調查報告
案　　由：據審計部99年度中央政府總決算審核報告，交通部國道公路建設管理基金截至99年底止，自償率未達預計目標，以自償財源支應資金需求之能力逐年減弱；復總債務餘額高達1,960億元，其中99年度利息費用80億餘元，財務負擔沉重，該基金之財務管理是否妥適等情乙案。
調查意見：
據審計部民國(下同)99年度中央政府總決算審核報告，交通部國道公路建設管理基金(下稱國道基金)截至99年底止，自償率未達預計目標，以自償財源支應資金需求之能力逐年減弱；復總債務餘額高達新臺幣(下同)1,960億元，其中99年度利息費用即達80億餘元，財務負擔沉重，該基金之財務管理是否妥適等情乙案。有關國道高速公路電子收費利用率攸關國道基金通行費收費方式及費率之擬定，惟本院業經另案(本院101年10月5日院台調壹字第1010800369號函核派)調查，爰本案未再列入調查範圍，合先敘明。本案經本院函請交通部臺灣區國道高速公路局(下稱高公局)及行政院主計總處(下稱主計總處)就相關案情提出說明，並影附相關卷證，嗣約請高公局局長率相關主管及承辦人員到院簡報及說明以釐清案情疑點，業經本院調查竣事，茲提出調查意見於后：
國道基金財源受限，截至100年底止，總債務高達2,275.95億元，負擔沈重，又自償率未達行政院94年3月核定78%之目標，該基金財務管理顯有未妥，惟交通部遲未妥籌對策，實有未當：
政府為使國道公路建設順利推行，於83年成立「交通部國道公路建設管理基金」，並於92年依非營業基金重分類及整併，改為「交通作業基金－國道公路建設管理基金」，統籌辦理國道公路之拓建、營運、維護，以及籌措自償部分之資金、償還等事宜。該基金整體財務自償率，原訂75%，95年度起提高至78%，均經行政院核定。查該基金近十年(91至100年度)各年度收支情形，雖維持153億餘元至182億餘元之賸餘，惟利息支出高達94億餘元至109億餘元之間，且截至100年底止，計有流動負債758.18億元、長期負債1,458.84億元、其他負債58.93億元，總計2,275.95億元，創十年來之新高，財務負擔日益沈重，又高公局以94年陳報交通部修訂國道公路建設管理基金財務計畫(草案)當時折現率6.2%之基礎下，自行核算至102年3月底之自償率僅76.23%，未達行政院94年3月核定78%之目標。況且國道基金財務收支受通行費費率、國道交通量、政府交通運輸政策、汽燃費分配比率、實際籌資成本、實際維護管理費用(含重置成本)、增加新興建設計畫等因素影響，如假設值產生變化，即可能影響基金自償率及達財務平衡之時點。
再查國道基金主要收入為通行費收入，約占業務收入65%，費率自80年9月調整為每輛次小型車40元、大客貨車50元及聯結車65元後，因考量物價穩定及人民觀感等問題，迄今未再調整。交通部嗣為落實使用者付費之國民負擔公平原則，於96年8月以BOT方式推動「民間參與高速公路電子收費系統建置及營運」(ETC)案，該方案具有節省時間、燃油、票證印製及減少二氧化碳排放等效益，原規劃於102年1月開始全面計程收費，然計程收費乃政府重大交通政策，計程費率之訂定亦涉及民意之接受度。101年10月前交通部長毛○○於立法院報告國道計程收費費率3個方案，由於都會區及橫向國道皆納入收費，造成恐有變相加費之疑慮，而未得到立法委員普遍支持，顯有再凝具共識之必要。嗣毛前部長表示將再評估三個月，因此計程收費期程恐將延緩實施。可見交通部對國道通行費收費方式及費率仍未定案，而國道基金整體財務自償率自94年核定，迄今仍無法再檢討修正，嚴重影響國道基金財務計畫之擬定，交通部顯然遲未妥籌對策。
為反應國道公路建造及營運成本，兼顧民眾合理負擔，通行費之計費標準允宜審慎研訂，並廣納民意，加強溝通宣導，消除民眾對於變相加費之疑慮，漸次為社會大眾所共知，進而接受，以穩定國道基金收入來源。惟交通部對未來計程收費費率標準仍在規劃計算中，迄今尚未定案，連帶嚴重影響國道基金財務計畫及自償率之擬定。揆以國道基金財源受限，截至100年底止，總債務高達2,275.95億元，利息支出94.31億元，負擔沈重，又自償率未達行政院94年3月核定78%之目標，該基金財務管理顯有未妥，惟交通部遲未妥籌對策，實有未當。
交通部放任所屬高公局於設定國道基金財務計畫之折現率計算自償率時，僅考量公債發行時之利率水準，而未考量市場之利率走向，且有操控自償率計算之嫌，亦有不妥：
依交通作業基金收支保管及運用辦法第4條規定：「本辦法所稱自償性交通建設計畫，係指計畫於完成後，可於營運期向使用者收取相當代價，或有其他相關收入，以供償付其原投入成本之交通建設計畫；所稱自償比例，係以計畫評估年期(含工程興建年期及營運評估年期)分年淨收入折算為完工日之現值和為分子，建設期間分年工程經費折算為完工日之終值和為分母，計算所得之比率。前項所稱計畫評估年期，包括工程興建年期及營運評估年期；所稱淨收入，係指營運收入及其他相關收入扣除營運支出後之金額。自償性交通建設計畫及其財務計畫，由本部報請行政院核定後實施。」亦即自償率係「營運評估年期內各年現金淨流入現值總額，占公共建設計畫工程興建評估年期內所有工程建設經費各年現金流出現值總額之比值」。而上開現金淨流入、出之現值總額計算之關鍵在於折現率，爰財務計畫中折現率之訂定，乃涉及計畫之自償率高低之重要問題，為評估財務計畫中最重要考量因素之一。但執行單位與各相關主管單位間往往對於折現率有不同的計算方式，以致審議單位無法有客觀的評估準則。因此，參酌市場利率水準，客觀訂定公共建設財務評估中折現率之訂定程序，實有其必要性。
查行政院於81年11月30日以(81)忠授三字第13680號函核定修訂「第二高速公路建設暨中山高速公路拓建財務計畫」自償率70.02%、折現率10.3%；嗣交通部於83年4月陳報行政院，「第二高速公路建設暨中山高速公路拓建財務計畫」修正本，試算至123年，自償比例為71.35﹪，折現率10.3%，惟行政院於83年10月函示，自償率經參酌國外(如日本)高速公路之自償比例大多在75%以上，爰在財務計畫未再完成修正前，由政府負擔之非自償經費，暫以編列25%為原則；行政院主計處並於91年10月2日召開「中央政府非營業特種基金檢討第一次會議」結論：請交通部應儘速完成基金整體財務計畫之檢討報院核定，並本受益者付費原則適時調整相關費率，或增加其他收益，使基金整體自償率不低於原暫定之75%為原則；交通部復於91年11月陳報行政院「國道基金財務計畫修訂(草案)」，以126年為評估年期(設定該年為債務還清期限)，自償比例為74.34%，折現率7.3%，但未經行政院同意，行政院主計處並於94年3月29日邀集各機關召開「國道公路建設管理基金自償率事宜」，會議結論：自償率暫調高至78%；高公局爰於94年8月份修訂「國道公路建設管理基金財務計畫(草案)」陳報交通部：自償率78%，折現率6.2%，平衡年期126年。詢據高公局表示，國道基金財務計畫中折現率之訂定，係考量財務計畫編列當時國道基金發行流通在外公債之平均利率，以94年提報之折現率6.2%為例，係考量當時國道基金發行流通在外公債之平均利率為6.059%而設定。
惟據高公局表示，近年來，由於市場資金充沛，利率處於低檔階段，國道基金99至101年到期之高利率債券已陸續辦理舉新還舊，實質利息支出已大幅降低。考量籌資成本已實質降低，國道基金發行流通在外公債之平均利率已由94年度6.059%降為101年度4.09%，折現率倘酌予調降至5.2%，自償率可達到院暫核78%，並於126年財務平衡之政策目標。據上，折現率之設定，足以影響自償率之設算及達成所設定自償率目標難易程度。由於財務計畫為預估性質，因此需探究各項重要假設參數之變化對相關評估指標之影響，在市場利率趨勢走低時，於設定自償率目標當時，僅以當時該基金舉債平均利率設定折現率，則可能設定較低之自償率目標，進而造成該基金較易達成目標，而缺乏改善基金財務之積極操作誘因。惟交通部放任所屬高公局於設定國道基金財務計畫之折現率計算自償率時，僅考量公債發行時之利率水準，而未考量市場之利率走向，且有操控自償率計算之嫌，亦有不妥。
近年利率逐年下調，資金成本下降，惟交通部未督飭高公局利用此改變趨勢而進行財務調度，積極規劃國道基金債務之舉新還舊，減輕利息負擔，改善財務結構，殊有怠失：
依中央政府建設公債及借款條例第三條第一項規定，中央政府建設公債(以下簡稱本公債)發行期滿一年後，得提前償還一部或全部，及另發新公債。其償還或另發辦法，由財政部擬訂，報行政院核定。財政部爰於98年2月19日訂定發布「中央公債提前償還或另發新公債調換辦法」，作為實施公債買回制度之規範。準此，中央政府建設公債及借款條例第3條，業已賦予實施公債提前償還及另發新公債之法源依據。
截至100年底止，該基金未償公債餘額1,765億元，主要係承接北二高及重大交通建設特別預算乙類公債950億元，及該基金成立後購建固定資產舉借815億元，共計16筆公債，平均借款利率仍高達4.4%。觀諸國道基金承接公債明細14筆中，有13筆乃76年12月21日至90年9月11日期間發行，票面利率界於10.75%至4%之間，餘1筆為100年5月26日發行之100年度乙類第1期中央建設公債，票面利率僅1.75%，足見公債利率呈現明顯下跌之趨勢。該基金承接公債中，票面利率最高(10.75%)者為78年6月28日發行至85年6月27日屆期之中央政府興建臺灣北部區域第二高速公路建設公債第二期債票190億元，年付息高達20.42億元。因此，該基金90至99年度每年利息支出均高達一百億餘元，100年度利息支出方降至94.31億元，負擔仍相當沈重。
據高公局說明，近年來國道基金公債舉新還舊情形如下：
交通作業基金100年5月26日發行面額300億元，20年期「100乙1期」公債：此次公債發行係透過舉借低利率新債(票面利率1.75%)，償還高利率舊債(票面利率7.3%、7.75%)之Refunding財務操作，鎖定未來20年300億元之低利率資金成本，減省國道基金之利息支出。
「中央政府重大交通建設公債乙類第三期債票」金額：300億元(發行利率6.9%)，於101年3月10日屆期應予償還。高公局於101年3月16日進行400億元(即101年3月10日屆期應予償還之300億元公債及100億元短期負債轉列長期負債併同發行)公債借新還舊財務操作，票面利率由6.9%降為1.625%，鎖定20年之低利率。
經高公局核算，國道基金發行公債平均利率已由94年度6.059%降為101年度4.09%。
102年國道基金有300億元(利率6.875%)到期，以目前低率趨勢，初步規劃仍將重新發行公債償還舊債，預期可再降低國道基金之整體籌資成本。
基上所述，以目前國道基金之年度賸餘主要仍用以支應各建設計畫工程經費觀之，尚無賸餘資金可用以償債，財務相當困窘，然市場利率一再走低，公債舉新還舊亦有法源依據，實應積極規劃降低債務利率，減少利息支出，以健全財務結構。惟面對90年以前承接之高票面利率公債，交通部及高公局僅消極迨100、101年度公債陸續到期後，方以舉新債還舊債方式辦理，雖將101年度平均利率降為4.09%，但大部分債務票面利率高達6.875%、5.875%，仍較目前公債平均利率高出甚多。足見近年利率逐年下調，資金成本下降，惟交通部未督飭高公局利用此改變趨勢而進行財務調度，積極規劃國道基金債務之舉新還舊，減輕利息負擔，改善財務結構，殊有怠失。
[bookmark: _Toc278355818]高公局逕以短期借款支應新建工程之支出，未嚴守長短期資金配置原則，其財務操作策略顯有不妥：
[bookmark: a1]依預算法第1條第3項規定：「預算之編製及執行應以財務管理為基礎，並遵守總體經濟均衡之原則。」及交通作業基金收支保管及運用辦法第17條規定：「本基金之保管及運用應注重收益性及安全性，其存儲並應依公庫法及其相關法令規定辦理。」爰高公局管理國道基金預算編製及執行，應以財務管理為基礎，加強資金規劃，做好現金收支預估，以發揮財務預警功能，若預期有現金缺口出現，可事前及早調度，妥謀因應，並妥善配置長短期資金，避免以短支長，引致資金僵化，影響財務調度。
查國道基金90至100年度負債舉借情形，90至98年度期間，未償公債餘額維持在1,715至1,760億元間，99、100年度之餘額則略減，分別為1,615億、1,765億元；而短期借款於90至92年間餘額為0，自93年度餘額21億元，逐年增加至98、99、100年度餘額分別為267億、345億、303億元；另查國道基金截止100年底止，倘未償還之公債票面利率界於10.75%至4%之間，短期借款之利率則為0.93%，顯示國道基金自91年度以後採行籌借短期資金來支應長期性建設支出需求，亦即「以短支長」之財務操作策略。詢據高公局答稱，國道營運係以「以路建路，以路養路」為施政目標，現行國道基金財源籌措方式除基金本身運作盈餘外，不足部分則委由財政部發行公債或是向金融機構借款籌措；國道基金有穩定之通行費及汽燃費分配..等收入來源，在基金營運期間，因應財務調度所需之收支資金缺口，係先以金融機構融資因應，並於年度公債發行規劃時[footnoteRef:2]，衡酌資本支出情形，於次年以發行乙類公債作業方式，將部分銀行短期融資轉列長期負債，符合中長期資本支出以發行乙類公債或長期借款支應原則。98年度起為支應國道1號五股至楊梅段拓寬工程等新建工程案，於國道基金不足以支應時，即以短期借款先行支應，致短期借款額度增加。為維持資金來源穩定性，該局與6家往來銀行簽訂信用借款合約(總額度1,550億元)，針對資金需求，均請銀行報價，以報價利率最低者簽請機關首長核定借貸之，藉由市場競爭壓低承作利率，以降低借款成本。另為發揮資金運用效率，該局均隨時審視基金資金水位情形，並依據當時金融市場利率條件，評估既有銀行借款舉新還舊之可行性，活化資金之運用，降低利息負擔，以發揮資金效用極大化。例如於基金帳戶有閒餘資金時，提前償還較高利率借款。或於市場資金浮濫時期，以較低利率新借款提前償還較高利率舊借款。 [2: 依「財政部發行非營業特種基金乙類公債作業要點」修正規定第四點：基金主管機關應於會計年度開始前2個月(即每年10月底前)，編製全年度各月份公債額度需求表，函送該部統籌規劃安排發行時點。] 

據上，企(事)業如籌措短期資金來支應長期性資產的需求(以短支長)，可能因展期不順，而造成現金不足償還本息的窘境，承擔高財務槓桿的風險。截至100年底止，國道基金短期借款餘額占全部負債餘額之17.14%，高公局逕以短期借款支應新建工程案之長期資本支出資金需求，顯然違反預算法編製政府預算應以財務管理為基礎之規定，未嚴守長短期資金配置原則，其財務操作策略顯有不妥。
國道基金於92、93及94年度有賸餘時，高公局竟以高鐵基金尚有短絀待填補為由，未依法律及預算分配賸餘，顯違分基金財務獨立原則；交通部坐視國道基金之財務操作受高鐵基金之影響，實有未當：
[bookmark: a4]交通作業基金收支保管及運用辦法第20條規定：「本基金年度決算如有賸餘，應依規定辦理分配。」，依預算法第85條第1項規定略以：「附屬單位預算中，營業基金預算之擬編，依左列規定辦理：……六、盈餘分配及虧損填補之項目如左：（一）盈餘分配：甲、填補歷年虧損。乙、提列公積。丙、分配股息紅利或繳庫盈餘。丁、其他依法律應行分配之事項。戊、未分配盈餘。……」、同法第89條規定：「附屬單位預算中，營業基金以外其他特種基金預算應編入總預算者，為由庫撥充額或應繳庫額，但其作業賸餘或公積撥充基金額，不在此限，其預算之編製、審議及執行，除信託基金依其所定條件外，凡為餘絀及成本計算者，準用營業基金之規定。」爰此，附屬單位決算餘絀之分配程序，首須填補歷年累積短絀，再提列公積；並配合國家財政需要，酌量將賸餘繳庫；其餘則留存基金，作為未來年度規劃執行各項業務之資金來源。
查交通作業基金為預算法第4條第1項第2款所定「凡經付出仍可收回，而非用於營業者」之作業基金，下設4個分基金：國道基金、「民航事業作業基金」、「高速鐵路相關建設基金」(下稱高鐵基金)及「觀光發展基金」，交通作業基金編製附屬單位預算，國道基金及高鐵基金則各自編製附屬單位分預算，不得合併、挪用。國道基金於92、93及94年度預算各編有累積賸餘202.04億、178.64億及374.16億元，並各提存公積202.04億、178.09億及0億元，其決算則分別計有累積賸餘182.44億、364.52億及545.19億元，惟高公局辦理上該之年度決算時，卻皆未依預算或實際需要，將當年度賸餘分配提列公積或撥充基金。經詢據高公局說明有關國道基金之餘絀撥充情形，原則上該基金每年度賸餘先轉至公積，第二年度再轉列基金，惟92至94年度決算未將當年賸餘轉至公積，係因同期間高鐵基金尚有短絀尚待填補，若將國道基金當年度賸餘提存公積，惟恐導致交通作業基金整體累計短絀過於龐大，故未辦理等語云云。
按非營業基金所屬分預算單位係依法設置，其財務須獨立計算，分預算單位間之賸餘或短絀無法予以併銷。揆以國道基金及高鐵基金分屬交通作業基金下設之分基金，財務及決策本應各自獨立，不應互相影響。國道基金於92、93及94年度有賸餘時，高公局竟以高鐵基金尚有短絀待填補為由，未依法律及預算分配賸餘，顯違分基金財務獨立原則；交通部坐視國道基金之財務操作受高鐵基金之影響，實有未當。
本院前於90年糾正交通部遽將未具自償性且與國道並無直接關聯之地區性道路納入國道基金，由國道基金支付其興建支出，未遵守國道基金專款專用之規定，嚴重影響基金之財務與營運，惟交通部迄今未將該等支出撥還國道基金，殊有不當，且高公局迄今仍宣稱以上開建設係屬國道基金之自償計畫，顯屬不實，洵非妥適：
依交通部國道公路建設管理基金收支保管及運用辦法第1條規定：「為促進自償性國道公路之建設、維護及管理，達成整體國道公路系統興建之目的，設交通部國道公路建設管理基金，……」及第6條規定：「本基金以支應自償性國道公路建設及維護管理所需之資金為限。」之意旨，國道基金之設置，顯係本於使用者付費、專款專用、以路養路、循環使用之基金財政原則運作，並有明確的適用範圍，亦僅能支應自償性國道公路建設及維護管理所需之資金為限。惟本院前案調查發現交通部推動執行之「第二高速公路後續建設計畫-交流道連絡道路改善計畫」，包括彰化市東側外環道路新闢工程、南182線北勢洲至大匏崙段改善計畫、大林交流道至中正大學連絡道路改善計畫、嘉139線後庄至三界埔段改善計畫、141線二水至林內段改善計畫等5項計畫，計79.29億元，於國道公路建設管理基金「業務成本與費用-勞務成本」項下支應。本院爰於90年糾正交通部遽將未具自償性且與國道並無直接關聯之地區性道路興建，納入由國道基金支付，未遵守國道基金專款專用之規定，嚴重影響基金財務營運，肇致虧絀情形益形惡化，殊有不當等情，合先敘明。
嗣本院調查本案，發現國道基金於90年度「業務成本與費用-勞務成本-其他勞務成本」科目列有19.9473億元，詢據高公局竟答稱，「業務成本與費用-勞務成本-其他勞務成本」科目係列支一般會費、捐助、補助、分攤與交流活動費，於90年度，則列支補助地方政府辦理第二高速公路「自償性」相關工程計畫經費，包括：大林交流道至中正大學連絡道改善工程2.5億元及彰化市東側外環道新闢工程17.4473億元，該補助經費係依行政院於87年2月18日台87交字第07143號函同意匡列，並應報經行政院專案核定後動支辦理。而交通部對上開未具自償性且與國道並無直接關聯之地區性道路興建支出，迄今仍未撥還國道基金。
[bookmark: _GoBack]基上，本院前於90年糾正交通部遽將未具自償性且與國道並無直接關聯之地區性道路納入國道基金，由國道基金支付其興建支出，未遵守國道基金專款專用之規定，嚴重影響基金之財務與營運，交通部及高公局顯然對本院前糾正案內容恝置不理，交通部迄今仍未將大林交流道至中正大學連絡道改善工程及彰化市東側外環道新闢工程等未具自償性之地區性道路興建計畫之興建支出，撥還國道基金，且高公局宣稱以上開建設為自償性工程計畫，顯屬不實，洵非妥適。
交通部將前公路總局之部分資產撥充國道基金時，未經評價程序，不問建造成本之經濟效益，逕以主張建造成本扣抵國庫撥充數，恐傷及國道基金資本之充實，顯欠妥當：
高公局為國道基金管理單位，為符「管用合一」原則，原以交通部公路總局公務預算編列興建之官田、水上、中興系統交流道用地、國道3號高速公路與東西向快速公路重疊之彰濱快官路段工程用地及地上物設施等，交由高公局接管養護，並奉行政院95年12月7日及交通部96年3月29日核復同意，以資產作價撥充國道基金，原公路總局編列預算取得之土地及相關建設成本，及原無償取得土地依相關規定核算之作價數，視同國庫對該基金所辦理各項工程非自償經費之撥充數，並循預算程序辦理。截至100年度止，查以資產作價撥充國道基金者，總計193.57億元。
惟依商業會計法第1條第2項規定：「公營事業會計事務之處理，除其他法律另有規定者外，適用本法之規定。」同法第42條第1項規定：「資產之取得以現金以外之其他資產或承擔負債交換者，以公平價值入帳為原則。公平價值無法可靠衡量時，按換出資產之帳面金額加支付之現金，或減去收到之現金，作為換入資產成本。」及同法條第2項規定：「受贈資產按公平價值入帳，並視其性質列為資本公積、收入或遞延收入；無公平價值時，得以適當評價計算之。」爰資產作價撥充國道基金前，應依移轉時之公平價值入帳，倘無公平價值，應辦理適當評價計算，以免高估或低估移撥之資產總值。詎交通部將前公路總局編列之部分資產，逕以建造成本作價撥充國道基金，並扣抵國庫撥充數，惟移撥之資產未經正式評價，顯與商業會計法所定資產以公平價值入帳之原則不符。
據上，交通部將前公路總局之部分資產撥充國道基金時，未經評價程序，不問建造成本之經濟效益，逕以主張建造成本扣抵國庫撥充數，恐傷及國道基金資本之充實，顯欠妥當。
國道基金之路線設備、站場設備與行車安全等公共用資產係未於使用期間計提折舊，高估資產之價值，待報廢時方提列折舊，成本顯未與收入配合，不利決策之作成：
有關主計總處(原行政院主計處)於98年12月25日以處會三字第0980007636號函核定「交通作業基金－國道公路建設管理基金會計制度」，其中第211點規定，「土地改良物」、「基礎設施」、「交通及運輸設備」中之路線設備、站場設備與行車安全等公共用資產，係採重置法(報廢法)處理，至其理由，據主計總處函復略以，我國政府會計公報規定，政事型基金固定資產採有系統而合理方法提列折舊，至業權型基金(包括國道基金等)應採用民營事業適用之一般公認會計原則處理，各基金爰可依規定衡酌其業務特性等選擇適當的會計政策辦理。本案國道基金會計制度自86年訂定以來，即規定採行重置法，其是否影響資產價值表達之真實性，以及是否能符合成本分攤及成本與收入配合原則等，已函請主管機關交通部儘速審慎研議妥適處理，該總處於必要時並將協助研處。
採行報廢法計提折舊費用之方式，有下列缺失：
成本未能與收入配合：一般公認會計原則接受十三種提列折舊之方式，但報廢法限特定產業之資產始能適用，方不致違反成本收入配合原則。該類產業資產之特質為：(１)單價平均；(２)每年之汰換數量差異不大；(３)資產之耐用年限相近，如餐飲業使用之餐具、鐵路運輸業使用之枕木資產、自來水事業使用之水表、電力事業使用之電表。惟該基金之資產，如路線設備、站場設備與行車安全等公共用資產，並不符合採用報廢法之要件，全數採用報廢法將有違反收入與成本配合原則，以及扭曲成本結構之嫌。
延遲報廢資產之時間，未能反應資源消耗情形。
單位成本計算失真：使各年度之單位成本變動過大，如本年度報廢資產，且支付現金5億元重置，次年度無重大資本支出時，則使本年度之單位成本大增，次年度之單位成本驟降，而不利資源分配之決策。
操縱損益：以延緩資產報廢方式而操縱損益。
基上，國道基金「土地改良物」、「基礎設施」、「交通及運輸設備」中之路線設備、站場設備與行車安全等公共用資產係未於使用期間計提折舊，高估資產之價值，待報廢時方提列折舊，成本顯未與收入配合，不利決策之作成。
國道基金特別公積之提存及應收帳款之帳務處理，前後期間並不一致，惟高公局對本院詢其緣由之答覆，避重就輕，隱匿實情，顯未揭露全貌，實有未洽：
查國道基金淨值中公積(包括資本公積及特別公積)餘額，自90至98年底均超過百億元(分別為：473.72億、544.84億、330.17億、352.73億、353.53億、416.42億、211.46億、177.44億、200.29億元)，惟於99、100年底降至不足15億元(分別為14.08億、14.09億元)。詢據高公局表示，國道公路建設管理基金自83年成立，主要辦理國道公路建設與養護及自償部分之資金籌措、償還等事宜，該基金98年度以前，除92至94年度外(詳調查意見四所述)，每年度賸餘係先轉至特別公積，以作為償債準備，惟自88年度承接二高後續、北宜等重大工程後，每年賸餘均不足以支應各項資本支出，截至97年底止，該基金累積賸餘，除全數投入國道建設購建固定資產及債務還本外，不足之數委由財政部發行公債以支應，遂將前一年度提存之特別公積復於第二年度再轉列基金；嗣於98年度以後辦理國道2號及五楊段拓寬等重大工程，又投入龐大購建固定資產經費，且99年度以後乙類公債到期將陸續償還；故99年預算經行政院審查後，為允當表達國道基金財務狀況，將特別公積及以前年度累積賸餘撥充基金，亦即自99年度起，賸餘於當年轉列基金，不再提存特別公積。惟查國道基金既然自88年度起無餘裕資金用以償債，本無提存特別公積以作為償債準備之必要，顯然高公局係為避免各年度累積賸餘過大，而需解繳入庫，卻避重就輕，一再向本院說明係為償債準備，顯未揭露全貌，確有不當。
次查電子收費通行費收入未及於年度終了前審核入帳者，高公局於年度決算作業時應依「計次階段電子收費帳務結算原則及轉付作業程序」規定，將遠通公司應於次月15日(月結報表)或22日(電子收費系統因素)交付高公局之12月份逃欠資料之已補繳金額(未及於年度終了審核入帳之已補繳逃欠通行費收入)，暫列「應收帳款-其他」，並於次年元月結算轉列，以與實際逾期通行費區分。惟查國道基金「應收帳款-未補繳逃欠通行費收入(電子收費)」科目97至100年度餘額分別為：2,143.348萬、4,774.548萬、6,257.763萬、2,066.459萬元，「應收帳款-其他」97至100年度餘額分別為：6,623.686萬、103.606萬、110.656萬、5,550.107萬元，顯示98及99年度之餘額存有異常。嗣經本院一再詢問高公局，該局始答稱，因該局新換承辦人員，渠對電子收費帳務處理尚未熟悉，未及於該2年度終了前審核入帳之已補繳逃欠通行費收入列於「應收帳款-其他」科目，致仍誤列於「應收帳款-未補繳逃欠通行費收入(電子收費)」科目，分別計3,324.185萬、3,710.490萬元。進而本院又再請該局全面清查，該局始說明95至97年度「應收帳款-未補繳逃欠通行費收入(電子收費)」科目亦列有部分未及於各該年度終了前審核入帳之已補繳逃欠通行費收入，分別計1,017.476萬、1,590.213萬、2,143.348萬元；且95年度有車籍查詢使用費11.465萬元誤列入「應收帳款-違規罰款收入」科目，另96年度有應收中華郵政12/21至12/31代售回數票及車籍查詢使用費等合計1億5,522.503萬元，誤列入「應收帳款-未補繳逃欠通行費(電子收費)」等筆，應於各年度列入「應收帳款-其他」科目而未列入之情事；又97年10至12月應入帳卻漏列「應收帳款-未補繳逃欠通行費收入(電子收費)」科目之電子收費逾期未繳通行費計104.772萬元，該漏列之未補繳逃欠費於98年度逕列「催收款項」。該局自100年度起方依上開程序規定將全數已補繳金額列「應收帳款-其他」，尚未補繳逃欠部分列「應收帳款-未補繳逃欠通行費(電子收費)」。顯示高公局對國道基金應收帳款科目之帳務處理各年度顯有混亂不一致，甚至錯帳情形，卻未主動查清說明或揭露，隱匿實情，亦有未洽。
據上，國道基金特別公積之提存及應收帳款之帳務處理，前後期間並不一致，惟高公局對本院詢其緣由之答覆，避重就輕，隱匿實情，顯未揭露全貌，實有未洽。

調查委員：馬秀如
陳永祥


馬委員秀如
陳委員永祥
4

