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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。

我們致⼒透過研究、倡議和公眾教育，推動
以⼈為本的運輸規劃和街道改造，使其更適
切可持續和健康的出⾏模式，令本港成為更
宜居的城市。

Facebook 專⾴：fb.com/StreetResetHK

http://fb.com/StreetResetHK


我們對⽜潭尾發展區的願景
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街道變⾰認同北部都會區（北都）對本港未來發展⼗分
重要，⽜潭尾發展區亦為北都的重要組成部分。

⽜潭尾位處新⽥科技城邊緣。因其區域較⼩，定位上將
較依賴新⽥科技城及其他鄰近市鎮。若要建構局⽅願景
中的「15 分鐘⽣活圏」，除了良好的公共交通連接，
建造便捷舒適的單⾞⾏⼈網絡則⾄為關鍵。

因此，我們希望政府以新思維設計街道和單⾞網絡，為
北都整體普及活躍出⾏ (Active Travel) 創造條件。

北都是本港推動活躍出⾏和⼈本街道設計新⽅向的關鍵
場所。⼀流的街道規劃和設計，將為鄰近地區樹⽴未來
數⼗年的標準典範。
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我們的建議

優質的單⾞網絡規劃⸺實現「15 分鐘⽣活圈」的基礎 (p. 6)
1. 建設優質的單⾞主幹道，連接新⽥科技城 (p. 7)
2. 提供便捷緊密的區內單⾞網絡 (p. 9)
3. 規劃單⾞友善路⼝，容許直接騎⾞過路 (p. 12)
4. 在更多地⽅提供優質單⾞泊位 (p. 17)

採⽤⼈本街道設計⸺營造幸福安⼼的社區環境 (p. 20)
5. 調低區域及地區道路的設計速度⾄時速 30 公⾥ (p. 22)
6. 廣泛應⽤交通緩⾏設計、導引駕駛者低速⾏駛  (p. 24)
7. 理順路⾯空間分配、運載效率最⼤化 (p. 30)
8. 採取適當的建築物後退距離，以營造地⽅感 (p. 31)

「輕汽⾞」(Car-lite) 的發展項⽬規劃⸺為宜居城市創造條件 (p. 33)
9. 收緊新發展項⽬之泊⾞位供應 (p. 34)

10. 要求提供單⾞泊位、淋浴間及單⾞徑等設施配套 (p. 35)

附錄：建議政府採⽤的街道設計（⽰意圖集）(p. 36)



5

優質的單⾞網絡規劃⸺
實現「15 分鐘⽣活圈」的基礎
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優質的單⾞網絡規劃⸺實現「15 分鐘⽣活圈」的基礎
● 騎單⾞成本低且⽐步⾏快，亦免卻接駁公共交通的

候⾞時間。

● 若能提供妥善的單⾞徑和泊位配套，單⾞能夠擴⼤
公共交通站點的覆蓋範圍，使單⾞和公共交通發揮
協同效應，減少市⺠擁⾞ / 駕⾞出⾏誘因。

● 再者，針對本港緊絀的路⾯空間，單⾞能以少量路
⾯運載更多⼈次，能夠減輕路⾯⾞流負荷、提升城
市交通的韌性。

● 完善的基建設計和合適配套，將充分釋放單⾞的潛
⼒，以彈性和快捷的特點成為更多市⺠的⽇常代步
選擇，貫徹「15 分鐘⽣活圈」的規劃概念。

運輸及物流局於⽴法會交代《交通運輸策略性研究》初步建議的
簡報截圖
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1. 建設優質的單⾞主幹道，連接新⽥科技城
● 據了解，⽜潭尾發展區內將提供以河畔藍綠⾛廊為主軸的

單⾞徑網絡，配合⽀路⽽成接近「⿂⾻狀」的網絡

● 來往本區的單⾞及⾏⼈交通路線，應避免只有⼀個出⼝、
壓倒性依賴⽜潭尾鐵路站及更遠的新界單⾞徑網絡

● 建議除道路以外，提供安全舒適的的單⾞徑及⾏⼈路，直
達距離相若的新⽥鐵路站，以擴⼤⼗五分鐘⽣活圈、協助
疏導交通、⽅便北部都會區融合互補，以及確保交通系統
具備韌性；善⽤斜道、升降機及隧道處理地勢問題。

● 世界及內地⼀流學府均有多於⼀個鐵路站連接，包括：
○ 北京清華⼤學毗鄰四個鐵路站
○ 廣州⼤學城（⼀期）毗鄰兩個鐵路站
○ 新加坡南洋理⼯⼤學校園內外正在興建三個鐵路站

往新田站
約900米

往牛潭尾站
約850米



8

1. 建設優質的單⾞主幹道，連接新⽥科技城（續）
● 建設直達新⽥科技城的單⾞徑，亦能⽅

便跨境單⾞交通。此舉能促進跨境單⾞
旅遊，為旅客提供多元化選擇。

● 對⼤學城⽽⾔，如能經過新⽥科技城前
往落⾺洲管制站及深圳河對岸的河畔及
海濱⾃⾏⾞道系統，路線⻑度將有望由 
8 公⾥縮減⾄ 6 公⾥以下，同時促進新
⽥科技城的街道商業活動。
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2. 提供便捷緊密的區內單⾞網絡
● 建議參考外地和本地例⼦（⾒下

⾴），在規劃過程確保單⾞專⽤
通道的密度不疏於 400 ⽶，將區
內主要設施緊密覆蓋於 5 分鐘步
⾏距離或 2 分鐘騎⾏距離之內。

● 據了解，區內似乎所有地點均能
在 400 ⽶內到達單⾞徑，⽽且沿
線建築物將會提供⽣氣洋溢的臨
街設施（active frontage）

● 唯獨⼤型地盤（即部分住宅屋
苑、醫院及⼤學城）網絡較疏，
可能只有外圍設施及建築物⽅便
市⺠騎單⾞前往。

~200m

✔

~400m

✔

~300m

✔

~200m

✔

~400m

✔

~300m

✔

~200m

✔
~200m

✔

~600m

?

~700m

?

~700m

?

~500m

?

~500m

?

~300m

✔
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2. 提供便捷緊密的區內單⾞網絡（續）
● 因此，我們建議當局於規劃⼤綱圖，以及⼤型地塊

（即⽚區、部分住宅屋苑、醫院及⼤學城）的地契條
款中，訂定需要在地塊內提供⼀定密度的單⾞網絡。
此舉能容許單⾞徑深⼊貫通發展⽤地，增加單⾞可到
達及停泊的地點。

例⼦：加拿⼤蒙特利爾
⿆基爾⼤學主校區內，
單⾞能與⾞輛共享主要
路⾯，主要建築物外均
有單⾞泊位。

例⼦：上⽔彩園邨和彩
蒲苑本⾝被單⾞徑網絡
包圍，有⼀條貫穿屋邨
範圍的緊急⾞輛通道
(EVA) 與外圍單⾞徑連
接、容許單⾞⾏駛。
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2. 提供便捷緊密的區內單⾞網絡（續）
● 因應政府的綠⾊發展模式，我們預期北都將有巨量⼈

⼝以單⾞作為⾸尾程及短途運輸模式。政府應以規劃
及設計配合，按預期流量將單⾞通道劃分等級，及接
受更多元化騎單⾞空間類型，以提供更密集網絡，進
⼀步減少⾸尾程步⾏及「推單⾞」的距離，提升單⾞
出⾏的吸引⼒。例如：

○ 於需求龐⼤的路段提供分隔式標準單⾞徑，並
避免需要停⾞的路⼝，保持通道直接連貫

○ 引⼊低⾞速、低⾞流的「單⾞友善街道」

○ 將「緊急⾞輛通道」和「共享徑」納⼊單⾞網
絡規劃（這些通道⽏需建造分隔式單⾞徑，亦
能為使⽤者提供安全舒適的騎⾏環境）

加拿⼤溫哥華市為「為所有年齡和能⼒的⼈」(’All Ages & Abilities’)
建⽴單⾞網絡的設計指南，當中提及各種分類及相應的舒適程度。



12

3. 規劃單⾞友善路⼝ 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。

● 促請當局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。

北美洲 National Association of City Transportation Officials 出版之 
Urban Bikeway Design Guide （第三版）中提及的理想路⼝佈局
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⽰意圖：單⾞過路處

單⾞專⽤燈號

減少欄柱，容許
直接騎⾞過路

例⼦：倫敦 West India Dock Road (Cycle Superhighway 3)

單車過路處

新加坡設計標準

Source: Singapore Walking and Cycling Design Guide

將現有⾏⼈/
單⾞共享情
況規範化

https://www.ura.gov.sg/Corporate/Guidelines/-/media/BD725DB201DB496A93569C8072DD9FD0.ashx#page=96
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⽰意圖：單⾞徑沿線的橫街路⼝
例⼦：倫敦 Lea Bridge Road (Cycleway 23)

⾞輛讓線
紅⾊路⾯，令駕駛者清
楚知悉可能有單⾞駛過

橫街路口

英國設計標準

澳洲昆⼠蘭設計標準
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

單⾞減速平台

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


⽰意圖：單⾞徑沿線的⼗字路⼝
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M
anchester City Council

在單⾞徑沿線的⼗字路⼝設環形分隔式
單⾞徑、配合⾏⼈過路處的設計，能兼
顧⾏⼈、單⾞使⽤者和駕駛者的需要。

單⾞使⽤者於路⼝與⾞輛相撞的機會⼤
減。單⾞左轉不需等候燈號，亦有專屬
燈號容許直⾏和右轉，不與⾞輛衝突。
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⽰意圖：單⾞⾏⼈友善的⼤型迴旋處
迴旋處能減緩⾞速，並緩和⾞輛萬⼀發⽣
時的衝突⾓度，降低致命⾞禍的⾵險，提
升整體交通安全。

設置單線迴旋處設計，配合實體分隔的單
⾞專⽤綫和⾏⼈過路處，能夠為路⼝營造
較⼈本舒適的環境。

若擔⼼重型貨⾞不夠空間轉彎，可在中央
島旁設「Truck Apron」^。

^「Truck Apron」是指迴旋處中⼼周圍的⼀個稍微抬⾼的
區域，通常⽤於讓⼤型⾞輛（如貨⾞或巴⼠）在轉彎時有
額外空間，普通⾞輛則不得進⼊。此舉令單線迴旋處能讓
⼤型⾞輛順利通過，使道路空間最⼩化變得可⾏，使街道
較⼈本舒適。 Truck Apron
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4. 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，政府應在每條街道及通道上盡可能提供單
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

● 所有鐵路⾞站及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
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上述建議均貫徹
單⾞友善的設計原則
各個元素相互影響、同等重要，
共同代表單⾞出⾏設施的基本要求。

從單⾞使⽤者⾓度理解和改進單⾞徑設計，
在其需要與安全之間作出妥善平衡，
才能真正減少⾞禍⾵險。
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採⽤⼈本街道設計⸺
營造幸福安⼼的社區環境



採⽤⼈本街道設計⸺營造幸福安⼼的社區環境
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● 作為⼈們⽇常最易接觸到的公共空間，街道環境
的設計影響著⼈的健康、幸福感和社區宜居度。

● 我們認為，街道規劃和設計流程應以「出⾏模式
優次框架」（⾒右圖）為考慮基礎，優先照顧活
躍出⾏和公共交通的需要，並涵蓋街道的整體空
間環境進⾏⼀體化設計

● 街道亦不應總是以維持⾞速和⾞流視為前提，⽽
是應按該處作為道路和場所的功能及重要性，作
出因地制宜的空間與優先權分配。

● 街道設計應盡可能切合⾏⼈的⾏為習慣和⾛線，
並且促進公共空間功能和提升環境舒適度，協助
營造社區幸福感。

街道變⾰提出的
「出⾏模式優次框架」

以「運輸∕場所」功能
劃分的街道類型矩陣。
此框架能幫助我們妥善
平衡⼈⾞需求。



採⽤⼈本街道設計⸺營造幸福安⼼的社區環境（續）
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● 2022 年末，運輸署在《運輸策劃及設計⼿冊》修訂中
加⼊新的《⾏⼈規劃框架》。當中除了確⽴新的「⾏⼈
環境⼤綱圖」(Outline Pedestrian Plan) 制訂程序，亦
提出「城市網格」的指導概念，擬議在「內網格」（被
主要幹道包圍的街道）給予⾏⼈較⾼的優先權。

● ⽽在運輸及物流局 2023 年末發表的《交通運輸策略性
研究》初步建議中，亦提到將在新發展區引⼊以⾏⼈和
單⾞優先的「綠⾊道路」新設計。

● 因此，我們期望政府在北都的新發展區採⽤新的街道規
劃及設計模式，作出更以⼈為本的空間及優先權分配，
營造幸福安⼼的社區環境。

● 此外，就任何獲保留的鄉村，我們建議當局檢視鄰近現
有街道的環境及活動情況，參考「運輸 / 場所」功能矩
陣分類，協助制訂任何街道改善⼯程的框架。

運輸及物流局於⽴法會交代《交通運輸策略性研究》初步建議的
簡報截圖

運輸署「香港好易⾏」網⾴
內容，提到「內網格」街道
應予⾏⼈較⾼優先權。
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5. 調低區域及地區道路的設計速度⾄時速 30 公⾥
● 不少區域及地區道路 (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，我們建議局⽅在規劃次要街道時 
(即區域及地區道路)，以時速 30 公⾥作
為路段的設計速度及擬議⾞速限制，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北河街市集推⾏的時速 30 公⾥低速街區)
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50km/h: >8%

30km/h: 1.6%

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。

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) 

5. 調低區域及地區道路的設計速度⾄時速 30 公⾥（續）
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6. 廣泛應⽤交通緩⾏設計、導引駕駛者低速⾏駛
● 新的《⾏⼈規劃框架》(TPDM V6 Para 10.4.4.2) 訂明被

主要道路包圍、屬「內網格」(inner grid) 的街道（即區
域及地區道路），應向⾏⼈賦予更多優先權。

● 因此，我們建議局⽅為區內街道預留條件，廣泛設置交通
緩⾏設計 (traffic calming)，以促進「⾏⼈優先」。

● 若果《交通運輸策略性研究》中之「綠⾊道路」概念在個
別街道實施，但不設單⾞徑，請當局特別調低設計速度⾄
時速 30 公⾥及採⽤交通緩⾏設計，以減少⾏⼈及單⾞與
⾞輛碰撞時的傷亡⾵險。

● 局⽅亦應根據運輸署最新版《運輸策劃及設計⼿冊》中訂
⽴的《⾏⼈規劃框架》審視擬議的⾏⼈網絡，以確保⾏⼈
路擁有⾜夠寬度以滿⾜「運輸 / 場所」雙重功能。

詳見 TPDM (Nov 2022 Ver) V6 Para 10.4.4.2 
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6. 廣泛應⽤交通緩⾏設計、導引駕駛者低速⾏駛（續）
● 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)

⾏⾞線限縮 (Lane Narrowing) 

收窄路⼝半徑 Tightening Corner Radii

Global Designing Cities Initiative

交通緩⾏設計⼀覽

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



解說：⾏⾞綫限縮之理據
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美國約翰霍普⾦斯⼤學 (John Hopkins University) 
彭博公共衛⽣學院於 2023 年發表⼀項研究，調查
⾏⾞綫闊度對道路安全的影響。

研究分析了美國七個城市共 1,117 個街道路段，涵蓋
了紐約、鹽湖城、丹佛、邁阿密、華盛頓特區、費城
和達拉斯，為⾄今最全⾯的⾏⾞綫闊度與道路安全
關係研究之⼀。

研究報告主⾴
：https://narrowlanes.americanhealth.jhu.edu/

研究發現：

較窄的⾏⾞綫更安全
2.7 ⾄ 3 ⽶ (9 - 10 尺) 的窄⾏⾞綫，普遍⽐起 3.35 
⾄ 3.65 ⽶ (11 - 12 尺) 的闊⾏⾞綫更安全。

限速 50 之路段安全易受闊度影響
在時速限制 50 ⾄ 56 公⾥ (30 - 35 英⾥) 街道上，
3 ⾄ 3.65 ⽶ (10 - 12 尺) 闊的⾏⾞綫，⽐ 2.7 ⽶ 
(9 尺) 的⾏⾞綫事故率顯著更⾼。

3 ⽶闊度最合適
研究建議時速限制 56 公⾥ (35 英⾥) 或以下的街
道，⾏⾞綫標準闊度應定為 3 ⽶或以下。

https://narrowlanes.americanhealth.jhu.edu/


解說：⾏⾞綫限縮之理據（續）
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現時，歐美學者和業界普遍持相關共識：

● 英國交通研究實驗室 (UK Transport Research 
Laboratory) 2007 年的研究，證實道路闊度與
⾞速之間的關係。

● 美國德州交通研究所 (Texas A&M 
Transportation Institute) 2000 年的研究亦發現
，⾏⾞線闊度每增加⼀⽶，⾞速就平均增加時速 
15 公⾥。

● 美國國家城市交通官員協會 (NACTO) 指引建議
城市街道⾏⾞線闊度應少於 3.35 ⽶ (11 尺)，
否則將容易使駕駛者無意地超速。

基於上述原因，我們建議當局將街道⾏⾞綫闊
度標準降⾄ 3 ⾄ 3.2 ⽶，以設計引導駕駛者制
約⾞速。

● 英國運輸部 2020 年的單⾞基建指引 (LTN 
1/20) 則建議⾏⾞綫闊度應避免設於 3.25 ⽶ 
⾄ 3.9 ⽶之間。

○ 此闊度範圍被認為是「危險樽頸」
(dangerous pinch point)：既不夠闊
讓汽⾞安全超越單⾞使⽤者，⼜不夠
窄讓駕駛者明確意識到無法超⾞，故
容易引起危險超⾞⾏為。

https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/3893/manualforstreetsevidence.pdf
https://nacto.org/docs/usdg/design_factors_that_affect_driver_speed_fitzpatrick.pdf
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/street-design-elements/lane-width/
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/5ffa1f96d3bf7f65d9e35825/cycle-infrastructure-design-ltn-1-20.pdf#page=75
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/5ffa1f96d3bf7f65d9e35825/cycle-infrastructure-design-ltn-1-20.pdf#page=75
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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。

解說：收窄路⼝半徑的理據

07Sketches
NACTO/GCDI

UK DfT M
anual for Streets
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7. 理順路⾯空間分配、運載效率最⼤化
當局應在規劃過程中，預留空間在主要道路上實
施公交優先的路⾯設計（如公交專⽤綫及優先燈
號）。此舉能⻑遠確保路⾯公共交通的可靠性，
改善乘客體驗和提升公交的吸引⼒，並將道路網
絡的運載效率最⼤化。

⽽且，在所有街道上，有別於過往習慣設置「單
⿈綫」、在路旁容許隨意停泊和上落貨，我們建
議當局規劃固定的路旁空間⽤途。

妥善規劃上落貨位和泊⾞位，能夠提升路旁空間
使⽤效率，並減少違規情況；亦能提⾼貨運物流
配送效率和減少隨意停⾞造成的阻塞。

⼩巴站 私家⾞泊位

公共交通專⽤綫 貨⾞專⽤上落貨位



● 對於街道旁有建築物的次要道路，當局應考慮維持較窄街道寬度，
以保存街道的地⽅感（sense of place）。

● 太闊的街道可能令街道⽣氣⽋奉，有損街區活⼒。
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8. 採取適當的建築物後退距離以營造地⽅感
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「輕汽⾞」(Car-lite) 的發展項⽬規劃
⸺為宜居城市創造條件



⽰意圖：
汽⾞需求的惡性 vs 良性循環 33

「輕汽⾞」(Car-lite) 的發展項⽬規劃
⸺ 為宜居城市創造條件
● 北都已規劃的道路基建，將會為新界北部帶

來⼤量額外道路容量，吸引更多交通需求。

● 考慮到北都的可持續發展願景，我們建議當
局採取「輕汽⾞」(Car-lite) 項⽬發展模式。

● 透過多管⿑下的規劃，減少市⺠的擁⾞及駕
⾞意欲，並且增加公共交通和活躍出⾏的吸
引⼒，使步⾏、單⾞和公交成為絕⼤部分來
往北都⾏程的出⾏⾸選。

Adapted from
 TUM

I (2018), The 
Vicious Cycle of Predict and Provide

https://www.transformative-mobility.org/publications/the-vicious-cycle-of-predict-and-provide
https://www.transformative-mobility.org/publications/the-vicious-cycle-of-predict-and-provide
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9. 收緊新發展項⽬的泊⾞位供應
● 當局需要透過收緊新發展項⽬的泊⾞位供應，

以限制供應來減低擁⾞和駕⾞誘因，⿎勵可持續
出⾏。

● 因此，我們建議政府應重新收緊《香港規劃標準
與準則》中住宅項⽬的泊⾞位供應標準，或者透
過擬定規劃⼤綱圖的程序，在北都範圍收緊新住
宅、商業和其他發展項⽬的泊⾞位供應。

● 泊⾞位數⽬的上限，亦應以整體公共交通可達度
為基準來決定。若新發展項⽬的公共交通可達度
為⾼⽔平，不論住宅及商業樓宇，都不應提供私
家⾞泊⾞位，但供傷健⼈⼠、商⽤和必要⾞輛使
⽤的泊位則不應受到影響。 例⼦：倫敦運輸局為全市釐定「公共交通可達度等級」(PTAL) 。

根據倫敦政府的現⾏規劃政策，達到 5 級以上的新發展項⽬，
都不會提供私家⾞泊⾞位。⽽其他地區的⾞位供應，亦將因應其 
PTAL 等級⽽遞減。

● 評定公共交通可達度的基準亦不應只以是否
位於鐵路站 500 ⽶範圍內定義，⽽是把鐵路
以外的公共交通服務納⼊考慮，並根據服務
線路選擇、班次和可靠度作客觀評級。
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10. 要求提供單⾞泊位、淋浴間及單⾞徑等設施配套
● 當局應在北都發展項⽬的早期規劃階段積極引⼊

單⾞出⾏配套，指引物業發展者提供（或預留空
間興建）單⾞泊位、淋浴間或其他單⾞配套的數
量及質素。

● 局⽅可透過修改《香港規劃標準與準則》、於規
劃⼤綱圖中，或在地契條款中加⼊上述要求。

● 在⾴ 10 亦提到，當局亦應要求發展者在⼤型地塊
（即⽚區、部分住宅屋苑、醫院及⼤學城）內提
供⼀定密度的單⾞網絡。此舉能容許單⾞徑深⼊
貫通發展⽤地，增加單⾞可達及停泊的地點。
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附錄
建議政府採⽤的街道設計 ⽰意圖集



我們建議的街道設計⽅針和標準

主要道路
Primary Distributor

區域道路
District Distributor

地區道路
Local Distributor
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我們根據本港現時的道路設計標準，建議政府為各道路類型
確⽴清晰的功能定位，並採⽤相應的⼈本街道設計⽅針。

主要道路：繞道功能、運載效率最⼤化
● 主要道路為連接市鎮之間、或環繞已建區外圍的

道路，發揮繞道的運輸功能；場所功能普遍較低
● 盡量⼈⾞分隔（天橋/隧道）以去除潛在危險因素
● 建議標配為公共交通優先⾛廊，善⽤路⾯空間

區域道路與地區道路：社區節點、平衡⼈⾞需求 
● 次要道路連接已建區內樓宇。作為社區脈絡、場所功能

普遍較⾼，需兼顧⾞輛通⾏/公共空間需求。
● ⼈⾞不能避免交雜、過路需求較頻繁，故以交通

緩⾏設計引導低速駕駛、達致容錯環境
● 讓⾏⼈容易過路、單⾞出⾏愜意安⼼，營造社區

幸福感



主要道路
Primary Distributor
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主要道路
Primary Distributor

現時標準
Existing Standard

3.3m
3.35m

3.35m
3.35m

3.35m
1.5m

~4.5m

3.3m
~4.5m

4m
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設計速度/
限速



主要道路
Primary Distributor

建議標準
Proposed Standard

把路旁⾏⾞綫標配為公共交通專⽤綫   
保障巴⼠/⼩巴的服務穩定性

3.3m
3.35m

3.35m
3.35m

3.35m
1.5m

~4.5m

3.3m
~4.5m

4m

原則：定位為公共交通優先⾛廊 
將其⼈均運載效率最⼤化
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設計速度/
限速



區域道路 
District Distributor
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現時標準
Existing Standard

區域道路
District Distributor

4m
2m 3.35m 3.35m

3.35m 3.35m
3m

3m

1m
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設計速度/
限速



建議標準
Proposed Standard

區域道路
District Distributor

收窄⾏⾞綫
3.2m

3.2m3.1m
1.5m 2m

2m 1.5m~2.5m
(根據場所功能⽽定)

~6m
(根據場所功能⽽定)

預留充裕的中央分隔帶，供種植樹⽊及
在⾏⼈輔助綫作安全島⽤途

頻密設置⾏⼈輔助綫
並標配減速平台 

(⾏⾞綫及單⾞徑)

⾏⾞綫預設為各⽅向⼀條
近路⼝處才增加⾏⾞綫

供轉彎⾞輛使⽤

巴⼠/⼩巴站標配停⾞彎
及單⾞繞徑

單⾞徑採⽤單向設計
(withflow one-way)

另⼀邊則設相反⽅向 

原則：盡量限縮道路空間
創造⼈本環境

以雙⿈綫和有限路⾯空間
杜絕違例停泊
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設計速度/
限速



地區道路
Local Distributor
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現時標準
Existing Standard

地區道路
Local Distributor

3.35m 3.35m
3.35m

3.35m

5m

5m

45

設計速度/
限速



收窄⾏⾞綫

建議標準（⼀般情況）
Proposed Standard (Typical Case)

地區道路
Local Distributor

3.1m 3.1m
2m

2m

1.5m

1.5m
~5m

(根據場所功能⽽定)

~2.5m
(根據場所功能⽽定)

頻密設置⾏⼈輔助綫
並標配減速平台 

(⾏⾞綫及單⾞徑)

設置單⾞徑
並採⽤單向設計

對⾯則設相反⽅向

提供指定泊⾞位或上落貨位

於路旁停泊空間完結處將⾏⼈路外擴
防⽌⾏⼈/司機視線受阻
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原則：理順路旁空間分配
⾞輛低速⾏⼈易⾏

設計速度/
限速



收窄⾏⾞綫

建議標準（有公共交通站點之情況）
Proposed Standard (With Public Transport Stop)

地區道路
Local Distributor

3.1m 3.1m
2m

2m

1.5m

1.5m

~6m
(根據場所功能⽽定)

~2.5m
(根據場所功能⽽定)

巴⼠/⼩巴站標配停⾞彎
及單⾞繞徑

頻密設置⾏⼈輔助綫
並標配減速平台 

(⾏⾞綫及單⾞徑)

設置單⾞徑
並採⽤單向設計

對⾯則設相反⽅向

提供指定泊⾞位或上落貨位
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原則：理順路旁空間分配
⾞輛低速⾏⼈易⾏

設計速度/
限速



48

單⾞優先街道 
Cycle-Priority Street



建議標準—新增街道類型
Proposed Standard (New Street Typology) 

單⾞優先街道
Cycle-Priority Street

6m2.5m
(根據場所功能⽽定)

單⾞優先標⽰
駕駛者不准超越單⾞

以特別鋪⾯代替中綫標記

全程設雙⿈綫
禁⽌⾞輛停泊或逗留

設路壆促使
汽⾞低速⾏駛

原則：營造單⾞優先環境
「Cars are guests」

2.5m
(根據場所功能⽽定)

49

設計速度/
限速



解說：單⾞徑應採⽤單向抑或雙向設計？
⼀般⽽⾔，在路⼝頻密的街道環境中，在兩旁
均設單向單⾞徑 (withflow one-way)，⽐起在
其中⼀邊設雙向單⾞徑 (two-way) 更安全⽅便。
此舉有以下好處：

● 駕駛者進出路⼝時只需留意⼀個⽅向的單⾞

● 對⾏⼈⽽⾔亦較直觀：像普通街道⼀樣，
只需同時留意⼀個⽅向的來⾞，且更容易
尋找空隙橫過單⾞徑

● 對單⾞使⽤者⽽⾔，亦能避免與迎⾯⽅向
單⾞相撞的⾵險

然⽽，在較少路⼝或⼀側空間有限的路段，
雙向單⾞徑依然是較適合的選擇。

因此，我們建議在主要道路沿⽤雙向單⾞徑設計；
在區域道路和地區道路則配置單向單⾞徑。
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為⽅便⽰意，圖⽚左右翻轉（上：荷蘭、下：丹⿆）



● 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
局⽅參考

● 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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延伸資料

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
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