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港鐵今年車費加幅終於揭盅。行政會議通過港鐵票價調整機制的檢討結果，目前

用作票價調整幅度的方程式基本維持不變，但用作扣減加幅的生產力因素的幅

度，則由原機制的 0.1%增至 0.6%，使今年港鐵調整幅度由原機制的 3.2%下調至

2.7%。 
 
新的價格調整機制還有不少值得商討之處，也有進一步優化的空間。可以說，目

前行政會議通過的檢討結果，調價機制跟之前所採用的一條直接驅動方程沒有很

大實質的分別。過去的定價方程是： 

  整體票價調整幅度 ＝ （0.5 x 綜合消費物價指數的按年變動） ＋ （0.5 x 運

輸業名義工資指數的按年變動） － 生產力因素 （0.1%） 

檢討結果的變動之一是把調價的方程式裡，反映顧客從企業通過管理和營運創新

提高生產力所得的紅利部份，亦即「生產力因素」由 0.1%提高至 0.6%。 

2013 年至 2017 年的「生產力因素」乃根據 2008 年及 2012 年「香港客運業務收

入÷香港客運業務相關支出」（所謂「生產力」）計算的年度複合增長率除 2 得出。 

調整機制其餘的變動有四：  （i）考慮市民可負擔能力；  （ii）  利潤分享提供

「即日第二程車費九折」優惠；  (iii)  服務表現不達標撥出利潤提供「即日第二

程車費九折」優惠；（iv）其他車費優惠推廣。（i）－（iii）是新機制的特徵。 
 
（i） 假如按上述方程計算所得的加價幅度大於「家庭每月收入中位數」的

按年變動，那當年的加價的幅度就以後者為上限。當中少收的加幅，

在日後「家庭每月收入中位數」按年變動高於當年價格調整運算的結

果的條件下分兩年追收。 

（ii） 根據利潤大小提供（0－2 億 5000 萬億元）利潤以票價優惠形式與乘

客分享。 

（iii） 根據服務延誤的時間（31 分鐘以上）每宗撥出（100 萬－1500 萬元）

金額，作為價格優惠。 

（iv） 包括某些路線的月票與其他大量乘搭的票價折扣。 



 
調價始終以通脹為圭臬 
 
究竟這個票價定價機制是否反映了市民購買力的增減，切合市民真正的「可負擔

能力」？雖然今次政府與港鐵達成的協議對問題有所觸及，但可惜只是像「蜻蜓

點水」，點到即止，相當間接。對於今年票價實際調整幅度的大小，並沒有發生

任何作用。 
 
修改過的票價調整計算方程，始終以「通脹」計算為先。亦即是說，以綜合消費

物價指數的按年變動計算的通脹愈高，收費也必然愈高，根本沒有衡量市民的「可

負擔能力」究竟是增加了、抑或減少了。筆者過去曾撰文（見〈對港鐵票價調整

機制的改革建議〉一文，刊本欄，2012 年 11 月 13 日）指出票價調整機制要真

正衡量市民「可負擔能力」，必須是以「實質收入」（收入的實質購買力）為準，

亦即以「名義收入變動」減通脹率來反映「實質收入」的變動。 

 
很顯然，通脹上升可能反映港鐵公司某些成本的上升，但按照方程，運輸行業的

工資指的按年變動，其實已反映了工資成本上升的部分，因此，通脹上升是否能

否正確反映公司其他方面的營運成本上升，值得進一步研究。通脹上升可能未必

與機車的維修和電費有直接的關係。在上述文章中我提出使用員工成本和能源成

本指數變動的加權平均反映地鐵的成本壓力。 
 

「可負擔能力」未充份反映 

 

按照如今的主要計算方法，並非以市民實質收入的變化，那票價調整機制明顯未

能充份反映市民「可負擔能力」的變化。舉例，市民的名義收入和運輸部門的工

資指數上升 5%，物價指數上升 7%。那在計算生產力因素影響之前的票價加幅是

6%，雖然市民的真正「可負擔能力」下降了 2%，相對於票價也下降了 1%。這

個紕漏，迄今沒有改變。問題的本質是方程式沒有直接引進把「可負擔能力」，

只是把一個並不反映「可負擔能力」升降的組成部分作為計算基礎，所以問題只

是如此計算出來的加幅是一次到位，還是部分日後追加而已。要評論這種做法的

對錯，就必須瞭解地鐵作為一家公用事業的利潤是否足夠吸引資金支撐它的營

運。 
 

社會批評港鐵每年巨大的盈利，卻年年加價。為了回應社會批評，今次港府與港

鐵達成的協議中，港鐵同意按公司每年基本業務利潤表現撥出一筆款項，設立「票

價優惠帳戶」，用以提供「即日第二程票價優惠」。 

 

細看這協議結果，明顯與跟公眾心目中公用事業經營模式有所衝突。公用事業的



營運，牽動數以百萬計市民的日常生活，因而經營的穩定性十分重要，所以對其

回報必須有一定的保障。若經濟不太好，其回報的降幅也要比其他行業小。相反，

若經濟環境好，公用事業公司的盈利也可望提升。不過社會可以接受一家利潤相

對有保障的公用事業的的盈利以兩倍、三倍飊升嗎？地鐵具有獨特的自然壟斷性

質和公共性，實不應該與風險較大的純粹私營商業機構相比。 

 

從公用事業經營強調穩定性的原則看，與市民分享紅利的基礎，應該是若然經濟

環境不好，公司賺得的利潤少，市民願意分擔一些成本上升，與企業共渡艱困時

刻；當經營環境轉好，公司賺得更多利潤，在這種情況下，企業便應該拿出更多

超額利潤來跟公眾分享。 

 

賺愈多回贈反而愈少 

 

如今港鐵回饋社會，向市民票價優惠與利潤「掛鈎」的原則，似乎與此背道而馳。

按照協議，若利潤在 50 億以下，便無須撥款注入「票價優惠帳戶」。只有當港

鐵每年在客運業務、車站商務、物業業務等基本盈利達 50 億元或以上，才會撥

出 5,000 萬至 2.5 億元不等，作「即日第二程票價優惠」。 

 

細看箇中的計算，假設以利潤 55 億元計算，超過 50 億元利潤的５億元便撥出５

千萬元作為票價優惠金，比例是 10％。但其後利潤每增加 10 億元，撥出款項是

2500 萬元，比例下降為 2.5%。以今年基本盈利近 98 億元計算，港鐵將撥出 1.5
億元。當利潤超過 140 億元，邊際利潤「分紅」為零。 
 
這個與乘客或市民分享紅利的計算方法，顯然與公眾心中公用事業經營模式（即

回報穩定）有落差。在超過 50 億元後的利潤 「遞減分享」，委實令人費解。究

竟地鐵追求的是相對穩定的、還是大起大落的回報？還是無論穩定或者波動但總

是高的回報？ 

 

生產力因素需重新思量 

 
至於生產力因素的計算，以總收入與總支出之比的變動來推算生產力的變化，是

有問題的。總收入與總支出之比只不過是營業毛利率(Gross Profit Margin)  的體

現，是衡量企業盈利的一個指標。按照經濟學理論，生產力所量度的應該是乘客

量（指數）與相應的投入量（指數）關係在時間上的變化。上述的所謂「生產力」

顯然包含了很多的價格變化。可是，重要的投入生產的價格指數已經在計算票價

加幅的方程裡。所以，生產力的計算還必須重新思量。 
 
至於受到普羅市民關心的票價優惠，據協議所稱，經擴大的各項月票及新票種優



惠措施，令經常乘搭港鐵的中長途乘客受惠，票價優惠會因不同車程而異，最高

可達七折左右。在新安排下，港鐵公司預計在 2013 年的車費收入會減少約 2 億

8,900 萬元。 

 

但嚴格來說，票價優惠（包括月票）其實只是企業「捆綁式定價」的手法，很多

企業都有應用。給予乘客票價優惠，談不上是對乘客的一種「恩惠」，因為企業

往往以此作為影響消費者選擇的一種手段，最終目的還是要達到更充分利用不同

消費者有不同的消費習慣和需求，以及對價格的反應不一而增加利潤。當然，當

票價水準本身受到規管，有些優惠可能是企業不願意、是被迫推出的。但沒有理

由相信所有票價優惠都是減少利潤的。市民甚至會問，地鐵今年盈利 98 億元有

多少是票價優惠的「犧牲」創造的？  

 

計算方程還有很大改善空間 

 

從上面分析可以看到，地鐵的票價調整計算方程還有很大的改善空間。首先，營

運成本上升而非通脹才是加價的根據。除了地鐵員工的工資成本以外，應該引入

地鐵其他重要成本的指數，替代消費物價指數。第二，市民可負擔能力（實質收

入指數）應該更直接地引進方程式。第三，利潤分紅應該反映地鐵作為一家帶有

壟斷性的公用企業的事實。第四，正確計算「生產力」。 
 
上面這幾個改動的要點是令地鐵有足夠的利潤誘因，進行有效率的經營和創新，

但同時有保持作為公用事業具有相對穩定回報的特色。用經濟的語言說，就是希

望它的價格不要過度偏離社會的長期邊際成本，而對其高效和創新予以更多利潤

回報。 

  

利潤分紅不必每年一次過與乘客或市民分享。相反，地鐵利潤大幅上升所帶動的

利潤分紅可以繼續注入票價優惠基金，當將來利潤減少或者市民可負擔能力下降

時回贈乘客。把地鐵員工工資成本以外的重要成本引入方程，令地鐵不可控的成

本變化得以反映到票價上，不會造成控制價格但控不了成本的局面。正確的生產

力計算也可以更加真確反映技術進步和營運創新的紅利，令市民獲得應得的紅

利，但避免因為錯誤計算所造成的透支。 

 

 


