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在上世紀六十年代，當時有一些白牌車在鄉郊營運，這
些 9 座位客貨兩用鄉村車，採用 5.5 噸貨車改裝而成，
在車斗內建有左右兩排座位，為鄉民提供出入鄉村之接
載服務。

由於那年代的香港，還沒有興建各條隧道，山路也

不好走，所以巴士有很多巿區以外的地方到不了。正因

如此，這種來往鄉村之間的白牌車才應運而生，銜接了

城鄉之間這一段的交通服務。然而，這些白牌鄉村車，

當時是不能進入市區的。

合法的白牌車
1967 年香港爆發暴動，巴士、電車都出現罷工情

況，由於當時尚未興建地下鐵路，因此全港交通幾乎陷

入癱瘓。就在「六七暴動」之際，政府為解決市區內的

交通問題，便默許了這些白牌車進入市區。

3.1

小
巴
的
由
來

在局勢恢復平穩後，政府在 1969 年宣佈小型巴士

合法化：規定一輛小巴可載客十四人，並可在任何時間

於准停的地點載客收費；車身為鮮黃色，中間有一條紅

色色帶，標明「公共小型巴士十四座位」。「紅 VAN」

自此誕生。

然而，小巴合法化後，雖然有助交通疏導，但市

區突然湧現大量小巴，也造成交通混亂，加上這些紅

VAN 經營的路線不受監管，只要在車頭上標明「目的地」

及「價錢」的牌子便可以經營。為了糾正情況，政府在

七十年代中期推出了「專線小巴」的制度，希望將小巴

重新納入監管之內。
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紅 VAN 除了「公共小巴牌照」的管理外，其行車路線、
服務時間、班次及收費等等都未有嚴格監管，導致衍生
各種問題；因此合法化不久之後，政府便推出「專線小
巴政策」，鼓勵紅 VAN 轉型成專線小巴，亦即所謂的

「綠 VAN」；行內人俗稱「戴綠帽」。

為吸引紅 VAN 司機「戴綠帽」，政府提出只要該

路線轉為專線，便會禁止紅 VAN 經營相同路段，例如

設立「公共小巴不准進入」指示牌，或將沿路改為「禁

止公共小巴停車」等；以此作為誘因，不少紅 VAN 因

此轉成綠 VAN 經營。同時，政府為了方便管理，要求

專線小巴必須以「公司」來申請；開設同一條路線的司

機，合作成立小巴公司來投標，然後政府只會跟公司的

負責人接洽。

牌照上，因為「綠 VAN」本身是「紅 VAN」轉型

而來，所以彼此所用的小型公共巴士牌照是一樣的。成

為綠 VAN 之後，便有了指定的行車路線、固定車站、

固定服務時間、固定班次及固定收費，但與此同時，卻

失去了「小巴」原本最重要的「靈活性」。

3.2

政
府
鼓
勵
小
巴
專
線
化

大家可能發現，紅 VAN 有不少不准駛入的地方，這
可說是歷史使然的。

政府對紅 VAN 一直設有很多限制．其中最大限

制，就是只允許紅 VAN 行走當年合法化時已經存在

的道路，其後再發展的新市鎮便不允許紅 VAN 進入。

因此，現時紅 VAN 能進入的新市鎮僅有荃灣及觀塘，

其後再發展的青衣、屯門、沙田乃至天水圍等等，

都是不許進入的。所以，想了解香港在上世紀七十

年代有甚麼主要道路？甚麼地方是七十年代之後才

發展？只要看紅 VAN 的路線便可知一二；舉例粉嶺

華明邨是紅 VAN 不能進入的，但聯和墟就可以，可

見聯和墟一帶較華明邨更早發展。

另一方面，紅 VAN 也不能行走香港大部分的高

速公路，例如港島東區走廊、吐露港公路、屯門公

路、粉錦環迴公路等等，因為這都是七十年代後才

興建的，所以紅 VAN 一律不能行經。

由 於 新 建 的 道 路 不 能 走， 而 大 部 分 新 市 鎮 紅

VAN 也不能進，能走的都是舊區，所以營運的範圍

大受限制。

3.3

政
府
限
制
紅
色
小
巴
的
政
策
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那地點的旺季只有短短幾個月，一個月只有那兩、三星

期的週六、日有人流，因此他們不可能只為那不足十天

的服務而去添置新車。「客運營業證」的制度下也不能

讓他們去借其他小巴服務遊客。），因此造就了「黑

的」、「泥鯭的」的出現。「黑的」、「泥鯭的」的出

假 日 人 流 多 的 景
點，經常沒有足夠
的車輛來往市區。

一位前輩就曾抱怨說：「在 1970 年代，6,000 元

就可以買一層樓了。我當年花 6,000 元買了一個小巴

牌照，說好只有兩個地方（尖沙咀、山頂）不能進入而

已；但買了之後，卻越來越多地方不能駛進，實在說不

過去。」

最適合紅 VAN 的服務環境卻諸多制肘
其實紅 VAN 的行車路線很靈活，可以隨實際需求

來往一些並非經常需要服務的地方，例如郵輪碼頭：

沒船抵港時，這地方根本沒有乘客；一旦有船時，卻經

常沒有足夠的車輛來往市區。又例如舉辦大型球賽時，

可開往大球場接載球迷，這些都是不必天天有服務的路

線，只需在特定日子提供服務便可，這正是紅 VAN 可

以擔任的角色，兼且有助紓緩交通的地方。

然而，現實是紅 VAN 受到很多限制。在假日時，

明明有很多登山客會到萬宜水庫東壩行山，因此很多人

需要乘車進出西貢，但西貢郊野公園範圍是紅 VAN 的

禁區（按：萬宜水庫東壩的綠 VAN 線，是逢週六、日

才有服務的，但這條線的營運商同時營運西貢往九龍的

路線；當多人前往東壩時亦同樣多遊客出入西貢，所以

在假期時，東壩的綠 VAN 線根本無法應付遊人的需求。

站在綠 VAN 營運商的角度來看，他們也解決不了問題：
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現正是反映實際的需求：正是該地點連正常的的士服務

都不勝負荷，才讓「黑的」、「泥鯭的」可以有市場。

在這情況下，紅 VAN 明明是可以補位的：紅 VAN

的行車線靈活，只在旺季有需要時才進出那地點，並根

據不同時節而不斷轉移路線，協助疏導人流。可惜，在

現有政策下只能事與願違。

多舉一個例子，中環新建的灣仔繞道是紅 VAN 不

能行走的，如此就讓昔日不用經中環而直出灣仔的紅

VAN，因失去舊路而新路又不能走的情況下，必須經過

中環才能到灣仔；於是，便惡化了中環的塞車情況了。

上述這些問題，一直沒有人提出來。紅 VAN 不像

巴士、綠 VAN 等以公司形式經營，有機會接受政府諮

詢；很多紅 VAN 其實都是個體戶，亦難以有效向政府

反映意見。

簡 而 言 之， 紅 VAN 現 在 就 是 在 夾 縫 中 尋 找 生 存

空間。

綠 VAN 的限制
另一方面，綠 VAN 也是有其局限的，在綠 VAN 的

行家眼中，他們在營運上的最大問題是車輛之間不能互

相補位。每一輛綠 VAN，其「客運營業證」都列明該

車的營運路線編號，只可以走指定的路線；如果一間綠

VAN 公司同時經營兩條路線︰一條是週一至週五多人

乘坐的「上班線」，另一條是週六、日才多乘客的「旅

遊線」，但除非兩條線的「客運營業證」相同，否則兩

條線的車不能互相調動補位。相比之下，紅 VAN 有其

靈活性，把車如何調動都可以。

另一方面，當有人提出要申請一條紅 VAN 路線轉

為綠 VAN 線的話，政府便會進行公開投標；由於提出

申請者未必一定能投中，若被別人投中的話，反而會令

自己失去飯碗。因此，不少紅 VAN 路線不會申請轉為

專線，這些地區便成了紅 VAN 的市場。
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堵塞交通等）範疇去投訴，其他方面其實投訴無門。

在「公共交通問題」上，政府規定了紅 VAN 只能

在指定的車站上等客，在路上時，除了按照乘客指示

上、落車外，原則上是不能停車的。

但是，「上有政策，下有對策」，為求多「撈」一

些乘客，司機可以用龜速來前進，避開了「停車」的問

題；但此舉又引伸出交通擠塞的問題。因此，其後便出

現了「紅 VAN 禁區」的設立，造成目前許多地方，私

家車可以停車，反而小巴不能上落客。

話說回來，紅 VAN 在合法化之後，社會大眾亦漸漸發
現這種交通工具出現不少問題。

對政府而言，巴士的路線、班次及收費等，都是受

到監管的；的士的收費也是受到監管的。而紅 VAN 除

了「公共小巴牌照」的管理外，其行車路線、服務時間、

班次及收費等等都未有嚴格監管。

舉例來說：我突然想駕駛一輛紅 VAN，提供車從北

角到流水響的服務，只要上客前標明目的地及收費，其

實就已經可以。所以在颱風之際，紅 VAN 臨時加價，

其實是沒有犯法的，不同於的士必須按錶收費。這情況

就如同一些「Call 車 Apps」的模式，在不同時段可以

有不同收費，道理是一樣的。紅 VAN 的經營是「願者

上釣」：先訂好目的地及價錢，你接受我的開價就上車，

你情我願，一切合法。

路線不受監管的漏洞
正因紅 VAN 可以走不同的路線，而且未有嚴格監

管，如此問題就出現了：乘客不會知道到底有沒有車，

有車的話也不知有沒有座位，有座位又不知道會收多少

車資，而上了車也不知甚麼時候才會開車。而且對於紅

VAN 的問題，乘客只能針對「公共交通問題」（如違泊、

3.4

紅VA
N

行
業
的
問
題

目前許多地方私家
車可以停車，反而
小巴不能上落客，
十分諷刺。
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紅 VAN業

Chapter 4在公共交通政策中，有「鐵路為骨幹，巴士為輔助，

小巴為次級輔助」的原則，但紅 VAN 在種種限制和問

題之下，如何才能發揮其「次級輔助」的作用呢？
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在紅 VAN 業界中，固然很多人會選擇「入線」；

但由於入線後需要排隊出車，也有不少司機覺得等太久

都開不了車，所以反過來轉跑「公海」。

何謂「公海」
紅 VAN 的「公海」地帶，一般共識有：一是荃灣

到佐敦一帶（自小巴合法化開始，山頂及尖沙咀一帶就

禁止紅 VAN 進入；因此，荃灣開出的紅 VAN 只能到

佐敦，佐敦道以南就是紅 VAN 不能進入的禁區。），

二是港島堅尼地城到筲箕灣一帶，除此之外都不是「公

海」。在「公海」上，並沒有固定路線，車資收費亦沒

有定額，是任何紅 VAN 都可以參與的。只要有人肯租

車，就可以開在這些路線上，不會有任何人作出質疑。

港島的「公海」則沿着電車路，亦即自堅尼地城至

筲箕灣為止；在港島北地區，紅 VAN 只能在電車路一

帶跑，上山的路都是禁區。

其實「公海」的定義並沒有嚴格標準，可說是人人

不同。例如太子道西至旺角一帶，理論上並不是「公

海」。但由於那地區有十幾條紅 VAN 線都會經過，所

以對那些路線的司機而言，當地也算是「公海」；但對

荃灣的司機而言，那就不是「公海」了。說穿了，其實

「公海」或「非公海」並不重要，最重要是行家願不願

在外行人眼中，紅 VAN 是很「神秘」的一個圈子，行
內有很多不成文的矩規，直至今天我還在摸索中。

由於紅 VAN 的行走路線缺乏監管，如此，如何決

定誰可以入這個紅 VAN 站？誰可以營運這條紅 VAN

線？理論上，我只要有一輛紅 VAN，就可以駛進任何

一個紅 VAN 站、走任何一條紅 VAN 線；但事實當然沒

有這麼簡單。

假設當我辛辛苦苦把一條新的紅 VAN 線慢慢經營

起來後，別人貿貿然來走這條路線，先不說影響了我的

收入，假如那車長胡亂兜路或等客，反過來影響我這條

線的服務質素，已是大大影響乘客的信心和觀感。

所以，一輛紅 VAN 若要參與某條路線的營運，便

要向營運商申請加盟，亦即「入線」。「入線」的模式，

可以是向營運商買或租一塊該路線的「車頭膠牌」，

也可以是向車行租一輛設有該路線「車頭膠牌」的紅

VAN。而所謂的「營運商」，就是指開拓並持續在走這

條路線的紅 VAN 司機領袖。

想在其他人已經營運的路線上做生意，就需要先

「入線」；相對地，無限制可以隨便做生意的區域便稱

為「公海」，基本上任何紅 VAN 都可以在那裏經營。

4.1

業
界
內
不
成
文
的
矩
規
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紅 VAN 的車頭膠牌
上文提過，「入線」的膠牌可能是由司機持有，也

可能是屬於特定車輛的，總之都要透過營運商取得。由

司機持有的話，他租甚麼車都可以入線；而屬於特定車

輛的，則不管是誰租車，都可以走這路線。

一輛紅 VAN 在「入線」並取得那塊車頭膠牌之後，

才能正式營運那路線。這塊看似簡單的膠牌，並不是可

以隨意自行製作的。在我們的業界內，這塊膠牌統一

由麥錦生師傅製造，他就像是這行業的牌照管理者的

角色。

意讓你在此營運。

因此，其實有一些地方理論上是「公海」，但因為

長期一直只有一個營運商在跑這條線，久而久之，這條

路在他眼中就不再是「公海」了。在這條理論上是「公

海」的路線上，若你只是偶爾跑一轉，而且服務、價錢

跟他們差不多，多半是沒問題的；但若你天天都走這路

線，價錢也比他們便宜很多，他們大概就會告訴你「這

裏不是公海」了。

所以，在這業界內與行家溝通是非常重要的。很多

事情，只要你不影響別人的生計，問題通常不大。固然，

你在沒有「入線」之下，當然不能在人家的紅 VAN 總

站上客了，因為車站是有人在維持秩序的；但在離開

總站之後，這路段上又是否可以載客呢？這問題在不

同人眼中，便有不同看法了。所以，最重要就是行家之

間要有充分溝通，如果大家相熟的話，一起營運也未嘗

不可。

總而言之，「公海」與「非公海」不是法例訂定的，

而是由行家之間談判出來的「共識」。由於是「共識」，

亦即代表隨時可以被改變的。

凡車頭放上「紅藍字」白牌
就是「公海」路線，其餘任
何非白色牌，都是有營運商
經營的指定路線。而牌上的
紅字、藍字，一是表示終點
站，一是表示中途站。
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這行業的圈子其實很小。大家走一條線多年，路上

突然出現一輛車牌陌生的紅 VAN，其實會十分顯眼；

而且被「入線」的行家看到後，就會立即警覺。我創業

初期，收工後把紅 VAN 停泊的地區並不是「公海」，

便引起區內行家警覺，立即在圈內群組中追查我車的背

景！我得知後，立即告訴大家只是泊車，也承諾不會在

該區載客，大家才放下疑慮。我深知必須自律，若我製

造麻煩給別人的話，其實人家也會找我麻煩！

麥師傅對小巴膠牌的製作相當認真與嚴謹：前幾年

有一齣關於紅 VAN 的香港電影，由於需要製作道具及

佈景，便找了麥錦生師傅幫忙。然而麥師傅借劇組所製

作的道具小巴膠牌，只可以造成差不多樣子，不能夠完

全一樣，以避免日後出問題。正因麥師傅是很嚴謹的

人，才能得到業界的尊重。

如果有人不經麥師傅，自行去造一塊膠牌，又是否

可以呢？我只能說：這樣做的話，沒有人會知道有甚麼

後果。

紅 VAN 的 車 頭
膠牌需透過營運
商取得。
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一個群體人數愈多的話，要取得一致共識就愈困

難。因此，一些受歡迎的紅 VAN 路線牽涉很多車主，

而牽涉愈多車主的路線，就愈難取得共識，所以亦愈難

安裝八達通機了。

也 有 一 些 紅 VAN 線， 雖 然 在 乘 客 眼 中 是「 一 條

線」，但其實是由兩個甚至多個營運商分別經營的：可

能一個在早更營運，而另一個則經營夜更；又或者同一

路線兩個方向由兩個不同的營運商經營，而且營運商之

間實際上沒有甚麼關係。如此，假設兩個營運商未能取

得共識，早更安裝了八達通機，而夜更卻沒有安裝，對

乘客而言便顯得很奇怪了。

靈活的紅 VAN，也有不「靈活」的地方
紅 VAN 的特色就是強調靈活性，所以有一些行家，

他們專門從事所謂的「幫莊」：當哪一條路線缺車，需

要找人支援時，他們就過來跑一趟，他們一天之內可能

要走幾條不同的路線，每條線只走一或兩趟。如此，當

某一條線都已經安裝八達通，這輛「幫莊」的車卻沒有

八達通，對乘客而言豈非十分不便？

因為不同路線由不同營辦商營運，收到的金額需轉

帳到不同營辦商的銀行戶口，因此不同路線需分別安裝

各自的八達通機。確實，現在有些紅 VAN 已安裝了兩

紅 VAN 是一個很傳統的行業，當初大多數的司機都是
從個體戶做起，是開自己的車來經營的一盤小生意。相
對地，綠 VAN 則是由十多位本來開同一路線的司機，
在政府牽頭下，合組成公司，採用公司的模式來經營。
於是，當紅 VAN 業界想作出一些改變時，就較綠 VAN
困難得多了。

紅 VAN 至今仍有很多司機屬個體戶，不少司機本

身就是車主，其餘則為租車的司機，正因不少司機是租

車的，這個月他們租這輛車，但下個月可能會轉租另一

輛車，那麼安裝八達通便成了一件極度麻煩的事了！須

知道車上的八達通機，是必須要由八達通公司人員安裝

的。如此，每當我換租另一輛車，豈不是又要重新安裝

一次，勞民傷財？

另一方面，若紅 VAN 要裝八達通的話，便必須整

條線的車主都同意一起安裝才行；不然，這條線的紅

VAN 之中有些裝有八達通機，有些沒有，乘客便會無所

適從。始終在紅 VAN 業界內，有些路線只是有人在「維

持秩序」，但彼此其實沒有從屬關係。而且安裝八達通

後又要繳付每天的租機費用，因此很多司機便不願意安

裝了。

4.2

行
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額，二話不說就會立即拒絕了。在紅 VAN 業界，正因

沒有公共政策強制大家執行，而創新科技往往又需要前

期的投資，所以很多事情都會寸步難行。

部八達通機：可能一部是早更用，一部是晚更用的。然

而八達通機是固定在車上的，若「幫莊」支援 5 條紅

VAN 線，那麼他的車豈不是要同時安裝 5 部八達通機？

而且每一部機都要付租機的費用，每日只用一或兩次，

這又是否划算？這都讓事情變得更不可行。

正因紅 VAN 的「靈活性」，反而令安裝八達通一

事變成大問題；所以目前全港的紅 VAN，只有兩、三

成的車安裝了而已，很多熱門的紅 VAN 線都沒有裝。

除非是由同一間公司經營，統籌旗下車隊全線安裝八

達通，否則這件事一點都不容易辦；儘管有些紅 VAN

也有「公司 / 商會」，但那只是由幾十位司機合作成

立，旨在幫忙大家處理行政工作，又哪裏能夠來統籌這

件事？

此外，在實際操作中有很多相關的行政步驟，連我

這個碩士生也感到煩擾不堪，更何況是業界內的前線

司機？

正因為很多事情都有行政成本，當要大家先花錢的

話，就很容易有反對的聲音了。

其實八達通已經是 20 年前的科技了，但到現在

業界還沒談攏。在我心目中，還有 GPS 定位系統、紅

VAN 預約乘坐 APP 等等可改革的項目，但每一項都是

需要投資數十萬元成本的，可以想像大家一聽到這金
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為何我在前文那麼強調八達通機呢？關鍵在於，像是
「交津」等，都是必須透過八達通來進行；若沒有八達
通機的話，自然就不能參與計劃了。

公共交通費用補貼計劃
「公共交通費用補貼計劃」（簡稱「交津」）是為

本港市民每月的公共交通開支提供津貼，若超出 400

元，政府會為實際公共交通開支提供三分之一的補貼，

補貼金額以每月 400 元為上限。為了加入這計劃，我作

了很多會計方面的工作。

長者及合資格殘疾人士公共交通票價優
惠計劃　

此前，紅 VAN 沒有被劃入「長者及合資格殘疾人

士公共交通票價優惠計劃」（簡稱「兩元計劃」）之中。

這計劃讓 65 歲或以上長者與一些殘疾人士，在搭車時

用八達通支付車資，只須 2 元。不過政府已經宣佈，自

2022 年第一季起，紅 VAN 也可以加入上述計劃。

目前，凡 65 歲或以上人士乘搭綠 VAN 跟巴士，用

八達通支付車資的話只須 2 元；其後，政府會根據記錄，

向巴士和小巴公司補付餘下金額。要向政府申請「兩元

4.3

乘
車
優
惠

計劃」，需要做很多的行政手續。

香港面對人口老化的問題，是不變的事實。正因如

此，紅 VAN 如果沒有加入「兩元計劃」的話，便會大

大削弱競爭力。以我的車隊為例：跟我同一路線的巴士

收費為 9.4 元，而我的紅 VAN 收費為 9 元。對一般乘

客而言，乘搭巴士與紅 VAN 價錢只相差 4 毫，但對長

者而言，卻是 2 元與 9 元的分別了，差距如此之大，他

們自然都會選擇坐巴士。

沒有「兩元計劃」優惠，紅 VAN 難以吸引長者乘

搭 。假如長者和他們的家人一同等車，但可能因為長

者沒有優惠而全家人選擇乘搭巴士了。

現時因紅 VAN 還沒被劃入「兩元計劃」中，導致

載客量不斷萎縮：大部分退休人士都不會坐紅 VAN，乘

客佔有率必然會下跌，期望情況會在 2022 年得到改善。
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在紅 VAN 業界內，絕大多數小巴都是豐田型號的，少
數會用三菱；除此之外，其餘都屬試驗品，數量少之又
少。為何幾乎所有紅 VAN 都用相同廠牌的車款呢？原
因就是：營運效率高。

如同廉航公司的經營模式：他們全公司基本上只用

一款機種。在機種統一之下，公司便不必儲存不同機型

的維修零件，而且所有機師都可以靈活調動；要知道每

一款機種的機師，都需要經過特別培訓，不能隨意駕駛

不同型號的飛機的。正因廉航公司把變化減至最低，所

以他們的成本才能壓低。

車種相同能大幅縮減維修時間和成本
同一道理，業界多選用豐田的小巴，是因為車種相

同，就可以令維修時間大幅縮短，而維修成本亦大大

降低。

目前，修理小巴速度之快幾近不可思議：一般私家

車如要更換電池，都要放在車房一、兩天才能完成；但

小巴如要換電池，竟然可以在不必關引擎之下，短短

15 分鐘就換好了！有一次，我開的那輛小巴冷氣壞了，

送到車房維修時，師傅告訴我需要維修兩小時，我一聽

便嫌太久了；但事後回想，如果私家車要維修冷氣系統

4.4
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相同的車種可令
維修時間和成本
大幅減少。

的話，正常都要兩天才行啊！

為甚麼能這樣快速？因為大多數的小巴都是相同車

種，車房天天都在處理，當聽到這款車出了甚麼問題，

就能立即知道原因何在，不必逐一研究，可以立即對症

下藥。

據我所知，巴士公司的運用比率為 90-93%，即每

100 輛巴士，約有 90-93 輛能正常運作。換個角度來

說︰同一輛車，每 100 天大約有 90-93 日能運作，即
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有 7-10 日需要留在車廠進行大大小小的維修；小巴的

話，我現時的 4 輛小巴，每營運 100 天，停下來維修的

時間少於 4 天。

業界不敢輕易嘗試新型號小巴
雖說節省了維修時間和費用，但亦正因如此，紅

VAN 業界有很多現況難以改變。例如政府曾提出改用

「電動小巴」，然而充電十分需時；換句話說營運效率

會下降，所以就沒有人肯換車了。

其實這是「有雞先還是有蛋先」的問題︰沒有人願

意試用，就沒有數據支持其他型號小巴的可靠性 ; 而沒

有可靠性數據，業界自然不會選用該車廠的車。解決這

個情況的方法，就是除非政府或新的小巴代理商，以優

惠條件吸引業界試用，得出可靠數據才能打破現況，但

這需要大量資源，談何容易呢？

由於不少紅 VAN 的車輛，都是從綠 VAN 淘汰而來

的，整個行業都用這款車，所以若營運商和司機一同採

用這款車，風險其實是最低的。

話說去年有一間綠 VAN 公司結業了。在結業前一

年多，他們購入了一輛新款的「低地台小巴」，沒料到

這輛新車被政府花了一年多的時間審批。這也是一個制

度上的問題：如果是一直以來都通過審批的車款，基本

上就可以立即通過；但如果那車款是第一次申請，那就

必須審批得極為仔細了。

正因如此，業界內都不敢輕易作出新嘗試。曾有某

位汽車公司的推銷員找我，遊說我購買他們公司的小

巴；然而我一看該公司的小巴車款資料，就立即知道不

行了：因為當時法例規定，小巴限長 7 米。目前我們所

用的豐田小巴，舊式 16 座款的長度只有 6.5 米，而新

款 19 座為 6.99 米，引擎就在司機位旁，自司機位後便

是第一排座位，這樣排下來，仍然很勉強才放得下 19

座。而他們公司的車，能放 19 座的車款長度已超出 7

米，至於長度 7 米以內的車款則放不下 19 座，所以根

本不用考慮。

嘗試新車型對大多
是個體戶的紅 VAN
司機而言，有很大
風險。左：16 座；
右：19 座。
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個體戶須獨自承擔風險
由於紅 VAN 司機幾乎都是個體戶，所以很難有人

願意從事創新研發的工作。對大公司而言，有較多資

源可以作新嘗試，然而對個體戶而言，風險就變得很

高了。

例如我的車隊只有 4 輛小巴，若其中一輛屬小眾

車款，假設那輛車壞了，維修可能要等很久；而且更可

能香港沒有足夠的備用零件，需要等原廠寄來，費時失

時，大大影響了營運。

站在車主的角度，投資小巴的目的是為了出租之

用，當大家都用同一款車時，我卻買了一輛小眾的車

款，便很有可能租不出去了。試問誰還要買新車款呢？

現時業界內，最舊款的小巴為採用棍波兼手動摺門
的「柴油小巴」。小巴本來就是用柴油的，但自千
禧年後，因為環保的考量，政府鼓勵小巴及的士轉
用石油氣，所以現時大部分小巴都改用石油氣車了。
目前業界內大部分是棍波加手動摺門的「石油氣小
巴」；至於用自動波的小巴，一律是柴油車，並沒
有石油氣車的。

目前，我車隊採用了一輛豐田自動波小巴，在業

界內其實已屬小眾車款了。我願意選用這一輛自動波

兼電動趟門的柴油車，是因為我相信這車款切合未來

4.5

棍
波
、
手
動
摺
門
、
石
油
氣
小
巴 業界內大部分小巴為

棍波，但我相信自動
波車款會是未來的發
展方向。左：自動波；
右：棍波。


