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刑法不能安全駕駛罪立法變革之探討 

呂秉翰 1 

摘 要 
為因應層出不窮且日益嚴重的酒駕肇事問題，現行法在道路交通管理處罰條

例第 35 條「酒駕或吸毒之處罰」的行政制裁之外，另行設計有刑法第 185 條之 3
「不能安全駕駛罪」的刑事制裁之措施，期以雙管齊下之方式有效遏止國人酒駕

的不法行為。於刑事制裁方面，刑法第 185 條之 3 的不能安全駕駛罪原於 1999
年 3 月 30 日所新增訂，復於 2007 年 12 月 18 日、2011 年 11 月 8 日與 2013 年 5
月 31 日進行了三次幅度不一的修正。2007 年的第一次修正，主要著重在法定刑

的加重；2011 年的第二次修正，除了再次加重法定刑之外，並增訂「加重結果犯」

之規範，至於最近一次 2013 年的第三次修正，則更是進一步精緻化犯罪構成要

件之內涵，並同時將加重結果犯的法定刑提高。從本罪新增訂到歷次修正的發展

脈絡來看，不能安全駕駛罪的修法主軸主要仍是集中在重刑化之趨向。本文從不

能安全駕駛罪之立法變革論述歷來修法之變遷與爭議，俾供執法人員與學術研究

之參考。 

關鍵字：酒駕、不能安全駕駛、危險犯。 

一、關於酒駕行為 

關於危險駕駛行為，最大宗厥以酒駕行為為主。而依據酒駕者酒精濃度

與肇事率之間的關係，研究文獻上已具體指出：（1）在呼氣中酒精濃度達

0.25mg/l（有複雜技巧障礙及駕駛能力變壞之狀態）；其肇事率為一般駕車

之 2 倍；（2）呼氣中酒精濃度達 0.4mg/l（有多話及感覺障礙之狀態），其

肇事率為一般駕車之 6 倍；（3）呼氣中酒精濃度達 0.55mg/l（平衡感與判斷

力障礙度升高之狀態），其肇事率為一般駕車之 10 倍；（4）呼氣中酒精濃

度達 0.85mg/l（有步履蹣跚之狀態），其肇事率為一般駕車之 25 倍；（4）
呼氣中酒精濃度高達 1.50mg/l 以上（有呆滯僵直及可能昏迷之狀態）者，至

此已無法完全開車 2。從上酒駕者酒精濃度與肇事率之關係的統計數據來看，

酒駕行為所具備的危害性對於社會民眾的生命財產來講，其威脅已是不言可

喻了。 

至於在台灣最近 10 年的酒駕肇事事實統計部分，由下列的表 1、圖 1、
圖 2 可以知悉，在酒駕行為於民國 88 年加以入罪化成為刑法第 185-3 條「不

能安全駕駛罪」之後，復經過 96 年修法的加重罰金金額，在肇事率方面並沒

有立即顯著的下降，反而有逐年上升的趨勢。當然，在沒有其他具體事證的

1國立空中大學社會科學系副教授兼系主任。 
2陳廷民，取締酒駕勤務要領與建議，警光第 647 期，2010 年，第 21 頁。 
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佐證之下，酒駕肇事率上揚的背後因素或可歸因於酒駕行為係由行政不法漸

次轉移到刑事不法的過渡現象。但是在 100 年與 102 年刑法第 185-3 條修法

之後，則可以在圖 2 中非常明確地看出，酒駕肇事率係有比較大的降幅，此

與 100 年與 102 年的修法是否具有正相關的影響，雖未必具有一定的關係 3，

但是可以肯定的是，105 年的酒駕肇事死傷件數總合是 10 年前的 57.6％，而

酒駕肇事死傷人數總合則是 10 年前的 55.5％。目前的酒駕肇事率確實有比

10 年前降低許多。 

表 1：台灣近 10 年酒駕肇事受傷及死亡件數、人數統計表 

時間別 A1 件數 A2 件數 死亡人數 A1 受傷人數 A2 受傷人數 
96 年 543 9345 576 218 11981 
97 年 474 9105 500 211 11695 
98 年 386 9410 397 157 11997 
99 年 399 10599 419 154 13366 
100 年 412 11261 439 137 14144 
101 年 370 9745 376 118 12075 
102 年 234 7877 245 107 9691 
103 年 160 7353 169 79 9056 
104 年 137 6521 142 59 8061 
105 年 95 5600 102 54 6939 

備註 1：A1 類：造成人員當場或 24 小時內死亡之交通事故。 

A2 類：造成人員受傷或超過 24 時死亡之交通事故。 

備註 2：目前警政署計算交通事故時，使用的「A1 類道路交通事故酒駕肇事死亡及受傷人

數統計表」，是以「當場或二十四小時內死亡之交通事故」作為計算標準，在國

際上，通用作法則是以三十天的死亡人數為基準。為了跟國際標準接軌（世界衛

生組織 WHO 規範），2017 年 1 月 1 日起，酒駕致死計算方式，交通部將從車禍

後 24 小時延長到 30 天，並整合警政署和衛服部資料，以更正確呈現實際酒駕的

肇事率。 

資料來源：內政資料開放平台 4。 

 

3也有學者認為，刑法第 185-3 條「不能安全駕駛罪」的制定與後續修法加重，跟酒駕肇事率

的下降沒有必然關連，而是其他因素。詳見：李佳玟，治酒駕用重典？-一個實證的考察，

月旦法學雜誌第 223 期，2013 年，第 151 頁。不過，究係何種背景因素致使酒駕肇事率下

降，該文並無提出更進一步的說明。 
4http://data.moi.gov.tw/MoiOD/Data/DataDetail.aspx?oid=9E413113-EA49-41DF-822C-E89D94

A78807（last visited on 2017/7/15） 
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圖表來源：本研究整理。 

圖 1：台灣近 10 年酒駕肇事死傷之件數與人數統計圖 
 

 

圖表來源：本研究整理。 

圖 2：台灣近 10 年酒駕肇事死傷之件數與人數趨勢圖 

96年 97年 98年 99年 100年 101年 102年 103年 104年 105年 

死傷件數 9888 9579 9796 10998 11673 10115 8111 7513 6658 5695

受傷人數 12199 11906 12154 13520 14281 12193 9798 9135 8120 6993

死亡人數 576 500 397 419 439 376 245 169 142 102
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二、刑法不能安全駕駛罪之立法變革 

2.1 第一階段：民國 88 年的「新法上路」 

由於酒駕行為的高肇事率逐漸為國人所無法容忍，為順應社會情勢與民

意輿情，立法院遂於民國 88 年 3 月 30 日新增訂刑法第 185-3 條不能安全駕

駛罪，其時之規定為：「服用毒品、麻醉藥品、酒類或其他相類之物，不能

安全駕駛動力交通工具而駕駛者，處一年以下有期徒刑、拘役或三萬元以下

罰金。」立法理由則謂：「一、本條新增。二、為維護交通安全，增設服用

酒類或其他相類之物過量致意識模糊駕駛交通工具之處罰規定，以防止交通

事故之發生。」 

與此相關之規定則為相鄰的刑法第 185-4 條肇事逃逸罪，同樣於民國 88
年 3 月 30 日所增訂，其時之規定為：「駕駛動力交通工具肇事，致人死傷而

逃逸者，處六月以上五年以下有期徒刑。」本條之立法理由則謂：「一、為

維護交通安全，加強救護，減少被害人之死傷，促使駕駛人於肇事後，能對

被害人即時救護，特增設本條，關於肇事致人死傷而逃逸之處罰規定。二、

本條之刑度參考第二百九十四條第一項遺棄罪之規定。」 

2.2 第二階段：民國 96 年的「罰金加重」 

    刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪於民國 88 年增訂後，在構成要件的不法

內涵沒有變動的情形之下，於民國 96 年 12 月 18 日進行修正，然本次修正僅

將本罪法定刑中之罰金刑由原先的「或三萬元以下罰金」修改為「或科或併

科十五萬元以下罰金」。立法理由則簡略提及「照黨團協商條文通過」而已。 

2.3 第三階段：民國 100 年的「刑罰加重」與「增訂加重結果犯」 

    民國 100 年 11 月 8 日對於刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪的修正，主要

著重在「刑罰的再次加重（本條第 1 項）」與「增訂加重結果犯（本條第 2
項）」兩個面向。在刑罰加重部分，在構成要件的不法內涵沒有修改的情形

之下，本次修正僅將本罪第 1 項之法定刑由原先的「處一年以下有期徒刑、

拘役或科或併科十五萬元以下罰金」修改為「處二年以下有期徒刑、拘役或

科或併科二十萬元以下罰金」。立法理由指出：「按原刑法第一百八十五條

之三規定酒駕行為之處罰為，一年以下有期徒刑、拘役或科或併科二十萬元

下罰金，若因而致人死傷，則另依過失殺人或傷害罪處罰，惟其法定刑度分

別僅一年以下或二年以下有期徒刑，顯係過輕，難收遏阻之效，爰先將刑法

第一百八十五條之三第一項規定有期徒刑一年以下之法定刑度提高為二年以

下有期徒刑」。 

    至於本次新增訂第 2 項的加重結果犯則規定「因而致人於死者，處一年

以上七年以下有期徒刑；致重傷者，處六月以上五年以下有期徒刑」。立法
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理由則謂：「查有關公共危險罪章之相關規定，除有處罰行為外，若有因而

致人於死或致人於傷，均訂有相關加重處罰之規定，次查道路交通管理處罰

條例第三十五條有關酒醉駕車之處罰規定，除對行為人課以罰鍰外，若因而

肇事致人受傷或死亡，亦另訂有較重之處分規定，爰參考刑法公共危險罪章

相關規定及道路交通管理處罰條例，對於酒駕行為之處罰方式，增訂因酒駕

行為而致人於死或重傷，分別處以較高刑責之規定。又酒駕肇事行為，屬當

事人得事前預防，故雖屬過失，但仍不得藉此規避刑事處罰，考量罪刑衡平

原則，爰參酌刑法第二百七十六條第二項業務過失致死罪，以及同法第二百

七十七條普通傷害罪之處罰法定刑度，增訂因酒駕行為而致人於死者，處一

年以上七年以下有期徒刑，致重傷者，處六月以上五年以下有期徒刑。以期

有效遏阻酒駕行為，維護民眾生命、身體及財產安全」、「酒後駕車足以造

成注意能力減低，提高重大違反交通規則之可能。行為人對此危險性應有認

識，卻輕忽危險駕駛可能造成死傷結果而仍為危險駕駛行為，嚴重危及他人

生命、身體法益。原依數罪併罰處理之結果，似不足以彰顯酒駕肇事致人於

死或重傷之惡性。外國立法例不乏對酒駕肇事致人於死傷行為獨立規範構成

要件之情形；如日本、香港、科索沃等。故增訂第二項加重結果犯之刑罰有

其必要性」。 

2.4 第四階段：民國 102 年的「構成要件精緻化」與「加重結果犯

之刑罰加重」 

刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪自民國 88 年制訂以來，也是最為重要一

次的修正則是最近一次在民國 102 年 5 月 31 日的修法，本次可說是實質變動

幅度最大的一次修法，除了對於 100 年所增訂第 2 項的加重結果犯予以加重

刑罰之外，最重要的便是對於所謂的不能安全駕駛之構成要件的不法內涵加

以精緻化。本條第 2 項加重結果犯之刑罰原為「因而致人於死者，處一年以

上七年以下有期徒刑；致重傷者，處六月以上五年以下有期徒刑」，修法之

後加重為：「因而致人於死者，處三年以上十年以下有期徒刑；致重傷者，

處一年以上七年以下有期徒刑」，立法理由指出：「修正原條文第二項就加

重結果犯之處罰，提高刑度，以保障合法用路人之生命身體安全」。 

至於本條第 1 項規定，則將過去構成要件不夠明確且備受詬病的立法設

計，進一步將不能安全駕駛行為標準化為三種類型，本次修法後之現行規定

為：「駕駛動力交通工具而有下列情形之一者，處二年以下有期徒刑，得併

科二十萬元以下罰金：一、吐氣所含酒精濃度達每公升零點二五毫克或血液

中酒精濃度達百分之零點零五以上。二、有前款以外之其他情事足認服用酒

類或其他相類之物，致不能安全駕駛。三、服用毒品、麻醉藥品或其他相類

之物，致不能安全駕駛。」本條立法理由：「不能安全駕駛罪係屬抽象危險

犯，不以發生具體危險為必要。爰修正原條文第一項，增訂酒精濃度標準值，

以此作為認定「不能安全駕駛」之判斷標準，以有效遏阻酒醉駕車事件發生」、

「至於行為人未接受酒精濃度測試或測試後酒精濃度未達前揭標準，惟有其

他客觀情事認為確實不能安全駕駛動力交通工具時，仍構成本罪，爰增訂第

二款」。 
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另外在刑法第 185-4 條的肇事逃逸罪部分，也同時配合第 185-3 條之修

正而一併修法，主要的修正內容則在於加重法定刑，亦即，修法前之規定為：

「駕駛動力交通工具肇事，致人死傷而逃逸者，處六月以上五年以下有期徒

刑」，修法之後則調整為：「駕駛動力交通工具肇事，致人死傷而逃逸者，

處一年以上七年以下有期徒刑」。立法理由指出：「第一百八十五條之三已

提高酒駕與酒駕致死之刑度，肇事逃逸者同基於僥倖心態，延誤受害者就醫

存活的機會，錯失治療的寶貴時間。爰修正原條文，提高肇事逃逸刑度」。 

三、現行規範之不法內涵 

3.1 保護法益 

本罪定位於「公共危險罪章」當中，由此立法體例可以知悉，本罪保護

法益應定性在社會法益之犯罪。也就是說，立法者認為酒駕行為，因為在機

率上可能會提升的其他道路用路人的危險，為預防此一行為所引起的公共危

險，遂將此酒駕行為加以入罪。此外，由民國 88 年的立法理由也可以得知，

刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪，所採用的是一般預防理論，藉著刑罰以嚇

阻潛在的犯罪者，進而保障公眾之交通安全 5。 

3.2 客觀不法 

本罪主要之客觀不法要素如下： 

（一）行為主體 

    本罪之行為主體為實際駕駛之人，通說且認為行為主體是「己手犯」（親

手犯），亦即行為人必須親自駕駛才能成立本罪，間接正犯應無成立本罪之

餘地。若行為人與駕駛動力交通工具之他人成立本罪的共犯，也只能成立教

唆犯與幫助犯，而不能成立共同正犯。 

（二）行為 

本罪之行為要素為「駕駛動力交通工具」，所謂之「動力交通工具」，

主要指裝設有機械動力設備，非藉由人力而是經由引擎驅動的交通動力工具，

故不包括腳踏車在內，但解釋上可及於陸、海、空之交通工具，惟本文認為，

如為海空交通工具者，應採目的性限縮解釋，不應為本罪之處罰範圍。原因

如次：一者，從歷史解釋之立法意旨來看，本罪原所欲規範者本即單純的陸

上酒駕行為，立法者於立法之初並無將海空酒駕行為規定於本罪之本意；二

者，不同種類的交通工具所造成的危險程度與危害結果必不相同，不論動力

交通工具種類而一概以處以相同刑罰，實有失罪刑相當與比例原則 6；三者，

基於海空交通工具之特殊性，應由其他特別刑法加以規範，而不宜由普通刑

5有學者認為：「交通刑法的存在，在其不可忽視的預防功能，而一般預防思想更是建構交通

刑法最主要的原則。」詳見：張麗卿，交通刑法，2002 年，第 17 頁。 
6尤有甚者，駕駛汽車與駕駛機車的情況及其刑責也應予以區分，方才合理妥當。 
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法處罰。 

「駕駛動力交通工具」之「駕駛」者，則指此一動力交通工具係處於「已

經啟動行走」之狀態，如果只是準備啟動行走則仍不該當「駕駛」。再者，

學理上有強調，因本罪是在保護公眾的交通安全，所以駕駛的地點必須在公

眾得以行駛的道路上，若在私人道路上酒駕者，則不應該當本罪。 

（三）行為情狀 

現行規定將不能安全駕駛區分成「絕對不能安全駕駛」與「相對不能安

全駕駛」兩種不能安全駕駛行為，前者係指「酒駕且有酒側值」（§185-3Ⅰ
①）之原因情狀，後者則指「酒駕但無酒側值」（§185-3Ⅰ②）以及「非酒

駕」（§185-3Ⅰ③）之兩種原因情狀。茲分述如下： 

1.絕對不能安全駕駛 

只要行為人吐氣所含酒精濃度達每公升 0.25毫克或血液中酒精濃度達百

分之 0.05 以上者，即屬該當刑法第 185-3 條第 1 項第 1 款之情形。本款乃直

接使用酒側值作為證明之方法，一旦酒側值超出標準，便直接證明行為人係

不能安全駕駛。由於交通處罰面對的是一種大量化的事務，所以，以定制化

的酒精濃度做為標準，確實是可以省卻掉一些在犯罪判斷上的困擾。 

2.相對不能安全駕駛 

相對不能安全駕駛之情形有二，有本條第 1 項第 1 款以外之其他情事足

認服用酒類或其他相類之物，致不能安全駕駛者；以及服用毒品、麻醉藥品

或其他相類之物，致不能安全駕駛者，均屬之。之所以歸類為相對的不能安

全駕駛行為，主要在於必須透過其他證據證明行為人確係不能安全駕駛方能

成罪，未如本條第 1 項第 1 款之設計，只要酒側數值超過法條所定之上限，

便可直接證明行為人為不能安全駕駛。 

3.3 主觀不法 

本罪僅處罰故意犯，包括直接故意與間接故意。也就是，行為人必須對

於自己不能安全駕駛有所認知，或預見自己有不能安全駕駛的可能性卻容任

為之，此時方具備本罪故意。否則，無所認知或無法預見者，便是欠缺故意

而不成罪。 

3.4 犯罪競合 

（一）不能安全駕駛罪與肇事逃逸罪 

刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪與第 185-4 條肇事逃逸罪之間，因兩罪

罪在行為數的判斷上屬於數行為，且不能安全駕駛罪之立法目的在於保障道

路用路人之法益（包括過往車輛及行人），與肇事逃逸罪所著重之立法目的

有所不同，因此二者間之關係應為實質競合。故行為人若該當不能安全駕駛

罪後隨即復肇事逃逸，此時則應論以不能安全駕駛罪與肇事逃逸罪之數罪併
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罰。 

（二）肇事逃逸罪與遺棄罪 

1.肇事逃逸罪與違背義務遺棄罪之競合 

刑法第 185-4 條肇事逃逸罪與第 294 條第 1 項違背義務遺棄罪之間，如

發生犯罪競合時應如何論斷？依學理見解，肇事逃逸罪所保護之法益與遺棄

致死罪不同，兩罪之間應成立「想像競合」關係，從一重以遺棄致死罪處斷 7。

實務見解亦同，最高法院 99 年台上字第 4045 號判決指出：「…刑法第二百

九十四條第一項之遺棄罪，必須被害人為無自救力之人，行為人又知被害人

係屬無自救力之人，而積極遺棄之，或消極不為其生存所必要之扶助、養育

或保護者始足當之。換言之，以行為人主觀上有遺棄無自救力之人之犯罪故

意為前提，犯罪主體亦不以駕駛動力交通工具肇事，致人死傷而逃逸之人為

限，如非對絕無自救力之人為積極或消極之遺棄行為，即不成立本罪；與刑

法第一百八十五條之四之罪，其犯罪主體限於駕駛動力交通工具肇事致人死

傷而逃逸者，且祇以行為人有駕駛動力交通工具，致人死傷而逃逸之事實為

已足，並不以被害人必為無自救力之人，無自行維持生存所必要之能力為必

要。且所保護之法益，前者為個人之生命、身體安全，與後者係為促使駕駛

人於肇事後能對被害人即時救護，以減少死傷，側重社會公共安全之維護，

亦屬有間。故如一駕駛動力交通工具肇事，致人死傷而二者並非特別法與普

通法關係，逃逸之行為，同時符合上開二罪之犯罪構成要件時，即應成立一

行為觸犯二罪名之想像競合犯…」。 

2.肇事逃逸罪與遺棄致死罪之競合 

刑法第 185-4 條肇事逃逸罪與第 294 條第 2 項義務遺棄致死罪之間，如

發生犯罪競合時應如何論斷？例如駕駛人肇事逃逸時，若能即時救助被害人，

則其尚有存活之機會，此時便可能同時構成肇事逃逸罪及遺棄致死罪。兩罪

間之競合關係為何？司法實務見解不一，有認為肇事逃逸罪與違背義務遺棄

罪競合時，依想像競合之例應優先適用肇事逃逸罪，但若發生加重結果時，

因為有義務者遺棄罪有加重結果犯之規定，此時應適用遺棄罪之加重結果犯

之規定 8；亦有認為肇事逃逸罪與遺棄致死罪之立法目的與功能各不相同，

7例見：林東茂，肇事逃逸，台灣本土法學雜誌第 16 期，2000 年，第 86-93 頁。 
8最高法院 92 年台上字第 4552 號判決：「刑法第二百七十六條第一項之過失致人於死罪及同

法第二百八十四條第一項之過失傷害罪，係針對行為人應注意、能注意、而不注意之過失

行為予以非難，而八十八年四月二十一日增訂之同法第一百八十五條之四之肇事致人死傷

逃逸罪，則以處罰肇事後逃逸之駕駛人為目的，俾促使駕駛人於肇事後能對被害人即時救

護，以減少死傷，是該罪之成立祇以行為人有駕駛動力交通工具肇事，致人死傷而逃逸之

事實為已足，至行為人之肇事有否過失，則非所問，二者之立法目的及犯罪構成要件截然

不同。且駕駛人之肇事逃逸，係在其過失行為發生後，為規避責任，乃另行起意之另一行

為，故行為人之過失犯行與其肇事致人死傷而逃逸之行為，應屬併罰關係。而刑法第一百

八十五條之四肇事致人死傷逃逸罪，並不以被害人為無自救能力人為必要，且在肇事致人

死亡而逃逸之情形，無成立刑法第二百九十四條第一項遺棄罪餘地，兩相比較，刑法第一

百八十五條之四肇事致人死傷逃逸罪之構成要件，較同法第二百九十四條第一項遺棄罪為

寬，且前者之法定刑度係參考後者而定，立法目的似有意將駕駛動力交通工具肇事致人受

傷而逃逸行為之處罰，以前者之規定取代後者之意，且就肇事致人死亡而逃逸者，亦依該

罪科以刑責，俾促使駕駛人於肇事後能對被害人即時救護，以減少死傷。則在駕駛動力交
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兩者不可相提並論，不可對肇事逃逸所發生之加重結果而準用有義務者遺棄

罪加重結果犯，以處罰肇事逃逸罪所引起之死亡或傷害結果，否則將使新設

的肇事逃逸罪失去立法之意義 9。由此見解可知，肇事逃逸罪與遺棄致死罪

之間發生競合時，仍應論以肇事逃逸罪 10。 

（三）不能安全駕駛罪、肇事逃逸罪與遺棄罪 

倘行為人先後觸犯刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪、第 185-4 條肇事逃

通工具肇事，致人受傷，使陷於無自救能力而逃逸之情形，該刑法第一百八十五條之四固

為同法第二百九十四條第一項之特別規定，而應優先適用，然同法第二百九十四條第二項

之遺棄因而致人於死 (重傷) 罪，係就同條第一項之遺棄行為而致生死亡或重傷之加重結果

為處罰，為該遺棄罪之加重結果犯規定，是在駕駛動力交通工具肇事致人受傷，使陷於無

自救能力而逃逸之情形，倘被害人因其逃逸，致發生客觀上能預見而不預見之重傷或死亡

之加重結果者，自應對行為人之肇事逃逸行為，論以該遺棄之加重結果犯罪責，而非同法

第一百八十五條之四肇事致人受傷逃逸罪所可取代。」 
9臺灣高等法院 97 年度交上訴字第 133 號判決：「按刑法第 185 條之 4 駕駛動力交通工具肇

事致人死傷而逃逸罪係於 88 年 4 月 21 日增訂公布，並自同年 4 月 23 日開始生效，其增設

本條文之立法目的，乃為維護交通，增進行車安全，促使當事人於事故發生時，能對被害

人即時救護，減少死傷，以保護他人權益並維護社會秩序。又其立法精神在於交通事故一

旦發生，且發生人員傷亡之情況，不論是撞人或被撞，或是因其他事故而造成死傷，只要

是在駕駛動力交通工具過程內所發生者，參與這整個事故過程的當事人皆應協助防止死傷

之擴大，蓋如駕駛人於事故發生後，隨即駕車逃離現場，不僅使肇事責任認定困難，更可

能使受傷之人喪失生命或求償無門。且刑法第 185 條之 4 具有遺棄罪之性質，乃參照刑法

第 294 條第 1 項之刑度來增設，又刑法就無義務者之遺棄（第 293 條）與有義務者之遺棄

（第 294 條）訂有不同之罪責。駕駛汽車肇事致人受傷或死亡，依道路交通管理處罰條例

第 62 條規定，汽車駕駛人有採取救護或其他必要措施並向警察機關報告之義務，由此可知，

因汽車駕駛人之故意、過失肇事致人傷亡者，汽車駕駛人本即負有救護義務，若未予以救

護，除有違該條例第 62 條之規定外，尚構成刑法第 294 條第 1 項之遺棄罪。然第 185 條之

4 的救護義務則不以汽車駕駛人因故意或過失肇事致人傷亡為必要，只要其為該交通事故之

現場當事人，則對事故現場之傷亡人員皆有救護之義務，此即為本條與第 294 條第 1 項之

區別所在。因此，本條所欲規範者乃當事人於交通事故發生時（不論其有無故意或過失）

遺棄被害人於不顧的逃逸行為，且若謂當事人之救護義務須視其有無故意、過失而定，則

不僅有違刑法第 185 條之 4 的立法目的與精神，則本條文之功能亦將喪失殆盡。是以肇事

逃逸罪與有義務者遺棄罪其本質固有相通之處，但肇事逃逸罪於刑法修正時已設單獨條文

予以處罰，並將之列在公共危險罪章作為公共危險犯類型之一種，但並未對其加重結果設

有處罰明文，表示肇逃處罰已有別於有義務者遺棄罪之處罰，兩者不可相提並論，更不可

對肇事逃逸所發生之加重結果而準用有義務者遺棄罪加重結果犯，以處罰肇事逃逸罪所引

起之死亡或傷害結果，否則將使新設的肇事逃逸罪失去立法之意義。本案被告乙○○車禍

發生後，未對被害人陳勇錡採取任何救護或其他必要措施，即駕車離去，致被害人送醫不

治死亡，揆諸前揭說明，顯與刑法第 185 條之 4 所欲規範之目的相符，原審據此論罪科刑，

應屬的論，是公訴人上訴意旨認被告應論以刑法第 294 條第 2 項遺棄致人於死罪，容有誤

解。」 
10關於上述臺灣高等法院 97 年度交上訴字第 133 號判決的見解，最高法院 99 年度台上字第

5024 號判決則認為：「…刑法第二百九十四條第二項之遺棄因而致人於死罪，以被害人確

係無自救力之人，行為人亦知被害人為無自救力之人，其主觀上有遺棄之故意，而積極遺

棄之，或消極不為其生存所必要之扶助，致生被害人死亡之加重結果，為成立要件，乃同

條第一項遺棄罪之加重結果犯規定。在駕駛動力交通工具肇事致人受傷，使陷於無自救能

力而逃逸之情形，除須被害人因行為人之逃逸，致發生客觀上能預見而不預見之死亡之加

重結果者外，尚以行為人逃逸之遺棄行為與被害人之死亡結果間具有相當因果關係，始應

令其就肇事逃逸行為，負該遺棄之加重結果罪責。…」。 
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逸罪與第 294 條遺棄罪時，依前述之論斷，應先由肇事逃逸罪與遺棄罪成立

想像競合論以肇事逃逸罪，再由肇事逃逸罪與不能安全駕駛罪成立實質競合

而論以兩罪之數罪併罰 11。 

四、立法過程之觀察與評述 

4.1 刑罰效果部分：一再重刑化的修法脈絡 

刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪自民國 88 年新訂以來，歷經幾番修正，

每次修法的共同結果之一都是加重其刑。從制定之初的「處一年以下有期徒

刑、拘役或三萬元以下罰金」，到民國 96 年的「處一年以下有期徒刑、拘役

或科或併科十五萬元以下罰金」，到民國 100 年的「處二年以下有期徒刑、

拘役或科或併科二十萬元以下罰金」，一直到民國 102 年的「處二年以下有

期徒刑，得併科二十萬元以下罰金」。可以看見，有期徒刑的提升、罰金數

額的加重與併科、以及取消短期自由刑的拘役。至於在民國 100 年增訂第 2
項的加重結果犯部分，也由一始的「因而致人於死者，處一年以上七年以下

有期徒刑；致重傷者，處六月以上五年以下有期徒刑」，在民國 102 年修法

時一舉加重成為「因而致人於死者，處三年以上十年以下有期徒刑；致重傷

者，處一年以上七年以下有期徒刑」。以上之立法變遷過程一再加重刑罰，

使得不能安全駕駛罪的刑度直逼預備殺人罪（§271Ⅲ）與過失致死罪（§276
Ⅰ）。無怪乎有學者認為，此等單一犯行被一再加重刑罰的情形，在台灣立

法史上是相當罕見的 12。 

當然，一路走來的修法軌跡確實是有受到一些社會矚目事件的影響，在

前文的統計數據當中，確實也可以看到酒駕肇事率在 100 年與 102 年修法時

有明顯下降的趨勢，但是，如認為酒駕肇事率與刑罰的加重有必然的關連性，

而沒有去深究酒駕肇事率的各種事實因素，則此種直覺性單一因果的看法恐

將流於片面與空泛。況且，如果那天又有新聞事件發生或又酒駕肇事率上揚，

是不是又要繼續修法加重刑罰效果？長此以往，威嚇的效果反而會降低。只

能說，防制酒駕行為端賴刑罰是從，雖然可能有製造安定感、安心感或安撫

民怨的作用，但不妥謀其他有效之途，恐仍是本末倒置之舉。 

4.2 構成要件部分：舊法到新法的重要變動 

刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪，舊法規定為「服用毒品、麻醉藥品、

酒類或其他相類之物，不能安全駕駛動力交通工具而駕駛者，處…」，民國

102 年的新法則規定成「駕駛動力交通工具而有下列情形之一者，處…：一、

吐氣所含酒精濃度達每公升零點二五毫克或血液中酒精濃度達百分之零點零

11就此，另可參考：蔡聖偉，醉上加罪-車禍事故中相關罪名的競合問題，月旦法學教室第

130 期，2013 年，第 36-38 頁。 
12吳耀宗，刑法防制酒駕新規定無漏洞 惟執法誤解與立法謬錯，月旦法學雜誌第 221 期，2013
年，第 200 頁。 
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五以上。二、有前款以外之其他情事足認服用酒類或其他相類之物，致不能

安全駕駛。三、服用毒品、麻醉藥品或其他相類之物，致不能安全駕駛。」

之所以會有如此的轉變，主要關鍵在於實務上對於不能安全駕駛的判斷標準

有所疑慮，並認為以酒測值之行政措施作為取締移送的門檻，數值標準並非

出於法律明文，恐有違罪刑明確性之要求。因此，在 102 年修法時便將酒測

值直接寫入本條第 1 項第 1 款的構成要件當中，此種立法例不僅少見，甚至

有學者認為是立法者使用抽象危險犯的極致表現 13，並批評以快速並簡化的

執法流程將酒駕者起訴並判決有罪，不啻放棄「不能安全駕駛」的實質判

斷 14。 

至於本條第 1項第 2款之情形，主要係針對第 1款規範所為之補充規定，

第 3 款，則是針對非酒駕之其他不能安全駕駛行為之概括規定。本條第 1 項

第 2、3 款與第 1 款最重要之差別在於，第 2、3 款的立法設計須有「致不能

安全駕駛」之犯罪要素，而第 1 款並沒有。但仍有研究文獻認為，即便第 1
款沒有此一要素，但仍應為相同之解釋 15。不過，本文則認為，本條第 1 款

與第 2、3 款是立法者有意的區別，因為新舊法之間的立法脈絡加以觀察，第

1 款的規定就是為了解決「不能安全駕駛」的證明問題，固然此種形式判斷

的規範模式仍有值得商榷之處 16，但是在處理大量交通犯罪時，卻是一種不

得不然的現實抉擇。否則，當每一件案件都需要進行實質的審查或判斷時，

交通犯罪的案件將會癱瘓刑事司法系統。 

最後，本條第 1 項的第 2、3 款中所稱之「致不能安全駕駛」，與 102
年修法前所稱之「不能安全駕駛」有無相同，本文認為應做不同解釋。從不

法構成要件的整體性加以觀察，舊法中的描述為：「服用毒品、麻醉藥品、

酒類或其他相類之物，不能安全駕駛動力交通工具而駕駛者」，其中的「不

能安全駕駛」是一種「行為態樣」的設計與描述，至於何以不能安全駕駛，

係因服用毒品、麻醉藥品、酒類或其他相類之物；在新法中，規定為：「有

前款以外之其他情事足認服用酒類或其他相類之物，致不能安全駕駛」以及

「服用毒品、麻醉藥品或其他相類之物，致不能安全駕駛」，則比較類似於

「結果態樣」的設計與描述。因之，本條第 1 項的第 1、2、3 款的性質究竟

是抽象危險犯還是具體危險犯便不可一概而論，詳下述說明。 

4.3 犯罪性質部分：抽象危險犯還是具體危險犯 

    刑法第 185-3 條不能安全駕駛罪究竟是抽象危險犯或具體危險犯？由於

13王皇玉，2013 年刑事法發展回顧：酒駕與肇逃之立法與實務判決，臺大法學論叢第 43 卷

特刊，2014 年，第 1232 頁。 
14王皇玉，不能安全駕駛罪之「駕駛」，月旦法學教室第 153 期，2015 年，第 63 頁。 
15許澤天，吐氣值不應作為判定不能安全駕駛的一般有效經驗法則/最高院 98 台非 15 判決，

台灣法學雜誌第 247 期，2014 年，第 208 頁。 
16德國刑法中之「絕對不能安全駕駛」，其數值乃吐氣所含酒精濃度達每公升 0.55％毫克或

血液中酒精濃度達 0.11％之性質，顯然高於台灣刑法所定的數值。可見得我刑法不能安全

駕駛罪之門檻較低而容易入罪，不過，這應是立法者的立法形成自由。縱有不當，仍應透

過立法方式修改之。 
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立法之初並無明示，因而其後衍生出各種學理上的爭辯，即便是司法實務，

也各有不同之見解。之所以要辨明本罪的危險犯性質，主要原因還是在於成

罪判斷的標準問題 17。是以，「危險犯」中又可分為「具體危險犯」與「抽

象危險犯」，前者（「具體危險犯」）之具體危險，係指法益侵害之可能具

體地達到現實化之程度，此種危險屬於構成要件之內容，需行為具有發生侵

害結果之可能性（危險之結果），始足當之。故祇須有發生實害之蓋然性為

已足，並不以已經發生實害之結果為必要。一般而言，「具體危險犯」在刑

法中以諸如「致生公共危險」、「足以發生……危險」、「引起……危險」

等字樣明示之。而後者（「抽象危險犯」）係指行為本身含有侵害法益之可

能性而被禁止之態樣，重視行為本身之危險性。此種抽象危險不屬於構成要

件之內容，只要認定事先預定之某種行為具有可罰的實質違法根據（如有害

於公共安全），不問事實上是否果發生危險，凡一有該行為，其犯罪即成立 18。

不過，以上對於具體危險犯與抽象危險犯之區別以法條結構判明之方式，並

分絕對之標準，不能遽認構成要件中未以「致生公共危險」、「足以發生……

危險」、「引起……危險」為要件者，即屬抽象危險犯，學理上則有認為，

倘若構成要件所設定的行為侵害態樣，無法想像其危險之差異性者，應屬於

抽象危險犯，若以同樣行為方式，於不同狀態下對於法益會發生危險的差異

性，則應屬於具體危險犯 19。 

為了解決本罪立法以來的各種論爭，民國 102 年修法時立法者便直接在

立法理由中揭示，不能安全駕駛罪係屬抽象危險犯。就此而言，本條第 1 項

的第 1、2、3 款的性質都應該定性在抽象危險犯無疑，不過，本文意見不同，

主張第 1 款的性質係屬抽象危險犯，而第 2、3 款的性質應屬具體危險犯。理

由如次：（1）由前文可知，既然本條第 1 款與第 2、3 款是立法者有意的區

別（第 1 款沒有規定「致不能安全駕駛」），在酒測值明文化成為構成要件

內容之後，只要是行為人之行為符合此一標準，便足以成罪，不必以發生具

體危險為必要。至於第 2、3 款，因為規定必須達到「不能安全駕駛」之狀態，

而不能安全駕駛就代表了某種程度的危險，所以實質上應該屬於具體危險犯。

（2）本條第 1 款所設定的行為侵害態樣，並無法想像其危險之差異性 20，應

屬於抽象危險犯，但第 2、3 款以同樣行為方式，於不同狀態下對於法益可能

會發生危險的差異性，故應屬於具體危險犯 21。（3）抽象危險犯是行為犯，

而具體危險犯與實害犯一樣是結果犯，行為犯沒有未遂問題，而結果犯會有

未遂型態（至於有沒有設計成未遂犯則是刑事立法問題），本條的第 2、3

17危險犯，乃相對於實害犯的犯罪類型，實害犯係指犯罪之既遂以在客觀上發生法益實害之

結果為要件，而危險犯則指在犯罪之既遂上並不以法益實害結果為要件。之所以會有危

險犯的立法設計，主要是為了要更周全的保護法益，抑或是因為運用實害犯會遭遇歸責及

舉證上的困難，因此將刑罰加以前置化。 
18參照：最高法院 102 年台上字第 4465 號判決。 
19柯耀程，刑法構成要件解析，2010 年，第 133、134 頁。 
20吐氣酒精濃度達每公升0.25毫克與血液中酒精濃度達百分之0.05被當作是一樣的，甚至於，

吐氣酒精濃度達每公升 0.25 毫克與吐氣酒精濃度達每公升 0.35 毫克，或血液中酒精濃度

達百分之 0.05 與血液中酒精濃度達百分之 0.07，也是被當作是一樣的。 
21服用酒類或其他相類之物以及服用毒品、麻醉藥品或其他相類之物，都有可能有「致不能

安全駕駛」或「仍可安全駕駛」兩種結果。 
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款在事實上確實會有未遂行為的態樣 22，況且，從第 2 款規定的「有前款以

外之其他情事足認…」來看，是否成罪仍必須佐以其他具體的事證來加以證

明不能安全駕駛。由上述理由可知，即便立法理由已將本罪定性為抽象危險

犯，但應限縮解釋為第 1 款而不包括第 2、3 款，第 2、3 款的「致不能安全

駕駛」不是行為要素，而是具體危險犯的結果要素。 

此外附帶一提，本罪與原因自由行為之關連為何？有不少文獻認為本罪

乃原因自由行為之明文化規定，但其實本罪成罪結構與原因自由行為並不完

全相同，不能安全駕駛罪是構成要件階段的犯罪判斷問題，而原因自由行為

是罪責階段的犯罪判斷原則，不應混為一談。 

4.4 立法展望部分：防制酒駕的規範不足之處 

（一）過失犯與未遂犯的問題 

    刑法第 185-3條的立法設計為故意犯，相較於德國刑法第 316條的規定，

規定幾乎相同，唯一不同的是德國刑法對本罪亦處罰過失，而我國卻未規定，

關此，有學者認為應是立法上的疏漏。復有研究指出，駕駛人於飲酒或服用

毒品之後，不知其已服用過量而駕駛者，顯係因過失而駕駛，對於公共安全

之侵害，實不亞於故意犯，應有加以明文處罰之必要。再者，若無過失犯的

立法，在法院必須要證明行為人只有故意不能安全駕駛時方能成罪，則嚇阻

酒駕的功能勢必受到影響 23。而事實上，過失的不能安全駕駛行為遠比故意

的不能安全駕駛行為可能還要多，因此，要防制酒駕的規範不足之處，首應

考慮增訂不能安全駕駛罪的過失犯規定。 

    再者，延續前文的論述，因為刑法第 185-3 條第 1 項的第 2、3 款是具體

危險犯，解釋上確實會有「不能安全駕駛」之「既遂結果」與「仍可安全駕

駛」之「未遂結果」，所以，在「仍可安全駕駛」的情狀之下，若無未遂犯

之處罰規定，將形成即便服用酒類與服用毒品（或其他相類之物）卻無法處

罰的適用困境，同樣會使得嚇阻酒駕的功能大打折扣。所以，如果認為刑法

第 185-3 條第 1 項第 2、3 款的性質是具體危險犯者，則有必要針對此 2 款增

訂未遂犯的規定。當然，如果將此 2 款規範定位為抽象危險犯者，即無增訂

未遂犯之必要。 

（二）增訂拒絕酒測罪？ 

警察取締酒駕實務上，常遇有以各種方式拒絕酒測者，雖然，拒絕酒測

者並不當然是酒駕的行為人（拒絕酒測可能會是酒駕者，但也有可能並無酒

駕而係其他原因拒絕酒測之人）24，但是這種拒絕酒測的行為確實會造成警

方取締上的莫大困擾，而更嚴重的不當後果是，拒絕酒測者如僅依道路交通

管理處罰條例第 35 條第 4 項規定處罰，最後可能只會處以 9 萬元的行政罰鍰

22服用酒類或其他相類之物以及服用毒品、麻醉藥品或其他相類之物，都有可能會有「致不

能安全駕駛」之「既遂結果」或「仍可安全駕駛」之「未遂結果」。 
23許澤天，論酒精影響下的不能安全駕駛罪，興大法學第 15 期，2014 年，第 165 頁。 
24就此，另可參考拙著，汽車駕駛人拒絕酒測吊銷駕照之合憲性問題探討-評大法官釋字第

699 號解釋，交通學報第 14 卷第 1 期，2014 年，第 19 頁以下。 
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了事 25。至於未拒絕酒測者，則可能會因為未通過檢測標準而移送司法機關

依刑法第 185-3 條判刑。試想，對此規定稍有理解之人，如果心裡已有預想

酒測不會通過時，一定選擇拒絕酒測，因為刑法第 185-3 條的刑度是 2 年以

下有期徒刑，得併科 20 萬元以下罰金，比道路交通管理處罰條例第 35 條第

4 項規定還要重，又因為是刑事案件，更會留下前科記錄。如此一來，豈不

造成不公平的失衡現象。為期合理公平並杜絕此等現象起見，未來似應增訂

拒絕駕駛檢查之相關罪名 26。 

五、結論 

正如本文一始所呈現的數據，雖然酒駕肇事率在近年來確實有下降的趨

勢，但是在法律的適用上卻仍存有著不少解釋上的疑慮，值得再進一步探討

與分析。實以，交通犯罪是刑事不法與行政不法交織的社會與法律議題，在

交通運輸趨於高速化與大量化的現代世界，交通的發達雖可促進經濟的繁榮

發展，但是酒駕問題卻也造成世界各國政府的治安難題，而成為刑事政策聚

焦的重要課題。固然，關於刑法第 185-3 條的不能安全駕駛，國內的學術文

獻已有不少研究，但是經由本文提出的進一步分析與說明，與過往其他學理

上之見解可能還是有不同之處，也希望藉由本文對於刑法第 185-3 條不能安

全駕駛之解釋、適用與立法上的若干探討，可以提供各方參酌，並激發更深

層的思索，則本文初衷達矣。 

綜據全文的論述，相關結論或建議如下： 

（一）最近 10 年以來，酒駕肇事率確實有長足的趨緩態勢，但是以此與刑罰

重刑化之趨向做直線式的因果連結，仍應謹慎而不可一概而論，尤應

探究法律修改以外之其他社會因素的影響（例如：媒體輿論的大幅報

導…等）。 

（二）民國 88 年新法上路以來，歷經民國 96 年、100 年，以迄民國 102 年

的修正，刑法第 185-3 條不能安全駕駛的修法脈絡可謂是朝向刑罰一

再加重的印象，由於公共危險罪主要植基於「一般預防」之功能，藉

刑罰以嚇阻潛在犯罪者，若不明究理或隨勢起舞地一昧重刑化，恐將

使得一般預防功能喪失殆盡。此者，尤其值得立法者詳加參酌。 

（三）關於刑法第 185-4 條肇事逃逸罪與第 294 條第 1 項違背義務遺棄罪之

競合，因侵害法益不同，應依想像競合犯處理；然而，但刑法第 185-4
條肇事逃逸罪與第 294 條第 2 項義務遺棄致死罪之競合，司法實務見

解竟有認為應適用第 294 條第 2 項的義務遺棄致死罪，兩種犯罪競合

情形在論理上顯然有不連貫之邏輯矛盾，值得加以檢討。 

25道路交通管理處罰條例第 35 條第 4 項：「汽車駕駛人，駕駛汽車行經警察機關設有告示執

行第一項測試檢定之處所，不依指示停車接受稽查，或拒絕接受第一項測試之檢定者，處

新臺幣九萬元罰鍰，並當場移置保管該汽車、吊銷該駕駛執照及施以道路交通安全講習；

如肇事致人重傷或死亡者，吊銷該駕駛執照，並不得再考領。」 
26關於拒絕駕駛檢查罪更詳盡的論述，可參考：林達，不能安全駕駛罪之實務運作檢討與修

法建議，軍法專刊第 62 卷第 2 期，2016 年，第 96 頁以下的說明。 
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（四）刑法第 185-3 條第 1 項的第 1 款的性質係屬抽象危險犯，而第 2、3 款

的性質應屬具體危險犯，這是立法者有意的區別，此從規範內容是否

規定「不能安全駕駛」的犯罪要素即可得知。延續以上的定性，第 2、
3 款的應可考慮增訂未遂犯的處罰；至於在考究國外立法例之後，也

可考慮在本罪另增訂過失犯之處罰。藉由過失犯與未遂犯的增設，或

可更有效地防阻交通犯罪案件。 

（五）拒絕酒測之行為無法依刑法第 185-3 條加以處罰，反必須依道路交通

管理處罰條例第 35 條第 4 項規定處罰，可能會造成處罰上的不公平與

不合理現象，要有效防止此種規避刑責之不當行為者，未來應考慮在

刑法公共危險罪章中新增訂拒絕酒測罪，方得事理之平。 

    最後要強調的是，防止酒駕行為最有效的方式與最正確的觀念，其實並

不在於刑罰有多重，而在於整個訴追程序的效率性或有效性，唯有經由警察

執行強力且確實的取締，才是防止酒醉駕車的上上之策。 
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	2003年2月18日上午9時53分，56歲乘客金大漢在韓國大邱市，搭乘往大邱站方向的大邱地鐵1079號列車，在抵達中央路站時時，用盛滿汽油的牛奶瓶縱火，當車門打開後，1079號列車的乘客紛紛逃出，在紛亂中本欲離開的金大漢被車門夾住腳，導致其後來亦因燒燙傷而住院。
	當縱火發生時，正好對向有一列車1080號駛近，行車控制中心人員將縱火發生之火警誤判為演習狀況，且剛好有一組月台閉路電視機故障(放入設備無故障之假畫面)，並沒有依照標準作業程序，讓該列車過站不停或立即停車，反而要求該列車持續行駛，4分鐘後列車進入中央路站停靠，到站後列車駕駛員並未打開車門，反而要求乘客稍安勿躁，後又因火勢迅速延燒而斷電，列車車門已難以打開，在重要關鍵時刻，因火勢太大，該列車駕駛竟然留下全車的乘客，自行拔出主鑰匙後逃生。
	火勢一發不可收拾，整個中央路站和兩列列車共12節車廂全部都陷入一片火海，總計延燒4個多小時，最終導致192名乘客死亡，148名乘客受傷，201人失蹤的重大傷亡事件，傷亡者多半是1080號列車的乘客。由於列車之座位與內裝及地板等，原承包廠商都未採用合約規定之不燃物料，反而採用便宜易燃且會產生有毒氣體之材料，導致火勢短時間內迅速延燒，許多人都是被濃煙嗆死或嗆傷。





