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立法會財務委員會 

 

廣深港高速鐵路香港段 

 

2016 年 2 月 5 日會議  

就討論廣深港高速鐵路香港段建造工程的跟進事項  

 

 

引言 

 

  立法會財務委員會 (下稱「財委會」 )在 2016 年 2 月 5

日舉行會議，討論廣深港高速鐵路香港段 (下稱「高鐵」 )建

造工程的相關事宜。本文件旨在就議員提出的跟進事項，提

供補充資料。 

 

 

高鐵項目的服務經營權及營運效益  

 

2. 有關高鐵項目的服務經營權方面，行政會議在2008年

4月決定採用現時的走線方案建造高鐵，以港鐵公司日後會

獲邀根據服務經營權模式承辦香港段為前提，要求港鐵公司

推展高鐵的進一步規劃和設計。高鐵的設計及地盤勘測工作

所需撥款於 2008年 6月獲立法會財務委員會工務小組委員會

(下稱「工務小組」 ) 支持，並於 2008年7月獲立法會財委會

通過。2008年11月24日，政府與港鐵公司簽訂委託協議，委

託港鐵公司進行高鐵的設計及地盤勘測工作。其後，行政會

議於 2009年 10月決定以港鐵公司日後會獲邀根據服務經營

權模式營運高鐵為前提，要求該公司為高鐵項目開展建造、

測試和試行運作。政府會適時與港鐵公司商討服務經營權的

安排。  

 

3. 有關高鐵項目的成本效益方面，正如運輸及房屋局

(下稱「運房局」 )與路政署在去年 12月提交立法會鐵路事宜

小 組 委 員 會 的 兩 份 補 充 資 料 文 件 ( 文 件 編 號

CB(4)333/15-16(02)及CB(4)394/15-16(01))、今年 1月初向工

務 小 組 委 員 會 提 交 的 兩 份 補 充 資 料 文 件 ( 文 件 編 號

PWSC82/15-16(01)及PWSC102/15-16(01))，以及我們於今年2

月19日向工務小組提交的補充資料文件 (見附件一 )中所闡述，

政府根據 2009年 11月提交鐵路事宜小組委員會的文件 (文件

立法會FC122/15-16(01)號文件
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編號CB(1)503/09-10(02))中採用的運輸模型，輸入 2015年取

得的更新數據 (例如人口及生產總值增長率 )，並考慮香港與

內地的最新規劃資料和發展 (包括道路及鐵路網絡數據、公共

運輸數據及高鐵的假設車費等 )預測高鐵每日乘客量，再評估

主要是乘客因乘搭高鐵所節省的時間而換算成價值的直接

經濟效益。  

 

4. 我們就2015年最新預測乘客量所採用的車費假設，與

2009年預測時一樣，即高鐵的車費與現時前往深圳邊界的列

車 (即東鐵線到落馬洲 )及直通車服務的車費相若，以保持高

鐵的競爭力。有關車費假設列於表一。  

 

表一－車費假設  

 

目的地  高鐵假設車費  

(港元 ) 

深圳  

(福田及深圳北 )  

53-57 

東莞  

(虎門 ) 

153 

 

廣州  

(廣州南 ) 

210 

 

 

5. 我們根據最新的預測乘客量和假設車費，推算高鐵項

目的票務收益。為預測高鐵香港段的票務收益，我們假設往

東莞及廣州服務的車費分攤與現時直通車服務採用以里程

為本的機制相若；而往深圳的服務，則參考紅磡至羅湖服務

的收入情況。  

 

6. 我們亦根據2009年預測所作的假設，並考慮通貨膨漲

的因素，來估計高鐵項目的非票務收益 (包括一般與鐵路相關

的商業活動，如廣告、店舖、設置電訊設備的租金收入等 )

以及營運成本 (包括能源、維修保養、員工薪金、支援服務等 )。

由此推算高鐵項目的營運盈利 (以EBITDA
1形式表達 )及營運

毛利率，列於表二。  

 

 

                                                      
1
 扣除利息、稅項、折舊及攤銷前的收益。 
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表二－高鐵項目的營運盈利及營運毛利率  

 

 2018年註
 2021年  2031年  

營運收益  0.358  2.129 3.560 

 票務收益  0.347  2.036 3.271 

 非票務收益  0.011  0.093 0.289 

營運開支  (0.208) (0.937) (1.487) 

  能源  (0.038) (0.168) (0.246) 

  維修保養  (0.076) (0.334) (0.528) 

  員工薪金  (0.043) (0.196) (0.322) 

  支援服務  (0.044) (0.199) (0.320) 

  差餉  (0.007) (0.040) (0.071) 

EBITDA 0.150  1.192 2.073 

營運毛利率  42% 56% 58% 

按付款當日價格計算的數字（十億元）  

 

註 : 以2018年第三季通車為假設。  

 

7. 上述的營運收益和營運開支，是用於規劃設計上的假

設；實際數字端視乎實際營運安排和營運情況而定。  

 

8. EBITDA是合適而廣泛被接受用作評估與高鐵相類基

建項目營運表現的指標，可顯示是否需要經常性的現金補貼，

以維持鐵路的營運可行性。EBITDA如果是正數，表明高鐵

的營運不需要補貼支援；基於上述的估算，即使乘客量略低

於預期，營運收益低於營運開支而出現營運虧損的可能性不

高。是次EBITDA的推算結果，亦與2009的預測結果相若。  

 

9. 至於高鐵的直接經濟效益，以 50年營運期 (2018年至

2067年 )計算，高鐵為乘客節省的時間所帶來的直接經濟效益

折現估算約為 900億元 (以 4%折現率至 2015年的價格計算 )，

經濟內部回報率約為4%。經濟內部回報率是指在建造期及其

後高鐵50年營運期內，項目的經濟效益減去投資在該項目的

建築和營運成本的淨收益回報率。  

 

10. 必須注意的是，單純以上述得出的經濟內部回報率評

估高鐵帶來的效益，屬於非常片面及保守的估算，並未有計

及其他鉅大但難以簡單及即時量化的間接經濟及社會效益，
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例如促進兩地業務往來、創造就業機會、減少依賴公路運輸

而減輕污染物排放等。政府決定開展大型運輸基建項目時，

一般亦不會只考慮按乘客節省時間所帶來的效益估算的經

濟內部回報率，也會同時顧及項目可帶來的其他經濟和社會

效益，包括所衍生的發展潛力、對改善民生和本港整體競爭

力的影響等 2。  

 

 

開場發言  

 

11. 運房局局長於 2016年 2月 5日在立法會財委會上的開

場發言的英文譯本載於附件二。  

 

 

 

運輸及房屋局 

路政署 

二零一六年二月 

                                                      
2
 以《鐵路發展策略 2014》中的七項新鐵路項目為例，其整體經濟內部回報率估計約為 2%。 
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立法會工務小組委員會 

 

2016 年 2 月 2 日會議  

廣深港高速鐵路香港段建造工程  

 

 

引言 

 

  立法會工務小組委員會 (下稱「委員會」 )在 2016 年 2

月 2 日舉行會議，繼續討論廣深港高速鐵路香港段 (下稱「高

鐵」)建造工程的相關事宜。本文件旨在就議員提出的跟進事

項，提供補充資料。  

 

 

高鐵項目主要合約  

 

2. 根據香港鐵路有限公司（下稱「港鐵公司」）提供的

資料，截至2015年12月31日，港鐵公司就高鐵項目簽訂的合

約於批出時的總值為 452億 3,600萬元，其中包括 42份主要合

約 1及70餘份小型合約 2。已批出的合約資料載於附件。  

 

3. 根據港鐵公司提供的資料，目前仍有兩份主要合約

(涉及列車停放處設備和機電測試工程 )及約十份小型合約尚

未批出。港鐵公司會因應整體工程進度及項目的財務狀況，

適時處理相關的採購工作。  

 

4. 政府按照港鐵公司的修訂成本估算及經路政署的監

察及核證顧問審核，最後建議就高鐵項目追加 196億250萬元

撥款，以支付高鐵項目的新增工程費及承建商可能提出的申

索等。政府亦與港鐵公司就高鐵項目修訂委託費用以 844億

2,000萬元「封頂」達成協議，並保留向港鐵公司追究所保證

                                                       
1 主要合約指批出該合約時價值超過 5,000 萬元。 
2 小型合約指批出該合約時價值不超過 5,000 萬元。 
 

附件一 
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事項和責任的全部權利。港鐵公司作為高鐵香港段工程的

「項目管理人」，目前正與承建商商討申索內容及細節，就

承建商提出的申索金額進行詳細評估。港鐵公司要謹慎處理

每一宗申索，而承建商亦必須提供充足理據及資料。由於議

員所要求之具體資料屬於商業敏感資料，政府不便進一步透

露，以免影響港鐵公司與承建商的商議。  

 

 

比較「一地兩檢」及「兩地兩檢」的經濟效益  

 

5. 我們於 2015年 12月提交予立法會鐵路事宜小組委員

會 ( 下 稱 「 鐵 路 小 組 」 ) 的 兩 份 補 充 資 料 文 件 ( 文 件 編 號

CB(4)333/15-16(02)及 CB(4)394/15-16(01))以及 2016年 1月提

交 予 工 務 小 組 委 員 會 的 兩 份 補 充 資 料 文 件 ( 文 件 編 號

PWSC82/15-16(01)及PWSC102/15-16(01))，都分別提供了有

關高鐵項目經濟效益的資料。為方便財務委員會委員參考，

現將資料整合如下。  

 

6. 政 府 根 據 2009 年 11 月 提 交 鐵 路 小 組 的 文 件

(CB(1)503/09-10(02))中採用的運輸模型，再評估主要 (約佔

90%)是乘客因乘搭高鐵所節省的時間而換算成價值的直接

經濟效益。有關的運輸模型屬國際上評估運輸基建的直接經

濟效益的慣用方法。當時的乘客量估算建基於高鐵可以快速

連接香港與內地主要目的地而乘客能便捷地完成兩地清關

程序所帶來的客流。我們在2015年沿用上述的運輸模型，輸

入最新的數據 (例如人口及生產總值增長率 )，並考慮香港與

內地的最新規劃資料和發展 (包括道路及鐵路網絡數據、公共

運輸數據及高鐵的假設車費等 )來再作估算。  

 

高鐵乘客量的估算方法  

 

7. 高鐵穿梭服務乘客量預測，採用了四階段運輸模型，

以多樣的調查數據和統計資料，並考慮香港與內地的最新規

劃數據和發展，透過有系統的方法，估算高鐵的乘客量。  
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8. 四階段運輸模型是國際上規劃交通基建慣用的運輸

模型，四階段分別為－   

 

- 行程需求；  

- 行程分佈；   

- 運輸模式選擇；和   

- 路線分配。  

 

9. 運輸模型中，內地及香港的研究範圍會劃分為多個小

區。每個小區需按不同設計目標年份輸入各樣設計資料，包

括人口及社會經濟數據。模型內並且需要建立一個運輸網絡

系統，當中包括鐵路和道路網絡等，以及在網絡上營運的各

種公共交通服務資料：例如路線、班次、收費、車站位置及

轉乘安排等。  

 

10. 透過這些社會經濟數據及運輸網絡資料，運輸模型可

以按乘客種類 (如香港居民及非香港居民 )及行程目的 (如商

務及非商務 )，估計每個小區產生的行程數量，並將它們分配

成小區與小區之間的行程分布矩陣。根據不同交通模式的綜

合交通時間成本，模型模擬出小區與小區間各類行程的交通

模式選擇，從而預測各種公共交通服務的使用情況，最後得

出乘搭高鐵乘客量的估算。  

 

11. 在預測公共交通服務分配時，模型能考慮在不同混合

模式 (例如小巴轉乘鐵路，巴士轉乘渡輪等 )、不同路線、不

同交通工具的費用及不同的行程時間 (包括轉乘及候車時間

等 )，從而估計乘客在各個鐵路站的出入人流、車費收益及總

乘客量等數據。  

 

12. 至於高鐵長途服務乘客量的預測，則以香港與內地的

鐵路和航空的票價、行程時間、候車／候機時間、安檢時間、

往返市中心的交通時間、服務班次等等，估算出城際行程需

求及高鐵所佔的份額。  
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13. 根據上述的運輸模型評估，2015年每日乘客量預測結

果與2009年11月的預測的比較列於下表。  

 

 
2009年基本情況 

的預測 
2015年的最新預測 

 2016 2021 2031 2018
註 

2021 2031 

短途服務 84,000 100,800 134,700 90,600  98,200  119,800  

深圳 (深圳北 

及福田) 
65,400 75,500 102,100 67,500  74,000  93,400  

虎門 5,900 7,400 8,900 4,800  4,800  5,800  

廣州南 12,700 17,900 23,700 18,300  19,400  20,600  

長途服務 15,000 18,900 25,300 18,600  21,000  30,000  

總數 99,000 119,700 160,000 109,200  119,200  149,800  

註：以 2018 年第三季通車為假設。  

 

14. 根據2015年的每日乘客量預測結果顯示，以 2018年通

車計算，通車首年整體每日乘客量較2009年的預測輕微增加。

至於2021年及2031年的預測方面，整體每日乘客量較2009年

的預測減少，主要原因是預期本地人口增長放緩，加上珠三

角地區的經濟增長減慢。根據估算，2021年及2031年的短途

服務預計較2009年的預測減少。與此同時，隨著內地多條高

鐵線開通，內地高鐵網絡的通達性不斷加強，預計使用長途

服務的乘客較2009年的預測為多。  

 

乘客節省的時間  

 

15. 通過運輸模型，可以運算出以不同公共交通工具由香

港各小區前往過境交通乘車點的行程時間。而行程時間已包

括步行時間、候車時間、行車時間、以及轉車時間等。  

 

16. 各種跨界公共交通工具 (如邊界列車，跨界巴士等 )的

平均行程時間，是以該交通工具，由香港各小區，前往過境
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交通點所需的平均時間，再加上由過境交通點前往深圳邊界

車站的時間。因高鐵投入服務而節省的平均行程時間，則是

指乘客由香港各小區前往西九龍總站，加上乘高鐵往深圳邊

界車站，對比使用其他跨界公共交通工具的行程。值得注意

的是，乘坐高鐵往深圳邊界車站以外目的地行程所節省的時

間，並沒有計算在內。因此乘客節省時間的估算是較為保

守。  

 

高鐵乘客節省的時間價值  

 

17. 乘客節省的時間價值，是乘客因轉乘高鐵而節省的時

間，並參考運輸署《2011年交通習慣調查》報告，量化為金

錢的價值。我們根據述上文第 16段「平均行程時間的節省」

而做假設，計算出高鐵的直接經濟效益。  

 

高鐵的假設車費  

 

18. 我們就2015年最新預測乘客量所採用的車費假設，與

2009年預測時一樣，即高鐵的車費與現時前往深圳邊界的列

車 (即東鐵線到落馬洲 )及直通車服務的車費相若，以保持高

鐵的競爭力。有關車費假設列於下表。  

 

目的地  高鐵假設車費  

(港元 ) 

深圳  

(福田及深圳北 )  

53-57 

東莞  

(虎門 ) 

153 

 

廣州  

(廣州南 ) 

210 

 

 

高鐵的直接經濟效益  

 

19. 以 50年營運期 (2018年至 2067年 )計算，高鐵為乘客節
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省的時間所帶來的效益估算約為 900億元 (以 4%折現率至

2015年的價格計算 )，經濟內部回報率約為 4%。經濟內部回

報率是指在建造期及其後高鐵 50年營運期內，項目的經濟效

益減去投資在該項目的建築和營運成本的淨收益回報率 3。新

計算出來的經濟內部回報率比較 2009年的數字 (6%)有所下

調，主要原因是高鐵建造費用增加，本港遠期人口增長放緩，

以及珠三角地區的預計經濟增長放緩等因素所致。  

 

高鐵乘客節省的時間及項目的直接經濟效益的比較  

 

 2009年基本情況 

的預測 
2015 年的預測 

 

50 年營運期平均每

年乘客節省的時間  

 

 

4 200 萬小時  

 

3 900 萬小時  

 

50 年營運期的折現

經濟效益  

 

 

870 億元 (以 4%折

現率至 2009 年的

價格計算 ) 

 

 

900 億元 (以 4%折

現率至 2015 年的

價格計算 ) 

 

20. 然而，必須注意的是，純以上述得出的經濟內部回報

率評估高鐵帶來的效益只是非常片面及保守的估算，因為這

並未有計及其他鉅大但難以簡單及即時可以量化的間接經

濟及社會效益。政府決定開展大型運輸基運項目時，一般亦

不會只考慮按乘客節省時間所帶來的效益估算的經濟內部

回報率，也會同時顧及項目可帶來的其他經濟和社會效益，

包括所衍生的發展潛力、對改善民生和本港整體競爭力的影

                                                       
3 我們根據最新的預測乘客量和假設車費，推算高鐵項目的票務收益。

至於營運成本方面，包括能源、維修保養、員工薪金、支援服務等，

我們亦根據 2009 年預測所作的假設，並考慮通貨膨漲的因素，來估

計高鐵項目的營運成本，以評估項目的淨收益回報率。  



7 

 

響等 4。  

 

高鐵的間接經濟效益  

 

21. 由高鐵香港段帶來的間接或不能被簡單及即時可以

量化的正面影響，已在 2009年11月提交予鐵路小組的文件中

詳細闡述。我們參考了過去幾年有關海外與內地的高鐵發展

對社會經濟影響的研究，認為這些觀點到今天仍然適用，包

括：  

 

 a. 通過接駁全國的高速鐵路網，改善與內地城市的交

通便利性；  

 b. 衍生／新增客流；  

 c. 促進珠三角地區市場一體、市場互補；  

 d. 在工程建造、鐵路運作及其他間接行業創造就業  

 e. 促進服務業的發展；  

 f. 有助發展旅遊業；  

 g. 交通資源重置的效益；  

 h. 減少依賴公路運輸而帶來的環境效益；以及  

 i. 更優質的交通服務。  

 

22. 其中，高鐵香港段項目主要在四個方面帶來的間接效

益略述如下。   

  

提高香港生產力  

 

23.  香港與許多內地城市或地區在經濟活動上有密切

聯繫。外國有研究指出，加強一個地區對外的交通聯繫可令

該地區生產力提升。高鐵香港段服務提高了香港和內地城市

和地區之間的連接，通過擴展出入口市場、優化生產商與消

費者的配對，及更方便地交流傳遞技術和資訊，更能凝聚更

廣大的生產力，令香港與其他內地市場互補不足，有效發揮

                                                       
4 以《鐵路發展策略 2014》中的七項新鐵路項目為例，其整體經濟內部回報率估

計約為 2%。 
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各種社會及經濟功能，產生更大的協同效應，提升彼此的生

產力。香港的一些經濟支柱產業，如金融服務、貿易、旅遊

和專業服務，尤其受惠。  

 

促進就業  

 

24. 作為跨境交通基建，高鐵不單只在鐵路營運和維護；

及在西九龍總站的零售、餐飲及車站管理方面創造直接就業

機會；對於支持高鐵營運的各類服務，也能間接地創造就業

機會。此外，本港與內地的通達性增強亦能帶動額外的經濟

活動，從而間接令其他行業增加就業機會。  

 

促進旅遊  

 

25. 透過高鐵快捷舒適的服務及可接受的票價，高鐵大幅

拉近香港和鄰近城市的距離，開拓新的旅遊市場，從而提升

往來本港的旅遊人次。本地和海外旅客可在本港出發，再沿

高鐵快速地到達內地不同城市，更多不同形式的旅遊產品也

會應運而生，例如：香港至內地「一程多站」鐵路遊、空鐵

聯運產品或開發新旅遊點等，不但能進一步發展本港及內地

之間的旅遊業，亦能吸引更多海外旅客以香港作為鐵路遊的

起點或終點。  

 

強化香港作為國家南大門的地位  

 

26. 高鐵香港段快速連繫香港與許多不同的內地省市，促

進香港及內地更緊密的經濟聯繫、擴大香港與內地腹地的協

作和共同發展，以及強化香港作為國家南大門的戰略性地

位。  

 

「一地兩檢」比「兩地兩檢」帶來更多客流量  

 

27. 特區政府與中央政府的共同目標是，既要確保高鐵能

發揮最大的經濟及社會效益，同時亦必須嚴格符合《基本法》，
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不能破壞「一國兩制」的原則。特區政府一直與內地當局商

討，目標是在高鐵香港段通車時，於西九龍總站落實「一地

兩檢」。  

 

28. 據了解，目前內地的高鐵車站，包括規劃中高鐵香港

段將直達的廣東省內 4個短途站及全國廣東省外 16個城市的

長途站，並無常設的清關設施。雖然，香港目前有直通車到

廣州、上海及北京，但是日後廣深港高鐵香港段到達廣州的

是廣州南站，而非直通車到達的廣州東站；至於上海及北京，

雖然有特別安排清關人員在列車到站時為乘搭香港直通車

的乘客辦理出入境清關手續，但只是由於現時香港往上海及

北京的直通車班次並不頻密 (分別隔天一班 )，內地才作這特

別安排。惟內地方面難以在日後高鐵香港段直達的廣東省內

4個短途站及全國其他 16個城市的長途站以至更多城市，一

一設立口岸，來為乘搭高鐵香港段的乘客實施「兩地兩檢」。

再者，在車廂裏，由於乘客尚未辦理目的地的出入境清關手

續，所以必須進行封閉式管理，分隔由香港出發與內地段出

發的乘客。但這樣會導致列車內 “香港乘客區＂及 “內地乘客

區＂的座位不能最有效地被使用，不利營運效益。同樣地，

為了分隔跨境乘客和內地乘客，內地段車站的站台和通道管

理也會非常複雜，削弱高鐵的整體效益。  

 

29. 上文提及沿用 2009年方法所作有關直接經濟效益的

評估，未有充分反映實施「一地兩檢」帶來的效益。若實施

「一地兩檢」，乘客於西九龍總站完成兩地清關程序後，便

能直接乘坐高鐵前往內地不同城市。如果不實施「一地兩檢」，

乘客必須 (亦只能夠 )在設有口岸的內地城市進行清關手續後，

才能繼續前往目的地，可見實施「一地兩檢」能使乘客更有

彈性地組織行程。在「一地兩檢」下，由於不必先到設有口

岸的內地車站清關，乘客有更大空間自由選擇直達或轉乘到

目的地的列車班次和路線，提高其旅程效率，大大方便乘客

安排行程和加強高鐵的通達性。我們預期因此能吸引更多需

要來往內地不同城市的客流，尤其是針對一些位於高鐵服務

優勢距離 (約四小時車程距離 )的內地城市。從海外的經驗可
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知，高鐵的服務在四小時內能為旅客提供航空以外另一個便

捷舒適的交通選擇，因而會產生新的運輸需求。故此，「一

地兩檢」必然會比「兩地兩檢」帶來更多的客流量，發揮高

鐵香港段的最佳效益。  

 

 

 

運輸及房屋局 

路政署 

二零一六年二月



  附件 

 

已批出的高鐵項目合約 

序號 合約編號 合約名稱 承建商 

批出時 

合約價值 

(百萬元) 

1 802 南昌物業地基移除及重置 新昌營造廠有限公司 334 

2 803A 西九龍總站垂直隔牆（地盤甲） 法國地基建築公司 461 

3 803B 西九龍總站樁柱（地盤甲–北） 泰昇地基工程有限公司 497 

4 803C 西九龍總站樁柱（地盤甲–南） 惠保-俊和聯營公司 321 

5 803D 西九龍總站垂直隔牆及樁柱（西九文化區） 法國地基建築公司 819 

6 805 深旺道障礙物移除 保華建築有限公司 160 

7 810A 西九龍總站（北） 禮頓-金門聯營 8,910 

8 810B 西九龍總站（南） 聯歐沃–新昌–保華聯營 3,321 

9 811A 西九龍總站連接隧道（北） 法國地基–聯歐沃聯營 1,040 

10 811B 西九龍總站連接隧道（南） 金門-禮頓聯營 2,883 
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11 815A 鐵門、門框及五金供應 怡和機器有限公司 99 

12 815F 公眾洗手間裝修工程 宏宗建築有限公司 53 

13 816A 西九龍站之環境控制系統 新菱冷熱工業株式會社 783 

14 816B 西九龍站之樓宇設備控制系統 江森自控香港有限公司 60 

15 816C 西九龍站之低壓供電系統 新菱冷熱工業株式會社 550 

16 816D 西九龍站之消防、供水及排水系統 Leighton - Chubb E&M Joint Venture 664 

17 820 美荔道至海庭道隧道 寶嘉─布依格聯營 3,669 

18 821 石蔭至美荔道隧道 寶嘉─布依格聯營 1,384 

19 822 謝屋村至石蔭隧道 禮頓建築（亞洲）有限公司 3,235 

20 823A 大江埔至謝屋村隧道 前田─中國建築聯營 1,502 

21 823B 石崗列車停放處及緊急救援處 前田─中國建築聯營 3,218 

22 824 牛潭尾至大江埔隧道 Kier – Kaden - OSSA Joint Venture 1,515 
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23 825 米埔至牛潭尾隧道 五洋建設株式會社 1,684 

24 826 皇崗至米埔隧道 
中國鐵道建設(香港)有限公司-新昌營造廠有

限公司-中鐵十五局集團有限公司聯營 
1,691 

25 830 軌道及接觸網系統 俊和-中國中鐵-昆士蘭鐵路聯營 1,169 

26 840 動車組 南車青島四方機車 1,744 

27 841A 訊號系統 - 軌旁設備 北京和利時系統工程有限公司 308 

28 841B 訊號系統 - 車載設備 北京和利時系統工程有限公司 182 

29 842A 內地段機電設備接口修改工程 廣深港客運專綫有限責任公司 94 

30 843 隧道環境控制系統 GAS Joint Venture 260 

31 844 11 千伏特供電系統 中華電力有限公司 89 

32 846 軌旁設備 新菱冷熱工業株式會社 295 

33 847 升降機 通力電梯(香港)有限公司 175 

34 848 自動扶梯與自動人行道 蒂森克虜伯電梯(香港)有限公司 91 
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35 849 無線通信系統 英國通用–中國智慧交通聯營公司 244 

36 850 乘客移動通信系統 京信通信有限公司 105 

37 851 固定通信系統 西門子有限公司 273 

38 852 票務系統 同方威視技術股份有限公司 166 

39 853 主控系統 北京和利時系統工程有限公司 66 

40 855 隧道通風設施及緊急救援處樓宇設備 安樂工程有限公司 297 

41 856 石崗列車停放處樓宇設備 安樂工程有限公司 140 

42 861A 軌道機車及軌道平板車 江蘇今創車輛有限公司 78 

70 餘份小型合約 合約內容包括鐵路系統零部件採購、車站設備採購、園境美化、獨立工地監測等 607 

總計 45,236 

 



 

(Translation) 

 

Meeting of LegCo Finance Committee on 5 February 2016 

 

Hong Kong Section of  

Guangzhou-Shenzhen-Hong Kong Express Rail Link 

 

Opening Remarks of the Secretary for Transport and Housing 

 

 

Chairman, 

 

 There is a pressing need for the additional funding application for 

the Hong Kong Section of the Guangzhou-Shenzhen-Hong Kong Express 

Rail Link (“XRL”) project.  We need to seriously consider by the end of 

February whether the XRL project should be suspended.  There will be 

serious consequences if the XRL project is suspended.  Not only will the 

project cost be largely increased, the commissioning date for the XRL 

will also be postponed. 

 

2. We are approaching the “deadline” before XRL works have to be 

suspended.  After carefully considering the pros and cons, the 

Government has decided to directly submit the additional funding 

application of the XRL project to the Finance Committee (“FC”) before 

the Public Works Subcommittee has concluded its discussion.  It is an 

exceptional step that the Government has to take under extreme 
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circumstances.  

 

3. Regarding the revised Cost to Complete (“CTC”) for the XRL 

project, the MTR Corporation Limited (“MTRCL”) agreed to put a “cap” 

at $84.42 billion.  The Government and the MTRCL signed a 

supplementary agreement on 30 November last year regarding the “cap”, 

and the agreement was approved at the General Meeting of the MTRCL 

on 1 February this year. 

 

4. The XRL is a very large and complex project which involves 42 

major contracts.  It is the world’s first all-underground high-speed 

railway project.  The West Kowloon Terminus is also constructed 

underground, which involves very complicated excavation and 

underground construction works.  Another big challenge for the XRL 

project is the tunnelling works.  There are different challenges at various 

sections of the tunnel (including the cross-boundary section), which have 

caused delay to the works. 

 

5. In the past, delay and cost overrun were not uncommon in 

transport infrastructure projects throughout the world.  Based on a 

research
1
 (published in 2004) on 258 important transport infrastructure 

projects, 90% of them experienced cost overrun.  Amongst those 

projects, the cost overrun for railways, bridges and tunnels projects was 

more serious than the others. 

 

                                                       
1 Bent Flyvbjerg, Mette K. Skamris Holm and Søren L. Buhl, “What Causes Cost Overrun in Transport 

Infrastructure Projects?” Transport Reviews, vol. 24, No. 1, January 2004, pp. 3-18 



 

6. However, this is no reason to play down the cost overrun of the 

XRL project.  Although the Government, as the “Employer” of the XRL 

project, has agreed to the revised Programme to Complete and revised 

CTC, it does not mean that the Government is satisfied with the 

MTRCL's performance as project manager of the XRL project.  The 

Government reserves all the rights to pursue the warranties and 

obligations from the Corporation.  In order not to affect the extremely 

tight works schedule, the two sides have agreed to initiate legal means 

(including arbitration) only after the project’s commissioning in 2018. 

 

7. Chairman, there is an accusation that XRL is a “white elephant 

project”.  The Government does not agree with this.  On the contrary, 

the XRL project is a strategic cross-boundary transport infrastructure 

project.  By inputting updated data in the transport model adopted in 

2009, we have updated the direct economic benefits of the XRL project 

that come from the cost savings due to passenger time savings.  The 

updated direct economic benefits over 50 years of operation would be 

about $90 billion, with an Economic Internal Rate of Return (“EIRR”) of 

about 4%.  The EIRR of the XRL project is higher than the overall EIRR 

(i.e. 2%) of the seven new local railway projects proposed in the Railway 

Development Strategy 2014. 

 

8. The XRL project can also bring out other economic and social 

benefits, including the induced potentials in social development, 

improvement in livelihood, and increase overall competitiveness of Hong 

Kong.  As a speedy and convenient cross-boundary transport 



 

infrastructure, the XRL will improve the productivity of Hong Kong, 

promote business relationship, job creation, tourism, and help to 

strengthen the strategic position of Hong Kong as the southern gateway to 

the Mainland, so that Hong Kong can play a more active role under “One 

Country, Two Systems”. 

 

9. On the additional funding application of the XRL project, apart 

from the more than four-hour discussion in total at the two meetings of 

the Subcommittee on Matters Relating to Railways (“RSC”), the Public 

Works Subcommittee (“PWSC”) convened six meeting spanning across 

13.5 hours to discuss the item.  In response to requests by some 

Members, we also provided two and five supplementary information 

papers respectively to the RSC and PWSC. 

 

10. Over three quarters of the works of the XRL project are 

completed.  At this critical moment, we must endeavour to see to the  

early completion of the XRL project, and cannot let the 75% completed 

works and the tens of billions of invested money wasted.  If the XRL 

project is suspended or left “unfinished”, the consequences will be 

extremely serious and cannot be underestimated. 

 

11. According to the information provided by the MTRCL, the 

Entrustment Cost of $65 billion for the XRL project will be used up in 

July this year.  However, this does not mean that we can wait until July 

to secure the approval for additional funding.  This is because 

suspending or terminating the XRL works contracts will also incur 

additional expenditure items.  The MTRCL assessed that the suspension 



 

cost would be about $0.233 billion per month.  The XRL works 

contracts between the MTRCL and the contractors allow for a suspension 

period of a maximum of 180 days (about six months).  If the works 

contracts are subsequently terminated because the additional funding is 

not approved within the remaining term of the Legislative Council 

(“LegCo”), the termination would give rise to a further cost of about $3.4 

billion.  

 

12. As a responsible project manager, the MTRCL must ensure that 

the final total cost (including suspension and even termination costs) is 

kept within the amount of Entrustment Cost provided by the Government, 

i.e. $65 billion. 

 

13. If additional funding application cannot be approved within this 

LegCo session, the commitment made by the MTRCL on the “cap” of the 

Entrustment Cost will become invalid.  If we apply for the additional 

funding from the LegCo in future, both the time and costs required to 

complete the project will change.  It may take two to three years to 

complete the retendering exercise.  The returned tender price may likely 

be much higher.  The Monitoring and Verification (“M&V”) Consultant 

estimates that the resumption cost until completion of the project will be 

as high as $28.2 billion.  In other words, the total cost for completing 

the whole XRL project will amount to around $93.2 billion and the time 

of completion will be further delayed.  This will bring enormous cost to 

the community.   

 

14. If the XRL project is left “unfinished”, not only will the 



 

Entrustment Cost of $65 billion be wasted, the Government will also need 

to undertake the necessary remedial works.  The M&V Consultant 

estimates that an additional cost of no less than $10.6 billion will be 

required, which means that total cost will be at least about $75.6 billion.  

This amount has not included the cost for maintaining these works until 

there is a new plan for their use.  A rough estimate of such maintenance 

cost is $0.1 billion per year.  The additional costs incurred will still 

require funding approval by the LegCo.  In addition to the loss incurred 

by the project cost, the expected benefits from adjoining developments, as 

well as benefits which XRL can bring to Hong Kong’s external 

connectivity, economy and the community as a whole will also be lost.   

 

15. Chairman, during the discussion at the RSC and PWSC meetings, 

Members raised a lot of questions on the co-location of customs, 

immigration and quarantine (“CIQ”) facilities (“co-location 

arrangement”).  We have explained the issue several times and have also 

provided some supplementary papers. 

 

16. The stance and aim of the Government has been very clear all 

along, that is (i) to implement the co-location of CIQ facilities when the 

XRL is commissioned, so as to bring maximum convenience to 

passengers and more economic and social benefits to Hong Kong; (ii) the 

Government has been in continuous discussing with the relevant 

Mainland authorities to ensure that a co-location arrangement can be 

formulated that does not contravene the stipulations of the Basic Law and 

the principle of “One Country, Two Systems”.  We will not, as some 



 

Members are concerned, sacrifice “One Country, Two Systems” for 

economic benefits; and (iii) when the arrangement for implementing 

co-location of CIQ facilities is ready, the Government will definitely 

present it clearly and fully to the public.  We will obtain the agreement 

of the LegCo before the arrangement is implemented.  The Government 

fully understands the concerns of the public on the co-location 

arrangement and will not take the matter lightly.   

 

17. The most pressing issue right now is to process the request for 

additional funding for the completion and early commissioning of the 

XRL.  Approving the additional funding does not mean the approval of 

the co-location arrangement at this moment. 

 

18. Chairman, the Government and the MTRCL will endeavour to 

respond to questions raised by the Members on the expenditure and 

works progress of the XRL project.  We have also discussed with the 

Deputy Chairman of the FC to add more meeting sessions for Members’ 

discussion.  Depending on the issues raised by the Members at the first 

meeting today, we may provide further supplementary paper. 

  




