香港輕軌運務處參訪報告：
1、 正常營運
(1) 路權型式
· MTR輕鐵之路軌形式，以A、B型路權居多，C型路權較少，惟即便如此，因平交道仍多(行人穿越道居多，車輛穿越路線較少)，故與路面車輛、腳踏車、行人之擦撞意外，仍為輕鐵最主要的事故項目。(備註：A型路權：與地面交通完全隔離；B型路權：與地面交通部分隔離，但有優先通行權；C型路權：與地面交通完全混合)
· 本次參訪拍攝有正線行駛路線之影片檔，包含了香港輕鐵的主要路權型式。
(2) 車站型式與設施
· 全線68個車站均為簡易型無人車站，僅在與西鐵的轉乘交會站及總站，共設有5個客服中心(兼具PAO、客服與遺失物處理功能)
· 基本車站型式如圖：
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· 月台仍有高差，非100%低底盤，車站設備有PIDS/PA、刷卡感應器(後述)、無閘門、AVM(大部分有，但不是全部車站都有)、單程票發售機。

(3) 運行方式

· 基本上輕鐵採全手動駕駛，沒有ATP號誌保護，路線上沒有軌道電路，但設有位置感應器，可供OCC知道列車的大概位置。
· 列車的運作，主要靠司機員在列車駕駛台上上輸入「路線碼」。根據此路線碼，在進站前某一距離之感應器感測到此列車，便可知道此列車是否為營運載客列車，亦或是過站不停列車，進而在車站的PIDS顯示列車資訊及預計到站時間。
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· 當列車需通過轉轍器時，亦是相同原理，在列車抵達轉轍器前一定距離之感應器時(IMU100)，讀取列車的路線碼，經track side的simatic 7(號誌箱，西門子的設備)，然後傳遞至Point Controller設備箱，再驅動轉轍器自動扳轉至預設方位，並在號誌燈顯示轉轍器方位。
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(4) 與路面交通之關係
· 每個路口主要有號誌燈及速限兩項指標給司機員參考。

· 路口號誌燈的原理如下：列車抵達IMU 100的感應點，經track side的simatic 7(號誌箱，西門子的設備)，然後傳遞至Traffic Controller設備箱，再傳遞至輕軌的號誌燈(與前述轉轍器的傳遞路徑相同)，原本路口輕鐵都有號誌優先權，但部份路口因交通流量大，居民的抗議，則被迫取消輕鐵的號誌優先權，採用兩方向或三方向的號誌燈依時間輪流亮綠燈，在此情況下，輕軌列車則必須等在紅燈前，待其它方向路面車輛綠燈期間完畢後，才會換輕軌列車通過。

· 速限的部份，主要考量點為列車煞車距離(坡度)以及司機員的通視性，通視性越低，司機員必須在越靠近路口才能確認是否有人車闖入，因此速限會設得越低。
(5) 每日發車模式
· 因MTR輕鐵路線眾多，且較為複雜，故每日會保留一些車輛是直接停在不收回機廠，而哪些車輛要留在正線車站，則由車輛廠告知OCC與車班。

· 而每日晨間的發車，主要僅由司機員做列車整備(Train Preparation )。
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(6) 車班之設置地點(與正線之關係)，正線司機員廁所位置。
· 目前輕鐵在正線上設置有三個車班，分別設在屯門、天水圍、元朗，功能與捷運車班相仿：報到櫃臺、管理人員辦公室、休息室、更衣室等。
[image: image5.jpg]



· 正線上一般車站沒有廁所，僅在端點站或與西鐵的交會站，司機員可向OCC報備後，前往廁所。
(7) 收費制度(AFC)。
· 採八達通卡與單程票並行，車站一般設有八達通卡的加值機與單程票(紙票)的售卡機。

· 旅客搭車採車站收費方式，列車上沒有票卡感應裝置，旅客上車時先在橘色感應器上刷卡，此時票卡會被預先扣除最高收費，待旅客下車時，在車站刷綠色感應器，屆時即由進出站的實際車資，再補回應有的溢扣車資，以此強迫旅客記得進出站均需刷卡，另車站設有藍色的感應器，為查詢票卡資訊之用。
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· 查票人員的查票方式為，每組三人站在每列車的三個車門處，列車到站後，每一個下車旅客均需出示單程紙票，或將八達通卡於查票員的行動裝置上感應，確認有上車紀錄，然後查票員會進入列車，在行駛途中對車上的每一位旅客查票(每一位都要查，不能以抽查方式，避免旅客投訴有歧視)。

· 目前查票員每年的車票檢票率約為0.96%，而查獲的逃票率約為1.03%，逃票者，將被處以最高票價50倍之罰鍰。
· 輕鐵的收費區間分為5區，如採紙票，則以分區方式收費：單一區內為單一票價，跨區則增加，依此類推；但如使用八達通卡，則是以站數來收費(如捷運系統收費方式)，另地鐵與輕鐵之轉乘，可享一區的輕鐵免費轉乘優惠。

· 單程票販售機的票收部份，則是由MTR的Revenue部門統一收取(非輕鐵獨立部門)，係採用不載客列車，沿線收取現金盒，然後載回屯門機廠的現金庫房點收。
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(8) 旅客上下車之方式(動線)。
· 因非採車上刷卡，因此各車門均可自由上下車。

· 而部份重點車站因人潮眾多，月台也相對狹小，為避免推擠意外人員跌落軌道，輕鐵聘用許多約聘人員(Platform Assitant)在月台執行引導及防護的工作。
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(9) 行控中心之監控內容。
· 輕鐵的行控中心是獨立設置的(備註：西鐵亦為獨立的行控中心)，位置在屯門機場內的屯門大樓，監控內容與地鐵相仿，包含正線列車運行、供電、設備狀態、對旅客的廣播等。
· 但轉轍器的扳轉，基本上是靠列車的識別碼，基本上不由行控中心設定(此部份是MTR輕鐵的特性，未來高雄輕軌仍應以設備商提供的功能為主，未必然會與香港輕鐵相同或不同)

· 在無線電通話部份，原則上OCC不會主動呼叫司機員，而司機員如有事情要回報OCC，規定是必須在停站的狀態下，才能夠進行無線電通話，避免分心。

· 正常當班期間，設有2位TC(Traffic Controller)、1位通訊控制員(Communication Controller)、1位工程席位以及1位控制長(Chief Controller)。
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(10) 人員訓練與授證。
· 由輕鐵的訓練工程師自行訓練授證，司機員的專業背景不拘，但有基本條件需有「一般小客車駕照」，訓練時數如下：
課堂課：4週

OJT：80小時

空車正線駕駛：12小時

課堂課詳細科目如附件一。
每半年安排一次司機員溫故訓練。
2、 指標計算
(1) 營運班距。
目前香港輕鐵的一般正常服務，有22條路線(採迴圈方式運行)，每條路線的班距約為6~15分鐘不等(詳附件二)，但因路線多有重疊車站，因此對單一車站而言，往往列車進站班距相當的短，前車才剛離開，後車又差不多快到了(但不是同一條路線)。
(2) 相關服務指標之訂定。
· 對政府部份，有個比較上位的「Operating Agreement」，細節部份本次參訪時間有限未及深入，但不外乎準點率、傷亡率等指標。而內部目標，在2013年部份如下圖，五分鐘以上的延誤全年小於25次(其中包含20分鐘以上的延誤小於2次，8分鐘以上延誤小於23次)：
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· 比較特別的是，延誤次數並沒有再劃分給各單位，而是統一為公司指標，也就是說每當發生一次5分鐘以上延誤，輕鐵並不會去區分該次延誤，那個單位應佔多少額度，而是就是公司共同目標產生了一次延誤，而該延誤的產生原因，維修與運務各自就自己沒做好的部份各自去檢討。
(3) 政府是否補貼。
票價過低、免費轉乘是輕鐵在每日運量約45萬左右，但仍算虧損狀態的主因(近年因仰賴與西鐵站交會站之物業開發，與西鐵隸屬於同一個體系下，帳面上才略為幾近打平，但實際仍為虧損)。而輕鐵的經營，仍由MTR自負盈虧，政府是沒有給予補助的。
3、 異常處理
(1) 單一列車故障之處理。
因輕鐵的列車僅能單方向行駛，因此主要是以後車聯結後推動故障車到待避空間為主要的故障排除方式(指列車本身完全無法移動的情境下)，如為供電系統之故障，才由工程車推動至有供電的區域，再改由列車推拉。
(2) 與路面車輛發生交通事故之處理。
· 輕鐵設有一個單位稱之為Traffic(組織架構後述)，設有調度員(Regulator)，當發生路面交通事故時，如列車及人員沒有嚴重的損傷，主要由Regulator迅速抵達現場，儘速與當事者達成和解，讓列車可以儘快恢復行駛。

· 另Regulator配有緊急應變車輛，如有路面車輛侵入軌道無法移動，可用此車輛將路面車輛脫離軌道區。
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· 惟若有人員傷亡時，則必須待警方前來處理，另若列車或設備有嚴重損傷，則輕鐵會出動快速反應小組RRU(Rapid Response Unit)，有分為車輛廠的RRU及基建維修(IMD-Infrastructure Maintenance Department)的RRU。
(3) 各類SOP與WI。
由於輕鐵是位於路面，受外在環境影響因素極大，且MTR輕鐵路線複雜，因此他們事先擬定了許多詳細的事故情境，並給予編號，一旦發生事故，只要宣告事故種類編號，各單位人員便可知道各自需負責什麼作業，省卻一一聯絡通知的時間。此部份也包含路線中斷，巴士接駁的作業。
參訪過程當中，輕鐵人員簡報資料，有提及下列種類的意外：
· 工程車出軌

· 列車被塗鴉

· 颱風天路樹倒塌，阻礙路線

· 架空線被廣告帆布破壞

· 交通意外

· 人員臥軌鬧自殺

· 人員蓄意破壞設備

· 車上乘客事件

· 路線範圍外的大型吊車翻倒，擊中才剛購買13天的新列車
· 列車失火(如能移動，仍以進到車站疏散為原則)
· 單線營運(降級運轉)
4、 機廠調度
(1) 機廠的功能與配置
目前輕鐵僅設有一處屯門機廠，機廠軌道配置圖大略如下：
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(有機廠行駛路線之影片檔，包含了進出洗車機)

維修中心包含了屯門大樓，大樓內的單位如下
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另維修區主要有Main Workshop、Body Workshop、檢修車間，其它機廠設施還有洗車機，以及現金庫房(收取車站AVM、ATIM現金列車回廠後的暫存區域)。
(2) 機廠控制中心之設備與配置
機廠內路徑設定，仍採比較老舊的實體號誌控制盤(如圖)來設定路徑，其它監控設備等，功能與捷運系統相仿。
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(3) 洗車作業
機廠內設有自動洗車機，車廂內亦有安排列車清潔作業(外包)。
(4) 機廠調度作業
輕鐵目前採與MTR相同的規劃，DCC隸屬於維修部份，但編制、人數與功能，與KRTC相仿，僅為隸屬部門不同而已。
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DCC內除了設定路徑的機廠控制員(Depot Controller)之外，Yard Master負責進場控制，功能等同於KRTC的車場工程師，而Duty Engineer in Charge，功能則等同於調度班，負責維修排程。

5、 人力與組織配置
輕鐵的營運部門分為三大部份(詳附件組織圖)：

1. 車務(Train Crew) 【功能與捷運車務部門相當】
2. 行控(OCC)【功能與捷運行控相當】
3. 交通(Traffic )含Station Maintenance【較為不同，其功能在建議事項內會說明，亦為本次所觀察到與捷運作業差異最大的地方】
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說明：
(1) 綠字部份的Station Maintenance人力，在KRTC未來的規劃，應歸屬於維修。

(2) 藍字部份的人力，其功能在後節六(3)內詳述，目前KRTC在此部份是未規劃專責人力。

(3) 其餘車務與OCC部份，人力的編制方式與捷運大致相同，OCC係採獨立的行控中心編制。

(4) 扣除藍字與綠字部份的人力，其運務部門的人力總數約為505人。(其中司機員人力為427人，相對應每日使用列車數129列+2列備用車)

6、 建議事項

(1) 交通事故是香港輕鐵最主要產生列車延誤的原因，因此MTR建議KRTC應與交通局及警察建立交通事故的標準處理模式，包含通報後交通警察應在多少時間內應趕到現場等，才不致於使處理時間延宕過久。

(2) 輕軌的行控中心，其監控範圍與內容與捷運不易整併，且兩者的轉乘距離長，亦非站內轉乘，兩者的路線與班次似無統合監控之必要；而MTR的各路線行控中心亦都分開設置，現有KRTC行控中心空間亦有限，在初期階段或尚可以不同席位，但同一控制室方式運作，但當輕軌環線完全成立，建議以另覓完整的空間設立獨立之行控中心為宜，甚至在第一階段即以獨立之行控中心空間設置，亦不失為好的方式。

(3) MTR的Traffic部份，設經理一人(Manager – Passenger & Traffic Operation)，主要工作內容管轄：車站維修、Customer Service、事故反應、車站巡視與報修等四大部分，KRTC或許不需獨立成立此專責單位，但其相對應之功能，仍應存在。

建議如下：
1.車站維修工作：歸由T2統籌。

2.旅客服務：可考量成立專責的輕軌服務台(但須另覓辦公空間並設置人力)或以交會站之捷運站PAO增加輕軌的服務功能。
3.事故反應處理：車輛、設備損壞之緊急搶修部份，由T2辦理；而MTR的Regulator人員權責部份(趕至現場處理交通事故)，如KRTC未成立專責部門，可暫由輕軌車務段的值班車務長與領班兼任，值勤地點為機廠內之車班，並建議需配置緊急應變公務車，並視未來事件的發生數量及實際所需人力，酌予增加輕軌車務段的值班車務長與領班之編制人數。
4.車站巡視與報修：因輕軌車站的設備有限，且較不影響正線營運，如KRTC無編制專責之Regulator人員負責每日巡視，則可由司機員每日值勤時目視及旅客反應報修這兩個方式執行即可(備註：軌道巡視則仍由軌道專業人員依排程辦理。)，另原規劃組織編制稽查監督人員內編有「路線監控人員」，或也可分擔此業務。
5.另在繁忙的交通路口與月台，輕鐵雇用有261位Part Time人力，做月台人潮管制與交通管制，此部份人力KRTC初期無須設置，如有需要可考量以志工方式辦理。(平交道口可以交通警察、義交協助維持)。

(4) 綜上所述，T1日前估算提供之第一階段各單位人力配置表如下，約為103人+(志工、清潔、保全等外包人力)，此為T1建議為維輕軌營運安全及營運順暢之運務部份最少應編制人力：
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[image: image18.jpg]2013 Light Rail Training Program of Trainee Train Captain
(72 Working days / 12 weeks )

‘Week 01 * Opening Address * Introduction of LR System * Introduction of LR Sys ? & i lmuclian of LR System * LR System Familiarization
(Theory Training) |* Programme Overview >Permanent Way Equipment >Signalling System & Equipment >Signage & Indicator >MMI/IBIS / TETRA operation >Site Visit (TM area)
* TM Office & Depot Visit >Power Supply >Trackside & Platform Equipment|  >Junction Operation >Radio and Communication >Case Study
|+ General Safety Precaution >Overhead Line Equipment >Points & Signals Operation - Layout/ Signage / Operation [+ 0CC Visit

Introduction of LRV

* Introduction of LRV

Week02 [+ * Introduction of LRV + Dt 0, Depot O * LR System Familiarization
(Theory Training) | >Braking System >Saloon Equipment >Driving Cab Equipment >Depot Shunting >Depot Working >Site Visit (TM and YL area)
>Pneumatic Distribution System |*  Fire Fighting >LRV Preparation >Cash LRV shunting >Working on Points >Case Study
>Propulsion System * Manual Handling >Auxiliary Driving >Coupling and Uncoupling >Run In and Run Out Depot

Week 03
(Theory Training)

First Written Test
) >Discussion and Review

>Cash LRV Operation

S

LRV P;

>Defect LRV Operation
- Coupling / Bumper pushing /

MCBs / Communication

LRV

>Assisting LRV Operation
- Coupling / Bumper pushing /

MCBs / Communication

>BMS Operation
>Adverse Weather Operation
>Local Instruction Bricfing

>Using Working Timetable
>Changeover of LRV
>Platform Duties

* LR System Familiarization
>Site Visit (YL and TSW arca)

>Case Study

Week 05
(Rules Training)

Rail Safety Rules and Standing
Op

* Rail Safety Rules and Standing

Rail Safety Rules and Standing

Rail Safety Rules and Standing

Week 04 * Operation Procedures [+ Operation Procedures *  Defect Handling Procedures Defect Handling Procedures * Defect Handling Procedures * Second Written Test
(Theory Training) | >Defensive Driving >Rostering and Duty Sheet >Defective LRV Handling >Defective LRV Handling >Defective LRV Handling >Discussion and Review
>Commentary Driving >Incident Handling. >MCBs Operation >MCBs Operation >MCBs Operation * Incident/Complaint Handling
>Human Factor >LRV/Bus Contingency Plan >MCBs Familiarization >MCBs Familiarization >MCBs Familiarization
w28 i E e 3 |

Rail Safety Rules and Standing

P Manual

op Manual

op Manual

Op Manual

op Manual

* Rail Safety Rules and Standing
Operation Proceduures Manual

* RSR & SOPM
Written Examination

Day 32

* Depot Shunting & Empty LRV
Road Operational Training

Empty LRV
Road Operational Training

I
| 5

* Empty LRV
Road Operational Training

Week 07

(Practical Training)

.

+ Empty LRV
Road Operational Training

Depot Shunting & Empty LRV
Road Operational Training

* Empty LRV
Road Operational Training

Depot Shunting & Empty LRV
Road Operational Training

* Day one
Depot Shunter Qualifiation and
RSR Oral Exam.

(at least 1 day practice)

Day two
Frist Driving and Oral Exam.

(at least 12 hours accumulative

driving practice)

Operational Training with Trai

Week 09

(Practical Training))

Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

* Passenger service LRV i
Operational Training with Trainer

Passenger service LRV

Operational Training with Trainer

L [

Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

* Passenger service LRV

553

Operational Training with Trainer

ik

+ Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

Week 10

(Practical Training)

+ Passenger service LRV g

Operational Training with Trainer

Passengr service LRV

Operational Training with Trainer

Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

* Passenger service LRV

Operational Training with Trainer

* Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

Week 11

(Practical Training)|

.

*+ Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

Passenger service LRV

Operational Training with Trainer

Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

Week 12

(Practical Training)|

'+ Passenger service LRV
Operational Training with Trainer

* Day one

Final Driving and Oral Exam.

(at least 800 hours accumulative
driving practice)

Final Driving and Oral Exam.

+ Ratio of Trainer to Traince : Classroom Theory Training (1: 8), Empty LRV Practical Training (1 : 2), Passenger LRV Practical Training (1:1)

++ The oral examination of Rail Safety Rule and Standing Operations Procedures will taking i first Driving Examination.

sxx Defensive Driving Course form HKSM, Customer Service Course, Railway Resource Management Course and Operations Division Induction Workshop do not include in 30 days Training Course.

+++% When the Trainee Train Captain-LR passed Final Driving and Oral Examination, he/she would arranged Depot Shunter duties and performing Driving duties with Trainer about 5 weeks.
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附件二








