
 

政 府 總 部  
運 輸 及 房 屋 局  

運 輸 科  
香 港 花 園 道 美 利 大 廈   

Transport and 
Housing Bureau 

Government Secretariat 
Transport Branch 

Murray Building, Garden Road, 
Hong Kong 

 

Our Ref.    

Your Ref.  CB1/PS/1/08 

Tel: 2189 2111

Fax: 2537 5246

 

香 港 中 區 昃 臣 道 八 號  
立 法 會 大 樓  
立 法 會 秘 書 處  
交 通 事 務 委 員 會  
鐵 路 事 宜 小 組 委 員 會 秘 書  
麥 麗 嫻 女 士  
(傳 真 ： 2121 0420) 
 
 
麥 女 士 ：  
 

交 通 事 務 委 員 會  
鐵 路 事 宜 小 組 委 員 會  

有 關 香 港 鐵 路 有 限 公 司 的 跟 進 事 項  
 

  在 立 法 會 交 通 事 務 委 員 會 轄 下 鐵 路 事 宜 小 組 委 員 會 於

2011 年 3 月 18 日 舉 行 會 議 後，劉 江 華 議 員 及 葉 偉 明 議 員 分 別

要 求 與 香 港 鐵 路 有 限 公 司 (港 鐵 公 司 )有 關 的 資 料，有 關 資 料 現

提 供 如 下 - 
 

(a) 港 鐵 公 司 就 路 軌 裂 縫 事 故 提 供 的 資 料 載 於 附 件 一 ；  
(b) 政 府 就 2011 年 4 月 7 日 馬 鞍 山 綫 服 務 受 阻 事 件 的 文 件

載 於 附 件 二 ； 及  
(c) 港 鐵 公 司 就 2011 年 4 月 7 日 馬 鞍 山 綫 服 務 受 阻 事 件 的

文 件 載 於 附 件 三 。  
    
    煩 請 你 把 有 關 文 件 轉 交 各 議 員 參 閱 。  

 
運 輸 及 房 屋 局 局 長  

 
(陳 尚 敏      代 行 )  

2011 年 5 月 4 日  
 

立法會CB(1)2103/10-11(01)號文件
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副 本 送 ：  
香 港 鐵 路 有 限 公 司  (經 辦 人 :梁 賜 強 先 生 ) 傳 真 ： 2795 9991 
運 輸 署  (經 辦 人 :呂 瑩 女 士 ) 傳 真 ： 2824 0433 
機 電 工 程 署  (經 辦 人 :梁 建 民 先 生 ) 傳 真 ： 3579 2016 
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附件一  
 
 
港鐵公司回應劉江華議員 2011 年 4 月 11 日就路軌裂縫事故致函

立法會交通事務委員會轄下鐵路事宜小組委員會主席的提問  
 
 
港鐵網絡的軌道是由鋼鐵製造。任何金屬均有機會出現裂紋 /裂
縫，這是一個自然現象。路軌在每隔兩呎便有鋼扣鎖緊在路軌

的路基上。現時港鐵網絡共有 250 萬個鋼扣將 820 公里 (不包括

輕鐵 )長的路軌鎖緊。即使路軌出現由頂到底的垂直裂縫，鋼扣

仍能將路軌緊扣在路基上，防止路軌移位，確保列車繼續安全

運作。  
 
就劉江華議員信函所提出的查詢，港鐵公司現回覆如下：  
 
一、二及三 .  港鐵公司於 2010 年初發現 Edgar Allen 生產的兩個

道岔出現缺損。從資產管理角度作審慎考慮後，港鐵公司

決定更換全綫所有同一生產商的同一款道岔。更換了的道

岔數目共有六個，物料成本約為港幣 60 萬元，另工程費用

約為港幣 60 萬元。有關更換工作已於 2010 年 4 月完成。

由於有關上述道岔的合約中的保養期於更換有關道岔時已

完結，因此港鐵公司並沒有向生產商索償或要求退款。  
 
四 . 就港鐵公司於 2011 年 2 月向立法會鐵路事宜小組提交的文

件中提及，由 2008 年 1 月 1 日至 2011 年 2 月 10 日期間所

發生的 14 宗路軌裂縫事故當中，涉及 Balfour Beatty 及 Tata 
Group 的個案共有 8 宗，更換路軌物料成本及工程費用約為

48 萬元。當中有 4 宗涉及實地焊接，與生產過程無關，所

以港鐵公司沒有向路軌生產商索償或要求退款。另一宗是

一條橫過路軌下的保護電綫鋼喉管接觸到路軌底部形成間

歇性電弧，令路軌底部的位置局部受損，導致該位置出現

應力高度集中的情況而引致，亦與生產過程無關，所以港

鐵公司沒有向生產商索償。有兩宗分別為路軌頭內含有雜

質及設計欠完善；這兩宗個案的路軌已分別使用 17 年及 8
年，保養期已過，因此沒有向生產商索償。還有一宗為焊

接位在生產過程中出現缺損的個案，港鐵公司在考慮道岔

成本只是數萬元，與向生產商追討的行政費用並不相稱，

故決定不予索償。  
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有關上述個案的詳情可參閱下表：  
 
實地焊接  
 

日期  地點  路軌生產商  根本原因  
路軌  

已用時間

2010 年  
3 月 10 日  

觀 塘 綫 / 觀 塘 站 以

東  (直路軌 ) 
British Steel/ 

Corus 
(Tata Group) 

焊接位脆弱  
(現場焊接 ) 

16 日  

2010 年  
7 月 15 日  

荃 灣 綫 / 葵 興 站 以

南  (直路軌 ) 
British Steel/ 

Corus 
(Tata Group) 

焊接位脆弱  
(現場焊接 ) 

6 個月  

2010 年  
11 月 1 日  

荃 灣 綫 / 金 鐘 站 以

北  (直路軌 ) 
British Steel/ 

Corus 
(Tata Group) 

焊接位脆弱  
(現場焊接 ) 

4.5 年  

2011 年  
2 月 10 日  

荃 灣 綫 / 金 鐘 站 以

北  (直路軌 ) 
British Steel/ 

Corus 
(Tata Group) 

焊接位脆弱  
(現場焊接 ) 

4 年  

 
其他  
 

日期  地點  路軌生產商  根本原因  
路軌  

已用時間

2008 年  
1 月 19 日  

東 鐵 綫 / 旺 角 東 站

以北  (道岔 ) 
Balfour 
Beatty 

焊 接 位 在 生

產 過 程 中 出

現缺損  

3 年  

2009 年  
11 月 18 日  

東 鐵 綫 / 大 圍 站 以

北  (基本軌 ) 
Balfour 
Beatty / 

British Steel/ 
Corus 

(Tata Group) 

路 軌 頭 內 含

有雜質  
17 年  

2010 年  
7 月 24 日  

觀 塘 綫 / 牛 頭 角 站

以西  (尖軌 ) 
Balfour 
Beatty / 

British Steel/ 
Corus 

(Tata Group) 

設計欠完善  8 年  

2011 年  
1 月 19 日  

東 涌 綫 / 欣 澳 站 以

東  (直路軌 ) 
British Steel/ 

Corus 
(Tata Group) 

保 護 電 綫 鋼

喉 管 接 觸 到

路 軌 底 部 形

成 間 歇 性 電

弧，導致該位

置 出 現 應 力

高 度 集 中 的

情況而引致。 

12 年  
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五 . 在採購路軌方面，港鐵公司遵從世界貿易組織的採購程序，

並嚴格要求路軌製造商採取嚴謹品質控制，確保路軌符合

指定要求。事實上，上述路軌生產商同時為世界上多個鐵

路系統提供路軌。  
 

此外，港鐵公司一直有嚴謹的程序檢查及維修路軌。定期的

檢查，包括超聲波軌道探測、目視檢查及染料滲透測試，均

為定期維修制度內進行的工作。這制度的目的，是要及早偵

測路軌一些不規律的情況或裂紋 /裂縫的出現，令公司可以

適時進行預防性維修或更換路軌，以盡量減低在行車期間因

路軌出現裂紋 /裂縫而需要進行臨時維修，引致服務延誤的

機會。  
 
六 . 現時港鐵公司與生產商在合約中有訂明保養期，直路軌的保

養期為 5 年，而尖軌、道岔及其他相關組件的保養期，則為

付運到港鐵公司起的 60 個月或安裝後 24 個月，以年期較短

者為準。有關做法亦和普遍業界的做法相若。  
 
七 . 在採購路軌的程序中，港鐵公司採用了國際標準 EN13674，

並嚴格要求路軌製造商採取嚴謹品質控制，確保路軌符合指

定要求。港鐵公司的工程師亦會到製造商的廠房進行突擊檢

查，並翻查有關品質控制的文件，以及視察品質檢定測試。

港鐵公司在確定路軌符合所需的技術要求後，才會簽發出廠

證書。當路軌運送到香港後，港鐵職員會再進一步檢查路軌

的質量，以確保路軌的良好狀況。  
 

港鐵公司一向致力持續改善服務，為針對路軌出現裂紋及裂

縫的現象，港鐵公司已邀請一組來自澳洲  Monash University - 
Institute of Railway Technology 的路軌科研專家，就港鐵公司路

軌採購、品質控制、檢查及維修制度，作全面檢討。該學院

在鐵路科研方面受國際認可，預期有關檢討會於 2011 年 7
月完成。  

 
八 . 港鐵公司十分重視為乘客提供安全及可靠的鐵路服務，而港

鐵公司亦持續被國際都市鐵路聯會 (CoMET)評為在全球主要

鐵路系統中，在安全性、可靠性及乘客準時抵埗比較方面，

排於前列。尤其在服務可靠性方面，與國際上其他鐵路比

較，港鐵一直維持卓越表現，現時每日有超過 7,000 班列車

服務，乘客準時抵達目的地的整體比率達到 99.9%。  
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港鐵公司明白市民對港鐵公司服務的期望，絕對不會掉以輕

心，會盡所能把服務做好。然而，鐵路服務不可能做到百分

之百的零事故，所以希望得到乘客的包容及體諒。  
 
 
 
港鐵公司  
2011 年 5 月  



1 
 

附件二  
 

 
 

2011年 4月 7日  
港鐵馬鞍山綫服務受阻事件  

 
 

香港鐵路有限公司 (港鐵公司 )已完成了 2011年 4月 7日馬

鞍山綫服務受阻的事故原因的調查，當局就有關調查及港鐵

公司處理事故的評估載於下文。  
 
2. 事故是由於當日上午七時五十六分，馬鞍山綫上行綫大

圍站至沙田圍站的架空電纜電力供應出現故障。往來大圍站

及第一城站的列車服務，一度需單軌雙程行車，以維持有限

度的服務。經過港鐵公司的搶修後，該區域的電力供應於八

時三十八分恢復，全綫列車服務亦於八時五十分恢復正常行

駛。架空電纜的安全防護設備在事故中發揮正常作用，因此

這次事故並不影響鐵路安全運作。  
 
3. 事故的原因是放置於近第一城站鐵路高架橋上的一條

電纜出現故障。港鐵公司的調查發現該電纜的絕緣物料受

損，有關損壞極有可能是於馬鞍山綫建造時安裝有關電纜時

造成的。由於絕緣物料受損，令物料的絕緣效能日漸減弱，

最終導致電纜發生短路故障。  
 
4. 運輸署就港鐵公司在這次事故的通報程序、資訊發放及

應變措施方面進行評估，認為港鐵公司在處理該事故時，已

依據現行機制通報運輸署緊急事故交通協調中心，向運輸署

及其他公共運輸服務機構發出黃色警報，並向傳媒發放有關

故障及列車服務安排的資料。  
 
5. 在事故發生後，雖然馬鞍山綫列車服務仍能維持，但由

於服務班次大幅減少，港鐵公司安排接駁巴士，協助接載受

影響的乘客，亦透過在列車車廂及車站內的廣播通知乘客有

關服務受阻及接駁巴士的安排。港鐵公司亦於有關車站的售

票大堂，透過大型資訊指示向乘客提供站外其他公共交通服

務的資訊。此外，港鐵公司增派人手 (包括調動新設的「客務

快速應變隊」)在馬鞍山綫大圍至第一城站指導及協助乘客，

並指示乘客前往接駁巴士的上客點，維持排隊及上車的秩

序。  
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6. 港鐵公司安排的接駁巴士於上午八時三十七分開始在

大圍站和第一城站之間行走，直至九時三十分 (即列車服務回

復後四十分鐘 )。在事故期間，共有34部接駁巴士行走，接載

約1,300名乘客。  
 
7. 在發放乘客資訊方面，港鐵公司在所有馬鞍山綫車站內

作出廣播及張貼告示，並在列車上安排乘客廣播，通知乘客

馬鞍山綫服務受阻及替代交通安排。當東鐵綫的列車駛至與

馬鞍山綫接駁的轉車站大圍站時，港鐵公司亦在車廂內廣

播，通知乘客馬鞍山綫服務受阻。此外，港鐵公司亦有根據

最新的應變計劃，利用大型資訊顯示屏及方向指示牌通知乘

客有關列車服務受阻及替代交通的資訊。  
 
 
總結  
 
8. 港鐵公司已向運輸署及機電工程署提交事故報告。運輸

署認為整體而言，港鐵公司在通報程序、資訊發放及人羣控

制方面已根據經有關政府部門同意的應變計劃採取所需的

各項措施。機電工程署已了解電纜損壞的原因，並同意港鐵

公司就事故原因調查的結果。就此事故，港鐵公司已於2011
年 4月 14日更換了損壞的電纜，並已全面檢查在同一設計電

綫槽內的所有高壓電纜，確定沒有同類破損的情況，以防止

同類事件的發生。  
 
 
 
運輸及房屋局  
2011年5月  
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附件三  
 
 

2011年 4月 7日  
港鐵馬鞍山綫服務受阻事件  

 
 
 本文件旨在向議員提供 2011年 4月 7日香港鐵路有限公

司 (港鐵公司 )馬鞍山綫服務受阻事件資料。  
 
 
事件  
 
2. 2011年4月7日早上七時五十六分，馬鞍山綫大圍站至

沙田圍站往烏溪沙一段架空電纜的交流電斷路器跳掣，令該

路段失去電力供應，導致服務受阻。  
 
3. 車務控制中心按照既定程序，嘗試重置交流電斷路器

及恢復電力供應，但經過四次嘗試，受影響的路段仍然未能

成功恢復電力。   
 
4. 於早上八時零九分，馬鞍山綫的列車服務被安排分為

兩段運作。第一城站至烏溪沙站的列車服務，維持每五分鐘

一班。而大圍站至第一城站之間則安排了使用往大圍方向的

路軌以單軌雙向來回行走穿梭列車，每十分鐘一班。這個安

排令馬鞍山綫全綫可維持列車服務，但乘客來往這兩路段需

在第一城站轉車繼續行程。  
 
5. 港鐵公司亦於當日安排免費接駁巴士，行走大圍站至

第一城站之間，途經車公廟站及沙田圍站，以輔助列車服

務。免費接駁巴士服務在大圍站及第一城站於早上八時三十

七分開始運作。  
 
6. 港鐵公司在七時五十九分通報運輸署後，於八時零五

分發出黃色警報，要求其他公共運輸機構在受影響的範圍加

強服務，並呼籲乘客使用其他交通工具。  
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7. 維修人員即時前往有關的路段進行檢查，而車務控制

中心繼續調查電力中斷的原因。最後，車務控制中心確定事

故是由於一段高壓電纜電力中斷。有關的電纜被隔離後，大

圍站至沙田圍站的電力供應於早上八時三十八分恢復。當完

成安全檢查，確定維修人員已撤離路軌範圍後，馬鞍山綫列

車服務於早上八時五十分全綫回復正常，黃色警報亦隨即取

消。   
 
 
應變措施  
 
8. 港鐵公司有既定的應變程序，處理列車服務受阻的事

故。在今次事件中，港鐵公司採用了最新推出的一系列新措

施以加強與乘客的溝通。  
 
資訊發放  
 
9. 港鐵公司根據既定的程序通報運輸署和發出黃色警

報。與此同時，港鐵公司亦通知傳媒有關事故的資料，要求

他們協助向公眾發放有關列車服務最新安排的資訊。  
 
10. 在事件發生期間，港鐵公司透過中央廣播系統，在馬

鞍山綫全綫車站及列車上作出有關電力故障及車務安排的

廣播，個別車站亦配合該站的個別情況作出額外的廣播。與

此同時，東鐵綫列車在駛近大圍站時，亦有廣播通知乘客有

關事故。  
 
11. 港鐵公司亦於有關的車站包括大圍、車公廟、沙田圍

及第一城站的車站大堂，展示大型資訊指示，提供其他公共

交通服務的資訊，包括專營巴士路綫、巴士站位置及港鐵免

費接駁巴士上客點的位置。  
 
12. 於上述四個車站的大堂及站外路面，亦展示桃紅色指

示牌，指示乘客前往港鐵免費接駁巴士上客點。  
 
13. 此外，港鐵公司於受影響的車站向乘客派發有關各站

的«乘車應變錦囊»，提供站外其他交通工具及港鐵免費接駁

巴士的資料。  
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免費港鐵接駁巴士  
 
14. 事故期間，雖然馬鞍山綫仍然維持列車服務，但港鐵

公司額外安排免費接駁巴士行走大圍站至第一城站接載受

影響的乘客。接駁巴士於早上八時三十七分於大圍站及第一

城站開始運作，接駁巴士服務在馬鞍山綫列車服務於早上八

時五十分回復正常後的一段時間繼續運作，直至早上九時三

十分。期間港鐵公司共派出34部巴士，接載約 1,300名乘客。 
 
車站人流管理  
 
15. 事故發生期間，港鐵公司調派了新成立的「客務快速

應變隊」成員，在大圍站至第一城站當值，維持秩序、確保

人流暢順、指示乘客前往港鐵免費接駁巴士上客點，及維持

乘客排隊的秩序。  
 
16. 港鐵公司亦由東鐵綫各站調派額外職員前往大圍及

第一城站，為乘客提供協助。   
 
17. 大圍、車公廟、沙田圍及第一城站的出閘機在事故期

間均臨時被調校至不會扣除八達通車資的模式，而使用單程

車票的乘客，在經過出閘機時獲退回車票，方便他們於當日

可再次使用該車票或到客務中心安排退款。  
 
 
調查結果  
 
18. 調查顯示，有關的一段高壓電纜，其底部有一處的絕

緣物料受損。由於這段電纜是裝置在有蓋的電綫槽內，在裝

置後亦沒有被移動過，因此港鐵公司相信該處高壓電纜的絕

緣物料極有可能是於馬鞍山綫建造期間裝置時受損。受損的

部分成為一個弱點，因而導致絕緣物料在使用一段時間後發

揮不到作用，最終在2011年4月7日導致短路。  
 
19. 事發時，架空電纜的交流電斷路器發揮了安全防護設

計的功能，切斷電力供應，確保列車運作及乘客安全。  
  
20. 港鐵公司已經更換受損的一段高壓電纜，並已全面檢

查同一設計電綫槽的高壓電纜，確定所有電纜狀況正常。  
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總結  
 
21. 港鐵公司就2011年4月7日馬鞍山綫服務受阻期間，為

乘客帶來不便致歉。雖然港鐵公司在當天服務受阻期間未能

維持正常的列車班次，但亦已盡力作出安排，令馬鞍山綫全

綫可繼續提供列車服務，而港鐵公司亦派出免費接駁巴士提

供輔助服務。  
 
22. 港鐵公司感謝公眾理解列車服務間中會有延誤。港鐵

公司承諾會繼續改善，將服務受阻對乘客帶來的不便盡量減

低，並繼續為乘客提供安全、可靠及有效的集體運輸服務。  
 
 
 
港鐵公司  
2011年5月  
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