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立法會交通事務委員會 
鐵路事宜小組委員會 

 
於東鐵綫及馬鞍山綫加裝自動月台閘門的補充資料 

 
 
背景 
 香港鐵路有限公司(下稱「港鐵公司」)於 2011 年 1 月 21 日

及 2012 年 1 月 13 日的鐵路事宜小組委員會會議上，向小組委員會匯

報加裝自動月台閘門的最新情況，並闡釋在東鐵綫加裝自動月台閘門

的技術困難，以及把加裝自動月台閘門作為沙中綫計劃的一部份，是

一個合理的方案以解決該等技術困難。本文件旨在提供補充資料。 
 
技術困難及挑戰 
 
2. 技術研究顯示，在東鐵綫加裝自動月台閘門存在以下的困難

及挑戰： 
 (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。 
 
月台空隙較闊所引致的安全風險 
 
3. 為了讓列車安全運作，月台與列車之間必須要保留空隙，避

免行駛中的列車在進入或離開車站時，與月台發生碰撞。由於需要讓

不同型號的列車，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。 
 
現有訊號系統的限制 
 
4. 現有訊號系統由於已沿用多年，在控制自動月台閘門等新增

系統和儀器的運作時，需要較長的處理時間，導致列車在車站停留的

時間較長，以致增加行車時間，令東鐵綫現有的服務水平下降。另一

方面，裝設自動月台閘門後，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
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沒有達到這個準確程度。若加裝自動月台閘門，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，才能打開車門及月台

閘門讓乘客上落，這樣亦會導致東鐵綫出現服務延誤。此外，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

系統不一定能夠偵察得到，以制止列車進出月台，因而構成安全風險。 
 
5. 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。 
 
現有列車的限制 
 
6. 要裝設自動月台閘門，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，亦需要能配合月台閘門的列

車驅動和制動系統。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，加裝配合月台閘門的

驅動和制動系統，額外的負荷會對車廂的結構造成影響，縮短列車的

壽命。即使將列車結構進一步加固，但仍會有很大風險損害列車的結

構。 
 
月台結構的限制 
 
7. 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。 
 
加裝自動月台閘門與沙中綫同步進行 
 
8. 綜合各種因素，港鐵公司認為同步進行沙中綫計劃以及在東

鐵綫加裝自動月台閘門的工程，是一個合理的方案。除了彎位月台空

隙較闊的問題將獲得解決之外，配合沙中綫「南北走廊」工程，東鐵

綫將安裝所需的新訊號系統並使用新列車，而月台改建工程亦會同時

進行。預計在沙中綫「南北走廊」於 2020 年落成通車時，東鐵綫的

自動月台閘門亦會投入運作。 
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東鐵綫加裝自動月台閘門作爲獨立工程項目或首先在直綫月台加裝

自動月台閘門 
 
9. 不論把東鐵綫加裝自動月台閘門作為獨立工程項目進行，或

先在東鐵綫的直綫月台加裝自動月台閘門，同樣需要解決上述現有訊

號系統及現有列車的限制，以確保安全可靠的列車運作。就工程所需

的時間而言，採購及更換訊號系統及列車將需時約八年半，首道閘門

亦會在這時才開始運作。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，故在所有車站加裝自動月

台閘門需時約一年半，整個項目因此共需時十年。與把加裝自動月台

閘門與沙中綫工程同步進行所需的時間相若。 
 
馬鞍山綫加裝自動月台閘門的時間表及工程安排 
 
10. 現時馬鞍山綫以 4 卡列車行走，但當沙中綫投入服務後，最

終將會轉為可使用 8 卡車廂的列車運作，月台設計須為配合這個改變

而作相應的改動。加裝自動月台閘門及建造沙中綫「東西走廊」兩項

計劃均涉及改動馬鞍山綫月台。若首先於馬鞍山綫加裝自動月台閘

門，當沙中綫動工後，由於 4 卡列車的車門開啟位置，與日後在月台

擴建後運作的 8 卡列車的車門開啟位置有所不同，故大部分已加裝的

閘門將要拆除。在拆卸的過程中，無可避免會導致閘門損毀，不能再

次安裝，造成浪費。 
 
11. 港鐵公司在合併前地鐵系統的 8個地面及架空車站加裝自動

月台閘門，整項加裝計劃由設計、招標、施工至完成約需時 4 年。以

此作為參考，若馬鞍山綫的月台尚未改為可供 8 卡車廂的列車運作，

便在 4 卡車廂月台加裝自動月台閘門，當工程於 4 年後（即約 2016
年）完成，配合沙中綫「東西走廊」而進行的月台改建工程亦已經完

成。換言之，如加裝 4 卡車廂的月台閘門與月台改建工程同時進行，

4 卡車廂的月台閘門尚未使用，便需要拆卸及重新安裝。 
 
12. 由於工程只能在每天晚上非行車時間的三至四個小時內進

行，因此要進行拆卸及重新安裝的重複工序，會令整項工程時間延

長。此外，在拆卸及重新安裝過程中，除了因工程導致部分閘門損毀，

及部分閘門因安裝位置不同而報廢及需要重新度身訂造所造成的浪

費外，重複在馬鞍山綫月台進行工程，亦會對乘客造成不便及滋擾。 
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13. 因此，港鐵公司會配合計劃於 2018 年完工的沙中綫「東西

走廊」工程，一併在馬鞍山綫月台加裝自動月台閘門。預計當沙中綫

「東西走廊」落成通車時，自動月台閘門亦會投入運作。 
 
14. 港鐵公司已於 2012 年 1 月 12 日為馬鞍山綫加裝自動月台閘

門工程展開承建商的資格預審程序，邀請有興趣承辦是項工程的承建

商提交意向書。根據既定的甄選程序，包括承建商的資格預審、正式

招標及審核接獲的標書等，預期有關合約將於 2012 年第四季批出。

在批出合約後，港鐵公司會與承建商商討具體設計、工程計劃及時間

表。 
 
東鐵綫及馬鞍山綫加裝自動月台閘門的工程費用 
 
15. 至於工程費用方面，現時港鐵公司正為東鐵綫及馬鞍山綫月

台閘門進行技術上的研究。為確保公平及具競爭性的招標程序，實際

工程費用有待批出合約時方可作實。作為參考，港鐵公司之前於 30
個地底車站進行加裝月台幕門工程，費用為 20 億港元(2006 年價格)，
而在 8 個地面及高架車站加裝自動月台閘門的費用為 3 億港元(2011
年價格)。相對來說，現時東鐵綫共有 14 個車站，而馬鞍山綫則有 9
個車站。 
 
總結 
 
16. 把加裝自動月台閘門工程與沙中綫計劃同步進行，是在東鐵

綫及馬鞍山綫加裝自動月台閘門的合理方案，而循該方向進行加裝自

動月台閘門工程的相關安排亦已展開。 
 
17. 在東鐵綫和馬鞍山綫加裝自動月台閘門前，港鐵公司在 2011
及 2012 年内增聘超過 200 名月台助理，在東鐵綫及馬鞍山綫車站的

月台維持秩序，及協助乘客上落列車。 
 
 
 
 
 
港鐵公司 
2012 年 2 月 




