
廣深港高鐵 劃時代建設 
基本問與答 

 

劃時代的基建項目一直推動香港社會發展，造福市民。69 年紅磡隧

道動工，連接港九兩岸；79 年地下鐵路啟用，「話咁快就到」；89 年

拍板興建的新機場，譽滿全球。2009 年將盡，即將上馬的廣深港高

鐵又會為香港帶來甚麼遠景? 或許你仍想問:「甚麼是高鐵？」 

 

 

1.甚麼是高鐵？與普通鐵路有甚麼分別？ 

 

高鐵是「高速鐵路」的簡稱。一般鐵路列車時速為 80 至 120 公里；

達 200 公里以上的，可謂「高速」。世界知名的高速鐵路包括英法的

歐洲之星（時速約 300 公里）；日本的新幹線（時速 270 至 300 公里）；

法國的 TGV（時速約 320 公里）。 

 

現時中國的高速鐵路是全世界先進的，列車在地面能以 300 至 350 公

里時速奔馳，最近試車的武漢至廣州專線，高達每小時 394 公里，全

球最快；而在城市隧道內的時速，則約為 200 公里。 

 

 

2.為甚麼香港要興建高鐵？ 

 

高鐵運輸是世界大趨勢，為了香港的長期發展和保持香港的競爭力，

我們必須像以往地下鐵路和機場的建設那樣捕捉先機，盡快興建高

鐵。 

 

香港與內地的社會與經濟互動日趨頻繁，自 1988 年起各種跨境交通

工具的乘客量差不多每十年增加一倍，由當年平均每天 95,000 人次

增至去年每天平均 458,000 人次。隨著內地經濟不斷發展，不少香港

居民經常往返珠三角地區或內陸城市工作，發掘商機，做生意，視察

業務，專業人士也愈來愈多，「打工仔女」工作上需出差內地比比皆

是。此外，來港手續越趨簡化，更多內地居民到香港探親和旅遊，舒

適便捷運量大的跨境軌道交通需求將越來越大，推進跨境交通項目廣

深港高鐵已是刻不容緩的事。 

 

 

3.現時跨境交通已經有很好的接駁，到內地很方便，還會有很多人去



坐高鐵嗎？ 

 

世界趨勢告訴我們，高速鐵路是中、短途旅客最喜愛使用的公共運輸

工具。高鐵四個特點是快速、舒適、安全和環保，對旅客的吸引力，

是其他交通工具不能比的。舉例說，現時乘坐直通車來往香港與廣州

大概花兩小時，將來從西九龍總站出發，乘坐高鐵到廣州只不過是

48 分鐘，那種快捷、舒適、安全的乘車體驗，必定越來越受旅客歡

迎。這有利於實現香港和珠江三角地區一小時生活圈的構想。 

 

與飛機比較，高鐵方便而有彈性得多。飛機乘客需提前一兩小時到機

場，抵步後要轉乘前往市區，旅程又容易受天氣影響而延誤，令一兩

小時的飛行旅程，前後可能要花上四五小時才到達。高鐵從西九龍市

中心出發，連接長達 16,000 公里的國家高鐵網絡，乘客可直達 16 個

內地主要城市（包括北京、上海），五小時的車程範圍將會覆蓋華南

和華中最少 8,000 萬城市人口，又或在廣東省內，接駁區域捷運系

統，大大減低市民往來香港與內地的交通時間和出行成本。 

 

此外，高鐵是十分環保的運輸模式，國內標榜為零污水、零廢氣。高

鐵的碳排放量大約只是飛機和汽車／巴士的 15%及 25%，將會是那些

愛護環境的旅客的最佳選擇。 

 

 

4.高鐵夠客流嗎？  

 

高鐵不但項目本身優點很多，票價也極具競爭力，客流將會隨著時間

一起增長。高鐵香港段預計在 2016 年通車，估算每天 99,000 人次乘

搭往返香港和內地。自 1988 年起跨界乘客量差不多每十年增加一

倍（1988 年香港每日跨界總乘客量僅有 95,000 人次，於 1998

年增加至約 227,500 人次，2008 年再激增至 458,000 人次）。隨

著內地經濟不斷發展及內地居民來港手續越趨簡化，我們相信跨

界總乘客量的增長趨勢將會持續。因此，我們認為高鐵香港段的

乘客量估算是偏向保守的。 

 

單就乘客旅程時間、營運成本和安全的成本減省，50 年營運期內的

折現經濟效益（按 2009 年價格計算）達 870 億。這估算還未計及其

他衍生得益及鐵路通車帶來包括促進旅遊、商貿活動等等的催化效

益。 

 



 

5.廣深港高鐵可通往哪些城市？班次有多密？ 

 

高鐵往返香港和內地主要城市所需時間一覽 

至深圳福田 14 分鐘 

至深圳龍華 23 分鐘 

至廣州石壁（廣州新客站） 48 分鐘 

至湖南長沙 4 小時 

至湖北武漢 5 小時 

至福建福州 5 小時 

至上海 8 小時 

至西安 9 小時 

至北京 10 小時 

至成都 12 小時 

 

按現時規劃，高鐵香港段啟用初年，每日將分別有 90 及 24 對穿梭列

車往來香港與深圳及廣州地區，即在大多數時間下，平均每 15 分鐘

會有一班列車開往深圳（龍華），每 30 分鐘一班列車開往廣州。 

 

香港段啟用初年每天可有 24 對長途列車開往 15 個內地城市，並將逐

漸擴展至每天 33 對長途列車至 16 個內地城市。 

 

 

6.高鐵香港段時速為 200 公里，是否較內地的高鐵列車慢？ 

 

不是，廣深港高鐵香段與內地高鐵的規格要求是一致的。香港段 26

公里全是隧道，設計時速與內地的城市隧道段一樣是每小時 200 公

里。 

 

 

7.造價是否太貴？香港的高鐵是全世界最貴嗎？ 

 

當然不是，與世界其他鐵路隧道比較，高鐵香港段的成本相當合理。

橫跨英倫海峽的英法隧道，以 2009 年價格計算，每公里的成本約為

4.9 億美元，而高鐵香港段現時估價為每公里為 2.7 億美元。 

 

高鐵香港段全程採用隧道運作，目的是減低對環境及社區的影響，造

價費難免會比在地面建造的鐵路較高。此外，過去三、四年建造材料



價格高企， 2006 至 09 年建造行內工程費用整體上漲 42%，環球工程

均受影響，香港不可能獨善其身。政府聘請獨立的工程顧問作評估，

確認鐵路工程的 537 億造價預算和非鐵路工程（包括服務西九及跨區

車流的道路網）的 115 億預算是合理的。 

 

 

8.只為內地遊客而設的嗎？ 

 

這說法是不合邏輯的。既然是跨境交通基建，廣深港高鐵當然是為來

往香港和內地的人士而設；現時估計，高鐵服務的對象七成是港人，

三成來自內地。香港和內地在社會和經濟層面的交往日益頻繁，愈來

愈多香港居民經常往返兩地工作。同時，受惠於《內地與香港關於建

立更緊密經貿關係的安排》，更多公司和專業人士在珠三角以至 

廣東做生意或返工，蔚然成勢。時空的壓縮不單為香港人節省寶貴旅

程時間，騰出更多時間與家庭團聚，亦大大方便港人探親、旅遊、假

日北上消閒。 

 

 

9.總站設在西九是為帶旺當區樓盤嗎？ 

 

正如機場不是只為東涌或大嶼山的居民而建一樣，總站設在西九的高

鐵絕對不是只為當區的居民服務。高鐵帶給香港的經濟效益是整體

的、跨行業、跨區域的。它在營運期直接創造的一萬個職位，當中約

7,000 個是零售、飲食業和物流業，這些行業聘用大量基層勞動力。 

 

西九龍鄰近香港大部分的商業、零售、酒店及住宅區以至將來的西九

文化區，亦有完善的鐵路系統和道路網絡，為旅客提供完善的接駁前

往香港各個區域。 

 

藉高鐵帶來交通便利的優勢，可吸引更多珠三角地區旅客到西九文化

區參與文化藝術活動；西九文化區亦可為高鐵帶來乘客，兩者產生協

同效應，為彼此帶來更大效益。 

 

 

10. 車站該設在市中心西九龍，還是新界錦上路？如在錦上路設站，

是否不用拆菜園村？ 

 

環顧全球經驗，高速鐵路的總站一般設在人口和經濟活動集中的市內



旺區，藉便利的交通配套，連接旅客的目的地。總站的選址兼顧與主

要住宅區、寫字樓區、酒店區及購物區的連通。以西九龍總站為中心，

其 5 公里半徑範圍內，包括本港近三成居住人口(約 210 萬)，及近五

成工作人口(約 170 萬)，況且西九龍附近酒店林立集中。 

 

至於在新界錦上路設總站之議，政府在該區未有規劃作大規模發展，

亦因鄉郊屋宇發展需要，故沒有條件為高鐵設站和配套設施。 

 

事實上，在考慮鐵路走線時已把涉及的石崗菜園村收地範圍減至最少

（受影響戶數有 150 ），盡可能減低對社區的影響。根據估計，假如

採用錦上路總站方案，收地範圍更廣，受影響住戶數目比現時方案多

一倍。 

 

11.為什麼不容許菜園村搬村？ 

 

菜園村現有住所多為在農地上建屋，法律上屬臨時性房屋，村民大多

數不擁有土地或房屋的業權，政府既定政策是要防止這類臨時性房

屋、寮屋數目增加。現時新界區已存在約四十萬已登記的寮屋（包括

住用及非住用），一旦這方面的政策出現放寬，便給日後在新界區推

行發展項目帶來嚴重後果。 

 

為照顧菜園村居保持緊密聯系的意願，政府除了居所的安排外，亦計

劃讓非政府組織承辦日後在收復的土地上開辦社區農場，讓村民有機

會繼續耕種，並維繫彼此人際網絡。政府提出的特惠補償安排，至今

已登記的村民已超過八成，有關部門正核實他們的資料。 

 

 

12.高鐵走線會經過市區的一些大廈的地層，會否影響這些樓宇的結

構安全和居民利益？ 

 

港鐵公司在市區興建鐵路隧道經驗豐富。在設計鐵路設施時，港鐵已

詳細審查樓宇地基紀錄圖則，並作工地勘察，充份掌握現有樓宇的地

基設計，採取適當的防護工序，保障附近樓宇安全。高鐵隧道的結構

設計，須承托現有樓宇的地基荷載。建造隧道採用地底鑽挖方式，鑽

挖機將與樓宇地基保持安全距離，對樓宇結構不會構成不良影響。 

 

《鐵路條例》容許該土地或建築物擁有可獲補償權益的人士，就收回



或暫時佔用地層而遭受的損失提出申索。有關人士可在收回或暫時佔

用日期起計的一年屆滿前，向運輸及房屋局局長書面申索。如有關地

段或建築物因為有關工程或工程施工過程中遭到實質上或結構上出

現任何損壞，港鐵公司會聯同承建商作出跟進，妥善處理，受影響人

士也可以按《鐵路條例》在高鐵香港段工程完成後的一年內向政府申

索。 

 
 

13.高鐵建造成本高，票價是否也會很貴？ 

 

政府計劃把高鐵的票價訂定在一個具競爭力及與其他交通工具收費

相若的水平。日後高鐵票價相信與直通火車和直通巴士的票價相若，

即往深圳約為４５元至５０元、至東莞約為１３１元、至廣州約為１

８０元左右。 

 

 

14.高鐵香港段能否收回建造成本？還是要納稅人年年補貼？ 

 

參照世界各地經驗，雖然高速鐵路的建設成本較高，一般須要政

府以不同形式資助建造成本；但這些項目的營運開支一般相對較

低，可以既維持有競爭力的票價，又能爭取理想的營運毛利率。

按現時偏向保守的客運量預測估算，高鐵香港段每年的營運毛利

率約為34%-61%。即使假設粵港經濟增長放緩，以致實際客運量

較預測為少，而營運成本仍然不變，高鐵香港段營運初期的營運

毛利率仍有27%，並於五年間增加至52%及2031年增至56%。因此，

高鐵香港段的營運收益低於營運開支，而需要納稅人年年補貼營

運虧損的可能性是不大的。 

 

 

完 

 

 

 


