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本文以〈機場擁有權須徹底改革〉為標題，刊於二 OO 六年一月二十三日的太

陽報財經評彈 (第 B04 頁)。 
 
 

受惠於中國急速及持續的經濟增長，中國民航市場正經歷迅速

發展。在二零零四年，中國有超過一佰三十個機場提供定時航班服

務，是廿五年前的一倍半。在一九八零至二零零四年期間，平均每

年的載客量與貨運量能夠分別維持在約百份之十六的水平。作為世

界工廠，以及各國在外直接投資的主要目的地，中國不但已經成為

全球第四大空運旅客市場，並是位列五大航空貨運集散地。波音飛

機公司在二零零三年更預測，中國會在二零二一年前成為美國境外

最大的商業航空市場，從而推算未來廿年內，需要超過二千四百架

飛機，總值一千九百七十億美元。在全球囑目的客貨運增長下，中

國民用航空總局(下稱” 民航總局”) 作為航空政策的策劃者，在民航

發展及機場重組的過程中，均扮演著非常重要的角色。事實上，今

天中國航空業雖仍面對不少難題，但行業已經歷不少改革。 

於建國初期，國內機場即屬於國家擁有，並由軍部管理。當

時，中國航空業被視為軍事上的設施，而並不像以市場運作的商業



機構。在中國正式實施經濟改革前，由於航空業營運效率差，中央

政府仍提供大量補貼。 

中國經改自一九七八年開始，中央落實經濟改革開放，改變以

國有及國營企業為主的經濟結構，在多個行業中試行新的規管政

策。航空業亦不例外，在期後的八年裡，行業更引進市場經濟及商

業營運制度，自負盈虧政策亦正式於一九八一年落實。此外，將負

責民用航空的政策部門，劃分成六個政策局，以便加強各地營運決

策的獨立性。中國航空業的真正改革正式開始。 

八十年代是中國經濟剛開展高速增長的時期，一套配合中國經

濟的民航發展政策變得非常需要。因此，這段時期的改革也較多元

化，主要包括民航總局在職能上的改進，及機場的管理體制改革。 

首先，民航總局將其規管及營運的職務拆分，由同任兩職，轉

而只集中處理行政決策業務，營運工作則交予有關機構。此外，將

以往四層的行政架構簡化成兩層，即民航總局，以及六個地方民航

局(在華北、華東、華中華南、東北、西南，以及西北) 。機場營運

方面，則由地方民航局及航空公司分拆出來，自負盈虧。在這段時

期，雖然機場屬地化的改革只在一部分機場推行，但可被視為中國

民航發展史上的重要里程碑。有關政策更加速了日後機場私有化的

活動，例如集資上市，股改等。自一九九六年以來，中國已經有七



個機場上市，包括廈門高崎機場 、九八年上市的深圳保安機場 、同

樣於九八年上市的上海虹橋及浦東機場 、二零零零年北京首都機

場 、零二年上市的海南島美蘭機場 ，以及零三年上市的廣州白雲機

場。 

另外，為了進一步擴大中國民航市場的改革，新的外商投資政

策於一九九四年出籠。當中允許了海外投資者參建中國民用機場的

飛行用地，然而，國內資金必須超過注冊資金的五成一，確保控股

權在中方。其後，當局加強法規工作，於一九九六年落實中國第一

套正式用於民航業的航空法。 

雖然經歷超過二十年改革的洗禮，但中國民航業仍面對不少的

挑戰。民航總局的一項調查發現，自二零零一年開始，國內一百四

十三個機場當中有九成是虧蝕的，損失金額更由零一年的八億元人

民幣，擴大到零三年的九億六千二百萬元人民幣。為減低嚴重虧蝕

的情況，除了北京首都機場及西藏部份機場外，民航總局將其中 90

個機場交予地方政府管理，希望透過機場擁有權的改革，來優化機

場營運效率及生產力，進而轉虧為盈。 

然而，屬地化政策的落實並非一帆風順。一些地方政府不願意

接手嚴重虧蝕的機場，導致整個移交的過程延遲了六個月，到二零

零四年中才能夠完成。由於中央在二零零五年年底，已經全面停止



補貼地方機場，將會加劇虧蝕的情況，相信日後外商資金的投入，

及收購合併的融資方案會愈來愈普遍。 

將機場屬地方化及安排一些大型機場上市只是中國機場改革的

一部份，更重要是推廣機場擁有權至外資及內地民間資金，擁有權

的徹底改革將更有效提升機場的營運效率，最終可配合整體經濟的

急速增長。 


