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2004至2006年期間進行三個

 
階段公眾參與活動，已建立

 
共識，預留用地作可能興建

 
以鐵路為本的環保運輸系

 
統；其可行性有待詳細設計

啟德分區計劃大綱圖啟德分區計劃大綱圖
 

(2007(2007年年))
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可行性研究可行性研究
 

(2009(2009年年))

政府聘請顧問公司進行環保連接系統可行性研究，

探討連接系統的走線，包括伸延至腹地的可行方案。
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富遠見、
相互協調的
綜合模式

20112011--1212《施政報告》《施政報告》

連繫

品牌

設計

多元化

簡報者
簡報註解






六十年代

現在

九龍東包括啟德發展區、觀塘及九龍灣
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觀塘及九龍灣區內的辦公室樓面面積

 已由2000年的40萬平方米增加至2010

 年約140萬平方米; 

預計在未來20年將新增300萬平方米

 的辦公室樓面面積
啟德發展區內約有100萬平方米的辦公室樓

 面面積



匯報要點匯報要點

(I)
 

可行性研究初步結果:

• 環保連接系統的走線

• 列車系統

• 財務、經濟回報及不可量化的經濟效益

• 推行時間表

• 觀塘連接橋對避風塘的影響

• 其他路面環保交通工具

(II) 公眾諮詢蒐集的初步意見及回應
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《啟德分區計劃大綱圖》方案 走線方案 1 走線方案 2
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走線方案 3 走線方案 4 走線方案 5

高架高架環保連接系統環保連接系統經測試經測試的走線方案的走線方案



走線方案的比較走線方案的比較

走線方案
單軌列車
可行性

噪音/光線/
視覺/私隱

財務表現 經濟效益 連繫九龍東

大綱圖     Ｘ

１     Ｘ

２  Ｘ   

３  Ｘ   

４     

５     

綜合以上各項目的比較，建議採納方案５
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延伸支線的考慮延伸支線的考慮

延伸支線至住宅舊區的問題

噪音影響:

 

列車接近民居，產生噪音滋擾

私隱方面:

 

路軌接近民居，侵擾私隱

景觀及環境方面: 舊區道路狹窄，阻擋日

 光和通風，佔用路面，

 影響交通

運輸系統選擇：使用單軌列車接駁有技術困難

研究建議

 
:

環保連接系統主要配合九龍東發

 展為優質商業區，將來是否延伸

 支線的考慮要視乎地區的商業發

 展潛力

 

研究建議

 
:

環保連接系統主要配合九龍東發

 展為優質商業區，將來是否延伸

 支線的考慮要視乎地區的商業發

 展潛力

九龍城

新蒲崗

土瓜灣

觀塘

九龍灣



環保連接系統環保連接系統建議建議走線走線

Kwun Tong Transportation  
Link 

Kowloon Bay MTR Station

Kai Tak Station 
of the Shatin to 
Central Link 

Kwun Tong MTR Station 

Ki
ng

 Y
ip

 S
tre

et

Metro Park

Wang Kwong Road

H
oi

 Y
ue

n 
R

oa
d

Ngau Tau Kwok MTR Station

Cruise TerminalMTR Shatin to Central Link 

港鐵九龍灣站

港鐵牛頭

 
角站

港鐵觀塘

 
站

觀塘連接

 
橋

宏
光

道沙田至中環

 
線啟德車站

港鐵沙田至中環線

開
源

道

敬
業

街

都會公園 郵輪碼頭

行動區

 

1 +

 

車廠

行動區

 

2
Action area 2

Action area 1  + depot

• 全長約9公里，採用高架單軌列車，設12個車站

• 接駁至3個鄰近的港鐵車站

• 通車年期估計為2023年

• 2031年日均載客量約為20萬人次

Kwun Tong Transportation 
Link
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觀塘區內觀塘區內走線選擇走線選擇

沿敬業街行走

沿開源道行走



 
貼近港鐵觀塘站

X 減少一條行車線

X 巴士改道



 
空間較大、環境影響較輕



 
不減行車線、交通影響較少

X 較遠離港鐵觀塘站



環保連接系統環保連接系統--
 

便捷區內連繫便捷區內連繫

連繫啟德商貿發展區，擬議的兩個行動區及九龍東商業區

連繫主要旅遊景點/休憇用地
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Kwun Tong 
Transportation  Link 

Kowloon Bay MTR Station

Kai Tak 
Station of the 
Shatin to 
Central Link 

Kwun Tong MTR Station 

Ki
ng

 Y
ip

 S
tre

et

Metro Park

Wang Kwong Road

Ngau Tau Kwok MTR 
Station

Cruise TerminalMTR Shatin to Central Link 

港鐵九龍灣站

港鐵牛頭角站

港鐵觀塘站

觀塘連接橋

宏
光

道
沙田至中環線

 
啟德車站

港鐵沙田至中環線

開
源

道

敬
業

街

都會公園 郵輪碼頭

H
oi

 Y
ue

n 
R

oa
d

Kwun Tong Transportation Link



環保連接系統環保連接系統

66號號幹線幹線 港鐵觀塘線港鐵觀塘線

港鐵沙中線港鐵沙中線

九龍東九龍東的交通連繫的交通連繫

將九龍東區內港鐵服務範圍未能

 覆蓋的區域以鐵路接駁至港鐵沙

 中線及觀塘線
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透過港鐵將九龍東與其他區域連接起來

經東西線及高速鐵路

 
往廣州/上海/北京

經東西線、荃灣線及港島線

 
往尖東/中環

經東西線及機場快線

 
往機場

經東西線及南北線

 
往羅湖/落馬洲

新界

香港

九龍

大嶼山

深圳

經觀塘線、將軍澳線及

 
港島線往港島東

鐵路鐵路連接連接九龍東至其他區域九龍東至其他區域
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單軌列車系統 配備橡膠輪胎的行人捷運系統

外觀 單軌列車在外觀上較為吸引 外觀較單軌列車遜色

迴轉半徑 迴轉半徑較大(46 米) 迴轉半徑較小(30 米)，有利應付急彎位

 及樓宇密集的地區

路線規劃 適合行走較簡單的路線 共用路軌較靈活，適合在多線網絡使用

對環境影響 主樑式導軌較輕巧，對景觀、遮光及通

 風影響較輕微
結構物較龐大，

 

對景觀影響較大

緊急撤離途徑 經側旁行人道撤離 從捷運列車前端或後方撤離

列車列車系統比較系統比較



財務及經濟效益表現財務及經濟效益表現
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
 

建設費用初步估算為120億元(按2010年的價格計算)



 
預期收益不足以收回所有建設、營運及維修保養等費用



 
政府或需支付建設費用及部份維修保養開支



 
可量化的經濟內部回報率約為

 
+1%，較低於一般運輸基建項目回報率

項目 費用 (億港元) 佔整體建設費用百分比

基礎建設及車站 60 50%

鐵路機電工程及列車 30 25%

車廠 10 8%

觀塘連接橋 20 17%

簡報者
簡報註解






環保連接系統環保連接系統於九龍東的角色於九龍東的角色
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帶來不可量化的經濟效益

加強九龍東區內及與區外之間的連繫

產生催化作用，既為毗鄰舊區發展注入新的活力，

 又可促進在九龍東創造一個優質的商業區

提升九龍東整體的旅遊吸引力

改善空氣質素

• 節省乘客旅程時間

• 減少交通意外

• 節省其他營運者的營運開支

一般的一般的交通交通及及經濟效益經濟效益
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1

32

藉基建投資活化舊區和藉基建投資活化舊區和

 發展新區的海外案例發展新區的海外案例


 
英國倫敦碼頭區的輕型鐵路



 
杜拜朱美拉棕櫚人工島的單軌鐵路



 
日本的百合鷗號高架捷運列車

改善連接

推動發展/舊區重建

及提升旅遊的吸引力
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沙中線

多用途體育館

2017 2017 ––
 

2021 2021 年完成年完成

六號幹線

都會公園

園景平台

環保連接系統環保連接系統推行時間表推行時間表

環保連接系統環保連接系統約約於於20232023年通車年通車
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Kwun Tong Transportation  Link 

Kowloon Bay MTR Station

Kai Tak Station of 
the Shatin to Central 
Link 

Kwun Tong MTR Station 

Ki
ng

 Y
ip

 S
tre

et

Metro Park

Wang Kwong Road

H
oi

 Y
ue

n 
R

oa
d

Ngau Tau Kwok MTR Station

Cruise TerminalMTR Shatin to Central Link 

港鐵九龍灣站

港鐵牛頭角站

港鐵觀塘站

觀塘連接橋

宏
光

道沙田至中環線啟

 
德車站

港鐵沙田至中環線

開
源

道 敬
業

街

都會公園 郵輪碼頭

行動區

 

1 +

 

車廠

行動區

 

2

Action area 2

Action area 1  + depot

Kwun Tong Transportation Link

觀塘連接橋觀塘連接橋
 

--
 

對觀塘避風塘的影響對觀塘避風塘的影響

觀塘避風塘
Kwun Tong Typhoon Shelter
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維持避風塘現在的運作

 



40-50米高(約15層樓高)



 

龐大的橋樑建築物



 

橋墩承托設計極可能觸及填

 
海



 

與周邊建築物成強烈對比，

 
嚴重影響景觀



 

引橋佔用行動區

 

2的用地，

 
妨礙發展



 

引橋的急轉彎需減慢車速

 

，

 
影響系統運作效率



 

風速高，不宜行人或騎乘單

 
車，不能滿足市民意願

21

水面以上高度

 
= 40-50米

引橋

觀塘連接橋觀塘連接橋
 

--
 

對觀塘避風塘的影響對觀塘避風塘的影響





 

大橋設計比較靈活輕巧



 

橋墩設計可利用現有防波

 
堤，避免觸及填海

 

 

大橋可容納連接系統、行

 
人，甚至單車徑，滿足市民

 
期望

 

 

直接連繫啟德及觀塘發展，

 
可產生協同效應

 

 

走線不會阻礙行動區２的發

 
展

 

 

需限制使用觀塘避風塘船隻

 
的高度

 



 

高桅杆的吊臂躉

 
船將受影響

 



 

大橋設計比較靈活輕巧



 

橋墩設計可利用現有防波

 
堤，避免觸及填海



 

大橋可容納連接系統、行

 
人，甚至單車徑，滿足市民

 
期望



 

直接連繫啟德及觀塘發展，

 
可產生協同效應



 

走線不會阻礙行動區２的發

 
展



 

需限制使用觀塘避風塘船隻

 
的高度

 



 

高桅杆的吊臂躉

 
船將受影響
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水面以上高度

 
= 21米

研究建議

 

:

橋底離水面約21米

觀塘連接橋觀塘連接橋
 

--
 

對觀塘避風塘的影響對觀塘避風塘的影響



Kwun Tong Transportation  Link 

Kowloon Bay MTR Station

Kai Tak Station of 
the Shatin to Central 
Link 

Kwun Tong MTR Station 

Ki
ng

 Y
ip

 S
tre

et

Metro Park

Wang Kwong Road

H
oi

 Y
ue

n 
R

oa
d

Ngau Tau Kwok MTR Station

Cruise TerminalMTR Shatin to Central Link 

港鐵九龍灣站

港鐵牛頭角站

港鐵觀塘站

觀塘連接橋

宏
光

道沙田至中環線啟

 
德車站

港鐵沙田至中環線

開
源

道 敬
業

街

都會公園 郵輪碼頭

行動區

 

1 +

 

車廠

行動區

 

2
Action area 2

Action area 1  + depot

啓德進口道及觀塘避風塘水體運用啓德進口道及觀塘避風塘水體運用--公眾建議公眾建議

Kwun Tong Transportation Link

觀塘避風塘
Kwun Tong Typhoon Shelter

啟德明渠進口道
Kai Tak Approach Channel

國際賽艇比賽

龍舟比賽

獨木舟比賽

遊艇碼頭

水上活動中心
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路面環保公共交通工具路面環保公共交通工具

24

超低硫柴油巴士

 
(歐盟V期標準)

混合動力巴士

超級電容巴士

電池電動巴士



優點:

建設費用和營運維修費用較低

可靈活規劃或改變路線路線

弱點:
優質商業中心需要有暢達可靠的交通連繫，

 促進商業活動及人流往來；路面運輸工具的

 服務受道路網絡擠塞或天氣影響，並不穩定

 可靠；點到點不能直達，需經迂迴路徑

需佔用或共用路面空間，對已擠廹的舊區交

 通網絡造成壓力

地鐵九龍灣站及觀塘站周邊並沒有足夠空間

 容納地面車站，因此路面運輸工具不能與地

 鐵站直接接駁，換乘需時，並不方便

高架鐵路連接系統
路面環保公共

運輸工具

鐵路連接系統與路面環保公共交通工具的比較

優點:

能提供舒適、可靠、便利、直接及安全，並

 不受天氣和路面交通影響的跨區連繫，配合

 九龍東發展成為優質商業中心的需要

能與地鐵九龍灣站及觀塘站無縫連接，方便

 旅客迅速換乘

首次引入香港，配合列車外貌設計及主樑式

 導軌較輕巧的結構，能增加遊客的吸引力和

 提升九龍東商業區的形象

載客量高，能快速和便捷穿梭九龍東發展

 區，帶動人流，締造發展協同效應

弱點:
建設費用和營運維修費用較高

25



San Po Kong
新蒲崗

Kowloon Bay
九龍灣

To Kwa Wan
土瓜灣

Kowloon City
九龍城

Kwun Tong
觀塘

Ingress and Egress to Kai Tak Development
啟德發展計劃進口和出口位置

(1)

(2)

(1)

(1)
(1)

(2)

(1)

(1)

(3)

(2)

Legend
圖例

District Distributor
地區幹路

Access Points (no. of lanes)
出入口(行車線數目)

Ingress Egress
入口

 

出口

Busy Road
繁忙路段

Busy Junction
繁忙路口

(1)



圖例:

觀塘區

黃大仙區

九龍城區

伸延至土瓜灣

 
及紅磡

伸延至新蒲崗

 
工業區

• 有意見反對沿觀塘連接橋(淨

 
空高度約21米)的走線

• 有建議採用開合橋解决淨空

 
高度問題

區議會關於延線的建議

(TO KWA 
WAN)

27

公眾對環保連接系統走線的主要意見公眾對環保連接系統走線的主要意見

沿開源道走線及

 
沿敬業街走線各

 
有支持者
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

 

觀塘與啟德發展區之間的接駁較為間接，不能滿

 
足觀塘區議會及廣大居民的訴求



 

走線不夠簡單直接，路線長度亦會增加



 

行經觀塘區內繁忙街道對交通影響較大

本地船隻諮詢委員會建議環

 保連接系統走線取道滑行道

 橋樑連接至觀塘

公眾對公眾對觀塘連接橋及觀塘避風塘的主要意見



觀塘
L=50m

土瓜灣
L=50m

新油麻地
L=50m

藍巴勒海峽
L=50m, H=17m

筲箕灣
L=30.4m

銅鑼灣
L=30.4m

三家村
L=30.4m

喜靈洲
L=75m

長洲
L=50m

屯門
L=50m

盬田仔
L=30.4m

船灣
L=30.4m

香港仔
L=30.4m, H=14m

29

位置及刊憲的使用限制

香港水域內的避風塘香港水域內的避風塘
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1.

 
探討是否能重整各避風塘的使用

2.

 
研究能否改善或擴闊現有避風塘的高桅杆躉船停泊泊位

3.探討在觀塘避風塘鄰近建造新避風塘的可行性，如油塘、將軍澳海域

給高桅杆躉船使用

給普通作業船隻使用

探討新避風塘位置

下一步工作：研究可行的替代方案下一步工作：研究可行的替代方案
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第一階段公眾諮詢：理解和展望

時間表 諮詢的團體

2~3月

•觀塘、九龍城和黃大仙區議會
•本地船隻諮詢委員會
•啟德海濱發展專責小組
•相關專業團體

3~ 4月 •在《啟德新里程》/ 啟德網頁上載連接系統的研究結果

4月 •向立法會發展事務委員會匯報研究的結果及初步諮詢結果

5~6月 •地區關注／焦點小組
•公眾參與工作坊

第二階段公眾諮詢：就選定方案建立共識

2012 年第四季度 ~ 
2013年第一季度

•向持份者和城市規劃委員會匯報第一階段公眾諮詢結果

•向立法會發展事務委員會匯報諮詢結果

公眾諮詢計劃
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