心得與建議
本次有幸參加Nova會議及圓滿結束，並利用短暫時間至SBS Transit 及SMRT與相關人員請益及討論相關營運問題，獲益良多，主要心得及建議如下：
一、SBS Transit 部分：
(一)SBS 之維修策略與本公司頗為類似，即核心系統及設備以自辦為主，市場普及化或商業化之系統採維修外包方式，如通訊、水電、空調、消防、電(扶)梯等。其中通訊系統之外包價格因逐漸高漲，準備收回自辦到Line Replace Unit（LRU）等級（二級），以降低成本。
(二)考量維修外包之品質，合約期限一次簽訂10年，另管理人力非常精簡，以空調、消防、電（扶）梯為例，僅設置合約管理人力，理由是新加坡各項法規、制度嚴明，承商依照合約作業，甚少偷工減料情事發生，管理人員祇要抽查即可，故可大幅降低維修外包管理成本。
(三)CCTV 之規格與本公司類似，解析度同為640*480，壓縮格式為MPEG 1，採用持續錄影方式存錄，唯儲存天數長達28天，列車上CCTV以專屬頻率無線方式傳輸至行控中心。
(四)數位無線電(TETRA)與本公司目前正在重置之廠牌相同（MARCON1），SMRT使用廠牌為Motorola，有群組及簡訊功能（但目前沒有使用），設備本身功能正常，問題出在行控中心之介面整合，造成遙控時操作不易及繁雜，另手機重達約600gm(TRTC為300gm，與新加坡環狀線之手機同型）。控制員寧可使用手機（現在已在每位控制席位裝設控制盤），本系統於現場維修時，不需特殊檢測儀器，有網管系統可做維護管理之用，使用專屬頻率，幾乎没有干擾問題。
(五)SDH廠牌為NEC產品，營運以來發生兩次故障，但因有備援設計，並没有影响傳輸功能及影响營運，可靠度非常高。
(六)車站之PIDS以分鐘顯示最近到站兩個班次之時間，因採用班表輸入，故顯示之到站時間與實際到站時間誤差不明顯，但若加班或臨時插車時，即會顯示不正常，SBS 表示都是事先規劃採有計畫性之班表。
(七)消防警訊平均發生1次/站/月（包括可控及不可控因素），對特殊區域之偵測器，採取每月清潔一次之方式，以降低誤警訊之發生。
(八)污水泵浦為免維護(Maintenance free)產品，壽命為10年；屆齡時再視性能再評估延用或重置。挑高區域之照明，每年定期更換一次，以降低高空作業之成本。
(九)發電機主要為民防用，提供地下站戰時民眾避難用之緊急照明及通風，因規劃時已考量噪音及排煙問題，故沒有擾民情形，據其表示新加坡住家地下室也都有避難設施。
(十)車站空調冰水主機採分離式設計，故障檢修容易及不易造成全部當機，通風豎井遠離民宅，沒有噪音問題。
二、SMRT 部分：
(一)行控中心內之工程、電力、環境控制員歸維修部門編制、管理、訓練、考核、調動，但值勤時受主任控制員指揮，上述控制員每月固定（至少三天）回維修部門執行現場維修作業，以避免技能生疏及脫節，維修部門亦有儲備控制員之機制，採定期輪調及臨時遞補之用。
(二)為了提升系統可靠度及延壽，SMRT正在執行中年期（20年）第一代(1987年)電聯車（廠牌KHI）內裝更新作業，包括天花板、內飾板、座椅、扶手、車間通道、照明等所有內裝、車外殼、電源升級案、失效時偵測及警訊案，分三年執行，共計66列車（2005至2008年），機廠內同時執行3列車，每列車須30個工作天，由韓國ROTEM公司承纜，合約價約為新加坡幣142,000,000 元（約為美金93,000,000元或約為新台幣2,982,000,000元），平均每列車約為新台幣45,000,000元，換裝後之電聯車煥然一新，對於舒適度及延壽頗有助益。
(三)市中心之地下站均設置全罩式月台門，以節約能源及提昇舒適度，市區外之高架站無月台門，路線規劃時附近尚無住宅及建物，即將軌道之中心線離臨近建物之間距保持至少25 公尺以上，亦就是先建置路線，再開發社區，所以沒有隔音牆之設置及噪音問題。
(四)SMRT 營運路線約97.2km，員工約2,400人，除核心系統及設備自辦外，其餘市場普及化及商業化之設備，亦為自辦維修，但每年一次之消防檢查為外包，以求公正。此維修策略與SBS Transit及本公司不同，主要理由為技術掌握、成本較低、品質控制、服務效率等考量。
(五)行控中心之監控顯示器上有月台門狀態顯示功能，但不能遙控，以提供控制員監視月台門狀態，功能與本公司目前建置中之月台門功能相同。
(六)SMRT之UPS設備自行維護，每年測試放電效能一次，壽年依廠商建議，故障率最高為電子元件。
(七)PIDS 與號誌系統連動，顯示列車到站時間及廣告，使用42吋電漿螢幕或LED顯示幕。
(八)加強清潔火警偵測器以降低誤警訊。以預防檢修方式依燈具壽命使用鷹架更換或維護高天花板之燈具。
(九)SMRT之設備機房及行控中心高架地板內因有電纜，使用Halon 1301自動滅火系統，車站設置Halon 1211或ABC乾粉滅火器，新路線已規劃使用FM200。其行控中心控制室沒有設置自動滅火系統噴頭，主要理由是此室內為24小時有人員執勤，倘若發生火災時，值勤人員可以使用滅火器滅火，此種規劃與台北捷運行控中心在控制室內設置自動滅火系統之方式不同，可能是消防法規不同，但感覺上SMRT之做法比較務實。
(十)此次於新加坡參加會議期間，恰巧於10月19日夜間10時SMRT發生旅客於高架站月台上跳軌自殺身亡事件（東西線），原因為負債，造成延誤約一小時（與台灣相同必須等檢察官到場驗屍），電視及報紙亦無大幅及高密度之報導，SMRT 為降低民眾利用高架站自殺或墬落情事，於月台之軌道側牆上設置勸導性之警語。
三、SMRT及SBS Transit之電扶梯速度為0.75m/s，電梯亦偶有漏油及油溫高造成停機等問題，其表示適當時機將計劃汰換成無機房電梯。
四、曲線段磨軌頻率為每半年一次，因規劃時即將捷運站設計在馬路下方，目前沒有振動問題，在東北線四個護軌處，裝置噴油裝備做為潤滑及減震噪之用。SMRT 及SBS Transit 之軌道維護併入車輛部門，低壓電維護併入高壓電部門，目的是專業分工、避免介面及權責不清問題，但不建議將車載通訊及號誌併入車輛部門，因其介面及權責較易釐清。
五、SBS Transit及SMRT均為上市公司，SBS以Bus為主要經營業務，東北線及LRT 為輔，SMRT以捷運為主，Bus為輔。新加坡政府當初考量將東北線交予SBS Transit經營，主要出發點為互相競爭，但已感覺沒有實際效益，目前已經有聲音要求合併。
六、新加坡地鐵營運比台北捷運提早約10 年，又同為亞洲地區，語言、文化及環境相似度高，其各項規劃、作法及經驗，最可以作為台北捷運之借鏡，建議本公司同仁應多深入了解，作為我們營運規劃之參考，以減少摸索的時間及成本。
七、各會員國（尤其是新加坡）在運量及成本考量下，目前及未來之趨勢朝向採用輕軌、無人駕駛之系統（即使是高運量），以降低造價及經營管理成本。
八、新加坡地鐵不論新線與舊線，其指標系統簡單易懂，PIDS、車站地板、及天花板均甚為明亮，附屬事業廣告及地下街經營生動活潑及多樣化，但台北捷運列車外之旅客資訊顯示較新加坡能提供旅客更好之服務。
九、SMRT 於三年前曾在一個高架車站試辦軌道侵入預警系統，後因專利問題、軟体技術不易掌握及誤報之問題而中止，目前沒有續辦之計畫，此經驗可以做為本公司正在建置類似系統之參考，另SMRT人員對本公司正在興建中之軌道侵入預警系統有高度之興趣。
十、SMRT 號誌設備壽年為25 年，轉轍器為30年，若夜間維修時間不足時，採取與本公司相同之軌尖固定方式處理。東北線及環狀線之號誌系統均為Moving Block之設計，此亦為現有及未來之新技術，可大幅縮短班距、提昇舒適度及系統穩定度，以提升服務品質，台北捷運除中運量系統正在重置及建置為Moving Block 外，其餘高運量均為Fixed Block 之設計，建議捷運局對新路線之採購策略妥為規劃，以獲得最新科技、最先進之系統的目標。
十一、台北捷運已營運超過10 年，除不斷改善以提供旅客高品質之服務外，應加強與國際接軌及交流，方能走在時代尖端。本公司自從參加Nova後，與各會員之間相互學習、交流及競爭下，創造了台北捷運於2004 年及2005年成為Nova及CoMET所有會員中可靠度第一名之佳績，為了更進步及保持領先地位，除了有計畫及有系統的強化服務水準外，建議公司成立專責單位及培養外事專業人員，以強化國際化能力。
十二、本次第九屆Nova 管理會議由SMRT主辦，參加會員團體達12 個，代表24 位，主席由台北捷運公司總經理蔡輝昇博士榮任，除SMRT妥善而貼心之安排，RTSC之幕僚週全準備外，主席對會議之進行掌控熟捻，讓各會代表充分表達意見及交流，各會員代表及地主國SMRT 均對主席總經理蔡輝昇博士主持會議之順利及成功表達無上的尊敬，可以說是一次非常完美及成功的國民外交。
