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未來交通運輸規劃策略⽴場書

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。

為回應政府於 2021 年底開展的《交通運輸策略性研究》和即將制
定的策略藍圖，我們於上⽉初發表⽴場書，為本港未來的運輸規
劃和發展提供意⾒。

⽴場書附中英雙語版本，包含策略願景、四⼤策略及 99 項具體建
議，與現時《研究》所公佈的初步⽅向相輔相成。

運輸署在 2023 年 12 ⽉ 15 ⽇於⽴法會交通事務委員會的會議上發
表初步建議，並即將在下⼀階段展開各試驗∕先導計劃。⽽未來
交通運輸策略藍圖定稿將於 2025 年落實。 
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https://www.legco.gov.hk/yr2023/chinese/panels/tp/papers/tp20231215cb4-1067-2-c.pdf
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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：fb.com/StreetResetHK

關於我們

http://fb.com/StreetResetHK
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前⾔：挑戰、願景及策略
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規劃背景及挑戰

● 居職分離以致出⾏需求⽇益俱增
● 新發展區交通配套⽋佳
● 交通運輸亦是⼟地問題⸺私家⾞路⾯使⽤效益問題
● 私家⾞持續增⻑，反映公共交通的競爭⼒和吸引⼒下降
● 交通運輸亦是環境問題⸺空氣污染和氣候危機
● 交通運輸亦是社會問題⸺公共健康、城市宜居度與公平性

運輸系統如何應對未來的不確定性？

我們的運輸系統現正面對下列問題：
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我們對未來運輸系統的四⼤願景
為回應上述問題和挑戰，我們認為以下願景應作為香港未來運輸系統發展的基礎：
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我們提出的四⼤策略
● 為實現這些願景，我們需要調整⽬前香港運輸規劃的價值主張
● 因此，我們提出下列四⼤策略，完善政府早前提出的初步策略⽅向：
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1. 優化汽⾞以外的出⾏選擇



1.1 不同出⾏⽅式的⾓⾊定位
未來的交通運輸策略必須進⼀步優化汽⾞以外的出⾏選擇：

● 以改善活躍出⾏、公共交通等出⾏體驗，使其成為⼤眾
⾸選的出⾏選擇模式

● 同時加強管理私⼈⾞輛，理順泊⾞同路旁使⽤狀況，
改善整體運輸網絡效率。
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出⾏模式優次框架

為實現策略願景，政府有必要重新審視不同
出⾏模式的⾓⾊定位，有意識地推動更多市
⺠使⽤⾼效、環保的出⾏⽅式。

因此，我們提出「出⾏模式優次框架」⸺
以⼀個簡單易明的倒⾦字塔，概括作為運輸
決策各個過程的基本原則（⾒右圖）

⽬的：
● 由整體運輸效率出發、引導資源分配
● 針對性地透過政策措施、基建及規劃，

推動、保護、管理相關模式的使⽤
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如何解讀「出⾏模式優次框架」？

創造條件
以提供更佳的
出⾏選擇替代
私⼈⾞輛

相應管理
其使⽤

優化其現時
運作∕體驗

政策措施可循以下⽅向考慮：
● 經濟∕⼼理∕社會⾓度
● 創造容量 ∕管理措施 ∕⿎勵⾏為改變 
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框架中優次順序的理據：
⾸先：活躍出⾏（步⾏∕騎單⾞）
原因：

● 步⾏是最基本和直觀的出⾏⽅式；
所有⾏程中不可或缺嘅⼀部分

● 騎單⾞是個⼈化的⽇常出⾏模式；對中短
距離旅程 (10 公⾥內）亦⾮常快捷

○ 有條件取代部分短距離公共交通出⾏
○ 作為駁腳（⾸尾程接駁）以提升公共交通

覆蓋範圍

● 提升運輸網絡效率及韌性
○ 多元化出⾏選擇
○ 所需空間更少、提升道路運輸效率

● 公共健康
○ 活躍的⽣活⽅式能夠改善⾝體和⼼理健康

，預防⼼臟病和和癌症等⾮傳染病
● 改善空氣質素、碳排放及氣候變化
● 正⾯社經影響：

○ 健康改善有助提升⽣產⼒
○ 促進更多社區互動、增強社區凝聚⼒

重點：創造有利條件－為市⺠提供多元化選擇
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其次：公共交通
原因：

● 集體運輸是最⾼效的出⾏模式
● 有效覆蓋中⻑距離∕跨區出⾏
● 儘管香港公共交通所佔的出⾏⽐率達

九成、屬世界第⼀，我們不應⾃滿
● 需更主動管理及繼續改善公共交通服務，

以維持公共交通優勢

● 各公共交通的⾓⾊地位因應地區實際
環境有所不同

● 「以鐵路為⾻幹」不代表應該犧牲
其他路⾯公共交通選擇

● 各公共交通模式與活躍出⾏應發揮互補
⾓⾊和相應優勢

重點：建⽴⾼效⽽有韌性的出⾏系統及網絡



15

出⾏模式優次框架（續）
● 及後：商業⾞輛

○ 商業⾞輛乃本港經濟命脈
○ 裝卸活動容易與其他道路使⽤者產⽣衝突
○ 如何有效規劃促使商業⾞輛安全⾼效運作？

● 最後：私⼈⾞輛
○ 私家⾞運載效率低

（平均載客量較少，卻佔⽤更多路⾯空間）
○ 需要有效管理汽⾞出⾏需求
○ 優待使⽤率較⾼的⾞輛，及後才優待環保⾞種

關鍵：在於提供更多出⾏選擇

● 優次框架不代表要限制出⾏模式，⽽是相應地⼩⼼管理供應及需求
● 關鍵在於提供更多出⾏選擇，⿎勵效率更⾼的出⾏模式的使⽤，

增強整體運輸系統效率及韌性
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1.2 策略願景主導的創新科技應⽤

● 科技只是⼯具∕⼿段
● 需確保創新科技的應⽤以策略願景為導

向，⽽⾮任由「應⽤智慧科技的⾵潮」
去主導交通運輸的未來發展

1.3 擺脫「需求主導」的規劃模式

「需求主導」vs「決策主導」

● 更多道路容量最終只會吸引更多需求
● 私家⾞出⾏需求仍未⾒頂，只是受道路擠塞、

泊⾞位供應有限及極⾼公共交通使⽤率所抑制
● 政府需確⽴規劃願景，制定實現⽬標選項及相

關措施，引導市⺠使⽤更可持續的出⾏模式
● 配合相應的基建、營運⽅式和⼲預措施來實現

規劃願景

我們需要以策略願景主導運輸規劃

W
alter K

ulash



1a. 優化汽⾞以外的出⾏選擇
⸺管理⾞輛需求
 (Travel Demand Management)
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出⾏模式優次框架

創造條件
以提供更佳的
出⾏選擇替代
私⼈⾞輛

相應管理
其使⽤

優化其現時
運作∕體驗

a 管理⾞輛需求

政策措施⽅向可循：
● 經濟∕⼼理∕社會⾓度
● 創造容量 ∕管理措施 ∕⿎勵⾏為改變 
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優化汽⾞以外的出⾏選擇－管理⾞輛需求
建議⼀覽：

課稅∕收費以維持合理⾞輛使⽤：
按實際路⾯使⽤，合⽐例地收取因其使⽤所引致的整體社會成本，
包括其外部性 (Externalities)如整體運輸及路⾯使⽤效率、空氣污
染、噪⾳等

● 現有：⾸次登記稅、牌照年費、燃油稅、
泊⾞位收費

● 將來：道路徵費？
● 進⼀步限制私家⾞擁⾞率？

其他替代措施
● 引⼊共享汽⾞減少整體擁⾞率 － 因私⼈⾞輛⾏

駛及閒置時同樣佔⽤⼟地空間
● 發展∕規劃要求以⿎勵可持續出⾏模式的使⽤
● ⿎勵彈性上班、在家或混合模式⼯作等安排

創造容量 ∕管理措施
● 檢視泊⾞及路旁使⽤政策

○ 檢視泊⾞位、上落貨位分佈
○ 適當引⼊泊⾞管制、就違例泊⾞執法

● 制定商⽤⾞輛政策
○ 提供更多限時上落貨位及停泊設施
○ 設⽴地區物流整合設施
○ ⿎勵⾮繁忙時段送貨
○ 以科技優化物流運作及裝卸設施的使⽤
○ 改善中重型貨⾞安全

● 重新收緊新發展項⽬泊⾞位供應



1b. 優化汽⾞以外的出⾏選擇
⸺締造世界⼀流的公共交通
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出⾏模式優次框架

創造條件
以提供更佳的
出⾏選擇替代
私⼈⾞輛

相應管理
其使⽤

優化其現時
運作∕體驗

b 締造世界⼀流公共交通

政策措施⽅向可循：
● 經濟∕⼼理∕社會⾓度
● 創造容量 ∕管理措施 ∕⿎勵⾏為改變 



「世界⼀流公共交通」的策略願景

● 現時香港公共交通出⾏⽐率為90%－世界第⼀
● 私家⾞增⻑仍然持續－反映⼈們認為公共交通愈不吸引
● 如何維持現有公共交通的競爭優勢，⿎勵⼤眾繼續選⽤公共交通，

使其成為⼤眾出⾏的⾸選？
○ 我們需要了解現時公共交通的弊病，改善公共交通的服務

● 作為世界上公共交通使⽤領先的地區，會否有更遠⼤的⽬光，
建⽴世界⼀流的公共交通系統？
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「世界⼀流公共交通」的策略願景

● 以乘客⾓度出發、著重出⾏體驗
● 使⾼質素的公共交通成為⼈們出⾏時的預設和⾸選出⾏模式，

也符合對未來運輸系統⾼效、可持續、安全和有彈性的期望

● 乘客體驗及營運層⾯應達到以下原則：
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具體建議－提升出⾏體驗

以乘客的⾓度，對整個公共交通出⾏旅程和體驗作出仔細考慮：

出⾏前
（使⽤公共交通的障礙）

⾏程中 
（⾼效、便捷的旅程）

到達後
（前往最終⽬的地的接駁選擇）

● ⾏程規劃與實時資訊
● 票價與優惠
● 無障礙設施

● 公共交通優先的路⾯設計
● 舒適度和載客⽐率
● 時間表和班次間距

● 轉乘體驗
● ⾸∕尾程接駁⾄到達⽬的

地的出⾏選擇

24



具體建議－公共交通優先的路⾯設計

● 相⽐鐵路運輸有專⽤路權，路⾯公共交通容易受到
交通狀況影響。

● 為了確保路⾯公共交通的可靠性，我們需有更多公共交通
優先的路⾯設計：

○ 例如巴⼠專線、專⽤路⼝∕袋⼝位
○ 設置公交優先燈號、削減等候燈號的時間等

● 改善公共交通沿線的瓶頸和擠塞點
● 減少服務受到路⾯交通情況所影響，確保服務可靠性
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● 公共交通以服務合約形式營運？
○ 重組現時的專營權模式，賦予運輸署更多權⼒，使其成為運輸規劃及監管機構，

對實際路線規劃負責。
○ 重新設計的收⼊分配模式，由運輸署和營辦商共享，以促進企業管理及卓越經營。
○ 質素保證框架可提供商業誘因，⿎勵營辦商為追求關鍵績效指標⽽確保服務質量。
○ 加強控制公共交通營運及規劃，包括路線、班次、票價等服務的規劃應由公共機構主導，並

納⼊營辦商的意⾒。
○ 設⽴運輸署和營辦商之間的合作框架，⽤於推動提⾼服務質素、提供服務和改善乘客體驗

● 公共交通規劃應以地區需要、實證和乘客為本
● 建⽴框架制度以⽀持及規管MaaS （出⾏即服務）等新興出⾏模式

具體建議－未來公共交通的營辦模式
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2. 達致道路零死亡重傷
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達致道路零死亡重傷⸺背景
儘管香港的道路安全⼀向算是⾼於世界平均⽔平，但實際上
仍與「路上零意外」的⽬標仍然相距甚遠。

2021 年的⾞禍宗數為⾃ 1999 年制訂上⼀次《⻑遠運輸策
略》以來之最⾼ (1.78 萬宗)，導致約⼆千⼈重傷甚⾄死亡。

不同區域、使⽤者類別同年齡層嘅情況都存在巨⼤差異：

● 六成⾏⼈死亡均涉及 65 歲以上⻑者
● 七成⾏⼈⾞禍均發⽣在內街或⽀路等次要道路
● 不少⾏⼈⾞禍集中在⾼危路段發⽣⽽鮮有改善跡象

致命同嚴重⾞禍宗數⾃ 2018 年起亦有輕微升幅，反映相關進
展存在隱憂。

Joanne C
han
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2.1. 訂⽴「道路零死亡重傷」⽬標
將「達致道路零死亡重傷」(Vision Zero) 納⼊未來交通
運輸策略願景的重要⼀環，並為削減道路死亡或重傷數⽬ 
(KSI) 訂⽴累進的中期⽬標和最終⽬標。

● 為未來的道路發展和交通管理訂下實質安全指標，
確保道路安全狀況必需跟隨既定⽬標進步

● 推動運輸部⾨有系統和有規模地推進具有安全效益的
道路改善項⽬，⽽⾮把安全審查視為後設⼯序 ，
或者淪為嚴重⾞禍後的被動回應

● 與其追求零意外，倒不如聚焦於降低⾞禍嚴重程度，
避免致命或嚴重的傷害

2030 年
道路死亡或重傷者遞減 30%
（相較 2015-19 年平均數）

2040 年
道路死亡或重傷者遞減 65%    
（相較 2025-30 年平均數）

最終⽬標
在 2050 年或之前達致
道路零死亡或重傷
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2.2. 引⼊「系統性安全」思維
   作為政府道路安全策略中的核⼼原則

⼈性使然，不論駕駛者抑或⾏⼈，路上總會有⼈犯錯。
雖然⾞禍多是⼈為錯誤的直接後果，但箇中成因卻與道路
設計上的固有⾵險密不可分。

有別於傳統的道路安全思維，系統性安全思維不再只聚焦
於糾正⼈為錯誤，⽽是以⼈⾝的脆弱性和犯錯的可能性
視為設計和管理上的⾸要考慮。

➔ 道路設計不僅要在所有⾏⼈和駕駛者完全遵守交通
規則的情況下發揮安全作⽤，更需要在有⼈犯錯時
，盡可能降低⾞禍嚴重程度，防⽌致命或嚴重傷害

➔ 這乃是各地道路設計者近年強調的「容錯」原則，
因⽽特別在⼈⾞密集的街道環境尤其適⽤

U
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具體建議⼀覽
安全的街道設計

● 推⾏危險路⼝及路段改善計劃
● 在過路位置附近局部擴闊⾏⼈路，

確保視線不被遮擋
● 設置更多地⾯過路處、切合⾏⼈⾛線習慣
● 保持道路安全審核的獨⽴性

安全的⾞輛設計
● 收緊中重型貨⾞的視線設備要求

安全的⾞速
● 調低⾼⾵險街道的⾞速限制
● 安裝更多交通緩⾏裝置和偵速儀器
● 提⾼超速罰款⾦額並與駕駛者收⼊掛鈎，

保持罰款的阻嚇作⽤
● 強制所有新登記的公共服務及商⽤⾞輛

安裝智能⾞速輔助系統

更有效的資源分配和持份者參與
● 以「熱區路段」分析⽅法，

取代現時的「路⼝交通⿊點」制度
● 建⽴官⽅的⾞禍位置資料庫供公眾查閱，

提升數據透明度
● 改組道路安全議會，吸納更廣泛意⾒和參與



32

達致道路零死亡重傷
重點建議解說
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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

時速 30 公⾥基本上為⼈體可承受
⾞輛撞擊的極限

● 根據運輸署⾞禍數據顯⽰，
七成涉及⾏⼈的⾞禍均發⽣在次
要道路（內街 / ⽀路）

● 建議參照運輸署最近推出的
《⾏⼈規劃框架》建議的「內外
網格」街道類型，在「內網格」
街道、及⼈煙稠密地區的「外網
格」街道，降低限速⾄時速 30 
或 40 公⾥

⾏⼈⼀旦被時速 50 公⾥的⾞
輛撞倒，死亡的⾵險⽐起時
速 30 公⾥的同類型碰撞⾼達 
5 倍 (⾒實線) 

調低⾼⾵險街道的⾞速限制
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收緊中重型貨⾞的視線設備要求
根據警⽅數據，中重型貨⾞的
視線盲點為過去涉及⾏⼈嚴重⾞禍的主因之⼀

● 貨⾞司機需要時刻檢查多個⿂眼或
倒後鏡，容易出現⼈為錯誤

● 英國倫敦運輸局在 2019 年提出《重型
⾞輛視線標準》及安全許可證。重型貨
⾞因視線因素⽽造成的致命⾞禍已⼤幅
下跌 75%

● 直接視野（Direct Vision）設計，
對提升貨⾞安全的效⽤⾮常明顯，能使
貨⾞司機的反應時間快 0.7 秒，縮短剎
⾞距離。

● 以時速 25 公⾥⾏駛的貨⾞，將削減 5 
⽶的剎⾞距離

Transport for London
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在過路位置附近局部擴闊⾏⼈路 
確保視線不被遮擋
⽇益增⻑的泊⾞需求已經成為嚴重的道路安全
問題。不少駕駛者將⾞輛停泊在過路處或⾏⼈
輔助線旁邊，⽽雙⾏泊⾞亦已成常態，令⾏⼈
和駕駛者的視線受阻。

● 我們建議在更多路⼝的周邊、⾏⼈過路處
或輔助線附近局部擴闊⾏⼈路

● 能防⽌⾞輛在⾏⼈過路位置附近停泊，⼜
可保障⾏⼈和駕駛者視線不被遮擋。
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● ⽬前的超速定額罰款四級制於 2000 年制定

● 罰款⾦額的阻嚇⼒逐漸因通脹及⽣活⽔平提升⽽減
少，有必要檢討罰款⾦額以保持阻嚇作⽤

● 芬蘭和瑞⼠現時已經對超速駕駛者實施「累進式
罰款」制度，以違規者的每⽇可⽀配收⼊計算

● 英國亦在 2017 年引⼊類似的超速罰則，罰款⾦額以
違例者的每周收⼊計算，並根據違例的嚴重程度分
三級。

○ 以最嚴重⼀級的超速罰則為例，罰款可⾼達違
規者每周收⼊的 175%，⽽罰款⾦額上限為 
2,500 英鎊（約 2.4 萬港元）

提⾼超速罰款⾦額並與駕駛者收⼊掛鈎
保持罰款的阻嚇作⽤

G
C

D
I
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3. 創造以⼈為本的街道空間
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3.1. 確⽴⼈本街道政策⽅針
   並以⾏⼈優先措施促進步⾏經濟

● 街道道路有雙重功能－運輸及場所功能
● 要振興地區經濟，城市街道就需要締造友善空間

供⾏⼈作停留消費
● 故未來的交通運輸策略必須確⽴邁向「⼈本街

道」的政策⽅針，提升城市整體的宜居度，
重振城市活⼒

明
報
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3.1. 確⽴⼈本街道政策⽅針
   並以⾏⼈優先措施促進步⾏經濟

布魯克林區 Pearl Street 三⾓路⼝
剩餘路⾯活化計劃
街區零售營業額前後增幅： 

紐約市布魯克林區 Pearl Street (2007)

+172%
曼哈頓區另⼀增設「路邊公園」
和⾷肆延伸項⽬
街區零售營業額前後增幅： +14%

倫敦⼤學學院在 2017 年亦曾對倫敦不同區域
中⼼的⼗條街道進⾏⽐較研究，發現那些在
近期曾實施步⾏環境改善計劃的街道，店舖
空置率較未實施改善計劃的街道低 17%

改造前 改造後
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3.1. 確⽴⼈本街道政策⽅針
   並以⾏⼈優先措施促進步⾏經濟

⾏⼈優先的街道設計措施絕不局限於設⽴⾏⼈專⽤區
，還有更多易於廣泛實⾏的⽅法：

○ 增加和改善⾏⼈過路設施
○ 擴闊⾏⼈路
○ 收窄⾏⾞線以增設「路邊公園」和

⾷肆延伸
○ 設置更多遮蔭樹⽊和座椅
○ 削減進⼊路段的⾞流量或⾞速
○ 透過改造路⼝騰出剩餘空間，

創建新的休憩空間或廣場等
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3.1. 確⽴⼈本街道政策⽅針
   並以⾏⼈優先措施促進步⾏經濟

紐約市 Union Square 
(2010)改造前

改造後

我們應把⾏⼈的安全、便利性和舒適度作為
街道規劃的核⼼考慮，並且不應懼怕以採取
減少汽⾞通⾏或優先權來實現這個⽬的。

在地區街道（尤其內街）設計上應以社區的
福祉及需要為先，⽽⾮只著眼於整體運輸網
絡效率。
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3.2. 制訂專屬於街道的規劃框架及設計指引
   並引⼊跨專業⼈⼿推展改造項⽬

現時運輸署《運輸規劃及設計⼿冊》
沒有將公路和街道的設計⽅針作出明確區別

● 圍繞⾞流量和⾏⾞效率作考慮
● 集中於⼯程設計和幾何尺⼨
● 缺少對街道整體空間的⼀體化設計觀念
● 未能回應現今對創造⼈本街道、及街道

有公共空間功能的需要

HKU Libraries

道
路
硏
究
社
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3.2. 制訂專屬於街道的規劃框架及設計指引
   並引⼊跨專業⼈⼿推展改造項⽬

因此，我們建議為本港的⼀般街道網絡（即不屬於
主要幹線的道路）訂⽴專屬的規劃框架及設計指引

● 優先照顧活躍出⾏和公共交通的需要，並為
街道整體空間環境進⾏⼀體化設計

● 不應總以維持⾞速和⾞流視為前提，⽽是
按各街道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

增撥資源和⼈⼿推展街道改造項⽬，包括：

● 在部⾨體制中引⼊運輸規劃師、城市規劃師和
城市設計師等跨專業職系⼈⼿

● 為⼯程職系⼈員提供設計⼈本街道⽅⾯的培訓
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具體建議⼀覽

改⾰街道的路⾯空間分配
● 減低汽⾞在內街的通達度
● 推⾏試驗性街道改造計劃，⿎勵社區街坊參與
● 利⽤中九⿓幹線契機改造地⾯街道

提升⾏⼈易⾏度
● 提升地⾯⾏⼈過路設施的便利度和安全性
● 逐步拆除合適街道上的⾏⼈欄杆

制訂街道規劃框架及設計指引
● 訂⽴「街道類型」分類作為規劃依據
● 制訂《街道設計指引》為改造流程提供

指導和標準

營造舒適和吸引⼒的公共空間
● 擴闊⾏⼈路作休憩空間或⾷肆延伸
● 廣泛增添路旁樹⽊及「⾬⽔花園」 

提升氣候適應⼒
● 提供更多有遮蔭的休息座椅
● 加強規管改裝「死氣喉」製造噪⾳的⾞輛
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創造以⼈為本的街道空間
重點建議解說
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減低汽⾞在內街的通達度
內街特別突顯出維繫鄰⾥⽣活和作為
社區「客廳」的獨特⾓⾊，不應只將
其視為疏導主要道路⾞流的⼯具

● 與硬性的⾏⼈專⽤區相⽐，
低⾞流區仍然容許⾞輛進出，
只阻擋穿越性⾞流（through 
traffic），並不損害與該區
有關的⾞輛可達度

● 與運輸署新《⾏⼈規劃框架》
中提出的「內/外城市網格」
概念不謀⽽合

A
juntam
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推⾏試驗性街道改造計劃 ⿎勵社區街坊參與

先導及試驗計劃能讓公眾了解及體驗街道改造的
可能性、及所帶來的潛在影響及好處。

政府應就街道設計推⾏更多試驗及先導計劃，監
察成效並引導未來規劃⽅向。

創
不
同
社
會
創
新
實
驗
室

創
不
同
社
會
創
新
實
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為了全⾯改善⾏⼈易⾏度，運輸署應更加重視⾏⼈的過路體驗。
我們建議署⽅採取⼋項針對性措施，提升地⾯⾏⼈過路設施的便利度
和安全性：

1. 設置更多地⾯過路處以切合⾏⼈⾛線和習慣
2. 在燈控路⼝各⽅向均設地⾯⾏⼈過路設施
3. 將⾼⾵險的⾏⼈輔助線升格為燈控或班⾺線過路處
4. 將燈控⾏⼈過路處旁的停⾞綫後移

○ ⼤型⾞輛的設計存在視線盲點，若⾏⼈位於⾞頭 3 ⽶以內，
司機難以察覺，為過往不少涉及⼤型⾞輛的致命⾞禍的成因。

○ 將停⾞綫後移⾄少 3 ⽶，能使⼤型⾞輛的駕駛者更容易察覺⾏⼈
5. 削減⾏⼈燈號等候時間
6. 延⻑⾏⼈綠燈過路時間標準
7. 在更多路⼝實施⾏⼈專⽤時相，並容許斜⾓過路
8. 將合適地點的中央分隔帶改成⾮正式⾏⼈過路帶

提升地⾯⾏⼈過路設施的便利度和安全性
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訂⽴「街道類型」分類作為規劃依據
未來的街道規劃應採⽤更進取和具前瞻性的⽅式，全⾯採⽤「運
輸與場所」功能矩陣（⾒右圖）辨別已建區內的街道類型，才能
真正因地制宜地擬定合適的⼈⾞空間分配設計，為轉型⾄⼈本街
道規劃模式打好基礎。

現時本港的道路分級只考慮策略性運輸功能和容⾞量。這種分級
模式未有考慮街道的場所功能，在維繫經濟、服務社區和社交⽣
活所發揮的⾓⾊。

甚麼是「運輸與場所」功能矩陣？

運輸學者在 2007 年研發「街道類型」矩陣。此矩陣能夠評定各路段作
為運輸道路和公共空間場所的功能優次：以運輸功能設在縱軸，場所功
能則在橫軸，兩者各有三個層次。當它們交疊起來，就得到九個類別。

此舉能夠平等地評估各路段運輸和場所功能的重要性，幫助署⽅作出真
正因地制宜的空間和優先權分配，為⽇後的規劃決策提供依據。
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4. 確⽴整全單⾞友善政策和
     擴展單⾞網絡



⿎勵單⾞出⾏的理據
a. 單⾞能夠為中短途⾏程（10 公⾥內）提供實際的替代選擇

● 像汽⾞般為「點對點」的個⼈化交通⼯具
● 雖然不適合⽤作遠距離出⾏，但以約 5 公⾥的⾏程為例（約中環⾄北⾓的距離）

使⽤單⾞只需約 20 分鐘就能夠完成*

51*以⼀般騎單⾞者時速 15 公⾥的平均速度計算



⿎勵單⾞出⾏的理據
b. 普及單⾞使⽤能夠擴⼤公共交通服務的覆蓋範圍

● 雖然單⾞的⾏程範圍有限，但騎單⾞的平均速度⽐步⾏快三倍以上
● 在⽬的地選擇和⾏程時間上具有⾼度靈活性
● 與公共交通的優勢結合，能夠發揮相得益彰的互補⾓⾊

52
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現有問題和挑戰

現有網絡連貫性及
覆蓋度不⾜

單⾞徑設計缺陷成
安全隱患

現⾏規則和設計
造成不便

泊位設施及配套不⾜

⽋缺指⽰路牌容易迷路 市區沒有單⾞徑 路⾯環境不友善 單⾞使⽤者群體趨多元化
羅
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4.1. 引⼊單⾞友善核⼼設計原則
   改⾰道路及單⾞網絡設計標準

要回應上述問題和挑戰，政府必須全⾯檢討現⾏設計標準
● ⽬前運輸署《運輸規劃及設計⼿冊》與單⾞基建設計

相關的部分，⼤部分仍然參照 70 年代時訂⽴的外國
標準；深受「以汽⾞為優先」觀念影響，未與時並進

現今不少已發展地區/城市的單⾞路徑設計標準，
均改以奉⾏右圖所⽰的六⼤設計原則

● 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
⾞禍⾵險因素
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4.2. 整合政府資源架構
   並訂⽴《推動單⾞出⾏策略藍圖》

● 訂⽴藍圖能夠為本港⻑遠推動單⾞出⾏確⽴
政策依據，使各政策局及⼯務部⾨採取⿎勵
單⾞出⾏的規劃模式

● 新藍圖亦應釐定具體的策略措施和落實時間表，
以期逐步擴展及改善現有單⾞網絡及配套

● 政府亦應整合各部⾨（如運輸署步⾏城市策劃組、
⼟⽊⼯程拓展署相關項⽬組別）的相關⼈⼿和資源，
在運輸及物流局轄下成⽴「活躍出⾏統籌辦事處」

● 由新設的「步⾏及單⾞策劃專員」職位領導，
負責統籌、倡導及推動單⾞出⾏和步⾏友善政策，
以及相關的網絡規劃和策略性基建項⽬
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ity of S

ydney

Transport for London

N
Y

C



56

具體建議⼀覽
策略性擴展單⾞網絡

● 為在九⿓和港島擴展單⾞網絡開展研究及公眾諮詢
● 落實獅⼦⼭隧道單⾞及⾏⼈隧道項⽬
● 在發展規劃程序中引⼊「步⾏及單⾞出⾏⼤綱」，

促使新發展項⽬提供單⾞出⾏配套及基建設施
● 廣泛收集單⾞使⽤量數據，並搭建數據模型

估算未來單⾞出⾏需求

系統性改善現有單⾞徑
● 提升新市鎮區內單⾞網絡的質素、安全和連接緊密度
● 改良單⾞徑路⼝設計以容許使⽤者騎⾞過路
● 設置低⾞速限制區及交通緩⾏裝置
● 以低⾞流區措施建⽴單⾞友善的內街網絡
● 設置完善的導向標⽰系統 加⼊路線編號及路名

完善配套和減少窒礙因素
● 將單⾞融⼊公共交通政策，

在主要站點提供安全泊位
● 在更多街道設置少量單⾞泊位
● 加強打擊單⾞盜竊罪案
● 公開及交換單⾞設施數據，輔助智慧出⾏
● 暫緩強制頭盔⽴法，充份評估其對

新單⾞政策的影響再作決定

其他範疇
● 研究檢討單⾞尺⼨限制，

重新介定載客及載貨單⾞規格
● 檢討現⾏渡輪公司的攜帶單⾞的收費政策
● 善⽤虛擬及現實媒介，

加強騎單⾞態度和習慣的宣傳教育
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確⽴整全單⾞友善政策和擴展單⾞網絡
重點建議解說
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改良單⾞徑路⼝設計 容許使⽤者騎⾞過路

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

現時設計標準應容許單車更直接地過路，讓單車成為具吸引力和簡單的日常出行模式。
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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

此模式在外地已經廣泛
採⽤，包括英國、新加
坡和澳洲等地。

https://www.ura.gov.sg/Corporate/Guidelines/-/media/BD725DB201DB496A93569C8072DD9FD0.ashx#page=96
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://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
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals5/Queensland-Government-Guideline-Selection-and-Design-of-Cycle-Tracks-2019.pdf#page=112
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將單⾞融⼊公共交通政策 在主要站點設安全泊位
● 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
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● 雖然踩單⾞帶頭盔有助保護⾃⾝安全，以⽴法強制，
將威脅單⾞作為⽇常短途出⾏模式的⽅便和彈性

● 對於⽇常使⽤共享單⾞的市⺠造成極⼤不便，甚⾄|
扼殺共享單⾞的⽣存空間

● 與政府「把單⾞作為公共交通⾸尾程的接駁⼯具」的
定位背道⽽馳，拖垮此政策⽬標的普及和成功機會

● 促請政府先收回修例建議，容讓研究團隊充份評估
⽴法之舉對新單⾞政策的影響，及後重新考慮是否全
⾯推⾏強制措施

暫緩強制頭盔⽴法 
充份評估其對新單⾞政策的影響再作決定

星
島
日
報

U
nsplash
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設置完善的導向標⽰系統 加⼊路線編號及路名
為促進單⾞出⾏，單⾞徑網絡應設置完善的導向標⽰系統。
政府應針對單⾞使⽤者的需要，重新設計⼀套專屬單⾞徑的指⽰牌標準：

大
埔
交
通

大
埔
交
通

大
埔
交
通

大
埔
交
通

大
埔
交
通



5. 實現願景
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完善運輸規劃體制

現時運輸範疇仍然⽋缺規劃意識，交通運輸
規劃和發展亦甚為零碎，甚少認知到整體運
輸策略作主導原則的重要性

因此，我們建議政府切實以願景、策略和⽬
標作為運輸規劃、基建、營運的基礎。

監察∕評估

公眾及持份
者參與
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完善運輸規劃體制

由策略願景出發 引導運輸規劃

● 確⽴由上⽽下、明確分層的運輸規劃
系統

● 以實證為本的規劃決策
● 制訂具前瞻性的規劃標準和設計指引
● 訂⽴⾏動綱領（Delivery Plan）
● 設置監測和評估機制
● 確⽴公眾參與

● 讓運輸規劃與城市規劃、以及任何
新發展項⽬相互配合

● ⼈才、專業、體制
● 資⾦分配及收⼊來源
● 科技推動⾰新、數據輔助規劃
● 執法與設計
● 政治決⼼與⽀持
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如欲了解更多，請參閱⽴場書全⽂。

Google Drive 連結：

（中⽂版）https://bit.ly/3SDgwrQ 
（English）https://bit.ly/3smNW3g 
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https://bit.ly/3SDgwrQ
https://bit.ly/3smNW3g
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info@streetresethk.org


