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一)香港公共交通智庫及城市智庫簡介   

 

香港公共交通智庫 

香港公共交通智庫在 2011 年 12 月成立，為一個研究香港公共交通政策/服務及分享的組織。 

 

關注及研究香港公共交通服務及政策為智庫首要工作及目標。我們會定時進行調查及統計，然

後向(運輸署、公共交通營運者、區議員、立法會識員)反映，並會與(市民、地區人仕及其他團

體)合作。智庫將會把大家對巴士/小巴路線的建議(包括開線、延長路線及服務時間、加班、轉

乘優惠及加車費優惠等)，積極回應。讓大家更了解運輸署及公共交通營運者對路線策劃及發

展的準則。 

 

智庫期望透過研究及集思廣益，讓政府及公共交通營運者有更新的思維及方向， 共建更完善

的網絡，讓香港公共交通業有良性發展。同時，智庫亦期望讓更多市民及遊客能對香港公共交

通服務有更深認識，同時鼓勵市民及遊客利用公交往來香港各旅遊/玩樂熱點，讓各方受惠。 

 

『香港公共交通智庫』facebook 專頁：http://www.facebook.com/groups/199293856832496/ 

電郵：pttthk@gmail.com 

 

 

城市智庫 香港經濟及物流政策研究中心 

城市智庫自 2001 年成立，是一個以新生代為主的民間智庫組織，「相信智庫 相信未來」是城

市智庫的理念。我們相信智庫組織的發展既配合「港人治港」的政治需要，亦能配合香港作為

一個融會中西的國際城市的發展需要。 

 

城市智庫「香港經濟及物流政策研究中心」主要對香港、國內及亞洲物流和供應鏈管理作出分

析和研究，透過不同形式活動，如: 研究報告、新聞發報、交流團、研討會和講座，藉此加深

從業員和市民對物流政策的關注。 同時，我們亦積極聯絡香港、澳門、廣州大學及有關機構

共同為泛珠江三角洲的物流發展出謀獻策。 

 

「香港經濟及物流政策研究中心」 是城市智庫最注重的一個部門。我們將投入大量的人力物

力，尋求社會各有關的資源及聯繫推動「香港經濟及物流政策研究中心」的發展，希望為香港，

以至中國的經濟及物流業發展作出貢獻。 

 

電話: 3162-8533  

電郵：idea4hk@gmail.com   網址：http://idea4hklogistics.webs.com/ 

 

http://www.facebook.com/groups/199293856832496/
mailto:pttthk@gmail.com
mailto:idea4hk@gmail.com
http://idea4hklogistics.webs.com/
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二)背景 

香港是一個千多平方公里的細小地方，但人口卻有七百多萬人，遍佈每個角落。

市民經常出出入入，公共交通工具對我們可謂「息息相關」。雖然現時有多種服

務供市民選擇，但是否滿足他們的需要？現時的公共交通政策，是否真正回應市

民的需求？「鐵路為骨幹」亦是否適合香港這個「彈丸之地」？希望大家透過這

份報告的詳細分析及建議，一同探討香港的公共交通政策是否不合時宜、適合香

港與否，及是否要重新檢討。 
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三)需求 

香港特區總面積只有約 1104 平方公里，但有七百萬人在這個彈丸之地居住。當中 70%的市民

使用公共交通工具，約四百八十萬人使用(未計遊客/旅客)。所以實際上平均每日有 12,274,700

人次使用，屬於高流量。因此香港便提供多元化的公共交通服務，包括(鐵路、巴士、小巴、

渡輪、的士、電車及纜車等)。由於香港居民大多是基層至中產之間，因此公共交通已成為市

民生活中不可或缺的一部分。 

 

 

現時香港的公共交通乘客人次分佈如下:(截至 2012 年 8 月) 

公共交通工具 乘客量分佈 (平均每日人次) 

鐵路(包括輕鐵,機場快線及電車) 41%   (5,032,900 人次) 

專營巴士(九,新,城,龍運及大嶼山) 31.6%  (3,874,000 人次) 

小巴(紅色及綠色) 15.4%  (1,889,500 人次) 

的士 7.8%  (954,400 人次) 

居民巴士 1.9%  (237,500 人次) 

渡輪 1.2%  (144,700 人次) 

新界西北港鐵巴士 1.0%  (121,500 人次) 

山頂纜車 0.2%  (20,200 人次) 

合共 100%  (12,274,700 人次) 

 

 

從以上資料，證明香港市民使用公共交通服務的需求非常高。在以上使用率最高的交通工具當

中，頭三位便是鐵路、巴士及小型巴士。因為在時間、載客能力及靈活度有一定優勢，而且收

費較大眾化，大部份是人人能夠負擔的消費，因此該它們的使用量在香港排頭三位，所以必須

提供足夠的路線及班次，讓市民便捷地來往目的地。 

 

市民會按自己需要選擇合適的公共交通工具，並以時間、方便度、舒適度及票價作為選擇因素。

除非有關地區只得一種公共交通工具，否則大部分市民可選擇多種公共交通工具前往不同目的

地，如有關公共交通工具未能直達，便需要轉乘其他路線/其他公共交通工具。因此我們會從

市民角度分析如何選擇公共交通工具。 
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四)優點與缺點 

 

 經過智庫分析，此表羅列了巴士、小巴及鐵路的優點和缺點： 

公共交通工具 優點與缺點 

鐵路(港鐵) 優點: 

i) 香港骨幹的運輸系統，覆蓋港九新界及機場，車站指示清晰，市   

民不怕迷路。 

ii) 運載量高，班次及行車時間較其他交通工具準時，不少市民因而  

    選搭港鐵前往目的地。 

iii) 他們只需要出入站拍一次八達通/買車票，便可往來各車站，另設  

    有全日制學生半價優惠，減低車費負擔。 

iv) 環保，用電力推動，達至零排放。 

 

缺點:  

i)   經常發生故障，令某些車站及路段停駛，令市民非常不便。 

ii)  由於使用路軌，令靈活性低，某些行程由起點至目的地甚至要轉        

乘三至四次，非常不便。(如馬鞍山往來中環) 

iii) 另外，不少鐵路線嚴重飽和。雖然鐵路作為骨幹運輸系統，但是   

有很多繁忙車站均出現登車困難，擠迫嚴重，需等候長時間去轉

乘列車。 

巴士 優點: 

i) 路線選擇多，前往目的地可選擇快或車費便宜的路線，部分路線    

    與其他路線之間有轉乘優惠，方便市民以便宜車費前往目的地。 

ii) 坐位舒適，所有巴士均設有空調，車廂及坐位空間寬闊，並有流 

    動資訊及報站系統，讓乘客掌握巴士旅程資訊。 

iii) 靈活性高，營運者及政府可按乘客需要調整路線及班次，改善服 

    務，有需要時更可調配其他巴士作支援。 

 

缺點: 

i) 行走道路經常會因為交通情況(如停燈位、部分道路有事故/繁忙 

    道路交通擠塞)，影響班次及行車時間，導致市民在時間上失去預

算。 

ii) 某巴士公司可能沒有按照既定時間開車，導致脫班情況，增加市

民等候時間。 

iii) 路線非常多，市民難以認知巴士路線前往的目的地。加上車站數 

目多，市民尋找困難。 

iv) 由於巴士班次、行車路線及車站均要依足運輸署的規定，如有特

別事故，便可能會影響路線運作。 
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小巴 優點: 

i) 能到達巴士未能到達的地方/村落，快捷地接載乘客前往目的地，   

並強化鐵路接駁功能，彌補巴士不足。 

ii) 班次及車輛的調動，行走路線比巴士靈活，「回車」迅速，令班 

次更頻密。 

iii) 行車時間較巴士短，客滿後毋須停站，直至有乘客下車。 

 

缺點: 

i) 小巴載客量最多只有 16 人，在乘客量高的路線便難以疏導乘客， 

更需要十多部車輛才能疏導。 

ii) 如小巴經常在總站上客而離開，中途站乘客便難以登車，只能繼 

續等候或改乘其他交通工具，浪費時間。 

iii) 因成本上漲、載客量有限，加價次數因而比其他公共交通工具為 

多。 
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五)新發展區落成與公共交通服務 

市民使用公共交通工具的目的，均離不開每日上下班/課、消閒、探親及日常生活等。即使現

時有多種公共交通工具可供選擇，仍然未能真正配合市民的需求。縱然鐵路何其完善，某些路

段仍要左轉右轉及難以登車。一些不鄰近鐵路站而沒有直接巴士線的地區要，市民要先付多一

程接駁交通費，然後再乘鐵路。即使有點到點巴士服務，但如果它不是特快路線，便要額外花

更多時間乘搭有關路線(如隧巴 101、106)。 

 

至於小巴，一些需求高的路線，乘客在繁忙時間未能成功登車，非常不便。即使鐵路覆蓋範圍

不斷擴大，巴士線網絡多達六百多條，小巴線多達三百多條，仍未能配合市民需要。正如剛才

所提及，在鐵路未能直達或需多次轉乘的地區，專營巴士便需發揮其功能，開設點到點服務。

可是近年因環保、路面擠塞的問題，當局便以鐵路為骨幹、環保公共交通及巴士乘客量下降等

理由為藉口，限制專營巴士的車輛數目及服務。 

 

以九巴為例，由 2002 年最高峰的 4,450 部減至現在的 3,816 部。根據智庫的統計數字顯示，即

使有新鐵路落成，住宅數量繼續增加，人口亦隨住宅落成而增加，令通勤乘客繼續上升，即使

有鐵路亦未能承接這些需求。同時，不少住宅及工商業樓宇遠離鐵路站(如九龍灣、新蒲崗及

火炭商貿區)。政府往往只鼓勵市民乘坐鐵路，甚至要多次轉乘兩至三條路線(如巴士轉鐵路再

轉小巴)才能到達目的地。近年有新道路落成，巴士公司亦沒有積極安排部份路線使用新道路。

乘客只好在舊道路繼續「捱塞車」。 

 

 

以下有部分新發展區/道路，值得我們關注: 

1) 九龍東的彩盈、彩福及彩德邨:  

落成超過三年，雖然可步行至港鐵站，但需時 10-20 分鐘的步程。廿多幢公屋只有兩條專線小

巴線接駁港鐵站及街市，及數班特別巴士服務。即使將來有一條全日巴士線往來觀塘、牛頭角

及九龍灣工業區，可是亦非是大部分居民經常去的地方，而且路線迂迴曲折，吸引性不大。策

劃有關路線的人仕，是否無心經營呢?他們有沒有真正了解居民的通勤需要？放在眼前的就是

新人口，新需求。究竟運輸署及九巴經常強調的需求不足，是否有點匪夷所思? 

 

2) 天水圍天晴邨二期:  

現時有港鐵巴士、城巴過海線、及九巴往來上水、經大欖隧道往青衣及西九龍，如需乘坐鐵路，

步行往輕鐵站亦要 10-15 分鐘，連同乘輕鐵往天水圍站十多分鐘的車程，再轉乘西鐵線才能到

達九龍心臟地帶，費時失事。這配套如何配合那一區的市民往市區上下班的需要嗎?以 265B

為例，大部份班次早上到達該處時已沒有座位。不少天晴邨的居民均需前往長沙灣及旺角上

班，巴士公司及運輸署是否忽略新發展區的公共交通配套? 
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3) 九龍城東匯邨   

該屋邨遠離鐵路站，如需乘坐港鐵，需乘坐小巴至樂富站，或步行 20 分鐘至黃大仙站。乘坐

巴士則要步行 10-15 分鐘，在彩虹道才有巴士/小巴站，往返港九新界各區。現時鄰近門口的九

巴 10 號只能前往彩雲。紅色小巴往旺角亦需要 7 元，專線小巴亦只能往九龍塘站，交通較為

不便。政府的政策，是應在沒有鐵路服務的地區，加強巴士及小巴服務，可是政府並無考慮。 

 

4) 慈雲山沙田坳邨 

屋邨位於竹園北邨與慈雲山之間。現時的巴士服務只能到達慈雲山(北)，即慈愛苑三期，下車

後所需步行十多分鐘始能到達。該處晚上非常僻靜，小巴亦只能往九龍塘又一城、黃大仙站及

鑽石山站，早上更難以登車，令市民不滿。另外，如前往觀塘，雖然有 15A，但班次非常疏落，

路線亦很迂迴，只好多步行 10 分鐘至慈正邨正輝樓乘坐 3D 線。 

 

5) 青沙公路   

青沙公路通車已四年，至今只有 1 條繁忙時間特別線、3 條特別單向路線使用。前往九龍只需

10 分鐘，比獅子山隧道快 15 分鐘。可是至今仍沒有一條全日線途經，讓市民快捷地往返新界

東與西九龍。很多巴士搭客唯有繼續飽受獅隧塞車之苦。回顧 14 年前，大欖隧道的落成，巴

士公司非常積極地把新界西路線重組，及改行新道路。即使地區人士多番向巴士公司及當局建

議部份路線改經，提出了多個方案，但未獲考慮。服務沒有改善，令市民得不償失。 

 

 

除了上述的地區問題，很多地區的交通服務供應仍然不足。展望將來，很多新落成地區亦將會

有類似情況，如安達臣新發展區、將軍澳南新發展區及啓德新發展區等。以啓德政府為例，只

是隨意批數條小巴/巴士線接駁鐵路了事。究竟政府及營運者，在計劃路線時，有否完全掌握

新區居民的交通需要? 

 

事實上，以現有的資源來說，轉乘交通工具無可避免，因此投放資源在轉乘優惠上也不是沒有

道理。當一位乘客如果在旅途上，除轉車外，還要花費時間在等候下一守程車(有時需等候兩

至三班車)，會否費事失事? 
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六)現行政策 

現時政府的運輸政策，是以「鐵路為骨幹」，其他公共交通工具，如巴士、小巴、渡輪、電車

等則為輔助角色。大部分跨區通勤的市民，政府均會鼓勵他們善用鐵路。至於遠離鐵路站的地

區，政府亦只會建議他們乘坐接駁巴士/小巴，再轉乘鐵路往返目的地。如市民認為有關方法

不方便，便選乘點到點的巴士/小巴往返目的地，所以這些路線一直深受市民歡迎，省卻轉車

時間(如九巴 42A及城巴 788)。 

 

可是，繁忙地區經常交通擠塞、眾多不合乎環保排放標準的柴油車在路面上行走。在鐵路為骨

幹政策的限制下，政府便對巴士作出各種嚴格限制。但凡專營/非專營巴士公司不能任意增加

車隊數目。開辦新線、延長路線及加強班次，亦必須利用現有資源加強/改善服務。即透過另

一路線取消、縮短及縮減班次，所騰出的資源去改善服務。 

 

現時，運輸署列明如有新設施/新發展區落成及入伙，均可開辦接駁巴士/小巴來往鄰近的鐵路

站，或在既有巴士線在不影響現有行車時間/班次下，可途經有關區域。 

 

小巴方面，開辦新路線需由現有小巴抽調行走。例如開辦綠色專線小巴，便需要由現有綠色，

或紅色小巴轉為綠色小巴營運。現時專線小巴路線及班次亦是受運輸署規管的，紅色小巴則不

在此例。大部分專線小巴路線均為接駁鐵路，由於班次及時間比巴士優勝，因此大部分鐵路乘

客都會轉乘專線小巴接駁前往目的地，因此它仍有一定市場。 

 

誠然，鐵路為骨幹的政策為大勢所趨。可是擺在眼前的，是現有的鐵路網絡已非常飽和。乘客

在繁忙時間往往需要等侯兩至三班車，方能迫入車廂。如選乘巴士，卻要面對脫班及塞車的威

脅。較巴士快捷一點的小巴，座位只有 16 人。繁忙時間耗費半小時等侯十部八部，可謂家常

便飯。每一種方法均對市民在日常的通勤造成嚴重的不便 

 

   

 



 
11 

七)私家車與道路擠塞 

每隔一段時間，大家不難在不同媒體中看到政府「直指」巴士為塞車源頭，是主要的污染來源。

大家想一想，六千多部巴士，相對約四十五萬部在香港行走的私家車，是巴士的 75 倍。六千

多部巴士算什麼(智庫不是指巴士完全不會造成污染)？數量眾多的車輛，很容易導致道路擠

塞，甚至癱瘓。因此大家在各大電台/電視的交通消息，不難聽到以下的塞車黑點，詳情如下: 

 

香港島 

路段 塞車車龍「龍尾」 

東區走廊入銅鑼灣興發街 北角城市花園 

銅鑼灣高士威道入興發街 怡和街 

灣仔告士打道東行入紅隧/香隧 金鐘紅十字會 

干諾道中東行往中環 中山紀念公園/西隧入口 

灣仔堅拿道北行 香港仔運動場 

薄扶林道往中西區方向 寶翠園 

東區走廊西行 東港中心 

 

 

九龍 

路段 塞車車龍「龍尾」 

窩打老道北行往太子道西 彌敦道 

亞皆老街往旺角方向 中電 

將軍澳道往觀塘方向 興田邨 

觀塘道往藍田方向 牛頭角下邨 

觀塘道迴施處前往九龍灣方向 將軍澳道/觀塘法院 

紅磡海隧入口 公主道愛民邨 

西九龍快速公路尖沙咀出口/D1AN 路 大角咀奧運站 

東九龍走廊往尖沙咀方向 啟德/九龍灣展貿中心 

加士居道天橋往紅磡方向 油麻地果欄 
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新界 

路段 塞車車龍「龍尾」 

荃灣路往九龍方向 駿昇工業大廈 

將軍澳隧道往九龍方向 環保大道 

粉嶺公路往九龍方向 車龍排至九龍坑 

元朗公路往元朗方向 博愛交匯處/假日更會排至錦綉花園 

屯門公路往晚上屯門方向 汀九及青龍頭 

屯門公路往九龍方向 大欖 

大老山隧道新界入口 石門交匯處 

獅子山隧道沙田入口 博康邨 

大埔公路往九龍方向 沙田馬場 

 

 

除了上述情況外，不少私家車經常在繁忙地區的路邊到處停車，阻礙其他車輛通過，導致交通

擠塞。市民因而浪費不少時間在車上，影響其上班及消閒的時間。假設車輛要在路面上擠塞十

分鐘。全條路的所有車輛便要排出十分鐘廢氣，造成空氣污染。如巴士因為交通擠塞，影響班

次而要另行抽調一部巴士作為疏導，成本便會上升，增加路面負荷，形成惡性循環。 

 

因此，政府需要應該真正落手的源頭，是私家車，而不是基層市民/中產市民經常使用的公共

巴士/小巴。 
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八)鐵路的飽和 

從以上我們可得知每天早上的交通擠塞地點。如果搭巴士途經上述路段，巴士行車時間及班次

必然受到影響，令市民不便。如改乘鐵路，便面對飽和及轉車困難的情況。在一些繁忙的車站

/轉線站，不難看見「等兩至三班」的情況，彷彿時光倒流，至八十年代在彌敦道沿線的情景。

多人迫入車廂的緣故，影響車門的關閉，因而令其他列車延誤，在車站前等候前一班列車離開

為止，形成「塞鐵路」。 

 

我們看看港鐵各路線繁忙時間飽和的情況： 

港鐵路線 詳情 

東鐵線 

(落馬洲站

除外) 

羅湖站有龐大的過境客，加上肩負北區、大埔及沙田區交通的命脈，運要接載馬

鞍山線的轉乘客。所以每部列車經常遭「逼爆」。部份車站如太和、沙田及大圍

站的乘客難以迫入車廂，只好等候兩至三班車，及中途站(如沙田)開出的特別車。 

荃灣線 旺角至金鐘一段早於 80 年代已非常飽和，更曾一度徵收繁忙時間附加費，確保客

量不會超出安全負荷。時至今日，往中環方向除了荃葵的乘客外，還有荔景站東

涌線、美孚站的西鐵線乘客，令荔枝角至深水埗站登車困難。雖然在太子站後有

一部分乘客轉乘觀塘線，但旺角站再有另一批觀塘線乘客，令油麻地至尖沙咀的

乘客難以登車。尖沙咀站還要應付大批東西鐵線的乘客，需四至五班車才能迫入

車廂；至於荃灣方向，除了中環站及港島線上環站轉乘客外，在金鐘便面對大批

港島線西行的轉乘客。同樣地，亦需要等三班車才迫入車廂，令油尖旺區的乘客

同樣要久候。明顯地本線已嚴重飽和。 

觀塘線 往調景嶺方向在旺角及太子站已有大批荃灣線的轉車客，石硤尾站的乘客已難以

登車。雖然九龍塘站有部分人士轉乘東鐵線，但亦有來自東鐵線的轉乘客而導致

樂富至彩虹站的乘客難以登車；至於油麻地方向，在調景嶺已有一大批來自將軍

澳的乘客，加上油塘站來自港島的乘客，已非常擠迫。觀塘至黃大仙站亦不斷有

乘客上車，到達九龍塘站同樣面對東鐵線的龐大轉乘客。如此頻密的流轉，可見

觀塘線的擠逼程度，亦不容忽視。 

港島線 往上環方向，本身太古至柴灣已有很多居民使用。列車離開太古站後，車上已八

成滿。當到了北角站，面對來自將軍澳線及觀塘線的過海轉乘客便受到壓力了，

在北角要等侯兩班或以上的列車，炮台山及天后的人更難以迫入車廂，至銅鑼灣

才開始有大量人客下車。即使有吉車在北角站起載，都是在杏花村站的側線開出，

變相杏花邨站至鰂魚涌站最長要等四分鐘一班列車，與官方描述的兩分鐘一班，

是否有點「欺騙」成份？至於柴灣方向，在金鐘站同樣要等兩至三班車，繁忙時

間經常因不能成功關門而阻礙其他列車開出，變相「塞地鐵」。將來延長至西區

後，還有沙中線及南港島線的轉車客，屆時將會超出負荷。 

將軍澳線 往北角方向除了大量將軍澳區居民外，在油塘站還有一大批觀塘線轉乘客，他們

同樣要常常需等候三班列車過海。自康城站啓用後，坑口及寶琳站最長需要四分

鐘一班，繁忙時間有關列車已非常擠迫。下午往寶琳/康城方向亦因為有大量來自

港島線的轉車客，因此在繁忙時間每班列車常常爆滿。 

東涌線 往香港方向，首先有大批東涌及青衣的乘客，到了荔景有荃灣線的轉車客，在南

昌還有大批西鐵線的轉乘客。奧運站及九龍站登車已有困難。至於往東涌方向，

繁忙時間在香港站己足以上滿整列列車（包括青衣特別車）。雖然港鐵表示會再

加密班次，但礙於青馬大橋本身的限制，相信將來高鐵落成及港珠澳大橋通車後

東涌線或難以應付日常乘客需求。 
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九)巴士線重組與區議會的角力 

運輸署及巴士公司(尤其九巴)經常強調，重組巴士線能改善空氣質素，減低營運成本。智庫贊

成將需求量低的路線，取消或縮減服務，因為騰出的資源，對開拓新需求的路線、延長及加強

其他路線的服務，有莫大幫助。可是，運輸署及巴士公司(尤其九巴)的作風，卻是只減不加。

當各界人士有任何建設性的建議，同樣被她們拒絶。不滿的聲音因而此起彼落。 

 

其實，每年巴士公司與運輸署每年都會提交巴士路線發展計劃，提交給十八區區議會。在當局

現行的政策下，每年提交的方案，多數是縮減的方案，有建設性的方案不多。換來的，是地區

人仕的大量反對聲音。誠然，各區的地區人仕/區議員每年均為居民爭取合理的交通服務，提

出多項建議持續了八至十年。相反，巴士公司及運輸署依然故步自封，所謂區議會的討論，只

是一大堆的官腔回應。其後便向傳媒表示：「營運成本高企，希望透重組路線減低營運成本，

但遭區議會反對」。 

 

評心而論，每一年巴士公司(尤其九巴)均表示想重組路線，卻不回應區議員改善巴士服務的建

議，如取消/削減路線騰出的資源，能夠投放在同區開設新需求/地區人仕需要的路線，及提升

服務，相信區議會/員會體諒及支持。道理就是，如果你取走我的東西，你都要比一樣等價，

甚至更好的東西給我，好像我取走你的燈，我給你蘋果的道理一樣。如巴士公司只減不加，絕

不公平。相信每年的重組建議，必遭反對，形成惡性循環。例如 2010 年新巴懂得將需求極低

的 796B 線取消，同時開辨來往沙田及將軍澳的 798 線，獲得一致好評。 

 

十)小巴的角色 

政府經常鼓勵紅色小巴轉為綠色小巴經營，方便規管及保障市民。但是專線小巴有七成路線是

虧蝕的。油價、牌價、車租及工資等佔的成本非常高。如客量不足，營辦商加價都不能減輕虧

蝕，維持生計的時候，只有申請停辦。單單在過去兩年，已有 12 條專線小巴停辦。最後的受

害者，只有乘客。其實，現時有些專線小巴路線是不能滿足乘客需要，有些卻客量慘淡。政府

有否協助該些路線如何提升客量，以增加費收入，減輕經營困難，讓更多市民及從業員受惠？ 

 

另外，政府鼓勵巴士及小巴是接駁鐵路的交通工具，政策上會優先開辦接駁鐵路的路線。以九

巴為例，有七成的接駁鐵路線與專線小巴重疊。作為乘坐鐵路的市民，他們均希望利用快捷的

途徑接駁鐵路，前往目的地，所以他們選乘小巴。 

 

以前往西貢為例，乘坐港鐵至彩虹站後，乘坐 1A小巴往西貢只需 15-20 分鐘。若乘坐九巴 92

線，因而停站數目多，便要 30-35 分鐘。即使車費比巴士貴兩元，市民仍選擇較快捷的小巴。

因此九巴接駁線的乘客量，比小巴為低，除非沒有小巴競爭。 
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十一)快將夕陽的渡輪 

渡輪數十年前為主要的過海公共交通工具。隨著過海隧道通車、及鐵路落成，乘客量不斷下降，

重要性大減。來往港九的過海渡輪航線，亦由最高峰時期服務的二十多條，減至七條。除了港

內過海渡輪服務外，還有二十多條往來離島或新界遍遠島嶼、澳門及珠三角的航線。由於經營

成本高，包括員工薪金、高昂的燃油開支、保養維修及更新救生設備。可是，大部分航線的乘

客量不足，九成多航線均需蝕本經營。只有少數航線，如長洲至中環航線及港澳航線才錄得盈

利。生存空間正逐步萎縮。將來港珠澳大橋及鐵路沙中線的落成，來往珠三角及過海的渡輪服

務將進一步受打擊。 

 

可是，面對日益飽和及尚未妥善協調的交通系統，渡輪仍有其重要角色，甚至起死回生。我們

可以從港內及港外渡輪作分析。 

 

港內渡輪，雖然有多條新道路及鐵路落成，但隨著經濟繼續發展，人口增加，多個新發展區亦

相繼落成，現有道路網絡及鐵路服務已達飽和。需要經常過海的市民浪費不少時間在交通擠

塞、轉車及候車上，更因而浪費不少金錢。近年更有團體不斷建議加強港內渡輪服務，以舒緩

鐵路的飽和及交通擠塞。可是政府沒有任何回應，仍繼續鼓勵市民「逼」鐵路，及善用現有服

務。既然鐵路已飽和，巴士又面對塞車或久候，理應鼓勵市民使用渡輪服務，或加設一些配套

以接駁渡輪，讓市民有替代方法。 

 

為配合港鐵沙中線工程動工，土瓜灣馬頭圍道將由六條行車線變為三條線，已令紅磡至九龍城

一帶的交通嚴重擠塞，嚴重影響有關道路的居民出入。如需經常過海的居民，除了陸路交通工

具外，只有渡輪服務。在嚴重擠塞的情況下，政府似乎沒有提供替代過海方法的資訊予土瓜灣

及紅磡居民。現有的渡輪服務－北角至九龍城/紅磡，仍有大量的空間服務更多土瓜灣、九龍

城及紅磡居民，只缺乏配套而已。 

 

港外方面，大部分渡輪服務的營辦商都經營困難。即使乘客量穩定/增加，亦難以抵受成本大

幅上升的壓力。每當有新航線招標，都難以吸引投標者入標，導致服務架空。七年前政府曾為

迪士尼至中環的渡輪航線進行招標，最後因沒有人投標而告吹。主因是港鐵迪士尼線與東涌線

連接，往來香港島與迪士尼較渡輪方便及快捷。因此大部分港島市民會使用鐵路往來迪士尼而

不使選乘渡輪，因此用了一億六千萬的迪士尼渡輪碼頭，至今仍沒有任何渡輪航線使用，只在

假日有少量遊艇及「一天遊」的船隻使用，非常浪費。 

 

其實，渡輪是離島的骨幹交通工具，更是旅遊的先鋒，接載遊客往來各離島。以迪士尼為例，

非常鄰近坪洲及愉景灣，只有十分鐘的船程，理應可以將離島與迪士尼串連一起，讓遊客遊覧

迪士尼/迪欣湖後，可繼續前往離島(坪洲、梅窩及長洲)觀光或品嚐美食。可是，現時並沒有任

何渡輪服務連接迪士尼與坪洲等離島，形成「這麼近，那麼遠」的局面，令遊客費時失事，非

常不便。另外，現時坪洲居民前往新界各區/內地，均需乘坐渡輪前往中環，再轉乘其他交通

工具。時間長，交通費高昂，尤其假日船費比平日高五成。政府有否體諒坪洲甚至離島居民的

在交通費/路程迂迴曲折的苦況? 
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十二)建議 

綜合上述不同角度的分析，香港公共交通智庫有下列建議： 

1. 如鐵路未能到達的地區，應以專線小巴作為接駁鐵路的骨幹，同時提供更多轉乘優惠 

 

2. 專營巴士則繼續彌補鐵路不足，特別在鐵路不到的地區。一些如接駁鐵路/穿梭區內的巴

士線，應與區內跨區/往返市區的路線提供轉乘優惠，以強化各區的網絡，讓市民有選擇 

 

3. 如果有關專營巴士線客量極低，而專線小巴己能夠完全滿足有關乘客需求，建議有關路線

改由專線小巴經營，車費亦要與取消的巴士線接近 

 

4. 削減巴士線後所騰出的巴士，應投放在受影響地區去改善服務(如延長路線、加密班次

等)，或開拓新需要的路線 

 

5. 如有新發展區/設施落成，必須開辦接駁鐵路的巴士/小巴線，及開辦最少一條跨區全日巴

士/小巴路線，或把受影響較低的巴士線途經有關地區 

 

6. 政府應研究如何提升專線小巴的乘客量，改善營運環境。如繼續吸引更多紅色小巴轉為綠

色小巴，不斷實踐紅轉綠的理念，及將小巴增至 20 座位，為它定下好的發展藍圖 

 

7. 非專營屋村巴士則填埔專營巴士的不足，並主力輔助專營巴士服務 

 

8. 政府應用多些誘因鼓勵環保政策。除了津貼巴士公司使用電動巴士外，更可以在新環保發

展區使用(BRT 快速公交系統)，如啓德新發展區/新界東北發展區等，以鼓勵巴士公司使

用電動環保巴士，作為投資電動巴士的發展。除了靈活外，更避免比鐵路公司壟斷。 

 

9. 港內渡輪：建議政府積極為九龍城區居民(包括土瓜灣及紅磡)，在陸路交通嚴重擠塞下，

加強往來渡輪碼頭的交通配套。如加強接駁碼頭的公共交通服務，如往來碼頭的巴士/小

巴路線，並提供渡輪轉乘優惠，吸引更多居民使用渡輪，強化現有渡輪網絡，應付陸路交

通擠塞及鐵路的飽和。同時，應為馬頭圍道沙中線工程的受影響市民提供完善的替代服

務，令渡輪在四年內帶來穩定的票務收入，改善經營環境 

 

10. 港外渡輪：嘗試在迪士尼碼頭開拓渡輪服務，如把現有的街渡航線(來往坪洲至愉景灣)及

(梅窩至愉景灣)的街渡途經迪士尼碼頭，讓遊客在前往迪士尼/迪欣湖遊覧後，繼續前往坪

洲及其他離島觀光及品嘗美食。他們更可以在坪洲/梅窩轉乘新渡輪横水渡航線往長洲遊

覽及品嘗美食，強化迪士尼與離島的旅遊業及拉近距離。同時方便坪洲/梅窩居民前往迪

士尼轉乘鐵路/巴士往來新界各區/內地，節省時間。刺激渡輪及旅遊業的發展。 
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十三)總結 

 

未來數年，將會有多項交通運輸項目施落成，包括鐵路及陸路基建設施。不少人均關注新鐵路

的落成，其他交通服務會有什麼打擊。其實，透過運輸學多式聯運(Intermodal Transport)的理

論， 

每一個交通系統如果能夠好好配合，結合各方優勢，便能惠及市民。 

 

智庳再一次希望政府，能盡快檢討及重新為公共交通政策作出定位，以解決市民對公共交通服

務多年來的不滿，並配合將來的城市發展。 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

(完) 




