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一、前言
高雄捷運自2001年起動工，2008年通車，工程途中經歷了漏水漏砂、導致鄰近工地的房屋坍塌、工人遭型鋼從背部壓傷、地上路面下陷等事件，使得工期有所延長，有關一些弊案的傳聞也引發了許多的爭議。 
原來捷運只是臺北的專利，現在臺灣第二大城市高雄也有了捷運。經過六年時間的興建，高雄捷運終於在2008年3月9日正式通車營運，並且為歡慶通車，特別提供民眾在4月6日前免費搭乘捷運。4月7日起，高雄捷運將正式收費運行。  
高雄捷運公司的票價區間比照臺北捷運的收費方式，以5公里內20元為基準票價，最高票價60元（20公里以上）。但這樣的收費仍然無法滿足高雄捷運的巨大投資，營運初期每年可能虧損約四、五十億元新臺幣。
捷運對高雄人來說，還是一件新鮮事。因為4月初提供免費搭乘，幾乎班班客滿，人潮洶湧。總體來說，民眾對這項交通工程的評價還不錯。但是令乘客詬病的公交車接駁問題等，如果在正式收費時還沒有解決，將來願意搭乘捷運的人可能不如試乘時這麼多，未來高雄捷運是否還像免費試乘這樣受歡迎，有待觀察。
高雄捷運目前也並非全線通車，目前通車的是紅線和橘線，以完成高雄捷運初步的十字地下路網。不過，很多高雄人已經習慣以摩托車等為代步工具，要如何吸引民眾多多搭乘捷運，也將是一項考驗。 
二、事件
新聞一: 營運差 高捷：要求提撥平準基金彌補虧損     2008/7/10
高雄捷運預期要六至八年的營運之後，運量票價才足以平衡帳面，否則營運初都處於虧損狀態/ 中央社 

【大紀元7月10日報導】（中央社記者王淑芬高雄十日電）
高捷一份營運報告指出，如果捷運日運量維持在二十九萬人次，高捷年虧損額是三十億元以內，運量不及十萬人次，高捷的營運虧損幅度將大幅增加，高捷預估年虧損額度是五十億元。
高雄捷運三月九日營運通車以來，因為搭乘旅次不多，使得捷運公司面臨虧損壓力，高雄捷運公司總經理范陳柏今天受訪表示，高捷會要求市府從「捷運平準基金」提撥彌補虧損，同時捷運公司也會要求捷運股東增資，並增加業外收入，以挹注捷運營運。 
業外收入方面，范陳柏強調全力促銷廣告燈箱、機廠聯合開發及車站商店招租等。 
市府捷運局表示，高捷預估第一年營運虧損是二十二億元，市府將監督捷運公司，基於BOT精神，要求用靈活的企業管理，要求捷運公司發展附屬事業、強化經營效率、降低營運成本。另依興建營運合約，捷運公司在發生虧損時也可由平準基金挹注資金，市府無需為高捷虧損額外支出。 

高雄捷運紅線自三月九日通車以來，日運量已從八萬多人增為十萬人，高捷認為如果油價持續上漲，捷運運量應該會穩定成長；高捷預估八月橘線通車，日運量可望增為十八萬人，屆時票價收入就會增加。 

范陳柏表示，靠捷運票價收入確實很難平衡營運，高捷仍希望透過三個機廠的開發與賣場合作收入，以挹注捷運營收。 

依據高捷提出的營運計畫書，高捷預估運量要達到四十五萬人次，票價收入才能平衡營運帳面，但是要達到運量四十五萬人次，范陳柏認為應該是捷運營運六至八年後，短期內高捷期待日運量先突破二十萬人次。 

捷運票價收入不足，范陳柏表示，高捷會依法在捷運營運一年後，依據「捷運平準基金條例」的規定，要求捷運局提撥平準基金挹注捷運營運，同時高捷也會要求股東增資。 

范陳柏不諱言要求股東增資（中鋼、榮工公司、東南水泥、行政院開發基金、西門子公司等）有其難度，不過增資不失為紓解營運資金壓力的一種方式，此外要求提撥平準基金也有助於紓緩資金調度的壓力。 

「捷運平準基金」是依據市府與高雄捷運公司合約設立的專戶，基金來自於市府支付捷運公司工程款的百分之六，足額提撥是六十五點六四億元。至於動支基金須經市府核准，捷運公司才能提領，基金動支的原則包括營運虧損、營運意外等，每次動支金額以不超過帳戶的百分之二十為上限。 

除了票價營收、捷運平準基金和股東增資之外，高捷還要做土地開發，目前鎖定北機廠、主機廠和南機廠，高捷打算招商，引進賣場、      健身業及興建集合式住宅等，另外，車站廣告物、車站商家的租金收入都有助於營運資金的調度。 

范陳柏表示，高捷正研擬資金籌措計畫，他強調高捷是負責的公司，依合約規定，高捷取得的營運權到2037年。 
新聞二：高雄捷運開源節流 拼增30%運量 降10%成本　　　2008/11/27 

(中央社記者王淑芬高雄27日電)高雄捷運通車後，面臨運量不足、開銷不減的問題，高雄捷運公司今天表示，高捷董事會決定縮減10%的營運成本及力拼運量成長30%，盼藉此改善高捷的營運體質。
高雄捷運公司26日召開董事會，同時確定聘請前臺北縣政府主計處長施炳煌為企劃部副總經理，負責高捷財務、企畫、會計、開發事業及法務業務，高捷盼延攬專家為提振公司附屬事業開發及營運開源節流有助益。
高捷公共事務處經理江惠頌指出，高捷目前面臨極大的營運問題，就是運量不足、營運成本偏高及附屬事業無法順利開發的困境，所以董事會延聘財經專家為提振高捷的營運而努力。
高捷董事會決議要從開源、節流做起，訂定提升三成日運量及降低一成營運成本的目標。
高捷概估目前年營運成本是新台幣47億元，也就是未來高捷要將營運成本從47億元減為約42億元，同時要把目前平均日運量12萬人次提高為15至16萬人次。
高捷公共事務處長黃一中說，目前高捷有不少捷運站開始調整照明盞數及空調冷氣溫度，約350名計時工讀生也不再僱用，他說，如果因為特殊假日，捷運人潮湧現，高捷就會調派內勤人員協助疏導車站動線。
刺激捷運運量部分，高捷打算要異業結盟，多舉辦活動，以增加搭乘捷運的人次，達成運量成長30%的目標。971127
三、分析
(1) 主角：高雄捷運股份有限公司
(2) 時空背景：
高雄捷運工程興建時：
在高雄捷運爆發外勞暴動引發重大弊端後，高雄捷運經營模式引起各界的關注，高雄捷運是以BOT方式，委由民間高雄捷運公司興建，並且特許營運36年，總資本額約為1,800億，政府投資1,047億元，土地取得和監造的政府辦理事項約461億元，另外民間投資304億元。民間投資的部分，高雄捷運公司資本100億元，另外融資貸款200億元，民股中以中鋼公司佔30%為最大股，其次為行政院開發基金和榮民工程各佔10%，東南水泥持股7%。然而我們知道，BOT的精神在於政府不出資，但在高雄捷運卻看到政府大量投資或出資，與BOT精神背道而馳。
BOT之基本精神是希望擺脫政府法令規定之限制及民意機構之監督，透過民間出資興建營運，以提高效率之作法。但是，在政府出資高達83%以上之高雄捷運，政府就不能完全交由民間掌控而必須提出監督之機制，尤其相關工程發包，更應有完善透明化之規範，以免引發弊端。高雄捷運所引發種種問題，就是缺乏這些機制所致。國營事業民營化是世界的潮流，然而橘踰淮為枳，立意良好的BOT在台灣卻搞出南高雄捷運弊案。所以BOT制度是沒有問題的，而問題是出在人。再說高雄捷運BOT由誰決定並不重要，問題出在於：不但高雄捷運公司沒有好好管理外勞，連高雄市政府對捷運公司也疏於管理監督，才會發生一連串弊端。
雖然當時中央政府政策是希望交通建設盡量以BOT興建為原則，這種決策就好像各公營事業民營化的原則一樣，民營化的過程方法也應該注意公平正義，而不可以抓住原則就遊走法律邊緣，以各種方法圖利少數財團，掏空國家及人民的財產。
高雄捷運通車營運後：
施工六年多的高雄捷運紅線，於二○○八年三月九日正式通車營運。紅線Ｒ三小港站至Ｒ廿三橋頭火車站，全線長廿八點九公里，共設廿四個車站（含將新設岡山站），全程四十五分鐘。橘線長廿四點四公里，共十四個站。
高雄捷運在「初勘」時，每日運量約十萬人次，營收約三百萬元。高雄捷運初勘委員陳朝順即曾表示，如果捷運公司無法增資或打算靠「捷運平準基金」挹注，高捷將無法永續經營，他認為市府應有因應辦法，否則一旦「倒閉」，大高雄的大眾運輸將難以發展。
捷運經營，營運收入除了票價之外，車站商店街、機廠聯合開發及車站燈箱廣告等都被設定是挹注帳面的來源，舉世皆然。但是受到景氣的衝擊，招商更顯困難，尤其高雄市府新增土地開發環境影響評估，使得招商工程雪上加霜。如今在營運未及一年，即亮出可能八年虧損之警訊，確也教人不得不予檢討。
高雄市長表示，高雄建捷運是中鋼公司以回饋高雄市民的心態投資，捷運原本就不能以營利為目的，是服務多數不開車的民眾並節能減碳。市府將進行輕軌捷運招商，建輕軌增加環狀路網，讓十字線的捷運路網更周延。但加上不景氣，加上油價回跌，陸續有民眾從捷運族變回機車族，捷運族已經明顯感覺，搭乘人數變少了。
高捷原本就虧損連連，如今搭乘人次出現下滑，更是雪上加霜，根據高捷統計，11月份運量是360萬人次，等於一天平均運量才12萬，距離損益平衡差距越來越遠。比10月份450萬人次少了90萬人次， 11月份搭乘人次已經滑落15%，而且減少的不只是通勤族，會在假日或離峰時段利用捷運旅遊的人口，更明顯減少。
損失67萬人次，一個月至少短收1千多萬元，捷運公司已經在評估是否透過票價優惠的方式，穩固民眾的搭乘意願，而高雄市政府明年也要加碼，把接駁公車的班距，由現在的15到20分鐘一班，縮短到6到10分鐘，這些做法能否拉回高雄市民的心，將是高捷的存亡關鍵。
公部門計畫之過度樂觀
(a) 實際成本對預測成本的比例超出許多：
高捷係屬BOT案，高捷公司登記股本完全由民間協力廠商出資，惟高雄市政府出資卻超過八成，超過20％之上限，完全不符BOT精神。根據促參法規定，政府出資金額超過民間時，政府出資部分應由政府發包，受法治監督。政府將捷運工程與經營權交給出資僅一成的民股，卻不受政府採購法規範，逃避政府監督與管理。此外，政府投資高捷建設額度為936.96億，高捷公司投標報價卻是1047.7億，超過110億。高捷雖將之列為權利金分期攤還，卻形同獲得政府無息貸款。政府在高捷BOT為何出資超過80％，從未見政府說明。為何高捷得排除適用採購法，也從未見工程會釐清。(控制認知引起過度自信
(b) 過度樂觀也使營收預測受到影響：
高雄捷運紅、橘線 3月後陸續通車，高捷估算日運量要40萬人次才符合高捷營運成本，年47億元含利息、折舊支出，如果日運量30萬人次只達帳面損益平衡，無法支應利息及汰換捷運電聯車支出。
當初規劃高捷的運量，一天四十五萬人次才收支平衡，即紅線每天廿五萬至卅萬人次，橘線約十五萬人次。但目前情形是紅線平均每天才十一萬人次，橘線十一月起營運，估計每天約七萬人次，距收支平衡有一段距離。高捷係採BOT方式經營，要自負擔所有營虧，高雄市民眾搭乘大眾運輸的人數，不到一成，搭乘捷運更低至8 %，造成高雄捷運虧損經營之最主要原因。
捷運未通車前，高雄市使用大眾運輸的比例是4.3%，即每日約8萬6000人次，今年3月捷運通車後，大眾運輸的使用率已提升為目前的10.2%，即每日運量約21萬人次 (捷運12萬人次、公車9萬人次)。市府盼明年加密接駁公車後，提升大眾運輸使用比例為15%，每天約30萬人次。(犯了高估乘客人數之錯誤
(c) 管理者過度自信導致不當的規劃與風險管理：
分析搭高捷乘率低的原因，高雄市的路邊停車比臺北市相對方便，也較不會塞車，對開車或騎機車的民眾來說，在高雄也比在臺北相對感覺方便，加上高捷現在只有一條紅線，可及性很低，不像臺北捷運已形成八十多公里的路網，四通八達，對民眾搭乘的誘因就很大；而臺北市約四成五民眾搭成大眾運輸工具車，高雄市只有百分之八；同時，高捷僅是十字交叉的路徑，多數民眾住處及要前往的地點不在捷運車站附近，又沒有搭公車的意願，也將影響民眾搭乘高捷的意願。
然而，為了協助提振高捷增加運量，市府於明年度編列1.4億元捷運接駁公車專款，計畫在爭取高捷挹注4200萬元後，加密捷運接駁公車，從目前的20分鐘一班縮短為10分鐘一班。希望從增加捷運接駁公車班次，幫助高捷刺激運量。
市府還在爭取環保署空氣污染防治基金7000萬元挹注，如果併同市府編列及高捷提撥的接駁公車專款，湊足2.5億元就能讓捷運接駁公車每6分鐘行駛一班，與捷運尖峰時間同步發車，將有助於增加高捷的運量。(當初未能進行適當的風險規劃導致
四、結論
高雄捷運跟臺北市的經驗是完全不一樣的。大部分臺北市民原本就有使用大眾運輸系統的習慣，習慣走一段不算短的路去搭車，搭完車再走一段路。從搭公車轉為搭捷運，轉換很平順。高雄市的大眾運輸系統不發達，市民日出而作日入而息，就市民習慣來說，高雄市的都市化的程度並不高，比較像是有一百多萬人口的農村。
高雄市需要捷運，但高雄人不是臺北人。高雄捷運如果沒有完善的公車路網來支撐，高雄人如果沒有透過公車系統建立起使用大眾運輸系統的習慣，高雄捷運就註定要虧損。營運得愈久，虧損就愈多。
換句話說，在高雄捷運興建規劃當初，就有許多因素未經詳細評估，如選線、如設站地點、大眾運輸車站免費機車轉乘停車場，…等等不當。甚且連轉運接駁也都欠詳細規劃，雖有接駁公車，然班次並不密集，再加上路線規劃不當，多東彎西繞，民眾光花在等接駁公車時間即可到達目的地還綽綽有餘。也沒有轉程優待機制，…等等問題一籮筐。
總而言之，政府從事公共工程建設，像蓋高鐵卻坑殺了所有南北航空、擊垮鐵公路客運；像蓋國內機場，卻到處便成養蚊子館；像蓋高捷又吸引不了人潮而可能八年虧損，…，等等，說明政府為工程而工程，毫無長遠完善規劃，更缺乏完整配套挫施，這些缺失，不知何時才能得到改善。
