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摘要 

軌道鋪成後，由於長期受到列車重壓、衝擊、橫擠等機械作用及

氣候因素影響，造成軌道不整，為迅速整修軌道，考量節省勞力，且

保有較佳之軌道線形，軌道不整須採用養路機械進行砸道作業，以確

保行車安全。砸道機械為養路作業之中心機具，略可分為小型手提砸

道機與大型砸道車等，而砸道機構相當於砸道車的心臟，當砸道機構

動作異常時，將直接影響到砸道車的運作。 

砸道機構下砸之深度控制係藉由安裝深度電位計，使其透過一鋼

索固定至砸道機構以控制砸鎬之下砸深度，在反覆作動下，鋼索易於

行程中與框架產生摩擦，長時間的作動亦使鋼索產生磨損，致使電位

計難以校正或甚而故障，為改善此一現象，本篇以加裝導輪降低鋼索

與框架的摩擦次數，並製作使作業更安全、迅速之電位計調校板，針

對砸道深度調整之改良作業及其效益作為探討之主題。 
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Abstract 

The track is subjected to trains’ long term repetition of heavy loads, 

impact and lateral force plus with the influence of weather and other 

factors after being laid on the foundation; and the consequence is the 

track irregularities. In order to restore the track back to a normal 

condition with a fast, labor saving and optimizing alignment treatment, 

the worldwide solution is to employ the tamping machines; and also, the 

safety of railway operation can be ensured. Nowadays, the tamping 

machines is the centerpiece of track maintenance, which includes a 

number of portable hand tool tampers and tamping vehicles; and the key 

element of successful tampering is the tamping mechanism. If tamping 

mechanism is out of function, it directly affects the tamping work. 

Through potentiometer which is fixed to the tamping mechanism via 

a steel cord that detects the penetration depth of tamping tines, the depth 

of tamping tines entering to the ballast can be monitored. As the vertical 

repetition movements of tines, the steel cord inevitably contacts the 

tamping frame that results in friction during shuttle movements; as a 

consequence, the steel cord is worn and torn and the potentiometer is 

difficult to calibrate or even worse, breaks down. This article provides a 

safer and faster modified potentiometer to improve the detection of the 

penetration depth of tamping tines by means of a guide wheel to reduce 

the numbers of friction between the steel cord and the tamping frame. 

Keywords: Tamping mechanism、Depth potentiometer、Guide wheel、

Adjustment board 

 

 



一、 前言 

台鐵民國60年電化工程初始，為加強軌道結構，遂更新路線砸道作業之設

備，以民國60年(1971)7月購自美國傑克遜(Jackson)廠出品之手提電動砸道機

160台，分配至各道班使用，其砸道績效良好，實為台鐵輕小型機械之始祖。

民國65年5月，初次引進奧地利普勒莎(Plasser)本廠製造之07-32型綜合砸道車兩

部(本路機械編號#500、#501)到臺參加砸道作業。該砸道車動力為180馬力(HP)

水冷式柴油引擎，砸道機構擁有32根砸鎬，可同時砸兩根軌枕。其工作步驟略

可分為起道、方位撥道、抄水平、高低、砸道、擠緊、打肩碴等七個動作，綜

合作業性能優越，大幅提高工作效率，對電化工程之強化軌道及確保行車安全

有很大的貢獻。 

隨著工程技術與設備的不斷演進更新，為因應各種路線需求並提升路線品

質，提供旅客更安全舒適之乘坐品質，截至2006年間，陸續引進大型砸道車08-32、

09-32，中型砸道車08-16、08-08，小型砸道車STM，道岔砸道車07-275、08-275

等各式鐵道路線平整維護車輛共三十餘輛。現今路線養護工作已全面進入機械

化施工階段，本文將以如何有效應用養路機械完成軌道養護作業及轉移養路機

械維修技術為主要課題。 

深度電位計為砸道機構之控制設備，砸道深度過淺將造成無法確實夯實軌

枕下方道碴，導致路線強度不足；深度過深則易使砸鎬及車輛承受過大衝擊力，

導致減損車輛及砸鎬壽命。良好之路線品質尚需仰賴完善的設備與精良的技術，

若得以減少深度電位計之磨耗或故障，亦可減少養路作業之成本與負擔。 

二、 電位計 

電位計是最常用的電力轉換器，可單獨使用，亦可接到機械式感

測器上，以便將機械動能轉換成電力變動信號。電位計相當易於了解，

只包含一電阻性體和一可移動之接點，此接點可置放於電阻性體之任

何位置，一般分為接頭 (tap)、擺臂 (wiper)和滑動器 (slider)。  

圖 1 為兩個代表性的電位計圖，圖 1(a)中，阻性體為圓形的，相



當於實際構造為圓形之電位計，此類電位計之旋轉角度約為 300∘，

只要轉動擺臂連結之轉軸就可調整擺臂位置，而轉軸之旋轉可用手、

螺絲或其他工具等，完全視其本身構造之方便與否而定。  

 

(a) 圓形電位計       (b)  直線型電位計    (c) 符號  

圖 1 電位計圖示  

2.1 電位計之線性度  

電位計最主要之特性為線性度。所謂線性度就是擺臂每移動一機

械距離，則產生一定比例於距離之電阻變化，而與擺臂所在之位置無

關；換句話說，阻性體之電阻是平均分配的。電位計之正確線性度在

某些應用上相當重要，因此廠商對於所生產之電位計，均附有線性度

百分比之說明，線性度百分比可以線性度稱之。  

欲製造出完全線性之電位計當然不可能，實際上買得到之電位計

距離理想直線最遠之偏離點，就是決定線性百分比之主要因素。在最

差情況時之偏離點上，實際電阻與理想電阻相差 10%，亦即實際電阻

與理想電阻相差總電阻的 10%，因此電位計之線性度為 10%。  

當電位計資料手冊上言明 10%的線性度時，就表示電阻與理想電

阻之差決不會超過總電阻的 10%。因此，一具有 10%線性度之 500Ω電

位計，其轉軸角對電阻值之關係圖，絕不會超過直線關係曲線上之值的 50Ω。

10%線性度之電位計在工業應用上縱使尚可，但是對於測試應用之電位計而言，

10%就嫌太多。正常情況下，當作轉換器之電位計的線性度一定要少於 1%，有



時且需在 0.1%以下。以 500Ω電位計而言，當線性度在 0.1%時，就表示實際電

阻與理想電阻之誤差絕不會超過 0.5Ω。 

2.2 電位計解析度  

電位計大部分是繞線電阻，所謂繞線電阻就是在一塊絕緣體上繞以許多圈

的導線。然後擺臂就由繞線之一端移到另一端，結果必然是得到不太均勻的電

阻特性。 

電阻值之改變並非連續性的，而是有一最小電阻值的限制，此最小值就是

每一圈導線之電阻值。例如，對一具有 200 匝的 500Ω繞線電阻，應是每匝具

有 500Ω/200=2.5Ω。電位計可調整的最小電阻應是擺臂移動一匝之距離，因此

最小的電阻改變量為 2.5Ω，此最小的電阻改變量就是電位計之解析度。 

2.3 砸道深度電位計  

本局砸道車所使用的深度電位計，是藉由鋼索的移動，改變輸出電阻值，

從而改變砸道機構位置，是一個將類比訊號(Analog)轉變為數位訊號(Digital)的

零件(如圖 2)。 

 

     圖 2  深度電位計 



三、 砸道機構 

砸道機構係安裝於砸道車結構框架上，並成對配置，每一組砸道機構均有

升降油壓缸，用以上下操作砸道動作。另一型式的道岔砸道車的砸道機構，可

在水平導桿上移動，在道岔或裝有護軌地段時可準確對準下砸位置。 

3.1 砸道系統 

左右各自獨立之砸道機構，在衛星(Satellite)機構上之砸道框架中，經垂直

導桿軸而導引安裝。砸道框架在做圓曲線工作時，自動地由鋼軌中心做橫向移

動。如以手動操作亦可做橫向移動。 

砸道之原理係採用 Plasser & Theurer 公司所開發之非同步等壓系統機構。操

作系統由油壓缸控制，可分升降、擠緊、枕木選定等工作，可操作下砸腳踏板

一次作半自動循環工作及操作下砸腳踏板執行全自動之連續循環工作。其振動

原理係由油壓馬達旋轉帶動偏心軸，利用連結於偏心軸上的擠緊油壓缸之活塞

桿傳送至砸臂作動之。 

各型砸道車之砸道機構設計皆有所不同，原理大致相同，以 09-32 型砸道

車為例，32 支砸鎬組成各自獨立之機組共兩套，左右各 1 套，作業時由電路控

制同時對兩根枕木內、外、前、後側砸擠，每支砸臂附 2 支砸鎬，且可依不同

情況設定擠緊壓力，確保砸緊後之軌枕下各部份均能達到均勻之硬實度。 

3.2 操作 

依工作方式區分 

A. 半自動工作：砸道昇降、擠緊及軌枕選定之作業循環，以使用一次砸道

機構之下降踏板執行工作。 

B. 全自動工作：衛星機構之前進、停止、砸鎬下砸、擠緊及砸鎬上升並移

動至次一下砸點均用自動控制。 



(1). 軌枕之選定。 

(2). 依接近開關偵測鋼軌扣件。 

(3). 依編碼器(Encoder)做距離偵測。 

(4). 依距離及扣件之偵測合併使用。 

3.3  砸道作業： 

(1) 砸入道碴深度：工作中，可調整至無階段任意之深度，並由電子數字

Digital 顯示。 

(2) 擠緊壓力： 

內/外側鎬擠緊壓力：100bar 

內/外側鎬張開壓力：150bar(同系統壓力) 

(3) 振    幅：12mm±10%，定向直線振幅。 

(4) 振動頻率：35HZ±5%，砸道機構之左、右各配置有二組振動馬達。 

(5) 砸鎬動程限寬：357~560mm，可分四段間隔。 

(6) 砸 鎬 數：32 支耐磨型砸鎬。 

 

 

圖 3  08-32 型砸道車結構圖 



 

圖 4  砸道機構示意圖 

四、 砸道深度調整 

4.1  機械砸道原理 

為非同步均衡壓力砸道系統，振動係由油壓馬達驅動偏心軸產生，活塞連

桿隨著偏心軸的轉動，傳送偏心軸動作於砸臂上，再由砸臂傳送至砸鎬產生振

動，活塞連桿係在油壓缸內往復移動而產生動作。砸鎬擠緊及張開係由油壓缸

操作，其外側擠緊缸操作壓力係由分離的油壓油路供應，以獲得穩定效果。內

側擠緊缸操作壓力由一般工作擠緊油壓迴路供應。砸道時壓力可視現場道碴情

況設定之。砸道機構之升降，係用油壓缸運作並採用油壓比例電磁閥控制，並

可由砸道深度電位計調整下砸深度。 



 

圖 5   砸道機構作業流程示意圖 

4.2  作業方式： 

4.2.1 在砸道機構中的「砸鎬」砸入兩根枕木間，經過振動馬達使砸鎬之震幅

輸出與振動力，使石碴產生振動的作用力，而達到填滿枕木下方空隙之 

4.2.2 砸道同時可以改善軌道的「水平」、「方向」、「高低」及「平面不整」，

使軌道達到養護標準值。剛經過砸道養護之路段，因石碴擾動，橫向阻

力降低，須注意軌況，並確保行車安全。 

4.3  砸道深度之選擇 

當砸道機構進行下砸動作時，砸鎬深度攸關著砸道是否有效，因為砸道機

構下砸深度不足或不一致時，其擠緊位置無法確實落在軌枕下方，故軌枕於砸

道前、後的狀態幾乎無差別，皆呈現下方石碴鬆軟無法支撐修正後的軌道線形，

所以該軌道養護近乎無效。 



為獲得良好且有彈性及保持力之砸道品質起見，必須正確的選擇砸鎬深度。

砸鎬之深度，應自軌枕底下15cm之位置。砸鎬深度(實測值)可在顯示盤上監視。 

4.4  砸道深度控制系統介紹 

砸道機構上升與下降之比例控制，係由獨立的電氣控制系統迴路所組成。 

 

圖 6  砸道系統控制迴路示意圖 

 

1 = 輸入訊號 

    A = 比例閥電流表 0...100%，100% = 750mA 

    B = 砸道深度顯示器 

    C = 砸道深度數字設定器 

2 = 比例閥 

3 = 砸道機構升降油壓缸 

4 = 砸道電路版 

5 = 砸道機構下砸踏板 

6 = 砸道深度傳訊器 



 

圖 7  砸道電路板示意圖 

4.5  砸道深度調整流程圖 

 



4.6  砸道深度調整方式("上位"調整) 

 

圖 8  砸道機構「上位」調整示意圖 

步驟一 : 調整人員進入砸道機構區域內。 

步驟二 : 將鋼絲繩下拉於指定位置。 

步驟三 : 固定不動。 

步驟四 : 調整砸道深度電路板(EK-176V)，直至綠色指示燈亮起。 

五、 改良作業分析 

砸道機構深度調整乃藉由一鋼索的牽動，改變電位計之輸出電阻值，並以

此控制砸道機構位置。工務單位養護路線施行砸道作業，每日作業長度約1.5公

里，砸道機構上下作動次數約達1,500次，在長時間的操作下，加上現場灰塵及

氣候條件等環境影響，一鋼索少則兩至三個月，多則半年內，即因大量磨耗而

需進行更換作業。 

鋼索更換作業耗時費工，且人員操作位置有被機械夾傷之虞，為減少以上

種種時間、人力及費用上的消耗，故於砸道深度電位計以加裝鋼索導輪之方式，

減少鋼索與框架產生的摩擦，提高鋼索之耐用性，並大幅減少需替換鋼索之次



數。然而鋼索在歷經大量的作動下，仍可能產生金屬疲勞而需作更換，為使人

員能在更安全之操作環境下安心作業，擬使用深度電位計調校板之方式，使人

員更省時、安全的完成鋼索更換作業，為使資源(財務、人事、材料、時間)獲

得更好的使用，產生好的品質改善，自本章節起，藉用價值工程之方法，以系

統化的分析，找出在機能維持之前提下，能提升員工發展與工作滿意，又可提

高調整效率之方案。 

5.1 鋼索特性 

鋼索是由數條至數十條鋼線(絲)或稱素線，纏繞組織成一股(strand)，再由

數股纏繞成一條鋼索。鋼絲的強度相當的高，所以鋼絲大都經過熱處理或冷加

工的方法，來達到高強度。但是鋼索表現出的卻是柔韌且可彎曲的性質。其主

要原因，就在於鋼絲與鋼絲間，以及每股間的伸縮滑動。所以在同一段面積的

鋼索，其鋼絲數越多或股數越多者越柔軟，但相對磨損也越快。滑動造成的摩

擦會導致鋼索的磨耗，再加上鋼絲間與鋼股間的縫隙，容易造成外界有害物質

的滲入，所以鋼絲與鋼股間的潤滑與保護，就相當的重要。 

5.2 電位計調整作業時間 

項         目 時間（單位：分） 

電位計機械調整 30 

電位計零點調整 25 

深度設定計調整 15 

電位計上、中、下位調整 50 

合        計 120 

資料來源：檢修報告表、各段送修紀錄 



5.3 成本模式分析 

 

5.4 成本條狀分析 

 



5.5 砸道深度調整改善工程 FAST 圖 

 

 5.6 砸道深度調整改善工程構想比較 

 



六、 砸道深度調整改良計畫 

6.1 深度調整改良設備 

6.1.1 砸道深度調校板及延長線接座 

 

6.1.2 砸道深度電位計導輪 

 

紅圈: 砸道深度調校板 

黃圈: 延長線接座 

紅圈: 深度電位計導輪 



6.1.3 改良設備比較分析 

(1) 砸道深度調校板 

改良前 改良後 

  

1. 安全性：人員須進入機構內部，

若安全裝置未確實上鎖，有夾傷

之虞。 

2. 時間：電位計調整一次時間約

120 分鐘。 

3. 人力：調整時需 6 人進行配合。 

1. 安全性：將深度電位計以設備進行

外移，人員安全獲得保障。 

2. 時間：電位計調整一次時間縮短為

約 75 分鐘。 

3. 人力：調整時 4 人配合即可進行。 

 

(2) 砸道深度電位計導輪 

改良前 改良後 

  



1. 磨耗：鋼索隨砸道振動產生搖

晃，易與車體產生摩擦耗損。 

2. 時間：最快二至三個月即因磨耗

而需做鋼索抽換作業。 

1. 磨耗：有效限制鋼索之晃動，減少

與車體之摩擦耗損。 

2. 時間：至少可延長一倍以上之鋼索

使用時間。 

3. 效能：以一台車四組深度電位計，

每年減少兩次更換做計算，可省下

大量時間及人力。 

七、 結論 

養路之意義在於建立養護組織與軌道結構間的作業關係，為了維持良好路

況並確保行車安全，須對軌道結構不斷保養、更新。鐵路養護技術與時俱進，

良好路線品質除需先進機械設備的奧援，更需仰賴豐富經驗的累積，以最低程

度付出，達到最高效益。 

砸道深度電位計調校板及電位計導輪經設計及實際使用後，不僅於實質上

節省了大量時間及人力消耗，且使用調校板後可避免以捲尺量測之視覺誤差。

欲獲得良好的路線養護品質，砸道機構左右兩組之作動需同步而平均，調校板

之應用，可減少人為因素造成之誤差，進而獲得一致性的量度；砸道深度電位

計的量測組合中，當做為傳導介質之鋼索斷裂時，將失去對砸道機構的控制，

導致砸道機構與車體的緩衝失效，對車體產生嚴重衝擊，降低砸道車使用壽命，

而電位計導輪之使用，可有效延長鋼索使用之週期，減少鋼索斷裂次數，相對

亦大幅減少斷裂後所衍生的各項損失。若將此兩配件合併改善，除可節省成本

支出，更可確保作業人員生命之安全。 
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推拉式客車高頻振動之改善研究分析探討 
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摘要 

臺鐵客車車輛所使用之 TR-52、54 轉向架係自英國艾波比公司

（ABB Group）引進，迄今已使用超過 35 餘年。該轉向架優點為結構

設計簡單堅固且易於檢修保養，但由於未裝製搖枕輕量化設計所衍生

之缺點，也造成車輛在高速運轉時容易產生高頻振動之現象。1998年

5月 27日政府採購法公布實施後，為公平公開辦理招標，車輪未採限

制性招標方式採購固定廠牌車輪，引進各國所生產製造之車輪，亦使

此型客車高頻振動件數徒增。臺鐵一向的理念為安全、準確、服務與

舒適，在新臺鐵、心服務理念宗旨上，稍作微調為安全、準確、服務

與創新。臺鐵作為百年老店，以實踐苟日新、日日新、又日新的精神，

積極戮力改善推拉式客車於運轉過程產生之高頻振動，以提供優質旅

運服務。 

關鍵字：轉向架、採購法、高頻振動、服務。 

 

                                                      
1
交通部臺鐵局 高雄機廠 正工程司兼副廠長 
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Abstract 

The TR-52 and 54 bogies used by the coach have been introduced 

from the British company of April (ABB Group) and have been used for 

more than more than 35 years. The utility model has the advantages of 

simple structure swing bolsters design and easy maintenance, but due to 

the disadvantage of lightweight design, it also causes the high frequency 

vibration of the vehicle in high speed operation. May 27, 1998 after the 

implementation of the government procurement law, for fair and open 

tender, the wheel did not adopt restrictive tender method to purchase fixed 

plant brand wheels, the introduction of the production of the wheel of the 

country, also make this passenger car high-frequency vibration parts 

increased. TRA has always been the concept of safety, accuracy, service 

and comfort, in the New TRA, heart service concept of purpose, a little 

fine-tuning for safety, accuracy, service and innovation. As a century old 

shop, TRA has been actively joined forces to improve the high-frequency 

vibration produced by the push-pull vehicle in the course of its operation, 

in order to provide high quality travel service by practicing new imagine 

new spirit. 

Keywords: bogies, procurement Law, high-frequency vibration, service. 

一、 前言 

臺鐵局客車所使用之 TR-52、54、55 型式轉向架於運轉過程中容易產生「高

頻振動」現象，因此型式轉向架之總重量比使用金屬簧之轉向架輕約 1.5 噸，

因此，當列車運轉速度約達 85-110km/hr 以上時較常發生高頻振動。經尋求學

術界協助針對各樞紐襯套配件研究改善材料強度，經大量汰換後僅達部分效果。

於是，高雄機廠在 2003 年底開始以動平衡機校正此型式轉向架客車車輪之偏重，

雖有成果但仍未能完全清除前述高頻振動現象，主因在於車輪汰換的組裝工法

有異，及各車輪製造廠商未能嚴格控管品質，即足以造成高頻振動之現象。 
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二、 車輪（wheel） 

車輪需負擔全車重量在軌道上高速轉動，行車中常受激烈衝動，故應具有

相當強度（一般採用 STY80 材質），且須儘量避免偏重情況，以使其運轉之圓

滑順利。車輛皮重及荷重之傳達，經過車架、各種彈簧、軸箱及軸承後至車軸

兩端，再傳至車輪。車輪在一定軌距（gauge）之軌道上行駛，故左右車輪之內

面距離（Back gauge）須予嚴格限制。軌距 1,067 公厘用車輪之內面距離，標準

990 公厘，最大 994 公厘，最小 988 公厘。如車輪偏重時，隨速度之增加發生

車輪振動，程度大者由於車輪浮起，可能誘發「躍上脫軌」之事故，故須嚴加

注意防止。 

整體式車輪（一體車輪 Solid wheel）製造方法，分類為冷硬鑄鐵製車輪

（Chilled wheel）、輾鋼製車輪（Rolled steel wheel）、鑄鋼製車輪（Cast steel wheel），

臺灣鐵路客貨車用車輪，現行標準採用輾鋼製車輪（Rolled steel wheel），具有

多方面之優點。依臺灣鐵路車輪規範「TRAS（M）」所用車輪之製造，車輪材

質與製程檢驗之規定，應符合 AARM-107 class B 或同等級之 UIC、BS、JIS 等

規格標準製造，其車輪踏面硬度應為 HB300〜341。 

車輪之品質良莠取決於製造方法，而最佳之製造品質，應該是全部由鐵礦

砂來提煉製造。早期技術人員車輪在平面車床加工過程時，先進同仁都會教導

車輪與車軸之加工裕度約 0.2-0.3mm，這些要求主要是與車輪及車軸的緊締力

有關，加工完成後經由 400 噸壓輪床組裝，車輪材質硬度佳者，其組裝壓力經

由壓力錶顯示在 60 至 120 噸標準範圍內，上述這些正是車輛安全運轉重要一

環。 

若是要能使車輛舒適運轉，尚須考量車輪與車軸之組裝工法，以目前現有

之設備區分，以雙鈎支撐車軸放置於定位高度，再將輪盤吊定位於組裝座位置，

然後再操作設備完成組裝(如圖 2-1 所示)；另一種的組裝方式，為將車輪先吊定

位於輪座位置，再將車軸輔以軸引器導引，軸引器約略小於輪盤軸徑孔，再輔

以水平儀量測，作水平與垂直之準確度確認，而後再操作壓輪床壓配完成組裝

(如圖 2-2 所示)，後面之工法完成之成品，經由量測規三點量測（120 度）車輪

輪座(如圖 2-3、2-4 所示)，內面距離誤差在約 0.2mm 之內，這就是車輛運轉舒

適度最重要的指標。 
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圖 2-1 雙鈎支撐組裝圖       圖 2-2 軸引器導引組裝 

   

   圖 2-3 量測規三點量測      圖 2-4 量測規三點量測完成 

三、 車輪採購因素的探討 

3.1. 採購法 

依政府採購法令彙編第一章總則第一條，為建立政府採購制度，依公平、

公開之採購程序，提升採購效率與功能，確保採購品質，爰制定本法。高雄機

廠自 2009 年承接推拉式(下稱「P-P」)客車維修業務之後，當年適逢多數車輛

車輪需汰舊換新，臺鐵局依採購法作業程序，已採購外洋料車輪，靜平衡量為

20（kg-cm）(如圖 3-1 所示)；期間再向花蓮機廠調撥 DMU 車輪，車輪規範圖

號 DC-760413（A），靜平衡量為 12.5（kg-cm） (如圖 3-2 所示)；迄 2012 年採

購外洋料車輪合計總數 4,400 個；機務處在 2013 年 12 月召開車輪規範修訂研

討會，決議將高雄機廠客車用車輪規範圖號 PD-760214（A），使用之車型或轉

向架型式 TR-50.51.52.53.54.55 等靜平衡量（kg-cm）部分，由原本 20（kg-cm）

改為 5（kg-cm），因此在 2014 年至 2016 年採購車輪 3,600 個，靜平衡量為 5

（kg-cm）(如圖 3-4 所示)。 
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              圖 3-1 車輪             圖 3-2 車輪 

     

               圖 3-3 車輪            圖 3-4 車輪 

3.2. 製造方法 

車輪之品質良莠取決於製造方法，而最佳之製造品質，應該是全部由鐵礦

砂提煉製造。技術人員在平面車床加工之過程，在加工軸孔內徑時，發現有少

部分金屬結晶不均勻的砂孔狀，砂孔狀曾經發現最大有如臺幣 10 元銅板般之大，

這些劣品會轉知貿易商知悉並且汰換新品。當車輪與車軸之組裝完成後(如圖

3-5；3-6 所示)，在 CNC 車輪車床加工輪箍內面與輪緣基準面時(如圖 3-7；3-8

所示)，就有比例甚多輪盤基準面不平整，造成輪盤輪箍部分的毛胚料鏇削到光

澤面(如圖 3-9；3-10 所示)，有的則是無法鏇削的原鐵製品外觀，此因素應該肇

因於靜不平衡量之範圍過大之故。 

                

圖 3-5 車輪組裝完成(1)    圖 3-6 車輪組裝完成(2) 
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圖 3-7 車輪床加工(1)        圖 3-8 車輪床加工(2) 

     

  圖 3-9 基準面不均勻       圖 3-10 軸孔處有砂孔狀 

此型車高頻振動的比例相當高，甚至於在輪盤與車軸組裝完成後，在 CNC

車輪車床加工後，動平衡校對左右輪盤之偏重量(如圖 3-11；3-12 所示)，A 牌

車輪最重紀錄近 2(kg-cm)，B 牌車輪最重紀錄近 700(g-cm)。因此才著手針對各

種形式之輪盤，深入的探討與分析其癥結所在，如車輪規範尺寸的嚴格把關，

尤其在輪踏面硬度值方面。驗收檢查過程採用數位硬度量測儀來量測參考，經

實際驗收檢查過程之硬度值比較，與貿易商所提供車輪規範的檢驗報告數值資

料（HB310〜330 之間）有落差，並且將實際量測狀況（HB290〜380 之間）轉

述與貿易商參酌改善，期望讓鐵路車輛輪盤品質能再提昇。 

     

   圖 3-11 平面車輪車床鏇削鐵屑外觀  圖 3-12 判斷車輪其硬度值之高低 

在歷經多年之經驗累積，團隊們也曾經將緩動料車輪（B 牌）(如圖 3-13

所示)近180個，車輪規範圖號PD-660301（B），使用之車型或轉向架型式TR-32，

靜平衡量 20（kg-cm）之部分，採用數位硬度量測儀來量測參考，經實際量測

檢查過程之硬度值比較，其硬度值經量測後落在 HB250〜291 之間(如圖 3-13

所示)。 
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圖 3-13 緩動料車輪 PD-660301（B）硬度值 HB250-291 

   其他 2014 年與 2015 年採購輪盤車輪硬度值量測參考如下：              

1.車輪硬度值 HB344-367 

2.車輪硬度值 HB319-325 

3.車輪硬度值 HB342-358 

2016 年 3 月中旬不同生產國車輪貿易商，曾經先後來高雄機廠作售後諮詢

拜訪，訪談之際團隊們將近年來之輪盤探討與分析心得，轉述臺鐵近年來此型

車，汰換新車輪因素造成高頻振動比例相當高，針對不同品牌車輪之品質，分

析良莠相異處供參考。車輪汰換後在高速運轉時，所產生高頻振動方面，旅客

投訴案件眾多，期間自 2009 年迄 2016 年 10 月止，車輛因高頻振動之故使臺鐵

負面形象受損；另外，車廂天花板因高頻振動而坍塌，車輛數高達近 300 輛，

增加維修成本；再者，車廂配電盤與電氣接點處，因高頻振動而鬆脫銜接處不

良，造成冷氣與電氣等設備故障。 

在與供應商交談過程中，試著詢問某牌車輪生產國技術人員該輪盤產品其

鐵礦砂與廢鐵之比例若干？該技術人員回答是 7:3 之比例，這是該技術人員官

方之說法，其實在前幾次所採購某牌車輪，團隊們一直在觀察輪盤的穩定度(如

圖 3-17 所示)。 

 

圖 3-17 輪盤穩定度觀察 
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3.3. 加工差異性 

負責本廠操作平面車床的技術人員表述，近年來以所加工之輪盤總數量經

驗累積，以刀具加工輪盤平均數量，可約略統計分析如下，某牌車輪每片刀具

耗損平均可加工約 200 輪，某牌車輪每片刀具耗損平均可加工約 100 輪，某牌

車輪若是有特殊狀況，甚至於每片刀具耗損平均可加工約 60 輪。 

近年來先進同仁都會教導車輪與車軸之加工裕度約 0.2-0.3mm，但是實際

上碰到的情況是加工裕度 0.3mm、0.4mm、0.5mm、0.6mm 都曾經出現過，這

些輪盤加工完成後，經由 400 噸壓輪床組裝，車輪材質硬度佳者，其組裝壓力

經由壓力錶顯示在 60 至 120 噸標準範圍內，曾經也有壓力錶顯示在 60 至 120

噸標準範圍之下，此因素應該是車輪材質硬度偏軟之故，這些異於常態之輪盤

與車軸組裝，加工完成後送至 CNC 車輪車床加工時，當工件由油壓頂升至夾

具位置，進行工件固定位時，也曾經發生輪盤鬆脫位移，內面距離（Back gauge）

已移動超限。 

負責操作 CNC 車輪車床的技術人員轉述，不同生產國車輪以刀具耗損加

工輪盤平均數量，大致與平面車床的經驗略同；另外，保養段也把不同生產國

車輪比較，以刀具耗損加工輪盤之差異性回報，車輪之品質良莠分析，品質佳

者一整編組電聯車 8 輛，工作天兩日可完成，車輪品質有異較劣者，光車刀因

車輪材質不均而斷裂汰換，一輛車一個工作天都無法順利加工完成。  

四、 動平衡機校正作業 

4.1. 傳統客車 

莒光號以下之車種統稱傳統客車，2002 年臺北機廠將傳統客車之維修業務

全部移轉至高雄機廠，臺鐵客車車輛使用轉向架型式為 TR-52、54 之車種，在

此時期普遍有高頻振動之現象。當時嘗試以汽車前輪定位之構想來參考，當汽

車換新輪胎或前後輪有磨耗對換時，必須經過一道動平衡校正的手續，不平衡

時便在鋼圈適當位置配上鉛塊予以矯正，以期車子高速運轉時不致發生抖動。 
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將此模式運用在臺鐵客車車輪上之動平衡機校正（TR-52、54 之車種），傳

統客車車種動平衡機轉速設在 500rpm，換算速度為 80km/hr 來測試，經由電腦

螢幕顯示之角度與偏重值後，在輪盤上施行配重校正，雖有改善高頻振動缺失，

但是經過一段時間運轉後，車輪經過鏇削加工後，輪盤之平衡值又改變，需再

重新配重與校正，這些車輪與車軸組裝之成品，臺北與高雄機廠皆有之，高頻

振動之現象仍舊會發生，所幸有此經驗當參考借鏡，作為爾後研究改善的指標，

尋找最佳之對策因應。 

4.2. 推拉式(P-P)客車 

本廠維修車輛各廠牌輪盤數量至 2011 年止，合計總數為 4,436 個，汰換使

用在 P-P 客車維修業務約略近 250 輛左右，年平均輛數約 80 餘輛。依此三年之

維修資料統計，每年三檢完成出廠 P-P 客車，經過運轉期 3 個月過後，因車輪

磨耗而產生高頻振動之現象，兩年合計超過約 160 輛左右。保養段迴送高雄機

廠臨修車輛，經過檢查員之檢查與量測輪徑，檢視其左右輪直徑差異值，實際

資訊顯示統計 0.3-0.7cm 皆有之，依運轉理論之運轉速度與輪徑比是呈相對關

係，而且有違反運轉規章之安全準則之虞？依昔日輪盤汰換使用年限基準為 7

至 9 年，此批車輪材質有異於規範硬度值之下，在運轉過程中所造成之嚴重磨

耗，直接的縮短輪盤的使用年限，更直接的打亂了輪盤的預算用量，提早至 4

至 6 年就需汰換車輪。 

2012 年 3 月臺北機廠 400 噸壓輪床設備遷移至高雄機廠，以承作車輪及車

軸的組裝，此時負責操作的團隊技術人員提議，將某牌車輪 1,500 個，靜平衡

量為 20（kg-cm）之規範中，特別將輪盤靜平衡量為 3 至 5 kg-cm 篩選留用，

以此作為汰換 P-P 客車之用，借此來探討高頻振動之癥結源何在。 

此時高雄機廠CNC車輪車床在 2011年 10月因故障開始展開系統更新工程，

當時車輪之鏇削加工，車輪及車軸利用臺鐵貨車載運，移轉委託臺北與花蓮機

廠代為作業近一年。此時筆者提議參考方案，2011 年採購某牌車輪 1,500 個，

靜平衡量為 20（kg-cm），團隊技術人員已特別將輪盤靜平衡量為 3 至 5 kg-cm

篩選留用，以此作為汰換P-P客車之用。技術人員將輪盤靜平衡量為 3至 5 kg-cm，

其在輪盤之標示量值，特別放在輪軸之對角線（輪盤紅點處），讓其準確度再檢

視提昇，在壓輪床完成組裝後之成品，經由量測規三點量測（120 度）車輪輪
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座，內面距離誤差都在約 0.2mm 內，這正是車輛運轉穩定舒適度的指標，何妨

嘗試在動平衡機校正檢視其數據資料如何？數據資料確定後，再判斷輪盤是否

再進行加工之程序。 

第一件樣品在 2012 年 4 月初，經過軸承組裝完成後，工件放置在動平衡機

上，依 P-P 客車高速運轉所需，再讓其運轉至 600rpm（換算速度為 100km/hr），

在動態平衡機電腦螢幕上檢測數據，其左右輪偏重都未超過 200(g-cm)以上，電

腦螢幕上會顯示象限之偏重之數據，再以鐵片與螺絲（防鎖功能）在磅秤上作

量測，並裝置在其顯示之位置上配重。平衡配件完成後再讓其運轉至 600rpm

作檢測，電腦螢幕上左右輪已顯示 GO，表示已動平衡校對工作完成(如圖

3-19a.b.c.d 所示)。 

 

a              b              c              d 

圖 3-19 動平衡校對 

起初先以第一輛組裝完成後出廠試運轉，測試有無高頻振動之現象，樣車

試運轉結果良好後再接再厲的慢慢累積近 20 多輛之輛數，證實試運轉之結果，

確定按此模式進行辦理(如圖 3-20a.b 所示)。高雄機廠 CNC 車輪車床更新趕修

期間開始，車輪及軸動平衡校對工作完成之後，未經過 CNC 車輪車床加工，

車輪踏面油漆黑皮未加工與轉向架之機構完成組裝，從 2012 年 4 月開始出廠試

運轉至 2017 年，已完成超過 300 輛以上，加上油壓避震器等相關配件方面的改

善，已明顯改善高頻振動之現象。2014 年底查詢機務維修系統資料，依新方式

辦理汰換之車輛車輪，至少超過 8 至 14 個月才鏇削加工一次（約 0.3cm），此

創新之嘗試方案執行中，無意間來增加車輪使用年限。 
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a                     b 

圖 3-20a.b 組裝完善車輪 

五、 相關配件的影響 

5.1. 油壓避震器(oil damper) 

車輛油壓避震器(oil damper)使用年限逾 15 年未汰舊換新，歷經長年的使用

狀態後，都採用保養維修的模式作業，維修後其原本之功能性遞減約 6 至 7 成

左右，組裝後出廠車輛試運轉，而產生高頻振動之現象，保養段迴送高雄機廠

車輛，經過再拆卸轉向架後，在 2009 至 2011 年統計資訊，因油壓避震器功能

作用差之比例高（每輛約汰換 3 至 6 支）。PP 客車總數 381 輛，OD 使用總數

約計 3,000pcs 餘(如圖 3-21 所示)，為提昇車輛運轉之穩定舒適度，油壓避震器

汰舊換新，應該是刻不容緩；另一方面，高雄機廠團隊亦針對舊式 OD 內缸油

環一條，改造為雙油環式安裝，增加其氣密程度與其減震性能程度，更新後再

利用來增加其原來功能特性(如圖 3-22 所示)。 

     

圖 3-21 更新前油壓避震器   圖 3-22 更新後油壓避震器 
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5.2. 轉向架相關配件（橡膠軸簧「一次簧」、扭力桿與半徑臂橡皮襯套） 

依據客車檢修標準作業準則，配件材質屬於橡膠製品，其使用年限為六年，

拆卸轉向架分解後，經檢查橡膠軸簧（一次簧）(如圖 3-23a.b 所示)，發現其使

用年限已逾期 6 至 15 年皆有之；甚至於有使用年限未到 6 年者，發現有橡膠與

鐵製品已剝離分開狀況，在運轉過程中車輛會有類似叩叩的敲打聲，已喪失原

本設計之功能性，這因素也會影響車輛之舒適度，因而對此配件的把關，也轉

述相關人員加強檢修汰換。 

轉向架扭力桿(如圖 3-24 所示)與半徑臂橡膠襯套配件(如圖 3-25 所示)，廠

商因技術能力良莠不齊，橡膠與鐵製品密著程度不良致緩衝之功能性大大降低，

此亦為高頻振動因素之一。 

    

a                         b 

圖 3-23a.b 橡膠軸簧（一次簧） 

    

   圖 3-24 轉向架扭力桿      圖 3-25 半徑臂橡膠襯套配件 
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六、 高頻振動對於車輛之影響 

6.1. 天花板坍塌 

迄 2016 年底為止，高頻振動造成車廂的天花板的坍塌，總輛數合計約 300

輛左右，徒增維修業務工作量與成本，需投入大量人力來整修，對於工作進度

之控管與車輛運用率波及甚大，列車編組運轉時車廂會有共鳴聲，對於旅客搭

乘車輛的舒適度不佳，此為旅客投訴因素之一，有必要進行改善(如圖 3-26a.b

所示)。 

    

a                            b 

圖 3-26a.b 天花板整修 

6.2. 電氣接點的鬆脫 

高頻振動造成車廂電氣接點鬆脫部分，以 SIV 故障件數最多，其次為接線

盒、控制盤、冷氣、電瓶功能性、74 芯連結座雨水滲入產生絕緣值差、1,500

伏特跳線水氣滲入與電磁閥故障等等(如圖 3-27a.b.c.d.e.f 所示)。 
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a                    b               c 

 

d                  e                  f 

圖 3-27a.b.c.d.e.f 各故障點查修 

6.3. BOU（軔機操作單元）控制閥面板洩漏 

BOU（軔機操作單元）(如圖 3-28 所示)控制閥面板(如圖 3-29 所示)亦因高

頻振動造成洩漏，洩漏壓力已超過檢修準則之 0.6kg/cm
2，自 2009 年至 2018 年

1 月止，已汰換合計總數 30 片，每片單價近 80 萬元，經辦理更新後提高設備

可靠度及減少無謂之金錢損失。 

    

圖 3-28 軔機操作單元        圖 3-29 控制閥面板更新 
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七、 結論與建議 

丁迪將軍﹙1979﹚在其「靜思一得」著作中提及：做有興趣的事，不怕勞。

做有益處的事，不怕苦；正其誼不謀其利，明其道不計其功。 

2017 年初，在網路上閱覽到有關此型車高頻振動的報導，戲稱臺鐵作為百

年老店，推出最新版的旅客服務，旅客搭乘此型車（PP 自強號），將能驚喜地

體驗臺鐵貼心的全程按摩服務（不加價喔）。旅客搭乘此型車，因高頻振動所造

成之問題，對臺鐵車輛與服務品質之批判亟盡諷刺，本廠負責此型車之維修業

務，絕對責無旁貸，理應虛心接受批評與改善，找出其主因與研擬對策因應。

團隊們歷經 7 年餘之酸甜苦澀過程，內心真的五味雜陳，正符合名言一語道破：

如人飲水，冷暖自知是也！ 

團隊們在這段期間內，絞盡腦汁來尋求在學理與實務上之累積經驗，從最

初艱難之處境，逐一釐清各個問題癥結點，再慢慢思索各個解決方案，心境猶

如倒吃甘蔗般舒坦。目前以經驗判斷，此型車之高頻振動現象，應該改善近 5/6

左右之比例，在車輪規範與施作工法品質點之要求，團隊們期望能盡全力來嚴

格把關，戮力消彌此型車高頻振動之汙名。 

近年來已陸續發生多件輪盤龜裂之現象，旅客投訴案件遽增與新聞輿論的

報導，讓臺鐵負面的形象受損。為了行車安全之首要設想，及列車運轉之穏定

舒適考量，各型車輪驗收時，能輔以硬度量測儀器作檢測對照，以提昇行車運

轉安全與舒適度。 
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國貿條規 2010「稅訖交貨」和「目的地交貨」貿易
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摘要 

在全球國際貿易實務中，各國對於同一貿易條件的解釋，往往受

制於其交易習慣、法律規定及地理環境的不同而有所出入，因此造成

交易上的不便，也增加交易上的風險和糾紛。 

基於國際間貿易的實際需要，各機構紛紛進行國際貿易條件的制

定和整合，計有美國商會、美國進口商協會及全國對外貿易協會所組

成的聯合委員會，於西元 1919 年制訂美國對外貿易定義；其次是國

際法協會於 1928年制訂華沙牛津規則；再次則是國際商會於 1936 年

制訂國貿條規。 

美國對外貿易定義制定重點為 FOB貿易條件共分 6種，華沙牛津

規則只解釋 CIF 單一貿易條件，前者適用於對美國單一國別的相對貿

易，後者則受限於單一貿易條件的狹隘性，故在應用上皆不如國際商

                                                      
1
 臺鐵局材料處科長(Chief of Material Procurement Section, Department of Procurement & Storage, 

Taiwan Railways Administration, MOTC) 



會所訂之國貿條規有較高之普遍性和接受度。 

國際商會制訂並出版國貿條規已有 80年的歷史，為進出口廠商、

司法界、運輸業、保險業及國際領域眾多學者專家提供反應貿易環境

變遷的最新發展，本文擬聚焦在歸納「國貿條規 2010」十一種規則中

之 2 種常用規則，即「DDP 稅訖交貨條件」和「DAP 目的地交貨條

件」，從開宗明義的導引並解釋此 2 項規則的基本原則，例如何時規

則應該使用,何時風險移轉﹐買賣雙方費用如何劃分。 

貿易條件的作用，主要在於規定買賣雙方在交易契約中所應負擔

的責任、費用及風險負擔的分界，當事人如有意援引國貿條規 2010

的規則，應在買賣契約上明顯載明才能夠對雙方當事人具有法律拘束

力。 

關鍵詞：貿易條件、國際商會、國貿條規、稅訖交貨條件、目的

地交貨條件責任、費用、風險 

Abstract 

In International Trade Practice, the interpretation of same trade 

terms might vary between countries due to differences in trade custom, law, 

and geographic environment of each country, which induced many 

inconveniences, risks, and disputes in trades. 

In order to unify the rules of International Trade, many institutes are 

engaged in formulation and integration of international trade terms. Some 

of the most representative terms are the American Foreign Trade 

Definition (formulated in 1919), the Warsaw-Oxford Rules (formulated in 

1928) and the Incoterms (formulated in 1936). 

The main points of the American Foreign Trade Definition are six 

kinds of Free On Board (FOB) trade terms. There is only one rule of Cost 

Insurance and Freight (CIF) trade term in the Warsaw-Oxford Rules. The 

former can only be applied to trade with the United States. The latter one 



is too simplified to be used. Therefore, Incoterms rules, formulated by 

International Chamber of Commerce (ICC), are the most popular and 

acceptable trade rules in existence.   

The ICC has been formulating and publishing the Incoterms for over 

80 years. Which always responds to the newest variations in the trading 

environment to support importers, exporters, judicial professionals, 

transporters, insurers, scholars and professionals in many fields. This 

essay focuses on the analysis of DDP and DAP trade terms in the 

Incoterms 2010 with guidance notes to explain the fundamentals of these 

two items, such as when to apply them, when to pass risks, and how costs 

are allocated between seller and buyer. 

The Incoterms rules describe mainly the tasks, cost, and risks 

involved in the delivery of goods from sellers to buyers. If one wants to 

apply the Incoterms 2010 rules to your contract legally, effectively, he/she 

should declare it clearly in the contract. 

Key words: Trade terms, International Chamber of Commerce, 

Incoterms, Delivered Duty Paid, Delivered at Place, Tasks, Cost, Risk 

一、進口稅費核算 

為利後續「稅訖交貨條件」和「目的地交貨條件」比較差異分析，必須先

就進口稅費的種類和核計方式予以解析，進口貨物辦理報關時，海關將依「關

稅法」、「關稅法施行細則」、「貨物稅條例」、「加值型及非加值型營業稅法」等，

課徵下列各項稅費： 

1.1 進口稅費的種類 

1.1.1 關稅 

依據關稅法第 2 條規定，本法所稱關稅，指對國外進口貨物所課徵之進口



稅。另依關稅法第 6 條規定，關稅納稅義務人為收貨人、提貨單或貨物持有人。

進口貨物適用之稅率係按「中華民國商品標準分類號列」(Import and Export 

Commodity of The Republic of China, 簡稱 C.C.C.Code)查詢，目前我國進出口商

品稅則號別計有 11 碼，前 6 碼與國際商品統一分類制度完全一致，6 碼之後加

2 碼為 8 碼，供海關課徵關稅，稱為「新制中華民國海關進口稅則」，在 8 碼之

後再加 2 碼為 10 碼，供政府機關統計之用，另在 10 碼後列出第 11 碼為檢查碼，

係供電腦檢核之用。 

國訂稅率則為三欄，第一欄稅率：適用於世界貿易組織會員，或與中華民

國互惠待遇之國家或地區之進口貨物；第二欄稅率：適用於特定低度開發、開

發中國家或地區之特定進口貨物，或與我國簽署自由貿易協定之國家或地區之

特定進口貨物；第三欄稅率：不得適用第一欄及第二欄稅率之進口貨物，應適

用第三欄稅率。以空調通勤電聯車適用之進口稅則號別 8603.10.00.00.3 為例：

第一欄稅率為 2.5%、第二欄稅率為 0%、第三欄稅率為 5% 

1.1.2 特別關稅 

平衡稅及反傾銷稅之課徵，由財政部依職權、申請或其他機關移送，於調

查、認定後，公告實施；報復關稅是指輸入國家對我國輸出之貨物或運輸工具

所裝載之貨物，給予差別待遇，使我國貨物或運輸工具所載之貨物較其他國家

在該國市場處於不利情況者，該國輸出之貨物或運輸工具所裝載之貨物，運入

我國時，除依海關進口稅則徵收關稅外，財政部得決定另徵適當之報復關稅。 

1.1.3 海關代徵稅費 

1.1.3.1 推廣貿易服務費 

依據我國貿易法第 21 條、第 21 條之 1 及貿易法施行細則第 17 條規定﹐

政府為拓展貿易，因應貿易情勢，支援貿易活動，主管機關得設立推廣貿易基

金，就出進口人輸出入之貨品，由海關統一收取最高不超過輸出入貨品價格萬

分之四．二五之推廣貿易服務費。但因國際條約、協定、慣例或其他特定原因

者，得予免收。現行進、出口貨物推廣貿易服務費費率由海關統一按進、出口

貨物價格萬分之四收取。進口貨物以完稅價格（ CIF ）為準，出口貨物以離

岸價格（ FOB ）為準﹐推廣貿易服務費有關資料，可至國際貿易局網站



（www.trade.gov.tw）查詢。 

1.1.3.2 貨物稅 

依據財政部頒定的「貨物稅條例」第二章第 6 條至第 12 條之規定，貨物

稅應稅貨物項目計有橡膠輪胎、水泥、飲品類、平板玻璃、油氣類、電器類、

車輛類等。 

貨物稅應納稅額的計算可分為下列二種： 

a. 水泥及油氣類：採從量課稅，按其單位應徵稅額乘以當月份出廠應稅數

量。 

b. 其餘類目產品：採從價課稅，是按每單位「完稅價格」乘以該項貨物適

用的稅率再乘當月份出廠應稅數量。完稅價格之計算，應包括該貨物之

包裝從物價格，並視其為國產貨物或進口貨物而有不同。（貨物稅條例

第 6 條至第 13 條） 

1.1.3.3 營業稅 

依據財政部頒定的「加值型及非加值型營業稅法」（簡稱營業稅法）第 1

條規定「在中華民國境內銷售貨物或勞務及進口貨物，均應依本法規定課徵加

值型或非加值型之營業稅。」，另本法第 41 條規定「貨物進口時，應徵之營業

稅，由海關代徵之；其徵收及行政救濟程序，準用關稅法及海關緝私條例之規

定辦理。」 

1.1.3.4 商港服務費 

原為商港建設費，在我國加入 WTO 後就此部分按照我國商港所提供之服

務成本改徵商港服務費，並依 WTO 規定不再從價課徵，改採從量課稅，以與

所提供之服務成本相當為課徵原則。依據商港服務費收取保管及運用辦法第 2

條規定，商港管理機關應就入港之船舶、離境之上下客船旅客及裝卸之貨物，

依本辦法之規定，收取商港服務費。 

1.2 進口稅費計算方式 



1.2.1 關稅 

進口關稅 = 完稅價格 × 進口稅率 

完稅價格(DPV) = 離岸價格(FOB) + 運費(Freight) + 保險費(Insurance) 

1.2.2 推廣貿易服務費 

進口貨物推廣貿易服務費 = CIF 完稅價格 × 推廣貿易服務費率（現行費

率 0.04%） 

1.2.3 貨物稅 

貨物稅 = (完稅價格 + 進口關稅) × 貨物稅率 

1.2.4 營業稅 

進口貨物營業稅額 = (關稅完稅價格 + 進口稅【含特別關稅】 + 貨物稅) 

× 營業稅率 5% 

1.2.5 商港服務費： 

商港服務費 = 完稅價格 × 商港服務費率 

按照交通部航港局網頁 2012 年 3 月 1 日新費率表規定，第 3 等貨類之每

計費噸費率為新臺幣 19 元，依該局網頁計費方法補充說明 2 之規定，計費噸

之取得方式，由重量噸及體積噸中取大者計收。 

二、稅訖交貨條件規則 

交貨條件是國際貿易商品買賣契約中最重要的條件之一﹐國際商會所制定

的 2010 年版國貿條規 「DDP 稅訖交貨條件」，賣方於輸入國指定地點，將已

辦妥輸入通關手續但仍放置於到達運送工具上準備卸載的貨物交由買方處置

時，賣方即已履行其交貨義務。賣方負擔將貨物運至目的地方的一切費用及風

險，並有義務辦理貨物輸出及輸入通關，及支付一切出口及進口關稅及辦理相



關的通關手續。DDP 稅訖交貨條件賣方的義務： 

2.1 賣方的一般義務 

賣方必須提供符合買賣契約的貨物及商業發票，以及契約要求的任何其他

符合的必要單據。 

2.2 許可證、批准書、安全通關及其他手續 

於需要辦理通關手續時，賣方必須自負風險及費用以取得任何輸出及輸入

許可證及其他官方批准書，並辦理貨物輸出、通過任何國家運送以及輸入所需

的一切通關手續。 

2.3 運送及保險契約 

2.3.1 運送契約 

賣方必須自負費用訂立運送契約將貨物運至指定目的地，或位在指定目的

地的約定地點。如特定地點未經約定或不能依實務做法決定，則賣方得選擇在

指定目的地最適合其本意的地點。 

2.3.2 保險契約 

賣方對買方並無訂立保險契約的義務。惟賣方必須循買方的請求並由買方

負擔風險及費用，提供買方為取得保險所需的資訊。 

2.4 交貨 

賣方必須在約定期日或約定期間內，在指定目的地於約定地點，將放置於

到達的運送工具上準備卸載的貨物交由買方處置。 

2.5 風險移轉 



賣方負擔貨物滅失或毀損的一切風險，直至貨物已依 2.4 節交付時為止。 

2.6 費用的劃分 

賣方必須支付： 

a. 除依 2.3.1 節所產生的運費外，有關該貨物的一切費用，直至貨物已依

2.4 節交付時為止。 

b. 貨物在目的地，依運送契約係由賣方負擔的任何卸貨費用。 

c. 於需要辦理通關手續時，輸出及輸入所需的通關手續費用，及貨物輸出

及輸入時應付的一切關稅、稅捐及其他費用，以及交貨前，貨物通過任

何國家運送時的費用。 

2.7 通知買方 

賣方必須給予買方所需的任何通知，以便買方能夠採取通常必要的措施以

接受貨物。 

2.8 交貨單據 

賣方必須自負費用提供買方能夠如第四節之約定交貨條件接受貨物的單

據。 

2.9 檢查、包裝、標示 

賣方必須支付為依照第四節交付貨物條件所需的檢查作業(例如檢查品質、

丈量、過磅、計數)費用，以及任何由輸出或輸入國當局所強制實施的裝運前檢

驗費用。 

賣方必須自負費用包裝該等貨物，除非依該特定行業，通常運送該類型的

貨物免包裝者。除非在訂定買賣契約前，買方已通知賣方特別的包裝要求，賣

方得依適合貨物運送的方式包裝該等貨物。包裝上應予以適當的標示。 

 



2.10 資訊的協助及相關的費用 

在可適用的情況下，賣方必須循買方的請求並由買方負擔風險及費用，以

適時的方式，為買方提供或給予協助以取得買方從指定目的地，於需要辦理通

關手續時，將貨物運送至最終目的地，所需的任何單據及資訊，包括與安全有

關的資訊。 

三、目的地交貨條件規則 

國際商會制定的 2010 年版國貿條規 DAP 目的地交貨條件規則，英文為

DELIVERED AT PLACE 簡稱 DAP，其標示方法為 DAP（加填指定目的地），

在本條件下，賣方於指定目的地將準備自運送工具卸載，尚未辦妥輸入通關手

續的貨物交付買方，即已履行其交貨義務。買方必須負擔自賣方交付貨物後之

一切費用及風險，包括輸入通關費用及輸入稅捐。DAP 目的地交貨條件賣方的

義務： 

3.1 賣方的一般義務 

賣方必須提供符合買賣契約的貨物及商業發票，以及契約要求的任何其他

符合的必要單據。 

3.2 許可證、批准書、安全通關及其他手續 

於需要辦理通關手續時，賣方必須自負風險及費用以取得任何輸出及輸入

許可證及其他官方批准書，並辦理貨物輸出及其在交貨前通過任何國家運送時

所需的一切通關手續。 

3.3 運送及保險契約 

3.3.1 運送契約 



賣方必須自負費用訂立運送契約將貨物運至指定目的地，或位在指定目的

地的約定地點。如特定地點未經約定或不能依實務做法決定，則賣方得選擇在

指定目的地最適合其本意的地點。 

3.3.2 保險契約 

賣方對買方並無訂立保險契約的義務。惟賣方必須循買方的請求並由買方

負擔風險及費用，提供買方為取得保險所需的資訊。 

3.4 交貨 

賣方必須在約定期日或約定期間內，在指定目的地於約定地點，將放置於

到達的運輸送工具上準備卸載的貨物交由買方處置。 

3.5 風險移轉 

賣方必須負擔貨物滅失或毀損的一切風險，直至貨物已依第四節交付時為

止。 

3.6 費用的劃分 

賣方必須支付： 

a. 除依 3.3.1 節所產生的運費外，有關該貨物的一切費用，直至貨物已依

3.4 節交付時為止。 

b. 貨物在目的地，依運送契約係由賣方負擔的任何卸貨費用。 

c. 於需要辦理通關手續時，輸出所需的通關手續費用，及貨物輸出時應付

的一切關稅、稅捐及其他費用，以及交貨前，貨物通過任何國家運送時

的費用。 

3.7 通知買方 

賣方必須給予買方所需的任何通知，以便買方能夠採取通常必要的措施以



接受貨物。 

3.8 交貨單據 

賣方必須自負費用提供買方能夠如 3.4 節之約定條件接受貨物的單據。 

3.9 檢查、包裝、標示 

賣方必須支付為依照 3.4 節交付貨物所需的檢查作業（例如檢查品質、丈

量、過磅、計數）費用，以及任何由輸出國當局所強制實施的裝運前檢驗費用。 

賣方必須自負費用包裝該等貨物，除非依該特定行業，通常運送該類型的

貨物免包裝者。除非在訂定買賣契約前，買方已通知賣方特別的包裝要求，賣

方得依適合貨物運送的方式包裝該等貨物。包裝上應予以適當的標示。 

3.10 資訊的協助及相關的費用 

在可適用的情況下，賣方必須循買方的請求並由買方負擔風險及費用，以

適時的方式，為買方提供或給予協助以取得買方為貨物輸入及為其運送至目的

地，所需的任何單據及資訊，包括與安全有關的資訊。 

四、稅訖交貨條件、目的交貨條件下的預算金額列支 

貿易條

件名稱 
風險移轉 

責任與義務 適用 

運輸 

方式 

貿易條

件後加

列 
運輸 保險 

通關、稅捐 

出口 進口 

DDP 

稅訖交

貨條件 

賣方負責將貨物

運至目的地，交給

買方處置為止 

賣方 賣方 賣方 賣方 
任何運送

方式 
目的地 

DAP 

目的地

交貨條

件 

賣方負責將貨物

運至目的地，交給

買方處置為止 

賣方 賣方 賣方 買方 
任何運送

方式 
目的地 



綜上所述，國貿條規 2010 項下的 DDP 稅訖交貨條件和 DAP 目的地交貨

條件在風險移轉、責任與費用上的差異，主要在於進口通關和稅費的歸屬不同，

DDP 條件下，輸出及輸入所需的通關手續費用，及貨物輸出及輸入時應付的一

切關稅、稅捐及其他費用，以及交貨前，貨物通過任何國家運送時的費用，皆

由賣方負擔；惟 DAP 條件下，需要辦理通關手續時，輸入所需的通關手續費

用，及貨物輸入時應付的一切關稅、稅捐及其他費用， 皆由買方負擔，故兩

者的主要差異在於進口關稅、稅捐和其他費用。 

依照交通部臺灣鐵路管理局（以下簡稱本局）會計制度第八章第六節，材

料會計事務處理第 283 條規定，國外採購材料之運什費計有：稅捐（包括進口

稅、商港服務費等）、運費（包括海運、空運、內陸運輸）、倉租、保險、報關、

檢驗、公證、裝卸、包紮、整理、碼頭費用、公（廣）告費、簽證、押匯佣金、

郵電、代辦手續費、臨時搬運工資等。 

經查本局外購材料和固定資產購置預算動支請示單之動支金額編列方式，

計有預估購價、運什費、營業稅和其他等項目，其中預估購價係按 FOB 離岸價

格為估算的基礎，預估運什費則包括前揭本局會計制度第 283 條所列項目，實

務上則另含推廣貿易服務費和印花稅等，至於營業稅則係屬購價外加項目，因

為進口營業稅為營業人（本局）進項稅額項目，為應繳營業稅額的抵減項目，

故於外購預估購價加計預估運什費後乘以營業稅率 5%核估動支營業稅金額。 

五、結論和建議 

建議採購地區為外國之採購招標文件公告列示預算金額時，DDP 稅訖交貨

條件和 DAP 目的地交貨條件應有所差異，原則上 DDP 條件之預算金額應大於

DAP 條件之預算金額，其差異在於進口通關和稅費的歸屬不同，「DDP 稅訖交

貨條件」賣方負擔將貨物運至目的地方的一切費用及風險，並有義務辦理貨物

輸出及輸入通關，及支付一切出口及進口關稅及辦理相關的通關手續，表示賣

方負最大的義務；至於「DAP 目的地交貨條件」則由買方自負進口通關稅費，

兩相比較之下其稅費成本差異甚明，故外購材料、設備應按國貿條規不同貿易

交貨條件，覈實列示其相對應之合理預算，以明權責並示公允。 

 



無論從內部預算編列的結構模式，抑或是採購公告所引用的國貿條規 2010，

不同的貿易交貨條件代表不同的成本費用結構，尤其是曾經公告的採購案件，

在變更原列的貿易交貨條件時，例如從，「DDP 稅訖交貨條件」變更為「DAP

目的地交貨條件」，應酌減預估進口關稅費，不宜以相同的預算金額標示；反

之，則應於「DAP 目的地交貨條件」所列的預算金額加計預估關運什費，才是

合理公允的「DDP 稅訖交貨條件」預算金額。 
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摘要 

近年來食安事件頻傳，食安問題已經變成全民關注的重點，對於

「吃」的議題從過往相對重視外表的美觀、口味佳，逐漸地轉變為吃

得健康才是最重要的。因此對於食材、食品添加物及製作流程的衛生

管控更加受到關注。而台鐵便當每年銷售量從 97 年的 359 萬個逐步

成長到 107 年的 1,053 萬個，便當的製作、運送與保存流程的衛生安

全管控就成為大家關注的焦點。 

台鐵便當早期主要是提供列車上旅客用餐需求，因此擔負旅客食

品衛生安全把關責任，自 94 年起各餐務單位即著手推行衛生自主管

理，各餐務單位也接受衛生單位輔導自 101 年起陸續取得餐飲衛生分

級管理評核，達到最基本的要求。隨著便當產量快速提升，臺鐵局 107

年已著手推動食品安全管制系統(HACCP)，期望有效降低食品衛生安

全風險，也能符合衛生福利部訂定相關衛生規範。 

關鍵詞：台鐵便當，食品衛生安全，食品安全管制系統 

                                                      
1
臺鐵局 餐旅服務總所 專員/食品技師 
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Abstract 

In recent years, food safety incidents have been frequently reported. 

Food safety issues have become the focus of public attention. People stress 

the importance of how to eat healthily nowadays, instead of only the good 

appearance and taste of the food in the past. Therefore, the hygiene 

management of ingredients, food additives and production processes is 

receiving more attention. The avenue sales of the Taiwan Railways bento 

has grown year by year from 3,590,000 in 2008 to 10,530,000 in 2018. 

The hygiene and safety management of the processes of production, 

delivery and preservation has become the focus of everyone’s attention. 

In the early years, the Taiwan Railways Bento Department mainly 

provided meals for passengers on the train, and was in charge of the food 

hygiene and safety for the passengers. Since 2005, catering service units 

have started to implement self-management of food hygiene. With the 

guidance of local health authorities, Taiwan Railways catering service 

units continued to pass the restaurant sanitation assessment, meeting the 

basic requirements. With the rapid increase in production of bento, the 

Taiwan Railways Administration has begun to promote Hazard Analysis 

and Critical Control Points (HACCP) in order to effectively reduce food 

hygiene and safety risks and comply with the relevant health regulations 

set by the Ministry of Health and Welfare. 

Keywords: Taiwan Railways bento, food hygiene and safety, Hazard 

Analysis and Critical Control Points 
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一、前言 

臺鐵列車在中山高速公路興建完成前是南北往來旅人最重要的交通工具，

早期列車行駛速度較慢，相對旅客乘車的時間也較長，在列車上用餐需求比率

很高，除了部分附掛有餐車的列車提供餐點外，台鐵便當是旅客另一個用餐的

選擇。台鐵便當懷舊的菜色與口味深受民眾的喜愛，對許多老一輩的民眾來說，

更是記憶中搭乘火車的美好回憶。 

隨著時代變遷與近年食品安全事件發生，讓民眾的健康受到影響，食品安

全議題逐漸受到重視。衛生福利部（當時的衛生署）於 87 年開始即針對風險較

高、影響範圍較大的餐盒食品工廠輔導自願性推動食品安全管制系統（HACCP），

並逐步推廣至其他餐飲業別。103年起衛生福利部研訂食品良好衛生規範（GHP），

讓食品業者有明確規定可依循，而臺鐵局舊有 5 個餐務室（臺東餐務室為 108

年 3 月才啟用，尚未申請餐飲衛生分級管理評核）均已取得 GHP 餐飲衛生分級

管理評核，在食安管控上已有相當之安全性。 

衛生福利部考量台鐵便當 105 年起每年銷售量均突破一千萬個，且提供列

車上旅客用餐，相對發生食品安全風險較高，爰於 107 年 4 月 17 日公告「供應

鐵路運輸旅客餐盒之食品業應符合食品安全管制系統準則」並於 108 年 1 月 1

日實施。臺鐵局自 106 年下半年起即已著手辦理相關專門職業人員的招募，在

該規定實施後，更積極規劃相關流程的建立與硬體設施的改善，期望在導入食

品安全管制系統後可提升食品安全衛生層級，讓台鐵便當食安風險降到最低。 

二、食品安全管制系統(HACCP) 

2.1  HACCP 起源、定義與範圍 

HACCP 最早起源於 1960 年代美國太空總署為了確保太空人飲食安全而開

發出來的一套食品生產管理系統。至 1970 年代該觀念受到食安專家的高度肯定，

而逐漸推廣至食品業，最早應用成功的案例是運用在酸性罐頭食品的管理上，

在實施 HACCP 之後有效降低了肉毒桿菌的中毒事件。而臺灣地區則是從 87 年
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開始推動餐飲 HACCP 制度的建立。 

HACCP 制度重視的是製程管理，從生產到消費、從農場到餐桌的每一階段

採用重要管制點的管理方式，針對製程進行分析，找出重要管制點後建立一個

管控檢核機制並落實執行。雖然這種管理方式無法達到零缺點，但可將食安風

險降低至可接受的範圍，預防食品安全事件發生。 

2.1.1 何謂「食品安全管制系統」 

是指為了鑑別、評估及管制食品安全的危害，而使用危害分析重要管制點

(Hazard Analysis Critical Control Point System, HACCP)原理，進行原料、餐料、物

料之驗收、加工、製造、儲存及運送等各項流程的管理制度。 

HACCP 制度的推行可分為兩個部分： 

（一）危害分析（hazard analysis，HA） 

是指食品生產過程中，從初期的原料採收處理開始，中間階段的製

作、加工、包裝、運輸，一直到生成的產品銷售到消費者手上為止，各

階段過程中進行物理性、化學性及生物性的科學化、系統化評估分析，

瞭解各種危害發生的可能性（發生機率）與危險性（風險的嚴重度），

做一個整體性的風險評估。 

（二）重要管制點（critical control point，CCP） 

經過危害分析後，針對製程中的各個步驟、程序進行評估，若評估

為危害發生可能性及危險性超過預設風險標準時即為重要管制點，應訂

定有效控制的措施與條件（例如：加熱至某個溫度）加以預防、降低或

去除食品危害風險至可以接受的程度。亦即針對產品製作過程中的重要

管制點，進行加強管控，讓風險降低到可容許的範圍之內。 

2.1.2 目前應實施 HACCP 的業種 

衛生福利部為提高食安風險的管控，針對高風險業別分階段公告應強制實

施食品安全管制系統之食品業別（如圖 1）。從最早實施的水產加工食品業、肉

類加工食品業、餐盒食品工廠業及乳品加工食品業等四大業別。逐步擴大至國

際觀光旅館內之餐飲業、五星級旅館業附設餐廳（應有一廳以上實施）。近期
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則將食用油脂工廠、罐頭食品工廠及蛋製品工廠及供應鐵路運輸旅客餐盒之食

品業都納入實施的範圍。因此臺鐵局生產台鐵便當之餐務室屬「供應鐵路運輸

旅客餐盒之食品業」規範的範圍，自 108 年 1 月 1 日起必須強制實施食品安全

管制系統（HACCP）。其餘業別雖然尚未強制實施，但為確保食品安全仍鼓勵

各食品業者自主推動，未來也可能逐步評估檢討將其他類別食品業納入規範。 

 

圖 1 各階段強制實施 HACCP 之業別 

2.2  HACCP、GHP 內涵 

HACCP 制度建立在 GHP、GMP（TQF）、5S 運動之上（如圖 2），其中 5S

指整理、整頓、清掃、清潔與教養，其日文之羅馬拼音第一個字母皆為 S，所

以簡稱為 5S，其目的在於人員能養成良好的作業習慣。5S 之上則為良好作業

規範（GMP），是一種特別注重製造過程中產品品質與衛生安全的自主性管理

制度（已被台灣優良食品 TQF 取代）與食品良好衛生規範（GHP），而 HACCP

則是奠基於這三者規範之上的一種管理制度。 

 

圖 2 HACCP 與 5S、GHP、GMP（TQF）之間階層關係 
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2.2.1 食品良好衛生規範（GHP） 

食品良好衛生規範是對於食品業者衛生管理的最基本要求，也是日常應該

做到的自主衛生管理。該規範是針對食品業者的硬體廠房建築之環境設施、內

部設備的設置，產品的加工、製造、儲存、運送等程序，以及軟體部分的品質

保證制度與書面檢核表單等資料的一套基本要求。 

硬體廠房與設施的部分包含牆壁、地板、天花板、通風、排水系統、照明

設施、病媒防治、蓄水池及場所區隔等基本規範。操作人員的衛生管理部分包

含正確的穿著、消毒與手部的清潔與健康管理等。另外生產與加工流程的控制

部分例如食品製程的控制、倉儲與配送等也都是 GHP 中重要的規範項目之一。

因此，為了讓這些流程可以標準化與落實執行，GHP 準則規定須將這些標準作

業程序分成九大項並作成文件，以確保日常的作業程序可以說、寫、做一致。 

（一）九大標準作業程序（以台鐵便當為例） 

1.衛生管理：包含餐務室環境、倉儲及運輸車輛、設備、器具與工作檯

面之清潔衛生、從業人員及衛生管理人員設置、用具的清

潔與消毒及廢棄物與病媒防治管理等。 

2.製程與品質管制：便當生產所需之各項原物料的來源、製作流程與品

質的管制規範。 

3.倉儲管制：產製便當過程所需之原、物料或半成品儲存的管理。 

4.運輸管制：成品（便當）完成後運送至各販售點（販賣部、列車上）

或消費者（外送便當）的管理。 

5.檢驗與量測管制：各項檢測儀器的操作與檢測方式的規範。 

6.客訴管制：面對客訴案件的標準處理流程的規範。 

7.成品回收管制：成品（便當）發生問題時回收機制的規範。 

8.文件管制：各項文件表單的格式、填寫與保存等規範。 

9.教育訓練：包含內部自行辦理的例行性教育訓練與不定期參加外部專

業單位辦理教育訓練。 
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（二）廠房清潔度區隔 

廠房不同作業區的區隔是 GHP 中很重要的一個項目，以台鐵便當而

言廠房就是製作便當的餐務室，各個作業區之區隔的重要性是因各個區

域功能差異、餐物料的乾淨程度有所差異，各區域進行有效區隔可以避

免食品的交叉污染。 

以食材採購進貨後的動線來看，餐務室內主要的配置包含放置餐物

料的「乾物料儲存區」、生鮮物料的「冷凍庫、冷藏庫」以及冷凍食品

使用前的「解凍庫」。餐物料驗收後，清洗、切割的前處理區與清洗盛

裝過的餐具、餐盤的洗滌區，這些區域在食品生產過程中屬於相對清潔

度較低，被稱為「汙染區」（圖 3 紅色區域）。 

緊接著，食材在清洗、切割、解凍完畢後，將會送入烹調區進行烹

煮，包含炒青菜、豆製品、滷蛋及排骨的滷製、雞腿烘烤、米飯的烹煮…

等等各項菜色的烹調都在這區域內完成，這個區域內需要有相對於「前

處理區」較高的清潔度，所以這個區域稱為「準清潔區」（圖 3 綠色區域）。

另外備餐數量較多的餐務室通常會有一個放置食材預先烹調成半成品

的放置區，也屬於「準清潔區」的範圍。 

食材經過烹煮區廚師們用心的烹煮調味後，一道道美味的菜色裝盛

至不銹鋼盤，就會透過傳遞口送到配膳區，這個區域作業人員會依不同

種類便當將各項食材裝入便當盒內，包裝成最終的成品。這個區域已經

是整個便當製作的最後階段，後續不會再有像烹調時加熱的過程可殺菌。

因此，這個區域對於清潔度的要求會是最高的，被稱為「清潔區」（圖 3

藍色區域）。便當成品完成後，為了出貨方便通常會裝入紙箱及保溫袋

再運送至販賣部或是列車上進行販售，因為這個區域（所謂的外包裝區）

放置的紙箱並未經過消毒清潔程序，清潔度不如配膳區內部，配膳區與

外包裝區之間必須有區隔。在配膳區空間不足時，通常是以拉門、捲門

或防蟲門簾（如圖 4）進行區隔，防止交叉汙染的情形發生。 

餐務室的組成除了上述與食品作業直接相關的區域外，還有人員的

休息室、洗手間及外包材的放置倉庫、行政人員的辦公區域…等，一般

稱為「非食品作業區」（圖 3 紫色區域），雖然跟食品的製備無直接相關，

但也是餐務室裡不可或缺的空間。 
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圖 3 臺中鐵路餐廳新餐務室清潔度區隔狀況 

 

       
圖 4 臺中鐵路餐廳餐務室配膳區與外包裝區的區隔方式（防蟲門簾） 



9 

 

（三）四流： 

廠房清潔度區隔，最重要的就是要物流、人流、氣流及水流四種流

向。其中物流（食材）的流向是從污染度最高的區域進入，然後經過準

清潔區加熱烹調後，再到清潔區進行包裝，確保最終食物是保持最乾淨

的狀態（如圖 5）。 

而人的動線部分則是從準備區進行著裝、手部清潔、經過泡鞋池的

消毒與除塵室的清潔後，可進入清潔區與準清潔區。後續人員動線管制

只能逐步從準清潔區、汙染區的順序離開餐務室。而水流跟氣流的流向，

也必須從清潔度高的區域向清潔度低的區域匯流後再排出。因此，清潔

區的氣壓通常要略高於準清潔區及汙染區，而排水溝的設計也是需要有

些微高低落差，讓水可以順利往清潔度低的區域排出（如圖 5）。四流動

線如果能夠落實，食品交叉汙染風險即可大大降低，讓食品製作過程中

的衛生安全更有保障。 

 

圖 5 臺中鐵路餐廳新餐務室四流動向 
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2.2.2  HACCP 計畫推動與執行 

要能順利推動 HACCP 計畫，除了餐務室硬體設備建置與改善外，最重要

的是專門職業及技術人員-食品技師或營養師的聘用，以及 HACCP 計畫書文件

的建立與餐務人員的落實。其中 HACCP 計畫書文件的建立大致可分為：執行

前置作業「五個預備步驟」及實際進入分析與重要管制點建立的「七大原則」，

透過這十二個流程逐步完成（如圖 6），即可建立一個完整的 HACCP 計畫。 

（一）HACCP 五個預備步驟 

1.成立 HACCP 小組：由 3 人以上人員組成，成員均需參加 HACCP 專業

課程訓練並取得證書。 

2.產品描述及儲運方式：包含產品名稱、原料成分、產品特性、包裝方

式及儲存銷售的條件。 

3.確認產品之用途及消費對象：針對產品的用法與購買或使用之對象進

行確認。 

4.建立加工流程圖：製程步驟應清晰簡明正確完整，並列出各項原料及

配料成分與所有處理步驟的溫度及時間關係。 

5.確認加工流程圖：進行餐務室現場實際加工流程的核對與確認是否符

合所建立的流程圖，並針對不符合之處進行修正。 

（二）HACCP 七大原則 

1.判別潛在性食品安全危害：針對製程中各項可能發生的危害及可使用

的預防方法，進行評估判斷。 

2.決定重要管制點：透過前一步驟的食品危害分析，找出應該要加以管

控的重要管制點。 

3.建立管制程序：對重要管制點設立一套必須符合的標準。 

4.建立監控程序：有計畫地設立一套監測方法來確認是否符合管制標準，

並做成紀錄備查確認。 
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5.建立矯正與再發防止措施：設立一套當監控過程中發現不符合管制界

限時能夠矯正以及防止再次發生的措施，讓重要管制點得已快速回復

控制之下。 

6.建立有效之紀錄保存制度：建立一套能夠詳實記錄 HACCP 系統實施情

形的完整書面資料並加以保存的作法。 

7.建立確認程序：最後再確認證實前述步驟所實施的 HACCP 系統是有效

且可行的。 

 

圖 6 HACCP 五個預備步驟與七大原則 

三、臺鐵局餐務室現況 

台鐵便當的製作由北到南、自西到東，目前共有臺北鐵路餐廳、臺中鐵路

餐廳、高雄鐵路餐廳、車勤服務部七堵餐務室、花蓮餐務室及臺東餐務室共計

六個餐務室，供應全台環島鐵路列車上、車站便當本舖及台鐵夢工場的飯盒。

107 年全年便當銷售量超過 1,053 萬個，其中列車上銷售便當量約 145 萬個，也
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就是平均每日大約銷售 2 萬 9,000 個便當，其中列車上供應部分接近 4,000 個。

在如此龐大的銷售數量下，食品衛生安全的重要性不言可喻。 

臺鐵局六個餐務室中，臺北鐵路餐廳、臺中鐵路餐廳（舊餐務室）、高雄

鐵路餐廳以及花蓮餐務室均已建置超過 20 年以上，在硬體部分相對較老舊，且

早期動線規劃以及不同清潔度差異的空間區隔觀念較缺乏，以 HACCP 的規範

來看，很難完全符合。而七堵餐務室也有 10 年以上的歷史，臺東餐務室尚處於

建置階段，因此，短期規劃先將臺北、高雄、花蓮及七堵現有餐務室進行硬體

改善，中長期除鐵道局建置的臺中、高雄與臺東餐務室外，也編列預算建置具

有現代化設備符合規範之的新臺北餐務室、新花蓮餐務室，希望能夠在提升衛

生安全層級外，也同步提升便當產量，應付逐年增加的市場需求量。 

3.1 硬體改善中之餐務室 

短期進行硬體設備改善中之餐務室包含七堵、高雄及花蓮三個餐務室，其

中七堵餐務室空間較為充裕，而高雄、花蓮餐務室空間則相對狹小。因此，高

雄及花蓮餐務室必須進行較大規模的硬體改善工程，以現有餐務室進行擴建增

加面積、內部老舊設備的更新、設備位置調整，以落實空間區隔與四流動線改

善，減低交叉污染的風險；七堵餐務室則以動線空間區隔、配膳區內外包裝區

的區隔、天花板包覆及氣流改善為重點項目。 

相關硬體的改善主要是由餐旅服務總所委託具有經驗的專業廚房建置顧

問公司、學者專家進行改善工程規劃設計與意見提供，並參酌各餐務室現場人

員實務操作經驗與各餐務室聘用之食品專門職業技術人員建議，共同研究找出

最適宜的改善方案。 

           

 

 

 

 

   圖 7 高雄餐務室烹調區(改善中)         圖 8 高雄餐務室配膳區(改善中) 
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改善前 

         

 

 

 

 

 

改善後 

                                                 

  

 

 

 

 

 

 

 

圖 9七堵餐務室烹調區區隔完成改善    圖10七堵餐務室配膳區區隔完成改善 

     

              

 

 

 

 

 

 

 

 

  

圖 11 花蓮餐務室配膳區(改善中)         圖 12 花蓮餐務室烹調區(改善中) 
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3.2 已完成改善現有餐務室 

臺鐵局的臺北鐵路餐廳餐務室因北部用餐人口及車站人流的地理位置優

勢，該餐務室成為六個餐務室中供應量最大的一個，每日平均供應的便當量大

約 1 萬 2,000 個，占台鐵便當總供應量 40%以上。因此中長期規劃在臺北車站

六樓改建一個新餐務室，透過空間面積的增加、良好動線規劃以及新式半自動

化設備的引進，期望能夠在食品安全衛生及便當數量與品質上更上一層樓。 

台鐵便當食品安全衛生層級提升計畫，臺北鐵路餐廳是一個重要的指標，

所以相當重視短期現有餐務室的改善。在現有餐務室空間不足情形下，進行不

同清潔度空間區隔相對困難。但臺北鐵路餐廳在食品發展工業研究所的建議與

指導下，針對四流動線重新檢討調整，不同清潔度的空間區隔上充分利用空氣

簾阻隔設立緩衝區，有效降低交叉汙染的風險。在這次改善工程中，臺鐵現有

餐務室內外包裝區未區隔的通病，透過內包裝區輸送帶方向調整，並設立傳送

口、加裝空氣簾等方式，順利將內外包裝區有效區隔，降低外包材的汙染風險。 

  

          

  圖 13 加裝空氣簾設立緩衝區        圖 14 調整動線及內外包裝區區隔 
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3.3 新餐務室建置成果 

臺鐵六個餐務室中，除了七堵餐務室外，預計未來幾年將陸續興建新的餐

務室， 108 年度已順利完工投產的有臺中鐵路餐廳新餐務室及臺東餐務室。 

臺中及臺東這兩個新餐務室在幾年前規劃時就以 HACCP 基本規範進行空

間區隔與設計，但隨著新式餐務設備的演進與食安觀念的改變，新餐務室在建

置過程中除了依照原規劃進行建置外，也透過餐務室的營養師與輔導單位食品

工業發展研究所在建置過程中提供小幅度修正意見進行微調，讓整體餐務室功

能更加完善。 

3.3.1 臺中鐵路餐廳新餐務室 

在硬體建置上，基本的四流動線區隔規劃相當明確，可有效防止不同清潔

區域的交叉污染。餐務室設備的建置包含前處理區三槽式的洗滌設備、肉品退

冰室的空間，可降低冷凍肉排退冰過程腐敗的風險；烹調區內設置的半成品冷

藏庫可保存前一日預炸的排骨，縮短隔日排骨製作的時程；新式的萬能蒸烤箱

能則提供更多不同的烹調方式，有利新特色便當的開發；餐具洗滌區引進全自

動清洗機可有效加強餐具的清潔與消毒；準備區設置基本的泡鞋池、洗手設備

以及先進的除塵室，讓準備進入包裝區與烹調區的人員能夠澈底清潔、消毒，

以維持該兩個區域的清潔衛生狀態。 

新餐務室建置完成後，讓整體清潔度有效提升，降低食安事件發生的風險。

108 年度第一季的便當產量也較前一年同期（34 萬 1,053 個）提升約 16％。未

來生產流程更加順暢後，再搭配中部地區車站販售點增設，預計最大產量可較

舊餐務室增加約 30%的生產量。 
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圖 15 臺中餐務室新式設備 

 

 

 

 

 

 

 

 

  圖 16 前處理區三槽式洗滌區            圖 17 前處理區烹調區傳遞口 

3.3.2 臺東餐務室 

臺東餐務室的建置主要功能是提供花東線、南迴線的車銷便當及臺東地區

的站內便當銷售，也是台鐵便當完成環島供應鏈的最後一個區塊。該地區便當

需求量依據以往代製便當銷量數據顯示每日平均約 600-800 個左右，但若遇到

連假或觀光旅遊旺季單日用餐需求量可超過 1,500 個以上。因此，在便當衛生

安全考量及用餐需求量的增加的綜合因素考量之下，決定建置臺東餐務室，自

行製供便當，以兼顧衛生品質與營收的提升。 
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臺東餐務室是一個新成立的餐務單位，建置規劃上也如同臺中餐廳新餐務

室一樣，在初期的規劃與建置上難以面面俱到完全符合 HACCP 規範與實務需

求。為此，臺鐵局特別在鐵道局東部工程處完成初步設置後，洽請擁有豐富餐

務室規劃經驗的專家團隊參與細部改善，以順利推動 HACCP。 

在便當需求量相對其他五個餐務室少的因素之下，臺東餐務室是以平均每

日 2,000 份、最大每日供應 3,000 份的標準設計建置，因此餐務室的空間相對於

其他餐務室的配置較為寬敞，避免作業時人員擁擠的情形。臺東餐務室在前處

理區部分，設置了兩組的三槽式洗滌設備，蔬菜類與肉品可同時進行前處理作

業，方便快速處理食材；烹調區、包裝區及外包裝區的設置區隔相當明確；人

員、食材動線也相當順暢，可以有效降低各個流程中可能造成的食材交叉汙染

風險。 

          

 圖 18 臺東餐務室烹調區新設備        圖 19 臺東餐務室大面積前處理區 

 

圖 20 臺東餐務室清潔度區隔與四流動向 
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四、臺鐵餐務室推動 HACCP 情形 

台鐵便當初衷是為方便旅客旅途上用餐需求，以製供餐盒提供旅客餐飲服

務。因應觀光旅遊蓬勃發展，提高銷售營運目標，不斷推陳出新具有特色的便

當產品，但也因為每日供餐量大（每日平均銷售量約 2 萬 9,000 個）且販售地

點廣泛(全線各車站設立之便當販賣台已超過 40 個)，加上從製備到實際供餐時

間長，餐盒製備及儲存過程中稍有疏忽即可能引發大規模食品中毒事件，為保

障顧客用餐的安全性，食品藥物管理署與臺鐵局商討後，訂定相關規範將臺鐵

局自製或委外代製之餐盒強制納入應實施食品安全管制系統之業別。 

臺鐵局為落實食品安全管制系統（HACCP）準則之規定，自 106 年起陸續

完成專門職業人員（食品技師、營養師）招募、薦送主管餐務同仁參加 HACCP

相關課程訓練，並自 107 年起各餐務單位陸續成立 HACCP 管制小組，研訂餐

務製作相關作業流程，從原料生產至成品販售過程設立管控機制，製作 HACCP

管制文件讓現場餐務人員遵循，以期順利完成現代化飲食安全改造作業，有效

提升整體飲食安全衛生，讓旅客可以食的安心。 

4.1 臺鐵專門職業及技術人員 

台鐵便當屬餐盒食品製造、加工、調配業或餐飲業，依據「公告指定應符

合食品安全管制系統準則及應置專門職業人員及技術證照人員之業別其實施

規模及期程」規定，其中「供應鐵路運輸旅客餐盒之食品業」部分，應聘請食

品技師或營養師擔任專門職業人員。臺鐵局雖然受員額限制，在人員進用上有

一定的困難，但在戮力檢討調整員額與聘用條件後，仍順利於 106 年下半年完

成專門職業人員的進用。 

餐務室的工作人員多擁有中餐烹調技術士證照，未來進用廚師將以擁有證

照人員為優先考量；也鼓勵現有餐務人員利用時間參與相關進修課程，不僅可

以增進廚藝，也能夠吸收一些新的食品衛生安全概念。 
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4.2 臺鐵各餐務室 HACCP 計畫書文件 

食品安全管制系統的推行要能成功，首重計畫書的訂定，為進行餐務流程

檢討與訂定，臺鐵局將各餐務室負責人、餐務相關人員薦派參加食品安全管制

系統訓練課程（HACCP），除了依規定取得必要的證書外，也瞭解現行法令的

規範，更提升正確的食品衛生安全知識，未來在管理時也能夠將觀念傳達給現

場餐務人員，逐步改正一些傳統的錯誤觀念。 

HACCP 管制小組是由臺鐵局各餐務室負責人（經理或主任）、專門職業人

員（營養師或食品技師）及現場餐務人員、管理人員或採購人員等 3 人以上組

成，並聘請食品工業發展研究所專業團隊協助，歷經約兩個月時間的現場勘查

與密集討論，將各項程序書及管制流程與重要管制點訂定完成，並由管制小組

於 107 年 12 月完成第一版計畫書文件的簽訂，並確實依文件內容執行。計畫內

容除了一般生產作業流程的管控外，也將以往較缺乏的供應商訪視評鑑機制納

入重要的餐物料採購合約中，並訂定訪視評鑑計畫，確實瞭解與掌控餐物料的

生產流程，落實從原物料階段即掌控衛生安全性。 

除了一套適切的 HACCP 計畫書之外，人員能切實依據程序書流程執行、

詳實填寫相關的表單紀錄更是 HACCP 成功的關鍵。因此，HACCP 計畫書的內

容並非一成不變的，各餐務室在初版計畫書簽署開始執行後，必然有些許流程

與實務需求有所不同，需要進行調整或增刪。在歷經幾個月的施行，陸續進行

微調與增補，讓計畫書的執行更順暢與食品安全衛生的維護得以落實。 

   

 

 

 

 

 

 

  圖 21 臺鐵餐務室 HACCP 計畫書               圖 22 供應商訪視評鑑紀錄 
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4.3 臺鐵餐務室未來展望 

台鐵便當的口味與品牌相當受歡迎，便當產量卻受限餐務室的場地與設備

無法快速增加，便當的銷售情形常常是供不應求。因此，臺鐵局為能夠滿足花

東及南迴線旅客乘車用餐需求，建置臺東餐務室完成鐵路便當的環島供應鏈；

也逐步重新規劃興建、改建原有的五個餐務室，以期能夠製供符合市場需求的

產量。 

短、中期目標是將餐務室改建工程完成，讓餐務室的環境與功能可以快速

提升，擁有好的硬體設備，搭配食品安全管制系統制度的推動，讓民眾能夠享

用高衛生品質的台鐵便當。 

未來長期評估方向，若便當需求量持續成長，搭配銷售點的增加，或許可

評估再增設餐務室，除了滿足市場需求的便當供應量外，也能夠隨時補充列車

上便當的不足，因此適宜的地點可能就是現有西部地區三個餐務室的中間點

（新竹、嘉義）。惟新的餐務室成立並非是一蹴可幾，地點的選擇、人員的招

募、訓練與配合以及便當供需評估仍需要長期縝密的規劃與思考，才能完成。 

在銷售面向的思考上，現行鐵路沿線便當供應是偏向「線」的供應，未來

也會針對「面」的擴展上，持續評估台鐵便當品牌開放授權或加盟方式，讓處

於非鐵路沿線的地方也能夠享用到美味的台鐵便當。但便當產量快速持續拓展

若沒有一套縝密的衛生管控與足夠的人力及檢核機制，對於食品安全衛生的風

險也將相對提高，所以便當開放加盟還需審慎評估。 

五、結語 

台鐵便當擁有悠久的歷史，雖然旅客喜愛的口味與配菜有不同的差異，但

傳統口味與配菜仍然是旅客的最愛，也是老一輩旅客記憶中那種「懷念的滋味」。

不過近年基於食品衛生及健康養生的概念日漸受到重視，台鐵便當也順應時勢

減少傳統醃漬品的使用，在食材的選用上也以當地季節蔬菜為主，減少食物里

程，達成減碳的目標。另外除了傳統美味的排骨便當之外，臺鐵局近年也會針

對不同節日活動推出適合不同族群、不同地區的特色便當。例如隨著老年人口
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比率逐年增加，開發適合銀髮族食用的特色便當–南瓜松子便當，特別為小朋

友設計的兒童 Q 版便當，地區限定的宜蘭櫻桃鴨便當、阿里山特色便當、花東

特蔬便當…等，讓台鐵便當在保留傳統口味的同時，也能夠有開發創新口味的

能力，並期望透過近年努力進行的各項食品衛生安全改善措施，未來能夠持續

提供旅客更健康、衛生、優質的台鐵便當。 

    

圖 23 特色便當-兒童 Q 版便當（108 年） 
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