第四章 愛丁堡機場鐵路興建計畫簡介
4.1 計畫背景
愛丁堡機場鐵路(The Edinburgh Airport Rail Link，EARL）興建計畫業經籌劃討論多年，當局希望為愛丁堡及格拉斯哥兩個機場興建可聯絡蘇格蘭各大都市的機場聯外鐵路系統，俾期未來鐵路乘客及機場旅客可搭乘火車往返愛丁堡，並到達蘇格蘭北部、西部及南部各大都市，包括格拉斯哥(Glasgow)、斯特陵鎮(Stirling)、伯斯(Perth)、因佛尼斯(Inverness)、唐地(Dundee)和亞伯丁(Aberdeen)等地（如圖4.1所示）。
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圖4.1  愛丁堡機場聯外鐵路示意圖

為此，蘇格蘭行政當局聯合了英國航空局（British Airport Authority）、蘇格蘭企業集團（Scottish Enterprise）、鐵路策略局（The Strategic Rail Authority ）及交通部（The Department For Transport）等單位，於2001年任命極具經驗的技術顧問Sinclair Knight Merz（SKM）針對興建Glasgow機場及Edinburgh機場聯外鐵路的方案選擇進行詳細的經濟及工程可行性研究，於2003年2月該顧問發表其研究報告後，蘇格蘭行政當局與英國航空局共同宣布，將就愛丁堡機場鐵路計畫進行更進一步的發展，並指定由隸屬於愛丁堡市政府的非營利民營公司TIE Limited來執行此一機場聯外鐵路計畫，以借重該機構於大規模交通建設計畫的豐富經驗。此外，蘇格蘭行政當局亦於2002年3月出版的「蘇格蘭的交通：傳遞長足的進步」報告中，宣示將本聯外鐵路計畫列為最優先實施的重大建設。
4.2 方案評估準則

本計畫籌劃之初曾有多個替選方案，包括從國鐵Fife線或從Edinburgh—Glasgow主線興建支線，以及於現有Edinburgh—Glasgow主線局部增建軌道等，甚至還有多個方案考慮以行駛於地面的結構型式連通機場。最後選擇本方案之主要原因為：
1. 可供服務機場之列車數最多：單方向每小時8至10班次。
2. 能夠提供機場服務的範圍最廣。
3. 對於蘇格蘭的整體經濟助益最大。
4. 可協助減輕道路壅塞。
5. 興建期間對既有鐵路網及鄰近不動產之負面影響最小。
4.3 預定路網

愛丁堡機場聯外鐵路計畫內容主要為於愛丁堡機場主航廈內興建一座鐵路車站及列車出入機場所需行駛的隧道，其預定路網包括興建一條新的路線，經由Winchburg車站及愛丁堡公園站連結到Edinburgh – Glasgow國鐵主線，另外一條路線則在到達機場站之前與Fife國鐵線合併，並於通過機場跑道下方後，分別往西行至Kirkliston附近後通往格拉斯哥與斯特陵，及往東到Fife及其他北部城市，路線長度約十六公里，其中有1.82公里的潛盾隧道及6.3公里的明挖覆蓋隧道，加上二十二座橋樑結構，預計投資成本約五億英鎊（約合新台幣三十億元）。
根據英國交通部（Department for Transport,DfT）的預測，愛丁堡機場的空運旅次將由目前的每年約七百萬人次，於2030年以前即大幅增長至每年約兩千萬人次。而經由運輸及工程專業顧問Sinclair Knight Merz(SKM)的推估，其中每年約有18—19%的機場旅客將會使用新建的機場鐵路來往返機場，因此興建機場聯外鐵路即成為邁向一個永續、彈性且高度整合型的聯運系統之重要基石。
4.4 預定期程
本計畫雖已獲得地方及中央政府的政策支持，惟目前相關法案仍在議會審議中，當局正積極尋求財源以及議會的支持。其計畫進度及預定期程如下：
2003年12月至2004年12月：完成技術報告，包括公開展覽聽取意見。
2005年1月至5月：進行環境影響評估、法案研擬及營運計畫。
2005年夏季以降：向蘇格蘭議會提報相關法案。
2006年末：法案通過。
2007年至2010年：施工。
第五章 心得與建議
5.1 心得

1. 英國可謂全世界鐵路民營化之濫觴，其鐵路系統中軌道屬於Rail Track的資產，而車站則屬於Network Rail所有，各鐵路營運公司均須支付租金以使用軌道及車站空間。在數十年徹底的鐵路民營化作業經驗中，政府單位與社會大眾均深深感受到公共建設完全民營化的缺點，除了民間公司往往以營利為目的，而忽略了系統維修、定期檢查等耗費成本的例行性工作，致公安事故層出不窮外，Rail Track經營情況不佳，赤字連連，政府亦已打算收回自辦。對照中正國際機場聯外捷運系統建設計畫在歷經民間投資協商破局，原地空轉十年後仍得以全身而退，收回由政府編列預算自行興建，毋寧是全民之福。
2. 英國倫敦的希斯洛國際機場堪稱世界最繁忙的機場，其聯外交通雖已有完整公路路網及倫敦地鐵提供服務，然為了提昇該國際機場的競爭力，仍不惜斥資興建Heathrow Express，並由英國航空局成立子公司Heathrow Express Ltd.營運。該公司初期為了服務搭機旅客，於倫敦的Paddington車站提供市區行李預辦登機服務，即使於發生美國紐約的九一一恐怖攻擊事件後亦未中止，後來是基於成本考量，才在2004年12月取消此項廣受乘客歡迎的服務。鑑此，中正機場聯外捷運於規劃市區行李預辦登機服務作業模式時，恐怖攻擊應非權衡究應在市區站或機場站進行行李安檢流程之主要考量因素，尤其此次恰巧歷經倫敦地鐵與公車爆炸事件，此種感受更加深刻，畢竟恐怖份子防不勝防，即使行李經過安檢亦抵不過狂熱份子以自殺炸彈擾亂社會秩序。
3. Heathrow Express提供市區預辦登機服務之行李處理設施以人工操作為主，較之吉隆坡與香港兩地機場快線高度自動化的設施設備雖有相形見絀之感，但在取消市區預辦登機服務後，因毋須承擔自動化輸送設施及安檢設備提早折舊之鉅額損失，相關單位反而得以額手稱慶。當初作為航空公司報到櫃臺的空間，目前均由Network Rail收回另行出租予其他商店使用，無形中又多出許多獲利來源。這些經驗深值機場捷運於執行過程中尋求「格局」與「務實」之平衡點時謹記在心。
4. 國際機場搭機旅客的時間價值比起一般民眾要高出許多，所以如果其聯外軌道系統沒有做好市場定位與行銷策略，旅客很可能為了趕時間搭計程車揚長而去，致軌道系統流失掉許多潛在目標客層。事實上，機場捷運與空運服務之整合規劃道理雖然簡單，但在既有機場內諸多限制條件箝制之下，新建軌道系統時往往須採取折衷妥協方案，無法像香港機場快線與新機場同步興建高度整合一般完美極致，此為非戰之罪。惟吾人於規劃設計時，除轉運設施設置及人行動線規劃部分迫於現地條件必須因地制宜外，仍可設法從各種軟硬體設備之設計手法著手，於標誌系統方面注入巧思塑造機場捷運之門戶意象，自動售票機設計亦應符合國際化趨勢以滿足全球商旅及觀光人士之特殊需求，而列車內外裝與行李架設計上更應充分體察搭機民眾心理，至於市區預辦登機服務如能兼顧飛安規定與旅客便利性，將成為現代化機場聯外軌道系統贏取市場不可或缺的利器。
5.2 建議

1. 市區預辦登機事宜應儘速協調定案
中正國際機場聯外捷運系統建設計畫自始即標榜未來將規劃提供市區行李預辦登機服務，目前車站建築空間及相關設施設備之基本設計亦已大致完成，但政策美意落實到實務執行面則仍待與民航局、航警局、入出境管理局、防檢局、海關、地勤單位及各主要航空公司協商確認，尤其九一一以後人與行李必須同時受檢的飛安規定如何突破，將成為此一政策得以實現與否的關鍵因素。鑑於行李處理設施設備及行李車之購置成本所費不貲，建議機場捷運應及早就本議題與相關單位協調定案，以免虛耗國家資源，甚或因須變更機電統包標合約內容而招致承商索賠。
2. 直達車應展現機場快線獨特意象
中正機場聯外捷運雖兼具機場快線與都會捷運功能，於同一路線上同時提供直達車與普通車服務，但機電統包標合約規定中除直達車多一節行李車廂外，對兩者車體之規格要求是一致的。然而畢竟直達車服務的對象是以搭機旅客為主，故建議未來在合約執行過程中，要求廠商所供應之直達車外觀色彩應設法彰顯機場快線之獨特意象，讓旅客很容易將之與機場聯想在一起，內裝設計上則應充分考量搭機民眾的特殊需要，以提高旅客進出機場之可及性，至於直達車停靠站之標誌系統與動線規劃尤須審慎處理，方能吸引民眾持續前來使用搭乘，並藉此提昇中正機場之國際競爭力。
3. 人行動線應盡可能縮短
在既有機場內新建軌道系統有許多地理限制，同樣在市區已成形之捷運路網中增設機場捷運終點站也同樣有重重限制條件，如目前機場捷運台北站之規劃即因台北車站地區現地條件之先天限制，而離現有板橋南港線與淡水新店線交會處之台北車站及未來松山線位於塔城街之車站均有數百公尺之步行距離。為提供社會大眾一個無接縫之大眾運輸轉乘服務，建議在規劃設計中正機場捷運台北站時，應時時設身處地將搭機旅客的需求放在心上，尤其人行動線應盡可能予以縮短，若現地條件確實無法克服時，則應規劃設置電動步道，以免因捷運系統可及性太低而流失目標客源。

4.自動售票機應考量接受刷卡功能
中正機場聯外捷運之使用對象除了一般通勤族及出國旅遊洽公的過內民眾外，由於適值政府大力推動觀光客倍增計畫，故來台旅遊洽公之國外人士亦為本系統所積極爭取的客源。為符合全球化、國際化之世界潮流，滿足國際人士之特殊需求，並兼顧國內目前塑膠貨幣已十分普及之消費趨勢，建議未來在設計票證制度及自動售票機功能時，可將民眾刷卡付費之需求納入評估考量，以落實便民之政策目標。
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