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機場鐵路載運力 

 
 
引言 
 
1. 有建議指廣深港高速鐵路（高鐵）總站應設於錦上

路而非西九龍，並建議提供機場快綫分支服務，由青衣站接

駁錦上路，同時服務香港國際機場，以及高鐵錦上路總站。

此文件旨在分析機場快綫是否有足夠載運能力，以提供這樣

的分支服務。 
 
機場鐵路訊號系統的設計 
 
2. 機場鐵路同時提供機場快綫和東涌綫的服務，其中

在兩個關鍵路段採用兩條共用路軌。這兩個路段分別是：香

港站及九龍站之間的過海隧道，和青衣站至青馬大橋和汲水

門大橋段。這兩個路段限制了機場快綫和東涌綫的最高載運

量。 
 
3. 鐵路訊號系統控制列車的運作，設計目標為確保列

車與列車之間在任何時間均能保持足夠的安全間距。考慮到

機場鐵路的路軌設計，最初在設計機場鐵路的訊號系統時，

機場快綫的行車間距最高為 4 分 30 秒，東涌綫的行車間距則

為 2 分 15 秒的水平。若以下列車務編排（模式甲）運作，來

往香港站至九龍站間的關鍵路段的最高列車班次可等同每小

時 39 班車。 
 

模式甲： 
東涌綫－開往東涌 
機場快綫－開往機場 
東涌綫－開往青衣 
重覆以上車務編排 
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此模式是假設香港站至青衣站採用訊號系統的最高容量運

作，並以香港往東涌及香港往青衣東涌綫列車服務的輪替，

配合青馬大橋的限制（即同一時間每一組路軌只可運行一組

列車）。 
 
4. 自機場鐵路營運 11 年以來，車務編排曾作修改以配

合東涌綫的新增需求。經修訂後，現時採用的車務編排（模

式乙）令每四班列車中可有兩班往東涌站，較最初設計的每

三班有一班往東涌站為多： 
 

模式乙： 
東涌綫－開往東涌 
機場快綫－開往機場 
東涌綫－開往東涌 
東涌綫－開往青衣 
重覆以上車務編排 

 
 在模式乙下，由於東涌綫的車站數目較多，平均車速

因此相對較低，加上列車組合編排在共用路軌路段有所改

動，因此機場鐵路的最高載運能力較模式甲為低。受香港站

至九龍站段的限制，採用模式乙時的最高載運量為每小時 36
班列車。 
 
營運能力 
 
5. 所有鐵路的實際載運量，均持續低於訊號系統的最

高容量，主要是因為鐵路在營運時會出現一些無可避免的外

來干擾，例如無法預計的乘客行為，和繁複的系統產生操作

而造成的輕微技術問題等。機場鐵路服務由機場快綫和東涌

綫組成，兩條鐵路綫在某些地段共用路軌，令機場鐵路的營

運更加複雜。另外，機場快綫香港站及九龍站的行李輸送運

作，以及東涌綫香港站有大量乘客登車及下車亦是需要考慮

的因素。 
 
6. 機場鐵路自 1998 年通車以後，沿綫新設了不少車

站，這些車站在並未在原設計中作預算，當中包括機場快綫

的博覽館站、接駁廸士尼的欣澳站，以及東涌綫與西鐵綫轉

乘的南昌站等。新增的車站令編排機場快綫和東涌綫的營運

模式時，特別是使用共用路軌時需要有更多的考慮。 
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7. 視乎鐵路性質，鐵路實際可行的最高載運量一般約

為訊號系統設計的最高客量的 75%至 90%。按國際鐵路聯盟

（International Union of Railways，一個世界性的鐵路營運者

協會）的指引，類似機場鐵路的混合運作模式，實際可行的

最高載運量應為訊號系統最高容量的 75%。港鐵公司亦認為

機場快綫的合適操作彈性應介乎此水平。在此標準下，機場

鐵路採用模式甲及模式乙時實際可行的最高載運量分別為每

小時 33 班及每小時 32 班。 
 
現時機場鐵路服務 
 
8. 機場鐵路服務現時採用模式乙營運，即: 
 

東涌綫－每小時 5 班列車開往東涌 
機場快綫－每小時 5 班列車開往機場 
東涌綫－每小時 5 班列車開往東涌 
東涌綫－每小時 5 班列車開往青衣站 
重覆以上車務編排 

 
9. 按上文所闡述的國際標準預留一定的操作彈性，根

據營運模式乙的車務編排，實際可行的最高載運量為每小時

32 班列車: 
 

東涌綫－每小時 8 班列車開往東涌 
機場快綫－每小時 8 班列車開往機場 
東涌綫－每小時 8 班列車開往東涌 
東涌綫－每小時 8 班列車開往青衣站 
重覆以上車務編排 

 
未來增長 
 
10. 香港機場於 2008 年全年錄得 4,760 旅客人次，2020
年預計將上升至 7,000 萬人次，長遠更會進一步攀升。為配合

持續增長的旅客量，機場快綫將由現時每小時 5 班列車的服

務，增加至每小時 8 班列車的最高載客量，機場快綫的列車

也會由 7 卡車增至 9 卡車。目前建議的港深機場軌道聯絡綫

（現名為港深西部快速軌道），雖仍未有定案，將連接香港國

際機場、前海及深圳機場，但也有可能進一步增加對機場快
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綫載客量的需求。 
 
11. 同樣地，東涌綫的載客量亦預計會上升。除了因為

東涌人口增加外，還有其他策略性發展的誘因。隨著港珠澳

大橋的落成，車流量將進一步增加，長遠而言，香港需要增

設道路基建設施予以配合。為了達到最高的運輸能力，來港

旅客應使用鐵路服務，因此有需要考慮將東涌綫接駁港珠澳

大橋的香港口岸，東涌綫的也要預留載運力以應付這方面的

需要。另外，假如長遠而言北港島綫會落實興建，預計東涌

綫的需求將進一步提升，以連接香港站以東的鐵路網絡。這

方面的預計需求量出現時，東涌綫的列車服務必須由現時每

小時 15 班列車增加至每小時 23 班列車（即時每小時 15 班列

車由香港站往東涌及每小時 8 班列車往青衣站）。餘下東涌綫

運載量僅剩每小時 1 班車，並不足以提供合理的服務往返建

議中的錦上路高鐵總站。 
 
其他事項 
 
12. 現時在香港站，機場快綫往機場方向和香港方向的

列車共用同一月台。這臨時安排把機場鐵路的列車班次限制

於最高的每小時 6 班機場快綫列車以及 20 班東涌綫列車。而

且，機場快綫列車亦不能超越現時的 7 卡車及 1 卡行李車。

雖然香港站設有第二個機場快綫月台，該月台需配合香港站

以東的填海工程，及隨後的機場快綫及東涌綫越位隧道完

成，方可投入服務。當填海工程及隧道工程完成後，機場快

綫的班次可提升至上文文第 9 段內提及到的最高營運能力，

而機場快綫列車亦可增長至 9 卡載客車廂及 1 卡行李車廂。 
 
13. 我們也考慮過其他改善機場鐵路載運能力的措施。

機場鐵路的載運能力主要受制於香港站與九龍站之間的過海

段。該路段只有兩條路軌，而擴建至四條路軌的方案亦不可

行。若要擴建至四條路軌，工程需拆卸國際金融中心的部分

結構、中環海濱的某些碼頭以及九龍站部份結構。另一方面，

未來西九龍文化區的部份土地會被長期佔用，而西區海底隧

道亦可能受到影響。擴建工程亦可能影響機場鐵路的現有服

務。因此，擴建至四條路軌的建議並不實際。 
 
14. 另有建議機場快綫列車在青衣站分拆列車為前後兩
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部分，一部分車廂前往錦上路，另一部份則往機場。這種運

作模式較常見於海外郊區載客量較少的鐵路綫，但並不適合

班次頻密的市區鐵路綫。機場快綫使用的現代化列車車廂緊

連在一起，不能分開。縱使購入新的列車，並配備額外的駕

駛室及控制系統等設備，分開或連接列車，以至等候時間總

共將需時 3 至 5 分鐘，期間機場快綫的服務亦會受阻。前往

機場的列車車卡數量會因而減少，機場快綫往機場的載客量

亦會相對減少。這個建議亦會對乘客造成混亂，並會影響鐵

路安全。 
 
總結 
 
15. 上述解釋說明了機場鐵路沒有足夠的載運能力提供

鐵路延綫服務往來青衣至建議中的廣深港高速鐵路錦上路

站，並同時滿足香港國際機場和大嶼山未來發展的需要。 
 
 
港鐵公司 
二零零九年十一月 
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