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摘要 

 
2018 年 5 月 11 日下午 12 時 46 分，新界上水智昌路 9 號上水名都巴

黎閣的 5 號升降機於 7 樓在機門開啟的情況下發生非預定上移事故，導致一名

64 歲的女士死亡。 

 

機電工程署(機電署)的調查小組於事發後迅速到達現場進行調查，調查

中發現所有安全開關掣及控制線路均狀態正常。然而，升降機制動柱塞被發現長

期缺乏潤滑及間歇未能暢順地運作，因此當升降機運行時，制動襯片(俗稱「迫力

皮」)與制動鼓持續地磨擦，導致制動襯片出現過熱情況及令制動力顯著地減少；

而制動襯片與制動鼓磨擦時所產生的震動使制動襯片的其中一顆固定螺絲鬆脫，

並突出於襯片表面上，令制動襯片與制動鼓之間的接觸表面面積減少，進一步降

低了制動力。結果，總制動力因以上原因，出現不足以制停移動中的升降機的情

況。 

 

  當肇事升降機從地面層上移及抵達 7 樓以接應升降機召喚時，升降機

打開機門，受害人進入機廂。然而，由於制動力出現不足的情況，升降機未能完

全停定並繼續向上移動。受害人嘗試進入升降機機廂，卻被夾於層站門楣及升降

機機門門坎之間；受害人嘗試逃脫，但最後跌落升降機井底坑死亡。 

    

機電署非常重視升降機的安全。在事故發生後，為了確保公眾安全，多

個註冊升降機承辦商已為其下所有「廣日」牌升降機進行特別檢查，而負責保養

肇事升降機的註冊升降機承辦商亦已為其負責保養的所有升降機進行特別檢查，

當中未有發現不正常的地方。機電署亦已增加抽查這些升降機的次數。此外，機

電署已於 2018 年 7 月 9 日發出第 6/2018 號通告，提醒所有註冊升降機承辦商

應根據生產商的建議，妥善地為升降機的制動系統進行大修工作。 
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2018年5月11日新界上水名都巴黎閣 
升降機事故技術調查報告 

 
1. 目的 

 
1.1  是次技術調查的目的，是找出 2018 年 5 月 11 日在新界上水名都巴黎

閣 5 號升降機(「肇事升降機」)發生的升降機事故的成因。本報告載述機電署對

事故進行深入技術調查後所得的結果。 

 
2. 事故背景 

 
2.1  事故發生於 2018 年 5 月 11 日下午 12 時 46 分。事發時，空載的肇事

升降機於地面層收到 7 樓發出的召喚後上移至 7 樓。雖然相關馬達驅動器已停

止運作，但升降機機廂在未完全停定的情況下打開了機門。當一名 64 歲的女士

(受害人)正在 7 樓進入升降機機廂時，肇事升降機在機廂門及層站門均仍然打開

的情況下繼續向上移動。當升降機機廂在升至機門開啟上方限位位置後，機門隨

即開始關上並夾着受害人。受害人嘗試進入升降機機廂，卻被夾於層站門楣及升

降機機門門坎之間。受害人嘗試逃脫，但最後跌落升降機井底坑死亡。升降機最

後在大約 12 樓的位置停下。 

 
3. 肇事升降機的技術資料 

 
3.1  表一載列肇事升降機的規格。至於電動牽引式升降機的基本構造，請參

閱附錄 I。 
 

升降機編號 5 

升降機類型 電動牽引式載客升降機 

製造商 廣州廣日電梯工業有限公司(俗稱「廣日」牌) 

生產地 中國 

額定負載 1 000 公斤 

額定速度 每秒 1.75 米 

變速器 螺旋齒輪 

纜索比率 1 比 1 

電動機 三相交流式感應電動機 

制動系統 附有單壓縮彈簧的鼓式制動器 

懸吊纜索標稱直徑 12 毫米 

懸吊纜索數量 5 

服務樓層 地面、1 樓、3 樓、5 樓、7 樓、9 樓、11 樓、

13 樓、15 樓、17 樓、19 樓、21 樓、23 樓

及 25 樓 
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負責升降機保養的註冊升降機

承辦商 

耀天工程有限公司(註冊升降機承辦商編號：

RLC03002) 

發生事故前最後一次由註冊升

降機工程師進行檢驗的日期 

2018 年 3 月 2 日 

升降機工作日誌所記錄發生事

故前最後一次由註冊升降機工

程人員進行例行保養的日期 

2018 年 5 月 9 日 

 
表一 

 
3.2  圖 1 至 4 說明肇事升降機的機電制動系統的構造及運作： 

 
圖 1：升降機牽引機照片 

(機電制動器系統以藍色虛線顯示) 
 

 

 
圖 2：機電制動器的構造及運作 

  

(2) 單壓縮彈簧 

(3) 左制動臂 
(4) 右制動臂 

(1) 制動電磁線圈 

(13) 金屬螺紋桿 

(5) 左制動墊片 (6) 右制動墊片 

(7) 左制動襯片 (8) 右制動襯片 

(9) 制動鼓 

(12) 制動線圈外殼 

(10) 左制動柱塞 (11) 右制動柱塞 
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要制停升降機，應截斷制動電磁線圈(1)的電力供應，令磁場無法產生。

單壓縮彈簧(2)便會透過金屬螺紋桿(13)，把左制動臂(3)向右推及把右制

動臂(4)向左拉。分別由左制動襯片及右制動襯片(7 及 8)組成的左制動

墊片及右制動墊片(5 及 6)會壓向連接到升降機馬達的制動鼓(9)，以制

停升降機機廂的移動(圖 3)。 

  
圖 3：制動器閉合                         圖 4：制動器開啟 

 

當升降機收到運行召喚時，升降機控制板會令制動電磁線圈(1)通電，從

而在制動線圈外殼(12)內建立磁場。位於制動線圈外殼(12)內的左制動

柱塞及右制動柱塞(10 及 11)會被磁化，並移向對方。左制動臂及右制

動臂(3 及 4)，以及裝設於制動臂上的左制動墊片及右制動墊片(5 及 6)

會移離制動鼓(9)，代表制動器被鬆開，讓升降機馬達可以自由轉動；而

升降機控制板會為升降機馬達提供電能，並根據升降機運作需要，令升

降機向上或向下移動(圖 4)。 

 

4. 調查方式 

 
4.1  機電署就是次事故與警方進行聯合調查，期間曾經： 

 
a) 檢查肇事升降機的工作日誌； 
b) 檢視事故發生前一天及事故發生期間超過 12小時涉及肇事升降機的閉

路電視片段； 

c) 會見 25 名人士，並為相關人士，包括巴黎閣住戶、物業管理公司職員、

註冊升降機工程人員、註冊升降機工程師、註冊升降機承辦商及主要生

產商(即廣州廣日電梯工業有限公司)錄取口供； 

d) 審閱超過 200 份涉及 20 個不同類別的文件；以及 

e) 聘請四名獨立專家，為制動襯片、制動線圈、制動柱塞及其相關組件進

行實地模擬測試及多項實驗室測試，以就升降機事故的成因提供專業

意見。 
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5. 技術調查結果 

 
機電署的調查小組於 2018 年 5 月 11 日獲通知有關事故後，隨即前往現場，並

進行初步測試，發現所有安全開關掣及控制線路均狀態正常，而所有懸吊纜索則

完好。其後，機電署迅即委聘四名獨立專家加入調查小組，並有以下發現： 

 
5.1  升降機專家的調查結果 

 
a) 肇事升降機的所有安全開關掣經檢查、測試及查驗後，發現運作正常。 

 
b) 從閉路電視片段所見，肇事升降機於事發前的上午，曾發生四次非預定

上移，期間沒有乘客受傷，管理公司亦沒有收到相關不正常運作的報告。 
 

c) 受害人於事發時正在 7 樓進入升降機機廂，制動器未有於 7 樓制停肇

事升降機機廂，但機廂最終在大約 12 樓的位置停下。 
 

d) 升降機於事故發生前的運行模式均被記錄，用以

完整地模擬升降機的運作過程，並運用了熱能探

測器(圖 5)記錄制動線圈及制動襯片的溫度。有關

結果載於圖 6。模擬測試於 00:00:00(時時:分分:

秒秒)開始。升降機依照事發前的運行模式運行，

當左制動柱塞及右制動柱塞運行至測試時間

00:33:02 時，開始出現運作異步及遲緩(滯後約 1

秒)。模擬測試繼續進行，發現制動柱塞開始停止

移動，導致制動臂及其制動襯片未能於測試時間

01:12:23 打開。由於制動柱塞未能移動，即使升

降機馬達及制動鼓正在運作中，制動襯片(包括左

右兩邊)仍然持續地被壓向制動鼓。因此，左制 

動襯片及右制動襯片的溫度開始持續地上升至大約 220oC。最後，於測

試時間 03:25:00 時，縱使升降機層站門仍然處於開啟的狀態，機廂出

現非預定移動的情況。 

 

 

 

圖 5 – 熱能探測器 



7 

 

 

附註： 

 

1. 制動柱塞開始運作遲緩。 

2. 制動柱塞開始近乎停止移動，導致制動襯片(包括左右兩邊)即使在升降

機馬達及制動鼓正在運作中，仍持續壓向制動鼓，導致左右制動襯片的

溫度開始上升。 

3. 制動柱塞開始停止移動，即使升降機馬達及制動鼓正在運作中，制動襯

片(包括左右兩邊)仍持續壓向制動鼓，令左右制動襯片的溫度繼續上

升。 

4. 機廂出現非預定移動的情況。 

 
 

 

 

 

e) 調查中，在拆卸制動系統後，發現制動線圈外殼及制動柱塞由於長期

缺乏潤滑，以致它們的表面附有深色和已乾涸的潤滑劑。圖 7、8 及

9 分別展示制動線圈外殼內部，以及左制動柱塞和右制動柱塞的情況，

顯示制動線圈外殼及柱塞表面沒有潤滑劑，因此而產生的摩擦力間歇

妨礙制動柱塞的正常和暢順運作。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 6：實地模擬測試結果 
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圖 7： 

制動線圈外殼 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 8：左制動柱塞的情況 
(發現深色及已乾涸的 

潤滑劑) 

 
圖 9: 右制動柱塞的情況 

(並無發現潤滑劑) 

 
f) 另一次實地模擬測試發現，如果左右任何一邊的制動襯片處於良好狀

態，襯片便能夠制停升降機。 

 

5.2  機械工程專家的調查結果 

 
a) 肇事升降機在左制動襯片上應共有十顆不銹鋼螺絲，用以在制動墊片

上固定襯片，其中一顆螺絲(螺絲甲)的釘頭已嚴重磨損，另有一顆螺絲

已經遺失(螺絲乙)(圖 10)。然而，右制動襯片上用以固定制動襯片於制

動墊片上所有十顆不銹鋼螺絲則被發現完好(圖 11)。由左制動墊片一顆

未有磨損的螺絲的橫切面(圖 12)可見，已磨損螺絲(螺絲甲)的釘頭應有

約 3 毫米的損蝕。 
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圖 10：左制動襯片 - 螺絲甲的釘頭已嚴重磨損，

而螺絲乙已經遺失 

螺絲甲 

螺絲乙 
 

圖 11：右制動襯片展示共有十顆
固定螺絲 

圖 12：未有損蝕的 
螺絲的橫切面 
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b) 於制動鼓上發現兩組不同的刮痕

(圖 13)。這些刮痕與上文 5.2(a)段

所提及左制動襯片的螺絲甲及螺

絲乙的安裝位置吻合，相信螺絲

甲曾經有一段時間刮向制動鼓，

導致螺絲甲的釘頭嚴重損蝕；而

與螺絲乙相對應的刮痕則顯示螺

絲乙亦曾經刮向制動鼓。 

 

c) 就肇事升降機的制動襯片及使用

與該升降機制動襯片相同的物料

製成的全新制動襯片進行的摩擦

學測試發現，肇事制動襯片的摩

擦系數較全新襯片為低。圖 14 展

示實驗結果。 

 

 

 
 

d) 就使用與肇事升降機制動襯片相同的物料製造成的全新制動襯片進

行的壓力測試發現，與正常室溫的情況相比，為維持恆定壓縮(0.5 毫

米)而施加於制動襯片表面的垂直力，於高溫(約 220 oC)下顯著下降

(圖 15)。這代表制動襯片的制動力在高溫(約 220 oC)下顯著減低。 
 
  

圖 13：於制動鼓上螺絲甲 
及螺絲乙的相應位置發現的刮痕 

螺絲乙 
的刮痕 

螺絲甲 
的刮痕 

圖 14：肇事制動襯片(左圖)和新制動襯片(右圖)的實驗結果 
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5.3  電機工程專家的調查結果 

 
a) 為制動柱塞進行磁滯迴線測試，以檢查是否有可導致柱塞運作異常的

磁力飽和問題，並以新的制動線圈及柱塞與肇事升降機的制動線圈及

柱塞進行測試及比較。實驗結果顯示，肇事升降機的制動柱塞並無發現

磁力飽和問題。 
 

 
 

 

 

圖 15：新制動襯片於 220oC 和冷卻至室溫後的壓力測試結果 

圖 16：在新制動線圈和柱塞的相位相差 90 度的情況下 
初級線圈電流與次級線圈電壓之間的關係 

圖 17：肇事升降機制動線圈和柱塞的相位相差 90 度的情況下 
初級線圈電流與次級線圈電壓之間的關係 
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b) 包括制動電磁線圈在內的相關電力組件經檢查、測試及查驗後，發現

運作正常。由此可見，肇事制動線圈及其電源均處於正常狀態，沒有

證據顯示制動線圈及其電源引致事故發生。 
 

6. 根本成因分析 

 
6.1   根據以上調查結果，所有安全開關掣及控制線路和相關電力組件(包括

制動電磁線圈)均已予測試，發現狀態正常。 

 

6.2  升降機專家發現制動柱塞運作不暢順，其移動情況於實地模擬測試時最

終受阻。制動線圈外殼及制動柱塞的表面發現深色及已乾涸的潤滑劑，證明了制

動柱塞及制動線圈外殼滑動

表面之間長期缺乏潤滑。當滑

動表面的摩擦力過大，柱塞的

移動便會間歇受阻。在肇事升

降機運行時，有關情況將會導

致制動臂未能完全打開，令制

動襯片與制動鼓表面持續接

觸及磨擦，因而使制動襯片過

熱(圖 20)。根據機械工程專家

進行的上述實驗室測試，當制

動襯片過熱時，其制動力將會

顯著地減低。 

 

制動襯片的 
表面溫度約為 220oC 

制動鼓的 
表面溫度約為 234oC 

圖 18：新制動線圈和柱塞的 B-H 曲線 圖 19：肇事升降機制動線圈和柱塞的 B-H 曲線 

圖 20: 制動墊片過熱情況 
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6.3  制動襯片與制動鼓磨擦時所產

生的震動使左制動襯片的固定螺絲鬆脫，

導致其中一顆螺絲(即螺絲乙)遺失，而另

一顆螺絲(即螺絲甲) 則突出於制動襯片

上及刮向制動鼓表面；而突出的螺絲減少

了制動襯片和制動鼓之間的接觸面積，因

而進一步降低用以制停升降機的制動力

(圖 21)。結果，當升降機於地面層收到 7

樓發出的召喚後上移至 7 樓及打開升降

機機門時，制動力不足以制停上升的升降

機。由於機廂內只有一名乘客(即受害人)，

對重裝置比只有一名升降機乘客的升降

機機廂重，故導致機廂非預定上移的情況。 

 

 

6.4  從閉路電視片段所見，肇事升降機於事發前曾發生四次非預定移動，相

信左制動襯片上這顆鬆脫及突出的螺絲於這些情況下亦已經出現磨損及正刮向

轉動中的制動鼓。事故發生時，這顆鬆脫及突出的螺絲經過與制動鼓持續磨損，

令釘頭磨至與制動襯片齊平，最後使左制動襯片得以壓向制動鼓而制停升降機。 

 
7. 總結 

 
根據技術調查結果，機電署總結於 2018 年 5 月 11 日在新界上水名都巴黎閣發

生的升降機事故，是肇事升降機的制動系統因以下原因而失效所致： 

 

a) 制動線圈外殼內長期缺乏潤滑，使制動柱塞的移動間歇受阻； 

b) 制動柱塞移動受阻，以及制動墊片未能完全打開，導致制動襯片因與制

動鼓磨擦而出現過熱情況；以及 

c) 制動襯片與制動鼓磨擦時所產生的震動使左制動襯片的固定螺絲(即螺

絲甲)出現鬆脫，並突出於制動墊片上及壓向制動鼓表面，因而減低了

有效制動面積及制動力；加上右制動襯片過熱，導致沒有足夠制動力把

升降機制停於 7 樓。 

 
  

圖 21：螺絲甲突出及刮向制動鼓的表面， 
制動襯片與制動鼓之間接觸面積的減少 

進一步降低了制動力 

螺絲甲 
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8. 事故後採取的措施 

 
8.1  事發後，為審慎起見，機電署已要求為「廣日」牌升降機(除肇事升降機

外，共 91 部)進行保養的所有註冊升降機承辦商進行特別檢查，而有關特別檢查

已於事故後兩星期內完成，當中未有發現異常情況。機電署還要求負責肇事升降

機保養工作的註冊升降機承辦商為其負責保養的 389 部升降機進行特別檢查，

而有關特別檢查已完成，當中未有發現異常情況。 

 

8.2 機電署已於 2018 年 7 月 9 日發出第 6/2018 號通告，提醒所有註冊升降

機承辦商應根據生產商的建議，妥善地為升降機的制動系統進行大修工作。所有

「廣日」牌升降機的制動系統已完成大修，其後由機電署作出檢查，並沒有發現

異常情況。  

 

8.3 機電署會繼續就此個案進行刑事調查，調查期間如發現違反《升降機及

自動梯條例》(第 618 章)的情況，便會考慮對有關的註冊升降機承辦商、註冊升

降機工程師及／或註冊升降機工程人員採取檢控／紀律行動。 

 
 

~報告完~  
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附錄 I – 電動牽引式升降機的基本構造 

 

 

機房 
控制掣櫃 

機廂 

安全鉗 

對重裝置 

機門 

隨行電纜 

限速器 

滑動導靴 

限速器保險纜 

限速器拉力滑輪 
液壓緩衝器 

補償鏈裝置 

懸吊纜索 

井道 

最後限位制 

機器支撐樑 

機廂平台 

層站指示器 

層站門按鈕 
層站門門框 
層站門 

導軌 

機廂框架 


