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專家論壇 

中國機場改革之路未完 

中國經濟高速增長，航空運輸日益頻繁，在剛過去的第十個五年計劃內，旅客和

貨郵運輸量年均增長分別達到 15.5% 及 13.6% ，運輸量於五年內倍增。中國機

場的體制與設施，如何追上快速的發展？  

體制改革方面，2002 至 2004 年民航完成新一輪的改革，民航總局透過航空業資

產重組，成立中國國航（0753 ）、南航（1055 ）、東航（0670 ）等六個集團

公司，移交給國資委，進一步實行政企分開。此外，機場由民航總局下放給地方

政府管理，除了北京首都機場（0694 ）和西藏區內的民用機場繼續由民航總局

管理外，其他民用機場，連相關的資產、負債和人員，一併移交所屬地方管理，

即機場屬地化改革。  

硬件方面，05 年底，全國共有民用機場 142 個。過去十五年間（1990 至 2005 

年），機場建設共投入 1,200 億元（人民幣‧下同）；06 到 10 年，中國計劃斥

資 1,400 億元建設 42 座新機場及擴建現有機場，以適應高速增加的需求。  

近年全國機場的樞紐格局大致成形，三個國際航空樞紐定於北京、浦東和廣州機

場，區域航空樞紐有六個，即成都、昆明、西安、武漢、瀋陽和烏魯木齊等六個

機場。雖然整體布局成形，而且發展前景美好，但中國的機場建設仍然有不少問

題，首先是大量小型機場處於嚴重虧損，其次是發展滯後，機場設施追不上需求。

小型機場虧損嚴重  

根據民航總局的民航機場吞吐量數據，05 年旅客吞吐量逾一千萬人次的機場有

七個，依次為北京、浦東、廣州、虹橋、深圳、成都和昆明，上述「七大」合計，

佔所有民用機場的旅客吞吐量 52% 。  

連「七大」在內，旅客吞吐量達到百萬人次以上的機場有 42 個，其餘近百個機

場不足百萬人次，當中不足十萬人次的機場有近 60 個之多；這些不足百萬人次

的小機場，僅佔所有民用機場的旅客吞吐量約 5% ；貨運方面，「七大」的壟斷

程度更高，佔所有民用機場的貨郵吞吐量 71% ，可見不同機場之間，規模十分

懸殊，而且「七大」增長迅速，年增長率往往高達 15 到 20% ，機場之間的「貧



富懸殊」，恐怕會愈來愈大。  

許多機場流量不足，航線不足，達不到規模經濟，使用率長期偏低，處於嚴重虧

損狀態，只能由地方政府進行補貼；相反，許多大機場容量飽和，以致賺錢的新

航線也因為起降時段短缺而難以開航；據估計，05 年前，全國有 18 個機場容

量飽和，預料到 2010 年另有 29 個達到飽和。機場屬地化改革其中一個目標，

就是刺激地方政府的積極性，使機場管理更靈活，機場發展更加融入當地經濟，

配合並推動地方經濟發展。  

引外資改善軟硬體  

機場自主的空間增加了，加上民航逐步開放投資，機場的發展速度明顯加快，除

了興建新機場及擴建外，各地機場也積極引進外資，例如香港機場、德國法蘭克

福機場及新加坡樟宜機場等國際級的管理公司，都公布了入股或合作計劃。從外

資的積極反應，可見機場發展的確前景樂觀，內地機場不僅從對外合作得到資

金，支持龐大的硬體建設（機場建設是資金密集的項目，所需金額動輒以十億或

百億計），而且引入先進管理技術，借鑑同業的企業管治方式，這些軟體上的改

進，將會有效地提高經營效率。  

屬地化改革提高了機場經營者的積極性，投入資金與管理技術，開闢新航線，又

加強了機場之間的競爭，不但有助民航業的發展，而且能促進人流與貨流，推動

經濟發展，不過，機場在追求利潤與發展時，會否忽略了安全方面的投入？如何

實施有效的機場監管？  

此外，自從 2004 年民航完成新一輪的改革後，機場、航空公司與空中管制各有

所屬，短期內難免會引起管理協調上的混亂，如何防止這種混亂演變成不同利益

的割據，並且進一步理順航空公司和機場，以及航空公司和機場、空管之間的關

係等等，將會是下一輪改革的重點。  
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