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臺北都會區捷運路網在臺北市中心區以格狀路網連接重要幹道，再往
外沿重要廊帶以輻射狀路線向外擴展，環狀線之規劃構想乃在以環型路線
串連臺北都會區輻射捷運路線，透過交會轉乘達到便捷運輸之目的。臺北
縣(新北市)政府以環狀線路線大部分座落在該縣境內乃積極爭取主辦，案
經交通部於 88 年 9 月 2 日同意由臺北縣(新北市)政府主辦。臺北縣(新北
市)政府於 92 年 5 月 30 日將環狀線規劃報告函請交通部轉行政院核定，
中央於核定計畫過程中基於環狀線全線路線較長，在政府財政困難之情況
下，決定環狀線採兩階段興建計畫，行政院並於 93 年 12 月 20 日核定環
狀線第一階段路網興建計畫，採 BOT 方式辦理。環狀線第一階段路網興建
計畫後來因招商不順利改由政府自建，並由臺北縣(新北市)政府提報交通
部於 95 年 11 月 8 日核定交由本府(捷運工程局)辦理。本府接辦後鑑於環
狀線後續第二階段建設計畫(北環段及南環段)路線大部分沿經臺北市行
政轄區，沿線居民殷殷期盼能早日完成，因此，即由本府捷運工程局以臺
北縣(新北市)政府完成之環狀線規劃報告為基礎，併同自辦之「捷運南北
線可行性研究」對於兩路線之銜接進行臺北捷運系統環狀線北環段及南環
段建設計畫之規劃內容及財務計畫等相關計畫之檢討，並於 97 年 6 月 3
日函請交通部指定本府為「臺北都會區大眾捷運系統環狀線北環段及南環
段」之地方主管機關，交通部於 97 年 8 月 18 日以交路字第 0970041636
號函復原則同意本府擔任「臺北都會區大眾捷運系統環狀線北環段及南環
段」之地方主管機關，負責捷運系統規劃及建設等作業，並請本府確實依
照「公共建設計畫經濟效益評估及財務計畫作業手冊」規定辦理可行性研
究與綜合規劃報告(分二階段辦理)報核。本報告即為「臺北都會區大眾捷
運系統環狀線北環段及南環段」之可行性研究報告。 

本可行性研究係以臺北縣(新北市)政府於 92 年間完成之「民間參與
臺北捷運系統環狀線計畫綜合規劃報告」為基礎，以中央核定環狀線第一
階段政府自辦興建計畫，及本局自辦「捷運南北線可行性研究」對於兩路
線之銜接，進行環狀線北環段及南環段之可行性研究作業。本可行性研究
之目的在於依據「交通部 97 年 8 月 18 日交路字第 0970041636 號函」及
「公共建設計畫經濟效益評估及財務計畫作業手冊」之規定，並考量捷運
建設計畫之特殊性，進行可行性評估及初步財務規劃(含民間參與可行
性)。本可行性研究之結果摘述如下： 

(一)環狀線北環段及南環段路網是延續已核定之環狀線第一階段路網並
銜接捷運南北線之路段，為臺北都會區捷運整體路網不可或缺之一
部分，因此有必要配合環狀線第一階段路網之興建時程，及早規劃
定案，報請交通部核轉行政院核定，以利加速推動建設。 

(二)系統與建造型式：本路線係銜接環狀線第一階段路線(採中運量系
統)，由於系統型式需有一致性，以利未來全線營運，故採中運量捷
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運系統，規劃路線全長 20.48 公里(含 Y29 車站後方調度尾軌)，共
設 18 座車站，採用地下化方式興建。 

(三)運輸功能：環狀線北環段及南環段與捷運環狀線第一階段路線及文湖
線銜接成為完整之環狀路網時，本路線可使整體捷運路網目標年每
日上車旅次量(含轉乘)約 73 萬 6 千 4 百人旅次，晨峰小時全線上車
旅次量達 8萬 7 千 8 百人旅次，顯示本路線具有重要之運輸效益。 

(四)時間節省效益：規劃目標年(民國 130 年)全日可節省約 6.2 百萬分
鐘，全年可節省將近 2,024.8 百萬分鐘(換成幣值約為 175.9 億元)。 

(五)建造成本及財經效益：本計畫總建設成本約需 1,378.87 億元，當由
政府自行辦理時，營運 30 年期間，在折現率為 3%時，經濟淨現值為
1,291.53 億元，經濟內生報酬率為 7.39%大於折現率之 3%，具經濟
可行性；捷運建設初期投資成本龐大致財務內生報酬率及淨現值均
為負，但評估期間營運票箱收支比為 1.45，表示不止營運期間每年
之營運票箱收入均足以支付當年日常之營運維修支出，且營運收入
足以支應營運成本及重置成本。自償率不計入場站土地開發效益時
為 18.79%，計入場站土地開發效益時可達 29.14%，計入場站土地開
發效益、TIF 及 TOD 效益時可達 40.92%。財務評估結果顯示值得政
府編列預算來投資興建。 

(六)南環段 Y2 車站位址調整之可行性評估：南環段自 Y1 車站經政大設
Y1A 車站後，西行穿越景美溪，順接永安街並於木新路 2 段、永安街
22 巷交口設置 Y2 車站之路線，部分民眾持反對意見，並建議將 Y2
車站設於文山區公所或木柵國小附近，本府捷運工程局之評析結論
為：將 Y2 站設置於永安街之路線與作局部調整將 Y2 車站設置於文
山區公所前空地之路線方案，兩者皆可行，且兩者之成本與效益相
近，就整個環狀線北環段與南環段之總工程費用及整體效益而言，
此 2 個方案之差異不大。Y2 車站之站址將於後續辦理綜合規劃作業
時，再就各項評估因子(包含民意)審慎評析。 

(七)鑑於環狀線北環段及南環段路線是環狀線第一階段路網之延續，且可
與捷運南北線銜接，並串聯已通車、建設中、以及規劃中之 12 條捷
運線，充分發揮大眾捷運路網之效益。因此，建議中央早日核定本
可行性研究報告，以利積極推動後續之捷運系統環狀線北環段與南
環段綜合規劃作業。其次，對於民眾與機關團體對環狀線北環段及
南環段路線與車站之規劃仍有意見或爭議部分，包括：(1)南環段於
政治大學設站後 Y2 車站站址之爭議，(2)故宮博物院為推動「文化
創意園區」之建設，對北環段 Y28 車站及路線之意見，(3)新北產業
園區廠商及新北市廠商發展促進會、新莊廠商協進會等代表對於五
工路段設置捷運出土段之意見，將於後續綜合規劃作業時，再做審
慎評析。 
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(八)本可行性研究結果也顯示北環段與南環段同時興建在技術面、經濟效
益面、以及財務面等皆可行。惟交通部相關單位於審查本報告時，
基於中央與地方財政仍顯困窘，因此建議從事分期分段施工之可行
性，考量北環段及南環段沿線地區民眾對捷運建設之期待同等殷
切，以及北環段與南環段同時興建方能達到環狀線最大效能，同時
臺北市及新北市政府對於北環段及南環段於可行性階段採全線一次
報核已有共識，建請中央能同時核定北環段及南環段可行性研究報
告。 

(九)初步評估環狀線南環段及北環段採單一建設計畫全線一次核定方式
推動，基於減輕中央政府各年降低編列預算，而採分期分段興建，
則假設兩階段施工時程間隔約 5年之情形下，經初步評析如下： 

1.建設期程將由原預定之 11 年延長為 16 年。 

2.總建設經費因考量物價調整，因此將增加，故各級政府總出資額度
（當年幣值）均將隨之增加，但各年之負擔經費將較不分段興建者
為少，但需延長負擔之年期。 

3.經濟效益評估部分，隨著分段興建評估年期增加 5年，應會較不分
期興建之情形下略為提高。 

4.財務效益（營運收支比、自償率等）則以全線不分期興建優於分期
興建之評估結果。 

綜合規劃作業階段，將詳細就如何分期分段與財經評估、各級政府經
費分擔之情形，臺北市政府均需與新北市政府協商，後續全線同時不
分段之結果作比較，以及依規定程序報核。 

(十)本案業經交通部多次審議及國發會研商臺北市政府陳報之「臺北都會
區大眾捷運系統環狀線北環段及南環段暨周邊土地開發可行性研究
報告書」會議（103 年 3 月 17 日）初步審議，主要意見為提升本計
畫財務自償率。據此，臺北市政府運用 TOD 機制，擴大計畫沿線開
發規模，並試算沿線稅金增額融資（TIF）效益，將外部效益納入自
償性經費財源，全線興建自償率已提高至 40.92% (依轄區路線長度
比例計算之自償率門檻值為 30.9%)，已超過中央補助之最低門檻。
綜合規劃階段將作更精細之工程經費、場站土地開發、TOD 及 TIF 估
算，以期再提高本計畫之自償率，因此，建議中央早日核定本可行
性研究報告，以利積極推動後續之第 2階段綜合規劃作業事宜。 
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