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立法會交通事務委員會  
鐵路事宜小組委員會  

 
提升鐵路綫信號系統的最新進展  

  
 
 本文件旨在向委員會匯報香港鐵路有限公司（下稱

「港鐵公司」）提升七條鐵路綫信號系統的進展及車站客流

管理措施。  
 
背景  
 
2. 港鐵公司致力完善鐵路網絡，滿足乘客需求，在保障

乘客及網絡系統安全的大前提下，為乘客提供可靠及高效率

的鐵路服務。為此，港鐵公司斥資33億元為七條鐵路綫（荃

灣綫、港島綫、觀塘綫、將軍澳綫、迪士尼綫、東涌綫及機

場快綫）更換信號系統，相關的工程現正進行中。當工程完

成後，預計整體可載客量將可以增加約10%。  
 
提升鐵路綫信號系統工程  

 
3. 在2019年3月18日荃灣綫新信號系統測試事故後，港

鐵公司一直督促承辦商落實各項改善措施，而承辦商亦已更

換有關的軟件設計及開發團隊。新軟件設計及開發團隊已經

完成建構新信號系統軟件的驗證工序及確認相關流程與細

項要求，並正按步就班進入下一階段的工作，根據更全面及

嚴謹的流程與細項要求，進行編寫軟件需求說明、規格及測

試大綱，再逐項檢測及確認軟件功能表現，以保證軟件的安

全及可靠性。基於安全考慮，軟件的檢測及修正工作必須按

照新流程操作下的每項細節要求逐項執行，技術工作的複雜

程度接近重整全套軟件。  
 
4. 待新信號系統的軟件檢測及修正完成後，下一步港鐵

公司會進行反覆檢測，並在分別得到港鐵公司和承辦商各自

聘請的顧問認證，以及機電工程署的同意後，港鐵公司才會
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考慮循序漸進地恢復實地行車測試。實地行車測試工作，將

由單一列車測試，逐漸推展至多列列車測試，以至全綫的測

試。  
 
5. 正如港鐵公司一再強調，提升信號系統的技術工作的

複雜程度極高，相關的安裝、檢測、驗證和測試都必須嚴謹

及有序地進行；與此同時，公司亦一直監察工程進度。自

2020年年初起，全球受2019冠狀病毒病疫情衝擊，一些工程

的進度亦不免受到影響。承辦商指出在是次的信號系統工程

中，檢測軟件的工作須在加拿大多倫多軟件測試工作室實地

進行，當地疫情的衝擊包括封城等防疫抗疫措施嚴重影響了

工作進度。此外，港鐵公司在參考最近東鐵綫信號系統更新

的經驗後，審視了荃灣綫及其他路綫系統更換工程的工作，

決定加強相關軟件檢視及測試的工作。基於上述原因，相信

要達到去年估算2023年完成荃灣綫系統更換工程的目標，極

具挑戰性。港鐵公司正督促承辦商加緊工作，在以安全可靠

為首要考慮的同時，採取各種措施，包括加強獨立驗證工作、

增加資源、審視流程等，提升相關工作的效率，盡量追回進

度。  
 
6. 緊隨其後的港島綫、觀塘綫及將軍澳綫的信號系統提

升工程，尤其是軟件配置方面，須充分借鑑荃灣綫的經驗後

才能全面展開。據現時估計，港島綫新信號系統需在荃灣綫

新信號系統投入服務後至少一年半才能投入服務，而觀塘綫

及將軍澳綫的新系統則需在港島綫新信號系統投入服務後

至少兩年才能相繼投入服務。至於東涌綫、迪士尼綫及機場

快綫的信號系統提升工程，需與東涌綫延綫工程配合而要重

新規劃，相關系統須在東涌綫延綫工程完成後才作全面更

換 。 各 鐵 路 綫 信 號 系 統 更 新 工 作 的 最 新 進 展 詳 情 載 於

附件一。  
 
7. 港鐵公司對這項龐大而複雜的信號系統更新工程極

為重視，並正按計劃審慎及詳細地推進軟件檢查及修正的每

項工作。縱使完成時間存在不確定性，公司團隊仍會繼續按

實際進度及風險評估擬訂工程的最新計劃。同時，團隊會持

續從有關工作汲取經驗，並不斷檢視每個項目階段的風險評

估，以確保新信號系統安全可靠。  
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8. 在完成更新信號系統前，港鐵公司會一如以往按照其

全面及嚴謹的鐵路資產管理系統，維修及保養現時相關的鐵

路資產，確保時刻維持在安全及良好狀態，保障鐵路安全。  
 

加強人流管理、提升乘車體驗  
 
9. 港鐵公司明白市民對落實信號系統更新工程以增加

整體可載客量的關注。除了密鑼緊鼓地進行更新工程外，港

鐵公司會繼續密切監察各綫路的乘客量，並按乘客量的變化

適時調整列車服務、加強客流管理措施及完善車站空間佈

局，以提升乘客的乘車體驗。  
 
10. 在2019冠狀病毒病疫情的影響下，政府及工作場所實

施社交距離及在家工作措施，學校暫停面授課堂，令不少市

民留在家中工作及學習而減少出行，港鐵乘客量大幅下降。

同時，疫情嚴重影響港人外遊及內地及海外旅客訪港，導致

包括東鐵綫在內的跨境鐵路服務 1以及機場快綫乘客量分別

大跌逾九成及約八成。2020年港鐵整體乘客量較2019年合共

減少超過六億人次，跌幅超過三成。本地鐵路綫方面，以東

涌綫、港島綫及荃灣綫的載客率跌幅 2較為顯著。2020年重鐵

系統統計數字詳情請參閱附件二。港鐵公司在疫情期間一直

維持以往繁忙時段的列車班次，同時根據疫情轉變及實際情

況對非繁忙時間的列車服務作出相應調整。  
 
11. 對於個別時段人流較多的車站，不論是月台或大堂，

港鐵公司採取了不同措施加強人流管理，包括：  
 

(a) 增加短途特別列車班次：在編定班次下，列車與列車

之間若有足夠空間可供額外列車安全行駛，港鐵公

司會因應實際需求，盡量在繁忙時段（主要是早上繁

忙時段高峰期）加插短途班次服務，行走繁忙路段

（例如東鐵綫由大埔往紅磡；西鐵綫由天水圍往紅

磡、港島綫由北角往堅尼地城、觀塘綫由鑽石山往黃

                                              
1  東鐵線羅湖及落馬洲站於 2020 年 2 月 4 日起暫停服務。而廣深港高

速鐵路 (香港段 )及城際直通車亦由 2020 年 1 月 30 日起暫停服務，以

配合 2019 冠狀病毒病防控措施。  
2  與 2019 年相比， 2020 年東涌綫、港島綫及荃灣綫的平均載客率（早

上最繁忙一小時最繁忙單向路段，及每平方米站立四人計算），分別下

降了 20%、 17%及 14%。  
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埔等的特別班次），以增加可載客量。在下午繁忙時

段，亦會按情況加開由金鐘前往柴灣的特別班次，透

過靈活調配，疏導乘客；  
  
(b) 重新規劃個別車站大堂佈局，改善空間：港鐵公司正

重新規劃個別車站大堂佈局，以期令客流更暢順。當

中，將軍澳站客務中心的重置工程已於2021年3月初

完成，該處現時的出入閘機會於今年第二季重新排

置，以分流乘客及改善繁忙時間人多擠迫的情況。上

水站往紅磡方向月台亦正加建出入口及擴闊現有樓

梯以疏導人流，兩項工程分別預計於今年第二季及

2022年下半年完成。而觀塘站正進行加建連接大堂

及月台的樓梯及升降機，以疏導繁忙時段車站大堂

入閘往月台的人流樽頸，紓緩擠迫情況，有關工程預

計於2023年第四季完成；以及  
 

(c) 善用即時車站人流管理措施及MTR Mobile：車站人

員會按實際情況透過暫停個別入閘機及扶手電梯運

作等措施，管理車站人流。港鐵公司也在MTR Mobile
應用程式內推出更多個人化服務，例如「預計候車時

間」功能，以幫助乘客更有效地規劃行程。「預計候

車時間」功能現時適用於金鐘及北角站，並將會於今

年內推展至另外五個主要轉乘站（九龍塘、大圍、旺

角、太子及油塘站），讓乘客利用實時資訊安排行程。 
 

總結  
 
12. 港鐵公司會繼續積極配合政府整體交通基建發展策

略，透過提升系統、日常車務運作管理及未來鐵路發展，繼

續為乘客提供安全、可靠、高效的鐵路服務。  
 
 
 
港鐵公司  
2021 年 4 月  
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附件一  
 

各鐵路綫信號系統更新工作最新進展  
 

鐵路綫  最新進展  
荃灣綫  已完成安裝車站及路軌主要的信號設備，

實地列車測試因 2019年 3月 18日事故而暫

停，現正透過建構新信號系統軟件的驗證

工序及確認相關流程與細項要求再作全面

檢測，以保證軟件的安全及可靠性。  
 

港島綫  已完成安裝車站及路軌主要的硬件信號設

備，及靜態測試工作。  
 

觀塘綫  相關硬件設備安裝工程已完成 90%以上，

包括各車站信號設備室以及路軌的信號設

備 (例如不間斷電源系統、供電設備機櫃、

信號電腦機櫃、信標裝置、無綫接入點、新

電路及新繼電器等 )，而現時於晚上非行車

時間在加緊進行信號設備的安裝測試及靜

態測試工作。  
 

將軍澳綫  相關硬件設備安裝工程已展開，包括各車

站信號設備室以及路軌的信號設備 (例如

不間斷電源系統、供電設備機櫃、信號電腦

機櫃、信標裝置、無綫接入點、新電路及新

繼電器等 )。  
  

東涌綫、迪士

尼綫和機場快

綫  

為配合東涌綫延綫工程，系統須在東涌綫

延綫工程完成後才作全面更換。  
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附件二 
2 0 20年重鐵系 統統計數字 (早上最 繁忙一小時 最繁忙單向路段 )  (註 1 )  

 
  東鐵綫 西鐵綫 屯馬綫 

一期 
(註 2) 

將軍澳綫 港島綫 南港島綫 觀塘綫 荃灣綫 迪士尼綫 部分路段共用路軌 
東涌綫 機場快綫  

1.  設計可載客量

(每平方米站立

六人)(a) 
 

101 000 64 000 45 900 85 000 85 000 27 000 85 000 85 000 10 800 66 000 
(註 3) 

10 000 
(註 3) 

2.  最高列車班次

下的最高可載

客量  
(每平方米站立

六人)(b) 
 

90 000 56 200 45 900 67 600 80 000 27 000 71 400 75 000 9 600 45 000 4 800 

3.  現有可載客量

(每平方米站立

六人)(c) 
 

71 200 56 200 45 900 67 600 80 000 16 800 71 400 75 000 4 300 42 500 3 200 

4.  (a)項與(b)項之

間的差異(註 4) 
  

11 000 7 800 0 17 400 5 000 0 13 600 10 000 1 200 21 000 5 200 

5.  (b)項與(c)項之

間的差異(註 5) 
 

18 800 0 0 0 0 10 200 0 0 5 300 2 500 1 600 

6.  現時乘客量(d) 
 

36 900 33 500 17 100 42 200 46 000 8 300 44 000 49 500 1 800 22 300 900 
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  東鐵綫 西鐵綫 屯馬綫 
一期 
(註 2) 

將軍澳綫 港島綫 南港島綫 觀塘綫 荃灣綫 迪士尼綫 部分路段共用路軌 
東涌綫 機場快綫  

7.  現時載客率(1) 
(每平方米站立

六人) [(d)/(c)]  
{ }最繁忙路段 
 

52% 
{大圍至 
九龍塘} 

60% 
{錦上路

至 
荃灣西} 

37% 
{車公廟

至 
大圍} 

62% 
{油塘至 
鰂魚涌} 

58% 
{天后至 
銅鑼灣} 

49% 
{金鐘至

海洋公

園} 

62% 
{石硤尾

至太子} 

66% 
{油麻地

至佐敦} 

42% 
{欣澳至 
迪士尼} 

52% 
{九龍至 
香港} 

28% 
(註 7) 

8.  現時載客率(2) 
(每平方米站立

四人) 
[(d)/(c)÷71.2% 
(註6) 
(以第(7)項所

指的最繁忙路

段計算) 
 

73% 84% 52% 88% 81% 69% 87% 93% 59% 74% 

9.  2019年上半年

的載客率(每平

方米站立四人) 
(註8) 
 

87% 99% N/A  
(註 2) 98% 98% 75% 97% 107% 38% 94% 46% 

 
註1:  2020年的港鐵乘客量受疫情反覆上落影響，上表以疫情較為緩和的月份資料作基礎。 
 
註2:  屯馬綫一期於2020年2月通車，而前馬鞍山綫已成為屯馬綫一期的一部分。 
 
註3:  由於機場快綫及東涌綫在部分路段共用路軌，該等鐵路綫的設計可載客量受車務編排模式影響。 
 
註4:   差異原因包括：月台幕門及自動月台閘門令列車在每個車站停留在月台的時間延長了約10秒；自2009年西鐵綫伸延至紅磡站，

增長了東鐵綫及西鐵綫列車調頭時間。 
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註5:   差異原因是由於服務班次尚未增至信號系統可負荷的最高水平。 
 
註6:  以一列行走市區的重鐵8卡列車為例，一列列車可提供340個座位及2 160個企位(以每平方米站立6人的乘客密度計算)，即每列列

車的總可載客量約為2 500人。以每平方米站立4人的乘客密度計算時，340個座位數目會維持不變，但企位則會減至1 440個，即

每列列車的總可載客量約為1 780人。因此，以每平方米站立4人的乘客密度計算的可載客量相當於以每平方米站立6人計算時的

71.2%。  
 
註7:   機場快綫的設計是提供座位予每名乘客，因此站立人數的乘客密度並不適用。有關數字按設計的可載客量計算。 
 
註8:   只包括 2019 年上半年的數據，因為 2019 年下半年的數字受到公眾活動影響。 
 




