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考 察 摘 要
歐洲各國同屬歐盟之國家，由於採用相同之車輛法規（ECE法規），車輛只要在其中任一國家授權之機構通過認證，其他國家亦認可其認證，故對於車輛業者而言，可大幅度減少辦理法規認證所需之時間、人力與成本，並且降低貿易障礙；另歐洲國家車輛法規認證之相互認可機制以及日本認可RENAULT汽車及UTAC之作法可做為我國未來安全法規認證認可之參考。
歐洲主要國家對於使用中車輛安全瑕疵之處理幾乎沒有專屬之車輛法規規範，其多與我國相同，係援引「民法」、「消費者保護法」（德國稱為「產品安全法」）相關規定，處理消費爭議、調查及管理機制，多數情況皆由車輛業者負擔所有工作及責任，而政府主管機關則握有十足之公權力及相當之專業能力，必要時強制業者不得不召回改善；另歐洲之車輛業者皆為世界知名大廠，其技術能力及其所設計之機制足以評估使用中車輛是否發生安全瑕疵，而且車輛業者間之競爭激烈，商譽之維護非常重要，因此如果發生使用中車輛安全瑕疵問題，業者都會以負責任的態度來召回處理，而且此做法在歐美已行之有年，民眾遇車輛召回問題並不會大驚小怪，而國內與歐美無論車輛產業生態或國情皆有極大差距，這方面之處理尚待研議機制管理。

歐洲各國車輛定期檢驗，無論檢驗週期、檢驗費用、檢驗時間等都不盡相同，但檢驗工作之落實確是相同的；另多數國家之車輛定期檢驗數據資料與型式認證等資料皆儲存於資料庫中，並有專責單位分析統計，提供主管機關判斷是否有異常狀況之車型；至於，歐洲各國之定期檢驗（監理檢驗）項目與安全型式認證似乎並無太大關連性，此點亦值得國內法規推動或相關研究時參考。
考察行程

91/10/5   出發

91/10/6   抵達 英國倫敦（London）

91/10/7   考察福特汽車工程中心及英國之車輛定期檢驗站（Basildon）

91/10/8   拜訪英國交通部（London）

91/10/9   行程－－＞瑞典哥特堡（Goteborg）

91/10/10  考察VOLVO汽車工程中心（Goteborg）
91/10/11  考察SAAB汽車工程中心 及瑞典之汽車定期檢驗站（Goteborg）/行程－－＞荷蘭阿姆斯特丹（Amsterdam）

91/10/12  假日（資料整理）

91/10/13  假日 / 行程－－＞德國司圖加（Stutggart）

91/10/14  考察DAIMLER-CHRYSLER汽車公司（Stuttgart）
91/10/15  考察德國車輛檢驗機構（Stuttgart）/行程－－＞法國巴黎（Paris）

91/10/16  考察法國UTAC車輛安全認證機構 及 RENAULT汽車公司（Paris）

91/10/17  返程

91/10/18  返抵國內
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第1章 前言

1． １  緣起

查消費者保護法已於八十三年一月十一日公布實施，因其對車輛安全瑕疵申訴及車輛召回制度並未有明確規範，基於本部為車輛管理之中央主管機關，為符消保法相關規定暨保障民眾使用車輛之安全，本部於九十年度委託財團法人車輛研究測試中心辦理「使用中車輛安全瑕疵申訴作業與處理」研究案，期研擬訂定國內車輛召回制度及相關車輛安全瑕疵申訴通案調查之機制與相關法規。

另查為提昇汽車結構及裝置等之技術與管理，保障車輛使用者之權益與安全，本部自八十七年起開始實施「車輛型式安全認證制度」，雖實施迄今已發展出符合國內車輛業界型態之認證機制，惟基於消費者對車輛品質、安全等之要求愈來愈高，致車輛之製造技術亦日趨複雜，各國對於技術規章與法規標準之需求亦逐漸提高，尤以我國自九十一年初正式加入世界貿易組織(ＷＴＯ)後，為期我國相關車輛技術法規能與國際接軌，更當積極規劃完整之車輛安全法規，以避免造成我國車輛製造廠出口及代理商進口車輛時之技術性貿易障礙。

由於國外先進國家推動車輛召回、車輛安全消費爭議及車輛認證制度等較早(含歐洲相關國家)，其現行規定亦較為成熟，故為加速我國現行法規與國際趨勢調和，基於本部係車輛安全法規之主管機關，實有必要派員瞭解並汲取其它國家之發展經驗，以做為我國新訂、檢討修正相關法令之參考。

為充分瞭解歐洲先進國家之車輛安全管理制度及其相關法規，本部乃派員隨同財團法人車輛研究測試中心組團於九十一年十月五日起至十月十八日分赴英國、瑞典、德國及法國等國家考察前述事項，俾掌握國際趨勢及了解歐洲先進國家之車輛安全管理制度等，以持續推動國內相關車輛法規研訂工作。

1． ２  行前準備

為順利完成考察工作及對於擬拜訪之單位正式請求給予必要之協助，本部於行前與財團法人車輛研究測試中心密集進行相關工作討論會議，並透過國內車輛業界先知會擬訪察之單位惠予同意接待，同時將預定考察之課題、內容亦先行傳送擬訪問之單位，俾於極短之拜訪期間能蒐集到最多之資訊，此行預定考察之課題、內容及其英譯如次：

一、歐洲國家車輛安全瑕疵申訴制度與執行狀況（Motor vehicle safety defect complaint，investigation，management system and practices）
（1） 安全瑕疵申訴相關法規及流程（regulations and process for the safety defect management）

（2） 安全瑕疵申訴相關主管/執行機關（institutions governing the safety defect management regulations）

（3） 召回法規及流程（safety recall regulation and process）

（4） 車廠決定召回之原則（principles to determine safety recalls by manufacturers）

（5） 安全瑕疵相關機構/車廠拜訪（visit to the institutions and auto makers related to safety defect complaint，investigation and management）
二、歐洲國家車輛安全法規、型式認證管理制度與實務（Motor vehicle safety regulations，type approval system and practices）

（1） 安全法規主管機關-該國及歐洲法規（institutions governing the safety regulations（domestic and international））

（2） 安全法規認證機關（institutions governing the certification of the safety regulations）

（3） 安全法規未來趨勢及法規調和（future trend harmonization of the safety regulations）

（4） 安全法規、認證/檢驗相關機構/車廠拜訪（visit to the government，certification/testing institution and auto makers）

三、歐洲國家車輛監理檢驗制度與實務（Motor vehicle periodic inspection system and practices）

（1） 監理檢驗主管機關/執行機關（institutions governing the inspection）

（2） 監理檢驗項目（items to be inspected）

（3） 各車種檢驗週期（frequency of the inspection）

（4） 檢驗方法與標準（procedures and standards for the inspection）

（5） 車輛保養與檢驗關連性（relations between maintenance and inspection）

（6） 檢驗相關機構拜訪（visit to the inspection related institutions）
第二章  英國車輛安全消費爭議之運作機制及車輛型式認證管理制度考察心得
２．１  考察英國福特汽車工程中心
一、福特汽車負責接待人員：

Richard Lewis（European Safety Director），Len Stanway（Safety regulations Supervisor），Paul Watson（Homologation Supervisor），Keith Holmes（Safety Compliance Manager）

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（1） 歐洲車輛安全法規現況及未來趨勢。

（2） 使用中車輛安全瑕疵處理方式。

（3） 在英國使用中車輛安全瑕疵處理及recall並無明確法規，只有一自願性規定「Code of practice on Vehicle Safety」供汽車製造廠參考，並非強制性法規。

（4） 「Code of practice on Vehicle Safety」為1979年由英國交通部汽車檢驗機構Vehicle Inspectorate（VI）與英國汽車製造廠及經銷商討論後所提出，內容規範VI及車主所需處理之相關資訊。

（5） 上述規定中「安全瑕疵」之定義為：設計或製造上有可能導致人員死傷之特性或狀況。

（6） 「Code of practice on Vehicle Safety」主要內容包括：車輛安全瑕疵之發現、車輛安全瑕疵發生件數增加變成通案、安全瑕疵車輛已在英國販售等項目。

（7） 車輛安全瑕疵發生確認後，車輛製造廠需向VI報告下列事項：車輛安全瑕疵之說明、估計受影響車輛數、可能造成之安全危害說明、業者之改正措施等。

（8） 車輛安全瑕疵發生確認後，車輛製造廠可使用政府車主資料庫以獲得車主連絡方式等資料，並以信件方式通知車主回廠維修，信件中需說明車輛安全瑕疵之特性，以及強調回廠維修之重要性。

（9） 當Recall開始執行後，車廠需定期（期限無規範）向VI報告回廠維修之數量及比例，直到整個Recall計畫完成或是經VI同意下才能結束。

（10） FORD汽車公司本身之車輛安全瑕疵處理方式：每星期彙整各地（市場）之瑕疵狀況並評估其嚴重性及趨勢；再由更高層級小組Technical Review Group（TRG）及Field Service Committee（FRC）決定是否需執行recall，並呈報「White Alerts」報告。

（11） 「White Alerts」報告再由Critical Concern Review Group（CCRG）及高階主管確認，確認其安全危害程度及違反法規狀況，決定適當之召回改善措施，並且通知相關主管機關、車主及該公司經銷商服務廠。

（12） FORD汽車公司彙整各地（市場）之瑕疵包括所有在歐洲設計生產之車輛，台灣、日本、澳大利亞等市場都包括在內。

（13） 各地（市場）之瑕疵回報機制輸入「White Alerts」報告系統，各市場都有一對應窗口人員，目前此機制運作狀況良好。

２．２  考察英國汽車定期檢驗站
1、 背景說明：

所考察之定檢站位於福特汽車工程中心附近，為福特汽車之服務廠，負責接待人員為Richard Lewis，Len Stanway，Paul Stafford。該廠為英國政府車輛主管機關Vehicle Inspectorade 認可之檢驗站，主要檢驗對象為小型汽車。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（1） 一般小型汽車檢驗時間約1小時，檢驗項目包括煞車、燈光/標誌、底盤（轉向、懸吊、輪胎/輪圈）、廢氣污染、車內燈光/標示、儀表、安全帶、玻璃、後照鏡等。

（2） 一般小型汽車檢驗費用政府規定上限為35英鎊，但各檢驗廠自由競爭，費用通常較35英鎊低。

（3） 新車小型車3年免檢，其他車種1年。
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英國汽車定期檢驗站靜態煞車性能測試
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頭燈光度及位置檢驗

２．３  拜訪英國交通部
一、考察過程說明：與交通部車輛標準及工程部門（Vehicle Standards & Engineering，VSE）主管 Malcolm Fendick及副主管John Jeyes交換意見。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（1） 歐洲新車評鑑專案（New Car Assessment Program，NCAP，由歐洲各國出資成立之基金會組織，總部位於比利時布魯塞爾）每年針對暢銷車型進行碰撞測試比較，提供民眾作為選擇車輛之參考及車廠設計改進之參考。

（2） 英國小型車定期檢驗站為民營（約18000家），大貨車及大客車之檢驗站則為公營（較少）。

（3） 英國交通部並無類似國內交通部所編製之「交通統計月報」資料。

（4） 英國車輛認證機構VCA（Vehicle Certification Agency）為一政府機構，目前編制約80人，有自己獨立預算，在美國，日本及台灣皆有辦公室，為英國車輛認證機構，辦理車輛認證及發證工作，其本身幾無相關檢驗能量，測試工作皆至車廠實驗室，由車廠人員執行測試，由VCA人員執行監測（witness）。

（5） 英國並無車輛專屬之瑕疵處理法規，但有類似國內「消費者保護法」之「General Product Safety Law」（主管機關為Department of Trade and Industry）。

（6） 歐洲每年新車銷售量約2000萬輛，其中英國約200萬輛（英國車輛總數約2000萬輛）。

（7） 英國交通部另有Driving Standard Agency 執行駕駛人考試工作，及Driving License Agency 執行駕駛執照發照工作。

２．４　　英國車輛消費爭議處理概況及考察心得
1、 背景說明：

（1） 英國每年將近有90萬輛的車輛藉由官方做安全性召回動作通知，其中大約有13萬輛至26萬輛因故未能召回而流入二手車市場中，車輛召回措施是由一種自發性動作，由英國環境交通部（the Department of Environment Transport and the Regions ，DETR）及車輛製造及貿易協會（the Society of Motor Manufacturers and Traders ，SMMT）協議達成規定。車輛檢查稽核是由英國環境交通部來負責實施，車輛所有人將會收到製造廠所寄發之召回通知書，製造廠將以每3個月為一期寄發通知書直到所有缺陷之車輛被改善為止，對於失聯車輛所有人通知，若無反應將可視為無法聯繫而停止召回動作。

（2） 目前多數同批車輛之召回率可達70% 到 85%，一般來說大約有15% 至 30%的車輛是無法被召回，其原因是有些因車禍而報廢，有些已被賣入二手車市場中，而新任車主與製造廠失聯而未能被告知車輛應被召回。預計在2005年召回率將提升至90%。
（3） 英國政府負責車輛召回、申訴部門為英國環境交通部（the Department of Environment Transport and the Regions ，DETR），在民間為車輛製造及貿易協會（the Society of Motor Manufacturers and Traders ，SMMT）。
（4） 技術調查由車輛檢驗局（Vehicle Inspectorate，VI）的車輛安全部（Vehicle Safety Branch，VSB），VSB主要接受製造廠申請、消費者申請要求、配合警方辦案、政府貿易標準辦公室及其他相關機關要求做相關調查工作。其檢測出的車輛安全缺陷調查報告將定期刊登於道路救援期刊上。
（5） 車輛安全瑕疵法規（Code of Practice on Vehicle Safety Defects）的起草是由交通部官員和車輛製造貿易協會所共同完成，這項法規所有之效力於客車、商用車、大眾運輸車輛及裝置於新車上的零組件裝置，另外，這項法規效力不包含機車、拖車、露營車、售後服務市場中之零組件或是超過十年以上之車輛。
2、 考察心得：

（1） 英國車輛檢驗局（VI）中的車輛安全部（VSB）是負責監督車輛召回改善系統，並負責作為環境交通部與車輛製造商及零售商間執行召回動作主管機關，作為車輛安全瑕疵召回的內部工作條例是不對外公開的。

（2） 車輛製造商有義務主動告知車輛檢驗局的車輛安全部，關於打算召回車輛數量、瑕疵問題相關說明、可能造成危害程度以及改善處理方式。一但向官方正式登記召回動作後，必須依照作業程式向駕駛及車輛發證局(DVLA)及所有車輛之車主發出書面通知。
（3） 需依照召回瑕疵車輛程式規定期限內完成車輛召回措施，並且相關廠商將被要求至官方舉辦之聽證會中說明作業情形，並宣告召回改善計畫實施完成。車輛召回計畫於1997-98年間積極展開，總計召回839,999輛車。車輛製造廠有義務去確保旗下之經銷體系，能確實完成召回改正工作並令人滿意。
（4） 車輛製造廠必須每三個月向車輛檢驗局（VI）的車輛安全部報告召回率直到召回措施截止為止，一般執行召回措施時間是18個月，或到公認判斷已經沒有車輛可再被追蹤召回為止，如此召回措施才能算是真正停止。事實上在英國能被召回車輛比率是不高的，因為車輛之製造廠藉由維修紀錄所記載之資料寄發通知給車主，並無法使車主有效被告知。在1997到1999年間所發生召回紀錄之車輛召回率大約是77﹪，而其中輕型貨車及機車平均大約是57﹪至63﹪之間，召回措施不能達成100﹪的原因是：
1、 車廠對於車主要求召回車輛改正，無法律對於車主之強制性。

2、 另外有些車主之地址已改變，但未通知駕駛及車輛發證局（DVLA），因此無法寄達通知。

3、 有些則是已遭竊或因事故毀損。

第三章　　瑞典車輛安全消費爭議之運作機制及車輛型式認證管理制度考察心得
３．１　　Volvo Car公司考察

一、考察過程說明：Volvo Car公司由Mr. Chris Butler（Overseas Regional Manager for Legal Requirements and Homologation）負責安排並接待。
二、討論議題以及獲得之資訊如下：
（1） VOLVO Car 公司新碰撞實驗室於2000年6月完成啟用，建造費用約5億瑞典幣（約20億NT），目前每年測試量約270車次，預計未來可達每年測試量400車次。

（2） VOLVO碰撞實驗室執行測試每次費用約為50萬瑞典幣（約200萬NT），碰撞測試前之準備工作約需1星期，實際執行測試時間為1天。
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VOLVO Car 公司碰撞實驗室

（3） VOLVO碰撞實驗室兩側測試跑道，一側（固定）長154m，測試速度最高可達110 kph，可執行客車及貨車之測試；另一側（可旋轉移動，以執行側面碰撞或其他角度碰撞）長108m，測試速度最高可達80 kph，可執行客車之測試。

（4） VOLVO碰撞實驗室中央之碰撞barrier重達800噸，但設計可以氣壓墊方式由barrier下方將之移動或調整角度，測試之彈性及效率大為提高。

（5） VOLVO碰撞實驗室除可執行車對車碰撞測試外，亦可進行車輛翻滾（rollover），測試、車輛碰撞山壁測試及車輛落水等測試。

（6） VOLVO碰撞實驗室目前有18位工作人員，另有約30-40位測試分析人員，另有一編制30-40位之車輛事故研究小組（Accident research team，已成立30年，調查28000件以上之事故案件），全天候stand-by調查事故發生之狀況及蒐集資料（以公司附近發生之事故為主要調查對象），作為改進車輛設計之依據。

（7） VOLVO碰撞實驗室所使用之高速攝影機每秒可拍3000-10000次畫面，其實驗室中央地面為一10 cm厚之特製透明玻璃，可由底下向上拍攝碰撞過程以利分析。

（8） 瑞典車輛法規方面之主管機關有環保部門（主管車輛污染法規）及運輸部門（主管車輛安全法規），但據聞由於瑞典主管機關認證較慢，故VOLVO透過荷蘭認證機構（TNO）進行認證工作，並由德國TUV對其進行Test witness。

（9） 除參觀碰撞實驗室外，VOLVO另安排其精心製作之有關實車碰撞之簡報及影片，介紹該公司對安全、車輛設計重視程度、安全帶之發明、及碰撞測試發展過程等。

（10） VOLVO另簡要介紹及安排參觀其車輛噪音測試場地（歷史相當久之測試場地，場地中央50 m半徑內無障礙物，其控制室外有電子看板可show測試數值及測試是否有效等資訊），實際結構解剖車輛、實際結構解剖座椅、座椅頭枕強度、安全帶固定器強度及座椅強度等實驗室。

（11） 另VOLVO在先進安全技術方面發展方面主要有：4/5點式安全帶、自動頭燈、透明A柱、無B柱設計、跟車警告燈號、越線警告裝置、倒車影像系統、指紋辨識開闢、GPS、側面氣囊及氣簾等。

（12） 在瑞典，只要車輛前座沒有airbag，兒童保護裝置（CRS）可反向置於前座。

３．２　　考察SAAB汽車公司車輛法規部門

一、考察過程說明：SAAB法規部門人員分別就車輛安全法規/認證現況及使用中車輛安全瑕疵處理方式檢要介紹。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（一）SAAB汽車安全設計流程：

（二）SAAB汽車公司內部車輛瑕疵分類：

campaign：recalls（product safety campaign、non-compliance campaign、product emission campaign）、customer satisfaction campaign、service campaign、technical police。

（三）瑞典對使用中車輛安全瑕疵處理及recall並無特別法規規範，皆由主管機關及車輛業者依慣例及默契運作。

（四）70/156/EEC：Whole Vehicle Type Approval（WVTA）

（五）參觀其車輛組裝完成之各項測試，包括燈光、喇叭、儀表、引擎性能、排氣、及實車路試等。

３．３　　考察瑞典BILPROVNINGEN 車輛定期檢驗機構

1、 考察過程及背景說明：

（1） BILPROVNINGEN 自1963年起成為瑞典車輛定期檢驗機構。

（2） 瑞典自1965年起車輛需強制執行定期檢驗。

（3） BILPROVNINGEN為瑞典政府主導成立之公司，政府股份52%，保險業12%，汽車修理業12%，汽車駕駛人協會15%，其他9%。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（1） 瑞典最初新車5年免檢，之後陸續改為4年，3年，目前為新車2年免檢。

（2） BILPROVNINGEN在瑞典各地有175定期檢驗站，共有員工2200人，610條檢驗線，其中小型車檢驗線430條，大型車檢驗線180條，6年檢驗500萬輛車輛。

（3） 汽油車emission自1970年，柴油車emission自1972年起納入檢驗。

（4） BILPROVNINGEN 車輛定期檢驗機構設置地點有97%民眾30公里內抵達。

（5） 瑞典車輛檢驗週期：

小型車：3-2-1-1-1-

救護車，計程車：1-1-1-1-1-

大型車：1-1-1-1-1-

小拖車、機車：2-2-2-2-2-1-

＞30年汽車：2-2-2-2-2-

（6） 為分散車輛檢驗量，以車輛牌照號碼最後一碼決定檢驗月份，於規定月份前後各2個月之時間內完成檢驗。

（7） 檢驗時間到時，BILPROVNINGEN會寄信通知車主檢驗。

（8） 檢驗不通過時，車主需於30天內將車輛維修調整後再次檢驗。

（9） BILPROVNINGEN將各項結果資料建立資料庫，用來進行統計分析及對檢驗人員之考核。

（10） BILPROVNINGEN檢驗站配備有掌上型電腦，車輛、車主相關資料及檢驗數據皆可讀取。

（11） 瑞典所有與車輛檢驗、認證等相關單位之電腦都已連線，以便資料傳輸及彙整。

（12） 檢驗通過、保險費、公路稅（road tax）繳納後，會發給車輛一張sticker黏貼於後號牌中央，其顏色代表有效年份，數字代表有效月份。

（13） BILPROVNINGEN各檢驗站每天約檢驗19100車輛，大約5900車不通過，50車複檢不通過。

（14） 車輛檢驗費用如下：小型車300sek，機車260sek，大型車依大小480-1800sek，複檢費用160sek，sek為瑞典幣克郎。
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瑞典車輛定期檢驗靜態煞車性能測試
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各項底盤詳細檢查
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瑞典汽車號牌及中央之檢驗合格標示

第四章　　德國車輛安全消費爭議之運作機制及車輛型式認證管理制度考察心得
４．１　　DaimlerChrysler公司考察

1、 考察過程說明：

（一）DaimlerChrysler公司接待人員如下：

Dr. Renz（Whole Vehicle Homologation Coordination Senior Manager），Dr. Schramm（Certification and Regulations Senior Manager），

Mr. Kirschner（Global Harmonization Manager），

Mr. Kurt Gaul（Smart Configuration/Homologation），

Mr. Oliver Mecke（Chinese Market Certification and Regulatory Affairs Diploma Engineer），

DaimlerChrysler台灣分公司售後服務部協理，徐大展（DaimlerChrysler台灣分公司車輛認證經理）

等共同接待並做簡報。

（二）首先DaimlerChrysler公司Dr. Renz針對該公司法規認證部門組織及負責人做介紹，之後並要求交通部及ARTC人員介紹所屬單位及負責工作。
二、討論議題以及獲得之資訊如下：
（一）簡報及討論之議題如下：

１、EC+ECE Rule making activities
２、EC Regulations：Deal with administrative issues（all EU members adopt），Directives，directed to each individual country’s internal law（eg. STVZO）

３、ECE Regulations：Deal with technical issues
４、車輛內裝材料難燃性法規及認證方式，介紹日本對進口車之內裝材料難燃性認可方式。

５、台灣未來車輛安全法規為何？採用何種法規？ECE法規？認證工作如何執行？一定要在台灣測試或可以接受歐洲合格證？

６、台灣官方目前有無英文版之車輛安全法規？（是否可由代理商公會及ARTC合作製作？）

７、反光識別材料、內裝材料難燃性是否需要認證？ 少量車是否每批皆要測試？可否不要每批皆要測試？（DaimlerChrysler公司旗下頂級車種MAYBACH產量極少，車價很高，皆為訂做車輛，每輛規格均不太相同，將來如何進行認證/測試？）

８、UN 1958協定（41 contracting parties），1998協定（21 contracting parties，包括美國及中國大陸），1998協定允許開發中國家之法規有較低之標準。

９、78 UN ECE regulations as alternatives to EU directives。

１０、未來世界統一之認證方式仍未確定，有可能是強制認證及自我認證兩制並存。

１１、DaimlerChrysler公司安全認證之COP（compliance of conformity）由TUV執行稽查。

１２、德國使用中車輛瑕疵處理方式，DC公司表示可詢問TUV。

１３、DC公司表示，一般而言，新車型執行法規認證過程約需8個月，其中Whole Vehicle Type Approval（WVTA）約需34工作天。

（二）參觀日下午至DaimlerChrysler公司BENZ S-Class汽車之車身廠及組裝廠。DaimlerChrysler公司人員強調該公司所生產車輛之品質及所謂COP皆在製造過程中加以控制及確認，而非組裝完成再確認，特別強調該公司產品之品質為Quality by design（而非Quality by inspection or testing…）。

（三）TUV每年均派人至工廠執行COP audit，每次約2-3人，進行3,4天，其方式大致為先了解DaimlerChrysler公司確保COP之方式及做法（於該公司電腦系統中了解），再至工廠各地任意確認是否有照做。
４．２　　考察TUV SUDDEUTCHLAND 車輛定檢站

1、 考察過程及背景說明：

（1） 德國TUV集團共有4系統（Nord，RW，Sud，），約9000員工，TUV-Sud規模最大。

（2） TUV除執行車輛方面之檢驗外，亦受政府委託進行駕駛訓練師資之檢定工作。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：
（1） 德國每年車禍死亡人數約2000人，受傷約20000人，間接受害人數約受傷人數17倍。

（2） 德國車禍肇事者有70%為酒後駕駛。

（3） 德國使用中車輛之改裝亦需經過認可，看是否有影響車輛之排氣污染、轉向及煞車等，此認可亦為TUV之工作之一。

（4） 德國KBA為車輛主管機關，但並無車輛安全瑕疵處理相關法規，亦無相關規範或標準判決那些狀況屬車輛瑕疵，那些狀況車輛應recall改善。

（5） TUV及車輛業者有義務向KBA報告車輛異常狀況及相關統計數據（TUV），KBA每半年至車廠進行COP audit 一次。

（6） KBA雖無車輛檢驗設施或設備，但車輛瑕疵方面之檢驗工作可委託TUV、車廠或學校實驗室等執行。

（7） 德國有2種類似國內行車執照之文件：文件上載有車輛及車主相關資料，一張較小須隨時攜帶，另一張較大張則車主妥善保存。

（8） 德國車輛定期檢驗完成後會發給車主一張certificate，上面記載車輛是否通過檢驗、主要檢驗項目之數據，排氣污染檢驗通過者，發給一圓形之sticker，黏貼於車輛前號牌上；安全檢驗通過者，發給一六角形之sticker，黏貼於車輛後號牌上，，sticker之顏色及刻畫代表本次檢驗有效時間。

（9） 德國車輛定期新車檢驗前三年免檢，安全檢驗每二年一次（計程車、商用車則為每年一次），每次34歐元；排氣污染則為每年一次，每次34歐元。

（10） 預定2006年起德國之安全及污染定期檢驗週期將一致，惟詳細情形並無說明。

（11） 德國車輛安全定期檢驗項目包括底盤、煞車力、燈光等，檢驗工作並無check list來依循，部分檢驗項目是否通過亦無標準，憑藉檢驗人員之專業及經驗判斷。
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TUV SUDDEUTCHLAND 車輛定檢站安全項目檢驗區
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TUV SUDDEUTCHLAND 車輛定檢站排氣污染項目檢驗區

４．３  德國車輛消費爭議處理概況及考察心得
1、 背景說明：

（1） 關於動力車輛之消費者保護工作，係由聯邦交通部下所屬之「聯邦動力車輛署」(Kraftfahrt- Bundesamt; KBA)所負責。

（2） 聯邦動力車輛署位於Flensburg，其業務範圍主要為車輛、駕照之登記、統計、道路交通安全事故之統計，及於車輛在上市前之研發階段對原型車輛及其零件是否合乎安全或環保標準進行審查，及原型許可(Typgenehmigung)之頒給，並定期持續加以監督其所生產車輛及其零件是否與所頒之許可一致。
（3） 對於已經使用中之車輛或其零件有安全上或環保上顧慮之虞之瑕疵者，聯邦動力車輛署依一九九七年八月一日生效之「產品安全法」(Gesetz zur Regelung der Sicherheitsanforderungen an Produkte und zum Schutz der CE-Kennzeichung; Produktscherheitsgesetz; ProdSG)之規定，得要求車輛製造商或進口商採取措施，就該瑕疵發出警告(Warnungen)或召回(Rückrufe)車輛。如車輛製造商對此未能充分加以履行，聯邦動力車輛署得逕行為之。聯邦動力車輛署並得監督其瑕疵改善至無安全之虞，及有安全上顧慮之零件完全被銷毀為止。如有重大安全上之顧慮，聯邦動力車輛署甚至得撤回原先頒佈之許可。
2、 考察心得：

（一）德國之「產品安全法」對消費者保護之相關規定，類似我國之「消費者保護法」，其對車輛行駛安全之瑕疵認定、調查或召回處理規定等與我國同，係援引「產品安全法」（我國係「消費者保護法」）相關規定辦理，尚未訂定相關車輛專法規範。

（二）於已經使用中之車輛，如有影響行車安全之瑕疵，而車輛製造商欲主動召回車輛檢修時，聯邦動力車輛署得依車輛製造商之請求，按其擁有之車籍登記資料協助代為通知車主，或在不違反個人資料保護法之前提下逕行提供車主之地址予車輛製造商。自一九九七年八月「產品安全法」生效以來，此類經聯邦動力車輛署協助之車輛召回案例，在二００一年即有一百十三件，二０００年有九十四件，一九九九年有八十五件，一九九八年有八十二件。

（3） 聯邦動力車輛署並非對任何有關車輛或其零件之瑕疵都有介入之權限。如無涉安全上之瑕疵，其仍屬「民法」上瑕疵擔保責任或債務不履行之問題，在新修正於二００二年元旦施行的德國「民法」債篇規範中，其將由當事人依「民法」第四百三十七條請求修補、解除契約、減少價金或請求損害賠償以代原給付來解決。唯有具有安全關連性之瑕疵，始為「產品安全法」所欲規範之瑕疵。
（4） 在排除重大行車安全上之瑕疵而欲召回車輛或零件時，聯邦動力車輛署依「道路交通法」(Straßenverkehrsgesetz; StVG)第三十五條第二項第一款之授權，可向擁有營業許可之企業經營者、車輛原型許可擁有者、車輛製造商提供其所需要之車籍及所有人之資料。詳細調閱資料之程序，規定於聯邦動力車輛署於一九九九年一月公布之「向中央車籍登記處(ZFZR)調閱車主地址以進行招回措施說之明須知」。惟無論如何，對於聯邦動力車輛署所提供之個人資料，廠商均須於招回措施告一段落後加以銷毀或以匿名方式加以處理。
第五章　　法國車輛安全消費爭議之運作機制及車輛型式認證管理制度考察心得
５．１　　考察RENAULT汽車工程中心
一、考察過程說明：

（一）RENAULT公司人員帶領參觀車輛安全及污染相關實驗室，包括車輛結構實驗室、碰撞模擬實驗室、實車碰撞實驗室、排氣污染實驗室等。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（1） 法國實車碰撞法規依據ECE R94執行。

（2） 實車碰撞實驗室進行測試時有8部攝影機拍攝，數據擷取系統共可記錄180組參數。

（3） RENAULT公司實車碰撞實驗室中使用之人偶大約有40個。

（4） 近年來RENAULT公司加強對行人安全之保護，特別對於引擎蓋及前擋風玻璃之設計減少對行人造成傷害。

（5） RENAULT公司自1970年起即進行碰撞測試以加強車輛之安全保護。

（6） RENAULT公司對於安全方面最著重的為real world safety，其次才是regulation safety 及 media safety。

（7） RENAULT汽車之內裝材料符合美國FMVSS 302 Horizontal flammability 規範，由其內裝件協力廠執行測試工作，其對應之內部標準為D45 1333，其基準值為燃燒速率＜＝100 mm/min。

（8） RENAULT汽車內部將材質之燃燒特性分為ABCDE 5大類，A類為Non-combustible，BCD類為self-extinguishing，E類為combustible。

（9） RENAULT汽車公司每3年對其供應商評估一次，以確保其有能力進行內裝材料難燃性之測試工作，RENAULT汽車本身亦有內裝材料難燃性之測試實驗室做為比對測試，每年約進行100-600件測試。

（10） 日本政府交通省官員曾至RENAULT汽車公司考察該公司如何執行內裝材料難燃性之測試工作，並且認可RENAULT汽車公司所出具之測試報告，其間日本政府交通省官員並未witness測試工作，亦沒有實際考察測試實驗室。

５．２　　考察UTAC認證機構

一、考察過程及背景說明：

（1） UTAC大約有員工245人，目前持續增加中，每年營業額約2500萬歐元，其中1400萬盈餘，該機構收費標準不變情況下，其營業額逐年增加，負債逐年減少，其盈餘用來更新各種設備及設施。

（2） UTAC為法國唯一授權認證機構，其所執行之認證工作其他EU國家亦認可，但UTAC仍需與EU其他認證機構（如TUV、IDIADA等）競爭。

二、討論議題以及獲得之資訊如下：

（1） 日本政府認可UTAC實驗室出具之測試報告。

（2） UTAC有各項法規認證所需之實驗室，包括實車碰撞實驗室。

（3） 實車碰撞實驗包括front impact，side impact，angle impact 及rear impact。

（4） 法國之車輛排氣污染認證工作由UTAC執行，日本政府認可UTAC所出具之測試報告，大約每2-3年到UTAC執行audit。

（5） 排氣OBD法規在日本才剛起步，日本政府至今亦尚未認可任何EU國家機構之測試結果。

（6） UTAC之測試受到：澳大利亞之認可及audit，日本及美國之認可，香港，新加坡之認可。

（7） 法國之車輛定期檢驗站為民營機構，但由UTAC進行認可，可執行污染及安全檢驗工作，大約有200項檢驗項目。

５．３　　法國車輛消費爭議處理概況及考察心得
1、 背景說明：

（1） 法國在車輛安全瑕疵問題之議題上，並未有特別異於其他產品責任之規範，乃以「民法」與「消費者保護法」為其主要規範依據，只是在適用「民法」或「消費者保護法」之際，首先受到車輛銷售或使用獨特性之影響；另道路法規（Code de Route）之相關規定，也同時為重要並值得注意之輔助性規範，而和一般產品單純適用「民法」、「消費者保護法」之情形不同。

（2） 依據實務資料顯示，法國尚未出現過因使用中車輛具安全瑕疵而生意外或爭議，並因此向車輛製造商或經銷商、或政府有關消費者保護機構申訴、或向法院要求處理該爭議之案例。對於車輛使用中所生之安全瑕疵認定，並未設有特殊程序，而僅依照一般車輛瑕疵之認定程序辦理。
（3） 法國道路相關法規，對於車輛技術檢查設有詳細規定，事前檢查部分可歸為一種消費者保護措施，依據「道路法」第一一九條之一與第一二０條（C. route, art. R. 119-1 et R. 120），買賣之車輛必須通過車輛技術檢驗（visite technique），若未進行此程序，買方可撤銷買賣，另事後檢查係針對行政部門對於使用超過五年之車輛強制定期進行技術檢查。
2、 考察心得：

（1） 車輛之瑕疵除有專業之鑑定程序外，其與一般產品之瑕疵申訴與處理程序相同，主要以法國「民法」與「消費者保護法」之相關規定為依據。

（2） 法國的消費者保護組織依據「消費保護法」之規定，與我國相同，首先有設於行政部門，執掌消費者保護之各項事宜者之消費者安全委員會（la commission de la sécurité des consommateurs），其次亦有民間自發成立之全國性或地方性消費者保護協會（les associations de consommateurs）。前者為行政機關，主要以行政行為進行對於消費者之保護，如：不良產品訊息之發佈（行政指導）、對違反行政管制措施之企業經營者課以行政罰鍰（行政罰）等等，在消費者與企業經營者因為產品瑕疵致生爭議時，並不擔任處理紛爭之角色，因此，消費者與企業經營者之爭議，主要仍以民事法院為其爭議處理管道，故得代表消費者進行訴訟之消費者保護協會在消費訴訟中即扮演較為吃重的角色。
（3） 法國許多訴訟係由保險公司提出，車輛安全或瑕疵鑑定亦由保險公司選定鑑定人及鑑定程序，保險公司在車輛瑕疵認定程序中，扮演較我國更為重要之角色，乃為其特色。
第六章   結論與建議

一、車輛安全法規與認證部分：

（1） 歐洲國家由於車輛工業發展時間悠久，車輛科技日益精進，車輛安全法規之發展亦相當成熟。

（2） 同屬歐盟之國家，由於採用相同之車輛法規（ECE法規），車輛只要在其中任一國家授權之機構通過認證，其他國家亦認可其認證，故對於車輛業者而言，可大幅度減少辦理法規認證所需之時間、人力與成本，並且降低貿易障礙。

（3） 歐洲國家車輛法規認證之相互認可機制以及日本認可RENAULT汽車及UTAC之作法可做為我國未來安全法規認證認可之參考。

（4） 雖同為歐洲先進工業國家，各國都有政府授權辦理車輛法規認證之機構，但不同機構之作法亦不盡相同，法國UTAC擁有完整測試能量，所有認證皆在UTAC執行，而英國VCA幾乎沒有測試能量，原則以業者測試能量執行認證，但由VCA監測。由於測試能量之建立往往需要大量經費，未來政府若預算無法支應能量建立時，英國VCA之作法，善用業界之資源亦為可以考慮之路。

（5） 車輛除了法規認證測試之外，歐洲各國對於品質一致性（COP）之確認亦確實執行。相較於此，國內車輛安全認證方面之品質一致性確認幾乎沒有執行，未來應儘速參考國外做法，規劃其執行模式及細節，以確保車輛安全型式認證之目的。

二、在使用中車輛安全瑕疵處理方面：

（1） 在英國使用中車輛安全瑕疵處理及recall並無明確法規，只有一自願性規定「Code of practice on Vehicle Safety」供汽車製造廠參考，並非強制性法規。

（2） 英國車輛安全瑕疵發生確認後，車輛製造廠需向VI報告下列事項：車輛安全瑕疵之說明、估計受影響車輛數、可能造成之安全危害說明、業者之改正措施等；另車輛製造廠在符合資料保護法之規範下，可使用政府車主資料庫以獲得車主連絡方式等資料，並以信件方式通知車主回廠維修，信件中需說明車輛安全瑕疵之特性，以及強調回廠維修之重要性。

（3） 德國之「產品安全法」對消費者保護之相關規定，類似我國之「消費者保護法」，其對車輛行駛安全之瑕疵認定、調查或召回處理規定等與我國同，係援引「產品安全法」（我國係「消費者保護法」）相關規定辦理，尚未訂定相關車輛專法規範聯。
（4） 德國之聯邦動力車輛署得依車輛製造商之請求，按其擁有之車籍登記資料協助代為通知車主，或在不違反個人資料保護法之前提下逕行提供車主之地址予車輛製造商。
（5） 法國在車輛安全瑕疵問題之議題上，並未有特別異於其他產品責任之規範，乃以「民法」與「消費者保護法」為其主要規範依據。
（6） 法國許多車輛安全消費訴訟係由保險公司提出，車輛安全或瑕疵鑑定亦由保險公司選定鑑定人及鑑定程序，保險公司在車輛瑕疵認定程序中，扮演較我國更為重要之角色，乃為其特色。
（7） 歐洲主要國家對於使用中車輛安全瑕疵之處理幾乎沒有專屬之車輛法規規範，多數情況下皆由車輛業者負擔所有工作及責任，而政府主管機關則握有十足之公權力及相當之專業能力，必要時迫使業者不得不召回改善。

（8） 歐洲之車輛業者皆為世界知名大廠，其技術能力及其所設計之機制足以評估使用中車輛是否發生安全瑕疵，而且車輛業者間之競爭激烈，商譽之維護非常重要，因此如果發生使用中車輛安全瑕疵問題，業者都會以負責任的態度來處理，而且此做法在歐美已行之有年，民眾遇此問題並不會大驚小怪。國內與歐美無論車輛產業生態或國情皆有極大差距，這方面之處理要步上軌道，未來仍有長路要走。

三、在車輛定期檢驗方面：

（1） 歐洲各國車輛定期檢驗，無論檢驗週期、檢驗費用、檢驗時間等都不盡相同，但檢驗工作之落實確是相同的。

（2） 多數國家之車輛定期檢驗數據資料與型式認證等資料皆儲存於資料庫中，並有專責單位分析統計，提供主管機關判斷是否有異常狀況之車型。

（3） 歐洲各國檢驗人員對車輛之檢驗十分確實且專業，對車輛燈光及底盤之檢驗亦十分仔細，值得國內參考。

（4） 歐洲各國之檢驗項目均較國內為多，但很多項目並沒有明確之通過標準，完全憑藉檢驗人員專業判斷，而判斷結果車主通常都沒有異議，此乃國情差異，在國內很難達到。

（5） 歐洲各國之定期檢驗（監理檢驗）項目與安全型式認證似乎並無太大關連性，此點亦值得國內法規推動或相關研究時參考及思考。
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