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近來，台灣高鐵公司董事長換人，意味著政府間接介入台灣高鐵經營，大部分的與論聲音都認為高鐵採BOT是失敗的，本文希望從另一種整體風險控制的觀點分析，台灣高鐵BOT成功與否？
我們從二個觀點來看整體高鐵風險管理策略，一是興建的成本，有無超支造成政府額外的負擔？二是營運的期程有無嚴重延宕，造成公共建設嚴重的延遲提供公共服務？
高鐵採BOT模式，民間公司所支出之興建成本，控制在原來的建設經費之內，超出部分亦由民間負責，並沒有增加政府所需負擔之經費預算。從風險管理的角度來看，政府藉著高鐵BOT模式，成功的採取「風險移轉」的策略。而民間興建高鐵時，也藉著民間的效率與競爭力有效的承擔興建成本超支的風險。

對照大家可能遺忘的台北捷運（PHASE 1）當初預算編列800餘億，完工後總工程經費支出竟然高達4444億，甚至還有財經記者將此一事件撰寫成書，藉以提醒台灣公共工程預算追加之浮濫弊端與不合理（詳4444億的教訓，劉寶傑著）。過去筆者偶在公部門演講時，常以此案例調查，認為高鐵如果不採BOT成本超支將超過一倍以上的人筆筆皆是，甚至認為將超過一兆以上的人亦不少見。可見高鐵採BOT模式而控制了追加預算的風險是成功的，有效的節省人民的荷包。
至於營運期的延宕，高鐵通車時程只比預定期程晚一年，而在韓國由政府興建的高鐵，營運通車延遲的時間長達7年以上。聰明的讀者，你認為高鐵如果不採BOT會不會延後通車營運呢？如果會，會延宕多久呢？高鐵的BOT模式讓民間發揮效率與創意，加上追求利潤的動力，讓台灣高鐵提供公共服務的目的及早的達成。
從整體計畫執行來看，預算控制在一定內，及早通車營運提供共共服務，能不說他是一個成功的 BOT計畫嘛？因此筆者認為，高鐵BOT不但是成功的BOT，而且是讓政府節省預算、民眾及早享受服務雙贏的BOT。如果廠商也因而獲利，這不就是BOT最終的目的三贏嘛？

最後談一下政府目前的「三要二不」策略，基本上筆者認為是正確的方向，政府不需急著直接接收高鐵，可以學習英法海地隧道的經驗，重組民間營運團隊，重組融資結構，藉著政策工具，融資重組與特許期延長，解決高鐵後續營運主要問題，經營事業不是的政府擅長與存在的目的，保持高鐵民營的中心主軸，高鐵營運才有效率與競爭力。
BOT不是萬靈丹，高鐵的BOT機制也有需要檢討的地方，檢視高鐵BOT的ABC。A、台灣為何要建高鐵？有無必要建高鐵？從高鐵營運至今的便利性，已不辯自明。B、高鐵為何要採BOT模式？政府預算無排擠，民間效率的發揮，已充分證明。C、採BOT模式的政策目標有無達成？預算超支追加的控制與公共服務及早提供的目的已成功達成。所謂「成功」的ＢＯＴ，是經由民間參與使公共建設控制預算追加的風險，同時更能及早的提供民眾所需的公共服務，這些公共利益才是真正應該BOT成功與否關心的重點。綜上，能夠秉持以最有效率的方式興建公共建設，提前提供公共服務的最終目地而言，雖然高鐵有很多爭議，至今採用BOT模式的高鐵ABC時空條件似乎仍然沒有改變，促進民間參與公共建設（BOT）應該仍然是最佳選項之一。

