
新高鐵專家組
答客問

問０１：你們支持還是反對興建高鐵？
問０２：什麼是「貫通南北方案」？
問０３：不把高鐵總總站設於市區，會否感到市區搭客不便？
問０４：除了商務旅客和長途旅客之外，還會有誰會用得上高鐵？
問０５：新方案建成後的票價如何？
問０６：西九站方案已經完成了規劃、刊憲和環境評估，如果現在才重新開

始，會否推遲高鐵的完工日期？
問０７：新方案的高鐵總站有多少個月台？
問０８：新方案的高鐵總站會如何與高速鐵路連接？
問０９：新方案的高鐵總站有否預留位置興建附帶設施？
問１０：新方案有否預留位置興建北環綫？
問１１：新方案高鐵總站的選址會否刺激錦田一帶的城市發展？
問１２：新方案會否破壞吉慶圍？
問１３：從香港站乘坐「港島快綫」前往高鐵總站，是否需要在青衣轉車？
問１４：來往高鐵總站和香港站的列車會否影響機場快綫的班次？
問１５：港島快綫的估計造價是如何計算出來的？
問１６：港島快綫會否需要自設車廠？
問１７：新方案的高鐵車廠選址將會在哪兒？面積是如何計算出來的？
問１８：新方案的高鐵車廠運作會如何和現有的八鄉車廠協調？
問１９：相對於西九站方案，新方案會否涉及更多收地？
問２０：菜園村在新方案中會否受到影響？
問２１：誰是「新高鐵專家組」？
問２２：為什麼你們選擇現在站出來？
問２３：怎樣可以知道更多新方案的信息？



甲、總綱
問０１：你們支持還是反對興建高鐵嗎？ 

答０１：我們支持興建高鐵。我們認同香港連接全國高鐵網絡的策略需要。

我們所反對的，是設總站於西九龍的設計。政府現有的高鐵方案問題
眾多：高鐵香港段的造價為６７２億，超過沙中綫、南港島綫和西港
島綫的總和，也足夠興建兩條青藏鐵路。每公里的造價也達３．２億
美元，是全世界最費的英法跨海隧道的４倍，更是正在興建的京滬高
鐵的１３倍。

然而因為西九龍總站的選址錯誤和接駁差劣，不利多數香港人前往，
西九龍總站建成後，更會為該區帶來嚴重的交通問題。而從社會和環
境去看，整個項目都不符合可持續發展。眼見西九站方案成本高昂卻
效用成疑，我們認為寶貴公共資源應可更用得其所。

問０２：什麼是「貫通南北方案」？

答０２：「貫通南北方案」的提出，是要為香港市民和政府提供另一個選擇，
以更平的造價提供更快和更好的高鐵服務。這個方案包括兩部分：首
先，我們會擴建現有的錦上路站為高鐵總站，向北接駁內地的高鐵網
絡。我們同時會把機場快綫由青衣分支延至錦上路站，是為「港島快
線」。這個車站的特點是：一個車站大堂、三條接駁綫路、 聯通內地
香港的車站，我們稱為為「香港交匯站」。



問０３：不把高鐵總站設於市區，會否感到不便於市區的搭客登車？

答０３：不會。 新方案對市區搭客同樣便利。

高鐵是否方便，並非全取決於總站的位置，更在於總站的設計是否便
於旅客到達其最終目的地。西九站方案的問題，在於西九龍總站的交
通接駁差劣，旅客難以轉乘其他交通工具。 

按環境影響評估的圖則，在西九站方案當中，旅客於高鐵總站完成入
境程序後，要先向上爬十一層到車站大堂，再穿過九龍站上蓋商場的
通道，之後向地底走九層，才能轉乘東涌綫往中環；整段路程需要步
行１２分鐘，也即是現時中環和香港站之間轉線需時的兩倍。就算按
政府最新提出的改善接駁措施，也需要８至１０分鐘。無論對「時間
就是金錢」的商務旅客，或是帶同大型行李的長途旅客，政府的方案
均是極不吸引。

新方案當中，由於整個「香港交匯站」是以三合一方式設計和建造，
大大減低了轉線所需的時間。旅客於高鐵總站完成入境程序後，步行



２分鐘便可前往乘搭「港島快綫」，無需轉車便能直接從到達香港
站。相對於政府的方案，新方案能更快把旅客帶到香港的商業金融中
心：香港站。下列的數據顯示，如果選用西九站方案，引用政府提供
的數據，從邊境到香港站需時４２分鐘；新方案的需時同樣是４２分
鐘，與政府的方案一樣。

當然，旅客隨了乘搭港鐵接駁外，也可以從西九龍乘搭的士到中環。
經實地考察，由香港站乘搭的士經西隧前往未來西九龍總站的位置，
約需時１１分鐘（車資連同隧道費為一百二十元），再假設日後由海
關出口步行至的士站需時２分鐘，即總計需時為４２分鐘，仍然和經
「香港交匯站」乘「港島快綫」一樣。再者，這種依賴路面運輸的安
排既違反高鐵作為環保交通的原則，也會加劇西九龍和中環的交通擠
塞。

西九龍總站和香港市區的空間距離雖近，時間距離卻相當遙遠。高鐵
的理念，正如政府的發言人所說，是要更快地把兩個城市的中心連結
起來。然而按照這個政府自己提出的標準，新方案卻比政府的方案更
為優勝。

問０４：除了商務旅客和長途旅客之外，誰會使用高鐵？

答０４：高鐵是香港社會的一項重大投資，理應能直接惠及越多的香港居民越
好。

前往香港站 政府的方案 新方案

從香港境內的之高鐵行程 １４分鐘 ４分鐘

入境與海關 １５分鐵 １５分鐘

步行至接駁線路 ８分鐘 ２分鐘

乘搭本地列車至香港站 ５分鐘 ２１分鐘

總計需時 ４２分鐘 ４２分鐘



按照上述的計算方法為全港１８區高鐵乘客估計所需時間逐一推算，
結果顯示全港６９８萬居民當中，新方案有２９４萬人使用新方案比
西九站方案便捷；使用西九站方案比新方案便捷的，則只有１０７萬
（見附表一及附圖一）。

在此，有兩個案例是值得一提的。首先，現時不少來往內地和香港的
跨境直通巴士均由旺角鴉蘭街和運動場道出發。由這兩個地方前往西
九龍總站，並不如想像般的方便。搭客要先乘荃灣綫前往尖沙咀站，
步行１１分鐘轉往尖東站後，然後轉乘西鐵綫至柯士甸站，再步行２
分鐘至西九龍總站。加上過關和高鐵的行程，全程需時５３分鐘，對
於原來於乘搭跨境直通巴士的旅客明顯缺乏吸引力。然而如果選用新
分案，全程需時則可減至５０分鐘。

另一個例子，則是居住元朗一帶的居民。設於西九龍的總站對他們來
說，毫不吸引。然而新方案中從元朗到邊境，連同過關也只需要２４
分鐘，與乘坐小巴到皇崗口岸不相上下。也就是說，新方案即使對於
新界西北的居民來說，也同樣具競爭力。

新方案的造價只是２５０億，比西九總站方案便宜超過一半。相對於
新方案，政府堅持要全港市民一齊多花數百億建站西九龍，卻換來一
個九龍中的旅客僅僅快五分鐘，港島區的旅客沒有好處，新界區的旅
客卻被完全排除在外的結果。

問０５：新方案建成後的票價如何？

問０５：新方案的票價會低於西九站方案的票價。

票價的釐定取決於三個因素：建造成本、營運成本和旅客數目。

建造成本方面，新方案的預計造價為２５０億，遠遠低於西九站方案
的６７２億。新方案的造價是基於香港政府最新公開的工程造價，按
工程所需逐項計算出來。新方案造價低的主要原因，是無需如西九站



方案般興建一個深入地底，有如三十個旺角站的大型總站，而新開掘
隧道的長度也遠遠來短得多。此外，由於無需興建二十多公里長的隧
道，所以也無需要興建緊急救援站，再節省一筆費用。

此外，新方案的設計有利減低營運成本。西九站方案當中，列車落客
後的空車要佔用高鐵隧道駛回設於車站以北十多公里的列車停放處，
不利營運效率。新方案的列車停放處則會設於車站以南約四公里處，
連結路線不和高鐵重疊，提高了營運效率。新方案的整體工程規模比
西九站方案細，建成後的維修費用也較低。新方案中的「香港交匯
站」以三合一方式運作，也會減低管理營運的成本。

如上文所述，新方案比西九站方案更有利於大多數香港居民乘搭，也
即是潛在乘客更多。乘客數目增加，更多乘客攤分建造和營運開支的
固定成本，有助降低每位乘客所需付出的票價。

新方案的另一優點，是乘客可以選用不同服務前往市區。如果乘客選
擇「港島快綫」，則可享用等同機場快綫的舒適服務，到達香港站的
旅程比西九站方案更為便捷舒適；如果乘客較重視票價，則可選擇使
用既有的港鐵網絡。現時港鐵連接錦上路和香港站之成人八達通收費
為二十元八角。

問０６：西九站方案已經完成了規劃、刊憲和環境評估，如果現在才重新開
始，會否推遲高鐵的完工日期？

答０６：不會。相反，新方案有可能早於西九站方案完工。新方案的啟動雖然
會比西九站方案遲，卻同樣可於２０１５年建成，甚至有可能比西九
站方案更早完工，這是因為新方案的工程規模和難度遠遠比西九站方
案要來得低。

新方案並不需要任何新的工程技術，香港的工程業界能勝任有餘。以
穿越大欖的隧道為例，穿越同一地段的隧道已有兩條（西鐵綫及三號
幹線），業界對該區的地質結構經已相當了解。高鐵總站的設計也遠



遠比政府設於西九龍的方案來得簡單，可以大大縮短施工所需的年
期。

以下為新方案的預計施工時程：

乙、香港交匯站
問０７：新的高鐵總站有多少個月台？

答０７：「香港交匯站」當中的高鐵總站將會設有六個長途線月台和四個短途
線月台，合共十個高鐵月台。

新方案的月台數目比西九站方案中的西九龍總站為少，是因為新方案
的高鐵總站運作比西九站方案更有效率。於新方案當中，列車從高鐵
總站的北面進站，落客後便立即可以從南面駛離，所有清潔車廂廁所
和補充餐點的工作都無需在站內進行。列車停留在站內的時間越短，
每個月台就便能處理更多的列車班次。

問０８：新方案的高鐵總站會如何與高速鐵路連接？

答０８：高鐵總站以北將會有一段扇形路軌，把高鐵列車引領到各個月台。此
路段將大約設於現時西鐵錦田大樓的位置，不會影響民居。離開扇形
路段後，高速鐵路將於錦田河以北穿過現有的西鐵高架橋。就此，專
家組已設計了數個工程上可能的選擇。

項目 需時

設計、刊憲與環評 １年半

土木工程 ３年

系統建築 １年

應急安排 半年

總計 ６年



問０９：新方案的高鐵總站有否預留位置興建附帶設施？

答０９：現錦上路站以東已有路面交通交匯處，供公共巴士、的士和旅遊巴士
停泊。我們可在路面交通交匯處興建上蓋，提供餐飲購物和多層停車
場。如有需要，也可動用錦上路站東南面的土地。

問１０：新方案有否預留位置興建北環綫？

答１０：「香港交匯站」的設計保留了現時的西鐵錦上路站東面的北環綫預留
位置。北環線通車後，「香港交匯站」將會成為四線轉乘的綜合車
站。屆時由上水、粉嶺一帶經「香港交匯站」乘坐高鐵長途列車，將
會比經羅湖口岸和深圳地鐵到深圳福田站乘坐更為方便。

問１１：新方案高鐵總站的選址會否刺激錦田一帶的城市發展？

答１１：高鐵總站設於錦上路，提升錦田一帶城市發展的潛力。如果市民支
持，可在車站附近作適度發展，減輕市區的土地壓力。如果市民認為
錦田應該保留農村風貌，則只要政府當局有效規劃和管理，相信可以
有序開發。

新方案的另一優點，是無論在建造過程或日後的營運都可為新界西北
帶來大量的就業機會，順帶刺激當區的本土經濟。

問１２：新方案會否破壞吉慶圍？

答１２：不會。「香港交匯站」與吉慶圍的直線距離約四百米，鐵路走線和吉
慶圍也沒有任何重疊之處，不會為該處帶來任何直接影響。至於私人
發展的影響，由於吉慶圍屬一級歷史建築，政府有責任盡一切努力予
以保存。



丙、港島快線
問１３：從香港站乘坐「港島快綫」前往高鐵總站，是否需要在青衣轉車？

答１３：不需要。「港島快綫」的運作模式，類似東鐵綫的落馬州支綫。屆時
由香港站開出的列車，會由同一月台出發，分別開往機場和「香港交
匯站」。

「港島快綫」與機場快綫共用設施的一大好處，是可把市區登機的模
式引進高鐵長途列車。舉例說，如果旅客要乘坐晚上的通宵列車前往
北京，可以下班後先把行李拿到香港站或九龍站辦理托運手續，然後
在市區吃晚飯和消遣，再乘「港島快綫」到「香港交匯站」登車。

問１４：來往高鐵總站和香港站的列車會否影響機場快綫的班次？

答１４：不會。現時機場快綫的班次，受制於青馬大橋的設計限制。基於安全
規定，青馬大橋同一時間只容許一班列車通過。至於青衣和香港站之
間的路段，一方面有四組路軌、又沒有類似青馬大橋的限制，所以列
車班次的容量也較多。因此，就算日後因為機場的發展和港珠澳大橋
通車，以致機場快綫的班次增加至青馬大橋可接受的最高水平，青衣
和香港站之間的路段仍然會有剩餘容量供來往香港站和「香港交匯
站」之間的列車使用。

問１５：港島快綫的預計造價是如何計算出來的？

答１５：港島快綫的預計造價是７０億元，此造價是按照現時政府工程造價計
算出來的。相對來說，和「港島快綫」隧道段地理位置相若的西鐵綫
大欖隧道，其造價為１７．９億，該數字包括與開掘隧道無關的其他



工程。而在新方案當中，我們已預留了２２億開掘隧道。因此，我們
有信心７０億是一個合理的預計造價。

問１６：港島快綫會否需要自設車廠？

答１６：不需要。機場快綫的小蠔灣車廠有足夠的容量給予新增的機場快綫和
「港島快綫」列車。

丁、高鐵車廠選址
問１７：新方案的高鐵車廠選址在哪兒？該選址的面積是如何計算出來的？

答１７：新方案的車廠選址將會設於「香港交匯站」以南，三號幹線大欖隧道
北面入口的東側。車廠將會包括８條５２０米長的路軌供列車停放，
和４條４８０米長的有蓋路軌供列車維修。這些路軌連同所需的機電
和控制設施，約需闊１００米的空間。

問１８：新方案的高鐵車廠怎樣和現有的八鄉車廠協調運作？

答１８：連接高鐵總站和高鐵車廠之間的路段，將會興建一條分支接駁現有的
八鄉車廠。接駁兩條線路的目的，是要方便停放在八鄉車廠的工程車
輛有需要時可以駛進高鐵路段協助維修工作。

項目 造價 (元)

隧道 ２２億

跨海橋 ８億

連接路段 ５億

架空車站 １５億

系統 ２０億

總計 ７０億



高鐵的客運列車將不會駛進八鄉車廠，也不會影響八鄉車廠於沙中線
通車後的服務容量。

戊、收地安排
問１９：相對於西九站方案，新方案會否徵收更多土地？

答１９： 收地問題之所以重要，在於其社會影響。因此，問題的重點該是涉及
土地的質量而非數量，和方案中空間利用的效益。

「香港交匯站」的大部分範圍建於現西鐵錦上路站以西的露天停車場
之內。在露天停車場以南，有少量位處農業地段的農地和村屋。新方
案的造價已包括收地所需的預算。「香港交匯站」的範圍內現時並無
類似菜園村的大型居民聚落。

建議車廠選址的現有主要土地用途為豬場、廢置房屋和回收物料儲存
場，並無類似菜園村的大型居民聚落。

按照初步點算，我們預計新方案影響約５０戶民居，遠低於菜園村的
１５０戶。

問２０：菜園村在新方案中會否受到影響？

答２０：新方案的走線、車站和車廠的位置都不會經過菜園村。相對於西九站
方案，菜園村一帶的民居和農地於新方案中可全數保留。

己、新高鐵專家組
問２１：誰是「新高鐵專家組」？

問２１：專家組由一群關心香港社會發展的學者和專業人士組成，成員有：熊
永達博士、黎廣德工程師、梁啟智博士、吳永輝先生、龐婉儀小組、



泰萊工程師和司馬文先生。他們來自不同的專業背景，但都對香港的
城市發展議題有深入的認識。以資深鐵路工程師泰萊為例，他在香港
過去二十年的鐵路規劃中扮演關鍵角色，曾直接參與鐵路發展策略的
編制規劃工作。公共專業聯盟為專家組提供了研究支援。

問２２：為什麼你們選擇現在站出來？

答２２：其實專家組的成員一直都十分關注高鐵。公共專業聯盟於一年前就撰
寫報告提出新高鐵總站設於錦上路可改善新界西北的經濟和就業；司
馬文先生在年初就在立法會提出了西九總站轉線困難；梁啟智博士和 
熊永達博士則於年初開始參與幫助菜園村的村民。很不幸，我們的努
力未有得到政府的正面回應。今次來自不同專業的學者和專業人士走
在一起，希望能把高鐵的討論帶回擺事實、講道理的基礎之上。

問２３：怎樣可以知道更多新方案的信息？

答２３：如果想知道更多新方案的信息，或是希望支持我們的工作，歡迎登入
我們的網址：

http://betterrail4hk.org/

註釋

答１：沙中綫的造價為３７４億、西港島綫的造價為１５４億、南港島綫的造價為７０億；
青藏鐵路於２００１年的總投資額為３３１億人民幣，按當時匯價折為３１２億港元。

（二零零九年十月二十二日）

http://betterrail4hk.org
http://betterrail4hk.org


附表：西九站方案和新方案的時間距離參照（往邊境、分鐘算）

地區 參照港鐵站 西九站方案 新方案 時間差 新方案更佳

屯門 屯門 64 37 -27 是

元朗 元朗 53 24 -29 是

北區 上水* 75 52 -23 是

大埔 大埔墟* 65 57 -8 是

沙田 沙田* 54 57 +3 接近

西貢 將軍澳 74 74 0 接近

荃灣 荃灣西 43 29 -14 是

葵青 葵芳 / 青衣 48; 48 47; 31 -1; -17 是

觀塘 觀塘 65 68 +3 接近

黃大仙 黃大仙 54 59 +5 否

九龍城 九龍塘 44 52 +8 否

油尖旺 太子 / 尖東 53; 35 50; 42 -3; 7 否

深水埗 深水埗 53 48 -5 是

離島 東涌 63 52 -11 是

中西區 香港 42 42 0 接近

灣仔 灣仔 52 53 +1 接近

東區 柴灣 72 72 0 接近

南區 海怡半島 59 60 +1 接近

機場 機場 58 49 -9 是

基本設定：
西九總站轉綫至九龍：８分鐘
西九總站轉綫至柯士甸：２分鐘
香港交匯站內轉綫：２分鐘
青衣站內轉綫：５分鐘
香港交匯站至青衣：１０分鐘
西九總站巴士轉乘：５分鐘
沙田乘巴士至西九龍（八號幹線轉三號幹線）：２０分鐘
沙田乘巴士至香港交匯站（九號幹線轉三號幹線）：３５分鐘
大埔乘巴士至香港交匯站（林錦公路）：３５分鐘
上水乘巴士至香港交匯站（九號幹線）：３０分鐘
海怡半島至金鐘：９分鐘
青衣至香港站：１５分鐘



附圖一：新方案與西九站方案的分區比較
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