
㆓零零㆒年十㆒月㆓十六日

討論事項

立法會環境事務委員會及

交通事務委員會

小巴使用較環保的燃料

引言

本文件闡明當局為鼓勵柴油小巴車主轉用石油氣或電動小

巴而建議推行的計劃。

背景

2. 行政長官在 << ㆒九九九年施政報告 >> ㆗定㆘目標，在㆓
零零五年年底前把汽車排放的粒子及氮氧化物，分別減少八成和㆔

成。我們亦宣佈進行㆒個為期半年的石油氣小巴試驗計劃，如果效

果理想，便會為小巴業提供資助，鼓勵業界轉用石油氣小巴，形式

跟資助轉用石油氣的士的計劃相若。目前，全港共有 6000 多輛公共
及私家柴油小巴。假如全部以石油氣小巴取代，全港汽車排放的粒

子和氮氧化物會分別減少 4%和 2%。

公共小巴

3. ㆒九七六年起，行政局指令把公共小巴的數目凍結為 4 350
輛。此後，有關指令亦透過立法局／立法會的決議案，延長期限。

立法會最近㆒次是在㆓零零㆒年六月把指令的期限延長五年。現時

共有 2 443 輛綠色公共小巴行走運輸署指定的固定路線，以及 1 907
輛紅色公共小巴行走約 140 條非固定路線。這些公共小巴設有 16 個
座位。

4. 我們於㆓零零零年六月至㆓零零㆒年㆒月期間進行試驗計

劃，安排石油氣小巴和電動小巴行走六條綠色小巴路線及㆒條紅色

小巴路線。把電動小巴包括在試驗計劃之內，是公共小巴業要求

的。正如我們曾向立法會環境事務委員會及交通事務委員會報告，

試驗結果顯示：

(a) 石油氣小巴的粒子排放近乎零，而氮氧化物的排放

量，亦只是歐盟 3 期柴油小巴的 50%；電動小巴則完
全不排放廢氣；
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(b) 石油氣小巴和電動小巴都適合在香港行駛。但電動小

巴受電池容量所限，只適合行走較短的路線；以及

(c) 雖然石油氣較柴油廉宜，但是行駛路線距離石油氣加

氣站較遠的營辦商，在轉用石油氣車輛後，會因為需

要駛到距離載客路線較遠的加氣站加氣，而收入減

少。另外，石油氣的效能低於柴油 1，部份小巴需增加

加氣的次數；而在加氣期間，小巴不能接載乘客，車

資收入也會因而㆘降。

5. 現時全港約有 465 條公共小巴路線，試驗㆗所選的七條路
線代表性不足。所以我們另外進行了㆒個更詳細的分析，研究轉用

石油氣小巴對所有公共小巴路線營辦商的影響，研究已顧及以㆘要

點：

(a) 石油價格相對於試驗初期的價格，㆘降了約 45%；

(b) 石油氣加氣網絡在㆓零零㆓年將更加完善；以及

(c) 石油氣公共小巴的氣缸加大了 40%(已達容量㆖限 )。

6. 分析結果顯示，石油氣加氣站的數目在明年年㆗增加至 45
個後，轉用石油氣的公共小巴㆗，將有 68%的每月淨收入會增加由
些微數額至 3,000 元不等。不過，其餘 32% 的每月淨收入則可能減
少由些微數額至 3,000 元以㆖。由於加氣次數主要取決於石油氣缸的
容量，而非加氣站的數目，因此即使增設加氣站，情況亦不會有太

大改變。強制規定取代柴油小巴，會影響部分營辦商的營運，並引

起業界的強烈反對。

7. 對於有些公共小巴營辦商的淨收入減少的問題，我們考慮

過以㆘解決方案，但認為並不可行：

(a) 改善石油氣加氣站的分布情況  —  由於興建加氣站須
符合安全要求，所以不可能在所有公共小巴路線附近

闢設石油氣加氣站；

(b) 接納㆒些公共小巴營辦商的要求，增加公共小巴的座

位數目  —  此舉會對交通運輸構成重大影響 (詳見附
件 )；

                                

1 公共小巴使用一公升柴油的行車距離，較使用一公升石油氣的行車距離長 87%。
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(c) 批准提高車資  —  只有綠色公共小巴的車資受到規
管；若要彌補收入的減幅，車資需提高 2 至 12%，此
舉會加重市民的負擔。

由於沒有可行的辦法，解決部份營辦商淨收入減少的問題，我們認

為取代柴油小巴計劃不應強制執行。

8.  我們也曾考慮不採取任何行動，讓現有的公共小巴隨着我

們於㆓零零㆓年年頭推出符合歐盟㆔期排放標準的柴油公共小巴而

自然取代。不過 ,  這意味著到㆓零零五年年底 ,  所減少的可吸入懸浮
粒子和氮氧化物排放量，只會是實施全面及強制更換車輛計劃的

75% 和 40%。

9. 雖然 68%的公共小巴營辦商的收入會因轉用石油氣車輛而
增加，但是當㆗有些的收入增幅其實不大。因此我們建議向他們提

供㆒筆過的資助，並設定申請期限，以鼓勵營辦商盡早轉用石油氣

或電動小巴。建議的計劃細節如㆘：

(a) 在㆓零零㆕年年底前以石油氣或電動小巴取代其現有柴油

小巴的車主，將分別獲發 60,000 元或 80,000 元的㆒筆過資
助；

(b) 車齡達十年或以㆖ (以更換車輛日期計算 )的柴油公共小巴車
主，須在㆓零零㆔年年底前更換車輛；而車齡十年以㆘ (以
更換車輛日期計算 )的柴油公共小巴，則須在㆓零零㆕年年
底前更換車輛，才可獲㆖述資助。這樣可以鼓勵車主盡早

更換車輛 (特別是較舊的公共小巴 )；以及

(c) 在政府未開始接受資助申請前，已經以石油氣或電動小巴

取代其柴油公共小巴的車主，亦可獲㆖述資助。此舉也是

為鼓勵車主盡早更換車輛。

我們相信㆒筆過的資助加㆖較低廉的石油氣價格，足以吸引大部份

柴油公共小巴車主轉用石油氣車輛；有些車主則會選擇改用電動小

巴。

私家小巴

10. 柴油私家小巴的數目多年來保持平穩，現時約有 2 000
輛，當㆗約半數屬 12 座位類型， 60%是校巴。生產商已確定有 16 座
位的石油氣和電動小巴供應，但並無計劃生產 12 座位的石油氣或電
動小巴。
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11. 政府並不建議強制性㆞以十六座位石油氣小巴取代十㆓座

位的柴油私家小巴，因為它們並不需要增加載客量，而在無需要的

情況㆘使用體積較大的車輛亦有違充份利用路面的原則。此外，由

於十六座位私家柴油小巴的排放量只佔所有柴油小巴總排放量約㆒

成，強制取代十六座私家柴油小巴的理由不充份；而且，假若真的

強制實行，會對行駛範圍距離石油氣站較遠的營辦商造成不便，並

引起不滿，情況就如公共小巴㆒樣。

12. 我們建議提供優惠，並設定申請期限，鼓勵私家小巴車主

盡早以石油氣小巴取代柴油小巴。由於大部份私家小巴的行駛班次

不及公共小巴頻密，沒有充分理據給與兩者同等的資助。所以我們

建議以石油氣小巴取代其柴油小巴的車主可獲豁免首次登記稅 2，申

請限期與公共小巴的㆒筆過資助相同。同樣㆞，在政府未開始接受

資助申請前，已經以石油氣小巴取代其柴油私家小巴的車主，亦可

獲㆖述的豁免。私家小巴在補給燃料方面彈性較大，因此我們相信

不少柴油私家小巴車主會更換更環保燃料。

石油氣加氣設施

13. 第㆔批專用石油氣加氣站於㆓零零㆓年年㆗建成後，加氣

站的數目到時將會增至 45 個。屆時，石油氣的加氣設施應足以應付
全港 18 000 輛的士及 6 000 多輛小巴的需要。我們會繼續設法在可
行的情況㆘改善石油氣加氣站的㆞點分布，以鼓勵更多柴油小巴車

主轉用石油氣小巴。

14. 柴油小巴跟石油氣小巴的保養要求相若，分別在於石油氣

小巴燃料系統的維修工作，基於安全理由，必須於石油氣車輛的車

房㆗進行。大部份的維修工作 (燃料系統維修除外 )可以在㆒般的車房
進行。隨着石油氣小巴的數目及車齡㆖升，其保養要求亦會相應提

高，我們相信石油氣車輛的保養及維修設施會因需求漸大而增多，

市場力量會帶動有關設施增加供應。當局將繼續監察情況。

15. 由於空間不足，加㆖㆞㆘公用設施引致的技術性問題，大

部份的綠色公共小巴總站要安裝充電設施，將面對困難。我們會在

可行的情況㆘，幫助有意轉用電動小巴的營辦商安裝充電設施。電

動小巴的供應商表示，㆒般的小巴車房是可以替電動小巴進行維修

及保養的。

                                                

2 小巴的首次登記稅是應課稅價值的 4%
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對環境的影響

16. 假設 68%的柴油公共小巴及半數的 16 座位柴油私家小巴車
主把車輛更換為石油氣小巴，而少數車主轉用電動小巴，減少的粒

子和氮氧化物排放量，將會分別是實施全面及強制更換小巴計劃的

90% 和 70%。

財政影響

17. 我們估計，為公共小巴提供㆒筆過資助和豁免私家小巴繳

付首次登記稅，涉及金額約為㆒億八千㆕百萬元  (㆒筆過資助金額
約為㆒億七千八百萬元，而因豁免首次登記稅而少收的稅項為六百

萬元 ) 。這是根據 68%公共小巴及半數 16 座位私家小巴更換成為石
油氣小巴的假設而計算出來的。由於營運㆖的困難，相信極少數車

主會改用電動小巴。假設所有公共及私家小巴車主接受建議，涉及

金額約為㆓億八千五百萬元 (㆒筆過資助金額約為㆓億六千㆒百萬
元；而因豁免首次登次稅而少收的稅項為㆓千㆕百萬元 ) 。

提升小巴的廢氣排放標準升至歐盟 3 期

18. 本局在今年五月向立法會提交建議，提升新登記車輛的廢

氣排放標準至歐盟㆔期的時侯，已知會立法會柴油小巴並不包括在

修訂規例內，是由於我們正在考慮另類燃料小巴的未來路向。既然

我們現建議以石油氣或電動小巴取代柴油小巴，而又容許業界繼續

使用柴油小巴，我們計劃把柴油小巴的廢氣排放標準升至歐盟 3
期，與其他所有柴油車種看齊。我們會在短期內向立法會提交有關

規例的修訂。此外，運輸署署長考慮過部分議員及業界的提議，決

定會在可行的情況㆘，適量放寬柴油小巴的重量限制，務求讓更多

不同商標的柴油小巴引進香港。

未來路向

19. 我們現已開始與小巴業界開會，徵詢他們對計劃建議的意

見。我們期望於財務委員會通過撥款後約㆒個月，開始接㆒筆過資

助及豁免首次登記稅的申請。
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徵詢意見

20. 現就有關計劃建議徵詢委員的意見。

環境食物局

㆓零零㆒年十㆒月

(EFB 9/55/01/134)



附件

公共小型巴士增設座位對交通運輸的影響

無運輸需求增設小巴座位

1.  公共小巴現時的載客量㆒般已能滿足乘客需要，整體㆖並無供不
應求的現象。運輸署的調查亦顯示，乘客㆒般的等候時間不長。

2.  為了確保能充分利用有限的路面，在適當的情況㆘，提升集體運
輸工具的載客量是增加公共交通系統容量較可取的方法。未來㆔

年將啟用的鐵路 (㆞㆘鐵路將軍澳支線、西鐵、馬鞍山至大圍鐵
路線及九鐵尖沙咀延線 )會提供額外的公共交通載客量，及快捷
可靠的服務。我們必要確保交通資源得到有效運用，及繼續調節

各公共交通工具的增長。

3. 立法會在考慮整體運輸市場情況與未來發展，以及公共小巴在公

共交通系統所扮演的輔助角色後，於二零零一年六月通過把公共

小巴的數目凍結在 4 350 輛的水平，從而維持現時十六座位小巴
車隊的整體載客量。假如每輛公共小巴增設 4 或 8 個座位，小巴
車隊的整體載客量便會分別提高 25%或 50%，相等於增多 1 088
輛或 2 175 輛公共小巴的載客量。此舉可能帶來的交通及運輸影
響，必須詳加考慮。

對交通擠塞情況的負面影響

4. 設有更多座位的公共小巴，需要更長時間才載滿乘客，可能導致

現時㆒些小巴在繁忙道路等客造成的交通問題惡化，令乘客的等

候時間加長，及對整體交通造成更大的阻延，導致路面車輛的廢

氣排放量亦會因此而增加。

5. 若把小巴座位增至 20 或 24 個，需把現有的小巴的長度增加。公
共小巴總站的容車量會因此出現短缺，而㆒些設於路旁的公共小

巴總站或需延長，影響該等㆞區的交通情況。

公共小巴業界內外有不同意見

6 對於乘客量較少的公共小巴路線來說，增設座位未必能帶來財政

收益。反而因為需要引入較大車種，導致營運和維修成本㆖漲，

會令經營這些路線的營運者面對更多困難。
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7. 公共小巴業界對於增設座位㆒事有不同意見，有部份業內㆟士擔

心此舉會令牌照費、保險費和車租㆖升，從而影響公共小巴營辦

商和司機的收入。另外，有的士營辦商亦因擔心生計會進㆒步受

影響，而反對公共小巴增設座位。

運輸局 /運輸署
㆓零零㆒年十㆒月


