調查報告
1、 案　　由：據訴，臺灣港務股份有限公司高雄港務分公司疑已向載運危險品船舶收取相關費用以僱用開導艇開導，惟實際卻漏派或未派執行開導作業，涉有違反商港港務管理規則及高雄港船舶航行規定等相關法規，交通部航港局是否善盡督導之責，皆有嚴重影響港區危險品運送安全，有深入了解之必要案。
2、 調查意見：
本院前於民國(下同)105年10月17日對「交通部為健全危險物品船舶運輸安全管理，訂定商港法等規範，惟相關規範及管理機制仍欠周妥，亟待賡續研謀改善等情案」立案調查
。本案係據高雄市議員郭建盟陳訴略以：交通部航港局（應屬誤植，實際應由港務公司派遣開導艇）疑已向載運危險品船舶收取規費卻未派或漏派開導艇引導情事，涉違反高雄港船舶航行相關規定，且高雄港區似管理鬆散，影響人民生命財產安全等情，爰經委員申請自動調查。案經本院函詢交通部暨所屬航港局（下稱航港局）、臺灣港務股份有限公司（下稱港務公司）、內政部警政署（下稱警政署）
，並於107年1月18日及19日履勘高雄港，除實地訪查港口危險品運送之碼頭、裝卸、倉儲及運送等設施及場所，並邀請相關航運業者與機關進行簡報暨座談，同日並約詢航港局、港務公司、警政署高雄港務警察總隊（下稱港警總隊），並由前揭各機關陸續補充詢問後查復資料，已調查完竣，綜整有關缺失，列述調查意見如下：
1、 臺灣港務股份有限公司沿用航港改制前，由高雄港務局發布之「高雄港船舶航行規定」，要求危險品船「進出港」時，「應」申請開導艇開導，實務上則擴大適用至碼頭間之「移泊」，而該高雄港船舶航行規定所準據之法源「商港港務管理規則」僅律定裝載危險物品之船舶入出港時，「得」派警艇在前導航，且嗣因考量航港分立經修法刪除核派警艇導航之規定，惟主管機關未能配合客觀環境變遷，並於航港分立後檢視規範效果之變化，於法制為妥適之處理，致生法制上疑義，允應檢討改善。

(1) 據港務公司高雄港分公司（前交通部高雄港務局）對於危險品船由開導艇開導之規定說明略以：高雄港航道狹長，危險品碼頭位置與其他國際商港不同，危險品船進出港須在港內航道上航行一段較長距離，且高雄港同時為集具商港、軍港、漁港之綜合港口，航道上渡輪、工作船、遊港船、漁船等各類船舶在港內航行往來頻繁，為維護港區危險品船航行安全，排除危險品船舶進出港航行途中相關障礙或緊急應變處理需要，故必須協調具有公權力之港警總隊開導艇開導，此乃因應高雄港特殊港埠特性所為之規定，其他港埠並無類似的情況與規範。
(2) 關於開導艇開導措施之相關規定沿革如下：

1、 商港法第44條規定：「第15條至第20條、第23條至第25條、第28條至第34條、第36條至第40條有關船舶入出港、船舶在港停泊及停航、妨害港區安全行為、港區污染行為、妨礙商港設施、危險物品之裝卸、遇難或避難船舶之管理及船舶修理之管理等港務管理事項之規則，由主管機關定之」。
2、 依上開商港法第44條之規定，交通部於70年11月5日訂定發布商港港務管理規則（下稱管理規則），該管理規則第32條規定略以：「裝載……危險物品之船舶……入出港時，商港管理機關『得』派警艇在前導航」。
3、 港務公司高雄港分公司（前高雄港務局）依據上開管理規則對裝載危險物品之船舶自入出港時得派警艇在前導航之規定，並因應該港埠之特殊性考量，加強港區船舶航行安全，維護水域交通安全秩序，於96年1月9日以高港航管字第0955011298號令發布「高雄港船舶航行規定」（下稱船舶航行規定），該航舶航行規定第16條規定：「危險品船進出港時，『應』申請僱用開導艇開導」。
4、 交通部於101年8月22日修訂管理規則時，考量航港分立後，港務公司可協調警艇在前導航，爰將第32條「商港管理機關得派警艇在前導航」之文字予以刪除，然港務公司於航港分立後仍沿用航港改制前由高雄港務局所訂定發布之船舶航行規定第16條規定。另再參照內政部警政署港務警察總隊組織準則第2條規定：「各總隊掌理下列事項：……四、港區交通安全及秩序維護。五、違反港務相關法令案件之協助處理。……各總隊依港務法令執行職務時，並受交通部航港局之指揮、監督」，由其協調港警總隊派遣警艇在前導航，維護港區安全。
(3) 由上開相關法令規定之訂定沿革所衍生法制問題如下：
1、 關於申請開導艇開導事項，「管理規則」規定，危險物品之船舶入出港時，商港管理機關「得」派警艇在前導航，而「船舶航行規定」則規定危險品進出港時「應」申請僱用開導艇開導，後者有無抵觸前者之虞？

2、 「管理規則」原係依據商港法訂定，「船舶航行規定」又係本於執行「管理規則」之開導艇制度而訂定，當「船舶航行規定」所本之「管理規則」，刪除相關規定後，「船舶航行規定」已失法源，能否據以要求航商應申請開導艇開導？

3、 不問「管理規則」或「船舶航行規定」，均規定申派開導艇之情形，係用於危險物品船舶「入出港時」（進出港時）導航、開導之用，並未明文載運危險品船舶於碼頭間之「移泊」上一併適用，而實務上包括碼頭間之移泊在內均應申派開導艇，其法制上有無瑕疵？ 
(4) 據港務公司高雄港分公司查復資料表示略以：有關應申請僱用開導艇一節，由於高雄港港務特性，30年來均要求載運危險物品之船舶應申派開導艇維安，航港分立後港務公司可協調警艇在前導航，毋須明列，雖於「管理規則」刪除相關規定，惟由於進出高雄港各型船舶數量眾多，開導艇維安任務確有必要，港務公司除與港警總隊協調維護港區之安全外，仍續派開導艇協助執行，續以維持危險品船舶航道維安勤務。港務公司並說明該「船舶航行規定」，係屬行政規則，按行政程序法第159條第2項第2款
所列示之解釋性規定及裁量基準等，行政機關內部遵照之結果，將間接拘束外部一般人民，故發布時依行政程序法第160條第2項
由首長簽署以令訂定發布。目前仍沿用前高雄港務局發布之「船舶航行規定」。另查相關規定並不含危險品船在港區內之移泊，實務運作上乃依據商港法第33條規定：「船舶在商港區域內停泊或行駛，應受商港經營事業機構之指揮」，基於維護高雄港港內船舶航行安全，要求裝載危險品船舶應申派開導艇協助維安（按指包含移泊），並無違反法律保留原則之虞。
(5) 針對前開相關之疑義對照港務公司之說明，部分或可獲得釋疑，惟航港分立後，在法制上仍存有待釐清或不周延之處：

1、 關於前高雄港務局發布之「高雄港船舶航行規定」，要求危險品船「進出港」時，「應」申請開導艇開導，而該高雄港船舶航行規定所準據之法源「商港港務管理規則」僅律定裝載危險物品之船舶入出港時，「得」派警艇在前導航有無抵觸之虞一節：按「管理規則」第32條規定，裝載危險物品之船舶入出港時，商港管理機關「得」派警艇在前導航之規定，顯係針對危險品船入出港所做之維安規定，基於公安事項不容閃失的理念，該項「得」為之規定應解釋為係「行政權」的賦予而非裁量權之授予，亦即於裝載危險物品之船舶入出港時，賦予商港管理機關有核派警艇在前導航之權限；而非授予商港管理機關選擇決定要不要核派警艇之裁量。且縱退一步，將該「得」字解釋為裁量權之授予，由於「船舶航行規定」原係本於執行「管理規則」而訂頒，在申派開導艇事項上，採取較「管理規則」更緊密的管理制度，惟其顯係基於高雄港埠之特殊性而訂頒，且申派開導艇乃基於港區維安的目的，當無逾越「管理規則」以維護港區安全，經裁量認應予申派開導艇之範圍，可認該「船舶航行規定」尚無抵觸「管理規則」之處（司法院釋字第738號解釋參照）；復以「管理規則」第32條係規範商港管理機關之監督權責，而「船舶航行規定」則係規定航商之應作為義務，二者所規範之事項，規範對象不同，非同一事項，故亦無下級規範抵觸上級規範之情事。
2、 當「船舶航行規定」所本之「管理規則」，刪除相關規定後，「船舶航行規定」已失法源，能否據以要求航商應申請開導艇開導一節：由於「管理規則」係依據商港法第44條之授權而訂頒，而「船舶航行規定」則係前高雄港務局為實踐「管理規則」中關於派警艇為裝載危險物品之船舶入出港導航事項所做的執行性規定，由於該執行性規定規範，航商於危險品船進出港時，負有應申請僱用開導艇開導之義務，其所規範者尚非僅屬執行法律之細節性、技術性等次要事項，自涉有法律保留原則之適用，縱然「管理規則」原係依商港法授權所訂頒，但「船舶航行規定」並非商港法直接授權所訂規範，參諸司法院釋字第524號解釋意旨，如認其並無違反法律保留原則已屬勉強，況「管理規則」第32條於101年8月22日修正時已遭刪除，而「船舶航行規定」在法源上已失所附麗，以無法源之行政規則強制航商負有申僱開導艇之義務，是否符合法律保留原則確有疑義。
3、 「管理規則」或「船舶航行規定」並未明文載運危險品船舶於碼頭間之「移泊」上一併適用開導艇，而實務上包括碼頭間之移泊在內則均應申派開導艇，其法制上有無瑕疵一節：由於開導艇前導之制度固係針對危險品船出入港之維安需要而設置，而危險品船在港區內在碼頭間的移泊，觀諸高雄港為綜合港口，各類船舶在港內航行頻繁之狀況，危險品船在該港區內碼頭的移泊，在航行的安全上，需要開導艇開導，並不亞於進出港時之情況，故實務上亦比照入出港實施開導艇之開導，並無可議，惟跳脫文義，以實務之需要擴大適用的做法在法制上既欠缺明確的規定且亦未以解釋性行政規則補充釋明，終屬未周全法制，於修正該規定時宜納入考量。
(6) 綜上，臺灣港務股份有限公司沿用航港改制前，由高雄港務局發布之「高雄港船舶航行規定」，要求危險品船「進出港」時，應申請開導艇開導，實務上則擴大適用至碼頭間之「移泊」，固有其必要，惟法制上之瑕疵，仍宜修補。又該高雄港船舶航行規定所準據之法源「商港港務管理規則」於航港分立後，經修法刪除核派警艇導航之規定，致該船舶航行規定於法源上失所附麗，主管機關未能配合客觀環境之變遷，並於航港分立後檢視規範效果之變化，於法制上為妥適之處理，致生法制上疑義，允應檢討改善。

2、 臺灣港務股份有限公司執行危險品船進出港時，規定業者應申請開導艇開導，惟其核定派遣作業未能審酌執行能量不足，因未建立回報機制，致有部分已核派開導艇，實際卻未執行開導作業，雖採依實際派遣情形事後付費，尚無陳訴人所稱「收錢不辦事」之情事，惟已造成誤解，質疑公權力之執行，亦影響港區危險品運送作業安全，允應檢討改善。
(1) 本案陳訴意見指出略以：「全國7成危險品由高雄港進出裝缷，依據103年資料顯示，近2萬艘次危險品船隻，高達20%以上未有開導艇，形成港區移動危險因子，且危險品船按規定繳交新臺幣（下同）2,958元規費，惟實際現場觀察，卻未有開導艇引導，交通部航港局（應屬誤植，實際應由港務公司派遣開導艇）涉有『收錢不辦事』及『不派或漏派』情事，涉違反船舶航行規定及相關函釋規定，高雄港區似管理鬆散，影響人民生命財產安全。」據陳情人指出，於106年3月31與同年4月2日、12日，發現疑有部分裝載危險物品的液化氣體船進港（鳳凰、肯瑞、千百克欽點等船舶），開導艇未出勤，安全管理似有漏洞等情，然本院據此特別詢問港務公司與港警總隊均表示，關於旨揭3艘船舶，確實由該總隊機動中隊派遣警艇開導，且出發執行與結束勤務，有電腦歷史錄資料佐證，並填註於開導登記簿備查等語（詳下表）。另該總隊表示，陳訴人提及有關4月12日資料，研判係誤植，查無此資料。
旨揭3艘危險品船開導艇未出勤說明一覽表

	船名
	日期
	派遣開導艇
	艇號

	
	
	出發時間
	結束時間
	

	鳳凰
（液化氣體船）
	106.3.31
	12：25
	13：25
	P1

	肯瑞
（液化氣體船）
	106.3.31
	12：30
	13：45
	P3

	千百克欽點
（油化船）
	106.4.2
	20：54
	22：49
	P2

	註：旨揭3艘均有派遣開導艇執勤。


註：日期格式：年.月.日。
資料來源：依據港務公司、港警總隊查復資料彙製。
(2) 據港務公司查復資料稱，載運危險品之船舶進出港及碼頭移泊，船務代理公司須先至航港局進出港預報系統輸入船舶編號及船舶種類等資料，系統即已顯示危險品船。船務代理公司並在港務公司港棧系統申請引水調派作業，該系統「船舶種類」之欄位係與航港局進出港預報系統之船舶資料介接，引水調派系統將從進出港預報系統介接得知危險品船，引水調派系統並已自動設定須派1艘警艇(開導艇)開導。另該公司依港警總隊輸入警艇(開導艇)作業資料產出計費單，據以向航商收取開導艇費用，該費用係依該公司訂定之港埠業務費率表收取。在制度上亦顯示，實際派遣開導艇執勤後，始有計費收費之情事。
(3) 另查，開導艇執行能量一節，高雄港港警總隊實際派遣與開導員警次數，平均每艘警艇需約1.5人次（人力），惟囿於警力不足及執行陳抗案件、災害危難之搶救、特種勤務、郵輪(外賓)勤務、常年教育訓練及其他臨時(重大)事故等因素。故該中隊白天僅能編排1人協助執行航道維安勤務，晚上則由海上巡邏勤務員警兼任協助執行航道維安勤務，均顯示已有人力不足情形，且近年危險品船舶進出港艘數增加，並開放危險品船夜航之限制，因港警總隊警力有限，故未派遣比率逐年提高，自104至106年開導艇之未派遣比率分別為5.9%、8.8%、19.5%。據警政署表示，茲因適逢員警退休潮，警力銳減及各項支援（專案、臨時等）勤務遽增，派開導艇開導尚須考量事（案）件急迫性、嚴重性、重要性及治安需要而派遣，是依據現場狀況而定優先執行順序，爰有部分已核派開導艇，實際卻未執行開導作業。
(4) 危險品船舶實際申請與核派開導艇之作業流程，係由船務代理公司至港務公司港棧系統申請開導艇作業，經該公司審核通過，再由高雄港務警察總隊派遣警艇(開導艇)協助執行載運危險品之船舶航道維安勤務。由於港務公司依「船舶航行規定」要求危險品船進出港（包括移泊）皆需申請僱用開導艇開導，且在該公司港棧系統申請引水調派作業，如為危險物品船時，調派作業系統即自動設定須派1艘開導艇開導。惟在實務運作上，業者申請開導艇開導時，港務公司並未實施審查或研判（如：未載運危險品船，即空船）是否需派遣開導艇，亦未將前開港警總隊執行能量等納入考量，且對港警總隊派遣開導艇與否，並無設定派遣回報機制。準此，從航港局進出港預報系統及高雄港務公司引水調派作業中固可勾稽與檢核出危險品船，航商固不致有漏報隱藏不申請開導艇之情形，另由於實際派遣後始計費收取，雖未發生陳訴人所稱「收錢不辦事」之情事，惟均易肇致有部分已核派開導艇，實際卻未執行開導作業疑義，易遭致誤解為未核派情事，形成危險品船數、業者申請數至實際核派數不相一致，且因特殊原因未實際派遣開導時，又因欠缺回報機制，無法及時施予配套措施因應（如轉知信號台之加強監控，通報該危險品船及引水人採取特別安全措施等），形成載運危險品船舶無開導艇之空窗，恐有影響港區危險品運送作業安全之虞。
(5) 綜上，港務公司管理危險品船進出港時，強制要求危險品船進出港及移泊皆需申請開導艇開導，該公司系統自動設定須派1艘開導艇開導，惟核定派遣作業未能審酌港務警察之執行能量不足，且因未建立即時派遣回報機制，致有部分已核派開導艇，實際卻未執行開導作業，雖採依實際派遣情形事後付費，尚無陳訴人所稱「收錢不辦事」之情事，惟已造成誤解，質疑公權力之執行，亦影響港區危險品運送作業安全，允應檢討改善。
3、 臺灣港務股份有限公司透過申報系統通知港警總隊派開導艇開導，惟引水人、港區信號台及開導艇間之溝通欠缺聯繫，致執行過程未能發揮整合效果，且業者反應均認為開導艇執勤時之相對位置不易察覺，顯見三方間聯繫並未周密，恐影響港區危險品運送作業效能與安全，允應檢討改善。

(1) 高雄港集商、軍、漁港等功能之綜合港，航道上各類船舶在港內航行往來頻繁，為維護港區載運危險品之船舶航行安全，及因應載運危險品之船舶進出港航行途中為排除前方障礙或緊急應變處理需要，維持須申請派遣警艇（開導艇）協助執行危險品船航道維安。據查，「引水人」指在港口、峽灣等水域內，引導船舶進出的專業人員；「開導艇
」主要針對單一船舶航行時之航道維安；「信號臺」則為監控全港區船舶動向與安全之平台。由上開說明可知，危險品船於進出港區作業，需依靠引水人之引導、開導艇之警戒及信號台之監控等三方之嚴密聯繫及配合，方能確保港區危險品運送作業效能與安全。
(2) 對於開導艇實務運作執行相關之引水人、港警總隊、信號塔台間相互聯繫一節，於履勘暨座談時業者表示略以
：「危險品船舶進出港航行途中，因開導艇噸位較小不易察覺，引水人較不會特別注意是否有派開導艇在前開導」、「開導艇作用在於戒護危險品船航安，建議開導艇前導航行途中應加強與引水人及危險品船之聯繫，以利船長得知有開導艇在前方開導」、「如持續維持仍需派遣開導艇，基於使用者付費，建議功能性應加強與引水人及危險品船上之聯繫，做為引導功能」、「在碼頭岸邊未必可看見開導艇前導作業，故基於使用者付費原則，建議警艇應加強主動與引水人及船方之聯絡」。故由上開座談時業者所表達之意見，可知業者就開導艇相對位置或執勤甚為關切，也彰顯出引水人與信號台及港警總隊間之聯繫與溝通欠缺周密。
(3) 對此，本院於107年1月19日詢問高雄港港警總隊長劉耀欽表示略以：「目前無通報動作（指港警與引水人、信號台間之通報），將來我們會跟港務公司與航港局研議協商，讓引水人、開導艇與信號塔台三方均知悉相關動向」、「去年底之前，6艘開導警艇未裝設船舶自動識別系統（下稱AIS），因船長與引水人是看不到開導艇，僅信號台看得到，塔台是可以實際瞭解出勤狀況」等語；港務公司港務長陳榮聰表示：「引水人或船長要主動跟信號台求證」、孫暐炫代理處長：「信號台是港區眼睛與耳朵的功能，引水人不一定全部都看得到所有船舶航行情形，可能會有死角，除了有裝置AIS設備外，其他無法看到，爰開導艇無法替代，倘有其他礙航物，信號台是看不出來，亦需要開導艇存在。」由上開說明可知，開導艇、信號台與引水人各有其互補功能，惟現今港務公司缺乏三方面相關動態系統資料，致無法掌握開導艇相對位置，並據以加強作業效能與安全掌握情形。
(4) 綜上，危險品船於進出港區作業，需依靠引水人之引導、開導艇之警戒及信號台之監控等三方之嚴密聯繫及配合，方能確保港區危險品運送作業效能與安全，然港務公司透過申報系統通知港警總隊派開導艇開導，惟引水人、港區信號台及開導艇間之溝通欠缺聯繫，致執行過程未能發揮整合效果，且業者均提及開導艇執勤時之相對位置不易察覺，顯見三方間聯繫並未周密，恐影響港區危險品運送作業效能與安全，允應檢討改善。

4、 港警總隊依內政部警政署港務警察總隊組織準則之規定，協助處理港區交通安全及秩序維護，惟並未收取任何費用；僱用開導艇之費用則由臺灣港務股份有限公司對航商收取，該公司對於開導艇設備之更新、汰換、安全性之提升，自應妥適檢討，謀求改善，另對於警力不足之問題，亦應積極研議評估是否開放由民間工作船執行前導之可行性或採取其他適當之因應措施。

(1) 依船舶航行規定第1條規定：「高雄港為加強港區船舶航行安全，維護水域交通安全秩序，保護水域環境，保障船舶、設施和人命財產安全，特訂定本規定」；內政部警政署港務警察總隊組織準則第2條規定：「各總隊掌理下列事項：……有關港區交通安全及秩序維護，違反港務相關法令案件之協助處理……」；原「管理規則」第32條訂有「於危險物品之船舶入港時，商港管理機關得派警艇在前導航」之明文，嗣因航港分立配合航港體制改革，爰於101年8月22日修正「管理規則」第32條時將「入出港時，商港管理機關得派警艇在前導航」等文字予以刪除，其修正理由則載明，係因實務上商港經營事業機構可協調警艇在前導航。爰此，由上開法令規定及修法理由可知，高雄港港警總隊掌理港區交通安全及秩序維護之協助工作，且商港經營事業機構可協調警艇在前執行導航。故據警政署來函稱，高雄港港警總隊派員隨同危險品船舶開導艇執行開導，其「開導」一詞並非正確，係以行政協助之立場，協助執行航道維安。
(2) 據高雄港務分公司查復資料顯示，高雄港業者於104年至106年危險品船舶實際申請與核派開導艇之相關資料，港警總隊近3年派遣開導人員次數分別為5,983、7,762、7,731人次，合計18,511人次，依開導艇收費為每艘次2,958元，總收費近3年分別收入11,790,588、15,065,094、14,905,362元，合計36,412,980元。據本院履勘高雄港時發現，有關業者申請僱用開導艇收費部分，港務公司為國營企業，由該公司依業者申請通知港警總隊派遣開導艇開導，相關船舶及設備由港務公司提供，費用收取部分則完全歸屬港務公司，因涉及收費事宜，故該公司對於港警總隊之船舶配備更新、汰換或安全性提升，例如每一警艇增加AIS（船舶自動識別系統，以利信號台及引水人識別），又如信號台發布港區達4級風、2級浪時，因警艇噸位不足，不僅無法出勤，亦有安全上之疑慮等，自應妥為考量檢討改善。
(3) 警政署函稱，派遣警艇協助執行危險品船進出港之航道維安工作，是基於機關間之行政協助，且未收取任何費用，其並非高雄港船舶航行規定第16條所稱之開導艇僱用專責單位。有鑑於進出高雄港之危險品船數量逐年增加，104至106年間危險品船總數達16,073艘次，未派遣開導艇執勤數則有1,955艘次（未派遣比例占12.16%），而該港警總隊囿於警力不足情形下，仍基於行政協助，依高雄港務分公司通知而派遣警艇協助執行維護航道安全與暢通。惟如遇有同時段在第一、二港口危險品船進出港或遇有陳抗事件案件、災害危難之搶救、特種勤務、郵輪（外賓）勤務及其他臨時（重大）事故等時，依其重要屬性優先派遣警力執行，則無法逐一協助執行危險品船航道維安勤務。爰此，高雄港開導艇之開導能量，確屬拮据，雖港警總隊已調度一港口中隊警艇及警力加入協助執行危險品船航道維安勤務，以增加執勤能量。並透過港務公司即時查核管理及事後查核確認機制，未派遣比率減至最低，以維護港船安全。惟警力不足顯為事實，如港警總隊遇有其他重大或緊急勤務，致無法派遣警艇協助危險品船之航道維安時，自不能不謀求解決，對此，港警總隊建議由權責單位自行成立或僱用民間（保全）專責單位執行危險品船進出港開導工作為宜。而港務公司亦表示未來港警總隊因執行重大或緊急勤務等因素，警力仍有不足，將再研議開放民間工作船執行前導可行性，則港務公司自應積極研議評估交由民間人力替代等措施。
(4) 綜上，高雄港港警總隊依內政部警政署港務警察總隊組織準則之規定，協助處理港區交通安全及秩序維護，惟並未收取任何費用；僱用開導艇之費用則由港務公司對航商收取，該公司對於開導艇設備之更新、汰換、安全性之提升，自應妥適檢討，謀求改善，另對於警力不足之問題，亦應積極研議評估是否開放由民間工作船執行前導之可行性或採取其他適當之因應措施。

5、 交通部航港局執掌港區危險物品之安全督導及違反商港法相關規定之裁罰，於攸關港區危險品船舶進出港應事先申請及如實派遣開導艇開導作業之安全督導，對業者是否依規定申請，及港區管理機構是否如實核派，執行機關是否依核定情形執行，該局皆應善盡督導機關權責，以落實維護港區危險物品作業安全，允應檢討改善。

(1) 依交通部航港局港區危險物品作業安全督導實施要點第3點規定：「依商港法規定國際商港由臺灣港務股份有限公司負責經營及管理，有關危險物品管理、安全巡查及相關勞安、環保、災害防救業務等，屬商港管理事項由臺灣港務股份有限公司負責；至港區危險物品之安全督導及違反商港法相關規定之裁罰由交通部航港局負責。」由上開要點可知，針對港區危險品管理及監督之權責劃分，港務公司負責經營及管理，航港局則負責安全督導及裁罰。
(2) 經查，依高雄港務分公司查復資料顯示，高雄港業者於104年至106年（1至8月）危險品船舶申請與實際未核派開導艇之相關資料，未派遣數分別為249、490及1,216艘，合計1,955艘，且據港務公司表示，有關危險品船開導艇部分，業者如無申請開導艇，因商港港務管理規則已刪除危險品船舶應申請開導艇之相關規定，並無裁罰依據之法規，爰無相關裁罰資料。故由上開說明可知，對於攸關港區危險品船舶進出港應事先申請及如實派遣開導艇開導作業之安全督導，對業者是否依規定申請，及港區管理機關是否如實核派，執行機關是否依核定情形執行，航港局皆應善盡督導機關權責。
(3) 對此，本院於107年1月19日詢問航港局余主任建勳表示：「依商港法第2條規定，我們認為是屬經營管理事項，故無督導。因政系分離立法意旨，留有港務公司最大空間，航港局僅輔導角色，我們並無要求港務公司定期或不定期提報給我們，如果港區有狀況，海事調查才會到我們局內。」；呂技正云馨亦認為：「航港局跟港務公司均共同辦理危險品督導，惟開導艇係屬經營管理事項目，之前未列入督導項目。」由上開說明可知，有關港區危險物品之安全督導及違反商港法相關規定之裁罰由航港局負責，惟該局採被動督導且有關開導艇事項，核有疏於督導未盡確實。
(4) 綜上，航港局執掌港區危險物品之安全督導及違反商港法相關規定之裁罰，然經查危險品船舶申請實際未核派開導艇之相關資料，近3年未派遣數分別為249、490及1,216艘，對此攸關港區危險品船舶進出港應事先申請及如實派遣開導艇開導作業之安全督導，而業者是否依規定申請，及港區管理機關是否如實核派，執行機構是否依核定情形執行，該局皆應善盡督導機關權責，以落實維護港區危險物品作業安全，允應檢討改善。
3、 處理辦法： 
1、 調查意見一至四，函請臺灣港務股份有限公司確實檢討改進見復。
2、 調查意見四，函請內政部警政署確實檢討改進見復。

3、 調查意見一、五，函請交通部航港局確實檢討改進見復。
4、 調查意見二、三及五，函復陳訴人。
5、 檢附派查函及相關附件，送請交通及採購、內政及少數民族委員會聯席會處理。
調查委員：楊美鈴

蔡培村
方萬富
� 本院105年年10月17日院台調壹字第1050800200號函派之調查報告。


� 機關函復資料：交通部106年11月14日交航（一）字第1069800290號函、內政部警政署106年11月10日警署安字第1060161139號函、臺灣港務股份有限公司106年11月23日總授高港港字第1063101840號函。


� 依行政程序法第159條第2項第2款規定：「為協助下級機關或屬官統一解釋法令、認定事實、及行使裁量權，而訂頒之解釋性規定及裁量基準。」


� 依行政程序法第160條第2項規定：「行政機關訂定前條第二項第二款之行政規則，應由其首長簽署，並登載於政府公報發布之。」


�依照航行規定第16條，「危險品船進出港時，應申請僱用開導艇開導並採取特別安全措施」，所謂危險品船舶種類眾多，但並未就單一船舶稱之為「危險品船」。目前高雄港係針對裝載危險品之「固體化學船」、「油輪」、「油品船」、「油槽船」、「液體化學船」、「液化石油氣船」、「液化天然氣船」、「液化氣體船」及「油化船」等船舶，統稱認定為危險品船。


�業者分別表示略以（以發言順序），高雄港引水人辦事處、台灣中油股份有限公司、伍航亞洲有限公司、百利船務代理股份有限公司。
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