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台灣世曦10週年特刊

關鍵詞： 前瞻基礎建設計畫、東區門戶計畫、三鐵共構、臺鐵南港站之BOT/OT開

發、站橋分離結構、無遮簷人行道、磚造遺構

台灣世曦工程顧問股份有限公司／鐵道工程部／技術經理／歐文爵 1

台灣世曦工程顧問股份有限公司／鐵道工程部／協理／何泰源 2

都會區鐵路立
體化標竿工程─
南港專案及臺中
專案經驗傳承
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　　隨各都會區人口聚集，橫亙臺灣西部走廊之傳統軌道，已形成都市更新發展的阻

礙，因此，爭取鐵路立體化常為各地方政府之重點施政方針，惟因其建設經費高，僧多

粥少，進度常略有停滯。

　　作者曾於本季刊第100期(102年10月出刊)撰文，介紹鐵道工程部近年參與之鐵路地下

化及高架化之兩標竿工程-南港鐵路地下化工程(以下簡稱南港專案)及臺中鐵路高架捷運化

工程(以下簡稱臺中專案)，說明其特色及主要創新技術，並分享辦理經驗供各界參考。

　　今年恰逢行政院為擴大內需，帶動經濟動能，擬推動八年約九千五百億之前瞻基礎

建設計畫，其中以軌道建設為最大宗，因此各地方政府無不積極努力，希望爭取優先執

行鐵路立體化之機會。值此契機，筆者擬再針對這三年多來兩計畫之進展及執行其他計

畫之經驗，提出補充心得，希能對未來臺灣軌道建設有所助益。

21

壹、前言

大臺北都會區鐵路地下化工程分四期先後

推動，已全部完成，第一期：臺北車站地下化

工程72年至78年，第二期：松山專案78年至83

年，第三期：萬華板橋專案81年至91年，第四

期：南港專案87年至100年。南港專案傳承前期

經驗與技術，集精華於一身，除將南港地區鐵

路地下化，亦一併辦理汐止地區鐵路高架化、

七堵調車場擴建、七堵車站改建、五堵貨場新

建及增建百福、汐科兩通勤站等工程，有效縫

合都市紋理、促進都市更新發展，其經驗值得

其他地區(如桃園)爭取鐵路地下化時之參考。自

本季刊第100期迄今，南港及松山車站上方BOT

大樓相繼完工啟用，鐵路騰空土地使用(含路廊

及場站區)亦有進展，以南港車站為中心之台北

市東區門戶計畫亦逐漸啟動。而原南港專案規

劃時留設之北宜直鐵岔出機制、捷運南港線延

伸汐止機制(於設計階段被取消，原路廊改設臺

鐵第三軌隧道，捷運擬改採民生線延伸汐止)，

亦與近來之北宜直鐵路線方案評估及基隆-南港

間捷運或快鐵連接方案評估(目前擬採tram-train

走臺鐵第三軌至捷運南港經貿南站附近轉乘)有

關聯，故可適時做些檢討。

而臺中專案第一階段鐵路高架化，已於105

年10月16日通車，施工時考量既有軌道運轉，

所有十座高架車站皆須分兩階段施工，目前已

第一階段高架通車，可拆除地面軌道，趕辦第

二階段工程。因第一階段車站旅客動線略顯侷

促，故僅先讓既有車站改建之五座車站通車，

其餘五座新增通勤站則併第二階段再啟用，故

目前民眾僅能先感受取消平交道之效益，暫無

法體驗捷運化之方便。第一階段通車後，因站

體只做一半，有些問題(如動線、交界面雨棚遮

雨效果等)自然可待整體完工後即可改善，但亦

有些可供未來高架建設再優化，或另擇更佳方

案的考量，將於本文中適當檢討說明。
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貳、鐵路地下化-南港專案經驗回饋

南港專案自基隆路口起，向東經松山、南

港、汐止、五堵至七堵止，全長約19.4公里(範

圍如圖1)，總工程費830億元，已於100年10月

竣工。原於七堵及五堵間增建貨場專用線，後

改營客運，並已增辦五堵至捷運南港經貿南站

(BL18站)東側間第三軌工程。

一、地下化段主要設計考量

本計畫規模大且複雜，本公司後續亦參與

了大部分的設計工作，前已於本季刊第100期闡

述整體計畫主要特色及做法，地下段重點摘述

如下：

圖2 南港專案南港站兩端隧道變化示意圖(HSR高鐵/TRA臺鐵/MRT捷運)

圖1 南港專案工程範圍



3
專
題
報
導

No.114│April, 2017│ 173

(一)  綜合規劃時已考量三鐵(臺鐵、高鐵、

捷運)共構隧道及車站需求，並已確認

工程經費分攤、維管歸屬範圍及產權

等原則。後續即使有變更(如高鐵南港

整備站變更為營運輔助站、共構大樓

量體變更等)，仍秉該原則辦理。南港

站前後路段平面圖詳圖2，其中臺鐵及

高鐵隧道自基隆路起為各雙軌之平行

隧道(斷面H)，過松山車站往東逐漸變

化為高鐵在上、臺鐵在下之共構隧道

(斷面G)；另捷運自其南港站(BL17站)

以東則向北斜交穿越高、臺鐵共構隧

圖3 臨時軌道支承板示意圖

圖4 代辦捷運隧道段採用地中梁輔助支撐設施，減薄連續壁來減少拆遷示意圖

道中間形成三鐵上下共構(斷面D)，穿

越後再平行共構(斷面C,B)至研究院路

及南港路口設經貿南站(BL18站)。

(二)  利用工程手段減少用地徵收及房屋拆

遷，如狹窄路段改為上下共構隧道、

辦理多次軌道切換以利分階段施工、

部分開挖區設置臨時軌道支承版(圖

3)，以及設置地中梁(壁)來減薄連續壁

(圖4)等措施。

(三)  考量未來發展，留設多項軌道建設延

伸機制，含高鐵延伸汐止基地、北宜

直鐵延伸及捷運藍線延伸汐止機制(後

路廊改設臺鐵第三軌隧道)(圖5)等。

(四)  採先改善交通(鐵路地下化消除平交

道)，並預留BOT及OT開發機制之務實

階段性建設做法(圖6、圖7)，除糧倉

商場大樓(C1棟)具戰備需求先行建設

外，規劃了部分與隧道共構之大樓(如

B1, B2, C2棟)及部分於未來素地開發之

大樓(A2棟)，共構大樓隧道區初建成

本高，本使用者付費原則分攤建設經

費。另為配合隧道北側南港輪胎廠、

公賣局瓶蓋工廠、僑泰興麵粉廠…等
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未來土地開發案，進行變更設計，於

車站臨南興公園之地下結構預留可敲

除牆供未來地下連通，請參考當時南

港輪胎公司所提之開發構想圖(圖8，

該圖未繪出南港車站地面建物)，其中

計畫地C位於新南港車站西側，為臺鐵

南港貨場騰空後之空地，目前正興建

北部流行音樂中心。

圖5 南港站東端預留高鐵引道、北宜隧道及第三軌隧道機制

圖6 南港車站初期建設透視圖

圖7 南港車站BOT(B1,B2,C2)及OT(C1)原開發規模透視圖



3
專
題
報
導

No.114│April, 2017│ 175

地下一層，工作人員逕由地面層進入

地下一層。後於施工中方變更為營運

輔助站，故相對配置已無法變動，目

前出站旅客必須由地下一層之高鐵層

下到地下二層之穿堂層，再往上出地

面，動線略差。將來配合圖8之開發

案，旅客可由穿堂層直通南興公園改

設之下沉廣場，可有效改善動線及防

災效果。市政府後來已整合周邊開發

案，提出更宏觀之「東區門戶計畫」 

(圖9)，將以南港車站為中心，涵括交

通轉運站、生技產業、會展產業、公

辦都更案、公共住宅等。檢視圖10之

現地照片，原圖8之計畫地A，B，目

前部分已騰空，部分施工中，因保留

了部分歷史建物，應已變更為圖9之文

創產業園區。希望原預定於南興公園

處之下沉廣場未來仍能實現；另隨著

二、檢討與經驗回饋

(一)	�目前基隆積極爭取與臺北間之捷運建

設，宜蘭亦努力爭取北宜直鐵，檢視

南港專案綜合規劃時於南港車站東側

之預留機制，原高鐵延伸汐止基地機

制及臺鐵南港直線延伸宜蘭機制，都

可為北宜直鐵之選項，甚至前者更適

合；而捷運藍線延伸汐止機制，因後

來變更設置之臺鐵第三軌隧道，使延

伸難度與代價增加不少。其實原規劃

時留設之三鐵東延機制，若後來能有

一具宏觀性、客觀性、跨運具、跨縣

市之單位來妥善整合，應能有最佳之

配套方案。

(二)	�原考量高鐵僅於南港設整備站，並爬

升進入汐止橫科基地，故將其配置於

圖8 配合南港車站北側基地開發，預留地下連通機制 (南港輪胎公司提供)
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本區之蓬勃發展，希望近期內A2棟基

地(圖11)也能儘速建設，讓南港車站

更加完美。

(三)	�開發大樓所需停車場，原被理想性的

要求必須設於最遠之C2棟(圖7，以

鼓勵大眾運輸為由)，後開發大樓執

圖9 東區門戶計畫構想圖(台北市政府都市發展局)

圖10 南港車站北側文創產業園區基地現況
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為高架站，增設豐南(後改稱栗林)、頭家厝、松

竹、精武、五權等五個高架站，其中松竹、大

慶站分別與捷運綠線G4、G13站轉乘，共同形

成一個環狀捷運網。

一、主要設計考量

本計畫除為了讓沿線居民享受都市縫合及

捷運化的便利，亦可當作其他都會區選擇與執

行時，已務實的檢討，酌降該棟停車

數，將部分停車場移至B2棟南側之B2a

棟，以創最佳效益(圖12～13)。

參、鐵路高架化-臺中專案經驗回饋

本計畫範圍如圖14，全長約21.7公里，改

建豐原、潭子、太原、臺中及大慶等既有車站

圖11 位於A1東側出入口旁之A2棟基地現況

圖12 南港車站BOT建設透視圖(由潤泰旭展股份有限公司提供)
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行鐵路高架化之誘因與範本，故設計時，特別

站在臺中市民的觀點，首重建設與環境景觀之

融合，提升正面效益，前已於本季刊第100期闡

述整體計畫主要特色及做法，重點摘述如下：

(一)	�善用公有土地減少佈設臨時軌道及臨

時站。考量原臺中省轄市範圍鐵路旁

已有綠園道，故提出了變更，將該段

高架橋改設於綠園道位置，而施工中

圖13 南港車站完工站片(自東南向西北方向拍)

圖14 臺中鐵路高架計畫範圍圖
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則使用既有軌營運，大幅減少臨時軌

及臨時站工程，同時減少了三處須跨

越臨時軌設置之門架型高架橋，並使

高架車站遠離古蹟車站及月台，效益

卓著。

(二)	�妥善規劃兼顧功能與造型之橋梁建

設。研提藝術化、優質化的橋梁造型

概念(圖15)，並已順利施工，整體造

型平順、曲線優美(圖16)。

(三)	�車站節點考量轉乘便利，兼顧都市發

展需求，並營造地標建築。營造車站

區域優質開放空間與地景品質，創生

深具吸引力的都市空間，使其不僅是
圖15 橋梁造型概念圖

圖16 竹編式預鑄護欄及弧形曲線墩柱帽梁完成照片

圖17 臺中車站整體設計概念鳥瞰圖



3
專
題
報
導

180 │No.114│April, 2017

交通據點，更是一個具目的性的都市

活動地點。臺中車站將結合客運轉運

站、地下停車場、前後站廣場、貫通

或拓寬之周邊道路、商業開發大樓、

古蹟、鐵道文化園區等，形成集交

通、文化與都市活動為一體之高效率

都市中心(圖17～圖20)。

圖18 臺中車站整體設計概念圖(中正路端景透視)

圖19 臺中新站大智路側啟用後照片

圖20 臺中新站大智路端景廣角照片(大智路因拆遷抗爭尚未貫通)
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用設計，以方便市民熟悉使用；但又須因地制

宜，考量各站都市空間特性、自然條件的差

異、各地點特色典故等，同中求異，凸顯其自

明性(圖21～25)。

而捷運化通勤車站，主要考量簡潔明亮、

節能減碳，融入社區，以創造和諧的視覺感

受。設計時著重造型、使用經驗、車站構件及

設備的一致性，將旅運設施標準化，並考量通

圖21 豐原車站整體設計概念透視圖

圖22 豐原車站第一階段通車後照片

圖23 豐原車站正面照片
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二、檢討與經驗回饋

(一)	�強調節能之自然通風設計，須與防潑

雨功能，妥善平衡考量。

(二)	�強調護欄上隔音牆於車廂窗戶高度範

圍之通透感，以利搭車旅客感知城市

記憶，但部分路段隔音牆之折射反

光，影響周遭住戶或地面車輛駕駛，

以致須改善，為將來可多留意之設計

細節。

(三)	�本案執行時呼應政府綠色能源政策，於

頂棚上廣設太陽能板(如圖20)，建設經

費增加不少，其效益將來可追蹤檢討。

(四)	�站區結構採站橋分離(圖26)，大幅改善

了月台層下方旅運空間之振動，且橋下

車站不承載列車，結構尺寸小而經濟。

因站與橋不同施工標，橋與上方免申

請建照之月台及雨棚可先行施作，須

申請建照之下方站體後續再進場施

工，有利趲趕工期。但若標與標間整

圖24 精武車站整體設計概念透視圖

圖25 精武車站單側完成照片(供列車通行，車站暫不啟用，另側施工中)
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本案鐵路改建時須維持既有軌營運，

已有徵收用地、拆遷民房之困擾，若

都計要求臨計畫道路側須再退縮4米設

置無遮簷人行道(圖27)，不就意味著

須再徵收4米用地來將計畫道路外移

以符規定嗎？其實要求橋下須有連續

性行人通道即可，但都計常為上位計

畫，該規定不易為個案取消，故建議

合不良，或前標工進延遲，或車站設

計過程需求變動太多，使先施工的橋

梁要變更等，都會造成負面效果。

(五)	�鐵路建設確有其特殊性，建議未來於

配合鐵路改建之都市計畫變更內容

中，能加註如“經……同意者不再此

限”之彈性語句，可較利計畫執行。

圖26 高架通勤車站標準框架示意圖

圖27 不適宜本案之無遮簷人行道規定(東側須再往外徵地!)
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各地政府務必如前述加註但書。另原

考量尊重地方而申請車站一般建照，

但因建設之特殊性，反造成審查者之

困擾，以致陷入反覆會簽釐清、開

會、變更都計、變更都審…等之冗長

反覆過程，故建議往後車站建設一律

申請特種執照。

(六)	�另於配合鐵路立體化之都市計畫變更

時，宜就站區建蔽率及容積率之訂

定、沿線臺鐵多目標開發構想、臺鐵

局回饋土地之區位及多寡、市府擬使

用範圍及項目之構想(含使用臺鐵局管

有土地之撥用方式)進行協商確定，且

確定後於設計階段各方需求之變更應

有效控管，以利計畫順利執行，否則

後續申請建築執照時會非常辛苦。

(七)	�本案在減少徵收拆遷及施工時程平衡

考量下，橋梁段可於臨軌側完整施

工，但車站區則須採半半施工，可是

卻因此被要求車站各施工階段前須進

行建照變更申請作業，徒增困擾。建

議往後各積極爭取鐵路改建之地區，

能採行較適宜之彈性作法，無論一次

啟用及須分階段使用之車站皆僅申請

完整建物之建築執照，另針對分階段

啟用之車站，要求於申請部分使用執

照時，檢附施工側對營運側之安全防

護計畫送審即可。

肆、近年來執行其他鐵路立體化
計畫之綜合經驗分享

本季刊第100期已提出幾項綜合檢討事項，

如1.鐵路立體化後，橫交地下道及陸橋是否保

留？2.汽車停車場應設在離車站出入口近處或遠

方(參見貳、二、(三)論述及圖28)？3.站區開發

怎麼做(站體上方做共構大樓或留素地供開發)？

誰來做？何時做？4.計畫兩端是否有延伸需求？

一併延伸或僅預留機制採階段性建設？財源？

5.何時為計畫動工之最佳時機？等議題，茲再補

充下述檢討建議供參：

一、�大臺北區鐵路地下化務實的採分期建設，

逐步更新都市，俟縫合蛋黃區後開發效益

顯現，再往蛋白區逐次建設；站區大樓亦

常以先蓋運務需求範圍，並預留開發機制

之作法(南港、萬華)。但近來其他都會區常

要求立體化長度一次完成、站區開發大樓

亦要一併建設，雖減少界面處理費用，但

常衍生建設經費須一次到位及蛋黃區要等

蛋白區範圍鐵路改建完成才能一起取消平

交道的窘境，其效益孰優，值得檢討。

二、�站區採低密度開發或高密度開發？留廣場

或蓋大樓？常於規劃階段即已協商確定，

後續也會有都市縫合計畫、都市計畫變更

等，原可供後續設計依循。設計時，因車

站配置須使用單位同意才能送地方主管機

關進行都市設計審議，依前期共識原可順

圖28 臺中通勤站人車動線示意圖(離出入口近至遠依序為行人、自行車、機車、汽車)
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對古蹟車站與第一月台及其他歷史建物(後

站、20號倉庫群)皆設法避開，另對與工程

衝突且未被定位為古蹟之第二月台，已建

議先拆解保存，高架施工後再回組，來盡

力維持未來臺中站鐵道文化園區完整性。

近期施作第二階段工程基礎開挖時，發現

了日治時期機車庫磚造遺構(圖29)，經古蹟

專家鑑定，其保存價值頗高，已研擬各因

應方案，希望能為臺中新站再增添文化意

涵(三代同堂)。

四、�依近年來執行車站改建經驗，常有一些衝

突待拆除之建物，於施工前臨時被提報歷

史建物之狀況，如臺中站轉運站動線處之

新民街側倉庫群(幸未成真)，可能衍生改建

工程越多，卻要保留越多老建物，變成增

建而非改建，衍生後續維管，以及減損原

預期開發效益之問題。台灣其實不大，已

快達一日生活圈之目標，若到處被要求留

下一些類似的倉庫、廠房及辦公室等“近

期”歷史建物，或到處都有一些類似的鐵

路文化園區，及看到老火車展示，其實反

而失去其紀念意義。因此，老舊場站建物

與工程衝突時，若能從全國性的立場，適

當區隔各地保留的主題，雷同者當拆則

拆，較能兼顧歷史文化保存及鐵路改建之

效益。

利辦理，但卻常於設計初期產生使用單位

或地方主管機關(或其委員制之都設審會議)

變更需求或需求衝突的問題，此部分應該

是目前執行最困難的部分! 另鐵路立體化建

設之本意，主要是為了繁榮地方，故以往

常擇於可能路段先行施工，以宣誓施政決

心，或先行施作隧道或橋梁部分。惟後續

車站區之都市設計審議或請照事宜卡關，

或車站施工後，原站區擬開闢之道路或廣

場用地遇抗爭無法取得，將陷計畫於兩

難。行政院核定規劃案後，已有核定之各

方權利義務，後續執行時若有任何一方要

變動需求，建議應有較嚴謹之規範機制，

確實進行需求管理(如提出額外需求者，須

負責籌措財源、都市設計審議機關或委員

意見超過行政院核定規劃報告內容時要有

收斂或計畫變更機制等)，方能使計畫推展

具政策一致性，加速計畫推動，形成多贏

局面。

三、�臺灣鐵路自清朝即開始建設，歷經日治時

期及民國時期之改建與擴建，必有甚多的

古蹟與歷史建物，故目前都會區鐵路立體

化改建過程一定會面臨建設與古蹟或歷史

建物之界面問題，如何保護它或活化使

用，常為重要課題。如臺中車站古蹟及歷

史建物多，設計新車站時已做妥善考量，

圖29 日治時期機關車庫遺構與臺中新站第二階段基礎衝突套繪(鐵工局中工處提供)
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伍、結語

都會區鐵路立體化工程對地方來說，是

一個都市改造的大手術，在爭取的同時，如動

手術前簽同意書一樣，要有相當的心理準備，

徵收用地、拆遷建物、施工中交通衝擊、鐵路

遷離地面後，騰空廊帶用途及兩側都市準備如

何縫合改造？以及最重要的建設經費來源等問

題，都必須慎重負責任的面對。值此中央政府

大力推動軌道建設之時機，本文特別針對南港

專案與臺中計畫的建設經驗，提出檢討與回饋

供後續鐵路立體化執行參考，礙於篇幅，有興

趣之讀者可參閱下節之延伸閱讀文獻，以獲取

完整論述。

經檢視目前政府提出之前瞻基礎建設計畫

之軌道工程部分，項目多、規模大，各地方宜

努力準備，提出地方配套方案，後續方易爭取

建設執行之優先權。如對規模或長度較大者，

採用階段建設、預留機制，效益顯現後再延伸

計畫，是務實的建議方向；也可針對本文中所

述之執行障礙點，提前修訂窒礙難行規定，研

擬較務實之SOP，必能有利未來計畫推動。
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