
 

北市坑洞現形記：康復⼀定留疤？透視道路修補與養護 

記者 王彥、林宣佑、⿈敬⽂／綜合報導 2022.06.24 

 

（⼩遊戲：主⾓要跳過各種坑洞才能⽣存） 

 

在台北⽣活⼀定有經驗：下⾬天⾞⼦駛過坑洞濺了你⼀⾝⽔。瀏覽台北市新⼯處坑洞數量資

料，民國108年到110年的1到4⽉平均每⽉坑洞數都維持在400到500件間，但今年1到4⽉累積的

坑洞卻超過4000件，平均⼀個⽉1096件，坑坑疤疤的市區道路似乎已成我們的⽇常⾵景。這些

道路不平與破損為何出現？整條路重鋪會是正解嗎？ 

 

港湖區李明賢議員及有⼗年台北騎⾞經驗的鄭先⽣不約⽽同提到，台北市挖路的頻率太⾼，

「越修越不平」。108與109年台北市民眾通報坑洞的數量都超過4000件，110年雖因疫情減少

⾄2482件，但已顯⽰出道路坑洞是民眾⾮常「有感」的議題，與此息息相關的道路養護⼯作需

要我們睜⼤眼睛好好監督。 

 



坑洞⼩百科 

雖說路⾯不平破損已是我們熟悉的⽇常，但這些坑洞又是怎麼形成的呢？ 

https://public.flourish.studio/visualisation/10345452/ 

 
 

坑洞怎麼來？數據帶你看台北市坑洞熱區 

https://public.flourish.studio/story/1582560/  



 
 

今年初的連續降⾬使台北市各區上演「坑洞現形記」，台北從元旦起到⼆⽉的52天中，只有6

天沒下⾬，連⽇降⾬使坑洞造成的⼈⾞不便更明顯。台北市政府新建⼯程處養護⼯程隊蔡府剛

說明，下⾬無法進⾏道路銑鋪，加上過年前後是瀝青廠例⾏品質檢測的時間，無法提供填補道

路坑洞⽤的材料，此時發⽣路⾯坑洞只能以臨時填補或是設置危險標⽰來應急。⼀般道路的瀝

青⽼化後膠結性降低，也就是説⽯頭間的黏性不⾜，容易鬆脫，梅⾬季或是冬天鋒⾯帶來的強

降⾬會使原本就已經鬆動的粒料剝落，⾞輛⾏經便形成⼤⼤⼩⼩的坑洞。中⼭⼤同區市議員林

亮君也證實，梅⾬季收到的坑洞投訴⽐其他⽉份更多。 

 

⼀般來說，道路結構分成瀝青⾯層、底層、基層、路基⼟壤四層，不同功能道路會設計不同的

適⽤厚度。像是⾼速公路需要的道路強度更嚴格，就會增加瀝青層的厚度，有統⼀的規範。⼀

般市區道路則沒有⼀定的規格，各層厚度不⼀。坑洞容易出現在瀝青層較薄的道路，尤其是5

公分以下的，⽽少⾒於厚瀝青層的區域。 

 



 
⾼速公路結構剖⾯圖，由上⽽下分別為瀝青⾯層、底層、基層以及路基。（此圖以⾼速公路為

例） 圖／王彥製作 

 

從記者根據台北市新⼯處坑洞查詢網站資料所製的坑洞熱度圖可看出，台北市坑洞多半集中在

⽼舊城區和新興發展區域，其中又以內湖區及中⼭區坑洞數最多。林亮君表⽰，雖然市政府有

在更新道路，但因近年較注重東區發展，更新進度緩慢：中⼭區⾝為⽼舊城區因道路歷史悠久

及以前的⿈⼟路基，下⾬天騎⾞會感覺路⾯「QQ的」；⽽內湖區為台北的新開發區，⼤型⼯

程及重⾞多，造成的坑洞數量也多於其他⾏政區。李明賢指出，主要幹道坑洞最密集，如民權

東路、成功路等，因使⽤頻率⾼，耗損率也⾼。 



臺北市於民國108年⾄109年間，道路破損的分佈位置熱度圖，可以發現破損較集中於⼤同、中

⼭、萬華三區。資料來源：台北市新⼯處坑洞查詢網站  圖／王彥製作 

 

再⽣材料成趨勢？還要再想想 

除了⾬季排⽔不及容易形成坑洞外，重複開挖的接縫沒有補好、瀝青層厚度不⾜，或是⾞輛超

載嚴重，都會使坑洞現形，如⾧期為坑洞所擾的台61線，平常騎機⾞在道路上可說是險象環

⽣。 

 

⽬前台灣在永續性道路設計上仍有許多不⾜。台科⼤營建⼯程系副教授廖敏志舉國外常⽤的

「永久性鋪⾯」為例，永久性鋪⾯的底層、基層使⽤年限⾧，基本上平常只維護瀝青⾯層，不

會隨便重新銑鋪。雖然⼀開始建設的成本較⾼，但後續維護相對輕鬆，台灣⽬前還沒有應⽤此

概念。 

 

此外，專家也指出台灣的回收料管理需要加強，台灣鋪路⽤的瀝青主要是煉油後的殘渣製成，

近年來開始被重視的再⽣瀝青，如轉爐⽯瀝青、橡膠瀝青，便是利⽤輪胎和煉鋼所殘餘的廢棄

物以特定⽐例加⼊，製成新的瀝青。廖敏志提出相關質疑，這些⼯廠設⽴的⽬的就是煉油、煉

鋼，⽽⾮製作瀝青，產⽣出的回收料（如轉爐⽯）品質浮動⼤，來源不⼀也使後續⼯程性質更



難掌握。回收料的品管和添加⽐例是否有嚴格遵守規範，需要有更全⾯的管控制度。「雖然當

初驗都會過，但廠商畢竟是以營利為主，後續產製與施⼯有沒有偷⼯減料都是問題。」 

 
回收料須經過破裂碎解、篩分儲存等過程才能運送使⽤，且使⽤須符合⼀定的添加⽐例。 圖

／廖敏志提供 

 

⽽回收料添加過多也會影響瀝青黏性與強度，使鋪⾯的耐久性降低，反⽽更容易產⽣坑洞。廖

敏志認為，政府應該建⽴「駐廠制度」，由專業的⼯程師監督廠商，並提供諮詢服務，確保原

料及施⼯品質是改善坑洞的關鍵之⼀。此外，⾜夠的養護時間也是台灣需要重視的項⽬，「基

本上瀝青在完⼯後必須降溫⾄50度以下才有⾜夠的硬度，但在交通繁忙的地區，民眾往往等不

及降溫就打電話去要求開放使⽤」，養護時間不⾜也會使道路變得脆弱。 

⾬天濺⽔釀禍 多孔隙鋪⾯會是救星嗎？ 

另⼀⽅⾯，坑洞造成的⼈⾞財產損害⽬前難以估計。台北市以「道路不平、破損」為由申請的

國賠案數量逐年上升，2019年共有34件，2021年則已超過50件。道路作為重要國家建設，同時



也是威脅民眾⼈⾝安全的⾵險⼤宗。根據台北市議員耿葳去年質詢⼯務局的資料，台北市因路

⾯坑洞、破損⽽必須付出的國賠費⽤逐年增加，109年的國賠⽀出結案的就超過1000萬，若其

他國賠申請未來經判定成⽴，⾦額必會再增加。 

 

針對台北的道路，經常騎機⾞上下學的孫同學不太滿意，「我覺得不算太好，⼗分裡⾯我頂多

給五分。」他提到，有⼀次騎⾞去學校時下⼤⾬，下坡路段上有⼀個坑，左轉彎時輪胎剛好壓

到，原地打滑，整台⾞差點向左倒下，「我現在還是不知道我怎麼救回來的。」餘悸猶存的他

表⽰。 

 

⽽他也明顯感受到路⾯的⾼低落差，「騎起來很痛苦，之前在南湖⼤橋內側剛好有積⽔，對⾯

的⾞⼦開過去 ，⽔就直接噴到⾝上。」 

 

台灣最常使⽤的瀝青鋪⾯屬於不透⽔層，遇⼤⾬排⽔不及或是路⾯變形⽽積⽔時，就會加速破

壞瀝青結構，形成各種坑洞。因此其他國家如⽇本，便⼤量採⽤多孔隙鋪⾯，讓⾬⽔可以直接

滲⼊底層。 

https://public.flourish.studio/story/1594444/  

 
 

雖然在即時⾬量過⼤時，多孔隙鋪⾯可能無法完全消化積⽔，但搭配路⾯中間凸起的設計，仍

可以有效降低⽔霧程度。多孔隙路⾯使⽤⼀陣⼦後，容易出現「塞孔」等孔隙堵塞的現象，使



⾬⽔無法繼續下滲，但作為⼀般道路的強度仍存在。若應⽤在平均⾞速較⾼的路段，⾞輛⾼速

⾏經的⾵壓會將塞住孔隙的灰塵吹除，可以降低塞孔的機率。 

 

多孔隙路⾯並⾮新技術，但台灣未普遍應⽤。除了因為成本較⾼之外，多孔隙路⾯較不適合⾏

⼈，如⾼跟鞋鞋跟易嵌進路⾯孔隙。台灣民眾較習慣⼀般的不透⽔瀝青鋪⾯，不透⽔鋪⾯的顆

粒較細緻、美觀，和多孔隙鋪⾯的粗糙程度相⽐，便會懷疑後者是不是偷⼯減料，打電話去市

府抗議。 

⽔霧⽐較 

 
 

中央⼤學⼟⽊系系主任陳世晃強調，除了改變民眾對不同技術的看法外，道路品質其實與道路

設計密不可分。若是讓⾏⼈可以⾛在⼈⾏道、汽⾞⾛在瀝青道路、甚⾄機⾞和腳踏⾞都能有專

屬⽤路，就可以有效率地為各個路⾯設計合適的材料⼯法。 

 

道路養護就像治病 預防才是重點 

台灣與其他國家在道路品質上的差別除了鋪⾯透⽔與否外，中興⼤學⼟⽊系副教授⿈建維認為

台灣最缺乏的是「預防性養護」概念。據新⼯處的說法，台北市向⽇本引進了乳劑系填縫膠，



也向⽇本學習了許多⼯法，因此道路品質應該跟⽇本「差不多」。但⿈建維認為，台灣雖然不

是完全沒進步，但距離其他國家的道路專業還有很⾧⼀段路，乳劑系補材在國際間已使⽤超過

⼗年，但就連台北市也是2017年左右才引進。 

 

國外的養護概念除了即時填補裂縫，避免⽔下滲導致⽯頭剝落外，也會定期巡檢，對每條不同

的道路進⾏評估，研究產⽣不同破壞的原因，並對不同的道路性質做不同的保養維護⼯作。⿈

建維認為，台灣也應該要建⽴⾃⼰的巡檢制度，並且多引進國外優良⼯法與材料，不能鋪好路

之後就置之不理，直到產⽣坑洞或發⽣意外才去解決。在坑洞未形成，但路⾯已出現損壞徵兆

如裂縫時，就應該及時進⾏「養護」，避免損壞情況加劇。「就像⼈體⼀樣，平常就應該要保

養，有⼩症狀就要注意，到了進出醫院的程度，都是要花⼤錢的。」整段道路刨除的成本⾼、

效率低，若平時做好養護，就可以減少坑洞危機，也更節省資源。 

 

陳世晃也表⽰，其他國家⼀樣⾯臨道路坑洞的挑戰，預防性養護的⽬的是為了延⾧道路年限，

路上有補丁是很正常的，重點是要確保修補養護的品質，要求道路永遠平整如新是不可能的。

不停刨除舊瀝青並重新銑鋪是⼀種資源浪費，不如將錢花在更需要的地⽅，「像是美國聯邦公

路管理局（FHWA）就列出了⼀、⼆⼗種的預防性養護⼯法，道路重新銑鋪的頻率⾼不等同於

政府效能⾼」。 

 

道路養護⼆⼗年漫漫⾧路 職⼈精神成關鍵 

陳世晃説，「我曾經問過⽇本和美國朋友，他們⾛了多久才達到這樣的道路品質，他們說⼆⼗

年。我們真正要精進的應該是觀念層⾯。」除了「預防性養護」中，道路品質衡量應該看重修

補⽽⾮刨除重鋪，台灣對鋪設瀝青的藍領階級與相關專業的尊重也應該提升，培養「職⼈精

神」。他補充，「⽇本道路修築的廠商施⼯完畢後，甚⾄會將商標烙印在⾺路上，以⽰負責，

代表他們對⾃⼰的⼯作品質有信⼼。台灣也應該達到這樣的⽔準。」 

 

精神與觀念的培養往往需要⾧時間累積，但台灣⽬前⼤學中針對瀝青材料的課程極少，只在

「⼯程材料學」裡花⼀⼩段時間介紹。⼟⽊系學⽣進⼊公家機關後，若被分配到道路管理科，

必須再回學校進修，才能銜接上⼯作內容。此外，瀝青產業從業⼈員平均年齡越來越⾼，產業



⽼化的問題也相當嚴重，對此廖敏志表⽰，我們⾯對新技術、新⼯法應該抱持著開放的態度，

或許以後⼈⼯智慧可以彌補相關產業的不⾜。 

 

⿈建維也強調，道路建設是離民眾最近的⼯程，在台灣卻不受重視，必須由學界、產業、政府

三⽅攜⼿努⼒，多研究新材料及⼯法，才能提升整體的道路品質。他認為，政府不夠重視道路

養護的領域，使民眾曝露在事故⾵險之中。 

 

遇到坑洞，你可以做的是...... 

⽬前台北市是坑洞和施⼯資料最完整的縣市。根據常在台中和台北兩地通勤的機⾞騎⼠李⼩姐

表⽰，她覺得台北的路況已經⽐台中好很多了，但還是偶爾會遇到路⾯坑洞。 

 
 

颱⾵季緊接著梅⾬季襲來，夏天的午後強降⾬也常造成路⾯損壞。遇到坑洞除了⾏⾞要⼩⼼

外，也可以撥打1999市民專線通報，交由新⼯處處理。 



 
台灣⽬前的道路修補及養護模式仍有進步的空間，如同專家建議，除了需要建⽴完善的制度

外，民眾觀念也需要更新，政治⼈物應避免以「重新鋪了多少路」當作政績，⽽是要將養護⼯

程視為民⽣重要需求，減少因道路破損⽽起的事故。 
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