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摘要 

    軌道交通 TOD 開發近年來一直在國際上大力推展，臺灣也一直朝軌道交通 TOD 開發方向

前進，從最早期臺北捷運木柵線在 1996 年 3 月開始營運至現在，大臺北都會區捷運系統建設歷

程與如何將 TOD 概念導入都市規劃配合捷運 TOD 開發一直在持續推動。臺北捷運系統 TOD

開發共分為三個階段，第一個階段大約從 1996 年至 2006 年，第二階段為 2004 年至 2014 年，第

三階段大約從 2009 年至現在，第一階段主要在捷運路線完成後，以捷運路線各個車站周邊進行

開發，即為點的開發；第二階段為捷運路線施工後，配合整個車站區域周邊及軸線進行開發，即

為線的開發；第三階段則在捷運路線規劃之際，即對於捷運路線沿線廊帶可能開發區域進行整體

開發規劃，即為面的開發，綜上而言軌道交通 TOD 開發可分為軌道車站單獨土地開發、軌道車

站與鄰接土地共同開發、軌道車站鄰近周邊土地開發、軌道車站廊帶開發等四種開發類型，利用

軌道交通 TOD 開發重塑都市更新再造及區域開發。 

    然而軌道交通 TOD 開發並不單純是捷運 TOD 開發，諸如高鐵、城際鐵路等也可進行 TOD

開發，一般而言，捷運因屬都市內之軌道系統，因此 TOD 開發規模較小，且配合捷運建設進行

都市更新再造，大多為需求導向型 TOD 開發，若延伸至都市外圍區域，則可成為供給導向型的

TOD 開發；高鐵、城際鐵路則屬城際間軌道交通，因此 TOD 開發朝向較大規模區域開發進行規

劃，旨在成為都市的副都心，配合都市軌道交通系統的連接，大多為供給導向型的 TOD 開發。

筆者將針對軌道交通 TOD 開發從永續 TOD 發展理念至如何進行軌道交通導向周邊開發(TOD) 

作法及實踐進行說明，並就國際上對於 TOD 開發之作法提供分享。 

 

資料來源：臺北市政府捷運局 

關鍵詞：TOD 

一、 永續 TOD 發展理念 

永續 TOD 發展理念可從 TOD 的定義、發展背景、發展面向、開發理念、實
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踐效益來進行說明。 

1.1 TOD 的定義 

何謂大眾運輸導向周邊開發(TOD)？TOD(Transit Oriented Development)概念

最早起源於 60 年代美國學者 Guttenberg(1960) 、 Lowry(1964)先提出大眾運輸

建設對於周邊土地使用有相對影響；後來由新都市主義代表人物美國彼得·卡爾

索爾普（Peter Calthorpe）於 1993 年在《下一代美國大都市地區：生態、社區和

美國之夢》（<The American Metropolis-Ecology, Community, and the American 

Dream>）一書中提出了以 TOD 替代郊區蔓延的發展模式，即為 TOD 乃是以大

眾運輸為導向之開發模式。TOD 是國際上具有代表性的都市社區開發模式，同

時，也是新都市主義最具代表性的模式之一，目前被廣泛利用在都市開發中，尤

其是在都市尚未成片開發的地區，通過先期對規劃發展區域的用地以較低的價格

徵收，導入大眾運輸，形成開發地價的時間差，然後，出售基礎設施完善的“熟

地”，政府從土地升值的回報中回收大眾運輸的先期投入。 

  TOD 理念可運用於大眾運輸開發策略，並且引導都市發展與土地使用，

亞洲地區 TOD 理念成熟區域主要為日本、香港，新加坡及臺灣也漸趨成熟，中

國目前正發展以 TOD 導向周邊開發。 

 

 

 TOD 發展可結合大眾運輸面向與土地使用思維，導入永續發展觀念，包括

利用大眾運輸結合都市發展的智慧型成長(Smart growth)、複合都市(Compact 

city) 、永續發展(Sustainable development）等，將都市規劃與交通規劃結合並行，

進行永續都市發展，一般而言，TOD 開發之規劃程序為： 

1.重新檢視都市總體規劃。 

2.納入 TOD 開發理念重新調整都市與交通規劃。 

3.針對 TOD 開發區域進行產業規劃及策略分析。 

彼得·卡爾索爾提出的 TOD 原型 
TOD 模式示意圖 
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4.以 TOD 導向周邊開發進行都市及交通設計。 

5.基礎建設及 TOD 建築開發規劃設計。 

1.2 TOD 發展背景 

TOD 發展背景為美國 Newman and Kenworthy(1999a、2000)曾指出，大眾運

輸與土地使用影響下的都市型態主要可分為下列四個發展階段： 

1.1880 年以前為傳統

步行都市(traditional 

walking city，簡稱 TWC)。 

 

 

2.1880-1920 年代為工

業化軌道交通都市

(industrial transit city，簡稱

ITC)。 

 

 

 

3.1920-1990 年代為汽

車導向發展都市

(automobile-oriented 

development city，簡稱

AOD)，1920-1970 年代為一

般道路導向的都市內開發

(compact of AOD，簡稱

AOD-C)；1970-1990 年代為高速公路導向郊區開發(sprawl of AOD，簡稱 AOD-S)。 

4.1990 年代以後為永

續都市(sustainable city)，也

就是利用節能減碳大眾運

輸工具結合車站周邊土

地，以 TOD 導向周邊開發

之永續都市發展理念。 

 

1.3 TOD 引導都市發展面向 

利用 TOD 引導都市發展面向可以透過新都市主義、智慧永續發展與綠色交
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通之概念，劃分為三項面向： 

1.區域面向：TOD 重塑都市結構，優化及强化都市能力，重構都市規劃進行

調控。 

2.都市面向：TOD 引導都市空間發展，進行都市升級。 

3.地區面向：TOD 提高都市生活品質，帶動地區開發或都市更新。 

  因此 TOD 開發是從區域→都市→地區進行整體開發。 

1.4 永續 TOD 開發理念  

永續 TOD 開發理念乃是以大眾運輸導向的都市發展(Transit-Oriented 

Development, TOD)，經由回復混合土地使用(Mixed Land-Use)以鼓勵大眾運輸的

使用、提高行人搭乘旅次，作為都市擴張的另一種規劃方向。其發展理念參見如

圖，依發展面向應先從區域的角度出發，從宏觀且全面性的觀點來探討都市發展

型態，以永續發展的三個目標，進而有計畫的整合大衆運輸系統，落實到場站規

劃的層次：1.環境保護面：將限制開發區域的發展，引導到大眾運輸廊帶及車站

周邊，保護生態環境；2.濟效益面：透過大眾運輸廊帶及車站周邊混合土地使用

及提高使用强度，促進經濟發展與工作效率的提升；3.社會公平面：在混合土地

使用及提高使用強度的同時，亦提供多樣化的住宅型態，維護社會的公平正義。

最後，在區域觀點下的場站規劃將能引導都市發展，符合永續發展目標。 

 

TOD 發展理念圖 

資料來源：李家儂、賴宗裕，「臺北都會區大衆運輸導向發展目標體系與策略之

建構」，地理學報第 48 期，2007。 

1.5 TOD 開發實踐效益 

  透過 TOD 發展理念的實踐，可帶來三大層面的效益，1.自然環境保護：

包括控制污染、車輛循環使用、替代新能源、高效能智慧化車站、再生建設材料、

土地資源保護等；2.提升經濟與財務效益：包括整體財務管理、經濟效率最大化

與社會成本最小化、促進地方經濟發展；3.促進社會公平：包括滿足居民交通需
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求、大衆化的合理票價、生活質量的提升、促進都市合理的發展、確保民衆健康

與安全。換言之，引入 TOD 都市發展理念，將有助於達成大眾運輸永續營運、

政府財政永續均衡與都市環境永續發展等目標，在環境保護面、經濟效益面及社

會公平面均衡發展下打造永續 TOD 都市。 

二、軌道交通導向周邊開發(TOD)作法及實踐 

2.1 軌道交通 TOD 開發歷程及開發作法 

2.1.1 軌道交通 TOD 開發歷程 

過去軌道交通車站純粹只有運輸功能，後來慢慢演進成為軌道車站之平面或

上下方用地可作為立體使用，也就是車站本身進行複合式機能開發；然而利用軌

道交通車站進行車站開發後，衍生旅次量遽增，財務效益立現，周邊用地隨之與

軌道車站聯合開發，形成互利虹吸效應；慢慢地車站開發往外發展，形成以車站

為中心之地區多功能開發，一般而言以車站周邊 400-800 公尺或步行 5-10 分鐘

為主之 TOD 車站開發，而 500 公尺被視為人能容忍之步行距離，因此地區開發

皆以此距離居多；結合各車站地區開發，變為廊帶型 TOD 開發，這就是軌道交

通 TOD 由點線面開發的歷程由來。 

 

資料來源：臺北市政府捷運局 

2.1.2 軌道交通 TOD 開發標準及要件 

國際交通組織 ITDP 對於 TOD 開發曾研擬原則標準，TOD 有八大標準： 

1.步行：打造鼓勵步行的街區 

  目標 A.安全、完整以及對所有人開放的步行環境。 

  目標 B.積極、活躍的步行環境。 

  目標 C.怡人、舒適的步行空間。 

2.自行車：優先發展非機動交通出行網絡  
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  目標 A.安全、完整的自行車道網絡。  

  目標 B.充足、安全的自行車停放設施。 

3.連接：創建密集的街道路網  

  目標 A.便捷、直達和多樣的步行和騎行路徑。 

  目標 B.步行和騎行比機動車出行更便捷。 

4.大眾運輸：臨近高品質大眾運輸進行開發 

  目標 A.讓高品質大眾運輸步行可達。（TOD 基本要求） 

5.混合：規劃功能、人口結構、收入水平混合的社區 

  目標 A.生活、工作區域步行可達範圍內佈滿服務與機遇；公共空間長時

間保持活躍。 

  目標 B.當地居民應涵蓋多樣化的人口結構和收入群體。 

6.密集：根據大眾運輸運載能力提高密度 

  目標 A.以高居住密度和就業密度來支持高品質大眾運輸、本地服務以及

公共空間活躍度的發展。 

7.緊凑：創建短距離通勤區域  

  目標 A.新開發區域應位於或者緊鄰建成區。 

  目標 B.都市中便捷出行。 

8.轉變：通過規範停車、道路空間使用 ，提升出行能力   

  目標 A.機動車所占空間最小化。 

 

根據 ITDP 對於 TOD 開發標準，TOD 開發原則應該具備以下幾個要件來進

進行 TOD 開發： 

1.多元運具整合：TOD 開發應整合各種不同運具，包括軌道交通、公共汽車、

自行車、步行等，並進行無縫轉乘，以「短小快」最短的距離，最小的時間，達

到最快的轉乘，縮短旅行時間，提高用路人使用率。 

2.完整街道設計：TOD 開發之街道設計應建構在棋盤式的運輸系統上，縮短
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街道距離，强調步行安全和舒適;同時形成良好互動空間，增進交流，激發都市

活力;平等行人、小汽車等交通方式進入都市空間的權利;多條窄小道路疏解交通

流，避免集中在少量幹道上，使交通流在整個路網範圍內更加均勻地分布，可使

道路的利用率更高。 

3.多樣性及多元化建築：TOD 開發之建築應設計各種不同類型之建築，配合

實際之需求及塑造建築風貌。 

4.智慧停車管理：對於 TOD 開發地區停車需求，應考量發展密度及停車密

度，在車站核心開發地區應提高發展密度，降低停車密度，同時進行智慧化停車

管理。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.優化開發密度：TOD 開發強度應視交通乘載力給予不同開發密度，而不是

一昧地提高開發密度，同時應有相關交通配套措施，以優化開發密度。 

6.混合土地使用：TOD 開發之土地使用，乃是通過都市計畫各項控制指標，

進行總體控制來實現土地使用與服務的最佳化，同時提供各項有良好可及性的公

共設施和開放空間並維護社會公平正義。 

7.交通寧靜區：對於 TOD 核心開發區域，應設置交通寧靜區，提高行人安

全，同時改善人行品質，提高用路人可用之空間。 

8.人行及自行車系統：依照 ITDP 對於 TOD 開發之原則標準，首重步行及自

行車，因此 TOD 開發應針對人行及自行車系統進行完善規劃，提供安全便捷之

行人及自行車環境。 

9.道路系統路網整合：對於 TOD 開發區域內之道路系統，應針對主幹道、

次幹道及街道進行整合，以“窄馬路、密路網”的都市道路佈局，建設快速道路、

主次幹道和街道合理分配之道路系統，過寬的道路使穿越不便，不利於形成商業

氛圍，大型商業區和居住社區等“超大街區”將形成封閉區塊，弱化都市滲透

性，行人無法穿越，剝離社會體驗，降低內部活力，且交通可及性較低，出行距

離長，公車服務滲透力弱，覆蓋率難以提高。 

10.第一哩及最後一哩連接：對於 TOD 開發區域內之大眾運輸，應考慮交通

可及性進行第一哩及最後一哩連接，包括步行、自行車、社區巴士及接駁公車等，

並可引進無人自動駕駛公車進行交通轉運。 

發展密度 

停車密度 

(資料來源: Cervero, 2010 ) 
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2.1.3 TOD 開發策略及作法 

近年來德國提出永續發展架構 A-S-I，A 為 Avoid：提高公車及軌道交通系

統效率，透過整合性土地及交通需求管理，減少旅次需求，縮短旅次長度；S 為

Shift：提高旅次效率，鼓勵轉換交通方式，由私人運具轉為非機動運具(步行及

自行車)及公車與軌道交通；I 為 Improve：提高車輛效率、能源效率，將公車及

軌道交通基礎最優化，提高大眾運輸使用率；另國際上也提出永續都市發展規劃

SUMP，由傳統交通規劃到移動性規劃，過去傳統交通規劃解決交通環堵問題，

對交通流通行能力、移動速度特別重視，但移動性規劃中之移動定義是採用空間

活動模式概念來表達移動性需求，即空間活動發生、進行和完成，因此移動性規

劃乃重視交通可及性與生活品質，交通可及性在於減少最大的出行，在一個移動

空間中自給自足，食衣住行育樂在同一空間産生，特別注重對經濟活力、社會公

平、公衆健康和環境品質等，也就是以大眾運輸為導向的都市發展。結合永續發

展架構 A-S-I 及永續都市移動性規劃 SUMP 納入大眾運輸導向周邊開發，創造永

續 TOD 綜效，這就是 TOD 開發策略之首要。 

對於 TOD 開發策略及作法，筆者提出 3 個 6 的觀念，以 6OD 理念進行 6D

規劃設計，打造 6S 永續都市，6OD 即為 TOD、GOD、HOD、COD、WOD、IOD; 

6D 即為 Density、Diversity、Design、Distance、Destination  Accessibility、

Difference，6S 即為 Sustainable for Socity、Environment、Economic、Finance、

Operation、Policy。 

1.何謂 6OD 

6OD 中的 TOD 為傳統之以大眾運輸為導向的都市發展(Transit-Oriented 

Development，TOD)，著重在環境保護面、經濟效益面、社會公平面；GOD 則

為以綠色(綠生態、綠建築、綠交通)建構為導向的都市發展(Green-Oriented 

Development，GOD)，著重在永續發展及節能減碳；HOD 為以人本為導向的都

市發展(Humanity-Oriented Development，HOD)，以人為本位，營造安全、友善、

可靠、舒適、健康的永續人本環境；COD 為以歷史文化扎根為導向的都市發展

(Culture-Oriented Development，COD)，保留歷史文化古蹟，强化營造生活藝文

空間與文化意象，加强文化旅游的競爭力；WOD 為以健全水保為導向的都市發
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展(Water-Oriented Development，WOD)，健全都市水資源的保全與涵養，藉由水

環境營造與水資源回收再利用，增加都市的水涵養，打造海綿都市；IOD 為以智

慧為導向的都市發展(Intelligent-Oriented Development，IOD)，結合智慧交通，智

慧保安防災，智慧能源管理，智慧建築，智慧教育學習，智慧醫療保健，智慧運

動休閑娛樂，智慧政府，配合新冠疫情後之都市發展，打造智慧韌性城市。 

2. 6D 規劃設計作法 

對於 TOD 規劃設計之作法，傳統之 TOD 主要為 3 個 D 元素，也就是發

展密度(Density)、混合使用(Diversity)及設計(Design)，發展密度為提高車站周邊

使用强度；混合使用為車站周邊規劃多元混合使用，一般為車站周邊 400-800 公

尺或步行 5-10 分鐘為主之區域，而 500 公尺內之地區開發居多；設計則以人本、

步行為主；但現代化之 TOD 規劃設計作法，將原有之 3D 轉化為 5D-6D 之規劃

設計元素，加入距離(Distance)、可及性(Destination  Accessibility)及差異性

(Difference)，距離(Distance)為到軌道交通車站之距離，距離影響用路人搭乘軌道

交通之意願，是在進行軌道交通 TOD 開發必須考慮之因素；可及性(Destination  

Accessibility)為搭乘軌道交通至目的地之可及程度，這也會影響人是否願意在此

進行 TOD 開發；差異性(Difference)為對於 TOD 開發應要有差異性之設計，不能

一成不變，每個 TOD 開發區域應有不同特色及都市風貌，來凸顯與其他 TOD 開

發區域的不同。6D 規劃設計相關作法原則如表所示。 

 

3D 5D 6D 

密度 

Density 

￭增加土地使用密度及緊凑度 

￭吸引足够居民、工作者及消費者 

￭提高大眾運輸使用率及周邊土地開

發效益 

多樣性 

Diversity 

地區土地混合使用、多樣性住宅、多

元建築形式、多尺度鄰里街巷設計 

設計 

Design 

人本設計，包括基地配置、開發硬體

設施、空間美學以及友善步行環境、

自行車道系統、公車系統等無縫轉乘

接軌設施 
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距離 

Distance 
至大眾運輸場站之距離 

可及性 

Destination  

Accessibility 

至目的旅次起訖點的可及性程度 

  
差異性 

Difference 

￭營造地區特色之差異性及自明性 

￭創造不同特性之空間風貌 

根據 TOD 規劃設計之作法，可以將軌道交通劃分為四種不同的開發類型進

行 TOD 開發： 

1.軌道車站單獨土地開發：軌道車站主體(如穿堂層及出入口用地)或車站相

關設施(如車站通風口或變電站)或 P+R 土地上下方立體多目標之開發使用。此種

土開方式基地約在 1,000 ㎡至 5,000 ㎡左右，其中以 2,000 ㎡至 3,000 ㎡規模之基

地為最多。 

2.軌道車站與鄰接土地共同開發：軌道車站及周邊鄰接土地，以整體開發模

式進行。 

3.軌道車站鄰近周邊土地開發：軌道車站影響範圍內(一般約軌道車站半徑

500 公尺之步行可容忍距離至 0.5 哩(800 公尺)範圍)的基地開發。 

4.軌道車站廊帶開發：軌道車站沿線聯合開發，形成多點多線區域廊帶開

發，區域大小視需求及條件而定，但須考慮交通配套措施及交通乘載力。 

軌道交通車站開發方式，筆者提出城中站及站中城的概念，城中站主要針對

都市中心軌道車站進行都市更新及 TOD 開發，由於都市中心區域之開發早已形

成，並無太多用地可再開發，因此配合軌道交通車站將老舊危老建築與少數用地

重新整合進行都市更新開發，重塑都市風貌，此為需求導向型 TOD 開發；站中

城主要針對都市外圍之城市軌道及城際軌道車站進行 TOD 開發，由於都市外圍

之旅次量較小，且可用土地較多，因此配合軌道交通可將車站周邊土地重新整合

規劃，配合軌道交通車站重新檢視及調整都市計畫用地，以 TOD 導向周邊開發

進行都市規劃，此軌道交通車站不一定為單一車站，可結合多個車站形成廊帶型

開發，作為都市副都心，此為需求導向型 TOD 開發。 

  針對軌道車站 TOD 開發強度，建議可分為三個圈層，軌道車站周邊 300

公尺範圍內為軌道車站 TOD 核心功能區，開發强度最大；軌道車站周邊 300-500

公尺範圍為軌道車站 TOD 次核心功能區，開發强度次之；軌道車站周邊 500-800

公尺範圍為軌道車站 TOD 輻射影響區，開發强度比都市一般區域適當提升，並

與軌道車站 TOD 核心功能區、次核心功能區共同開發。 

  根據上述軌道交通車站規劃設計作法、開發類型、開發方式及開發強度，

軌道交通車站 TOD 開發對於區域內外動線尤為重要，因為動線決定人流，人流

決定金流，因此區域內部動線應流暢化，整合硬體設施及軟體設施，硬體設施包

括轉乘臨停與停車系統、人行系統及動線、無障礙系統、開發設施足量；軟體設
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施包括導示系統及資訊系統，務求達到區域內部動線分流順暢，區域外部交通一

體化；根據臺大教授張學孔提出 BBMW&D 自行車+公車+軌道+步行+開發結合

成為綠色交通智慧永續都市，意在利用各種運具以「短小快」最短的距離，最小

的時間，達到最快的轉乘，縮短旅行時間，提高用路人使用率，同時吸引人流，

配合開發，創造最大財務效益。然現代化之 TOD 開發仍應納萬物共享觀念，配

合共享出行，引入出行即服務MaaS作法，結合各種運具及開發，打造BBMW&DS

永續 TOD 都市。 

3.6S 永續都市(Sustainable City) 

  6S 永續都市包括社會永續(Sustainable society)，滿足個人和社會基本的可

及性需求外，維護社會公平正義，考慮周遭地區、老人、殘障及族群的可及性問

題，使之達到社會公平。除了提供基本行的需要，尚包括個人健康與安全維護、

生活質量提升與社會公衆參與及社會責任；環境永續(Sustainable environment)應

要求都市發展對生態環境、土地資源的消耗最小化，且其廢棄物可被地球吸收分

解，形成一可循環的生態系統，維持最適承載力；經濟永續(Sustainable economy)

則對於經濟發展應考慮以「質」的提升取代「量」的擴增，提升經濟競爭力，著

重於良好質量及環境兼容，經濟發展與地球環境承載力取得協調，保護人類賴以

生存的自然資源和環境；財務永續(Sustainable finance)對於政府財政收支應取得

均衡，收入包括都市開發土地效益、稅收(TIF)等，支出主要為公共服務及建設，

地方財政收入應與公共服務債務支出平衡。若未來地方財政收支現值等於目前公

共債務水平，代表財務永續；營運永續(Sustainable Operation)在於都市發展著重

在營運永續，都市如何開發營運，策略及方針為重點，如何將區域發展經營永續，

除收支比須為正值外，亦須考慮與上述永續相配合，打造永續環境；政策永續

(Sustainable policy)，上述永續在沒有政策支持下，無法達成永續環境，因此即使

首長輪替，政府換届，仍應政策永續，並進行滾動式調整，共同打造永續都市。 

2.2 軌道交通 TOD 開發實踐 

2.2.1 軌道交通 TOD 開發目標 

軌道交通 TOD 開發主要有六大目標： 

1.擴大財務效益：如何運用軌道交通 TOD 開發使土地開發效益提高，挹注

軌道交通建設為首要目標。 

2.擴大軌道交通建設規模：軌道交通建設規模與 TOD 開發為一體兩面，應

整合各項政府資源，擴大軌道交通建設規模。 

3.軌道交通建設及 TOD 開發時程整合發揮綜效：運用 TOD 開發規劃帶動車

站周邊發展先決條件在於車站整體開發與軌道交通建設時程須同步進行，始可發

揮 TOD 最大綜效。 

4.大眾運輸系統整合及交通配套措施規劃：TOD 開發成功要素在於如何將各

種大眾運輸工具整合，無縫轉乘，提高大眾運輸使用率，同時規劃交通配套措施，

增加交通乘載力，提升開發強度。 
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5.創造產業結合，提升財務創新策略：TOD 開發規劃之際，除針對都市總體

規劃檢視調整外，應就產業規劃及策略分析，引進不同產業進行產業聯盟，以創

新創意創造三創之策略提升財務效益。 

6.建立政府及民間夥伴關係帶動地方及産業發展：政府應與民間合作，共同

進行 TOD 開發，創造雙贏局面，帶動地方經濟產業發展。 

2.2.2 軌道交通 TOD 開發實踐及問題對策 

    1.軌道交通 TOD 開發實踐模式 

      軌道交通 TOD 開發 PPP 實踐模式乃藉由民間活力，與政府合作，共同創

造開發效益，互利共享，軌道交通 TOD 開發 PPP 實踐總體利益分配結構請參下

圖： 

 

軌道交通 TOD 開發民間參與模式主要有下列幾種方式： 

(1).BOT 模式：政府委託民間進行 TOD 商業開發興建及營運，營運期滿

後收回，營運期間政府每年收取權利金，若收益超過或低於設定投資報酬率，則

由雙方議定收益或損益分配機制，此乃平準機制；也可由政府一次性收取土地及

開發權利金，營運期滿後收回。 

(2).BT+OT 模式：政府委託民間進行 TOD 開發興建，興建完成後付予工

程款項並將所有權收回，即為延遲付款；此開發主體再委託民間經營，收取權利

金或政府本身經營。 

(3).OT 模式：政府進行 TOD 商業開發興建，委託民間經營，收取權利金。 

(4).BOO 模式：政府賦予民間進行 TOD 開發興建權利，並擁有開發主體

及經營權，政府收取土地及開發權利金。 

(5).PPP 模式：政府與民間共同成立開發公司，進行 TOD 興建及營運，利

益共享。 

2.軌道交通 TOD 開發民間參與實踐問題對策 

(1).缺乏 TOD 開發保障機制 

(a).政府出資規模和出資機制無法確定：須以科學、彈性方式計算政府

土地出售規模和出資方式，不要考慮太多圖利因素，公平公正公開。 
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(b).風險機制無法識別：確認 TOD 開發存在風險，通過一定的合作機制

與公私分擔開發風險、共享開發收益，形成雙方風險分擔機制。 

(c).政府和企業角色不明：TOD 開發民間參與模式能否成功運作的關鍵

是政府的協助及監管，除鼓勵私人企業參與 TOD 開發，政府仍應配合進行基礎

建設及交通配套措施，並加强績效合約的制度、執行和企業監管，而非開發計畫

標出後就置之不理。 

  (2).理念清楚，執行不易，都市開發效益無法立即呈現 

(a).開發主體主導性不清：明確 TOD 責任主體及定位。 

(b).部門衆多協調困難：一致性統一設計，責任區分。 

(c).都市總體規劃難調整：政府主動參與規劃調整，符合市場需求，調

整都市與軌道交通規劃，制定都市規劃調整機制。 

(d).土地溢價回饋困難：土地管理層面，加强分批出售，健全土地儲備

機制，設計土地出售回饋路徑及機制。 

(e).土地開發權取得困難：訂定特定用地開發權出售模式。 

(f).現有經驗缺機制配合：土地開發辦法雖訂定 TOD 指標規範標準、辦

法及系統性 TOD 法律文件，但仍有部分辦法需鬆綁制度約束，使 TOD 開發有法

可依。 

      根據上述問題對策，務使技術落實→市場落實→機制落實。 

    3.軌道交通 TOD 開發實踐效益 

      TOD 開發對都市發展實踐效益從大方向而言，TOD 開發理念將軌道交通

系統與土地使用相整合，針對空間結構，包括人口分布、產業能量、活動據點、

交通動線及地價分布再重新調整，引導填入式發展，最後得到自然環境面、經濟

財務面及社會公平面之效益，此為宏觀之實踐效益，旨在打造永續 TOD 都市；

在小方向則 TOD 開發所産生的財務效益一方面可以貼補軌道交通營運費用，另

一方面可以為車站改造、交通配套及基礎設施優化提供資金，同時開發衍生旅次

量可增加票箱收入。 
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三、都市軌道交通 TOD 開發案例 

3.1 日本東京典型 TOD 都市規劃案例分析 

1.日本東京品川車站 

品川車站位於日本東京品川地區，屬地面型車站，藉由大平臺之建設，將

車站兩側進行都市縫合及開發。其相關位置及車站開發如下所示： 

 

品川車站 TOD 開發成功要素為： 

(1).考慮轉乘需求，於付費層設商業設施，增加附屬事業收入。 

(2).結合鐵道兩側商業設施、串聯軌道兩側土地，進行都市縫合。 

(3).結合都市更新開發外圍土地。 

(4).配合新幹線停靠，發展跨國企業商務區域。 
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2.日本東京六本木車站 

日本戰後成為美軍駐軍之場所，東京六本木地區形成酒吧、餐廳、夜店等

聚集繁華之地，但由於都市擴張、都市計劃不完善造成沒落，1986 年六本木地

區被指定為『再發展改造地區』，1988 組成『六本木六丁目地區市區再發造協會』

經歷 17 年於 2003 年完成六本木之丘(Roppongi Hills)開發，成為東京時尚、潮流

的新興地標，隨後如 Tokyo Midtown、國立新美術館等重要建設陸續建設完成，

帶動六本木地區再一次的發展。 

東京六本木車站屬地下車站，其相關位置及車站開發如下所示： 

 

  東京中城 
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六本木車站 TOD 開發成功要素為： 

(1).土地使用多樣化：將各種都市機能結合，步行即生活。 

(2).無死角都市空間營造：土地使用空間無阻隔，整體都市空間設計、無

正背面問題。 

(3).開發區域與都市環境整合：整合周邊環境空間，留設區域 50％為開放

空間。 

(4).大眾運輸導向規劃：人行環境營造與大眾運輸導向發展的結合，共六

條公車路線行駛本區域。 

(5).立體都市及綠化立體化：提高容積率，降低建蔽率，使得以留設更多

開放空間，並發展立體人行系統，立體綠化增加綠覆率，改善環境。 

(6).人本交通：車站出入口銜接重要節點，提供立體地下、平面及高架人

行遮蔭通道進行連結，人行道寬度五米以上以提升人行舒適性，配合植栽設計與

公共藝術，留設廣場與休憩、活動區域。 

3.日本東京新宿車站 

新宿車站位於東京新宿、澀谷地區，是一個地面及地下車站，並利用人工

地盤進行都市縫合及商業開發，是東京主要大眾運輸樞紐之一，也是全世界最繁

忙的車站，新宿車站是 JR 東日本、京王電鐵、小田急電鐵、東京地下鐵、東京

都交通局等 5 家鐵路業者停靠的轉乘站，其相關位置及車站開發如下所示： 

 

六本木新城(六本木之丘) 

https://www.google.com.tw/imgres?imgurl=https%3A%2F%2Fwww.gotokyo.org%2Ftc%2Fdestinations%2Fsouthern-tokyo%2Froppongi%2Fimages%2F81_0154_1.jpg&imgrefurl=https%3A%2F%2Fwww.gotokyo.org%2Ftc%2Fdestinations%2Fsouthern-tokyo%2Froppongi%2Findex.html&docid=eitJMMSTX4ipAM&tbnid=bgLtBYmy_vT1QM%3A&vet=10ahUKEwixw-2w08TiAhWSL6YKHbpECRcQMwhGKAgwCA..i&w=1920&h=1080&bih=607&biw=1280&q=%E5%85%AD%E6%9C%AC%E6%9C%A8%E6%96%B0%E5%9F%8E&ved=0ahUKEwixw-2w08TiAhWSL6YKHbpECRcQMwhGKAgwCA&iact=mrc&uact=8
https://www.google.com.tw/imgres?imgurl=https%3A%2F%2Fimg.banbi.tw%2F20161204212827_24.jpg&imgrefurl=https%3A%2F%2Fbanbi.tw%2Froppongihills-tokyo-xmas%2F&docid=kDpqta3vfL4q3M&tbnid=xyKS0NL5a0btTM%3A&vet=10ahUKEwixw-2w08TiAhWSL6YKHbpECRcQMwhNKA8wDw..i&w=960&h=640&bih=607&biw=1280&q=%E5%85%AD%E6%9C%AC%E6%9C%A8%E6%96%B0%E5%9F%8E&ved=0ahUKEwixw-2w08TiAhWSL6YKHbpECRcQMwhNKA8wDw&iact=mrc&uact=8
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新宿車站 TOD 開發成功要素為： 

(1).多種交通設施共構，利用人工平臺進行公車、長途客運及計程車轉乘，

重大轉乘節點。 

(2).鐵道上方人工平臺共構建築物，增加購物中心及商店街提高商業收入。 

(3).周邊結合美術館、飯店、大型百貨公司成為一日生活圈。 

 

 

4.日本東京澀谷車站 

  澀谷車站位於東京澀谷地區，為地面、地下及高架車站，澀谷車站周邊開

發計畫-「Shibuya +Fun Project」為因應 2020 夏季奧運會(因新冠疫情延至 2021

年 7 月舉行)舉辦期間將帶來之龐大人潮與商機，由官方與民間携手合作，為澀

谷站周邊土地進行開發，周邊用地産權屬東急電鐵、JR 東日本、東京地下鐵公

司及京王鐵道公司等鐵道企業開發總面積約 5 萬 5,000m²，實施主體為東急電

鐵、JR 東日本、東京地下鐵公司以及 UR 都市機構，澀谷車站周邊開發區域五

大功能定位分別為文化觀光、創意創新、國際商務、商業活動及社區生活，1 公

里範圍內的土地以商業為主，1-2 公里範圍內主要為居住，澀谷車站是東日本旅

客鐵道（JR 東日本）、東京地下鐵、東京急行電鐵（東急）、京王電鐵等 4 家鐵
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路業者停靠的轉乘站，其相關位置及車站開發如下所示： 

 

 

  澀谷車站 TOD 開發成功要素為： 

  (1).“ TOD +PPP”高强度開發模式。 

  (2).複合都市功能。 

  (3).便捷舒適步行路網。 

 

5.東京二子玉川車站 

  東京二子玉川車站位於東京近郊，為 TOD 模式下全功能、大體量、已完

工的近郊都市更新項目。二子玉川車站主要為東急田園都市線、大井町線的轉乘

站。運用“花園都市”概念，將二子玉川公園自然資源與商業自然延展、結合，

打造高品質休閒生活大型都市開發區。規劃理念為基於“都市到自然“的設計理

念，將“花園都市”概念貫徹到 TOD 開發中，以軌道交通車站為核心，打造功
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能於一體的大型都市開發，以玉川站為核心，打造集商業、居住、飯店、辦公於

一體的大型都市開發。依據產業價值，距離軌道交通車站遠近分別為商業/飯店、

辦公、住宅。同時規劃公園和生態走廊，提升項目整體生態氛圍。產業構成為商

業/飯店占比：50.45%；辦公占比：20.37%；住宅占比：29.18%。 

  二子玉川車站 TOD 開發成功要素為 

  (1).基於“都市到自然”的設計理念，作為典型的已完成 TOD 項目，依據

產業價值，距離軌道交通車站遠近分別為商業/飯店、辦公、住宅。核心區商業、

商務占比 70.82%。 

  (2).在 TOD 模式下，將“花園都市”概念貫徹到都市開發中，將二子玉川

公園自然資源與商業自然延展、結合，打造為都市風光與自然景色共存、現代與

傳統和諧共生、繁華與恬靜同在的高品質休閒生活大型都市開發。 

 

 

3.2 香港九龍典型 TOD 都市規劃案例分析 

香港西九龍車站位於香港西九龍油尖旺區，是機場快線（九龍站）、廣深港

高速鐵路、港鐵（柯士甸站）三線轉乘地下車站，高鐵西九龍站於 2018/9/23 開

通後，旅客量大增，政府在 2017 年 12 月以 1000 元港幣將營運高鐵香港段權利

交付九廣鐵路公司，並每年收取地租，為期 50 年。九廣鐵路公司隨即將營運高

鐵香港段的經營權授予港鐵公司，由於九廣鐵路公司為政府所有，政府可因九廣
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鐵路公司從港鐵公司收取經營費而間接得益。 

香港西九龍車站屬地下車站，其相關位置及車站開發如下所示： 

 
西九龍車站 TOD 開發成功要素為： 

1.以跨平臺商業設施連結九龍站與柯士甸站。 

2.運用廣場與地景設計，連結上下空間。 

3.採用天橋、地面人行、隧道等不同人行串連方式。 

4.連結西九龍文化園區。 
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3.3 中國上海典型 TOD 都市規劃案例分析 

中國上海虹橋車站位於上海市閔行區，東側為上海虹橋國際機場 T2 航站

樓，是京滬高速鐵路、滬寧高速鐵路、滬昆高速鐵路使用的高速鐵路車站，同時

與虹橋地鐵站距離 300 公尺，通過地下空間進行無縫聯接，為上海重要綜合交通

轉運中心，因此定位為面向中國，服務“長三角”為目標之各類交通緊密銜接成

國際一流之現代化大型綜合交通轉運中心。規劃理念為基於“以人為本“，為方

便旅客、最大限度地發揮轉運中心的綜合轉乘功能，打造超大型、世界級綜合交

通轉運中心和區域商務中心。產業布局為以交通轉運中心為引力，集居住、商業、

商務、文化娛樂、教育和休閒於一體混合的產業布局，分布有多個功能綜合的建

築群。都市結構中商業區占比 22.50%，商務辦公區占比 71.18%，沿河休閒區占

比 6.32%。空間特徵為小街坊、高密度、低高度；地下、地面、二層廊道組成立

體的發達步行網，多樣性開放空間。 

虹橋車站 TOD 開發成功要素為： 

1.依 TOD 開發強度之高低，虹橋車站 TOD 開發依距離交通轉運中心的近遠

分別為商業/飯店、商務、外圍住宅，核心區商業、商務占比 93.68%。虹橋轉運

中心通過車站優勢，整合周邊資源，探討內部功能聯繫，推進車站與周邊地區一

體化建設的模式進行開發建設，促進産業升級，帶動車站周邊發展。 

2.利用地下、地面及高架空間進行多元立體整合，提供優質行人空間及無縫

轉乘方式。 

 

3.4 臺灣典型 TOD 都市規劃案例分析 

臺北車站位於臺北市中心區，為捷運淡水線、板南線、松山線、機場捷運及

臺鐵、高鐵六條軌道交通匯集之車站，臺北車站周邊區域 TOD 開發方式包括採

取 ROT 方式之臺北車站主體地下一樓、地上、二樓交付營運，長途客運轉運站

之轉運站與商業開發合一 BOT 方式及機場捷運雙子星大樓之 BOT 商業開發方

式，除雙子星大樓正動工建造外，其餘兩個 TOD 開發已開始營運，其相關位置

及車站開發如下所示： 

圖片來源: http://weibo.com/ttarticle/p/show?id=2313501000014133382031327301&mod=zwenzhang?comment=1 
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資料來源：google、臺北市政府捷運局 

臺北車站 TOD 開發成功要素為： 

1.整合多種“TOD +PPP”開發模式。 

2.整體規劃，分期建設開發，整合營運。 

3.利用大眾運輸，進行都市更新再造，重塑空間形象。 

4.人本設計，利用大眾運輸無縫轉乘。 

四、 結論與建議 

軌道交通 TOD 開發規劃依據發展目標，可分為三個階段：(1)第一階段：提

供便捷之大眾運輸路網，營造合作大於競爭之大眾運輸經營環境；(2)第二階段：

TOD 大衆運輸導向發展應從區域角度著眼，同時從不同層面導向發展；(3)第三

階段：政府與民間合作進行及落實 TOD 開發。 

對於軌道交通 TOD 開發之作法及實踐，依上述說明提出幾點建議： 

1.利用節能減碳大眾運輸工具結合軌道車站周邊土地有效利用，改變區位空

間特性，引導都市朝向以車站及步行可及範圍為核心之空間發展模式，如此可有

效減少私人運具使用率、降低環境污染及社會成本，即為以 TOD 導向周邊開發

之永續都市發展理念。 

2.軌道交通 TOD 開發將引導都市空間再造，透過新都市主義、智慧永續發

展與綠色交通之概念，面對區域、都市及地區三大面向，區域面向導入保育概念，

重塑都市結構，優化及强化都市能力，重構都市規劃進行調控；都市面向重視填

入式發展以及廊道發展，引導都市空間發展，進行都市升級；地區面向以軌道交

通車站周邊地區為主要發展核心地區，提高都市生活品質，帶動地區開發或都市
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更新。因此 TOD 開發是從區域→都市→地區進行整體開發，透過 TOD 開發重構

都市空間，打造永續 TOD 都市。 

3.永續 TOD 都市應從環境保護面、經濟效益面、社會公平面三個層面著眼，

引入 TOD 都市發展理念，達成大眾運輸永續營運、政府財政永續均衡與都市環

境永續發展等目標，在三大層面均衡發展下打造永續 TOD 都市。 

4.TOD 開發策略應結合永續發展架構 A-S-I 及永續都市移動性規劃 SUMP

納入大衆運輸導向周邊開發，創造永續 TOD 綜效；同時傳統開發為 TOD 導向周

邊開發，現代化開發應朝向 GOD、HOD 開發，同時納入 COD、WOD 及 IOD

以符合現代化都市發展需求。 

5.軌道交通 TOD 開發作法應從過去傳統之 3D 模型發展為 5D 及 6D 模型，

同時開發模式應從點開始轉化為線及面進行點線面開發，並打造 6S 永續都市。 

6.運用 TOD 開發規劃帶動軌道交通車站周邊發展先決條件在於車站整體開

發、交通配套措施規劃與軌道交通建設須同步進行考量，車站整體開發與軌道交

通建設時程須同步進行，始可發揮 TOD 最大綜效。因此在前期軌道交通建設規

劃階段，路網與車站開發、轉乘設施應同步規劃，同時預留路網轉乘銜接空間，

並納入軌道交通建設完成後開發營運及交通配套措施進行完整規劃。 

7.軌道交通 TOD 開發 PPP 實踐模式乃藉由民間活力，與政府合作，共同創

造開發效益，互利共享，政府與民間投資廠商是合作夥伴關係，除鼓勵私人企業

參與 TOD 開發，政府仍應配合進行基礎建設及交通配套措施，協助開發，而非

開發項目出讓後就置之不理。 

8.軌道交通車站 TOD 開發須配合完整大眾運輸建設，並要有萬物共享觀念，

都市巨人下，高鐵、臺鐵及捷運可視為動脈，輕軌系統、BRT 可視為靜脈，配

合公車、自行車及步行(微血管)&TOD周邊開發及共享交通共同打造 BBMW&DS

之良好大眾運輸環境 
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