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花東線鐵路電氣化新建工程價值工程研析 
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摘要 

花東地區東臨浩瀚的太平洋，西面雄峙中央山脈，依山傍海造就無數的山川美景；地廣人稀，

無工業化的污染，為台灣僅存的淨土。政府為維護這塊淨土的永續發展，並以「善用東部優勢資源，

追求經濟、社會及環境之永續發展」為願景，期盼建設東部為具備多元文化特質、自然景觀、優質

生活環境與國際級觀光景點之區域發展典範。在政府推動此項花東地區之永續發展計畫中有關交通

政策，係以「花東線鐵路電氣化」做為串聯北部都會區之主要交通動脈。鐵路電氣化對花東地區未

來發展之影響既深且廣，本文以原綜合規劃設計案為研析標的，藉以價值工程方法論，針對鐵路營

運需求的探討、路線配置、站場月台股道之使用分析及配置、新建雙軌隧道之選線            等

方案進行研析，提出價值工程建議方案，期望能達成「提高價值(機能/成本)」之研析目標。並期盼

此計畫研析的成果，影響深遠，並成為花東地區未來創新與永續發展之重要關鍵。 

 

關鍵詞：價值工程、鐵路電氣化、鐵路營運需求、路線配置、站場配置、選線 

 

一、計畫概述及研析目標 

花東線鐵路穿梭於花東縱谷，沿線盡是一片

綠意盎然和綿延的秀麗山脈，近年來，花東地

區已發展成為一個嶄新的國際觀光旅遊景點。

為了維護花東縱谷優美之自然生態環境，避免

破壞本區得天獨厚之觀光產業，政府規劃在既

有的鐵路運輸骨幹上，建構東部地區快捷、安

全、綠色的鐵路大眾運輸系統，以縮短行車時

間，有效紓解花東線鐵路擁擠情形，大幅提昇

東部地區整體運輸效能。 

在政府推動此項花東地區之永續發展計畫

中有關交通政策，係以「花東線鐵路電氣化」

做為串聯北部都會區之主要交通動脈。花東線

鐵路電氣化工程範圍起自花蓮站，止於台東

站，涵蓋 30 座車站，路線全長約 155.5 公里(詳

附圖 1)。工作內容包含：花蓮站~台東站間新建

雙軌及曲線改善，部份小曲率半徑之路段改

善，以及本範圍路段新建鐵路電氣化電力桿基

礎（含錨錠、號誌、電訊等）之相關配合設施。

本研究特選出部份原規劃內容，以價值工程方

法進行研析，以選擇最佳之設計或施工替代方

案，研析目標為「提高價值(機能/成本)」。 

 

二、研析過程 

本研析自工作起始後，即展開各項籌備工

作。除依規定準備研析工作計畫並取得核准

外，在正式研析會開始前，即召集成員瞭解未

來工作概況，先行檢討原規劃內容所提供之各

項圖說文件資料。為能圓滿完成價值工程替代

方案研析任務，研析小組領隊及所有成員皆特
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別遴選專業能力相關具有鐵路設施實務經驗及

價值工程研析經驗之資深人員，領隊及協調人

並與交通部鐵路改建工程局東部工程處承辦人

員多次討論，請益研析進行方式，並安排好各

項行政支援等事項。本次研析特別感謝東工處

長官在百忙之中能撥空參加，並給予非常寶貴

的意見。為使研析能順利達成預訂目標。研析

小組將工作分為「研析前準備工作」、「研析工

作」、「研析後續工作」加以規劃執行，研析工

作分為研析前置階段、資料階段、機能分析階

段、創意階段、判斷階段、發展階段、建議階

段、實施階段、研析後續階段等九個階段進行，

主要流程如下(詳附圖 2)： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1 花東線鐵路電氣化工程範圍 
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圖 2 價值工程研析作業流程圖 

 

本研析小組之準備工作由領隊及協調人準

備研析工作計畫，並提供本工程之委約圖說及

檔，招標文件及相關圖說、地形、地質、既有

管道及水路、既有施工及聯外道路等相關測

量、調查報告、工地現況照片以及相關成本資

料。隨後召開研析前會議由協調人進行初始工

作簡報，使研析小組對研析標的與業主需求有

所瞭解；再經研析小組對工作計畫進行討論以

確認研析工作內容及時程。工地勘查完畢並就

相關問題詳細討論後，領隊請研析小組成員根

據個人專長經驗，列出可能研析的範圍，經整

理後共列出(24+29+26)項作為本案之研析範

圍。 

針對各項研析範圍進行機能分析，列出相關

機能並確定關鍵機能，再根據主要機能需求列

出可能 

構想。產生構想係針對所提出項目由重新審

視機能來思考替代的方式，且於創意階段所提

出構想均為天馬行空不需判斷之方案，藉由產

生構想表來尋找可能的替代方案，本階段總計

約為(112+145+132)項創意構想方案。在眾多的

構想中必頇藉由有系統的方法加以判斷評估，

篩選出於未來較可能成為建議案的構想，以避

免構想過於發散。因此，研析小組是針對前述

創意階段所提出之各項構想進行比較與評估，

篩選出數個較可行之構想，供發展階段進行更

詳細之研析及評估。研析小組於判斷階段所使

用之判斷方法及相關工作表格，主要包括構想

之優缺點比較、可行性評估、權重評估、矩陣

評估以及逐項檢討…等方法。 

發展階段之主要工作即是針對上述判斷階

段進行刪減及收斂後，所選取之優選方案進行

發展，包括蒐集補充更詳細之補充資料，評估

提出可能之建議方案；並預估建議方案之詳細

成本資料，以及提出可能對機能或工期產生之

影響及配套措施，必要時並繪製相關草圖，將

之逐漸發展成完整之建議案。 

 

三、價值工程成果部份摘要 

本次研析總計被接受 23 個價值工程建議案

及 13 個設計建議案，其中部份建議案內容敘述

逐案詳列如下： 

 

3.1. 曲線半徑改善 

工程範圍起自花蓮站，止於台東站，路線全

長約 155.5 公里，其中有數處之曲率半徑小於

1000m 之路段，分別是志學站－壽豐站、光復站

－富源站等，共計 11 處。改善後行車速度均可
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提昇至 130km/hr，其他路段，如改為曲線半徑

達 1000 公 尺 ， 如 池 上 站 至 海 端 站 間

(113K+720)，將拆遷部份民宅多處及軍事營

區，其詳細規劃及拆遷範圍頇待詳細測量資料

之成果後再規劃，故建議列入長程計畫進行改

善。 

 

3.2 . 台 11 丙改道 

原規劃方案溪口隧道段在通過台 11 丙部

份，以明挖覆蓋施工，需改道且封閉部份車站

或採半半施工法施工。臨近旁邊之沉砂池及既

有水路皆採臨時改道，隧道完工後必頇復原。

建議原則上仍使用半半施工法施工，但部份路

段可考量採鑽掘隧道通過。若以鑽掘隧道通過

台 11 丙，則不需改道且土方量少。其中鑽掘隧

道穿越沉砂池底版部份，相關地盤改良及防水

為重要工作項目之一，同時管冪工法已相當成

熟，可考慮適當運用於穿越道路段。 

 

3.3.  新建溪口隧道之北洞口移位 

溪口隧道北洞口位於花蓮縣壽豐鄉近台 9 省道

壽豐溪處之北側，隧道改線後與舊線洞口之配

置。原規劃案之路塹高度減小，剩餘土方量變

少，且隧道洞口之設置會影響舊隧道之營運。

建議案之新建洞口位於舊有洞口之東側並因原

洞口開挖路塹高達約 15 公尺，故再向北側移

動，以減小洞口開挖路塹之高度。故新隧道與

舊隧道間保持適當之距離，且減少路塹之開挖

規模。在隧道洞門之型式方面，可考慮正傾斜

拱門型式，為明挖覆蓋隧道型式，隧道上方在

土方回填後並進行植生。目前新建之鐵路隧道

洞門多採傾斜式洞門。 

 

3.4 . 新建山里隧道方案 

原綜合規劃因整體考量路線線形、地質風

隩、水文水理、景觀衝擊、環評作業、計畫時

程、工程經費、營運維修等因素，綜合評估分

析隧道方案與高架橋方案。各個層面顯示隧道

方案，除了無法像高架橋方案可於本路段取得

景觀方面之優勢外，而在路線、工程經費與營

運維修層面約均為可接受範圍，對於地質、水

文、環評、時程等項目，則充分顯示隧道方案

之優勢。又加上本計畫預定 5 年完工通車之壓

力下，隧道方案預估可順利達成，然高架橋方

案則有諸多地質、水文疑慮，連帶造成環評及

時程之延宕，並不利於整體計畫之推動。建議

新建現有山里隧道西側約 40 公尺處規劃興建雙

軌隧道。但詳細之新山里隧道路線未來將配合

地形測量資料，以便釐清較為適當之隧道高

程，新建隧道原則採長隧道方式規劃，並應以

不妨礙沿線支流排水等原則規劃縱坡高程。其

路線規劃應能滿足可增加施工工作面，以縮短

工期。 

 

3.5. 鹿野溪橋至山里車站間雙軌路線規劃 

鹿野溪橋為單軌跨越鹿野溪之鐵路橋，鹿野

溪橋路線南邊路線沿著山邊與鄰近道路交錯配

置，一直延續進入山里車站。路線條件並不佳，

山坡地開挖不利於既有路線營運安全，且短距

離內連續有三處曲線，依序為 R=500、800、1000

公尺，行車速度約為 90-100 公里/小時。建議

在原有路廊新增一軌形成雙軌或規劃雙軌，新

路線建議偏離既有路廊，並整合上述連續之三

處曲線合而為一，半徑達 1000 公尺，行車速度

規劃為 130 公里/小時，也可避免施工其間對於

既有路線營運之衝擊。 

 

3.6. 鹿野車站路線改善雙軌規劃 

原規劃方案鹿野車站距台東車站約 14.1 公

里，站場設備有一島式及岸壁式月台，路線有 4
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股道。現有站場北端月台局部位於曲線半經

R=500 公尺之範圍，本站未來將為鹿野站至台東

站雙軌區間路段之列車交會待避車站。建議新

車站路線規劃為 2 島式月台及 4 股道，月台長

度 260 公尺並改善鹿野站北邊之曲線半徑，達

到行車速度達 130 公里/小時。同步建構完善之

列車交會待避功能。 

 

3.7. 跨越台 9 線公路橋梁 

瑞穗站－三民站 65k+700 處，此處正位於越

瑞穗外環道橋梁內，原綜合規劃設計曲線半徑

為 800 公尺，受限於台 9線公路橋梁曲線半徑，

只能改善為 900 公尺，配置雙軌化並改善曲線

及提升速度達 90KM/H 以上。 

 

3.8. 三民~玉里截彎取直與台九線交會處 

原綜合規劃設計新建車行箱涵與舊台九線

立體交叉(W×H=15×2.5 公尺)，因鐵路新線與舊

線銜接處距舊台九線過近，以致新線鐵路高程

無法抬高至足夠的淨高。南端交會處，採舊台

九線部份降挖，以達到最小的淨高(2.5 公尺)。

以不影響舊台九線現況(不降挖舊台九線)，建

議將新建鐵路高程再抬高，可使新建車行箱涵

淨高可達 3.6 公尺。因新建鐵路高程抬高，致

截彎取直路段新建長度比原設計長。施工中對

舊台九線的車輛通行影響小，且舊台九線的道

路修復範圍最小。同時解決排水問題。 

 

3.9. 新建自強隧道 

原綜合規劃設計新建單孔雙向約 3,075m 隧

道，建議路線往西側調整，較原路線縮短 500

公尺，隧道北側及南側兩轉彎段之之曲率半徑

可改善至 1,100 公尺及 6,200 公尺，隧道縱坡

方面，經考量隧道周邊地勢、隧道工法與排水

技術後，採北高南低之縱坡佈設。隧道長度縮

短後，棄土量較小，遭遇未膠結地層機率較低，

與斷層交會之機率較低，對既有隧道營運影響

較低，工期較短，費用較低。 

 

3.10. 自強隧道工作面之增闢 

若同意上述建議案：新建單孔雙向約 2,580m

隧道，除南、北洞口兩個工作面外，建議於隧

道中段打設施工橫坑，增至四個工作面。此橫

坑除可有效縮減工期外，若地質變異性太大

時，亦有利於整體施工計畫之調度，俾大幅降

低隧道施工工期之風隩。同時新增的工程面亦

可作為營運階段之通風橫坑，並改善隧道內空

氣品質。 

 

四、結論 

價值工程的技術即在打破既有的舊思維，透

過創意階段的重新思考，判斷階段的詳細評

估，到達發展階段和建議階段，每一個過程都

在創造更有效率的施工及設計方法。價值工程

研析期間，凡研析小組需要之資料，交通部鐵

路改建工程局東部工程處長官均能主動積極迅

速的提供及給予諸多協助，包括設計簡報及提

供詳細資料，對小組及設計單位支持與協助，

使研析能順利進行，謹致十二萬分謝意與敬

意。而小組成員亦不分日夜工作，克服千辛萬

難蒐集相關資料，並在研析過程與相關人員進

行溝通討論，以期獲得較佳之研析成果，對價

值工程之順利完成，亦有非常重要的貢獻。 

 

參考文獻 

[1] 劉慶尚、沈文修，「提送替代方案範例說

明-替代方案實施辦法研討會論文集」(中

華價值管理學會/行政院公共工程委員

會，2003) 

33



價值管理理論與方法  價值管理 2011/01 第十七期 

[2] 張武訓、林宗銘、王志欽、阮劍宏、謝爾

貴「政府採購法替代方案之落實機制探

討」(中華價值工程學會價值管理第六

期，2004 年 6 月) 

[3] 「2004 年中華價值工程學會年會暨價值

新知研討會」(2004 年 8 月) 

[4] 「高雄市政府2005城市論壇-價值工程實

踐國際學術研討會」(2005 年 4 月) 

[5] 張武訓、林宗銘、王志欽，「替代方案機

制設計與政策探討」(土木水利雙月刊，

2005 年 8 月) 

34




