
新完工通車路線

2015年完工通車路段

一、土城線延伸頂埔段

本路段係由原捷運土城線永寧站後端接續延伸，延伸路線自永寧站西端，向西沿

土城區中央路三、四段，止於頂埔站，共設1座車站、橫渡線、2條潛盾隧道，全線長

約2公里，均採地下方式興建，同屬高運量系統。頂埔站位於土城區頂埔科技園區前之

中央路四段下方，為地下二層島式月台車站，車站長約292公尺，寬約21公尺，開挖深

度約21公尺，採明挖覆蓋工法施作，地面上設置有四個出入口，其中1號出入口與頂埔

派出所共構，3號出入口位於聯合開發基地內，頂埔站為土城線終點站及未來高架中運

量系統之三鶯線起乘站，採站內轉乘之交會車站。

捷運土城線延伸頂埔段路線示意圖
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本局2015年1月起辦理本路段工程檢查，完成系統穩定性測試後，點交予捷運公

司進行模擬演練。依據「大眾捷運系統履勘作業要點」規定，大眾捷運系統工程建設

及營運機構，應確認擬通車路段已達可營運要件，且經整合測試，無營運安全之虞

後，始得會銜報由地方主管機關辦理初勘。本府於2015年6月6日針對捷運土城線延伸

頂埔段辦理初勘，交通部於6月23日完成履勘作業，臺北市長柯文哲宣布，於7月6日上

午六時起正式載客通車，並自7月6日（星期一）起至8月5日（星期三）期間，實施優

惠措施：凡持悠遊卡行經新通車路段之里程（永寧站－頂埔站）不計票價免費搭乘一

個月。

2015年7月5日下午在頂埔站舉行通車典禮，市長柯文哲親自到場主持通車典禮。

啟動儀式由臺北市市長柯文哲、新北市市長朱立倫、交通部路政司司長林繼國、立法

委員盧嘉辰、立法委員江惠貞、立法委員林鴻池、新北市議員吳琪銘、新北市議員黃

永昌、新北市議員彭成龍、新北市議員洪佳君、新北市議員王淑慧、新北市議員黃林

玲玲、新北市議員王明麗、新北市議員高敏慧、新北市議員林銘仁、新北市議員歐金

獅、新北市議員陳世榮、本局局長周禮良共同剪綵，捷運土城線延伸頂埔段正式開始

加入服務民眾方便、優質、安全、價廉的大眾捷運系統，以頂埔站為起點，民眾搭乘

捷運到台北車站僅約需30分鐘。

土城線延伸頂埔段在臺北市市長柯文哲、新北市市長朱立倫暨各界貴賓主持下正式通車啟用

土城線延伸頂埔段先期工程車站連續壁於2008年12月30日動工，全長2公里，採

地下高運量捷運系統方式興建，土城線延伸頂埔段營運通後，捷運全路網長度由134.6

公里增加為136.6公里，車站數由116站增加為117站。營運路線方式為板橋南港線南港

展覽館站←→土城線頂埔站，轉乘交會站分別位於西門站與松山新店線、台北車站與

淡水信義線、忠孝新生站與中和新蘆線、南京復興站及南港展覽館站與文湖線，另未

來俟三鶯線完工通車後，將可由頂埔站連通轉運，亦可紓解新北市土城交流道之交通

運輸車潮，讓土城區具有一個更完整的捷運路網及提供更完備的轉乘功能，以吸引更

多的觀光人潮。

2015 捷 運 年 刊
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（一）工程實質效益

1.�擴大捷運服務範圍、讓頂埔地區居民享受捷運之便利、提高地區可及性以帶動

沿線社經發展、降低私人運具之使用及改善交通擁擠之現況，滿足土城頂埔地

區民眾、土城工業區及土城頂埔地區高科技產業園區之交通需求，促進地區產

業發展。

2.�對國家發展重點之「國際創新研發基地計畫」、「產業高值化計畫」及「營運

總部計畫」、促進頂埔地區發展「高科技產業專用園區」之優質研發環境等甚

有助益。

3.�可利用土城頂埔地區較寬闊之用地來規劃轉乘車站，預留通道銜接三鶯線高架

車站，提供兩線站內直接轉乘服務，以服務三鶯地區交通之需求，並有助於整

體捷運路網之擴展與效能提昇。

4.�土城線延伸頂埔段通車後，由台北車站到頂埔站約25分鐘即可到達，而使用私

人運具或利用現有公車系統則需要50~60分鐘，而由南港展覽館至頂埔站僅需

46分鐘，提供快速、大量的運輸，有效紓解都會區日益擁擠的交通、停車空間

不足的問題。

5.�推估目標年（2021年）之計畫效益：乘客時間節省效益約可達8.99億元；行車

成本節省效益約可達0.98億元；肇事成本節省效益約可達0.1億元。

6.�大眾捷運系統可以吸引部分公車及私人運具使用者改搭乘捷運，減輕道路擁擠

及降低道路交通事故機會，有助於都市現代化，並可促進沿線商業活動與區域

產業經濟發展。

（二）土城線延伸頂埔段初勘

土城線延伸頂埔段初勘委員合照 初勘土建組由本局北區工程處 
處長陳鴻濤向初勘委員簡報

本局及臺北大眾捷運股份有限公司
動員相關人員全力辦理初勘作業

初勘委員至車站現場勘察 初勘總結會議於本局舉行
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（三）土城線延伸頂埔段履勘

土城線延伸頂埔段履勘委員合照 履勘會議於本局舉行由交通部 
路政司林繼國司長主持

履勘土建組由本局北區工程處 
處長陳鴻濤向履勘委員簡報

履勘委員至車站現場勘察 履勘總結會議於交通部舉行

2015 捷 運 年 刊
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已完工通車路段（至2015年12月31日止）

路線名稱 起迄站 全長
(KM) 備註

文山內湖線 木柵動物園站至中山國中站
中山國中站至南港展覽館站

10.9
14.8

1996.03.28通車營運
2009.07.04通車營運

淡水線 淡水站至中正紀念堂站 23.8
淡水站至中山站1997.3.28通車
1997.12.25通車至台北車站
1998.12.24全線通車至中正紀念堂站

中和線 古亭站（不含）至南勢角站 5.4 1998.12.24全線通車

新店線 中正紀念堂站（不含）至新店站 11.2 1999.11.11全線通車
（另小碧潭支線1.9公里於2004.9.29完工通車）

小南門線 西門站至中正紀念堂站 1.6 2000.8.31通車

南港線 西門站至昆陽站 11.0 西門站至市政府站於1999.12.24通車
2000.12.30南港線全線通車

板橋線 西門站（不含）至府中站 7.1
西門站至龍山寺站於1999.12.24通車
龍山寺站至新埔站於2000.8.31通車
新埔站至府中站於2006.5.31通車

土城線 府中站（不含）至永寧站 5.6 2006.5.31全線通車

南港線
東延段

昆陽站至南港展覽館站 2.5 2008.12.25昆陽站至南港站通車
2011.02.27南港站至南港展覽館站通車

蘆洲線 蘆洲站至三重國小站 6.4 2010.11.03�全線通車

新莊線

臺北市段：�大橋頭站至忠孝新生站
���������������忠孝新生站至古亭站
新北市段：�大橋頭站至輔大站
���������������輔大站至迴龍站

6.1
2.3
8.2
2.8

2010.11.03�通車
2012.09.30�通車
2012.01.05�通車
2013.06.29�通車

信義線 中正紀念堂站至象山站 6.4 2013.11.24�通車

松山線 西門站至松山站 8.5 2014.11.15�通車

土城線
延伸頂埔段

永寧站（不含）至頂埔站 2 2015.07.06�通車

總計���136.6公里
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臺北都會區捷運建設願景圖

2015 捷 運 年 刊
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二、土城線延伸頂埔段工程施工面臨之挑戰

（一）複合地層潛盾鑽掘及地盤改良考量

隧道沿線穿越

複合地層，淺層為

卵礫石層，鑽探及

現地調查最大粒徑

約40cm（實際遭遇

粒徑100cm）、礫

石含量約60%，下

層為極軟弱強度、

膠結不完全之桂竹

林層砂岩。

潛盾機設計須適用複合地層並採用無軸式螺運機以利排出大粒徑卵石。

地球物理探測土岩介面

卵礫石層具有良好承載力、自立性及高透水性，因此潛盾發進端或聯絡通道

之地盤改良採二重管低壓灌漿（雙環塞Double�Packer），至於潛盾到達端地層以

粉質粘土、粉質細砂及砂岩層為主，採用高壓噴射灌漿工法。

二重管雙環塞低壓灌漿工法
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（二）潛盾隧道於中央路四段與大暖路口

附近遭遇障礙物處理

潛盾一號機（上行線側）與二

號機（下行線側）於出發後掘進至

大暖路口附近時，發生電流值增

高、油溫升高、切刃盤扭力升高、

推力增加但掘進速度急速下降等異

常現象，疑似遭遇不明障礙物導致

潛盾機掘進作業受阻。

為確認障礙物並讓人員能從機

內出艙排除障礙，故於潛盾機機頭

處由路面以二重管雙環塞灌漿工

法進行地盤改良。待路面地改結束後，進行潛盾機土艙內滲水檢查。又由於潛盾

機底部難以灌漿，配合以DW降水位等輔助工法，以期順利確認障礙，以順利排

除，回復掘進作業。

潛盾機掘進異常位置平面圖

二重管雙環塞灌漿進行地盤改良

開艙後土艙內狀況 流木於土艙內位置 流木位置及尺寸丈量

1號機遭遇障礙狀況

2015 捷 運 年 刊
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流木位置及尺寸丈量 流木取出後照片 切刃齒磨耗狀況

2號機遭遇障礙狀況

開艙後土艙內狀況 流木於土艙內位置開艙後土艙內狀況

流木位置及尺寸丈量 流木取出後照片 切刃齒磨耗狀況

掘進遭遇流木，抵抗力增大致使持續高扭力低速度掘進。由於流木無法充分

的切削破壞，推估應為對機器造成負荷之原因。

由於異常障礙物出現，使掘進速度急速下降，開挖面前礫石滯留，間接造成

礫石過度破碎，產生切刃齒異常磨耗。

後續因應對策主要有以下三項：

1.�現狀切刃齒每隔300mm配置先行強化切刃齒，對於流木磨削能力較低，故縮小

為每隔150~200mm增配先行強化切刃齒，並修正配置位置增加磨削流木能力。

2.�外周部增設先行強化切刃齒做為強化外，配置刮刀切刃齒（Scraper�Bit），以

處理外周部的礫石滯留。

3.�增設外周保護切刃齒，同時在外周配置滾刀式切刃（Roller�Bit），以破碎外周

出現之卵礫石，強化外周部耐磨耗能力。
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（三）銜接營運中之永寧站

潛盾隧道到達端位於繁忙的中

央路三段下方，由於到達端上方有

4.3m×2.8m+4.3m×2.8m雙孔箱涵

及密集管線，因此不採設置到達

井，而採潛盾機棄殼方式施作，以

降低對周圍交通的影響，亦可縮短

工期及節省經費。

到達端地層以粉質粘土、粉質

細砂及砂岩層為主，因此地盤改良

採用高壓噴射灌漿工法。

到達破鏡施作工序

2015 捷 運 年 刊
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由於部分地改範圍位

於雙孔箱涵正下方，本工

程設置灌漿套管穿越箱涵

以確保地盤改良成效，施

作步驟如下：

1.�於非防汛期間，在箱涵

內以臨時局部圍隁（堆

疊砂包）方式導水。

2.�由道路上方進行鑽孔及

預埋灌漿套管方式，採

至少3.5m樁徑之超高壓

噴射改良樁進行地盤改

良，以減少箱涵鑽孔的

數量。

3.�待鏡面地盤改良完成

後，再復原箱涵結構。

三、土城線延伸頂埔段特色

（一）潛盾掘進及連絡通道併行

施工以趲趕工進

土城線延伸頂埔段工

程自開工以來，即因用地

取得延遲、潛盾掘進障礙

等不利因素，影響原整體

計畫時程之推動，為加速

趲趕工進，配合新北市政

府及地方對通車之期待，
雙孔箱涵內埋設灌漿套管

到達端地盤改良範圍

本局即責成所屬監造單位北區工程處及施工廠商研擬各項趕工與進度提昇方案，

其中最為特殊乃規劃於潛盾機掘進時即併行辦理兩隧道間連絡通道之施工，以提

昇整體工進，達成縮短工期之成效。

為提前展開隧道間連絡通道之施工，首要即須先確認施工安全性與各項風險

應變措施是否完備，再者則須考量避免影響潛盾掘進設備資材如：預鑄環片、開

挖土方等頻繁之運輸需求。故規劃於連絡通道施工區設置複線及岔式軌道，以區

隔施工所需作業動線。

潛盾掘進與隧道間連絡通道併行施工尚為捷運工程首例，因此在連絡通道施

工安全性控制以避免風險為前提下之施工管理格外重要。
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連絡通道施工區設置複線及岔式軌道 潛盾掘進與連絡通道併行施工

（二）連絡通道鋼襯板支撐工法

連絡通道所處位置地質多為卵礫

石及砂岩，自立性良好，採鋼襯板支

撐工法施作，施作分上下層，各層再

分階段施作，每開挖一段即組立鋼襯

板，之後背填灌漿以達到支撐強度，

完成後再進行下一階段施作，直到支

撐系統全部完成，相較於常見的掛網

噴漿工法可縮短工期。

鋼襯板組立 背填灌漿

（三）全生命週期隧道安全監測（捷運工程首例）–光纖環片監測

考慮本計畫沿線鄰近建物開挖對隧道環片之影響，遂規劃於隧道襯砌環片內

設置光纖應變計、應變計及土／水壓力計，配合收斂觀測點及電子式傾斜計等監

測系統，上、下行隧道各4處，共8處，以隨時掌控鄰近施工對營運中捷運設施之

影響。

2015 捷 運 年 刊
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環片監測設備配置圖

監測設備於實驗室組裝中 環片監測設備於隧道內組裝中 完成後照片

（四）捷運車廂噪音降低工法

以RAYNOISE理論針對純混

凝土隧道型式及加裝蛭石隧道型

式隧道段之捷運車廂進行聲場模

擬，並計算出聲場音壓分佈。

以實際量測到捷運的音壓

值，依RAYNOISE理論進行模擬，

並列出距離捷運車廂地面1.2m、

1.5m、1.8m模擬結果及模擬結果

之音場分佈圖。結果加裝蛭石之

隔音效果約在2dB左右，可有效

降低捷運車廂內噪音。

純混凝土隧道型式

加裝蛭石隧道型式
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純混凝土隧道型式橫剖面音場分佈圖 加裝蛭石隧道型式橫剖面音場分佈圖

噴塗吸音材料 隧道吸音材料噴塗完成後現況

（五）橫渡線浮動道床

為降低列車行駛產

生之振動對緊鄰頂埔高

科技產業園區的影響，

本工程於橫渡線特殊

軌區振動敏感點使用浮

動道床，搭配鋼彈簧減

震系統，可有效降低振

動，並符合頂埔高科技

產業園區廠商對振動之

要求。 隔振器型式及位置
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（六）第四代無頂框覆蓋板

捷運車站多位於都會

區重要道路下方，且採以

明挖覆蓋施工方式施工，

為降低捷運施工造成交通

衝擊，於捷運車站區域之

道路上使用無頂框覆蓋

板，以供人車通行。

（七）車站設計與公共藝術

站體配置：

因本站與三鶯線A1車

站位於同一區域，本站為

地下車站，三鶯線A1為高

架車站，本站站體採與三

鶯線分構之方式規劃，並

將三鶯線A1車站設於10m

綠帶上方。

中央路四段路明挖覆蓋區域使用無頂框覆蓋板
狀況

頂埔站建築設計構想-「奈米高科技」

由地區的環境特色出發，從過去到未來，從早期的煤炭工業到高科技碳奈米

管、到精密陶瓷，結合創造力、光速等6個C組成的隱藏設計密碼，正好符合碳奈米

管的6邊型的造型，因此，設計團隊提出以「奈米高科技」為主軸的科技頂埔站。
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室內空間設計概念－以建築設計，強化都會生活及經驗

頂埔的地下車站室內設計是由上而下，將隱喻光

明的未來之路引入地下車站內，讓位於地下室內活動

的人們，也可以享受真正的戶外陽光。利用穿堂頂部

採光窗，將自然光藉由「穿堂之眼」的漫射裝置，

讓車站室內充滿自然的太陽光，形成「光．穿堂」及

「光．月台」。並由光的變化「光波」、「光暈」轉

換為天、地的設計元素。

天花：

藉由「穿堂之眼」自然

採光搭配「光波」意象；以

單元模矩和系統化群組概念

降低工程材料費用，材料以

金屬沖孔板及鋁垂板天花設

計排出流線型之律動，創造

出活潑的效果。

「光波」意象鋁垂板天花

2015 捷 運 年 刊
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地坪：

配合穿堂層的挑空、採光，達到輕巧穿透的目的，成為穿堂層的另一項特

色。車站內部的地坪設計概念是將光的變化衍生。地坪的花紋是將「光暈」及隱

喻的字母C，一併融入至地坪設計之中。

牆面－廣義公共藝術，強調在地特色：

穿堂層LED光牆搭配桐花圖案，展現「五月雪．桐花祭」的地方特色。

穿堂之眼、「光波」意象天花、「光暈」圖案地坪及桐花光牆
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出入口：

本站有四個出口，其中1號出口與頂埔派出所共構，3號出口與聯開大樓共構。

頂埔站出口平面圖

2號出口：

設計延續探奈米管外型的概念，透過設計手法，將6邊形蜂巢造型，藉由籠

型雙曲面拱結構系統彎曲形成類似奈米的圓柱體。利用強化玻璃的帷幕系統，創

造出一象徵奈米高科技的地景式出口。

2015 捷 運 年 刊
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3號出口：

4號出口：

因距鄰房過近，於造型上採用無頂蓋規劃，以避免於視覺及使用上過於影響

鄰房。

（八）日光照明節能站體配置：

配置規劃上，於中央路四段分隔島上設置四處「穿堂之眼」，配置區域為挑

高區電扶梯、樓梯上方，提供頂埔站自然採光。

3號出口 4號出口

日光照明配置於挑高區電梯、電扶梯上方
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日光照明可替代之燈具及數量為：

複金屬燈300W／H�*12盞，全年計可節省電費為1萬5千元至5萬元。

全年可節省之用電量最少為2,736瓩，全年最少可節省電費為1萬5千元。

計算式如下：

�節省用電量=12（盞）x�0.3（kW／H）x850（臺北地區日照最少可節省時

間）�=�3,060�瓩

節省電費�=�3,060�瓩�x�5�元�=�15,300元（保守值）

以燈光控制系統，控制該區域複金屬燈具之啟用

備註：

戶外10萬Lux照度之條件為晴天及薄雲之陰天。根據氣象局資料，台北

地區最近5年之全年晴天見到太陽之時數為1515小時，尚不含薄雲之陰天。

故保守估計，全年最少可節省之時數以850小時計。

下圖模擬戶外為10萬勒克斯（Lux）之情境－晴天或薄雲之陰天

（九）車站公共藝術

2015 捷 運 年 刊
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由大瑪爾藝術設計有限公司創作的作品名稱：「飛旋‧夢的起點」設置於穿

堂與月台層間電梯之玻璃外牆上，為站體入口意象及主要視覺焦點。作品延伸車

站整體概念設計，繼承

光之概念是由上至下，

如煤礦工業般一層一層

向下挖掘，並呼應「穿

堂之眼」將自然光引入

地下車站，隱喻著未來

光明之路引入地下車站

室內，使位於地下室內

活動的人們，也可以享

受戶外陽光感覺。

為呼應過去頂埔站的海山大規模工業化採礦榮景，後來從傳統產業的轉型，

通往未來的高科技研發重鎮，本站公共藝術作品以不同地層結構拉扯開為造型主

題，在電梯玻璃外牆層層圍繞，並在不同段落鋪

上象徵傳統煤礦與奈米新科技的圖像造型，表述

頂埔站從桶煤礦產業走向科技產業的節點，在地

理位置上是土城線終點，又是三鶯線高架車站的

起點，銜接的力量充滿無限接軌的新契機與都市

面貌革新的新可能。

在月台層候車空間的四個定點設置碳棒造型椅，以碳棒呼應煤炭的概念，在

意義上，石頭有著自然性與恆久性，還有經過時間考驗的大氣度，又能兼顧材質

的永久性。而亮面的打光椅面，使旅客坐起來舒適又美觀。再度呼應頂埔捷運站

科技當中導入的自然性，有著和諧的親民感。在教育性上，提醒民眾勿忘頂埔過

去傳統煤礦產業為地區打下的根基。選用金屬鑲崁其中呼應站體內構築環狀裝置

造型，猶如可在各個時空間出入任意門按鈕，使得觀者得以如穿梭於時空的旅人

般細細琢磨品味暢談歷史趣聞。
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（十）中央路四段站區上方道路改善及美化工程

捷運頂埔站緊鄰頂埔高科技園區、位於30米中央路四段正下方，中央路四段

於頂埔站區路段設置中央分隔島，南北向各設有2快車道、1混合車道及人行道。

道路東側緊鄰頂埔高科技園區留設有一10米綠帶，除設置植栽區、自行車道

外，亦提供空間供2號出口、2處釋壓通風井使用，未來三鶯線高架車站墩柱亦將

座落於此綠帶內。

在3號出口（聯合開發大樓）旁設有公車彎、候車亭、U-Bike租借區及自行

車架，方便居民使用。至於路燈、號誌、標誌亦配合更新建置。

寬廣的人行、自行車道 釋壓通風井及周圍綠美化

2015 捷 運 年 刊
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U-Bike 租借區 自行車架

中央分隔島綠化 西側人行道

四、結語

為了擴大捷運服務範圍，新北市政府委託本局代辦土城線延伸至頂埔地區，除滿足頂

埔地區民眾、土城工業區及頂埔科技園區之交通需求外，並紓解新北市土城交流道之交通

運輸車潮，讓土城區具有一個更完整的捷運路網，以創造更多的觀光人潮與更佳的居住環

境。且利用頂埔站較寬闊之用地規劃轉乘車站，便於銜接未來之三鶯線，以服務三峽、鶯

歌地區交通之需求。

本頂埔段通車後，自頂埔站到台北車站僅需30分鐘。捷運藍線（南港-頂埔）將新北

市及臺北市的重大科技園區串聯，如頂埔科技園區、土城工業園區、南港軟體工業園區

等，使其創造產業的再發展及擴大就業機會。

捷運施工期間遭遇許多的困難及挑戰，皆有賴任勞任怨辛勤參與之工程人員，但每項

工作背後最大的支持力量，莫過於沿線民眾及各界的支持與指教，本頂埔段能順利通車皆

賴設計、施工及監造等團隊的合作，以一貫的敬業與不畏艱辛之精神，承擔工程建設之重

責大任，帶著將捷運觸角不斷往外延伸至民眾需要的地方之使命前進，讓更多的人可使用

到這便利的交通工具，開創更美好的生活品質，使全民共享其所創造之附加的經濟和文化

效益。
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