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4  第四章  可行性路線方案研擬 

 

依照路段特性不同，可行性路線分為：「捷運淡水線至基隆河」、「與計畫

中捷運南北線整合路段」、「內湖-東湖地區」及「內溝溪至汐止市區」等四個區

段（如圖 4-1）。分別研擬路線方案。由於研擬路線方案時路線經常變動，因此

本章各車站編號均為暫訂，待整合後再作統一之編列。 

 

圖 4-1  民汐線路線方案研擬路廊區段示意圖 
 

4.1  淡水線至基隆河間路線方案研擬 

本路段分別就民生東路及民權東路兩路廊研擬：A-1（民權東路高架型式）、

A-2（民權東路地下型式）、B-1（民生東路高架型式）及 B-2（民生東路地下型

式）等四個方案（詳見圖 4.1-1）。 

4.1.1  方案 A-1（民權東路高架型式）  

路線由淡水線圓山站側玉門街上方設站，往南轉至民族西路，沿建國北路高

架橋西側布設，南行至民權東路於第一殯儀館附近跨越建國北路，再往東跨越捷

運文湖線，沿民權東路續向東跨越基隆河。全長約5,500 公尺，採高架型式，設

置 A1、A2、A3、A4 及 A5 五座車站，車站 500 公尺範圍內居住人口數為 10.3 萬

人、及業人口數為15.3 萬人；每公里長度服務人口為1.87萬人、及業人口為2.78

萬人。車站服務範圍涵蓋中山足球場、新生公園、榮星花園、松山機場等多處大

面積之公共設施，相對服務範圍內住宅區涵蓋的面積較小，因此車站步行範圍內

服務居住人口數亦較少。本方案概估建造成本約80.56 億元（96年幣值）。 

臺
北
市
政
府
捷
運
工
程
局
公
開
資
訊



 

臺北都會區大眾捷運系統民生汐止線
暨周邊土地開發可行性研究報告書 

第四章 
可行性路線方案研擬 

 

 

圖 4.1-1  淡水線至基隆河路線方案示意圖 
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重要課題： 

˙受航高限制，增加路線設計之限制因素。 

˙需以大跨徑跨越既有新生北路高架橋、建國北路高架橋、捷運文湖線，工程

難度增加，視覺景觀衝擊較大。 

˙沿民族東路轉建國北路向東至民權東路五段，沿線有衛生下水道主幹管，高

架橋柱設計需考量適宜之基礎型式。 

˙民族東路路寬僅 25 公尺，以車站所需寬度約 20 公尺而言，布設車站將與民

宅相鄰甚近。 

˙跨基隆河段因航高限制無法與民權大橋採上下共構方式，若布設於橋的兩側，因

既有橋側路寬僅約為4公尺，部份民房將面臨拆遷，影響範圍約350平方公尺。 

˙跨基隆河段若採高架橋柱位與捷運路線平行，則原有基礎將與新基礎重疊，

施工難度高；若錯開，則將嚴重影響水流。 

˙高架路線之尾軌若與捷運淡水線平行設於玉門街上，則須侵入圓山遺址範圍

內落柱，將面臨環境敏感區評估之課題。 

 

  
民族東路轉建國北路後跨越高架橋 民權大橋北側與台北市 

衛工處間道路 
 
 

4.1.2  方案 A-2（民權東路地下型式） 

路線平面位置及車站數與方案 A-1 同，全長約 5,500 公尺，採地下型式。

由於各車站位置與方案 A-1 同，故車站 500 公尺範圍所服務之人口數亦同。本

方案概估建造成本約 172.37 億元（96 年幣值）。 
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重要課題： 

˙沿民族東路轉建國北路向東至民權東路五段，沿線有衛生下水道主幹管，若

採地下型式，則須於較深之深度施作以避開衛生幹管，增加工程難度。 

˙依地下管線資料顯示，車站位置下方有大台北瓦斯管、自來水管、電力管等

，車站設計時需考量管線之遷移或保護措施。 

˙於民權大橋北側穿越基隆河，而橋側既有路寬僅 4 公尺，須拆遷民房，估計

影響範圍約為 350 平方公尺。 

˙穿過瑠公圳、抽水站等工程敏感區位時，須與管線單位充分協調。 

˙若尾軌佈設於圓山站以北，將侵入圓山遺址範圍，對環境之衝擊與影響較大。 
 

  
民權東路/建國北路口 接近民權東路/光復北路口 

4.1.3  方案 B-1（民生東路高架型式）  

路線起自淡水雙連站東側，沿民生西路東行，經捷運新莊線、文湖線後，沿

民生東路往東跨越基隆河，全長約 4,900 公尺，採高架橋型式。本段路線預定設

置 SB01、SB02、SB03、SB04 及 SB05 等五車站，車站 500 公尺範圍內居住人口數

為 12.6 萬人，每公里長度服務人口為 2.57 萬人；車站 500 公尺範圍內及業人口

數為 24.7 萬人，每公里長度服務及業人口為 4.49 萬人。車站服務範圍內為密集

的住宅區，服務效能較高。本方案概估建造成本約75.45億元（96 年幣值）。 

重要課題： 

˙由於松江路以西及敦化北路以東之民生東路路寬分別僅為 25 公尺、18 公尺，

車站寬度以 20 公尺計算，與民宅相當接近。 

˙跨基隆河段，高架橋柱位干擾水流，工程困難度高。 

˙為避免民房拆遷，民生東路東端路線可考量調整經由五號水門前（影響面積

約為 200 平方公尺）穿越基隆河。 
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˙跨越既有新生北路高架橋、建國北路高架橋、捷運文湖線，視覺景觀衝擊大。 

˙高架橋施工中須縮減車道進行施工，對交通影響較大。 

  
民生西路近捷運雙連站處路寬25公尺 民生東路東端之五號水門 

 

4.1.4  B-2（民生東路地下型式） 

路線平面線形及車站數與方案 B-1 同。全長約 4,900 公尺，採地下隧道型

式。由於車站位置與方案 B-1 同，故車站 500 公尺範圍內之服務人口數亦同。

本方案概估建造成本約 160.80 億元（96 年幣值）。 

重要課題： 

˙部份車站位置下方有大台北瓦斯管、自來水管、電力管等公共設施管線，車

站施工前需協調各單位辦理管線遷移或加設保護措施。 

˙民生東路東端以地下方式穿過塔悠路側民宅，需先辦理地上物設定及加強安

全防護措施，並在所有權人同意後施工。 

˙穿越瑠公圳、抽水站等工程敏感區位時，須與管線單位充分協調。 

˙局部路寬較窄路段，施工中須縮減人行道寬或租地，以維持交通。 

  
路線穿過新生高架橋及 

其下方之瑠公圳 
民生東路(路寬 18M)/光復北路口 
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4.2  與計畫中捷運南北線整合構想與分析 

「捷運南北線可行性研究」已於 94 年 6月底完成，該路線初步研究自文湖線

劍南路站向南沿敬業三路、樂群二路接至瑞光路、行善路後，向西穿越基隆河至

松山區健康路，沿健康路分別接基隆路或光復北路兩方案，至光復南路與基隆路

口後，沿基隆路往南至中、永和地區。 

汐止民生線與南北線在松山區、內湖區初步研究部份路線服務範圍重疊，相

關之界面範圍如圖 4.2-1 所示。為發揮大眾運輸路網最大功效，重疊服務範圍之

路線須進行包括路網、營運、轉乘相關工程界面之整合。 

考量民生汐止線及南北線之路廊位置、區位特性、周邊道路狀況及路線服務

需求等因素，於塔悠路往東至 SB07 站間，共研擬方案 A（南北線轉經新湖二路，

垂直轉乘）、方案 B（民汐線增設車站）、方案 C（民汐線改走民權東路）及方案

D（民汐線與南北線轉經新湖一路）等四個方案(詳見圖 4.2-2)。 

為取得相同之比較基準，各方案成本估算之範圍為： 

民汐線－由民生東路與三民路路口至內湖交流道以東之中山高速公路間； 

南北線－由民權東路與瑞光路路口。 

各方案分別說明如后： 

 

 

圖 4.2-1  民生汐止線與計畫中捷運南北線界面範圍 
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圖 4.2-2  與計畫中捷運南北線整合路段示意圖 
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4.2.1  方案 A：捷運南北線轉經新湖二路與民汐線共構 

捷運南北線自瑞光路穿越中山高速公路後，轉至新湖二路，Y34 站與民汐

線 SB06 站共構(月台二層，穿堂一層)，原南北線 Y33 站取消（圖 4.2.1-1）。 

SB06/Y34 站與 SB07 站 500 公尺範圍內居住人口數為 1.1 萬人，路線長度

2,600 公尺，每公里長度服務人口為 0.42 萬人；車站 500 公尺範圍內及業人口

數為 1.0 萬人，每公里長度服務及業人口為 0.38 萬人。本方案初估建造成本約

138億元（96 年幣值）。 

 

 

圖 4.2.1-1  民汐線與捷運南北線整合方案 A 
 

重要探討課題： 

1.捷運南北線原研究以舊宗路/新湖一路口東南側土地為機廠用地，若捷運

南北線改行經新湖二路後，機廠設置或連接方式有： 

˙另覓土地設置機廠。 

˙闢建連絡軌銜接原研究機廠。 

˙另行闢建連絡軌，經中山高速公路北側，銜接民汐線社后機廠，與民
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汐線共用機廠。 

2.新湖二路道路寬度僅 20 公尺，民汐線行經勉強夠用，若加上南北線就顯

不足，如再設站則須另行考量車站之用地。 

4.2.2  方案 B：南北線及民汐線維持原路線，民汐線增設車站 

民生汐止線於新湖二路與行善路相交處增設一處車站(SB06-1)，提供與南

北線 Y33 站轉乘機能(圖 4.2.2-1)，SB06、SB06-1 及 SB07 等站 500 公尺範圍內

之居住人口(以聯集方式計算)為 2.3 萬人，路線長度 2,600 公尺，每公里長度

服務人口為 0.88 萬人；及業人口數為 2.8 萬人，每公里長度服務及業人口為

1.08 萬人。本方案初估建造成本約 164 億元（96 年幣值）。 

 

 

圖 4.2.2-1  民汐線與捷運南北線整合方案 B 
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重要課題： 

1.民汐線與捷運南北線各自獨立運轉，互不干擾，惟兩路線之到站時刻應

相互配合，以提高共構車站乘客轉乘之便利性。 

2.為因應設站需求，民汐線於連續轉彎路段，局部路線之線形需配合調整。 

4.2.3  方案 C：南北線維持原路線，民汐線改行民權東路 

民生汐止線於民生東路東端轉塔悠路，往北至民權大橋南側續往東行穿越基

隆河，再沿民權東路東行至高公局內湖工務段附近續往東（或轉向南跨越中山高

汐五高架橋），再續往汐止方向（圖4.2.3-1）。本路線方案設置SB06與 SB06-1

兩車站，捷運南北線亦設置Y33與 Y34兩車站，並新增Y32-1站，其中SB06-1 與

Y32-1站相鄰，可方便旅客轉乘。SB06、SB06-1及 SB07等站 500公尺範圍內之居

住人口(以聯集方式計算)為 3.0 萬人，路線長度 2,900 公尺，每公里長度服務人

口為 1.03 萬人；及業人口數為 3.5 萬人，每公里長度服務及業人口為 1.21 萬人

。本方案初估建造成本約191億元（96 年幣值）。 

 

 

圖 4.2.3-1  民汐線與捷運南北線整合方案 C 
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重要探討課題： 

1.兩路線彼此獨立運轉互不干擾。 

2.SB06 站位於第二種工業區（供輕工業使用）範圍內，目前可供土地開發

的空地較少。 

4.2.4  方案 D：捷運南北線與民汐線轉經新湖一路共構 

民生汐止線於民生東路東端穿越基隆河轉經新湖一路，至新湖一路東端穿

越中山高速公路，再沿內湖線形公園至高公局內湖工務段附近續往東(或轉向南

跨越中山高汐五高架橋)後，再續往汐止方向 (圖 4.2.4-1)。本路線方案民汐

線與捷運南北線皆改行新湖一路，於新湖一路設置 SB06/Y34 站 (共構車站)，

原位行善路/新湖二路路口之 Y33 站改設於民權東路/瑞光路口，併同 SB07 站，

500 公尺範圍內居住人口數為 1.4 萬人，路線長 2,650 公尺，每公里長度服務

人口為 0.53 萬人；車站 500 公尺範圍內及業人口數為 1.2 萬人，每公里長度服

務及業人口為 0.45 萬人。本方案初估建造成本約139億元 (96 年幣值)。 

 

 

圖 4.2.4-1  民汐線與捷運南北線整合方案 D 
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重要探討課題： 

1.兩路線各自獨立運轉，互不干擾，惟兩路線之到站時刻應相互配合，以

提高兩路線乘客轉乘之便利性。 

2.路線合併行經同一路廊後，亦可考量另闢連絡軌，供兩路線相互轉換，

並依照營運需求配合檢討機廠功能。 

4.3  內湖東湖地區路線方案研擬 

本路段範圍為行善路至內溝溪間，綜合先前研究、汐止社后地區相關團體所提

議之構想及地方民眾反映意見，並配合台北市政府「大內科蘆洲里工業區規劃案」

綜合彙整後，共研擬六個路線方案（詳見圖4.3-1），分別說明如后：  

4.3.1  可行性研究(93 年)建議方案 

沿內湖新湖二路往東，穿過中山高速公路後，沿原台電高壓電塔之線形公

園(湖興公園)用地布設，於高公局北工處內湖工務段東側跨越中山高速公路及

汐五段高架橋，沿中山高速公路南側之安康路向東跨越內溝溪，續向東往汐止

方向。 

路線全長約 3,497 公尺，其中地下段約 1,494 公尺、山岳隧道段約 250 公

尺、高架段約 1,753 公尺。本路線方案於此區段設置 SB07、SB08 及 SB08-1 三

車站，車站 500公尺範圍內居住人口數為 2.2萬人，每公里長度服務人口為0.63

萬人；車站 500 公尺範圍內及業人口數為 1.5 萬人，每公里長度服務及業人口

為 0.43 萬人。本方案概估建造成本約 61.60 億元（96 年幣值）。 

重要探討課題： 

˙路線因穿/跨越中山高速公路，坡度較陡、施工難度較高。 

˙路線經過既有線形公園(湖興公園)之地下隧道段，若高架電塔地下化，

將需處理工程界面及電磁波干擾事宜。 

˙出土段(成功路與 SB07 站之間)使都市土地受到切割。 
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圖 4.3-1  內湖-東湖地區路線方案示意
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˙路線行經南湖大橋至內溝溪間之基隆河行水區，須考量橋墩柱對水流之

影響，同時高架路線將面臨連續跨越康寧路三段、捷運文湖線、康寧抽

水站等工程課題，困難度較高（詳見圖 4.3-2）。 

 

 

圖 4.3-2  康寧路三段至內溝溪路段平面圖 
 

 

˙路線高架段行經高公局北工處內湖工務段側，須變更部分土地使用。東

湖安康路路寬僅 6∼12 公尺，依「公路兩側公私有建築物與廣告物禁建

限建辦法：公路兩側土地禁建範圍為高速公路兩側路權邊界外 8 公尺以

內地區」之規定，預計將使用 4∼10 公尺寬的私地，需配合辦理用地徵

收及建物拆遷事宜。 

 

線形公園(湖興公園) 
 

基隆河行水區 
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4.3.2  替選方案 A  

沿內湖新湖二路往東，利用中山高速公路南側穿越內湖交流道範圍，進入

蘆洲里之安康路路廊。利用安康路與中山高速公路間用地布設引道，由地下型

式轉為高架型式，再跨越內溝溪續向東往汐止方向。 

路線全長約 3,291 公尺，其中地下段約 1,149 公尺，高架段約 2,142 公尺

。本路線方案於此區段位於高速公路南側石潭地區，開發密度低，人口較少，

設置 SB07、SB08 及 SB08-1 三車站，車站 500 公尺範圍內居住人口數為 2.1 萬

人，每公里長度服務人口為 0.64 萬人；車站 500 公尺範圍內及業人口數為 1.5

萬人，每公里長度服務及業人口為 0.46 萬人。概估建造成本約 55.74 億元（96

年幣值）。 

重要探討課題： 

˙路線行經南湖大橋至內溝溪間之基隆河行水區，須考量橋墩對水流之影

響。 

˙距內湖行政中心、三軍總醫院、國醫中心及東湖地區約 1 公里，需配合

辦理公車接駁服務。 

˙路線在 SB07 站後由地下轉為高架，惟東湖安康路僅 6∼12 公尺寬，依高

速公路禁限建 8 公尺之規定，預計將使用 4∼10 公尺寬的私地，需配合

辦理土地徵收及建物拆遷。 
 

安康路(往東)中油加油加氣站 
 

中山高速公路南側之安康路(往西) 

4.3.3  替選方案 B 
沿內湖新湖二路往東穿越中山高速公路後，轉成功路二段再轉民權東路六

段，於高公局北工處內湖工務段北側進入山岳隧道段，於南湖高中轉為高架段
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，並沿高壓電線廊帶及康寧路三段 245 巷(或沿高速公路邊緣)，至內溝溪後向

南跨越中山高速公路續向東往汐止方向。本方案若採地下型式興建，因受文湖

線東湖站站體及東側車站出入口之下部基樁(深度約 23 M)限制而無法通過，故

以高架型式進行評估。 

路線全長約3,643公尺，其中東湖地區(南湖高中至內溝溪)以高架方式興建時

，地下段約 1,817 公尺，山岳隧道段約 773 公尺，高架段約 1,053 公尺；若東湖

地區以地下方式興建時，地下段約3,643 M。本路線方案於此區段設置SB07與 SB08

兩車站，SB07 站服務範圍涵蓋國醫中心與內湖行政區，SB08 站服務範圍涵蓋東湖

地區南湖國小與南湖高中一帶人口密集地區，車站 500 公尺範圍內居住人口數為

2.87萬人，每公里長度服務人口為0.79萬人；車站500公尺範圍內及業人口數為

1.96萬人，每公里長度服務及業人口為0.54萬人。東湖地區(南湖高中至內溝溪路

段)以高架方式興建，約62.71億元（96 年幣值）。 

重要探討課題： 

˙路線穿/跨越中山高速公路，坡度較陡、施工難度較高。 

˙路線經過內湖之既有線形公園(湖興公園)之地下隧道段，若高壓電塔地

下化，將需處理工程界面及電磁波干擾。 

˙進入山岳隧道前，路線需穿越部份民宅；本路段安康路既有道路寬度僅

6 公尺，依高速公路禁限建 8 公尺之規定，預計將使用 8∼10 公尺寬的

私地，需配合辦理土地徵收及建物拆遷。 

˙路線緊臨學校及民房，預計噪音之影響較大。 

˙東湖路段之中山高速公路汐五高架橋之高程較高，捷運路線之跨越橋梁

需作特殊橋跨設計。對視覺景觀也產生較大之影響。 

˙路線經過東湖之既有線形公園(安康公園)土地，需協調台電辦理高壓電

塔遷移。 

˙路線跨越文湖線東湖站，路線平縱面線形需考量車站位置、高程及跨越

中山高等因素。  
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民權東路六段(國醫中心) 

 
南湖高中/南湖國小與高壓電塔 

 
中山高速公路北側之安康路 

 
安康公園與高壓電塔 

4.3.4  替選方案 C  

沿內湖新湖二路往東穿過中山高速公路後，沿原台電高壓電塔之線形公園

用地(湖興公園)佈設，自高公局北工處內湖工務段北側接民權東路後進入山岳

隧道段，於民權東路/成功路-康寧路圓環附近跨越捷運文湖線，沿民權東路、

成功路五段向北經康寧醫院沿山邊至東湖國中，再沿內溝溪向南跨越中山高速

公路續向東往汐止方向。 

路線全長約 5,439 公尺，其中地下段約 1,902 公尺，山岳隧道段約 405 公

尺，高架段約 3,132 公尺。本路線方案於此區段設置 SB07、SB08-1、SB08-2 三

車站，其中 SB08-1、SB08-2 車站位於康寧醫院與東湖國中一帶人口密集地區，

車站 500 公尺居住人口數為 3.5 萬人，每公里長度服務人口為 0.64 萬人，車站

500M 範圍內及業人口數為 2.4 萬人，每公里長度服務及業人口為 0.44 萬人。

概估建造成本約需 80.18 億元（96 年幣值）。 

重要探討課題： 

˙路線穿/跨越中山高速公路，坡度較陡、工程難度較高。 

˙路線經過既有線形公園(湖興公園)土地，須考量地下電纜工程界面及電
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磁波干擾。 

˙路線須於民權東路/成功路-康寧路圓環附近跨越捷運文湖線，於成功路

五段雙層高架橋長約 250 公尺，對於視覺景觀及交通衝擊大，施工較困

難。 

˙須克服內溝溪下游堤防(高度約 13.06 公尺)與高架橋之工程界面問題。 

˙路線沿山邊、內溝溪邊佈設，路廊空間狹窄（寬度約 8∼12 公尺），高

架段將面臨用地取得事宜，影響範圍大，同時需配合設置擋土及邊坡保

護措施，對環境及生態影響較大。 

 

 
三總北側山坡 

 
麗湖國小 

 
內溝溪中游東湖國中東側 

 
內溝溪下游康樂抽水站旁 

 

4.3.5  替選方案 D 

沿內湖新湖二路往東穿越中山高速公路後，轉成功路二段沿三軍總醫院北

側山坡邊緣佈設，並接金湖路於民權東路/成功路-康寧路圓環附近跨越捷運文

湖線，沿民權東路、成功路五段向北經康寧醫院北側山邊至東湖國中，再沿內

溝溪向南跨越中山高速公路續向東往汐止方向。 

路線全長 5,520 公尺，其中地下段約 1,169 公尺，山岳隧道段約 105 公尺
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，高架段約 4,246 公尺。本路線方案於此區段設置 SB07、SB08、SB08-1、SB08-2

四車站，車站數最多，且其中 SB08-1、SB08-2 車站位於康寧醫院與東湖國中一

帶人口密集地區，車站 500 公尺居住人口數為 4.66 萬人，每公里長度服務人口

為 0.84 萬人；車站 500 公尺範圍內及業人口數為 3.6 萬人，每公里長度服務及

業人口為 0.65 萬人。概估建造成本約 72.61 億元（96 年幣值）。 

重要探討課題： 

˙路線穿/跨越中山高速公路，坡度較陡、工程難度較高。 

˙路線須於民權東路/成功路-康寧路圓環附近跨越捷運文湖線，於成功路

五段雙層高架橋長約 250 公尺，對於視覺景觀及交通衝擊大，工程困難

度高。 

˙須克服內溝溪下游堤防(高度約 13 公尺)與高架橋之工程界面問題。 

˙路線沿山邊、河邊佈設，路廊空間狹窄（寬度約 8∼12 公尺），高架段

須辦理土地徵收，影響範圍大，同時需配合設置擋土及邊坡保護措施，

對環境及生態衝擊較大。 

 

 
東湖七號公園北側山邊 

 
康寧醫院 

 

4.3.6  替選方案 E 

沿內湖新湖二路往東穿越中山高速公路後，轉成功路二段再轉民權東路六

段，於高公局北工處內湖工務段北側進入山岳隧道段，於內湖焚化廠西側（安

康路 228 巷）轉為高架段，於捷運文湖線之前接回安康路，並沿中山高速公路

南側之安康路向東跨越內溝溪，續向東往汐止方向。 

路線全長4,111公尺，其中地下段約1,845公尺，山岳隧道段約349公尺，
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高架段約 1,917 公尺。本路線方案於此區段設置 SB07、SB08 及 SB08-1 三車站，

其中SB08車站位於蘆洲里重劃區，車站500公尺範圍內居住人口數為3.0萬人，

每公里長度服務人口為0.73萬人；車站500公尺範圍內及業人口數為2.1萬人，

每公里長度服務及業人口為 0.51 萬人。概估建造成本約 69.70 億元（96 年幣值

）。 

 

 
安康路 228 巷 

 
內湖焚化廠旁及蘆洲里垃圾山 

 

 

重要探討課題： 

˙路線穿/跨越中山高速公路，坡度較陡、工程難度較高。 

˙路線經過內湖之既有線形公園(湖興公園)，面臨地下電纜工程界面及電

磁波干擾事宜。 

˙安康路 228 巷路寬約 12 公尺；東湖安康路路寬約 6∼12 公尺，依高速公

路禁限建 8 公尺之規定，預計將使用 4∼10 公尺寬的私地，需配合辦理

土地徵收及建物拆遷。 

˙路線緊臨民宅部份，噪音之衝擊較大。 

˙路線行經南湖大橋至內溝溪間之基隆河行水區，須考量橋墩柱對水流之

影響，同時高架路線將面臨連續跨越康寧路三段、文湖線、康寧抽水站

之工程課題，困難度較高（詳見圖 4.3-2）。 
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4.4  汐止地區路線方案研擬 

汐止地區路線方案分為共同路段及延伸路段，其中共同路段係由內溝溪以東

沿高速公路南側道路（吉林街）至社后設機廠及車站，往東至中興路東側之 30

公尺計畫園道，再往南至大同路，向東穿過北二高高架橋後沿大同路與台鐵捷運

化汐科園區站銜接轉乘(圖 4.4-1)，路線長度約 3,645 公尺，預定設置 SB09、SB10

、SB11 三站；延伸路段則研擬方案 A及方案 B兩方案說明如下： 

4.4.1  延伸路段方案 A（行經大同路） 

於汐科園區站設置轉乘站後，沿大同路往東於台鐵汐止車站附近設置終點站

SB12，路段長度約1,613 公尺，全段為高架型式。SB12站 500 公尺範圍內居住人

口總計為1.2萬人次，包括共同路段長度5,200 公尺，平均每公里服務人口數為

0.23 萬人；SB12站 500 公尺範圍內及業人口總計為0.48萬人次，平均每公里服

務人口數為 0.09 萬人。可服務汐止國小與汐止市中心之既成發展區域，該區域

目前仍為汐止市人口較為聚集之處，且為汐止之交通中心，民眾將可直接利用捷

運路線進入台北市區，毋須搭乘公車、火車(一站)或其它交通工具至汐科園區站

轉乘捷運，應更具便利性。概估建造成本約70.67 億元（96年幣值）。 

    重要探討課題： 

˙大同路寬約為 25∼30 公尺（含中央分隔帶），適合布設捷運高架橋，但

車站之高架結構物貼近民宅，對環境影響較大。 

˙大同路寬約 25∼30 公尺，中央分隔帶可供立柱，車道配置需配合調整，

影響程度輕微，惟施工期間須擬定妥善之交通維持計畫。 
 

 
大同路現況 

 
台鐵汐止車站 
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圖 4.4-1  汐止地區方案示意圖 
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4.4.2  延伸路段方案 B（行經新台五路） 

由於大同路與新台五路間多為住宅，並有遠東世界中心商業區，故於大同

路上設置汐科園區站後，沿康誥坑溪往南轉至新台五路，並於汐止市公所及秀

峰高中附近設置終點站 SB12，本路段長度約 1,649 公尺，為高架型式。SB12 站 

500 公尺範圍內居住人口(聯集，重疊不計)總計為 1.4 萬人次，包括共同路段

長度 5,300 公尺，平均每公里服務人口數為 0.26 萬人，各站 500 公尺範圍內及

業人口總計為 0.55 萬人次，平均每公里服務人口數為 0.10 萬人。本路線主要

可服務汐止新的行政中心與新興發展區域，使該地區民眾便捷往來台北市中心，

由於原台鐵汐止站之舊市區已有台鐵提供服務，且台鐵捷運化後將更為便捷，故

本路線若改走新台五路，可提供汐止地區另一軌道大眾運輸服務，使兩條路廊之

大眾運輸服務較為均衡。概估建造成本約 70.98 億元（96 年幣值）。 

重要探討課題： 

˙新台五路路寬度約 30 公尺（含中央分隔帶），適合布設捷運高架橋，但

車站之高架結構物貼近民宅，環境影響較大。 

˙沿線須跨越二處人行天橋及台鐵高架橋，縱坡須作詳細考量。 

˙大同路寬約 25∼30 公尺，中央分隔帶可供立柱，車道配置需配合調整，

影響程度輕微，惟施工期間須擬定妥善之交通維持計畫。 

˙路線沿康誥坑溪旁山坡保護區後跨越康誥坑溪轉至新台五路，線形彎繞

對視覺景觀及環境衝擊較大。 

 

 
新台五路現況 

 
康誥坑溪 
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4.5  各路段方案初步評選 

由於本計畫路線方案眾多且複雜，為尋求客觀而可靠之建議路線，擬分為兩

階段進行評選，針對前述各方案進行第一階段評選，各路段的評選原則為保留明

顯較佳的方案，較佳方案且差異不大者皆予以保留進行第二階段評估，其流程如

圖 4.5-1 所示。 

 

 

淡水線至基隆河 
與計畫中「捷運南北線」

整合路段 
內湖東湖地區 汐止地區路線 

初步評估篩選 

產生組合 

AHP評估準則權重 
相關專業人員評分 

(採序位方式) 

進階評估篩選 
AHP評估準則 

操作因子及權重

相關專業人員評分 
(採各區段相對比較方式後

將分數組合) 

產生建議方案 
及替選方案

第一階段 
(初步評選)

第二階段 
(進階評選)

 

圖 4.5-1  方案評選流程 
 

 

一、評估方法 

由於捷運系統之投資金額龐大，對都市未來之發展影響深遠，因此，方

案評估在研究過程中佔有極重要的地位，為求得客觀、周全之評估結果，「路

線方案評選」作業所需權重以「分析階層程序法(AHP)」問卷求得。本計畫依

據過去相關文獻及專家意見歸納出有關之影響因素，將評選建議路線之目標

細分為「運輸效益與都市發展」、「環境景觀」、「工程困難度」及「用地

取得困難度」共四項標的，建立層級結構關係如圖 4.5-2。 
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圖 4.5-2  路線方案評選層級架構圖 
 

 

二、評估準則權重產生 

採用「分析階層程序法」(Analytic Hierarchy Process Method，AHP)

做為評估準則權重產生依據。受訪者計有地方民意代表（議員、里長）、台

北市政府捷運工程局及本計畫團隊成員，包括交通運輸、都計、財經、工程

及系統機電等領域之專家共 60 名，分類結果如表 4.5-1 所示。有效回收問卷

為 32 份，其統計結果如表 4.5-2 所示。 

由於本階段為方案初步評選，本研究團隊經與捷運局充分討論後，針對各方

案序位進行排序後，以序位第一得分較高之方式進行評分，再利用權重問卷之結

果相乘後，篩選出各路段較佳方案，縮小研究範圍以進行後續研究及進階評選工

作，篩選原則為各路段方案數大於等於 4 個者保留 2 個較佳方案；小於 4 個者保

留 1個較佳方案，但評分結果相近的方案，則考量皆予以保留，其結果詳表 4.5-3

∼表 4.5-6。 

古
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或
遺
址

噪
音
振
動

施
工
期
間
交
通
衝
擊

景
觀

房
屋
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遷

土
地
徵
收

轉
乘
功
能

車
站
步
行
範
圍
內
及
業
人
口
數

車
站
步
行
範
圍
內
人
口
數

工
程
難
易
度

運輸效益與 
都市發展 

興
建
阻
力

用地取得 
困難度 

直
接
工
程
成
本

環境景觀 

最佳路線方案評選

工程困難度
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表 4.5-1  問卷回收分類結果 

首要評估準則 

受訪對象分類 

運輸效益 

與都市發展
環境景觀 

工程 

困難度 

用地取得 

困難度 

學術單位(4 份) 4 2 1 1 

政府機關(8 份) 3 1 5 1 

民意代表(8 份) 7 3 0 0 

專業團隊(11 份) 10 3 2 1 

其他(1 份) 1 0 0 0 

小計 25 9 8 3 

總計 45 

註：有效問卷共 32 份，其中有 10 份之問卷認為有 2個(含)以上的評估準則同等重要（8

份認為 2 個同等重要，1 份認為 3個同等重要，1份認為 4 個同等重要），故最終總

計結果與有效份數有所差異。 

 

表 4.5-2  路線評估目標體系標的、評估準則權重計算結果 

標的 

(權重) 

評估準則 

(權重) 

標的權重乘以 

評估準則權重 

評估準則 

排序 

a.車站步行範圍人口數(0.380) 0.1471  1 

b.車站步行範圍及業人口數(0.320) 0.1238  2 
A.運輸效益與都市發展

(0.387) 

c.轉乘功能(0.300) 0.1158  3 

a.古蹟或遺址(0.387) 0.0892  5 

b.噪音振動(0.353) 0.0811  7 B.環境景觀(0.230) 

c.景觀(0.260) 0.0599  8 

a.直接工程成本(0.279) 0.0505  9 

b.工程難易度(0.213) 0.0386  12 

c.施工期間交通衝擊(0.242) 0.0439  11 
C.工程困難度(0.181) 

d.興建阻力(0.266) 0.0481  10 

a.房屋拆遷(0.561) 0.1134  4 D.用地取得困難度 

(0.202) b.土地徵收(0.439) 0.0886  6 
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表 4.5-3  淡水線至基隆河間路線方案初步評選 

A-1 A-2 B-1 B-2 
標的 評估準則 

方案
權重 民權東西路(高架) 民權東西路(地下) 民生東西路(高架) 民生東西路(地下) 

10.3萬人 10.3萬人 12.6萬人 12.6萬人 a.車站步行範圍 
人口數 

0.147 
1 0.147 1 0.147 3 0.441 3 0.441 

15.3萬人 15.3萬人 24.7萬人 24.7萬人 b.車站步行範圍 
及業人口數 

0.124 
1 0.124 1 0.124 3 0.371 3 0.371 

直接轉乘站*1(A1) 
間接轉乘站*2(A3及 A4)

直接轉乘站*1(A1) 
間接轉乘站*2(A3及 A4)

直接轉乘站*2 
(SB1及 SB2) 

直接轉乘站*2 
(SB1及 SB2) 

A.運輸效益與
都市發展 

c.轉乘功能 0.116 

1 0.116 1 0.116 3 0.347 3 0.347 

a.古蹟或遺址 0.089 1 0.089 1 0.089 3 0.267 3 0.267 

b.噪音振動 0.081 1 0.081 3 0.243 1 0.081 3 0.243 B.環境景觀 

c.景觀 0.060 1 0.06 3 0.18 1 0.06 3 0.18 

80.56億 172.37億 75.45億 160.80億 
a.直接工程成本 0.050 

3 0.151 1 0.05 4 0.202 2 0.101 

b.工程難易度 0.039 1 0.039 2 0.077 2 0.077 4 0.155 

c.施工期間交通衝擊 0.044 1 0.044 3 0.132 1 0.044 3 0.132 

C.工程困難度

d.興建阻力 
(含民眾意見) 

0.048 1 0.048 3 0.144 1 0.048 3 0.144 

a.房屋拆遷 0.113 1 0.113 3 0.34 1 0.113 3 0.34 D.用地取得 
困難度 b.土地徵收 0.089 1 0.089 3 0.266 2 0.177 3 0.266 

總積分(排名) 1.101（4） 1.908（3） 2.228（2） 2.987（1） 
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表 4.5-4  與計畫中捷運南北線整合路線方案初步評選 

A B C D 

標的 評估準則 

方案

權重 南北線轉行新湖二路 民汐線增設車站 民汐線改行民權東路 
南北線與民汐線 
轉行新湖一路 

1.1萬人 2.3萬人 3.0萬人 1.4萬人 a.車站步行範圍 
人口數 

0.147 
1 0.147 3 0.441 4 0.588 2 0.294 

1.0萬人 2.8萬人 3.5萬人 1.2萬人 b.車站步行範圍 
及業人口數 

0.124 
1 0.124 3 0.371 4 0.495 2 0.248 

A.運輸效益與
都市發展 

c.轉乘功能 0.116 1 0.116 1 0.116 1 0.116 1 0.116 

a.古蹟或遺址 0.089 1 0.089 1 0.089 1 0.089 1 0.089 

b.噪音振動 0.081 1 0.081 1 0.081 1 0.081 1 0.081 B.環境景觀 

c.景觀 0.060 1 0.06 1 0.06 1 0.06 1 0.06 

138億元 164億元 191億元 139億元 
a.直接工程成本 0.050 

3 0.151 2 0.101 1 0.05 3 0.151 

b.工程難易度 0.039 1 0.039 3 0.116 3 0.116 2 0.077 

c.施工期間交通衝擊 0.044 3 0.132 2 0.088 1 0.044 3 0.132 

C.工程困難度

d.興建阻力 0.048 1 0.048 1 0.048 1 0.048 1 0.048 

a.房屋拆遷 0.113 3 0.34 1 0.113 1 0.113 3 0.34 D.用地取得 
困難度 b.土地徵收 0.089 3 0.266 1 0.089 2 0.177 3 0.266 

總積分(排名) 1.593（4） 1.713（3） 1.977（1） 1.902（2） 
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表 4.5-5  內湖東湖地區路線方案初步評選 

可行性研究方案 A B C D E 

標的 評估準則 

方案

 

 

權重 

分別佈設於中山高
北側之線形公園
(湖興公園)及南側
蘆洲里之安康路 

沿中山高南側佈設

沿中山高北側之線
形公園(湖興公園)
、成功路、民權東
路、葫洲里山區、
東湖線形公園(安
康公園)及安康路
佈設 

沿中山高北側之線
形公園(湖興公園)
、民權東路、東湖
北側山邊(康樂山
等)及內溝溪佈設 

經中山高北側之線
形公園(湖興公園)
、成功路、沿內湖
、東湖山邊(灣仔山
、白鷺鷥山及康樂
山等)及內溝溪佈
設 

分別佈設於中山高
北側之民權東路及
南側蘆洲里之譚美
街、安康路 

2.2萬人 2.1萬人 2.87萬人 3.5萬人 4.66萬人 3.0萬人 
a.車站步行範圍人口數 0.147 

2 0.294 1 0.147 3 0.441 5 0.735 6 0.882 4 0.588 

1.5萬人 1.5萬人 1.96萬人 2.4萬人 3.6萬人 2.1萬人 b.車站步行範圍及業人

口數 
0.124 

1 0.124 1 0.124 3 0.371 5 0.619 6 0.743 4 0.495 

B8-1站利用人行通
道與東湖站轉乘

B8-1站利用人行通
道與東湖站轉乘

藉由捷運文湖線
東湖站轉乘服務

東湖地區 
無法與文湖線轉乘 無法與文湖線轉乘

設置 B8-1站 
利用人行通道與 
東湖站轉乘 

A.運輸效益與都市

發展 

c.轉乘功能 0.116 

3 0.347 3 0.347 6 0.695 1 0.116 1 0.116 3 0.347 

a.古蹟或遺址 0.089 1 0.089 1 0.089 1 0.089 1 0.089 1 0.089 1 0.089 

b.噪音振動 0.081 1 0.081 1 0.081 1 0.081 1 0.081 1 0.081 1 0.081 B.環境景觀 

c.景觀 0.060 4 0.239 6 0.359 3 0.18 1 0.06 1 0.06 4 0.239 

61.6億元 55.74億元 62.71億元 80.18億元 72.61億元 69.70億元 
a.直接工程成本 0.050 

4 0.202 6 0.303 4 0.202 1 0.05 2 0.101 3 0.151 

b.工程難易度 0.039 4 0.155 6 0.232 1 0.039 3 0.116 2 0.077 5 0.193 

c.施工期間交通衝擊 0.044 4 0.176 6 0.264 2 0.088 2 0.088 1 0.044 5 0.22 

C.工程困難度 

d.興建阻力 0.048 5 0.241 1 0.048 6 0.289 3 0.144 3 0.144 2 0.096 

a.房屋拆遷 0.113 4 0.454 3 0.34 5 0.567 1 0.113 1 0.113 5 0.567 
D.用地取得困難度

b.土地徵收 0.089 4 0.354 3 0.266 5 0.443 1 0.089 1 0.089 5 0.443 

總積分(排名) 2.756（3） 2.6（4） 3.485（2） 2.300（6） 2.539（5） 3.509（1） 
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表 4.5-6  汐止地區路線方案初步評選 

A B 
標的 評估準則 

方案
 
權重 行經大同路 行經新台五路 

1.2 萬人 1.4 萬人 
a.車站步行範圍人口數 0.147 

1 0.147 2 0.294 

0.48 萬人 0.55 萬人 b.車站步行範圍及業 
人口數 0.124 

1 0.124 2 0.248 

與台鐵轉乘站*2 與台鐵轉乘站*1

A.運輸效益與 
都市發展 

c.轉乘功能 0.116 

2 0.232 1 0.116 

a.古蹟或遺址 0.089 1 0.089 1 0.089 

b.噪音振動 0.081 1 0.081 1 0.081 B.環境景觀 

c.景觀 0.060 1 0.060 1 0.06 

70.67 億元 70.98 億元 
a.直接工程成本 0.050 

1 0.050 1 0.05 

b.工程難易度 0.039 2 0.077 1 0.039 

c.施工期間交通衝擊 0.044 1 0.044 1 0.044 

C.工程困難度 

d.興建阻力 0.048 1 0.048 2 0.096 

a.房屋拆遷 0.113 2 0.227 1 0.113 D.用地取得 
困難度 

b.土地徵收 0.089 1 0.089 1 0.089 

總積分(排名) 1.268（2） 1.319（1） 
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經前述評估篩選後，各路段保留評分較高(較為可行)之方案，分別為： 

「淡水線至基隆河路段」之方案 B-2； 

「與計畫中台北市東側地區南北向捷運路線整合路段」之方案 C及 D； 

「內湖東湖地區路段」之方案 B及 E； 

「汐止地區路段」之方案 A及 B。 

依照各區段之特性，將路線整合後區分為三個區段，分別為：「捷運淡水線至基隆

河」(圖 4.5-3)、「基隆河至內溝溪」(圖 4.5-4)及「汐止地區」(圖 4.5-5)等。各

區段因路線位置之不同，全線分為6個路段(表 4.5-7)，各路段分別描述如下： 

表 4.5-7  民汐線路線方案評估區段與路段對照表 

區    段 路    段 

捷運淡水線至基隆河 路段Ⅰ 

基隆河至內溝段 
路段Ⅱ-1/路段Ⅱ-2 
路段Ⅲ 
路段Ⅳ-1/路段Ⅳ-2 

汐止地區 路段Ⅴ 
路段Ⅵ-1/路段Ⅵ-2 

 
 
 

路 段 Ⅰ：起自捷運淡水線雙連站，經民生東、西路至基隆河西側，設 5 座車站： 

SB01 站（地下站）：設置於捷運淡水線雙連站東側 

SB02 站（地下站）：設置於松江路口（與捷運新莊線行天宮站轉乘） 

SB03 站（地下站）：設置於台北大學前 

SB04 站（地下站）：設置於民生東路/光復北路路口 

SB05 站（地下站）：設置於民生東路/三民路圓環 

路段Ⅱ-1：自民生東路往北轉至民權東路，穿越基隆河向東至成功路二段圓環 

，共設 2座車站： 

SB06 站（地下站）：設置於民權大橋引道段北側 

SB06-1 站（地下站）：設置於民權東路/瑞光路路口（與捷運南北線

Y34 站轉乘） 
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圖 4.5-3  「捷運淡水線至基隆河」區段示意圖 

 
圖 4.5-4  「基隆河至內溝溪」區段示意圖 

 
圖 4.5-5  「汐止地區」區段示意圖 
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路段Ⅱ-2：自民生東路往東穿越基隆河，經新湖一路、線形公園後，向北至成功 

路二段圓環，設 1座車站： 

SB06 站（地下站）：設置於新湖一路/舊宗路路口（與捷運南北線 Y34

站共站轉乘） 

路 段 Ⅲ：國醫中心前、民權隧道以南之民權東路六段路段，設 1座車站。 

SB07 站（地下站）設置於國醫中心大門前 

路段Ⅳ-1：自民權東路向南經山岳隧道段至安康路 228 巷（蘆洲里工業區），沿

潭美街、安康路至內溝溪，共設 2座車站： 

SB08 站（高架站）：設置於內湖焚化廠旁安康路 228 巷 

SB08-1 站（高架站）：設置於康寧路西側之安康路旁 

路段Ⅳ-2：自民權東路向東以山岳隧道段由南湖高中及南湖國小間穿出，沿線形

公園，往南跨越高速公路至內溝溪，設 1座車站： 

SB08 站（高架站）： 設置於南湖高中及南湖國小間之康寧路上（與

捷運文湖線東湖站轉乘） 

路 段 Ⅴ：自內溝溪向東，沿吉林街至福德一路，往南經中興路東側之 30M 計畫

園道及新社后橋，續向南並轉至大同路上之台鐵汐科園區站，共設 3

座車站： 

SB09 站（高架站）：設置於社后機廠，約為社后地區西北角。 

SB10 站（高架站）： 設置於中興路東側之30公尺計畫園道之都市計

畫商業區。 

SB11 站（高架站）： 設置於台鐵汐科園區南站，近遠東世界中心，

可與台鐵汐科園區站轉乘。 

路段Ⅵ-1： 為汐止地區路線延伸方案，自台鐵汐科園區站，沿大同路至台鐵汐止

車站，設 1座車站： 

SB12 站（高架站）：設置於大同路上（近台鐵汐止車站廣場） 

路段Ⅵ-2：為汐止地區路線延伸方案，自台鐵汐科園區站沿康誥坑溪轉新台五路

至汐止市公所及秀峰高中間，設 1座車站。 

SB12 站（高架站）：設置於新台五路上（近汐止市公所與秀峰高中） 

各路段彙整資料如表 4.5-8。以上Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ、Ⅳ、Ⅴ、及Ⅵ路段，經過排

列組合後，共產生八種組合方式（表 4.5-9）。 
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表 4.5-8  整合後各路段資料表 

 路段長度 地下站數 高架站數 

共同路段Ⅰ（民生東西路） 5,055 5 0 

方案Ⅱ-1（民權大橋） 3,166 2 0 

方案Ⅱ-2（新湖一路） 3,000 1 0 

共同路段Ⅲ（民權東路六段） 700 1 0 

方案Ⅳ-1（蘆洲里工業區） 2,550 0 2 

方案Ⅳ-2（文湖線東湖站） 2,033 0 1 

共同路段Ⅴ（社后地區） 3,550 0 3 

方案Ⅵ-1（大同路） 1,749 0 1 

方案Ⅵ-2（新台五路） 1,772 0 1 

 

表 4.5-9  整合後各路段組合方式 

組合 
名稱 

路段組合 
路線長度
(公尺) 

地下站數
(處) 

高架站數 
(處) 

總車站數
(處) 

組合 1 Ⅰ+(Ⅱ-1)+Ⅲ+(Ⅳ-1)+
Ⅴ+(Ⅵ-1) 16,770 8 6 14 

組合 2 
Ⅰ+(Ⅱ-2)+Ⅲ+(Ⅳ-1)+

Ⅴ+(Ⅵ-1) 16,604 7 6 13 

組合 3 
Ⅰ+(Ⅱ-1)+Ⅲ+(Ⅳ-2)+

Ⅴ+(Ⅵ-1) 16,253 8 5 13 

組合 4 
Ⅰ+(Ⅱ-2)+Ⅲ+(Ⅳ-2)+

Ⅴ+(Ⅵ-1) 
16,087 7 5 12 

組合 5 
Ⅰ+(Ⅱ-1)+Ⅲ+(Ⅳ-1)+

Ⅴ+(Ⅵ-2) 16,793 8 6 14 

組合 6 
Ⅰ+(Ⅱ-2)+Ⅲ+(Ⅳ-1)+

Ⅴ+(Ⅵ-2) 16,627 7 6 13 

組合 7 
Ⅰ+(Ⅱ-1)+Ⅲ+(Ⅳ-2)+

Ⅴ+(Ⅵ-2) 
16,276 8 5 13 

組合 8 
Ⅰ+(Ⅱ-2)+Ⅲ+(Ⅳ-2)+

Ⅴ+(Ⅵ-2) 16,110 7 5 12 

 

 

八種方案組合將增加「旅客乘載量」、「轉乘功能(站數)」、「房屋拆遷」

及「土地徵收」等量化值資料後，進行第二階段(進階評選)方案評估及建議。 
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