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依據中華民國運輸事故調查法，本調查報告僅供改善鐵道運輸安

全之用。  

中華民國運輸事故調查法第 5 條： 

運安會對於重大運輸事故之調查，旨在避免運輸事故之再發生，不
以處分或追究責任為目的。 

中華民國運輸事故調查法第 3 條： 

為公正調查重大運輸事故，改善運輸安全，運安會依法獨立行使調 

查職權。  

中華民國運輸事故調查法第 6 條：  

運安會應負責下列運輸事故之調查：  

一、發生於境內之重大運輸事故。 
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摘要報告 

民國 109 年 4 月 10 日交通部臺灣鐵路管理局（以下簡稱臺鐵局）

由屏東縣潮州站開往臺中市后里站第 3198 次電聯車（以下簡稱事故列

車），約 1312 時，行經高雄市屏山巷平交道 K393+780 處撞及半聯結車

後列車出軌，造成 6 名人員受傷。 

1311:32 時大陸環保汽車貨運行半聯結車，使用一輛曳引車與一輛

重型半拖車組成之車輛（以下簡稱事故車輛），1311:38 時平交道警鈴響

起，事故車輛正進入平交道軌道範圍內，準備繼續通過軌道後，90 度

左彎進入平交道以西道路，1311:44 時平交道遮斷機開始放下，1311:49

時平交道西側進口端遮斷器已放平，接近事故車輛左側，1311:53 時平

交道西側出口端放下時，碰觸到事故車輛之半拖車尾端上方，無法放

平，1311:59 時事故車輛駕駛些微後退後，再前進調整車輛位置，1312:06

時事故車輛停止前進，半拖車尾端停留於平交道西正線軌道範圍內。 

1312:14 時，事故列車行車紀錄器畫面首次出現事故車輛車斗尾

端，距平交道約 148 公尺處，第 3198 次司機員立即鳴笛及 1312:17 時，

操作駕駛台司軔閥把手至第 6 段位，當時列車車速約 107 公里/時，

1312:18 時司軔閥把手被操作至緊急緊軔段位。1312:19 時，第 3198 次

車撞及事故車輛車斗左後方。 

事故車輛於 1311:59 時至 1312:19 時期間，駕駛未下車按壓平交道

旁手控緊急告警按鈕，且車輛屬正常運轉，未曾熄火狀況。 

1312:19 時，事故列車撞及事故車輛車斗左後方，1312:32 時，事

故列車於西正線 K393+617 處停止。事故列車編組 ED858（編號 8 車）、

EMA858（編號 7 車）及 EP858（編號 6 車）共計三節車廂發生出軌情

形。 

本次事故係歸因於本案事故車輛駕駛行駛屏山巷平交道時，車輛

轉彎時機較晚、轉彎幅度較小、未完全通過平交道，且未能即時按壓手

控緊急告警按鈕，警示列車運轉人員。本調查報告詳列此與事故可能肇

因有關之因素，以及其他安全因素，包括：主動平交道防護設備、道路
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幾何線型、汽車貨運業自主管理、監理機關對汽車貨運業查核機制、屏

山巷道路設施及大型車行駛動線等。 

本次事故調查期使相關單位引以為鑑，進而避免重蹈覆轍，以提升

未來之鐵道、公路運輸安全，國家運輸安全調查委員會（運安會）針對

大陸環保汽車貨運行、東南水泥股份有限公司、交通部公路總局、交通

部臺鐵局、交通部、高雄市政府提出多項安全改善建議，藉以改正調查

所見之安全缺失。 

依據中華民國運輸事故調查法、重大運輸事故之範圍等相關內容，

運安會為負責本次鐵道事故調查之獨立機關，受邀參與本次調查之機

關（構）包括：交通部臺灣鐵路管理局、交通部鐵道局、交通部公路總

局、高雄市政府、大陸環保汽車貨運行、東南水泥股份有限公司等。 

本事故調查經綜合事實資料及分析結果，調查發現共計 17 項，改

善建議共計 13 項，如下所述。 

壹、 調查發現 

調查報告依據調查期間所蒐集之事實資料以及綜合分析，總結以

下三類之調查發現：「與可能肇因有關之調查發現」、「與風險有關之調

查發現」、「其他調查發現」。 

與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生有

關之重要因素，包括不安全行為、不安全狀況，或與造成本次事故發生

息息相關之安全缺失。 

與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及影響鐵道運輸安全之潛在風險因素，包括可

能間接導致本次事故發生之不安全作為、不安全條件、以及關乎組織與

系統性風險之安全缺失，該等因素本身非事故之肇因，但提升事故發生
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之機率。此外，此類調查發現亦包括與本次事故發生雖無直接關聯，但

基於確保未來鐵道安全之故，所應指出之安全缺失。 

其他調查發現 

此類調查發現係屬具有促進鐵道安全、解決爭議或澄清待決疑慮

之作用者。其中部分調查發現係屬大眾所關切，以作為資料分享、安全

警示、教育及改善鐵道安全目的之用。 

與可能肇因有關之調查發現 

1. 半聯結車駕駛於駛入屏山巷平交道時，因列車即將通過，平交道自

動警報機隨即響起，駕駛選擇往前通過平交道之後 90 度左轉駛離

平交道，惟可能受警報聲響而緊張，造成轉彎時機過晚及轉彎幅度

較小的情況，後因平交道西側入口端遮斷器已放下，駕駛經些微後

退及前進調整後，判斷無法過彎，且平交道西側出口端遮斷器卡在

車斗上，駕駛可能考量損害遮斷器需賠償而煞停，半聯結車部分車

體停留於屏山巷平交道西側軌道範圍內。 

2. 於 1311:38時平交道警報作動至 1312:19時列車撞及半聯結車期間，

半聯結車駕駛未能及時按壓平交道旁之手控緊急告警按鈕，無法藉

由行調無線電告警聲響及道旁第一、二告警燈閃爍提醒列車司機員

平交道上有障礙發生，進行煞車之應變處置。 

3. 1312:17 時列車距屏山巷平交道約 148 公尺處，司機員目視平交道

異常開始緊軔，1312:18 時起列車司機員將司軔閥把手置於緊急緊

軔位置，1312:19 時列車撞及半聯結車後，列車第 8 車車頭停止於

西正線里程，距平交道 163 公尺，第 8、7、6 車共 7 具轉向架出

軌。 

與風險有關之調查發現 

1. 大陸環保汽車貨運行之「安全防衛宣導教材」有鐵路平交道上之車
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輛拋錨或無法移動時，按壓手控緊急告警按鈕之緊急應變作為之內

容。公路總局對該公司之安全考核紀錄，發現該公司未曾辦理行車

安全教育訓練。 

2. 公路總局因大陸環保汽車貨運行所屬其他駕駛酒駕案，而啟動對公

司實地安全考核後，發現公司未依「汽車貨運業汽車路線貨運業汽

車貨櫃貨運業安全考核作業要點規定」每月填寫自主檢查表。 

3. 屏山巷平交道東西側道路為東南水泥廠聯外之單一通道，雖符合大

型車彎道線型設計規範，惟因現有道路幾何條件、倒 S 型線型、鐵

路平交道等因素，造成大型車輛行駛該路段風險較高。 

4. 屏山巷平交道以東道路，屬高雄市政府管理，檢視發現，無分向限

制線、無減速標線設置，及路面邊線、近鐵路平交道標線、網狀線、

鐵路平交道標誌牌等模糊不清；屏山巷平交道以西道路，屬臺鐵局

管理，無任何標誌標線。 

5. 於 1311:44 時平交道自動遮斷桿開始降下，1311:53 時遮斷桿碰觸半

聯結車車斗致未能放置於水平定位，平交道監控設備（CMT）向臺

鐵局電務分駐所內設置之號誌連鎖集中監視設備（CMS）有提供異

常告警訊息，惟臺鐵未賦予接收遮斷桿未放置於水平定位告警訊息

之相關人員，有相應之監控及應變權責。 

6. 屏山巷平交道已建置「平交道障礙物自動偵測系統」，惟臺鐵局尚未

啟用，未能於本次事故發揮功能。 

7. 依目前功能，若平交道遮斷桿未達水平定位時，其告警訊號不會如

同手控緊急告警按鈕功能，可啟動平交道附近的第一、二號告警燈

示警及列車防護無線電警報聲響，預警司機員平交道有異常狀況，

進行煞車處置。 

8. 屏山巷平交道既有錄影監視裝置未具備遠端連線功能，若事故外力

造成主機儲取設備毀損，可能造成影像無法還原之狀況。 

其他調查發現 
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1. 半聯結車上之行車紀錄卡因重複使用，而造成紀錄內容無法判讀。 

2. 半聯結車有煞車來令片厚度不足、輪胎胎紋深度不足、輪數不足及

行車紀錄器紙未每日更換之狀況，顯示大陸環保汽車貨運行未落實

自我管理。 

3. 半聯結車自高雄港行駛至屏山巷前，無證據顯示車輛有操作、煞車、

燃油系統等異常之情形；依據 GPS 紀錄資料，半聯結車於事故當時

未有發生熄火之情形。 

4. 事故前司機員操作列車速度符合規範，司機員未收到平交道告警燈

之告警，於目視平交道被侵入後，立即緊急緊軔之作為符合規範。 

5. 列車司機員受強大撞擊力影響，研判後續已難以執行按壓防護無線

電之作為；車長及站務人員以行調無線電通報及處置，符合列車出

軌緊急應變之規範。 

6. 屏山巷平交道在事故發生前，有關自動警報裝置運作、自動遮斷機

運作、手控緊急告警按鈕發報功能、告警燈顯示及防護無線電主機

功能均為正常，其中自動警報裝置作動時機符合號誌設計邏輯。 

貳、 改善建議 

致大陸環保汽車貨運行 

1. 依公路總局「汽車貨運業汽車路線貨運業汽車貨櫃貨運業安全考核

作業要點」所要求之自主管理項目，落實所屬駕駛填寫出車前檢查

紀錄表，並落實公司執行每月自主檢查表中之各項目，以掌握車輛

狀態並確保行車安全。(TTSB-RSR-21-10-001) 

2. 建議對所屬駕駛，落實行車安全教育訓練，特別是車輛通過平交道

之安全處置作為。(TTSB-RSR-21-10-002) 

致交通部公路總局 

1. 確實督導汽車貨運業落實所屬駕駛填寫出車前檢查紀錄表，並落實

公司執行每月自主檢查表中之各項目。(TTSB-RSR-21-10-003) 
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2. 提高貨運業安全管理自主檢查表之行車安全教育訓練辦理頻率，並

督導業者確實執行。(TTSB-RSR-21-10-004) 

致東南水泥股份有限公司 

1. 重新檢視屏山巷平交道以西道路之標誌標線完整性，以作為道路行

車動線之依循。(TTSB-RSR-21-10-005) 

2. 增加屏山巷平交道以西道路之大型車輛轉彎寬容值，以增進平交道

及道路之行車安全。(TTSB-RSR-21-10-006) 

致交通部臺灣鐵路管理局 

1. 加速完成第三種平交道以上之主動異物偵測及告警系統，或增加平

交道自動遮斷桿未放置水平定位時，能自動啟動平交道告警燈及列

車防護無線電警報之功能。(TTSB-RSR-21-10-007) 

2. 增訂接收平交道監控設備異常告警之人員監控標準作業程序及緊急

事件應變作業規定。(TTSB-RSR-21-10-008) 

3. 強化現行平交道錄影監視裝置，應具備遠端連線功能，以即時掌握

平交道狀況。(TTSB-RSR-21-10-009) 

4. 協調東南水泥公司辦理屏山巷平交道以西道路之符合「道路交通標

誌標線號誌設置規則」標誌標線設置，以作為道路行車動線之依循

及增加屏山巷平交道以西道路之大型車輛轉彎寬容值。(TTSB-RSR-

21-10-010) 

致交通部 

1. 督導所屬檢討屏山巷平交道以西道路之幾何線型、進出東南水泥公

司之行車動線，以增進平交道及道路之行車安全。(TTSB-RSR-21-

10-011) 

2. 修訂公路法及汽車運輸業管理規則等相關法規，強化公路監理機關

查核汽車貨運業自主安全管考作業之公權力。(TTSB-RSR-21-10-

012) 
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致高雄市政府 

1. 重新檢視屏山巷平交道以東道路之標誌標線完整性，以作為道路用

路人行車動線之依循。(TTSB-RSR-21-10-013) 
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第 1 章 事實資料 

1.1 事故經過 

民國 109 年 4 月 10 日交通部臺灣鐵路管理局（以下簡稱臺鐵局）

由屏東縣潮州站開往臺中市后里站第 3198 次電聯車（以下簡稱事故

列車），約 1312 時，行經高雄市屏山巷平交道 K393+780 處撞及半聯

結車後列車出軌，造成 6 名人員受傷。 

事故列車使用臺鐵局電聯車（Electric Multiple Unit, 以下簡稱

EMU）800 型編組，編組車號 857+858，共 8 節。當日於 1310 時準

點由高雄市新左營站發車，目的地為臺中市后里站。 

依據平交道監視畫面顯示，1311:321時一隸屬大陸環保汽車貨運

行半聯結車，使用一輛曳引車與一輛重型半拖車組成之車輛（以下簡

稱事故車輛），由高雄市高楠公路之巷道（平交道以東）進入屏山巷

平交道（鐵路里程 K393+780），1311:38 時平交道警鈴響起，事故車

輛正進入平交道軌道範圍內，準備繼續通過軌道後，90 度左彎進入平

交道以西道路，1311:44 時平交道遮斷機開始放下，1311:49 時平交道

西側進口端遮斷機已放平，接近事故車輛左側，1311:53 時平交道西

側出口端遮斷機放下時，碰觸到事故車輛之半拖車尾端上方，無法放

平，1311:59 時事故車輛駕駛些微後退後，再前進調整車輛位置，

1312:06 時事故車輛停止前進，半拖車尾端停留於平交道西正線軌道

範圍內。 

1312:14 時，事故列車行車紀錄器畫面首次出現事故車輛車斗尾

端，距平交道約 148 公尺處，第 3198 次司機員立即鳴笛及 1312:17

時，操作駕駛台司軔閥把手至第 6 段位，當時列車車速約 107 公里/

時，1312:18 時司軔閥把手被操作至緊急緊軔段位。1312:19 時，第

                                           

1 本報告所列時間除非另行註明，均為國家標準時間。 
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3198 次車撞及事故車輛車斗左後方。 

事故車輛於 1311:59 時至 1312:19 時期間，駕駛未下車按壓平交

道旁手控緊急告警按鈕，且車輛屬正常運轉，未曾熄火；東南水泥門

口保全人員因無法確認半拖車尾端是否停留於平交道軌道範圍內，於

事故列車撞及事故車輛前，試圖前往事故車輛右側了解，並適時協助

按壓告警按鈕及抬高遮斷器。 

1312:32 時，事故列車於西正線 K393+617 處停止。依事故現場

調查，事故列車編組 ED858（編號 8 車）、EMA858（編號 7 車）及

EP858（編號 6 車）共計三節車廂發生出軌情形（如圖 1.1-1），列車

內包括司機員、乘客等 5 名人員，另東南水泥股份有限公司高雄廠

（以下簡稱東南水泥）警衛室 1 名保全人員，計 6 人受傷。有關事故

列車、車輛位置及平交道現場如圖 1.1-2。 

圖 1.1-1 列車出軌情形 
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圖 1.1-2 事故列車、車輛位置及平交道位置圖 

1.2 車輛損害 

1.2.1 列車 

本次事故造成 EMU857+858 編組行車方向第一節（ED858，編號

8 車）、第二節（EMA858，編號 7 車）及第三節（EP858，編號 6 車）

共計三節車廂發生出軌情形（如圖 1.2-1），以下針對事故列車受損部

分進一步說明。 
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圖 1.2-1 事故列車出軌位置示意圖 

編號 8 車為與事故車輛直接發生碰撞的車廂，列車行進方向之前

轉向架向左側出軌，後轉向架向右側出軌，車身向左側傾斜，駕駛室

車窗碎裂且室內空間嚴重凹陷變形。檢視駕駛室環境，其電門把手放

置於 OFF 位，主控制器鑰匙已拔除，司軔閥置放置於運轉 V 位，司

機員列車自動防護系統（Automatic Train Protection, 以下簡稱 ATP）

隨身碟已拔除，駕駛室右後方 ATP 紀錄單元（Recording Unit, 以下

簡稱 RU）無損，駕駛室左前方列車控制監視系統（Train Control and 

Monitor System, 以下簡稱 TCMS）單元箱體變形。 

編號 8 車之車身部分除車頭鈑金、左側第一扇車門附近鈑金嚴重

變形外，其餘車身未有重大損害，列車排障器有變形，車下部分設備

與石碴接觸磨損，車廂後端風擋有因擠壓發生變形及自動連結器損毀，

往新左營

西正線

105限速標
電桿(撞損)
編號393/30

電桿(完整)
編號393/32

K393+617 K393+678

南北

往楠梓

8車 ED858 7車 EMA858 6車 EP858
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損害情形如圖 1.2-2、圖 1.2-3。 

圖 1.2-2 編號 8 車損害情形-1 

圖 1.2-3 編號 8 車損害情形-2 

編號 7 車之前轉向架向左側出軌，後轉向架向右側出軌，車身些

微向右側傾斜，左後方車身及左側第三扇車門受撞擊嚴重凹陷變形，

造成客室內旅客座椅、車窗、天花板及地板受損。 



 

 6 

該車車下設備因受出軌影響，軔機電子控制單元（Braking 

Electronic Control Unit, 以下簡稱 BECU）箱體嚴重變形，其餘車下設

備箱體亦有變形情況，部分設備與石碴接觸磨損，車廂後端風擋及半

永久式連結器因擠壓變形受損，車廂損害情形如圖 1.2-4、圖 1.2-5。 

圖 1.2-4 編號 7 車損害情形-1 

圖 1.2-5 編號 7 車損害情形-2 
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編號 6 車之前轉向架向右側出軌，而後轉向架未出軌，車身些微

向左側傾斜，車身除車頂鈑金有些微破損外，其餘外觀及車廂內部無

重大損壞。本車為電力車，車頂之集電弓損壞，其餘車下設備無重大

損壞，車廂前端風擋及半永久式連結器因擠壓變形受損，另因當日事

故搶修需要，車廂後端連結電纜有人為切斷情形，車輛損害情形如圖

1.2-6、圖 1.2-7。 

圖 1.2-6 編號 6 車損害情形-1 

圖 1.2-7 編號 6 車損害情形-2 
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1.2.2 半聯結車 

本會調查人員分別於事故發生當天與民國 109 年 4 月 16 日於事

故現場及臺鐵局高雄電務段左營號誌分駐所檢測事故車輛之狀況，本

案事故相關車輛之損壞情形說明如後。 

事故當時，列車撞及事故車輛左後方，造成半拖車與曳引車接頭

斷裂分離，半拖車撞及平交道閘門北側，曳引車第五輪耐磨板脫離、

右後車尾燈座斷裂及右前引擎蓋脫離，半拖車第五輪連結銷斷裂、貨

車廂變形及貨廂覆蓋防塵網桿斷裂，相關車輛損害狀況如圖 1.2-8 所

示。 
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圖 1.2-8 曳引車及半拖車損害情形 

1.3 其他損害 

事故當日除調查小組赴現場勘查設備損害情形外，另依據臺鐵局

提供之設備損害清單，依工務設備、電力設備、電務設備等類別彙整

之資料如下： 

工務受損情形 

屏山巷平交道屬於臺鐵縱貫線，位置介於高雄市楠梓站及新左營

站間，平交道中心里程為 K393+780，北上車行方向軌道曲率半徑為

1210 公尺，南下車行方向曲率半徑 1,205 公尺，超高為 85 公厘。 
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事故現場發現北上車行方向里程 K393+775右側鋼軌內緣表面有

金屬片狀剝離，里程 K393+678 至 K393+780 範圍內發現部分鋼軌磨

痕、扣件斷裂及軌枕損傷等情形產生，如圖 1.3-1、圖 1.3-2 所示。 

圖 1.3-1 軌道受損情形說明-1 

圖 1.3-2 軌道受損情形說明-2 
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餘損害情形包括：PC 枕 250 根、軌枕橡膠墊 500 片、尼龍絕緣

座 1,000 片、石碴 60 立方，及部分標誌、護欄、油漆等需修補更新。 

電力設備損害 

限高門型架 1 組、門型架基礎 1 座、電力桿 1 根、電力桿基礎座

1 組、單懸臂 1 組、電車線吊掛線 3 條、架空地線 2 條（計 300 公

尺）、跳線 1 條。 

號誌設備損害 

遮斷機 1 座、遮斷桿 3 支(每支 6 節)、平交道攝影機 3 支。 

1.4 天氣資料 

經據交通部中央氣象局高雄市楠梓測站資料，事故發生當時天氣

無雨，氣溫約 25.7 度。 

1.5 事故現場資料 

1.5.1 道路資料 

屏山巷為東南水泥連接省道台 1 線高楠公路之道路，主要作為廠

區貨物運輸及進出之用。民國 91 年以前穿越高楠公路與八德二路連

接，為直通道路，詳圖 1.5-1 所示。 

後因台灣高速鐵路股份有限公司（以下簡稱台灣高鐵公司）左營

基地興建，經交通部鐵道局(前為高鐵局改制，以下簡稱鐵道局)及地

方政府與東南水泥協商改道，改道工程由台灣高鐵公司辦理。 
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新闢之屏山巷道路設計寬度 8.8 公尺，轉彎加寬最大寬度 11.7 公

尺；屏山巷平交道位於鐵路縱貫線里程 K393+780 處，寬度為 9.1 公

尺。其規劃係將原來直通道路改為出東南水泥大門並穿越平交道後左

轉，往北延伸連接高楠公路之巷道，東南水泥之貨物運送路徑則由約

90 度轉彎，變更為反 S 形轉彎道路，詳圖 1.5-2 所示。 

圖 1.5-1 高鐵左營基地興建前屏山巷道路示意圖 



 

 13 

圖 1.5-2 屏山巷設計圖 

 道路交通工程設施配置 

道路交通工程之標誌、標線、號誌，係提供車輛駕駛人有關道路

路況之警告、禁制及指示資訊，亦是促進交通安全之主要設施，經勘

查事故現場屏山巷各處設施分別說明如後： 

屏山巷與高楠公路交叉路口 

檢視台灣高鐵公司之設計圖說，其規劃設計之交通工程項目略

以：枕木紋人行穿越道線、停止線、分向限制線、路邊緣線等標線及

水溝蓋版凸緣、凸緣石等設施，詳圖 1.5-3。 

道路交通標誌標線號誌設置規則第 183 條規定略以：「路面邊線，

用以指示路肩或外側邊緣之界線…線寬 15 公分…劃設禁止停車線…

得免設之」。經現場勘查、量測發現，除路面邊線外，其餘標線皆已

滅失，且路面邊線寬度為 10 公分，屏山巷與高楠公路交叉路口現況

詳圖 1.5-4。 
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圖 1.5-3 屏山巷與高楠公路交叉路口設計圖 

圖 1.5-4 屏山巷與高楠公路交叉路口現況 

屏山巷路段（平交道以東） 

屏山巷路段之交通工程配置，台灣高鐵設計圖說有分向限制線、

減速標線、路面邊線、近障礙物標線、「停」標字、輔 2 標誌、凸面

反射鏡及近平交道標誌、標線等設施，詳圖 1.5-5 所示。 
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惟現場勘查未發現分向限制線、減速標線、「停」標字之痕跡，

另路面邊線、近障礙物線、近鐵路平交道標線、網狀線等標線皆已模

糊不清，路面邊線寬度為 10 公分；部分輔 2 標誌已脫落損毀，鐵路

平交道標誌模糊不清且被雜草包覆，詳圖 1.5-6。 

圖 1.5-5 屏山巷路段與平交道交叉路口設計圖 

 

  

輔 2 標誌脫落損毀 無近鐵路平交道標線、分向限制線 
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圖 1.5-6 屏山巷平交道以東路段及平交道現況照片 

  

有柵門鐵路平交道標誌被雜草包覆 未發現「慢」標字及減速標線 

  

有柵門鐵路平交道標誌模糊不清 未發現近障礙物線 

  

路燈桿設置平交道凹凸不平之標語 未發現「停」標字 

  

鐵路平交道標誌「遵 34」模糊不清 網狀線模糊不清 
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屏山巷路段（平交道以西） 

依據臺鐵局、高雄市政府及東南水泥所提供資料，屏山巷平交道

以西之道路由東南水泥負責維護管理，經現場勘查，該道路無交通工

程設施，詳圖 1.5-7 所示。 

圖 1.5-7 屏山巷平交道以西路段現況照片 

 道路幾何設計 

轉彎半徑 

屏山巷與平交道交叉之道路，呈現倒 S 形路型，平交道以東由台

灣高鐵設計施工，平交道路口停止線前之最小轉彎半徑，右側2設計

值 R=12.5 公尺、道路中心設計值 R=14.5 公尺、左側設計值 R=17 公

尺，道路橫向坡度 2.0%，現場狀況與設計圖相符。平交道以西，為東

南水泥運輸車輛通行道路，無轉彎半徑設計資料，經測量現場道路狀

況，推估右側測量值 R=14.07 公尺、道路中心量測值 R=9.5 公尺、左

側測量值 R=3.9 公尺 

依據市區道路及附屬工程設計規範前言：「本規範係依據市區道

路及附屬工程設計標準第 29 條所訂定，旨在規定基本之市區道路設

計原則與最低要求，……」，以及第二篇道路工程設計第一章「設計

車種與轉向軌跡」之市區道路線設計車種表規定，本案事故車輛為大

型半聯結車（WB-15） ，詳表 1.5-1。 

                                           

2 以事故車輛行駛動線方向說明。 
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大型半聯結車（WB-15）之轉彎半徑，其最小轉向軌跡如圖 1.5-

8 所示，最小轉彎半徑為 14 公尺。 

表 1.5-1 市區道路線設計車種表 

圖 1.5-8 大型半聯結車(WB-15)最小轉向軌跡 
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道路坡度 

事故發生時，平交道範圍之定義依據交通部民國 79 年 8 月 3 日

交路字第 022837 號函3，說明略以：「劃設有鐵路平交道停止線者，以

該標線界定其範圍；未劃設停止線之鐵路平交道者，以設鐵路平交道

標誌之地點界定其範圍，停止線及鐵路平交道標誌均未設置者以距離

近端之鐵路外側軌條3公尺範圍界定之。」故平交道東側以停止線外、

西側以平交道標誌外始為一般道路範圍。 

依據民國 108 年 9 月交通部頒布之「公路路線設計規範」4.5.3 平

交道路段之縱坡度小節略以：「距平交道外緣 30 公尺以內，縱坡度不

得大於 2.5%；平交道範圍內之縱坡度得配和軌道頂之高程調整之。」 

經檢視台灣高鐵提供之屏山巷平交道設計圖（附錄 6），由平交道

以東之停止線至轉彎處，初始設計坡度為 0.285%至 0.483%，惟於民

國 101 年 1 月 17 日由高雄市仁武區公所竣工之「全區道路改善工程」

已進行路面路重鋪，依據該工程案之設計圖內數據計算得知，與上述

同範圍內之道路坡度（以道路中心計算）已調整為 0.18%至-1.03%。 

另平交道西側均無相關工程圖說，故由調查小組現場量測平交道

標誌外緣 30 公尺之道路坡度約為-1.13%。 

平交道內坡度 

屏山巷平交道範圍內之鐵路軌道線型為鐵道轉彎之平曲線，配對

之外側軌道頂有 85 公厘之超高設計，故穿越軌道之路面線型在平交

道處為凸型豎曲線，如圖 1.5-9；經本會進行平交道範圍內之縱坡度

量測，東側平交道之平均縱坡度為 5.6%至-9.0%間，西側平交道之平

                                           

3 自民國 109 年 9 月 1 日該函已停止適用，另頒布交路字第 10950105311 號函，將平交道範圍

修正為：有設置遮斷器之鐵路平交道者，以遮斷器界定其範圍；未設置遮斷器之鐵路平交道
者，以停止線及其延伸界定其範圍。 
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均縱坡度為-5.8%至-6.1%間，量測位置詳圖 1.5-10、圖 1.5-11。 

圖 1.5-9 屏山巷平交道豎曲線示意圖 

圖 1.5-10 平交道東側坡度示意圖 
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圖 1.5-11 平交道西側坡度示意圖 

 歷年事故資料 

於民國 93 年至民國 109 年 4 月間，共發生過 2 次車輛於屏山巷

平交道肇事之案件，其一於民國 99 年 1 月 12 日，一輛曳引車聯結載

有機械車輛之低底盤半拖車卡於平交道上，本案未有人員傷亡；其二

即為本案半聯結車遭受臺鐵第 3198 次電聯車撞擊事故。 

 東南水泥廠區動線 

    事故車輛當日欲由東南水泥廠區圍牆外之道路繞行至廠區後方

過磅並傾倒水泥原物料，自廠區大門口至該路線終點之距離約 1 公

里，行車路線詳圖 1.5-12。 

調查小組勘查廠區內可供車輛行駛至倒料區之路線共有 2 條，經

量測後，路線 1 距離約 135 公尺，道路最寬處約 8.1 公尺，最窄處約

5.2 公尺，高程差約 4.5 公尺；路線 2 距離約 200 公尺，道路最寬處

約 7 公尺，最窄處為 3.3 公尺，高程差約 3.5 公尺。 
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依據東南水泥主管訪談紀錄，如行車動線調整為通過平交道後直

行至廠區內再行駛至後方倒料區，因廠區內部分道路為國有土地，又

廠區內 2 條路線為陡坡，實難以於廠區內改道。 

    圖 1.5-12 東南水泥廠之行車動線 

1.5.2 平交道資料 

本次事故地點屏山巷平交道4，編號為 272（鐵路里程K393+780），

屬第三種甲平交道，具備手動告警裝置，平交道寬 9.1 公尺、道路寬

8.0 公尺，平交道限高 4.2 公尺，並具錄影監視設備。 

現場檢視：該平交道未派看柵工駐守，於公路路口兩側均裝設有

自動警報機，並依入、出口側設置計 4 支自動遮斷器。 

                                           

4  臺鐵局提供之「平交道名稱、里程、種別數量統計表」 
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屏山巷平交道位於鐵路里程 K393+780 處，自動警報機上行啟動

點位於 K394+950 處，距平交道 1,171 公尺，自動警報機下行啟動點

位於 K392+408 處，距平交道 1,371 公尺（如圖 1.5-13）。 

圖 1.5-13 屏山巷平交道自動警報機啟動點示意圖 

屏山巷平交道設置手動緊急告警裝置，分別為「手控緊急告警按

鈕」及「告警燈」兩種設備，其架構如圖 1.5-14。屏山巷平交道手控

緊急告警按鈕設於平交道公路側兩端入口處，當人車因故卡於平交道

時，可按壓此鈕經由告警燈發送防護無線電訊號，啟動接近列車之無

線電主機防護警報聲響提醒列車司機，如圖 1.5-15，並啟動設於平交

道鐵路側兩端，每端各線均設置兩處面向列車方向的告警燈，屏山巷

平交道南端之第一號告警燈位於 K394+180 處（距平交道 400 公尺），

第二號告警燈位於 K394+580 處（距平交道 800 公尺），告警燈接收

到防護無線電發報訊號後，將以逆時針旋轉紅色燈號，提醒司機員注

394-1WU2T 394-1WU1T 394-2WD1T 394-2WD2T 394-2WD3T 395-1WD1T 395-1WD2T
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意平交道狀況。 

圖 1.5-14 手動緊急告警設備圖示 

圖 1.5-15 屏山巷平交道手控緊急告警按鈕（東南水泥側） 

臺鐵局針對平交道設施、防護設備及告警設備設有「平交道防護

裝置巡檢記錄卡」、「平交道防護裝置保養記錄卡」及「平交道障礙物

自動偵測及自動告警裝置保養記錄表」，距事故最近一次巡檢及保養

發報
按壓

障礙

第一號告警燈距平交道
200~500公尺

第二號告警燈距平交道
800公尺

第一號告警燈距平交道
200~500公尺

第二號告警燈距平交道
800公尺

接收到發報訊號
告警燈將以逆時
針方向轉動
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日期為 109 年 4 月 7 日，相關欄位註記為「良」，記錄卡之內容如附

錄 2、附錄 3 及附錄 4。 

屏山巷平交道另設有平交道錄影監視裝置、平交道集中監視裝置

（CMT）及尚在建置期間內的「平交道障礙物自動偵測系統」等相關

設備（如圖 1.5-16）。 

圖 1.5-16 屏山巷平交道相關設備配置 

「平交道錄影監視裝置」，其主機設於道旁設備箱內、限高門上

共計有 14 支監視器鏡頭、另平交道防護無線天線上有 1 支監視器鏡

頭。該平交道另設有 CMT，設在道旁設備箱內監視各監視點的運作

情形，相關設備如圖 1.5-17 所示。 
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圖 1.5-17 屏山巷平交道錄影監視裝置與集中監視裝置 

屏山巷平交道道旁電器箱內設備，監視器主機及鏡頭分屬兩間不

同廠商，且未具備遠端連線功能，影像畫面無法在號誌分駐所或臺北

號誌總機集中監看，需要人工至現場電器進行相關存取作業。依臺鐵

局後續提供事故當日全部監視畫面，僅有 10 支監視器影像，與現場

實際鏡頭數量有落差。 

另屏山巷平交道建置年代久遠（80 年代），無 CMT 設備相關設

計文件。檢視號誌分駐所內設有號誌連鎖集中監視設備（CMS），可

以接收各監視點回傳之訊號，如此次事故，平交道遮斷桿未放至定位

之異常，平交道端透過實體線路發送訊號至 CMS，CMS 會發出告警，

可供分駐所值班人員瞭解平交道設備情況（如圖 1.5-18）。 
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圖 1.5-18 號誌連鎖集中監視設備 

此外，該平交道尚有在建置期間內的「平交道障礙物自動偵測系

統」，該系統是以雷達感測器對平交道實施障礙物偵測，並具備有附

設熱像儀之攝影機，因本項系統仍在建置期間尚未驗收啟用，調查小

組僅擷取該影像畫面做為影像輔助判讀使用，對於系統運作及細項設

備不做進一步分析。  

另為了解屏山巷平交道初始設計的設備內容，調查小組向各單位

調閱該平交道原始設計圖資，經臺鐵局回復稱「屏山巷平交道係因鐵

道局南工處軌道隊辦理新左營車站興建工程因應軌道線型調整設計

規畫施作移設」該局無相關資料；另鐵道局回復稱「本局南部工程處

所辦理臺鐵新左營站新建工程相關圖說，施工範圍為鐵路里程

K394+920至K398+250止，惟屏山巷平交道位於鐵路里程K393+780，

非屬車站新建工程範圍」該局亦無相關圖說資料；故調查小組未取得

事故屏山巷平交道原始相關圖資。 

1.5.3 平交道相關規範 

平交道種類及設置 

平交道之定義依據交通部統計名詞解釋稱為「鐵路與公路交叉路

段為維護列車安全通過而設置之設備」，平交道設置之法源是依據鐵

路法第 14 條：「鐵路與道路相交處，應視通過交通量之多寡，設置立
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體交叉或平交道」。 

交通部頒訂「鐵路立體交叉及平交道防護設施設置標準與費用分

擔規則5」第 14 條：「第三種鐵路平交道：設自動警報裝置及自動遮

斷器，不派看柵工駐守，但軌距未達 1、067 公尺者得免設遮斷器，

必要時得臨時派工防護。」 

 臺鐵「號誌裝置養護檢查作業程序」第 280 條規定：「平交道自

動警報機，在列車到達平交道前，應有 20 秒以上之警告時間，裝有

自動遮斷機之平交道，其警報時間，不得少於 30 秒，列車未通過平 

交道前，警告不得停止，遮斷機不得開放。」；另於第 283 條第 1 款

規定：「自動遮斷機，應依下列規定調整：1、入口方遮斷機之降下動

作，應在警報動作開始後 6 秒至 8 秒後啟動。」。 

臺鐵局平交道防護設施 

臺鐵局訂有「交通部臺灣鐵路管理局平交道防護設施須知6」，其

中與本案平交道有關的設備為平交道緊急告警系統，緊急告警系統可

再區分為自動告警及手動告警等兩種類型。第 16 條：「設有障礙物自

動偵測裝置及緊急手控告警按鈕及告警燈者，稱自動緊急告警裝置；

僅設平交道手控緊急告警按鈕及告警燈者，稱手動緊急告警裝置」。 

1.6 人員傷害 

事故列車約搭載乘客 1007人及 2 名臺鐵局人員，分別為司機員與

車長；半聯結車計搭載駕駛 1 人。本事故造成列車司機員重傷、4 名

列車乘客輕傷8及 1 名東南水泥保全人員輕傷，傷亡統計表詳表 1.6-

                                           

5 85 年 6 月 15 日交通部（85）交路發字第 8522 號令修正。 

6 102 年 2 月 7 日鐵運轉字第 1020003693 號函修正。 
7 本事故臺鐵無法提供乘客確切人數，故調查小組採用列車長評估之人數約 100 人。 
8 本事故臺鐵無法提供乘客座位表，故調查小組無法製作傷者之車廂座位分布圖。 
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1，傷勢情況詳 1.13 節。 

表 1.6-1 傷亡統計表 

傷亡情況 司機員 車長 乘客 半聯結車駕駛 保全人員 總計 

死亡 0 0 0 0 0 0 

重傷 1 0 0 0 0 1 

輕傷 0 0 4 0 1 5 

無傷 0 1 97 1 0 100 

總計 1 1 100 1 1 104 

1.7 人員資料 

1.7.1 經歷、訓練及考核 

 司機員 

該員於民國 100 年底進入臺鐵局，101 年接受訓練，102 年開始

開車，該員具柴電機車、電力機車、電聯車、柴油客車及推拉式電車

乘務駕駛資格，事故 EMU800 電聯車型，引進開始營運後，該員即開

始接觸行駛。 

該員於 108 年至 109 年 3 月接受高雄機務段 ATP 行車紀錄考核，

結果為優良。 

 車長 

該員於民國 101 年通過鐵路特考進入臺鐵局，曾任站務佐理，自

107 年 6 月 1 日起擔任高雄運務段車長，具自強號、莒光號、區間車、

普快車、貨物列車等各型列車值乘經驗。 

該員於 108 年 1 月、3 月、6 月、9 月及 12 月接受為期 3 天之車

長在職及勤前教育訓練，也皆有簽到紀錄，但未有測試成績。有關在

職及勤前教育訓練相關本次事故之摘要如表 1.7-1。 

該員於 108 年 1 月至 109 年 4 月 2 日在職訓練線上測驗均合格。
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另於 108 年 1 月至 109 年 3 月 20 日曾接受 1 小時行車事故死傷案件

處理程序教育訓練。 

表 1.7-1 車長在職及勤前教育訓練項目摘要 

施訓日期 宣導事項 訓練內容 

108 年 1 月 7~9 日 
值乘列車於到站停車後發現列車

未完全停靠月台時之處理方式 
無相關 

108 年 3 月 7~9 日 無資料 - 

108 年 6 月 3~5 日 
列車運轉中接獲車軸過熱現象之

通案應變標準作業程序 
無相關 

108 年 9 月 1~3 日 勞工安全衛生管理宣導法令宣導 無相關 

108 年 12 月 2~4 日 無資料 - 

 

 半聯結車駕駛 

該員持有公路總局核發之汽車駕駛執照如表 1.7-2，監理系統內

共計有 12 次汽機車違規紀錄。依據訪談紀錄，該員自民國 84 年開始

從事駕駛工作至今約有 25 年經驗，駕駛車型多為半聯結車（曳引車

連接半拖車），主要從事碼頭貨運之運送。 

事故前 1 個多月至大陸環保汽車貨運行任職，4 月 8 日行駛 3 趟

相同路線，4 月 10 日上午行駛 1 趟相同路線。 

表 1.7-2 事故車輛駕駛汽車駕照種類 

駕照類別 發照日期 駕照類別 發照日期 

普通小型車 79.04.02 普通大貨車 無 

普通大客車 無 普通聯結車 無 

職業小型車 80.01.15 職業大貨車 81.09.14 

職業大客車 無 職業聯結車 84.10.12 
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1.7.2 生心理及酒精藥物檢測 

 司機員 

該員於出勤前，由臺鐵機務段運轉值班人員對該員進行酒測，酒

測值為 0.00 mg/L。事故後，因傷無法接受警方吹氣式酒測，而是經

由醫院抽血檢測，酒測值為 0 mg/dl。 

 半聯結車駕駛 

該員於事故當日 15:20 在臺鐵新左營站一樓接受鐵路警察局高雄

分局員警實施呼氣酒濃度測驗，施測結果濃度為 0 mg/L。 

1.7.3 事故前 72 小時活動 

 司機員 

本次事故發生於民國 109 年 4 月 10 日，本案司機員於事故前

之活動，主要整理自 4 月 7 日起之上班期間相關活動，如表 1.7-3。 

表 1.7-3 司機員事故前 72 小時活動 

日期 活動內容 

4 月 7 日 

例假日 

約 0630 時起床，外出晨跑約 1 小時。 

約 1030 時外出買蔬果，約 1~1.5 小時。 

約 1200 時料理午餐並用餐，約 2 小時。 

約 1400 時午休及上網休閒娛樂，約 4 小時。 

約 1800 時料理晚餐並用餐，約 2 小時。 

約 2130 時就寢。 

4 月 8 日 

約 0730 時起床，睡眠品質良好。 

約 0900 時出門上班。 

約 1030 時抵達公司並做例行性上班報到程序。 

約 1800 時下班並於公司備勤宿舍寄宿。 

約 1800 時於備勤宿舍內用餐及上網休閒娛樂。 

約 2200 時就寢。 
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4 月 9 日 

執行駕駛勤務 

約 0350 時起床，睡眠品質良好，盥洗後上班。 

約 0435 時開車至嘉義。 

約 0530 時駕駛室內用餐(非運轉中) 

約 0915 時抵嘉義下班。 

約 0930 時於嘉義備勤宿舍小睡，約 2 小時。 

約 1150 時嘉義上班，開車回潮州。 

約 1230 時於月台候車時用餐。 

約 1600 時抵潮州。 

約 1630 時搭車回住所，約 1.5 小時。 

約 1800 時晚餐、家事及上網休閒娛樂約 4 小

時。 

約 2200 時就寢。 

4 月 10 日 

執行駕駛勤務 

約 0700 時起床，睡眠品質良好，盥洗、簡易家        

事。 

約 0800 時用餐。 

約 0900 時出門搭車上班。 

約 1030 時抵達公司，並做例行性上班報到。 

約 1159 時屏東潮州發車，目的地台中后里。 

約 1312 時於屏山巷平交道發生事故。 

本案司機於訪談及疲勞問卷時表示，平日(無駕駛勤務)之睡眠時

段為:2200~0600，個人所需之睡眠時間為 6~8 小時，沒有睡眠方面之

問題，也不會使用藥物助眠。事故當日(4 月 10 日)司機員約 0700 起

床，睡眠品質良好，事故時自評精神狀況不錯，還算正常，足以應付

任務。 

 半聯結車駕駛 

本次事故發生於民國 109 年 4 月 10 日，本案司機於事故前之

活動，主要整理自 4 月 7 日起之上班期間相關活動，如表 1.7-4。 

表 1.7-4 半聯結車駕駛事故前 72 小時活動 

日期 活動內容 
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4 月 7 日 

0530 時起床。 

0700 時到公司。 

0718 時出車。 

0758 時到碼頭，休息約 1 小時。 

0900 時工作、裝貨。 

1100 時休息，約 2.5 小時。 

1330 時工作、裝貨約 3 小時。 

1700 時休息、吃飯，約 1.5 小時。 

1830 時加班，約 4 小時。 

2035 時下班，將車開回車場。 

2200 時回自宅房間睡覺，躺下不久便睡著。 

4 月 8 日 

0530 時起床。 

0700 時到車場。 

0756 時出車到碼頭。 

0944 時休息約 0.5 小時。 

1010 時繼續工作，約 1.5 小時。 

1145 時休息，吃午飯約 1.5 小時。 

1309 時工作，約 1.5 小時。 

1432 時休息，約 1.7 小時。 

1614 時工作，約 2 小時。 

1822 時休息，吃飯及加班，約 2.5 小時。 

2200 時就寢。 

4 月 9 日 

0537 時到車場。 

0700 時開始工作，約 1.5 小時。 

0828 時休息約 20 分鐘。 

0848 時工作約 2.5 小時。 

1200 時休息，約 1.5 小時。 

1330 時工作，約 4.5 小時。 

1757 時結束工作回公司。 

2200 時就寢。 

4 月 10 日 

  上午加油後，約 7 點多抵達高雄港 55 號散裝

碼頭，排隊裝載水泥原料，裝載完成後運送至客

戶東南水泥公司，沒注意幾點離開高雄港，行車

路線自高雄港58號碼頭經中山高、鼎金交流道、

民族路抵達東南水泥，由東南水泥後門進入。事

故發生前，當日已經完成一趟載運作業。 

  第二趟作業約於1309時，通過屏山巷平交道，
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欲往東南水泥廠時與火車發生事故。 

本案司機於訪談及疲勞問卷時表示，平日早上約 6 點出門工作，

約 5 至 6 點下班，每日生活正常，一般睡眠時間為 2100 至 0500，個

人所需之睡眠時間為 7~8小時，睡眠品質很好，沒有睡眠方面之問題，

也不會使用藥物助眠，認為開車需要耗費精神，所以睡眠必須充足。

此外，4 月 7 日至 9 日，除了上下班及休息外，沒任何私人活動。事

故時自評精神狀況雖非最佳，仍相當良好，對外界刺激能迅速反應。 

1.8 車輛資料 

1.8.1 列車 

 列車基本資料 

本次事故列車屬臺鐵局電聯車組編號 EMU800 型，係由臺灣車

輛股份有限公司與日本車輛製造株式會社製造。該型列車每編組計 8

節車廂，由兩單元車組所組成，每單元車組中可區分為駕駛拖車、馬

達車 A、電力車及馬達車 B。 

事故列車編組是由 EMU857 單元與 EMU858 單元所組成，車廂

編號自列車運行方向北端駕駛拖車起至南端駕駛拖車止，依序為：

ED858+EMA858+EP858+EMB858+EMB857+EP857+EMA857+ED857，

如圖 1.8-1。 
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圖 1.8-1  事故列車車廂編號 

依據「EMU800 運轉手冊第 1 章.概述 Ver.3」之列車技術資料，

該型列車行駛於軌距 1,067 公厘之軌道，列車設計最高車速為 140 公

里/時，旅客定員數為 1,262 人（含座位定員 352 人），各車廂間以半

固定式連結器相互連結，其餘規格如表 1.8-1 所示。 

表 1.8-1  EMU800 列車基本諸元 

 駕駛拖車 ED 馬達車 EMA 電力車 EP 馬達車 EMB 

重量 39.59噸 39.47噸 41.14噸 39.79噸 

車體長 21,250mm 19,600mm 

車體最大寬 2,890mm 

車頂高度 3,989.5mm 

常用減速度 4.32km/h/s 

緊急緊軔減速度 4.68 km/h/s 

車體構造 不銹鋼焊接結構 

軔機裝置 盤式單元軔機 踏面式單元軔機 盤式單元軔機 踏面式單元軔機 

主牽引馬達 - 
四極鼠籠式三相

感應馬達 
- 

四極鼠籠式三相

感應馬達 

主風泵 螺旋式風泵 - 

靜式變流器 - PWM IGBT 整流 - PWM IGBT 整流

駕駛拖車 馬達車A 電力車 馬達車B

一單元

8車 ED858 7車 EMA858 6車 EP858 5車 EMB858

駕駛拖車馬達車A電力車馬達車B

一單元

1車 ED8572車 EMA8573車 EP8574車 EMB857

列車運行方向
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器 器 

集電弓 - 單臂式 - 

供電方式 架空電車線，AC26.125kV 

最小曲線半徑 正線上 300m，側線 100m 

 定期維修相關資料 

調閱 EMU857+858 列車歷史維修紀錄，最近一次第一級檢修日

期為 109 年 4 月 9 日，於嘉義機務段辦理，依據「交通部臺灣鐵路管

理局 EMU800 型電聯車一級檢修紀錄表」內容，各系統裝置檢修結果

無異常狀態與特別註記。 

該編組最近一次第二級檢修日期為 109 年 2 月 7 日，於嘉義機務

段辦理，依據「嘉義機務段動力車檢修紀錄表」內容，其中 EMU857

單元在軔機試驗檢查項目中，有部分檢修結果未符合標準上下限，且

未於備註事項中說明處置情形，在重要配件更換欄位中，紀錄有駕駛

拖車右側雨刷片更換之資訊。 

另 EMU858 單元在軔機試驗檢查項目中，同樣有部分檢修結果

未符合標準上限下限（±0.1bar），且未於備註事項中說明處置情形，

在重要配件更換欄位中，紀錄馬達車方形軸溫貼紙補等資訊。 

 列車防護無線電系統 

列車防護無線電系統是由無線電主機、電源裝置、天線等硬體設

備構成（如圖 1.8-2）。其功能在於當路線、平交道上有異常事件或障

礙發生時，可藉由無線電主機發報的防護電波，來對沿線列車進行示

警，以減緩事故發生的嚴重性或可能性。 
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圖 1.8-2  列車防護無線電系統架構示意圖 

其中無線電主機在整個系統中是最關鍵的收發設備（如圖 1.8-3），

主機上設有發報按鈕，司機員可透過按壓發報按鈕，來發送

413.25MHz 的無線電波頻率，當其他列車無線電主機接收到該電波頻

率時，會先審查訊號之可靠性，當訊號被判斷為正確的情況下，無線

電主機上的擴音器則會發出防護警報聲響，接收方的司機員除可聽見

防護警報聲響外，於無線電主機左上方 LCD 部亦可顯示發送防護警

報的車次碼，來提醒列車司機員注意。 
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圖 1.8-3  列車防護無線電系統無線電主機設備 

此外當有人員按壓平交道手控緊急告警按鈕後，亦可藉由道旁天

線發送一防護電波，當列車接收到時，該無線電主機除發送警報聲響

外，在主機左上方 LCD 部另可顯示發報之平交道里程共 6 位數字，

以促使司機員注意該平交道狀況。 

 列車控制監視系統紀錄 

在 EMU800 型列車上裝設有 TCMS，可監控並紀錄列車各項設

備運作情形，包含 1,000 筆故障紀錄及 1,000 筆事件紀錄。 

無線電主機

發報
按鈕



 

 39 

經實際查閱事故當日第 3198 次車 TCMS 紀錄，當日列車並無相

關故障紀錄存在；此外在事件紀錄中 1312:09 時9，同時發生 1、8 車

Vigilance emergency brake 及 1、8 車 ATP emergency brake 共計四筆事

件紀錄，經查其是伴隨司機員採取緊急緊軔而發生，其餘相關設備並

無異常紀錄（如圖 1.8-4）。 

圖 1.8-4  事故列車故障紀錄及事件紀錄 

 軔機系統 

依據 EMU800 列車運轉手冊第四章設備操作，該型列車共計有

四種緊軔模式，分別為常用緊軔、緊急緊軔、停留軔機及暫停軔機。

司機員可藉由司軔閥來操作一至七段位的常用緊軔（Service brake）

及緊急緊軔（Emergency brake），其中當緊急緊軔被操作時，軔管內

的壓力空氣會經由排氣口排出，進而達到緊急緊軔狀態。 

                                           

9 TCMS 事件紀錄時間與國家標準時間之關係為: TCMS 時間+8 秒=國家標準時間。 

故障紀錄

事件紀錄
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而 EMU800 型的基本軔機裝置是由馬達車 8 組轉向架的踏面煞

車單元、駕駛拖車及電力車 8 組轉向架的碟式煞車裝置所構成煞車組

合（如圖 1.8-5）。依據設計文件「TRA EMU800 通勤電聯車煞車力計

算書」，列車在時速 130 公里/時的狀況下，該軔機系統可提供緊急緊

軔 5.0km/h/s 之平均減速度（1.4m/s2），時速 130 公里/時之緊急緊軔

距離為 484 公尺。 

圖 1.8-5  EMU800 型軔機系統架構圖 

 行車速度相關規範 

臺鐵局「行車實施要點」第七十三條規定：「縱貫線，EMU800 型

電車組運轉速度 130 公里/時」；第七十五條規定：「列車在半徑九百

公尺以下曲線運轉時，列車自動防護系統運轉時，得提高限速每小時

3 公里。 

臺鐵局「行車特定事項」第四十三條規定：「以電車組編組之列

車，800 型每小時限制速度 130 公里/時」。 

碟式煞車裝置 踏面煞車單元

碟式煞車裝置 踏面煞車單元 踏面煞車單元碟式煞車裝置

駕駛拖車 ED車 電力車 EP車馬達車 EMA車 馬達車 EMB車
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1.8.2 半聯結車 

 基本資料 

事故車輛分為前曳引車連結後半拖車，前為民國 94 年 6 月出廠

之福方公司 SCANIA1043 公噸營業貨運曳引車，後為民國 98 年 12 月

出廠之利兆公司營業半拖車，分別於民國 108 年 10 月及民國 109 年

2 月過戶至大陸環保汽車貨運行。車輛資料如表 1.8-2 及表 1.8-3。 

表 1.8-2 事故曳引車行照登錄資料 

牌照號碼 KLE-8695 營業貨運曳引車 

車主 大陸環保汽車貨運行 

廠牌 福方 

型式 P114-GA6X2NZ 

引擎號碼 8045640 

車身號碼 9BSP6X20003565154 

總連結重量/車重 43 公噸/8.35 公噸 

出廠年月 2005 年 6 月 

車長/車寬/車高 672/250/315 公分 

軸距/前輪距/後輪距 442/207/183 公分 

能源種類 柴油 

排氣量（馬力） 10640cc(HP) 

輪數 10（前軸 2 輪，後雙軸各 2 輪） 

輪胎尺寸 315/80R22.511 

                                           

10民國 71 年起由福方公司代理進口 Scania 重型車輛，後民國 94 年底，Scania 總公司從福方集

團子公司商富貿易手中收回台灣總代理權，設立台灣子公司永德福汽車直接經營台灣市場。 

11 其中 315 為輪胎寬度、80 為輪胎扁平比、R表示輪胎為徑向層結構、22.5 為輪圈直徑。 
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發照日期 民國 94 年 6 月 15 日 

有效日期 民國 109 年 6 月 15 日 

表 1.8-3 事故半拖車行照登錄資料 

牌照號碼 88-P8 營業半拖車 

車主 大陸環保汽車貨運行 

廠牌 利兆 

型式 LJ85DB 

車架號碼 DS9833 

車身樣式 框式 傾卸式 

總連結重量/車重 39.5 公噸/7.1 公噸 

出廠年月 2009 年 12 月 

車長/車寬/車高 1045/250/320 公分 

軸距/輪距 850/184 公分 

輪數 8（後雙軸各 2 輪） 

輪胎尺寸 315/80R-22.5 

發照日期 民國 102 年 12 月 16 日 

有效日期 民國 111 年 12 月 16 日 

 

 維修資料 

保養及維修 

調查小組依據大陸環保汽車貨運行所提供之宏祐汽車企業行維

修單據，該車於民國 109 年 2 月及 3 月至該廠進行相關車輛零件更換

及保養，如下表 1.8-4。 
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表 1.8-4 事故曳引車保養紀錄 

日期 保養項目 

109 年 2 月 3 日 板台雙層風龜 - - 

109 年 2 月 10 日 
換機油 換機油芯 換柴油芯 

車頭打油 板台打油 - 

109 年 2 月 11 日 
板台拆輪(2 輪) BPW 來令片 8 片 鋼釘 80 支 

黃油 - - 

109 年 2 月 14 日 SC340 空氣乾燥器 SC340 下座 - 

109 年 3 月 7 日 起斗傳動母管 - - 

109 年 3 月 9 日 磨盤腳膠墊 2 只 板台起斗高壓軟管 - 

109 年 3 月 13 日 鴨嘴頭 - - 

109 年 3 月 28 日 油壓推桿軟管 換方向機油 - 

另依據交通部公路總局對汽車貨運業、汽車路線貨運業、汽車貨

櫃貨運業等三業安全考核表查核資料內之汽車修護合約書載明，大陸

環保汽車貨運行定期保養及檢修廠為高雄市延林汽車修配廠，但經調

查小組聯繫後，得知車輛未曾於該修配廠進行相關保養及檢修。 

驗車 

事故車輛於民國 109 年 1 月 20 日至公路總局汽車代檢場延林汽

車修配廠檢驗通過，惟調查小組調查發現曳引車驗車時輪數為 10 輪

（第 1 軸 2 輪、第 2 軸 4 輪、第 3 軸 4 輪），與圖 1.2-8 事故現場之車

況為 8 輪（第 1 軸 2 輪、第 2 軸 4 輪、第 3 軸 2 輪）不一致，驗車時

之車況如圖 1.8-6。 
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圖 1.8-6 半聯結車驗車照片 

調查小組發現事故車輛之後第 3 軸輪胎嚴重磨損且無內輪，且與

驗車時第 3 軸之輪胎數量不符；另經影像比對，驗車時之第 3 軸左外

側輪胎品牌與事故曳引車相同位置之輪胎品牌不同，如圖 1.8-7。 
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圖 1.8-7 半聯結車輪胎比對圖（左圖驗車照片、右圖事故發生照

片） 

1.9 行車調度 

1.9.1 列車 

    摘錄民國 109 年 4 月 10 日事故發生時，新左營站-楠梓站間北上

列車運轉資料，如表 1.9-1。 

表 1.9-1 列車運行資料 

車行方向 車次 編組運用 

北上 第 3198 次電聯車 

起訖站：潮州站 1159-后里站 1733   

新左營站表定停靠時間：1309 

楠梓站表定停靠時間：1314 

1.9.2 半聯結車 

    由大陸環保汽車貨運行所提供之車輛派遣紀錄顯示，自 3 月開始

僅有民國 109 年 4 月 8 日及 4 月 10 日兩日派遣送貨至東南水泥廠之

紀錄，事故前一周之運轉時間與熄火時間詳下表 1.9-2。 
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表 1.9-2 半聯結車派遣紀錄 

1.10 通信 

1.10.1 通聯系統 

臺鐵局設有「行車調度無線電話系統」做為行車保安及列車調度

                                           

12 車輛時間來源為車載 GPS 系統。 

日期 送貨地點 起訖時間12 

當日總時數 

運轉 

時數 

未熄火 

時數 

熄火 

時數 

109 年 

4 月 3 日 

(星期五) 

屏東縣屏東市 

大武路 
06:38~13:34 

06hr 56min 

05hr 03min 01hr 44min 00hr 09min 

109 年 4 月 4 日 (星期六) 休息 

109 年 

4 月 5 日 

(星期日) 

南部 

科學工業園區 
03:45~18:08 

14hr 23min 

05hr 47min 03hr 37min 04hr 59min 

109 年 

4 月 6 日 

(星期一) 

高雄市茄萣區 

興達港 
11:08~19:21 

08hr 13min 

03hr 31min 01hr 05min 03hr 37min 

109 年 

4 月 7 日 

(星期二) 

高雄市前鎮區 

大華四路 
07:18~22:19 

15hr 01min 

09hr 22min 03hr 42min 01:57min 

109 年 

4 月 8 日 

(星期三) 

高雄市小港區 

中智街 

東南水泥(三趟) 

07:02~22:26 

15hr 24min 

08hr 47min 05hr 48min 00hr 49min 

109 年 

4 月 9 日 

(星期四) 

台南市歸仁區 

沙崙 
05:37~19:33 

13hr 56min 

09hr 21min 04hr 03min 00hr 32min 

109 年 

4 月 10 日 

(星期五) 

東南水泥 06:40~13:14 
06hr 34min 

02:56min 03hr 22min 00hr 16min 
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使用，該系統主要由「系統設備交換中心（含備援中心）」、「無線電

轉播站」、「無線電中繼站」、「無線電調度台」等設備所組成，各設備

間透過臺鐵局既有的環島同步光傳輸網路（Synchronous Digital 

Hierarchy, SDH）連線進行通訊工作。系統中的終端使用設備則有「無

線電桌上台」、「無線電車上台」及「無線電手持機」，終端設備則是

經無線電轉播站及無線電中繼站的涵蓋訊號，來進行收話與發話（如

圖 1.10-1）。 

圖 1.10-1 臺鐵局行車調度無線電話系統架構圖 

而整個行車調度無線電話系統的中樞大腦為系統設備交換中心

（Mobile Switching Office, MSO），設置於臺鐵局 4 樓，主要用於控制

並監控整個系統的運作情形，其內部設有錄音系統，可將終端使用設

備的通話內容進行錄音。 

1.10.2 通聯紀錄 

本案第 3198 次車、臺鐵車站等通訊抄件詳附錄 1。 

環境監控
訊號交換
錄音系統

系統設備交換
中心（臺北）

無線電車上台 無線電手持機 無線電桌上台

無線電調度台 備援中心（臺中）

無線電轉播站

無線電中繼站（隧道） 無線電中繼站（盲區）

blind zone

收/發訊號

延伸訊號

臺 鐵 局 環 島 同 步 光 傳 輸 網 路（S D H）

圖片素材取用自https://www.flaticon.com/
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1.11 紀錄器 

事故發生後，專案調查小組自大陸環保汽車貨運行取得下列紀錄

裝置資料： 

1. 機械式行車紀錄器（tachograph，俗稱大餅） 

2. 行車視野輔助系統（advanced driver-assistance system, ADAS） 

3. 全球衛星定位設備（global positioning system, GPS） 

4. SCANIA 行車電腦（electronic diesel control, EDC） 

另外自東南水泥公司取得水泥廠區 8 頻道監視影像，及自臺鐵局

取得以下紀錄裝置資料及影像資料： 

1. ATP 系統 RU CF 記憶卡。 

2. 集電弓監視影像記憶卡。 

3. 行車影像記憶卡。 

4. 列車 TCMS 資料原始檔與部分輸出檔。 

5. RU 資料原始檔。 

6. 列車駕駛員 USB。 

7. 事故列車車頭、車尾行車監視影像。 

8. 事故列車集電弓監視影像。 

9. 事故平交道監視影像。 

以下將分就影像資料及車輛紀錄裝置資料解讀論述。 

1.11.1 影像紀錄 

本案蒐集之 4 項影像資料規格均為每秒 30 幅，其中東南水泥廠

區監視影像經檢視後，當中第一、第二頻道包含本案事故發生經過；

集電弓影像僅含品質不佳之集電弓影像，故不予採用。因此，本抄件

使用以下資訊製作抄件： 

1. 東南水泥廠區監視影像第一頻道； 

2. 東南水泥廠區監視影像第二頻道； 
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3. 列車車頭行車影像； 

4. 平交道監視影像。 

由於上述 4 份影像檔案根據之時間系統均不相同，故需要加以同

步後才能使用。本案依據事故列車撞及貨車之當幅影像為準，將平交

道監視影像及列車車頭行車影像先與水泥廠監視影像時間同步；後再

將水泥廠監視影像時間與國家標準時間同步，兩者時間差關係為： 

水泥廠監視影像時間+ 97 秒 = 國家標準時間 

4 份影像時間同步後記錄時間為 1310:36.9 時至 1313:37.3 時。 

依據時間同步過後之影片與本事故相關之重要事件，製作影像抄

件如下。 

影像時間 / 說明 

 

1310:36.9 時，東南水泥廠監視影像第二頻道開始。 
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1310:37.9 時，東南水泥廠監視影像第一頻道開始。 

 

1311:13.1 時，列車行車監視影像開始。 
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1311:32.8 時，事故貨車頭出現在監視器畫面。 

 

1311:38.5 時，平交道警報裝置亮起。 
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1311:43.8 時，平交道遮斷器開始放下。 

 
1311:50.0 時，平交道西側進口端遮斷器完全放下至定位。 
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1311:53.0 時，平交道西側出口端遮斷器碰觸到事故車輛車斗。 

 
1311:59.0 時，事故車輛停止前進。 
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1312:00.5 時，事故車輛開始後退。 

 
1312:02.6 時，事故車輛停止後退，並開始向前行駛。 
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1312:06.3 時，事故車輛停止。 

 
1312:14.2 時，事故列車行車紀錄器畫面首次出現事故貨車車斗。 
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1312:14.7 時，平交道監視影像開始。 

 
1312:19.2 時，事故列車進入屏山巷平交道西側入口端遮斷器位於

放下位置。 
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1312:19.6 時，事故列車撞及事故車輛車斗左後方，事故列車行車

紀錄器停止紀錄。 

 
1312:20.0 時，事故車輛車斗與車頭分離。 
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1312:21.0 時，平交道監視影像顯示集電弓冒出火花。 

 
1312:21.8 時，事故車輛雨刷開始數次作動。 



 

 60 

 
1312:22.8 時至 1313:30.0 時，事故車輛車頭數次向前滑行，之後停

止。 

 
1312:32.1 時，事故列車停止。 
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1312:35.0 時，平交道遮斷器開始升起，警報機及號誌燈熄滅。 

 

1.11.2 紀錄器解讀 

 半聯結車行車紀錄器 

依據交通部 109 年 3 月 3 日發布「車輛安全檢測基準/附件 16 行

車紀錄器」： 

1. 行車紀錄器：指具有連續紀錄汽車瞬間行駛速率及行車距離與

時間功能之裝置。 

2. 實施時間及適用範圍： 

2.1 總聯結重量及總重量在二十公噸以上之 M 及 N 類車輛，及

自中華民國九十年一月一日起之八公噸以上未滿二十公噸

之 M 及 N 類車輛，所裝設之行車紀錄器應符合本項規定。 

2.2 中華民國九十六年七月一日起，新型式之八公噸以下大客

車及中華民國九十七年一月一日起，各型式之八公噸以下

大客車，所裝設之行車紀錄器應符合本項規定。 
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目前行車紀錄器分成機械式和數位式，本案所使用之行車紀錄器

為機械式行車紀錄器，也就是俗稱大餅，會將車輛行駛資料刻劃於特

殊塗料處理之紀錄器紙卡，紙卡依紀錄期間可分為 1 日用或 7 日用兩

類，7 日用機械式行車紀錄器需用 7 日用紀錄紙卡。且聯結車裝設之

行車紀錄器應按照道路交通安全規則第 39 條 1 項 24 款規定應檢附

行車紀錄器經審驗合格之證明。 

本次事故車輛使用機械式行車紀錄器（如圖 1.11-1），紙卡為 1 日

用之紀錄卡（如圖 1.11-2）。 

圖 1.11-1 事故車輛機械式行車紀錄器 

圖 1.11-2 事故車輛機械式行車紀錄器卡 
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調查小組於收到有關該行車紀錄器 2 年內之相關檢測正常證明

文件後，函請原行車紀錄器廠商協助判讀半聯結車之行車紀錄卡。 

該事故車輛所使用的紀錄卡為 1 日型，須每日開車前更換，經判

讀後發現該事故車輛上之紀錄卡已遭重複使用，無法有效判讀。 

 全球衛星定位設備 

目前依照交通部公路總局「遊覽車客運業車輛裝置全球衛星定位

設備及營運監控系統管理要點」規定，遊覽車裝置 GPS 應為通過國

家通信傳播委員會電信終端設備審定之 3G 以上模組產品，軌跡資料

最少三十秒回傳一次。但大貨車與聯結車並沒有相關法規。 

該事故聯結貨車上有安裝衛星定位設備（GPS），該 GPS 系統資

料每 30秒回傳一次，且透過 3G/4G網路上傳客戶及廠商提供之雲端。 

按事故發生時間為 109 年 4 月 10 日 1312 時，該事故車輛衛星定

位設備紀錄如圖 1.11-3，從 13 時 11 分 37 秒開始顯示其位置為事故

發生地點，引擎顯示為正常狀態時速（km/h）為 0 至 13 時 13 分 37

秒，但無法證明是否曾因人為操控而造成暫時性熄火。 

圖 1.11-3 事故車輛事故發生前後 1 分鐘衛星定位資料 

 行車電腦資料 

調查小組委請事故聯結車原廠 SCANIA 公司使用原廠第 2 代之

診斷系統（Scania Diagnos2/2.36 2016/02/08）進行診斷，資料下載後

出現下列診斷故障代碼總計 9 個，其故障代碼對應故障內容詳如表
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1.11-1。 

表 1.11-1 行車電腦故障代碼內容 

故障碼 故障內容 原因 備註 

11 至少有一個引擎

速度訊號顯示速

度 已 超 過 3,000 

rpm。 

- 引擎轉速：3125。 

從首次註冊起的操作時

間：662.1 小時。 

24 不具有協調器之

車輛：訊號顯示出

油門踏板和煞車

踏板同時踩下。 

- 油門踏板電位計電壓

（V）:0.00。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：247.8 小時。 

22 不具有協調器之

車輛：煞車踏板開

關提供互相衝突

的踏板位置訊號。

一個開關顯示踏

板已被釋放然而

另一個開關則顯

示已被踩下。 

- 電瓶電壓（V）:0.00。 

冷卻水溫度（C゜）：72 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：172.9 小時。 

55 針對 6 汽缸引擎：

第五缸整體式噴

射器所造成的電

流消耗異常。 

當 電 磁 閥作 動

時，控制元件沒

有偵測到耗電量

有任何改變。 

電瓶電壓（V）:27.9。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：131.6 小時。 

53 針對 6 汽缸引擎：

第三缸整體式噴

射器所造成的電

流消耗異常。 

當 電 磁 閥結 合

時，耗電量變化

太慢。 

電瓶電壓（V）:21.3。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：79.8 小時。 

56 針對 6 汽缸引擎：

第六缸整體式噴

射器所造成的電

流消耗異常。 

當 電 磁 閥作 動

時，控制元件沒

有偵測到耗電量

有任何改變。 

電瓶電壓（V）:21.3。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：79.8 小時。 

52 針對 6 汽缸引擎：

第二缸整體式噴

射器所造成的電

流消耗異常。 

當 電 磁 閥結 合

時，耗電量變化

太慢。 

電瓶電壓（V）:21.3。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：79.8 小時。 
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54 針對 6 汽缸引擎：

第四缸整體式噴

射器所造成的電

流消耗異常。 

當 電 磁 閥結 合

時，耗電量變化

太慢。 

電瓶電壓（V）:21.3。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：79.8 小時。 

51 針對 6 汽缸引擎：

第一缸整體式噴

射器所造成的電

流消耗異常。 

當 電 磁 閥結 合

時，耗電量變化

太慢。 

電瓶電壓（V）:21.3。 

引擎管理：怠速/關閉。 

從首次註冊起的操作時

間：79.8 小時。 

另外根據診斷系統顯示之車輛基本背景資料，事故車輛行駛總時

數為 35,731 小時，總里程數為 333,398 公里，另針對車速、引擎轉速、

冷卻液溫度及引擎之負載皆有所紀錄。圖 1.11-4 為 EDC 診斷錯誤代

碼相關畫面，其「從首次註冊起的操作時間」係指第一次出現錯誤訊

息的時間，但中間是否有經過維修無法判定。本案聯結貨車中 5 開頭

之錯誤代碼，中間測試有再次發動其紀錄數皆有增加，指行車電腦仍

有偵測到錯誤的發生。 

圖 1.11-4  EDC 故障代碼示意圖 

依據行車電腦資料，偵測出之故障代碼係使維修人員知道何處應

該修理車輛，無法顯示該車未經事故前是否正常運作。 



 

 66 

 行車視野輔助系統 

依據交通部 109 年 3 月 3 日發布「車輛安全檢測基準/七十一、

行車視野輔助系統」規定略以：自民國 108 年 1 月 1 日起，皆須安裝

符合規定之行車視野輔助系統。 

1. 實施時間及適用範圍： 

1.1 中華民國一百零六 年一月一日起，新型式之 M2 及 M3 類

車輛及中華民國 一百零七年一月一日起，各型式之 M2 及 

M3 類車輛 應安裝符合本項規定之行車視野輔助系統。 

1.2 中華民國一百零七年一月一日起，各型式 N2 及 N3 類車輛，

應安裝車身兩側攝影鏡頭與車內顯示螢幕，申請者應提供符

合性聲明文件予審驗機構。 

1.3 中華民國一百零八年一月一日起，各型式 N2 及 N3 類車輛，

應安裝符合本項規定之行車視野輔助系統。 

1.4 下列車輛得免符合 4.2 中有關裝設倒車攝影鏡頭之相關規

定。 

1.4.1 N2 及 N3 類曳引車。 

1.4.2 申請者提出佐證文件經審驗機構確認 N 類車輛後方裝設

有特殊裝備或於操作時會與倒車攝影鏡頭產生相互干涉情

形者。 

2. 名詞釋義：行車視野輔助系統：指透過裝設於車外之攝影鏡頭，

並由顯示螢幕提供駕駛人車輛行駛時週邊路面影像之視野輔

助系統。 

本會收到該事故貨車之行車視野輔助系統資料後，針對其基本技

術規格確認如下表 1.11-2。 

表 1.11-2 行車視野輔助系統基本技術規格 

廠牌 威勝達 型號 SW-0001A 

尺寸 140（W）*42（H）*142（D） 淨重 440g 
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mm 

操作系統 嵌入式 LINUX 操作系統 主處理器 Hi 3520 

接口類型 BNC\VGA 壓縮格式 H.264 

儲存位置 SD 記憶卡（最高支援 120 G） 影像頻道數 4 

影片品質 最高可達 720P （24G/天*頻道）    

其鏡頭安裝位置為前方、左右後視鏡側及後方示意如圖 1.11-5： 

圖 1.11-5  行車視野輔助系統網路示意圖 

透過專用軟體解讀資料，影像資料僅顯示 109 年 2 月 6 日至 109

年 2 月 10 日之資料，並未記錄事故當日的行車視野輔助系統影像資

料，如圖 1.11-6。 
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圖 1.11-6  行車視野輔助系統影像資料 

 鐵道列車紀錄裝置解讀 

經解讀事故列車之 ATP 及 TCMS 後，得知 ATP 輸出資料包含以

下資訊： 

 資料編號 
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 資料種類 

 日期 / 時間 

 參考位置（累計里程） 

 列車速度 

 電訊碼（telegram） / 封包長度 

 訊息內容 

TCMS 行車資料可紀錄約 20 項類比參數及 86 項離散式參數，與

本案較相關的參數有： 

 列車速度 

 列車位置 

 電門把手位置 

 PWM 指令 

 司軔閥把手位置 

另檢視 TCMS 其他類別輸出資料，含異常事件（event）紀錄、故

障（fault）紀錄、追蹤（trace）紀錄，並無與事故車次有關之異常紀

錄。 

事故列車自屏東潮州站開出，抵達高雄新左營站前無異常。以下

摘錄列車自新左營站開車後至事故發生之運行資料解讀結果： 

1. 1310:41 時，列車自新左營站開車。開車後電門漸增至 107kph，

PWM 指令漸增至 91%。 

2. 1311:30 時，列車速度 95kph，電門 107kph，PWM 指令自 91%

開始逐漸收回至約 30%。 

3. 1312:14 時，列車速度 106kph，電門 108kph，PWM 指令 30%。 

4. 1312:15 時，列車速度 106kph，電門 108kph，PWM 指令 30%。 

5. 1312:16 時，列車速度 107kph，電門 108kph，PWM 指令 29%。 

6. 1312:17 時，列車速度 107kph，電門 6kph，PWM 指令-10%，
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司軔閥把手位置 6（共 8 段，第 8 段為緊急緊軔 EB）。 

7. 1312:18 時，列車速度 106kph，電門 6kph，PWM 指令-10%，

司軔閥把手位置 EB。 

8. 1312:19 時，列車速度 101kph，電門 6kph，PWM 指令-10%，

司軔閥把手位置 EB。 

9. 1312:19 時，紀錄中止。 

相關參數繪圖如圖 1.11-7。參考 1.11.1 節，聯結車斗影像首度被

收錄在行車影像畫面的時間在列車撞擊前約 5 秒（1312:14.2 時）。 

圖 1.11-7  TCMS 紀錄相關參數繪圖 

1.12 現場量測資料 

事故當日約 1730 時調查小組於屏山巷平交道事故現場，以

Trimble GeoXH6000 型高精度 GPS 接收機進行現場量測。量測標的

為臺鐵局 EMU800 列車第 8 車至第 6 車之車廂（列車其餘部分已由
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臺鐵先行拖離現場）、遭撞擊半拖車之車斗（曳引車已被拖離現場）、

西正線軌道、平交道位置、周遭道路與重要參考物，配合內政部國土

測繪中心 20 米底圖之量測成果如圖 1.12-1： 

圖 1.12-1 現場 GPS 量測成果 

另調查小組利用無人機空拍系統進行現場量測作業，作業高度離

地 30 公尺，作業範圍約 250 公尺 x 200 公尺，空拍拼接正射影像如

圖 1.12-2。 

圖 1.12-2 事故現場空拍影像拼接成果 
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1.13 醫療與病理 

1.13.1 醫療作業 

本次事故共計 6 人受傷，包括司機員(位置:編號 8 車駕駛室) 、

4 名乘客(位置:編號 6 車 1 名、編號 7 車 2 名及未知 1 名) 及 1 名地

面之保全人員。事故後，司機員與編號 7 車 1 名女性乘客被送往高雄

榮民總醫院接受治療、編號 6 車及編號 7 車 2 名男性乘客被送往健仁

醫院治療及 1 名女性乘客自行前往健仁醫院就診，另地面保全人員則

自行前往高雄市立聯合醫院就診。 

1.13.2 傷勢情形 

6 位受傷人員之傷勢情形如如表 1.13-1 所述: 

表 1.13-1 本案受傷人員之傷勢情形 

高雄榮民總醫院 健仁醫院 

所在 

車廂 
性別 傷勢 

受傷 

原因 

所在 

車廂 
性別 傷勢 

受傷 

原因 

8 車(駕

駛室) 
男 

腦震盪左側

第五蹠骨骨

折嘴唇、下

巴撕裂傷，

共 15 公分。

上排門牙 1

顆斷裂肢體

多 處 擦 挫

傷。 

事故時

司機員

於駕駛

室執行

開車任

務受到

撞擊。 

6 車 男 

左側小腿挫

傷，右側前

臂擦傷，上

下唇鈍傷，

頸部挫傷。 

跌 下 座

位受傷。 

7 車 女 

頭部鈍傷併

頭皮血腫，

右手多處施

撕裂傷約 2

公分、右足

裸1.5公分、

左手腕 0.5

公 分 撕 裂

傷。 

事故時

遭車門

擠壓 

7 車 男 

左側膝部開

放性傷口，

左側腕部挫

傷，肢體多

處擦傷。 

碎 玻 璃

割到。 
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東南公

司保全 
男 

右手及腳擦

挫傷，肋骨

撞傷。 

身體受

震波及

氣流擾

動波及

而跌坐

在地。 

- 女 

左側肩膀挫

傷，雙側膝

部挫傷。 

- 

1.14 測試與研究 

1.14.1 列車防護無線電主機測試 

為確認事故當下列車防護無線電功能是否正常，於 109 年 4 月

17 日赴台灣車輛股份有限公司拆卸事故車 ED858 號無線電主機設備

（製造編號：69010160，圖 1.14-1），後續另於 109 年 4 月 22 日在臺

鐵樹林調車場以同型車 ED802 號實施安裝測試，測試過程及顯示如

下： 

1. 測試員將無線電主機安裝並通電後，使用原廠外部操作器連

接無線電主機，並按下外部操作器的「試驗」鍵及「ON」鍵，

無線電主機將發出約 100 分貝之告警音，同時發報按鈕亮起，

無線電主機 LCD 部螢幕將顯示上一趟車次號碼，試驗顯示

螢幕 LED 燈條由右向左持續亮起，持續至測試員按下「OFF」

鍵。 

2. 在 ATP 關閉的情況下，測試員按下試驗按鈕，無線電主機將

發出約 100 分貝之告警音並持續約 3 秒鐘，同時無線電主機

LCD 部螢幕將顯示上一趟車次號碼，試驗顯示螢幕 LED 燈

條由右向左亮起 1 次。 

3. 在 ATP 開啟的情況下，測試員按下試驗按鈕，無線電主機將

發出約 100 分貝之告警音並持續約 3 秒鐘，LCD 部螢幕將顯

示 ATP 設定的車次號碼，試驗顯示螢幕 LED 燈條由右向左

亮起 1 次。 

4. 測試員以手持行車調度無線電話通知機務段運轉室發送測
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試訊號，當列車接收到測試訊號時，無任何告警音，LCD 部

螢幕無顯示車次，試驗顯示螢幕 LED 燈條由右向左持續亮

起，持續至測試訊號停止。 

測試結果顯示列車防護無線電功能正常。 

圖 1.14-1 編號 8 車無線電主機 

1.14.2 半聯結車故障碼分析及檢測 

事故車輛於事故後停放於交通部臺鐵局高雄電務段左營號誌分

駐所內，後續調查小組於民國 109 年 4 月 16 日現場蒐證時，嘗試發

動引擎數次後，無法正常發動；惟為了解事故車輛於事故發生時，是

否因熄火或其他原因造成車輛無法通過屏山巷平交道，邀請 SCANIA

原廠亦即英屬維京群島商永德福汽車股份有限公司台灣分公司（以下

簡稱永德福汽車）協助進行車輛檢測工作。 

民國 109 年 4 月 22 日調查小組與永德福汽車至該公司之高雄保

養廠進行事故車輛相關檢測，檢測項目包含行車電腦數據下載分析、

引擎啟動檢測與車輛保養狀況檢查等，經檢測後之永德福汽車鑑定報

告內容摘錄如下，詳附件 1： 

 

 



 

 75 

胎紋深度檢查表 

單位：mm 

檢測故障原因分析說明： 

1. 引擎電腦內故障碼導向於噴油器耗電流不正常所致，起因本次發動

時電瓶電量不足，導致引擎電腦偵測電流消耗異常所提出的警告，

當以上故障碼發生時即可能造成引擎無法發動。 

2. 故障 11 顯示引擎轉速異常，可能為引擎轉速感知器發生故障，此

故障可能造成引擎難以發動甚至無法發動。 

3. 由於上述故障造成引擎無法發動，須以輔助方式發動引擎後。發動

後燃油系統壓力正常，並無異常現象。 

4. 電瓶電壓不足可能主因為，於事故後數次嘗試發動引擎失敗，又電

瓶液不足使電瓶蓄電量不佳而造成此結果。 

5. 離合器片厚度、胎紋深度與煞車來令片厚度檢查皆已到達使用壽命，

建議更換。而與本次引擎無法發動並無直接因果關係。 

永福德汽車鑑定報告之結論如下： 

1. 依當日實車檢查，引擎並無燃油系統異常現象，但手排變速箱車輛

若換檔不慎或其他未知原因，可能造成引擎瞬間熄火，此狀況下熄

火無法被電腦紀錄。 

2. 依本案狀況引擎熄火後，由於車輛電瓶蓄電量不佳或轉速感知器故

障，可能使車輛需要較長時間才能再次啟動。 

 車身左側 車身右側 

第 1 軸 9.6 9.97 10.00 9.78 7.76 8.86 8.48 8.68 

第 2 軸外 13.61 11.54 12.21 12.30 12.13 9.68 8.98 11.56 

第 2 軸內 11.15 12.14 8.42 8.98 10.83 8.65 7.37 7.54 

第 3 軸外 5.51 4.89 5.04 5.14 無胎紋 

第 3 軸內 - - - - - - - - 
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1.15 組織管理 

1.15.1 道路權責機關 

屏山巷平交道以東之道路為市區道路，其道路管理單位應依據市

區道路條例相關條文辦理，臚列如下： 

依據上開條例及各單位提供之文件，屏山巷平交道以西之道路維

護管理權責單位，依據臺鐵局提供之土地租賃契約內容顯示，屏山巷

平交道以西之鐵路用地，係由臺鐵局高雄工務段產業室出租予東南水

泥廠作為車輛轉彎空間使用，依據契約規定由東南水泥股份有限公司

負責維護管理。 

屏山巷平交道以東之道路，依據高雄市政府、仁武區公所及臺鐵

局等單位之民國 95 年 7 月 21 日之會議紀錄公文及市區道路條例規

定，該道路由高鐵局設計、興建，完工後交由高雄市政府仁武區公所

負責維護管理。另依據民國 101 年 6 月 25 日高雄市政府令定之「高

雄市市區道路管理自治條例」第 2 條規定，說明 6 公尺以下道路路面

之改善及養護由各區公所執行之，惟屏山巷平交道以東路寬為 6 公尺

以上，應為高雄市政府工務局管理維護。 

1.15.2 汽車運輸業權責機關 

依公路法相關規定，事故車輛屬汽車貨運業，其申請立案設立、

轉讓、變更、停業等須向中央公路主管機關-交通部公路總局申請，並

由公路主管機關核准。該業之資本額、營業車輛及站、場設備應合於

汽車運輸業審核細則之規定。 

依前述之相關規定，大陸環保汽車貨運行為登記於高雄市大社區

之汽車貨運業，前為森田汽車貨運行於民國 107 年 12 月 27 日申請停

業，民國 108 年 5 月 20 日申請復業更名為光譽汽車貨運行，後民國
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108 年 7 月 10 日再更名為大陸環保汽車貨運行。事故發生時，擁有

營業貨運曳引車 13 輛、營業半拖車 20 輛，雇用駕駛員 9 人。 

依據公路總局公路監理營運決策管理系統（Executive Information 

System, 以下簡稱 EIS）及 108 年制定「汽車貨運業、汽車路線貨運

業、汽車貨櫃貨運業營運安全預警指標」，從公司管理、車輛管理、

駕駛人管理 3 面向訂定 11 項風險指標，藉由總項指標或單項指標達

告警條件方式顯示風險業者，使公路監理機關實施督導查核；該局於

108 年修訂「汽車貨運業、汽車路線貨運業、汽車貨櫃貨運業安全考

核作業要點（附錄 7）」，針對總項指標紅燈告警或單項指標告警、且

認為有至公司查核必要者，須辦理安全考核，且每月至少考核 4 家

業者以上。 

大陸環保汽車貨運行於民國 108 年 11 月因公司駕駛員酒駕遭裁

罰，致 EIS 發出安全告警後，交通部公路總局高雄區監理所（以下簡

稱高雄區所）即於民國 109 年 1 月 7 日進行該公司第 1 次實地安全查

核，查核內容除公司未辦理行車安全訓練外，其餘並已改善。 

後續高雄區所於民國 109 年 6 月 23 日及 7 月 3 日分別發函通知

大陸環保汽車貨運行營業車輛有逾期檢驗、肇事、超載等違規案件，

該所亦於民國 109 年 5、6 及 7 月份再對大陸環保汽車貨運行進行安

全考核作業，後依高雄區所考核資料顯示，大陸環保汽車貨運行於 7

月考核時已符合規定。 

1.15.3 相關規範 

道路 

民國 93 年 1 月 7 日發布市區道路條例： 

第一條規定：市區道路之修築、改善、養護、使用、管理及經費

籌措，依本條例之規定，本條例未規定者，適用其他法律。 

第三十二條規定：市區道路及附屬工程設計標準應依據維護車輛、

行人安全、無障礙生活環境及道路景觀之原則，由內政部定之。 
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直轄市或縣 (市) 政府所轄市區道路分工權責、設施維護、使用

管制、障礙清理等管理事項之規定，由直轄市或縣 (市) 政府分別定

之，並報內政部備查。 

汽車運輸業 

民國 106 年 1 月 4 日發布公路法： 

第三十四條第一項第七款規定：汽車貨運業以載貨汽車運送貨物

為營業者。 

第三十七條第一項第一款規定：經營公路汽車客運業、遊覽車客

運業、小客車租賃業、小貨車租賃業、汽車貨運業、汽車路線貨運業、

汽車貨櫃貨運業，向中央主管機關申請。 

第四十六條第一項規定：汽車運輸業變更組織、增減資產、抵押

財產、宣告停業或歇業，應先報請公路主管機關核准。 

民國 109 年 1 月 1 日公布汽車運輸業管理規則： 

第十九條第一項：「汽車運輸業除對所屬車輛、駕駛人及僱用之

從業人員應負管理責任…」。 

1.16 訪談摘要 

1.16.1 司機員 

該員當天由新左營準點開車，走西正線，路線有點向左彎，而彎

道限速 105，由於電聯車可以加 5，800 型電聯車限速可在 110，故電

門把手放在 107、108 的位置，快接近平交道時，有看到聯結車尾巴

侵入路線，但無法判斷聯結車是否有在移動（該員有意識要鳴笛緊軔，

但後續狀況可能是因為撞到頭有點記不得），印象中當時與聯結車接

近應不到 50 米，有意識要做鳴笛及緊急緊軔的動作，但後續是否有

完成上述動作因撞到頭已不復記憶。 

該員表示，事故發生前平交道告警燈（俗稱梅花燈）並無亮起，
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司機員若看見梅花燈亮時要降速，並依規定會喊告警燈險阻，也會準

備煞車。該員敘述，平交道主要有兩個告警裝置，以輔助司機員做事

故前緊急煞車，一個是列車防護無線電，需要車上人員去按壓作動，

另一個則是俗稱的梅花燈，共計有 2 組，一組應是設在距平交道 200

公尺左右道旁，另一組是在 500 或 600 公尺處，梅花燈共有 5 個燈，

作用時是以逆時針方向旋轉，同時司機員的列車防護無線電也會發出

嗶嗶聲，並顯示公里數，若事故發生時有人按下平交道旁告警按鈕，

司機員則可在距平交道約 600 公尺處看見後，便可做減速的動作。 

該員表示在安全訓練方面，段內每月都有安排訓練，針對近期發

生之事故提出檢討及宣導。公司沒有針對事故發生時司機員如何由駕

駛室逃生之訓練，而是靠師徒間之口耳相傳及經驗分享。遇有緊急狀

況時，司機員的標準作業程序是鳴笛並緊急緊軔，習慣上會先收電門

再執行緊急緊軔，若沒收把手直接做緊急緊軔依然有用。 

事故發生時，需要知道發生事故之公里數、煞車距離及按下無線

電通知附近車輛此處有事故發生，並記下事故發生之相關資料包括：

與何種車輛或物件擦撞或碰撞、旅客傷亡情形等，至於與乘客相關的

人員疏散則是車長之工作，司機員並無相關疏散人員的訓練。 

該員表示，執勤時所須攜帶的文件包括：各型車輛故障處理手冊、

運轉規章、表單以及簡易維修工具等。駕駛室中沒有逃生工具，計有

3 個門，為左右各一個屬駕駛室獨立門及後方連接車廂的門（門中間

為視窗玻璃，下面類似通風片）。公司配發給司機員一工具包，內有：

螺絲起子、活動扳手、手電筒及一些機械的小工具。若事故發生時，

駕駛室之門變形，可以使用隨身工具擊碎玻璃逃生。此外，駕駛室尚

有滅火器，但無防煙面罩及隔熱手套。若事故發生時，意識清楚可以

行動，則可以開啟左右兩側門逃生，若無法開啟車門，則以其他較堅

硬器物擊碎玻璃逃生。 
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1.16.2 列車長 

該員進入臺鐵後，具自強號、莒光號、區間車、普快車、貨物列

車等各型列車值乘經驗。 

該員表示，當天列車開出時，位在車尾端 1 車車長室，車開啟後

不久突然一陣撞擊，該員未受傷，有聽到司機按的喇叭聲及感受到緊

軔的動作，車停後，1 車正好停在平交道上，該員隨即進行車內廣播，

請旅客先不要下車。之後，該員先確認平交道之位置，接著通報新左

營車站之副站長，並通知前後站事故狀況。由於司機員沒有回復，便

由車內往駕駛室走，走到 6 車時，發現 7、8 車車廂已歪斜無法通過，

便開啟車門下軌道由車外繼續往前至第 7、8 車，並確認旅客受傷情

形，有些車門已打開，車廂內旅客不多，大約不到 10 位，車上旅客

告知已有 1、2 旅客已自行下車，1 位旅客因摔倒頭部受傷，該員隨後

看到司機員趴在駕駛室，司機員聽到該員呼喚有揮手回應，該員立即

通報新左營站告知事故車有受傷旅客，請求幫忙叫救護車，並確認列

車是否影響鄰線，該員認知，若有影響則須立即封鎖雙線，要求新左

營站協助斷電，之後再進行救援。救護人員抵達後，位於附近之運務

段副段長迅速抵達現場協助救援工作，當救護人員在救護司機員之同

時，該員由外走回 1 車疏散旅客至列車之最尾端，並廣播請所有旅客

前往 1 車，由該員架設好之接駁梯下車，並引導下車之旅客到空曠處，

旅客下車後該員再由 1 至 8 車巡艙確認車上沒有旅客，並向副段長回

報，再由運務段所調派前來支援之同仁協助旅客接駁至新左營站，該

員並未清點旅客人數，之後便等待救援機車過來，將未受損的 5 節車

廂帶回新左營站，該員也隨著一起至新左營站。 

該員表示，EMU 800 型前後端列車長室與駕駛室內都配置了列

車防護行調功能，事故發生時，該員先通報前後端副站長，也確認線

內沒有列車，才往外走，此時若需發報，該員仍可用手持行調發報。

此外列車長室之裝備包括：警棍、滅火器、擊窗槌、擴音器、急救箱。 

該員表示，此次事故發生時，相關之安全裝備僅使用到接駁梯，
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統一架設在列車尾端最後 1 車，單開 1 個車門架設接駁梯，並廣播請

旅客往最後一車廂移動。接駁梯存放於每節車廂座位底下並有標示；

車內也有配置破窗槌，但此事故並未使用。車長個人緊急應變設備包

含手電筒、行調無線電、車門鑰匙、哨笛、反光背心等。 

該員表示，車長每年都有教育訓練，隨車配有一本運務處所發的

行車事故應變處理標準作業程序，上面會有各種情況及車長與值班站

長的處理程序，若遇緊急狀況，車長會依循正常標準作業程序。依照

程序，司機員對於前方狀況較清楚，故車長會先與司機員討論確認當

下列車是否適合旅客疏散，再決定如何疏散旅客，而旅客之疏散及接

駁皆屬車長之權責。另外，有關開門之標準作業程序，則視情況處理，

若只有車長一人時，只能單開一門，若有隨車人員或服務人員可依情

況再開一門，開門是由車長決定的，當現場指揮官未到前，調度員皆

以車長之判斷為主。但事故當日因連絡不到司機員，便直覺地通知前

後站副站長，請其確認是否有列車通過、了解列車是否影響鄰線，是

否需要封鎖、旅客受傷情況及地點、位置回報，最後再確認旅客是否

需要接駁。有關實務演練，只有做過各車型接駁梯之架設。 

1.16.3 車班主任 

以下針對該員經歷、工作項目與執掌、值勤車種、規章修訂、安全裝

置等說明。 

該員於民國 75 年鐵路特考進入臺鐵服務，歷經調車場、行李房、

臺南站務、高雄站務基層工作，85 年參加運輸班，86 年加入高雄車

班，接任車長、列車長工作，後續升任歷練左營副站長、新左營站站

長、橋頭站長、台南站務班、車務副主任，目前擔任車班主任工作，

經歷超過 30 年。 

該員表示，車班主任工作內容主要為車長訓練管理，相關單位溝通協

調，計有三位副主任 24 小時三班制輪班協助處理，其中車長排班、

休假方面業務，係由副主任辦理。 
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關於值勤車種方面，該員表示，車長被派任單位所有行駛車種，

包含貨物列車，車長都應值勤。車長因為需要熟悉事務繁多，於訓練

中心完成新人訓練後，仍須由車班安排近 20 天之訓練，由資深列車

長協助帶領新進車長熟悉每種車型各項作業，甚至一般事務，包含用

餐、休息；若車長認為還有需要加強的地方，亦可反映給車班進一步

安排。 

該員表示，規章修訂屬全局業務，當車班收到正式公文通知修訂

內容後，將先以公告方式，請車長以手寫方式進行修訂，後續待完成

紙本列印後，通知車長抽換手冊相關內容。大部分為設備變更時，需

要進行規章修訂。該員說明，EMU800 配有車長閥，遇緊急狀況，車

長可作動車長閥使列車停車；另外設有緊急閥，通常裝置於車門邊，

當緊急閥關閉時，可以手動方式開啟車門，印象中 EMU800 於第一車

廂及第八車廂配有接駁梯。車長閥、緊急閥及接駁梯皆於新人訓練時，

安排實作訓練。 

關於個人安全裝備方面，車長配有行調電話，可當無線電使用，亦可

作為手機使用，且有緊急按鈕，當按下緊急按鈕時，可優先通話，但

並無列車防護功能。 

該員表示，當有意外發生時，車長應先聯繫司機員，確認目前列

車狀況，若司機員無回覆時，車長應至駕駛艙進一步確認；當確認發

生事故後，車長主要職責為：通報、列車防護及旅客安置，該員認為，

當天車長已盡到職責。 

1.16.4 臺鐵局號誌分駐所人員 

該員於民國 97 年進入臺鐵局服務，事故當時任職於左營號誌分

駐所，該員表示平交道上有關號誌單位管轄的設備包含：軌道電路、

遮斷桿、遮斷機、CCTV、遠端監控等，而關於平交道限高門則是屬

於電力單位管轄。 

對於平交道的作用時機臺鐵有進行規範，包含警報音、閃光燈等
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都有規範，屏山巷平交道設有四支遮斷桿，並且區分為入口端跟出口

端，入口端遮斷桿於警報聲響後 6-8 秒鐘要放下，之後出口端則是於

警報聲響後 4-8 秒後放下，30 秒內要把平交道全部遮蔽，這是關於平

交道的防護規範。 

對於 CMT 與 CMS 這兩項設備，該員認為其功能相似，差別在

於 CMT 較老舊而 CMS 設備較新穎，CMT 可偵測平交道閃光燈、遮

斷桿、警報喇叭等情形，而 CMS 再從 CMT 抓偵測告警資料。 

CMT 設置在平交道道旁的單獨設備箱內，由於號誌人員必須到

現場檢視才能知道什麼設備發生異常，所以後來才增設 CMS，該員

認為 CMT 跟 CMS 設置目的都是一致的，只不過 CMT 設置在現場，

CMS 可以透過偵測點設定，使人員在號誌分駐所就可以接收告警，

CMS 可補強 CMT 功能。 

CMS 藉由 CMT 繼電器接點進行設備偵測，當平交道設備不正常

時，CMS 電腦會出現告警，當告警出現時人員要進行確認，在故障排

除前告警會持續出現，顏色也會有不同的顯示差異。惟 CMS 的功用

不僅只在偵測 CMT，尚包含軌道電路、計軸器等所有號誌設備，端

看各分駐所如何設定，但對於平交道偵測基本上一定對 LD（閃光燈

不亮）、LV（電源電壓太低）、遮斷機角度、緊急搶修、啟動等功能進

行監測設定。 

左營號誌分駐所 24 小時均有人員值班，平時實施設備監控，但

人員不是 24 小時都在分駐所內，如果有障礙、維修、臨時事項時，

分駐所值班人員就要外出處裡。 

一般從號誌分駐所就可以遠端看到平交道 CCTV 顯示，號誌人

員每個月也都要對平交道功能進行檢查，也包含 CCTV。但目前屏山

巷平交道 CCTV 遠端連線功能已中斷，惟監視錄影功能都還存在，只

是當需要調閱影像時，人員必須到平交道現場的電氣箱處理，電氣箱

內有 CCTV 主機及監視螢幕。當 CCTV 設備發生故障時，報修程序

為由分駐所上報至電務段，倘若平交道 CCTV 主機損壞，則無監視畫
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面，必須由硬碟端檢視是否能修復解讀。 

該員表示平交道手動告警設備發生故障時並不會有 Log 紀錄，要

證明手動告警設備好壞情況，就必須到現場實際按壓。而告警燈故障

的 Log 要看狀況，若為機板毀損、或電源線斷掉則無法偵測，但如果

是 5 伏特回授線斷掉就會有告警，所以要確認告警設備狀況，仍須要

靠人員到現場看。這次事故平交道告警設備並無受損，事故後手動告

警相關設備均無異動。 

當平交道遮斷桿沒有放到水平位時，CMS 會發出告警，此次事

故也有這筆告警紀錄。屏山巷平交道 CCTV 總共有 17 支鏡頭，但是

有些是故障後就掛在門型架上未取下，因為那是屬於高架作業，號誌

人員無法處理。平交道 CCTV 鏡頭數量該員認為越多越好，若部分損

壞則還有其他鏡頭可以輔助，該員認為拍攝全景畫面比起拍攝車牌對

臺鐵較有助益，也可以保護號誌人員。整個左營號誌分駐所含主管編

制共 18 人。 

1.16.5 臺鐵局電務段人員 

該員於民國 98 年進入臺鐵局服務，曾任職電務分駐所，事故當

時任職於高雄電務段，負責預算編列、工程排定等業務。該員表示平

交道設備屬號誌單位管理，臺鐵電務處組織編制下轄各電務段，各段

另區分為號誌分駐所及電務分駐所，在縱貫線區域電務分駐所負責管

理照明、電訊設備等業務；而號誌分駐所負責管理號誌設備。但是在

屏東線、南迴線及花東線區域，因為歷程演變關係，是由電務分駐所

同時負責管理通訊、照明、號誌等業務，屬於三合一分駐所。 

電務段段內區分為第一股管理通訊，第二股管理照明，第三股管

理號誌，平交道設備屬第三股業務，業務對口是電務處號誌科。以屏

山巷平交道為例，管理單位是左營號誌分駐所，至於高雄電務分駐所

在平交道上沒有相關設備。平交道上設備也非全歸電務單位管理，例

如平交道限高門是屬電力單位管轄，護欄、舖面則屬工務單位管轄，
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其餘設備包含平交道啟動點、遮斷桿、遮斷機、控制箱、CCTV、緊

急按鈕等，都是屬於號誌單位的設備。 

該員表示平交道告警啟動時間，於列車通過啟動點時起算，最少

30 秒以上列車才會到達，以臺鐵現有最高營運速度的列車計算，約在

平交道前 1200 米處會設置啟動點。至於每個平交道需要設置多少支

CCTV 並無標準規範，因為須考量各平交道現場狀況，若交叉路口多

則設置數量便多，並不會規範一個固定數目。 

CMT 是平交道集中監視裝置，設置在平交道現場設備箱內，該

資訊會回傳到分駐所 CMS 系統，CMS 集中分駐所所有管轄範圍內的

號誌設備情形，CMT 跟 CMS 是兩種不同的設備。CMT 可以偵測平

交道電壓、遮斷桿位置、閃光燈、喇叭等狀況，CMT 只是一個配電盤

無法紀錄 Log，當偵測到異常時會持續性回傳告警到 CMS，分駐所的

值班人員可透過 CMS 了解平交道發生哪些異常，而分駐所是 24 小

時輪班制。 

平交道 CCTV 會在例行保養時檢查，現場電氣箱內有 CCTV 主

機，號誌人員在例行性保養時會檢查螢幕、設備有無故障。屏山巷平

交道現場 CCTV 因為歷經好幾代系統，經過歷次預算及工程，目前鏡

頭累積到 16支。而裝設CCTV目的是為了釐清平交道有無正常作用，

其次是為了嚇阻民眾闖越。有關平交道告警設備在例行保養時也會實

際測試是否正常，單是此部分並無 Log 紀錄，只有例行保養紀錄，保

養紀錄卡放置在平交道現場機櫃內，平交道設備保養週期是每月，告

警設備保養週期則是每季。 

該員表示受到高雄地下化工程影響，地下化前左營號誌分駐所值

班人員可透過遠端連線確認屏山巷平交道 CCTV 畫面，原本遠端連

線都是走銅纜線，但因地下化後改走光纖纜線，所以目前該平交道畫

面無法回傳，只能在現場處理，鐵路警察也知道有這樣的問題，所以

沒有強制要求把遠端畫面拉過去鐵警局，如果未來的重大工程都改走

光纖纜線，這種問題只會越來越多，會導致號誌分駐所、號誌總機看
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不到平交道遠端連線畫面。 

假如這次屏山巷事故列車或大貨車將現場 CCTV 主機壓壞，那

連監視畫面也都無法保留，如果主機設備沒有損壞，CCTV 至少可以

保存 15 天。目前平交道 CCTV 設備是靠人員去現場檢查，未來會有

智慧化監控，目前高雄電務段轄區總共有 52 處平交道，已經有 38 處

在進行，未來 52 個平交道全數都會納入智慧化監控。 

1.16.6 臺鐵局機務段指導工務員 

該員表示臺鐵局於 109 年 4 月中有開始進行高危險平交道調查。

當司機員發現平交道有障礙時，第一時間就是操作緊急緊軔，同時還

會有反射動作進行鳴笛，如果還有反應時間就儘快往車廂後面跑，這

都相當基本的反應。 

平交道告警燈設置位置離平交道是 800 公尺，但其實還要加上目

視距離，因此若平交道告警燈亮起，其實司機員在距離平交道 1 公里

外的位置即可看見告警燈作用。如果告警燈有作用司機員一定會注意

到，但是和鐵路垂直的公路側平交道警示燈則不會特別去注意，司機

員要注意的是平交道是否淨空。 

該員表示 800 型電聯車減速率相較於其他車型為佳，司機員視野

也較為寬闊。以司機員的立場來看這次事故，因為公路山側往海側方

向是一個大轉彎，算是一個危險路段，大車司機員若無經驗可能會無

法過彎，因此此處是否需要限制大卡車禁止左轉。目前此平交道無法

廢除，之前是給水泥公司直進直出的，後來多設一個轉彎處後危險性

就提高了。 

 

1.16.7 東南水泥主管 

該員自民國 79 年於東南水泥股份有限公司服務迄今，民國 105

年以前於總公司服務，民國 105 年底才調任於這個廠區，負責廠區行
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政業務。 

該廠區的運輸需求主要來自由高雄港運來的台泥熟料半成品後，

再研磨加工，後續再裝袋或散裝出貨。單日進貨最大量約 3,000 多噸，

以總載重 43 噸之大貨車來說，每車約可載運 25 噸的貨物，進貨大約

有 120 車次。單日最大出貨量約 2,000 噸，出貨以 5 噸、8 噸的小貨

車為主，也有大貨車運送。 

該員表示，鐵路局每日都會派人前來平交道巡檢（查）至少 1 次，此

平交道路面高，又遇前後轉彎，對車輛的性能（扭力）也是考驗，但

一般 5 噸、8 噸的小貨車都可以順利通過。若從廠區內出去的彎道（進

高鐵端），可再外推 1 公尺，對大車的行駛動線會很有幫助，事故點

的轉彎對於新手司機或不熟悉路況的司機會有影響，故該員希望可由

鐵路局協商改善。對於公司管理來說，公司周遭環境都需要長遠考量，

則未來仍可能再次發生意外，應有類似防呆設計或對新手駕駛友善的

環境。 

若考量由廠區內調整出替代道路，該員表示由於載料區位於廠內高程

處，且有部分路段近年被規劃為為國家公園用地，考量陡坡及用地的

限制，難以在廠區內部改道，整個廠區動線如要重建，會有相當大的

困難。 

在周邊道路興建與維護方面，該員表示屏山巷平交道周邊道路應

該均由鐵路局所興建，進平交道前的限高門架應為高鐵局因擔心撞到

高鐵的橋墩而設。本來廠區之大門口係直通八德二路，之後因興建高

鐵，才調整成現在的動線，屏山巷為東南水泥公司向台鐵承租，租期

約有 40 至 50 年了，因此屏山巷以西部分由東南水泥公司維護。 

民國 105 年曾經施做過一次全刨鋪。平常一般小坑洞都是臨時處

理，因考量車輛進出頻繁，路面全刨鋪需要安排時程，通常在過年長

假時才會安排較大的維護工程，雖然此時沒有貨車進出，但會有很多

工程車進出。 

最後該員表示，期望這個平交道路口可以改善道路線型，以增進
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車輛進出之安全。 

1.16.8 東南水泥警衛 

該員從事保全相關工作大約 5~6 年，派駐於東南水泥警衛室工

作，服務內容為：水泥貨車進出大門管制、人員進出大門管制及配合

最近防疫管制工作，另外，因為車輛進出大門將通過平交道，亦須協

助鐵道安全相關工作，如：觀察平交道遮斷器作動是否正常？車輛是

否停留於平交道？若車輛停留無法離開平交道時，在能力所及時按壓

緊急按鈕，避免更重大事件發生；遇緊急狀況進行通報；若平交道柵

欄因故損壞，亦須移除地上散落物，並通報鐵路局做後續維修。 

該員表示，事故發生當天平交道警報聲響起時，事故貨車已進入

平交道，警報響起後約 7 秒遮斷器開始作動，由於貨車載運物料的緣

故，速度並不會太快，該員發現遮斷器卡在貨車後方車斗，而於警衛

室觀察到貨車左轉後一度停車，曾嘗試後退一下又前進一下，由於貨

車尚在移動中，該員持續監視觀察，過沒多久發現貨車完全停止不動，

遮斷器還卡在車斗上，由於警衛室的角度影響視域範圍，無法確認在

警衛室內確認貨車車斗後方位置，遂決定前往察看是否會影響火車通

過，若有影響則需要按壓緊急按鈕。考量此處遮斷器先前已有多次損

壞紀錄，且遮斷器價值金額較高，若有必要將協助以手動方式抬高遮

斷器以避免損壞，並提醒貨車司機盡快駛離。 

該員走到一半時，火車已碰撞到貨車，身體受震波及氣流擾動波

及而跌坐在地，造成右半身手部及腿部受傷，肋骨的部分一開始沒感

覺，後來感覺到疼痛且有疼痛加劇的情形，故至高雄市立聯合醫院掛

急診，照 x 光片檢查後，醫師告知肋骨沒斷，但有受傷的情形，領藥

服用後，尚未完全復原，後續至家附近骨科顏威裕醫院看診。 

該員表示，事故貨車司機已有多年駕駛經驗，事故是當天的第二

趟任務，左轉的弧度不夠，轉彎過程較接近路旁水溝，可能因為如此，

貨車稍微後退進行修正，但是火車即將通過平交道，貨車司機又稍作
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前進以避免影響火車通過，該員表示，由於此處於事故前一天才發生

貨車翻入水溝之意外，加上平交道警報聲響；貨車司機可能心理壓力

大緊張、及前方路旁有水溝等原因，種種因素造成當天事故發生。 

該員表示，火車駕駛傷勢較重，當天是以擔架方式抬下列車，另

外還有三位旅客輕傷，都是乘坐救護車方式送醫，其他旅客均由最後

一節車廂下車至空地疏散，等候台鐵派車送往目的地。台鐵立即至現

場設立臨時指揮中心，大批台鐵同仁、警察、救護車，甚至憲兵都派

員到事故現場協助，現場人數雖多，但秩序尚稱良好，感覺依循一定

標準程序作業，並有任務編組聽從指揮，包含提供飲用水、交通管制、

旅客救援及疏散、移動貨車、移動火車、處理現場…等。 

 

1.16.9 半聯結車駕駛 

該員自民國 84 年開始從事駕駛工作，駕駛車型多為曳引車連接

半拖車之半聯結車，從事碼頭貨運之運送。事故前 3 天作息正常，皆

為 6 點多出門，約 5 至 6 點間下班，一般睡眠時間為 21:00 至 05:00

時，受訪者自述精神狀況沒問題，前一天相同路線共跑 3 趟，之前也

曾經走過事故路線。住家在鳳山，公司聯結車停車場位於高鳳路，靠

近市場 07:00 至 09:00 時及 17:00 至 19:00 時有管制，下班會避開管

制時段。 

事故當日上午加油後，約 7 點多抵達高雄港 55 號散裝碼頭，排

隊裝載水泥原料，裝載完成後運送至客戶東南水泥公司，沒注意幾點

離開高雄港，行車路線自高雄港 58 號碼頭經中山高、鼎金交流道、

民族路抵達東南水泥，由東南水泥後門進入。事故發生前，當日已經

完成一趟載運作業。 

經過事故平交道時警報尚未響起，約莫當前輪壓到鐵軌時，警報

響起，車子繼續前進，使用低速檔慢慢通過，因為有速度有入檔，踩

離合器等於放空檔就沒速度，所以沒有踩離合器，當車頭已經通過鐵
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道，車斗要通過還沒通過時，不知道機械上有甚麼問題就發生熄火，

熄火後踩離合器嘗試發動 2 至 3 次，但無法發動，想要趕緊下車去按

緊急按鈕，門一打開就聽到撞擊聲。 

進公司約 1 個多月都是駕駛該輛事故聯結車，平時在出車前都會

檢查水箱水及引擎機油，之前不曾熄火過，也尚未處理過保養事宜，

公司正常都會依照里程數進行保養。 

車上的行車紀錄器不知道有無開啟，也沒有特別去開啟，事故當

日忘記換大餅紙卡，事故車內的大餅是昨天裝上的。 

受訪者表示事故轉彎處正常一次就可以通過。 

1.16.10 大陸環保汽車貨運行合夥人 

該員為大陸環保汽車貨運行（以下簡稱公司）合夥人，自 108 年

7 月公司成立後就進公司學習管理車輛調派，負責工作項目包含公司

內、外勤工作及會計管理等行政事務，後來考上貨車駕照後，就會跑

現場了解實際載運情形。 

公司業務主要是經營靠行車輛管理，當碼頭或其他需要載運貨物

時就會派車過去，之前中鋼運通車輛不夠時也會請我們公司協助，大

部分主要業務為碼頭載運散裝業務。 

目前公司有曳引車加上半拖車大概 20~30 輛左右，公司沒有自有

車，都是靠行車。平常監理事務主要是老闆娘處理，該員只負責準備

文件。 

平常與大部分的駕駛都算熟識，不過吳姓駕駛才剛加入公司，之

前並不認識。該員平常都是跟老經驗的駕駛學習為主。 

公司會執行酒測，也有準備表格跟酒測儀器，駕駛進行檢測後也

要簽名負責，不過出車後就由駕駛員自行負責，該員平時也會檢查是

否落實簽名工作，如無簽名也會持續溝通。 

管理制度上，公司內都有車籍資料、罰單、行照及駕照等相關文

件備份，目前因公司剛成立，相關的清單跟文件管理都還在增加中。 
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1.16.11 大陸環保汽車貨運行調度員 

該員表示，已經有三十年駕駛聯結車的經驗，最近因為身體脊椎

開刀無法開車，但仍在公司內協助駕駛調度。靠行以前是開自己的車，

後來賣掉當駕駛員，在這家公司任職一年半，之前都是在靠別家行，

公司的業務主要是運送高雄港碼頭及中鋼的貨物，除了調度外，平時

也會協助駕駛員處理車況的故障等，工作性質很單純。 

公司目前有十幾輛車，駕駛員大都是早上就來牽車送貨，一般每

天 6~7 點就出門，早出門就可早休息，又因為碼頭有時要排班載運，

如想多賺一點錢就早點到，工作很自由沒有限制。 

駕駛員上班沒有打卡，但會自行檢查車況，類似油、水、輪胎及

打氣等，有問題就會去保養廠檢查修理。公司一般都是用 GPS 監控

駕駛員的行動，以填報日報表來管理，日報表內會有里程、行程及趟

數，用以計算駕駛員的薪資，所有的表單公司都有紀錄。 

公司一般不進行酒測，不可能有人一早開車前就喝酒，若運送中

鋼的貨就會做酒測管理，到廠時會進行酒測，但運送碼頭則無，因為

一天平均有幾百台車進出，難以管理酒測。 

在管理上，平時會提醒駕駛員要安裝大餅，而且於車輛發動後要

先打氣，氣飽了煞車才能放，這時就會有一些時間去安裝大餅及做其

他檢查等，駕駛員一天平均收入 2~3千元，若因違反規定遭交警告發，

罰款為 9 千元，相當於 3 天收入得不償失。除了大餅及行車紀錄器，

平時老闆也會監看 GPS，了解車輛的動態。 

每輛貨車都裝有行車紀錄監視器可紀錄前後左右，不然不能驗車，

一般都是點選螢幕開關，車一發動即進行攝錄。另外行車輔助系統後

面的影像鏡頭有可能會因後車斗時常轉動而扯斷，不過輔助視野是一

項非常好的設備，平時開車時都會使用系統監看。 

對車輛駕駛經驗，該員表示，事故貨車的最後一軸少兩輪，應該

也是為了減少輪胎消耗，平常會吊起來，且這種車是前輪帶動，後輪

輔助，假如駕駛員發現輪胎胎紋不足應該要反映給公司處理。該員表
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示，駕駛員要自主管理並負責安全，自己開的車安全管理自己要負責，

調度無法檢查所有車輛。 

這種車在低速檔會很難熄火，只要踩一下離合器就不會熄火，該

員以自身經驗推測，可能事故駕駛員駕駛十輪的經驗不夠，九十度的

道路彎角，六輪車能容易通過，但十輪車的轉彎半徑就要再大一點。 

事故車輛狀況正常，事故駕駛員雖才來兩個月，但駕駛經驗豐富

且都在碼頭工作，開車都三十幾年了。但也有可能事故駕駛員之前是

開前單軸後單軸六輪的，可能不熟悉前單軸後雙軸的十輪車，十輪跟

六輪拖車長度不一樣，這輛車長度是屬一般長度，且十輪車可載到

47.3 噸，六輪的就只能載到 38 噸，六輪車是前輪帶動，十輪車是前

後軸一起帶動，較難轉彎，90 度彎道比較難轉。 

該員表示，類似這種前單軸後雙軸的曳引車頭通過平交道時，十

輪在轉彎時會比較難以駕馭，東南水泥門口前有大水溝又轉不過去，

事故駕駛員他開車很慢的，是否開到太前面沒有拿捏好路線，是否有

滑動也不知道，或對著水溝而轉不過去。 

事故現場有坡度又有水溝，車又會滑，一般人在平交道上都會緊

張，看影片顯示有倒車，但車後來就不動了，可能怕撞到平交道遮斷

桿，因為撞到要賠錢的，載運一趟才 400 元，可能不敢撞下去吧。但

假如上平交道時發現有問題，不如乾脆直接撞斷遮斷桿。有經驗的駕

駛員，當轉不過去時，就會直直進東南大門然後再迴轉出來，這個轉

彎路口設計不好，當對向有車來時會很難轉過去，當火車一來真的很

危險。不過每個人做法不同僅能猜測而已。 

該員與事故車駕駛員彼此平常會交談，但內容不多亦不深入，事

後打電話給他，他都未接聽。 

目前碼頭 8 點開始載運，這時間點對駕駛員來說睡眠都很足夠，

後續公司會提供這 1~2 個月的差勤狀況日報表。 

事故路線跑很多年了，主要是給東南水泥用的，可是路太窄又有

一條很深的水溝，當對向有車來就更難轉彎了，建議水溝要加蓋才會
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好轉彎。 

該員表示，印象中自開廠以來就只有這條道路，因為卸放水泥原

料之處位在廠區後的半山腰高台上，公司規定要從這條路先過磅然後

再轉彎上山坡，因為要從半山腰卸料到履帶料桶，要在高處才行，所

以都要爬坡，如果從廠區中間路徑上爬坡就無法過磅，路線又太窄且

動線不順。 

目前跑東南水泥都是十輪的車，車斗都很長，不過廠區外面的大

水溝太深，實在非常危險，若車輛掉落會發生重大意外。 

該員記得，這條道路路面東南水泥曾重新鋪過，而且之前水溝旁

都是很高的草，行車視線也不太好，兩台車會車都要停下來慢慢會車，

一直持續好多年才變成現在的樣子。 

關於平交道上的駕駛經驗，該員表示，一般開到鐵軌前，會換成

低速檔慢速前進，因為過鐵軌時速度不能快，而低速檔時車會較有力

但開不快，在平交道上時都會左右觀看，從聽覺確認是否有火車接近，

從事故影片看這輛車開得很慢，但一上平交道道告警燈就亮了，此時

遮斷桿放下，站在駕駛員立場，誰都會怕撞到遮斷桿要賠錢。 

該員表示，當踩離合器以低速檔過鐵軌時，是不會再換檔的，大

部分都會用二~三檔到轉過去這個彎為止，當車輛是低速檔時會有力

又不易熄火，因此有經驗的駕駛員在鐵軌上都是不會換檔的。 

今天試著發動事故車時，發現車檔位是在高速檔位上，該員表示

奇怪，因為高速檔在鐵軌上很容易熄火的。 

1.16.12 大陸環保汽車貨運行車主 

該員為大陸環保汽車貨運行的靠行車主，從事這行已有兩三年，

大陸環保汽車貨運行成立後，原分散幾台車在不同公司靠行就移回到

公司，目前公司只有該員一位車主靠行。 

像計程車靠行，司機會自己買車靠行賺錢。該員表示，剛開始靠

行時只有一兩台車，後來慢慢買車，同時找駕駛員送貨賺錢，目前該
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員有 12 台車頭都靠在大陸環保下面，拖車大概有一二十輛。 

該員表示，當初先去買公司牌，但會因公司擁有的停車位數量而

決定可以靠行的車輛數量。 

另外公司的車輛平時除駕駛員偶會停回家外，公司在小港附近也

有停車場可供停車。 

該員表示，自己除負責公司人員管理外，還負責車輛派遣及徵求

駕駛員的工作，而車況及工作場合派遣就由公司調度人員來管理跟掌

握。 

在駕駛員管理部分，來應徵的駕駛員，該員都會去查監理所網站

紀錄，確認一年內是否有違規欠罰單紀錄，駕照是否有效及違規記點。

事故駕駛員在碼頭載運這一行已有二十年的經驗因此才會雇用。 

另外公司大部分都是碼頭載運工作，雖然相對單純，但人員流動

性很高，通常做了幾天或是環境不適應就會離職。事故駕駛員之前風

評不錯，也老老實實的，每天上下班作息都很正常。 

一般雇用的都是有經驗的駕駛員，平常也宣導不喝酒、超速及超

載，當他們出去後就用 GPS 監控行程，有時候駕駛休息怠速太久時，

就會打電話詢問狀況，碼頭如果車多不好排班也會確認一下。目前公

司的駕駛員有超過 1 年，也有待幾天就離職的。因為這個行業流動率

非常高，經驗豐富的駕駛員對於實際開車跟車況也比較能夠掌握，會

協助調度跟調派工作。 

而在公司運轉管理方面，只要有安裝 GPS 監控系統的人都可以

看到行車狀況，像是公司的調度員或該員都安裝該系統，可監控公司

內所有的車輛，系統商衛星犬公司也會提供資料進行查核。當公司車

輛如發生爆胎、路線偏移等狀況，都使用 GPS 查核掌握，有時候臨

時要派車載運，也會用 GPS 調度位置最近的車支援。 

公司在高雄港碼頭主要承接散裝貨物的運送，業務範圍從 49 至

58 號碼頭，只要有船班到港，就會在 LINE 群組內通知需求，只要有

靠行的車輛就可以申請進去碼頭進行排班載運，但公司成立後主要替
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東南水泥公司載運。 

碼頭有自己的管理規則及排班機制，平時都有人調度指揮，進去

後依序排隊進行載貨，就像排班計程車經營的模式。公司只要有買進

新車就會立即向高雄港申請港區通行證，則無法進入載運。公司除了

承接環球水泥、東南水泥的原料載運，還會幫中聯貨運及中鋼運貨。 

公司都有提供大餅紙張給駕駛員，會要求司機每天將大餅紙張取

下後，跟日報表一起送公司保存，不過最近公司事務忙尚未執行保存，

但會提醒駕駛員要配合公司制度執行。 

公司不可能每天對每個駕駛員在出車前檢查是否有換大餅，但未

更換大餅紙張被查到屬駕駛個人行為，，須自行負責罰款。駕駛員都

知道出車前要裝，若有時候太忙或太累會放在車上。 

監理所在去（108）年底曾到公司考核，原因是有一名駕駛員酒駕，

所以監理所就到公司執行相關安全考核及檢查公司報表。如果公司違

規單持續增加，監理所也會致電公司提醒注意駕駛員的各項行為。因

監理所知道公司剛成立，也主動提醒驗車等相關事務。 

去年 12 月底還是今年 1 月13，監理所來電表示公司安全考核已

亮紅燈，應該是違規、發生酒駕等行為持續發生，約定時間前來考核，

但因為事務繁忙，尚未訂好時間便發生事故，發生事故後，監理所運

管科科長來過。 

一般而言，該員會檢查新進駕駛員駕照，並簽署同意文件後，將

證件影本送監理所查核造冊，當監理所通知錄案後，公司就能每週去

監理系統查詢駕駛員是否有違規的情形。事故駕駛員當初有簽屬同意

文件，但公司尚未及時送至監理所，因有時駕駛員異動頻繁，會來不

及送件就離職了。 

事故駕駛員原先在類似的散裝貨運行，從事一樣的載運工作，因

                                           

13依據公路總局高雄區所說明，該通知時間應為民國 109 年 3 月份。 
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為想換環境，所以才來本公司，剛好那時正缺一位駕駛員，應徵時公

司曾查核其駕照跟違規紀錄，結果一切正常。 

事故駕駛員是一位老經驗駕駛員，作息都很正常，有時候 5 點就

上班，檢查一下就出發送貨。這輛車都是停在公司車庫，駕駛員每天

早上來車庫開車送貨，一般正常大概 6、7 點就會回來下班。平時就

是碼頭有船有排班就會去載運，沒船班就會休息，駕駛員若有事亦可

請假。 

駕駛通常都是早上 7 點出門，因為碼頭 8 點就開始營業，有時候

為了卡位就會提早前往，碼頭休息時間為中午 11:30 至 12:30 及晚上

17:00 至 18:00，駕駛員排班時相當於休息時間，排班也會用無線電呼

叫聯絡，因為有時間限制，晚上八點後會依現場狀況進行入港區控管，

如沒法排到就回來下班。 

公司的車有四期也有三期的，事故車是三期的車，有十幾年了，

至於五~六年的四期車有一兩台，車子每兩萬公里保養一次，此外若

有特殊狀況，駕駛員會主動回報車況，再預約保養廠檢測維修。 

公司每台車已投保任意險，額度到 1,020 萬元，車損及傷亡都有

理賠。事故車購買時間約一兩年前，已經不記得買家。 

車上的行車輔助系統是去年暑假，為了配合中鋼規定才安裝。 

該員表示，一開始曾確認安裝完成雖然此系統是方便駕駛員觀看

前後左右視野輔助之用，但有時駕駛員表示因有電波干擾而拆掉或不

啟用，若未使用應由駕駛員自負其責。 

在載重方面，公司會提醒駕駛員不能超載，但有時會多載一點，

主要由駕駛員跟碼頭現場視狀況處理，駕駛員會因卸貨麻煩就直接離

開，但有時也會回頭卸下，一般是過地磅後就直接離開。 

公司以實際載運重量跟業主請款，但駕駛員薪資是採計趟方式，

由碼頭到東南水泥公司為 400 元，若交通順暢就可以運送五~六趟，

但此路線易塞車，狀況也多，有時候碼頭船少車多也會影響。因為與

其他公司一起送貨，行情固定，高雄市區內是每趟 400，遠一點的就
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5~600 元起跳。 

 

1.16.13 高雄區監理所承辦人 

該員自民國 101 年 12 月任職運輸管理科，從事汽車運輸業相關

管理工作，目前高雄區監理所轄管原高雄縣四百三十多家汽車貨運業

者。 

該員表示，因各監理所站所轄管的汽車貨運業者眾多，實務上無

法一一實地查核，故公路總局訂定「汽車貨運三業安全考核作業要點」，

要求各監理所站使用「貨運三業營運 EIS 管理系統」進行公司、車輛

及駕駛員管理，EIS 系統中有 11 項監控項目，分別為車禍肇事、欠繳

汽燃費、欠繳交通罰款、因輪胎因素造成事故、勞工局勞動檢查違反

勞動法令、違反公路法被開立罰單、車輛逾期檢驗、車牌被註銷、車

輛重大違規（超載、行車紀錄器無法使用等）、駕駛員重大違規（超

速、闖紅燈、高速公路上的違規等）、駕照不符及酒駕，依上述 11 種

項目審視公司經營狀況，扣分達 5 分以上則列為警示戶，再實地進行

查核。 

進行實地查核時須填寫安全考核表，若公司未依安全考核表確實

填寫自主檢查表或提出教育訓練紀錄等查核項目，是沒有法令依據可

以開罰業者，僅能輔導。行車紀錄器在道安規則裡有規定保存期限，

大客車之教育訓練在運管規則中亦有規定，若違反則可開罰。維修保

養的部分，大客車規定車輛定檢時須檢附維修保養紀錄，貨運業則無

此規定。駕駛員工時的部分，運管規則中有大客車的工時規定，貨車

則無，必須回歸到勞基法，目前各區監理所需偕同勞工局，每年兩次

對轄內 5 家業者進行駕駛員工時查核，但勞基法非監理所站之作用

法，非屬監理單位職權，難以判別是否違法亦無權處分業者。 

針對法規未明文規定而業者未完善的項目，若以違反運管規則第

19 條依公路法第 77 及 79 條開罰，業者會反彈，也不太合適以此開
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罰。 

公路總局定期召開策進會議，會中提報安全查核成效，並會提報

特殊事項，例如貨車於高速公路有疑似以不同車輛懸掛相同號牌，出

現高速公路不同路段案件。 

利用 EIS 系統管理業者已經是很積極的作為，但還是有以下問題：

靠行問題無法解決、針對要求業者進行的工作項目無法令依據。業者

會反映對於靠行車因沒有實質指揮調度權而難以控管；公會也會給壓

力或抱怨，希望不要開單或給時間改善，當然以監理的立場來看是不

承認靠行行為，所以有問題都會直接找公司接洽。若要改善靠行的問

題，就要立法或修法；另外目前未規定貨運業者須辦理教育訓練或進

行酒測，如有立法才可以要求並處分業者，對於業者未完備的項目，

若依霸王條款去開罰，在法律並未明確規範時，業者會訴願。 

若將安全考核表所規定的項目修訂於法規中，業者如未依規定辦

理時，雖有處置依據，但貨車業者家數及車輛數為大客車的 10 倍以

上，以目前的管理人力，無法負荷增加的工作量。 

大陸環保公司於去年 11 月及 12 月的營運狀況，曾連續兩次出現

告警，因為資料挑檔的關係，11 月的營運情況，會在 12 月挑檔告警，

在 12 月還來不及進行實地查核時，12 月的營運情況，在 1 月份挑檔

告警又出現，故一併於今年 1 月 7 日進行實地查核，對大陸環保公司

之第一次查核有許多不符合的項目，但如上述說明安全考核表中有許

多項目並沒有法令直接規定，僅能督導業者沒有做到的部分。第 2次

安全查核為事故後一日，因為查核未經預告、是臨時前往，地點為住

家而不在公司，所以有很多文件資料公司沒有準備，對於考核結果無

論是否為機件故障或司機的操作失誤，公司都難辭未善盡管理的責任，

所以已依公路法對業者開罰，預計 5月會再對大陸環保公司進行安全

考核作業。 

基本上靠行是臺灣一種普遍存在的現象，依受訪者所管轄的業者

約有 80%屬於靠行的情況，實務上有兩種狀況，車主自購車輛後靠行
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於公司，一種為承接公司招攬之貨運業務，另一種是取得營業牌照後，

自行在外招攬貨運業務，在公法上並不承認靠行行為，僅有計程車客

運業有規定可自備車輛參與經營，一旦發生問題，都是針對公司與負

責人。公路客運及遊覽車司機名冊須登錄到監理服務網站中，遊覽車

公司也需要幫司機申請登記證，但貨車沒有相關規定。是否是靠行或

公司如何聘用司機，並沒有相關法令規範，業主如果自稱為靠行，須

提出靠行契約書，法院才會認定車輛是否靠行。 

針對大陸環保為何會發生這次事故，受訪者表示從公司管理面來

看，司機的駕照、車輛檢驗紀錄均無問題，就事故的影片受訪者個人

的判斷是可能貨車應該要先靠右邊一點再左轉彎，但車子開太中間所

以沒有辦法完成轉彎，駕駛員可能還未意識到有立即的危險，或是在

驚嚇之餘沒有足夠的時間可以做反應，導致事故發生。 

1.16.14 交通部公路總局承辦人 

107 年 4 月 23 日於國道 1 號南下 308 公里路段發生大貨車追撞

導致 2 名員警及 1 名駕駛人死亡之重大事故後，公路總局為健全貨運

業營運安全管理，落實行車安全維護，參考遊覽車客運業安全考核要

點，訂定貨運三業之安全考核作業要點。此要點在制訂的過程中邀請

貨運相關公會參與討論，並向公會說明安全考核表內容，其安全考核

作業主要係為讓監理機關瞭解業者公司安全管理狀況，並透過循序漸

進的方式，輔導業者建立公司安全管理制度，倘業者對所屬駕駛人、

車輛未善盡管理之責，經查處確有違反汽車運輸業管理規則第 19 條

規定時，將依公路法裁罰。 

另建立 EIS 預警管理計畫，以公司、車輛及駕駛人管理三大面向

11 項指標，每月對貨運業進行風險評比，藉由單項指標及總項指標告

警方式，讓監理機關更容易掌握業者風險項目，以協助輔導業者改善。

針對總項告警業者除由監理機關至公司辦理安全考核外，公路總局也

要求監理所站實施安全考核後，仍須持續關注業者是否有再發生告警，
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目前採追蹤 3 個月來判斷業者是否完成改善。針對監理機關考核後，

對於業者改善情形之追蹤，由各監理所站依個案判斷是否需辦理複查。

對於各監理所站辦理安全考核之查核輔導情形及業者改善情形，公路

總局亦有規定各監理所站每季須提報至局內彙整，同時審視高風險業

者之違規改善情形，要求各監理所站輔導業者落實公司安全管理。 

現在社會大眾對運輸安全意識逐漸提高，對貨運業也會嚴格看待，

公路總局期望藉由循序漸進輔導的方式，讓貨運業者建立公司安全管

理機制。至於汽車運輸業管理規則對於營業大客車有較嚴格規定，營

業大貨車是否也可適用部分，依公路法等相關規定，汽車運輸業係採

從業管理，營業大客車因乘載人數眾多，故有較嚴格之規範，以保障

乘客安全，考量貨運業之家數與車輛數等規模遠多於客運業，爰比照

營業大客車管理方式辦理，業者恐較難逐一落實。公路總局現行透過

循序漸進的方式，優先針對高風險業者，輔導業者建立公司安全管理

制度，倘業者對所屬駕駛人、車輛未善盡管理，違反汽車運輸業管理

規則第 19 條規定，將依公路法裁罰。目前對於高風險業者酒測管理，

有建議業者針對在外地工作之駕駛人透過酒測之遠端傳輸設備落實

酒測管理，由駕駛員於出車前自行進行酒測並拍照，再將酒測紀錄回

傳公司。 

勞動基準法對於汽車貨運業的駕駛員工時已經有詳細規定，各監

理所站進行安全考核時發現有涉及勞動工作條件、勞健保投保之疑義

事項，即會分別函送該業務主管機關查處。此外，公路總局訂有貨運

三業聯合稽查計畫，每半年由監理所站配合當地勞政單位進行勞動檢

查，以督促業者確實遵守交通及勞動相關法令。受訪者表示，貨車駕

駛人工作時間之限制，勞動基準法已有相關規定，每日工作時間不得

超過 12 小時、連續工作 4 小時至少應有 30 分鐘休息。另勞動部訂有

勞工在事業場所外工作時間指導原則，針對汽車駕駛工作時間包含駕

駛時間、等班時間、洗車時間、加油時間、保養時間、待命時間、上

下貨時間或其他在雇主指揮監督下從事相關工作之時間等已有明確
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規範，考量貨車駕駛人工作性質不同於營業大客車駕駛人，工作時間

除駕駛時間外，多包含上下貨物或理貨時間，爰現行以工作時間來限

制，較符合其工作特性及事權統一。 

對於汽車貨運業比照大客車要求，安裝 GPS 車機將資料傳送至

車輛動態資訊管理中心的問題，受訪者表示貨運業所屬車輛約 8 萬 5

千多輛，裝設 GPS 涉及設備費用及傳輸通訊費，考量貨運業者規模

不一，且運送貨物品項多元複雜，風險控管程度有別，實務上較難推

動每輛車都裝設 GPS，爰公路總局已優先將載運危險物品車輛納入公

路總局動態管理系統管理。另針對高風險貨運業者後續亦會視政策考

量及風險評估決定是否納入。 

針對是否有計畫將安全考核要點中的規定修訂至汽車運輸業管

理規則中，受訪者表示安全考核表所載酒測管理及教育訓練，目前在

汽車運輸業管理規則中未有明定，惟汽車運輸業管理規則第 19 條已

有規定業者須對所屬駕駛人、車輛善盡管理責任，爰監理機關仍可依

實際查核結果認定。至於營業大貨車是否有計畫比照營業大客車將

「實施酒精檢測」及「每半年應對所屬駕駛人辦理 1 次以上之行車安

全教育訓練」納入汽車運輸業管理規則，公路總局將再與相關貨運公

會共同檢討。 

安全考核表列有建立司機清冊、進行教育訓練、勞保投保、簽訂

雇用契約、執行酒測、保留 3 年車輛維修紀錄等查核項目，若業者不

符合上述要求，都是先輔導業者建立公司安全管理制度。至於車輛保

險部分，營業大客車及營業大貨車並無規定須強制投保第三人責任險。 

對於上述問題，受訪者再次表示公路總局對於貨運業管理係採循

序漸進的方式，輔導業者建立公司安全管理制度，透過監理所站對高

風險業者之輔導，使其建立公司安全管理機制，亦可提供業界借鏡，

使監理運輸業務推動更加順遂。 

對於監理所站人員表示在實地查核時，若業者未符合安全考核中

的項目時，沒有法規可以裁罰的狀況，受訪者表示安全考核之目的是
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讓監理所站了解公司安全管理落實情形，讓監理所站從中瞭解如何輔

導業者加強管理，輔導的過程中如果發現業者有違反汽車運輸業管理

規則第 19 條規定，可以依照公路法第 77 條裁罰或依公路法第 47 條

裁罰、要求限期改善或停止其全部或一部營業，但安全考核的目的主

要是為了輔導業者改善而建立，並非處罰。另汽車運輸業管理規則第

19 條規定汽車運輸業者應對所屬車輛、駕駛人善盡管理責任，對於條

文內容偏屬不確定之法律概念。以酒駕而言，業者所屬駕駛員酒駕違

規並不等同業者未善盡管理責任，須就個案實際狀況去認定，如果業

者沒有對應的管理機制去預防或防止，導致酒駕違規發生，即有違反

汽車運輸業管理規則第 19 條之虞。至於業者若遲未改善，可由監理

所站再辦理複查，並得視情節輕重給予處分，以要求業者落實公司安

全管理。 

監理所站雖表示執行上有困難，但目前已有建立完整輔導業者的

機制及查核方式，至於監理所站在執行上所遭遇之問題以及法律上認

知問題，公路總局亦會透過相關會議向監理所站宣導並加強內部教育

訓練。 

就監理所站反映執行 EIS 計畫作業人力不足及工作量龐大的問

題，受訪者表示由於貨運業者家數約 5,000 多家，依照監理機關人力

編制無法到每間公司實施考核，爰現行貨運業係利用 EIS 管理計畫每

月篩選出高風險之貨運業者，由監理所站實施安全考核，並列為重點

管理對象。 EIS 管理計畫 109 年 1 至 5 月平均每月篩選之高風險業

者家數約 73 家。 

目前局本部針對監理所站的人事調動訂有基本原則，基本上監理

所站人員每 3 年都要做人事檢討及工作輪調，但運管科人員除外，雖

然監理所站的所長、站長大致上還是有人事權力，但基本上對該科不

採用輪調的方式，因為汽車貨運業之管理無法立即上手，須對整體汽

車貨運業接觸至少 1 年以上，承辦 3 年方達熟稔，如果時常輪調是很

不恰當的。 
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在管轄的方式上，由監理站回報監理所，再由所裡回報局本部。

譬如說中壢站管轄的中壢區範圍，在業務部分還是會回報到新竹所去

彙整，監理所站的業務實際執行面上是以區域劃分，監理所管監理所，

監理站管監理站的，但在行政管理體系上就會是監理所督導監理站去

處理這些業務。 

因為近幾年有發生一些重大貨運事故，所以針對貨運業部分也開

始建立一些管理機制。其實監理所站裡的運管科，有包含汽車客運、

公路客運、遊覽車、小客車租賃業、小貨車租賃業及貨運三業，其他

像遊覽車客運業已有建立一套完整的考核機制，跟貨運三業也有點雷

同，公路客運業者的管理又更嚴格。基本上運管科各項業務均屬繁重，

在貨運管理業務上也持續精進，目前各項業務量都是差不多的。 

針對策進會議的部分，目前是每季召開一次，召開策進會議的主

要目的是為掌握各所對於轄內高風險業者辦理安全考核的情形，並透

過會議方式讓各所之間互相交流，譬如有些業者違規或考核後未改善

的部分，可以參考借鏡其他所的處理方式，輔導督促業者落實公司安

全管理。另外貨運三業安全考核要點規定各所每季須將安全考核資料

送局內彙整，公路總局亦會審視高風險業者之違規改善情形，要求各

所輔導業者落實公司安全管理。 

對於安全考核一直都有滾動檢討，監理所站遇到的問題及困難可

以在策進會議會提出來討論，並適當的做調整，例如各監理所站查核

方式會有差異性，承辦方會彙整各監理所站好的查核做法，滾動式檢

討訂定出查核應注意事項，供其他監理所站參考。 

策進會議開會時各所會報告目前執行狀況，內容大致是改善情形，

執行有成效的業者改善措施，那針對部分未達改善成效，或是已輔導

多次仍持續告警的業者，就會請管理單位去分析原因，再提出改善措

施，像是針對管理精進作為，如何輔導業者做改善等等，可以讓各所

相互學習，這就是開這個會議的目的。 

而策進會議簡報內容都會說明輔導有無成效的部分，之前開會的
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時候也有請各所選擇轄區內較標竿的業者，在輔導完後建立了很多制

度，那這些標竿的業者就可以拿來向其他地方公會宣導，比如說這間

公司雖是靠行，可是因為落實某些制度，現在管理成效很好，跟他屬

性一樣的業者也就可以比照辦理。這部分是在之前會議主席的裁示事

項內，後續也會再請所站就針對這個部分，把相關辦理情形提供給局

裡彙整。 

基本上針對安全考核有幾個不同的處理方式，第一項為除了定期

召開策進會議以掌握各所站處理情形外，也可讓各所互相學習，第二

項為針對各所每次辦理之安全考核，如何輔導業者改善的部分，也會

透過每季彙整安全考核的資料，讓局本部了解整體情形。第三項就是

目前告警業者數量不少，監理機關本來就應依權責部份去處理，不可

能每件都送到局本部審核，目前局裡針對監理或運輸組的業務，會不

定期到監理所站抽查及檢視考核資料，針對裡面的細節會輔導再精進。

基本上已經建立一個完善的制度，相關單位依照著制度執行即可。 

1.17 事件序 

    本次事故之事件時序如表 1.17-1。 

表 1.17-1 事件時序表 

時間14 事件 來源 

1309:00 第 3198 次停靠新左營站。 時刻表 

1310:00 第 3198 次新左營站開車。 時刻表 

1311:32 事故車輛進入屏山巷平交道東側。 
影像紀錄、訪

談摘要 

1311:38 

屏山巷平交道警鈴響起，事故車輛

正進入平交道範圍，準備繼續通過

軌道後，90 度左彎進入平交道以

西道路。 

影像紀錄、訪

談摘要 

                                           

14 本表所列時間均為校時後時間。 
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1311:44 平交道遮斷機開始放下。 影像紀錄 

1311:50 
平交道西側進口端遮斷器已放平，

接近事故車輛左側。 
影像紀錄 

1311:53 

平交道西側出口端遮斷器放下時，

碰觸到事故車輛之半拖車尾端上

方，無法放平。 

影像紀錄 

1311:59~1312:05 事故車輛微前進微後退調整位置 影像紀錄 

1312:06 
事故車輛停止前進，半拖車尾端停

留於平交道西正線軌道範圍內。 
影像紀錄 

1312:14 
事故列車行車紀錄器畫面首次出

現事故車輛車斗尾端。 
影像紀錄 

1312:17 
事故列車司機員操作駕駛台司軔

閥把手至第 6 段位。 
列車紀錄器 

1312:18 
事故列車司機員操作駕駛台司軔

閥把手被操作至緊急緊軔段位。 
列車紀錄器 

1312:19 

事故列車撞及事故車輛車斗左後

方。事故列車行車紀錄器停止紀

錄。 

影像紀錄、列

車紀錄器 

1312:20 事故車輛車斗與車頭分離。 
影像紀錄、現

場勘查 

1312:23~1313:30 
事故車輛車頭數次向前滑行，之後

停止。 
影像紀錄 

1312:32 
第 3198 次 停 於 鐵 路 里 程

K393+617 處。 
現場量測 
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第 2 章 分析 

第 2 章係依據第 1 章事實資料進行分析15，共有五項議題，依序

為 2.1 節事故前半聯結車狀態，包括：事故前半聯結車狀態、通過平

交道操作、平交道緊急應變作為；2.2 節公路監理機關作為，包括：

業者自主管理、監理機關監理作為；2.3 節道路設計與設施，包括：

道路幾何設計、交通工程；2.4 節列車運轉操作分析，包括：車速及

緊軔、停駛臨線列車；2.5 節平交道分析，包括：自動緊報機、自動

遮斷機、手控緊急告警按鈕、自動遮斷機水平定位告警、平交道監控

設備等。 

2.1 半聯結車駕駛操作 

2.1.1 事故前半聯結車狀態 

事故當日，半聯結車執行高雄港載運水泥原料至東南水泥廠之運

輸業務，依 GPS 紀錄之路線軌跡、行車紀錄器影像紀錄，事故車輛

離開高雄港至屏山巷平交道行駛途中，並無顯示車輛操作及煞車有異

常之情形；調查小組實地進行半聯結車相關檢測，檢測項目包含行車

電腦數據下載分析、引擎啟動檢測與車輛保養狀況檢查等，經檢測後

發現半聯結車並無燃油系統異常現象。 

根據 GPS 廠商提供之說明，事故車輛裝配之 GPS 車輛狀態欄紀

錄為熄火狀態僅存有以下兩種情況： 

1. 鑰匙關閉引擎於 OFF/LOCK 位置即記錄熄火。 

                                           

15  本報告係使用事件序與安全因素分析方法，係本會整合澳洲與加拿大運輸事故調查機關之安

全調查方法而成之結構化分析工具。事件序分析係依據時間順序，整理運具、系統、或第一線人

員所發生之安全事件或狀況；安全因素分析則包含識別與檢驗事故相關安全因素之存在，並找出

相互影響因素，進而產出調查發現與改善建議之分析步驟，以及藉由異常事件、個人作為/技術

性失效、局部條件、風險控管機制與組織影響等五項安全因素類別所產出安全因素關係圖（稱

safety factors map 或 accident map）。 
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2. 鑰匙位於紅火（含）以上位置之離合器熄火狀態，超過 30 秒即記

錄熄火。 

事故車輛駕駛訪談表示，事故車輛熄火後曾嘗試 2 至 3 次重新啟

動引擎，但未成功啟動事故就發生。依據上述 GPS 紀錄邏輯，事故

車輛熄火若為狀況 2，則車輛狀態欄位會記錄為「熄火」，檢視 GPS

紀錄資料，事故發生前後車輛狀態欄位均顯示為「正常」，顯示事故

車輛於事故當時並未發生熄火之狀況。 

另依據 1.11.3 節所揭，事故半聯結車於抵達屏山巷平交道

（1311:37 時）後，直至事故發生後之 1314:04 時，其 GPS 記錄之車

輛狀態持續為正常，顯示事故車輛在 1312:19 時事故發生之前並無出

現人為轉動鑰匙至 OFF/LOCK 位置，或離合器熄火持續超過 30 秒之

情事。基於事故車輛駕駛應不可能於事故發生後刻意將已熄火之車輛

引擎重新再發動，本會認為，綜合以上事證顯示，事故車輛於事故發

生當下並無熄火之狀況。 

1314:04 時起，GPS 紀錄顯示事故車輛熄火 1 小時 2 分鐘。 

2.1.2 通過平交道之操作 

依據 1.1 事故經過資料、列車車頭行車影像及東南水泥廠區監視

影像畫面，1311:38 時平交道自動警報裝置開始運作，此時事故車輛

前正通過東正線軌道，1311:44時平交道西側入口端遮斷器開始放下，

1311:53 時平交道西側出口端遮斷器碰觸到事故車輛車斗，1311:59 時，

事故車輛停止前進，平交道兩側遮斷器均已降下，平交道西側出口端

遮斷器卡在事故車輛車斗上，如圖 2.1-1、如圖 2.1-2。 
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圖 2.1-1 平交道西側出口端遮斷器放下情形 

圖 2.1-2 平交道西側入口端遮斷器放下情形 

調查小組比對事故當日上午及事故當時半聯結車經過東南水泥

廠區監視影像畫面，上午半聯結車車頭通過西正線軌道至半拖車後輪

脫離軌道之時間約為 6 秒，事故當時自通過至脫離約為 17 秒，如圖

2.1-2 所示；事故當時事故車頭前輪軸開始轉向時間較晚；事故當日

上午車輛轉彎幅度較大，以上顯示事故當時事故駕駛員行駛之速度較

慢、轉彎時機較晚且轉彎幅度較小。 
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圖 2.1-3 事故車輛事故上午及當時行進路徑比較圖 

半聯結車駕駛於駛入屏山巷平交道時，因列車即將通過，平交道

自動警報機隨即響起，駕駛選擇往前通過平交道之後 90 度左轉駛離

平交道，惟可能受警報聲響而緊張，造成轉彎時機過晚及轉彎幅度較
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小的情況，後因平交道西側入口端遮斷器已放下，駕駛經些微後退及

前進調整後，判斷無法過彎，且平交道西側出口端遮斷器卡在車斗上，

駕駛可能考量損害遮斷桿需賠償而煞停，半聯結車部分車體停留於屏

山巷平交道西側軌道範圍內。 

2.1.3 平交道緊急應變作為 

檢視影像紀錄，自 1311:59 時至 1312:19 時，事故車輛停於屏山

巷平交道範圍內，駕駛未立即採取必要之緊急應變作為，如：下車按

壓「手控緊急告警按鈕」，錯失第一時間通知列車司機員之時機。 

依據大陸環保提供之教育訓練教材，教材內容包含鐵路平交道安

全守則，內容提及車輛於平交道上拋錨或無法移動時，應優先按壓手

控緊急告警按鈕、車輛推離平交道等之應變作為。另檢視公路總局於

民國 109 年 1 月 9 日、4 月 11 日對大陸環保之安全考核紀錄，內容

包含事故前業者每月填寫自主檢查表之資料，皆有未辦理教育訓練之

缺失。 

2.2 公路監理機關作為 

2.2.1 業者自主管理 

依據交通部公路總局「汽車貨運業汽車路線貨運業汽車貨櫃貨運

業安全考核作業要點規定（以下簡稱考核要要點）」，運輸業者應每月

填寫自主檢查表，並自行留存以供查驗。檢視監理所站對大陸環保進

行之安全考核紀錄，該公司自民國 108 年 7 月登記後，於當年 11 月

因有駕駛員酒駕遭裁罰致 EIS 發出安全告警，故於民國 109 年 1 月

7 日進行實地安全查核。另於本事故發生隔日（民國 109 年 4 月 11

日），高雄監理所亦曾前往大陸環保進行實地安全考核。其中事故前

最後一次安全考核紀錄中，業者有檢附民國 108 年 11 月至 12 月之自
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主檢查表，事故後之考核紀錄中，業者未出具出車前檢查紀錄表，以

上資料顯示業者自民國 109 年 1 月起至事故發生時並未督促駕駛員

填寫出車前檢查紀錄表。另依據貨運業安全管理自主檢查表，業者須

辦理行車安全教育訓練(一年內實施次數及參訓人數)，業者未曾提出

實施訓練紀錄。 

檢視每日出車前檢查紀錄表之表單資料，內容涵蓋胎紋深度、胎

壓、煞車性能及紀錄器紙更換等項目，由駕駛員檢查車輛出車前之狀

況，再由業者確認所屬車輛整體狀況，以維持行車安全，然業者自民

國 109 年 1 月後即未確認所屬駕駛員是否確實填寫出車前檢查紀錄

表，對於事故車輛煞車來令片厚度不足、部分輪胎胎紋深度不足、輪

數不足及紀錄器紙未更換之狀況無法及時發現，進而影響行車安全。 

2.2.2 監理機關之監理作為 

交通部公路總局為加強所轄監理所、站健全汽車貨運業、汽車路

線貨運業、汽車貨櫃貨運業營運安全管理，於民國 107 年 8 月訂定考

核要要點，其實施方式主針對 EIS 系統風險管理總項指標紅燈告警

或單項指標告警且認為有至公司查核必要者，須辦理安全考核，且每

月至少考核 4 家業者以上，如有不足，可由各所自行挑選業者辦理安

全考核，並於 1 個月內完成安全考核。另 EIS 系統風險管理總項指

標連續三期紅燈告警，由副所長以上率隊辦理考核作業，請業者提報

改善計畫。 

交通部高雄區監理所民國 109 年 1 月 7 日對大陸環保汽車貨運

行進行實地安全查核，係因該公司 108 年 11 月因有駕駛員酒駕遭裁

罰致 EIS 發出安全告警。事故後之考核紀錄中，業者未出具出車前檢

查紀錄表，經比對 109 年 1 月 7 日監理機關查核，調查小組發現，

大陸環保汽車貨運行自民國 109 年 1 月起至事故發生時並未填寫每

日出車前檢查紀錄表。 
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依據公路總局汽車貨運 3 業監理業務承辦人員訪談紀錄，公路監

理單位執行現場安全考核時，如發現業者未填報出車前檢查表或表格

方式填寫不正確時，多以輔導的方式要求業者進行改善，並持續追蹤

列管。對於業者未填寫出車前檢查紀錄表之情形，受訪者表示當發生

重大事故時，監理機關進行現場安全考核時，可依當初所填之資料與

事故發生前比對是否一致，不過受訪者認為出車前檢查檢查表只是考

核時參考用，實際上會依業者營運管理上發現之問題，判斷是否與事

故因果有關係以進行裁罰。 

受訪者亦表示填寫出車前檢查紀錄表的目的，除了讓監理所站進

行安全考核時能瞭解業者實際管理狀況外，也讓業者了解自己平時應

該要執行的車輛檢查事項，譬如車輛保養、出車前檢查等項目，以確

認業者是否做到自主管理的工作。 

另大陸環保所提供之安全防衛教材內容雖涉及鐵路平交道緊急

應變作為，惟由公路總局於事故前後對大陸環保之安全考核紀錄中，

發現大陸環保未曾辦理教育訓練，故未能確保所屬駕駛員均有鐵路平

交道緊急狀況處置之知識。 

公路總局目前管理汽車貨運 3 業的方式是從業管理，藉由業者平

時之自我管理，而達到監理機關對於各項營運管理及安全的要求，然

對於本事故業者未填寫出車前檢查紀錄表及未辦理教育訓練之狀況，

調查小組發現以目前安全考核之機制，對於此類高風險業者16，監理

所站無法了解業者平時是否達到其對於自我管理的要求，即使發現重

大缺失，多以輔導的方式要求業者改善，缺乏有效積極措施，可能須

待發生重大事故而進行實地安全考核時，才會發現業者自我管理不足

                                           

16 依據大陸環保之安全考核紀錄，該公司曾因 EIS 發出告警而接受考核，顯示大陸環保曾屬於

高風險業者。 
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之現象，無法防患於未然。 

2.3 道路設計與設施 

2.3.1 道路幾何設計 

屏山巷道路為東南水泥廠貨物運送連接高楠公路之主要進出道

路，民國 91 年以前為東南水泥廠大門直行穿越台 1 省道高楠公路與

八德二路連接，後因台灣高鐵左營基地興建，由高鐵公司納入「D195

標左營基地整地工程」辦理改道工程。新闢之屏山巷道路，將原來直

通道路改為在東南水泥廠區大門前轉彎往北延伸連接高楠公路之巷

道，屏山巷平交道之貨物運送路徑則由約 90 度轉彎，變更為倒 S 型

轉彎道路，詳圖 2.3-1 所示。 

圖 2.3-1 高鐵左營基地興建前後屏山巷道路示意圖 

調查小組為瞭解屏山巷平交道之倒 S 型道路線型之半聯結車行

進動線，以市區道路及附屬工程設計規範之市區道路線設計車種大型

半聯結車（WB-15）進行模擬事故現場。模擬結果雖能符合 WB-15 所
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需之最小道路寬度及轉彎路徑之要求，如圖 2.3-2 所示綠色車型軌跡

線。調查小組認為，該設計規範旨在規定基本之市區道路設計原則與

最低要求，若能考量實際需求，依據道路現況加大其寬容值設計，將

有助於車輛之運行安全。 

圖 2.3-2 WB-15 在屏山巷鐵路平交道模擬行進動線示意圖 

調查小組現場勘查，行駛於屏山巷道路之大型車輛，多以進東南

水泥廠區載、卸貨為主，其行駛動線以繞至東南水泥廠區後方為入口，

出口為鄰近平交道之廠區大門。該行車動線未能考慮既有道路幾何條

件、倒 S 型線型、鐵路平交道等因素，增加大型車輛駕駛轉彎風險及

鐵路行車安全。 

2.3.2 交通工程 

道路標誌、標線、號誌之設置目的，提供車輛駕駛人之警告、禁

制、指示等資訊，以維交通安全。調查小組發現屏山巷平交道以東道

路多處交通工程設施，與交通部訂頒之「道路標誌標線號誌設置規則」

規定多有不符之處，包括：分向限制線、近障礙物線、近鐵路平交道
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標線、網狀線等標線模糊不清；屏山巷平交道以西道路無相關交通工

程設施，嚴重影響行車安全之虞。 
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2.4 列車運轉操作分析 

2.4.1 車速及緊軔 

本次事故列車為 EMU800 型電車組編組，依 1.8.1.6 節臺鐵局「行

車實施要點」第七十三條與「行車特定事項」第四十三條規定，車型

限制速度為 130 公里/時。依司機員訪談，EMU800 型電車組編組速

限 110 公里/時。臺鐵局綜合調度所對該路段無發布限制速度之行車

命令；另考量臺鐵局新左營站至屏山巷平交道前之西正線路段，列車

行經 2 處曲線路段，曲線半徑分別為 1,495 公尺及 1,196 公尺，無須

依「行車實施要點」第七十五條限制行車速度，另新左營站到屏山巷

平交道之間，未設置速限標，綜上判斷該路段列車速度限制為 130 公

里/時。 

檢視 TCMS紀錄， 1310:41時第 3198次列車自新左營站開車後，

司機員操作電門把手逐漸提速，並於1310:57時將電門把手固定於107

公里/時位置，列車車速於 1312:16 時到達目標速度 107 公里/時。依

1.11.1 節影像紀錄內容，事故列車 1312:14 時行車紀錄器畫面首次出

現半聯結車貨斗，經比對 1.11.2 節列車紀錄器後，約距屏山巷平交道

148 公尺處；約至 1312:16 時列車視角始可通視屏山巷平交道全景；

司機員在 1312:17 時，操作駕駛台司軔閥把手至第 6 段位，1312:18 時

司軔閥把手被操作至緊急緊軔段位。依司機員訪談紀錄，因事故時撞

傷頭部，是否有鳴笛緊軔動作不復記憶。 

本會認為，事故前司機員操作列車速度符合規範，司機員未收到

平交道告警燈之告警，於目視平交道被侵入後，立即緊急緊軔之作為

符合規範。 
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2.4.2 停駛鄰線列車 

依臺鐵局「列車防護無線電使用管理須知」規範，當發生有列車

或車輛出軌阻礙鄰線行車時，司機員應按下防護無線電發報按鈕通知

鄰近列車或車輛緊急停車。 

依 1.13.2 節及通聯抄件，事故後司機員因受強大撞擊力，有腦震

盪、骨折、撕裂傷、擦挫傷等傷勢，難以執行按壓防護無線電之作為。

列車長於 1317:52 時及 1318:50 時，分別以行車調度無線電話群呼方

式通報新左營站及楠梓站，並確認出軌車輛有影響鄰線行車之情況，

惟此次事故發生時列車已拉斷上方之電力線，附近區域列車無電力提

供，不致造成 2 次災害。 

綜上，車長及站務人員以行調無線電通報及處置，符合列車出軌

緊急應變規範之精神。 

2.5 平交道 

2.5.1 自動警報機及自動遮斷機 

屏山巷平交道設有自動警報機及自動遮斷機；手控緊急告警按鈕、

告警燈及防護無線電等防護措施。符合「鐵路立體交叉及平交道防護

設施設置標準與費用分擔規則」及「交通部臺灣鐵路管理局平交道防

護設施須知」設置規範。 

依臺鐵局「號誌裝置養護檢查作業程序」第 280 條規範：裝有自

動遮斷機之平交道，在列車到達平交道前，自動警報機警報時間，不

得少於 30 秒；另於第 283 條對自動遮斷機作用時間規範，在入口方

的遮斷機降下應在警報動作開始 6 秒至 8 秒後啟動。 

依中央行車控制系統及事故列車影像紀錄，列車於 1311:36 時通

過啟動點 K394+950 處進入 395-1WD1T 軌道區間，2 秒後系統判斷
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有列車佔據，1311:38時屏山巷平交道自動警報機開始發出警報聲響，

約 1311:44 時自動遮斷機開始降下，1311:53 時自動遮斷機碰觸到事

故車輛車斗，約 1312:19 時事故列車撞及事故車輛。自動警報機開始

發出警報聲響至列車到達平交道共 42 秒，符合列車到達平交道前，

自動警報機警報時間，不得少於 30 秒之規範；自動遮斷機於自動警

報機開始發出警報聲響後 6 秒開始降下，符合在入口方的遮斷機降下

應在警報動作開始 6 秒至 8 秒後啟動之規範。 

2.5.2 手控緊急告警按鈕 

屏山巷平交道設有手控緊急告警按鈕，提供用路人於異常狀況時，

手動按壓緊急告警按鈕，道旁無線電設備即會發送電波予附近列車及

告警燈。接收電波後告警燈即會逆時針紅燈燈號轉動，提醒通過告警

燈的列車司機員前方平交道有異常狀況；列車無線電主機接收電波後，

會發出告警聲響提醒司機員，並顯示發報的平交道里程，提醒司機員

平交道有異常狀況。 

調查發現：此次事故，未有人員按壓手控緊急告警按鈕，司機員

無法透過告警燈及列車防護無線電系統獲知平交道有異常狀況。另調

查小組經實地實測手控緊急告警按鈕發報、告警燈顯示之功能及列車

防護無線電主機等，測試結果均為正常。 

2.5.3 自動遮斷桿水平定位告警及平交道監控設備 

依中央行車控制系統及事故列車影像紀錄：1311:53 時自動遮斷

桿碰觸到事故車輛車斗，遮斷桿未到達水平定位，約 1312:19 時列車

撞及貨車。此次事故遮斷桿未達水平位時，臺鐵電務分駐所有收到告

警訊號及提示聲響。 

依據平交道遮斷機之設計邏輯，當下降動作開始後，如遮斷桿不

在 0 度~5 度之水平位內，遮斷機會持續啟動電動機運轉，直到遮斷
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桿到達水平位置，倘未到達水平位置，將會傳送告警訊號至 CMT，

CMT 會再將訊息透過實體電線傳回至電務分駐所 CMS。該告警訊息

係提供臺鐵局電務維修單位實施查修使用之功能，如檢查該遮斷桿是

否位移、電動機馬達是否異常等，經查臺鐵相關規範並未要求電務分

駐所人員有即時監看遮斷桿未達水平位之告警及進行相應措施之權

責及程序。 

依目前設計功能，若平交道遮斷桿未達水平定位時，其告警訊號

不會啟動平交道附近的第一、二號告警燈示警及列車防護無線電警報

聲響，提醒司機員平交道有異常狀況。 

屏山巷平交道設有「平交道錄影監視裝置」，該項設備除可用於

還原平交道事故當下情形外，依訪談紀錄，亦有嚇阻民眾違規闖越之

功用。 

經查屏山巷平交道錄影監視裝置主機是設置在道旁設備箱內，未

具備遠端連線功能，影像畫面無法集中監看，如需下載影像畫面需人

工至現場進行存取。該影像畫面因未具遠端連線功能，倘事故造成現

場道旁設備箱內主機毀損，將致使後續無影像畫面可供還原或佐證設

備運作狀況。 

本會認為：若臺鐵平交道防護裝置經適當修改，當自動遮斷桿未

達水平定位時，能將告警訊號連動到手控緊急告警按鈕，藉由無線電

波發送啟動告警燈及列車防護無線電之示警予附近列車司機員、車站

人員及綜合調度所調度員，輔以監控設備具遠端連線至權責機關設備

（如車站就地控制設備及綜合調度所調度台畫面等），且賦予人員監

視平交道正常運作之職權，或可達成平交道主動防護功能，避免此次

事故發生。 
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第 3 章 結論 

調查報告依據調查期間所蒐集之事實資料以及綜合分析，總結以

下三類之調查發現：「與可能肇因有關之調查發現」、「與風險有關之

調查發現」、「其他調查發現」。 

與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生

有關之重要因素，包括不安全行為、不安全狀況，或與造成本次事故

發生息息相關之安全缺失。 

與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及影響鐵道運輸安全之潛在風險因素，包括可

能間接導致本次事故發生之不安全作為、不安全條件、以及關乎組織

與系統性風險之安全缺失，該等因素本身非事故之肇因，但提升事故

發生之機率。此外，此類調查發現亦包括與本次事故發生雖無直接關

聯，但基於確保未來鐵道安全之故，所應指出之安全缺失。 

其他調查發現 

此類調查發現係屬具有促進鐵道安全、解決爭議或澄清待決疑慮

之作用者。其中部分調查發現係屬大眾所關切，以作為資料分享、安

全警示、教育及改善鐵道安全目的之用。 

3.1 與可能肇因有關之調查發現 

1. 半聯結車駕駛於駛入屏山巷平交道時，因列車即將通過，平交道

自動警報機隨即響起，駕駛選擇往前通過平交道之後 90 度左轉

駛離平交道，惟可能受警報聲響而緊張，造成轉彎時機過晚及轉

彎幅度較小的情況，後因平交道西側入口端遮斷器已放下，駕駛
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經些微後退及前進調整後，判斷無法過彎，且平交道西側出口端

遮斷器卡在車斗上，駕駛可能考量損害遮斷器需賠償而煞停，半

聯結車部分車體停留於屏山巷平交道西側軌道範圍內。（2.1.2） 

2. 於 1311:38 時平交道警報作動至 1312:19 時列車撞及半聯結車期

間，半聯結車駕駛未能及時按壓平交道旁之手控緊急告警按鈕，

無法藉由行調無線電告警聲響及道旁第一、二告警燈閃爍提醒列

車司機員平交道上有障礙發生，進行煞車之應變處置。（2.1.3）

（2.5.2） 

3. 1312:17 時列車距屏山巷平交道約 148 公尺處，司機員目視平交

道異常開始緊軔，1312:18 時起列車司機員將司軔閥把手置於緊

急緊軔位置，1312:19 時列車撞及半聯結車後，列車第 8 車車頭

停止於西正線里程，距平交道 163 公尺，第 8、7、6 車共 7 具轉

向架出軌。（2.4.1） 

3.2 與風險有關之調查發現 

1. 大陸環保汽車貨運行之「安全防衛宣導教材」有鐵路平交道上之

車輛拋錨或無法移動時，按壓手控緊急告警按鈕之緊急應變作為

之內容。公路總局對該公司之安全考核紀錄，發現該公司未曾辦

理行車安全教育訓練。（2.1.3）（2.2.2） 

2. 公路總局因大陸環保汽車貨運行所屬其他駕駛酒駕案，而啟動對

公司實地安全考核後，發現公司未依「汽車貨運業汽車路線貨運

業汽車貨櫃貨運業安全考核作業要點規定」每月填寫自主檢查

表。（2.2.2） 

3. 屏山巷平交道東西側道路為東南水泥廠聯外之單一通道，雖符合

大型車彎道線型設計規範，惟因現有道路幾何條件、倒 S 型線型、

鐵路平交道等因素，造成大型車輛行駛該路段風險較高。（2.3.1） 

4. 屏山巷平交道以東道路，屬高雄市政府管理，檢視發現，無分向
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限制線、無減速標線設置，及路面邊線、近鐵路平交道標線、網

狀線、鐵路平交道標誌牌等模糊不清；屏山巷平交道以西道路，

屬臺鐵局管理，無任何標誌標線。（2.3.2） 

5. 於 1311:44 時平交道自動遮斷桿開始降下，1311:53 時遮斷桿碰觸

半聯結車車斗致未能放置於水平定位，平交道監控設備（CMT）

向臺鐵局電務分駐所內設置之號誌連鎖集中監視設備（CMS）有

提供異常告警訊息，惟臺鐵未賦予接收遮斷桿未放置於水平定位

告警訊息之相關人員，有相應之監控及應變權責。（2.5.3） 

6. 屏山巷平交道已建置「平交道障礙物自動偵測系統」，惟臺鐵局尚

未啟用，未能於本次事故發揮功能。 

7. 依目前功能，若平交道遮斷器未達水平定位時，其告警訊號不會

如同手控緊急告警按鈕功能，可啟動平交道附近的第一、二號告

警燈示警及列車防護無線電警報聲響，預警司機員平交道有異常

狀況，進行煞車處置。（2.5.2） 

8. 屏山巷平交道既有錄影監視裝置未具備遠端連線功能，若事故外

力造成主機儲取設備毀損，可能造成影像無法還原之狀況。

（2.5.3） 

3.3 其他調查發現 

1. 半聯結車上之行車紀錄卡因重複使用，而造成紀錄內容無法判讀。

（2.2.1） 

2. 半聯結車有煞車來令片厚度不足、輪胎胎紋深度不足、輪數不足及

行車紀錄器紙未每日更換之狀況，顯示大陸環保汽車貨運行未落

實自我管理。（2.2.1） 

3. 半聯結車自高雄港行駛至屏山巷前，無證據顯示車輛有操作、煞

車、燃油系統等異常之情形；依據 GPS 紀錄資料，半聯結車於事

故當時未有發生熄火之情形。（2.1.1） 
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4. 事故前司機員操作列車速度符合規範，司機員未收到平交道告警

燈之告警，於目視平交道被侵入後，立即緊急緊軔之作為符合規

範。（2.4.1） 

5. 列車司機員受強大撞擊力影響，研判後續已難以執行按壓防護無

線電之作為；車長及站務人員以行調無線電通報及處置，符合列車

出軌緊急應變之規範。（2.4.2） 

6. 屏山巷平交道在事故發生前，有關自動警報裝置運作、自動遮斷機

運作、手控緊急告警按鈕發報功能、告警燈顯示及防護無線電主機

功能均為正常，其中自動警報裝置作動時機符合號誌設計邏輯。

（2.5.1）（2.5.2） 
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第 4 章 改善建議 

4.1 安全改善建議 

致大陸環保汽車貨運行 

1. 依公路總局「汽車貨運業汽車路線貨運業汽車貨櫃貨運業安全考

核作業要點」所要求之自主管理項目，落實所屬駕駛填寫出車前

檢查紀錄表，並落實公司執行每月自主檢查表中之各項目，以掌

握車輛狀態並確保行車安全。(TTSB-RSR-21-10-001) 

2. 建議對所屬駕駛，落實行車安全教育訓練，特別是車輛通過平交

道之安全處置作為。(TTSB-RSR-21-10-002) 

致交通部公路總局 

1. 確實督導汽車貨運業落實所屬駕駛填寫出車前檢查紀錄表，並落

實公司執行每月自主檢查表中之各項目。(TTSB-RSR-21-10-003) 

2. 提高貨運業安全管理自主檢查表之行車安全教育訓練辦理頻率，

並督導業者確實執行。(TTSB-RSR-21-10-004) 

致東南水泥股份有限公司 

1. 重新檢視屏山巷平交道以西道路之標誌標線完整性，以作為道路

行車動線之依循。(TTSB-RSR-21-10-005) 

2. 增加屏山巷平交道以西道路之大型車輛轉彎寬容值，以增進平交

道及道路之行車安全。(TTSB-RSR-21-10-006) 

致交通部臺灣鐵路管理局 

1. 加速完成第三種平交道以上之平交道障礙物自動偵測系統，或增

加平交道自動遮斷桿未放置水平定位時，能自動啟動平交道告警

燈及列車防護無線電警報之功能。(TTSB-RSR-21-10-007) 
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2. 增訂接收平交道監控設備異常告警之人員監控標準作業程序及緊

急事件應變作業規定。(TTSB-RSR-21-10-008) 

3. 強化現行平交道錄影監視裝置，應具備遠端連線功能。(TTSB-

RSR-21-10-009) 

4. 協調東南水泥公司辦理屏山巷平交道以西道路之符合「道路交通

標誌標線號誌設置規則」標誌標線設置，以作為道路行車動線之依

循及增加屏山巷平交道以西道路之大型車輛轉彎寬容值。(TTSB-

RSR-21-10-010) 

致交通部 

1. 督導所屬檢討屏山巷平交道以西道路之幾何線型、進出東南水泥

公司之行車動線，以增進平交道及道路之行車安全。(TTSB-RSR-

21-10-011) 

2. 修訂公路法及汽車運輸業管理規則等相關法規，強化公路監理機

關查核汽車貨運業自主安全管考作業之公權力。(TTSB-RSR-21-

10-012) 

致高雄市政府 

1. 重新檢視屏山巷平交道以東道路之標誌標線完整性，以作為道路

行車動線之依循。(TTSB-RSR-21-10-013) 

 

4.2 已完成或進行中之改善措施 

1. 改善建議編號：TTSB-RSR-21-10-007 

臺鐵局現已辦理平交道障礙物自動偵測系統工程案，預定 110 年

底可全部啟用，屆時可完成環島主線平交道障礙物自動偵測系統

之建置達成平交道主動異物偵測及告警機制，而本案屏山巷平交

道亦屬於該工程施作範圍內。 
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2. 改善建議編號：TTSB-RSR-21-10-009 

臺鐵局預訂 110 年底發包辦理之臺鐵電務智慧化提升計畫（平交

道錄影監視系統、自動防護集中監視裝置及手動告警系統更新工

程）案，規劃內容已強化平交道錄影監視裝置備援與連線功能，

採線上即時同步備援方式，若部份交換器、路由器、網路介面斷

線或故障等事件，可由另一備援迴路續達成本設備應運行功能，

且各攝影機至少儲存 90 天(含)以上之影像，可即時掌握平交道

狀況。 

3. 改善建議編號：TTSB-RSR-21-10-010 

臺鐵局要求東南水泥公司針對屏山巷平交道改善部分，東南水泥

公司已於 110 年 5 月 31 日函報動線改善工程已完成，再經臺鐵

局於 6月 2日辦理現場確認，尚有大門口 AC 重鋪、道路限速標

及限高門遷移未完成(受疫情影響)。後東南水泥公司於 6月 25日

函報道路限速標、路面標誌標線及限高門已完成，餘 AC重鋪，因

受該廠車輛進出尖峰期及施工廠商因素尚未完成，該部分臺鐵局

持續控管中。 

4. 改善建議編號：TTSB-RSR-21-10-013 

有關平交道東側本轄道路範圍交通設施待補繪部分，高雄市政府

交通局已納入年度工程案辦理，已於 110 年 9月底前完成。 
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附錄 1 通聯抄件 

司機員：○○次車司機員 

車長：○○次車車長 

值班站長 A：○○車站副站長 

值班站長 B：○○車站副站長 

站務人員：○○車站站務人員 

時間 發話人 通話內容 

1317:46 車長 新左營站 ○○車長呼叫 

1317:50 值班站長 A 收到 請講 

1317:52 車長 我這邊 7 車 8 車全毀 

1318:00 車長 列車全毀需要協助 

1318:06 值班站長 A 好 收到 

1318:09 站務人員 列車長 請問 你幫我看一下 東線有沒有影響到 

1318:25 車長 收到 我看一下 

1318:30 車長 新左營站 東線沒辦法喔 

1318:36 車長 K393  K393+29 這邊 列車無法通過 

1318:45 站務人員 好 收到 

1318:50 車長 楠梓站 3198 車長呼叫 

1326:52 站務人員 楠梓 ○副座 ○副座 新左營呼叫 

1326:59 值班站長 B 請說 

1327:01 站務人員 副座請問你有通知楠梓道班到現場處理嗎 

1327:07 值班站長 B 

道班 電力 都通知了 剛剛電車線 那個警報設備

有響 可能電力也有影響到 還有路警 調度所都

通知好了 

1327:18 車長 楠梓站 楠梓站 請問有列車南下嗎 

1327:23 值班站長 B 沒有 沒有 雙線這樣都不通了 3181 在我站內 
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附錄 2 平交道防護裝置巡檢記錄卡 
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附錄 3 平交道防護裝置保養記錄卡 
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附錄 4 平交道障礙物自動偵測及自動告警裝置保養

記錄表 
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附錄 5 路線規劃原則（4）、路線規劃原則（6）及

鐵路建設（53）
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附錄 6 屏山巷設計平面及縱剖面圖 
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附錄 7 汽車貨運業汽車路線貨運業汽車貨櫃貨運業

安全考核作業要點規定 
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附錄 8 交通部、交通部公路總局對調查報告草案回復意見 

 

 

 

 

報告頁碼 原報告內容 建議修正內容 陳述意見 

貳、改善建

議viii及第

四章改善建

議第 125 頁 

致交通部 

2.修訂公路法及汽車運輸

業管理規則等相關法

規，強化公路監理機關

查核汽車貨運業自主安

全管考作業之公權力。 

致交通部 

2.檢視公路法及汽車運輸

業管理規則等相關法規，

研擬強化公路監理機關

查核汽車貨運業自主安

全管考作業之公權力。 

查汽車運輸業管理規則第 19 條第 1 項已

規定對所屬駕駛人及車輛善盡管理責任，

為促使業者公司之治理與管理應以營運安

全為最重要之核心，交通部公路總局針對

貨運業安全管理已訂有相關行政作業機

制，包含貨運三業安全考核作業、跨單位

聯合稽查等，現行各監理機關依據各考核

要點進行實地安全考核作業，並藉此協助

輔導業者建立公司管理機制，爰暫無修訂

法規必要。 
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報告頁碼 原報告內容 建議修正內容 陳述意見 

貳、改善建

議 vii 及第

四章改善建

議第 124 頁 

致交通部公路總局 

1.確實督導汽車貨運業落

實所屬駕駛填寫出車前

檢查紀錄表，並落實公

司執行每月自主檢查表

中之各項目。 

致交通部公路總局 

1.確實督導汽車貨運業落

實所屬駕駛填寫出車前

檢查紀錄表，並落實公司

執行每月自主檢查表中

之各項目。 

查現行公路法及汽車運輸業管理規則或汽

車運輸業審核細則尚無就出車前應檢查項

目定義，考量汽車貨運業車輛車型多元，

車輛規格與設備之檢查應有具專業知識始

能判斷功能是否正常，駕駛員未必具有確

認車輛規格設備功能正常能力，且現行車

輛均有定期檢驗機制，該定期檢驗之項目

及基準係有法規明定，爰建議落實從業管

理精神，由監理機關督導業者落實執行每

月自主檢查表中各項應辦理事項。 

 


