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的說法，因為幾乎所有的政府在對外經貿談判上，都會針對敏感項目表達堅持不開放的談

判立場，等到最後談判瀕臨破裂或阻礙協議達成時，再很無辜地表示，是迫於國家的談判

目標而必須退讓。這次爭議中，行政院和在野黨堅持「零檢出」，以及準發言人「真正談

判應該不會那麼快」的說法，正是這種心態的表現。 

四、2012 年 7 月國際食品法典委員會（CODEX ALIMENTARIUS COMMISSION），表決通過

牛和豬肌肉和脂肪的萊克多巴胺 MRL 為 0.01PPM（即 10 微克）、牛和豬肝的 MRL 為

0.04PPM，以及腎（牛和豬）MRL 為 0.09PPM 之後，馬政府時代「安全容許、牛豬分離、

強制標示、排除內臟」的 16 字政策方向，以及《食品衛生管理法》修正案只允許萊克多巴

胺於進口牛肉之肌肉中殘留 10 微克，但卻未制定豬肉萊克多巴胺（瘦肉精）殘留容許量標

準，已被美國貿易代表署（USTR）「2016 年各國貿易障礙評估報告」列為違反 WTO 食品

安全檢驗與動植物防疫檢疫協定（SPS）之貿易障礙。 

五、當然，維護民眾健康權益是台灣堅持「零檢出」的主要理由，但是若仔細看一下政府在

2012 年 3 月 14 日所公布的「我國管理萊克多巴胺政策說明」中對於「萊克多巴胺對於動物

跟人體的影響如何？」的說明中，卻表示「依美、加、日及澳等各國進行的動物毒理試驗

，萊克多巴胺不具基因毒性、無致癌性、低劑量（15MG/KG/DAY）對生殖毒性無顯著影響

，且在人體的半衰期短（每 4 小時，濃度會減為原先濃度的一半），24 小時即可排除 80%

以上。」，甚至於美國 USTR 在 2014 年美國 SPS 報告中記載：「台灣當局在多項公開場合

之談話中似認同微量萊克多巴胺不會對健康造成危害。」，這些文獻無疑反映出，即使政

府一再強調國人對豬肉特殊飲食習慣，以及瘦肉精對人體健康的危害，將堅持「零檢出」

，然而因為缺乏台灣飲食習慣與萊克多巴胺相關影響實證科學分析。 

六、在面對未來明顯的開放壓力時，我們認為準總統蔡英文的「確保食品安全、降低產業衝擊

、做好國際接軌及建立全方位溝通機制」4 個原則，不應該只是口號，而應該是劍及履及的

行動，特別是當台灣想要在後續談判中據理力爭，強調台灣民眾對豬肉特殊飲食習慣以及

瘦肉精對人體健康的危害，就應該立刻啟動基於台灣飲食習慣與萊克多巴胺的風險評估研

究，以完整的「科學數據」，證明「零檢出是降低風險的必要手段」。 

七、同時，所謂的「建立全方位溝通機制」，除了讓養豬業者清楚地瞭解國際規範、TPP 協定與

未來所面對的開放壓力之外，更應該跟養豬業者討論如何強化畜養環境、設備與技術能力

，以及提高國產豬肉的品質與競爭力，或協助台灣的豬農和肉品拓展海外市場的策略，再

者如何完善進口安全管理機制，進而形成因應加入 TPP 的短、中、長期的養豬產業發展策

略，這些工作必須馬上進行，而不是等到面臨開放時再提出所謂的補貼或調整策略，才能

真正維護豬農的權益。 

（十四）本院許委員淑華，針對交通部自二○○三年開始推動台鐵捷運

化工程，其具體目標是希望台鐵透過增設地區車站、增加區間

列車而強化西部走廊北、中、南三大都會區域通勤鐵路功能。
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建議行政院責成所屬機關應積極推動台鐵、高鐵、國道客運、

公路客運等公共運輸的整合分工計畫，讓過去台鐵捷運化的新

增車站能與地方政府合作進行開發，地方客運接駁換乘方便舒

適，也要主導高鐵、台鐵在運行功能上能分工合作、發揮綜效

，讓更多民眾願意使用公共運輸，達到節能減碳的永續發展目

標。爰此，特向行政院提出質詢。 
 

說明： 

一、台灣高速鐵路建設的同時，交通部自二○○三年開始推動台鐵捷運化工程，其具體目標是

希望高鐵服務中長程旅客為主，台鐵則透過增設地區車站、增加區間列車而強化西部走廊

北、中、南三大都會區域通勤鐵路功能，同時透過台鐵與高鐵共站的整合設計，持續推動

班表、票證費率、資訊等無縫整合服務。該項高鐵與台鐵整合分工政策立益良善、方向正

確，然而對於將近三十個新設車站的使用乘客數量觀之，社會開始質疑新增車站功能與原

有規劃目標。此外，近日台鐵推出能與高鐵競爭的北高普悠瑪號快車服務，看似為民眾提

供另一選擇，但由城際鐵路發展目標，實在值得商榷。尤其普悠瑪列車的功能原本就是為

了因應北迴路線特性而用以提供西部至東部的優質服務，南北普悠瑪列車自然會影響東部

鐵路運能。因此，基於資源有效運用及高鐵與台鐵整合分工的政策目標，交通部門應再斟

酌。 

二、首先，台鐵捷運化增設地區車站部分，車站使用率遠低於預期。主要原因係交通部又陷入

「工程」導向的單一思維，只求趕工完成車站建設，而未能由區域通勤的功能思考車站的

設計，也未能在規劃建設過程中與地方政府合作，透過都市計劃、都市設計，以及都市更

新的方法，將這些車站週邊進行更好的規劃運用。事實上，花費七千多億台北捷運建設也

有類似的問題，雖有六十多個車站聯合開發，但也因為趕工，沒能在車站週邊透過土地整

體規劃，讓車站建設實現「以公共交通引導城市發展」（TOD）的政策能夠實現，甚至錯

失提供公共住宅的大好機會。台鐵在都會區的新增車站建設，也本有機會透過與地方政府

合作，讓車站週邊土地有效利用，創造出更好的居住、工作與休閒環境，讓民眾能以台鐵

都會車站為生活中心，台鐵都會通勤客流也會因此而大幅增加，而聯合開發也會增加台鐵

收入，形成良性循環與永續財務機制。整體台鐵捷運化計畫雖然已經進入尾聲，但對於已

有的車站，期盼交通部仍能主動與地方政府合作，活化車站週邊土地，進一步完善各類公

共運輸轉乘接駁功能，創造出更佳的生活空間。 

三、其次，在高鐵與台鐵列車整合服務方面，與其強調與高鐵競爭的高雄至台北或屏東至台北

普悠瑪列車，不如將資源好好提升台北、板橋、台中、高雄等台鐵高鐵共站的整合服務功

能。例如，在營運班表方面，透過更細緻排班讓民眾換乘等候時間減少在合理範圍之內，

同時讓運價費率上也可以進行整合，現有台鐵、高鐵與各類旅遊業者的整合優惠票價，也
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可以用在台鐵、高鐵與接駁客運的整合運價上面，讓民眾感受門到門的無縫服務，而在資

訊方面，發展出以顧客需求為導向的公共運輸服務資訊整合平台，也是交通部應可即刻展

開的工作。此外，交通部應繼續以高鐵竹北站至新竹市、高鐵台南站至台南市區的聯外鐵

路為範例，持續推動其他高鐵車站至市區的軌道或公車聯外交通系統，讓有限資源發揮最

大效用。 

四、台灣西部走廊在高鐵與台鐵基礎建設方面，過去十五年已經花費超過八千億新台幣，可是

城際公共運輸使用比例仍低於百分之廿五。交通部應積極推動台鐵、高鐵、國道客運、公

路客運等公共運輸的整合分工計畫，讓過去台鐵捷運化的新增車站能與地方政府合作進行

開發，地方客運接駁換乘方便舒適，也要主導高鐵、台鐵在運行功能上能分工合作、發揮

綜效，讓更多民眾願意使用公共運輸，達到節能減碳的永續發展目標。 

（十五）本院許委員淑華，鑒於未來兩岸經貿關係可能趨緩，雖然對於

兩岸政府而言，固然都受到各種內、外部政治因素及基本立場

的拘束及限制而在立場上各有堅持，需要相當時間相互試探磨

合，但對於經濟互動，建議行政院所屬主管機關應盡力維持克

制不要把企業當成棋子，將市場的決定還給市場，各取所需互

蒙其利，才是具有可持續發展性的政策方向。爰此，特向行政

院提出質詢。 
 

說明： 

一、自 1 月大選後，兩岸經貿關係就進入一種「山雨欲來風滿樓」的態勢。北京軟硬兼施要確

保台灣不會超越紅線；而我方則堅持在新民意下引導兩岸現狀。若以馬政府八年為比較指

標，接下來幾年的兩岸關係，冷卻倒退大概是無疑的。不過兩岸經貿互動向來是產業先行

，因而如何確保官方降溫不影響產業互動的溫度，才是關鍵。 

二、未來一年兩岸都面對許多經濟變數及挑戰。貿易與投資一向是台灣經濟發展的重要支柱，

但過去一年進出口都持續負成長，短期內不易顯著反轉，而本國及外人投資的狀況也未見

改善。這些因素累積起來，國發會前幾天公布 3 月景氣燈號，已經連續十個代表衰退的藍

燈，成為史上第二長的景氣低迷期。 

三、中國大陸經濟的挑戰也不少。經濟成長持續維持趨緩的「新常態」（今年第 1 季 6.7%），

殭屍企業及產能過剩導致企業負債已經到達警戒線，但減產等結構改革措施又因各地下崗

工人的社會動亂，很可能會放緩速度。簡單的說，在經濟前景的不確定高於成長率的基本

情勢下，兩岸領導人的共同期望，應該都在於降低或控制其他變數，以免使情勢更加複雜

難解。 

四、話雖如此，面對台灣新政府，大陸仍如慣例開始採取政治外交及經濟手段，一方面宣示立


