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劉江華議員就馬鞍山鐵路發展提交文件

1    前言

政府已決定興建馬鞍山鐵路，但運輸局的建議只把起點定在馬鞍山利安 ，終

站則建在大圍火車站，這種設計，立法會議員、區議會議員及㆞區團體均㆒直

對這項設計有所保留，市民是需要㆒條具成本效益而又方便乘客的鐵路。

2.   成本效益

2.1） 計劃㆗的馬鞍山鐵路途經範圍，大約有 40 萬㆟口，這㆒帶亦可細分為 3 個區

域：馬鞍山區、第㆒城、及沙角㆚明 ㆒帶，現時馬鞍山區居民大多以 $3 的車

資乘搭巴士至大學火車站轉乘東鐵；第㆒城居民更有免費接駁巴士往火炭站；

而沙角、㆚明 ㆒帶居民有不少是步行至沙田火車站。

現時政府興建馬鐵由利安總站至大圍站的收費為 $8.2，㆖述所提及的 3 個區域

的乘客會乘搭馬鐵嗎？而且在大圍站轉車並不比在大學、火炭及沙田站㆖車容

易，為甚麼居民要乘搭㆒條既花錢，又費時的鐵路？

2.2） 這種設計，縱使政府全部注資興建縱使政府全部注資興建縱使政府全部注資興建縱使政府全部注資興建，但營運必定虧本，但營運必定虧本，但營運必定虧本，但營運必定虧本，屆時是要提高車資還是

要東鐵乘客補貼？

3.   更佳方案

3.1） 政府㆒直強調，並不反對把馬鐵接駁至研究㆗的東九龍線，致令馬鐵乘客可以

直接出市區，然而這個延伸線建議仍在研究，而馬鐵即將動工，2004 年建成，

建成後的㆒段日子，顯然不具備成本效益。

3.2） 唯㆒可行的替代設計唯㆒可行的替代設計唯㆒可行的替代設計唯㆒可行的替代設計，是把馬鐵列車的行車終站並不是設在大圍，是把馬鐵列車的行車終站並不是設在大圍，是把馬鐵列車的行車終站並不是設在大圍，是把馬鐵列車的行車終站並不是設在大圍，而是直出市，而是直出市，而是直出市，而是直出市

區區區區，換句話說，換句話說，換句話說，換句話說。當馬鐵列車到達大圍站時。當馬鐵列車到達大圍站時。當馬鐵列車到達大圍站時。當馬鐵列車到達大圍站時，乘客，乘客，乘客，乘客無須㆘車無須㆘車無須㆘車無須㆘車，而列車則由馬鐵路，而列車則由馬鐵路，而列車則由馬鐵路，而列車則由馬鐵路

軌轉到東鐵路軌軌轉到東鐵路軌軌轉到東鐵路軌軌轉到東鐵路軌，直出九龍，直出九龍，直出九龍，直出九龍。。。。這個安排，就正如東鐵每日在㆒些㆗途站開出空

車，在兩班列車㆗間轉入主路軌的原理㆒樣，技術㆖完全可行。
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3.3)  若果此方案實行，㆖述所提及 3 個區域的居民，並不會再乘巴士或步行至河對

岸的東鐵車站轉車，而是在馬鐵車站㆖列車直達九龍。馬鐵才可具成本效益及

方便市民。

4.  政府的回應

4.1)  政府回應興建馬鐵後，大圍站可能出現嚴重擠塞情況時，提出由於東鐵改善系

統及改裝車廂，所以列車客量會提高 30%。但這個估計己在 2 年前提出，至 2004
年馬鐵通車時，東鐵乘客量亦有可能增加 30%。 (根據過往的統計而推算 )，因

此，要馬鐵沿線居民到大圍迫車，似乎是不切實際 (現時每朝在粉嶺站開始已是

㆟山㆟海，不用說在大圍站 )。況且，沿線居民不會乘搭馬鐵，原因在 2.1 段已

述。

4.2)  路政署於去年曾提出由於馬鐵與東鐵的路軌不同，因此技術㆖不可行，但最近

九鐵公司卻同兩條鐵路的路軌確實可以互用，技術㆖是可行的。

4.3)  最近，政府再提出另㆒理由，指出馬鐵列車車卡只得 4－ 6 卡，要轉接到東鐵

的車站 (12 卡車的設計 )，並不符合成本效益。6 卡車駛至 12 卡車月台，為何不

可？關鍵問題是政府希望見到㆒條鐵路，令市民覺得花錢費時，抑或㆒條具成

本效益的鐵路。

5.  總結

5.1)  馬鞍山鐵路必需興建，而且要具備成本效益。而明年第 2 期的延伸 研究有結

果後，儘速興建連接市區的新鐵路

5.2)  要求政府考慮 3.2 段所述：“馬鐵列車到達大圍站時“馬鐵列車到達大圍站時“馬鐵列車到達大圍站時“馬鐵列車到達大圍站時，乘客無須㆘車，乘客無須㆘車，乘客無須㆘車，乘客無須㆘車，而列車，而列車，而列車，而列車

則由馬鐵路軌轉到東鐵路軌則由馬鐵路軌轉到東鐵路軌則由馬鐵路軌轉到東鐵路軌則由馬鐵路軌轉到東鐵路軌 ,直出九龍直出九龍直出九龍直出九龍 ”  的方案。
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