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摘要 

 

當代行人徒步街發展，最早創始於德國，從 1920s 開始發展至今，德國的徒步街發展漸趨成熟，各

國的徒步街發展也多少受到其影響。其發展過程中，因著不同時期的時代背景考量，從早期為解決汽車

交通問題的策略，變成都市計畫與設計的重要概念，更成為許多城市都市更新的重要手段，因而探討德

國的徒步街發展有其重要性。台灣的行人徒步街發展，則從 1980s 開始，呈現兩種不同的方向：一個是

公部門主導的都市更新策略，以台北市西門徒步區為創始的案例；另一個則為私人企業團體為著提高房

地產附加價值，所提出來的空間行銷策略，以台中市精明一街徒步街為代表。這兩種不同出發點的徒步

街形式，也成為後續徒步街發展的重要指標。 

本文企圖探討當代行人徒步街發展，在創始的德國以及台灣本土的發展概況，並從中釐清當代徒步

街所具有的特點與發展趨勢，以作為後續類似案例的參考。德國的部分主要探討其不同階段的發展情形、

重要發展概念與相關發展策略與影響。台灣本土案例的探討部分，則以分別代表公私部門的兩個起始案

例，探討其差異性。 

 

關鍵詞：行人徒步街、民眾參與、街道行銷、都市計畫、都市更新、多元化 

 

一、前言 

 

商店街的發展可追溯至希臘、羅馬時期（註 1），而具有供行人專用概念的商店街在歷史上也曾以

不同的名詞出現過，最早如中世紀時具有頂蓋的商店街—在西方稱之為 arcade（註 2），在中東地區稱

之為 bazaar（註 3）。然而當代慣稱的「行人徒步街」，稱之為「pedestrian mall」。本文即以當代行人

徒步街—pedestrian mall 為主要的探討重點。回溯「行人徒步街」的發展，在歐美已有數十年的歷史，在

台灣的發展，則是從 1980s 才開始。近年來伴隨著政府「社區總體營造」、「商業造街」以及「城鄉新 

 
1
台灣科技大學建築研究所 



44                                      當代行人徒步街發展研究—從德國經驗到台灣本土的實踐 

 

風貌」等政策的推展之下，台灣各大小城市開始規劃所謂的「特色街道」，有些即企圖以徒步街的方式

呈現。而受到國外徒步街發展以及現代都市生活型態轉變的影響，以「人」為主的徒步街道，也為台灣

現代街道發展注入了新的思維。徒步街的產生，藉由街道空間的整體規劃，創造出一新的街道類型，使

得徒步街不再只是單純的商店街，而兼具了購物、社交、觀光、文化呈現等多元化功能。 

1-1 行人徒步街的定義 

行人徒步街在英文裏稱之為「Pedestrian Mall」（註 4），事實上為街道的一種形式。兩個字分別來

看，Pedestrian 的定義是「One traveling on foot」，意味著徒步行走的人；而 Mall 的原意為「a shady public 
walk or promenade」，即為供步行的林蔭步道（註 5），Rykwert 指出「mall」的含意，強調「徒步(on foot)」
前進的街道形式[41]。目前慣稱的「Pedestrian Mall」，通常指位於市中心商業區(Central Business District)
行人專用的單一行人徒步街，或數條街道組合的行人徒步區而言。另外，行人徒步街道的另一種說法

「pedestrian precinct」或「traffic free zone」，意味著「行人專用領域」，是廣義的包含所有供行人專用

的街道，包括住宅區、商業區等居住街道或商業性街道。本論文所探討的，主要是以商業性的行人徒步

街—「pedestrian mall」為探討的目標。 

1-2 行人徒步街的發展 

行人徒步街的發展，開始於西歐的都市[39]，而漸進的擴展到美國城市，近年來亞洲新興城市的借

鏡歐美，也將徒步街的設立納入都市發展考量。而徒步街的出現，原是處理汽車交通對城市街道紋理影

響的手段，卻後來轉變成都市設計以及計畫上的操作方法，Hajdu 指出，徒步街發展的意義包括了：改

變 20th 中所有都市發展與計畫以汽車使用便利為主要考量的概念；凸顯都市政策的決策，在民主社會中

需面臨多數都市社群(urban community)間所存在的緊張與衝突；顯示出一個源於地方解決都市立即問題

的策略，如何演變成一個計畫上的創新概念[21]。這說明徒步區設置，在都市發展上具有重要地位。 

行人徒步街最早的概念來自於創造一個「Traffic Free Zone: 無汽車區域」。十九世紀末汽車發明後，

由於低估汽車成長的幅度，使得汽車使用以及數量成長未受到控制，對都市環境發展產生負面的影響，

甚至影響到行人的安全性。到二十世紀初期，西歐各國警覺到汽車快速發展的的嚴重性，開始發展出

Pedestrianization 的街道概念，並以在住宅區及市中心商業區創造一個 Traffic Free Zone 為主要的目標。

而目前所謂的 Pedestrian Mall，則成為創造市中心商業區 Traffic Free Zone 的重要操作手法。 

第一個行人徒步街，創始於德國[21,29,39]。1926 年，德國 Essen 成立了第一個行人徒步街，二次

大戰後徒步街發展開始在歐美各國形成風潮。然而各國最初考量設置行人徒步街的概念並不大相同：以

德國為例，是以解決市中心汽車壅塞的交通問題，及振興市中心經濟與保護歷史遺產為主要出發點；對

英國而言，是以考慮行人道路安全及改善都市環境為出發點；對美國而言，是作為振興沒落的市中心商

業區的手段；在荷蘭，則是以戰後重建，創造一個 CIAM 所提出的都市核心(The core of the city)（註 6）

概念為主要考量[22,25]。這樣的徒步街風潮，到了台灣最初是被公部門用來作為都市更新的策略，同時

卻意外的出現由私人團體所主導，被用來提升房地產附加價值的案例。 

 

二、德國徒步街發展 

 

德國為行人徒步街設立的先驅，遠在二次大戰前即有行人徒步街的出現。1926 年 Essen 為第一個整 
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修舊有歷史街道成為行人徒步區的城市[39]（參圖 2）。二次大戰後，因應戰後都市重建，德國多數都市，

將整個城市重建為戰前的中世紀街道形式（少數都市以現代都市形式呈現），行人徒步區也成為市中心

重建的重要考量。戰後行人徒步街的先鋒包括了 Kiel、Kassel、Cologne 等城市。根據統計，1966 年在德

國約有 60 個左右的行人徒步街，到了 1980 年中期，共增加到 800 個左右，成長的速度驚人[28,39]。從

戰後到 1966 年間，平均每年增加 5.5 個左右，為發展較為平緩的初步期；1966~1973 平均每年增加約 22

個；1973~1977 平均每年增加 31.5；1977~1980 為加速發展的蓬勃期，僅三年間全德就增加了 460 個行

人徒步街，平均每年增加約 150 個，由此可見徒步街在德國已成為重要的都市政策。（其成長的幅度以

及整個發展的概況，可由圖 1 以及表 1看出) 

 

表 1 德國徒步街發展時間表 

 

德國徒步街數量歷年成長圖
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 圖 1 德國徒步街數量成長圖 

2-1 德國徒步街發展過程 

雖然徒步街的形成開始於 1926 年，然而真正具體的徒步街政策發展是從二次大戰後開始。Hajdu 將

截至 1980s 末期的德國徒步街發展分為兩個階段，他稱之為「第一代」與「第二代」的行人徒步街。第

一代的行人徒步街：主要的發展階段是二次大戰後至 1970 年代中期左右。也就是德國徒步街初步發展以

及逐漸成長的階段；第二代的行人徒步街：從 1970s 中期至 1980s 末期左右的徒步街發展，是屬於快速

成長的高峰階段。發展過程中，不同的階段呈現不同的發展概念與目標[21]。而 Monheim 則提出，進入

21th 的德國徒步街，已從單純的商店街轉化為都市娛樂中心[29]。由此可知，德國徒步街的發展，因應

不同時代的需求產生本質上的轉變。依據發展過程中，不同時期的發展訴求，本研究乃將德國的徒步街

發展區分為四個階段，探討如下： 

1.階段一（二次大戰後～1960s 晚期）： 

從二次大戰後的都市發展為開端，1955 年以前，肇因於汽車數量的快數成長，某些中世紀形式的城

市，由於市中心街道狹小，造成阻塞（參圖 4），乃關閉特殊狹窄的街道為行人徒步街（參圖 3），以解

決市中心交通壅塞的問題。但仍只是解決立即問題的手法，而非具體的都市計畫政策。一直到 1960 年代

晚期，地方政府開始警覺到汽車交通對都市紋裡的嚴重負面影響，才開始建立「行人徒步區(Traffic-free 
Zones)」設置的基本政策。然而一開始不完備的計畫以及害怕徒步區影響重要設施的可及性甚至影響到

汽車使用的便利性，使得徒步區計畫常遭到當地居民或者是汽車協會等組織的反對，使得計畫延遲或廢

止。因此 1960s 以前的徒步街發展較為緩慢，多侷限於交通問題嚴重的城市。 

2.階段二(1960s 晚期～1970s 中期) 

1960s 郊區購物中心的出現，改變了徒步街發展的瓶頸。1960 年初，德國第一批郊區購物中心於

Frankfurt 及 Bochum 設立，使得郊區購物中心的開發開始威脅到市中心的商業市場[21]。1970 年初，德

國開始有人提出，利用創造市中心行人徒步區，來提升市中心的經濟競爭力及保持市中心的吸引力。德

國政府基於振興市中心商業區經濟的考量，更積極的考慮行人徒步街的設立。各地方政府也將「創造充

滿活力的購物環境」，作為徒步街的主要設立目標，使得 1960s 末期到 1970s 德國的徒步街發展從此蓬 
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勃起來，徒步街數量也直線上升。 

3.階段三(1970s 中期～1990s) 
從 1970s 中期左右開始，由於之前的行人徒步街發展均侷限於單一的交通或者是經濟問題的考量，

使得徒步街的發展產生了一些問題。首先，著眼於解決交通問題的徒步街政策，由於都市整體的交通配

套措施仍不完備，反而造成徒步區外的車流量超過負荷。另外，為了振興市中心經濟，提高市中心零售

商店競爭力所設置的行人徒步區，卻隨著徒步區初期的成功，使得地價上揚，傳統商店負擔不起高漲的

地價而被大型連鎖商店逐出徒步區外，而原有的徒步區居民也逐漸移出徒步區外。造成原有為住商混合

的市中心徒步區，轉變成為純粹商業機能的商業區，而這些連鎖反應也使得徒步區的後續發展備受質疑。

除了這些問題以外，隨著時代的變遷，「環保意識」的抬頭以及「都市保存」概念的逐漸風行，也使得

徒步街的規劃設置產生了一些新的思考議題與執行策略。 

1970 年以前，徒步街設置只是「限制汽車使用」及「刺激市中心經濟成長」的手段，徒步區的劃設

不需有太複雜的決策考量。1970 年代中期以後，隨著上述大環境的轉變，徒步街的劃設開始採取「條件

式」的評估。以提升市中心環境品質、保存都市原有紋裡、維持徒步區內混合的土地使用分區及活動等

為徒步區劃設的首要前提。參與決策的團體關注的是，行人徒步區的劃設是否能創造一個「以人為主」

的都市環境，以及能否注意到所有都市社群(Urban Community)的廣泛需求。這也使得原有徒步區侷限性

的機能性考量，納入較廣泛的都市社會、文化議題的思考。 

4.階段四(1990s～目前) 

1990s 開始，德國的徒步區政策持續的穩定發展。徒步區的定位也隨著早期的單一功能的考量，轉

換為越來越多功能的都市生活交流場所。因應徒步區的設置，很多配套措施及發展策略更加完善，例如

大眾運輸及捷運系統的配合、都市整體交通以及停車設施的規劃控制等。再加上之前都市保存思潮的影

響以及近來觀光、文化、娛樂等新興產業發展，使得徒步區的角色越來越多元化，很多城市的徒步區甚

至規模越來越大。以科隆(Cologne)市為例，最早的徒步街劃設，僅限於早期的主要商店街，後來結合了

都市的文化景觀將科隆大教堂以及美術館等區域也納入徒步區範圍，更結合了火車站及捷運系統等大眾

運輸設施，將原有線型的徒步街變成了一個頗具規模的徒步區網路。 

隨著時代的變遷，在進入二十一世紀的德國都市發展，「行人徒步區」仍持續成為德國都市計畫政

策的重點。Monheim 認為德國「行人徒步區」在新世紀的發展更為成熟，其成功的原因在於：(1)扮演

了公共開放空間(public open spaces)的角色；(2)新的生活形式(lifestyle)使得以徒步區為主的都市核心區

由商業區轉變成都市娛樂(urban entertainment)的中心；(3)大眾運輸系統的改善及有效的交通管理大大的

增進了徒步區的可及性[29]。德國徒步區發展的成功，也影響了歐美各國的都市計畫政策。 

2-2 德國徒步街發展概念 

徒步街在德國的發展，產生於特殊的時代背景及都市實質條件（戰後重建與都市形態）。其發展概

念也隨著時代的變遷與都市需求而有所調整（參表 2）。以下根據前述劃分的四個發展階段來探討其發

展概念的演變： 

1.【階段一】發展概念：解決市中心交通問題 

德國第一階段的發展概念，主要是以「解決市中心交通問題」為主要訴求。進入二十世紀後，工業

化社會造成的都市快速發展是前所未有的。汽車的發明使得原有不是以車行為考量的都市街道無法適

應。隨著私人汽車的快速成長，造成德國許多都市原有尺度狹小的市中心街道太過擁擠，無法負荷。此

外，伴隨汽車高度使用而來的空氣污染，也使得都市環境品質低落。汽車交通的嚴重衝擊，促使德國政

府採取設立行人徒步街的方式來解決問題。（參圖 5） 

2.【階段二】發展概念：振興市中心商業區經濟 
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第二階段的發展概念，主要著重在如何「振興市中心商業區經濟」。新形式集中型的購物商場—郊

區購物中心的出現，使得原有市中心商業區的零售商店，受到嚴重影響。原有市中心的經濟環境逐漸惡

化，威脅到市中心商業區的生存。在平衡都市與經濟發展，以及與郊區購物中心競爭的考量下，在市中

心區提供一個不一樣的、充滿活力的購物環境成為當時的主要考量。行人徒步街因而被賦予新的發展概

念。 

3.【階段三】發展概念：環境保護＆都市保存 

1970 年開始徒步街發展的概念面臨了不同的轉變。從原有市中心交通及經濟問題的解決，轉而重視

都市環境的維護與文化資產保存。這都歸咎於 1970 年代以後環保意識的抬頭，古城區的都市保存漸受重

視，伴隨著都市生活型態的改變，使得德國徒步街的發展概念從單純的解決問題，轉而將文化遺產結合

至現代都市生活中。因而「環境保護」＆「都市保存」成為這個階段徒步街設置的重要概念。藉由徒步

街的設置來提升市中心環境的吸引力、保存歷史古蹟，並將其整合於徒步區中，進而創造市中心為一社

會交流的場所。（參圖 6） 

4.【階段四】發展概念：提供一個多元化的都市開放空間 

在當前全球化(globalization) 的都市競爭時代當中，德國行人徒步街的發展概念轉而變成「提供一個

多元化的都市開放空間」。很多城市以發展觀光產業為提升都市競爭力的主要手段，如何展現一個城市

的特殊文化價值、表現其都市生活方式、以及提供一個都市休閒娛樂場所，成為現階段行人徒步區的重

要使命。行人徒步區開始加強結合文化特色，展現自身的特殊文化價值，配合各種節慶活動展現都市生

活的特色，再加上新興的多媒體產業進入徒步街，使得行人徒步區成為一個提供都市居民社會、文化、

娛樂活動的多元化都市開放空間。（參圖 7） 

 

 
圖 2 第一個行人徒步街，Essen

現況。 
圖3 針對街道狹小所劃設的行人徒

步街區域，Bremen。 

 
圖 4德國早期街道受汽

車影響情形，Hamburg。
圖 5中世紀狹窄街道

所形成的徒步街，

Aachen。 

表 2 德國徒步街不同時期發展概念  

 
圖6配合歷史建築保存

所設立的徒步街區域， 
Bonn。 

 

圖 7 結合休閒娛樂觀

光的現代型徒步街，

Aachen。 

2-3 德國徒步街類型與規模發展 
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概念
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環保意識抬頭 

歷史建築保存受重視
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徒步街的類型選擇與劃設的規模大小，往往影響徒步街發展的成敗。而徒步街的規劃，依據不同的

規劃概念，有不同的類型劃分。在美國，徒步街規劃是以汽車的可及性程度，根據汽車是否進入以及允

許車輛通行的程度來區分為 Full Mall、Semi-Mall、Transit Mall 等三種類型（註 7）[39]。德國則是根據

每個城市特殊的都市形態(urban form)，以徒步街的連續性以及連結性來劃分。而德國近年來的徒步街規

模發展，有擴大的趨勢。針對其類型與規模發展探討如下： 

1.徒步街類型： 

德國的徒步街類型發展，深受其都市本身的都市形態影響，不同都市形態所具有的街道尺度，也影

響徒步街的連續性與連結性。每個城市因實質條件不同，發展出來的徒步街形式也不同。整體而言，因

應都市形態的差異，德國的徒步街可分為以下三類：(1)單一街道型行人徒步街(single pedestrianized 
street)，例如 Heidelburg；(2)網路型行人徒步街(webs of pedestrian area)，例如 Cologne、Aachen 等。(3)

非連續性的行人徒步街(unconnected pedestrian mall)。 
單一街道型行人徒步街，主要出現在規模較小型且都市形態發展為帶狀的城市當中，以一條連續、

成線型的徒步街道形式呈現，不同的街道段落間，往往以廣場連結，如圖 8 的 Heidelburg。而網路型行

人徒步街，是德國徒步街發展的重要典型，以網路型態形成一個面狀的徒步區網路，往往結合了數條街

道以及數個廣場，如圖 9 的 Aachen。單一街道與網路型徒步街，往往被應用在街道尺度適中，符合人性

尺度的古老城區當中。德國許多中世紀型態的有機城市，提供了這樣的徒步街環境。在老城區中，具備

人性尺度的街道及廣場，在排除了汽車的入侵後，回歸成以人為主的優良街道空間。而非連續性行人徒

步街，則出現在現代都市規劃所設計出來的格子狀或幾何型都市中，因為街道尺度超大，無法連結成網

路，如 Berlin 等大都市。根據 1975 年的統計記錄顯示，德國有單一街道型徒步街的城鎮有 165 個；劃設

網路型徒步街的城鎮有 141 個；有非連續性行人徒步街的僅有 23 個。足見德國具有徒步街的城市以前兩

類為主，而徒步街的發展與都市的形態及尺度息息相關[21]。 

2.徒步街規模發展 

德國城市行人徒步街的規模大小不等。從發展初期的小規模劃設，隨著時代的變遷，有些城市的徒

步區規模也越來越大。1960 年德國徒步區的平均長度為 646 公尺；1973 年平均長度為 2 公里左右；1980

年左右很多發展成網路型徒步街的城市，其平均長度已超過 3公里（如：Cologne、Nuremberg 等城市）；

2000 年左右，根據統計平均長度已達 4-9 公里（如：Aachen、Essen、Munich、Stuttgart 等城市）[29]。 

德國徒步區之所以規模上有擴大的趨勢，最主要在於小規模的徒步街，容易產生因為行人流量

(pedestrian volumes)過大而太過擁擠，以及徒步區內商店租金高漲，無法與徒步區外大型商店競爭的問

題。因此擴大徒步區規模，可以疏散行人流量，藉此減少徒步街內商店租金壓力。 

2-4 各參與團體的角色 

影響徒步街發展的相關參與團體，1970 年以前主要是由德國政府機關來主導，並由「商業團體」、

與「交通組織」加入意見。1970 年代開始「居民組織」、「環保團體」、「都市保存組織」等團體則開

始參與決策的討論。（參表 3） 

整個徒步街的政策制訂及發展過程當中，「德國政府組織」扮演了很重要的角色。德國政府對都市

政策的擬定主要分為聯邦政府、州政府、地方政府這三個層級。德國徒步區發展早期，德國聯邦政府陸

續於 1960、1965、1971、1977 年通過徒步街設立指導原則的法案，以作為州政府及地方政府遵行的依據。

而兩個較高層級的政府組織（聯邦政府與州政府）主要的工作包括：徒步街資料的蒐集研究與徒步街的

推廣、徒步街初步發展的整合、制訂並通過徒步街設立的相關法令。而地方政府的功能則為站在每個都

市需求角度上處理下列問題：(1)對徒步區的劃設做決策；(2)負責設計及監造的工作；(3)監督徒步街的

後續發展；(4)致力將徒步街的特色與各個城市的都市特色（都市生活的需求、都市形式與結構）連結在 
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一起。而這三個層級的政府組織在政策擬定與實施上互相影響，尤其是地方政府，面對個別都市的特性

必須調整設計原則，以符合個別都市的特殊需求，使得每個城市的徒步街實施重點不盡相同卻別有特色。 

「商業團體」與「交通組織」，對於徒步街發展也扮演了重要的角色。早期「商業團體」對徒步區

發展常抱持懷疑及反對的態度，認為徒步區限制車行會影響商店的可及性。主要是因為德國城市在戰後

二十年間，市中心商業區的成功是建立在便利的交通運輸，特別是私人汽車的可及性上面。一直到 1960

年代郊區購物中心的衝擊才使得商業團體轉而支持徒步街的成立。然而徒步街初期的成功，也使得徒步

街以外的商業團體產生反彈。這些都影響了徒步街的擴張與修正。除此之外，「交通組織」也對徒步街

設立產生影響。包括德國汽車協會及大眾運輸相關組織對於徒步街成立的提案，常重視是否有適當的交

通管理政策來進行表決。有些城市的徒步區提案即因德國汽車協會等組織的反對而計畫延遲或廢止。促

使各個城市在徒步街發展過程中，重視及發展出有效的交通管理政策。 

1970 年代開始，由於早期徒步街設立所產生的負面影響，以及環保意識及都市保存風氣的影響，使

得「居民組織」、「環保團體」、「都市保存組織」也陸續加入影響徒步區設置的行列。由於徒步街發

展造成徒步街以外地區交通擁擠以及噪音、空氣污染等問題，使得居住品質下降，「居民組織」開始於

1970 年代早期嘗試加入相關決策，對於相關環境議題提出意見；另外「環保團體」也針對環保問題，認

為行人徒步街的設立不能只專注於少數人的利益需求，而必須兼顧整個都市廣泛都市社群的需求。除此

之外，「都市保存組織」的加入，強調行人徒步區的設立應保有都市本身的特殊都市形式及意象，並將

都市中的歷史遺產加以結合。這些團體的意見加入，影響徒步街的設立，也使得徒步街政策的制訂在參

與團體的折衝下更趨成熟以及更符合時代的需求。 

 

表 3 德國徒步街發展「參與團體」演變表 

圖 8單一街道型徒步街，Heidelburg。

圖 9網路型徒步街，Aachen。 

2-5 重要的發展策略 

德國徒步街發展的成功，歸功於完備的徒步街政策以及相關發展策略的運用。德國政府部門早在

1960 年就開始制訂徒步街的相關政策與法令。此外，隨著不同時期的徒步街發展，一些重要發展策略的

導入，更促使徒步街的發展更為成熟。其中以交通政策的運用以及管理與行銷策略的導入，最具關鍵性。 

1.交通政策運用 

德國徒步街政策發展的成功，其相關的交通政策扮演了重要關鍵。相關的交通政策，包含軟體上的

政策制訂：包括 Traffic Calming（註 8）的實施、市中心劃分為不同的交通管制區、提高市中心停車費、

提供動態停車資訊等；以及硬體方面的交通建設：包括捷運系統興建、新建停車設施等。 

Traffic Calming 的交通管制技術早在 1960s 在歐洲國家開始被廣泛討論。1970s 在德國變成都市設計 

政府組織 

商業團體 

交通組織 

德國徒步街發展「參與團體」演變 

政府組織

商業團體

交通組織

居民組織

環保團體

都市保存組織

Before 1970 After 1970

政府組織 
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上的重要策略[32]。Traffic Calming 的概念主要包含車輛管制與車速控制兩項措施：車輛管制，是限定進

入市中心的汽車只能經由某些特定的街道，以及尖峰時間只允許當地居民車輛進入市中心等措施。車速

控制，則在特定的市中心商業區內限定車速，大多限制在 20km/h 以下，有些甚至在 10km/h 以下，主要

是為提供一安全的徒步環境[22]。 

「市中心劃分為不同的交通管制區」，是將市中心以交通管制方式區分為幾個不同區域，開車往來

各個不同分區，需經由特定道路來連接。最常見的是在中世紀形態的城市中，以環道來連接各分區。另

外以「提高市中心停車費」、「提供動態停車資訊」來輔助控制徒步區周邊的交通。除了以上軟體方面

的交通政策外，硬體方面的「捷運系統興建」以及「新建停車設施」也是重要的配套措施之一。 

2.管理與行銷策略運用 

德國徒步街發展的過程中，所面臨的一重大競爭對手，即是「郊區的大型購物中心」。而郊區購物

中心的優勢之一即為便利的停車與多樣化的商品選擇。為了與之競爭，以及面臨當前全球化過程中的城

市競爭，徒步街的規模不僅越來越大，商品的種類也更多樣化，而所提供的活動也更多元化。因而如何

有效整合徒步街越來越多元化的發展，更凸顯徒步街的特色，「管理與行銷策略」的運用，成為近年來

德國徒步街發展的重要工具，許多城市因而導入「城市管理」的概念。 

管理方面包括了商家間的協調管理、時間管理、活動管理以及硬體設施的管理等。行銷方面則集合

了商業上各種促銷的手法，例如大量的廣告、規劃多樣化混合性的商品、創造吸引人的購物環境以及利

用頻繁的「活動」，來達到街道行銷的目的。例如 1999 年，Northrhine-Westphalia 州，在州內的城市舉

辦聯合性的「城市行銷」活動，每一個城市規劃了多樣化的活動來提升城市的意象，以及吸引更多的觀

光客[29]。成功的管理與行銷策略運用，也連帶促使徒步街的發展更具競爭力。 

2-6 小結 

由以上探討可知，德國不僅是當代行人徒步街發展的鼻祖，在很多方面也都足為其他國家借鏡。從

其發展過程中，可看出徒步街的發展，牽涉到都市中複雜的都市發展、都市紋理、交通、經濟、環境、

社會、文化層面的考量。隨著不同時代的社會背景與思潮轉變，徒步街的發展概念與扮演的角色也因應

時代的變化而調整，以符合當時都市的需求。而徒步街的類型與規模、各公私部門參與團體的合作以及

有效的發展策略運用，都使得德國的徒步街政策，成為值得探討與研究的對象。 

 

三、國內徒步街發展 

3-1 國內徒步街發展概況 

歐美的徒步街發展，從戰後一直發展到 1970s 已漸趨成熟，而台灣的行人徒步街發展，要到 1980s
才開始。雖然如此，卻出現了分別由公私部門推動的第一起案例，分別為由台北市政府，以都市更新以

及平衡都市發展為出發點所規劃的台北市「西門町徒步區」[4]；以及由建商為了增加房地產附加價值，

所規劃的台中市「精明一街徒步街」。這兩個本質不同的案例，也對台灣後續的類似案例規劃，產生了

指標性的影響。目前公部門的徒步街計畫，在台北、台中、高雄等大型都市陸續推展，例如目前台北市

就有華陰街、四平街、雙城街、文昌街…等徒步區的推動。而由私部門主導(多為建商)的徒步街，則以

台中市為主要的發展地。根據統計，截至 1999 年為止，台中地區就有９個左右，期望循精明一街模式設

立的徒步街[15]。這樣的發展趨勢，使得台灣的徒步街發展，對照歐美徒步街一開始多為公部門主導的 
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形式，產生了特別值得探討的兩種截然不同的對比發展形式。藉由這兩個案例的探討與比較，從其發展

經驗中，找尋公私部門主導案例的異同，以為台灣後續的徒步街規劃提供一些參考的依據。 

3-2 西門行人徒步區 

西門町徒步區，可以說是目前台北市西區的重要地標。它不僅是台北市著名的青少年活動的場所，

也提供了其他市民一個從事休閒、娛樂、文化活動的場所；它不僅是單純從事商業行為的商店街區，也

成為一個提供多元化都市活動的都市公共開放空間。它從開始的可行性研究，到形成目前的規模，共花

了將近二十年的時間，經歷了兩次設計施工的改造。整個徒步街的形成，經過多年的努力，集合各公私

部門的心血，變成台北市的重要都市意象。在都市政策的推動上，可說是由公部門主導的重要政策，其

主要的目標是帶動老舊市區的更新，而由其 1999 第二次重新設計完工後，行人流量與商店營業額的增加

來看[1]，西門徒步區可說是非常成功。 

 

3-2-1 西門徒步區發展過程（參表 4） 

在西門地區劃設徒步區，肇始於 1980s 台北市整體都市均衡發展的考量。1980s 為其都市發展的分

水嶺[4]，當時東區新市區建設發展方向確立，面對舊有的都市中心—西區，如何均衡都市發展乃成為重

要課題。在面臨都市發展所產生的舊市中心衰敗的情況下，如何以及使用甚麼樣的策略進行老舊地區都

市更新，成為當時都市計畫考量的重點。受到歐美以行人徒步街作為舊有市中心商業區再生策略的影響，

當時的市政府對於西區的都市更新策略之一，即是研擬於舊有的商業中心西門町劃設行人徒步區。 

西門徒步區位於台北市的舊都心，是由三條街道（武昌街、峨嵋街、漢中街）所組成的網路型徒步

街，全長約一公里（參圖 10），因為涵蓋的範圍大，所牽涉的問題多，推動困難度也大。整個西門徒步

區的發展，歷經長期的努力以及多項政府計畫的投入，以下將其發展過程分為四個階段來探討。 

階段 1—推動階段 (1983-1987)：台北市政府是第一個將行人徒步街導入都市更新策略中的公部

門。由於在此之前，國內並無相關案例，雖然國外發展已然成熟，但不同的社會、文化背景，是否能在

國內推展成功並無把握，因而市政府進行了一連串的推動工作，包括從 1983 年開始進行一年的可行性研

究，1985 年進行規劃（註 9），同年並以「設計展」的方式實地進行徒步街概念的推廣與模擬（註 10）。

然而當時的大環境在無相關交通配套措施的配合以及民眾的疑慮下，因而推動失敗。 

階段 2—初步實踐階段 (1987-1990)：面對整個台北市都市發展，東區興起，西區式微的現實情況

下，西門地區的地方人士開始正視西區逐漸沒落的問題，1987 年成立「西門商業中心更新促進會」，透

過民間的力量，重新催生西門徒步區，因而於 1990 年西門徒步區第一次設計施工完成，同時成立「西門

徒步區自治管理委員會」[6]，台灣第一個由公部門主導的行人徒步街於焉產生。 

階段 3—再造階段 (1990-1999)：1990 第一次完工後不久，西門徒步區即因設計不良、無法令依據

導致行政單位權責不清以及管理委員會無法定地位管理困難、交通配套措施不足等問題，使得徒步區變

成攤販聚集、垃圾充斥、違規停車的場所，因而完工不到一年即思考再造計畫[6]。改造期間，進行了一

連串的軟硬體的配套措施研擬。軟體方面包括立法、產業及活動特色建立以及民眾參與機制的形成，「台

北市徒步區闢建及管理辦法」於 1994 年通過，西門徒步區被定位為為青少年與文化活動場所，並舉辦一

連串相關活動，鼓勵商家與民間團體加入再造的行列；硬體方面以停車規劃、捷運等大眾運輸配合以及

實質環境改善來改造整個西區的大環境。在此期間更有密集的政府計畫的投入(參表 4)，西門徒步區於

是在 1999 年第二次設計施工完成，浴火重生。 

階段 4—永續發展階段 (1999 以後)：西門徒步區從 1999 年 5 月 21 日再次重生開幕至今，已成功的

經營了七年之久。然而為著街區的永續經營，其他相關計畫的配合也持續在進行中。1999 起由經濟部商

業司委託的為期三年的商圈再造計畫，內容包含了：街區組織輔導、企業化商圈營運管理、商圈發展檢 
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討與策略規劃、特色產業輔導與成立遊客服務中心等[1]，都企圖將西門徒步區推展成一個有無限發展潛

力的徒步街區。而事實也證明，西門徒步區目前成為青少年族群流行的代名詞，每個週末及假日都有各

式各樣的活動在此進行，西門徒步區已成為台灣行人徒步區成功的典範之一。 

 
表 4 西門徒步區發展時間表 圖 10 西門徒步區（虛線區域）平面圖 

 

3-2-2 影響西門徒步區發展的重要因素 

探討整個西門徒步區從失敗到成功的發展過程中，可歸納出一些影響徒步街發展的重要因素： 

1.法令的完備 

行人徒步街的發展，不僅牽涉到徒步街區本身的繁榮，還影響周邊其他區域的發展，如何有效執行，

法令的完備非常重要。以德國而言，從中央政府、州政府到地方政府都有層級明確的法令依據。然而台

灣在此之前並無經驗，徒步街的劃設只是地方政府都市更新的策略之一，因此在徒步街管理辦法通過前，

實施成效明顯不彰。台灣第一個徒步區特別法—「台北市徒步區闢建及管理維護辦法」，因著西門徒步

區初期的實施失敗而誕生，在台灣徒步街的發展上意義重大。法令的通過明訂各主管機關的權責，賦予

管委會明確的法定地位，更導入民眾參與的概念，也大大改善了徒步街區的運作。 

2.民眾參與制度的建立 

西門徒步區的發展過程，民眾參與制度的推動，大大的影響了徒步街的管理與經營。一個牽涉廣泛

的徒步街區，無法僅靠公部門有限的人力來管理維護，因此國內外的徒步街經驗中，往往都以「民眾參

與」的街區組織來推動徒步街事務。西門徒步區民眾參與制度的建立，透過立法給予管委會法定地位後，

也建立了民眾參與都市公共空間經營的模式。在西門經驗中，透過公部門的輔導，由住戶、商家等民眾

參與的街區組織來協調改善與管理，成為徒步街永續發展的最大助力。 

3.相關建設計畫的配合 

西門徒步區的發展，也突顯出都市發展過程中，相關建設計畫互相配合的重要性。西門徒步區原為

西門都心整體再開發計畫中的一環，其中還包括了捷運系統計畫、廣告招牌美化計畫、萬華車站特定區

計畫、中華路林蔭大道規劃、西門理教公所再開發計畫、淡水河岸整體發展計畫等相關交通、景觀重大

建設的配合[4]，使得西門徒步區得以成功的生存，從較早的廣告招牌美化計畫以及近年捷運系統的陸續

完成，都逐漸的使徒步區的人潮增加，在往後的其他計畫完工後，也期待能帶來更大的正面效益。 

4.產業、文化及活動特色建立 

整個發展的轉型，從早期粗糙的提供一個空泛的徒步空間，到後來以當地產業、文化與活動特色的

建立為思考重點，為徒步街的發展找到真正的精髓。如同德國徒步街後來的發展，藉由城市特殊文化價

值以及都市生活的展現，來凸顯其徒步街區的特色，西門徒步街也藉由當地傳統產業的再造，結合基地 
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定
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漢
中
街

峨嵋街 

中
華
路

漢口路 

成都路 

西門徒步區可行性研究

西門徒步區規劃、西門徒步區設計展 

 

 

徒步區第一次設計施工完成，成立西門徒步區管理委員會 
台北市政府進行「西門徒步區再改造行動計畫」 
文建會「公共場所視覺景觀環境美化計畫」 
廣告招牌美化計畫—舊有招牌拆除與招牌設置管制 
「台北市徒步區闢建及管理維護辦法」三讀通過 
文建會「社區總體營造」＆台北市「地區改造計畫」 
配合「全市人行系統環境改善工程」進行『西門徒步區人行

系統改善計畫』 

『西門徒步區人行系統改善計畫』工程完工 
經濟部商業司進行為期三年之「商圈更新再造計畫」 
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本身的歷史文化資源，以及頻繁的文化、娛樂活動的規劃，創造出一個深具活力的都市公共開放空間。 

3-3 台中市精明一街徒步街 

1980s 年代，台中市正值大量重劃區推出[2]、房地產景氣以及重大公共建設(如科博館)完工的情況

下，都市發展快速。在此同時，民間流行起一連串特殊的商業造街計畫（庭園咖啡廳、個性商店街等），

這也使得私人建設公司，在推案時興起參考歐美各國徒步街的設置，以提高房地產附加價值的概念，因

而規劃出台灣第一個由私部門主導的徒步街—精明一街。 

精明一街是一個在新市區內規劃徒步街，而帶動新市區商圈發展的奇特案例，與傳統都市設計利用

徒步街劃設來進行舊市區更新不同。它不僅是台灣第一個在新市區利用整體規劃所創造出來的徒步街，

也是第一個由私部門所推動的徒步街。因為它的成功，帶動台中市類似徒步街案例的發展[15]。儘管是

私人開發的徒步街，但卻意外的形成一個特殊的都市公共開放空間，所代表的意義，值得探討。 

 

3-3-1 精明一街發展過程（參表 5） 

精明一街徒步街全長約 132 公尺(圖 11)，位於台中市西區，屬於台中市五期重劃區的範圍（註 11），

在開發當時屬於都市的邊緣地帶。經過多年的都市成長，目前介於舊都心以及新都心交界處，東側為舊

市區中心，西側為未來新市政中心（七期重劃區）所在地。地理位置靠近台中市主要聯絡道路之一的中

港路，中港路上辦公、商業大樓林立，目前有 SOGO、新光三越及 Tiger City 等大型商業設施所形成的

商圈。精明一街徒步街的出現，塑造了現有的精明一街商圈。目前精明一街商圈與附近的中港路百貨商

圈為目前台中市最活絡的商圈之一。而精明一街商圈的形成，歸功於精明一街徒步街實施的成功。 

精明一街發展的成功，是經過事前的規劃與完工後民眾自發性的努力經營，以及後來公部門的介入

輔導而來的。整個徒步街的發展，亦可劃分為四個階段來探討： 

階段 1—成形階段 (1988-1991)：精明一街徒步街的成形，來自中陽建設公司所規劃的包含住宅以

及辦公大樓的房地產興建計畫。精明一街原為未徵收的計畫道路用地，由於當時台中市政府因應財政困

難，對公共設施用地徵收政策的改變，使得中陽建設公司能夠以未徵收計畫道路兩旁的土地做一整體規

劃設計，並將之規劃為以精品販賣為主的主題式商店徒步街。1988 年開始進行規劃設計，將徒步街沿街

立面的元素包括招牌、遮陽版等進行整體設計。1990 完工後進行招商，但因統合困難而招商失敗。此外，

因無法強制管制車輛進入，使得徒步街構想面臨失敗的命運，商店經營困難，街內開店比率不到一半。 

階段 2—民眾自治性的參與階段 (1991-1995)：1991 年部分有心的商家與住戶發覺此處的潛力，面

對街內商店經營的困境，開始討論如何自力造街。1992 年組成自治會，開始付諸行動。這個自治會由部

分商家與住戶組成，經過與街內其他商家協調後，達成共識，為創造一個真正的徒步街，進行一連串的

改造行動。首先，進行街區內全面禁車的宣導，進而在自治會成員的運作下，以私人的力量進行封街；

接下來開始進行「街道景觀改善」；最後是在街道空間的運用上，擺上座椅，企圖創造出如歐洲城市的

露天咖啡座氣氛。民眾自治性參與造街活動的努力，使得精明一街在當時成為一條極具特色的街道，商

機蓬勃，也吸引當地其他建設公司，在推案時採用類似的徒步街規劃手法。 

階段 3—公部門介入輔導階段 (1995-1997)：1995 年藉由公部門介入的輔導，將精明一街推入另一

個高峰。在經濟部商業司所推動的「商業造街計畫」中，選定了精明一街為示範性街廓，委託「財團法

人中衛發展中心」介入輔導。中衛中心以「街道行銷」的手法，舉辦一連串街區活動，包括聖誕節、元

宵節、街慶等節慶活動以及藝文活動等，對精明一街進行活動式的行銷。這樣的行銷手法，不僅使得精

明一街聲名大噪，也為台中市創造了一個私人經營的都市公共開放空間，更形成一個有名的觀光景點。 

階段 4—維持競爭力階段(1997 以後)：雖然精明一街在公部門介入輔導後，達到了發展的高峰。然

而街道本身的適法性一直是一個存在的問題，使得在環境的維護以及計畫執行上，無法得到公部門的補 
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助或支持。再加上類似徒步街案例興起的競爭，以及如同國外徒步街發展經驗一樣，因著徒步街發展成

功所帶來的租金上漲的問題，也使得如何維持既有的優勢與競爭力，成為目前重要的課題。 

 

3-3-2 影響精明一街發展的重要因素 

精明一街雖然只有 132 公尺，它的成功卻成為私部門商業造街的典範。也提供給政府部門在促進都

市經濟發展上，另一個思考的方向。它的成功可歸納為以下幾項重要因素： 

1.都市生活型態(life-style)的改變 

以往商業街道的形成，多為面臨一般車行道路的店面規劃。然而在當時台中市都市生活型態的改變，

使得人們越來越注重休閒式的消費模式。因而使房地產的開發也開始融入新的概念，規劃出強調結合休

閒與消費的主題式商店街，利用主題規劃及整體設計的統一招牌與統一招商的方式來呈現。而具有悠閒

的休閒特質的徒步街便成為主要考量。精明一街的產生，就在 1990 年台中市房地產業鼎盛以及新生活型

態的需求下，應運而生，成為新都市生活型態展現的最佳場所。 

2.民眾自主性參與的推動 

精明一街發展的成功，主要的動力在於當地民眾有共識的參與推動，是一個私人團體的自主性活動。

在創造共同利益的前提下，由部分商家與居民出來組織動員，也為著共同的目標，進行一連串的改善動

作，足見要成功的經營一個徒步街，民眾的參與不可或缺。 

3.行銷管理策略的導入 

在精明一街的發展過程中，公部門介入輔導，以行銷管理策略進行徒步街的宣傳、造勢，也是提高

精明一街名氣以及促進街區商店復甦的有效手段。如同 Monheim 指出近年來德國徒步街發展所導入的城

市行銷與管理概念一般，利用舉辦活動的現代行銷方式吸引人潮，另外輔導徒步街管理委員會的運作，

使得徒步街的經營能夠深具競爭力。 

 
表 5 精明一街發展時間表 圖 11 精明一街 (虛線範圍)平面圖 

3-4 「西門徒步區」與「精明一街」差異性探討 

檢視以上兩個分別由公私部門推動的徒步街案例，可說都是相當成功的典範。而如何從其成功的經

驗，尋找出可供其他徒步街發展參考的資訊，以及在徒步街政策推動上，公部門與私部門案例，有何相

似性與相異性。以下將利用比較法，針對幾個方面來探討： 

 

3-4-1 基地特性比較（參表 6） 

大隆路.

大敦十九街
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路
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街
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街
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台灣商務中心 
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麥克阿瑟集
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中陽建設公司進行房地產整體規劃設計，規劃「主題式商店街」
 
開發案完工，但統一招商失敗，商店進駐率不到半成 
部分居民與商家開始發起自力造街運動 
組成自治式管理委員會，進行封街與全面禁車宣導，改善街道

傢俱 
創造「露天咖啡座」式的街道空間 
經濟部商業司選為示範街區，委由財團法人中衛發展中心輔導

中衛中心利用舉辦特殊文化、節慶活動進行街道行銷，獲得空

前成功 
 
努力維持競爭優勢 
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在國外徒步街的發展經驗中，基地位置的都市涵構與社會特性，對徒步街的發展有很大的影響性。

在都市涵構上，區位與使用分區常是關鍵性要素。徒步街的劃設多選擇位於具歷史意義的舊市區中心商

業區，以結合歷史古蹟等文化資源，形成一個徒步街網路，如德國大多數的徒步街開發；或是位於鄰近

辦公、休閒娛樂及文化設施的商業中心，如美國較成功的徒步街案例（註 12）。西門徒步區具有前者的

基地特性；精明一街比較弔詭的是，是到後來才發展成後者的基地特色。精明一街在使用分區上是屬於

住宅區，在開發當時是屬於新開發市區的一部份，然而因當時房地產發展的快速，以及附近公共建設與

百貨商店的大量進駐，使得都市快速發展，在短期內讓精明一街周邊形成一個有利徒步街發展的都市涵

構。 

 

表 6 西門徒步區與精明一街基地特性比較 

西門町徒步區 精明一街徒步街 

  

 

在基地的社會特性上，徒步街區附近的使用強度、人口密度與使用者來源也常是徒步街發展的重要

關鍵。在使用強度上住商混合的使用有很大的影響，在德國的發展案例中就出現居住人口外移，而使得

徒步街發展受到影響的情形；而美國明顯的使用分區，使得許多徒步街經營需仰賴當地的上班人口，也

使得徒步街的發展更為艱難，甚至失敗；台灣都市住商混合使用的普遍，使得徒步街發展極具潛力。而

一個成功徒步街的使用者來源，常包括當地以及外來的使用者。西門徒步區所在的西門地區的使用強度

高居台北市之冠，是屬於高密度發展與人口密集的區域，使用者來源除了周邊居民與台北市民外，也吸

引了固定比例的外縣市人口；精明一街附近的人口密度，從開發 1990 至 1999 為止，成長了兩倍，目前

也是屬於使用強度高的人口稠密區域。而使用者來源，同樣的也吸引了在地及外地的人口。 

因此這兩個案例雖然基地特性的本質不同，卻同樣具有成功徒步街的條件。 

 

3-4-2 參與團體比較（參表 7） 

西門徒步區與精明一街在發展過程中，不同的階段都牽涉到不同公私團體的參與。從表七的整理比

較中可看出兩者不同發展時期的參與團體，灰色的部分代表公部門，白色部分代表私人部門。從比較表

中可清楚的瞭解，這兩個案例雖然一開始出自公私兩個不同部門的推動，但成功的關鍵，都來自於公私

部門的充分合作。因此如何建立公共領域與私人領域(public and private sector)的合作關係，將是未來徒步

街發展的重要議題。 

 

3-4-3 發展概念比較（參表 8） 

對於西門徒步區與精明一街兩者而言，一開始推動概念上即有很大的不同。由公私部門所提出來的

案子，本來就有不同的發展目標及概念，公部門主要著重於公共利益以及都市整體發展的考量，而私人 
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開發則當然傾向於私人利益。然而，兩個徒步街在尋求成功發展的轉換過程中，到後來卻形成了某種一

致性。兩者後來都以促進街區經濟發展以及提供一個結合商業、文化、社交等多元化機能的都市公共開

放空間的形式呈現。這說明了徒步街的開發，不管出自公私領域的不同考量，都須配合現代都市生活型

態的需求，提供大眾一個多元化的公共空間，以達到公眾的認同與支持，進而達到兼具公共與私人利益

的目標。而由私人所規劃的徒步街，在某種意義上，也為台灣都市公共開放空間的不足，提供另類的公

共化開放空間。 

 
表 7 參與團體比較 表 8 發展概念比較 

西門徒步區 精明一街 西門徒步區 精明一街 

 

3-4-4 推動策略比較 (參表 9) 

徒步街設立所牽涉到的問題複雜，不僅牽涉到都市的交通、經濟、景觀等問題，有時還牽涉到環保

與歷史建築保存的議題，因此推動策略的運用，極具重要性。在實行上，本研究將之分成兩個面向來探

討，一個是制度面，另一個是實際操作面。在制度面上，民眾參與機制的建立是一大關鍵。西門徒步區

與精明一街，由於分別由公私部門主導，雖然在實施上受到各公私部門團體關注的程度有極大的不同，

然而兩者都透過街區管理委員會的成立，才能夠成功的推動。另外，公私合作模式的建立，也是關鍵。

西門徒步街是由政府部門協調輔助民眾參與的案例，而精明一街則是由民眾自發性的組織動員，反過來

受到政府部門的關注，而介入輔導的案例。因此，不管是公共政策或私人開發，公私部門的互相輔助有

其必要性。 

在實際操作面上，兩者也有些許相似性。為處理徒步街相關的交通、景觀以及經濟問題，與國外操

作方式類似，兩者都運用交通措施（大眾運輸、停車場）的輔助，來增加徒步街的可及性；運用都市設

計以及景觀設計手法，來創造街道特色、改善街道景觀；以及規劃多樣化的活動，吸引人潮，以促進徒

步區的經濟活動。西門徒步區透過舉辦設計展、街區文化活動等來推展；精明一街一開始則刻意透過知

名建築師進行整體規劃設計，來作為房地產的賣點，後來加入街區活動的經營，打響徒步街的名號。 

兩者在推動策略上的最大不同，是西門徒步區的推展，具法定地位，有徒步區特別法來支持與規範。

因而由公部門主導的案例，因具備法令與公權力的保障，相關資源較為豐富；反之由私部門主導的案例，

由於不具法定地位，實施起來困難度較高，在往後持續的發展上變數也較大。 

 

3-4-5 經營策略比較 (參表 10) 

對照德國徒步街的發展經驗，徒步街為維持其與其他商業空間的競爭力，在經營上有兩個主要面向

的經營策略：管理與街道行銷策略。 

管理策略包括時間管理、環境管理、活動管理三方面。以時間管理而言，徒步街的經營由於牽涉到

服務性動線的問題，以及尖峰與離峰時間街區使用差異的考量，國內外徒步街都有搭配時間管制方式，

來管制車輛進出徒步街區的時間，以彈性調整徒步區的使用。西門徒步區由於規模較大（約 1km），上 
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* 改善街區實質環境 
* 改善街區商業發展 
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* 促進街區商業發展 
* 創造一符合當代都市生活需求

的多元化都市公共開放空間 
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表 9 推動策略比較 表 10 經營策略比較 

經營策略 西門徒步區 精明一街 

時間管理 部分時間行人徒

步街 

全時間行人徒步

街 

環境管理 ‧垃圾處理 ‧噪音管理 ‧硬體設施維

護管理 

管

理

策

略

活動管理 ‧各類活動統籌與安排 

街道行銷策略 ‧密集的商業、文化、娛樂活動的舉辦

 

下貨及其他服務需求大，因此並非全時間的徒步街，僅在人潮尖峰階段限制車輛進入；而精明一街由於

規模小（約 132m），有其他替代性的服務街道，因此是全時間性的徒步街。由此可知，徒步街的規模大

小，也影響到徒步街的時間管制方式。在環境管理上，兩者都面臨徒步街發展，因密集的人潮所產生的

垃圾處理、噪音管制以及環境維護的問題，因而良好的環境管理也影響其競爭力。兩者也都藉由管理委

員會的整合以及商家的共識來進行環境管理。活動管理則透過管委會以及政府委託的法人團體來輔導，

配合各種不同的節慶，推出一系列活動，有計畫的來刺激徒步街發展。 

街道行銷策略的運用，是當前各國徒步街發展的重要策略，也同樣被應用在這兩個案例當中。如何

增加徒步街的能見度，以與其他大型的購物中心、商業設施競爭，是重要的考量。因而特殊的文化、商

業、娛樂活動的舉辦，往往可以達到街道行銷的目的。 

 

3-4-6 實質環境特色商業類型比較 

徒步街的成功，實質環境特色與所提供的商業類型的多元性，佔有很重要的影響性。在實質環境部

分，探討內容包括徒步街類型、尺度、空間組織與空間元素。商業類型則根據其開店的種類，進行分類

與比較。 

西門徒步區是屬於「網路型」徒步街，共包含了三條街道的組合(參圖 10)，總街道長度約為一公里，

總道路面積共 14,272 平方公尺。街道寬度從 8 公尺到 12 公尺不等，建築物與街道寬度比約 1.1~1.5，
是屬於人性化尺度的徒步街(參圖 12)，提供行人一個優良的徒步環境。因為涵蓋範圍較廣，在設計上規

劃了各個不同主題的街道段落與節點空間，空間元素多元，有節點廣場、戶外座椅區、逛街空間等，提

供了包括娛樂、休閒、文化、節慶、逛街、社交等不同活動的場所，也使得街區的活動多樣化。在商業

型態上，包含了服飾精品、餐飲、電影、百貨等多樣選擇(參表 11)。 

精明一街則屬於「單一街道型」徒步街，總長度僅一個街廓、132 公尺長，道路面積約 2,112 平方

公尺，約為西門町的七分之一大小。街道寬度為 16 公尺，建築物與街道寬度比約為 2.6，在空間尺度上

較不人性化，因而立面設計上，在一樓以突出的雨庇元素來降低空間的壓迫感(參圖 14)。整體空間組織

單純，共分為三大區，沿建築物 4 公尺寬的範圍為逛街空間，街道中心靠近台灣商務中心辦公大樓處為

景觀區，中央帶兩端則為戶外座椅區。平日只提供了逛街與休閒的空間，假日則為特殊節慶文化活動場

所，商業型態也以單純的服飾精品與餐飲為主（參表 11）。 

 

四、結論 

 

從德國以及國內案例的比較中可發現，徒步街的發展具有以下幾項特色： 

都市政策檢討 
立法 
民眾參與機制建立 
公私合作模式建立 

 
 
民眾參與機制建立 
公私合作模式建立 

捷運系統 
停車設施 
景觀設計 
都市設計 
歷史建築整修 
舉辦多樣化活動 
(文化、商業、娛樂活動)

 
停車設施 
景觀設計 
都市設計 
 
舉辦多樣化活動 
(文化、商業、娛樂活動)

精明一街

制
度
面
 

實
際
操
作
面
 

西門徒步區 
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表 11 商業類型比較 

商業類型 西門徒步區 精明一街

1.服飾類 61.7% 60.0%

2.精品類 2.3% 7.5%

3.餐廳飲食類 14.4% 25.0%

4.日用品類 13.2% -

5.百貨公司 1.1% -

6.娛樂類 3.1% -

7.其他 4.2% 7.5%

圖 12 西門徒步區的街道尺度 

圖 13 西門徒步區的量體模型(深色

區域) 

圖 14 精明一街街道尺度 

圖 15 精明一街量體模型(深色區域)

總百分比 100% 100%

 

1.發展概念隨時空背景轉變：不管從德國或是國內的發展經驗中，都可以看出徒步街的發展都是經過長

時間努力的過程，而其發展概念也隨著不同的時空背景而調整，以符合當代生活與都市發展的需求。

這突顯出行人徒步街發展的潛力，不僅不因時空變遷而被淘汰，反而極具彈性發展的空間。 

2.由街道轉換成另一種形式的都市公共開放空間：一般都市的公共開放空間，包括廣場、公園、街道等，

傳統上是都市居民互動的場所，也各有其特殊機能。徒步街的發展，一開始僅為提供一步行的購物環

境，然而都市生活型態的轉變，都市活動對都市公共開放空間多樣化的需求下，使得當代的行人徒步

街漸漸多元化，不僅提供了購物的機能，還提供了社交、休閒、娛樂等功能。許多人到徒步街來，並

不僅僅是為了消費，還包括了參加各項活動、從事社交行為等，這使得徒步街的角色從商業街道轉換

成另一種形式的開放空間，一種介於街道(street)與廣場(square)之間的空間形式。這樣的空間轉換，在

開放空間缺乏的台灣都市中，或者可以提供另類開放空間的可行性。 

3.街道行銷與管理策略的運用: Monheim 在探討德國徒步街經驗的文章中，提出行銷與管理策略在當前

徒步街發展中的重要性，利用大量的廣告以及舉辦頻繁的文化、娛樂活動來進行街道行銷，以及有效

的進行環境與活動的管理等，都能促進徒步街的發展。這種將徒步街「商品化」，來進行行銷與管理

的方式，也不可避免的出現在台灣本土的案例中，並成為重要的策略之一。 

4.公私部門合作模式的建立：在德國與台灣的案例探討中，都可發現公私部門合作模式的建立，將有助

於都市的健全發展。早期國內徒步街公共與私人領域的參與團體，或許只限於直接相關的政府、商業、

居民團體等。然而，在徒步街於都市中所扮演的角色越來越多元化的情況下，其他如環保、都市保存

等團體的參與，也將使徒步街的發展邁向另一個更成熟的階段。 

當代行人徒步街，從德國為解決交通問題而開始發展，而演變成都市計畫上的重要政策，進而影響

到全球其他各地的都市發展。在進入二十一世紀的全球化都市競爭以及當代尋求環境永續發展的思維

中，如何凸顯城市特色、提供當代多元化的都市生活需求，以及維持都市環境的永續發展，成為都市發

展中的重要議題。面對這樣的趨勢，行人徒步街似乎頗能符合當代環境的需求，因而在各國的發展方興

未艾，在台灣的發展也從近年來的「商業造街」運動中，愈見蓬勃發展。 

 

註釋 
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1.羅馬時期，即有配置於羅馬廣場旁的商店出現(Pevsner,1976:257-272)。 

2.Arcade 為具有頂蓋的商店街。然而在歐洲各國 arcade 形式的商店街有不同的稱呼，在法國稱之為

passage，德國稱為 passagen，義大利則稱為 gallerie (Pevsner,1976:257-272)。 

3.Bazaar 最早源自中東地區的有頂蓋商店街，19
th
時在英國和莫斯科等地，也應用這樣的名稱稱呼其有

頂蓋商店街(Pevsner,1976:257-272)。 

4.“pedestrian mall”是英文裏針對「商業性行人徒步街」的通稱，但在德文裏不同的層級卻有不同的名稱。

根據 Hajdu 對德國徒步街的研究指出，在德國針對徒步區規模的大小區分為三個不同層級的徒步街：

Fussganger Strasse, Fussgangerzone, Fussgangerbereich。Fussganger Strasse 指的只有單一條的徒步街

(pedestrian street)； Fussgangerzone 指的是結合數條徒步街道、廣場、公園等元素的網路型徒步街； 
Fussgangerbereich 的範圍則比 Fussgangerzone 更大。三種層級都在特定的時間內，提供服務性車輛，

可以進入徒步街內卸貨或服務，而 Fussgangerbereich 由於範圍過大，並非全區禁止車輛進入，部分車

輛可以進入的區域，以「限速」及「停車限制」措施來管制(Hajdu,1988:334) 。 

5.The American Heritage Dictionary. 
6.荷蘭 Rotterdam 市中心最有名的徒步街「Lijnbaan」，即是以「都市核心」的概念來規劃的(Hass-Klau, 
1990;Johnson-Marshall,1966)。 

7.完全行人徒步街(Full Mall)，乃是將原有供車行街道封閉，成為完全的行人空間；半行人徒步街

(Semi-Mall)，並不完全限制車輛進入，乃是以限制措施降低車流量及停車；大眾運輸型徒步街(Transit 
Mall)，乃是將私人汽車及服務車輛移出，並禁止路邊停車。只允許公車、計程車、捷運系統進入的徒

步街形式(Rubenstein,1992)。 

8.Traffic calming 政策，最早於 1960s 及 1970s 早期，在荷蘭以“Woonerven”的名詞出現，而後被應用在

歐洲其他的國家。德國對 traffic calming 運用得非常成功，一開始只用於住宅區，而後擴大到整個城市

(Hass-Klau,1990:3-5)。 

9.1985 年著手進行的「西門徒步街區規劃案」，這份規劃案內容主要包括：「徒步區空間計畫」、「徒

步區交通計畫」、「西門徒步區都市設計管制要點」、以及建議「西門徒步區管理委員會」的成立（林

崇傑，1999:53）。 

10.1985 年 6 月舉行為期九天的「西門徒步區設計展」，由市政府主導邀請三所大學建築系師生及藝術

表演團體於規劃的徒步區範圍內進行動態與靜態的展示。實地模擬了管制車輛進出以及一個完全屬於

行人的徒步街空間使用。模擬過程涵蓋了平時及假日的使用，以評估及觀察不同時段的使用狀態。 

11.台中市五期重劃區(大墩市地重劃區)於 1983～1985 年間完成市地重劃工程（台中市市地重劃簡介，

1994）。 

12.Houstoun 指出美國徒步街成功的要素，在於基地附近能與文化、休閒、會議、娛樂等設施互相串連 

(Houstoun,1990)。 
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Abstract 
 

The development of pedestrian mall was first initiated in Germany in 1920s. Since then, the 
German experience on the creation of pedestrian malls has gradually matured and has significant  
impact on other countries. The path of German pedestrian mall development has been changing over 
the years.  It was first introduced as a strategy to solve traffic problems and has now become an 
important tactic in urban planning, design and renewal.  

In Taiwan, the development of pedestrian mall since 1980s has unfolded along two different 
tracks: one driven by government policies aimed at revitalizing a declined city center; and the other 
initiated by private groups in the hope of raising real estate prices. Although the impetus for these two 
paths of development originated from different sectors, they have much in common. 

This paper aims to trace the development of pedestrian mall in both Germany and Taiwan, and 
to explore the strategies for achieving success and sustainability in pedestrian mall development. 

 
Keywords: Pedestrian mall, Citizen participation, Street marketing, Urban planning, Urban renewal, 

Diversification 
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