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黃大仙區議會文件第 35/2017 號 (9.5.2017) 
 
 

九龍東環保連接系統  
第一階段詳細可行性研究  

中期公眾諮詢  
 
 
目的  
 
 本文件向委員滙報九龍東 1環保連接系統詳細可行性研究的第

一階段研究結果，並徵詢議員的意見。  
 
 
背景  
 
2.  2007 年核准的《啟德分區計劃大綱圖》已建議一個行走於啟
德發展區內環保連接系統的粗略走線 2。2009 年，土木工程拓展署展開
以鐵路為主作為環保連接系統的初步可行性研究。其後，行政長官在

2011 至 12 年《施政報告》中宣布起動九龍東措施，把九龍東轉型為另
一個核心商業區，以推動香港經濟的持續發展。在起動九龍東措施下，

有需要以擬議的環保連接系統，加強區內連繫，以促進九龍東轉型為

核心商業區。  
 
3.  2009 年初步可行性研究建議的環保連接系統方案，是一條    
9 公里長，共 12 個車站的高架單軌鐵路，當中包括一座橫跨觀塘避風
塘，連接舊機場跑道末端及觀塘的觀塘連接橋（附件一），其建造成

本按 2010 年價格水平計算，預計為 120 億港元。我們於 2012 年至 2014
年期間，就擬議環保連接系統進行了兩個階段的公眾諮詢工作，公眾

普遍認同需要加強九龍東的連繫及盡快實行環保連接系統方案，然而

對於建議的高架單軌鐵路則意見紛紜。公眾的意見主要可歸納為三個

議題：(i)  高架鐵路環保連接系統的需要；(ii) 首選的走線和覆蓋範圍；
(iii) 觀塘連接橋對觀塘避風塘的影響。關於第一個議題，有意見關注
建議的高架單軌鐵路之建設費用高和財務表現遜色，故諮詢期間有意

                                                 
1 九龍東涵蓋啟德發展區，九龍灣及觀塘現有的商貿區。  
2 現時《啟德分區計劃大綱圖》顯示的環保連接系統走線大致依循自 2007 年大綱圖所
採納的走線。  
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見建議採用建造成本較低，按 2012 年價格計算約為 28 億港元的現代
化電車（附件二），取代高架單軌鐵路。由於 2009 年進行的初步可行
性研究未有相應的詳細資料，我們建議進行詳細可行性研究，以處理

公眾的各種關注，並制訂符合所有法定和政府要求，以及持份者普遍

接納的計劃方案。  
 
4.  2015 年年中，我們就詳細可行性研究申請撥款時，有立法會
議員對擬議單軌鐵路的財務可行性存疑，並舉悉尼的單軌鐵路系統為

例，指出有關系統已被拆除，並以現代化電車系統取代。有見及此，

我們將詳細可行性研究範圍擴大及修改，並以兩階段的形式進行。詳

細可行性研究的第一階段工作旨在審視不同的環保公共交通模式，包

括個人快速運輸系統、吊車、電動  /  超級電容  /  混能巴士、自動行
人道、旅客捷運系統、單軌鐵路、現代化電車及巴士捷運系統，在沒

有既定前設的情況下，確立最適合環保連接系統的環保公共交通模式，

並進行中期公眾諮詢，就研究結果收集意見。詳細可行性研究的第二

階段工作將根據建議的環保公共交通模式，進一步擬訂環保連接系統

方案，包括走線及覆蓋範圍、車站及車廠位置、財務評估、採購及推

行策略等。完成第二階段詳細研究後，我們會進一步諮詢公眾，收集

公眾意見。  

 
5.  詳細可行性研究已於 2015 年 10 月展開，我們已完成詳細可行
性研究的第一階段工作，就九龍東的情況，評估不同環保公共交通模

式的系統表現、對其他道路使用者的影響、建設費用及經濟效益。主

要 研 究 結 果 列 於 下 文 各 段 ， 詳 情 可 參 閱 詳 細 可 行 性 研 究 的 網 頁

(http://www.ktd.gov.hk/efls)。  
 
 
詳細可行性研究第一階段的主要研究結果  
 
6.  九龍東在 2016 年提供約 230 萬平方米的商業樓面總面積，隨
著九龍東逐步轉型為核心商業區、啟德發展區增加發展密度，區內有

潛力供應約 700 萬平方米商業樓面總面積，加上啟德發展區住宅人口
的增長，預計到 2036 年，區內日常的出行次數將比現時多出 1 倍。  
 
7.  為促進九龍東成功轉型為核心商業區，加強九龍東的暢達性及

其與本港各主要地點的連繫接駁至為重要。由於港鐵觀塘線及興建中

的沙中線只圍繞九龍東的邊緣行走，區內的連接主要依靠路面公共交
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通服務和步行系統。隨著九龍東轉型，社區對區內優質連繫的需求日

增，經優化的路面公共交通服務和步行系統將難以滿足作為核心商業

區所需的服務水平，故有必要以環保連接系統作為新增的交通模式，

處理區內增加的出行需求，提升九龍東的連繫。  

 
8.  為應付區內的出行增長及提供核心商業區所需的優質服務，環

保連接系統需要具備四個主要因素，包括： (1) 載客量； (2) 可靠性；
(3) 高效率；及 (4) 可持續性，以作為九龍東運輸系統的骨幹。首先，
環保連接系統的載客量必須足夠應付九龍東區內長遠的交通需求；其

次，相對其他公共交通工具，環保連接系統必須提供可靠、舒適及準

時的服務；第三，相對其他公共交通工具，環保連接系統必須為乘客

提供快捷及具時間優勢的行程；第四，環保連接系統作為一種環保交

通模式，必須對環境及社區發展有可持續性，盡量減少建造及營運期

間的影響。  

 
9.  在第一階段的詳細可行性研究，我們分兩個層次評估最適合擬

議環保連接系統的環保公共交通模式，首先按四個主要因素，根據不

同環保公共交通模式的系統特色進行篩選（附件三），評估顯示個人

快速運輸系統及吊車的載客量較低，不足以應付需求。使用環保能源

的電動  /  超級電容  /  混能巴士在運行速度上與傳統巴士相若。自動
行人道屬於輔助性行人設施，目標為縮短步行時間，提供一個較舒適

的步行環境。經評估的環保公共交通模式中，單軌鐵路、旅客捷運系

統、現代化電車及巴士捷運系統在載客量、可靠性、高效及可持續方

面的表現需要進一步經詳細的技術分析才能作出比較。    

 
10.  其次，按照其日常營運及基礎設施的特色，四個經評估的交通

模式可進一步分類為：  
 

(i)  地面  (專線 ) 模式  (現代化電車或巴士捷運系統 ) – 需
要佔用約兩至三條行車線，作為專屬通道；  

 
(ii)  地面  (共用路面 ) 模式  (現代化電車 ) – 需要與其他道

路使用者共用路面；及  
 
(iii )  高架模式  (單軌鐵路或旅客捷運系統 ) 
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11.  我們以 2014 年初步可行性研究提出的高架環保連接系統方案
（附件四）及經改良的現代化電車方案（附件五）作為基本走線，詳

細評估了以上三個模式的系統表現、對其他道路使用者的影響、建設

費用及經濟效益。   
 
地面模式  
 
12.  地面  (專線 ) 模式需佔用供現有車輛使用的路面空間，並需要
將所有走線途徑的路口改動成由交通燈號控制；為提升行車速度，環

保連接系統可優先使用路口，以致其走線沿線及附近將會出現嚴重及

不可接受的交通擠塞。評估指出可能出現情況，例如九龍灣路面交通

的行車速度將減慢至與步行速度相若。整體而言，引進地面  (專線 ) 模
式後，社區人士的日常行程需要花費更多時間，只會帶來負面的經濟

效益 3。  
 
13.  地面  (共用路面 ) 模式的服務受其他共用路面的道路使用者
影響，其行車速度或可靠度，不會比其他道路上的公共交通工具優勝。

除此以外，為避免阻礙系統的服務，所有地底公共設施亦必須移離沿

線的共用路面，加上設立及營運現代化電車系統需要額外的投資，此

模式亦只會帶來負面的經濟效益。  
 
高架模式  
 
14.  相比之下，高架系統與道路交通分隔開，能夠提供可靠的服務，

整體的系統表現較佳，可以吸引較高的日常乘客人次。透過維持現有

行車線，系統對路面交通運作的影響輕微。雖然建設投資成本較地面

模式為高，但高架系統能夠大幅節省使用者的行程時間，可帶來正面

的經濟效益。  
 
 
 
 
 

                                                 
3 經濟效益一般以經濟內部回報率量度。經濟內部回報率是指項目的經濟效益(包括乘

客節省的時間、其他公共交通工具節省的營運費用和交通意外減少所節省的費用)減

去投資在該項目(包括在建造期及之後 50 年營運期內的建築和營運成本)的淨收益回

報率，通常用來衡量項目為社會帶來的整體成本效益。  
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環保連接系統項目的下一步工作  
 
15.  為回應上述第三段提及的第一個議題，即高架鐵路環保連接系

統的需要，我們於首階段的詳細可行性研究中，在沒有既定前設的情

況下，審視了不同的環保公共交通模式，確立高架模式的單軌鐵路或

旅客捷運系統是最適合作為環保連接系統的公共交通模式，可於下階

段的詳細可行性研究中審視。  
 
16.  第二階段詳細可行性研究將審視高架模式的環保連接系統的

走線及覆蓋範圍、車站及車廠位置、建設及營運成本、採購模式、相

關的經濟及財務表現，以及推行時間表等。  
 
 
徵詢意見  
 
17.  歡迎議員就詳細可行性研究第一階段研究結果提出意見。  
 
 
 
 
 
附件  
 
附件一：初步可行性研究的環保連接系統初步建議  

附件二：於初步可行性研究收到的現代電車之建議  

附件三︰環保公共交通模式之系統特色  

附件四︰環保連接系統  - 高架模式的走線  

附件五︰環保連接系統  - 地面 (專線 )及地面 (共用路面 )模式的走線  

 
 
 
土木工程拓展署  
二零一七年五月  

檔案編號︰HAD WTSDC 13-5/5/53 Pt.46 
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附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
 

頁 1 / 8 

巴士捷運系統 
簡介： 

 升級版巴士系統 

 一般採取地面專線行駛模式，與其它地面交通

分隔，但共用路口。 

 採取不同策略以提升速度及系統運載量，例如

優先交通燈號控制、登車前繳費、低地台設計、

專用超車道及特長車站設計。 

典型運行特點：  

 行駛通道： 巴士捷運系統一般在地面專線行駛，以確保不會受其它路面

交通影響。 

 交通分隔情況： 使用地面專線的巴士捷運系統與其他路面交通分隔（路口除

外）。在交通燈號控制路口，巴士捷運系統一般會擁有優先權

以減少其等候時間。 

 平均速度： 約 15-30 公里/小時 

 最高時速： 約 70 公里/小時 

 

車輛尺寸及容量： 

 

 載客量： 約 65 名乘客（單層巴士）；最多可達 270 名乘客（雙鉸接巴士） 

註：車輛實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 司機手動操作 

 驅動：柴油、天然氣、混能動力 

 典型通道寬度：約 8-9 米寬的雙向車道（每車道寬約 3.5 米不包括超車道）；車站

位置額外寬度約 3-4 米。 



附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
 

頁 2 / 8 

現代化電車 
簡介： 

 鐵路軌道為基礎的系統，一般於地面嵌入式軌

道運行 

 現代化電車可以專線行駛或與其他交通工具共

用路面行駛，但共用路面方式之可靠性和速度

會較大程度上受到影響。 

 一般由高架電線提供電力，但新系統可採用地

面嵌入式電力供應方案。 

典型運行特點：  

 行駛通道： 一般於地面嵌入式軌道運行 

 交通分隔情況： 在共用路面方式上會與其它車輛共用路面。而專線行駛方

式將與其他路面交通分隔（路口除外）。在交通燈號控制路

口，一般會擁有優先權以減少其等候時間。 

 平均速度： 約 20-30 公里/小時 (專線行駛) 

 最高時速： 約 80 公里/小時 

車輛尺寸及容量： 

 

 載客量（以每平方米 4 名乘客計算）： 約 200-240 位乘客（以 32 米長的電車計算） 

註：車輛實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 司機手動操作 

 動力系統：電動 

 典型通道寬度：雙向車道一般約 7 米寬；車站位置額外寬度約 2.5-3 米。 

2.3– 2.7 米 
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單軌鐵路 
簡介： 

 鐵路系統以橡膠輪胎於單軌道上行駛。 

 單軌道式設計在外觀上纖巧，相比其他高架方

案對景觀影響較微。 

 以高架專線形式行駛，和其他路面交通分隔。 

 屬於專利技術，供應商數量較少。 

典型運行特點：  

 行車通道： 於高架單軌上運行 

 交通分隔情況： 完全與路面交通分隔 

 平均速度： 約 20-30 公里/小時 

 最高時速： 約 80 公里/小時 

 

車輛尺寸及容量： 

 
 載客量（以每平方米 4 名乘客計算）： 約 360 位乘客（4 卡車廂） 

註：車輛實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 全自動化無人駕駛 

 動力系統：電動 

 一般通道寬度：雙向軌道約 9 米寬 

 

  

3.0 米 
45 – 50 米 



附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
 

頁 4 / 8 

旅客捷運系統 
簡介： 

 鐵路系統以橡膠輪胎於高架橋支撐的平坦軌

道上行駛。 

 以高架專線形式行駛，和其他路面交通分隔。 

 屬於專利技術，供應商數量較少。 

典型運行特點：  

 行車通道： 於高架橋橋面上運行 

 交通分隔情況： 完全與路面交通分隔 

 平均速度： 約 20-30 公里/小時 

 最高速度： 約 80 公里/小時 

 

車輛尺寸及容量： 

 
 

 載客量（以每平方米 4 名乘客計算）： 400 名乘客（4 卡車廂） 

註：車輛實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 全自動化無人駕駛 

 動力系統：電動 

 一般通道寬度：雙向軌道約 9 米寬 

 

 

45 – 50 米 



附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
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個人快速運輸系統 
簡介： 

 服務一般按需要而提供，以自動化小型車廂

在專用軌道上行駛，與其他道路使用者分隔。 

 為旅客提供不停站之點到點服務 

典型運行特點：  

 行車通道： 通常於高架專用通道上運行 

 交通分隔情況： 完全與路面交通分隔 

 平均速度： 約 30-40 公里/小時 

 最高速度： 約 50 公里/小時 

  

車輛尺寸及容量： 

 

 

 載客量 每輛車約 4-6 名乘客 

註：車輛實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 全自動化無人駕駛 

 動力系統：電動 

 一般通道寬度：雙向軌道約 4 米寬 

 

  



附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
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吊車 
簡介： 

 以架空纜索垂吊於半空中，由纜繩拉拽車廂，

與其他道路使用者完全分隔。 

 和其他系統相比載客量更低，且纜繩限制了同

時運行的車廂數量 

 系統需於大雨強風，低能見度及維修時關閉 

 吊車必須於兩端基站作轉向 

典型運行特點：  

 行駛通道 以架空纜索垂吊於半空中 

 交通分隔情況： 完全與路面交通分隔 

 平均速度 約 10-20 公里/小時 

  

吊車載客量： 

 車廂大小取決於設計載客量  

 單體車廂載客量：一般為 10-17 名乘客（參考

昂坪 360 纜車，每個車廂提供十個座位，最多

容納 17 人） 

 

註：車廂實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 全自動系統 

 動力系統：電動 

 纜繩牽引系統，於兩端基站作轉向 

 

  



附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
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纜車 
簡介： 

 列車以底部纜繩牽引 

 在高架專用通道上運行。列車自身沒有動力引

擎，車身較輕，可使用體積及承載力較小的高

架橋作支撐。 

 通常用於機場或作接駁交通服務。 

 屬於專利技術，供應商數量較少。 

典型運行特點：  

 行駛通道： 支撐結構上的高架軌道 

 交通分隔情況： 完全與路面交通分隔 

 平均速度： 約 35-40 公里/小時 

 

車輛尺寸及容量： 

 

 載客量 約 110-115 名乘客(三卡車廂) 

註：車輛實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 

系統特性： 

 全自動化無人駕駛 

 動力系統：電動 

  



附件三 – 環保公共交通模式之系統特色 
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自動行人道 
簡介： 

 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 

 自動行人道可設置在室內、室外（一般有蓋），

或地下、地面及行人天橋上 

 適合用於短距離接駁，例如機場內，主要交通

樞紐及其周邊樓宇的連接 

 較慢的移動速度令自動行人道不適合用於長

距離運輸的旅程 

典型運行特點：  

 行駛通道  通常在行人天橋/隧道或建築物內的常規走道附近提供，作為額

外輔助行人設施以提升步行舒適度。 

 平均速度 約 2.5 公里/小時  

  

系統特性： 

 動力系統：電力 

 寬度取決於設計容量及是否允許行李或手推車進入 

 根據行人走動或站立，及行人間距的不同，運載量變化較大。 

 
 

註：自動行人道實際尺寸及載客量取決於製造商具體設計。 
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