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一、內容摘要

交通部臺灣鐵路管理局組團赴日本考察傾斜式及700型電聯車製造並參訪日本九州鐵路公司營運，傾斜式購車案係奉行政院及交通部核定後，中央信託局於93年9月決標，由日商丸紅商社得標，日立公司製造，第一階段48輛電聯車共6列車編組、總價約新台幣28億元，第一批24輛已於95年底交車，第二批24輛預定96年10月交車，後續將再採購48輛傾斜式電聯車，合計96輛，長久以來東部鐵路多彎道，造成列車營運車速無法提高之現象，即將在引進新潁的傾斜式電聯車後，獲得改善。這種在彎道運行不降速的列車，通過彎道時時速比傳統列車可提昇15~25公里/小時，將使台北至花蓮間可縮短約40分鐘的行車時間；另因高鐵通車，本局推動捷運化而採購160輛通勤電聯車，係由臺灣車輛公司承造，其中12輛由日本車輛承造，本考察團前往位於豐川市考察700型通勤電聯車製造情形並慰勉本局派駐日本車輛公司二位監造同仁辛勞；此外順道考察九州鐵路公司營運及箱根鐵路三線軌路線作為臺鐵推動標準軌距之參考。
關鍵詞：Tilting Train傾斜式列車、Dual gauge雙軌距、
Taroko太魯閣號、A-Train先進列車、FSW磨擦式焊接
本文電子檔已上傳至出國報告資訊網
二、考察行程
	星期
WEEK
	月/日
DATE
	交通工具
	城市
	考察單位
	考察項目

	六
	11月25日宿福岡
	直飛/波音333機型
	台北/福岡


	去程
	行程

	日
	11月26日

宿福岡
	電車

	福岡
	九州鐵路公司

	考察36+1鐵路多角化經營



	一
	11月27日

宿福岡
	新幹線高速列車/電車

	福岡/德山/

下松

	考察日立公司
	考察傾斜式列車製造情形



	二
	11月28日

宿名古屋
	國際及國內航線


	福岡/台北

福岡/名古屋
名古屋/豐川

	返程

考察日車公司
	行程

考察MU700型電聯車製造情形



	三

	11月29日

宿東京
	新幹線高速列車


	名古屋/東京
	日本鐵路公司
	車站多角化經營

	四
	11月30日

宿東京
	新幹線高速列車
	東京/福島/

東京


	綜合鐵道研究所及福島車站
	1067/1435軌距三線軌轉運情形 


	五


	12月1日
	電車
……………
飛機

直飛/波音747機型 
	東京

……………
東京/台北


	上午-日本鐵路公司
……………
下午-返程
	車站多角化經營
………………
行程


三、考察JR九州鐵路公司
3-1、前言

九州面積佔日本全國面積的1/10，較我國面積稍大，人口亦約佔日本的1/10左右，具有得天獨厚的地理環境與觀光資源，而人口數僅約一千萬人。1975年JR九州鐵路運輸，每日乘車人數即達97萬人，隨著煤炭、製鐵等產業的衰退，再加上高速公路及航空的發展，JR九州鐵路載客數卻一直下降，1987年JR九州鐵路重新出發，當時每日平均乘車人數僅為68萬人。但卻在JR九州鐵路的積極經營下，2006年度又回復到90萬人左右，列車班次增加1.5倍，其中城際特急列車每日平均由187班次增加到282班次，大都市間的運輸時間也大幅縮短。特別值得一提的是JR九州鐵路的車輛，軟硬體設施與其他JR集團不同，列車外觀造型先進美觀，內裝部份亦獨樹一幟。其傾斜式列車Sonic883、885型及Tsubame787型列車，在日本國內更獲得了優良設計獎，在國際上亦獲獎項。

JR九州鐵路列車上，倘若是乘坐Green car，除了可選擇自己喜歡聽的廣播頻道外，另外亦可獲得提供毛巾及一杯飲料免費的服務，且備有毛毯，幾乎與乘坐飛機時服務一樣。
JR九州鐵路在都會圈為了通勤、通學乘客的方便，也增設了許多新站，在各大站係採整點或固定時刻發車的運行，帶給旅客許多方便。另JR九州鐵路的多角化經營上，經過了十年的努力，建立了相當良好的基礎，如旅行業巴士，其企業識別體系為紅色，十分明顯。飲食業也設立了多家子公司，我國長榮航空在福岡機場起降的班機，其飛機上的餐食即由JR九州鐵路的相關事業公司所提供。

JR九州鐵路推出了『36＋1』即36相關事業及1個鐵路本業的複合式策略，積極開發車站大樓，如博多、宮崎、西鹿兒島、大分、中津、熊本及小倉車站等大樓，不僅面積寬廣且設計造型也頗具特色。複合多元化的使用，已讓人感覺到車站不僅是乘車的地方，也可以是購物、休閒的場所。尤其是在西鹿兒島站，設有當地市公所的辦公室，民眾在車站也可以辦理戶籍、印鑑証明等相關手續，極為便利，JR九州鐵路與當地住民的緊密結合，同時獲得當地民衆的肯定與好評。

另外在不動產住宅開發方面，JR九州鐵路亦擁有自己的開發設計團隊，配合當地政府都市計畫，選定區域開發住宅區及舖設鐵路線路，購買此住宅區的居民，自然而然地也成為JR九州鐵路的乘客。在過去日本國鐵時代，這是無法做的事業，民營化後的JR九州鐵路集團，也可以依法如其他私鐵般的經營不動產開發事業。

船舶事業方面則與韓國鐵路廳合作，開設了博多至釜山的航線，目前每天來回兩地，使用飛翼船，時速85公里，在船內設有免稅商品店，營運績效良好，每航次都可達八成以上的乘坐率；JR九州鐵路乃是將企業目標達成21世紀的綜合服務性產業。基本方針是以顧客滿足為基礎，用新的觀點強化企業本質，展開各項事業發展，其主要努力課題如下：

1. 塑造有活力的企業文化，構築符合21世紀的公司體制
2. 徹底檢討改善業務，以節省營運成本
3. 維持發展健全的勞資關係

4. 在鐵路事業上，目標每日平均100萬人的乘車人數並擴大鐵路事業部制度。
所謂鐵路事業部制度，即把路線規劃區段，分設鐵路支部（JR其他公司稱之為分社或地區鐵道部），賦予支部權利與責任，以配合當地乘客的需求進行拓展各種業務增裕營收。在多角化經營方面，製造讓顧客滿意的商品，同時強化國際間的合作。

3-2、小倉車站大樓事業部

JR九州鐵路各車站大樓內的綜合商店區，都由JR九州鐵路自己成立子公司經營，博多車站類似大型百貨公司，小倉車站大樓裡可說無所不賣，1至8樓有150家店面，分為衣服、雜貨、藥劑房、化妝品、音響製品，書店和美食街，JR九州鐵路還經營鐵路飯店，位於小倉車站大樓內，並有西式教堂供結婚使用，兼營婚禮宴客餐廳、民營化後的JR九州鐵路，總計轉投資成立36家子公司，除了車站大樓店舖，還有拉麵店、麵包店、便利商店、租車、遊覽車、保全等。

3-3、拜訪JR九州鐵路公司

九州鐵路公司社長石原進先生，親自歡迎何次長及考察團蒞臨福岡，特別是2004年2月與當時擔任高速鐵路工程局局長的何次長與石原進社長已先行相識，雙方見面時除了特別高興外並交換不少經營鐵路事業心得。

考察團搭乘了九州鐵路公司885與883型傾斜式電車前往小倉車站，參訪JR九州鐵路飯店大樓與商店街設施後，感覺舒適、穩定、過彎道稍微減速之885型傾斜式電車受到旅客的高度評價，石原進社長相信即將加入台北—花蓮間營運的太魯閣號傾斜式列車，也一定會大受旅客歡迎。

九州島南部九州新幹線於2004年3月通車，博多與鹿兒島間的工程，目前推動極為順利，將於2011年春天通車營運，為配合這段路線的通車，博多車站目前正在建築新的車站大樓。目前台灣高鐵運用日本新幹線的技術且將通車，石原進社長相信台灣高鐵會跟日本新幹線一樣，達到省時、省錢的效果，也為台灣觀光事業帶來極大的影響力。石原進社長並簡報該公司的營運概況，最後是意見交換。石原進社長希望藉此機會能進一步促進台日兩國間的鐵路事業發展，與本局的友好關係能更進一步的交流。
何次長表示臺灣鐵路管理局，面對臺灣高速鐵路之正式通車競爭，除了在運輸傳統本業上力求專業導向，才能與高速鐵路競爭，經營副業也是本局的計畫，JR九州鐵路從虧損290億日幣到創造盈餘只花了不到20年時間，其中副業就帶來將近7成營收，JR九州鐵路的經驗值得本局借鏡。

3-4、JR九州鐵路經營概況

九州與台灣面積相當，人口約為台灣的1/2，位於市中心的博多車站人潮也比不上台北車站，但是博多車站和小倉車站，車站大樓的開發方式讓車站充滿吸引力。車站內商場最大的優勢就是直接將旅客帶到商場大門口，旅客想要不順手買點東西也難，因此JR九州鐵路株式會社，在九州各車站展開行動，以當地顧客的生活為導向之中心理念，開發副業。目前擁有的店舖數，由1988年僅35個，如今已達954個，這麼多不同類型的轉投資事業，JR九州鐵路調度人才也自有一套辦法，綜合企劃部長本多修一指出，附屬事業最初皆由鐵路事業人員轉任，但被調動人員除了考慮薪資，也會希望保留工作年資和維持既有福利，因此一律採派駐形式，派駐年限屆滿則回鐵路事業，且派駐期間有待遇保證。JR九州鐵路有9,300名員工，其中約有1,500人派駐在附屬事業。西元2003年，JR九州鐵路集團營業額達3,248億日圓，其中附屬事業收入為2,129億日圓，佔總收入百分之65以上，透過鐵路帶來人潮，轉投資事業已成為這家民營鐵路公司的主要收入來源，創造了著名之36+1事業。日本九州鐵路公司於2004年3月，新建一條新八代—西鹿兒岛的新幹線，命名為鹿兒岛中央新幹線。該線全長127.5公里，供電系統與本局相同(25kV60Hz)，最小曲线半径400m，最高速度260km/h，運轉時分為34分鐘，日本九州鐵路公司特別命名為「燕子號」Tsubame 885系列車，屬新幹線每列車6輛编组。
3-5、日本鐵路JR-Rail Pass周遊券
1. 可乘坐JR九州全線的特急列車，急行列車的普通車指定席及自由席及普通列車(包含快速列車)的自由席。
2. 「TSUBAME」及「SONIC 」 號可多次搭乘，更可在九州旅客鐵道公司之路線，全線免費自由上下車。
3. 不得乘坐國際機場線、臥舖列車及新幹線指定席。
4. 乘車時，必須攜帶護照。
5. 12歲以上須購買成人票，6~12歲可以使用孩童票，票價為成人價一半，未滿6歲與大人同行免費。
6. 「JR日本鐵路周遊券」無法在日本國內購買，必須於國外事先購買，到達日本國內後，兌換車票即可使用。
7. 車票兌換的車站為小倉、博多、熊本、西鹿兒島、長崎、別府、大分、宮崎、豪斯登堡車站。
3-6、日本運轉中之傾斜列車

JR九州鐵路公司，白色海鷗號Kamome在2000年3月開始營運， 特徵包括鋁雙層結構，FSW焊接和模組化、考慮列車生命週期費用，將來車體回收和重複使用的結構和生產方法，使傾斜列車的運轉於博多—長崎間的距離能夠縮短。日本鐵路的列車準點率在世界極為著名。
四、考察日立製造公司
4-1、前言


本局為改善台北與花蓮間之運能不足，縮短行車時間並提昇服務品質，於93年間採購48輛傾斜式電聯車，由臺灣丸紅股份有限公司得標，日立公司製造，最高營運速度為130公里/小時，每組電聯車有4輛，每一列車由二組共計8輛車編組而成，計有380座位。
4-2、傾斜系統簡介
傾斜系統成功地在有許多曲線的日本窄軌路線上增加火車的運轉速度，藉由此系統，傾斜火車車體在曲線經超過軌道加高的補償較佳的範圍，不平衡的火車車體產生離心力加速償還，所以乘客未感覺離心的加速，如此火車才能在曲線上以比較高的速度行駛。傾斜列車除了日本外，歐洲、澳洲和加拿大均有營運，傾斜火車已超過536輛在日本和澳洲營運。日立的系統，除了自然傾斜控制之外，主動傾斜控制可被使用，即火車車體傾斜是藉由應用外部的空氣圓筒產生。如果任何的故障發生，列車以主動傾斜控制，傾斜機制藉由自然鐘擺能從空氣圓筒的壓力產生。

藉由曲線的最初資料、條件，儲存在傾斜列車電腦，傾斜控制在曲線入口之前的特定距離開始計算傾斜動作的時間。傾斜角度是受約束而跟隨列車距離的功能，逐漸而且平滑使列車身體傾斜。預先性的控制，可解決在複曲線的入口傾斜延遲使傾斜運動平滑的列車車身，以便列車能在曲線以較高的速度運轉。

傾斜控制為滾筒式，故障時自動轉為自然傾斜，仍可依原限速行駛，電軔時採再生軔機及電氣空氣軔機並設防滑裝置，馬達車採用車輪踏面式煞車，設單元式軔缸，每車設有停留軔機裝置，拖車裝用碟煞每一車輪踏面並附有踏面清掃裝置。

4-3、太魯閣號傾斜式電聯車
列車外觀採為流線型設計，駕駛室為全寬式，車體結構材質以高強度耐腐蝕性之鋁擠型合金製成，鋁合金以日立公司獨家發展之磨擦式熱焊接FSW (Friction Stir Weld)的焊接技術。
4-4、FSW磨擦式熱焊接特點：

1. FSW是利用金屬塑性流程的一個焊接方法，此法FSW工具在鋁雙層覆皮焊接線高速旋轉18,000RPM，而且當它沿著焊接線移動，迴轉的金屬製工具沿著焊接線，焊接鋁合金外表被焊接的摩擦產生熱而金屬的塑性流程結合。自從FSW發展後是一個革新焊接方法，由於熱的效果和熱扭曲非常地小，高應力、高品質接合而且安全的，由於沒有火花或者產生瓦斯，當焊接完成是乾淨而且美觀，車廂外殼可藉油漆著色。表面完成是平滑而且沒有油灰，在油漆表面之前是必需清潔的。此法為英國焊接研究學會1991年所發展焊接的攪動摩擦，而日立公司研究成員和發展小組申請了技術專利，為FSW的25m鋁材料的發展焊接一個裝置。 如圖4-3所示，無因於焊接熱的扭曲或收縮。

2.
幾乎沒有任何焊接部分的變色。

3.
無需要焊接和隔離，沒有焊接飛濺物，沒有臭氣，沒有紫外線。
FSW 焊接的最大的溫度在是攝氏480度，遠比焊接的660度為低，扭曲的數量在焊接FSW以低溫度為基礎，鋁的塑性流程特性，必需的熱也是低的，焊接扭曲而且收縮是低的。FSW焊接處顯示與傳統相等接合力，顯示拉力量測試上。所有的破裂在被熱影響的部分中，因為焊接溫度比較低，有比較少的扭曲，而且沒有缺點，所以FSW焊接有更好機械的特徵，衝擊測試(Charpy)的結果，FSW焊接接合的衝擊力量比原金屬強1.7倍，比被傳統焊接的接合力強2.4倍。鋁的元素活潑使FSW給它一個較細微的微成合金結構，改善它的抗拒力。結構上與鋁擠型原材料一樣，較粗糙的結構再結晶形成，在火車生產階段適宜程序，像是天花板、儀錶板、邊儀錶板、覆蓋板，新的生產方法將使用組件內部許多小零件預先製造，可減少生產線上工作。天花板組件和邊儀錶板組件，像是組件下面的配線，全部改在兩層的板結構之上可得到保護，司機員室的車組件，廁所組件，和面板組件也是。配件而且配備在地板下面的項目已經是模組化，而且鋁是容易回收，能源較為少和資源替代的生態學的材料。所有鋁火車體，比不銹鋼火車體較輕。

4-5、太魯閣號列車主要設備：

1. 每列車組前後端駕駛拖車，均設有車長室及服務員室。
2. 每車側設2個上下車門，門旁均設終站及車廂序號指示器1套。

3. 每輛車內設有4組通道自動門，2套終站及車廂序號指示器。

4. 每車均設盥洗室；每一列車(8輛車)，其中4輛車為坐式馬桶，另4輛車為東方式(蹲式)馬桶。

5. 內裝設計：採用整體模組化無壓條設計。

6. 窗簾裝置：採用隱藏、無段式捲簾。

7. 坐臥兩用迴轉椅：皮套及座椅手靠內裝設收藏式簡易餐盤1組。

8. 旅客緊急用對講機：客室裝設旅客緊急用對講機，供旅客於緊急時可與車長室/服務員室連絡。

9. 車廂照明：客室採間接照明並設有閱讀燈。

10. 嬰兒更換尿布設備：每一輛車均設置。

11. 身心障礙者設備：每一列車組(8輛車)，前、後端之2輛車均設有身心障礙設備(服務鈴、輪椅固定器、座椅、上下車用鍍鈑、盥洗室等設備)。
4-6、推進系統


牽引動力系統之整流器/變流器，為IGBT(絕緣閘極雙晶體)與PWM(脈波寬度調變)控制方式，並採用再生電軔，煞車時將牽引馬達產生之電流回饋到電車線再生使用，達成節省能源及環保之綠色運輸工具。

牽引馬達採用三相非同步交流感應馬達，以撓性連結裝置連接減速齒輪組再傳動至車軸牽引列車，以防輪軌產生之一次側振動直接傳遞至牽引馬達。牽引馬達裝設過熱保護裝置以防止過熱。定子之絕緣為H級。牽引馬達採自然冷卻方式，自淨式空氣濾清器吸取新鮮空氣，並可避免灰塵進入馬達內，空氣濾清器容易拆裝。

傾斜式列車之控制系統控制列車通過彎道時，提高車速較傳統列車通過彎道之速度提高約15至25公里/小時，而不會影響車廂內旅客之乘坐品質與列車安全。傾斜式列車靜止或速度低於60公里/小時，列車之傾斜控制系統則鎖定於不傾斜狀態。
4-7、彎道限速表
車速     曲線半徑

85 km/h     R＝300 

90 km/h     R＝350

100 km/h    R＝400

105 km/h    R＝450

110 km/h    R＝500

120 km/h    R＝600

130 km/h       R＝700

130 km/h       R＝800
4-8、TCMS列車控制監視系統


每一列車組設二套TCMS，每一TCMS均可控制全列車，列車控制監視系統(TCMS)包括駕駛室之顯示器、主控制單元及各車之局部控制單元，所有相關資訊輸入至每車之局部控制單元，再彙總於主控制單元。駕駛顯示器與列車控制監視系統之主控制單元連線，顯示各車設備作用資訊及故障之訊息。

4-9、預期效益

縮短行車時分，提供快捷舒適之鐵路運輸服務，與現有行駛之自強號柴聯車比較，臺北＝宜蘭間之行駛時間縮可縮短30分鐘(即由目前行駛時間1小時29分，縮縮短約為1小時)，臺北＝花蓮間之行駛時間縮可縮短45分鐘(即由目前行駛時間2小時48分，縮縮短約為2小時)，將成為臺鐵局新主力車種。
本局採購的傾斜列車和日本JR九州鐵路採用的885系同家族，JR九州鐵路目前有11組66輛列車，旅客評價極佳，設計新穎具魅力且速度較快，博多至大倉198公里，Sonic迴音號可節省43分鐘，博多到長崎154公里，JR九州鐵路引進海鷗號傾斜電聯車可節省22分鐘，太魯閣號是台鐵第一次引進的傾斜列車。
五、考察日本車輛製造公司
5-1、前言

本局為配合捷運化轉型政策所採購之160輛通勤電聯車(區間車)由臺灣車輛公司得標，預定於96年2月開始交車，97年3月全部交清，第一批8輛及第二批4輛計12輛由日本車輛公司製造，將經過60天成功試車(約90個日曆天)後，預定於96年5月開始投入營運；其餘148輛將在臺灣車輛公司生產製造，通勤通學的旅客，將可搭乘高品質的新穎車廂。
5-2、EMU700型通勤電車
EMU700型通勤電車採固定編組方式設計，每列車有8輛車廂。車體以不鏽鋼打造，外觀顏色以現有通勤電車之深藍色塗裝。兩端為流線型車頭配置全寬式駕駛室。每列車8輛有6輛配置盥洗室，其中2輛特別設計可供輪椅旅客使用。車廂內部裝潢採整體模組化FRP無壓條設計，座椅採「非」字型佈置，且座墊為較舒適的軟墊，具備沙發般的舒適，充分達到環保與減輕車體重量的目的。客室兩側設置大型側窗並加裝遮陽簾。每節車廂兩側各有3個雙開式自動門供旅客快速上下車。

EMU700型通勤電車最高設計速度為每小時120公里，最高營運速度為每小時110公里。每列車全載狀態可搭載1,440名旅客，滿載狀態可搭載2,400名旅客。列車裝設新式高性能列車防護系統(ATP)、列車控制監視系統(TCMS)及無線電系統，以確保行車安全。

EMU700型通勤電車在驗收測試完成後，將提供西部幹線中、短途區間車服務，亦提供通勤族、通學旅客更舒適、更節省時間的交通工具。

5-3、日本車輛概要
日本車輛公司之鐵道車輛本部/豐川製造所，主要產品鐵道車輛，特殊輸送車輛，橋梁，建設機械設備，產業成套設備等鐵道車輛  Rolling Stock、輸送機器Transportation Equipment

5-4、日本車輛設計、分析能力

①車體強度分析ＦＥＭ分析

②衝撞分析

③噪音分析

④轉向架運動性能分析穩定性、曲線通過、舒適性

⑤外飾、內裝效果圖(CG)設計
5-5、車體強度分析 F E M 分析

車體強度分析 F E M 分析
Diagram of stress distribution and model deformation
(Vertical load analysis）
5-6、噪音分析

目的：提高旅客及沿線居民舒適性，通過降低噪音來達到改善車內環境的目的、因此要確認噪音的侵入路徑和車輛的隔音性能等。

5-7、轉向架運行分析 

蛇行運動的穩定性
5-8、非線形分析收斂性的判定
轉向架運動分析、曲線通過性能

5-9、軌道不平順車輛通過時的運動分析
如圖5-3 軌道不平順車輛通過時的運動分析圖示說明
5-10、試驗設備和能力

型式試驗、轉向架性能試驗，轉向架性能試驗裝置，按照實際狀態將轉向架安裝在設備上自勵蛇行、強制蛇行動等進行高速穩定性的確認。

5-11、試驗設備及疲勞試驗裝置部分
轉向架等車輛組件的疲勞強度試驗分析設備。通過計算機進行多項信號搜集，多軸液壓缸同時進行往復的疲勞試驗，達到同實際情況相類似的效果。

垂直方向　：　動的 ６００kN　×１軸

前後方向　：　動的 １５０kN　×１軸

左右方向　：　動的 １５０kN　×１軸

任意位置　：　動的 １００kN　×３軸
任意位置　：　動的 　５０kN　×４軸

5-11、日常檢查及試驗設備
完工檢查

　・漏雨試驗

　・廠內行走試驗

　・車輛軸重測定
完工檢查漏水（淋雨）試驗，試驗設備和能力；淋雨試驗廠，以龍門式配置的噴嘴、往車輛上撒水，確認是否有水進入車輛。

長×寬×高m

24.9 ×3.38× 2.85噴嘴数244個(側牆、頂棚、端牆共計)

吐水量最大每分：1250升，降雨量換算：330mm/h

5-12、完工檢查場內運行試驗
試驗和設備能力，試驗線，運行完車輛，進行最終確認，交流、直流、第條軌、輪線等、全部車輛均可運行。

試驗線1号線：長 800m

2号線：長 450m

軌距：1067，1435mm

電源直流：600V～3000Ｖ；交流：20kV，25kV／50、60Hz50Hz

5-13、檢查車輛質量
輪重測定，試驗設備和能力，輪重測定場，完工車輛以轉向架單位（=2軸4輪）測定質量、車輛左右不平衡量的測定，參閱圖5-7 荷重試驗設備，規範軌道間距，以使車輪均衡地座在軌道上（傳感器）。

輪重計測定點數：2軸4輪同時測定

適應軸距：1600㎜～2800㎜

最大測定負荷：10t/輪
測定精度：±0．1％

5-14、計量軌道

全長：80m平坦基準線範圍

平坦度：左右≦1㎜前後≦1㎜

軌距：1067，1435mm
實現更優良的環境、提供更信賴的品質，用先進的綜合技術實現舒適滿意的車輛。
5-15、EMU700型電聯車
本局新購之通勤電聯車160輛(EMU-700型)性能概述：

1. 運轉性能：

電聯車軌距為1067公厘，列車最高設計速度為120 公里/小時，最高營運速度為110 公里/小時。

2. 運輸能量：

全載狀態(每車)：180 位乘客。
滿載狀態(每車)：300 位乘客。
3. 編組方式：

每組電聯車由4 輛車組成：

駕駛馬達車(EMC) +電力車(EP)+拖車(ET)+馬達車(EM)
每一列車組係由8 輛車組成：

駕駛馬達車(EMC) +電力車(EP)+拖車(ET)+馬達車(EM)+馬達車(EM) + 拖車(ET) + 電力車(EP)+駕駛馬達車(EMC)
4. 列車性能：

加速特性：
4-1、列車組於滿載狀態，在平坦直線上自0 到50 公里/小時，有0.7 m/sec2以上平均加速度

4-2、自0到110公里/小時，有0.4 公尺m/sec2以上平均加速度。
煞車特性︰緊急緊軔時，列車組於滿載狀態、新車輪、平直線路上，速度自110公里/小時至停車之煞車距離在580 公尺之內，其煞車力非常平順。

5. 本型車輛特點、8輛車編組營運、全寬式駕駛室，提升駕駛安全性、流線型車頭、縮短營運時間，加速度、運轉速度提高、內裝舒適美觀FRP內粧板，高級軟墊座椅、一體成型廁所、無段式遮陽簾等、執行RAMS (車輛性能可以RAMS分析方式以數據展現)

6. 車體外觀與內裝

六、考察日本三線軌營運
6-1、前言

台灣現行鐵軌與日本傳統鐵軌一樣皆使用窄軌，然而台灣高鐵與日本新幹線皆使用標準軌，標準軌車廂的載客量與車速以及平穩度的表現，皆非窄軌列車所能比擬。交通部推動臺鐵未來朝標準軌距方向努力，未來針對本局進行高雄市區鐵路地下化工程時，除了將原現行傳統窄軌軌道地下化外，也建議政府應一併於左營至高雄車站一段建置預留標準軌，以利未來高鐵延伸至高雄車站以及高鐵延伸至屏東。標準軌有助於台鐵新型列車使用，可為台鐵旅客提供更佳的服務，南部交通更便利，將帶動南部觀光、經濟發展。
   高雄市區鐵路地下化計畫，已於94年10月29日開工，鐵路地下化完成後，高雄市容將奐然一新，高雄的經濟發展也將帶動新一波高峰，標準軌化可預留第三軌。小田急三線鐵路特色為坡度為千分之80、彎道曲線半徑30m、列車通過小曲線半徑時車上備有水箱，司機員以撒水作為輪軌間潤滑，減少輪緣磨損，此外其「之」字型往返運轉上山，與我國阿里山鐵路類似。

七、日本捷運系統之線性馬達營運
名古屋市區2006年舉辦愛知博覽會，特別建造一條線性馬達之磁浮鐵路營運，考察團於名古屋日本車輛考察結束後，特前來搭乘，該系統與未來桃園國際機場至台北松山機場捷運系統類似，統線性馬達之磁浮鐵路之特性：

1. 快速加速而且減速
2. 能爬上險峻的坡度

3. 不利的天氣情況如豪雨，不影響列車運轉

4. 減低軌道及車輛維修人工成本
線性馬達之都會捷運系統，可降低車廂地板高度，大約減少50cm，隧道的斷面區域能有很大的減少，非接觸傳動系統能行駛千分之83.5坡度，成為工程費用的減少因素。
八、日本高速速鐵路系統營運

8-1、前言

日本新幹線已成為日本運輸交通進步之象徵，從歷史、文化、社會、政治及地理環境各層面探討，對鐵路人而言，其營運40多年來所創造輝煌紀錄背後的原因，更是值得我們深入瞭解與學習的，新幹線成功的關鍵因素：
1. 維修、駕駛、在車上及車站與旅客互動的人，員工的忠誠、技術、士氣更是成功的必要因素。

2. 安全，希望員工永遠銘記在心，眾多旅客的生命在你們手中，這樣的責任可不輕，永遠不可忘記。

3. 新幹線安全，沒有任何的死傷起因於列車事故，如出軌或互撞。

4. 依據統計，如果沒有新幹線，公路上每年會多死亡1,800人，10,000人重傷。
8-2、高安全水準

1. 高品質的員工訓練，加上適當的硬體設備投資。

2. 軌道檢查車Dr. Yellow，造價是一般新幹線列車的3倍，以一般新幹線列車的速度行駛，定期對路線、架空線、通訊設備進行檢測，任何瑕疵都會記錄下來。

3. 平交道事故佔50%，所以新幹線在興建時就採高架設計。

4. CTC中央控制行車制加上數位化-ATC，彌補人為的疏失。

5. 非常乾淨的維修環境，與JNR時期有明顯差異。
6. 每趟載客運轉後，列車必須清潔打掃。
7. 沒有適當的維修，機車車輛壽命為減短，增加公司的營運成本。

8. 避免路線或車輛受到不必要的干擾，最應提防的是恐怖份子的攻擊，由於已建立及時的通報系統，加上列車班次密集，路線上有任何異常狀況，司機員在數分鐘內就會發覺，經通報後可迅速排除。

9. JR九州效法航空公司，不淮訪客進入駕駛室。
10. 日本月台上的垃圾箱，其正前面板是透明的，一眼可以看透是否有危險物品。

8-3、準點與精確

1. 大多數的新幹線留有裕餘時分，換言之，如果某一列車稍有延誤，司機員可加速行駛（但仍在ATC的速限內），趕上表定時間。

2. 工業化後要求準點的推動力，促使嚴格的遵守時間是正常行為，未準時到達不是「運氣不好」，是「事故」。

3. 一進公司，所有員工都會收到一只懷錶。最新型的新幹線列車駕駛室內的儀表板上都有一凹槽，可供置放這只錶。駕駛列車時，司機員全程都不停在查對時間，若有延誤可隨時調整。

4. 2003年至2004年，東海新幹線平均延誤時間是6秒。

5. 其實日本人做事具效率、效果。司機員可以準時的將列車停在月台旁的定點上，幾乎分毫不差，也是專業精神的極致表現。

8-4、訓練系統─專業精神

1. 員工從基層做起，有了足夠的經驗後，經工作輪調與逐步進級，往上升遷。

2. 新進訓練→車站服務→列車到、開→車勤，查票員，列車長→司機員（先開在來線，再開新幹線）。新幹線的司機員位階較高。

3. 訓練中心：JR訓練中心設備齊全、新穎。除了宿舍、教室，更有各種鐵路設施，供學員實際操作，並出各類題目，讓學員學習解決日後工作時可能遇上的難題，JR東日本正投入260億日圓，建設國際鐵路大學。

4. 此外還有模擬機，可以虛擬實境的方式訓練駕技術。

5. 日本人的民性─先團體後個人，服從領導，嚴守紀律，也是原因。公認JR人的特質：文雅、整潔、有禮、有紀律。

6. 雖然單獨一人處於駕駛室內，司機員仍依照規定用聲音與手勢呼喚應答，這樣的動作不僅顯示適當的資訊已經收到，而且也使自己保持警戒。類似的聲音與手勢從其他新幹線乘務人員、站場員工以及在來線的司機員與乘務人員身上，更容易見到。

7. 日本企業較喜歡招收有潛力但不怎麼有工作經驗的學生或「原料」，加以訓練，成為具有公司特質的員工。JR也不例外，因為去除過去的經歷所塑造的「成型經驗」，比訓練新員工要費力的多。

九、考察心得

1. 本次考察JR九州鐵路多角化經營非常具特色。

2. 新幹線鐵路準確性，值得本局借鏡，努力以赴。

3. 鐵路從業人員非常具敬業精神，令人敬佩。

4. 新幹線鐵路與在來線轉運非常具方便性。

5. 車站逐步改建成新穎、明亮大樓，吸引顧客上門搭車。

6. 車站嚮導員採用女性，大方熱忱服務。
十、考察建議事項

1. 臺鐵擬推動現行窄軌1067mm未來將予標準化，即軌距為1435mm，以日本實例可行，臺鐵須持續推動。
2. 新採購太魯閣號運抵臺鐵後，確實作好訓練、試車、營運計劃。
3. 太魯閣號營運，實績良好驗證後，縮短行車時程，擬儘速陳報後續採購計劃。
4. 新建中之未來桃園機場捷運系統，擬由台鐵經營，須以新團隊、新理念經營。
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