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糾 正 案 文  

壹、被糾正機關：台灣中油股份有限公司（簡稱中油）。 

貳、案   由：中油第三座液化天然氣接收站棧橋新建工

程之工程契約，未採取最佳可行控制技

術，以機先預防海氣象之瞬變；船舶擱淺

時，復未及時通報相關主管機關，且相關

主管機關尚未審核脫淺計畫時，即先將船

舶拖離現場，均管控失當，引起輿論譁

然，嚴重斲傷政府形象，爰依法提案糾正。 

參、事實與理由： 

民國（下同）109年間，中油第三座液化天然氣接收

站工程發生2次海事案件，均造成藻礁受損。第一次棧橋

新建工程發生東坪8號擱淺之海事案件，造成藻礁受損面

積相當於5,800平方公尺。第二次建港及圍堤造地新建工

程發生海事案件，導致藻礁受損面積約110.29平方公

尺。中油第三座液化天然氣接收站工程之船舶作業，先

是未要求承商採最佳可行控制技術，復未妥善處理船舶

擱淺有關事項，其內部控制功能失序，嚴重欠缺警覺性

及應變能力，實有違失，應予糾正促其注意改善。茲臚

列事實與理由如下： 

一、中油第三座液化天然氣接收站工程任由承商採用不

精準之免費海象預測軟體工具，進行海事工程施工準

備，未採取最佳可行控制技術以預先防範海氣象動態

變化，無法即時反應瞬變之海氣象，導致船舶斷纜、

擱淺造成藻礁受損；事故發生後，雖已要求承商提升

海氣象預報系統，並增強船機之硬體改善，但中油對

於停工標準仍然寬嚴不一，對於災害防救之預防機制

不足，確有怠失。 

(一)依中油第三座液化天然氣接收站(簡稱三接)棧橋新
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建工程與承商之工程契約，對於海氣象之相關規定

摘略：工程契約第0152M章，參、技術條款第2.4.5

節規定：「海上作業氣象觀測及通報系統由承商提

送系統運作計畫書，內容須包括整體系統運作、觀

測人員、緊急應變措施等，並會同工程司現場操作

驗證其功能，經同意後使用」；第3.3節：「海上作

業需注意氣象報告掌握天候及海象變化，並建立作

業聯絡系統，包括聯絡人員……」。同條款第3.8.6

節：「承商仍應視氣候情況，必要時撤離施工人

員」。工程契約第0152F章，參、技術條款第3.2節：

「每日應注意氣象局之氣象與海象預報，於海上作

業時風力6級以上、浪高大於2.5公尺、有大雨情況

或於海上颱風警報發佈，必要時應停止作業。」 

(二)查，中油對於承商、監造等廠商均要求依環評承諾

對藻礁進行保護，但相關契約中，對於提供之海氣

象觀測之預報系統未有一致性要求，不同工程之承

包廠商使用不同氣象預報系統辦理海上作業。三接

建港及圍堤造地新建工程之承商為泛亞團隊，107

年12月31日申報開工，使用天氣風險公司客製化海

氣象預報系統；但是108年5月13日較晚開工之三接

棧橋新建工程承商東丕團隊，卻採用 免費的

Windguru氣象預報網站，東丕團隊因為使用免費之

海氣象預測系統不夠準確，發生東坪8號之海事案

件後，中油方要求廠商使用更精準之逐時預報系

統。足徵，中油未要求承商採取最佳可行控制技術

以預先防範海氣象動態變化，顯有怠失。 

(三)次查，中油三接棧橋新建工程契約原規範廠商於海

上作業時風力6級以上、浪高大於2.5公尺、有大雨

情況或於海上颱風警報發佈，必要時方停止作業；

本案發生後，棧橋新建工程各船舶對於風浪之作業
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標準雖修正成浪高超過1.5公尺時，由監造計畫經

理及港灣所所長邀集承攬商及船長共同研議，並決

定工作船舶是否須撤離或留置現場等改進措施。惟

查，中油之桃園煉油廠第二海底管線部分汰換工程
1
，浪高超過1.5公尺時，即停止施工，並返回中油

竹圍碼頭，待天氣許可再行施工。基此，中油三接

棧橋新建工程之停工標準仍較桃園煉油廠第二海

底管線部分汰換工程寬鬆，中油內部施工工程之停

工標準寬嚴不一，中油三接工程契約之嚴謹度恐有

待商榷。 

(四)綜上，中油三接棧橋新建工程任由承商採用不精準

之免費海象預測軟體工具，進行海事工程施工準

備，未採取最佳可行控制技術以預先防範海氣象動

態變化，無法即時反應瞬變之海氣象，導致船舶斷

纜、擱淺造成藻礁受損；事故發生後，雖已要求承

商提升海氣象預報系統，並增強船機之硬體改善，

但中油對於停工標準仍然寬嚴不一，對於災害防救

之預防機制不足，確有怠失。 

二、我國四面環海，受限於氣候、海流等因素，使得海上

施工風險升高，而海難發生後之救援難度亦高於陸上

交通事故，故由中央災害防救會報核定，函頒「海難

災害防救業務計畫」，以利各機關、單位進行應變處

置。然中油竟不了解此機制，109年3月28日東坪8號

擱淺後，中油違反「海難災害防救業務計畫」，認為

無工安(無人員傷亡)、無環保事故(無海事漏油)，即

不需通報國營會、海巡署、海保署、航港局等相關主

管機關，致拖延多時後，該等機關透過媒體方知發生

事故，以致輿論嘩然對該等機關交相指責；此2次海

                   
1
 經濟部109年11月13日經營字第1090253070號函。 
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事案件，中油在航港局未審視脫淺計畫前，即以其他

船隻先拖離事故現場，致外界批評猶如駕車肇事逃

逸。中油相關作為，均核有失當。為免未來海上施工

重蹈此等錯誤，行政院允宜將海上施工一旦發生油

污、人員、船舶、貨物、生態環境產生危害或超越環

評承諾等事項，皆列入一律通報範圍。 

(一)依災害防救法第3條規定，交通部為中央海難災害防

救業務主管機關，負責指揮、督導、協調各級海難

災害防救相關行政機關（構）及公共事業執行海難

災害防救工作。交通部依據該法第19條第2項規

定，依災害防救基本計畫，擬定海難災害防救業務

計畫，由中央災害防救會報核定，91年2月8日函頒

實施後，海難災害規模分為甲、乙、丙三級，各機

關（構）單位亦有不同通報層級及應有之權責與作

法，並需建立災情蒐集與通報體制。據海難災害防

救業務計畫第參編第二章摘略：「交通部、內政部、

國防部、經濟部、農委會、衛生福利部、海委會(海

保署、海巡署)、地方政府、港口管理機關(構)暨

其所屬單位、航運、漁業及離岸風電業者應建立海

難災害災情查報機制系統，並建立通報聯繫機制。」

據海難災害防救業務計畫第3頁，針對海難之定義

為「海難事故是指船舶碰撞、擱淺或其他航行事

故，或是在船上或船舶外部發生對船舶或貨物造成

物質損失或有造成物質損失的緊急威脅的事件」。

因此，中油2次海事案件均為擱淺事故，類此案件

應屬於海難災害防救體系範疇，合先敘明。 

(二)據海難災害防救業務計畫對於海難災害規模之定

義，屬於丙級災害規模如下:「1、我國海域船舶發

生或有發生海難之虞，人員無立即傷亡或危險者。

2、我國海域因海難致船上殘油外洩或有外洩之虞
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未達100公噸者。3、船舶發生海難事件，人員傷亡

或失蹤合計3人(含)以下者。」依該計畫之附表二、

海難災害規模及通報層級表，即應通知當地直轄

市、縣市政府消防局及災害權責相關機關(地方海

岸巡防、港口聯絡中心、航港局及航務中心等)單

位。基此，中油2次海事案件屬於丙級災害規模，

依規定應通報有關機關進行海難救護作業。 

(三)又依商港法第53條規定：「船舶於商港區域外因海難

或其他意外事故致擱淺、沉沒或故障漂流者，航港

局應命令船長及船舶所有人採取必要之應變措

施，並限期打撈、移除船舶及所裝載貨物至指定之

區域（第1項）。前項情形，必要時，航港局得逕行

採取應變或處理措施；其因應變或處理措施所生費

用，由該船舶所有人負擔（第2項）。第1項擱淺、

沉沒或故障漂流船舶之船長及船舶所有人未履行

移除前或有不履行移除之虞，航港局得令船舶所有

人提供相當額度之財務擔保。未提供擔保前，航港

局得限制相關船員離境（第3項）。」同法第57條：

「為維護船舶航行安全，救助遇難船舶，主管機關

得委任或委託其他機關或事業機構辦理海岸電臺

及任務管制中心業務。」海難災害防救業務計畫第

肆編第三章第一節摘略：「航運業者發生災害時，

應即採取防止災害擴大的必要措施，並啟動災情蒐

集、通報及緊急應變機制，並將緊急應變作為告知

交通部、經濟部及農委會、地方政府。海難災害通

報除應填報海難災害通報單，並應包含海難發生海

域之經緯度、發生時間、船上人數、船型規格、總

噸位與災損情形等事項。」及同計畫第伍編海事調

查及復原重建，由航港局及運安會依據相關法令進

行行政及安全調查。是以，中油及承商對於海難事



6 

 

故現場之保留與重建，第一時間應通知交通部有關

機關辦理後續協調、督導與指揮。 

(四)查，中油三接棧橋新建工程之東坪8號於109年3月23

日進駐觀塘工業區，同年月27日依免費的Windguru

氣象預報網站得知，浪高0.7公尺轉變為1.4公尺

（陣風4級風轉7級風）及交通部運輸研究所港灣技

術中心台北港測站實測浪高1.63公尺之下，遂將東

坪8號於「原地下錨定位」。然船舶於27日夜間流

錨，3月28日東坪8號撞擊無動力頂升式平台船東彥

112號船員住宿貨櫃，是日4時50分至14時41分間，

海象持續惡劣，此時台北港測站實際浪高為2.65公

尺至3.49公尺間，東坪8號先是發生前錨流錨，喪

失部分錨定能力，繼而發生斷纜（2條），復遭浪侵

襲而往淺灘區移動後，進而飄至G1淺灘區觸底，之

後，船纜於14時41分又斷纜（1條）而繼續飄移，

於3月28日15時，採取進水壓重方式避難。109年3

月28日擱淺後，事件之初，中油認為因無工安（無

人員傷亡）、無環保事故（無海事漏油），依該公司

之緊急應變小組作業規範，並未通報其相關主管機

關國營會，亦未依海難災害防救業務計畫通報海委

會及海保署、航港局、環保署、桃園市政府等有關

機關。中油對於承商之懲處，以承商未於1小時內通

報中油
2
，依承攬商安全衛生管理辦法第5.4.61節對

承攬廠商裁罰6萬元。足徵，中油嚴重欠缺警覺性

及應變能力，未落實海難災害防救。 

(五)次查，中油於109年3月31日第一次救援東坪8號，以

大型拖船自海上拖救過程中之船頭轉向而失敗，再

次進水壓重。俟109年4月7日環團記者會揭露，為

                   
2
 中油109年11月6日油公關發字第10910869010號函。 
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瞭解東坪8號擱淺事件對於大潭藻礁生態影響，109

年4月9日立委、環團與海委會海保署會同環保署、

桃園市政府、中油等相關單位會勘，而航港局係事

後看報才知道中油發生海事案件。因中油及承商對

於海難事故現場之保留與重建，從未通知交通部有

關機關辦理後續協調、督導與指揮，肇致外界批評

中油未妥善保護海洋環境，猶如駕車肇事逃逸。 

(六)又查，109年11月20日中油三接建港及圍堤造地新建

工程之動力船昭伸26號，於桃園市觀音區大潭發電

廠外海進行作業時，擱淺在大潭電廠出水口處防波

堤上，21時43分至11月21日0時25分，船長通報海

巡署及消防隊。中油稱，東坪8號事件後，已調整

緊急應變分組作業規範，除工安及環保事件外亦將

生態事故納入通報，當昭伸26號事件發生時，中油

於接收訊息後立即成立應變中心，並於觀塘跨部會

緊急應變簡訊通報群組通報各主管機關等作為。然

航港局於109年11月21日下午召開會議前，中油已

先以其他船舶拖帶昭伸26號離開事故現場。基此，

依海難防救計畫，中油應建立並落實通報機制，只

要有船難就應通報，以利機關、單位進行應變處

置，中油現行以緊急應變通報簡訊群組之作為，屬

補強作為，非屬正常通報程序，其海事工程防災、

減災及災害處置對策及緊急應變等措施，有待加強

精進。 

(七)綜上，我國四面環海，受限於氣候、海流等因素，

使得海上施工風險升高，而海難發生後之救援難度

亦高於陸上交通事故，故由中央災害防救會報核

定，函頒「海難災害防救業務計畫」，以利各機關、

單位進行應變處置。然中油竟不了解此機制，109

年3月28日東坪8號擱淺後，中油違反「海難災害防
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救業務計畫」，認為無工安(無人員傷亡)、無環保

事故(無海事漏油)，即不需通報國營會、海巡署、

海保署、航港局等相關主管機關，致拖延多時後，

該等機關透過媒體方知發生事故，以致輿論嘩然對

該等機關交相指責；此2次海事案件，中油在航港

局未審視脫淺計畫前，即以其他船隻先拖離事故現

場，致外界批評猶如駕車肇事逃逸。中油相關作

為，均核有失當。為免未來海上施工重蹈此等錯

誤，行政院允宜將海上施工一旦發生油污、人員、

船舶、貨物、生態環境產生危害或超越環評承諾等

事項，皆列入一律通報範圍。 

 

綜上所述，中油確有違失，爰依憲法第97條第1項及

監察法第24條規定提案糾正，移送行政院督飭所屬確實

檢討改善見復。 

 

提案委員： 田秋堇 

         趙永清 


