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□ 我國車輛前方結構之行人碰撞防護性能法規導入介紹       

車安中心 林律霆 

一、 前言 

因應全球交通運輸的蓬勃發展，汽車已經是我們日常生活中不可或缺的

交通工具，然而隨著車輛數的提高，道路上之意外事故比例也逐年攀升，其

中行人是道路使用者上最弱勢的族群之一，其發生傷亡風險最為嚴重。根據

世界衛生組織（WHO）於 2023 年 12 月 13 日發布的《全球道路安全現況報

告》，每年全球約有 119 萬人死於道路交通事故，其中行人占 23%，即約

27.4 萬人喪命。大部分行人之意外事故與車輛前方碰撞位置有關，而受傷機

率高的部位分別為頭部及下肢，為此各家汽車製造廠逐步意識到行人碰撞防

護之重要性，開始研發設計車輛前方結構技術以降低行人與車輛衝擊之傷亡

風險。 

圖一、2023 年WHO全球道路安全現況 

（來源:Global Status Report on Road Safety 2023） 



 

 

為減少行人遭受車輛撞擊導致傷亡之意外事故發生，交通部於 2024 年

正式公告車輛安全檢測基準「九十五、車輛前方結構之行人碰撞防護性能」

法規，由於本項法規係屬國內新推動之檢測基準，本文將針對法規內容進行

重點說明，若想了解完整測試方法及標準，可參考交通部車輛安全檢測基準

規定。 

二、 車輛前方結構之行人碰撞防護性能介紹 

本項法規係考量當人體與車輛前方結構發生碰撞時，最容易造成接觸傷

害之部位有下腿部、上腿部及頭部，而為模擬符合撞擊時之情境，其測試項

目主要分為保險桿之腿部模型試驗及兒童/成人頭部模型試驗，如圖二所示，

其中腿部模型又區分為撓性下腿部模型試驗及上腿部模型試驗，對於車輛保

險桿下方高度低於425公釐之車輛應執行撓性下腿部模型試驗，而對於車輛

保險桿下方高度高於425公釐但不超過500公釐者，則應執行撓性下腿部模型

試驗或上腿部模型試驗，藉由本項法規要求車廠應具備可降低人體撞擊後傷

害指數之設計，並據以制定相關之撞擊測試程序與標準，以下就測試重點摘

要說明。 

 

圖二、車輛前方結構之行人碰撞防護性能法規測試示意圖 

（來源: https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcRJdn-2HdiMTsljeIBhPK3LMV0rg-7O-y5xNQ&s） 

  

https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcRJdn-2HdiMTsljeIBhPK3LMV0rg-7O-y5xNQ&s


 

 

(一) 保險桿之撓性下腿部模型試驗 

撓性下腿部模型衝擊器由肌肉、外皮、撓性長骨部件與膝關節組成，

重量約13.2公斤。其內部安裝多組感測器，脛骨配置四個傳感器以測量彎

曲力矩，股骨安裝三個傳感器測量受力情況，膝關節則配置三個傳感器，

用於監測內側副韌帶（MCL）、前十字韌帶（ACL）與後十字韌帶（PCL）

的伸長率，如圖三所示。 

 

圖三、撓性下腿部模型衝擊器示意圖 

(來源: https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcTr9dPlKs56EtK65gtD45CElzgO9L5By1a6iw&s、

車輛安全檢測基準附件95) 

在試驗前，需確認衝擊器存放與取出時的溫度、濕度及時間均符合規

範，以確保測試準確度。試驗時，依照所選定保險桿試驗區域量測點，衝

擊器以11.1公尺/秒的速度分別就中間及兩外側之各三分之一劃分區域當中

最易引發受傷位置進行測試，其膝部最大動態內側副韌帶伸長率之絕對值

不應超過22公釐，且最大動態前十字韌帶及後十字韌帶伸長率不應超過13

公釐。脛骨動態彎曲力矩之絕對值不應超過340牛頓米，如圖四所示。 

https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcTr9dPlKs56EtK65gtD45CElzgO9L5By1a6iw&s


 

 

 

圖四、保險桿之撓性下腿部模型衝擊試驗示意圖 
(來源: https://www.latinncap.com/img/img-protecci%C3%B3n-peatones2.png) 

(二) 保險桿之上腿部模型試驗 

上腿部模型衝擊器屬於剛性結構，外層覆蓋泡棉塑料，長度約350公釐，

總重量為9.5公斤，其中前方負載轉換器與相關構件的重量合計為1.95公斤

（不含泡棉及外皮）。為了確保測試數據的完整性，衝擊器內部配置三個

應變計以測量彎曲力矩，並安裝兩個負荷傳感器以監測兩端所受的力，同

時在中心線與兩側各50公釐的位置設置應變計，以更精確地掌握受力情況，

如圖五所示。 

 

圖五、上腿部模型衝擊器示意圖 
(來源: https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcROHXQBEQkyymDkwhDZLu5dUQQUY1n08ClS1g&s、  

車輛安全檢測基準附件95) 

https://www.latinncap.com/img/img-protecci%C3%B3n-peatones2.png
https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcROHXQBEQkyymDkwhDZLu5dUQQUY1n08ClS1g&s、


 

 

在進行測試前，需確認衝擊器存放與取出時的環境條件，包括溫度、

濕度與時間皆符合規範，以確保試驗準確度。測試過程中，衝擊器會以每

秒11.1公尺的速度，撞擊保險桿中間及兩側三分之一區域內最容易造成傷

害的位置。依據規範，瞬時衝擊力總和不得超過7.5千牛頓，且衝擊器的彎

曲力矩不得超過510牛頓米，如圖六所示。 

 

圖六、保險桿之上腿部模型衝擊試驗示意圖 
（來源: https://vehicletesting.solutions/app/uploads/2021/12/Pedestrian-Safety-Laboratory4.jpg） 

(三) 兒童及成人頭部模型試驗 

當行人與車輛發生撞擊時，頭部是行人在交通事故中最容易造成致命

傷害的部位，為此本測試項目依照不同年齡層區分為兒童及成人兩種頭部

模型衝擊器進行相關試驗。兒童及成人頭部模型衝擊器均為鋁材且均質結

構所製成的球體，直徑為165公釐，重量分別為3.5公斤及4.5公斤，其重心

位於球體之幾何中心。球體內安裝一個三軸或三個單軸之加速度計，與衝

擊方向垂直之頭部模型衝擊器後方外表面，其應為平整表面，如圖七所示。 

  

圖七、兒童及成人頭部模型衝擊器示意圖 

(來源: https://www.cellbond.com/wp-content/uploads/2023/10/pedestrian-headforms.jpg、車輛安全檢測基準附件95) 

https://vehicletesting.solutions/app/uploads/2021/12/Pedestrian-Safety-Laboratory4.jpg
https://www.cellbond.com/wp-content/uploads/2023/10/pedestrian-headforms.jpg


 

 

在執行測試前，引擎蓋頂部試驗區域應劃分出頭部傷害指數(HIC)不應

超過1000區域或HIC不應超過1700區域，且應提供足夠數量之X及Y座標值，

並考量Z軸方向之車輛外部輪廓，以利於引擎蓋頂部標示出試驗區域，如圖

八所示。試驗時，兒童與成人頭部模型會分別針對引擎蓋頂部的中間與兩

側三分之一區域中最易引發傷害的位置進行測試，撞擊速度為每秒9.7公尺，

其中兒童模型的撞擊角度為50度，而成人模型則為65度，且每個區域需進

行三次試驗。 

 

圖八、HIC 1000區域及HIC 1700區域標示之示意圖 
（來源: 車輛安全檢測基準附件95） 

在試驗性能基準規範下，兒童/成人頭部模型試驗之引擎蓋頂部三分之

二區域，其HIC值不應超過1000；其餘區域之HIC值不應超過1700；執行兒

童頭部模型衝擊時，至少兒童頭部模型試驗區域二分之一，其HIC值不應超

過1000，其餘區域之HIC值不應超過1700。 

依交通部發布之車輛安全檢測基準規定，自114年7月1日起，新型式M1、

N1類車輛，及117年1月1日起，各型式M1、N1類車輛，應符合車輛前方結

構之行人碰撞防護性能相關規定。另針對駕駛座R點位於前軸前方，或位於

前軸橫向中心線後方且其間距小於或等於1100公釐之N1類車輛及最大重

量大於2.5公噸之M1類車輛則可免符合本項法規。本項法規之審查報告應

由完成車、底盤車之製造廠或代理商提出申請，如欲申請者應先取得交通

部認可檢測機構出具之合格車輛安全檢測基準「九十五、車輛前方結構之



 

 

行人碰撞防護性能」安全檢測報告，並透過三代安審作業系統

(https://b2c.vscc.org.tw/)提交申請辦理審查。為讓申請者辦理審查作業流程

順利，建議在申請過程中，應先確認安審系統內所檢附之品質一致性管制

計畫書內容是否相符，若尚未更新時建議可先申請品質一致性管制計畫書

變更，並待完成變更後再申請辦理審查作業。另外也建議申請者提出申請

審查前，可先確認對應之檢測報告內容是否妥適，包含基準項目名稱、版

次、測試地點、測試時間及報告簽署人等內容是否與交通部認可之內容相

符，相關交通部認可檢測機構與監測實驗室名單可參考本中心網頁所公告

的資訊，倘若能預先確認前述資料正確性，將有助於更順遂的辦理完成審

查案。 

此外，對於已取得檢測基準「九十五、車輛前方結構之行人碰撞防護

性能」審查報告之車型，後續業者若因車輛前方局部外觀有新增選配或小

改款時，應就差異部分進行評估，必要時並應執行差異部分之測試與申請

審查。此部分業者可依據本項法規之適用型式及其範圍認定原則，就足以

影響衝擊試驗結果之A柱前方特性(包含結構、主要尺寸及車輛外部表面材

質)進行評估，若有涉及異動部分，則應提出有對應總和判定之檢測基準「九

十五、車輛前方結構之行人碰撞防護性能」檢測報告來辦理新案審查，若

相關異動經評估不影響衝擊試驗之既有檢測結果也未違反適用型式及其範

圍認定原則時，則可申請延伸審查。因此對於因法規規定或產品設計而列

為不同型式系列之產品，業者可先與檢測機構就產品規格及特性等相關因

素進行討論，並經由檢測機構技術考量後，針對產品部件規格或特性相同

者，檢測機構可引用不同型式系列產品之檢測結果於對應之檢測報告後進

行總和判定，此亦為國外檢測機構常見之實務作法。 

 

三、 結語 

  如何有效降低行人碰撞傷亡的風險已成各家車廠設計之重要課題，交通

部業已公告實施調和聯合國 UN R127 法規的車輛安全檢測基準「九十五、車

輛前方結構之行人碰撞防護性能」法規，期能藉由本項法規的導入，降低行

人受傷的風險。此外，雖然現今部分車款已有搭載主動式行人防撞輔助系

統，能在車輛行駛過程中主動介入，以降低或避免與行人發生碰撞，但由於

行車環境樣態多元且相關科技仍有其侷限性，目前並未有可百分之百避免行



 

 

人碰撞之駕駛輔助系統，因此各家車廠仍需持續優化車身前方結構之安全設

計與提升駕駛輔助系統技術，以便當不幸發生碰撞時可最大程度的降低行人

遭受的傷害。然而，交通事故的發生不僅僅取決於車輛本身的設計或配備，

駕駛人及行人的行為也是影響事故的主要原因之一，若駕駛分心或違規行車

或行人未遵守交通規則時，仍可能導致事故發生。可見得除了持續推動車輛

安全法規及車廠不斷精進技術發展外，也須持續加強宣導道路使用者的交通

安全教育與守法觀念，以提升包含行人在內的道路使用者安全性。 
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