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我們已完成詳細可行性研究的首階段工作，提

出最合適作為九龍東環保連接系統的交通模
式。歡迎公眾於 2017 年 7 月 2 日或之前，就

首階段研究結果及建議表達意見，好讓我們能

繼續下一階段的研究工作。



1研究背景

為回應公眾於初步可行性研究期間提
出的關注，我們現正分階段展開詳細
可行性研究，以增強九龍東的連繫，
配合九龍東轉型為一個新的核心商業
區。
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1研究背景

2007 年的《啟德分區大綱圖》已建議一個於啟德發展區內行走的環

保連接系統。其後，2011 年至 2012 年《施政報告》宣布把涵蓋啟

德發展區、九龍灣和觀塘商貿區的九龍東轉型為另一個核心商業區，

以帶動香港的長遠經濟發展。為了提升新核心商業區的暢達性，建

議的環保連接系統需作適當調整，以提供快捷便利的區內連繫服務。

觀塘 
商貿區

啟德 
發展區

九龍灣 
商貿區

2014年

2015年

2017年

初步可行性研究公眾諮詢 

公眾普遍認同需要加強九龍東的聯繫，然而，對於擬議的

高架單軌系統、走線和覆蓋範圍，以及對觀塘避風塘的影

響則意見紛紜。

於 10 月展開詳細可行性研究，首階段我們重新審視了各

種環保公共交通模式，建議最適合作為九龍東環保連接系

統的交通模式；在下一階段，我們會就連接系統的未來路

向包括走線設計及營運模式等作出進一步研究。

完成首階段的詳細可行性研究並進行中期
公眾諮詢，收集公眾對建議最適合作為九
龍東環保連接系統的交通模式的意見。

下一階段研究工作
制定連接系統的走線設計、車站位置、營運
及採購模式等工作，並諮詢公眾。

審視各種不同的 
環保公共交通模式

確立最合適的 
環保公共交通模式

2012- 

2009年

2011年

2007年
於 12 月展開初步可行性研
究，檢視環保連接系統的初

步可行性

初步可行性研究建議發展一條 9 公里長、

共 12 個車站的高架單軌系統，連接啟德發

展區、九龍灣及觀塘商貿區。

《啟德分區大綱圖》載有

行走於啟德發展區的環保

連接系統

我們
在此

九龍灣

啟德

觀塘
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2九龍東的連繫需要

九龍東是一個發展迅速的多元社區，
九龍灣及觀塘區內的工商活動頻繁，
現有道路兩旁商廈林立，路面交通繁
忙，行人環境亦有改善的空間；而啟
德發展區的行人環境相對寬敞，及有
近百公頃公園用地貫串其中，亦有單
車網絡的配置。

啟德沐翠街九龍灣觀塘道

九龍灣啟祥道觀塘偉業街 觀塘巧明街

規劃中的啟德單車網絡
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2九龍東的連繫需要

地方層面 

指步行範圍內的活動，或與乘車點的連繫 

例子：由家居步行至附近商場

策略性層面 

指與策略性幹線的連繫，連接機場和跨境
設施，便利跨境商業外遊的需要

區內層面 

指九龍東內各主要活動樞紐的交通連繫 

例子：從啟德住宅區往醫院、往返九龍灣行動
區及觀塘行動區

跨區層面 

指九龍東與其他區域的連繫，便利各商業區
之間的往來 

例子：從啟德前往鰂魚涌、尖沙咀及中環各
區的連繫

尖沙咀

中環

西九龍

跨境碼頭 
設施

口岸

香港 
國際機場

鰂魚涌

地
方

層
面

區
內

層
面

 

跨
區

層
面

策
略

性
層

面

九龍東

港鐵站啟德 
體育園

啟德 
郵輪碼頭

醫院

觀塘 
行動區

九龍灣 
行動區

九龍東現有各類公共交通設施包括港鐵、巴士、小巴、的士及步行

網絡，組成綜合多模式連接系統，照顧市民日常的區內活動、跨區

上班及假日外遊等不同層面的出行需要。

隨著九龍東轉型為核心商業區，預計傳統路面交通工具和經優化的

步行環境能夠應付初期的交通需求；長遠而言，興建中的沙中線及

已規劃的六號幹線可應付跨區的交通需求，但鑑於區內的道路空間

有限，單靠現有路面交通工具，難以提供優質的服務，配合發展所

帶來的交通增長，故此需要引進環保連接系統作為新增的交通模

式，處理區內正在增加的出行需求，提升九龍東的連接性。

環保連接系統 

作為區內骨幹運輸工具，
連接九龍東內的主要活動
樞紐，並接駁至現有鐵路
站，發揮轉乘功能

地方層面
跨區層面

策略性層面

不同的日常出行層面

區內層面
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2九龍東的連繫需要

九龍東核心商業區有潛力供應約

啟德發展區居住人口可達

平方米商業樓面面積

鐵路網絡的 
步行覆蓋範圍

700

13.4
九龍灣 
行動區

醫院

萬

萬

為甚麼需要環保連接系統？
九龍東核心商業區將有潛力供應約 700 萬平方米商業樓面面積，令區內就業人口增加，加上啟德發展區居住人口可達 13.4 萬，各類公共
設施則會吸引使用者前往該區，交通需求會增加，預計到 2036 年，區內每日的出行次數將比現時多出 1 倍。然而，現時的鐵路網絡只圍
繞著該區的邊緣行走，頗大範圍僅依靠路面交通支援，過去一直是機場禁區的啟德，更是遠離鐵路網絡及主要道路。如果可以引入環保
連接系統，連接區內的活動樞紐，提供接駁至現有的鐵路站、鄰近的主要公共交通及行人設施，便能滿足發展所衍生的交通增長，並優
化路面交通環境，進一步提升九龍東的暢達性，為發展九龍東成為優質的商業區提供重要的條件。

九龍東環保連接系統需要具備的主要因素
環保連接系統必須有能力處理九龍東未來的區內交通需求。相對其他交通工具，系統亦必須提供可靠、舒適及準時的服務，以提供快捷
及具時間優勢的行程。而且，作為一種環保交通模式，系統必須對環境及社區有可持續性，盡量減少建造及營運期間的影響。

載客量 高效

可持續可靠

載客量須足夠應付九龍東
的長遠交通需求

快捷，能夠縮短行程時間，
疏導繁忙時間的人流，對交
通及其他道路使用者、公用
服務及日常出行的影響低

惠及環境、社會及經濟的
長遠發展

班次穩定及準時，服務可
靠性高

觀塘 
商貿區

九龍灣 
商貿區

觀塘 
行動區

啟德 
體育園

啟德 
郵輪碼頭

啟德 
發展區
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3環保公共交通模式評估

更多有關環保交通模式
的資訊，可以參考項目
網站。

我們需要在眾多的環保公共交通模
式中，選取合適的系統，以符合載
客量、高效、可靠及可持續這些準
則。可供選擇的環保公共交通模式
當中，部分明顯難以滿足我們建議的
準則，其餘則需要作進一步的技術分
析及比較。

現代化電車
纜車

自動行人道

吊車

個人快速運輸系統

旅客捷運系統

巴士捷運系統

單軌鐵路

高效

載客量

可持續

可靠

環保連接系統需要
具備的主要因素
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3環保公共交通模式評估

按 載 客 量、 高 效、 可 靠 及 可 持
續的準則，個人快速運輸系統、
吊車、自動行人道及纜車都並
非作為九龍東環保連接系統的
理想選擇。

個人快速運輸系統 自動行人道

吊車 纜車

載客量 
較低

載客量 
較低

速度慢

速度慢、 
服務距離短

維修時間長

服務容易受天氣
影響和維修時間
較長、難度較高

服務的 
靈活性較低

英國倫敦

英國泰晤士河 美國奧克蘭

阿聯酋杜拜

個 人 快 速 運 輸 系 統 以 專 線
軌道行駛，每個車廂只可運
載 4 至 6 人，與的士相若，
服務一般按需要而提供，較
少應用於主要交通幹道上。
外 國 應 用 例 子 包 括 倫 敦 希
斯路機場的系統。

自動行人道速度慢，服務距
離短，維修時間較長，為輔
助性行人設施，目標為縮短
步行時間，及提供一個較舒
適的步行環境，適合用於短
距離接駁，例子可見香港國
際機場內的自動行人道。

吊 車 以 架 空 纜 索 垂 吊 於 半
空 中， 速 度 較 慢， 一 般 用
作 旅 遊 或 遊 樂 設 施， 較 少
應用為日常公共交通工具，
其 載 客 量 較 低， 服 務 容 易
受 天 氣 情 況 影 響， 維 修 需
時 較 長。 例 子 有 香 港 昂 坪
360、海洋公園登山纜車及
英國泰晤士河纜車。

纜車以專線行走，車廂扣在
鋼纜上，服務的靈活性低，
維修期間的停駛時間較長。
例子見於美國奧克蘭機場。

現代化電車

纜車

自動行人道
吊車

個

人快速運輸系統

旅客捷運系統

巴士捷運系統

單軌鐵路

1716



3環保公共交通模式評估

現代化電車、巴士捷運系統、單
軌鐵路和旅客捷運系統在載客
量、高效、可靠及可持續方面的
表現需要經詳細的技術分析才能
作出比較。

現代化電車

旅客捷運系統

巴士捷運系統

單軌鐵路

?
? ?

?

現代化電車

法國布列塔尼

現 代 化 電 車 的 形 式 與 新 界
西的輕鐵系統相似，可以專
線 行 駛 或 與 其 他 交 通 工 具
共用路面，然而，系統依然
以人手操作，並與其他交通
工具共用路口，行車時間受
路面交通影響。現代化電車
採用低地台車廂設計，方便
乘 客 上 落， 多 個 城 市 都 有
應用作日常出行交通工具，
如 西 班 牙 巴 塞 羅 那 及 法 國
布列塔尼。

?

?

?

單軌鐵路

旅客捷運系統

日本東京

單軌鐵路以高架專線行駛，
不 受 路 面 交 通 影 響， 班 次
準 時 穩 定， 亦 可 以 全 自 動
操 作。 多 個 城 市 都 有 應 用
單 軌 鐵 路 為 日 常 公 共 交 通
運輸系統，例如日本東京、
南韓大邱、中國重慶、阿聯
酋杜拜及巴西聖保羅。

旅 客 捷 運 系 統 以 高 架 專 線
形式行駛，運作模式與單軌
鐵路相近，不受路面交通影
響、班次準時穩定、可全自
動 操 作， 多 個 城 市 都 有 應
用，例如香港國際機場的旅
客捷運系統、日本東京新交
通臨海線 ( 百合鷗號 ) 及新
加坡榜鵝 / 盛港系統。

巴士捷運系統

巴西里約熱內盧

巴士捷運系統被視為升級版
巴士，採取專線行駛模式，
特色為獨立的車站及入閘設
施， 乘 客 於 登 車 前 已 完 成
購票繳費程序，縮短停站時
間。然而，系統依然以人手
操作，並與其他交通工具共
用路口，行車時間受路面交
通影響。應用例子見於南韓
首爾、日本名古屋及巴西里
約熱內盧。

?

阿聯酋杜拜
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3環保公共交通模式評估

現代化電車

巴士捷運系統

旅客捷運系統

單軌鐵路

地面（專線）、 
地面（共用路面）或
高架
四種需要詳細技術分析的交通模式中，巴士捷運系
統和現代化電車主要於地面行駛。巴士捷運系統與
一般巴士的主要分別，在於其以地面專線模式行走，
這亦是其運作優勢；現代化電車則可以專線或共用
路面形式行走。

單軌鐵路及旅客捷運系統屬於高架系統，於高架橋
上以專線形式行走。

對於九龍東核心商業區而言，最理想的方案是高
架、地面 ( 專線 )，還是地面 ( 共用路面 ) 呢？我
們將因應區內的情況，包括交通、空間及現有設
施等，就高架、地面 ( 專線 ) 或地面 ( 共用路面 )
系統引伸的影響，作進一步分析，從而建議合適
的方案。

  

 

 

 

 

地面（專線）

地面（共用路面）

高架

巴士 
捷運系統

旅客 
捷運系統

現代化 
電車

單軌 
鐵路

九龍灣 
行動區

醫院

啟德 
郵輪碼頭

觀塘 
行動區

港鐵站

啟德 
體育園

                          九 龍 東 

?
?

?

?

地面

地面

高架

高架

進一步分析 
和比較
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3環保公共交通模式評估

宏光道現時路面情況

採用地面(專線)系統後

限制
成本因素

• 地面系統須人手操作

• 需要完全遷移專線範圍內的地底公用設施，增加建造成本及
時間

• 專線系統途經的所有路口、交通燈及行人過路設施，需要作大
規模改動配合

交通影響

• 每方向佔用最少 1 條行車道，其他車輛不可進入系統專用範
圍，車站所處位置亦佔用較多空間，情況與現時新界西的輕便
鐵路系統相似

• 為確保系統能夠高效運作，容許系統優先使用路口，增加其他
車輛等候時間

• 車站位置要加設行人過路設施，有可能影響交通

地面（專線）
現代化電車

巴士捷運系統

好處
• 利用現有道路空間，毋須興建高架橋

• 低地台設計，車站設置於地面，方便上落

• 較少視覺影響

分析結果
• 地面 ( 專線 ) 下，現有行車線需要縮減，其他道路使用

者因行車線減少，導致行車時間更長，行車速度幾乎
與步行速度相若，造成路面擠塞，系統對九龍東整體
交通帶來嚴重影響，未能為社會帶來正面的經濟效益， 
方案並不可取。

紅色標示的街道會出現擠塞情況，預計於這些地區的行車速度幾乎與步行
速度相若

建築物

建築物

候車月台

建築物

建築物

兩條行車線

一條行車線 一條行車線地面 ( 專線 ) 系統

兩條行車線

宏
光

道

沐
安
街

常悅道

海
濱
道

偉
業
街

祥
業
街D4

路

行車速度 步行速度
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地面（共用路面）

3環保公共交通模式評估

限制
成本因素

• 地面系統須人手操作

• 需要完全遷移走線範圍內的地底公用設施，增加建造成本及
時間

• 車站位置需要加設行人過路設施

交通影響

• 車站位置須劃作專屬範圍，車站以外行車道可以與其他車輛協
調行駛，情況與現時新界西輕便鐵路系統的共用路面段相似

• 受制於路面交通情況，行車效率沒有明顯優勢，速度與其他車
輛相若

• 車站位置要加設行人過路設施，有可能影響交通

好處
• 不設專用通道，除車站位置外，原有行車道大致不變

• 低地台設計，車站設置於地面，方便上落

• 較少視覺影響

新界西輕便鐵路系統下的共用路面情況

建築物

建築物

候車月台

建築物

建築物

兩條行車線 兩條行車線

宏光道現時路面情況

採用地面(共用路面 )系統後

分析結果
• 地面 ( 共用路面 ) 系統受制於路面交通情況，若道路擠

塞，不單系統的行車時間會延長，班次亦受影響而誤
點，令系統的運作如同一般路面的公共交通工具。鑑
於需要額外的建造成本，未能為社會帶來正面的經濟效

益，方案並不可取。

現代化電車

一條行車線 地面 ( 共用路面 ) 系統及
其他車輛共用路線
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啟德
郵輪碼頭

九龍灣
商貿區

3環保公共交通模式評估

限制
成本因素

• 於高架橋上行駛，建造成本較高

• 一些行車道及兩旁行 
人路須縮小及調整， 
以預留空間興建高架 
橋支柱

環境因素

• 可能造成視覺影響

好處
• 高架橋支柱可建於行車道中間的位置，佔用較少路面

• 對地下公用設施影響較少

• 於專屬全分隔的軌道行駛，安全並且速度較快，可節省旅程時
間

• 不受路面交通影響，班次準時及穩定

• 可全自動操作

九龍灣站

啟德站

分鐘 

分鐘 約

約

約

分鐘 

分鐘 ＊

＊

分鐘 約

約

約

分鐘 

分鐘 

分鐘 

分鐘 

步行 

步行 

步行 

九龍灣 
商貿區

九龍灣 
商貿區

港鐵 
觀塘站      

港鐵 
九龍灣站      

港鐵 
啟德站      

啟德 
郵輪碼頭

路面 
交通工具

路面 
交通工具

路面 
交通工具

高架環保 
連接系統 

高架環保 
連接系統 

高架環保 
連接系統 

15

25

70

15

15

35

10

10

15

1
1

2
2

3

4

4

分鐘 

分鐘 

分鐘 

步行 

啟德 
郵輪碼頭

港鐵 
啟德站      

路面 
交通工具

高架環保 
連接系統 

60
20
15

3

建築物

高架橋

建築物兩條行車線 兩條行車線

約

約

約

約

約

約

採用高架系統後

＊

＊

旅客捷運系統單軌鐵路

高架

北

牛頭角站 

觀塘站 

分析結果 
• 高架系統不受地面交通影響，效率高及班次準時穩定，

可以節省乘客的旅程時間，雖然預計系統的建造成本
高，但能夠吸引較多乘客，故仍然可以為社會帶來正面

效益，是可取的方案。

＊時間按正常交通情況下估算26 27



3環保公共交通模式評估

地面 
（專線）

高架

地面 
（共用路面）

高架系統為最合適的 
交通模式
考慮到九龍東的環境條件，地面 ( 專線 ) 或地面 ( 共用路面 ) 系統都對其

他道路使用者造成較大影響，並不能為社會帶來正面效益。相比之下，高

架系統不容易受道路交通影響，佔用較少路面空間，對原來的行車線及行

人路影響相對較少，亦可充分利用快速高效的優勢，有效地縮短行程時

間，為乘客帶來時間效益，讓乘客更方便快捷地往返區內活動樞紐及與港

鐵換乘，就核心商業區的需求而言，高架模式的表現相對理想，適合作為

九龍東環保連接系統。

分析結論

高架系統 
環保公共交通模式

大量 大範圍 低 負面大規模 輕微大增

中等 大範圍 低 負面局部 輕微大致不變

中等 局部 高 正面輕微 廣泛減少

佔用現有路面
空間的影響

對地底公用
設施的影響

所有旅客的
旅程時間

視覺影響 整體效益
路口、交通燈
號及行人設施

的改動
建造成本詳細分析 

的項目

2928



4下一步工作

在確立採用高架模式後，我們將根據不同高架系統的

結構大小和設計限制，為各詳細走線方案進行可行性

評估，計算造價差別、客流量和行車時間，綜合分析

以找出最具效益的走線方案。

在稠密的環境中加設高架結構，須符合緊急車輛通道

的要求，確保加建結構後仍然有足夠空間供緊急車輛

之用。

車站位置和布局均受系統大小和月台設計等因素影

響。我們會研究車站與周邊發展的連接性，以便利乘

客使用和提高效益。

不同的高架系統對車廠面積需求有所不同，我們需
要仔細檢視車廠的所需空間，並於稠密的九龍東環
境內尋找合適位置，確保車廠的選址最能有利系統
的營運。

我們會因應詳細的走線、車站和車廠設計，估算所需

要的建造、營運和保養維修成本，評估項目的經濟和

財務表現，以及研究不同採購方案和建造時間表。

大型基建的採購模式有多種選擇，例如傳統工務計劃

採購模式，或私人機構參與採購模式，後者亦可於建

造、營運、擁有、移交等方面設定不同條件。我們須

詳細研究不同的採購模式對於此項目的利弊，建議合

適的方案。 

環保連接系統有別於本港現有的鐵路系統，我們須要

因應所選擇的車種，制定一套管理、營運和維修策略，

亦須研究有關監管法例的安排。

研究走線時，亦會就建議的觀塘連接橋進行詳細研

究，當中可能涉及對觀塘避風塘的影響，並需確保工

程符合《保護海港條例》的要求。

進行下一步研究時，須考慮走線日後延伸的可行性，
盡量為日後延線預留條件。

走線研究

車站位置和出口接駁

車廠位置和布局 採購模式

營運模式

觀塘連接橋成本和財務分析

日後延伸設計透過是次公眾諮詢，確立環保連接系統採用高架模式的大方
向下，我們會進行下一階段的研究工作，包括在高架模式運
作下的詳細走線方案、車站位置和出口接駁安排、日後延伸
設計、車廠位置和布局、營運和採購模式、成本以及財務分
析等。

高架系統 
環保公共交通模式

旅客捷運系統單軌鐵路
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電話 電郵

土木工程拓展署 
九龍拓展處啟德辦事處

地址 九龍尖沙咀麽地道 68 號帝國中心 7 樓 
電話 2268 3781    傳真 2268 3963   電郵 info@efls.hk

姓名 機構

5公眾諮詢活動 我的意見

我們誠意邀請您參與公眾諮詢活動，歡迎於 2017 年 7 月 2 日或之前，透過郵寄、傳真、電郵或電話方式表達意見。提交
意見時，請註明「九龍東環保連接系統詳細可行性研究 - 中期公眾諮詢」。

九龍東環保連接系統詳細可行性研究的中期公眾諮詢經已展開，首階段建議最適合九龍
東的環保連接系統模式，我們誠意邀請您於 2017 年 7 月 2 日或之前，就研究結果及建議，
透過郵寄、傳真、電郵或電話方式表達意見。

2017 年 5 月 27 日 ( 星期六 ) 
下午 2 時至 4 時

啟德社區會堂 
九龍啟德協調道 3 號

有興趣參與的人士，歡迎於
2017 年 5 月 25 日或之前，
致電 2268 3781，或到項目
網站填寫登記表格留座。

公眾亦可參閱前往工業貿易大
樓的交通工具路線，然後步行
往啟德社區會堂。

公眾論壇
太子道東

景
泰

街

太
子

道
東

協
調

道

彩
虹

道

寧
遠

街

景
福

街

育
群

街

啟德 
社區會堂

行
人

天
橋

啟德政府 
合署暨工業 
貿易大樓

譽港灣

Mikiki  
越秀 
廣場

文理書院 
( 九龍 )

往港鐵 
彩虹站方向

香港天主教
伍華中學

柏立基普通
科門診診所

北

聲明：凡在《九龍東環保連接系統詳細可行性研究》過程中向土木工程拓展署提供意見和建議的個人或團體，將被視作同意土木工程拓展署可將部分或全部的內容（包括個人姓名
及團體名稱）公布，但聯絡資料如電話及電郵地址等則會保密。如你不同意這個安排，請於提供意見和建議時作出聲明。

 「天主教伍華中學」  
巴士站 

( 落車後請使用連接
Mikiki 的行人天橋前往 

啟德社區會堂 )

3B, 5, 5C, 9, 111,  
116, 203E

 「譽 • 港灣」 
巴士站 

( 落車後請使用連接 
Mikiki 的行人天橋前往 

啟德社區會堂 )

1A, 2A, 2X, 5D, 11B, 
11D, 11X, 13D,17, 24, 

85X, 93K, 95, 98C, 
107, 108, 213D, 296C, 

297

 「譽 • 港灣」 
巴士站

1A, 2A, 14, 15, 16, 17, 
26, 27, 42, 101, 107, 
11B, 11D, 13D, 85X, 

93K, 98C, 213D, 296C

 「景泰街」 
巴士站 

( 落車後請使用連接
Mikiki 的行人天橋前往 

啟德社區會堂 )

2A, 14, 15, 16, 24, 26, 
27, 28, 42, 101, 29M, 

296C
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我的意見

土木工程拓展署 
九龍拓展處啟德辦事處
地址 九龍尖沙咀麽地道 68 號帝國中心 7 樓 
電話 2268 3781 傳真 2268 3963 

電郵 info@efls.hk

巡迴展覽

巡迴展覽時間表可能有所更改，請參閱項目網站留意最新安排。

5 月 9 日至 12 日

啟晴邨中央舞台

6 月 22 日至 7 月 2 日

北角政府合署

5 月 15 日至 26 日

工業貿易大樓

5 月 27 日至 6 月 9 日

觀塘海濱長廊

6 月 10 日至 21 日

灣仔稅務大樓

聲明：凡在《九龍東環保連接系統詳細可行性研究》過程中向土木工程拓展署提供意見和建議的個人或團體，將被視作同意土木工程拓展署可將部分或全部的內容
（包括個人姓名及團體名稱）公布，但聯絡資料如電話及電郵地址等則會保密。如你不同意這個安排，請於提供意見和建議時作出聲明。
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