壹、前言

一、參訪過程

本次出國研習同仁包含本部運轉課、行控中心、站務及車務共有五位同仁，因此重心放在運務部門整體運作，參訪的國家包括日本及香港兩地，本次研習課程主要分為下列三大項目：捷運列車調度技術、緊急應變處理及運轉績效提昇，另外，由於納莉風災，台北捷運系統遭受了前所未有的重創，因此特別要求日本及香港之地鐵公司安排防洪作業之相關課程。

在日本部份除了參訪帝都營團地鐵公司外，亦特安排參觀日本新交通捷運系統百合海鷗號，此次至日本研習，由於語言上的障礙，特別委請日本軌道輸出協會協助隨行翻譯，以利課程內容之吸收，雖然這次日本地鐵公司並未收取任何費用，但是其現場專業人員接待的熱忱，及其詳盡解說的敬業精神，讓每位研習同仁非常的欽佩，尤其在介紹防洪作業的時候，不但非常詳盡的說明該公司的做法，與提供完整的相關資料外，更不嫌設備的繁重，仍實際至現場操作設備，讓每位研習同仁印象非常深刻，並收穫豐富。

在日本之行程尤其要感謝負責接待的小池房雄先生，他不但配合我們研習的需求，安排非常豐富的行程，更臨時安排至車務等現場直接與線上主管會談，深入了解該公司的內部運作，吸取了非常多的營運經驗。

在香港部分，現場之專業人員均非常熱心的接待並詳盡的解說，尤其當值事務經理以其非常豐富的經驗，帶領至現場實際了解運作狀況，讓我們學習到很多的營運經驗，此外，車務部門之經理亦請彩虹站車站人員實際操作防洪門，亦讓每位研習同仁印象深刻，並收穫豐富。

二、行程紀要

	日 程
	日期(星期)
	行   程
	研  習  重  點
	備註

	第一天
	90.12.02

(星期日)
	•12:50國泰CX450中正國際機場出發

•16:45抵達日本成田機場
	搭乘京成線(SKY –LINER)抵上野站後轉搭TRTA銀座線至淺草站，21:00抵達SKY COURT ASAKUSA。
	

	第二天
	90.12.03

(星期一)


	•帝都營團(TRTA)本部

•總合指令所
(Intergrated control center)
	1. 帝都營團系統簡介
2. 列車運行計畫、時刻表製作

3. 總合指令所設施及運作狀況
	

	第三天
	90.12.04

(星期二)


	•綾瀨車輛工場
(Ayase Car Depot)

•南北線電氣區

(Electrical Facilities Office of Namboku Line)
	1. 車輛工場及信號房設施及運作狀況

2. 電氣區設施及運作狀況
	

	第四天
	90.12.05

(星期三)


	•帝都營團(TRTA)本部

•中野富士見町防水閘

(Nakano-fujimicho Prevention Gate)

•大手町站務區

(Otemachi Station)

•JORSA拜會
	1.各種防水設施之設計及運作狀況。

2.中野富士見町防水閘實作。

3. 站務區設施及運作狀況。

4. 站務區防水設施簡介及實作。

5. 遺失物(Lost&Found)處理作業簡介。
	

	第五天
	90.12.06

(星期四)


	•交通博物館
	
	

	第六天
	90.12.07

(星期五)


	•由里海燕線(YURIKAMOME)本部

•中央指令所

(Control Center)

•車輛基地(Car Depot)

•由里海燕線車站
	1. YURIKAMOME系統簡介
2. 中央指令所及車輛基地設施及運作狀況

3. YURIKAMOME車站及列車設施及運作狀況
	

	第七天
	90.12.08

(星期六)


	•羽田機場-濱松町單軌電車(HAMAMATSUCHO)
	
	

	第八天
	90.12.09

(星期日)


	•09:35國泰CX509日本成田機場出發

•13:45抵達香港國際機場
	搭乘MTR機場快線抵九龍站轉搭免費接駁巴士至佐敦，16:00抵達恒豐酒店。
	

	日 程
	日期(星期)
	行   程
	研  習  重  點
	備註

	第九天
	90.12.10

(星期一)
	•香港地鐵公司(MTR)控制中心(青衣站)
	1. 控制中心簡介

2. 控制中心設備及運作狀況
	

	第十天
	90.12.11

(星期二)
	•香港地鐵公司(MTR)控制中心(青衣站)

•香港地鐵公司(MTR)本部(九龍灣站)
	1. 控制中心設備及運作狀況

2. 備用控制中心設備及運作狀況

3. 控制中心搬遷過程簡介

4. 延誤之計算及延誤類別

5. 控制中心人員休閒空間

6. 青衣站車站控制室

7. 車務支援組(Operation Support Section)業務及DSS(Decision Support System)簡介

8. 旅客抱怨現況簡報

9. 時刻表製作簡介

10. 遺失物處理簡介


	

	第十一天
	90.12.12

(星期三)


	•DSM當值事務經理辦公室(香港站)
	1. DSM當值事務經理工作簡介

2. 異常作業程序介紹及研討(Vehicle/Train fire、Flood、Train    abnormal、Suspicious object、Explosion、Hijack、Criminal)

3. 事故之調查、處理及改善

4. 事故處理之分工狀況
	

	第十二天
	90.12.13

(星期四)


	•DSM當值事務經理辦公室(香港站)

•香港島過河隧道防水閘
	1.香港島過河隧道防水閘(Flood-gate)設施見習

2.列車終端站自動折返(AT)見習

3.異常作業程序介紹及研討(Gas/Chemical weapon attack、Suicide、Earthquake、Typhoon、Death、Emergency evacuation)


	

	第十三天
	90.12.14

(星期五)


	•港島及荃灣線列車服務辦公室(九龍灣站)

•地鐵彩虹站
	1. 列車服務業務簡介

2. 列車司機員管理(Manpower、Shift、Salary、Overtime)

3. 列車車場作業及列車實地參觀

4. 彩虹站防水設施

5. 彩虹站新建月台門
	

	第十四天
	90.12.15

(星期六)


	•16:30國泰CX400香港國際機場出發

•18:00抵達中正國際機場
	搭乘機場免費接駁巴士抵九龍站轉搭MTR機場快線至香港國際機場，結束為期14天日本/香港研習行程。
	


表1-1 研習行程表

貳、日本捷運參訪心得

一、帝都營團公司概要

75年前(1927年)位於淺草站及上野站間長2.2公里之銀座線正式營運，成為全亞洲第一條捷運地下鐵，到了1941年當時東京都之交通系統包括銀座線、國鐵、私鐵及街車，但是由於經濟活動及人口不斷的成長，街車系統已不符合交通運輸需求，因此根據帝都高速度交通營團法，日本帝都高速度交通營團Teito Rapid Transit Authority成立於1941年7月4日，總部座落於東京都台東區上野三丁目19番6號，公司總資本額為581億日圓，其中日本政府出資310億日圓，東京都政府出資271億日圓，至2001年3月底止員工總數為9,696人，該公司之營運目標為：

1.建設及加強大東京地區之交通系統

2.管理大東京地區之地鐵系統

3.投資及管理上述之相關企業

目前該公司擁有8條地鐵營運路線共164個車站(21在地面)，路線總長為177.2公里，是東京都最大一家地鐵公司，每日運量高達559萬旅次，每日營收約為7億1仟6百萬日圓，該公司目前投資12家子公司，並為日本地鐵互助會成員之一。

圖2-1-1 日本地鐵路網圖

（一）組織架構

圖2-1-2 公司組織圖

圖2-1-3 運務部門組織圖

（二）路線資料

營團地下鐵目前計有八條營運路線：銀座線、丸內線、日比谷線、東西線、千代田線、有樂町線、半藏門線及南北線：

1.銀座線(Ginza Line,NO.3)淺草-涉谷間19站/14.3km 

車輛數228car；以6 car為一列車(Series 01)

1927-1939年開通；全程31分鐘

圖2-1-4 銀座線

2.丸之內線(Marunouchi Line,NO.4) 池袋-荻窪間/24.2km；(支線)中野板上​-方南町間/3.2km–28站

車輛數336car；以6car(3 car)為一列車(Series 02)

1954-1962年開通；全程51分鐘

圖2-1-5 丸之內線

3.日比谷線(Hibiya Line,NO.2)北千住-中目黑間21站

/20.3km，車輛數336car；以8 car為一列車(Series 03)

1961-1964年開通；全程43分鐘

圖2-1-6 日比谷線

4.東西線(Tozai Line,NO.5)中野-西船橋間23站/30.8km，車輛數470car；以10 car為一列車(Series 05/5000)，1964-1969年開通；全程48分鐘

圖2-1-7 東西線

5.千代田線(Chiyoda Line,NO9)-20站

綾瀨-代代木上原間/21.9km；(支線) 綾瀨-北綾瀨間/2.1km

車輛數369car；以10car(3 car)為一列車(Series 06/6000)1969-1978年開通；全程39分鐘

圖2-1-8 千代田線

6.有樂町線(Yurakucho Line,NO.8)和光市-新木場間24站/28.3km，車輛數400car；以10 car為一列車(Series 07/7000)，1974-1988年開通；全程50分鐘

圖2-1-9 有樂町線

7.半藏門線(Hanzomon Line,NO.11)-10站

涉谷-水天宮前間/10.8km

車輛數190car；以10 car為一列車(Series8000)

1978-1990年開通；全程20分鐘

圖2-1-10 半藏門線

8.南北線(Namboku Line,NO7)-19站

目黑-赤羽岩淵/21.3km

車輛數126car；以6 car為一列車(Series 9000)

1991-2000年開通；全程24分鐘

圖2-1-11 南北線

[說明1]東京都其他地鐵路線之開通時程 

(1)都營淺草線:1960-1968開通；全程35分鐘

(2)都營三田線:1968-1976開通；全程43分鐘

(3)都營新宿線:1978-1989開通；全程40分鐘

(4)都營大江戶線:1991-2000開通

(5)京濱急行本線:1968開通

(6)東急田園都市線:1977開通

(7)京王新線:1978開通

(8)西武有樂町線:1983-1994開通

(9)埼玉高速鐵道線:2001開通

(10)臨海副都心線(新木場-天王洲):1996-2001開通

(11)百合海鷗線(新橋-有明):1995開通

[說明2]帝都營團目前新建中之路線 

(1)11號線(半藏門線延伸)

水天宮前-押上站/6.1km；預計2003年開通

(2)13號線

池袋-涉谷站/8.9km；預計2007年開通

[說明3]各路線間集電方式之差異 

銀座線及丸之內線採第三軌集電方式(600 DCV)；其他各路線接採架空線方式(1500 DVC)。

	項目
	日比谷線
	銀座線
	丸內線
	東西線
	南北線
	有樂町線
	千代田線
	半藏門線

	路線長度km
	20.3
	14.3
	27.4
	30.8
	21.3
	28.3
	24.0
	10.8

	通車日期
	1961
	1927
	1954
	1964
	1991
	1974
	1969
	1978

	車站數
	21
	19
	28
	23
	19
	24
	20
	10

	站間平均長度
	1.0km
	0.8km
	1.0km
	1.4km
	1.2km
	1.2km
	1.3km
	1.2km

	每日運量(千人)
	1,099
	1,028
	1,103
	1,215
	202
	752
	1,085
	570

	平均旅次長度
	5.5km
	3.7km
	5.2km
	8.9km
	5.6km
	7.9km
	6.6km
	4.3km

	每日平均列車公里(1000)
	83.4
	58.1
	83.9
	149.4
	33.4
	114.9
	91.8
	44.8

	最大坡度
	39
	33
	35
	40
	35
	35
	35
	35

	最小曲率半徑m
	126
	90
	140

/127*
	200
	160
	150
	144
	160

	電力v
	1,500
	600
	600
	1,500
	1,500
	1,500
	1,500
	1,500

	集電方式
	架空線
	第三軌
	第三軌
	架空線
	架空線
	架空線
	架空線
	架空線

	訊號方式
	ATC

PTC
	CS-

ATC

PTC
	CS-

ATC

PTC
	ATC

PTC
	CS-

ATC

PTC

ATO
	CS-

ATC

PTC
	CS-

ATC

PTC
	CS-

ATC

PTC

	車廂數
	336
	228
	336
	470
	126
	400
	369
	190

	車廂長度
	18m
	16m
	18m
	20m
	20m
	20m
	20m
	20m

	列車組成
	8
	6
	6/3*
	10
	6
	10
	10/3*
	10

	最大營運列車數
	38
	35
	49/5*
	43
	16
	37
	33/2*
	16

	尖峰班距
	2′10″|

2′30″
	2′00″|

3′00″
	1′50″|

3′00 4′20*
	2′30″|

4′40″
	4′00″
	2′30″|

3′20″
	2′05″|

3′10 7′30*
	2′15″|

3′00″

	離峰班距
	5′00″
	3′00″
	4′00″|

6′00″7′30*
	5′00″
	6′00″
	6′00″
	6′00 

15′00*
	6′00″

	平均速度km/h
	34.3
	34.2
	37.2

34.9*
	43.4

49.0

Express
	40.6
	41.0
	41.8

32.9*
	37.4

	最高速度km/h
	70
	65
	75

65*
	100

Express
	80
	75
	80

60*
	75


*表示支線資料

表2-1-1 路線資料表

（三）安全及防災

帝都營團在日本橋站、銀座站及大手町站設有防災監控系統，並採用中央控制緊急系統，包括電力、地震、防洪及防火：

1．防災訓練：所有帝都營團員工都必須接受事故及天災應變訓練。

2．電力故障：車站照明之電力採多來源方式，以避免電力故障影響車站營運，若全部電力線路發生故障時，車站之緊急照明可維持1小時。

3．地震防範：所有隧道均為防震設計，並於全路網裝設6具測震儀，訊號直接連至行控中心，以利災害發生行控中心可以立即處理。

4．防洪作業：為避免洪水入侵捷運系統，帝都營團在車站設有防洪板，隧道出入口設有防洪閘門，以及在通風口設有浸水防止機。

5．防火設計：所有地鐵建築均依照消防法規設計建造，並採用防火材質。

（四）時刻表

八條路線177.2公里，每天約560萬人利用之帝都高速交通營團公司，已發展成為東京重要的交通工具之鐵道事業。近年來為因應旅客多樣化的需求，亦提高時刻表修正之次數，其內容包括與其他地鐵公司相互轉乘、複雜分岐路線的轉換。因此，利用導入電腦化時刻表制作系統。各種圖表的作成，後續處理業務的各種表單作成等廣泛之活用，達成作業效率之提昇。再者，以時刻表圖（時空圖）為基礎，實施運轉管理系統。

帝都營團之時刻表系統係採委外設計，由日本東芝TOSHIBA針對營團路線及系統特性量身定作專門之電腦化時刻表系統，時刻表之製作是由運務本部運務部運轉課負責，時刻表係根據旅客需求、實際運量、運行方針及公司政策為考量基礎，由於需與其他地鐵公司相互轉乘，因此一年前便需開始作業，而實際輸入電腦並產出時刻表約需三個月製作時程。

特色：

· 完成時刻表圖（時空圖）以及主線時刻表及車站時刻表 

· 二種方式完成運轉曲線 

· 能進行最小運轉間隔的規劃策定 

· 完成運行管理資訊輸出 

1.系統管理：車輛、路線以及信號等基本資料作為系統之前提條件進行管理。

2.建構加速度曲線資料：由操作員輸入之數值資料為基礎，以電腦計算出摩擦係數及加速度。

3.制作運轉曲線：對應各路線的號誌方式，以自動及手動方式繪出運轉曲線圖

4.三角表：以完成之運轉曲線資料的運轉時間及停車時間為基礎，制作標準運轉時間表

5.時刻表圖（時空圖）作成：依運轉曲線計算之運轉時間及依預先設定之停車時間決定時刻表圖之版面，制作主線時刻表、站內時刻表。

6.表單輸出：列車運轉次數表、列車車輛行走里程表、列車運用表、車輛運用表、車站標準運轉時刻表、時間帶表運轉本數表、直達關係表單

7.運轉時隔（交差障礙）

8.時刻表圖運轉間隔檢查：分別依主線、站內檢查時刻表圖。檢查之輸出內容有最小折返時間、最小運轉間隔、交會障礙時間、逼進時間等的錯誤

9.運轉模擬：輸入二列車間之關係及號誌顯示，除依前方列車的停站時間超過，顯示對後方列車之影響外，也能進行最小運轉間隔規劃策定及號誌設備的檢討。

圖2-1-12 千代田線平日列車運行時刻表1

圖2-1-13 千代田線平日列車運行時刻表2
(五) 東京都各項運具使用狀況之比較

東京的地下鐵系統，目前營團、都營、JR加上私鐵四大地鐵系統共有二十六條路線營運，兼負起每日八百萬人次的運輸量；茲將東京都各項運具使用狀況之比較，以統計圖表示如下:

圖2-1-14 1995 VS 1998 東京都區各類交通工具運量比較圖
圖2-1-15 地下鐵VS私鐵每日旅運量之比較

二、行控中心

（一）日本東京帝都營團地下鐵小石川(Koishikawa)總合指令所之沿革
目前小石川總合指令所負責監控TRTA所有營運路線(8條路線)，共計164個車站，距離為177.2公里，每日運量約為559萬人旅次，目前之總合指令所於1996年3月設立，其中之沿革為:

1. 1960年:運轉派出所(Local Signal office)設立

2. 1963年:電力指令所(Electeic Power Control Center)設立

3. 1964年:東西線開始營運

4. 1965年:銀座指令所(Ginza Control Center)設立

5. 1966年:大手町指令所(Otemachi Control Center)設立

6. 1969年:千代田線開始營運

7. 1974年:新電力指令所(New Electeic Power Control Center)設立

有樂町線開始營運

櫻田門指令所(Sakuradamon Control Center)設立

8. 1978年:半藏門線開始營運

9. 1988年:有樂町線全線開通

10. 1991年:南北線開始營運

銀座指令所(Ginza Control Center)遷移至小石川

11. 1992年:大手町指令所(Otemachi Control Center)遷移至小石川

12. 1994年:電力指令所遷移至小石川

13. 1995年:櫻田門指令所(Sakuradamon Control Center)遷移至小石川

14. 1996年:新設立車輛指令及設施指令業務

小石川(Koishikawa)總合指令所設立

（二）位置:地鐵丸內線茗荷谷站小石川檢車區二樓

（三）總合指令所人員配置及職責
圖2-2-1 總合指令所配置圖

1.總合指令所組織
2.總合指令所人員

	所長
	副所長
	指令長
	指令
	事務主任

	配置
	配置
	席位
	任務
	當班
	配置
	路線
	當班
	配置
	當班
	配置

	1
	1
	運轉
	旅客
	1
	11
	銀座
	1
	50
	2
	2

	
	
	
	運轉A
	1
	
	丸之內
	2
	
	
	

	
	
	
	運轉B
	1
	
	日比谷
	2
	
	
	

	
	
	
	
	東西
	2
	
	
	

	
	
	
	
	千代田
	2
	
	
	

	
	
	
	
	有樂町
	2
	
	
	

	
	
	
	
	北藏
	1
	
	
	

	
	
	
	
	南北
	2
	
	
	

	
	
	
	車輛
	1
	4
	車輛
	1
	4
	
	

	
	
	電力
	
	1
	4
	電力
	2
	9
	
	

	
	
	
	
	
	
	設施
	2
	8
	
	

	1
	1
	
	
	5
	19
	
	18
	71
	2
	2


表2-2-1 總合指令所人員配置表

3.總合指令所所長、副所長(各1人)

圖2-2-3 總合指令所所長  清水-富美雄 先生

4.運輸指令席位(Traffic Control Desk)

該總合指令所負責帝都營團八條路線列車之運行監控，每條路線設置一運輸指令席位，每一運輸指令席位前並設置一監控面盤(圖3-1、3-2)；運輸指令席位負責列車運行狀況及旅客狀況之掌握(包括事故發生之處理、事故後時刻表之回復調整、提供運轉資訊給旅客)。

圖2-2-4 丸之內線(Marunouchi Line)之運輸指令席位

圖2-2-5 運輸指令席位之設備

5.運輸指令長席位(Desk for Chief of Traffic Control )

(1)運轉擔當(A、B)：

確保系統運轉的安全及正線列車運轉依據正常之時刻表；若系統發生異常而無法與原定之時刻表吻合，則須與相關單位配合調整回原定之時刻表。

運轉擔當A負責銀座線、丸之內線、日比谷線、東西線四條路線；運轉擔當B負責千代田線、有樂町線、半藏門線、南北線四條路線。
(2)旅客擔當(Passenger)：

負責旅客相關之業務，若系統發生異常應通知其他路線或鐵路公司提供替代運輸，並將相關訊息告知大眾媒體；遇有重大事故發生並需與消防廳、氣象廳或都災害對策本部等單位進行事故通報。

(3)車輛擔當(Train): 

車輛運行狀況之掌握(包括運行列車之監視、列車安排之變更、列車發生異常狀況時協助運輸指令席位處理)。

6.車輛指令席位(Rolling Stock Management Desk)：

車輛運行狀況之掌握(包括運行列車之監視、列車安排之變更、列車發生異常狀況時協助運輸指令席位處理)。

7.電力指令長席位(Desk for Chief of Electric Power Control Desk)

電力設施設備狀況之掌握，以維持系統正常之運作。

8.電力指令席位(Electric Power Control Desk)

電力系統之維持及運作(包括變電所之監控、夜間作業時間帶電區間之管制、電力系統發生異常狀況時之電力轉供及處理)。

圖2-2-6 電力指令席位之電力監控面盤
9.設施指令席位(Facilities&Equipment Management Desk)

設備狀況之掌握(包括設備之監控、設備發生異常狀況時之處理、維修作業之支援)；監控之項目包含車站火災、河川水位、軌道溫度、電氣及工務等之資訊。
圖2-2-7 總合指令所運作狀況

10.事務主任:協助總合指令所各項文書作業之處理。 

（四）總合指令所構成概念
1.四大管理系統確保系統安全

茲於後詳述總合指令所之四大管理系統(Intergrated Control Center System):

(1)運行管理系統(Traffic Control System)

依據已排定之時程(Schedule)計畫，以自動列車運行控制(Programmed Train Control)機能，自動控制列車之進路(Route)；並以最新技術導入系統運行狀況之掌握及處理。

(2)電力管理系統(Electric Power Control System)

利用CBSC(Computer Based Supervisory Control)方式對系統所有之變電所集中監控，以確認電力供給之穩定及減少維修之作業；並以最新技術導入系統提昇安全之信賴性及減輕技術人員之負擔。

(3)車輛情報管理系統(Rolling Stock Management System)

利用個人電腦監控及掌握運行之列車及檢車區之列車資訊，以提昇車輛情報之管理；並結合設施情報管理系統(Facilities&Equipment Management System)之資訊於總合指令所。

(4)設施情報管理系統(Facilities&Equipment Management System)

每天24小時(round-the-clock)利用電腦監視及控制系統設備，並提供維修作業之支援；並以最新技術導入系統處理故障/緊急情報及作業計畫之分析。

2.建立一元化(Unification)及總合化(Integration)正確而有效率之指揮體系。

圖2-2-8 總合指令所之情報聯繫圖

3.在4S(Safety、Security、Speed、Service)的目標下構建最佳的運輸系統。

4.總合指令所匯集各項資訊，並藉由資訊來判斷而下達指令並與相關單位聯繫；總合指令所所匯集之資訊項目如下:

(1)外部資訊來源

a.電力會社(Electric Power Company)

b.東京都防災預防中心(Tokyo Metropolitan   Disaster Prevention Center)

c.消防廳(The Fire Defence Agency)

d.氣象廳(The Meteorological Agency)

e.他社指令所(Control Center of Partner Lines)

(2)內部資訊來源

a.光端局(The Optical Terminal Bureau)

運行管理站裝置(Traffic Control Device of Station)：

*連動制御盤(Interlocking Control Panel)

變電所(Substation)：

*配電盤(Distribution Panel)

*遠制端末裝置(Remote Controlled Terminal Device)

b.監視制御中繼裝置(Surveilance and Control Relay Dervice)

監視系(Monitoring Line)

*信號機器(Signal Equipment)

-信號機(Signal)、車內信號機(Interior Cab Signal)、轉轍器(Switch)、連動制御盤(Interlocking Control Panel)

*風速儀(Anemometer)地震計(Seismometer)
*IR基地局(IR Base Station)- Audio Information Line

*轉轍器檢知裝置(Switch Heat、Vibration and Noise Detectors)

*水位監測系統(Observation Camera/Water-level Meter)

*橋樑監視系統(Bridge Observation)

*軌道溫度計(Rail Thermometer)

*Trolley Branching Device

個別情報(Individual Information)

*車站控制盤(Station Monitor Panel)

-動力監視制御盤(Power Surveilance Control Panel)

-換氣排煙裝置(Ventilation&Exhaust Device)

-浸水防止機(Flood Preventing Machine)

-消火設備(Fire Fighting Equipment)

-火災報知器(Fire Alarm)

-幫浦設備(Pump Facility)

-電器室(Switch Room)

-發電機(Generator) 

C.其他線上單位

乘務區(Station Service Region)

*在線表示指令電話/FAX(Traffic Line)

保守區(Maintenance Region)

*情報端末指令電話/FAX(Information Terminal)

檢車區(Vehicle Inspecting Region)

*運用端末指令電話/FAX(Operation Terminal)

圖2-2-9 地震計

圖2-2-10震動檢知系統(Vibration and Noise Detectors System)

圖2-2-11水位監測系統(Observation Camera/Water-level Meter)
圖2-2-12橋樑監視系統(Bridge Observation)-監控電腦

圖2-2-13 橋樑監視系統(Bridge Observation)-CCTV
圖2-2-14 席位警示燈
（五）運輸本部業務部線上組織

1.站務區:各路線平均約2-4個車站設一站務區(除南北線外)；南北線全線設一運輸區(王子運輸區)。 

2.車掌區:一列車配置1名司機員及1名車掌，車掌於尾端駕駛室執勤，平時負責列車到離站開關門及車廂廣播(除南北線外)；全路線設有13個車掌區，負責車掌人員勤務之管理。

3.電車區:司機員負責列車駕駛及列車之現場故障排除；全路線設有13個電車區及1個運輸區，負責司機員勤務之管理。

4.運輸區:負責南北線10個車站及全線司機員之管理；南北線全線各車站月台皆裝設有月台門，且各列車僅配1名司機員，並未設置車掌人員。

（六）行控中心設備

1.Display Screen :可顯示之內容包括列車運行狀況(路網、各線、車站)、號誌控制系統、CCTV、時刻表、氣象狀況、TV Broadcast、設備狀況(電力)等。

2.Traffic Control System(包括列車運行狀況、時刻表模擬、列車自動調整、運轉重整、運行效率狀況等訊息)。

3.Dispatch Telephone

4.Train Radio

5.Hard Copy Unit

6.監控設備(包括地震、風速、水位、列車震動、橋樑、列車狀況)。

圖2-2-15 CCTV監控系統
圖2-2-16 模擬顯示面板及監控系統
圖2-2-17 Traffic Control System-手動控制
圖2-2-18 Dispatch Telephone
（七）系統異常之行車調度

1.列車班距異常之調整(Adjustment)

(1)當後方列車發生延誤時:前方列車會在下游車站先行暫停(月台上增加停靠站時間)，待後方列車與前方列車之班距已恢復正常時，前方列車即可開始運行。

(2)當前方列車發生延誤時:後方列車會在車站先行暫停(月台上增加停靠站時間)，待前方列車已離開月台後，後方列車即可開始運行；避免後方列車因前方列車之延誤而暫停於站間。

(3)車站月台之道旁號誌會自動發送增加停靠站時間之訊息(ex.調-60)，以提醒司機員。

[說明]目前台北高運量行控中心以控制員介入方式，控制列車前進或暫停於車站月台。

2.系統如發生如人員臥軌或重大事故時，總合指令所會下達全線列車暫停於車站月台之行車命令，以避免列車暫停於站間(因尖峰時段班距密集)，而造成事故擴大。

3. 帝都營團系統發生異常事故時，並不啟動公車接駁，因路網密集所致，旅客可換搭其他路線或其他地鐵公司之列車到達目的地；但事故訊息之傳達及相關單位作業之聯繫異形重要。

4.帝都營團總合指令所在第一時間，利用Network Supervisory System將事故訊息及列車延誤狀況傳達至現場(車站、列車)，由現場人員進行事故訊息及延誤之廣播，並進行相關作業之安排(公告、人潮管制、旅客疏散)。

5.帝都營團於非直線之月台(司機員無法於進站前清楚看見月台狀況)及尖峰時段，月台皆配置專責人員負責月台人潮及安全之管制，並配合執行現場狀況之廣播及趕點作業。

6.帝都營團系統路線內運轉之列車調度皆由該總合指令所負責，其路線上運行之列車包括營團本身、都營、JR及其他私鐵公司之電聯車，各列車之運行皆依照計畫之時刻表運行，若發生部分列車延誤造成與原計畫之時刻表不符合時，總合指令所會調度部份列車變更運行之路線(提前折返、運行路線變更)，使延誤之列車能符合列車原定計畫之時刻表。

[說明]東京地下鐵在規劃列車運行時刻表時，已將東京所有地鐵公司運行之資料皆已列入規劃之考量；各地鐵公司僅區分路線，各列車進入他家地鐵公司之路線範圍時，需更換司機員(由該路線之司機員接替)，並納入該公司之總合指令所管制。

三、車站

（一）車站簡介

1. 營團地下鐵公司之路網較為集中於市中心區，其交會轉運功能非常明顯，大部分車站皆為二至三條線之交會點，更有與都營地下鐵公司（四條路線）、日本國鐵（JR）及私人鐵路公司等相關營運單位之路線交會共構，形成密集之交通路網，現有車站服務人員編制含站務區及運輸區約3298人。

2. 依車站之大小及旅運量，其管理方式以二至五個車站為管理單位稱為站務區，共計有43個站務區，其中南北線因後續路網延伸及車站採月台門設計考量車站事務量較輕，其中一段路線其站務區管理範圍擴大計十個車站並稱為王子運輸區。

3. 參訪車站概要：『大手町站務區』

大手町車站雖為單一車站但位處皇居御院週邊，車站規模範圍涵蓋約二公里，面積約41000㎡，由營團地鐵之丸內線、東西線、千代田線、半藏門線及都營地鐵三田線及JR東京站結合，計有三家營運公司六條線交會轉運。該站以營團四條路線之每日旅運進出量約36.5萬人次、轉乘旅次約20萬人次，合計約56.5萬人次

4. 站務區組織及設施

大手町站務區以管理丸內線大手町站、東西線大手町站、千代田線大手町站、半藏門線大手町站四站為主，其中管理人員係以站務站長以上稱之其人數為22人，站務員有70人。
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	編制
	1
	1
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	77
	99
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	1
	1
	10
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	55
	15
	0
	92

	平均年齡
	57.1
	51.9
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	47.5
	28.5
	
	47.4

	平均就業年資
	38.3
	33.5
	35
	27.2
	28.8
	9.8
	
	28.8


表2-3-1 大手町站站務人員組成表

勤務之分配區分為半、丸、千線統一勤務排班，東西線單線勤務排班，惟日本法規未限制每日工時，除正常班維持8.5小時外，其為輪班性質之工作排班係以24小時為一班，其中仍有安排3.5小時休息及4.3小時睡眠時間。

	值勤

人數
	半、丸、千線
	東西線
	合

計

	
	站管
	站務
	站管
	站務
	

	日間
	7
	21
	2
	11
	41

	夜間
	4
	13
	2
	9
	28


表2-3-2 大手町站站務人員排班表

車站設有站務事務所二間主要為正常班人員值勤及監督管理車站事務，內設站區列車運行資訊、CCTV監視錄影系統及車站電力、電梯、電扶梯、閘門、消防、鐵捲門、通訊等系統整合之監控台，服務設施包括59個出入口、12區進出閘門、11間定期票販售處、75台自動售票機、40座電扶梯、5座電梯。

圖2-3-1 彩繪車站

圖2-3-2 大手町站CCTV監視系統1

圖2-3-3 大手町站CCTV監視系統2

圖2-3-4 大手町站設備監控面板

圖2-3-5 大手町站直線電話1

圖2-3-6 大手町站直線電話2

圖2-3-7 大手町站工作計劃板

圖2-3-8 大手町站工程進度表

圖2-3-9 大手町站事故通報流程圖

（二）車站防災管理

1.事故防止與處置：

(1)月台候車旅客於穿越人潮時跨越白線外行走有跌落軌道及遭列車撞擊之積極防範，尤其於尖峰時段除站務人員外並將車站清潔人員動員勸導旅客及上下車秩序維持。

i. 營運開始及結束時出入口開關門作業，車站易犯罪死角除設立監視系統並定時人員巡察及營運結束後確認無滯留站區旅客以防事故發生。

ii. 軌道有人員自殺事件發生時，由司機員或站長通知行控中心，先下達全線暫停並進行事故區段斷電，執行局部營運，俟事故處理完畢再恢復全線營運，就營運經驗類似事件處理時間約一小時，且現場指揮官（現地對策本部長）通常為站長或區長，對於已死亡而無明顯外傷者直接下令移離現場，再等待警察單位前來處理，但有明顯外傷者則仍不得破壞現場需等警察單位處理；因事故採行路線局部營運期間因地鐵路網密集，旅客可利用其他路線接駁轉運，故未啟動任何公車接駁等因應對策，該公司營運至今因自殺及酒醉落軌而死亡事件平均每年約7人。

圖2-3-10 車站緊急按鈕1
圖2-3-11 車站緊急按鈕 2
（三）災害預防與處理：

1.地震

地震之發生無法預期，但其行控中心有與氣象單位即時連線系統，車站對於地震發生之因應以檢視車站有無掉落物、緊急照明器具準備及旅客避難引導至安全處所為主，每月執行防災器具檢點整備及人員對於避難路線教育訓練。

本次考察於抵達日本當日晚上即巧遇地震，發生當時新聞立即有文字報導地下鐵暫停營運七分鐘，其資訊之傳達相當迅速，隔日參訪時公司表示因全系統暫時停止營運做檢視，所幸未有任何災情。

圖2-3-12 大地震處理流程圖 

2.火災

每站每月定期實施內部人員消防救災教育及消防設備操作訓練，以驗證人員之熟練度及設備正常，並於每年春、秋二季舉行大規模演練，參與人員含括警察單位、消防單位、旅客等，主要為火災發生之搶救及旅客疏散引導。

3.毒化物攻擊

日本雖發生沙林毒化物攻擊事件，但因考量毒化物種類過多，並無應付多種毒化物之人員裝備及成本因素，車站並未針對毒化物作裝備採購，但其仍有應變作業規定，主要為緊急通報、災害區域封鎖、全線列車暫停、空調系統關閉、旅客疏散引導及車站處置人員之安全注意事項等。

（四）營運服務設施改善推動實績

1.增設無障礙設施

重要車站出入口、大廳月台連通區針對高齡及身心障礙者加設電梯、電扶梯、斜坡道及輪椅之樓梯升降機，除新路線開發時納入外，其舊車站增設上工程技術、用地取得相當困難，但仍按階段建設改善。

2.服務設施改善

(1)增設無障礙廁所及嬰兒尿布台

針對視覺障礙者行動引導，其地板設置黃色醒目點狀警告塑磚及線狀動線。

(2)收費閘門區改裝一台閘門通道加大，以方便攜帶大型物件及使用輪椅者進出。

(3)自動售票機及加值機改良，除降低高度面板傾斜式，以方便購票視線，未來將納入英語語音系統。

(4)增設車站平面及設施配置圖之觸摸語音面板及點字運價表，主要為服務身心障礙者。

(5)月台增設自動顯示面板除顯示時間、月台號碼、列車運行方向、列車所在位置係前一站或已離開正前往下一站等等，並加上語音廣播。

(6)車站指標系統建立標準化模式並運用在燈箱、牆面、地板及樓梯

(7)考量列車地板與月台間之間隙及落差，車站增備輪椅使用者上下車之簡易斜坡舖板。

綜觀其現階段提升服務品質之重點除指標系統整合外，在硬體上皆以強化服務高齡人口及身心障礙者為主，每年並對站務人員運用服務設施之操作及親身體驗做密集之教育訓練。

圖2-3-13 淺草車站特色之票價燈籠

圖2-3-14 車站出口指標

圖2-3-15 車站內地面警告標示與白色警戒線
圖2-3-16 車站PIDS
圖2-3-17 車站月台洗手台
圖2-3-18 車站月台乘客停等線
圖2-3-19 車站內與路線同色把手之電扶梯
（五）關聯性服務績效提昇作業

1.旅客意見及抱怨處理

各車站設有旅客意見箱，並無制式意見表格，旅客有建議或抱怨等問題時，除現場站務人員面對旅客作立即處理外，旅客可利用不拘形式之紙張填寫意見投入意見箱，站務區長依其內容為車站可處理者逕回函答覆，非其權限或無法解決者則轉請運輸本部作處理。

2.特殊節慶人潮管制計畫

至目前為止該公司並未有因節慶或相關活動實施人潮管制因應，但世界盃足球賽將於日本舉行時會考慮列車運行計畫之研擬因應。

3.列車延誤之車站處理

因系統上之事故造成延誤，除運用新聞媒體立即宣傳外，或許因民情不同及路網替代轉運功能充份完整下，旅客並未有太大之爭議，車站接獲運行資訊後備妥誤點證明放置出站通道供旅客自行拿取。

4.遺失物處理及管理方式

設於運輸本部→業務部→營業服務課之遺失物服務中心位於日比谷線上野車站，營業時間為平常日09:30~19:00、週六及例假日09:30~16:00、週日則不提供服務，車站收件時間每日07:30~22:00由值班人員受理，並登錄於遺失物移送簿，當日遺失物存放於車站待領，隔日營運時由專車及專人於上午07:30前回送遺失物服務中心保管，遺失物服務中心保管約三、四天後若無旅客認領則送往警察局之遺失物中心保管，滿六個月後無人領取後該物品歸公司所有，並由經理部資材管理課辦理拍賣。

四、車務

（一）車務運作簡介

1.組織隸屬：

日本帝都高速度交通營團(TRTA)車務部門，隸屬運輸本部下業務部，有車掌區、電車區(駕駛員)、運輸區(南北線，內含司機員及站務人員)。其成員人數為車掌區(1,128人)、電車區(1,250人)、運輸區(253人)。

圖2-4-1電車區(駕駛員)

圖2-4-2車掌區
2.輪班方式：

日本TRTA車務人員輪班為24小時制，含工作時數15.40小時、休息時數3.20小時、睡眠時數5小時。

3.司機員訓練：

日本TRTA的電車區為駕駛員皆為男性，訓練時間因需學10種車種，故約訓練1年時間。另車掌區人員，訓練時間約3個月，主要工作為開關車門及處理旅客事件。

4.電聯車：
日本TRTA電聯車的車廂數分別為6~10個車廂不等，總車廂數為2,455個車廂，列車妥善率約為92%。

圖2-4-3 日本彩繪列車

圖2-4-4日本南北線駕駛控制台

圖2-4-5日本綾瀨機廠維修區

圖2-4-6日本綾瀨機廠洗車機

圖2-4-7日本綾瀨機廠調車塔台

圖2-4-8日本綾瀨機廠調車電腦顯示車班資訊

圖2-4-9日本綾瀨機廠轉轍器

圖2-4-10日本綾瀨機廠列車回送機廠司機員交接

圖2-4-11日本綾瀨機廠列車檢測軌

圖2-4-12日本列車車廂禁打手機標語

圖2-4-13日本王子檢車區儲車軌

圖2-4-14日本列車駕駛室廣播系統
圖2-4-15日本列車駕駛室設備開關
圖2-4-16日本王子神谷車務司機員
圖2-4-17日本王子神谷車務列車班表
圖2-4-18日本王子運輸區組織圖
圖2-4-19日本王子神谷車務司機員公務包
5.列車班距：

日本TRTA尖峰班距為1分50秒~5分00秒；離峰班距為3分00秒~7分30秒。

6.駕駛模式：

日本TRTA：全自動駕駛(南北線)、手動駕駛(其餘七線；一名駕駛一名開關門)。

7.機廠：

日本TRTA共有12個機廠及5個維修廠。

（二）運轉技術、事故應變及績效提昇

1.日本每列車皆有兩名車務人員，一名在電車區只負責駕駛(手動模式駕駛)，另一名在車掌區負責開關門、廣播作業及處理車廂內旅客事件。

2.日本正線WAYSIDE裝有列車熱、振動、噪音檢知設備，可偵測列車車輪狀況，此訊息即時傳送至行控中心監控設備。

3.日本的機廠作業皆由維修單位負責，業務分工詳細，只要經維修單位允許上線列車，運務單位即可接車上線，此作業模式提昇維修單位責任觀，對運轉有不錯成效值得參考。

4.日本列車車廂內路線圖以即時方式顯示列車位置及轉乘資訊，可提昇服務品質。
圖2-4-20日本列車位置顯示系統

圖2-4-21日本列車車廂廣告

圖2-4-22日本列車資訊顯示系統

圖2-4-23日本列車警示標語

五、百合海鷗號

（一）公司簡介

1.1982年12月東京都長期計畫中定位為計畫事業，並於1985年8月設置臨海部新交通系統計畫委員會。

2.1988年4月株式會社百合海鷗號設立，同年11月鐵路事業執照及專利取得。

3.1989年3月開工，並於1995年11月開始營運。

4.百合海鷗號公司之資本額總共為110億日圓，其中東京都政府出資67%，另外由民間銀行籌資33%。
5.橋墩、橋樑及車站結構等基礎建設由東京都負責建造

電力、號誌、車輛及車輛基地等系統設施設備由株式會社負責建設，負責臨海副都心之運輸功能

6.百合海鷗號的由來：因為黑頭的百合海鷗，進年來成為臨海副都心居民最喜愛的代表性動物象徵，並稱之為「都民之鳥」，而且它展翅的形狀正好像新運輸系統之線路相近，海鷗與太陽的標誌不但有助於與乘客的親近，翼下的太陽亦代表了新的潛力。

圖2-5-1 百合海鷗號標誌
圖2-5-2 百合海鷗號組織圖
（二）系統介紹

1.目前公司員工人數共180人。
2.百合海鷗號總車站數為12個 (其中1個未開業)。

3.每日運量約為10萬旅次，最高單日旅次為24萬。

4.路線長度為12公里，行駛時間24 分鐘。

5.建設中之延伸線：2.8公里，4個車站，預計2005年完成，可連接都營地鐵有樂町線之豐洲車站。 

6.尖峰班距：3 min、離峰班距：5 min、假日班距：4 min最小班距：2 min。

7.新橋(5人)、芝浦碼頭(1人)、台場海濱公園(1人)及有明(7人)各站有相關人員駐站負責事故處理。

（三）電聯車介紹

1.百合海鷗號之列車為全自動無人駕駛，每列車共有六節車廂170座位，載客容量為352人，。

2.列車之最大速度為每小時60公里，平均速度為每小時30.5公里，。

3.列車最大加減速度為3.5 km/h/s，緊急煞車減速度為4.5 km/h/s，最小曲率半徑為30 公尺。

4.百合海鷗號列車之電力系統採600V三相交流，行駛方式則採橡膠輪胎(較適合彩虹吊橋)。

5.目前百合海鷗號總列車數為24列，正常使用之列車數為19列，備用列車為3列，維修列車為2列，列車可用率約為87.5%。 

6.列車之維修檢查分為週檢、季檢及大修，大修採外包作業，每3年一次。 

（四）系統運作

1.路線採固定區間，但列車可返向行駛，有單線雙向練習但未實際應用過。

2.事故造成列車停於站間時採用臨軌救援或2列車聯結手動行駛至車站方式疏散旅客，若靠近車站可利用中央維修走道疏散，緊急狀況可利用列車兩端駕駛台旁之緊急門經由軌道疏散。

3.中央指令所(行控中心)包括運行管理、電力管理及站務管理，運行管理台包括無線電系統、廣播系統、CTC操作盤及列車計畫時刻表系統，電力管理台可顯示及操控車站及動力變電站電力狀態，站務管理台可監看車站自動剪票機及自動售票機狀態，另有運行顯示盤可顯示列車位置及號碼。

（五）機廠設施

1.中央管理大樓包括行控中心及行政辦公室。
2.檢修場有5條檢查線。

3.儲車區有13條儲車軌可停放30 部列車。

3.另有2條洗車線，1間工程維修車車庫，1條250公尺長之測試軌，及一個出車檢查月台，並包括2條進出軌道。

圖2-5-3 百合海鷗號
圖2-5-4 百合海鷗號與彩虹大橋
圖2-5-5 車站大門
圖2-5-6 車站外觀
圖2-5-7 車站月台
圖2-5-8 列車車廂內部
圖2-5-9 列車手動駕駛面板
圖2-5-10 列車活動式座椅
圖2-5-11 列車緊急對講機
圖2-5-12 行控中心1
圖2-5-13 行控中心電力控制台
圖2-5-14 機廠調車
圖2-5-15 維修廠周檢軌
圖2-5-16 維修廠大修區調裝作業
圖2-5-17 機廠平面圖
圖2-5-18 事故疏散之接駁板
參、香港地鐵參訪心得

一、公司概要

（一）前言

1.香港地鐵自1979年開始營運，到目前（2001年）系統全長82.2公里，全路網共有五條行車路線，市區線URL有三條路線，包括觀塘線KTL、荃灣線TWL及港島線ISL，此三條路線所行駛之軌道彼此獨立、互不佔用；另連接市區與赤臘角機場、東涌間有二條路線，包括機場快線AEL與東涌線TCL，此二條路線則有部份軌道共軌且部份路段為雙軌或四條軌道。香港地鐵目前共有44個車站，其中有10個站為轉換站，可方便乘客轉搭不同路線，其營運時間由每日上午6時至午夜1時提供19小時的列車服務，平均每日載客量超過220萬人次，是相當繁忙的鐵路網絡。

圖3-1-1 香港地鐵路網圖

2.除提供列車服務外，香地鐵公司更積極參與發展沿線興建住宅及商用物業及提供各項設施包括商鋪與海報廣告位租賃、銀行自動櫃員機及個人通訊等服務，合力建設新社區。此外，地鐵公有限公司亦以顧問身份提供意見給來自世界各地之機構。因此，香港地鐵公司的主要業務有以下四大項目：

(1)鐵路營運

(2)物業發展及管理

(3)商業業務

(4)諮詢顧問

3.其中鐵路營運包括鐵路的控制及維修分別由3個主要行車功能部門24小時負責：

(1)車務部負責列車服務及車站運作。

(2)鐵道車輛維修部負責客車維修。

(3)基建維修部負責鐵路沿結構及固定裝置的維修保養。

（二）路線資料

	
	市區線 
	LAR

	路線公里/列車數
	43.7km/95TRAINS
	30.8km/17TRAINS

	
	觀塘線KTL
	荃灣線TWL
	港島線ISL
	東涌線TCL
	機場快線AEL

	上行

下行
	北角─>油麻地

北角<─油麻地
	荃灣─>中環

荃灣<─中環
	柴灣─>上環

柴灣<─上環
	香港─>東涌

香港<─東涌
	香港─>赤臘角

香港<─赤臘角

	通車日期
	1979.10
	1982.5
	1985.5
	1998.6
	1998.7

	路線長度
	16.3km
	16.9km
	13.3km
	31.2km
	35.3km

	車站數
	15
	16
	14
	6
	4

	車站深度
	17-25m
	14-18m
	14-37m
	最深22m

	車站長度
	270m
	220m
	220m
	最長324m

	月台長度
	182m
	182m
	182m
	184m
	230m

	全程行車時間
	17min.
	28 min.
	21 min.
	23 min.
	23 min.

	尖峰

使用列車數
	28
	31
	24
	9
	7

	
	83 TRAINS (83/95)
	16 TRAINS(16/17)

	車廠所在位置
	九龍灣
	荃灣
	柴灣
	小濠灣

	最小班距
	105 sec.

	車廂數
	8car.
	8car.
	8car.
	7

(最大到8car)
	7

(最大到10car)


表3-1-1 香港地鐵路線資料

（三）電聯車資料

	
	URL
	LAR

	
	KTL/TWL/ISL
	TCL
	AEL

	Full load
	312人/car

2500人/train
	312人/car

2500人/train
	64座位+50站位/car

	車廂座位數
	45-48位
	48位
	64位

	車廂站位數
	268人
	265人
	50人

	車廂長
	22.5公尺

	車廂門數
	10扇/car
	10扇/car
	--

	最高速度
	80kph
	135kph

	平均行駛速度
	33kph
	80kph
	88kph

	動力電力形式
	1500 VDC 架空線


表3-1-2 香港地鐵電聯車資料
（四）列車現代化計劃

1.價值十億港元的列車現代化計劃將帶給乘客更舒適及方便的服務。九十五部市區線列車將會於二零零二年完成改裝工程。改裝後的列車將會換上新設計的通風及照明系統、電子乘客資訊、新地板、新內部裝修及更佳的傷殘人士設施等。同時，現有的座位、標誌、懸掛扶手、扶手柱及駕駛室，亦會採用改良的設計。
2.乘客可以在「地鐵資趣台」看到當日的天氣報告、每小時更新的新聞簡報及股市情況與最新的體育消息，並且可以顯示列車運轉之相關訊息。

（五）組織架構

圖3-1-2 香港地鐵車務部組織架構圖

二、行控中心
（一）青衣控制中心
1.香港地鐵行控中心（CCR）原設置於觀塘線九龍灣站該公司總部大樓，後隨著新機場線之增建，行控中心原址空間有限，便於新機場線建置時於線上之青衣站設置一新設控制中心，原行控中心（CCR）則由九龍灣逐步地移轉至青衣站控制中心（OCC），於2000年6月香港地鐵全部路網之行車控制作業皆集中於青衣站之控制中心。

2.新機場線建置時，曾因成本考量，考慮另設機場線行控中心於別處，後考慮下列缺點而改為整合為一處：

(1)二個行控中心須重複編制。

(2)因為二個系統有交會，在通訊聯繫上較不方便。

(3)維持一個控制中心的成本較低。

3.香港地鐵控制中心隸屬於車務部，設控制中心經理一員，其上班地點位於公司總部，於控制中心則另設有一處辦公室。香港地鐵控制中心主要由下列六種工作席位所組成：

(1)總控制主任（Chief Controller） 
(2)行車控制主任（Traffic Controller）
(3)通訊控制主任(COC)
(4)系統維修工程師(System Maintenance Engineer)

(5)供電系統控制主任（Power System Controller）
(6)環境系統控制主任（Environment System Controller）

（二）組織架構

圖3-2-1 香港地鐵車務部行控中心組織架構圖

（三）工作執掌

1.總控制主任（Chief Controller）：

(1)主要職責：掌控行控中心運作，重大事故之宣告，協調資源之分配（如發生事故時協調各路線之列車數量）、事件處理達到較高效率，事件發生時對內負責與高階層主管之聯繫、發生緊急事件時發出EMERGECY DOCUMENT給二十多個單位包括政府部門、運輸公司。

(2)聯繫對象：公司內高階主管、政府部門(如:警察、消防單位)、運輸服務公司、行控內部人員、旅客。

2.行車控制主任（Traffic Controller）： 

(1)主要職責：監控列車運行以維持均勻班距，事故發生時對事故之掌握控制。

(2)聯繫對象：司機員、車站控制室、月台長、機廠，行控內部人員。

3.通訊控制主任(COC)： 

(1)主要職責：負責營運行車資訊傳遞；一般性需處理行政事務、每日定時巡視控制中心大樓、處理E-mail；事故發生時使用中央訊息編印系統 ( TelePrinter ) 發布突發性狀況、天氣、夜間工程列車…等相關資料，對內使用呼叫器(Pager)進行訊息傳達，而對外訊息之傳遞包括其他運輸公司之聯繫；依據事件發生狀況發出黃色警訊（預估可能會有較嚴重事故，先以電話聯繫請相關人員待命）與紅色警訊（已發生嚴重事故）。

(2)聯繫對象：車站控制室、塔台、機廠控制中心、行控內部人員、旅客。

4.系統維修工程師(System Maintenance Engineer）

(1)主要職責：監看營運系統各項設備，初步故障排除及進行報修作業、狀況發生時提供設備相關訊息給CC作為決策之參考。負責主要行車系統之報修、監視供電系統與環境控制系統，當接收到設備故障訊息時利用維修資訊管理系統(MIMS)進行報修，將設備故障訊息傳送至設備維護權責之維修站。

(2)聯繫對象：車站控制室、機廠控制中心、現場維修人員、行控內部人員。

5.供電系統控制主任（Power System Controller）

(1)主要職責：負責監控供電系統設備，維持電力系統正常運作，設法平衡兩家電力公司之耗電量，監控尖峰用電量以確保電力開支預算不超支，必要時通知ESC適當關閉環控設備，避免電力費用超過額度。

(2)聯繫對象：車站控制室、現場維修人員、行控內部人員。

6.環境系統控制主任（Environment System Controller）

(1)主要職責：負責監控環境控制系統，每個月與香港消防局進行一至二次消防演習(數個車站)，並施放煙霧彈實際檢視環控系統風扇啟動狀況。

(2)聯繫對象：車站控制室、現場維修人員、行控內部人員。

（四）搬遷經驗

1.香港地鐵行控中心（CCR）於1979年香港地鐵開始營運時，原設置於觀塘線九龍灣站該公司總部大樓，負責觀塘線KTL、荃灣線TWL及港島線ISL三條市區線之行車運轉監控。後隨著新機場線之增建，行控中心原址空間有限，曾因成本考量，考慮另設機場線行控中心於別處，後考慮下列缺點而改為整合為一處：

（1）二個行控中心須重複編制。

（2）因為二個系統有交會，在通訊聯繫上較不方便。

（3）維持一個控制中心的成本較低。

2.香港地鐵行控中心的搬遷及整合計畫由1993年開始部署，該中心位於青衣站備有科技最先進的器材及管理系統，除了可以支援現有五條線的運作外，更可應付未來二十年新線的需求，整個搬遷過程至2000年3月才全部完成，於2000年6月香港地鐵全部路網之行車控制作業皆集中於青衣站之控制中心。

3.1997年7月1日機場快線與東涌線通車營運時，香港地鐵便於青衣站建構了控制中心，除了負責機場快線與東涌線之行車運轉監控外，並為觀塘線KTL、荃灣線TWL及港島線ISL三條市區線預留了空間。

4.1999年七月首期市區線各席位搬遷工作展開，整個搬遷計畫分三個階段進行，一系列應變計畫與緊急措施已完成，以確保搬遷期間為乘客如常提供安全可靠之列車服務；原訂每半年為一個搬遷階段，搬遷後需待系統穩定後再搬遷下一階段之席位，因此搬遷過程當中兩個控制中心皆須有人員執勤，架構如下圖；搬遷過程首先以TC席位分別對荃灣線搬遷，六個月沒問題後繼續進行觀塘線之搬遷，後續進行港島線之搬遷，而CC席位與COC席位也隨同港島線TC席位一同搬遷，後續再進行SyME , ESC搬遷，最後再搬遷PSC。

5.搬遷的過程包括：

(1)INSTALLATION EQUIPMENT IN OCC.

(2)STABILITY TEST IN NIGHT TIME FOR 2 TO 3 MONTHS.

(3)TRIAL RUNNING EXERCISE FOR 2 TIMES.

(4)RELOCATION.

(5)PARALLEL RUNNING TEST FOR 3 MONTHS
6.主要由青衣OCC監控，必要時才轉回由九龍灣CCR監控。當ATM故障時，青衣OCC安排先以車站就地控制方式因應，直到控制權完全轉至九龍灣CCR後，在改回中央控制。

圖3-2-2 行控中心1

圖3-2-3 行控中心2
圖3-2-4 整合電腦之列車位置顯示畫面

圖3-2-5 整合電腦之CCTV監控畫面
圖3-2-6 整合電腦之預錄廣播系統畫面
圖3-2-7 整合電腦之廣播選擇畫面
圖3-2-8 無線電系統
圖3-2-9 直線電話
圖3-2-10 整合通話系統
圖3-2-11 事故資訊傳送電腦及印表機
圖3-2-12 嚴重事件控制室監控設備
圖3-2-13 嚴重事件控制室視訊會議設備
三、車站運作

（一）車站設施

1.車站控制室：

主要為監控車站內電力系統、環控系統、CCTV、電梯電扶梯、自動收費系統、消防系統、行車號誌系統及部份車站隻水位警報系統，集中於控制室內採輪班監控，有如簡易之行控中心，當主系統發生故障時則主控權交由車站來作區間行車控制。
2.月台監控室

設於月台層之簡易空間，除利用個人電腦來監視列車進出站狀況並有緊急停車及緊急斷電按鈕設備，以確保月台緊急狀況之處理。

3.軟體

已於1998年開發出車站管理控制系統（SMCS），主要將警訊資訊集中於一至二個監視螢幕，並將應變處理程序建構於電腦中顯示，提升車站人員處理狀況之迅速準確。

圖3-3-1 車站控制室
圖3-3-2 車站控制室設備狀態顯示面板

圖3-3-3 車站控制室管理控制系統
（二）車站防災管理

1.車站除控制室有監視錄影系統專注於出入口及月台外，並有附屬於地鐵公司之警察，每日定時之巡檢係由站務人員會同地鐵警察作業，且錄影設備為雙套，除車站控制室一套外於警務控制室亦同，錄影資料保存一週；警察之配置方式為2~3站一人，尖峰時段2站一人重點車站配置更多地鐵警察。

2.地震

香港因天然地理位置關係，並無地震之天然災害發生，故未有針對地震之應變處理

3.颱風及洪水

據現場人員表示未有風速等級採行之作業模式，只界定風速達63~117公里或陣風達130公里以上時站務人員執行防颱應變如檢視車站出入口狀況、防水設備準備、設施檢查、並回報及聽候行控中心進一步營運指示等等。

3.車站防水設施在一般車站只設有出入口之防水板及截水溝導引至集水坑後抽水，另曾發生過淹水之車站如彩虹車站已有加設巨型防水門。

火災

4.每月每站皆辦理消防設備操作及處理程序自主訓練，消防演練則由行控中心安排相關單位聯合消防單位執行，消防單位亦每三個月安排至車站檢查設備、人員緊急程序與滅火設施操作。

5.毒化物攻擊

(1)車站利用CCTV監看旅客狀況，當發生於車站時則全線列車暫停營運，全線之車站皆做檢查動作，惟除疏散旅客外不做處置，直接通知行控中心及消防單位。

(2)目前車站未設置任何防災設備，因香港消防單位有防護裝備及專業知識可處理，唯一有做考慮者為改善車站控制室之同時採氣密空間以保障工作人員安全。

圖3-3-4 車站防煙袋

6.犯罪事件

(1)至今大部分之犯罪事件皆為偷竊事件為主，車站之作為皆以通知地鐵警察前來處理，無論付費區或非付費區。

(2)車站爆裂物處理除列車過站不停及疏散旅客外，仍以通知警消單位來處理原則，且不作驚擾旅客之廣播。

(3)本次參訪香港之第二日課程結束後搭地鐵返飯店途中，列車上廣播列車延誤，後續收看新聞才知係有歹徒搶劫銀樓後進入地鐵搭車時，旅客發現可疑以手機報警，車站由警察進入車廂開槍突襲制服歹徒，部份車站亦因此作停止營運關閉車站，適逢尖峰時間旅客改搭其他交通工具，惟本次警察單位之執行任務未先知會車站服務人員，且企圖現場直接作蒐證工作，地鐵公司為免造成路線停擺，經協調後將該列車移離至儲車廠處理。

（三）營運服務設施改善與營運措施推動實績

1.出入口設施改善：

車站出入口整體改善除美觀外並將地板改以防滑材質。

地下車站增設月台門以改善環控系統

37個地下車站逐步增設月台門，除減少旅客意外事件外，並改善車站空氣品質及節約用電成本。

2.改善車站控制室：

將舊有車站之控制室由14~15㎡擴增至50㎡，除增設監控設備功能外其外為亦採透明玻璃圍幕，有寬敞明亮之活動空間及車站管理視線擴大效果。

3.離峰時間停止部分電扶梯服務：

配合政府節約能源呼籲，於離峰時段暫停部分電扶梯設備，除隔離告示節約能源外並設有停止服務時段之資訊，另外各個職員區辦公室亦張貼節約能源隨手關燈標語響應節約，降低營運成本支出。

4.引進兼職服務人員及站務維修體系整合：

(1)與人力公司簽訂合約，提出特殊時段節日之車站服務人員需求，如尖峰時段兼職人力，其薪資比照公司員工，且須受二日之站務服務相關訓練，在人力需求短暫變化時可應變且節省人事成本，唯一條件為無色盲者。

(2)於2001年1月起維修人員納入車務部門（運務），先期將維修人員作站務訓練，在維修排程工作外兼作旅客服務，依據荃灣線站務人員約二百多人編制下將維修人員127人納入體系含括土木、水環、AFC等作車站設施設備維護保養工作，除定期保養及故障檢修時間外，亦排定旅客服務時段。

5.防止旅客入侵軌道研究

月台端牆之下軌道階梯研究設置壓力板及黃色警示燈，壓力板經人員踩踏後訊息回傳至車站控制室，站務人員可立即壓下緊急停車紐以防止人員闖入傷亡事件，設備目前尚在研究階段。

（四）關聯性服務績效提昇作業

1.遺失物處理及管理方式

(1)設於車務部門（運務部）下之收益課（Revenue Office），有收益主任一人、Supervisor一人、Operator四人。遺失物服務中心位於荃灣線金鐘車站，其營業時間每日07:30~22:00。

(2)車站收到遺失物時利用車站連線電腦將資料輸入，隔日由公司收送公文人員移送至金鐘遺失物服務中心，由中心人員確認電腦資料與遺失物之特徵或內容物是否符合。

(3)旅客應至遺失物中心認領，經三個月後無人認領者則該物歸公司所有，並將物品拍賣所得捐給慈善機關。

2.末班車旅客處理

車站於末班車抵達前5分鐘作廣播及關閉自動收費系統，並將告示立於售票機及閘門前，但若因站務人員未及時處理致旅客未搭上末班車時，車站給予旅客計程車資並避免引起糾紛。

3.系統事故暫停營運

車站獲知局部營運關閉車站時，與本公司之做法雷同，必要時啟動公車接駁，惟據經驗公車抵達車站時已過一小時，且香港地鐵建議不採行單線雙向運轉，避免列車調度延誤及車站無法應付處理旅客問題。

四、車務作業

（一）香港(MTR)車務運作簡介

1. 組織隸屬

香港地鐵公司(MTR)車務部門，隸屬車務本部下列車服務部，有客車服務及工程車務兩單位，人數約為378員。

2. 輪班方式：

香港MTR車務人員輪班為彈性工時制(每班6~10小時依任務卡而定；每週工作時數42小時)。

3. 司機員訓練：

香港MTR司機員約有3%為女性員工；訓練時間約3個月，含55天的教室課程及14天的OJT。

4. 電聯車：

香港MTR電聯車的車廂數分別為8個車廂，總列車數為95列，列車妥善率約為95%。(台北捷運約為86%)

5. 列車班距：

香港MTR尖峰班距為2分00秒~5分00秒；離峰班距為4分00秒~6分00秒。

6. 駕駛模式：

香港MTR：全自動駕駛(手動開關門)

7. 機廠：

香港MTR有4個機廠(柴灣、荃灣、九龍灣及小濠灣)。

圖3-4-1 香港地鐵列車

圖3-4-2 香港機場快線列車
圖3-4-3 香港地鐵列車車廂內部現代化改裝
圖3-4-4 香港機場快線列車車廂內部
圖3-4-5 香港九龍灣機廠
圖3-4-6 香港小濠灣機廠
（二）運轉技術

1.緊急司機員制度：香港車站站長需接受緊急列車駕駛員之授證，於事故時可由站長將空車移離正線。

2.輪替勤務作業：香港地鐵因駕駛室有列車資訊系統(TIS)可顯示列車狀況，司機員換班時不須有交接動作，故在尖峰時於終端站皆採輪替勤務以縮短折返時間。

3.月台門：香港預計五年內在觀塘線、荃灣線及港島線30個地底車站加裝月台門，彩虹站2001年12月已部分安裝完成正進行測試中。

圖3-4-7 彩虹站月台門
圖3-4-8 彩虹站月台門控制面板
圖3-4-9 彩虹站加裝月台門之加強土建結構
圖3-4-10 彩虹站月台司機員出入門
（三）事故應變

1.香港列車駕駛室TIS可顯示列車故障情形並有排除程序指導司機員執行故障排除以縮短延誤時間；另列車於正線上之訊息亦即時傳送至維修單位，以便利維修單位隨時掌握線上列車狀況。

2.緊急司機員(ETO)制度：香港MTR訓練站務同仁為緊急司機員，於必要時ETO可將空車移離正線。

3.香港MTR系統運作時線上無線電之話務量極低，另列車無線電及手機無線電為兩獨立系統，增加可用度。

4.香港每站皆有緊急公務包供DSM處理事故時使用。

5.人員死亡事件：正線發生死亡事件時，由DSM確認司機員當時狀況，再決定由事故司機員或站長(ETO)將列車駛離正線；香港司機員是否恢復正線駕駛由客車服務經理(約為車務中心主任職位)決定。(香港自殺率20人/年)

圖3-4-11 司機員公務包放置處
（四）績效提昇

1.香港的機廠(場)作業皆由維修單位負責，業務分工詳細，只要經維修單位允許上線列車，運務單位即可接車上線，此作業模式提昇維修單位責任觀，對運轉有不錯成效值得參考。

2.香港MTR列車車廂內LCD可顯示列車相關運轉訊息及商業即時資訊服務，可提昇服務品質及廣告收益。

3.香港列車車廂內路線圖以即時方式顯示列車位置及轉乘資訊，可提昇服務品質。
圖3-4-12 列車位置顯示系統1
圖3-4-13 列車位置顯示系統2
圖3-4-14 列車位置顯示系統3
圖3-4-15 列車LCD顯示運轉訊息
圖3-4-16 列車LCD顯示商業即時資訊
圖3-4-17 列車車窗開啟情形
圖3-4-18 列車車門防夾警語
圖3-4-19 列車緊急把手
圖3-4-20 機場快線列車座椅資訊顯示螢幕
（五）列車資訊系統Train Information System（TIS）：

1.香港MTR列車駕駛室TIS提供司機員列車資訊(車門、煞車、電力、空調、旅客資訊系統..)及排除故障程序，可縮短列車故障延誤時間及縮短列車整備時間。

2.利用紅外線傳輸將月台影像CCTV傳送至駕駛室螢幕，有助於司機員掌握旅客上下車狀況，提昇服務品質。

3.裝設於前後二端駕駛室內，以旋轉架固定於駕駛台左邊，緊急逃生門前方，以利司機員讀取TIS資訊，當進行緊急疏散時，則將TIS旋轉靠近駕駛台，以空出疏散走道供旅客疏散。

4.本裝置包括有上下二個LED螢幕，一個為TIS螢幕，另一個為CCTV顯示螢幕，上下位置可以視司機員需要自行調換。

5.TIS主要功用為：

(1)提供本列車司機員有關本列車運轉績效資訊。

(2)當本列車發生設備故障時，發出警報並顯示（pop-up）相關故障設備及資訊，並提供相關故障排除程序給司機員進行列車故障排除。

(3)控制列車目的地、車次及車廂列車行進路線圖（Flash System Map）之相關資訊。
圖3-4-21 機場快線列車駕駛台
圖3-4-22 機場快線列車緊急逃生門
圖3-4-23 地鐵列車駕駛台
圖3-4-24 地鐵列車緊急逃生門
圖3-4-25 地鐵列車廣播系統
圖3-4-26列車資訊系統Train Information System（TIS）1
圖3-4-27列車資訊系統Train Information System（TIS）2
肆、日本及香港防洪作業參訪心得

一、日本帝都營團防洪作業

（一）防洪標準

1.由於東京都地形西高東低、且時常都有颱風及海嘯侵襲之危險，另外地區性之豪雨最大雨量可達80至100 mm/hr，故東京都政府規定海堤高度為平均海面加上4.5公尺，因此帝都營團地鐵隧道出口之堤防高度亦比照政府規定，以平均海平面高度加上4.5公尺為設計標準。

2.當雨量達50mm/hr時各單位開始警戒，此時站長隨時至現場觀察河川或雨量水位並回報行控中心，當河川水位高於警戒線1.2M時，相關單位即刻動員待命，河川水位接近堤高時，行控中心參考雨量相關資料，決定是否關閉防水閘門，關閉閘門需時10分鐘，含停止營運及斷電等相關作業則需30分鐘。

3.因營團路線範圍有鄰近東京海灣、地下穿越運河及河川以及高地跨河等特性，針對不同之區域其車站、軌道設有不同之防水措施，故帝都營團地鐵依各車站所在位置及周邊環境，設計之防水閘門之功能型式包括隧道出土段、橋樑口、隧道內防洪隔艙、過河隧道、及車站內防水門，防水閘門均為現場操作，且現行防洪設備大多為設計階段即考慮，除少數防洪閘門，因大量都市建設影響地下水之排放，造成河川水位升高，故部份地點係於營運後才另外加裝防洪門。

4.營運以來實際發生之事件為1998年9月15日颱風5號侵襲時銀座線溜池山王車站積水，造成換氣室浸水2米、電梯電扶梯及自動收費閘門損壞，其修復時間約一個月，但營運未中斷，其改善措施係設防水板及抽水設施控制盤改為移動式，以避免控制盤因受損無法運作。

（二）日本防洪對策

日本帝都營團地鐵為有效防止洪水對地鐵的影響，於1998年完成「營團地下鐵洪水對策之現況報告書」，地下鐵車站依下列三項因素考量淹水防止對策：

1.高潮基本水位（TP4.0m）、與防潮堤防同高（TP4.5m）

2.就防潮堤內中小型河川的基本水位（TP1.4m）、與護岸同高（TP1.9m）

3.地區性的集中豪量

特別是通過海平面標高較低、中小型河川較多的營團東西線、有樂町線的出入口、換氣口避免浸水，在結構上全面性地注意。

（三）隧道內防水閘門設備

1.設置的考量面

(1)目的：防止豪雨、洪水、滿潮以及海嘯等浸入隧道內以及確保旅客安全並防護鐵道設施等。
(2)目前團營地鐵之隧道出口共有20個

a.銀座線：2 

b.丸之內線：9 

c.日比谷線 ：2

d.東西線 ：3

e.千代田線：2

f.有樂町線：2

g.半藏門線：0

h.南北線：0

(3)營團對於高潮及大雨洪水之對策，在有樂町線及丸之內線位於防潮堤外及面向河川之開口部份設置防水閘門。

(4)有樂町線的辰巳坑口位於防潮堤外，坑口的高度較之防潮堤高度（4.5公尺）更高（5.3 公尺）。

(5)神田川交會的丸之內線中野車輛基地之坑口、御茶之水坑口，因過去洪水入侵之經驗及避免再度浸水，於1983年及1984年設置防水閘門。

2.使用實例：

過去三年無使用實例，唯一只有於丸之內線的御茶之水坑口防水閘門於1993年8月27日的11號颱風中使用一次的實例（關閘）。

3.作業程序與所需時間：

為關閘準備等必要措施必須費時60分鐘，僅僅關閘所必要之操作時間需15分至30分鐘。

4.關閘的判斷基準：

(1)丸之內線的御茶之水坑口防水閘門及中野車輛基地坑口閘門等二處地點，依最靠近的神田川之水位（設有水位監視裝置）決定關閘與否。

(2)有樂町線辰巳坑口防水閘門視洪水、高潮及海嘯狀況，當隧道內無法避免會浸水之情況時關閘。 

5.防水閘門警戒標準：

(1)御茶之水防水閘門：

警戒水位…..自御茶之水橋橋桁下1100mm

關閘水位…..自御茶之水橋橋桁下600mm起

(2)中野車輛基地坑口閘門：

警戒水位…..中野車庫道床面下1900mm起

關閘水位…..中野車庫道床面下700mm起

6.關閘決策由總合指令所長（行控中心主任）判斷，下列的關閘準備等必要之措施向相關之營業機關下達指令、經確認準備完成後由總合指令所長（行控中心主任）或工務區長（從前的軌道區長）下達關閘指令。

圖4-1-1 防洪作業通報流程

7.關閘準備等必要之措施
(1)列車停止

(2)旅客之避難引導

(3)列車之停放

(4)路線封鎖

(5)電車線斷電

(6)電車線的處理（摘下拆除等）

	路線
	位置
	型式
	鄰近河川
	設置時間
	操作時間
	設置理由

	丸內線
	御茶之水
	人力式
	神田川
	1984年
	15分
	因豪雨、颱風等天氣異常因素造成神田川水位常常到達警戒水位，為避免河水由隧道口入侵軌道

	丸內線
	中野車輛基地坑口
	吊掛式
	神田川
	1983年
	30分
	因1982年颱風洪水溢入隧道內，造成列車無法行走，為避免再度發生而設置

	有樂町線
	辰巳
	電動落下式
	東京灣曙運河
	1988年
	20分
	因隧道口靠近運河，為避免河水由隧道口入侵軌道

	東西線
	新川
	油壓、手動式
	隅田川
	1967年
	油壓2分、手動式5分
	依照河川管理局之許可條件，於過河隧道兩端設置

	有樂町線
	新富町
	電動落下式
	隅田川
	1988年
	20分
	依照河川管理局之許可條件，於過河隧道兩端設置

	半藏門線
	大手町
	油壓、手動式
	日本橋川
	1989年
	油壓4分、手動式15分
	依照河川管理局之許可條件，於過河隧道兩端設置


表4-1-1 防洪閘門對照表
圖4-1-2 御茶之水防洪閘門1
圖4-1-3 御茶之水防洪閘門2
圖4-1-4 中野車輛基地防洪閘門1
圖4-1-5 中野車輛基地防洪閘門2
圖4-1-6 辰巳防洪閘門1
圖4-1-7 辰巳防洪閘門2
圖4-1-8 新川防洪閘門操作圖
圖4-1-9 新川防洪閘門
圖4-1-10 新富町防洪閘門圖
圖4-1-11 新富町防洪閘門操作方式
圖4-1-12 大手町防洪閘門圖1
圖4-1-13 大手町防洪閘門圖2
（四）車站出入口防水對策設備 

1.設置的考量面
(1)車站出入口設置原則為江東地區如東西線、有樂町線取東京灣中等潮位加1.4米以上來設置防水設備高度；低窪地區如偶田川容易豪雨集中且每小時雨量達80至100㎜，以河川堤防高加70公分來設置防水設備高度，出入口的防水對策，以設置防水板、防水門、出入口加高等為原則，全部路線車站出入口及連通道計751個，需設防水板者576個，目前設置471約佔82﹪。。
(2)大雨、洪水警報發布及颱風侵襲時，車站站長定時檢視車站出入口有無積水入侵並由站務區長決定防水板之架設，每一出入口之防水板架設時間平均為10至15分鐘，其組成為出入口兩側牆採隱藏式或外露式溝槽，中央地板設固定鎖洞，操作時由站務人員攜帶工具及組件（中央支柱及四片防水板）至現場，將中央支柱安裝以螺絲鎖定，防水板為鋁質四片分上下左右，週邊包覆防水橡膠條，分別插放入溝槽內再加以固定既完成。
(3)東西線及有樂町線通過地盤較低的江東地區，依下表為基準考量出入口的防水對策。
	路線名
	設備
	設置狀況
	備考

	東西線
	出入口高度
	TP1.0m
	內部護岸之基本水位TP1.4m

	
	防水板
	設置高度70cm
	

	
	防水門
	設置
	

	有樂町線
	防潮堤內
	出入口高度
	TP1.9m
	內部護岸高TP1.9m

	
	
	防水板
	設置高度70cm
	

	
	
	防水門
	設置
	

	
	防潮堤外
	出入高度
	TP6.7m
	防潮堤高TP4.5m

	
	
	防水板
	設置高度70cm
	


表4-1-2 車站出入口防洪考量標準表

(3)再者其他地區較江東地區地基較高之處，藉由防潮堤及防水閘門而不會受高潮影響以及隅田川附近地勢較低之地區，因地形而集中豪雨時易積水之地漥地區的車站出入口，設置70公分高之防水板及出入口加高措施。除此之外，一部份於大樓有出入口而未設置防水門者，與這些大樓締結防衛協定。
(4)施工中路線的各出入口原則上設置防水板，而通過地勢較低的江東地區的11號延伸線設置防水門。
2.設置狀況
(1)目前車站之出入口數共有751處，已設置471處
(2)防水板係以插入方式，上方不加蓋

(3)東西線隅田川以東0公里地帶等的出入口，除防水板外尚設置有防水門
3.使用實例（過去三年）
平成10年9月15日5號颱風接近時，銀座線溜池山王站8號9號10號出入口安裝防水板
4.作業程序驗所須時間
研判地下車站內有浸水之虞時，將收納於各出入口下乘場的防水板取至出入口設置。平均須10至15分鐘才能設置（尚需考慮數處要設置時，作業人員人力及時間之關係）
5.處理程序
(1)於發佈大雨及洪水警報之第三種緊急狀況以及豪雨等狀況時隨時監控，積水有自出入口侵入地下車站內之虞時，依站務區長之判斷設置防水板。
(2)設置防水板時，應向總合指令所長（行控中心主任）報告
(3)防水板每片高35公分，設置時以二片疊放式放置。
圖4-1-14 車站出入口防洪板溝槽1
圖4-1-15 車站出入口防洪板溝槽2
圖4-1-16 車站出入口防洪板溝槽3
圖4-1-17 車站出入口防洪板溝槽4
圖4-1-18 車站出入口防洪板
（五）換氣口的防水對策 

1.設置的考量面
(1)換氣口頂端的標高在TP3.1m以下者，以及其他因豪雨產生之洪水以及因水管破損事故等異常積水時，因周邊道路坡度等因素使積水有自換氣口進入隧道內之虞時，於換氣口設置浸水防止機。

＊浸水防止機之容許水位＝1m

(2)然而換氣塔（地上2至5公尺高度：130處）免予設置
(3)採遠端操作之電動式開關為主，手動式為輔助方式。遠端操作盤設置於站辦公室由站務人員操作
2.設置狀況
換氣口總數944處中已設置897處
3.使用實例：1996年3次、1997年12次、1998年4次

4.作業程序及所須時間：
(1)接獲總合指令所（行控中心）下達關閘指令後，全線車站及工務區之操作盤按鈕投入一齊進行關閘。
(2)依車站及換氣口數量之不同，平均關閘時間約須30至40分鐘。

5.處理要點
(1)依總合指令所長（行控中心主任）之指令進行開關閘之作業。

(2)依局部地區之豪大雨，相關區所長在認為必要之情形下，依區所長之判斷進行開關閘之作業。

(3)執行開關閘作業時，應向總合指令所長報告。

圖4-1-19 換氣口防水作業
（六）其他的水對策 

各線以防水壁防止洪水自出土段坑口進入地下段
1.日比谷線：三之輪坑口 、海平面上3.5公尺
2.東西線：南砂町、深川車廂線坑口防水壁高度、海平面上4.5 公尺

3.千代田線：北千住坑口（考量荒川洩水道計劃之堤防高度）海平面上3.5 公尺

二、香港地鐵防洪作業

為防止颱風及過河隧道之洪水侵入地鐵，香港地鐵分別於三個地方設置有防洪閘門，分別為隧道出土段、海底隧道兩側及地下車站內，並於車站出入口設置防洪板。

（一）隧道出口防洪閘門（下放式）

設置於出土段之隧道口，用於防止地面洪水經由隧道口流入隧道段。下圖為九龍灣車廠進入隧道處所設之防洪閘門。

圖4-2-1 九龍灣防洪閘門

圖4-2-2 九龍灣防洪閘門下方之續接型架空線
圖4-2-3 九龍灣防洪閘門下方軌道
（二）海底隧道防洪閘門（下放式）

1.設置於海底隧道兩側車站之隧道內，用於防止海底隧道進水流入隧道段。圖為海底隧道南側金鐘站外隧道內所設之防洪閘門。

2.當車站排水集水坑之警報作動時，車站控制員會聯絡行控中心，並由行控中心指示車站進行巡視軌道等相關作業，若發現隧道浸水嚴重時，行控中心則授權車站控制員操作車站控制室內之開關將防洪閘門放下，若司機員於隧道內發現有嚴重積水時，亦需立即通知行控中心採取因應措施，放下防洪閘門前必須認沒有列車困在隧道內。

圖4-2-4 金鐘過海隧道之防洪閘門
圖4-2-5 金鐘防洪閘門現場操作面板
圖4-2-6 金鐘防洪閘門高度表
（三）地下車站出入口防洪閘門（側開式）

1.設置於易受站外洪水侵襲之地下車站出入口地下端，防止站外洪水經由車站出入口侵入地下車站。下圖為位居山坡下方曾受洪水侵襲之彩虹站出入口地下端所設置之側開式防洪閘門。

2.閘門於平時為開啟狀，出入口上下設有加強檔水門框，因下方門框的高低差，還設有移動式殘障坡道，於洪水來襲欲關閉防洪閘門時，可輕易將殘障坡道移開，迅速關閉防洪閘門。

3.於出入口中央下方門框並設有地上絞鏈固定釘插孔，於洪水來襲欲關閉防洪閘門時，將地上絞鏈固定釘插入地上插孔，將絞鏈二端分別勾住防洪閘門及地上插孔的固定釘即可利用絞鏈將防洪閘門關緊並固定。

4.車站防洪門係裝設於車站內聯通道口，例如彩虹站及九龍塘站等。

圖4-2-7 彩虹站防洪門
圖4-2-8 彩虹站防洪門操作1(絞鏈勾住防洪閘門)
圖4-2-9 彩虹站防洪門操作2(絞鏈勾住地上插孔)
圖4-2-10 彩虹站防洪門操作3(鎖緊絞鏈)
圖4-2-11 彩虹站防洪門關閉完成
（四）防洪板

1.香港地鐵於地下車站出入口地面端設有高約1公尺的FLOOD BOARD插槽，當車站遭受水患時由站務人員拿出FLOOD BOARD插入插槽中。

2.因為車站出入口寬度較大，如果FLOOD BOARD的寬度與車站出入口寬度一樣寬時，將很難抵擋洪水壓力，因此於出入口中央利用扶手欄杆作為FLOOD BOARD的中間插槽，以增加FLOOD BOARD的支撐力。

3.FLOOD BOARD必須抵擋大水，且為克服洪水浮力，FLOOD BOARD必須夠重。當洪水來襲時，為使站務人員能儘速將FLOOD BOARD搭設完成，於車站出入口附近牆壁內設有FLOOD BOARD的儲藏空間。
圖4-2-12 彩虹站防洪板儲存於站內牆角
圖4-2-13 彩虹站車站出入口防洪溝槽
圖4-2-14 彩虹站車站內通道之防洪溝槽
伍、結論與建議

一、發展列車資訊系統(TIS) ：TIS可顯示列車故障情形並有排除程序指導司機員執行故障排除以縮短延誤時間；另列車故障訊息亦即時傳送至維修單位，以便利維修單位隨時掌握線上列車狀況。

二、增設列車車廂內電子路線圖，以即時方式顯示列車位置及轉乘資訊，可提昇服務品質。

三、增設列車車廂內LCD設備，顯示列車相關運轉訊息及商業即時資訊服務，可提昇服務品質及廣告收益。

四、建議南港機廠、新店機廠於平面進地下段隧道入口處儘速增設防洪閘門。

五、建議參考日本團營地鐵及香港地鐵方式，於車站出入口及聯通道，增購防洪板並裝設防洪板溝槽，各車站設置高度可依車站位置、附近河川高度及本次納莉風災淹水高度彈性調整，以減少現行於車站口堆放沙包之人力，且因沙包容易破損腐爛需每年添購，並佔用存放空間，改以防洪板方式搬運、操作及存放較為容易，另恢復營運時可迅速移開。

六、參考香港車站節約能源方案，於離峰時段暫停部分電扶梯設備，除隔離告示節約能源外並設有停止服務時段之資訊，另外各個職員區辦公室亦張貼節約能源隨手關燈標語響應節約，降低營運成本。

七、日本行控中心設有列車震動與軌道溫度檢測設備，因此設置一名車輛維修專業人員負責監控相關設備狀態，並於事故時指導司機員進行故障排除，建議行控中心工程控制員可進用具有列車維修經驗之專業人員，於事故發生時可協助指導司機員進行故障排除，節省故障排除時間，並使列車調度員可專心於其他列車調度作業，以提供旅客較佳之營運服務品質。
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