
香港公共交通智庫 
對於港鐵可加可減機制的回應 

『香港公共交通智庫』於 2011 年 12 月成立，為一個香港公共交通研究及分享組

織。關於港鐵加價的問題，現向立法會交通事務委員會及特區政府當局提交書面

意見： 
 

一)理由及疑問 
香港政府於 2006 年實施的可加可減機制，是希望專營巴士營運者、地鐵/九鐵(現
稱港鐵)，能按本身營運狀況加價或減價，以及讓市民能以合理的車資往返目的

地，減少交通費開支負擔。可是，政府推行前，有否預測過未來數年公共交通的

營運狀況是否行之有效? 通脹之下，改善服務質素、工資以及多項營運成本必定

不斷上升，如果單計運輸業務，必定有加無減。 
 

二) 港鐵與巴士公司的機制差別 
巴士公司加價需由行政會議審批，為什麼港鐵加價只需根據機制，無須審批便可? 
再者，港鐵每年均有大量來自物業的收入，而這些收入的盈利都是屬於港鐵的

的，過百億計。 
 
巴士公司沒有任何先天條件下，所有營運成本需由巴士公司自行投資，更沒有任

何物業上的收入，只能靠車費/巴士廣告收入作為支持。反之，港鐵多項的建設，

都有政府出資支持，為何仍要以運輸業務成本上漲為由提出加價呢? 
 
兩鐵合併後，由 2010 年及 11 年均有加價，加幅只是 2.2%。但今次的加幅驚人，

達 5.4%。如此推斷以及再用現時可加可減機制在港鐵推行，相信每一至兩年都

會加一次。因為工資以及改善設施等成本不斷上脹，再加上消費物價指數，最後

“有加無減” 。 

 

三)盈利及優惠 
港鐵上年盈利達 143 億元，年年上升，主要來自物業所得，可是收入都是歸於港

鐵的帳目。即使物業收入增加，運輸業務盈利低或蝕本，抵銷後仍有豐厚盈利。

近年政府撥很多地、提供更多車站上蓋物業發展，定會帶來更多商機。所以我們

認為，港鐵加價理由絕不充分。除非港鐵把物業及運輸業務分開帳目/兩間公司

營運(九巴母公司載通國際，另有 3 間附屬公司發展及持有物業)，否則港鐵不應

在 143 億盈利下還“獅子開大口”! 
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另外，每次加價後，均會推出一些優惠，如十送一或$100 送一程。可是不是所

有市民都受惠。既然加價，令公司資金增多，理應有更多資源推行優惠。加價實

施後是永久實行，優惠只是短期性質，而且推行優惠的成本，比維持現有票價的

成本為高。究竟港鐵加價的目的，是成本上升，還是想提高盈利呢?? 
 

四)以鐵路為骨幹政策+服務質素 
港鐵是環保而且準時的公共交通工具，而且 76%股份是屬於香港政府。推行鐵路

為骨幹政策是無可避免，但並不代表可以任意把其他非鐵路的公共交通工具全部

列作為輔助/接駁角色。以港鐵的舊路線為例(包括:荃灣線, 港島線, 觀塘線, 東
鐵線)，全告飽和。乘客於繁忙時間在主要車站/轉車站，根本難以登車，班次及

載客量已經超出負荷。港鐵年初更表示早上冬季繁忙時間，需關閉部份車站的閘

機，控制人流。 
 
今時今日，如政府仍巒不講理，仍大幅削減/限制繁忙路段的巴士數目，市民便

只會更難迫入港鐵車廂，更要左轉右轉。遠離鐵路站的朋友，需要乘坐接駁交通

工具，更要多付多程接駁公共交通的費用。政府一方面鼓勵市民/用行政手段迫

市民使用鐵路，另一方面卻縱容港鐵加價，試問市民如何接受? 
  
近期港鐵舊有路線經常出現故障，嚴重影響使用鐵路出入的市民。除了改善設施

外，系統並無有任何改善。尤其故障後的通報機制沒有進步，更要購入沒有保證

/經常有技術問題的國產列車服務乘客。更多故障，而沒有改善的港鐵還要自動

加價，有何解釋? 
 

五)要求/建議 
基於上述內容，本組織對此議題有以下建議，詳情如下: 
- 要求港鐵撤回加價至 2013 年 6 月，待今年出了業績報告後再檢討。 
- 要求港鐵把盈餘的十分一，成立票價穩定基金，以抵銷加價壓力/減價用途。 
- 要求港鐵可加可減機制，與專營巴士看齊，並需由行政會議及立法會審 

批，取消自行調整票價權利，機制內應包含市民對港鐵服務質素的滿意度。 
- 擴大港鐵優惠至所有全日制的學生，不限年齡。 
- 如港鐵有一年內有多次故障，而當年有大量盈餘，應給予懲罰，減價半年 

回饋市民。同時設立扣分制，加強對港鐵的監禁察。 
- 如果港鐵堅持加價計劃，應把物業管理及發展與運輸業務分開兩間 

公司處理，讓市民了解港鐵的運輸與物業實際的業務/營運狀況。 
 
從以上各種理由，我們希望政府了解市民苦況，撤回港鐵六月的加價，讓市民繼

續以合理車費乘搭港鐵服務，這才是有效推行以鐵路為骨幹的政策，謝謝主席！ 
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