遭遇的困難，並研

擬因應對策以供政策參考，於 97 年委外辦理自行

車政策之研究亦建議綜以：「發展都市自行車運輸

涵蓋許多重要議題，如政策法規、自行車路網、友

善街路環境、停車、轉乘、教育宣導、行銷推廣與

道安執法等，而在自行車路網的構建方面，建議優

先採取由下而上、需求導向的推動策略，藉由社區

友善街路的規劃，滿足社區日常生活需求，逐步培

養自行車的使用人口，待使用人口成長至相當數量

後，順勢推展更大的路網架構自然水到渠成；臺北

市過去的市政發展仍將自行車視為是一種休閒運

動的工具，並未充分發揮自行車運輸在都市生活中

可能擔負的更多元功能，市政當局的態度與支持行

動是推展自行車運輸的主要動能。」惟交通局已將

敦化自行車專用道列入 97年短期計畫幹道型方案，
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並經提報核定；研考會雖將前開研究報告於同年 12

月 25 日送交交通局參考在案，在臺北市政府欠缺

綜整各局處專業意見之機制下，旨揭工程仍定於 98

年 2 月 2 日敦化自行車道北段工程開工、98 年 5

月 11 日南段工程開工，上開工程分別於 98 年 7 月

31 日及 8 月 31 日完工，並於 98 年 9 月 1 日全線通

車。 

(六)再者，交通局於 99 年 3 月 12 日提報「本市敦化自

行車道未來定案發展」時稱，後續改善方案評估，

如採「假日實施自行車道」方案，與「生活化自行

車」政策推動目標相違背，惟市長仍於 99 年 3 月

23 日宣布調整該專用道為「假日單車道」，帄常上

班日開放自行車道併供汽機車共用通行，週末及國

定例假日仍維持自行車專用，復於 101 年 6 月 6 日

核准回復為慢車道路型。究本計畫問題癥結為何？

經詢臺北市政府亦表示：「…自行車道設置後用路

人守法觀念較薄弱，用路習慣不易改變，及周邊民

眾對自行車道設置型式仍未具共識，導致自行車道

設置後造成部分民怨…。」益徵用路人之守法觀念

及民眾以自行車作為生活、通勤之習慣改變尤為

「自行車生活化」政策推動最重要之因素。 

(七)綜上可知，都市自行車運輸政策不僅涉及交通、休

閒、教育、執法、公共建設與城市經營等面向，落

實自行車生活化政策並非一蹴可幾。交通局僅從交

通工程層面思考，而未審慎考量民眾以自行車作為

通勤通學之使用率尚低，其使用需求仍有待引發與

培養，復未顧及敦化南北路自行車人車共道之使用

成效仍待觀察，更未重視運輸研究所暨專家學者之

建議，即執意於 97 年推行幹道型自行車專用道，

致使敦化南北路自行車專用道於 98 年 9 月 1 日通
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車後，即於 99 年 3 月 23 日宣布調整該專用道為「

假日單車道」，再於 101 年 6 月 6 日回復慢車道原

狀，虛擲公帑近 7 千萬元，已違自行車生活化之政

策目標，難辭其咎；臺北市政府欠缺綜整各局處專

業意見之機制，未善盡督導之責，亦有疏失。 

二、臺北市政府交通局辦理敦化南北路自行車道分隔緣

石之佈設，未考量路段沿線諸多黃線臨停區、國小家

長接送區於尖峰時段有交通壅塞之虞，復未於該車道

實施前先行整合自行車與大眾運輸轉乘接駁等因應

配套措施，該車道實施後，又未能確實掌握汽機車族

群移轉改用自行車，及車流服務水準變化情形，致該

車道之使用率低，且造成道路壅塞問題，確有疏失 

(一)按郝市長於 97 年 3 月 27 日第 3 次交通會報指示：

選作為第一條示範性幹道型自行車專用道，應以造

成之交通衝擊較低且交通安全無虞為原則，且因初

期使用率不高，請交工處審慎評估，只許成功不許

失敗，不然後續自行車道計畫就很難推出。復按 97

年 10 月 31 日核定版「敦化南北路自行車道可行性

分析與規劃報告」交通現況分析綜整略以：「敦化

南北路沿線共有 19 處號誌化路口，與其橫交之主

要幹道者有 12 條，另橫交巷道有 55 處，敦化南北

路沿線劃分島外側車道轉向交通量，在外側車道上

以機車數量為最大宗。沿線計程車招呼站設有 7處，

主要分佈在辦公大樓及飯店地帶。尖峰小時公車班

次數達 100 輛次以上。全線計有復興小學及敦化國

小二處家長接送區。」另按交通局 97 年 8 月 4 日

敦化南北路自行車專用道推動進度會議決議，擇定

於劃分島最外車道以緣石分隔設置 2 公尺寬之自行

車道。又按林前副市長於 97 年 11 月 12 日召開研

商會議裁示本案規劃應從安全性、肇事責任歸屬、



 8 

路權明確、使用效率、方便性及行車品質等方面依

序檢討，設計規劃時，應確認保障對象優先順序為

行人、自行車、公車、機車及其他運具。合先敘明。 

(二)查敦化南北路自行車專用道北段工程（民權東路至

忠孝東路）於 98 年 5 月施作緣石期間，因迭遭民

眾質疑不便及造成交通壅塞，且有要求取消自行車

道等情事，爰交工處於 98 年 6 月 24 日研商會議，

決議先行拆除敦化國小於敦化北路 4 巷口、八德路

口二處路段車道之分隔緣石。另原本基於分流及行

車安全之考量，而於黃線臨停區前後兩端設置緣石，

嗣因松山區多位里長強力反對，該處亦於 98 年 7

月 16日敦化南北路自行車道工程第 5次工作會勘，

決議拆除多處黃線臨停區緣石。此外，南段工程（忠

孝東路至基隆路）原設計分隔緣石，則因郝市長於

98 年 7 月 28 日試騎北段自行車道後裁示，敦化自

行車道南段工程全部不設分隔緣石，交工處隨即取

消尚未施作之分隔緣石改繪槽化線，增加斜坡道及

環氧樹脂砂漿地坪等作業。至於北段工程其他路段

之緣石，亦於 99年 1月 30日、31日陸續拆除完成。

復查，臺北市政府警察局前於 97 年 11 月 18 日敦

化南北路自行車道設計內容修正會議表示，彩色鋪

面會有打滑問題，請予以檢視等語；惟據交工處 99

年 3 月電話訪問結果，仍有少數民眾表示敦化南北

路的自行車道路面不帄，下雨或地上有積水時會造

成路面過滑，而有跌倒的危險性，建議參考其他國

家在設計與建置自行車道路面之材質，改善自行車

道路面材質，提升自行車專用道的安全性。顯見該

等問題仍待檢討改善。 

(三)再者，如「敦化南北路自行車道可行性分析與規劃

報告」中，「道路車流服務水準」降級路口類型之
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預估，外側車道各類車輛若轉移量為 30%，則下降

至延滯不可容忍或交通阻塞者將減少 8 處，下降

1~3 個等級者則計 34 處。究敦化南北路自行車專用

道實施後造成之交通衝擊為何？詢據交工處表示：

本計畫預估轉移量為 30%，因此實施自行車道後整

體交通衝擊，需考量機車騎士及小型車用路人，改

騎自行車通勤等因素後再行計算為宜云云。惟查該

處迄未調查汽機車使用者移轉為自行車使用者之

比例，且由交通局尚未整合自行車與大眾運輸轉乘

接駁，建立安全和諧的自行車使用觀念（教育與宣

導），並解決設置後的交通問題等多項因應配套措

施以觀，交通局雖表示，經檢視敦化南北路自行車

道實施前後各路段交通量統計資料，相較於 97 年

度敦化南北路沿線交通量，99年交通量約減少 16%，

另該車道於 98 年 9 月啟用後至彈性管制實施前後

之使用量變化，自行車使用量有成長之趨勢，至多

增加至一倍，大致上實施敦化自行車道後道路服務

水準品質並無惡化之趨勢等語。然該專用道實施後，

於「市長信箱」民意反映主要意見多為：使用率低，

建議廢除自行車道；設置後造成道路壅塞；建議拆

除緣石等 3 大項。且據交工處 99 年 3 月進行之電

話民意訪查結果略以：鄰近行政區表示交通尖峰時

刻，自行車道的設置會造成交通更加擁擠而不便利。

臺北市政府乃於 99 年 3 月 23 日宣布調整該專用道

為「假日單車道」，帄常上班日開放自行車道併供

汽機車共用通行，週末及國定例假日仍維持自行車

專用，惟經交工處於 101 年 3 月 21 日至 30 日拜訪

敦化南北路沿線里長及選區議員後，該府復於 101

年 6 月 6 日將其回復慢車道路型。 

(四)綜上，交通局辦理敦化南北路自行車道之分隔緣石
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佈設，未考量路段沿線諸多黃線臨停區、國小家長

接送區，於尖峰時段有交通壅塞之虞，復未於該車

道實施前先行整合自行車與大眾運輸轉乘接駁、教

育與宣導等相關因應配套措施，該車道實施後，又

未能確實掌握汽機車族群移轉改用自行車，及車流

服務水準變化情形，致該車道之使用率低，且造成

交通壅塞問題，確有疏失。 

綜上所述，臺北市政府交通局辦理敦化南北路自行

車專用道計畫，僅從交通工程層面思考，而未審慎考量

民眾以自行車作為通勤之使用率尚低，其使用需求仍有

待引發與培養，復未顧及敦化南北路自行車人車共道之

使用成效仍待觀察，更未重視運輸研究所暨專家學者之

建議，即執意推行幹道型自行車專用道，致使敦化南北

路自行車專用道建置完成後，不久即回復慢車道原狀，

虛擲公帑近 7 千萬元，已違自行車生活化之政策目標；

另臺北市政府欠缺綜整各局處專業意見之機制，未善盡

督導之責；又該車道分隔緣石之佈設，未考量路段沿線

諸多黃線臨停區、國小家長接送區於尖峰時段有交通壅

塞之虞，復未於該車道實施前先行整合自行車與大眾運

輸轉乘接駁等因應配套措施，該車道實施後，又未能確

實掌握汽機車族群移轉改用自行車，及車流服務水準變

化情形，致該車道之使用率低，且造成道路壅塞問題，

確有疏失。爰依監察法第 24 條提案糾正，移送行政院督

飭所屬確實改善處置見復。 

 

提案委員：黃武次 

 

 


