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出席28屆國際鐵路聯盟／國際鐵路協會報告

壹、出國計劃及工作行程內容要點

一、前言

　　我國鐵路早於中央政府遷台前，即曾以北寧鐵路、平漢鐵路為代表，加入以法國巴黎為總部之「國際鐵路聯盟」（Union International des Chemins de Fer；英文為Union of International Railway, UIC）及以比利時布魯塞爾為總部之「國際鐵路協會」（Association Internationals du Congress des Chemins de Fer, AICCF；英文為International Railway Congress Association, IRCA）為會員。1970年代台灣鐵路管理局應外交部駐歐單位要求重新加入該二大國際鐵路組織為會員（associate member）。

　　UIC與IRCA每年均分別舉辦各自之年會及各種工作會議。每四年聯合舉辦年會一次，UIC同時召開會員大會，修訂章則，改選理監事，並舉行研討會，是為鐵路業者四年一次之盛事。

　　本次第28屆聯合年會按往例舉行，由創始會員國之一，奧地利國鐵（OBB）擔任大會主辦單位，開會地點選在奧國首都維也納（WIEN；Vienna），大會主題：「運輸政策與鐵路策略」（Transport Policy and The Strategies of the Railways）。

　　之前，1997年27屆聯合年會在摩洛哥馬拉喀什舉行，1993年第26屆聯合年會在葡萄牙里斯本，1989年第25屆聯合年會在蘇俄莫斯科，1981年第23屆聯合年會在西班牙馬德里舉行，台灣鐵路管理局皆曾派代表出席。

　　本次會議邀請函及議程寄至台鐵（如附件一、二），本局原擬由黃局長及徐副局長代表出席，惟黃局長適值納莉颱風善後不克成行，遂僅由徐副局長亦南一人代表成行，以確保本局會員資格，參予研討會汲取新知，瞭解奧國鐵路經營及各國鐵路民營化概況為主軸。

二、工作行程內容要點

日　　　期
起訖地點
工　　作　　內　　容

月
日
星期



9
23
日
台北－維也納
搭乘長榮航空BR061，19:10起飛


24
一
維也納
BR061 07:00抵達維也納，下午至大會報到，參觀鐵路展。


25
二
維也納
大會開幕式：下午參加第一次(政策)研討會及地主國鐵路OBB晚宴。


26
三
納也納
上午第二次(世界趨勢)研討會；下午第三次(客運)研討會及維也納市長晚宴。


27
四
維也納
上午第四次（貨運）研討會；下午第五次（基本設施）研討會；及大會吉普賽晚餐表演。


28
五
維也納
上午大會開幕式，改選UIC理監事等。


29
六
維也納
休假參觀OBB鐵路設施等


30
日
維也納


10
1
一
維也納－台北
搭乘長榮航空BR 062，14:10起飛


2
二
台北
BR062於12:00抵台北

貳、出席會議具體成果報告

一、鐵路經營管理者共同面臨的挑戰

1.
組織變革：需要配合政治環境與法律規範建立一個高效率的組織，不但要引領鐵路再發展，更要能適合當地運輸市場的需要。此種組織結構不同於一般企業，必需匯集有權立法者的意見，且需考慮不同地區特別的政治、經濟與行政要求。

2.
更貼近顧客：提供有效能的運輸服務，同時需滿足大眾對環境品質提昇的要求，以及對成本效益的追求。

3.
技術精進：傳統鐵路本身特有的技術要能去蕪存精降低成本；其他業界新興科技，特別是通訊（telecom munication）與人工智慧（IT）之引入利用整合，將使傳統鐵路有更大的空間來提高速度，確保安合，更加舒適，並且創造鐵路財產多元利用的空間。

4.
行銷創新：面對激烈競爭，行銷手段更需不斷創新。客運方面：舒適、便捷、可靠是基本要求，這並不能應付競爭挑戰，應提供整套品質令人滿意的服務，勢需整合所有可以及門（door-to-door）的運輸工具，如轉車服務、轉機服務、市區捷運連通服務，甚至私人運具的運停服務等。貨運方面：傳統的價格、安全、可靠之外，應提供貨商所需要的運輸過程中事先事後（before & after）的一切資訊，並儘可能代為安排其他運輸工具，俾做到及門運輸的要求。

5.
強調環境保護的能力：爭取大眾認同鐵路的確是最能提供高運量、高環境維護能力的運輸工具，才是鐵路可以永續存在的理由。因此，鐵路必須致力促進行車安全，降低噪音震動，節省能源消耗，減少污染，去除一切可能導致環境惡化的因素。

6.
降低營運成本：大眾最大的疑慮是如何讓鐵路在最經濟的營運成本上可能維持並提昇服務品質。這裡涉及鐵路公司、營運者、基本設施、管理者、監督機構等，目前多半相互間以契約（contract）型式，確定彼此間所需達成的服務水準與財務目標。無論如何，大眾幾乎不能容忍單位營運成本的再增加；因此，如何有效利用鐵路本身資源與減少營運成本是從構想、設計開始到研發、規劃、建設，以及採購設備、事後維修、審核等整體性的考量，務求其最佳化。這裡，大眾將針對鐵路界各種參予者，包括股東（公營或民營）、管理階層、監督機構、要求必須提供透明且合理的解釋。

二、鐵路變革的方向

1.
3p’s（Public/Private Parternships）：

鐵路變革（rail transformation）涉及政府運輸政策與鐵路本身（服務、效率及生產力）兩個層面。鐵路本身的變革其實一直不斷的進展中，相較於其他運輸工具尤其顯著，例如近年相當成熟的高速旅客列車、重噸長大貨物列車，各類型市區有軌捷運系統，以及裝載貨櫃／公路拖車的鐵路單元列車等。

1991年諾貝爾經濟學得獎人Ronald H. Coase教授在其鉅著「政府、市場與人民」（The State, the Market, and its People）一書中以燈塔（Lighthouse）引領船隻（Ships）安全進入港口（port）為例，質疑誰付燈塔費用？誰獲得最大效益？執行成果是否令人滿意？這些正是運輸政策的基本問題，也就是3 p’s問題一政府與民間的夥伴關係。

2.平行對生關係（Two paralleling dichotomies）：

運輸上的3 p’s問題絕不單純，相對於其他產業更為複雜難以理清。有些是祗有政府才能提供的，例如道路、機場／航管系統，以及燈塔／水道／港口等，由政府提供讓民間（航商）利用，這種3 p’s夥伴關係由來已久，已被視為當然，自然成為運輸政策的基本部份，以致於每一種運輸工具及其共生族群（community）間擁有一定的利益關係（own set of values）。至於鐵路運輸政策，尚未具備此種穩固的共生基礎，端賴個別鐵路與其政府、人民及民間夥伴間的互動程度。

3.鐵路政策新趨勢：

進入21世紀，如何讓鐵路健全復甦，是任何政府不能忽視的問題。50年前就有人埋怨：政府不斷以納稅人的血汗錢投入公路，導致鐵路營收減少、服務下降、又不得不投入更多的稅收進行環境污染防制；而對鐵路又不能見死不救，因為鐵路在各方面其實可以提供較其他運輸工具更多更好的服務。

結果政府開始將公營鐵路開放給民間經營（concession）或如歐洲透過共同立法（歐盟91/440法案）將鐵路的營運與基本設施費用分開（seperation of rail infrastructure from operations），後者的做法更符合3 p’s理論，各種運輸工具的立足點更公平了。

但是問題仍未解決，未預計的折舊與政府資金缺乏，或補助方向偏頗，使鐵路營運的基礎仍呈現不穩定的狀態；即使如此，鐵路客貨運輸品質仍有長足的進步。

問題仍回歸3 p’s論點：政府在競爭的運輸體制下，不能置身事外，仍需參與公共建設，監督公共服務品質，以及維護競爭的公平性。

4.鐵路變革中的成本效益（cost/benefit）問題

面對鐵路財務困境的現實，鐵路本身與政府決策者都需要透澈的瞭解鐵路的成本效益，特別是既有路線的逐步改善問題（incremental improvement）。

美國政府較早認清問題本質，在美國運輸效能法案（U.S. Transportation Efficiency Act）中規定汽車燃料稅收（petrol tax）所建構的運輸建設基金（Transportation Trust Fund）不再限於公路使用，可以移轉至軌道運輸系統。不過，鐵路民營化或車路費用分離政策下亟需解決的鐵路路線更新與品質提昇問題仍未有清楚的定義。目前情況已有改善。在歐洲，穿越阿爾卑斯山脈的新隧道已確定以鐵路優先、公路貨車改由鐵路載運；在美國，政府資助加州洛杉磯鐵路優先的內陸港口聯合貨櫃轉運中心；其他各國城市交通建設以捷運為主的比比皆是；在開發中國家、政府均能體認長銲鋼軌在成本效益上的經濟性，政府同意出資改善。此外，個別的政府亦有出資提昇運輸設備水準，特別是車輛煞車系統，行車控制系統，通勤車輛等的例子，不論其為民營或公營鐵路。

5.
鐵路變革的策略項目

客運－服務品質

　　－直接面對顧客市場

　　－定期定點班車

　　－高速旅客列車（high-speed train）

　　－可傾斜式快速旅客列車（tilting train）

　　－都市智慧型捷運（city smart metros）

貨運－高速貨物列車

　　－單元貨物列車（unit train）

　　－整列車貨物裝卸快速自動化

　　－貨櫃／公路拖車直達列車

　　－重載貨車

　　－貨車輕體化抗撞抗腐蝕

　　－貨車週轉率加速

車輛－舵式導引循軌轉向架（steered ride-stabilized bogie）

　　－交流電力機車

　　－動力分離式列車

　　－資訊傳輸電子化

　　－通訊導向的管理機制（communication based management）

　　－先進列車控制系統（advanced train control）

　　－機車績效電子監測

　　－列車績效電子監測

　　－動力車及車輛可靠性電子監測

　　－鋼軌與車輛損傷電子偵測

基本設施－電化鐵路

　　　　－路線機械化動態養護

　　　　－水泥軌枕應力均勻化

　　　　－路線養護無人化－僅出問題時才養護

6.鐵路業務外包（outsourcing）

愈來愈多鐵路將其業務外包民間業者，以美國為例，鐵路公司本身擁有的貨車不到承運的一半，貨主自備貨車的運用效率反而較高，目前更進一步有所謂貨主自備列車（train ownership by private）。傳統鐵路養路作業外包也進一步拓展至機車車輛的清潔、維修與翻造。整體而言，傳統的鐵路一切自己來（do-it-yourself）的作業方式已演進至能外包者儘量外包。

7.
後勤系統變革（The logistics transformation）

後勤業務是指人或物從開始到結束的一切流程。後勤業者（logisticians）是部份或全部後勤業務的供應者，它們常成為全盤業務的操控人，而鐵路祇是供應鏈中的一環，無論鐵路或貨商都不能忽略其存在的價值。後勤業者的規模愈來愈大，角色也愈來愈重要，於是鐵路進行多角經營時往往亦轉型向後勤業者看齊，例如比利時國鐵（SNCB）近日已成立專門提供貨主後勤業務的子公司，至於傳統的鐵路業務代理人（brokerage）制度則日漸萎縮。

三、鐵路組織重整（Railway Reform）

1.重整的動力

1970年代美國賓中鐵路破產（Penn-Central），以及日本國鐵債台高築，英國、德國、阿根廷、墨西哥、巴西、波蘭等國鐵路財務困窘，敲響了鐵路警鐘，勉強營運，服務品質下降。1990年代起，各國政府鑑於全球溫室效應，空氣及水資源污染以及其他各種社會問題，重新開始重視鐵路，特別是其外部的經濟效益（external economics）。世界銀行以及地區性的開發銀行也對振興鐵路計劃不吝給予援助。歐洲聯盟甚至通過91/440法案要求盟員國政府必須負擔鐵路基本設施經費，北美自由貿易區（NAFTA, The North American Free Trade Area）要求美國、加拿大、墨西哥政府重視連接鐵路網的整建，亞洲大陸則有數條絲路鐵路（Silk Rail）網的建設計劃。

2.服務、組織結構與競爭

商業性的鐵路客貨運其實是不同的服務，各有其對路線與設備的不同需求。以往政府的補助（support）偏向資本支出而不願涉及營運補貼（operation subsidy）。

社會性的都會區通勤服務或偏遠地方支線，亦有其不同特性，前者逐年成長，後者日漸衰退，政府的補助不限於中央政府，地方政府被要求承擔更多的責任。在此種意義上，鐵路的真正雇主其實是各級政府。政府的補助與補貼（資本性與經常性）彌補了旅客無法真正以票價負擔的部份。

什麼是鐵路的核心業務（core business）？甚難定義，最具獲益能力的業務，往往又是市場競爭最激烈的部份，以致於傳統鐵路運輸經濟理論所強調的「交叉補貼」（cross subsidy）幾乎派不上用場。

因此，傳統鐵路獨佔運輸市場時代的「巨石結構組織」（monolithic）也顯得過時且不經濟，無法面對精瘦流線型（lean）民營企業組織的挑戰，更無法在非傳統鐵路業務上與其他企業競爭。

更由於鐵路本身各種業務成本混雜一起，很難針對某種業務掌握其真正的成本效益，面對各種利益團體時缺乏抗壓性；而由於鐵路公有卻獨立於政府公務機構外，又很難與政府政策有效結合。致使鐵路的管理、監督成為公共／民間領域的灰色地帶，沒問題則好，一遇問題就非常棘手。針對此種巨石結構的組織終於出現兩種解決模式（model）。一種是基本設施改由政府負擔與管理，唯一營運人（operator）則需負擔路線使用費；另一種模式則是路線由政府提供，開放路權予所有有興趣者。此外，尚有數種變型模式，即原有主要營運人負責管理基本設施，新增業務則開放申請，新營運人向其 提供，增支部份的路線使用費（incremental users）。

世界銀行專家Louis S. Thompson與Karim-Jacques Budin研究結果認為，仍以車路不分離情況下由主要營運人負責控制與管理基本設施的模式較佳：(1)新增加的營運人業務非常清楚、成本效益明確、使用費容易合理計算、業務發展更能加強；(2)因車路分離而導致事故責任不清，善後大費周章的危機可以減輕；(3)基本設施投資改善契合營運人需要，更能提昇服務水準。唯一不利點是主要營運人以外新增營運人的特殊需要可能容易遭受忽視。

在歐陸推行有年的車路分離模式，基本上認為：(1)可以提供有興趣的營運人公平進入市場的機會；(2)各種營運人可以針對不同的市場專心經營；(3)提供競爭的刺激；(4)提高各種營運人的經營效率；(5)政府政策與補助項目清楚明白；(6)擴大民間投資參與的空間。在此模式下的鐵路營運人可以是公營亦可以是民營。

公營的情況下，又可以是公務機構的型式（public ministry），如蘇俄、中國大陸、印度等具社會主義性質的國家（SOE’S）、鐵路業務與政府政策完全契合；也可以是公司型式（public enterprise in corporate form），公有民營化，政府的介入及其責任有一定的範圍。

民營的型態，多半與政府形成特殊的夥伴關係（partnerships），通常以特許型式（concessions or franchises）出現，擁有在政府提供的鐵路路線上完全的營運權（exclusive right of use）。這種特許經營可以是正面的（positive），負擔特許經營權利金；或是負面的（negative），在政府管制票價等之下由政府提供最少的補助與補貼。這種特許民營的機制，也可以延伸到政府控制管理的基本設施上。真正車路合一的大型民營公司祗有美國的大型（第一類）鐵路公司與加拿大太平洋鐵路公司，其業務以貨運為主，客運為主的鐵路公司很難完全真正民營。

競爭與管制不可分，強調競爭就不能不放鬆管制。過去鐵路界一直抱怨政府管制太多太嚴，以致於無法與公路、航空等新興運輸工具競爭。1980年代起，美國政府開始放寬管制，對鐵路業界的合併不再限制，對鐵路業與其他業界間的購併也放寬限制；票價的管制更放鬆到祗有高限而無其他各種繁瑣的規定。歐陸、車路分離下，僅針對特別地區特別對象的票價有所管制，但又有相對的補貼機制存在。歐陸的開放路權（open access）其實並未成真，仍限制本國業者才有資格享受特權，跨國與異業購併仍無法成真，真正出現的僅是小規模的貨運鐵路，尤其是複合運輸（intermodal）部份與都會區通勤業務或地方支線鐵路。

3.
各國鐵路組織變革概況

民間參與程度（Private Involvement）

結構變革模式
(Structure Change)

公有
夥伴關係：特許經營
完全民營
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中國大陸、印度

蘇聯各國

東歐及其他社會主義國家
中南美：巴西、阿根廷、墨西哥…

非洲：喀麥隆、剛果、馬拉威…

中東：約旦、馬達加斯加
紐西蘭

智利(Feronor, A& B)

巴西(CVRD)
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新增業務

車路分離
美國(AMTRAK)

加拿大(VIA)

日本(貨運鐵路)
墨西哥市通勤鐵路

印度(CONCOR)
美國第一類鐵路

加拿大(CN, CP)

日本(東、西、東海客運鐵路)



車路分離
歐盟各國

智利(客運)
瑞典(郊區)

智利(FEPASA)

波蘭(LHS)
英國

波蘭

羅馬尼亞(貨運)

混合型態可行性高！

4.
鐵路重整的阻力

員工反對最普遍，主要來自對失業及工作不再穩定的恐懼。不過透過嚴謹公平有步驟的措施，如合理的提前退休，優惠資遣，以及失業救濟，再就業訓練、就業服務等，問題不難解決。

管理階層的反對聲音不可能太大也不多，但其潛在影響不能忽視，雖說能力強的應該不受影響，比照民間併購，透過律師協助與新經營者溝通，再加依任用資格轉任公務機構、問題亦不難解決。

其實競爭者往往是反對最大的力量，它們不直接出面多賴民意代表，特殊利益團體出面代言；因為無論航空、水運或其他民營鐵路業者習慣在公營體制的積弱不振的鐵路競爭下擴展勢力，它們擔心鐵路民營（化）後成為運輸市場強力競爭者甚至獨佔者。給予它們公平合理的參與經營機會，此種憂慮即可減輕。

5.
鐵路組織重整的教訓

非常清楚，鐵路必需有所改變，更何況現今世界是一個快速變遷的時代。不過鐵路改變的幅度亦不能太劇烈，英國模式證明極端劇烈的資本主義自由經濟式的改變運用在鐵路上，其結果民眾大都無法認同，因為其績效並不顯著，而問題仍層出不窮，反不如歐陸其他鐵路漸進式的變革。

無論如何，鐵路不單純是商業，而是經濟／政治現實／社會文化價值（特殊利益團體、民間企業整體印象、競爭是否必要等）的焦點之一，其他國家成功的模式僅可參考，當然有變革總比維持現狀要好。

混合型態的組織結構階段性改變可能較容易執行，而且在各個階段都存在彈性調整的空間，建議步驟如下：

客貨分開，基本設施由主要業務營運人（客或貨）負責控制管理。

基本設施費用與營運費用分開，彼此間以契約方式明訂權責範圍，次要業務民營化特許經營。

基本設施可由政府收回管理或委託民營。

特許經營看似容易，其內容絕不簡單，太多政府與民間關係必須釐清，雙方心態上是以夥伴而非買賣交易的對象來進行協商，才是成功的途徑。

進入21世紀，鐵路更要變革，變革必然帶來創傷。商業現實面下，環境保護、勞動人權、弱勢團體、偏遠地區，少數族群等社會問題將因此浮現，透過合理的社會福利政策，大有為政府應該有能力解決的。

四、提昇旅客運輸品質

1.建立標準
邁入21世紀，歐盟運輸部長會議設定了旅客運輸品質正常化目標（CEN, European Committee for Normalisation）。內含5個部份：

•範圍：適用對象

•定義：說明CEN目標

•方法：以品管圈（quality cycle）為主體

•服務品質需求標準（quality criteria）

•建議（非強迫性）

服務品質需求標準又包括8個類別：

•服務項目：地區、班次、座位數……。

•可及性（accessibility）：其他運輸工具的銜接、旅次分配……。

•旅客行程規劃資訊（information for journey plan）：正常情況與突發狀況。

•時間：運輸時間、全程時間、準點率……。

•顧客關係：旅客導向、售後服務、專人服務……。

•舒適：車站設施、乘坐舒適、氣氛、清潔程度……。

•安全保障（safety of security）：事故率、犯罪率……。

•環境效應：污染、噪音、能源消耗……。

2.品管圈活動


•顧客的期望，藉助外部專家顧問調查結果將更為客觀，因此發掘出來的品質，標準亦更能契合未來趨勢。

•是否達成品質標準的績效衡量（performance measure）相當敏感，必須運用統計方法做分離度分析，發現原因後提報上級主管採取行動。

•服務水準當中要有服務鏈（service chain）的觀念，包含8個部份：銷售前活動（presales），到達起程站前搭乘之運輸工具，車站設施，等候上車時間，車上時間，到達終點站後之活動，抵達最終目的地搭乘之運輸工具，售後服務（after serivice）。

•銷售前的活動是指影響旅客選擇運輸工具的因素，包括：時刻、票價、折扣、車上服務項目、車站服務設施、服務印象等，此類資訊的充分供應非常重要。

•品質標準的建立，優先順序之排定，以經過調查公認最重要的為先（如：班次多寡），其次是那些可以真正容易做到績效衡量的項目，再其次是那些暫時無法衡量但稍費心力短時間即可衡量的項目。

•最低服務水準，可以採用SMART原則，即明確（specific），可衡量（Measurable），可接受（Acceptable），有關連（Relevant），以及時間因素（Time）。

•滿意度的衡量（Satisfaction measure），為求確實，可分兩階段進行：先由鐵路本身建立一套檢核表（check list），再由外界專家據以進行客觀的衡量，比對後較易找出原因。

•所有品管圈活動的結果，都應報知鐵路營運決策者，儘速採取有效行動，滿足顧客需求。

五、提昇貨運至後勤業務市場（logistic market）

•貨物的流程是後勤作業的一環，鐵路若不能轉向後勤業務市場，其發展必然有限。

•後勤業務活動超過傳統鐵路運輸範圍，而且更為複雜，運輸往往祇占後勤服務比重的1/4。其他如儲存約占1/5，包裝占1/10，財務融資占1/6，管理控制占1/10，一般行政占1/6。

•鐵路貨運在後勤業務上的優勢有：快速、高運量、安全、可靠。要達成前述目標，尚有許多配套活動，例如協助廠商達到零庫存，準時送達，自動化裝卸等。

•根據歷史經驗，整車及整列車貨運才是鐵路利基所在，一般性雜貨可改以運送貨櫃或公路拖車方式達成。

•雜貨以貨櫃方式承運，需要透過承攬運送人的協助（forwarders），統計顯示承攬運送人招徠的貨櫃占鐵路貨櫃總運量60%以上；因此，承攬運送人的角色絕不能忽視。

•貨運發展的重心應集中心力於主要客戶（key-Account）。俾節省成本支出。除去傳統大宗散裝貨物（bulk cargo）之外，採貨櫃運輸型式的業別，如汽車（另件）業，傢俱業，郵購業（mail order），藥品業、食品業、電子商物業（e-commerce）等，都是可以爭取的對象。

•要設法增加鐵路貨運的附加價值（added value），就必須設法協助貨主在採購、生產、囤置以及分配上更為便利，減輕其總成本，而非單純考慮低運價政策。

•鐵路貨運的發展必須揚棄祇注重傳統市場的觀念，因此，要找出一群新興市場產品與契合其需求的後勤業務流程，此時徵求有經驗技術的夥伴相互合作成為必要的策略，有時尚可以併購方式達成此一策略目標。目前鐵路仍具有相當優勢：較強的市場力量，較廣的運輸網路，較佳的附加價值潛力（倉儲、裝卸等空間大），較大的經濟規模，較少的轉手次數，以及跨國跨區的合作能力等。

•總之，鐵路貨運的再發展，首要要確定目標市場，其次需與承攬業或其他運輸業等建立策略聯盟，透過網路，彼此迅速交換資訊，協助貨主追蹤貨物流程，提供倉儲、裝卸、報關、理貨，準時以零庫存方式即時到達貨主生產線上，且能提供融資服務等，以高品質的服務而非低運價爭取生存發展的機會。

六、基本設施使用費建構原則

•1995年歐盟議會決議（The European Parliament’s Resolution）：運輸事業基本設施應視為政府責任並對使用者收取合理費用。歐盟執委會（European Commission）隨即發展“綠皮書（Green Paper）：邁向合理有效的訂價政策－歐盟運輸外部成本內部化之替選方案。（Towards fair & efficient pricing in transport: Policy Options for internalizing the external costs of transport in the European Union）＂，表示外部成本若不予考量，將扭曲課稅與運價的方向，造成不公平競爭，破壞環境品質，外部成本內部化後，可以更合理充分的反映社會發展的需要。

•1998年歐盟進一步發表“白皮書（White Paper）：基本設施合理的使用費－歐盟各國運輸基本設施使用費架構的方向（Fair Payment for infrastructure use: a phase approach to a common transport infrastructure charging framework in the EU）＂；並陸續發展“運輸基本設施付費原則（Principles for transport infrastructure charging, 1999）＂；“運輸成本估算（Estimating transport costs, 1999）＂；以及“運輸基本設施以使用者直接營運成本考量之替選方案（Options for charging users directly for transport infrastructure operating costs, 1999）＂，再再顯示鐵路基本設施使用費的收取原則已從“使用者負擔＂（user-pays）轉向到“污染者負擔＂（polluter-pays）。

•然而，實際執行時“污染者負擔＂的原則仍需密切配合更大範圍的“使用者負擔＂原則；而且，究竟污染者付費的原則是反映在污染者的運價上（tariff），或是以稅收補助污染較少運輸工具的基本設施上，或是雙管齊下，並無適切做法。

•UIC（國際鐵路聯盟）建議鐵路基本設施（路線使用費）的收費原則如下：

1.首先必需考慮鐵路需提供大眾不間斷的合理服務，其次需考量鐵路存在所能帶給社會經濟的外部效益，再來考量鐵路在環境保護上可以達到的外部效益。而各種運輸工具皆應比對其外部效益後，訂出各自基本設施使用者的付費標準。

2.政府必須有政策干預即需補貼的觀念。

3.政府補助或補貼基本設施費用時應放棄過時的經濟報酬（economic return）觀念，轉變為反應公共資本（public capital）的機會成本（opporturity cost）觀念；當然，適當的財務回收（financial return）仍有必要。

4.機會成本的考量，需包括各種運輸工具外部成本（external cost）的估算比較。

5.基本設施的改善，同時需與營運車輛性能的改善做互換性（trade-off）的考量，屆時的補助以成本效益最大者為優先，不能侷限於基本設施本身。例如：強化路線結構或降低車輛軸重。

6.以上問題皆予分析歸納之後，再決定基本設施費用如何分攤收取。

7.收取基本設施使用費時，先要廓清市場競爭的狀況，營運者的負擔能力，基本設施管理者（IM, Infrastructure Manager）與使用之鐵路營運者（RU, Rail User）之間的權利義務關係。

8.建構鐵路基本設施路線使用費考慮的因素：

收費哲學：市場導向／負擔能力／跨國運輸／開放路權／……

成本回收基準：零成本／邊際成本／總成本／增支成本／負擔能力／……

費率與總運量或特定運量間的彈性關係（price elasticity）

IM與RU各自財務目標間的關連性（Relevant）

IM與RU間契約作業內容架構，及其滿足市場需求的程度。

9.IM的不同身份型態：

獨立的民營公司－如英國的Railtrack

獨立的公務機構－如瑞典的BV

鐵路營運者內部的獨立法人－如荷蘭國鐵(NS)的RIB

鐵路營運者內部的公務預算單位－如德國國鐵(DBAG)中的Bercidi Netz。

其他－如美國公營客運鐵路公司（AMTRAK）給付民營貨運鐵路公司的路線使用費（過軌費），或日本民營化客運鐵路公司給付新幹線保有機構的使用費等。

七、奧國國鐵概況

　　奧地利（Austria）位居歐洲心臟係内陸國，面積8萬4千平方公里（僅約台灣2.3倍），人口約7千7百萬人（僅約台灣1/3），人口之年自然成長率0.1%，境內多山及丘陵，成市人口占58%，首都維也納人口約150萬人，每人平均所得年約21,000美元，服務業占就業人口56%，係由9個邦組成之聯邦共和國。

　　奧國國鐵（Osterreichische Bundes bahnen, OBB; Austrian Federal Railways）興建始於1860年代，現歸奧國聯邦政府運輸部（Ministry of Transport）管轄。1993年經新通過之鐵路法（Railway Act/BBG）改組為公司，乃係公法人（public/AG）與私法人（private/GmbH）結合之特殊法人，需依據一般公司法（normal company law）運作。OBB為奧國員工人數第三多之公司，採購金額第一大公司。

　　1987年聯邦政府與OBB達成協議，政府負擔所有新基本設施（new infrastructure）與5/8的基本設施維修費用（cost of network maintenance），OBB做為鐵路營運人（railway operator）則需付給政府「路線使用費」（track-access charge）的基本設施維修費之1/8。至於基於社會需要之地方路線（local line）則由運輸部與財政部合議每年給付OBB一定數額之補助款，任何超過基本額度之服務（班次）或設施（站車），則由提出此項額外服務要求之地方政府（邦）補助OBB；而地方補助OBB之款項則由聯邦撥給地方之燃料稅收入分配款（oil tax revenue）中扣抵。地方政府原本不支持此一措施，惟鐵路法通過後在中央壓力下不得不屈服，維也納是最後（1998年）與中央達成共識者。

　　OBB根據歐盟91/440條款（European Union Directive 91/440）建立基本設施與營運分離之會計制度（separate account，基本設施屬公務預算，營運屬事業預算），成立基本設施與營運兩大部門（sector），各自管理若干作業單位（business units），另外設有中央服務幕僚群。最高決策單位為理事會（supervisory Board），另外內部設管理委員會（Board of Management）除總經理及各大部門經理外，工會代表一人亦為管理委員會成員之一。員工人數雖經持續精簡（出缺不補，每年約2000人），目前仍有5萬多人，其中營運部門約25,700人，基本設施部門約23,000人，管理部門約1400人。

　　OBB之營業里程為5,683公里，採標準化軌距（1,435公尺），多半雙軌電化，部份區間甚至4軌電化。每日客運量約50萬人次，平均客運45公里，每年客運收入約10億美元。每日貨運量約23萬公噸，國內貨運僅占1/4，平均貨運里程202公里，每年貨運收入亦約10億美元。每年總運輸收入約22億美元（含巴士、輪渡、多角化收入），毛利約1600萬美元。基本設施公務預算每年約10億美元，惟尚不夠支出，正要求政府增加維修費負擔比例。

　　OBB擁有電力、柴電機車等約1500輛，每輛機車每日行駛約310公里，各式電聯車（EMU）、柴聯車（DMU），各種無動力客貨車輛等合計約23,000輛，司機員約5,300人，2000年元月起由西門子公司製造之Taurus電力機車，馬力7,000Kw，牽引力1,600公噸共75輛開始投入營運，牽引客車時最高時速可達230公里，牽引貨車最高時速120公里，未來擬再購325輛。另外新購有140輛雙層客車，170輛單層區間車及200輛巴士。

　　OBB營運新措施包括：對號長途自動售票機、手機上網查詢列車資訊，重要客戶（旅行社及貨商）可以網際網路直接上網購票轉帳，目前正極力推廣智慧型Vorteil Card可以折扣價由個人直接上網訂票、付款、取票，持用者已超過80萬人。

參、建議事項

一、台灣鐵路財務困窘，公費出國經費緊縮，中高管理階層缺乏與國際鐵路交流汲取新知機會，四年一次的UIC/IRCA大會機會不容錯過，勿使中斷。

二、世界鐵路管理者共同面對的挑戰是：組織變革（民營化），更貼近顧客，技術再精進，行銷創新，強調環境保護功能，以及降低營運成本亦為台鐵努力的方向。

三、車路分離政策在歐盟（EU）會員國間已行之有年，其型態各有不同，極端如英國國鐵的切割、開放路權、多家競爭、高路線使用費證明績效不彰，喪失人民信心。漸進的變革如德國國鐵DBAG先將基本設施費用編入公務預算，再逐步民營化，不失為穩當做法。目前台鐵基本設施改進投資多由政府負擔，乃一大德政，亟需法制化並考慮納入營運維護費用。

四、歐盟（EU）各國鐵路之通勤、偏遠支線均有中央政府定額補助，超出一定品質標準額外服務部份則需地方政府負擔。台鐵集集等支線及清淡業務小站屬社會性的服務，目前仍全由台鐵負擔也是台鐵虧損主因之一，亦宜法制化，明訂中央、地方出資比例，鐵路營運者－台鐵或其他之權利義務。

五、政策干預即需補貼的觀念是學者提倡之理論，目前未在台鐵實現，與先進國家齊一同步的政策是我國邁向開發中國家必需面對的問題。既無補貼又有運價等管制又開放競爭，鐵路經營艱苦，自不殆言。

六、台鐵當前面對最嚴重的問題是資金不足，累積虧損超過千億元，債務負擔接近7百億元，為免員工斷炊，鐵路停擺，政府保證融資已成刻不容緩的局面，希望財主、及交通主管單位能重視此一問題。避免屆時手忙腳亂。另外若依據台鐵退撫規則，由政府承接舊制退撫金，將更能避免債上滾債的雪球效應，對資金不足不失為更妥貼的做法。

系統識別號：C09005408

行政院及所屬機關出國報告書提要

報告名稱：出席第28屆國際鐵路聯盟／國際鐵路協會大會報告

主辦機關：交通部台灣鐵路管理局

聯絡人／電話：徐亦南(02)23899445

出國人員：徐亦南　交通部台灣鐵路管理局副局長

出國類別：其他

出國地區：奧地利•維也納

出國期間：民國90年9月23日至90年9月28日

報告日期：民國90年12月23日

分類號／目：H4／鐵路

關鍵辭：民營化，車路分離，路線使用費，特許經營，後勤業務

內容摘要：UIC/IRCA聯合年會4年一次，近年來鐵路在政府支持下客貨運品質均有提昇，不遜其他運輸工具，向民營化邁進的組織變革無論是車路分離或特許經營均是必需的方向，惟考慮各國社經狀況，極端改變，人民亦無法認同。客運宜儘量滿足顧客對資訊的需求，拉進距離；貨運要策略聯盟進入新市場；基本設施使用費需考慮污染者付費原則。

會議成果摘要：

1.
21世紀是變動的時代，傳統鐵路巨石結構（Monolithic）已不合時宜，必需有所改變。無論車路分離，基本設施改列公務預算或特許經營皆是可行方向，但以漸進方式較穩妥。

2.
路線使用費已從傳統“使用者負擔＂（user-pays）轉變到“污染負擔＂（polluter-pays），具體作法可以是從轉移燃料稅收至補助與補貼軌道系統，到降低路線使用費，增強軌道系統競爭力等。

3.
歐盟各國在車路分離或特許經營前，鐵路的政策包袱──如退撫金、地方支線、通勤客運、運價僅做上限管制、社福政策改由社福機構負擔等均先一步完成，缺乏前置作業，而欲一蹴而成，恐欲速不達。

4.
鐵路客運欲提昇品質，可以運用品管圈做法，以顧客意思為主體，思考服務鏈（service chain）的組合。

5.
鐵路貨運應擺脫傳統低運價散裝貨束縛，開創新目標市場，透過策略聯盟擴及新興業別的後勤系統（logistic business）。

6.
奧國國鐵OBB地處中歐樞紐，規模比台鐵略大，列車服務、旅客資訊之提供，頗足借鏡。

7.
台鐵目前最大困境，係資金不足，債務利息愈滾愈大，不數年恐達融資極限，而房地產等收入緩不濟急，政府融資保證措施宜速訂定，避免危機出現。
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附錄三　相片

UIC/IRCA大會會場奧地利中心（Austria Center）

奧地利運輸部長Dr. M. FORSTINGER開幕致詞

奧地利國鐵於國家科技博物館舉行之正式晚宴

大會會場附設之鐵路設備展覽會一隅

維也納市長於市政廳舉辦之歡迎晚宴與IRCA秘書長等合影

維也納市長晚宴中東北亞各國鐵路代表合影

奧地利國鐵維也納西站一隅

奧地利國鐵Melk小站一隅

奧地利國鐵城際特快之餐車

維也納市之新型低甲板輕軌列車

A.顧客的期望


  (expectation)





B.品質標準


  (quality criteria)





D.顧客的體認


  (perception)





C.服務水準


  (level of service)





滿意度
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績效


衡量
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