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第二十四章 

搶救捷運（含地下場站）及地下鐵火災

安全指導原則 

指導原則預計達成目標 

本指導原則內容屬消防人員教育訓練教材性質，目的在於提供各

級消防機關指導消防人員注意救災安全之用。 

本指導原則主要提供學習者瞭解地下捷運之空間結構，有利於消

防人員執行人命搜救或尋找火點任務時，策定適當搶救方案並注意自

身安全。 

所有搶救行動，應衡酌搶救目的與救災風險後，採取適當之搶救

作為；如確認無人命需救援、疏散或受災民眾已無生還可能，得不執

行危險性救災行動。 

 

指導原則摘要 

一、 前言 

二、 災害特性 

三、 災害歷史案例 

四、 安全注意事項 

五、 結語 

附錄一  捷運車箱月台門開啟方法 

附錄二  連結送水口一齊開放閥開放方式 

附錄三  註解 

 

指導原則本文 

一、前言 

由於人口的增加、經濟的發展、土地的開發等，大眾運輸需求急

速增加，原以公車、鐵路為主要運輸型態，進而轉化以捷運系統為大
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都會運輸主體，以臺灣捷運路網現況而言，臺北市及新北市捷運為臺

灣發展最早且為範圍最大，每日使用人潮眾多。設計上分為中運量或

高運量，倘若場所一旦發生火災，因地下空間之高溫、濃煙，能見度

不佳、通訊聯繫不良與狹窄複雜隧道空間環境等，將對消防人員之安

全造成相當大威脅，濃煙、熱氣將逐漸擴散並涵蓋整個站體，大量旅

（乘）客須迅速進行避難，濃煙遮蔽視線影響逃生，空間溫度將迅速

增加，極易造成人命傷亡，另消防人員搶救時必須克服濃煙、高溫而

深入其中，複雜的環境、通訊上的障礙、不明確的火勢狀況、水線部

署距離較長、火點尋找困難、人命搜救及傷患後送不易，於消防搶救

上都是嚴峻挑戰。本指導原則將以捷運（含地下場站）及地鐵地下段

為探討對象。 

本指導原則無法涵蓋之特殊情況（非正常環境）下，現場人員應

發揮其專業判斷，綜整人、事、時、地、物之整體情況，作最適時適

切之處置。 

 

二、災害特性 

捷運（含地下場站）及地下鐵屬特種建築物，內部配置有軌道、

乘車月台及必要運輸附屬設施等作為交通運輸使用外，常有二鐵/三

鐵共構或共站並結合了商業、辦公大樓及地下停車場之複合式機能，

各類設施極為複雜且功能需求特殊。若發生事故需疏散旅客多，人員

到達地面距離長，往上步行避難較吃力及疲累，造成疏散困難性及複

雜度。 

捷運列車主要由 750 伏特直流電力所驅動，故有提供電力之第

三軌，依軌道位置可分為高架、平面及地下段，以臺北市捷運為例，

文湖線高架段軌道高度距地面約 10公尺，連同隔音牆高度可達 15公

尺，約 4至 5層樓高，高架軌道火災搶救需運用雲梯車進行人命疏散

及滅火攻擊，可加速搶救作業。 

地下段軌道主要配置於隧道內，以明挖覆蓋隧道（於岔道處）及

潛盾隧道為主，多為雙孔單向（分上行及下行），約每 300 公尺處會

設置一橫向通道供人員暫時避難使用，隧道直徑約為 5.4 公尺，隧道
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旁設有寬度 0.5 至 0.8 公尺之安全走道，走道旁設有連結送水管及緊

急電源，供消防人員救災使用。 

依上述概論及相關資料，捷運（含地下場站）及地下鐵火災之災

害特性歸納如下： 

（一） 民眾避難路徑與消防人員相同，避難不易、救援困難 

捷運（含地下場站）及地下鐵因站體出入口較少，民眾避

難路徑常與消防人員動線重疊，除民眾避難不易，易影響消防

消防人員搶救時效。 

（二） 爆（複）燃（Backdraft）或閃燃（Flashover）潛在危害 

站體開口面積相對較小，恐因搶救時製造開口而增加爆

（複）燃的發生機率；或火勢逐漸擴大過程中，因燃燒所生之

可燃性氣體，蓄積於天花板附近，此種氣體與空氣混合，進入

燃燒範圍且達燃點之際，一舉引火形成閃燃，使站體內頓時成

為火海之狀態。 

（三） 火勢與濃煙延燒迅速增加救災困難度 

捷運（含地下場站）及地下鐵連通建築物地下層，因開口

受限，濃煙不易排出並伴隨有毒氣體，火勢未控制前，恐迅速

流竄鄰接空間蓄積，造成消防人員搶救困難。 

（四） 高溫對消防人員之危害 

現場火災燃燒產生的高溫與濃煙，因站體結構不易自然排

出，其蓄積的高溫易造成消防人員熱傷害之危害。 

（五） 火點搜尋不易 

因場所結構複雜且腹地廣大，且火災產生的濃煙使現場能

見度大幅下降，使消防人員不易於第一時間尋找起火點，造成

搶救困難。 

（六） 救災有感電潛在危險 

列車軌道平時為通電狀態，救災前應向工作人員確認鐵道
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斷電狀況，並注意救災器具之使用與確實穿著個人防護裝備，

勿隨意接觸電器設備或軌道，以免造成消防人員感電之危害。 

（七） 避難路徑長 

站體用途及結構複雜且腹地較廣，避難路徑較長，大幅增

加民眾避難逃生之困難。 

（八） 地下通道複雜方向感易迷失 

地下通道路徑複雜且火災時能見度較低，無法快速判斷人

員位置，救難人員也易因搶救過程產生方向迷失。 

（九） 於非公共區無人常駐地點發生火災，火災狀況不易掌握 

若於無人常駐地點發生火災，可能會因發現較晚、無現場

資訊等因素，使救災無法判別起火區域及現場狀況，導致救災

時間延長。 

（十） 通訊困難 

地下站體因結構及距離影響無線電收話及發話功能，使地

面層火場指揮中心無法與地下災害現場之消防人員建立良好

通訊，影響救災指揮與資訊回報機制。 

 

三、災害歷史案例 

（一） 案例一 

1、發生時間：民國105年7月7日。 

2、發生地點：○○市○○火車站。 

3、現場概況： 

1 名乘客自○○站上車，於列車進入○○火車站之際，引

爆自製爆裂物，該爆裂物內火藥及汽油隨即引燃，造成車廂內

25名乘客分別受到程度不等之燒燙傷、外傷等輕、重傷害，幸

抵達○○火車站後旋即送往附近醫院急救。（如圖 1） 
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 圖1 

4、人員傷亡情形：25人受傷。 

5、案例檢討： 

(1) 消防人員於搶救時射水前應確認軌道上方高壓電纜斷電情形，

避免觸電之虞。 

(2) 月台面積廣大、出入口眾多，爆炸初期應立即確認傷者，避免

無法即時掌握受傷人數，造成救災指揮站資訊有誤。 

(3) 車站站務人員除應啟動自衛消防編組，各任務編組對其職責

應明確掌握與執行，管制其他旅客再次進入月台並將災情回

報現場指揮官。 

(4) 成立救災指揮站，獲知現場有大量傷病患時，立即啟動大量傷

病患機制，並於車站西側廣場成立救護站，進行檢傷分類，集

結救護車輛，讓傷患檢傷分類後能依序送醫。 

 

（二） 案例二 

1、發生時間：2019年2月27日。 

2、發生地點：埃及開羅拉姆西斯火車站。 

3、現場概況： 

一列火車即將進站，事故發生前，駕駛在未關閉引擎和未

採取制動措施的情況下，跳車離開駕駛室。而列車在無人駕駛

的情況下，繼續行駛並撞向軌道盡頭的水泥護欄，高速衝撞後，
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車頭起火點燃車內燃油後引發爆炸。（如圖 2） 

圖2 

4、人員傷亡情形：28人死亡、50人受傷。 

5、案例檢討： 

(1)評估列車衝撞後，其動力、電力是否仍有運轉情形；在不確

定車體穩定狀態下，應利用相關重型救援頂舉支撐裝備器材

穩固車體，確保內部及外部作業人員環境安全。 

(2)操作破壞器材時，應選避免產生火花之破壞器材，現場亦應

注意油料蔓延方向與圍阻作業，防止二次災害之可能。 

(3)注意疏散月台及車站人員動線，並劃定警戒區，避免人員再

進入。 

(4)搶救時應注意車體脫軌及鋼構與鐵件變形產生的尖銳物，避

免造成割傷與穿刺。 

 

（三） 案例三 

1、發生時間：2020年3月27日。 

2、發生地點： 美國曼哈頓哈林區中央公園北-110街車站。 

3、現場概況： 

當地時間凌晨 3 時 15 分 1 名乘客於列車車廂縱火，列車

挾著火焰抵達 110 街車站；消防人員接獲火警報案趕到現場進

行搶救，惟火災發生於地鐵站內，通風情況不佳，導致煙霧瀰
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漫，能見度極低，救火行動困難，花費約半小時將火勢撲滅，

除車廂嚴重毀損、站體建築受損，更造成人命傷亡。（如圖 3） 

 圖3 

4、人員傷亡情形：1人死亡、16人受傷。 

5、案例檢討： 

(1)抵達現場後，優先取得場所平面配置圖等相關救災情資。 

(2)優先建立及管控消防人員進入及民眾疏散動線。 

(3)若災害發生之傷病患人數達十五人以上，或預判可能達十五

人以上時，應立即回報救災救護指揮中心，以啟動大量傷病患

機制。 

(4)應依地下站體建築特性評估執行通風排煙戰術。 

 

四、安全注意事項 

（一） 進入搶救前 

1、瞭解站體型態及月台門設計 

站體有高架、平面及地下此 3 種形式，而月台也分為島

式、側式及混合式等 3種（附錄三註 1），且多有月台門之設

計，月台門需使用站務人員提供之鑰匙或由人員至軌道側才

可開啟，必要時利用撬棒進行強制破壞。 

2、瞭解高運量車廂設計 
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捷運高運量列車屬 6 節車廂聯通設計，第一節與最末節

車廂均設有緊急逃生口，惟各節車廂內並未設有緊急逃生開

關（拉把）供民眾緊急開啟車廂門使用，其車廂門緊急釋放按

鈕及手動旋鈕設於各節車廂外部，故消防人員需進入車廂或

緊急疏散乘客時可利用釋放鈕開啟車廂門。 

3、瞭解中運量車廂設計 

捷運中運量列車屬 4 節獨立車廂設計，每節車廂內部均

設有緊急逃生開關（拉把）供民眾緊急開啟車廂門，惟車身外

部分車種並無車廂門緊急釋放鈕設計，需引導民眾開啟、使

用鑰匙或使用撬棒強制破壞。  

4、前往站務中心（服務台）與自衛消防編組交接瞭解現場狀況 

火場指揮官應前往站務中心（服務台）與自衛消防編組

隊長交接，可藉由利用火警受信總機、監視影像了解火勢位

置及評估民眾疏散撤離情況，同時觀察火勢發展及周遭可利

用資源，救災所需之必要措施（如軌道間列車管制、第三軌斷

電並安裝短路夾、啟動隧道連結送水管一齊開放閥、站體或

隧道通風設定）是否均已就緒，並請其提供平面配置圖或利

用樓層出入口旁告示板取得平面圖資訊，擬定適當對策。 

5、確認電扶梯、電梯運作情況 

站務中心（服務台）設置監控台可遠端操作電扶梯運轉

方向及停機，務必確認發生緊急狀況時，是否停機，避免民眾

或消防人員跌倒、夾傷及踐踏事故發生。 

6、熟習各式裝備器材並了解自身耗氣量 

平時應熟悉各式搜救及破壞器材使用及操作方式，如現

場評估使用雙氣瓶，其重量較單氣瓶重，更應審度自身執行

各類型工作之耗氣量，注意殘壓，預留退出時間。 

（二） 進入搶救中 

1、成立火場指揮中心及人員裝備管制站 

執行地下捷運站搶救，除設立火場指揮中心外，應建立

人員裝備管制站（含替換人力、緊急救援小組、救災器材及空
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氣瓶集結、飲用水等物資補給、急救站、空氣瓶灌充站、照明

站及通訊系統等），確保救災行動安全。各項活動據點應做好

防止火煙侵襲之措施。（如圖 4） 

圖 4 

2、觀察煙霧特徵 

火場指揮官須謹慎觀察煙霧冒出情形、顏色及蓄積狀況，

決定搶救路徑及對策，於火災初期煙霧尚未蓄積（可直接清

楚目視直下層樓地板），消防人員可穿妥個人防護裝備（含空

氣呼吸器、面罩及頭套），採編組方式（至少 2人 1組）迅速

佈線深入或至現場使用站體室內消防栓進行滅火；倘濃煙已

蓄積，深入時必須併同充滿水之水線，以確保消防人員安全。 

3、無線電通訊聯絡保持暢通 

初期指揮站應設立於設有「消防隊專用無線電接頭」處，

火場指揮官應指派專人以車裝臺無線電（或無線電中繼臺設

備），連接場站設置之「消防隊專用無線電接頭」（洩波同軸電

纜），解決無線電通訊問題，以利消防人員與地面取得聯繫。

（如圖 5、6） 
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圖 5 

 圖 6 

4、注意共構區域 

捷運、地鐵與住宅大樓及廠辦大樓（如臺北捷運臺北車

站）共構時，其通路及隔間錯綜複雜，進出動線及救援路徑務

必詳加確認，另共構區域亦須注意是否有延燒情形。 

5、擇定搶救路徑 

地下場站部分樓梯採用直通 2樓層方式設計（如 B1層直

通 B4 層），擇定搶救路徑時，亦可視起火層位置考量採用樓

梯、連通道及緊急逃生出口，並取得鑰匙，可迅速接近起火層

且路徑較為單一。 

6、成立緊急救援小組（RIT） 

地下場站複雜且出入口眾多，現場應至少配置 1 組之緊

急救援小組（圖 7），集結裝備於指揮站待命。隨時監聽無線

電、監視可能發生危害之徵兆，隨時受指揮官派遣協助救援

受困同仁。 
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圖 7 

7、落實人員安全管制 

火場指揮官應指派專人落實進入火場人員安全管制，了

解消防人員位置、作業狀況、作業時間及空氣瓶殘壓量，並預

備替換人力及緊急救援小組。 

8、進入前檢查個人防護裝備 

消防人員進入前應確實穿妥個人防護裝備（含空氣呼吸

器、面罩及頭套）、確認空氣瓶壓力是否充足（應達 250 Bar

以上）、救命器是否開啟，進入後必須適時檢視空氣瓶殘壓量

並回報管制員，予以紀錄活動時間及評估往返所需氣量，以

確保充裕退出時間。 

9、謹慎使用專用梯間 

各捷運站體於進風通道設置有消防人員專用梯間，搶救

進入時不會因濃煙遮蔽視線，可通往大廳或月台層，惟專用

梯間內多處設有上鎖之防火門，且路徑較為複雜，需有站務

人員導引，使用時仍須特別注意。 

10、確認軌道斷電及列車停駛 

進入捷運（含場站）、地下鐵或高鐵軌道區前，應先與值

班或行控中心人員連絡，務必確認軌道第三軌有無斷電（同

時確認三軌短路夾已架設完畢）及列車停止運行後方可進入，

以防於軌道區搜索時觸及電軌或遭列車追撞。 
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11、注意地下站體、隧道之活塞效應 

軌道間電車行駛狀態會改變煙之流向，造成災害擴大，

行控中心應確保全線列車已暫停行駛、站體排煙系統正常開

啟，由行控中心設定通風模式引導煙流往排煙口流動，以方

便旅客逃生及消防人員進行搶救作業。 

12、雙向部署、單向搶救 

由發生災害車道進入前應確認隧道風機是否運作及其運

轉風向，可藉由煙的流向確認風向後，現場指揮官應考量捷

運及地下鐵內部空間排煙狀況，指定消防人員進入方向，可

於上風處單向部署搶救，下風處（排煙區）部署防護，避免進

入隧道內。 

13、注意月台及軌道間隙 

因月台與軌道有高度距離，進入月台時注意勿跌入軌道

間以免發生危險，從月台下降到軌道時應注意腳邊障礙物情

形；進入隧道搶救時，應沿側邊維修走道進入，勿直接由月台

下軌道行走。 

14、防止閃、爆燃現象發生 

捷運及地下鐵因屬地下密閉式建築，救災時應隨時注意

火場變化，以防閃燃（Flashover）現象發生。站體設計有防

火區劃，在開啟（破壞）逃生門（防火鐵捲門）時可能會產生

爆燃現象而導致火勢擴大延燒，危及消防人員安全，故開啟、

破壞時水線應已充滿水為飽壓狀態，準備好可隨時射水後再

前進。 

15、運用連結送水管 

站體內月台層有室內消防栓、隧道內有連結送水管（每

50公尺設計有出水口 1處）可供消防人員搶救使用，惟隧道

內連結送水管屬乾式設計，使用前必須開啟一齊開放閥將水

源導入，於站務中心或服務台設有啟動裝置，亦可於隧道入

口消防幫浦處採手動開啟。 

16、避免放水壓力過大 
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進入站體月台時因位於地下數層，射水時因含有落差壓

力及幫浦放水壓力，消防人員應注意瞄子放水壓力避免壓力

過大而造成危險。 

17、避免觸電危險 

搶救捷運、地鐵及隧道內列車火災及電器設施火災時，

射水前須再次確認現場已經確實斷電。若為緊急情形，可於

沒有觸電危險之安全距離外進行霧狀放水。 

18、注意站體上方掉落物 

月台站體上方裝潢或設施遇熱有落下之可能，於射水時

應事先利用柱狀射水，將落下、倒塌物排除後再前進。 

19、運用救援平板車 

可利用站內救援平板車運送救災器材及救助受傷人員節

省消防人員之體力耗損。 

20、運用照明輔助裝備 

由於捷運及地下鐵屬縱深極長之密閉空間，消防人員應

善用繩索牽引或搜索引導發光繩（燈繩）、攜帶個人照明燈、

於出入口及各路徑交會處架設照明站，配合使用熱顯像儀配

合進入搜索，避免迷失方向。 

21、監控進入時間及殘壓警報響起時之作為 

搶救及搜索中，應隨時確認自身氣瓶殘壓，安全官（或

幕僚）亦應定時提醒進入時間，及進行人員清點回報

（Personnel Accountability Report, PAR）；倘殘餘氣量不

足供逃生使用時，切勿驚慌且動作放慢減緩呼吸量，延長呼

吸器使用時間，立即強制啟動救命器並使用無線電回報狀況

及位置，不可貿然離開水帶，以利後續人員之救援；若須長時

間救災考量，可使用雙氣瓶背架，增加搶救作業時間。 

22、執行救災之必要措施 

消防人員可至行控中心內利用火警受信總機初步確認火

災發生位置是地下場站或位於軌道間行駛列車火災等，並了

解救災所需之必要措施（如軌道間列車管制、第三軌斷電並
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安裝短路夾（附錄三註 2）、啟動連結送水管一齊開放閥、站

體或隧道通風設定）是否均已就緒。 

23、執行站體、隧道通風作業 

火場指揮官應洽站務人員確認隧道通風設定狀況，地下

車站與隧道連接處常設有豎井與大氣連接，在豎井設置有隧

道風機，正常營運時用以協助改善隧道內環境品質，列車若

於月台旁失火時，隧道風機採取兩端同時排風，將空氣由站

體入口導入月台，再導入軌道區而由豎井排除。列車若於隧

道內失火時，由行控中心控制通風模式，由隧道一端設定送

風另一端設定為排風狀態。（附錄三註 3） 

24、執行排煙戰術 

消防人員若設定進入路徑為梯間入口時，可架設正壓排

煙設備或利用排煙車，進行正壓送風，以減少煙、熱並增加能

見度以利消防人員深入救災，另可利用場所排煙設備進行強

制排煙，運用防煙區劃阻隔及減緩煙流擴散速度。 

25、排風口警戒 

排風口處往往有大量濃煙排出，需儘量移除其周邊可燃

物，必要時需部署水線防止延燒。 

 

五、結語 

捷運（含地下場站）及地下鐵的空間設計較為特殊，執行火災搶

救時，因受地形、距離及硬體設施等之阻絕，地下站體及隧道內、外

的通訊聯絡及狀況掌握均顯困難，且出入路徑及空間限制，無法同時

間容納大量人員及器材設備進入內部救災。 

因此消防人員抵達時，應前往站務中心（服務台）獲取資訊，索

取相關圖資、確認進出動線、救援路徑、軌道有無斷電及共構區域是

否有延燒情形等搶救必要資訊，並利用站內無線電通信輔助設備，確

保地下層與地面層間通訊無礙。 

另救災安全部分，安全幕僚應定時透過無線電聯繫清查在火場內

消防人員位置與救災指令執行狀況；各作業小組亦應主動向安全官回

報人員位置與狀況，以確保消防人員救災安全。 
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附錄一 

捷運車箱月台門開啟方法 

1、以臺北捷運高運量月台門為例，其緊急操作方法：當月台門滑門

在正常狀態運行下故障而列車車門已打開，旅客可以緊急推把在

列車內以手動方式開啟滑門。 

 

2、月台門之緊急門為一由軌道側向月台內方向推開至少90度之樞軸

式門，其寬度至少為90cm，於車行方向每節車廂第二及第四個滑

門兩邊各設一處緊急門，並可由軌道側以緊急推把手動方式開啟；

也可由工作人員在月台側以鑰匙開啟。 
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3、固定門設計為月台門結構支撐使用，另門下半部提供一機構以便

人員能操作所有電聯車之車門釋壓閥，在車未停準確時亦能發揮

其功能。 

 

4、月台兩端之通行門於緊急狀況時，可供旅客作為逃生之用，此門

在月台側須有鑰匙才能開啟，在軌道側不須任何工具情況下以手

動方式開啟。 
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5、高運量各節車廂內並未設有緊急逃生開關（拉把）供民眾緊急開啟

車廂門使用，其車廂門緊急釋放按鈕及手動旋鈕設於各節車廂外部。 
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6、中運量車箱門內部均設有緊急逃生開關（拉把）供民眾緊急開啟

車廂門，惟車身外部分車種並無車廂門緊急釋放鈕，需引導民眾開啟、

使用鑰匙或使用撬棒強制破壞。 
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附錄二 

連結送水口一齊開放閥開放方式 

啟動連結送水管一齊開放閥有以下兩種方式： 

自動式：由站務中心或於服務台啟動。 

手動式：由隧道入口處泵浦室內開啟黑色旋鈕開關啟動（如圖示）。 

 

 

 

  
開啟黑色旋鈕啟動一齊開放閥 
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附錄三 

註解 

註 1：車站月台形式可分為「島式月台」、「側式月台」及「混合式

月台」，應了解月台形式並妥適規劃搶救作為後執行各項搶救

作為。 

 

註 2：捷運軌道旁邊的第三條軌道稱為第三軌，貼有高壓電警告圖示

，作為導電軌供應捷運電聯車廂行駛電力，消防人員處理車廂

底盤起火事故時，將進入軌道區並以水線作滅火攻擊，進入軌

道區前應向陪同之站務人員確認第三軌斷電情形，並派員至月

台層通/斷電警示燈號查看，務必確認第三軌斷電後，消防人員

始可進入軌道區搶救。進入軌道區作業除了確認第三軌斷電外

，還要架設“三軌短路夾”（短路器）以避免有人意外送電發

生意外。 

註 3：進入地下站體搶救前，須依據指揮中心聯繫捷運行控中心所確

認之排煙方向，決定進入方向，確保不會與正進行避難之乘客

路徑相衝突，造成消防人員陷入避難群中而造成混亂。在排煙

機未正式確立其運轉方向時，不得貿然進入隧道行搶救，搶救

過程中，更必須確定排煙機運轉方向，確定隧道內所有進行避

難及消防人員皆瞭解排煙機必須改變排煙方向以便搶救時，方

可通知捷運管理單位啟動排煙機進行排煙之動作，並撤退人員

及實施重新部署方案。 

 


