香港航空業的經濟貢獻（一）
馮嘉耀、梁志明

本文以〈航空業對香港經濟貢獻良多〉及〈香港航空客運增長驚人〉為標題，分別刊於二OO四年五月二十一日的信報財經新聞「商管啟示」(第二十七頁) 及 五月二十二日的信報財經新聞「商管啟示」(第十九頁)。


隨著多年經濟結構轉型，香港已成功變成地區及國際性商業服務中心。伴著高度發展的金融、法律、貿易及物流服務，本地航空業成為香港重要商業服務提供行業之一，對本地經濟發揮重要影響。因為航空業與本地有著經濟連繫，航空政策不但影響本地業界，同時對香港經濟亦會發揮影響。因此，在制定有關政策前，決策者必須瞭解航空業和本地經濟的關係。筆者將評估航空業在不同範圍對香港經濟的貢獻。


當珠三角地區成為世界主要制造業基地，對貿易服務要求有增無減。在全球貿易自由化的浪潮下，中國以低工資的優勢成功開展出口巿場，其中珠三角地區的表現尤其出色。根據中國及廣東統計年鑑，中國出口總值在九八年至零二年間上升一點八倍，而廣東省於同一時間上升一點六倍，珠三角升幅則為一點七倍。就出口比例而言，珠三角佔全國總出口三成以上。基於地理、歷史、基建及商業服務中心等因素，香港經濟極依賴貨品及服務貿易。以貿易總額而言，數值已是香港生產總值的三倍。龐大貿易量衍生對不同服務的需求，數據顯示了物流業對香港的重要性。航空業作為空運服務的提供者，行業的發展亦緊扣著本地的經濟命脈。事實上，香港作為地區物流中心在海、陸、空運輸三方面有著不同發展方向。根據統計署資料，表一顯示了香港自一九九七年至二零零二年間在不同運輸模式的數量變化。首先，香港的航班升降次數自九七年的十六萬五千多次上升至零二年的二十萬多次，升幅為百份之二十五。在海路運輸方面，遠洋客輪及貨輪的抵港及離港次數均沒有增長，分別錄得百份之二十一及二的跌幅。然而，香港及珠三角在各方面的運輸均有可觀增長：往返兩地客運小輪班次上升百份之九、陸路客貨運車輛往返次數上升百份之三十、火車往返班次上升百份之四十六。南中國物流需求日趨增加，配合著香港國際場的發展，香港在幾年間正強化作為航空樞紐中心（尤指貨運方面）的角色。在貨品運輸模式方面，似乎以陸路及航空運輸的組合為主要模式；而在客運方面，珠江客輪、鐵路及車輛則成為來往香港及珠三角的重要運輸模式。


隨著香港國際機場於一九九八年投入服務，本地航空服務業（包括以香港為根據地的航空公司、海外航空公司駐港辦事處及空運輔助服務公司等）有著顯著發展。根據表二顯示，自九七年開始，本地航空服務行業在公司數目、僱用人數及對生產總值各方面都有可觀增長。雖然，航空服務業的從業員不多，在零二年僱用二萬七千多人；然而，人數比九七年上升了差不多二仟人，在附加價值方面而言，整體航空服務業在零二年產生了差不多二百六十多億港元的價值，比對九七年上升了百份之五十六。行業附加值佔本地生產總值的百份比，則從一點二七百份點，上升至超過二個百份點。數據顯示航空服務業對本地經濟的重要性日漸增加。



航空運輸可分為客運及貨運兩方面。根據民航署及香港旅游協會資料，表三顯示本地航空客運在過去幾年間同樣經歷可觀增長。於一九九三年，只有五十二間航空公司經營來往香港的客運服務；然而，航空公司數目增加至二零零二年的七十二間，增幅為百份之四十。以定期國際航班數目而言，零二年為二十萬多次，比九三年上升了差不多百份之九十，增幅十分驚人。關於每星期平均客運航班數目方面，數目上升顯著，由九三年至零二年增加超過六百班次。在每星期總乘客載運力方面，九三年只有三十三萬人的運力，但零二年則上升至差不多五十萬人，本地乘客載運力同樣有著龐大升幅。


總結而言，近年香港在不同對外運輸模式（如空運、鐵路運輸、陸路運輸、珠江河運）均有著顯著增長。這種跨模式間運輸整合（Intermodal Integration）加強香港作為中國的航空樞紐角色。隨著中國的急速經濟增長，航空服務業產生附加價值對本地經濟日漸重要。
馮嘉耀：
中大航空政策研究中心副主任（研究）




中大網際物流中心

《香港航空政策系列之二》
* 附表一、表二、表三
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