
 

對香港 2030 規劃中的公共交通規劃範疇的看法 

一) 引言 
首先，感謝政府及立法會就未來規劃作公開諮詢，希望政府在規劃時，多聽取各

界意見，並在當中找出一個平衡點，讓大家在未來均能受惠。 

 

智庫對於 2030 的交通規劃感到擔憂，主因是政府在交通規劃的方向，沒有詳細

了解現時香港交通正面對的問題。主導交通管理及策劃的運輸署/運房局更沒有

任何特別措施去解決，例如多區公路及道路的慣性擠塞，繼續無上限地發私家車

車牌，令現有道路網絡不能承受接近六十萬部私家車的數目，使擠塞日益嚴重，

進而影響現有陸路公交的行車時間及班次，加劇市民的怨氣。 

 

除興建道路或鐵路，還有其他方案解決塞車嗎？ 

 

二) 對政府交通政策的睇法(鐵路為萬能、私家車為骨幹) 

A)地區發展 
在發展局的文件中，提及政府發展多個經濟科技區及住宅區。但是環看過往的發

展，只看到現有道路網絡未能承受新發展區帶來的新增汽車流量，令不少公路在

上下班時間不勝負荷，影響經常使用陸路交通的市民。經常性的擠塞，令無數打

工仔常常遲到，試問老闆如何接受? 

以下是近年新發展區而現有道路網未能『承受』的例子： 

將軍澳 近年多個屋苑落成，尤其位於工業邨及南部的新屋苑。現時主

要靠來回方向各兩線的將軍澳隧道進出。即使港鐵將軍澳線通

車十多年，交通擠塞情況卻比以往更嚴重。使用私家車的居民

亦不斷增加，相信在跨海大橋通車前，居民仍需繼續『迫』港

鐵避開塞車；駕私家車的市民仍要繼續塞將軍澳隧道 

大埔及北區 主要是吐露港的白石角及科學園，將來更有蓮塘、香園圍口岸

的落成。發展局估計 2030年會有 30,700人次及車流量達 20,600

架次。雖然道路網會連接粉嶺公路及吐露港公路，現時粉嶺公

路、吐露港公路馬料水一段及相連的大埔公路沙田段經常擠

塞。當新口岸落成而引至車流增加，豈不是三條公路會更擠塞? 

屯門、元朗及

天水圍 

三區有多個屋邨/苑落成，尤其元朗區私人樓宇發展迅速，亦毗

鄰深圳灣口岸連接內地。即使有大欖隧道，但收貴十分昂貴(私

家車收費$44)。因而有不少私家車仍使用免費的屯門公路進出 
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B)私家車增長 
道路擠塞日益嚴重，主因是私家車數目每年達五位數字的增長。至今估計在 2016

年終，已達 550,000 部。數量驚人的增長，有限的道路網絡，絶不能再承受不斷

增長的汽車流量。現時港島北、紅隧、九龍中部及觀塘等地區，嚴重交通擠塞可

謂家常便飯，嚴重影響非鐵路公交的行車時間及班次，還有市民的日常生活。 

 

近年涉及私家車的意外亦不斷增加，每日均有兩位數字的意外次數。加上私家車

司機的駕駛態度，亦對安全構成危險。這不能單靠興建道路來解決問題。除了檢

討現時的運輸政策，還依靠警方的執法來解決。因此運輸署及警方責無旁貸。 

 

↑上圖為政府統計處報告的私家車數目，每年均有五位數字增長 

 

 

↑上圖為發展局的報告文件中的私家車數目增長百分比 

 



 

從以上兩圖可見，私家車數目每年增長達 20,000 輛以上。2014-2015 年期間增加

了 26,814 輛，增幅達 5%。相信 2030 年內私家車數目破百萬，指日可待。發展

局刊登的資料所指，近十年來私家車的平均增長百分比所指達 3%增長，即是平

均有超過 20,000 輛的增長。試問單靠運輸署提供的百份比，再計算以下公式，

以 2015 年私家車數目計： 

521,852(輛) X 3 / 100 (0.03) = 15,655(輛) 

15,655 輛的增長，如再『嘆』慢版去處理及控制，相信後果非常嚴重，擠塞除了

影響公共交通，更影響緊急救援車輛。全港 6,000 多部專營巴士增幅達 1,000 輛，

政府已立即實施政策嚴厲控制及減少數目，何況是私家車? 

 

C)鐵路為<萬能>政策 
在一般市民角度，鐵路是準時的交通工具。惡劣的路面環境，令他們大失預算便

因而使用。其次它對一些不熟路的市民，更是一種「明燈」。眾所周知，現時鐵

路已日益飽和，舊有鐵路線乘客經常要久候多班車才能迫入車廂。可是，政府卻

繼續「鼓勵」市民多使用。當它飽和的時候，只顧規劃興建新鐵路線以疏導現有

飽和路線。規劃及興建一條新鐵路需要超過十年時間。與其籌建鐵路，為何不先

行解決塞車?如塞車能妥善解決問題，便無須興建新鐵路。 

 

每當新鐵路線通車後，大大增加現有鐵路線的負荷。實際上只是對使用新車站出

入的乘客有所得益，現有乘客只會「迫」得更緊，等得更『久』，請看以下列表: 

近數年落成的路線

或將通車的路線 
內容 

觀塘線延線(何文田

站及黃埔站) 

觀塘線太子至彩虹站一段、荃灣線轉乘觀塘線在繁忙時間

更爆；由觀塘線到油麻地站轉乘荃灣線往中環方向，因觀

塘線延線後轉車客增加，佐敦及尖沙咀站登車困難，金鐘

站人流亦會更多 

南港島線 (海洋公

園、黃竹坑及鴨脷

洲兩站) 

通車以來客量一直高企，令金鐘站人流非常繁忙。由於港

島線及荃灣線增加來自觀塘線延線及南港島線的轉車

客，港島及荃灣兩線的客量更超出負荷，金鐘站轉乘港島

線往東區及荃灣線過海需再等多數班車 

東鐵線延線(即沙中

線) 

另一乘客量最高峰的線路。現時新界東市民如選擇東鐵線

前往港島區，除可透過九龍塘站轉乘其他線路外，亦有不

少乘客前往紅磡站轉乘過海隧道巴士。如東鐵線過海後，

終點站設在金鐘站(現已為三線轉車站)，再承受龐大的東

鐵線轉乘客，如何承受? 

 

由此可見，新鐵路只是能為未有鐵路覆蓋的地區提供服務，惟前往繁忙地區仍須

轉乘現有已飽和的鐵路線，加重負荷。這便是鐵路正面對的問題。 

 

 



 

D)結果 
智庫強烈認為，政府在處理私家車數目及嚴格執行交通法例方面嚴重不足，盲目

認為增加或興建鐵路有助舒緩路面擠塞，吸引使用私家車的市民改用公交，事實

並非如此。有能力買私家車的市民繼續以私家車代步，沒有能力的便繼續迫鐵

路。私家車數目的大增，在繁忙地區沒有地方泊車的情況下，就會在大街甚至巴

士站泊車，從而導致擠塞。搭巴士及小巴就必定遲到；渡輪便因碼頭面對填海而

越搬越遠，導致客量不斷下跌。即使加價都難以經營，最後慘蝕收場。輸的，除

了海路陸路交通營辦商，便是一眾小市民。 

 

政府政策已非常明顯，已不是以鐵路為骨幹，而是『鐵路為萬能政策』及『私家

車為骨幹』。為何政府在有能力興建鐵路同時，不研究興建巴士小巴專道，以舒

緩行車時間增加及影響班次的問題。在中國內地一些城市，除了鐵路服務，更有

巴士專道行走，效果非常良好，比香港更先進。在對岸的澳門，繁忙道路更於繁

忙時間實施巴士專道，已見成效。為何香港至今仍那麼落後，沒有加強這些設施?

成本比興建鐵路低，但仍繼續花費昂貴公帑興建鐵路及道路以支持私家車數目大

幅增長及『所謂』舒緩交通擠塞，而不是控制其數目增長，可謂本末倒置。 

 

三)建議 
- 研究興建鐵路時，請先研究擴展或興建巴士小巴專道，讓這些路面交通的行

車時間及班次能有效改善，減低興建鐵路的迫切性 

- 發展新發展區應同時做好交通配套。除興建新區外圍的道路外，應同時改善

接駁現有公路的支路。一旦車流增加，都能將超出負荷的機會減到最低 

- 改善公共交通網絡，提供適切的點對點公交服務。在新發展區落成時，必須

確保有足夠的公交服務，減低市民使用私家車的需要 

- 盡快交代如何有效控制私家車數目，及減低私家車行經繁忙地區而引至的負

荷的措施，並交代實行時間表 

- 興建道路前，應先要求運輸署及警方嚴格執行私家車違規問題，或先研究解

決現有塞車問題，再無辦法下才研究及規劃新道路以作舒緩 

 

智庫希望政府能考慮上述之交通建議及憂慮，在未來交通規劃應從多角度考慮，

更應詳細了解運輸署的『所謂資料』。其實有不少交通政策應由運輸技術層面解

決，而不是由興建/規劃解決，因此運輸署責無旁貸，希望發展局多與運輸署/運

房局溝通，讓發展的資金能切合需要，減低對市民出行的影響，謝謝! 

 

 

 

香港公共交通智庫 


