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紅加東減三個方案的商榷 

上月，政府在此前提出的紅加東減方案基礎上，再按不同程度的收費原則調整成三個子

方案，展開公眾諮詢。然而三個方案中，我們認為除方案 C 尚屬勉強可以達到紓緩目前海底

隧道(下稱紅隧)的擠塞情況，而又不製造額外問題外，其他的兩個方案都不可能紓緩問題，

甚至只是將問題弄得更糟，並非解決問題，而是製造更多的問題。 

何以我們認為政府的三個方案只有一個尚可接受呢？理由如下。 

第一，方案 A 與方案 B 均會影響到公共交通工具及運輸業的營運成本。增加公共交通工具的

成本，將可能成為巴士公司進一步加價的藉口，如此則等同於進一步鼓勵人流改用私家車代

步，進一步增加車流量，到頭來只是在製造更多的問題。而運輸業營運成本大幅上升，亦將

對香港物流業及商業發展造成障礙。方案 C 對公共交通工具的收費不變，且對貨運業的影響

減到最小，故相對而言較可取。 

第二，方案 C 所減少的車流量較方案 A 及 B 多。根據局方諮詢文件指出，方案 A 每日

可減少紅隧車流 4100 架次，方案 B 每日可減少 3000 架次，而方案 C 每日則可減少 4200

架次。即使實行方案 C 所帶來的經濟效益為三個方案中最小，為政府帶來的額外開支也最多，

但相對而言效果最明顯。 

然而，即使是方案 C，對目前的道路擠塞問題也只是小有補苴，隧道收費的問題只是目

下交通系統問題的冰山一角，單從這點著手並不能解決問題。圖 1 的資料摘錄自運輸署的交

通運輸月報，顯示三條過海隧道(簡稱三隧，下同)從 2003 年開始至 2012 年十年間的平均日

流量變化： 
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圖 1 

由上表可見，紅隧和東區海底隧道(下稱東隧)在十年間的總車流變化其實不大。但有三

點需要注意。 

一是雖然東隧在 2005 年加價導致日流量大幅下跌，但七年後的 2012 年，平均日流量

竟然恢復到與未加價前幾年的流量相差無幾的地步。但更奇怪的是，在 1998 年 10 月運輸署

回答立法會議員質詢的文件中，運輸署曾經表示東隧「在繁忙時間的容車量已達到飽和，無

法紓緩海底隧道(即紅隧)的擠塞情況」，而當年東隧的平均日流量和 2012 年相差無幾，政府

在今天卻認為東隧能夠負擔額外的車流，這實在是自相矛盾。而且直到現在，港島東並沒有

額外的公路落成通車，當年政府表示東隧無法支持額外車流，今天其實東隧也還是沒有能力

支持。因為現時繁忙時間東隧附近也會出現車龍，若進一步將車流從紅隧移到東隧，實際上

是將塞車問題從灣仔銅鑼灣伸延到北角至西灣河的一大段地區，東隧的額外車流更將使目前

觀塘繞道及鯉魚門道的擠塞問題進一步延伸開去。如此將會嚴重影響當區居民的出行，港鐵

自身壓力沉重，亦已無法額外負擔因此而不得不轉乘鐵路的人流。政府根本未曾考慮對道路

沿線居民可能造成的影響，故在本質上，我們是強烈反對單憑調節紅、東兩隧收費來紓緩或

解決目前塞車問題的。 

二是西區海底隧道(下稱西隧)的總流量在十年間暴升逾 60%，而且十年中的車流增幅亦

完全由西隧吸收，還加上一些從紅隧分流過來的車流。這除了由於新界西人口不斷上升外，

還有一個因素便是相當部分的駕駛人士業已主動改用西隧。在此情況下，即使政府不推出「紅

加東減」，此一主動改用西隧的趨勢會自然持續下去。在自由選擇的角度看，紅隧的車流會逐

漸自動轉移到西隧。所以如此看來，政府的動作略顯多餘。 
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三是調整價格的實際效力存疑。東隧在 2005 年加價後，其車流量確曾大幅下跌，但紅

隧車流量卻並未有明顯增長。更令人憂心的是，從 2009 年開始，東隧的流量又開始不斷上

升。這暗示原有和新增使用東隧的道路使用者已適應及填補了加價帶來的影響。而且紅隧與

東隧之間的距離甚遠，在耗油量大增之下，車主很難會因節省了相對較少的隧道費而特意改

用東隧。若與前述的東隧加價後車流變化趨勢結合來看，實在難以期望紅加東減能對車主們

的選擇產生明顯的影響。 

而更進一步說，政府的交通政策，根本就是令目前道路擠塞日益嚴重的根源。圖 2 及圖

3 顯示是各條主要行車隧道十年間的車流量變化： 

 

圖 2 
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圖 3 

從上兩表可見，整體的車流量是一直在上升之中的。但這除了與新界人口不斷增加有關

係外，卻也不能不留意圖 4 的總車輛登記數字在同期的變化： 
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由此可見，儘管政府常說控制私家車，但私家車的登記數字上升趨勢卻從沒有停過，累

計十年來的升幅已有近三成，上升速度除了電單車外，已遠遠拋離其他種類車輛乃至總車輛

數字的增長速度，而且還有越升越快的趨勢。而專利巴士的數字即使時有起伏，但總體仍是

在下降之中。在此情況下，政府仍要說專利巴士過多，實在是一種令人駭愕的說法。雖然部

分專利巴士公司在營運上確實大有問題，造成許多不必要的車流，但卻不能將目前的污染和

交通擠塞問題全都歸咎於專利巴士。似乎更有說服力的是，政府控制私家車增長不力及過分

推行鐵路為主政策，才是真正的問題之源。一味以環保為幌子削減專利巴士的數量，只會令

目前並不完善的鐵路網絡承受更大壓力，將更多市民推向較低運載能力的道路交通工具上而

已。所以，若政府不能改變其頑固的立場和錯誤的政策，即使如何調節隧道收費，亦無法解

決問題。真正解決問題之道，是允許巴士公司在車隊規模上有更大的自由度，藉以加強公共

交通服務，使市民回流公共交通服務，減少他們購買車輛的意欲，以控制車輛數字，更進一

步地減少車流，才能真正使道路擠塞的問題逐步減少，乃至消失。 

 

注：以上數字均出自運輸署交通運輸月報。 
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