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第一章  考察計畫

1.1  考察目的

前往日本東京及橫濱，拜會該國內閣府、東京都政府及相關民間協會等，考察該國公共建設推動情形，以做為我國推動相關業務之參考，包括該國：民間參與公共建設業務推動情形、道路平整相關規定與實務、污水下水道建設推動情形、工程採購實務及都市更新案件推動情形。

1.2  考察行程

	日期
	時間
	行程

	12月5日

（星期三）
	1400
	啟程前往桃園機場

	
	1645
	搭乘華航CI106班機赴東京

	
	2040 
	抵東京成田機場

	12月6日

（星期四）
	1000
	資料整理及討論

	
	1400
	日本內閣府「民間資金等活用事業推進委員會(PFI推進委員會)」

	12月7日

（星期五）
	1000
	東京都下水道局

	
	1400
	東京都建設局

	12月8日

（星期六）
	1000
	橫濱都市更新案例（港灣未來21世紀株式會社）

	12月9日

（星期日）
	1000
	資料整理及討論

	12月10日

（星期一）

	1000
	日本下水道協會、錢瓶町抽水站

	
	1330
	出發前往成田機場

	
	1630
	搭乘華航CI101班機由東京成田機場起飛

	
	1930
	CI101班機返抵桃園國際機場


1.3  考察人員
團長：本會吳主任委員澤成

團員：本會工程管理處李副處長孟諺、技術處林科長傑、林技正嘉洋。
第二章  考察內容

2.1  日本內閣府PFI推進會

2.1.1基本資料

　　日本PFI制度之推動雖然較諸英國等先驅國家為晚，自1997年開始大力推動，PFI法遲至1999年方公佈實施，但是由於其係仿效英國PFI系統之整套制度，在亞洲各國民間參與公共建設之推動，已有後起之秀之姿。地方自治體的大力推動與公益設施PFI的興辦，係屬日本PFI的獨有特色，固然部分係因大型公共設施等早有公團等組織在興建，但也凸顯日本人由小做大、由簡而繁的穩健行事作風。

　　日本在1980年代起，許多營建業者逐漸投入海外的BOT計畫，特別是以東南亞地區為主，因此，對於海外BOT計畫也已進行多年的調查分析及研究計畫。於1997年日本政府正式推動PFI制度的議論，但事實上，早在1995年於大阪召開「亞太經濟合作會議」(Asian Pacific Economic Cooperation，APEC)前，於1994年APEC的次長級會議中，已經針對日本政府公共建設之BOT計畫進行討論，而當時日本政府各部會及團體也著手進行相關調查研究，但均屬於日本參與國際公共建設BOT計畫之初步檢討，並未涉及PFI制度及市場可行性等深入研究。

　　1997年初，當時自民黨對於景氣低迷之經濟市場提出數次緊急措施，於11月底所提出之「政府緊急經濟對策綱要」當中，即提出對於導入公共事業PFI執行模式之檢討。雖然英國已將民間參與公共事業等方式稱為PFI，但當時日本仍使用BOT為總稱，因此PFI這名詞在前述「政府緊急經濟對策綱要」中首次於日本出現，並逐漸確立PFI這專有名詞於日本的地位。1997年7月起，日本政府通產省與建設省開始設置各式研究會，以各界專家學者為首，開始進行與產業界之交流及檢討；其中，以「日本專案產業協議會」(Japan Project-Industry Council ，JAPIC)所舉辦的「次世代民活事業研究會」為最具代表性者，其研究成果最為豐碩，並成為當時日本推動PFI的盛事之一。

　　1998年2月，自民黨內部組成PFI推進調查會後，並積極展開PFI法制化之研擬，於2至3月間，自民黨進行了相關研討會成果發表及公聽會，經過高密度之討論後，提出PFI草案初稿，並於5月向第142會期國會提出，同時，建設省及通產省亦接著發表相關之研究成果，使得社會各界對於PFI法之關注逐漸升高。1998年7月，自民黨於參議院選舉敗選，導致首相之更替，在日本經濟狀況更趨惡化的情勢下，PFI法案之審議遭致延後。日本政府為使PFI法能順利通過，於1998年8月在經濟企劃廳綜合計畫局內設置PFI推進會，於法案審議時扮演推手之角色。

　　最後，歷經一年餘的立法過程，PFI法案於1999年6月經眾議院通過，7月經過部份修正後，亦獲得參議院通過，完成立法之工作，稱為「關於促進以民間資金之活用進行公共建設之整備之法律」(民間資金等の活用によゐ公共施設等整備等促進關法律)，即為「PFI法」)。
PFI法於1999年7月30日以法律第117號公佈實施後，日本總理府成立「民間資金等活用事業推進室」(以下簡稱「PFI推進室」，取代原於經濟企劃廳之研究會的角色，依據PFI法研擬相關行政命令，並擔任「民間資金活用事業推進委員會」(以下簡稱「PFI推進委員會」)之幕僚單位。

PFI推進室與PFI推進委員會於立法完成初期，對於相關事務之推動具有極為重要的地位。PFI推進委員會的職責在對於有關PFI計畫之各種事項，使政府與民間之意見充份反映，並進行不定期之調查與審議，必要時並向內閣總理大臣或相關行政機關首長提出建議，以謀求綜合調整。

　　該委員會之組成，係以學術界、產業界為首，由內閣總理大臣提名律師等專門技術職業人員及消費者團體等共9人所組成，亦稱為9人委員會。在PFI推進委員會之下，並有依行政命令規定任命之專門委員，與9人委員共同構成專門部會。目前的專門部會由事業推進部會及評價基準部會所構成，包括此等部會之委員會的構成及會議體。

　　PFI推進委員會最初之任務，係依據PFI法第3條規定進行「PFI基本方針」之策劃與制定。其制定之經過係透過以下的決議過程：首先於擴大委員會決定基本事項；接著，由事業推進部會、評價基準部會等合同部會進行詳細的審議，最後再由擴大委員會PFI推進委員會之名義進行最終之決策。「PFI基本方針」的制訂過程，尚須與各省廳進行討論與調整，歷經5個月左右，最後於2000年3月13日由內閣總理大臣通令公布施行。

　　此外，PFI推進委員會即依據「PFI基本方針」開始討論各種指導原則的制訂，由合同部會成員分別組成工作小組，展開頻率極為密集之討論，目前制定公佈的指導原則包括以下五種：

1.過程 (Process) ，2001年1月22日公布。

2.風險分擔 (Risk Sharing) ，2001年1月22日公布。

3.政府最佳財政支出價值 (Value for Money，VFM) ，2001年7月27日公布。

4.合約 (Contract) ，2003年6月23日公布。

5.監督 (Monitoring) ，2003年6月23日公布。

2.1.2計畫考察重點

(1)日本PFI制度、法令、相關範本或作業手冊、推動成效及整體績效評核方式（例如審計或研考制度等）。

(2)促參推動組織（含人員配置、經費等）、運作方式（包括與地方政府之協調）。

(3)如何決定是否採用PFI方式、以及個案招商之程序等。

(4)中央政府之管考機制。

(5)PFI契約涉及政府承諾支付長期多年使用費，與政府預算制度係採每年需經議會審議略有不同，請問  貴國辦理PFI案時，民意機關是否曾質疑政府未經議會同意就簽訂長期契約的適法性？又相關預算制度如何配合？

(6)PFI契約為長期契約，履約期間無可避免的將產生履約爭議，PFI案履約爭議的解決機制為何？運作情形如何？

(7)日本推動PFI遭遇之困難（主要批評）及因應方式。

(8)案例介紹。

2.1.3拜會對象

町田  参事官 裕彥

後藤  参事官補佐 隆昭

2.1.4訪談重點紀要

(1) 日本PFI法係參考英國而訂定，於1999年由國會議員提案立法通過，依該法第21條規定，由內閣府設立「PFI推進委員會」。

(2) 日本PFI推進委員會已依據「PFI基本方針」，訂定5項指導原則：過程、風險分擔、VFM (VALUE FOR MONEY)、契約、監督。
(3) PFI成功與否取決於VFM之評估結果，在日本VFM所採用的評估基準係與英、法、澳、德等國相同，VFM主要評估目的為節省建設成本及提高公共建設服務品質；然經進一步詢問後，其亦表示VFM為一學理上的模型，於實務採行上亦有相當難度，例如計算公部門比較值（PSC）時，「風險貼水」應如何估計才適當。
(4) PFI主要係將公部門的興建與營運風險，直接移轉予民間機構，並透過民間專業的經營與管理，提供高品質的公共服務，進而向使用者收取使用費，建立使用者付費的正確社會觀。
(5) 日本已辦理之PFI案件，截至平成19年（2007年）10月31日，共計290件，已涵蓋各類公共建設，包括教育文化、社會福利、衛生醫療、產業振興、道路、下水道、警政消防、監獄、廳舍等，並已涵蓋全國各地方政府。
(6) 因特定補助經費來源無虞，故BTO模式在日本國內推動順利，約佔民間參與案件之70%，採BOT者約佔30%，兩者在稅制優惠上亦有不同。

(7) SPC機制：亦即專案管理公司，負責公共建設、維護及營運等事業之統合，並將相關工作委託專業機構辦理，並由受其委託的承攬公司興建及營運風險；金融機構亦會依據SPC提出之計畫，決斷是否給予融資，SPC最重要的工作就是明確界定各參與廠商間的權利義務關係，並有效監督與管理。

(8) PFI辦理流程：

A.選定具VFM效益之事業

B.採固定金額發包

C.以最有利標選商

D.簽訂基本契約(意願書)

E.簽訂具體契約

F.籌組或選定SPC公司

G.由SPC負責事業之統合與計畫執行
(9) 選商評審委員產生方式：由業主(政府部會首長)直接指派，內外聘委員人數比例並無限制，且主管機關並未建置委員建議名單資料庫。

(10) VFM操作方式：由業主提出要求水準書，再委託專業公司協助審查與評價。

(11) PFI長期經費預算須先經議會同意。

(12) 配合PFI執行之相關法令：會計法、契約法與行政命令。

2.2  東京都下水道局

2.2.1基本資料

東京都下水道系統之區都下水道系統部分（不含流域下水道系統），計畫服務人口有9,093,000人，服務面積約57,839公頃。截至2007年3月，其下水道總長度約15,675,672公尺，主要幹線長度約1,057,088公尺，支線長度約14,618,584公尺，人孔蓋有478,271處，接管戶有1,858,970戶，抽水加壓站有82處，並設有13處污水處理廠，區分為10個分區，各別處理。

在東京的水循環中，下水道系統扮演重要的角色（詳圖1），包括：

◎透過污水處理，以提升居住環境：家庭及工業廢水處理，以確保舒適之生活環境。

◎降雨後路面排水，避免淹水：利用路面排水系統快速搜集降雨，導入下水道系統，快速排水，預防路面淹水。

◎河海等公共財，水的品質提升：透過廢水處理並回歸河海，以確保水質之改進。

◎新角色：排水系統提供一個新功能就是降低自然水資源之使用，利用各式各樣資源設備減少廢水產生，並將處理完之再生水重複利用。

另東京都下水道局辦理之「金町污水處理廠常用發電PFI事業」於1990年10月18日簽約，為日本辦理PFI之首例，具參訪價值。
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Sewage discharged from homes and factories

is treated to ensure a comfortable living environ-
ment.
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sea or storing it in water retention facilities.
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圖1、東京都下水道系統扮演的角色

2.2.2計畫考察重點

(1) 工程採購案件履約爭議處理方式（如：調解、仲裁、或訴訟等）。

(2) 污水下水道及污水處理廠（含新建及維護工程）採購法令與實務，例如：設計招標方式、工程招標方式（採細部設計招標或統包方式、採價格標或評選決標）、評審準則等。

(3) 污水下水道及污水處理廠建設實務（例如：工程品質、進度及預算如何管控）。

(4) 污水下水道及污水處理廠營運管理實務。

(5) 下水道建設時有關維修孔蓋之設計。

(6) 維修孔蓋如何與道路平整兼顧。

(7) 工程施工廠商所核派現場工程師、現場作業人員或領班需具備之資格及證照？

(8) 案例介紹。

2.2.3拜會對象

下水道局計畫調整部部長  小川  健一

下水道局計畫調整部技術開發課　矢崎　房夫

下水道局計畫調整部計畫課　宮山一宏、佐藤 勝、秋山 省二

2.2.4訪談重點紀要

(1) 利用污泥產生瓦斯來發電，係該局污水下水道系統以民間參與方式辦理之主要案例。至於污水下水道系統本身，為該局之核心業務，所以目前尚未考量採民間參與方式辦理。

(2) 石油價格不斷攀升，確實對上述民間參與案例之廠商造成成本壓力，但於合約中已註明調整機制，故雙方履約迄今，並無重大爭議。

(3) 前揭案例之選商方式，係透過政府規劃後，公告招商方式辦理，其作業流程如下：

A.選定計畫事業；

B.制定工程規格與技術規範(由民間提供或提案)；

C.提交審查委員會評價(依不同專業需求選定委員)。

(4) 傳統污水下水道工程之發包多係採價格標，但不擔心低價搶標的情形，因這是該局的主要業務，有相關專業能力把關，且相關工程須符合業主公告之基本功能與規範；另民意代表替廠商關說的情形亦相當少，反而是民眾會抱怨承包商之噪音太大或氣味太臭。

(5) 污水下水道工程採非價格標之比例約僅佔1%，以興建固定建築物為主，因建築物非該局之業務重點，相關專業能力較不足。

(6) 為預防低價搶標，除於招標文件中詳細說明工程規範與基本需求外並提供規格書，再透過嚴格品管制度，以確保公共建設施工品質。

(7) 污水下水道工程執行：

設計：委託專業顧問公司。

監造：公部門負責，建築物則委託民間監造。

(8) 因應人力縮編政策，研擬委託退休人員負責監造，且有利經驗傳承。

(9) 污水下道建設經費之補助依地區層級不同，做不同比例補助，東京都今年用在污水下水道計畫之建設經費約1200億元（新臺幣），為執行下水道計畫，東京都已舉債2兆日圓；短期內為提升普及率，由半官半民之下水道事業團協助推動。

(10) 提供建設業法要求配置技術士之資料乙份。

(11) 有關既有人孔蓋更換時，為利平整，提供MR2工法資料乙份。

(12) 人孔蓋整平：廠商應依相關規範，確實辦理，其重點如下：

A.復舊面積要大於挖掘面積。

B.回填改良土(強度增強)。

C.利用調整座調整誤差。

2.3  東京都建設局

2.3.1基本資料

東京為日本首都，政治、經濟及文化等建設均牽引日本發展，同時亦面臨許多問題，包括：長期交通擁擠、通勤壅塞、都市水損害、綠帶及開闊空間不足等。

為創造一個能抵抗大自然災害並提供宜人居住環境的城市，建設局努力創建完整的都市公共建設，例如：將道路連結成完整路網服務、提供開闊舒適的人行走道、引進新運輸系統、避免民眾遭遇水患之河道、水堤及海岸侵蝕抑制設備，以及休閒遊憩公園。此外，東京都政府建設局並管理動物園、海生館、公墓以及其他供民眾使用之相關設施。

道路管理為建設局重要業務之一，於2005年4月1日資料，東京都道路路網總長度約24,052km（其中2,229km由東京都建設局管理，詳圖2），總面積約175.15km2（約15倍千代田區之大小）。

建設局於道路管理之責任，於兼顧生活環境之維護與協調之前提下，包括：制訂道路交通行為規章（道路檢驗，包括路段命名起迄點選擇；決定或改變路段行政區域涵蓋範圍，也就是建立道路管理的具體範圍等）；同意權（同意特殊車輛的使用，如寬度或重量超過標準的車輛；同意電力、瓦斯、排水管線、電話管線及其他維生管線之設置；道路佔有率同意權允許持續使用該道路，詳圖3），以及與道路佔用（road occupancy）有關的教育及實施權責等；路面之管理與維護；建造並維護路面設施；建造並管理腳踏車道；以及路側環境之修繕。
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Road Management

As of April 1, 2005, the total length of roads in Tokyo was about 24,052km (of
which 2,229km was administered by the Construction Bureau). Their total area
was about 17515k (about 15 times the size of Chiyoda Ward).

The duties of the bureau in road management are as follows: Procedures
established by the Road Traffic Act (road certfication, involving determination of
the road name and its start and end points, determination or change of the
region of coverage, which establishes the specifc scope of foad managemen,

etc.), approvals (approval of use by special vehicles that exceed certain

Current Status of Roads in Tokyo (as of April 1, 2005)
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National Expressway 33 2';,{"
49km '
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Tokyo metropolitan

Top: Type of road
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Bottom: Percentage of total (%)

* Tokyo metropolitan roads include 182km of Tokyo metropolitan highway and 2km of
toll oads (Inagi Ohashi Toll Road and Hiyodoriyama Toll Road)

Number of Road Occupancy Approvals Issued in
Fiscal 2004

Tokyo Electric
Power Co. 9%
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Tokyo Gas Co. 7%

Total number
of occupancies: NTT Corporation 4%

Sewer company 4%

Communications
carrier other than
NIT 2%

Tokyo Metropolitan Government
Traffic Bureau, Eidan Subway etc.
6%

standards such as width or weight, approval to install electicit, gas, water, and
sewage lines, telephone lines and other lfelines, and road occupancy approval
allowing continuous use of the road), as well as instructional and enforcement
duties relating to road occupancy, etc., road surface maintenance and repair,
building and maintenance of road faciltes, building and maintenance of bicycle
lanes, and work on the roadside environment, Those duties are cartied out while

at the same time preserving and harmonizing with the living environment.

Statistics for Roads Administered by the National
Government, Tokyo Metropolitan Government, and by
Ward, City, Township, and Village

(as of April 1, 2005)

Soctor Area under Road Length | Road Area | Road Ratio
Administration (k) (km) (k) (%)
Wards 621.49 11,831 98.68 15.8
Tama District 1,159.88 10,736 69.47 6.0
Islands 405.72 1,484 7.00 1.7
Total 2,187.09 24,052 175.15 89

(Telecommunications,
electricity, gas, water
and sewage, etc.)

Road Ratio: Road area as a percentage of land area under administration

Main occupiers

Protruding sign

Lifeline facilities o

’ Wl’; Ll

Subway

** Common ducts: They efficiently consolidate electrical, gas, water, and
other underground facilities for safe and secure
protection and management. They reduce the need to
repeatedly dig up the road and have the benefit of
preventing urban disasters.
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另為確保流暢之行車環境及維護路側環境，道路應保持最佳狀態。建設局為確保路段之服務品質，利用檢驗路面平坦度以降低噪音與震動，並確保行車安全。人行道部分，考量老年人及輪椅代步者之需求，除縮小路面高低差外，並降低路面坡度（詳圖4）。
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圖4、道路養護及人行道改善示意圖

至於橋樑及隧道等部分，經例行性檢查視為需修繕時，根據設備之惡化程度進行修繕及加強，提升其服務能力至最佳狀態。

2.3.2計畫考察重點

(1) 道路工程建設實務（例如：工程品質、進度及預算如何管控）。

(2) 道路工程維護管理實務與機制（含道路主管機關與管線單位之權責及監督機制）。

(3) 維生管線布設於道路之規劃準則、施工作業程序及品質管理機制。

(4) 道路平整之相關規定與實務。

(5) 工程施工廠商所核派現場工程師、現場作業人員或領班需具備之資格及證照。

2.3.3拜會對象

建設局參事 吉原一彥

建設局道路管理部 林俊治、橋本一郎、中村博之

2.3.4訪談重點紀要

(1) 日本道路型態與管理：高速自動車道、一般國道、都道府縣道、市區町村道。

(2) 道路選定程序：路線確定、決定路權範圍、取得路權、工事施工、使用。

(3) 道路佔用許可：事業單位欲佔用道路須經道路主管機關首長同意，東京都訂有道路佔用規則、道路佔用基準、道路佔用工事規範等，以供作道路佔用者申請、施工及使用之依據。佔用者必須依法支付佔用費。

(4) 道路佔用許可條件：事業單位向道路管理者提出相關資料（目的、期間、場所等）、道路管理者依所定佔用基準或相關規定進行審查、取得交通管理者（警察）許可、復舊計畫、與其他道路工事相互間時程之調整配合、施工期間費用負擔及佔用費等。

(5) 為避免重覆施工造成使用者之不便，定期召開會議以協調各事業單位申請道路施工時間。另同一事業單位於同一路段，5年內不得再申請施工，並儘量避免於每年12月、1月及3月等節慶日施工。

(6) 自行車道規劃原則：

舊有道路：與人行道共用。

新設道路：設專用道。

(7) 以專用車輛檢測路面狀況，並分析需進行路面修復及更新之路段。

2.4  橫濱港灣未來21世紀株式會社

2.4.1基本資料

橫濱市政府於1965年2月宣布6個主要的都市更新計畫，本案即為其中之一，經多方努力後，於1981年10月正式命名為「港灣未來21世紀計畫」，並於1983年11月動工，該計畫之開發過程及現況，詳圖5及圖6。
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圖5、港灣未來21世紀專案發展歷程照片
[image: image16.emf]
圖6、港灣未來21世紀專案開發情形（2007年11月）

該計畫之主要目標包括：

· 更自給自足的橫濱：在本計畫之前，橫濱市中心被切割為兩部分，一為橫濱車站地區、一為Kannai/Isezakicho地區，本計畫可串連該兩地區，並將公司、購物中心及文化設施等集中於本處，以創造工作機會及休閒場所，促進橫濱地區的發展。

· 港埠角色的轉型：將部分原港埠用地，轉換為大片綠地，提供民眾親水環境，此外，加強港埠設施之管理服務並提供國際會展設施。

· 轉移首都地區功能：以往官方、商業及國際會議等功能多集中於東京地區，希透過本計畫吸引相關活動至橫濱地區，以促進城際間均衡發展。

另港灣未來21世紀株式會社成立於1984年，資本額日幣11億元，為一公私合股公司，股東為市政府、都市更新局、地主及當地企業。其業務內容，包括：招商（吸引新的企業於該地投資）、都市發展的協調和促進、促進綠化與環保、地區設備改進與協調、關於該地區發展的研究與調查、公共關係、公共設施與其他設備的管理。其與公部門及私部門的分工合作，可以圖7表示之。
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圖7、港灣未來21世紀株式會社角色示意圖

另橫濱市政府為吸引廠商進駐該區，就符合表1類型的公司，提供表1所述的優惠。

表1、橫濱市提供之優惠措施

	商業類型
	投資資本要求
	降低城市稅率
	補貼

	1.公司透過取得土地或大樓，建立新的商業設施。
2.利用租賃場址之設施，從事特定的商業活動。
3.主要目的為建立商業設施之開發者。（總樓地板面積2500平方公尺或以上，且將租給目前公司租賃在城市外邊或者在城市中且希望擴大他們營業地點的公司。）
	10億以上但不超過50億日圓

（對中小型公司，為1億至5億日圓）


	5 年財產稅和城市規劃稅的50%的削減
	－

	
	50億日圓以上 

（對中小型公司，為5億以上）
	同上
	投資資本的10%（最多50億日圓）



2.4.2計畫考察重點

了解橫濱港隨時空環境之變遷，在港區土地使用及空間利用上所作之因應與調整，及其計畫執行成功之關鍵。

2.4.3拜會對象

橫濱港灣未來21世紀株式會社企劃部長 三浦 經良

2.4.4訪談重點紀要

(1) 成功關鍵因素：

A.國內及國際經濟成長之大環境造就。

B.造船廠及鐵路舊道之遷移（國鐵破產）。

C.中央及地方政府、專家學者及民間企業之共同參與。

D.導入民間資金與技術。

E.以櫻木町為優先開發區，以其為核心逐步向外擴展。

(2) 資金籌措：

由住宅公團先出資興建基礎建設，再將整地後剩餘之公有土地標售。

2.5  日本下水道協會及錢瓶町抽水站

2.5.1基本資料

社團法人日本下水道協會之前身為昭和26 年(1951年)成立之「全國下水道促進會議」，昭和 39 年(1964年) 4 月「全國下水道促進會議」與「日本下水道協會」的下水道部門合併，至昭和40年(1965年)正式成立為公益法人，主要做為以地方公共團體為中心，結合國家、相關團體、企業及國民間之連結網路，以促進下水道事業之推展。

至2007年3月底之會員數合計3507會員，包括有正會員、準會員、贊助會員、特別會員、名譽會員等5種會員。日本下水道協會主要從事與下水道相關之調查研究，期望能快速、普及健全的發展下水道事業，創造河川、湖泊、海域等公共水域為清新之水環境，以及能建造快樂舒適之生活環境之相關活動，其主要活動項目有：

1、下水道的研究調查。

2、下水道規格的制定和檢查。

3、下水道的對策的活動要求。

4、出版機關雜誌、參考圖書。

5、舉辦研習會、講習會等活動。

6、表揚下水道的有功人員。

7、舉辦下水道的宣傳活動

8、舉辦下水道展覽會。

9、舉辦下水道的國際交流活動。

10、推行下水道的賠償責任保險制度。

11、支援其他下水道團體的活動。

錢瓶町抽水站與日本下水道協會東京本部位於同一棟建築物內（詳圖8），該抽水站為當地著名之聯合開發案例，其計畫排水面積1,440ha，涵蓋千代田區、中央區之大部分、文京區、新宿區之ㄧ部分地區，由該抽水站抽水輸送至6,600公尺外之芝浦水再生中心。
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圖8、錢瓶町抽水站建物聯合開發示意

此抽水站係配合常磐橋再開發計畫，將之前舊有抽水站予以改建，昭和41年（1966年）7月開始運轉，與都心之大辦公大樓併設，為日本稀有罕見之抽水站。

該抽水站之處理流程詳圖9，即：

1、從下水管（流入幹線）流入之下水（污水、雨水），通過閘門（進水閘門），水中之垃圾（雜渣）由攔污柵（撈污機）篩除，經由皮帶輸送機輸送至貯留斗。

2、再者，與下水一齊流過沉砂池之砂（沉砂）於池底沉降，集中由揚砂設備抽取，篩除水分後，輸送至貯留斗。

3、之後，「雜渣」及「沉砂」篩除後之「下水」，由污水泵抽水，分由錢瓶幹線及大手町幹線，輸送至芝浦水再生中心。

4、貯留斗儲積之「雜渣」，輸送至有明清掃工場焚化，「沉砂」則運搬至東京灣中央防波堤外側之廢棄物處理場做掩埋處分。
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圖9、處理系統圖

表2、主要設備一覽表

	受電設備：
	20KV迴路受電方式

24KV Gas絕緣開閉裝置

	特高變電器：
	3相  20/3KV  2,500KVA  2台

	自備發電設備：
	柴油發電 直列6氣筒 1,320KV 

發電機3KV 1,233KV  1台

	進水閘門：
	油壓 寬2m 高3m 閘門4門

	沉砂池：
	寬5.05m 長20m 有效水深1.5m

有效容量151.5m3  4池

	撈污機：
	機械鏈動抓耙式

寬2.52m 高5.28m 柵間25mm 8座

	揚砂設備：
	混氣噴射 口徑100mm

處理量 1.0m3/分 揚程15m  4座

	加壓水泵：
	抽水量3.4m3/分 揚程70m 75KW  2台

	污水泵：
	立軸斜流型 150  340  420KW

	（錢瓶幹線）
	口徑 900mm  80m3/分 揚程 7m  1台

口徑 900mm 102m3/分 揚程 14m  2台

	（大手町幹線）
	口徑 900mm 102m3/分 揚程 14m  1台

口徑 1,000mm 126m3/分 揚程 14m 2台


表3、運轉情形（平成18年）

	抽水量
	3,898 萬m3 / 年

	沉砂量
	70 t / 年

	雜渣量
	36 t / 年

	電力量
	276萬kWh / 年  7,560 kWh/日（5kWh/日 約1,500戶）

	契約電力
	1,183 kW（平成12年3月31日始）

	降雨日數
	114日 / 年

	雨量
	1,563mm / 年（最大降雨量12月26日152 mm/日）


2.5.2計畫考察重點

(1) 日本下水道建設推動情形及官民合作情形。

(2) 錢瓶町抽水站位於繁華的市中心，其營運現況及操作情形，如氣味控制等。

(3) 錢瓶町抽水站之基地聯合開發情形。

2.5.3拜會對象

日本下水道協會  理事長 安中德二

                顧問   阿部勝男

                技術第一課長  矢部利幸

                參事兼技術第二課長  阿部哲治

東京都下水道局中部管理事務所　施設課長　中尾正章
東京都下水道局中部管理事務所　施設課長補佐　星谷勇

2.5.4訪談重點紀要

(1) 日本為提升下水道普及率，自1963年起，共進行8次的5年整備計畫，其間，為解決政府部門人力短缺的問題，透過建立下水道事業團來協助各政府辦理相關建設。

(2) 下水道系統採雨水、污水合流（詳圖10）或分流（詳圖11）各有其優缺點，東京地區目前多係採用合流方式。

(3) 有關處理水之再利用部分，提供下水處理水再利用報告（2005）乙份供參。

(4) 有關下水道系統委託民間管養的情形，提供維持管理業務的廣域化－委託情形調查報告書乙份供參。

(5) 因本區域採雨污水合流之下水道系統，為防止大雨時，因雨水大量流入下水道，超過抽水站之負荷能力之情形，錢瓶町抽水站亦需監控鄰近地區之氣象預報情形，配合因應。

(6) 期待雙方能維持經常性的互動。

圖10、雨污水合流系統示意圖

\

圖11、雨污水分流系統示意圖

第三章  心得
3.1  日本內閣府PFI推進會

(1) PFI推進會之定位與我國行政院促參推動委員會相近，但委員組成以本屆為例，9人中以產業界及學術界具相關學識經驗者為主，而官方代表僅橫濱市副市長1人，更具客觀性與專業性，與我國行政院促參推動委員會以各部會副首長為主不同。

(2) 日方已將PFI制度結合政府付費方式，有效推動於各類低自償性的公共建設，截至平成19年（2007年）10月完成的290案件中，包括文教設施、社會福利、廢棄物處理、農業振興設施、道路、公園、下水道設施、港灣設施、警政消防役政、辦公廳舍等，而主辦機關亦橫跨中央及各地方政府，該PFI制度結合政府付費方式以推動低自償性公共建設的作法，可做為我國未來推動低自償性公共建設民間參與的借鏡。

(3) 前揭PFI計畫因涉及政府付費，故招標前，不論中央或地方辦理案件，日方均先經議會同意，取得共識，俾利減低政治風險。

(4) 日方表示PFI推動成功的關鍵，在於「政府最佳財政支出價值（VFM）評估法的建立」及「付費機制與服務成果（成果規範）有效連結」，此點與英國及韓國政府的看法相同，亦為我國未來推動PFI的重要參考。

(5) 為建立更有效率及更公平的甄審制度，日方亦持續精進中，其雖未建立類似我國的評審委員建議資料庫，但於平成19年6月29日修正的甄審注意事項，除引入歐盟的競爭對話機制外，亦就審查委員的選任（包括各專長類別、實務經驗等）有所要求。

(6) 日方亦強調知識管理於PFI案件之重要性，為利各機關有效推動，除法令外，其亦已建立實務上的指針，包括辦理程序，風險有效分攤、政府最佳財政支出價值（VFM）評估法、契約及履約管理等五項指針，供各機關據以執行。

(7) 國際資訊交流之重要性：該國積極與英國、韓國等國家交流，分享經驗，互相砥勵，共同前進。

3.2  東京都下水道局

(1) 為推動下水道建設，所需之財力及人力，日方的作法如下：

i. 財力：建設費部分，中央視地方財務條件，基本上補助一半，另一半則由地方自籌，東京都政府下水道局表示，該府多以發行地方債支付，目前已舉債約2兆日圓。至於維護管理費部分，則有相當程度仰賴下水道使用費。

ii. 人力：在地方政府的要求下，於1972年依「日本下水道事業團法」，成立日本下水道事業團，接受地方政府委託，辦理下水道設施規劃、設計、施工管理、營運初期指導等，以東京都政府為例，該局因人力較為充足，故每年僅有較大型的案件，總和約30~40億元，委託該事業團辦理。

(2) 有關下水道人手孔蓋如何與周圍路面平整順接，該局表示，訂有相關施工標準示樣書，就開挖範圍大小、回填改良土材質、人手孔蓋下方應有調整座圈等予以規範，此與我國作法相同，較大差異點應在於執行面如何落實，如該局表示民意代表不會代表廠商向政府關說，反而會代表一般民眾，向政府反應施工噪音、臭味或品質不佳等。

(3) 東京都下水道局亦面臨人員組織縮編的挑戰，故考量將監造業務由自辦改為委託辦理，惟其希望委外監造之廠商應有相當比例的成員係由公部門退休職員擔任，如此經驗方能有效傳承，且確保監造品質，我國公共工程監造品質亦常遭批評，故此點可為我方參考。

(4) 東京都下水道局辦理之「金町污水處理廠常用發電PFI事業」於1990年10月18日簽約，為日本辦理PFI之首例，其係利用污泥產生之瓦斯發電，日方表示，履約迄今並無雙方重大爭議事項，另雖近期石油價格大幅上漲，增加廠商營運成本，惟契約原已訂有營運費每年隨燃油成本之調整機制，故無爭議；另該局表示，PFI是否採用，應依案件特性選用之，未來下水道之附屬事業亦會個案檢討適宜性推動之，但並不考慮將PFI作法推廣至下水道之主體事業，因該局認為污水處理廠、相關管道等下水道主體事業為該局之核心業務，故不宜採PFI方式委外辦理。惟此看法並未明確回覆下水道事業之本質是否適宜採PFI方式委外辦理，反而似就避免組織過度遭精簡的本位立場回覆。

(5) 另該局表示，其工程採購案件99%採用最低價決標，僅1%案件為特殊建築物，因非該府設計監造專長，故採最有利標方式辦理，至最低價決標案件，為避免低價搶標，應於招標時將相關履約條件、規格表、式樣書等採書面方式規定清楚，並據以執行。

3.3  東京都建設局

(1) 為評估道路路面是否需修補，該局已建立明確且量化的評估準則（Maintenance Necessity Index, MNI），並透過路面狀況自動計測車予以量測，以避免受個人主觀影響，該局設定的路面需修補準則為裂縫在路面佔15%以上、或最大沉陷量在25mm以上、或平坦性在6mm以上。此外，已建立路面維護計畫支援資訊管理系統，內容包括道路斷面、路面特性、交通量、舖面組成、以往修補記錄等。

(2) 為推廣自行車，該局新設道路均設置自行車道，至於既有道路，受限於道路拓寬不易，其自行車道之增設採2階段作法，即透過新設道路先降低既有道路之交通流量，再於既有道路將部分車道改為自行車道，此種作法可供我國都市地區未來增設自行車道參考。

(3) 依日方道路管理法規，自行車定位為車輛，需行駛於車道，而非人行道，但因部分車道過於擁擠，自行車行駛於車道中相當危險，故授權交通管理者（警察）可視需要開放人行道予自行車。

(4) 東京都既有道路並無共同管溝之設置，為避免維護相關維生管線致路面開挖過於頻繁，除規定維生管線復舊5年內不得再申請開挖外，該局每年亦會召集各維生管線事業主，協調同路段儘可能同時開挖施工，此外，於每年12月至1月因事逢新年期間，亦避免開挖造成民眾不便；該局之相關協調措施已具成效，2006年道路維修工程所佔時間已較2002年少22.4%。

(5) 有關開挖面之回鋪僅限於受影響範圍或需全斷面回鋪，日方表示需依法規規定及道路管理者之權責個案認定，原則上係由管線單位出錢並負責回鋪，除不能產生高低差外，須經道路管理者審查後方可驗收，並應保固一年，但若事後發現未照相關規定施作，縱使過了保固期，開挖之事業單位仍須負責修復。

(6) 東京都之電力及電信管線大部分仍未地下化，刻正研議大規模地下化中，惟仍賴相關管線單位的大力支持與配合。

3.4  橫濱港灣未來21世紀株式會社

(1) 日方將本案成功的關鍵，歸功於：

i. 大環境的改善：本案於30年前即開始規劃，過去10年因景氣低，開發速度較慢，但近3年隨著日本經濟景氣的改善，需求提升，而東京、大阪等地區已無開發空間，因而帶動本區之開發建設。

ii. 用地可取得：本案地點鄰近已開發的橫濱市，而用地原為三菱重工的造船廠及國鐵的維修機場，因為造船業不景氣且國鐵民營化後可空出原有土地，做更有效益的開發。

iii. 公民合夥，各擅勝場：除政府部門辦理基本規劃並投入相關基礎建設外，由民間辦理辦公室、商業設施及住宅的開發，並由政府與民間共同設立「橫濱港灣未來21世紀株式會社」，辦理招商、公關、日常生活設施規劃及土地使用計畫等，因有效導入民間資金及活力，可配合景氣快速反應，有效率地開發。

(2) 大規模的都市更新計畫，需引進相關產業且定位明確，以產業帶動人口的進住及商業的發展。本案目標即在將東京地區的部分商業、辦公及會展中心功能導入橫濱地區，並進而將原港區重生為兼具文化、歷史及綠地的新地區，因定位明確且有效引進產業，是其成功的重要因素。

(3) 另聯外及區內交通建設亦是成功的重要關鍵，本案的開發即先引入軌道運輸，於1992年開始興建Minatomirai Line，並於2004年1月啟用，這線起自橫濱車站，俾利本區域之快速連接（約5分鐘），而開發順序即以臨近櫻木町車站的邊緣區域為第一期發展區，另區內交通則透過興建人員輸送帶，將人潮導入本開發區的中心。

(4) 本案開發方式採公私合夥方式辦理，除透過民間的資金、活力及對市場的敏銳度，協力促成本案的成功外，並共同成立合資公司，我國以往推動的新市鎮開發，過度強調政府角色，而刻正推動的都市更新計畫，應可借鏡。

(5) 日方為吸引產業進駐本區，提供的優惠措施除減免市稅外，並以民間投資總額的10%，提供投資補助金（以50億日圓為上限），可見日方對本案的重視程度。

3.5  日本下水道協會及錢瓶町抽水站

(1) 錢瓶町抽水站位於東京都之千代田區精華地段，為避免抽水站的設置造成對週遭環境的影響，日方於設計時，即採用相關的活性碳除臭及減少噪音的設計，事先防患於未然。

(2) 該抽水站也為一官民合作開發案例，該大樓（地下4樓、地上14樓）土地面積共15,928平方公尺，東京都政府及三菱地所分別持有5,619及10,309平方公尺，因此，該大棟之地上3樓及地下3樓部分空間為東京都政府所有，錢瓶町抽水站即位於地下1~3樓，至其餘空間則為三菱地所持有，屬辦公及商業空間。我國市區抽水站似無採行共同開發之案例，此等作法可將都市空間更有效率運用，並有助於政府財政效益，可供我國參考。

(3) 日方污水處理再利用的比例亦不高，每年處理之130億立方公尺水中，再利用者僅約2億立方公尺，其再利用之項目，包括環境用水（例如乾枯河川之注水）、融雪用水、農業用水、工業用水、馬桶用水及道路綠帶用水等；而以東京都為例，除前述用途外，目前正研究將再生水噴灑於路面，以降低都市地區熱島效應。

(4) 東京都下水道目前多採雨水及污水合流方式，這是因日方早期已興建完成雨水下水道系統，為快速提升污水下水道系統之普及率，故將污水導入已建置完成之雨水下水道系統，採合流方式辦理，我國刻正將提升污水處理率列為施政重點，應可參考日方作法。惟其缺點即在於豪雨來襲時，可能因大量雨水灌入而超出污水處理廠的處理能量，造成污水外洩影響環境，為此，日方已配合興建相關滯洪設施，或於都市外圍郊區將雨水先行截流。

(5) 東京都之污水處理採分區方式辦理，與我國臺北市採集中處理不同，日方表示兩者各有優缺點，應視個案特性選用之。以東京為例，因集中處理的主要幹管及末端管線勢必較寬，多需2~3公尺以上，因東京街道較窄，且當時地下管幕推進工法較不成熟，故有其難度；至採集中處理時，雖有經濟規模，但從防災考量較為不利，因若該處理廠因地震或相關因素受災時，將造成整個城市的污水處理失效。

(6) 提升污水下水道普及率為我國重要施政方向，透過國際交流以提升相關技術水準並吸收國外辦理經驗實相當重要，建議內政部營建署檢討增列相關國際交流預算之可行性，除派員出訪外，亦可邀請對方來臺進行較為深入的探討；此外，由於日方對事務處理之態度，一向較為嚴謹、分工亦極細微，故我方不論訪日或邀請日方來臺時，須將所有細節包括可能討論到之各種議題完整交予日方安排，俾利提升交流效率；又為節省交流經費，可儘量利用既有之公家會議室等，並依照議題就鄰近設施進行參訪，以縮減交通費。

第四章  建議
一、本次考察議題涵蓋公共建設相關事項，屬本會主管業務者，如PFI推動事宜、路平推動方案、自行車道推動事宜及採購制度等，將由本會相關單位列為施政參考。至於都市更新、污水下水道建設、道路維護管理等事宜，則將提供相關中央目的事業主管機關做為推動業務之參考。
二、國際交流除可吸收國外經驗外，亦可達國民外交之功效，應賡續辦理，以污水下水道建設為例，我國內政部營建署與日方下水道協會已建立相關情誼，連續兩年（2006年、2007年）均邀請該協會理事長訪臺，於我國外交困境下，該等情誼建立不易，建議內政部營建署應賡續辦理相關交流事宜。
�













































































�





�





�





�





�





�





圖2、東京道路之分類





圖3、道路佔用許可件數統計
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� 資料來源：民間參與公共建設政策之績效評估制度及其運作機制之建置（第一期），工程會委託研究報告，94.01。


� 資料來源：Sewerage in Tokyo 2007, Bureau of sewerage, Tokyo metropolitan government.


� 資料來源：Bureau of construction overview 2006, Tokyo metropolitan government.


� 資料來源：Yokohama Minato Mirai 21 Plans and Projects vol.78, 2007


� 資料來源： 1、日本下水道相關建設報告書，行政院出國考察報告，95年02月20日。


             2、日本下水道協會網站。


             3、東京都政府下水道局提供之錢瓶町抽水站基本資料。
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[image: image1.png]‘ A view of the Minato Mirai 21 district B
prior to the start of construction work (1980)








