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壹、前言

美國 Transportation Research Board (TRB)第八十四屆年會今年於 1月 9 日至1 月13日在美國華府舉行。每年這個全世界最大規模之年會的舉辦，都會吸引了世界各地成千近萬的交通專業人士前往美國華府，或是發表專論，或是吸取新知，或是談論新建設，或是尋找新機會，形成了一年一度華府交通界的盛會。聚會之後，大家回到各地，再將世界上交通建設最新發展的觀念帶回工作崗位，為各國各地區提供更便捷，更安全的交通建設而努力貢獻。

本所為美國運輸研究委員會團體會員，每年派員出席該委員會年會研討會吸取新知並與各界交流，今年第84屆年會估計有近九千人由全世界各地參加，總共有500場次超過2500篇論文發表，為各界吸收運輸研究及實務經驗資訊之最佳場合。

今年又適逢國際華人交通運輸協會、中國旅美交通協會及華府華人運輸協會三大國際華人運輸專業團體第一次於美國華府聯合舉辦2005年國際華人交通運輸研討會，該研討會籌委會召集人美國聯邦航空總署黃秉驥先生邀請本所所長蒞會參加以增進我國與留美華人及國際運輸研究人士之研討交流，經審慎考量，本所黃所長認為確有必要將國內近年來之交通施政進步情形及未來交通部整體施政之重點方向與留美華人溝通宣達，增進渠等對國內之了解，乃併案與運輸計畫組林組長赴美參加前揭二研討會。 

貳、本次行程概要

  美國運輸研究委員會第84屆年會依往例於美國華府舉行，會議期間為民國94年1月9日﹝週日﹞至1月13日﹝週四﹞，為期五天，主要之展示及會議於1/12前辦理。本次出國另一目的係參與國際華人交通運輸協會、中國旅美交通協會及華府華人運輸協會三大國際華人運輸專業團體第一次於美國華府聯合舉辦2005年國際華人交通運輸研討會，其議程為1/8及1/9兩日，故安排本次出國自1/6晚上由台北出發，並因班機於舊金山入境及轉機，乃順道參訪舊金山加州柏克萊大學與運輸圖書館並與我國訪問學者討論相關運輸經驗與國外觀察心得，1/8及1/9參加華人運輸研討會，1/9至1/12參加美國運輸研究委員會年會、研討會及展示討論，1/12及1/13回程利用轉機行程順道參觀舊金山灣區捷運、地區大眾運輸及輕軌系統之運作實務以供國內相關案例推動之參考，1/14出發返國於1/15返抵國門。相關行程安排如表2.1。
表2.1 行程概要表

	日   期
	起 訖 地 點
	行 程 概 要

	1月6日
	台北→舊金山
	啟程前往美國

	1月7日
	舊金山
	參訪加州柏克萊大學運輸系所及運輸圖書館、與加州大學訪問學者研討

	1月8日
	舊金山→華盛頓特區
	轉機行程

	1月9日

~

1月12日
	華盛頓特區
	參加國際華人運輸協會及美國運輸研究委員會84屆年會研討會

	1月12日
	華盛頓特區→舊金山
	返國轉機

	1月13日
	舊金山
	順道考察舊金山灣區捷運BART, MUNI及輕 軌系統

	1月14日
	舊金山→台北
	返國


參、美國運輸研究委員會及國際華人交通運輸協會介紹

一、運輸研究委員會(Transportation Research Board，TRB)

美國運輸研究委員會（TRB）是美國國家研究委員會（National Research Council）的一個部門，為國家科學研究院（National Academy of Science）及國家工程研究院（National Academy of Engineering）提供服務。

委員會的任務是促進運輸研究的創新與發展，委員會的目標設定為:使研究及從業人員在運輸政策與實務資訊的分享上更為便利、鼓勵研究及提供研究管理服務、在運輸政策及計畫上提供專業的建議、公布研究成果及鼓勵他們執行。委員會每年的活動大約吸引了世界及美國各地數千名來自公私部門及學術界的工程師、科學家及其他運輸界的研究及從業人員參與，這些人為大眾的利益貢獻出他們的專業。計畫分別由州運輸部門、聯邦機關包括美國運輸部、及其他對運輸發展有興趣的組織及個人等所支援。

在美國與運輸研究委員會（TRB）相關之組織包括國家研究委員會（National Research Council）、國家科學研究院（National Academy of Science）、國家工程研究院（National Academy of Engineering）及醫學協會（The Institute of Medicine），分別簡述如下。

國家研究委員會於1916年由國家科學研究院結合科學及科技相關的團體所組成，目的是為了追求更多的知識及向聯邦政府提供建議。由於一般政策是由研究院所決定，委員會就成為國家科學研究院與國家工程研究院提供政府、社會大眾及科學工程單位服務的主要執行機關。國家研究委員會目前是由科學、工程研究院與醫學協會共同管理。
其中國家科學研究院是一個由知名科學或工程界學者所組織成的私營、非營利的常設組織。該學院專注於科學與工程技術的提升與推廣使用。根據國會於1983年通過的章程，授權該研究院須在科學及工程上為聯邦政府提供建議。

而國家工程研究院設立於1964年，是一個與國家科學研究院類似的組織，有優秀的工程人員，在行政管理與人員選擇上有自主權，與國家科學研究院相同須負有為聯邦政府提供建議之責任。國家工程研究院也贊助符合國家需求的工程計畫、鼓勵教育及研究、及表揚成績傑出的工程人員。
至於醫學協會則由國家科學研究院設立於1970年，由適當專業的傑出人士組成，提供確保擁有維護公眾健康政策檢驗的服務，依據國家科學研究院代表大會章程所付予之責任，該協會須為聯邦政府提供建議、及主動確認醫學照顧、研究及教育的課題。
由以上簡介可看出，美國運輸研究委員會（TRB）除於運輸建設及管理上有其特色外，更與國家科學、工程及醫學之研究有密切關聯，甚至其領域以擴展至與運輸相關之教育、法律、環境、生態、管理、社會服務等等範疇，其對美國國家運輸之服務及影響力逐漸擴大。
二、國際華人交通運輸協會(International Chinese Transportation Professional Association，ICTPA)
每年於華府特區舉辦之TRB 年會研討會及相關展示討論為全世界最大規模之學術與運輸實務經驗交流會議，吸引世界著名交通運輸實務及學術界人士參與，有鑒於 TRB 年會的這項功能，十八年前由美國堪薩斯州立大學李玨教授和華府地區一群交通運輸專業人士組成了北美華人運輸協會，利用每年TRB 年會的時候，舉辦華人交通界的年會。此一華人交通界的年會讓旅美華人交通專業人士能共聚一堂，對各自服務地區交通運輸的發展，交通工程的建設，新科技的運用等課題進行交流與探討。這對協助改善台灣早期交通運輸問題起了相當大的輔助作用。隨著時間的演進，北美華人運輸協會提升為國際華人交通運輸協會﹝International Chinese Transportation Professional Association，ICTPA﹞，其年會的舉行也由華府轉向美國國內各大城市以及香港、北京和台北各地輪流舉行，去年2004年ICTPA之年會及研討會即假台北市舉行，會長美國佛州國際大學沈龍利教授與相關學者均回台舉辦學術及經驗交流，今年新任會長為來自香港之紐約地區黎澄天﹝Peter Lai﹞先生。與此同時由華府地區的一群交通運輸專業華人組成了華府華人運輸協會﹝Washington D. C. Chinese Transportation Association，WCTA﹞，繼續了這項每年一度在TRB 年會的時候舉辦華人交通年會的傳統，目前該會會長為服務於美國聯邦公路總署(FHWA)之陳玄仁(Clayton S. Chen)博士。

中國大陸近來的改革開放，也促使中國大陸旅美的交通運輸從業者組成了中國旅美交通協會﹝North America Chinese Overseas Transportation Association，NACOTA﹞，並於1998 起開始舉辦年度技術研討會，目前該會會長為佛州國際大學趙放(Fang Zhao，女)教授。自 1999 年起，華府華人運輸協會和中國旅美交通協會聯合舉辦了這項每年一度的交通運輸研討會。一如早年對台灣交通建設及管理理念的影響，近年來，這些旅居美國及國際之專業人士組成之交通協會也開始對中國大陸的交通建設及管理觀念發揮了一定之影響與交流作用。

今年，2005 年，國際華人交通運輸協會在週遊各地之後，輪回華府舉辦年會。首度國際華人交通運輸協會、中國旅美交通協會和華府華人運輸協會第一次同時在 TRB 舉辦年會的時候，聯合舉行國際華人交通運輸研討會，研討會的時間由以往的一天延長為兩天，屬華人交通界之盛事。

肆、本次研討會議程

    本次參加兩個研討會，其中TRB年會議程如表4.1所示，包括相當多場次之訓練課程(trainings)、講習會(workshops)、研討會(seminars)、海報展示(posters)、與作者面對面討論會(meet the authors)、各學門執行小組會議(executive panel meetings)、各小組委員會主席會議 (committee chairpersons meetings)及相當多的攤位及成果展示區 (Exhibitions)，內容相當多，一般均選擇有興趣了解或參與討論之場次參加，因為場次高達五百分佈於三大旅館會場，為利眾多參與者規劃及搜尋場次，TRB設計了一套相當好用的搜尋程式供與會者使用並有免費巴士接送往返各會場。

表4.1 TRB研討會議程表
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至於國際華人2005年研討會議程如下所示，包括旅居美國各地及香港、我國及大陸之代表參加，假TRB所在之一個會場舉辦，本所代表除研討會外並參與第二天最後一場次之專家小組討論會就我國運輸發展狀況及相關議題與與會華人交換意見並回答問題。
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第一天議程

1.1.1中國汽車工業的快速增長與由此帶來的環境問題
高海洋, 中國汽車技術研究中心 
1.1.2. 中國代用燃料汽車現狀及近期發展驅勢
郭家強, 中國汽車技術研究中心 
王全錄, 美國阿岡國家實驗室
1.1.3. Combating Adverse Weather using ITS Technology Edmond Chang, EDCPC 
1.14 . Initial Steps to the Building of an Innovative Commodity Flow/Truck Forecasting Model for the Greater Los Angeles Region 
Michael Clarke, Citilabs; Luke Cheng, LA County Metro, Transportation Authority 

1.2.1. FAA and China CAAC Joint Programs 
Alice Wong, FAA International Office 
1.2.2. 中國民航的營運及未來的發展 
趙銑誠, Air China New York Office Manager 
1.2.3. 簡介華航的營運 
劉國芊, 華航紐約分公司總經理 
1.2.4. Challenges and Opportunities Facing the Air Traffic Management 
CC Hsin, The Mitre Corporation 
1.2.5. FAA Flight Delay Reporting System 
第二天議程

2.1.1. 2008 Beijing Olympics from the view point of an US DOT representative 
Dr. Tony Yen, DOE/DOT 
2.1.2. Urban Transport Problems, Challenges and Measures in China 
Prof. Hua Pu Lu 陸化普, 清華大學交研所 
2.1.3. Parking Planning in Beijing大城市商業區停車行為模型 
Guan Hongzhi (關宏志)，劉業輝, Beijing University of Technology 
2.1.4. The Traffic Analysis for Container Inspection Booths of Shanghai New Yangshan Deep Water Port: An ITS Application with Micro-Simulation 
Xian Zheng Ren, Shanghai Tongsheng Logistic Park Investment and Development Co. Ltd. 
Jia Hao Wu, TJKM Transportation Consultants, Bing Song and Jia Le Wu, Wu-Song Associates 
2.1.5. The 2002 version of design specification of concrete pavement for highways in China 
LIU Boying, YAO Zukang, TAN Zhiming, China Highway Planning and Design Institute 

2.2.1. A New Paradigm for Intermodal Transport 
Chang, Long-Sien, Dept. Trans. Tech. & Management, Chiao-Tung Univ. 
2.2.2. BRT-simluation in Taiwan, 公車捷運系統效益模擬之研究 
Shih-Chun Chiu 邱詩純, Ching-Yi Chiang 蔣靜宜, Anne Chung 鍾慧諭 
Ting-Han 鼎漢國際工程顧問股份有限公司運輸規劃部 
2.2.3. A Simulation Model to Verify the Safety for Taiwan High-Speed Trains 
游俊雄Jason Yu, 興國管理學院企業管理學系 
2.2.4. The current practice and future potential of transit-oriented development in Chinese cities: Literature review and research design 
Ming Zhang, UT, Austin 

2.3.1. Application of modern detecting technologies in traffic studies of urban expressway 
Yaping Zhang, YuLong Pei, Wang Fu, Transportation Research Department, Harbin Institute of Technology 
2.3.2. Study of green ratio optimization in oversaturated traffic
Yulong Pei, Bohang Liu, Transportation Research Department, Harbin Institute of Technology 
2.3.3. Highway Safety in Chinese Mountain Areas 
Chen Yongsheng, Beijing University of Technology 
2.3.4. Market Analysis of Traffic Control Techniques in China 
Qian, Jiang, Jiangsu Provincial Transportation Planning & Design Institute 
2.3.5. Incident Management Program in Central Arkansas: Current Settings and Proposed Extension
Weihua Xiao & Yupo Chan, Dept. of Systems Engineering, University of Arkansas
       2.4 Panel Discussion           Moderator: Dr. Clayton Chen

         Visions of Future Development in Transportation – Perspectives from Chinese Transportation Professionals

         Peter Lai, Jimmy Lin, Dr. Lei Yu, Dr. Jian Lu, Dr. Edmond CP Chang, Dr. Kuo-shian Lin, Der-Chyr Huang, Dr. Hong Zhi Guan, Hua Pu Lu

伍、重要議題摘要

本章主要針對此次TRB研討會及FHWA推動中之重要運輸研究方向，挑選與本所研究相關之議題加以整理說明，以供國內各界之參考。其中應劉俊嘉博士邀請赴美國公路聯邦公路總署公路研究中心參訪，亦摘錄該中心之簡介供參考。

5.1 情境規劃(Scenario Planning)－發展未來共享願景之架構

一、簡介
情境規劃是結合運輸專家及市民去分析及描繪未來長期社會發展的一個程序。目前美國重要交通建設已逐漸將民眾參與規劃之過程納入，以求未來決策之更切合民眾需要俾力決策及計畫之推動。美國聯邦公路總署FHWA指出影響情境規劃的主要因素包含運輸、土地使用、人口統計資料、健康、經濟發展及環境…等等。規劃參與者將各因素放入未來情境方案中，每一個因素都可反應不同的趨勢假設及績效。最後，所有成員包括一般大眾、企業家及政府官員討論並同意一個較佳且彼此可以接受的情境，這個情境就變成是社會演進的長期政策架構及決策指標。

在2003年9月25日，聯邦公路總局(FHWA)及聯邦捷運總局(FTA)邀集運輸業及相關的專家，為情境規劃召開一日的圓桌交流會議。主題包含專家對情境規劃趨勢的看法、討論如何讓情境規劃更有效率、展示情境規劃成功的經驗及技術工具的介紹等。以下摘錄該次研討之重點。
二、規劃者面對之挑戰
經濟、人口統計資料、健康、及環境趨勢等是決定國家運輸系統未來需求之重要因素。

1. 人口統計資料

美國運輸部顧問Alan Pisarki指出美國與加拿大每十年增加的人口數相同，但美國的運輸建設卻未以相同的比例擴張。目前人口成長的型式與以往不同的是較為分散，依據2000年的統計資料，美國有一半以上的人口住在郊區(suburban)，同時也有一半以上的人口在居住之郡縣(county)區以外地點工作，長途通勤行為相當普遍。

依據Pisarki歸納之下圖及其觀察顯示人口與交通之特性趨勢如下:

(1) 勞動力成長緩慢﹔

(2) 移民比例持續攀升﹔

(3) 各種族間無車家戶的差距持續減少，小汽車使用自由化﹔

(4) 多數人收入增加﹔

(5) 人口密度降低﹔

(6) 旅次目的較分散﹔

(7) 年齡分布更傾向小汽車使用。　
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Pisarki發現收入、交通花費與每年家戶的旅次數間成一正向關係，他預測當小汽車負擔能力增加、旅次目的增加、時間敏感性增加、貨物價值增加及可及性增加時，可能將造成國家運輸系統的壓力也增加。

2. 健康及活動

肥胖是影響很多健康問題的主要危險因素，例如糖尿病、高血壓及精神問題等，任意節食及不運動也是造成肥胖的主因。美國疾病管制中心(Centers for Disease Control and Prevention, CDC) 主管Hannan 指出肥胖趨勢與運輸規劃高度相關，因為基礎建設的規劃與投資與人們的生活型態息息相關也影響其運動量。Hannan提出開發環境的改變，有可能會促進活動的生活型態，例如提供人行道、腳踏車道、公園及娛樂設施、鄰近地區的安全及體貼的設計等。

3. 土地使用、貨物及財務限制

(1) 喬治亞理工學院Meyer教授指出影響未來土地使用的重要因素有種族、環境因素及科技之進步。

(2) Meyer預測雖然鐵公路rail-truck複合運輸在長距離市場有一定優勢，但主要貨運之運具選擇仍是以卡車為主，他認為都會地區的規劃人員將更注重貨物專用道路之建設。此外，因應全球貿易增加，將更強調海空港口的可及性及效率。

(3) 公部門在籌措運輸資金上有愈來愈大的壓力，故使用者付費機制可能是未來財務來源的基礎。

4. 討論主題：趨勢

與運輸規劃有關的趨勢歸納如下：

(1) 戶口數的大量增加將影響運輸服務的發展型式及需求，而公共政策亦可能影響戶口數成長與否。

(2) 水質問題逐漸被關心，研究顯示運輸系統及居住型態會影響區域之水質。在水質影響方面，愈新且越發散之社區規劃與發展較舊而密集之發展型態有更好的水質評分。

(3) 社會大眾的態度與觀念之轉移至重視環境面將會影響未來立法方向，例如目前各界較重視土地使用之議題，未來將會更重視擁擠與用水水值的議題。

(4) 保安及防治恐怖主義亦成為社區發展與運輸建設之重要的考量因素。

三、情境規劃如何使一切變得更不同

情境規劃係起始於運輸專家無法根據既有的資訊來精確預測長期的未來，因此他們能做的是想像各種可能性、以及在某些條件下大概的情境並思考不同條件下，如何使運輸計畫獲得較佳的目標與效果。然而，這種富有創造力及想像各種方案的過程，可以有效激勵市民、運輸專家或民意代表，積極的參與決策分析之過程以共同決定他們的未來。因此，情境規劃不論是在州的等級或個別社區都可適用且均會影響該地區未來之土地使用、經濟發展及交通建設投資甚至生活水準。以下是一些地區辦理情境規劃之摘要。

1.芝加哥大都會地區 Chicago Metropolis 2020

情境規劃在私部門已被證實是成功的方式，但公部門的規劃者亦可應用。Frank Beal以芝加哥地區正發展的芝加哥首都2020計畫為例，該計畫使用經濟、土地使用及運輸模式協助規劃參與者評估未來情況，參與者須考量現有狀況、大眾偏好、專家意見、別處經驗、電腦模式的結果、及他們自己創新的想法等，選擇可反應未來情況的方案來當情境推演之案例。

依據Beal的研究，情境規劃最有用的部分是有效幫助決策者及引起大眾共鳴。他發現目前情境規劃過程關注的焦點是要不要去建新的交通建設，而不是如何使既有資源更有效的使用，然而，若能以情境規劃來辦理地區之發展計畫，即使在現階段有很多的障礙因素下仍可做出好的決策。

2. 猶他地區Envision Utah

無論在表面上或實際上，非常重要的是公部門或私部門的利益團體都不能控制規劃之參與者。同時，計畫必須包含所有影響或被影響的利益團體，參與者必須是值得信任、清楚的、且包含及代表大範圍的社區利益。另外資金來源多元化亦很重要，包括公私部門資金的平衡，以免被誘導而失衡。
3. 討論主題：規劃可以影響未來嗎?

以下歸納出美國各地區辦理情境規劃的影響及價值:

(1) 在情境規劃的過程中教育人民，可以有效的影響選擇及整體的結果。

(2) 決策者作規劃決策時，必須思考將社會導向正確的方向，而影響公司及個人選擇有效的方式是提供獎勵或阻礙措施。

(3) 人口統計趨勢對環境影響非常重要，這些趨勢亦有可能被政策相關的土地使用、人口流動及運輸所影響，利用這些統計分析工具可以有效協助情境規劃。

(4) 參與者均認同並希望在都市設計及運輸旅運行為的影響上，政府與民間均應有較多的研究以輔助規劃。

(5) 參與者認同若運輸政策能在各機關及各級政府間結合成施政的整體政策，將可達成最大的效果。

4. 討論主題：如何進行區域規劃How to bring about regional planning?

很多地區都缺乏區域規劃，因為區域的問題很多不在單一個政府管轄的範圍內，涉及不同的政府轄管使得區域規劃變得要一般規劃棘手。要使區域規劃省事的構想如下：

(1) 若區域規劃是民意代表被要求任務的一部分，他們就可能積極參與帯入地方意見，可能要比純由區域規劃人員單獨做來的好。

(2) 區域及都會規劃組織(MPOs)、土地使用規劃人員及州級運輸部間的合作，對情境規劃而言很有幫助。

(3) 在區域規劃方面，州政府必須給MPOs最大的職權。

(4) 必須教育各級規劃員工如何使用運輸規劃之工具，包括模式及情境分析所需之專業智能。

(5) 聯邦政府應該運用不同的辦法去協助各地區間的聯繫，協助各地民眾與專業人員凡事以地區整體性之發展為思考方向。

四、大眾參與

大眾參與在任何規劃過程中都是很重要的部分，在情境規劃特別如此，因為其過程重點在於形成及發現有關未來的發展方向與情境。這些情境通常是根據目前鄰近環境、地區及城市的發展歷史及未來之發展期望而產生，因此跟當地民眾之想法與期待息息相關。

大眾參與是情境規劃成功最主要的因素，因為參與的過程給民眾在規劃過程的結果中有一種歸屬感與參與感，也可以使各利害團體的意見經討論而漸趨於一致可接受之方向。不過當然有時也會發現大眾參與反而會造成一種各方堅持想法與立場，僵持局面的情況。

1. 討論主題：大眾參與的目標

(1) 代表聲音的多樣性

大眾參與的挑戰是要確保在規劃過程中加入各種相關成員，特別是要注意以下團體之參與，包括：

· 弱勢或特定團體，例如老人、年輕人、移民、窮人及殘障者。

· 地方及中央各級民意代表。

· 其他決策者，包含城市規劃人員及所有利害相關團體。

(2) 教育情境規劃的參與者

教育在情境規劃之決策過程中非常重要，這些參與者有不同的經驗及背景，可能也需要不同的資訊，透過規劃人員之解說及教育可使參與者做出更佳的決策。

(3) 緩和衝突

· 將大眾參與的過程導向注重長期的發展及遠程目標上，而非短期之利害。

· 各成員必須定義共同的目標。專家提供預測及選擇方案之研擬，大眾必須反應及表達其對方案與情境之偏好，而規劃人員則決定如何為達成共同之長期目標而提出不同的計畫修正方案以調整未來之發展朝向各界可認同之願景。

· 要確保利益團體的參與，必須在規劃過程變得泛政治性及嚴重之爭論前，及早與他們建立關係。

2. 討論主題：如何使大眾加入

(1) 視覺及生動的簡報是最有效的，可使用地圖、文字圖形、  模擬、實體模擬及3D立體模式等輔助說明與表達。

(2) 與民眾及參與團體討論他們的鄰近地區，並詳細紀錄下來他們的看法與觀感。

(3) 運用傳播媒體、網路積極教育社會大眾。

(4) 地圖是有效表達國家發展趨勢的工具，因為人們會注意自己的州及對其他相關的州有興趣。

(5) 首先要注意的是問題，其次才是願景。

(6) 仔細追蹤參與者的參與度，如果一個參與者消失了，要打電話詢問為什麼沒來，並感謝他的參與，然後詢問是否推薦替代人選繼續參加討論。

五、情境規劃的分析工具

情境規劃應盡量運用簡單的工具和方法來分析。最好的方式是能讓人們去看、去聽及去感覺，如照片模擬就可以讓人評估不同方案的結果。其他還有像實體模擬、建築物高度形狀的檔案及結合視覺模擬工具的資料庫等。另外軟體分析工具亦可提供規劃者在不同選擇下的結果以利分析與說明。

六、討論之結論

     情境規劃在美國正處於初期推動階段，各與會者均認同下列結論，包括：

1. 資訊分享方面應做到：

(1) 持續討論此次圓桌參與者提出之議題以使情境規劃能更為精進。

(2) 宣傳各機關在情境規劃上的經驗與案例。尤其是宣傳對於空氣污染嚴重地區如何採用情境規劃來提出未來之發展計畫之案例以供其他類似地區參考

(3) 蒐集並發表其他人於規劃過程中或規劃過程學習的經驗，可以供類似機關與團體學習在他們自己的的情境規劃模式中納入一些相關的影響因素。

(4) 繼續綜合整理發表與蒐集都市設計對於民眾旅運行為影響之研究以供未來分析。

(5) 積極徵求民意代表及民選首長之參與及協助，尤其是請他們對於區域及都會發展組織、協會(Associations of MPOs, National Association of Regional Councils)及都市聯盟(National League of Cities)所提出來的議題上投以關注。

2.資源及技術的協助

(1) 建立研究中心間關於情境規劃的經驗交流與對話，包括如何做得更好、如何使情境規劃成功進行及如何達到我們要的結果等之討論。

(2) 對都會及區域規劃組織MPOs 提供一系列的分析工具與教育訓練，尤其在高成長地區，更需要一個較大的工具箱(Tool Box)以利情境分析與計畫評估。

(3) 考量提供聯邦資源以支援各地區作情境規劃的人員。

3.立法或行政的行動

(1) 要清楚何謂情境規劃，了解國內有哪些地區正在進行情境規劃中，且同時受到聯邦、區域與地區等級政府的鼓勵。

(2) 對支援情境規劃承諾的組織聯盟進行協調以利各地之推動。

(3) 在聯邦層級要增加鼓勵區域整體性規劃的觀念(regionalism)，例如在財源籌措的機會中宣傳或結合支持的力量以推廣情境規劃。

(4) 在聯邦公告及出版品中刊登鼓勵區域整體性規劃的觀念。

(5) 空氣品質規範需求(Air Quality Conformity Requirements)及對侵權訴訟的恐懼，可能會阻礙各地之MPOs使用各種組織發展出來之情境規劃及工具箱去考量大範圍的方案分析，因此若能提供區域情境規劃程序法定的防護應是較好的作法。長期而言，這些分析規劃之法令防護程序將有助於避免訴訟。

(6) 在聯邦聽證(Federal re-certification)的程序中鼓勵引入情境規劃之作法與成果。

5.2旅運模式改善計畫(The Travel Model Improvement Program, TMIP)
1、 協助機關改善規劃工具

旅運模式改善計畫(TMIP)可以協助規劃單位向決策者報告可能影響旅運、擁擠、空氣品質及生活品質因素的人口、雇員、發展型式及交通建設投資是如何成長的。

二、TMIP的任務

支援及授權規劃單位、領導者、在旅運分析改善的創新及支援上，能更符合目前及未來的可及性、安全及保安的目標。

TMIP與其他規劃工具一樣，在運輸規劃上需要下列步驟:

１.資料蒐集；

2.土地使用預測；

3.環境影響評估；

4.運輸安全分析；

5.保安及緊急事件分析。

三、TMIP的目標及活動

1.協助規劃單位運用旅運相關的技術分析建立該機關的容量

(1) 維持票據交換所及網站

(2) 提供訓練及技術上的援助

(3) 使溝通變得容易

(4) conduct outreach

2. 在反應規劃的需求及環境決策過程中，發展分析之方法

(1) 確認分析的需求

(2) 指導基本的研究

(3) 發展工具、技術及程序

3.確保技術分析符合聯邦計畫需求之支援機制

(1) 蒐集預測需求

(2) 提供聯邦回顧資料的支援

(3) 對實例練習提供獎勵

四、使用者回饋及計畫績效監控
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五、合作夥伴

聯邦公路總局(FHWA) 、聯邦捷運總局(FTA) 、運輸安全辦公室(OST) 、及環境保護機構(EPA)集資及支援TMIP作研究、提供技術援助及訓練運輸規劃專家。此外，TMIP亦與能源部及Los Alamos National Labs 合作，創造出TRANSIMS 技術。另外首都容量建設計畫(MCB)及首都規劃組織協會(AMPO)及美國州際公路及運輸協會(AASHTO)與TMIP亦有合作關係。

5.3 應劉俊嘉博士邀請參訪美國聯邦Turner-Fairbank Highway Reserch Center(TFHRC) 公路研究中心

一．TFHRC簡介
Turner-Fairbank Highway Reserch Center(TFHRC)公路研究中心是聯邦政府擁有的公路研究機構，提供聯邦公路總局(FHWA)及世界公路組織最先進的公路科技研究發展，主要研究方向係為提升國家公路系統之安全、效率、及營運上之技術需求。　

二．TFHRC之研究方向

主要可分為三個部分：包括基礎結構研發、安全研發及營運研發，簡介如下。

1. 基礎結構研發(Infrastructure R&D):著眼於強化美國國家橋樑及公路鋪面材質之研究。

包括研究比傳統材質更堅固且持久的高績效混凝土、鋼鐵及防雨塑化纖維，亦著眼於研究防止因腐蝕、水災、強風、崩塌及地震所造成結構之損壞。

在橋樑方面，研究人員定義創新科技應用之規格，例如水平曲線型橋樑等，亦提供各地區公路機關專業技術的建議及支援。

TFHRC的鋪面研究包含瀝青舖面、混凝土舖面及長期鋪面績效(LTPP)計畫，TFHRC的研究人員分析位於北美的2500筆LTTP鋪面測試區塊資料，得出績效較佳及節省成本的瀝青水泥的選擇及混凝土鋪面的設計程序，估計在一年內可使各州公路機構節省了5千萬美金之的建設與養護經費。

2. 安全研發(Safety R&D):加強公路安全之研究，並發展電腦軟體分析工具，研究範圍有駛出路外車禍、速度管理、行人及腳踏車安全、交叉路口及交流道設計、人因考量與分析等。

該中心發展IHSDM軟體協助公路規劃及設計人員評估公路幾何設計的安全性，並提供郊區2車道的改善方案，以防止駛出路面車禍的發生。在速限系統的研究上，TFHRC依據目前天氣及交通狀況決定不同道路之駕駛人安全速度並建議給聯邦及各州之公路單位參考。

3. 營運研發(Operations R&D) :包括ITS之應用及更有效率更快及更安全的移動人貨，研究重點有二部分:科技之應用enabling technologies及旅運需求管理。

Enabling technologies是便於其他營運應用的基礎科技，例如先進偵測器可測量交通量，所以控制系統可因交通形式的改變而調整。另外更積極採用全球定位系統提供自動碰撞通報系統所需之正確位置資訊。

旅運需求管理研究係運用先進科技及技術估計及預測交通量及調整號誌時相，以防止公路擁擠之發生。策略性工作區分析工具(Strategic Work-Zone Analysis Tools，SWAT)是一套便於使用者使用的電腦軟體，可分析及預測公路上之施工或維護工作區安全性及交通延滯的影響，並可用於研擬減緩這些影響之策略。

三．TFHRC之歷史沿革

1. 1938年：因大眾對專門公路研究成長的需求，美國國會通過在維吉尼亞州McLean 235.3公頃土地，撥出作為公路研究設施。
2. 1941年：第二次世界大戰開始，研究設施建物興建中斷。
3. 1950年：戰後資金緊縮，直到1950年才蓋好二棟佔地17.8公頃的建築物，公共道路局搬過來，命名為Langley Research Station。

4. 1960年代：在1963年正式更名為Fairbank Highway Research Station，是為了表揚畢生服務於公路總署研發部門之退休副署長Herbert S. Fairbank。這段期間，因應國家需要，未使用之大部份土地移轉給美國中央情報局(Central Intelligence Agency, CIA)、國家公園服務中心(National Park Service) 及維吉尼亞州政府。這個公路研究機構建物雖經過幾年的修改，但仍無法配合國家公路研究的成長需求及發展計畫，故在1967年開始擴大建築計畫之啟動。
5. 1980年代：中心在1980年開始興建第三棟建築物，於1983年完成，這棟建築物由Francis C. Turner所決定，他畢生皆於聯邦公路總局服務是第一位公路總署署長，故研究站重新命名為Turner-Fairbank Highway Research Center。此建築佔地7,432平方公尺，有最先進的研究室、辦公室及支援服務的空間。

6. 一個嶄新的千禧年：TFHRC目前有超過24個室內及室外研究室、實驗室及支援設施，大約有300位聯邦雇員、約雇人員及學生受聘或支援公路相關研究，對美國公路之研究發展具相當重要之貢獻。
5.4運輸集合基金計畫Transportation Pooled Fund(TPF)Program 

一．簡介

運輸集合基金（TPF）計畫的成立，主要是為了使州政府的交通運輸部門（DOT）與聯邦政府的公路總署（FHWA）得以統整各種資源，將其運用在彼此皆感興趣的規劃與研究上，以避免資源重覆的投入而造成研究力量的分散與浪費。

二．目標

TPF計畫主要有下列六項目標：

· 均勻分配有限的基金

· 避免重複的努力與工作

· 主辦大規模的計畫

· 在計畫的說明與宣導上能獲得較大的投入

· 能將研究成果更廣為散佈

· 提出攸關地區性及國家性利益的運輸課題

三．符合TPF計畫資格之要件:

由於公部門（州DOT與聯邦FHWA）必須資助每一個符合TPF計畫的研究專案，因此對於欲申請並符合TPF計畫的研究，一定要有超過一個以上的單位(如州運輸機構、聯邦機構、其他公私機構、 大學或其他私人公司)認定該研究的重要性達到其提供各項研究資源的必要。萬一該研究專案的主題在以前已被研究過，則研究計畫必須提出關於該主題較以往更新更完整的資料及計畫說明，以符合TPF計畫提供支援的條件。

四．TPF計畫管理方式的演進

要有效管理TPF計畫下的研究專案，TPF計畫必須花費相當多的時間與心力在維繫專案成員間聯絡管道的暢通，同時確保研究專案的所有資訊與成果能正確無誤的傳遞到各參與成員手中。為了改進TPF計畫以往複雜費時的管理方式，聯邦政府於1999年在TFHRC成立一個工作團隊，負責改進TPF計畫的管理效率。該團隊小組的工作結果，即是在2003年所成立的www.pooledfund.org網站上可參閱。該網站可供研究專案的成員隨時公佈與更新其研究最新的相關訊息，同時提供各成員遞交工作時程、進度報告與研究成果之功能。當專案完成後，網站會自動將期末報告傳送至相關成員手中，並存放到各公部門的交通運輸資料庫裡供參考運用。

五．TPF計畫之規模及多樣化

在2003會計年度，美國總共有252個TPF專案在進行，其研究金額高達130,013,179美元。相關統計數字請參考表一。值得注意的是，無論研究專案是由州政府主導或聯邦政府主導，每一個研究計畫皆至少有一個州政府的交通部門參與其中。

表一 2003 TPF Program 研究統計

	項目描述
	由州政府主導之研究
	由FHWA主導之研究
	合計

	總基金金額
	71,477,423
	58,535,756
	130,013,179

	總參與者
	942
	1,300
	

	總計畫數
	133
	119
	252

	平均貢獻金額
	75,340
	53,547
	

	平均成本
	474070
	457,936
	

	平均夥伴數
	7.1
	10.9
	


TPF的研究專案包含各式主題。以2003年為例，252個專案可區分為13大項，如表二所示：

表二  2003年TPF Program計畫分類

	分類
	研究數量
	百分比

	鋪面/瀝青
	61
	24.2

	革新/技術移轉
	43
	17.0

	行政管理
	38
	15.1

	安全(Safety)
	33
	13.1

	橋樑
	22
	8.7

	交通營運
	20
	7.9

	設計
	11
	4.4

	規劃
	8
	3.2

	水文學/水力學
	4
	1.6

	地理工程學
	4
	1.6

	環境
	3
	1.2

	保安(Security)
	3
	1.2

	維護
	2
	0.8

	合計
	252
	100


六．技術轉移

TPF計畫鼓勵州政府對所有研究成果進行技術轉移與推廣。

七．TPF計畫參與成員

TPF計畫的參與者，除了州政府與聯邦政府的交通部門外，尚包含以下各機構：

1.Turner-Fairbank公路研究中心（TFHRC）

TFHRC是24個交通運輸實驗室的總部，聯邦政府的部分TPF研究主要在此進行。

2.其他實驗室

TPF計畫的參與成員有時亦包含其他非交通領域的實驗室。

3.各公私立大學院校

4.他國政府機構或組織

TPF某些計畫案允許美國以外國家的政府機構或組織參與研究。比如ITS的研究，就有包括加拿大、歐洲與日本的政府或私人企業參與其中。

5.地方政府與私人產業參與者

八．未來展望

展望未來，TPF計畫將持續拓展計畫的研究領域。這些研究領域包含了以下的主題：

1.運輸旅客意見與認知之調查

2.避免撞擊的橋墩設計指引

3.公路溝渠涵洞魚梯之後續研究

5.5貨物分析架構 Freight Analysis Framework(FAF)

貨物之運輸在美國是一重要課題，但因屬於私部門，一向缺乏有效之分。美國近年針對此議題進行研究，此一分析架構(FAF)可估算在州際間、州內區間地區及主要國際通道物流及相關貨物的運輸活動。基於經濟情況的轉變、運輸設施的可靠性及其他因素下，FAF也可預測物流及活動的改變。FAF是由聯邦公路總局(FHWA)為美國運輸部(USDOT)所設計的政策性分析工具，目前已經成為較大運輸團體的主要資料報表。

FHWA在聯邦政策評估、國家投資及營運策略之發展、州及都會區層級的貨物活動起點上，不斷更新及改進以提供最正確及最新的統計資料。這樣的改進是為了達成平衡地理細目 (geographic detail)、完善性、正確性、與時間的運輸差異分析。

當部分資料更新時，FAF將在人口普查年結束的二月及七月，為物流調查(Commodity Flow Survey, CFS)及其他組織如經濟人口普查(Economic Census) 、農業人口普查(the Census of Agriculture)及其他在貨物資料計畫，提供最完整、最詳細、及統計最正確的估計及預測基準。盡可能提供明確、可複製的FAF方法及輸出，將使FAF的效用及可靠性達到最大。為確保資料品質，FAF 資料報表之編制不可超過地理及貨物細目(geographic commodity detail)之分類。FAF基準O-D流量估計的資料品質可反應由經濟人口普查(Economic Census)發展出的統計標準。

重新設計的FAF（redesigned FAF）包含CFS地區加上主要國際通道的物流O-D資料庫，其粗估計（provisional estimate）是以每五年為一基準且每年更新，以2002年為基準的O-D資料庫可預測至2035年。重新設計的FAF也包含指定用於主要運輸設施的貨物移動網路流量資料庫，可用於預測及更新符合的O-D資料庫。

在重新設計的FAF中，CFS地區包含了州的主要都會區部份及州的其他部分。例如密蘇里州分為三個地區:Missouri portion of the Saint Louis都會區、Missouri portion of the Kansas City都會區、及Missouri的其他部分。1997年的CFS有106個地區，數目稍高於2002年的 CFS。
專注在CFS地區的FAF資料庫，出版資訊的品質要求較高，且盡量不要與私營的賣方競爭及依賴專利資料，FHWA資源必須投注在FAF完整、即時的改善上及發展成完整的分析工具上。州及地方政府在他們的CFS地區仍然要使用FAF來了解貨物活動的起訖點。FAF除標示地區資料的蒐集及分析必須提供地區規劃及專案設計的細部需求外，亦須標示地區的貨物移動容量及特性。

O-D網路流量資料庫評估方法是由橡樹嶺Oak Ridge 國家實驗室所管理，估計於2005年夏天將建立O-D網路流量資料庫詳細規格的發展。如果資金允許，以2002年為基準點的O-D網路流量資料庫及2004、2005年的暫時估計將於2006年完成。目前有關FAF產品及FAF設計更詳細的文件資料可參閱下列網址： WWW.OPS.FHWA.DOT.GOV/FREIG
5.6 運輸規劃能量建立計畫（Transportation Planning Capacity Building Program，TPCB）

美國TPCB計畫是設計用來協助決策者、運輸官員及工作人員解決他們地區運輸需求逐漸複雜的課題。該項有關訓練、技術援助及支援計畫的對象是州、地區與地方政府、以及運輸經營者及社區團體領導人。

一、計畫目的

TPCB計畫是由聯邦大眾運輸總署（FTA）、聯邦公路總署（FHWA）及其他組織共同合作努力而成，配合複雜的政治、社會經濟及環境的需求，可協助各州及地方運輸工作人員提升分析能力解決日常面臨日益複雜之運輸問題。以實務層面而言，TPCB計畫提供資訊、訓練及技術援助，協助各地之運輸專業人員建立反應地區運輸系統大多數使用者需求的計畫。

二、計畫重點

（1） 從全國各地蒐集及傳播有效的運輸規劃實務案例。

（2） 行動要像票據交換所對資訊的集中管理一樣，且要積極的與各個運輸規劃團體接觸。

（3） 提供規劃組織成員、民選官員及工作人員各種背景資訊，可提高他們了解運輸規劃過程、在過程中所扮演之角色、及群體與社會目標間的關係。

三、計畫參與人員

TPCB計畫是設計給參與運輸規劃過程的政策委員會或執行委員會的成員、及社區團體領導人、專業人員及其工作人員所使用。

四、服務提供

（1） 安排會議，提供包括一對一的面談、圓桌討論、講習課程及特殊主題論壇的支援。

（2） 設計適合各地區、州及地點的特殊需求議題。

（3） 選擇申請人要求及表明需求的主題。

（4） 須包含大範圍的運輸規劃及政策的課題，例如：

· MPO組織及結構；

· 符合空氣品質規範；

· 貨物；

· 土地使用及運輸；

· 財務規劃及預測；

· 全國性的規劃；

· 部落的規劃及協調；

· 公共參與:

· 環境；

· 管理及營運；

· 績效衡量。

五、TPCB計畫有5個部分

（1） 資訊傳播

 TPCB計畫主要的好處是提供所有計畫參與人員便於由大量資源中取得運輸規劃相關的資訊。根據TPCB網頁WWW.PLANNING.DOT.GOV，該計畫可提供有關技術支援及訓練機會的資訊，也可提供相關網頁的連結及可行的案例分析供各界參考。

（2） 技術支援

 TPCB計畫提供運輸規劃過程的運輸專業人員系統性及有方向性的技術支援。該計畫對許多地區提供支援，且不斷更新以配合目前的需求。技術支援是以需求為導向的，以配合個別需求為主，較少是正式的訓練。

（3）訓練

正式訓練課程提供規劃過程理論及方法上精確的資料分析訓練。TPCB計畫包括許多運輸規劃主題的正式訓練，這些部分符合委員會成員、社區團體領導人、參與運輸過程的專業人員、工作人員及FHWA及FTA領域的工作人員的需求。新的課程發展係基於受訓之運輸專業人員的意見回饋。

（4）教育


TPCB計畫不只跟今天的運輸專業人員有關，而且也跟未來的運輸專業人員有關。FTA及FHWA與大學、社區大學及技術學校合作，以設計有效的學術研究計畫。

（5）顧客回饋

本計畫發起人要蒐集計畫活動的意見及建議，並與各層級的規劃成員建立好的溝通管道，本計畫亦提供一個定期討論的機會，以確保TPCB計畫參與人員意見能有效交換。

六、計畫效益

（1） 提供技術援助、資訊及訓練。

（2） 協助運輸規劃工作人員獲得實質的知識、技術及能力。

（3） 蒐集及傳播有成效的運輸規劃實例。

（4） 資訊及通訊像中央票據交換所一樣有效率。

（5） 提供規劃組織成員、民選官員及工作人員背景資訊。

5.7 都會區運輸規劃程序之重要議題(Metropolitan Transportation Planning Process: Key Issues)

一、都會區運輸規劃概論

都會區運輸規劃提供資訊、分析工具及大眾投入，以改善運輸系統的績效。運輸規劃可反應社區未來願景，亦包含可能策略的整體考量、不同觀點的評估過程、運輸相關機構與組織間的合作關係、以及開放、適時及有意義的大眾參與。都會區運輸規劃必須全面性的檢視需求、地區未來願景以及居民之意見，如圖一。
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圖一 連結運輸及其他社會目標：運輸決策以很多方式影響社會，相反的，很多社會的決策也影響運輸系統

（1） 何謂都會區運輸規劃過程？

都會區的運輸規劃是一個合作的過程，由都會區運輸規劃組織（MPO）及地區運輸系統其他主要利益團體所領導辦理。透過MPO與州運輸部門及運輸經營者積極合作產生的大眾參與過程，該過程設計成鼓勵所有有興趣團體加入，例如商業團體、社區團體、環境組織及一般大眾。忽視大眾參與可能造成無法配合群體的需求、不必要的延誤、訴訟及損害大眾的信任等。圖二為都會區運輸規劃過程的架構圖。

規劃過程包括下列步驟：

1. 監控已存在的狀況；

2. 預測未來人口及雇員的成長；

3. 評估地區土地使用及確認主要成長的走廊；

4. 透過詳細的規劃研究、各種的運輸改善計畫，確認問題、需求及分析；

5. 對人及貨物研擬可用的資金及營運策略；

6. 評估地區運輸系統對空氣品質的影響；

7. 發展足夠支付營運成本、系統維護成本及新資本投資的財務計畫。
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（2） 何謂都會區規劃組織（MPO）及功能？

MPO是一個由地方政府及運輸當局組成的運輸規劃與決策組織，1970年代早期由聯邦立法通過人口超過50000人的都會區均需要成立MPO組織，創立MPO是為了要確保目前及未來在運輸計畫的支出，都可以建立在持續性、合作性及全面性（3C）的基礎上推動。當然聯邦資金之補助方向將影響運輸計畫的規劃過程。

MPO五個主要功能如下：

1. 建立公平之決策環境（establish a setting）：在都會區內的重要發展議題之決策上，建立及維持一個公平且不偏倚的決策環境。

2. 方案評估(Evaluate Alternatives)：依據地區特性、區域規模與議題之複雜性來評估運輸方案。

3. 維持一個長期的運輸計畫藍圖（Maintain a Long-Range Transportation Plan, LRTP）：持續進行發展與更新運輸計畫以利長期投資與改善，一般至少以未來20年為目標進行計畫以達到(1)提升人貨的可及性及移動性；(2)優良的運輸系統績效及維護；(3)好的生活品質等目的。

4. 提出運輸改善計畫（Develop a Transportation Improvement Program, TIP）：以長期運輸計畫發展為藍圖，提出運輸改善計畫並以服務地區發展之目標來設計，運用公務預算支出、法規管制、營運、管理及財務等為工具提出改善計畫，。

5. 大眾參與(Involve the Public)：在上述四個主要功能中，加入一般大眾及所有可能影響的群體來參與規劃過程與決策之訂定。

在美國，人口超過200,000的地區叫運輸管理地區（Transportation Management Areas, TMAs），TMAs必須有擁擠管理系統（Congestion Management System, CMS）以確認各計畫行動及策略可減少擁擠及增加移動性。任何新增加單人承載車輛容量（如增建新道路或加寬現有道路）的計畫必須符合該地區的CMS。

      依據聯邦法規，MPO需要與州及提供公共運輸服務的管理者合作以實現都會區運輸規劃之理念。當 MPO同意整體運輸計畫LRTP，且州長及MPO皆同意TIP之提出才可辦理相關計畫。在空氣品質未達標準或維持現狀的的地區（non-attainment or maintenance areas）， MPO負責協調運輸及空氣品質規劃的工作，因此MPO的工作不專只有運輸部門之計畫。

大部分之MPO並非實際執行運輸改善計畫的機構，但必須在規劃及專案資金上提供溝通協調之角色。MPO在規劃過程中必須包含運輸機構、航空營運者、海運營運者、鐵路貨運營運者、美國鐵路公司、港口營運者及在MPO地區內的其他單位。

（三）在運輸規劃及專案完成期間，MPO、州運輸部及其他機構的關係

運輸規劃必須互相合作，因為單一機關無法負責整個運輸系統的建造、營運及維護。運輸系統通常是由不同的單位建造、營運及維護，MPO負責在運輸規劃過程中，積極尋找相關機構及利益團體的參與以共同達成。

（四）都會區規劃過程產生的主要文件

	
	時間
	內容
	更新需求

	UPWP
	1-2年
	規劃研究及工作
	每年

	Plan

LRTP/MTP
	20年
	未來目標、策略及專案研究
	每五年

(空氣品質未達標準或維持現狀的的地區3年)

	TIP
	3年
	運輸投資計畫
	每二年


1.一致性的規劃工作計畫（ Unified Planning Work Program；UPWP）

MPO工作人員或成員機關執行UPWP所列出的運輸研究及工作，因為UPWP可反應地區的優先順序，且各地區之評估內容與其他都會區皆不相同。UPWP包含數個要件：

◎為期每一至二年產生規劃工作及研究；

◎所有聯邦資金投入的研究就如同所有相關無聯邦資金投入的州及地方規劃活動一樣；

◎確認每一專案的資金來源；

◎排定活動計畫表；

◎機構負責每個工作或研究。

2.長期的運輸計畫（Long-Range Transportation Plan ；LRTP）或都會區運輸計畫（Metropolitan Transportation Plan；MTP）

     運輸計畫是描述運輸系統中地區計畫投資的方式。計畫可能包含有效率移動人貨的整合複合運輸系統發展之長期及短期策略/活動。計畫包含數個要件：

· 確認未來的政策、策略及專案；

· 決定超過20年的運輸服務之專案需求；

· 焦點放在系統等級，包含道路、運輸、非機動化的運輸、及複合運輸的連結；

· 說明地區的土地使用、發展、家戶、雇員的目標與計畫；

· 在營運、維護及資本投資方面，估計成本及確認合理的財務資源；

· 決定維護現有道路及設備的方式，並使現有系統的使用更有效率；

· 與州際運輸計畫一致；

· 每五年更新或在空氣品質未達標準及維持現狀的地區每三年更新。

3.運輸改善計畫（Transportation Improvement Program；TIP）

在都會區運輸計畫中，TIP是有財務限制三年的計畫，且具最立即完成的優先性的運輸專案及策略。TIP在不同資本及地區營運需求中，分配地區有限運輸資源的方式，屬於短期運輸策略。在聯邦法律下，TIP：

· 涵蓋最少三年期的投資；

· 每二年至少更新一次；

· 若地區被設計為未達成或維持現狀地區，要確認空氣品質的SIP；

· 經MPO及州長同意；

· 併入州際運輸改善計畫（statewide transportation improvement program ;STIP）。

（五）聯邦運輸資金如何提供給都會區？

運輸計畫及專案資金來自聯邦政府、州政府、特定機構、核定的行政區、地方政府的捐款、衝擊費及稅。資金提供始於1991年ISTEA法案通過，並持續至1998年法令授權，例如21世紀運輸公平法案（TEA-21）獲得由聯邦公路信任基金供應一般資金。聯邦資金提供給都會區的過程如下：

1. 法令授權(Authorizing Legislation)：由國會通過法令建立或維持現有聯邦計畫的營運，包括所需的支出總額。國會通過的聯邦運輸計畫一般需時多年，所以通過的數目與最後可支出的數目不一定相同。
2. 撥款（Appropriation）：每年國會會決定下年度的聯邦預算，這即是撥款過程。

3. 分配（Apportionment）：聯邦給各州之間的資金是使用法律訂定公式分配，叫做分配（apportionment）。

4. 決定入選(Determine Eligibility)：只有特定計畫可入選獲得聯邦運輸資金之補助。

5. 配合款(Match)：大部分聯邦補助之運輸計畫均需要非聯邦單位的配合款，州或地方政府必須負擔專案計畫成本的一部分，而配合的比例是由法令規定。

（六）財務籌措過程如何影響各地之MPO組織？

不同的財務籌措程序決定MPO由聯邦資源接受資金的方式。例如，國會為運輸規劃目的授權聯邦基金可以來補助，此一部分叫做都會區規劃基金，可向FHWA及FTA申請計畫補助以獲得。每年可用之規劃基金的總額大約等於國會同意之公路及運輸計畫撥款資金總額的1﹪。再依據地區都市化人口與國家總都市化人口的比率公式將基金分配到每一州。MPO對已入選的活動可使用這些基金，而聯邦配合出資80﹪，除非運輸部長Secretary of Transportation 決定增加或減少比例。

 （七）聯邦資金如何使用？

許多聯邦主導的運輸計畫支援都會區的運輸活動，每一個都具有不同的需求及特性。聯邦政府負責控制資金接受者必須遵守所有相關的聯邦法律，當地方政府直接監督一個聯邦資金專案時，州運輸部將負責地方政府遵守聯邦法律。

二、主要政策及規劃課題

雖然都會區運輸規劃過程與個別都會區主要面對的課題有關，但國家內仍有許多相同的課題。

1. 空氣品質；

2. 資產管理；

3. 財務規劃；

4. 貨物移動；

5. 土地使用及運輸；

6. 模式及使用；

7. 績效衡量；

8. 專案發展及NEPA過程；

9. 大眾參與；

10. 安全；

11. 系統管理及營運(M&O)；

12. 環境公平；

13. 運輸需求管理（TDM）。

陸、心得

6.1區域整合規劃之方面

此次赴美國參與研討會並應邀參觀美國公路總署公路研究中心，收穫良多，除前述第五章部分資訊可供本所及國內各界參考外，有幾個重要心得如下。包括美國規定5萬人以上的地區需成立都會區規劃組織，邀集不同利害關係之成员共同以區域整體發展之立場與願景找出最適合之規劃方案，經由這樣一個事前綜合各方立場之規劃協商過程，找出各方均可接受之願景與運輸改進方案，自然成案後之推動會更為順利，更可大幅免除國內常見之重大爭議，例如目前較重大之淡水河北側快速道路、蘇花高速公路、三芝北新莊快道、台北縣側環快中永和路段、南橫國道、台北縣市間中正二橋等道路之闢建與否涉及之不同縣市間，工程主辦機關與環保、景觀及環保與經濟或社會公平之衝突與爭議之產生，應是一個較理想的公共政策決策程序。

睽諸台灣地區早期的經濟發展過程中，因為資源有限，不得不以集中式的投資方式，進行各項公共設施的建設，也造就了北中南三大都會區的成形，而隨著都會區人口的集中及經濟的成長，都會區有逐漸向外擴張的趨勢，都會區內跨縣市的工作、就學、購物、休閒與物流等活動頻仍，衍生出污染控制(空氣品質、河川水質、地下水、土壤、噪音)、廢棄物與資源使用(資源回收、垃圾處理、水資源配置及整合)、自然保育、環境規劃及生活品質(警政治安、土地使用、交通運輸、公共設施規劃及配置)等諸多問題，需要透過跨縣市協調的方式來整合資源作最有效率的利用。

其中，在交通運輸方面因具有尖峰性及方向性，且關係到民眾生活品質甚鉅，因此，區域及跨縣市交通問題的解決一直為各縣市政府所關心的議題，此外，從都會區資源整合的觀點，有必要藉由縣市合作共同解決跨縣市交通問題。

過去，跨縣市交通問題多係由都會區內各縣市政府彼此間進行協調合作，如北部的「台北縣市交通會報」、中部的「台中縣市業務聯繫會報」，南部的「高高屏三縣市首長暨主管會報」（目前更擴大為南部七縣市首長論壇）進行跨縣市或區域發展整合事宜（如計程車的數量管制及費率調整、公車路線與票證整合、跨縣市調撥車道及號誌連鎖），其中，涉及中央補助事項，再依協調結果分別報請中央補助經費，惟有鑑於高速鐵路即將於94年10月完工通車，過去以北中南三大都會區為中心的發展模式將因高速鐵路通車後而串連為一日生活圈的空間發展模式，因此，跨縣市的問題將不再跼限於都會區鄰近的縣市，未來隨著高速化運輸時代的來臨，將衍生更多的跨區域運輸問題，因此，有必要參考美國「都會區規劃組織」（Metropolitan Planning Organization, MPO）或「政府委員會」(Council of Government, COG；一般慣例前面冠以區域之名稱，例如洛杉磯地區政府委員會用LACOG，加州首府沙加緬度市及周圍衛星市縣用Sacramento Area Council of Government 即SACOG)的作法來推動跨縣市(區域)規劃及計畫推動之協調機制，期透過跨縣市的協調與合作，來因應及解決都會區的運輸問題，互利共生。較好的方式是：

1.短期內加強及擴大原有縣市交通協調督導會報，由二縣市間擴大成「多縣市之交通協調督導會報」，例如：處理基隆、台北縣與台北市之捷運、道路區域運輸問題，由三縣市長共同出席、主持縣市協調督導會報，共同協商、解決交通相關問題。

2.中長期鼓勵各縣市政府組成區域運輸聯盟或區域規劃組織，輔導各縣市政府組成區域運輸聯盟，辦理區域運輸規劃及整合事宜，並解決各縣市之間的競合及資源分配問題。
為了推動上述縣市交通協調督導會報及鼓勵各縣市政府組成區域運輸聯盟，未來行政院主計處應可檢討修頒「中央對直轄市及縣市政府補助辦法」，相關的交通建設計畫案如係區域運輸聯盟或縣市交通協調督導會報所規劃提出者，將給予較高的補助比例，若由各縣市政府個別提出者，則維持目前（或更低）的補助比例。透過此種補助機制的建立，將可有效來整合跨縣市的運輸問題，且相關的建設計畫案係以區域運輸的觀點來規劃，因此，將有助於各縣市之間的競合問題及資源分配問題的協調解決。

6.2 政府機關研究人力之存廢方面

    此次赴美應美國聯邦公路總署公路研究中心Turners-Fairbank Highway Research Center劉俊嘉博士之邀參觀該中心之運作，並與其深入討論研究人力之運用。據了解，目前該中心研究人員近三百人，由美國公路總署研發副署長擔任中心主任，其中近三十個實驗室、研究室及測試場之操作均由與該中心簽約之近一半人力約150人之專業學術團體或顧問公司人員辦理，以五年為一期競標並逐年續約方式辦理聘用。據其說明此種方式可一直聘用最優秀之專家協助辦理相關之研究與實驗，相關之器材與辦公空間與用品均由中心提供，雖每年有固定之工作項目但亦有部份工作屬開口合約範圍，可按工作交付計價，相當彈性。而且由於是在當地工作(on-site contractor) 可隨時協助FHWA處理國會或各州與地方公路單位所提出需緊急處理之實驗或研究，相當有效率。

當詢及為何仍需另一半之公部門研究人員及其工作性質，劉博士回答說，政府部門之公部門研究人員是辦理各實驗室及專案計畫之計畫管理與行政協調等工作，由於國會及各級政府間仍有相當多的行政研究工作需有公權力人員辦理，因此公部門之研究人員專責處理國會之臨時交付研究或協調分析工作與推動各項專案研究之計畫管理。審視其運作相當成功，既有聘用之人員可長期專心的辦理專業實驗與研究，又有公部門的研究人員做國會與各機關間之橋樑擔任交付工作與傳送成果之角色，外界也不會動輒質疑其為何委外辦理均非自辦研究，分工與權責相當明確。反觀國內，運輸研究所工作性質與此中心相似，對國家交通建設之支援與政策分析亦相當繁重，卻常被質疑研究方式、性質與功能，顯然此種較為先進之公私合作觀念仍有待建立。

另一需予重視之現象是，即使美國經過這麼多年的民營化委外等等去政府功能之改革，Turners-Fairbank仍是一個必須存在之公部門重要研究機構，畢竟聯邦、州政府及國會各界也都深深體認到有一些公部門之研究與實驗是屬於非營利機關單位才會辦理，而且也對國家公眾之交通建設與生活品質之提升有具體貢獻及正面意義的。另一值得重視的是該中心經過數十年之演變，大多數實驗及研究工作均已委外辦理，但仍需近150位官方之研究人員，即公私人員比例仍達1：1之高，來做計畫控管及行政協調並將成果與運輸部、各州及國會互動之工作，此一部分工作是非私人部門能辦理而須存在於政府組織中者，因此國內推動將所有公家研究機關全面法人化或委外之籌議者，對此一先進國家之運作方式仍需詳細了解，依個案而考量，避免因了解不全而做片面決策進而影響未來之各項政府決策及施政品質。

柒、建議

1.美國運輸研究委員會年會及研討會為世界各國運輸專業人員踴躍參與吸取新知並展現研究成果之場合，美國各個運輸相關機構包括大眾運輸署、公路總署、航空總署及海運署等機關均會將每年重要之研發成果及政策推動說帖於該會議行銷，建議我國各相關機關應積極參與，應有助於國內之運輸研究及交通施政經驗之吸收運用。

2.有鑒於區域交通問題之解決非單一縣市政府所能獨立解決，且現今之政治型態與地方制度法之施行，中央政府亦無權進行命令式之協調，仍有待彼此協商出可互相接受之方案來辦理，美國運輸部門以存共榮、考量互利共生之關係以法令明定而推動之都會及區域規劃組織之模式可供借鏡，行政院亦可更積極的以預算鼓勵或政策引導的方式來促成，當有利區域之整體發展。

3.此次參與運輸研究委員會及國際華人運輸研討會發現中國大陸年輕學者比例相當高，對於問題之討論與參與相當積極，可喜的是思維亦均較以往開放，我國似可積極開放大陸年輕學者來台訪問交流，藉由學術活動使其了解國內之社會民情甚至政治體制，當有助未來兩岸各方面之正面發展。

4.此次於舊金山地區參觀大眾運輸之發展，尤其對其輕軌系統運作印象深刻，國內以往各界認為我國颱風多、地震頻繁，機車使用量大且衝突點不易控制等等有安全甚而景觀上之疑慮，觀諸舊金山輕軌系統之建造，係結合路燈及號誌桿，造型美觀堅固簡潔，利用集電弓導電無觸電或掉落之疑慮，對於路口及可能衝突點之處理相當精緻，國內規劃單位實應積極運用相關案例圖片影帶等輔助工具說明，以釋民眾及各界之疑慮俾利推動。

5. 參觀Turners-Fairbank研究中心顯示公部門重要研究機構仍有存在之必要，畢竟聯邦、州政府及國會各界也都深深體認到有一些公部門之研究與實驗是屬於非營利機關單位才會辦理，而且也對國家公眾之交通建設與生活品質之提升有具體貢獻意義。值得重視的是該中心經過數十年之演變，大多數實驗及研究工作均已委外並招募專業人員於實驗室中心所在地辦理研究，但仍需官方之研究人員來做計畫控管及行政協調並將成果與運輸部、各州及國會互動，且公私人力比例仍達1：1之高，國內推動將所有公家研究機關全面法人化或委外之籌議者，對此一先進國家之運作方式仍應詳細了解，並依國內情況個案考量，避免因了解不全而做片面決策進而影響未來之各項政府決策及施政品質。

6.美國運輸甚至科學研究投入相當高之預算，法令甚至規定國會每年撥款進行之交通建設經費之百分之1應用於研究與規劃工作，金額相當高，他們深切體認良好的規劃與研究為基礎加上積極的將公私利害團體納入規劃願景之過程中是減少日後因計畫不周延而導致衝突與延滯之最好方式，值得行政院與國內各界重視。目前我國研發及規劃經費越來越少，往往必須計畫核定才有較為理想之前置作業經費，導致準備工作較為不足，民眾意見及利害團體意見亦於可行性研究及規劃階段無緣充分參與，每每於都市計畫變更或環評時才形成劍拔弩張之對峙局面，耗費相當大的社會成本，只因沒有好的觀念及充足之費用進行前置研究及規劃工作；且行政程序法公佈經年卻對公聽會之辦理細節與程序等子法均未提出，令工程計畫主辦單位無所是從，有待法令主管關積極努力以應潮流。另外立法及主計部門有待改變傳統之僵固觀念，積極重視研究規劃各案慎始之工作，並配合預算之提供才是順利推動交通甚至各項政府施政工作之前瞻作法。
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參訪加州柏克萊大學傑出空運研究中心(NEXTOR)黃所長與蕭傑諭研究員合影
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參訪加州柏克萊大學運輸研究中心運輸圖書館
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柏克萊大學黃生成博士向黃所長簡介Seagull公司飛機駕駛模擬器之操作
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參訪美國運輸部黃所長與佛州國際大學工學院副院長沈龍利教授合影
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TRB POSTER SECTION黃所長與紐約州克拉克生大學林豐博教授討論合影
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TRB EXIHIBITION SECTION美國運輸部眾多展示攤位一隅
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應TURNERS-FAIRBANK RESEARCH CENTER劉俊嘉博士邀請參觀該中心
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TURNERS-FAIRBANK RESEARCH CENTER 實驗室之一：橋樑結構實驗室
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舊金山灣區輕軌系統於路口部分之處理之1
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舊金山灣區輕軌系統於路口部分之處理之2

Panel包含美國運輸規劃人員、管理者及研究人員，他們代表州或地區級的規劃機關、學校、捷運操作員、環境組織及空氣品質機構
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圖二  都會區運輸規劃過程





TMIP服務及活動











調整、修正或開始新的服務及活動
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