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本文以〈維持競爭降機票售價〉為標題，刊於二OO六年七月十日的太陽報 (第B04頁)。

雖然香港没有龐大內部需求，倚著地理位置優越，加上其國際商業中心地位，遂成為亞洲重要航空樞紐。作為香港主要航空公司，國泰一向維持優質企業管理，對保持香港航空樞紐競爭力，產生了相輔相成的作用。自中國逐漸成為世界工廠以來，經濟增長得以維持高水平，國際航空業一直保持對中國民航市場的樂觀預期。作為中國的主要門戶，香港應可從中得益；然而，在股權變化前的國泰，雖然作為香港主要航空公司，卻未能全面得益於中國增長。

港龍自成立以來，其市場定位及角色不斷受到香港政經環境變化所影響。在回歸前，港龍被定位為經營內地來往香港的本地航空公司。航點數目超過三十個城市，仍以內地城市為主，其中國內航點佔二十三個，為香港來往北京和上海的主要經營者。雖然燃油價格高企，港龍業績增長仍算不錯。以0五年而言，載客量約為五佰萬人次，增長率約為十個百份點；0五年載貨量為三十萬公噸，增長率為十二個百份點。根據公司資料，貨運收入約為總收入百份之四十，相信得益於中國增長迅速的航空貨運市場。

雖然國泰近年積極開展香港至內地航線，但現時國內客運線航點只有北京和厦門，而班次亦相當有限。國泰現時主要經營亞洲及歐美各國來往香港航線，航點超過九十個城市。國泰在0五年的集團營業額增幅接近二十個百份點。同期載客量達一仟五佰四十萬人次，為港龍三倍；同期載貨量為一佰一十一萬噸，同為港龍三倍左右。

由於回歸前航空政策安排，兩間本地航空公司的航空網絡相對分割，重疊航點不多（主要重疊客運航點為北京、台北、東京、曼谷及厦門）。除市場覆蓋的分別外，兩間公司規模亦差別極大：以可用座位千半數（ASK）而言，國泰約為港龍的八倍；以可用噸千半數（ATK）計算，國泰約為港龍六倍。

通過兩間公司的合併，國泰終可整合其國際及國內網絡。由於中國強勁經濟增長及急速商業發展，來往國際至國內城市的航空客運需求正不斷上升。可是中國的國際樞紐機場只有北京、上海及廣州三地，而國際航點及班次數目相對偏低。香港作為亞洲主要航空樞紐，國際航點及班次較多；另一方面，由於本地機場及航空公司管理優良，香港機場的航班延誤風險較低。同時間，來往香港至國內主要城市的航點及班次，則比日本東京、新加坡、南韓仁川及泰國曼谷較多。上述兩項因素正是香港作為中國門戶樞紐的競爭力所在。


在兩間本地航空公司合併後，國泰的國際網絡將可和港龍的國內網絡整合，應可降低在香港轉機來往國際至國內城市的票價，將令國泰可從中國市場增長中有所禆益。事實上，這個合併例子相信會成為「網絡經濟」（Network Economies）的實例 -- 即網絡擴大有望顯著提升航空公司盈利。


另一方面，航空業屬資本及技術密集行業，航空公司不但投資機隊，還須作科技投資，兩間公司合併可望產生「規模經濟」（Scale Economies）效益 – 即單位成本將隨規模上升而下跌。當然，公司合併有望提升管理效能，可再令成本下調。

雖然現時本地航空公司已不只港龍和國泰，還有中富、港聯和甘泉（還未正式開始經營航線），但國泰和港龍的規模遠比其他本地航空公司大，公司合併令公眾人士担心市場壟斷。國泰雖是香港主要企業，但兩間航空公司合併對國泰盈利的正面影響，並不完全對等香港利益。要將企業得益轉至消費者，政府必須維持市場競爭。在國際線而言，國泰須面對其他國家空公司的劇烈競爭，市場壓力存在，成本得益可望導致機票下跌。可是，在國內線而言，特區政府可考慮支持其他航空公司經營特別是北京和上海航線，以保持足夠市場競爭壓力。
