調查報告
1、 案　　由：據審計部103年度中央政府總決算審核報告，國道肇事案件及傷亡人數呈成長趨勢，又重型車輛肇事比率及嚴重性有偏高情事，且依102年研究報告指出，國道事故造成醫療費用、生活品質、生產力降低及財物等損失高達35億7,742萬餘元，社會成本龐鉅等情案。
2、 調查意見：
本案係審計部函送「中華民國103年度中央政府總決算審核報告」，國道肇事案件及傷亡人數呈成長趨勢，又重型車輛肇事比率及嚴重性有偏高情事，且依102年研究報告指出，國道事故造成醫療費用、生活品質、生產力降低及財物等損失高達35億7,742萬餘元，社會成本龐鉅等情。業經向審計部、交通部暨所屬臺灣區國道高速公路局（下稱高公局）、公路總局及內政部警政署國道公路警察局（下稱公警局）等機關調閱相關卷證資料，並於民國(下同)105年3月9日詢問前開機關人員，嗣補充相關說明資料，已調查完竣，綜整有關缺失，列述調查意見如下：
1、 
高公局早於100年即已發現重型車輛國道A1類事故比率及嚴重性偏高，且近年A2、A3類事故件數呈現逐年增加之趨勢，至今仍無整體性之檢討及因應方案，難謂允當
(1) 交通部主管全國交通行政及交通事業，該部為辦理國道高速公路之養護、拓建及管理等業務，設臺灣區國道高速公路局，掌理國道高速公路之養護及拓建工程、交通管理及行車安全維護等事項。交通部臺灣區國道高速公路局組織條例定有明文。另內政部警政署為執行國道與經指定之快速公路治安及安全維護事項，特設國道公路警察局，掌理交通秩序及道路設施之安全維護、違反公路交通管理事件之稽查取締，以及收費站、地磅、服務區與休息站等之交通秩序維護與稽查取締等事項，內政部警政署國道公路警察局組織規程亦有明文。
(2) 查國道高速公路事故分為A1、A2及A3類，A1類交通事故係指造成人員當場或24小時內死亡之交通事故，A2類交通事故係指造成人員受傷或24小時後死亡之案件，A3類指車輛碰撞造成財損，但無人傷亡案件。有關國道重型車輛肇事之情形，據高速公路A1類交通事故肇事車種統計資料，98至100年重型車輛（大貨車、聯結車）僅占國道車流量11.8%，惟高速公路A1類交通事故中，平均有27%係由重型車輛所肇致，100年更達到30.7%，肇事比率相對偏高，101年重型車輛在A1類比率（19.3%）更遠高於其他車種比率（11.4%），另102至104年重型車輛僅占國道車流量10.5%，但近3年高速公路A1類交通事故中，平均有28.36%係因重型車輛所致，肇事比率相對偏高。此外，重型車輛A2、A3類事故件數雖於101年減少至1,704件（100年為1,993件），惟其後又呈現增加趨勢，自102起至104年分別為1,825件、2,143件、2,207件。有高公局100至103年之國道事故檢討分析報告及交通部函報資料可參。是以，近年重型車輛國道A1類肇事比率確實偏高，且其產生之交通事故嚴重性仍較高，另A2、A3類事故件數亦呈現逐年增加之趨勢。
(3) 查國道重型車輛肇事防制之檢討，係按現行國道交通事故檢討機制辦理，即國道A1類交通事故由公警局轄區警察大隊邀集高公局轄區工程處、監理單位召開檢討會議，共同提出改善作為，如屬重大交通事故（死亡3人、死傷10人、受傷15人以上）時，則檢討會議層級提升，由公警局邀請高公局及相關單位進行檢討，如涉及高速公路須加強之項目，高公局即全力配合辦理工程、管理、宣導等改善，至於A2類事故及A3類案件，則由公警局每週週報時就上週轄區事故提出檢討，再函該局各大隊或高公局、公路總局等建議相關作為。惟查公警局103年度轄區公路警察大隊各月份A1類交通事故檢討會議紀錄，係針對當月A1類個案進行肇因研判及檢討建議事項，另「組織學習A1交通事故檢討」則係就某A1類事故案件進行檢討或研討。上開兩種檢討會議應屬公警局於A1類事故發生後之例行性檢討機制，並非針對近年重型車輛肇事防制之機制。然而，高公局前於100年國道事故檢討分析報告中即指出，重型車輛於國道肇事比率相對偏高、嚴重性亦較一般交通事故嚴重等情，至今仍僅按照公警局例行性之檢討機制，被動配合辦理，顯見該局缺乏主動檢討改善之機制。
(4) 此外，高公局雖表示每年均進行國道事故檢討分析，並就所有事故之肇因辦理各項策進作為，有關重型車輛之各項強化作為包括：事故後迅速修護遭撞損之護欄與防眩設施，檢視內外側護欄、標線等，辦理中央分隔帶金屬護欄改設紐澤西護欄工程、教育宣導、設置駕駛人休息室、資訊發布及加速事故處理、積極協調轄區公路警察大隊於重型車輛多事故時段及路段增加巡邏次數等措施。惟其中除設置駕駛人休息室，以及中央護欄改善計畫（101至106年計畫）係因99年發生3起國道撞護欄後跨越對向造成A1事故，不僅嚴重傷亡並影響雙向車流，交通部為減少此類事故發生，爰函請高公局檢討辦理之外，其餘該局所稱重型車輛之強化作為應屬年度例行性措施，缺乏整體性之因應方案，容有未盡周延之處。
(5) 綜上，高速公路之交通量隨路網發展而逐年成長，重型車輛之車流量亦有所增加，但交通事故件數實不應相對增加，況且高公局早於100年即已發現重型車輛國道A1類事故比率及嚴重性偏高，且近年A2、A3類事故件數呈現逐年增加趨勢，至今仍無整體性之檢討及因應方案，難謂允當。
2、 104年國道重型車輛肇事5大主要原因，其中除「車輪脫落或輪胎爆裂」所占比率降低之外，其他主要肇事原因之比率及件數則呈現增加情形，現行重型車輛肇事防制作為，並未有具體成效，仍待高公局及公路總局深入檢討及強化
(1) 據高公局101-103年國道事故檢討分析報告，國道車種肇事原因統計係依公警局之分類，共有駕駛人、其他駕駛人、裝載不當、機件、行人、交通管制及其他因素等7大類，各大類又細分若干細項；其中「駕駛人因素」約占總事故之80%，「其他駕駛人因素」則約占15%，合計超過總事故之9成，另「機件因素」於總事故件數中比率僅占3%左右。復據交通部98至104年統計資料，重型車輛主要肇事原因前2名依序為「未保持行車安全距離」、「變換車道或方向不當」；第3~5名為「未注意車前狀態」、「車輪脫落或輪胎爆裂」及「裝載貨物不穩妥」，每年順序略有差異。
(2) 統計104年國道重型車輛交通事故（A1+A2+A3）主要肇事原因依序為「未保持行車安全距離」（25.2%）、「變換車道或方向不當」（20.7%）、「未注意車前狀態」（8.2%）、「裝載貨物不穩妥」（7.8%）、「車輪脫落或輪胎爆裂」（6.5%）及其他因素或不明（31.6%）。其中除「車輪脫落或輪胎爆裂」相較103年之比率是有降低之外，其他主要肇事原因之比率則呈現增加現象。進一步分析比較102至104年主要肇事原因之變化，重型車輛因「變換車道或方向不當」、「未注意車前狀態」及「裝載貨物不穩妥」發生交通事故（A1+A2+A3）之件數均呈現逐年增加趨勢，且重型車輛因「未注意車前狀態」發生A1類事故件數均在6件（含）以上，尤以103年高達9件（47%，A1類總件數19件），最為嚴重。
(3) 有關國道重型車輛肇事防制作為，查高公局就散落物、車輪、輪胎膠皮或車輛機件脫落及輪胎胎紋深度不足部分，依據「道路交通管理處罰條例」第30條第1項第2款、第33條第1項第16款與第17款規定，業已分別修法加重罰則，並自100年及104年起實施，其修法效益由104年重型車輛因「車輪脫落或輪胎爆裂」發生交通事故之件數及比率（144件、6.5%），相較103年（154件、7.1%）是有明顯改善。惟散落物部分，高公局「103年國道事故檢討分析報告」載明略以，因國道車速快，即便是小物件之散落物，殺傷力亦相當大，94至103年國道因障礙物（散落物）造成交通事故共2,794件，造成12人死亡、273人受傷。詢據該局雖表示，散落物之掉落係屬隨機性，實無法判別散落物由何車輛掉落，故無屬重型車輛之件數比率；惟由公警局近3年取締重型車輛裝載不當、超載違規件數（分別為2,581件、3,001件及3,336件）既呈現逐年增加之趨勢推論，散落物由重型車輛掉落之件數及比率應有逐年增加之情形，自應強化防制因裝載不當，而引致散落物掉落之機制或措施（例如加強培訓貨車駕駛人堆疊、綑綁之技巧或確認裝載安全之知能）。然而，高公局103至104年間，僅就載重部分，曾於103年12月27日、104年3月10日函請客貨運公會要求大貨車依標誌指示一律過磅、貨車依核定總重載重等；至公路總局就強化貨車駕駛人堆疊或捆綁技巧乙案，雖前於104年1月5日函請國內3大貨運商業同業公會全國聯合會，如有在職訓練需求者，可洽公路人員訓練所研議委託辦理之可行性，惟截至目前為止，並無接獲回復。公路總局於本院詢問時，亦認同表示略以，針對各種不同貨運車、聯結車等重型車輛，已請該局公路人員訓練所將確認貨品有無綑綁穩固的技巧列入相關駕駛訓練教材裡等語。由上開各機關之防制作為可知，重型車輛因「裝載貨物不穩妥」肇致事故之相關防制作為，仍有待深入檢討與強化。
(4) 另有關駕駛人疏失所致事故防制部分，公警局前統計分析發現，98至101年上半年度止，大型車駕駛人因精神疲勞而未注意車前狀況之交通事故，發生17件造成28人死亡，危害行車安全甚大，因駕駛人不以為意，且其精神狀況不易由外觀查覺，形成事故防制瓶頸。該局爰利用大貨車過磅停等時機，執行「大貨車駕駛人不疲勞駕駛行車安全宣導計畫」，高公局配合辦理，實施期間自101年9月1日起至102年9月30日止，計實施72次，宣導大貨車9,849輛，嗣因國道自102年12月30日起全面實施計程收費，地磅站停磅，該計畫亦無法執行，另考量防制A1類事故成效不佳、警力不足因應等因素，故該計畫未再恢復執行。公警局則採巡邏中如發現有疲勞駕駛、精神不濟駕車外顯行為之車輛，持續行駛1公里以上，選擇安全處所攔停或開啟警示燈提醒，經查證未達連續駕車8小時者者，於開立勸導單後，應口頭「勸導」駕駛人至服務區或下交流道休息，並利用行車影像紀錄器、DV攝影機及錄音筆完整蒐證攔查過程。另外，公警局自101年起即將重型車輛A1類主要肇事原因列為重點違規項目取締工作，自101至104年11月平均每年取締約3萬件。反觀高公局對於駕駛人因「未保持行車安全距離」、「變換車道或方向不當」或「未注意車前狀態」肇事之主要原因，現行重型車輛之各項強化作為，除於高速公路沿線服務區設置駕駛人休息室、一般性教育宣導之外，並無具體之防制作為，實有未當。
(5) 綜上，104年國道重型車輛肇事5大主要原因，其中除「車輪脫落或輪胎爆裂」所占比率降低之外，其他主要肇事原因之比率及件數則呈現增加情形，現行國道重型車輛肇事防制作為，並未有具體成效，仍待高公局及公路總局深入檢討及強化。
3、 公路總局現行重型車輛貨運業者及駕駛人之管理機制，有關聯結車及其他大貨車等重型車輛部分，相較砂石車則顯不足，有欠妥適
(1) 依據「公路法」及「汽車運輸業管理規則」之規定，汽車貨運業依其營運特性分為汽車貨運業、汽車路線貨運業、汽車貨櫃貨運業等3類。目前各類業者之管理，係由公路總局所屬監理機關分區負責轄區內相關業者之管理及輔導，並督促業者落實對所屬車輛、駕駛人及僱用之從業人員善盡管理責任。如有經營不善，妨礙公共利益或交通安全等情事，則依上開法規限令業者定期改善；倘有應改善事項，逾期尚無成效，或違抗命令，不為改善時，得停止其部分營業，以及受停止部分營業處分1年以上仍未改善者，則依法撤銷其汽車運輸業營業執照。
(2) 查公路總局另依行政院89年2月22日台89內字第05266號函核頒「維護公共安全方案-砂石車安全管理部分」，及行政院核定「道路交通秩序與交通安全改進方案」計畫，執行「加強各汽車運輸公司管理-貨運業年度安全查核」，針對營業用車輛辦理「砂石貨運業考核督導計畫」，該考核督導計畫於99年修訂，並自100年起開始辦理新修訂之砂石貨運業考核督導計畫，相關考核督導及執行係採3級考核，各級考核方式為業者自主檢查（1級考核）、初核（2級考核）及複核（3級考核），期使砂石貨運業者能更有效率進行資源管理，善盡管理職責，並且藉由考核、評比、改善之手段，落實行車安全維護工作，期減少事故發生，表揚優良業者及加強輔導經營不善業者，以維護社會大眾行的安全。據近3年考核督導結果，101年度初評業者總數計1,498家，複評結果無不及格者；102年度修訂複合表評分，相關督導考核內容較為嚴格，並增加複評業者總家數，初評業者總數1,472家，複評業者總數42家，不及格者6家；103年度初評業者總數計1,509家，複評業者總數44家，不及格者1家，考核督導成果已見成效。惟彙整上開近3年之複評作業評選結果略以，尚待改進之處包括1.缺乏教育訓練或次數不足；2.靠行車之管理未制度化、管控不易；3.未訂立勞動契約；4.行車紀錄管理制度有待落實；5.違規案件多等項。顯然多數業者之管理制度不夠健全，未能提供駕駛人應有之教育訓練與管理，以致違規案件頻仍等情。此由公路總局針對近3年曾有肇事紀錄的大貨車職業駕駛人，前於100年間陳報交通部同意辦理砂石車駕駛人交通安全專案講習亦可印證。另公路總局自103年9月起，配合「全國道安扎根強化行動計畫」推動，落實重型車輛(砂石車)相關管理，強化駕駛人養成教育，辦理交通安全巡迴教育，將曾發生重大違規肇事業者列為宣導對象，以及落實登驗檢查。是以，公路總局在重型車輛有關砂石車部分，除現行之管理及輔導機制外，仍包括考核督導及專案講習。
(3) 惟有關聯結車及其他大貨車等重型車輛部分，公路總局高雄市區監理所針對轄管逾700多家之汽車貨運業及貨櫃貨運業（車輛數約8千多輛），於102年度推動試辦「高雄市汽車貨運及貨櫃貨運業預警機制管理計畫」，特別對高風險者加強管理，實施內容包括：1.公司營運狀況清查；2.每3個月對實施對象統計其前一期交通違規、營業違規、強制險違規及累計牌照管理、汽車燃料使用費未結情形進行分析、評分；3.期中預警：每期得分未達70分者，列為「預警」對象；4.期末輔導：第三季就期中預警對象改善成效不彰者，得簽陳所長核定組成輔導小組，並排定至其公司實地查核及輔導其改善。該預警機制管理計畫執行積極且具成效，但囿於有限人力資源，以及公路監理資訊系統設備及功能尚未完成更新建置，故試辦計畫係以人工挑檔方式檢核資料，目前仍暫由該所持續以試辦方式辦理。
(4) 此外，鑑於國內陸續發生多起聯結車重大交通意外事故，如104年5月4日在臺中市沙鹿區向上路，一輛聯結車下坡時，疑似車速過快煞車不及，直接衝撞路口停等紅燈的27台汽機車，造成3死5傷；另於104年10月12日國道1號南下51公里處桃園段，一輛聯結車追撞6輛自小客車，造成3人受傷，不排除是未注意前方車況因而釀禍。爰公路總局始著手規劃「聯結車職業駕駛人道路交通安全專案講習」訓練計畫，並自105年1月起至6月止由各區監理所辦理該專案講習，主要對象為轄內近3年於駕駛聯結車違反道路交通管理處罰條例等之聯結車職業駕駛人辦理道路交通安全專案講習。惟統計砂石車以外之其他大貨車及聯結車相關車輛總數則高達7萬829輛，其車輛數是砂石車輛（截至104年12月資料，營業砂石大貨車為721輛，營業砂石拖車為9,121輛，合計為9,842輛）數倍之多，且重型車輛一旦發生事故，死傷程度相較其他車種更為嚴重，縱因現有人力資源及監理資訊系統設備不足等限制，現行有關聯結車及其他大貨車等重型車輛之安全管理機制，仍應有強化改進之空間。
(5) 綜上，公路總局現行重型車輛貨運業者及其駕駛人之安全管理機制，有關聯結車及其他大貨車等重型車輛部分，相較砂石車則顯不足，有欠妥適。
4、 高公局計畫建置之「高速公路肇事案件分析系統」，其中高速公路事故資料仍需公警局由「道路交通事故資訊e化系統」擷取並整理後提供，始能進行分析及運用，以致仍有無法有效掌握事故資訊之疑慮，未盡完備
(1) 高公局為減少交通事故的發生、增進行車安全，每年由公警局提供前1年度整理過後之資料（刪除含個資之欄位），以電子郵件寄送該局使用，高公局再以人工方式，依據轄區路段之A1、A2、A3類事故資料進行統計分析，並以年度國道事故檢討分析報告作為日後在工程、管理、教育及警勤執法四方面之檢討改進措施，期能減少國道交通事故之發生。
(2) 查高公局中區工程處大甲工務段為有效掌握交通事故發生型態、地點及因素，以利能夠更快速及更有效率地做相關的因應對策，並提供同仁在維護、管理、防災等養護方向策略，故自100年起利用Access軟體自行開發「肇事案件登錄分析系統」，每個月向交控中心、公警局警察大隊洽詢提供事故資料，並依時間、里程、天候、事故車種、車道別、事故分類等項填列，實施迄今，逐步開發所需功能，並將事故逐件登錄本系統，可供大甲工務段即時掌握事故資訊，並立即依事故狀況進行工程改善，對事故分析及防制確實有成效，目前已推廣至中區工程處各工務段，北區工程處及南區工程處則尚未建置該系統。審計部103年度至高公局查核時，亦實地至該局中區工程處大甲工務段視察此套系統，並請高公局評估全面運用之可行性在案。爰此，高公局於104年辦理「高速公路肇事案件分析系統」委託研究案，擬以建立資料庫方式，將高速公路肇事資料、道路基本資訊、路段交通量等影響因子納入資料庫，資料庫完成後，可供該局及各區工程處即時查閱事故情形及列印所需報表，作為後續擬定相關工程、管理、宣導等策進作為之參考，該系統建置完成後，除可免除各工務段自行開發所投入之時間、人力及費用，亦可減少各系統間之資料差異性。
(3) 復查，高公局進行國道事故檢討分析之主要內容，包括：時間、車種、肇事原因、肇事型態、道路及特殊事件如逆向行駛、爆胎案件等。但因交通事故資料尚未與道路設施、各路段及匝道交通量、車種組成等進行整合，以致該局進行事故分析時，必須耗費長時間及人力進行資料蒐集，無法即時得到相關分析報表；至於重要事故如A1類事故，全線封閉事故等，則由交控中心直接與轄區公路警察大隊聯繫，索取即時事故資訊，以掌握事故資訊。該局現行委託研究之「高速公路肇事案件分析系統」，雖然可以運用高速公路各項交控設備所蒐集之交通量資料，以及高速公路沿線道路基本資訊(如線形、坡度、速限、鋪面等)，惟高速公路事故資料，囿於警政署「道路交通事故資訊e化系統」並未開放供其他非警政單位使用，故仍需由公警局擷取該系統資料並刪除含個資部分後，提供高公局進行分析及運用，以致「高速公路肇事案件分析系統」之建置依然存有無法有效掌握事故資訊之疑慮。
(4) 綜上，高公局計畫建置之「高速公路肇事案件分析系統」，其中高速公路事故資料仍需公警局由「道路交通事故資訊e化系統」擷取並整理後提供，始能進行分析及運用，以致仍有無法有效掌握事故資訊之疑慮，未盡完備。
3、 處理辦法：
1、 調查意見，函請交通部轉飭所屬臺灣區國道高速公路局、公路總局確實檢討改進見復。
2、 調查意見，函請審計部參考。
3、 檢附派查函及相關附件，送請交通及採購委員會處理。
調查委員：章仁香

楊美鈴

劉德勳
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