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摘要 

在能源短缺及全球展綠色能源的 21 世紀，正是我發展鐵道運輸之最佳時機，

而隨著經濟的持續發展，鐵路的立體化有其必要性，鐵路立體化除消除交通之瘤

----平交道之外，亦可縫合長期被鐵路一分為二的都市，藉著鐵路改建的機會，

配合發展與啟用中的捷運及高速鐵路等大眾運輸工程，將鐵路車站轉乘設施這元

素加入，使各種旅運工具串聯起來，發揮加成的效果，讓乘客方便、靈活的使用

大眾與小眾等各種交通工具。其次我國鐵路因襲日本原留的窄軌系統，而為求舒

適化與高速化所建設的高速鐵路卻是標準軌，在寸土寸金的台灣，要將後來才建

的高速鐵路引進繁華的大都會區，有其一定的困難度，藉著鐵路立體化改建的機

會將三軌的機制導入，也不失為一選項。 

先進國家如歐、美、日、澳等都有值得借鏡之處，本次赴日本考察，參訪日

本鐵道運輸研究機構JRTT(獨立行政法人鐵道建設・運輸設施整備支援機構Japan 

Railway Construction Transport and Technology Agency)，同時實地考察東京

車站及品川車站之旅客轉乘(引導)系統及京浜急行本線(平和島站-六郷土手站

間)、空港線(京急蒲田站-大鳥居站間)立體化建設工程及青函隧道新幹線與在來

線(窄軌)三軌(共用)化工程。 
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壹、目的 

一、 依據：交通部鐵路改建工程局 97 年度派員出國計畫。 

二、 緣起： 

(一)、配合台中鐵路高架化及台南鐵路地下化工程推動與執行，除解決

平交道問題外，對於促進都會區整體更新發展，更有莫大助益。 

(二)、為發揮車站大眾運輸的角色與功能，對於如何結合與發展各類交

通運具、串聯台灣環島鐵路網，強化台鐵捷運化功能，並達到各

交通系統相互轉乘整合之目的實相當重要，另為研究窄軌與標準

軌營運轉換之共軌機制，亦為當前國內軌道系統發展之重要課

題，有其必要前往先進國家考察其交通系統整合技術與交通政策

導向，以作為國內未來交通建設規劃之參考。 

(三)、都會區之交通系統與其運具之間的聯繫與都市發展之結合，日本

的鐵路網密密麻麻，從最快的新幹線，到一般城際間的快車、地

區性列車、大城周圍的通勤捷運、城裡的地鐵、小城的輕軌電車、

巴士等，均十分便利，四通八達，其系統間如何轉乘整合值得參

考。 
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貳、考察行程 

 

車站使用者轉乘服務設施設計案考察行程表 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

日期 地點 行程摘要 備註 

2008/11/23 日  台北→成田 去程  

午前 東京駅・品川駅轉乘設施   
2008/11/24 月(一) 

午後 品川駅轉乘設施    

午前 ＪＲＴＴ   
2008/11/25 火(二） 

午後 三軌簡報   

午前 京急黄金町駅   
2008/11/26 水(三) 

午後 京成日暮里駅   

午前 羽田機場國際航廈新設工程   
2008/11/27 木(四） 

午後 京急蒲田駅   

午前 ANA853 羽田 10:20→11:40 函館   
2008/11/28 金（五） 

午後 函館隧道三軌工程   

2008/11/29 土（六） 午前 
函館三軌工程 

ANA4784 函館 17:10→18:30 羽田 
 

2008/11/30 日 成田→台北 回程   
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參、車站旅客轉乘(引導)設施 

    本次參訪幾個車站，就其站外轉乘引導、售票系統、進出札口(剪收票口)、

穿堂進站引導、月台乘車引導及列車內引導等優點部分說明如次。 

一、站外轉乘引導 

    於車站外設有大型引導看板，註明地區的旅遊景點、重要的地標及機關，

同時配置公車站平面圖註明搭乘的公車編號及位置，以方便旅客了解地區及

所想要前往地點之轉乘方式。 

二、售票系統 

    售票完全自動化，同時在售票處配置了整個路線網的平面圖、各站可轉

乘路線圖及到達各站所需金額，所使用的標示方式同所有的引導系統。 

三、進出札口(剪收票口) 

    其進出札口(剪收票口)為自動化的，其收票系統適用單程磁票或磁卡月

票， 而且每一進出口皆可同時作為進出使用，較國內固定進出方向，更方便

旅客使用，同時為自動剪收票配置也更為節省人力。 

四、穿堂進站引導 

    進站穿堂基本以顏色、編號及圖形來引導旅客乘車或者轉乘，而整個路

線網的任一車站，引導系統所使用的顏色、編號及圖形不論其為私鐵、地區

鐵道或新幹線皆相同，可明確引導旅客搭乘。 

五、月台乘車引導, 

於月台同樣的以顏色、編號及圖形來引導旅客，同時於柱上貼有月台進

出站位置平配置圖，列車停靠之站名及到達各站所需時間，地面上亦有各線

列車搭乘位置指示之地貼。 

六、列車內引導 

於較新型的列車內進出口上方設有電腦看板，顯示列車停靠資訊、到站

時間、停靠站的出站引導、各路線障礙訊息及預估延誤時間等。 

七、站內各路線所在樓層引導 

我們國內最近常常朗朗上口的三鐵共構站，感覺上似乎三鐵已經很發達

了，但看看東京與品川等大型車站，各自擁有二十幾個月台，才發現到那真

的是小巫見大巫，尤其是東京站更深達地下 5層，有中央線、京浜東北線、
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山手線、東海道線、京葉線、新幹線(山陽、長野)、總武線、橫須賀線、武

藏野線等，所以除了一般以平面圖顯示導引外，更須加上立面(體)圖標示搭

乘資訊，使乘客能到達正確的乘坐位置。 

八、站內轉乘導引 

基本上下車的乘客要轉乘其他交通工具，例如旅遊巴士/計程車/市區公

車/轎車、機車、腳踏車(停車場) /高鐵(新幹線)等，車站內會運用各種指標

系統來引導乘客，如壁貼/地貼/壁式燈箱/懸吊燈箱/地板燈箱/立桿燈箱/立

桿貼/落地佈告/電子看板/印製文宣等等，以因地制宜的方式選擇最佳方案。 

 

整體之引導設計理念皆以便利旅客為目的，使不論是本地的或是外地的甚至

國外旅客皆能容易且清楚的了解如何搭乘與轉乘；而轉乘設施面以東京車站為

例，要轉搭其他線路的交通工具，都只要在各樓層或不同的月台即可達成，又如

在浜松町站要搭旅遊巴士，也是在站內就可完成。 
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東京車站 1樓平面圖(以不同顏色及圖案引導旅客前往各線路搭車)[1] 

 

 

東京車站地下 1樓平面圖(以不同顏色及圖案引導旅客前往各線路搭車)[1] 
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東京車站外圍相關地下鐵線路引導圖[1] 

 

 
東京近郊 36 條轉乘路線資訊圖[1] 
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資 訊 圖 公 車 搭 乘 引 導  

 

 

地 區 景 點 及 公 車 站  

 

 



 13

 

 
地 區 重 要 機 關 導 引  

 

 

地 區 重 要 機 關 導 引  
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車 站 外 地 區 資 訊 平 面 圖  

 

 

車 站 外 地 區 資 訊 平 面 圖  
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售 票 處 路 線 轉 乘 引 導  

 

站內轉乘路網圖 

 



 16

 

進 出 札 口 (剪 收 票 口 ) 

 

 
售票處乘車及轉乘路網 
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進 出 札 口 (剪 收 票 口 ) 

 

 

進 出 札 口 (剪 收 票 口 ) 
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站內樓層配置圖 

 

 
車站配置透視圖 
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穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 及 搭 乘 月 台 ) 

 

 

 

穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 及 搭 乘 月 台 ) 
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穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 ) 

 

 

穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 ) 
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穿堂立柱式引導標誌 

 

 

穿 堂 轉 乘 引 導 (往 月 台 ) 
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穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 指 引 ) 

 

 
穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 轉 乘 及 出 口 ) 
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穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 轉 乘 及 出 口 ) 

 

 

穿 堂 轉 乘 引 導 (路 線 轉 乘 口 標 誌 ) 
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月 台 搭 乘 路 線 引 導  

 

 

月 台 列 車 資 訊  
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月 台 地 貼 路 線 乘 車 引 導  

 

 

月 台 列 車 方 向 引 導  
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月 台 地 貼 路 線 乘 車 引 導  

 

 
月 台 地 貼 路 線 乘 車 引 導  
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月 台 出 口 配 置 圖  

 

 
月台柱面乘車引導 
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月台柱面乘車引導及列車時刻表 

 

 
列 車 到 達 各 站 時 間  
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車 站 月 台 出 站 及 轉 乘 引 導 (車 內 ) 

 

 
下 個 停 站 時 間 及 可 轉 乘 路 線 (車 內 ) 
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列 車 停 下 車 出 口 說 明 (車 內 ) 

 

 
東 京 都 池 袋 車 站 透 視 圖  
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東 京 都 品 川 車 站 透 視 圖  

 

 
東 京 都 東 京 車 站 透 視 圖  
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肆、直接高架工法 

直接高架工法 (京急蒲田站附近連續立體交叉工程) 

直接高架工法為直接在營運線上方進行鐵道改建工程的工法，與傳統工法之

差異為使用大型的高架作業車，使所有的工程施工可於營運中的鐵道上方施工，

其工程特徵及施工步驟分述如下。 

一、工程特徵 

(一) 安全性 

．電車安全營運確保。 

．直接高架施工機行走設備、行走基地事前地盤強化及鋼製覆工板等整體施工安

全確保。 

(二) 環境面 

．建設機械低噪音化、無排氣化，油壓設備及電動驅動方式的採用。 

．大量採用預鑄材現場組裝工法，工期縮短的研討。 

．不需增加任何用地。 

(三) 機能面 

．採用移動式直接高架施工機。 

二、施工步驟 

(一) 準備工事 

．電車線桿的假設工程。 

．號誌與電務纜線及設備移設工程。 

．現有路線中心配合高架線移設工程。 

(二) 基礎樁築造(日夜間作業) 

．高架施工機行走軌道施工。 

．鋼套管埋設。 

．基礎樁施工。 

(三) 柱築造(夜間作業) 

．樁及柱接頭施工。 

．預柱施工。 

(四) 橫梁築造(夜間作業) 

．預鑄橫梁吊放。 

(五) 縱梁築造(夜間作業) 

．縱梁吊放。 

．梁柱頭鋼筯組立施工。 

(六) 預鑄高架地版築造(日夜間作業) 
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．預鑄地版吊放。 

．接頭處理施工。 

(七) 高欄築造(日間作業) 

．高架鐵路側面高欄同時俱隔音功能。 

(八) 營運設施築造 

．電力、號誌、電務、軌道施工。 

．切換營運。 

(九) 地中梁施工 

．於營運高架道基柱之地中梁施工事。 

以日本如此發達的鐵道網建設，目前尚配合地方的發展進行車站的擴建及路

線改建，值得我國學習的是其在人口密集的車站及緊隣民房的地區進行擴建與改

建工程，其所使用直接在營運中的軌道上方施工與傳統先移設軌道騰出空間施工

有極大不同，言下之意就是說不需另外再徵收用地，值得我們在大都會區改建鐵

路高架參考學習。 

 

 

 

 

 

 

 

 

京浜急行本線在平和島站與六鄉土手站間的 5.4km 採直接高架工法施工 
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直接高架工法的施工示意圖 
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鐵 路 高 架 工 法 施 工 步 驟 1、 2 

 

 

鐵 路 高 架 工 法 施 工 步 驟 3、 4 
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鐵 路 高 架 工 法 施 工 步 驟 5、 6 

 

 

鐵 路 高 架 工 法 施 工 步 驟 7、 8 
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鐵 路 營 運 及 高 架 工 法 施 工  

 

 

鐵 路 高 架 工 法 施 工 作 業 車  
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鐵 路 營 運 及 高 架 工 法 施 工  

 

 

鐵 路 營 運 及 高 架 工 法 施 工  
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伍、三軌鐵路 

目前日本正對已開放營運的青函段鐵道作新幹線與在來線的共軌施工，其在

設計階段由國家及民間機構共同組成的 JRTT 對共軌工程進行研究，分別針對電車

線系統、第三共用軌及號誌等作技術研究。 

一、電車線系統 

因在來線與新幹線之軌距不同，造成軌道中心線之不同，原在來線與新

幹線軌道中心相差 184mm，集電弓接觸板共用範圍 926mm，施工後軌道中心相

差依然為 184mm，但集電弓接觸共用範圍 871mm，主要集電弓接觸共用範圍

356 以符合新幹線主接觸板 540mm 及在來線主接觸板 540mm 條件。 

 

二、第三共用軌 

其對第三共用軌的鋼軌型式及墊作最佳化的研討，研討結果以 60 公斤

的鋼軌配以 30 公斤的鋼軌墊，是對第三共用軌的營運的安全及舒適是為最佳

組合，另值得一提的是，這一區段的三軌化是在青函隧道建設之初就已考慮，

所以當初施築時已在 PC 枕上將標準軌的扣夾螺栓孔預留。 

 

三、號誌系統 

因為兩個軌道營運系統在同一區段路線及相同的時間營轉，其對不同的

兩個號誌系統的設計及列車營運之安排，皆作深入之研究並加整合，以符三

軌營運需求。 

 

三軌工程自新青森站至新函館站全長 149km,，共用區間 82km,，工程本身於

建造之初即有增建之考量，故即留設有擴建空間，而工程主要內容為於在來線的

基礎上更換共用軌及加新幹線專用軌。 

三條軌道分別為新幹線專用軌、在來線專用軌及共用軌，工程主要工作為增

加新幹線專用軌及更換共用軌，其施工皆在夜間列車停駛斷電後施工，原施工時

間僅約 2小時 40 分鐘，經調整車班後施工時間延長為 4小時，但青函隧道隧道長

約 54km，所以扣掉去回程的時間，能施作的時間實在非常有限。 
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北海道新幹線從新青森~新函館間 149km 施作三軌工程範圍示意圖[3] 
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三軌隧道斷面示意圖[3] 

 

 
三軌軌道構造圖 
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三軌軌道施工順序示意圖[3] 

 

 
三軌工程之電車線架線位置示意圖[3] 
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青函隧道三軌工程可施工之行車空檔(行車運轉表)[3] 

 

 

軌 道 共 構 與 電 車 線 共 用 剖 面  
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電 車 線 差 異 研 討  

 

 

電 車 線 共 用 平 面 示 意 圖  
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軌 道 對 於 不 同 荷 重 檢 討  

 

 

現 行 列 車 號 誌 檢 討  
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新 幹 線 列 車 號 誌 檢 討  

 

 

軌 道 共 構 號 誌 檢 討  
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軌 道 運 輸 車  

 

 

關 於 新 幹 線 區 間 軌 道 提 案 圖 示  
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軌 道 共 構 現 場 施 工  

 

 

軌 道 共 構 施 工 示 意 圖  
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軌 道 共 構 示 意 圖  

 

 

青 函 隧 道 口 三 軌 完 成  
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路 段 三 軌 完 成  
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陸、心得與建議 

一、心得 

本次參訪國家為日本，項目為鐵路車站轉乘設施、三(共)軌工程。 

(一)  日本鐵道運輸發達，路網密佈，轉乘方便，其有運輸量大、安全、環保、準

時之特性，為一般民眾大量的使用。 

(二)  日本目前尚在其發展己相當完整的鐵道系統作改建、擴建，其各項條件與我

國相近，如地形狹長，並在已發展的城市(大都會)中進行工程等，其相關工程

技術之先進，值得我們傚尤。 

(三)  日本鐵道相關技術，由政府及民間機構共同組成研究單位，進行各項相關技

術之研究，其成果經政府核定，頒布給全國工程單位作為鐵道擴建、改建之參

考。 

(四) 日本鐵道研究亦相當重視環保議題，如廢氣排放、噪音振動防制等等，值得我

們參考。 

前述實為正積極發展大眾鐵道運輸路網、鐵路立體化、捷運化之我國學習鐵

道相關規劃、設計及施工等工程技術之最佳對象之一。 

 

二、建議 

(一) 持續派員至日本或其他鐵道發展先進國家觀摩學習其先進工程技術，以作為

我國發展及提升鐵道工程技術之參考。 

(二) 制定我國鐵道發展之長遠計劃並逐步施行，同時於工程進行時結合我國各地

地方特色，人文及都市發展，進行工程規劃、設計及施工，以符合地方都市

進步及工商發展需求。 

(三) 我國鐵道交通發展，應整合所有大眾運輸工具，避免鐵路、捷運及公路等之

路線過度重疊，以免造成各系統相互之間惡性競爭致經營不易之現象，以達

鐵路、捷運及公路等交通系統營運機構皆能建全，均衡及永續的發展。 

(四) 關於兩性平等之設計，尤以女性同胞懷抱嬰幼兒上廁所問題應予考量，此行

也針對這議題找到適當的解決方案，如附圖片（可安置幼兒及附置物平台之

廁所設計）。 
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鐵路效率與廢氣(CO2)排放研究[4] 
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鐵路噪音與振動防制之作法研究[4] 
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可安置幼兒及附置物平台之廁所設計 
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