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兩鐵合併後的協同效益與成功關鍵 
 

香港理工大學地鐵與地產結合發展研究小組 

 

1. 從城市規劃和發展的角度出發，我們認為兩鐵合併的影響是正面的。首先，香港山

多地少，以鐵路為骨幹的集體運輸系統，有效善用土地資源，改善交通擠塞問題，

減少道路的興建和車輛廢氣污染，並騰出更多土地作休憩環境或行人專區的用途。

這種以實現緊湊城市(compact city) 的空間發展模式，符合可持續發展的理念。 

 

不會造成壟斷  

 

2. 此外，香港只有六百多萬的人口和一千多平方公里的土地面積，實在無需要設立兩

間獨立運作的鐵路公司。有人擔心兩鐵合併後會做成壟斷的局面，這一點不能成

立。因為現時兩鐵路線大致沒有重叠, 它們的真正競爭對手，主要是公共巴士公

司。只要公共巴士維持足夠的服務水平和競爭條件，容許市民選擇，兩鐵合併後的

鐵路服務是不可能做成壟斷的。相反，鐵路運輸依賴規模經濟效益，兩鐵合併後組

成快捷完善和四通八達的網絡，才可以充份發揮鐵路服務的長處，從而減低經營成

本和提高運作效率，有望維持車資的穩定。 

 

3. 兩鐵合併後，更可以提供機會重新檢視香港未來整體鐵路和土地發展規劃方案。例

如增加和重組路線，改善以往由於兩間公司獨立運作之下，車站與車站之間的轉車

不便和配套不足等問題，並強化鐵路和地產發展的協同效應。由一間鐵路公司統一

規劃土地的發展總較個別的規劃發展為佳，因為該公司可以全盤考慮整個項目的所

有安排，制訂合適的整體佈局和配套設施，提高不同土地用途之間的協調性和減少

相互之間的衝突，從而提升整個發展項目的質素。 

 

4. 就以尖沙咀東部商業區為例，早年政府有意在尖東中心地帶設立地鐵車站，但一直

未有落實。政府沒有將尖東商業區與鐵路好好的結合起來，窒礙了該區的發展。現

時九鐵公司的紅磡車站和尖東車站都設在商務區的外圍，乘客往返需要步行一段不

短的路程，對在尖東工作的市民帶來不便。雖然九鐵的尖東車站與地鐵的尖沙咀車
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站也有地底行人通道連接，但步行的路程也不短，對乘客轉乘兩鐵不無影響。由於

兩個車站並非同期開發，缺乏統一的規劃，這些「後補」的設計未能做到盡善盡

美。 

 

取長補短的協同效益  

 

5. 兩鐵合併之後，為現時尖東站和尖沙咀車站的重新規劃改善整體表現，提供一些空

間。例如是否可以拆去部份入閘機，騰出更多地方？是否適宜將部份在尖沙咀車站

內的商店服務設施，搬到較寬敞的尖東站內？在減低地鐵車站的擁擠之餘，吸引更

多市民使用地底行人通道和鐵路服務。此外，合併前兩鐵爭奪沙中線的經營權，各

有自己的考慮。現時由合併後的新鐵路公司作統一規劃，可以取長補短，對促進東

南九龍的土地發展和舊區重建，帶來極大好處。 

 

6. 另外，青衣站是一個統一規劃發展下的好例子。通過整體規劃和施工，將地鐵東涌

線車站、機鐵站、住宅物業、購物商場和其他交通設施整合起來。不論是住客、訪

客、商店顧客或遊客，都可以在一個全天候不受天氣影響的環境內，步行穿梭於屋

苑、商場、兩個鐵路車站和轉車站之間。倘若鐵路和地產不是由同一間公司統籌經

營開發，或兩條鐵路分別由不同的公司規劃建設，現時青衣城展示的地產和鐵路互

相配合的協同效應，將不可能充份發揮出來。 

 

鐵路和地產結合發展模式 

 

7. 有人擔心九鐵的經營模式較著重交通運輸，而地鐵的經營策略則著重地產發展，兩

者的經營理念未必可以完全配合。其實，不論是九鐵或地鐵公司，兩者都肩負提供

集體交通運輸的使命，也同樣依賴地產發展項目的收益。問題只是兩者的處理手法

和面對的制約條件不同，導致看似有不同的經營模式和結果而已。 

 

8. 以西鐵為例，自通車以來一直面對乘客量不足的問題。歸根究底，是由於受到鐵路

沿線物業發展滯後導致客源有限，最後直接拖累九鐵公司的財務表現。九鐵是政府

全資擁有的鐵路公司，這筆負擔最終也只會落在納稅人身上。 
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9. 較理想的經營模式，應該是現時地鐵公司奉行的「鐵路和地產結合發展模式」。這

種模式並非單純地將鐵路設施和房地產物業放在一起，更不是簡單的「以房地產補

貼鐵路」的做法。 

 

10.這個模式是指一套理順城市鐵路運輸和城市土地開發相互關係的制度，通過在車站

上蓋集中發展優質房地產物業，創造資本收益去支付鐵路發展的成本，並提供人流

聚集，支持鐵路日常營運的乘客量，為鐵路營運、城市發展和整體社會創造最大的

效益。 

 

發展模式的成功關鍵 

 

11.現時合併建議地鐵公司租賃九鐵服務專營權，並購入九鐵車站上蓋物業發展權，有

望將「鐵路和地產結合發展模式」更進一步推廣。這模式看似簡單，其實要成功推

行必須具備四個關鍵的因素： 

 

12.首先是政府政策配合。從規劃、安全和技術因素的考慮出發，將鐵路和車站上蓋房

地產結合開發絕對是可取的做法。要達致理想的結果，政府需要將車站上蓋和周邊

土地的獨家物業開發權劃撥給鐵路公司，並在交通運輸政策上將鐵路視為城市交通

的骨幹模式。由鐵路公司統籌整個發展，權責劃分清楚，有利於理順鐵路與上蓋物

業之間的關係。此外，政府的城市規劃和交通運輸政策也要相應配合，包括控制其

他運輸模式的使用和城市的過度擴張，從而鼓勵更多市民使用鐵路服務。 

 

13.其次是管理方法。鐵路公司必須堅持以有效的規劃、管理和調控等方法，務求將鐵

路與地產結合發展的協同效益充份發揮出來。例如地鐵公司為了保障旗下物業發展

的質素和確保與鐵路發展的配合，通過公開招標的方式，篩選合適的私營開發商合

作興建房地產項目。中標者必須按設計圖落實發展，承擔所有發展開支及向政府繳

付地價，地鐵公司更從近距離全程監管整個工程項目的實施，並做好房地產開發的

後續監管。 
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14.第三是組織制度。這裡牽涉企業的激勵和制約安排。鐵路公司必須具備市場經驗、

高效管理和銳意為社會提供優質鐵路服務和房地產的企業，負責整個項目的推展。

地鐵公司不管是最初由政府全資擁有，到現在是政府的控股公司，都一直按照「審

慎商業原則」這個法則經營。由於它只經營鐵路服務，與其他公共巴士公司互相競

爭。所以在鐵路規劃和票價釐定等必須面向市場，避免虧本的投資，也必須同時做

好鐵路服務和房地產發展兩方面的工作。 

 

15.最後是發展項目本身。這裡是指在合適的地點、適當的時間和配合的市場環境下完

成開發優質的鐵路上蓋房地產項目。政府以土地發展權作一次性補貼，要迫使鐵路

公司小心計劃如何充份善用這份資產。地鐵公司是上市公司，它的管治水平直接影

響該公司在市場上的信用評級和借貸成本，繼而影響其業績表現。鐵路和物業的發

展項目年期長和風險高，所以必須盡力貼近市場的最新情況，細心安排項目組合，

才能為公司和社會謀取最大利益。 

 

結論 

 

16.鐵路運輸和物業發展之間可以優勢互補，但也有不少矛盾的地方。例如要發揮兩者

結合的協同效益，必須妥善解決「人流」(people moving) 和「留人」(people 

staying) 兩者之間的衝突。現時地鐵公司在結合鐵路和物業的發展模式上，累積

不少經驗，提供了平衡解決這個矛盾的方法。在兩鐵合併之後，可以將這種模式的

效益在統一的鐵路網絡上推展出來，進一步提升城市發展的素質和水平。 

 

17.地鐵公司是世界上少數擁有盈利的鐵路公司，不少境外的城市都來借鑒經驗，但往

往只學懂形式，未能掌握神髓。例如只抄襲在車站上蓋興建大型物業，卻未做好與

鐵路結合開發和其他配套等。要在兩鐵合併後延續地鐵公司的成功發展模式，必須

要新的鐵路公司面對相同的制度安排。 

 

 

研究小組成員包括：理工大學建設及地政學院建築及房地產學系的鄧寶善、蔣日雄、

布爾文和楊志威。 


