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 約1930年代在干諾道中行駛的香港大酒店巴士路線1。
（高添強提供）

1842 年，清政府和英國簽訂《南京條約》，

割讓了香港島給英國。早期的交通工具以

轎兜為主，而不少貧苦大眾的工作和居住

地方是在同一區域，再加上香港人口不

多，故對交通需求不高。1860 年，清政府

和英國簽訂《北京條約》，割讓了九龍半島

給英國。英國進一步發展香港島。1860 年

代，人力車開始出現。當時，轎兜和人力

車是富貴人家的交通工具，其中有私車及

公車之分，猶如今天的私家車輛和公共運

輸。隨着經濟日漸發展，市民對交通工具

的需求日漸增加。1 8 8 8 年，纜車投入服

務。1904 年，電車投入服務。大型的集體

運輸系統在香港島相繼出現，從中可印證

香港在這時期發展漸盛。

第一次世界大戰後，汽車在香港仍未普及。

1920 年代末期，香港島人口漸多，原有的

交通系統已不足夠應付市民所需。原有以

人力為主的交通工具已難作為主要的運輸工

具，以機器推動的汽車便應運而生。市民大

眾也開始轉乘巴士，以巴士作為主要的交通

工具。

早期港島巴士服務

1920 年代，香港島的巴士服務包括有香港

仔街坊福利會公共汽車、香港大酒店公共汽

車和香港電車公司公共汽車三大類。在三間

公司中，香港大酒店巴士公司最早在 1921

年成立，擁有 8 輛巴士車隊，主要行駛半山

區及淺水灣酒店等地。1930 年代，大酒店

巴士公司每逢賽馬期間，便開辦大酒店至加

路連山道的巴士服務。

1 9 2 8 年，香港電車公司附屬巴士公司成

立，巴士服務主要集中於港島市區一帶。

1927 年，香港電車公司曾向政府申辦無軌

電車服務，以舒緩電車擠迫的情況。可惜政

府不批准，故在 1928 年開辦巴士服務，以

配合電車發展。電車公司巴士服務主要有兩

條路線，分別是由上環至跑馬地和皇家碼頭

至太古船塢。1920 年代，香港仔街坊福利

會公共汽車成立，主要行駛香港仔至中環之

間，途經皇后大道中、薄扶林道等地。

當時，香港島巴士服務仍未大力發展，多為

某些企業之附屬商業活動。如酒店、電車公

司等。香港大酒店公共汽車是香港大酒店公

司的附屬公司，主力在於酒店業務。又如電

車公司公共汽車是電車公司的附屬公司，主

力在於電車服務。由此可見，巴士公司規模

不會太大。

二十世紀初，本港人口急增。1921 年，本

港人口是 62 萬多人，比 1911 年多了 16 萬

人。這十年間，廣州陷於軍閥割據和混戰之

中，不少人民來港避禍。在這種情況下，交

通需求也日益殷切。

開啟專營權新時代

1932 年，為了改善本港交通，政府改變了

過去的放任政策，巴士、渡輪服務改為專利

經營。同年 6 月，政府發出兩個巴士專利權

供投標，其中一個屬於香港島巴士專營權。

1933年 1月，中華巴士公司獲得港島區的專

營權，專營權為期 15年。當時，專營權有一

附帶條件，便是必須向英國或其他英聯邦國

家的巴士生產商購買巴士。由該天開始，本

港巴士公司便再沒有使用其他國家的公共巴

士在街道行駛，直至 1984年條款改變為止。

昔日香港島的三間巴士公司，包括有香港仔

街坊福利會公共汽車、香港大酒店公共汽

車和香港電車公司公共汽車，在 1933 年 1

月，都將車輛轉售給中華巴士公司，不再經

營巴士服務。當時，中華巴士公司共耗資 34

萬元購買了香港電車公司公共汽車的 8 輛巴

士、香港大酒店公共汽車的 29輛巴士，以及

香港仔街坊福利會公共汽車的 7輛巴士。

中華巴士公司原本並非在香港島提供巴士服

務，而是在九龍區經營。自成功申請港島專

營權後便將九龍區的 10 輛巴士全數移師香

港。由於，海底隧道仍未建成，巴士要經船

隻由九龍半島運至香港島，才能繼續為市民

大眾服務。因此，中華巴士公司取得專營

權時，共有 54 輛巴士可提供服務。相比過

去，香港島的巴士服務改善了，又對路線進

行重組。

其中不少巴士路線是以皇家碼頭為總站。皇

家碼頭便是第一代的皇后碼頭，可停泊四艘

船，於 1925 年建成。位置約於現今愛丁堡

廣場停車場附近。其他總站包括跑馬地、大

學堂、香港仔、堅尼地城、淺水灣等。

在 1930 年代，香港島巴士票價相對昂貴，

故華人多選擇電車代步。1935 年，巴士公

司重整網絡，部分路線引入頭等、二等的概

念，二等只是頭等車費的一半。不少華人因

香港區巴士發展概述



13

香港區巴士發展概述香  港島巴士路線與社區發展

 跑馬地（下）巴士總站。  愛丁堡廣場停車場。

此轉乘巴士，不再乘電車。除此之外，巴士

公司也引入月票制度，市民大眾覺得月票較

為優惠，決定棄電車轉乘巴士。服務時間方

面，巴士班次十分頻繁，除部分市郊路線

外，大部分路線也是五至十分鐘便有一班。

服務時間大都由早上 6時或 7時開始，至深

夜 12時才終止。

當時，中華巴士更有自製輔幣，方便乘客支

付車費。1935年 4月 2日的《工商日報》記

載：「為利便搭客，有所變通，如電車公司

之設有五仙輔票，故中華公司亦設有一種鎳

幣，以便搭客找贖。查此鎳幣，形如本港之

五仙銀幣，且刻有中華汽車公司及五仙之字

樣，幣中則有孔如三角形，凡搭客得此鎳

幣，均可在該公司之各輛巴士通用云。」

1937 年，瑪麗醫院開幕後，中華巴士改變

4 號路線，直達醫院門前。當時的收費是統

一碼頭至瑪麗醫院頭等一角半、二等一角；

由統一碼頭至大學堂頭等一角、二等五仙；

由七號警署至瑪麗醫院了頭等一角、二等五

仙。當時，巴士公司積極擴展服務及實行分

段收費。

與 1920 年代相比，香港巴士服務質素有所

提升。巴士數量增加、班次加密、車資減

少，更有代幣找贖。不少市民大眾也喜歡乘

搭巴士，不再搭電車。這種改變正好為香港

巴士日後的發展奠下良好的基礎。

在 1933 年 6 月，中巴共提供 7 條巴士路線

服務。路線詳情如下：

戰爭時期巴士服務

在日軍侵港前，本港巴士溢利曾急增。在

1940年 10月 10日《華字日報》中曾載：「中

華巴士公司兩年內溢利百餘萬，各地難民集

中本港，搭客擠擁實為主因。」當時，據中

華巴士公司總司理顏成坤透露向英國訂購巴

士，但因當時歐洲正爆發戰爭，航運滯礙，

只有 12輛新車抵港。由此可見，當時香港交

通出現問題與戰爭有密切關係。不久之後，

香港巴士發展更演變至慘不忍睹的局面。

1941 年 12 月 25 日，香港淪陷，開始三年

零八個月黑暗的日子。戰前，本港巴士數量

約有三百多輛。但戰時不少巴士受到戰火破

壞，或遭日軍掠奪充公，或遭改為貨車，巴

士數量只剩下百多輛，半數更需要維修。

1942年 1月 11日，九龍巴士恢復部分巴士

服務。1 月 15 日，港九各地交通非正式恢

復。1月 25日，香港島中華巴士的 4條巴士

路線恢復行走，票價最少為五仙。

1942 年 10 月，日本軍政府指令香港公共

運輸的商人集資組成香港自動車運送會社。

日本人擔任這個會社的顧問，重整陸上交通

運輸，希望以此增加車輛數目，改善交通情

況。可惜，因資源不足、巴士仍供不應求，

路線被迫大減。當時，香港和九龍分別只有

4 條巴士路線，新界有兩條路線。相比在戰

爭爆發前，路線數量大減。

路線 起終點 原經營者 班次
1 皇家碼頭至跑馬地 香港電車公司附屬巴士公司 每隔 10 分鐘一班

2 皇家碼頭至太古船塢 香港電車公司附屬巴士公司 每隔 30 分鐘一班

3 皇家碼頭至大學堂（經堅道） 香港大酒店公共汽車 每隔 5 分鐘一班

4 皇家碼頭至大學堂（經皇后大道） 香港大酒店公共汽車 每隔 10 分鐘一班

5 大坑至堅尼地城 香港大酒店公共汽車 每隔 5 分鐘一班

6 皇家碼頭至淺水灣 香港大酒店公共汽車 每隔 60 分鐘一班

7 香港仔至鹹魚欄 香港仔街坊福利會公共汽車 每隔 15 分鐘一班

路線 起終點 原經營者 班次
1 大坑至堅尼地城 與 5 號巴士路線相同 每隔 10 分鐘一班

2 中區油蔴地碼頭至香港仔 與 7 號巴士路線相同 每隔 60 分鐘一班

3 中區油蔴地碼頭至大學堂 與 3 號巴士路線相同 每隔 30 分鐘一班

4 中區油蔴地碼頭至赤柱 與 6 號巴士路線相同 每隔 120 分鐘一班

	日本統治香港時期的港島巴士服務
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不過，巴士數量雖然不足，居民卻沒有不

滿。在淪陷時期，居民生活貧困。加上日軍

在港干犯不少暴行，如搶掠、強姦婦女等，

故居民除非迫不得已要出外，否則都寧願留

在家中。1942 年 1 月，軍政府頒佈華人疏

散方案，以勸諭、利誘，甚至強迫的方法，

使居民，特別是無業者，離港返回鄉居原

籍。香港淪陷後的一年，估計已超過 50 萬

居民離港回鄉。及至 1943 年，糧食供應日

漸緊張。日本軍政府更強硬地執行歸鄉政

策。在日佔香港末期，本港人口僅餘 60 多

萬人。在人口減少及居民貧困的情況下，巴

士需求比前較少。乘搭交通工具變成一件奢

侈的事情，不少居民都是徒步往返各地。

戰爭後的巴士服務

1945 年 8 月，日本投降。本港兩間巴士公

司戰時損失慘重，中華巴士損失巴士數量達

76%，只剩下 26 輛巴士。九龍巴士損失巴

士數量更高達 96%，只剩下 17 輛巴士，當

中只有 6 輛可以行駛，不少巴士更被棄置或

丟失引擎。後來，巴士公司發現部分的巴士

引擎被漁民擅自取下來推動漁船。戰時，軍

政府曾計劃將一些巴士運往日本。這些巴士

後來在太古船塢被人發現，並歸還給政府。

日本投降後，雖然將日佔時期徵用的車輛和

船隻歸還給港英政府，但未能即時歸還給所

屬公司或機構，故部分仍能夠行駛的車輛

便被政府徵用來運送物資。由 1946 年起，

政府才開始逐步將徵用的車輛歸還給所屬

機構。

1945 年 9 月，中華巴士應政府要求，首先

恢復跑馬地和赤柱的巴士服務，接濟被圍困

的英軍。10 月 31 日，中巴恢復往來中環和

大坑銅鑼灣道的巴士服務。由於當時乘客眾

多，巴士未能應付龐大載客量，因此超載問

題十分嚴重。一輛巴士經常超載數十人。

當時，中巴和九巴的巴士數量嚴重不足，難

以應付需求。政府經過深入考慮後，決定向

兩間巴士公司提供十多輛軍用貨車，其中包

括從印度運來的舊軍車，改裝作為巴士。這

些另類的巴士可暫時解決巴士不足的問題。

戰後，本港人口激增。日佔香港末期，本港

人口只有 60 萬人。1946 年，人口已急升

至 168 萬人。1948 年，人口更高達 200 多

萬人。人口急升，交通需求也急增。兩間巴

士公司亦配合當時交通發展，向英國訂購巴

士，以改善服務。這些巴士在 1947至 1948

年間陸續到港，本港巴士服務才逐漸回復正

常。根據 1948年《香港年報》，中巴乘客量

高達 2,000多萬人次。

1947 年，中巴開辦兩條新路線，總路線合

共有 7 條。中巴當時還要面對工潮困擾，終

在 1947 年 9 月得到解決。根據 1947 年 9

月 27 日的《香港工商日報》記載：「中華巴

士工潮圓滿解決，代表鄧和報告最後談判結

果：（1）增薪百分之五十，由 9 月 16 日起

增加，（2）每月例假 4 天，津薪照舊，（3）

十年退休問題，原則上已接納。」

根據 1948年 4月 8日的《華僑日報》記載：

「憶自 1946 年之初，正式由公司撥出服務

之巴士僅獲三輛，迨 47 年降臨，即增至十

輛，當時每日收入亦由 2000 增至 7000。

惜不幸軒尼詩道車廠火災降臨，本公司蒙受

之損失凡二萬餘元耳，此亦收入低減之因素

也。此次在全部收入中，董事已決撥十萬元

作職工退休準備金，七萬元為稅金，十五萬

元為通常準備金故純利實不外三十萬元而

己，故股息之分派，亦為每股八毫，另紅股

每股二元六毫，股稅則由公司代付。」由此

可見，巴士公司在戰後經營十分艱難。至

1948年底，港島巴士服務已大致回復正常。

中巴當時有 108輛巴士，數量和戰前一樣。

1948 年，中巴已有 2,000 萬乘客人次量及

總行車英哩數超過 300 萬英哩。1949 年，

中巴進一步擴展其版圖。當年 11 月，一條

由灣仔杜老誌道的新碼頭至筲箕灣愛秩序

灣道的新路線啟用。巴士數量已增加至 128

輛，但培訓司機的教車師傅人才十分短缺，

因此中巴仍面對不少困難，有待解決。

1950 年代巴士服務

1950 年，巴士數量已增至 144 輛。1951

年，三條新路線啟用，其中一條是市區線：

一條由北角至水坑口街；兩條郊外線：一

條由筲箕灣至石澳，另一條由維多利亞城

至赤柱炮台。1952 年，中巴的乘客量增加

了 6.71%，至 4,900 多萬人次。1951 年，

中巴開辦一條新路線，由西環至大坑。1952

年 9月，引入學童月票計劃，費用為 8元，

有助吸引更多乘客轉搭巴士。1953 年，乘

客量穩步上升至接近 5,000 萬人次。每天的

繁忙時間，由維多利亞城、跑馬地、水坑口

街等地每一分鐘便有一輛巴士駛出。中巴也

為了改善服務，針對郊區多斜路多彎路的特

點，要求英國生產商製造一些較短底盤的巴

士行駛這些地區。1954年，中巴巴士數量增

至 188輛，其中九成由英國生產的大馬力型

號車種。同年，中巴開辦兩條新路線：一條

路線由灣仔杜老誌道碼頭至大坑，另一條由

筲箕灣至柴灣。這些新路線配合了柴灣和大

坑之發展。中巴亦引入成人月票制度，每張

18元。

巴士 
數量

哩數 
（百萬計）

乘客量 
（百萬計）

1950 144 5.3 43.6

1951 151 6.1 46.1

1952 170 6.8 49.2

1953 172 7.6 49.7

1954 188 7.4 47.7

1955 193 7.8 64.5

1956 200 8.1 67

1957 219 8.4 71

1958 237 9.2 79

1959 244 10 87

1960 300 11 100

資料來源：《香港年報》（1950-1960）、《香港運輸署年

報》（1950-1960）
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 途經中區的佳牌阿拉伯UF型中巴。（高添強提供）

 1967年由中環至山頂的佳牌阿拉伯五型巴
士中巴路線15。（高添強提供）

 1965年的山頂巴士總站。（高添強提供）

1956 年，中巴為了改善員工福利，在北角

興建員工宿舍和福利中心。這個宿舍可容納

多達 200個家庭。福利中心更有餐廳、診所

和康樂室等。1957年，中巴購入了 44輛新

巴士，大大提升服務質素。在北角的新總部

和維修中心亦落成啟用，整個總部和維修中

心建築費用高達 180萬元。

1960 年代巴士服務

1960 年，中巴達至一個新的里程碑。中巴

的專利權得以延續 15 年至 1975 年 2 月 14

日，並需要繳交 46% 的純利給政府。當時

中巴巴士數量已多達 300輛，乘客量更超過

一億人次。1962年，中巴開始採購雙層巴士

以增加乘客量。在對岸的九巴已在 1949 年

已引入雙層巴士，中巴可說落後了十多年。

同年，兩條新路線啟用：其中一條是由維多

利亞城至山頂，另一條是由筲箕灣至赤柱，

途經大潭水塘。1963 年，中巴正式推出雙

層巴士服務。根據 1963年 1月 23日的《星

島日報》報道指出：「雙層巴士初行港島──

昨晨（1 月 22 日）7 時 5 分，港島第一輛雙

層巴士派出服務，頗吸引乘客的好奇。這架

雙層巴士係 AD4527。行走 2號路線，由筲

箕灣至上環。該巴士樓上載客 43 人，樓下

坐位 32人，企位 11人，共可載客 86人。」

同年，中巴已訂購了 30 輛雙層巴士，準備

大展拳腳。

除引入雙層新巴士外，中巴也開拓新的路

線，包括北角至快活谷，淺水灣和南灣的暑

假服務等。當時的巴士路線已增至 28條（其

中包括兩條假日線、一條跑馬日線）。巴士

公司更引入市區月票、學童票計劃、12歲以

下學童和制服工作人員可獲得半價優惠等。

1967 年，中巴的巴士數量已超過 500 輛，

其中 118 輛是雙層巴士，384 輛是單層巴

士。乘客量人次已達 16,900 多萬，行駛總

英哩數多至 1,500 英哩。路線多達 30 條。

市區車費為一角一英哩，超過一英哩便收

兩角。

1966 和 1967 年兩年對中巴來說充滿着挑

戰。1966年 6月 12日，香港發生大雨災，

曾錄得一小時內高達 108.2 毫米的雨量紀

錄，導致 64 死 29 傷 48 失蹤、2,500 多人

無家可歸，經濟損失超過 5,000 萬港元。當

時， 北角明園西街有大量汽車翻側，堆積在

斜坡的中央。不少中巴巴士因雨災受損而無

法行駛，中巴只可作有限度服務，到 8月 14

日服務才重歸正常。1967 年，香港發生暴

動。中巴只可提供 77%的服務。市民大眾因

巴士 
數量

哩數 
（百萬計）

乘客量 
（百萬計）

1961 307 12 120

1962 325 13.5 134

1963 360 14.2 143

1964 394 15.3 158.7

1965 459 16.6 169.3

1966 498 18.7 186.6

1967 502 15.3 169.2

1968 483 18.7 201.6

資料來源：《香港年報》（1961-1968）、《香港運輸署年

報》（1961-1968）
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1 北角碼頭巴士總站
2 北角（百福道）巴士總站
3 北角（健康中街）巴士總站
4 寶馬山公共運輸交匯處
5 鰂魚涌（祐民街）巴士總站
6 新威園巴士總站
7 鰂魚涌（海澤街）巴士總站
8 太古城中心（太古城道）巴士總站
9 筲箕灣巴士總站
10 西灣河（嘉亨灣）公共運輸交匯處
11 耀東邨巴士總站
12 柴灣站公共運輸交匯處

13 杏花邨公共運輸交匯處
14 興華邨巴士總站
15 康翠臺巴士總站
16 柴灣（東）巴士總站
17 小西灣邨巴士總站
18 小西灣（南灣半島）公共運輸交匯處
19 小西灣（富欣花園）巴士總站
20 香港專業教育學院（柴灣分校）巴士總站
21 銅鑼灣（威非路道）巴士總站
22 天后站公共運輸交匯處
23 勵德邨巴士總站

17

東區



東區

 1975年的北角碼頭巴士總站。（高添強提供）

東區是指香港東北部地區。根據區議會分界，東區東起小西灣、西迄銅鑼灣東，包括柴

灣、筲箕灣、西灣河、太古、鰂魚涌、北角及炮台山等地。有關東區的記錄最早見於明

朝萬曆年間，中國官方史籍《粵大記》中。書中的航海圖記載了筲箕灣當時的地名：「稍

箕灣」，位置約為今天的西灣河、筲箕灣一帶。昔日的筲箕灣、阿公岩及鰂魚涌為開採花

崗石的石礦場，不少惠州、潮州及客家人士都來當地開採花崗石，並且在當地出現小型

的村落。不過這些石匠大部分只是暫居於香港，因此這些村落的人數並不多，發展十分

緩慢。

1841年，香港成為英國的殖民地，英國政府於香港島建立維多利亞城。其中，東區除了

銅鑼灣部分地區之外，並未納入其中。1843 年，英國曾經在柴灣內的童軍山建立了軍

營，但是不久後因熱病流行而撤離了。直至十八世紀中，英軍才再次於柴灣內的柴灣山

建立西灣炮台及鯉魚門軍營，令當地再次成為重要的軍事地點。1883年對於東區而言是

重大的一年。這年，太古洋行在鰂魚涌興建了太古糖廠，其後又興建了太古船塢，令東

區的發展出現了重大的改變。太古糖廠及太古船塢的出現為東區製造大量就業機會，令

區內人口逐漸增加，同時令西灣河、筲箕灣一帶開始發展成住宅區。隨着東區的工業發

展，區內的對外交通需求也不斷增加。1904年，電車服務延長至筲箕灣，接通區內外的

交通。不過，由於當時電車班次疏落，筲箕灣區內的工人如果需要前往上環，便要準時

到達車站乘車，不然便要花長時間來等待電車了。因此當時便出現了「英雄被困筲箕灣，

未知何日上中環」的順口溜。東區的工業在二次大戰前亦漸漸發展起來，並且日漸興盛。

不同種類的工業紛紛在東區立足，包括北角發電廠、商務印書館位於香港的北角分廠、

馮強樹膠廠等等，令東區成為一個重要的工業地區。



 從遠處高眺的柴灣巴士總站。（高添強提供）

 1976年的柴灣巴士總站內有佳牌阿拉伯五型和利蘭泰坦PD34的巴士。（高添強提供）

二次大戰以後，英國與美國、澳洲、新西蘭、加拿大五國簽訂了聯合收集情報的協議，

因此英國在小西灣建立了位於遠東的情報中心，以監聽中國內地的無線電廣播。直至

1980 年代，英國和中國開始就香港的前途問題進行談判，這個情報中心也隨後停止運

作。二次大戰至 1980年代期間，東區的發展方向也出現了轉變：從工業為主轉變為以住

宅為主。區內開始出現多個公共屋邨，當中北角區於 1950年代開始更先後有大量從內地

來香港逃避內戰的上海人及福建人聚居，因此北角先後有「小上海」及「小福建」之稱。

同時東區昔日的工業重地也漸漸從北角、太古等地轉移到阿公岩及柴灣。隨着太古糖廠

及太古船塢在 1970年代停止運作，鰂魚涌及北角一帶便成為了工業及居住混合地區。時

至今日，東區已經成為香港其中一個重要的工商業及住宅區，為香港島的居民提供了一

個安居樂業的地方。
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ll 特別路線有路線 307P〔大埔（汀太路）至天后站〕，路線 914P〔海麗邨至銅鑼灣（天后）〕，路線
914X（海麗邨至天后站），路線 948（長安至天后站及天后站至長宏），路線 948P（長安至天后
站），路線 948X（長宏至天后站）, 路線 E11S〔東涌（逸東邨）至天后站〕，以上 7線只在平日早
上或下午繁忙時間提供單向班次固定服務，不設回程。

ll 前往機場的有城巴路線 E11（天后站至機場博覽館）。

ll 過海隧道巴士有路線 914（天后站至海麗邨），路線 968〔銅鑼灣（天后）至元朗（西）〕。

天后站  山頂
BUS STOP

15B

 天后站公共運動交匯處。

巴士資訊站

銅鑼灣東區有 3 個巴士總站，分別是天后站

公共運輸交匯處、銅鑼灣（威非路道）巴士

總站及勵德邨巴士總站。

天后站公共運輸交匯處

天后站公共運輸交匯處位於柏景台的基座，

於 1989 年 10 月 7 日正式落成啟用。期間

有不少巴士路線均曾以此為總站，例如中巴

路線 23B，城巴路線 962等等。不過，這些

路線分別在 1989 至 2001 年間均相繼遷出

或暫停服務，巴士總站也漸漸成為以特別路

線為主的巴士總站，例如路線 307P在 2008

年 5月 13日遷入此站，2011年 7月 4日，

路線 948X以此為總站等。1997年，新巴及

九巴聯合經營的路線 914及九巴路線 968遷

入此站，成為此站鮮有的常駐路線之一。

銅鑼灣東

銅鑼灣（威非路道）巴士總站

銅鑼灣（威非路道）巴士總站於 1982年 1月

8 日啟用。同日，中巴路線 5 以此為總站。

雖然路線 5 的專營權在 1990 年代初改為城

巴經營，不過這並沒有影響路線 5 以銅鑼灣

（威非路道）為總站的情況。期間銅鑼灣（威

非路道）總站並沒有太大改變，直至 2008

年 8月 18日，路線 5X以此為總站，令以銅

 新巴＃3345（KR8041）行走路線15B開往山頂。

►► 路線 15B 由新巴營辦，行走來往天后站
至山頂，是一條假日路線。

►► 路線 15B 於 1974 年 9 月 20 日投入服
務，當時由中巴營辦，只於中秋節及重
陽節期間行走來往銅鑼灣至山頂。

►► 1975年 9月 28日，路線 15B改為於假
日期間提供服務，並把總站設於銅鑼灣
（百德新街）。1992 年 9 月，路線 15B
的總站再次遷往天后地鐵站。1998年 9
月 1 日，路線 15B 的專營權改為由新巴
營辦。2003年 6月 22日，路線 15B改
為中午開始才提供服務，並改為每 20分
鐘開出一班。

鑼灣（威非路道）為總站的巴士路線增加至

兩條。不過，由於銅鑼灣（威非路道）總站

鄰近天后站公共運輸交匯處及地鐵天后站，

因此該站的使用率並不高，平時多發揮其中

途站的角色。
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銅鑼灣（威非路道） 摩星嶺5

BUS STOP

銅鑼灣（威非路道） 堅尼地城5X

BUS STOP

 城巴＃8258（RP7894）行走路線5開往摩星嶺。

 銅鑼灣（威非路道）巴士總站。

 城巴＃8139（PG4068）行走路線5X開往堅尼地城。

►► 路線 5 由城巴營辦，行走來往銅鑼灣
（威非路道）至 摩星嶺。

►► 路線 5的前身為香港上海大酒店於 1933
年營辦的巴士，當時並沒有路線編號。
1933 年 6 月 11 日，該路線改為由中巴
專營，並把路線編號改為 5，行走來往
大坑至堅尼地城。

►► 日治時期，路線 5 曾經暫停服務，直至
1946 年 5 月 13 日才重新投入服務，行
走來往統一碼頭至大坑。1946 年 7 月
6 日，路線延長為行走來往水坑口至大
坑。1948 年 11 月 1 日，路線再一次改
為來往大坑至堅尼地城，並且增加來往

►► 路線 5X 由城巴營辦，行走來往銅鑼灣
（威非路道）至堅尼地城。

►► 路線 5X 於 1997 年 5 月 19 日投入服
務，以配合路線 5M 的取消。當時路線

行走來往堅尼地城至灣仔碼頭，並且只
在平日早上及下午繁忙時間分別從堅尼
地城及灣仔碼頭單向開出。1999年 8月
22 日，路線改為每日早上至黃昏期間提
供服務。

►► 2003年非典型肺炎期間，路線 5M改為
平日早上繁忙時間提供雙程服務，下午
繁忙時間服務則維持正常。2004年 5月
31 日，路線改為平日早上繁忙時間由堅
尼地城單向開出至灣仔（盧押道），下午
繁忙時間則改為由灣仔（修頓球場）單向
開出至堅尼地城。

►► 2008 年 8 月 18 日，路線 5X 改為行走
來往銅鑼灣（威非路道）至堅尼地城，並
且提升為每天全日服務。2010 年 4 月
26 日，路線 5X 增加由灣仔（修頓球場）
單向開出至堅尼地城的特別班次，於星
期一至星期五下午 6 至 7 時提供服務。
2013 年 1 月 28 日，路線 5X 再一次於
平日增設特別班次，早上由堅尼地城單
向開出至盧押道。

大坑及水坑口的短途班次，於早上至傍
晚時間服務。

►► 1955 年 4 月 3 日，路線位於維多利亞
公園興發街旁邊的總站遷至銅鑼灣道近
皇仁書院對面。直至 1970年代，路線 5
再有新的變化。1973 年 4 月 10 日，路
線 5改為來往銅鑼灣（裁判司署）至堅尼
地城。1980年 5月 1日，路線 5再一次
改為來往銅鑼灣（裁判司署）至西營盤，
並且改為平日清晨至傍晚提供服務。兩
年後，路線 5 在 1982 年 1 月 8 日改為
來往銅鑼灣（威非路道）至西營盤，以配
合銅鑼灣裁判司署區域的拆卸。

►► 1993 年 9 月 1 日，路線 5 的專營權改
為由城巴經營，並且在 1996 年 12 月 9
日起，將路線改為下午來往銅鑼灣（威
非路道）至堅尼地城，上午繁忙時間則
保持來往銅鑼灣（威非路道）至西營盤。
1997 年 1 月 20 日，路線改為全日服
務，並且於 1998年 8月 22日將所有班
次轉為來往銅鑼灣（威非路道）至堅尼地
城。2004 年 5 月 31 日，路線再一次改
為來往銅鑼灣（威非路道）至摩星嶺。
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ll 特別路線有路線 81A（上課日上午由興華邨單向開出至勵德邨，下午則由勵德邨單向開出至興
華邨）。

 勵德邨巴士總站。

 新巴＃3333（JK5927）行走路線81開往勵德邨。

 新巴＃3360（3917）行走路線26開往勵德邨。

勵德邨  荷李活道
BUS STOP

26

勵德邨  興華邨
BUS STOP

81

勵德邨巴士總站 

勵德邨總站於 1989年 4月 28日啟用，以配

合勵德邨日益增加的交通需求。期間，中巴

路線 11A，新巴路線 23A 及 23B 都以此為

總站，方便區內市民來往香港島其他地方。

不過，路線 11A 及 23A 分別在 1998 年 9

月 1 日及 2013 年 7 月 14 日停止服務，路

線 23B 亦於 1999 年 6 月 28 日遷出此站。

之後，路線 26、81及 81A相繼遷入此站，

取代 17A，23A及 23B，繼續為區內的市民

提供服務。

►► 路線 81由新巴營辦，行走來往勵德邨至
興華邨。

►► 路線 26由新巴營辦，循環來往勵德邨至
荷李活道。

►► 路線 26 於 1987 年投入服務，最初由
中巴營辦，每天早上至傍晚時間提供服
務。1998 年 9 月 1 日，路線 26 的專營
權改由新巴營辦，並且在 1999年 2月 8
日改為全日服務。

►► 路線 81 於 1976 年 9 月 12 日投入服
務，最初由中巴營辦，以配合興華（二）
邨的落成及柴灣區的巴士路線重組。

►► 1998 年 9 月 1 日，路線 81 交由新巴營
辦至今。
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巴士與民生點滴

銅鑼灣天后廟內，存有一口古鐘，該鐘鑄於

乾隆十二年（1747），可見早於 1842 年香

港島成為英國的殖民地以前，已經有人在銅

鑼灣一帶聚居，由於當地海岸線的形狀如銅

鑼一般，因而得名「銅鑼灣」。1842 年，香

港成為英國的殖民地，香港政府開始於香港

島北部興建「維多利亞城」，其中位於東區

的銅鑼灣地區成為住宅區，與位於灣仔區的

銅鑼灣商業區相鄰。

1982 年開始至 1983 年間，地下鐵路金鐘

至柴灣段開始動工，其中天后站的興建位置

位於銅鑼灣裁判署，因此銅鑼灣裁判署地區

在 1982 年 1 月開始拆卸。大坑（銅鑼灣裁

判署）總站亦於同時拆卸，當中路線 5 遷至

銅鑼灣（威非路道）總站，而原址則興建了

柏景台及地鐵天后站。位於柏景台基座的天

后站公共運輸交匯處於 1989 年 10 月 7 日

啟用，取代原有的大坑（銅鑼灣裁判署）總

站。由於天后站公共運輸交匯處與天后站相

鄰，因此巴士站內的路線以特別路線為主，

連接香港、九龍及新界不同地區，為上班一

族及學生提供接駁交通工具，可見天后站公

共運輸交匯處與天后地鐵站之間互相補足角

色，協助本區的市民來往香港不同地區。

1975 年，以圓柱體的建築設計而著名的勵

德邨，其第一座樓宇落成於大坑，隨着勵德

邨的落成，當地開始出現與市區相連的交

通網絡，以方便市民來往香港各地。在這

個背景下，中巴路線 23A 在 1975 年遷至

勵德邨。1976 年，中巴再在區內新設路線

巴士路線追蹤

天后站公共運輸交匯處、銅鑼灣（威非路道）總站及勵德邨總站的巴士線主要可分為三大類，第
一類是香港島區內的巴士路線，如路線 5行走銅鑼灣（威非路道）至摩星嶺，路線 81行走勵德邨
至興華邨，方便區內市民來往香港島其他地區。

第二類也是最主要的一類便是特別路線，例如假日路線 15B行走天后站至山頂、路線 948X單向
前往長宏至天后站、路線 914P單向前往海麗邨至銅鑼灣（天后）。這些來往九龍、新界的巴士路
線多為晨早或下午特快班次路線，方便居民快速直達香港其他地區上班、上學以及在下班、下課
時為市民提供更多交通選擇。

第三類是連接九龍及新界的巴士路線，如有過海隧道巴士路線 914來往天后站至海麗邨，北大嶼
山對外巴士路線 E11來往天后站至機場博覽館等，主要方便市民往返九龍、新界及機場。

11A，以配合區內的發展。為了應付區內日

漸增加的交通需求，勵德邨邨內興建了巴士

總站，於 1989年 4月 28日開始使用，為區

內市民連繫區外的交通。由於勵德邨位於山

腰，和銅鑼灣有一段距離，因此勵德邨總站

內的巴士成為區內居民來往市區重要的交通

工具，可見社區發展和交通工具之間互相依

賴，密不可分的情況。

 準備出發往大坑的中巴路線19。


