
臺中市議會第 3屆第 7次定期會 

臺中市各捷運路線規劃內容及

進度與路線、車站、工法等變

更原因、影響分析專案報告 

 

 

臺中市政府交通局 

報告人：局長 葉昭甫 

中華民國 111年 4月 



 



I 
 

目錄 

壹、 前言 ............................................................................................................... 1 

貳、 捷運路線規劃內容及進度 ........................................................................... 2 

一、 捷運藍線 .................................................................................................. 2 

二、 捷運綠線延伸線 ...................................................................................... 4 

三、 機場捷運(橘線) ........................................................................................ 5 

四、 屯區捷運 .................................................................................................. 7 

參、 捷運路線相關調整說明及影響分析........................................................... 8 

一、 藍線變更說明及影響分析 ...................................................................... 8 

(一) 機廠變更： ....................................................................................... 9 

(二) 臺中港段路線方案檢討(B1站遷移)： ......................................... 12 

(三) 沙鹿市區段路線方案檢討(地下段改高架段，增設 B5站)： .... 13 

(四) 正英路段站位方案檢討(B8站增設)： ......................................... 14 

(五) 龍井段站位方案檢討(B9站西移)： ............................................. 16 

(六) 西屯段路線方案檢討(高架段改地下段，增設 B12站)： .......... 17 

(七) 舊市區段路線方案檢討(民權路改臺灣大道)： .......................... 19 

二、 捷運綠線延伸線延伸至彰化鐵高金馬站 ............................................ 21 

三、 機場捷運直截服務臺中國際機場 ........................................................ 22 

四、 以屯區捷運滿足鐵路東側旅運需求 .................................................... 24 

肆、 結語 ............................................................................................................. 24 



 
 



1 

 

壹、 前言 

臺中市為全國第二大都市，正以打造「富市臺中、宜居首都」

為發展願景，做為中部地區核心區域，同時具備海港（臺中港）、

空港（臺中國際機場）、高鐵（臺中高鐵站）、臺鐵(山、海線)的

優勢條件，為強化此優勢，爰須擁有便利的大眾運輸路網，因此，

市府規劃建構完善的整體捷運路網，再結合公車、臺鐵、iBike、

轉運站及停車場等交通載具，透過資訊串接，形成「交通任意門」，

可有效提升大眾運輸服務品質並持續培養使用人次，打造以人為

本，以公共運輸發展為導向的宜居城市，推動「捷運大臺中」，

逐步達成展城市發展願景。 

繼臺北之後，本市為第二座城市獲得交通部備查捷運路網，

基於路網整體規劃(如圖 1)，分段推動、逐步通車之原則。臺中

捷運綠線已於 110年 4月 25日正式通車，此外，市府持續辦理

其它捷運規劃作業，其中捷運藍線刻正進行綜合規劃，且已進入

中央審議階段，另機場捷運(橘線)、捷運綠線延伸(大坑、彰化)、

屯區捷運皆於可行性研究階段，其中機場捷運(橘線)已於交通部

審查中，捷運綠線延伸(大坑、彰化)可行性研究於 109年 7月 1

日獲交通部審查通過，並於 109年 10月 23日推進到行政院審查

階段，後續市府將加速推動各路線進度，以完善大臺中捷運路網，

厚植臺中發展實力。 



2 

 

圖 1、臺中市整體軌道路網願景圖 

貳、 捷運路線規劃內容及進度 

一、 捷運藍線 

目前捷運藍線規劃路線西起臺中港，沿臺灣大道串聯沙鹿火

車站、市政府、臺中火車站，東至臺糖生態園區，沿途經過各大

醫院、學校、觀光景點、政經中心及各轉運節點等，未來藍線可

與臺鐵轉乘（B4/沙鹿火車站、B19/臺中火車站）、捷運轉乘（B14/

綠線 G9、B19/機場線 O16）、客運轉乘（B12/中港轉運站、B13/

朝馬轉運站、B19/臺中轉運站），預計未來全日運量可達 24.4萬
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人次，可服務沿線地區市民約 74.1萬人。全線總長約 24.8公里，

高架車站 8座、地下車站 12座，共有 20座車站以及 1座機廠，

其(路線如圖 2) 

目前綜合規劃報告已在中央審查階段，本府於 110年 3月 4

日第一次報請中央審議(交通部)後，經交通部辦理現勘、書面審

查、初審會議等審查作業，本府於 110年 12月 7日再提送依交

通部初審會議之意見修正後報告書予交通部，交通部已於 111年

3月 3日提送書面審查意見，刻正由本府依意見修正報告書中，

修正後即再提報審查。另環境影響說明書業已於中央審查階段，

本府於 110 年 5 月 13 日第一次報請中央審議(交通部)後，經交

通部 2次書面審查後，交通部於 110年 8月 26日轉送行政院環

境保護署(下稱環保署)審查，環保署依序辦理程序審查、現地勘

查、專案小組初審會議後，本府於 111年 2月 23日再提送依環

保署專案小組初審會議之意見修正後說明書予環保署，環保署已

於 111年 3月 24日召開專案小組第 2次初審會議，其針對因應

近日臺灣發生多次強震，為強化捷運藍線耐震韌性功能設計以及

減輕捷運藍線日後施工及營運期間對環境造成不良影響，環保署

請本府再補充後提送，刻正由本府依意見修正說明書中，修正後

即再提報審查。 
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圖 2、捷運藍線路線示意圖 

二、 捷運綠線延伸線 

路線規劃自捷運綠線兩端進行延伸，包括「北屯-大坑」

延伸段，路線規劃以舊社站(G3)為起點向東延伸至大坑經補

庫 G1站；以及「烏日-彰化」延伸段以高鐵臺中站(G17)為起

點，行經烏日區中山路、榮泉路後跨越烏溪進入彰化縣境，

至彰化台化廠區設置 G21站，與彰化鐵路高架化增設的金馬

站共站。路線長約 9.08公里，採高架軌道佈設，共設立 7處

車站(路線如圖 3)。 
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可行性研究報告已配合交通部 108年 5月、108年 12月

及 109年 7月召開 3次捷運審查委員會審議，於 109年 7月

1日獲交通部審查通過，並於 109年 10月 23日進到行政院

審查階段。目前已依據行政院審查意見完成報告補充修正，

並於 111年 3月 31日再陳報中央爭取計畫核定。 

圖 3 捷運綠線延伸線路線示意圖 

三、 機場捷運(橘線) 

機場捷運(橘線)為連繫臺中國際機場與都會核心地區及

屯區交通運輸走廊之重要建設，串聯機場及火車站，沿中清

路、國光路及中興路等臺中市主要交通幹道規劃，行經眾多

的醫療院所、大專院校與商圈，並與捷運綠線、藍線及臺鐵

系統銜接，對於大臺中地區公共運輸及都市整體發展皆具重

要性及效益性。未來亦將服務「臺中機場 2040年整體規劃」、

「機場園區計畫」、「水湳經貿園區」、「臺中大車站」及「十

五期重劃區」等開發計畫，促進人流、物流快速流通，奠定

中臺灣產業觀光生活圈之基礎。考量行政院 106年 1月已將
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清泉崗航空站更名為臺中國際機場，並加速推動既有航廈整

體改善工程等建設計畫，惟臺灣各國際機場僅有臺中國際機

場尚無聯外軌道運輸連結，故市府將積極爭取計畫核定，俾

利發揮國際航空便捷性及重要性。 

機場捷運(橘線)路線全長約 29.2公里，規劃高架車站 15

座、地下車站 11座，共設有 26座車站(如圖 4所示)。 

圖 4 機場捷運(橘線)路線示意圖 

捷運橘線 100年 2月於胡前市長任內啟動「臺中都會區

大眾捷運系統後續路網橘線可行性研究」，並於 103年 8月完

成規劃並提報交通部審議，後於林前市長任內重新檢討路線
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規劃，並於 105年 4月 18日另啟可行性研究案。盧市長上任

後針對清泉崗國際機場，都市發展、產業及民生需求，提出

機場捷運線建設計畫，落實前店、後廠、自由港之產業發展；

於 109年 6月 9、10、11日分別於大雅、大里及北區區公所

辦理 3場次說明會後，於 110年 4月 9日提報予交通部審查，

並於同年 8月 9日依據交通部書面審查意見完成報告修正再

次提報。交通部 110年 11月 9日邀集國家發展委員會、公共

工程委員會、民用航空、公路總局及高速公路局局等中央單

位於沿線辦理現地勘查，並已於 110年 12月 15日召開初審

會議，目前本府已依初審會議意見完成報告修正，於 111 年

4 月 1 日再提報交通部續審，爭取可行性研究儘速獲中央核

定，以配合臺中國際機場發展及早建構中部地區國際機場聯

外捷運系統。 

四、 屯區捷運 

屯區捷運計畫包括「捷運藍線延伸太平」及「屯區捷運

環狀線」(路線如圖 5)；藍線延伸太平，自東平路向西延伸經

太平路及振興路，至進德路銜接捷運藍線 B20站，路線全長

4.66公里，規劃 4座地下車站。 

環狀線北端自綠延 G1 站起，沿祥順路往南行經太平區

中山路、立仁路後，經德芳南路至文心南路與建國南路口，

與捷運、臺鐵大慶站轉乘，路線全長約 15.7公里，設置 16座

高架車站。 

屯區捷運路線南北向連接綠運綠線成環，東西向連接捷

運藍線，提供更直捷大眾運輸服務，並搭配機場捷運(橘線)，

將服務範圍延伸進霧峰地區，推動屯區市區化，為大臺中地

區整體均衡發展扮演重要角色。 
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全案總工程經費約 898 億元；已於 110 年 10月 20、24

日辦理 2 場地方說明會，並已依說明會意見完成報告修正，

後續完備相關行政程序後，即可提請中央審查。 

圖 5 屯區捷運路線示意圖 

參、 捷運路線相關調整說明及影響分析 

一、 藍線變更說明及影響分析 

捷運建設於綜合規劃階段之方案，基於需同時考量用地
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取得、工程技術、建置經費、周邊都市未來發展、後續維運

管理、環境影響等條件，並再辦理捷運沿線公聽會，納入民

眾意見，最後綜合規劃應以可服務最多市民為優先考量因素，

如實檢討可行性研究的站位及路線安排並加以優化調整。 

(一) 機廠變更： 

1、 變更原因： 

可行性研究規劃維修機廠於臺中港，後續市府依可行

性研究為基礎進行綜合規劃，爰綜合規劃初始版本，機廠

設置於臺中港，惟經本府於 108至 109年間，數次與交通

部航港局(下稱航港局)及臺灣港務股份有限公司(下稱港務

公司)協商，108年 8月至交通部報告時，時任政務次長黃

玉霖表達「由於臺中港規劃 5級機廠屬於大面積阻隔性設

施，恐影響臺中港 2.0整體開發」(如圖 6)，且港務公司不

建議使用臺中港之土地，原可研規劃之機廠位於自由貿易

港區的範圍內，且屬於港區管制區範圍，使用分區上有所

限制，不宜規劃為機廠用地(如圖 7)，考慮用地已協調多次

皆無法取得，故綜合評估後重新檢討機廠位置。 

考量維修機廠所需用地面積較大，綜合規劃重新檢視

捷運藍線沿線土地，排除都市計畫既成/新興發展區、臺中

港區、交流道、河川區等用地後，以大肚山麓之龍井地區

為較可行之機廠區位。 

該地區為都市計畫保護區，依據「變更臺中港特定區

計畫(第三次通盤檢討)(第四階段)案」之保護區檢討變更原

則：「保護區係供地形及水土保護之用，故除配合經濟、交

通建設、公共設施或其他實際使用現況變更者外，餘均維

持現行計畫。」，「捷運機廠」屬於交通建設及公共設施，

適用保護區變更原則，並以機廠所需最小面積進行規劃，

以對周邊環境影響降至最小。 
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圖 6 交通部會議紀錄(節錄) 
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圖 7 港務公司來函(節錄) 
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2、 影響分析： 

新規劃之龍井機廠位於大肚山麓臺灣大道六段西側之

都市計畫保護區，該處基地完整，無建物拆遷。由於位於

大肚山保護區，龍井機廠不辦理土地開發，僅單純設置捷

運機廠使用。 

另臺中港機廠，屬於路線端點，端點設置機廠，將造

成車輛調度所需里程較長且無彈性，另因路線跨越大甲斷

層，倘未來震災發生，導致沙鹿段穿越大甲斷層處之設施

損壞時，需中斷營運，影響全線運作，且因臺中港機廠臨

海使防濕氣鹽蝕維護成本提高，此皆屬不利於未來營運之

因素。 

綜上，調整原可行性研究規劃之「臺中港機廠」方案，

綜合規劃改採於捷運路線中段設置龍井機廠，除考量用地

取得變數外，更可降低大甲斷層衝擊、提高營運調度彈性

及防止臨海鹽蝕等因素。 

(二) 臺中港段路線方案檢討(B1站遷移)： 

1、 變更原因： 

可行性研究階段，配合捷運機廠位置，規劃設置 BA1

站(可行性研究編號)於臺灣大道上，惟綜合規劃階段，考量

機廠用地已與港務公司協調多次皆無法取得，並為提高未

來營運調度彈性等因素，將機廠調整設至龍井區，由於機

廠已不在港區內，故經綜合評估後，為優化捷運站服務範

圍，將站位調整至臨港路上，並更改編號為 B1站(圖 8)。 

2、 影響分析： 

此處除維持原先購物遊憩旅次及臺中港旅客服務中

心需求外，可再兼顧東側梧棲市區及其他臺中港相關開發

計畫(臺中港招商土地港埠服務專業區，刻正由港務公司

進行招商中，詳如圖 8 橘框處)，如此調整亦可兼顧到梧

棲市區在地居民的旅運需求，讓更多市民一起享有便捷的
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捷運建設，且未來於捷運站將整合地區公車及自行車系統，

聯結捷運站與臺中港周邊各大景點，民眾可以自由且方便

轉乘，並帶動臺中港濱海遊憩觀光產業，形成海線旅遊廊

帶。 

圖 8 臺中港段路線調整示意圖 

(三) 沙鹿市區段路線方案檢討(地下段改高架段，增設 B5站)： 

1、 變更原因： 

沙鹿段路線優化，是基於原可行性計畫需要地下穿越

民宅 70 棟導致用地風險高、反覆高架-地下的出土段對都

市景觀及交通造成衝擊、短距離四個轉彎影響營運效率，

及避免因跨越大甲斷層，倘地震發生後地下設施維修不易

等因素，於綜合規劃重新評估後，將捷運路線「截彎取直」，

以高架型式直行臺灣大道，擴大沙鹿服務人口數，並減少

建設風險、節省經費。(詳圖 9所示)。 

2、 影響分析： 

綜合規劃方案，可達成避免用地徵收問題、減少都市
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景觀及交通的衝擊、優化路線提升營運效率、降低後續營

運風險等目的，且原可行性研究捷運站與沙鹿火車站並無

直接共構規劃，為加強與沙鹿車站之轉乘，本府將積極與

交通部協調爭取臺鐵海線雙軌的規劃，包括調整規劃高架

化的沙鹿車站北移以縮減轉乘距離，及設置立體人行空橋

等精進方案，故綜合規劃優化後方案可保留未來沙鹿火車

站高架後的銜接介面，縮短未來捷運與臺鐵轉乘距離；另

此方案可再於沙鹿高工及竹林國小前增設 B5 站點，更增

加捷運對沙鹿區的服務面積及使用族群，對市民更好的方

案。 

圖 9 沙鹿市區段路線調整示意圖 

(四) 正英路段站位方案檢討(B8站增設)： 

1、 變更原因： 

可行性研究階段並無設站，另因綜合規劃階段辦理之

3場公聽會，會中民眾意見多數表達希望能於臺灣大道、正

英路口處設站，經查該處鄰近國道 3號，位於靜宜大學至

國道 3號間社區聚落之南側，另查正英路口西側之土地使

用以住宅區為主，現行已有部分大型社區；路口東側為保

護區及停車場用地。 

經檢討捷運車站與周邊鄰里關係，目前藍線規劃於英

才路口設置站 B6，可提供英才路周邊北勢里、福興里之捷

運轉乘，B7站附近缺乏橫交道路，故以服務周邊步行範圍
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(晉江里、六路里 )及弘光科大為主；而南勢里、三鹿里、

埔子里在交通動線上較依賴正英路進出臺灣大道，故規劃

增設 B8 站於正英路口，使其轉乘服務範圍將可擴及外圍

之南勢里、三鹿里、埔子里。故就地區整體大眾運輸服務

而言，正英路口在步行範圍外的公車與接送轉乘動線較佳，

配合路口停車場用地，可擴大捷運藍線服務範圍及服務客

群。(詳圖 10)。 

2、 影響分析： 

經上揭綜合規劃通盤考量地區整體發展、外圍人口分

布捷運服務範疇及地區民眾使用需求後，正英路設站可提

供周圍地區逾 2萬人的捷運服務，有助於提升沙鹿地區的

大眾運輸服務，爰於正英路增設 B8站。 

圖 10 正英路段站位新設示意圖 
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(五) 龍井段站位方案檢討(B9站西移)： 

1、 變更原因： 

原可行性研究方案規劃國際街口(B9站)設置「高架車

站」，服務周邊東海藝術街、東海商圈、東海大學及臺中工

業區等地區，於遊園南/北路無設站；惟捷運藍線於綜合規

劃辦理期間多次接獲民意反映需考量於遊園南/北路周邊

民眾搭乘需求，經評估遊園南/北路以西地區，多為農地及

小型工廠使用，主要人口聚落係位於遊園南/北路以東地區，

且原規劃 B9(國際街)及 B10(東海/榮總)服務範圍重疊區域

較大，其重疊範圍為公墓、農業區等低運輸需求地區，多

屬低度發展區域，且配合本府都市發展局(下稱都發局)正

辦裡「新庄子蔗廍地區新訂都市計畫案」，爰經重新檢討該

區域都市發展條件及相關運輸需求後，為符合地方需求，

將綜合規劃 B9 地下車站西移以增加遊園南/北路兩側地區

服務及促進新訂都計區未來發展。(詳圖 11) 

2、 影響分析： 

藉由地下捷運車站設置地下連通道，增設遊園南北路

及國際街的出入口，將服務範圍可同時涵蓋國際街及遊園

南北路的民眾需求。 

另 B9 站西移區位大致落於「新庄子蔗廍地區新訂都

市計畫案」臨臺灣大道之中間位置，對於新興開發計畫之

捷運覆蓋範圍較廣，有助於捷運藍線運量及加速推動「新

庄子蔗廍地區新訂都市計畫案」。 



17 

 

圖 11 龍井段站位調整示意圖 

(六) 西屯段路線方案檢討(高架段改地下段，增設 B12站)： 

1、 變更原因： 

原可行性研究西屯段路線方案(綜合規劃B9至B11站)

採高架捷運形式，其軌道縱坡度過大(詳圖 12)，捷運車站

未能與國道 1號西側中港轉運站整合轉乘，且出土段設於

市區道路(臺灣大道安和路與福安路間)影響車道的交通衝

擊大，爰綜合規劃階段，將此高架改為地下形式(詳圖 13)。 

 

圖 12 坡度示意圖 
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圖 13 西屯段路線調整示意圖 

2、 影響分析： 

此舉可將軌道縱坡度由原可行性研究之 5-5.5%降緩為

4.6-4.9%，提升整體營運效率與安全性，同時將出土段(出

土段將縮短既有道路配置，如圖 14)移至大肚山郊，減少對

臺灣大道安和路至福安路區間，因道路縮減造成的交通影

響。另原可行性研究受限於爬坡段，無法於中港轉運站設

站；調整為地下方案後，可於中港轉運站增設 B12站，增

加服務範圍及捷運，客運轉乘便利性。 

綜上考量，雖捷運地下化經費高於高架化，但考量市

區交通、捷運安全營運風險、增加服務範圍，本路段調整

尚屬合理且有其必要性。 

圖 14 出土段示意圖 

(以桃園機場捷運 A2站三重端出土段照片為例) 
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(七) 舊市區段路線方案檢討(民權路改臺灣大道)： 

1、 變更原因： 

原可行性研究舊市區段路線方案，行經民權路、建國

路、八德街至 B19站(原可研 B14站)，該方案共 4處轉彎

段及 2座車站，均需過彎減速或停靠站，考量短距離頻繁

加減速對乘客的不適感，民權路段恐皆需採慢速行駛，將

降低其營運效率，並增加慢速輪軌摩擦之車廂噪音；另民

權路/建國路口、建國路/八德街口轉彎段將地下穿越私有地，

影響既有建物，用地取得風險較大，且設置之站位距台中

火車站較遠，轉乘不易。 

故綜合規劃階段，更改為直行臺灣大道之方案，其同

樣設置 2座車站，惟僅需於臺灣大道建國路口設置 1處轉

彎段(詳圖 15)，減少多次加減速情形，營運效率、提升乘

客搭乘品質及降低用地取得及施工風險。 

2、 影響分析： 

民權路方案及臺灣大道方案均行經市中心密集發展區，

相鄰約 300m，屬於同一運輸走廊及捷運服務範圍，同樣服

務市中心往來民眾。 

綜合規劃方案調整後減少轉彎段，避免不必要之營運

降速、輪軌摩擦及車廂噪音，亦已無地下穿越建物情形，

減少路外用地取得風險及對地主土地財產之侵害，且經與

臺鐵局協商退縮其車專區開發計畫，可在臺中車站側設置

B19 站(原可研 B14 站)，並規劃將結合未來臺中大車站計

畫(詳圖 16、17)及機場捷運線計畫，利用高架連通平台及

地下連通道，整合周邊大眾運輸車站及商圈、地下街，以
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提升服務品質，並加速推動藍線建設。 

圖 15 舊市區段路線調整示意圖 

圖 16 臺中大車站計畫示意圖 

圖 17、臺中大車站轉乘示意圖 
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二、 捷運綠線延伸線延伸至彰化鐵高金馬站 

捷運延伸彰化之規劃方案，原僅規劃由捷運綠線高鐵臺

中站(G17)延伸至彰化市中山/金馬路口，路線長 5.33 公里並

增設 4座高架車站。後於 108年 12月依據交通部第 37次委

員會審查時，會議結論要求市府與彰化縣政府、彰化市公所

就彰化段路線協調整合，並決議以原規劃方案再延長 1.26公

里，增設 G21站與彰化市鐵路高架化金馬站共站(如圖 18所

示)，以整合擴大彰東都市計畫及台化廠區再開發案，同時促

進兩縣市觀光發展、增加通勤便利性。路線延伸後綠線全線

運量可增加約 5,100人/日，經費增加約 34億元，因延伸路段

及新設的 G21站皆位於彰化縣內，故衍生之經費依據相關規

定由彰化縣政府與中央政府分攤，市府無需負擔經費。 

捷運綠線延伸線可行性研究交通部已於 109年 7月 1日

審查通過，並提送至行政院審查中，市府持續積極爭取儘速

核定以利進行綜合規劃，早日落實捷運綠線延伸至大坑及彰

化。 

捷運綠線延伸彰化 108年 12月提報交通部審議版本 
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捷運綠線延伸彰化配合交通部審查意見，延伸至彰化鐵高金馬站 

圖 18 捷運綠線延伸彰化調整前後示意圖 

三、 機場捷運直截服務臺中國際機場 

捷運橘線於胡前市長時期開始規劃，路線由水湳轉運中

心行經中清路至霧峰省議會紀念園區附近，並規劃延伸段至

臺中航空站，惜未獲交通部核定。林前市長上任後重新檢討

提出雙港輕軌路線，路線串聯臺中港及臺中國際機場兩大國

際海空港，惟並未定案，且未送交通部審查。後續行政院於

106年 1月將清泉崗航空站更名為臺中國際機場，107年 8月

核定「臺中機場 2035 年整體規劃」，依據此上位計畫，以及

配合本市前店、後廠、自由港之推動，確有重新檢討捷運路

線之必要。 

盧市長上任後，市府盤點近期重大建設、既有旅次需求

以及未來都市發展，再次提出機場捷運(橘線)，路線串聯機場

及火車站，並將臺中國際機場站連接至現國際航廈(如圖 19

所示)旁，並搭配後續國際機場擴建計畫(臺中機場陽西區建
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設綜合規劃)，預留尾軌保留延伸至新航廈之彈性。除縮短航

空旅客轉乘距離外更直截服務機場。調整後全線運量達 21萬

人/日，轉乘機場之距離也由約 600公尺縮短為直接連通，同

時將部分路段調整為地下型式，以利車站設置位置更符合市

民需求。 

圖 19 機場捷運(橘線)臺中國際機場站位置示意圖 

另外，機場捷運(橘線)延伸海線地區仍是本市發展目標，

可行性研究報告已建議設計階段應預留尾軌，保留自中清路

延伸海線之可行性，期以帶動海線觀光發展並平衡區域發展，

以利未來再適時推動。 
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四、 以屯區捷運滿足鐵路東側旅運需求 

因應屯區蓬勃發展，太平(19.4萬人)、大里(21.3萬人)及

霧峰(6.5萬人)近年人口、交通快速成長，市府 106年時向中

央爭取可行性研究經費，以南區、北屯、大里、太平及霧峰

作為研究範圍，進行與捷運綠線延伸線形成環狀路網之路廊

可行性研究。後經計畫分析，考量鐵路及台 74線東側缺乏與

捷運路網之連結，並且屯區往核心市區的旅次需求最高。若

僅有南北向之環狀線，將缺乏往核心市區之東西向連接，將

導致經濟發展、民生活動的增幅受限。故除原有的連接捷運

綠線的環狀線規劃外，也同步納入「捷運藍線延伸太平」段

來與捷運藍線相連。 

為能與捷運綠線及藍線妥善銜接，也比照綠線及藍線改

為中運量捷運系統(後續進行設計時，也將朝與綠線及藍線機

電系統相容進行規劃)，同時將名稱改為屯區捷運，以符合實

際。屯區捷運完成後將可串連捷運綠線及延伸線、藍線與機

場捷運(橘線)，提供便捷、完整的路網脈絡。 

肆、 結語 

本市隨著經濟發展，都會擴張，各區域間聯繫日益緊密，對

於大眾運輸之需求亦將更為殷切，而本市捷運發展願景業已從捷

運綠線單一路線，逐步推動成與捷運藍線交會形成的十字路網，

並接續與機場捷運（橘線）構成雙十字軸線，建構出臺中捷運系

統骨幹後，由屯區捷運與捷運綠線串聯成環形路網，並持續向外

輻射發展，擴大服務範圍。 

後續亦持續以 110年 4月 15日交通部備查「臺中地區大眾

捷運系統整體路網評估計畫」，持續完善交通路網，打造四通八

達的臺中捷運路網，以符「捷運大臺中、臺中富市 3」之目標。 


