參訪日本車站土地開發與經營管理報告
臺、前言（考察目的）
交通部臺灣鐵路管理局（以下簡稱「臺鐵局」）在面臨當前經濟、都市發展、交通運輸環境變遷及競爭，深切體認事業永續經營應重新定位，跳脫既有客貨運輸服務格局，有效運用管有資源、構思站區多目標使用規劃、提供民間投資建設誘因、附屬事業多元化經營，以提昇運輸事業優質服務機能，並配合場站區毗鄰地區之更新再發展，重塑新臺鐵門戶意象。

車站建設結合不動產開發，是國內外常見之運輸導向發展模式(Transit-Orient Development；TOD)，透過大眾運輸與都市發展型態緊密結合，可調整站區土地開發模式，重塑都市門戶意象，提供車站景觀地標，開創老舊社區更新及新興都市發展契機，活絡都市經濟效益。車站結合不動產進行開發，對於鐵路沿線之車站、機廠及高架化鐵路設施上方或下方物業開發及經營管理助益極大，可拓展車站多元商旅服務。
目前物業發展與交通建設及都市計畫之整體規劃建設模式，係將車站、住宅、辦公室、購物商場、旅館酒店、休閒娛樂、大眾運輸轉乘、停車場及景觀等設施融為一體，再配合完善之物業管理服務機制，開創車站站區及周邊地區優質之生活環境，並使車站站區成為地區交通及生活機能便利之新社區。
本次考察由行政院第三組吳副組長政昌與臺鐵局黃副局長民仁率領運務處、工務處、企劃處、貨運服務總所等相關業務同仁赴日考察日本車站土地開發，期能從大眾運輸導向發展（包括以車站為核心連通向外開發、多元土地開發、建構複合型大眾運輸場站）、都市計畫變更過程、引進民間參與物業開發、發展緊密都市型態（包括以商場為聚集核心、提高開發密度及強度、密集之住宅單元及單位住宅面積）及多元經營收益（包括站內附屬事業經營、站外物業開發經營）等面向去建構出臺鐵局未來在進行車站土地開發之方向與策略，以改善財務虧損並提升土地開發效益。
貳、考察行程

本次出國考察自99年7月17日起至7月24日止，共8日，除拜會JR北海道、JR西日本及JR九州鐵路公司外，並參訪札幌、京都、姬路、岡山、新宮中央及博多等車站，7月23日（星期六）並自行搭乘九州新幹線至鹿兒島車站，體驗燕子號列車，行程如圖2-1示意圖。
參、日本鐵道車站土地開發參訪紀要

一、車站土地開發趨勢與理念

(一)資金來源

日本軌道運輸的建設資金籌措途徑主要有政府補助方式、利用者負擔、收益者（或原因者）負擔、發行債券、貸款5大類。從建設主體上看有民間資本、民間與國家或地方公共團體（相當於我國各級地方政府）、國家或地方公共團體3類。其中由各級政府等公營部門和私營部門共同出資組成的軌道交通公司，國際上稱之為第三部門，它是為了建設經營社會效益較好、但完全依賴私營企業又難以實現自負盈虧的軌道交通而設立的半公半私的軌道交通公司。
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(二)開發模式

日本軌道交通公司係以鐵道為中心，結合房地產及租賃業、購物中心等零售服務業、公共汽車業、計程車業、旅遊觀光、旅館設施等，發展多元化經營模式。其中最主要的經營戰略是同時進行土地經營和鐵道經營，其土地經營類型主要可歸納為3類：

1、以鐵道為軸心的沿線開發型。 

2、土地開發主導型。

3、與鐵路完全無關在沿線以外地區開發經營型。 
(三)多元經營方式
日本鐵路公司規劃土地開發業務，以追求最大經濟效益為目的。它的效益目標包括兩個方面：一是土地經營效益最大化，二是有利於鐵路運輸，開創更多的的客源，使鐵路運輸及相關投資能夠獲得最佳利益。而由於交通方便，人群及商業匯集，越靠近車站物業價值越高；在追逐利潤的目標驅使下，房地產自然地向車站集中，形成車站區建築密度高，站區週邊建築密度則有向外逐步降低趨勢。
為充分利用鐵路的衍伸價值，鐵路公司還經營其他與鐵路共生的商業專案，包括百貨商店、體育場館、遊樂公園、旅館等，並多圍繞在車站周圍，既可以利用鐵路的客流，又能夠為鐵路提供客流。而為拓展客源，雖然公共汽車線路本身虧損率較高，但因有助於維持公共交通方式的支配地位，並保護鐵路的客流強度，提高鐵路公司的整體利潤水準，不少鐵路公司還經營接駁公共汽車線路，方便鐵路在更大範圍內集散客流。
(四)引進公共設施及服務
為提升物業價值及開發離峰客源，日本鐵路公司還特別以極優惠的方式吸引各類學校、醫療中心、郵局、圖書館、消防局以及其他政府機構之進駐或合作。因為這些機構不僅能夠增加當地的房地產吸引力，還可以為鐵路提供非高峰時間客流。而上述公共設施的存在，更使鐵路沿線車站成為沿途地區的社區生活中心。
(五)開發概念
日本的鐵路車站開發概念可分為車站街、車站鎮及車站市三種模式（如圖3-1）：

1、車站街：以車站為中心結合臨近商店街發展，適合小型車站、旅客數量少之車站。
2、車站鎮：以車站為中心結合臨近街廓並搭配公車轉乘運具發展，適合中型車站、旅客數量一定之車站。
3、車站市：以車站為中心結合不同區域並搭配多樣轉乘運具發展（電車、公車、新幹線），適合大型車站、旅客數量多之車站。
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以下就新宮中央車站、岡山車站及京都車站為案例，簡要說明日本鐵路車站開發概念。

1、車站街－新宮中央車站

以綠建築方式建築之小型車站，由地方政府出資興建後產權歸JR西日本，再由JR西日本營運，未來以車站為中心結合鄰近商店街來發展（如圖3-2）。
車站區域面積：2,524.96平方公尺。

分區及建蔽率、容積率：商業區，建蔽率80%，容積率300%。

旅客數量：3,100人/日。
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市府規劃車站東西側土地開發計畫，總面積約38.9公頃。                      
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2、車站鎮－岡山車站

以車站為中心，透過「自由通路」結合車站店舖及前後站街廓發展，並以多樣化之街廓型態塑造該地區之整體意象發展（如圖3-3）。
透過長短途公車、計程車等大眾運輸工具，結合鐵路運輸，達到交通轉乘之便利。

商業設施面積：南站為3,690m2；北站為2,978m2。
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3、車站市－京都車站。
以車站為發展中心：高密度具指標性之車站開發，帶動京都整體發展（如圖3-4）。
土地利用：商業區，區域面積38,000m2，建築面積32,400m2。

開發策略：與居民有良好互動，進行造街、造站開發，讓京都車站國際化，並成為京都大門(地標)。
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二、JR北海道鐵路公司車站開發

(一)JR北海道鐵路公司介紹
北海道旅客鐵道股份有限公司（北海道旅客鉄道株式会社，ほっかいどうりょかくてつどう，官方英譯名為Hokkaido Railway Company），經常簡稱為JR北海道或JR Hokkaido，是1987年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/zh-tw/4%E6%9C%881%E6%97%A5" \o "4月1日" 4月1日

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/zh-tw/%E6%97%A5%E6%9C%AC%E5%9C%8B%E6%9C%89%E9%90%B5%E9%81%93" \o "日本國有鐵道" 日本國有鐵道（JR）分割且民營化之後，七個新成立的鐵路公司之一。JR北海道是以日本

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/zh-tw/%E5%8C%97%E6%B5%B7%E9%81%93" \o "北海道" 北海道地區作為主要的營業範圍，其企業識別色是淡綠色，屬於日本國內第一種鐵道事業者的分類。
JR北海道在日本國鐵分割民營化後，自原本的日本國鐵承襲了21條共3,176.6公里長的鐵道路線，113.0公里長的火車渡輪航線（Train Ferry，日文稱呼為「航路」），與相關的公車路線事業。JR北海道負責經營北海道地區的公共運輸事業，因為偏遠地區及人口密度低，使其先天的營運基礎就很薄弱。為解決這問題，日本特別成立了獨立行政法人

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E9%90%B5%E9%81%93%E5%BB%BA%E8%A8%AD%E9%81%8B%E8%BC%B8%E8%A8%AD%E6%96%BD%E6%95%B4%E5%82%99%E6%94%AF%E6%8F%B4%E6%A9%9F%E6%A7%8B&action=edit&redlink=1" \o "鐵道建設運輸設施整備支援機構 （頁面未存在）" 鐵道建設運輸設施整備支援機構國鐵清算事業本部（設置於當時原稱日本國有鐵道清算事業團），由該單位100%擁有JR北海道的股份，而成為股票沒有上市的特殊營運事業體。

在JR分離出的其他5個鐵路客運公司之中，與JR北海道的經營版圖有直接接觸的是經營區域位於本州東北部的JR東日本，兩家鐵路公司以位於青森縣的中小國車站為界，在路線經營上採取合作策略，尤其是北海道新幹線通車後與JR東日本所屬的東北新幹線相互駛入對方的路線中，共同經營世界上排名前幾的黃金路線「東京──札幌」線。
(二)JR北海道鐵路公司之車站開發

JR北海道鐵路公司為了辦理土地開發事業之業務，在組織架購上成立開發事業本部進行資產管理。此外，成立開發方面之相關子公司如北海道JR都市開發公司、札幌車站綜合開發公司、北海道企畫開發公司、JR函館開發公司等促使JR北海道鐵路公司所擁有之資產進行活化多元運用，以創造最大利益（如圖3-5及3-6）。
JR北海道公司在開發的意念上是透過與市民和政府之間的對話形成共識而全程由該公司主導，以公開徵選企劃書並以協議方式簽訂完成開發，與本局開發方式有所不同。

北海道JR公司除了運輸本業外其他包括與本業有關的高速鐵路開發、顧問、信號設備、鐵道與建物施工、維護、土建、車輛檢修整備、車站營運委託、清潔、電子網路及附業包括巴士、租車、生鮮、食品、便利商店、旅館、寢被供應、都市開發、綜合開發均成立子公司有30多家，目前經營收入情形本業與附業比為各占50%。
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(三)札幌車站開發業務
日本地狹人稠，軌道運輸發展極為成熟，軌道工業亦極為先進。為本次參訪札幌、京都等多個車站，亦發現一有趣課題，與台灣目前各都會區紛紛進行立體化建設之概念不同。即日本傳統鐵路－在來線仍多維持平面系統，即使東京、大版、京都及博多等大都會區亦然，捷運系統於都會區多地下化，至高速鐵路－新幹線則全線為高架系統。札幌車站是本次參訪車站中，少數都會區傳統鐵路高架化之車站。我們在拜訪JR北海道公司之前，從住宿之JR北海道札幌旅館(JR INN，JR北海道關係企業)窗戶向外眺望看見日本鐵路高架橋下都開發為商店街，就如同一個街廓，車輛及行人則經由一般路口穿越，並未感覺市區被鐵路一分為二，為本次日本行上了寶貴的第一課（如圖3-7及3-8）。

目前札幌車站站區開發西側有著名的大丸百貨公司，西中央大廳有電影院，東中央大廳地下1-9樓及JR塔大樓地下1-6樓有購物中心(STELLAR  PLACE)商店總數160多家是日本最大規模的購物中心，包括購物、飲食、文化及娛樂，而最主要的是東側的JR塔商務大樓(T38)包括有醫院中心的(7、8、9樓)、商務大樓的(7-20樓)、溫泉SPA(22樓)、日航飯店(23-34樓)、餐廳(35樓)、宴會廳(36樓)及JR塔(38樓)呈複合式功能（如圖3-9及3-10）。

台鐵目前高架化車站多回饋地方政府做為公用設施，如綠地、停車場等，札幌高架化車站開發模式應是未來高架化車站開發可以參考學習模式，如橋下規劃為商店及新站開發時可採更多角化的目標，拓展可開發腹地空間，引進商店街及多元化之附屬事業，如車站大樓可引進百貨公司、餐廳、購物中心進駐，配合兩岸直航後旅遊市場需求建置旅館，甚至3D電影院等。
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	橋下空間作為商店街及停車場，收取租金
	橋下空間作為商店街，收取租金
	橋下商店街連通至車站大樓
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	低樓層為店舖及停車場，高樓層為美食餐廳
	JR北海道公司擁有高架路廊旁土地，出資興建建物後，再出租相關業者收取租金。
	子公司於車站旁經營JR INN旅館
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三、JR西日本鐵路公司車站開發
(一)JR西日本鐵路公司介紹

西日本旅客鐵道株式會社（にしにほんりょかくてつどう，英語：West Japan Railway Company），簡稱JR西日本、JR-West、JR-W，是1987年

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/zh-tw/4%E6%9C%881%E6%97%A5" \o "4月1日" 4月1日

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/zh-tw/%E6%97%A5%E6%9C%AC%E5%9C%8B%E6%9C%89%E9%90%B5%E9%81%93" \o "日本國有鐵道" 日本國有鐵道（JR）分割且民營化之後，七個新成立的鐵路公司之一。JR西日本旅客鐵道株式會社在路線經營上分為新幹線與在來線兩部分，路線範圍以日本本州西邊鐵道路線為其經營範圍（如圖3-11），經營鐵道總公里數約5,013公里，新幹線644公里，在來線約4,369公里。
JR西日本旅客鐵道株式會社主要事業內容包含旅客鐵道事業、關連事業（如不動產賃貨事業等）、其他（如病院等）三部份，其資本額1,000億日圓，2009年營業收益12,753億日圓，運輸業收益8,561億日圓，占總收益67％，流通業收益2,153億日圓占總收益17％，不動產業收益711億日圓占總收益6％，其他事業1,326億日圓，占總收益10％，員工總數29,870人。
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(二)JR西日本鐵路公司之車站開發

JR西日本鐵路公司為處理土地開發事業及附屬事業之業務，在組織架購上成立總合企劃本部與創造本部進行土地開發及附屬事業之規劃發展（如圖3-12）。此外，在不同地區分別成立以土地開發為目標之子公司如京都車站大樓開發公司、大阪站開發公司、房地產開發的西日本鐵路公司、西日本福岡發展公司等，將JR西日本鐵路公司所擁有之土地資產進行活化多元運用，以創造最大利益。
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(三)京都車站

1、車站簡介
京都是日本最大的觀光都市，京都車站為多條重要鐵路路線交會站，並有多條巴士、地下鐵等公共運輸機關提供前往京都市內觀光名勝的交通服務，為廣闊的京都觀光名勝玄関口，亦為京都市的代表車站，係西日本旅客鐵道（JR西日本）、東海旅客鐵道（JR東海）、近畿日本鐵道、京都市交通局共用的鐵路車站。
京都市以京都車站為核心向外幅射進行整體都市發展，其大眾運輸系統非常發達，包含新幹線、鐵道、地鐵、市區客運、長途客運、計程車排班、停車場設施、觀光旅遊巴士、旅館巴士接駁等運輸系統相當完備。站前設有市區公車轉運站、定期觀光巴士轉運站及旅館巴士接駁處，轉乘相當方便；並設有巴士綜合諮詢和定期觀光巴士諮詢服務處，還有計程車排班區、路線圖、乘車須知以及其它實用方便的設施等服務。
京都車站係以車站特定區的模式開發，其分區為商業區，車站包含運輸功能、文化表演廳、劇場、美食街、百貨公司、地下街等；並結合鄰近商業開發，使土地利用發揮最高效益。現今之京都車站為第四代建築，完成於1997 年，造型新穎獨特，功能完備，各種開發事業引入巨大商機，為一成功之開發案例。

京都車站因站區遼闊，新幹線為高架化，都會捷運為地下化，傳統鐵路在來線仍維持地面運轉，故以人工地盤概念，規劃二樓開闊明亮的南北自由通路串連車站二側，通廊二側設置商店，並通向新幹線及在來線進出站閘口。因通行人次眾多，其南北二側出入口，設有寬敞的樓梯，並設置上下方向之電扶梯及升降梯，方便民眾能快速大量通行。至四通八達之地下通廊規劃概念亦同，除配合地鐵系統，設置多個出入閘口，同時規劃完整的地下商店街（如圖3-13）。

2、站區土地開發內容

京都車站為西日本旅客鐵道株式會社所擁有之資產，並由西日本旅客鐵道株式會社成立之子公司-京都駅建築開發株式會社進行站區土地開發利用與京都車站之營運。京都車站之土地開發計畫內容如下：

建築設施：車站、旅館、商店設施、文化設施、停車場等。

構造結構：地上鋼骨造、地下鋼骨鋼筋混凝土造。
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建築規模：長：470公尺、寬：60~80公尺、高：59.8公尺(地上16 層、地下3層)。
基地面積：38,000平方公尺
建築面積：32,400平方公尺
總樓地板面積：238,000平方公尺，包含車站設施約12,000平方公尺、國際旅館設施約70,000平方公尺、複合式商業設施約88,000平方公尺、文化設施約11,000平方公尺、停車場設施約37,000平方公尺，行政關係設施及公共設施約19,700平公公尺。
總造價：1500 億日圓（西日本旅客鐵道株式會社出資350億日元，京都駅建築開發株式會社出資700億日圓，其餘由各項經營者出資）。
3、站區之開發經營模式
京都車站在開發經營方面以五個面向作為其經營方向，其在京都車站之位置區域詳圖3-14。
車站方面之經營：京都車站為京都市區內主要車站之一，有多條新幹線、地鐵及私鐵於此處交會，為京都市之國際門戶。
旅館方面之經營：京都車站亦有京都駅建築開發株式會社自行經營旅館，取名HOTEL GRANVIA KYOTO，該旅館總樓地板面積有70,700平方公尺，設有客房數539間、宴會場12間、餐廳14間等。
百貨商店與購物街：京都車站內之百貨公司有JR西日本鐵路公司及伊勢丹百貨公司合資成立，總樓地板面積約32,000平方公尺之JR KYOTO ISETAN百貨公司。在車站裡的購物街部分取名The Cube Shopping Mall，總樓地板面積5,485平方公尺，目前共有72家店舖。此外，京都站前亦有地下街取名Porta，提供出站之旅客購物。
文化娛樂劇場：分為三個部分，京都劇場、kYOTO手塚治虫展覽館、美術館等。
停車場：共有四處停車場，東邊2個停車場、西邊2個停車場，總計停車量1,250個。
京都車站大樓、空間規劃如圖3-15及3-16，京都劇場及商場配置如圖3-17 ~ 3-19。
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	京都車站南側大門
	寬敞的車站大廳
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	大尺度半戶外階梯將人引導至高樓層商場及屋頂花園，亦可作為公共集會空間，成為車站特色
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	京都拉麵小路，由JR子公司自行經營
	特色美食街
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	車站大廳旁的The Cube商店街
	車站地下Porta商場
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(四)大阪車站

1、車站簡述
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大阪車站位在日本大阪府大阪市北區，由西日本旅客鐵道（JR西日本）所經營管理的鐵路車站，也是日本關西地區最大都會大阪的代表車站（如圖3-20）。由於大阪車站目前的路線與月台數量早已飽和，除了設線之初就已改經過新大阪車站之新幹線外，許多原本以大阪為發車站，開往東京、九州方面與往南紀、關西國際機場方面之特急列特車，目前也都改移至新大阪站發車或停靠。至於大阪站主要是作為北陸方向之特急、急行列車的始發與終點；此外，新快速列車（京阪神之城際連絡列車），北近畿、山陰方面之特急列車、九州方面之寢台（臥舖）特急列車，暨在來線特急列車之停靠亦以大阪車站作為總站。
大阪車站位於大阪的中心位置，站前商業區繁華熱鬧且範圍廣闊，聚集大阪地區的電子3C產業、零售商業，促成大阪地區以大阪車站為中心進行整體都市發展。此外，大阪車站與大阪市營地下鐵及阪神電鐵、阪急電鐵各自所經營的車站以複雜的通道與地下街系統隣接，形成一個超大型的綿密的地下交通網路及商業城。
2、站區土地開發內容
大阪車站為西日本旅客鐵道株式會社所擁有之資產，並由西日本旅客鐵道株式會社成立之子公司-大阪大樓開發公司進行站區土地開發利用與大阪車站之營運。大阪車站近年進行重新改建，預計於2011年春天重新以新的面貌出現。大阪車站此次改建主要分為二區域，一為原大阪車站大樓之改建，針對大樓南側出口進行整建；另一區域為新北側車站開發大樓，兩區域透過圓屋頂之廣場、自由通路連通成為一個整體，使其成為大阪地區之門戶意象（如圖3-21）。
舊大阪車站大樓：基地面積約41,000平方公尺，以經營百貨業為原主。

新北側車站開發大樓：基地面積約210,000平方公尺，以經營百貨業、專門店、辦公、娛樂等為原主。
[image: image289.jpg]



[image: image290.jpg]


[image: image291.jpg]T A
@ Faz0m12m0mmn





[image: image292.jpg]LBBOES IFHRR ERGRAZYED





3、大阪新站規劃理念與目標

「創造”新”的事」是大阪站規劃發想，並由日本最常見的益智玩具「七巧板」引發。

「七巧板」是由不同形狀的木塊組成，可以組成人、動物、東西、文字等，可組成的東西是無窮盡的。而根據我們的想法就會有不同的形狀產生「七巧板」，我們也是從各業務小組彙整多方的想法，就這樣創造出各種事業。

又根據集結各式各樣事業進一步擴大。未來，為面對時代需求與客戶歡喜，我們繼續創造新的業務、領域、便利性及快樂等任何價值（如圖3-22 及3-23）。

· 使車站成為都市一部分。

· 大阪站的再生將是都市碩果僅存的一塊精華地

· 走在關西再生且期待的大阪站北區，做為地區的先驅，並從西日本最大的交通總站「大阪站」開始整備。

· 以「發見、感動、新大阪」做為規劃概念

· 平成23年春在大阪車站巨大圓形屋頂內新（心）感動

· 合於時代的大阪車站門口將充滿新的際遇與感動的空間。
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(五)姬路車站

1、姬路車站站區土地開發規劃
姬路市為兵庫縣內僅次於神戶市的第二大城市，旅遊事業發達，世界文化遺產姬路城及知名的元教寺均位於市內。1888年啟用的姬路車站位於姬路市的地理中心，隸屬於JR西日本旅客鐵道公司，通過本站的路線包含山陽新幹線、JR神戶線、山陽本線、播但線及姬新線，每日上下車旅次達92,000人次。因車站位於繁忙的商業區，為改善鐵路周邊交通阻塞情形，除了原全線高架化的新幹線外，近年陸續進行在來線路線高架化改建工程，山陽本線已全面高架化，其支線亦改建中。
2、姫路站土地為商業區，土地開發規劃策略（如圖3-24）

(1)採「整體規劃」、「分期分區」之方式進行開發利用，依區位特性及使用者需求，規劃不同主題之商業空間，以符合旅客及居民需要。
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	圖3-24  姫路站周邊土地利用計畫


(2)以中央、東側及西側三條自由通路強化站前及站後都市活動之連結，並引導乘車旅客從車站出入口至收票閘門之途中，穿越其商店街，提高旅客購物方便性，使車站成為姬路市民重要生活空間之一（如圖3-25 ~ 3-27）。
3、姬路車站站區土地開發（如圖3-28、3-29及表3-1）
姬路站開發計畫共分為三期，第一期利用高架車站下方中央自由通路西側規劃「PLiE姬路」商場，主要以女性流行服飾、生活雜物及餐飲為主，第二期預計於高架車站下方中央自由通路東側規劃「美食中心」，除餐飲店外，尚販售生鮮食材，第三期將完成全新車站大樓，主要規劃為「品牌專門店」；第一期開發-「PLiE姬路」，業於2008年12月開幕，年營業額為51億日圓，第二期開發預計於2011年3月開幕，年營業額將達27億日圓。
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	圖3-25 商場出入口緊鄰車站收票閘門
	圖3-26 商場可四通八達連結各式運具
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	『容易購買價格』的商店
	書店
	『流行』的商店


圖3-27  姬路車站商場以發展生活需求產業為主
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	圖3-28  姬路車站分期開發示意圖


表1  姬路車站分期開發內容

	分期
	開發
位置
	開發內容
	開業時期
	樓地板面積

	第一期
	西側高架下
	「PLiE姬路」：
女性流行服飾、生活雑貨、藥妝、書店、生鮮食品、餐飲等
	2008年
	11,400㎡

	第二期
	東側高架下
	「美食中心」：
生鮮食材、餐飲等
	2011年春
	3,600㎡

	第三期
	新車站大樓(B1~6F)
	「品牌専門店」
	2013年春
	31,000㎡
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        圖3-29   第二期「美食中心」開發內容配置圖
JR西日本鐵路公司亦針對姬路車站等中小型城市之車站大樓，研擬其商場內店舖之組合策略如次：

(1)為提升車站利用人次，設置限定店舖，以招攬較遠地區客人。
(2)配合消費特性，規劃店舖組合：

       短時間、經常性購買：『容易購買的價格』的店舗

       保持車站品牌、格調：『流行』的店舗
(3)購買頻率的店舖組合(固定比率組合)：

       每天購買－如便利商店、麵包店……等。
       一月購買一次商品－如衣服、文具用品、書籍……。
(4)須配合各車站構造及地域特性等條件。 
4、姬路車站站區經營組織架構
姬路車站站區開發事業經營組織架構係由JR西日本總公司擁有土地所有權，出租土地予JR西日本不動產開發公司整體規劃開發定位及策略，並興建建築物，該建物再由神戶SC開發公司承租，進行細部規劃開發內容，並辦理招商作業，引入投資廠商（如圖3-30）。
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   圖3-30  姬路車站站區經營架構示意圖

5、姬路車站規劃及開發模式探討
姬路車站藉由整體規劃、分期分區之開發方式，妥善安排人行動線串聯旅運空間及商業空間，以創造最高坪效，此外其整體規劃以「Better Town」為訴求，以生活者角度出發，建構更能滿足民眾生活所需之商場空間，並有效結合地區商業活動，企圖使車站與都市融合，成為姬路市民重要生活空間，使居民願意遷移居住地點至車站附近，進而提升搭車意願，對運輸本業亦有助益；其發展定位及店舖開發可作為本局未來車站大樓規劃參考。
(六)岡山車站

1、岡山車站站區土地開發規劃

岡山市位於中國地區中部，是岡山縣的行政及經濟中心，也是山陽地區之中心城市，爲連接山陰、四國的交通樞紐；而1891年啟用的岡山車站隸屬於JR西日本旅客鐵道公司，路線包含山陽新幹線、山陽本線、赤穂線、伯備線、宇野線（起點為岡山）、津山線（起點為岡山）及吉備線（起點為岡山）等，另於站前設有岡山電氣軌道(東山本線，起點為岡山），其中山陽新幹線位於3樓，為2島4股高架月台，在來線位於地面層，為4島10股，每日上下車人數約11.8萬人(2008年統計資料)。 岡山站土地開發規劃策略如次：

(1)整體規劃站區，分期分區開發商業設施，妥善利用跨站式站房空間作商業使用。

(2)提高轉運設施之可及性：考量合理的步行距離，並於連通道設置頂棚（風雨走廊），避免民眾日曬雨淋。

(3)強化車站與都市空間之立體連通：東口廣場設置地下商店街(岡山一番街)，可經由地下連通至市政府及銀行等重要設施，西口廣場更將自由通路以空橋方式，向站區外延伸至岡山全日空飯店、廣播電臺及展覽館。

(4)東西自由通路強化站區各項設施與商業設施之連結：自由通路如京都車站，可連結進站閘門、轉乘設施及都市公共空間，並在此一人流動線上，規劃多元化商業空間，方便民眾選購。
2.岡山車站站區土地開發內容

JR西日本公司於岡山站開發項目包含岡山一番街、SUN STATION TERRACE岡山(南、北館)及GRANVIA酒店，主要開發內容分述如次（如圖3-31 ~ 3-35）：
(1)岡山一番街

由JR西日本公司轉投資子公司經營之地下商店街，主要出入口位於岡山站東口廣場，其地下通道四通八達，可通往市政府、高島屋、火車站及電車站等，經營業種以服飾及雜貨為主。

經營公司：山陽SC開發公司。

總樓地板面積：23,268 m2。

建物規模：地下2層。

規劃用途：98間店舖，業種構成包含服飾、身體用品、文化雜貨、地方特產及飲食等，附設100個停車位。
(2)SUN STATION TERRACE岡山(南、北館)

同樣由山陽SC開發公司經營之SUN STATION TERRACE岡山南、北館，分別於2006、2007年開幕，主要規劃於東西自由通路旁，緊密結合旅客進出站動線，其規模較小，位於在來線軌道上方，為跨站式站房之一部分，業種構成亦與岡山一番街有所不同，以餐飲、生鮮食品、特產及流行雜貨為主。

在內部動線規劃上，於在來線及新幹線剪票口對面，設置流行雜貨、特產及甜點店舖，提供旅客最快速購得所需物品之便利性，並將公共廁所安排於商店街的角落，使得旅客必須穿越商店街方能使用廁所，大大提高購買率。

經營公司：山陽SC開發公司。

總樓地板面積：14,631 m2。

建物規模：地上2層。

規劃用途：56間店舖，業種構成包含服飾、身體用品、文化雜貨、地方特產及飲食等。

(3)GRANVIA酒店

由JR西日本公司轉投資子公司經營之酒店，設置於岡山車站東口廣場旁，為一顯著的地標建築物，提供奢華及輕鬆的住宿體驗，其服務對象包含商務及觀光旅客，服務範圍擴及瀨戶內海地區，另提供持有JR PASS的旅客優惠方案。飯店共提供七種房型，包含為符合女性需求而特別設計之客房，及提供榻榻米地板之日式傳統客房，給予房客多樣化選擇。

經營公司：岡山GRANVIA酒店公司。

基地面積：5,895m2。

總樓地板面積：42,579 m2。

建物規模：地上19層，地下3層。

規劃用途：328間房間(房價約5,200~87,000元)、8間餐廳酒吧、11間宴會廳、結婚禮堂、美容沙龍、游泳池、花店、麵包店及便利商店，並附設171個停車位。
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	圖3-31 自由通路向外延伸至旅館
	圖3-32 GRANVIA酒店緊鄰東口廣場


3、岡山車站站區經營狀況

(1)岡山車站經營組織架構如圖34
(2)山陽SC開發公司業績
山陽SC開發公司為JR西日本旅客鐵道公司(86.73%)及西日本不動產開發公司(13.27%)出資成立之子公司，總部設在岡山市，事業版圖包含車站內旅運服務設施、購物中心、不動產管理與活化(買賣、交換及仲介)、停車場事業、廣告業、保險代理業、通信關聯事業及保全業等，目前已於岡山、福山及倉敷地區經營四間購物中心，年營業額總計達253億日圓（如表3-2）。
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表2  山陽SC開發公司2008年SC營業概要表 
	SC名稱
	岡山一番街
	SUN STATION TERRACE岡山
	SUN STATION TERRACE
福山
	SUN STATION TERRACE
倉敷

	開業時間
	1974
	南館：2006

北館：2007
	1975、2007
	1997

	總樓地板面積
	23,268m2
	14,631m2
	19,678m2
	583m2

	店舖面積
	8,154m2
	6,668m2
	9,126m2
	387m2

	店舖數
	96 店
	56店
	102店
	4店

	業種構成
	服飾、身體用品、文化雜貨、

地方特產、飲食
	飲食

	營業額(日圓)
	112億
	71億
	67億
	3億
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	圖3-35  岡山車站東西自由通道


(七)JR西日本車站開發模式檢討
參訪之JR西日本京都、大阪、姬路及岡山等車站規劃均以滿足民眾生活所需為訴求，並有效結合地區商業活動，企圖使車站與都市融合，成為當地居民重要生活空間，其發展定位及店舖開發可作為本局未來車站大樓規劃參考，開發策略歸納如次：
1、整體規劃，分期分區開發，妥善利用跨站式站房空間作商業使用。

2、自由通路整合站區旅運設施及商業設施，提高轉運設施便利性。

3、強化車站及都市空間之立體連通，引入都市活動。

4、一條鞭式經營組織架構，獲取更大收益。
四、JR九州鐵路公司車站開發

(一)JR九州鐵路公司介紹（九州旅客鉄道株式会社）
以「站在客戶的觀點，在提供細膩周到的服務上，要成為日本第一。」為服務宣言的JR九州鐵路公司，致力於將客戶意見反映在商品及公司政策上，公司設立於1987年4月1日，總部設在福岡市，營業里程數為2,121.7公里，管有562個車站，列車輛數達1,667輛，員工數8,570人（如圖3-36）。

除了致力於確保運輸的安全性外，在高齡化的社會結構下，JR九州鐵路公司已積極推動無障礙車站，並提高能源使用效率，以減少對環境負擔，更認知其培育地方傳統文化及照護居民健康之使命感。

此外，JR九州鐵路公司成立34間子公司經營六大類事業：運輸服務、建設顧問、車站開發、餐飲物流、觀光休閒及商業服務，其內容除旅客鐵道事業外，尚包含鐵道貨運事業、海運業、客運服務業、旅行業、倉儲業、停車場業、廣告業、金融業、顧問業、保險代理業、通信業、零售業、旅館業、土木建築設計監造業、不動産管理業等，其資本額160億日圓，2009年營業收益達2,926億日圓。
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	JR各社運行地域
	JY九州路線圖

	圖3-36  JR九州鐵路公司


(二)JR九州鐵路公司之車站開發

JR九州鐵路公司組織架構最重要的三個部門為鐵道事業本部、旅行事業本部及開發事業本部，由開發事業本部負責附屬事業開發，綜理企劃、開發計畫、開發工程、事業營運等事務，為利整體業務推動，JR九州鐵路公司更於長崎、熊本及鹿兒島等重要地區成立支社，其下均設有事業開發課，以配合總公司辦理相關開發業務（如圖3-37），積極活化管有土地資產。
(三)博多車站

博多車站設置於西元1889年12月，初期營業路線為博多~千歲川間，經歷1909、1963二次改建，也自1975年增加山陽新幹線，1985年地下鐵通車營運，目前每日約有35萬人次進出。2004年JR九州新八代車站~鹿兒島中央站間新幹線通車營運，新八代車站~博多新站間新幹線工亦施工中，2006年規劃增建新博多車站，預計於2011年3月(春)完成博多新站工程及九州新幹線全線通車（如圖3-38）。
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	圖3-38  博多車站、大廳及站前地下街


1、車站增建規劃

在必須維持現有車站正常營運之限制下，博多新站增建工程是一項艱鉅任務，規劃將原有的地下一層地上5層樓地板面積30,000㎡的站區，擴建成為地下三層地上10層樓地板總面積為200,000㎡，基地面積約22,000㎡規模為現有車站的7倍大，設置600個汽車停車位及1800個自行車停車位；並採用綠建築手法，包含複層綠化、噴霧冷卻、太陽能發電及屋頂綠化多項。

如同日本其他車站，博多車站亦是整體規劃、分期分區開發的實例，目前進行車站增改建工程共分成原舊站（A區）、舊站辦公室（B區）、軌道上下方（C區）及站前廣場地下層（D區）等四大區域，未來博多車站規模將擴增至地上10層及地下3層，其中軌道上下方規劃與開發大樓共構，將提高整體商業空間可及性與坪效，為了兼顧維持軌道運輸功能及整體工程進度，該部分工程採用類似托底工法之方式，先確保軌道之支撐結構，再向上及向下施工以爭取時效（如圖3-39）。
2、站區開發方式
博多站完成後，未來除原有經營的項目如便當專賣、特產名店、博多拉麵專區、超商及麵包點心店外；新站規劃引進阪急百貨進駐，並有3D電影院、劇場等娛樂設施和博多一番飲食街；在動線規劃上也利用許多創意空間供民眾休憩，如站前廣場、10樓屋頂花園、9樓透光綠意大迴廊、候車室等服務設施，將車站轉化為都市生活中心，吸引人流，提升運輸旅次，創造商業收益。

在博多新站興建工程中，最具創意的是在3樓剪票口壁面之有田燒的陶板，收集了全日本及世界各地30多個國家28,000枚不同的樹葉作品，並由日本名畫家水戶岡銳治先生擔任觀光大使，勾勒樹幹、樹枝並予以連結成為美麗圖案，以此襄贊博多新站的誕生。如此大型民眾參與式的陶藝作品，不僅可成為未來博多新站之重要意象，亦可吸引日本及世界各國應募者來尋找其繪製的樹葉作品，人潮聚集可期，值得學習（如圖3-40）。
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	圖3-39  博多新站規劃示意圖
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	圖3-40  博多新站－大型民眾參與式陶版藝術，來自全球投稿作品


(四)新宮中央車站
1、車站建置及開發規劃
為配合地方土地開發需求，新宮地區地方政府請求JR九州設立新宮中央車站，並由地方政府出資興建，車站完成後，交由JR九州營運，付費區內產權亦移撥JR九州；中央通道、前後車站廣場等非付費區及相關設施，歸屬地方政府並負責維護（如圖3-41）。
新宮中央車站中央通廊可連絡車站東西兩側，車站週邊大片土地面積約38.9公頃，地方政府已規劃完善之公共設施及住宅區開發計劃，未來將以車站為中心結合鄰近商店街來發展大型住宅區。
新宮中央車站係配合地方政府政策設立，全站委外經營，同時間指派2人值班，目前旅客量有限，仍屬於虧損狀態，預期未來在車站周邊住宅興建完成，人口入住後，可達到自給自足或盈餘。另JR九州公司也在附近購置一筆土地並同步規劃開發作業，以拓展營收。
車站區域面積：2,524.96平方公尺。

分區及建蔽率、容積率：商業區，建蔽率80%，容積率300%。

旅客數量：3,100人/日。

市府於車站東西側各有一土地開發計畫，總面積約38.9公頃。
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                圖3-41  新宮中央車站及周邊腹地
2.車站建築特色：綠建築
     新宮中央站是以「環境共生」為原則所設計的綠建築車站，運用了大量的綠建築手法，首先，在牆面上種植爬藤類植物，可減少日射熱得，降低室內空間溫度，並盡量設置推拉窗及百葉窗，使車站可收自然通風之效，另外在二樓設置空中花園，除了可觀賞及休憩之用，更可調節微氣候，增加綠化面積。除此之外，車站設置了雨水收集利用自動設備，在屋頂設有雨水感應器，可偵測雨水並啟動裝置，在地面層另設有中央淨化設備，使雨水可回收再利用（如圖3-42及3-43）
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	圖3-42  新宮中央車站剖面圖暨雨水偵測及收集管
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	綠色植栽
	空中庭園，以利採光及調節微氣候
	自然通風設施

	圖3-43  新宮中央車站綠建築


五、未來車站發展方向

JR鐵道公司透過與政府及市民間之良好溝通，尋求雙贏策略，成功地以TOD精神結合交通建設與附屬事業開發，進而提高資產活化效益，改善自身財務狀況，並重視地區與使用者生活合作提出的軟硬體建議，建造出規模項目能適應新使用者及新用途之車站，日本經驗提供本局未來車站發展方向如次：
(一)都市縫合

因過去日本都市發展多以車站為中心，而近年私人汽車普及化，都市活動郊區化，加速市中心的衰敗，故對地方政府而言，中心市區街道的活化成為刻不容緩的要務，其中以車站改建工程最受矚目。

改建後車站人潮聚集，藉由各種軟硬體技術，提高轉乘接駁便利性，連通地方重要設施，整合交通、娛樂及商業等機能。尤其在車站附屬事業開發後，車站與都市界限變得不明顯，縫合了斷裂的都市活動碎片。除此之外，車站內部提供生活機能如育兒支援設施、醫療設施及行政服務等，進一步將車站機能與都市機能融合。
(二)附屬事業開發

近二十年來，車站的定位從交通節點轉變為都市機能節點，追求高運量已非唯一目標，JR鐵道公司主要關注的是非鐵路運輸功能外的功能，以提高車站附加價值，並改變車站與使用者關係。

附屬事業開發更是使車站成為城市生活中心的關鍵，在整體車站開發計畫擬訂前，JR鐵道公司即與地方政府充分協調，而地方政府亦期待透過大面積站區土地開發案帶動都市周邊地區發展，爰於都市計畫中給予協助。JR鐵道公司並透過詳實的市場調查與分析，縝密的設定車站開發內容定位，以符合地方未來發展方向及滿足居民生活需求，又更進一步地擬訂商場內店舖之組合策略，配合車站剪票口位置，妥善配置日常消費商店與特色商店，成功地提高有限的樓地板面積之坪效。

(三)對於都市有利之車站開發應積極爭取免回饋

在都市計畫層面上，日本政府對於車站開發所涉之都市計畫變更案，要求極少回饋，甚至不須回饋，係因日本政府認為鐵路及其附屬事業之繁榮興盛有助於都市發展及民間投資，且車站土地開發之分區為商業區，極具有彈性，並有多種項目可進行開發，較不受限，未來本局在車站開發之都市計畫變更案中，應積極爭取免回饋。
(四)藉由社區營造及市民參與，呈現地域風貌

JR鐵道公司站在鐵道及附屬事業之經營者角色，目標是將車站建構成都市生活中心，在開發計畫擬定前，均先召開地方說明會，聽取居民意見，納入整體規劃內；爰此，地方政府與JR鐵道公司在互信、合作的基礎下，成功地推動車站開發及改善地方建設。

從建設過程中，市民團體對車站週邊景觀及社區營造上的關心，有顯著的提升，而工程單位也考量當地適合引進之工程技術，並盡可能使用當地材料與技術，以促進該區的循環發展，呈現地域風貌，營造出市民參與建造之車站，使民眾對車站懷有一份情感。
(五)綠建築與通用設計

在硬體上，以綠建築及通用設計之觀念打造全新車站，除了達到使用無障礙及節能減碳之目的外，更收到教育展示之效，提升企業形象，此外，更以大尺度、立體方式連通周圍重要都市公共空間及商業設施，如轉運設施、公家機關、銀行及百貨公司等，提高旅客乘車意願及購買機會，並強化車站作為交通樞紐的重要性。另一方面，規模較大的車站大樓就如同迷你城市一般，擁有複合式的機能，都市尺度般的大廳及連通道，讓使用者可輕易地通往較高樓層，甚至是抵達可以鳥瞰整座城市的空中花園。

肆、日本鐵道經營理念與旅運設施規劃
JR（Japan Railways）是日本的大型鐵路公司集團，其前身為日本國有鐵道（簡稱「國鐵」，常用的縮寫名稱為「JNR」）。原本屬於國有企業的日本國有鐵道由於經營不善，營收赤字經過多年累積，長期負債高達數十兆日圓，致使日本政府開始研擬將國鐵分割、公司化與民營化，以改善經營狀況。

1987年4月1日，國鐵依照日本國會所通過的《國有鐵道改革法》，分割為七個各自獨立的特殊法人，其中包含六間鐵路客運公司與一間鐵路貨運公司，最初依同一法律成立，仍舊保有七間公司全部股份的特殊法人「日本國有鐵道清算事業團」（1998年解散）之後逐步釋出所持有的股份，各公司也漸次上市，以實現民營化的目標。

目前除了貨運公司仍為全國性經營外，各客運公司大致上皆有固定的管轄地域範圍，彼此之間保持著既競爭又合作的關係，JR各公司除了經營一般鐵路線（在來線）與新幹線外，亦經營一般巴士、高速巴士與其他附屬事業；另外還有由各公司共同出資經營的「財團法人鐵道技術綜合研究所」和「鐵道情報系統株式會社」。
一、經營理念

日本鐵道公司極為重視公司經營理念及文化，本節就JR北海道、JR西日本及JR九州鐵道公司相關資料作一簡要說明，提供參考學習。
(一)JR北海道鐵路公司
JR北海道鐵路公司定位為一提供「行旅」及「生活」的事業，最主要的是對客戶創造一有魅力的舞台。在「行旅」業務，以提供「快速舒適的運輸服務」及「感動體驗的服務」為準則；在「生活」業務，希望達成「都市空間創造業務」、「場站沿線開發業務」及尋求「企業支持業務」。
1、經營理念
JR北海道鐵路公司是提供「行旅」及「生活」的事業，奉行客戶至上，以交通運輸為主，提供行旅生活領域等安心使用的服務，客戶滿意與感動的實現是努力的目標。
此外，JR北海道是一有社會責任，且根植於北海道的企業，透過事業的開發來提升北海道的魅力，並促進區域經濟與文化的發展。

JR北海道以接受挑戰與改革來開發事業，並以提升員工滿意及公司發展最大化為目標。

2、公司願景

■  客戶「安心」、「滿意」、「感動」的實現
■  對社會的貢獻與共存
■  創造有行動力的公司
■  擴大股東價值
3、推出企業活動時，應考慮的「五個準則」
■  以安全為優先

■  遵守規定與風險管理的實踐
■  站在顧客觀點

■  推動創新

■  發揮整體實力
4、JR北海道鐵路公司的行為準則
JR北海道是以透過提供行旅生活服務，為社會作出貢獻，並強烈做為履行企業的社會責任。公司同仁應遵守法令、確實遵守企業倫理，與社會建立良好的關係，從而獲得社會的堅定信任，建立一個健全的事業活動。
從上述觀點，訂定「JR北海道鐵路公司的行為準則」，把公司視成社會的一員，而每一個同仁都有這樣的認知而且付諸實行。
(1)為了提供安全產品與服務，以安全的確保為優先考量。
對JR北海道而言，提供客戶安全產品和服務，是公司存在之道，其中確保安全是最首要任務。因此，在所有提供的商品與服務，必需不斷地往「最高安全」、「最高安心」目標來努力。
(2)做為一誠信面對社會的公司，遵守法令、依商業道德做適度的行動。
遵守法令，依商業道德行動時，在一般情況下可以稱做「承諾」，說得清楚一點，所謂的「順從」可以被看作是「誠信經營」。
JR北海道是個對社會誠實的企業，每個人對社會或客戶也是一樣誠實以對。

(3)加強風險管理和緊急應變，積極主動公開信息，並適當管理訊息。

環繞JR北海道風險裡，有天災或事件、事故及各式各樣的型態，從平常開始，就應按業務特性來掌握風險以及防患未然外，也必須對不可預見所造成的損害採取措施，以防止擴散或儘速恢復。
此外，當意外發生時，要能提供迅速的資訊，妥善披露必要的資料，平時與社會建立一個良好的交流是重要的。
此外，為了保護個人資料，必須妥善管理的重要情報。
(4)貢獻地球環保，積極參與環境問題。
為了保護地球環境，防止環境污染和循環型社會，已成為企業與個人一個很迫切的課題。
JR北海道於平成16年(2004年)，為推動永續環境保護活動，設置“生態委員會”，制定「環保的基本理念、方針、行動準則」，組成一個環境保育工作。未來，不僅是JR北海道，每個人都會積極參與以尋求減少對環境的影響。
(5)通過體育和文化活動，積極回饋社會。
JR北海道，是以北海道作為一個主要的業務領域，開發“行旅”“生活”等業務，作為一個在地的企業，應透過體育、文化活動等積極為當地社會作出貢獻。
(二)JR西日本鐵路公司
1、企業理念

(1)深深自覺旅客將寶貴生命委託於你（JR西日本），累積安全第一，建築一獲得顧客安心、信賴的鐵路。 
(2)將鐵路業務當成核心，支持顧客的生活，未來持續的發展，滿足顧客、股東，員工和家人期望。
(3)非常重視與您的碰面，思考您的觀點和想法，提供一個快速舒適的服務，獲得客戶滿意。
(4)公司全體不斷地透過技術、技能的研發，提高產品品質。 
(5)相互加深了解，尊重每個人，稟持工作價值與自豪，推動企業向前邁進。
(6)遵守法律的精神，以誠實和公平的行為，努力提高商業道德，獲得區域社會信賴是公司的目標。
2、安全憲章
決對不會忘記2005年4月25日發生的列車事故，深深自覺旅客把珍貴生命委託的責任，決定要確保安全是最重要的使命，訂定安全憲章。 
(1)安全的確保是建構於理解和遵守法規，工作的確實及不斷的努力提高技能和技術。 
(2)對安全的確保最重要的事，就是進行基本操作時要確認再確認及連絡徹底。
(3)為了確保安全，全體都應一起努力。
(4)如對決定有疑問時，應確認最安全，才可採取行動。
(5)如發生意外，應阻止連續意外的發生及旅客救援優先。
(三)JR九州鐵路公司
JR九州成立以來，在鐵路業務上，增加列車班次，提升速度，推出新車輛，興建九州新幹線等，一直致力於收支的改善。此外，在關聯事業上，如車站大樓等的資產活用或大廈分坪等直營企業，暨集團內34家公司收入都有增加的情況下， 2008年合併財務報表，銷售收入3010億日元，經常利潤144億日元。
JR九州集團，從平成19年開始努力的中期經營計劃「DASH2011-急奔11」（平成19~23年），目標為“完成上市的經營基礎”，企業價值的最大化。

因此，“安全”和“服務”兩個文化的形成，兩年後即將開通的九州新幹線（鹿兒島線）及新博多站大樓啟用等兩重大計畫正進行。另外，擴大使用平成21年3月啟用的「SUGOCA」IC卡，也代表著防止地球暖化與環保，也在車站設置無障礙電梯。
JR九州未來以「安全是最基本的」為第一考量，成為大家都可信賴的企業。
1、JR九州鐵道公司之經營理念

■  支持JR九州是客戶、在地社會、員工、股東等。

■  以安全與服務為基礎，與地方共同發展為目標。
2、服務宣言

JR九州站在客戶的觀點，在提供細膩周到的服務上，要成為日本第一。

3、行動憲章

■  謝謝客戶從眾多的交通工具中選擇JR九州。

■  傾聽客戶的聲音，以客戶的立場來考慮，追求客戶的滿足。
■  一直秉持著熱情好客的心情與緊張感迎接客戶。
4、具體的努力 
(1) ５Ｓ【整理・整頓・打掃・清潔・接待】。
(2) 服務排行榜。
(3) 將「客戶的意見」反映在商品及公司政策上。
(4) 致力於改善服務的努力發表會～良好努力的資訊傳達。
(5) 「新・感・動・作戰」憲章～服務理念。
(6) 基本39條社訓～具體的行動指針。
二、旅運設施

本次出國考察，從札幌、京都、大阪、姬路、岡山、博多及鹿兒島等，一路都是搭乘JR鐵路，對於JR鐵路旅運設施亦一併觀摩，以下將參訪心得以圖片顯示為主，並簡要說明。
(一)車站動線

一般而言，日本車站秉持「以車站為中心向外圍擴展，建構便捷交通網路」的觀念規劃站區動線，並以非付費區的「自由聯絡通道」貫穿車站二側為主幹。自由通道除連結進出站閘門、轉乘設施及車站二側都市空間，其通道寬闊明亮，兩旁設立商店街，藉由精細的商業理念及店鋪規劃，引入日常性消費企業，將車站融合於市民生活中，亦提供市民在車站即可達成日常性消費一次購足的便捷性，形塑生活化車站。此外並藉由車站整體規劃，引進文創性、休閒性產業或相關行政機構，將車站塑造為地區生活機能中心或觀光地區，進而推動車站商業性機能，達成提升附屬事業營收的目的，車站也因「自由聯絡通道」的設立，避開了類似本局許多車站因前、後站未能貫通，影響民眾出入及地方都市發展。
1、札幌車站

札幌車站為一高架化車站，於車站平面層非付費區規劃東西二通道，連通車站南北二側；地下層則配合地鐵系統規劃完整的聯絡網路（如圖4-1 ~ 4-3）。
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	札幌車站利用東西二自由通道連結車站南北側

	圖4-1  札幌車站動線示意圖
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	圖4-2 札幌車站東自由聯絡通道北口
	圖4-3  札幌車站東閘口


2、京都車站

京都車站新幹線為高架化，傳統鐵路在來線仍為平面路線，其餘鐵路地下化，南北自由通道設於二樓（一樓挑高）（如圖4-4 ~ 4-6）。
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	圖4-4  京都車站動線示意圖
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	圖4-5  京都車站南北自由通道及入閘口
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	圖4-6 京都車站地下通道及地下東口


3、大阪車站

大阪車站目前正改建中，其車站動線及中央聯絡通道如圖4-7及4-8。
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	圖4-7  大阪車站中央聯絡通道（上午離峰時段）
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	圖4-8  大阪車站動線示意圖


4、姬路車站

姬路車站設有3條自由通道，並通道出口即為商場入口（如圖4-9及4-10）。
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	圖4-9  姬路車站中央聯絡通道出口及商場出入口
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	圖4-9  姬路車站動線示意圖


5、岡山車站

岡山車站2樓設有東西連絡通路，東口以人行天橋跨越馬路連通對街及市區，另有東西連通地下通路串聯地鐵及地下商場（如圖4-11及4-12）。
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	圖4-11  岡山車站東西連絡通路
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	圖4-11  岡山車站動線示意圖


6、博多車站

岡山車站設有東西連絡通路（天橋式），東口跨越馬路連通市區，另有東西連通地下通路串聯地鐵及地下商場（如圖4-13、4-14）。
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	圖4-13  博多車站中央自由聯絡通道
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	圖4-14  博多車站動線示意圖


7、鹿兒島中央車站

鹿兒島中央車站2樓設有東西向及南北向自由通路，連絡車站不同出口及鄰近商場（如圖4-15及4-16）。
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	圖4-15  鹿兒島中央車站東西自由聯絡通道及東出口
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	圖4-16  鹿兒島車站動線示意圖


(二)指示標誌

日本鐵路車站指示標誌以鮮明顏色、簡明易懂之文字、容易辨識之圖形或點字等裝置於地面、壁面或高處等適當處所，並提供適當照明，方便民眾識別及遵循。
1、動線及旅運設施標示－利用鮮明顏色及圖示標明動線方向及服務設施（如圖4-17及4-18）。

2、站區區域及方向標示－使用各種不同圖示及顏色標明空間配置及方向（如圖4-19 ~ 4-22）。
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	京都車站剪票口標示
	博多站乘車動線標示
	京都站動線標示

	圖4-17  車站動線標示  
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	博多站列車資訊
	岡山站新幹線標示
	岡山站服務中心

	圖4-18  旅運設施標示
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	博多站施工區域標示
	博多站3D透視圖標明車站與商場配置
	博多站車站平面配置圖

	圖4-19  博多站區及空間標示
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	札幌站區示意圖
	岡山車站人行步道示意圖
	大阪站區示意圖

	圖4-20  站區示意圖
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	岡山車站方向指示
	岡山車站地面標示
	新宮中央車站
	大阪車站

	圖4-21  方向指示
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	京都站週邊地圖
	岡山站週邊地圖
	鹿兒島站週邊地圖

	圖4-22  站區週邊示意圖


(三)車站服務設施
日本因地狹人稠，政府積極發展軌道運輸系統，使用旅次極高，為方便民眾乘車，票務系統均已自動化，並依通用設計概念，規劃各項服務設施，提升整體服務品質。

1、票務方面

為方便民眾快速購票、乘車及進出車站，配合自動化票證系統，設置大量自動售票機、補票機及兌幣機，並於明顯處所張貼路線圖、時刻表、票價表及行銷等資訊（如圖4-23 ~ 4-26）。
2、通用設計及無障礙設施。

本次參觀車站除少數像大阪尚未改建之老車站，其無障礙設施受空間限制，尚待加強外，新規劃之站車多以通用設計概念規劃及設計相關旅運設施，方便所有的民眾使用，尤以鹿兒島車站更具代表性（如圖4-27 ~ 4-30）。

鹿兒島車站動線平整順暢，指標明確且清晰易讀，並體貼不同年齡層、身高或生理特性之需求，如不同高度的樓梯扶手，適當坡度的斜坡道，鮮明顏色標示之點字區以方便弱視者等設計（如圖4-31 ~ 4-36）。另鹿兒島車站為方便在來線及新幹線旅次相互轉乘，在2樓雙方乘車動線上規劃相互進出閘口（如圖4-37）。

3、車站公共藝術

車站是人潮聚集的地方，為提升車站文化氣息，日本在車站內設置大型裝置公共藝術，不僅有效妝點車站門面，增添車站人文之美，更成為人們相約聚會的好地點。如大阪站，民眾相約在大型沙漏鐘的前方或後方……會面。另亦配合站前廣場空間規劃雕像、噴水池或大型造景等景觀設計，以營造車站意象（如圖4-38及4-39）。

4、洗手間及其他

日本鐵路運輸極為發達，為方便民眾購票乘車，或吸引民眾至站區商場消費，車站提供之設施除考量通用設計，便利所有的人使用外，其設施及機能也日益多元。如站、車洗手間是本次參訪重點之一，一般而言，大部分車站洗手間都維護得很清潔及乾淨，惟少部分車站洗手間顯得髒亂及潮濕；並車站部分多未提供免費衛生紙，旅客須自行準備或由自動販賣機購買使用（如圖4-40 ~ 4-45）。

5、其他－車站設置綜合服務台提供諮詢服務，並規劃行李寄存之自動置物箱、意見箱及旅遊服務，又日本在車站、百貨公司等公共場所均設置全自動體外電擊器 (Automated External Defibrillator，AED)急救設備（如圖4-46 ~ 4-50）。
	[image: image60.jpg]=

|




	[image: image61.jpg]



	[image: image62.jpg]




	JR乘車券自動售票機
	定期票自動售票機
	札幌近郊路線圖

	圖4-23  札幌車站售票中心
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	人工售票窗口
	自動售票機及票價表
	指定席座位發售情形顯示

	圖4-24  京都車站售票中心


	[image: image63.jpg]



	[image: image64.jpg]



	[image: image65.jpg]




	自動售票機及人工窗口
	路線圖及時刻表
	定期票發售機

	圖4-25  大阪車站售票中心
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	大阪站驗票口
	京都站驗票口
	博多站驗票口

	圖26  驗票口配置
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	岡山站電扶梯—鮮明顏色標示
	岡山站樓梯－彩色止滑條
	岡山站地下通道電扶梯

	圖4-27  岡山車站樓梯及電扶梯
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	圖4-28 京都車站月臺天橋
	圖4-29 大阪站月台層樓梯以鮮明顏色標示
	圖4-30 岡山站外風雨連通走廊
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	寬敞明亮、標清晰的車站大廳及通道

	圖4-31  鹿兒島車站通用設計-1
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	無障礙升降梯
	不同高度的樓梯扶手，

方便老幼
	點字區以顏色標示，方便弱視者識別

	圖4-32  鹿兒島車站通用設計-2
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	雙向電扶梯
	樓梯分段設計及適當的階梯高度

	圖4-33  鹿兒島車站通用設計-3
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	多目標室（哺乳室）

	圖3-34  鹿兒島車站通用設計-4
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	無障礙坡道
	站前地下商場導盲設施

	圖4-35  鹿兒島車站通用設計-5
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	周邊交通示意圖
	站前風雨走廊
	站前通廊及指標

	圖4-36  鹿兒島車站通用設計-6
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	圖4-37  鹿兒島車站新幹線與在來線轉乘閘口規劃
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	大阪站歷史文物鐘
	大阪站大型沙漏鐘
	札幌站大廳公共藝術

	圖4-38  站內公共藝術或歷史文物
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	札幌車站
	岡山站西口噴水池
	岡山站西口雕像

	圖4-39  站前廣場造景
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	洗手間配置圖
	無障礙坡道
	洗手間標示

	圖4-40  鹿兒島車站洗手間-1
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	無障礙及親子洗手間

	圖4-41  鹿兒島車站洗手間-2


	[image: image108.jpg]3

B T




	[image: image109.jpg]



	[image: image110.jpg]5l




	[image: image111.jpg]&3

Touer





	[image: image112.jpg]



	[image: image113.jpg]



	[image: image114.jpg]



	[image: image115.jpg]




	[image: image116.jpg]



	[image: image117.jpg]



	[image: image118.jpg]



	[image: image119.jpg]




	圖4-42  岡山車站洗手間
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	JR Tower 38樓男廁所具有瞭望台效果，成為觀光客必定到此一遊的名勝。

	圖4-43  札幌車站JR Tower 38樓男廁所
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	JR Tower 38樓兒童洗手間
	鹿兒島站前地下商場兒童洗手間

	圖4-44  貼心可愛的兒童專用洗手間
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	大阪車站公廁不提供衛生紙，旅客習慣性將衛生紙包裝袋隨手丟棄，造成髒亂，讓清潔人員相當困擾。

	圖4-45  大阪車男廁所
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	博多車站自動置物箱
	鹿兒島車站自動置物箱

	圖4-46  行李寄存設施
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	鹿兒島旅客意見箱
	JR旅行社鹿兒島支店
	AED(全自動體外電擊器Automated External Defibrillator)急救設備 
＊ 公共場所均設置

	圖4-47  其他服務設施
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	札幌千歲空港JR服務台－辦理JR Pass
	鹿兒島中央車站綜合服務台
	博多車站綜合服務台

	圖4-48  車站服務台
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	大阪站於出入札口旁設置LCD螢幕，播放山陽新幹線事故狀況，並以書面公告說明事故概況

	圖4-49  大阪車站事故公告


	[image: image136.png]nem®. 2.

Badordy 2.2
o e 0 e

- IENE S

R Ereaze
petelpd X e O

oot fo
ST ) NE"HE;“ SR &
im0 H| | St e -
TRiak, RRMIEN
it | A
fin G m'??’a il
xS e

@\\Mlﬁﬁim@ﬁ
25| RREEF M
BRI =WAR
BAR=165

o BB R

oz





	圖4-50  JR乘車票根


(四)旅客轉乘設施
為完成日常及休閒生活各項活動，運輸是一個必要過程，鐵路車站更是一個重要的集散轉乘中心。日本鐵路車站轉乘設施規劃週密，同為軌道運輸之在來線、新幹線及地區鐵路系統（含都營、民營及地鐵等系統），或為共構建築，或以平面通道、天橋及地下道相互連接，其動線及出入閘口均以方便民眾進出、轉乘規劃設置。

1、札幌車站

站前廣場設置市區公車及計程車轉乘區，並利用軌道上方規劃停車場，站內與私鐵、地鐵共構，轉乘方便（如圖4-51及4-52）。

2、京都車站。

站區南北側設置市區公車、遊覽車及計程車轉乘區，站內與私鐵、地鐵共構，轉乘方便（如圖4-53及4-54 ）。

3、岡山車站

利用人工地盤及風雨走廊設置計程車、市區公車、電車等轉乘區及接送區（如圖4-55）。
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	車站出口直走即可轉乘市區公車
	站前廣場及市區公車及計程車轉乘區
	車站東側出口-市區公車轉乘區

	圖4-51  札幌車站轉乘設施-1
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	高架軌道上層(3樓)作為停車場
	站區內與市鐵共構
	車站旁自行車收費停車場

	圖4-52  札幌車站轉乘設施-2


	
	
	

	站區內與地鐵共構，轉乘方便
	車站南側計程車等候區

	圖4-53  京都車站轉乘設施-1


	
	
	

	北側車站出口直走，即可轉乘市區公車
	南側車站廣場-觀光巴士接送區

	圖4-54  京都車站轉乘設施-2


	
	
	

	西口-計程車排班區
	鳥瞰計程車轉乘區

（人工地盤）
	西口-通往市區公車站人行通道

	圖4-55  岡山車站轉乘設施


(五)車站月台設施

    日本因車種、車型多樣，為方便民眾，利用不同顏色及圖示於月台適當處所標明各型列車各車廂候車位置或相關資訊，暨於適當處所揭示列車編組順序及列車到開動態資訊等，方便旅客依循。並在新幹線候車月台，部分車站設有月台柵或月台閘門，以防護旅客乘車安全，惟其型式各有不同，間距亦不一，應係配合各類車型車門配置統為規劃（如圖4-56 ~ 4-62）。
	
	
	

	軌道上示意圖
	月台地面示意圖
	樑柱上方示意圖

	圖4-56  岡山車站各型列車乘車位置示意


	
	
	

	圖4-57  博多車站LCD顯示列車停靠月台
	圖4-58  鹿兒島車站新幹線乘車位置示意圖
	圖4-59  札幌車站女性安心車輛候車區標示
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	岡山車站月台監視器
	姬路車站列車資訊顯示器
	岡山車站自由席乘車區

	圖4-60  岡山車站樓梯及電扶梯
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	京都車站
	岡山車站

	圖4-61  月台柵
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	新八代車站
	鹿兒島車站

	圖4-62  月台閘門


(六)曙光號寢台列車

曙光號(Twilight Express)為JR西日本所屬，行駛大阪＝札幌間之寢台列車，1989年開始以團體列車方式運行。大阪開往札幌列車共行駛1,495.7公里22小時，札幌開往大阪列車行駛1,508.5公里，需時22小時45分鐘,為日本最長距離之旅客列車。本列車行駛間可觀賞到日落後及日出前數十分鐘的“微光”，故以twilight為名【大阪開往札幌列車可欣賞日本海的日落及噴火灣〈北海道〉的日出】（如圖4-63 ~ 4-71）。
1、運行日：每週一、三、五、六由大阪開往札幌，每週二、四、六、日由札幌開往大阪。並於青森信號站及五稜郭站更換機車頭。
2.車廂編成共3組，每組10輛，其中9輛客車，1輛電源車(朝札幌方向，外觀為深綠色及金黃色帶狀塗裝，與寢台列車的別稱“BLUE TRAIN”不同)。

(1) 1、2號車－設有SA2：A寢台2人房（SWEET）及SA1：A寢台單人房（ROYAL）。
(2) 3號車－餐車。
(3) 4號車－觀景用開放式空間。
(4) 5、6號車－B2：B寢台2人房(TWIN)及B1：B寢台單人房(SINGLETWIN)。
(5) 7號車－B寢台2人房(TWIN)及MINI LOBBY。
(6) 8、9號車－B：B寢台開放式(4人利用時可成為單獨一房，左右兩側各為上下舖。
3、餐車及服務為指定時間供應：
(1)LUNCH-TIME－如大阪12:00發車，13:00~16:00供應咖哩、三明治等輕食。
(2)DAY-TIME－如札幌14:00發車，14:00~16:00供應咖啡、紅茶等。
(3)DINNER TIME－17:30~21:00，供應法國料理及日本懷石料理，需於乘車前 5日預約。但僅有法國料理（日幣12,000左右）可在餐車使用，第1梯次17:30~19:00，第二梯次19:00~21:00，懷石料理（日幣8,000左右）可在4號車或房內使用，另供應約16個便當（16:00開始販賣，但通常一下子就賣完）。

(4)PUB TIME－DINNER TIME以後至23:00提供啤酒、炸雞、堅果等、不必預約，任何旅客均可使用。

(5)MORNING TIME－06:00~09:00，採預約制，每梯次30分鐘，欲使用者於上車後預約，提供日式及洋式2種選擇。

(6)車上銷售專屬紀念品，並提供洗澡用CARD之販賣。

(7)牽引機車－大阪＝青森間由EF81型電氣機車牽引，青森＝五稜郭間使用ED79電氣機車，五稜郭＝札幌間改換DD51柴油機車(重連)行駛。

(8)列車長指派－大阪＝蟹田間由JR西日本大阪車掌區指派，蟹田＝札幌間由JR北海道函館運輸所負責值乘。

	
	

	圖4-63 曙光列車
	圖4-64 曙光列車行車路線


	

	

	圖4-65  曙光號寢台列車編組
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	圖4-66 列車外觀
	圖4-67 曙光號寢台列車紀念章


	[image: image147.jpg]



	[image: image148.jpg]



	[image: image149.jpg]



	[image: image150.jpg]_
ey





	兩人房
	四人房
	走道
	淋浴間
(付費使用)

	圖4-68  曙光號寢台台列車內裝-1
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	圖4-69  曙光號寢台台列車內裝-2
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	圖4-70  曙光號寢台台列車內裝-3
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	硬體設備可以提升，沿線景觀複製不來的

	圖4-71  曙光號寢台台列沿途風景


(七)旅客列車

日本鐵路車輛型式繁複，新舊不一，惟多以方便旅客搭乘設計，標示明確，並區間旅客列車內常見張貼或懸吊廣告，城際列車（如新幹線）多僅張貼JR自家或相關事業廣告。

1、因各車站月台高度不一，列車型式亦有不同，在來線多數車站月台與列車車門列並非平齊，仍有高低差（如圖4-72及 4-73）。

2、旅客較多之區間電車，如千歲空港至札幌列車，走道左右二側皆設置車長室，有無線電、監視器等設備，並列車二側皆開設乘務員專用車門，方便乘務員執行列車監視及相關事宜（如圖4-74）。
3、本次參訪沿途搭乘多趟列車，其外觀、內裝及廁所各有特色，至車廂廁所設計簡潔，加上民眾使用維持乾淨，亦規劃無障礙或親子廁所（圖4-75 ~ 4-84）。
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車廂第1階較月台面低

	圖4-72  列車與月台面關係-1
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	圖4-73  列車與月台面關係-1
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	圖4-74  車長室及乘務員專用車門


	
	
	

	圖4-75  千歲空港往旭川(經由札幌)特急列車


	
	
	

	圖4-76  京都＝大阪新快速列車（1-8車往播州赤穗，9-12車往網干）


	
	
	

	圖4-77  大阪＝姬路新快速列車


	
	
	

	列車外觀
	車廂椅背列車編組圖示
	車廂走道新幹線時刻表

	圖4-78  山陽新幹線往岡山列車
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	圖4-79  新大阪＝岡山＝博多間「鐵路之星」（Hikari Rail Star）


	
	
	

	圖4-80  博多＝新宮中央站之「普通車」與「快速」


	博多＝新八代＝鹿兒島中央

「Relay-Tusbame」與「Tusbame」

「接力燕」與「燕子號」完美接力

	
	

	博多＝新八代                新八代＝鹿兒島中央

「Relay-Tusbame」               「Tusbame」

 「接力燕號」                 「燕子號」

在來線     3分鐘同月台轉乘    新幹線


	圖4-81  新八代車站在來線與新幹線同月台轉乘


新八代＝鹿兒島間新幹線「燕子號」主要以6輛編成的800系（U001至U006）營運，博多＝新八代間之新幹線正施工，目前以6輛編成的787系作為L特急列車「接力燕號」行駛於在來線上，所有的燕子號列車之班次都有相對的接力燕班次對應，旅客只需購買一張車票即可搭乘兩段路程，班號相同的燕號與接力燕號會同時停靠在新八代的同一座月台兩側，同樣編號的車廂互相對應，以利往返的旅客快速接駁。
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	圖4-82  博多＝新八代間「接力燕號」（Relay-Tusbame）
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	圖4-83 新八代＝鹿兒島間「燕子號」（Tusbame）
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	圖4-84  岡山＝博多間新幹線「鐵路之星」洗手間


三、工程施工與管理
在工程建設方面，日本對施工管理的要求，無論是施工品質與安全管理，其嚴謹與週延的程度，一向是值得學習的重點所在。本次參訪時，大阪及博多車站正進行大規模改建工程，能有機會近距離體驗、感覺，是難得的經驗。

本章節將從工程管理角度，探討施工中的車站，如何在不對車站內部動線與景觀、功能產生影響的前提下，作好施工管理，維持車站的正常運作與行旅的安全。並就車出入口與月台相互關係、站區內外連通道、近站區橋梁型式及橋下空間利用及透水路面等項提出參訪心得。
(一)大阪車站

本次拜訪JR西日本總公司綜合企劃本部及創造本部時，亦同時聽取大阪車站新建工程簡報。目前的大阪站，受空間侷限，早已飽和，為拓展車站可使用的容積空間，正在進行大規模的改建，以增加營運及商業空間。並配合北側正新建之車站大樓，興建南、北自由通道與空中廣場，預定於2011年春季完工啟用（如圖4-85）。

99年7月22日上午大阪站下車後，在JR西日本總公司人員帶領下，沿途經過施工中的大阪站與聯合開發大樓群工地，發現了幾個值得我們學習與探討的話題。

1、行旅動線與安全的確保

大阪站的改造，套句俗話是標準的「穿著衣服，改衣服」，但它對使用車站進出的旅客，確保持了不變的服務。它不但未因施工因素，大幅改變旅客進出車站的動線。在行旅進出動線上，更週密考量、妥適規劃完整的安全設施，預防意外的發生。

(1)因施工造成地面有高低差時，體貼的緩和銜接。

(2)屋柱及圍離轉角處，施設防撞設施及貼條。

(3)動線兩側與頂部，充分考量通行的安全性與光亮性，減低旅客對施工安全的疑慮。
2、車站營運功能空間與視野的確保

大阪站改造的相關施工，並未侵入並改變現有車站營運功能與空間，車站內的各式商業營運依舊，功能與視野效果，未受影響，大大降低車站使用旅客感到不舒適的主觀感受。

3、站外工區週邊民眾通行權利的確保

步出大阪車站，沿途經過JR西日本的聯合開發大樓群，施工圍籬高且乾淨。在施工圍籬外，雖可感受圍籬內的工地，正大興土木施工中，但未對圍離旁往來通行旅客的安全與環境造成影響；人行步道並未因施工，破損不堪，依然寬敞、整潔。進出工區的人員與車輛，均受嚴格管制，並隨時有人於工區進、出口指揮交通，注意行人安全。此部分是國內相關工程施工時，甚為民眾所垢病的。

近年來國內大型工程，已隨時代的進步，意識到工程的施工，不應影響到民眾通行的權利，並應善盡工程應盡的義務。以刻正全面施工的「桃園機場捷運系統臺北站聯合開發工程」為例，它在改變道路通行條件時，充分考量安全圍籬與夜間照明需求。進出工區的人員與車輛，亦受專人指揮、管制。施工圍籬不僅滿布綠色植物，且養護良好，週邊環境亦保持整潔，大大減低民眾受工程施工之影響，避免反感。

4、民眾對工程訊息知曉權利的確保

隨著時代的進步，民眾對會影響相關權益的工程訊息，有充分知曉的權利。此次參訪發現，JR西日本在這方面作的非常值得學習，不知是政府規定如此，亦或是企業本身的自我要求。

大阪站改造的相關施工，在站內隨處可見所謂的「工程施工告示圖」，該告示圖不僅明確標示站內相關設施位置、施工影響範圍、通行動線，更會配合張貼於車站不同位置，調整觀看角度，以方便旅客閱覽。

站外聯合開發大樓群部分，不僅將未來完工後的結構物平面、立面圖與相關工程施工許可證照、建築計畫摘要，張貼於施工圍籬明顯處，以利民眾瞭解。工程相關施工廠商企業標誌與名稱，並標示於施工圍籬明顯處，其用意應是藉此要求施工廠商在企業形像維持的情況下，如期、如質完成工程，並讓通行民眾一起監督該企業於施工期間與完工後的工程品質，達到全民監督的目的。

(二)博多車站

九州福岡市人口約240萬人，博多站位處九州福岡市中心，是九州地區主要車站，也是JR九州旅客鐵道株式會社所屬營業車站中最大的車站，每日進出旅客人數可達35萬人次。

從所在地理位置而言，博多站前往福岡空港(國內線、國際線)，搭地下鐵只需5分鐘，前往博多國際港，也只要約15分鐘，是海、陸、空交通樞鈕所在。

為了將博多站塑造成進出九州福岡的玄關，提供人們更佳的資訊與文化交流場地，讓利用博多站進出福岡乃至於九州的旅客，享受更佳的服務品質。九州旅客鐵道株式會社自2006年起，即有計畫的配合2011年春天九州新幹線全線開通，將博多舊站配合站前廣場，全面改建成地下3層、地上10層的車站複合商業設施空間的建築物(含750台小型車、2,250台輪形車的地下停車空間)開發面積達22,000平方公尺，總樓地版面積200,000平方公尺，是原舊博多站的6倍大。
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	圖4-85 大阪車站施工相關圖示


博多站改建成地下3層、地上10層的車站複合商業設施空間的建築物，其工程施工困難度，在於如何將行車的在來線8股道，移轉至臨時與永久結構設施，並於行車路線上下同時施工，兼顧施工安全與維持現有車站每日1,000列次之行車及營運功能。

承蒙JR九州鐵路公司安排，讓我們得以進入新博多站工程現場，近距離參觀工程施工狀況，並與負責施工的博多站新築工事共同企業體，作面對面的溝通與接觸，成為最難能可貴的學習經驗（如圖4-86及4-87）。

1、工務所設置

工務所為臨時設施，在國內一般均簡單為之，除絕對必要之設備外，一般不作修飾。參觀時，新博多站工程工務所雖剛搬遷至現址，但仍可看出博多站新築工事共同企業體對工務所之重視程度。諸如接待出入櫃臺、簡報室通道、廁所均以永久性設施的標準施作，並未因其是臨時性設施，就簡單為之。

7月23日參訪時，新站結構體已大致完竣，或許係利用該永久性結構體裝修作工務所使用，俟完工啟用後，部份設施亦可移作其它永久用途，不致浪費。

2、工程簡介

當我們進入新博多站工程現場的工務所簡報室，發現簡報桌面上，每個人的位置，不僅放好了簡報說明資料與飲品，由專人負責簡報說明工程概況。更貼心的為每位參訪者，準備了參觀工程所需的個人安全配備〈如安全帽、工作手套、無線耳機與收頻器等〉，整齊的放置妥適，讓人從開始，即能感受到主人的用心與嚴謹的態度。

3、工程施作及行車移轉

承前所述，博多站改建成地下3層、地上10層的車站複合商業設施空間的建築物，其工程施工最困難度的地方，在於如何將行車中的在來線10股道，其中2股道的用地騰空供九州新幹線建設使用，8股道降道、切換，平安順利的移轉至臨時與永久結構商業大樓內，兼顧施工安全、結構耐震需求與維持現有車站每日1000車次行車營運功能，才是這件工程施工管理技術與精度的高超所在。

為了將博多站改建為九州福岡的代表性車站建築，塑造更多元化的車站生活空間與模式，JR九州旅客鐵道株式會社投入大量的金錢、人力與時間，全面改造博多站，使它能有全新的面貌，提供全新的服務與品質，若非有決心、毅力與縝密的規劃、執行力，是斷難達成。惟鐵路工程最大的困難度，在於工程進度、品質與維持正常行車、營運安全兩者間，如何去兼顧？由此次參訪發現，JR九州旅客鐵道株式會社在此部分所呈現的決心、毅力、執行力，是我門值得學習的。

從2006年(平成18年)1月至2010年(平成22年)12月(預定)，短短5年，包含共10個股道2次的複雜切換、將博多舊站配合站前廣場、地下街，全面改建成地下3層、地上10層(開發面積達22,000平方公尺、總樓地版面積200,000平方公尺)的車站複合商業建築，並完成九州新幹線全線新建工程。由博多站新築工事共同企業體所提供的工程簡介說明資料顯示，無論從施工品質與時程管理，在在都顯示出其工程單位的功力所在，由下述幾個階段的簡要說明，即可窺知一、二：

(1)2006年(平成18年)5月至8月，僅利用4個月即完成切換第1股道所需的永久性結構、第2~7股道的臨時性支撐鋼結構與月臺、雨棚改建。

(2)2006年(平成18年)9月至2007年(平成19年)7月，約11個月，利用夜間停止運轉時間，除完成第1股道的切換至永久結構，第2~7股道降道至臨時性支撐鋼結構。並完成永久第1股道、第1月臺與部分商業大樓的永久結構地面4層，同時進行第2~7個股道臨時性支撐鋼結構下方的土方開挖。

(3)2007年(平成19年)8月至2007年(平成19年)12月，約5個月，即完成第2~6股道的永久性結構支撐、第2~8股道及九州新幹線2股道地面上1層全面土方開挖、整地完竣。

(4)2008年(平成20年)1月至2008年(平成20年)10月，約10個月，即完成第2、3永久月臺、第2、3股道切換、移轉至永久結構、切除、拆除第2、3股道臨時性支撐鋼結構支撐，完成地面上1~3層商業大樓的永久結構，此時已將在來線的8個股道完全包覆於商業大樓永久結構，並進行地下層1層的土方開挖、整地。

(5)2008年(平成20年)11月至2009年(平成21年)4月，約6個月，即完成第4~8股道切換、移轉至永久結構、切除、拆除第4~8股道臨時性支撐鋼結構支撐(現場仍可建切除臨時性支撐鋼結構支撐的痕跡)，完成至地面上7層商業大樓的永久結構，此時已將在來線的8個股道完全包覆於商業大樓永久結構，並全面進行地下層的土方開挖、整地，完成地下1層、並進行地下層2層的土方開挖、整地。

(6) 2010年(平成22年)7月已完成地下3層、地上10層的車站複合商業設施空間的建築物，進行內部裝修工程，預定配合2011年春天九州新幹線全線開通，全面啟用營業。

4、施工品質

此次參觀，雖然結構體已大致完工，進入收尾與內部裝修階段，但從刻正施作的鋼結構防火披覆與樓頂防水設施，仍可一窺施工廠商對施工品質要求的嚴謹程度。

以鋼結構防火披覆施作為例，此部分於建築物啟用後，均是隱藏在裝修材之內，除非發生重大火災事故，一般是無法察覺其施工品質。此次參訪發現，施工單位對自我要求的態度，自鋼骨由內而外所施作的噴凝土附著、防火材料固定、附加穿管接頭處理，甚至於防火材料的堆疊，都是確實、嚴謹、景然有序。

再以樓頂防水層的施作為例，一般在防水材料鋪設後，只會注意所鋪設鋼絲網與混凝土表面的保護層，忽略了防水材料與鋼絲網間的保護層。此次參訪發現，施工廠商不僅這點都有作到，還用訂製的小鐵件固定器，固定鋼絲網，以確保防水材料與鋼絲網間保護層的厚度。由此類小細節，不難看出日本施工廠商對施工品質的要求。

5、勞安措施

此次參觀時，雖然結構體已大致完工，進入收尾與內部裝修階段，但此時，施工項目雜且多，常常為趕啟用，同一個工作場所可能有機電、土木、建築、裝修等不同工項同時進行，此時，才是考驗勞工安全措施落實與否的最佳時機。這次在工程現場參觀時，發現在這部分，日本對工安措施的落實程度，的確值得學習。

以此次參觀的地面1層地面連通層、地面3層車站進出口層、地面9層電影院預定層為例，工程材料分門別類疊放，景然有序。步行通道寬敞、乾淨。施作樓版底時，金屬施工架完全依標準搭建方式搭設，四週亦設有安全護欄。相關立柱，於四個角均裝有防撞護條。電動升降梯亦張貼有明確的運轉規則，以確保搭乘安全。逃生樓梯淨空保持良好，地面如有纜線經過，亦有保護的覆蓋設施，防止意外發生。現場工作人員，尤其是於電動升降梯口巧遇的工作人員，每個人的安全帽、安全索、反光背心及通訊設備等勞安配備，一應俱全。在在顯示，日本對工安措施的重視程度。而一個重視工安的單位和人員，對施工品質的要求程度，通常是成正比關係的。

6、共同參與

本次參觀由主辦單位所提供之說明資料與現地參觀，發現JR九州旅客鐵道株式會社為塑造新博多站的建設，有廣大民眾的參與與記憶。從設計之初，即有計畫的從公共藝術著手，由全國募集得28,000枚各式樹葉樣式，燒製成陶版製品，拼貼成獨一無二的作品，作為永久展示的作品。

藉由枝葉茂盛的樹狀，意喻新車站的誕生與永恆，讓公共藝術與車站融為一體，並讓進出參觀的旅次，得以瞭解全民參與的記憶。

這種由設計之初，即著手構思完工後公共藝術的作法，與國內目前公共建設大部分都是完工後，再來附加公共藝術的作法，大不相同，是值得學習的觀念。
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	圖4-86  博多車站工程示意圖


(三)車廂出入口與月台之相互關係
 為瞭解日本在來線與新幹線不同車型類別，車廂出入口踏面與月臺之相對關係，本次參訪，特別選擇京都站清早時分，尖峰通勤旅次尚未開始前，至京都車站觀察各型列車上下出入口第一階踏面與月臺高度的相對關係，結果發現，極多數列車出入口第一階踏面位置，均高於月臺約10公分，即約半個踏階高度，不知是否與列車未處滿載時所刻意預留之高度有關，俟旅客滿載後即約略與月臺齊平。亦或因應將來不確定時空、環境因素之影響，預留調整月臺高度之空間。
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	圖4-87 博多車站施工相關圖示


使用界面的改變，常常是旅客感受關鍵因素之所在。隨著使用者與大環境的型態改變，減少旅客上、下車可能產生不舒適、不愉悅或發生事故的不確定因素，臺鐵局近年重點課題之一，便是改善月臺與列車出入口間的臺階高低差問題，致力營造更安全、人性化的人、車通行界面，以期各類型的使用旅客，如老、弱、婦、孺及拖行大件行李的旅客，在搭乘臺鐵列車時，能有更安全、舒適的空間與環境，可供通行。使臺鐵局的人車使用界面，朝世界的潮流－通用化的使用環境空間前進，更是日後臺鐵局所必需努力的方向。

另新幹線月臺，於非列車出入口預定停等位置處，均設置有月臺柵欄，其設置目的應是一方面防止通過車輛高速行駛時，所產生之強烈擾動誘導氣流，威脅候車旅客與列車本身之安全。另一方面則是防止候車旅客於月臺邊緣行走時，因往來旅客頻繁，行走時未注意月臺邊緣位置，不慎跌落軌道，影響人身安全，造成行車事故。

然此種月臺柵欄，咋看之下，甚為普通，心想如此先進的新幹線軌道系統，為何裝置如此普通之金屬欄杆？為何不是裝設如台北捷運系統部分車站所裝設之全封閉式自動開啟關閉安全防護設備？然反向思考，或許是因為日本守秩序、重安全的民族性使然，不需用全封閉式的安全防護設備，亦或是因為新幹線營運里程逐日增加，為日後養護、維修、更換之便捷性，設計採用此類金屬安全性護欄。
(四)站區內外連通道

車站創造出新的都市景觀與街道風貌，連帶的也會營造出各式各樣不同的機能需求與使用，如何使這些多樣化的機能與空間，作有效的連結，使其充份運用，達相輔相成的效果，亦是車站區整體開發的另一個重要課題。而如何有效連接車站內、外建築的機能性空間與設施，更是關鍵因素之所在。

目前普遍使用的連接方式，不外是利用天橋、地下道、通廊與人工廣場，作為連絡通道。此次參訪觀摩，結構如何設計、施作，不是重點所在；如何有效且巧妙的以人性化、多功能化的設計與使用技巧，達到景觀、需求與附加價值的目的，是此次觀摩重點。

此次參訪觀摩之岡山車站，便將上述所有的技巧充份發揮，創造車站區最大的附加效果。以下分別就地上與地下兩部分來作說明：

1、東西連絡通道（高架天橋式）
岡山車站東側東西連絡通道（2階），它不但運用通廊的設計理念，設置自由通道，連接車站東、西側，方便車站東、西兩側居民的通行，站體設施更配合此自由通道的設置，於兩側佈設各式的商業空間，方便及吸引乘車旅客或一般民眾進行各式消費活動與生活需求（如圖4-88）。

為減少車輛與行人交通動線相互干擾的紊亂現像，避免車站成為「交通孤島」，岡山車站於東側廣場施做一個人工地盤（1階），配合導引設施及標誌，將計程車引導至人工地盤，讓旅客上、下車，避免與地面公共運輸公車，形成交織的現像，造成交通紊亂。並利用此人工地盤，連接對外大跨距、造型簡潔、富現代感的人行天橋，配合簡單明瞭的標誌導引，方便旅客前往其它地區，讓人、車達到分流的目的。

臺北車站週邊交通狀況與所謂的「孤島狀況」，一直為民眾所詬病，或許可配合週邊環境及不同運具特性，並應用此類「利用人工地盤巧妙結合車站與人行天橋，將各式需求機能與空間作結合」的構思與設計，改善臺北車站週邊車交通紊亂的現像，達成無縫運輸，並開創新的都市生活空間。

2、東西連絡地下道

岡山車站西側地下部分，則巧妙利用西側廣場下方，構建東西連絡地下道（地下1階）及大面積的地下商場，商場的營業內容則涵括食、衣、行、育、樂各方面，滿足多元的消費需求；另配合寬敞明亮、清晰指標、四通八達的地下連通道，方便民眾由地下層出站後，可直接透過地下連通道，前往目的地。

岡山車站東西連絡地下道，不只連結商業空間，並設置公共區域，作為公共藝術、藝文訊息傳遞與展示的空間，增添一分藝文氣息。

       此類地下連通道，在臺鐵地下化車站如臺北車站、板橋車站等均已應用，惟目前的利用僅只於點、線狀的連通，日本岡山站此種面狀的連通，應是未來臺灣各地方政府可與臺鐵合作及努力的方向。
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	圖4-88  岡山站高架橋聯通道


(五)近站區橋梁型式及橋下空間利用
本次參訪觀摩的重點之一，是高架橋下空間之多目標使用。在在橋下多目標使用區，與一般高架段所採用的結構型式，不盡相同；顯現橋下空間是否有採多目標使用，是日本在高架橋結構型式的選擇考量的重要因素。

現行一般高架橋結構，在設計時，均會考量如何對都市景觀、交通影響最小，並可達到都市縫合效果，在此類因素考量之下，一般均會採取大跨距的結構型式進行設計。現行臺灣的橋梁設計，亦是採行此類構想與方式辦理。

然而，此次參訪觀摩，發現岡山站在橋下空間多目標使用區段，均採用剛架式結構(Rigid frame)設計、施工。所謂「剛構架(Rigid frame)」，為結構工程中由直構件或曲線構件組成，構件間接點以剛接方式連接所構成的結構物，可抵抗外力作用造成的彎矩、剪力、軸力及其變形，其應用範圍甚廣，常用於房屋結構及橋梁結構。

在臺灣，鐵路運輸為公部門負責，地方政府多會要求鐵路建設單位，要全力配合都市景觀、交通影響及都市縫合效果，全面採大跨距的結構型式進行設計。日本現行負責鐵路運輸經營的機構，均已全面民營化，為減輕公共營運成本的負擔，創造更多商業利益。多目標使用，增加鐵路高架化最大附加價值，便成為最高指導原則。

依此，如何縮短多目標使用區的建設時程與成本、滿足橋下商業使用所需之空間與性能、減少鐵路行車所造成噪音之影響、達成橋梁結構耐震需求、符合橋下公路行車之基本需求等，便成為結構型式選擇的重要考量因素，在此情況下，剛架式結構(Rigid frame)不失為一適當選擇。

目前鐵路改建工程，大部分均係採高架化方式辦理。臺鐵近年來亦致力於相關土地、建築、結構的多目標使用開發，以創造最大附加價值。如何使鐵路高架化亦能創造出最大商業附加價值，並達到地方發展與鐵路營運雙贏之目的，高架橋下多目標使用區段，採用剛架式結構(Rigid frame)，應亦不失為其中一項選擇。不過這也須地方政府於都市計畫變更、都市設計審議時，多方配合，始有可能達到。
(六)透水路面

此次參訪、觀摩，發現九州地區大阪與博多車站週邊人行步道與車行道路，多使用透水性鋪面型式中的多孔性瀝青混凝土鋪面(porous asphalt)，此種工法當地稱之為「浸水對策工事」（如圖4-89）。

所謂透水性鋪面之多孔性瀝青混凝土舖面(porous asphalt)，係利用調整級配，使粗粒料間的空隙率提高，降於舖面上的水可迅速滲透至路基。其舖面結構由下至上，則分別由路基層、雨水儲留層、過濾層及多孔性瀝青層等四層所構成。
此種鋪面使用目的係為使雨水通過人工舖築多孔性舖面，直接滲入路基，具有使水還原於地下之性能，除可減輕地下排水道負擔、延緩洪峰流量、減緩熱島效應，進而達到生態效益；亦使行道植物，藉由本身根系之延展，吸取維生所需水份，減少道路維護工作能量。

惟因透水性舖面強度較低於傳統瀝青或水泥舖面，因此一般適用於輕交通量及低承載之路面，如人行道、停車場、廣場等。像日本亦直接使用於車行道路則較為少見。除此之外，為考量透水成效，避免孔隙阻塞，舖面應避免設於滲透係數低之土層(如黏土層)及裸露地有大量鬆散砂土等地區。
在這全球面臨地球暖化之餘，日本在道路鋪面上，亦能設身處地，採用儘量減少地球資源的消耗，促進地球資源的再利用與平衡的工法，令人欽佩。

臺鐵局於各車站站前廣場改建時，鋪面與人行步道或許亦可採用此種工法，除可促進地球資源的再利用與平衡，亦可利用不同染色技術，創造另類的視覺效果。
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	圖4-89 博多市透水路面


伍、參訪心得與綜合建議

此次出訪考察，承本局黃振照科長熱誠聯繫及JR北海道、西日本及九州鐵路公司全力襄助、配合安排，不僅聽取各該公司車站開發理念與經營策略，更實地探訪大小車站之開發及經營實務，風塵僕僕但收穫良多。「他山之石可以攻玉」，本章節將就參訪心得與建議提出分享，擷取JR寶貴經驗，希對臺鐵局未來車站多目標經營及營運管理有所助益。本參訪報告係就大家所見所聞彙總而得，惟所錄圖片因部分同仁之照相機未適宜調整，日期顯示不正確，並此說明，敬請諒察。
一、參訪心得
(一) 1987年4月1日，國鐵依照日本國會所通過的《國有鐵道改革法》，分割為七個各自獨立的特殊法人，其中包含六間鐵路客運公司與一間鐵路貨運公司，之後逐步釋出所持有的股份，各公司也漸次上市，以實現民營化的目標，而1990年代正是日本泡沫經濟崩潰，由繁榮走向衰退的年代，在那樣的環境之下，這七家公司能克服種種困難，不斷地以各種創新思維去減少虧損，經過20年的努力，有的公司還能轉虧為盈，其成功的原因當然很多，但主要可歸納為「法令鬆綁」、「組織變革」、「政府支持」以及「本業副業並重、齊頭並進」的經營模式。
(二)鐵路運輸事業無法單靠運輸本業收入維持企業永續經營， JR北海道、JR西日本以及JR九州三家公司仍積極發展附屬及關連事業，其附屬事業的收入佔全公司營收比率，少則百分卅以上，多者達百分之五十以上。

(三)鐵路運輸事業資本密集，又具有公共性，費率受管制，無法單靠運輸本業收入維持企業永續經營。發展附屬事業可將運輸本業帶來的人潮化為錢潮，並以利潤支援運輸本業的營運，並吸引更多人潮，相輔相成，進而確保公司的永續經營，故一般鐵路事業體均積極發展附屬事業。

(四)相較於日本JR，臺鐵目前的附業經營最大的困難在於「法令未能鬆綁」、「人才不足」以及最重要的「事權不統一、各自為政」，以JR西日本為例，其附屬事業的經營由總公司「創造本部」統一掌管，以在各車站的子公司進行商業開發、經營。臺鐵則由「餐旅服務總所」、「貨運服務總所」及「企劃處」負責，應予整合。
(五)JR九州讓人感受最深的是該公司「以客為尊」的理念，並不是只在於服務人員的禮貌、笑容的展現，而是從車輛設備的舒適性能做起，不論是新幹線的車輛，還是在來線的車輛，旅客的乘坐感受，視覺感受以及車內各項內裝，服務設施以及盥洗設備的設計，都讓旅客在不知中享受到旅行的樂趣，尤其是因為博多＝新八代新幹線尚未啟用，JR九州特地以在來線之「中繼燕」在新八代以同月台同座號銜接前往鹿兒島之九州新幹線之措施最為貼心。

(六)JR各客運公司網頁不但提供各項旅遊資訊，時刻表，更提供各車站構內佈置圖，方便民眾查詢。
(七)日本JR公司與臺鐵局最大不同點在於：JR鐵路公司已民營化，相關土地開發案由JR公司主導，透過與政府及市民的溝通對話及合作，取得開發共識，達成資產最大化的目標。

(八)鑒於高齡化、少子化現象，鐵路運量成長不易，日本大多數車站大樓開發以結合民眾生活機能為基本理念，並將車站建築體融入都市活動，除商業化的生活機能服務，最重要的是藉由高架、地下或平面自由通廊規劃，連結車站週邊，並提供無縫的轉乘運輸服務（如新幹線、在來線、地鐵、公車及計程車等公用運輸服務），縫合站區及毗鄰地區，方便市民也活絡整個都市，只感覺鐵路車站及路線有如一個街廓，週邊土地都能平衡發展，未有鐵路將市區一分為二的感覺。
(九)日本都會車站複合式商業經營，以滿足民眾的各項需求，提供多功能的一日生活圈規劃，大致包括辦公大樓，不動產租賃、飯店、餐廳、書店、購物中心及商店街（含特產店、服飾、皮件、甜點、美食街、超市、便利商店）、電影院暨停車場等，與臺鐵局目前站場開發BOT、ROT最優廠商規劃內容及方式大致相同。惟如京都劇場之藝文活動等進駐車站，提升都市文化及品味，值得參考學習。

(十)札幌、京都、大阪及博多等都會區，都市發展成熟，其車站營運開發由JR鐵路公司主導，掌握交通中心及地利優勢，並獲得當地政府提供之都市計畫協助，規劃多功能性之生活機能產業，匯集人潮，開創商流。至新宮中央車站則係配合地方都市開發計劃，由地方申請並提供建設經費建置，週邊並由當地政府規劃功能完善之大型住宅區及停車場等，吸引人口進駐，引入商機，其模式值得台灣深入了解並引進。
二、綜合建議
日本鐵路系統完善，四通八達，1987年民營化後，財務結構合理化，加上各JR鐵路公司積極努力，法令鬆綁，運輸服務品質急速提升，站場開發及商業活動發達。其站區建設及開發完全與都市活動融合，確實值得台灣學習，首要建議行政院經濟建設委員會及地方縣市政府應組團至日本參訪車站開發與都市計畫之結合，另未來車站發展方向建議如下：

(一)都市縫合

車站為人潮聚集處，配合立體化建設，應藉由各種軟硬體技術，提高站區連通及轉乘接駁便利性，建議可參考日本自由通道及風雨走廊概念，連通車站週邊及地方重要設施；至高架化橋下空間，亦可參採札幌、姬路等車站，設置商業空間；另為提升民眾利用率，站區亦可規劃如育兒支援設施、醫療設施及行政服務等生活機能，進一步將車站機能與都市生活機能融合。依此原則，改建之車站將整合不同運具及交通、娛樂及商業等機能；俟車站整體機能及複合式商業活動營運成熟時，車站與都市界限將變得模糊，原斷裂的都市活動碎片也縫合了。

(二)附屬事業開發

車站定位從交通節點轉變為都市機能節點，追求高運量已非唯一目標，未來應關注的是運輸之外的功能，以提高車站附加價值，並改變車站與使用者關係。

附屬事業開發更是使車站成為城市生活中心的關鍵，在整體車站開發計畫擬訂前，應與地方政府充分協調，透過大面積站區土地開發案帶動都市周邊地區發展。此外，透過詳實的市場調查與分析，縝密的設定車站開發內容定位，以符合地方未來發展方向及滿足居民生活需求，並擬訂商場內店舖之組合策略，提高車站商業服務面積之坪效。

(三)對於都市有利之車站開發應積極爭取免回饋

在都市計畫層面上對於車站開發所涉之都市計畫變更案，地方政府不僅應積極推動都市計畫之協助，以創造站區最大開發效益，並僅要求極少回饋，甚至不須回饋，因鐵路及其附屬事業之繁榮興盛有助於都市發展及民間投資，故車站土地開發之分區應建議改為商業區，使車站土地具有彈性，並包含多種使用項目可進行開發。 

(四)藉由社區營造及市民參與，呈現地域風貌

從鐵路及附屬事業之經營者角色上，臺鐵局未來目標應朝向將車站建構成都市生活中心，在開發計畫擬定前，應先召開地方說明會，聽取居民意見，納入整體規劃內。此外，並與地方政府在互信、合作的基礎下，成功地推動具有地域風貌之車站開發。

(五)綠建築與通用設計

在硬體上，以綠建築及通用設計之觀念打造全新車站，除了達到使用無障礙及節能減碳之目的外，更收到教育展示之效，提升企業形象，此外，更以大尺度、立體方式連通周圍重要都市公共空間及商業設施，如轉運設施、公家機關、銀行及百貨公司等，提高旅客乘車意願及購買機會，並強化車站作為交通樞紐的重要性。

(六)旅運設施

1、高雄鐵路地下化目前正在進行，未來新左營＝高雄增設4站，臺鐵目前在北部地區路線容量不足困擾，未來新左營＝高雄也將面臨類似北部地區之窘境，JR西日本大阪＝明石間在來線採4正線（列車密度高），外側專供停站較少之新快速列車通過，內側則供每站皆停之普通車行駛，如此安排可確實減少因普通車所引起之路塞及待避時分，大阪＝明石間在來線4正線之作法，值得引為借鏡。
2、月台地面可設置彩色指標，大型車站並可考慮設置列車編組及乘車為至示意圖，方便旅客辨識及候車。
3、如景氣復甦，車廂廣告可仿效日本於行李架之間採橫式小布簾或懸掛式廣告，不僅醒目更具效果。大站設置便當專賣區，便當外型可作更活潑多樣化設計，內容物可作多樣性分隔，增加菜色多樣性吸引旅客，會更具競爭力。
4、經由適當的建築、自然採光及照明設計，日本鐵路車站站區、百貨商場或地下商場均極為明亮寬敞，尤其是走在地下通道，並不覺得是走在地下。

5、日本鐵路車站洗手間設備簡單，但維護良好，讓民眾可安心使用。而旅客對洗手間的基本要求是－無異味、無水漬，讓人可以安心、舒適的使用，故洗手間之基本設計及維護準則應為乾淨、清潔、通風、明亮、安全及隱密，日後臺鐵局規劃洗手間應可參考是項準則。

陸、參考資料
一、JR北海道旅客鐵道株式會社簡介

二、JR西日本旅客鐵道株式會社簡介

三、JR九州旅客鐵道株式會社簡介

四、日本鐵道建築雜誌2010年7月號

五、日本鐵道相關網站

柒、拜訪及接觸人士 (名片)
	一、北海道旅客鐵道株式會社
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	二、西日本旅客鐵道株式會社
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	三、九州旅客鐵道株式會社
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	四、JR連合
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	五、JR西勞組
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東西聯絡通路





市府與JR九州公司換地





市府開發前後站土地





連通前後站市府開發區之跨站通路





圖3-1  日本車站開發概念





   東口廣場





東口廣場





明亮的站前地下街不感覺在地下





車站大廳旁的The Cube商店街





明亮挑高之車站大廳





車站的改良


提供更方便更舒適的好車站給每位乘客。





廣場、通路之連通


透過這座橋之連接，民眾可以順利動達南站。





新北側車站開發大樓


車站和都市整體一起開發，誕生


一個新的開發大樓。


基地面積：約210,000平方公尺


高度：高層棟約150公尺。


低層棟約78公尺。


開發內容：百貨業、專門店、辦公、娛樂等。


事業主體：大阪大樓開發公司、西日本旅客鐵道


株式會社





大阪車站大樓之改建


充滿喜悅和興奮的大阪南側出口重生。


基地面積：約41,000平方公尺


高度：約70公尺


開發內容：百貨業


事業主體：大阪大樓開發公司、西日本旅客鐵道株式會社





圖3-23  透過通廊（自由通路）聯絡兩座大樓





圖3-2  新宮中央車站





圖3-34  岡山車站





東西聯絡通路





   東口廣場





東口廣場





連通前後站市府開發區之跨站通路





市府開發前後站土地





市府與JR九州公司換地





圖3-37  JR九州鐵路公司組織架構示意圖





圖3-33  岡山車站經營組織架構示意圖
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圖3-3  岡山車站





圖3-4  京都車站





圖3-5  JR北海道公司組織圖





圖3-6  JR北海道公司經營理念及札幌車站
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圖2-1  參訪行程示意圖





圖3-7  高架化札幌車站施工圖





圖3-8 札幌車站開發示意圖





圖3-9  札幌車站高架化橋下空間經營模式





圖3-10  札幌車站週邊物業開發





圖3-11  JR西日本經營路線圖





圖3-12  JR西日本鐵路公司組織圖





圖3-13  京都車站及南北自由通廊





寬敞明亮南北自由通廊





圖3-14  京都車站開發概念圖





圖3-15  京都車站大門及大廳





圖3-19  京都車站地下商場及站前地下街





圖3-16  京都車站內半戶外階梯





圖3-17  京都車站內京都劇場及手塚治虫紀念品館





圖3-20  大阪車站





圖3-22  大阪車站整建及開發概念





圖22  大阪車站整建後新面貌意象圖





繳納租金





繳納租金





繳納租金





出租場地





出租建物





出租土地
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圖3-18  京都車站百貨公司內之拉麵小路及美食街





繳納租金





繳納租金





出租場地





出租土地、建物
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