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壹、考察目的及重點
台灣高鐵於96年全線通車後，其行車安全曾為社會關注之焦點議題，通車初期雖曾發生少數因道岔未能定位或車門或剎車訊號異常之行車事件，惟系統均能自動減速或停車，並依運轉規章進行必要之檢查程序後及時恢復正常運轉，顯見系統已充份發揮其「失效自趨安全」(Fail to Save)的安全設計理念。惟鐵路行車安全乃所有從事軌道運輸之機構與交通部監理努力不懈的目標與持續精進的工作，如何統計分析曾經發生過的事件/事故，探討其發生原因、改進相關設備與人員操作程序、採取適當的預防措施，絕對是鐵路運輸預防重大行車事故發生進而確保生命財產安全的不二法門。

鑑此，行車事故調查最重要之目的其實不在於責任的鑑定，而是為了找出事故發生的真正原因，以預防下一次事故的發生。因此，如何建立良好、完善且能達成前述預防目的鐵路行車事故調查機制，實為我交通部執行高鐵監理業務的重要事項之一。

此外，一旦遇有重大行車事故發生，如何規範並協助民營鐵路機構迅速且有效進行事故通報與應變並及時取得適切的外界援助，亦有賴事前建立完整的事故通報、緊急應變、搶救搶修及復原等繁雜的作業程序與機制，並透過定期整備與演練，始能將事故可能造成的災害減至最低。

綜合前項論述，建立一健全可行的鐵路行車事故調查制度，確為我國發展軌道運輸新猷之際所面臨的重要課題之一。

行車事故之預防及調查為交通部依法應行的監理事項之一，按鐵路法第四十條規定：地方營、民營及專用鐵路遇有行車上之重大事故，應立即電報交通部，並隨時將經過情形報請查核；其一般行車事故，亦應按月彙報。次查鐵路行車規則、地方營民營及專用鐵路監督實施辦法相關規定，有關「重大事故」及「一般事故」之定義與區分不甚明確，特別是我國現行鐵路相關法規尚無國外普遍常用之「事件」規定，並概將各種大小運轉阻礙而無損失發生之事件統以「事故」定之，除可能導致「事故率」之指標偏高，亦產生民營鐵路機構配合彙報意願低落的現象，有礙監理機關及早瞭解並預防可能導致生命財產損害之事故的發生。

日本在軌道運輸的發展及相關法規之修訂有相當之歷史，足供我國在制定相關程序之參考，本次考查出發前，已事先將參訪之重點臚列，並與日本國土交通省相關單位透過電子郵件初步溝通，俾利其準備相關說明資料，謹將本次參訪重點摘要如次：

1、 現行日本法令針對行車安全及事故調查之相關作業規定

（1） 事故及事件之定義

（2） 預防措施：防範事故發生之相關規定，如針對鐵道業者之規範、駕駛員、從業人員之訓練、演習規定、車輛檢查等。

（3） 事故發生之調查授權規定。
2、 負責軌道安全監督及調查之組織、權屬及分工

（一）
國土交通省、鐵道局及各鐵道事業機構間在平常監督作業之角色定位。
（二）如發生事故，各機關應變機制之啟動時機及權責劃分。
3、 事故發生之應變工作

（一）緊急通報作業

（二）應變作業程序

4、 事故調查作業程序

（一）事故發生時之現場作業程序、現場保全程序

（二）資料蒐集後之研判程序

（三）調查結果之核定程序

（四）事故過失責任之追究

貳、行程紀要
一、行程起迄：自九十六年十一月十八日起至十一月二十五日止，共計八日。本計畫詳細的參訪行程詳如表一。

二、參訪機構：

包括日本國土交通省、國土交通省鐵道局、航空鐵道事故調查委員會、東日本旅客鐵道株式會社、西日本旅客鐵道株式會社。
表一　參訪日本軌道行車事故調查制度行程

	日期
	行程與考察重點
	參訪單位
	地點

	11/18

(日)
	台北→東京
	－
	東京

	11/19

(一)
	1.拜會日本國土交通省
2.拜會JR東日本：研討事故防止業務推動現況及案例研討
	1.國土交通省
2.JR東日本
	東京

	11/20

(二)
	 拜會國土交通省鐵道局

(1)鐵路行車安全相關監理制度

(2)鐵路事故相關通報及處理程序
	國土交通省鐵道局 
	東京

	11/21

(三)
	拜會航空‧鐵道事故調查委員會

(1)研討職掌及業務範疇

(2)航空‧鐵道事故調查委員會之組織架構、執行方式、業務內容。
	航空鐵道事故調查委員會
	東京

	11/22

(四)
	JR西日本軌道事故研討：高鐵事故實例探討
	JR西日本
	大阪

	11/23

(五)
	考察JR大阪梅田站相關設施


	JR西日本
	大阪

	11/24

(六)
	【資料整理】
	－
	大阪

	11/25

(日)
	大阪→台北)
	－
	大阪


參、過程

本次赴日參訪，承蒙日方國土交通省鐵道局久保次長、監理官押立先生及國土交通省航空鐵道事故調查委員會次席調查官多田先生諸多指導，說明日本過去在軌道事故發生的經驗，至今所建立之監理制度，以下就日本在鐵道事故之定義、通報之規定、調查之組織、責任等，做一彙整說明。
日本鐵道事故之定義及通報作業方式，訂於鐵道事故等報告規則中；事故之調查及調查後之勸告建議等，則規定於航空鐵道事故調查委員會設置法中。
一、日本鐵道「事故」及「事件」之分類
(一)
事故

目前日本鐵道事故等報告規則中定義之「鐵道運轉事故」，包括以下7項：

1.列車衝突事故
2.出軌
3.火災
4.平交道障礙
5.道路障礙
6.鐵道人身障礙
7.鐵道物損
除前述7項外，其他非屬前述鐵路運轉事故以外，而有造成鐵路運送產生障礙之情形者則稱之為「輸送障害」。
(二)事件

前述事故以外之運轉異常情形稱為「事件」，包括以下10種情形：

1.閉塞未處理完畢，該閉塞區間有以運轉為目的之列車運行之情事。

2.不論列車進路之障礙之有無，於該列車指示行進號誌之顯示情事，或於列車指示行進之號誌顯示中，造成該列車進路障礙之情事。

3.列車冒進停止號誌，該列車於正線造成其他列車或車輛進路障礙之情事。

4.列車或車輛於站場間之正線溜逸之情事。

5.於應停止列車運轉之工程或維修作業中，列車於該作業區間運行之情事。

6.車輛有以下所揭載之出軌情事。
A車輛於正線出軌者。
B車輛於側線出軌造成正線障礙者。
C車輛於側線出軌者，認定有側線之特有設備或操作以外之原因者。

7.鐵路路線、運轉保安設備等之產生故障、損壞、破壞等危及列車運轉安全障礙之情事。

8.車輛之運行裝置、軔機裝置、電氣裝置、連結裝置、運轉保安設備等產生故障、損壞、破壞等危及列車運轉安全障礙之情事。

9.危險品、火藥類等從列車或車輛有顯著洩漏之情事。

10類似前九項所揭載情事之情事。

二、日本鐵道事故通報規定：

(一)須立即通報者

鐵路事業者應將事故之發生時間、場所，該事故之概要及原因、緊急處置、復舊對策、復舊預定時間等以電話或口頭速報；且自發生日起二週以內除第四款之情形外，均須提出書面報告。記載該事故之發生時間及場所，該事故之概要及原因，受損狀況及發生後之衍生之運轉事故等。其規範之事故種類如次：
1.列車衝撞
2.列車出軌
3.列車火災
4.其他鐵路運轉事故造成下列情形時： 
(1)造成乘客、乘務員等死亡者。

(2)造成五人以上死傷者。

(3)認為恐有鐵路人員操作失誤或車輛或鐵路設施之故障、損壞、破壞等原因者。

(4)認為造成正線三小時以上運轉障礙者。

(5)特別認為是異例時。
5.輸送障害：如造成正線三小時以上運轉障礙者。依前項規定，須速報；如有特殊情況發生，應自發生日起二週以內提出報告。

(二)
應按月彙報者

鐵道事業者，發生鐵路運轉事故、輸送障害(限於列車運轉停止或旅客列車三十分以上、旅客列車以外之列車一小時以上之延誤)，或發生第四條第一項規定之情事時，應每月彙總事故事件發生時間、場所，該事故等之概要及原因，損害之狀況及發生後之對應等之鐵路運轉事故等報告書，向地方運輸局提報。
綜合上述，日本之法規將鐵路行車異常狀況分為事故及事件二類，惟事故／事件之通報作業上，則分為三個層次處理，事故分類、通報體系及方式，詳圖一至圖三。
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圖一　日本軌道事故區分圖
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圖二　日本鐵道事故通報體系圖
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圖三　日本鐵路事故通報分類

特別值得一提的是，日本在事故及事件之分類上，將「事故的芽」的觀念引入安全管理之內，政府並非所有的事件都要控管，而是將某一類事件的發生狀似平安無事，但如果知道事件的真相時，會令人嚇出冷汗者，為杜絕重大情事發生，這一類會令人冒冷汗的事件，更應令鐵路業者加強管理。因此日本在法規中多數在通報作業之認定上，不採事故發生原因區分，而以所造成之結果論定，並且保留一項特別認為屬於是異例時，由政府或鐵道業者雙方認定，其中列車延誤不管其所造成延誤之原因為何，只要達到延誤30分鐘以上，即應納入報告範圍。
反觀我國現行鐵路法相關子法如「鐵路行車規則」及「地方營民營及專用鐵路監督實施辦法」就事故的規定，並未加以區分事故/事件，全部通稱為事故，實務上除非見諸於媒體，或確屬已有人員或產財損失之重大行車事故，否則鐵路業者多不會主動通報事故，造成政府在鐵道事故的監理與預防上，資訊獲得的不足，這在事故及事件的防範上，是一個很大的隱憂。
三、政府如何加強監查以提高鐵路安全
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日本鐵道安全係構築在人、規章、設備及管理四個方面，也就是安全的4M（圖四），為此，日本在鐵道的法規中，於鐵道事業法中之規定，也是依據此四部分，予以強化其監督權責。鐵道事業者必須建立一套安全管理體制，其中人、規章及設備的部分，鐵道事業者必須制定安全管理規程，其內容包括安全基本方針、組織體制、通報方式、內部監查方法等；而管理部分，在此特別一提，也是本國法令中目前較欠缺者，即要求鐵路業者於公司內部管理高層，必須有一位負責安全統籌管理者及運轉管理者，此管理者必須接受國土交通省審核同意，方可任用，而且每年必須提出安全管理報告，如此管理者不適任，政府均可要求鐵路機構更換。
圖四　日本鐵道安全管理概念
此外，日本將著名的「PDCA循環」管理概念(詳圖五)，充分應用於鐵路安全管理體制，就安全目標之達成與控制確屬先進的管理方法，PDCA就是透過企劃、實做、檢討、行動的四個步驟，構成循環，不斷持續改善。也就是自己企劃該完成工作，動手實做，付諸實踐，一有結果，主即檢討，若有差異，馬上採取改正行動；然後再接下一次循環，形成循環轉動。
PDCA與傳統管理方式不同的地方在於：

· 四個步驟是一體的、連續的，由相同人或單位執行，不是將四個步驟分割由不同單位或個人負責，以致彼此無法銜接。

· 四個步驟合起來不斷朝持續改善前進，所以它們不是大刀濶斧的改革，而是很多小規模的改進。

· 檢討後必須立即進行改正行動，不是只作檢討而已。
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圖五　安全管理規程架構

（一）鐵道安全相關法令方面
日本針對鐵道監理法規有：
1.鐵道事業法：規範鐵道事業之監督程序、安全管理規章、管理體制、檢查方式、改善命令及事故通報等。

2.鐵道營業法：規範安全標準、營運准駁、

3.火藥類取締法：火藥運送規則

4.踏切道改良促進法：平交道保安設備改進

5.航空鐵道事故調查委員會設置法：事故調查之授權及調查範圍。

（二)在鐵道安全確保體制方面：

日本國土交通省針對鐵道監理業務，由鐵道局負責，並在九個地方運輸局分設有鐵道部（札幌、仙台、新潟、橫浜、名古屋、大阪、廣島、高松、福岡），直接監督各鐵道事業經營者，如遇重大事故發生，則由國土交通省下之航空鐵道事故調查委員會負責調查。

目前負責鐵道安全業務之人員編制，在鐵道局本部編列54員，九個地方運輸局共計172員。

在組織上，鐵道局下針對鐵道安全設有技術企劃課、防災對策室、安全監理官、鐵道安全監查官、事故對策官。

（三）在鐵道安全之管理體制

國土交通省：依據日本鐵道事業法之規定，針對業者辦理監督工作，包括：工地之進入檢查、施工之許可、設施，車輛構造、標準業程序之擬定、運轉士之考試、執照之發給、定期監查、事故之立即調查、原因之探討及保安情報之提供

鐵道事業者：依據鐵道事業法及鐵道營業法之規定，辦理標準作業程序之制定及執行、鐵道相關人員訓練、鐵道設施、車輛維持管理設備更新、事故發生對政府報告之義務及防範再次發生之對策研擬。

保安監查、事故調查體制之強化工作之執行：為強化安全管理體制，在鐵道局下新設安全監理官，負責事故、運轉免許及安全管理等工作。另在鐵道局及地方運輸局設置首席鐵道安全監查官。而航空鐵道事故調查委員會也增加了鐵道事故調查官之設置。每年必須針對所有鐵道業者辦理檢查，鐵道局需針對202家執行保安監查，2007年的執行成效，針對44家業者辦理55次之保安監查，但29家要改善。

（四）鐵道安全審查範圍

針對安全之確保，業者必需制定安全管理規程送審，並且在公司內高層設置安全統籌管理者及運轉管理者之選任，並將安全報告書及安全情報公佈，如有缺失則命令其改善，設施、車輛、運轉、指令及安全管理等之保安監查。

國土交通省要求鐵道業者制定之安全管理規程中，必須在公司經營高層（副社長、鐵道事業本部長）負責安全統籌管理，另在事業實施部門實際負責運轉作業如運輸部長等，選任運轉管理者，負責列車之運行管理、乘務人員管理。上述之安全管理規程須報請國土交通大臣同意，安全統籌管理者、運轉管理者亦須由國土交通大臣同意或解任。

上述之概念，已列入鐵道事業法中規範，並強化其罰則規定。

四、事故發生之調查機制

鐵道事故之調查及調查後之勸告建議等，規定於航空鐵道事故調查委員會設置之歷程、組織、權責及事故調查範圍等，分述如下：
（一）日本航空‧鐵道事故調查委員會沿革
日本由1974年以前所有的飛航事件均由國土交通省民用航空局負責，惟1971年7月發生接連二起航空事故後，促使日本成立獨立航空事故調查機構，於1974組成立國土交通省航空事故調查委員會。鐵道事故在納入航空‧鐵道事故調查委員會調查範圍之前，係由國土交通省相關人員負責處理，其後在1991年及2000年分別發生信樂高原鐵道列車衝突事故及地鐵日比谷線列車衝突事故，國土交通省面對各方壓力，即著手辦理設置一獨立之軌道事故調查單位，並考量納入航空事故調查委員會中，於2001年10月1日改組為「航空‧鐵道事故調查委員會」。國土交通省預計於2008年，亦將海事部分，納入此委員會調查範圍中。
表二    日本航空‧鐵道事故調查委員會成立沿革
	時間
	大事紀要

	1973年(昭和48年)
	航空事故調查委員會設置法公布(10月12日)

	1974年(昭和49年)
	設立航空事故調查委員會(1月11日)

	
	委員長、委員計5名

	
	事務局長、首席航空事故調查官等調查官計10名

	
	總務課長等計7名

	1982年(昭和57年)
	日本航空350班次墜機事故(2月9日、東京國際機場)

	1985年(昭和60年)
	日本航空123班次墜機事故(8月12日、群馬縣上野村)

	1994年(平成6年)
	中華航空公司140班次墜機事故(4月26日、名古屋機場)

	1996年(平成8年)
	雅加達‧印度尼西亞航空865班次冒進事故(6月13日、福岡機場)

	2001年(平成13年)
	日本航空907班次異常接近事故(1月31日、靜岡縣燒津市附近上空)

	2001年(平成13年)
	航空‧鐵道事故調查委員會組織變更(10月1日)

	
	增加委員5名

	
	新設首席鐵道事故調查官等鐵道事故調查官計6名

	2005年(平成17年)
	西日本旅客鐵道(株)福知山線列車出軌事故(4月25日)

	2005年(平成17年)
	東日本旅客鐵道(株)羽越線列車出軌事故(12月25日)

	2006年(平成18年)
	新設企劃調整課(4月1日)


（二）組織：日本航空‧鐵道事故調查委員會組織可區分為委員會及事務局，如圖六及圖七所示。

[image: image14.jpg]-SIE@MRER
-SIE R AR
IED T4

GEBEER e

RERBAFISHEEERES
SERREE AL EDTEHE
RREASHEER
800“‘900# - K18 V)18 25 i eo00e0e000000
W, PR, KEERD
FERRMEAHICELLERE
(BERAVITUN)

‘ATSIZ&BELE % EHEEREEBLESICHYNY
MTRIL—FEMITE &




圖六　　航空‧鐵道事故調查委員會組織

圖七 日本航空‧鐵道事故調查委員會組織圖

按航空鐵道事故調查委員會設置法規定，委員會成員10人，６人為常任委員，4人為兼任委員，其中可再區分為航空部會及鐵道部會，委員之組成係由國會兩院就有能力對該調委會所掌調查事務進行科學且公正判斷者資格審查同意後，再由國土交通大臣任命。本屆之委員表列如表三所示:

表三 日本航空‧鐵道事故調查委員會委員

	職　　名
	氏    名
	所属部会
	専　門　分　野

	委 　員 　長
	後 藤 昇 弘
	鉄　航
	航空工学及び機械工学

	委員（常　勤）
	楠 木 行 雄
	鉄　航
	航空法制及び鉄道法制

	委員（常　勤）
	遠 藤 信 介
	　　航
	航空機の運航・整備

	委員（常　勤）
	豊 岡  　昇
	　　航
	航空機の操縦

	委員（常　勤）
	松 本    陽
	 鉄
	鐵道機械工學

	委員（常　勤）
	中 川 聡 子
	 鉄
	電気工学

	委員（非常勤）
	首 藤 由 紀
	　　航
	人間工学

	委員（非常勤）
	松尾 亜紀子
	　　航
	空気力学及び航空機エンジン

	委員（非常勤）
	宮 本 昌 幸
	 鉄
	鐵道車両工学

	委員（非常勤）
	富 井 規 雄
	 鉄
	鉄道の運転


事務局共54人（原航空委員會時為31人），設事務局長（類同本會執行長）1人，其下再區分為航空事故調查官22人，鐵道事故調查官15人，總務課、企劃課及廣報對策官，其中鐵道事故調查官之領域涉及運轉、車輛、電氣、軌道、土木、氣象等。

五、鐵道事故調查範圍、對象

日本航空‧鐵道事故調查委員會主要職掌如下：

（一）進行釐清航空事故及鐵路事故原因之調查。

（二）進行釐清航空事故及鐵路事故所致損失原因之調查。

（三）從事故防止觀點進行航空及鐵路重大意外事件之必要調查。

（四）依據調查結果，進行航空事故及鐵路事故防止及於事故發生時減輕損失對策之勸告或建議。

（五）為執行這些事務所進行的必要調查與研究。

日本為徹底究明原因，並謀求防止同樣事故再度發生，其委員會之委員長及委員在職權行使上之獨立性受航空‧鐵道事故調查委員會設置法第四條之保障。調查結果向國土交通大臣提出並公開發布，必要時改善建議也會向國土交通大臣及相關機關首長提出。

表四　日本航空‧鐵道事故調查委員會鐵道事故調查範圍
	
	必須向國土交通省報告對象
	調查對象

	運轉事故
	(1) 列車衝突事故

(2) 出軌

(3) 火災

(4) 平交道障礙

(5) 道路障礙

(6) 鐵道人身障礙

(7) 鐵道物損
	1.第（一）項至第（三）項

2.第四項至第七項如有下列情形者：

(1) 造成乘客、乘務員等死亡者。

(2) 造成五人以上死傷者。

(3) 特別認為是特例者。

	事件
	按鐵道事故等報告規定之事件計有

(1) 閉塞錯誤

(2) 進路設定錯誤

(3) 列車冒進

(4) 車輛溜逸

(5) 列車誤入施工區域

(6) 車輛出軌

(7) 路線故障

(8) 車輛故障

(9) 危險品有顯著外漏情事

(10) 其他類似前述各款之情形。
	特別認為是特例者。


六、鐵道事故發生數統計
自1971年至2005年間，日本發生之鐵道運轉事故傷亡人數統計圖如圖8所示，顯示死亡人數由1973年約1000人降到2005年約400人。
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圖8　日本歷年軌道事故傷亡統計

自1996-2005年間，鐵道/軌道事故死傷人數及事故分類統計表如下表五所示，顯示鐵道死傷事故中闖越平交道事故件數最多，自殺事件死傷人數最多。而再深入分析，其中有九成係屬外力造成，因鐵道相關人員操作不當所致不到一成。因此如何降低外力入侵造成事故，需更進一步研擬對策。
表五 鐵道/軌道事故死傷人數及事故分類統計表

	　
	鉄　　　道
	軌　　　道

	
	件数
	死傷者数
	件数
	死傷者数

	列　車　衝　突
	1.3　　 
	1.1 
	4.2 
	0.0 

	列車

脱線
	除く踏切事故
	12.4 
	25.7 
	3.7 
	0.2 

	
	踏 切 事 故
	6.2 
	5.7 
	0.1 
	0.0 

	列　車　火　災
	2.3 
	0.0 
	0.0 
	0.0 

	踏　切　障　害
	444.4 
	266.7 
	6.5 
	1.1 

	道　路　障　害
	2.1 
	0.0 
	67.8 
	3.1 

	鉄道人身障害
	341.6 
	384.5 
	6.7 
	1.6 

	鉄　道　物　損
	3.2 
	ー
	0.0 
	ー

	計
	813.5 
	683.6 
	89.0 
	6.0 

	踏　切　事　故
	450.6 
	272.3 
	6.6 
	1.1 
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圖9 日本2006年事故發生原因分析
另航空．鐵道事故調查委員會亦統計20世紀以來，鐵道死傷人數事故統計表，顯示鐵道事故發生後大量死亡及傷患所造成之社會動盪及影響不下於航空事故。

表六　20世紀後半鐵道/軌道事故死傷排行表
	
	發生日
	事業者
	站間等
	事故種類
	死亡
	受傷

	(
	63.11.9
	日本國有鐵道
	鶴見站~橫濱站
	列車衝撞
	161
	120

	(
	62.5.3
	日本國有鐵道
	三河島站
	列車衝撞
	160
	296

	(
	51.4.24
	日本國有鐵道
	櫻木町站
	列車火災
	106
	92

	(
	91.5.14
	信樂高原鐵道
	小野谷號誌場~紫香樂宮跡站
	列車衝撞
	42
	614

	(
	56.10.15
	日本國有鐵道
	六軒站
	列車衝撞
	40
	96

	(
	61.10.26
	大分交通
	白木停留場~田之浦停留場
	車輛出軌
	31
	38

	(
	72.11.6
	日本國有鐵道
	敦賀站~今庄站
	列車火災
	30
	714

	(
	71.10.25
	進畿日本鐵道
	東青山站~榊原溫泉站
	列車衝撞
	25
	218

	(
	71.3.4
	富士急行
	暮地追分站~三峠站
	列車出軌
	14
	72

	(
	60.12.12
	日本國有鐵道
	美作追分站~美作落合站
	平交道障礙
	10
	57


本世紀福知山線出軌事故致107名死亡(2005年發生)。
航空．鐵道事故調查委員會之調查範圍並非所有事故，因此針對該委員會成立後所有鐵道/軌道事件發生及該委員會選定調查之事故，羅列出鐵道件數調查率約為2.8％，軌道件數調查率約為0.7％，如下表七所示。

表七 2002-2005間鐵道/軌道事故調查率表

	　
	鉄　　　　　道
	軌　　　　　道

	
	調査事故等（a）
	運転事故

（全数）（b）
	調査対象率（100a/b）
	調査事故等（c）
	運転事故（d）
	調査対象率（100c/d）

	鉄道運転事故
	件　数
	87 
	3,107 
	2.8 
	2 
	273 
	0.7 

	
	死亡者数
	133 
	1,440 
	9.2 
	0 
	8 
	0.0 

	
	負傷者数
	779 
	1,896 
	41.1 
	35 
	195 
	17.9 

	
	死傷者数
	912 
	3,336 
	27.3 
	35 
	203 
	17.2 

	意外事件
	10 
	229 
	4.4 
	0 
	15 
	0.0 


另航空．鐵道事故調查委員會針對2002-2005年不同型態之事故分類死傷羅列調查率，如表八所示。
表八 2002-2005年間不同型態之事故分類死傷調查率

	　
	事故件数（a）
	死傷者数（b）
	平均死傷者数　（b/a）
	調査件数

（c）
	調査対象率（％）（100c/a）

	列 車 衝 突
	4 
	2 
	0.5 
	4 
	100.0 

	列車脱線
	除踏切
	46 
	808 
	17.6 
	46 
	100.0 

	
	踏切事故
	28 
	75 
	2.7 
	28 
	100.0 

	列 車 火 災
	3 
	0 
	0.0 
	3 
	100.0 

	踏 切 障 害
	1,641 
	1,067 
	0.7 
	2 
	0.1 

	道 路 障 害
	10 
	0 
	0.0 
	0 
	0.0 

	鉄道人身障害
	1,357 
	1,384 
	1.0 
	2 
	0.1 

	鉄 道 物 損
	18 
	0 
	0.0 
	1 
	5.6 

	計
	3,107 
	3,336 
	1.1 
	86 
	2.8 


七、鐵道事故調查程序

該委員會鐵道調查流程概分為6階段：

（一）事故發生：事故發生後由鐵道事業經營者通知地方運輸局，再通知國土交通省鐵道局安全對策室，委員會接受國土交通大臣通報後，展開調查；惟事故發生現場可能非短時間可抵達，或因交通阻隔無法立即到達，委員會可在第一時間請運輸局現場人員進行現場保全及蒐證。

（二）事實資料：為行使委員會之調查職權，委員會必須進行現場調查之資料蒐集、損壞情況報告、物件蒐集及測試研究等工作，並得對關係人訪談、要求報告、檢查現場及相關處所、要求提出書類文件或扣押保存、殘骸及物件之留置及保存、封鎖現場禁入之處分等，違反規定並訂有罰則規定。該委員會具法律規定之強制權限如下表九所示：

表九　航空．鐵道事故調查委員會具法律規定之強制權限


[image: image5]
（三）測試研究：經現場資料蒐證後，如有必要重建現場狀況並進行必要之測試，可由測試研究機關協助。

（四）分析：分析事故發生之過程及原因。

（五）委員會審議：針對前述分析結果，進行審議，必要時得聽取被調查機關及相關學者專家之意見，以確認報告分析及肇因方向正確，防止損害被調查機關及人員之權益，確認調查報告書完整公正。調查初步結果提出前，則再聽取關係人意見。
（六）報告書及發布：報告書審議完成後送國土交通大臣，並公告之，如調查結果認為有必要時，委員會得就事故再次發生之防止，向國土交通大臣進行勸告或建議。其流程如下圖10所示:

[image: image6]圖１０航空．鐵道事故調查委員會鐵道事故調查流程
事實資料蒐集期間有數項規範及原則須遵守：

（一）儘速復原現場：鐵道事故現場為大量公共運輸之利益，為保障絕大多是乘客利益，事故發生後調查員須儘速蒐集證據，甚至利用鐵道是業者所提供之相片及殘骸位置。

（二）資料蒐集之優先順序：調查員對易消失的證據須優先蒐集，以彰顯肇因為資料蒐集重要考量。

（三）完整的相片：前後遠近及尺寸的對比以補強報告。

（四）攝影資料：若可能蒐集相關平交道及乘客之攝影資料。

（五）訪談：避免誘導性問話，忠實記錄訪談所得。

（六）新聞發布：由主任調查官為之，有疑問之事實資料、涉及侵害嫌疑人之權利不在新聞發布項目。

（七）消救優先：第一時間消救作業優於調查作業。

（八）警察關係：與犯罪調查同時進行。

（九）自身安全：調查員須優先考量自身安全，包括高山及深海之危險場所，病菌感染等。

在鐵道事故調查上，保留事故發生之後狀況正確紀錄極為重要，否則相關當事人如不幸罹難，而事故現場經復原後，很可能影響日後現場重建之準確性。

日本事故調查委員會，在整體考量事故損失規模或進行調查上必要性等，會對鐵道事業者進行現場保全之指示。且鐵道事業者也盡可能保留事故發生後狀況紀錄，以使事故調查順利進展及釐清事故原因。

事故調查官於實地進行調查時，為掌握事故現場狀況，蒐集以下事項情報，或請鐵道事業者於事故發生之後狀況報告時，提出下列資料。

（一）事故現場照片(現場全景照片及相關場所特寫照片，盡可能製作現場示意圖)。
（二）車輛駕駛台機器狀態。
（三）相關處所軌道狀態(軌距、方向、平整、高低、平面性測量)(不可能受軌道狀態影響之事故除外)。
（四）車體、轉向架、軔機裝置、連結器、車地板機器類之狀態(不可能受車輛狀態影響之事故除外)。
（五）列車乘客等事故目擊者中口述者之連絡人。
（六）其他因應事故型態之必要事項。
事故發生之後狀況相關紀錄，不但是釐清原因之有力情報，更是對防止今後再發生相同事故發揮功用，鐵道事業者於事故發生後應致力於事故發生之後狀況之忠實紀錄。而鐵道事業者向事故調查委員會提出這些事項情報時，製作紀錄之同時應附上負責人(原則上，現場照片、攝影、測量作業負責人)之姓名等。

而事故發生現場之保全指示及解除，由事故調查委員會與現場所屬警察調整。考量不造成於復舊障礙處所其他車輛之移動或繼續保全調查場所，兩者由事故調查委員及警察因應狀況指示對應方法。

關於意外事件，還不到事故程度但與事故情形不同，例如機器故障發生時，為分析而需保全該機器時，因應意外事件型態，由事故調查委員會指示必要紀錄及保全的。

八、鐵道事故調查報告書內容
事故調查期限一年內，日本航空．鐵道事故調查委員會之調查報告書必須提出，其內容係由下列章節所構成。

（一）鐵道事故調査經過：鐵道事故概要、鐵道事故調査概要、其他。

（二）認定事實：運行經過、人員死傷及失蹤、鐵道施設及車輛損傷資料、駕駛員資料、鐵道設施及車輛關係之資料等。

（三）事實認定理由：分析及其他。

（四）原因。

（五）改善建議。

（六）少數意見。

（七）參考資料。

事故調查報告其目的不在探究事故發生之責任歸屬，而在瞭解事故發生之真正原因，以避免同類事故再次發生，因此調查報告書並非作為司法判決之用；惟現行日本體制，司法體系亦參考調查委員會之調查結果。

九、案例研討
本次除拜訪日本航空鐵道事故調查委員會外，另訪問東日本鐵道株式會社及西日本鐵道株式會社，針對鐵道事故的實際案例，分別提出了福知山線鐵道出軌事故及上越新幹線出軌事故，其中上越新幹線之事故調查報告甫由航空鐵道事故調查委員會提出。
（一）福知山線鐵道出軌事故

事故概要: 
JR福知山線脱線事故發生在2005年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=4%E6%9C%8825%E6%97%A5&variant=zh-tw" \o "4月25日" 4月25日上午9時18分時於兵庫縣

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E5%B0%BC%E5%B4%8E%E5%B8%82&variant=zh-tw" \o "尼崎市" 尼崎市（圖11），一列JR西日本

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E7%A6%8F%E7%9F%A5%E5%B1%B1%E7%B7%9A&action=edit" \o "福知山線" 福知山線的快速電車自伊丹站出發，通過豬名寺站後，於9時18分22秒通過塚口站後，行駛於名神高速道路南方半徑304m右曲線時，第1節車廂於9時18分54秒向左翻落後出軌，接著第2節~第5節車廂亦出軌，最後一節車廂於9時19分4秒左右停止。

因為前五節車廂突然出軌，其中二節甚至撞擊鐵路旁9層樓公寓大樓一樓室內停車場的外部結構，不鏽鋼製車廂嚴重變形，車內乘客傷亡慘重，包括駕駛員死亡人數達107名，受傷人數562名。是日本國內戰後鐵道事故史上，第四嚴重的意外事件。
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圖11 福知山線出軌事故現場狀況
調查過程：

航空‧鐵道事故調查委員會於2005年4月25日，除主管調查官外另有4名鐵道事故調查官負責本事故之調查，嗣後又再追加一名鐵道事故調查官。委員會之委員長、委員及專門委員、事務局長等皆至現場進行調查。近畿運輸局，亦派遣人員至現場支援本事故之調查。

本事故相關試驗，自鐵道設施、車輛等採集附著物成分分析、乘客重心移動測試試驗、出軌電腦模擬、車輛搖晃電腦模擬、道碴飛散試驗、軔機性能測試試驗(實車行駛試驗)等事務，委託財團法人鐵道總合技術研究所辦理。

紀錄於長時間錄音裝置之聲音分析分別委託日本音響研究所、TEAC株式會社辦理，監視器裝置試驗委託小系工業株式會社辦理。

兵庫縣警察本部及尼崎市消防局、神戶市消防局及大阪市消防局等相關機構亦提供情報，並取得乘客、目擊者等相關人員協助，方完成調查。
事故原因：

肇事電車是一列混編電車，由前面的四節車廂與後面的三節車廂組成，預計在中途的京田邊站分離。電車從行走方向數去的前四節車廂與後三節車廂是不同時期製造，其中較新穎的後三節車廂最前端（也就是列車的第五節車廂）上，裝置有一個能在緊急煞車系統啟動5秒後開始紀錄電車速度的「監視控制器」（モニター制御装置）。根據國土交通省

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E8%88%AA%E7%A9%BA%E8%88%87%E9%90%B5%E9%81%93%E4%BA%8B%E6%95%85%E8%AA%BF%E6%9F%A5%E5%A7%94%E5%93%A1%E6%9C%83&variant=zh-tw" \o "航空與鐵道事故調查委員會" 航空與鐵道事故調查委員會事後分析控制器裡面的速度紀錄，得知第五節車廂在出軌事件發生當時的車速曾高達108公里/小時（但是，因為該裝置只能記錄最新的更新值，因此並無法從上面判斷出108公里/小時的車速確切的發生地點）。

電車出軌後，一號車廂立即翻倒撞進鐵路旁公寓大樓一樓的立體停車場中，而二號車廂則是以車側橫撞上建築物卡在外壁上，並且被隨後追撞上來的三號車廂擠壓成「L」字形嚴重受損。由於撞進停車場中的一號車廂也撞及部分停在建物裡的汽車導致車輛漏油，為避免引發火災，搜救人員不敢隨意動用噴焊槍或電鋸之類的設備，因而提升了救援作業的困難度。搜救人員從三號車開始依序將車廂切開救出裡面受困的乘客，在24小時不停休的搶救之下，搜救工作於3天後的4月28日下午，在尋獲被卡在列車最前端年青司機的遺體後，宣告結束。
意外的真正原因在尚未調查清楚前，各種推論皆有。根據航空與鐵道事故調查委員會，出事原因比較複雜。根據航空與鐵道事故調查委員會的調查指，現場彎道的半徑是300米「是一個相當急的彎道」。不過，現場附近裝設的自動列車停止裝置（ATS-Sw）是日本仍使用中最舊的款式。加上彎道半徑300米的緣故，這個彎道並沒有防止出軌的安全措施。事故電車的司機，在前一站伊丹站超過停止線約70公尺（過走），還倒退回標準位置，導致誤點1分30秒。在JR西日本的政策下，誤點達一分鐘或以上，會被嚴格處分，因此司機為怕受處分，在離開伊丹站後，持續專注聽無線電中列車長與行控中心的對話，深怕列車長通報行控中心，也因為過於專注，而疏忽了速限而造成大錯。

在事故調查結果發佈前，幾乎所有輿論皆稱故係因司機誤點，試圖追回誤點的時間超速所致，結果到彎道前即使用了緊急制動，也已來不及將車速減至限制速度以下，結果造成嚴重的出軌事故。事故真相也因駕駛員罹難而增加調查之困難度。因此事故之調查除需靠詳細之資料蒐集外，車輛設備紀錄分析、相關人士之訪談，都必需在迅速掌握。
（二）上越新幹線出軌事故
事故概要：

2004年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/10%E6%9C%8823%E6%97%A5" \o "10月23日" 10月23日發生的新潟中越地震，造成新潟縣內4列新幹線列車受到損害，由於停電等各種原因而卡在軌道上動彈不得。其中，由東京出發，開往新潟的朱鷺325號200系列車當時正以時速200公里的速度，行駛於浦佐至長岡站間，在長岡車站前5公里之處，因地震的影響，10節車廂中有8節出軌，拖行1.6公里，造成旅客及車務人員共計154名人員受傷，這也是自1964年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/10%E6%9C%881%E6%97%A5" \o "10月1日" 10月1日

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/%E6%9D%B1%E6%B5%B7%E9%81%93%E6%96%B0%E5%B9%B9%E7%B7%9A" \o "東海道新幹線" 東海道新幹線正式營業以來，第一次發生新幹線列車出軌的意外（詳圖12、圖13）。
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圖12 上越新幹線出軌位置圖
這次的地震也造成多處車站、湯澤至長岡之間的隧道、路線設備等的損壞，因此越後湯澤至新潟之間無法運轉，新幹線中斷營運長達約二個月。
地震發生之後隨即進行了強度修補工程，包括隧道、高架等橋樑等，最後全線於2004年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/12%E6%9C%8828%E6%97%A5" \o "12月28日" 12月28日恢復通車，但是由於安全考量，在越後湯澤至燕三條之間為慢行區間，並另外編制了特別時刻表，東京至新潟的列車行車時間約有15分鐘的差距，而在2005年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/3%E6%9C%881%E6%97%A5" \o "3月1日" 3月1日之後回復為正常時刻表。
調查過程：

本案目前仍在調查中，並委託財團法人鐵道總合技術研究所進行地震時車輛行駛模擬相關解析、車輪與軌道痕跡解析。
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圖13 上越新幹線出軌情形
緊急應變作業：

事故發生當時即刻由現地車站站長擔任指揮官，但本次出軌嚴重，指派東日本鐵道株式會社常務董事長趕往現地接替。總公司並成立應變中心由副董事長擔任指揮官。

列車發生事故後，四分鐘內成立應變中心，半小時內提出通報，並且在九十分鐘內掌握出軌事故之狀況、列車位置、乘客人員名單，二小時後召開記者會，事故後二十四小時內，總共召開了五次記者會，隨時更新最新消息供社會大眾瞭解，鐵道業者也為救災密集研商，並於三日內提出替代疏運方案。

由於上越新幹線受地震破壞，多處結構受損，且日本過去未有高鐵出軌事件發生，救災現場原先擬以千斤頂復原，救災工具規格製品均無法使用，均須另以特製長柄工具處理，惟因餘震不斷，考量救災人員自身安全，方改以吊車方式作業，每節車廂平均耗時一至二天方能吊至隔壁軌道，吊離作業費時近12日之久。
改善對策：
自本次事故發生後，日本針對新幹線之耐震標準提高，對舊有的設施加以補強，對於防止出軌事故發生研擬相關對策。本次出軌恰因第一節車廂滑出軌道後，卡在排水溝中，僅呈現三十度之傾斜，車上人員方能幸免於難，也因此日本目前正研究軌道締結裝置，使列車出軌後能卡住車輪而避免列車翻覆。另日本於沿海地區設置的地震早期檢知系統，在此次地震亦發揮很大的作用，使多數列車均能及時剎車，否則將有更多列車出軌，也因此日本研究提高地震預警系統之敏感度從三秒提升為二秒，希望能透過這些方式降低事故之傷害。
肆、心得

一、日本在鐵道運輸的發展歷史長久，鐵道在全國密布，過去30年鐵道事故每年平均約5000多件，經政府及鐵路業者共同努力下，近10年的事故件數均降至1000件以下，呈現十分穩定狀態，據國土交通省分析，近幾年之事故，90%均屬外力造成(如平交道障礙)，政府及業者過去在加強監督管理上，致力於降低事故發生的機率，得到了相當的成效，未來仍將加強防止外力入侵，期能降低事故之發生。日本過去之法規規定及執行監督之方式，值得我國在高鐵監理作業執行之參考。

二、日本為降低鐵道事故之發生，在監理方面，設置了安全監理官及保安監查官，在業者方面政府則要求公司經營高層重視營運安全，因此必須在管理階層設置了安全統籌管理者及運轉統籌管理者，每年必須經過政府審核後，方能續任。
三、鐵路行車事故之處理，因我國過去因台鐵係屬國營，相關事故之通報及調查處理，係由台灣鐵路管理局辦理，惟高鐵通車後，針對鐵路事故之處理，事涉旅客生命安全及救災等問題，應要研擬一套方案，以因應高鐵民營鐵路之特性。

四、日本航空鐵道事故調查委員會係隸屬國土交通省下，為一常設性單位，針對鐵道事故之發生，該委員會依法獲得充分之授權，以釐清事故發生之真正原因。惟台灣目前只有飛安事故有常設委員會處理，鐵路事故方面尚未有類似之常設單位，本國法規中亦未充分授權調查，藉時如民營之高鐵發生事故，交通部與司法單位之間之調查權責應加以劃分。 
五、日本東日本鐵路株式會社為過去發生過的鐵路事件，成立一展覽館，時時以過去發生之案例為教訓，要求所有從業人員必須警剔，引以為戒，事故調查之意義，應不在究責，而是找出事故發生的真正原因。台灣高鐵在通車初期，亦發生許多異常事件，面對異常事件的發生，應以正面檢討的心態面對，而非逃避，針對異常事件之關係人的經歷，亦應忠實記錄，以避免類似情事重覆發生，釀成大事故。

伍、建議
一、為達持續改善及確保行車安全之目標，日本鐵道法就鐵路事故與事件的區分、要求鐵道業者定期提出安全管理報告、強調找出事故發生原因重於責任鑑定的概念，藉以預防下一次事故的發生、引入PDCA循環的安全管理機制等先進做法，建議可做為我國鐵路法中有關行車事故之調查及預防、安全管理等修法方向及體制建立之參考。
二、台灣目前針對鐵路事故之認定及處理程序仍依據鐵路法現行規定，惟鐵路法及子法中針對事故之定義及通報方式，仍未配合實際作業需求修正，以台鐵而言，台灣鐵路管理局為因應事故之處理，除法規規定外，另自行訂定一套作業標準及程序，但高鐵通車後，高鐵之事故處理如仍依現行鐵路法規定辦理，似有不合時宜之處，應有必要加以檢討修正。
三、要避免事故之發生，有賴於平日對異常狀況及事故資料之掌握及分析，方能深究是否係操作程序或規章規定尚有缺漏、亦或因人為操作疏失、或因外力造成所致，瞭解事故發生原因，才能避免同類事故再次發生。惟事故資料之取得，仍需鐵路機構務實提報，主管機關方能要求其務實檢討，以避免小事故釀成大災難，因此鐵路法有關事故之通報規定，應再加以檢討。
四、針對鐵路事故之發生，事故之調查責任，按現行鐵路法第五十六條規定略以：「經營旅客、物品運送之鐵路機構，應遵行左列規定：……三、對行車事故，應蒐集資料調查研究，鑑定責任，並採取預防措施。」，其事故鑑定係鐵路機構之責任，並未針對主管機關之調查責任予以規定；另在鐵路法第六十二條規定授權訂定之「鐵路行車及其他事故損害賠償暨補助費發給辦法」中第十一條規定：「鐵路因行車或其他事故之肇事原因及其責任，必要時由鐵路監理機構聘請專家組成小組鑑定之。」，似乎在主管機關的事故調查權上，法律授權不足。面對台灣高速鐵路之民營特性，事故之調查應有必要由政府成立調查組織，方有可能瞭解事故發生的真正原因。
五、台灣高速鐵路目前雖尚未發生重大事故，惟事故發生後，所有之調查作業需立即展開，但目前相關調查作業之權責及調查作業程序、現場保全方式等尚待建立，因此除鐵路機構需辦理事項外，有關政府在高鐵事故發生後，除協助救災以外，其他應辦作業程序及方式，應事先研擬並培訓專業人員，方能因應實際作業需求。
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