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錦上路方案
一個不可行和不值得推展的概念建議

CB(1)322/09-10(01)
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii) 缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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1. 港島快線不可行

樽頸位置在九龍站和香港站之間的一段

香港站九龍站奧運站南昌站青衣站

九龍 香港
維

多
利

亞
港

青馬大橋

荔景站

藍
巴

勒
海

峽

32班/小時/方向

樽頸
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機場快綫的營運能力

營運能力 每小時8列車

現在往香港國際機場的服務 (每年在香港
國際機場接待的乘客達四千八百六十萬)

每小時5列火車 – 每12分鐘開出一列

將來往香港國際機場的服務 (以兩條跑道
的情况，到2020年，預計每年在香港國際
機場接待的乘客將達七千萬。估計往後年
份的乘客量會更高)

每小時8列火車 – 每7.5分鐘開出一列

沒有剩餘的營運能力

奧運站南昌站荔景站
欣澳站東涌站

機場站博覽館站 九龍站 機場快綫 香港站青衣站

東涌綫
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東涌線的營運能力

營運能力 每小時16列火車往東涌

+

每小時8列火車往青衣

現在往東涌的服務

現在往青衣的服務

每小時10列火車 – 每6分鐘一列

+

每小時5列火車 – 每12分鐘一列

將來往東涌、港珠澳大橋及迪士尼樂園等
地方的服務

將來往青衣至柴灣的北港島線的服務

每小時15列火車 – 每4分鐘一列

+

每小時8列火車 – 每7.5分鐘一列

只有每小時1列火車剩餘的營運能力 大量營運問題

奧運站南昌站荔景站欣澳站東涌站

機場站博覽館站 九龍站 機場快綫 香港站青衣站

東涌綫

港島快線
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1. 港島快線不可行

樽頸位置在九龍站和香港站之間的一段

香港站九龍站奧運站南昌站青衣站

九龍 香港
維

多
利

亞
港

青馬大橋

荔景站

藍
巴

勒
海

峽

32班/小時/方向

(40班)???
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• 列車最小安全行車間距

• 各站停車時間

• 總站列車接放及折返能力

• 營運模式

影響線路營運能力的主要因素
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最小安全行車間距

車速=
每小時130公里

機場車 東涌車

刹車距離信號系統
反應時間

安全
餘量

刹車曲線

1900米=52.6秒

車長

奧運站南昌站荔景站
欣澳站東涌站

機場站博覽館站 九龍站 機場快綫 香港站青衣站

東涌綫

35秒 35秒45秒30秒 30秒 30秒

150秒 70秒60秒

各站停車時間



P. 9

香港站–離港月台

香港站–到港月台

兩班列車停站落客、折返、停站上客及駛離月台的間距為270秒

香港站每小時最高可接放列車數：3600/270 = 13班

實際最小行車間距 (270 -15)        255 x 1.25 = 318 秒 (11班)

機場快線香港站列車接放及折返能力

站後折返線

3

21
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香港站月台

兩班列車停站落客、折返、停站上客及駛離月台的間距為135秒

香港站每小時最高可接放列車數：3600/135 = 26班

實際最小行車間距 (135 -15)       120 x 1.25 = 150 秒 (24班)

東涌線香港站列車接放及折返能力

站後折返線

21

3
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150秒 150秒

318秒

機場 機場 機場

青衣 東涌 青衣 東涌

機場快線:青衣 = 1:1:1

每318秒為一週期 ：
機場快線 ：11 /小時
東涌線(東涌): 11 /小時

東涌線(青衣): 11 /小時

營運行車能力:
每小時 33班

84秒 84秒

150秒

450秒

機場

東涌 青衣 東涌

150秒

機場

75秒75秒

每450秒為一週期 ：
機場快線 ：8 /小時
東涌線(東涌) : 16 /小時
東涌線(青衣): 8 /小時

營運行車能力:
每小時32班

機場快線:東涌:青衣 = 1:2:1

營運模式對線路能力的影響（含25%營運餘量）

決定週期時間的最小間距
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機場班次
不足夠應
付需求

列車間距不足

公共專業聯盟

班次不足夠
應付需求
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公共專業聯盟建議營運方案–模擬列車運行圖
每十分鐘為一週期：港島快線-東涌-青衣-機場快線-東涌-港珠澳大橋(東涌)

四軌路段

香港站

西區海底

隧道

博覽館站

機場站

東涌站

青馬大橋

汲水門橋

青衣站

機場線 東涌線 東涌線
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公共專業聯盟建議營運方案–列車衝突情況分析
每十分鐘為一週期：港島快線-東涌-青衣-機場快線-東涌-港珠澳大橋(東涌)

機場快線
東涌線

四轨路段

東涌線
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HKIX

AEL

TCL

四軌路段

公共專業聯盟建議營運方案– 3個上下行週期，15處列車衝突情況

西區海底

隧道

青馬大橋

青嶼幹線

平均間距出發 回程間距嚴重偏離
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii) 缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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以市中心作為高速鐵路站的世界級城市

國家/地區 鐵路 途經主要城市

北美洲

美國

歐洲

英國

法國

德國,瑞士

義大利

西班牙

亞洲

日本

南韓

中國

台灣

Acela特快

歐洲之星

TGV法國高速列車

ICE城際特快列車

意大利歐洲之星

AVE西班牙高速鐵道

新幹線

KTX韓國高速鐵道

中國高速鐵路

台灣高速鐵路

波士頓,紐約,華盛頓哥倫比亞特區

倫敦,巴黎,布魯塞爾

巴黎,里昂

法蘭克福,慕尼黑,蘇黎世

羅馬,米蘭

馬德里,巴塞羅拿

東京,大阪

首爾,釜山

北京,天津,上海

台北

波士頓

紐約

華盛頓哥倫比亞特區

蘇黎世

倫敦 法蘭克福

慕尼黑

米蘭

羅馬

巴黎

里昂

馬德里

巴塞羅拿

北京
首爾

東京

大阪

台北

天津

上海

布魯塞爾
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巴黎 – 蒙帕納斯

台灣高鐵台南站

市中心的高鐵總站 對 市中心以外的高鐵總站
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5公里半徑車站服務範圍內的居住及工作人口

5 公
里

5公里

2016年

人口 : 270,000 (3%)

工作 : 80,000(2%)

西九龍
終站

錦上路
站

2016年

人口 : 2,100,000
(27%)

工作 : 1,670,000(47%)

主要酒店在西九龍
終站5公里範圍內

‧廣深港高速鐵路的休閒和商務旅客會覺得在西九龍設終站更方便

‧訪客將更接近他們居住的酒店，約會地點和旅遊景點
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2030年的規劃研究並沒有把
錦上路訂為新發展區

錦上路附近均為郊區型式的
發展

其他地方更適合作新發展區
的用途

錦上路的發展
吉慶圍
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii)缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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政府方案與錦上路方案的比較

1 總站
1 列車停放處
2 扇形引道

1 總站
1 列車停放處
3 扇形引道

隧道

隧道
高架段

537億*

26km

19km

7km

250億

政府方案 錦上路方案

3km

22km

4km

430億~ 500億

藍巴勒海峽大橋

* 不包括20億元收地費用
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錦上路方案鐵路工程的預算費用

公共專業聯盟的高鐵方案 6+4 9+6
(單位: 億) 公共專業聯盟 更正

　 預算 預算 (2009 價格)
錦上路站及至邊境的隧道 140 260 ~ 300
- 總站 　 100 (地面車站) ~ 125 (地下車站)
- 隧道 　 95 ~ 110

- 車廠 　 20 ~ 20
- 列車 　 20 ~ 20

- 機電系统 　 25 ~ 25
機場快線延線(港島快線) 70 130 ~ 160
- 隧道 22 45 ~ 60

- 橫過藍巴勒海峽大橋 8 30 ~ 45
- 連接段 5 5 ~ 5

- 高架車站 15 15 ~ 15

- 列車 　 15 ~ 15

- 機電系统 20 20 ~ 20

收地 40 　 40 　

總數
250

(價格年份不明)
430 ~ 500
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車站佔地被低估

錦上路方案 (6+4) 
總站佔地

錦上路方案 – 佔地

不能容納 (9+6) 月台
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~ 350 m

清關設施 – 入境

清關設施-出境

候車室

高鐵月台

港島快線月台

西鐵大堂

西鐵月台

的士, 巴士, 私家車高鐵大堂

錦上路方案 – 總站佈局
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低估列車停放處所需佔地

錦上路方案 –
列車停放處佔地

錦上路方案不包括

支援服務輔助建築物
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在受“保護海港條例”規範地區內進行填海工程

N
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1
2

3

4

5
6
7

9

8

2030年繁忙時段一小
時內抵港和離港的長
途列車:
抵港 – 5
離港 – 4

應急月台

預留作擴展之用

西九龍站長途列車月台數量
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離港列車
1
2

3

4

5
6
7

9

8

最壞的情況:
5班抵港列車先完全到
達, 4班離港列車才開出

抵港列車
共需9個月台

西九龍站長途列車月台數量

應急月台

預留作擴展之用
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離港列車
1
2

3

4

5
6
7

9

8

根據設計院提供資料:
5班抵港列車到達時, 尚
有2班列車未離港

抵港列車
共需7個月台

西九龍站長途列車月台數量

應急月台

預留作擴展之用
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高鐵站選址與長途列車月台數量

抵港和離港長途列車停站時間共需約60分鐘, 而總站來回停車
場時間, 兩方案差別僅為10-20 分鐘, 故不能節省月台數量

…

…

石崗停車場
西九龍

15公里

授權方案

…
…

停車場錦上路

2公里

同盟建議
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錦上路方案非鐵路工程的預算費用

錦上路方案

非鐵路工程
公共專業聯盟

粗略

預算

　 預算 億元港幣

　 　

錦田河改道 -　

遷移3號幹線 -　

連接3號幹線及總站的出入通道 -　

連接新田公路的道路改善工程 -　

重置西鐵線的泊車轉承停車場 -　

重置公共運輸交匯處 -　

興建新的道路連接因鐵路工程受影響的鄉村 -

重置西鐵線大廈(錦田辦事處)

備註: 未計算備置工程

-

-

收地 -　

Total -　 40 ~ 70

大約

30~50

10-20
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因興建總站而需改道的錦田河及三號幹線

吉慶圍
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道路網絡改善工程

擴闊路面

由三號幹線駛入

往三號幹線之出口

提供停車轉乘之停車場改善公共運
輸交匯處

需為西鐵八鄉車廠、高
鐵列車停放處及馬鞍崗

村設新入口

擴闊路面至博愛醫院
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii)缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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馬鞍崗

青朗公路

港鐵錦上路站

吉慶圍

高埔村

錦上路方案需要收回更多的土地

壆圍

相片二

相片四

相片一

相片五

相片三

下一張投影片

佔用更多土地

影響更多住戶

影響更多祖墳及金塔

需要40億港元用作收地補償
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因錦田河改道而影響的
豪景富居 第 1 及 2 座 (近吉慶圍)

(相片一)
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因興建列車停放處而影響的馬鞍崗村養豬場 (b) 
(相片二)



P. 40

壆圍村屋 (相片三)
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因興建港島快線及高鐵高架橋而影響的
八鄉原居民殮葬區 YL/32 (相片四)
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旭日花園二期 – 高埔村鄉村擴展區 (相片五)
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錦上路方案 – 受影響的住戶及土地

住戶數目 土地佔用 (公頃)

地面車站方案

31

23

254

~ 308
地底車站方案

總站 31 24

列車停放處及維修設施 23 11

隧道及高架橋 239 85

合共 ~ 293 120

總站 24
列車停放處及維修設施 11

隧道及高架橋 96

合共 131

註一：受高鐵影響的住戶數目約為160戶

註二：需要收回更多土地進行道路改善工程
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii)缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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跨 界 旅 客 行 程 目 的

出行 / 公幹

工作地點

居所

消閒 消閒, 觀光 及其
他

消閒

公
幹港人

+

訪港旅客

工作地點

•正確的客量估算需要考慮出行的目的、起點和終點。
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跨 界 旅 客 行 程 目 的

‧聯盟方案只考慮港人從居處的出行。

‧聯盟方案沒有考慮就業人口從工作地點的出行和訪港旅客的出行終點。

出行 / 公幹

工作地點

居所

消閒 消閒, 觀光 及其
他

消閒

公
幹港人

+

訪港旅客

工作地點
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跨 界 旅 客 行 程 目 的

29%

39%

55%
47% 49%

27%24%

12%
18%

22%

37%
41%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

跨界旅客總計 機場快線 直通車 高鐵旅客的推算

上班及公幹

消閒

其他目的

‧現時公幹出行佔訪港旅客29%，而直通車更高達55%，推算會佔高鐵
37%。

‧高鐵站設於西九龍對從工作地點作為出行起點十分重要。
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跨界旅客增長率

‧在2016年, 高鐵的訪港旅客將佔跨界旅客的30%

高鐵總站設於西九龍, 對訪港旅客的出行終點, 十
分重要

2003-2007: 18%增長率

65,200

76,800

39,200

30,000

40,000

50,000

60,000

70,000

80,000

2003 2004 2005 2006 2007
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選 擇 出 行 模 式 因 素

票價

舒 適 度

其他選擇

出 行 時 間 (分 鐘)

考 慮 高 速 鐵 路 時
的 因 素

攜 帶 大 型 行
李

•正確的評估要考慮多方面的因素。
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選 擇 出 行 模 式 因 素

票價

舒 適 度

其他選
擇

出 行 時 間 (分 鐘)

專 業 聯 盟 考 慮 高
速 鐵 路 時 的 因

素

攜 帶 大 型 行
李

‧聯盟只考慮鐵路作為轉乘的模式來計算總旅程時間。

‧聯盟的推算方法不正確，而數據亦有錯漏。
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錯誤評估車程時間

由邊境至香港站 (分鐘)
經西九龍 經錦上路

公共專業聯盟
公共專業聯盟 公共專業聯盟

高鐵(由邊境) 14 4

過境及海關 15 15

在錦上路／九龍站轉車 12 2

九龍/錦上路站往香港站 5 21

總車程時間 46 42

西九龍方案比聯盟方案快15分鐘

82（57）42

285

30 （5）?2?
平均等候本地列車時間

59

1515

411

更正後更正後

+4
-15/(-40)
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到達各目的地所需行車時間的比較

深港高速鐵路

行車時間 (分鐘)
出入境檢查流程

(分鐘)
換乘

(分鐘)
候車

(分鐘)
目的地

(分鐘)
總時間

(分鐘)

4 15 5

11 15

公
共
専
業
聯
盟
方
案

西
九
龍
方
案

西鐵綫

5

香港島
中環 (HOK) 
太古城

1.5

2

西鐵綫

3

東涌綫

9

28 
45

57
80

九龍
南昌
尖沙咀
土瓜灣

15
21
29

40.5
46.5
54.5

新界
大圍
大埔
元朗

61.5
76.5
30.5

36
51

1.5

34.5
34.5
42.5

49.5
64.5
52.5

5
27

42
64

4
4
12

19
34
22

住返香港島, 九龍及新界東北,西九龍方案比較快捷有 5百萬居住人口
3百萬工作人口會更為快捷

香港島
中環 (HOK) 
太古城

九龍
南昌
尖沙咀
土瓜灣
新界
大圍
大埔
元朗

港島快綫
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聯 盟 方 案 效 益 低

• 聯盟推算受惠人數的方法不全面，亦不正規。

• 聯盟方案袛考慮居住人口的出行，並沒有考慮工
作地點的出行。

• 聯盟方案忽略了訪港旅客的旅程目的地。

• 推算旅程時間的數據亦錯漏，未有考慮轉乘的候
車時間。

• 西九龍方案對伍佰萬人 (70%) 的居處出行和大約
三佰萬的就業人口 (80%)從工作地點的出行更為
便捷。

• 西九龍設站會提升高鐵的發展潛力並帶來更大的
經濟效益。
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii)缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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缺乏誘發運輸需求／低經濟效益

外國經驗顯示，高鐵可誘發百分之二十至三十的乘客
需求

若總站設於商業中心以外，其誘發需求將減少

如總站設於西九龍，保守估計每年可額外帶來30至
60億港元的旅客消費



P. 56

1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii)缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論



P. 57

延誤通車

錦上路方案預計於2018年年中完成，較獲批准方案遲三年

獲批准的方案

錦上路方案

錦上路方案評估

註一

註一: 河道及三號幹線改道工程帶來重大影響

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

規劃及詳細設計

刊憲

環境影響評估

收回土地

項目施工

如果高鐵延誤至2018年中通車, 深圳將取代香港
作為中國南大門的地位
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1. 根本性缺失
i) 港島快線不可行

ii) 不能直接服務市中心

2. 嚴重低估

i) 工程造價

ii) 收地範圍

3. 低效益

i) 減低客運量

ii)缺乏誘發運輸需求/低經濟效益

4. 延誤通車最少三年

5. 結論
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總結

港島快線不可行

錦上路方案不能直接服務市中心，錦上路亦不能成為市中心

成本效益

成本: 並非250億港元，應為430至500億港元與550億港元比較
(11~24%)

未計算備置工程

減低成本效益: 政府方案能為內地旅客及500萬巿民提供更好的服務

需收回更多土地／清拆更多構築物，更多住戶受影響（約300 相對 160）

通車時間延誤至少三年
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問與答
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