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內容摘要：  
 

日本鐵道工業從軌道、車輛等硬體，至號誌、控制等軟體，

可說全都執世界之牛耳，且地理環境與台灣相近，都會區人口高

度集中，因此本次出國考察鐵路路線運轉模式與車輛基地配置，

選擇以日本新近鐵道工程作為考察對象。 

本次考察重點為 2005年啟用之東京筑波快線，包含全線土

木、建築、機電、軌道工程，以及車輛基地（調車場與車輛維修

廠），與總合指揮所（中央控制室）。該鐵路為新近工程，不論硬

體設施設備，或軟體概念構想，都是當前先驅的規劃。 

台灣鐵道目前僅有一環島主線，加上幾條轉型為觀光功能的

支線，於各大都會區路段同時肩負捷運化與中長程運輸兩種功

能，車種複雜，路線容量飽和，是以近年來開始於各大都會區大

幅改建，主要以立體化解決都會區與公路之介面，提昇運輸效

率。本次赴日考察新近鐵道工程，相關經驗可作為未來台灣鐵道

改建與新建之參考。 

 

 

 

 

 

 

 

本文電子檔已上傳至出國報告資訊網（http：//report.nat.gov.tw） 
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壹、考察目的 

日本的鐵道工業自西元 1872年在橫濱與東京新橋之

間興築第一條鐵路開始，迄今已百餘年，期間興築了密密

麻麻的軌道運輸系統，成立了 161 家公民營鐵道公司，從

軌道、車輛等硬體，至號誌、控制等軟體，可說全都執世

界之牛耳。日本與台灣同樣地狹人稠，都會區人口高度集

中，因此發展出都會區內捷運化鐵道系統，亦發展出連結

都會中心商業區與近郊住宅區的中長程鐵道系統。台灣鐵

道目前僅有一環島主線，加上幾條轉型為觀光功能的支

線，於各大都會區路段同時肩負捷運化與中長程運輸兩種

功能，車種複雜，路線容量飽和，是以近年來開始於各大

都會區大幅改建，主要以立體化解決都會區與公路之介

面，提昇運輸效率。 

本次考察重點為 2005年啟用之東京筑波快線，包含

全線土木、建築、機電、軌道工程，以及車輛基地（調車

場與車輛維修廠），與總合指揮所（中央控制室）。該鐵路

為新近工程，不論硬體設施設備，或軟體概念構想，都是

當前先驅的規劃，本次考察相關經驗可作為未來台灣鐵道

改建與新建之參考。 



 3

貳、考察行程 

一、行程表 

 

日 期 行 程 參 訪 考 察 事 項 

08:55 
13:05 中正機場至東京成田機場(華航 CI-0100)

16:00 到達東京品川區王子飯店 
8月 8日 
(星期二) 

17:00 
18:00 拜訪日本大建設計株式會社本社 

8月 9日 
(星期三) 

09:00 

18:00 

考察常磐新線(Tsukuba Express筑波快線)
(秋葉原站至筑波站、守谷車輛基地、

守谷站) 
，由首都圈新都市鐵道株式會社課長Mr. 

Shinkai等人接待。 

8月 10日 
(星期四) 

09:00 

16:00 

考察 JR東日本東京車站、品川車站、橫

濱車站，由 JR東日本次長Mr. Katsurai
等人接待。 

08:13 搭乘新幹線(品川車站出發) 

10:33 到達京都車站 

11:00 

14:00 

考察京都車站，由京都車站開發株式會社

常務取締役Mr. Horisaka等人接待。 

15:00 到達新大阪車站 

8月 11日 
(星期五) 

15:30 

17:00 
考察長堀地下街及地下停車場 

10:30 搭乘電車前往關西機場 8月 12日 
(星期六) 13:15 

15:05 關西機場至中正機場(華航 CI-0157) 
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橫濱 

京都 
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東京 

圖 01日本考察參訪地圖 



 5

 

 

 

 

圖 02 東京都鐵路系統圖 
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二、行程概要 

   本次考察行程共五日，考察地點涵蓋四大部份： 

1、 常磐新線（筑波快線）：鐵路全線與秋葉原、筑波、

守谷車站，及守谷車輛基地（維修廠與調車場）、總

合指揮所（中央控制室）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

相片 01常磐新線高架段 

相片 02筑波快線總合指揮所 
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2、 JR（日本國鐵）東日本公司－橫濱車站、東京車站：

橫濱車站擴建工程、東京車站古蹟復舊計畫、東京

車站開發大樓工地。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

相片 03橫濱車站地下擴建工程 

相片 04東京車站 
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3、 新幹線－品川車站、京都車站：品川車站聯合開發

計畫、京都車站聯合開發大樓。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

相片 05品川車站聯合開發 

相片 06京都車站 
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4、 大阪地鐵地下街：梅田地下街、長崛地下街。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

相片 07大阪梅田地下街 

相片 08大阪長崛地下街 
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參、考察過程(筑波快線考察紀要) 

    一、路線簡介 

東京都因為人口高度集中，市中心高度發展，形成

市中心地價高漲，住宅區逐漸往郊區遷移之現象，因此

東京都與週邊縣市通勤交通需求急速成長，使原本鐵路

及公路均不敷使用。其中茨城縣之聯外道路僅有常磐自

行車道（高速公路）與 JR 常磐線（鐵路），對於每日數

十萬之通勤人次已無法容納，因此結合政府與民間力

量，規劃興築了常磐新線（鐵路）。 

常磐新線以東京都 JR 秋葉原站為起點，經過崎玉

縣、千葉縣到茨城縣之筑波站為終點，全線共設 20 個車

站，總長度為 58.3KM，於第 15 個車站守谷站旁設置總合

基地（中央控制室及車輛維修整備場）。 

常磐新線於 1985年 7 月運輸政策審議會中提出規

劃，政府於 1989年配合該計畫實施「大都市地區與鐵道

興建一體推動特別措施法」，依據該法，各地方陸續進行

都市計畫變更與市地重劃，1991年營運單位「首都圈新

都市鐵道株式會社」成立，1994年由「鐵道建設運輸設

施整備支援機構（鐵道建設本部）JRTT」開始施工，2001

年決定路線名稱為「筑波快線」，2003年開始試車，2005

年開始營運。 
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由於路線最高速度為 130km/h，秋葉原至筑波的運行

時間最快為 45 分鐘（JR 常磐線約需 85 分鐘，高速公路

約需 65 分鐘），為兩地交通帶來便利，深受乘客歡迎，

亦成為日本非公營鐵路營運的表表者。營運一年內的載

客量已達到 3,469 萬人次，平均一天 150,700 人次，高

於預期的 135,000 人次。因此，第一年的營運收益已達

到 140 億日圓，遠高於原先估計的 90 億日圓（在計算 109

億日圓的折舊後，實際的赤字為 49 億日圓）。直到 2006

年 5 月，每日載客量已達到 192,400 人次。 

首都圈新都市鐵道株式會社資本額為 1,850 億日

圓，而筑波快線的總建設經費為 10,500 億日圓，自有資

金僅約 2%，其餘均以貸款方式籌措。 

TX 的開業，搶奪了 JR 東日本常磐線與高速巴士「筑

波號」的生意，兩線已因此需要減班。再加上關東鐵道

常總線與 TX 在時刻表上的配合，取手至守谷之間的乘客

也轉到 TX，進一步大幅影響其他競爭對手的生存空間。

另一方面，由於 TX 也正在檢討將營運速度增至 160km/h

（如果能達成，將為新幹線與北越急行北北線之後，日

本最快的客運鐵路服務），常磐線與「筑波號」的動向，

也會成為為人注目的焦點。 

 



 12 

圖 03 筑波快線路線圖 
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二、設施概要 

筑波快線全長 58.3 公里，其中高架段 25.5 公里（44

％）、橋樑段 10.2 公里（17％）、地下段 16.3 公里（28

％）、地面段 6.3 公里（11％），全線共設 20 個車站，8

個站為地下車站，12 個站為高架車站，共跨越東京都、

崎玉縣、千葉縣、茨城縣等四個行政區。 

全線以高架段佔最大比例，其主要結構為 PCU 形桁

式高架橋（箱型樑），跨距約 20 公尺。高架車站部分結

構為輕鋼構包覆箱型樑橋，車站與高架橋之結構系統各

自獨立，與國內多為共構型式不同。地下段則有明挖覆

蓋與隧道鑽掘兩種型式，開挖最大深度約 50 公尺。橋樑

段則多為鋼桁架橋。高架段每公里造價約為 50 億日圓，

車站每座約12億日圓，地下段每公里造價約150億日圓。 

筑波快線軌道結構採用最新型式「石碴散布型彈性

枕木直結軌道」，軌距為 1,067 公釐窄軌，係以框式混凝

土座將 PC 枕端部固定，並以鋼軌墊板及 PC 枕下方之彈

性材減震，於舖設完成後再覆蓋石碴以吸音。該軌道型

式之特點為易拆換維修。 

其餘重要諸元詳列於後： 
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 管轄：首都圏新都市鐵道（第一種鐵道事業者）  

 路線名稱：筑波快線  

 區間：秋葉原～筑波 58.3km  

 站數：20  

 軌距：1,067mm  

 雙線區間：全線  

 電化區間：全線（秋葉原駅～守谷駅：直流 1,500V、

未來平站～筑波站：交流 50Hz 20,000V）  

 中性區：守谷站～未來平站之間、車上切換式  

 閉塞方式：車內訊號自動閉塞式（ATC 自動列車控制

裝置及 ATO 自動列車運行裝置）使用包括前方預告及

進路預告機能的 1段制動式數位 ATC  

 最高速度：130km/h  

 運行速度：秋葉原～筑波：58.3km、快速 45 分、預

定速度 77.7km/h、途中停車站數 7 ；北千住～筑波：

50.8km、快速 33 分、預定速度 92.3m/h、途中停車站

數 3 ；流山おおたかの森（流山蒼鷹森林）～筑波：

31.8km、快速 20 分、預定速度 95.4km/h、途中停車

站數 1  

 守谷～筑波：20.6km、快速 11 分、預定速度

112.4km/h、途中停車站數 0  

 總合基地（調車維修廠）所在地：守谷站旁  

 施工單位：獨立行政法人 鐵道建設・運輸施設整備
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支援機構  

 軌距：窄軌（1,067mm）  

 開業時為 6輛編組，將來可對應増結車（2輛）  

 車身構造：鋁合金擠出加工大型材雙皮層構體 

 車身尺寸：全長 20,800mm（先頭車）20,000mm（中間

車）、闊 2,950mm、每側有 4對車門  

 車輛控制器：與東京 Metro 05 系後期車同様、採用 2 

level PWM 方式的全電氣制動式變壓變波制御(VVVF 

inverter 制御)  

 電動機馬力：190kw/h  

 使用 ATO 自動列車運行裝置(單人操作)  

 使用 ATC 自動列車控制裝置  

 最高速度： 130km/h  

 輪椅位置： 2 號車及 5號車設有 1個、位於編成中央

的配置  

 座席：縱向式  

 電源：直流 1,500V  

 集電裝置：2號車現設有 1支單臂式集電弓(可另外增

加一支)，4號車則設有 2基同樣設計的集電弓  

 車號標記為藍底白字，共四碼，最後兩數目為編成編

號（01～14），第一位數字 1為直流電車，2為交直流

兩用電車。 
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附圖 04結構斷面圖 
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附圖 05軌道設施圖 
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附圖 06防災設施配置圖 
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相片 09高架車站軌道 

相片 10高架段 

相片 11 路塹段 
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三、組織架構 

筑波快線 TX 由「首都圈新都市鐵道株式會社 MIR」

營運，工程建設由「鐵道建設運輸設施整備支援機構

JRTT」負責。首都圈新都市鐵道株式會社於 1991年 3 月

15 日成立，資本額為 1850 億日圓，股權結構由地方政府

（東京都、崎玉縣、千葉縣、茨城縣、千代田區、台東

區、荒川區、足立區、八潮市、三鄉市、流山市、柏市、

守谷市、谷和原村、伊奈町）及民間企業 203 間公司共

同組成。首都圈新都市鐵道株式會社員工計 555 人，組

織層級扁平。該公司負責筑波快線營運、維修、保養，

以及聯合開發不動產買買租賃管理、車站賣場經營、廣

告等業務。 
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圖 07部門組織圖 
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四、運轉模式 

筑波快線全線使用 ATO 自動運轉，列車上配置一人

負責部分手動控制路段（進車輛基地支線）及安全確認；

另外，所有車站均裝設月臺欄門，與列車門同步開關。

秋葉原至八潮之間，除了北千住一帶外，都建在地下。

地下區間以外，全部路線都是建造在高架橋或路塹，全

線不設平交道 

TX 與東京 Metro 及都營地下鐵一樣，所有車站都有

編號；但 TX 所有車站的編號都是以兩數位表示的，秋葉

原為 01，新御徒町為 02，如此類推，筑波則為 20。 

筑波快線全線有交流和直流區間，秋葉原站至守谷

站之間採用直流 1,500V，中性區設於守谷站至未來平站

之間，於該區間由列車員手動切換交直流，以北地區採

用交流電 20,000V/50Hz。 

由於守谷站以南有不少隧道路段，若全線使用交流

電，基於交流電的設備較為複雜，隧道斷面要造得較大，

建築成本亦等同增加。全線使用直流電，會影響位於茨

城縣石岡市柿岡的地磁氣觀測所進行地磁氣觀測，因

此，守谷站以北必須使用交流電，JR 常磐線亦因為相同

原因，取手站以北必須使用交流電（關東鐵道常總線也

因為同樣的原因，全線並沒有電化）。因此這條線成為日
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本除 JR 以外，唯一同時有直流和交流路段的鐵路路線。 

電車由秋葉原站運行至筑波站全線，必須採用交直

兩用電車，而交直兩用電車的造價，比起直流專用電車

為高，導致首都圈新都市鐵路公司，同時引入 TX-1000

系直流專用電車和 TX-2000 系交直流兩用電車，以減低

購車的成本，而 TX-1000 系電車則限定只能在秋葉原站

至守谷站之間行走。 

守谷與未來平之間，設有交流電與直流電切換的區

段。電車會在行走時進行切換。司機只需要在切換時按

一下切換開關即可完成切換，其他操作則自動進行。 

電車進行交直流切換時，車內的照明不會熄滅（以

前的 JR 國鐵型交直流電車的目的地與停車站顯示會熄

滅）。此外，隔音牆標示有交直流切換區段之標記，可以

判別交直切換區間的位置。 

除此以外，綠野站與萬博紀念公園站之間，也設有

一個交交流切換區段（中性區）。這是因為 TX 的交流區

間，由兩個變電所供電，中性區可以免除兩個交流區間

的相位差問題。 

TX 是首都圈通勤電車中，首先以 130km/h 速度運轉

的服務（新幹線與部分特急除外），由於 TX 的土建設施



 24

以及 ATC 設備等已經可以對應 160km/h 的營運速度，因

此 TX 亦同時檢討未來 160km/h 運轉的可行性。 

由於 TX 全線建造在高架橋、路塹或地下，全線不設

平交道，再加上使用 ATO 自動運轉，以及一人運轉制度，

所有車站均裝設月臺欄門，司機從開車開始到停車的安

全確認工作，也因此大幅簡化。 

列車種別分三類：快速、區間快速與普通。快速電

車從秋葉原站到筑波站，需時四十五分鐘，TX 的車站時

刻表，有提供通過電車的通過時間。車種介紹如下： 

快速車（Rapid，紅色）： 最快的種別，停車站包括：

秋葉原至北千住的所有車站、南流山、流山蒼鷹森林、

守谷與筑波。 

區間快速車（Semi-Rapid，藍色）：介於快速與普通

之間的種別。所謂「區間」，就是指部分地方的停車型態

與快速不同（比快速多停車），但仍然比普通要快。停車

站包括：秋葉原至北千住的所有車站、八潮、三鄉中央、

南流山、流山蒼鷹森林、柏之葉學園、以及守谷至筑波

的所有車站。 

普通車（Local，灰色）：最慢的種別，基本上只行

走秋葉原至守谷之間，但清晨與深夜的普通班次，就行
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走秋葉原至筑波全線。 

TX-1000 系電車是首都圏新都市鐵道的直流電專用

通勤型電車。這款車首先於 2003年 3 月生產了 1列 6 輛

編組的先驅製造車，其後於 2004年 3 月至 2005年 1 月

其間再生產了 13列 6 輛編組的量産車（78 輛）。全部均

於川崎重工業的兵庫工場內生產，由於是直流電專用車

的關係，其使用範圍只限於首都圏新都市鐵道筑波快線

的秋葉原站至守谷站。 

而守谷站以北的交流電化區域直通用車，則由其姐

妹形式，交直流兩用車首都圏新都市鐵道 TX-2000 系電

車擔當。TX-2000 系電車，乃首都圏新都市鐵道的交直流

兩用通勤形電車，2003年（平成 15年）3月先製造試驗

車六卡一列、2004年（平成 16年）1月至 7月期間，量

産車 6 卡編組 15列（共 90 輛），由日立製作所的笠戸事

業所製造。這款車在筑波快線守谷站以北的交流電化路

使用，繼日本國內的 JR 東日本 E501 系電車之後，第二

款通勤型電車，使用交直流，這款車對應最高營運速度

為 130km/h，因是交直流電車，所以能在同線的全部路段

使用。 
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圖 08筑波快線各車站運轉資訊 
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相片 12 車輛控制室 

相片 13 車廂 

相片 14 車輛外觀 
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相片 15 TX-1000型電車 

相片 16 TX-2000型電車 
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    五、基地配置 

TX 筑波快線車輛基地設於守谷站北方約 1公里處，

因直流電車僅行駛秋葉原至守谷站，因此車輛基地並非

設置在終點筑波站。 

守谷車輛基地佔地 186,937 平方公尺，配置有維修

工廠、簡修車庫、調車與留置線群、自動洗車設備、總

合管理所（中央控制室）、給水、排水、污水、電力設備

等，兼具調車、整備、檢修、保養等功能。 

守谷車輛基地之維修工廠面積為 8,971 平方公尺，

檢修車庫只能容納 3線，調車與留置線群共有 24 線（含

2線自動與人工洗車線）。整個車輛基地相當精簡，但並

不侷促，主要因為該路線使用車種簡單，維修保養設備

亦相對簡單，所需要基地面積也可有效縮小。 

至於總合管理所（中央控制室）相關細節，另於下

章節說明。 
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圖 09 車輛基地平面圖 
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相片 17維修基地聯絡線 

相片 18 留置洗車線群 

相片 19檢修平台 



 32

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

相片 20維修工廠 

相片 21檢修車庫 

相片 22 留置線群 



 33

六、中央控制 

總合管理所（中央控制室）位於守谷車輛基地內，

總管全線四大控制系統，以及車輛基地內路線調度。四

大系統包含號誌、電力、防災、及路線容量，因所有系

統幾乎全自動化，因此使用人力相當精簡，參訪時中控

室內僅有 7人監視與調度系統。 

筑波快線號誌控制系統採用車內訊號自動閉塞式

（ATC 自動列車控制裝置及 ATO 自動列車運行裝置）。螢

幕顯示全線 20 個車站及所有路線，並顯示所有列車所在

位置及列車編號，調度者一目了然。電力控制系統之螢

幕則顯示全線所有變電站（包含直流電 18 座、交流電 2

座）運轉情形，讓調度者可以針對特殊狀況緊急應變。 

筑波快線使用最先進的防災預警系統，全線配置有

風速計 4座、雨量計 3座、水位計 1座、地震計 3座、

溫度計 2座、氣壓計 2座，所有資訊即時傳遞至中央控

制室電腦中，一有異常情況，則立即發出聲音警告，各

系統控制人員則視情形調度車輛、電力，並通知各車站

與列車員緊急應變。 

除上述系統外，中央控制室內尚需管理全路線容量

與車輛基地內路線管理，相關資訊亦即時回饋至電腦與

螢幕上。 
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相片 23 路線容量控制系統 

相片 24防災監測控制系統 

相片 25號誌控制系統 
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相片 26電力控制系統 
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    七、車站設施 

筑波快線全線共有 20 座車站，包含 8座地下車站、

1座半地下車站與 11 座高架車站。車站使用除使用最新

材料外，亦引入安全與無障礙之觀念，隨處可見設計者

的體貼與細膩。 

1、 安全設施設備： 

 月台側閘門：每個月台邊緣均設置有閘門，與列車門

同步開關，以維等車旅客安全。 

 月台端末顯示器：提供列車員確認上下月台旅客安

全。 

 大型疏散平台：守谷車站外設置大型平台，可作跨公

路天橋，亦可作為緊急疏散平台。  

 吸光地磚：使用吸光地磚作為避難指示用，於照明無

作用後，可發光持續四小時，不需電源供應。  

 車廂滅火器：各車廂內均放置滅火器。 

2、 無障礙設施： 

 導盲磚：無論站內站外，均設置完善導盲磚，與公路

旁人行道導盲系統結合。  

 自動售票機：自動售票機下方退縮，便利輪椅使用者

購票；售票機並設置有點字說明。  
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 自動剪收票閘門：考慮輪椅使用者進出，設置寬度較

大的出入閘門。 

 點字盤：站內主要地點設有點字盤，結合一般旅客可

使用之地圖，同時服務視障旅客。  

 語音導引：動線複雜處（如守谷站廁所外）設有語音

導引，指示動線。  

 無障礙廁所：無障礙廁所內設備齊全，除服務身障者

外，亦可作為親子廁所，以及服務年長者。  

 靠座：站內設置有靠座，提供年長者短暫靠坐，可避

免遭流浪漢長時間佔用。 

 電梯：每座車站均設置 15 人以上電梯，部分電梯為

前進後出，便利輪椅使用者進出，不需於電梯內迴轉。  

 電扶梯：每座車站均設置電扶梯，電扶梯前設有感應

器，人員進入後電扶梯可加快運行速度。 

3、 車站轉乘系統： 

日本鐵路運輸系統已非常發達，新路線若要增

加使用效益，一定要與原有系統結合。筑波快線全

線 20 個車站中，有 7個車站與原有鐵路車站連結。

可轉乘 JR 山手線、京濱東北線、總武線、武藏野線、

常磐線、營團日比野線、千代田線、日比谷線、都

營 12 號線、東武伊勢崎線、野田線、關東鐵道常總

線等，使該路線效益大幅增加。 
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相片 27月台邊緣閘門 

相片 28月台端末設施 

相片 29 車廂滅火器 
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相片 30吸光地磚 

相片 31自動售票機 

相片 32大型疏散平台 
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相片 33導盲磚 

相片 34語音導引裝置 

相片 35無障礙廁所 
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相片 36簡易休息靠座 

相片 37升降機 

相片 38電扶梯 
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相片 39自動剪收票閘門 

相片 40點字盤 
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圖 10 車站結構一覽表 



 44 

圖 11 車站概要一覽表(1) 
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圖 12 車站概要一覽表(2) 
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圖 13守谷車站概要 
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圖 14 車站概要 
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圖 15研究學園車站概要 
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圖 16萬博紀念公園車站概要 
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圖 17 車站概要 
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肆、考察心得與建議事項 

    一、運轉模式與基地配置 

1、 技術解決問題：筑波快線最大的問題在於行經地磁

氣觀測所，部分路段必須使用交流電，因為日本擁

有先進的重工業技術，因此得以克服同時使用交、

直流電的問題，也因此經濟效益才是決定路線的主

要因素。 

2、 安全第一：日本對於安全的要求非常嚴格，對於安

全相關之投資，比經濟效益之考量來得重要。 

3、 自動化：日本的人力成本非常高，因此需要以自動

化來節省人力，也因此全線幾乎都自動化運轉，使

用人力部分主要用於再確認，以及緊急應變。相同

理由，車站的導引指標、售票系統、剪收票系統等

亦非常完善，可減少車站服務人員數量。 
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    二、開發計畫 

1、 結合政府與民間力量：日本地價高昂，政府若欲單

獨投入新鐵路建設，必定無法負擔高昂成本，因此

到處可見政府以公權力結合民間財力，共組公司一

起開發公共建設之案例。 

2、 提高土地使用強度：因市中心土地價值高昂，因此

策略上將市中心土地聯合開發為商業區，提高中心

商業區價值，此外更藉由鐵路運輸之便利性，將住

宅區移往郊區，亦提高郊區土地價值。藉由鐵路的

開發或改建，同時達到都市更新與景觀美化。 

3、 運輸結合商業：車站為人潮聚集點，該位置的商業

價值最高，因此車站的多用途使用才是發揮該位置

商業價值的最佳方式。以京都車站來看，車站本身

與百貨公司、觀光飯店、劇院等共構，互相可帶來

收益。 
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    三、鐵路立體化 

日本的道路優先權為鐵路優先，行人次之，汽車最

後。以品川車站為例，鐵路使用平面層，行人則於高架

平台通行，汽車於車站前後則完全被隔絕，需繞道站外

才有平交道或地下道穿越。如此可抑制市區內車輛成

長，並鼓勵行人使用鐵路運輸。國內目前仍朝向將鐵路

以地下或高架方式立體化，不阻隔平面道路，並消除平

交道。 
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   四、人文態度 

除了經濟與安全的考量外，日本人也是一個重視美

學與人文的民族，從東京車站即將投入 200 億日圓修復

古蹟屋頂，可看出政府對於古蹟保存的投入相當可觀。

除此之外，建築師原廣司設計的京都車站，更將建築美

學與車站完美結合，已成為京都的地標。 
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    五、無障礙設施 

這次考察過程中，可以感受到日本人對於人口老年

化、新生兒減少等現象，已有明確感受，並已開始因應。

除重視無障礙設施外，亦對於人口即將減少，鐵路運量

萎縮的趨勢，以加強土地開發，減少不必要鐵路設施的

方式因應。可以看出日本政府與民間企業的前瞻性。 
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圖 18 車站設施 
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圖 19 車站設施 
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圖 20廁所設施 



 59 

圖 21 車箱內設施 
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相片 42品川車站聯合開發 

相片 41 車輛維修廠 

相片 43品川車站阻隔道路 
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相片 44 行人通行高架平台 

相片 45東京車站 

相片 46東京車站大廳 
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相片 47結合美學與工藝的京都車站 

相片 48京都車站 
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伍、結語 

此行最重要的收穫在於感受到日本人對細節處的細

膩用心，以及對標準作業程序的一絲不苟。除此之外，日

本政府對於鐵路工程結合民間工業與財務力量，結合都市

計畫更新，種種複雜因素的統合，有其前瞻與魄力。日本

鐵道的發展軌跡，相信將可作為國內未來鐵道規劃相當重

要的參考。 

感謝「首都圈新都市鐵道株式會社 MIR」技術部新海

課長、星野副課長陪同考察並詳盡解說，以及提供寶貴資

料，本報告引用圖表為「首都圈新都市鐵道株式會社 MIR」

與「鐵道建設運輸設施整備支援機構 JRTT」製作，版權為

上述單位所有。 

 

     


