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軍工協建

陸軍的兵科中以工兵與土木工程最有關係，許多

土木系學生畢業後第一次土木實務經驗都是在工兵部

隊服役時獲得 –如碉堡監造、營舍設計及工程發包，

甚至動手砌磚、拌混凝土、搬運砂石等。工兵為陸軍

戰鬥支援部隊，戰時支援作戰，負責防禦阻絕與攻擊

爆破，平時步炮兵操練戰技，工兵則常被派去執行建

造營舍哨所等任務。

戰後早年民間營造業規模小，無意願承攬利潤低

的公共工程，而隨中華民國政府撤退來台的大軍是最

佳的建設人力資源，每遭逢天災常派軍人搶救，災後

復建也由軍隊協助，這就是所謂的「軍工協建」。早期

軍中工兵數量不多，因此軍工不限於工兵，人數最多

的步兵亦為最常調用的兵科，所做的工程包括開闢道

路、興建公共設施及堤防等。直到 1970年以後隨著

軍隊現代化，工兵部隊逐漸備有施工機械及專業能力

後，才由工兵部隊獨挑大梁。

軍工協建的交通工程中以中部橫貫公路最為浩

大，名氣最響。從 1956年 7月開工，到 1960年 4月

竣工，除利用美援外，並以安頓大量退除役官兵（即

榮民）為號召，由省公路局籌劃選線，並由新成立的

「榮民工程事業管理處」（簡稱榮工處，1954 ~ 1998）

負責工程管理。該公路西起台中東勢，東達花蓮太魯

閣，全長約 189公里，另外還有宜蘭支線，主支線共

長 348公里，其中新闢公路有 234公里。所經地區為

高山峻嶺斷崖深谷，故橋梁隧道多，共計橋梁 112座、

隧道 85座。這條公路最高點在大禹嶺（舊稱合歡埡

口），海拔約 2,570公尺，高低落差超過 2,000公尺。

當年開闢時受到天然環境的阻礙，僅有少數施工機具

勉強發揮功能，土石方高達 750萬方，幾乎都靠人力

一鑿一錘開挖出來（如圖 1、圖 2），期間並多次遭逢

颱風與地震，施工過程備嘗艱辛。工程最高峰期投入

人力達 11,000人，內含榮民 5,000人、陸軍步兵 2,200

人、軍刑犯 1,200人等，由於施工主力為退除役官兵，

因此不幸因公殉職的 212人中半數為榮民。

1959年八七水災後，復建需要大量人力支援，

國軍受命動員協助，國防部正式成立軍工協建處。其

後中山高速公路的施工，除了榮工處扛起大梁外，亦

有兩標道路工程直接由軍方派出兵工協建。1975年行

政院頒布「國軍特種協建人員協助國家建設作業」規

定，並改稱協建工程處，台灣省政府即據此與國防部

會商決定每年度申請協建工數，並由交通處分配予各

圖 1   榮工弟兄在岩壁上以手工鑽鑿 [1]

圖 2   榮工弟兄在岩壁上以繩索垂降施工 [1]
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有關機關，如省公路局即與協建工程處議價訂約施作

道路。協建工程遇有特殊結構者，仍需與廠商技術合

作始完成，當民間營造業者逐漸茁壯後，公共工程若

逕交由軍工協建，往往引起民間業者提出異議，且藉

由民意代表反映施壓，導致申請軍工協建的條件日趨

嚴格，自 1979年起省級機關即停止申請。

1991年台北市政府主辦「基隆河中山橋至成美橋

段河道整治計畫」，重點為曲流河段的截彎取直，鑑於

工區遼闊，而河道開挖作業須配合防汛，工期緊迫，

加上當時國內營造業勞動力嚴重缺乏，因此市政府以

救災名義向軍方申請支援工兵協助新河槽開挖、土堤

施築、舊河道回填等工程。當年 10月陸軍第六軍團工

程工兵群工兵營派出 216員，攜帶施工機具 46部進駐

工區，工程尖峰時兵力達到 400員，終於在 1993年

10、11月間使新河槽金泰段、舊宗段分別通水，順利

轉換新舊河道，達成整治工程第一階段目標。在二年

內共完成長 2,100公尺、寬 100 ~ 120公尺的新河槽開

挖，及整理 224公頃的河川高灘地。此次軍工協建以

土方工作為主，使用挖土機、推土機及大卡車，故能

以約 1/3人力完成比 40年前的「羅東大排水」更為浩

大的工程。

二次大戰後澎湖、金門、馬祖等外島交通不便也

沒有營造廠，基礎設施苦於無人可設計施工的窘況。

幸好駐軍中有土木人才及施工機具，多年來藉由軍工

協建完成了多所學校（金門並以部隊長官來命名，如

柏村國小、安瀾國小等）、宿舍、辦公廳房、市場、水

庫、跨海大橋及道路等公共設施，對外島的民生建設

貢獻很大，直到 1992年撤廢戰地政務為止。

其實兵工協建不是從民國時期才有，早在 300多

年前明鄭時期實施屯田政策，鎮營屯兵為灌溉農田，

就曾挖築小型陂塘，如位於今高雄縣路竹鄉的蘇左協

陂、北領旗陂即為一例。

清領初期不重視路政，台灣的道路多因墾拓而形

成，由地方士紳及墾戶集資獻工辦理。官方若有造橋鋪路

之需，常徵用當地平埔族服勞役；直到 1874年（同治 13

年）為開發後山（花東地區），台灣道夏獻綸率鎮海一營

及招募壯勇與工匠，自噶瑪蘭廳的蘇澳往南開闢至東澳的

道路。所開山路都是盤旋曲折的泥土階梯，以橫木攔住，

左右各訂木樁固定，惟修建的土階一遇大雨常即坍塌。

同年欽差大臣沈葆楨為了開山撫番，派兵開闢

北、中、南三條越山道路，道路規格平地寬 1丈、山

地路寬 6尺，共投入 19營約 1萬人兵力，耗時 1年。

北路由福建陸路提督羅大春於 7月接管夏獻綸的

部隊，由蘇澳出發，沿海岸山脈開鑿一條長達 120公

里的步道，抵達奇萊與花蓮港。當時由大南澳至大濁

水溪（今和平溪）一帶叢林疊嶂、溪澗急湍，且充斥

兇猛的太魯閣族番人，往來行人常遭狙擊，某日兵勇

正在挖鑿開路之際，突有生番埋伏於隱蔽處放槍攻

擊，兵士死傷 10名，其後又有多次衝突，清軍亦曾派

遣敢死隊突襲番社，雙方互有勝負。至 1875年北路築

成，總計陣亡及病故官兵超過百人。

中路由福建福寧總兵吳光亮率領粵勇 3,000餘人（號

飛虎軍）兩營由南投林圯埔（今竹山）出發，經鳳凰山

（今鹿谷）、茅埔（今信義鄉愛國村）、和社、東埔、八

通關、越秀姑巒山後沿拉庫拉庫溪北岸下抵璞石閣（今

花蓮玉里），開鑿一條長達 152公里的步道，歷時十個多

月完成，整個工程從標高約 200公尺的平地推展到 3,000

公尺的高山，此即今所稱一級古蹟「八通關古道」。

南路由海防同知袁聞柝率領綏靖軍自鳳山縣內的赤

山（今屏東萬巒）入山，開闢由雙溪口抵達卑南（今台

東）的步道，全長約 40公里，今稱崑崙坳古道；總兵張

其光則負責開築射寮（今屏東枋寮）至卑南的步道。築

路期間亦遭逢原住民的連續不斷的攻擊，官兵多人死傷。

這三條道路均穿過原住民山區，沿途平地舖石

板，遇陡坡則砌石階，遇水架橋，重要地點設有營

壘，派兵駐紮。除了面對自然環境的嚴厲考驗，還需

防範隨時來襲的原住民，極具危險性，而這群軍人藉

著簡陋的工具，竟然在 1年內完成數百公里的山路。

此後至台灣割讓前夕約 20年間，清朝還以軍人開闢了

三條崙道（屏東枋寮至台東大武）、丹大越嶺道（集集

至水尾（今花蓮瑞穗））等多條橫越中央山脈的道路，

後來這些古道部分經日人整修為警備道路，甚至成為

今天蘇花公路、新中橫公路、南迴公路的部分路徑，

對於東部的拓殖的貢獻遠勝過當初開路的目的。

清代台灣第一段鐵路─台北基隆段也有軍人的貢

獻（如圖 3），其中最艱難的工程也是台灣首座隧道

─獅球嶺隧道就是動用兵工開鑿的。該隧道位於今基

隆市自強隧道的上方與空軍八堵油庫之間，隧道全長
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235公尺，當年由淮軍余德昌部隊編成昌字四營以兵

勇七八百人參加築路，又聘請了數位英、德工程師為

顧問，負責設計與監督。從 1888年春天起開鑿，直到

1890年夏才完工，費時約 30個月，所通過的獅球嶺地

質複雜，北段為堅硬的岩石，開鑿極為困難；南段為

潮濕的軟土，挖開的坡崁如碰上陰雨，很容易崩塌而

將路基覆蓋，經多次重新挖掘，耗費很長的時間施作

南口引道。隧道中以磚或石塊砌成半圓拱，直徑約 4

公尺，內部路線略呈弧形。因兵勇無施工經驗，又流

行疫癘，許多人病死，工程時作時停。統領余德昌時

常與外籍工程師發生齟齬，拒受他們的技術建議。為

求縮短工期，隧道係自山嶺兩端同時鑿進，採用挖掘

煤坑的土法，沒想到因高程測量發生錯誤，導致北口

較南口高出 1.5公尺，洋工程師怪罪於兵工，兵工士氣

受挫，英德工程師亦不知所措，工程幾乎半途而廢。

巡撫劉銘傳據報，除趕緊加派兵工支援外，還親自坐

鎮督工。隧道南口以紅磚砌成，劉銘傳特別親題「曠

宇天開」4個大字以誌工程偉大（如圖 4）。

北基鐵路通車後，由於過嶺段坡度過大，載運受

到限制，日人於 1898年局部改線，於獅球嶺隧道東 1

公里處另鑿「竹仔寮」隧道，本隧道則轉供輕便鐵路

與行人使用，後來更封堵廢棄，目前僅餘兩端洞口供

後人憑弔，這座台灣歷史上第一個鐵路隧道已由內政

部列為國家三級古蹟，2023年底經基隆市政府修護後

開放民眾參觀，團體預約導覽。

1961年北基二路（後改稱麥帥公路）開工，亦以隧

道通過獅球嶺，更巧的是也由軍工出身的榮工處承建。

圖 5   兵工建設紀念碑 [4]

圖4   獅球嶺隧道南口 [3]

這條隧道後來命名為「中興隧道」，全長 430公尺、高 8

公尺、寬 10公尺，在當時是遠東最大且施工標準最高

的公路隧道，由兩個榮工分隊自南北兩端採用傳統的坑

道開挖法掘進，先作引道，次挖導坑，坑內架設軌道，

用台車出碴，在多雨的基隆山區，坑外下雨、坑內亦滴

水如雨，工地經常泥濘，榮工弟兄卻能在 1年內如期完

工，比起 70年前的晚清兵工前輩確實不可同日而語。

1985年日軍登台順利進佔台北城後，即沿著清代

南北官道南下掃蕩抗日義軍。工兵部隊趕修速成軍用

道路，後來成為省道台一線的基礎；而日治時期普用

於鄉間山區的輕便鐵路，最初也是日本陸軍補給廠在

1895年引進鋪設於台南與高雄間，而後民間仿傚沿用

成為 20世紀前期台灣相當重要的交通工具。

軍工是土木家族中一支奇特的隊伍，他們不是

土木工程師，但沒有他們，土木工程師恐亦無法完成

上述那些艱鉅要命的工程。他們很多來自大陸異鄉，

為台灣本土建設餐風露宿流血流汗，甚至死於意外事

故、疫病或與原住民的爭戰，所完成的戰備道路固然

是基於作戰需要，但戰後往往轉供民用，至於所興建

的水庫、堤防更成為當地民眾常年生活依賴，因此除

了在工地豎立兵工建設紀念碑外（如圖 5），台灣土木

史更要特別撰文記載這群無名英雄的偉大事蹟。
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圖3   清末兵工建造台灣第 1條鐵路 [2]


