
文圖/邱彥程　英譯/沈淑華

用地取得乃是捷運系統建設的先決條件，若土地不能順利解決，工程必定拖延，因此，大眾捷運法在第6

條解決土地取得的難題，更以第7條加於補助，以濟其效。故從大眾捷運法第6條規定：「大眾捷運系統需用

之土地，得依法徵收或撥用之。」與第7條第1項規定：「為有效利用土地資源，促進地區發展，主管機關得

辦理大眾捷運系統路線、場、站土地及其毗鄰地區土地之開發。」由此可知，聯合開發主要目的仍是在於捷運

系統用地的取得，為捷運用地取得手段之替代方案，用以取代徵收或徵收前協議價購等強硬手段。又原民國

77年6月14日所制定公布大眾捷運法第5條第1項規定：「地方政府建設大眾捷運系統所需經費，應循預算程序

由左列各款籌措之：一、各該地方政府之一般財源。二、上級政府補助。三、都市建設捐部分收入之提撥。

四、第七條之土地開發收入。五、其他經政府核准之收入。」另有其目的，除避免閒置捷運用地外，進而創造

捷運設施用地之開發收益，以挹注捷運設施興建，並提高捷運設施規劃階段之自償率。

故本局針對聯合開發權益分配評估機制，於民國88年參考民間合建分坪概念而訂定「臺北都會區大眾捷

運系統市有土地參與聯合開發權益分配注意事項」以作為評估依據，惟歷經多處開發案實踐後，期間由於不動

產估價技術規則的頒布，與新店機廠土地開發糾正案，致使本府於民國103年9月25日訂頒「臺北市臺北都會

區大眾捷運系統市有土地參與土地開發權益分配須知」（下稱權益分配須知），惟該權益分配須知的實踐，仍

待協商成功案例驗證。復經本局現行聯合開發權益分配制度的檢討，發現有兩個制度面上的爭議，是現行法令

規章與社經環境下的挑戰：

一、 不動產估價技術規則並未對「合建分坪」行為制訂有估價規範，承辦單位僅得以不動產估價基礎理

論進行評估，然而，聯合開發並非只是單純的合建行為，其中，亦包含部分的「類委建」行為（主管機關支付

「不含開發利潤」的委建費用取得獎勵樓地板的半數），與「額外」加計土地資本化利息等有利於市府的分配

「規定」，與民間土地開發之操作模式不盡相同。

二、 依民間土地開發的常例，風險分擔在權益分配協商完成後開始，但在近年來由於房價上漲幅度遠超

過協商時之期待利潤，致使有所謂的超額盈餘產生，在公部門與建商公私合作下，雖然，在理論與實務上，雙

方應僅限於單純的合作行為，但民眾的認知，除認為投資風險應轉嫁由建商負擔外，另對於建商享有房價上漲

之超額盈餘一事往往無法接受，進而質疑公部門有圖利之虞，反而造成市府行政上的困擾。

基於此，本局思考聯合開發權益分配評估機制之再次變革，擬在中央法令未修訂前，採取改良式分配模式

計算，換言之，市府將以行政規則在多個層面上作成行政裁量，並以投資契約書約定取代法令規範，並對於投

資人完成開發後之超額盈餘進行「再次」分配，因此提出下述替代方案「改良式超額盈餘分配」機制，其作業

方式如下：

一、 訂定一個投資開發費用計列公式（假設前提：1、地主單純取回樓地板不支付費用；2、投資人角色

為開發建商而非營造廠。）：

ΔBS=[BC×(1+m%)-ΔRC]+(S-rT)×p%

V=(S-rT)-ΔBS



ΔBS：投資人參與權益轉換權值

BC：建物興建費用，可包含共構歸墊費用、建物設計費用、建物營造費用之直接費用與間接費用、利息

費用及其他建物興建所須費用

m％：投資稅管費用率[於投資契約書約定]

p％：期待利潤率[於投資契約書約定]

ΔRC：委託建造費用（仍須含投資稅管費用）

V：土地所有權人可分配權值，其權益分配比率=V/(S-T)

S：開發建物總權值

rT：主管機關（市府）可分配獎勵樓地板權值

二、作業流程：

1、第一階段：於投資人甄選招標前，由本局委託財務顧問評估建物成本及權益分配比例，提出最低分收

比例及m％與p％之建議，並將最低分收比例作為投資人甄選之資格限制。

2、第二階段：投資人於甄選時，提交權益轉換建議書與工程預算書，並於投資契約書中確認最低分收比

例及m％與p％。

3、第三階段：在開工申報日時，由投資人提送權益轉換建議書，由本局委託不動產估價師估價開發建物

總權值S，委託PCM鑑定建物興建費用BC，而m％與p％為投資契約書簽訂時已固定之比率值。以鑑價結果進

行評估後，地主以權值V、投資人以權值ΔBS1、市府以權值rT進行區位選擇。

4、第四階段：以使用執照核發日為鑑價基準日再次檢討超額盈餘分配部分，由本局依營建物價指數調整

建物營造費用調整BC值，再依上述公式重新估算投資人可得之開發成本ΔBS2（其中管理費率m％與利潤率

p％均為投資契約書簽訂時已固定之比率值），併針對投資人所分得之產權，以「使用執照核發日」為價格日

期進行估價或以交屋後3個月內實價登錄資料，或實際買賣銷售價格，查估投資人所分得之不動產產權價值

ΔBSa，若ΔBSa>ΔBS2時(差值金額為負值時則不找補)，則再和投資人協商以現金找補方式，由地主分配該利

潤差值（ΔBSa-ΔBS2）之半，若ΔBSa＜ΔBS2時則不找補。

為維持本府與投資人間權益分配協商之安定性，基於不溯及既往精神，目前本府簽有投資契約書的開發基

地，仍會遵循現有之權益分配須知辦理評估作業。但為因應社會的期待，本府擬以「改良式超額盈餘再分配」

機制作為後續精進方向，並據此擬訂「臺北市臺北都會區大眾捷運系統土地開發權益轉換原則」（草案）。茲

就現行制度與未來變革方案，及聯合開發法令組織，以下列圖示展現制度上的差異。



Improvements to MRT Land Development Rights Allocation

Land acquisition is a prerequisite of constructing an MRT system, with failure to

successfully acquire land certain to lead to delayed construction. A joint development (JD)



scheme is an alternative method of acquiring land for MRT use, which can eliminate the need for

tough measures, such as expropriation or purchase negotiation prior to appropriation. It is

primarily aimed at facilitating land acquisition.

Based on the JD rights allocation assessment mechanism and in the spirit of sharing floor

areas through cooperation with the private sector, DORTS formulated the “Notices of Taipei MRT

City-Owned Land Participation in JD Rights Allocation” and the “Introduction to Taipei MRT

City-Owned Land Participation in Land Development Rights Allocation.” These serve as a basis

for assessment. To achieve further reform in the JD rights allocation assessment mechanism,

prior to legal revisions by the central government, DORTS intends to adopt an improved excess

surplus allocation model to calculate participants’ interests.


