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摘 要 

臺灣鐵路長期以來擔負全島運輸之主軸重任，然而鐵路運輸服務涵蓋

長途城際運輸與短程通勤旅次，運輸需求終年持續無間，更須客、貨運兼

顧，加以列車服務類型組合極為複雜，使得司機員可能面對駕駛疲勞之風

險。本研究藉由深度訪談以及對司機員的問卷調查，探討鐵路司機員疲勞

問題與疲勞管理作法，並構建鐵路司機員疲勞管理機制。研究結果顯示司

機員疲勞問題確實普遍存在，但鐵路公司積極投入疲勞之改善，並恪遵勞

基法之規範進行司機員勤務排班，鐵路司機員疲勞問題目前尚屬一般，其

中工作班本身是造成疲勞的最主要原因，不同機務段別因任務特性差異，

司機員疲勞強度也有不同。後續應持續投入建立司機員安全第一的共識與

認知文化，而持續檢討與回饋確保各項疲勞管理做法運作，更是疲勞管理

機制成功的關鍵。 
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ABSTRACT 

Railway has long been responsible for the important mission of 
transportation across Taiwan. However, railway transportation services cover 
both long-distance intercity transportation and short-distance commuting. The 
demand for railway transportation continues throughout the year, and the 
transportation provides both passenger transport and freight transport. In 
addition, the types and combinations of train services are extremely complex, 
which puts train drivers at risk of driving fatigue. Through in-depth interviews 
and questionnaire surveys on train drivers, this research explored the fatigue 
problems and fatigue management practices of train drivers and establishes a 
fatigue management mechanism for train drivers. The research results show that 
fatigue is indeed widespread among train drivers, however, Taiwan Railways 
Administration actively improves fatigue and strictly abides by the Labor 
Standards Act for driver scheduling. The fatigue problem of train drivers is not 
very serious at present. Among them, the work shift itself is the main cause of 
fatigue. Due to the difference in task characteristics, the fatigue degree of train 
drivers in different locomotive depots is also different. In the future, consensus 
and cognitive culture of “Train Drivers’ Safety First” should be established with 
effort. In addition, continuous reviews and feedback to ensure the operation of 
various fatigue management measures are the keys to the success of the fatigue 
management mechanism. 

Key Words： Railway Driver; Fatigue; Management Mechanism 

一、前 言 

鐵路成為帶動人類社會經濟最有效率的陸路交通工具已有超過 150 年歷史，是傳統上

備受倚重的大眾運輸工具，尤其在臺灣地區，無論城際運輸或是通勤使用，鐵路運輸一直

扮演非常重要角色。鐵路列車雖然在專用軌道上運行，但列車之行止以及停靠運作仍須仰

賴司機員操作，換言之司機員不僅要擔負列車運行的工作，更負行車安全保障責任，數百

甚至數千旅客的生命財產安全皆繫在司機員之手。 

然而臺灣鐵路仍大多鋪設於平面並形成例如平交道等與其他地面運輸交織的狀況，且

無法形成全面封閉式路網，使得過程中可能面臨各種突發狀況，因此司機員於過程中必須

隨時注意週遭環境的變動，在鐵路的快速運行下，稍有疏忽便可能造成嚴重問題，而其中

疲勞問題便是主要影響鐵路司機員精神疏忽的來源。 

鐵路司機員是臺鐵最重要的資產，列車的運行與安全的維持都須仰賴司機員，其精神
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狀況對安全運行有最直接的影響；事實上鐵路司機員疲勞問題一直受到關注，除相關學術

研究之投入之外，鐵路公司也持續推動各項措施以進行改善司機員疲勞問題：修訂排班辦

法以更符合勞基法與勞動條件、採購新型列車並參考司機員意見設計駕駛台面與設備，乃

至於改善更新備勤宿舍能有更好的休息環境等；但鐵路司機員疲勞問題依然仍是備受注意

的課題，一套完整的鐵路司機員疲勞管理機制建立，並依此整體性的檢視鐵路司機員疲勞

問題及據以擬定管理與改善策略，對於鐵路司機員疲勞問題將能更有效的提出解決方法。 

二、文獻回顧 

透過相關國內外研究之歸納與整理，瞭解鐵路疲勞相關研究成果，可作為探討鐵路司

機員疲勞管理機制調查之基礎。依此，乃以鐵路安全相關文獻為基礎，聚焦疲勞問題，歸

納鐵路司機員疲勞之相關文獻，並配合鐵路司機員作業特性，彙整影響鐵路司機員疲勞之

因素，作為後續鐵路司機員疲勞狀況與疲勞管理機制探討之基礎。 

2.1 鐵路安全相關研究 

火車為採列車編組的方式運行，由於車體重量高且運行速度相當快，產生的動能極為

可觀，一旦發生事故，其嚴重度將非常巨大，因此鐵路安全的議題一直都受到高度重視。

只是早期安全或是事故的相關研究多是朝向機械問題或是路型設計等，針對鐵路駕駛方面

的探討相對較少，直到近二十年始有較多的相關研究。 

對於運輸系統，一般區分為人、車、路、環境四大因素進行分析，顯示「人」的因素

一直都是運輸系統關注的重要部分。鐵路運行雖然擁有專用路權，但司機員在火車行駛過

程中仍有許多工作要求及責任需要完成，因此列車司機必須全程維持高度的注意力與警覺

心[1]。Reinach and Raslear[2] 也指出列車司機必須持續其注意力與警覺心，且在行駛過程

中還要進行各項工作管理以及確認之事項。此意味著列車司機必須長時間持續性的維持高

度精神集中度及注意力，可能更容易造成疲勞或出現一時的疏失，換言之，避免鐵路司機

員出現不良駕駛行為便是一個改善鐵路安全的重要著手點[3]。 

Andersen[4] 分析英國 1970 年至 1997 年發生的鐵路事故，其中可歸類為鐵路司機員造

成的事故便佔 46.1%，挪威的比例約為 38%(1970 年至 1980 年)；臺灣地區鐵路事故中，

因司機員所造成的事故的比例則約占總人為事故的 31%[5]。此等結果皆顯示因鐵路司機員

為主的事故在整體事故中所佔的比例並不低，更顯示鐵路司機員在鐵路安全維持中實為相

當重要的一環，因此如何協助鐵路司機員避免因為一時疏忽出現違規駕駛行為或是發生冒

進號誌等錯誤，造成列車發生重大意外，甚至有效防止事故發生，確實是值得受到關注的

議題。 

自動列車防護系統 ATP(Automatic Train Protection)便是近年來世界各國鐵路單位陸

續採用，避免鐵路司機員出現不良駕駛行為的列車安全保護裝置，主要作用便是預防司機
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員做出不合乎規定的駕駛行為，或是司機員出現逾越規定等人為疏失，以防止列車發生意

外事故[6]。 

除了相關設備的防護支援，發掘鐵路司機員的失誤與錯誤問題並提出改善策略，乃至

於駕駛者特性與安全風險之關聯，以避免未來事故的發生則更加重要，也是相關研究所關

注的方向，此則與鐵路司機駕駛特性與駕駛行為關聯密切。 

2.2 鐵路駕駛行為特性 

鐵路列車雖然在單一軌道上運行，但因應天氣的冷熱潮濕乾燥、列車型號、列車長度、

列車的速度等差異，司機員時常要在駕駛過程中進行規劃與調整。以進站為例，不僅要考

慮列車的長度與速度等計算制軔拉煞車的地點，進站前甚至月台長度、路線彎度、坡度、

載客重量等也都要納入考慮，還有進站中必須隨時掌握速度的變化，而此過程中沒有電腦

或紙筆等可供輔助計算，甚至沒有較長時間可以思考，只能依憑當時的條件狀況，迅速在

腦海中計算出所需的煞車距離，再配合經驗決定拉煞車時點，過程中更要持續的維持高度

專注力與心力。 

另外，司機員在路線上運行中也必須全程專心凝視單調的軌道路面，隨時注意突發狀

況作應變的準備，並在列車高速運行中辨識各項號誌燈號，而此其實並非易事：幾乎每分

鐘就會經過一個號誌，每個號誌豎立的位置也未必相近，所代表的燈號也不盡相同；白天

可能因陽光刺眼不易辨認燈號顏色，夜間則可能因昏暗不易確認號誌的位置，甚至與旁邊

道路的公路號誌、鐵路其他號誌混淆；此外，看見號誌除記錄之外，還必須用手指出位置，

並進行呼喚應答，整個駕駛過程都必須需維持高度集中的精神、持續的專注以及警覺反應

可能達數小時。 

駕駛過程中除須持續關注運行過程，也產生諸多的不便，例如用餐時間的不固定，必

須選擇最不影響工時的時間用餐；數小時的乘務時間對於上廁所也造成困擾，由於動力車

上並無廁所，往往必須忍耐至列車到站後才能進站或到車廂內解決，卻又擔心影響車班時

間，也形成身心上的壓力，亦可能是疲勞的導因。此外，鐵路司機員還可能受到行業特定

因素的影響，例如狹小的工作環境、噪音等，可能會導致沉重的精神負擔或注意力無法集

中等[7]。 

由於鐵路駕駛特性上需要司機員長時間保持警惕與高度專注狀態，很容易造成精神上

的疲勞。Lal and Craig[8]指出疲勞便是影響人為因素，造成軌道事故的主要因素之一，

Kecklund et al.[9] 分析瑞典國鐵的事故報告，顯示 79 件意外事故中，便有 13 件被判定與疲

勞或睡眠不足有關；孫碩昱[5]研究也顯示鐵路司機員的工作時間休息時間以及排班型態會

造成司機員在駕駛時產生疲累感，導致疏忽的發生而形成安全上的隱憂。 

歸納上述鐵路安全研究顯示，鐵路事故或安全風險許多都與司機員疲勞問題有直接或

間接關聯，顯示疲勞及其對安全關鍵性能的影響已被認為是鐵路行業的關鍵問題[10]。 
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2.3 鐵路司機員疲勞的造成原因 

鐵路工作人員的疲勞是所有擁有鐵路運輸國家所面臨的共同問題，疲勞問題對安全效

能具有關鍵性的影響。鐵路產業的疲勞包含了大多數一般運輸產業職業疲勞的特徵，並且

還受產業特定因素的影響。過去對於列車司機員疲勞之研究提出許多造成疲勞之原因，例

如睡眠因素、工作性質、個人因素等，將此等因素歸納整理如下： 

1. 工作時數(Working hours) 

在工作時數方面，研究顯示無論是在客運還是貨運列車運營，工作時數較多的火車司

機員其疲勞評分都高於工作時數較少的司機員[11][12][13]，Pollard[14]歸納疲勞的主要原因便

包括工作時數長，Darwent et al.[11]則指出，長時間的駕駛過程會出現明顯的累積疲勞和睡

眠喪失現象，Fan and Smith[15]也認為長時間的工作是造成鐵路司機員疲勞的主要原因之

一，因此 Kazemi et al.[13]便建議長途旅行的火車司機在長途任務的往返之間應有較長的休

息時間，可以彌補長時間工作的副作用。 

2. 工作負荷量(Workload) 

工作負荷量越大，通常必須付出更多的精力與時間去完成，並產生更大的疲勞感，此

對火車司機員亦相同，許多研究也顯示火車司機員工作量與疲勞之間存在正相關關係 
[16-20]。Pollard[14]歸納工作量大是火車司機員疲勞的主要原因之一，Fan and Smith[15]也認

為繁重的工作會導致疲勞。 

3. 工作的時間(Timing of work) 

輪班的工作型態也是造成鐵路司機員疲勞的另一主要原因[14]。一般的狀況下，睡眠生

理時鐘在半夜三點到五點是嗜睡的最高峰，到了六、七點清醒的程度開始升高，在白天維

持清醒的狀態，直到晚上清醒的程度才又開始下降，夜班會導致疲勞[12]以及嗜睡和累積

失眠[11][19]，因此工作時段也是造成疲勞的重要原因。Lal and Craig [8]也認為輪班制的工作

時間是司機員疲勞的主因之一，Fan and Smith[21]研究也指出清晨或夜班工作也是導致鐵路

司機員疲勞的原因。此外，通勤及待命工作雖非正常執勤，但卻需耗用時間等候，Pollard[14]

研究結果顯示通勤時間長，待命工作的不確定性也是導致疲勞的潛在壓力來源。 

4. 工作環境(Job environment) 

駕駛環境對鐵路司機員疲勞也是重要影響因素 [14][21]。相較於航空業機師較舒適的駕

駛環境，火車機車頭產生噪音與震動，狹小的操作空間、以及駕駛室較高溫度，對司機員

而言並不友善，特別是鐵路司機員會較長時間身在狹小的駕駛室內，持續高專注力在任務

而造成疲勞；而處在軌道運行的噪音環境也可能產生疲勞，Prakash et al.[18]研究顯示工作

場所的噪音水準等環境因素會對特定的工作角色的疲勞形成影響，Harma[22]的研究也顯示

長時間暴露於高的噪聲水平，可能會對工作表現產生不利影響，導致注意力分散，甚至產

生疲勞、耳鳴等不良的健康狀況。 

鐵路列車車種眾多，各種機車的控制儀器佈設以及操控方式也不盡相同，司機員可能

會因對車種的駕駛熟悉度不足產生緊張壓力，而部分機車內部空間也相對較狹小或缺乏空
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調，甚至若車輛維護不當而導致故障率頻繁，亦可能對司機員造成莫大的壓力，都可能快

速地導致疲勞感，田蕙寧[23] 的研究便顯示在一工作班中連續更換駕駛不同車種，駕駛環

境的變化是造成司機員疲勞感的因素中，最難感受到且最難控制的因素。 

5. 睡眠(Sleep) 

除上述與鐵路司機員因工作任務中各項因素所造成的疲勞外，睡眠問題更是包含鐵路

司機等一般運輸人員都會面臨的疲勞來源。鐵路司機員因駕駛工作特性以及任務需求，必

須配合排班採輪班方式，其工作時間常是不固定的，此可能影響其睡眠，尤其是一般夜間

睡眠生理時鐘時段若因工作直接影響睡眠，是造成疲勞的重要原因。Popkin et al.[24]的研

究便顯示，夜班期間的疲勞發展比白天和晚上班次更快，Harma et al.[22]的研究也發現，在

夜班和清晨班次中，工作中的疲勞和嚴重嗜睡現象非常普遍，輪班工作會導致工作中嗜睡

並造成疲勞[25]，此等皆顯示工作時間型態以及排班等對睡眠的影響，Lamond et al.[26]便建

議，應有兩位司機員其睡眠時間才足以應付整個駕駛旅程的警覺，且建議應讓兩位司機員

在晚上 10 點到清晨 7 點之間能有更多的睡眠時間，Jay et al.[27]及 Darwent et al.[28]也都提

出建議，在開始輪班工作之前給予預防性午睡(Prophylactic napping)，可以幫助機組成員應

對疲勞，許多研究也都顯示工作中的休息時間和休息頻率有助於火車乘務員從疲勞中恢復

過來[11][17][19]。 

除了工作上造成的睡眠干擾，還有就是個人的睡眠因素，此通常使用睡眠時間、睡眠

質量作為衡量指標。儘管對於疲勞的抵抗力存在個體差異(例如個人的睡眠類型，或是是

否有吸煙等)，但 Darwent et al.[28] 的研究仍顯示，輪班前的睡眠量充足通常會使疲勞度顯

著減少，充足的睡眠和休息有對於火車乘務員疲勞的恢復都有助益[12][18][20]。 

6. 個人差異(Individual differences) 

個人的生活型態以及其個人因素對於疲勞也都有影響。Roach et al.[29]針對自我報告的

分析發現，吸煙者的主觀睡眠質量較低，這可能會增加與疲勞相關的風險。田蕙寧[23]的

研究顯示，年齡在 35-44 歲且駕駛經驗不多的單身漢，具有大學學歷且無菸酒習慣是疲勞

控制能力較低之駕駛群。Fan and Smith[21]則發現個人差異等也會導致疲勞，例如生活方式

不健康或性格消極的機組人員更有可能產生高的疲勞。針對疲勞控制能力低之駕駛群，可

調整其駕駛模式，避免在一工作班中連續更換駕駛不同車種；另可安排聯誼活動或成立社

團，增強其工作活力，以提升其疲勞控制能力，可改善其疲勞問題[23]。 

三、研究方法 

3.1 資料蒐集方法 

本研究主要探討鐵路司機員疲勞狀況以及疲勞管理機制，直接針對鐵路司機員及管理

人員進行探究為最適切的方式，因此資料之蒐集主要針對相關人員進行深度訪談，以及針
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對鐵路司機員進行問卷調查。 

1. 深度訪談 

臺灣鐵路自 1891 年通車營運以來，長期擔負全島運輸之主軸重任，目前由西部幹線、

東部幹線、南迴線等 3 條幹線，以及 10 條客貨運支線所組成，至 2019 年底為止，計有軌

道總長度 2,480 公里，車站總數 241 座，客運服務涵蓋長途的城際運輸與短程的通勤旅次，

由於班次服務的類型極為複雜，因此乃區分為多處機務段，配置司機員於各機務段並負責

勤務安排，而各機務段之任務亦有所差異。 

為廣泛取得對鐵路司機員疲勞問題之觀點，本研究深度訪談對象涵蓋高階管理人員、

司機員以及其他相關人員，包括主管的鐵路公司，司機員疲勞維護的鐵路工會以及派遣安

排勤務的機務段及司機員，於約定之時、地採一對一或是群體面談方式依據訪談提綱進

行，個別訪談每位受訪者約進行一小時。本研究訪談對象如表 1。 

表 1 鐵路司機員疲勞機制訪談對象 

單位 鐵路公司 司機員工會 機務段 

訪談 

對象 

副處長級以上主

管共 5 位 

工會高階主

管共 5 位 

臺北機務段(副段長、主任、司機員、護理師)共 8 位 

新竹機務段(副段長、主任、司機員、護理師)共 9 位 

花蓮機務段(段長、主任、司機員)共 5 位 

 

訪談的內容以鐵路司機員疲勞管理作法相關問題為主軸，主要區分為四個部分：勞基

法對司機員排班以及疲勞的影響、鐵路公司針對司機員疲勞的相關作法與規定辦法(例如

體檢制度、勤前疲勞風險評估作法、疲勞自願報告作法、疲勞管理訓練與輔導、休息場所)、

工作環境與設備(駕駛過程機制、駕駛室設備環境、警醒裝置)，人員相關問題(雙人乘務、

降低司機員疲勞措施之建議)，依此提綱對受訪者進行訪談。 

2. 問卷調查 

鐵路司機員疲勞狀況資料蒐集則是採用問卷調查方式進行。本研究參考對飛機駕駛疲

勞研究之調查問卷[30]，共分為六個部分，包括基本資料、生活型態與健康狀況、工作概況、

個人疲勞強度評估、駕駛疲勞原因，加上對疲勞管理作法的認知(同)程度以及意見等，其

中問項內容經臺北機務段協助校定與預試(Pretest)；至於疲勞強度之評估則採用 Vercoulen 

et al.[31]所發展之個人疲勞強度量表(Checklist individual Strength, CIS)。此量表已被廣泛應

用於工作群體疲勞量測[32]以及不同職業族群疲勞辨識[33]、機師疲勞強度衡量[34]並獲得良

好成效，也有深入討論疲勞臨界切截點(Cutoff points)的特異性(Specificity)與敏感性 

(Sensitivity)之研究[35]，甚至對此量表之信度與效度再進行評估[36]或是驗證[37]，顯示此量

表在使用上具有相當高之可信度。 

鐵路司機員之排班及乘務執行由各機務段負責，臺灣鐵路公司目前計有七堵、臺北、
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新竹、彰化、嘉義、高雄及花蓮等機務段，再依需要設置分段或分駐所。本研究司機員問

卷調查僅選擇部分機務段執行調查工作，調查對象選擇上涵蓋多數鐵路運輸服務路線，故

依地區選擇北、中、南部及東部機務段，再依執行業務考慮通勤為主或是長途為主之機務

段，依此選擇六處機務段；問卷發放數方面，以發放 300 份進行規劃，其中花蓮機務段為

唯一非位於西部機務段，因此規劃較多的問卷數；彰化機務段則位於高雄與基隆段的司機

員交接處，因此也規劃較多的份數。依此，本研究之調查對象及發放問卷數如表 2 所示。 

問卷調查於 109 年 10 月底開始執行，針對選取之機務段發送調查問卷。問卷之發送

主要採親送方式，便於調查實施前針對問卷填答方式做說明，以提高問卷填答之準確性。 

表 2 問卷調查對象與發放數 

對  象 地  區 性  質 問卷發放數 

臺北機務段 北 長程+通勤 50 

新竹機務段 北 通勤+貨運 45 

彰化機務段 中 長程+通勤+貨車 55 

嘉義機務段 南 通勤+貨運 45 

高雄機務段 南 長程+通勤+貨車 45 

花蓮機務段 東 長程+通勤+貨車 60 

3.2 資料分析方法 

1. 訪談資料整理 

依據上述四大部分深度訪談提綱，交互對照與整理各類受訪者對問項之意見，歸納影

響鐵路司機員疲勞的相關法令、規定與作法、制度與程序、設施與設備等之現況，彙整對

鐵路司機員疲勞問題與管理機制之整體架構與改善建議。 

2. 統計分析法 

敘述統計分析用來描述或總結觀察對象以瞭解資料的特徵。本研究針對問卷調查所得

的資料，對各衡量值以平均值、標準差等方式來描述，或是以次數、百分比或是圖形等方

式呈現，以對資料有詳細之描述。 

推論統計為分析比較受測者個人特性或是相關因子間的差異，並說明此等屬性差異所

造成的影響。本研究主要採 t 檢定(t-test)判別兩母體間之間是否有顯著差異，並以單因子

變異數分析(One way ANOVA)說明兩個以上樣本之差異，據以分析司機員疲狀狀況。變

異數分析之實施，必須滿足常態性、可加性以及同質性的基本假設。臺鐵各機務段雖大小

有別，但人數多在 100 人上下，本研究採隨機調查方式，各機務段調查 45-60 人，調查樣

本約各段之 50%，足稱為大樣本，可假設滿足常態性；各機務段司機員都須經過鐵路公司
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學科與術科共約一年的訓練，並在檢定合格方能取得車種駕駛，即司機員本職學能俱佳且

相近，亦即各常態母體具有相似的離散狀況，因此可假設變異數具有同質性，並依此進行

變異數分析。若整體效果顯示具有顯著差異，則進一步採用可適用於各組樣本數不等時之

Scheffe 事後檢定，討論兩兩配對之關係。Scheffe 事後檢定法可適用於各組個數不相等之

狀況，且對分配常態性與變異一致性兩項基本假設的違反較不敏感，因此犯型一錯誤的機

率較小，可說是各種事後檢定方法中相對較嚴格、檢定力最低的一種多重比較方法[38]。 

3. 重要度-績效分析法 

重要度-績效分析法(Importance-performance Analysis，IPA)是 Martilla and James[39] 所

提出，藉由消費者認為的重要性與績效的測度，對於特定服務的相關屬性作優先排序，在

服務與行銷策略領域分析上已有許多相關應用[40][41]。IPA 基本上以績效為橫軸，重要度為

縱軸，通常採用平均值作為座標軸，並區隔出四個象限，依此將每一屬性在二維矩陣上描

繪出其位置(如圖 1)。其中四個象限相對位置的意義上，左上角的象限表示高重要度與低

績效度，為高度優先改善的項目，也是管理者需集中注意的項目；左下角象限表示低重要

度及低績效度，為改善順序較低之項目；右上角象限顯示具有高重要度與高績效度，是應

該繼續保持的項目；右下角象限則是低重要度與高績效度，此顯示可能投入過多的資源。 

本研究探討司機員針對疲勞之感受以及對於鐵路公司在疲勞相關作法之認知，設計為

對目前疲勞管理作法的認知或認同程度，以及改善對於疲勞的影響或改善程度，仿照重要

度-績效分析法的概念，修改為認知度-影響度分析(Awareness-Influence Analysis，AIA)，

用以說明各項疲勞管理作法之狀況與改善方向。 

 

資料來源：Martilla and james [39] 

圖 1  重要-績效程度分析座標圖。 

四、資料分析 

本研究擇定六處機務段進行司機員問卷調查，涵蓋北、中、南、東地區，以及通勤或

長程任務，問卷回收之後扣除答題不完整之問卷，有效問卷數如表 3。 
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表 3 問卷調查回收情形 

機務段 花蓮 臺北 新竹 彰化 嘉義 高雄 

回收數 60 50 45 55 45 45 

有效數(比例) 58(96.7%) 45(90.0%) 36(80.0%) 54(98.2%) 44(97.8%) 37(82.2%) 

4.1 信度分析 

信度 (Reliability) 是指對同一現象進行重複測驗時，所得結果的穩定程度，即信度分

析用以確認問卷的穩定性，使不同受訪者在回答相同或類似問題時具有一致性或穩定性。

本研究採用 Cronbach's Alpha　(α)　值檢視問卷中個人疲勞強度評估以及疲勞管理作法

認知兩構面的一致性程度及穩定性，結果如表 4，Cronbach α值分別為 0.668 及 0.835，

顯示本研究之信度尚佳。 

表 4 問項信度 

 個人疲勞強度評估 疲勞管理作法認知 

Cronbach α 0.668 0.835 

4.2 問卷結果分析 

1. 填答者基本資料 

表 5 為受訪司機員樣本分析，受訪者年齡主要是 30~49 歲之間，占 60.95%，具有大專

畢業學歷比例約 80%，雖然已婚比例超過 66%，但有近 60%家中並無 6 歲以下之兒童同住。 

表 5 受訪司機員樣本分析 

類別 項目 比率 類別 項目 比率 類別 項目 比率 

年齡 

<30 34(12.41%)
婚姻 1

已婚 181(66.06%)

同住 2

兒童數

無 163(59.71%) 

30~39 83(30.29%) 未婚 90(32.85%) 1 42(15.38%) 

40~49 84(30.66%)

學歷 

高中以下 4(1.46%) 2 41(15.02%) 

50~59 66(24.09%) 高中 31(11.31%) 3 13(4.76%) 

>=60 7(2.55%) 大(專)學 219(79.93%) 4 4(1.47%) 

   研究所以上 20(7.30%) 5 位以上 10(3.66%) 

1：問卷之婚姻問項另有失(離)婚及喪偶兩選項計 3 人，在此並未列入，因此加總比例未達 100% 

2：有 1 位受訪者選 2 選項，故未列入 
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2. 生活型態與健康狀況 

整體而言，表 6 顯示鐵路司機員相當注意自身身體健康，沒有飲酒比例 82.78%、沒有

吸菸比例 86.86%，有固定運動比例超過 58%，因此有約 85%認為健康狀況不比同年齡差，

顯示司機員身體狀況尚稱良好。 

表 6 受訪司機員生活型態與健康狀況 

類別 項目 比率 類別 項目 比率 類別 項目 比率 

飲酒 1 
無 226(82.78%) 

運動 

無 15(5.47%) 

健康 2

較佳 47(17.22%) 

有 47(17.22%) 偶爾 100(36.50%) 差不多 185(67.77%) 

吸菸 
無 238(86.86%) 1~2 次 97(35.40%) 較差 41(15.02%) 

有 36(13.14%) 3~5 次 46(16.79%)    

   5 次以上 16(5.84%)    

1：有 1 位受訪者未填答，故未列入 

2：有 1 位受訪者選 2 選項，故未列入 

3. 工作概況 

表 7 為工作概況頻率，由於司機員除工作班值勤時間外，還須有列車開車前的整備與

列車到達後的入庫檢查時間，以及通勤時間，因此雖然依勞基法規定，跨日班次間之休息

時間不得少於 8 小時，但表中顯示實際上休息時間可能不足。調查顯示，從未發生或很少

下班休息時間(下班回到家到下次上班出門時間)少於 8 小時的比例約占 71%，顯示休息狀

況尚可，惟仍有 5.5%受訪者表示此情況經常或是總是發生，值得關注。 

實際發車時間與原定排班時間(經常/總是)不符的比例僅 1.5%，從未發生或很少發生

的比例則達 91.6%，顯示起始班次時間的掌握良好，後續若發生班次誤點之情形，應是與

班次運作過程有關。 

依鐵路公司動力車乘務員勤務時間排班須知，乘務員連續工作時間不得超過六個小

時，因此工作班中班次交接或返段間皆會安排休息時間，調查顯示此段休息時間經常或總

是可以小睡一下的比例達 72.7%，工作班之間的休息時間經常或總是不夠的比例也僅

3.3%，顯示整體而言休息時間尚稱充足；不過班次間休息時間從來沒有或很少可以小睡一

下的比例也超過 12%，應可再探討其原因。 

有 3.3%的受訪者表示在值乘途中經常或總是覺得疲倦想睡覺(打瞌睡)，比例雖不高，

但表示從未發生疲倦想睡的比例只有不到 30%，顯示乘務中疲勞打瞌睡的狀況應屬普遍，

疲勞的狀況確實普遍存在，只是並不嚴重。 

由於臺鐵工作班組成複雜，尤其涵蓋長途城際班次或夜間運行為主的貨運列車班次，
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跨日工作班難以避免，多數顯示跨日工作班次數每週約 1~2 次，由於執行跨日工作班司機

員必須於外地備勤宿舍中過夜，備勤宿舍相關設備與狀況對司機員疲勞將有明顯影響。 

表 7 工作概況頻率 

工作情形 
從來 

沒有 

很少 

(1~3次/月)

偶爾 

(1~2次/週)

經常 

(3~5次/週) 

總是 

(每天) 

下班休息時間(下班回到家到下次上

班出門時間)少於 8 小時 
118(43.1%) 77(28.1%) 64(23.4%) 10(3.7%) 5(1.8%) 

實際發車時間與原定排班時間不符 153(55.8%) 98(35.8%) 19(6.9%) 4(1.5%) 0(0.0%) 

班次間的休息時間可以小睡一下 20(7.3%) 14(5.1%) 41(15.0%) 127(46.4%) 72(26.3%) 

在值乘途中覺得疲倦想睡覺(打瞌睡) 80(29.2%) 131(47.8%) 54(19.7%) 8(2.9%) 1(0.4%) 

工作班之間的休息時間不夠 98(35.8%) 109(39.8%) 58(21.2%) 5(1.8%) 4(1.5%) 

跨日工作班次數 10(3.7%) 42(15.3%) 172(62.8%) 49(17.9%) 1(0.4%) 

4. 個人疲勞強度評估 

分析調查所得疲勞強度量表(CIS)，鐵路司機員平均個人疲勞強度為 74.27，低於

Vercoulen et al.[31]所建議的 76 分臨界切截點(Cutoff point)，顯示整體疲勞狀況尚可；不過

其中仍有 37.4%受訪者人疲勞強度高於臨界值，疲勞強度在 90 分以上更約占 5%，顯示仍

有部分司機員有較高的疲勞程度。 

5. 駕駛疲勞原因與因應 

造成疲勞原因可能來自多重，主要還是身體因素，占 66.13%，本研究進一步列舉常見

之 16 個原因，採複選的方式。研究結果顯示，認為造成其疲勞原因最多的是早班太早或

晚班太晚(71.15%)，顯示早晚班對疲勞的影響最明顯；其後分別是缺乏適當的用餐機會或

用餐時間不固定(43.13%)，連續乘務時間過長(42.89%)，停站次數過多(34.98%)，以及外

站休息地點品質不佳以致無法充分休息 (33.56%)。任務間休息期間短導致睡眠受限

(31.79%)，外站等待時間長(30.72%)，駕駛室狹小悶熱(30.01%)等因素也都有逾 30%的受

訪者認為是造成疲勞的原因。 

對於勤務中出現疲勞想打瞌睡，有超過 80%的司機員會採用活動頭頸手腳筋骨的方式

緩解，食用含咖啡因或提神飲料或食品的方式也有 65.6%的司機員採用，此也顯示勤務中

出現疲勞狀況屬於普遍的現象。 

6. 疲勞管理作法認知(同) 

除了疲勞現況之外，也分析司機員對於現行疲勞管理相關作法的認知或認同程度，結

果如表 8 所示。調查問項中以 0~10 分為認知(同)程度之尺度填寫，因此可概略以 4~6 為

中等認知(同)，高於此可稱為認知(同)程度高，低於此則為認知(同)程度低。表中顯示司
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機員對自己的駕駛操作程序熟練程度最有信心，且變異係數相對最低，即此認知(同)一致

性最高。對於排班符合勞基法工作時數的規定認同程度為次高且相當一致。對列車警醒設

備的同樣普遍抱持相當高的肯定。此外，一天班次間休息時間的安排足夠程度，對勞基法

休息及休假的規定瞭解程度等項目也都顯示較高的認知程度以及相對較低的變異係數。 

表 8 疲勞認知程度 

題 號 問  項 平均值 變異數 變異係數 

1 目前排班執勤時間安排好壞程度 5.695 2.340  41.09% 

2 目前超時工作的狀況嚴重程度 2.711 2.405  88.71% 

3 公司在勞基法工作時數的規定符合程度 7.172 2.744  38.26% 

4 您對勞基法超時工作的規定瞭解程度 5.895 2.796  47.44% 

5 對勞基法休息及休假的規定瞭解程度 6.242 2.433  38.97% 

6 公司的勤前疲勞自我評估做法有用程度 4.756 2.672  56.19% 

7 公司排班休假時間的安排好壞程度 6.125 2.313  37.76% 

8 一天班次間休息時間的安排足夠程度 6.531 2.027  31.04% 

9 公司提供的休息場所好壞程度 5.633 2.634  46.77% 

10 公司提供的休息設施器材好壞程度 5.070 2.726  53.76% 

11 鐵路號誌(種類、位置等)的設計好壞程度 4.648 2.467  53.08% 

12 自己對駕駛操作程序熟練程度 7.703 2.185  28.37% 

13 
疲勞偵測之科技設備(如紅外線眼球偵測)的瞭解程

度 
3.404 2.690  79.01% 

14 公司目前體檢制度的看法好壞程度 5.933 2.538  42.77% 

15 列車警醒設備的好壞程度 6.867 2.319  33.77% 

16 呼喚應答措施的好壞程度 5.992 2.564  42.78% 

17 駕駛室的環境品質(大小、空間)滿意程度 4.758 2.658  55.86% 

18 駕駛室空氣品質狀況好壞程度 4.730 2.663  56.30% 

19 您認為駕駛室噪音狀況(好壞程度：壞-好) 4.047 2.633  65.06% 

20 採雙人乘務作法(可行性程度) 6.203 3.206  51.69% 

21 段內主管對疲勞問題重視程度 5.477 2.608  47.61% 

22 局內長官對於疲勞問題的重視程度 4.539 2.895  63.79% 

認知(同)程度最低的是對目前超時工作的狀況嚴重程度，即整體而言認為目前超時工

作的狀況並不嚴重，不過其變異係數也是相對最高，表示看法相當分歧，即對超時工作狀

況的認知差異較大。對於疲勞偵測之科技設備(如紅外線眼球偵測)的瞭解程度也相對較
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低，即受訪者對於疲勞偵測之科技設備普遍不瞭解，其變異係數也相對較高，顯示司機員

對於疲勞偵測之科技設備的瞭解差異也較大。對於駕駛室噪音狀況的好壞程度平均值也不

高，即駕駛室噪音狀況嚴重度並不高，然而其變異係數也相對較高，主要是臺鐵新近購入

的機車頭設備較佳，而舊式電聯車駕駛室則噪音明顯，因此有較大的差異；在局內長官對

於疲勞問題重視程度的認知程度上也相對較低且變異係數較高，顯示鐵路公司長官對於改

善司機員的疲勞問題並使司機員普遍有感的措施與決心上仍有提升空間。 

此外，本研究也針對各疲勞管理作法的認知，以及該項做法對於造成或改善疲勞的程

度進行調查，並仿 IPA(重要度-績效分析)之概念，修改為認知度-影響度分析(Awareness- 

Influence Analysis，AIA)，以探討各項疲勞管理作法之狀況與改善方向。 

圖 2 顯示，項次 18 (駕駛室空氣品質狀況) 及項次 17(駕駛室的環境品質【大小、空間】)

落在左上角優先改善區 (高影響程度但低認知程度)，即此兩項目前滿意(好壞)程度較低，

但對於疲勞改善的影響程度較高，是為應該優先改善的部分，對此鐵路公司也積極汰換更

新列車；項次 20 (雙人乘務作法)、項次 12 (駕駛操作程序熟練程度)、項次 3 (公司符合勞

基法工作時數的規定)，以及項次 15 (列車警醒設備) 等落在右上角的優勢保持區(高影響程

度且高認知程度)，表示此等對於駕駛疲勞有重要影響的項目，目前狀況也都受到相當程度

的肯定，應該繼續關注及維持；項次 13 (對疲勞偵測科技設備的了解) 及項次 2 (目前超時

工作狀況)等落在左下角低優先改善區 (低影響程度且低認知程度)，表示此等項目目前程

度並不高，對疲勞也沒有太大影響；項次 16 (呼喚應答措施) 則是落在右下角的可能過度

重視區 (低影響程度但高認知程度)，其中呼喚應答是所謂眼到、口到、嘴到，原為有助於

振奮精神與提升專注駕駛的良好措施，但因部分時點 (例如進站時間) 駕駛任務眾多易生

干擾，甚至在重要時刻會因佔線而忽略相關訊息，因此被要求取消此機制。 

 

圖 2 疲勞管理作法之 AIA 圖 
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4.3 差異性分析 

為進一步探討司機員疲勞狀況及其原因，本研究進行各因子間差異性分析，針對疲勞

管理機制之認知以及疲勞強度疲勞與造成原因等，依適用性分採 t 檢定或變異數分析

(ANOVA)分析在個人社經特性以及不同機務段別等之差異。 

4.3.1 疲勞管理機制認知程度 

1. 基本社經特性 

(1) 年齡 

   不同年齡層對於疲勞管理機制認知差異如表 9，經單因子變異數分析(ANOVA)檢定

結果顯示有顯著差異(F=15.411>2.607，p=0.00)，Scheffe 事後檢定(Post hoc)結果顯示

50 歲以上疲勞管理機制認知程度明顯較高，其變異係數也相對最低，顯示差異性最低，

應是隨著年紀較長，對於相關疲勞管理機制與做法越瞭解，因此認知程度普遍越高；而

30 歲以下受訪者對各項疲勞管理機制認知程度明顯較低。 

表 9 年齡與疲勞管理機制認知程度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 367.89 3 122.6306 15.411 5.54E-10 

組內 44775.91 5627 7.9573   

總和 45143.81 5630    

   圖 3 AIA 結果也顯示不同年齡層在疲勞管理機制項目認知上的差異。30 歲以下認為

項次 18(駕駛室空氣品質狀況)，項次 17 (駕駛室的環境品質【大小、空間】)，項次 10(公
司提供的休息設施器材)，以及項次 11(鐵路號誌【種類、位置等】的設計)落在優先改

善區，為應優先改善的部分；30~39 歲年齡層則為項次 18 (駕駛室空氣品質狀況)以及項

次 21(段內主管對疲勞問題的重視情形)；40~49 歲年齡層則只有項次 18(駕駛室空氣品

質狀況)落在優先改善區；50 歲以上年齡層則並無問項落在優先改善區。 

(2) 學歷 

  表 10 分析結果也顯示不同學歷對於疲勞管理機制之認知有顯著差異

(F=9.417>2.607，p=0.00)，事後檢定(Post hoc)結果顯示學歷越低疲勞管理機制之認知

程度明顯較高，其變異係數也相對最低，進一步檢視，顯示學歷較低者大多是年齡較高、

年資較深者，學歷為碩士者年齡皆介於 27~49 歲之間，顯示此結果與學歷應有相當程

度的關聯性。 
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圖 3 年齡與疲勞管理機制認知差異圖 

表 10 學歷與疲勞管理機制認知程度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 226.03 3 75.3419 9.417 3.33E-06 

組內 44835.27 5604 8.0006   

總和 45061.30 5607    

2. 段別分析 

由於各機務段其性質略有差異，主要負責之勤務也不相同，因此也進行比較分析。 

ANOVA 結果，表 11 顯示段之間疲勞管理機制認知強度不全相同 (F=6.630>2.216，

p=0.00)，Scheffe 事後檢定(Post hoc)結果顯示，花蓮段及高雄段司機員對於疲勞管理機制

之認知程度較高，檢視表 2 機務段之性質，兩者皆涵蓋長途城際、短途通勤以及貨車的機

務段，顯示機務段之性質其司機員對疲勞管理機制之認知應會有影響。 

表 11 段別疲勞管理機制認知程度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 264.51 5 52.9010 6.630 3.66E-06 

組內 44872.86 5624 7.9788   

總和 45137.37 5629    
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圖 4 段別分析之 AIA 結果也顯示不同機務段司機員對於疲勞管理機制之認知確有差

異。花蓮機務段可能因位於較偏遠東部，因此較關注局內長官對於疲勞問題的重視程度(項
次 22)。臺北機務段認為項次 18(駕駛室空氣品質狀況)，項次 17(駕駛室的環境品質(大小、

空間))應該優先改善區，新竹機務段可能因以服務通勤列車為主，因此項次 1(目前排班 

  

(a)花蓮段 (b)台北段 

  

(c)新竹段 (d)嘉義段 

  

(e)彰化段 (f)高雄段 

圖 4 段別鐵路司機員疲勞管理機制認知差異圖 
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執勤時間安排好壞程度)認為應優先改善；此在同樣服務通勤班次的嘉義機務段亦相同，

另嘉義機務段在項次 18(駕駛室空氣品質狀況)，項次 17(駕駛室的環境品質(大小、空

間))，項次 19 (駕駛室噪音狀況)等屬於通勤電車較常產生的問題，也都落在優先改善區

內；此外還有項次 22(局內長官對於疲勞問題的重視程度)，及項次 21(段內主管對疲勞問

題重視程度)。 

彰化機務段落在優先改善區除了項次 19(駕駛室噪音狀況)，項次 21(段內主管對疲勞

問題重視程度)，以及項次 11(鐵路號誌【種類、位置等】的設計)外，項次 9(公司提供

的休息場所好壞程度)也受到關注，應是彰化機務段之性質以服務長途班次為主，加以西

部幹線南來北往的各級列車司機員，大多在彰化進行交接班，因此司機員對於備勤休息場

所的需求較高所致。高雄機務段以項次 18(駕駛室空氣品質狀況)為主要的優先改善項目，

此外項次 20(雙人乘務作法)則是高雄機務段認為可以改善司機員疲勞的做法。 

4.3.2 疲勞強度 

1. 基本社經特性 

(1) 年齡 

   不同年齡層之疲勞強度如表 12，單因子變異數分析(ANOVA)檢定結果顯示無顯著

差異(F=0.235<2.641，p=0.872)，表示不會因年齡的不同，對疲勞強度的感受有差別。 

表 12 年齡與疲勞強度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 70.21 3 23.4036 0.2350 0.8720 

組內 24901.58 250 99.6063   

總和 24971.80 253    

(2) 學歷 

   分析顯示學歷為高中以下者疲勞強度較低，而研究所以上則相對較高，甚至已超過

76 分的臨界切截點，但表 13 檢定結果則顯示不同學歷在疲勞強度上並無顯著差異 

(F=2.5977<2.6407，p=0.0529)，應是樣本數較少(高中學歷以下樣本僅有 3 位，研究所

以上者也只有 20 位)所致，更確切的結論仍待進一步取得更多的資料分析。 

(3) 家中有無幼童 

   表 14 顯示家中是否有幼童需照顧，對於疲勞強度並無顯著差異，亦即家中是否有幼

兒，並不會對其疲勞狀況造成影響。 
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表 13 學歷與疲勞強度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 754.90 3 251.6335 2.5977 0.0529 

組內 24216.89 250 96.8676   

總和 24971.80 253    

表 14 年齡與疲勞強度差異性分析 

6 歲以下兒童 平均值 標準差 檢定統計量 

無 74.959 9.906 
t=0.213(p=0.831) 

有 74.682 8.080 

(4) 是否飲酒/抽菸 

   是否飲酒對疲勞強度感受的影響，表 15 也顯示並無顯著差異，事實上近年來對於各

種運具司機員酒後駕駛的問題都極為關切，鐵路司機員在值勤報到時也都會進行酒測，

即使非上班時間飲酒也不會影響其值勤，因此是否飲酒對疲勞強度沒有影響也屬合理。

另外是否抽菸對疲勞強度也顯示無顯著差異。 

表 15 菸酒習慣與疲勞強度差異性分析 

菸酒習慣 平均值 標準差 檢定量 

飲酒 
無 74.476 9.310 

t=0.730(p=0.466) 
有 73.273 12.580 

抽菸 
無 74.421 9.803 

t=0.635(p=0.526) 
有 73.242 10.883 

(5) 運動習慣 

   運動習慣對疲勞強度感受之影響，表 16 顯示是否有運動習慣在疲勞強度上存有顯著

差異(F=5.233>2.641，p=0.00)，其中沒有運動習慣者疲勞強度明顯較高，且隨著運動頻

率增加，疲勞的感受也有逐漸下降之現象，因此鼓勵司機員能夠固定做運動，甚至在備

勤宿舍或是各機務段設置運動設施，並透過運動競賽等活動增加司機員運動機會，維持

身體健康與機能，對降低司機員疲勞當有所助益。 
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3. 段別分析 

不同機務段司機員疲勞強度方面，表 17 顯示段之間疲勞強度不全相同(F=2.7356> 

2.2504，p=0.0199)，Scheffe 事後檢定(Post hoc)結果顯示，彰化段及高雄段司機員對於疲

勞強度之感受程度較高，此兩者皆涵蓋長途城際、短途通勤以及貨車的機務段；位於東部

的花蓮段之服務性質雖然同樣涵蓋長途城際、短途通勤以及貨車，但疲勞強度則是最低；

同在北部地區的臺北段與新竹段，則顯示疲勞強度相近，此可說明不同地區的司機員，對

於疲勞強度的感受不同。 

表 16 運動習慣與疲勞強度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 1472.69 3 490.8973 5.233 0.0016 

組內 23544.25 251 93.8018   

總和 25016.94 254    

表 17 段別與疲勞強度差異性分析 

變源 平方和 自由度 平均平方和 F 檢定 顯著性 

組間 1305.26 5 261.0529 2.7356 0.0199 

組內 23666.53 248 95.4296   

總和 24971.80 253    

五、鐵路司機員疲勞管理機制 

除回顧歸納鐵路司機員疲勞相關研究，本研究也針對司機員疲勞相關單位做訪談，以

及進行司機員的問卷調查，探討司機員對疲勞管理機制之瞭解以及建議措施，以對鐵路司

機員疲勞問題有更整體性瞭解，進而建立鐵路司機員疲勞管理機制。 

5.1 鐵路司機員疲勞模式 

完整分析鐵路司機員疲勞來源，為建立鐵路司機員疲勞管理機制之基礎，而工作壓力

與疲勞有密切關聯，因此本研究參考工作壓力模式(Job Stress Model)之概念，分析司機員

疲勞造成原因及影響因素之關聯性，並依鐵路司機員特性進行調整，據以構建疲勞模式。 

本研究基於相關研究之整理，結合深度訪談中四大面向對疲勞的產生、影響、反應與

處理等相關意見，以及對司機員工作特性調查分析結果，將鐵路司機員疲勞模式區分為三

個部分如圖 5 所示，包括疲勞來源、疲勞反應、以及調節變數，其中疲勞來源歸納造成司
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機員疲勞的原因，疲勞反應則為疲勞所產生之各項身心方面反應與現象，而此反應或現象

可能因個人或工作上的特性而有差異，即為調節變數。依此作為後續探討司機員疲勞預防

或緩解的疲勞管理機制之基礎，各構面分別說明如下： 

1. 疲勞來源 

(1) 工作本身因素 

   造成司機員疲勞原因中，與工作本身相關者包括工作環境、工時與工作時間、工作

負荷量、排班等，都是相關文獻所提及的因素。其中司機員的工作環境除了駕駛室之外，

也包含路線上的環境，例如平交道路以及軌道沿線視線，甚至號誌的位置與亮度等，都

會造成司機員必須特別關注因而更容易疲勞；排班則是安排司機員值勤工作，排班也是

相關文獻以及實務上認為產生疲勞的主要來源。 

(2) 工作班因素 

  工作班是臺鐵機務處統一協調之後，分配至各機務段執行的工作，包含值勤的時間、

班次與車種等。工作班對疲勞最主要的影響是早班與晚班，特別是晚夜班容易造成

疲勞；部分工作班有較多的長隧道，或是部分車種例如電聯車停站次數較多或是駕

駛台座椅設計不佳，甚至部分工作班在特定時間有逆光視線不良等問題，也都是造成

更多疲勞的原因。

 

圖 5 鐵路司機員疲勞模式 

(3) 家庭因素 

   司機員大多與家人同住，可能受家庭因素影響或干擾其作息而形成疲勞。 

(4) 睡眠因素 

   睡眠狀況是影響疲勞的最直接因素，包括睡眠時間長短、睡眠品質、睡眠習慣(是否

在固定時間睡覺、起床)等。 
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(5) 身體機能 

   身體機能與疲勞關係密切，例如身體機能逐漸老化，而身具慢性疾病或是曾經重病

過後，身體狀況較不佳，更較容易生疲勞感。 

(6) 藥物或菸酒 

   長期服用藥物或使用酒精等，會導致較容易產生疲勞；部分司機員則以為吸菸可以

提神抵抗疲勞，其實只是香菸中的尼古丁刺激了大腦產生興奮作用，藉助吸菸來提神只

是對尼古丁的依賴，更有研究發現，睡醒之後依然感覺到睏倦之情形，吸菸者高於非吸

菸者。 

(7) 疲勞管理制度 

   司機員疲勞問題一直深受管理者關注，臺鐵為了確保鐵路行車安全，因此訂定許多

規章與管理制度，例如定期體檢、提供備勤宿舍、報到時疲勞評估檢核、制定排班規則

等，期能預防或是降低執勤時疲勞的產生。 

2. 疲勞反應 

疲勞主要個人生理上感受，呈現出精神不振，困倦或疲憊等反應，疲勞也造成注意力

降低、需要更長的反應時間、難以快速判斷處理資訊；疲勞也可能表現在心理上的感受，

產生厭倦、胡思亂想等。 

3. 調節變數 

(1) 個人社經特性 

   個人基本特性，包括性別、年齡、教育程度、婚姻狀況，乃至於個人特質等，可以

反映其身心狀況以及對疲勞的感受情形，但也會因人而異，故作為調節變數。 

(2) 工作背景 

   不同年資或(鐵路司機員)工作經驗，對疲勞的調適與處置有較多的經驗，甚至可能

心態上亦有不同，因此本研究採用年資、不同機務段別、是否擔任行政職等。 

5.2 鐵路司機員疲勞管理機制 

司機員是鐵路順利運行的最重要資產之一，因此鐵路公司對於司機員疲勞問題也都始

終重視，陸續提出並推動各項改善疲勞管理的做法，部分做法早已行之多年，部分則仍於

推動階段，此也使得整體司機員疲勞管機制較為散亂而不易進行整體檢核。 

本研究整理目前鐵路司機員疲勞管理相關作法，結合相關人員訪談意見與問卷調查結

果，並參考其他運具駕駛疲勞管理機制作法，構建鐵路司機員疲勞管理機制。依據疲勞管

理之目標，本研究以鐵路司機員工作班之執勤為主軸，將鐵路司機員疲勞管理機制主要區

分為疲勞預防機制以及疲勞緩解機制兩階段，分別對應工作班之非值勤與值勤階段，並將

兩階段銜接串聯。 

疲勞預防機制中主要包括工作班疲勞風險評估、司機員疲勞風險評估、執勤前疲勞風
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險預防等，再加上其他作法或措施，其中工作班風險評估系統為依據人、車、路、環境等

運輸系統架構以及工作班的特性，結合推動中的司機員自願報告系統，以及定期的疲勞講

習與輔導諮詢等措施，對工作班的疲勞風險進行評估，作為後續實際排班值勤時降低司機

員疲勞之基礎；司機員的疲勞風險與管理則包括體檢制度、疲勞管理訓練與諮詢，加上個

人特性與健康狀況、睡眠品質、藥物酒精等，降低司機員疲勞產生之風險；執勤前疲勞風

險預防措施，則主要藉由排班/派遣作業、勤前報到查核以及司機員自我評估檢核機制等，

避免工作班執勤過程出現疲勞。此外，定期的司機員疲勞調查與內部研討也是發掘司機員

疲勞問題，研擬改善策略的重要管理機制。 

疲勞緩解機制則為勤務中疲勞風險管理，其中疲勞自願報告系統為串聯疲勞預防與疲

勞緩解的重要機制，緩解與發覺執勤中可能出現疲勞因素；而勤務中出現疲勞時的疲勞緩

解措施，以及休息場所(備勤宿舍)與設備的持續改善也是緩解司機員執勤疲勞極為重要的

部分。 

依此，整體疲勞管理機制可區分為主要疲勞管理機制與相關影響/中介因素，鐵路司機

員之疲勞管理機制圖整體架構如圖 6。 

 

圖 6 鐵路司機員疲勞管理機制 
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5.3 結果討論 

本研究經由深度訪談與問卷調查等，對於鐵路司機員疲勞管理機制，提出相關討論議

題與未來發展方向。 

1. 檢討排班規範 

目前司機員之排班乃依據勞基法之規範，以及國營臺灣鐵路股份有限公司動力車乘務

員勤務時間排班須知安排，每月於機務處進行排班管理會議，深夜班次也都有特別規範，

顯示目前排班或是加班，皆能符合勞基法規範。然而鐵路因同時擔負長途城際運輸以及短

途通勤服務，其性質本就有明顯差異，加上貨運需求，另還有各種節日的輸運需求，因此

工作班組合複雜，勞基法規範下造成排班的彈性不足，難以完全符合司機員的期待，因此

發展一套符合鐵路運作及司機員作業特性，結合司機員意願，更符合乘務員期望之排班規

則，可能對降低司機員疲勞會有正面意義，惟此可能部分無法符合勞基法規範，有待訂立

特別條文並進一步與勞動部協調。 

2. 工作班(班次)疲勞風險評估系統建立 

研究顯示，工作班特性是造成司機員疲勞的最主要來源之一，然而目前並無針對工作

班之疲勞風險評估機制，僅依司機員工作班執行狀況提出意見並協調修改，例如各機務段

有其性質，可能造成該機務段的早晚班班次比例偏高，若以相同的排班規範，司機員將有

較高的疲勞風險，實應建立一有效的工作班疲勞風險評估系統，例如考慮班次之早班或夜

班、停站次數、經過隧道數或長度、車種等指標因素，評估班次或工作班的疲勞風險程度，

之後依工作班疲勞風險程度做為司機員排班之重要參考，甚至可視班次的疲勞強度，例如

在特殊時段或情況或特殊車種(例如：深夜時段、貨物列車等)，在人力許可的情形，可作

為是否採用增加為雙人乘務之參考，以降低疲勞風險。 

3. 自願報告系統推動 

空運之自願報告制度行之多年，也獲得相當好之成效。鐵路公司參照航空運輸業建置

安全管理系統 SMS 概念，推動自願報告機制，但因仍在起始階段，因此仍有持續努力空

間，尤其鐵路有其運作特性，鐵路公司更有其組織文化，一套完善且適合鐵路運作的自願

報告系統有待積極投入與建立。針對臺鐵自願報告系統建立，其中關鍵議題包括： 

(1) 免責。自願報告系統的核心精神是免責，因此除罪責任條款的設立有其必要，但此

除罪責任，主要是在工作時有違反工作規定之舉止，且沒有造成意外事件時提出報

備，此時將獲得免責，並成立專案專責討論，避免後續類似狀況發生。但對於已發

生事故或犯錯則應有其他的規範。整體而言，發掘事故的潛在發生原因，或是釐清

事故發生的真正原因，以避免類似狀況出現是安全系統最主要的精神。 

(2) 誘因。引導人員願意提出報告，是報告系統希望達到的目標，尤其是初始階段，因

此提供充足的誘因，有助系統之運作。然而，如何避免所謂的打小報告，是報告系

統中應有的完善設計。 

(3) 決心。展現執行的決心是系統推動的重要動力，包括建立獨立的報告系統，更高層
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級的直屬專案權責機構，專責報告的接受、分析及形成教案，皆可使系統的建立更

受支持。 

4. 強化橫向協調 

臺灣鐵路公司因運行多年，組織分工及區隔明顯，雖然功能明確，但也出現橫向協調

不足問題，尤其工作班的運行除司機員與機務工作之外，列車運務、軌道工務、號誌機電

等皆關聯密切，強化橫向連結與溝通，相互配合協調，對於司機員疲勞乃至行車安全問題

都有明顯助益。 

六、結論與建議 

本研究探討臺鐵公司鐵路司機員疲勞問題與疲勞管理機制，訪談結果顯示司機員疲勞

問題確實普遍存在，臺鐵公司也積極投入疲勞之改善，並恪遵勞基法之規範進行司機員勤

務排班，調查結果也顯示鐵路司機員平均疲勞強度尚可，顯示疲勞問題目前尚屬一般；然

而造成疲勞問題因素複雜，而司機員疲勞問題直接影響行車安全，關聯眾多旅客安全，司

機員疲勞問題仍為一必須持續關注並改善的重要課題。 

研究結果顯示，不同機務段別司機員在疲勞認知與強度程度上均有顯著差異，其不僅

是因段別屬性差異，也受各段使用列車機型影響，並使得造成各段司機員疲勞之因素也有

所不同，因此對於司機員疲勞之改善宜更詳細針對不同機務段別分別訂定及處理，並且在

統一協調各機務段工作班時納入考量。 

司機員對於疲勞偵測之科技設備(例如紅外線眼球偵測)的瞭解程度普遍較低，然而科

技設備的引進應是未來重要的方向，臺鐵公司應提早做規劃，配合新列車機組的採購，訓

練司機員逐步接受與使用科技設備，協助防範及有效緩解疲勞之發生。 

司機員值勤前皆須進行疲勞自我評估檢查，只要司機員因疲勞或身體問題自行提出，

皆會立刻調動備用班；然而司機員或為盡責完成勤務，或是維繫生計，通常都會勉力支撐，

可能形成潛在的安全疑慮。司機員身具掌握數百乘客身家與家庭重責，安全應重於一切，

如何建立司機員乃至每位臺鐵人具有安全至上的共識與組織文化，方為防範疲勞事件發生

的最根本作法。 

鐵路司機員疲勞問題存在已久，臺鐵公司也陸續推出相關措施與辦法，期能解決司機

員疲勞問題，惟各作法較為散落且缺乏整體管理與檢討，本研究最主要的貢獻為彙整已有

的做法，並依司機員疲勞因素分析與相關運具疲勞管理措施提出建議，再透過深度訪談，

構建出完整的鐵路司機員疲勞管理機制，除可作為持續分析司機員疲勞問題、依此機制施

行鐵路司機員之疲勞管理，更重要的是依此建立定期的檢核機制，持續檢討與回饋，確保

各項疲勞管理做法持續運作，方是疲勞管理機制成功的關鍵。 
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