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第一篇  總論 

第八章  交通財務及預算 

第一節  交通財務規劃 

一、交通建設之財政擘劃 

我國交通運輸包括陸、海、空運，以臺鐵幹線、南北高速鐵路、南北及東西

縱向高速公路等作為臺灣本島長程旅運服務之主軸，輔以北中南都會區捷運網及

省縣鄉道系統，串連各地區之交通運輸系統；另藉由規劃完整之海空運航線，與

世界各國、兩岸及離島地區相互連繫，提供優質之交通運輸服務。惟各項交通建

設往往因投資金額大、回收緩慢及風險高等特質，需要政府先投注大筆資金。爰

為因應交通建設財源籌措困窘之課題，乃致力提高建設效率及回收收益，並透過

政策引導，陸續推行各項重大交通建設計畫之財源措施，分述如次： 

 

（一）結合交通建設外部效益，提升財源自償性： 

１、考量都市發展及大眾運輸系統整合，並結合沿線都市更新及土地開發

效益等因素，透過整合型開發計畫，從規劃、土地、基金、審議等多

元面向，將外部效益內部化，提高計畫自償性、挹注公共建設經費及

籌措未來營運財源。其具體策略包含土地開發模式、租稅增額收益、

都市發展增額容積及異業結合機制等。 

２、綜觀世界各國都會區進行鐵路立體化及大眾捷運系統相關建設後，必

伴隨大量人口移動及商業活動興盛，進而帶動周邊不動產增值，大幅

增加地方稅收，使地方政府競相爭取軌道建設。然而以往類此交通建

設計畫在財源籌措方面，地方政府受限於財政困難及計畫自償性低，

投資建設經費多倚賴中央編列預算，所負擔之配合款相對較少。但隨

著軌道計畫需求增加，所需經費亦趨龐大，督促地方政府強化其財政

自我努力及獨立性，就所獲效益再挹注建設，達到交通建設永續發展

之正向循環。 

（二）以民間參與公共建設方式引進民間資金，挹注交通建設： 

１、為鼓勵民間參與公共建設，加速基礎建設之效率，我國分別於民國 83

年及 89 年訂定「獎勵民間參與交通建設條例」及「促進民間參與公共

建設法」，期透過 BOT、BTO、ROT、BOO、及 OT 等方式，共同規劃、

興建、經營公共建設，以市場力量來提高公共建設的興建與營運效率。 
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２、我國民間參與投資交通建設案件，除「臺灣南北高速鐵路建設計畫」

及「高速公路電子收費系統」等 BOT 案外，近年來更辦理「民間自行

規劃參與興建暨營運日月潭至九族文化村纜車系統」(BOO)及「國際航

廈管制區內設置綜合免稅商店民間參與經營管理招商計畫」(ROT)等各

類型民間參與投資案，未來重大交通建設計畫經財務可行性及先期規

劃作業評估後，其具有自償性之投資計畫，仍可推動以民間參與投資

方式辦理。 

（三）運用價值工程評核機制，覈實估列經費，妥善財務規劃： 

１、「價值工程」係一種以系統化分析產品機能之技術方法。集合團體創

意思考，以尋求在最低成本下，得到所需機能之替代方案，從而提高

產品價值、降低生產或營運成本。不僅能節省工程經費，還可提升工

程品質與可靠度，使有限資源發揮最大效能。 

２、我國最早應用於捷運工程，近年更延伸至鐵公路工程之運用，皆獲致

節省經費、減少預算編列等效果。 

二、交通施政之財務變革 

為發展國家資本，促進經濟建設，便利人民生活，並因應當前重大交通施政

之推動及財源籌措，近年來本國所轄陸、海、空運等三大運輸領域亦面臨諸多財

務變革，謹舉例摘述如下： 

（一）推動臺鐵局財務改善： 

１、高速公路、雪山隧道及高鐵通車後，運輸市場改變，加上臺鐵局承擔

舊制退撫金及票價無法調整，致臺鐵入不敷出，又因負擔部分建設經

費，使財務更形惡化。為解決臺鐵局龐大債務之沉重負擔，經責成該

局執行「償債計畫」與「營運績效改善」，進行財務改革，將債務按責

任歸屬，區分不可歸責債務(退撫金、以債養債之利息負擔)及可歸責債

務(營運債務)兩部分： 

(1)不可歸責債務：利用其龐大資產優勢，採多元活化利用方式擬具資

產活化償債計畫，包含都市更新、促參建設、設定地上權及提供青

創文創租賃方式，積極推動相關資產之開發作業，期透過資產活化

所產生之效益加速償還債務。 

(2)可歸責債務：進行營運績效改善，積極開源及厲行節流措施逐步降

低每年因營運所增加之債務。 

２、為改善臺鐵局經營體質，使其轉型再生，以「臺鐵總體檢報告」內容及

臺鐵工會所提 4 個必須(賦予日後永續經營的利基、釐清鐵路建設與營

運責任、員工權益必須充分保障、解決歷史負擔及債務問題)為出發點，

針對財務負擔、票價公式、鐵路建設經費及會計資訊系統等財務議題，

協助該局釐清問題並提供建議，以健全財務架構。 

（二）推動港務公司企業化永續經營： 

１、面對全球港口的激烈競爭，將港務局以「政企分離」及「公司化」方
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向進行管理體制改革，公權力部分由航港局專管，港埠營運則由港務

公司專營，強化臺灣港埠整體競爭力。另訂定「臺灣港務股份有限公

司盈餘提撥及分配辦法」，規劃由港務公司盈餘分配及相關財產收入挹

注航港建設基金，併同航港建設基金收取之商港服務費，投入港埠基

礎建設，確保港埠持續發展，帶動國家經濟發展與相關產業升級。 

２、另為確保資金順暢運作，港務公司辦理短、中長期財務規劃，以支援

各項經營活動，並善用多元理財工具適度投資金融商品，提高資金運

用效率，達成企業化永續經營之目標。 

（三）推動航空城計畫及維持桃園機場公司財務健全： 

１、配合「臺灣桃園國際機場園區綱要計畫」，並衡酌民航事業作業基金及

桃園機場公司財務可行性，逐步推動民航事業作業基金辦理區段徵收

及桃園機場公司辦理機場園區建設，並就資金財務面持續滾動檢討，

維持民航基金及桃園機場公司財務健全，順利推動桃園航空城計畫。 

２、桃園機場公司辦理機場園區建設所需資金龐大，為維持公司合理資本

結構，找出最適財務槓桿，適時辦理增資，並持續採增加公司收入、

控制成本、擴大民間參與投資及降低資金籌措成本等方式滾動檢討，

以兼顧維持公司財務健全及減輕國庫負擔等雙重目標。 

（四）推動軌道建設財務整體規劃： 

１、各地方政府為促進地方經濟發展，近年積極提出捷運、鐵路立體化建

設等大眾運輸系統需求，然捷運建設及營運成本龐大，計畫推動需以

整體路網概念就其需求及整合予以評估，且必須有足夠的運量支撐營

運成本才能永續經營。故為強化捷運建設之評估與審查機制，交通部

於 107 年 2 月修訂「大眾捷運系統建設及周邊土地開發計畫申請與審

查作業要點」，經由審查項目的界定，臚列包含運輸需求預測、路線及

車站平縱面規劃、轉乘、比例尺圖說、運量密度分析、運量培養具體

措施之績效指標，與地方財源籌措評估等項目，協助地方政府落實辦

理捷運計畫規劃評估內容之周延性。 

２、又前為因應地方政府提出之鐵路立體化計畫需求，交通部於 101 年 8

月頒布「鐵路立體化建設及周邊土地開發計畫申請與審查作業要點」。

惟實施至今各地方政府所提立體化建設，除造成鐵路營運成本增加，

限制未來營運擴充的可能性，同時隨著通勤車站的增設，不但未提升

公共運輸使用率，反而可能降低路線容量，使鐡路營運單位財務損益

難以兩平。交通部爰於 107 年 2 月修訂旨揭要點並更名為「鐵路平交

道與環境改善建設及周邊土地開發計畫審查作業要點」，以整體都市發

展構想下，為改善鐵路平交道或都市環境問題為核心，要求地方政府

應提出都市規劃構想，優先考量以交通管理手段取代大規模之工程建

設，且各項鐵路立體化建設應以不降低鐵路營運效率為原則，以落實

公共投資的合理運用。 


