香港有否需要興建第三個空運貨站？
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本文以〈增建空運貨站利多於弊〉為標題，刊於二OO六年十二月二十七日的太陽報 (第B11頁)。

根據報導，香港空運貨站在今年十一月共處理二十四萬多噸貨物，較去年同期增加約八個百分點，並於十一月十三日共處理約九仟噸空運物，同時打破歷來單日處理貨量紀錄。事實上，香港空運貨站的驕人成績存在已久。就算在過去一段香港經濟低迷期，由香港空運貨站處理的貨量不斷上升，成為支持本地航空貨運業的重要基建項目之一。
在近期一些討論香港競爭力的研討會中，不少人士認為香港航運業面對沉重競爭壓力，港口吞吐量增長難免受到限制；可是，不少政府官員和業界人士同時認為香港空運業競爭力強勁，鄰近機場難以在短期替代香港在空運上的領先位置。香港從來不是空運貨品的主要來源地和目的地，究竟本地空運業擁有什麼優勢？首先，珠三角成為「世界工廠」，製成品出口及原材料（或半製成品）進口，為地區對外運輸創造龐大需求。其次，在全球一體化下，各地降低關稅和貿易障礙，不但刺激全球貿易量，更促成企業以「供應鏈管理」（Supply Chain Management）安排全球生產活動。事實上，不少香港廠商在珠三角地方進行製造業活動，但由於香港擁有「聚合經濟」和資訊流通等優勢，不少港商仍將珠三角製造業的後勤基地設於香港，以進行市務及採購等業務，這位置因素為貨物或原材料流經香港提供一定的管理優勢。另一方面，香港擁有極具競爭力的航空業，機場設有優質硬件設施（包括空運站），加上覆蓋廣闊的國際航空網絡及以樞紐航空公司形式運作的國泰，令本地空運業相對國內同業更能符合在「供應鏈管理」中的「可靠、守時、快捷」的高標準。

自從國泰提出自行興建貨運站以來，引起業界不少相關討論。首先，香港空運貨站認為空運貨量增長雖然強勁，但短期而言，需求仍未超越香港空運的整體處理容量，根本沒有需要增設第三空運站。筆者參與一有關「十一、五」研討會時，一位香港大學教授提出一個有趣觀點。他指出特區政府在規劃基建項目傾向「謹慎」，主要在確認需求壓力存在，才推行基建籌劃；可是，國內基建規劃則以「樂觀」預測主導，希望基建容量能滿足較長期需求增長。筆者不認為政府要一定依從何種模式制定基建投資計劃；事實上，需求預測極難準確。以空運需求而言，鄰近機場無論在硬件設施、管理質素及航空網絡等因素將可望改善，對香港空運業產生競爭壓力。然而，區內航空運輸改善將有利成本下調，對商業活動及外來投資有積極推動作用。另一方面，廣東省積極提升產業結構，將來高增長貨品將佔較大比重；同時間，珠三角運輸基建改善，廣東省西部將有較大發展動力。除區內競爭壓力不斷上升外，地區發展因素均對空運需求有正面作用。

筆者相信沒有人可確實知道未來五至十年的空運需求數量；可是，若本地處理貨量追不上需求增長時，香港貨運處理將出現「擠塞」問題，處理時間及風險會有所增加，最終將削弱本地空運業的競爭優勢。當然，容量遠超需求的話，將導致資源浪費，但收費會因競爭而下調，雖然貨運站經營者的溢利或有影響（如需求彈性足夠大，收入或能上升），對需求量反有刺激作用。
另一些業界人士擔心，由國泰運作新貨運站將擴大其壟斷能力，對其他競爭者不公。事實上，由航空公司運作貨運站並非罕見，在流程整合上亦可為航空公司帶來成本效益，當然可增加其市場競爭能力。然而，若市場存在足夠競爭，上述成本效益將有望令收費下調，從而令消費者得益。如國泰獲得新貨站經營權，並與其相關公司退出（如太古等）香港空運站股權，仍要面對現存香港空運中心及亞洲空運貨站競爭，市場壓力很大可能令收費下調，香港整體空運成本將有下調空間。另一方面，國泰在航空市場仍需面對其他航空公司競爭，如政府繼續其開放市場政策，將可保持航空市場有足夠競爭存在。事實上，由於國泰以樞紐形式運作，若國泰可經營新貨運站，或可增加其轉運貨量，將可加強香港作為航空樞紐的地位。筆者認為只要特區政府保持空運貨站及航空業有足夠競爭，由航空公司經營貨運站帶來的成本效益，有可能令收費下調，最終對本地空運業有利。
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