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香港經濟民生聯盟 

「檢討港鐵票價調整機制」意見書 

 

1）  背景 

 

1.1) 鐵路是香港公共客運系統的骨幹，香港鐵路有限公司(港鐵)的網絡和服

務，與巿民生活可謂息息相關。香港經濟民生聯盟（經民聯）致力發展

經濟、改善民生，故一直關注本地及跨境鐵路的各個面向，包括現有鐵

路票價和服務水平、興建中項目的進度，以及《鐵路發展策略 2014》

下七個新鐵路項目的適時和有序落實，從而提升地區暢達性，促進各類

經濟活動和就業，維護整體社會發展。 

 

1.2） 毋庸置疑，與不少國際城市相比，港鐵多年來為廣大市民提供了高效便

捷而票價合宜的運輸服務。然而，隨著港鐵業務擴展和社會生活要求提

高，其服務質素開始引起社會注視；另一方面，港鐵多年來均錄得盈餘，

但票價自2010年起已連續七年向上調整，加上近年經濟出現下行風險，

社會開始就現行票價調整機制的適切性、能否在公司良好運作和市民期

望之間取得平衡等，提出合理的疑問。 

 

1.3） 港鐵票價調整機制乃 2007 年兩鐵合併的成果。正如諮詢文件指出，政

府或港鐵一方可於兩鐵合併起，每隔五年要求檢討。現行機制自 2013

年開始實施，下一次檢討原定於 2017年進行、2018年生效，但政府於

本年初向港鐵提出提前一年檢討機制的要求，獲得港鐵接納。 

 

1.4）  經民聯欣悉有關安排，並於本年 6月初約見港鐵主席馬時亨教授，表達

對港鐵項目推展、票價機制及港鐵設施三方面的訴求。以下進一步闡述

經民聯就港鐵票價調整機制的建議，期望政府和港鐵詳加考慮。 

 

2） 整體意見和立場 

 

2.1） 經民聯同意諮詢文件所指，「在政府以鐵路為骨幹的公共交通政策下，

港鐵作為唯一的鐵路服務營辦商，具有重要的社會功能，不能只當作為

一間普通的牟利商業機構」。故此，港鐵應負起企業社會責任，回饋社

會，徹底改善票價、工程、設施三方面的問題。 

 

2.2） 與此同時，經民聯必須強調，現行港鐵票價調整機制於 2007 年兩鐵合

併時訂立，2013 年作出檢討，兩者均經過立法會的深入討論，以及港

鐵股東大會通過，符合程序公義和當年社會大多數的共識，在缺乏充足
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理據下，隨意大幅修改制度將對港鐵營運帶來不明朗因素，甚至影響香

港市場的信譽，並不可取。 

 

2.3） 故此，經民聯同意以審慎態度檢視和調整現行機制下的「直接驅動方程

式」，同時優化現有的「負擔能力上限」、「分享利潤機制」及「服務表

現安排」等，以更反映港鐵實質盈利及市民的負擔能力。此外，經民聯

認為應增加措施，減輕中長途乘客的票價負擔，既可進一步兼顧基層市

民跨區上班及上學的需要，亦可推動偏遠地區的發展。 

 

2.4）  對於有意見認為，政府應以其股息補貼港鐵或各類公共交通工具票價，

經民聯明確反對，因為此舉與上市公司的運作，以及政府作為股東擔當

的角色有所違背。政府獲得的股息乃公帑一部分，須按社會上不同需要

及優次審慎分配，否則將有違政府一貫的理財原則。 

 

2.5） 另外，若政府以大股東的身份去迫使港鐵降低加幅、甚至減價，並不符

合企業管治的精神。經民聯亦反對政府回購港鐵以直接調控價格，因為

此舉涉及巨額公帑，而且現有不少公共事業由私營企業營運，包括兩電

及三大巴士公司等，基於短期政治和經濟考慮而開出先例，並非對社會

有利的做法。事實上，海外經驗顯示，公營集體運輸網絡的表現往往差

強人意，實非理想的營運方式。 

 

3) 對「直接驅動方程式」的修改建議 

 

3.1） 在方程式加入乘客滿意度的指標 

 

3.1.1） 近年，港鐵的服務質素引起社會廣泛關注。隨著服務擴展，人口和需求

增加，港鐵服務極待進一步提升。港鐵車務營運總監金澤培早於 2014

年預告，在現有綫路信號系統更新期間（最新預計於 2026年才完成），

「或有機會影響到現有服務」，過去幾年的事故亦較為頻繁。 

 

3.1.2） 事實上，現有票價「直接驅動方程式」只涵蓋綜合消費物價指數（反映

宏觀經濟及市民負擔）、運輸業名義工資指數（港鐵非經理級員工的工

資成本）以及生產力因素，而服務水平及乘客評價等均不在考慮之列，

只在涉及延誤 31分鐘或以上事故的「服務表現安排」下間接體現出來。

經民聯認為，港鐵提升信號系統的努力固然值得肯定，但其日常服務亦

對整體經濟和民生影響深遠，故其服務表現應在票價層面有所反映，以

符合公眾期望。 
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3.1.3） 目前，專營巴士的票價調整方程式同樣參考物價、工資及生產力三大因

素，但票價須經行政長官會同行政會議釐定，方程式僅為考慮因素之一，

其餘考慮因素包括成本及收益變動、未來成本，收益及回報的預測、合

理回報率、市民的接受程度及負擔能力、 服務的質及量等等。 

 

3.1.4） 鑑於港鐵現時有定期收集市民對其服務的意見，加上交通諮詢委員會備

存有針對港鐵的各類投訴性質和數字，因此，經民聯建議「直接驅動方

程式」加入乘客滿意度指標，以及有別於現行「服務表現安排」的服務

水平指標，讓票價與服務水平有更合理的掛勾。 

 

4） 針對「負擔能力上限」、「分享利潤機制」及「服務表現安排」的建議 

 

4.1） 設立以盈利為準則的凍結票價／減價機制 

 

4.1.1） 目前，港鐵票價「直接驅動方程式」並沒有納入利潤因素，而只在「分

享利潤機制」下，就基本業務（包括客運、車站、物業租賃及管理、物

業發展、內地及海外業務等）利潤與乘客攤分若干金額。另外，「負擔

能力上限」提供「封頂」機制，把每年票價加幅上限定於全港「家庭每

月收入中位數」的按年變動。 

 

4.1.2） 經民聯認為應檢討有關方程式和機制。如前所述，港鐵在維持服務表現

和合理利潤的同時，亦要履行企業社會責任，避免為乘客帶來額外的財

政負擔。事實上，「負擔能力上限」的「封頂」機制自 2013年實行至今，

從未啟動；與此同時，由於利潤與票價並不掛勾，港鐵在加價的同時，

利潤卻一直維持在較高水平，與社會期望存在落差。 

 

4.1.3) 故此，經民聯建議為票價調整引入多一重門檻：若某年度的基本業務盈

利增長達到某一合理百分比時，便不可再加價，方程式亦不適用；當盈

利再上升到某一個百分比時，港鐵更要適度減價，真正發揮「可加可減」

的效果。有關百分比和減價水平可參考現行的「分享利潤機制」，以及

港鐵過去幾年的業務表現，以確保有關安排不會影響港鐵的營運。 

 

4.2） 提高「分享利潤機制」下的優惠金額 

  

4.2.1） 在加入上述凍結票價／減價機制的同時，經民聯認為現行的「分享利潤

機制」應獲保留，以確保在適度調控整體票價的同時，現有的票價優惠

回贈得以延續和強化。 

 



 

4 
 

4.2.2） 在現有機制下，撥作優惠的金額實在微乎其微，最高比率只佔基本業務

利潤 1.9%，最高金額僅為 2.5 億元。此外，落實機制必須符合兩個條

件，包括該年根據票價調整機制而加價，以及撥作票價優惠的金額不高

於因加價所帶來額外總收入的一半；若出現以上兩個情況，未用的金額

或餘額會轉撥至隨後一年回饋乘客。 

 

4.2.3） 經民聯認為上述機制存在調整空間。舉例而言，現時計算撥作票價優惠

金額的預設等級表，以每 10 億元利潤為一等級，當基本業務利潤達到

130 億元或以上，優惠金額便以 2.5 億元「封頂」。有關「封頂」安排

代表基本業務利潤越多，優惠金額所佔比率就越低，政府和港鐵至今並

未明確提出釐訂等級表的理據，有關安排亦不符合公眾期望， 

 

4.2.4） 事實上，過去三年（2013-15年），港鐵的基本利潤分別達到 86、115.71

及 108.94 億元，貼近 130 億元的「封頂」水平，港鐵應檢討金額「封

頂」安排，同時調高撥作票價優惠的金額和比例。此外，作為以利潤為

基礎的回贈措施，有關安排不應受制於加價水平，這樣才可讓乘客真正

共享港鐵的利潤成果。 

 

4.3） 增加「服務表現安排」罰款，為受工程延誤影響的居民提供優惠 

 

4.3.1） 根據現行「服務表現安排」，港鐵會因應 31分鐘或以上的延誤被處以罰

款，以短期優惠方式回贈乘客；然而，與「分享利潤機制」一樣，有關

罰款亦就每宗事故設有 1,500萬元的「封頂」安排，相對於港鐵業務水

平而言，可謂微不足道。故此，經民聯除提倡在現行「直接驅動方程式」

加入服務水平和乘客評價的考量（第 3.1 段），亦建議調高每宗事故的

罰款金額，以更準確反映延誤造成的社會影響，體現向公眾負責。 

 

4.3.2） 另一方面，由於港鐵多項工程(例如觀塘線延線及沙中線)出現不同程度

的延誤，嚴重干擾鄰近商業活動和居民的日常生活，故此，經民聯期望

港鐵為受工程延誤影響的重災區居民，提供票價優惠，並按延誤日數計

算回贈或賠償，以實際回報彌補他們的損失。 

 

5） 針對中長途乘客的優惠建議 

 

5.1） 增設覆蓋市區和過海線的「全月票」 

 

5.1.1） 早於 2013 年的票價調整機制檢討當中，政府就已提出「減輕居住偏遠

地區中長途乘客票價負擔」的大方向；然而，有關優惠措施（包括「港
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鐵都會票」及「全月通加強版」等）存在嚴格的地域和使用限制，令不

少乘客未能受惠。就此，經民聯建議結合兩者，增設涵蓋港九市區和過

海路線的「全月票」，讓需要過海上班／上學的打工仔／學生每月只需

繳付固定交通支出，便能無限次使用。 

 

5.2） 探討擴大「全日通」至本地居民／每日消費封頂的可能性 

 

5.2.1） 除了「全月通加強版」，現時港鐵亦設有「全日通」，收費 65 元，但只

限在香港逗留少於 14天的旅客使用，個別車站亦不適用。經民聯建議，

參考外國城市的鐵路「全日通」優惠票安排（例如英國倫敦），除了訪

港旅客之外，也讓香港居民同樣享有該優惠，此舉既可鼓勵市內流動，

推動偏遠地區的發展，減輕長途乘客的負擔，亦可減輕同日多次旅程的

負擔，鼓勵經濟活動和消費。 

 

5.3) 加強與其他公共交通機構的協作，優化路面資源運用，進一步確立「按

距離 收費」的機制 

  

5.3.1） 現時港鐵網絡基本上採納「按距離收費」的機制，但與其他公共交通工

具的協作和轉乘優惠未臻完善。儘管港鐵有提供與個別小巴和巴士接駁

路線的轉乘優惠，但金額極低（1 元或以下），乘客連帶轉乘需要支付

的車資因而大增，未能真正受惠於「按距離收費」的原則，對居於遠離

港鐵站的乘客亦不公平。 

 

5.3.2） 經民聯建議港鐵強化與該等交通工具的票價協作，提供更高的轉乘優惠

金額甚至免費轉乘，這樣既可達致公平，亦可提升港鐵的吸引力，減少

路面交通的需求和負荷，特別是對於居住在遠離港鐵站的居民（包括不

少公屋和私人中產屋苑），將可因此受惠。 

 

5.4) 提高$2 特惠站拍咭優惠金額 

 

5.4.1） 港鐵自 2002 年起與八達通公司合作推出特惠站，吸引離港鐵站較遠而

潛在乘客群集中區域的乘客選乘港鐵；經特惠站拍卡後同日於鄰近指定

車站乘搭港鐵，可獲扣減$1 或$2 車資。今年 7 月 1 日起，所有特惠站

的扣減金額劃一為$2。 

 

5.4.2） 不過，部分特惠站自推出至今的扣減金額未曾改變，而港鐵在 2010 年

後每年加價，而由 2007 年兩鐵合併至今累積加幅已超過兩成。經民聯

建議，參考票價增幅的比率，提高特惠站每程扣減金額。 
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6) 總結 

 

6.1） 整體而言，經民聯同意港鐵維持以商業原則運作的大方向，而現有票價

調整機制亦兼具公開、客觀及具透明度等優點。然而，有關機制仍有不

少改善空間，從而更準確反映港鐵的盈利水平和服務表現、市民負擔能

力，以及社會對港鐵的評價等因素。經民聯期望政府和港鐵把握契機，

努力凝聚共識，為港鐵持續提供高質素而可承擔的鐵路服務創造條件，

滿足市民大眾的期望。 

 

 

（完） 

 

2016年 8月 


