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1、 實習目的
捷運系統是現代都市必備的大眾交通網絡，目前國內除了臺北地區的捷運系統已有部分通車（如:木柵線、新店線、淡水線、板南線、中和線及小南門線）外，高雄、臺中、臺南、新竹、桃園等都會區亦將陸續興建捷運交通系統。可預期未來都會捷運系統之建設經費需求將大幅增加，以全球來說，每年約支出120億美金於現有都會捷運系統的改善、擴張延伸，以及新路網的規劃興建。然近年來，我國政府部門因應社會福利支出大幅增加，公共建設經費相對縮減的情形下，所需建設經費能否籌措成功將是影響都市捷運運輸系統成敗的關鍵因素之一。

法國巴黎捷運，被喻為全球「路線最密、容量最大、班距最短」之捷運，面對建設之必要性與營運收入無法完全涵蓋營運支出之特性，政府部門如何規劃與決策？建設經費如何籌措？民間參與都市捷運建設模式為何？值得探究與學習。此次實習重點主要在於瞭解法國推動都市捷運運輸系統時，政府部門間之協調運作組織、民間投資都市捷運之財務規劃理念與實務作法、蒐集法國辦理都市捷運之籌資方式及虧損補貼機制，及研習法國辦理民間投資都市捷運專案融資經驗，以學習法國成功推動都市捷運之策略、規劃及實務經驗，作為國內推都市動捷運系統之參考。

2、 實習行程

此次實習計畫獲法國交通部亞太地區經理Mr. Francois BRESSY及法國在台協會經貿組協助安排參訪活動，拜會法國政府或民間機構17處、並現地參觀軌道相關設施，對法國都會捷運有一輪廓的認識，計畫行程詳表一。

表一：民間投資都市捷運財務規劃研習計畫行程表

日期
時間
參訪單位/地點
駐留城市

6/7(五)
23:55
台北中正國際機場


機上（BR087）

6/8(六)
07:50
巴黎戴高樂機場
巴黎

6/9(日)
週末

巴黎

6/10(一)
上午
下午
◎法國交通部

(Ministry of Infrastructure &Transport)

◎大巴黎地區大眾運輸委員會(STIF)

◎現地參觀：傷兵院廣場之公共藝術
巴黎

6/11(二)
上午
下午

◎法國國鐵國際部(SNCF International)

◎AREP工程顧間公司

◎巴黎北站鐵路轉運中心Gare du Nord 
巴黎

6/12(三)
上午
中午
下午
晚上
◎巴黎大眾運輸管理局(RATP)

拉德芳斯轉運站

  La Defense exchangehub 

◎SYSTRA軌道運輸系統工程顧問公司

◎NATEXIS銀行
巴黎

6/13(四)
上午


◎現地參觀：聖心堂、舊中央市場購物中心之公共藝術
巴黎

6/14(五)
上午
◎CONNEX 運輸公司
蒙德波利爾Montpellier

6/15(六)
週末

蒙德波利爾

6/16(日)
週末

馬賽

6/17(一)


上午

下午
晚上
◎拜訪法國交通部地區代表Mr. Albert MARTIN
法國經濟部(外貿)地區代表Mr. Jean-Yves GUIEU
◎馬賽市都市發展委員會(CUM)

◎Corinne 建築師事務所 
馬賽

6/18(二)
上午
下午

◎法國路網建設公司(RFF)
◎馬賽隧道公司 (SMTPC)

聖查斯車站

  (SNCF – Saint Charles station) 
馬賽

6/19(三)
上午
下午
◎普羅旺斯省政府交通局
◎馬賽→亞維濃
亞維濃

6/20(四)
上午
下午

◎亞維濃TGV新站(Avignon TGV Station)
◎亞維濃→里昂
◎里昂→史特拉斯堡
史特拉斯堡

6/21(五)
上午
下午
◎史特拉斯堡都市大眾運輸局CTS  

◎史特拉斯堡→巴黎
巴黎

6/22(六)
上午
下午
◎巴黎里昂車站→巴塞隆納
現地參觀：參觀巴塞隆納市之公共藝術，

            哥德式大教堂、國王廣場
巴塞隆納

6/23(日)
上午
下午
現地參觀：參觀巴塞隆納市公共藝術，

            畢卡索美術館、海港、市政廳

◎巴塞隆納→巴黎
巴黎

6/24(一)
上午

下午
◎巴黎里昂站→里昂
◎SYSTRA里昂分公司
里昂



6/25(二)
上午

◎里昂→巴黎里昂站
◎巴黎里昂車站軌道系統車站
巴黎

6/26(三)
上午
◎SYSTRA 軌道運輸系統工程顧問公司


巴黎

6/27(四)
下午
蒙那帕斯車站(Gare Montparnasse)
  現地參觀
◎6/27實習計畫結束
巴黎

3、 實習內容

一、前言

法國第一條捷運是在配合巴黎1900年舉辦世界博覽會之際，同年7月19日開始通車營運，包括今年剛完成之雷恩（Rennes）城市的捷運輸系統後，法國已建設六座都市捷運運輸系統，如考表二所示。而法國淵源最早的巴黎都市捷運運輸系統目前建置十四條主線及二條支線，並搭配郊區快速鐵路(Resaux Express Regionaux，簡稱RER )和公車，形成大眾都會捷運系統輻射狀交通網絡，網絡圖請參考圖一，為便利使用者，同時也完成三種運輸系統票證整合。也因為管理當局綜整三種運輸工具的特性且結合環境綜合規劃，並持續不斷地對捷運系統的研究、發展與改善，讓巴黎捷運成為全球”路線最密、容量最大、班距最短”之捷運。它不僅滿足巴黎拉德芳斯區內1,100萬左右的居民需求，甚至也讓觀光客在巴黎拉德芳斯區內享受一番便利的移動饗宴。

在研習法國民間投資都市捷運財務規劃的過程，瞭解政府在法國推動都市捷運運輸系統中扮演著關鍵地位，關鍵非僅著眼於其對計畫之核准與否，而是深刻地影響到計畫推動方式的理念與決策，連帶的影響所應用的資源範圍，相對地民間投資都市捷運運輸系統模式隨之而異，承擔之風險不同，財務規劃也隨之調整。

以下將1.先就政府部份包括對於法國國家、區域性、地方性等各級政府之責任與財政來源概略介紹，2.由1997年交通部鐵道部門革新組織重新定位，瞭解目前法國推動都市捷運運輸系統之組織運作模式，以及3.針對都市捷運運輸系統的財務特性，政府推動民間投資都市捷運運輸系統模式有不同與歐美國家之做法，瞭解法國推動民間投資都市捷運運輸系統方式及財務規劃4.針對都市捷運運輸系統的財務特性，政府透過立法程序籌集財源及設立虧損補貼機制，最後5.介紹法國民間投資都市捷運運輸系統之案例。
表二：法國目前發展都市捷運運輸系統的都市與開始營運年期
都市
開始營運
年期
都市
開始營運
年期

巴黎（Paris）
1900
里耳（Lille）
1983

馬賽（Marseille）
1977
圖魯斯（Toulouse）
1993

里昂（Lyon）
1978
雷恩（Rennes）
2002

圖一：巴黎都市捷運運輸系統網絡圖

二、法國大眾都市運輸的行政組織

法國的行政組織由地方至中央可分為四個層次，分別為地方行政區行政機關（commune）→省行政機關（department）→區域行政機關（region）→政府（the state）。此外，為期能順利推動都市捷運運輸系統由政府與省或區域行政機關組成大眾運輸整合協調委員會，該組織在法國都市捷運運輸系統之執行上為一關鍵性的管理者。法國專設一大眾運輸執行機關，有別於我國之組織，故特別一併說明如下：

（一）地方行政區行政機關（commune）

法國目前有37000個地方行政機關，它是法國最小地方行政機關，負責範圍如下：

˙負責界定大眾運輸的周邊極限
˙負責都市公共交運輸服務之規範

˙負責籌備與鄰近城市間之主要大眾運輸計畫之進行

（二）省行政機關（department）

法國分為100個省，負責範圍如下：

˙負責包括學校交通運輸在內的非都市大眾運輸範圍

˙負責非都市大眾運輸服務以及學校運輸服務的合約規範

˙負責籌備省內主要交通運輸計畫之進行

（三）區域行政機關（region）

法國分為26個區域，它負責範圍如下：

˙負責區域性之鐵道及道路服務

˙負責區域內鐵道及道路之大眾運輸服務之合約規範

˙負責籌備區域內主要大眾運輸計畫之進行

（四）政府（the state）

負責範圍如下：

˙負責擬定大眾運輸活動規則並管理該規則的應用

˙擔任國營公司（譬如巴黎大眾運輸管理局RATP與法國國家鐵路公司SNCF）的託管人
˙負責規範都市及非都市大眾運輸服務的策略，提供一好品質的大眾服務

˙負責界定、執行為提供省大眾運輸所需國家財政策略

˙負責規範大眾運輸的安全標準並技術管理該標準之應用

˙負責擬定國家主要大眾運輸計畫

˙評估大眾運輸計畫策略，發展一系列評估、分析及決策所需之研究與統計工具
˙推廣關於大眾運輸交通相關事務之研究、實驗及創新之工程與計畫
˙積極推動交通運輸網絡的發展、整合及現代化，尤其對於過程中地方當局所需之設備性資本投資予以保證或協助

（五）大眾運輸整合協調委員會
大眾運輸整合協調委員會，是由政府與地方當局行政機關所組成的獨立於政府層級的國營組織，這個組織在法國都市捷運運輸系統之執行上為一關鍵性的管理角色。法國在1982年12月30日公佈的法國國內運輸政策法（Loi d’Orientation des Transports Interieurs ,簡稱LOTI）授予大眾運輸整合協調委員會的職責範圍，大致為負責籌畫與執行所有有關政府與地方當局合作之大眾運輸政策與事務。且只要是都市大眾運輸體系範圍內（即使小自最小地方行政區或是這些行政區組成之協會執行的都市大眾運輸計畫），皆由大眾運輸整合協調委員會負責管理與執行。職責明列如下：

˙界定都市大眾運輸範圍

˙執行都市大眾運輸計畫，包括路線確立、營運者的選定、營運所需技術之規範、費率的訂定、與特許公司簽訂合約、制定補貼機制以及籌集資金等。

˙負責建造或管理重大公共工程基礎建設及交通運輸之設備

˙負責制定大眾運輸相關規則，並負責監督管理大眾運輸的營運公司

˙發展與建立大眾運輸體系資訊系統與資料庫
在巴黎拉德芳斯區為STIFF、報告最後一單元案例一所提圖魯斯城市的SMTC、巴黎拉德芳斯區以外的RFF等皆屬這性質的組織。有關巴黎拉德芳斯區以外之大眾運輸整合協調委員會截止1993年止，分別以commune、intercommunal syndicate 、distrocs、community  of communes 、city communities 、new town syndicate 、urban community 、mixed syndicate等八種組織團體方式成立195個，詳表三。

表三：1993年法國大眾運輸整合協調委員會組織之類型統計

三、法國都市捷運運輸系統的組織運作模式
每一國家推動發展都市捷運運輸系統方式與經驗不盡相同，因為都市捷運運輸系統在外部層次展現出的是對民眾提供一種可親近、舒適、便利、容易使用的運輸服務，但深究其內部層次，它是需由政府部門與民間共同參與建構完成，是融合政治、財政、技術性的一種產品。因此政府對於都市捷運運輸系統的理念、態度、能力與資源不同，使得政府部門間或政府與民間每個個體之使命與責任亦有所異，加上法制環境與資源不同，每個國家推動發展都市捷運運輸系統的組織運作模式就大相逕庭。接著介紹法國自1997年對交通部鐵道部門進行組織調整、更新情形，透過對政府、地方當局、大眾運輸協調管理委員會、營運公司等各單位組織的立場及彼此間關係予以介紹，以瞭解法國都市捷運運輸系統的組織運作模式
（一）法國鐵道部門組織更新

法國交通部於1997年2月2日對鐵道部門進行組織調整、更新，將原有組織重新檢視，依部門專業性、對公共建設計畫風險分攤承擔能力，將部門責任範圍調整、重新定位。最大的調整便是原有的法國國家鐵路公司（SNCF）已由負責興建、營運調整為專司營運的公司，並增設法國路網建設公司（RFF）。

1.更新時間1997年2月2日

2.組織更新後，各部門在交通建設計畫中的定位與責任

（1）政府（the state）

˙負責相關法律、制度、程序、安全規範之建立

˙負責計畫策略與規劃，透過不同方法參與都市捷運運輸系統計畫，持續地進行研究, 發展和革新, 並為網狀系統運輸的營運規範、經營管理的架構、計畫的完成等提供技術和方法的的協助。

˙計畫的核准者

˙提供經費與補助

（2）法國路網建設公司（RFF）

為此次組織更新中新設的單位，由政府100﹪持股的公司。

˙是法國鐵路的所有權人

˙負責都市捷運運輸系統網絡之發展

˙負責公共建設工程之興建

˙負責興建經費之籌措。

˙負責軌道研究、作業及技術提供等事項

－法國路網建設公司的籌資與財務規劃

法國路網建設公司（RFF）負責籌資興建公共建設工程，解決了法國國家鐵路公司（SNCF）長久以來幾乎被因興建公共建設工程所舉借之債務壓的無法喘息的困擾，減輕法國國家鐵路公司的負擔，專業分工讓其負責營運。面對移轉自法國國家鐵路公司（SNCF）歷史債務以及陸續推動之都市捷運運輸系統計畫工程經費等龐大的資金需求，透過法國路網建設公司（RFF）財務政策、策略運作籌資以支應工程經費，現一一說明：

˙設定債務上限，避免新債養舊債之惡性循環

法國路網建設公司主要財源分別為來自組織服務產生之收入，以及舉借債務。然由於前者絕大部分呈現虧損並法法帶來財源，於是虧損加上不斷舉新債環舊債，儼然已是財務惡性環。所以2001年該公司訂定一舉借債務的上限，制止債務環環。

˙外部支援

Ⅰ.政府撥款支應資本支出，即以此部份經費來源用以支應工程經費之需，2000年政府撥款16.33億歐元。

Ⅱ.政府撥款支應新設備支出，2000年政府就投入近18.29億歐元的財源，法國國建設公司先用以清償舊債務，減輕巨額的債務本息負擔。

Ⅲ.並與政府、地方當局權責分工，讓捷運運輸系統之投資報酬率提高以產生豐沛之現金淨流入。

˙財務策略

Ⅰ.首先自金融市場尋找創新的金融產品組合，改變以往舉借長期債務的方式以增加資金流動性。

Ⅱ.延攬新的投資者加入

Ⅲ.對債務分類管理，其主要做法為

（Ⅰ）利率組合規劃：將固定利率債務與浮動利率債務控制在70﹪與30﹪的狀態。並尋找一較適平均利率，以減輕資金成本的負擔。

（Ⅱ）將由法國國家鐵路公司已轉來的債務，透過鎖訂匯率，以減輕匯率波動所增加的債務負擔。

˙謹慎選擇與規劃投資範圍

Ⅰ.以大眾運輸的維修工程為主的技術性投資類型。2000年法國路網建設公司投資6.41億歐元在營運的更新大眾運輸的營運上，0.3億歐元於提昇安大眾運輸全性的計畫。

Ⅱ.參與政府與區域性共同發展、創新的大眾運輸計畫。2000年法國路網建設公司投資1.57億歐元都市捷運運輸系統網絡發展、5.16億歐元於高速鐵路計畫、0.66億歐元於研發東歐與國內高速鐵路連接計畫。

Ⅲ.對債務分類管理，其主要做法為

˙評估投資計畫的風險與財務衝擊

˙依各計畫分別成立基金以籌集資金並區隔各計畫之財務風險。法國路網建設公司參與地方或省或區域之大眾運輸計畫並與該行政機關簽署契約並成立基金。

（3）法國國家鐵路公司（SNCF）

˙變成營運公司，是法國鐵路的經營者，承擔營運之風險。不再負責交通建設計劃之興建，無須負責籌措興建所需之經費，所以先前因籌措興建經費舉借之債務已完全轉移至法國路網建設公司（RFF）。

˙負責未來相關交通運輸計畫及都市捷運運輸系統網絡營運、維修。

˙擁有工程團隊與技術專家

（4）地方當局

˙擔任計畫的顧問與諮詢

˙負責調配政府撥下之計畫經費予各計畫

（5）其他

˙適時採行歐洲其他國家以專案融資籌措計畫經費之經驗

˙適時鼓勵民間參與公共建設（Public–Private Partnership，簡稱PPP）

3.組織更新後的鐵道發展的政策

（1）高速鐵路網絡的發展

（2）讓現行的都市捷運運輸系統網絡升級並更趨現代化，主要重點包括克服交通壅塞的瓶頸、提高安全性、擴大運輸載容量、配合路線之需挖掘隧道、強化政府與地方當局合作合約。

（3）新的財務融資原則

˙法國鐵路公司專司營運，不再負責籌措興建經費

˙規範負責籌措興建經費的法國路網建設公司可投資之範圍

˙政府與地方當局協助提供興建經費

˙確立各計畫施行之優先順序以及交通建設之階段性，以緩和財務融資需求

法國政府鐵道部門之更新以來，評估1997~2000年這段期間施行成效，因有效釐清各單位之責任與定位，授權體系改變，該期間相較以往可作較好的投資選擇，且法國國家鐵路公司的營運績效提昇、虧損情形也改善許多。後續法國政府更積極擬定下階段的目標，分別為

˙讓鐵路貨運在2010年能達到100t.k Bn的水準、

˙2002年1月以前，確保區域性都市捷運運輸系統網絡之完成

˙改進法國路網建設公司長期債務負擔

˙確立經費來源，以推動長期公共建設計畫

法國組織更新後，政府、法國路網建設公司（RFF）與地方行政機關三者在都市捷運運輸系統計畫之權責分工，請參考圖二。法國路網建設公司（RFF）負責進行都市捷運運輸系統計畫之初步探究、綜合規劃研究、綜合規劃設計，由都市捷運運輸系統建置所在的地方行政區舉行公開討論、進行諮商，而後由政府作決策。當政府同意計畫之綜合規劃設計，政府將負責擬定該計畫之內部管理架構，並由法國路網建設公司（RFF）開始土建工程，地方當局配合進行徵收作業、環境影響評估等之地方程序。

（二）法國都市捷運運輸系統的組織運作模式

接著將法國分為黎拉德芳斯區及其以外地區兩部分，介紹都市捷運運輸系統組織運作。

1.巴黎拉德芳斯區以外的地區

（1）都市捷運運輸系統的決策者－大眾運輸整合協調委員會

在巴黎拉德芳斯區以外的地區，都市捷運運輸系統是由大眾運輸整合協調委員會管理。大眾運輸整合協調委員會是一由政府與地方當局共同組成的組織，是政府機關之下的單位，它負責凝聚整體運輸服務的設計和管理，並對公共建設與運輸工具的投資決策、交通服務和費率水準的訂定進行決策。此外，大眾運輸整合協調委員會並非僅將資金投於大眾運輸，他們還承諾減少空氣污染並為喪行動不方便人們將車輛改進為易接近性等策略。
（2）都市捷運運輸系統經費來源

分別為當地協會補貼 36 ﹪、 費率收入佔23 ﹪、 政府補貼 2 ﹪,以及員工超過 9 個人的公司所繳的"交通運輸稅佔39 ﹪。政府貢獻部分約占公共建設成本的 15 到 20 ﹪。

（3）都市捷運運輸系統的營運者

某些情形下（約10%），是由協會透過交通當局直接經營城市大眾運輸網狀系統。然而,大部分是由私人經營或是大眾運輸整合協調委員會透過合約在特許期間授權予經營的公司合營的公司。由於經營公司接受大眾運輸整合協調委員會的財源補貼，相對地該經營公司也必須符合大眾運輸整合協調委員會所制定之相關規範。
大巴黎地區以外地區，三個主要提供服務的營運公司分別為 CGEA-CGFTE , TRANSDEV 和VIA-TRANSPORT。 但是也有由中小型企業以及交通運輸當局經營的例子，例如RTM馬賽城市運輸網狀系統。
2.巴黎拉德芳斯區

（1）都市捷運運輸系統的決策者－巴黎運輸組織聯盟
巴黎運輸組織聯盟（Syndicat des Transports Parisien，簡稱STP）是巴黎拉德芳斯區的大眾運輸整合協調委員會，在巴黎拉德芳斯區政府在該聯盟中有領導影響力。相形之下，政府在巴黎拉德芳斯區以外的地區的大眾運輸整合委員會不具關鍵影響性。巴黎運輸組織聯盟負責管理巴黎拉德芳斯區的營運公司（即巴黎大眾運輸管理局RATP與法國國家鐵路公司SNCF），譬如其費率的擬定以及該區交通稅徵收等事宜等包含在內。

（2）都市捷運運輸系統的經營者－巴黎大眾運輸管理局RATP與法國國家鐵路公司SNCF。
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圖二：法國鐵道部門詛織重組後各組織權責
四、法國民間投資都市捷運運輸系統的模式及其財務規劃

自1987年，法國開始推動民間參與（Public-private partnership，簡稱ppp）大眾運輸建設計畫，借助民間經營效力與資金，以提昇大眾運輸建設計執行成效、減輕政府財政負擔。並計畫陸續地推廣至的捷運、地鐵自動化、輕軌、郊區運輸等計畫。

早期法國政府認為公共交通運輸基礎建設對國家之發展極為重要，藉由它的完成使得區域得以均衡發展、民眾生活品質隨之提昇，也帶動國家經濟的成長。於是基於公共交通運輸基礎建設對國家之必要性，同時考量到這類大型公共基礎建設多具有投資金額龐大、風險高、回收期間長等特性，計畫執行期間隱含的投資風險較一般商業投資計畫高，非民間有能力承擔，故採政府獨自籌資興建與營運此模式。完全由府負責計畫推動過程之可行性研究、初步研究、綜合規劃研究、綜合規劃設計、籌資、施工興建與營運等階段。而後政府依循最有能力控制該項風險者承擔的原則，將民間能承擔的範圍盡量由民間參與。
目前，法國都市捷運運輸系統執行，多以政府籌資興建，民間（例如Economic Interest Grouping 、SNC Private Company in Collective Name、SA Joint –Stock Company）或國營單位（例如目前僅負責營運方面的法國國家鐵路公司、），或是公私共同組成的公司合營負責營運的模式，即由政府負責計畫推動過程之可行性研究、規劃、設計、籌資、施工興建，同時為資產之所有權者；營運部分由主辦機關完成申請須知等文件，辦理公告招商後即進入營運公司評決程序，遴選出專業經營機構。並透過合約載明主辦機關與營運公司兩者間之職責銜接與分工原則與事務、同時透過合約規範營運公司需達成的經營目標、經營規則、營運品質標準等。此外，關於民間籌資興建並營運，特許年期後轉給政府的模式法國採行此模式的計畫尚不多，最後一單元民間參都市捷運運輸系統之案例一，圖魯斯都市捷運運輸系統，即是少數由民間籌資興建、營運，特許年期屆滿移轉給政府案例之一。

－對民間參與相關規範－法國國內運輸政策法

有關法國採行較普遍的政府籌資興建，民間或國營單位負責營運的模式，1982.12.30通過施行的法國國內運輸政策法（LOTI）即就此模式中主辦機關、營運公司、兩者權利義務關係、營運公司的評選程序等訂立相關規範，建立可供參考、遵循的實行架構。其要點。如下：

˙主辦機關（大眾運輸整合協調委員會）與負責經營之特許公司簽訂之合約，須明確載明營運特性與項目、規範營運作業內容與標準，透過對營運作業程序明確規定，以確保營運成效。

˙此外，合約中須明確載明收入的來源，除營運費率收入外，依主辦機關（大眾運輸整合協調委員會）所定之規則，不同營運結果有不同的補貼額度。

˙費率由營運特許公司決定，但費率的定價原則須經政府同意。從經濟與社會觀點評估該費率水準，能讓公共交通運輸系統的使用者感受到最佳使用效果。此外，該費率水準能反映營運者正常營運下所需之營運支出。
˙營運公司得由大眾運輸整合協調委員會以下所組之組織（有兩種形成方式，一是隸屬於是地方當局的組織，一是國營公司。但該組織財務獨立與大眾運輸整合協調委員會無財務關聯）或是經評選出建立在合約基礎上的特許公司。

－計畫的規劃程序
公共建設計畫推動過程大致可分為可行性研究、初步研究、綜合規劃研究、綜合規劃設計、籌資、施工興建與營運等階段。

通常在綜合規劃研究階段必須提出計畫社會經濟面之成本效益評估分析，進行社會經濟面成本效益分析目的主要在瞭解公共建設的成本與效益，明確該計畫對整個社會資源之消耗與整體效益之創造兩者間的關係，以評估建設計畫案是否值得進行投資。若經社會經濟面之成本效益評估後認為計畫案不具經濟效益，則放棄對該計畫案之投資；若經濟評估可行，則代表從社會資源消耗與整體效益創造的觀點，評定計畫案係值得投資的。接下來，就該計畫與其他公共建設計畫相較，以對公眾效益較高者優先執行。最後，評估並決定該計畫推動所需補貼之水準。

接續進行財務規劃，將提出財務計畫，進行財務分析。而財務分析主要在瞭解計畫投資者(譬如大眾運輸整合協調委員會或是民間機構等)之計畫總建設經費、如何籌措財源，與計畫案未來營運產生現金淨流入。營運收入是否足以涵蓋營運所需支出及回收初期之投資，瞭解計畫之報酬與風險。若經財務分析後，財務評估可行代表計畫案財源籌措、風險與報酬等因素為投資者及其債權人（金融機構）所接受。表示投資者在營運期間，有能力償還債務本息、足以支應營運維修之費用、並獲得於預期之報酬，即意謂此計畫將吸引且適合民間之投資。此外，經過財務分析後，可以瞭解計畫是否為營運收入足以涵蓋營運維修費用之計畫，若益本比小於1之計畫案，就虧損的部分由各級政府、大眾運輸整合協調委員會、營運公司等單位，各單位應分擔多少額度進入協商階段後，修訂財務計畫於綜合規劃設計階段完成，以利設計施工之前作好財務安排，促使計畫案順利執行。有關計畫的規劃流程，請參考圖三。



圖三：計畫的規劃程序 

－計畫營運廠商的評決程序

前述法國國內運輸政策法（ LOTI）對於營運廠商之權利義務規範，接著就營運廠商的評決程序相關事宜予以說明。

˙不適合採用此評決程序之計畫：為營運收未超過法郎70萬元或是計畫展延3以上每年營運收入低於法郎45萬元者。

˙特許管理機關：大眾運輸整合協調委員會，對於任何有關都捷運運輸系統服務原則之授權事宜有決策權；明確需達成的營運服務要件行程書面文件。
˙特許期間：合約簽訂之特許年期為固定期限，年期是參考計畫所需購置之資產之壽命或是投資額度所訂定。特許期間原則上不得展延，但如因公共建設之需（如運輸範圍的擴大或是公眾服務營運的改善），得以延長一年。

˙投標者的限制：凡為獨占壟斷性事業、目前仍為其他捷運運輸系統之營運者，不得參與投標。

˙當營運期間營運者被取消運輸業者之登記，則此營運公司將被取消特許之權。
˙評決要項：投標者專業技術能力、財務保證、具有使都會捷運運輸系統繼續營運的能力、顧客意見需求的處理能力。

˙評決委員會：由大眾運輸整合協調委員會的會長及五位代表所組成。
˙評決程序：請參考圖四。
˙簽訂合約，合約大致有下列三種類型

Ⅰ.含財務補貼營收保證價格的營運合約

此類合約，營運者須承擔營收不足、營運維修成本超支、營業活動所生營運風險，遂不同於後續合約，費率的訂訂原則為合約一部份。主辦機關依據實際營運收入來制定補貼，當營運收入低於保證的營運收入時，就該差額予以補貼，或是依營運收入達成率訂定補貼額度。

Ⅱ.具定額補貼的營運合約

此類合約，主辦機關每年支付固定額度予營運者，給付的原則衡量實際與預估的營運維修成本，以每公里價格為支付單位，或是訂定每些作業予以補貼。當營運者致力於運輸品質服務更新，往往有額外的獎勵額度。

Ⅲ.管理型合約

此類合約，主辦機關每年編列預算，當計畫營運收入無法完全支應營運費用所需，就不足部分予以補貼。補貼原則係參考大眾運輸型態、服務質與量，以及依據營運者營運管理績效制訂獎賞或處罰制度。

統計1993年法國都市捷運運輸系統上述合約使用情形，多採取定額補貼的營運合約（佔35﹪）與含財務補貼營收保證價格的營運合約（佔34﹪），其次為管理型合約（佔27﹪），尚有4﹪是營運者完全承擔營運風險的合約類型。



圖四：營運公司評決程序
－民間投資都市捷運運輸系統計畫之財務規劃

民間投資公共建設計畫之財務規劃，由於民間參與營運期間所產生的現金流量關係著民間參與之債信與風險承受能力，所以民間著手計畫之財務規劃，對於參與負責之興建（包括分年建設成本、建設時程規劃資料）、營運（包含分年營運收入、分年非主要營業性之附屬收入、分年營運維修成本、資產增置分年支出、資產汰換分年支出、初期營運資金等規劃資料），須具備完善且合理的基本規劃資料，並納入計畫條件、經濟環境及資金市場的變數（特許年期、資本結構、股權報酬、貸款條件：利率、寬限期、還本期等、通貨膨脹率、營業稅率與營利事業所得稅率、匯率、股利政策等），並衡量計畫狀況、經濟環境及資金市場的變動帶來的風險與衝擊，能否經由周嚴的規劃與管理予以降低。此外，依據「最有能力控制該項風險者承擔」的原則，評估某些風險可應用保險機制將可轉移風險部分移轉由保險公司承受，某些風險由計畫案的參與者政府、民間、融資機構，以及土建承包商、系統供應商等分擔，以確保財務計畫的品質。

以法國普遍施行的民間參與都市捷運運輸系統計畫營運部分之財務規劃，其在財務上是與政府負責興建部分獨立，民間僅需負責車輛購置及營運期間之資產增智汰換。此模式下的民間財務規劃，係依據評政府訂立的營業品質標準、服務作業原則、費率政策、營收保證或營收補貼等標準、規訂定的特許年期下，估算營運所需之車輛購置與營運期間資產增智汰換之資本支出；及試算專業營運與維修人員及相關訓練等人事費用、維修費用、營運管理費用、以及營運收入等規劃資料。運用財務槓桿規劃最適資本結構，以有效率的資金成本籌措所需財源。接續進行財務效益評估，評估營運收入是否足以支應維持系統日常營運、償還銀行貸款本息以及為投資人、股東賺取報酬。

－風險分攤

˙興建期間風險：民間可能面對計畫興建期間興建成本、工程設計與規劃變更、或土建施工進度、或機電安裝與系統整合等興建期風險所致之成本超支或完工延遲。基此，法國許多都市捷運運輸系統多由政府負責籌資以興建。

˙營運期間風險：民間可能面運量波動不如預期，費率政府受到干預（譬如，法國政府將捷運系統費率作為避免消費者物價膨脹的調節因子），使得營運收入可能成不足，無法適當反映營運成本、無力償付債務本息、民間投資之報酬將低。基本上，民間對營收風險控制能力較低，基於營收收入之估計關係到計畫之成敗，法國政府多以訂定最低營收保證、定額補貼、或是依營運績效訂定補貼額度等方式的協助，以降低營收之風險。

˙財務風險：包括利率變動、匯率變動、通貨膨脹率變動之風險。有關利率、匯率變動之風險因素，金融市場上雖有財務避險方法可資運用，但多數仍須由民間或政府承擔。

－民間財源籌措

一般為了避免因新的大型投資計畫案的執行影響投資人母公司之正常經營帶給母公司經營危機，設計由投資者成立與母公司分立具獨立法人人格的專案公司，來執行該投資計畫案經營與籌資，讓民間投資人僅對該投資計畫案承擔有限度的風險責任。

專案公司資金來源多分為由專案公司股東所投入之資金，即為該專案公司的股本或稱自有資金，專案公司股東多為與計畫案興建、營運有關之企業，例如營業者、設備製造商或相關營運業者，其著眼不僅是計畫案的財務報酬，母公司的商業利益亦為考量的重點。另，向金融機構取得長期融資貸款，法國推動民間投資都市捷運運輸系統計畫上，專案公司向金融機構舉借，多可獲得大眾運輸整合協調委員會融資保證。使得專案公司較易獲得金融機構的貸款。

這次拜會的NATEXIS（Natexis Banques Populaires）銀行，遍及全球50各主要城市有3000家以上的分行。僅就法國部分估計專案融資規模有盡20億歐元（約新台幣660億元），該銀行75.9﹪是由29家銀行參與投資、餘24.1﹪由員工入股。剛剛與91.02.04成為法國出口信貸機構（COFACE）具影響力的所有權者，持股約54.4﹪。有關此銀行組織、業務、經營情形，與各種以包括專案融資在內已簽訂之資料，詳附錄。

所謂專案融資是一種以投資專案的未來淨營收作為還款保證的借款安排。專案融資能否成立決定於銀行是否認同計畫的投資報酬預測，以及是否願意承擔它的連帶風險。其與傳統融資那種抵押或質押或信用貸款有很大的差異。而專案融資又分為採無或有限追索權的融資方式。據NATEXIS（Natexis Banques Populaires）銀行表示實務上然實務上採行純粹無追索權的專案融資並不多見，大部分專案融資都伴隨著有限追索權。

專案融資實務運作上，NATEXIS銀行與法國銀行表示每一項計畫其特性、風險不同、提送計畫案至簽訂融資合約書所需時間亦異。一般會在民間投資者計畫書中的財務計畫經政府同意並簽訂興建營運合約或是營運合約後，專案融資的貸款條件才明確訂訂。專案融資過程中，銀行並無融資意願書、融資協議書等制式階段性的文件格式、然會配合政府之需求，隨著民間投資計畫不同階段，就其對民間計畫案財務計畫之瞭解提出階段性意見，但是屬於慨擴式、非制式之文件。

五、法國都市捷運運輸系統的籌資方式與補貼方式

（一）都市捷運運輸系統的籌資方式

在都市捷運的經營上，法國也面臨到與其他先進國家相同的問題，也是捷運系統的財務特性，就是入不敷出，捷運系統營運費率收入無法涵蓋營運成本與發展成本。以巴黎拉德芳斯區整個捷運系統網絡估計，包含政府對於與特定對象優待票價的社會補給額度在內的稅前營運費率收入僅佔不含折舊費用的稅前營運成本（即益本比）為54﹪，益本比如此低，除了捷運系統財務特性之外，另一關鍵因素是政府將捷運系統費率作為避免消費者物價膨脹的調節因子，使得費率收入無法充分反映投入的營運成本。此外，因為捷運系統為大眾運輸運輸工具，乃以普及、便民之服務性為主，非以營利為要，法國1982.12.30公佈法國國內運輸政策法（LOTI） 中明確界定民眾擁有使用大眾運輸的權利，民眾有權在合理的價格內享有品質良好大眾運輸服務，故費率的上漲率始終追趕不上營運支出（甚人事費用、維修成本、燃料成本等）的上漲率，因此，在1990年，法國大眾運輸的益本比除了ROUNE這行政區為1.04以外，其餘皆在30﹪~70﹪之內，詳細請圖五，其整體平均益本約為56﹪。

都市捷運運輸系統網絡形成，提昇大眾運輸的服務水平，相較其他運輸工具減緩噪音、空氣污染，也讓都會區之間移動更加安全、迅速與便利，促進都會區域發展、帶動都市中心經濟成長、工商業活動更趨效率與蓬勃、也增加社會的凝聚力，並提昇民眾的生活品質。然而如何享有都市捷運運輸系統效益之下，面對都市捷運運輸系統費率收入無法支應所需之營運維修支出的虧損狀態，如何增加政府財政收入以支應，這考驗到政府部門決策之智慧與行政之執行力。

圖五：法國各區大眾運輸經營的益本比資料

政府從都市捷運運輸系統網絡效益切入進行評估，以「受益者付費」的觀點衡量，都市捷運運輸系統使用者並非唯一受益者，逐一找出都市捷運運輸系統附近之公司、當地政府機關，以及駕駛等受益者，並按其受益程度，配合立法，擬訂受益者應繳稅額以支援都市捷運運輸系統之需。

1.來自都市捷運運輸系統附近的公司之稅收

（1）徵收交通運輸稅

政府部門分別於1971年、1973年在巴黎拉德芳斯區與法國其他區域針對公司訂立實施交通運輸稅（’’the transportation tax” or “transportation levy “ or “the employer’s tax”） 徵收制度。該機制說明如下： 

－徵收的對象：須位在都市捷運運輸系統周邊的公司，且該公司員工超過 9 個人以上的公司。若凡屬於對社會福利有貢獻的非營利社團組織，雖符合前述條件，仍予以免稅。

－交通運輸稅率：巴黎拉德芳斯區以外，由各都會區當地的組織當局，依據法律訂定稅率範圍內決定一稅率。此部份稅率請參考表四。 

表四：巴黎拉德芳斯區交通運輸稅率
－稅基：以員工薪資所得為課稅所得

－退稅權益：凡符合（1）之條件的公司，若業主提供交通工具接駁所屬員工於公司與員工住家之間或是將其員工安排在非都市捷運運輸系統周邊工作者，可享退稅權利。此外，若公司雖符合（1）之條件，但是未超過5年的公司，亦享交通稅額之歸還權利，但在超過5年後，自第6年開始，退稅比率率每增加一年降低五分之一，第11年起，則不再享有退稅利益。

這項交通運輸稅的財源挹助對於都會捷運系統幫助很大，以1993年來說，此部份財源挹助巴黎拉德芳斯區都會捷運系統營運支出的26﹪，約93.73億元的法郎，該區平均每一位居民負擔890元法郎；此部份的稅收支應巴黎拉德芳斯區以外都會捷運系統營運支出的35﹪，約78.39億元的法郎，該區平均每一位居民負擔330元法郎。

（2）業主協助分擔員工搭乘都會捷運系統的費率

1982年，巴黎拉德芳斯區增設新的機制，就是業主分負擔其員工搭乘都會捷運系統往返公司與住家間的部分費率，不論是週票或是月票或是年票，業主皆須補助該部分之費率。這機制因為業主補助激勵因素，讓原先不搭乘都市捷運運輸系統回流，不僅交通情形改善，同時此部份的回饋效果相當顯著，以1983來說，這部分的徵收之財源以能支應巴黎拉德芳斯區都市捷運運輸系統所需營運支出的50﹪，目前法國只有巴黎拉德芳斯區採行此機制。

2.汽車駕駛者

－重大公共工程特別基金（FSGT；Founds Special de Grands Travaux）

為了避免政府推動中之重大公共工程因預算不足而停擺，政府針對重大公共工程，於1982年8月透過立法程序設立專屬之特別基金。直至1988年1月，因政府已將該重大公共工程所需經費，程序上在政府預算項下設置一獨立且不能被挪用的預算項目，並規劃一專屬稅源以支應，遇有不足時可適時透過融資支應。對於重大公共工程持續推動不予中斷之實意已達，且程序上已納入正式預算體制下，遂於1988年1月將此特被法予以廢除。

關於前述提及支應重大公共工程所需之財源為油稅，即是對駕駛所使用之汽油、柴油所徵收之稅，但不包括家庭暖氣用油。

－停車費與駕駛違規的罰金

自1973年開始，程序上是由警察局收取之停車費與駕駛違規罰金轉撥給地方當局抑是地方當局之下的協會，由地方當局將該筆款項分配於地面運輸系統、地鐵系統、郊區軌道運輸服務、地面交通改進之用。而若是駕駛車輛排放黑煙超過空氣污染標準時，駕駛需繳納罰金給地方當局。整體而言，依1994年估計這部份的帶給政府近法郎12億元的收入，其中50﹪由巴黎拉德芳斯區的巴黎運輸組織聯盟（Syndicat des Transports Parisien，簡稱 STP）分別用於不同運輸工具之連結與整合時建置轉換車站及設立區域停車場、或是都市捷運運輸系統網絡之營運與改進，25﹪由巴黎拉德芳斯區政府機關統籌運用，其餘25﹪給地方當局運用。
大體而言，都市捷運運輸系統發展所需之經費，36 ﹪來自當地行政機關或協會, 23﹪來自使用者, 2 ﹪來自政府, 39 ﹪來自交通運輸稅。以上將法國都市捷運運輸系統之經費來源上概略的說明，而有關這些經費的運用，不同我國的是由地方當局統籌調配，基於地方當局是掌握都市捷運運輸系統發展現況與相關計畫之優先順序考量，透過地方當局來調配這些財源。

為了讓都市捷運運輸系統所需經費不虞匱乏，在經費來源方面除上述所列各項之外，法國政府亦開始規劃讓民間參與投資重大公共建設，以注入民間資金。此外，積極地評估都市捷運運輸系統各使用者受益情形，以擬訂定合宜的徵收比率，以穩定財源。另一方面，透過管理營運公司作業，以增加都市捷運運輸系統內部效率；同時，藉由對運輸流程、停車場、在人口密度高城市加強大眾運輸之設置等方式來改進都市捷運運輸系統外部效率，期許這些努力讓都市捷運運輸系統符合人們需要並對收益有所助益。

3.民間參與投資，注入民間資金

一直以來，法國對於國家重大公共建設，基於執行國家重大公共建設乃是政府的責任、經計畫風險評估，政府乃是較大風險的承擔者之考量，法國絕大部分之重大公共建設是由政府自己興建、營運，所以都市捷運運輸系統的推動執行模式亦是如此。直至1997年，組織革新後，新的運作模式產生，都市捷運運輸系統建設與設備購置部分以及資金籌措部分，由政府負責；而營運部分，由民間組成或公營之營運公司專門負責。然都市捷運運輸系統的虧損，財政無法完全支應下，使政府開始思考如何借重民間經營之效率及其豐沛的資金注入，依循「最有能力控制該風險者承擔」原則，將民間能承擔的風險讓民間參與投資。譬如，先前由政府負責籌資興建民間負責營運的模式，以及目前推動的輕軌與完全自動化的地鐵，已規劃採民間參與的方式。

(二) 都市捷運運輸系統的補貼方式

1.巴黎拉德芳斯區

政府與地方當局對巴黎拉德芳斯區都市捷運運輸系統營運公司巴黎大眾運輸管理局（RATP）、法國國家鐵路公司（SNCF）的補貼方式，因補貼標的不同而補貼方式也有所異。補貼標的分別為都市捷運運輸系統所需的營運支出及資本支出兩種，補貼方式說明如下：

（1）對都市捷運運輸系統營運支出的補貼方式
巴黎運輸組織聯盟（Syndicat des Transports Parisien，簡稱STP）是由政府與地方當局在巴黎拉德芳斯區所聯合組織的管理單位。巴黎拉德芳斯區大眾都市捷運及郊區運輸系統的營運公司，巴黎大眾運輸管理局（RATP）、法國國家鐵路公司（SNCF），除受巴黎運輸組織聯盟的管理監督外，每年接受巴黎運輸組織聯盟對其營運支出的補貼，並透過合約將補貼方式載明。巴黎運輸組織聯盟補貼經費來源，除聯盟本身提供30﹪以外，其餘70﹪來自政府。以1992年來說，這補貼額度佔都市捷運運輸系統稅前營運支出的20﹪，而都市捷運運輸系統之費率收入支應稅前營運支出約39﹪，其餘參考圖六。

圖六：支應SNCF及RATP稅前營運支出之各項財源佔比圖

（2）對都市捷運運輸系統資本支出的補貼方式

基於法國都市捷運運輸系統多採由政府籌資興建、民間營運的模式，故營運公司享有補貼的資本支出，僅限於因都市捷運運輸系統網絡的擴展、革新所需，但不包括運輸運輸工具之增購汰換的資本支出。而關於運輸運輸工具之增購汰換所需的資本支出，需由營運公司營運所得支應，不足時由營運公司融資取得資金以支應。

巴黎拉德芳斯區大眾都市捷運及郊區運輸系統的營運公司：巴黎大眾運輸管理局（RATP）、法國國家鐵路公司（SNCF）接受補貼的方式，將隨著資本支出用途的不同，補貼單位、補貼比例也隨之而異，為便於瞭解將其彙整成表五，以便參考。

以1992年來說，這補貼額度佔大眾都市捷運運系統稅前營運支出的25.3﹪，而都市捷運運輸系統之費率收入支應稅前營運支出約35.4﹪，詳細請參考圖七。

圖七：支應SNCF及RATP稅前資本支出之各項財源佔比圖

表五：目前計畫資本支出受補貼情形 

資本支出用途
補貼單位
補貼比例
備註

Right-of-way road 
公共建設


1.政府
50﹪



2.巴黎拉德芳斯區
50﹪


Rail extension 計畫
1.政府
30﹪（0﹪）
（1）補貼比率由區域行政

     機關決定，

（2）此補貼自1994年

     開始。

（3）（）內的﹪，表示在

    少數某特殊計畫時的

    補貼情形。


2.巴黎拉德芳斯區
50﹪（80﹪）


Metro、 RER、Suburban鐵路擴展延伸計畫
巴黎拉德芳斯區
 
A.100﹪

B.60﹪
C.80﹪

（1）A表1962~1972年，
     B表1972~1984年，
     C表1984年4月以後。

（2）其餘部分由營運公司自己負擔，若不夠支應，可以向巴黎拉德芳斯區申請寬限期2年的25年期長期融資。

互補協調方案
1.STP
50﹪



2.The region
50﹪


目前補貼額度則多來自地方當局

2巴黎拉德芳斯區以外的都會區

－地方當局

實際上，都市捷運運輸系統僅僅藉由費率收入與交通運輸稅仍不足以完全支應所需之營運支出，其還需要舉債支應。目前地方當局財源結構，都市捷運運輸系統收入佔5﹪、交通運輸稅佔40﹪、舉債40﹪、政府資本支出補貼佔15﹪。
－政府部門

政府的政策方向，及政府與地方當局之間的合作關係著都市捷運運輸系統的推動與營運之成功與否。所以法國交通運輸部（Land Transport Department of the Ministry of Transport；DTT ）1994年12月21日公佈的資料中明確規範，關於巴黎拉德芳斯區以外之都市捷運運輸系統的推動發展上，政府對於地方當局所提相關更新更趨現代化、擴張延伸等改善服務水準之相關計畫以及大眾運輸之公共建設計畫皆予以支持。但特別要說明的是，政府對於大眾運輸之公共建設計畫，其負責之範疇為公共建設之興建及設備部分之資本支出，並不包括土地取得與大眾運輸運輸工具之購置。平均而言，政府提供這些相關計畫約20﹪~40﹪經費之需。除此外，政府也積極鼓勵地方當局在下列三項主要原則讓都市捷運運輸系統的效能提昇，並規劃一套全域旅行配備模式，以擴大效益。
˙在既有輻射狀路網外建立環狀路網移動性觀點，將運輸路線的銜接、整合，以促進城、鎮、都會區之發展。

˙運輸系統的整合，透過不同運輸系統之經營者共同研商彼此間合作方式，將各種運輸工具的特性與環境結合規劃與研究，並進行改善既有運輸工具不足之處，以提供民眾、觀光客一便利的大眾運輸服務水準。

˙既有都市捷運運輸系統網絡更趨現代化，以提昇使系統營運效率，讓服務質感提升，貼切符合使用者之需求，同時也有助於降低系統營運維修支出。
六、法國民間參都市捷運運輸系統之案例介紹

本節將介紹下列兩個民間參與的案例，分別為圖魯斯市的全自動中運量捷運系統計畫（Toulouse VAL Project），以及馬賽（Marseilles）城市的Prado Carenage Tunnel計畫。這兩項採興建－營運－移轉模式的民間參與案例，不同的是前者計畫屬於營運收入無法完全涵蓋營運所需支出及回收初期之投資的計畫，過程中有政府的最低營收保證及虧損補貼機制；後者計畫則屬於營運收入足以涵蓋營運維修費用與興建經費且預期產生合理之報酬的計畫，政府則完全不介入，特許公司獨除繳納特許權費外，還需回饋給地方當局，且由特許公司獨立承擔風險。
（一）圖魯斯城市全自動中運量捷運系統計畫（Toulouse VAL Project）

現介紹的這個計畫不同於法國大部分僅由民間參與營運的模式之都市捷運運輸系統計畫，圖魯斯城市line A全自動中運量捷運系統計畫是採民間興建－營運－移轉（BOT；Build－Operate－Transfer）的模式。圖魯斯城市是法國第四大城市，人口約63萬2千人，1980年3月24日決定發展line A、B、C三線的都市捷運運輸系統，其中line A計畫於1987年10月29日獲核准，此計畫特許範圍與期間，如下：

－計畫的特許範圍：

˙負責興建全自動中運量捷運系統line A（Mirail-Centre-Jolimont）、
˙負責營運圖魯斯城市的大眾運輸系統，包括全自動中運量捷運系統與公共巴士、
˙轉運站整合，line A 與SNCF鐵路車站銜接之處

˙車輛停放的區域規劃

－計畫的特許期間：營運圖魯斯城市的全自動中運量捷運系統30年，不包括line A的興建期間。

－特許公司：

由都會運輸發展股份有限公司（MTD；Metropole Transport Developpement）獲得特許權，它是由以SEMVAT公司為主、並邀集設備廠商籌集成立的公司。於1988年7月21日與由政府與當地機關所組成的大眾運輸整合協調委員會－圖魯斯都會區大眾運輸聯盟（SMTC；The Public Transport Syndicat Mixte for The Toulouse conurbation）完成簽約。有關本計畫相關單位之合約關係圖，請參考圖八。 

圖八：圖魯斯全自動中運量捷運系統計畫相關單位之合約關係圖 

－MTD特許公司的資本結構

MTD特許公司股本：融資比為49﹪：51﹪，其中公司法郎3千萬元的資產51﹪來自融資，特許公司原股東SEMVAT投資25﹪、車輛廠商馬特拉MATRA投資19﹪、當地小股東投資5﹪。

－line A興建成本

˙興建成本總計為法郎37億元，其中包括29組車輛的成本法郎4.35億元在內。平均每公里建照成本為法郎3.7億元。

˙line A為1989年開始興建，興建期約4.5年。Line A全程約9.7公里（Line A路線圖，請參考圖九），沿線設置15站，其中有90﹪在地下段、有10﹪高架橋方式。

－line A營運情形及相關收支情況

line A於1993年6月26日開始營運，MTD特許公司120位員工之，其中50﹪負責營運部分、50﹪負責維修部分。以每小時36公里之正常速度，尖峰時段每小時載運4500人次，1993年服務旅客數以達11萬人次，使得圖魯斯城市的全自動中運量捷運系統載客量較1992年提昇30﹪。

－政府補貼情形

圖魯斯城市的全自動中運量捷運系統所提供之服務確實讓載客量提昇、收益增加，但仍處於無法完全回收的初期。以1993年而言，營運收入佔營運支出的46﹪而已，除這部分虧損外，則透過大眾運輸整合協調委員會最低營收保證與圖魯斯都會區大眾運輸聯盟（SMTC）補貼予以彌補。營運收入不足部分，除由MTD特許公司融資貸款法郎25億元並以股本法郎0.3億元支應外，獲得政府補貼法郎5.5億元、交通稅法郎11.20億元之補貼。

－MTD特許公司與圖魯斯都會區大眾運輸聯盟（SMTC）兩者之關係

圖魯斯都會區大眾運輸聯盟（SMTC）是這計畫的監督管理機關，興建期間對於MTD特許公司工程進度、施工品質予以監督管理，任何計畫之修改需經圖魯斯都會區大眾運輸聯盟（SMTC）之核准同意。營運期間，需設立一套全自動中運量捷運系統服務品質水準，以及費率政策，供全自動中運量捷運系統遵循。
圖九：圖魯斯全自動中運量捷運系統計畫line A
（二）馬賽（Marseilles）城市的Prado Carenage Tunnel計畫  
接下來介紹的這個計畫是法國第三大城馬賽（Marseilles）城市中銜接A50 motorway and the Vieux-Port tunnel的隧道計畫（Prado Carenage Tunnel ），此計畫是法國首宗政府完全不參與、不提供資金的計畫，是屬於營運收入是否足以涵蓋營運所需支出及回收初期之投資的民間參與案例，採民間興建－營運－移轉（BOT；Build－Operate－Transfer）的模式。因該計畫屬營運收入是否足以涵蓋營運所需支出及回收初期之投資之計畫，所以工程總經費完全由民間負責自行籌措、政府對計畫不提供任何保證與補貼，而特許公司除需繳交特許權費外，並將部分盈餘回饋給馬賽城市。

這計畫是法國第三大城市－馬賽，1993年9月18日應地方當局基於駕駛們希望能在Prado 與Carenage兩地之間建立一快速、安全與便利的通行路段，一個沒有交通號誌、沒有行人、沒有卡車與巴士等大型或重型車輛、沒有相會的十字路口等專為中小型車輛快速行經之專用路段計畫。在1993年開始營運觀測知，它確實提供了快速之效益，讓車輛每趟通行僅需20秒，確實節省許多時間。計畫特許範圍與期間，如下：

－計畫的特許範圍：興建暨營運銜接A50 motorway and the Vieux-Port tunnel，一座長2.45公里的單向雙孔（每孔寬約3公尺）兩層式隧道，路線圖請參考圖十。
－計畫的特許期間：馬賽城市地方當局授予特許公司興建營運32年後無條件移轉給地方當局。
－計畫進行時間表：

˙1987年10月5日公告徵求計畫的投標者 
˙1989年2月6日STMPC公司的計畫取得特許權

˙1989年11月10日計畫獲得政府核准
˙1991年1月3日開始興建，1993年9月完工，較原先預定時程提早4個月完工。

˙1993年9月18日開始營運

－特許公司：

由EIFFAGE、CAMPENON BERNARD SGE and SOGEA等3家土建工程營造商，以及23家國際金融機構（其中由 INDOSUEZ BANK、 CREDIT LOCAL DE FRANCE and the BTP COMPANY擔任主辦銀行）共同籌組而成的SMTPC（Societe Marseillaise du Tunnel Prado Carenage）特許公司。

圖十：Prado Carenage Tunnel計畫路線圖

－計畫總工程經費：

計畫總工程經費為1.725億歐元，分別為，

˙工程成本1.15億歐元、

˙財務費用為0.185億歐元、

˙稅額為歐元0.185億歐元、

˙特許權費約0.1億歐元

˙回饋給馬賽城市政府的額度約為0.105億歐元

－SMTPC特許公司的資本結構

SMTPC特許公司的股本：融資（包括公司債與銀行融資）比為4﹪：96﹪，共籌集1.76億歐元的資金。其4﹪來自股本投入計0.07億歐元、12﹪透過發行可轉換公司債所得資金0.21億歐元，以及84﹪向由21家金融機構貸股東所組成之銀行團貸款1.48億歐元。

此項計畫值得一提的是此特許公司的股東組合，與1985年的英法海底隧道案例相同，由工程營造廠商與金融機構一起籌組而成，金融機構對其計畫專業評鑑後的積極入股，使金融機構兼具該特許公司的債權人與股東雙重身分，對於計畫之財務可行性有高度正面的認同，無形中對計畫在投標與籌資過程帶來正面的信心指標。這是SMTPC特許公司取得這項計畫特許權，除了興建、營運的技術能力與專業性符合評審委員之標準外，最大關鍵。此外，23家金融機構入股，其中21家組成連帶銀行團提供所需融資，使得特許公司享有優於一般融資利率水準，是另一優點。

由於這項計畫是屬營運收入是否足以涵蓋營運所需支出及回收初期之投資之計畫，所以工程總經費完全由民間負責自行籌措、政府對計畫不提供任何保證與補貼。SMTPC特許公司將獨立承擔面對下列潛在風險

˙財務風險

SMTPC特許公司須如期如數獨立籌集計畫所需資金，完全沒有來自地方性、區域性以及全國性政府所提供的補貼，也不提供貸款保證。興建營運期間中將面對通貨膨漲、利率、匯率變動等風險所致興建成本高漲或是債務負擔之增加潛在問題。

目前拜訪該公司時，該公司表示通貨膨漲迫使成本上升，實際獲利不如預期，現在承受既是股東亦是計畫聯貸銀行團要求調升利率的壓力。

˙運量風險

SMTPC特許公司收入來源僅為隧道通行費，而是否如預期有足夠之通行量，創造收入足以支應包括營運支出、利息費用、償還貸款及股東之報酬所需支出，又是一風險所在。

目前該公司就交通動線檢視，決定將收費改成電子感應收費系統，以減少車輛停滯時間，以增加單位時間內車子通行量。並配合通行費率優惠方案之推廣、提昇該隧道路段之使用效益，以避免車輛轉移至免費道路。

˙營運風險

SMTPC特許公司要獨立完全吸收所需之營運、維修相關支出。

4、 實習的心得建議

一、組織重整專業分工，大眾運輸計畫展露新契機

1997年法國交通部對鐵道部門進行組織調整、更新，政府授權予同年初成立具國營性質的法國路網建設公司（RFF），負責對既有以及新的大眾運輸網建設計畫籌資、工程承包、收取鐵路網使用費；而與列車安全行駛有關的線路、橋樑、隧道、供電、信號和監控系統等基礎設施的管理與營運，則交由法國國家鐵路公司（SNCF）負責。

隨此權責重新劃分，政府將原屬於法國國家鐵路公司的鐵路基礎設施這部分的資產移轉至法國路網建設公司；同時將與移轉資產有關之債務一併移轉給法國路網建設公司，這使得法國國家鐵路公司頓時減輕約法郎1,340億元的龐大債務負擔。因此法國國家鐵路公司不再支付由於過去大眾運輸計畫投資和累積虧損所形成之資本債務，也不必為往後新的大眾運輸建設計畫負責籌資。另，對於新制度組織下，關於大眾運輸設施使用費，法國路網建設公司與法國國家鐵路公司協商確定付費原則與標準，以合理調整運輸量與收費的關係，使雙方得到效益達到極大。

如此依部門專業能力與技術性、對公共建設計畫風險分攤承擔能力，將部門責任範圍調整、重新定位。除了讓法國政府更有效履行其責任外，也讓法國國家鐵路公司負責營運及管理基礎設施。這使得法國國家鐵路公司發揮其運輸和管理基礎設施的能力同時擁有較大的自主權，也使該公司走出大眾運輸網維修和經營預算赤字的困境，狀況立即好轉，不再滾雪球似的惡性循環。而專業分工下，法國路網建設公司專門負責大眾運輸網建設計畫籌資興建，使計畫案研究規劃更具縝密性、大眾運輸網範圍周延、屬全國全面式的綜合思考外，亦有專責的財務規劃、資金籌措單位，提昇了資金管理成效，使國家因大眾運輸衍生之歷史債務漸趨改善，同時新計畫案之財源也有妥善之規劃。相對應我國台鐵之革新，此經驗可供參考。

二、透過不同運輸工具管理的整合與票證整合，形成一便利的都市捷運運輸系統網絡

政府對於地方當局所提相關更新、更趨現代化、擴張延伸等改善服務水準之相關大眾運輸之公共建設計畫予以相當支持。也積極鼓勵地方當局在下列三項主要原則讓都市捷運運輸系統的效能提昇，並規劃一套全域旅行配備模式，以擴大效益。1.在既有輻射狀路網外建立環狀路網移動性觀點，將運輸路線的銜接、整合，以促進城、鎮、都會區之發展。2.運輸系統的整合，透過不同運輸系統之經營者共同研商彼此間合作方式，將各種運輸工具的特性與環境結合規劃與研究，並進行改善既有運輸工具不足之處，以提供便民利民的大眾運輸服務水準。3.既有都市捷運運輸系統網絡更趨現代化，以提昇使系統營運效率，讓服務質感提升，貼切符合使用者之需求，同時也有助於降低系統營運維修支出。

特別要說明的是法國已完成鐵路、捷運、公車三種運輸系統票證整合外，也嘗試著將不同運輸工具的管理整合，增加了路網之機動性。譬如此次拜訪的里昂、史特拉斯堡兩個城市，該城市的捷運運輸系統的營運公司同時負責公車經營管理，結合兩種運輸工具特性，以捷運為主公車接駁為輔，規劃便利迅速的路網，使得整合後之營收效益大為提昇。史特拉斯堡的大眾運輸局（CTS）表示，目前捷運營運收入已足以含括所須之營運維修費用並產生盈餘，而該盈餘可彌補公車營運部分之虧損，預計在6-8年綜合營運可達損益兩平。

票證整合方面，我國已於今年7月份開始實施，未來配合運用到高速公路收費或是鐵路系統，預計可讓民眾享受到一卡通用的便利，而也讓大種運輸轉乘合作空間因而更寬廣。關於不同運輸工具整合管理其創造之效益部分，對此結構性的調整非短期可及，惟可透過不同運輸系統經營者共同研商合作方式來達成。 

三、依照都市捷運運輸系統特性，建置一政府與民間各發揮所長之較適的民間參與公共建設模式，讓社會、政府與民間投資者呈三贏

入不敷出是都市捷運系統的財務特性，此次拜會巴黎拉德芳斯區，該區整個捷運系統網絡估計益本比約在54﹪左右。此外，法國政府將捷運系統費率作為避免消費者物價膨脹的調節因子，使得費率收入更是無法充分反映投入的營運成本。加上捷運系統為大眾運輸運輸工具，乃以普及、便民之服務性為主，非以營利為要，故費率的上漲率始終追趕不上營運支出的上漲率。基於此的特質，以及公共交通運輸基礎建設對國家發展、民生便利之必要性，及公共交通運輸基礎建設多具有投資金額龐大、風險高、回收期間長之特性實非民間有能力獨立承擔等因素考量，所以目前法國都市捷運運輸系統計畫大多採行政府籌資興建，而營運部份則由民間參與負責。

目前我國政府部門因應社會福利支出大幅增加，公共建設經費相對縮減的情形下，許多計畫漸朝民間參與投資方面思考。如何依計畫特性與因計畫產生的興建風險、營運風險及財務風險性，在法令政策面配合下，評估民間參與的可行性、建置一政府與民間投資者各發揮所長之較適的民間參與公共建設模式，而非僅為推動民間參與而推動，如此政府可能因一時財政減壓而形成未來更沉重的負荷。因案致宜地建置一政府與民間各發揮所長之較適的民間參與公共建設模式，關係到計畫推動過程之可行性研究、初步研究、綜合規劃研究、綜合規劃設計、籌資、施工興建與營運等階段之切割；也涉及法令政策面能否追趕上實際環境面之需，而予以執行時之依據，法國透過立法程序完徵收交通運輸稅是一例；此外，更重要的是政府的協助與支持，如何依計畫特性所需適時提供相關保證、補貼及獎勵機制、籌資協助。但特別要說明的是，政府對於大眾運輸之公共建設計畫，僅提供興建、營運大眾運輸建設所須之協助，未併入土地開發事宜之設計。
民間參與投資，不止是要降低政府財政負擔，更重要的是為都市捷運運輸系統引入民間之資金、民間的效率及民間的創意，使全民得以在賦稅負擔未增加的情形下，享受高品質的都市捷運運輸系統，而民間投資者自過程中獲得合理的投資報酬，以達到民間投資者、政府、社會三方共贏。

四、穩健的民間投資都市捷運運輸系統財務規劃，需經政府、民間投資者與融資者之檢視、並符合三者所需。

交通建設民間投資財務計畫涉及政府、民間投資者與融資者三方的權益。由於民間投資者資金來源分別為公司股東所投入之資金，以及向金融機構取得長期融資貸款。民間投資者，重視投資報酬，回收年期與投資金額，主要以股權內部報酬率、股權回收年期、股權淨現值為參考指標。融資者，非常審慎其債權能否獲得確保，即貸款之本息能夠經由計畫案產生的現金流入償還，以償債比率為其重要考量指標。銀行對專案融資之授信，視各計畫案風險因素有不同要求，一般專案融資須達1.25~1.7以上。而政府，除考量社會經濟效益外，關心的是計畫須承擔的金額，以及依計畫財務特性評估須予的協助，權利金如何收取問題、是否提供民間投資者虧損補貼、是否予以營運保證等。由前述可知政府、民間投資者與金融機構三者對財務計畫在意之重點有所差異。因此民間投資財務計畫須能為三方接受，才算具有可行性。

另有關計畫之專案融資實務運作，每一項計畫其特性、風險不同、完成融資契約簽訂所需時間亦異。在民間投資者的財務計畫經政府同意之前，融資者會配合政府之需求，隨著民間投資計畫不同階段，就其對民間計畫案財務計畫之瞭解提出階段性意見書。一般會在民間投資者計畫書財務計畫經政府同意並簽訂興建營運合約（或營運合約）之後，專案融資的貸款條件則趨詳細而明確，而經由這過程也讓民間財務規劃增加一層專業檢視。此部分，國內已將此規範於「促進民間參與公共建設法施行細則」內施行中，惟國內金融機構如何由傳統融資（係指抵押/質押或信用貸款）觀點轉型至專案融資之過程中，除需提昇專業能力與吸取國際實際經驗外，程中確實需要政府的支持。除此外，由於金融市場與資本市場金融產品多樣化，面對建設經費龐大之計畫，籌資管道多樣化將較有助於資金之籌集、降低計畫財務風險。關於此部分，有需要政府加緊腳步瞭解於前，適當規範與協助於中，方能讓民間投資順利推動。 
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