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立法會交通事務委員會 
鐵路事宜小組委員會 

 
在東鐵綫加裝自動月台閘門 

 
目的 
 
 本文件旨在交代有關在東鐵綫加裝自動月台閘門所進行的技術研

究的結果和結論。 
 
背景 
 
2. 所有港鐵車站月台的設計均符合國際標準，再加上月台設有的安全

警示設備和措施，以及定期的乘客安全教育活動，港鐵一直為乘客提供

安全的乘車環境。 
 
3. 雖然根據國際的鐵路安全運作標準，自動月台閘門並非必要的設

施，而全球大部分鐵路系統亦沒有裝設月台閘門，但基於不同理由，香

港社會上有意見要求在未有自動月台閘門的港鐵車站月台進行加裝工

程。 
 
4. 自動月台閘門的加裝工程現時正在觀塘綫、荃灣綫及港島綫的八個

地面及架空車站進行。 
 
5. 有關在東鐵綫加裝自動月台閘門，港鐵公司已進行技術研究，以尋

求可行的解決方案。然而，研究顯示，在東鐵綫加裝自動月台閘門存在

相當的困難及挑戰，包括： 
 

(a) 月台空隙較闊所引致的安全風險； 
(b) 現有訊號系統的限制； 
(c) 現有列車的限制；及 
(d) 月台結構的限制。 
 

月台空隙較闊引致的安全風險及自動伸縮月台踏板測試 
 
6. 為讓列車安全運作，月台與列車之間必須要保留空隙，避免行駛中

列車在進入或離開車站時，與月台發生碰撞。由於需要讓不同型號列車，

包括來自中國內地的城際客運列車在東鐵綫行駛，一些位於彎位的車站

月台，其月台空隙比較寬闊。在這些月台裝設自動月台閘門會阻擋乘客
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視綫，使他們未必能清楚留意到月台空隙，產生嚴重的安全風險。故此，

在這些月台加裝自動月台閘門的先決條件，是必須要解決月台空隙較闊

的問題。 
 
7. 合併前的九廣鐵路公司，於 2007 年開始研究使用自動伸縮月台踏

板，以期減低在彎位月台空隙較闊的安全風險，並聘請供應商研發自動

伸縮月台踏板系統，在羅湖站進行試驗。 
 
8. 兩鐵合併後，港鐵公司接手進行該試驗計劃，並分三階段在羅湖站

進行實地運作測試。第三階段的測試是在羅湖站的四個月台共測試 98 塊

自動伸縮月台踏板，已於 2009 年底完成。 
 
9. 自動伸縮月台踏板在香港以外地區只於室內環境使用。這些適用於

室內環境的設計經改良後，在羅湖站進行測試。然而，在惡劣的天氣下，

自動伸縮月台踏板不斷出現延誤及故障，在颱風期間，測試更需暫停進

行。 
 
10. 即使只審視在天氣較佳的日子所收集的數據，測試結果亦欠理想– 
 

(a) 可用性欠佳 
 

在羅湖站測試的 98 塊自動伸縮月台踏板，每日累計不能使用

的時間為 189 分鐘，比要求水平差 17 倍。 
 

(b) 可靠性欠佳 
 

自動伸縮月台踏板每運作 9,601 次便出現一次故障，相對於

目標水平(每運作 300,000 次才出現一次故障)差 30 倍。 
 

(c) 故障次數高 
 

在羅湖的測試期間，每日平均出現 6.1 次故障。如於所有東

鐵綫空隙較闊的月台裝設自動伸縮月台踏板，每日預期會平

均出現 89 次故障。測試期間，車站需加派職員處理故障，以

減少行車延誤。在正式運作時，預期會造成更嚴重的服務延

誤。例如，現時東鐵綫五分鐘的延誤平均每星期有三宗，若

加上上述自動伸縮月台踏板的故障次數，有關延誤的宗數會

變成每星期超過 100 宗。 
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11. 由於經常使用港鐵的乘客會預期自動伸縮月台踏板正常運作，他們

可能會忽略月台空隙的存在，一旦自動伸縮月台踏板出現故障，未能正

常運作，反而會對乘客的安全構成威脅，增加了他們誤踏月台空隙的風

險。 
 
12. 受到現有東鐵綫訊號系統的限制，自動伸縮月台踏板在車站的運作

亦會令列車車門每次的開關時間額外增加 15 秒。這意味著列車在車站停

留的時間會增加，繼而增加行車時間，導致在繁忙時間每小時約減少兩

班列車服務。根據港鐵公司於 2009 年 11 月進行的一項乘客調查結果顯

示，在受訪的 1,735 個乘客之中，有 62%表示不接受因為要加裝自動伸縮

月台踏板而減少每小時兩班列車的服務，因為候車時間會增加。 
 
13. 總括而言，由於現時的自動伸縮月台踏板系統會對乘客安全、列車

運作的可靠性及乘客服務水平造成負面影響（例如單是列車停站時間的

延長就相等於繁忙時間每小時減少兩班列車），故並不適合在東鐵綫使

用。事實上，市場上的自動伸縮月台踏板供應商為數有限，且全部都未

有提供適合戶外使用的設計方案。 
 
14. 另一個正在考慮的方案是修改車廂的車型(令中央較闊及頭尾兩端

較窄)以縮窄月台空隙。但這個方案需要對列車結構作非常重大的改動，

甚至近乎把車廂重新組裝，而這樣做會有相當高的風險損害列車的結構。 
 
現有訊號系統的限制 
 
15. 現時東鐵綫訊號系統未能夠暢順地兼容自動伸縮月台踏板及自動

月台閘門等新增系統和儀器，系統亦未能達到所需的列車停站位置準確

程度，及如有自動月台閘門未完全關閉，現有訊號系統也不一定能夠檢

測得到。 
 
16. 現有訊號系統，在控制自動伸縮月台踏板及自動月台閘門等新增系

統和儀器的運作時，均需要較長的處理時間，導致列車在車站停留的時

間較長，以至行車時間增加，令東鐵綫現有的服務水平下降。 
 
17. 此外，現時東鐵綫的列車停站位置並不需要非常準確。只要整列列

車停泊在月台範圍內，乘客便能安全地上落列車。 
 
18. 裝設自動伸縮月台踏板及自動月台閘門後，由於需確保列車車門與

月台閘門的位置對準，列車停站位置必須更加準確。現時東鐵綫訊號系

統在設計上並沒有這個準確程度。若加裝自動伸縮月台踏板及自動月台



 4

閘門，但列車未能停泊於既定位置，列車便需要向前或向後移動作出調

整，待車門對準閘門後，才能打開車門及月台閘門讓乘客安全上落。列

車停站位置若不夠準確，會導致每日出現不可接受的服務延誤。 
 
19. 基於現有東鐵綫訊號系統的限制，如有自動月台閘門未完全關閉，

現有訊號系統不一定能夠檢測得到，及制止列車進出月台。這個安全風

險可以新的訊號系統解決。 
 
20. 總括而言，如要在東鐵綫加裝自動月台閘門，需要完全更換現有訊

號系統，以確保列車能夠安全運作，及維持現有的服務水平。由於提升

現有訊號系統涉及重大改動，將近乎於把系統完全更換，故實際上並不

明智。而由設計、採購至組裝、測試及投入使用，更換訊號系統需時約

七年。 
 
現有列車的限制 
 
21. 正如上述第 18 段所提及，在裝設自動月台閘門，列車必須準確地

停泊在月台的指定位置。除了需要一套更先進的訊號系統外，亦需要配

合月台閘門應用的列車驅動和制動系統配合。 
 
22. 現時行走東鐵綫的列車並沒有裝設該等驅動和制動系統。如替現有

東鐵綫車隊的列車進行翻新，加裝配合月台閘門應用的驅動和制動系

統，額外的負荷會對車廂的結構造成影響，以致縮短列車的壽命。即使

將列車結構進一步加固或可解決這個問題，但仍會有很大風險損害列車

的結構。 
 
23. 即使加裝儀器及進一步改善列車結構證實可行，但到工程完成後的

一至兩年，當規劃中的沙中綫計劃訂購不同規格的新列車，現有的列車

將會被取代。 
 
24. 訂購新列車由設計、採購、生產、測試以至投入使用，共需約六年

時間。 
 
25. 由於規劃中的沙中綫計劃需要訂購新的列車，同時考慮到重新組裝

現有列車當中涉及的高風險和高成本，故並不建議對現有列車進行大規

模改裝。 
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月台結構的限制 
 
26. 現時東鐵綫車站月台的設計不能承擔額外負重。如需加裝自動月台

閘門，月台需作大幅改建去加固結構，以支撐自動月台閘門安全地運作。 
 
27. 此外，公司亦必須考慮安裝自動月台閘門後，對採用開放式設計的

東鐵綫車站月台空氣流通的影響。初步研究顯示，現有的車站通風系統

需作出改善，才能為候車的乘客提供與安裝自動月台閘門前相若的候車

環境。 
 
東鐵綫加裝自動月台閘門作為獨立工程項目進行 
 
28. 基於上述技術研究的結果，如要在東鐵綫安裝自動月台閘門，港鐵

公司需要進行以下措施，才可確保乘客享有安全、可靠的列車服務、以

及維持現有服務水平 – 
 

(a) 研發一套適合在香港惡劣天氣環境下運作而高度可靠的自動伸

縮月台踏板系統，或其他解決月台空隙問題的方案，以有效地

解決月台空隙較闊的安全問題； 
(b) 更換新的訊號系統； 
(c) 為列車裝配配合月台閘門應用的驅動和制動系統；及 
(d) 改建車站月台結構及改善通風系統。 

 
29. 假設上述各項均為可行且撇除成本因素，預計在東鐵綫加裝自動月

台閘門約需十年時間。其中採購及更換訊號系統及列車將需時約八年

半，首道閘門亦會這時開始運作，而隨後在所有車站加裝自動月台閘門

需時約一年半。此外，為免影響正常列車服務，加裝工程只能在每天晚

上非行車時間的三至四個小時內進行。 
 
30. 然而，港鐵公司認為加裝自動月台閘門所需要的新訊號系統及新列

車，已包括在現正規劃中的沙中綫計劃內。如果自動月台閘門及沙中綫

兩個計劃能一併進行，將能產生協同效應，但如兩個計劃分別進行，便

會造成大量資源重叠和浪費。 
 
在直綫月台先行加裝自動月台閘門 
 
31. 由於位於彎位的月台受到月台空隙較闊的限制，港鐵公司曾考慮先

在直綫月台加裝自動月台閘門的可行性。 
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32. 然而，在直綫月台加裝自動月台閘門，亦同樣需要達致在上述第 15
至 25 段提及對訊號系統及列車的要求，以確保安全可靠的列車運作。初

步評估顯示，該等工程需要略少於十年的時間，自動月台閘門才能在所

有直綫月台運作。此外，當沙中綫動工後，大量原先在月台已進行的工

程將會浪費，因為已安裝的自動月台閘門屆時會需要被拆除及棄掉。 
 
加裝自動月台閘門與沙中綫同步進行的協同效應 
 
33. 全長 17 公里的沙中綫項目會分兩段進行，包括東西綫及南北綫。

南北綫全長六公里，將東鐵綫由紅磡站伸延過海至金鐘站，形成貫通南

北的鐵路綫。 
 
34. 根據南北綫的計劃，列車運作將會有下列的安排– 
 

(a) 由於日後南北綫將以九卡車廂的列車取代現時的 12 卡列車提

供服務，東鐵綫車站月台將採用新的規劃。新規劃下列車會停

泊於位於彎位月台中彎度較小的位置，這個做法將有助解決月

台空隙較闊的問題； 
(b) 新列車的車廂將採用車身較寬闊的設計，有助解決月台空隙較

闊的問題； 
(c) 安裝新的訊號系統，提供較頻密的列車服務，彌補以九卡車廂

列車取代 12 卡車廂列車所減低的載客能力；及 
(d) 採購配備配合月台閘門應用驅動及制動系統的新列車。 

 
35. 港鐵公司認為南北綫的計劃將有助在東鐵綫車站加裝自動月台閘

門。 
 
36. 一旦沙中綫獲批動工，南北綫預計將於 2020 年落成，與獨立進行

自動月台閘門加裝計劃完工的時間相若。 
 
37. 兩項計劃均需要在東鐵綫月台進行大規模的工程。如兩項計劃分開

進行，幾乎可以肯定工程將會重叠，引致其中一項工程延誤，又或待其

中一項計劃的月台工程完成後，當另一計劃的工程展開，需要把原先已

裝設的設施拆除，造成浪費。故把自動月台閘門和南北綫計劃一併進行，

將能夠達致最佳效益。 
 
38. 總括而言，由於兩項計劃均需要在東鐵綫月台進行大規模的工程，

以及當兩項計劃分開進行時所造成的浪費，故加裝自動月台閘門與沙中

綫工程同步進行，是解決自動月台閘門問題的一個合理方案。 
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結論 
 
39. 在東鐵綫車站加裝月台閘門，需要從乘客安全、可靠的列車運作、

以及維持現有服務水平等角度作考慮。 
 
40. 以下是在東鐵綫加裝月台閘門的先決條件– 
 

(a) 研發一套適合在香港惡劣天氣環境下運作而高度可靠的自動

伸縮月台踏板系統，或其他解決月台空隙的方案，以有效地解

決月台空隙較闊的安全問題； 
(b) 更換新的訊號系統，以確保安全可靠的列車服務，以及頻密的

班次； 
(c) 為列車車隊配備配合月台閘門應用的驅動和制動系統，確保能

提供可靠及頻密的列車服務；及 
(d) 改建車站月台結構及改善通風系統。 

 
41. 港鐵公司認為沙中綫的南北綫計劃，會同時提供所需的新訊號系統

和新列車，以及月台改建工程，位於彎位的月台空隙較闊問題將能夠得

到解決。 
 
42. 在東鐵綫車站加裝自動月台閘門與沙中綫工程同步進行，是解決自

動月台閘門問題的一個合理方案。港鐵公司認為這是處理自動月台閘門

項目的最佳辦法。 
 
 
 
 
 
港鐵公司 
2011 年 1 月 




