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街道變⾰是⼀個匯聚⽀持⼈本交通、改變街
道設計的共同體，由從事城市規劃、建築設
計及社會創新的成員於 2020 年創⽴。

我們希望透過想像、專業知識和借鑑世界各
地的經驗，為香港塑造更理想的街道。我們
希望香港的街道設計能夠讓⾏⼈和單⾞使⽤
者擁有更合理的待遇，使⼤眾能夠在汽⾞和
鐵路以外，有更多便捷可靠的
出⾏選擇。

Facebook 專⾴：
https://fb.com/StreetResetHK/

https://fb.com/StreetResetHK/


我們對新⽥科技城的⽴場

3

街道變⾰得悉新⽥科技城作為北部都會區的重
要組成部分。因此，我們相信這計劃將是實現
本港推動活躍出⾏ (Active Travel) 和⼈本街道
設計新⽅向的關鍵場所，並為其他地區樹⽴未
來數⼗年的標準典範。

因此，我們希望政府在這項計劃以新思維設計
街道和單⾞網絡，為在北部都會區普及活躍出
⾏模式創造條件。
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我們的建議

1. 調低區域及地區幹路的設計速度⾄時速 30 公⾥ (p. 5)

2. 透過交通緩⾏設計管理街道⾞速  (p. 7)

3. 單⾞徑路⼝設計應容許直接騎⾞過路 (p. 14)

4. 引進單⾞友善設計原則 (p. 17)
5. 擴展及改善現有單⾞徑 (p. 19)
6. 在更多地⽅提供優質單⾞泊位 (p. 21)
7. 採取適當的建築物後退距離以保護街道特⾊ (p. 22)
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1. 調低區域及地區幹路的設計速度
● 據概念⼤綱圖所⽰，不少區域及地區幹路 

(district & local distributors) 均毗鄰商住地
帶，預料⼈流較多、具有頻繁的過路需求

● 時速 30 公⾥為⼈體可承受⾞輛撞擊的極限
，及後致命機率則⼤⼤提⾼。

● 因此，我們建議署⽅應在這些次要街道實施
低⾞速限制，以減低⾏⼈⾞禍傷亡機率。

研究證實，⾏⼈被時速 50 公⾥的私家⾞撞倒⽽死亡的⾵險，
⽐起時速 30 公⾥的同類型碰撞⾼出 4 - 5 倍。
(圖為運輸署在深⽔埗偉智街試⾏的時速 30 公⾥低速區)
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50km/h: >8%

30km/h: 1.6%

⾏⼈被時速 50 公⾥的⾞輛撞倒
⽽死亡的⾵險 ，⽐起時速 30 公
⾥的同類型碰撞⾼達 5 倍 
(⾒下圖實線) 

Rosén and Sander (2009) Pedestrian fatality risk as a function of car impact speed, Accident Analysis & Prevention, 
Volume 41, Issue 3, May 2009, Pages 536-542, https://doi.org/10.1016/j.aap.2009.02.002

● 根據 Rosén and Sander (2009) 
研究所⽰，時速 30 公⾥基本上
為⼈體可承受⾞輛撞擊的極限。

● ⽽不少主要城市，例如倫敦、紐
約及上海等，經已⼤規模調低⼈
流較多或住宅區街道之⾞速限制
，以減低⾞禍傷亡機率。

● 當中，上海 2016 年發布的《街
道設計導則》，亦明確指出⽀路
應以 30 公⾥限速為設計基礎。

● 因此，我們建議署⽅應在次要街
道實施低⾞速限制，以減低⾏⼈
⾞禍傷亡機率。
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2. 透過交通緩⾏設計管理街道⾞速
● 署⽅應根據運輸署最新訂⽴的《⾏⼈規劃框

架》審視區內的⾏⼈網絡，以確保⾏⼈路擁有
⾜夠寬度以滿⾜「運輸 / 場所」雙重功能。

● 新的《⾏⼈規劃框架》亦訂明，被主要道路包
圍、屬「內網格」(inner grid) 的街道，應向
⾏⼈賦予更多優先權。

● 因此，我們建議署⽅在區內街道廣泛設置交通
緩⾏設計 (traffic calming)，以促進「⾏⼈優
先」。

詳見 TPDM (Nov 2022 Ver) V6 Para 10.4.4.2 
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2. 透過交通緩⾏設計管理街道⾞速（續）

● 在新建道路⼀併引⼊交通緩⾏設計 
(traffic calming)，能夠締造「⾏⼈優
先」的街道環境。

● ⽽採⽤交通緩⾏措施，亦與時速 30 公⾥
的低速限制相輔相成，能令設計速度更容
易被駕駛者所遵從，並容許更舒適、多元
的街道設計。

● 運輸署《運輸策劃及設計⼿冊》V6 Para 
10.5.3.10 載有各種交通緩⾏措施的介紹
和設計參數。2022年11⽉更新的新版本
，已經訂明減速平台和路拱設計標準

於深水埗和啟德的減速平台

《運輸策劃及設計手冊》載有各種交通緩行措施的設計參數



路⼝減速平台 (Raised table)

收窄⾏⾞線 (Lane Narrowing) 

收窄路⼝半徑 (Tightening Corner Radii)

G
lobal D

esigning C
ities Initiative

交通緩⾏設計

減速壆 (Speed Hump)

運輸署 TPDM V6 Para 10.5.3.10 載有各種交通緩⾏措施的介紹和使⽤⽅法



10

現時的《運輸策劃及設計手冊》(TPDM) 訂明，行車線的最低闊

度要求為 3.65 米。現時本港新建道路行車線大多採用此最低標

準，有些位置的行車線或者更闊。

然而，大部分的外國研究表明 3.65 米過闊，會令車速偏快及對

行人安全造成負面影響。因此，我們建議當局將行車線闊度標

準降至 3 至 3.2 米。

英國特許公路及運輸學會 (CIHT) 出版、英國運輸部認可的《街

道手冊 2》（Manual for Streets 2）訂明，在絕大部分情況下（尤其

已建區），採用寬度低於 3.65 米的行車線都是合適的。此舉既

可以調節車速，亦不會對交通流量造成明顯影響，還能夠縮短

行人過路的距離，使行人更容易橫過馬路。英國交通研究實驗

室（UK Transport Research Laboratory）的研究，亦證實了縮窄

道路闊度與減低車速之間的關係。

收窄⾏⾞線的理據

Global Designing Cities Initiative

https://tsrgd.co.uk/pdf/mfs/mfs2.pdf
https://tsrgd.co.uk/pdf/mfs/mfs2.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/3893/manualforstreetsevidence.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/3893/manualforstreetsevidence.pdf
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⽽美國的同業亦持類似觀點。美國國家城市交通官員
協會（NACTO）和全球城市設計倡議協會（GDCI）
所出版的《全球街道設計指南》（Global Street 
Design Guide）提到⾏⾞線闊度應少於 11 英尺
（3.35 ⽶），否則將容易使駕駛者無意地超速。其他
研究亦指，⾏⾞線闊度每增加⼀⽶，⾏⾞速度就平均
增加時速 15 公⾥。

基於上述理據，我們建議當局將⾏⾞線闊度標準降⾄ 
3－3.2 ⽶，並在街道路段引⼊交通緩⾏設計，使駕駛
者因應道路設計⾃我制約⾏⾞⾞速。若道路因應實地
情況⽽未能削減⾏⾞線闊度，則應⾄少使⽤特殊道路
標記或物料，令⾏⾞線的外觀看起來較窄。

收窄⾏⾞線的理據

Global Designing Cities Initiative

https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/
https://nacto.org/docs/usdg/design_factors_that_affect_driver_speed_fitzpatrick.pdf
https://nacto.org/docs/usdg/design_factors_that_affect_driver_speed_fitzpatrick.pdf
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本港新發展區不少已建路⼝均保留較⼤的轉⾓半
徑 (Corner Radii)，以⽅便⾞輛快速轉彎。然⽽，
如右圖所⽰，較⼤的道路轉⾓半徑會對⾏⼈造成
危險。

收窄轉⾓半徑（即轉⾓的弧度）能夠有效降低⾞
輛轉彎時的⾞速，有效提升⾏⼈安全。同時，此
舉亦能縮窄⾏⼈過路的距離，減少偏移⾏⼈的步
⾏路徑，令街道更加易⾏。

對較多⼤型⾞輛使⽤的道路或是有交通燈控制的
路⼝，則只需將內街的停⾞線移後，以⽅便⼤型
⾞輛安全轉⼊收窄後的內街。

收窄路⼝半徑的理據

Manual for Streets 
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因應運輸署對提升⾏⼈環境和過路安全的新⽅向，
我們懇請署⽅以將區內的區域及地區幹路的設計速度降低為 30 km/h為⽬標，
並且確切根據《運輸策劃及設計⼿冊》的新設計標準，
在相應路段預留空間設置充⾜的減速平台和路拱、以便妥善管理⾞速
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3. 單⾞徑路⼝設計應容許直接騎⾞過路
● 根據政府過往的慣常做法，新發展區內所有單⾞徑均

在路⼝前終⽌。這將影響路線的直接性和連貫性，並
會導致以下兩種情況：

○ 單⾞使⽤者不按規定、直接⾏駛過路

○ 單⾞使⽤者選擇直接冒險在⾺路上騎⾏，因為
更快更直接

● 這個做法在國際間普遍被認為過時。新⽥科技城將會
成為嶄新規劃模式的⽰範地區，單⾞規劃亦應緊隨國
際標準。

● 因此，促請署⽅應參考外國及國內單⾞友善城市的做
法去設計這些路⼝，容許騎單⾞者直接⾏駛過路。
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單⾞徑路⼝：適當設計能讓使⽤者直接安全過路

單⾞專⽤燈號

減少欄柱，容許
直接騎⾞過路

例子：倫敦 Lea Bridge Road (Cycleway 23) 例子：倫敦 West India Dock Road (Cycle Superhighway 3)

⾞輛讓線
紅⾊路⾯，令駕駛者清
楚知悉可能有單⾞駛過

普通路口 燈號管制路口
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英國設計標準

澳洲昆⼠蘭設計標準

新加坡設計標準

Source: Singapore Walking and Cycling Design Guide

Source: UK LTN 1/20 Cycle Infrastructure Design Guidance

Source: Queensland’s Guideline Selection and design of cycle tracks

⾞輛減速平台
及收窄彎⾓

將現有⾏⼈/
單⾞共享情況
規範化

單⾞減速平台

https://www.ura.gov.sg/Corporate/Guidelines/-/media/BD725DB201DB496A93569C8072DD9FD0.ashx#page=96
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/951074/cycle-infrastructure-design-ltn-1-20.pdf#page=105
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals5/Queensland-Government-Guideline-Selection-and-Design-of-Cycle-Tracks-2019.pdf#page=112


● 運輸署 TPDM 相關部分，⼤部分仍然參照外
國 70 年代標準，著重安全⽽犧牲單⾞使⽤
者的舒適度和順暢度。

● 現時外國不少已發展地區/城市的單⾞路徑設
計標準，均奉⾏此五⼤設計原則

● 每個元素相互影響、環環相扣
● 從使⽤者⾓度理解和改進單⾞徑設計，才能

真正減少⾞禍⾵險因素
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單⾞徑設計不應只著重安全
五⼤元素環環相扣

4. 引進單⾞友善設計原則



● 政府應參考外國最新的相關設計準則，同時
更新現有單⾞徑設計標準。

● 英國運輸部在 2020 年出版的《LTN 1/20 
Cycle Infrastructure Design》已經將單⾞友
善設計融⼊⾄「英式/靠左駛」的道路標準當
中，值得署⽅參考。

● 加拿⼤溫哥華主要公共交通機構
（TransLink）在2024年出版《Design 
Guide for Bus Stops Adjacent to Cycling 
Infrastructure》為單⾞徑旁的巴⼠站提供設
計指引，同樣值得參考。
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4. 引進單⾞友善設計原則（續）

LTN
 1/20

https://www.gov.uk/government/publications/cycle-infrastructure-design-ltn-120
https://www.gov.uk/government/publications/cycle-infrastructure-design-ltn-120
https://www.translink.ca/-/media/translink/documents/plans-and-projects/managing-the-transit-network/design_guide_bus_stops_adjacent_to_cycling.pdf
https://www.translink.ca/-/media/translink/documents/plans-and-projects/managing-the-transit-network/design_guide_bus_stops_adjacent_to_cycling.pdf
https://www.translink.ca/-/media/translink/documents/plans-and-projects/managing-the-transit-network/design_guide_bus_stops_adjacent_to_cycling.pdf


● 個別位置的現有單⾞徑似乎未因這項⼯
程項⽬獲得改善機會，但不應忽略。

● 如空間限制難以處理，建議將有關⾏⼈
路改為共享徑，或另⾏改道。
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5. 擴展及改善現有單⾞徑

例⼦：青⼭公路近新深路，
新界單⾞徑主幹道

改善現有單⾞徑



● 建議研究將單⾞徑網絡延伸⾄更多外圍區域，
減少繞道，⿎勵更多市⺠騎乘單⾞：

○ ⽜潭尾新發展區

○ 古洞南

○ ⾺草壟

○ 深圳皇崗及其相關⼝岸、連接深圳⾃⾏⾞主幹道
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向鄰近地區延伸

5. 擴展及改善現有單⾞徑（續）
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6. 在更多地⽅提供優質單⾞泊位
● 為了讓使⽤單⾞更加便利，成為⽇常⽣活的出⾏

模式，政府應在每條街道上盡可能提供單⾞泊⾞
設施

● 不同於機動⾞輛，單⾞泊位規劃不宜在「少數地
點⼤量提供」，反⽽應採取「多處少量提供」的
⽅式，讓使⽤者能在就近最終⽬的地的位置停泊

● 所有鐵路⾞站、輕鐵站和公共交通交匯處亦應提
供安全的單⾞停泊設施，以⽅便市⺠在⾏程的⾸
尾⾥程使⽤單⾞。安全的單⾞停⾞設施應該附設
上蓋、並配備24⼩時閉路電視，以提⾼停放單
⾞的安全性

荷蘭阿姆斯特丹車站的室內單車泊車
場，佩有24小時閉路電視和保安人員



● 對於街道旁有建築物的次要道路 (Local Distributors)，署⽅應考慮維持
較窄街道寬度，以保存街道特⾊。

● 太闊的街道可能令街道⽣氣⽋奉，有損街區活⼒。
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7. 採取適當的建築物後退距離以保護街道特⾊
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info@streetresethk.org


