糾正案文

1、 被糾正機關：交通部台灣鐵路管理局、台中市警察局。

2、 案　　　由：台灣鐵路管理局自強號列車於民國九十一年八月九日清晨因鴻運通運貨櫃車超高衝撞台中市台中路鐵道陸橋﹐造成鐵軌隆起、變形﹐致煞車不及出軌﹐撞上台中站月台釀成巨大災禍及損失，核有重大違失，爰依監察法第二十四條之規定提案糾正。

3、 事實與理由：

民國（以下同）九十一年八月九日清晨﹐由國祥交通有限公司司機徐結士駕駛一輛鴻運通運股份有限公司所屬之貨櫃車，行經台中市台中路鐵路鋼樑陸橋之涵洞時，因所載貨櫃超高而衝撞該陸橋，造成陸橋位移及橋上鐵軌彎曲，不久適有交通部台灣鐵路管理局（以下稱台鐵局）第2051A次自強號列車（以下稱事故列車）行經該處煞車不及，致發生全列車九輛出軌傾覆之重大事故。茲提出事實與理由如下：

1、 台鐵局未與警消單位建立緊急事故之通聯機制，民眾亦無法迅速查知鐵路單位之緊急通報電話，致延誤通報、應變時機，殊有不當。

查本案肇事貨櫃車衝撞陸橋之時間約於該日清晨五時○三分左右，而事故列車則約於五時十九分左右行經該處出軌傾覆；台鐵局台中站及內政部警政署鐵路警察局（以下稱鐵路警察局）第二警務段台中分駐所之值班人員聽聞列車傾倒衝撞車站月台巨大聲響後﹐始察覺發生事故而進行後續之通報、救援等措施，迨翌日（十日）七時五十五分才恢復雙線通車，並造成台鐵局新台幣五千二百餘萬元之損失。再查事故列車之車速紀錄卡顯示，當時時速為九十三公里，並未超速；事故列車於該時速下之緊急煞車時間及距離，約需三四．一九秒及四四二公尺始能停住（受列車軔機、載重、天候、路線狀況等因素而略有差異）。
經詢據當時上班途中目擊之黃姓民眾陳稱：「發現貨櫃車肇事後，即以行動電話於五時十分四十五秒至五時十一分十八秒撥打一一○報案，並在五時十六分二十八秒至五時十六分四十六秒撥打一○五查號台查詢台中站之電話，惟查號台係告知台中站服務台語音服務電話，再經該服務電話查知『站長室及總務室』之電話（約須五十七秒始可查得該室之號碼﹐且該服務電話並無登錄二十四小時派員值班之台中站行車室或鐵路警察局台中分駐所等號碼）；經再撥打該室電話仍無人接聽（因上班時間為八時至十七時三十分）。建議台鐵局能讓民眾知曉相關緊急通報之電話﹐如此可防類此事故之發生。」此有黃員之行動電話及台中市警察局一一○勤務指揮中心（以下稱勤務中心）之通聯紀錄附卷可稽。復據居住該陸橋旁之里長梁曼娜女士陳稱：「於清晨五時至五時五分間，聽聞肇事貨櫃車衝撞陸橋之巨大聲響後，即撥打台中運務段張副段長之辦公室電話﹐但無人接聽（因上班時間為八時至十七時三十分）；事故列車出軌傾覆後，再撥打一○四查號台詢問台中站之電話號碼，惟前後分別告知之電話為台中站服務台語音服務電話及服務台電話（因上班時間為六時三十分至二十二時），並分於五時二十分五十三秒及五時二十二分撥打該二線電話，亦無人接聽。貨櫃車肇事之初，若可即時通報車站相關人員，應可避免本事故之發生；台鐵局應設置一支較易記憶之電話號碼，以供緊急通報之用。」此有本院約詢梁員之筆錄及電話通聯紀錄在卷可查。另據事故列車駕駛員蘇石水於鐵路警察局第二警務段之偵訊筆錄證稱：「於事故陸橋前約一百公尺發現鐵軌彎曲，即緊急煞車，但已來不及﹐進站號誌燈當時為正常（綠燈）。」台鐵局並陳稱：「勤務中心若能於第一時間內，即時轉知台鐵局相關行車值班人員，再透過『站車無線電話』通知列車駕駛員應變處理，或許可避免本事故之發生。」台中市警察局相關人員於本院約詢時則稱：「以往勤務中心或各分局皆無鐵路單位之緊急通報電話號碼；本案發生後，台鐵局始發函告知相關之緊急通報電話號碼」。

據上﹐貨櫃車衝撞陸橋及事故列車出軌傾覆之時間約於五時三分及五時十九分左右，其間仍約有十六分鐘時間可供通報及應變，而事故列車當時僅約需三十五秒即可緊急煞停，倘若轄區鐵路單位之值班人員能於貨櫃車衝撞陸橋後，迅速接獲民眾或警察人員通報，並即轉知事故列車駕駛員採取緊急煞車等應變措施，當能避免本事故之發生。然黃姓民眾於當日五時十一分左右即通報勤務中心，該勤務中心及五時十五分到場處理貨櫃車事故之警員，雖警覺性不足而未即時通報鐵路相關單位，惟台鐵局亦未將鐵路事故使用之緊急通報電話主動函知各警消單位；又黃姓民眾及梁曼娜里長因不知台中站夜間值班人員電話，於五時十六分至五時二十二分間，向查號台查詢後，計經撥打四通台中站內相關單位之電話，因皆為語音服務電話且非上班時間而無人接聽。台鐵局平日未建立緊急事故之通聯機制，將各地火車站等之緊急通報電話函知警消單位及電信局查號台，俾能於第一時間獲得通報，迅即採取應變措施，以防止鐵路事故之發生及維護公眾之安全，經核確有不當。

2、 台鐵局未能正視本案陸橋近五年已有四次類似事故之發生，而提高警覺儘速裝設防撞及預警設施；又未妥適設置限高門、交通標誌及標示緊急通報電話號碼，相關設施皆有疏失。

按「道路交通安全規則」第七十九條、第八十條載明貨車裝載貨物之高度自地面算起，大型車不得超過四公尺，若超過應向監理機關申請核發臨時通行證，憑證行駛。同規則第九十三條第一項規定略以：「在市區道路，時速不得超過五十公里…。」再查「道路交通標誌標線號誌設置規則」第十九條第一項規定：「標誌除另有規定外，得視需要採用反光材料或安裝照明設備。」又圓形交通標誌之直徑應為：標準型六十五公分、放大型九十公分等，此有同規則第五十七條第三項之規定可按。

本案肇事貨櫃車係由台中市民權路由西往東過建國路往台中路直行，於擦碰台鐵局第一台中陸橋前之限高門下緣後，再衝撞該陸橋，致貨櫃車之車頭向前翻落全毀、所載貨櫃前方上端凹損並卡在陸橋下之涵洞口。經查台鐵局於本案陸橋處各項設施之情形如下：

(1) 陸橋部分：

1、 該橋為單跨下鈑甲式鋼樑橋、跨度二五．四公尺，橋底部離路面之淨高僅為四．一六至四．三五公尺。該陸橋被衝撞後，號誌軌（兩條路軌之一）並未斷損，相關號誌燈號均顯示無異狀，故列車依進站號誌燈顯示綠燈而進站。

2、 據附近居民於本院約詢時表示：「該陸橋經常發生被車輛碰撞之事故，約幾個月就一次」；查八十六年十二月一日十五時四十分，一輛載運廣告看板之卡車因高度過高，卡於該陸橋下，但未影響鐵路行車；又八十八年四月十三日六時十五分、同年八月十六日七時三十分及八十九年四月二十日十七時五十分，該陸橋遭違規超高行駛之貨櫃車衝撞，造成橋座破裂、基礎螺栓彎曲、橋樑小偏移，因即時發現並通報，並未造成行車事故。

3、 據上，該陸橋近五年既遭四次貨車衝撞事故，其中三次並造成陸橋偏移，惟因衝撞力道較小且緊急應變得宜，皆未發生鐵路之行車事故，而台鐵局仍未記取教訓，考量於陸橋裝設位移預警系統或防撞措施，應變措施顯有疏失。

(2) 限高門部分：

1、 八十九年五月二十七日台鐵局於陸橋前九公尺處設置一座限高門，該門為桁架鋼結構附垂吊六個活動式防撞桿構造之圓柱金屬警示體，各警示體（直徑一六．五公分、長一百公分之鋼管，內填細砂）底部離路面之淨高為四．○四至四．二一公尺。

2、 查該肇事貨櫃車所載貨櫃之前緣離地淨高約四．○五至四．二○公尺，該貨櫃上方中央部位，僅輕微擦碰道路中心線右方離地淨高約四．○五公尺之第二個警示體，其支撐鐵桿僅略前移，而並未損毀。

3、 台鐵局陳稱：「限高門之警示作用大於防護作用，該門之結構已足達警示之功能」，然本案該限高門之警示作用顯有不足。

4、 據上，限高門該第二個警示體淨高約四．○五公尺，而該貨櫃車前緣淨高約四．○五至四．二○公尺，致貨櫃僅輕微擦碰警示體後，卻強力衝撞陸橋；又限高門距陸橋僅九公尺，依該處道路限速五十公里之車速計算，僅約一秒鐘之反應時間，即可由限高門駛至陸橋，顯見限高門警示及保障鋼橋、維護台鐵局行車幹線安全之功能不足；台鐵局應積極協調交通主管機關，訂定限高門之相關設置規範。

(3) 標誌部分：

1、 據肇事貨櫃車司機於鐵路警察局第二警務段之偵訊筆錄稱：「當時時速約三十至四十公里，天色仍未亮，沒看到限高標誌」。

2、 台鐵局於陸橋東西兩側及限高門上，懸掛限高三．七公尺之圓形標誌計三面，各標誌之圓直徑皆為六十公分，惟標誌附近並無設立輔助之照明燈光，供夜間車輛駕駛人看清相關標誌。

3、 陸橋現場未標示相關鐵路單位之緊急通報電話號碼，致發生鐵路事故時，民眾未能即時通報鐵路相關單位。

4、 據上，相關標誌應參考「道路交通標誌標線號誌設置規則」第五十七條之規定，加大其尺寸、採用反光材料或安裝照明設備，並於陸橋現場標示相關鐵路單位之緊急通報電話，以使駕駛人及早看清標誌內容及民眾於陸橋發生狀況時，可即時緊急通報鐵路單位應變。

據上﹐台鐵局未能正視近五年已有四次類似事故之發生，而提高警覺儘速裝設防撞及預警設施；限高門未能發揮妥適之警示功能，致駕駛人不及應變，應協調交通主管機關訂定限高門之相關設置規範；又限高標誌未能使駕駛人及早看清標誌內容，現場亦未標示相關鐵路單位之緊急通報電話等，皆有疏失。

3、 台中市警察局於貨櫃車肇事後未即時通報相關鐵路單位，錯失應變良機，肇生重大事故，處置欠周，核有疏失，應檢討改進。

查各市、縣（市）及分局之勤務指揮中心受理報案後，應視狀況需要通報有關單位派員協助處理，此有「各級警察機關勤務指揮中心作業規範」第十章「狀況處置」可按。再查事故列車當時時速為九十三公里，並未超速，該時速下之緊急煞車時間及距離約需三四．一九秒及四四二公尺始能停住（受列車軔機、載重、天候、路線狀況等因素而略有差異）。又查肇事貨櫃車衝撞陸橋之時間約於五時三分左右，黃姓民眾於五時十分四十五秒至五時十一分十八秒即通報勤務中心，然事故列車約於五時十九分左右行經該陸橋出軌傾覆，故民眾報案至事故列車出軌傾覆間，仍足有八分鐘之應變反應時間。

據台鐵局陳稱：「勤務中心若能於民眾報案後第一時間內，轉知台鐵局相關行車值班人員，再透過『站車無線電話』通知列車駕駛員應變處理，或許可避免本事故之發生」。查黃姓民眾發現肇事貨櫃車事故後，即熱心主動以行動電話通報勤務中心稱：「發現一輛拖車車斗太高﹐卡在鐵路鐵道下面。」嗣台中市警察局相關單位之處置情形如下：

(1) 五時十二分：勤務中心以一般道路交通事故通報第三分局派員處理﹐該分局即通報所屬立德派出所派員處理。

(2) 五時十五分：第三分局立德派出所二名警員到達陸橋下事故現場，即訪查肇事司機及通知一一九派救護車到場救護，並請派出所通知事故所屬轄區之第一分局派員到場支援。據到達事故現場之馬姓警員於本院約詢時陳稱：「當時從下面看陸橋似無異狀」。

(3) 五時十九分：事故現場警員聽到事故列車經過陸橋﹐並發現有火花掉落，該列車隨即出軌傾覆；台中站內台鐵局及鐵路警察局之值班人員聽聞火車事故聲響後﹐始發覺發生本事故。

(4) 五時二十三分：第三分局立德派出所通報鐵路警察局第二警務段台中分駐所，惟該分駐所人員已知本事故之發生。

(5) 五時三十六分：勤務中心通報鐵路警察局第二警務段勤務中心，惟該警務段勤務中心已接獲本事故之通報。

據上﹐貨櫃車衝撞陸橋及事故列車出軌傾覆間，足有十六分鐘之應變反應時間，於民眾向台中市警察局勤務中心報案時，仍有八分鐘之應變時間；然該勤務中心接獲報案及五時十五分到場處理之警員，卻未警覺貨櫃車衝撞鐵路鋼樑陸橋，可能造成路橋移位之嚴重後果，而依「各級警察機關勤務指揮中心作業規範」第十章之規定通報鐵路相關單位，轉知列車駕駛員採取緊急煞車等應變措施，致錯失應變良機，使應可避免之事故不幸發生，核有疏失。台中市警察局應以本事故為殷鑑，積極加強相關人員應變之能力。

綜上所述，台鐵局未與警消單位建立緊急事故之通聯機制，民眾亦無法迅速查知鐵路單位之緊急通報電話，致延誤通報、應變時機，殊有不當；又未能正視本案陸橋近五年已有四次類似事故之發生，而提高警覺儘速裝設防撞及預警設施；亦未妥適設置限高門、交通標誌及標示緊急通報電話號碼，相關設施皆有疏失。台中市警察局於貨櫃車肇事後未即時通報相關鐵路單位，錯失應變良機，肇生重大事故，處置欠周，核有疏失，應檢討改進。經核該二機關所為，確有違失，爰依監察法第二十四條提案糾正，送請交通部台灣鐵路管理局、台中市警察局於二個月內檢討改進見復。
提案委員：

中華民國九十一年　　月　　日
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