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摘    要 

近年來國內降雨型態改變，發生暴雨的頻率大符增加，加上都市

開發而大幅增加的不透水舖面，以致原市區排水規劃無法負擔。對於

減少地表逕流匯入排水系統的方法，工程界長期進行推動透水舖面的

研究，惟研究成果多建議將透水舖面僅用於輕交通量地區，例如人行

道或廣場等，尚無法大幅增加市區的透水面積或涵養水份的能力。因

此為了增加市區防災滯洪的能力，發展可行的高強度透水道路是有其

必要性，才能使未來市區道路除現有人行道外，快慢車道亦可採透水

工法施作，以大幅增加道路滯洪的能力並能保持車道承載交通量的能

力。日本之透水鋪面自 1973 年便已採用多孔隙瀝青混凝土鋪面至今

已近 30 年，而內政部營建署為全國市區道路之主管機關，為推廣此

一理念，現亦積極辦理「道路工程透水鋪面設計規範專章可行性評估

及示範計畫」，因此透過這次的參訪，希了解日本於透水鋪面之相關

設計及日本於道路施工之相關經驗，透過與日本之專家學者之訪談內

容，以吸取日本道路工程之技術及經驗。 
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一、背景說明 

（一）參訪目的 

國內市區道路設計多採柔性路面設計準則，工程界常用 GI值、R

值或 AASHTO 等進行舖面結構設計，但對於用透水材料作為道路舖面

或路基，目前並無完整的設計準則可參考。日本在多孔隙瀝青混凝土

材料發展、規範研擬、配比設計、現場施工、績效評估方面，累積多

年實務經驗，台灣與日本地理位置接近，工程技術交流頻繁且施工機

具類似，日本推行經驗值得台灣借鏡。 

國內對於多孔隙瀝青、多孔隙混凝土、透水磚、環保再生骨材透

水製品等透水舖面材料目前已有眾多研究成果，因此本次參訪也希望

能與日本方面交流相關之研究成果，結合日方之實務成果，期能提供

國內研究單位做為高強度的透水道路設計準則之參考資料，並經試辦

及監測作業驗證後全面推廣至國內市區道路的施工。 
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（二）透水鋪面之簡介 

係將透水性良好、孔隙率高之材料運用於道路面層與基底

層，使雨水通過人工鋪築之多孔性舖面，直接滲入路基土壤，

而具有讓水還原於地下之性能。且因為透水性鋪面由於熱傳導

係數較低，於白天受熱後表面溫度迅速提升，較密級配鋪面表

面溫度為高，但不儲存大量熱能於鋪面中，於夜晚時可與空氣

溫度達到平衡，或有更低的熱輸出吸收空氣中熱能達到涼化效

益(徐震宇 2008)。藉由改變道路基底層的材質及施工方式，透

水鋪面能提高現有市區道路的透水性及承載力，增加都市防洪

功能及降低熱島效應之影響。 

（三）日本透水鋪面之發展 

自 1973 年，日本採用之多孔隙瀝青混凝土鋪面至今已三十

餘年。當時東京都建設局為改善行道樹之生長環境，進行人行

道透水性鋪面規劃、設計、施工及後續追蹤調查之研究，於 1973

至 1995 年共築 220 萬平方公尺，並以政策性及階段性的推行，

於 1986~1995 年以 10~20 萬平方公尺/年速度成長，東京都透水

性鋪面之推動成果，在日本具有指標性意義，促使日本全國進

行透水性鋪面之鋪設，至 1999 年，全國已累積了 1000 萬平方
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公尺以上的施工實績。 

日本透水性鋪面之發展歷程如下： 

․1973 年東京建設局建立三個人行道透水鋪面試驗區 

․1975 年日本道路建設協會成立「透水性路面研究委員會」 

․1978 年將透水性路面列入「瀝青路面綱要」 

․1982 年技術成熟，應用於全國人行道 

․1983 年在「都市防洪政策」中納入雨水儲留、滲透設施設置，

其中透水性道路鋪面逐步被採用 

․1999 年全國已累積了 1000 萬平方公尺以上的施工實績。 

․2004 年透水性鋪面技術研發於面層孔隙填入保水材，達到面

層保水技術相關研究如圖 2.1、2.2。 

  
 

圖 2.1 面層保水鋪面鑽心試體圖 

資料來源：日本大有建設中央

研究所，2005 

圖 2.2 面層保水鋪面氣溫改善示意圖 

資料來源：日本大有建設中央研究所， 

2005 
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二、 參訪經過 

本次參訪行程主要可分為三大部分，包括拜訪名古屋大有建設株

式會社、東京都市計畫道路環狀第二線工程及東京 PWRI（國土交通

省國土技術綜合研究所）。關於參訪經過分述如下： 

（一） 大有建設株式會社 

大有建設株式會社前身係由川中万吉在名古屋市是以川中

組為名創業，初期以土木工事以及混凝土二級產品製造為主，於 

1945 年改名大有道路工業所，1953 年改組成立宇部生混凝土工

業株式會社，並以東海地方最先的預拌混凝土公司出名，在 1959

年改名為大有道路建設株式會社後，擴大產品訂單的接受區域，

並在全國各地設立營業所及分店，近年來積極研發並推廣包括透

水鋪面道路等各式新式道路工法及材料(如附件一)。 
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在大有建設株式會社聽取中西弘光先生簡報 

 

與中西弘光先生進行現地透水鋪面意見交流 
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（二）東京都市計畫道路環狀第二線工程 

東京都市計畫道路環狀第二線係依據 1946 年規畫，原訂為

100 公尺寬，大約 9.2 公里長，連接 Shimbashi 到 Kanda 

Sakumacho。在 1950 年將計畫寬度修正成 40公尺寬。1993 年

則延長約為 14 公里連接 Shimbashi 及 Arikake，以便強化東

京都水岸區域的連接性。 

另因都市道路計畫改變，1998 年介於 Shiodome 及

Toranomon 之間的主線道結構改變成為地下隧道形式（約 1.9

公里長為隧道形式）。另外在 2007 年都市道路計畫也改變介於

Harumi 及 Shiodome 之間的道路構造形式，將跨越 Sumida 河

東側道路形式改為橋樑及立體交叉形式，與現今都市計畫道路

形式相同 (如附件二) 。車行隧道上方後續將規劃為綠色廊

帶，以打造東京都之第二個中央公園。而二號外環道路後續所

帶來的效應包括： 

●強化水岸區域及都市地區間的道路路網系統連接。 

●因應需要多重道路疏散需求，增進災害防災效能。 

●平行於 Harumi-dori 大道，減低其交通負荷，分散地區交通

需求。 
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至日本東京第一建設事務所聽取東京都環狀第二線工程簡報 

    

日本東京都市計畫道路環狀第二線工程現場參觀 
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（三）國土交通省國土技術綜合研究所 

國土交通省是日本的中央省廳之一，該省的成立目的是

為了使日本國土能夠綜合地且有系統地利用、開發以及保持

完整性，另為上述目的而維持社會資源的整合、促進交通政

策、確保氣象觀測事務健全發展，以及保障海上安全及治

安。國土技術綜合研究所是日本惟一針對土地和基礎設施進

行相關研究的國家級研究單位，自 2001 年 4月成立後便與

土地、基礎設施和交通運輸等其他行政部門密切合作，藉由

政策之執行，針對河流、道路、下水道、建築、城鄉發展、

港口，機場等工程進行系列研究，經由相關研究成果再加以

改進日本工程技術，以有效縮減工程之執行成本，增加執行

效率及施工品質。 

 

 

http://zh.wikipedia.org/wiki/%E6%97%A5%E6%9C%AC
http://zh.wikipedia.org/wiki/%E4%B8%AD%E5%A4%AE%E7%9C%81%E5%BB%B3
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參觀國土交通省國土技術綜合研究所 

 

聽取久保和幸先生說明日本車道透水性鋪面實驗場簡報 
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三、心得與建議 

（一）日本名古屋市在新闢人行道及市區道路已大量使用多孔隙

瀝青混凝土鋪面，有效減少輪胎打滑，特別是在雨天提高

了防滑性，減少車輛行駛產生之水霧及路面反光，水霧的

產生降低了輪胎與路面之間的接觸，另外使用大量的粗粒

料使空隙率較多，使在排水層內之空隙吸收部分音量、在

輪胎-鋪面介面消除空氣泵浦作用，空氣經由孔隙散發而不

被壓縮，以及因有良好的表面平坦度而減少輪胎與地面不

規則接觸的震動，有效降低交通噪音。日本與台灣地理環

境相近，值得進一步借鏡，做為我國後續透水鋪面政策推

動之參考。 

（二）好的透水性鋪面並非僅單純考量其材料之透水性質，應多

方面考量，包括選址、荷重行為以及施工方式等方面進行

考量，而非僅就材料特性進行探討，台灣相較於日本而言，

瞬間暴雨產生機會較大，車輛超載嚴重，管線挖掘頻繁，

故台灣現階段多應用人行道、行人徒步區、自行車道與停

車場案例較多，用於市區車道重交通尚未實際案例。 

（三）透水性鋪面可提供連通孔隙使雨水進入鋪面底部再滲入地
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表下涵養水源，因此現地雨量對於透水鋪面影響極大，以

台灣的天侯而言，考量梅雨季節可能連續下雨的影響，透

水性鋪面的基底層厚度設計需要根據排水要求，結合材料

自身的排水能力進行排水能力分析後方可確定。經與日方

溝通，建議在滲透性低之路床施做透水鋪面時，應在基底

層內部裝設導水盲管以減低基底層長期浸泡於水中有效承

載力降低而引起之鋪面破壞。 

（四）道路面層材料之耐久性及抗車轍變形能力與底層材料之勁

度有密切關連。在台灣的道路使用常發生嚴重超載之狀況

下，其相關設計應採用夠大勁度之底層材料，以維持面層

底部不會發生張應變，杜絕疲勞破壞發生。另底層材料若

採用低強度透水混凝土或透水級配回收綠色材料時，需適

當加強面層材料勁度，以免降底面層材料之耐久性及抗車

轍變形能力。日本迄今並未使用於車道低強度透水混凝土

之案例，本部份如果台灣後續有實際成果可以跟日本進行

經驗交流。 

（五）因為日本都會區利用大眾運輸系統之通勤人員眾多，故其

人行道網絡連通相當發達，而日本上班族相當注重專業形

象，為避免下雨天時人行道積水弄髒上班族之衣物，東京



 15 

都於其新建或改建人行道上已陸續採用多孔隙透水鋪面，

以提供行人舒適性之透水性鋪面。 

（六）日本道路工程施工品質向為國人所讚譽，本次參訪發現日

本於工程進行過程中各個環節均相當注重，小面積之道路

鋪面修補便需動員十數人辦理（包括交通維持、工程品質

現地督導及實際施工者），其注重施工過程品質之控管，勝

過於施工完成後之檢核；另為維持工地之環境整潔，日本

之施工單位亦不吝投入經費，以本次參訪之「東京都環狀

第二線工程」為例，為避免工程進行階段施工粉塵及廢水

污染環境，該地表工區均鋪設多孔隙透水鋪面，以有效降

低工程進行階段對周遭環境之衝擊，本節值得參考。 

（七）日本與台灣同屬地狹人稠的都會區發展模式，其土地之開

發利用可謂寸土寸金，而巷弄狹小於意外發生時阻礙災害

搶救的問題長久以來不斷上演，一旦發生往往一發不可收

拾，易造成民眾財產損失及重大傷亡，日本於狹小巷弄之

管理可謂嚴謹，除路邊不得任意停車外，建物並多規劃自

有停車空間，透過巷道之檢討規劃，整齊良好的居家環境

以帶動當地之社區氛圍及生活品質，除增進公共安全，亦

促進通行順暢，本部分值得台灣參考推行。 
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附件一：日本透水性鋪裝施工實績（大有建設株式會社提供） 
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附件二：東京都市計畫道路環狀第二線工程簡介（日本東京第一建設事務所提供） 
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附件三：參訪照片 

現場參訪照片 

  
名古屋市區道路現況 DGAC 鋪面與 PAC 鋪面之比較 

  

新修繕之人行道鋪面已採 PAC 鋪面 集水井留設 PAC 排水孔 

  

狹小狹弄之淨空留設 人行道高程配合一樓停車空間進行檢討 
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現場參訪照片 

  
東京都環狀第二線工程工址現場(PAC 鋪面) 東京都環狀第二線工程工址現場(PAC 鋪面) 

  

東京都環狀第二線工程工址現場(清水模板) 
東京都環狀第二線工程工址現場(鋼筋防落設

施) 

  

東京都環狀第二線工程工址現場(資源回收分

類) 
東京都環狀第二線工程工址現場(PAC 鋪面) 
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現場參訪照片 

  

東京都人行道設置遠大於車道  重要路段車道以不同的環氧樹脂鋪設 

  

人孔鋪設平整(1) 人孔鋪設平整(2) 

  

東京都人行道植生帶設置行穿空間 人行道公共設施量體縮小 

 


