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桃園機場捷運最初計畫於 2010 年完工，現因無法達到特有的直達車方案標

準，原訂今年 3 月通車的支票第六度跳票，此跳票狀況再度出現也不令人覺得意

外。 

1996 年啟動的中正機場捷運案，採用 BOT 方式，於 1998 年由長生國際開

發公司擊敗另外四家競標申請者，後長生公司因資金、包商不到位、周圍開發等

因素流產。長生公司放棄後，交通部原本有意尋求第二優先權的中華工程公司接

手，中華工程堅持採用當初自行規劃方案(路線大致與高速公路平行，且中途設站

較少的路線)，然而臺北縣政府卻要求沿用長生線方案，因受到地方政治與既得利

益團體的壓力（土地開發需求），中華工程最終放棄承接。 

長生公司解散同年，政府即決定收回民間興建營運後轉移權限，改以公務預

算自行籌劃興建。2002 年工程由政府收回自辦，並交由交通部高速鐵路工程局

規劃與興建，自建計畫更換鋼輪標準軌距，但路線卻大體與長生公司相同，未捨

彎取直，此舉個人認為是接手後的一大敗筆，也種下目前問題無解之因(部分摘自

維基百科)。 

目前的機場捷運路線，捨棄從泰山直接循高速公路或泰林路上林口直切桃園

山腳的直線路段，選擇走二省道自新莊青山路繞道A5(泰山站)、A6(泰山貴和站)、

A7(體育大學站)、A8(長庚

醫院站)到 A9(林口站)，如

果直接自 A4(新莊副都心)

切至 A9(林口站)，如附圖，

並將整個林口台地路線深

度地下化，拉直路線並大規

模減少軌道縱坡，將可縮短

距離、提高車速，也不用再



區分普通車與直達車。 

該捷運線與其他國家捷運比較，若以香港為例，香港機場快線與地鐵東涌線，

鐵道縱坡幾乎為零，且後段為直線，沿途停靠站數少，列車可用 135 公里時速飛

馳，搭乘者不會有任何不舒服的感覺；反觀桃園機場捷運線，鐵道縱坡大，平曲

線也多，停靠站數也不少，有數公里橋梁建在 40 公尺高的高架上，相當於 15 層

樓高，列車若以時速 65 公里在彎路上行駛時，將有如坐雲霄飛車般。 

機場捷運為達成 35 分鐘可到達機場的原始目標，捷運系統卻比照火車等級

分成普通車與直達車進行管制，應該是全球少見的方式。試想，若旅客提早到站，

為了搭乘下兩三班直達車而逗留月台，是否將造成月台上人潮滯留，但也可能沒

有人願意多花十幾分鐘去等一班直達車，或是大家乾脆提早出門搭普通車，在此

情況下，定訂這種少數班次的 35 分鐘高速直達車將失去意義。 

台灣採用 BOT 方式做交通工程建設，前車之鑑的台灣高鐵及機場捷運都是

失敗收場，規劃初期各方炒地皮人馬賺得飽飽，到頭來的營運惡果卻是全民買單。

做公共工程建設若只考慮土地開發的商業利益，將使用人的福祉擺到一邊，刻意

滿足土地開發者之造鎮需求(台灣西部空屋越來越多，綠地已越來越少)，實在非

社會國家之福。建議政府面對機場捷運現況路線之既成事實，評估安全可行之速

限後，修改訂定合理的時間標準，否則通車時間一延再延，實在是浪費寶貴的交

通運輸資源。 


