
第三章:鐵路運輸
一、台灣鐵路由來：(          )在台北設立鐵路局，聘英人(         )為總工程師。
二、台灣西部幹線軌距(   )英尺(   )英吋
三、台灣東部幹線軌距(   )英尺(   )英吋。
四、軌距：指兩根鋼軌內側間與中線垂直方向的距離。全世界大約有(            )

    長的鐵路。可分為：
    ①標準軌：1.435公尺，目前全世界營運中的高速鐵路系統皆使用(美國、澳洲、

              中東、西歐)。有78萬公里約占59.5%。
    ②寬軌：1.435公尺以上，蘇聯、印度、東歐、澳洲國家使用。有25萬公里約占

            19.1%。

    ③窄軌：1.435公尺以下，亞洲、南美洲國家使用。有28萬公里約占21.4%。

※台灣環島鐵路系統使用軌距為(           )的窄軌。
五、鐵路運輸的最大特性為(              )。

六、鐵路運輸系統基本要素：

    ①     ：為鋪設道碴與軌枕的基本路面，通常必須經過填挖、整平與壓實，做為

             鐵路系統的基礎。路基的功能為承受由道碴與軌道所傳下的火車載重，

             路基寬度大部份在6公尺以上。

    ②      ：又稱為碎石為鋪於路基之上與軌枕之下，為固定軌枕將軌枕載重平均

              分佈於路基，排水與提高火車行車平穩。良的好道碴應具備滲水、具
              彈性、堅硬耐壓、潔淨不含砂土，粗細適度與有稜角、不易移動等條

              件。

     ③      ：置於鋼軌之下，以支撐鋼軌的材料，其主要功能為將鋼軌所傳下的載

               重平均分佈於道碴，固定鋼軌軌距並維持鋼軌均勻的彈力，以減少列

               車運轉的震動。常用的軌枕依其材料種類可分為木枕、混凝土枕與鋼

               枕三種。混凝土枕木的使用日益普遍。

     ④      ：為鐵路車輪接觸的設施，是軌道的主體部份，其主要的功能為承受鐵

               路列車的重壓，並將載重分佈至鋼軌下的軌枕。鋼軌的重量影響其荷

               重能力的大小，採用重軌的系統可以提高鐵路列車的速率，縮短行車

               時間。台鐵西部幹線電氣化之後，其軌道採用每公尺50公斤的重軌

               目前世界各國的鋼軌亦逐漸改為長鋼軌，以減少鐵路保養費用與牽引

               費用，降低行車噪音，並延長鋼軌的使用年限，目前台灣地區鐵路鋼

               軌最長者達1,550公尺最短325公尺。

     ⑤       ：又稱為轉轍器，它的功能為引導鐵路列車由原行駛的軌道進入其他

                軌道，是路線上最脆弱的部份，若使用或管理不當易對行車安全形

                成一大威脅。包括一組轉轍器、一個岔心、兩根護軌。
七、鐵路運輸的特性：①
                     ②
                     ③
                     ④
                     ⑤
                     ⑥
八、鐵路運輸的優點：①運量大運價低廉且運送距離長。
                    ②具自動化及可控制性，可有效使用土地。

                    ③污染性較低。

                    ④受天候限制小。

                    ⑤不受系統容量擁塞影響。

九、鐵路運輸的缺點：①資本密集且固定資產龐大。

                    ②設施龐大不易維修且戰時容易遭致破壞。

                    ③營運缺乏彈性、可及性差。

                    ④貨損較高。

                    ⑤平交道會影響公路運行。

十、鐵路機車：為鐵路運輸的動力來源，用以牽引列車。鐵路路線建造完成後，鐵路

              的運輸效能受機車數量、牽引力與載重力所影響。歐美等主要國家的

              機車有朝大型化發展的趨勢，以節省成本提高營運效能。
十一、鐵路機車發展過程：

      ①獸力：所有動力來源最原始的方式，在發明蒸氣與電力等動力之前，獸力為

              最基本的動力來源。例如：早期使用馬匹拖拉軌道上的車輛，即為最

              原始的火車。

      ②蒸氣機車：動力發生之主要部份為鍋爐，由鍋爐本身燃燒所產生的蒸氣作為

                  鐵路列車動力來源，一般以煤炭為主要燃料。優點：構造簡單、
                  成本低廉、易於保養。缺點：對軌道衝擊力大，軌道維修費用較

                  高，燃燒煤炭易造成空氣污染。49年之前柴電機車沒上台之前，

                  它們一直為台鐵的主力，73年全數淘汰。

      ③柴油機車：又稱內燃動力車，機車的動力來源為柴油引擎。優點：行駛速率

                  高、動力均勻、維修與行車費用低。缺點：使用年限短10~15年，
                  購置費用龐大、使用燃油成本高。49年自日本引進行駛西部幹線，

                  在西部幹線電氣化後，已轉移作幹線調車及支線牽引客貨列車之

                  用。

       ④電力機車：由高架電線或第三軌集電產生動力來源。目前世界各國鐵路系統

                   皆已朝向電力機車發展。優點：使用年限長(30年以上)、維修保

                   養費用低、燃料費少、效率高速度快。例如：我國首批自強號列

                   車5輛車結為一組，第1、2車為電力與馬達車，第4、5車為拖
                   車與駕駛拖車。

        ⑤其他先進技術所提供的動力來源：例如磁浮系統或氣墊系統。

十二、理想鐵路機車：①
                     ②
                     ③
                     ④
十三、鐵路場站功能：①             ：對旅客為其使用鐵路運輸服務的起始點。

                     ②            ：對貨主或受貨人為其使用鐵路運輸服務時託

                                     運或提領貨物的場所。

十四、(            )：是興建鐵路的首要工作，必須先做好經濟分析及路線踏勘，

                      以利選擇距離較短，較容易施工且營運與開發價值的路線。

十五、鐵路行車制度：鐵路列車在路線上高速行駛，必須做好適當的間隔才能避免

                    追撞的意外事故，保障行車安全。分為：

      ①           ：凡是列車依照預定的時刻表行駛，並規定各級列車應在不同

                     時間經過同一地點，以時間來區隔列車者。此法列車直接接

                     受調度人員指揮，車站僅負責傳遞訊息。又稱為列車本位制

                     或隔時法。
      ②           ：利用號誌協助，以空間隔離列車運轉的方法，即將全線分為數

                     個區間在同一時間，各區間內僅允許一列車通行，不准其他列

                     車進入，以免發生追撞意外，待列車離開此一區間，其他列車

                     才被允許進入。採此法列車的行進或停止完全聽命於車站指示

                     又稱為車站本位制或隔地法，世界各國大都採用之我國也是。

十六、鐵路列車動控制系統(ATC)：避免因駕駛員的疏忽或氣候不佳，使列車無法依號
                               誌命令行駛，由地上與車上裝置所構成，其目的為

                               控制(         )、(         )、(            )。

      分為①列車自動監督系統(ATS)：協助控制中心的調度監督整個鐵路系統。

          ②列車自動防護系統(ATP)：提供列車駕駛員適當與正確的資訊、列車的行

                                   駛速度、軌道狀況與警告信號，並保持適當的
                                   行車距離。

          ③列車自動操作系統(ATO)：使列車在控制與營運上完全自動化，使列車形

                                   成無人駕駛的狀態，且在列車調度上也全為自

                                   動化。

※我國都會區捷運系統中使用(                     )，其他世界各國亦普遍使用。

十七、鐵路號誌：指示列車前進或停止，避免造成列車追撞或對撞事故，以達成運輸

                 安全目標。
十八、高速鐵路運輸：營運速度最高達每小時(          )以上的鐵路系統。

    ①站別：台北、桃園、新竹、台中、嘉義、台南、高雄、苗栗、彰化、雲林。

    ②軌距：1.435公尺、全長350公里、座位數為每列車800客座。

    ③班距：平均間距4分鐘、票價為飛機票價7至8成。

    ④5種營運班車設計：90分鐘內台北直達高雄。

十九、高鐵特性：①
                ②
                ③
                ④
                ⑤
                ⑥
                ⑦
                ⑧
                ⑨
                ⑩
                ⑪
二十、高鐵與傳統鐵路比較：傳統鐵路受限原有路線的彎曲程度與平交道的設置無法

       進一步提升行車速度與運量，在中長程運輸中將無法與高鐵競爭。

二十一、高鐵與高速公路比較：①公路車輛以石油為動力來源，能源使用率低且易造

        成嚴重的噪音與空氣污染，不符合環保的觀念。②小汽車的使用人口增加，

        導致高速公路在尖峰時段極為擁擠，浪費乘客寶貴時間，部分乘客可能選擇
        高速鐵路而不忍受高速公路塞車之苦。③高速公路用地為高速鐵路的4至6

        倍，由於用地取得的問題，未來興建高速公路更為困難。

二十二、高鐵與航空運輸比較：①雖然飛機營運速度最快，但因機場的設置遠離市中

        心，且需增加通關、候機與登機等程序，就中短程運輸而言，航空運輸所需

        總旅行時間與高鐵差別不大，但票價卻比高鐵貴。②航空運輸經常受天候的

        影響，天氣不佳時，機場關閉與飛機停飛造成延誤，高鐵列車營運受天候的

        影響極輕微。③航空受空域與機場的限制，已逐漸趨於飽和，以松山機場為
        例，平均每1分53秒就有一班飛機起降，距離上限1分30秒不遠，無法再

        提高班次，尖峰小時運能無法提高，不若高鐵系統可以加掛列車的方式提高

        運能。④由於國籍航空公司中影響飛安事件頻傳，可能加深旅客以高鐵替代

        西部運輸走廊城際運輸的意願。

二十三、高鐵的主要效益：①                  ：台灣西部的運輸工具以往包含國
        內航線、鐵路與高速公路客運，但仍舊無法疏解尖峰時節的運輸量。高鐵具
        備安全、運能大、用地少、能源省、污染低之效益，通車後將可有效解決台
        灣西部走廊壅塞的狀況，促進台灣西部區域均衡發展。
                         ②             ：高鐵營運後，於各都會區可與台鐵、
        捷運、公車等運輸系統進行橫向整合，整合層面包含路線、機場、車站、班
        表及票證等服務，促成全面性的高速大眾運輸網站。

 二十四、高鐵的環保性：高速運輸工具必定朝著高性能、高容量、環保化等方向來發

         展。
         ①                   ：就國外陸上運具的使用經驗而言，小汽車的地使

           用為鐵路4倍，巴士的土地使用為鐵路2倍，相較之下，鐵路的土地使用

           效率高。以高鐵來說，用地為中山高速公路之3分之一，為第二高速公路

           之5分之一。

         ②                    ：在能源消耗方面，小汽車每公里所消耗的能源約

           為高鐵的2.5倍，飛機每公里所消耗的能源約為高鐵的4倍。若就人員運
           送之耗能而言，以日本之運輸系統發展經驗為例，自用小汽車各種運具能

           源消耗最大，而鐵路的能源消耗相對的減少許多。

         ③                    ：鐵路或高鐵一般均以電力為能源，故低污染。根

           據統計分析，鐵路所造成的空氣污染遠低於公路與航空，符合二十一世紀

           綠色環保概念。
