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1 5  第十五章  興建優先次序 

 
本可行性研究計畫建議路線主線長約 17.51 公里，支線長約 2.26 公里，經參

考相關捷運路線建設期程之案例，研擬全線一次興建之期程，推估自核定年後 Y+3

年開始進行施工，預定於 Y+10 年中完工通車，歷時約 7 年(表 15-1)，俾作為經

濟及財務計畫分析之依據。惟因施工工期並無一致性之標準，後續設計作業仍應

考量工程困難度、興建之急迫性、政府財政能力、市場能量及相關計畫配合等因

素，進行適當之工程規模規劃，研擬分標施工區段，以達決策期望之目標期程。 

表 15-1  不分期建設時程表 

 
說明：表列「Y年」係指「行政院核定年」。 

15.1 路線分段興建方案研擬 

本計畫依大眾捷運法規定，進行分期發展計畫之研擬，由於本計畫路線跨經

台北市及台北縣二個不同行政轄區，並考量捷運建設之投資額度龐大，因此，需

對建議路線方案之起迄位置予以計畫排序及作時程上合理之安排，提供資金適當

進場時機，發揮最大效益。 

基於建議路線起迄時間點安排應以「創造最大效益」及「投入最小成本」為

基本原則，且因捷運建設為大眾運輸之一環，效益大部份來自旅行時間之節省；

成本則有「內部工程成本之節省」與「外部社會成本之控制」，依此原則，本可

行性研究計畫研擬路線分段建設之主要考量因素如表 15.1-1。
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表 15.1-1  研擬分段建設之主要考量因素 

項目 主要考量因素 

一、解決交通問題 各段之運量、運輸時間節省及與其他路線之銜接性等因素。 

二、路網經濟性 延人公里單位成本、營運之必要性及發包策略等因素。 

三、營運條件 維修機廠之設置位置。 

四、與上位計畫之配合性 重大建設可及性及路網邊際效益。 

五、施工易行性 興建阻力與土地取得。 

資料來源：本計畫整理。 
 

 

綜合上述考量因子，就本路線營運調度需求、路線站間運量及機廠設置位置

等特性研析結果，建議民汐線主線以台北市基隆河為界分二期興建(詳見圖

15.1-1)，另東湖支線則包含於第二期興建路段。分述如下： 

一、第一期興建路段 

基隆河以東至汐止路段，路線長 10,970 公尺，其中地下段(含山岳隧道

段)3,726 公尺，高架段 7,248 公尺，車站 9座(地下 2座、高架 7座)，維修

機廠 1座。預定於核定年 Y+9 年完工通車營運(表 15.1-2)。本路段之運量為

全線相對較高區段，並包括機廠，可滿足營運需求，同時若捷運南北線亦營

運時，亦可提供更良好的運輸服務。 

二、第二期興建路段 

基隆河右岸堤防外之高灘地至淡水河以東之民生西路底路段，路線長

6,540 公尺，全段均為地下路段，車站 6 座。東湖支線全線，路線長度 2,26

公尺，全段均為高架路段，車站 3座。 

第二期興建路段預定核定年 Y+14 年完工通車，全線營運。 
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圖 15.1-1  分期建設示意圖 
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表 15.1-2  分期建設時程表 

說明：表列「Y年」係指「行政院核定年」。
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15.2 分期興建運量預測分析 

15.2.1 分期興建運量預測分析 

本節係依據建議方案進行分期發展運量之預測分析，分期興建運量預測比

較如表 15.2.1-1，無南北線時第一期、二期興建（全線）完工通車後兩種情況

之結果分述如下： 

一、無南北線時 

若僅興建營運第一期，即民汐線主線自 SB07 站∼SB15 站通車，車站

數共9站，民國120年全日運量為128,900人旅次，晨峰小時運量為26,400

人旅次，站間最大運量為 SB11 站至 SB10 站間 16,800 人次/小時；若興建

營運至第二期，即民汐線主線自 SB01 站∼SB15 站全線通車，東湖支線亦

興建營運之情況下，民國 120 年全日運量為 356,600 人，晨峰小時運量為

50,320 人旅次，主線（SB02 站∼SB15 站）晨峰小時站間最大運量為 SB11

站至 SB10 站間 19,100 人次/小時，主線 SB01 站∼SB02 站晨峰小時站間最

大運量為 1,700 人次/小時，東湖支線晨峰小時站間最大運量為 SB11B 站至

SB11A 站間 600 人次/小時。  
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表 15.2.1-1  分期興建營運民國 120 年運量預測比較表 

分期別 通車路段 車站數 無南北線
全日上車旅次

(人次/日) 
晨峰小時運量 

(人次/小時) 
晨峰小時站間最大運

量(人次/小時) 

第一期 

SB07站 
(內湖輕工業區)
∼SB15站 

(汐止區公所) 

9 無南北線 128,900 26,400 SB11站→SB10站：

16,800 

全線 

SB01站 
(大稻埕)∼SB15

站 
(汐止區公所) 

SB11(機廠站)∼
SB11C 站 

18 無南北線 356,600 50,320 

SB11站→SB10站：

19,100 
SB01站→SB02站：

1,700 
支線：600 

(SB11B→SB11A 站)
資料來源：本計畫整理。 

 

15.2.2 時間節省預測 

建議路線方案分期興建通車後，於民國 120 年時間節省預測運量如表

15.2.2-1 所示。大眾運輸旅行時間包括走路時間、等車時間、車上旅行時間。 

建議路線方案於無南北線之情況下，大眾運輸每日節省時間，第一期興建

大眾運輸每日節省 120.3 萬分鐘/日；第二期興建大眾運輸每日節省 322.1 萬分

鐘/日。在無南北線之情況下，第一期、二期（全線）興建完工通車後，私人運

具(小客車)及每日節省時間各為 42.3 萬分鐘/日、113.2 萬分鐘/日，私人運具

(機車)每日節省時間各為 37.8 萬分鐘/日、101.1 萬分鐘/日。如表 15.2.2-1

所示。 

 

 

表 15.2.2-1  建議路線方案無南北線情況分期興建下時間節省預測 

  
大眾運輸 

(萬分鐘/日) 
私人運具(小客車) 

(萬分鐘/日) 
私人運具(機車)

(萬分鐘/日) 

第一期 無南北線 120.3 42.3 37.8 
全線 無南北線 322.1 113.2 101.1 

資料來源:本計畫預測分析。 
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15.3 分期營運可行性分析 

一、營運第一階段列車服務計畫 

依本研究建議之分期建設期程，第一期興建路段為 SB07 站∼SB15 站區

間，考量本路線之機廠係設置於本區間內，因此本期興建(含行控中心之建置

)完成後，本區間即可進行第一階段之營運。 

(一)無捷運南北線服務 

1.發車班距 

依運量預測結果，目標年每日尖峰站間最大運量約為 16,800 人次

/小時，為滿足此旅運需求，尖峰所需之發車班次數與班距計算如下： 

F＝16,800/650＝25.8 

即尖峰小時發車 26 班，發車班距為 2.3 分鐘。 

2.所需列車數 

第一期通車路段之列車營運長度為 9.661KM，列車行駛時間約為

17 分鐘，所需列車數估算如下： 

N＝2×(17+5)/2.3＝19.1，取 20 

另考量 15%之維修備用率，本階段營運所需之列車數為 23 列車。 

綜上所述，建議第一階段列車服務計畫如下表 15.3-1 所示。 

 

 

表 15.3-1  營運第一階段列車服務計畫(無捷運南北線) 

時段 營運區間 距離 
(公里)

行車班距

(分) 
列車 
需求 

備用 
列車數 

列車需求

合計 

尖峰 2.3 
離峰 

第一期通車路段

(SB07∼SB15) 9.661 
6.7 

20 3 23 

資料來源:本計畫分析整理。 
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二、營運第二階段列車服務計畫 

依本研究建議之分期建設期程，主線第二期興建路段為 SB01 站∼SB07

站區間及東湖支線，本期興建完成後，系統服務區間為主線全線(SB01∼SB15)

及東湖支線(SB11A∼SB11C)。 

(一)無捷運南北線服務 

1.發車班距 

依運量預測結果，目標年每日尖峰站間最大運量約為 19,100 人次

/小時，旅次分佈主要為 SB07 站∼SB15 站區間，SB01 站∼SB07 站之

尖峰站間最大運量約為 15,600 人次/小時。再者，考量 SB01∼SB02 區

間之運輸需求較低，SB01∼SB02 每日尖峰站間運量僅 1,700 人次/小

時，因此建議，於尖峰時段採三種營運模式 A、B、C，離峰時段採兩

種營運模式 A、B，營運模式 A為全路段營運(SB01∼SB15)、營運模式

B為區間營運(SB02∼SB15)、營運模式 C為區間營運(SB07∼SB15)。 

 

依運量預測結果，東湖支線目標年每日尖峰站間最大運量約為 600

人次/小時，為滿足此旅運需求，尖峰所需之發車班次數與班距計算如

下： 

F=600/650=0.92，取 1 

即尖峰小時發車 1班，發車班距為 60 分鐘。 

為確保一定之服務水準，建議發車班距尖峰時間定為 10 分鐘、離

峰時間定為 15 分鐘為宜。 

綜上所述，建議第二階段各種營運模式所需之發車班次數與班距如

表 15.3-3 所示： 
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表 15.3-3  第二階段營運各模式所需之發車班次數與班距 

(無捷運南北線服務) 

時段 營運區間 列車營運長

度(公里) 
行車班距 

(分) 發車班次

模式 A 
主線全線(SB01∼SB15) 16.986 7.8 8 

模式 B 
主線區間(SB02∼SB15) 15.735 3.9 15 

模式 C 
主線區間(SB07∼SB15) 9.661 7.8 8 

尖峰 

東湖支線 2.14 10 6 
模式 A 
主線全線(SB01∼SB15) 15.735 15 4 

模式 B 
主線區間(SB02∼SB15) 16.986 12 5 

離峰 

東湖支線 2.14 15 4 
資料來源:本計畫分析整理。 

 

以主線各區間之服務水準觀點而言，尖峰時段 SB01∼SB02、SB02

∼SB07、SB07∼SB15 三個區間之列車服務班距如表 15.3-4 所示。 
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表 15.3-4  主線各區間之列車服務班距(無捷運南北線服務) 

區間 行車班距(分) 

SB01∼SB02 7.8 

SB02∼SB07 2.6 

SB07∼SB15 2.0 

資料來源:本計畫分析整理。 

 

2.所需列車數 

營運模式 A(SB01∼SB15)之列車營運長度為 16.986KM，列車行駛

時間約為 30 分鐘，所需列車數估算如下： 

N＝(2×30+5+3)/7.8＝8.7，取 9  

營運模式 B(SB02∼SB15)之列車營運長度為 15.735KM，列車行駛

時間約為 28 分鐘，所需列車數估算如下： 

N＝2×(28+5)/3.9＝16.9，取 17 

營運模式 C(SB07∼SB15)之列車營運長度為 9.661KM，列車行駛時

間約為 17 分鐘，所需列車數估算如下： 

N＝2×(17+5)/7.8＝5.6，取 6 

 

東湖支線列車營運長度為 2.14KM，列車行駛時間約為 4 分鐘，所

需列車數估算如下： 

N=2×(4+3)/10=2 

考量本支線列車營運長度僅 2.14KM，端點站 SB11 亦緊鄰社后機廠

，因此建議本支線無須另外配置備用車輛。 

東湖支線營運所需之列車數為 2 列車，本階段營運所需列車數為

39 列車。 

 

綜上所述，主線全線三種營運模式所需之列車數為 32 列車。另考

量 15%之維修備用率，本階段營運所需之列車數為 37 列車。建議營運

第二階段列車服務計畫如表 15.3-5 所示： 
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表 15.3-5  營運第二階段列車服務計畫(無捷運南北線服務) 

時段 營運區間 

列車營運

長度 

(公里) 

行車 

班距 

(分) 

列車 

需求 

備用 

列車數 

列車需

求合計

模式 A 

主線全線(SB01∼SB15) 
16.986 7.8 9 

模式 B 

主線區間(SB02∼SB15) 
15.735 3.9 17 

模式 C 

主線區間(SB07∼SB15) 
9.661 7.8 6 

尖峰 

東湖支線 2.14 10 2 

模式 A 

主線全線(SB01∼SB15) 
15.735 15 － 

模式 B 

主線區間(SB02∼SB15) 
16.986 12 － 

離峰 

東湖支線 2.14 15 － 

5 39 

資料來源:本計畫分析整理。 
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15.4 分期興建建造成本分析 

以 98 年 8 月物價為基準估算全線與第一期興建路段建造成本詳如表 15.4-1

與表 15.4-2。 

15.5 分期興建分年資金需求 

依據分期興建時程表，分別估算全線、第一期建設路段之資金需求，詳如表

15.5-1 及表 15.5-2 所示。 
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表 15.4-1  全線建造經費 

單位:98年幣值(百萬元) 

項次 工程項目 單位 數量 複價 

壹 
設計階段費用(直接工程

成本之 2.9%) 
式 1.00 1353.76 

貳 用地取得及拆遷補償費 式 1.00 10,883.77 

參 工程建造費   

一 直接工程成本   

(一) 路線土木結構工程 式 1.00 14,329.19 

(二) 場站土建工程 式 1.00 10,905.00 

(三) 軌道工程 式 1.00 1,533.81 

(四) 
機電系統及維修設備工

程 
式 1.00 12,713.35 

(五) 電聯車 式 1.00 7,200.00 

  合計一.直接工程成本  46,681.35 

二 
間接工程成本(直接工程

成本之 10.0%) 
式 1.00 4,668.14 

三 
工程預備費(直接工程成

本之 3.5%) 
式 1.00 1,633.85 

四 
其他費用(直接工程成本

之 5.0%) 
式 1.00 2,334.07 

  參.工程建造費合計  55,317.41 

  總建造成本(工程經費)  67,554.94 
＊物價上漲率以每年1.5％調整後總建設經費為77,749百萬元（當年幣值） 
資料來源：本計畫研究整理。 
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表 15.4-2  第一期興建路段建造經費 

單位:98年幣值(百萬元)  

項次 工程項目 單位 數量 複價 

壹 
設計階段費用(直接工程

成本之 2.9%) 
式 1.00 733

貳 用地取得及拆遷補償費 式 1.00 8,754

參 工程建造費   

一 直接工程成本   

(一) 路線土木結構工程 式 1.00 6,885

(二) 場站土建工程 式 1.00 5,095

(三) 軌道工程 式 1.00 900

(四) 
機電系統及維修設備工

程 
式 1.00 7,890

(五) 電聯車 式 1.00 4,500

  一.直接工程成本 合計   25,269 

二 
間接工程成本(直接工程

成本之 10.0%) 
式 1.00 2,527

三 
工程預備費(直接工程成

本之 3.5%) 
式 1.00 884

四 
其他費用(直接工程成本

之 5.0%) 
式 1.00 1,263

  參.工程建造費 合計   29,944

  總建造成本(工程經費)   39,431
＊物價上漲率以每年1.5％調整後總建設經費為44,412百萬元（當年幣值） 
資料來源：本計畫研究整理。 
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表 15.5-1  全線分年興建成本表(不含土地開發) 

單位：新台幣百萬元(當年幣值) 

費  用  項  目 101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 合計 

1.設計階段費用 16 173 209 546 107 163 221 55    1,490 

2.用地及拆遷補償費   4,907 6,597    11,504 

3.工程建造費    1,885 6,400 7,351 11,306 21,842 9,391 3,135 2,580 865 64,755 

  直接工程成本    1,590 5,401 6,203 9,541 18,432 7,925 2,645 2,177 730 54,645 

  間接工程成本    159 540 620 954 1,843 793 265 218 73 5,465 

  工程預備費    56 189 217 334 645 277 93 76 26 1,913 

  其他費用    80 270 310 477 922 396 132 109 36 2,732 

合計：分年資金需求 16 173 5,116 7,143 1,992 6,563 7,572 11,361 21,842 9,391 3,135 2,580 865 77,749 

 

表 15.5-2  第一期分年興建成本表(不含土地開發) 

單位：新台幣百萬元(當年幣值) 

費  用  項  目 101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 合計 

1. 設計階段費用 167 242 101 98 120 61 -- -- -- -- -- -- 788

2. 用地及拆遷補償費  4,919 4,232 -- -- -- -- -- -- -- -- -- 9,151

3. 工程建造費 -- -- 352 2,972 3,557 3,906 3,364 8,436 8,285 1,774 1,364 461 34,472

  直接工程成本 -- -- 297 2,508 3,001 3,296 2,839 7,119 6,992 1,497 1,151 389 29,090

  間接工程成本 -- -- 30 251 300 330 284 712 699 150 115 39 2,909

  工程預備費 -- -- 10 88 105 115 99 249 245 52 40 14 1,018

  其他費用 -- -- 15 125 150 165 142 356 350 75 58 20 1,456

合計：分年資金需求 167 5,162 4,684 3,071 3,676 3,967 3,364 8,436 8,285 1,774 1,364 462 44,412

資料來源：本計畫整理分析。 
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15.6 分期建設計畫運輸及經濟效益評估 

本節針對不分期與第一期建設計畫在無南北線情況下進行經濟效益進行評估

，相關參數與第十四章一致，其中第一期設計與興建年期係自核定年 Y+9 年完工

，營運由完工年+30 年。茲就不分期與第一期建設計畫在有、無南北線情況各項

運輸效益分析如下，並與不分期與第一期建設計畫在無南北線情況下經濟成本進

行評估。 

15.6.1 運輸效益評估 

茲將本計畫分別在無南北線情況下不分期興建(即全線通車)與僅興建第一

期路線兩種情況下，民生汐止線上車旅次、站間最大運量與旅行時間等運輸效

益指標之表現，比較整理如表 15.6.1-1∼表 15.6.1-4 所示。 

無南北線情況下民國 120 年第一期建設路線全日運量約為全路線情況下之

36.1%，晨峰小時運量則可佔全路線之 52.5%。全路線大眾運輸旅行時間節省全

日 322.1 萬分鐘，私人運具(小客車)每日節省 113.2 萬分鐘/日，私人運具(機

車)每日節省 101.13 萬分鐘/日；第一期路線大眾運輸旅行時間節省全日 120.3

萬分鐘，私人運具(小客車)每日節省 42.3 萬分鐘/日，私人運具(機車)每日節

省 37.8 萬分鐘/日。 
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表 15.6.1-1  民國 120 年全線與第一期興建(無南北線)全日上下車人數 

 

單位:人次/日 

全日 

全線 第一期通車 車站 

上車 下車 上車 下車 

SB01 3,200 3,000 0 0 

SB02 44,700 34,900 0 0 

SB03 76,400 70,400 0 0 

SB04 29,300 32,900 0 0 

SB05 15,600 13,400 0 0 

SB06 17,500 20,800 0 0 

SB07 36,600 39,500 20,800 18,650 

SB08 10,400 15,000 5,900 6,900 

SB09 3,700 4,200 1,900 4,200 

SB10 40,100 41,300 45,600 39,400 

SB11 6,270 6,970 3,700 5,700 

SB12 16,000 21,000 9,250 18,250 

SB13 13,100 13,380 10,450 7,900 

SB14 21,300 18,020 21,800 15,600 

SB15 21,200 20,300 9,500 11,400 

SB11A 350 350 0 0 

SB11B 710 710 0 0 

SB11C 170 170 0 0 

上車人數 356,600 128,900 

資料來源:本計畫整理分析 
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表 15.6.1-2  民國 120 年全線與第一期興建(無南北線) 

晨峰小時上下車人數 

單位:人次/小時 

全日 

全線 第一期通車 車站 

上車 下車 上車 下車 

SB01 1,700 1,400 0 0 

SB02 7,380 7,600 0 0 

SB03 7,500 5,700 0 0 

SB04 1,300 5,050 0 0 

SB05 1,200 2,100 0 0 

SB06 1,500 2,600 0 0 

SB07 2,200 4,100 800 4,400 

SB08 1,100 4,100 300 1,500 

SB09 300 1,900 200 800 

SB10 4,400 7,600 3,300 12,900 

SB11 2,420 650 1,600 650 

SB12 3,700 1,400 6,390 1,150 

SB13 3,550 2,280 3,090 3,130 

SB14 5,900 1,470 5,700 1,400 

SB15 5,500 1,700 5,020 500 

SB11A 40 90 0 0 

SB11B 460 40 0 0 

SB11C 170 20 0 0 

上車人數 50,320 26,400 

資料來源:本計畫整理分析 臺
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表 15.6.1-1  民國 120 年全線與第一期興建(無南北線)全日上下車人數（續） 

單位:人次/日 

全線 第一期通車 

進出站 轉乘 進出站 轉乘 

東行 西行 東行 西行 東行 西行 東行 西行 
 

進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 

SB01 3,200 ─ ─ 3,000 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB02 8,300 800 700 8,900 35,700 ─ ─ 25,200 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB03 13,200 900 1,200 15,700 61,400 500 600 53,300 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB04 16,000 15,400 13,300 17,500 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB05 8,900 6,800 6,700 6,600 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB06 7,300 10,700 10,200 10,100 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB07 9,300 30,600 27,300 8,900 ─ ─ ─ ─ 20,800 ─ ─ 18,650 ─ ─ ─ ─ 

SB08 3,600 11,100 6,800 3,900 ─ ─ ─ ─ 5,200 1,600 700 5,300 ─ ─ ─ ─ 

SB09 1,100 2,700 2,600 1,500 ─ ─ ─ ─ 1,100 1,200 800 3,000 ─ ─ ─ ─ 

SB10 6,500 18,300 16,600 4,800 7,700 2,900 9,300 15,300 8,700 5,100 8,400 6,000 20,600 2,400 7,900 25,900 

SB11 400 5,500 5,100 700 100 670 670 100 700 4,500 3,000 1,200 ─ ─ ─ ─ 

SB12 1,400 17,000 14,600 4,000 ─ ─ ─ ─ 1,200 13,400 7,800 4,700 150 60 100 90 

SB13 1,200 11,900 11,600 1,300 150 90 150 90 1,800 6,200 8,400 1,600 150 40 100 60 

SB14 500 17,300 20,500 600 150 60 150 60 1,000 14,600 20,800 1,000 ─ ─ ─ ─ 

SB15 ─ 20,300 21,200 ─ ─ ─ ─ ─ ─ 11,400 9,500 ─ ─ ─ ─ ─ 

SB11A 100 250 250 100 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB11B 50 660 660 50 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB11C ─ 170 170 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

總計 356,600 128,900 

資料來源:本計畫整理分析 
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表 15.6.1-2  全線與第一期興建(無南北線)民國 120 年晨峰小時上下車人數（續） 

單位:人次/小時 

全線 第一期通車 

進出站 轉乘 進出站 轉乘 

東行 西行 東行 西行 東行 西行 東行 西行 

 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 進站 出站 

SB01 1,700 ─ ─ 1,400 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB02 700 400 300 1,200 6,380 ─ ─ 6,000 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB03 1,000 300 300 1,800 6,100 100 100 3,500 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB04 600 2,950 700 2,100 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB05 700 1,100 500 1,000 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB06 600 1,200 900 1,400 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB07 500 1,700 1,700 2,400 ─ ─ ─ ─ 800 300 0 4,100 ─ ─ ─ ─

SB08 200 2,800 900 1,300 ─ ─ ─ ─ 200 100 100 1,400 ─ ─ ─ ─

SB09 100 1,500 200 400 ─ ─ ─ ─ 100 100 100 700 ─ ─ ─ ─

SB10 400 1,400 2,700 1,200 300 300 1,000 4,700 600 200 800 1,600 900 200 1,000 10,900

SB11 100 410 1,670 180 20 40 630 20 200 300 1,400 350 ─ ─ ─ ─

SB12 100 1,000 3,600 400 ─ ─ ─ ─ 1,000 500 5,300 600 50 20 40 30

SB13 50 1,500 3,400 720 50 30 50 30 200 1,000 2,800 2,100 50 10 40 20

SB14 200 1,400 5,600 30 50 20 50 20 100 1,100 5,600 300 ─ ─ ─ ─

SB15 ─ 1,700 5,500 ─ ─ ─ ─ ─ 0 500 5,020 ─ ─ ─ ─ ─ 

SB11A 20   50   20   40 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB11B  20  30   440   10 ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

SB11C ─    20   170  ─   ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ ─ 

總計 50,320 26,400 

資料來源:本計畫整理分析 
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表 15.6.1-3 全線與第一期興建(無南北線)民國 120 年晨峰小時站間運量 

單位:人次/小時 

無南北線 

全線 第一期興建   

東行 西行 東行 西行 

SB01 ─ SB02 1,700 1,400 ─ ─  

SB02 ─ SB03 8,380 8,300 ─ ─ 

SB03 ─ SB04 15,080 13,200 ─ ─ 

SB04 ─ SB05 12,730 14,600 ─ ─ 

SB05 ─ SB06 12,330 15,100 ─ ─ 

SB06 ─ SB07 11,730 15,600 ─ ─ 

SB07 ─ SB08 10,530 16,300 800 4,200 

SB08 ─ SB09 7,930 16,700 900 5,500 

SB09 ─ SB10 6,530 16,900 900 6,100 

SB10 ─ SB11 5,530 19,100 2,000 16,800 

SB11 ─ SB12 5,200 17,000 1,900 15,750 

SB12 ─ SB13 4,300 13,800 2,430 11,040 

SB13 ─ SB14 2,870 11,100 1,670 10,320 

SB14 ─ SB15 1,700 5,500 500 5,020 

SB11 ─ SB11A 60 590 ─ ─ 

SB11A ─ SB11B 30 600 ─ ─ 

SB11B ─ SB11C 20 170 ─ ─ 

資料來源:本計畫整理分析 
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表 15.6.1-4 全線與第一期路線運輸效益比較 

 

方案別 全線 第一期興建 

路網範圍 

（起迄點） 

大稻埕─汐止區公所 

（SB01∼SB15) 

(含東湖支線 

SB11A∼SB11C） 

內湖倉儲物流區─ 

汐止區公所 

（SB07∼SB15) 

車站數 18 9 

全日上車運量(人次） 356,600 128,900 

尖峰小時上車運量(人次） 50,320 26,400 

19,100 16,800 

尖峰小時最大站間運量 

（人次/小時） 
SB11 

至　 

SB10 

SB110 

至　 

SB10 

大眾運輸 322.1 萬分鐘/日 120.3 萬分鐘/日 

私人運具(小客車) 113.2 萬分鐘/日 42.3 萬分鐘/日 
每日旅行時間

節省 

私人運具(機車) 101.1 萬分鐘/日 37.8 分鐘/日 

資料來源:本計畫整理分析 

 

15.6.2 經濟效益分析結果比較 

第一期(汐止至內湖段)優先路線，包含基隆河以東內湖舊宗至汐止路段，

路線長約 10.97 公里，設置車站 9 座(地下 4 座、高架 5 座)，維修機廠 1 座，

分期建設經費約 444.12 億元。 

（一）全線計畫效益 

推估於目標年全線(民國 120 年)之計畫效益，略述如下： 

1.系統乘客時間節省效益約可達 121.39 億元（當年幣值）。 

2.公車營運成本節省效益約可達 5.07 億元（當年幣值）。 

3.公車肇事成本節省效益約可達 0.39 億元（當年幣值）。 

4.減少空氣及噪音污染之效益推估為約 0.19 億元（當年幣值）。 

5.土地增值效益，評估期間每年平均效益為 77.87 億元。 

6.目標年全日旅次約 356,600 人旅次，尖峰小時旅次約 50,320 人旅次。 
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7.目標年晨峰小時單向最大站間運量約 19,100 旅次。 

8.都會區目標年全日旅行時間可節省 536.4 萬分鐘，而全年旅行時間可節

省 174,330 萬分鐘。 

（二）第一期計畫效益 

推估於目標年第一期(民國 120 年)之計畫效益，略述如下： 

1.系統乘客時間節省效益約可達 89.4 億元（當年幣值）。 

2.公車營運成本節省效益約可達 2.74 億元（當年幣值）。 

3.公車肇事成本節省效益約可達 0.22 億元（當年幣值）。 

4.減少空氣及噪音污染之效益推估為約 0.1 億元（當年幣值）。 

5.土地增值效益，評估期間每年平均效益為 34.69 億元。 

6.目標年全日旅次約 128,900 人旅次，尖峰小時旅次約 26,400 人旅次。 

7.目標年晨峰小時單向最大站間運量約 16,800 旅次。 

8.都會區目標年全日旅行時間可節省 200.4 萬分鐘，而全年旅行時間可節

省 65,130 萬分鐘。 
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15.7 預期績效指標及評估基準 

公共工程建設規劃主要在於將有限的資源作最適當的分配，以獲取最大社會

效益為目標，而公共工程建設尤其是捷運建設因具投資金額龐大、施工年期長、

回收速度慢等特性，因而進行評估時，不僅需透過經濟效益評估評量計畫方案之

效益優劣，亦須以財務觀點進行財務效益評估以考量計畫方案之財務可行性。 

經濟評估是以成本效益分析評量可貨幣化之投入資源及產出效益，以提供決

策者相關資訊作為決策參考，此為經濟評估之特點。但經濟評估卻無法提供計畫

執行時相關資金之運用情形及經由計畫本身營運收入所產生之財務效益之估算，

為確保公共投資計畫功效之發揮，故除了經濟評估之外，財務評估亦不可偏廢，

必須兼顧財務效益之評量價值，否則將因公共工程建設之各種財務風險，而失去

當初規劃公共工程建設之美意。 

針對建議方案之運輸效益及系統規模，就其財務經濟表現進行評估，其中財

務評估部份係以營運者觀點，探討資本成本與營運收支等項目，預測未來各年因

系統興建投入資金、系統營運開支、系統資產的更新及系統營運各項收入的財務

現金流量，以瞭解系統本身的財務自足能力與系統營運之財務績效，及未來建設

財源籌措與營運資金調度規劃的基礎；而經濟評估係以整體社會的觀點，來審視

因興建捷運系統及營運時所投入之資本成本、營運維修成本，所可能創造出之直

接與間接的社會效益，評估興建捷運系統之社會價值。 

本案目標年（民國 120 年）營運 30 年期財經效益評析結果如表 15.7-1。 
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表 15.7-1  全線與第一期路線運輸效益比較 

項目 全路線 第一期 

建造經費(當年幣值，億元) 777.49  444.12  

經濟效益淨現值 

(億元，109年現值) 
3,149.24 962.40 

經濟效益益本比 3.05 2.49 

經濟效益內部報酬率 14.27% 12.11% 

自償率 

（計入場站開發效益） 
24.58% 3.42% 

財務計畫淨現值 

(億元，109年現值) 
-627.77 -465.13 

營運收支比 1.51 1.16 

資料來源:本計畫整理分析 
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15.8 第一期路線分段起始點評估分析 

依據交通部 100 年 2 月 16 日審查意見略以：考量目前南北線尚在臺北市政府

可行性研究階段，未來推動期程未定，請就第一期路線之起始點在舊宗路(原與南

北線交會點)或東湖路(近文湖東湖站交會點)之優缺點(含成本、效益)進行評估比

較分析，爰進行第一期路線之起始點在舊宗路(原與南北線交會點)或東湖路(近文

湖東湖站交會點)評估比較分析。 

15.8.1 方案背景 

（一）汐止至內湖舊宗路 

本方案為原報告第一期路線分段建議方案，路線由新北市汐止新台五

路經汐止社后、北市內湖東湖至內湖舊宗路止(SB07-SB15)，路線長約

10.97 公里，其中地下段(含山岳隧道段)3.72 公里，高架段 7.25 公尺

，車站 9座(地下 2座、高架 7座)，機廠 1座。 

（二）汐止至東湖 

本方案為審議意見建議比較方案，路線分段自新北市汐止新台五路起

經汐止社后、北市內湖東湖近文湖東湖站止(SB10-SB15)，路線長約

6.12 公里，均為高架段，共 6座高架車站及 1座機廠。 

二方案分段里程及營運設施示意如 15.8.1-1 圖。 
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圖 15.8-1  第一期興建二方案分段里程及營運設施示意圖 
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15.8.2 方案比較與分析 

在臺北都會區捷運路網包括已營運、興建與核定之捷運路線，亦即是臺北捷

運第二路網完成，在無捷運南北線下，分析捷運民生汐止線第一期興建由汐止至

內湖舊宗路（SB15－SB7；9 個車站）與僅興建汐止至東湖段（SB15－SB10；6 個

車站）兩方案有關運輸需求與效益、工程建造成本、營運維修成本、財務效益與

經濟效益、工程營運、轉乘等項目進行比較分析。 

15.8.2.1 運輸需求與效益 

（一）運量需求預測 

民國 120 年捷運民生汐止線第一期興建若由汐止至內湖舊宗路與縮短

至東湖，全日運量由 128,900 上車人次減少為 78,400 上車人次（減少

量高達約 50,500 上車人次）；晨峰小時運量由 26,400 上車人次減少

為 21,700 上車人旅次（減少量約 4,700 上車人次），站間最大運量為

SB11 站至 SB10 站間由 16,800 人次/小時減少為 14,100 人次/小時。 

（二）捷運系統新增旅次分析 

民國 120 年民生汐止線第一期興建至內湖舊宗路，捷運系統全日新增

旅次量為 80,000 人旅次；若僅興建至東湖地區，捷運系統全日新增旅

次量縮減為 12,700 人旅次，其全日減少量高達 67,300 人旅次，減少

比率高達 8成 4。 

（三）旅行時間節省 

捷運民生汐止線第一期興建營運由汐止至內湖舊宗路（SB15－SB7）縮

短至東湖（SB15－SB10），則民國 120 年大眾運輸每日節省時間由 120.3

萬分鐘/日減少為 73.2 萬分鐘/日（減少量約 47.1 萬分鐘/日），私人

運具每日節省時間由 80.1 萬分鐘/日減少為為 48.7 萬分鐘/日（減少

量約 31.4 萬分鐘/日）。 

15.8.2.2 工程建造成本與營運維修成本 

（一）工程建造成本 
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捷運工程主要之工程經費包含有：土建成本、機電成本、用地取得成

本與工務行政費等。估算捷運民生汐止線第一期興建若由汐止至內湖

舊宗路縮短至東湖，工程建造成本由 444.12 億元減少為 297.55 億元

（當年幣值）。 

（二）營運維修成本 

營運成本包括:營運維修費用、聯合開發營運成本。營運維修費用係針

對捷運系統營運期間，維持正常營運所應花費之員工薪資、能源消耗

、行政及管理費用、設備及車輛維修等成本。 

估算民國 120 年捷運民生汐止線第一期興建若由汐止至內湖舊宗路在

尖峰營運班距 2.3 分鐘，營運成本為 15.2 億元（當年幣值）；若縮短

至東湖，在尖峰營運班距 2.5 分鐘，營運成本為 8.8 億元（當年幣值

）。 

15.8.2.3 財務效益分析 

於無南北線之情況下，分析捷運民生汐止線第一期興建由汐止至內湖

舊宗路（SB15－SB7）縮短至東湖（SB15－SB10）之票收收入與其他附

屬收入： 

（一）票收收入 

捷運系統營運最主要之收入為票收收入，而票收收入之估算基礎係利

用運量預測模式估計得之平常日運量，假設每日營運 19 小時，尖峰時

段約計 4 小時，全年 365 天中平常日佔 250 天，國定例假日、星期六

與星期日運量為平常日七成，約佔 115 天，至於費率之假設條件如下

： 

捷運費率：依據現行之捷運票價結構。 

票價計算公式為： 

票價＝上車基本票價＋每公里里程費率×搭乘距離 

依據上述預估於民國 120 年捷運民生汐止線第一期興建營運若由汐止

至內湖舊宗路縮短至東湖，一年票箱收入由 15.45 億元減少為 4.29 億

元，減少少金額高達 11.16 億元（當年幣值）。 
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（二）其它營運收入 

其它營運收入係指捷運車站之廣告、店面租賃及資產收入等項，因該等收

入之多寡須視場站數、規模及地區特性而異，現階段較難預估，一般以票

收之某一百分比予以估計，南港東延段係採 2%，信義線、松山線採 5%，本

案若寬估採票收收入之 5%估計，預估民國 120 年捷運民生汐止線第一期興

建營運由汐止至內湖舊宗路縮短至東湖，其它營運收入一年由 0.77 億元減

少為 0.21 億元，減少金額約 0.56 億元（當年幣值）。 

（三）營運收支比 

營運收支比為營運年營運票箱收入與營運支出之比值，每年營運收支比大

於 1 表示營運期間營運公司之營運票箱收入可完全支應營運所產生之成本

。 

捷運民生汐止線第一期興建營運若由汐止至內湖舊宗路，民國 120 年營運

收支比為 1.016，亦即是當年營運收入足以支付營運支出；倘若捷運民生

汐止線第一期興建營運縮短至東湖，民國 120 年營運收支比為 0.486，亦

即是當年營運收入不足以支付營運成本。 

（四）財務綜合評析 

經由上述說明，捷運民生汐止線第一期興建營運由汐止至內湖舊宗路（SB15

－SB7）縮短至東湖（SB15－SB10），工程建造成本由 444.12 億元減少為

297.55 億元（當年幣值），成本減少約 146.57 億元；預估民國 120 年總

收入一年由 16.22 億元減少為 4.50 億元，減少金額高達約 11.72 億元（當

年幣值）；當年一年營運成本雖由 15.20 億元減少為 8.82 億元，然該年營

運收支比由 1.016 變為 0.486，亦即是原先營運收入足以支付營運成本，

轉而成為營運虧損。 

15.8.2.4 經濟效益分析 

捷運建設對「整體社會資源」的貢獻，其可預期的效益有使用者效益、社會

效益與國家效益，其可量化且主要之項目有時間節省效益、公車營運成本節省效

益、肇事成本節省效益、空污噪音節省效益、土地增值效益等，以下分別說明。 

（一）時間節省效益 
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大眾捷運系統所創造之經濟效益以乘客之旅行時間節省增加佔大部分包括

步行時間、等車時間及車上旅行時間，有關旅行者旅行時間價值(Value of 

Time)係採取過去捷運總顧問針對大眾與私人運具之尖峰與全日時間價值

所作研究而得結果。 

由本局之運量預測模式（台北模式）預測之旅行時間節省數乘上單位旅行

時間價值而得，捷運民生汐止線第一期興建營運若由汐止至內湖舊宗路縮

短至東湖，推估於民國 120 年時一年旅行時間節省由 89.40 億元減少為

34.53 億元（當年幣值）。 

（二）公車營運成本節省效益 

由於捷運系統完成後將吸引部份原來的公車使用者，因此勢必將減少一部

份的公車營運成本，包括公車車輛、營運維修、管理及折舊成本。 

公車營運成本節省的計算是根據臺北模式運輸預測所得捷運興建前後，對

公車營運所產生之變化影響，捷運民生汐止線第一期興建營運若由汐止至

內湖舊宗路縮短至東湖，推估於民國 120 年時一年公車營運成本節省由

2.74 億元減少為 1.53 億元（當年幣值）。 

（三）肇事成本節省效益 

由於捷運系統完成後將吸引部分道路交通使用者，因此使道路車輛旅次及

長度減少，而降低車輛肇事的機會，惟受實際資料蒐集之限制，故較難估

算私人運具之影響，因此，本研究暫不考慮私人運具肇事機會減少，而僅

計算公車肇事成本節省。由公車延車公里節省為基礎，估計捷運民生汐止

線第一期興建營運若由汐止至內湖舊宗路縮短至東湖，於民國 120 年時一

年肇事成本節省 0.22 億元減少為 0.08 億元（當年幣值）。 

（四）空污噪音成本節省效益 

捷運系統採用電力為動力能源，不直接燃燒能源燃料，且吸引了其他運輸

系統的使用者，如私人運具移轉搭乘，故減少私人運具之能源使用，有助

於減少空氣及噪音污染，減少污染產生之效益，估計捷運民生汐止線第一

期興建營運若由汐止至內湖舊宗路縮短至東湖，於民國 120 年時一年空污

噪音成本節省 0.10 億元減少為 0.03 億元（當年幣值）。 

（五）土地增值效益 
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交通設施投資將促進土地使用之便利與價值，而捷運系統興建為重大之交

通工程建設，對鄰近地區之可及性提升所導致之土地增值亦是可以預期的

，土地增值會隨捷運系統規劃路線確定、興建施工與營運各階段而發生地

價上漲現象，估計捷運民生汐止線第一期興建營運若由汐止至內湖舊宗路

縮短至東湖，於民國 120 年時一年土地增值效益 34.69 億元減少為 16.76

億元（當年幣值）。 

15.8.2.5 工程營運分析 

在工程方面，如第一期興建路線由汐止至內湖舊宗路縮短至東湖，路線減少

4.84 公里，均為高架段路線及車站，施工難度相對降低；就營運方面分段區間若

改為汐止-東湖(SB15-SB10)，原 SB15 站後已規劃有營運調度設施，可供車輛變換

方向，SB10 車站附近並無相關營運調度設施之配置，以路線線形條件，此車站站

後即為轉彎路段，如採站後迴車，列車必須行駛至近 SB09 車站附近，始有條件可

供佈設，於此車站前路線必須跨越康寧路三段，設置營運調度設施結構困難度高

，並不適合為營運之分段點。 

15.8.2.6 轉乘分析 

第一期興建建議不論由汐止至內湖舊宗或至內湖東湖，路線均會與文湖線交

會，考量其車站與文湖線約 250 公尺，且需跨越 40 公尺寬高速公路，建議比照鄰

近文湖線之結構採大跨度跨越橋結構，設人行通道，因捷運路線建設與既有路線

轉乘便利性，為吸引旅次利用之關鍵，故建議與文湖線之轉乘設施，將電動步道

納入設計，以營造舒適的轉乘環境，有效節省旅客轉乘時間。 

至於地面轉乘設施，若路線於內湖東湖分段，其車站附近交通區位，為高速

公路東湖交流道匝道、內湖東湖蘆洲里進出道路車流交織瓶頸，且臨近南湖大橋

上、下橋處，腹地有限，設置轉乘設施之空間有限，公車及接駁運具停靠亦有困

難，並不利於轉乘。 

15.8.3 小結 

捷運系統享有專有路權，不受其他行車干擾，且具有快捷、舒適、安全及載
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客容量大等特性；在交通日益壅塞的都會地區，若能早日提供部份捷運路段之營

運，其快速搭載旅客進出上班、上學與住宅之間，增加上班、上學、洽公之通勤

旅次，私人小客車進出該區域的數量相對地減少，提昇道路系統的交通容量並改

善行車秩序，降低噪音及空氣等環境污染等正面交通運輸與社會經濟效益。 

就運輸邊際效益而言，捷運民生汐止線於汐止地區，主要服務居住於汐止地

區之民眾，於內湖地區不僅服務居住於內湖地區之民眾，更擴大服務至大內科地

區之工作、洽公與購物民眾，以及至三軍總醫院周邊上班、就診民眾。 

另民生汐止線第一期倘為汐止至內湖舊宗路（SB15－SB7），民眾進出台北都

會區，於 SB7 車站除了可以直接步行至大彎南段之大型購物中心與辦公大樓，亦

可轉乘經成美橋之公車即可至松山火車站搭乘捷運松山線或火車，或轉乘經舊宗

路之公車即可至內湖科技園區，及可至捷運港墘站搭乘捷運文湖線；於 SB8 車站

除了可以直接步行至三軍總醫院、內湖區政中心周邊，亦可轉乘公車至內湖區之

商業中心、至捷運文德站或內湖站搭乘捷運文湖線，亦可轉乘經成功橋之公車至

捷運昆陽站搭乘捷運南港線。 

倘民生汐止線第一期興建僅至東湖（SB15－SB10），其工程建造成本雖然減

少約 146.57 億元（當年幣值；減少 33%），然而該路線服務功能僅提供民眾進出

社后、汐止地區便利性，由於 SB10 車站配合路線設於中山高速公路康寧交流道南

側，北臨安康路 334 巷，東緊鄰南湖大橋上下橋處，因此距離公車站約 200 公尺

，距離捷運東湖站約 250 公尺，由於轉乘距離因素，影響民眾至本車站轉乘文湖

線與公車之意願；在由於民眾無法達到上述利用 SB7 車站、SB8 車站與 SB9 車站

直接步行進出大內科、三軍總醫院、內湖區，以及利用至 SB7 車站與 SB8 車站轉

乘公車至捷運松山線、文湖線、南港線與火車至臺北都會區之四通八達便利性等

效益，造成新增使用捷運系統旅次由 8 萬旅次減少至 1.3 萬旅次，流失新增捷運

旅次量高達約 6.7 萬人次（約 84%），亦造成票箱收入減少約 46%，時間節省減少

約 50%，此影響亦造成營運機構原先營運收入足以支付營運成本，轉換為營運虧

損，另由於民眾旅行時間增加、道路交通雍塞、空汙與噪音問題，造成經濟效益

下降。 

經由上述可行性分析，其分段至內湖舊宗路（SB15－SB7）優於至東湖（SB15

－SB10），建議捷運民生汐止線第一期分段興建仍以至內湖舊宗路（SB15－SB7
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）為較佳之方案。 

 

15.9 分期興建建議 

綜合前述分析，民汐線全線一次興建之運輸及經濟效益較只興建第一期為佳

，另考量政府財政負擔，建議採分期方式興建，以紓解財源籌措之壓力，提供民

生汐止走廊沿線居民更便捷之大眾運輸服務，其分段至內湖舊宗路（SB15－SB7

）優於至東湖（SB15－SB10），建議捷運民生汐止線第一期分段興建仍以至內湖

舊宗路（SB15－SB7）為較佳之方案。 

15.10 相關審查意見回應 

依據交通部 100 年 10 月 4日初審會議審查意見：捷運民生汐止線在第二期西端路

線與捷運松山線服務競合關係，另臺鐵捷運化與捷運民生汐止線服務及東湖支線

服務需求，補充相關會議文件等，補充說明如下： 

(一) 捷運松山線與捷運民生汐止線服務比較分析 

臺北都會區捷運系統第二期路網完成後，其營運路線包括淡水線與信義線(紅

線)、中和線與新莊蘆洲線(橘線)、板橋南港土城線(藍線)、木柵線與內湖線(棕

線)、新店線與松山線(綠線)等，於市中心形成格子路網，提供北淡、重新、雙和

、板橋、文山走廊與臺北市中心聯繫交通便捷之服務。 

內湖區已規劃為新興的科技園區，吸引大量就業人口，帶動周邊住宅區與商

業區之發展，汐止市則在政府積極整治基隆河、改善淹水情形，使房價止跌回升

，重回熱門的居住地點，在人口、及業人口之快速成長，造成內湖、汐止與市中

心聯結之道路於上下班時間出現壅塞，由於市中心發展已漸趨飽和，交通系統不

及因應，橫亙臺北都會區北側臺北市中心區─大內科─新北市汐止區運輸走廊之

大眾運輸仍有不足之情形，亟需引進更為效率且符合永續發展之運輸系統。 

本案於研究階段，曾委託專業顧問公司就市區路線研擬經民生東路及民權東

路方案路線，惟經評估由於民權東路下方已設置本市衛生下水道及自來水大型主

幹管與捷運路線設置方向平行，興建困難度高，且聯繫內湖區之方向為民權大橋

橋樑結構所阻，路線必須穿越更多民房方式，方可避開橋樑結構至內湖地區，若

採高架亦受機場航高限制影響，在工程條件上具有高度之風險性，故市區段路線

仍採地下行經民生東西路為宜。 

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 
 

第十五章
興建優先次序

 

 
15-35

 

由於松山線以北至松山機場基隆河間仍以臺北市中居住、商業活動強度高的

地區，南北方向有文湖線、新莊線、淡水線，較缺乏東西方向串聯銜接捷運系統

，本規劃路線於市中心區與興建中之松山線平行，而松山線路線止於臺鐵松山車

站，並未進入汐止地區，兩線服務運輸走廊不同。惟捷運民生汐止線屬中運量系

統，交通運輸提供次運輸走廊與高運量系統間銜接之捷運路線，功能使格狀捷運

路網形成完整，能夠提供市中心北側與內湖、汐止地區，構成臺北市中心區北側

　向聯繫交通路廊，與既有捷運路網結合，提供都會區民眾更便利完善的大眾運

輸服務，進而減少私人運具之使用，創造城市健康安全永續經營的生活環境。 

 

（二）臺鐵捷運化與捷運民生汐止線服務比較分析 

本報告書已對捷運民生汐止線與臺鐵之競合進行詳細分析（參見第三章 3.5

節），有關兩者於服務廊帶、服務功能、旅次運量、服務特性說明如下： 

(1) 服務廊帶：汐止為臺北市都會區之東隅衛星都市，該區域土地使用為高

密度集合式住宅區與汐止科學園區，旅次型態以汐止－臺北以通勤旅次為主，汐

止區民眾利用臺鐵系統直接到達（不需經過轉乘）之地區為南港、松山、中正、

萬華、板橋、樹林等，經過臺鐵南港、松山、臺北車站可搭乘捷運路線為南港－

板橋－土城線、松山－新店線、淡水－信義線，因此經由一次轉乘可到達之地區

包括萬板走廊、臺北市市中心北區、北淡走廊、中正與信義。 

然利用捷運民生汐止線可直接到達之地區為內湖、松山、中山、大同等區；

及透過東湖站、SB07 站、行天宮站、雙連站轉乘捷運文湖線、南北線、新莊、蘆

洲－中和線、淡水－信義線，因此一次轉乘可到達之地區包括內湖、南港次走廊

、臺北市市中心、三重新莊走廊、雙和走廊、文山走廊。 

(2)臺鐵與捷運民生汐止線為兩種不同型式之運具，臺鐵主要為都會區間旅次

服務，車站站距較長、車輛行駛速度較快；而民生汐止線之車站距離較短且較密

集、以服務都會區通勤旅次為主；臺鐵在汐止地區增設通勤車站，但於臺北市區

內仍維持目前南港與松山站，此點與民生汐止線可服務臺北沿路線民眾亦不同。 

(3)臺鐵與捷運民生汐止線服務範圍與起迄旅次均不同，因此必須規劃兩者間

之轉乘車站，以擴大路線之服務範圍與增加轉運旅次。民生汐止線在汐科園區站

與樟樹灣站均布設相對應車站，與規劃完善之人行動線，經由便利轉乘達到兩系

統整合效果。 

(4)民汐線行經之內湖科技園區與相對應汐止新的行政中心以及新臺五線新

興發展區，與臺鐵行經大同路至臺北市之市民大道原開發之沿線，主要考量為儘

量不變動原有臺鐵沿線旅次之使用型態，與提供內湖軟體園區員工可選擇往汐止

定居之機會。 

由上述說明得知，民生汐止線服務可及區域較臺鐵服務區域為廣，兩運輸系

統服務汐止廊帶與到達區域均不相同，因此，兩者興建乃互補合作，並應在汐止

地區規劃捷運與臺鐵之轉乘車站，以便利民眾使用。另多元運輸型態確能促進地

區發展，因應需求而建設不同型態之運具，也因各有不同服務對象與使用需求而
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有其必要性，以臺北捷運行經地區仍有高鐵、臺鐵與公車行經與接駁，可見不同

型態系統技術型式存在不僅不是問題，若經由完善規劃整合更能發揮一加一大於

二之效果，另建構完善之路網，對於改善道路交通效益之提昇效果往往超乎預期

。 

（三）東湖支線興建之必要性 

東湖支線雖可提供固定班次、舒適、快速的運輸服務，惟對整體計畫之經濟

效益影響不大，對整體財務計畫有負面影響，且相關作業如徵收土地、拆遷房屋

及闢建周邊道路等，皆為影響本案是否順利推動之關鍵因素，惟因應地方民眾強

烈要求，因此在政府財政困難情形下，建議東湖支線可視地區發展狀況再行考量

興建的期程。 

（四）依「審查作業要點」規定，已成立推動小組，由本市陳副市長威仁及

新北市李副市長四川擔任召集人，整合跨局處的業務，完成之可行性研究報告書

業，經推動小組於 100 年 10 月 19 日召開「臺北都會區大眾捷運系統建設計畫及

周邊土地整體開發研議委員會」第 3 次會議，業經審核同意，會議紀錄請參見附

錄。 

（五）議會出具同意文件，本府 100 年 10 月 6日府授捷規字第 10033936800

號及新北市政府 100 年 10 月 18 日北府交軌字第 1001443239 號，分別函請市議會

同意本計畫（公文影本如附件），另臺北市議會第 11 屆第 2次定期大會交通委員

會 100 年 11 月 8 日召開第 5次會議，對於提案：「為積極推動臺北都會區大眾捷

運後續第三階段路網之規劃中路線相關建設，依交通部規定於可行性研究報告須

需檢附市議會支持並出具同意各路線計畫之文件，敬請  貴會同意核覆」審議意

見：同意，本案已排入二讀會，俟後補附同意函。 
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