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圖 2-5 - 2021 年在東西九龍的交通狀況 

 

 

表 2-2  在 2021 年關鍵的行車量/容車量的有關東西道路總結 

道路 方向 

行車量/容車量比率 (V/C) 

2021(沒有中九龍幹線) 2021(有中九龍幹線) 

上午 下午 上午 下午 

龍翔道 

（從獅子山隧道路至竹園路） 

東行 1.2 1.1 0.9 1.0 

西行 1.0 1.0 0.9 0.8 

西行 (支路從竹園道) 1.1 0.6 0.9 0.5 

界限街 

（從大坑東道至基堤道） 
東行 1.2 1.3 0.9 0.9 

太子道西 

（從基堤道至嘉道理道） 
西行 1.1 0.8 0.9 0.7 

亞皆老街 

（從嘉齡道至天光道） 

東行 1.1 1.0 0.7 0.7 

西行 1.1 0.9 0.7 0.8 

亞皆老道 

（從皮特街至登打士街） 

北行 1.0 0.9 1.0 0.9 

南行 1.2 0.8 1.1 0.7 

加士居道天橋 

（彌敦道東側） 

東行 1.3 >1.3 1.1 1.2 

西行 1.3 1.3 1.1 1.2 

道路 方向 

行車量/容車量比率 (V/C) 

2021(沒有中九龍幹線) 2021(有中九龍幹線) 

上午 下午 上午 下午 

漆咸道北 

（從蕪湖街至平治街） 

東行 1.3 1.2 1.1 1.0 

西行 1.0 1.2 1.0 0.7 

西行 

(遠邊自由流動車道) 
1.3 0.9 1.1 1.1 

東九龍走廊 

（從馬頭角道至漆咸道北） 

東行 1.3 1.3 1.1 1.1 

西行 0.7 0.7 1.1 1.0 

中九龍幹線 
東行 - - 0.6 0.7 

西行 - - 0.7 0.6 

說明: 

行車量/容車量比率（V / C）是一個指標，它反映的道路性能。一個 V / C 比等於或低於 1.0，表示道路有足夠的能力，以應

付車輛交通量的考慮，所產生的交通暢順。V / C 比率高於 1.0，則表示交通開始擠塞; 高於 1.2 則表示更嚴重的交通擠塞與

流量的進一步增加，速度會逐漸減慢。 

2.30 在一般情況下，如果 2021 年沒有中九龍幹線的話，現有的主要路線的服務水平預計保持在

“F”-“爬行駕駛速度”，而如果 2021 年有中九龍幹線，服務水平會提高到“D”- “降低駕駛速度”

（參考圖 2-2）。 

2.31 主要路口的剩餘容車量，表 2-3 及圖 2-6 簡介現有情況，2021 年有中九龍幹線情況和 2021 年

沒有中九龍幹線情況的表現。 

表 2-3  主要路口的表現 

路口 201１年 2021 年沒有中九

龍幹線 

2021 有中九龍

幹線 

界限街 / 窩打老道 10% -10% 20% 

太子道西 / 窩打老道 10% -20% 20% 

太子道西 / 嘉道理道 20% -10% 10% 

亞皆老街 / 彌敦道 10% -20% 10% 

漆咸道北 / 蕪湖街 -10% -20% 5% 

2.32 在 2021 年沒有中九龍幹線的情況下，全部的剩餘容車量數目都變負值。這表示路口沒有剩餘容

車能力，及交通擠塞的情況將會惡化。 

 







路政署  
      合約編號 CE 43/2010 (HY) 中九龍幹線 - 設計及施工  

 九龍灣臨時填海工程具有力和令人信服的資料更新 
 

044-02 | 修正終稿 | 2013 年 2 月  

\\HKGNTS19\CIVIL\+CURRENT JOBS\217722 - CENTRAL KOWLOON ROUTE\02 PROJECT ADMINISTRATION\FILING\4.3 OUTGOING REPORTS\REP-044-02 REVISED FINAL CCM REPORT (REF. 0795)_MAR 2013\CHINESE\RAW\九龍灣臨時填海工程具有力和令人信服的資料.DOCX 第 11 頁 
 

 
 

圖 3-4 (a) 第一階段 – 在海床進行大面積疏浚 

 

 

 
 

圖 3-4 (b) 第二階段 – 將預製隧道組件浮運到指定地點 

 

 

 
 

圖 3-4 (c) 第三階段 – 沉放及接駁預製組件和回填鎖定 

 

 

 
 

圖 3-4 (d) 第四階段 – 回填把海床恢復原狀 
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3.10 浮拖沉管式隧道預製件的例子如圖 3-5 所示。 

 

圖 3-5 – 沉管式隧道的例子 

 

3.11 挖掘沉管隧道之疏浚槽將需要移走和處理約 75 萬立方米的海泥。另外，由於九龍灣只有 6 米至

8 米深，一條 1,300 米長，150 米濶及 12 米深的引道需在海床挖掘運送隧道組件，從而造成總數約

180 萬立方米的海泥需疏浚和處理（見圖 3-6）。 

 

 

圖 3-6 – 因沉管隧道所需的疏浚槽及航道 

3.12 現有的馬頭角及啟德海堤，及旁邊私人樓宇地基結構的完整性都會被坑道影響（見圖 3-7）。中

華煤氣公司的碼頭及九龍城碼頭也會需要在建造期間暫時搬遷。 

 

 

圖 3-7 – 疏浚槽會影響的結構 

 

3.13 由於需要放置沉管節段和挖掘引道而要疏浚的大量海泥、及對海堤，私人樓宇，中華煤氣公司碼

頭，及渡輪碼頭等產生影響，沉管式隧道不是一個合理的方案。 

(二) 隧道鑽挖機 

3.14 此方法涉及以隧道鑽挖機(“TBM”)鑽挖圓形隧道，穿越現有海床下的土壤。鑽挖後的隧道表面，

會以預製混凝土隧道襯砌作保護。隧道鑽挖機的如圖 3-8 所示。   

 

挖掘海床以建造沉管式隧道
Dredging for  constructing 
Immersed Tube Tunnel

挖掘海床以建造引道 (深約12米)
Dredging for  approach channel 
(approx. 12m depth)

建造深槽要拆除以下結構
Deep trench would require the 
demolition of: 
中華煤氣公司運載原材料碼頭
HKCG Gas Station Jetty
馬頭角公眾碼頭
Ma Tau Kok Public Pier
九龍城渡輪碼頭
Kowloon City Ferry Pier
車輛渡輪碼頭(已停用)
Vehicular Ferry Pier (Disused)

啟德
KAI TAK

九龍灣
KOWLOON BAY

土瓜灣
TO KWA WAN

九龍城渡輪碼頭
Kowloon City Ferry Pier

中華煤氣公司運載原材料碼頭
HKCG Gas Station Jetty

疏浚槽太寬 (大約220米)
Large Dredged Channel Width

(approx. 220 m) 
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圖 3-8 – 隧道鑽挖機 

 

3.15 在建造混凝土襯砌之前，隧道內需施用 300 千帕至 500 千帕的氣壓（或 3 至 5 倍的大氣壓）以

支撐隧道挖掘面及防止隧道滲水。因此，需要有足夠的覆土以抵受隧道內壓力。覆土厚度將取決於地質

條件，考慮到九龍灣海床土壤的低強度性（不排水抗剪強度低至 4 千帕），如圖 3-9 所示，所需覆土厚

度約為隧道直徑的 1.5 倍。東行隧道（3 條行車線及 1 條爬坡線）的直徑約為 20.5 米。西行隧道（3 條

行車線）的直徑約為 17 米。所需覆土厚度於是分別為 30.75 米及 25.5 米。 

 

 

圖 3-9 – 隧道鑽挖機所需的覆土 

3.16 因隧道需徐徐爬升至地面以連接九龍灣和啟德的道路網，如圖 3-10 所示，西端的最厚覆土僅有

17 米，東端更僅有 2 米，均少於 1.5 倍隧道直徑。 

 

 

圖 3-10 – 九龍灣可用覆土 

3.17 可用覆土不足以維持支持隧道挖掘面和防止隧道滲水所需的氣壓，因此會引致圖 3-11 所示的爆

裂。 

 

隧道鑽挖機直徑
需達20.5米

TBM Diameter  shall 
reach 20.5m

路面水平
Road level

4%坡度
Gradient of 4% 

馬頭角
Ma Tau Kok

九龍灣
Kowloon Bay

啟德
Kai Tak

啟德海堤
Seawall at Kai Tak馬頭角海堤

Seawall at Ma Tau Kok
海水水位
Sea Level

泥層
Soil

石層
Rock

17米< 隧道鑽挖機直徑 (20.5米)的1.5倍
17m < 1.5 times Tunnel Dia. (20.5m)

2米< 隧道鑽挖機直徑 (20.5米)的1.5倍
2m < 1.5 times Tunnel Dia. (20.5m)
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圖 3-11 – 爆裂情況 

3.18 另一方面，如降低氣壓，氣壓將不足以支撐挖掘段及防止地下水滲入。因此，如圖 3-12 所示，

隧道亦會因挖掘面坍塌和過量地下滲流而發生事故。 

 

 

圖 3-12 – 滲流情況 

 

3.19 綜合以上原因，採用隧道挖掘機建造海底隧道將對施工人員和公眾構成危險。隧道挖掘機因而不

是合理的替代方案。 

使用填海的建造方法  

3.20 基於沉管隧道和隧道挖掘機都不是合理的替代方案， 我們考慮是否可用圖 3-13 所示的臨時填海

配合明挖回填方法建造海底隧道。 

 

 

圖 3-13 – 臨時填海配合明挖回填法 

3.21 在香港，多數的樓宇、地鐵及基建項目都使用明挖回填的方法建造隧道的。建造海底隧道或連接

海底隧道的下沉式道路，使用臨時填海提供一個乾燥的工作平台及明挖回填隧道的建造方法亦已廣泛運

用，並被認爲是最實用的方法之一。圖 3-14 展示了在臨時填海範圍內使用明挖回填方法建造隧道的例

子。 

 

隧道直徑需達20.5米
Tunnel diameter shall 
reach 20.5m

海床水平
Seabed level

海平面
Sea level

土層
Soil

隧道直徑需達17米
Tunnel diameter shall 
reach 17m

沒有足夠的土層覆蓋
Insufficient overburden 
above the tunnel

東行方向隧道
Eastbound 

Tunnel

西行方向隧道
Westbound 

Tunnel

隧道內壓力太大破壞周邊地層
的穩定性
Too high compressed air 
pressure within tunnel causing 
blowout failure

土層覆蓋不足的情況(一)
Scenario 1 with insufficient overburden 
above the tunnel

隧道直徑需達20.5米
Tunnel diameter shall 
reach 20.5m

海床水平
Seabed level

海平面
Sea level

土層
Soil

隧道直徑需達17米
Tunnel diameter shall 
reach 17m

沒有足夠的土層覆蓋
Insufficient overburden 
above the tunnel

東行方向隧道
Eastbound 

Tunnel

西行方向隧道
Westbound 

Tunnel

隧道內壓力太小會引致地下
水湧入隧道
Insufficient compressed air 
pressure within tunnel causing 
water inflow to the tunnel

土層覆蓋不足的情況(二)
Scenario 2 with insufficient overburden 
above the tunnel
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圖 3-14 – 臨時填海配合明挖回填法的例子 

 

3.22 採用此方法，臨時海堤將使用大直徑管樁沿海底隧道走線建造。臨時海堤圍起的空間內將進行填

海，形成工作平台。隔牆將於平台上建造以構成圍堰。圍堰內將展開挖掘工程以配合隧道結構的建造。

臨時填海及海堤將在隧道完工後移除，海床也將恢復至原本水平。圖 3-15 展示了供參考的建造次序。 

3.23 用臨時填海形成工作平台之後，將安裝臨時擋土結構來做大型挖掘。擋土結構類型取決於挖掘深

度，水平面及地質條件。對於需要愈 20 米深度挖掘的海底隧道、高潮位超過水平標高正 2 米（海平面）

及大約 9 米的海相沉積軟土，臨時擋土牆需能支撐來自附近土壤和海水的強大壓力。地下連續牆因其有

較大的抗土壓和水壓的能力，被認為是擋土牆的首選結構類型。地下連續牆需穿透足夠的深度亦或深入

石層（若石層不深）以提供抗傾覆穩定性和止水保護。 

3.24 連續牆安裝後，爲了提供乾燥工作平台，大型挖掘及側向支撐可進行。隧道建造完成後，現有的

海床平面及移除剩下的臨時填海。最後，海床會被重建回原來的樣子。 

 

 

 

 

圖 3-15 (a) - 明挖回填法配以臨時填海 - 第一步 

 

圖 3-15 (b) - 明挖回填法配以臨時填海 - 第二步 

 

圖 3-15 (c) - 明挖回填法配以臨時填海 - 第三步 
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3.25 臨時填海將分兩階段進行，以維持進入中華煤氣公司石腦油碼頭的海上通道，及避免影響位於前

啟德機場跑道與馬頭角之間、排放進九龍灣的現有箱形雨水渠。第一階段於九龍灣海面近啟德發展區處

進行約 1.8 公頃的填海，以建造需時 26 個月、180 米長的隧道，海床於完工後將恢復至原有水平。第

二階段於九龍城輪渡碼頭對開海域進行約 2.0 公頃的填海，以建造需時 26 個月、190 米長的隧道，海

床亦會恢復至原有水平。九龍城輪渡碼頭之乘客服務於施工期間將保持正常。此兩階段臨時填海的安排

詳見於圖 3-16 及圖 3-17。 

 

 

圖 3-16 – 九龍灣兩階段臨時填海的安排 

 

圖 3-17 –九龍灣兩階段臨時填海的安排 

 

3.26 綜合以上理由，使用明挖回填法配合臨時填海以建造海底隧道是可行的並是唯一安全可行的建造

方法。 

替代走線 

3.27 我們在 2007 年至 2009 年進行勘測及初步設計研究亦曾探討有否其他替代走線，包括走線 A，C

至 E 及選取的走線（走線 B）。見於圖 3-18。 
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圖 3-18 – 勘測及初步設計階段的替代走線方案 

 

3.28 走線 A 是全陸地走線，不涉及填海。唯走線 A 有一段約 600 米長的隧道會經土瓜灣木廠街一帶

的數十幢私人樓宇。受影響的私人樓宇需要被收回及拆卸，以進行工程。走線 A 並不是合理的替代走線。 

3.29 雖然走線 C 至 E 皆穿過現有道路及沿岸未發展地帶，再經海路連接啟德交匯處，但亦會涉及收回

及拆卸私人樓宇，而它們所需的填海範圍比走線 B 較大，所以走線 C 至 E 亦非合理替代走線。唯有走線

B，即現時選取的走線，只需臨時使用現有的九龍城碼頭公共交通交匯處進行建造工程，但不涉及收回

及拆卸私人樓宇，而且所需填海範圍亦最小。 
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4 最少範圍的臨時填海 

引言 

4.1 本章探討建造九龍灣海底隧道所需臨時填海範圍的因素並確立最小範圍臨時填海的方案。 

填海的長度 

4.2 如下圖 4-1 所示，海底隧道的軸線為一條半徑約 330 米的曲線。這是位於九龍城輪渡碼頭公共交

通交匯處與啟德河之間以最小半徑連接的最短反轉曲線。海底隧道的長度即臨時填海的長度亦為最小。 

 

 
圖 4-1 – 填海的長度 

填海的寬度 

4.3 隧道寬度受約 330 米的曲線半徑控制。如圖 4-2 所示，這是符合交通規劃及設計手冊第二卷

3.3.5 節視距要求的最小半徑，以提供確保交通安全的合適視野。 

 

 

 

 

圖 4-2 – 視距要求 

4.4 如下圖 4-3 所示，臨時填海的寬度由 87 米至 98 米不等並由以下構成： 

(a) 由連續牆構成的圍堰寬度由 47 米至 58 米不等；及 

(b) 連續牆兩邊各 20 米寬的工作平台。 

 

圖 4-3 – 臨時填海典型剖面 

 

4.5 海底隧道的寬度及臨時填海的寬度都已為所需最小。 
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4.6 對於 4.4(a)段落，第三章 3.25 段已解釋，隧道將分兩階段建造： 

 

(a) 第一階段於九龍灣海面近啟德發展區處進行約 1.8 公頃的填海，以建造需時 26 個月、約

180 米長的隧道，海床於完工後將恢復至原有水平；及 

 

(b) 第二階段於九龍城輪渡碼頭對開海域進行約 2.0 公頃的填海，以建造需時 26 個月、約

190 米長的隧道，海床亦會恢復至原有水平。 

 

4.7 對於第一階段需建的隧道，因要維持啟德發展區的海堤下的附近的最少水深，通風槽被安排在隧

道兩邊。此段長約 58 米。對於第二階段需建的隧道，因有足夠淨高，通風槽被安排在隧道上方以減少

填海的面積，此段因此長約 47 米。 

4.8 對於 4.4(b)段，需以工作平台提供建造機械(起重機，自動傾斜卡車，挖土機等)所需的操作空間，

利用駁船輸送材料的裝卸區域，施工車輛的活動。根據以相同方法建造海底隧道的中環-灣仔繞道項目

的建造經驗，20 米的寬度剛好滿足這些用途。因此，擬臨時填海的寬度為最小的，圖 4-4 及 4-5 釋。 

臨時填海的時間 

4.9 臨時填海的總週期約為 52 個月。石樁、海堤、地下連續牆、開挖及隧道箱涵的建造各需 5 至 6

個月完成；填海、回填、移除填料和恢復原狀各需 1 至 2.5 個月完成。因一些工作可同步進行，每一階

段需時約 26 個月完成。 

最少填海要求的總結 

4.10 已就海底隧道的建造、填海、海堤、受影響設施的重置等工程要求作詳細檢討，以準確確立所需

臨時填海的最小範圍。 

4.11 兩個階段的填海各持續時間不會超過 26 個月，計劃於 2015 年初至 2019 年中/底進行。 

4.12 結論是，臨時填海面積已是最小的。臨時填海總面積不超過 3.8 公頃，任何時間的最大填海面積

不超過 2.0 公頃。 

 

 

圖 4-4 – 中環-灣仔繞道的臨時填海 

 

圖 4-5 – 中環-灣仔繞道的臨時填海 
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5 公眾諮詢 

前階段的公眾參與活動 

5.1 路政署在 2007 年展開中九龍幹線的勘測及初步設計工作。由於工程項目會對交通、土地運用及

環境有重大影響，我們探取全面的公眾參與策略，透過公眾論壇、焦點小組會議、外展活動、採訪、問

卷調查、實地考察及規劃比賽，收集公眾對各主要範疇的意見。我們透過這些活動與各持份者包括居民、

業主委員會、社區組織、商戶及區議會建立良好的溝通。我們亦就中九龍幹線項目諮詢油尖旺、九龍城

和觀塘區議會， 以及立法會交通事務委員會。 

5.2 勘測研究的其中一個主要課題是選出一條合適的走線。我們檢討了過往在中九龍幹線研究過的 40

多個方案，並擬定出 14 個新的方案。我們比較各方案對社區設施重置、環境、土地及交通方面的影響，

並參考公眾與過程中所收集到的意見，選取現時的走線。走線已獲立法會、油尖旺、九龍城和觀塘區議

會的普遍支持。 

5.3 透過公眾參與活動，我們了解到公眾普遍認為需要建造中九龍幹線，並希望中九龍幹線能有敁接

駁東九龍和西九龍的道路網，以紓緩交通擠塞。同時，應妥善保育油麻地警署、廟街夜市、天后廟及榕

樹頭文化。 

2009 年 7 月 18 日公眾論壇 

5.4 通過長期與提案中的中九龍幹線東部的居民討論有關臨時性填海的事宜，最終對提案中的臨時填

海的意見達成基本共識，丌反對臨時填海，但是只有在沒有合理的備選方案的時候才可以選擇填海，並

在期間需要考慮環境因素。 

5.5 一些成員認為，其實市民的願望是可以有小規模永久九龍灣填海工程以提供新的社區設施，如公

園，圖書館，休憩處及一條連續的散步徑，連接馬頭角啟德機場發展區。少數公衆更表達了在九龍灣地

區進行小規模永久性填海可以為九龍灣提供減少臭味問題的機會。 

5.6 設計小組已經收到了公衆提出關於小規模永久性填海的提案，但是根據對相關條例的理解，此類

提案只有在通過高等法院根據保護海港條例第三條設定的三項測試後才可被考慮。由於中九龍幹線的提

案中沒有涉及永久性填海，此提案應該被列爲單獨考慮項目。   

2009 年 6 月 20 日焦點小組會議 

5.7 此項工程的歷叱在專題小組會議中已經介紹給各個出席者。丌同走線的供選方案以及此工程將會

對公衆設施及環境的影響已在會議中討論過。 

5.8 出席單位包括保護海港協會，海港之友，香港工程師學會，香港建築師學會，香港測量師學會以

及九龍城區議會的成員。  

5.9 會議提出馬頭圍公衆碼頭的拆除以及其它附屬的碼頭重置方案將會為加強海港前線形象及新置九

龍灣公衆設施帶來機會。   

公衆參與活動結論 

5.10 就中九龍幹線優選走線及提案的工程，我們已經吐公衆成員，油尖旺區議會，九龍城區議會，觀

塘區議會以及立法會運輸委員會進行過諮詢活動。  

5.11 總體情況上，大部分的公衆以及各團體代表都支持此建議的走線方案並對臨時填海提案沒有顯著

反對。 

現階段的公眾參與活動 

5.12 中九龍幹線第二期公眾參與活動於 2012 年 12 月 5 日正式展開，就中九龍幹線的詳細設計及施

工安排收集公眾意見。 

5.13 在為期三個月的公眾參與活動期間，路政署舉行了丌同類型的活動，如焦點小組會議、諮詢會和

簡介會。包括與幹線沿途居民、專業學會、環保團體、玉器市場等的焦點小組會議和諮詢會。 並吐丌同

的區議會和海濱事務委員會簡介和諮詢他們的意見。 

5.14 由於隧道需要於九龍灣段以臨時填海方式建造，項目統籌機構必須按《保護海港條例》的要求提

出其有力和令人信服的資料，證明臨時填海有凌駕性的公眾需要。就此，路政署舉辦了丌同類型的公眾

參與活動，包括一個海濱事務委員會諮詢會、九龍灣臨時填海專業論壇及九龍灣臨時填海專題討論的公

眾論壇。 

5.15 為方便公眾參與討論，第二期公眾參與摘要分別以中文及英文出版。此外，第 26 及 27 期中九龍

幹線通訊則以中英文出版及廣泛派發，有助公眾了解中九龍幹線項目及項目進度。摘要及通訊詳細解說

中九龍幹線的主要關注事項，包括中九龍幹線的敁益、設計、綠化及景觀、文物保育、重置公共設施、

環境影響、施工安排以及九龍灣段臨時填海的需要。公眾參與活動亦包括巡迴展覽，於油麻地、觀塘、

九龍城及何文田地區展出隧道模型及虛擬場景模型。 

5.16 為推廣第二期公眾參與活動，路政署吐社區丌同的持份者，包括沿線及就近幹線的居民、學校、

社區組織、商業大廈、商戶、區議會、地區組織、專業學會及環保團體，發出約 50,000 封邀請信，鼓

勵各界人士踴躍參與第二期公眾參與活動。路政署亦於兩份中文報刋 (東方日報和頭條日報) 及一份英文

報刋 (The Standard) 刋登廣告，於 2013 年 1 月 4 日，11 日，18 日，25 日及 2 月 1 日刋出，大力宣

傳及鼓勵公眾參加公眾論壇，希望丌同背景的持份者就中九龍幹線的詳細設計提供意見及作出討論。 
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5.17 表 5-1 展示所有第二期的公眾參與活動。 

表 5-1 – 第二期的公眾參與活動 

日期 公眾參與活動 

2012 年 12 月 11 日 諮詢會 ( 駿發花園居民 ) 

2012 年 12 月 12 日 焦點小組會議 ( 京士柏 ) 

2012 年 12 月 13 日 諮詢會 ( 油尖旺區議會 )  

2012 年 12 月 13 日 焦點小組會議 ( 馬坑涌 )  

2012 年 12 月 14 日 焦點小組會議 ( 馬頭角 ) 

2012 年 12 月 15 日 焦點小組會議 ( 佐敦西 ) 

2012 年 12 月 15 日 焦點小組會議 ( 油麻地 )  

2012 年 12 月 16 日 諮詢會 ( 翔龍灣居民 ) 

2012 年 12 月 17 日 焦點小組會議 ( 樂文 ) 

2012 年 12 月 18 日 焦點小組會議 ( 海心 ) 

2012 年 12 月 19 日 焦點小組會議 ( 常樂 )  

2012 年 12 月 19 日 焦點小組會議 (愛俊) 

2012 年 12 月 20 日 焦點小組會議 ( 愛民 ) 

2013 年 1 月 2 日 焦點小組會議 ( 玉器市場商販 )  

2013 年 1 月 4 日 焦點小組會議 (環保團體 )  

2013 年 1 月 7 日 簡介會 (海濱事務委員會)  

2013 年 1 月 8 日 簡介會 (觀塘區議會 ) 

2013 年 1 月 8 日 簡介會 (黃大仙區議會 ) 

2013 年 1 月 10 日 九龍灣臨時填海專業論壇 

2013 年 1 月 12 日 公眾論壇  (油尖旺區議會 ) 

2013 年 1 月 17 日 簡介會 (油尖旺區議會交通及運輸委員會) 

2013 年 1 月 17 日 簡介會 (九龍城區議會 ) 

2013 年 1 月 18 日 諮詢會 ( 偉恆昌新邨) 

2013 年 1 月 19 日 公眾論壇  (九龍城區議會) 

2013 年 1 月 22 日 諮詢會 (香港建築師學會) 

2013 年 1 月 26 日 諮詢會 ( 京士柏居民 ) 

2013 年 2 月 1 日 簡介會  (油尖旺區議會社區建設委員會 ) 

2013 年 2 月 2 日 九龍灣臨時填海專題討論 

2013 年 2 月 4 日 諮詢會 (香港規劃師學會、香港城市設計學會及香港園境師學會) 

現時有關中九龍幹線的公眾意見 

5.18 以下部份概述了公眾及不同持份者就有關九龍灣臨時填海的公眾參與活動中發表的重點意見。  

5.19 公眾和當區居民普遍認為中九龍幹線能有效接駁東九龍及西九龍的道路網絡，以紓緩交通擠塞。

有個別環保團體及公眾卻指出，興建更多道路設施並不能有效地改善交通擠塞問題，他們認為加強交通

需求管理，才是解決交通擠塞的方法。然而這意見亦經獨立運輸專家檢閱，他指出香港私家車擁有率比

較低，而且道路使用者主要為商用車輛，所以有需要建造中九龍幹線。 

5.20 大多數參加者，包括當區居民和公眾，就中九龍幹線九龍灣臨時填海建議沒有強烈意見。一些居

民更建議把臨時填海轉為永久填海，從而有助解決九龍灣海岸的臭味問題及改善與啟德地區的行人接駁。 

諮詢區議會 

5.21 油尖旺、九龍城、黃大仙及觀塘區議會均認同中九龍幹線能有效接駁東九龍及西九龍的道路網，

以紓緩交通擠塞。他們促請政府盡快落實中九龍幹線的工程。有不少區議員表示，中九龍幹線通車後會

有助減少於油麻地、何文田及九龍城的路面行車量，從而有效改善這些地區的交通情況及環境。  

5.22 有些區議員表達支持臨時填海的建議及認同顧問公司就填海徵詢專業人士意見的做法。有九龍城

區區議員進一步建議，研究合理的方法，有助控制九龍灣海岸的臭味問題。 

諮詢海濱事務委員會 

5.23 路政署和顧問公司向海濱事務委員會匯報其有力和令人信服的資料以證明九龍灣段的臨時填海有

凌駕性的公眾需要，以及解釋中九龍幹線的詳細設計及施工安排。 

5.24 海濱事務委員會大致認同項目的策略性需要及其走線，並且認可因建造中九龍幹線而需進行臨時

填海工程的需要。 

九龍灣臨時填海專業論壇 

5.25 由於項目工程需要在九龍灣段以臨時填海方式建造，項目統籌機構須要按《保護海港條例》的要

求，證明臨時填海有凌駕性的公眾需要。就此， 顧問公司於專業論壇向有關的專業及學界人士，匯報其

有力和令人信服的資料以支持臨時填海有凌駕性的公眾需要。匯報完結後，路政署邀請了兩名獨立專家

檢閱顧問公司所提供的資料。 

5.26 專業及學界人士對顧問公司及兩名獨立專家所提供就中九龍幹線的凌駕性公眾需要的理據，並沒

有異議。 

5.27 專業及學界人士普遍認為沒有其他合理的建造方式及其他幹線走線能夠取代填海工程，他們認為

隧道鑽挖機及沉管式隧道建造方法均不是替代建造中九龍幹線九龍灣段海底隧道的合理建造方案。 

5.28 專業及學界人士普遍認為臨時填海工程的建議比其他建造方式對海床造成較少損害及滋擾。 
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九龍灣臨時填海專題討論 

5.29 按《保護海港條例》的要求，證明臨時填海有凌駕性的公眾需要，在九龍灣臨時填海專題討論的

公眾論壇上，就著(1)臨時填海有沒有凌駕性的公眾需要、(2) 沒有其他合理替代填海的方案和 (3) 所需

的填海範圍是最小。顧問公司就匯報其有力和令人信服的資料以支持臨時填海有凌駕性的公眾需要。匯

報完結後，路政署邀請了兩名獨立專家審閱顧問公司所提供的資料。 

5.30 公眾人士同意解决交通擠塞的迫切需要而建造中九龍幹線 (1) 有凌駕性的公眾需要; 公眾人士並同

意 (2) 沒有其他安全可靠的合理替代填海的方案和 (3) 現時建議所需的填海範圍亦是最小的。 
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6 結論 

有關臨時填海的凌駕性公眾需要 

6.1 大多數參加者，包括油尖旺、九龍城及觀塘區議會、幹線沿途居民和公眾，認同中九龍幹線能有

效接駁東九龍及西九龍的道路網絡，以紓緩交通擠塞。他們促請政府盡快落實中九龍幹線的工程。海濱

事務委員會亦表示認同興建中九龍幹線有策略性需要。不同的專業學會亦表示不會質疑興建中九龍幹線

的需要。 

6.2 多個區議員表示，中九龍幹線通車後會有助減少於油麻地、何文田及九龍城的道路行車量，從而

有效改善當區的交通情況及環境。  

6.3 在九龍灣臨時填海專題討論的公眾論壇上，公眾人士同意解决交通擠塞的迫切需要而建造中九龍

幹線有凌駕性的公眾需要。 

6.4 因此，公眾認為以臨時填海方式建造中九龍幹線是有凌駕性的公眾需要。 

沒有合理而不涉及填海工程的建造方式 

6.5 中九龍幹線臨時填海的需要性是由顧問公司及二名專業人士提出，而海濱事務委員會表示不會質

疑臨時填海的需要性，包括沒有其他走線及合理的建造方式代替填海工程的理由。 

6.6 專業及學界人士於專業論壇都認同沒有其他合理的建造方式及其他幹線走線能夠取代填海工程，

他們認為隧道鑽挖機及沉管式隧道建造方法均不是合理的替代建造中九龍幹線九龍灣段的海底隧道的建

造方案。 

6.7 在九龍灣臨時填海專題討論的公眾論壇上，公眾人士同意沒有其他安全可靠的合理取代填海的方

案。 

6.8 雖然有個別書面意見建議把中九龍幹線的走線向北移來避免填海工程， 但公眾大致認為沒有其他

合理的建造方式取代填海工程。 

最小的填海範圍 

6.9 中九龍幹線臨時填海的需要性是由顧問公司及兩位專業人士提出，而海濱事務委員會表示不會質

疑臨時填海的需要性，包括臨時填海會對海岸造成的少量損害。 

6.10 在專業論壇期間，專業及學界人士都認為臨時填海會對海岸造成少量損害。 

6.11 在九龍灣臨時填海專題討論的公眾論壇上，公眾人士同意現時建議所需的填海範圍是最小的。 

6.12 因此，路政署就最小填海範圍已與公眾達成共識。 

 

第二期公眾參與活動 

6.13 我們在 2012 年 12 月初展開中九龍幹線的第二期公眾參與活動，以收集公眾對中九龍幹線的詳細

設計及施工安排的意見。 到目前，我們已按計劃舉行過了一連串的公眾參與活動，包括為沿線居民、環

保團體、 專業學會及其他持分者舉行十多場的焦點小組會議，以及於油麻地、何文田、土瓜灣和觀塘不

同地點進行五次巡迴展覽。 

6.14 我們亦已諮詢油尖旺、九龍城、黄大仙及觀塘的區議會，和海濱事務委員會。此外，我們亦在

2013 年 1 月 12 日及 1 月 19 日分別在油尖旺區及九龍城區舉行兩場公眾論壇，廣泛探討中九龍幹線項

目。我們藉此機會感謝各界人士積極參與並提供寶貴意見。 

獨立專家審查 

6.15 因應保護海港條例及為進行與此報告相關的公眾參與活動，我們聘請了兩位獨立專家審評員，他

們需要： 

a) 提供嚴謹的審查報告，考慮中九龍幹線在九龍灣填海的必要性。 

b) 確認提議中臨時填海的論據是有力的和令人信服的。 

c) 確定項目通過“凌駕性公眾需要測試”的要求。 

d) 確認並無其他切實可行性選擇替代的填海工程。 

e) 確認擬填海的範圍是最小的。 

6.16 獨立專家的審查請參閱附錄 一和附錄二。 

符合保護海港條例 

6.17 總括而言，保護海港條例中關於禁止填海的三項測試準則均已通過: 

 為配合中九龍幹線的建造及符合公眾對此道路網絡的凌駕性需要，在九龍灣填海有當前迫切

的需要。所有填海都是臨時的且在項目完成後會被移除，海床也將恢復至原有水平。 

 沒有除臨時填海以外的合理性替代方案可用於建造中九龍幹線九龍灣段的海底隧道。 

 填海範圍為最小所需範圍。 

 

 

 


