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香港鐵路有限公司的票價調整機制意見書 

 

香港鐵路每天平均有超過400萬人次乘搭，是最多市民使用的公

共交通工具。全球各國的鐵路營運大多重收支平衡，而非追逐

盈利。但是，香港鐵路有限公司利用票價調整機制，從2010年

起，連續三年加價，累積加幅接近10%。而港鐵公司亦已於本

年再加價，加幅為5.4%，令乘客的交通費開支增加。 

 

目前的票價調整機制是一條直接驅動的方程式，計及前一年十

二月的綜合消費物價指數以及運輸業名義工資指數的按年變

動，並與生產力因素掛，以釐定當年票價調整的幅度。 

 

「可加可減機制」最受人非議最不合理的之處乃以綜合消費物

價指數的變動作為基數。有關指數只反映物價的升跌、通脹或

通縮，並不能代表市民工資及其承擔能力相應增加。過去幾年

通脹上升，已經削弱了市民的實際購買力，影響市民的生活質

素。本人認為，要限制港鐵加價幅度不能超過薪酬趨勢調查的

結果，或低於平均薪酬加幅的一至二個百分點，讓打工仔逐步

減輕交通費的負擔。 

 

另外，把生產力因素限定於0%及將來的0.1%的安排是保守而且

十分不合理，有關算式亦令港鐵在147億盈利下仍可無止境的加

價，實在荒謬。 

 

再者，香港公共交通的票價調整機制明顯地不一致，巴士也是

商業機構，亦要向股東交代，但在調整票價上，港鐵可以「自

動波」，巴士就要接受一籃子的考慮因素，其中最關鍵的是包
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括市民的負擔能力，由行政長官會同行政會議決定票價加幅。

這實在難怪人們譏諷政府「大細超」，厚此薄彼。 

 

票價調整機制雖謂「可加可減」，但似乎是「只加不減」。本

人認同應引入新元素以反映港鐵公司的營運成本、利潤水平、

營運效率、服務表現，尤其是要計算市民的負擔能力等，令機

制更完善。在有關直接驅動的方程式，還可以加入考慮港鐵的

各項收入的因素，包括上蓋物業的發展收益、鐵路站商鋪租金

收入及住宅及商場物業管理等。 

 

本人建議，港鐵公司應推出更實際的優惠計劃（例如就所有鐵

路路線設立日票、周票及月票計劃，及為乘搭「長程車」的乘

客推出「即日回程半價」等優惠，更勝「搭一百賞一票」、「搭

十送一」，對長期使用地鐵的市民是更好的回報。 

 

本人希望，作為最大股東的政府，應增加對港鐵票價的監控權

力。在有需要時還可以否退回股息，以穩定票價，庫房雖少收，

但利民舒困。港鐵雖為上市公司，但作為全港最大型的集體運

輸系統，每日服務超過一半香港人口，有責任顧及企業對社會

的責任，在提供安全及高效的鐵路服務的同時，必須盡力減輕

市民車費的負擔。 
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