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蓽路藍縷，以啟山林 

國道三號高速公路全線完工十周年回顧 

鄭文隆 

    財團法人臺灣營建研究院董事長 

前交通部國道新建工程局局長 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

緣起 

國道三號高速公路是臺灣交通建設發展的重要里程碑，除了有效疏解中山高

速公路趨近飽和的交通流量之外，亦平衡了沿線的城鄉發展。其規劃設計理念由

早期的實用取向，導入了美觀及創新的思維，同時也結合了生態環保、地形特色、

地區文化及公共藝術；路線規劃也因各式先進工法的引進及橋隧技術漸趨成熟而

更具多樣性。更重要的是，在整個施工過程中用地取得的突破與工程管理模式的

轉變，均使臺灣工程界的發展提升至更高的層次。 



2 

 

17 年、518 公里的無限感動 

2014 年 12 月 26 日，由財團法人臺灣營建研究院策劃主辦、財團法人中華顧

問工程司、財團法人中興工程顧問社協辦的「國道三號高速公路通車十周年紀念

研討會」，在國道三號高速公路全線完工通車整整十周年後，首度正式地將國道

三號高速公路過去十數年來的發展歷程與成果完整呈現出來。深切期望能夠藉由

臺灣交通史上重要歷史的回顧，留下臺灣前輩工程師的精彩印記，展現關鍵的歷

史軌跡，為臺灣未來的工程發展再創新頁。 

國道三號公速公路的建設推動，始自於中山高速公路通車後，於民國 76 年

起施工，由北二高、南二高至中二高推進，直至 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。回顧這十數年來的發展軌跡，此刻我心中著

實充滿了無限的感動。 

編號中華民國國道三號高速公路，另名福爾摩沙高速公路，是臺灣第二條南

北向的高速公路，俗稱為第二高速公路（簡稱二高，包括北二高、中二高與南二

高），亦是臺灣最長的高速公路，全線穿越了臺灣西部主要的平原與丘陵地帶，除

有效疏通了中山高速公路趨近飽和的交通流量之外，更重要的是平衡了城鄉發展，

進而更振興了地方經濟。 

第二高速公路興建計畫，最早規劃的是北二高工程計畫，其中包含汐止至香

山段、台北連絡線及桃園內環線（國道二號）；北二高完成後再推出二高後續計

畫，二高後續計畫的構想起始於一日生活圈，為環島高速公路網概念的前置計畫，

除主線香山至林邊段外，計畫內容另包含基隆至汐止段、台中環線（國道四號）、

台南支線（國道八號）及高雄支線（國道十號）等橫向高速公路工程。 

第二高速公路從北部開始，分別在汐止系統交流道（新北市汐止區）、新竹系

統交流道（新竹縣寶山鄉）與彰化系統交流道（彰化縣彰化市）與國道一號（中

山高速公路）交會。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，彰化以南則沿山區開設，直到南端的林邊為止，均是採取與中

山高平行的路線。 

第二高速公路全程共有 14 個隧道路段，其中有 9 個是聚集在臺北盆地南邊

的山區，沿線最長的隧道為 1,875 公尺長的木柵隧道；車道配置主線部份中和至

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至后豐交流道為六

車道外，其餘為四車道；另外，於規劃設計時，服務性交流道 64 處、系統性交流

道 18處、收費站 11 處、服務區共 7處。 
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綜觀全線，第二高速公路北起基隆市安樂區大武崙的基金交流道，與基金公

路（臺二線）、基隆港西岸聯外道路（臺二己線）交會，南至屏東縣林邊鄉，貫穿

整個臺灣西部，主線總長 432 公里，加上各橫向高速公路，第二高速公路全長總

計 518 公里。 

用工程師的智慧創造歷史、寫下新頁 

十大建設完成後，適逢臺灣政治氛圍轉變，後解嚴時代的文化衝擊、政經局

勢劇烈變遷，當時推動國家工程建設除要面對社會變遷中所需執行的工程使命，

更要堅持本業，同時工程人員又希望借助國家工程建設的機會來提升當時尚未健

全的工程技術，凡此種種，都考驗著工程師的智慧。 

北二高於民國 76 年開始施工，惟計畫初期因工程施工推動困難，造就交通

部臺灣區國道新建工程局於民國 79 年 1 月 5 日成立，接續執行相關工程計畫的

推動及執行。國道新建工程局的成立與運作模式，對於臺灣的工程型態轉型與工

程文化變遷，均產生關鍵性的轉變與影響。 

從預算的角度來看，第二高速公路是中央政府播遷來台以後最大的公共工程

建設，當時行政院核准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，總工程經費達 7,111.8 億。 

而第二高速公路自民國 82 年起，陸續分段辦理用地取得及設計發包施工，

其間因社會環境及技術變遷，例如土地未如北二高興建時期之大幅上漲，加上工

程技術提升，採用大量高架橋設計，故用地面積大幅減少等，至民國 88 年下半

年全部發包完成後，已較預估經費減少 2,266 億元，其中，用地費降低 988 億元，

工程費減少 1,278 億元。而二高後續計畫於 93 年初完成，再加計未使用的預備

費 276 億元，總計減省之經費高達新臺幣 2,542 億元，創下臺灣重大工程建設鉅

額繳庫的罕例。後來更因此特殊成果，促成中橫高速公路的前半段即國道六號霧

峰埔里的提前出現。 

由簡單、粗獷到細緻、創新、環保 

在中山高速公路規劃設計時，臺灣的經濟狀況並不富裕，因此在設計理念上

多以「實用」為原則，從中山高速公路即可看出當時的設計偏向簡單、粗獷；到

了北二高的規劃設計時，設計理念已從原先的「實用」加上「美觀」，進而提高整

體的精緻度；到了二高後續計畫時，除了「實用」及「美觀」之外，更添加了「創

新」及「環保生態」的思維，除了橋墩設計、路面設計導入不同的做法外，沿線

收費站的設計皆各有特色，同時將地區的生態、地形特色均納入設計考量。 



4 

 

構成高速公路的三大核心是路堤、橋樑及隧道，在中山高速公路規劃設計時，

多採用由橋樑決定道路的行進路線；到了第二高速公路工程興建時，技術上已掌

握高架橋的施工技術，毋需再以橋樑的位置做為控制點，故在路線的選擇上變得

更具多樣性，因此，路線的規劃改以「環保」的角度為出發點，盡可能地減少挖

方及削坡，大幅保留自然地形原貌。於此同時，在道路的坡度設計上也有不同的

轉變，中山高速公路的最大坡度設計為5%，而二高的最大設計坡度則調降至3.5%，

更提高了用路的安全性。 

從設計的角度來看，中山高速公路的橋墩均為方正、剛硬的形象，而二高後

續計畫的橋墩設計則較具流線性，並在橋墩的側邊做了溝槽設計以利水線順勢而

下。此外，國道建設之構造比（路堤、橋樑及隧道之比重）也在此時發生顯著變

化，其中橋樑便佔了相當高的比例。在自動化工法的技術運用下，諸如支撐先進

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，均有

效解決了北二高及二高後續計畫許多橋樑施作上的困難，大幅縮減了工程經費。 

當時規劃設計的構想，亦體現在高速公路整體系統的橋樑設置意義上，亦即，

南北分別以北部的碧潭橋及南部的高屏橋為地標，展現出國內於橋樑工程的技術，

其後再加上東部國道五號高速公路的冬山河橋，連成北南東的金三角地標。 

此外，整體規劃設計亦特別強調人文特色的表現，故而在許多服務區均設計

置入具有代表當地文化的公共藝術作品，例如：苗栗縣西湖服務區，外形為兩座

金字塔，分別佇立於高速公路南下及北上車道旁，中間以獨特的空橋相連，向外

望去，還可看到高速公路南來北往的車流。關廟服務區則透過「在地的點子」將

關廟地區民眾的頭像和代表關廟的鳳梨草、小麥草影像，利用電腦技術合成，轉

印燒製於磁磚上再裝置於關廟休息站的盥洗室內，無形中讓關廟地區的人文自然

存在於你我人生重要的片刻中。 

穿越不斷的抗爭，和平取得用地 

北二高興建之初即面臨「土地徵收」的棘手問題。過去興建中山高速公路，

僅依公告現值加二成即取得土地，甚至有民眾願意無償提供，在土地徵收上並無

過多爭議。到二高興建時，適逢民國 76 年以來景氣的高點，國內股市與房地產

大漲，以致市價與公告現值相差許多，因此當時欲以公告現值徵收土地，就產生

了很大的反彈與抗拒。加上民國 77 年臺灣解嚴，各種價值觀產生劇烈的震盪、

跳躍及轉變，國內政治環境逐日開放，民主意識高漲，群眾抗爭事件也伴隨而來，

也讓用地取得的過程面臨了極大的挑戰。例如，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，
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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。 

整個用地取得的過程中，較為重大的抗爭路段包括中和土城段、桃園內環線、

苗栗竹南路段、台中環線、南投竹山路段、雲林林內路段、台南善化路段及屏東

路段。當時，透過主事者和地方不斷的協商和共同努力，終於妥善解決了用地取

得的艱難任務。 

鑑於北二高的經驗，可知工程規劃與用地取得兩者之間的關係是息息相關、

無法完全切割的，所以在二高後續計畫的規劃時，便特別注意盡可能地避開住戶

群及相關重要設施。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至 1,615 戶。 

第二高速公路取得用地之面積，於北二高為 1,415 公頃，二高後續計畫為

3,439 公頃，總計 4,854 公頃。整體路線穿越 18 個縣市、92 個鄉鎮市區，用地

經費總計 1,368 億元。 

建立工程品管基石，形塑工程新局面 

第二高速公路興建時期，也是國工局處理最多工程案的時刻，當時重大的公

共工程幾乎由國工局主辦或代辦，除了規模最大的第二高速公路之外，執行難度

最高的北宜高速公路也同步進行中，需考量的層面多而複雜，因此工程管理理念

也在此時期產生關鍵性的變化。 

十大建設完成後，臺灣幾乎不再有重大的公共工程建設，以致國內工程技術

發展亦相當於暫時停擺，直至北二高開始著手規劃後才再繼續發展。然而，在北

二高開始施作時，當年參與中山高速公路興建的工程師們有許多已退休或轉行，

導致在施工技術上的傳承產生了落差。舉例來說，現今施工常見的平衡懸臂工法，

在中山高速公路興建時，僅圓山橋運用到此項技術，直至北二高關西的牛欄河橋

設計時才再度被使用，而也因為技術經驗的傳承斷層，使得牛欄河橋甫開工之際

即發生嚴重工安意外，間接影響了工程執行進度。其後在工程人員針對施作技術

制訂出標準作業程序後，才得以順利完成。 

另外，當時臺灣營建業嚴重缺工，為解決工程施作所需的人力問題，開始研

究引進外籍勞工，協助執行臺灣許多的建設工程。換句話說，臺灣外籍勞工的引

進及推廣，也是在當時環境因素下所衍生出來的結果。 

此外，從因應時代需要應運而生的局供材料制度轉變，從議價改為公開招標、

執行資格預審制度、採用仲裁條款來解決工程爭議等，均是當時因應二高龐大的

計畫，在國工局努力之下發展出的積極而有效的工程管理制度與作法。 
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國工局在當時的時代背景下，在許多方面均以領頭羊的角色，引領了時代的

改變，至今影響深遠，諸如大型工地需依出入口數量編列洗車台、工地圍籬美化、

駛出工地之卡車車頂加蓋帆布、餘土運離工地時需有運送憑證（或稱四聯單）等

工程管理細節，都是在第二高速公路開始興建之後漸趨發展而成。行政院在這段

過程中也成立了公共工程督導會報（現行政院公共工程委員會），成立初期的細

目規則許多皆沿用國工局的相關規範，這些相關規範後來也發展成今日的公共工

程施工品質管理制度。 

鑑古知今，繼往開來 

在第二高速公路的推動過程裡，國工局特別訂有「國道技術學術化」及「國

道經驗文獻化」的策略，導因於過去學術界和工程界之間存在偏見，兩者間的關

係往往因彼此輕視而緊張，遑論借力使力、相輔相成。 

當時國工局在引進諸多工程技術後，積極鼓勵工程人員進行專題論文的發表，

努力推動雙方的溝通及互動，亦得到相當豐碩的成果。至民國 93 年時，為將國

道技術學術化，國工局已舉辦了研討會 10 場、論文專輯發表 156 篇；而在國道

經驗文獻化的作法上，則出版有相關書籍，如教育訓練及各項工程簡介 38 冊、

技術叢書如橋樑工法影輯 5 套、二高興建專輯 29 冊，相關研究報告更多達 138

篇，累積至今日，已成為工程界極為重要的參考文獻，同時更具有傳承的重大意

義。這點，更是今天的紀念研討會中最重要的精神與意義！ 

國道三號高速公路十餘年施工的蘊涵，除了培育諸多傑出的工程人員以外，

同時也積累了豐富的工程技術經驗與資料，國道三號高速公路通車十周年紀念研

討會最重要的目的即是回顧此段歷史，也留下記錄。前瞻未來，亦當以經驗傳承

為先，使相關工程規劃經驗、技術、典籍、文獻記錄等，均得有系統的彙整、發

表與推展！ 

 

本文原載於 103 年 12 月 26 日由臺灣營建研究院主辦之《國道 3號高速公路通車

十周年紀念研討會》大會手冊。 


