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一、現時海隧的問題 

1. 誠如諮詢文件第五段所言：「與東隧和西隧相比，海隧位處中心地帶，
連接道路網絡完善，佔有地利，使用海隧不但車程較短和較為方便，燃

料費用亦較低。此外，海隧多年來收費遠低於另外兩條隧道⋯⋯」縱使
中環灣仔繞道建成後，將有助車流分往東隧及西隧，仍然不改變這基本

情況。 

2. 諮詢文件未有考慮的情況是，現時九龍缺乏東西橫貫的公路，現時中九
龍東西橫貫公路只有加士居道為主五號幹線，而西隧車輛前往九龍中部

及東部地區的道路網極不理想，因此，汽車並無誘因使用西隧或東隧過

海，不論由港島出發，還是由九龍出發。 

3. 縱使中九龍幹線在 2016 年通車，中九龍幹線也極其量做到令西隧成為通
往啟德及東九龍的最佳選擇，但荒謬的是，由於西九龍快速公路的設計

不妥善，前往深水埗、長沙灣一帶，西隧並非最佳方案。紅隧仍是覆蓋

油尖旺大部分地區方案。 

4. 因此，政府現時提出任何道理分流的建議，原則上都是不可行的，因為
九龍未有橫貫公路，讓駕駛人士自由自在地選擇東隧、西隧或紅隧過海。 

5. 根據三條海隧的設計上限，紅隧為八萬架次，東隧為七萬八千五百架次，
西隧為十一萬八千架次，以二零零七年的車流來計，現時總設計車流為

二十七萬六千五百架次，而二零零七年的實際車流為二十五萬五千架次，

換言之，就算成功分流，三條隧道一樣早己飽和。這種十個蓋應付六個

杯的政策，未能應付更多中國旅客帶來旅遊車流，甚至未來中國旅客自

駕遊帶來的車流，更不用說應付未來物流業等其他方面的機遇。 

二、實際而可行的建議 

1. 由於紅隧的先天優勢，以及現時正籌備沙中線的過海管道，政府應現在
便考慮興建一條，與現有紅隧管道平行的行車及鐵路雙用隧道，兩條線

留作沙中線使用，另外四條線則留作行車隧道。 

2. 入口的道路網興建工程，只需現時灣仔中環繞道填海工程中預留土地，
以及將港灣道運動場遷到港島其他地區，便可應付有關問題，在九龍一

方，可以考慮將海隧出口旁消防處總部拆卸並遷往啟德。 

3. 縱使有可能要作額外的填海，都會符合現行《保護海港條例》的凌駕性
需要要求。本人並看不到，《保護海港條例》的案例，將會有任何的攔

阻。 

4. 在實際營運上，可以參照獅子山隧道模式，舊有管道改作單一方向，新
管道照顧另一方向車輛，使用現有的收費廣場。 

5. 政府拒絕任何第四條海底隧道方案，都充分反映運輸及房屋局局長鄭汝
樺，一貫不負責任的行事作風。 

三、過渡時期的方案 



1. 在未建成第四條海隧，以及中環灣仔繞道、中九龍幹線未完成的過渡時
期，政府應大力拓展公共交通，鼓勵市民使用行走東西隧的公共交通工

具，以紓緩紅隧擠塞。 

2. 雖然三間專利巴士公司大力拓展西隧路線，但大部分西隧路線，都集中
服務新界西北居民，而現有西隧市區巴士線，由於不屬點對點服務，並

不為市民接受。 

3. 運輸署應邀請專線小巴公司開辦使用西隧的快速來往港九的路線，因為
專線小巴可以作出較少繞路的路線安排。由於西隧過路費高昂，本人建

議政府開放專線小巴在這方面的限制，令西隧路線有利可圖，鼓勵市民

使用西隧過海。 

4. 由於現時柯士甸站要前往西隧收費亭巴士站，要走相當長路程，令不少
市民都不欲坐巴士到柯士甸站，然後轉搭西鐵或東鐵安排，紓緩對紅隧

過海巴士需求。因此，政府應考慮在西隧收費廣場設特別專線小巴，將

乘客帶到柯士甸站，讓東鐵搭客考慮利用西隧。 

 

 

 

 

 

 




