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摘要

臺中市人口已超越高雄市成為臺灣地區

第二大都市，但相較於雙北、桃園、高雄等

都會區而言，捷運建設正處於起步階段，市

府先透過臺中市區域計畫的指認，確立「大

臺中 123」的都市發展政策，並規劃整體軌
道路網，串連山海屯及都心區，均衡城鄉發

展，並企圖延伸至鄰近的彰投苗，以帶動中

臺灣區域發展共榮的生活圈。

臺中市具有得天獨厚的台鐵山海線，造

就山海屯區沿線的發展，但在東西向的連結

部分顯得相當不足，特別是在市政府提出雙

港副都心及台中港 2.0各項建設陸續到位後，
串連至台中港更顯得迫切。因此市府提出大

臺中火車站到臺中港的捷運藍線計畫，除了解

決現有交通壅塞問題外，更是帶動產業與經

濟發展的重要契機，未來更可串連大臺中山

手線，並與興建中的捷運綠線形成十字路網，

建構大臺中地區的整體軌道網絡的基本架構。

由於捷運藍線尚屬規劃階段，而捷運綠

線相關工程已如火如荼展開，並期待 107年
底進行試運轉，109年底全線通車。因此市
府透過捷運綠線目前進行的工程經驗，提出

較具特色的施作模式作為分享與回饋，供諸

位先進指正。

一、前言

臺中市於99年12月25日升格為直轄市，
面積為 2,214.9平方公里，為六都中面積第二
大城市，人口約 279.5萬人 (107年 6月底 )，
亦為全國人口第二多之直轄市。由於升格前

資源分配多集中於原臺中市區，造成經濟發

展及人口多集中於原市區之現象，因此升格

後當務之急即為縮短城鄉差距，均衡區域整

體城市發展，因此市府提出「大臺中 123」
作為的都市發展政策，即 1條山手線，連結
臺中特有的山線與海線鐵路，建立大臺中環

城鐵路；2個國際海空港，規劃本市成為中部
經濟自由城；3個副都心，即市中心向外擴大，
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分別以烏日高鐵副都心、海線雙港副都心及

豐原山城副都心做為重點發展區，全面打造

山海屯共榮生活圈。

在「大臺中 123」整體空間架構下，市
府團隊研提MR.B&B的複合式交通運輸系統

做為交通整體政策方針，企圖以「Metro」捷
運加上「Rail」鐵道做為骨幹，結合普及的
「Bus」公車路網，搭配「Bike」公共自行
車，再利用智慧交通技術強化彼此連結，如

圖 1。讓複合式的大眾運輸網的建構以人為
本，建立出安全方便以及綠色環保兼顧的運

輸系統，並讓整個運輸網延伸到市民生活中

的街頭巷尾。

二、大臺中區域發展願景

在縣市合併後臺中市以「大臺中 123」
作為未來邁向「生活首都」的奠基工程，將

打造 1 條山手線、2 大國際港、3 個副都心，
透過良好的交通建設，帶動區域發展解決邊

緣化問題，從交通、產業、居住等面向多管

齊下，如圖 2。「1」為一條山手線，係透過
既有之台鐵路網為基礎，輔以上環彩虹甲后

線 (后里至大甲 )、下環微笑成追線 (成功至
追分雙軌化 )及台鐵海線雙軌化等措施，將
台鐵路網形成一個大環，並以大眾運輸發展

為導向 (TOD)，串聯臺中市發展相對密集之
區域；「2」為兩大國際海空港，本府將持續
努力推動市港合作及港市合一，並創造海線

新興產業區域，結合軌道運輸形塑完整生活

圈，打造中臺灣國際門戶；「3」為三個副都
心，臺中市未來除原市區與屯區外，將以 3 
副都心作為平衡城鄉差距、集約發展之佈局：

以臺中都心 (以原市區整合大里、太平、霧
峰 )、豐原副都心 (后里、豐原、潭子、大雅、
神岡 )、海線雙港副都心 (清水、沙鹿、梧棲、
龍井 )及烏日副都心 (烏日、大肚 )等，藉由
一條山手線 (環狀鐵路 )串起，打造便利生
活圈。

圖 1 複合式運輸系統 (MR.B&B)

圖 2 「大臺中 123」政策方針示意圖
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線延伸大坑及彰化段、雙港捷運、屯區捷運

也已展開可行性研究規劃，中部地區軌道運

輸路網已然成形，值得期待。

三、臺中市軌道運輸路網整體規劃

捷運與鐵道建設是複合式交通運輸系統

(MR.B&B)中的骨幹，不僅是未來臺中大眾
運輸路網最重要的一環，也是帶動都市及區

域均衡發展的重要關鍵。因此，臺中軌道整

體規劃同時考量臺中市各區重大建設計畫、

社會經濟發展以及人口旅次起訖調查，來進

行未來運輸需求預測，發現未來旅運需求將

以沙鹿海線地區、大里霧峰地區、烏日彰化

地區、台中都心地區及豐原潭子地區等五核

心為主體，作緊密串連，相關旅次起迄分布，

如圖 3。

為符合未來運輸需求及區域均衡發展，

並配合現有規劃中的捷運路廊，分析出山、

海、屯區串聯台中都心不同軸線之軌道路廊

網，分別為「大台中火車站 -東海 -沙鹿 -台
中港」、「大台中火車站 -北屯 -潭子 -豐原」、
「大台中火車站 -大慶 -烏日」、「大台中火
車站 -水湳 -中科 -台中國際機場 -沙鹿 -臺
中港」、「大台中火車站 -大里 -霧峰」、「大
台中火車站 -太平 -大坑」、「大里 -太平 -
霧峰」、「豐原 -神岡 -大雅 -西屯」等八大
運輸軸線，如圖 4。

目前旅運軸線上除了臺中都會區鐵路

高架捷運化計畫將於 107年底完工通車外，
大臺中山手線環城鐵路、捷運藍線及捷運綠

線延伸彰化等，也已納入行政院前瞻基礎建

設計畫；在捷運建設部分，身為中部地區第

一條捷運的臺中捷運綠線目前工程進度已達

77.12%(107年 4月底 )，穩定朝 109年全線
通車目標邁進，捷運藍線也已獲得行政院支

持，預計今年啟動綜合規劃作業，而捷運綠

圖 3 旅次需求分布圖

圖 4 旅運軸線示意圖
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言，臺灣地區人口成長趨緩，然臺中市人口

成長趨勢則相對穩定，如圖 5。

另以本都會區 49鄉鎮區近年人口成長
率，成長率較為快速的城鎮分別為西屯區

(1.42%)、南屯區 (1.30%)及北屯區 (1.28%)，
本都會區內各地區之人口成長因都市化程度

不同而有差異，聚落與人口的分布亦不平均。

2. 沿線人口分布
本捷運路線沿線人口分布，如圖 6所示，

以本捷運路線未來路線為軸心，左右各涵蓋

500公尺時，全線將可服務約 22.6萬人，尤
其以東段 (東海大學∼臺糖園區 )，此段將可
服務達 19.0萬人；若以沿線範圍左右各 1,000
公尺，全線將可服務 41.3萬人，亦以東海
大學∼臺糖園區站間服務人數最多，達 34.9
萬人。

( 二 )  沿線產業人口分析
中彰投都會區二、三級及業人口預估至

民國 130年成長總量約為 76.6萬及 90.9萬人，
如表 1所示，年平均成長率則因人口成長幅
度逐漸下降，民國 102-130年之二、三級及
業人口成長率分別為 -0.24％及 0.01％，顯示
本都會區產業結構之及業人口變化有往三級

產業偏移之現象，如表 1。

捷運藍線路線沿線為軸心向外延伸 500
公尺範圍之及業人口統計預測 (如表 2)與臺
中市整體分析比較。110年至 120年藍線沿線
二級產業人口年均成長為 0.53%高於全市平
均 0.03%；三級產業人口部分，藍線沿線年
均成長為 0.79%高於全市平均 0.4%。120年
至 130年藍線沿線二級產業人口年均成長為

四、 臺中捷運藍線沿線人口及大眾運輸現
況分析

( 一 )  人口分析
1. 人口成長現況

臺中都會區為中部區域發展之精華地

帶，人口成長快速，臺灣地區從民國 95∼
106年間，人口增加約 78萬人，平均年成長
率為 0.29%；而臺中市即增加 21.02萬人，平
均年成長率為 0.68%，可知臺中市人口成長
率較全國成長率為高。而就人口成長狀況而

圖 5 臺中都會區人口成長率變化圖

圖 6 捷運藍線沿線 500公尺服務人口圖
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之路線為 304號公車，發車時間為尖峰 5-15
分鐘 /離峰 10-30分鐘，每日尖峰一小時雙
向班次約為 8班；而發車間距最短之路線為
300號公車，由臺中客運、統聯客運、巨業
客運聯合營運，全線行經臺灣大道，發車時

間為尖峰 4-8分鐘 /離峰 9-10分鐘，每日尖
峰一小時雙向班次約為 15班。優化公車以外
之一般公車路線，以路線 73號公車之平均每
日載客數最多，其發車時間為尖峰 5-10分鐘
/離峰 15-25分鐘，每日尖峰一小時雙向班次
約為 12班。由此可知，主要行經臺灣大道之
優化公車皆具有多載客數，與捷運藍線具有

相同客源。

而優化公車專用道不僅解決了慢車道雍

1.49%高於全市平均 -0.15%；三級產業人口
部分，藍線沿線年均成長為 0.89%高於全市
平均 0.1%。以臺中發展來看，臺灣大道沿線
產業十分發達，也影響中長期的人口分佈與

產業發展。

( 三 )  大眾運輸現況分析
臺中捷運藍線以臺灣大道為主要行駛路

線，服務沿線公車路線共 32條，其中包含 11
條優化公車路線、A2機場快捷公車、20條一
般市區公車路線。

優化公車為路線 300號至路線 310號公
車，共 11條路線。優化公車主要行經臺灣大
道且總行駛班次倍增，平均每日載客數最多

表 1 中彰投都會區產業人口預測彙整表

表 2 藍線沿線 500公尺及業人口預測值
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亦將改變臺中城市的運作，進而帶動中部區

域發展。

( 一 )  串連五大生活圈
捷運藍線捷運貫穿臺中東西部，聯結新、

舊市政中心與海線副都心，就如同臺北捷運

板南線串聯雙北市政中心及南港東區門戶地

區一般，除平衡區域發展外，便捷的生活圈

更有望帶動沿線蓬勃發展。就都市發展面向

而言，捷運藍線位屬臺中市發展重要軸帶臺

灣大道，無論從歷史或都市發展演變，臺灣

大道均扮演重要角色，從藍線 B15至 BA1站
依其都市發展結構及地區發展願景，共可分

為5大生活圈，如圖7。分別為城中城生活圈、
市政特區生活圈、大學城區生活圈、海線副

都心生活圈、臺中港 2.0生活圈等，透過捷
運藍線形塑串連「山、海、屯、都」生活與

聯繫命脈之弓型路線，展望臺中旭日東昇發

展新氣象。

1. 城中城生活圈
結合歷史、文化、轉運之新心城，包括

大車站計畫、綠川水岸及柳川營造、綠空計

畫、文化再生等計畫，未來與藍線結合將可

提供中區經濟廊帶復甦。

2. 市政特區生活圈
結合行政、金融、經貿產業核心，包括

水湳智慧城、第二行政園區等，未來藍線將

可擴大建設效益展望大臺中新願景。

3. 大學城區生活圈
結合科技創新學研醫療核心，包括大肚

山創新研發軸線、科技工業走廊、東海、弘

光、靜宜等大學，未來與藍線結合加速推動

塞的問題，也將路線數提升至 11條，同時班
次及載運人次也跟著成長 30%以上。107年
已從原來 426班公車行駛專用道提升到 1,212
班，整體的績效提升了 20%，搭乘人數也
從每日 5萬人提升到 8萬多人，有效地讓民
眾養成搭乘公共運輸的習慣，落實捷運藍線

運量培養計畫及營運配套措施，以充實未來

之運量及收益，使得臺中捷運系統得以永續

經營。

四、臺中捷運藍線規劃

捷運藍線路線規劃西起臺中港，行經臺

灣大道，經沙鹿車站、市政府至臺中大車站，

串聯雙港副都心及臺中都會區，全線設有 18
處車站，高架段設有 9處車站、地下段設有
9處車站，並在沙鹿火車站、臺中火車站及
臺灣大道與文心路口分別與台鐵山海線及捷

運綠線形成共站，工程長度約 26.2公里。

經「大臺中 123」及「臺中市區域計畫」
指認，原臺中市為中部都會核心，與海線副

都心之間以大肚山科技走廊相隔，透過捷運

藍線可將其串聯，除提升市民生活品質外，

圖 7 沿線 5大生活圈示意圖
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長度約 9.6公里。全段除臺灣大道上採用高
架型式其餘為地下型式。

3. 東海大學至文心路
本路段起自臺灣大道東大路口，以高架

型式沿臺灣大道東行，至褔安路及安和路間

進入地下段，穿越高速鐵路、東海橋、中山

高速公路、中彰快速公路及光明陸橋後至文

心路，路段長度約 5.5公里。本路段行經道
路為臺灣大道，計畫寬度介於 50至 60公尺，
主要橫交道路包含東大路、安和路、環中路、

黎明路、河南路及文心路，規劃路線兩側禁

建範圍皆在計畫道路範圍內。

4. 文心路至臺糖園區站
本路段起自文心路，以地下型式沿臺灣

大道東行，經忠明南路後右轉民權路至建國

路，經台鐵臺中車站後端點止於台糖園區站，

路段長度約 6.2公里。捷運路線於民權路向
上路口及民權路轉建國路處佈設 160公尺之
曲率半徑，將地下穿越部分私地，穿越長度

創新研發聚落及中臺灣產業轉型。

4. 海線副都心生活圈
串連 1個市政生活圈、2大空產業帶、3

個觀光遊憩區，包括市鎮中心商業區發展、

沙鹿車站生活圈、社會住宅、臺中國際機場

門戶、大安、高美濱海遊憩、大肚山自然遊

憩等，未來與藍線連結將打造交通便捷的宜

居生活環境。

5. 臺中港 2.0生活圈
發展北段生態觀光、東段商務觀光、南

段工業綠能，包括三井 OUTLET、門戶行政
核心、高美濕地至梧棲漁港整體發展、遊艇

碼頭、臨海路以西農業區轉型活化、臨港路

周邊商業發展軸帶，未來透過藍線連結發展

臨港產業、總部經濟及國際觀光旅遊。

( 二 )  初步定線規劃
捷運藍線路線全長約 26.2公里，依 4個

區段進行初步定線規劃，如圖 8。

1. 臺中港至沙鹿區
本路段西起臺中港以高架型式沿臺灣大

道向東行進，待穿越文華街 194巷後開始下
地，並於民和路正式轉為地下型式，接著南

沿中華路一段再轉東，沿青年路銜接沙鹿轉

運站與沙鹿火車站，路段長度約 4.9公里。

2. 沙鹿區至東海大學
本路段西起沙鹿區火車站以地下型式左

轉穿越台鐵後，銜接鎮南路二段，於過光華

路後左轉穿越沙鹿公園，在中山路前右彎銜

接臺灣大道七段向東南延伸經靜宜大學及弘

光科技大學後跨越國道 3號至東大路，路段

圖 8 初步定線規劃
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車，期未來可累積捷運綠線工程施作之相關

經驗，做為提供後續施工參考外，並能延續

設計理念。

臺中捷運綠線全長 16.71公里，高架段
15.94公里、地面段 0.77公里；全線設高架
車站十六座 (G3∼ G16站 )、地面車站兩座
(G0、G17站 )，共十八座車站，並於松竹路
一段北側、旱溪西路三段西側設置具五級維

修功能之北屯機廠一座。其工程施作較為特

殊可供參考之特色，包括：

( 一 )  可動式岔心
臺中捷運綠線位於人口密集、工商活動

頻繁之都心區域，沿線交通路網密集，以高

架捷運系統列車通過道岔時造成的聲響，對

周邊民眾有持續性的影響，不過，道岔系統

是捷運系統運轉調度的必要運作設施，如何

有效降低列車通過道岔產生的噪音，是所有

捷運系統的重要課題。

為降低捷運電聯車行駛產生的噪音，捷

運綠線高架段沿線除設有隔音牆外，軌道兩

側也增設吸音板，軌道工程施作採用「連續

長焊鋼軌」，以有效減震、提升乘坐舒適度，

也首度將「可動式岔心」納入捷運軌道工程，

進一步減低車輪通過岔心時的衝擊與噪音。

以圖 9固定式岔心設計的道岔 [1]，因其
道岔設計產生軌距線不連續段，使鋼輪通過

此不連續線時造成震動與噪音。而道岔使用

圖 10可動式岔心，利用可移動的岔心組件，
如可動式鼻軌 (Swing Nose)或可動式翼軌
(Moveable Wing)，經轉轍器推動岔心靠合左
翼軌或右翼軌，使道岔處軌距線不造成中斷。

共約 110公尺，穿越面積約 1,400平方公尺，
包含鋼筋混凝土造建物 12層 5棟、8層 4棟、
7層 5棟、5層 1棟及 2層 6棟。本路段全段
採地下型式，行經道路之計畫寬度介於 25至
60公尺，除前述地下穿越路段外，捷運兩側
禁建範圍皆在計畫道路範圍內。

五、延續捷運工程經驗與設計理念

由於臺中捷運藍線尚屬可行性研究階

段，預計 107年行政院核定後即可展開綜合
規劃作業，而捷運綠線已於 98年開始動工，
預計 107年底開始試運轉，109年底全線通

圖 9 固定式岔心 (Fixed Nose Crossing)

圖 10 可動式岔心 (Swing Nose Crossing)
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綠線是第 2條採用通訊式列車控制的捷運系
統，全車採全自動無人駕駛，行駛過程是透

過行控中心與車輛通訊、車輛與車站通訊、

車站與行控中心通訊等 3方即時通訊傳輸，
以有效地縮短列車間距、提升服務品質，並

可減少道旁設備，有利安裝施作及減少維護

成本，旅客於軌道之緊急疏散亦較容易 [3]。
未來期持續累積相關經驗，接軌國際通訊控

制技術潮流。

( 三 )  車箱內裝設計連結車站建築理念 
臺中捷運綠線為降低高架車站對周邊景

觀衝擊，以「輕、簡、透」之概念設計各站

外觀 [7]。而列車車箱內裝也連貫外觀理念採
輕簡設計，座椅以粉綠色結合粉紅色，象徵

城市的活力與溫暖。

臺中捷運綠線全線 18車站採高架型式，
有整體工程造價相對較低、建設期程較短的

優勢，但對於周邊環境視覺上之影響較大，

故輕、簡、透做為車站站體設計原則。包含

輕巧美觀的量體結構、簡潔明外的外觀與通

透寬敞的空間視野貫穿沿線車站設計。

為體現臺中物質與文化上持續豐富的內

涵，及臺中捷運的出生，顏色以綠芽做為代

表，座椅為粉綠、粉紅，並以光亮處理座椅

表面，強化其輕巧活力的象徵。內裝的硬體

線條簡要的以曲線與區面軟化平面與直線交

會的生硬，以拱型扶手與屏風創造萌芽景象，

車門入口天花板以 S型規劃水平扶手，以平
順圖像做為銜接車箱的出與入 [4]，如圖 11。
整體車箱即由輕巧、簡明展現新生命的成長

能量與美麗。

目前臺灣初次使用於高速鐵路系統，因高鐵

列車速度快、道岔距離較長，規劃採用可動

式岔心來降低列車高速通過岔心所產生的碰

撞、噪音，並可減少道岔受損機會。

臺中捷運綠線使用的可動式岔心已有 20
年實績，因此引用至臺中捷運系統，惟可動

式岔心應用於捷運系統為初次使用，並屬機

電標下工程，其與土建標工程之發包與執行

程序為能完善結合，在各施工內容與項目之

整合落差，可作為後續捷運路網建設之經驗。

( 二 )  通訊式列車控制技術 (CBTC)
捷運綠線採用目前軌道運輸最先進的通

訊式列車控制技術 (CBTC)，讓電聯車行進
時，藉由無線通訊方式依預定班表行進及停

靠，並利用軌道信標自動定位座標系統，將

電聯車控制於移動式閉塞區間，維持安全的

行車間距，形成移動式保護網，另透過智慧

化控制管理，更可縮短出車班距，提供市民

更安全及便利的軌道運輸服務。

通訊式列車控制系統也稱為移動閉塞信

號系統，依據電機電子工程師學會定義為「連

續、獨立於軌道電路、利用高解析列車位置判

定的列車自動控制系統；連續、大容量、雙向

的列車對路端數據通訊；並且裝載於列車和路

端的處理器有能力嵌入列車自動保護 (ATP)功
能，和非必須的列車自動運行 (ATO)與列車
自動監督 (ATS)功能 [2]」，設備是由列車與
軌道旁的自動列車控制系統、自動列車監視

系統、電腦聯鎖系統與資料通訊系統組成。

全臺灣首次採用通訊式列車控制 CBTC 
之捷運系統為臺北捷運文湖線，而臺中捷運
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中部地區的交通，帶動都市發展，促進經濟

繁榮。 
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