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紐西蘭運輸管理  －  公路機構統籌之方法“Highway Management, The 

Highway Highlanders Way”，公路管理維護服務計畫 ”Highway Maintenance 

Services”，維修績效合約”PSMC，Performance Specified Maintenance Contracts”，

綜合合約計畫  ”Hybrid Contracts”，專業服務”Professional Services”，實體設

施”Physical Works”，日本道路安全計畫”Road Safety Planning in Japan”，交通安

全政策”Traffic Society Policies”，智慧型運輸系統”ITS，Intelligent Transport 

System”，電子收費系統”ETC，Electronic Toll Collection System”，導航系

統 ”CAHS，Cruise-Assist Highway System”，車輛通訊系統 ”VICS，Vehicle 

Information ＆Communication System” ， 日 本 排 水 鋪 面 耐 久 性 研

  



究”Durability Study of Drainage Pavement”，平整度”Surface Smoothness”，抗滑係

數”Skid Resistance Coefficient”，車轍”Rutting”，知識管理原則之應用－－執行於

澳洲西部主要公路道路資訊系統“Applying Knowledge Management Principles for 

Implementing a Road Information System at Main Roads Western Australia “，紐西蘭

Fijis 橋之橋樑維修管理系統“A Bridge Maintenance Management System For 

FIJI”，橋樑維修管理系統”BMMS, Bridge Maintenance Management System”，道

路維修管理系統和道路資產管理系統 ”RMMS-RAMS, Road Maintenance 

Management System and Road Asset Management System”，混凝土橋樑板”Concrete 

Deck”，鋼樑”Steel Beam”，倒 T 型樑”Inverted T Beam”，木製橋面板”Timber 

Deck”，預力混凝土樑”PC Concrete Log Beam”，倍力橋”Bailey”，箱涵”Box 

Culvert”，防波堤”Jetties” 

內容摘要： 

近年來國內高快速公路陸續完工通車，雖然工程水準不斷提昇，在設計理

念、施工材料、施工技術、自動化系統化等皆有長足之進步；同時隨著各式先進

橋樑施工技術與設計理念的不斷移入，先進國家路網橋樑維護管理系統之操作心

得經驗均是本局未來施政將借鑑之重要項目之一。 

鑒於本局業正進行「中山高速公路員林至高雄段拓寬工程」之設計、施工，

電子（ETC）收費及籌畫台灣地區高快速整體路網交控管理等計畫，以及面臨整

體高速公路涵蓋中山高、北二高、中南二高、機場支線、環線等公路路網管理之

挑戰，因此，相關之理論、基礎研究報告，和國外維護、設計和管理之觀念經驗，

勢需借鑑以為未來本局之應用。 
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出席 

第二屆亞澳地區運輸主管機關首長聯席會議暨第二十一 
屆澳洲道路運輸研究及第十一屆亞澳道路協會會議 

“邁向永續未來之路” 

報告書 

壹、 行程紀要 

澳洲昆士蘭市公路局（QDMR，Queensland Department of Main 

Roads）、澳洲運輸研究所（ARRB， Australasian Roads Planning 

Bodies Transport Research ）及亞澳道路協會（REAAA， The Road 

Engineering Association of Asia and Australasian）於民國九十二

年五月十八日至五月二十三日假澳洲昆士蘭市（Queensland），

聯合舉辦「第二屆亞澳地區運輸主管機關首長聯席會議暨第二十

一屆澳洲道路運輸研究及第十一屆亞澳道路協會會議」“邁向永

續未來之路” HORA（Second Heads of Road Authorities）  21st 

ARRB and 11 th REAAA Conference; “Transport—Our Highway to 

a Sustainable Future”。 

高速公路局於今（九十二）年二月十四日接獲本次會議主辦國

澳洲暨主辦單位「亞澳道路協會」邀請函，出席「交通主管機關

首長聯席會議暨第二十一屆澳洲公路計畫及第十一屆亞澳道路協
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會會議」。各出席國之主管交通運輸單位首長，可藉此機會彼此

交換區域性決策資訊與經驗，並共同討論運輸需求、道路養護與

管理以及公路安全等方面之研究議題（詳如附件）。 

鑒於本局業正進行「中山高速公路員林至高雄段拓寬工程」

之設計、施工，電子（ETC）收費，籌畫台灣地區高快速整體路網

交控管理等計畫，以及整體高速公路涵蓋中山高、北二高、中南

二高、機場支線、環線等路網公路管理系統之規劃。因此，相關

之理論、基礎研究報告，和國外維護、設計和管理之觀念、經驗，

勢將為未來本局發展之參考與借鑑。 

本次會議，除將國內經驗心得與成效於會中提出、交換意見，

並了解先進國家之技術發展供本局未來交通管理、道路維修與養

護、興建計畫規劃及設計、路網管理與橋樑檢測與維護管理系統

之業務推動，經函報交通部轉行政院核准後，於五月十八日，由

台北出發前往會議地點澳洲昆士蘭市，出席五月十八日至五月二

十三日之大會。 

議程包括五月十九日之開幕、專題演講、運輸主管機關首長

聯席會議、貴賓歡迎儀式、學術會議與區域性報導、研討會議。 

五月二十日之大會、澳洲道路運輸研究暨亞澳道路協會會

議、設施需求管理會議、道路安全與維修管理會議、首長聯席會

議、區域性報導與討論。 

五月二十一日之專家會議、路網管理會議、安全工程會議、

技術研討與研習、亞澳道路協會會員代表大會、委員會議、會員
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大會、新任委員會議。 

五月二十二日之專家會議、路網管理會議、安全工程會議、

技術研討與研習。 

並於五月二十三日參加技術觀摩參訪活動，實地參訪澳洲之

重大交通建設，於結束全部會議活動後搭機返國。 
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貳、 會議行程 

本次會議行程列如下表請參考。 
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參、 研討會概述 

亞澳道路協會係每兩年召開乙次，上次會議在馬來西亞舉

行。該協會之會議宗旨係邀請各國學者專家發表學術論文，經此

交換研究成果、資訊，並加強各國同業間之聯繫溝通。 

由於道路管理內容廣泛，相關研究心得看法豐富。大會第一

天採六個主題分六個不同場次同時進行，第二天採七個主題分七

個場次，第三天採八個主題分八個場次。每個主題均有五至六篇

不等論文發表，基於業務及專業相關屬性，擇定數個重要主題全

程參與。 

本次會議討論議題概分為十七項主題、綜合如下： 

一、 交通工程。 

二、 交通噪音。 

三、 環境工程。 

四、 運輸規劃。 

五、 道路幾何線型。 

六、 肇事預測與基本對策。 

七、 公路投資效益。 

八、 智慧運輸系統（ITS）。 

九、 鋪面設計。 

十、 水對路面影響。 

十一、 粒狀鋪面。 
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十二、 路面穩定評估。 

十三、 混凝土及結構。 

十四、 鋪面管理。 

十五、 鋪面績效。 

十六、 維護管理。 

十七、 橋樑管理。 

 

大會所安排之會議時程及議題臚列如附錄。 
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肆、 論文擇要 

本次研討會發表論文總計兩百一十三篇，涵蓋有理論性基礎

研究報告，以及應用性問題探討。玆選就其中五篇與國道高速公

路局業務推動相關摘述如下： 

一、「紐西蘭運輸管理 － 公路機構統籌之方法」 

“Highway Management, The Highway Highlanders Way” 

紐西蘭政府的運輸部門從一九九一年到一九九九年

計十年時間持續執行公路管理維護服務計畫（Highway 

Maintenance Services），該系統共分為兩大部份，第一部

份規劃為十年期維修績效合約（PSMC，Performance Specified 

Maintenance Contracts），另一為五年期的綜合合約計

畫 ”Hybrid Contracts”，並選擇紐西蘭0tago海岸地區州際路

網長 750Km之維修道路作為公路管理範例（請參考附圖

一）。另採統包計價法之委託方式，在實體設施方面，經

費為 3,620萬紐元；路網管理方面為 320萬紐元，總計

3,940萬紐元。 

二○○○年紐西蘭運輸部以合約方式將該公路以專

業服務和實體設施兩大項分別委交顧問公司和承包廠商

辦理，並選自澳洲不同背景、文化工作之50人組成一個 
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圖一：Coastal Otago State Highway Network 
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工作團隊，相互協調、技術支援、接受該委任工作之挑戰。 

所謂專業服務（Professional Services）（十年期，資

產管理計畫，經費320萬紐元）： 

 專家建議。 

 考核廠商績效。 

 獨立查帳人員。 

 工程人員對於工程合約之認定。 

 開發與維護管理業務委由雇主與廠商協議之。 

 公路管理方面經由開發和人員培訓完成。 

實體設施（Physical Works）（五年期，經費3,620萬

紐元）係為：  

 一般維修服務。 

 交通管理服務。 

 薄加層改善。 

 路面修復。 

因為文化和工作態度不同之本位主義，且彼此缺乏信

任，缺乏領導者及設置委員會，以及知識交換等等障礙，

執行初期，工作不太順利，惟經由二年政策性執行，現已

滿足用路人，道路所有權人，公路兩側財產擁有者與該計

畫各相關機構，困難已被完全克服，遂達成共同目標。 

成功的將三個（3C）機構－－專業顧問公司、營建廠

商、行政部門（Consultant、Contractor、Client）統籌為單一之
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“Highway highlanders”（請參考附圖二），三個機構的知

識及經驗聚合與服務效率，並已達至傳統合約之同等功

能。 

紐西蘭當局認定“Highway highlanders”是極佳模式之

一，其可創造雙嬴局面，其運作絕大關鍵在於整合各個不

同族群。經此工作環境自然而然可降低成本支出，其團隊

中已具備來自各種專業背景人才（請參考附圖三），不需

再支付聘雇及相關費用支出，並可產值出最大之工作效

能。 

又因為一起工作，顧問公司觀念、施工單位施作方

法、政府制定政策，經由相互討論，瞭解融合，提出優質、

實用的規劃及設計；另不再需要將資料往返層報，節省時

間，亦得到滿意之規劃、設計及建造成果。 

“Highway highlanders”名字係來自紐西蘭 Otago當地

很著名橄欖球（Rugby）隊名──“Otago Highlanders”。 

“Highway highlanders”觀念為未來紐西蘭發展趨勢。 
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圖三：“Working together for you” . Works Infrastruchure’s Super 

Highwayman, Alan Barbara. Transil’s Regional Asset Manager and 
Project Manager. Murray Clarke, and Montgomery Watson Harza’s 
Team Leader, Callum Wood. 
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二、「日本道路安全計畫」 

“Road Safety Planning in Japan” 

日本一九七零年統計顯示每年偶發交通意外事故死

亡約 16,765人，為能降低該死亡率，日本政府頒布交通

安全政策（Traffic Society Policies），於一九七一年實

施五年交通安全計畫（經費及規模請參考附表一），分屬

道路管理者與縣公共安全委員會兩者使用；再將經費編列

方式分為特定用途基金（牌照費）與一般用途基金（公務

預算）來執行，分別為 26,900 億日元與 25,800 億日元，

總計 52,700億日元。 
 

表一：Scale of Traffic Safety Program 
(Unit: 100million yen) 

Breakdown Earmarked 
Funds 

General Account 
Funds (Ref.) 

Total 
(For ref.) 

Road 
management 
operator 

(3,500) 
24,800 19,500 44,300 

Prefectural 
Public Safety 
Committee 

(200) 
2,100 6,300 8,400 

Total (3,700) 
26,900 25,800 52,700 

Note: Figures in parentheses (  ) at the top of Specified Traffic Safety 
are internal figures relating to cost adjustments for the plan. 
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為落實嚴格執行該計畫（請參考附表二意外資料庫統

計分析），於二零零一年交通意外事故受傷或死亡約

940,000人，而全日本擁有駕駛執照者約 7,500萬人；車輛

有註冊登記－－計有車籍牌照登記者 9,000 萬輛；而日本

全國道路總長度為 190,000公里。 

 

表二：Database for Accident Analytical Works 
Database Description 
Traffic accident data 
(National Police 
Agency) 

Accidents resulting in injuries 
or deaths (about 940,000 cases 
in 2001) 

Driving license data 
(National Police 
Agency) 
 

Database of about 75 million 
driving license holders 
 

Car registration data 
(Ministry of Land, 
Infrastructure and 
Transport) 

Database of about 90 million 
registered automobiles 

Road traffic censuses 
(Ministry of Land, 
Infrastructure and 
Transport) 

Road environment data, (traffic 
and road) of 190,000km of 
national and prefectural roads 

 

惟改善交通問題仍然是很嚴肅課題（請參考附表三意

外事故前後之變化），在死亡事故方面，之前為 9,571人，

改善後為 8,681人，降低 8.8﹪；就死亡事故發生位置而言，

之前有 74處，減少到 48處，減少幅度達 35.1﹪之多；一
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般事故方面，改善前有 771,084 件，改善後反而增加到

850,363 件，增加 10.3﹪，不過事故發生位置反而降低，

由原先 7,345降低到 7,335，減少 0.1﹪。 

 

 

表三：Before and After Change of Accidents 
 Before After Rate % 

Nation 9,571 8,681 -8.8 No. of 
fatal 
accidents Black spots 74 48 -35.1 

Nation 771,084 850,363 +10.3 No. of 
accidents Black spots 7,345 7,335 -0.1 

 

 

於一九九六至二○○二年執行七年交通安全設施方

案，針對有問題之道路設施進行改善，而其經費分配及來

源請參考附圖四，日本在道路改善計畫投資 12,064,100

萬日元，其中收費公路改善計畫投資 2,588,600 萬日元，

一般道路改善計畫預算編列 5,135,500 萬日元，區域性交

通安全計畫為 43,400萬日元，而些支付之經費分別來自一

般財政收入佔 35.7﹪，投資與借貸佔 15﹪，固定國庫稅收

佔 29.1﹪以及地區性稅收佔 19.4﹪。 
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圖 四 ： Composition of financial resoures for road 
improvement projects (2000) 
Source: Road Administration. 
 

 

圖五：Problems Pointed Out in Safety Checks 
 

又今年（二○○三）執行新五年道路改善計畫依附圖

五所示，需要改善位置計有 31,143件，其中在縱坡、坡

度、顛簸之降低改善佔 27﹪；邊溝加蓋佔 13﹪，電線桿
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及招牌遷移佔 10﹪；其他改善佔 50﹪，分別為路面、圍

籬、標誌及車道反光標線、照明等等改善。 

 

有問題之道路設施改善概況如下： 

1. 智慧型運輸系統（ITS，Intelligent Transport System）： 

該設備提供圖、視障字體和聲音之服務，供輪椅殘

障人士找到最佳無障礙空間之路線，對視障而言，他們

可知目前其所在之位置，及其欲前往的定點。 

2. 電子收費系統（ETC，Electronic Toll Collection System）： 

該系統可降低雇用行政人員及人事費支出，且便利

駕駛人員進出收費亭，日本政府選擇Tomei and Meishin 

Expressway快速道路在二零零一年設置600ETC系統，

二零零二年ETC設置增加到900處。 

3. 導航系統（CASH，Cruise-Assist Highway System）：  

該系統可將危險訊息、岔路、障礙物、人行穿越、

路況維修等等資訊事先顯示於導航系統視訊螢幕通知

駕駛人，便於駕駛人事先掌控，避免碰撞及走錯路之事

件產生。 

4. 車輛資訊及通訊系統（VICS，Vehicle Information ＆

Communication System）： 

本系統於一九九六年開始使用於東京大都會區一

般道路，由於成效良好，在一九九八年擴及遍佈到日本
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各重要道路。 

日本政府預計於2008年編列高達50億日元預算，

在高速公路設置ITS系統。 

 

相較於國內情況，同樣由於經濟的日益繁榮，國民財

富增加迅速，車輛持有率增加，行駛於中山高速公路、北

二高、中南二高之高速公路之車輛大幅增加，使得高速公

路在平常尖峰時間，部分路段即已超過負荷，每遇例假日

更因湧入過多的車輛，造成高速公路愈加壅塞。 

為了紓解該車流以及為社會大眾提供最完善、便捷之

交通服務，讓用路人平安和迅速抵達目的地，維護行車秩

序，確保高速公路全線行車安全與順暢，本局依據不同時

日的交通特性研擬各種配套方案，例如：交流道入口匝道

儀控管制、高乘載車輛專用通行時段、部分入口匝道封閉

等措施。 

同時本局強調人性關懷，以行車安全為出發點，不斷

地研訂各種改善方案，針對肇事原因、違規行為特性，並

以加強執法、宣導與提供路況諮詢等服務方式，提昇行車

之舒適與順暢，雖然高速公路交通流量每年巨幅成長，但

是肇事總數、肇事率等各項指標均相對的不升反減，顯示

本局對於行車秩序與行車安全之維護，績效顯著（參考附

圖六、七）。 
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圖六：歷年交通成長肇事率比較 

 

 

圖七：肇事原因分析 
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三、「日本排水鋪面耐久性研究」 

“Durability study of Drainage Pavement” 

一九九五年日本遭受到強烈的日本阪神大地震，Kobe

大都會地區受到嚴重損害，Hanshin快速公路亦無法倖

免。日本當局為修復該快速公路（附圖八），並從修復後

結構體高程一致觀點，以選擇排水鋪面（附圖九）作為路

面修復方案。排水鋪面於一九九五年以前日本少有用於日

本橋樑結構面層上，即於橋樑面板上塗灑膠結物後，再鋪

築排水瀝青混凝土，其粗骨材含量為 80﹪，最大粒徑13

㎜，空隙比20﹪。 

 

 

 

圖八：Map Showing the Hanshin Expressway Kobe Route 
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圖九：Illustration of Drainage Pavement 

 

由於過去所蒐集的基本資料甚少，以及當時日本以排

水路面鋪築於橋樑結構物上作為維修計畫案例不多。故於

一九九六年日本政府執行橋樑排水鋪面調查工作，俾掌控

該路面服務品質變化情形（附圖十），由該圖得知當累積

交通量達 5,000萬車次時，路面平整度（Surface Smoothness）

不得超過3.5㎜，倘超過該值，則該道路路面須編列預算

進行維修工作，又藉以分析過去六年損壞資料，建立排水

路面服務性和功能性指標。 
 

 
圖十：Transition of Surface Smoothness 
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當累積交通量達5,000萬車次時，路表抗滑係數（Skid 

Resistance Coefficient）不得低於標準值 0.25，倘低於該值，

則需進行修復工作，而該道路自鋪築完成六年後，經由車

輛行駛於該路段累積交通量已超過一仟萬車次，其路面抗

滑係數（請參考附圖十一），仍維持0.35，比一般瀝青路

面平均值μ＝0.4稍微小，顯示抗滑值改變不多，又排水

路面透水性和排水性質仍保持良好的功能（圖十二滲透試

驗），亦即鋪面上的水可經由其孔隙迅速排除（圖十三），

惟當累積交通重達 5,000 萬車次時，顯示該路面滲透率變

化頗大。 

 

 

圖十一：Transition of Skid Resistance Coefficient 
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圖十二：State of In-siru Permeability Test 
 

 
圖十三：Transition of Permenbility 

 

再以多孔隙排水路面與密級配路面之路面損壞情形

加以比較，如圖十四。一九九二年四月至一九九五年一月

舖築之密級配路面，使用時間約四年，損壞有 284處；一
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九九六年九月至二○○二年九月選擇鋪築多孔隙排水路

面，使用六年的時間，損壞有 325處；附圖顯示密級配路

面坑洞損壞佔 32﹪，龜裂佔 23﹪，反觀多孔隙排水路面

坑洞損壞佔 64﹪，龜裂佔 13﹪，顯示兩種路面損壞類型

相異。 
 

 
圖十四：Damages of Each Pavement 

 

選擇舖設多孔隙排水性路面當作道路面層，於噪音監

測結果顯示可有效降低交通噪音（如附圖十五）。以鋪路

完成開放通車四年後之車轍（Rutting）加以比較，多孔隙

排水路面為 2.2 ㎜，而密級配路面為 3.4 ㎜，顯示排水路

面對於車轍的抵抗能力較佳（圖十六）。上述結果顯示選

擇排水路面作為路面面層有較佳的耐久性（如附圖十七）。 
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圖十五：Mensurement State of Noise Reduction Efficient 

 

 
圖十六：Campare of Rutting Transition 

 

 
圖十七：Relations between Skid Resistance and Traffic 
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以回歸分析抗滑係數與交通量之關係，顯示累積交通

量達 81,000萬車次，防滑係數仍可達到 0.25，此時該道路

已使用六十三個月，相當於通車達五年之久，路面使用壽

齡確較長（見附圖十八）。 

選擇多孔隙排水鋪面當作路面面層可確保路面的抗

滑能力，降低水珠飛濺現象，亦可有效的降低車行中所產

生的噪音音量，確保行車的安全。 

 

 

圖十八：Relations between Ages and Traffic 
 

反觀國內高速公路路面面層，於選擇試鋪多孔隙排水

鋪面時，除配合研究計畫，比較分析各國資料，並以不同

斷面厚度進行，不僅評估本省粒料之基本物理性質試驗

外，如硫酸鈉健度損失、洛杉磯磨損試驗、含沙當量、扁
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長率等等，亦考量到多孔隙瀝青混泥土孔隙率高，瀝青與

空氣接觸面積增加，受水分與空氣作用易於老化，而選用

改質瀝青及纖維之添加物加以配合以改善瀝青之感溫

性，油膜厚度偏低現象、與穩定性不足之問題，增加瀝青

之韌性與黏結力，俾使該路表排水性能增加及其使用之耐

久性。在試鋪計畫中亦尋求經濟鋪設厚度，以為後續計畫

推動之決策參考。 
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四、「知識管理原則之應用－－執行於澳洲西部主要公路道路

資訊系統」 

“Applying Knowledge Management Principles for Implementing a 

Road Information System at Main Roads Western Australia “ 

澳州西部主要公路今年執行一整套應用知識管理之道

路資訊系統（請參考附圖十九），替換舊有構架道路管理

資訊系統。 

 

 

圖十九：Main Roads Western Australia Corporate Processes 
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新的道路資訊系統內容如下： 

 多面向改進該系統，俾增加系統適應性。 

 更多屬性可進入該系統。 

 聯結現場狀況與邏輯網路。 

 納入舊有功能。 

 地圖配置。 

 新的用辭與商業規則。 

 提供道路網路維修。 

 在系統外部完成資料更新工作。 

執行新的資訊系統，不僅意味著開發軟體的成功，更

有助於處理與管理大量文件，可多樣性使用。在網路系統

控制下利用不同軟體程式，將座標與線型、維修資料載入

NRC軟體（NRC，Network Referencing  Catalogue），藉以分

析、執行後，可得知道路概況。 

為使得該系統達到預期之效果，以及新知識與技術之

間開發和應用，獲得良好結果和普及率，該國政府執行人

員培訓計畫，根據其擔任角色工作調整其訓練課程內容，

如附表四。 

知識應用之具體化，是將新知傳授與知識接受者，很

有默契加以整合後，擴充為單一知識，而創造價值是使用

者和機構團體，將新的知識綜合應用在團體和團體核心程

序中。 
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表四：IRIS Users and Training Requirements 
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五、「紐西蘭 Fijis橋之橋樑維修管理系統」 

“A Bridge Maintenance Management System For FIJI” 

紐西蘭勞工暨能源部於一九九九年三月至二零零一

年五月間執行橋樑維修管理系統（BMMS, Bridge Maintenance 

Management System）該系統係在道路維修管理系統和道路資

產管理系統（RMMS-RAMS, Road Maintenance Management 

System and Road Asset Management System）之下（請參考附圖

二十），一個管理次系統，而 RMMS-RAMS 又以英國開

發之 CONFIRM資產管理軟體系統下運作。CONFIRM資

料庫儲存道路和橋樑各項資料、道路和橋樑狀況資料、交

通資料以及道路和橋樑日常維修資料。 

Fijis橋因各橋樑構件於外在環境之作用下不堪長期使

用，且部份構造物中某些區位，經應力分析顯示在標準值

之下，紐西蘭當局為確保行車安全，並經由該國專業人員

評估研判後，採取適當的補強與維修處理措施，雖然作了

某些主構件替換與維修，惟小部份次構件無法配合拆除更

換情況下繼續使用。 

紐西蘭政府在橋樑安全以及長期維修管理問題上，以

前較少注意既有系統的管理措施，以及借助橋樑檢測程序

與監測系統適時提供預警，使管理人員在異常情況發生

前，可依資料與結構行為做一立即反應與判讀，俾幫助釐

清及增長橋樑結構物使用年限。 
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一九九九年紐西蘭政府為了確保該國橋樑安全，實施

橋樑維護管理系統資料建檔及安全檢測工作，以 BMMS管理程式

分析 Fijis橋樑及其附屬設施，蒐集項目計有： 

 混凝土橋樑板（Concrete Deck）。 

 鋼樑（Steel Beam）。 

 倒T型樑（Inverted T Beam）。 

 木製橋面板（Timber Deck）。 

 預力混凝土樑（PC Concrete Log Beam）。 

 倍力橋（Bailey）。 

 箱涵（Box Culvert）。 

 防波堤（Jetties）。 

 

BMMS 管理系統使用先進方法蒐集每座橋樑數位影

像，並運用 VISIO繪圖軟體，繪製草圖，又於該圖中記錄

關鍵性檢視結果（如附表五），如：河床沖刷深度等等。 
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橋樑檢查種類計有：一般檢查、定期檢測、臨時檢測、

追蹤調查以及特殊檢測。檢測目的係在儘早發現結構物之

缺陷，可及時提出適當之維修養護措施，俾預防橋樑潰壞

之發生及防範意外事故。一般檢查：清理橋樑排水溝異

物、橋樑面版清掃、年度中橋樑檢查以及蒐集橋樑變化情

況資料。 

定期橋樑檢測：每年均需執行，以發掘橋樑老化、銹

蝕、地質異動、設計標準不足需求、運輸量增加及施工品

質等潛在之安全問題，且持續執行三年，直到橋樑構件材

料均符合規定為原則。 

一般檢查項目如附圖二十一。 

 

 
圖二十一：General Inspection Form 
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將各座橋樑維護保養資料予以分類整理，作有系統納

入電腦資訊檔案，流程如附圖二十二。 

 

 
圖二十二：Routine Maintenance Process 
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利用目視及各式儀器作橋樑檢測及評估，報告如附圖

二十三。 
 

 

圖二十三：Combined Routine Inspection and Maintenance Report 
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一般維修管理系統與定期維修管理系統所蒐集各構

件情況加以分級（如附表六）。本評等法將判定等級分成

1∼4級予以評等，但若「無此項目」或「無法檢測」或「無

法判定」時，則以 0予以記錄。對於構件維修的等級（G）

為 1時表示例行性維護即可；G值等於 2時則表示 1年內

進行維護即可；G值等於 3時，表示 6個月內應進行維護；

G值等於 4時，表示需緊急維修處理。 
 

表六：Element Condition Grading Guide 
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定期維修程序：執行五年期之特殊檢測，利用電子儀器作橋

樑耐震檢測及評估，對於橋樑構件、材質劣化、不適用材料等訂

定維護計畫逐年替換補強，定期維修流程如附圖二十四。 

 

 

 
 

圖二十四：Periodic Maintenance Process 
 

 

近年來國內建設水準不斷提昇，惟用地取得日漸困難，新建

橋樑工程遂逐漸朝向大跨度、機械化施工的方式發展，而且在設

計理念、施工材料、施工技術、自動化系統化等皆有長足之進步；

同時隨著各式先進橋樑施工技術與設計理念的不斷移入，先進國

家研發之橋樑管理系統亦是本局未來施政將借鑑之重要項目之

一。 
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國內橋樑檢測與維護管理體系，大致分成三個層級，總局、

工程處以及工務段，個就執司，分工合作。總局負責系統開發，

使用及後續軟硬體之維護以及網路管理；工程處擔負資料庫建

置、資料傳輸方式與管理（資料庫伺服端與使用端之設立）；而

工務段負責橋樑資料搜集、登錄以及建檔。 

橋樑係有許多構件所組成，而各構材使用及維修情況良窳，

關係到橋樑結構安全及交通維持。為維持國內橋樑的服務功能與

結構安全，加強橋樑之維護與管理係為本局重要工作項目之一，

且藉助於橋樑管理維護系統，針對不同橋樑，選用不同維護方針

及系統架構，作更詳實分析維護與管理。再依據本局年度維修編

列預算，針對整體性優選指標順序及急迫性，辦理發包、維修工

作。 
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伍、 心得與建議 

經實地參訪澳洲建設，並在會議中與各國主管、首長經驗意

見交流，值得國內注意及有關心得如下： 

一、 在國道路網、東西向濱海快速公路次第完成，臺灣地區道

路運輸骨幹亦趨完整，在地狹人稠環境條件下，各項設施

使用頻率高出許多外亦較依賴，各項設施如何維持營運情

況下，研長壽齡提升功能度為努力課題，方能提供理想的

設施服務能力。道路資源管理運用，將容量調配發揮極

致，滿足用路人空間移動、時間掌握需求，藉此資訊、通

訊影音技術，各國皆因時、地及用路人需求發展自己的解

決問題的策略及做法的 ITS系統，國內雖以起步，其步伐

有待加快，硬體的維護與交通管理成效是相輔相成的。 

二、 紐西蘭有橋樑維護管理系統故不足為奇，澳洲主要道路資

訊系統之知識管理觀念導入，令人耳目一新亦值國內主管

單位借鑑，如何將各項作業過程、成果、經驗經過系統化

的蒐集、整理、分析、歸納成各單位營運智識（know 

how），再經有計畫累積、傳遞、回饋提升成為專家資料，

利於作業決策，應是各單位努力目標之一，亦是因應組織

人力大幅精簡，人員更迭趨勢，而仍需維持營運系統作業

效率之道。 

三、 大會永續發展目標的追求，亦意謂道路工程建設追求的境
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界，不單就滿足以往強調環境保護訴求即可，而是希望做

到與環境的和諧，工程開發資源利用須更深層思考、計

畫，如何生生不息、源源不絕的發展運用，有待各主管單

位、產業、學術共同開發努力。 

四、 日本對於排水性瀝青混凝土鋪面使用增加甚速，台灣多雨

炎熱之地區，採用排水性瀝青混凝土鋪面可收迅速排水功

效，並增加車輛抗滑能力，減低噪音、改善雨天行車視線，

提升行車安全功能。惟日本採行成功有其環境條件，遵守

交通法規、行車秩序井然，卡車依規定載重，車身清潔落

塵少，排水孔隙能長久維持等等。反觀國內，卡車超載時

有所聞，落塵量大。推廣採用之前對超載、孔隙有效時間、

瀝青效質劑價格等宜先評估清楚，擇定優先次序辦理。 
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陸、 附錄 
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