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檔案編號：THB(T)CR 1/1136/2015  

立法會參考資料摘要 

《道路交通條例》  

(第 374 章) 

小巴座位數目 

《2017 年道路交通(修訂)條例草案》 

引言 

 在二零一七年三月二十八日的會議上，行政會議建議，行

政長官指令《2017 年道路交通(修訂)條例草案》 (《條例草案》) 

(載於附件 A)應提交立法會，以－ 

(a) 將小型巴士(小巴) 1(包括公共小巴及私家小巴)的

座位上限由 16 個增至 19 個； 

(b) 為現有座位數目介乎 17 至 19 個的公共巴士及

私家巴士訂定過渡性安排，並刪除由《1988 年

道路交通 (修訂 )(第 3 號 )條例》 (1988 年第 89
號) 2增補，但已過時的過渡性條文；以及 

(c) 作出相應修訂。 

                                                           

1  根據《道路交通條例》 (第 374 章 )  (《條例》 )第 2 條，「小型巴士」的定義是「經構造

或改裝為只用作運載司機及不超過 16 名乘客及其個人財物的汽車，但不包括傷殘者車

輛、電單車、機動三輪車、私家車或的士」。乘客座位數目超逾小型巴士座位上限的車

輛，會根據《條例》第 2 條對「巴士」的定義，納入「巴士」一類。  

2  《1988 年道路交通 (修訂 ) (第 3 號 )條例》 (1988 年第 89 號 )增補的過渡性條文規定，凡

經構造或改裝為運載 15 或 16 名乘客的汽車，並於該條例實施前已登記為私家巴士或公

共巴士的，須就適當情況而當作為私家巴士或公共巴士。鑑於現時香港已沒有座位上限

為 15 或 16 個的已登記私家或公共巴士，因此這些條文已經過時。  

A  
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理據 

公共小巴的角色及其載客量 

2. 在公共交通系統中，公共小巴的角色是提供輔助接駁服

務，以及為乘客較少或不宜使用高載客量交通工具的地區提供服

務。在過去五年，公共小巴平均每日接載超過 180 萬人次，約佔

全港整體公共交通市場總乘客量 15%。政府一貫對公共小巴的數

目設有上限，以維持公共小巴的整體供應及其在公共交通系統中

輔助接駁的角色。目前上限為 4 350 輛，當中約 3 250 輛(超過七

成 )為綠色專線小巴 (專線小巴 )，其餘為紅色小巴 (紅巴 ) 3。根據現

行法例，每輛公共小巴最多可接載 16 名乘客。政府於一九八八年

將公共小巴的座位上限由 14 個增至現時的 16 個。 

3. 運輸署於二零一五年就公共小巴服務所進行的綜合調查結

果顯示，雖然公共小巴服務的供求情況在過去幾年大致平穩，但

繁忙時段的乘客需求一般會增加，當中一些路線在繁忙時段更出

現服務供不應求的情況。故此，有需要研究公共小巴的載客量是

否足夠及應否增加。再者，公共小巴業界不時表示經營環境變得

艱難和面對司機短缺問題，專線小巴業界近年亦一直促請政府增

加公共小巴座位數目。具體來說，業界最近的建議是由 16 座位增

至 20 至 24 座位。業界認為增加公共小巴座位有助應付乘客需求

及縮短候車時間，增加座位亦可改善業界的財務狀況，從而促進

其持續發展及進一步提升服務質素。 

4. 鑑於上述情況，並考慮到社會對尤其在繁忙時段的乘客需

求未能得到滿足的關注，政府開展了增加公共小巴座位上限是否

可行可取的研究。 

座位數目 

5. 為檢視公共小巴的可載客量是否足夠及須否增加，研究就

二零一五年全港差不多所有專線小巴路線及紅巴路線(分別約 510

                                                           

3  專線小巴提供固定服務，路線、票價、車輛編配和行車時間表均須由運輸署批准。紅巴

則沒有規定的路線和行車時間表，並可自行釐定票價。然而，根據現行政策，紅巴的營

運範圍須受到一些限制。同時，政府政策鼓勵紅巴轉為專線小巴 (詳見正文第 5 段 )。  
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條及 120 條)的營運數據及載客率進行了分析。分析結果顯示，雖

然公共小巴數目上限一直維持在 4 350 輛，但專線小巴不論在車

輛數目或路線組合數目方面均有所增長，專線小巴整體的服務供

應量因而有所增加。專線小巴數目由二零零六年約 2 810 輛增加至

二零一五年約 3 200 輛，十年內的增幅超過 13%。同一期間，專

線小巴的路線組合數目亦由 147 個增至 160 個。專線小巴數目增

加，其中一個主因是政府鼓勵紅巴轉為專線小巴的政策。目前，

運輸署就遴選營辦商營運新專線小巴路線時，會給予新加入專線

小巴業界者，包括現為紅巴營辦商的申請人額外的分數 4，以提高

紅巴營辦商參與競投新專線小巴路線的誘因，進一步推動由紅巴

轉為專線小巴的政策。另一原因是為照顧新發展地區帶來的乘客

需求而開辦新的專線小巴路線。然而，儘管專線小巴的整體供應

增加，在繁忙時段仍有明顯未能應付的乘客需求。 

6. 乘客需求方面，雖然專線小巴的乘客需求大致保持平穩，

但繁忙時段和非繁忙時段的乘客需求差異頗大，載客率亦同樣參

差。專線小巴整體平均每日載客率(即包括繁忙時段和非繁忙時段)

維持約五成，在最繁忙時段 5的整體平均載客率上升至約七成，而

在非繁忙時段會降至約四成。在最繁忙時段內，約七成的專線小

巴路線在總站出現留後乘客，當中約一成路線的留後乘客須等候

超過一班車才能上車。在總站已經客滿的專線小巴路線當中，約

三成路線的乘客會因而未能在沿途的專線小巴站上車。此外，接

近一成的專線小巴路線在最繁忙時段的平均候車時間會超過 10 分

鐘 6。 

7. 大部分專線小巴服務在最繁忙時段的供應已接近飽和。超

過四成的專線小巴路線在最繁忙時段提供平均不超過 5 分鐘一班

                                                           

4  為進一步鼓勵紅巴營辦商參與競投新專線小巴路線，由二零零四年起，新加入業界的申

請人可取得的額外分數由原來總分的百分之十，調高至百分之十五。  

5  這是指每日繁忙時段 (即上午 7 至 10 時及下午 5 至 8 時 )中，服務班次最為頻密的一個小

時。如不同時段均出現最頻密的服務班次，則會以乘客量最高的一個小時計算。另外，

如營運時段設於上述繁忙時段以外 (例如輔助路線 )，則會以整日營運時段內服務班次最

為頻密的一個小時計算。  

6  二零一一年交通習慣調查的調查結果顯示，乘客可接受最長等候公共小巴的時間為 10
分鐘，表示留後乘客如在最繁忙時段內須等候超過 10 分鐘，很可能會感到不耐煩和不

滿。因此，我們以 10 分鐘的等候時間作為基準。  
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車的服務班次，接近一成的路線更提供不超過 2 分鐘一班車的班

次，實在難以再進一步增加服務班次來應付乘客需求。 

8. 就專線小巴營辦商的財務狀況而言，分析顯示約六成專線

小巴路線組合在二零一四/二零一五財政年度出現營運虧損。 

9. 為滿足上文第 6 至 8 段提及在最繁忙時段未能應付的乘客

需求及改善營辦商的營運環境，研究結果顯示確實有需要增加專

線小巴的可載客量。 

10. 我們建議應透過增加專線小巴的座位上限，而非增加專線

小巴總數，以增加可載客量。我們主要考慮到，專線小巴在繁忙

時段與非繁忙時段的載客率有所不同，因此從滿足乘客需求的角

度，增加座位應已能改善繁忙時段的情況。再者，增加專線小巴

數目必然會增加車流及路面負荷，令塞車問題惡化。此外，鑑於

現時招聘司機的困難，增加專線小巴數目未必是理想的解決方

法。 

11. 我們就決定合適的專線小巴座位上限時，主要從專線小巴

的供求情況，以及維持各種公共交通服務得來不易的生態平衡兩

方面作考慮。研究結果顯示專線小巴的座位上限應由 16 個增至 19
個。如座位增至 19 個，預計最繁忙時段在總站出現留後乘客的專

線小巴路線數目，將由現時約七成大幅減至不足四成；候車時間

超過 10 分鐘的專線小巴路線數目比例，亦會下降近八成。從改善

專線小巴營辦商營運環境的角度而言，出現虧損的專線小巴路線

組合數目預計可減半，由現時近六成減至大約三成。值得留意的

是，雖然分析顯示增加座位至 20 個或以上可繼續減少留後乘客的

人數和候車時間，以及繼續改善專線小巴營辦商的營運環境，但

相應遞增的改善幅度在 19 個座位後會顯著收窄
7。 

12. 另外不能忽略的一個考慮是香港的公共交通服務相當發

達，各個公共交通服務均面對不同程度的競爭。儘管業界不時要

求增加座位，公共小巴座位數目在過去差不多三十年未有增加，

                                                           

7  相比由 16 個座位增加至 19 個座位安排下每增加一個座位能平均減少留後乘客的專線小
巴路線比率 11 個百分點，在 19 個座位後每增加一個座位，只減少該比率 2-3 個百分
點。  
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這已反映此為敏感議題。故此，在考慮增加公共小巴座位的議題

上，我們須審慎檢視建議對其他公共交通業界的影響。我們要確

保公共交通服務之間的生態平衡及角色得以維持，令各個公共交

通服務得以繼續健康發展，提供多元選擇，以惠及市民。事實

上，專營巴士及的士等其他公共交通業界曾就公共小巴增加座位

的建議表示憂慮，擔心大幅增加公共小巴座位會影響目前得來不

易的公共交通服務的生態平衡，以致混淆各交通服務在現行公共

運輸系統中擔當的角色。 

13. 在二零一六年六月及十二月諮詢立法會交通事務委員會

(事務委員會)時，出席的立法會議員大部分均認為，基於目前市面

上已有一款公共小巴車款 8可設置 20 個座位，以及市民可受惠於

再額外增添的一個座位，公共小巴座位上限理應增加至 20 個。他

們認為，政府應充分利用該特定車款，以釐定新的公共小巴載客

上限。就此，我們已向事務委員會解釋，在考慮確實的座位增幅

時，我們的主要考慮因素是公共小巴服務的供求情況，以及維持

各種公共交通服務之間得來不易的生態平衡。考慮到市場會按政

策轉變調節，我們不會以個別車款或型號作政策考慮的依據，也

不會因應目前市面上已有的個別公共小巴車款而決定應容許的座

位增幅。基於上文第 11 及 12 段的各種考慮，我們認為增加公共

小巴座位上限至 19 個確是較為合適得宜的方案。 

14. 我們建議容許所有專線小巴增加座位，而非僅限於服務供

應未能應付乘客需求的個別路線。這是因為現行的政策容許專線

小巴營辦商因應營運情況，自由調配旗下的車輛，為同一路線組

合內的不同路線提供服務。這種靈活調配車輛的做法在專線小巴

營運上十分常見，亦行之有效。 

15. 我們建議同樣的座位上限亦適用於紅巴。這與政府一貫鼓

勵紅巴轉為專線小巴的政策一致。在同樣的座位上限下，紅巴營

辦商將旗下小巴轉換為專線小巴時，無須作額外的車輛更換或安

                                                           

8
  現時在香港使用的公共小巴車款共有兩種，分別為短陣車款和長陣車款。短陣公共小巴

車款數目約 3 650 輛，佔全港公共小巴的大部分 (約 84% )，最多只能設置 16 個乘客座

位。長陣公共小巴車款長度達 6.99 米，數目約 700 輛，約佔全港公共小巴 16%，能設

置 19 個乘客座位。在這些長陣公共小巴當中，我們了解現正在港使用的一款，技術上

可在座位及通道安排的法例要求下，設置 20 個乘客座位。目前這車款有 85 輛，約佔全

港公共小巴 2%。  
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排以增加座位。事實上，研究顯示增加座位至 19 個亦可顯著減少

紅巴在最繁忙時段的留後乘客及乘客候車時間：出現留後乘客的

紅巴路線數目預計可由超過七成大幅減少至接近四成；候車時間

超過 10 分鐘的紅巴路線數目亦會減少近七成。 

16. 必須強調，現時的建議是增加公共小巴 (即包括專線小巴

及紅巴)的座位上限至 19 個，而非強制所有公共小巴須一律增加同

樣數目的座位。在落實建議後，公共小巴營辦商可因應實際營運

情況和乘客需求，自行決定是否增加旗下小巴的座位，以及確實

增加的數目及實施時間。公共小巴營辦商如欲以可設置較多座位

的車款代替現時的短陣小巴車款，只須依照現行的車輛更換機制

向運輸署遞交申請便可。至於長陣車款，技術上已可在符合有關

座位及通道安排的法例要求下 9設置 19 個座位。現正使用這些車

款的營辦商可修改現有座位的排列安排以加裝座位(因應新的座位

上限)，並向運輸署申請就加裝座位後的車輛作檢驗。 

私家小巴 

17. 在《條例》下，「小型巴士」類別包括公共小巴和私家小

巴 10。私家小巴與公共小巴一樣，設有同一個座位上限。研究分析

顯示，私家小巴的供應在過去五年(即二零一一至二零一五年)有所

增加，其中佔私家小巴市場比例最高的學校私家小巴(俗稱「保姆

車」)，其車隊在過去五年的增幅最大，每年平均增幅達 12%。私

家小巴車隊的增長正反映近年社會對這一類交通服務的需求有所

上升。基於上述分析，我們也建議私家小巴的法定座位數目上限

應繼續與公共小巴看齊，增加至 19 個座位。政府上一次於一九八

八年增加公共小巴座位數目時亦對私家小巴作出同樣安排。詳細

分析見附件 B。 

                                                           

9  根據現行法例，公共小巴的乘客座位尺寸、座位與座位之間的淨空間及通道空間均受法

例規管。此外，公共小巴的長度、闊度、高度和重量亦受法例規管，上限分別為總長度

7 米、總寬度 2.3 米、總高度 3 米和車輛總重量 5.5 噸。  

10 根據《條例》第 2 條，「私家小巴」的定義為－  

(a)  學校私家小巴；或  

(b)  作以下用途或擬作以下用途的小型巴士 (學校私家小巴除外 )－  

( i)  出租或取酬以外的用途；或  

( i i )  只運載傷殘人士以及協助該等人士的人 (不論是否為出租或取酬 )。  

B 
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其他事宜：服務改善 

18. 我們在考慮增加公共小巴座位上限的同時，會繼續鼓勵業

界改善公共小巴服務。運輸署一直鼓勵業界加裝各項設施，以方

便有需要人士及長者使用公共小巴服務。配合專線小巴營辦商更

換車輛以增加車輛座位數目，運輸署正與業界跟進在所有新登記

的專線小巴必須配備額外一級中門梯級、扶手及／或有提示燈的

落車鐘等設置的要求，以期在公共小巴調整座位上限時一併落

實。 

19. 此外，為使公共小巴能更暢達，運輸署與營辦商已物色到

適合在香港使用、可供輪椅上落的低地台新車款 11，預計在二零一

七年下半年引入於三條醫院線 12作測試，以期確定這類車款在這些

(及其他)路線提供服務的可行性。當營辦商正式向運輸署就在香港

引入這類車款申請批准車輛類型時，運輸署署長會考慮根據《道

路交通(車輛構造及保養)規例》(第 374A 章)第 4 條賦予的權力，

就超出現時公共小巴 7 米的法定長度上限的可供輪椅上落的低地

台車款，酌情豁免其車長限制，讓該等低地台車款可於香港試

行。另外，為配合推廣綠色運輸的政策目標，因應環境局的意

見，若只有長於現時法定長度上限的小巴才具備特定的環保好

處，運輸署可考慮酌情豁免這些較為環保的個別小巴車輛型號須

遵從的車長限制。 

其他方案 

20. 我們曾探討透過增加公共小巴數目，而非增加小巴座位，

以應付尤其在繁忙時段的乘客需求。如上文第 10 段所述，考慮到

對車流的影響、塞車問題及招聘司機的困難，增加公共小巴數目

的方案並不可取。因此，我們認為增加公共小巴的座位上限，是

解決繁忙時段服務不足較合宜的方案。 

21. 考慮到立法會議員的意見，我們亦有研究增加座位上限至

20 個的方案。然而，正如上文第 13 段所解釋，在決定合適的座位

                                                           

11  已物色的歐洲車款的長度超過 7 米，而日本車款的長度則在 7 米內。  

12  三條建議測試路線包括途經瑪麗醫院、威爾斯親王醫院以及聖德肋撒醫院的專線小巴路

線。  
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上限時，不會以個別車款或型號作政策考慮的依據。研究建議，

把公共小巴的座位上限定為 19 個，是在可滿足繁忙時段公共小巴

服務未能應付的需求同時，維持公共交通業界得來不易的生態平

衡的最佳安排。 

條例草案 

22. 主要條文如下： 

(a) 草案第 1 條列出簡稱； 

(b) 草案第 3 條修訂《條例》第 2 條，藉修改「巴士」及「小

型巴士」的定義，增加小巴的座位數目； 

(c) 草案第 4 條廢除《條例》第 113A 條。該條文在一九八八

年增加小巴座位數目時加入，但現已過時； 

(d) 草案第 5 條加入新的第 113C 條作為過渡性條文，使座位

數目為 17 至 19 個，並且在本條例草案的生效日期前已登

記的私家巴士或公共巴士，可保留現有分類，以免影響服

務； 

(e) 草案第 6 及 8 條重編《汽車(首次登記稅)條例》(第 330
章 )及《行車隧道 (政府 )規例》 (第 368 章，附屬法例 A)

下，對「小型巴士」及「巴士」的定義，使其引述《條

例》第 2 條； 

(f) 草案第 7 及 9 條廢除在一九八八年增加小巴座位時，於

《汽車 (首次登記稅 )條例》 (第 330 章 )及《行車隧道 (政

府)規例》(第 368 章，附屬法例 A)加入，但現已過時的

過渡性條文；及 

(g) 草案第 10 及 11 條對《道路交通(車輛構造及保養)規例》

(第 374 章，附屬法例 A)作出相應修訂。 
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立法程序時間表 

23. 立法程序時間表會如下： 

 刊登憲報  二零一七年四月七日 

 首讀和開始二讀辯論  二零一七年四月二十六日 

 恢復二讀辯論、委員會審

議階段和三讀 

 另行通知 

建議的影響 

24. 建議會帶來經濟和環境影響，但對財政和公務員的影響並

不顯著，詳情載於附件 C。建議對生產力、競爭、家庭及性別議

題沒有影響。除了在附件 C 提到有關經濟和環境影響的段落之

外，並沒有其他對可持續發展的影響。建議符合《基本法》，包

括有關人權的條文，並且不會影響《條例》及其附屬法例的現有

約束力。 

公眾諮詢 

25. 我們在二零一六年十二月就增加小巴座位上限至 19 個的

建議諮詢了事務委員會。立法會議員歡迎增加公共小巴座位的建

議。然而，一如上文第 13 段所述，基於對乘客的益處及現時一款

公共小巴車款技術上可容納 20 個座位的原因，大部分議員建議政

府應考慮將公共小巴座位上限增至 20 個。會上通過了兩項動議，

要求政府採納 20 個座位的方案。另又通過兩項動議，促請政府在

增加公共小巴的座位時，也應規定所有新登記的專線小巴加裝安

全帶感應器，以及改善專線小巴司機的工作待遇安排(包括薪酬安

排、「墊底費」安排及工作時間)。政府對事務委員會的回覆概述

於附件 D。 

26. 運輸署一直與公共小巴業界緊密溝通，聆聽對增加座位建

議的意見。在二零一六年十二月舉行的業界會議上，考慮到對業

務財政狀況所帶來的預期效益，專線小巴業界認為現時 19 座位的

C  

D  
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建議可以接受。雖然紅巴業界，特別是司機，對增加座位的建議

有所顧慮 13，但仍認為 19 座位的建議可以接受，並歡迎容許營辦

商按照營運狀況，決定是否和何時增加座位的彈性安排。專營巴

士及的士等其他公共交通業界曾就公共小巴增加座位的建議表示

憂慮，擔心大幅增加公共小巴座位會影響目前得來不易的公共交

通服務的生態平衡，以致混淆各交通服務在現行公共運輸系統中

擔當的角色。 

宣傳安排 

27. 我們會在二零一七年三月二十八日發出新聞稿，  並安排

發言人解答傳媒查詢。 

查詢 

28. 如對本參考資料摘要有任何查詢， 請致電 3509 8214 與

運輸及房屋局首席助理秘書長陳慧欣女士聯絡。 

 

 

運輸及房屋局 

二零一七年三月二十八日   

 

                                                           

13  部分紅巴司機憂慮增加座位上限可能令車租和保險成本上漲，亦擔心一旦增加座位，將

需要較長時間才可載滿乘客。然而，紅巴營辦商可因應服務需求，自行決定是否增加其

紅巴的座位。  



附件A











附件 B  

 

私家小巴  

 

 私家小巴主要可分為三類，分別為 ( i )學校私家小巴

（俗稱「保姆車」）； ( i i )只運載殘疾人士的私家小巴；以

及 ( i i i )其他用作非出租或取酬的私家小巴。截至二零一五

年年底，全港約有 3  100 輛私家小巴，當中學校私家小巴

佔最大比例（約六成），運載殘疾人士的私家小巴和其他

私家小巴則各佔約兩成。私家小巴的座位數目各有不同，

由 12 個至 16 個座位不等，主要由營辦商按營運需要而

決定。  

 

2 .  分析顯示，私家小巴的供應在過去五年（即二零一

一至二零一五年）有所增加，每年的平均增幅約為 9%，

三類私家小巴的數目均有上升。基於法例並無對私家小

巴的車輛數目設置上限，而私家小巴的供應一貫由市場

主導，故此私家小巴車隊的增長正反映近年社會對這一

類交通服務的需求有所上升。  

 

3 .  作為佔私家小巴市場比例最高的學校私家小巴，其

車隊在過去五年的增幅最大，每年平均增幅達 12%。另

一方面，根據統計處的人口推算，研究預測幼稚園及小

學學生人數在未來中短期均會持續上升，故我們預計學

生對私家小巴服務的未來中短期需求會有相若增長。  

 

4 .  基於上述分析，我們建議私家小巴的法定座位上限

應繼續與公共小巴看齊，增加至 19 個座位。私家小巴營

辦商可繼續因應營運情況，自行決定是否增加旗下小巴

的座位，以及確實增加的數目及實施時間。在落實建議

後，私家小巴營辦商如欲增加旗下小巴的座位數目而需

要更換車輛，只需按照現行的車輛更換機制，向運輸署

遞交申請，確保擬更換的車款的長度、闊度、高度和重

量合符法例要求。營辦商無須作其他申請。  

 



  

附件 C  

建議的影響  

對財政及公務員的影響  

 為實施增加公共及私家小巴座位上限的建議，運輸署須

相應提升其車輛牌照及駕駛執照綜合資料電腦系統，以便加入

小巴及巴士座位數目的改動，以及為現有座位數目介乎 17 至

19 個的公共及私家巴士訂定的過渡性安排。提升系統費用約 25
萬元，將由運輸署以現有資源承擔。  

2 .  實施增加座位的建議會帶來額外工作，例如處理小巴營

辦商按新座位上限提出增加旗下車輛座位數目的申請 1。這些額

外工作將由運輸署以現有資源承擔，並分期完成。  

對經濟的影響  

3 .  增加座位的建議可有效提升公共小巴業界處理繁忙時段

超額需求的能力。這有助改善業界的財務狀況，從而紓緩加價

壓力。從乘客角度而言，該建議可縮短尤其是繁忙時段的候車

時間，令乘客獲得更佳的公共小巴服務。  

對環境的影響  

4 .  增加座位的建議可在不必增加車輛數目的情況下，增加

公共及私家小巴的整體可載客量。因此，該建議不會對環境造

成任何負面影響，例如增加路邊的廢氣排放量。事實上，營辦

商如提前換車計劃，把部分歐盟 IV 期以前的短陣車輛更換為新

的環保型長陣車輛，更有助改善路邊空氣質素。  

 

                                                           

1  正如立法會參考資料摘要正文第 16 段所述，營辦商無須額外向運輸署遞交申請以增加

新購置小巴的座位數目，只須根據現行機制，為新車輛向運輸署申領牌照即可。另一方

面，現有的長陣公共小巴已可改為設置 19 座位的小巴。該等長陣公共小巴的營辦商可

加裝車輛座位以設置 19 個乘客座位，無須更換車輛。他們需根據現行有關車輛檢驗規

定及行政程序的機制，向運輸署遞交申請。截至二零一七年二月二十日，本港約有 700
輛長陣公共小巴 (佔所有公共小巴約 16% )。  



附件 D  

 

政府對於在二零一六年立法會交通事務委員會上  

通過有關公共小巴的動議的回應概要  

 

 

 在回應要求政府採納 20 個座位方案的兩項已通過

的動議中，我們重申建議的 19 個座位方案，是基於專線

小巴服務的供求情況，以及維持各種公共交通服務之間

得來不易的生態平衡。我們亦指出在決定座位數目時，

不會以個別車輛型號的容量或結構作依據 (見立法會參考

資料摘要正文第 13 段 )。  

 

2 .  至於安裝安全帶配戴感應器的動議，我們解釋現時

市面上的公共小巴車款並無此感應器。因此，安裝感應

器的建議將需要更改車輛設計及原廠維修保養條款。考

慮到建議對營辦商的日常運作及財務狀況的影響，運輸

署會與車輛供應商及業界跟進，探討在公共小巴上安裝

感應器的可行性。同時，我們注意到現時 4 350 輛公共小

巴中，約有 1 350 輛於二零零四年八月一日前登記的小巴

並未配備安全帶。法例規定該日之後所有新登記的公共

小巴均須配備乘客座位安全帶。我們從業界了解，一旦

增加公共小巴座位的建議納入法例，業界會加快更換備

有安全帶的新車輛。隨著更多公共小巴備有安全帶，乘

客應會更易養成配戴安全帶的習慣。  

 

3 .  關於專線小巴司機工作待遇的動議，我們解釋營辦

商應可自行因應情況，靈活訂定合法的司機薪酬安排 (包

括是否有分帳形式的安排 )。我們亦解釋，「墊底費」的安

排類近保證金，初步看來安排並非不合法。然而，若個

別司機遇上可能與《僱傭條例》有所抵觸的情況，運輸

署會協助轉介個案予勞工處跟進。運輸署亦正與業界商

討修訂《專線小巴司機工作時間指引》，以訂明司機在工

作時間中的休息及膳食時間安排。  

 


	LegCo Brief on seating capacity of light buses (Chi)(2017.03.27)
	LegCo Brief  with annexes (Chi)(STH, 2017.03.23).doc
	LegCo Brief  with annexes (Chi)(STH, 2017.03.23).doc
	Annex A_Road Traffic (Amendment) Bill 2017 (Chi)
	Annex B_ Private light buses (chi)(2017.03.23)
	Annex C_Implicatons of the proposal (chi)(2017.03.23)
	Annex D_ Summary of response to motions (chi)(2017.03.23)



