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壹、前言

1、 進修目的
任何一項公部門的投資計畫都會改變或影響社會經濟狀態，在工程技術可行的前提之下，如何有系統的運用一套數量化分析方法來評估其對社會的有利貢獻，亦即經濟可行性分析（Economic Feasibility Study），最常被採用的決策工具就是成本效益分析（Cost-Benefit Analysis）。成本效益分析的觀念由來已久，三十年代末期，美國農業部首創計畫預算制度（Program Budgeting System），主張將成本效益分析技術應用在預算編製上，之後又有設計計畫預算制度（Planning Programming Budgeting）產生，進一步將目標的設計、計畫的擬定與預算的籌編三者結合，此一預算制度就是以成本效益分析為主軸發展，並繼而為美國國防部採行及經管理預算局繼續發展，倡議零基預算制度（Zero-Based Budgeting System）。由此可知，政府預算制度愈演進，其與成本效益關聯性愈高，政府每一筆預算支出，代表每一項公共決策，均需顧及到社會成本與效益。

為了進一步瞭解如何應用成本效益分析去評估公部門的投資計畫，本人有幸以此為專題研究項目，通過經濟部九十三年度聯合技術協助訓練進修實施計畫甄審赴加拿大研習三個月，其中包含：赴英屬哥倫比亞大學（University of British Columbia, UBC）運輸研究中心（Centre for Transportation Studies, Sauder school of Business，CTS）參與聯邦運輸部（Transport Canada）委託該中心之研究計畫-「運輸部門各項運具社會成本估測（Investment of the Full Costs of Transportation）」之小組研討，包含：時間價值分析、擁擠定價，以及研習折現率的選擇、敏感性分析、管制政策及民間參與政策等運輸經濟課題，並參加「成本效益分析及多目標分析在公部門之應用（Cost-Benefit and Multi-Goal Program Analysis for the Public Sector）」研討會，研討成本與效益項目之具體衡量指標、公共投資評估準則、選擇有效性衡量指標及替選方案、排列優先順序等。最後兩週並由指導教授安排推薦至卑詩省交通部（BC MOT）、渡輪公司（BC Ferry Co.）、大溫地區運輸管理局（TransLink）、多倫多市運輸局（TTC）、407特許電子收費公路（407 ETR）及Seabridge國際海運公司等公民營機構參觀訪問。

本項進修計畫主要目的係學習將成本效益分析、成本效能分析及多目標分析等方法應用在評估公部門的決策，藉以瞭解公部門，特別是交通運輸部門投資計畫對社會經濟之影響，在各種衝突目標及預算限制條件下，得以強化建設之功能與效益，同時，具備評估財務計畫之知識與能力，以增進交通建設投資計畫之可行性，決定各方案的優先順序，俾使有限資源得到最佳配置。

本次研習從接獲錄取通知、自行聯絡安排學校及機構、一一取得對方之邀請信函、終至成行，因配合學校研究案六月結案時程，故出發時間甚為緊迫，在此要特別感謝UBC商學院Dr. Anthony Boardman在我貿然傳遞e-mail討教時的指點迷津與熱心協助安排，使得本人有機會進入該校運輸研究中心為訪問學者，與日後其與Dr. Aidan Vining兩位在成本效益分析理論與實務上的諄諄教導，並承蒙該一中心主任Dr. Anming Zhang，以及資深教授Dr. Bill Waters在每次研討時提供的寶貴意見，對於從事各項成本估測有更深入的認識，並獲得許多最新的文獻資料，此外Bill對於參訪行程尤費心安排與主動寫推薦函，始得以獲致官方及產業界熱心地接待與解說，就相關議題結合理論與實務面充分研討溝通，使這次短期進修能如預期入寶山而不空手回，對於個人增廣見聞與視野，確實受益匪淺。

最後，當然要由衷地感謝經濟部國際合作處提供此一難得學習機會，以及交通部陳前會計長瑞敏毫不遲疑首肯與推薦，同意我暫時離開工作崗位，讓我無後顧之憂，沒有他們的鼓勵與協助，確實難以順利完成，謹此一併致謝。

2、 行程紀要

	研習日期

	研習地點

	行程
	研習目的及討論主題


	4月7日
	台北-溫哥華
	啟程
	

	4月8日-

28日

    
	溫哥華
	赴英屬哥倫比亞大學運輸研究中心專題研究


	· 各種運具社會成本估測
· 運輸經濟相關課題     

	4月29日-

30日

	溫哥華
	參加「成本效益及多目標計畫分析在公部門之應用」國際研討會 
	· 成本效益分析及成本效能分析              
· 多目標分析        

	5月1日-

6月19日

	溫哥華
	（同4月8日-28日）


	

	6月20日-

23日

	維多利亞
	參訪卑詩省渡輪公司（BC Ferry Corporation）及卑詩省交通部( BC Ministry of Transportation)
	瞭解運輸資本支出計畫成本效益分析、財務分析模式、預算程序、財源籌措、民營化營運及財務狀況暨瞭解交通部財務分析模式、預算編列及財源籌措、BOT推動成效



	6月24日-

28日

	本拿比


	參訪大溫地區運輸管理局（Translink）
	瞭解大眾運輸系統及道路資本支出計畫財務規劃、預算編列、財源籌措及營運財務狀況



	6月29日-

7月2日


	多倫多


	參訪多倫多市運輸局（ Toronto Transit Commission）、407收費公路（Express Toll Route）及Seabridge International Shipping Inc.機構


	瞭解Go Transit公車、地鐵、郊區鐵路系統資本支出計畫、營運及財務狀況及電子收費公路營運狀況及船運業務成本控制系統



	7月3日-5日


	多倫多-溫哥華-台北
	轉機、返程
	



貳、進修過程

一、學校及運輸研究中心（CTS）簡介
溫哥華市位於加國西部海岸，屬卑詩（BC）省，堪稱北美洲最漂亮的城市，而英屬哥倫比亞大學（UBC）校園即坐落於溫哥華市區，是一所著名的綜合大學，具有國際知名的學術研究和教學水準，同時，該校亦以擁有一些該城最佳觀光遊憩景點自誇，例如：人類學博物館、陳氏表演藝術中心、植物園和植物研究中心等。UBC Sauder企管學院（Sauder School of Business）擁有10個特殊的學術研究中心，均與當前領先的國際公司合作，將創新的管理模式運用在實務領域，並同步提供相關的教育訓練，其中之一便是運輸研究中心（CTS）。

UBC的CTS雖與學校其他相關科系有聯繫，但主要係為商學及企管學院的一部份，屬獨立的大學研究中心，主要設置目的在推動運輸、經濟、物流學及相關領域之研究與出版，重點在經濟學、管理及政策課題，但一些學術的法則被廣泛納入，如：作業研究、統計及經濟計量分析、管理及組織結構以及來自土木工程、環境研究、規劃等其他專業知識，因此CTS的貢獻除扮演大學裡教學角色外，亦有研究功能，其歷年來的研究出版物確有助於運輸及物流學方面的改善管理與公共政策擬定。目前屬於CTS的教授共七位，Dr. Anming Zhang 為現任主任。

學校僅提供場所及設施，而相關計畫與研究所需經費均需仰賴外來資金，郵件聯合服務處（United Parcel Service, UPS）基金會的補助，提供了執行基本獨立研究之財源，然而，如同大多數大學機構，CTS執行研究的能力主要仍依賴個人公司的捐助財源，以及其他的外部機構，如：基金會、公營單位或研究補助評議會等。

自1992-2002年來，超過360篇論述由CTS發表，其中多數並經刊登在著名的學術期刊，其水準提昇了UBC在運輸物流學術領域上的地位，使躋身於國際知名大學的排名。相關研究課題分類為：空運、政府政策與績效、公路與運輸基礎建設、運具之間、物流學與供給鏈管理、海運、汽車運送業、購買、鐵道運輸、安全、通訊、運輸經濟、都市運輸、博士論文及其他等。

此外，Sauder企管學院在市中心UBC的Robson Square校區也開設一些推廣教育訓練課程，研習或研討會，於修習期滿核發給證照。這些研討會可以充份利用UBC講師的教學資源，提供有用的最新的管理知識，以滿足鼓勵及追求終身學習的機會，並增進個人或組織的能力，使能面對當前各種企業的挑戰。

二、研究專題概述
2.1各種運具完全成本之估測（Investigation of the Full Costs of Transportation）

 2.1.1研究背景與目的

    本研是CTS接受聯邦運輸部（Transport Canada）之委託所進行的為期一年之研究計畫，其主要目的在探討加國各運輸系統之完全成本（Full Costs），以提供聯邦運輸部在制定全國運輸策略性發展政策及特殊政策分析之用，此外，對於運輸業者在政策評估上，亦有潛在的重要性。

所謂完全成本，亦即提供運輸服務和活動所產生的廣泛財務成本（Financial Costs）和社會成本（Social Costs），其中財務成本是由某一經濟體行為所產生實際支付的成本，也就是以生產者觀點所需負擔的私人成本（Private Costs），而社會成本則是以整體社會觀點出發的經濟成本（Economic Costs），即機會成本（Opportunity Costs）概念，這種有形或無形的損失，非由該一經濟體負擔，而是由社會大眾共同負擔，即：外部經濟，因此，私人投資與公共投資評估計畫時最大的差異就是前者只考慮財務成本，而後者同時考慮財務及社會（完全）成本，不能忽略。

正確有效地掌握並反映運輸活動的完全成本，是與使用者定價機制（User Pricing）與管制結構息息相關的。使用者定價如果能更進一步合理反映，必須先對完全成本有更完整的瞭解，因此，加國政府積極與產業、省、市及地方政府以及學術界合作研究，期望能透過更廣泛的調查來掌握運輸實務上的完全成本。

過去各階層的產官學界及使用者企圖將相關的財務及社會成本納入考量，一般屬定性的考量，但定量化以貨幣來表示的成本愈來愈重要，通常某些影響諸如：擁擠延遲造成的個人時間損失、肇事產生的悲痛或環境損害對健康影響以及交通擁塞所引起的地區性中斷不適等，並沒有直接貨幣價值可資衡量，惟這類影響的貨幣價值可以被估計。

2.1.2全國完全成本帳目（Accounts）範例及分類

依據各種運具別，包括：城際間客運：自用小客車、飛機、公車、鐵路、交通船；都市運具：自用小客車、捷運；貨運：貨車、鐵路、海運、航空，來彙總各項成本分類如后：

1. 運輸系統的總財務及社會成本

· 基礎建設資本成本：折舊、財務成本、土地購置

· 基礎建設營運成本：維護、控制系統營運、警力

· 車輛成本

· 擁擠延遲成本

· 肇事成本

· 環境成本（因空氣污染、噪音及全球溫室效應所造成損害之成本）

2. 使用者面對的總成本

· 業者的收入

· 使用者負擔的車輛營運費用

· 建設規費（通行費、機場改善費等）

· 車輛、飛（航）行器登記費

· 燃料稅

· 使用者負擔之擁擠延遲成本（可以區分出是由誰引起的，此與外部成本之間具高爭議性）

· 使用者負擔之肇事成本（具爭議性）

· 使用者負擔之環境成本（具爭議性）

3. 非由使用者負擔之其餘成本

· 政府直接補貼業者提供服務之營運補貼

· 建設補貼

· 外部擁擠成本

· 外部肇事成本

· 外部環境成本

4. 就以上1-3，尚可做相對應的平均成本，將總合成本（Aggregate costs）除以一些活動衡量指標，如：乘客公里或噸公里，如此，可作為運具間單位（unit）成本的比較，代表標準化後的每單位資源使用。

5. 此外，另一類有關政策討論，特別是有效資源使用的課題，就是計算邊際（marginal）成本。所謂邊際成本指在某一當前運輸服務水準之下，每增加一乘客公里或噸公里所增加的成本。

2.1.3完全成本帳目重要的使用範圍

建立完全成本帳目有助於瞭解並分析下述課題：

1.資本財的真實折舊和財務成本

2.肇事及環境損害的財務成本

3.肇事及環境損害成本與其他部內來源之有關成本比較

4.運具間總和成本的比較

5.成本回收（recovery）的程度

6.各運具總成本回收與其他國家之比較

7.邊際成本帳目主要目的可以顯示交通量從一個運具移轉至另一個運具

的意義。

8.成本資訊是改善成本效益分析模式中一重要輸入因子

2.1.4 完全成本在運輸政策上的使用

各級政府均普遍應用成本效益分析模式來比較運輸投資計畫，

    聯邦政府對於重大投資建設，包括：與其他政府共同負擔民間參與投資之基礎建設計畫。本研究計畫所產出之擁擠延遲或肇事之邊際成本值可以取代既有在使用的值，並可加入環境損害的值，故有助於強化成本效益分析模式的結果，使能提供競爭性計畫擇定優先順序更客觀的評估，以及替代運具計畫間的比較。

平均及邊際成本帳目也可以用來作一些運輸政策的策略分析，諸如：現行設施價格與服務是否妥適足以反映有效性，安全性及環保的目的？是否可代表社會成本或等於邊際外部的成本？是否扭曲了資源的分配運用，導致運具間不當的使用或獲利？並且可以用來檢視有效的（efficient）定價（pricing） 與完全成本收回之間的關聯性，並做國際間各運具邊際成本的比較。

由上可知，完全成本的資料一旦彙編完成，將主要使用在運輸政策分析上，特別是在運具之間交通量移轉。成本資料顯然也是”完全成本定價”最後評估的基礎，而此項策略性政策課題已在加國聯邦運輸部近年政策文獻上成為最突出重要的一環，所謂”Straight Ahead”。

2.1.5 研究步驟與內容大綱

本研究計畫預期是廣泛的，具挑戰性的，需要解決一些觀念性課題以及取得財務成本，運輸活動與運輸社會效果的實務性課題，主要步驟內容如下：

1. 編輯及估計現有運輸系統及服務之總合財務成本。

2. 估計系統資源使用的真實成本，包括：設施、結構的折舊、土地成本，以及資本的財務成本。

3. 依運具種類分配財務成本，表達增量的（或邊際的）成本。

4. 針對其餘的固定的（或共同的）建造成本，依運具種類探究不同的分配程序方法

5. 估計可歸屬於每一種運輸工具的增量的（或邊際的）社會成本。

由於本人僅參與計畫最後三個月期間，故研習範圍僅限縮在社會成本的估測部分（Study to Estimate the social costs of Different Transportation Modes），專案小組除Dr. Anming

    Zhang ，Dr.W.G.（Bill）Waters，Dr. Anthony Boardman 外，尚有專案顧問Alice以及大約六位博士班研究生共同組成，依研究預期進度作不定期的研討。   

期末報告大綱如下：

1. 旅行時間節省的評價（VTTS）

2. 生命價值（VSL）

3. 肇事及傷害價值

4. 空氣污染

5. 溫室氣體（GHG）排放

6. 噪音

2.2成本效益及多目標計畫分析在公部門之應用（Cost-Benefit ＆Multi-Goal Program Analysis for the Public Sector）

2.2.1研討會成員及進行方式

此研討會是由UBC 的Sauder 企管學院所籌辦，屬執行教育課程，主要對象為在職人士，由於主題是針對公部門，故參加者多係來自政府機構，學校或公營事業的管理人員，如：法務部、公立圖書館、衛生部、水電力公司等，另亦有民營企業服務公部內顧客的經理，如：微軟公司。

研討會進行方式係採小班制（約12人），每4~5人圍成一桌一小組，並以研討與互動型態，由二位主持教授（leaders）就講義分章節闡述，每章結束後立即作一些深思反應練習（Reflection Exercise）。由於參加的成員均有豐富實務經驗，因此，討論起來非常熱烈，各小組推派代表分別輪流上台表達，主持人再予引導發展或評論，且每一章之練習均環環相扣，即假設資料項目配合方法論發展，最後可成為一具體而微的分析模式，並導出結論，令人豁然開朗。此種研討會進行方式將理論與實務密切結合，予人印象深刻，且必須隨時與同組學員與主持人互動，上課興緻高昂，相較於過去本人曾參加過的各種中外研討會，此次堪稱為最有效率的一次，確實值得觀摩學習。

2.2.2 主持人專長介紹

研討會主持人有二位，Dr. Anthony Boardman 係UBC商學及企管系資深教授，擁有Carnegie-Mellon 大學博士學位，曾任教於美賓州大學，是UBC策略及企業經濟學分部的前任主席。他在成本效益分析、民營化及政策分析領域居領導地位的學術性期刊上，已經發表過許多論文著作，教授專業課程足跡更遍佈英國、美國、斯堪地納維亞、中國、中東、澳洲及紐西蘭、加拿大，並且擔任紐國財政部以及加國各級政府的顧問。目前，也是加國專利藥品價格審查委員會的委員。

Dr. Aidan Vining 是Simon Fraser 大學（SFU）企管系企業及政府關係的教授，他在實務訓練方面有極豐富的經驗，擁有美國加州柏克萊大學公共政策博士學位及企管碩士學位。

    Dr. Vining 曾任SFU企管碩士計畫的主任，在公共政策及企業期刊上有相當廣泛地文章發表，亦是公共政策分析：概念及實例（Public Policy Analysis：Concepts and Cases）書的作者之一。

Boardman 和Vining 兩教授合著的成本效益分析：概念及實例（Cost-Benefit Analysis：Concepts and Cases）一書，由Prentice Hall出版，目前第二版，準備修訂第三版中，此書已成為世界各國大學講授成本效益課程所廣泛使用的教科書，堪稱其經典之作，亦可見此二位教授學術地位之高。

2.2.3 研討會內容摘述

1. 研討會基本資訊：所用相關辭語定義：包括：消費者賸餘

（Consumer Surplus），無謂的損失（Deadweight Loss）、事前的（Ex Ante）、事後的（Ex Post）、機會成本（Opportunity Cost）、

生產者賸餘（Producer Surplus）、影子價格（Shadow Price）、立場（Standing）、終值（Terminal Value）等，此一討論的目的是在使每位參與人員的溝通語言一致化。

2.成本效益分析（CBA）概念簡介：實務上如何判定何謂成本？何謂效益？可從政府機構三種不同面向而定：收入支出的管理者、花費者（Spender）及成本效益分析者，然而依據CBA的定義：成本效益分析是一種政策或實務的評估方法，能將一政策對全體社會成員的全部影響結果的總價值數量化並以貨幣型式表達，因此只有一個目標是正確的，那就是：極大化「淨社會效益」（＝社會效益－社會成本），而非極大化財務效益。並以Coquihalla 高速公路為例，分別從分析者，財務管理者與支用者三種不同的觀點來比較分析徵收通行費與不徵收通行費的淨效益之不同。

3.CBA進行的基本步驟與概念建立

----基本步驟有八：

· 詳述替代計畫的集合

· 決定究竟是誰的效益和成本要計入，從全球、全國或某一地域的立場，所有的效益成本是發生於個人或是可以界定的團體。

· 將影響的種類依效益或成本分別作成目錄，然後選擇適當的估測衡量指標（單位），包括真實間接影響，而非”次級的（Secondary）”或分配的（Distributional）影響。

· 預測每一替代計畫相較於相反情況，依時間順序所產生的影響（數量化的）。

· 貨幣化所有的影響

· 運用社會折現率（Social Discount Rate）將成本及效益折現；再加總後得出每一替代計畫的淨現值（Net Present Value）

· 執行敏感度分析

· 選取最高NPV的計畫作為建議方案

----成本效益分析並不能用來證明（prove）任何事情，人們依據不同假設就可能導出不同的結論，但是它卻可用為作決策的輸入（Input），以達成選擇好計畫，摒棄壞計畫的立論基礎。

----依經濟學原理CBA是尋找比較有效的資源配置。

----兩種不同型式的效率：技術上的效率（邊際效率）（Technical efficiency），代表為逹到某一特定產量，所設總成本最小化的資源配置；另一種則是配置的效率（Allocative efficiency）（經濟效率，柏拉圖效率），代表淨社會效益最大化的資源配置，由是可知，在CBA的研究裡，後者遠比前者重要。

----使用益本比（Benefit-Cost Ratio）的問題：包括規模大小不同

    會產生不同結果，計算上的武斷，如成本的減少視同效益，則究竟它屬分子的增加或是分母的減少，也會產生不同結果，因此，不如使用淨效益客觀，故建議儘量多採用淨社會效益準則。

----以防洪計畫為例。

4.其他選擇方法綜觀

----方法的選擇主要視目標，限制條件而定：

    目標：配置效率（有時僅能做到技術效率）、公平性、收入-支出（預算限制）、政治可行性。

    分析者的限制：時間、才智、財富。

----不同選擇方法之目標

	選 擇 方 法
	配置的效率
	公平
	收入/

支出
	政治滿意程度

	
	貨幣化
	定性的
	
	
	

	CBA
	◎
	
	
	
	

	定性化的CBA
	
	◎
	
	
	

	成本效能分析（CEA）
	
	◎
	
	◎
	

	分配加權的CBA
	◎
	
	◎
	
	

	預算限制下的CBA
	◎
	
	
	◎
	

	多目標分析
	◎
	◎
	◎
	◎
	◎

	管理者
	
	
	
	◎
	

	花費者
	
	
	
	
	◎


5.成本效能（Cost-Effectiveness）分析

---- 成本效能分析（CEA）幾乎都是運用在當計畫只有一個主要效益現象要達成，且要決定如何以最有效（最少成本）的方式去達成它，例如：國防。因此在分析過程中，計畫目標必須明確界定。

----決策指標有二：

CEi＝Ci/Ei 代表每單位 效能的平均成本，如：每保全一位生命的成本，則最符成本效能的計畫就是CE比最低者。

CEi＝Ei/Ci  代表每每單位成本的平均效益，如：每花一元所能保全的生命，則最符成本效能的計畫就是CE比最高者，類似益本比。

----CEA的優點是不需將效益現象數量化。

----CEA的問題：當各個方案有固定相同的成本或有固定相同的效能水準時，方容易作決策。

· 通常僅有一種效益與一種成本項目，且效益是由單一變數來估計，而其他正向影響被省略不計，成本通常也僅以政府機構的支出來衡量，其他成本不計（即假設固定不變）。

· CEA僅能告訴你何者是最符成本效能的方案，但卻無法告訴你是否該一方案值得追求，且不需貨幣化效益的價值，因此，並不能達成配置的效率。

----當經理部門內想要在一預算限制或一效能限制條件下，選擇最有效率的計畫，僅有一項社會效益，唯一成本即機構成本時，CEA便是最有用的評估方法。

----以補救教育及健康保險計畫為例。

6.評價的基本觀念

----總效益是總合願支付消費的意願（Willingness to pay）（利益的價值）或願支付去避免的意願（壞處的價值）；總成本是每一項投入的機會成本。

----淨社會效益＝總效益－總成本。

----以捷運系統之延伸計畫為例。

7.將影響的種類依效益或成本分別作成目錄

----如何認定，列示重要影響是CBA起始的重要一環，負面影響的減輕最好是作為效益項，影響包括直接或間接，有形或無形的，但注意要避免重複計算。

----以灌溉計畫、教育計畫、街道拓寬計畫及舉辦博覽會計畫為例。

8.以影子價格評定價值（Shadow Pricing）

----某些影響的價值可以市場價格來衡量，但某些則無，以運輸建設為例：物料、土地、人工、設備等可以市場價格來計算，但生命的節省、傷害、肇事的避免、時間節省、環境品質的改善、娛樂的改善，邊際超額負擔，社會折現率等等，因為沒有直接的市場價格或者市場價格是被扭曲的，故必須以影子價格來評定。實務上的作法如：市場類比法、中間財法、資產價值的改變，旅行成本法，防禦支出的避免、調查法等。

9.利用既有研究文獻上對各種影響值的估計直接代入（Plug-in Values）。

10.以Coquihalla高速公路綜合實例加以分析。

11.折現及社會折現率（Social Discount Rate）

----由於一般人均重視目前，故未來的一元價值並不等於目前的一元，而是較低，因此為了要比較不同年期的計畫，必須將各種計畫期間的所有成本與效益折算成一基期價值以統一評估，故要選擇一適當的折現率。

----折現率的大小對成本效益分析結果敏感度甚高，不當的選擇可能導致錯誤的投資抉擇，至今雖有許多探討，但似無定論，係為CBA分析中較具產官學界爭議的課題。

----傳統上多採用的市場利率，雖具有指導資金用作消費或投資的功能，但若用來衡量公共投資，卻不足以反映投資的社會效益和成本（外部因素）。

----為改善此一缺失，部分學者提出採用政府借款率（發行公債或向金融機構融資的利率，是一種無風險的利率，因此較一般社會利率為低）、社會機會成本率（公共投資的資金如投入其他生產時，所創造出的社會價值）、社會時間偏好率，即社會折現率。

----社會折現率是以無異曲線分析為基礎，假設現在的消費與未來的消費存有替代關係，而邊際消費傾向不同，故社會折現率為未來消費對目前消費的淨邊際替代率，由於其能反映消費者的偏好和投資的效益，因此較為學者倡議，惟假設資源使用已達充分就業狀況，若實際市場為不完全競爭，可能資源會不當配置。

----以加權平均的借款資金成本作為折現率不失為權宜可採用的底限。

----實務上，實質的社會折現率：

· 在加國財政部和美國預算管理局（OMB）採用10﹪。

· 加國省政府計畫自1990年代起採用8﹪。

· OMB在1990年代改採7﹪－實質的邊際稅前投資報酬率。

· 國會預算局（CBO）採2﹪左右－政府證券的實質收益率。

· 總會計局（GAO）採一年期與計畫期之間到期之國庫債的平均名目收益率，扣除預期通貨膨脹率。

----由於各計畫的分年現金流量型態不同，採用不同的折現率會產生不同的NPV評估結果，如：遠期才開始回收的計畫，相較於各年平均回收或近期即可回收效益的計畫而言，採取高折現率會出現較差的（甚至負的）NPV因而摒棄計畫，反之，若採取低折現率則出現較佳的NPV，因而被接受，即高折現率不利於遠期才可回收的計畫。

----注意成本及效益的估測若採實質貨幣，則分析時應使用實質的折現率，否則，兩者均一致採名目的，二種方法應有相同的結論。

----通常以消費者物價指數（CPI）來緊縮（deflate）價格，以反映實質的購買力貨幣。

----以購買垃圾車為例。

----依據Dr.Boardman等合著有關折現率的論文，如何找到最適合的社會折現率（SDR）供政府部門採用，大部分成本效益分析者僅要求給一個理論上合理的數字，由於美國聯邦政府及大部分州政府目前對主要投資計畫均要求作CBA，但因缺乏SDR一致的規範，致使CBA的品質差異性很大，降低了它在協助決策上的功效。此篇文章提供了選擇SDR的指引，首先，回顧折現的理論—在世代之內（intrageneration）和世代之間（intrageneration）並討論不同的折現法；其次，建議可觀察的代理變數，同時，使用最近及歷史的美國資料提供這些數字的實證估計；第三，建議程序：假使計劃是世代之內（影響不超過50年），且不會排擠到其他私部內投資時，以3.5％折現所有的流量，倘會排擠投資，以1.1資本的影子價格加權投資流量之後，再用3.5％折現；假使計劃是世代之間，且未排擠到其他投資，則用1.1影子價格將最初50年的投資流量轉換為消費約當量，
然後以3.5％折現這些流量，之後用時間衰退（time-declining）率折現所有50年之後的流量；第四，回顧當前美國聯邦機構折現實質作法，再與本研究比較，發現使用一致的建議比率，將可導出較佳的公部門決策。
12.敏感度分析

----實務上，由於公共投所產生的效益和成本均為事後才發生，而公共投資計畫必須事先決定執行之優先順序，因此，許多變數和參數都是估計的，這些估計必然不是十分精確，測試將這些估計做不同幅度的改變對結果影響的程度於是便成為支援決策中非常重要的資訊。

----此外，任何一投資計畫都具有風險性，敏感度分析可研究計畫相關且重要因素的變動，對該計畫投資報酬之影響程度，進一步作有效的控制和管理以降低風險，因此，敏感度分析可作為投資決策和計畫執行時的參據，並且亦可瞭解投資計畫的不確定性。
----敏感度分析需先作出一最有可能達成的「基準方案」，然後再根據單一變數或一組變數估計值的改變來作，俾相互比較。

----改變折現率再重新計算NPV是最常作的一種敏感度分析，對大部分政府計畫言，存有一個折現率能使計畫之NPV＝0，這就是內部報酬率（IRR），假使IRR＞SDR，此計畫可被接受；否則，即被摒棄。

----以興建垃圾車計畫說明折現率改變對NPV評估結果產生如何顯著的影響，即敏感度高。
13.分配加權的CBA
----CBA基本上假設所有個人的邊際所得效用（Marginal Utility of Income）是一樣的，為解決此一爭論，可對不同的群體運用不同的權數，即：採用分配加數的CBA。
----以對貧窮青年提供的基礎教育，醫療及職業訓練的Job-corps計畫為例。

14.定性的成本效益分析
----當資訊、時間或資源不足或是需要作一個完整的CBA研究時，分析者如何處理？最直接的方法便是回顧有關的文獻，找尋資料。
----介紹相關領域CBA的期刊。

15.選擇的課題
----有效的定價、邊際超額稅負、創造就業的價值、相關價格的改變、出口產生的計畫。
16.限制性的CBA

----當CBA是在支出預算限制下執行，則要達成最大化效率目標時，計畫的評選應以益本比（B/C）最大化排序，且B/C＞1。
----計畫依NPV排序時，由於各計畫現金流量型態之差異會因折現率使用之不同而產生不同結果，可考慮輔之以使用IRR準則，以避免決策錯誤。
17.多目標分析
----多目標分析在概念上是類似於CBA，用來評估多種不同方案，分析者必須預估影響，再評價或加權這些影響。

----差異在於一般不使用貨幣來評價或加權這些影響，同時考慮非效率的目標。

----何謂”政策替選方案的評估”？

評估包括預測及評價，其中預測係依據所訂目標（Goals）預估假使施行某項政策（Policy）或計畫（Program），所產生的影響；評價係決定期望去成就的計畫影響之價值，為了要執行一項有意義的政策分析，必須先界定目標與方案二者。
----為了要清楚瞭解不同政策方案的比較，必須：

瞭解目標和政策/計畫/策略的差異、瞭解目標的階層（hierarchy）、知道如何使用目標來評估政策替選方案的預期

績效。

----目標與政策之差異性

目標是為什麼（why）要去成就某事；政策/計畫/規則/策略

等皆是如何（how）（具體行動）去成就這個特定的目標。

----政府的潛在目標為何？

· 分配的效率（有時僅為技術的效率）

· 公平性（公平的分配）

· 收入-支出（預算限制）

· 政治可行性

----目標，相關的影響與評價準則範例

目標：有效的（政策）

影響：避免的死亡人數

      避免的受傷人數

準則：每年避免的死亡人數

      每公里避免的死亡人數

      每航班避免的死亡人數

      每年避免的重傷人數

      每公里避免的重傷人數

      每航班避免的重傷人數

----多重準則可以確保單一目標的衡量更周全。
----目標，影響與計畫準則有時可以交換使用，並非代表一定階層通      常使用”目標”於最寬廣的（抽象的）層級，”準則”於應用的（可衡量的）層級。
----不同政策方案指一組具體的行動，用以達成目標，事實上，政策 /計畫/規則/策略的共通性就是，它們全是行動（actions）
----建議用目標/政策替選方案（含評估準則）二維的矩陣分析法（Matrix Approach）去做方案的比較評估，矩陣也許僅供預測或評價，或是合併兩者之用。
----以提前退休計畫、證照分發方式市中心區交通管理政策及漁業政策等為例，比較不同的政策替選方案及預測影響程度的改變。
18.綜合案例分析
----以提供貧窮青年服務（包括職業訓練、基礎教育、健康醫療）之Job Corps 計畫為例，作成本效益分析。
----社會福利計畫的廣泛效果以成本效益分析的方法論來評估，發現計畫的實施對整體社會以及服務成員均有顯著的淨效益。
三、學習目標重點
  本次進修透過實例研析，學習到相關課題包括：

1. 如何運用成本效益分析去評估公部門計畫。

2. 如何在互相衝突目標的不同計畫之間作選擇，或是當預算限制條件下作選擇。

3. 如何決定計畫的影響。

4. 如何評估計畫的影響。

5. 採用多少折現率才適當。

6. 創造就業的價值及如何評估生命價值。

7. 何時與如何使用成本效能分析。

8. 如何將社會資源做較有效率的使用。

參、觀摩實習

一、卑詩渡輪公司（British Columbia Ferry Services Inc.）

   3.1.1營運現況

      卑詩渡輪公司以安全、蔚為奇觀的航行風景及傲人的航運史著名，從1960年的兩艘船，兩個定點營運開始，至今已成為世界上最複雜的渡輪運輸系統，目前擁有35艘船，沿著卑詩省海岸有超過47座碼頭，在沿海地區經濟發展上，扮演極為重要的角色。

   3.1.2組織及經營權

      事實上，BC渡輪公司的脫胎換骨，依據2001年發佈的評估報告大力建議若要達成成本效能目標，提供消費者更多選擇以及有效率、顧客導向的服務，改善惡劣的財務結構，增加收入及減少支出，以提供足夠資金更新資產，提升服務品質以突破經營困境，顯然必須納入更多的民間參與力量方能達成。因此，於2003年4月，依據海岸渡輪法案（Coastal Ferry Act），卑詩渡輪從一個Crown公司轉型成為一受管制、獨立的商業組織，全新的結構使公司注入健康穩固的發展基礎，以提供安全有效的運輸服務，並創造更多的股東價值。獨立民營化同時也使該一公司可以進入財務資本市場募集資金以建立新的船隊與更新場站，15年資本計畫將確保船隊及場站的重置與增置，以滿足漸增的運量需求與服務品質提升。                                       

      卑詩省政府與渡輪業者雙方是透過海岸渡輪服務契約（Coastal Ferry Services Contract）來規範航線及服務水準，特許契約期間為60年，惟期間將每四年檢討服務成效一次，第一次預定於2008年檢討。

      公司是由卑詩渡輪管理局（BC Ferry Authority） 管轄，由依照契約指派的獨立的管理人（Commissioner）負責監視，管理人同時必須透過建立費率上限機制來掌理合理的費率調升。

	海岸渡輪法案

獨立的管理人

卑詩渡輪管理局                                                                

卑詩渡輪服務

服務的供應者


海岸渡輪服務                   特許契約       

省政府

                          


卑詩渡輪公司屬民營化相當成功的案例，透過法案的制定，主要達成的商業安排有：

· 獨立於政府組織

· 強調財務的穩定性

· 所有場站獲益的所有權

· 權益報酬

· 核心服務的管制以及價格上限費率的機制

在轉型成為一具競爭性、商業化、獨立的企業個體的同時，法案要求該一公司做到：

· 由一個非盈利、非持股的法人作為管理人

· 採用商業途徑

· 測試提供替代的服務以降低成本

· 消除交叉補貼

· 確保生產力及效率

· 儘量採使用者付費原則

· 合理配置資本

· 合理的收費

3.1.3 長期策略計畫與計畫管理

    計畫分為六個層級：年度服務計畫   商業計畫（3年期，滾動式）   資本計畫（15年期）   主計畫（20年期）   策略計畫（超過20年期）。

    計畫通過與按期編列預算執行必須經過一套嚴謹的評估判斷程序，由執行管理委員會（EMC）與資本計畫及預算委員會（CPBC）

    負責，其主要方法即是運用成本效益分析相關法則來排定計畫優先順序，據以執行，依計畫屬管制性、自償性、擴充改良、重置或維修、大修等不同性質，分別採用還本期（payback period）、淨現值（NPV）、投資報酬率（ROI）、內部報酬率（IRR）等不同評估準則。此外，計畫完成後，亦有針對計畫的產出與原預定的產出評估比較，完整的事後檢討報告亦列為重點工作。

3.1.4 平衡計分卡（Balanced Scorecard）之運用

    平衡計分卡已經廣泛被採用在該公司組織績效目標的考核上，此一方法論於10年前開始發展，用以解決傳統管理上以財務（預算）績效作為唯一選項的偏差與缺失。透過一些不同的平衡性展望來檢視一個組織的願景（vision）和策略（strategy），計分卡用來結合策略計畫所陳述的種種績效目標。

    平衡計分卡在策略計畫裡被視為對組織管理極有效的工具，因為它提供了在不同重要組織的優先順序間必要的加權，兼顧組織各面向的功能與運作，即在財務績效外，尚需平衡顧客滿意度，學習與成長以及內部企業流程等各面向的成就。因此，平衡計分卡確有助於卑詩渡輪在規劃與實行階段達成既定的願景與策略。

二、卑詩省交通部（BC Ministry of Transportation）

   3.2.1業務職掌

      交通部依法負責規劃運輸網，研討並執行運輸政策，提供運輸服務以及掌理運輸相關法規，為了達成這些任務，工作項目包括：

· 興建高速公路以滿足卑詩省經濟發展需要。

· 透過與私有的道路維修包商契約，以維持現有公路的高服務水準。

· 管理與島渡輪公司的契約。

· 研擬省運輸計畫，以整合不同運輸系統，並與地方運輸管理或營運單位業務聯結。

· 與合夥人、其他各級政府共同致力於提供有效且低成本的公共運輸服務。

· 發證照及管制營業大客車及計程車服務。

   3.2.2運輸投資計畫

      在2003年政府公佈的多年期運輸投資計畫的第一階段，名為：「打開卑詩（Opening up BC）」，此一計畫的財源主要來自機動車燃料稅每公升3.5分，自2003年3月開始，依據立法指撥納入運輸財源等措局（Transportation Financing Authority），另外的2億（加幣）資金預計來自BC鐵路公民合營（Partnership）的所得。

      省政府自2003/04至2006/07的三年間將投資19億（加幣）在運輸硬體建設上，以一金額將以成本分攤或合夥的財務槓桿方式與聯邦、地方或市政府以及私部門合夥人共同致力於推動總值約65億元的新計畫，包括：

· 公路整修

· 港口及機場擴建、營運的公私合營（Partnership）計畫

· 主要地區道路整修

· 油氣探勘道路改善

· 卑詩省橫越邊境貨運計畫

· Okanagan運輸走廊改善計畫

· 其他地區性路網計畫

其他屬較長期或屬開放民間參與的重大資本支出計畫尚包括橋樑、高速公路等約14億元，以及繼續即將完成的捷運系統（SkyTrain）Millennium 線約11.2億元。

  3.2.3資金籌措

      顯然，政府無力負擔如此龐大的資金需求，而必須依賴新的財源，如：燃料稅收入的固定比例指撥、新的聯邦財源以及創新的開放民間參與合夥關係，也就是停止以發行公債要求由後代子孫償還，轉變而為更適切的使用者付費（Pay as we go）方式。值得一提的是加國卑詩省政府在促進民間私部門參與公共建設方面行之有年，已有相當成果，政府與民間部門內合夥人做適當的契約安排，以BOT的方式興建營運新建或擴建的硬體建設，其中，政府最優先考量的因素便是保障公眾利益及安全。

      省政府在實施公私合夥所產生的具體效益有：

· 更有效率的使用稅收

· 由民間自行籌資，降低政府發債或融資之資金成本

· 將興建風險自納稅人移轉至私部門

· 增加立即興建計畫的數量

· 鼓勵創新的設計及建築

· 縮短計畫完成期限

· 增進土地及其他資產使用效率

為了落實使用者付費原則，並配合開放民間參與興建投資高速公路，在高速公路征收通行費的條件上，卑詩省政府亦訂定嚴謹的規範遵循，收費原則有十一：

· 僅限於重大且可產生顯著運量增加的計畫方可征收通行費

· 只有對於新建或改善運輸設施的使用者可產生清楚、具示範性淨效益時，才可採行征收通行費

· 必須有其他平行可替代的不收費路線供民眾選擇

· 收費水準，費額上限及增加頻率應預先設定

· 新增收費的計畫必須設有公眾諮詢部門

· 民眾使用收費公路的權力等同不收費公路

· 通行費是用以產生運輸計畫的收入，並提供私部門內合夥人投資的合理報酬

· 收費公路採行之維護，安全及其他標準或規範均等同不收費公路。

· 用來課徵通行費的個人資訊應受到保密。

· 應有公平而快速的解決收費爭議的程序

· 未能付費的處理應是公平合理的

  3.2.4資金運用規劃

      資金規劃業務係由該部計畫研發及監督處負責，並已發展出一套成熟的電腦應用軟體，先將所有計畫排列執行優先順序建檔，排序依三類指標：（1）質或量的缺乏性（2）預期改善的經濟效益（3）達成政府及社會的目標，因計畫屬多年期繼續性，故評估方法必須能從”事前（ex-ante）”及”事後（ex-post）”不同角度來檢視計畫連續的績效，為了達成此一工作，該單位在評估一項計畫與當計畫完成後檢討執行績效時，均採用相同的衡量指標（indicators）。

      指標的分類例如：

· 成本效能

· 最佳化社會資源

· 特定缺少性的訴求

· 生命週期成本估價

其中，預期改善的經濟效益部分，便需採用成本效益分析，以折現後成本項目及折現後效益項目比較，計算出淨現值及益本比等，並以電腦操作範例說明，找出最大化淨現值。折現率目前採6﹪，係由財政部參考實質利率水準所訂定，另進行上、下範圍的敏感度分析。

此外，為了提供作決策者更多相關資訊，通常該部門也會進行多目標分析，利用五種分類帳目作質與量的比較，傳統的CBA屬量化分析，以”財務”與”顧客服務”為基礎，另藉由投入/產出模型納入”經濟發展”（對GDP的貢獻、創造就業）、

”環境”及”社會”的質/量化分析，亦可從私部門內參與合夥的商業案例中獲得一些特定的資訊參考。在達成政府及社會目標是否一致方面，考慮的因素有：經濟規模，民間參與或與地方政府合夥的機會以及營運成本的節省等。

資本支出計畫便是根據以上這些資料庫建立分類排序，純屬技術性方法而得到草案，真正計畫的通過程序尚需經：

1. 由交通部規劃人員審核；

2. 送給區域管理主管、重大計畫主管更新計畫之優先順序、計畫成本以及排序所需之相關資料。

3. 系統化，一致性的檢核計畫估列成本（採用Ernie Wolski成本估計模式）

4. 發展整體計畫

5. 計畫通過的預算限制

6. 財政部的同意

由此可知，該部對於資本運用規劃執行已有一套相當成熟周延的程序，值得學習。

三、大溫地區運輸管理局（TransLink, Greater Vancouver Transportation Authority, GVTA）

   3.3.1組織及職掌

      GVTA係於1998年依照卑詩省通過之GVTA法案而創立，於1999年4月正式運作，下設TransLink，由省市分別推舉15個成員共組的委員會負責治理，其組織職掌為：

· 運輸規劃及籌措財源；

· 地區性運輸系統之營運，包括：公車（B-Line，Express Coach）、社區巴士鐵路、捷運（SkyTrain）、直達客運（West Coast Express）、殘障特約公車（Handy DART）、渡船（Sea Bus，Albion ferry）等。

· 車輛設備及主要路網投資資金籌措；

· 運輸需求管理；

· 空污防制（AirCare）計畫，類似汽車監理檢測業務

相關運輸服務則是分別交由其下附屬的八個公司負責經營，另外，於委員會設立永續的財務及稽核委員會，其上層係GVTA委員會，由市府推舉35個官員組成。

   3.3.2決策流程

      依據地區運輸計畫、新增收入來源、地區稅的改變及路網標準等資訊，訂定策略性運輸計畫，送請GVRD委員會及Trans Link委員會通過後，據以擬訂三年的運輸及財務計畫，最後擬訂年度執行計畫及預算，並按季提報績效報告，分別呈送二委員會審核。

   3.3.3財源籌措及財務狀況

      早先BC省的公共運輸營運財源主要皆來自於省及地方政府的收入，依據GVTA法案實施，Trans Link的省補貼已以指定財源取代（如：燃料稅、停車營業稅），此外，先前累積一筆準備基金亦於1990年4月移轉至Trans Link，因SkyTrain與West Coast Express興建所產生的借債仍由省政府負責清償。

TransLink主要的營運資金為票箱收入及燃料稅，其次是財產稅、水附捐、停車營業稅和廣告收入。以2004年預算為例：總收入658.6百萬元，其中票箱收入249百萬元、燃料稅248百萬元，二者合計佔75.46﹪，財產稅127.3百萬元，佔19.33﹪，總成本668.4百萬元，主要為大眾運輸營運成本468.5百萬元，佔70.09﹪，營運虧損約9.8百萬元，且預估會逐年擴大。雖然財務狀況不佳，Trans Link仍不斷尋求更有效率的經營及財務的穩定性目標，以發揮財務槓桿及民間參與合夥方式，期望能為大溫地區提供更好的行的服務水準。

   3.3.4中長程資本支出計畫

      大溫地區運輸局擬定之中程（三年）及長程（十年）計畫，係經過相當周密的程序，參與者除專家學者，地區官員，尚包括居民，共同擬訂三年計畫的政策方向及實施計畫；另歷經25次會議及建立於網際網路供12,000人次共同發展出的2013年地區交通系統願景以及建議的籌資管道。

      以財源籌措而言，由於考量採用一般性稅收（如：財產稅）或使用者付費（如：票箱收入、燃料稅、停車稅、通行費）不同方式，將會對運輸系統的使用型態和效率產生不同層面的影響效果，因此，必須慎選財源組合，以確保運輸系統的使用與社會一般效益相關的衡量指標達到均衡。

      目前GVTA擬訂的（十年）計畫總資本支出約39億元，執行至2013年，由於需求龐大，除既有可用之財源外，尚考慮潛在的財源有：擁擠費、提高燃料稅、地區許可通行費、路權費、地區營業稅等。另中程（2005-2007）計畫所採用的籌措財源原則，是根據建議的財源策略發展而來，原則有六：

1. 由於各別計畫效益不同，籌資組合必須代表使用者付費（User fees）和一般性稅收（General taxation）之間的均衡安排，以正確反映個別受益與一般概括的受益。

2. 財源組成必須是GVTA法案中明文規定的來源。

3. 極具潛在可行，但有可能無法在2007年以前完全實現。

4. 中程計畫應該有完整的財源規劃，即任何一年不能出現資金缺口。

5. 費率調增應以通貨膨脹率為準，以保障大眾運輸乘客。

6. 累積準備金應維持在足夠水準，以減低風險，並允許資本準備的增加。

四、多倫多市運輸局（Toronto Transit Commission，TTC）

   3.4.1營運及財務概況

      TTC成立於1954年1月，目的在整合除了鐵路與計程車外的所有多倫多市區內的運輸系統，依據多倫多城市法案（the City of Toronto Act，1997）該局必須規劃未來地區性客運的發展，為市民提供更完善的服務。基本上不受市政府或議會之箝制，但從財源籌措的角度言，該局又擔任市政府一部分職責，在營運及資本補貼上需依賴市政府，同時也接受補助負責提供殘障運輸的服務，該局不需申報所得及資本稅，也可減免部分財產稅等優惠待遇。

      TTC營運上的虧損均依賴市政府的補貼，以2003年為例，總金額約加幣2億元；另外資本補助分別來自市政府、安大略省政府及聯邦政府，合計金額超過2億元。

      為了服務大多倫多地區每年高達416百萬旅次運量（平均每日運量1.4百萬人），TTC以692輛地下鐵班車，28輛輕軌列車，248輛街車以及1603輛公車，擔負起都市大眾運輸正常運作的責任。

   3.4.2預算管理

      年度預算成立的流程嚴謹，首先預估乘客量及收入，其次根據服務設計，服務水準及乘載數預估行駛里程、小時及車輛數，再預估投入成本，包括：人力、物料、維護及資本支出等，最後再據以計算費率及補貼之關係。

   3.4.3中長期資本支出計畫

      分四年（中期）及十年（長期）計畫，TTC的基本資本計畫（Base Capital Program）表示現存運輸基礎設施及車輛需求的資本預算計畫，其他新興如已獲有全數財源支應者亦可包含在內， “在截止線之下”的其他可增進運能的成本效能提案計畫將由TTC審核決定，但必須附有完整可行的財源籌措計畫。

      TTC的資本支出計畫區分為五類，同時也代表優先順序的排列：

       1.維持應有良好之狀況及安全

       2.立法依據的

       3.增加能量的

       4.改善營運效率的

       5.擴充系統容量的

五、407電子收費公路（407 Express Toll Route，ETR）

  3.5.1營運管理現況

407 ETR因被譽為世界第一的全電子、開放進出的收費公路，其被國際上視為科技的奇蹟，其來有自，也使得加拿大渥太華因此一高效率的公路而備受囑目，因此，教授極力推薦要親自去走訪觀摩一趟，以資借鏡。

  407是一條民間投資興建營運的公路，由407國際公司特許經營108公里公路，橫貫大多倫多地區北部，以六個交流道連通400系列的高速公路，自1997年10月14日開始營運收費，至2003年6月止，己出租超過550,000個雷達收發儀車上單元（Transponders），同期間統計旅行車公里總數超過7961百萬公里，433,378千旅次。

  用路人所以捨棄平行無需付費的公路，而選擇407收費公路，主因在於時間的節省、增加安全性，間接提高了生產力，高品質的服務水準，包括免費的道路救援服務以及依公路交通法案（Highway Traffic Act）支付購買的全天候公路警力，因此，確保了旅次安全性。

  407採用高科技的全電子系統，減除了停車繳費、排隊等待時間以及容易裝卸且符合成本效能的車上單元，提供經常使用者另一實惠的選擇。電子感應器裝置於407進出口的每一跨軌式信號桿上，於出口處，車上單元會感應綠燈與四聲短嗶，代表通行費交易己成功完成，用戶將於事後按月收到行駛記錄及帳單。倘使用路人不租用車上單元，亦可使用最新技術許可證辨識系統上路行駛，惟重型車依法必須使用車上單元。

3.5.2財務現況及展望

通行費率由特許公司自行訂定，目前尖峰時段每公里加幣0.1395元，與北美地區其他類似電子收費公路相比較（0.08~0.45元），屬中等價位。雖然407營運財務狀況不理想，以2004年第一任季虧損30.6百萬元，較之2003年同季虧損21.5百萬元尚增加，407國際公司預計發行245百萬元年息4﹪的長期公司債支應，並繼續以通行費收入投資於車道的擴充以提升服務水準與可及性。

肆、心得與建議

一、心得

1.公共投資計畫負有公共政策任務，雖不像私人企業投資以賺取利潤為目標，計畫評估時只考慮財務成本，惟亦不可任意執行而造成資源的不當配置，故需同時考慮財務與社會完全成本，因此成本效益分析已被視為公共投資計畫評估中最重要的技術之一。

2.因公共投資計畫必須事先決定，並排列執行之優先順序及籌措財源，而公共投資所產生的效益和成本，均為事後逐年才發生，因此，變數和參數的估測常備受爭議。本次進修即是透過實例研析，進一步瞭解如何運用成本效益分析去評估公部內計畫，如何在互相衝突目標的不同計畫之間作選擇，或是當預算限制條件下作選擇，此外，特別是對於如何決定計畫的影響，如何評估測度計畫的影響，選取適當折現率，評估生命價值及創造就業價值，何時與如何使用成本效能分析等等課題亦有更深入的認識，最終目標期能使社會資源作較有效率的使用。

3.透過參訪行程，瞭解其運輸部門近年來為突破事業經營困境，籌募資金，更新資產，或增加硬體建設，在民營化或公私合夥經營契約等方式所作的努力，期以納入更多的民間參與建設力量與機制來滿足漸增的需求量與提升服務品質。由於卑詩省政府在促進民間參與公共建設方面行之有年，透過與民間合夥人適當的安排，已產生的具體效益有：更有效率的使用稅收，降低政府發債或融資之資金成本，移轉興建風險，增加立即興建計畫的數量、鼓勵創新、縮短計畫完成期限及增進土地與資產使用效率等。

4.在中長期資金運用規劃方面，因已發展出一套成熟的電腦應用軟體，可先將所有欲執行的計畫排列優先順序建檔，排序依：質或量的缺少性，預期改善的經濟效益及達成政府及社會目標三類指標，因計畫均屬多年期繼續性，故評估方法必須能從「事前」及「事後」不同角度來檢視計畫連續的績效，並均採用相同的衡量指標，俾便比較，其中，主要係採用成本效益分析；另為提供決策者相關資訊，也會進行多目標（分配的效率、公平性、預算限制、政治可行性）分析，亦即傳統的成本效益分析屬量化分析，以「財務」與「顧客服務」為基礎，另藉由投入/產出模型納入「經濟發展」、「環境」及「社會」的質/量化分析，民間參與或與地方政府合夥的機會亦是主要的考慮因素之一，值得我們參考借鏡。

二、建議

1.計畫成本效益分析係作為政府評估排列計畫優先順序及分年編列預算執行之主要依據，成本效益分析雖並不能用來證明任何事情，但卻可作為決策的輸入，即追求淨社會效益極大目標，以達成選擇較佳計畫的立論基礎，因此，成本效益分析的準確度，直接影響分部門對資源分配之決策與執行績效之發揮。實務上，運用成本效益分析於計畫擬定預算籌編、審議乃至預算執行各階段之觀念與作法已逐次建立，以現有相關法規為例：

· 預算法第34條、85條

· 重大公共建設財務計畫編製手冊

· 行政院所屬各機關中長程計畫編審辦法第11條、16條

· 中央政府中程計畫預算編製辦法第25條

· 建立自償性公共建設預算制度推動方案第肆、三、點

· 國營事業固定資產投資計畫編製評估要點

· 94年度中央及地方政府預算籌編原則第二、（三）、第四（九）、第五（五）點

· 中華民國94年度中央政府總預算編製辦法第11條

· 中華民國94年度中央政府總預算附屬單位預算編製辦法第7條

· 中央各主管機關編製94年度概算應行注意辦理事項第三、（一）、5點

· 行政院所屬各機關施政績效評估要點第6點

· 國營事業本零基預算原則改進預算作業實施要點第九、（三）、4點

顯見對此一評估技術的日益重視，故各項公共投資計畫應確實做好成本效益分析，俾使資源妥適有效分配。

又，目前對事後評估檢核較少規範，僅於中央政府附屬單位預算執行要點第33點對業權基金規定：「每年應對以往年度完成且尚未達成原訂效益目標之專案計畫購建固定資產，檢討其產能利用及實際效益情形，並與原預訂目標比較分析差異原因，提出改進措施…。」並需填報「專案計畫之購建固定資產完成後經濟效益評估表」比較計畫與實際效益之差異送相關機關，而對其他多年期公共投資計畫並尚無此規範，恐造成各個計畫擬訂之初為爭取通過計畫進而編列預算，在經濟可行性分析上提報不實高估之數據，而於計畫完成後，因未再追踪考核，因成本超支及效益不如預期，致實際達成之指標較原訂早已相去甚遠，倘計畫審查單位亦缺乏一致審查基準，則計畫優先順序排列必失其公正性。

因此，建議應制訂成本效益分析標準作業流程及作業手冊，內容架構至少應包括：成本效益的基本概念及關鍵流程步驟，成本的分類與測度、效益的分類與測度、成本效益分析的判斷準則、計算現值及適當折現率的選擇、容許的風險及不確定因素、事後的評估、成本效益分析的評論及限制、採用成本效能分析及範例等，俾供編製與審核有一致之基準可資依循。其中評估方法必須能從事前及事後不同角度來檢視計畫連續的績效，即採用一些相同的衡量指標。

2. 會計資訊之運用，可以提供個別計畫之量化之成本與效益資料，惟係統會計對社會成本與效益的衡量較少，因此，社會成本與社會效益的觀念須再加強，建議各機關內會計人員應配合業務主管，加強在成本效益分析衡量的技能，必可使預算的編製更趨完善，資源分配更臻合理。

3. 由於各別計畫效益不同，財源籌措的組合必須足以代表使用者付費與一般性稅收之間的均衡安排，以正確反映個別受益與一般概括的受益，否則，將會對公共財的使用型態和效率產生負面的影響。

  同時，由於政府無力負擔日益增加的資金需求，故必須依賴新的財源以及創新的開放民間參與的合夥關係，也就是停止以發行公債要求後代子孫償還，轉變而為更適切的使用者付費方式。
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