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香港立法会财委会一个闹哄哄的下午 
 

广深港高铁香港段：激辩 669亿造价 
 

本报记者   覃羿彬  特约记者  应毓华 
 

  公平与效率，成为 1月 8日香港立法会财委会对广深港高铁香港段拨款的争议焦点。 
  在当日下午 4点至 6点的第一段讨论期间，香港运输及房屋局局长郑汝桦等官员接受了多达
20多位议员的初次质询，还需面对接下来的 10多位议员的首次提问与 11位议员的第二次质询。 
  连规划时间计算在内，已经推进了 10 年的广深港高铁香港段项目，由此走到了最关键的一
步——涉及 669 亿港元的这一庞大投资，将在当晚 10 点半进行表决。截止至记者发稿时，财委
会的讨论仍在进行。 
  如果立法会通过拨款提议，那意味着每个香港公民要从自己钱包中掏出一万港币去建设这段

仅 26公里长的铁路。这个天价，据计算足够兴建两条青藏铁路。 
  8 日下午，中环立法会门外聚集的一千多民众，以各种方式抗议政府投资 600 亿港元修建高
铁。香港警方不得不在会场外面增派警力维护秩序。 
  记者随机采访了门外的参加“反高铁嘉年华”的抗议者，发现反对派对此次高铁项目的矛盾，

相当一部分集中在总共 669亿巨额造价上。 
  效率：边缘化之忧 
  港府所称的在没有高铁的情况下，香港将蒙受每日 500万港元的损失，是用经济内部回报率
这一指标计算的。“通过节省时间，高铁每年带来的内部回报率是 6%，50 年带来的收益是 870
亿，再除以 50年和 365日，得出这一数字。”郑汝桦这样回应议员陈伟业的质询。 
  港府在巨大压力下推进高铁项目，源自对被边缘化的担忧。“为有效善用与内地的联系，并

与大珠三角区域城市群进一步融合，我们需要加快发展跨境基础设施，以确保人流、货流和车流

通行无阻。” 
  在港府向立法会提交的《香港 2030：规划远景与策略最后报告》中，强调称香港要建立双物
流系统以达成这一目标，包括一个连接珠三角的铁路网络，辅以航空服务。 
  郑汝桦表示，目前香港平均每日跨境总乘客量 69.8万人，预计其中将有约 9.9万人次使用建
成后的高铁，而且这尚不包括由高铁带来的 20%－30%衍生乘搭人次，“这是非常保守的预算，罗
湖现在已经很繁忙，未必能处理所有的自然增长（跨境交通）需求。若没有高铁这一高效交通工

具，其它口岸均会在以后饱和。” 
  根据运输及房屋局向本报提供的数据，自 1988年起跨境车客量差不多每十年增加一倍（1988
年香港每日跨境总乘客量仅 9.5万人次，到 1998年增加至约 22.75万人次，2008年这一数字变为
45.8万人次）。 
  因此，港府推出了自 1989 年的“玫瑰园”计划后最激进的这一基建计划。当年港英政府一
口气宣布了包括新机场、北大屿山快速公路、西九快速公路、西隧、三号干线、机场快线、中环

湾仔填海工程等在内的 10大核心工程，总造价达 1270亿港元，其中港府负担 600亿。而“玫瑰
园”计划最终彻底升级了香港的基建设施，得到广泛称赞。 
  议员谢伟俊对高铁表示支持：“48 分钟便能从广州到香港的时间不能小看，很多运输业者向
我反映的意见是，每节省一半交通时间，就能增加一倍的流量。高铁可以源源不断地带访客来香

港，能把香港市场从 700万人扩张到 1400万人甚至更多。” 
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  公平：造价与选址 
  1月 7日智经研究中心透露，其委托岭南大学，就兴建广深港高铁香港段，于 1月初用电话
访问了 700多名市民，近七成被访者支持兴建高铁。超过六成九被访者表示，支持香港兴建高铁
连接全国高铁网络；但亦有超过一成二人反对。“另外，六成三赞成立法会尽快拨款兴建高铁，

有近一成九人反对。” 
  反对意见主要集中在造价与选址问题上。议员李慧琼对此称，很多市民都认为高铁是必须的，

但建筑费非常贵——669 亿港币的造价，超过了 5 座迪拜哈里发塔的成本。港府对此在立法会上
表示，1992年建成的英法海底隧道，每公里花费了 16.5亿港币，换算成 2009年的通胀水平，相
当于每公里 38亿港元，“香港高铁绝对不是全球最贵”。 
  “600多亿港币相当于香港一年财政支出的四分之一，”陈凯芝，26岁，是香港 80后反对高
铁的一员。她特地请了假过来帮忙，一边为静坐者派发红薯糖水一边对本报记者说，“我们不相

信拿这么高的投入真的能带来这么多所谓的经济效益。还不如将这些公币投入到其他行业，或许

还对香港经济有更大的好处。” 
  郑汝桦在议员们的追问下再三重申，669亿的高铁总造价是有理可循的：“新加的费用 57%是
因为全球通胀”，而高铁建造中需要避开地底断层，亦是增加成本的主要因素之一。 
  政府早前的报告指出，该预算是由政府聘请的“独立工程顾问”评估而出的。本报记者辗转

找寻到参与咨询的两家事务所，其中从事交通规划的 MVA 明确表示，相关专家不方便对高铁的
巨额造价做出评论。另一家土木结构咨询公司 Ove Arup & Partners的高铁项目小组的电话则一直
无法接通。 
  香港科技大学土木工程专业的交通规划教授罗锦康则对本报解释说，因为世界各地的环保标

准的不同和地理环境的不同，669亿的造价是不是合理，这个很难简单地得出结论。  
  议员李永达则担心，包括广深港高铁香港段与港珠澳大桥在内的重大工程，施工密集期集中

在 2013－2015 年，众多大型工程同时进行，将拉高建设成本，令香港市民“花更多钱，却只得
到更少的东西”。郑汝桦对此称，关于 2014－2015的工程价格会否上升，比较难预测，但单一工
程价格不大可能推高工程市场价格。“‘玫瑰园’工程时也有大量工程上马，但数据显示成本无明

显上涨。” 
  她补充，香港段全段为了考虑环境因素，采用隧道设计，也增加了成本。 
  来自民间公共专业联盟，却提出了一个其认为将大大降低总建造成本的方案，即将香港的高

铁总站设在元朗锦上路，而非当前方案的西九总站，表示造价将由此低至 250亿港元。港府随即
反驳，这一方案低估了造价，称至少要 430 亿港元，“而且将总站设在西九，才能实现‘把机场
搬到市中心’的作用，”郑汝桦说。 
  “为什么不建在锦上路的疑问，其实等于问为什么不把广九铁路修到罗湖就算了，还要修到

尖沙咀。”谢伟俊力撑港府。 
  港府预测，西九周边 5公里居住着香港人口的三成，提供全港本地就业机会，而锦上路周边
5公里只有 3%的人口与 2%的就业机会。 
  “尽管高速铁路有可能影响过境巴士的收益，但是总体看来，我们认为高铁是值得建的，”

香港中国旅行社总经理周来卫告诉记者，“我们已经在开发以高铁为主题的旅游产品了，期望高

铁那种‘飞机一样的速度’能给往来珠三角的游客带来新的体验。而且该旅游产品的价格非常有

竞争力。” 


