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考察韓國及日本高速鐵路建設與營運計畫報告

壹、前言

高鐵建設計畫為我國目前最重要的運輸計畫之一，也是「挑戰二○○八：國家發展重點計畫」的重要計畫。基於高鐵建設計畫為民間參與投資交通建設案，政府與民間係為「夥伴關係」共同來推動建設，為增進高鐵局及台灣高鐵公司對於未來高鐵列車營運前之試車及列車維修生產等作業事項之瞭解，特安排參訪正在執行高鐵建設計畫之韓國高鐵，包括KTX總機場及車輛製造廠參訪及實地試車之本考察行程。

台灣南北高速鐵路建設計畫自七十九年完成可行性研究後，迄今己歷十年，其間因政府社會福利支出及經常性財務支出增加，而調整公共建設預算分配，以致於影響交通建設經費籌措。因此，「台灣南北高速鐵路建設計畫」是政府開始對於具有自償性的計畫嘗試以民間參與方式（BOT模式）之首件建設計畫。同時，由於台灣高鐵公司所採用核心機電系統為日本東海道及山陽新幹線（採700系列車參考模型），為此，特考察正在日本車輛製造所的台灣高鐵列車模型，並搭乘名古屋至東京段的新幹線列車，且參觀JR東海公司位於東京品川的站體改建工程。

另為促使高鐵通車營運後，帶動台灣各車站區域之繁榮，並期形成新都市中心及交通轉運中心，目前正著手進行車站新市區開發之規劃。有關台灣高鐵主要車站週邊位置已規劃的車站特定區，共計五個特定區，範圍達1390公頃，可容納計畫人口約18萬人。為此，亦參訪位於日本名古屋市中心的名古屋車站（建於1937年）開發案例，該案例由JR東海公司籌資以站區土地作為開發基地，興建雙子塔（Office Tower及Hotel Tower，樓高分別為51層及53層）與車站連結，是現今較具規模及成功的開發個案。

另為應鐵路局93年6月底完成公司化及96年6月底完成民營化後財務運作等事宜，將原擬赴英、德先進國考察其原屬國營之電信事業民營化後之財務運作及政府對於其財務控制及監督情形之出國計畫，變更併同本次考察計畫辦理，並就韓國高鐵建設計畫之財務規劃進行瞭解，同時對日本國鐵於1987年民營化後，實際運作情形加以查訪，尤其六家客運公司中，僅JR東海公司、JR東日本公司及JR西日本公司屬真正民營化，且負擔原有巨額的債務虧損。至JR九州公司、JR四國公司及JR北海道公司則不僅未負擔原有的債務，且仍接受政府補貼。最後要特別感謝經由高速鐵路工程局與台灣高鐵公司的行程安排與協助，得以在短暫的考察行程裡，拜會韓國高鐵建設公團理事長蔡映錫先生，三星（SUMSUNG）總裁金善九博士，現代建設副社長孔泳鎬先生等，以及日本鐵道局局長石川裕己先生、副局長白取健治先生，JR東海公司副本部長梅本薰先生等，並順利完成重點考察之目的。

貳、考察行程

本次考察自民國九十一年十二月九日（星期一）至十二月十六日（星期一），共計八日。參訪人員除本部二人外，主要為高鐵局何局長煖軒、邱組長大展，以及台灣高鐵公司劉總經理國治與林資深副總天送。其主要考察地點，包括韓國KTX總機場、車輛製造所與試車線，以及日本車輛公司、及名古屋與品川之車站開發等，詳細行程如表1所示。

表1 考察韓國及日本高速鐵路建設與營運計畫行程表

	日 　期
	地點
	考察行程記要
	備註

	12月9日

（星期一）
	啟程
	台北→韓國漢城（仁川國際機場）
	搭乘國泰CX420

	12月10日

（星期二）
	韓國
	參訪韓國鐵路車輛製造所

參觀KTX總機廠
	

	12月11日（星期三）
	韓國
	參訪KTX試車線

（試乘韓國高鐵列車）
	

	12月12日（星期四）
	日本
	韓國漢城→日本名古屋
參訪日本車輛公司-豐川製作所
(參觀台灣高鐵列車客艙模型)
	搭乘日本Asiana航空OZ122

	12月13日（星期五）
	日本
	參訪JR-東海公司名古屋車站開發

（JR Central Nagoya Tower）

名古屋→東京（Nozomi1220/1400）
	搭乘東海道新幹線列車

	12月14日（星期六）
	日本
	整理資料（搭乘北陸新幹線列車）
	

	12月15日（星期日）
	日本
	整理資料
	

	12月16日（星期一）
	返程
	參訪JR-東海公司品川新站（東京）建設及其站區開發

東京（成田國際機場）→台北
	搭乘長榮航空BR2195


參、參訪韓國高鐵KTX建設

3.1 韓國高速鐵路（KTX）計畫概要

韓國高鐵，即為京釜高速鐵路，以Korea Train eXpress簡稱KTX，路線由韓國首都漢城至釜山（計有漢城、忠南、大田、大邱、慶州及釜山等車站），路線長度全長412公里，旅行時間約為116分鐘，每日運量52萬人次。本計畫在1989年5月規劃定案，1990年6月確定路線，1992年6月決定57公里的試車線計畫，1994年6月決定採用法國TGV系統，1999年12月起開始進行試車作業。茲就相關資料略述如下：

專案期間：1992年6月～2004年4月
興建單位：KHRC（Korea High Speed Rail Construction Authority，韓國高鐵建設公團）

建設成本：約新台幣4982.65億元（即第一階段為142億美金）

通車規劃兩階段：
1.第一階段：2004年4月於漢城至大邱間通車營運
2.第二階段：2008年於漢城至釜山間（經慶州）通車營運
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圖3-1 韓國高速鐵路路線示意圖
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3.2參訪ROTEM公司車輛製造廠
參訪位於儀旺（UIWANG）的ROTEM電聯車製造廠--儀旺工場。ROTEM公司重組成立於2002年1月，前身即為1999年7月成立的KOROS（Korea Rolling Stock Corporation），此係源於1964年早期開創的韓國車輛製造廠。
儀旺工場，佔地66.1公頃，每年製造500輛電聯車。本次察訪由ROTEM廠長李鶴秀（常務理事）親自接待，並說明經由法國TGV高鐵列車引進，該工廠正從事韓國高鐵列車34組（680輛）的生產與製造。茲就KTX列車系統（如圖3.2所示）略述如下：
技術來源：法國TGV系列之推拉式（Push-Pull）列車
列車性能：最高每小時 300 公里
列車編組：採 16 ＆ 20 節車廂之編組型態
引進組數：12組（法國TGV）
製造組數：34組（ROTEM生產製造）
客艙等級：2 種艙等（座位型式為 2+1 及 2+2 兩種）
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圖3.2 韓國KTX高鐵列車
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Korea High Speed Rail
Technical Data

» Operation

Max. operation speed: 300km/h
Number of train-sets: 46 .
Min.headway: 4minutes
Transport Capacity: 520,000passengers/day

- Track
Max. design speed: 350km/h
Min horizontal curvature: 7,000m
Max: gradient: 2.5%
Distance between trackcenter: 5.0m
Track gauge: 1,435mm
Track Standard: UIC 60, continuously welded rail,

Concrete PC sleepers; Elastic rail-fastening

- Civil Works
Track bed configuration:
Total 412km
Earthwork 11 1km

Tunnel 189km
Bridge 112km

100%
27%
46%
27%

- Rolling Stock

KX train configuration: 2:Power Cars + 2 Motor Trailers + 16 Trnlexs
Seats per train-set: 935(127 First class, 808 Second class)
Length: 388m

Weight: /1ltons

Traction power: . Ok W

Max.axle load: ~ 1S

~Power Supply

Power Supply: System:
Catenary System:

¢ Signaling & Communication

ATC, CTC, Electronic Interlocking System
[nformation Super Highway, Train Radio Syster

Automatic Detectors for Fire,
Obstacles in track, Climatic condition




3.3參訪KTX高陽機廠

[image: image5.jpg]


韓國高鐵全線兩處機廠（Depot），高陽機廠位於漢城北方13.5公里（已近南北韓界）。該基地興建於1998年12月4日至2002年11月30日，共48個月，全場

142.242公頃，共有18股

股道，共可容納56組高鐵

列車。

高陽機廠建設區分為兩

階段，總經費2354.76億韓

元（土地成本約7億美金，

土建成本約2億美金）。

                                  ▲照片3-3 高陽機廠廠處
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▼照片3-4 機廠軌道佈設與跨越人行天橋  
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3.4韓國高鐵測試軌與試車線

一、測試軌（KTX Test Track）
規劃區間：忠南～大田間路線
完工時間：已於 2000年10月完成
測試時間：於 2000年12月完成第一次車輛測試
測試路線長度： 57.2 公里
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         ▲圖3-3 試車路線示意圖    ▼圖3-4 隧道實景圖

二、試車路段接待簡介
前往位於Joongboo的試車路段，高陽車輛試驗整備事務所所長李鍾龍，中部事務所所長李光三（Chongwon-Kun, Chung Cheongbuk-Do）分別接待與解說。

本計畫由政府出資45%，建設公團出資55%，列車測試人員計183組人力，於1999年12月起從時速40公里至2000年6月已逐步測試到時速300公里。值得一提，韓國建造單位為能充分與民眾交流，特別安排簡報中心，同時介紹長焊鋼軌等軌道施作。此外，並選擇高架路段之4-1車站，於該車站站體空間闢建簡報空間，由解說員說明高鐵工程採「支撐先進工法」與「全跨預鑄吊裝工法」等，再安排搭乘巴士至試乘KTX列車處，詳如照片所示。
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照片3-8 試車接待所簡報室
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三、試乘韓國KTX高鐵列車
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韓國第一次車輛測試於2000年12月完成，目前仍陸續測試中，並提供民眾申請試乘。列車時速由每小時157公里到每小時357公里。一般列車935座位數頭等車廂127位（如圖1-5所示）及二等車廂808位（如圖1-6所示）。韓國KTX高鐵列車係採用法國TGV列車，該推拉式列車，屬動力車前後各2輛（計4輛）加上16輛客車廂之配置設計。

照片3-15 全體考察團員試乘韓國高鐵KTX列車後合影
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圖3-5韓國KTX列車頭等車廂    圖3-6韓國KTX列車二等車廂
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照片3-16~照片3-19 韓國高鐵試乘內裝實況

3.5韓國高鐵財務計畫

一、背景說明

有關韓國高鐵建設計畫，係由KNR於1991年6月提出初步財務計畫，SOC推動委員會於1993年6月核定財務計畫。該計畫總成本原為10兆7,400億韓元（1998年幣值）

( 其中45%由政府負擔（政府補助35%，政府公債10%）

( 餘55% 由KHRC自行籌措（信用保險31%，海外舉債18%，民間資金6%）

1998年7月核定Kyung-bu高鐵修正計畫，共分為兩階段進行，總建設成本修正為18兆4,358億韓元（1998年幣值）。

( 第一階段成本：12兆7,377億韓元

( 第二階段成本：5兆6,981億韓元

( 其中45%由政府負擔（政府補助35%，政府公債10%）

( 餘55% 由KHRC自行籌措（信用保險29%，海外舉債24%，民間資金2%）

二、籌資計畫
依據1988年修正通過之主計畫，採二階段興建，該經濟效益分析中，計畫益本比為1.10，內部報酬率11.84%。至於資金來源有五部分，包括政府負擔、自有資金、信用保險、海外舉債、民間資金，茲分述如下：

1.政府負擔：補助5兆7,320億韓元（於2002年底止）。

2.自有資金：補助7兆57億韓元（於2002年底止）。

3.信用保險：約4,600億韓元（當年幣值）。

4.海外舉債：約3,800億韓元（當年幣值）。

5.民間資金：約2,624億韓元。

三、財務分析
依據KHRC維持由政府分擔45%，且票價定為航空費率之70%之規劃要件，本計畫經分析具財務可行性。其重要假設條件如下：

1.市價：收益與成本之物價調整率相同。

2.政府分擔比例：45%。

3.收益項目：只有票箱收入（航空費率之70%，火車費率之1.3倍）。

4.成本項目：投資、營運、利息、折舊。

5.物價：依照KDI之預測資料。

至於融資條件方面，在韓國海外舉債利率為8%下，政府公債利率約為韓國國內債券利率之2/3，其債券利率分別為：

	年
	債券利率

	1998
	18%

	1999
	14%

	2000~2002
	10%

	2003
	9%

	2004~
	7%


為此，計畫財務內部報酬率為8.09%，大於資金成本的6.78%，故本計畫財務可行。有關財務分析結果，分列如下

	計畫說明
	財務內部報酬率(%)
	還本年

（單年計）
	還本年

（累計）
	債務清償年

	1988年修正通過之主計畫
	8.09
	2009

(營運後5年)
	2015

(營運後11年)
	2031

(營運後27年)


肆、參訪高鐵採用日本新幹線列車實體模型

4.1 參訪日本車輛（Nippon Sharyo）

台灣高鐵公司（THSRC）車輛系統採用日本新幹線700系為參考系統，有關THSRC核心機電系統承商現況，可由圖4-1圖示說明得知日本車輛製造株式會社主要負責車輛部分。

本次考察為實地瞭解車輛製造情形與流程，特別安排在12月12日參訪位於名古屋旁之豐川市內的日本車輛豐川製作所。日本車輛豐川製作所於1964年開廠，工廠占地約31.4萬平方公尺，為日本車輛製造株式會社所屬四個製作所之一，具研發設計及生產組裝有關海內外各式鐵路車輛、高鐵列車及大型輸送機械之總合性車輛製作工廠，全廠員工數1,150人。

目前台灣高鐵列車客艙實體模型，係由TSC（台灣新幹線株式會社）設計，並將列車客艙實體模型設置於此。本次參訪時，先由川崎重工株式會社車輛部副總裁大橋忠晴、日本車輛製造株式會社車輛部技術長風早清弘等接待與解說，再赴現地參觀工廠製造情形。

圖4-1 THSRC核心機電系統承商說明圖
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4.2 高鐵列車客艙實體模型
目前日本新幹線700型列車，為東海新幹線之主力車輛，台灣高鐵公司依C＆OA之補充資料（機電系統規範2.1.5條內容）規範，以700型列車為基本（如圖4-2）。
[image: image19.jpg]



圖4-2 日本新幹線700型列車

台灣高鐵公司之高鐵列車客艙實體模型（如照片4-1所示），已就車輛內裝及配置作進一步改善，在空間規劃上，以商務及標準艙空間設計為主，並提供無障礙空間規劃及相關公共設施空間設計（如乘務人員室等）。有關客車車廂足尺寸之實體模型（mock - up）客艙，在該車廂模型內區隔商務艙與標準艙，商務艙採2+2座位數，而標準艙採2+3座位數，詳如照片4-2及照片4-3圖示。

另為提供無障礙環境，台灣高鐵公司特別進行修改車廂設計，包括兩位殘障輪椅區位，對無障礙空間作最大運用，以有效改善環境問題，詳如照片4-4。
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照片4-1 台灣高鐵列車模型外觀
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                                        照片4-2 台灣高鐵列車

                                                商務艙模型內裝
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                                        照片4-3 台灣高鐵列車

                                                標準艙模型內裝
[image: image27.jpg]


[image: image28.jpg]



[image: image29.jpg]



                                        照片4-4 台灣高鐵列車

                                                無障礙空間模型

                                                內裝
伍、參訪日本鐵路客運公司

5.1  日本國鐵改制為鐵路客運公司歷程

日本國鐵在60年代以前，在運輸市場上具有相當之獨佔地位。但隨著經濟高度成長、公路系統服務品質改善、汽車運輸發展與小客車持有人數的增加，以及航空運輸業的普遍發展，使得國鐵的優越性在市場中快速消失。客貨無論是在短、中、長程運輸上，面臨了劇烈的競爭，市場佔有率不斷下降；再加上公營企業組織制度之影響，使得營運策略受到限制，管理亦缺乏效率，所以在1964年開始虧損。

在日本國鐵時代因係採用全國一元化的組織管理方式，舉凡人員之任用與退休撫卹則如同公務員，受到政府的規範與保障，而且營運事業項目因具有高度之公共性與獨佔性，所以有關預算、人事、運價及重要設備之投資等決策，均受到國會或政府嚴格的監督、管制及廣泛的干預，使得國鐵的營運方針、事業體之經營自主權受到相當大的限制。因此日本國鐵在營運出現虧損後，十餘年間先後實施四次之營運改善措施，內容包括精簡用人、廢除營運不佳路線車站、減少營運支出、處理事業資產等，惟仍無法遏止國鐵財務赤字之惡化，這也使政府瞭解到在國營架構下，無法使國鐵恢復正常營運，改造國鐵的希望惟有寄望於民營化。

5.2  日本國鐵民營化的因素

1、 外在環境的改變

1. 國營事業民營化之趨勢—為發揮企業化經營效率，應將政府經營之事業予以民營化；而政府應致力於行政性事務。

2. 運輸市場結構改變—國鐵面臨來自公路、航空競爭，在組織制度上及經營策略不得不作變革。

2、 國鐵公營制度之缺失

1.外來過高的期望與干預—國會與政府對國鐵之預算、費率、管理者人選、投資計畫及營業項目等均可加以廣泛的干預，且常以政治手段來謀求解決，忽略了國鐵財務負擔，導致經營成效不彰。

2.經營自主權喪失，對市場反應遲鈍

3.工作紀律喪失，勞資關係惡化

4.附屬事業範圍之限制

3、 全國單一組織的問題

1.事業組織超過經營管理能力限度—國鐵之龐大組織已超過經營管理能力的限度，經營者的理念難以徹底貫徹至基層，組織運作難有效率。

2.營運策略未能因地制宜—費率及營運管理未能配合地域性之實際狀況，作最有利決策。

3. 無法推動競爭意願

5.3  日本國鐵民營化之變革

一、國鐵組織之變革

有關國鐵之分割，在策略上應考慮到組織規模適宜以確保經營效率，並達符合地域實際情況及營運之要求，排除事業部門間不合理的依存關係（交叉補貼），以提升競爭意識與增進管理效率等。在執行技術上考慮到列車運行之適合性，使部門間之干擾最小化，以降低營運成本。最後決議分割成六家客運公司，一家貨運公司及其他法人或事業單位，並設國有鐵路清算事業團，處理國鐵時代之財產，償還所繼承國鐵長期債務之本息以及人員年金負擔，促進剩餘人員之重新就業等。

二、人員安置

1. 以優惠措策，鼓勵員工自願退職。

2. 由舊國鐵暫時繼續僱用過剩人員。

3. 轉業之職業訓練—辦理集體性職業講習，定期給予個別之生活指導及職能上的輔導，並從教育訓練著手來提高其知識與技能，幫助員工取得各種資格，增加轉業之機會。

4. 就業機會之提供—（1）原外包業務收回自營；（2）洽各級政府機構地方公共團體及其他公家部門，提供某一比率之就業機會予國鐵人員再就業；（3）與行政機關、事業團體間保持密切連繫，以蒐集就業之資訊、有組織有系統地就業介紹，或向其他機構推荐；（4）設立獎金，鼓勵員工早日重就職。

而在執行民營化的過程中，上述之相關人員安置對策，都應在事前與勞動工會充分溝通，並使全體國民瞭解，使得人員安置工作能順利推動，並將反面效果降至最低。

三、資產與債務之處理

民營化前之龐大債務費用原則上由分割後各法人機構承擔。各機構在繼承債務之同時，對國鐵留下之資產亦加以分割繼承。其主要方式如下：

1. 新成立之各鐵路客運公司（JR）所繼承為經營事業所必須之最小限度的土地等資產；並要求其應在最高限效率經營之前提下，做到收支平衡，若有盈餘則可適度分攤長期債務。

2. 各JR公司及新幹線未繼承之資產及長期債務部分，則由國鐵清算事業團承受，授權其以合理方式處分資產，償付長期債務。

5.4  JR東海公司車站開發計畫與財務概要

JR東海公司為日本國鐵改制後六家鐵路客運公司之一，其營業項目除了運輸本業之外，亦十分注重附屬事業之經營。
為實地瞭解JR東海公司之營業開發情形，本次計畫參訪重點為JR東海公司名古屋車站站區及品川新站之開發計畫。綜觀JR東海公司在附屬事業發展上之努力方向，可歸納為下列六項：

1. 不斷提出各車站新開發構想方案，積極參與包括車站周圍在內的市街地再開發活動；

2. 在市中心開設飯店；

3. 參加體育俱樂部，戶外業餘活動事業；

4. 強化鐵道區域的自然環境，開發自然與人文共存的觀光、療養地；

5. 興建高度複合型大樓；

6. 開發高機能、高品質之超高層建築等。

5.4.1 名古屋JR Central Nagoya Tower
[image: image30.jpg]


JR東海公司以名古屋車站站區土地作為開發基地方式進行，大樓內部分空間與車站連結。該大樓主要分成Office Tower及Hotel Tower兩部分，分別為樓高51、53層大樓及地下4層之高層建築，高度為245m及226m，總樓地板面積為41萬平方公尺，提供大型百貨、商店街、旅館、辦公空間及觀景台等服務，並可容納1,500部車輛之停車場。
本址位於名古屋市中心，與 JR東海道本線、新幹線及民鐵之名古屋車站連結，提供往來東京、京都及大阪等城際客運，以及市內各種社會商業活動之需。
[image: image31.jpg]


此次考察夜宿Marriott Associa Hotel，並由JR東海公司總合企業本部梅本薰副部長與TOWERS取締役山口昭彥分別講解開發案例與現況解說（詳如附表）。對高鐵及台鐵未來車站站區各種土地利用及基地開發均有許多可供借鏡之處。 
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圖5-2 JR東海公司名古屋車站開發配置圖
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5.4.2 JR東海-品川新站及站區開發
一、品川車站概況
品川新站介於東京及新橫濱車站間，離東京車站約 6.78 公里之位置，於現有之JR Central品川車站旁（如圖5-3），而品川新站係於1997年5月動工，預計於2003年10月完成。此次安排觀摩車站規劃及實際開發建設，主要瞭解JR東海公司如何將舊國鐵的貨運場及調車場等土地進行綜合商業開發，並能配合未來發展辦理品川新站之開發作業。

另因JR東海公司考量東京車站每小時發車11班，已無法滿足未來每小時15班之發車需求，為確保列車營運的服務水準及排班彈性，而著手規劃新建品川新站，以作為東京之輔助車站。同時從東京市內連結觀點，擬與航空競爭，而將該站作為進出東海道及西日本列車之主要處所。
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圖5-3 JR東海公司品川車站位置圖
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二、品川新站之開發
日本國土交通省兼負軌道資源整合建設之責，對於現有車站及站區土地之規劃發展均有相關推動工作，也獲致一定成果與經驗。品川新站之週邊站區開發，係由國土交通省統籌規劃及指揮辦理，針對未來都市發展、大型土地開發計畫作長期性規劃並擔任實際開發業務之整合協調單位。
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品川站區計分成A1及B1之基地開發部分，其中A1基地由興和不動產、住有生命、大林組等組成開發集團進行建設，於1999 年11 月完成，目前已開始營運。另外於JR Central 品川新站旁之B1基地開發，仍在進行施工作業，預計2003年完成。此次實地參訪工地現場（如照片5-8），同時瞭解各基地開發對現有車站及週邊都市發展之互動關係。
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圖5-4 JR東海公司品川新站A1基地開發配置圖
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圖5-5 JR東海公司品川新站B1基地開發配置圖
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照片5-10 品川新站站體現場與圖說
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照片5-11 品川新站工地現場與開發基地
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5.4.3  JR東海公司財務概要

日本國鐵民營化以來，在客運公司方面，只有三家賺錢（JR東海公司、JR東日本公司、JR西日本公司）且承擔過去國鐵負債，另三家虧損（JR九州公司、JR四國公司、JR北海道公司）現仍由政府補貼。針對鐵路事業經營觀點，「經營權」與「所有權」區分後，對鐵路基礎建設部分，考量公用性及國防需求，由政府投資仍有其需要，但對經營主體可引進民間經營活力。JR東海公司是日本國鐵民營化公司中，營運績效最好的公司，同時每年負擔1987年以前的國鐵債務最多，每年仍負擔三兆日幣之債務，逐年依計畫償債，實值得鐵路運輸業認真看待與細心考察之客運公司。
一、全線營業損益與人力配置
JR東海公司1997年全線鐵路營業收益約為1兆1391.36億日幣，在旅客收入方面，約為1兆782.11億日幣，比例高達94.7%（新幹線收入為9612億日幣，佔89.1%，在來線收入為1170.11億日幣，佔10.8%），運輸附業收入為568.45億日幣，佔5%，其他則為0.3%。

在人力配置方面，工務維修人員1932人（新幹線1185人、在來線747人）；電務維修人員1278人（新幹線967人、在來線311人）；機務維修人員2739人（新幹線1290人、在來線1449人）；運務人員3709人（新幹線839人、在來線2870人）；行車人員4369人（新幹線2381人、在來線1988人）；調度人員1192人（新幹線690人、在來線502人）；運輸管理人員1343人（新幹線537人、在來線806人）；行銷及衛生等人員5065人（新幹線771人、在來線4294人）。共計2萬1627人，其中新幹線8660人，約佔40%，在來線1萬2967人，約佔60%。

二、東京至新大阪間營業損益
東京至新大阪間運輸需求是日本最為繁忙的運輸走廊，也是日本JR東海公司最主要之鐵路營業收益所在。在1997年約9770.6億日幣，在旅客收入方面，約為9612億日幣，而運輸附業收入為158.6億日幣。

營業費用，包括路線維修費、車輛成本、運輸費用、管理費及人事費，以及折舊費等，約為4072.91億日幣，攤提折舊後，營業收支約為41.7%。此一結構可作為我國台灣鐵路管理局將來改制為台灣鐵路公司之參考，未來台鐵公司仍應適當兼負路線維修費與車輛成本等項目在內為宜。

陸、考察心得與建議

一、基於高鐵建設計畫為民間參與投資交通建設案，政府與民間應以「夥伴關係」共同推動建設。此次考察能對韓國正進行高鐵計畫作一察訪，得以瞭解韓國高鐵建設公團目前就高鐵列車營運前之試車及列車維修生產等作業事項，包括KTX總機場及車輛製造廠參訪及實地試車，對韓國積極之作為留有深刻印象。同時，也要特別感謝高鐵工程局與台灣高鐵公司對此次行程之安排。
二、鑑於車站開發不僅對營運公司（JR東海公司）的財務效益有所益，而且對都市發展亦具有相當程度之重要影響，特別觀摩日本車站站區開發實例。尤其名古屋車站於二○○○年完成開發計畫之成功實例。由JR東海公司籌資以站區土地作為開發基地，興建雙子塔與車站連結，是較具規模及成功的車站開發案例。在名古屋車站與市區地下鐵路網整合之發展經驗中，JR東海扮演舉足輕重角色，從原始構想開始到場站開發附屬事業規劃，也是頗費週章一一協調與研議因應策略。此一案例對未來高鐵車站或台鐵車站之站區各種土地利用或基地開發，可參酌日本實際推動業務成果。

三、日本國鐵民營化以來，在客運公司方面，有三家公司賺錢（JR東海、JR東日本、JR西日本）且承擔過去國鐵負債，另三家公司虧損（JR九州、JR四國、JR北海道）現仍由政府補貼。針對鐵路事業經營觀點，「經營權」與「所有權」區分後，對鐵路基礎建設部分，考量公用性及國防需求，仍需由政府作必要之投資，但對經營主體可引進民間經營活力。然而對JR東海公司能在償還1987年國鐵債務壓力下，仍不錯的營運收益，確實在運輸業中不是一件容易的事業挑戰。

四、有關鐵路列車與相關設施之考察，除乘坐體驗新幹線七○○系列車外，本次考察為實地瞭解車輛製造情形與流程，特別安排參訪日本車輛豐川製作所，該工廠已完成台灣高鐵公司所需之高鐵列車客艙實體模型（mockup），正進行車輛內裝及部分配置作進一步改善修改。未來台灣高鐵列車在空間規劃上，將區分商務艙（採2+2座位數）及標準艙（採2+3座位數），並提供無障礙空間規劃及相關公共設施，以充分利用空間設計達到舒適旅運環境之目的。

五、針對品川新站之週邊站區開發，係由國土交通省統籌規劃及指揮辦理，就未來都市發展、大型土地開發計畫作長期性規劃，並擔任實際開發業務之整合協調單位。JR東海-品川新站也是為因應東京車站軌道容量與班次不足所需之建設，本計畫對於現有車站及站區土地規劃發展之相關推動工作，已有一定成果。同時，在參訪該路段股道切換工程中，體認在營運中進行切換工程之難度，此對本部鐵路改建工程局辦理市區鐵路地下化工程亦值得觀摩之處。

六、由於各種運輸工具之快速成長，經營管理方式之僵化，我國台鐵現正面臨著客源流失，營業虧損日益擴大之窘境，而未來在面對高速鐵路競爭之下，更可能喪失西半部之長程運輸優勢。如何改善經營體質，提高經營效率已成為刻不容緩的課題，而日本國鐵在改制之前所面臨之困境與台鐵有異曲同工之處。因此藉由日本國鐵改制經驗及JR東海公司民營化後經營成功之實例，似可提供台鐵未來改革方向。

七、由JR東海公司的營運項目中，我們可以發現客貨運之收入並不是鐵路經營者唯一收入，相反地，鐵路很難僅藉由運輸本業票價和運費收入賺錢，多元化的經營事業才是獲利來源。因此，舉凡如：附屬關連事業的創立（如百貨公司、飯店、餐館、旅遊業….）、具特色、生活化車站之經營（如購物、飲食街、車站畫廊…）、舉辦各項新產品促銷活動、新遊樂場開發等，均能吸引旅客並增加營收。因此台鐵應建立多元化之營運理念，以充分利用其資源，提供全方位之服務。

八、台鐵車站大多位於都市精華區，而隨著時代的不同，車站所扮演的角色亦必須加以轉變。如場站站區、閒置或低度使用土地之多目標使用，將可整合地區運輸系統之服務功能，並能更新台鐵車站形象，提供旅客綜合性的行旅服務。
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Intercity - A1基地開發之發展時間統計


都市規劃作業階段：14年  1984～1995


基地施工階段：4年  1995～1998 


營運階段：進行中  1999～





品川A1基地





品川 Intercity（A1）基地開發





照片5-7 JR品川站及新站鳥瞰圖





照片5-6 JR品川車站貨場-A1基地舊址





照片5-5 JR品川車站原貌
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圖5-1 JR東海公司名古屋車站開發實景





品川 Intercity（B1）基地開發
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台灣新幹線株式會社





品川B1基地
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照片5-9 JR品川新站Intercity - A1基地開發現況





照片5-12 JR東海-品川新站後站發展現況
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