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名家指點 

疏導空中交通開拓港粵航運 

本港航空業商機處處，「十一·五」規劃已確立了香港航運中心的地位。但要持

續發展，還有賴港粵合作，改善空中交通情況。希望在今天舉行的高峰會中，當

局能好好考慮本文所提出的意見。  

香港航空業近期經過重要的發展和重組：國泰全面收購港龍、港聯和中富都出售

予同一內地企業成為大股東，而最新成立的甘泉航空，亦將啟航歐美的長途航

線。這些重要的變化，一方面反映特區政府高度開放的航空政策；另一方面，亦

反映在內地經濟持續快速增長的情況下，香港航空業商機處處。  

香港有五間本地航空公司，所能提供的航點和票價，一定能使旅客有更多的選

擇；但新航空公司的經營模式尚在摸索階段，未來變化有待觀察。  

是時候建第三條跑道  

根據中國民航總局在 2005 年的一項預測，到 2010 年，內地所有機場的旅客吞吐

量將達五億四千萬人次，貨物吞吐量達一千二百萬噸，每年平均增長約百分之十

四；到 2020 年，旅客和貨物將分別達十四億人次和三千萬噸，年均增長約百分

之十。再者，在 2005 年，從內地乘飛機出國旅遊及公幹的，僅略超過二千萬人

次，約佔總人口的百分之一點五，大大低於歐洲的百分之三十至四十，澳洲的百

分之十七，以及日本的百分之十二，這反映中國市場有龐大發展潛力。  

香港航空業必須配合內地航空業發展，以及內地人流物流的需要，一方面這樣可

以增加航空業對香港整體經濟的貢獻，另一方面，也可支援現時內地航空業的不

足。為此，香港的機場實有擴充的必要。  

香港機場在 2005/06 財政年度，使用機場的總乘客量約為四千二百萬人次，這大

概是機場原本設計總容量的三分之二，現在應該是策劃擴建第三條跑道的好時

機。  

事實上，機場在每天早上九時到下午六時的繁忙時間，航機的升降已用盡每小時

約五十三班次的容量。任何一班航機延誤升降，都很可能使其後的航班出現延

誤，或是要航機等候很長時間重新排隊。相信近期使用香港機場的朋友，定感覺



到航機經常延誤的不便。  

香港政府應盡快提升航空交通管理的設施和軟件，好使繁忙時間可應付的航機能

有所增加，以配合需要。國際航班考慮增加來港的班次，是否能在最適當的時段

升降，是重要評估因素之一；香港機場現時在繁忙時間的運作，基本上已經飽和。

統合珠三角空域管理  

珠三角共有五個國際機場，現在是競爭有餘，而協作不足。珠三角人口有五千三

百萬，五個機場在 2005 年的使用量超過八千萬人次。倫敦在一百公里直徑內共

有六個機場，英國總人口為六千萬，使用六個機場的旅客共約一億三千萬人次。

美國的紐約曼克頓，共有三個機場，人口為二千二百萬，旅客共有九千萬人次。

在「9+2」區域發展的大藍圖下，這地區人口就有四億五千萬，珠三角五個機場

服務四億五千萬人口，以與國際連繫為目標，商機是無限的。可是，現時五個機

場空中交通管理各自為政，加上珠三角民用航空的空域受到各方面限制，珠三角

上空已出現「塞機」的情況，導致航機延誤升降，在空中需要更多的等候時間，

經濟和社會成本不斷增加。  

要解決這些問題，就要在中央政府的領導下，珠三角各級政府和香港特區政府進

行高層次和實務性的溝通和協作。對於開放珠三角空域的問題，軍區應在維護國

家安全的大前提下，安排更多的空域給民用航空。在其他國家，軍方都直接參加

民用航空空域的設計和協調。然而，內地軍方似乎仍然採取較封閉的態度。  

另一方面，珠三角五個機場就有三個航空管制中心，空域的使用不能達到最佳的

整體經濟效益。相對於歐盟地區的各大機場、倫敦的六大機場和紐約的三大機

場，雖然都屬於不同的國家或行政管核區，卻都建立了統一或是高度合作的空中

交通管理中心，共同協調多個機場的航機升降。  

我們在珠三角一百五十公里內的五個機場，有足夠的條件和客觀需要建立類似的

統合空中交通管理，以更有效地使用有限的珠三角空域資源。這是「一國兩制」

的重要課題，也是香港航空業未來發展的關鍵所在。  
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