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廣深港高速鐵路香港段 
 

運輸及房屋局局長開場發言 
 

主席： 

 

 今次會議非常重要。我們知道議員十分關注廣深港高速鐵路香港段

（高鐵）的工程滯後及超支狀況。 

 

  大家會記得，香港鐵路有限公司（港鐵公司）於今年六月三十日向政

府提交有關高鐵工程的最新檢視結果，將目標完工日期再推遲至二零一八

年第三季，當中包括六個月的緩衝期；又將委託費用預算再修訂為 853 億

元，當中包括 21 億元備用資金。 

 

  過去數個月，路政署聯同其監察及核證顧問，嚴謹及仔細地審核港鐵

公司的施工進展和修訂委託費用估算，在今年十月完成初步審核後，要求

港鐵公司提交進一步的資料和說明。經路政署聯同其監察及核證顧問再次

審核後，雙方同意，確定高鐵的目標完工日期修訂為二零一八年第三季度，

包括六個月的緩衝時間在內。而修訂的委託費用則定為 844 億 2,000 萬元，

比原先港鐵公司六月底的估算減少 8 億 8,000 萬元。主要的扣減，涉及調

低項目管理費和備用資金，及刪除第二期月台工程的有關費用。審核詳情

見今天會議文件附件一及二。 



2 
 

  導致項目開支增加的主要因素包括：（一）不利的地質情況影響到西九

龍總站及連接隧道的連續護土牆建造工程、隧道鑽挖及鑽爆工程；（二）由

於西九龍總站工程遇到不利地質的情況，其後不同合約的工程（例如其後

的機電工程）亦受到連鎖影響；（三）在施工期間改變設計以配合工地的實

際情況和多項未能預見的困難；（四）以及價格飆升、項目管理費和保險費

用的增加等。詳情可參考今天會議文件附件三及四。 

 

  就修訂委託費用方面，港鐵公司接受政府的要求，願意在 844 億 2,000

萬元水平「封頂」。即是說，如果將來高鐵工程的累計開支超過 844 億 2,000

萬元的話，超出的費用由港鐵公司自行承擔及支付。 

 

  這個安排涉及雙方須簽訂補充協議，協議已於星期一（十一月三十日）

簽訂，並須於港鐵公司的股東大會上通過。政府雖然是港鐵公司的最大股

東，但因屬於關連交易利益的一方，故不會參加股東大會討論及投票。 

 

  與此同時，港鐵公司董事局提出計劃派發特別股息。如計劃在股東大

會上獲得通過，由於政府是港鐵公司的大股東，庫房將會有約 195 億 1,000

萬元的進帳。 

 

  就高鐵項目超支，政府現按既定程序向立法會申請追加撥款，以增加

（一）高鐵項目的委託費用上限，由 650 億元至 844 億 2,000 萬元，即增

加 194 億 2,000 萬元；以及（二）政府的相關開支由 18 億 1,750 萬元至

20 億元，即增加 1 億 8,250 萬元。總增加數額為 196 億 250 萬元。 

 

  政府和港鐵公司同意修改目標完工時間和委託費用，並不代表政府滿

意港鐵公司作為高鐵工程「項目管理人」的表現。政府已外聘御用大律師
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跟進港鐵公司的責任問題，並已要求港鐵公司解釋在一些工程合約項目

上，作為「項目管理人」的表現。政府保留向港鐵公司追究所保證事項和

責任的全部權利。 

 

  就此，政府與港鐵公司雙方存在分歧，不排除要透過法律程序去解決，

例如根據委託協議訴諸仲裁。不過，為了不影響當前已非常緊迫的施工時

間表，雙方同意留待工程於二零一八年完工通車後才啟動相關的程序。 

 

  自從我們星期一作出公布後，社會上有一些疑問，在此我想就幾方面

作出進一步說明。 

 

  首先，超支問題。政府一直以來就解決這個問題有幾點基本立場：（一）

高鐵項目委託費須要「封頂」，港鐵公司要盡最大努力控制開支、完成工程；

（二）超支不能只由納稅人來承擔；（三）政府要追究港鐵公司在項目管理

表現方面應負的責任。 

 

  目前，政府跟港鐵公司經多輪認真和積極的磋商所達成的補充協議，

上述三點都有涵蓋。在未有放棄透過法律程序解決責任問題之同時，有進

一步協議比沒有好，有「封頂」比沒有「封頂」好，有港鐵公司特別派息

對推動解決當前局面比沒有好。當然，無論如何，我們都不能繞過立法會

按既定程序的審議。港鐵公司所接受的「封頂」安排和所建議的特別派息，

均須其獨立股東通過，政府儘管是大股東，但是不能投票。所有都在陽光

下進行，充分體現必要的問責。 

 

  第二，假如政府這次跟港鐵公司進一步的協議，得不到公司股東大會

通過，「封頂」與特別派息之建議就告失效；但我們仍要尋求立法會就超支
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追加撥款，這個是不變的。立法會若不通過追加撥款，就等於高鐵項目不

能建下去，須要停工甚或「爛尾」，這樣協議也一樣無效，因為已經沒有實

質意義了。 

 

  停工或爛尾的後果是極為嚴重的，對社會是「多輸」的選項： 

 

  對政府來說，如果高鐵因未能於明年上半年內追加撥款而被迫停工的

話，承建商便可根據工程合約向政府索償。與工程有關的各項聘用合約、

工程分判合約，以及辦公室、儲存庫等租務合約亦會因而中止，政府同樣

需要就此作出賠償。此外，在未獲得撥款或完全取消項目前，必須保存工

地及諸如西九龍總站的站口和行車隧道等未完成的各項建築，以及相關的

機電工程，並需繼續維持臨時交通管制措施和監察地下水的情況，以保證

工地的安全。凡此種種均涉及以十億元計的巨大費用。按估算，單是暫停

工程而帶來的直接額外成本已高達半百億元；若長時間停工，有關成本便

會更高。 

 

  對整個社會來說，如果高鐵工程「爛尾」，政府仍須向立法會申請額外

撥款，以妥善結束項目和向承建商賠償，相關費用亦數以十億元計。以上

還沒有計算停工而帶來的間接損失，例如延遲西九龍總站上蓋物業的發

展、延遲把目前由工程佔用的西九龍文化區發展用地移交西九龍文化區管

理局，以及失去高鐵通車原本可帶來的效益等。 

 

  高鐵項目整體工程已經完成近 75%，再過兩年多就會有一條高速舒適

的鐵路，連接全國各大城市，大大加強香港的對外交通聯繫，提高香港的

整體競爭力。在這接近收割時刻，儘管工程過去的延誤及成本上漲，的確

令人感到無奈失望，但若我們現在半途而廢，豈不是賠了夫人又折兵？變
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成「多失」之局？ 

 

  第三，有意見針對政府推遲「第二期月台」工程，以為是港鐵公司於

二零一三年八、九月提出、但不被政府接納的「局部通車」方案的翻版；

這絕對不是。事實上，高鐵西九龍總站在最初設計階段時，根據當年的乘

客量預算，已經認為十條路軌（六條給予長途列車及四條給予短途列車）

已足夠應付高鐵通車初期時的客運量需求。其餘五條路軌（三條長途、兩

條短途），即所謂第二期月台工程，會視乎日後客運量的增幅來決定興建的

時間表。這裏必須澄清的是：第二期月台工程的硬件部分，即月台本身，

我們現在會繼續興建。 

 

  留待將來興建的部分，是指鋪設路軌及其他機電工程。而這些機電工

程一旦落成，會牽涉不少保養及維修費用。為免浪費資源，我們認為現階

段應該集中精力，完成通車關鍵的第一期月台，即十條路軌的部分。 

 

  最後，「一地兩檢」的問題。實行「一地兩檢」可以讓高鐵發揮最大的

效益，但是有議員及社會人士關注「一地兩檢」是否能夠落實。正如律政

司司長與我多番公開強調，政府一直積極與中央相關部委研究商討如何於

高鐵通車時，在西九龍總站落實「一地兩檢」。這裏既涉及法律原則的考慮，

也涉及具體操作細節的理順。我們預料雙方仍要為此進行多輪討論。政府

會確保有關安排運作暢順有效，而任何違反《基本法》與「一國兩制」精

神的方案均不會被考慮。 

 

  主席，現在就解決高鐵項目超支所達成的安排，可以說是在種種限制

和現實考慮下的一個務實可行的方案，希望獲得本小組委員會的支持，讓

我們可以跟着在月內向工務小組委員會尋求支持，並在明年一月向財務委
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員會申請撥款，早日取到批准以完成高鐵工程，順利通車。政府與港鐵公

司會全力配合立法會的審議。 

 

  港鐵公司主席及行政總裁會作簡單發言，然後我們會接受議員的提

問。多謝主席。 

 

 

 


