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內容摘要：

本次研習經參採研習國外經驗、回顧國內現行推動交通建設相關問題，獲致重要心得與建議如次，期協助改善我國交通基礎建設財源籌措機制及相關做法。
一、建立交通基礎設施收費機制，通盤考量經濟及財務層面，訂定最適費率。

二、強化民間及政府夥伴關係，檢討交通基礎設施之興建及經營。

三、統籌檢討交通相關稅收，擴大交通建設基金財源及用途，檢討運具間交叉補貼。

四、活化現有閒置資產，挹注財源。

五、活絡財源籌措機制。

六、針對計畫資金來源及成本分析，建立標準成本制度。

七、強化個案計畫成本效益評估。

八、對現有交通設施進行資產管理，以明確揭露財務狀況。

九、檢討地方政府配合負擔經費比例，避免提出低效率計畫。

十、參照歐美及日韓等國交通建設推動經驗，提出未來交通基礎建設推動策略。

十一、建構「整體運輸系統規劃｣作為中長程指導。

十二、建立定期檢討機制，靈活調度財源。
交通基礎建設財源籌措機制之研究
第一章　研習緣起及研習過程
一、研究緣起與目的

交通建設是國家建設的基礎，擔負有促進經濟成長、提昇民眾生活品質、發展營建相關產業等多重功能；自民國80年代政府推動「國家建設六年計畫」起，交通建設所占公共建設的比例一直維持在40％-60％間，交通建設推動的良窳也有相當程度代表了公共建設及政府施政的成效。

中央政府自90年度起陸續投入交通建設的經費超過1兆800億元，建構了北宜高、二高、中山高拓寬、西濱快及東西向快速公路、高速鐵路、北高捷運系統、中正機場二期航站、台北港等便利的運輸網絡；但並非所有工程都具有經濟效益，部分設施甚至被媒體報導為「蚊子停車場」或「無人公路」，況且交通計畫個案預算通常極為龐大，有些捷運系統一個車站的工程經費就超過全國7個國家公園一年公共建設經費的總和，因此政府對交通建設的推動、財源籌措及個案計畫的經濟效益評估應更為審慎。

政府過去以發展公路建設為主軸的交通政策方針，雖然在最近幾年已經進行資源的調整，轉向以發展永續性的軌道運輸系統建設為主。但未來政府資源的配置，可能不會再如以往，維持交通設施的建設總額，在各項交通建設間調整的方式，因此未來交通建設的預算總額面臨檢討調整的趨勢，將不可避免。
綜觀我國交通建設個案計畫編審及財源規劃機制，均只規範單一計畫經費需求，欠缺同一時點針對所有計畫多年期經費評比機制，造成個案計畫雖屬可行，但所有已核定計畫經費需求遠超過可能獲得預算，又因個案計畫退場機制形同虛設，經年累月，過多的計畫經費需求競逐有限的財政資源，造成了計畫膨脹，因而引發建設失序、營造失調、經費失當、成效打折等問題，不但錯置政府財政資源，而且連帶擾亂就業機會、扭曲基礎設施投資。

期藉由瞭解其他先進國家對交通基礎設施政策及財源籌措機制，提出由由經費需求及供給面共同考量的相關建議，提供我國建立相關制度的參考。

二、研習過程
本研究運用97年度行政院公務人員出國進修專題研究計畫，就美、英、德、法、日、韓及歐盟等先進國家，在交通政策方面、資源籌措機制、推動組織、計畫體系等層面作法，進行研習；研習期間為97年6月1日至97年11月30日，為期6個月，定點研習地點為美國加州大學柏克萊分校(東亞研究所、土木及環境工程研究所、都市及區域規劃研究所等)。
(一)研究進度

本研究分為2階段進行，第1階段(6至8月)進行學理探討，由經費需求面探討計畫預算評估方式；第2階段(9至11月)探討預算來源成本評估，瞭解美國州政府及聯邦政府實務上對交通建設計畫預算籌措機制；本階段研習項目包括：

1.研習交通基礎建設經費籌措機制。

2.研習交通基礎建設經濟效益評估理論方法。

3.研習財務經濟學。

4.研習交通基礎建設規劃機制及生命週期成本(life-cycle cost)分析。
(二)研習課程(由東西研究所安排旁聽秋季課程)

1.基礎設施規劃及政策(Infrastructure Planning and Policy)。

2.運輸系統分析(Systems Analysis in Transportation)。

3.工程計畫管理(Engineering Project Management)。

4.工程經濟學(Engineering Economics)。

三、預期成果

本研究試著參考歐美各國對交通基礎設施規劃、推動組織及財源籌措之機制及經驗，參照政府最近8個(90-97)年度推動交通建設的概況及預算分配的情形，就經費供給方面找出活絡財源機制，經費需求方面找出最具資源利用效率的計畫、並在探討經費供需平衡機制，提出未來推動的建議，尋求運輸相關建設更有效率的資源分配方向，以期可以提供社會大眾一個更為安全、舒適的運輸環境。
第二章  交通基礎建設財源籌措體系

第一節  交通基礎建設基本財源籌措體系

現有主要已開發國家之交通基礎建設基本財源籌措體系可概分為公路、鐵路、機場等財源籌措系統，其主要型態如表2-1所示，而不同財源籌措方式形成不同的分配效果(例如基於環保因素，由公路所獲得之建設經費常移轉至鐵路建設)，謹將重要課題臚陳於次，並據以探討各種源籌措系統。

表2-1    交通基礎建設主要財源籌措體系

	交通基礎建設類型
	財源籌措型態

	公路建設
	1.特別基金系統

2.特別計費系統

3.道路收費系統

	鐵路建設
	1.民營化

2.一般稅收補助系統

3.汽車稅費補助系統

	機場建設
	1.特別基金系統

2.一般稅收補助系統

3.交叉補貼系統


資料來源：[1]

一、公路建設：小汽車相關之稅收如何分配、是否來自收費道路系統、是否為加諸於道路使用者之移轉性收費系統。

二、鐵路建設：是否有公共財務支持鐵路建設、是否已將車(營運)、路(擁有/建設)分離。

三、機場建設：是否有公共財務或特種基金支持機場建設、是否在機場建設間存在交叉補貼的情形。

第二節  公路建設財源籌措體系

2-2-1  特別基金系統

幾乎所有國家對小汽車之擁有及使用都課徵特別稅，惟其使用方式不同，有的國家單純用於道路建設，有的國家用於交通所有相關建設，有的國家則用於其他與交通無關之建設，如成立特別基金，可以減少政治妥協，及明瞭投資總量(表2-2)。

表2-2                  公路基礎建設特別基金系統

	國家
	財源籌措型態
	特別基金建立時間

	法國
	普通基金
	FSIR(1951-1981)

FSGR(1982-1986)

	德國
	指定用於公路及都市公共運輸
	1955(都市公共運輸於1967年起)

	日本
	公路特別基金
	1956

	南韓
	公路、鐵路、機場特別基金
	1995交通基金

	英國
	普通基金
	1909-1937

	美國
	公路及都市公共運輸
	1956(1973都市公共運輸)


資料來源：[1]

德國於1953、55年分別通過聯邦長途公路法案(Federal Long-Range Road Act)、交通財政法案(Transportation Act)，立法確立公路建設財源來自小汽車稅收，1967年起則更擴及運用範圍至公共運輸發展；至於稅率自1990年起隨著國家統一而調增，1994年配合鐵路改善再調增，1999年加入環境稅；2003年承擔另一項功能，亦即除了原有財政功能之外，也具有減少交通量之功能。

美國在1956年成立公路信託基金，以改善州際及國防公路。其基金之財源包括小汽車使用者稅收、聯邦補助、收費道路。許多州同時擁有自身之基金運用於公路建設及發展其他公共運輸。南韓亦有相同之制度。

日本則於1954年起成立公路建設特別基金，並即成為該國最大的特別基金帳戶，基金用途僅及於公路投資，並未涵蓋都市內之單軌系統、自動導引設施及地下鐵系統等。

相反地，英國在將小汽車使用稅視為普通基金，僅在1909及1937年間，將小汽車及道路使用稅用於公路建設。法國在1951年起將燃料費用於道路投資，但於1981年併入普通基金。這些國家將汽車及道路相關稅費併入普通基金中，以致無法區分出道路建設規模。

2-2-2  道路計價系統

在道路用路人身上加諸使用費已為各國公路建設趨勢，其目的已由原本之財務目標轉移至經濟效率手段(例如減少車流、環保因素)。其徵收的依據為對進入某些地區之車輛，加諸進入通行費用，在倫敦、奧斯陸及新加坡已推行多年；近年來在美國、日本、法國、英國、德國等國家亦已採行，2005年起德國甚至運用GPS技術進行計價。對於橋樑、隧道等屏柵線收費也越來越廣泛。而其收入主要運用於公路建設基金、公共運輸基金及其他交通建設改善等。

2-2-3  收費公路系統

以往國際間對高快速公路收費的情形並不常見，但最近幾年各國對其收費態度已有相當改變。以法國為例，法國擁有全世界最多的收費公路系統，除巴黎都會區外，大多數的高快速公路都有收費機制；而在引入該等機制之前，法國的公路建設遠落後於歐盟其他國家，但藉由收費機制，如今公路建設現況已所有改變，其公路建設及維護也轉由半官方之(SEMCA)及由銀行與公共團體所組成的民間公司負責。其公路建設經費來自法國公路建設組織(ADF)、地方政府及公司債券等，亦多由收費收入挹注。

在日本所有的高快速公路系統都屬收費公路，包括公路、橋樑、隧道等，其經費多用於健全高快速公路網；2005年起日本公共公路公司及其他3個公路建設公司負責主要地區高快速公路的興建及養護，其利用通行費收入及貸款支應所需經費；至於偏遠地區則由政府普通基金支應。

英國政府於1989年通過「新道路新方法(New Roads by New Means(1989)」提供民間部門對公路系統興建、養護、籌措資金之依循，其方法包括利用民間資金財務誘因(PFI)及政府民間夥伴關係(PPP)，建設公路、橋樑等。

美國政府透過「冰茶法案(ISTEA,The Intermodal Surface Transportation Efficiency Act)」，賦予民間部門經營公路及橋樑之權利。

德國政府自1995年起對行駛於交通量較高公路之車輛收取費用，2005年起引用GPS系統協助計價；一般公路建設成本則來自發行公債，而其財源為特別基金(如石油稅)。

表2-3                    收費公路系統

	國家
	收費公路系統

	法國
	大多數高快速公路(除巴黎都會區外)

	德國
	1995年後在交通量較高的AUTOBAHN

	日本
	所有高快速公路系統

	南韓
	大多數高快速公路

	英國
	大多數高快速公路不收費，在大多數橋樑收費

	美國
	部分高快速公路及橋樑


資料來源：[1]

第三節  鐵路建設財源籌措體系

2-3-1  公共建設先期作業
一、營運補助

對大多數國的鐵路建設而言，鐵路營運支出往往無法悉數由營運收入支應，大多仰賴政府補助，而日本鐵路系統經營者則需自負營運盈虧。此外，政府同時對高齡者及殘障人士進行補助。至於對都市鐵路的補助考量重點則包括：(1)確保永續易行性；(2)減輕公路擁塞；(3)確保弱勢族群的易行性；(4)促使系統鼓勵用路人由私人運具轉移至公共運具。

二、基礙設施補助

幾乎所有國家均對鐵路建設的基礎設施進行補助，在德國政府進行鐵路改革之前就利用普通基金補助鐵路建設；美國政府公共資金可用於都市及城際鐵路設施，甚至運用公路信託基金補助現有客運鐵路高速化建設(貨運鐵路則除外)。日本對僅對新幹線及都市地下鐵進行補助，大多數公、民營鐵路公司建設及營運支出均未接受政府補助。傳統上，日本政府並未視鐵路建設為大眾基礎設施，而將鐵路工程視為營利導向。

2-3-2  小汽車稅收補助公共運輸

基於環保及減少擁塞等因素，運用小汽車稅收補貼公共運輸已趨勢，尤其在德國及美國都已有財源來自小汽車的特別基金用於公共運輸。德國更考量年齡、肇事、傷亡等因素，積極鼓勵使用公共運輸。美國1991年的冰茶法案及後續法案，則授權政府補助公車捷運及都市通勤鐵路。法國及英國將小汽車所徵收的使用費納入普通基金，但未限定使用；日本則有來自小汽車使用者稅收的特別基金，僅限用於公路建設。

第四節  機場建設財源籌措體系

機場建設財源籌措方式包括特別基金系統及補助系統，法國、美國及日本都有特別基金系統(詳表2-4)。日本機場規劃及財源籌措均由國家級計畫主導，財源則來自降落費及航空器燃油稅的特別基金系統。1956年通過的機場改善法案訂定中央政府及地方政府應負擔之比例(東京成田國際機場、新關西國際機場、名古屋國際機場除外)，機場之建設、維護補助與個別機場的收入及支出無關。美國政府設有機場及航空信託基金(AATF,Airport Airway trust Fund)，其財源包括下列稅收：票務、航空貨運、降落費及航空器燃油稅等。透過國家級的機場整合計畫(NPIAS,National Plan of Intergrated Airport System)及其機場改善方案(AIP,AIrprot Improvement Plan)提供各機場中央補助經費(平均大約為個別機場改善經費之1/3)。地方機場因經營困難，中央補助經費約占90％，大型機場則僅有20％左右，通常聯邦政府對機場管理並不補助，所以機場相關的營運費用必須來自航空器降落費、過夜停留費航廈使用費及停車費等，營運虧損補助則由地方政府負責。

法國中央政府針對機場建設設立特別基金系統－法國民航局預算(BAAC)，除了巴黎機場由巴黎公共機場公司控制外，機場建設經費均由此一帳戶補助，至於經營經費則不在補助之列。

英國政府並無機場建設特別基金，英國機場白皮書(The United Kingdom’s Airport White Paper)設計了經濟獨立的準則，有關機場經營由自負盈虧的公司經營。所以沒有任何中央經費及交叉補貼經費挹注機場建設(英國航空器燃油稅直接納入財政部國庫)。由英國機場管理公司(BAA plc,British Airport Authority Public Limited Company)所管理的8座機場間，利用盈餘進行交叉補貼。

德國政府亦無國家級機場建設及機場建設特別基金，機場經營由民營公司及部分公營股份有限公司負責，政府多半扮演融資者的角色，而不實際補助建設經費。藉由使用費及貸款，由公司負責管理機場跑道、航廈及停車場等。

相對於各國政府多視鐵路建設為永續環保及鼓勵使用公共運輸工具政策的延伸，政府加以補助之觀點；理論上，機場建設、經營及管理均應自籌財源，所以國家級的機場建設計畫多半付之闕如，機場資本投資規模完全著眼於預期收益及投資報酬率。

表2-4       機場建設系統

	國家
	國家級機場建設計畫
	中央政府補助系統
	交叉補貼

系統

	法國
	－
	法國民航局預算(BAAC，巴黎機場除外)
	一般機場無交叉補貼(僅有巴黎機場)

	德國
	－
	無直接補助(少數機場除外)
	－

	日本
	7年計畫
	機場特別基金
	有(機場特別基金)

	南韓
	－
	交通特別基金
	有(交通特別基金)

	英國
	－
	無直接補助(少數機場除外)
	無(BAA所管理的8座機場間)

	美國
	NPIAS
	機場及航空信託基金(AATF)
	有(AIP計畫中)


資料來源：[1]

第三章  先進國家交通基礎建設政策及財源籌措系統

第一節  法國交通政策及財源籌措系統

3-1-1  基本政策

法國政府在1982年及1995年通過了兩項重要交通法案－國內運輸基本法(LOTI,The Basic Law for Domestic Transportation)及國土管理及發展法案(LOADT,The Territoral Management and Development Act)，並分別在1996及1998年修正，其不僅影響法國交通政策，也影響了歐洲各國的交通政策方向，其中LOTI的重點包括：

1.建立交通權利的新觀念。

2.公共運輸優先的新政策方向。

3.授權運輸政策。

4.注入公共服務及社會成本的理念。

5.確定中央政府在交通政策及財源籌措的責任及角色。

其中影響最大的為最後一點，中央政府的責任及角色包括：(1)建設、維護、管理、交通基礎設施及其安全；(2)管制及監督交通活動；(3)執行公共運輸優先的客運政策；(4)執行交通研究及統計資料。至於交通基本權利則為所有使用者都有：(1)易行的權利；(2)自由選擇運具的權利；(3)其個人自我運送的權利；(4)獲得各種運具及使用方法的權利。

增加對永續交通的認知則為另一項重要的觀念－減少小汽車使用及溫室效應氣體的排放成為重要的政策方向。1996通過的LAURE法案(The Law Concerning the Air Quality and the rational Use of Energy)確立了環保優先納入交通政策；該法案規定，在10萬人以上都市，必須制定都市易行性計畫(PDU,Urban Mobility Plan)，其基本目標為：減少小汽車使用，發展公共運輸、自行車及步行的環境，增加運具間轉運功能，建立都市主要幹道系統及公共停車空間。

至於法國政府交通建設財源籌措的最大改革為，建立法國交通基礎設施財源籌措局(AFITF)，以籌措有關公路、鐵路、港口及航道等設施的建設經費，其財源來自高快速公路的通行費、權利金、政府補助及貸款。2005年預算為6億法郎，估計至2012年將達75億法郎。法國交通基礎建設財源如表3-1。
表3-1  法國交通基礎建設財源

	建設
	分類
	財務資源
	用途

	公路
	中央政府
	普通基金
	改善國道高速公路、地方道路、快速公路

	
	地方政府
	普通基金
	改善國道高速公路、地方道路、投資及補助快速公路

	
	經營或投資者
	公路債券、政府擔保與無擔保債券、對SEMAC投資、來自地方政府補助及投資
	收費公路

	
	貸款
	公共債券
	興建收費公路

	鐵路
	中央政府
	普通基金
	基礎設施、地區客運、對法國國鐵及鐵路網補助、資本保證、票價補助

	
	地方政府
	普通基金

運輸稅
	資本保證、票價補助、長期低利貸款

	
	經營或投資者
	中央及地方政府補助、債券、貸款、長期低利貸款
	鐵路改善

	
	貸款
	債券、貸款、長期低利貸款
	鐵路興建

	機場
	中央政府
	由航空公司及旅客所收取費用
	地方政府機場及基礎設施改善

	
	地方政府
	－
	地方政府機場基礎設施與資本保證及改善

	
	經營或投資者
	中央及地方政府補助、自籌經費、民間資金貸款
	機場改善

	
	貸款
	民間資金貸款
	機場興建


資料來源：[1]

3-1-2  公路建設

一、計畫體系

法國政府在1951年起推動公路建設5年計畫，第12期為7年計畫(2000-2006)。該計畫在1961年推動了法國第1條收費公路。時至今日，大部分城際公路都已收費(巴黎都會區及偏遠地區除外)。建設及管理收費機構主要為半官方的SEMAC(公民營合組公司)，由中央政府及鄰接的地方政府組成，COFIROUTE為管理部分收費公路民營機構。地方政府則有5年1期的公路路網改善長程建設計畫(Long-Range Plan for Road Network Improvement)，以規劃及分配預算。

公路建設的特別基金以往為1951年成立的公路投資特別基金，係由燃料費挹注，但在1981年終止。1995年起成立水陸運投資基金(FITTVN)，2005年起則為AFITF預算。

二、建設組織

法國國家道路主計畫(National Road master Plan)載明國道高速公路建設範圍，包括：高快速公路、半高快速公路、支援國土發展計畫之主要幹道(GLAT)、其他國家級公路。部分高快速公路及半高快速公路由交通部(交通、基礎設施、旅遊及海運部,Ministry of Transport,Infrastructure,Tourism,and the Sea)負責，其他則由SEMCA及其他認可公司負責。

交通部負責興建非收費高快速公路，地方政府負責地區公路興建。支援國土發展計畫主要幹道之位階等同於國道，因其在公路建設中具優先性，而由交通部規劃，地方政府負責興建。
三、財源籌措

汽車使用者必須繳納之稅捐包括：註冊、駕照、加值、汽車持有、汽車軸距、燃料等費用，惟其納入普通基金，並未有特別基金指定用於公路改善，而高快速公路及地區公路均以普通基金支應。

中央政府負起城際高快速公路之興建與維護工作，惟與市區道路或地方道路銜接界面，由中央及地方政府協議負擔。

收費公路之興建由SEMCA公司負責，其財源包括：公路債券、政府擔保與無擔保債券、對SEMAC公司投資、來自地方政府補助及投資等。由FITTVN基金來源包括：高快速公路通行費、水力發電稅，其用於鐵路建設(含新高速鐵路TGV系統)、運輸系統整合、地區鐵路建設，至於用於公路建設部分僅有偏遠地區非收費公路。

3-1-3  鐵路建設

一、計畫體系

法國政府在1992年擬定了高速鐵路基本計畫，規劃了4,700公里的鐵路改善及16條TGV路線。2003年跨部會國土會議製定了到2025年之運輸基礎設施計畫，其規劃持續改善鐵路設施、建構具競爭力的路網、達成運具間平衡使用。因而規劃了TGV的未來路網，其目的為整合歐陸鐵路路網、連結巴黎都會區外之各城市、整合鐵公路複合運輸、降低高速公路及機場擁塞等。

二、建設組織

1842年法國開始管制鐵路，並授權民營鐵路，1860年代有6條民營路線，至1937年僅存1條，因而於該年成立法國國家鐵路公司(SNCF)，由中央政府及民間公司共同成立經營45年，至1982年止。轉型為工業及商業機構，政府提供所有投資，經營管理鐵路。其後成立，法國鐵路路網公司(RFF)擁有及管理基礎設施，該公司分為財務、策略發展及鐵路管理三大部門。

此外基於鐵路地區化的政策，規劃了2階段推動，在實驗階段，選定了6個地區，將鐵路財務結構由中央政府轉移至地方政府，在成熟階段(2002年起)，將其中4個地區的國鐵的服務工作完全由地方政府負責，包括路線、路網、費率、服務品質等。相較於國鐵，地區鐵路較具競爭力，由地方決定鐵路投資規模、基礎設施水準及服務品質。多數地區鐵路經營者為半公營公司。

三、財源籌措

法國政府在1997年成立了法國鐵路路網公司撤底改變了以往的建設理念，而以車路分離的方式，由法國鐵路路網公司負責路網興建、法國國家鐵路公司負責營運。中央政府對RFF補助基礎設施，對SNCF營運補助；其補助之目的為平衡區域間平行路網不同運具間費率、確保民眾社會經濟經活水準、達成國土發展目標及維持基本交通權利。地區鐵路如地下鐵系統，由營運成本由票箱收入、運輸稅及補助支應。

3-1-4  機場建設

一、計畫體系

法國並未有國家級的機場改善計畫，因為所有機場網絡幾已建設完成，新機場僅有少數需求。但隨著運量增加，巴黎機場仍有擴建之必要，雖然中央政府有規劃之責任及控制跑道之權利，但實務上，僅有少許補助及核准發展計畫。

所有機場建設、管理及營運均以利潤導向，所有管理機構都由量入為出的觀念規劃資本投資計畫。實務上，除了巴黎機場管理公司(ADP,Public Airport Corporation)及10-15個地方機場可自給自足外，其餘機場仍須政府補助，且多由地方政府補助，中央政府亦不對營運虧損補助。

二、建設組織

法國由中央政府督導機場，經營管理則由地方民營機構管理，如巴黎近郊的14個機場由巴黎機場管理公司負責。中央政府管理基本營運事項，如資本投資計畫、制定降落費率等。

三、財源籌措

法國機場經營者需自負盈虧之責，中央政府僅負責制定費率及稅收，並將其歸入法國民航局預算(BAAC)。機場基礎設施改善及資本支出之財源為貸款或地方政府補助。
第二節  德國交通政策及財源籌措系統

3-2-1  基本政策

德國政府在1973年制定了德國聯邦政府交通計畫(BVWP,German Federal Transport Plan)，其內容為涵括公路、鐵路、海運及機場之整合性交通建設計畫，並於兩德統一後，在1992年、2003年分別修訂。

1991年兩德統一後的交通政策主要包括三大部分，強化對環境敏感的交通系統建設(鐵路建設)、改善統一後的交通基礎設施、逐步與歐洲市場整合。隨著東歐市場的開發，德國期待成為東、西歐捷運的樞紐，所以建設有效率的交通設施成為第一要務，尤其是改善東德國的基礎設施，根據預測，2010年前客、貨運的成長量分別為32％及25％。

2003年德國中央政府交通計畫的期程為2001-2015年，投資總額為662億元德國馬克，目標為建設長途公路、鐵路、內陸海運及機場建設，其財源主要來自中央及地方政府。

相較其他國家，德國對社會成本及社會效益之關注重於交通量或收益，將環境、執行地方發展政策、建立公平的生活環境等的價值，制定於基本法中。德國交通基本政策反應於基礎建設財源如表3-2。

表3-2  德國交通基礎建設財源

	建設
	分類
	財務資源
	用途

	公路
	中央政府
	普通基金
石油稅指撥

公共貸款
	改善國道高速公路、補助改善地方道路

	
	地方政府
	普通基金

中央政府補助

汽車稅

公共貸款
	改善國道高速公路、補助改善地方道路

	
	經營或投資者
	－
	－

	
	貸款
	公共貸款
	興建高快速公路

	鐵路
	中央政府
	普通基金

石油稅指撥
	都市鐵路基礎設施、補助DBAG、補助地區公共客運及U-Bahn、補助S-Bahn營運虧損

	
	地方政府
	普通基金

中央政府補助
	都市鐵路基礎設施、補助U-Bahn營運虧損

	
	經營或投資者
	票箱收入、中央及地方政府補助
	鐵路改善、改善幹線(DBAG)

	
	貸款
	－
	－

	機場
	中央政府
	－
	投資主要機場、基礎設施(國際機場空側部分)、無息融資改善機場

	
	地方政府
	－
	投資國際機場、直接管理機場支出、機場營運支出、

無息融資改善機場

	
	經營或投資者
	中央及地方政府投資、自籌經費、各級政府無息融資、民間資金貸款
	改善主要機場及一般機場、基礎設施、機場營運支出

	
	貸款
	民間資金貸款
	機場興建


資料來源：[1]

3-2-2  公路建設

一、計畫體系

德國中央政府交通計畫亦為公路建設的策略性計畫，1992年規劃了2,000公里的邦際公路、5,000公里的國道建設及3,000公里的其他公路建設及改善。至於2003年的交通計畫則將永續交通建設定為最高優先順序。傳統上，所有的公路建設都為免費公路，1995年收費公路的觀念首度用於邦際公路，其目的主要與法國及義大利接軌。而隨著建設東德公路經費的日漸龐大，收費公路已愈顯重要，將來必有顯著的成長。

二、建設組織

德國道路系統分為：中央政府主管長途公路、中央政府主管長途邦際公路、邦及地區共管公路、市區道路、邦管公路、地區管公路、地方公路及都市道路等，其建設組織在中央為交通部(BMVBW,Federal Ministry of Transport)，在地方分別為邦、地區、市等，並無民間公司經營。交通部負責所有中央政府主管長途公路經費籌措，但不實際從事建設，其任務僅為研究、規劃及分配經費，實際建設及管理工作為省政府負責。

三、財源籌措

公路建設主要財源為石油稅及普通基金，亦可能以貸款支應。地方政府也利用普通基金及中央政府補助經費建設公路。1953年通過的中央政府長途公路法案，及1955年通過的交通財源法案，規範了公路建設特別基金系統，50％的石油稅用以建設中央政府主管公路，自1967年後並將其用途擴及其他交通政策。

3-2-3  鐵路建設

一、計畫體系

影響德國政府鐵路建設發展的三大議題為鐵路改革、地方化及環境因素。自1991年統一之後，增加了鐵路建設實質投資，估計290億元德國馬克預計用於新線及由柏林出發的2,000公里鐵路設施改善及提昇。

在1992至2010年的交通計畫中，預計投入108億元德國馬克(占總額220億元之49％)建設鐵路，其投資額度已超過公路。在2003年的計畫中亦延續鐵路優先的政策，惟其投資額度低於公路建設。基於環境因素，已有移轉公路運量至鐵路之政策，尤其是在都市地區，其具體措施為加強推廣提升市場競爭力及必要的財務補助。

二、建設組織

兩德統一之後，原分屬東、西德的東德國家鐵路(DR)、德國聯邦鐵路(DB)在1994年合併為德國獨立鐵路公司(DBAG)。而鐵路改革的重點，除了成立獨立的公司之外，而且將車路分離，穩定了鐵路財源、釋放鐵路基礎設施予第三部門、收取鐵路租賃費等。

德國獨立鐵路公司分為五大公司，包括：DB旅行旅遊公司、DB地區公司、DB貨運公司、DB路網公司及DB車站及服務公司。至2003年DB旅行旅遊公司改名為DB長途客運公司，並在成立DB都市公司及DB地區公司下成立DB客運部門，並將DB貨運公司改組為Stinners公司。

鐵路不止屬於中央政府，包括市區地下鐵及地面電車都屬於地方政府。S-Bahn則由DBAG管理或由都市鐵路服務公司補助，U-Bahn為地下鐵系統與許多地面電車，都由地方政府管理。

三、財源籌措

德國政府鐵路改善的財源主要來自普通基金及石油稅，地方政府則利用自有普通基金及中央政府補助。鐵路改革之後，中央政府對鐵路改善之申請多以直接補助及無息貸款，屬於前東德的鐵路系統獲得特別補助以趕上基礎設施的水準。其中石油稅對德國鐵路財源扮演相當重要的角色，其不止補助建設同時補助營運，在2003年，石油稅收入為432億元德國馬克，其中17億元用以補助省政府進行都市運輸系統改善，65億用以補助都市客運地區化。

3-2-4  機場建設

德國國際機場之所有權及經營權均由民營公司負責。中央政府只對幕尼黑、法蘭克福、柏林、漢堡、及科隆/波昂機場進行財務協助，邦政府及地方政府亦對其他機場扮演財務協助的角色。

至於一般機場管理多由省政府負責，機場經營者因機場而異，可能為民間公司，但主要所有權還是邦政府。中央政府負責建設部分航空設施如無線電、天候、及空中管制系統等，但擁有及管理機場的公司必須負責建設跑道、航廈及停車場等。

所有機場必須由機場使用費中反映建設、維護、管理成本，基本上中央政府不補助對國際機場之外的建設成本，地方政府除了擁有及管理機場之外，也提供無息融資給機場經營者。

法蘭克福國際機場，位居德國空運網之中心，由成立於1948年的法蘭克福機場公司(FAG)經營，該公司股權25.9％來自中央政府，45.2％為漢生邦、29.9％為法蘭克福市政府。近年來，最大幅的機場投資來自幕尼黑機場，該機場管理公司(FMG,Munich Airport Company LTD)最新獲得之建設計畫投資比例為中央政府26％，拜耳邦51％、幕尼黑市23％。前述2個機場的營運成本均由機場租賃費用支應，中央政府並不補助，如有虧損由貸款支應。

第三節  日本交通政策及財源籌措系統

3-3-1  基本政策
一、政府目標

日本政府制定了道路及機場的國家級計畫，然而國家鐵路建設計畫只在1973年規劃了新幹線第2階段建設計畫，在接續的30年間沒有後續計畫，亦即日本政府沒有公路、鐵路及機場綜合性的交通建設計畫。

許多地方政府並不關心機場及鐵路建設，因為機場多由中央政府規劃，至於鐵路則由民間企業規劃。

日本的交通政策委員會所訂的政策目標包括：(1)解決大多數都市的交通問題，(2)刺激地方交通，(3)促進國家經濟發展。因為在大多數的日本都市，通勤旅次擁塞的問題相當嚴重，大眾運輸亦面臨虧損的威脅，其根源為人口及工業集中於少數城市，於是交通的改善與民眾居住型態息息相關。

日本的運輸系統在1960年代進行大幅改善，許多幹道公路及機場都在當年完成。當前所面臨的問題為：都會區外鐵路系統欠缺投資改善、不久的未來將面臨國家機場容量不足、大都會區鐵、公路系統擁塞，複合運輸有待推廣及區域間平行路網運具失衡等問題。

日本交通政策的財政負擔原則是全成本的概念，即公路、鐵路及機場等交通設施所收取的費用必需完全反映支出，包括所有的建設、營運成本，甚至土地取得費用，都應由使用者負擔。基於調整代際負擔(Intergeneration Burden)，日本同時引用長期貸款，同時適用於城際運輸及都市運輸。日本的交通建設理念雖然解決了對公共資金補助的依存度，但也相對產生缺乏新增交通設施及貸款額度日漸稀少的問題。

表3-3  日本交通基礎建設財源

	建設
	分類
	財務資源
	用途

	公路
	中央政府
	普通基金
特別基金(石油稅、汽車相關稅等)
	改善國道高速公路、補助改善地方道路、投資公共運輸公司

	
	地方政府
	中央政府補助

地方政府特別基金(油品運送稅、天燃氣稅等)
	改善國道高速公路、改善地方道路、投資及補助公共運輸公司

	
	經營或投資者
	中央及地方政府投資、地方政府補助、通行費
	改善收費公路

	
	貸款
	公路貸款及債券

財務省投資及貸款
	興建收費公路

	鐵路
	中央政府
	普通基金(鐵路發展基金)

特別基金(拍賣新幹線財源)
	補助及融資營運及建設者

	
	地方政府
	普通基金
	投資及補助興建者

	
	經營或投資者
	中央政府補助及融資、地方政府投資及補助、票箱收入、鐵路債券及貸款
	鐵路改善

	
	貸款
	中央政府融資、鐵路債券及貸款
	鐵路改善

	機場
	中央政府
	普通基金、特別基金(航空器燃油稅)、地方政府取得機場管理公司股權收入、機場租賃費、財務省投資及貸款
	機場改善、基礎設施、補助地方政府、投資機場公司或民間公司

	
	地方政府
	中央政府普通基金補助、地方政府特別基金(航空器燃油稅)
	機場改善、基礎設施、取得中央政府機場管理公司股權、投資機場公司或民間公司

	
	經營或投資者
	中央及地方政府投資、民間投資及貸款
	機場改善

	
	貸款
	財務省投資及貸款、貸款
	機場興建


資料來源：[1]

3-3-2  公路建設

一、計畫體系及建設組織

高快速公路改善特別基金及收費公路形成日本公路政策2大支柱。特別基金基於下列2大理念建立：1)使用道路的受益者付費；2)對道路造成損害者付費。近年來，中央及地方政府共計徵收8種稅收，以挹注公路改善特別基金，其每年額度達6兆日元，對日本公路建設提供了穩定的財源。

至於收費公路，包括所有高快速公路、部分一般公路、隧道及橋樑。目前主要幹道都傾向採收費方式，許多近年完成的主要路線，亦將收費。

日本公路系統分為：國道高快速公路、都會區高快速公路、一般國道公路、縣道公路及地區管公路。由國道系統建構主要的公路運輸網絡，用以連接重要政治、經濟、文化地區。主要國土發展公路建設法案中，計畫興建14,000公里公路網及提升2,500公里公路功能。其目標為使居住在所有鄉鎮的民眾可以一小時之內到達高快速公路之交流道。因此高快速公路到2005年興(擴)建了7,400公里，大約為計畫目標之63％。

在2005年公路系統最顯著的改革為，成立公路大眾公司。在此之前，國道高快速公路由日本公路公共企業及本州-四國快速公路公共企業負責。改革之後，經由民營化，分為6大公司，而這些公司仍屬於政府而非完全由民間企業負責。

都會區高快速公路的管理及建設工作由各地政府相關機關負責，例如在東京及關西都會區由大都會高快速公路公共企業及關西高快速公路公共企業負責。這些公共企業都根據國土及交通省所訂之計畫執行建設工程，而在2005年也都完成民營化。

其他收費公路包括特定地區(名古屋,福岡,北九州市)及一般收費公路的建設及維護都由地方政府立的公司負責。一般國道公路長度約55,000公里，為所有公路110萬公里的4％。

二、財源籌措

公路建設主要財源為來自小汽車使用者稅收的特別基金，部分也成為挹注地方政府特別基金的財源。雖然汽車重量稅歸屬於中央政府的普通基金，但其中80％分配於公路改善。汽車稅及輕型交通工具稅則為地方政府普通基金財源。至於建設收費公路的財源有相當部分來自貸款，例如政府保證債券及公營企業債券。收費公路費率訂定原則包括：重置考量、合理性、收益當量等。重置考量包括興建、維修、營運期間各項成本及利息必須持續收費；合理性則包括不同使用者及區域間平行路網其他運具相關費率；收益當量則指，所收費用不得超過使用者使用公路所獲得之利益。

3-3-3  鐵路建設

一、計畫體系

1973年日本政府進行第2階段新幹線建設計畫，為當時日本政府惟一的國家級鐵路幹道計畫，原定5條路線只有部分完成。公路、機場、港口等交通建設基礎設施都有5年或7年計畫，但欠缺城際間鐵路建設計畫。1991年通過的鐵路發展基金法案，經由中央政府的保證建立了鐵路發展基金。

二、建設組織

主要鐵路幹線的興建及營運由1987年後民營化的JR(日本鐵路公司)負責，其中鐵路建設亦由日本鐵路建設、運輸及科技局(JRTT,Japan Railway Construction ,Transport and Technology Agency)及第三部門負責。許多郊區鐵路由民間擁有、經營。在主要都市地下鐵系統則多由地方政府負責。近年來，許多鐵路系統由地方政府及民間企業聯合承攬。

1987年把日本鐵路建設公司分為3大型態，1)同時擁有及使用鐵路設施的公司；2)擁有鐵路設施但不使用的公司；3)使用但不擁有鐵路設施的公司。該法案認知民營公司經營鐵路的效率，決定將車路分離，由政府興建鐵路、民間經營。隨著民營化效果日漸顯現，由民間企業建設鐵路的規模也愈來愈大。

三、財源籌措

日本中央政府藉由出售新幹線股權的收入成立鐵路發展基金，基金用於改善新幹線、主要鐵路幹線、都市鐵路系統。該基金亦包括出售日本電話及電報公司的收入。日本中央政府亦運用普通基金，提供公共地下鐵系統及新城市鐵路系統建設經費的保證。地方政府則由普通基金投資或提供保証，以建設公共地下鐵系統。中央政府貸款主要用於JRTT，民間貸款則用於其他建設機構，民營鐵路已漸漸無法獲得政府補助。

3-3-4  機場建設

一、計畫體系

由於日本國內機場建設已趨完善，在2005年中部國際機場完成後，日本空域網已漸成型。而東京及關西都會區的機場營運能量已趨飽和。據估計日本機場跑道改善的水準約為西歐國家的70％，已呈落後。在距離東京市區66公里的新東京成田機場也有其使用障礙(因為只有少數的國內航線可以使用)。機場改善計畫由國家級的7年計畫主導，第7個7年計畫總投資額為3兆6千億日元，進行三大都會區機場改善，包括：成田機場的平行跑道工程、擴建東京羽田國際機場，興建關西機場第3條跑道及完成中部國際機場。

為了執行此一經費需求龐大的計畫，財源籌措成為關鍵問題，由於現行機場使用費率水準已較其他國家為高，於是必須另尋財源。而且身為國際空運樞紐(HUB)，其機場為國際公共財，日本政府有義務進行改善。

二、建設組織

中央及地方政府直接控制機場改善及提供諸如跑道等基礎設施，但航廈之營運及維修則由民間公司負責。新東京機場改善由公營公司負責，並且聯合持股其他公司，負責關西及中部國際機場改善。日本機場分為下列幾類：
(一)第1級機場：東京羽田國際機場、大阪伊丹國際機場、新東京成田國際機場、關西國際機場及中部國際機場。基本上中央政府興建及管理由國際航空公司俟用的機場，但新機場諸如關西國際機場及中部國際機場，亦有民間資金注入。

(二)第2級機場：包括25座基礎設施，如札幌新千歳機場、仙台及福岡機場。由中央政府負責建設機場，主要用於國內航線，中央或地方政府經營管理。

(三)第3級機場：包括55座機場，負責地區性空運，地方政府興建及經營。

(四)軍民共用機場：由日本國防部及美軍興建及管理。

三、財源籌措
中央政府有專用資金進行機場建設，其財源來自降落費及航空器燃料稅。由中央及地方政府負責興建或管理之機場均可使用此一資金，同時投資經營新東京、關西及中部國際機場之3大公司。

地方政府對機場改善經費則來自航空器燃油稅的特別基金、機場使用費、中央政府普通基金補助。

新東京國際機場經營公司之財源則包括中央政府投資、公營企業及財務省貸款、自有資金等。關西及中部國際機場經營公司之財源則為中央及地方政府投資、民間投資及貸款。

機場建設經費負擔原則，源自於1956年的機場改善法案。其規定，中央政府負責研擬機場改善計畫，機場的收入及支出並不以個別機場計算，機場改善財源來自全國性的調度池(POOL)，但不包括新東京、關西及中部3大國際機場。

第四節  南韓交通政策及財源籌措系統

3-4-1  南韓交通建設基本理念

南韓政府利用交通建設基金大力推動交通基礎設施建設，包括快速公路的闢建、首爾到釜山的高速鐵路、興建仁川機場等。交通基礎設施改善已成為國家發展的基本條件，對交通設施的建設經費遠超過其他國家。1994年成立的交通特別基金，用以進行公路、鐵路及機場等交通設施改善。

表3-4  南韓交通基礎建設財源

	建設
	分類
	財務資源
	用途

	公路
	中央政府
	普通基金(挹注特別基金交通改善經費)
特別基金
公共債券
	改善國道公路、投資公共運輸企業(補助地方政府)

	
	地方政府
	地方政府特別基金(中央政府補助)

公共債券
	改善地方道路、投資及補助公共運輸企業

	
	經營或投資者
	中央及地方政府投資、中央及地方政府補助、通行費收入、貸款
	改善收費公路

	
	貸款
	公共貸款及債券
	公路興建

	鐵路
	中央政府
	普通基金(挹注特別基金交通改善經費)
特別基金
公共債券
	補助國家鐵路、地方政府

	
	地方政府
	地方政府特別基金(中央政府補助)

公共債券
	投資及補助公共運輸企業

	
	經營或投資者
	中央及地方政府投資、中央及地方政府補助、票箱收入、貸款
	鐵路改善

	
	貸款
	公共貸款及債券
	鐵路興建

	機場
	中央政府
	普通基金(挹注特別基金交通改善經費)
特別基金
公共債券
	機場改善、基礎設施、投資及補助公共運輸企業、融資公共運輸企業

	
	地方政府
	－
	－

	
	經營或投資者
	中央政府投資及補助、機場使用租金收入、貸款
	機場改善

	
	貸款
	公共貸款及債券
	機場興建


資料來源：[1]

3-4-2  公路建設

南韓公路系統可分為下列5類，1)高快速公路；2)國道；3)特別城市道路；4)省道；5)鄉鎮市區道路。分由中央及地方政府管理，例南韓高速公路管理局(KHC)。自1961起開始有收費公路，其原先設定的目的為籌措公路建設及維護經費。收費公路又可分為由KHC公司主管的高快速公路及地方政府主管之一般收費公路。

建設經費主要來源為運輸稅及普通基金所組成之特別基金，地方政府公路建設財源則為中央基金補助、地方政府特別基金及來源為汽車使用之石油稅。中央政府公路建設計畫財源主要來自特別基金，其中約有60％用於公路建設及改善。KHC亦經由貸款及中央政府投資，以籌措經費。

3-4-3  鐵路建設

南韓鐵路系統可分為國家鐵路及都市地下鐵路系統。國家鐵路由南投韓國家鐵路局經營，地方鐵路系統則由地方政府投資的公司經營。首爾至釜山的高速鐵路則由南投韓高速鐵路建設局興建。

中央政府對鐵路興建及營運進行補助，其財源包括普通基金及特別基金。大約20％的特別基金用於鐵路建設。至於國家鐵路虧損問題仍持續惡化，雖然同時啟動成本降低及提升運費的策略，但成效有限。而國鐵民營化的議題也討論多年，但無具體結論。至於包括首爾的各城市地下鐵系統虧損，則由地方政府負責。

3-4-4  機場建設

南韓共有4座國際機場(包括仁川機場)及16座國內公共機場，在2001年完成的仁川機場與高速鐵路建設是南韓近年來2大交通建設。興建機場由南韓機場公司負責，仁川機場的興建及管理由其子公司－仁川機場管理公司負責。

仁川機場的興建經費來自中央政府補助及貸款，中央政府資金則主要來自交通建設特別基金，大約4％的特別基金用於機場建設。

第五節  英國交通政策及財源籌措系統

3-5-1  英國交通投資政策

近年來，英國交通投資政策的2大支柱為民營化(PFI)及政府民間夥伴關係(PPP)，例如英國鐵路(British Raiway)及英國航空(British Airways)都經由民營化以提升競爭力，收費公路及地面電車則多借由政府民間夥伴關係進行建設，其目的均為降低交通設施的建造及營運成本，以減輕政府財政負擔。

英國政府未來交通建設投資計畫呈現在「交通10年計畫2000」之中，其目標年為2010年(計畫年期為2000年至2010年)。該計畫載明交通建設應有更寬廣的目標，特別是對城市復興、鄉村活化等。此外，亦須對經濟成長、解決擁擠及環境問題，有所貢獻。而在該計畫中要件包括：1)整合性運輸：必須針對所有課題通盤考量；2)政府民間夥伴關係：使2者間更為緊密合作，以增加交通建設投資；3)新計畫：交通路網現代化，使其更充實、更安全、更佳、更乾淨、更快速等。政府估計政府及民間部門合作投資可達1億2千1百萬英鎊，較前10年成長75％。

表3-5  　　　　　　　　　　英國交通基礎建設財源

	建設
	分類
	財務資源
	用途

	公路
	中央政府
	普通基金
	公路改善、改善高快速公路、補助地方政府

	
	地方政府
	費率保障
	改善國道高速公路、改善地方道路、投資及補助公共運輸公司

	
	經營或投資者
	通行費
	改善收費公路

	
	貸款
	－
	－

	鐵路
	中央政府
	普通基金
	補助地方政府

	
	地方政府
	費率保障
	鐵路改善(除BR及LT外)

	
	經營或投資者
	票箱收入、中央政府補助、交通部貸款
	鐵路改善

	
	貸款
	交通部貸款
	鐵路興建

	機場
	中央政府
	普通基金
	機場改善、民航局對營運補助

	
	地方政府
	普通基金
	機場改善、補助非營利機場

	
	經營或投資者
	自有資金、民航局補助、地方政府補助非營利機場、政府融資及貸款
	機場營運發展空側及控制基礎設施、由BAA貸款及自有資金進行資本投資、發展利潤回收

	
	貸款
	政府融資及貸款、民間資金貸款
	機場興建


資料來源：[1]

3-5-2  公路建設

一、計畫體系

英國公路建設主軸在紓解擁塞及處理環境議題，在10年計畫中之目標包括：

1.紓解擁塞，將其服務水準提升至現行水準之上，尤其是在都會區。

2.打通瓶頸路段，拓寬360公里關鍵公路。

3.建設80個主要幹道、100個立體交叉路段、130個地方公路改善計畫。

4.擁塞公路上建構高承載專用道。

5.降低40％的公路事故及重大傷亡。

6.加速推動環保車型，以減少空氣污染及二氧化碳排放。

雖然1970年代的石油危機及環保議題減緩了公路建設的發展，但自柴契爾首相將興建公路納入重要交通政策之後，在1981至1990年間，中央政府公路建設投資以1.64％的速度成長，全國交通建設預算則以2.68％的速度成長。

1989年的「走向繁榮計畫」中訂出改善、興建、擴建2,700英哩的高快速公路。同年度的「新方法建設新公路計畫」，提出公路建設、維護的民營化構想及引進民間資金，以加速公路建設，經此構想，帶給英國愈來愈多的收費公路。

二、建設組織

英國公路系統分為幹道公路(高快速公路及非高快速幹道公路)、地方公路(地方政府主管高快速公路、編號及非編號主要道路)、其他公路。幹道公路用以連接主要經濟中心，其興建及維護在英格蘭由中央政府負責，在威爾斯及蘇格蘭由地方公路局負責。地方公路多用以連接城際間及都會區，其興建及維護則由地方政府利用中央政府的補助經費處理。

三、財源籌措

英國中央政府主要利用普通基金建設公路，地方政府則仰賴中央政府的補助經費及貸款挹注。至於收費公路則由通行費收入支應。汽車使用稅包括：車輛註冊稅、燃料稅、加值稅，並不直接成立特別基金，而注入中央及地方政府的普通基金(在1909至1937年間曾成立特別基金)。20-30％的汽車使用稅收用於公路改善，主要透過RSG(Revenue Support Grants)，該基金同時也補助教育、住宅、社會福利、衛生、醫療及安全等項目。TSG(Transport Support Grants)特別設計為交通建設基金，該基金並不對個別計畫補助，而對交通政策方案(TPP,Transport Policy and Programme)所訂之項目補助。目前TPP已被LTP(Local Trnasport Plan,地方交通計畫)取代，同時給予地方政府交通單位更多的方向及彈性，以執行資本投資計畫。1992年起引進了PFI，高快速公路之興建及維護成為PFI的首要目標，在1994年，英國財政部決定，所有的公路建設計畫必須先經過引進民間資金可行性的研究，因而開啟利用PFI機制建設營運公路的大門。

3-5-3  鐵路建設

一、計畫體系

英國鐵路改革開始於1994年英國鐵路民營化及車路分離政策。鐵路路軌、車站及鐵路營運班表由鐵路網路公司(Network Rail)負責，鐵路客運運輸依地區由地方政府或民間部門營運，鐵路貨運及支援系統則分別委託其他機關或公司經營。在「交通10年計畫2000」的鐵路發展計畫中，訂有下列目標：

(一)鐵路部分

1.增加50％的客運使用率(以延人公里計算)。

2.增加80％的貨運量。

3.改善服務品質，提升列車的準點率及可靠度，降低擁擠程度。

4.東西海岸間主要路線的現代化及運能的增加。

5.跨海峽的高速鐵路增加服務肯特及泰晤士通道。

6.增加倫敦及其他主要城市，通勤旅次的服務。

(二)倫敦地區運輸部分

1.改善地下鐵的服務水準，經由PPP提升運能，並減少延誤。

2.延伸市內機場至DockLand地區的輕軌服務。

3.建立新東西鐵路線，如十字鐵路線、泰晤士線2000、東倫敦線延伸、主要車站昇級及通勤鐵路設施等。

(三)地方鐵路部分

－興建主要都會區至少25個新捷運系統路線，營運至少50條輕軌系統。

二、建設組織

英國鐵路在1994年開始民營化，客運服務由27個鐵路營運公司負責，貨運業務則分由英吉利、威爾斯、蘇格蘭鐵路，貨運線服務公司營運。路軌及車站建設由鐵路網路負責(2002年起，1994年至2002年間由Railtrack公司負責，但已於2002年破產)。該公司從事鐵路的改善、維修及基礎設施的提升，涵括路軌、號誌系統及車站。新的建設工程則包括跨區域路線現代化、車輛防撞及預警設施、西海岸路線現代化等。

在大倫敦地區，由倫敦地下鐵公司負責營運，目前收入仍無法支應營運成本，於是該公司透過PPP策略確保長期的財務平衡。該公司將路軌、號誌系統、車站及車廂移轉至3個民間公司，這些公司分別管理各自路線的基礎設施，包括JPN線(Jubliee, Nothern & piccadilly線)、BCV線(Bakerloo, Central, Victoria & Waterloo-Cit線)及Subsurface線(Circle, District ,East London & Metropolitan線)。其經營者分別為Tube Lines(JPN線)、Metronet Rail BVC(BCV線)及Metronet Rail SSL (Subsurface線)。DockLand輕軌線則由DockLand輕軌公司(DLR)特許擁有資產所有權，該路線營運及維護由民間公司－Serco DockLand公司負責。

三、財源籌措

在鐵路改革之前，1974年的鐵路法案規定，英國鐵路可以獲得中央政府非營利旅客的補助，包括城際及都會區內各路線。中央政府並不直接對鐵路建設補助，但目前許多的鐵路基礎設施的資本支出，都以營運費用的形式接受中央政府補助。鐵路改革之後27間鐵路營運公司(TOCS)獲得特許經營權，經營運輸服務並依合約接受補助。

3-5-4  機場建設

一、計畫體系

英國政府並未有大規模的機場改善計畫，甚至連區域內的機場改善計畫亦付之闕如。但為了維繫倫敦的國際社經地位，英國政府已意識到應有更積極提升此一國際機場的規劃，但在其他都會區鮮有改善計畫。而且除了蘇格蘭之外，亦少有獲得中央政府財務支援。在二戰到1960年代間，中央政府曾積極改善機場及興建新機場。此後，其認為機場應由市場架構下經營，屬於自負盈虧性質。所以在盈餘及虧損的機場之間並無交叉補貼的機制。

二、建設組織

英國機場由中央政府、地方政府及BAA擁有。部分地方機場由民間企業經營，部分屬蘇格蘭偏遠地區的機場由民航局經營。BAA在1965年航空部長Roy Jenkins提出機場管理公司法案，闡述的重點為「英國機場應該以更具彈性的方式經營，以增加利潤，並維持國會監督」。英國機場管理公司(BAA)於1966隨即因應而生，該公司擁有及營運希斯洛(Heathrow)、蓋得威克(Gatwick)、斯坦史得(Stansted)、南安普頓(Southampton)、格拉斯哥(Glasgow)、愛丁堡(Endinburgh)及亞伯丁(Aberdeen)等國際機場。
三、財源籌措

中央政府僅對居處偏遠的蘇格蘭高地地區的機場提供補助，並且由民航局負責管理。由地方政府擁有及經營的機場財源為自有營運基金及來自機場租賃費用的收入。如有虧損則由地方政府普通基金彌補。BAA則不接受政府資金補助，其資本支出及經營費用之財源來自收益及貸款。雖然英國政府對航空器徵收燃油稅，但其為歸屬財政部的普通基金，非專用於機場改善。

簡言之，英國政府機場建設管理當局財源包括：1)機場租賃收入(降落費、旅客服務費等)；2)商業收入(商店特許費、停車費等)；3)空中管制措施租金收入及4)補助收入(僅有少數小機場)。

機場租金收入並非全國一致，經營者具有差別訂價的權利。租金收入及商業服務亦無特殊的管制規定。BAA所經營的機場間，也有部分機場營運虧損，所以透過交叉補貼彌平。
第六節  歐盟交通投資政策

歐盟各國政府個別交通政策必須符合1992年所簽訂之馬斯垂克條約精神，該條約所整合之交通建設理念稱為環歐交通網路(TEN-T,Trans-European Transport network)。

在變化快速的歐洲，其交通政策的關鍵仍著眼於交通基礎設施，諸如，都市、城際間鐵路、公路、機場及機場聯外道路改善。並在1994年宣佈14項優先計畫(其中10項為鐵路建設)，預計於2010年前完成。1996年歐洲議會決定環歐交通網路發展指導原則，涉及公路、鐵路、機場及內陸水運。但在1998年的執行報告中說明，該計畫之推動不如預期，其中1996-1997年投入經費為380億歐元，而原預計至2010年投入經費為4,000億歐元，如果投資幅度無法擴大，將無法在2010年達成預定目標，尤其是鐵路建設，落差最大。

2010年歐洲議會修正環歐交通網路，增加了6項計畫，2003年為因應經濟快速發展，又以2030年為目標年，增加了18項新計畫。

交通建設的政策目標包括增加民眾移動的自由度，提升財貨流動的自由度、以確保公平競爭及維持經濟成長；各國交通政策必須在不與其他歐盟國家政策衝突之下，力求提升本國之競爭力。然而在尊重市場機制的自由競爭環境之下，難免面臨環境、能源、安全及提升國家競爭力等問題。其他核心議題包括：運輸成本負擔與，公、私部門資金來源平衡性、稅務系統及技術發展之提升等。最近則加入永續議題，亦即所有交通政策必須對環境造成的衝擊最小，其具體作法包括：(1)充分利用現有設施；(2)緊縮污染標準；(3)發展無害環境的交通運具及技術；(4)定位及發展足以反映交通設施社會成本的工、商業活動。

歐盟有年度預算補助發展環歐路網相關計畫，用以打通瓶頸路段及連接網路，平衡各國交通設施的發展，改善高速鐵路路網，提升複合運輸，紓解交通擁塞及減輕環境問題等。一般性準則為：

1.歐盟只補助符合指導原則的相關計畫。

2.歐盟對可行性研究補助不超過50％，對建設成本補助不超過10％。

3.所有申請補助的個案計畫必須完成環境影響評估。

4.所有申請補助的個案計畫必須與其他國家政策相符，特別是在環境、競爭力及獎勵大眾運輸政策。

5.環歐路網對鐵路的補助不低於55％，對公路的補助不超過25％。
第四章  美國聯邦政府交通建設經費配置情形

第一節　美國交通政策及財源籌措系統

4-1-1　運輸投資政策

一、政策方向

冰茶法案及其後續法案TEA-21法案(the Transportation Equity Act of the 21th Century,1998)、SAFETEA-LU法案(the Safe ,Accountable, Flexible, Efficiency Transportation Equity Act of the 21th Century,2005)共同建構了美國主要綜合性運輸計畫。冰茶法案是美國運輸政策入門法案，其發展全國性的複合運輸系統的運輸政策，必須符合經濟效率、環境與噪音管制及能源效率原則，以強化國家競爭力。前述法案的核心目標包括：

1.建設城際高速公路及重要機場及港口聯外道路，以構建完整全國高速公路網。

2.給予州政府及地方政府相當空間以研提彈性交通計畫，選擇以公共運輸或公路運輸，確保他們可以運用新的規劃及管理技術，以執行最適決策。

3.支援發展21世紀交通新技術，諸如智慧型交通系統、磁浮系統等。

4.鼓勵民間企業擁有收費公路，並放寬使用聯邦預算於收費公路之規定。

5.賡續補助公共運輸。

6.釋出公路建設基金用於保護野生動物、植物、歷史文化資產，減少空氣污染，改善自行車道、人行道及環境相關之道路景觀。

前述政策係基於交通設施的改善速度往往遠不及小汽車及航空運輸成長的幅度，以致於必須將交通量轉移至對環境污染較低的運具。在1998年TEA-21法案，用以補助幹道公路及公共運輸，其目標為：

1.重建美國：投資地面交通設施1,980億美元，由總統承諾列為預算優先項目。

2.平衡投資：平衡在公路、捷運、複合運輸計畫及智慧型運輸系統等科技技術的投資金額，並賦予州政府及地方政府使用交通建設基金的彈性。

3.提升安全：增加各級車輛安全帶設施，提高標準減少酒醉駕車，推動提升公路與高速鐵路行車安全計畫，及更換不適任駕駛人與車輛以改善貨車行車安全。

4.環境保護：具體措施包括：擴大紓解擁塞的各種策略及措施，改善空氣品質，提升運輸系統效能，推動先進車輛計畫以發展更安全、乾淨及更佳燃油效率的貨車，賡續建設國家科學通道、自行車道、人行道、休閒道路與美化地方道路，及增加大眾捷運系統的免稅項目以提升承載率等。

SAFETEA-LU法案在2005年通過，提供了建設公路、維護公路安全及公共運輸未來5(2005-2009)年保證資金，該法案載明未來的挑戰包括：1)提升安全、2)減少交通擁塞、3)增加複合跨運具轉乘的連接性及4)環境保護等。為了執行更具效率及效能的地面運輸計畫，亦給予州政府及地方政府更大的彈性，以解決其轄區內的交通問題。同時該方案排除民間部門參與交通基礎設施計畫之障礙，並注入誘因，例如引進民間債券的適法性，更具彈性的收費方式以改善基礎設施及更寬鬆的貸款政策等。

二、計畫及負擔原則

在冰荼法案通過前，1990年的「進步美國，新方向、新機會」計畫揭櫫未來發展方向，運輸政策必須綜合最適的運輸方式進行跨運具間的人員及貨物運輸。所以必須加重州政府、地方政府及民間部門的力量及責任。特別是必須強化受益者負擔的原則，增加使用者的稅收，以提高投資者報酬率，擴大收費公路及增加使用民間資金等。同時為了改善環境及紓解交通擁塞，也提出公路及土地使用計畫，必須考量需求成長，並整合交通改善計畫及土地發展計畫。上述理念幾已納入後續的TEA-21法案及SAFETEA-LU法案中。

SAFETEA-LU法案要求都會區規劃機構(MPOS, Metropolitan Planning Organizations)發展各都會區的長期運輸計畫及運輸改善計畫。TEA-21法案則列出了都會區規劃過程中7個重要因素，SAFETEA-LU法案則將行車安全、國土安全分別列為2項個別的重要因素。環境因素則強調規劃過程中，交通改善計畫與州政府及地方政府計畫間，有關經濟發展、人口成長等條件的一致性。新法案尤其要求運輸改善計畫(TIP,Transportation Improvement Program)期程必須涵蓋未來4個年度，並且至少在每4年修正一次，且要符合聯邦政府在運輸管理地區(TMAs，在20萬人以上的MPOs)規劃過程所訂的準則。州政府則需規劃各州長期運輸計畫及運輸改善計畫，其期程至少為4個年度。聯邦政府在4年規劃期的每2年將檢視其規劃過程及成果。

表4-1  　　　　　　　　　美國交通基礎建設財源

	建設
	分類
	財務資源
	用途

	公路
	聯邦政府
	普通基金、公路信託基金及其利息收入、汽車燃料稅、卡車及拖車稅
	改善聯邦政府控制之公路、補助地方政府、補助州政府及地方政府對收費公路之改善、改善高快速公路、超出公共貸款必要支出的部分

	
	地方政府
	聯邦政府補助、普通基金、公路信託基金、汽車燃料稅及註冊費、通行費、公共債券
	改善州際及國防公路、改善州公路、路邊改善、償還公共貸款、改善收費公路

	
	經營或投資者
	聯邦政府補助、民間部門基金(財源來自受益者及開發獲利)
	改善收費公路

	
	貸款
	公共債券
	興建公路

	鐵路
	聯邦政府
	普通基金、公路信託基金
	補助地方政府、對資本支出及營運補助

	
	地方政府
	普通基金、聯邦政府對公共運輸之補助
	聯邦政府對資本支出及營運補助

	
	經營或投資者
	票箱收入、聯邦政府及地方政府補助、民間企業資金、開發獲利報酬或債券
	鐵路改善

	
	貸款
	債券(都市鐵路)
	鐵路興建

	機場
	聯邦政府
	機場及航空信託基金(財源為票價、航空燃油稅、航空貨運稅)、投資機場及航空信託基金收益
	CIQ(安檢、証照查驗及檢疫)、航空安全設施之維修及管理、補助地方政府機場改善工程

	
	地方政府
	聯邦政府補助、普通基金、州政府航空燃油稅、自有資金(降落費及機場使用租金)、地方政府債券、一般公債、收益債券
	機場改善、以機場使用租金補助維修管理費用、以普通基金補助機場虧損、以州政府航空燃油稅補助機場改善

	
	經營或投資者
	自有資金(降落費及機場使用租金)、聯邦政府及地方政府補助、債券
	機場改善、以機場使用租金補助維修管理費用

	
	貸款
	地方債券、一般公債、收益債券
	機場興建


資料來源：[1]
4-1-2  公路建設

一、計畫體系

在1991年冰茶法案載明美國國家幹道路網(NHS)包括：州際間最重要的公路、國防公路、連接重要運具(如港口、機場)及重要商業活動之公路。NHS涵括了美國16萬公里的公路，也成為建構海、陸、空綜合性國家運輸系統(NTS,National Transport System)的第一步。此外，對人員及貨物移動的理念，也朝向更安全、更快速及更舒適。工業競爭力也因降低成本及增加就業機會而大幅提升。此一時期，每年投入NTS的費用達30億美元。推動收費公路則為冰茶法案另一項重大變革。其政策推動由聯邦政府、州政府、地方政府、民間企業共同達成。各州可以利用聯邦基金，選擇自行經營或委託民間興建經營收費公路。

SAFETEA-LU法案則特別重視安全及環保議題，其提出了1項新核心公路安全改善計畫，投入近2倍的經費於基礎設施安全及策略性重點公路安全計畫，以提升公路服務水準，其內容包括：資助並建構減少公路傷亡目標、增加公路安全性之具體時間表。至於環保議題方面，SAFETEA-LU法案增加經費用於環境保護相關計畫，如非汽車運輸的先導計畫。

二、建設組織

美國公路改善計畫可分為：1)聯邦政府資助計畫(由州政府或地方政府利用聯邦、各州或地方政府基金提出)；2)民間或政府收費公路計畫；3)各州或各地方政府提出之改善計畫。受聯邦政府補助之公路可分為4類：1)州際及國防公路；2)主要道路；3)都市道路；4)次要道路。聯邦公路管理局(FHWA,Federal Hihgway Administration)為政府公路管理機關，該局在各地都有分枝機構，以監督受聯邦政府補助之各州政府公路局計畫實際情形。聯邦政府僅直接管理少數公路，其他公路分由各州、各郡、各市及地方政府管理。

三、財源籌措

美國政府公路建設主要財源包括：聯邦、州、地方政府普通基金、公路信託基金、收費公路通行費及貸款等。公路信託基金於1956年在公路收益法案的授權為下成立。其財源為汽車使用者之各項費用，如燃料稅、使用稅、輪胎稅等。在此基金成立之前，所有相關稅收由普通基金徵收，再轉為特別基金用以進行公路改善，其中70％的經費用於州際及國防公路。

國家公路交通安全管理局(NHTSA,National Highway Traffic Safety Administration)及聯邦公路管理局控制公路安全改善計畫，其經費來源為公路信託基金。公路安全計畫由州及地方政府提出，聯邦政府指導各州之交通政策，其議題包括：改善工程的優先順序、改善路線、整合科技標準等。各州政府也仿傚聯邦政府成立公路信託基金，其財源汽車使用者稅收、收費公路通行費、聯邦政府投資等。

SAFETEA-LU法案建立了補助地面交通設施計畫(STP,Surface Transportation Program)機制，舉凡州政府及地方政府均可針對除地方道路外的所有公路系統(包括NHS)提出申請，並改變投資到公共運輸投資相關議題(如公車系統、通勤鐵路等)。各州利用所獲分配金額的10％於安全改善計畫，如鐵公路立體交叉工程，10％用於運輸環境品質改善計畫，如環境保護相關議題。超過50％的經費投入在20萬人以上的區域，其他地區根據人口，由州政府自行分配於公路相關建設。

收費公路的財源來自通行費，目前已有5,000公里的收費公路。收費公路由州政府獨立興建、或與地方政府合作成立共同組織興建。當然民間亦可申請興建，目前各類型收費公路的興建單位共有100多個。

至於發行債券的部分，許多州政府自行發行公路改善債券，但只有少數郡及地方政府自行發行公路改善債券。

SAFETEA-LU法案提出了規模遠較冰荼法案及TEA-21法案為大的交通設施改善計畫，不但提供基金而且重新規劃運輸政策及計畫的架構。SAFETEA-LU法案同時賦予各州更大公路訂價的彈性，以便減少交通擁塞。推廣及時交通管理系統，以供用路人及交通事故救援者更多的資訊，來提升公路的安全性。

4-1-3  鐵路建設

一、計畫體系

美國都會區間鐵路由第1級鐵路公司(包括大部分鐵路貨運路段)及Amtrak(惟一的長途鐵路客運公司)經營。現有的路網已相當龐大，目前並無大規模的都會區間鐵路改善計畫，而將鐵路建設重心轉移至都會區內及郊區鐵路系統，建設方向包括減少尖峰期間交通擁塞、解決環境議題及改善機場聯外交通等。

冰茶法案推動了STP及大眾捷運系統計畫(MTP,Mass Transit Program)。STP雖然只是區域內的鐵路改善計畫，但也同時改變用路人使用公共運輸習慣。至於MTP賦予州政府及地方政府更大權限及實質補助，提升用路人使用公共運輸工具。例如，可利用公路信託基金的經費從事現有鐵路客運路線的改善，及由公路信託基金擔保發行債券以建設高速鐵路。SAFETEA-LU法案則規定MPOs必須發展長期運輸計畫及都會區運輸改善計畫。

二、建設組織

美國政府並沒有國家鐵路，最大規模的鐵路貨運公司為第1級鐵路公司，而Amtrak公司負責各都會區間鐵路客運。第1級鐵路公司共由12家貨運公司共同經營，年營業額為2億5千萬美元。他們經營鐵路範圍只占美國鐵路的2％，但處理貨運量卻高達70％的美國鐵路貨運總延噸公里，同時雇用90％的員工，及占有90％的鐵路貨運收入。

Amtrak公司在1970的鐵路客運法案授權下成立，並於1971年在聯邦政府補助及民間部門資金投入下，開始營運。營運之初，營運比為40％(亦即，營運收入為營運支出之40％)，但至今已成長至80％。該公司經營長達2萬5千英哩的鐵路及超過500個車站，但其只擁有在波士頓及華府間東北走廊600英哩的鐵路及沿線車站。亦即，該公司在鐵路貨運公司的路軌及車站上經營客運車廂。

都會區內鐵路的興建及營運由地方政府負責，例如洛杉磯、華盛頓、紐約等地的大眾捷運局。當然，亦有少部分地區由民間經營。

三、財源籌措

鐵路建設的財源包括：聯邦政府、州政府及地方政府之普通基金，公路信託基金、民間自有資金、發行債券及政府補助等。以Amtrak為例，其財務資源經由1997年的Amtrak改革及當責性法案(ARAA, Amtrak Reform Accountability Act)授權下，接受聯邦政府資本支出補助。

都會區內鐵路財源主要來自普通基金及補助(冰茶法案規定)、公路信託基金(STP及MTP規範)，在冰茶法案後的TEA-21法案將其規模擴大了40％。地方政府在其轄區內興建並經營鐵路系統，並對Amtrak補助資本支出及營運成本，而部分地區之財源亦包括經由開發獲利報酬所發行的債券。以2002年都會區運輸收入結構為例，票箱收入35.2％，地方政府補助23.7％，州政府補助22.5％，聯邦政府補助4.5％，其他如廣告收入等14.1％。

SAFETEA-LU法案提供聯邦政府在2004年開始的未來6年間，公共運輸經費526億美元，較前(TEA-21)期增加46％，相較TEA-21最後1年的2003年之72億美元，2009年經費為103億美元。

4-1-4  機場建設

一、計畫體系

在1982年的機場及航空改善法案(AAIA, Airport ans Airway Improvement Act)規定，整合性機場系統國家計畫(NPIAS)必須包括美國各地機場改善計畫。該計畫為美國每2年提出的公共機場改善計畫，補助計畫則根據機場改善計畫(AIP,Airport Improvement Plan)，美國民航局根據全國旅客需求、國防考量及郵政需要等，規劃出全國機場系統的改善計畫，再決定需改善機場受補助的幅度。列入NPIAS中的機場係由各州、郡及地方政府根據未來需要及其在全國交通網路中的地位所提出，聯邦政府再依相關準則補助。至於補助金額，以機場規模區分，區域空運樞紐(HUB)占50％；以目的區分，現有機場的擴建及新機場興建占70％。AIP建構了NPIAS所規劃投資的方式，AIP的基本理念為分散補助金額至小機場，而大機場理應自給自足。

由於新機場的建設需要大量的期初投入成本，於是興建初期需要補助或貸款，並於以後年度由營運收入支應。但地方機場由於使用者太少形成無法支應建設成本，此時就需要依其在空運網路中的重要性及基本航空運輸需求保障的觀點，予以適度補助。

二、建設組織

美國大部分的機場由地方政府(郡、市)、港務局或機場管理局營運，聯邦政府亦擁有部分機場；美國估計有4,200個公立機場及1,500個民營機場，其中前10大機場客運旅次占全國航空旅次的1/3。

聯邦政府提供機場改善的財務資源，同時民航局也補助航空安全相關之基礎設施。大約有3,700個機場在NPIAS中，民航局所扮演的角色包括：1)決定全國的機場改善計畫；2)由機場改善計畫決定補助項目；3)決定機場設計標準及建設規格；4)提供空中管制。

州政府所扮演的角色則為，決定所屬機場改善計畫及提供補助(財源為州燃料稅)，部分州政府，如阿拉斯加及夏威夷州，擁有並經營機場。各郡及市政府亦擁有及經營所屬機場，他們必須備妥詳細的未來發展及執行計畫，以備申請聯邦政府及州政府補助之用。他們同時負有改善及營運機場所有支出之責，並承擔盈虧，惟聯邦政府對營運虧損並不補助。

三、財源籌措

美國政府設有機場及航空信託基金，其財源為票務、航空貨運、降落費及航空器燃油等稅收，由民航局依據NPIAS補助。據統計美國機場改善經費中，1/3來自聯邦政府補助，其補助比例依機場規模而定，地方政府所轄機場，由於經營困難，聯邦政府最高補助比例可達9成，而大規模機場可獲得最高補助比例僅為2成。

地方政府亦發行收益債券支應建設及營運經費，地方政府所轄機場如有營運虧損，亦由地方政府補助。

機場改善工程之財源包括：聯邦政府補助、地方政府補助、自有資金及貸款等。對於部分免稅的地方政府多以發行債券的方式籌措經費，收益債券之贖回則以機場營運盈餘支應，地方政府不以增加其他基金負擔的方式發行。

機場興建經費中30％來自聯邦政府補助，35％來自收益債券，30％來自自有資金。機場營運費用來自航空器降落費、過夜停留費、航廈使用費、特許費及停車費等自籌經費。

中央政府對營運虧損並不補助，所有的虧損由地方政府負責。就各郡及市政府而言，也許有些機場虧損嚴重，必須透過所轄各機場的交叉補貼機制因應。而各機場管理局多為半獨立機構，其優點為訂定低成本的共同採購契約、財務獨立、收益入專戶以專款專用等，同時對財務的負擔也較為公平。
第二節　美國聯邦政府交通建設經費配置

美國聯邦政府交通建設經費由交通部(DOT,Department of Transportation)彙編，其編製程序依循總統管理日程表( President’s Management Agenda)，在其決策過程中利用了績效基礎預算(Performance-Based Budgeting)。在2009年交通部預算完全執行了1993年通過的政府績效及結果法案(Government Performance and Result Act)所訂之精神，成功的連結預算資源、方案及績效，並確保其產出對國家有利。2009年預算為確保運輸系統為安全、效率及可信賴的。

美國交通部運用了方案評估評點技術(PART,Program Assessment Rating Tool)，以評估其所有方案。該技術運用了25個重要但屬基本的問題，以反映提出預算方案的管理及績效。對每1項問題都有簡明答案及詳細解釋及支持數據。而簡明答案決定了整體評估，當所有的評估都完成後，建構方案改善計畫，再據以追蹤及改善方案的績效。

PART協助交通部能夠以對美國人民最有利的方式執行政策，透過評比指標可以瞭解預算方案執行的有效性，納稅人可以知道每1元稅金都被有效率的運用，每項預算方案都可能有以下5種評點結果之一：

1.有效率：最高評點，顯示方案可以有效的被執行，達成設定的目標，完成的結果被完善的管理及有效率的改善。

2.尚有效率：綜言之，本評點代表目標已被完善管理，但仍有提升效率的空間，或在方案的設計及執行過程中誘發其他議題以便達成更佳的結果。

3.適切：本評點代表方案目標仍有部分須達成，須進一步提升當責性（Accountability），或強化執行作法，以便達成更佳的結果。

4.無效率：當方案落入此一評點時，代表納稅人的稅金並未被有效率的使用。此一無效率的方案缺乏明確的目標、執行過程有重大瑕疵，以致完成的結果無法被接受。

5.結果無法顯現：此一評點代表無法建構可接受的績效目標，或缺乏數據以顯現績效指標的達成情形。

美國交通部在編製預算方案時，針對所提的各項方案，利用PART逐一檢討評比，評估的結果羅列如下表。

表4-2     　　　　　　　   美國交通部PART評比

	預算方案
	權責局處
	指標設定年
	PART評比

	機場援助補助
	民航局
	2002
	尚有效率

	聯邦汽車及載具安全補助
	聯邦汽車及載具安全管理局
	2002
	尚有效率

	公路基礎設施
	聯邦公路管理局
	2002
	尚有效率

	國道公路交通安全補助
	國道公路交通安全管理局
	2002
	尚有效率

	空中交通服務
	民航局
	2003
	適切

	聯邦土地及公路方案
	聯邦公路管理局
	2003
	尚有效率

	危險材料運輸安全及整備方案
	管道及危險材料安全管理局
	2003
	尚有效率

	新啟點方案
	聯邦捷運管理局
	2003
	尚有效率

	研究、工程、發展方案
	民航局
	2003
	有效率

	鐵路安全方案
	聯邦鐵路管理局
	2003
	尚有效率

	民航局設施及設備方案
	民航局
	2004
	適切

	航空安全
	民航局
	2004
	尚有效率

	公路研究及發展(智慧型運輸系統)
	聯邦公路管理局
	2004
	尚有效率

	執行方案
	聯邦汽車及載具安全管理局
	2004
	尚有效率

	鐵路研究及發展
	聯邦鐵路管理局
	2004
	尚有效率

	補助公式方案
	聯邦捷運管理局
	2004
	有效率

	海運安全方案
	海運管理局
	2004
	有效率

	執行及研究方案
	國道公路交通安全管理局
	2004
	尚有效率

	管道運輸安全
	管道及危險材料安全管理局
	2004
	尚有效率

	Amtrack公司
	聯邦鐵路管理局
	2005
	無效率

	公路緊急疏散方案
	聯邦公路管理局
	2005
	尚有效率

	商品海運學院
	海運管理局
	2005
	尚有效率

	州海運學院
	海運管理局
	2005
	有效率

	危險材料運輸安全
	管道及危險材料安全管理局
	2005
	尚有效率

	營運及維護
	聖羅倫斯水道發展公司
	2005
	有效率

	運輸基礎設施財源及誘因
	聯邦公路管理局
	2006
	適切

	捷運研究
	聯邦捷運管理局
	2006
	有效率

	海洋貨運差異
	海運管理局
	2006
	尚有效率

	船舶汰舊換新方案
	海運管理局
	2006
	有效率

	保證貸款方案
	海運管理局
	2006
	尚有效率

	運輸統計
	研究及創新科技管理局
	2006
	尚有效率

	基本航空服務
	部長辦公室
	2006
	結果無法顯現

	公路基礎設施
	聯邦公路管理局
	2007
	適切

	國道公路交通安全補助
	國道公路交通安全管理局
	2007
	有效率

	各州主管捷運系統補助方案
	聯邦捷運管理局
	2007
	有效率

	運輸研究及發展方案
	研究及創新科技管理局
	2007
	結果無法顯現

	空中交通組織－航廈方案
	民航局
	2007
	尚有效率


資料來源：[13]

在2009年美國交通部預算運用PART技術，其目的為確保各預算方案的設計及目的是明確而且禁得起立法機關質詢；並衡量各相關局處所設定各方案長期及年度目標、評估方案執行成效及結果、監督財務等。

預算的財務責任必須善用每1元納稅人的稅金，亦即，當國會及總統決定預算規模後，就必須將其產出極大化。PMA之目的為造就1個結果導向的政府，各局處必須以專業而有效率的方式執行預算方案，以達到國會及美國人民的期望。PMA建立了更一般性的目標使政府的產出聚焦於產出及當責性。

PMA也針對交通部整體施政建立評分（如下表），其摘述每1設定項目的努力成效，進步項目反應其對改善現狀所達成的方向及努力。

表4-3  美國交通部整體施政評分

	項  目
	2007年底狀況
	2007年進步情形

	人力資本

交通部為廣泛運用電信網路的部會之一，包括業務整合、教育訓練及線上學習等。
	綠燈(滿意)
	綠燈(滿意)

	資源競爭性

對政府及民間資源的競合關係上仍須改善，但交通部已努力改善進步中，包括民航局在航空製圖業務委由高績效組織負責、海運相關局處也提出節約及提升服務方案、公路管理局提出可辨識資訊資料分析服務及蒐集系統。
	黃燈(尚可)
	綠燈(滿意)

	改善財務管理

本年度首次提升到黃燈，由於民航局的建設工程財務情形改善。同時交通部也嘗試解決公路信託基金財務缺點。
	黃燈(尚可)
	綠燈(滿意)

	E-政府

交通部仍處於黃燈而未達綠燈階段，係因在33項主要投資計畫中仍有6項計畫未依EVM (Earned Value Management)規定提出相關資訊。
	黃燈(尚可)
	綠燈(滿意)

	績效改善誘因

交通部為政府績效整合及改善計畫的領導者，2009年預算亦採行PART技術，將所有預算反映於策略及績效目標。
	綠燈(滿意)
	綠燈(滿意)

	消除不當支付

處於黃燈階段但改有進步，因為在2008年預算中，選定公路管理局、民航局及捷運管理局，進行不當支付評比測試。
	黃燈(尚可)
	綠燈(滿意)

	實質資產管理

在2008年第4季己達綠燈，但仍有3-4項標準需強化。
	黃燈(尚可)
	綠燈(滿意)


資料來源：[13]

美國國民需要安全、安定及有效率的交通設施，同時交通建設預算的有效執行攸關人民生活品質、社會發展及國家經濟的競爭力。從1967年開始，美國政府於研擬預算及政策時，就與州政府、地方政府、民間相關部門共同合作，以提出具安全、安定、有效率、相互連接的公路、鐵路、管道、航空及水路交通系統。交通部主導了更安全、更簡單、更具智慧型的運輸方案，以達成設定目標。

美國2009年交通建設預算共計682億美元，並反映至5大策略目標，1)改善安全；2)減少擁塞；3)與全球運輸連結以提升國家經濟競爭力;4)保護環境；5)支持國家安全、戰備需要等。預算分配與目標連結詳表4-4,4-5。

表4-4                 美國交通部2009年預算分配與目標連結

單位：百萬美元

	
	合計
	安全
	減少

擁塞
	全球運輸連結
	環境

保護
	國家

安全
	組織

運作

	民航局
	14,643
	9,855
	3,672
	63
	352
	219
	481

	聯邦公路管理局
	40,138
	9,394
	22,442
	1,257
	6,183
	366
	496

	聯邦汽車及載具安全管理局
	541
	501
	4
	
	
	7
	29

	國道公路交通安全管理局
	851
	841
	
	
	5
	
	5

	聯邦捷運管理局
	10,135
	13
	9,602
	1
	439
	48
	31

	聯邦鐵路管理局
	1,091
	184
	902
	
	1
	1
	3

	研究及創新科技管理局
	12
	
	6
	
	1
	
	5

	管道及危險材料安全管理局
	168
	135
	2
	
	26
	
	4

	海運管理局
	313
	
	15
	13
	20
	264
	1

	聖羅倫斯水道發展公司
	32
	
	
	32
	
	
	

	部長辦公室
	181
	25
	59
	16
	3
	14
	87

	總務及稽核辦公室
	70
	
	
	
	
	
	70

	地面運輸管理局
	23
	
	11
	
	
	
	12

	合計
	68,198
	20,295
	36.715
	1,382
	7,030
	919
	1,225

	比例
	100.0％
	30.7％
	53.8％
	2.0％
	10.3％
	1.3％
	1.8％


資料來源：[13]

表4-5                        美國績效進步報告

	項   目
	2006情形
	2006情形
	2009年目標

	安全

每100百萬旅客延人英哩死亡率
	1.12
	1.0
	1.02

	每100百萬大卡車及巴士延車英哩死亡率
	0.176
	0.175
	0.167

	減少付每100百萬登機旅客死亡率
	N/A
	N/A
	8.31

	每100百萬鐵路延車英哩鐵路相關事故
	16.94
	15.67
	17.00

	天然氣及危險物品管道運輸重大事故
	34
	43
	38

	每10萬註冊機車死亡率
	N/A
	N/A
	77

	減少擁塞

國家公路系統滿意調查評價為”好”以上之比例
	54.0
	57
	57

	150個捷運市場中改搭乘捷運的平均比例
	2.1
	2.0
	1.9

	每年所有都會區旅行時間，擁塞狀況所占比例
	31.6
	31.8
	31.9

	航空器準點率
	88.36
	86.32
	88.22

	公車車隊符合美國殘障法案規定之比例
	98
	98
	98

	全球運輸連結

在國際市場航空運輸潛在消費者在開放天空協議之下，在美國及其他國家旅行比例
	3.01
	3.83
	3.83

	聖羅倫斯水道在運輸季節之營運日數比例
	99.0
	99.4
	99.0

	環境保護

環境相關議題代表性提案
	N/A
	8
	15

	高度環境敏感地區危險液體管道外洩數
	46
	53
	49

	國家安全

國防需要人員機動化運輸能力比例
	93
	97
	93


資料來源：[13]
第三節　交通基礎建設財源基本貢獻分類及影響因素
如表4-6所示，交通建設財務資源可分為兩大型態，第一為來自中央及地方政府之公共基金，其次為來自經營者或所有者之資金。

表4-6                 交通基礎建設財務資源分類

	基金型態
	財源籌措型態
	負擔者

	公共基金
	普通基金
	．全國或地方之納稅人(不論是否使用交通設施)

．交通設施使用者所付出稅捐納入普通基金

	
	特別基金
	．全國或地方之納稅人(不論是否使用交通設施)

．交通設施使用者所付出稅捐納入特別基金

．間接受益者

	
	貸款
	．重置基金之提供者

	經營者(所
	內部資金
	．由使用者所負擔之費用

	有者)資金
	外部資金
	．全國或地方之納稅人，其所納稅捐補助於政府或私人之交通設施營運者

．未來使用者(透過貸款機制於未來使用時，對使用者收取費用)


資料來源：[1]

公共基金可分為普通基金、特別基金及貸款，經營者或所有者資金則分為內部資金(如自有資金)、外部資金(如補助)，其實際負擔者可區分如次(圖4-1,表4-7)：

一、全國或地區之納稅人

包括由全國納稅人付出之綜合所得稅、由地方納稅人付出之財產稅、固定資產稅及其他稅。

二、使用者

來自交通設施使用者之燃料稅或使用費，可分為稅入普通基金之使用者(使用者/一般稅)、稅入特別基金之使用者(使用者/特別基金)及繳交使用費之使用者(使用者/使用費)。

三、間接受益者

間接受益者付出特殊負擔，並非使用交通設施，而係享受交通設施改善所帶來外部效益(例如財產價值增加)。

四、未來使用者

交通設施貸款的負擔者可能包括下一代或未來使用者。
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表4-7                   財務資源負擔者分類

	分類
	財務資源
	財務資源型態
	圖4-1分類

	全國納稅人
	一般國民
	綜合所得稅、財產稅、遺產稅、消費稅、酒稅
	(1),(3)

	地方納稅人
	一般市民
	地方稅、企業稅、固定資產稅
	(1),(3)

	使用者/一般稅
	交通設施使用者(稅入普通基金)
	汽車稅、機車稅
	(2)

	使用者/特別基金
	交通設施使用者(稅入特別基金)
	石油稅、汽車貨物稅
	(4)

	使用者/使用費
	交通設施使用者(收取使用費)
	收費公路、鐵路票箱收入
	(7)

	間接受益者
	享受交通設施改善所帶來外部效益
	私有資金
	(5),(10)

	未來使用者
	以後年度使用者(未來收取使用費以償還貸款)
	收費公路、鐵路票箱收入
	(6),(8)


資料來源：[1]

4-3-1  法國交通基礎建設財務資源分類

一、公路建設

除了收費公路之外，均由普通基金支應，汽車相關稅收，如燃料費、擁有稅、註冊費等均納入使用者/一般稅，其他建設經費來源包括中央及地方政府(由所有納稅人負擔)。

二、鐵路建設

鐵路用路人並未直接負擔鐵建設費用，建設經費由地方政府對都會區企業徵收的交通建設相關稅收(如間接受益稅)，及中央與地方政府補助。

三、機場建設

對民營機場之補助經費來自向航空公司及旅客所收取之稅費。至於對公營機場建設經費則無特定財源，由中央與地方政府補助普通基金補助。

表4-8                  法國財務資源負擔者分類

	分類
	公路
	鐵路
	機場

	全國納稅人
	普通基金

(除汽車使用稅外)
	中央政府補助
	無主要基金

	地方納稅人
	普通基金

(除汽車使用稅外)
	地方政府補助
	無主要基金

	使用者/一般稅
	稅收來自小汽車註冊、駕照、汽車持有、燃料、營業車等
	無主要基金
	無主要基金

	使用者/特別基金
	無主要基金
	無主要基金
	向航空公司及旅客所收取之費用

	使用者/使用費
	公路使用費
	鐵路票箱收入等
	機場使用租金收入，向航空公司及旅客所收取之費用

	間接受益者
	無主要基金
	交通建設相關稅收

(地方政府對都會區企業徵收)
	無主要基金

	未來使用者
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者)


資料來源：[1]
4-3-2  德國交通基礎建設財務資源分類

一、公路建設

公路建設經費多來自中央及地方政府之普通基金(由所有納稅人負擔)，部分石油稅及小汽車稅亦支應公路建設，地方政府亦可發行債券支應。

二、鐵路建設

中央政府利用普通基金及部分石油稅補助鐵路等公共運輸建設，經營者之鐵路票箱收入由使用者負擔，至於貸款則由未來使用者負擔。

三、機場建設

對機場建設之補助經費來自中央與地方政府普通基金補助。至於對公營機場建設經費則無特定財源，機場使用費由使用者負擔，貸款係由未來使用者負擔。

表4-9                   德國財務資源負擔者分類

	分類
	公路
	鐵路
	機場

	全國納稅人
	普通基金(除汽車使用稅外)
	中央政府補助

(部分普通基金)
	普通基金

	地方納稅人
	普通基金(除汽車使用稅外)

地方政府債券
	地方政府補助

(部分普通基金)
	普通基金

	使用者/一般稅
	石油稅(部分普通基金)

汽車稅(部分普通基金)
	無主要基金
	無主要基金

	使用者/特別基金
	石油稅(部分普通基金)

汽車稅(部分普通基金)
	中央政府補助(部分特別基金來自公路使用者)
	無主要基金

	使用者/使用費
	無主要基金
	鐵路票箱收入等
	機場使用租金收入

	間接受益者
	無主要基金
	無主要基金
	無主要基金

	未來使用者
	公共貸款
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者)


資料來源：[1]

4-3-3  日本交通基礎建設財務資源分類

一、公路建設

建設經費主要來源包括中央及地方政府對小汽車相關之稅收，例如石油稅，納入特別基金/使用者；其他小汽車相關稅收，例如小汽車及機車稅則歸屬於使用者/一般稅；財務省也對高快速公路收費公路進行投資及貸款，屬於未來使用者負擔。2005年高速公路民營化後，民營公司也進行貸款做為建設財源。

二、鐵路建設

鐵路建設經費來源並不由政府稅收而來，中央政府利用出售新幹線的收入成立鐵路發展基金，2003年起用於支付新的新幹線、新的鐵路幹線及都市鐵路，其基金之挹注由使用者之使用費。中央政府及地方政府亦可能利用普通基金進行部分補助，民間公司貸款則由未來使用者負擔。

三、機場建設

機場建設之經費主要來自機場使用租金收入、間接受益者之私有資金投入及航空器燃油稅收等。其他財源尚有務省投資及貸款，屬於未來使用者負擔。中央與地方政府也對部分項目補助，屬於普通基金補助。

表4-10                    日本財務資源負擔者分類

	分類
	公路
	鐵路
	機場

	全國納稅人
	普通基金(小汽車使用稅外)

中央政府債券
	中央政府補助(普通基金)
	普通基金

	地方納稅人
	普通基金(除汽車使用稅外)

地方政府債券
	地方政府補助(普通基金)

地方政府投資
	普通基金

地方政府補助

	使用者/一般稅
	汽、機車稅
	無主要基金
	航空器燃油稅

	使用者/特別基金
	石油稅、油品運送稅、天燃氣稅、原油稅、汽車擁有稅、汽車相關稅
	無主要基金
	無主要基金

	使用者/使用費
	收費公路
	拍賣新幹線財源

鐵路票箱收入等

鐵路所有者資本增加
	機場使用租金收入

	間接受益者
	無主要基金
	無主要基金
	私有資金投入

	未來使用者
	收費公路貸款

(含財務省投資及貸款)
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者，含財務省投資及貸款)


資料來源：[1]

4-3-4  南韓交通基礎建設財務資源分類

一、公路建設

建設經費主要來源為運輸稅所組成之特別基金，其來源為汽車使用之石油稅，亦包括中央及地方政府普通基金之補助。

二、鐵路建設

全國性鐵路建設改善經費來自交通建設特別基金，歸屬於使用者/特別基金，其他財源尚有韓國國家鐵路公司貸款及首爾都會區地下鐵公司貸款等，係屬於未來使用者負擔。

三、機場建設

機場建設之主要經費亦如鐵路建設，來自交通建設特別基金，至於仁川機場建設經費主要來自貸款，屬於未來使用者負擔。

表4-11                南韓財務資源負擔者分類

	分類
	公路
	鐵路
	機場

	全國納稅人
	普通基金(小汽車使用稅外)

中央政府債券
	中央政府補助(普通基金)
	普通基金

	地方納稅人
	普通基金(除汽車使用稅外)

地方政府債券
	地方政府補助(普通基金)
	無主要基金

	使用者/一般稅
	駕照稅

汽車稅
	無主要基金
	無主要基金

	使用者/特別基金
	運輸稅

汽車消費稅
	運輸稅
	運輸稅

	使用者/使用費
	收費公路
	鐵路票箱收入等
	機場使用租金收入

	間接受益者
	無主要基金
	無主要基金
	無主要基金

	未來使用者
	收費公路貸款
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者)


資料來源：[1]

4-3-5  英國交通基礎建設財務資源分類

一、公路建設

英國沒有特別基金進行公路建設，其將汽車及道路相關稅費併入普通基金中，所有建設由其支應。至於收費公路財源多來自通行費及貸款。

二、鐵路建設

英國政府對於鐵路興建費用並未回歸至使用者，由中央政府補助給倫敦交通局及BR線的經營者，地方政府亦徵收固定資產稅挹注鐵路建設，其他財源尚包括營運收入及貸款等，係屬未來使用者負擔。

三、機場建設

英國政府將自航空器燃油稅，併入中央政府普通基金，機場經營由自負盈虧的公司經營。所以沒有任何中央經費及交叉補貼經費挹注機場建設。

表4-12                       英國財務資源負擔者分類

	分類
	公路
	鐵路
	機場

	全國納稅人
	普通基金(小汽車使用稅外)
	中央政府補助(普通基金)
	普通基金

	地方納稅人
	普通基金(除汽車使用稅外)

中央政府補助

地方政府債券
	地方政府補助(普通基金)
	普通基金

	使用者/一般稅
	汽車特別稅、燃料稅
	無主要基金
	航空器燃油稅

	使用者/特別基金
	無主要基金
	無主要基金
	無主要基金

	使用者/使用費
	收費公路
	OSC
	OSC

	間接受益者
	無主要基金
	無主要基金
	無主要基金

	未來使用者
	無主要基金
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者)


資料來源：[1]

4-3-6  美國交通基礎建設財務資源分類

一、公路建設

公路建設經費主要來自公路信託基金，其財源包括小汽車使用者稅收、聯邦補助、收費道路。部分州政府同時設立基金運用於公路建設。至於間接受益者負擔，則包括TIF(Tax Incremment Financing)，SAD(Special Asseeement Districts )，IF(Impact Fee)等。

二、鐵路建設

美國政府在通過冰茶法案及後續法案，授權政府運用公路信託基金補助捷運、都市通勤鐵路、現有客運鐵路高速化建設(貨運鐵路則除外)。營運票箱收入亦為主要建設營運經費來源。

三、機場建設

美國政府設有機場及航空信託基金進行機場建設，其財源包括票務、航空貨運、降落費及航空器燃油等稅收。機場相關的營運費用來自航空器降落費、過夜停留費、航廈使用費等自籌經費，地方政府亦發行收益債券支應建設及營運經費。

表4-13                      美國財務資源負擔者分類

	分類
	公路
	鐵路
	機場

	全國納稅人
	普通基金(小汽車使用稅外)
	中央政府補助(普通基金)
	無主要基金

	地方納稅人
	普通基金(除汽車使用稅外)

地方政府債券
	地方政府補助(普通基金)
	普通基金

政府基金債券

	使用者/一般稅
	無主要基金
	無主要基金
	無主要基金

	使用者/特別基金
	汽車燃料稅、卡車及拖車稅

收費公路
	公路信託基金
	機場及航空信託基金

	使用者/使用費
	收費公路
	鐵路票箱收入等
	機場使用租金及營運收入

	間接受益者
	間接受益
	民間資金
	無主要基金

	未來使用者
	收費公路貸款
	貸款(經營者或擁有者)
	貸款(經營者或擁有者)

收益債券


資料來源：[1]
第五章  我國目前交通基礎建設推動情形

第一節　我國交通基礎建設預算編列情形

一、政府於近8(90-97)年度投入交通基礎建設中央預算共計10,862億元

其中經過例行性年度先期作業審議的公務及非營業基金預算合計為7,316億元，約占67.35％，為因應景氣變化及建設需要而增加的追加及特別預算合計為3,546億元，約占32.65％。也就是「每100塊錢的交通建設預算之中，約有33塊錢來自增加的投入」(詳圖5-1)。


資料來源：90-97年度中央政府總預算、附屬單位預算、追加預算及公共建設相關之特別預算

在近8年交通建設預算中，以90年度的1,622億元為最高，主要係建構高快速公路網所需，但受限於公務預算額度，經費呈逐年遞減，至92年的1,122億元最低；及至93年度起，新十大建設計畫陸續啟動，合計投入約2,746億元的特別預算，適時支撐交通建設的需要；96及97年度則因國道建設、航空、港埠等非營業基金所支應的工程陸續完成及新十大建設可供支應交通建設之經費有限，以致經費較低。

二、交通基礎建設預算仍以公務及特別預算為主，合計8,363億元，約占76.99％

以預算來源區分，主要仍仰賴中央公務及特別預算，合計8,363億元，約占76.99％；至於非營業基金預算依各基金的收支保管運用辦法，支應國道新(整)建、高速鐵路相關設施、機場航空站、港埠工程、觀光發展等相關工程項目，投入2,500億元，約占23.01％(詳表1)。

而公務及特別預算所占之8,125億元，約為同期間公共建設公務及特別預算17,233億元之47.15％(詳表1)，顯見交通建設乃是政府公共建設之推動重心。

表5-1　　          90-97年度交通建設中央預算依預算來源別分析

單位：億元，％

	年度
	90年度
	91年度
	92年度
	93年度
	94年度
	95年度
	96年度
	97年度
	合計

	年度先期作業交通

公務預算(1)
	723.79
	677.04
	651.85
	541.07
	631.78
	524.63
	552.00
	514.46
	4,816.62

	追加交通公務預算2(2)
	372.15
	211.10
	217.26
	　
	　
	　
	　
	　
	800.51

	交通特別預算3(3)
	0
	0.35
	5.82
	374.66
	730.89
	590.44
	414.04
	629.55
	2,745.75

	交通公務及特別預算

小計(4)=(1)+(2)+(3)
	1,095.94 
	888.49 
	874.93 
	915.73 
	1,362.67 
	1,115.07 
	966.04 
	1,144.01 
	8,362.88
(76.99%)

	交通非營業基金(5)
	526.12
	413.07
	246.77
	296.59
	250.06
	300.58
	244.11
	222.16
	2,499.46
(23.01%)

	交通建設預算合計(6)=(4)+(5)
	1,622.06
	1,301.56
	1,121.70
	1,212.32
	1,612.73
	1,415.65
	1,210.14
	1,366.17
	10,862.33

(100.00%)

	公共建設公務及特別預算合計(7)
	1,931.02
	1,692.97
	2,096.59
	1,998.40
	2,453.19
	2,483.92
	2,351.35
	2,873.61
	17,881.05

	交通建設公務及特別預算占公共建設預算比例(％)　(8)=(4)/(7)
	56.75
	52.48
	41.73
	45.82
	55.55
	44.89
	41.08
	39.81
	46.77


註：1.資料來源：90-97年度中央政府總預算、附屬單位預算、追加預算及相關之特別預算。

2.追加公務預算包括：90年度配合8100計畫追加預算、91年度配合國發計畫追加預算、92年度擴大公共投資追加預算。

3.特別預算包括：91-94年度基隆河整治特別預算、93-97年度新十大建設特別預算、95-97年度石門水庫集水區特別預算。
三、交通基礎建設預算以公路及軌道運輸建設為主，共9,919億元，約占91.31％

以建設類型區分，主要仍以公路及軌道運輸為主，分別投入5,887億元(54.19％)及4,032億元(37.12％)，合計9,919億元，占91.31％；至於航空、港埠、觀光等次類別則分別投入186億元(1.71％)、399億元(3.67％)及359(3.30％)億元，合計944億元，占8.69％。

表5-2　　          90-97年度交通建設中央預算依次類別分析

	次類別
	90年度
(億元)
	91年度

(億元)
	92年度

(億元)
	93年度

(億元)
	94年度

(億元)
	95年度

(億元)
	96年度

(億元)
	97年度

(億元)
	合計

(億元)
	比例

(％)

	公路
	1,095.11 
	701.07 
	677.66 
	565.73 
	713.85 
	667.64 
	622.87 
	842.66
	5,886.59
	54.19

	軌道運輸
	427.78 
	492.07 
	307.65 
	546.25 
	688.31 
	608.77 
	520.49 
	441.25
	4,032.57
	37.12

	航空
	32.96 
	46.12 
	41.48 
	13.19 
	19.19 
	15.82 
	4.91 
	12.31
	185.98
	1.71

	港埠
	27.16 
	19.64 
	29.01 
	47.73 
	148.63 
	84.01 
	22.92 
	19.40
	398.50
	3.67

	觀光
	39.05 
	42.66 
	65.90 
	39.42 
	42.75 
	39.41 
	38.95 
	50.55
	358.69
	3.30

	小計
	1,622.06
	1,301.56
	1,121.70
	1,212.32
	1,612.73
	1,415.65
	1,210.14
	1,366.17
	10,862.33
	100.00


資料來源：同表5-1
第二節  我國交通基礎建設推動情形

一、公路建設

公路建設依建設型態可分為建構高快速公路網、都會區道路網改善、重要聯外道路系統、省縣道改善拓寬等4類(詳表5-3)，投入預算以高快速公路建設為主，共計約3,345億元，占公路建設之56.82％。完成了二高後續計畫、中山高拓寬、西濱快速公路，建構了西部走廊三大南北向的公路運輸動脈，再經由東西向12條快速公路及5條國道的連接，可以發揮西部地區城際公路網的運轉效率；至於對宜蘭及東部地區發展影響甚大的國道北宜公路及頭城至蘇澳段國道，也縮短了台灣東、西部的距離。

都會區道路系統的改善經費1,726億元(占29.32％)，除了編列900餘億元進行台灣地區18個生活圈路網的建構及瓶頸路段的打通外，並進行台北縣側環河路段、高雄港鄰近區域的快速道路系統工程；在台北、台中、台南三大都會區則分別選定台北縣特二號、國道四號豐原大坑段及生活圈四號線、國道八號銜接西濱公路段做為都會區重要聯絡道路；此外更投入了近70億元，進行公共運輸網的提升、交通號誌的改善及停車場的設置等運輸管理配合措施。

重要聯外道路系統則集中於中山高、二高、東西向及西濱快等高快速路網的連接；為發揮運輸系統的整體效率，投入高鐵、基隆港、台北港、台中港聯外公路系統的建設；也配合重要風景區、科學園區、工業區、加工出口區及航空城等產業所在區位，適時建立聯外公路系統，以發揮整體經濟效益；此部分共計503億元(占8.54％)。

省縣道拓寬改善包括公路受損橋樑、重要公路易肇事及易坍方路段改善、既有省道拓寬改善工程等，因交通部另有公路養護經費進行例行性的省道改善工作，投入此部分經費因而較少，約313億元(占5.32％)。

表5-3　         90-97年度公路建設中央預算依建設類型分析

單位：億元

	年度
	90
	91
	92
	93
	94
	95
	96
	97
	合計

	建構高快速公路網
	834.60
	450.63
	381.73 
	343.00 
	372.16 
	371.20 
	305.64 
	285.78
	3,344.74

	都會區道路網改善
	134.37
	166.20
	189.41 
	111.50 
	204.90 
	195.28 
	244.43 
	480.01
	1,726.10

	重要聯外道路系統
	56.72
	47.88
	 40.97 
	 76.35 
	109.09 
	74.16 
	45.41 
	51.91
	502.49

	省縣道拓寬改善
	69.43
	36.35
	 65.55 
	 34.88 
	 27.70 
	27.02 
	27.40 
	24.96
	313.29

	合計
	1,095.11 
	701.06
	677.66 
	565.73 
	713.85 
	667.66 
	622.88 
	842.66
	5,886.62


資料來源：同表5-1

二、軌道運輸建設

軌道運輸依建設型態則可分為都會區軌道系統工程、台鐵購車及改善工程、高速鐵路相關建設、鐵路立體化工程等4類。以北、高都會區軌道系統工程為主軸，共投入約2,504億元，占軌道運輸建設之62.09％(詳表5-4)，台北捷運初期路網板南線、新莊蘆洲線及高雄捷運紅橘線，皆仰賴公務及特別預算來支撐工程高峰；未來年度松山線、信義線、內湖線、機場捷運線、台中捷運綠線及高雄輕軌工程將成為建設主軸。

台鐵購車及改善工程則投入681億元(占16.89％)，除了完成東部鐵路改善之外，賡續進行既有行車保安設備改善、平交道防護設備改善、鐵路橋樑改善、軌道結構更新等工程；至於營運設施提昇，則有汰換台鐵機車、貨車，購置城際及區間客車，整合都會區軌道系統、增設通勤站區，並進行都會區捷運化，新建台南沙崙支線、新竹內灣支線工程。

高速鐵路相關建設主要進行南北高速鐵路政府應辦事項，包括台鐵左營、烏日新站工程，高鐵特定區區段徵收土地開發工程等，共投入約552億元(占13.70％)，隨著高鐵通車營運，未來年度經費恐將驟減。

鐵路立體化工程投入約295億元(占7.32％)，完成萬華─板橋地區鐵路地下化工程，並進行台北市區鐵路地下化東延南港工程，未來重點包括：高雄、台中等重要都會區鐵路立體化工程。

表5-4　       90-97年度軌道運輸建設中央預算依建設類型分析

單位：億元

	年度
	90
	91
	92
	93
	94
	95
	96
	97
	合計

	都會區軌道系統工程
	298.46 
	250.79 
	166.40 
	369.89 
	494.12 
	417.28 
	266.73 
	240.08 
	2,503.75 

	台鐵購車及改善工程
	51.30 
	71.18 
	87.63 
	87.72 
	84.11 
	66.49 
	133.29 
	99.16 
	680.88 

	高速鐵路相關建設
	0.00 
	140.83 
	32.58 
	80.49 
	92.58 
	97.35 
	72.37 
	36.400 
	552.60 

	鐵路立體化工程
	78.02 
	29.27 
	21.04 
	8.15 
	17.51 
	27.64 
	48.10 
	65.61 
	295.34 

	合計
	427.78 
	492.07 
	307.65 
	546.25 
	688.31 
	608.77 
	520.49 
	441.25 
	4,032.57 


資料來源：同表1

三、航空建設

航空建設的主軸為擴充國際機場，主要完成中正機場二期航站區擴建、花蓮國際機場、桃園航空城先期發展計畫及中部國際機場初期工程；改善國內機場部分，則完成了馬公、馬祖南竿及屏東機場工程；有關改善航管及助導航設備部分，則持續推動台北飛航情報區通訊、導航、監視與飛航管理發展建置。由於機場工程已日趨完成，投入經費也由91年的46億元高峰減少至96、97年度的5億元及12億元(詳表5-2)，未來的建設將集中於中正機場道面整建及國際機場基礎與營運設施改善等。

四、港埠建設

港埠建設的主軸亦為提昇國際港埠的服務水準，包括台中、基隆、台北等國際商港的防波堤新(整)建、航道浚深等基礎設施工程；至於加強離島及國內港埠部分，則集中於金、馬、台東等地區；此外為了籌建高雄港洲際貨櫃中心工程，編列了約218億元的特別預算，占港埠建設經費的54.64％，在96年度完成的紅毛港遷村工作，不但可以解決懸宕超過30年的遷村問題，也將徹底改善高雄港區景觀及提升港區土地利用效率。

五、觀光建設

91及以前年度，觀光建設的推動以國家風景特別區為主軸，92年度起配合觀光客倍增計畫，以旅遊線的概念整合觀光資源，經費也在當年度由40億元增加到66億元，96、97年度起則依據「三年衝刺計畫」整建重要風景區及觀光據點。
第三節　現階段推動交通基礎建設所面臨課題

政府投入大量經費發展交通建設，雖然建構了便利的運輸網絡，大幅提升行旅系統的服務水準，但不可諱言的，部分建設淪為使用率甚低的閒置公共設施。在探討財源籌措機制的同時，擬參照歐美及日韓等國家的作法，謹由計畫面、組織面及財務面相關層面，就計畫成形、推動策略、規劃設計、預算編列等層面，待探討及改善的課題，摘陳於后：

一、交通建設應有整合性中長程推動策略導引

交通部門建設經費非常龐大，所屬次類別間或具替代、互補的性質(如公路及軌道運輸)，對計畫的核定應該有整體的考量。以往政府推動交通建設或有「交通政策白皮書」、「國家發展重點計畫」、「新十大建設計畫」等作為整合及指導，但因欠缺法定地位，且經費需求的預估與預算額度差距過大，以致發揮的指導效果不如預期。而且政府在核定計畫時，通常僅針對單一個案的內容、規模、目標、效益等進行審查，並未就所有計畫的經費需求及財政負擔能力分析，故有「見樹不見林」的盲點，不但可能無法發揮綜效，而且未能有效管制需求，極易形成計畫間相互排擠；是故，如何釐訂交通計畫的中長程指導策略，有效設定目標、統合跨次類別資源，應為現階段推動交通建設最重要的課題。

二、交通建設經費供需失衡，預算分配應有中長程的規劃

長久以來，因為交通建設最容易顯現政府的施政績效，於是各級機關對交通計畫的提出從未間斷，需求與日俱增；以90至97年度交通建設公務預算的需供比達2.55，即為最佳例證。而近8年，平均每年需仰賴額外投入443億元的追加或特別預算，以維持建設的動能。但未來政府可提供交通建設的財源勢必大不如前，除了應思考自籌財源外，更應衡量未來預算規模，及早安排優先推動的計畫及經費需求。

三、個案計畫形成應摒棄政治干擾及本位主義，增加民眾參與的機會

政府資源之分配，本質上原本即屬於政治的角力，無可厚非，要點在於角力下的資源使用仍應符合最基本價值的效率原則與公平原則。交通建設一向是最為各級民意代表所爭取的公共建設，且自第7屆立法委員選舉改為單一選區制後，更趨使有意參選者積極為民爭取建設。基於前述的原則，似有必建立一個機制或平台，透過民眾的直接參與，以探求民眾真正的需求。以英國機場管理機構 (BAA)機場建設工程計畫之規劃程序為例，就將諮詢利益關係人列為一項重要步驟，經此透明、公開的制度傳遞民眾的需要，必然可以減少無效益公共建設的現象。

四、個案計畫成本效益評估機制仍待強化

現行法規並未規範交通建設個案計畫編製及審議內容，以致部分計畫主辦機關各自選取有利的指標或資訊，無法真實揭露計畫資訊；例如部分計畫將經濟效益過度膨漲，或低估經濟成本，美化經濟效益指標(如益本比)，卻對財務指標(如自償率、淨現值)略而不提、或未揭露營運期虧損、或虛飾未來營運效益，此等計畫若貿然推動，不但錯置建設成本，將來各級政府亦將為耗費財政資源，來填補營運成本缺口。以目前台灣地區國內機場航空站為例，因自償率過低或甚至為負值，每年營運虧損的補助，已嚴重惡化民航事業作業基金的財務狀況。又如，部分計畫對需求預測假設太過樂觀，亦未確實規劃敏感度分析及因應策略，虛飾經濟及財務效益。至營運時，始發生實際運量與預測運量相去過鉅，例如高雄捷運紅橘線通車後實際運量，即遠不如預期；更甚者，如台中捷運綠線工程，計畫尚未核定，經費需求已由287億元暴增為400餘億元。

為確保計畫的可行性，實有必要改善前述的缺失，建立標準化的交通建設經濟效益評估作業程序及平台。

五、交通建設應結合都市機能及產業發展，以發揮整體經濟效率

運輸需求為衍生性需求，不論客運或貨運，運輸只是一個過程而非目的。因此對運輸系統的規劃不可僅以「運送｣為考量，應與都市機能及產業發展結合，以發揮整體經濟效率。例如，科學園區對外的公路、機場、航空等運輸系統，關係著產業物流、人流的效率；鐵路地下化工程，對都市景觀及土地使用有關鍵性的影響；觀光遊程的設計也必需將路線、運具列為優先考量的因素；是以應由更宏觀的角度來看待交通建設，以取代目前為維持預算、保有組織人力、或為施作工程而建設的思考模式。

六、延續性個案計畫欠缺檢討及退場機制

依現行交通基礎建設計畫檢討機制，計畫修正之發動權在於交通部，並無由上而下的發動機制。交通部或限於組織因素、預算考量、民意壓力等，未能及時檢討計畫，因而發生：1)計畫已逾期程仍執行在案；2)營造業市場環境改變，工程經費激增，仍未修正計畫經費；3)對執行多年之延續性計畫，並未有退場機制及停損點；4)計畫內容變更，未修正仍持續執行等情形。例如二高後續計畫經費原為5,251億元，因土地取得方式改變及當時營造市場環境因素，有大幅經費結餘，主管部會仍不積極檢討，及至行政院一再要求，始將經費減列為2,700餘億元；又如機場捷運線計畫經費已明顯不足，主辦單位非但不修正，尚囿於民意壓力，仍堅稱經費有結餘而擬將原高架工程改為地下化，增加國庫負擔。故有必要加入由上而下的檢討機制，透過審議機關提出計畫修正或終止建議。

七、欠缺全部個案計畫中程經費管控機制，以致計畫核定與預算配置脫節

交通建設個案計畫之審議係以個案為審議主軸，通常送審計畫為多年期計畫，各級審議單位僅就個案分析，並未就各該機關所有計畫之經費需求及財政負擔能力分析。政府公共建設計畫年度預算先期作業之審議係以年度為主軸，針對所有公共建設計畫之單一年度經費需求，衡酌國家整體資源分配做通盤考量。由於核定個案計畫時，無法反應對整體次類別經費負擔能力的衝擊，且因資源有限，年度先期作業時，對資源的配置未能依計畫核定時之構想如數核列，以致個別計畫效益多無法按原計畫時程達成預訂目標。例如新興或規劃中的捷運系統建設包括：台北捷運系統三鶯線、淡海輕軌、台北捷運環狀線、台中捷運綠線、高雄輕軌等，如果無法釐清推動優先順序，對目前經費供需已失衡的軌道運輸，不啻雪上加霜。

八、相同功能或性質相近交通建計畫間，欠缺即時評比平台，以致資源無法有效配置

政府已完成12條東西向快速公路第1、2優先路段，連同中山高拓寬、二高、高鐵等路網架構已趨完整，目前各路線第三優先路段之推動，係以個案計畫、分別提出，因欠缺共同比較基礎，未能有效的釐訂推動優先順序。

第六章  建議事項

經參採研習國外經驗、回顧國內現行推動交通建設相關問題，提出建議事項，期協助改善我國交通基礎建設財源籌措機制及相關做法。

6-1  經費供給方面－活絡財源機制

一、建立交通基礎設施收費機制，通盤考量經濟及財務層面，訂定最適費率

目前交通建設的推動，並沒有適當的機制合理反映到地方政府或個別的受益者，以致產生閒置的設施(如外界所詬病的國內機場)、或欠缺效率的使用(如高速公路未能依尖離峰需求收費)；在道路用路人身上加諸使用費已為各國公路建設趨勢，其目的已由原本之財務目標轉移至經濟效率手段(例如減少車流、環保因素)。例如美國、日本、英國等國家自從引進了收費公路的概念之後，不但建設數量大幅增加，而且對服務水準及營運效能都有所提升。故建議研究符合經濟效率的付費機制，例如徵收擁擠費，當可以同時解決交通設施設置及使用的問題。

以道路定價(Road Pricing)為例，因係解決道路、橋樑等基礎設施建設經費，最直接及有效的方法，遂普遍運用於美國、歐盟、澳洲、紐西蘭、加拿大等地；其精髓為以經濟效率的觀點，運用系統均衡的原則，針對不同路線或時間的使用者，加徵系統擁擠費；以我國為例，建議針對西部地區的2條高速公路及東西向17條橫向快速公路，分就不同時段或路線，訂出具差異性的通行費，借以導引車流，確保各路段的使用具最佳經濟效率。

此外其他具自償性的交通設施，如機場航廈、觀光遊憩碼頭、高速公路、市區快速道路、交通設施站區開發及更新等，規劃建立適當的付費機制。

二、強化民間及政府夥伴關係，檢討交通基礎設施之興建及經營

英國政府自柴契爾首相提出民營化的構想後，在公路方面的「新方法建設新公路計畫」，透過民營化帶來大量的民間資金及充沛人力，建設、維護公路；英國鐵路及英國航空都經由民營化提升競爭力。在美國都會區間鐵路自從交由Amtrack經營之後，已改善嚴重虧損狀況。日本政府決定將車路分離，由政府興建鐵路、民間經營。隨著民營化效果日漸顯現，由民間企業建設鐵路的規模也愈來愈大。

從國外實務經驗，運用民間部門獲得提供交通建設服務而非擁有基礎設施的權力，一般具有二種型態，包括政府民間夥伴關係(PPP)及PFI。借由政府強勢的影響，引進民間部門資本投入交通建設服務。

我國亦應積極檢討交通設施，以搭配的方式，引進民間的資金及經營效率。例如，台北捷運系統隨著路網的日漸完善，經營績效已逐漸顯現，可以適時引進民間資金及效率，可以搭配機場捷運線、高雄捷運、建設中的台中捷運或台南、台中、嘉義都會區的公車或公車捷運系統，由民間統籌經營，以減輕政府財政負擔，並提升營運效率。

三、統籌檢討交通相關稅收，擴大交通建設基金的財源及用途，必要時進行運具間交叉補貼

法國政府交通建設財源籌措的最大改革，係建立法國交通基礎設施財源籌措局(AFITF)，以高快速公路的通行費、權利金、政府補助及貸款等為其財源，支應公路、鐵路、港口及航道等設施的建設經費。南韓政府也利用交通建設基金大力推動交通基礎設施建設，包括闢建快速公路、首爾釜山線高速鐵路、仁川機場等。德國及美國都已有財源來自小汽車的特別基金用於公共運輸。

基於環保及減少擁塞之因素，運用小汽車稅收補助公共運輸已成為趨勢。建議我國應立即檢討交通建設相關稅費，例如汽車燃料費或通行費、汽車持有稅、航空燃油稅、機場使用費等，作為交通建設基金的財源，並根據獎勵大眾運輸的原則，優先補助巴士、鐵路、捷運等大眾運輸系統或離島及偏遠地區之交通設施。

四、活化現有閒置資產，挹注財源

日本政府利用出售新幹線的收入成立鐵路發展基金，2003年起用於支付新的新幹線、新鐵路幹線及都市鐵路；此一觀念建議運用於我國對於閒置交通設施之活化及退場，例如目前已閒置停車場、機場或鐵路場站設施，具活化效益者，可考量改變為展覽空間、公共空間、臨時商業展場，或設置火車、飛行博物館、倉儲、辦公廳舍、維修場站等。對於無使用效益的設施，則宜檢討交換資產，或解除使用限制予以商業化，所得經費充作交通建設基金之財源。

五、活絡財源籌措機制

美國政府對交通基礎設施的財源包括民間部門基金，其財源來自受益者及開發獲利。我國亦可參考此一理念，依據受益者付費的原則，將交通基礎建設開發成本，合理分配至應負擔者。例如目前正在全台灣積極推動的鐵路立體化工程，就應將開發利益內部化，由受益最大者(地方政府或民間受益者)，檢討負擔部分開發成本，以增加財源。

此外，由於交通建設營運期動輒長達30-50年，如何做公平的代際負擔，亦為一重要課題；例如日本財務省對高快速收費公路進行投資及貸款，並將相關費用歸屬未來使用者。德國政府亦扮演融資者的角色，不實際補助建設經費。美國政府於1998年通過並執行交通基礎建設財務及創新法案(The Transportation Infrastructure Finance and Innovation Act《TIFIA》)，針對全國性或地區性的重大交通建設計畫，由聯邦政府提供信用保證、直接貸款、貸款保證等，其目標為運用聯邦基金財務槓桿，吸引民間部門或非聯邦政府基金共同投入政府交通基礎建設，申請的機構包括交通部所屬機構、捷運系統營運者、運輸相關局處、地方政府及民間企業等。

我國政府亦可考量參採相關制度及概念，針對自償率較高的交通建設，凡經精確計算具開發效益者，運用合理公式計算出代際公平的負擔金額，據以補助部分資金、貸款或補貼利率的方式，吸引民間部門或國外資金，合作推動交通建設，以減輕政府財政負擔。

六、針對計畫資金來源及成本分析，建立標準成本制度

一般工程計畫財源包括股東權益、商業銀行貸款、公司債、國際資本市場、世界銀行貸款、開發銀行、供應商貸款等，至於公營事業亦有稅捐、收益、通行費、業外收益、其他移轉支付、資本存量証券化等；因各種財源所承擔之風險不同，承擔者不同、資金成本亦有所差異，未來我國在分配交通建設預算時，建議針對不同預算來源建立資金成本比較機制(例如交通建設金、自籌財源、普通基金等)，以便更合理分配資源。

6-2  經費需求方面－提升資源利用效率

一、強化個案計畫成本效益評估

目前公共建設計畫評估，通過經濟效益檢驗為最基本的條件，但目前經濟效益評估多流於形式，審議機關難以檢核其評估結果的合理性，而決策者亦無法據以決定計畫方案及推動的優先順序。究其原因，不外：1)無一致性成本效益項目規範；2)欠缺客觀評估方法；3)無效率計畫欠缺退場機制；4)計畫未經可行性評估就直接進行綜合規劃或細部設計；5)欠缺同性質計畫之競合評估機制；6)未依公共建設生命週期評估，形成「重興建、輕養護」的情形；7)欠缺執行組織人力需求的調配機制等。
參照日本政府制定了道路及機場的國家級計畫，德國政府也對社會成本及社會效益之關注重於交通量或收益，對環境、執行地方發展政策、建立公平的生活環境等的價值，制定於基本法中。建議新興計畫一定要通過可行性研究(Feasibility Study)、綜合規劃(Comprehensive Planning)二個階段的核定，才可以施工。各項計畫的經濟及財務成本效益評估指標，除了針對方案自身有無(With-and-without Approach)14比較外，更應針對所有性質相近之計畫相互比較(如比較捷運與公車系統的效益)，以增量分析確屬具體可行時，才據以排列優先次序，漸次推動。

二、對現有交通設施進行資產管理，以明確揭露財務狀況

美國政府為強化交通設施效率，進行資產管理，期以最具系統性、成本有效性的方式來建設、營運、維護交通基礎設施資產。其功能包括：1)政策目標、標的及績效的衡量，2)規劃及目標設定，3)計畫執行，4)系統監測及績效結果。相關資料庫系統則有資本存量基礎資料、設施目前狀況基礎資料、預測服務水準變異基礎資料、設施改善成本基礎資料、設施再投資之衝擊的基礎資料。

我國目前軌道運輸為例，台鐵系統、台北捷運系統將陸續面臨高額的設施重置成本，而新建設或研擬中的捷運系統，如高雄捷運及台中捷運綠線，因為過度高估運量及低估成本，其自償率恐為負值，未來勢將面臨經常性的營運虧損；又如目前各級公路、橋樑的使用年限、現況、維修情形等，均應建立基本資料，以分析最適的重置及維修成本；諸如這些交通建設均可參採交通資產管理的做法，建立基本資料庫，有效分析交通建設新建、重置及維修等經費成本，提出最適的建設組合，以充分揭露公共建設經費資訊及現有設施使用情形等。並透過網際網路供政府機關、相關業者、社會大眾、銀行團、投資者、研究機構等參考，以達到資訊透明化。

三、檢討地方政府配合負擔經費比例，避免提出低效率計畫

美國政府在「進步美國，新方向、新機會」計畫揭櫫運輸政策必須加重州政府、地方政府及民間部門的力量及責任，特別是強化受益者負擔的原則，增加使用者的稅收，以提高投資者報酬率。因此，對於地方應辦事項之建設經費多由地方政府負擔，既便有營運虧損亦由地方政府負擔，如地方經營之機場、捷運、鐵路等。我國自90年度中央對直轄市及縣市政府補助制度改革之後，凡屬地方應辦事項之經費多由一般性補助款支應，不再列為計畫型補助；惟最近幾年，或因特殊原因、或因擴大內需，諸多地方應辦交通設施，如縣鄉道、公車、地方交通營運場站等，亦多要求中央專案補助；部分雖由中央主辦之計畫，地方基於民意壓力，紛紛提出需求，但設施完成後，使用效率不彰，例如台灣西部多處閒置機場。

針對前述交通建設，政府有必要通盤檢討補助現況，訂定客觀的經費分擔標準及地方政府必需配合的款項，以免地方政府懷有白吃者(Free Rider)的心態，一味地提出交通建設計畫。

四、參照歐美及日韓等國交通建設推動經驗，謹就未來交通基礎建設提出建議推動策略

(一)公路建設因高、快速城際路網完成，易行性(Mobility)已達相當水準，未來年度應提昇可及性(Accessibility)及發展永續性建設；例如建置都會區巴士系統、鼓勵使用大眾運輸、改善都會內瓶頸路段、建構配合生活圈機能的道路系統、推動智慧型運輸系統、廣設親和性指示標誌等。

(二)軌道運輸系統之推動應跳脫「純粹運輸」的巢臼，必需整合都市縫合、觀光遊憩、高鐵一日生活圈機能之再塑造等，建議推動方向：

1.因應高鐵通車，未來應加強站區開發、聯外軌道系統的建構，創造以高鐵為中心的生活圈機能，並預為準備開放觀光後之遊程規劃。

2.台鐵建設優先整合動力系統、車種單純化、閒置資產處理及活化利用。

3.鐵路立體化宜由都市縫合的角度規劃，去除其在都會人口密集地區之平交道，以減輕(採高架時)或去除(採地下時)台鐵目前因行經都會區人口密集地區所產生之道路交通阻隔及空間發展阻隔。

4.經費需求龐大的重運量捷運系統建議止於桃園機場捷運系統及台北環狀線，評估以都市巴士系統或副大眾運輸系統取代；輕軌建設則以選定示範地點，逐步推動。

(三)航空建設應配合經濟發展及未來觀光產業的需要，建議將台灣地區18座民營機場，分為3類推動：

1.配合經濟情勢、觀光等產業需要，適度建設，例如松山、桃園、台中、高雄等機場，並考量彼此競合關係(如利用政策導引，以松山、台中、高雄機場分擔桃園機場之運量)。

2.需要檢討轉型、活化之機場及航空站，例如恆春、屏東等，可開放普通航空業、訓練飛行、改為展覽空間、或設置飛行博物館等。

3.配合經濟型態、都市發展，就長期而言，可考量檢討遷移的機場，例如台南機場等。

(四)港埠建設因受「中國大陸崛起」的因素影響，許多航商包括長榮及Maersk- Sea Land都在中國沿海投資興建大型深水貨櫃碼頭，並採行直靠中國大陸港口之策略，新闢航線已明顯略過台灣港口，尤其以遠東至歐洲、地中海和北美航線為甚，嚴重衝擊台灣未來發展轉運功能；未來港埠發展策略，應評估台北、高雄、台中、基隆四港之區位，都市發展現狀，臨接地區產業型態，整體考量，研擬分工策略，而非相互競逐興建大型貨櫃碼頭及深水港：

1.配合產業轉型，活化港區土地利用，例如台中港配合中科開發，基隆港發展近洋及觀光產業，高雄港、台北港分工整合發展成為遠洋貨櫃中心。

2.配合都市發展或更新，塑造都市親水環境。

3.進行碼頭合理化、有效配置碼頭功能。

4.配合觀光發展，考量未來新運具的投入(如飛翼船)，預為規劃藍色公路。

(五)觀光建設：配合即將進入M型社會的旅遊型態、未來客製化遊程的需要及「OFF學－會玩才會成功｣觀念的傳遞，觀光旅遊的型態亦可能朝兩極化發展，經費的投入勢將集中於「吸引國際觀光客的國際級景點｣、「因應大陸觀光客旅遊型態的特殊景點｣及「滿足國民旅遊需求的景點｣，採重點式投入，並建立鼓勵旅遊業者創新、設計遊程的機制。

6-3  經費供需平衡機制方面

一、建構「整體運輸系統規劃｣作為中長程指導

德國政府制定了德國中央政府整合性交通建設計畫，其內容為涵括公路、鐵路、海運及機場。日本政府也制定了道路及機場的國家級計畫。美國政府SAFETEA-LU法案要求制定各都會區的長期運輸計畫及運輸改善計畫。來做為個案計畫推動之依據。

交通建設所涉範圍從空中、海上、到陸地的運輸，彼此間具有替代或互補的功能，需要有精確的上位計畫指導、推動。交通部已進行多年的「整體運輸系統規劃｣，建議給予法定地位，做為推動交通建設的最高指導原則。並且檢討以往年度公路、軌道運輸、航空、港埠、觀光等次類別推動情形，明確定出未來推動的中長程展望、發展策略、目標、衡量指標、建設區位、經費需求及投入的時間，以確實發揮指導個案計畫的功能。

二、建立定期檢討機制，靈活調度財源

近年來由於政府資源的全力投入，交通建設的水準已趨完善，但目前規劃中的交通計畫經費需求依舊遠超過政府財政負擔能力。應就已核定推動中之各項延續性計畫及規劃中之新興計畫，進行期中及期末定期檢討，逐案檢討各項個案計畫之推動成效及經費供需情形，並估測未來(4)年度公共建設預算供給、需求，釐定各次類別推動策略及個案計畫之優先順序，並針對新興個案計畫進行財務妥適性測試及建議推動時機，延續性個案計畫則可參照推動情形調整計畫規模或釐訂退場時機。

同時對於年度預算之執行亦應有調整機制，在年度期將遭遇困難短期間無法排除障礙計畫之預算，調整挪移至預算執行效率較佳、具相同功能或其他預備計畫，以提升計畫預算執行效率。
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◆追加及特別預算


◆一般公務及非營業基金預算





圖5-1  90-97年度交通建設中央預算投入情形





圖 4-1  財務資源負擔者分類
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3)全國(地方)納稅者





2)使用者/一般稅
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