  糾   正   案   文
1、 被糾正機關：台灣鐵路管理局

2、 案      由：八十九年十月十七日十九時十分，台灣鐵路管理局台北至松山站間，西正線之基隆起點二十五公里一三０公尺處主吊線斷落；致樹林、南港間之西正線斷電，造成由台北站上行開出之第一一二、二五四六、二二三八次列車困於台北與松山站間西正線中而無法行駛，千餘名旅客受困隧道達兩小時之久等情乙案。

3、 事實與理由：

1、 台灣鐵路管理局（以下簡稱台鐵）危機應變處理能力不足，相關處置措施失當，肇致三班北上列車眾多旅客受困隧道長達二小時，顯有疏失
查八十九年十月十七日十九時十分台鐵台北至松山站間西正線隧道內主吊線斷線，此時隧道內一一二次列車司機員發現電車線無電力後，即以無線電通知台北站運轉室，副站長並轉知電力調配員；該列車司機員亦於電車線無電力後，以慣力將列車滑入復興緊急停靠站，列車長並以無線電通報台北及松山二站，但無回應，嗣於十九時十八分下車改以站間沿線電話通報台北站運轉室，回答因電車線故障正搶修中；十九時四十五分再通報松山站，請求派救援機車，並聯繫監控中心請求協助但遭拒。惟查相關行車調度人員已知該段隧道內發生事故，仍讓乘載各三百餘人之二五四六、二二三八次列車開出，致陷入發生事故之隧道，增加受困旅客人數。

復查一一二、二五四六及二二三八次列車受困旅客，自十九時十分電車線無電力，迄二十時四十分救援機車連掛一一二次列車止，已歷經九十分鐘，期間列車受困於地下隧道，在車廂無空調又照明不足之情況下，旅客焦急之心應為台鐵所預料，然台鐵卻遲未重視妥處旅客，致一一二次列車旅客有由列車長引導至復興北路緊急出口離去者，有焦躁地沿隧道邊便道步行至松山站者，而耐心等候九十分鐘之一五Ｏ餘名旅客，併同二五四六次列車轉乘旅客，共約五ＯＯ人，本應由救援機車拖往松山，不料於前行約一ＯＯ公尺後竟遭掉落之電車線阻擋而受阻，嗣後一一二次列車列車長曾多次要求旁行列車接駁未果，直至二十一時三十分始由二五五二次列車接駁至松山站。至最靠近台北站受困之二二三八次列車三ＯＯ餘名旅客，亦枯候約一小時餘後，始見台北站派出裝備不全之嚮導員，沿僅開啟三分之一照明燈之隧道旁便道接回台北站，甚至救援機車於二十一時十五分將二二三八次列車拉回台北站時，車上仍有五Ｏ人；累計三班北上列車眾多旅客受困隧道長達二小時之久。

綜上，單一台北至松山站間西正線主吊線斷落，即肇致台鐵三班北上列車眾多旅客連續陷入受困隧道長達二小時，顯屬不可思議，檢討其關鍵原因在於：「列車無線電無回應，行車調度聯繫不良，於一一二次列車受困後，仍任二四五六、二二三八次列車開出而受困，電力調配員耗時三十分鐘始查出故障區間，監控中心接獲事故通報電話未立即協助，受困列車請求旁行列車接駁一再遭拒」等人為因素；顯見台鐵通訊設備不良、危機處理能力及人員訓練不足、相關處置措施失當，肇致連續三班北上列車眾多旅客受困隧道長達二小時，顯有疏失。
2、 台北站電車線事故偵測裝置長期處於失能狀態，致電力調配室費時三十分鐘始確認最小故障區間，對第一處置時間耽擱甚鉅
 （1） 電車線故障隔離方式

查電車線係由台鐵變電站供電，每段饋電區間距離約二Ｏ公里，由一真空斷路器饋電；遇電車線設備故障，變電站之真空斷路器跳脫，影響約二Ｏ公里饋電區間之供電，電力調配員需指令車站人員協助操作相關電車線開關，經由試送電之過程將故障點予以隔離，使其他正常電車線設備恢復送電；惟為立即找出故障點，台鐵於每一車站設有「五號開關比流器警告裝置」（以下簡稱五號CT），當電車線斷落時，事故點鄰近車站之「五號CT」將發出警報，通知車站人員緊急處置，並轉知電力調配員，以協助電力調配員於最短時間內，發現正確故障點並予隔離，因此五號CT之重要性不言可喻。

 （2） 台北車站「五號CT」失能，致電力調配員費時三十分鐘始確認最小故障區間

本事故樹林變電站真空斷路器FM10供應區間為樹林至南港站間，約二Ｏ公里供電範圍包括板橋站、萬華站、台北站、松山站、台北機廠、南港客車場、南港站等西正線之電力；本次故障區間為台北至松山站之西正線，該真空斷路器於十九時十分跳脫時，台北站「五號CT」警報器並未啟動，台北站行車副站長分別於十九時二十分、十九時三十八分將二五四六、二二三八次列車放行進入該事故區間，造成三列車千餘人受困地下隧道；同時電力調配員在未獲台北站「五號CT」警報之協助下，僅能採逐段試送電，逐步指令萬華站、台北站人員操作電車線開關，將故障點隔離，雖於十九時四十分正確研判出故障點係台北至松山站西正線之電車線故障，惟已費時三十分鐘，對事故第一處置時間耽擱甚鉅。

據上，本次主吊線斷落事故，電力調配員費時三十分鐘始確認故障區間，其主因係台北站電車線事故偵測裝置「五號CT」未投入，致未發出警報，而台北站值班副站長仍任二五四六、二二三八次列車陸續駛入故障區間，造成三列車千餘人受困地下隧道，又二五四六、二二三八次列車於十九時十九分、十九時四十分由台北站有電區間駛進隧道內無電區間時，引起正常線路再跳脫，增加電力調配員發現事故點之困難度，肇致電力調配員遲至十九時四十分才確定台北至松山站間之西正線無法供電，貽誤第一處置時間甚鉅。故台鐵對「五號CT」失能原因應即予檢討，避免類似事件再度發生。

3、 台鐵以「步行巡視、車行巡視或普通查驗」等目視方式檢查隧道內電車線設備，已不符鐵路地下化之需求

按台鐵七十二年十月二十八日制定之「鐵路電車線維修規範」，規定凡有列車行駛速度每小時一百公里以上之電車線或列車行車次數每天一百次以上者，均稱為第一類電車線，是類電車線除每半年至少施行步行巡視一次及每年至少應施行夏季及冬季車行巡視檢查各一次外，另電車線每年至少應施行普通查驗一次。本次斷裂之主吊線即屬第一類電車線，查事故前台北至松山站間電車線設備之步行巡視、車行巡視及普通查驗，分於本（八十九）年十月二日、六月十四／十五日及九月二十一日執行完竣，除山線一號隧道火花嚴重外，餘皆正常。

嗣據工研院所作之主吊線斷裂原因分析，其初步結果有三：「由金相分析發現銅線表面泛黑處普遍存在小裂縫，在裂縫起始處幾乎皆有腐蝕孔存在，此意味主吊線於此處已受到腐蝕，且由斷面上之二次裂縫有分支情形看來，主吊線在此處所受腐蝕作用可能歷時不短，由Ｘ光能量散佈儀（EDS）分析發現，不論在銅線破斷面或表面之黑色物質，均與主吊線斷裂處隧道上壁，因地下水滲出長期沉積而成之鍾乳石狀成分相似，因此主吊線受腐蝕來源可能為隧道內滲出之地下水，其中較具效應之因子為硫與氯，因主吊線上之十九股中，僅六股其斷口有明顯頸縮現象，此表示若能事先防止腐蝕作用，則其材料強度應可無虞」，該院並綜合以上之觀察與分析，獲致以下之初步結論：「此主吊線可能是受到隧道內滲出之地下水長時間滴蝕，而導致應力腐蝕破裂」。

對照台鐵電車線設備檢查方式及本次主吊線因腐蝕而斷落，顯然目前施行之步行巡視、車行巡視及普通查驗，應無法達成電車線設備檢查之目的，其原因在於台鐵迄今仍沿用鐵路地下化前之「鐵路電車線維修規範」，該規範係針對一般平面軌道而訂定，對鐵路地下化後之隧道內電車線設備檢查方式並未考量，若仍沿用目前施行檢查方式，應難以發現主吊線滴蝕現象；是以，台鐵應隨環境及科技之進步，蒐集國外鐵路公司關於隧道內電車線設備之保養維護方式，期能更有效預防電車線設備故障，以確保供電可靠度，方為正辦。

4、 監控中心接獲事故緊急通報未妥善處理，且於接獲事故通報後兩小時，始將隧道照明全部開啟，顯有失職

 （3） 監控中心接獲事故通報電話未妥善處理

查一一二次列車乘務人員於無線電呼叫未果後，下車改用隧道內站間沿線電話，依箱內標示之台北站、松山站及監控中心等三支緊急電話號碼順序聯絡，於十九時十八分聯絡台北站運轉室，回答因電車線故障已搶修中，嗣後列車長再向松山站請求派救援機車及請其他列車接駁，惟後者因隧道內不得接駁遭拒；在無具體結論情況下，列車長又向監控中心請求協助，仍遭拒絕，此有本院八十九年十一月十七日一一二次列車長約詢筆錄在卷可稽。監控中心接獲事故通報電話後，未妥善處理，事實至明。

 （4） 監控中心於接獲事故通報後二小時後，始將隧道照明全開啟，處置失當

按台北市區鐵路地下化工程松山專案訓練教材之規定，若發生異常狀況或接獲事故通報時，中央監控中心應立即將相關區間之照明全開啟，以利疏散及相關處理措施。查台北至松山站間地下隧道照明設有三回路，台鐵為節省電力，平常僅開啟三分之一；當日靠松山站方向之隧道照明因施工，已事先開啟，而靠台北站方向僅開啟三分之一；次查監控中心於接獲事故通知時，並未依規定將隧道照明全開，任由二二三八次列車約三五Ｏ名旅客在昏暗中，沿隧道邊便道走回台北站，直至二十一時四十五分才全部開啟隧道照明，此時距事故發生後已逾二小時。

綜上，監控中心接獲事故通報電話後，既未積極協助，又於接獲事故後二小時才將隧道照明全部開啟，任由二二三八次列車約三五Ｏ名旅客在昏暗中，沿隧道邊便道走回台北站，顯見該中心任事消極顢頇、處置失當，顯有失職。

5、 隧道層緊急逃生安全門疏於養護，多處毀損未修護，輕忽旅客安全，顯有違失

查萬華至松山站間之緊急逃生口共有二十八處、逃生門一一八扇，台鐵於八十九年四月間檢查時，即發現部分逃生門之門扇變形或倒塌及鉸鏈門弓器、門把、門鎖脫落等，惟本院八十九年十月二十三日履勘台北至松山站間第九、十、十一、十四、十五、十七、二十、二十一及二十二號等九處緊急逃生口時，仍發現九扇隧道層緊急出口安全門脫落或卡死不開及諸多避難方向指示燈不亮，對此情形，台鐵於本院八十九年十一月十七日答復本院約詢時稱：「經本（八十九）年五月夏季檢查後，已編列『地下隧道及台鐵大樓等安全逃生門修繕工程』預算，該工程已決標簽約，並於近日內施工，相關故障並不影響逃生功能」；惟若如台鐵所言，隧道層緊急出口安全門損壞不影響逃生功能，當初又何須設置？今日又何須編列預算修復？其間矛盾甚明，台鐵平時不思盡力維護隧道層緊急出口安全門，遇本院約詢時猶以不影響逃生功能為辯，推諉卸責及輕忽旅客安全之作為，顯有違失。

綜上所述，台鐵危機應變處理能力不足，相關處置措施失當，肇致三班北上列車眾多旅客受困隧道長達二小時；電車線事故偵測裝置長期處於失能狀態，致電力調配室費時三十分鐘始確認最小故障區間，對第一處置時間耽擱甚鉅；另台鐵以「步行巡視、車行巡視或普通查驗」等目視方式檢查隧道內電車線設備，已不符鐵路地下化之需求；監控中心接獲事故緊急通報未妥善處理，且於接獲事故通報兩小時後，始將隧道照明全部開啟；又隧道層緊急逃生安全門疏於養護，多處毀損未修護，輕忽旅客安全。經核所為，確有諸多違失，爰依監察法第二十四條規定提案糾正，函請交通部轉飭所屬於二個月內檢討改進並議處相關失職人員見復。
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