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ii 

依據中華民國運輸事故調查法，本調查報告僅供改善鐵道運輸安

全之用。 

中華民國運輸事故調查法第5條： 

運安會對於重大運輸事故之調查，旨在避免運輸事故之再發生，不

以處分或追究責任為目的。 
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摘要報告 

民國 110年 4月 11日，交通部臺灣鐵路管理局（以下簡稱臺鐵局）

由雲林縣斗南站開往基隆市七堵站之第 126 次自強號（以下簡稱事故

列車）以 12節 EMU300型列車編組運行。事故列車於 1802時及 1805

時通過楊梅站及埔心站時，第 3車下方可見明火。 

1809時進入桃園市中壢站，臺鐵局人員發現第 3車左側車下起火

並取滅火器噴灑。1810時車長開啟事故列車左側（鄰第一月台）車門，

讓旅客疏散，1817 時車長通報替班副站長（值班站長）事故列車兩側

車門皆已開啟。1836時起第 1及第 2股道斷電並由消防人員向列車下

方灑水，1922時恢復通電。該事故無人員傷亡。 

國家運輸安全調查委員會（以下簡稱本會）依運輸事故調查法負責

調查發生於中華民國境內之重大運輸事故，本案為鐵路之正線火災事

故符合重大運輸事故之調查範圍，故本會於事故發生後依法展開調查。

受邀參與本次調查之機關（構）包括：交通部鐵道局及臺鐵局。 

本事故調查報告於民國 112年 2月 3日經本會第 47次委員會議審

議通過，於民國 112年 2月 10日公布。 

本事故調查經綜合事實資料及分析結果，獲得之結論計 6 項，改

善建議計 6項，分述如後： 

壹、調查發現 

與可能肇因有關之調查發現 

1. 因臺鐵局未訂定 EMU300 型列車各級檢修手冊，亦未要求施作人

員使用原廠規範之螺絲，故施作人員於事故列車臨時檢修第 3 車

第 1 轉向架車軸時，使用相似尺寸之替代品且未安裝具凸舌緣之

止檔片。螺絲安裝完成後，施作人員未依規定請檢查人員確認安裝
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結果，或檢查人員僅以目視及檢查槌敲擊確認螺絲鎖固狀態，未發

現該螺絲鎖固處未依原廠規範使用止檔片。因施作人員未使用止

檔片無法將螺絲固定在鎖緊位置，列車運行所產生之振動使螺絲

及軸端蓋鬆脫，進而造成軸承嚴重損害。軸承持續摩擦產生高溫，

使人形橡膠簧起火燃燒。 

與風險有關之調查發現 

1. 臺鐵局未依原廠規範訂定 EMU300 型各級檢修程序，不利維修人

員依原廠標準進行檢修作業。 

2. 臺鐵局未規範維修人員於外包維修人員安裝軸端蓋等零件後確認

安裝結果，不利確保維修品質。 

其他調查發現 

1. 臺鐵局未依原廠維修手冊內容規範軸端蓋螺絲鎖緊扭力值。 

2. 臺鐵局運務處「行車事故應變處理標準作業程序」，未規範站內有

列車火災時，旅客疏散緊急集合點及現場隔離規範、後續列車可否

進站之判斷準則及旅客站間下軌道疏散程序。 

3. 臺鐵局於列車車底未設有偵煙或偵火設備，遇有火災時不會在駕

駛臺產生告警，司機員無法立即得知火災情形並即時處置。 

貳、改善建議 

致交通部臺灣鐵路管理局 

1. 雖 EMU300 列車已停止營運，仍應全面檢查各型列車，確認使用

符合原廠規範尺寸之軸端螺絲及止檔片。（TTSB-RSR-23-02-001） 

2. 雖 EMU300 列車已停止營運，仍應依原廠文件內化並建立各車型

檢修手冊，提供維修人員作業依據。（TTSB-RSR-23-02-002） 
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3. 教育維修人員應使用符合原廠規範尺寸之零件，並落實臨時檢修

紀錄及督導，以確保檢修品質。（TTSB-RSR-23-02-003） 

4. 修訂「行車事故應變處理標準作業程序」，特別著重強化車長執行

旅客疏散程序；增訂車站內遇列車火災時之旅客疏散點、現場隔離

規範及後續列車可否進站之判斷準則。（TTSB-RSR-23-02-004） 

5. 評估於未來新採購車種或於車站加設列車底部偵煙及偵火設備，

以利司機員立即判斷故障原因做出正確處置。（TTSB-RSR-23-02-

005） 

致交通部鐵道局 

1. 請交通部鐵道局本於監理機關權責就本案致臺鐵局辦理之各項安

全改善建議，依鐵路法納入定期及不定期檢查項目，監督臺鐵局確

實改善並列管追蹤。（TTSB-RSR-23-02-006） 
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第 1章 事實資料 

1.1 事故經過 

民國 110年 4月 11日，交通部臺灣鐵路管理局（以下簡稱臺鐵

局）由雲林縣斗南站開往基隆市七堵站之第 126次自強號（以下簡稱

事故列車），1809時進入桃園市中壢站，臺鐵局人員發現第 3車左側

車下起火並取滅火器噴灑，1836 時起第 1 及第 2 股道斷電並由消防

人員向列車下方灑水，1922時恢復通電。該事故無人員傷亡。 

事故列車為 EMU300型自強號，以 12節編組運行。由起點雲林

縣斗南站 1521時出發，行經海線，原定 1926時抵達基隆市七堵站。 

依月台影像紀錄，事故列車於 1802時及 1805時通過楊梅站及埔

心站時，第 3車下方可見明火。依司機員及車長訪談紀錄，事故列車

於斗南站正常開車，後續列車運轉無異常，在進中壢站前未收到有關

事故列車冒煙或發生火災的通報。 

依通聯紀錄及中壢站月台影像紀錄，1809 時中壢站人員發現進

站的事故列車第 3 車起火，起火處如圖 1.1-1，事故列車停妥後即以

滅火器滅火。1810時車長開啟事故列車左側（鄰第一月台）車門，讓

旅客疏散，1817時車長通報替班副站長（值班站長）事故列車兩側車

門皆已開啟。中壢站路線及月台配置如圖 1.1-2。 

圖 1.1-1 事故列車起火處（中壢站） 
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圖 1.1-2 中壢站路線及月台配置 

依行車調度員訪談紀錄，事故列車停靠中壢站期間，後方第 2214

次車及第 4046次車進入第 2股道，並以載客較少的第 4046次區間快

車接駁旅客。 

依替班副站長訪談紀錄，約 1830 時消防人員抵達中壢站即開始

對起火處灑水，後來發現未斷電（列車已降弓），即請消防人員停止

灑水。依綜合調度所（以下稱綜調所）行車命令書，1836時中壢站第

1及第 2股道斷電封鎖，消防人員再次灑水。依行車調度員訪談紀錄，

斷電期間上下行列車皆利用第 3股道通過或停站。 

依行車命令書及行車調度員訪談紀錄，1922時復電後，消防人員

離開現場，第 2及第 3股道恢復正常運轉。 

1.2 人員傷害 

人員無傷亡。 

1.3 車輛損害 

檢視事故列車，本事故造成第 3車第 1轉向架第 2軸第 3位的列

車自動防護系統（automatic train protection, ATP）轉速計（以下簡稱

轉速計）電線及人形橡膠簧燒損。起火位置如圖 1.3-1，起火處近照如

圖 1.3-2，轉速計電線燒損情形如圖 1.3-3。 
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圖 1.3-1 起火位置 

圖 1.3-2 起火處近照（事故當日滅火後拍攝） 

圖 1.3-3 轉速計電線燒損情形 

人形橡膠簧為金屬板及橡膠交疊而成，本次事故使橡膠燒損，如

圖 1.3-4。 
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圖 1.3-4 人形橡膠簧損害情形 

將轉速計拆卸後可見事故軸端的軸端蓋1及螺絲鬆脫，螺絲上有

墊片，如圖 1.3-5。 

圖 1.3-5 事故軸端損害情形 

                                           

1軸端蓋功用為軸向固定軸承及密封以防止塵土等異物進入軸承。 
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將半徑臂拆下後可見軸承的外環、滾柱、保持器、內環及間隔環

等均燒熔且嵌入軸箱上部，如圖 1.3-6。 

圖 1.3-6 軸承損害情形 

檢視事故軸端螺絲，可見螺紋受損，其不含墊片之長度為 50 公

厘，外徑為 16公厘，如圖 1.3-7。轉速計螺絲螺紋亦受損，其不含墊

片之長度為 46公厘，外徑為 16公厘，如圖 1.3-8。 

圖 1.3-7 螺絲損害情形及尺寸 
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圖 1.3-8 轉速計螺絲損害情形及尺寸 

1.4 天氣資料 

依中央氣象局民國 110 年 4月 11 日中壢觀測站 1800 時至 1900

時資料，氣溫 22.7℃，降雨量 0公厘。 

1.5 列車運轉 

事故列車於 1521 時由起點雲林縣斗南站出發，行經海線，原定

於 1926時抵達終點基隆市七堵站，其原定時刻表摘要如表 1.5-1。 

表 1.5-1 事故列車原定時刻表摘要 

車站 抵達時間 出發時間 

斗南 - 1521 

彰化 1610 1612 

新竹 1737 1739 

中壢 1806 1808 

1.6 人員資料 

1.6.1 第 126次司機員 

民國 98年 10月進入臺鐵局，民國 101年 3月開始擔任司機員，

具有 PP（push-pull）自強號、電聯車、莒光號及柴電機車等乘務資格。 
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民國 101年至 109年健康檢查均合格，無相關乘務限制；最近一

次（民國 109年）年度規章測驗分數為 98.5分，技術測驗分數為 87

分。 

事故當天酒測值為 0，血壓之收縮/舒張值為 115/65，民國 109年

8月 11日尿液檢驗（含安非他命類、鴉片類代謝物等）結果皆為「陰

性」。 

1.6.2 第 126次車長 

民國 100年 11月進入臺鐵局，曾任站務員，民國 106年 9月起

擔任彰化車班車長。 

民國 109年度技能檢定學科測驗分數為 98分，術科測驗分數為

88 分。事故前最近一次體檢日期為民國 107 年 11 月 30 日，無異常

項目。 

1.6.3 隨車機務 

民國 94年 7月進入臺鐵局，任七堵機務段技術工，擔任隨車機

務至今，民國 109年度檢修規章測驗成績為 94分。 

1.6.4 替班副站長 

民國 94年 7月進入臺鐵局，曾任站務員、車長及替班副站長及

副站長，民國 110年起擔任台北運務段替班副站長。 

民國 109年度技能檢定學科測驗分數為 98分，術科測驗分數為

88分。事故當天酒測值為 0。 
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1.6.5 行車調度員 

民國 88年 10月進入臺鐵局，曾任站務員、車長、列車長、副站

長、替班副站長及站長，民國 102年 1月起擔任綜調所行車調度員，

事故時為第 8台行車調度員。 

民國 109年度健康檢查為合格；最近一次（民國 109年）年度規

章測驗分數為 100分，技術測驗分數為 88分。 

事故當天酒測值為 0，民國 109 年 9 月 24 日尿液檢驗（含安非

他命類、鴉片類代謝物等）結果皆為「陰性」。 

1.6.6 機車調度員 

民國 75 年 5 月進入臺鐵局，曾任機車助理及司機員，民國 104

年起擔任綜調所機車調度員。 

民國 109年度技能檢定學科測驗分數為 100分，術科測驗分數為

94分。 

1.7 列車資料 

1.7.1 列車編組 

事故列車係臺鐵局 EMU300型自強號，為動力分散式電聯車，製

造廠商為義大利米蘭工業製造公司（Società Costruzioni Industriali 

Milano, SOCIMI）。臺鐵局於民國 77年購入，次年投入營運，民國 110

年 4月 20後停止營運。EMU300型為 3輛成 1單元，每單元有 2輛

駕駛馬達車（編號 EMC及 EM）與 1輛電力車（編號 EP）。臺鐵局

此型車共有 24輛，8單元，均配置於七堵機務段。事故列車編組資料

如表 1.7-1。 
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表 1.7-1 事故列車編組 

車廂次序 單元編號 車廂編號 動力屬性 備註 

1 

第 1單元 

EM307 駕駛馬達車 後部 

2 EP307 電力車  

3 EMC307 駕駛馬達車 
第 1轉向架第 2

軸第 3位起火 

4 

第 2單元 

EM306 駕駛馬達車  

5 EP306 電力車  

6 EMC306 駕駛馬達車  

7 

第 3單元 

EM304 駕駛馬達車  

8 EP304 電力車  

9 EMC304 駕駛馬達車  

10 

第 4單元 

EM302 駕駛馬達車  

11 EP302 電力車  

12 EMC302 駕駛馬達車 前部 

1.7.2 列車規格 

依臺鐵局提供資料，EMU300型規格如表 1.7-2。  

表 1.7-2 EMU300型規格 

項目 規格 單位 

長度 20,500 公厘 

寬度 2,800 公厘 

高度 
EMC & EM：3,880 

EP：4,170 
公厘 

車輛重量 
EMC & EM：49.1 

EP：39.0 
公噸 

軌距 1,067 公厘 

轉向架軸距 2,410 公厘 

設計最高速度 130 公里/時 

營運最高速度 120 公里/時 
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牽引馬達 串激式直流馬達（功率 116 kW） - 

制軔方式 電氣指令式制軔系統 - 

偵火偵煙設備 無 - 

1.7.3 軸承  

事故列車的車軸軸承是美國 TIMKEN HM 型滾柱軸承，內徑為

120公厘。同型軸承拆解部件如圖 1.7-1。軸承細部部件如圖 1.7-2。 

圖 1.7-1 與事故列車所用同型軸承拆解部件 

圖 1.7-2 軸承細部部件2 

                                           

2 圖片來源：https://www.nsk.com/ 
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1.7.4 螺絲  

民國 111年 4月 26日調查小組至臺鐵局七堵機務段檢視事故列

車非事故軸端（一般軸端及轉速計軸端）之螺絲，將車軸外蓋及轉速

計移除後之情形如圖 1.7-3。 

圖 1.7-3 一般軸端（左）及轉速計軸端（右） 

量測螺絲及轉速計螺絲得其長度皆為 40 公厘，外徑為皆 16 公

厘，與事故軸螺絲比較如圖 1.7-4。 

圖 1.7-4 事故軸螺絲與非事故軸螺絲比較 

請臺鐵局維修人員以徒手，試將長度 50公厘及外徑 16公厘螺絲

鎖上至無法轉動為止，螺絲試安裝情形如圖 1.7-5。 
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圖 1.7-5 以長度 50公厘及外徑 16公厘螺絲試安裝情形 

臺鐵局維修人員將螺絲孔內部清潔乾淨，以游標尺測得螺絲孔深

度約 80公厘，以徒手將長度 50公厘及外徑 16公厘螺絲鎖上，螺絲

可貼緊止檔片3，圖 1.7-6。 

圖 1.7-6 螺絲孔清潔後螺絲試安裝情形 

                                           

3 部份臺鐵局規章稱安螺止檔片或螺栓止檔片。 
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維修人員以設定 83.4Nm的扭力扳手轉動螺絲，可將螺絲鎖緊至

指定扭力；維修人員再以設 94Nm的扭力扳手轉動螺絲，螺絲些微轉

動即達指定扭力。 

1.8 通聯紀錄 

事故列車在中壢站停靠時，中壢站人員、第 126次車長、第 126

次隨車機務及第 4046 次司機員處理滅火、旅客疏散及列車調度，通

聯抄件如附錄 1；綜調所機車調度員向第 126次司機員詢問事故列車

狀況，通聯抄件如附錄 2。 

1.9 車站影像紀錄 

1802時，楊梅站車站影像紀錄顯示通過之事故列車車下起火，如

圖 1.9-1。 

圖 1.9-1 事故列車通過楊梅站影像 
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1805時，埔心站車站影像紀錄顯示通過之事故列車車下起火，如

圖 1.9-2。 

圖 1.9-2 事故列車通過埔心站影像 

1809 時，中壢站 1 月台南端車站影像紀錄顯示進站之事故列車

車下起火，如圖 1.9-3。 

圖 1.9-3 事故列車進入中壢站 1月台南端影像 
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事故列車於中壢站停妥後，車站人員使用滅火器對起火處噴灑，

如圖 1.9-4。 

圖 1.9-4 中壢站人員使用滅火器 

1.10 列車火災處置 

依據「交通部臺灣鐵路管理局防止列車火災及其他意外事故處理

措施」第三點列車火災之處理，與本案相關之程序節錄如下： 

(二)火災發生於站內時︰ 

1、 發現火災者，應即以滅火器設法撲滅外，應即使列車停車，

此時雖係通過列車，亦應停車。 

2、 電化區間應將著火車輛調入無電車線內之路線內，如不可能

時，應調至正線以外之路線，並避免將著火車輛停於電桿下，

門型架下或區分絕緣器附近。 

3、 （略） 

4、 引導旅客或貨物押運人下車疏散。 

5、 （略） 
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6、 電化區間於辦理消防前，應先斷電並接地後行之。 

7、 （略） 

8、 （略） 

9、 （略） 

10、 值班站長應依「災害事故緊急通報表」通告調度所及有關單

位，如需運轉救援列車時，並應採取必要措施。 

1.10.1 司機員處置 

依司機員訪談紀錄，事故列車進入中壢站過程中，收到中壢站替

班副站長通知事故列車有失火冒煙情形，該員於停妥列車後便與隨車

機務前往第 3車查看。由於火勢已由車站人員以滅火器完成滅火，司

機員隨後返回駕駛台降下集電弓，以利消防人員於電車線斷電後對起

火處灑水降溫。 

依據「機務運轉標準作業程序」第肆篇：事故處理篇，列車發生

火災時司機員處理程序摘錄如下： 

一、 列車發生火災時，應立即停車竭力撲滅，如不易撲滅應視當時情

況將著火車輛摘解，並與其他車輛隔離施予撲滅之臨機處置。(要

點 475) 

二、 （略） 

三、 避免將列車停於隧道內、橋樑上或平交道上。但不得使用車長閥

使列車停於隧道內、橋梁上。（防止列車火災及其他意外事故處

理須知） 

四、 （略） 

五、 電化區間於辦理消防前，應先斷電並接地後行之。電力車輛應立
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即降弓，並切開 PLB4或 VCB5及電瓶開關、柴電機車應立即停熄

引擎。（防止列車火災及其他意外事故處理須知） 

六、 依章辦理防動措施後，協助引導疏散旅客。 

七、 （略） 

八、 列車發生火災，為疏散旅客或火勢猛烈，影響鄰線列車運轉時，

應視運轉區間之閉塞方式，施行必要之列車防護。 

九、 火災撲滅後，應保持現場原狀由有關單位鑑定察查。 

1.10.2 車長處置 

依訪談紀錄，車長於中壢站事故列車停妥前，從行調無線電中聽

到車站人員告知第 3車有失火冒煙，即打開一個車門確認。待事故列

車停妥後先將單側車門全開讓旅客下車，再至 3車處查看失火情形並

通知隨車機務至該處協助處理。事故列車停靠之第 1股道兩側分別為

第 1及第 2月台，因此車長將事故列車兩側車門全部開啟以利乘客快

速疏散，並廣播請旅客下車。 

車長後續與中壢站替班副站長確認下一班北上車次並提供旅客

轉乘資訊。 

依據運務處「行車事故應變處理標準作業程序」–10．一般列車

火災，列車發生火災時車長處理程序節錄如下： 

10-3-1行車處理 

1、 （略） 

2、 利用播音或指派隨車人員逐車通告引導旅客下車疏散。 

3、 停車後指揮隨車人員竭力撲滅，如不易撲滅時，將著火車廂摘開

                                           

4 pantograph line breaker 

5 vacuum circuit breaker 
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後撲滅，並作好防動措施。 

4、 （略） 

5、 （略） 

6、 （略） 

7、 依鐵路重大事故通報卡通報值班站長。 

10-3-2旅客服務與照料 

1、 （略） 

2、 （略） 

3、 列車工作人員將該列車之旅客疏散至安全地點等候接駁或轉乘。 

1.10.3 現場管制及疏散 

依替班副站長訪談紀錄，事故當天行車室有運轉員及 3名站員共

4名人員執勤，替班副站長於第 1月台進行列車監視時發現事故列車

失火冒煙，立即指示站員於列車停妥後以乾粉滅火器滅火。替班副站

長待列車停妥並確認月台狀況後，請車長開啟第 1及第 2月台側之車

門，讓旅客能儘快下車，並請服務台同仁聯絡鐵路警察及消防隊。 

鐵路警察約有 5至 6員到場協助並配合消防隊滅火，替班副站長

請鐵路警察協助將事故列車淨空。現場有民眾及旅客在剪票口及月台

上圍觀，還有地方媒體想要採訪。替班副站長請站員廣播要求旅客勿

圍觀並引導旅客出站及轉乘。 

中壢站未設置緊急集合點，當天現場靠近失火之車廂未使用紅龍

或安全繩等設施將圍觀人群隔離。 

依據運務處「行車事故應變處理標準作業程序」–10．一般列車

火災，列車發生火災時值班站長處理程序節錄如下： 

10-3-1行車處理 

1、 接獲通報後轉報下列單位: 

（1） 消防、醫療、警務人員。 
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（2） 行車調度員。 

（3） 電化區間通報電力調配室。 

2、 依調度員行車命令指示，辦理救援及接駁事宜。 

3、 將事故概況依「災害事故緊急通報表」通報相關單位。 

10-3-2旅客服務與照料 

1、 （略） 

2、 （略） 

3、 （略） 

4、 （略） 

5、 （略） 

6、 嚮導員加強月台巡走、安撫旅客並妥善簽覆詢問:售票員提供退票

(包括者)，改乘服務:服務台人員妥善簽覆旅客申訴或詢問。 

7、 主動協助旅客辦理退票及簽證乘，如及時辦理時，應通知相關車

站車班組。 

8、 兩端站或受影響之站對事故列車旅客（接駁或滯站），妥為接待照

料，如改乘列車無法及時發車，設置臨時旅客候車區，有需要時

並提供茶水或餐點協助對外連絡。 

 

1.10.4 列車調度 

依行車調度員訪談紀錄，該員收到列車失火狀況後，將中壢站改

就地控制並發布行車命令書，1836 時起第 1 股道、第 2 股道及站內

橫渡線斷電封鎖，以利消防人員滅火。行車命令書如圖 1.10-1。 
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圖 1.10-1 行車命令書 

依臺鐵局事故當日列車運行圖，事故列車停於中壢站第 1股道。

1836車站斷電封鎖前，有上行第 2214次車、第 4046次車及第 1242

次車停靠中壢車站第 2股道；斷電封鎖後則利用第 3股道採單線雙向

運轉；1922時復電後，恢復正常運轉，事故時列車運行調度情形綜整

如圖 1.10-2。 

圖 1.10-2 事故時中壢站列車調度情形 

依替班站長訪談紀錄，該員將列車失火狀況通報相鄰之內壢站及

埔心站。 

依據運務處「行車事故應變處理標準作業程序」–10．一般列車

火災，列車發生火災時調度員處理程序摘錄如下：， 
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1、 調度員於接獲車站之通報速予記錄，並轉報綜合調度所及有

關單位，做搶修支援準備。 

2、 依事故狀況需要發斷電、封鎖、救援及接駁等行車命令。 

1.11 列車維修 

1.11.1 檢修週期及項目內容 

交通部「鐵路機車車輛檢修規則6」第 9條規定： 

機車之定期檢修各級週期得由鐵路機構視車種型式、車況及使用

情形擬訂檢修週期，報請交通部核定；其各級檢修週期最長不得超過

下表規定： 

級    別 檢修週期 

一級 使用期間 三日 

二級 
公里數 90,000 

使用期間 三個月 

三級 
公里數 1,000,000 

使用期間 三年 

四級 
公里數 4,000,000 

使用期間 十二年 

前項表列公里數及使用期間以先到者為施行期間，使用期間得扣

除停用及滯留日數。 

依「交通部臺灣鐵路管理局各型機車檢修週期及級別表」，

EMU300型自強號一級至四級檢修週期綜整如表 1.11-1。 

 

                                           

6 中華民國 105年 4月 19日交通部交路監（一）字第 10597000351號令。 
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表 1.11-1 EMU300型自強號各級檢修週期 

檢修級別 簡稱 週期 

一級檢修 
1A 3日 

1B 45日或 4萬 5千公里 

二級檢修 

2A 3個月或 7萬 2千公里 

2B 9個月或 21萬 6千公里 

2C 1.5年或 43萬公里 

三級檢修 3A 3年或 86萬公里 

四級檢修 
4A 6年或 172萬公里 

4B 12年或 344萬公里 

1.11.2 各級車軸及軸箱檢修內容及基準 

依臺鐵局提供之資料7，EMU300型車軸及軸箱之各級檢修項目、

內容與檢修基準及限度綜整如表 1.11-2。 

表 1.11-2 車軸及軸箱各級檢修項目、內容與檢修基準及限度 

檢修 

級別 
檢修項目 項目內容 檢修基準及限度 

1A 外觀狀態檢視 軸箱及溫度貼紙檢視 無鬆動、顏色正常 

1B 外觀狀態檢視 

1. 各軸箱導架、彈簧、

緩衝件安裝檢查 
無鬆動、作用正常 

2. 各車軸及溫度貼紙

清潔檢查 

整潔、無異狀，貼紙無變

色 

3. 速度探針安裝檢查 無鬆動、無異狀 

二級 外觀狀態檢視 

1. 各軸箱導架、彈簧、

緩衝件安裝檢查。

(2A) 

無鬆動、作用正常 

2. 各車軸及溫度貼紙

清潔檢查。(2A) 

整潔、無異狀，貼紙無

變色 

3. 速度探針安裝檢查。 無鬆動、無異狀 

                                           

7 一級及二級：「交通部臺灣鐵路管理局 EMU300型電聯車定期檢修」；三級及四級：無文號無

標題資料。 
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檢修 

級別 
檢修項目 項目內容 檢修基準及限度 

(2A) 

4. 檢查軸承、油封環及

軸承打油脂。(2C) 

注油作用 15次 

油脂：殼牌 S2-100(RL3) 

5. 車軸非破壞檢測。

(2C)  
波形正常 

三級 

1. 拆卸、整理、檢

測及裝配狀態

檢修 

1. 單(雙)頻速度感測器

清潔、檢查 

整潔、作用正常 

2. 軸端齒輪清潔、檢

查 

整潔、無異狀 

3. 半徑臂襯套檢修 無異狀 

2. 軸箱拆卸及軸
承狀態檢修 

1. 車軸軸承：清潔、檢

查或更新 

整潔、油潤、無電蝕、無

鏽蝕、無異狀 

2. 油脂更新 油量：342g±20g 

黏度：Shell GADUS S2 

V100 38 

3. 配件更新 新品 

4. 軸箱 

(1) 清潔、檢查、配件

更新 

(2) 軸溫貼紙更新 

 

(1) 整潔、無異狀、新品 

 

(2) 新品(75-95℃) 

3. 車軸非破壞檢
測及裝配狀態

檢修 

超音波探傷 無裂痕、衰減測試合格 

四級 

1. 軸承及軸箱重
整檢修 

1. 車軸軸承：清潔、檢

查或更新 

整潔、油潤、無電蝕、無

鏽蝕、無異狀 

2. 油脂更新 油量：342g±20g 

黏度：Shell GADUS S2 

V100 3 

3. 配件更新 新品 

4. 軸箱 

(1) 清潔、檢查、配件

更新 

(2) 軸溫貼紙更新 

 

(1) 整潔、無異狀、新品 

 

(2) 新品(75-95℃) 

5. 單(雙)頻速度感測器

清潔、檢查 

整潔、作用正常 

                                           

8 油脂安全資料表如附錄 3 
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檢修 

級別 
檢修項目 項目內容 檢修基準及限度 

6. 軸端齒輪清潔、檢查 整潔、無異狀 

7. 半徑臂襯套更新 新品 

2. 車軸非破壞檢
查 

超音波探傷 無裂痕、衰減測試合格 

3. 軸頸全盤檢修 清潔、檢查 整潔、表面光滑 

1.11.3 各級檢修紀錄 

依臺鐵局提供之資料，事故列車一級及二級「車軸及軸箱」與三

級及四級軸承檢修紀錄綜整如下： 

1. 一級檢修：事故日前 6個月內的檢修紀錄（含軸溫貼紙）均正常。 

2. 二級檢修：事故日前 1年內的 4次車軸及軸箱（含軸溫貼紙）檢

視結果均正常。檢修紀錄如附錄 4。 

3. 三級檢修：事故列車最近一次三級檢修（3A）日期為民國 99年 6

月 3日至 07月 27日。軸承送進軸承中心進行清洗、檢測或更換，

檢修紀錄如附錄 5。 

4. 四級檢修：事故列車最近一次四級檢修（4B）日期為民國 104年

12月 21日至民國 105年 2月 2日。軸承送至軸承中心進行重整，

檢修紀錄如附錄 6。 

此次檢修後臺鐵局持續計算事故列車的之滯留日數，在事故日之

前無實行三級檢修。滯留日的計算如圖 1.11-1。 
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圖 1.11-1 EMU307滯留日計算 

事故前臺鐵局無 EMU300型一級至四級檢修程序。 

1.11.4 軸承與軸端蓋之安裝 

依臺鐵局提供 TIMKEN軸承原廠手冊（如附錄 7），其規範各尺

寸軸承安裝至車軸時之推力如表 1.11-3。本案軸承內徑為 120mm，推

力應為 15-20噸。 

表 1.11-3 各種尺寸軸承安裝推力規範 

HM 軸承內徑 推力（噸） 

120mm 15-20 

130mm 20-25 

140mm 20-25 

150mm 25-30 

民國 110年 8月 27日調查小組至臺鐵局臺北機廠9觀察 EMU300

型軸承及輪軸安裝。軸承安裝至車軸情形如圖 1.11-2。 

                                           

9 於民國 111年 6月 28日更名為富岡機廠 
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圖 1.11-2 軸承安裝至車軸 

軸承安裝至車軸後，即送至一旁由臺鐵局外包維修人員進行車輪

組與轉向架的組合。臺鐵局外包維修人員在車軸外側安裝軸端蓋及止

檔片，再鎖上三個螺絲。相似款軸端蓋、止檔片及螺絲如圖 1.11-3。 
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圖 1.11-3 相似款軸端蓋、止檔片及螺絲 

依 EMU300轉向架原廠維修手冊，螺絲鎖固扭力值為 82-95 Nm，

如附錄 8。依調查小組現場觀察，臺鐵局外包維修人員以兩階段鎖固

螺絲，先以氣動扳手或大型扳手將螺絲預鎖到底，再以設定 100 Nm10

之扭力板手將 3個螺絲鎖固並確認其扭力值，如圖 1.11-4。 

圖 1.11-4 螺絲鎖固 

待螺絲鎖固後，扳動止檔片上的凸舌緣包覆螺絲頭部，防止螺絲

鬆動。完成狀態如圖 1.11-5及圖 1.11-6。 

                                           

10 調查小組詢問現場維修人員得知。 
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圖 1.11-5 扳動凸舌緣包覆螺絲頭部 

圖 1.11-6 螺絲、軸端蓋鎖固軸承與車軸11 

                                           

11 圖片來源：EMU300型轉向架原廠維修手冊 



 

 29 

外包維修人員接著將外蓋鎖上，如圖 1.11-7。有轉速計的軸端無

外蓋，待轉向架總成與車廂組合時，才會封軸端。 

圖 1.11-7 外包維修人員鎖車軸外蓋 

在外包維修人員鎖外蓋前，調查小組未見臺鐵局人員確認軸端蓋、

止檔片及螺絲安裝結果及扭力值。 

1.11.5 2C檢修補充車軸軸承油脂 

EMU300型 2C檢修須補充車軸軸承油脂（如表 1.11-2），依臺鐵

局提供之資料，車軸軸承油脂補充之程序綜整如下： 

1. 依序移除軸箱外蓋（部分車軸含速度探針或轉速計）、螺絲、

止檔片及軸端蓋。 

2. 清潔外蓋、軸端蓋、軸端面及周邊油脂。 

3. 安裝加脂用軸端蓋（如圖 1.11-8左）並以螺絲固定之。 

4. 以氣動黃油機（如圖 1.11-8右）打油 15次。 

5. 移除螺絲及加脂用軸端蓋。 

6. 依序安裝軸端蓋、止檔片、螺絲及軸箱外蓋（部分車軸含速度

探針或轉速計）。 
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圖 1.11-8 加脂用軸端蓋（左）及氣動黃油機（右） 

1.11.6 動力車交接簿 

調查小組檢視事故列車之動力車交接簿，事故前 3個月內無與本

次事故相關之記載，如附錄 9。 

1.12 訪談摘要 

1.12.1 司機員 

該員於民國 98年進入臺鐵局服務，民國 100年起開始擔任司機

員，擁有 PP自強號、電聯車、莒光號及柴電機車駕駛資格。 

事故當日該員由彰化接車北上，動力交接簿中無接車前列車異常

之紀錄。列車行駛至中壢站前並未收到沿路車站通知，車上人員也未

發現列車車底有起火狀況。列車進中壢站時收到中壢站值班站長通知

列車有冒煙情形。該員完成制軔後便與隨車機務一同去查看。抵達現

場時，值班站長已使用滅火器滅火，所以沒看到火，只看到煙。隨後

返回駕駛台降下集電弓，消防隊待列車降弓及電車線斷電後開始對車

廂灑水降溫。 

依臺鐵局之乘務員標準作業程序，遇列車火災時司機員須停車及
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使用滅火器滅火，避免將列車停在於隧道或橋梁，未有是否可繼續行

駛至車站再滅火或先滅火再進站等進一步的規定。若列車火勢無法控

制需疏散旅客時，也僅有避免將列車停於隧道或橋梁之規定，並未有

更詳細的程序。 

若站內有事故列車停靠，後續列車進站與否皆聽從站內調度指示，

因司機員在列車上無法得知站內狀況。 

以前老師傅及長官常耳提面命，當安全跟效率有衝突時，只有效

率可以捨棄，安全是不能打折扣。在 6432及 408事件前，效率是凌

駕於安全之上，現在可能稍微好一點。臺鐵局的氛圍有些像當兵，包

袱很大，加上有些行政命令窒礙難行，真想改的人也改不了。 

1.12.2 車長 

該員於民國 100年進入臺鐵局擔任車站售票員，民國 106年 9月

起至彰化車班擔任車長。 

當天由彰化起值乘第 126次車，交班車長也無特殊交接事項。列

車於新竹站正常開車，下一停靠站為中壢，期間未接到通知列車有異

常狀況。第 126次車於中壢站停妥前該員在無線電中聽到車站告知第

3車有火，便先打開一個車門查看狀況，看到第 3車有煙冒出，確認

停妥後便至 3車處查看，並通知隨車機務前來及將單側車門全開讓旅

客下車。後與中壢站確認下一班北上車次後，即將列車兩側車門全部

開啟，並廣播請旅客下車及提供旅客轉乘資訊。車輛兩側皆為月台，

情況緊急時疏散旅客下車為重點，未向旅客廣播往哪個方向疏散。 

該員不確定有無列車失火的 SOP（standard operation procedure），

事故發生後未收到有關列車失火處理流程調整的公告。受車長訓練時

有提到列車於隧道失火之處理方式，但不太確定有無滅火器使用之訓

練，在職期間於車站及車班皆有訓練。車長訓時有教授判斷適不適合
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執行旅客接駁及接駁梯使用，並配發 SOP 本子。臺鐵局並未對車長

之技能實施定期複訓，但有如扳轉轉轍器或軔管拆接等不定期術科訓

練；每月有線上學科測驗，不確定有沒有定期術科測驗。 

該員建議要注重設備的保養跟維護。 

1.12.3 隨車機務 

該員於民國 94年進入臺鐵局服務，擔任隨車機務約 15年。 

第 126次車停於中壢站時由無線電中得知有列車在冒煙，但未聽

到車次資訊，起初以為是鄰軌列車在冒煙。確認為第 126次冒煙著火

後就立即下車到 3車處查看，抵達時站務人員已用了 5、6瓶滅火器

滅火，看到車底都是煙和粉塵。待煙塵散去後，發現人形簧上還有小

火燃燒，便請消防隊朝車輪內側噴水滅火。 

該員擔任隨車機務期間，每年遇到兩三次鬆軔不良，但從未遇到

車軸燒軸。起初依經驗判斷為鬆軔不良，直到將列車調至月台外仔細

檢查後才發現是車軸問題。 

該員表示若遇列車火災，通報機車調度員為站務權責，隨車機務

僅處理列車設備問題，並不會向機車調度員進行通報。 

事故後依鐵道局要求對 300型特檢，各組列車陸續進廠將車軸重

新更換及裝填，期間發現 306車的軸溫偏高，後續該車有再進廠重新

檢查。 

1.12.4 替班副站長 

該員民國 99年鐵路特考合格取得資位，民國 102年鐵路特考員

級合格，民國 102-107年擔任列車長，民國 107-109年至車站，民國

109年起擔任替班副站長至今，隸屬臺北運務段。值班站長主要負責
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行車運轉及到月台上開車，配合綜調所調度員，讓列車安全地進出站

及旅客平安地上下車。 

事故當天狀況 

第 126次進中壢站前，未接獲任何通知。該員在 1月台上進行列

車監視，列車進站時有煙，無異常聲音。 

列車停妥第 1股道後，車長開啟海側（鄰第 1月台）車門。冒煙

處在該員正前方，起初是濃煙，隨即出現明火，該員請站員拿乾粉滅

火器來噴灑。煙勢極大並漫延至車廂。該員以無線電請車長前來，隨

後司機員也過來（司機員、車長和隨車機務都在同一頻道）。該員請

車長亦開啟山側（鄰第 2月台）車門，讓旅客能快點下車，讓煙能快

點散去。該員確認現場狀況無法排除，請司機員降弓；另請鐵路警察

協助，將第 126次淨空。綜調所調度員依該員所提旅客轉乘的需求，

讓第 4046次進站接駁第 126次旅客。 

調度員由該員得知現場狀況後，發布行車命令將中壢站改就地控

制。該員請站員持續滅火並疏導旅客。著火點溫度極高，加上因現場

地形無法使滅火器乾粉噴在著火點，燃燒狀況持續著。在消防隊到之

前，曾拿小水管試圖噴水，但因車廂與月台縫隙角度，水噴不到著火

點。 

1810時許通知中壢消防隊，他們約 1830時抵達。消防隊抵達時

未和站方協調，看見該員在行車室正前方使用乾粉滅火器滅火，即開

始噴水。後來發現未斷電（列車已降弓），該員隨即請消防隊停止，

進行站內第 1及 2股道斷電及接地，再讓消防隊撒水，並回報綜調所

現場狀況。消防隊曾建議將列車移至空曠處，較利於撒水，司機員認

為車軸已咬死，移動列車可能對走行裝置造成二次傷害。大約半小時
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後，著火點溫度降低，然現場溫度仍高，人員無法下軌道，且無適當

工具，無法馬上將著火車廂解聯。 

現場疏散 

該員表示當天行車室有 4名可用人力（站員 3名，運轉員 1名），

另有服務台同仁協助聯絡路警及 119。路警約有 5-6人來，在一旁配

合消防隊，未驅離在剪票口及月台上圍觀民眾。 

現場有許多旅客圍觀拍照，還有地方媒體想要採訪，加上濃煙瀰

漫，有些混亂。該員請站員廣播請旅客勿圍觀並引導旅客出站及轉乘。 

緊急應變事故的 SOP 主要是通報、疏散旅客及搶救，沒有現場

管制及拉封鎖線的規範。中壢站未設置緊急集合點，不確定中壢站有

無準備紅龍或安全索。平時會演練不包括站員的作為，但他們知道要

將旅客帶往安全的地方。 

列車調度 

因調度員不易掌握現場狀況，有異常狀況時會將控制權轉給車

站，由車站全權處理，惟列車調度方式仍由調度員決定。事故列車所

在的第 1股道無法使用，第 2股道旁的路線及號誌機是正常的。當天

該員收到的指示為：如轉轍器未故障且東線可使用，使用東線進行單

線運轉。因此，當天後續南下及北上列車皆使用第 3股道（3月台）

通過或停站。現場斷電時，第 1 股道、第 2 股道及站內橫渡線沒有

電。復電後，調度員指示第 2股道恢復供上行列車使用，下行列車使

用第 3股道。 

斷電一般是在就地控制後由車站處理。車站告知電力調配室有緊

急狀況需要斷電，調配室和調度員聯絡，調度員發布行車命令，由車

站進行斷電。緊急時可在非就地控制狀態下，由車站直接進行斷電封

鎖。 
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該員表示在車站就地控制時要處理現場狀況及打進路，實在忙不

過來，協調將控制權還中央，並請中央將第 1股道封鎖，第 2股道留

給接駁車。後來接班副站長及主任前來協助，再改回就地控制。該員

有將現場狀況通報鄰站（內壢及埔心站），未通知進站列車。 

值班時如接獲鄰站發生火災，先和調度員確認列車能不能開過

去，並調整無線電頻道，監聽現場狀況。該員表示，以安全考量，應

禁止列車進出中壢站，但這樣會造成列車塞在前後站。 

列車監視 

列車監視主要由值班站長執行，運轉員或站員亦可。在列車進站

到開出，對列車外觀、走行裝置、集電弓及旅客上下車情況進行監視。

該員過往列車監視時常遇走行裝置冒煙、燒軸、鬆軔不良或閘瓦摩擦

的味道。 

列車有異狀時，先以無線電聯繫司機員、隨車機務或列長車，再

以電話通知調度員。如列車即將出發或剛出發，發現列車失火，該員

表示不會讓列車出站，這在運務緊急事故應變手冊中有相關規定。一

般司機員如遇列車失火，會在站外停車。 

事故演練及訓練 

緊急狀況實兵演練較少，大多是依 SOP 進行紙上教育訓練，大

家輪流口述要進行的任務，最後大家簽名。僅在鐵安演習及地區消防

演練會有實兵演練，並請消防隊參與。該員現為段部替班，其訓練由

段部安排，車站訓練由主任負責。回訓在教室上課，術科需另外自己

找時間進行。每三年的技能檢定，術科的檢定（操作），會有教官示

範，不是每位同仁都有機會操作。 
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1.12.5 行車調度員 

民國 88 年進臺鐵局，曾任站務佐理、列車長、副站長及站長，

民國 102年進綜調所，在第 8台值勤。 

事故列車自埔心站到中壢進站前，未有乘務員或車站人員回報該

列車失火或冒煙情形。事故列車約 1810時在中壢第 1股道停妥，中

壢站回報第 3車車底大量冒煙且有些火花，但不確定是否起火，綜調

所初步判斷是燒軸。 

經和中壢站確認第 1 股道及第 2 股道間的島式月台寬度足夠且

無安全疑慮，第一時間指示中壢站疏散旅客並辦理轉乘，並決定後續

北上列車走第 2股道。事故列車後面是中部上來的第 2214次列車，

載客較多，綜調所決定利用再下一班由湖口始發載客較少的第 4046

次區間快進行旅客接駁，並通知中壢站。該員因要對後續列車回堵情

形進行運轉整理，將中壢站轉為就地控制。斷電封鎖前曾一度將控制

權轉回綜調所。 

事故列車的隨車機務和中壢副站長討論後，決定通知消防隊。依

該員的判斷，使用滅火器就足以處理燒軸。除非是電器箱著火，車下

的燒軸都是閃燃，要燃燒是很不容易的，當下是尊重現場判斷。消防

人員抵達後，測得車軸溫度超過 120度，判斷需要噴水降溫。約 1836

時站方要求封鎖斷電，綜調所依此發出命令。 

斷電期間，上下行列車都改走第 3股道。1922時解除封鎖斷電。

消防隊離開後，恢復正常運轉，但運安會要求事故列車需留置第 1股

道，後續列車使用第 2股道及第 3股道。 

現行的列車火災 SOP 好像沒有規範站內有列車火災時是否能讓

後續列車進站，只規定在站間發生火災時列車不可停在隧道、橋梁及

中性區間。假設收到司機員回報列車冒煙且列車可運轉時，會讓列車
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進站，因月台疏散效率最好；如有著火疑慮，可能會要求部分列車進

月台，著火部分停在月台外，停妥後由車站引導旅客疏散。以上是調

度員依經驗發展出的做法。一般是依現場的資訊判斷後續列車能否進

站。臺鐵局正陸續建立各種狀況之 SOP。該員建議臺鐵局可以考量制

定火災時列車調度 SOP，不是由第一線同仁做主觀判斷。 

如遇斷電封鎖、中央控制電腦異常、轉轍器故障、利用側線調車、

車站保安檢查及車站進行教育訓練等狀況時，綜調所發行車命令將車

站控制權轉為就地控制。斷電前車站向電力調配室提出要斷電的區間，

電力調配室指示車站操作電力開關斷電。就地控制時列車進出站順序

仍由調度員決定，列車要和車站確認後才可進站。斷電封鎖時轉就地

控制是避免綜調所把列車放進施工區域。 

行控室可以操作電動轉轍器，號誌可由電腦或人工設定。電腦有

就地、CPU（central processing unit）及 CTC（centralized traffic control）

三個選項，在 CPU時由電腦設定，在 CTC時該站的所有號誌都由調

度員設定。 

300型是目前最舊的，鬆軔不良及故障率非常高，一直以來都有

機務人員隨車。隨車機務和司機員在處理列車狀況時是和機車調度員

聯繫。 

綜調所 Team Pro 簡訊的資料是由調度員以鐵路電話提供給行車

組，行車組整理成文字後發出簡訊。如對現場狀況不確定，行車組和

行控室主任討論後決定簡訊內容。該員印象中當天是綜調所領班提供

資料給行車組。不確定鐵路電話是否有錄音，調度電話則有。 

綜調所無法看到車站 CCTV（closed-circuit television）即時影像，

未來好像沒規劃要連線。第 8台有 0800800333緊急電話，對調度員

干擾極大，今年會移出，改由專人接聽。 
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1.12.6 機車調度員 

該員於民國 73年進臺鐵局服務。有 7年機車助理、20多年司機

員及綜調所 6至 7年資歷。 

該員當天接獲行車調度員告知第 126 次車下冒煙後即嘗試與司

機員聯繫，但當時司機員已不在座位上，於是轉聯絡配有隨身行調無

線電的隨車機務，與其確認列車冒煙原因。隨車機務告知為鬆軔不良

導致冒煙，未回報有起火。後續消防隊滅火完畢且該列車編組無法繼

續營運，該員便未再進一步詢問現場狀況。 

300型列車內配有滅火器，內裝座椅為防火材質，車底無偵煙或

偵火設備。該員表示臺鐵局機務處對於機車調度員遇列車火災時之運

轉處置並無訂定相關程序，機車調度員遇列車進站後發生冒煙或起火

時之處理方式為詢問現場人員（一般為隨車機務）確認狀況及是否能

將故障排除，並不會指示現場人員要做什麼。若故障無法排除，機車

調度員則會連絡檢查員前去處理；若檢查員亦無法將故障排除，則調

度救援機車將故障列車牽引至指定地點。 

此事故發生後，臺鐵局未對機車調度員職務內容或對列車冒煙或

失火之處置規定進行增修。 

1.12.7 轉向架維修主任 

該員於民國 80年進入臺鐵局任職，曾任技術助理、助理工務員、

工務員及幫工程司等，民國 109年起擔任臺北機廠轉向架工場主任。

轉向架工場主要承接電聯車各型車輛轉向架總成的工作，主任為督導，

與監工及領班協調作業進度。主任主要是以走動式管理，確認維修作

業之安全；領班是督導維修作業的進行。各零件組裝完成後由檢查員

把關，如車輪組合後由檢查員量測輪徑。 
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臺北機廠有技術組、工作組與材料組。主任為幫工程司，其次為

工務員、助理工務員、監工及領班，最基層為技術助理。檢查員為工

務員或助理工務員。轉向架工場編制有 5個班，為車軸班、轉向架班、

車輪車床班（2 班）與車軸拆裝班。在主管工作分配上，監工負責 5

個班的橫向聯繫與督導，領班負責該班人員的派工及督導。 

領班依據作業進度與現場狀況進行派工，不會有不同車型混合作

業。在作業的精進上，現場領班、監工與技術助理主要思考作業簡化，

讓作業更流程並縮短維修時間；同時考量需要使用的工具，因為有些

特殊工具原廠並不提供，需要自己設法取得。 

EMU500以前的車型，廠商手冊大都是原文，後續車型有要求要

翻譯成中文。就該員所知，技術組參考廠商維修手冊的建議安排維修

程序與時程。臺北機廠技術組之前有依 ISO（International Organization 

for Standardization）規範制定 SOP。普悠瑪事故後，定期開會逐項逐

條檢討各車型的檢修內容，也將特殊工具納入使用規範。最近陸續有

初版送核，後續會再視執行狀況滾動檢討。目前現場工作是依新版

SOP執行，舊版的拆解工法只講大項，新版有細部零件拆解的方式及

規範。此外，因應測試台的建置增加設備的量測與紀錄。 

轉向架工場主要是拆卸、清洗保養與組裝，組裝完成後先進行自

我檢查，再由檢查員以目測、敲擊或其他方式再確認。以前是現場自

我檢查後即填報完工單，現在要寫完工單並填入測量數據。 

該員表示，材料無法及時採購讓某些組件無法更換，及人員流動

率高無法即時補人，是目前維修的難題。該員曾反映材料不足的問題

給機務處與材料處。 

在人員定期訓練部分，近期該員負責的場由技術組安排齒輪箱與

繞性接頭的教育訓練，每人每年都要參加。每種車型都要會修，以 SOP
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做為訓練教材。新進人員訓練部分，安排新人去各班輪流學習約 2週，

由領班考核作業技能與靈活度，考核通過依各班人力現況分發。 

外包的維修業務需公開招標，通常是挑選較無技術性與較粗重之

工作，如車體分解、車軸軸箱組裝、齒輪箱清洗與碟煞盤拆裝等，因

應人員不足而安排外包。外包人員在工廠實作訓練，由臺鐵局人員先

示範，讓他們逐步學習各種車輛維護項目。 

監工確認外包人員作業過程與品質、作業安全與安全裝備。監工

並不會隨時在旁邊，以走動式管理並視作業進度加以督導，完工後由

檢查員確認。外包人員作業項目是固定的，不會拉去支援其他項目的

作業。使用的工具由工機工場的工具室管理。 

1.12.8 轉向架維修領班 

該員為臺北機廠一廠轉向架軸承班領班，負責聯絡電力機車、PP

動力車、EMU100-500的軸承送檢與檢查員確認等事宜。其他車的軸

承由二廠維修。原本該員下面有 6-7位人力，後來有遇缺不補的情況。 

目前軸承的拆裝由 2位師傅執行，擠壓軸承有標準的噸數。擠壓

完師傅自主檢查軸承轉動順暢度及油封有無凸出，該員再依技術組制

定的規範檢查，並將必要資訊，如車軸號碼、軸承號碼與擠壓噸數等，

記錄於車輪面及筆記本，聯繫檢查員前來檢查。 

維修時的各項檢查標準由技術組制定。軸承擠壓力為 10-40噸間，

實際壓力因軸承大小而異，有問題時由檢查員判定。EMU300型的軸

承比較小顆，依多年經驗，擠壓力量為 15-20噸。 

拆軸承會用到 100T軸承拔取器、固定桿及馬蹄型模具等工具，

軸承落地的區域要鋪軟墊避免碰傷。裝軸承會用到固定桿、氣動工具、

導引桶及導引桶端蓋等工具。過去曾發生在拔取器的壓力已超過 40
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噸仍無法拔取大尺寸的軸承，最後將該軸承切掉。燒軸的軸承亦無法

拆，只能切掉。 

現有作業方式及壓力值以老師傅經驗傳承為主。技術組制定的規

範較為寬鬆，實際作業時需要憑自己經驗去摸索。每台機器都有 SOP，

但內容很含糊。該員會回想以前師傅教的每項動作，自行整理成筆記。 

新人由老師傅帶領，在職訓練 4個月評分需達 60分才合格。現

階段作業人員嚴重不足，作業現場無安排監工人員，有問題時向領班

報告。過去曾有段時間軸承缺料。 

1.12.9 轉向架維修技術助理 

該員於民國 100年 11月進臺鐵局，負責拆裝軸承。 

軸承拆裝及相關工具使用之訓練期約兩個月，由老師傅現場教學。

老師傅說裝完之後轉動軸承，如果可以轉動就表示這個軸承合格；如

果轉不動就表示這個軸承以後可能會燒軸。軸承拆裝的工作方法則由

領班講授，並強調要注意作業安全。 

工作任務由領班指派。該員僅負責軸承拆裝，不負責判定軸承好

壞與否。如果是因燒軸回廠維修的軸承一看就會知道軸承不正常。

EMU300型的軸承較小較好拆裝，依其過往作業經驗，拆裝 EMU300

型的軸承時未有特殊異常情形。拆裝軸承時會在紀錄表單中記錄軸承

壓力表之噸數，但完工後未有文件需要簽署。 

1.12.10 轉向架維修外包商 

該員於民國 104~106 年及民國 109~111 年擔任臺北機廠動力清

潔外包承攬商現場工作負責人，在此之前於車輛料件承攬商任職。 

目前在臺北機廠施作車輛的基礎拆裝工作，如主風泵、轉向架、
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水箱、中心盤、車廂連結的部分做初步拆裝，以及高壓清水清洗料件

之工作。 

承攬商參與轉向架維修的部分為軸箱外蓋拆裝，半徑臂、避震器

襯套更新等較不具技術性的工作。承攬合約內未明訂 EMU300 型轉

向架操作項目，而是以 EMU500型轉向架規範來進行，計價部分也是

用 EMU500型車組的項目計價。 

若有維修規範臺鐵局會將規範印出，讓廠商依規範施作，若無規

範或沒有在合約內的維修項目，則會有現場人員指導，教學時間約三

個月，但無訓練紀錄。 

鎖端板螺絲時會先放墊片上去，再用棘輪板手或氣動板手分別將

三顆螺絲鎖到底，之後再用臺鐵局提供的扭力板手將端板螺絲鎖至要

求的數值。臺鐵局會派負責轉向架的檢查員在上鎖時來確認鎖的數值

是否合乎規定，目前將扭力值定在規範值上限的 95Nm，避免螺絲因

行車震動而鬆動。 

做完後會在依合約內容所做的自主檢查表進行確認，簽名後交給

臺鐵局該合約監造人員，臺鐵局人員不必在此表簽名。在軸箱外蓋蓋

上前會要求檢查員來確認。臺鐵局檢查員有他們的表單，外包人員施

工後不必在臺鐵局的表單上簽名。 

EMU300型轉向架的拆裝不在合約裡也沒有自主檢查表。就算在

自主檢查表中列出來，也會被臺鐵局劃掉，因為不在合約範圍裡面，

他們沒辦法計價。合約簽的是 EMU500 型，不管做 300 型或 500 型

都算在 500型。 

列車出廠前臺鐵局人員會進行全車檢查及部件抽查，廠商在車輛

出廠交段後提供 3個月保固。維修時常遇到缺料問題，缺料時只能待

料或將原零件組裝回去。但若要裝回去，廠商會評估是否會對保固有
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影響，如有影響則不會施作並提報給臺北機廠電聯車所屬監造。 

1.12.11 組件工場軸承中心主任 

該員自民國 108年起擔任組件工廠主任，主要工作為軸承、油壓

避震器、主風泵與冷氣機等配件的維修。軸承工場新進人員由工場老

師傅進行經驗傳承，未有在職訓練。 

進廠維修列車的軸承由轉向架工場移交至軸承工場，送修的軸承

以鐵箱裝盛並標示車型與數量。送修軸承分為定修品、段修品與臨修

品。軸承工場會依列車進廠檢修期程規劃與維修預算而派工及領料，

進行定修品的檢修。 

軸承通常每三年就要進場檢修，除更換定更件（如油封）外，其

餘零件如果有缺陷會進行更換（如外環、內環與滾柱等），或是更換

整個軸承總成。軸承檢修包含拆解軸承總成、軸承部件清潔、以目視

或手動檢視軸承各部件狀況及功能、回裝軸承總成與功能測試，以上

作業流程分由數名同仁負責。檢修後以紀錄表記載各個軸承的檢修結

果，再整批移交轉向架工場。 

軸承檢修規範是領班及老師傅撰寫，交由技術組審核及發布。現

場同仁應該知道有這個規範並遵循。據該員所知，軸承的使用年限為

12年，所以在軸承進場檢修時，除了之前所述的外觀檢視及功能測試

外，也會依軸承的製造日期來判斷是否已達使用年限。各個軸承都有

序號，惟近來遷廠到富岡基地後才開始建立軸承維修歷程，維修歷程

紀錄並不完整。 

1.12.12 組件工場軸承中心領班 

該員於組件工場擔任軸承、油壓減震器維修的技術領班。在軸承

檢修，不管是每 3年定期進廠維修或臨修，均會進行軸承拆解、清洗、
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組裝與檢查，之後再把完修品送回原使用單位。 

人員訓練方面，除了剛進臺鐵局的新訓外，工場新進人員會在軸

承與油壓減震器兩個工場實習，之後再依實際工作狀況安排工作單位。

各工場的專業訓練是以經驗傳承，也就是由老師傅以自身經驗教導新

進人員，「做中學、學中做」。如果工作上遇到問題，大家討論共同解

決。礙於經費不足，未辦過在職訓練，主管說明年（民國 111年）會

開始辦理。 

該員表示從民國 109年開始，副廠長、領班及現場師傅依工作經

驗及原廠維修文件撰寫 SOP，由技術組審核，並滾動檢討 SOP內容。

各個車型有各自的 SOP，有些老舊車型的原廠維修文件已經不見，只

能依經驗去寫。 

軸承完成檢修後，會以總表記載各個軸承的檢修結果，而不是一

個軸承一個檢修紀錄。就該員所知，事故列車為民國 105年進廠執行

四級保養。只要有動到車輪或車軸，就要將其軸承送軸承工場。 

該員在事故轉向架拆解現場發現到軸承油封潤滑油脂過多的現

象。不是外段同仁技術差，是傳承出狀況。該員表示以前就常聽說

EMU300型軸承有油脂加多，上面曾發文到機務段規定潤滑油脂注入

量，之後就很少再發生此類事件。但最近不知道是否又因為沒人再注

意油脂注入量而再次發生燒軸事件。該員曾和工場師傅討論過，可能

是一、二檢修時軸承潤滑油脂加太多，使油封位移。其實油脂過多過

少都會造成燒軸，也造成現場檢修人員的困擾。 

1.12.13 組件工場軸承中心技術助理 

該員於民國 100年進臺鐵局，軸承維修相關工作約 8至 9年，軸

承作業四個工作站均曾經歷過，約 3年前進組件工廠至今。除了剛進

臺鐵局的新進人員訓練外，進入組件工廠還有兩個訓練，一個是堆高
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機及天車等有關物料搬運的訓練與考照；另外一個是軸承方面工作的

訓練，依廠內軸承檢修作業程序及師傅經驗傳承進行訓練。結訓後沒

有技術士證照。 

以前曾有主管安排軸承檢修課程教導工場新進人員。該員表示新

進人員教導內容及平日檢修方式，均依廠內軸承檢修作業程序進行。

工作流程與該注意的重點自己會記下來。 

另外，因為列車運行受諸多因素影響，比如路線多彎道、載重與

牽引馬達接地造成軸承電蝕等，均由懸吊受力最終承受者的軸承來承

擔。燒軸係為故障最終之呈現，其主因除軸承保養外，不排除與前揭

因素有關。 

1.12.14 2C施作人員 

對軸承打油和軸溫貼紙顯示異常時，會拆軸端蓋檢查。 

在最近一次 2C檢修，事故列車軸端拆裝皆為該員執行，不記得

有異狀，且當時未缺料。要對軸承打油前，將蓋子拆到底（看到車軸），

檢查股人員會來對車軸探傷。打油由另一位同事負責。打油完成再將

蓋子一層層裝回去，止檔片打好，由檢查員確認，才會去裝下一個車

軸。維修過程中如有任何問題，會馬上向領班反映。 

1.13 事件序 

依時間順序表列本事故重要事件，如表 1.13-1。 

表 1.13-1 事件序 

時間 運轉過程 

1802 事故列車通過楊梅站（車下起火）。 

1805 事故列車通過埔心站（車下起火）。 
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1809 事故列車（上行）於中壢站第1股道停妥 

1810 事故列車左側（第1月台）車門開啟 

1810 中壢站人員以滅火器滅火 

1813 
第141次車（下行）進入中壢站 

第2214次車（上行）進入中壢站第2股道 

1816 
第141次車（下行）離開中壢站 

第2214次車（上行）離開中壢站 

1817 車長通報中壢站替班副站長：事故列車兩側車門開啟 

1820 第4046次車（上行）進入中壢站第2股道 

1821 第1231次車（下行）進入中壢站 

1824 
第4046次車（上行）離開中壢站 

第1231次車（下行）離開中壢站 

1828 第1242次車（上行）進入中壢站第2股道 

 消防人員抵達中壢站並開始對事故列車起火處灑水 

1835 第177次車（下行）進入中壢站 

1836 第1242次車（上行）離開中壢站 

1836 中壢站第1股道及第2股道斷電封鎖 

1837 第177次車（下行）離開中壢站 

 消防人員再次對事故列車起火處灑水降溫 

1844~ 

1917 

上下行列車利用第3股道通過或停站 

（下行：2253及185次車；上行：136、2036及134次車） 

1922 
中壢站第1股道及第2股道復電，第2股道及第3股道恢復正常

運轉 
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第 2章 分析 

本章依據第 1章事實資料進行分析，包含軸承損壞及起火原因、

軸端蓋安裝、列車火災處置及列車偵煙偵火設備。 

2.1 軸承損壞及起火原因 

軸端蓋及螺絲鬆脫 

軸端蓋及軸端螺絲皆為列車行走裝置重要零件。軸端螺絲將軸端

蓋固定在車軸上，提供軸承軸向固定；止檔片之凸舌緣包覆螺絲頭部，

確保螺絲固定在鎖緊位置，如圖 1.11-6。 

依 1.11.3節，事故前臺鐵局無 EMU300型一級至四級檢修程序，

EMU300型列車維修人員使用由 1.11.2節所述各級檢修項目、內容與

檢修基準及限度所製成各級檢修表單，為維修作業之依據，表單中有

裝置名稱及檢修項目，但無螺絲規格及組裝方式等規範供維修人員遵

循。調查小組查閱 EMU300 型轉向架原廠維修手冊，軸端螺絲長為

40mm。依 1.3節及 1.7.4節，事故軸端螺絲較非事故軸端螺絲為長，

且螺絲上有墊片12但無止檔片。 

調查小組檢視事故列車前 1 年內各級檢修紀錄及前 3 個月動力

車交接簿，皆無異常紀錄。依 1.11.2 節 EMU300 型車軸及軸箱檢修

內容，1A、1B及 2A檢修對車軸及軸箱外觀實行目視檢查，2C、三

級及四級檢修須拆裝軸端螺絲。依事故列車檢修紀錄，事故前最後一

次拆軸端螺絲為 2C13檢修。依該次車軸及軸箱維修人員訪談紀錄，軸

                                           

12 墊片無凸舌緣，無法將螺絲固定在鎖緊位置。 

13 民國 109年 10月 12日 
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承打油脂之拆裝螺絲皆同一人，當時無異狀無缺料，螺絲鎖緊將止檔

片打好並由檢查員確認，完工時非如圖 1.3-5無止檔片。 

調查小組檢視事故列車於事故前之各級檢修紀錄同時訪談施作

人員皆未有異常紀錄，本會認為施作人員在最近一次 2C檢修後至事

故日間進行無紀錄臨時檢修時，未使用原廠規範尺寸之螺絲並以墊片

取代止檔片。螺絲安裝完成後，施作人員未請檢查人員確認安裝結果，

或檢查人員僅以目視及檢查槌敲擊確認螺絲鎖固狀態，因此未發現該

螺絲鎖固處未依原廠規範使用止檔片，未能即時改正。 

列車運行時，輪軌相互作用產生如蛇行動14及行經軌縫等振動，

使無凸舌緣固定之螺絲逐漸鬆動並向外位移，最終螺絲及軸端蓋與車

軸分離。螺絲在向外位移過程中，列車運行振動使螺絲與軸端蓋及螺

絲孔相互摩擦及碰撞，造成螺絲磨損及變形。 

軸承損害 

失去軸端蓋提供軸向固定力，使軸承內環產生軸向位移。隨列車

運行振動，軸承部件相對位置逐漸改變，並產生異常摩擦及碰撞，進

一步使軸承部件與油封受到破壞，導致潤滑油洩漏使軸承內部失去潤

滑，摩擦係數增加。軸端蓋和車軸分離讓密封失效，使鐵屑塵土等異

物進入軸承，軸承內部摩擦係數更為增加，加劇軸承損害。 

綜合軸承內部異常摩擦碰撞、潤滑油洩漏及異物侵入因素，造成

軸承嚴重損害，使軸承外環、滾柱、保持器、內環及間隔環等燒熔且

嵌入軸箱上部。 

起火原因 

                                           

14 車輪組（Wheelset，亦稱輪對）在軌道上運行時，自然產生左右不停往復擺動的現象，稱為

蛇行動（Hunting）。蛇行動程度與車速成正比。 
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列車運行時，車軸和嚴重損害之軸承持續摩擦產生之高溫透過軸

箱傳導至人形橡膠簧，使其起火燃燒。 

綜上所述，臺鐵局未依原廠規範訂定 EMU300 型檢修程序供檢

修員人遵循，故施作人員使用非原廠規範螺絲並以墊片取代止檔片。

螺絲安裝完成後，施作人員未請檢查人員確認安裝結果；或檢查人員

僅以目視及檢查槌敲擊確認螺絲鎖固狀態，因此未發現該螺絲鎖固處

未依原廠規範使用止檔片，未能即時改正。列車運行振動使螺絲及軸

端蓋鬆脫，進而造成軸承嚴重損害。車軸和嚴重損害之軸承持續摩擦

產生之高溫，使人形橡膠簧起火燃燒。 

2.2 螺絲及軸端蓋安裝 

依轉向架原廠維修手冊，軸端蓋螺絲鎖緊扭力值為 82-95Nm。

82Nm是扭力值最低需求，82-95Nm間是讓維修人員調整螺絲使凸舌

緣能完整包覆螺絲頭部，將螺絲固定在鎖緊位置。依 1.11.4節，外包

維修人員安裝軸端蓋時，先以氣動扳手或大型扳手將軸端螺絲預鎖到

底，再以設定 100Nm之扭力板手將 3個螺絲鎖緊。以此法安裝螺絲，

維修人員無法確認實際鎖緊扭力值，最終鎖緊扭力值會等於或高於

100Nm。 

調查小組實地調查發現，在外包維修人員鎖車軸外蓋前，臺鐵局

人員未確認軸端蓋、止檔片及螺絲安裝結果及螺絲鎖緊扭力值。安裝

過程中如有缺失或遺漏之處，在車軸外蓋鎖上後即無人可知，將導致

有風險因子的列車在正線上營運。 

綜上所述，臺鐵局未依原廠維修手冊內容規範軸端蓋螺絲鎖緊扭

力值，亦未於外包維修人員安裝軸端蓋等零件後確認安裝結果，不易

確保維修品質。 
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2.3 列車火災處置 

司機員 

依「機務運轉標準作業程序」規定，司機員遇列車失火時，除應

立即停車竭力撲滅火勢外，在消防人員灑水滅火前，司機員應先降下

集電弓，避免人員感電風險。本案司機員於列車停妥後至第 3車查看

火勢，隨後返回駕駛室降下集電弓，以利消防人員後續執行灑水降溫，

處置過程符合程序。 

車長 

依據運務處「行車事故應變處理標準作業程序」，車長遇列車火

災時，應利用播音或指派隨車人員逐車通告，引導旅客下車疏散至安

全地點等候接駁或轉乘。本案車長於列車停妥後先將單側車門開啟讓

旅客下車，後因列車停靠之股道兩側皆為月台，將兩側車門全部開啟，

同時以廣播告知旅客疏散。車長後續與中壢站值班站長確認轉乘列車

資訊並提供旅客轉乘，處置符合程序。 

惟本會檢視上述之處理程序，發現對於車長執行月台疏散或下軌

道疏散未有詳細之執行程序，例如未訂定列車於雙側車門皆靠月台之

股道執行旅客疏散時，車長是否應開啟雙側車門。另程序中亦未規範

執行下軌道疏散時，車長開啟車門、架設逃生梯等程序，不利車長於

緊急狀況下做出正確處置。 

車站 

依據運務處「行車事故應變處理標準作業程序」規定，值班站長

遇列車發生火災時，應將火災狀況轉報消防、醫療、警務人員及行車

調度員，同時需依調度員行車命令指示，辦理救援及接駁事宜。事故

當天，值班站長於第 1月台進行列車監視時發現事故列車失火冒煙，
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立即指示站員於列車停妥後以乾粉滅火器滅火；於列車停妥後，請車

長開啟兩側車門，以利旅客快速疏散，並請服務台同仁聯絡鐵路警察

及消防隊到場協助，處置符合程序規範。 

本會調查發現，依車站監視器影像顯示，靠近失火車廂之現場未

使用紅龍或安全繩等隔離設施，致旅客群聚圍觀，若火勢擴大可能造

成旅客驚恐推擠而受傷，亦會妨礙消防人員之作業。另中壢站未設置

疏散點，若遇有緊急情況時，將不利車站人員將施客疏散至安全地點。

參考國內其他鐵道營運業者於車站設有疏散點或緊急集合點，若遇列

車失火擴大至車站建築等緊急狀況需進行人員疏散時，工作人員會引

導旅客至疏散點或緊急集合點，避免旅客於慌亂中向四處奔跑，造成

更大之人員傷害。 

列車調度 

在事故列車停於中壢站第 1股道至 1836時斷電封鎖前，計有第

2214 次車、第 4046 次車及第 1242 次上行列車停靠第 2股道。依民

國 110年 4月 11日第 801號行車命令書內容，行車調度員令中壢站

自 1836時至 1922時於第 1股道、第 2股道及站內橫渡線施實斷電封

鎖，以利消防人員滅火。斷電封鎖期間則利用第 3股道採單線雙向運

轉。 

事故列車停於中壢站第 1股道，與第 2股道共用第 2月台，臺鐵

局在未確認現場火勢已撲滅之前，讓 3列上行列車停靠第 2股道，在

斷電封鎖期間才停止使用第 2 股道。若當天火勢無法順利控制而延

燒，恐將造成於第 2月台通行旅客推擠而受傷，亦不利於警消人員之

行動。 
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本會調查發現，臺鐵局未清楚規範站內有列車火災時，後續列車

可否進站之判斷準則，不利於調度員及車站人員於執行列車調度時做

出正確處置。 

2.4 列車偵煙偵火設備 

依車站 CCTV影像顯示，事故列車於 1802時通過楊梅站及 1805

時通過埔心站，車底已有起火情形。惟列車通過時，可能因車站人員

所處位置無法發現起火狀況，未能立即通知司機員進行緊急處置。後

由中壢站人員發現事故列車冒煙起火並採取處置。 

本會調查發現，事故列車無車底偵煙偵火設備，司機員無法於駕

駛室內立即得知列車火災，僅能由車站人員或列車長等發現及通知，

司機員無法立即得知火災情形並即時處置，有損害擴大之風險。 
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第 3章 結論 

3.1 與可能肇因有關之調查發現 

1. 因臺鐵局未訂定 EMU300 型列車各級檢修手冊，亦未要求施

作人員使用原廠規範之螺絲，故施作人員於事故列車臨時檢修

第 3車第 1轉向架車軸時，使用相似尺寸之替代品且未安裝具

凸舌緣之止檔片。螺絲安裝完成後，施作人員未依規定請檢查

人員確認安裝結果，或檢查人員僅以目視及檢查槌敲擊確認螺

絲鎖固狀態，未發現該螺絲鎖固處未依原廠規範使用止檔片。

因施作人員未使用止檔片無法將螺絲固定在鎖緊位置，列車運

行所產生之振動使螺絲及軸端蓋鬆脫，進而造成軸承嚴重損害。

軸承持續摩擦產生高溫，使人形橡膠簧起火燃燒。（2.1） 

3.2 與風險有關之調查發現 

1. 臺鐵局未依原廠規範訂定 EMU300 型各級檢修程序，不利維

修人員依原廠標準進行檢修作業。（2.1） 

2. 臺鐵局未規範維修人員於外包維修人員安裝軸端蓋等零件後

確認安裝結果，不利確保維修品質。（2.2） 

3.3 其他調查發現 

1. 臺鐵局未依原廠維修手冊內容規範軸端蓋螺絲鎖緊扭力值。

（2.2） 

2. 臺鐵局運務處「行車事故應變處理標準作業程序」，未規範站

內有列車火災時，旅客疏散緊急集合點及現場隔離規範、後續

列車可否進站之判斷準則及旅客站間下軌道疏散程序。（2.3） 
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3. 臺鐵局於列車車底未設有偵煙或偵火設備，遇有火災時不會在

駕駛臺產生告警，司機員無法立即得知火災情形並即時處置。

（2.4）
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第 4章 改善建議 

4.1 鐵道安全改善建議 

致交通部臺灣鐵路管理局 

1. 雖 EMU300列車已停止營運，仍應全面檢查各型列車，確認使

用符合原廠規範尺寸之軸端螺絲及止檔片。（TTSB-RSR-23-

02-001） 

2. 雖 EMU300 列車已停止營運，仍應依原廠文件內化並建立各

車型檢修手冊，提供維修人員作業依據。（TTSB-RSR-23-02-

002） 

3. 教育維修人員應使用符合原廠規範尺寸之零件，並落實臨時檢

修紀錄及督導，以確保檢修品質。（TTSB-RSR-23-02-003） 

4. 修訂「行車事故應變處理標準作業程序」，特別著重強化車長

執行旅客疏散程序；增訂車站內遇列車火災時之旅客疏散點、

現場隔離規範及後續列車可否進站之判斷準則。（TTSB-RSR-

23-02-004） 

5. 評估於未來新採購車種或於車站加設列車底部偵煙及偵火設

備，以利司機員立即判斷故障原因做出正確處置。15（TTSB-

RSR-23-02-005） 

 

 

 

                                           

15民國 111年 2月 9日公布之「0625臺鐵第 125次車嘉義站重大鐵道事故」調查報告中曾提出

類似改善建議：「評估於未來新採購車種，加設列車底部偵煙及偵火設備，以利司機員立即判斷

故障原因做出正確處置。」（TTSB-RSR-22-02-001） 
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致交通部鐵道局 

1. 請交通部鐵道局本於監理機關權責就本案致臺鐵局辦理之

各項安全改善建議，依鐵路法納入定期及不定期檢查項目，

監督臺鐵局確實改善並列管追蹤。（TTSB-RSR-23-02-006） 
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附錄 1 中壢站通聯抄件 

 

時間 發話人 發話內容 

1809:34 中壢站調車工 ㄟ ○○ 那是什麼狀況 

1809:37 中壢站嚮導 有火花ㄟ 

1809:39 中壢站嚮導 ㄟ 副座副座 過來看一下 

1809:44 中壢站剪收 車廂起火 

1809:47 替班副站長 大哥 拿滅火器來 快點 

1809:55 中壢站調車工 126列車長 中壢站呼叫 

1809:58 第 126次車長 
收到 那個尾端是什麼事情 

我去看一下 

1810:03 中壢站調車工 3車上面起火 

1810:06 第 126次車長 126隨車機務大哥 麻煩一起去看一下 謝謝 

1810:17 第 126次車長 126隨車機務師傅 126車長呼叫 

1810:37 第 126次隨車機務 126車長叫我嗎 

1810:41 第 126次車長 
ㄟ對 師傅 那個 4 車那邊麻煩你過來 看一

下 了解一下 謝謝 

1810:48 第 126次車長 車子冒煙了 

1810:50 替班副站長 
126列車長 給旅客下車 

叫旅客下車 快點 

1810:56 第 126次車長 我車門全開了 

1811:21 替班副站長 
讓旅客下車 快點 

先讓旅客下車 

1811:26 第 126次車長 要廣播讓全部旅客下車嗎 

1812:09 第 126次車長 
126隨車機務師傅 

請問你在哪裡 

1812:15 第 126次隨車機務 我現在在第 5車這邊 
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時間 發話人 發話內容 

1812:17 第 126次車長 
ㄟ 那麻煩你到月台這邊 

瞭解一下 

1812:32 替班副站長 126隨車機務 

1813:01 第 126次車長 
中壢車站 126車長呼叫 

那我廣播請車上旅客下車喔 

1813:12 替班副站長 
126 126列車長 

中壢站呼叫 

1813:18 第 126次車長 請說 

1813:20 替班副站長 第 3車下面那個 

1813:25 替班副站長 
那個還在燒 那個火還在燒 

你現在這車子這樣不能開 

1813:32 第 126次車長 
那我廣播請旅客下車 

那到時候月台上會很多旅客喔 

1813:38 替班副站長 先讓旅客下車 

1813:41 第 126次車長 好 收到 

1813:43 中壢站調車工 

ㄟ○○副座 ○○副座 

我有跟調度員講了 

2214 2股先開出去喔 

1813:53 第 126次車長 
中壢站 126車長呼叫 

我另外一側的車門也打開好嗎 

1813:59 替班副站長 
對 你把車門 另外一側車門打開 然後讓那

個空氣流通 

1814:48 替班副站長 
126 126 那個司機員 

你要先熄火 

1814:56 替班副站長 他只有第 3車不鬆軔 

1815:13 替班副站長 好 看一下 
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時間 發話人 發話內容 

1815:27 替班副站長 306 306 

1817:14 替班副站長 

來 126列車長 你要廣播一下 

我們現在所有的旅客，全部都要坐 4046 

4046列車長，中壢站呼叫 

1817:23 第 4046次車長 4046車長 收到請說 

1817:26 替班副站長 4046待會在中壢 接駁 126的旅客 

1817:35 第 4046次車長 收到 

1817:37 第 126次車長 中壢站 4046會停哪個月台 

1817:42 替班副站長 2月台 第 2月台 

1817:45 第 126次車長 

收到 我是 126車長 

我山海側的車門都有全開了 

我會協助旅客 那個 告知列車資訊厚 

1817:55 替班副站長 從你的車廂穿過去也可以 

1818:20 第 126次車長 
中壢站 126車長呼叫 

2月台列車資訊要更改一下喔 

1818:27 替班副站長 好 收到 

1818:42 替班副站長 中壢站月台嚮導 麻煩引導旅客到第 2月台 

1818:48 中壢站調車工 好 收到 謝謝 

1818:53 替班副站長 現在把旅客都引導到第 2月台 

1821:18 第 4046次司機員 中壢 4046呼叫 

1821:23 中壢站調車工 收到請說 

1821:25 第 4046次司機員 現在是 什麼狀況 

1821:29 中壢站調車工 

126車次在中壢站 那個 

底盤有起火，現在調度員說全部旅客轉搭

4046 

1821:37 第 4046次司機員 好 謝謝 
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時間 發話人 發話內容 

1822:03 替班副站長 

ㄟ 中壢站月台嚮導 

等一下 我們那個 126列車長 

麻煩車上清車一下 如果我們確定車上都沒

車了以後 

1823:06 替班副站長 
○○ ○○ 你那邊確認 4046 的旅客都上車

了，然後關門就可以來開車了 

1823:12 中壢站調車工 好 收到 謝謝 

1823:15 替班副站長 
126 列車長 再麻煩車上再廣播一下 確認一

下車子還有沒有旅客 

1823:21 第 126次車長 好 我廣播完畢 會把車門全關喔 

1824:10 中壢站調車工 4046關門 謝謝 

其後通話內容為事故後中壢站列車運轉整理，與本次事故處置無直接相關。 

  



 

 61 

附錄 2 機車調度員與第 126次司機員通聯抄件 

 

時間 發話人 發話內容 

1814:14 

~ 

1815:43 

機車調度員 126你好 請問車況是怎樣 

第 126次司機員 車站回報第 4車下面起火 現在機務…(不清) 

機車調度員 是第 3車還第 4車 

第 126次司機員 車站說第 4車 

機車調度員 
可是他報過來是第 3車 

好沒關係 來 車號幾號 

第 126次司機員 車號 我這邊是 302… (不清) 

機車調度員 302加多少 

第 126次司機員 3加 4加 6加 7 

機車調度員 3加 4加 6加 7 

第 126次司機員 302 然後 4加 6加 7 

機車調度員 302 啊 你 你 

第 126次司機員 4 6 跟 7 

機車調度員 
4 6 7 

你今天 你今天是 12輛 

第 126次司機員 對 12輛 

機車調度員 
厚 302 304 306 307就對了 

那冒煙的是 304還是 302 

第 126次司機員 我不太確定 我現在人在駕駛室 機務先去了 

機車調度員 好 OK 好 那我現在了解 你是七堵機班 

第 126次司機員 對對 七堵機務段的 

機車調度員 你叫什麼名字 

第 126次司機員 我叫○○○ 

機車調度員 ○○○ OK ○○ 



 

 62 

時間 發話人 發話內容 

（台）我跟你講 你等一下要去 

（台）如果需要幫忙 要幫看一下 

第 126次司機員 
那我現在過去囉 

因為我怕等一下又有人打給我，又沒接到 

機車調度員 好 那你那個防動措施要做好喔 OK 

第 126次司機員 OK OK好 

機車調度員 好 OK 好 
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附錄 3 軸承油脂安全資料表 
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附錄 4 EMU307車軸及軸箱 2級檢修紀錄（節錄） 

 

檢修日期 檢修級別 

109.07.06 2A 

 

109.10.12 2C 

 

110.01.07 2A 

 

110.04.06 2A 
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附錄 5 EMU307車軸軸承 3A檢修紀錄16（節錄） 

 

  

                                           

16 臺鐵局此表記載 EM307、EP307及 EMC307的軸承檢修紀錄。 
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附錄 6 EMU307車軸軸承 4B檢修紀錄（節錄） 
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附錄 7 TIMKEN軸承原廠手冊（節錄） 
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 73 
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附錄 8 EMU300型轉向架原廠維修手冊（節錄） 
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附錄 9 事故列車動力車交接簿 
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 81 

  



 

 82 

  



 

 83 

 


