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1 引言

1.1 背景

1.1.1 銅鑼灣是香港著名的購物／娛樂區。除區內及途經該區的車輛導致交通十分繁忙之外，

街道上亦經常擠滿購物人士和遊客。雖然現時路面的行人路還可勉強應付區內繁忙的人

流，但眾多行人使用由交通燈號控制的行人過路處，嚴重影響該區主要道路的交通流

量。為免情況惡化，當局認為有必要減少路面的人流及人車爭路的情況，從而改善行人

環境及促進道路安全。

1.1.2 改善人流暢旺的商業區、購物區及悠閒區的行人環境，是二零零八至零九年度及二零零

九至一零年度的施政報告內提出的施政措施之一。因此，除其他改善措施外，政府亦考

慮在銅鑼灣加建行人隧道，連接港鐵站與維多利亞公園和銅鑼灣中心地帶以及銅鑼灣與

跑馬地交界一帶的繁忙街道。

1.1.3 運 輸 署 於 二 零 零 九 年 三 月 委 託 艾 奕 康 有 限 公 司 （ AECOM Asia Co. Ltd. ） 進 行

「TD181/2008 銅鑼灣區行人隧道及相關交通改善措施硏究」（下稱「本硏究」），以探

討藉提供分層行人路網絡及推行相關的交通改善和優化街道景觀措施，來改善銅鑼灣的

行人環境和促進該區道路安全的方法。

1.2 本研究

1.2.1 本研究除主要集中探討上述行人隧道(即連接跑馬地附近現有行人隧道系統並經銅鑼灣港

鐵站達至維多利亞公園)外，也包括研究在區內興建一條橫跨禮頓道及連接日後加路連山

道重建發展用地的行人通道1，以及在銅鑼灣區內實施一些相關的交通改善及優化街道景

觀計劃2。

1.2.2 本研究的主要目標是：

 檢視擬建行人隧道的地點的交通及運輸情況，以改善銅鑼灣中心地帶的行人環境及

該區與其他地區的連繫;

 在考慮實際環境的限制下，為擬建的行人隧道進行可行性研究；及

 對行人隧道的建議走線進行大綱設計。

1.2.3 本摘要概括載述本研究的主要結論和建議，以方便參考。

2 在研究範圍內的交通及運輸檢討

2.1 現有的道路和行人路網絡

2.1.1 研究範圍載示於圖 2.1。

1 由於加路連山道重建發展項目的規劃準則在本研究進行期間尚未敲定，故本研究所建議的行人通道須在

適當時候再予檢討和進行諮詢。
2 鑑於交通環境不時有變，或可能受其他正在考慮中的交通管理計劃所影響，故本研究所建議的初步計劃

須在實施前再予檢討和進行諮詢，以確保發揮效用及為公眾所接受。
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2.1.2 軒尼詩道與怡和街是行經銅鑼灣中心地帶的東西行主要地區幹道之一，亦是區內主要的

公共交通走廊，有專營巴士、小巴及電車等服務可供選擇。在地理位置上，軒尼詩道／

怡和街阻隔了眾多穿梭往來銅鑼灣大型物業發展(例如北部的崇光百貨和南部的利園)之

間的行人。同樣，跟軒尼詩道與怡和街平行的禮頓道，是另一條貫穿銅鑼灣的東西行主

要地區幹道。

2.1.3 謝斐道以南的波斯富街是一條三線、單程的南行地區幹道，也是一條設有巴士專線和電

車路軌並連接銅鑼灣中心地帶南部和北部的主要交通走廊。在地理位置上，波斯富街阻

隔了眾多穿梭往來銅鑼灣東西部大型物業發展(例如西部的時代廣場及東部的渣甸坊港鐵

站出入口)之間的行人。

2.1.4 除上述連接銅鑼灣與其鄰近地區的幾條主要交通走廊外，區內亦有其他道路，例如研究

範圍內北部的記利佐治街、百德新街和東角道，及南部的恩平道、希慎道、勿地臣街和

羅素街。這些道路均設有路旁上落客貨設施以及小巴站／的士站，供鄰近商舖、住宅樓

宇和商業大廈／商場使用。

2.1.5 銅鑼灣現有的行人路網絡包括地面的行人路及行人過路處，為行人提供既方便又直接的

地面行人道路系統。研究範圍內也有分層行人設施，包括接連銅鑼灣港鐵站的行人隧道

及幾條行人天橋，為行人提供較安全和舒適的步行環境。此外，運輸署又實施不同的行

人環境改善計劃，例如全日或部分時間實施的行人專用街道及悠閒式街道計劃，以改善

行人環境及促進道路安全。

2.2 現時的行人交通情況

2.2.1 調查結果顯示，周五的人流一般高於周內其他日子及周末，而周五下午更為最繁忙的時

段。調查也指出，啟超道及連接軒尼詩道以北近崇光百貨與羅素街近時代廣場的兩個購

物點雲集地區的行人路段（下稱「啟超道主要路段」），是最主要的行人路線，人流最

多為每小時約 18,000 人次。

2.2.2 年內，維多利亞公園及跑馬地馬場都有舉行特別活動。活動完畢後的人羣疏散階段，往

往比活動開始前的人羣抵達階段更為重要。過往在維多利亞公園舉行的某一次大型活動

期間，錄得記利佐治街的人流高於平日，與最繁忙的啟超道主要路段相若，為每小時約

15,000 人次。至於在跑馬地晚上進行賽馬期間，啟超道主要路段的人流，則略低於平

日，為每小時僅約 12,000 人次。

2.3 日後的行人交通情況

2.3.1 根據就二零二六年作出的預測，啟超道主要路段仍然是平日的主要行人路線，人流最多

為每小時約 20,000 人次，主要集中於渣甸坊鄰近港鐵站出入口的行人路。

2.3.2 本研究亦模擬在維多利亞公園和跑馬地舉行活動完畢後的行人交通情況。結果顯示，當

維多利亞公園有活動舉行時，記利佐治街和啟超道主要路段的人流為最多，每小時約

17,000 人次。然而，由於跑馬賽事多數在晚上舉行，故行人擠擁情況稍減。根據預測，

最繁忙的行人路段仍然是啟超道主要路段，每小時最多約有 13,000 人次路經該處前往港

鐵站。
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2.4 改善的機遇

2.4.1 銅鑼灣的行人問題主要在於有眾多行人穿梭往來各處（例如崇光百貨和時代廣場等購物

點雲集地區）以致影響行人路的環境、行人路（例如渣甸坊）既狹窄又擠迫，而且路旁

常有上落客貨活動，以及路旁的公共交通設施影響道路空間（例如沿軒尼詩道）發揮效

用。此外，道路安全亦是主要關注事項之一。

2.4.2 基於上述主要問題，我們針對改善銅鑼灣的整體行人環境而提出改善的措施。分層行人

設施(例如行人隧道或行人天橋)的興建可紓緩地面的擠塞情況，因為舒適的步行環境和

適當的進出口，可吸引地面的購物人士和途經該區的行人使用。因此，本研究所提出的

行人隧道建議，應予以進一步探討。

3 行人隧道的可行性研究及大綱設計

3.1 初步的走線及建議的設計

3.1.1 運輸署首先於二零零九年五月向灣仔兩個分區委員會介紹本研究，並於二零零九年八月

向灣仔區議會及其發展、規劃及交通委員會和兩個分區委員會簡介初步研究結果，以了

解與會人士的初步回應。此外，運輸署亦與香港鐵路有限公司、區內一些大型商場及主

要建築物的發展商／業主開會，討論其物業與擬建行人隧道系統連接的可能性。

3.1.2 在收集了地區人士的意見、並考慮人流情況及各項工程參數後，本研究便為行人隧道擬

議初步走線：由維園經記利佐治街，連接銅鑼灣港鐵站，穿過怡和街及渣甸坊後，至啟

超道；而從啟超道與利園山道的路口開始，分別有四個不同的走線方案通往跑馬地附

近，即圖 3.1 及表 3.1 所示的方案 A、B、C 和 D。

表 3.1 走線方案

方案 走線

方案 A 波斯富街禮頓道

方案 B 勿地臣街

方案 C 利園山道希慎道禮頓道

方案 D 羅素街堅拿道東體育道的行人隧道

3.1.3 經研究表 3.2 載列的主要事項和限制因素，並考慮人流、對行人的吸引力、建築／工程

上的限制、交通影響，及施工期間可能對公眾造成的滋擾等後，本研究訂定行人隧道的

最適當走線。初步推薦的行人隧道走線方案是貫穿銅鑼灣的中心地帶，把維多利亞公園

與跑馬地連接起來，並途經記利佐治街、軒尼詩道、渣甸坊、啟超道、羅素街（時代廣

場）、勿地臣街至跑馬地附近（即方案 B）。
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表 3.2 行人隧道走線的方案檢討

考慮因素

走線方案

方案 A

(經波斯富街)

方案 B

(經勿地臣街)

方案 C

(經利園山道)
方案 D

(經堅拿道東)

現時地面的行人流量

(周五繁忙時段) 每小時約 3 000 人次 每小時約 5 000 人次 每小時約 1 000 人次 每小時約 600 人次

對行人的吸引力 稍欠吸引力

 不能直接吸引往來羅素街的

人流

 前往跑馬地的路程較長

 行人流量一般

富吸引力

 直接吸引往來羅素街的人流

 前往跑馬地的路程較短

 行人流量高

欠缺吸引力

 不能直接吸引往來羅素街的

人流

 前往跑馬地的路程較長

 行人流量低

稍欠吸引力

 直接吸引往來羅素街的人流

 前往跑馬地的路程較短

 行人流量低

交通影響 施工期間產生較顯著的交通影

響

 無論以明坑回填法或無坑挖

掘法建造，都會佔用車路

 影響主要公共交通走廊，例

如波斯富街及禮頓道

施工期間產生較輕微的交通影響

 以無坑挖掘法建造，會佔用

車路和行人路

 影響羅素街的士站及勿地臣

街／波斯富街路口

施工期間產生顯著的交通影響

 無論以明坑回填法或無坑挖

掘法建造，都會佔用車路

 影響專線小巴服務、上落客

貨活動、禮頓道及禮頓道／

波斯富街路口

施工期間產生顯著的交通影響

 無論以明坑回填法或無坑挖

掘法建造，都會佔用車路

 影響羅素街的上落客貨區、

的士站、堅拿道東及禮頓道

／堅拿道東路口

建築／工程上

的限制

 電車軌  鄰近的大廈及地基  毗鄰的建築物及地基

 電車軌

 堅拿道天橋的結構

 地底公用設施／覆蓋的明渠

對公眾造成的滋擾  區內商鋪

 電車服務

 區內商鋪  區內商鋪

 電車服務

 專線小巴服務

 區內商鋪

 羅素街的停車場出口及的士

站

結論 路線稍欠吸引力，並會在施工

期間產生較顯著的交通影響及

影響電車服務

路線富吸引力，而在施工期間產

生的交通影響會較為輕微

路線欠缺吸引力，並會在施工期

間產生顯著的交通影響，及影響

電車服務和專線小巴服務

路線稍欠吸引力，並會在施工期

間產生顯著的交通影響，及受到

工程上的限制
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3.1.4 經考慮建築工程所需的可用地底面積和空間後，除蓮福商業大廈外及啟超道／利園山道交界

處的兩段行人隧道的淨寬度只有約四米外，由維多利亞公園至羅素街（時代廣場）的行人隧

道路段的淨寬度一般約為六米。待下階段進一步研究地底情況後，該兩段行人隧道應按切實

可行情況盡量予以擴闊。另外，根據本研究所得，沿勿地臣街興建的行人隧道，因受制於毗

鄰的舊建築物，其淨寬度只有約三米。由於這段行人隧道的寬度為其餘路段的一半及因而可

能導致嚴重擠迫情況，故初步建議暫緩興建這段，留待道路兩旁的舊建築物進行重建及騰出

空間作興建六米寬的行人隧道時，才再作考慮。至於餘下再向南面伸延並連接跑馬地鄰近地

區的行人隧道，由於預期的行人需求頗低，所以是否有需要興建這段行人隧道、其走線及延

伸範圍等方面，應待勿地臣街段有較確實的興建計劃後，再予以檢討。

3.1.5 上述研究結果已分別於二零零九年十二月、二零一零年一月及二月諮詢灣仔區議會屬下的發

展、規劃及運輸委員會、立法會交通事務委員會和交通諮詢委員會。鑑於與會者關注到勿地

臣街的建築物重建可能需時多年才實現，故本研究建議於下一階段進一步探討以下行人隧道

路段及有關的實施安排：

(i) 路段 1： 維多利亞公園至羅素街（近時代廣場）－ 首先興建

(ii) 路段 2： 勿地臣街 － 為可及早興建這段，應首先檢討隧道可興建的最大寬度，及研

究分階段施工使寬度最終達至六米的可行性。若上述檢討和研究結果顯示並

不可行，則應重新考慮經波斯富街（即方案 A）及經堅拿道東（即方案 D）

的後備方案。

(iii) 路段 3： 禮頓道／黃泥涌道交界以南至跑馬地附近 － 雖然日後會進一步檢討是否有

需要把行人隧道沿黃泥涌道延伸至禮頓道以南，但建議研究另一較短和較直

接的走線方案(即沿禮頓道興建並連接體育道現有行人隧道)的可行性。這方

案的利弊應在下一個階段中加以考慮。

3.1.6 行人隧道的初步設計及實施安排載於圖 3.2。為提供無障礙通道，升降機和電梯會設於適當

的出入口。

3.2 與其他地區的連繫

3.2.1 為提高使用率及增添商業活力，行人隧道會連接銅鑼灣港鐵站及(如可能的話)沿途的大型購

物商場。根據初步構思，行人隧道可在兩個地點，即（i）記利佐治街金百利商場外的地底位

置及（ii）渣甸坊黃金廣場外的地底位置，與港鐵站連接。不過，是否與購物商場連接，須

視乎發展商的意願及由他們自行向政府提出申請興建，以利便行人／顧客往來其購物中心。

行人隧道連通皇室大廈、時代廣場、興利中心（重建中）、利舞臺廣場或禮頓中心，技術上

看來是可行的。

3.3 設施及美化計劃

3.3.1 行人隧道應設有空氣調節系統，使行人更感舒適，以增加其吸引力。此外，又建議安裝監察

系統例如閉路電視，以加強行人安全。由於行人需求預期在午夜後較低，所以可考慮在午夜

後關閉，而開放時間則盡可能配合港鐵站的運作時間，這可減少受關注的保安問題，也符合

運作成本效益。
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3.3.2 鑑於擬建的行人隧道只有六米寬，而且路線彎曲處較多，故不建議提供自動行人道，以免減

少行人隧道的可用寬度及限制日後與鄰近建築物連接的可能性。

3.3.3 構思中的美化計劃以不佔據隧道的內部空間為原則，包括內牆設計，例如在牆上繪畫或鑲上

金屬板或磚片以放置展示地區特色的相片，使行人環境較有趣味，並安裝不同特色的燈光設

備，在日間和夜間營造舒適的環境。此外，維多利亞公園的行人隧道入口處除以玻璃物料建

造簷篷以改善內部照明外，還採取綠化措施和植樹，盡量使行人感到舒適。除美化計劃外，

初步亦考慮在隧道內的空餘地方設置小型商店、廣告板和自動售賣機。如採納這些商業元素

的話，初步進行的財政評估指出，所得到的收益可大幅補貼隧道的營運費用。不過，這還須

根據當時的市場狀況及在稍後階段得到的更具體資料，再作檢討及確定。

3.3.4 鑑於上述各種設施的複雜性，行人隧道系統成功與否，取決於如何維持其對行人的吸引力，

故提供高標準的管理和維修服務，包括通風和保安系統、機電設施、商業項目，以及行人隧

道保持清潔等問題，都是十分重要的。因此，當局可考慮以外判方式聘請專人負責打理，或

邀請有意者如私營公司，負責管理和維修行人隧道與鄰近物業連接的部分。這些提議須在詳

細設計階段再作考慮和檢討。

3.4 行人隧道日後的人流預測

3.4.1 本研究預計到二零二六年，擬建的行人隧道系統沿最繁忙的啟超道主要路段，平日的繁忙時

段每小時約有 7,000 人次使用，佔預測地面人流的三分之一。

3.4.2 擬建的行人隧道落成後，大多數往來維多利亞公園的行人相信都會使用行人隧道前往銅鑼灣

的中心地帶，包括港鐵站及附近的主要活動地點，因而令路面上行人擁擠的情況得到改善，

尤以大型活動在維多利亞公園舉行期間為然。

3.5 須再予研究的事宜

3.5.1 下列工程方面的事宜須在下一階段予以研究和審慎考慮：

(i) 施工和運作期間的環境問題，例如符合《環境影響評估條例》的程序；

(ii) 樹木問題(如有的話)，須對古老及有價值的樹木作出考慮；

(iii) 土力工程方面的問題，例如須確保古舊建築物不會因挖掘或地下水的水位下降而沉降；

(iv) 排水問題，例如須加以控制以免發生水浸；

(v) 機電工程方面的問題，例如供擬建行人隧道運作所需的設備，包括空氣調節系統、環境

控制系統、電力系統、消防設施、水管及排水系統；

(vi) 文物問題(如有的話)，須按照文物影響評估作出考慮；以及

(vii) 其他方面，例如法定程序和土地徵用程序。

3.6 下階段的研究及諮詢

3.6.1 鑑於本研究只屬初步可行性研究性質，故雖然已就行人隧道的走線提出初步建議，但詳細的

工程勘察和最終的隧道走線，須根據在下一階段進行的工程可行性研究及進一步諮詢的結果

而訂定。
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