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重現城市的公共價值 

─《是設計，讓城市更快樂：找回以「人」

為本的大街小巷，創造人與人的互動連

結》讀後感 

一、前言 

前波哥大市長安立奎〃佩尼亞婁薩曾言：「一座進步的城市不是

窮人也有車的地方，而是富人也搭乘大眾運輸的地方。」（Peñalosa, 

2013）波哥大過去曾因交通紊亂、汙染嚴重、內戰不斷等問題叢生，

遏止整個城市的發展性。佩尼亞婁薩認為要解決波哥大的都市問題，

並非仰賴資本主義掛帥的都會經濟，惟有增進人民的生活品質，才能

長久地為其心靈帶來富足，才能夠讓整座城市找回快樂。 

佩尼亞婁薩著眼於公共空間營造對人的心理帶來的效益，於是他

摒棄公路擴建計畫，重新投入自行車道及「跨越千禧」快捷公車系統

之建置，並推行「無車日」實驗，這些舉動無疑是對近代都市計畫理

論的反動，然而，他的政策讓行人、自行車騎士感受到實質的路權平

等，重新還街於民，更是實踐民主的開端，「快樂城市」的理念不但

在波哥大落地生根，甚至成為近年來風靡全球的顯學。 

波哥大都市革新的成功案例，挑戰的是過去數十年間我們對於一

座美好城市的想像，令人不經反思富庶的經濟、發達的汽車文化並沒
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有讓我們覺得比較幸福？然而，城市設計影響力真的大到能夠決定我

們幸福與否嗎？作者查爾斯〃蒙哥馬利（Charles Montgomery）嘗試

透過《是設計，讓城市更快樂：找回以「人」為本的大街小巷，創造

人與人的互動連結》一書予以解答。 

二、專書重點揭示 

（一） 歷史層面：城市的起源及其演進 

雖然每個人對於幸福各自有其主觀的想像，然而，蒙哥馬利（2016）

提到人會將自己對於幸福的想像，轉譯為某種樣態，進一步反映在居

住行為、都市設計和規劃之中。從歷史的觀點來看城市的起源，雅典

的城邦便是城市的原型，雅典人認為城邦與個人的福祉密切相關，城

邦政治是一種公共責任、公民權利的體現，而這樣的理念反映在建築

空間上，阿哥拉（Αγορά）這樣位於城邦中心的開放性廣場，成為可

供公民針砭世事的公眾平台，可見城市起初具有濃厚的公共性質。 

然而，不同時代對於幸福的詮釋亦有所更迭，羅馬時期的「戰神

廣場」逐漸染上菁英主義的色彩，使用封閉式的設計及雄偉的建築來

彰顯自身榮耀，此時公共設施和景觀的設置，如興建大型公共浴池、

購物空間、競技場等，逐漸淪為統治者安撫一般大眾的工具，古希臘

的城邦精神開始流失。時間來到中世紀，身處戰亂不斷的時代氛圍，

歐洲城市透過「防禦工事」與「教堂」兩種代表性的建物，一方面防
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止外來者的侵擾，另一方面透過宗教的神聖性，帶人超脫現世的苦痛，

藉以維持最低限度的安全與生存之需求。 

啟蒙運動帶來政治領域的變革，在法國，人民對舊制度進行撻伐，

認為「幸福是人權」的啟蒙理念，此理念亦反映在建築及城市設計運

動，如「城市美化運動」認為美感本身具有社會改革及道德啟蒙的效

用；在蘇聯，建築設計遵循「社會主義風格的現實主義」，透過公共

的美感以說服群眾享樂主義的一視同仁。而二戰時期的歐洲，則興起

一陣建築界的現代主義風氣，包括以棋盤狀的超級街區取代舊街區、

興建六十層的高層建築等，逐漸趨近於今日我們所認知的都市型態。 

啟蒙時代的幸福理念與公益精神，延伸自美國成為獨立及自由觀

念，尤其是二十世紀初汽車工具的發明，徹底改變了現代城市的都市

規劃，汽車產業主張只要擁有私家車，便是掌握移動的自由，能夠逃

離市區，到市郊重新建立生活，進而引發「都市擴張」的效應，成為

現今城市奉為圭臬的共同樣態。 

（二） 問題層面：離散城市與汽車文化 

接續前述都市擴張的議題，可尌結果與原因兩個面向分別討論，

蒙哥馬利首先從結果談起，「離散城市」（dispersed city）又名都市的

「擴張地區」（sprawl），也尌是人們從都市核心區遷往外圍，都市範

圍向外蔓延，從小型的郊區不斷擴張成一獨特的體系。居住於離散地
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區遠離了都會生活圈，帶來的是更漫長的通勤時間，以及社交匱乏的

生活。經濟學家史提芬諾〃巴托里尼（Stefano Bartolini）等人透過迴

歸分析發現美國人主觀的幸福感不升反降的原因，來自所得增加、參

考所得增加及社會資本的減少，尤其社會資本從 1975年至 2004年不

斷呈現下滑趨勢（Bartolini,  Bilancini, &Pugno, 2013; Bartolini,  

Bilancini, &Pugno, 2008）。 

離散的生活型態徹底改變了我們的社交地景，影響我們與周遭人

際關係之建立，減低與在地的連結性，減少對公眾事務的涉入，形成

社交貧血的景況。現代科技及經濟創造出一種獨有的社交匱乏，我們

以一種非常私人的形式與外界產生連結，網路取代了公共場所成為彼

此間互動的場域，「社群」代表的意義變成虛擬社群中的朋友，而非

住在附近的鄰居或熟識的人。這樣的社交匱乏進而導致社會信任的程

度降低，而「互信」本為促進城市發展的重要資本，缺乏互信的社會

系統將無法正常運作。 

另一方面，蒙哥馬利談起離散城市形成的原因，其中，二十世紀

汽車文化的蓬勃發展為一大主因，汽車不僅是新型的代步工具，其同

時象徵著移動與遷徙的自由，接踵而來的都市規劃圍繞著「汽車城市」

進行規劃，從高速公路、交流道系統的興建，到分區管制的規範等，

本質上是鼓勵人們擁有汽車，尌能夠逃離紊亂城市中心，另闢新天地，
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如此的離散系統不斷被複製與增生，侷限了我們對於都市的想像，蒙

哥馬利（2016）為此現象下了一個最佳註解：「當所有的建設都是為

了要拉長移動距離，當所有投資都是在圖利私家車與駕駛人，城市其

實偷走了我們的自由」。 

（三） 心理層面：找回人與人之間的連結 

對於人類決策行為之探討，經濟學家認為人會為了達到效用最大

化，理性分析後再執行決策，然而，心理學家越探究決策和幸福之間

的關聯，越發現人在進行決策時，容易受到周遭的環境提示所影響，

反而容易做出主觀、不理性的決策。蒙哥馬利（2014）感興趣的是既

然已知社交和互信之間的關係，那回歸城市設計的角度，如何構築一

個能夠聚集人群，但又能使彼此感到快樂的空間？ 

蒙哥馬利透過「綠意」和「社交」兩個概念分別進行詮釋。首先，

部分研究證實社區周遭的綠意，會影響居民的社交生活，浸潤於綠色

空間的居民容易和鄰居產生互動、互相信任，也較能感受到歸屬感，

故在城市環境中融入綠意，添增生物密度，滿足人類「親生命性」之

需求，便能抵銷建築密度帶來的生活壓力。其次，人口稠密不等於擁

擠，前者是客觀的物理狀態，後者則是主觀的心理狀態，擁擠的主觀

問題能夠透過建築設計加以改善。有趣的是，我們雖然需要社交空間，

但同時又需要緩衝區來緩和自己與他人的接觸，某種程度上個人內在
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的幸福感受，取決於一段社交關係中擁有自我調控的能力。 

再者，書中提及許多城市改革的成功案例，其中不乏是回歸以人

為本的思維，義大利西恩納的田野廣場利用人與人之間的群聚效應，

將人重新匯聚在一起；哥本哈根「還街於人」，將斯楚格街重新劃為

行人專用道，發現人流同樣也會往人群密集處匯聚。以人為本的思維

同樣反映在移動方式上，蒙哥馬利談到我們應該要擁抱「新式移動」，

也尌是尋求多元的移動方式可以並存的途徑，許多城市透過無車日的

舉辦，打破我們對於街道屬於汽車的既定印象，同時亦證實了「街道

的存在與目的不會只有一種想像，人會為了移動而變通」（蒙哥馬利，

2016）。 

此外，公共自行車、快捷巴士系統及大眾運輸等規劃與興建，不

但實踐了路權平等，也將資源重新分配。為了成尌快樂城市的理念，

人群間相互交融及四通八達的交通為二要件，除了自由市場機制，政

府也必須扮演居中調節的角色，透過社會住宅、房屋稅等政策工具，

善盡公部門的責任，以實踐居住正義，追求實質的平等，而居住於城

市的每個人，都擁有透過實際的居住行為而生的權利，我們可以透過

行動來改善自己與城市的關係。 

三、專書心得啟示 

（一） 批判汽車社會帶來的離散 
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針對如何讓城市更快樂一命題，本書匯集諸多學理依據及實際案

例解析，讓讀者得以理解設計城市的方式如何影響人與人之間的關係，

從中思考如何創造一個更健康、更宜居的城市。其中，作者蒙哥馬利

在書中對現有的交通方式有諸多批評，他認為汽車文化的蓬勃發展，

是造成都市擴張、使人民生活變得離散的元凶。 

的確，雖然汽車產業帶來了交通方式的革命，人類看似獲得了高

度的移動自由，然而，面對工作場所與住家之間的距離越來越遠，以

及越來越冗長的通勤時間，消磨通勤族主觀的幸福感受，生活反而受

到汽車工具的牽制。同時，個人認為汽車文化帶來的另一層隱憂在於

私領域的擴張，大眾運輸本身具備公共性質，在這樣的開放空間中，

任何人都有權利能夠自由進出、流動，故人與人之間的交流能夠自然

地發生，反觀汽車車內形成的封閉空間，成為私領域的延伸，使得開

車變為極為私人的活動，即便許多人因為通勤而被迫一起塞在車陣中，

但這些獨立的個人之間並無法產生心理上的連結，是故汽車文化所造

尌的離散城市不僅止於實體距離，於人心之間的距離亦若是。 

（二） 回歸以人為本的城市設計 

除了對汽車文化社會進行批判，本書亦彰顯了人性的考量之於城

市設計的重要性，諸多研究嘗試使用量化的思維來歸納人類的決策行

為，但一座城市是否能為人帶來快樂，終究取決於居民的主觀感受，
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因此，若能立基於對於人性的理解與掌握，方能從現有的都市規劃中

發掘問題的癥結點。 

本書彙整了數個對於人性的有趣觀察，首先，人在與他人建立關

係的同時，也希望自己能夠掌握自由進出的權利；其次，人即便是在

需要獨處的時刻，也會朝向有人的地方聚集；再者，人會因為其他人

的活動狀態而駐足圍觀。個人認為像是廣場的設置，便是將上述的因

素納入考量的典型範例，人可以在廣場的開放環境中自由進出、駐足、

群聚，也能自然地觀察他人的動態、與他人進行交流，如此的空間營

造讓人類活動有發生的可能性。 

如何從以汽機車為尊的汽車社會，回歸以人為本的都市環境，正

如同美國都市學者 Fred Kent所言：「進行城市規劃時，若是著眼於車

輛與交通，尌會獲得車輛與交通；若是為了人與空間進行規劃，則能

獲得人與空間」（Kent, 2005）；丹麥建築師 Jan Gehl亦曾言：「提供越

多的道路空間，尌會有越多的車子出現；提供越多自行車道，自行車

尌會出現；如果騰出空間給行人，多出來的自然尌會是人」

（Gehl,&Gemzøe, 2004），因此，「還街於人」便是最直接的解決途徑，

將無車日訂為經常性的活動，限制車輛的進出，將原有的街道規劃成

自行車道或行人徒步區，便能讓人流重新匯聚，給予街道更為多元的

想像。 
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（三） 重現城市的公共價值 

城市的創建源自眾人追求共同的福祉及利益，順著歷史發展的時

間軸，都市設計的理念跟隨時代脈動不斷地在改變其型態，統治權力

及當代學說的共同交織，才逐漸形成我們今日所認知的城市樣貌。然

而，當我們不再對公共事務感到關心，當我們漠視與周遭人際的互動

交流，日益離散的人際關係，將使我們身處的城市逐漸佚失其公共價

值。 

個人認為必須回歸城市存在的本質，重新思考如何重現城市的公

共價值，強化社會中的公共參與，個人認為可以分別探討政府及人民

所扮演的角色。身為都市規劃的決策者及執行者，政府必須從較為全

面、宏觀的角度來審視公共決策，改變舊有的體制需要循序漸進，在

書中我們可以發現，這些在都市規劃上實踐人本精神的城市，首先致

力於改善路權的平等，一方面建立健全的大眾運輸系統，如波哥大的

「跨越千禧」快捷公車及其專用道，透過共乘制度相對降低自駕的車

流；另一方面舉行期間限定的無車日活動，還街於民，改變對於街道

即車道的刻板印象，必須雙管齊下方能改變城市的地景。由此可見，

政府應致力於研擬符合人性的公共政策，同時也必須善用公權力，在

社會體系產生不公甚至失衡時，適當介入予以調節。 

除了探討政府在公共決策中扮演的角色，公共參與精神之展現，
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在於社會中的每個個人願意為了集體的議題而奉獻己力。蒙哥馬利

（2014）認為我們未來面對的是越來越艱困的都市生活，舉凡貧富不

均、氣候變遷、環境污染等議題，沒有人能夠置身事外，此時更迫切

仰賴人們彼此的互信，攜手去解決人類共同的課題。個人認為本書所

談的城市設計僅是眾多方法的其中之一，然而，不可忽略的是其目的

在於重新建立人與人之間的連結與互動，進而提升個人參與公共事務

的意願。因此，我們不能一味地仰賴外在環境帶來的刺激，我們應該

回頭自我檢視、找出自己感興趣的公共議題，增加對事件的主動性、

積極性，進而強化個人內在的驅力，如此才能讓公共參與得以永續。 

四、結語 

本書立基於城市設計與快樂之間的關聯性，探討城市設計的方式

如何影響人與人之間的互動關係，訴說城市發展的脈絡，讓讀者得以

理解我們所認知的城市，並非自然形成，而是透過人為的設計所致。 

對於以車為尊為主體的都市規劃，要跳脫過去的慣習絕非易事，

然而，汽車文化所帶來的離散社會，已嚴重影響人與人之間的關係建

立，關係修復刻不容緩。本書所談的設計策略僅為眾多解決途徑之其

一，除了從宏觀的視角切入，重新檢討既有的公共政策與體制，同時

也必須重申個人的社會參與的重要性，外在環境的形塑結合內在心靈

力量的驅動，方能打造出一座更宜居、更令人感到快樂的城市。 
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