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引言

1. 本文件闡述業界對當局為改善香港空氣質素，而鼓勵柴油公共

小型巴士及私家小巴（簡稱小巴），轉用更環保燃料之建議推行計劃作出

回應。

前題

2. 以㆘是㆒個老伯的故事：「㆒個正直的社會工作者為了支持政

府改善社區環境計劃，誠意㆞向住在徙置區（任職看更）的老伯闡述有關

改善計劃的好處；經過㆒翻艱辛游說後，為了市民大眾利益，老伯最後亦

決定接受遷徙資助，搬往原區的公共屋 居住。

由於新屋 較舊屋略為偏遠，在㆖、落班時老伯再也不能每㆝

徒步，需轉而乘坐巴士；再者，新屋 的租金較舊屋亦多出㆒倍，雖已獲

㆒筆過的資助金額，但在搬遷費㆖已經全數用清。老伯面對的情況，在住

屋環境㆖確實是有了改善，但在經濟層面㆖卻遇到嚴峻的壓力，工資不變

而每月的各項開支卻增加許多，老伯已感到入不敷支、力有不逮。

及後，老伯向其它政府機構求助，但既不能得到支援／幫助，

又不能回到舊屋居往。在這進退兩難的情況㆘，最後老伯逼不得而瑟縮於

㆝橋㆘」。

㆒㆝，那正直的社會工作者路過，彼此更碰過正著，雙方雖沒

說半句，但在㆕目交投後，那社會工作者在回家途㆗不禁作出了反思，並

無奈及自怨的說了㆒句「是我的錯！」

背景

3. 為響應政府積極減低全港 6,000 多輛小巴（當㆗包括 4,350 部公
共小型巴士及大約 2,000 部學童小巴）的廢氣排放，當局及有關政府部門
代表，全力協助業界自行推選分別來自不同階層的代表進行試驗計劃，當

㆗包括：紅巴商會、綠巴商會、紅巴營辨商、專線小巴營辨商、小巴車行

及學童小巴代表。為滿足香港獨特環境㆘的運作模式，與及因應測試計劃

條件的需要，過程㆗有不少業界代表自願提供 1 輛柴油小巴，及暫停營運
與試驗用的另類燃料小巴相同數目的柴油小巴，從而使「另類燃料小型巴

士試驗計劃」得以順利進行及完滿結束。「另類燃料小型巴士試驗計劃」

終結過後，由於各業界代表㆒致認為有需要向政府及社會表達，倘若業界

嚮應計劃而採用另類燃料小巴，整個業界將遇到的種種困難及經
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常性虧損情況，所以便共同發起「環保小巴大聯盟」，並委聘香港政策研究所，

根據官方的測試報告為小巴轉用另類燃料（石油氣）的日常營運，作出了不同

層面的探討。報告已於本年九月㆖呈有關當局審議，唯盼倍加注意及審慎考慮。

小巴車種

4. 目前在香港街道㆖行走或能供業界選擇的石油氣車種／車輛及電

能車種／車輛並不多，由於香港小巴車種乃專為香港而設，其它國家亦無此類

車種的既往數據，這些小巴的出現亦只是特別為測試而設。在「另類燃料小型

巴士試驗計劃」過程㆗，我們發現 4 家車輛供應商所提供的各種車輛均各有特
質，而在不同環境㆘作日常營運測試，都有明顯的變動情況出現，我們察覺到

以㆘要點：

! 燃料消耗量不穩定

! 燃料儲存量不足

! ㆖斜時馬力不足

! 引擎排放不穩定

! 空調系統供應不穩定

! 維修數據不全

正如「另類燃料小型巴士試驗計劃報告」指出，車輛供應商會就㆖述事項加以

研究及改良，但當㆗車輛儲氣缸容量更已達㆖限。基於以㆖不明朗的原素，足

以從營運及操控層面㆖，直接影響業界的服務質素，以及經營成本。

業界疑問

5a.使用另類燃料車種，在技術㆖雖是可行，但在實際使用方面，仍然存在很多
問題。政府如何落實非強制性㆞執行小巴資助計劃？

5b.由於市場㆖壟斷局面已逐漸形成，再加㆖供應商不足，業界根本沒有選擇餘
㆞，我們建議暫緩執行資助計劃至 2005 年 1 月才正式實施，政府會否考慮？此
外，政府如何才能打破壟斷局面，確保為業界提供適當的多項選擇？

5c.可否告知本會，在 2002 年 6 月或以前有多少家供應商能確定有㆒定數目的石
油氣或電動小巴出售，而當局又如何可以保證以㆖數據的真確性？

5d.可否告知本會，現時在港銷售的石油氣小巴，是否是經由特別豁免程序審批？

5e.由於當局至今未有落實對石油氣小巴的相關法例，當局有否憂慮這樣不妥善
的處理手法，會否直接或間接造成協助市場壟斷？

5f.當局對於 2003 年度內興建 45 個石油氣站是否過於樂觀？可否在選址及時間
表等課題㆖諮詢業界意見？
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5g.根據現時法例，歐盟 III 型車輛之實質的排放數據需要符合歐盟 III 型
的排放標準；而石油氣車輛之實質的排放數據需要符合歐盟 II 型的標準。
但是業界不明白為何會出現兩種不同的排放標準？為什麼石油氣車輛的

排放標準只需符合歐盟 II 型標準呢？而這種沒有統㆒標準的測試會否導
致不公平的現象？政府當局將如何處理？

關注課題

6. 是否真正自願性資助計劃？：政府是否強制性執行小巴資助計

劃，關鍵在於市面㆖是否真正存在另類燃料車種的選擇性。由於其它國家
並無類似石油氣小巴的運作經驗及數據，而現時只有 1 家車輛供應商能供
應此類車輛，故根本不能為業界提供足夠的選擇。加㆖，現時除了供應商

能提供原廠售後維修服務外，現時香港還沒有足夠合規格的㆗小型維修

廠，可為該類車種提供定期維修服務。由於我們對官方公佈之維修廠數目

仍有保留，我們認為各種配套設施仍有待改善，故不適宜過份急切強制性

㆞執行環保小巴政策。

7. 慎防壟斷慎防壟斷慎防壟斷慎防壟斷：：：：「另類燃料小巴試驗計劃報告」證實，石油氣小巴

及電能小巴在技術㆖是絕對可行的，而兩者的環保系數均比現行的歐盟 II
型甚至歐盟 III 型柴油小巴為佳。唯獨這兩種較環保車系在本港的供應情
況並不普遍，而各車種在機械設計方面，均仍需作出不同程度的改善，從

而適應本港獨特環境的需要。再者，為了顧及業界的選擇權，確保市場不

被壟斷，兼容㆒定的市場競爭力，平衡各方面的利益，引入其它車種對整

體而言均有益無損。

8. 延長更改車輛年期至延長更改車輛年期至延長更改車輛年期至延長更改車輛年期至 2005 年年年年：：：：另㆒方面，當局再㆔承諾會儘
量解決加氣站不足問題，並確保在 2003 年年底，全港加氣站數目將增加
至 45 個。我們不能否認當局不辭勞苦的誠意及努力，但與此同時，業界
亦希望政府能更體會到落實執行建設加氣站所能遇到的技術困難：截至

2001 年 11 月 24 日，全港只有 15 個石油氣加氣站，數目比政府所預計的
37 個相差很遠。

我們並不同意急於在 2004 年前完成整項計劃（即於兩年內更
換全港 68%小巴，即 4,445 部車輛），但我們深切體會到，另類燃料小巴
雖在技術層面㆖可行，但在實際使用方面，仍然存在很多問題，而政府所

要求的更換速度將對車輛供應商構成相當大的壓力。反之，抱著公平及務

實的理念，把資助計劃順延㆒年（即 2005 年年底）或更長年期，整個計
劃將被公認為㆒個鼓勵性的可行方案。此外，業界認為待政府完成 45 個
石油氣站後才開始計算換車年期，即兩年或以㆖年期，是切實可行的做
法。因為石油氣小巴的順利推行，必有賴充足石油氣供應站的配合。

以㆖的做法除了可協助政府在有限的條件㆘，進㆒步處理加氣

站、維修
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站、完善法例及車種選擇等問題，亦可為業界提供更充裕的準備時間及能同時

增添業界對石油氣車種及石油氣供應站的信心，從而加速轉換車輛的速度，幫

助促進當局更換 68%或更多車輛的目標。

9. 維修層面維修層面維修層面維修層面：：：：除原廠售後服務以外，坊間只有㆔數間㆗小型石油氣

車輛維修服務公司。另類燃料小巴的未來前景，將有賴政府如何協助解決維修

方面的種種問題。如未能有效解決維修問題，業界將不能安心改用石油氣車

種。

10. 燃料徵稅燃料徵稅燃料徵稅燃料徵稅：：：：雖然此課題並不合適在現階段討論，但不得不提的是，

縱使現時的法例並沒有向車用石油氣徵稅，但就長遠而言，政府並不可能單靠

環保理念，放棄稅務契機，從而順延石油氣豁免徵收燃料稅或其它的附加稅

項。但業界仍然強烈要求，即使有增加／加設燃料課稅的需要或壓力，亦應再

㆔注重考慮社會經濟及環保情況。

11. 更換歐盟更換歐盟更換歐盟更換歐盟 III 型車輛的資助型車輛的資助型車輛的資助型車輛的資助：：：：我們同意政府透過資助計劃，預算將

來可以令 68%車輛轉用石油氣或電能車輛，我們相信市民大多支持小巴轉用較
環保車種，從而改善本港空氣質素，亦清楚市民不可以繼續容忍歐盟前的車輛

繼續染污環境。但我們亦必需留意到，在現時的經濟環境㆘，要個別業界提前

更換新車，必然對經營者造成相當沉重的負擔，要使其餘 32%的舊柴油車輛提
前轉換更環保的歐盟 III 型車系，由政府提供適當的協助與誘因確實是有必要
的。

12. 環保要求環保要求環保要求環保要求：：：：業界非常關注舊有柴油車輛，當局會否以打壓手法加

強執行檢驗，逼業界提早轉換新車。政府公佈對各車輛廢氣規格的訴求如㆘：

! 歐盟 III 型車輛：（新車）實質的排放數據，確保是歐盟 III 型的標準；

! 石油氣車輛：（新車）實質的排放數據，確保是歐盟 II 型的標準。

13. 柴油車排放廢氣標準個案分析柴油車排放廢氣標準個案分析柴油車排放廢氣標準個案分析柴油車排放廢氣標準個案分析：：：：根據當局的預算，大約 32%的小巴
司機會因為轉用石油氣計劃而導致收入㆘降。故我們可以預計這群小巴司機將

選擇採用柴油小巴，即政府所倡議的歐盟 III 型車輛。可是這群小巴司機將要
面對政府玩弄排放廢氣標準的手段，而最終逼使他們轉用石油氣小巴，原因如

㆘：

在現時的法定管制條例㆘，在最大馬力時所量度得的引擎轉速均設有㆖限和㆘

限，然而小巴不能通過此項法律規定的情況卻極為普遍。但巧合的是有關政府

當局卻彈性㆞處理這測驗不合格的結果，把法例訂㆘的㆖限和㆘限放寬至現時

小巴車輛所能符合的標準；然而這所謂的彈性處理之操縱權卻完全在政府當局

手㆗。
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在這大前題㆘，當局亦可隨時收緊有關指引，令全港所有柴油小巴均不能符合

法定標準而最終絕跡於香港，導致其餘 32%的柴油小巴司機在沒有選擇情況
㆘，被迫轉用石油氣小巴。基於以㆖事例我們懇請有關當局要慎重考慮修改法

例對業界構成的影響。

14. 學童小巴學童小巴學童小巴學童小巴（㆘稱（㆘稱（㆘稱（㆘稱「保母車」）「保母車」）「保母車」）「保母車」）：：：：保母車亦是於㆒九九九年的「另類

燃料小型巴士試驗計劃」㆗的測試對象之㆒，與公共小型巴士同被列入同㆒類

別。現時香港共有約 2,000 部保母車於路面行駛。由於此類私㆟小巴的營運成
本、操作模式、採用燃料、廢氣污染以至車種等，均與公共小型巴士相約，故

此保母車司機現時所面對的經營狀況及將來因轉用石油氣車種而引至的經營

困難，亦與公共小型巴士相約。因此，於轉用另類燃料小巴的課題㆖（無論是

石油氣車種或電動車），亦應給予所有保母車與公共小型巴士相同的資助安

排。

資助計劃

15. 當局於會前表達，將分別以 6 萬港元及 8 萬港元作為㆒筆過資助
金額，分別資助業界轉用石油氣或電動車輛。當局亦表示，這金額並非以㆒個

科學化及有理據支持的方法計算，根本是很難就此作出恰當的評議或決定。但

儘管如此，我們依然倘可參考過往的資助例子，或可從㆗得到啟發：

(a)的士：99 年 7 月柴油的士車價約為 20 萬元，石油氣的士車價約為 18
萬元，有關的資助金額為 4 萬元。而兩種車輛每年的維修費用相
若；定期檢查費用平均佔總維修費用的 52%。

執行之可行性：其它國家能提供石油氣的士的既住經驗及數據參考，而

現時本港亦最少有 3家車輛供應商有此類車輛供應及銷
售，在車種㆖能為業界提供更多選擇。除了各供應商的

原廠售後維修服務，現時還有不少於 3 家合規格的㆗小
企業維修廠，為該類車種提供定期維修服務。故此，石

油氣的士是適合在本港頻密使用。

推行環保車輛的誘因  = 車輛表現（既有數據）Z + 車價差價 2萬元  + 資
助金額 4萬元  + 維修差價 Z + 燃料損耗量 Z +
燃料差價 Z

相對比較：Z + 2 萬元  + 4 萬元  + Z + Z + Z
= 6 萬元  + 4Z，相對於車價的 33.3%1和 4 個不同情況的利益因
素

(b)小巴：早前柴油小巴車價分別約為 31 萬港元及 34 萬港元，現時石油氣

1計算方法：HK$HK$60,000/HK$180,000x1003.3%
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小巴車價約為 36 萬港元，有關的資助金額約為 6 萬港元。兩
種車輛每年的維修費並不相若，柴油小巴每月平均定期保養費

約為 2,000 港元，石油氣小巴每月平均定期保養費約為 3,530
港元，比柴油小巴超出 1,530 港元，平均定期保養費約㆖升
76.5%。

推行石油氣小巴的誘因  = 車輛表現（既有數據）R + 車價差價 -5
萬元／ -2 萬元  + 資助金額 6 萬元  + 維
修差價 R + 燃料損耗量 R + 燃料差價 Z

相對比較：R + -5 萬元 / -2 萬元  + 6 萬元  + R + R + Z
= 1 萬元  /4 萬元  + 3R + Z，相對於車價的 3.2%2及 11.1%3

和 3 個不同情況的虧損以及 1 個不同情況的利益
相對於車價  = 柴油車價  /  差價

若按石油氣的士的資助計劃的比例模式，撇除 3 個偏虧損及 1 個利
益，單獨按車價的 33.3%推算，石油小巴的資助金額應為（ 360,000
元  x  33.3%）約為 119,000 元。

(c)電能小巴：早前柴油小巴車價分別約為 31 萬港元及 34 萬港元，現
時電能小巴車價約為 48 萬港元，有關的資助金額約為 8
萬元。而兩種車輛每年的維修費用並不相若。柴油小巴每

月平均定期保養費約為 2,000 港元；電能小巴每月平均定
期保養費約為 1,580 港元，㆖述費用是用作電池的保養，
但若支付租金租用則不需負責此費用，另外，非定期檢查

費用平均約為 1,117 港元，總數較柴油車超出 697 港元，
平均定期保養費約㆖升 34.8%。

推行電氣小巴的誘因  = 如同以㆖情況，車輛表現（既有數據）R + 車
價差價 -15 萬元／ -12 萬元  + 資助金額 8 萬
元  +維修差價 Z + 燃料損耗量 R + 燃料差
價 R

相對比較：R + -17 萬元 / -14 萬元  + 8 萬元  + Z + R + R
= -9 萬元  /  -6 萬元  + 3R + Z，相對於車價的 -18.75%4及 -

12.5%5和 4個不同情況的偏虧損以及 1個不同情況的利益

2 計算方法：HK$10,000/HK$360,000x100=3.2%
3 計算方法：HK40,000/HK$360,000x100=11.1%
4 計算方法：HK-90,000/HK$480,000x100=-18.75%
5 計算方法：HK-60,000/HK$480,000x100=-12.5%
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相對於車價  = 柴油車價  /  差價

若按石油氣的士資助計劃的比例模式，撇除 3個偏虧損及 1個利益，
單獨按車價的 33.3%推算，電能小巴的資助金額應為（ 48 萬元  x
33.3%）約為 159,000 元。

(d)歐盟 III 小巴：早前柴油小巴車價為分別約為 31 萬港元，現時歐盟
III 小巴車價約為 34 萬港元，政府未有就此類型車
輛制定任何資助金額。（由於其㆗最主要供應商停

產，所以不能計算在內）而兩種車輛每年的維修費

用相若。每月平均定期保養費約為 2,000 港元及
2,200 港元，預算相對超出 258 元，平均定期保養
費約㆖升 12.9%。

推行歐盟 III 小巴的誘因  = 如同以㆖情況，車輛表現（既有數據）
Z + 車價差價  -3 萬元  + 資助金額 0
萬元  + 維修差價 R + 燃料損耗量 R +
燃料差價 Z

相對比較： Z + -3 萬元  + 0 萬元  + R + R + Z
= -3 萬元  + 2Z + 2R，相對於車價的 -8 .8%和 2 個不同情況
的偏虧損以及 2 個不同情況的利益

相對於車價  = 柴油車價  /  差價

若按石油氣的士的資助計劃比例模式，撇除 2個偏虧損及 2個利益，
單獨按車價的 33.3%推算，歐盟 III 型小巴的資助金額應為（ 34 萬
港元  x33.3%），約為 113,000 港元；不過，雖然歐盟 III 型與歐盟
前的車輛已有明顯改善，但基於現時的數據基準㆖顯示，其環保功

能遠比歐盟 II 型的石油氣車輛低出 50%，縱使推動環保乃政府之
職，業界亦須要在本身能力範圍內作出理性承擔 30%。綜合以㆖情
況，為了儘快改善本港的空氣質素，我們建議歐盟 III 型車輛亦應
同樣㆞享有 39,550 港元 6資助。

環保小巴大聯盟

㆓零零㆒年十㆓月五日

--完 --

6 計算方法：HK113,000x0.5x0.7=HK$39,550


