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立法會交通事務委員會  
鐵路事宜小組委員會  

 
沙田至中環線的進度報告  

 
引言  
 
 本文件旨在向議員匯報沙田至中環線 (沙中線 )方案設計的最新
進展。  
 
背景  
 
2 .  沙中線是《鐵路發展策略 2000》建議優先發展的鐵路項目之一，
這是一條連接大圍與港島商業中心區的新鐵路線，並途經建議中的

東南九龍新發展區。  
 
3 .  九鐵公司自二零零二年六月獲批沙中線的專營權後，便一直就
沙中線方案進行全面檢討。檢討的目的是為沙中線定出最終方案，

以便為市民提供最妥善的服務，同時為鐵路公司帶來商業回報。九

鐵公司表示最終方案將於未來數月備妥，並提交政府。  
 
4 .  我們曾於二零零三年九月向議員匯報沙中線的進展。  
 
設計進展  
 
(a)  最新情況  
5.  九鐵公司已就沙中線的計劃設計擬就詳細報告，現載於附件。  附件  
 
(b)  黃埔的鐵路服務  
6.  九鐵公司曾提交建議，提出以輕便鐵路形式的旅客捷運系統，
把鐵路服務延伸至黃埔。我們亦曾邀請地鐵有限公司就觀塘線經何

文田延伸至黃埔的建議，作進一步規劃。我們會在決定沙中線的方

案設計時，一併決定上述的接駁鐵路。  
 
(c)  東鐵過海方案  
7.  九鐵公司已經完成東鐵過海方案的研究，並向政府提交報告，
以供考慮。初步結果顯示，這個方案為社會帶來的交通運輸效益較

大，而在紅磡轉車的安排亦較為簡單，讓鐵路運作更易管理。我們

現正研究九鐵公司的建議，並會在乘客轉車的方便程度、運作效率

及技術可行性等方面，考慮修訂方案的相對優點。  
 
成本預算  
8. 現有沙中線建議的最新估計成本約為 355 億元。九鐵公司表示沙



中線仍符合財務效益，該公司可以內部資金和舉債方式悉數承擔所需

資金。  
 
時間表  
9. 按照目前的時間表，沙中線方案會在二零零四年年中定案，並在
二零零五年年初根據《鐵路條例》規定刋憲。我們的目標是在二零零

五年年底展開工程，並按照鐵路發展策略 2000 的原先構思在二零零
八至一一年間分階段竣工。  
 
公眾諮詢  
10. 在落實方案設計的過程中，九鐵公司會廣泛諮詢有關的法定和諮
詢機構，以及地方團體。  
 
總結  
11. 請議員備悉實施沙中線的最新情況。  
 
 
 
 
 
環境運輸及工務局  
二零零四年二月  
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立法會交通事務委員會  

鐵路事宜小組委員會  

 

沙田至中環線計劃設計報告  

 

 

引言  

 

   本文旨在向小組委員會報告沙田至中環線（沙中線）項目設

計的最新情況。  

 

 

背景  

 

2 .   九鐵公司於二零零二年六月獲政府批予興建沙中線項目後，

即安排工程顧問、測量師及承辦商著手進行工程研究。與此同時，經諮

詢區議會及政府後，為了加強在黃埔及慈雲山區的服務，公司亦進一步

研究在該處設站的可行性，以及研究遷移沙中線金鐘站，以避免使用添

馬艦位置。  

 

3 .   在沙中線項目設計進行期間，公司亦與政府因應最新的策劃數據

而研究多個方案，以提高沙中線的運輸功能。此外，為改善沙中線原先

構思的紅磡集體運輸中心三線轉乘模式，公司就伸延東鐵過海的方案進

行了研究。  

 

4 .   二零零三年九月二十九日，政府當局知會小組委員會九鐵正

就東鐵過海方案及沙中線其他改善方案的設計進行研究。現時該等研究

已大致完成，九鐵可以向委員會滙報有關建議的最新發展及意見。  

 

 

原來方案  

 

5 .   按沙中線項目綱要，承辦者須提供一條鐵路，由大圍伸展至

中環。公司提交的方案是以大圍作起點，伸延馬鞍山鐵路（馬鐵），經

東九龍線至紅磡集體運輸中心，然後經第四條過海隧道至中環。如採納

有關方案，紅磡集體運輸中心將成為一個三線轉乘的車站，分別處理東

鐵、沙中線及經由九龍南線而來的西鐵乘客。  
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建議方案  

 

6 .    九鐵現提出一個新的建議方案（如附錄所示），該建議方案

的重點如下：  
附錄

 

東鐵過海方案  

 

7 .    如附錄所示，建議的東鐵過海方案乃將東鐵延伸過海成為一

條南北行鐵路，由羅湖直達中環；而馬鐵則會在大圍由東九龍線連接至

紅磡集體運輸中心，照顧東南九龍地區的居民。  

 

8 .    與沙中線原來方案相比，建議方案的鐵路定線與原來方案相

同，最主要的分別有以下四點：  

 

 (a )  東鐵的乘客，包括由羅湖及落馬州過境的旅客，可以利用這

條貫通南北的鐵路走廊直接前往香港島。  

 

 (b)  馬鐵延伸至紅磡集體運輸中心，再經九龍南線及西鐵直接前

往屯門，形成一條東西行的鐵路走廊，讓馬鐵及東九龍線的

乘客可以利用鐵路服務直達尖沙咀、西九龍及新界西北區。  

 

 (c )  前往港島區的馬鐵及東九龍線乘客需於紅磡集體運輸中心或

大圍站轉車。  

 

 (d)  建議中的紅磡集體運輸中心將由三線轉乘車站簡化為兩線轉

乘車站。  

 

9 .   建議方案的主要優點如下：  

 

 (a )  新建議下，於二零一六年需要在紅磡集體運輸中心轉車的乘

客將减少 46%由原來繁忙時間的七萬八千人次減少至四萬二

千人次，每日的數字則由六十三萬六千人次減少至三十三萬

七千人次。換言之，每日約有三十萬名乘客可以享有直接的

交通聯繫及少轉一次車。  

 

 (b)  與原來方案的三線轉乘方式比較，紅磡集體運輸中心將可為

乘客提供更方便的轉車安排。  

 

 (c )  就東鐵而言，現有的十二卡車將改裝為九卡車，並會配合更

先進的信號系統，以增加列車在繁忙時閣間班次每小時由 27

班增至最多 34 班。因此，建議方案可為東鐵乘客帶來雙重利

益：他們既可直接前往香港島，又可享受班次更頻密的列車

服務。  

 

(d)  建議方案亦提供一條東西行鐵路走廊，方便乘客來往屯門至
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烏溪沙。  

 

(e )  與原來方案比較，建議方案將吸引更多本地線乘客，預期在

二零一六年每日可增加六萬二千人次，建議方案的項目成本

雖然較高，但將因乘客量增加而帶來的額外收入計算在內，

收支情況與原來的方案沒有顯著分別。  

 

( f )  因實施《內地與香港關於建立更緊密經貿關係的安排》，香

港與內地的聯繫將更加密切，跨界的交通服務需求亦會與日

俱增。改善東鐵服務及為羅湖與香港島之間提供直接的交通

聯繫，肯定會對香港的長遠發展有所裨益。  

 

10 .    鑑於東鐵過海方案的種種裨益，九鐵向政府提出以建議方案

作為沙中線計劃的最後定案。  

 

 

與地鐵交匯  

 

   鑽石山站  

 

11 .    沙中線將包括在地鐵鑽石山站旁興建一個新車站—鑽石山

站。馬鐵及東九龍線的乘客可以經由行人隧道轉乘地鐵觀塘線。九鐵現

正與地鐵就沙中線鑽石山站的設計及與地鐵鑽石山站的連繫進行研究。  

 

   金鐘東站  

 

12 .    按原來方案，沙中線將在添馬艦位置設站。由於該處設站並

不可行，故九鐵建議在毗鄰地鐵金鐘站以東興建金鐘東站。  

 

 

 其他進展  

 

   銅鑼灣北站  

 

13 .    按照原來的方案，南行過海往港島東的乘客，須先前往金鐘

站才能轉乘地鐵往港島東，並不方便。此外，銅鑼灣是一個購物及商業

中心，很多乘客的目的地都是銅鑼灣，因此，我們積極研究在繁忙的告

士打道設站的可行性。  

 

14 .  但根據我們的初步研究，在告士打道設站有相當困難，我們

目前仍就該站的設計進行詳細研究，並會諮詢公眾，以及與政府各個有

關部門磋商，才落實有關設計。  
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  慈雲山站  

 

15 .   由於沙中線要避開地鐵鑽石山站，因此慈雲山站要在地底逾

一百米深處興建，乘客出入車站相當不便，遇有緊急情況時疏散乘客會

十分困難；另外，經過廣泛的地質勘察 ,  發現該處並沒有適合建站的岩

層，若要在該處興建車站，必須利用高風險的特殊施工技術。因此，本

公司認為在該處建站並非是一個明智的選擇。  

 

16 .    九鐵計劃在地面興建一個專供乘客使用的地面自動輕便運輸

系統，連接鑽石山站及慈雲山區。此輕便運輸系統長 0.9 公里，每小時可

接載六千名乘客，全程需時約三分鐘。總站會架設在九鐵鑽石山站之上，

方便慈雲山居民在該處轉乘九鐵或地鐵。此系統與赤鱲角機場大樓內的

裝置相若，同樣是以裝有橡皮車胎的無人駕駛車輛運作，為慈雲山居民

提供直達鐵路網的接駁。   

 

   黃埔輕便運輸系統  

 

17 .    與慈雲山的情況相若，九鐵亦曾考慮設置輕便鐵路系統接駁

黃埔地區。  

 

18 .    系統最終的載客量為每小時五千人次，並可於四分鐘內行畢

全程 1.1 公里。建議中，從紅磡集體運輸中心至紅磡南道的定線會於地面

行走，之後往紅磡道的定線則在地底行走，最後一段定線返回地面延伸

至民裕街附近的終點站及車廠。系統將設三個車站，包括設於紅磡集體

運輸中心的地面車站、毗鄰德民街的地底車站及終點站。   

 

  馬頭圍站  

 

19 .   根據原來方案，沙中線在東九龍的鑽石山、啟德、土瓜灣、馬頭

圍及何文田分別設有五個車站。因地理所限，除鑽石山外，其餘四個站

的位置相距不足 2.7 公里。  

 

 

20 .  土瓜灣站的位置及闊度因為受機場隧道定線、土瓜灣道的闊度及

現有建築物的種種限制，須為一個樓高三層的車站，最低層的月台須設

於地底三十五米。  

 

21 .  根據最近所作的地質勘察，以及從屋宇處取得有關該處附近樓宇

的地基資料顯示，馬頭圍站原來的選址，位於低岩層地帶，在該處建站

會對鄰近的住宅樓宇造成極大風險，並不適合建站，因此，車站的位置

須北移三百四十米至岩層地帶。然而，遷移站址會將馬頭圍站與土瓜灣

站的距離縮減至約三百二十米。  

 

22 .  根據一項較詳盡的未來人口增長研究，土瓜灣站主要服務的地區

位處東南九龍發展區的邊沿，該處目前及未來的人口均偏低。鑑於兩個
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車站的距離相當接近，故公司決定將土瓜灣站及馬頭圍結合而為一。九

鐵會注視東南九龍的發展檢討，確保建議方案能夠照顧到將來東南九龍

的人口。  

 

中環南站  

 

23 .  從地質勘察所得資料，中環西站最初選址的地質屬軟土，難以在

該處施工。其中一個正在研究的可行方案是在上亞厘畢道以南建站。有

關車站布局及皇后大道中車站入口處的位置目前仍在計劃當中。  

 

工作計劃  

 

24 .   沙中線是一個配合本港長遠運輸需求的大型投資項目。在確定計

劃的最後定案前，必須就有關設計的進程及建議的更改進行詳細檢討。

預期沙中線項目在計劃的最後定案落實後，需時約七年完成。《鐵路發

展策略 2000》內預計沙中線於二零一一年或之前落成，如有關方案能在

二零零四年中落實，沙中線項目仍可於目標日期前完工。  

 

財務承擔  

 

25 .   按照現時的估計，沙中線建議方案的項目成本為三百五十五億港

元。由於建議方案會帶來額外的乘客量，因此，項目收支狀況將可符合

沙中線項目綱要中的要求，並與原來方案沒有顯著的分別。九鐵會承擔

建議方案的所有支出，政府毋須提供任何資助。  

 

 

 

 

 

九廣鐵路公司  

二零零四年二月  

 

 




