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《香港公共巴士使用氫能藍圖》白皮書
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研究簡介

• 鳴謝研究項目獲香港特區政府策略性公共政策研究資助計劃撥款資助

• 促進氫能在香港運輸界別的應用

• 共五期研究報告，《香港公共巴士使用氫能藍圖》白皮書為第二期報告
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政府推廣新能源巴士政策

政府和專營巴士雙方均已經就減低碳排放作出承諾和努力
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專營巴士佔香港碳排放

67萬公噸CO2‐e

平均每月載客量

1億1千萬人次

專營巴士自主的零排放目標

每乘客公里
二氧化碳排放量

路邊廢氣排放



香港曾經經歷重大巴士轉型，但係商業模式還是停滯不前
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冷氣巴士

共通點

分別之處

沒有商業模式轉變

熱狗巴士

服務質素提升 服務質素沒有明顯提升

柴油巴士 新能源巴士

80年代 2020年
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疫後新常態

疫情期間乘客量下降

需求下降 行駛條件

每天300-450公
里的營運需要

頻密停站
上落客

地形複雜

車內提供源源
不絕冷氣

商業原則運作 

於指明路綫經營
並管理公共巴士服務 

保留票務收入 

經營公共巴士服務
不超過十年 

第230章
《公共巴士服務條例》

三項因素為香港公共巴士營辦商造成轉型障礙

現有經營模式、乘客量下降和極端行駛條件為香港公共
巴士營辦商造成轉型障礙



新能源轉型對現有巴士營運服務增加兩項元素
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現有營運模式 新能源轉型營運模式 

歐標和國標融會貫通，令香港成為國內與歐洲標準的
協調者和積極推動者



雖然短期內購置成本會上升，但因可免除油價波幅的影響，
故此本項目建議使用整體擁有成本來討論轉型需要的額外資金
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氫能價格預期

現時購置新能源車成本 未來購置新能源車成本

• 購置成本280萬 

• 油價只會越來越貴 

柴油巴士 氫能價格

• 香港每公斤氫108元
• 內地每公斤氫35人民幣

• 下降至每公斤氫2至9美元 

管制計劃協議

• 未來不會有很大增幅
• 低碳能源發電將會更易預期

購置新能源巴士的最大痛點就是初期購置成本
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• 現時專營巴士車齡屆滿十八年之前便須退役

• 以新能源巴士「一換一」方式取代柴油巴士

轉型資金缺口估算以協助制定方案

「一換一」
需更換：250架

全氫燃料電池車隊
$13億

全電動車隊
$7億

氫 3：電動 7

$8億8千萬
氫 7：電動 3

$11億2千萬

0

500,000,000

1,000,000,000

1,500,000,000

2,000,000,000

2,500,000,000

全氫燃料電池車隊 全電動車隊 氫 3：電動 7 氫 7：電動 3 傳統

轉型資金缺口

「一換一」

因巴士退役而新增的額外購置成本：
（=新能源巴士購置成本- 傳統巴士購置成本）：



除購置成本外, 巴士電動化和氫能化也要考慮燃料開支的

成本來建立一個公平的比較
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• 繼續250輛巴士為例子

• 除了巴士購置成本外，我們還要考慮燃油成本，由
下圖可見燃油開支佔了氫能巴士和傳統柴油巴士的整體
擁有成本接近一半

整體擁有成本

(單位:億港元)

與傳統柴油巴士
整體擁有成本相差
(單位:億港元)

傳統柴油巴士
20.11 0

全氫能轉型方案 氫價
HK$108/kg 66.75 46.64 

全氫能轉型方案 氫價RMB$ 

35/kg 35.54 15.43 

全電動巴士轉型方案
14.95 (5.16)

175 輛氫能巴士: 75 電動巴
士轉型方案 29.36-51.21 9.25-31.1

75 輛氫能巴士: 175 電動巴
士轉型方案 21.12-30.49 1.01-10.38

• 整體擁有成本估算

75 輛氫能巴士: 175 電動巴士轉型方案
為一個可取的目標
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車隊擁有權：營運商
依照成本效益模式重視創新科技

為支持新能源轉型，倫敦與新加坡已經改變其巴士商業模式 

車隊擁有權：政府
巴士營運外判承包制促進競爭合作

令技術進步和提升品質更為靈活

車隊擁有權：營運商
商業原則運作

現時商業模式不足以支持巴士車隊全面低碳轉型
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本項目深入對比除倫敦和新加坡外其他城市的巴士商業模式 

情境 巴士所有
權

巴士營運
權

收入來源 政府角色 例子

業務如
常

私人企業 私人企業 票務收入、
廣告

批出公共巴士
服務專營權

香港專營
巴士服務

實踐碳信
用額

私人企業 私人企業 票務收入、
廣告

批出公共巴士
服務專營權

無

巴士加
物業發
展

私人企業 私人企業 票務收入、
物業發展

具物業發展權 「鐵路加
物業」經
營模式

公私營合
作

政府 私人企業 固定承包
費用

具資產擁有權，
批出巴士營運
權

新加坡陸
路交通管
理局

政府具資
產擁有權
和營運
權

政府 政府 政府資助 具資產擁有權
和營運權

廣州市公
共運輸集
團

政府補貼
專營公
司

私人企業 私人企業 票務收入、
廣告

補貼資產和營
運

英國
ZEBRA 計
劃

開放租借
巴士的營
運模式

服務供應
商

私人企業 里程計費 具資產擁有權 Enel X在聖
地牙哥的
服務

情境 起始投資 營運成本 維護成本 潛在收入 所需的政府
補貼

業務如常 中 高 高 中 無

實踐碳信
用額

中 高 高 中 無

巴士加物
業發展

高 中 中 高 低

公私營合
作

高 低 低 中 中

政府具資
產擁有權
和營運權

非常高 低 低 低 高

政府補貼
專營公司

中 中 中 中 高

開放租借
巴士的營
運模式

低 中 低 中 中

表格一不同情境比較表

表格二 不同巴士專營權情境的成本結構比較



持分者對落實零排放巴士車隊的五點看法

擴大新能源巴士試驗規模
並發展相關基建，反映應用新能

源整個生命週期真正成本

達成零排放目標
審慎規劃新能源巴士更換比率

服務模式差異化
提升服務效率和競爭力

增加票價透明度
採用機制合理調整票價增減幅度

五項關鍵要求
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減少依賴政府補貼並增加非票務收入
確保規劃全面和可持續業界
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兩步有序地改變巴士的營運模式以支持創新

短期建議（2024-2027）

由政府支持額外
整體擁有成本

中長期建議（2027-2034）

非票務收入

碳信用額

開放租借巴士的
營運模式

票價調整機制

籌集車隊低碳轉型提供所需的前期資金 探索令香港成為展示內地氫能和電動巴士的最佳示範

而且長期而言，尋找一個投資機會，發展新的區域，
助香港成為一個綠色金融中心
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短期內購置成本會上升，
希望政府能以整體擁有成本與巴士公司為討論基礎

由政府支持額外整體擁有成本

支付專營巴士公司因低碳轉型而新增的
額外整體擁有成本，例如資金、成本差

額

短期建議（2024-2027）
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除傳統票務收入外，四個增加收入的方向以支持創新，

並為香港帶來長遠發展機遇

非票務收入
透過「巴士加物業」經營模式，

賺取非票務收入

碳信用額
以供應商身分積極參與碳市場，

作為長遠融資

開放租借巴士的營運模式
實施巴士租賃制度，降低營辦商

支出，租借生命週期長於
18年的巴士，抵銷成本

票價調整機制
確保票價增減明確性和透明度，
平衡減碳投資和市民負擔能力

中長期建議（2027-2034）
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