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持續智庫就「城市地下空間發展：策略性地區先導研究」提交的意見 
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政府去年底公布《城市地下空間發展：策略性地區先導研究》 (下稱《研究》)，嘗試

創造連貫、互通、高質素和富有活力的地下空間網絡，解決地面上的擠迫問題。從諮

詢文件可見，這是一個概念性的建議，並非實質方案，羅列不少香港人熟悉的外國地

下空間作例子，拋磚引玉。 

 

每個城市都有其獨特性，地下城/地下通道會按著這些地區特性來發展。東京、大阪

等地的地下城發展蓬勃，先決條件是該國以鐵路為主幹，同一個地方有兩至三個不同

的鐵路公司營運之路線，若有行人通道連接，則可發揮協同效應。其成功的原因還有

「天氣」，當地氣溫較寒冷，地下城可避免因氣候而打擊經濟活動。 

 

至於香港的地下空間該是怎樣？政府需要為了其目的作詳細考慮，它將是 1) 作為地

下通道 (無論是行人或行車)，加強社區連繫；還是 2) 純是為了要創造更多可用的空

間作為市民聚腳、遊樂等活動地點？兩者的概念有根本性的差異，而所需的規劃和其

他考慮也大大不同。前者是以舒緩人車爭路、提升行人設施連繫為主，後者則會吸引

人流。 

 

誰享受陽光與風景？ 

在本港一些早開發地區如香港島和九龍，人車爭路、交通擠塞的情況嚴重，而一向以

來，政府改善交通的著眼點都在解決「車」流，例如興建經年的中環灣仔繞道、「牛

肉乾」(定額罰款) 加價及推行電子道路收費計劃等。行人在市中心的情況如何？可否

提升行人環境等問題，並非關注重點。倘若政府有意開闢地下空間，我們認為應以行

人福祉為大前題，讓路上的陽光及風景留給市民，而把地下空間作為行車道。 

 

就如《研究》文件中提及的「巴黎拉德芳斯商業區」，這是利用地下空間進行多層發

展，與地鐵站及區域鐵路站連接，做到人車分隔。當車流遷到地下，地面空間便能騰

空，變為行人專用區，為市民提供戶外場地，舉辦活動，令市民和社區受惠。套用本

港作例子，如可把市民留在地面，好處是可避免政府遭大小商戶批評地下通道搶走人

流。 

 

當然，把車道埋在地下的概念在本港的早發展區較難成事，因為涉及的工程龐大得
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很，建造過程無可避免對市民生活有影響。不過，在一些設計中的新發展區，我們認

為政府應推行這個概念，先考慮市民的步行需要，真正做到改善市民生活環境。 

 

一個城市能如何使人的環境變得更好，這個是值得探討的問題。坊間一直有討論如何

提升城市的可步行性(Walkability)。去年 10月，首次在亞洲地區，選擇於香港舉行之

「Walk21香港國際會議」，就是一個以「行人優先」為概念的活動，旨在推廣步行，

協助建立低碳城市，香港政府派高級代表出席，並簽署世界步行約章。 

 

創造空間補不足 

《研究》目的之一是開闢地下空間以創造更多可用地塊，以改善香港土地資源不足情

況。如上文所述，開闢地下空間為通道或成為設施，在概念和功能上有根本性差異。

把地下空間作為設施用地，則是吸引人流。試想，若政府在維多利亞公園地底建綜合

體育設施，以解決港島區整體體育設施不足情況，或整合地面上政府、機構及社區(GIC)

用地，把部份社區中心搬往地底，結果將會是把市民從四方八面吸引過來，變相帶旺

該區。 

 

從另一角度看，如果地下空間是純為商業而設，那除了是在該處上班的人士，市民則

沒有必要到那裡去，而且爭議性易較大。所以，我們認為，若政府開闢地下空間的目

的是建造設施，應考慮從設立公共設施做起，並預留空間，好讓日後人流增長，支持

其他商業活動，屆時便可以邀請商業機構合作。 

 

倘若政府的心意是在發展地下空間作設施之用，那研究的着眼點則在社區需要什麼設

施，而這些設施是否適合在地底發展和運作，而騰出來的空間(如有)，可變為什麼用

途。 

 

策略性發展地區 

《研究》中選出了四個有潛力發展地下空間的市區位置，包括銅鑼灣、跑馬地、灣仔

及金鐘、尖沙咀西。這些地區無疑是十分繁忙，本來就人多車多，政府需要清晰地考

慮在這些地區開闢地下空間的目的，才能有效規劃。 

 

例如，文中提及的銅鑼灣核心地帶的擠塞情況、該區與跑馬地的接連，以及發展維多

利亞公園地下空間。我們的觀察是維多利亞公園連接天后與銅鑼灣，本身已經有很好

的步行設施。目前從東邊(炮台山方向)來的行人，可以使用維多利亞公園內的步行徑，

從天后輕鬆地走到銅鑼灣，避開繁忙的高士威道，沒有需要鑽到地底；銅鑼灣核心地

帶的擠塞，以及該處與跑馬地之間的接連可否通過地下通道來解決，則是一個可研究

的課題。而我們建議，研究不應只局限把行人放進地底，當局應多元地考慮不同方案，

例如建地下車道、設地下停車場等等，以配合該區發展所需。而維園的地底是否應該

建多層設施，政府則需要拿出具體方案作諮詢。 
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說到灣仔北的接連，政府目前是以行人天橋方案，把行人由灣仔港鐵站引領到香港會

議展覽中心，正如《研究》中所述，每逢會展有大型活動，柯布連道上的行人天橋就

會變得擠迫不已，這一小段通道成為難以突破的樽頸位置。我們建議政府借鑑東九龍

的行人天橋及隧道先導計劃，以免地價形式鼓勵私人發展商為市民提供通道。這一來

可以減輕政府的財政承擔，二來免除設施只可在政府土地上的限制。事實上，早年已

有發展商建議興建行人隧道接駁灣仔港鐵站至 H15 發展項目(現名為囍匯)及合和中

心，再有天橋系統接駁堅尼地道，將灣仔南北的行人網絡打通。此計劃正分階段進行。 

 

文中另提及尖沙咀西的情況，最重要的訊息是把尖沙咀新舊區以地下空間連接起來，

例如把柯士甸站、九龍站及中國客運碼頭連結。問題是我們應該純粹興建一條四通八

達的地下行人通道，把旅客迅速地從幾個港鐵站帶到區內不同落腳點和轉運站，還是

需要加設商業活動，甚至將之成為一個吸引區內外遊客的景點？如讓地下城成為景

點，最直接的考慮除了是「地下權限」，還有交通承受力，特別是鐵路。 

 

此外，把九龍公園地下空間轉化為設施，也要解決疏導人流的問題。值得一提的是，

文中說九龍公園地勢較高，行人進出上落不方便，就建議在公園地底建行人通道。如

果說要拓展公園的地下空間作社區的活動設施是一回事，但要在公園地底設通道代替

公園內的行人設施則是奇怪的想法。 

 

我們多次強調疏導人流和創造空間給市民消閒是兩件完全不同的事，前者是把人流分

散，後者是吸引人流，對空間的使用有着不同概念和考慮，期望當局在第二階段公眾

諮詢有更具體和仔細的計劃。 


