
兩鐵合併條例草案委員會會議（二零零六年十二月十二日） 

地鐵公司財務總監梁國權先生發言要點 

 

主席女士、各位議員： 

 

 局方提交的文件中，已就議員的關注逐一詳細回應。不過，我仍希望

向各位就票價如何考慮了物業發展利潤這一方面，再扼要地說明一下。 

 

鐵路票價如何反映了物業發展的收益 

 我首先要強調的是，地鐵公司在釐訂新綫票價和處理票價調整兩個方

面，一直都貫徹同一的原則，這點在政府文件上已清楚說明。 

 地鐵公司一直沿用「鐵路和物業綜合發展模式」，在建造新綫時，按協

議的物業發展權，以鐵路項目的資金差額去發展鐵路沿綫的物業。 

 要了解物業發展利潤和票價的相互關係，首要是要分辨訂定票價的兩

個不同階段：第一是新綫票價的釐訂過程，第二是往後每年的票價調

整。 

 地鐵公司在釐訂新綫票價的過程中，已考慮物業發展的利潤，但往後

每年的票價調整是不再考慮物業發展的利潤。  
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立法會 CB(1)496/06-07(01)號文件 



 請各位參閱圖一，在政府提交法案委員會（文件編號

CB(1)442/06-07(01))，第三頁的圖示 

 首先，要作為一個財務上可行和可以持續發展的經營，經營上的現金

流必須足夠支付最初的資本開支：在鐵路的經營上，是指興建鐵路系

統的成本，此外，還有更新資產、維修保養開支以及投資者與融資機

構的商業回報。 

 圖一最右面（灰色）的柱形是代表最初的資本開支、資產更新和商業

回報。以下我簡稱這部份為資本開支和商業回報。 

 圖的左邊另外四條柱代表現金流，總和必須要達到最右面的資本開支

和商業回報的水平。 

 要令到左邊四個因素的總和和最右的資本開支和回報都達到同一水

平，可以採用不同的方式。 

 「鐵路和物業綜合發展模式」是其中一種可行的方式。在這個模式下，

來自物業的利潤，填補了現金流，令香港鐵路票價可以維持於相當合

理水平。圖一深色的柱形代表物業利潤的部份。 

 如果沒有物業利潤，要令現金流達到資本開支及商業回報的水平，來

自鐵路營運的淨現金收入必須大幅增加。換言之，便需要大幅提高票

價及相關收入，如圖內下半部份所示。 
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 今日的鐵路車費早已將物業發展收益這個因素包括在內。倘若沒有物

業發展收益，鐵路車費定必大大高於今日的水平。 

 由於物業發展收益在最初釐定票價時已計算在內，故地鐵公司在其後

每年的票價檢討時，都不會將物業發展的收益再次計算在內的；因為，

如果在每年票價檢討時再計算物業收益因素，便會出現重覆計算收

益。地鐵公司過去的車費調整，主要考慮香港的經濟情況、市場競爭，

並透過乘客意見調查，了解其服務是否物有所值。 

 我需要指出的是，從不同角度的比較，地鐵車費都是屬於十分合理水

平。 

 相信大家還記得倫敦帝國學院利禮賢教授曾就香港地鐵與世界其他城

市的鐵路系統作以下比較： 

「地鐵票價與其他鐵路相比屬於中游水平。以現時及未來三年的

通脹，到二零零八年，加上合併草案訂明車費票價調減，香港地

鐵票價與國際水平相比，將處於更低水平。而且，香港地鐵的營

運是沒有政府財政上的資助。」(節錄自利禮賢教授提交的意見書

－CB(1)2266/05-06(07)) 

 至於與香港其他公共交通工具的比較， 

－ 過往的乘客意見調查均顯示，地鐵公司一直提供物有所值的服務。

自二零零二年起，有關「最物有所值的公共交通工具」的意見調查中，
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地鐵公司與香港電車及天星小輪都排列在首三席。在二零零六年六月進

行的最新調查中，地鐵公司更被乘客評為最物有所值的公共交通工具。 

 地鐵車費水平合理，與世界各地的鐵路相比，無論在可靠性、服務質

素和效率上，都屬於高水平。這方面利禮賢教授亦曾在草案委員會會

議上指出。 
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