二、新宿車站南口人工平台建設

（一）日本人工平台案例

    所謂「人工平台」或「人工地盤」，日文稱為べレストリアンデッキ（Pedestrian deck），英文稱為Pedestrian walkway(簡稱Pedway) ，主要功能在於分離人車動線，提供行人通行的便利，較大規模的人工平台為具有廣場功能的廣大平面構造設施。一般而言，日本的「人工平台」多佈設於鐵路路線 (或鐵路調車場等)上方與其周圍，以隔開人車爭道的混亂，並連接受隔離的隣近辦公大樓與商業設施，以提高都市土地使用密度及立體化的有效利用。

    近年來日本在鐵路車站的站前再利用開發，以及與隣近商業設施相互配合開發的成功案例很多，「人工平台」的設置不僅可以促進都市改造更新，更可創造鄰近商業設施的開發利益。至今日本完成大小規模的人工平台案例不下一百五十個，在這裡列舉其中較大規模者簡述如下：

1. 仙台車站西口：仙台市位於日本東北的宮城縣，為日本東北部第一大城。在1977年12月東北新幹線通車前完成的人工平台，堪稱日本規模最大的人工平台，車站西口藉由人工平台連接多家大型百貨商店、中長程巴士轉運區及小客車候車處等交通設施，車站的西側及北側則設置多處的人行通廊，連接市中心區大型銀行及主要的商業設施。






 


2. 新宿車站南口：為了改善新宿車站南口甲州街道混亂的交通，以及解決受到鐵路阻隔而無法通行的兩側商業設施，JR東日本著手進行大型人工平台的建置，全部工程預定於2015年完成。建設完成的大型人工平台，除了可以解決鐵路兩側的阻隔問題，也將整合成為結合鐵路、中長程客運、計程車、小客車等運輸功能及兼具綠帶廣場的大型轉運站。

3. 

 


4. 大宮車站西口：為了配合車站前商業設施的再開發，自1980年起藉由人工平台的設置，連接隣近多棟商業大樓及店舖等，並可連接至車站建物內廣大的商店設施，方便搭乘鐵路的乘客順路購物。
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5. 


6. 埼玉新都心欅木廣場：位於埼玉新都心中央位置附近，為地下1層、地上2層(部分為地上3層)的構造物。一樓及三樓設置約20間的餐廳及店舖，二樓則為大型人工平台廣場，種植大量埼玉縣的縣木—欅木，使得旅客一出車站就可以感覺到埼玉新都心特殊的景觀意象。
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7. 柏車站東口：日本最早建造的人工平台，車站東口為連接多家大規模商店、銀行等的繁華商店街。







8. 難波園區：位於南海電鐵難波車站南側，藉由大型的人工平台直接與戶外廣場連接。難波園區是以「與綠共存」為主題的大型商業設施，由難波園區Shops & Diners及Parks-Tower兩棟建築物構成。Shops & Diners為一棟地上10層，地下3層的建築物，整體外觀仿照美國西部大峽谷的造型，地上層部分建造成為波浪狀的變化造型，其中三樓至九樓的屋頂庭園種植了7萬多棵植物，2005年還曾獲得日本國土交通大臣頒發的「綠化大賞」，一樓部份則與隣接的商業設施難波CITY南舘及購物中心難波Carnival Mall相連接。Parks-Tower則是樓高150公尺，地上30層，地下3層的辦公大樓。
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（二）新宿車站簡介

    新宿車站是日本

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E6%9D%B1%E4%BA%AC%E9%83%BD&variant=zh-tw" \o "東京都" 東京都

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E6%96%B0%E5%AE%BF%E5%8D%80&variant=zh-tw" \o "新宿區" 新宿區最主要的鐵路車站，使用新宿車站的鐵路業者包括JR東日本、小田急電鐵、京王電鐵、東京地下鐵及都營地下鐵等，若以出入車站剪票閘道的人數計算，2004年平均每天乘客人數包括JR線、私鐵、地下鐵總計346萬人次（含西武新宿站），約相當於日本第二大城市橫濱市的總人口數（358萬人），可說是目前世界上使用人次最高的鐵路車站。
    新宿車站位於東京都新宿區新宿三丁目至西新宿一丁目、及澁谷區代代木二丁目至千駄谷五丁目的範圍，車站出入口分為西口、東口、南口等各個方向，西口和東口藉由大樓間的通道及地下通道連接，南口地區在2006年完成地面連通道Southern Terrace後也可以直接通行。

    JR線在新宿車站使用8個島式月台及16個股道，由東往西分別是1～16號線全位於地面，連接通道使用包括「北通路」、「中央通路」的地下道、南口的跨線橋以及新南口．southern terrace的跨線橋共4處。一直以來因為新南口只能通往1～6號線的月台，不能直接到達其他月台，對於出入乘客十分的不便利，直到2006年4月完成Southern Terrace口之後，乘客才可以直接進出所有的月台。

    新宿車站為了改善營運的混亂狀態並配合路線上方人工平台的興建，正進行路線改線及月台區的改建工程。目前5･6號線JR中央線特急與7･8號線JR中央線快速的平面交錯線型，形成列車營運上的瓶頸，藉由原月台的改建及增設一個新的月台，將5･6號線JR中央線特急行駛的列車切換停靠於新設月台，可以配合人工平台施工並解決路線壅塞問題。
    另外因1～6號線月台與7～14號線月台間換車所花的時間過長，將5・6號線（JR中央線特急）轉移到11・12號線月台（JR中央線下行快速），JR中央線下行快速改回使用9・10號線月台。改線後的5・6號線成為成田Express發車與JR山手貨物線使用的月台，再增加15・16號2條新的路線，使得整個軌道區的運轉更為順暢。

（三）新宿車站南口人工平台簡介

    新宿地區向來都是東京都人口最密集的區域，是東京都交通、商業及企業集中的地區，依據日本野村總合研究所的資料統計，新宿車站每日乘客數超過340萬人次，遠超過如池袋、澀谷、橫濱及大阪梅田等地區，是日本全國交通運輸最繁忙的地區，其中每日約有43萬人次以上使用JR新宿車站南口進出。
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    隨著新宿車站南口地區周邊不斷的發展，衍生出許多交通阻塞及都市空間不足的問題，新宿車站南口前的國道20號公路（甲州街道）每日約有6萬部車輛及14萬人通行，大量的車潮及人潮嚴重地影響出入的便利性。另一方面，國道20號公路（甲州街道）跨越鐵道總長271公尺的高架橋，因建造年代久遠所形成的橋樑結構老化及耐震性不足，基於安全考量有必要進行重建。

    除此之外，車站周邊的客運轉乘設施分散各處，也造成了乘客極大的不便性。新宿車站是東京地區通往各地的交通樞紐，目前中長程客運站多位於西口附近，有幾條路線可以通往成田、羽田機場，以及多摩、箱根等地區，其他通往秋田、奈良、歧阜、高知、廣島等地的客運站則分散於西口北側，搭車乘客必須步行很長的距離才可以到達；南口附近設有JR的巴士站通往東京各地區，而東口地區則未設置任何客運轉乘設施，因此藉由轉乘設施的集中與整合，將有助於乘客搭車的便利性並改善車站周邊交通的混亂。
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    為了解決上述新宿車站南口的交通問題，國土交通省結合了公路運輸與鐵道運輸兩大交通部門，在新宿車站軌道上方興建面積1.47公頃的人工平台（長約120公尺，寬約130公尺），一方面藉以緩和交通節點阻塞的現象，以確保車站周邊寬裕的通行空間；同時也將中長程轉運設施功能一併整合，使得新宿南口地區成為鐵道、客運、汽車、計程車等運輸工具結合的交通樞紐，並對於都市景觀的再生形成重大的貢獻。
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新宿車站南口人工平台鳥瞰圖



新宿車站南口人工平台施工情形
（四）人工平台建置效益
    新宿車站南口地區藉由三個計畫的共同實施創造出複合的效益，包括（1）國道20號公路（甲州街道）新宿線高架橋整建，（2）新宿站周邊（東口、西口、南口間）交通網路的結合以及（3）車站上方人行廣場舒適空間的創造，人工平台的建置充分整合這三個計畫的目標，以達到下列效益：
· 交通機能的回復

· 交通節點機能的強化

· 舒適空間的創造

· 人行、車行動線的整合

· 周邊環境美化、都市綠化的推動

· 街道景觀魅力的創造

· 橋樑耐震性的回復

· 與新宿車站Southern Terrace人行廣場的整合
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國道20號（甲州街道）跨線高架橋
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新宿車站站內設施及月台位置圖
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人工平台整體設施示意圖

人工平台上方設施各樓層配置
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新宿車站Southern Terrace人行廣場




2006年4月完成的Southern Terrace口




新宿車站Southern Terrace上的店鋪                          JR東日本總部大樓
（五）施工流程及營運配合

1. 原JR中央線特急使用第3月台（5．6號線）切換供JR中央線快速（現7．8號線）使用。

2. 配合新宿南口人工平台建置，原第3月台進行改建，7~14號線間月台進行擴建，連接至新宿新南口。

3. 4號線與5號線之間增設月台。

4. 工程進行期間，原JR中央線特急運行的第5．6號線切換停靠增設月台，工程完工後增設月台供JR山手貨物線及埼京線使用。

（六）工程進度

STEP 1 （2000年8月 ~ 2001年5月）

· 14號線西側增設一股道。

· 撤除4．5號線間的維修基地線及軌道區中間的路線。

· 原維修基地線騰出空間供作施工通道使用。

· 人工平台構台及下部結構施工

STEP 2 （2001年5月 ~ 2002年12月）

· 人工平台上部結構施工。

· 施工通道空間增設月台。

· 新宿車站下方地下聯絡通道施工。

STEP 3 （2002年12月 ~ 2004年11月）

· 擴大人工平台施工範圍

· 國道20號公路（甲州街道）高架橋南側施工。

· 第3月台配合人工平台施工範圍修建。

STEP 4 （2004年11月 ~ 2005年11月）

· 國道20號公路（甲州街道）高架橋北側施工。

· 第4月台改建。

· 新設人工平台上方旅客通道。

· 延伸第6．7月台。

STEP 5 （2005年11月 ~ 2006年11月）

· 國道20號公路（甲州街道）高架橋擴建。

· 第5月台改建。

1.路線及月台切換前情形
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JR中央線快速7˙8號線使用月台。           月台上掛列電車資訊告示牌。
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即將完成的新JR中央線快速（上）往東京方    新JR中央線快速7˙8號線月台塔吊作業情形。
向7˙8號線月台。                 
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原JR中央線特急5˙6號線使用月台          5˙6號線使用月台施工情形。
JR183系特級列車通過中。
2.路線及月台切換施工中
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JR中央線共用JR中央總武線月台，採各站     JR中央線列車停靠月台情形。
停車方式營運。往東京及千葉方向的列車由

月台兩邊交互發車。
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列車號誌配合施工進行控制。                JR中野車站列車進站情形，中野—三鷹間特急

                                          列車使用JR中央快速線往東京方向的月台。
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JR特急往中野方向的指示標誌。             JR池袋車站乘客候車情形，配合施工中JR埼

                                          京線往大宮方向列車改為由池袋車站折返。

3.路線及月台切換完成後
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從JR埼京線月台遠望已完成的新JR中央線快  新完成的5˙6號線臨時月台供JR中央線特急列車速（上）往東京方向7˙8號線月台。       使用，位於新7˙8號線月台旁邊。
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新完成的7˙8號線月台乘客使用情形。       舊的7˙8號線月台將改為建JR中央線特急使                             

                                          用月台。

伍、心得與建議
一、考察心得

    東京灣的臨海副都心經過20年不斷建設，完成填海造地面積達448公頃，整個副都心建設配備最先進的基礎設施，希望建立一個工作與生活均衡的21世紀新型城市，同時注重生活品質的提升以及人與環境的共存，對於東京地區都市再生產生了極大的貢獻。
    依據臨海副都心遠期的計畫，計畫至2020年建設具有4.2萬人居住及7萬人工作的繁華新都心。目前臨海副都心已初具規模及特色，透過建設多樣性的商業開發設施以及舒適而優質的住宅區，形成清水與綠樹相連的優美都市景觀，以及與環境共存的基礎建設，進而塑造高品質的生活型、生態化都市。
    此外，臨海副都心共設置了了8個大型公園及3個廣場，所有的設施充分體現了以人為本的服務精神，藉由不斷完善副都心的商務功能及其他創新，配合大型國際會展中心的設置及集中資訊、通信、多媒體等嶄新的國際都市型產業，形成知識訊息的開發基地，以及交流頻繁的未來型資訊中心。
    臨海副都心建設也以創造防災模範都市為目標，導入以安全、安心為重點的防災體系，積極防範各種自然災害的發生，使廣泛的防災體系與都市建設相結合。綜觀整個臨海副都心的土地使用結構中，公共設施用地佔52％，其中道路佔26％，公園、綠地佔20％，人行道佔6％，規劃完善的大型公共空間不僅塑造了完善的防災體系，也創造出優質的都市生活品質。儘管在開發初期面臨財務嚴重的負擔，但長遠計畫的眼光而不追求短期的開發效益，卻提供了有別於東京都心繁忙擁擠的優質空間。

    新宿車站南口人工平台建設則提供了我們對於車站周邊土地開發的另一種思維。日本是一個軌道運輸系統十分發達的國家，都市發展伴隨著便捷的交通網路應運而生，因此車站周邊往往是大量人潮聚集的區域，形成了高強度的商業發展潛力。日本都會區多數的車站是數條鐵道、捷運的交會點，也是重要的交通樞紐，繁雜交錯的道路系統以及因鐵道阻隔的周邊地塊，形成了都市發展嚴重的限制。此次赴日考察的行程中，實地參訪了全日本最繁忙的鐵路車站—東京新宿車站，從新宿車站南口的經驗可以發現，人工平台的設置可以消除鐵道對於都市空間的阻隔，提高鄰近地塊的可及性及地塊價值，並創造多元、複合使用的都市空間，將車站周邊地區整合成為一個結合運輸、商業、娛樂、購物的可親式都市空間。
    新宿車站南口人工平台建設訂定了完整的施工與營運計畫，由JR東日本在施工過程中與其他鐵道公司進行界面協調，以及營運計畫的修正，仍然能夠維持車站的營運。本局將來推動台中多功能平台建設時，也會面臨平台設置於台鐵軌道上方的界面問題，平台建設同時亦需維持台鐵正常營運。本局辦理「高鐵台中車站多功能平台初步規劃」作業過程中，研擬出與台鐵相關的界面協調課題，經過初步與台鐵局土木、產管、營運、機電等單位多次協調，台鐵局表達全力配合的態度。新宿車站南口人工平台目前正進行建設中，不論工程界面或是營運管理都相當地複雜，其寶貴經驗將可作為本局後續推動多功能平台建設的參考。

二、建議

1. 東京臨海副都心開發初期，正面臨日本經濟蓬勃發展的時代，東京都政府於是投入大量經費進行大規模的基礎建設，然而隨後日本卻面臨經濟泡沫化的危機，大量投資基礎建設的費用以及不斷下滑的土地價格使得臨海副都心開發計畫面臨入不敷出的財務危機。為了解決日益嚴重的財務問題，東京都政府著手修正相關土地處理方案，包括土地處理方式的多樣化、部分土地採取短期開發或租用方式、土地公開標售等；以及修正財務計畫內容，包括重新評估整體開發時程、檢討公共設施經費分攤方式、財務計畫收支預估與檢討等，以期能夠達到短期收支平衡的財務目標 。本局辦理高鐵車站特定區剩餘可建地開發作業，總計五個車站特定區共有一百公頃以上的土地待開發，從臨海副都心的案例中可以瞭解到財務規劃的重要性，因此建議在辦理開發作業的過程中，應擬定整體合宜的財務計畫，依據短、中、長期訂定不同階段的開發策略，並因應經濟環境的變化建立定期檢討評估的機制，才能達成預期的開發目標。
2. 一個新的開發地區有賴完整的交通運輸系統，以TOD（Transportation of Demand）創造整個地區的發展。從臨海副都心開發的案例中，可以看到無論是公路運輸系統、軌道運輸系統甚或海上運輸系統，提供了大量通勤族與乘客快速而便捷地進出臨海副都心區。相較於目前高鐵五個車站特定區的開發，由於高鐵車站的區位較偏離都會區，各個車站雖已規劃設置聯外運輸系統，然而除了台北站、板橋站、台中站、左營站規劃為高鐵、台鐵、捷運三鐵共站車站，其餘各站僅能藉由公路運輸系統達到轉乘的目的。綜觀目前高鐵各個車站聯外運輸系統的建置的情形，其中高雄捷運紅線即將完工通車，捷運橘線預定2008年底通車，台中捷運綠線則正進行細部設計作業中，最快三~五年後才能通車營運，嘉義車站可以藉由BRT系統到達市區及台鐵車站，其餘各站的大眾運輸系統則略顯不足，如此不僅影響民眾搭乘高鐵的意願，也因為各個站區無法帶來大量的人潮，以及大眾運輸系統的不便捷無法吸引居住人口，大大地限制了車站特定區的發展。因此建議應加速高鐵車站特定區大眾運輸系統的建置，藉由舒適便捷的運輸系統創造需求，才能夠帶動特定區的開發。

3. 新市鎮的開發往往需要二、三十年甚或五十年才會看到成效，臨海副都心開發的整體目標，原先定位為高科技的國際電訊城，然而開發過程中面臨日本經濟不景氣及網路科技的快速發展，使得臨海副都心想要集中所有電信、資訊企業於特定地區內的開發構想不易達成。幸而在東京都政府的努力之下，積極吸引如富士電視台、東京國際展示場、彩虹城等大型開發計畫，才逐漸帶動臨海副都心的發展。目前高鐵各個車站特定區依據行政院經建會的定位，正積極辦理招商開發計畫，建議相關權責部會及各縣政府參考臨海副都心的開發經驗，吸引國內外大型開發計畫投資，以帶動高鐵車站特定區的發展。
4. 高鐵台中車站特定區受到台鐵平面鐵道的阻隔，使得南北兩側商業區的發展受到限制。從新宿車站南口人工平台建設的經驗中可以學習到，人工平台設置的效益一方面可將軌道的背面性質，轉化為活動熱絡的都市正面意涵，提高南北兩側地塊可及性及地塊價值；另一方面亦可藉由立體化都市活動核心的積極創造，營造鮮明的特定區意象，塑造中部地區門戶的獨特魅力。建議將來辦理「高鐵台中車站多功能平台」設計作業時，可參考日本車站人工平台設置的相關經驗，以及施工過程中如何與台鐵局密切，維持軌道營運狀況。
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