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第一章  前言

第一節  緣起

我國係國際都市發展協會（International Urban Development Association，INTA，簡介詳如附錄一）國家會員，並奉院核定由內政部營建署每年編列預算繳交年費及代表國家參加INTA相關活動。本年INTA第28屆理事會及年會於馬來西亞吉隆坡舉行，有來自超過53個國家之500多位公私部門人士參加，馬國首相阿布都拉（Dato Seri Abdullah bin Ahmad Badawi）並親自主持典禮。INTA理事長除函邀我國派員參加外，並邀請我國外交部駐馬來西亞代表處吳文雅代表參加開幕典禮。基於上開國際年會係屬政府部、次長級貴賓共同交流都市建設經驗之場合，爰由營建署專案報部核定由林常務次長中森博士以國家會員身份，率同年度預算內編列有INTA出國經費之相關單位（行政院經建會1名、行政院研考會2名、臺北市政府1名、高雄市政府4名及營建署1名）及民間專家學者（1名）組成代表團（共計11名，團員名冊詳如附表1-1-1），並透過外交部協助參與此次INTA年度盛會。
表1-1-1  INTA28（馬來西亞）代表團團員名冊

	編號
	姓名
	職稱（服務單位職稱）
	服務單位

	1
	林中森
	團長（次長）
	內政部

	2
	王雪玉
	副團長（組長）
	行政院經建會（都市及住宅發展處）

	3
	王啟賢
	秘書長（教授）
	中華民國都市計劃學會前總幹事

	4
	吳松林
	團員（處長）
	行政院研考會（地方發展處）

	5
	楊睿雲
	團員（專員）
	

	6
	梁一柱
	團員（正工程司）
	臺北市政府（都市發展局）

	7
	沈美慧
	團員（組員）
	高雄市政府（研考會）

	8
	高秋婷
	團員（副研究員）
	

	9
	殷唯一
	團員（科長）
	高雄市政府（都市發展局）

	10
	謝瑩榛
	團員（幫工程司）
	

	11
	孫千智
	團長隨員（研究員）
	內政部營建署（都市計畫組）


第二節  行程安排及任務分工

本代表團於93年9月4日出發前往馬來西亞吉隆坡，年會議程結束後順道安排考察鄰近相關城市建設，9月13日返抵臺北，全部行程共計10天（代表團行程詳如附表1-2-1、團員任務分工詳如附表1-2-2）。本次年會為期5天，會議中林次長以「都會台灣－挑戰與策略（Metropolitan Taiwan－Challenges and Strategies）」發表演講；會議期間並由外交部駐馬來西亞代表處協助安排林次長拜會與我國內政部業務相關部會之對等官階人士。年會結束後即前往參訪馬六甲市（Melacca）「文化古都」及檳州（Penang）喬治城（George Town）等兩地之文化資產保護、展示措施
；並由代表處安排會晤麻六甲當地台商代表，拜訪檳州州政府工務廳廳長及會見當地留台同學會代表。

表1-2-1  INTA28代表團行程表

	時間
	團長行程
	團員行程
	備註

	9/4
（六）
	‧啟程（臺灣→馬來西亞吉隆坡）
	‧同左
	‧中正機場09：00起飛，13：00到達。

	9/5

（日）
	‧準備會議資料
	‧同左
	‧拜會行程由吳代表陪同。

	
	‧下午辦理註冊手續及參加大會安排市區專業導覽行程（technical tours）：市中心雙塔園區。
16：00～參加INTA理事會

（1）16：30～拜會吉隆坡市長Datuk Mohmad Shaid bin Mohd Taufek
	‧同左
	‧19：00參加吳代表晚宴。

	9/6

（一）
	09：00～09：30參加開幕式

09：30～12：00參加大會（plenary 1及2）
14：30～15：30參加專題演講（keynote speeches）及馬國總理致詞

16：00～18：00參加大會（plenary 3）

18：00～參加大會吉隆坡市長歡迎晚宴
	‧同左

	‧團長大會專題演講。



	9/7

（二）
	（2）11：00～拜會聯邦直轄區部姚政務次長長祿

（3）12：00～吳代表偕林次長與馬國聯邦內政部陳副部長財和及聯邦國土部姚政務次長共進午餐
	‧參加分組研討會議
	‧拜會行程由代表處派員陪同。

‧各團員依下列分組參加研討：第一子題（經建會）、第二子題（高雄市政府）、第三子題（臺北市政府）及第四子題（研考會）。

	
	‧下午參加大會安排馬國新行政中心（Putrajaya）專業導覽行程（technical tours）
	‧同左
	

	9/8

（三）
	‧上午參加分組研討會議
	‧同左
	‧團員分組同9/7安排。

	
	‧下午參加大會安排高科技城（Cyberjaya）專業導覽行程（technical tours）
‧參加大會晚宴：地方政府暨住宅部黃部長家定主持 
	‧同左
	

	9/9

（四）
	（4）09：30～拜會工程部政務次長楊昆賢
11：30～13：00參加閉幕典禮
	09：00～11：00參加大會（plenary 4）
11：30～13：00參加閉幕典禮
	‧拜會行程由代表處派員陪同。

	
	（5）14：30～拜會藝術暨文物部古蹟局副局長Mr. HJ. REDZUAN TUMIN

19：30～林次長暨吳代表共同宴請僑界 
	‧整理會議資料
	‧拜會行程由代表處派員陪同。

‧邀宴僑領：亞洲台商協會李會長芳信、馬來西亞台商協會丁副會長重誠、馬來西亞留台聯合總會周署理會長道惠、林副會長明才、陳秘書澤清及政大校友會林會長映瑞等六人。

	9/10

（五）
	‧大會安排會後參訪麻六甲古城（Malacca）
	‧同左
	‧併INTA職員由吉隆坡市政府旅遊局雅蒂女士陪同。

	9/11

（六）
	‧吉隆坡至檳城旅程（Penang）
	‧同左
	‧晚間會見檳城馬國留台校友會。

	9/12

（日）
	‧參訪檳城（Penang）
	‧同左
	

	9/13

（一）
	‧整理行李及會議報告
	‧同左
	‧留台校友會安排。

	
	（6）14：00～15：00拜會檳州行政議員拿督郭家驊

15：00～回程（馬來西亞檳城→臺灣）
	‧同左
	‧檳城留台校友會何會長添榮陪同拜會。

‧17：10起飛，21：40抵達中正機場。


註：網底部分係代表處協助安排之拜會行程。

表1-2-2  INTA28代表團團員任務分工

	職稱
	分組及任務

	團長
	‧參加INTA開幕式、閉幕式及專業導覽行程。

‧拜會馬國內政部、聯邦直轄區部、工程部、吉隆坡市政府等行政機關及僑團組織。

	副團長
	‧全程參加INTA年會活動及輔助團長處理相關團務。

‧參加分組討論一（都會地區的社會及經濟整合），負責記錄及製作分組報告。

	秘書長
	‧負責與INTA之聯繫及行程安排相關事宜。

	團員
(行政院研考會代表)
	‧全程參加INTA年會活動。

‧參加分組討論四（都會區域治理與財務），負責記錄及製作分組報告。

	團員

（臺北市政府代表）
	‧全程參加INTA年會活動。

‧參加分組討論三（都會區域永續的運輸發展），負責記錄及製作分組報告。

	團員

（高雄市政府代表）
	‧全程參加INTA年會活動。

‧參加分組討論二（都會區成長與擴張的管理），負責記錄及製作分組報告。

	團長隨員
	‧陪同團長參加各項行程及協助秘書長聯繫安排相關事宜。

‧彙整出國報告書。


第三節  年會研討主題
INTA第28屆年會主題為「都會化－整合或分治？」（Metropolisation：Integration or Disintegration），共分成下列四項子題進行研討：

一、都會地區的社會及經濟整合（Social and Economic Integration of Metropolitan Areas）

二、都會區成長與擴張的管理（Management of Metropolitan Growth an Sprawl）

三、都會區域永續的運輸發展（Mobility for Sustainable Development in Metropolitan Areas）

四、都會區域治理與財務（Metropolitan Governance and Financing）
本屆年會並同時開設兩項講習課程：一、低收入住宅－民間投資低收入住宅的方式；二、大規模都市開發方案計畫－公部門執行永續發展之工具。另由世界銀行學會（World Bank Institute）及都市周界學會（Urban Edge Institute）共同主持都市論壇（City Round）邀請都市領導人士與世銀人員共同交換經營與開發課題及對策之經驗。

第四節  小結

這次參加INTA年會共有53個國家及地區行政當局及專家共約500多位。我國得於大會專題演講，為我國營建體系之成就向國際「發聲」、拜會馬國相關中央機關與官員拓展「營建實質外交」及會後代表團參訪順利圓滿等，相信是國內多年來各項都市建設獲得INTA重視之因素外，同時也歸功於外交部駐馬國吳文雅代表及代表處同仁之成就，特此先行申謝。

本屆年會計有49位演講人針對全球化衝擊都會經濟、社會、交通與政制等面向發表相關經驗。我國當前推動「挑戰2008：國家發展重點計畫」正立足於經濟全球化及後福特主義產業數位化、科計畫發展潮流，是以「他山之石可以攻錯」，外國先進經驗應可提供我國未來國土計畫構架之下研訂都會區發展計畫之參考。
第二章  拜會
第一節  拜會對象
此次代表團赴馬來西亞參加INTA第28屆年會期間，為瞭解馬國推動內政及都市建設等相關業務之治理經驗並拓展「營建實質外交」，特透過外交部駐馬來西亞代表處協助洽排團長及副團長前往拜會與我國內政部業務相關部會之對等官階人士（拜會對象詳如附表2-1-1）。

表2-1-1  拜會馬國政府部門單位及人員名單

	場次
	政府部門單位
	拜會對象

	一
	吉隆坡市政府
	吉隆坡市長
Datuk Mohmad Shaid bin Mohd Taufek
Mayor of Kuala Lumpur

	二
	聯邦直轄區部
	政務次長（姚國會議員長祿）

Y.B. Yew Teong Look

Praliamentary Secretary

Ministry of Federal territories

	三
	內政部
	副部長（拿督陳財和）
Dato’ Tan Chai Ho
Deputy Minister

	四
	工程部
	政務次長（拿督楊昆賢）

Dato’ Yong Khoon Seng
Parliamentary Secretary of Works

	五
	文化暨藝術部

古蹟局
	局長

Dato’ Dr. Adi bin Hj. Dana

Director General

Department of Museums and Antiquities

Ministry of Culture, Arts and Heritage

	六
	檳州州政府

工務廳
	檳州行政議員兼工務廳長（拿督郭家驊）

Datuk Koay Kar Huah
Penang State Executive Councillor

Public Works, Utilities and Transportation


第二節  拜會內容紀要

有關本次赴馬進行六場次之拜會過程紀要，請詳附表2-2-1～2-2-6說明。

表2-2-1  第一場拜會內容紀要

	時    間
	2004年9月6日下午4：30～4：40

	地    點
	吉隆坡renaissance飯店function room 10

	拜會對象
	吉隆坡市長

Datuk Mohmad Shaid bin Mohd Taufek,
Mayor of Kuala Lumpur

	談話紀要
	1、林次長感謝市政府投入大量心力與INTA共同籌辦此次國際都市發展年會，並對吉隆坡市政建設表達印象深刻及讚許之意。

2、林次長請市長對於台商及當地華僑多加照顧。

3、雙方簡單交換禮品，以示友好。

	現況照片
	[image: image45.png]Activity Centres and Principal Public Transport Network Plan, 2003
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圖2-2-1  拜會現場
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圖2-2-2  林次長與吉隆坡市長互相交換紀念品



表2-2-2  第二場拜會內容紀要

	時    間
	2004年9月7日上午11：00～11：30

	地    點
	位於Putrajaya之聯邦直轄區部辦公大樓

	拜會對象
	馬來西亞聯邦直轄區部政務次長（姚國會議員長祿）
Y.B. Yew Teong Look, Praliamentary Secretary, Ministry of Federal territories

	談話紀要
	1、雙方互相交換內政業務治理經驗。

2、Putrajaya太子城為馬國新行政中心，面積5,000公頃，預計容納35萬人口。該區域自1993年開始規劃（水域佔30%、綠地佔30％），1995年動工，預計2015年可完成，需時20年方可建成。

3、馬來西亞國家總體國土規劃（簡稱大馬計畫），係由首相府負責研擬，每五年需提出一套發展藍圖，目前已完成八個建設藍圖，預計明年提出第九個大馬計畫。

4、馬國因區位優勢，並無颱風、地震及土石流等天然災害，因此國土保育方面，並未特別針對天災方面劃設不可開發地區。

5、有關老舊住宅政策方面，馬國政府預定在2005年要達到零木屋（非法屋）目標，並由政府負責興建公寓安置拆遷戶。

	現況照片
	[image: image3.jpg]N
Ry ia

snmt

i“wrl, S
=
B

Iz

Sz

etrer :""—"‘;‘;;»
'}1'.‘7.':‘-‘\E a I





圖2-2-3  馬國姚政務次長親自向林次長中森及
王副團長雪玉解說Putrajaya整體規劃理念




表2-2-3  第三場拜會內容紀要

	時    間
	2004年9月7日中午12：00～13：30

	地    點
	位於Putrajaya區內之中式海鮮餐廳

	拜會對象
	馬來西亞內政部副部長（拿督陳財和）
Dato’ Tan Chai Ho, Deputy Minister, Ministry of Home Affairs

	談話紀要
	本次拜會適值馬國議會期間，為充分利用時間，爰由代表處協助安排利用午餐機會，與馬國內政部副部長及聯邦直轄區部姚政務次長等官員一同餐敘，互相交換內政業務（人口政策）治理經驗，並就馬國及台灣二國之風土民情、選舉等相關話題閒話家常，增進雙方友誼。

	現況照片
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圖2-2-4  林次長、吳代表及王副團長與馬國內政部副部長、

聯邦直轄區部姚政務次長等官員餐敘


表2-2-4  第四場拜會內容紀要

	時    間
	2004年9月9日上午10：30～11：00

	地    點
	位於吉隆坡市區之工程部辦公大樓

	拜會對象
	馬來西亞工程部政務次長（拿督楊昆賢）

Dato’ Yong Khoon Seng
Parliamentary Secretary of Works

	談話紀要
	1、馬國工程部主要負責政府公共工程之施工及品質進度管理，並強調以平價技術處理各項公共工程。在業務分工方面，例如：道路、橋樑建設由工程部施工管理，海港、機場由工程部施工，交通部管理。

2、在建設經費編列方面，工程部每年約編列60億元預算（馬幣，以下同），而大馬計畫五年約編列1,500億元預算。Putrjaya截至目前為止，已投入200億元建設經費。

3、在山坡地保育方面，對於降雨量多，易生災害之場所，政府採柔性政策說服居民遷移，並用市價徵收賠償。

4、馬國面積為臺灣9倍大（人口約2,400萬人），目前工程部配置12,000名員工，負責推動政府公共建設。

	現況照片
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圖2-2-5  林次長致贈紀念品予馬國工程部楊政務次長


表2-2-5  第五場拜會內容紀要

	時    間
	2004年9月9日下午14：30～16：00

	地    點
	位於吉隆坡市區之文化暨藝術部古蹟局辦公室

	拜會對象
	馬來西亞文化暨藝術部古蹟局局長
Dato’ Dr. Adi bin Hj. Dana, Director General, Department of Museums and Antiquities, Ministry of Culture, Arts and Heritage

	談話紀要
	1、馬國文化暨藝術部，前稱為「藝術、文化及觀光部」，現已將觀光部獨立出來。

2、針對古蹟保存方面，馬國現有文物法及襲產法。另為培養古蹟修復人才，政府亦有計畫將官員送義大利羅馬進修。

3、對於古文物，可分成實體及非實體二種，當前部長尤其重視實體古文物的保存。

4、古蹟局目前較得意的政績為：推動小型歷史文物的保存及對於修復古蹟的承包商進行專業訓練。而推薦目前最得意的古蹟修復成果為：麻六甲「古荷蘭總都官邸、基督教堂及大鐘樓」及「麻六甲王朝皇宮」。本次拜會結束後，古蹟局長特別請局內同仁配合本團參訪麻六甲時機，協助導覽上開成果。

5、目前已向聯合國教科文組織申請將檳州喬治城及麻六甲古城納入世界襲產。

	現況照片
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圖2-2-6  林次長與馬國古蹟局局長互相交換紀念品


表2-2-56  第六場拜會內容紀要

	時    間
	2004年9月13日下午14：00～14：30

	地    點
	位於檳州市中心區唯一一棟超高層辦公大樓之會議室

	拜會對象
	檳州行政議員兼工務廳長（拿督郭家驊）
Datuk Koay Kar Huah, Penang State Executive Councillor

Public Works, Utilities and Transportation

	談話紀要
	1、檳城高科技產業發展佔全國八成，為吸引台商到檳城投資，政府皆有相關優惠措施配套，並希望在年底前完成Cybercity規劃。

2、檳城古蹟保存經驗，政府除劃定舊市中心區為古蹟保存區外，針對保存區內之建築物，並提供低利貸款給民眾申請進行修復工程，例如：光祿第、邱公祠等，為私人修復之成功案例。

3、檳城重要公共建設，為徵求高品質設計，皆採取國際競圖。

4、檳威大橋（世界最長的陸橋，全長13公里，海面上佔8公里）為工務廳重要建設之一，目前計畫再投入20億元（馬幣）興建另一座跨海大橋。

	現況照片
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圖2-2-7  全體團員共同參與拜會檳州工務廳長行程
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圖2-2-8  林次長與檳州工務廳長互相交換紀念品



第三章  會議心得
第一節  開場白
為會場研討聚焦，INTA秘書長Michel Sudarskis先生彙整歐洲先進國家經驗，在9月6日大會（Plenary 1）之前先行演講揭示全球化產業、文化與政治等面向與都市之關連，本節業將相關重點摘錄如下：
一、產業
著名的世界級都市（Global City）明顯的特質是高度匯集下列四項先進服務業（Advanced Services），且各產業相互之間有相當密切的共生關連。

（一）指揮與管制（Command & Control）：政府、國際機構及企業營運總部。

（二）金融及商務（Financial & Business Services）：包括財務、會計及企業管理顧問、法律服務、廣告傳銷以及建築、工程、流行服飾與室內裝修等設計顧問業務。

（三）觀光旅遊：渡假與商務旅遊等兩種。

（四）文化與創意產業：包括表演藝術，博物館與美術館，出版及大眾傳播媒體、報紙、書刊雜誌、影視及廣電傳播。

二、都市與全球化文化
世界級都市引領全球化的內涵與進程，普遍具有下列文化特質：

（一）是多種種族族群之融爐。

（二）各族群社區各自具有高度培育及傳輸全球化之能力。

（三）當前許多人將經濟全球化視同跨國企業侵奪當地市場。惟其忽視了經濟全球化是始由都市內各種族群之跨國來往交流活動，包括金錢、資本、貨品及服務。

（四）文化交流要項包括電影、電視節目、書刊及活動（如宗教）等。

三、都市與全球化政治

由於全球化，國家機器漸次轉型為調和全球力量及國內社會等兩股力量交互衝激之工具。相對應於世界級都市引領全球化，Sudarskis先生反問「全球化帶給都市什麼？」因而提出「通路都市（Gateway City）」的理念以回應。他認為所有的都市皆可成為傳輸全球經濟、文化與政治等的通路。這項理念或許緣於歐陸中世紀以來若干貿易要道上規模較小之城邦（City State）或歷史性之大學名校都市，因商旅過境或學術研究、傳承授業而傳輸政、經與文化等之交流。

同時他提出研究都市政制（Urban Regime）新的組構，以深入瞭解全球化與本土化兩股利益相互影響。並警示若都市領導人士與市民全心專注於各種形式之公私夥伴關係（Public-Private Partnership, PPP）以創造都市之財富；而疏於財富成果再分配由都市內各族群共享，則不免有難以承受之社會後果如治安及貧民窟引發傳染性疾病等。

最後，他的結語點出：全球化對都市市民生活創造了新的機會，也相對地引來新的問題，因而急待於深入研究及匯聚相關經驗以達成生態、社會、財經等各層面永續政策(Sustainability Policy) 之發展。這也就是INTA本屆研討會最主要的目的。

第二節  專題演講
一、第一場次專題演講「都會化：全球化社會的發展原則」

2004年9月6日上午九時，第28屆國際都市發展協會論壇由INTA秘書長Michel Sudarskis先生與馬來西亞聯邦直轄區部長Tan Sri Dato’ Seri Utama Mohd. Isa bin Dato’ Haji Abdul Samad閣下共同主持開幕儀式，隨即展開大會專題演講。第一場次專題演講主題為「都會化：全球化社會的發展原則」（Metropolisation：Development Principle In A Global Society），由馬來西亞農工部長Datuk Peter Chin Fah Kui擔任主席，荷蘭Joost Schrijnen教授、新加坡劉太格建築師、聯合國人類環境委員會（UN-HABITAT）顧問Michael Slingsby、馬來西亞住宅及地方政府部市鄉規劃局長Dato’ Abdul Mutallib bin Jelani等四人發表專題演講。

荷蘭TU Delft 大學Joost Schrijnen教授以「荷蘭都會化：全球社會發展原則」（The Dutch Metropolis: a development principle in a global society）為題，以國際觀點說明荷蘭都會化實例研究，15世紀中古時期，荷蘭城市間以水運交通連結，16-17世紀間各城市共享經濟成果，投入文化與都市發展，景觀建設與溼地保護，19世紀發展鐵公路網絡，並改善鹿特丹及阿姆斯特丹聯絡網，大量溼地排水填土，形成環狀都市區，公路網絡延伸至環狀都市區，航空發展接踵而至，形成史基普世界級空港之一，鹿特丹亦成為國際大海港。1980年代時，阿姆斯特丹－鹿特丹－史基普三角地區，形成荷蘭都會網絡城市（Dutch urban network city），該區域人口達610萬，占荷蘭總人口1,650萬之37%，海空二港及工商中心高度發展。

如將議題放大，自英國南部到義大利米蘭，輔以萊茵河為軸線，所形成香蕉形區域，涵蓋眾多城市及工商中心，其都市與郊區間界線漸趨模糊，區域外仍有大型工商中心和中型城市，矗立於廣大的風景區或農地中。許多城市合併成都會網絡，其邊界不明顯，網絡都市發展不同於過去工商中心或都市發展，以往工商中心如倫敦或巴黎所發展成單一中心之大都會，擁有明確的管理階層以及集中的都會中心，如今成長為網絡，並匯集相關功能區別以及提供區別之公共建設；如倫敦東西向Jubilee線發展為高速路線穿過滑鐵盧站；如巴黎至機場線等透過特殊設計之大眾運輸系統所形成之多元中心發展模式。

在荷蘭，目前空間發展依地區經濟特性，形成都會網絡或城市區域網絡，並無中心組織及層級組織之網絡城市，然而，環狀都會區中網絡社會的形成，並非架構於空間發展規劃概念，荷蘭行政當局無法適應於網絡城市發展，遑論寖寖發生綠地、水資源、農業變遷發展、水域管理和景觀維護等問題，相關基礎建設不足、亦無管理組織或國際市場願景，荷蘭已將此列為當前空間規劃及經濟發展最重要議題。

聯合國人類環境委員會（UN-HABITAT）顧問Michael Slingsby以「城市治理、經濟成長及減少貧窮的挑戰」為題發表專題演講。他說，都會區具備較強大的競爭力，在國家經濟發展中扮演重要角色，例如曼谷擁有泰國12%人口，所得佔全國40%，馬尼拉集居菲律賓13%人口，所得佔全國30.8%，上海人口為中國1%，所得佔全國11%。如何對這些大型都市聚合體（large urban agglomerations）有效治理，成為一大挑戰。聯合國統計1950至2000年各地區都市化人口數及所佔比例如附表3-2-1，並推估2015年時亞洲地區都市化人口將有20億，都市化人口所佔比例達44.7%。
表3-2-1  聯合國統計1950至2000年各地區都市化人口數及所佔比例
	Region
	1950
	1990
	2000

	都市化人口數（單位：百萬人）

	非洲
	32.2
	217.4
	352.4

	拉丁美洲
	68.8
	320.5
	411.3

	亞洲
	184.4
	975.3
	1485.7

	其他
	0.2
	1.4
	2.1

	第三世界合計
	285.6
	1514.7
	2251.4

	其餘地區合計
	448.2
	875.5
	946.2

	都市化人口所佔比例（%）

	非洲
	14.5
	33.9
	40.7

	拉丁美洲
	41.5
	71.5
	76.4

	亞洲
	14.2
	32.6
	41.5

	其他
	7.5
	23.1
	27.3

	第三世界合計
	17.0
	37.1
	45.1

	非洲
	53.8
	72.6
	74.9


展望南亞、東亞及西南亞到2015年，將出現千萬人口大都市（mega cities），民眾不斷湧入都會區工作、就業、就學、消費、購物，帶給都會區旺盛的經濟成長活力。相對地，如何在社會及經濟環境不斷變動下，持續確保都市發展及社會融合、經濟成長兼顧公平正義等，更是都會區治理的重要課題。
表3-2-2  1990至2000年東南亞國家都市化人口數及所佔比例
	都市化人口數（單位：百萬人）
	都市化人口所佔比例（%）

	國家別
	1990
	1995
	2000
	1990/1995
	1995/2000
	2000/2005

	葉門
	3.3
	4.8
	
	8.00
	6.00
	5.68

	阿曼
	2.0
	2.8
	4.1
	7.83
	7.36
	6.95

	巴基斯坦
	39.0
	48.7
	47.2
	4.44
	4.57
	4.28

	印度
	217.0
	250.7
	292.0
	2.87
	3.04
	3.66

	斯里蘭卡
	3.70
	4.0
	4.7
	2.20
	2.80
	3.16

	馬爾地夫
	0.6
	0.7
	0.8
	3.97
	4.27
	4.38

	孟加拉
	17.0
	22.0
	28.6
	5.26
	5.22
	5.37

	緬甸
	10.3
	12.0
	14.6
	3.27
	3.67
	3.84

	馬來西亞
	9.0
	10.8
	12.8
	3.88
	3.40
	2.88

	新加坡
	2.7
	2.8
	2.9
	1.03
	0.82
	0.63

	泰國
	10.5
	11.8
	13.5
	2.49
	2.80
	3.70

	印尼
	56.0
	70.0
	85.8
	4.49
	4.08
	4.08


Michael Slingsby特別介紹「城市發展策略」（The City Development Strategy，CDS），它是由聯合國住民委員會、世界銀行、亞洲銀行以及包括菲律賓、中國、印度、尼泊爾、印尼、寮國、巴基斯坦、越南、孟加拉等八十個城市所組成的「城市聯盟」（The Cities Alliance），為發展經濟、減少貧窮而共同參與的策略方案。有別於以往專案多是以公共工程改善貧民區或基礎設施，CDS企圖以夥伴協力方式（public-private partnerships，PPP），讓社區居民、商業機構、民意代表組成「城市股東」（urban stakeholders），透過社區營造參與決策機制，建構共識、願景、目標、策略、方案和計畫，展開改善居家生活環境的行動。

CDS並未採用傳統的都市計畫開發手段（主要計畫分區劃設、細部計畫使用管制等），也不使用既有的經濟發展投資分析途徑，強調生活品質（liveability）、競爭力（competitiveness）、可償性（bankability）與治理性（governance），藉使社區民眾及地方政府展開改善地方經濟行動，帶動工商投資，提高就業機會。這項「城市股東」參與行動主要目標就是要讓民眾感覺當家作主。

Michael Slingsby說，公共部門行政改革及提升地方政府治理能力，是國際共同趨勢，社區居民、民意代表及地方政府的夥伴協力參與，讓地方人士決定施政優先順序、解決問題途徑，乃是確保CDS成功的關鍵。

馬來西亞住宅及地方政府部市鄉規劃局長Dato’ Abdul Mutallib bin Jelani認為，都會區是由若干城鎮聚落因人口成長進而整併形成，空間組成形式有二種，一是都市聚合體（Urban Agglomeration），中心城市與鄰近衛星城鎮整併而成單一大都會，一是集合都市（Conurbation），是由若干城鎮聚合形成都會生活圈，各城鎮仍保有獨立地位。以法國第四大城市Lille為例，即是由三個主要城市Lille、Roubaix、Tourcoing和周遭125個自治體所組成。都會區不論是都市聚合體或集合都市，城市與其周邊地區因就業或交易而緊密關聯，例如東京3400萬人、漢城2200萬人、馬尼拉1400萬人、吉隆坡400萬人。事實上，都會區的出現是自然且持續進行的過程，首先，都市化使城市成為經濟、社會、文化的中心，其次，工業化更提供就業機會，吸引城鄉居民遷移及外籍勞工匯聚，伴隨著人口的快速成長，基本設施及公共建設也積極開辦，最後，受到全球在地化、經濟自由化、資本全球化的外部影響，土地、人力、資金快速流動，帶來都市成長的驅動力，都市逐進扮演都會區的角色，眾聲喧嘩、多重價值的多元文化使都市更具活力。

二、第二場次專題演講「都會化：經濟競爭的資產」

9月6日上午十一時三十分舉行第二場次專題演講，主題為「都會化：經濟競爭的資產」（Metropolisation：An Asset for Economic Competition），由印尼Ciputra住宅集團總裁Budiarsa Sastrawinata擔任主席，法國AFDU總裁Daniel Vachez、荷蘭海牙市資深參事Arend Hilhorst、柬埔寨Phnom Penh市長Kep Chuk Tema、英國倫敦區域發展署國際事務局長Greg Clark、馬來西亞國土規劃研究所長Nazri bin Jaafar等五人發表專題演講。

英國倫敦區域發展署國際事務局長Greg Clark以「21世紀『城市-區域』的經濟成長」（City-Regions nd Economic Development in the 21st Century）為題，他分析2004年歐盟各城市競爭優勢的因素有六項：多元的經濟、.研發創新基地、有效的內部與外部連結、有力的執行決策與實施策略、充足的專業技師與勞動人力、良好的生活品質。至於2003年區域成長與生產力的趨動因素，來自於企業精神、創新、技術、投資、連結、競爭、就業與生活品質，2002年「城市-區域」的經濟發展能力常取決於：民主化的生機活力、地理空間的可及性、卓越的專業服務與充足的基本設施、管理措施、權威、資產、資金、金融、中長期規劃、風險管理。因之，Greg Clark歸納「城市-區域」與「都會」間發展規則如下：

（一）追求經濟持續成長將引導都會發展遠景及途徑，「城市-區域」則居經濟發展策略的關鍵地位。

（二）緊密聯結的「城市-區域」將更具競爭力與生產力，但並非所有「城市-區域」都可以相同路徑發展。

（三）建構「都會」的能力與途逕，與「城市-區域」是大不相同。 

Greg Clark認為全球化的時代，城市、區域、國家的發展並不相同，「全球化」趨勢（Globalisation）使「城市-區域」獲得再定位，它們是重要資產，不但促進國際經濟發展，並扮演國家門戶及形象品牌，提供深具特色的知識經濟產品－周密的基礎設施、面對面的創意環境、多元化與創新的文化資產，它們固然無須與小城鎮競爭，但卻需要建立良好的運作機制。至於國家或超國家，在空間展望上仍是十分重要，「城市-區域」在各方面對「全球化」，常是被動地有所回應，而不是主動扮演更積極角色。揆其原因，主要為「城市-區域」自身內部社會及經濟的紛歧性，事實上，協助「城市-區域」發展成功，也會為國家帶來利益，只有一些超大的「城市-區域」，例如：東京、香港、新加坡、紐約、芝加哥、洛杉磯、倫敦、巴黎、法蘭克福、米蘭、能提供國家機關的功能。

最後，Greg Clark認為「城市-區域」對「全球化」的回應與機會，可區分若干類型：

‧願景、策略、前瞻、發展等軸線清楚：巴賽隆納、墨爾本、杜林。

‧認同、行銷、品牌、積極有力：蒙特婁、雪梨、法蘭克福。

‧連結、開放、內外部感受深刻：巴黎、雅典、阿姆斯特丹。

‧生活品質、卓越公共服務：溫哥華、墨爾本、維也納、哥本哈根。

‧都會及「城市-區域」治理：華盛頓、多倫多、倫敦、奧克蘭。

‧創意產業環境：赫爾新基、洛杉磯、里昂。

‧深具彈性的投資勝地：紐約、柏林、都柏林。

‧新住民及移民天堂：邁阿密、多倫多、倫敦。

‧都市管理良善：芝加哥、柏林、倫敦、羅馬、鹿特丹。

‧眾聲喧嘩、兼容並蓄：格拉斯哥、都柏林、阿姆斯特丹。

Greg Clark希望各國從事都市發展或區域規劃人士可從上述實務個案發掘關鍵因素、成功因子、採行方法及預期目標，並與INTA、OECD、World Bank等專業機構多多請益，建立良好關係。

9月6日下午二時三十分，馬來西亞首相Dato’ Seri Abdullah bin Ahmad Badawi蒞臨研討會場，與會人員起立致敬，此次第28屆國際都市發展協會論壇籌備委員會兩位主席吉隆坡市長Brig. Gen. Datuk. Mohmad Shaid bin Mohd. Taufek閣下、INTA2003-2005年輪值理事長摩洛哥Tetouan省長Mohamed Mbarji閣下致詞歡迎後，Dato’ Seri Abdullah bin Ahmad Badawi首相發表三十分鐘開幕式演說，歡迎各國佳賓光臨，他在演說中述說馬來西亞近年在政經社會方面重大建設績效，並對聯邦新都Putrajara及超級多媒體走廊（MSC）Cyberjara多所著墨，強調馬來西亞位居亞洲門戶，是真實的亞洲（Malaysia Truly Asia！）歡迎各國到馬來西亞觀光、旅遊、投資。

下午三時三十分，INTA舉行記者會，同時由埃及住宅部長Ibrahim Soliman、摩洛哥住宅及都市發展部長Tawfik Hjira、荷蘭住宅及環境規劃部副部長Gert van Delden、聯合國世界銀行都市發展專案經理Tim Campbell等四人發表重要政策演說（Keynote speech）。

荷蘭住宅及環境規劃部副部長Gert van Delden談到荷蘭境內無百萬人口都市，即使第一大城阿姆斯特丹人口亦不及百萬。荷蘭是歐洲及全世界上高密度人口國家之一，擁有相當小型及中型市鎮的典型國家，或許是基於高密度人口之因素，多年來對於雙拼式、獨棟式、連棟住屋及居住空間較大住屋之市場需求日增，民眾亦強烈需求住屋自有。這對於長年實施並完整的社會租賃傳統國家來說，是一項重要發展。在歐洲沒有一個國家像荷蘭擁有如此高的住宅租賃率，高達35%，並由數百家民間住宅協會佔有市場。都會區（大城鎮、百萬人口城市或工商中心）高樓住宅問題非常重要，統計資料顯示有30%的高樓住宅，其他歐洲國家更多，尤其是前共產國家。

當前空間規劃政策目標之一，就是發展巨形城市，藉由追求經濟發展、展現都市風貌特色、吸引人口遷入，促成周邊城鎮與中心都市相互依賴，形成一個整合居住、生活、生產等複合都市機能之結構性功能空間，以最佳方式利用有限空間，提升荷蘭國際競爭力。

發展大都會另一項特殊目標是改善其適居性及社經環境，縮小貧富及文化差距。為了防止都市人口失衡現象，政府手段之一是創造彈性的住宅供應，特別是城市需求高品質居住環境，此政策可防止中高收入群遠離城市，同時推動都市更新和重建以改善適居性，並與鄰近都市合作提供低收入群住宅。為兼顧質與量平衡住宅供需，荷蘭政府將於10年內擴建650,000新屋，其中480,000戶規劃於都會區。要解決這些，不僅是城市及鄰近都市之間的合作問題，更是都會區域的治理問題。換言之，規劃及執行都會化政策時，應著重都會區域內中心都市及周邊各市鎮生活能力及社經地位的改善、縮短貧富差距、均衡城鄉發展、促進文化多樣性，並在住宅供需之品質與數量上，提高民眾對住宅及環境的滿意度、降低大城市在住宅供需間差異、滿足中高所得住屋需求、防阻造成差別待遇、提高住屋與公共空間品質。

聯合國世界銀行都市發展專案經理Tim Campbell以「都會區域管理課題與巨大城市治理挑戰」（Metropolitan Management Lessons and Challenges in Governing Mega-Cities）為題，他說世界各城市集居人口正快速成長，而貧窮也高度成長，依據聯合國1995年統計分析資料，1975年時百萬人口的城市不過200多個，2000年時則已500多個，預估2015年時將超過700個，至2025年時各城市人口預估將高達20億人，卻有13億人口每天收入不到1美元。住在都市的窮人將近5億人，將城市分割成若干區塊，產生外溢影響。

Tim Campbell分析都市發展方面，全球趨勢有三：分權化（Decentralization）、民主化（Democratization）、本土化（Localization），已有70個國家推動分權化與民主化，中央機關將權力及責任移轉到地方層級的市鎮，為地方領導菁英帶來新的決策壓力。全球在地化促進城市更加速開放變革，使城市成為國家發展的推動力量。

Tim Campbell接續說明「永續性城市」（Sustainable Cities）架構概念（如圖3-2-1）。他認為永續性城市必須符合可管理性（Manageable）、有競爭力（Competitive）、可償性（Bankable）、適居性（Livable）四大要求。
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圖3-2-1  「永續性城市」（Sustainable Cities）架構概念圖
（一）「可管理性」（Manageable）：主要是可課責性（accountability）。如以「願景與策略」（Vision and Strategy）、「執行與服務」（Implementation and Services）二項關聯情形，描述各大城市治理程度如表3-2-3所示。
表3-2-3  各大城市治理程度分析表
	區      分
	執行達成度強Implementation

Strong Coordination
	執行達成度弱Implementation

Weak Coordination

	強制性願景

Vision Mandatory
	約翰尼斯堡、漢城
	馬尼拉、墨西哥市

	自發性願景

Vision Voluntary
	巴賽隆納
	洛杉磯、加爾各答


如以行政首長與立法代表是否公民直選產生，可觀察課責性（accountability）高低如表3-2-4所示。
表3-2-4  行政首長與立法代表是否公民直選產生與課責性之關連表
	區      分
	行政首長直選產生
	行政首長非直選產生

	立法代表直選產生
	高課責性
	中度課責性

責任分散

	立法代表非直選產生
	中度課責性

責任集中
	低度或無課責性


（二）「可償性」（Bankable）：主要是財務與開銷。收入方面如中央或地方政府投資、高值化的信用評等（亞州開發銀行ADB、世界銀行WB達10-20%）、資本市場；支出方面如優先順位評定機制、參與式預算管理、小額不動產投資。

（三）適居性（Livable）：主要是生活環境、公共服務及可及性，他以空間分布圖顯示柏林（420萬人）、孟買（980萬人）、莫斯科（850萬人）、香港（540萬人）等大城市人口分派情形，並就亞洲各國自來水、電力、污水下水道、電話、垃圾處理等公共設施投資情形予以比較。

（四）有競爭力（Competitive）：主要是經濟結構、人力資源、地域資產、研發環境四大範疇（如附圖3-2-2）。
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圖3-2-2 城市競爭力四大範疇

各國推動調整空間治理策略中，重要的共同趨勢之一，就是地方政府間策略性夥伴關係的建立。經濟合作發展組織（OECD）將這種趨勢歸諸於下列幾項原因：第一，由於環境保護和經濟永續發展政策問題，亟須區域內各地方政府間協力處理；第二，由於區域經濟發展失衡，地方政府間必須通力合作解決失業和貧窮等社會問題；第三，在全球化衝擊下，區域內各地方政府間必須藉由資源和行動的整合，以發揮綜效作用（synergy），提昇地方競爭力。

各國城市在行政革新上有的是遠景宏大，如吉隆坡、南京、巴賽隆納、畢爾包；有的是經濟結構良好，如大連、班格拉爾、都柏林、米蘭；有的是政府再造重組，如約翰尼斯堡、布列斯班、蒙特婁等。就設立新願景言，可以巴賽隆納為例，垓市於1976年訂定主要計畫，1980年代以海岸城市為號召，1990年代配合奧林匹克運動會，大興土木建設港口、鐵道及運動場，2000年推動是會議中心相關展業。此外，南京以京華煙雲為宏景，吉隆坡以高科技走廊為號召，班格拉爾則成為IT軟體研發新中心，都柏林以友善生活環境著稱。

Tim Campbell在結語中表示，城市的數量和規模正快速成長，世界性發展潮流是以更開放的態度強化城市的優勢利基，城市必須在自身發展和國家發展的指導下，設定願景目標，並全力以赴。為達成使命而須採行的策略規劃、生活品質必須另闢蹊徑，採行新法。

三、第三場次專題演講「都會城市改革創新」

9月6日下午四時三十分舉行第三場次專題演講，主題為「都會城市改革創新」（Metropolisation and Urban Innovation），由法國人類文化遺產協會理事長Henry Chabert擔任主席，我國內政部次長林中森博士、印度新德里市發展協會理事長Sindhurushree Khullar、法國RATP協會總經理Jacques Marsaud、英國住宅規劃公司經理Francis Glare、馬來西亞科技大學教授Ahris bin Yaakup等五人發表專題演講。有關我國內政部次長林中森於大會專題演講「台灣都會化之挑戰與策略」（Metropolitan Taiwan－Challenges and Strategies）請詳見次節。

印度新德里市發展委員會主任委員Sindhurushree Khullar女士以「都會化：經濟競爭的資產」（Metropolisation：an asset to economic competition）為題，首先描述新德里市發展委員會沿革。印度首都原在加爾各答，1911年大英帝國選定德里為新都，當地為20世紀初期城市推動都市計畫的最佳範例，依據1911年旁遮普省所轄市政府組織法，1916年成立大英帝國德里市委會，1927年改名為新德里市發展委員會（NDMC），二次戰後NDMC整併成立德里市開發公司（MCD），1994年國會通過新法，MCD改組為法人形態（civic body）的新德里市發展委員會，政府以德里市1483平方公里3%的土地作價入股。

德里市1400萬人口以每天1000人、每年35萬人的速度快速成長，十年來人口密度高達每平方公里9340人，增加32%，社會增加率為1.6%，有93%住在城內，其中50%以上聚居在新市區。以德里市產業結構言，1993-94年時一級產業佔3.85%、二級產業佔25.2%、三級產業佔70.95%；2002-03年時一級產業佔1.13%、二級產業佔21.9%、三級產業佔76.97%。經濟、社會、文化活動頻繁，商業交易繁榮，2002年當地民眾平均所得47477盧布，為全印度國民平均所得18912盧布之二倍多，二級產業之平均年收入，建築工程業為812,694盧布、製造業755,456盧布、電力瓦斯自來水供應業62,799盧布；三級產業之平均年收入，金融保險、不動產及商業服務業為2,447,067盧布、商務旅館、餐廳業129,774盧布、社會服務業1,141,405盧布、倉儲運送業731,333盧布。

 德里已從20世紀帝英時期印度首府成功轉型為21世紀全球投資基地，乃當今世界人口成長與都市化最快的大都會之一。投資總額僅次於孟買，為印度第二大投資中心，主要是衛星城市班格拉爾（Bangalore）發展形成全球資訊軟體研發及客服中心，有如帝英時期加爾各答與馬達拉斯港。由於高密度的人口將使公共設施服務供應品質偏低，造成金融服務及不動產交易的成本價格競爭力差，德里市最近五年（2002-2007）將斥資55%e改善道路、交通運輸、電力、自來水與垃圾處理等公共設施，10%改善教育，10%改善醫療保健。

BHAGIDARI是德里市再造的主要部門，它是由公民團體、社區組織、NGOs及民間團體為德里市發展繁榮而組成的夥伴組織（participatory framework），它推動公私夥伴關係（Public Private Partnerships；PPP），在垃圾清運、市場及停車場管理、以及會議中心、垃圾場、公共運輸、駕駛訓練學校等BOT等方面，著有績效。尤其是電力部門（DESU）在NDMC成立前是獨占事業，1997年雖依電業法改組為DVB，僅改變該組織法律地位而未改變其組織結構、功能及文化，之後，因德里市公庫枯竭無力投資維運而服務品質變壞、業務績效不彰，商譽大幅墜落。德里市為推動DVB民營化，將其分割為政府擁有之控股公司、發電公司、電力輸送公司，以及民間經營之三家電力配送公司等六個企業體，以增強競爭力。

至於公部門的行政革新，如訂定公民憲章、制定德里資訊公開法以促使政府透明化、設立申訴救濟系統受理當面、電話及網路投訴案件、推動「我愛德里」競賽（My Delhi I Care Campaign）等。

四、第四場次專題演講「挑戰與回應的規模」

9月9日上午九時舉行第四場次專題演講，主題為「挑戰與回應的規模」（Scale of Challenge and Response），由馬來西亞UCLG-ASPAC協會秘書長Datuk Khalid bin Hussin擔任主席，伊朗Isfahan市長Said Morteza Saghaeian Nejad、土耳其Kars市長Naif Alibeyoglu、馬來西亞EAROPH協會秘書長Khairiah Talha等三人發表專題演講。隨後進行閉幕式，由吉隆坡市長Brig. Gen. Datuk. Mohmad Shaid bin Mohd. Taufek閣下與INTA理事長摩洛哥Tetouan省長Mohamed Mbarji閣下主席主持，下午一時圓滿結束。

馬來西亞EAROPH協會秘書長Khairiah Talha女士以Klang河谷1980年以來都會化過程為例，說明以吉隆坡市為核心都市，透過低價住宅的興建提供，吸引鄰近城鎮居民遷入，逐步擴張成長形成都會區域，如今這些住屋淪為窳陋地區，居民多為社會邊緣的低收入戶，未來必須改善其居住環境，使其融入都會區域的社會之中。Khairiah Talha女士認為都市規劃應把握六項原則：策略、整合、參與、包容、創意、平等。
第三節  大會演講

9月6日下午四時三十分，我國內政部林中森次長以「台灣都會化之挑戰與策略」（Metropolitan Taiwan－Challenges and Strategies）為主題（演講全文詳如附錄二），林次長首先說明台灣因應全球在地化及政治民主化，在所多方面進行重大改革，政府部門將更具全球競爭力，地方化、委外化及去任務化也將影響民間部門運作。台灣現有台北、台中、高雄三大都會區，台北都會區是全球資訊工業（IT）製造及研發重鎮，台北市則是亞太地區主要城市。透過全島運輸骨幹網路，高速公路、高速鐵路、鐵路運輸及捷運系統將使台灣西部走廊形成一日生活圈的大都會（Metropolitan Taiwan）。新國土計畫法將由中央政府擬定發布都會區域發展計畫，政府組織改造及行政區新劃調整之後，健全都會區管理及治理機制將成為政府主要任務之一，高雄經驗是項深具傳承價值的實踐意義。

林次長並介紹當前我國重大政經改革：「挑戰2008：國家發展重點計畫」及「行政院組織改造」。林次長說，新世紀開展，全球化、數位化潮流更見風起雲湧，台灣面對全新的政經局勢與國際競爭模式，將在既有穩健基礎上，集中資源，優先推動「挑戰2008：國家發展重點計畫（2002-2007）」，投資於增強發展潛力的重要建設、突破制限，因應全球化的衝擊，創造台灣的競爭利基。

「挑戰2008：國家發展重點計畫（2002-2007）」係以「深耕台灣、布局全球」的新世紀國家經濟發展戰略為張本，秉持綠色矽島規劃的基本理念，體現「以人為本、永續發展」的核心價值，充分展現「全球接軌、在地行動」的發展策略，計畫內涵是改革與投資並進，改革重點為「落實政治改革、貫徹金融改革、推動財政改革」，投資重點在興利強化國家體質。將藉由「投資人才、研發創新、全球運籌通路、生活環境」四項主軸，選定十大重點投資計畫，厚值國力建設，加速打造台灣成為綠色矽島。

十大重點投資計畫分別是「E世代人才培育」、「文化創意產業發展」、「國際創新研發基地」、「產業高值化」、「觀光客倍增」、「數位台灣」、「營運總部」、「全島運輸骨幹整建」、「水與綠建設」、「新故鄉社區營造」，2002-2007年總投資金額新台幣2兆6544億元（政府編列預算支應1兆7323億元，占65.26％；民間參與投資部份9221億元，占34.74％）。六年間政府編列預算支應，中央政府1兆2735億元（47.97％）、地方政府1164億元（4.39％）、特種基金3425億元（12.9％）。六年內預期將促進經濟成長、創造就業機會、提升生活品質，並達成下列七項目標：世界第一的產品或技術至少15項、來台旅客超過目前2倍以上、R&D投資達到GDP的3％以上、失業率降到4％以下、經濟成長率超過5％、寬頻用戶超過600萬戶、創造70萬個新工作機會。

因應台灣社會變遷、經濟情勢與國家未來發展需要，政府組織再造以打造「具全球競爭力的活力政府」為目標，依據「顧客導向、彈性創新、夥伴關係、責任政治、廉能政府」五大理念，遵循「規模精簡化」、「組織彈性化」、「建制合理化」、「強化政策領導與統合」以及「落實業務與組織合理劃分」等原則，以去任務化、行政法人化、委外化與地方化等「四化」為推動機制，配合中央行政機關組織基準法的總量管制要求，進行36個部會3000多項業務之整併與調整，增強傳統八部核心職能，新增五部因應新興業務需求，強化四會政策協調統合能力，並重新檢討行政院本部組織設計，提升政策規劃機能。
革新後之中央政府行政機關組織形貌，將有13個部、4個委員會、5個獨立機關，政府組織規模大幅精簡，重新建立整體政府形貌，業務與組織將更合理劃分，建立施政策略聚焦的體系，引領國家整體資源投入新的施政策略領域，持續提昇國家競爭力，建構更穩固的社會發展基礎。

關於都會區域治理革新方面，林次長以高雄都會區為例，說明各項重大建設推動現況及未來發展藍圖。高雄都會區是台灣重工業及石化工業所在，擁有重要國際大海港及國際機場，現正積極發展為自由貿易港市及國際觀光港市，並興建高雄捷運路網，建設多功能經貿園區，促進產業升級發展，整治愛河景觀結合鄰近景點成為國際旅遊城市，未來將主辦2009年世界運動會。為推動高雄都會區各項重大建設，高雄市政府設立高雄港市聯繫會報、高高屏三縣市聯繫會報，行政院也設立南部服務中心協調整合高雄都會區相關區域建設及中央服務機能，中央並予南部區域實質政策支持及建設補助，促進繁榮發展。未來，地方制度法、財政收支劃分法、行政區劃法及國土計畫法等相關法制制定或修正後，高雄及臺灣各都會區治理機制將更加健全，發展將更無可限量！
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圖3-3-1  林次長於大會演講現況照片
第四節  分組研討
一、第一分組「都會地區的社會及經濟整合」
（一）研討重點摘錄
本次研討會再度以都會化現象與問題為主軸，第一分組題目為都會區的社會與經濟整合，所提出的論文內容不一定僅針對社會與經濟層面，而是整體甚至沿革性的敘述與討論。可大致分為兩大類，一類是綜合性的比較分析與評估，另一類是自己國家城市現況及問題，以及解決對策的介紹。

前者有三篇論文較具代表，第一篇是聯合國人類聚居組織（UNHABITAT）代表孟加拉籍Mr.Slingsby，說明開發中國家之現況與問題，包括人口持續增加以及農村人口外移至主要都市，城鄉差距及貧窮、公共設施不足等問題，而解決中低收入者住宅供應及促進經濟發展提供就業機會，為都會化過程中政府施政及管理之重點。

第二篇是英國Mr.GregClark 所提出，說明 21世紀的經濟發展與城市區域的互動關係，認為21世紀各主要都市均因全球化與國際貿易合作或競爭，無可避免面臨前所未有的挑戰，那些能即時體察形勢，調整改變策略、提出願景，並有具體執行措施或手段者，可以保持或提升競爭力，並得以永續發展。Mr.GregClark 是倫敦發展研究機構的主任，長期比較世界各大都市的現狀與潛力，他歸納有競爭力的都市所具有的條件是：經濟多樣化、創新、產業與資訊的國內外即時連結、決策應變能力、多元而專精的技術或專業的工作人員，以及優質生活環境等等；他並針對歐洲、美洲及亞洲的大都市加以分類評等（如圖3-4-1），指出各個主要都市所具之特色或優點。他最後也提出一些建議：
‧可以去瞭解學習其他都市的經驗，好的或不好的，成功或失敗的，但純粹抄襲或模仿是無效的。

‧重點是執行的策略或工具，而不是目標或政策。

‧應著重在訂定達到目的的方法手段，而非目的本身。

‧能貫徹執行比花時間訂定好的策略或政策更重要。
第三篇是世界銀行機構的都市發展顧問Mr.Tim Campbell提出，他從世界幾個超大都市發展的經驗，討論如何經營管理都會區，首先歸納指出整體性發展趨勢，包括政權分治化（Decentralization）、民主化(Democratization)及全球化（Globalization），地方政府效能與整體資源分配因此益形重要，全球化則增加開放速度與產業及貿易競爭，而地方政府及主要都市之管理若能有效提升，則有助於整個國家發展。Mr.Campell 再下來的其他論點與Mr.GregClark頗為相似，在如何成為一個永續的都市方面，除了優質生活環境、多元而創新的產業活動，及有效率的都市政府經營之外，他加進了金融財政這個因素，認為健全的財政與資金調度也很重要（請詳附圖3-2-1）。
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圖3-4-1  世界都市層級分類
至於個別國家或都市的介紹，日本的Mr.Minohara就日本都市發展整體狀況與問題做綜合扼要的說明，他指出日本都會化結果，社經環境變遷的幾個特徵，包括高齡化問題、產業與地價持續高漲、政權地方化、環保意識一再提高，以及全球化與在地化並行等等。這些變遷促成計畫體制的改變，由上而下的方式已完全解體，地方政府與當地社區及民眾才是主導者；建築與都市形態及密度等亦改變，中庸式的都市密度逐漸消失，交通型態工具也在變化，最後，都市範圍內的農業區或綠帶兩者功能曖昧混淆難以區分，政府與一般民眾高唱永續，農業區被視為綠地空間，而農民面對農產品進口競爭對耕作無所適從。上述這些現象與問題都給都會發展的規劃者及經營管理者帶來種種挑戰。

另外一篇義大利杜林（Turin,歐洲汽車製造、美食、紡織及服飾業的重鎮，也是建築、藝術、文化古城，2006冬季奧運舉辦地）的律師Mr.Santoro介紹他參與當地一個工業區（Piedmont）更新的經過，整個過程及成果驗證上述全球化、權力地方化的衝擊，以及因為當地政府、社區團體及民眾三者整合因應得宜，因此該工業區逐步成功轉型為製造業與觀光旅遊的結合，而原來在該工業區工作居住的中下階層工人－大部分為早期東歐移民，亦得以融入社區，從原先敵對、排斥的角色，逐漸認同而參與社區及都市工作，其社會地位及收入也因此提升，這當中民間組織IESR（Institute of Economical and Social Research，設立於1958年）一直扮演關鍵協調角色；其後因應實際需要，透過地方立法，IESR已轉型為區域發展規劃及行政機構。Mr.Santoro 在他的結語中表示：成功的都市再開發計畫，是基於整合的、有創意的，以及分享式（公、私部門充分合作）的計畫執行。
（二）小結

1、都市化現象及都會區經營管理始終一再被研究討論，幾乎不可能有共識，而且也不能徹底解決，從上述所提出的報告或論文也可看出各地區或各個國家的狀況問題其實不一樣。開發中國家仍面對人口遷移、主要都市無計畫蔓延、城鄉差距及貧窮失業等基本問題，而已開發國家則致力於研究全球化競爭下，如何整合各種資源，提升城市競爭力，除了經濟要繼續成長，環境及資源利用也要永續，生活品質更要提升，同時能夠滿足不同種族或階層人民的需要。已開發國家因為產業及經濟基礎已經穩固，民眾的知識水準與認知較為一致，在發展課題與策略執行上較少遭遇阻力；一般開發中國家或都市所面臨的問題需要不斷的協調溝通，在在考驗及挑戰為政者的智慧與決心。

2、這些基本差異充分表現在參與各國所提出的理念、政策或計畫，地主國馬來西亞是開發中國家的明顯例證，整個國家展現極大企圖心，中央政府約十五年前已訂定國家發展重大政策，推動國家現代化，以及改善人民生活與提高國民所得，其中心構想就是致力發展馬來西亞為媒體科技大國，以首都吉隆坡為主軸，吉隆坡原是國際性都會都市，中央首先將行政機能遷至新行政中心Putrajaya（參閱下一節參訪行程），及投資建設科技城Cyberjaya，利用吉隆坡附近上萬公頃未開發土地進行有計畫的投資開發，前者發展行政新市鎮，後者則在其鄰近開發科學城，以吸引全世界各地高科技人才與企業前來投資或設廠。其規模與魄力令許多國家豔羨，成敗與效益如何還未能定論。而歐洲的英國蘇格蘭小鎮貝爾法斯特（Belfast）則致力讓這個80萬人的城市盡量小而美，施政重點是強調環境保護與生態綠地以及市民參與，主政者的目標是讓他的居民都以居住在這個小鎮為榮。

3、新加坡代表都市規劃師劉太格因此提出他比較東西方都市發展及觀點的差異，同樣是土地資源（land），在東方（或開發中國家）代表利潤（profit），要盡力有效開發利用；在西方（或已開發國家）則代表環境（environment），因此要竭力保護。其實這也和該國家的經濟產業狀況、發展條件潛力及國民所得與知識水準等息息相關。

4、我國內政部林次長中森在會中提出台灣都會化整體趨勢，並以高雄都會區的發展現況與問題，說明我們所採取的措施與初步成效。台灣的現況應介於上述兩個發展型態中間，我們已經沒有住宅供應問題或明顯的城鄉差距，十幾年來台灣科技與電子產業實力及產值令各國稱羨，產業競爭力也排名在前幾名，和開發中國家相較，我們國民所得、貧富差距失業率及污染等問題並不嚴重，今後努力重點應在質的提升，包括產業品質、生活品質及環境品質。

二、第二分組「都會區成長與擴張的管理」
（一）共同面臨的課題

分組二的與談人來自開發中國家者有埃及、茅利塔尼亞、沙烏地阿拉伯、菲律賓、馬來西亞；來自已開發國家者有：澳洲、日本、芬蘭等。因為都會區的成長與擴張，這些國家的主要城市皆有以下的共同課題需要處理：

1、以主要城市為發展核心的都會區快速擴張與成長，強化都市土地的需求，造成土地供需失衡，而部分都會區則因蛙躍式成長，造成土地資源的浪費。

2、人口急速成長：多數都會區的自然人口增加率都逐年下降，人口的增加主要為鄰近城鎮的中、低收入勞動就業人口的移入。

3、基礎公共設施不足：所有都會區成長與擴張之後，面臨的共同課題之一，就是水、電、瓦斯等維生系統、污水、雨水及垃圾處理設施機能不足，聯外及區內道路系統不完善或缺乏整合。

4、住宅供應不足：住宅市場無法滿足中、低收入戶「住」的需求，甚至某些都會區，譬如埃及的開羅都會區，已產生佔用及違建等問題，亟需公部門介入，提供足夠的平價住宅。

5、生活環境品質降低：面臨嚴重的交通、空氣污染、淹水及缺乏民生用水等問題。以菲律賓馬尼拉都會區為例，每年颱風季節及洪水期，許多窳漏地區居民經常受到水患與缺乏飲用水之苦。

6、私部門缺乏投入誘因；而公部門缺乏完善的社會福利方案。

7、公部門效能不彰：缺乏跨部門或跨政府的合作機制與資源整合。
（二）策略與方法

面對都會區的成長與擴張所產生的課題，不論已開發國家或開發中國家的公部門或是私部門的發展規劃單位，皆採取以下的相同策略與方法：

1、運用與執行各種都市規劃技術與方法，諸如採用多核心成長策略、平價住宅低利貸款與租售政策、都會區綜合規劃方案、區域性計畫等策略、方案與行動計畫。
2、進行成長總量管制。為避免地方過度發展造成生活品質降低及環境破壞，針對土地之發展總量，從供給面及需求面，亦即環境發展容受力與人口及用地發展總量等二個方向推估，作為規劃與開發的管制依據。

3、民間參與，包括私部門專業人力、財務等資源的投入及居民與社區的參與。

4、跨部門或區域合作，如成立區域政府、區域委員會、或任務性橫向或縱向的跨單位工作團隊。

5、進行法規與制度的修正與調整，以提昇都會區實質建設、社會經濟、法規制度、公共安全及服務品質。
來自日本東京的Hirohide Konami教授與澳洲維多利亞省永續與環境局的Julian Hill 女士分別提供東京與墨爾本針對都會區成長與擴張的課題所採取的策略與方法，和與會者分享。
※日本東京的案例：鐵路沿線發展區都市管理的比較

這項研究是針對日本東京都會區兩個不同的開發管理案例所進行的；其一是位於Denentoshi鐵路沿線，經過完善規劃的都市開發案；另一個則是Odakyuo Odawara鐵路沿線，雜亂蔓延的老舊都市開發案。Denentoshi鐵路於一九七七年完成，採用土地重劃（land readjustment）的方式進行；而Odakyuo Odawara鐵路則早在一九案七年即完工，彼時，日本尚未引入任何現在的都市規劃系統。
以兩條鐵路沿線地區的「土地重劃區比率」來看，Odakyuo Odawara鐵路沿線的土地重劃比率偏低，是第二次世界大戰之後這些城鎮隨著現有的鐵路及都市的開發，在郊區逐漸發展。Denentoshi鐵路沿線則因為主要開發者Tokyu公司在鐵路興建之前即購買了沿線大批的土地，而且幾乎在鐵路興建的同時期，著手開發這些地區，使得D線鐵路沿線的土地重劃率較高。另以「距離車站之遠近」來比較位於Denentoshi線上的Aobadai驛 及Odakyuo Odawara線的Shin-Yurigoka驛的地價，顯示：（1）由資產管理的角度而言，從Aobadai驛到沿線主要轉運站的旅次時間較Shin-Yurigoka驛的旅次時間短，所以隨著鐵路服務效力的延伸，Denentoshi沿線的地價可以得到較高的估價；（2）Odakyuo Odawara線因為服務歷史比較久，所以車站周邊的地價較高，但隨著距離推遠，因為都市道路與公車系統的服務缺乏，地價隨之下跌；（3）即便因為地點距離車站較短，地價可能較高，但缺乏完善的規劃，地價也會隨著下跌。
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Tokyu公司在Denentoshi沿線致力於開發一個大尺度的新鎮計畫。在範圍計畫內透過完整規劃的交通幹道及公車服務，每一個火車站周邊都可以擁有較強的聚集效益；「土地重劃」為其中一個最有效的方案，讓開發公司與地主密切的合作。在預期的開發效益之內，每一位地主都提供了公共設施用地，作為開闢道路、河道與公園之用。在這個機制的操作之下，開發公司僅需由原私有地地主手中購得20﹪至30﹪；而地主保有70﹪至80﹪的土地，則雙方可創造出來的開發利潤可高達5000萬倍。

由以上研究顯示，經過規劃的開發計畫可以對未來的生活與區域發展帶來極大的正面效益；也就是說，「土地重劃」對於取得大多數地主的共識非常有效。
※澳洲墨爾本的案例：墨爾本的模式

澳洲總人口數為2千萬人，維多利亞為其中七個人口逾5百萬的州中排序第二；墨爾本為維多利亞的第二大都市，人口350萬，每年人口成長率為1.3％。就墨爾本言，現在或未來的競爭優勢之一就是；「適宜居住」（liveability）的環境，並以此吸引全球中知識工作者駐留並持續其繁榮。基此，對營造中心都市與區域活力、經濟繁榮的永續能力；墨爾本藉：共同釐定一個清晰的長程策略規劃架構－「墨爾本2030」，以及維持高效率政府治理能力，來引導都市未來面臨的成長與擴張問題。

1、2004-2030年的挑戰

莫爾本人口成長自1928－1996年，人口數由110～350萬人；主要以沿海為中心採扇型向內陸擴展。依據澳洲統計局預估至2030年墨爾本人口將成長一百萬；就其成長規模在政策規劃上，則於尋求人口成長率和住宅成長率間的最適比。並以年齡結構與住宅偏好，推估2030年的墨爾本的住宅型態與都市風貌。

（1）人口結構與都市風貌：

1971、2001年人口狀態以及2031年人口的規劃預測，2031年老年人口將大規模成長，如同第二次世界大戰中的嬰兒潮。到2031年每三人中則有一人年齡超過六十歲。由於人口年齡結構，墨爾本面對的挑戰已非經濟問題而是城市的風貌。因為，老年人口需要較小空間、靠近購物、公共設施、服務地點的住宅。

（2）住宅偏好與住宅政策：
多數人居住偏好傾向選擇獨居；預估2001-2031新增的626700戶的住宅中；其中90％為規劃1-2人的居住空間。依據人口年齡和偏好改變的組合，許多人選擇不結婚或不生小孩；離婚或因改變配偶而遷居；直言之，墨爾本的住宅增加率超過人口增加率。

由於郊區持續在擴展成長，導致都市郊區成長已躍離了原有的交通基礎建設；低密度發展的建設項目仍持續可見。高密度發展在擁有土地空間的澳洲，很難成為政策爭辯議題；但在都市擴展的成本一如其他地方。其中包括：農業用地的減少，基礎建設和勞力調配不均，資金籌措不力，導致主要交通建設密度偏低、社會隔絕…等。

因都市擴張產生的空間不力因素，以莫爾本搭乘公共運輸或私有交通工具至工作點的路程時間四十分鐘以內的百分比來說明；如圖示居住在藍帶超過 25%；綠帶則在3%到 25%之間；黃色於3%以下。對於居住偏離中心區域的居民不利的是－較少的工作機會和為了得到工作所額外支出的購車支出及時間成本。
墨爾本如何回應未來成為世界最適宜居住的城市及成長和擴張的挑戰？因此，研訂對應策略。
2、墨爾本2030（Melbourne 2030）

Melbourne 2030 的願景－在未來30年維持墨爾本市為世界最具活力、吸引力、繁榮的地區；同時將人口成長規模維持在一百萬人左右。 Melbourne 2030為墨爾本市未來三十年，都市區域發展與轉變的管理策略，其中包含多項五年為週期的行動計畫和審查（追蹤）規範。「墨爾本2030」經維多利亞政府邀集公民、地方政府、房地場投資者和其他利害關係人參與研商；經過兩年的協商會議，於2002年10月頒布。其為第一個以中心都市同時整合運輸與土地使用規劃的策略，實踐未來願景的途徑將是一連串驅使活化、改進、進步的過程；其推動框架也將因應環境挑戰持續調修。

研訂七項永續原則及項下之九大趨勢方向：（1）多元組合的城市、（2）優質中心都市成長管理、（3）區域都市網路化、（4）一個繁榮都市、（5）卓越的未來都市、（6）公平都市、（7）綠色都市、（8）運輸聯結網絡、（9）規劃決策迅速，關心照護管理；發展為關鍵結構。

都市成長擴張的管理四大模式：

（1）都市成長邊界（UGB）：

都市成長邊界（UGB）為都市邊界外部管理最佳工具，其途徑為界定都市成長面積。過渡期間的都市成長邊界為最初被開發作為迅速提供保護墨爾本的綠色契入地帶（green wedges）。契入綠帶面積環繞墨爾本市周圍，包括有價值的農業土地、農村景田園景觀，無法更新的資源和重要自然區域包括水源（集水區、流域、排水）透過協商會議政府於2003年9月議定都市成長邊界，開放所有面積除了五個成長區域，這決定打擊經濟成長和環境資源保護的永續平衡觀念；「都市成長邊界」（UGB）在法令制定上彌足珍貴，未來任何改變均須經過參眾議會（BOTH Houses of Parliament）通過。
（2）五成長區域和成長計畫：

墨爾本市邊緣的五處面積，被定位為界外成長區（紫色面積）：該等區域為人口限制區域，同時允許發展較佳的基礎建設和公共服務，分別成立五個智慧型成長委員會（Smart Growth Committee），和五個成長區域計畫：

智慧型成長委員會（Smart Growth Committee）在每一個區域扮演過程監督審查，並獨立運作。智慧型成長委員會由議員、地方政府或州政府部門代表、社區服務組織、發展交通運輸、水和電子業界代表組成。

每一個新計畫將引導未來發展，定義未來土地使用，住宅、道路、公共運輸、服務和社區基礎建設需求和機會。主要在：1.建立發展方向，自然和未來都市成長發展。2.建立未來各區塊土地使用模式；3.提供實際可負擔承載的成長面積。

同時，在每一個成長區域舉辦社區研討會，以確保地方社區能定位社區的價值，和他們如何了解其面積（區塊）在M2030架構中的發展定位。
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圖3-4-4  墨爾本市邊緣的五個成長區域

（3）都市活力中心區已改善後的公共運輸連結：

都市版圖涵蓋都市成長面積和都市實際的面積， M2030面對網路趨勢，將都市中各類活動力中心區主要以公共交通網絡連結（此網絡以鐵路、輕軌和巴士組合而成，而巴士是主要的新系統）。都市活動力中心是墨爾本均衡回應其欲保護的有價值的郊區和郊區資產，以實現更多住宅在都市暨鄰近已存在的基礎建設（尤其是交通），能容置更多的組合運用和享有更多的公共空間，透過首都區域公平享有公共資源的機會。
M2030 都市版圖內，聯結超過100個中心（主要地存在於計畫中），網路連結模式由26個首要中心（較大者），80個主要中心和10個特殊中心、主要大學管理區，生物管理區等構成網狀體系；另有超過900鄰近區域中心未在地圖上顯現。

都市運送方案（Transit Cities program）先確認各（區域）中心優先原則，針對政府投資和方案，並於M2030中置入推動。不僅於承認既存的中心，目的在了解多少新住宅環繞分享並提供更多工作機會和服務在鄰近中心區。每一個中心區都是唯一的，建構中的方案架構引領地方議會與社區關聯性事務，且所有的中心皆配置計畫結構。


圖3-4-5  墨爾本市公共運輸連結系統
（4）中心都市成長的活力管理：

都市發展方案 Urban Development Program（UDP）以未來可預見的住宅和工業需要，維持土地供給和基礎建設賡續支援的能力。政府將都市成長邊界內土地供給及維持土地承載能量，15年持續委託管理。

年度「都市發展方案」報告，包括自治區內住宅和工業用地供需平衡的選單，協助告知未來都市發展邊界需求變化。方案資料蒐集更新以一年為週期，查審會，分析報告由產業界和政府負責。主要內容為：

A、當前都市活力模式的發展潮流。B、未來工業住宅土地的有效發展（爭論議題來自都市成長邊界區的住宅承載力）。C、關聯性基礎建設需求發展方案。D、行動需克服土地供給不足和受囿於基礎建設。對於都市近郊A、政府擁有商業廣播機構。B、可論證發展和土地組合。

3、政府治理及效率：

大型都市的政府治理結構需再調整，以回應今日之挑戰諸如，都市永續發展、減損中的全球經濟競爭力、強化社會凝聚、孕育地方民主等。Melbourne有31個首都議會並無首都管理機構，所以州政府仍擁有投資、基礎建設…等超越計畫研訂層次的最終權力。

（1）政府治理工具箱（Urban Management Toolkit.），維多利亞都市管理工具之七個不同範疇：

A、法律規則（發展控管）：例、都市成長邊界和契入的保護綠帶。

B、財務工具（稅率物價）：例、倫敦-使用者付費。

C、金融決策（政府預算）：例、例維多利亞區域快速鐵路、公共運輸網延伸原則、Spencer Street 再發展、運輸型都市
D、制度整頓（角色權力者）：例、地方政府夥伴關係、Melbourne 2030履行參照團體、智慧成長委員會、內閣的call in角色
E、政策（政府角度）：如、地方政府活動中心等設施、提供地方政策整合空間如、開放空間連結人與地。

F、倡導和資訊（訊息）：例、政府領導論證方案，例運輸都市、社區參與地方政府方案、發展公共設施。
G、財務發展和管理（投資）：例、道路交通財務管理-租賃公共運具優於私有。
（2）墨爾本模式（Melbourne Model）：
目的在提供政府效率架構以解決地方發展上的特殊議題，並開拓趨向全球化魅力。國際人士分享學習中的墨爾本經驗模式，主動參與國際聯合發展藍圖解決截除表面上看起來棘手的都市問題。發展魅力產業，以地方政府和活力社會擔保最適的中長程社會、文化和經濟支出。

（3）墨爾本永續都市原則（Melbourne Principles for Sustainable Cities）

墨爾本自2002年始維多利亞環保護局和國際環境技術中心即以都市永續發展觀念營造墨爾本為永續都市，並與其他關聯性城市分享永續發展都市經驗。超過40位專家和決策者齊聚制定「墨爾本永續城市發展原則」；以確保都市發展架構與永續發展政策方案一致。

（三）共同的省思與結論
由都會區成長與擴張之後所呈現的各種現象來看，區域內各城鎮各種機能的依存度與互動日益密切，因此，如何使都會區能永續發展，由各與談代表所提出的簡報內容中，皆試圖將環境保護與經濟發展相結合，而且揭示了持續成長與維持成長品質的必要性。兩個場次的主席亦共同期許經由循序漸進的成長，以普遍滿足都會區居民的的基本需求。與談代表所提之同省思與結論，彙整如下：

1、都會區成長與擴張的管理需要永續的土地使用規劃策略。每個都會區都有其「最適規模」，透過成長「總量管制」，可達到控制人口成長的目的。

2、公部門規劃單位應朝彈性功能，調整組織職能著手，採用多元化、多樣化與彈性化的開發方法，如多目標管制等策略，以兼顧都市發展與生活品質，適應都會區未來發展的需要。

3、採取經濟誘因，包括都市行銷方案、創造新的就業機會、提供各類型的補助及稅賦減免措施等，

4、永續的都市發展需要參與式的規劃與管理，積極與民間開發者、專業人士及社區民眾的合作，以符合都會區居民對於生活、生產及生態環境之需求。

5、正視研提地方性「二十一世紀議程」（Agenda 21）的重要性。

三、第三分組「都會區域永續的運輸發展」
（一）都市發展與交通運輸的關係

在都市發展的過程中，「交通運輸系統」給都市帶來繁榮與巨大的經濟利益。但因自用車輛快速地大量增加，卻也對環境、生產力及社會方面產生諸多不利的影響：諸如，空氣污染、擁擠的道路交通、經濟發展的遲滯等。在近代都會區域發展的趨勢變遷下，「交通運輸系統」一方面擔負了「都會區住戶」移入都市週邊「貧民區」的功能；另一方面，向外擴張的道路系統及大量的汽車，預告了「低密度」與「郊區」的都市成長模式，也造成了「商業與工業的分散」、「社區聯繫的減弱」及「通勤時間增加」的不利後果。為了解決「交通運輸系統」所帶來的「都市發展」問題，一般國家的解決之道是「建造更多的道路運輸系統」，如此交互作用影響下，造成惡性循環的發展現象。
都市是一個「活的有機體」，它具體反映了居民的社會、政治與經濟生活條件。就像一個「青春期」的年輕人，終會成長進入「成年期」；同樣，「都會化」也是「都市發展與成長」必經的過程。由於都市區域不斷增加的商業機會，經濟的活力吸引外來人口大批的移入。然而，由於經濟力的薄弱，這些「新居民」通常只能住進都市周邊的「貧民區」裡。都市的範圍由於人口不斷的移入，而逐漸地向外擴展。都市人口的增加及範圍的擴大，必須興建大量的延伸道路網及引發爆增的車輛，使得都市逐漸朝向「低密度」與「郊區化」的方向發展。這種新的都市型態、社區聯繫的減弱及通勤時間的增加等因素，又使得商業及工業出現「分散」發展的態勢，更讓運輸遷移的「便利性」開始成為人們關注的焦點；另一方面，人口大量的增加，也導致基礎建設「服務品質惡化」的壓力。
因應都市地區「都會化」的發展趨勢，在都市居民的可移動性、提供人們交通服務、滿足貨物運送需求等方面，「運輸系統」扮演極為重要的角色。他成為都市向外「擴散發展」及經濟「持續成長」的骨幹。雖然如此，在已開發或開發中經濟體的都市地區，汽車大幅成長、車輛大量使用，無法避免地會給都市帶來的負面影響，諸如：車輛排放廢氣造成空氣污染、都市城鎮日增的交通擁擠現象及令人擔憂的車禍統計數字等。這些都會妨礙經濟的成長，也會造成「環境品質低落」。受到激增「車輛運輸需求」及有限「都市空間」的雙重影響，未來「運輸」的情況勢將更行惡化，會嚴重破壞生活品質進而影響都市的可居性。從它對環境、生產力及社會造成的重大負面衝擊而言，運輸系統事實上並沒有扮演好他應有的角色。
綜上所述，「逐漸增加的個人旅行及貨物運輸需求、車輛大幅成長、交通擁擠、旅行時間的增加、健康與生活品質不利影響、呼吸道疾病增加」等是所有都市均會面臨問題，這些問題都與「交通成長」有關；此正反映出「交通運輸」、「環境」及「健康」等問題有合一的趨勢。
面對這些問題，我們必須思考「這些問題為什麼會發生呢」？為滿足都市地區的發展遠景及目標之達成，是否已經進行了運輸系統的「策略規劃、設計及執行」呢？這些問題的發生，或許是因為「沒有計畫」，而不全是「計畫失敗」的結果。為解決這些問題我們必須知道都市發展是個動態的過程，會受到許多無法控制「外在不確定」因素的影響，並會受到社會--政治條件的限制與拘束。在這些動態環境及社經條件限制之下，進行都市「運輸策略規劃」時，需要檢視回顧一些別人已經採取過「緩和問題」的方法。回顧已開發或開發中經濟體都市的運輸系統模式，我們可以獲致下列結論：大多數的「運輸系統規劃」都遵循傳統固定的重點，也都產生相同的都市運輸問題。傳統運輸規劃的四步驟模式包括：旅次產生、旅次分佈、分攤模式及旅次分派。大體而言，傳統的步驟已經暴露了既有運輸資源的缺點與不當，無法達成未來發展的願景。其規劃的成果，可作為「基礎建設發展計畫」的階段性執行計畫。但不幸的，大多數計畫中的基礎建設發展時程，總趕不上都市實際的發展速度。結果造成「以昨天的計畫方案，解決今天現實問題」的矛盾現象。更嚴重的是這些步驟忽視了「妥善利用現有資源」的機會，讓我們陷入基礎建設資源「興建後，但遺忘」的困境。任何運輸系統基礎建設的「長程發展計畫」必須納入「系統管理」的成分，以確保其最終「管理及營運」的效率。為滿足一般社會大眾高度的期望，都市發展及都會化過程必須納入「策略規劃」，將都市的「動態」及「使用者的期望」納入。總而言之，我們對運輸系統的規劃、設計與執行，需要一種典範移轉。此外，都市中的「土地使用規劃」、「都市設計」及「運輸系統」，都會對都市生活會產生正面或負面的影響。在兼顧「永續運輸」與「土地使用」的情況下，到底該如何選擇「都市發展」的方向與策略呢？我們都知道，「運輸需求」產生的「交通」的流量；「土地使用」會影響住宅、就業及服務所在的「區位」，而「區位」則會對「交通」產生重大的影響。因此，「土地使用管制」成為減少「運輸需求」的有效工具。土地使用的「智慧型成長」及「交通運輸導向的發展」等發展方向，可以讓資源更有效的利用並讓社區更適宜居性。如果實務上可以廣泛的接受「土地使用規劃」，「開發者」也都能遵守此規範，則以「土地使用管制」的成果來「控制運輸需求」的理想，將會是十分樂觀的。
接下來我們回顧一下英國的運輸發展歷史，或許會對問題的解決有所啟發。「運輸問題」成為都市關心的課題，已經有非常久遠的歷史。在英國維多利亞時代，已經注意到「運輸可及性」可以刺激經濟的成長。因此，1880年代國會立法通過「工人廉價火車票」法案。英國在1870及1880年代，已經有公立的「大眾運輸服務」，為社會最低層的市民提供更大的可及性。伯明罕地區在Joseph Chambelain的領導下，受到「市民社會主義」的影響形成許多的政策，諸如：興建新的住宅、設置公園、清理貧民窟、教育、對藝術的補助以及良好的公共衛生等。此外，「市民社會主義」也影響了伯明罕地區的政治意識型態與運作，因此從公共用水、電力及瓦斯服務所獲得的利潤，再度投資到公共領域當中，以支應後續「設備機能維護」及「投資再開發」的財務需求。這些努力的成果，使得伯明罕地區擁有相當良好的道路及下水道、自來水及瓦斯供應、大量的圖書館及公園、高標準的公共健康及延伸普及的運輸系統，而運輸系統可以加強人們與都市間的聯繫，整合形成一個「都市整體」，因此在1880年代末期被譽為「世界上管理得最好的城市」。
伯明罕的眾多發展計畫，並不全然都與運輸有關的，這些計畫彰顯了「都會區投資及更新恢復活力」的一項極重要的關鍵因素：「地方財政自主性」的需求。此項需求正與上個世紀末逐漸形成「中央集權」的本質，呈現對立的態勢；因為資本投資（包括運輸計畫）的財務困難，導致中央政府對「地方發展」的要求漸漸無法負擔。從伯明罕的例子中，可以見到「地方階層」在「財務調度的靈活性」及「都市再開發」方面獲得極大的成就。因此，歷史的鑑鏡可以為「都市困境」提供可能的解決方案。諸如：針對「都會『運輸服務』對伯明罕的都市型態的影響」採取相對的因應措施；因著都市快速的向外擴展，負責「市中心及周邊地區」城市規劃發展的機構，必須讓「貧民窟」不再存在，並塑造育一種「都市改善」的情境----廣義而言，「運輸流通」是其中一個主要的部分。從伯明罕的例子可顯示英國已經知道：「工業化」所帶來缺乏效率等「都市問題」，如果沒有政府的大力介入協助，這些問題是無法自行解決的。而政府的協助，則必須經由瞭解「都市興建、都市類型及運輸使用」過程之後，才有可能達成的。
「交通擁擠」現象雖然是最近才出現的問題，但它長久以來早已成為私人及政府關心的課題。維多利亞時代曾經關心過「交通瓶頸」問題----特別是火車站附近地區；在20世紀初期，曾經認為「汽車」的使用，是減少英國都市「交通擁擠」的有效方法。但如今時代已經不同了，在我們檢視過去及近代的「都會區發展、社會條件及運輸基礎建設」等例子的同時，對於「公共支出」的研究也是非常重要的。對於公共預算該如何開支，整個社會存有極大的分歧。此外，「公共計畫」的規劃也是非常重要，因為一個不好的規劃，將會減低「社會及計畫」間的關聯性。一個「無效能的規劃」，雖然在計畫之初是想將其變成一項資產，但實際上早已成為一項風險及負債了。這會使得這項「計畫」的共識無法形成，其結果只是不同差異所累積而成的一種「類型」而已。為闡明這項論點，我們必須問「究竟誰是獲益者」這個問題。而這似乎是個可笑的問題，但實際上並不是這樣的。例如在Buenos Aires市中，70%的公共投資計畫中，而只有10%的當地人受益，這會造成「投資的不當使用」，並使「有助社會凝聚的事務、運輸移動性、損壞基礎建設的改善」等，都難以達成。另一方面，經由瞭解「路網的覆蓋率、費率表、投資及社會情況」等課題之後，所擬定的完善規劃及適當政策可以有效改善運輸的情況。
（二）永續交通運輸系統

為了解決上述都市發展的「矛盾」現象與問題，引進「永續發展」的觀念與作法，或許是一條可行的途徑。所謂「永續發展」，是指「在『不損及未來世代滿足其需求之能力』的前提下，以「滿足現在需求」為目標所推動之『發展』」。「永續交通運輸系統」就是在「永續發展」概念下，具體反應在「交通運輸系統」規劃與建設方面所衍生的結果。世界銀行在1996年指出，交通運輸系統發展的「三個關鍵課題」是『回應顧客的需要』、『調整適應全球貿易型態』及『回應車輛快速成長的趨勢』。為了回應這些挑戰以提升生活品質，世界銀行建議推行「永續交通運輸政策」，包括「永續的社會」、「永續的環境」及「永續的財政與經濟」三個層面。「永續的社會」是指為貧窮者提供高品質的道路運輸系統以通往就業、受教育及健康照顧場所；「永續的環境」則是降低運輸系統對環境造成之不利衝擊；「永續的財政與經濟」是指交通運輸系統必需是「適當成本」及「對需求變化持續地回應」的。

我們該採取何種策略與手段才能達成上述理想呢？首先必須放棄傳統交通系統的規劃方式，採取策略性的規劃方法來面對都市的動態變化及使用者需求。具體而言，考量交通運輸系統與土地使用計畫的關係，設法以「混合使用」、「有創意的都市設計」來減少居民對交通運輸的需求。更以整合性的步驟、廣泛性的態度及與社會大眾更好的溝通，使得現有的交通運輸基礎建設得以發揮其效能。具體以系統性的「四步驟原則」來進行道路運輸系統的規劃與執行工作。四步驟的內涵闡述如下：

1、採取措施來影響交通需求及運輸模式的選擇。例如：以提供個人會面的替代方案來設法影響人們的旅行需求，以達降地交通量的目的。

2、經由交通機動控制、資訊及收費系統等科技措施，使既存的基礎建設得以更有效的運用。

3、藉由交叉路口的改建、延伸人行及自行車步道系統等措施，使既存的基礎建設作最地限度的改建。

4、最後才考慮大幅改建或興建「新的基礎建設」。

「道路及運輸走廊」的建設會打破「社區的完整性」，也會對社區周遭的可居住性造成衝擊影響。通常，這些衝擊來自於「社區步道及其他公共通行道路的中斷」、「土地暫時性的被佔用」、「住宅及社區資源的破壞」等因素。大體而言，對社區使用者所造成的影響，不外噪音、震動、視覺、灰塵、交通、土地及水源的污染及社區寧適性的破壞等。然而，我們的生活卻無法擺脫「運輸可及性」的需求，面對此困境，唯有透過「永續運輸」的步驟尋求解決之道。

Brundtland委員會將「永續發展」定義為：「在不損及未來世代滿足其需要能力的前提下，為滿足現在需要所推動之『發展』」。世界銀行在一篇「永續運輸：政策改革的優先順序」論文指出：運輸是發展的核心，如果缺乏接近工作、健康、教育及娛樂的「實體通路」，生活的品質就會降地。沒有接近資源與市場的「實體通路」，成長將會停滯、貧窮也將無法持續的消除。從智利、聖地牙哥近年的運輸政策揭示「透過深刻瞭解當地的情況及過去的政策問題，才能形成優良的公共投資及運輸計畫」。1996年世界銀行也提出：在發展「運輸系統」時，必須考慮「回應顧客需求」、「調整適應全球貿易型態」及「因應車輛快速的成長」等三大主要課題。為了因應這些挑戰、提升生活的品質，世界銀行建議推動「永續運輸政策」。讓我們依據三個主要的構成要件來清楚地為「永續運輸」下個定義。「永續運輸」的三個主要的構成要件是：「社會永續性」，藉此運輸系統為貧窮者提供較佳的「實體通路」，以獲得就業、教育及健康服務。「環境永續性」在於減輕運輸對環境造成的衝擊。「經濟與財務的永續性」在使運輸具有「成本效益」及持續地回應「變動的需求」。因此，永續運輸具有下列三項內涵：

1、讓個人及社會基本的「通行」需求，在不損及人類及生態系統健康、且能維護世代「公平」的原則下，得以安全地獲得滿足。

2、「足可負擔的、營運效率、多樣化」運輸模式的選擇及促成經濟的蓬勃發展。

3、在地球可承載的能力範圍內，有限度地排放廢棄物，並減少「無法再生資源」、「土地使用」及「噪音產生」的耗用數量、並增加使用「可循環利用成分」。

在運輸領域中，1996年OECD委員會提出「永續發展的原則」：

1、接近性----人們應有合理接近其他「人、地、事、物或服務」的「權利」。

2、平等性----所有人不論性別、財富、城鄉、健康、年齡、國內及國際，都有權利要求其「運輸的基本需求」獲得滿足，以確保社會、區域與代際間的平等。

3、個人及社區的責任----所有個人及社區，都有責任以「自然環境的管理者」自居，為交通運輸的永續發展提供心力。

4、健康與安全----運輸系統的設計及營運，必須要能保護所有人的健康與安全，並能提昇社區生活的品質。

5、教育與公共參與----在「永續運輸」的決策過程中，人們及社區必須有充分的參與機會及實際參與之可能性。

6、整體規劃----運輸決策者有責任以「整體性的步驟、方法」進行規劃，並邀請環境健康、能源、財務及都市設計相關部門的人員共同參與。

7、土地及資源的使用----運輸系統必須有效率的使用土地與自然資源，以維護有棲息地的生命力及生物的多樣性。

8、污染防治----運輸系統必須滿足「不產生危害健康、全球氣候、生物多樣性或基本生態整合過程」的要求。

9、經濟福祉----在不違反「永續運輸」的前提下，結合稅捐與經濟的政策，以市場機制「使用者公平支付成本」的方式，來彌補運輸系統在「社會、經濟與環境」方面所造成的成本耗費。

以上這些所有的項目，構成了「永續運輸」的工作內容。

我們該如何達成這些理想呢？Elizabeth Deakin在「加州未來道路網路」一篇論文中指出：應鼓勵注重「需求及營運管理」的永續運輸策略、將土地使用及運輸規劃加以整合、定價政策、改進車輛技術及使用清潔的燃料等。依據聯合國2002年世界永續發展高峰會的主張，應指出不符合「永續要求」的事物，在「運輸過程」中將當地、區域及國家的特殊環境因素整合在內，以提升運輸的可負擔性、效率及便利性及空氣的品質與健康。「都會區發展」需要將不同的步驟加以整合，以更寬廣的態度來面對都市發展。更有甚者，應與社會大眾建立良好的溝通，藉以找出更符經濟、更能被社會接受、健康的環境的「運輸方法」。這就蘊含了「成功運輸政策」的制訂要點。此外，「基礎建設財務」的論戰及「社會環境衝突」的解決也是非常重要的。只有對這些不同的意見，加以選擇及安頓之後，政府及私人團體才能協助建立「市民參與」的都市文化。「運輸系統」只有奠基於社會及企業上，才能居於核心地位並為社會及整個社區帶來有利益與價值。此外，「永續運輸的過程」需要獲得專業者、開發者及決策者的瞭解與支持。例如，科學家及工程師在「緩和空氣污染」方面的努力，可能會成功地開發一款「電動汽車」。但是，除非能確保其在經濟及市場中獲利，否則汽車製造商或決策制訂者都不可能接受這款車輛。即便如此，光是「無污染汽車」一項，也是無法解決「交通擁擠」問題的。規劃者可能會對「『提高大眾運輸的使用率』及『減少汽車使用』，以減少交通擁擠」的理想產生質疑或爭辯。為促成此理想的實現，「高密度發展」、「收取擁擠費用」、「更佳的旅運服務」或「新的車輛技術」都是必要的。但是，除非當地居民同意「改變使用分區」、開發者提供「具有吸引力的公寓或連棟住宅」、「郊外社區遷移回市中心」，否則這些理想是無法實現的。

為了讓運輸系統在都市發展過程中能有效扮演發揮他的角色功能，其策略規劃必須注意「顧客導向」及提供有效的服務。把我們的優先順序，重新定位在「可及性」而不是「移動性」上。一般而言，「移動性」是指在「不擁擠的環境」下，兩地之間相互移動的能力。此觀念讓策略規劃偏重在更多運輸建設的投資上，而主張以「興建主要道路」的方式來解決都市擁擠問題。而「可及性」是指在時間及成本的限制下，到達目的地的能力。「可及性」的概念需要按使用者對「運輸與交通需求」的回應方式加以管理。因此，「運輸策略規劃過程」的重點在於運輸資源的有效管理與營運，以回應顧客的需求「改變交通條件」。此外，由於都市主管機關需要擴充運輸系統容量，但卻受到無法在基礎建設上再持續耗費大量資金的限制下，被迫必須把重心逐漸移轉到營運上去。從成本及政治、社會與環境的觀點而言，要建造更多的「都市資本設施」是十分困難的。因此，既存運輸系統資源的有效營運及管理，就成為極為困難但唯一的替選方案了。藉智慧型運輸系統技術的發展，可將道路基礎建設與車輛（私人車輛及大眾運輸）以電子信號聯繫起來。透過即時監控道路網路的交通流量，並調整網路的運作以提高效率，藉此可以更有效率地管理資源，並在現有公路或大眾運輸系統的資源中擠壓出更多的餘裕容量。此外，我們還可以創造一個環境，提供使用者及運輸管理人員有關「基礎設施網絡」情況的更多豐富的資訊，以助其對「旅運需求」做出更好的決策。成功及效率的管理與營運需要運輸機構、特別是公部門進行大幅的文化變革。多年來，由公部門所掌理的運輸部門，在其計畫、設計及建造的文化中，並沒有考量設備該如何管理、營運及維護以滿足顧客不斷改變的需求。在管理運輸系統資源時，改變「提供營運所需的設備」的心態是非常重要的。這將使我們「興建隨即遺忘」的態度轉變為「對顧客敏感」及「運輸服務導向」。營運的重心朝向「智慧型運輸系統」發展時，需要公私部門的合作以確保高科技的提供及其與基礎建設間的相容性、可運作性及可接受性。所以，把「運輸系統營運與管理所需的即時關鍵資訊」安排佈署到「顧客導向運輸系統服務」時，需要藉助「公私部門的合夥關係」來重組「機構組織」間角色的相互關係，以確保各機構組織「內部」及「外部」間所需要的「資訊交換及分享機制」得以順利運作。在「如何加強及建設機構組織關係」方面，現階段運輸規劃的改進策略極其缺乏。「運輸規劃策略過程」的觀念，可用美國MIT所開發的「區域策略----永續相互模式間的運輸企業模式」加以清楚地說明。相對於傳統的運輸規劃模式而言，此模式具有「允許決策者檢視未來可能的『各種邏輯情景』及因應這些情景的『發展策略』」的能力。這些策略的開發過程，本質上是策略性的，並不針對特定或選定的專案。所以，規劃的結果遠超過「基礎設施規劃」的範圍，而將「區域結構的發展」包含在內了。從機構組織的觀點而言，這些區域結構界定了區域對運輸系統如何管理的方式。他主張：為了要管理基礎建設資源，必須設立適當的管理組織。並使用通訊與資訊技術使得運輸系統資源有效地運用，以迎合顧客日增的需求。此規劃模式結合了技術創新，以加強為顧客提供運輸系統服務的能力。透過ICT（特別是智慧型運輸系統技術）的使用，我們可以影響旅運的型態及行為，讓我們的資源能滿足「不斷改變的旅運需求」，並能改善其可及性、顧客的安全性並協助他們進行旅運的選擇及決定。表3-4-1中有些智慧型運輸系統服務，是利用技術來提升改善既有運輸系統基礎建設的效能與效率。

表3-4-1  智慧型運輸系統服務

	高等運輸管理系統
	網絡化管理，包括意外事故管理、交通號誌控制、電子收費系統、擁擠預測及擁擠改善策略

	高等旅運者資訊系統
	在旅次前及旅次中，提供資訊給旅運者。ATMS協助提供及時網路化的資訊。

	高等大眾運輸系統
	乘客的資訊及技術，以加強系統的營運，包括：費用收取、不同運輸模式間的轉運、時程、間隔時間的控制。

	商業車輛營運系統
	提升商業化車隊生產力的技術，包括：WIM、許可證的前置程序、電子旅程日誌、各州間的協調。


例如，「高等運輸管理系統」可將既有道路網路的即時交通資訊加以整合，以提升道路的容量並提供有效擁擠的改善策略。而「高等旅運者資訊系統」可在旅運者進行旅行規劃前，協助提供最新的交通資訊。「高等大眾運輸系統」提供乘客資訊與技術，以提升大眾運輸系統的營運，包括較佳的費率、運輸模式間的轉運、排程及可靠的間隔控制。「商業車輛營運系統」則加強商業車隊的管理，以提升其車隊的生產力及營運的效率。
此外，關於「運輸對環境造成的衝擊」，文件上已有大量的記載。大體而言，可以透過許多方法來減輕運輸對環境所造成的衝擊，包括：

1、減低旅次產生的數量。

2、改變旅運的方法，採用對環境衝擊程度較低的運輸模式。

3、採取「減少旅運對環境造成衝擊」的措施。

「降低運輸部門造成衝擊」所採取相應措施的範圍，也包括「提高運輸價格」以反映「高額成本」的財務及市場措施。例如，額外增加的「車輛標準」或提高「速度限制」；改變「土地使用方式」，以提高「可及性」並「減少旅次的需求」；「交通管理」及「大眾運輸的改善」等。

永續運輸的策略，文獻上也有大量記載，包括：

1、妥善協調「土地使用」與「運輸決策」，以控制「道路空間的需求量」，有助「智慧成長」之達成。

2、改善「公共運輸」及促進「運輸導向」的發展。

3、除了「道路改善」之外，也注重「貨物運輸模式」的均衡改善。

4、加強「環境與安全」的目標。

5、確保運輸投資的「成本效益」。

關於「永續運輸」眾多的爭論，也包括了「地區可及性」、「鄰里規劃」、「步道系統」及「個人安全」等議題。

1、鄰里規劃時設置「地區性設施」，一方面可以提高「可接近性」，另一方面也並對「旅運型態」產生重大影響，並可有效減低通往其他場所的「旅運需求」，因而減少「旅程長度」。

2、「地區設施」可以經由不同的「運輸模式或汽車」方便地到達，更可藉「聯繫良好的步道」、「具備完善路線及品質的腳踏車道」，來提升改善鄰里間「人行或腳踏車」的可及性。更要實質地改善「公共汽車」的旅運，以滿足當地將「住宅區與主要場所」即時聯繫的服務需求。

3、「徒步化」：「市中心區」完全的「徒步化」是其環境改善的理想，這樣可以提供一個不受車輛排出廢氣的威脅，為使用者更安全、更寧靜、更寬廣的有品質的環境。「徒步化」除了有益行人之外，也能提高「店鋪及商業區」的可及性。由於禁止大眾車輛的行駛，可以提高相關區域「公共運輸」的使用率。「徒步化計畫」將使附近地區的廢氣排放、時間遲延及能源消耗都減少了，整體的改善成效是有目共睹的。「徒步化」同時也能對「安全、美觀、高聯繫性、減少土地視覺的干擾」等有所改善。雖然大多數的住戶或使用者都喜歡「徒步化」，但任何計畫的導入都可能面對某些不確定性及反對意見，對其他腳踏車騎士、公車乘客、殘障者、管制區內的住戶及某些企業等人而言，他們是否因此而獲益就不那麼確定了。因此，就有必要請他們提出他們的課題來。

4、個人安全與犯罪防制：細部規劃時，必須針對「從大眾運輸場站及停車設備到住宅區」的道路上，確保其有開闊的視野及具備監控的可能。地下車站及公車站必須以「高度監控」的方式進行設計，而「自動監控轉換的系統」將可確保個人的安全。

5、未來的趨勢：一個城市做出「減少運輸對環境衝擊」的選擇之後，未來的發展情勢將會是如何的情況，曾經在各種論壇中討論過。下列的趨勢描述是從第22屆歐洲運輸論壇的論文中節錄出來的。雖然，此課題過去在九十年代已經討論過了，但整體而言，對此趨勢的看法仍有許多的爭辯。「都市發展態勢」的用語是由上述論文借用過來的，在有限的空間環境中，及永續運輸的考量下，不同交通運輸型態對都市未來發展趨勢進行想像。受限於空間環境的有限，研究者產生許多具有創意性的點子，從其中選出四種未來的遠景，列述如下：

（1）將所有的「機動交通」全部地下化。

（2）將機動交通的「速限」降低50%。

（3）對「交通配額」進行協商，加以限制。

（4）採用高科技的解決方案。

四種發展趨勢，分述如下：

1、富裕的城市（大量採用高科技的解決方案）：「超高科技城」的本質是動態的，擁有大量的高層建築物及採用高科技系統（如：運輸管道）的多線道公路。廢氣排放及能源耗費減至最低程度。但因為成本極高，運輸乘客限於非常富有的人。政府的角色侷限於在市場機制的基礎上，對交通進行最低限度的管理。推動城市成為「國際流通中心」將成為此發展態勢的主要部分。企業團體將在其中扮演主要的角色，藉其企業家精神，及對「技術可以解決環境問題」的信念，努力地為環境問題尋求解答。社會大眾，「有」與「無」、「貧」與「富」之間的差距極其明顯，因此將導致社會緊張對立的程度加劇。

2、地下城市（將機動交通放置於地下）：「地下城市」的發展態勢，係將運輸系統地下化。在大城市內及城市之間，設有密集的地下鐵路系統，地面上則保留更多的空間，作為停車、住宅、腳踏車道等使用。在工業區中，已有一些「地下化生活」的類型，捷運車站內的商業及其他設備的數量不斷增加。運輸的型態則是集中的。在此發展態勢中，這些大規模的改造，除非經過統一的規劃、協調及籌資，否則是絕無法達成的，因此，中央政府就此扮演了主要的角色。但這項發展態勢會降地企業團體的權力，因為大眾對此大規模地下化的基礎建設，除了接受其對財務產生的排擠效應之外，別無其他選擇，因為只有這個解決方案，才可以減少交通運輸對環境所造成的衝擊。

3、城中城（運輸配額的設限與協商）：在此發展態勢中，每一位居民都可以擁有極其有限，但可協商調整的「運輸配額」。此政策將迫使社會大眾盡可能地步行及騎乘腳踏車。由於限制人們旅行的里程數，將使私人及公眾生活集中在一個很小的中心區域內。中央政府依配合設限的結果，可以大幅減少運輸交通所需用的環境空間。政府在「社會大眾協商的能力」的基礎上，進行交通運輸的管理事宜。在此發展趨勢中，社會大眾成為主角，每一位居民在運輸需求上都應具備主動而堅定的態度。在他們的活動半徑範圍內，地方政府開始成為矚目的焦點。企業團體積極地回應此種發展趨勢，並將活動的範圍從「國際及國家層級」移轉到「地方層級」積極地參與。技術也在地方層級發生。

4、休閒城（將機動交通速度降低50%）：在此局勢中，交通的速度減半，這將對社會組織產生深遠影響的結果，旅運的速度將因此減緩。運輸如能與其他社會機能結合，可以節省許多時間，諸如：在火車上可將運動與辦公機能結合。客貨水運可以有更多的空間。當速度降地，人們的生活將不再那麼狂熱了。中央政府對品質的重視超過對數量的重視，這是價值根本的改變。交通運輸的管理是以社會大眾自己的責任感及價值觀作為基礎。企業團體積極地回應這些新價值。社會大眾將成為世界的主角，但重點必須接受諸如：「緩慢但確定」、「品質優於數量」等價值觀。「上述城市」單一的發展態勢將會限制永續運輸哲學的發展。我們該如何以最好的方式，將此四種發展趨勢綜合利用呢？我們該進展到甚麼樣的程度？預防勝於治療，如果我們對「運輸」及「土地使用」以永續的方式來進行規劃，這樣將來我們就不需要面對困難的選擇了。

最後，有關提升現代「道路運輸系統效率」的方法。我們採用了「四步驟原則」的方法，來滿足一般大眾及產業界對於「道路交通」的需求。這是一個「研擬及執行不同方法」的系統化結構。四步驟包括：

1、選擇「運輸需求及運輸模式」的方法。

2、採取「交通行動控制、資訊及收費系統」等手段，以有效發揮「既有基礎建設的效率」。

3、既有的基礎建設「部分的重建」，諸如：交叉路口的重建、人行及腳踏車道系統等手段。

4、新基礎建設的「全部重建或新建」。

第一步驟的目的在於對「運輸需求」及「運輸模式選擇」產生影響，例如：以視訊會議的方式來替代「個人的會面」，以減少運輸需求。通常，人們會選擇更能適應環境及更有效的輸模式。而透過豐富資訊與通訊的提供，讓人們有機會可以提升改善旅運的品質。

第二步驟措施的目的在於透過新的技術或新的收費方式，使得現有基礎設施的效用得以充分發揮，以增加現有基礎設施的容量、提高其可及性並增加個人旅運的品質。

第三步驟包括分析現存的基礎設施的改善方案並採取局部的實質改善措施。分析的內容則包括不同運輸模式的改善優先次序。

第四步驟則是新建或再造新的基礎建設，包括擬定主要的投資計畫並排定優先順序。

我們住在一個有限空間的環境中，在都市如果再對「運輸系統合理的發展」採取適當的「策略」，不久的將來「環境空間」將會逐漸的減少。但是，運輸在都市中擔任生命線的功能，運輸的類型及管理的手段都要經過仔細的設計，好讓其不致於消耗全部的環境。運輸只是評估生活品質的一個指標，永續運輸系統的重要性應遠不及於都市居民的生活品質。因此，我們必須確保我們居住城市的可居住性，不讓其被私人汽車運輸所掌控主導。運輸計畫必須以其是否能使不同的分區混合使用的標準來進行評估與核准程序。同樣地，地方的運輸計畫也不能切割都市造成使用上的區隔。更該著重於「接近性」而不是「移動性」。為達成永續運輸的目標，許多資料對其步驟、方法及技術都有詳細的記載，但我們必須記住永續發展計畫是無法自外界強行附加的。它必須經過一個民主的過程，透過健全的公共政策（包括運輸政策）而逐步形成。永續規劃必須是以團體導向並以共識為基礎的，因為其核心議題是「公共意志」而不是「專門技術」。所以我們必須採取實驗性的方法，包括市民更直接而審慎地參與各種政策的擬定過程。「接近性」（而不是移動性）可以針對人及社區為核心，以創意的規劃及都市設計來達成。我們從未來都市失敗的發展趨勢中可以看出，永續運輸進行的過程中，「治理」與「政治」的穩定性是非常重要的。規劃、計畫及籌資三者間需要更緊密的聯繫，這樣才能讓企業團體與市場力量、社區的需要及環境的福祉獲得更大的協調、控制與瞭解。如果系統無法協調有序地運作，很難想像一個城市可以在各方面（尤其是運輸方面）有效率的運作。聯邦政府與地方政府今天倡議這項目標，是非常值得推崇的。因此，這項倡議還需要以「操作策略」及「行動計畫」來加以貫徹。只有在永續運輸系統的前提下，永續都市發展才是可能的。而永續運輸系統的達成，只有透過「運輸策略規劃過程」來面對因應「環境及顧客需求的改變」才有可能實現。「智慧型運輸系統服務」讓我們有機會在不必大量興建道路基礎設施的情況下，而得以滿足這些運輸需求。

四、第四分組「都會區域治理與財務」
9月7日至8日舉行分組討論，第四分組有關「都會區域治理與財務」（Metropolitan Governance and Financing）分由英國副首相官署(ODPM) 社區更新署長Joe Montgomery、馬來西亞Sunrise開發公司經理Dato Michael K.C.Yam擔任主席，我國銘傳大學英籍教授Ian Morley為引言人，法國都市發展協會秘書長Herve Dupont、馬來西亞不動產及住宅發展協會（REHDA）理事長Dato’Jeffrey Ng Tiong Lip、英國社區更新協會（ODPM）主任David Lunts、西班牙畢爾包市局長Alfonso Martinez Cearra、英國Laganside公司執行董事Kyle M.Alexander、馬來西亞住宅及地方政府部局長Dato’Mohamed bin Saib、土耳其公共工程及移民部局長H.Hami Yildirim等七人發表專文。 

9月7日上午，馬來西亞不動產及住宅發展協會（REHDA）理事長Dato’Jeffrey Ng Tiong Lip以「吉隆坡市經驗」（The Kuala Lumpur Experience）為題，他表示都會區域治理較傳統政府管理，更能有效地確保充份提供世界級工作、居住及商務環境，並持續改進維持。在今日快速變遷的世局中，政府當前必須急起直追（catch-up）時代潮流、市場趨勢與社會需求。都會區域治理重點在於促進國家經濟進步發展，「市民參與及市民發聲」（people participation and voice of the people）治理模式，其基本要件為財政地位及教育程度。因此，已開發國家建立社會服福利與健康照顧體系、高國民收入、公共服務系統、良好都市規劃與基本設施等，進而參與高水準的都會區域治理。開發中國家如馬來西亞正朝此一方向努力，首都吉隆坡市以打造世界級城市自我期許。

都會區域治理是項組織性運作機制，涉及到政府與民眾都市化程度，無可諱言，太多民主會干擾或影響決策與行動，甚至一事無成。大多數「由上而下」的政府決策，並未適當地徵詢標的團體公眾意見，也沒有適當的回餽，常常難免傷及社會結構。因此，為因應挑戰，厚植世界級都市的發展潛力，每個城市的治理架構必須量身定製（tailor-made），以求在強力施政與公共參與之間取得平衡。

在「投資馬來西亞」概念下，公私部門合作溝通關係愈來愈強，都市管理未來是聯邦、州及地方等各級政府共同參與。例如吉隆坡市政府為達成都會區域治理目標，每周末開放市政廳提供街頭表演空間，舉行公聽會對「吉隆坡2020」綱要計畫發展策略及執行績效，公開加以檢驗評估。2003年REHDA的聯邦部門分支機構，即曾對於吉隆坡市政府服務品質及透明度進行調查。

英國副首相官署都市政策署長David Lunts說，在都會區域治理此項議題上，英國近年來逐漸發展出許多區域管理機制，建立了以問題解決為導向的眾多合作形式，有的採「傳統改革模式」(traditional reformist)，經由區域內政府的合併或整併，組成較大型組織；有的採「公共選擇模式」(Public choice)，透過政府間的協定、契約、功能移轉等，處理跨域議題；有的採「新區域主義」( new regionalism)，以協力與夥伴關係之建構，結合公私部門各種資源，建立區域治理之策略性夥伴關係。

在英國，過去三十年，夥伴關係已成為最受歡迎的協力型式，以追求共同政策與公共服務，共創民眾更好的生活福祉，例如環境永續、預防犯罪、弱勢照顧等跨域議題，都必須公私部門、志工團體共策群力始得其功。夥伴協力為1997年工黨執政後所力主政見之一，無論是改善貧窮地區居民生活的公共服務協定（Public Service Agreement）、改善青少年教育的Sure Start計畫、關注地方政府健康照顧與社區安全的「社區新政」（New Deal for Communities），或是以地區發展導向的策略聯盟（Area-based initiations，ABIs），均為重要的夥伴機制，紛紛成立「地方策略性夥伴」（Local Strategic Partnerships），地方政府與公私部門、志工團體、社區意見領袖建立溝通平台，共策群力推動社區安全、健康行動、經濟發展等地方再造行動，地方政府的夥伴協力逐漸由臨時短期走向長期制度化，依據英國副首相官署統計，目前地方政府約有5500個夥伴協力機制，型態多達六十種，從健康改善到兒童發展、鄉村交通建設，無所不有。
同（9月７）日上午西班牙巴斯克（Bargue）自治區畢斯凱（Biscay）省畢爾包（Bilbao）市西耶拉（Ａ.M. Cearra）局長發表畢爾包都會-30（Bilbao Metropoli-30）1990至2000年十年之經濟「更生策略計畫（Strategic Plan for Re-vitalisation）」以及「畢爾包2010年願景」諸項策略如下：
（一）再生策略計畫

畢爾包都會位於大西洋畢斯凱灣（Biscay Bay）如圖3-4-6。
[image: image11.jpg]



圖3-4-6  西班牙畢爾包位置圖
由畢爾包市及周邊29個鄉鎮市共30個行政單位組成。1999年人口約達94萬人是西班牙境內第五位都會人口聚集地區，人口數超過五萬人以上者為6個；中心都市畢爾包38萬人，是天然港口，建城700多年，是西班牙北部及法國波多（Bordeaux）省份等地聯外的門口，並為巴黎至馬法里（南北向）及巴塞隆納至大西洋（東南向）交通運輸中心；是西班牙過去最主要的工業區以造船及鋼鐵業為主；並為區域性之財經、文化及旅遊中心。

1978年西班牙新憲法賦與巴斯克自治地位；除國防與外交兩項外皆為自治政府權限。西班牙政府並支付該自治區提供之國防與外交等兩項事務費用；每5年由自治區政府與西班牙議定研究、產業政策及交通與通訊等基礎性建設事項。是以畢爾包地區計有歐盟、西班牙、巴斯克、省政府及地方等5級政府，以省政府為地方財源決策中樞；畢斯凱省政府極大部份財政資源直接轉給各自治社區（Autonomous Community）自行運用包括國防與外交兩項中央經費，畢爾包及周圍鄉鎮市享有較優渥財政基礎。

1980年代開始由於亞洲新興工業國競爭，復因加入歐盟失去產業保護，造船與鋼鐵工廠相繼關閉，失業率高達19%。1989年畢爾包市、畢斯省及巴斯克政府共同集合公私部門400多人開始規劃「都會畢爾包更生策略計畫（Strategic Plan for Revitalisation of Metropolitan Bilbao）」，目標以畢爾包轉型為先進服務（Adcanced Services）產業中心；及建構為藝術之都的國際形象等兩者。規劃流程如圖3-4-7所示。

圖3-4-7  都會畢爾包更生策略計畫規劃流程如圖

8項主要課題：人力資源、先進服務產業（Advanced Services）、製造業、通信、環境與都市更新、文化地標、公私合夥及社會等。由內部與外界分別分析交叉整合為三項主要策略：1、更新基礎設施，2、厚植人力資源素質，3、社會服務（扶貧）等三項，共180項實施方案（Actions）。該計畫立意以放眼全球、長程性、連續性及整體規劃實施，1992年完成。1991年由相關公部門機構（主要30個鄉鎮市）、企業團體與當地大學共133位各行專業人士並由國外專家協助組成「都會畢爾包更生協進會（Association for the Revitalisation of Metropolitan Bilbao）」，簡稱「畢爾包都會-30（Bilbao Metropoli-30）」，於規劃-執行-評估等連續性三階段過程中，負責協調下列重要工作：

1、在新經濟中確定畢爾包的機會（Opportunities）。

2、長程性課題。

3、經濟與社區發展整合。

4、促進領導團隊的共識。

5、監測更生進程。

另由杜斯托大學（Deusto）設計更生系統指摽（Indicators of Revitalisation System，IRS），評估策略目標達成之進程。IRS每年一次評估策略的優先性以搜尋實際成果與市民認知之間的落差，並分析歐洲各主要都市之總體加值（Gross Added Value，GAV）、西班牙各都會區文化與觀光之國際化以及西班牙各都會區知識社會之進展（Development of the Knowledge Society），以對照畢爾包策略計畫實施之成果，以年度報告提出新的挑戰及新的策略等，由100個公家單位、企業及第三部門組織共同審議、編篡年刊，並以各種媒體包括電子網站告知市民。

畢爾包更生策略計畫之實質建設投資共約20億歐元，包括捷運系統、古根漢美術館（Guggenheim Museum）、會議及音樂廳、機場新航站大廈、港口擴建、臨港地區更新及污水處理廠。

都會區內巴斯克政府設置之科技園區（Technology Park of Basque Country）目前是巴斯克科技網路（Basque Technology Network）7個研究中心之航太、奈米電子工程、機器人及新材料，以及歐洲軟體協會（Europan Software Institute ESI）
總部所在地，並且及區已有120家高科技廠家、5260位研發人力及13億歐元生產值；其中Technalia公司為歐洲第三名民間研發公司，本園區有1000名研究人員。人力資源投資以訓練新知識社會的從業人力。社會服務以扶植低收入戶生計、改善居家社區環境及整合人力訓練及社會服務、促進公私合夥事業推展。另由企業主導文化產業化，如古根漢博物館的商轉達成70%的財務自足率，為歐洲藝術與文化機構之首善。
2003年都會畢爾包國際機場每週超過400航班來往歐洲及國內大都市；此外包括6座主題性博物館、20所美術館及4處歌劇院；會議中心2003年舉行500場次會議，與會人員超過10萬人次；貿易展示中心有15萬平方公尺展示空間分8個展示館、1.8萬平方公尺會議空間，6,500平方公尺的辦公空間，3.7萬平方公尺多用途空間，是歐洲最佳貿易展示場之一。

畢爾包都會-30並無都會政府組成，是由省政府財政支持，都會內各鄉鎮市當局與企業及當地大學等各界合作定期咨商、修訂策略，通力合作執行，互信互惠不僅經濟復蘇，如2003年新增41,600個工作機會已大幅度降低失業情況；建立歐洲文化新都的形象，知識社會發展的程度在西班牙為第二位領先者，僅次於巴塞隆納高於馬德里。
（二）畢爾包2010年願景

1998年底畢爾包都會-30邀集320位國際及國內專家，為時一年檢討更生策略計畫，結論指出：都會畢爾包在高經濟成長率、財富創造、生活水準提昇及國際知名度等方面的優異成就，緣於堅毅與圓融地兌現本地與外國的構想（Ideas）為實際成果，簡言之，即來自於構想及人民勇於面對全球市場的挑戰而創造機會。因而於2000年提出「畢爾包2010願景」，追求畢爾包成為「構想培育、灌溉及無拘束流通的理想淨土」，以下列五項為關鍵（Keys）：

1、加強積極與堅定的領導團隊（Consolidating active and committed leadership）：領導者是能將最先進與夢幻似的諸多構想中，以置身於其環境及全世界設想考量、擇定付之實現造福社會的人。領導者也是構想的重要來源之一。

2、創造專業都市：全球經濟的架構、快速的科技更替、益增的都市重要性及競爭的深化等要求重視人民及其價值觀。創造專業都市是畢爾包未來發展之第二項關鍵。吸引肯努力於構想與計畫方案的專家與年青人，是整合專業經驗與理想，目的在於創造畢爾包適宜於創意（Innovation）。

3、整合知識與創見：知識是構想與創見的種子。創見是社會的珍寶，影響個人及所有機構的各種事務。

4、網路化：網路不僅使優秀的領導得以管理複雜體系的計畫，同時得以發揮資源與知識結合及結合眾多有潛力的競爭者綜效作用（Synergy）。

5、保證居民生活品質：吸引優異專業人才是都市競爭力重要的要件，而生活環境品質是吸引人才的要件。

同時界定下述八項以強化畢爾包上述各項關鍵的地位。

1、公私部門合作。

2、設置一流學習體系。

3、國際合作的挑戰。

4、塑造安全與衛生的都市生活環境。

5、對新文化開放的胸襟。

6、再推行都市更新。

7、創造創意性與永續性皆具競爭力的社經活動體系。

8、建構一個持續整合的都市。

（三）西耶拉局長長歸納畢爾包經驗的特色如下：

1、都會治理

（1）政府機關（Government）這一個名詞已不再適宜於描繪人民與地域統轄的方式：畢爾包都會-30的組成模式類似「高高屏都會區首長會報」，惟其加入民間企業、當地大學與社團等非政府部門參與策略規劃與協調執行、監測及回饋修正等，打破了傳統政府體系作業及權力行使方式。

（2）治理（Governance）觀念是較貼切地突顯居民共同解決其問題、滿足社區需求之過程：政府是執行機器，由於當地企業、大學及第三部門的參與，各社區各自問題得以較為精確地突顯，政府與居民之間之溝通與各地方政府間之得失爭議，由於「公正的第三者」而加速溝通、消彌「本位主義或部門主義（Departmentalism）」之流風，進而提昇策略的執行績效。而政府之績效也是企業考量投資主要因素之一。我國台中中部科學園區光電產業（友達及美商康寧公司）及台北縣土城頂埔科技工業園區等皆是明證。

（3）改善治理不僅是改造機關組織與重組轄區範圍以及財務，也包括改變行政體系之心態：畢爾包之藝術文化地標中心點是古根漢博物館，由於行政體系心態的改變使企業界有效地參與、達成「文化產業化」。博物館之財務自給率為歐洲之冠；其次，如會議廳積極招商，達成一年10萬人次參與會議，帶動相關旅遊產業。除外，行政體系心態改變以追求建築與環境景觀工程的設計、建造水準精緻化
及品味，形成世界性「畢爾包古根漢效應」。

（4）廣泛「包容」與參與的治理方式取代傳統「由上而下」及法條規章牽行的體系：由於巴斯克人長久追求脫離西班牙之歷史，也由於全球化政治的民主化成果。除外，西班牙以「君主立憲」行政與立法合一之「議會制」執政當局對法條規章訂立或解釋較有彈性。

2、規劃理念
西耶拉局長指出由於資訊與通訊科技（ICT）快速發展及全球競爭深化，21世紀都市規劃面臨著下列若干項決擇。

‧國家（Country） 　　          ‧地方（Place）
傳統的國家領導地方理念，由全球化競爭之效率要求而分權至地方。

‧民族、國民性（Nationality） 　　‧地域、社會自明性（Identity）
文化由國境內之均質化，轉為各地方為競爭優勢而「同中求異」，如「一鄉一特色」等。

‧市場（Markets） 　　          ‧使用者個體（Individuals）
即「後福特主義」時代改變由大眾市場決定供需，轉而為特定族群的精品或特製商品，即多樣性與個體品味性的供需要求。

‧傳統（Tradition） 　　          ‧創見（Innovation）
由於科技發展極為迅捷；昨日之創見也成今天之傳統產品。為順應人性求新、便利及獨特的心理要求，傳統之文化藝術品須以更新穎的工具、設備與視聽效果表演或展示。因此各項產品或服務的設計、研發取代傳統之製造成為市場佔有率及利潤之中心指標。

‧工業（Industry） 　　           ‧知識（Knowledge）
由於電子科技，傳統工業製造由於電腦輔助設計（CAD）及製造（CAM）等電腦化而降低生產線上人工的要求，進而降低就業密度與都市發展動力的重要性；相對知識為基礎之產業則取代傳統工業而為都市經濟之基礎。
第四章  參訪心得
第一節  Putrajaya參訪心得
一、參訪概要
大會安排於研討會第三天（九月七日星期二）下午實地參觀馬來西亞新行政中心（Putrajaya，以下簡稱PJ新都）。全部參與人員分乘八部大型遊覽車，由警車開道前往，費時約四十分鐘抵達，先至接待處聽取簡報，由工作人員以英語報告，再依次翻譯成法語及土耳其語。隨後分至各景點，由導覽人員詳細解說或回答問題。主要參觀點為回教寺廟、總理府、最高點地標以及人工湖邊之咖啡座。前兩項建築氣派宏偉，典型回教立面與比例勻稱之圓頂，一紅一綠遙遙相對，加上建築物前面精心規劃留設的寬闊廣場與高燈柱，極具特色，充分顯示結合宗教與政治權力集中意象。沿途遊覽車緩緩行駛，參訪者有相當時間仔細瀏覽道路設計、鋪面，路燈與路樹或植栽等，尤其路燈部分，每一街道都不同，且各有特色。陪同導覽工作人員說明，新行政中心之整體規劃、細部計畫、個別建物之設計、街道與景觀設計等等。
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圖4-1-1  團員於Putrajaya區內之植物園合影
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圖4-1-2  Putrajaya區內之清真寺

二、計畫簡介
（一）概述及緣起：PJ新都位於馬來西亞首都吉隆坡南方約四十公里，土地總面積4,932公頃，係馬來西亞新行政中心（地名PutraJaya是紀念第一任總理Rahman Putra Alhaj）。在1980年代後期馬國政府即考量將中央的行政機能遷出首都吉隆坡，俾讓吉隆坡全力發展成為以金融、商務及國際觀光旅遊機能為主之國際都會。1993年當時總理馬哈地核定進行遷都規劃，1996年正式動工。進入二十一世紀後各項工程如部會之辦公廳舍、總理府、回教寺廟、道路、橋樑、人工湖等逐漸完工，佔全部預定工程的百分之四十。目前已有內政部、工程部、財政部、觀光旅遊部…等約百分之二十的中央部會遷入（其中國防部、房屋部及國貿部等基於特殊考量不搬遷）。

（二）規劃理念及計畫大要：除了政經分離以強化吉隆坡國際都會機能，以及開發新鎮帶動郊區發展之基本目的外，整體規劃構想亦包括：1、建構最有效率的現代化行政新都—完全e化政府（此亦配合另一國家重大產業發展政策，即建構大吉隆坡地區為媒體科技城，其核心計畫為發展科技園區CyberJaya，請詳下一節內容）。2、機能完善的新市鎮—包括居住、商業、餐飲、休閒設施與觀光旅館、自然生態保育等一應俱全（土地使用面積配置如附表4-1-1所示）。3、自然環境保護—闢建超過400公頃的人工湖與河道貫穿中心區（詳如圖4-1-3）。4、特色景觀塑造--主要辦公廳舍、大會議堂、橋樑、寺廟以致於街道家具、燈飾、鋪面等等之設計，充分融合回教與西式建築元素及風格。5、保留超過三分之一土地為自然綠地。6、與吉隆坡互助互補—加強與首都及國際機場的交通運輸聯繫，且均在半小時交通時間內，以達到機能分工但又緊密聯繫之目的。

（三）實質計畫：可分為兩大發展區，一為核心區，面積約1069公頃，包含行政區、商業區、公共及文化專區、混合區、運動與休閒區。核心區以人工湖與水道以及寬闊的園林大道串連，處處形成宏偉建築、廣場及美麗河岸的視覺景觀美景，賞心悅目。另一區為外圍區，主要為住宅區及自然保留區。住宅區完全依照鄰里單元構想配置，每一鄰里單元設有學校、醫療、聚會場所、遊樂設施、公園、購物中心、公共建築等等。將依職位高低、收入、戶量興建大小不等之住宅單元，總共約76,000戶。政府並訂有補貼及優惠等措施，鼓勵公務員舉家購屋遷入。
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圖4-1-3  Putrajaya主要計畫圖

（資料來源kiat.net: Putrajaya）
表4-1-1  Putrajaya土地使用計畫
	土地使用類別
	佔基地比例（％）

	行政機關
	5.3％

	商業使用
	2.9％

	住宅使用
	25.8％

	文化及公共建築
	2.0％

	公共設施
	10.1％

	公用設備
	18.2％

	綠    地
	37.5％

	總    計
	100％ （4972公頃）


（四）管理與維護：新行政中心預計容納總人口350,000人，其中工作人口為135,000人，包括公部門76,000人，民間企業服務59,000人；遷都完成年期原訂2010年，因計畫龐大，行政機關的遷移並未如預期順利，可能延至2013年。整體計畫推動目前係由馬國聯邦自治直轄區部（Ministry of Federal Territories，該部主管首都吉隆坡、PJ新都及馬國東部的自由貿易區拉旺市等三個特別區）負責，並在PJ設立管理局（PJ Cooperation）負責經常業務。

（五）其他：除已經進駐之公務機關已開始上班外，目前PJ新都之相關管理單位（包括觀光旅遊局）利用已完成之各項公共建築、河道、橋樑、廣場綠地等設施，全力將其塑造為馬來西亞主要觀光旅遊景點之一，規劃旅遊交通動線，提供五星級住宿、美食餐飲、生態遊覽、高爾夫球等各種活動，以吸引國外旅客（國內前往馬國旅遊，此項遊程景點稱為太子城）。

三、主要感想心得

（一）PJ新都截至目前為止所完成的硬體建設與實際呈現的景觀風貌，足以讓大部分參觀者印象深刻，其規模手筆在東南亞地區或國家可能很少可與其相比，駐足徜徉其間的初步感受，會讓人想起澳洲首都坎培拉，兩者建築與街道、廣場空間尺度都寬宏大度，而又顯示行政中心特有的莊嚴肅穆；但PJ新都與澳洲坎培拉之建置已相隔近一世紀，PJ新都所考量納入的規劃與設計元素較後者更為豐富多元，企圖心也更大，因此展示外貌更具可觀性。從簡報以及實地所見，可以看出整個新行政中心的發展構想、規劃原則及實質配置與景觀設計等等，完全採用西方的新鎮市發展建設理論，參考若干其他國家作法與經驗，同時加上最近十年來全世界普遍重視的永續經營、生態環境保護以及視覺景觀意象等考量，甚至建築物與街道廣場的夜間照明亦有整體規劃報告，並確實執行。另所有規劃與設計據悉概由馬國國內設計及工程人員、建築師主導或負責，以培養當地人才經驗及提供就業機會，可謂相當成功。

（二）馬來西亞與台灣相較可謂地廣人稀，人口數（2004年約兩千三百多萬人）只比台灣稍多，土地面積（三十二萬八千多平方公里）是台灣的九倍，雖然歷史亦稱悠久，具有多元種族與文化信仰特色，十四世紀開始，逐漸受到華人移入、歐洲葡萄牙人、荷蘭人與英國人統治殖民的影響；但政治上真正獨立建國則還不到五十年（1957年8月），人口與都市發展大都集中中部吉隆坡、西北部的檳城，以及南部馬六甲等大都市。尤其吉隆坡一市獨大，人口將近二百萬，產業與人口持續過度集中，公共設施不足與綠地快速減少等問題，是典型開發中國家的現象；主要都市以外的廣大農村地區則相對落後或未開發，此種現象問題十多年前當時總理馬哈地指示規劃建設新行政中心主要考量因素之一，也就是避免吉隆坡進一步無計畫蔓延擴大。此顯示馬來西亞政府頗具遠見及貫徹執行力，但亦與整體政經社會環境，種族、宗教、文化等等背景因素有關。

（三）此次INTA 大會與馬來西亞政府安排此項參訪行程，給大會研討主題—都會區問題整合或分治，提供所有參加研討會的人，一個值得思考的都市規劃與發展的實際經驗，PJ新都以及CyberJaya科技城，其實對吉隆坡或馬來西亞而言，既是分治，也是整合，但它是否是一個合適的解決方式，或是否達到原訂規劃發展的目標，目前言之過早；首先，有不少與會者認為將行政機能抽離，對吉隆坡，或其他一般國家的主要都市而言，不見得是值得參採的策略，世界上大部分重要都市，其行政與商務、金融與交通等機能多半相依相成，行政機能能否單獨支撐都市發展，並非沒有先例，但相當少見，如巴西於60年代將首都從里約熱內盧遷至內陸巴西利亞，經數十年努力經營，始有今日局面；而澳洲坎培拉則是二十世紀初找尋首都地點時，在雪梨與墨爾本兩大既有都市間難以擺平抉擇，而將行政首都放在兩都市等距之內陸地點規劃建設。這是以單一行政機能搭配生活機能而存在之特例。其他國家是否有此條件與魄力，有待考驗。

（四）其次，此種重大計劃，想當然必定所費不貲，馬國的財政是否繼續支持此項遷都計畫，還有變數（此次研討會中馬國相關單位或人員均未提供或說明相關財務計畫及經費籌措等資料）。此外，誠如先英國與會代表Mr.GregClark 提出的忠告，任何國家的經驗作法，不見得適用在其他的國家。當然政府的執行決心與行動力，以及各方面配合，包括議會繼續通過財政預算，以及各部會的搬遷持續進行，尤其公務人員願意舉家搬離進駐，是另一關鍵因素（研討會期間，與會各國參加者私底下討論都質疑這方面課題，但未見官方說明）。

（五）我國在1950年代曾將台灣省政府從台北遷到南投中興新村，其經驗及過程與PJ新都相當類似，都是以西方先進國家規劃理論與經驗為藍本，但動機不同、規模較小，另外，PJ新都仍與吉隆坡距離甚近，以保持聯繫又分工；中興新村與台北則相距超過200公里，因此完全不關連。經過約四十年的演進，作為一個以行政機能為主的新市鎮開發，中興新村算是成功的，但因政經情勢的改變而精省，以及1999年九二一地震的破壞，目前中興新村已近乎無行政功能，人口嚴重流失，未來前途未明。台灣唯一完全參照西方都市計畫理論建設完成且迄今未有重大改變的花園都市，何去何從，正在考驗規劃師與決策者的智慧與決心。

（六）至於台北市作為台灣第一大都會都市，集行政、金融、商務、資訊、交通、文化、觀光旅遊等機能於一身而列入國際性都市，其實亦存在許多都會都市的問題，包括公共設施不足，綠地空間太少、自然環境脆弱等，二十年間僅工業區或大型工廠曾檢討逐漸遷離，而使台北市商業服務業與中樞管理機能更集中。至於是否將行政機能移出，使都市規模適當縮減至可有效經營的範圍，曾經有過討論，但以目前的政經情況及人民知識水準，以及政府財政狀況等，與馬來西亞有相當不同，遷都茲事體大，牽一髮而動全身，自須長遠考量從長計議。
第二節  Cyberjaya參訪心得
一、前言
馬來西亞VISION2020，中文叫做「宏願2020」。是九十年代首相馬哈迪（Tun Dr Mohamad MAHATHIR）揭櫫的建國目標，即是是要讓馬來西亞在2020年成為工業和科技的強國。馬來西亞鑑於資訊電子業的主流產業地位和資訊社會的燦爛前景，於1995年推出「多媒體超級走廊」(Multimedia Super Corridor；MSC)發展計畫，引起國際社會廣泛的注目。這項總投資額超過500億馬幣，壯觀龐大的尖端科技超級計劃，期使馬來西亞成為國際科技資訊的亞太區域樞紐，進而在世界資訊工藝發展中佔有一席之地。MSC是以結合資訊、創意、人力、商品、及服務等各種資源，並以考量成本效益及開放使用技術的發展計劃。
Cyberjaya位於MSC的心臟地帶中，是一個結合人類、自然資源及科學技術的高科技智慧城。Cyberjaya的特色為擁有最新資訊基礎建設及資訊技術，並在發展高科技的同時，注重生態環境的保護。Cyberjaya也以最完善之投資環境及政府支援為後盾，吸引來自全世界最優秀投資者、研發者及科學家前來開創事業，並以成為亞洲矽谷為目標。
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圖4-2-1  Cyberjaya智慧城市入口處
二、位置
MSC是一個長型的開發區域，約為15公里寬、50公里長，始於吉隆坡市中心到吉隆坡國際機場（Kuala Lumpur International Airport，KLIA），在此區域內鋪設2.5-10Gbps的數碼光纖電纜，以及622Mbps的次層光纖電纜，也因為這是世界少有的超級高速科技電纜，才有所謂〝走廊〞之名。Cyberjaya即位在「多媒體超級走廊」的心臟位置，約佔2,894公頃（7,000英畝）。Cyberjaya到吉隆坡市中心車程約35分鐘、到吉隆坡國際機場車程約20分鐘、到Klang港車程約45分鐘。

Cyberjaya就如同MSC的集線器，Cyberjaya是一個擁有多媒體工業、研究與發展中心、多媒體大學、並具有多個跨國企業進駐。區內提供2.5至10 GB(giga bites，10億位元)容量之光纖網路幹線，並與美、日、歐及東南亞國協等國家與區域銜接，除成為全球互動資訊的中心外，城內亦提供各項設施供全球多媒體企業菁英居住。

三、Cyberjaya的分區配置

Cyberjaya的The Flagship Zone約3,000公頃，並且有百分之五十以上的區域為帶狀綠地，所有的公共設備均提供無障礙設施，並且特別注重環境保護。The Flagship Zone主要是提供商業活動及日常生活的人工智慧城，在這裏只要利用其互動性的多頻率服務網路，在彈指間即可與全世界的資訊接軌。此區域又可分為三個主要地區：

（一）The Enterprise Zone企業區域

[image: image16.jpg]



圖4-2-2  FSBM Building外觀
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圖4-2-3  DHL公司外觀
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圖4-2-4  Ericsson Building外觀
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圖4-2-4  世紀廣場（Century Square）
集中全球超過百家的資訊科技公司進駐.

集中高科技工業，如IT或多媒體大型企業及中小型企業。知名的進駐廠商包括日本電話電報公司(NTT)、富士通、昇陽微電腦(Sun Microsystem)、DHL、三菱、NCR、NEC、朗訊(Lucent)、英國電訊(BT)、路透社、北方電訊、西門子、微軟等。
（二）The Commercial Zone商務活動區域
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圖4-2-5  The Street Mall購物中心

被規劃為零售業及辦公活動區域。在該區內設立大型購物中心、餐廳、飯店及各種商業設施。

（三）The Residential Zone住宅區域

被設計為提供高品質的人工智慧住宅區。為了反映這裡的特色，將先進的科技融合於土地規劃及家居功能設計，房屋外觀設計多採時髦又不失大方的嶄新概念，盡顯現代人的生活寫照。住宅區特色為普遍設有智慧家居（SMARTHOME）系統，包括自動電源控制及保安；附有24小時寬頻上網服務。

四、發展模式

在馬來西亞政府的VISION2020中，希望藉此發展成為如美國矽谷般的資訊科技生產、應用與研發重鎮，而絕非只是產銷資訊硬體產品的科技園區。馬來西亞欲利用其多元文化的特點與環境，使MSC成為針對亞洲市場的多媒體內容生產重鎮。因此，馬國政府在IT技術產業人才培養以及引進知識密集型產業方面政府所採取的優惠政策包括以下各項：

（一）在人才培養方面，政府在MSC的中心城市Cyberjaya設立多媒體大學，並通過MSC的開發母體─多媒體開發公司（MDC）實行培訓計劃。

（二）在採取優惠措施方面，對進駐MSC的企業雇用知識型外籍人士，取消其雇用限制。

（三）稅制方面實施一定期限的免稅政策。
五、發展挑戰
馬來西亞發展高科技產業所面臨的第一個挑戰則是如何滿足多媒體超級走廊內廠商對技術性勞工的需求。考慮市場未來的需求，馬來西亞政府已將MSC地位擴及高等教育機構，以鼓勵他們培養資訊科技人才。馬來西亞技術勞工方面所需要的不僅是量的增加更是質的提升，馬來西亞本地大專院校所培養的畢業生過於集中於行政管理者類型並未切合軟體開發所需。因此在人才培養方面，政府在MSC的中心城市Cyberjaya設立多媒體大學，並通過MSC的開發母體─多媒體開發公司（MDC）實行培訓計劃。

第二個挑戰在於馬來西亞能否建立世界級的多媒體科技。一方面，多媒體超級走廊發展所需的科技大幅地超越馬來西亞目前的水準，另一方面，更重要的是在多媒體這個新興領域參與的廠商或國家必須確保尖端技術優勢，方能有足夠的國際競爭力。就此而言，馬來西亞政府所設立的「多媒體研發補助計畫」即希望鼓勵本國廠商與跨國公司進行研發策略聯盟，藉此援引外力引進尖端技術和提攜本國企業之國際競爭力。
就發展多媒體產業而言，馬來西亞所面臨的另一瓶頸可能是其本國及鄰近週遭國家的資訊應用程度及環境，除新加坡以外，還處於較差的階段。因此，多媒體超級走廊雖然譜下了推廣資訊科技應用，以使其成為亞太地區多媒體科技研發、生產和應用重鎮的遠景。但是若馬來西亞及鄰近國家資訊科技應用程度不能在短期內大幅躍進的話，市場需求相對有限，可能會限制多媒體超級走廊的發展潛能。基於同樣的道理，多媒體超級走廊廠商需要開發海外市場，而這一點也有待突破。

六、心得及建議

馬來西亞很能善用其多元文化與種族的優勢，持續加強與台灣、大陸、新加坡、印尼、印度等國家的聯繫，加上地理條件好，沒有地震與颱風的威脅，因此發展MSC是馬來西亞很大的突破。
在參觀Cyberjaya科技城的過程中，發覺Cyberjaya不僅是一座高科技城，更是著重自然生態保護及與人類生活融合的人性化科技城市。目前我國所開發的軟體科學園區，多以充實硬體環境及提供各項優惠措施以招攬企業進駐，相較於Cyberjaya，我國較為重視提供硬體環境，相對的缺乏人文及自然的關懷。

馬來西亞政府為追求高科技產業生根，讓這項計畫成功，特地設立許多配套措施，包括建立MSC計劃中心智慧城市Cyberjaya、提供完善的投資環境吸引世界級廠商進駐、允許外商無限制僱用國內外高級技術人才、所有權與資金自由化、並預先完成多項智慧財產與科技、網路等法令。而對於台灣的廠商，馬來西亞政府也訂定計畫鼓勵台灣企業參予MSC，希望台灣企業與馬來西亞合資開發東南亞第三國市場、雙方大學研究與發展的合作等等。因此，希望我國能吸收馬來西亞Cyberjaya的發展經驗，以做為我國改善目前或規劃未來發展類似科技城或軟體工業區之參考。
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圖4-2-6  Cyberpark擁有500英畝的綠地，也是
Cyberjaya的城市社區休閒娛樂中心
第三節  其他參訪心得

本節將針對吉隆坡市區、麻六甲及檳城等三處之參訪行程逐一回顧。

一、吉隆坡市中心區（Kuala Lumpa City Centre）

9月5日由大會安排參訪「吉隆坡市中心」（Kuala Lumpa City Centre，簡稱KLCC），即馬國國營石油公司雙塔（Petronas Twin Towers）所在之新市中心。以下先行簡介吉隆坡都市發展沿革及都市型態。

（一）發展沿革

吉隆坡位於馬來西亞半島西海岸地帶的中間，距離麻六甲海峽及Klang港約35公里地形平坦周圍為坡度平緩的丘陵，市區內有Klang河、支流Gombak河及其他支流。面積243.6平方公里。2004年人口約130萬，含周圍都會地域為180萬人。

東南亞國都中，吉隆坡開發最晚，始於19世紀中葉Klang河及Gombak河兩河匯合處之錫礦礦工村落（即今日嘉美克清真寺附近）。之後隨著國際需求錫金屬，新礦區及華人礦工、商人增加而擴大村落，聚集於今日「中國城（China Town）」地區。都市市街結構始於1880年代雪蘭莪邦（Selangor）蘇丹接受英國協約保護之後。由英國自印度南部引進橡膠工人、擴大經濟活動規模，開始形成商業街道服務居民及對外貿易；1896年英國整合馬來半島西海岸4個「保護邦」（今日之Perak，Selangor，Negeri Sembilan及Pahang等4邦）成立馬來聯邦（Federated Malay States）
以吉隆坡為首都。英人興築鐵路、大規模墾殖橡膠、開採錫礦。並於吉隆坡興建殖民地官署統治。馬來人開始由附近村莊開始移入，印度人亦從橡膠殖墾區移入吉隆坡。1957年8月30日於蘇丹阿不杜拉‧薩瑪得大廈（Sudan Abdnl Samad Building，英人統治行政中心，現為最高法院）前獨立廣場（Dataran MerdeKa）昇起國旗宣告獨立；但吉隆坡始於1971年設為直轄市，1974年併周圍都市區為聯邦直轄區（Federal Territory）於中央設立部（Ministry）開始統籌進行都市建設。

（二）都市發展型態

二次大戰後英人剿共（1948-60）期間，於吉隆坡市郊開發新社區安置附近村落大量橡膠與錫礦工人，吉隆坡市區急劇擴大；之後1969年至1970年兩年之內部種族衝突（排華）。都市建設停頓。1974年聯邦直轄之後開始以交通系統整合市區與市郊各社區，並開發新商業活動中心及更新社區。今日都市型態如下圖4-3-1所示並概述如下：
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圖4-3-1  吉隆坡都市空間型態示意圖
1、高速公路系統

（1）環形高速公路連接市區與周邊社區之主要幹道，減少市區之穿越性交通。

（2）沿鐵路西側興建高速公路貫通南北向，解決舊市中心區之聯外交通。

（3）沿Klang河道兩側設高架園林道（快速道路），疏解Klang流域各社區與市區之聯絡交通
。

2、大眾捷運系統（如圖4-3-2所示）
目前已有五條捷運系統（輕量）聯絡市區各主要都市之活動區及Klang港口。同時新鐵路中央車站（KL Sentral）整合、轉運捷運系統與現有鐵路（銜接泰國曼谷）及機場捷運線等為都市大眾運輸系統中心。
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圖4-3-2  吉隆坡捷運路線示意圖
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圖4-3-3  吉隆坡捷運站內路線及票價解說牌
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圖4-3-4  吉隆坡輕軌捷運（KL Monorail）外觀

3、商業中心

除中央車站區聯合開發商業中心外，吉隆坡世界貿易中心於北側為國際性貿易商業活動，另於Jalan Bintang開發大規模多家購物中心。國油雙塔（Petronas Twin Towers）之吉隆坡市中心（KLCC）位於東側Jalan Ampang
，區位圖請詳圖4-3-1所示。

4、公園綠地

都市公園綠地是吉隆坡市市區景觀最為顯著之特色，各主要街道都有林蔭大樹與花壇，茲介紹吉隆坡主要公園綠地如下：

（1）湖泊公園（Lake Garden）：面積達91公頃，園區內並設置鹿苑、鳥園、蘭花、木槿花等主題園區，湖上可供划船等休憩活動。

（2）咖啡嶺森林保護區（Bukit Nanas）：位於市中心林木密佈之小山丘。目前是吉隆坡塔（KL Tower）廣電及電訊通訊塔，頂層設置旋轉餐廳眺望全市。

（3）Titiwangsa水上公園：位於市區北側如，面積約32.5公頃。緊鄰一處高爾夫球場。公園內水域有噴泉等水舞設施。

（4）由於曾為錫礦區及石灰石地層結構，市區尚有多處公園、綠地及水域。如國家體育園區北側之共和聯邦嶺（Commonwealth Hill）及家庭公園（Family Park）。
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圖4-3-5  全體團員於Titiwangsa公園合影

5、國家體育園區：位於市區南側佔地80公頃為第16屆英屬共和聯邦運動會場。

6、地標及歷史建築：

（1）地標：市區高層建築以群落（Cluster）型態林立，以咖啡山上山之KL塔高421公尺及國油雙塔452公尺高等兩者聳立天空成為吉隆坡及馬國全國性之代表地標。KL塔是亞洲最高、全世界第四之電視、廣播及電訊通訊塔，雙塔是全世界第二，僅次於台北101金融中心。

（2）歷史建築：
A、蘇丹阿布都拉‧薩瑪得大廈（Sudan Abdnl Samad Building）：建於1894年由當時英人治理官蘇維天漢姆爵士（Sir Frank Swettenham）自印度邀請建築師哈布克（Hubbock）設計、融合摩爾式尖拱迴廊與回教尖塔蔥形球圓頂等特色。當時是英人行政中心，目前改為最高法院。大廈前為8.2公頃獨立廣場，前為限白人使用之雪蘭莪公館（Selangor Club），獨立當夜子時升上馬國國旗改為獨立廣場。
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圖4-3-6  團員於蘇丹阿布都拉‧薩瑪得大廈前合影
B、鐵路車站：同樣由英人哈布克建築師設計原為治理官蘇維天漢姆之官邸，後為配合鐵路車站改為鐵路飯店，磚造建築外觀材料以石灰粉裝，形式仍同於上述之大廈，惟屋頂設有警戒安全之瞭望塔。

C、國家皇宮（Istana Negara）：為馬國元首官邸，原為一位富有華商之住宅，圓形屋頂及王冠是黃金鑄造。目前限於國家慶典或國賓才開放參觀。
（三）吉隆坡市中心（KLCC，Kuala Lumpa City Centre）

KLCC位於市區東側，面積約為35.4公頃，原為英人賽馬場，是吉隆坡都市空間結構改造及馬國「2020願景（Vision 2020）」多媒體超級走廊（Multimedia Super Corridor）重大投資計畫之東南亞金融中心（全區配置如圖4-3-7所示）。
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圖4-3-7  KLCC全區配置圖
規劃理念是自足式的城中城（City-within-a-city）多功能之金融、商業、購物、飯店、居家及娛樂設施。總樓地板面積共167萬平方公尺；分為22個區塊（Lot）圍繞著20公頃公園。1992年開始第一期開發包括下列各項建設工程：

1、國油雙塔（Petronas Twin Towers）：國油雙塔是整個KLCC計畫中中樞，高452公尺（共88層樓），總面積237,500平方公尺（含陽光購物中心9.3萬平方公尺）耗資12億元美金於1997年8月31日（馬來西亞國慶日）完工啟用。設計構想以展現回教經典中五根支柱（Five Pillar）之力量及回教建築幾何造型比例之原則。外觀上於第41及第42層樓有複層式天橋連接兩塔。雙塔台座之地面6層樓是Suria購物中心及容納864席位之國油音樂廳（目前由馬來西亞國家交響樂團長駐）及一座動畫（Interactive）劇場。兩塔目前一塔全部為國家石油公司辦公室使用，另一塔為國油附屬公司及跨國國際公司辦公使用。
2、陽光購物中心（Suria KLCC Mall）：6層樓，總樓地板面積9.3萬平方公尺。Suria馬來語為陽光之意，位於雙塔底部六層樓空間共9.3萬平方公尺樓地板。1998年3月8日開幕營運，預定每週有65萬人次以上的人潮。目前已有80%由多家國際性百貨公司承租營業，如Mark & Spencer，Downhill等共270精品店。購物中心建造特色包括自然採光的大廳、景觀化走道及無障礙通行設施、5000車位停車場以及直接聯通捷運車站；戶外水域設有噴泉水舞池及表演劇場之「池塘交響樂場」。

3、Maxis大樓：49層樓，總樓地板面積7萬平方公尺，作辦公大樓使用。

4、埃森石油公司大樓： 30層樓，總樓地板面積5.5萬平方公尺，作辦公大樓使用。

5、吉隆坡東方文華飯店：共32層樓。

6、公園（KLCC Park）：佔地20公頃由羅伯托．馬克斯（Poberto B.Marx）景觀建築師設計。園區內約有1700種本地樹種，除休閒目的兼具社會大眾園藝知識教育場所。
7、地區性冷卻水處理中心：共二處。

8、清真寺：一座。
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圖4-3-8  KLCC全區外觀
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圖4-3-9  團員於國油雙塔第42層天橋合影
二、文化古蹟－麻六甲及檳城

馬來西亞文化本質是為印度、中國及西方殖民國家與馬來本土南島文化等的組合，由於麻六甲海峽是海上貿易運輸要道，麻六甲及檳城兩處港埠成為主要東、西方及文化匯聚點
。麻六甲歷史最早古蹟最多，檳城為英國殖民都市建築及亞洲宗教寺廟及民居建築及亞裔各族群生活文化。

馬來西亞政府推出「Malysia Truely Asia亞洲魅力的馬來西亞」以亞洲三大族群：中國、印度及馬來人（包括印尼及菲律賓，即印尼獨立總領蘇卡諾倡導之馬菲印國度Mal．phill．indo）各族群文化精華與殖民歷史古蹟，行銷國際發展觀光旅遊、並促進國內族群融和。

此次參訪麻六甲含INTA負責這次研討會之史蒂文及保羅等兩位先生，由吉隆坡市政府旅遊局雅蒂（Yati）女士陪同，中央之文化局安排人員現場解說導覽。

（一）麻六甲（Melacca）

緣起於西元1400年初，蘇門答臘（現為印尼國境）王子帕拉米斯瓦拉（Parameswara），據稱是希臘亞歷山大大帝後裔，自得瑪西克（Temakek現為新加坡）被爪哇人攻擊逃亡至當地棲息。當時立於一株麻六甲樹下目睹一隻小鹿奮力抵抗一隻獵犬追逐攻擊，當下領悟弱者生存之道在於勇敢抵抗而非逃亡，因而奮起以麻六甲樹為名據地築城抵抗，並改名為伊斯干達．夏賀（Iskandar．Shah）信奉回教，開起麻六甲造城及馬來西亞回教徒統治。

為防拒外力侵襲，信奉回教改稱為蘇丹之王子雇用當地勞特人（Laut，一支以海謀生之原住民）抵禦海盜，並於1403年與中國鄭和太監結盟以對抗好戰邏羅（泰國）人，鄭和駐軍現今中國山（Bukit Cina），引導蘇丹1411年拜訪中國建立外交及貿易關係。1459年明朝漢
．梨寶公主嫁與蘇丹，強化了馬來與中國之連盟。明朝公主隨侍500位女眾後來全部與馬來人成親，成為麻六甲文化之“夏娃”，與公主一同住於中國山(目前遺留一口水井)直到葡萄牙人入侵。

麻六甲文化盛極於第15世紀，當時蘇丹曼殊爾Mansur（1459-77）統轄幾乎全部馬來半島以及部份蘇門答臘沿海峽省份，成為西方與東方中國及香料列島間之門戶。貿易風自中國、泰國及爪哇輸入絲綢、瓷器及香料，貿易風過後為印度及阿拉伯貨品。麻六甲當地商品僅是阿斯利人（Asli，當下頻臨滅絕族群）之森林樹脂、橡膠及珍貴木材。

當時麻六甲各族群總人口已達4萬多人，市區東北毗鄰中國山（Bukit Cina）華人居住，麻六甲河南側為當時奢麗之王宮（目前原址原樣式重建為文化博物館）及馬來人社區，河北側為商業區以通商街（Jalan Hang Jebat）為中軸，市街型態沿襲至今，同時開始使用阿拉伯文字拼寫馬來語。
蘇丹利阿雅特（Riayat）26歲死亡，政權領導空虛。麻六甲財富及阿拉伯襲斷之香料市場利益令印度果阿（Goa）葡萄牙人垂涎，遂藉口該國人被麻六甲人俘虜，於1511年自印度果阿航向攻擊麻六甲。蘇丹穆賀默得（Mahmud）逃往南方裕廊（Johor）結束第15世紀蘇丹時代，開起第16世紀葡萄牙時代。由於歐洲沿麻六甲海峽殖民統治，麻六甲成為西方殖民強權之焦點；是以往後17世記之荷蘭以戰火自葡萄牙人奪取及18世紀荷蘭與英國於印尼邊克寧（Bencoleen）城交換統治。

以下一一介紹本次參訪景點。有關麻六甲市中心街道配置情形詳如圖4-3-10）所示。
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圖4-3-10  麻六甲市中心街道配置及文化資產分布圖
1、三寶亭及漢．梨寶公主井：三寶亭位於墳山西側山腳之閩南式寺廟建築形式。前院右側為鄭和太監戎裝立姿彫像；由於鄭和為回教徒不得祭祀，改以祭禮「萬應公」（無後人祭祀之英魂）目前仍維持使用。鄭和之「三寶」太監來自傳說為鄭和座艦底部有一破洞，鄭和親自查堪發現奇跡地有一條三寶魚游入洞口阻斷海水進艙而脫險登陸，是以自己改稱為三寶太監。漢．梨寶公主井亦稱蘇丹井，據說鄭和曾飲用此井水，增添傳說色彩如飲水者必將再訪此城等。緊臨三寶亭終年淡水湧流不斷，為當地居民重要水源。曾多次遭下毒侵害，荷人佔領時加以圍垣保護。

2、荷蘭總督官邸及基督教堂：舊總督官邸及基督教堂併前庭廣場構成麻六甲市重要地標。深紅色磚料來自荷蘭（空船航海壓艙用）。荷蘭總督官邸建於1650年，目前改為麻六甲歷史文化博物館，維持天花板及地板及廊道等原有構造物。陳列展示荷蘭式樣傢俱，中國日本及娘惹之瓷器、武器及結婚儀式、珠寶服飾及農稼器具等。基督教堂建於1753年，教堂內長達15公尺之桁架皆為同一種木料。教堂內長長凳仍維持使用，壁面以彩色馬賽克崁鑲之「最後晚餐」畫面仍保留原樣，當時之荷人墓碑現埋置地面上。

3、獨立宣言紀念館：原為接待英國殖民官員及拓殖商賈之麻六甲會館（Melaka Club），亦是英國人遺留於本地唯一建築文化資產。1957年馬來西亞東姑、阿布度、拉曼（Tunku Abul Raman）完成與英國談判在陽台上向馬人宣讀獨立宣言成為獨立宣言紀念館。目前內部以多媒體展示獨立過程之各項會議、活動與文物，夜間室外照明。由於展示時間已過無法入內參訪。獨立宣言紀念館正前方英雄廣場。配合周圍古蹟建築，州政府以雷射光及音響建構東南亞最大戶外聲光劇場表演馬國文化及歷史，並為當地青少年最主之夜間活動場所。
4、聖地牙哥城門：葡萄牙首任總督阿洛芳梭（Alfonso）興建阿．費摩莎（A Famosa）城堡之入口，歐洲中世紀城堡建築式樣。該城堡毀於荷蘭人炮火；1808年荷人有意拆除此城門，為隨後出任首任新加坡總督拉菲爾（Sir Stamford Raffles）爵士所阻，得以保留古城門及兩座古砲。

5、聖保羅教堂：位於聖保羅山丘頂端，由葡萄牙神父達爾悌．冠洛荷（Duarte Coelho）1521年建造。原名天使福音堂，荷人改名聖保羅教堂。教堂周邊遵歐洲教堂慣例為當時葡萄牙貴族及達官墳墓；教堂廢墟裡面陳列當時葡人墓碑。教堂遺址內之空墓穴為當時聖．芳濟（St Francis Xavier）遺體運回印度果阿（Goa）前暫厝處。現教堂前保留聖芳濟傳教神情之立姿石彫像。

6、麻六甲王朝皇宮：位於聖保羅山腳之原址，1986年依據文字描繪之原式樣及建造方式（榫頭搭接木料）興建完成。展示蘇丹之臥室、各地區族人服飾及樂器、政務及審判等臘像。
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圖4-3-11  全體團員於古荷蘭總都官邸及大鐘樓教堂前合影
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圖4-3-12  全體團員於獨立宣言紀念館前合影
[image: image34.jpg]Mg
(s

AL
A

mewmy

S———

[0





圖4-3-13  麻六甲王朝皇宮係採木構杆欄式建築
（二）檳州喬治城（George Town）

原名威爾斯親王城為紀念英王喬治三世改為喬治城。1786年由法蘭西斯．萊特爵士（Sir Francis Light）以年金由吉打（Kedah）蘇丹取得檳榔嶼成立東印度公司，隨於1800年再取得對岸沿長條型土地，目前合併為檳榔州。萊特除以檳榔嶼港口供東印度公司茶葉與鴉片運輸使用，併提供山林原野地給亞洲移民墾殖使用，吸引人口及產業發展。1808年納入英國殖民統治體系。1830年起由於新加坡興起，檳榔港優勢開始消退，而橡膠適時興起，造就19世紀初期中國移民之大量財富，迄今仍維繫該地之金融與企業。

喬治城建築文化資產包括亞裔三大族群之寺廟、民居、英國建築與街景以及殖民文化遺產。馬國政府文化當局曾以喬治城之建築及文化資產向聯合國教科文組織申請列入世界資產（World Heritage）。以下將針對本次參訪景點一一介紹。
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圖4-3-14  檳榔嶼（Pinang）地圖
1、寺廟文化

（1）極樂寺（Kek Lok Tenple）：位於市郊山丘半山腰是東南亞最大佛教寺廟。我國佛教會理事長白聖法師曾住持。遊客登山步道為攤販搭建販賣各式商店而僅剩約5呎（1.5公尺）之通道，而攤販建築店面又雜亂無法配合寺廟之莊嚴美感。

（2）龍山堂邱公司（Khoo Konfsi）：東南亞最為華麗之家族寺廟，祭祀天上聖母。「公司」表示家族公共司祭堂，同台灣祭祠公業之「公司」田，堂前廣場設有戲台，廣場前約150公尺街道兩側為閩式街道住屋建築供其家族人使用。香港電影「安娜與國王」在此拍攝。
（3）馬哈馬里安曼廟（Mahamariamman Temple）：這間印度廟建於1833年皇后街（Lebuh Queen），入口處塑有栩栩如生，巧奪天工的神像與雕塑，廟內供奉無數神像包括價值連城的蘇巴馬廉的塑像，以金、銀、鑽石和玉石裝飾。每年一月底大寶森節（Thaipusam），抬出神像遊行，為印裔重要年慶典。印裔社區稱「小印度」，人數約佔檳州20%。

（4）臥佛廟（Reclining Buddha）：緬甸巷（Burma Lane）的臥佛廟，擁有世界第三大的臥佛（33公尺）。這一座近百年歷史的泰國式佛廟，而臥佛的睡姿是依據佛門弟子對釋尊的描述。廟內還有一座坐化高僧的肉身，被信徒裝置成金身而聞名全球。
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圖4-3-15  龍山堂邱公司外觀
2、民宅街景

打銅街（Lebuh Armenian）是喬治城內古老街道之代表。十九世紀時曾是馬來人和蘇門答臘商人聚居的地方。十九世紀中葉之後，華人從中國南來此城，打銅街蛻變成為一條富有中國與西方建築風味街道，如拱形門窗、樑柱裝飾及店舖行號等東、西合壁之街道，傳統三輪車重新定位為當前遊客觀光工具。檳城打銅街120號莊榮裕是國父孫中山於檳城住處，並於1910年在此處策劃「黃花崗」與「辛亥革命」。
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圖4-3-16  檳城舊市中心區街景
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圖4-3-17  檳城市區內新建的集合住宅一樓挑高，

利於排水、通風及空間彈性使用之作法，

可供台灣易淹水地區建築設計參考

3、殖民建築文化資產

（1）康華麗斯城堡（Fort Cornwallis）：建於1786年萊特登岸之地點原為木造，1804年由獄犯改建為磚石建築。城垣上之大炮由荷蘭人贈送。目前城堡內練兵操場改為露天劇場，原營舍改為歷史藝術館及手工藝品中心。

（2）大鐘樓（Clock Tower）：建於1897年由當地富商謝增煜捐贈。高度為60英呎摩爾式建築，紀念英國維多利亞女王登基60週年慶。位於濱海大道之圓環是歐陸街景地標建築。據說當時喬治城內福建人與廣東人械鬥，各自之武裝地下結社堅持不肯向英殖民政府當局輸誠之原因是由於面海一座觀音廟之風水緣故，英人是以建此鐘樓以破壞該觀音廟之風水，而瓦解地下結社。
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圖4-3-18  康華麗斯城堡全區配置解說牌
4、其他

（1）檳威大橋（Penang Bridge）：係橫跨於檳城及威省的一座大橋，全長13.5公里，是全亞洲第一大橋，世界第三大橋。歷時十年的工程，該橋於1988年通車，橋身壯觀，是亞洲最有經濟效益的橋樑之一。
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圖4-3-19  檳威大橋全長13.5公里，共有四車道，橋身造型優美

（2）檳城古蹟資產信託會（Penang Heritage Trust）：檳城首府喬治市擁有十九世紀及二十世紀初東南亞最大規模的建築古蹟之歷史城市。1948年喬治市政府立法保護市區內歷史古跡建物。1994年調查顯示，檳城共有12,453間建物依受法令保護，其中8,259間位於喬治市中心。檳城歷史性地區具有強烈代表性，並以喬治市舊市區港口為檳城多元社會的發源地，如策劃導覽古蹟巡禮(Historical Trail)。目前政府、民間團體、商會及檳城人民正合作保護檳州古蹟與文化遺產，其中以古蹟資產信託會（Penang Heritage Trust）最具系統性的組織與活動。檳城資產信託會於1986年成立之非政府組織，致力於促進檳城文化及建築資產保存。主要以座談會、工作營、出版月刊及街頭節目慶典與古董展覽會等，以喚起政府與民間重視古蹟資產，並促進國際交流與參與。檳城資產信託會宗旨與工作要項如下：

．促使喬治市市中心成為文化資產保護區，配合政府促使檳州喬治市列入聯合國教科文組織之世界文化襲產（World Heritage）。

．策劃促使檳州的第一座政府大廈，蘇福大廈（Suffolk House）重修。

．監督愛情巷（Lorong Love）魯班行（傳統廣東工匠的古廟）重建，並促進傳統工匠技藝之傳承。

．重修及管理紅毛路（Jalan Sultan Ahmas Shah）之基督教墳場（萊特所建）。

．促使社區參與重振回教徒保留地內之歷史性文化產業。

．調查鑒定古蹟地區及搜集本地歷史。

．提供屋主、開發商以及重修或重建其產業者重修工作諮詢。

．主辦專業性公益活動，例如為檳城人士、遊客及學生們主辦講座會及參訪活動。

．為建築、歷史及人文學師生及研究學者，安排文化教育計劃及交流。

．以整修原海商船員會館建築為信託會會址。
第五章  結論與建議
第一節  結論
一、（內政部）吉隆坡隆重主辦這屆年會，由總理主持開幕致詞，農林工商、住宅及地方政府部及聯邦直轄區（Federal Territory Minister）等三位部長演講，主要對國際展示「多媒體超級走廊計畫（Multimedia Super Corridor Project）」建設成就之形象（Image），行銷馬來西亞。綜觀此次訪馬可歸納以下幾項結論：
（一）馬來西亞90年代中期之後以大規模都市開發，如多媒體超級走廊及新市區建設與舊市區更新為政策，提昇國家經濟發展動力及改善國民生活環境水準。由於曾為英國殖民地與保護國度，政制與計畫體系及理念等與英國較近。都市發展策略，以大眾運輸捷運系統與公車為交通主幹；都市環境生態化，如太子城與科技城各達50%以上之綠地森林及水域；住宅政策以促進各種族及收入族群的融和，如以公有地批售興建之住宅社區須達30%供低收入戶承購。吉隆坡都市更新預定於2006年前完成現有更新計畫地區，其更新執行仍有補償與救助等類似我國之社會民意壓力如抗拒拆遷與提高補償金諸問題，其更新決策及處理機制，值得借鏡。

（二）吉隆坡市區都市發展由於為期尚短，新建築高樓大廈與老舊社區雜陳。市區大眾運輸有5條捷運路線，由於個別招商投資因此各條路線之營運系統各自不同，各系統未作整合係其缺憾，乘客須於站外另行購票轉車。部門之間及系統內部有待計畫與經營方式之間再加強整合。值得我國各都會區捷運系統規劃設計及未來擴建之警惕。

（三）新市區限於由於石灰石地層結構及錫礦坑遺趾，蛙跳式發展，以高速公路連串，呈現較為散漫型態，惟石灰岩層地區及礦坑廢趾作為公園、綠地及水域成為都市景觀的特色。而舊市區內則保留許多街道之殖民時代巴洛式型式連棟建築，亦相當具有特色。

（四）由於熱帶氣候都市夜間活動（夜市）是其都市活動的特色之一。市政府除規劃夜市並規劃市府廣場設置戶外劇場供青少年音樂表演及跳舞等休憩活動，展現青少年的活力。另由於氣候潮濕高溫，新社區住宅大樓一樓以傳統馬來建築挑空方式以免阻礙氣流而影響社區微氣候亦是特色之一。

（五）吉隆陂市發展理念是「科技與人文」及「國際化（殖民文化及回教文化）」與本土性（多種族、熱帶性氣候）」相結合；願景以邁向「東南亞金融中心」。由於地理區位、英語國家、英國政制構架等，馬國國際化是較新加坡以外東協國家來得容易。

（六）馬來西亞文化古蹟保存師承英國，規劃保護之古蹟經由再使用（Reuse）賦與其生命力，並以門票收益永續保存。其次，喬治城由民間組織信託會、並推動商會及地方社區居民組織等，以全民參與方式推廣古蹟與生活文化方式保存。

二、（內政部）INTA28年度研討會議題「都會化－整合或分治？」前提為：

（一）全球化：都市為追求競爭優勢而都會化以擴大生產與服務之規模。

（二）民主化：即生活決策方式。兩者互為因果，即經濟發展過程之知識累積必然要求決策民主化與發展成果共享。民主化由「票票等值」之選舉深化延伸為包容團體內各族群之能力、意見與要求，以達到社會資源機會平等。而社會之人力資源因社會資源機會、教育而提昇生產力，成為經濟再發展成長之動力。
都會化「整合或分治」？並非兩者擇一的決擇。以都市功能與單元空間範圍兩向度組成之網狀矩陣式思考，兩者是並行不悖，如大眾運輸、防洪與污水及資源回收等環境安全與服務等項功能，是須「整合」以追求投資、經營之經濟規模而互利，如北基兩市之資源回收處理及高高屏都會區之捷運系統與交通管理等；而社會性個人服務，如資深市民照護、災難救助與防護及地區性之公共政策等宜以各都市空間為單元，以反應各地區情況之特殊性、可及性，親近市民之所需。

因此，議題之焦點或許在於：1、整合之機制及2、都會區之空間規模等兩者。各個國家由於歷史背景、科技、知識及社會服務需求等水準不一，因而並無最佳之機制模式或最適之規模。惟主導都市社會經濟發展之動力是科技，科技發展進進步極其迅速，因此規模與機制擬定之首要原則為彈性（Flexibility）。

三、（內政部）本屆INTA年會議程中大會專題及分組演講，計有來自24個國家共49位演講人。其中開發中國家有14國29位，以馬來西亞佔14位最多。先進國家有10國20人，包括大會專題演講之我國內政部林中森次長，英國與法國各4位，荷蘭3位以及1位世界銀行專家。

歐盟國家演講人著重於「都會區」之競爭力；由於歐盟憲法制定在即，現行中央政府許多功能將逐漸由歐盟政府取代如貨幣，因而回到城邦狀態（City State），是以各地方政府競合改善競爭力、提昇外來投資誘因。歐陸先進工業國家普遍性注重環保，尤其是荷蘭由於該國之環境危機意識，都市發展皆立足於「永續政策（Sustainable Policy）」。

世界銀行專家Tim Campbell詮釋「永續都市（Sustainable Cities）」為四組集合（Set）之交集，四組集合為競爭力、可居性、自償性及可管理性。由於上下級政府一體，復由於地方政府整體目標是多元性與長程性不若企業團體之單一性與短期性之發展投資，因此上述四組應以「可管理性」之可課責性（Accountability）為主導，尤其當下全球競爭時代，更考驗地方當局者之政治領導團隊之智慧與責任。

英國繼80年代柴栔爾（Thatcher）政府之「公私夥伴（Public-Private Partnership,PPP）」都市發展政策後，現任布萊爾（Blair）政府進一步強調整合（Integration）以推動「永續社區發展（Sustainable Community Development）」。由環境部提昇為副首相公署（Office of Deputy Prime Minister）整合教育、警力、環境服務、及交通運輸等部會相關部門之政策與執行為一體，落實於社區更新，目前英格蘭共有88處社區更新執行中。

除外，英國以整合都會化程度較高（Metropolitain County）地方政府設置區域發展署（Regional Development Agency，RDA），負責區域內各都市發展經營各項業務之整合與推動。RDA是各地方政府首長或議會之經濟與都市發展幕僚。目前英格蘭已有9處RDA。另鼓勵地方政府由傳統之議會執政改為首長以提昇其政務之可課責性，如倫敦設市長（Mayor）。　

四、（內政部）西班牙畢爾包（Bilbao）都會區在全球現有都會區之中可說是「異類」，以人口規模、產業及治理等項而言。但不知是出於「必然（by desire）或偶然（by accident）」如追求脫離西班牙之歷史、經濟危機困境及歐盟政策等，畢爾包都會-30由地方行政當局結合當地企業、大學與社團發展出具有相當績效之治理體制創造經濟、文化與社會等各方面卓越成就。

由國際性都市比較研究，畢爾包認為目前大部份的全球性決策仍決定於少數世界級大都市，但由於科技特別是網路全球化，這些工業時代產物的大都市之決策將逐漸由新穎以知識經濟為主的都市承接。因此畢爾包以科技園區之歐洲軟體研究協會等高科技領域之研究基礎及文化傳統與冒險進取之居民精神，當下放眼「知識社會（Knowledge Society）」追求成為知識社會領航者（Leader），以「創見」引導經濟、文化及社會等各方面聳立於「地球村（Global Village）」。領域定於：生活品質、普及教育、知識與資訊的通路、結合全球通訊網路、以及培育與吸引新構想及新創見的能力。

畢爾包成功的經驗或許可概括歸於下述幾項因素：1、私部門企業界與當地社團的參與；2、當地杜斯托大學（Deusto）開發及操作更生系統指摽（Indicators of Revitalisation System，IRS）及全程參與專業評估、諮詢；3、國際經驗的汲取。台灣電子科技產業發展的成功經驗亦與此模式相類似，如：台塑公司早期曾參與清華與交通兩所大學及工業技術研究院三所機構的研究、開發及荷商菲利浦公司的技術經驗。

五、（內政部）我們生存於快速變易的世界，惟都市生存除環境安全與永續發展外，主要為經濟富裕與社會公平兩項，其內涵與優先性或許有所變易，惟原則並未改變。是以回歸思考INTA秘書長於開幕式語重心長之警語：都市的發展須維持經濟與社會兩者動態性的「平衡」；以及建議各都市也須研究以追求全球化之下開創本地的經濟、政治、社會與文化等各方面之特色，以提昇競爭力，引領全球化風騷。
六、（經建會）本次研討會與會代表提出之綜合觀察，均強烈指出由於全球經貿、政治文化等交流合作日益頻繁，要提升國家與城市競爭力，有效整合內部資源及加強市政經營，尤其中央與地方、政府與民間充分協調共同合作，是唯一途徑，也是成熟的民主社會的表現。全世界各地早就進行跨國非涉主權之結盟，以求在農產品交易、商品流通甚至擴及交通、資訊、文化等層面，做更廣泛而方便互利之協訂，都有利於整體競爭力之提升，我國則因政治情勢及兩岸問題，而難以與鄰近地區國家做類似簽訂。但政府與國人的努力，近幾年在國際競爭力總排名方面尚被認定表現良好，惟究其細因主要係基於國內民間企業創新與活力，以及IT產業迄今在世界的領先地位，而個別分項在政府施政效能、債務控制與財政金融等方面則明顯落後，實值得警惕，有待積極改善。

七、（經建會）此外本次會議中，日本Mr. Minohara所提若干都市發展課題亦值得國內參考，其一是高齡化問題，台灣社會亦已進入高齡化，且在未來二十年內更趨明顯惡化，因此健康、醫療照護及老人安養、國民年金等制度及其財源籌措，需及早因應；而住宅建築與都市空間設計方面，以及針對銀髮族規劃設置之養生社區，應進一步研訂規範並推動。其次，Mr. Minohara 提及都市地區農業使用定位及農民耕種就業問題，在台灣亦面臨相同困擾，包括農業區變更使用及回饋制度，甚至是否需保留都市計畫農業區，都應從都市發展體制與法令深入探討並改進。

八、（經建會）本次研討會在馬來西亞舉行，馬國中央政府及吉隆坡市政府動員各相關機關、學術機構及民間企業或團體甚至志工等等都全力配合，從國外代表的抵達接待進駐、會場布置、資料提供、議事進行、參訪地點行程之安排，會議以外相關文化觀光市區導覽購物等活動，無不殫思竭慮，雖未盡善盡美，但處處可見其用心，諸如歡迎晚宴的美食及傳統舞蹈服飾表演，開幕式總理蒞會時的特殊迎賓儀式、參訪行程的警車開道（甚至淨空車道以利參觀車隊順利往返），除使研討會順利進行外，亦使外人有機會接觸觀察體會當地傳統文化藝術以及馬國政策、公共建設、城鄉風貌及其社會與人民等，值得我們學習。

九、（經建會）馬來西亞近幾年全力發展觀光，此次善用辦理國際研討會之機會，進行一次成功的國民外交與觀光推銷，除政府與全民之共識與努力外，亦有其政治、社會、歷史與自然條件，馬國社會由馬來人、華人、印度人及歐美少數人等共同組成，以信奉回教的馬來人佔58%最多，華人約25%其次。而馬國位居東南亞，介於東西方世界、亞洲華人與印度及回教民族交會點，本次國際研討會回教國家之土耳其、摩洛哥、伊朗，埃及等參與特別熱烈，派出數十人之代表團（大會以英語為主，而將法語及土耳其語併列為共同使用語言，備有同步翻譯），馬國政府藉此專業場合，運用其多元社會與地理條件，招攬回教國家專業人士參與另類國際共同事務，使回教國家得與其他國家人士直接面對面接觸，增進彼此之瞭解，其用心與目的應非僅研討會之舉辦，更非只有都會問題的討論與解決而已。此對於吸引更多國外旅客、拓展商機，以至於擴大其正式或非正式外交影響力，提升其在全世界之能見度，都可能在短期內發生作用。

十、（經建會）幾百年前馬來半島曾受西班牙、葡萄牙、荷蘭及英國陸續佔領及殖民，在吉隆坡、麻六甲、檳城等地都留有深刻歷史遺跡、建築或社區人文風貌，另華人亦甚早即從中國南部各省移入，在各地區及都市定居生活，對當地產業經濟發展甚具影響力。1957年馬國獨立後政府盡力維持各種族融合共存。這樣的多元文化歷史背景再加上自然美景與天然資源，使其在發展觀光方面佔盡優勢，馬國政府近十數年來即充分利用這些條件優勢，訂定重大施政方向，其中包括將吉隆坡重新定位，建設PJ新行政中心及科技城（Cyberjaya），同時將觀光旅遊局獨立設部，在在顯示其遠見與魄力，並有執行的決心與具體措施。

十一、（經建會）世界各國或地區發展觀光旅遊大都已成為首要施政目標與政策，觀光旅遊活動實為外交事業之延伸，台灣亦早已致力於推動觀光產業，並將觀光客倍增計畫列為2008國家發展重點計畫之一，但推動兩年下來，台灣因兩岸問題而對吸引國外旅客來台有諸多不利因素，但我們的社會、人文歷史背景及自然地理景觀資源仍至為豐富而獨特，如何突破外交困境及妥善規劃運用，尤其保存先人文物及事蹟並加強包裝與行銷，仍能創造有利機會吸引國際旅遊。
十二、（研考會）全球都市發展趨勢有三：地方分權化（Decentralization）、政治民主化（Democratization）、全球在地化（Globalization），已有70個國家推動分權化與民主化，全球在地化促進城市更加速開放變革，使城市成為國家發展的推動力量。「行政院組織改造」是我國當前重大改革，以去任務化、行政法人化、委外化與地方化等「四化」為推動機制，進行36個部會3000多項業務之整併與調整，推動「地方分權」與「區域治理」的地方再造政策。此一改革與世界各國推動行政組織改革及調整空間治理策略，無論是政策方向、規劃理念、實施策略、執行措施等，大體有些類似，可說符合世界進步潮流。

十三、（研考會）各國推動調整空間治理策略中，重要的共同趨勢之一，就是地方政府間策略性夥伴關係的建立。經濟合作發展組織（OECD）將這種趨勢歸諸於下列幾項原因：第一，由於環境保護和經濟永續發展政策問題，亟須區域內各地方政府間協力處理；第二，由於區域經濟發展失衡，地方政府間必須通力合作解決失業和貧窮等社會問題；第三，在全球化衝擊下，區域內各地方政府間必須藉由資源和行動的整合，以發揮綜效作用（synergy），提昇地方競爭力。在「全球性思考、在地化行動」（think globally and act locally）思維架構下，為強化區域利益，推動「都會區域治理」，將可提升地方政府管理全球變遷的能力、機會與可能性。
十四、（高雄市政府）第三世界國家在經濟發展的成就上已急起直追，進而帶動的其主要城市的繁榮與發展。我國雖與許多國家在地理、人文、制度上具有顯著的差異，但參考與運用各城市規劃發展策略中的創意，可使我國都市規劃在執行成果更多元化。

十五、（高雄市政府）都會區的成長管理應以區域均衡的土地開發及環境資源保護政策、提昇生活品質為目標，政府提出之政策與策略，忽視政策效果所影響空間互動關係，也必須考量其外部性與協調性；研擬管制措施時，亦須由區域空間的觀點來規劃設計。

十六、（高雄市政府）建立推動社區組織，藉以結合社區居民及專業人士共同參與，規劃，並整合社區資源，可強化公部門行政效能之不足，因此，民眾參與、跨部門或區域合作，及引進私部門參與公共事務已蔚為潮流。

第二節  建議
一、（內政部）以台灣而言，目前超過83%人口居住於都市計畫範圍內，是高度都市化社會。未來高速鐵路啟用（預定2005年）及台鐵捷運化完成，配合高速公路與快速道路構成的路網，台灣將邁入全面「都會社會」。由於國情，都會台灣必須追求高度的全球競爭力、提昇經濟成長，同時達成社會公平、改善居民生活環境水準等兩項目標。然而，有關都會區的治理體制、各都會區間經濟發展的平衡、都會區內部各社區社經發展的平衡以及各都市發展特色的定位等議題，目前除高雄都會區「首長協調會報」臨編任務型之經驗外，其他各種模式之比較、研究以及法制體系，仍有待系統性研究與建立，是以建議：

（一）加強國際交流，如經由INTA與外國政府專家交流：一則由他們提供該國之經驗，再則協助安排我國政府人員前往現地考察。

（二）為因應社會與經濟發展各項因素的快速變動，建議未來都會發展計畫以開發、促進產業投資及環境品質水準提昇等項「策略」為主，提供因應社經變動之彈性，配合未來縣綜合發展計畫因民選首長變動而改變政策之因應彈性，並以促進各地方領導團隊、競爭之創見。

（三）鼓勵大學研究、開發都會及都市相關資訊系統及指標，並應包括社會、經濟及生態環境等項目之考量。
二、（經建會）本屆新市鎮協會研討主題設定為都會化現象、問題及對策—整合或分治，國內其實早已多有討論，民國六○年代經合會已發現主要都會區台北與高雄都有實質發展相關課題，如交通、水源、垃圾處理、住宅建設等亟需跨縣市協調，因此委託研究提出大市制構想，擬將台北、高雄行政轄區擴大，以統一事權，終因其他困難未有進一步措施或行動。最近十多年來，因應國際潮流、國內地方意識及自主之要求強烈，整體政策及法規上亦配合調整，民國八十八年精省以簡化政府組織與各項施政層級，以及地方制度法的施行，強化地方組織與行政功能等，分治的作法已有具體措施。而整合的部分各地方政府就實際需要與共同利益等，自行成立臨時或經常性協調會報，亦能發揮功用，林次長在大會專題報告所提高雄都會區已有的縣市及港市協商等，即充分顯示台灣在這方面已有對策及成效。建議此種作法國內應再推廣或予以制度化。
三、（經建會）參考馬國辦理國際性專業研討會之經驗作法，建議我們應善用國際間各種NGO 或 NPO 組織之年度大型活動或會議，設法吸引到台灣舉辦。政府應指定專責單位，長期蒐集研究國際NGO及NPO組織之性質、規模及其活動方式及影響層面，台灣可參與之方式及對我政府或民間可能之助益。再進一步研訂策略步驟，鼓勵或獎勵民間團體或組織積極參與，與國際對等團體結盟交流，都是今後可研究加強推廣之作法，對吸引外人及團體來台，增進商機活絡以及提高我們的能見度等，都有助益。
四、（經建會）因應國際化及發展觀光旅遊事業，亦應重視相關專業人才培訓及國際語言能力的提升。我國這次參與新市鎮國際研討會，主辦單位內政部事先籌畫完備，整合各部會專業工作人員組成陣容堅強之代表團，另外交部駐馬來西亞代表處人員亦全力配合協助，事先聯絡接洽馬國相關政府部會，預先擬妥參與行程及拜會活動，而使這次參與研討會得到預期成果並完成既定任務，所有參與人員及外館人員均備極辛勞。今後參與類似國際研討會或相關活動還可再加強與會人員的語言表達能力，在適當場合爭取發言機會，如能上台發表論文更是難能可貴（此次研討會除代表團團長林次長發表專題演講，另一上台者為國內銘傳大學客座教授，來自英國的Mr. Ian Morley，其代表性不足是為遺憾），並應多與各國專業人士進行正式與非正式交流，以提高能見度。
五、（研考會）台灣地區都市化的現象在過去二十年有成長的趨勢，城鄉規模的差距不斷增加，縣市間區域發展差距擴大，造成台灣空間極化現象。對國家的空間治理策略形成挑戰，倘若任令空間極化發展，將導致城鄉矛盾的惡化，深化區域不正義與不對稱關係，威脅台灣社會與經濟的永續發展，亟須調整空間治理策略，建構區域治理政策。

六、（研考會）台灣的地方治理模式正處於過渡與轉變時期，地方自治雖已獲制度性保障，但卻缺乏夥伴關係溝通協商制度、地方政策參與機制；各地方政府納入全球競爭體系後，在全球化「趨同」的壓力下保持競爭優勢，不太容易維護社會和文化特色；都會地區缺乏調整其動員資源的能力，不易解決跨越地方都市的都會問題。「都會區域治理」已是地方再造政策最重要的課題。

七、（研考會）「國土計畫法」草案將「都會區域計畫」法定化，為「都會區域治理」帶來契機，第六條有關「都會區域計畫推動委員會」之設置，設計了跨域推動機制類型。該推動委員會統籌協調推動有關都會區域計畫發展課題、目標及策略之擬訂及諮詢、各項部門計畫建設之推行事項及經費運用之協調等事項。此一機制設計為我國區域合作執行體制奠基，若能有效運作，都會區域治理共同性議題，如土地利用、大眾運輸、環境經營管理等，將可加強資源整合。

八、（研考會）區域治理旨在推動跨域合作事務，配合都會生活圈範圍，以便對於水資源、交通運輸、環境保護、公害防治、教育設施、河川整治、社會安全、休閒空間、居住品質等，建立都會化建設之整合架構，總體運作同步推動以增加服務效益。至於區域治理的策略發展，將以建構國際級都會格局為目標，並兼顧區域內縣市發展的特殊性，建設具有地方特色的區域經濟體。

九、（研考會）面對都會跨區域問題時，應建構地方政府間、地方政府與私人企業間，及與地方非營利組織、社區的緊密夥伴關係，藉由推動跨域管理機制的運作，扮演好中立調解爭議、宏觀資源配置的調和鼎鼐之角色，結合了區域內的企業團體、非營利組織和地方民眾，揉合出公、私部門及公民參與的力量，擴大公民參與公共事務的規模，適當的引進民間的力量來提供公共服務，減少政府不必要的支出，以建立起互惠合作的地方策略性夥伴關係（local strategic partnerships；LSP），並使之具有自我治理的能力（self-governance capacity）。

十、（研考會）推動跨域管理機制，應具備的在地化、多元化與協商式的精神，強調公民具備地方治理能力，而政府的角色則調整為催化公民治理的促進者，以公民為主雇的服務提供者，而不再是過去居於支配主導的權威地位。台灣未來規劃跨域管理應以整合性途徑的觀點，分二階段推動實施，第一階段先以現有的法制架構下，逐步建立跨域合作之默契與信心，具體措施如下：

（一）增加非正式互動，累積合作的社會資本：在地方制度法等法規未修改之前而地方自治團體又已有跨區域合作之需要，中央政府可先採取英國府際論壇的模式，以非正式較不受限制的方式，鼓勵地方自治團體透過縣市首長及主管會報，增進彼此的熟悉、建立共識與信任，以逐步增加合作的規模。

（二）建立溝通對話的論壇平台，形塑區域共識：透過非正式協定與區域內的公民、企業團體和非營利組織，建立起溝通對話的論壇平台，一方面讓鼓勵公民與其他團體積極參與地方事務的規劃，形塑區域共識和意見交流。

（三）學習與公民、社區對話，建立地方策略性夥伴：地方政府逐步調整揚棄舊思維，學習與公民、社區對話，慢慢建立起互動的形式，成為未來建立地方策略性夥伴的基礎。

十一、（研考會）為建構具有我國本土特色之跨域管理協議與機制，第二階段得以第一階段為基礎，具體措施如下：

（一）修正地方制度法或增列跨域專章：針對地方制度法第二十一條不足的部分，規範跨域管理之事項以及責任分擔與經費分攤的部分。同時基於公共利益之考量，由業務主管之共同上級機關協調單一自治團體辦理，或是修訂跨域合作專章加以規範。

（二）制定跨域合作專法：草擬「跨區域事務管理條例」，明定跨區域合作之方式、法制架構、執行機關、經費的負擔方式、人力資源之配置，以及合作事項的範圍與權責。
（三）型塑地方策略夥伴關係：參考英國政府所推行的「地方策略夥伴關係」（LSP）行動策略，依照事務性質之不同、地方產業特色、政策領域的類別，發展出各類的策略性夥伴關係，結合地方政府、民間企業、非營利組織、社區團體及地方居民力量，群策群力，產生綜合效應（synergy），達成公共治理的目標。

（四）推動地方公共服務協定：中央政府可藉由管制與誘因兩項機制的交互運用，鼓勵地方政府間建立公共服務的傳送與供應之合作體制，以協力方式完成治理的目標，藉由地方政府與私部門、非營利組織之間簽訂行政協定，使得資源運用與政策推動產生綜合效應。

十二、（高雄市政府）面對國內及國際產業環境的變遷，全球專業分工已然形成，我國台北與高雄兩大都會區的發展，應檢視區域內相關資源在因應此一國際分工的趨勢時，所能扮演的專業角色，規劃具有吸引全球性附加價值和競爭優勢產業的發展環境。

十三、（高雄市政府）「國際化」與「全球化」已為世界潮流，建立制度性的國際交流機制，以活化及增廣中央與地方政府承辦城鄉規劃發展業務的公務人員知識與技能，並應積極培養全體國民的國際觀與全球視野，並使之內化為日常生活的一環。
附  錄

附錄一、國際都市發展協會（INTA）簡介

INTA（原為國際新市鎮協會International New Town Association以英文開頭INTA為簡稱）創立於30年前，當時各國以大規模開發計畫，即新市鎮、都市更新及新都心等，為促進都市發展之策略。1993年間改為國際都市發展協會（International Urban Development Association，維持INTA為徽章標記），協會核心目標改以促進各都市改革經驗之交流、提供經營理念與實務予公私企業團體以達成空間有序及社會公平之發展，即以扮演國際各都市之間經驗交流之網路及都市永續發展政策之論壇等雙重任務。

INTA是聯合國經濟及社會理事會第二類（團體）會員以及歐洲議會咨詢會員。會員分為國家會員
，地方政府或公私部門有關都市開發、更新與設施服務機構之團體會員及各專業職業界之個人會員等三類，共約達1,000位涵蓋50多個國家。領域涵蓋都市計畫、住宅、教育與職訓、交通與旅遊、文化與歷史資產及都市經濟等。經由統合各國會員之國際資源，INTA得以針對都市發展迫切性課題提供其策略及經營之專業經驗。

附錄二、林次長大會演講全文
Metropolitan Taiwan – Challenge and Strategies.

I.   Introduction 

Taiwan is rapidly changing in many aspects by globalisation and democratisation.  Competitiveness extends to the public agency; decentralisation and deregulation are in prevailing in the society.

 There are three metropolitan regions: Taipei, Taichung and Kaohsiung. Taipei region is a predominant manufacturing and learning corridor in the global IT industry.  Taipei City is a major business centre in the West Asia Pacific rim.  

By national freeway network, high-speed train, railway transit and MRT systems, Taiwan shall be a metropolitan society in near future.  The draft of National Spatial Planning Act requires the central government to present metropolitan development plan.  

Metropolitan management and governance shall be the prime task in the reform of local authority, after the reform of the central government.  The Kaohsiung experience is valuable for the coming relevant legislations.  

II.   National Context

1.    National Development Plan 2002-07   

The Plan is to transform Taiwan into a Green Silicon Island, on knowledge-based economy, green environment of subtropical island ecology, and e-society in the intensifying global competition, and on the strategies:

(1)  To uproot deep-entrenched shortcomings.  

It is the pursuit of political, financial and fiscal, three reforms. 

(2)  To invest in the future.  

There are ten “Key” plans in four groups. 

A  Manpower; 

B  Innovation, Research and Development; 

C  Global Logistics Distribution Channels; 

D  Living Environment.

Living Environment takes 42% of the total investment; including environmental quality, green ecology and community development.

Budget of the ten key plans is expected at US$ 27.8 billions dollars; in which 14.5 billion dollars on a special fund from bonds, liquidation of  stocks of national enterprises, and sale of national land.  Legislation for the special fund had just been approved by Legislature House last month.     

2.    Organisational Reform

It is a comprehensive restructuring of the central government for efficiency, effectiveness, viability and in the end to establish a globally competitive government; and is pursued by the Council for Organisational Reform in the line of the global mainstreams: decentralisation, deregulation, and public-private partnership. 

The Council examines the existing tasks, more than 3000, in the ministries and agencies of Premier Office, and concludes:  

(1)  The ministries and agencies retained for the core tasks shall be duly reorganised for the objectives;  

(2)  The bulk tasks and their responsible organisations shall be dispensed in the following courses.

A  Demission or privatisation. 

B  Localization: transfer management to local authority. 

C  Contract to civilian operators: i.e. national forest resorts, and etc.

D  To apply management professionalism to the public interest-oriented organisations, i.e. national universities, public hospitals, national culture centres, and etc.  

Three draft acts directly connected with the reform have been submitted to the Legislature for approval. 

(1)  The act of the executive organisation; 

(2)  The act of the fundamentals for the central agencies establishment;  

(3)  The act for the total staff size of central agencies.    

The reform is also essential for the reform of local authority.  

III.  Vision and Management of Kaohsiung Metropolitan Region

1.    Background 

Kaohsiung metropolitan region includes Kaohsiung City and most urbanised areas of Kaohsiung and Pingtung counties.  Three million metropolitan inhabitants, a half live in the City, the second largest city in Taiwan.  The City enjoys the status of a province and a better financial position.      

The metropolitan region is the centre of national petrochemical, heavy and basic industries, because of Kaohsiung Port.  In the port, it locates Export Trade Processing Zone, a free-trade park.  Kaohsiung International Airport is also in the City, capable of handling Boening 747-400 aircraft, and 2.5 million passengers a year.  The high-speed train terminal is in the City, and shall be integrated with the following into a rapid transit network in three years.  

(1)  Kaohsiung MRT system; 

(2)  Railway transformed into a regional transit; 

(3)  The freight railway circling the city’s central areas is also turned into a LRT.   

The City used to have an image of air and water pollution.  But, by public efforts, the Love River, once the city’s prime sewer, has been turned into the water festival heaven with laser beams and fountains, café, young musician and artist plaza, children playground along the riversides; and extending to the port for tourist cruising. The City is to host World Game 2009.  

2.   Visions

On the metropolitan rapid transit system, regional freeway network and the national policies of decentralisation and deregulation for free-trading, development visions for the City are hereafter following: 

(1)  The Free-trade Port-city   

It is to capitalise new investment including financial, culture, exhibition and convention to create the second national culture, economic-financial centre.  The City, therefore, intends to develop a World Trade Centre, for trading exhibits segregated from those in the Taipei World Trade Centre.  

The Free-trade Port-city location is the site of Multi-function Trade Park; adjacent to Kaohsiung Port, the Export Trade Processing Zone and the international airport.  Competitiveness of the free-trade port-city shall be retained by location advantages to major international transport facilities.   

(2)  The International Tourism Port-city      

It is to integrate the water territory of port and Love River, museums, culture centres, and those tourist attractions in the City, the national parks, special scenic districts and maritime recreation corridor in the vicinity into package tourism programmes. 

3.   Management

(1)  Council for Kaohsiung City-Port Unity 

The preceding visions of the City are on the base of integrating both the City and the Port into one jurisdictional authority by including the port into the city’s governance system.  Kaohsiung Port is now under Transportation and Communications Ministry for operation and maintenance of regional ports.  The City has set up the “Council for Kaohsiung City-Port Unity” chaired by the City Mayor. 

Members of the Council under chairman are two deputies, the Port Director and a city’s deputy-mayor, the remaining include delegates from national economic council, transportation ministry and universities.  Meeting is once in two months but it may be called when necessity deemed.  

(2)  Joint Meeting of the Mayors  

The continuity of urban settlements in Kaohsiung City and County has reached a state that infrastructures provision is impossible without consent of the other.  Also, all of the three rely on the same water resource.  The Kaohsiung problems are the common in global metropolitan regions.       

On the common need and goodwill of local leadership, the mechanism of Joint Meeting of the Mayors is set up by three metropolitan mayors in January 1999, targeting at the creation of “Maritime Capital”, of subtropical landscape ecology, viable economy and e-society.

 The joint meeting is held once in four months and chaired by the mayor in rota.

(3)   The United Services Centre of Premier Office at the South   

The Centre was originally a regional office of economy minister to expedite central services in international trading.  Extension is after downsizing of Taiwan Province Government.

  The following diagram is a brief picture of the Centre’s structure. 


In the Premier Office, it is the Vice Premier’s responsibility for coordinating the policies.  The Chief Executive is the central person for operation in the Centre.  

IV.   CLOSING REMARKS

The mechanism, the joint mayors meeting, working from water quality, environment protection to the creation of the metropolitan “Sustainable Development Council”, is successful; and it is due to a leadership coherence.  The common public interest of the city and counties sustains the call for unity for collective action.  The efficiency of transferring local proposal into national decision and action is a tribute of Vice Premier and the United Services Centre.

The intent of the government is comprehensive approach for the reforms.  After the central government reform, it shall be the reform of local authority.  It is the vision “Metropolitan Taiwan” underlying the reform; the reform shall thereby include the change of jurisdictional boundary and financial rearrangement.  

On Kaohsiung experience, it seems appropriate that metropolitan governance shall be centralised under the roof of a mayor.  The scale of a metropolitan region shall be drawn upon the balance of public interest and inhabitants’ accessibility to the policies, i.e. the balance of “for the people” and “by the people”.  Tentatively it is in the interior ministry that it shall be more than three existing metropolitan regions; and each region may be about 2 millions inhabitants, given the high population densities in the country.        

There shall be four acts necessary for legalisation. 

1.   The act of the autonomy for local authority.  

2.   The act for realigning jurisdiction boundary of local authorities.  

3.   The act of revenue and expenditure arrangement for central and local government. 

4.   The act of national spatial planning.  

The involvement of the central government in metropolitan planning is a transitional measure, due to uncertainty in the legalisation and boundary realignment process.  It shall be the responsibility of the metropolitan authorities.

Metropolitan region shall be the competition unit in global market;  we need further experience in metropolitan governance and management.  Under the guideline of “Global vision, local action”; foreign achievements, innovations, all are very valuable for the Metropolitan Taiwan.
附錄三、基礎建設的資金籌措方式之演變
【基礎建設財源籌措的方式】

基礎建設的主管機關，其財源籌措的方式主要係依賴各種公共資源的投入：包括使用者付費、債券、貸款、補助、租賃收益、州政府運輸基金及聯邦、州及地方政府撥款。
【基礎建設主管機關政策目標之轉變】

對於「基礎建設服務的提供與資金籌措」方面，現代主政機關的政策目標已經由「公部門」移轉到「私部門」去。在新的瓦斯與石油計畫、發電廠、收費道路、電信通訊設施、港口及機場計畫中主政機關的政策轉變已經顯而易見了。私部門的參與包括提供資金與擁有所有權兩種。

【開發中國家基礎建設的籌資情況】

開發中國家每年花在基礎建設上面的費用，高達2000億美元。其中90%是從公部門的稅收或政府的擔保借款來支應。航空、電訊及發電由私人投資及擁有的成長比率，已經高達400%。然而，鐵路、公路、港口及自來水由私人投資建設的比例，卻沒有大幅度的成長。

【主張私有化政策者之理由】

「私有化」政策的提倡者認為公部門缺乏「企業精神」、不重視「財務原則」及沒有「所有權意識」而疏忽「管理維護」。而私人企業則不受內部薪資比率、官僚體制及受雇者要求等公眾管理規則等之限制。雖然私人資金之取得成本雖較公有資金為高，但私部門的參與並不會增加成本，因為私人投資者為了取得適當的投資報酬，會設法降低總體的營運成本。

【私人投資市場的規模】

私人投資對銀行及其他金融機構而言，已經成為一個很大市場，藉此可以籌得大批的資金。「收費道路」及「通訊設施」已經成為極大的市場投資項目，包括：波蘭A2收費道路計畫投資金額為812百萬歐元，橫越以色列的公路計畫投資金額為13億美元，聯合兩家肯亞電信公司以服務4百萬客戶的計畫，投資金額為230百萬美元。

【公私合作的類型】

實際發展的結果，出現「公私合作」的方式，即私部門以不同的方式來協助公部門。世界銀行的Frannie Humplick 將提供協助的方式區分為幾個大類。本文將九種協助方式，組合歸納分成三大類。以波特蘭市的奧爾岡基礎建設計畫為例，來說明這三類的公私合作方式。

【基礎建設公私合作的三種類型】

波特蘭市位於太平洋海岸，在舊金山與英屬哥倫比亞及溫哥華的中間。波特蘭地區相當狹小，有160萬居民，橫跨奧爾岡及華盛頓兩個州，居民大多居住在奧爾岡州。

（一）純粹的私人投資：私部門對協議部分進行投資或建造。私人投資者將負責建造系統的一部份，例如：火車站、船塢或電廠。例如，在英國倫敦地下鐵路計畫中，開發者投資開發「船塢地區」的延伸線。私有投資者也可能為了「公共利益」回饋的緣故，而投資興建公共福祉設施。在法國，開發者興建高密度住宅，以作為公共基礎建設的回饋。波特蘭地區要求提出發展計畫前，必須經過基地/設計審查的程序，確認計畫的服務內容已達容量及一致性的標準。通常開發者一般會被要求必須建造必要的基礎建設----道路、交通號誌、垃圾或自來水管線等。波特蘭原有的電車及道路系統是由開發者所建造的，以聯繫通達其他的使用分區所在。

（二）公私風險投資：這些包括：公營或私營公司、合資企業、功能委任、租賃及特許權等。公營及私營主體組成一個新的組織結構，以承擔設施整體或部份的建造、營運及管理工作。日本建造一條A15公里橫貫東京的收費道路，公部門擁有此設施的所有權及收費權，而私部門則負責設施的籌資、建造與營運事宜。澳洲政府向土地所有權人提供保證，同意在土地及公路間設置一條道路，而私部門則負責籌資建造事宜。巴基斯坦將鐵路售票、清潔及餐點服務的事項，以合約方式交給私人機構負責辦理。肯亞將火車維修事項，以合約方式外包處理。智利將都市自來水的讀錶及抄錶工作，以合約外包方式處理。由波特蘭國際機場到交通轉運中心的輕軌延伸線，是由貝泰公司所承建，然後移轉給Tri-met公司營運與維護。貝泰公司則以擁有輕軌沿線及機場附近大面積的土地為期99年的承租權作為回報。

（三）民營化：私部門可能是由一群投資者、營利公司、非營利組織或集團組織所組成。這些組織的組成，是為了基礎建設的所有權、建造、營運與維護的目的。秘魯透過給予技術支援，創建一個組織來負責公共計畫的執行及運作。航空、電信及發電在民營化的進展上，有極可觀的成長。私營組織必須在一系列法規管制下，進行公共設施的維護運轉工作。這些法規可以應用在各方面，並隨地區不同而不同。但不同地區法規的矛盾，也是確實存在的。波特蘭市與奧爾岡州的官員指出，聯邦通訊法規已經實質地降地了公司的獲利能力，因而要求州及地方機關來填補此空隙及面對訴訟的威脅。私營公司在遊說決策者及政治捐獻方面投入了極大的資金，以便能掌控市場及獲取現金的利益。波特蘭電車公司組成了一個私營的非營利公司，對波特蘭電車系統的延伸線進行開發及營運的工作。這家公司由董事會負責運作，並以「市民參與委員會」的組織架構對政策與營運方面提出建議。這家公司與波特蘭市一起合作，並與地區交通公司（Tri-met）簽約由其負責系統的運作。此電車系統是用許多公私有的資源來建造的，包括：聯邦基金、停車費收益及局部地區改善費用。電車的營運是以一般公共基金、票箱收入及薪資所得稅來支應進行的。電車系統以創造超過10億美元的私人投資金額而聞名—包括高層住宅與商業混合使用計畫—並將這些機構如波特蘭州立大學連貫起來。

【基礎建設與都會區發展之關係】

都會區市場的發展，需要投入大量有效率的基礎建設，以使貨物與資訊得以迅速地移動，並能促進經濟的發展及人口的集中與成長。

【基礎建設之基金來源】

（一）特別稅捐----美國最大宗的特別稅捐是瓦斯稅，在聯邦、州及地方階層，稅捐通常是在銷售瓦斯燃料時即予課徵，再透過不同的方式將資金分配到運輸設備的建設上。使用通信時，亦徵收稅捐。

（二）收益債券----在政府管轄地區發行債權，並以將來交通、自來水、垃圾使用者付費所收取之現金來償還。

（三）一般債券----於政府管轄地區發行債券，再以政府的財政稅收入來償還。

（四）收取系統開發費用或交通衝擊費用----向財產所有權人收取，以均衡因其開發使用對運輸、自來水、垃圾系統所造成的衝擊。

（五）一般稅收----政府以徵收之財產稅或銷售稅的方式籌集一般基金，而將其部分投入基礎建設中。

（六）使用者付費----即使用者所支付的票價。

（七）向改善地區收費----依據改善地區資產所有權人受益程度的比例，向其收取受益費用。

（八）都市更新----增稅籌資。一個地區的稅基是確定的，由稅基增加所產生的收益，轉而用來處理地區的衰敗問題。

（九）開發稅捐----由開發者負責建造基礎建設，以滿足其因開發所導致服務需求的增加。
【基礎建設財務籌資的原則】
公共基礎建設並不是無條件的，人們需要電力、通訊、運輸、自來水及垃圾運棄的服務。不當及惡化的基礎建設會危及居民的健康，減低其競爭優勢使其陷入依賴甚至被奴役的境地。因為基礎建設已經變得極其複雜難解，因此其建造、營運與維護的籌資方法也變得更加複雜。下列幾項原則，對於財務組合的指引將會有所幫助：

（一）建造、營運維護與財務策略相結合----設備的「品質成本」對於即將進行的「維護成本」有直接的影響，低價建造的設備將會導致維護與營運成本的提高。建造的資本及營運維護的收益，現在都由不同的財源來籌措支應。基礎建設的籌資計畫必須充分考慮到建造及設備的營運與維護或接管者接收到一個損壞的設備，所可能產生嚴重的安全及經濟問題。例如：開發中國家從自來水用戶所收取得費用，根本無法支應自來水供給系統的營運維護成本，因而使用戶的健康遭致嚴重的風險。

（二）受益者付費----波特蘭市一條五百萬美元道路延伸計畫的資金來源，其中2.5百萬元是來自當地改善地區—受益的範圍歸於相鄰資產的所有權人；1百萬元是來自都市更新地區的增稅籌資----受益範圍為周圍的區域；2百萬美元來自區域瓦斯稅收基金----區域受益。此設備的維護資金是由區域及聯邦的瓦斯稅收來支應。受益的百分比可以計算出來，而籌資組合則是依據受益的程度所建構的。

（三）維持公平性與可及性----為求公平，考慮以收取「全市發展費用」的方式來支應跨越全市計畫的資金需求。較富裕地區對於貧困地區的改良措施，給予財務的補貼。

（四）追求最大的效率----透過答詢機來實施尖峰時段收費，增加在尖峰時段通行與通訊的成本，以改變使用者對運輸使用的型態，並減少大型運輸及通訊設備的建造需求。

（五）系統整合----系統應與管轄範圍內的線路妥當地連結。美國地區因為不當的系統造成電力無法有效率地傳輸而有過brown out black out 的經驗。在新建或重建一條道路時，如果垃圾、自來水及通信設備能同時開發，則其建造成本並不會太昂貴。

（六）建立政治意圖----一個計畫必須能緊緊抓住民眾的想像力，進而產生一種擁有的渴望，這樣民眾才會願意為這個計畫支付代價。一個地區需要籌資的計畫，遠比他所能提供的資源要多得多，因此，在資金籌措方面，一個計畫必須面對與其他的計畫競爭的情況。
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圖3-4-2  東京Shin-Yurigaoka  Aobadia 兩條鐵路線的區位 





圖3-4-3  大尺度的新鎮開發案


Large Scale Newtown Development by of Tama-Den-En-Toshi Project
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�、馬六甲（Melacca）為明朝鄭和下西洋之據點，戰後馬國脫離英國殖民及保護宣示獨立建國之都城。喬治城與馬六甲為英國在馬來亞半島之殖民地。最近馬國以該城之都市建築古蹟及族群之宗教、生活文化，向聯合國教科文組織（UNESCO）申請列入世界資產（World Heritage）。


�、歐洲軟體協會（ESI）是由歐盟支持歐洲17個主要軟體工業公司組成非營利性組織，目的以提供歐盟軟體工業之發展。


�、古根漢博物館由於鈦金屬及玻璃材料外垣，須依現場量尺寸製作，因而非設計監造與施工分立之招標體系得以順利如期施工完成。


�、Kedah，Perlis，Kelantn及Terenggam等4邦於1909年由英國從泰國取得保護；Johor邦於1914年加入馬來聯邦，併檳州及馬六甲等兩處英國殖民地為11邦為今日之西馬。


�、Klang流域是吉隆坡都會區發展最迅速之地帶。


�、Ampang馬來語是使領館，Jalan Ampang為20世紀初之高級社區所在，如台北市中山北路。


�、麻六甲、檳城及新加坡等三地皆為英國殖民地直到1957年馬來西亞獨立。


�、漢（Hang）馬來語原為同盟或貨幣通匯之意，此處表示尊稱，如當時王宮武裝侍衛稱漢衛隊（Hang Guard）。


1、目前國家會員有：英國、法國、荷蘭、西班牙、以色列、埃及、摩洛哥、沙烏地阿拉伯及我國等九國，各國家會員分別派人為INTA理事，我國則以營建署署長為該協會當然理事。
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