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來函檔號  Your Ref.  

 
電話號碼  :  3509 8186 

          傳真號碼  :  2868 5261 

 
 

香港 

中區立法會道一號 

立法會綜合大樓 

立法會秘書處議會事務部 

(經辦人 : 劉素儀女士 )  

(傳真  : 2978 7569) 

 

劉女士： 

 

 

交通事務委員會鐵路事宜小組委員會 

2016 年 12 月 9 日會議 

 

補充資料 

  

在 2016 年 12 月 9 日鐵路事宜小組委員會會議上，

有委員要求政府/港鐵公司就南港島線(東段)工程的最新進

展，以及編號 56TR 南港島線(東段)主要基建工程和編號 63TR

沙田至中環線前期鐵路工程的撥款申請，提供補充資料。現附

上有關補充資料於附件，供議員參閱。 
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 運輸及房屋局局長  

 

 

(梁世豪         代行 ) 

 

 

副本抄送：  

路政署  (經辦人 : 梁文豪先生 ) (傳真：2187 2971) 

香港鐵路有限公司  (經辦人 : 陳芳婷女士 ) (傳真：2795 9991) 

 

 

 

 

 

 

 

2017 年 2 月 9 日  



附件 

 

有關南港島線(東段)工程的最新進展、編號 56TR 南港島線

(東段)主要基建工程，以及編號 63TR 沙中線前期鐵路工程 

 

補充資料 

 

 

(a) 海洋公園於繁忙與非繁忙日子關門時離開公園的遊人數字 

 

海洋公園表示，於過去的財政年度(即2015年7月至2016年6月)，

海洋公園共有75日因預計的人流較少，而安排公園於下午6時關

閉；其餘日子因預計或當日實際的人流較多，而安排公園於下午

7時或以後關閉。在上述海洋公園於下午6時關閉的非繁忙日子
1
，

平均32%的遊人於下午5時至6時離開公園，當中一半為較少會使

用公共交通工具離開的旅行團遊客。在其餘日子，由於公園開放

時間較長，遊人離園時間普遍較分散，因此在下午5時至6時離園

遊人的比例亦較非繁忙日子的同一時段低。 

 

隨著設有海洋公園站的南港島線(東段)於去年年底通車，海洋公

園估計入場人數會有所提升，而遊人逗留時間亦會延長。基於以

上考慮，海洋公園預計於未來的非繁忙日子，每天約有2 200位

遊人於下午5時至6時以各種交通工具離開海洋公園。考慮到南港

島線(東段)每方向每小時的最高載客量約20 000人，我們相信離

園的遊人不會對海洋公園站及金鐘站的運作帶來明顯的影響。 

 

香港鐵路有限公司(下稱「港鐵公司」)會繼續與海洋公園保持聯

絡，以確保南港島線(東段)運作暢順。例如當金鐘站人潮出現擠

擁時，雙方會立即進行溝通，海洋公園會按情況延遲閉園時間，

                                                       
1  就 海 洋 公 園 而 言 ， 繁 忙 日 子 一 般 是 指 週 末 、 公 眾 假 期 、 學 校 假 期 或 公 園

在 特 別 節 日 舉 辦 活 動 的 日 子 ； 而 非 繁 忙 日 子 是 指 其 餘 日 子 。  



並呼籲遊人繼續留於園內享用設施，以期減低對金鐘站人流的影

響。 

 

 

(b) 沙中線前期工程及南港島線(東段)主要基建工程的風險分析和

評估 

 

特區政府是以「服務經營權」模式推展沙中線項目。在「服務經

營權」模式下，政府會在工務工程項目下撥款興建沙中線及其附

屬基建，並最終擁有該段鐵路。政府與港鐵公司分別於2011年和

2012年簽訂委託協議，委託港鐵公司進行沙中線的前期工程的建

造，以及主要工程的建造、測試及試行運作。 

 

港鐵公司是沙中線前期工程的項目管理人，負責制訂沙中線前期

工程的風險管理措施、釐定與承建商簽署的建造合約的形式、以

及合約管理等事宜。 

 

作為項目管理人，港鐵公司須遵從與政府所簽訂的委託協議推展

沙中線前期工程的項目；而港鐵公司則與承建商簽訂工程合約，

以落實項目下的各項工程。 

 

港鐵公司須在工程項目的早期階段進行風險分析和評估，包括識

別出工程項目的風險、建立一個風險記錄冊、進行風險評估以確

定各項風險的水平和制定相應的紓緩措施。在設計階段，港鐵公

司須根據風險評估的結果，進行相關的設計工作，以及在編寫工

程合約的標書時，適當地由合約雙方，即作為僱主的港鐵公司和

承建商分擔工程風險，亦會在計算工程開支預算的時候，因應風

險的高低，估計相關的應急費用。 

 

根據工程合約，任何實際成本的節省或超支由作為僱主的港鐵公

司和承建商根據機制攤分，當中包括價格調整、建築成本增加等



風險。另外，金鐘站擴建工程承建商須承擔算定損害賠償

(liquidated damages)、工程完成後矯正建造缺陷的工序、疏忽等

風險的款項。而部分的風險，例如超出預期的地質情況和設計變

更等，則須由作為僱主的港鐵公司承擔。 

 

路政署與其聘請的「監察和核證顧問」核實港鐵公司有否按照委

託協議的要求，根據其管理系統及程序進行以上的風險評估工

作。 

 

沙中線前期工程開支增加的其中一個主因是來自不利的地質情

況。在設計及草擬標書階段，港鐵公司已評估因地質情況可能帶

來的風險，並根據當時掌握的地質資料和數據，估計金鐘站擴建

工程地盤的地質狀況，制訂地質基準報告並將其納入標書內，作

為投標時雙方參考的地質基準。一旦實際地質情況與基準有偏差，

地質基準報告便可作為評估申索的一個準則。 

 

假若不把地質基準報告納入標書內，而把所有有關地質的風險由

投標者(中標者將成為承建商)承擔，投標者將把投標價提高，以

應付一旦風險出現時所增加的成本。而在履行合約階段，即使地

質情況較預期理想，作為僱主的港鐵公司亦須按已提高的價格支

付相關的費用。因此，制訂地質基準報告可以在招標階段讓投標

者明白其所承擔地質方面的風險，從而避免投標者把地質上的不

確定性，轉化為較高的成本估算並反映在投標價上，故能避免作

為僱主的港鐵公司不必要地面對高昂的回標價格。 

 

至於南港島線(東段)主要基建工程，與沙中線前期工程相同，港

鐵公司亦是項目的管理人。南港島線(東段)主要基建工程在處理

地質風險的問題上，做法亦與沙中線前期工程相同。即是如果發

現工地的實際地質狀況與地質基準報告不符，而導致承建商有額

外開支時，作為僱主的港鐵公司便須承擔相關的額外開支。 

 



以上在工程合約上由港鐵公司承擔的額外開支，港鐵公司將按照

委託協議內所訂定的程序通知政府，而政府經路政署審核有關內

容，確定理據充分後，再按照委託協議，支付相關的支出。 

 

(c) 港鐵公司監督工程進度和控制開支的責任 

 

根據沙中線前期工程的委託協議，港鐵公司負責全面管理該項目，

並須盡最大努力，按照委託計劃完成或促使完成委託工作；以及

盡量減少委託計劃因任何修改而出現的任何延誤或其他後果。就

此，港鐵公司的運作須按照其管理系統及程序，而且政府亦可委

派合適的顧問公司去核實港鐵公司有否遵行該公司在委託協議

下的責任。不論何時，若港鐵公司嚴重或持續違反(或政府合理

地懷疑港鐵公司嚴重或持續違反)該公司在委託協議下的任何實

質法律責任，政府有權核實港鐵公司有否遵行該公司在委託協議

下的責任。 

 

至於工程開支方面，政府及港鐵公司在工程規劃階段和制定預算

時，已進行風險分析，盡量減少出現工程的申索情況。然而，在

進行工程期間，常會遇上不能預見的情況，例如進行地基或挖掘

工程時遇到較預期為多或複雜的障礙物，這會增加工程的難度，

承建商可能有需要用上較多或轉換較適合的機器，以及聘請更多

人員，以處理這些情況。承建商會根據合約條款提交申索申請，

以支付上述額外開支。在收到承建商的申索後，港鐵公司會根據

合約條款、承建商提交的申索理據及相關的文件記錄等檢視該申

索的合理性，以評估有關額外開支的金額是否可以接受。有關的

評估須透過港鐵公司的項目監控小組尋求路政署的意見。就此，

路政署會嚴格審視港鐵公司每一個涉及公帑開支的申索審批報

告，對審批申索的分析提出專業意見，審視所有申索的理據、原

則及責任問題，以保障政府作為沙中線工程項目擁有者的利益及

確保公帑運用得宜。  

 



在南港島線(東段)主要基建工程的委託協議中，亦有類似要求。 

 

(d) 在增加撥款中有關港鐵公司的設計及管理費用 

 

就 63TR 工程項目而言，要求增加撥款的分項已詳列於諮詢文件

(CB(4)243/16-17(05))附件 4 內，其中並不涉及設計費用和支付予

港鐵公司的項目管理費用。 

 

就 56TR 工程項目而言，在 2011 年的撥款申請中，支付予港鐵

公司的設計及管理費用款額為 1 億 760 萬元。隨著主要基建工

程項目的費用增加及施工期延長，整個項目的工程設計及管理費

用合共須增加 2,910 萬元。數額為工程基準費用 16.5% 用以委託

港鐵公司為主要基建工程進行設計及施工階段的監督工作。該

16.5%包括項目設計(1.2%)、合約管理及施工監督(11.2%)、行政

開支(3.5%)及保險(0.6%)。 

 

(e) 嚴格監察港鐵公司工作的措施 

 

就沙中線而言，港鐵公司作為受託人，須負責全面管理沙中線項

目。政府一直根據三層監察制度的框架，全力監督港鐵公司的工

作，包括透過路政署署長領導的「項目監管委員會」(下稱「監

委會」)，每月舉行會議以檢討項目進度，並對相關採購活動、

招標後的成本控制和有關合約申索的處理進行監察。港鐵公司每

月向路政署提交進度報告，匯報沙中線項目的最新進展和財務狀

況。 

 

此外，路政署一名助理署長級人員，每月均與港鐵公司的總經理

和項目經理舉行「項目統籌會議」，以監察推展項目的各項工作，

當中包括適時完成與土地相關的工作，處理在設計、建造和環境

方面對項目的進度和時間表或有潛在影響的事項，以及與其他項

目的銜接事宜等。同時，路政署兩名總工程師級別的人員，每月



均與港鐵公司的工地督導人員就主要的土木及機電工程舉行「項

目進度會議」。如果工程出現滯後，港鐵公司要在項目進度會議

上匯報有關追回滯後的措施。路政署亦聘請了「監察及核證顧問」，

協助署方進行監察工作和定期審核。顧問會檢視工程進度，向路

政署匯報項目的進度有否存在滯後的風險，並會就港鐵公司建議

的追回施工進度措施是否合適向路政署提供意見。 

 

路政署已參考由政府委任的廣深港高速鐵路香港段獨立專家小

組的建議及綜合過去的經驗，安排及落實以下的優化監察工作： 

 

(i) 增加路政署鐵路拓展處沙中線項目小組的人手，以加強監察

工作； 

(ii) 就沙中線項目向運輸及房屋局(運房局)提交每月進度報告，

並採取「交通燈號」制度，方便運房局了解項目的現況； 

(iii) 與港鐵公司的項目管理團隊作更緊密的聯絡，並要求港鐵公

司提供更詳細的資料； 

(iv) 安排路政署委任的監核顧問出席項目監管委員會會議；以及 

(v) 成立由路政署、監核顧問及港鐵公司組成的工作小組，成員

來自各專責單位，以定期詳細檢討沙中線項目的計劃及進度，

包括工程的各個範疇及層次。 

 

至於南港島線(東段)主要基建工程，根據委託協議，港鐵公司須

盡最大努力，按照委託協議完成或促使委託工作完成。而政府亦

一直密切監督港鐵公司的工作，包括要求港鐵公司每月提交工程

進度、計劃及安全報告。路政署一名助理署長級人員，每月均與

港鐵公司的總經理或項目經理舉行聯絡會議，以監察工程進度和

協助港鐵公司盡快解決施工上遇到的問題，讓工程按時間表推展。

除了聯絡會議以外，路政署亦已採取以下的措施以監察主要基建

工程的工作： 

 

(i) 要求港鐵公司就關鍵的建造事宜作詳細匯報； 



(ii) 通過每月的進度報告及會議，以及定期到地盤作實地的視察，

更緊密地與港鐵公司工程團隊聯絡，有需要時會要求港鐵公

司提供更詳盡的資料。 

 

在財務方面，港鐵公司亦須每月提交報告，匯報有關主要基建工

程的財務狀況，並詳述項目中的工程修訂預算及申索，供路政署

審核。  

 

(f) 沙中線前期工程項目中引致超支的主要申索原因 

 

(i) 不利的地質情況 

承建商在金鐘站擴建工程和通風大樓豎井進行挖掘期間，不

利地質情況對工程進度有實際影響。承建商其後提出不可預

見的不利地質情況的申索。 

 

(ii) 施工設計修訂 

港島線支撑架工程的詳細設計在批出標書後經過多次技術

複審，港鐵公司最終提出修訂的支撑架工程計劃。承建商對

修訂的支撑架工程計劃提出索償。 

 

(g) 委託港鐵公司進行建造廣深港高速鐵路香港段工程的項目管理

費用 

 

根據政府與港鐵公司所簽訂的委託協議，政府須支付予港鐵公司

進行建造廣深港高速鐵路香港段工程的項目管理費為 60.01 億元，

而委託建造費為 844.2 億元。 

 

由於每一個鐵路項目的規模和複雜程度都有不同，故所需的設計

費用和人力資源以進行項目管理工作亦有所不同。就沙中線而言，

整條鐵路全長 17 公里，有十個車站，其中六個為轉車站，因此

須改動及接駁多條運作中的現有路線，工程繁複；加上工程大部



分在樓宇密集及樓齡較高的市區進行，對施工做成限制，增加工

程的難度。沙中線工程亦影響到多條繁忙的主要道路，例如漆咸

道北、馬頭圍道、龍翔道、鄰近紅磡海底隧道港島區出入口的道

路、會議道、博覽道東、菲林明道、維園道等等，須進行多個大

規模交通改道工程。此外，在沙中線工程展開前亦須先進行多項

重置工程，其中包括中央郵件中心、灣仔游泳池、港灣道體育館、

新界南動物管理中心、沙田植物檢疫站和灣仔北公共運輸交匯處

等重置項目，因此施工程序複雜，須進行更多協調工作。因此，

沙中線的項目管理及監督工作，以及所需的人力資源也和高鐵項

目不同。兩者的項目管理費不能直接比較。 
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