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記 與

塵封的流光

國道新建工程局

第二高速公路工程

—

國道新建工程局

50年代末期，政府推動了創造台灣經濟奇蹟的十

大建設，其中影響經濟發展甚大的南北高速公路（國

道 1號中山高速公路），在民國 67年通車以後，刺激

了車輛及經濟的快速成長。民國 60年台灣的車輛數大

約 5萬輛，民國 70年增為 50萬輛，國內車輛每年呈

幾何級數的增加，讓高速公路呈現不足，因此交通部

高速公路管理局在 70年代初期，就啟動台灣第二條高

速公路的規劃及興建計畫。

民國 76年，台灣的第二條高速公路正式進入執行

階段，首先由北部路段開始，簡稱北二高。可是在開

工後的前三年中，因為恰逢台灣經濟高度發展，土地

伴隨漲價，政治解嚴，民意高漲，北部地區的用地徵

收產生極大的問題，多處民眾激烈抗爭土地徵收，導

致工程雖開工多年卻幾乎沒有進度可言，北二高工程

的執行陷入恐慌狀態。

民國 78年 4月，交通部郭南宏部長成立了「南宜

快速公路籌備處」，賦予興建台北 –宜蘭快速公路之

任務，同年 6月，接任的張建邦部長又構思了新的方

案，把甫成立的該籌備處和高速公路管理局的北二高

工程處合併成一個新的單位，引進新的人才，用新的

工程觀念及做法，推動新的建設。

民國 79年 1月 5日，交通部成立了國道新建工程

局，局長由年輕的南宜快速公路工程籌備處歐晉德處

長擔任，副局長則由南宜快速公路籌備處的副處長和

北二高工程處的副處長轉任，開始展開一連串的工程

推動。

國道新建工程局成立伊始，沿用南宜快速公路籌

備處的辦公室，設址於台北市建國南路與信義路交會

處附近，郵政總局福利會管理之集合住宅房舍中。因

人員擴編關係，次年改租民生東路與松江路口東北角

之國泰大樓（現已拆除改建），後因租金昂貴，再於 84

年與土地銀行合建大樓於和平東路三段一巷一號，於

86年底遷址辦公。

國道新建工程局採用派用方式成立，屬於派用單

位，也就是內部人員不必經過高考程序，直接可以進
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用，不屬於正式文官。因此在立法院的攻防中，屢屢

被指稱為黑機關，裡面的公務員也被戲稱為黑官。還

好國工局同仁夠優秀，工程成果亦豐碩，因此歷次受

立委質詢質疑，也都安然度過。

當時會用派用方式成立新單位來推動重大工程，

主要考慮到當時文官體制下的工程人員非常僵化，面

對快速變遷的社會，舊的思維已無法滿足社會期待及

需求所致。

國道新建工程局簡稱國工局，既然是派用單位，

就可以自己招聘技術人員，網羅很多優秀的學者、專

家進場。成立之初，除挑選原來北二高工程處的部分

人員及網羅工程界的菁英外，也嚴格招募一批優秀的

工程人員。

在設立的第一個階段，國工局就擁有很多高學歷

的技術人才，擁有博士學位的就有 11位，碩士學位的

更是不計其數。對比當時的其他工程單位，國工局算

是水準非常高的一個工程機構。

用另一個說法來描述剛成立的國工局組成，來自

南宜快速公路籌備處的成員，年輕、高學歷、熱忱、

活力、充滿理想。挑自北二高工程處的成員，則是老

成持重、經驗豐富。兩批人馬並無太大隔闔，古木逢

春，新學識、老經驗交迸火花，老幹新枝，磨合期非

常短，很快就融成一體，肩負起已經延宕了三年的工

程推動方案。 

首任局長歐晉德博士魅力十足，風采翩翩，是年

輕、熱誠的技術人才，更是優秀的開局者。他希望創

立一個帶有創新、傑出特色的新工程單位，能做為時

代的表率，改革當時外界對工程人員及工程界文化的

刻板印象。

整合過的國工局立刻就發揮戰力，提出的方案在

交通部張建邦部長的支持下，很快就突破用地取得困

難，進入施工，一路披荊斬棘，開創了工程新局。

第二高速公路

第二高速公路就是國道 3號公路，在政府的財務

預算裡分成北二高計畫及二高後續計畫，二高後續包

含中二高及南二高。從工程及交通的角度，這就是一

條連續的道路。國道 3號公路，北起基隆市安樂區大

武崙的基金交流道，分別在汐止系統交流道、新竹系

統交流道、彰化系統交流道與國道 1號交會，南至屏

東縣林邊鄉，貫穿整個臺灣西部。其中汐止到新竹的

路段，切入較內陸的山區鄉鎮，新竹到彰化經由濱海

地區，彰化以南再沿山區開設，均是採取與中山高平

行的路線（圖 1）。

圖 1   第二高速公路路線圖



圖 3   七堵收費站懷古

圖 4   樹林收費站懷古
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二高主線總長 432公里，加上各橫向高

速公路，國 3、國 2、國 4、國 6、國 8、國

10，全由國工局完成，全長總計 518公里。

在施工興建的年代裡，二高這個名詞，泛指

上述國道 2、3、4、6、8、10等公路編號之

統稱。台灣的國道編號系統，南北向以奇數

編號，東西向則為偶數。

主線部份中和至鶯歌及霧峰至南投為八車

道，九如至林邊為四車道，其餘則為六車道。

環支線部份，高雄支線燕巢系統至鼎金系統交

流道及台中環線中港系統（圖 2）至后豐交流

道為六車道外，其餘為四車道。

總計，服務性交流道 64處、系統性交

流道 18處、收費站 11處、服務區 7處。興

建完成後，歷經多年變化，亦增加不少交流

道。完工通車時的 11個極具特色的收費站，

在電子收費推動後，也予以拆除，只留下部

分較具特色且不妨害交通的幾個收費棚（圖 3

至圖 9），供大家憑弔。

圖 2   中港系統交流道



圖 5   後龍收費站懷古 圖 6   大甲收費站懷古

圖 7   名間收費站懷古

圖 8   善化收費站懷古
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圖 9   田寮收費站懷古
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隧道工程

國道 3號公路全程共有 14個隧道路段，其中有 9

個路段聚集在臺北盆地南邊的山區，屬北二高計畫。

開挖時分成 23個隧道，貫通後合併為 9個隧道。二

高後續計畫則有 5個隧道路段。北二高的隧道總長度

（雙向）為 16.248公里；最長隧道為 1,875公尺長的

木柵隧道北上線（表 1）。二高後續計畫之隧道總長度

（雙向）為 11.028公里，最長為中寮隧道南下線 1,858

公尺（表 2）。各隧道依山開闢，洞口美化設計，創造

出不少之景觀如圖 10和圖 11。

單位：m
表 1   北二高隧道彙總表

隧道名稱 北上線 南下線
福德隧道 1,726 1,762
木柵隧道 1,875 1,848
景美隧道 573 564
新店隧道 1,222 1,185
碧潭隧道 503 521
安坑隧道 398 466
中和隧道 827 872
台北隧道 I 796 790
台北隧道 II 179 183

單位：m
表 2   二高後續計畫隧道彙總表

隧道名稱 北上線 南下線
基隆隧道 1,278 1,225
七堵隧道 555 530
汐止隧道 643 666
中寮隧道 1,828 1,858
蘭潭隧道 1,212 1,233

圖 10   田寮高架橋與中寮隧道景觀 圖 11   蘭潭隧道洞口景觀
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橋梁工程

除了隧道外，橋梁也是二高的一大特色。北二高配置 90座橋

梁，長 15.93公里；二高後續配置 268座橋梁，長 160.70公里，橋

梁佔主線長度 40.74%。這些橋樑相當多採用自動化的工法，包括支

撐先進工法，節塊推進工法，平衡懸臂工法，預鑄斜撐版工法及預

鑄節塊工法等，各自動化工法之統計，如表 3。很多工法的實踐，

在當時都是第一次在台灣推出。更由於相當多橋梁工程師的投入，

很多美觀的橋樑也被設計出，造就了二高的美景，如圖12至圖15。

表 3   橋梁自動化工法彙總表

北二高 二高後續

座數 長度（m） 座數 長度（m）
支撐先進 3 10,275   47 137,881
節塊推進 9 6,987   24 23,961
平衡懸臂 6 3,639   28 24,269
預鑄斜撐版 1  630   6 21,097
預鑄節塊   9 49,908

圖 12   北二高碧潭橋夜景

圖 13   南二高高屏溪斜張橋夜景

圖 14   中二高通宵一號跨越橋

圖 15   南二高內埔仔二號橋
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用地取得

用地取得部分，總計路線經過 18個縣市 92個鄉鎮

市區，取得土地的面積、徵收之地主數及拆遷戶數，

列於表 6。

表 6   二高徵收之土地及拆遷統計

  取得土地（公頃） 地主數 拆遷戶數

 北二高 1,415   13,563   2,513
 二高後續 3,439   22,849   1,615

  合計 4,854   36,412   4,128

二高後續計畫無論是整體路線長度、取得用地數

量及地主數量都遠比北二高來得多，但拆遷數卻大幅

下降，主要是國工局在北二高工程嚐盡苦頭，學乖

了，因此在二高後續計畫裡盡量避開大量的拆遷行為

所致。用地取得的執行機關是縣市政府，本應遵照中

央政府的政策，運用公權力完成任務，但在解嚴後的

日子裡，台灣社會漸漸走向民粹，縣市長要的是選

票，因此評估公權力展現後會不會影響其選票，變成

大部分地方首長徵收交通用地時的最大考量。

北二高興建之初即面臨土地徵收的棘手問題，興

建國道 1號中山高速公路時期，僅依公告現值加二成

即取得土地，甚至有民眾因不知道高速公路性質，以

為未來自家門口有公路，自願無償提供，在土地徵收

上並無過多爭議。

到二高興建時，欲以公告現值徵收土地，卻產生

了很大的反彈與抗拒。主要因為民國 77年臺灣解嚴，

各種價值觀產生劇烈的震盪、跳躍及轉變，國內政治

表 4   執行規劃的顧問公司

顧問公司 路段

中華顧問工程司 基隆汐止段、中和關西段、新竹林邊段

中興工程顧問公司 汐止中和段

亞新工程顧問公司 關西新竹段

表 5   執行工程設計的顧問公司

  設計顧問          設  計  路  段 公里數

中華顧問工程司 基隆汐止、中和關西、新竹香山、快官草屯、台南屏東路段、台南支線及高雄支線 257
中興工程顧問 汐止中和、西湖大甲、彰濱快官、雲嘉路段 124
林同棪工程顧問 新店路段 2
亞新工程顧問 關西新竹 21

亞新工程顧問、中鼎工程 大甲彰濱、南投路段 58
昭凌工程顧問 竹南西湖、台中環線 44

規劃與設計

不論是高公局時代執行的北二高規劃設計，或是

國工局時代二高後續計畫的規劃設計，均是由國內公

司自行完成的。執行規劃及設計的公司芳名，記載於

表 4、表 5。

環境逐日開放，民主意識高漲，導致群眾抗爭事件屢

見不鮮，讓用地取得的過程面臨了極大的挑戰。

舉例來說，北二高工程於規劃時即經過台北市邊

緣熱鬧地區，對於當地住戶的拆遷是無可避免的，在

當時的平面媒體報導中，即清楚記錄了群眾頭綁白布

條誓死抗爭的畫面，恰與當時工程人員因抗爭衝突頭

上血跡斑斑的白紗布，形成強烈的對比。

鑑於北二高執行的經驗，國工局深切瞭解工程規

劃與用地取得兩者間的關係是密切相關、無法完全切

割的，因此在二高後續計畫規劃時，便特別注意盡可

能地避開住戶群及相關重要設施。

第二高速公路在用地取得方面，遭遇過相當多路

段的抗爭，也不得不發揮公權力進行最後的用地取

得，如果沒有那麼果斷的進行土地取得，也沒有辦法

如期完成全國人都需要的公路建設。比較大的用地取

得困難點，大概有中和交流道中和土城路段，桃園內

環線路段，竹南路段，台中路段，林內路段，竹山路

段，善化路段，屏東路段等。

中和土城路段的困難點，發生在中和交流道以及

樹林收費站附近，當時在目前交流道附近已經有相當

多的大樓，大樓中有數十住戶，土城地區有很多的魚

塭，抗爭出現時，地主搬出很多的石頭，鹽酸、糞桶

等進行投擲抗爭，抗爭激烈，協商無效，交通部張建

邦部長在了解困難之後，政策性的以公告地價加四成

的方式授權國工局進行徵收，再配合工程處各同仁的

努力協商，終於完成該路段的用地取得。
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桃園內環線就是現在的國道 2號，剛開始徵收時

有 200個地主進行抗爭，縣長選票考量，站在抗爭地

主那邊，與國工局對抗，拒絕辦理土地徵收作業。當

時的行政院院長是郝柏村先生，政策性宣布廢除桃園

內環線計劃，引起更多沿線居民的不滿，抗爭的人從

200個人變成另外的 2000個人。這個策略性的宣布，

造成縣長瞬間的轉變，由拒絕辦理徵收，改成帶頭陳

情不可以廢線，也允諾發揮公權力，強制性拆除所需

的用地。拆除地上物那天，縣府動員約 2000警力維持

秩序，土地價款提存法院，供抗爭地主自行去領取，

這樣完成桃園內環線的用地取得。

竹南路段的用地取得困難，發生在西濱公路和台 3

線交叉路段附近，地屬龍鳳里，該處主要是因為西濱

公路剛剛劃定，國工局才把道路規劃公佈，結果變成

兩條路把一個社區整個孤立起來了，左邊一條快速公

路右邊又有一條高速公路造成窘境，好在龍鳳里的抗

爭在跟地方好好溝通解釋之後順利地完成，為一大幸。

台中路段的用地抗爭，涉及土堤設計以及路線規

劃問題，當時中部地區的民意代表相當程度的介入抗

爭，連立法院劉松藩院長都介入協調，好在劉松藩院

長畢竟是公部門的觀念，在瞭解規劃的困難後，並不

再介入抗爭行列，反倒是地區的縣議員及里長們為了

選票的關係，盡情地表演，有一次甚至在台中召開協

調會時，把國工局同仁鎖在會議室裡不准出來，其對

執行公務的國工局人員，行為已違法，很多人認為那

次的違法行為應予提告，但是基於用地取得的誠意，

國工局忍氣吞聲的承受了，也終於維持了原路線的規

劃而取得土地。

規劃的竹山路段是走在濁水溪的附近，路線公佈

後，立刻有路線的南北岸之爭，國工局的規劃走的是南

岸路線，地方有一批地主希望走北岸路線，且由僑選的

立法委員帶頭抗爭，路線的爭議演變成政治問題，最後

該路線進入立法院院會進行表決，表決結果，68比 66 

，維持國工局方案，驚險過關，如果立法院有兩票變

化，則路線將移往北邊，除了重新設計曠日費時外，亦

將為該路段帶來水患。通車後數十年下來，幾次的颱風

水災，印證了國工局規劃的南案路線是正確的。離譜的

是，路線規劃本是工程專業，工程專業的成果竟然由立

法院的藍綠動員表決，真是很難接受。

善化路段的用地取得是二高的一個特殊案例，原

路線規劃的原則，是經過住戶較少地方，以減少徵收

衝突，不料公佈見光的路線，竟然是閃開了一個豪門

的墳墓，路線經過的地方又是一般小農的空曠田地。

用地取得說明會時，地方的老農民們展開了非常激烈

的抗爭，有王姓老農民現場還拿著鐮刀，說那是他祖

先留下的土地，揚言要血濺五步。我和陳唐山縣長兩

人在主持說明會的時候，還有 100個拿著透明盾牌的

警察圍著保護我們兩人進行說明會。陳縣長是很開明

的縣長，他知道用地取得對工程單位有不得已的苦

衷，無論怎麼規劃都會有一批人反對，因此他全力支

持國工局的決定。此案因為我覺得農民的陳情具有相

當程度的意義，地方也提出訴求，路線可否由他們來

決定？回台北後，向劉兆玄部長報告，部長聽取我的

意見後，也同意我的看法，不如將這個路線交給台南

縣政府，用民意投票方式來決定路線。

陳唐山縣長很高興國工局願意這樣子決定，當時

公投還未立法，他也願意設計一個投票方式，用地主

的土地面積或是地主人數等等去投票，反正是改由民

意決定。投票出來後，民意贊成改線，國工局上報交

通部，交通部也尊重我們的決定，同意改線。這是第

一次用投票來決定路線的變更。在這事件的次年，台

灣通過了公投法。善化路段等於是走在公投法前面的

一個用投票決定公共政策的案件。

屏東人因一高沒有進入屏東，因此對二高有極大

的期待。國工局規劃的二高，將路線深入了屏東，穿

越屏東縣人口稠密、交通已繁忙的鄉鎮，一路到林

邊，屏東路段的高速公路總共規劃了 38公里。可是，

屏東的縣長反對路線那樣規劃，他希望路線是沿著屏

東的兩側山區及溪邊進行，全是人煙稀少尚未開發的

地方。國工局規劃的是中央路廊，服務現有已交通擁

擠地區，若要走偏遠路段，變成是 76公里的道路去

帶動偏遠地區的發展，與國工局的解決擁擠交通理念

不符。由於土地必須由縣政府徵收，縣政府不動我們

也沒辦法。由於屏東是最末端路段，國工局策略上決

定，屏東縣府不辦徵收，我們不急，高速公路到高雄

就停止吧。

這個措施又引起屏東人另外的聲音，在地方選舉

換新縣長後，蘇縣長贊成中央線的規劃，認為走山區
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兩側那是炒地皮的做法，他配合國工局進行工程推

動，發揮公權力，將中央路線所有的土地徵收障礙全

部排除，交給國工局施工。因為這樣，二高的工程全

部突破，也才能夠在 92年，在原訂的規劃時程內完成

二高計劃的執行。

工程施工

北二高的發包，絕大部分採用議價方式發包，二

高後續計畫則全部以公開招標方式決標，北二高主工

程標案 41標，標案內容主要為施工，二高後續分為 80

標，各標案因取消局供材料關係，預算金額皆龐大甚

多，最大標達五十億餘。由於工程量大，又是國家重

大建設，參與建設之營造公司甚為踴躍，且施工品質

甚佳，爰將參加建設之包商芳名臚列於表 7 。

表 7   參與第二高速公路工程施工廠商芳名錄

 九泰營造    力拓營造    上大營造       大金營造      大陸工程

 工信工程    中華工程    太平洋建設   文亮營造      加華營造

 正翔營造    利德工程    宏義工程       泛亞工程      長鴻營造

 南莊營造    建中工程    皇昌營造       唐榮鐵工廠   國登營造

 國裕建設    得盛營造    盛泰營造        華升營造      華熊營造

 新亞建設    嘉連營造    榮工公司        榮金營造      肇益營造

 德寶營造    興松公司    興福營造        日商大成      日商川田

       

第二高速公路於民國 76年開工，由北二高、南二

高再中二高推進，92年底全線完工，93年 1月 11日全

線通車，施工期程長達 17年。

二高計畫執行期間，尖峰時期國工局設有五個工程

處，局屬人員、工程師加行政人員約一千餘人，全路段

主工程標案分成 121個標發包，北二高 41標，二高後

續 80標，整個施工團隊在最盛時期達一萬三千餘人。

工程進行中，共造成工殤死亡人員 77名，完工後

分別於關西服務區，清水服務區，東山服務區立碑記

載，供後人憑弔。

依工程推動進度，中二高因交通需求孔切，加以

南二高進度順利，是以中二高提前兩年啟動，後又因

921地震關係，全台工程能量影響，推遲兩年，因此二

高後續計畫可謂如期完成。

二高是採用特別預算編列及執行的，從預算的角

度來看，在當時是中央政府播遷來台以後最大的公共

工程建設，行政院核准且經立法院通過的預算，分別

是北二高 1,708.1億、二高後續計畫 5,251億，另外再

納入東西向快速公路的彰濱快官段 152.7億，國工局執

行的公路建設總工程經費達 7,111.8億。

民國 92年，眼見二高即將完成，二高後續計畫預

算仍有大量節餘，故在估算後，註銷特別預算 2,542

億，創下公共工程註銷大量預算之罕例。其簡省之主

因在於土堤大量改採高架橋樑替代，減少用地徵收，

施工採自動化工法，再加上預備金全部未使用所致。

減列之特別預算，促成國道中橫計畫霧峰埔里段（國

6）之提前開設，審計部之最終官方決算報告，記載二

高後續計畫減列 2,058億，為一台灣工程史特殊記錄。

國工局工程能量之外溢

代辦工程

在興建第二高速公路及北宜高速公路的同時，由

於二高階段性成果不斷的出現，雪山隧道的施工困難

（80年開工至 93年貫通）及國工局人員的努力，不

斷的被媒體披露，令國工局大放異彩，成了政府眼中

極專業又可信賴的工程專業機關，影響所及，政府很

多的工程都委託國工局去完成，當時的名詞叫做代辦

工程。

二高興建的那些年，國工局代辦的工程，總計有

民航局的中正機場鋪面工程，南竿機場新建工程，北

竿機場跑道擴建工程，馬公機廠航廈新建工程，花蓮

機場航廈新建工程；司法院的士林司法園區；觀光局

的大鵬灣環灣道路及大鵬橋；尤其是九二一震災的鯉

魚龍門橋及安定隧道復建工程，各以四個月完成，更

是得到行政院的高度讚賞，總統府的電子報直接說國

工局是全國執行力最高的機關，榮耀之至。 

機關文化之外溢

民國 79年，國工局在交通部的期待下成立，網羅

了不少優秀人員進場，不只是完成第二高速公路工程

及北宜高速公路工程，也確確實實藉著該兩大工程的

執行，進行了工程文化的改造推動。

國工局明確銓釋了甲乙方的互動倫理，局內同仁

一起配合推動，因其主管之工程數量相當大，配合之

協力商甚多，參與之工程人員及技術工甚眾，因此以
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甲方身份推出執行理念時，得以有效澈底實施，並將

該等效應擴及其他工程單位，甚至影響整個工程界。

初次提出甲乙方開會或聯誼互動，所有的餐飲開

銷全由國工局買單時，被認為是天方夜譚式的宣示，

然，風行所止，先是令人耳目一新，接著工程單位的

驗收及估驗款發放作業亦起了化學變化，過去的顢

頇、拖延、弊端等作業現象全改善了。取消局供材

料，培養國內大營造廠的措施，也透過二高發包策略

漸漸成形了。發包前的兩週「預覽」招標文件措施，

杜絕了不合理的綁標機會，連同國工局推動的各式規

範，漸漸都成了公共工程委員會各項規定引用的依

據。工程仲裁理論的引用與實際的運用更成了其他工

程機關的領頭羊。民國 88年，國工局所有單位，包含

工程、行政、人事、政風等，全部通過 ISO9001的執

行勇氣，讓交通部及其他機關不得不側目。

凡此種種，書不勝書，很多現在工程界視之「正

常」「本就應如此」的常態，有不少是那個年代，國工

局同仁上下一心，帶出來的風氣及結果。     

國工局的結束

民國 93年二高全線完工通車，雪山隧道貫通，本

人奉調卸任，改由邱琳濱局長接任，民國 95年 6月北

宜高全線通車，國工局成立時之兩大任務全部完成，中

央行政體系醞釀將國工局結束，唯在各方疾呼下仍予保

留。民國 98年 7月曾大仁接第四任局長，99年 2月曾

大仁轉任高速公路管理局局長兼代國工局局長，國工局

業務漸漸式微，103年 4月，105年 10月，陳彥伯及趙

興華分任第五任及第六任國工局兼代局長。

民國 107年 2月 12日，國工局在行政院毛治國院

長決策下正式熄燈走入歷史，總計國工局成立 28年，

完成的建設相當的多，在執行中創造出的機關文化在

當代令人耳目一新，影響後來甚深，寫下台灣工程史

非常特殊及輝煌的一頁，撫今追昔，可謂流光已逝，

餘暉猶存。


