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調 查 報 告  

壹、案  由：交通部臺灣鐵路管理局近年來車站電扶梯故

障頻傳，高雄、花蓮車站於105年5月相繼發

生電扶梯意外致旅客受傷，置旅客安全於威

脅中，究係產品採購瑕疵或驗收把關欠嚴

謹，致品質不良？抑或維修保養管理不善？

此攸關公共安全，均有深入瞭解之必要案。 

貳、調查意見： 

交通部臺灣鐵路管理局(下稱臺鐵局)之高雄、花蓮

車站於民國(下同)105年5月1日及3日相繼發生電扶梯意

外致旅客受傷；同年12月17日晚上22時20分新北市「歡

樂耶誕派對」演唱會結束後，因板橋車站月台人潮湧現，

於南下（第2）月台電扶梯亦有4名旅客跌倒受傷。臺鐵

局近年來車站電扶梯故障頻傳，上述高雄、花蓮車站相

繼發生電扶梯意外致旅客受傷，板橋車站亦因人潮推擠

致旅客受傷，在在置旅客安全於威脅之中。鐵路係重要

之大眾交通運輸工具，其中車站電扶梯品質之良窳、維

護保養之落實，攸關民眾生命之公共安全，本院交通及

採購委員會爰決議推派調查，案經調閱交通部、臺鐵局、

交通部鐵路改建工程局(下稱鐵工局)、審計部及交通部

高速鐵路工程局(下稱高鐵局)等機關卷證資料，並分赴

高雄、新左營、員林、花蓮、松山等車站現場履勘，另

詢問臺鐵局及鐵工局等機關人員。本案已調查竣事，茲

臚列調查意見如下： 

一、臺鐵局迄無專責單位及人員負責機電設備(含電扶

梯)之採購及維修，無法有效督導及查核廠商是否確

實維護保養，且對於歷年故障情形，未能分析研判其

原因與樣態，制定改善對策，允宜儘速成立專責單

位，以避免類似情況一再發生。 



2 

(一)查臺鐵局及交通部鐵路改建工程局(下稱鐵工局)統

計資料顯示，自102年1月起至105年12月止，臺鐵

局所負責維保之全臺各車站電扶梯之故障次數(有

無造成旅客受傷均統計)達2,498次，每月平均發生

約52次(其中103年度每月平均發生約65次)；鐵工

局負責之基隆、員林、高雄、屏東、潮州等5車站

電扶梯之故障次數亦有89次，每月平均發生約1.85

次(其中104年度每月平均發生約2次)。其中以「梳

齒板、踏板、踏板輪」故障之情形為最多，「電源

系統、線路、跳電」次之，「扶手帶、驅動鏈條及

相關零件」再次之；另亦有「控制盤及相關零件」

故障、或障礙物(異物)入侵導致電扶梯自動停止，

無法啟動之情形；而旅客自身之人為因素亦常有發

現。另查，同期搭乘車站電扶梯導致旅客受傷者計

有23件(未有亡故事件)，其原因大多係旅客使用不

當造成，歸責於電扶梯故障造成旅客受傷件數占總

受傷事件之比率不到1％。 

(二)惟據交通部函稱，中華民國電梯協會、交通部鐵路

監理營運小組、臺鐵局皆認為，運輸業大量使用電

扶梯之單位如臺北大眾捷運股份有限公司(下稱臺

北捷運公司)，即有專責單位及人員負責電梯及電

扶梯之採購及維修，除可有效督導並查核所委託之

專業廠商及技術人員確實依「建築物昇降設備設置

及檢查管理辦法」及作業程序實施各項維保作業，

亦具備初步維修設備能力，倘有輕微故障時，皆能

及時修復。惟臺鐵局目前缺乏專責單位及人員，除

較無法有效督導並查核外，易使不肖廠商僅維持設

備堪用而不確實更新設備，且設備一旦發生故障，

亦無法進行初步修復，皆頇由廠商進行維護，致拉

長修復之時間。 
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(三)經查，臺鐵局目前尚未有負責電梯、電扶梯採購及

維修之專責單位及人員。本案調查期間，臺鐵局之

承辦單位(聯絡窗口)係運務處，該處對於電扶梯等

機電設備均非其所長，亦非其專業，無法有效執行

及檢討改善；且臺鐵局對於歷年相關故障情形缺乏

統計數據(嗣於函復本院時所提數據亦未完整，仍

有缺漏)，亦未予以分析研判其樣態與原因(如某機

件損壞頻率、旅客人數與搭乘習慣、大陸製造品之

故障率……等)，再據以制定改善對策(如加強有效

宣導、落實維保廠商履約管理、設定關鍵績效指

標……等)，迄本案調查期間，該局始應調查所需，

針對上述歷年故障情形進行統計、故障態樣與原因

之研判分析，制定改善對策。據該局復稱，該局已

規劃於106年度成立電梯科，負責各車站電梯、電

扶梯設備維護及後續更新作業。 

(四)綜上，臺鐵局車站電扶梯故障及旅客因而受傷事件

頻傳，迄無專責單位及人員負責機電設備(含電扶

梯)之採購及維修，無法有效督導及查核廠商是否

確實維護保養，且對於歷年故障情形，未能分析研

判其原因與樣態，制定改善對策。臺鐵局允宜儘速

成立專責單位，以避免或減少類似故障或旅客受傷

情事一再發生。 

二、臺鐵局與鐵工局對於旅客未妥適使用車站電扶梯導

致受傷事件發生，應落實有效宣導，並加強人員管制

及引導，以維護旅客安全。 

(一)105年5月1日上午10時50分，臺鐵局第3137次區間車

到達高雄車站第5月台後，旅客下車搭乘北端向上

電扶梯時，電扶梯突然停止，致9名旅客重心不穩

跌倒，身體多處受傷；同年月3日上午10時8分，花

蓮車站後站電扶梯發生異常(馬達聯軸器故障)，導



4 

致往上運轉之電扶梯突然變成反向運轉，造成8名

旅客重心不穩而跌倒受傷；同年12月17日晚上新北

市「歡樂耶誕派對」演唱會結束後，因板橋車站月

台人潮湧現，站方為避免旅客推擠，雖機動停止南

下（第2）月台電扶梯運轉，惟22時20分火車進站，

旅客仍利用已停止運轉之電扶梯往下快速移動，造

成4名旅客跌倒受傷。 

(二)臺鐵局與鐵工局事後針對上開事件發生原因進行分

析，高雄車站部分，經研判主要原因應為異物掉落

後，侵入運轉中之踏階構件，使踏階與梳子板擠壓

碰撞，以致電扶梯緊急停止；花蓮車站部分，經研

判係馬達使用已逾12年，馬達聯軸器磨損，造成系

統無法即時停止，導致電扶梯向下滑動；板橋車站

部分，因大量旅客往下快速移動，動態能量超過靜

載（滿載）1.6倍以上，以致制動器失效，電扶梯

向下移動。臺鐵局業以板橋車站事件作成案例，通

令各車站，未來如遇類似活動除機動關閉電扶梯

外，另增派人力加強人員管制及引導(管制旅客利

用電扶梯通行)，以維護旅客安全。 

(三)本案赴員林車站履勘時發現，該站雖為新建之車站

且尚在保固期，然105年間該站仍發生3次電扶梯故

障事件，惟究其發生原因，係旅客行李或異物撞

擊、夾腳拖鞋捲入踏階等導致電扶梯故障，足見宣

導旅客正確使用電扶梯之重要性。 

(四)經查，臺鐵局各車站之電扶梯，每年雖均委託維護

保養之專業廠商向當地主管建築機關或其委託之

檢查機構申請安全檢查並取得新年度使用許可

證，然旅客頻繁利用電扶梯通行之安全性，亦與旅

客本身之習慣有莫大之關聯。如上述高雄車站之

「異物掉落」，亦可能係因旅客快速移動所導致；
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板橋車站旅客受傷，則更為大量旅客為趕搭火車下

衝，使原已靜止之電扶梯制動器失效而向下移動。

另爭議多時之「旅客搭電扶梯靠右站立」或「旅客

於電扶梯上行走」一節，是否會對電扶梯零件磨耗

及故障率造成影響，仍未有定論；惟「電扶梯上行

走」是旅客受傷的主要原因之一，則為不爭之事

實。民眾於電扶梯運行中走動，未能「緊握扶手，

站穩踏階」，跌倒受傷之風險相對增加。加以電扶

梯之運行速度，其設定原則依照最新CNS15930-1規

定，最快不得超過每分鐘45m，當電扶梯之傾斜角

度超過30度，則運行速度不得超過每分鐘30m，臺

鐵局各車站目前多採每分鐘22m-30m運轉，至於臺

北捷運公司營運初期採每分鐘 39m運轉，惟自從

2004年跨年夜捷運臺北車站發生「掀頭皮」事件

後，多數車站已陸續調降電扶梯速度為每分鐘

30m；另速度的設定，尚需考量現場環境、旅客流

量及旅客屬性(如老弱婦孺及提行李重物者)等因

素，如花蓮車站因旅客攜帶行李居多，且電扶梯長

度甚短，在月台及地下道淨空有限的情況下，電扶

梯運行速度調降至每分鐘 22m，以維旅客使用安

全。故較快的「運行速度」如無相關配套措施，對

旅客搭乘電扶梯安全性確實會有影響，尤其人潮眾

多時前後未保持安全距離、踏出電扶梯後未立即離

開踏台範圍以及年長者、小孩及提行李者反應較

慢，皆有可能因為「運行速度」增加而提高事故發

生的機率。 

(五)綜上，為避免旅客未妥適使用車站電扶梯導致受傷

事件發生，臺鐵局與鐵工局雖已宣導旅客於使用電

扶梯時頇「緊握扶手，站穩踏階」，惟不時可見旅

客於電扶梯上行走甚至奔跑之情形；另全臺各地舉
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辦各種大型活動益趨頻繁，各車站之旅客運輸量亦

日趨繁重，該兩機關絕不可因部分車站以往未曾發

生事故而掉以輕心，反應落實有效宣導，並加強人

員管制及引導，以維護旅客安全。 

三、臺鐵局及鐵工局對於受傷旅客事後之關懷慰問及後

續賠償作業，允宜更妥善執行及注重效率，以維護旅

客權益及機關良好形象。 

(一)查臺鐵局及鐵工局於105年5月高雄車站及花蓮車

站、同年12月板橋車站發生旅客受傷事件後，均協

助受傷旅客就醫，並持續關懷慰問工作及後續賠償

作業。惟高雄車站部分，迄106年5月仍有1人進行

協調中，尚未結案，其餘雖已結案，然遲至105年7

月始完成；花蓮車站部分，雖8名旅客均已結案，

惟其間仍召開5次之協調會後，始於105年7月底完

成；板橋車站部分，4名旅客中迄106年5月仍有1人

尚未結案。 

(二)臺鐵局及鐵工局對於受傷旅客事後之關懷慰問及後

續賠償作業，雖訂有「旅客傷亡案件送醫後續處理

注意事項」之規範以資遵循，惟每件意外事件發生

的原委不一，旅客受傷情形各異，個別旅客亦有不

同之需求，恐難訂定一致性的賠償標準，端視事件

發生原委、機關有無過失、旅客自身有無疏忽等因

素，分別作適切之處理。是故，在處理類案時，更

應妥善執行及注重效率，隨時記錄與更新，依據民

法及相關規定與傷者洽談和解，俾維護旅客權益及

機關良好形象。 

四、臺鐵局及鐵工局辦理電扶梯採購或維保採購作業及

其履約管理時，應確保電扶梯之品質，並切實督促廠

商落實契約義務，另訂定關鍵績效指標(KPI)，確實

達成，以減少電扶梯之故障率，俾維護旅客之安全。 
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(一)按目前全臺各車站電扶梯總數合計203部，其中157

部由鐵工局建置，建置比例約佔77％，其餘46部由

臺鐵局自行建置，建置比例約佔23％。 

(二)經查，鐵工局前辦理電扶梯工程採購案均採公開招

標、最低標決標為原則。依規模達巨額採購金額以

上可訂定「特定資格」單獨發包，未達巨額採購金

額以上採單獨發包或併同土建工程發包。鐵工局為

避免較低資本之設備廠商低價搶標，在辦理南工處

電梯及電扶梯標採購案時，將左營、高雄、鳳山、

屏東及潮州等車站所計畫之電扶梯整併成一個採

購標的，屬巨額採購且訂定基本資格及特定資格，

以吸引具規模及產品達一定品質水準以上之設備

廠商有參與競標的意願，避免採購到品質低劣之設

備。據鐵工局復稱，未來電扶梯工程將依行政院公

共工程委員會105年9月23日機關巨額工程採購採

最有利標決標作業要點辦理。而臺鐵局目前各車站

電扶梯維保採購作業亦採公開招標、最低標決標方

式辦理，惟近年來發現以最低標辦理採購，品質不

易掌控，105年後，該局已囑各部門重新檢討採購

決標方式，將配合研議未來各項設備維護及更新採

購以最有利標方式辦理之可行性。據臺鐵局復稱，

為提升電扶梯維護採購品質，由北區電（扶）梯維

護案試辦改以異質採購最低標方式辦理，履約期間

自105年5月1日起至109年5月1日止，轄區內合計

137部電扶梯，約占該局電扶梯總數68％。 

(三)另本案履勘時發現，松山車站係自102年度至105年

度止，故障總次數及每月平均故障次數最高之車

站，其電扶梯製造商係「百朝」(大陸製)。另以個

別電扶梯故障情形統計觀之，「百朝」製造者即囊

括故障總次數及每月平均故障次數前21名中之16
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名(占76%)，且前6名均是「百朝」製造。臺鐵局所

屬車站目前使用百朝電扶梯者計七堵車站7部及松

山車站16部，均為鐵工局所建置。又南港車站與松

山車站係同時期興建，其電扶梯廠牌在南港車站為

三菱，松山車站為百朝。臺鐵局接管此2車站後，

納入同一維護合約委託相同廠商進行設備維護，惟

松山車站因設備本身品質不佳，故障率卻偏高，常

遭旅客詬病，反之南港車站則無此方面問題。而七

堵車站旅客人數與南港車站較為接近，惟自臺鐵局

接續維護後，故障率亦偏高。鐵工局將設備交予臺

鐵局維保廠商接續維護後，因「百朝」之零件均來

自大陸，且鐵工局移交之零件有限，維保廠商維護

困難，又因電扶梯使用多年後，部分零件均已耗

損，亟待更新，此為松山車站故障率特別高之主要

原因。據臺鐵局復稱，未來建置電扶梯，將朝著廠

牌單一化之目標調整，保固期限亦預計由2年延長

為5年，避免廠商使用次級零件。 

(四)據臺鐵局分析稱，近年來中國大陸經濟發展迅速，

已成為全球最大電梯需求市場，許多國內、外電梯

大廠紛紛赴大陸投資設廠，造成國內目前許多電梯

的來源亦來自對岸，以往國內民眾對於大陸製品多

有一份不信任感，但大陸製造是否即為劣質品，尚

有待商榷，在難以判定設備為廠商直接代理大陸製

品或於大陸設廠代工的情況下，廠牌才是設備好壞

的關鍵因素。 

(五)次查，在改善電扶梯故障事件以提升服務水準之關

鍵績效指標(KPI,Key Performance Indicators)方

面，臺鐵局目前所轄計228站，其中已設置電扶梯

車站計33站，未來各項鐵路建設計畫完成後，預計

將增加至57站，隨著設備逐漸普及，確有針對電扶
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梯訂定相關績效指標之必要性。而鐵工局於各車站

新設電扶梯，皆要求驗收前頇做可用度測試，車站

開始營運通車後，最初60天得為准許之試用調整

期，廠商應於試用調整期屆滿時依規定進行為期半

年之可用度測試，每部電扶梯必頇可靠地操作並有

不少於99％之可用度
1
(A)。測試標準與捷運系統相

同，皆頇符合可用度99％以上。 

(六)反觀台灣高鐵公司均已訂有「車站電扶梯可用度」

績效指標(計算方式為以可用總時數/應運轉總時

數)，105年目標為>99.5%，截至105年10月止電扶

梯可用度為99.9%；另該公司亦訂有「年度安全」

績效指標，包括：重傷及死亡受傷率、輕傷受傷率、

輕傷且就醫受傷率等。 

(七)復查，臺鐵局各車站之電扶梯設備，均委託合格之

專業技術廠商辦理設備維護保養作業，無論設備之

新舊及樣式，依該局訂立之維護合約，均規定廠商

每月需進行2次維護保養工作，該局亦責成管理站

每日應至少巡檢設備2次。另維護廠商需依規定於

電扶梯使用許可證使用期限屆滿前2個月內，向當

地主管建築機關或其委託之檢查機構申請安全檢

查並取得新年度之使用許可證（每年1次，竣工檢

查合格達15年者，每半年1次）。 

(八)再查，重大鐵路改建工程之綜合規劃、設計與施工，

目前均由鐵工局主辦，建置完成後再交臺鐵局接管

使用及維保，因移交之設施種類繁多，部分設施移

交過程難免產生意見分歧，近年來隨著「萬板專案」

(萬華板橋鐵路地下化工程 )等專案計畫陸續完

                   
1
可用度

MTTRMTBF

MTBF
A

+
= ，其中MTBF係每部電扶梯操作模式之故障間隔平均時間，而 MTTR

係故障報告後之平均修復時間。 
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成，兩局對於移交程序應已累積相當的經驗與默

契。藉由規劃設計及驗收階段的共同參與，建置符

合臺鐵局使用的設施與設備，並訂定「鐵路改建工

程各類財產移交程序」，以利設備保固期屆滿後順

利移交臺鐵局接續維護。而臺鐵局與鐵工局、高鐵

局每3個月所定期召開之三鐵聯席會議（截至105年

底已召開36次），由3位副局長共同主持，期建立良

好的溝通平台，共同解決各項待協調問題。 

(九)另查，臺鐵局辦理電扶梯工程採購或維保採購時，

依工程採購契約範本編制契約，訂定保固期限3至5

年，明定該期間內廠商定期維護頻率，如未達到契

約標準，將依契約條款進行罰則等處置；至於保固

不確實則延後保固期之作法，因涉及延長後仍無法

達成保固確實之狀況，該局將評估納入契約條款之

可行方式。 

(十)綜上，臺鐵局及鐵工局辦理電扶梯採購或維保採購

作業時，無論設備是否為大陸製造，其廠牌品質之

好壞對故障率確實有影響，爰於採購過程，更應確

保電扶梯之品質要求，從故障率、不同廠牌等研

析，採行適切之採購招標方式；而於履約管理時，

亦應切實督促廠商落實契約義務，評估保固不確實

則延後保固期作法之可行性；台灣高鐵公司所訂定

之關鍵績效指標(KPI)，亦可作為臺鐵局及鐵工局

日後辦理相關績效指標設定之參考，設定後確實達

成，以減少電扶梯之故障率，俾維護旅客之安全。 
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參、處理辦法： 

一、調查意見，函請交通部轉飭所屬確實檢討改進見復。 

二、檢附派查函及相關附件，送請交通及採購委員會處理。 

調查委員：江明蒼 

李月德 

章仁香 


