
第六章 實例應用 

6.1 車站說明 

本研究選擇同為交會型之地下車站－捷運台北車站及古亭站，作為實例之應

用，因交會型車站須在不同樓層轉換，又地下車站屬封閉空間不易辨識方位，所

以會發生尋路問題的可能性較高，較有其討論的價值。以下分別介紹兩個車站之

現況。 

台北車站為捷運淡水線及板南線交會站，跟台鐵台北車站有互相連通，為重

要的轉運點，加上附近地區為台北市重要的補習街、商業區等等，所以進出的旅

客量相當大，根據捷運公司之資料，捷運台北車站民國 91 年平均一天進出之旅

客量約 179,047 人次。車站之空間共地下四層，B1 為公共走道也提供非搭乘捷

運的行人通過，包含商店街等等，B2~B4 為為車站之大廳層及月台層，圖 6.1 為

其空間之立體導覽圖，各樓層配置如圖 6.2~6.6。由於台北車站為重要之轉運站

，所以將台鐵台北車站及新光三越出入口當做是應納入之出入口，包含原本有編

號的 7 個出入口共 9 個出入口。 

 

圖 6.1  捷運台北車站立體導覽圖 

資料來源：台北捷運公司網站 
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古亭站位於和平東西路及羅斯福路交叉口，為捷運中和線及新店線之交會車

站，往新店或南勢角的旅客須在本站換車，民國 91 年平均一天進出之旅客量約

41,515 人次，未來則還有新莊線在此站交會。車站的空間為地下三層，B1 層為

大廳層，B2 為上行月台層，B3 為下行月台層，各樓層配置如圖 6.7~6.9，共 9
個出入口。 
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6.2 車站評比 

此節先說明評估準則的績效指標量測作業，後段比較評估之結果。評估架構

應用程序如圖 6.10 所示，可由樓層平面圖和標示配置圖來計算各準則的指標，

而實地觀察則為輔助之用，因為營運中之車站其現況跟當初設計圖可能會有些許

變動，須加以調查於配置圖上做更新；求取各個指標之後可利用簡單加權法來計

算加權總分，以得到車站的整體表現。本研究之實例為營運中車站，未取得現況

之設施和標示配置圖，僅取得當初興建完工之配置圖，所以以實地記錄繪製於平

面圖上。以下將分成三個層面敘述：空間環境、標示系統及輔助導引設施，表

6.1 與表 6.2 為兩車站之評估表。 

樓層平面圖 標示配置圖 實地觀察

計算評估架
構準則指標

加權總分

指標之
方向標準化

 

圖 6.10  評估架構應用程序圖 

在空間環境方面，進出站和轉乘系統的可視性可由現場記錄標示之位置和內

容於車站之配置圖上，計算得出可視度指標。在計算時必須考慮的原則如 3.3 節

所述，另外考慮到大部份的捷運車站必須要在不同樓層上下，樓層之間有垂直通

道相連接，旅客只要到達與月台相連接的電扶梯或樓梯即可視為到達月台，將與

月台相連電扶梯或樓梯設為月台的設施點，從月台層出發到其他樓層的電扶梯或

樓梯為月台的起點，從其他樓層到月台層的電扶梯或樓梯則為月台的迄點，就是

電扶梯要考慮其上下行的方向，樓梯因可上可下所以是月台的起點也是迄點，舉

捷運台北車站淡水線月台為例（圖 6.6），電扶梯 8、9、19、20、23、24、25
以及樓梯 5、7、8、9 為月台之起點，電扶梯 10、21、22、26 及樓梯 5、7、8、
9 為月台之迄點。其他詳細之計算內容如附錄三所示。由表 6.1 與表 6.2 可發現

兩個車站因牽涉到樓層的轉換，所以說大部份設施的連接為間接視線，進出站系

統、轉乘系統的可視度指標皆在 80%以上。 
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表 6.1  捷運台北車站尋路設計評估表 

層面 準則 計算式 原始值 

進出站系統的可視性 85.8/107 80.2%** 
轉乘系統的可視性 5.6/8 70.0%** 
樓層的複雜性* 259/100 2.590 

空間

環境 

動線的衝突性* 3/(1102.36/50) 0.136 
連續性 90/90 1.000 
可理解性 10 10.000 
可注意性 7 7.000 

標示

系統 

正確性 427/434 0.984 
詢問處的被可視性 18/21 85.7%** 輔助

導引

設施 
導覽電腦的充足性* 179,047/15 11,936 

註：*為成本準則，其他為效益準則；**為可視度指標以百分比表示 

表 6.2  捷運古亭站尋路設計評估表 

層面 準則 計算式 原始值 

進出站系統的可視性 89.6/107 83.7%** 

轉乘系統的可視性 4/4 100.0%** 

樓層的複雜性* 138/56 2.464  

空間

環境 

動線的衝突性* 0 0.000  

連續性 46/46 1.000  

可理解性 10 10.000 

可注意性 9 9.000  

標示

系統 

正確性 125/127 0.984 

詢問處的被可視性 17.4/19 91.6%** 輔助

導引

設施 
導覽電腦的充足性* 41,515/3 13,838 

註：*為成本準則，其他為效益準則；**為可視度指標以百分比表示 

樓層的複雜性則可在樓層平面圖描繪出所有決策點和可能的路徑，電扶梯和

樓梯須計入可能的路徑中，兩車站銜接密度示意圖為圖 6.11 和圖 6.12。由於台

北車站共地下四層有五個需連接的平面，捷運台北車站平均每個決策點有 2.59
條路徑，古亭站較少為 2.464 條，所以台北車站複雜性較古亭站來的高。動線的

衝突性則由可能的路徑中和現場之標示狀況描繪出車站之主要動線，主要動線為

出入口跟月台、不同路線月台間的動線，因為大多數的旅客會遵循指示的動線行

走，雖有其他可能可以到達其目的地的路徑，但為少數旅客使用並不納入考慮，

車站設計若主要的行走動線未有過多之衝突交叉情形即為良好之動線設計，兩車

 70



站之主要動線如圖 6.13~6.20，結果得知在台北車站 B2 和 B3 層各有 2 個及 1 個

衝突點，主要動線平均每 50 公尺會有 0.136 個衝突點，古亭站在動線設計上並

無可能的衝突點存在。 

大廳層(B1)

上行月台層(B2) 下行月台層(B3)

B2 B2 B2 B2

B3 B1

B1

B3

B3

B1

B1 B3 B2 B2B1 B1

:電扶梯或樓梯:決策點  
 

圖 6.11  捷運古亭站銜接密度示意圖 
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B1層

B2層

B3層

板南線月台層(B3,BL7) 淡水線月台層(B4,R13)

:電扶梯或樓梯

B2

B2

B2

B2

B3

B1

B1

B1

B1

B3

B3R13

BL7

BL7

BL7

BL7

B2 B3 B3 B3

B2

B2
R13

R13 R13

B1

B2 B2 B2 B2

:決策點  
 

圖 6.12  捷運台北車站銜接密度示意圖 
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圖 6.13  捷運台北車站 B1 層主要動線圖 
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圖 6.14  捷運台北車站 B2 層主要動線圖 
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圖 6.15  捷運台北車站 B3 層主要動線圖 
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圖 6.16  捷運台北車站板南線月台層(B3,BL7)主要動線圖 
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圖 6.17  捷運台北車站淡水線月台層(B4,R13)主要動線圖 
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圖 6.18  捷運古亭站大廳層(B1)主要動線圖 
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圖 6.19  捷運古亭站上行月台層(B2)主要動線圖 
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圖 6.20  捷運古亭站下行月台層(B3)主要動線圖 
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在標示系統方面，本研究討論範圍為進出站及轉乘的移動過程，所以其他不

關指引旅客進出站及轉乘的標示則不在考量的範圍內，討論的標示包含有標示燈

箱、貼紙式標示、車站位置圖、車站資訊圖及出口資訊圖等，可藉由現場記錄標

示的內容及位置量測標示系統各準則之指標。標示的數目計算方面，若標示有兩

面，可以使不同方向的旅客看到，須計為 2 個標示，車站位置圖、車站資訊圖及

出口資訊圖則各計為 1 個標示。連續性量測上之決策點可由銜接密度示意圖中得

知，找出其對應於樓層平面圖上之決策點位置。兩車站連續性指標皆為 1，每個

決策點附近都有提供標示可供判斷，兩車站在這項目上為優良之設計。 

可理解性及可注意性由研究者根據現場狀況酌予評分。兩車站的標示出自於

同樣的設計標準，出入口用數字表示，不同路線用不同顏色，可讓旅客在短時間

內獲得所需之資訊，所以說在可理解性的得分是相同的；在可注意性方面，兩個

車站都有標示設置過近擋到後面標示內容的情形，如照片 1、2，捷運台北車站

在許多柱子上設置亮眼的廣告看板且與標示過近阻礙到標示的判讀，在可注意性

上，捷運台北車站較古亭站差。在正確性上，捷運台北車站有 434 個標示，其中

有 7 個標示不正確或讓旅客混淆的資訊，將在下節改善建議中說明；古亭站有

127 個標示，其中有 2 個不正確，分別為 B3 層電扶梯 7 和 9 上方的標示，電扶

梯 7 上方有標示往大廳，但上去為 B2 層並非直接到大廳，電扶梯 9 上方僅標示

往出口 5-9，其上去可直接到大廳，應增加往大廳之說明，分別如照片 3、4 所示

。 

照片 1 

 
拍攝地點：捷運台北車站

照片 2 

 
拍攝地點：捷運古亭站

照片 3 

拍攝地點：捷運古亭站

照片 4 

拍攝地點：捷運古亭站
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在輔助導引設施方面，詢問處的被可視性由被可視度指標求得，起點為出入

口、售票機及月台，迄點為詢問處，旅客只要能到達離其最近的一個詢問處即可

接受服務，不必與每個詢問處都有視線連接，另捷運台北車站於 B1 層設置客服

中心提供旅客諮詢服務，本研究將其視為 1 個詢問處，共有 4 個詢問處。在這方

面由於古亭站的出入口都可直接看到詢問處，所以說古亭站詢問處的被可視度指

標優於台北車站。在導覽電腦方面，捷運台北車站共有 15 部導覽電腦，古亭站

則有 3 台，進出站旅客量以民國 91 年之資料計算求得。 

應用本研究的車站尋路設計評估架構之捷運台北車站及古亭站比較如表 6.3
所示，調整值為將原始值標準化之得分。此外，進出站系統的可視性、轉乘系統

的可視性、連續性、正確性及詢問處的被可視性的數值是實際狀況除以理想狀況

之比值為比例值，界於 0~1 之間，所以不須經標準化之轉換。由於台北車站有較

多之樓層變換，所以在空間環境的準則上皆劣於古亭站，僅導覽電腦的充足性高

於古亭站，標示的連續性、可理解性和正確性上分數相同，所以從評估結果得知

古亭站得分 0.796 高於台北車站的 0.663。 

表 6.3  捷運台北車站及古亭站尋路設計比較表 

台北車站 古亭站 
層面 準則 權重

原始值 調整值 原始值 調整值 

進出站系統的可視性 0.145 80.2%** 0.802  83.7 %** 0.837  

轉乘系統的可視性 0.112 70.0%** 0.700  100.0%** 1.000  

樓層的複雜性 0.159 2.590 0.488  2.464  0.512  

空間

環境 

動線的衝突性 0.079 0.136 0.000  0.000  1.000  

連續性 0.096 1.000 1.000  1.000  1.000  

可理解性 0.065 10  0.500  10  0.500  

可注意性 0.069 7  0.438  9  0.563  

標示

系統 

正確性 0.115 0.984  0.984  0.984 0.984  

詢問處的被可視性 0.105 85.7%** 0.857  91.6%** 0.916  輔助

導引

設施 
導覽電腦的充足性 0.054 11,936 0.537 13,838 0.463 

加權後分數 0.663 0.796 
註：**為可視度指標以百分比表示 

6.3 改善建議 

此節以評比結果較差之捷運台北車站提出改善的建議，比較改善前後評估準

則指標的表現。由於捷運台北車站屬營運中之車站，若要在空間上或設施佈置上

做大幅變動以顯著改善車站設計並不可行，但可針對幾個缺失做補強或修正，仍

可減少旅客尋路問題的發生。 

 77



B1 層之售票機 1 原在電扶梯 1-1 前方，若將其移至電扶梯 1-2 前方，可使出

入口 3、4、6 直接看到售票機 1，如圖 6.21 所示，較原先位置僅能讓往新光三越

的出入口直接看到來得好，可提昇進出站系統的可視性，並且設在客服中心正前

方，若旅客有購票上的問題可就近向客服中心請求協助，可提昇詢問處的被可視

性。 
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圖 6.21  捷運台北車站 B1 層改善建議圖 

在捷運台北車站 B2 層如圖 6.22 所示，可在電扶梯 8~10 前增設柵欄，使電

扶梯 8~10 前方的旅客不能左右轉，其左右方的旅客也不能轉向進來，能減少可

能的路徑，降低樓層的複雜性。標示修正處 1 及 2 的標示方向指示不一，應做統

一以避免旅客混淆，有關標示修正之詳細說明見表 6.4。在電扶梯 2-5~2-8 前方

處應增加出口資訊和往藍線月台的標示，使從北至南方向移動的旅客可在正前方

獲得所須之資訊，電扶梯上來的旅客也可馬上判斷其走向，避免擠在兩個衝突點

，能加快行走速度，以盡量減少不同方向旅客在衝突點的干擾。 

台北車站 B3 層改善建議如圖 6.23，標示修正處 6、7 見表 6.4 說明，在電扶

梯 22、23 前方雖有 1 個往藍線月台之標示，但因為剛好跟從電扶梯上來的旅客

視線是平行的，所以不易看到標示的內容，可將原有該處之標示向西方移動，使

旅客轉頭就能看到該標示的內容，或在電扶梯 22、23 上方增設往藍線月台的標

示，如此可讓從紅線月台電扶梯 22、23 上來的旅客能知道往藍線該怎麼走，可

提高轉乘系統的可視性。淡水線月台層有 3 處標示待修正（圖 6.24），其中修正
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處 3、4 標示往南出口（往忠孝西路方向）應搭乘電扶梯 22、23，但若從電扶梯

22、23 上去要往南出口必須要做迴轉且距離較長，應將南出口方向改為往前方

，指引其搭乘電扶梯 19~21，修正之詳細說明見表 6.4。 
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圖 6.22  捷運台北車站 B2 層改善建議圖 
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圖 6.23  捷運台北車站 B3 層改善建議圖 
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表 6.4  捷運台北車站標示修正建議表 

編號 樓層 現場照片 說明 修正建議 
1 B2 左側標示箭頭指向

下，右側標示箭頭指向

前，但都往同電扶梯 

統一指示方向 

2 B2 往新光三越方向標示

不一致 
統一指示方向 

3 R13 南出口往右方之電扶

梯，使行走距離較遠且

須在 B3 層迴轉 

南出口方向往前 

4 R13 南出口往左方之電扶

梯，使行走距離較遠且

須在 B3 層迴轉 

南出口方向往前 

5 R13 最左邊標示出口電梯

往前與實際狀況不符 
出口電梯方向為右前

方 

6 B3 出口 1、2 無指示方向 出口 1、2 方向往前 

7 B3 台鐵轉乘區方向往前

與實際狀況不符 
台鐵轉乘區方向往左 
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另外捷運台北車站應降低廣告燈箱之亮度，主要動線上的圓柱不應設置廣告

，以免影響標示的可注意性。綜合以上之改善建議，可整理成表 6.5 所列，共改

善 7 個準則，不須大幅變動原有之空間配置即可略為改善捷運台北車站之尋路設

計，其中動線的衝突性為增設標示未減少衝突點，衡量指標之值未變，標示的可

注意性為研究者自行評分，所以未判定改善後的指標值。 

表 6.5  捷運台北車站改善建議表 

層面 準則 改善建議 原始值 改善後之值

進出站系統的可視性 移動B1層之售票機1至客服中心

前方 
80.2%** 80.6%** 

轉乘系統的可視性 西移 B3 層之電扶梯 22、23 前方

原有標示或增設往藍線月台標示
70.0%** 80.0%** 

樓層的複雜性* B3 層電扶梯 8~10 前方增設柵欄 2.590 2.567 

空間 

環境 

動線的衝突性* B2 層兩衝突點前方增設出口資

訊圖和往藍線月台之標示 
0.136 0.136 

可注意性 降低廣告燈箱亮度及避免在主要

動線的柱子上設廣告，相鄰標示

不宜過近 
7.000 研究者判定

標示

系統 

正確性 修正標示修正處 1~7 0.984 1.000 
輔助

導引

設施 

詢問處的被可視性 移動B1層之售票機1至客服中心

前方 85.7%** 86.7%** 

註：*為成本準則，其他為效益準則；**為可視度指標以百分比表示 

綜合以上所述，從評估結果和改善建議都以實際中之車站為實例，各個準則

之指標皆可由設施和標示的配置圖或輔以實地觀察來求取其績效值之表現，驗證

了本研究建立之評估架構的實用性。受限於資料取得的困難，只有對營運中之車

站做應用，若未來能應用於評估設計中之車站，可針對不同設計圖評比或改變空

間配置以求能大幅改善車站的尋路設計，以減少營運後須多次修改造成時間和成

本的增加及降低尋路問題的發生，相信會更能顯示本研究之評估架構的價值所在

。 
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