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新跑道是香港經濟命脈 

 

羅祥國 

香港中文大學航空政策研究中心副主任 

 

本文以〈新跑道是香港經濟命脈〉為標題，刊於二 OO 八年五月五日的信報財經

新聞 (第 P32 頁) 
 

在近日有關香港如何維持經濟競爭優勢的討論中，整體的氣氛都是比較悲觀的。

一方面，貨櫃碼頭業已明顯走下坡；而仍有財團反對興建第十號碼頭。在金融方

面，最近一個智庫組織所發表的報告，亦指出香港如果不能吸引更多不同國家的

企業來港上市，香港要維持一個地區性金融中心的地位，也不樂觀。 

 

多元的反對意見 

 

更有甚者，就香港航空業的未來發展，不明朗的因素不斷增加。最近甘泉航空的

結業，使香港成為廉航基地的努力，經歷重大的挫折。至於是否興建第三條跑道

的爭論，有關的因素亦愈變複雜。一些評論認為香港現時每小時的五十五班航機

升降的上限，可以增至七十至八十，因此現在並不需要考慮興建第三條跑道。另

一方面，由於珠三角的空域已非常擠塞，第三條跑道並不能解決香港航空業未來

發展需要的問題。再者，由於香港機場已全面管理了珠海機場，一些機管局的高

層似乎也認為珠海機場可以發展成為香港的第三條跑道，以及作為後勤基地。只

要香港機場和珠海機場能有適當分工，香港則沒有需要興建第三條跑道。 

 

在這方面，廣東省一些學者，亦經常公開反對香港興建第三條跑道，他們認為香

港如能全面與珠海和深圳機場合作發展，就對各方面最有利。此外，特首在其新

上任的十大基建施政計劃中，他並沒有提及新跑道。 

 

香港於興建第三條跑道的工程和環保問題方面，亦面臨很大挑戰。工程上的問

題，當然會大大影響建築成本；而環保問題更影響到民生和海洋生態，成本更不

可估計。近期已落實了的港珠澳大橋，在港的進出口岸將設在機場東北區，加上

連接港深機場的高速鐵路也在研究中，再包括新跑道，這三項大工程都聚焦在香

港機場，其對環保的影響，將會互為強化和擴大，這對考慮興建新跑道非常不利。 

 

中國空運需求快速增長 

 

在這大的客觀環境下，香港中文大學的航空政策研究中心於去年底完成了一項有

關第三條跑道的政策性研究；過程中參訪了倫敦、三藩市和紐約的各大國際機

場，特別了解它們對擴建機場的考慮。至於珠三角各機場的發展，筆者等亦曾與
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各機場的管理層作溝通。 

 

根據中國民航總局在二零零五年的預測，至二零一零年，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公噸，每年平均增長約百分

之十四；而到二零二零年，旅客和貨物將分別達十四億人次和三千萬公噸，年增

長約有百分之十。再者，在二零零五年，從內地乘飛機出國公幹和旅遊的，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。乘飛機出國公幹和旅遊的，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。此外，亞洲空運的整體增長，亦達全球

的兩倍。 

 

為了配合內地人流和物流的需要和促進香港航空業的發展，政府必需經常檢討現

有設施上的限制，並作出適時長期規劃的調整。事實上，現時香港的  

機場在每天早上九時到下午七時的繁忙時間，航機的升降已用盡每小時的五十五

班次的容量。根據機管局最近委託英國一間顧問公司的研究成果，認為政府在提

升航空交通管理的設施和軟件的情況下，航機的升降到二零一五年可達每小時六

十八班的極終目標。在國際的標準下，兩條跑道的運作是可每小時達八十航班

的。但據悉香港因在空域和地理環境的限制，約七十班已是實際上的極限。在空

域的限制方面，政府應向中央政府力爭改善。 

 

在本研究中心的報告中，就算採用每小時可升降八十航班的寬鬆假設，以每年航

班會有中度百分之五增長率計算，香港 機場將於二零一五年飽和。如果以

英國顧問公司提出的六十八班上限，達到飽和的時間將會更早；英國希斯路機場

在長期飽和中經營的混亂情況，將會在香港出現。 

 

機場擴建必須配合環保 

 

機場的擴建，在近年各大相關的城市的經驗中(東京、倫敦、法蘭克福、巴黎等)，

在環保、徵用土地和財政安排方面，都引起很大的政治反響，甚至民眾的示威。

政府都需要很長的時間與民眾溝通和作出政治上的妥協；從計劃到落成一條新跑

道，如能在一年內完成，已是樂觀的估計。根據香港在一九九八年通過的環境評

估條例的規定，機場附近的人口不斷增加、海路航道的縮減、民眾對海洋生態的

關注等，往往都會延長對環保問題的諮詢時間和法定程序，需要時間才能妥善處

理。 

 

第三條跑道如果不能及時興建落成，對香港的經濟損失是非常嚴重的。香港的航
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空業，整體來說，對香港經濟的貢獻近年都超過百分之八，而每一新增的航班產

生的經濟貢獻，則達四十五萬港元。因此，就算新的跑道只可增加香港機場的總

規模百分之三十(而非百分之五十)，第三條跑道在營運飽和時，每年對香港經濟

的貢獻將達五百六十億港元。 

 

航空業不可重蹈覆徹 

 

當深圳機場的第二條跑道已計劃於二零零九年完工，廣州白雲機場則計劃每五年

落成一條新跑道(已預留土地興建第五條跑道)，而香港第三條跑道連預留土地仍

未有著落，情況的落差是令人憂慮的。廣深機場未來在其規模和成本優勢的條件

下，如果香港機場不能及時落成第三條跑道，以擴建規模和吸引更多航班，香港

航空業的發展，很可能就會重蹈香港貨櫃碼頭業和會展業的覆徹：使極具競爭優

勢的行業，在快速成長中續漸失去市場份額；到時才作政策性的修補，為時已晚。 

 

香港現時兩條跑道的運作，已沒有可能達至原本規劃的每年八千萬人次，而飽和

點很可能在二零一五年就出現。因此，現時具體的策劃第三條跑道，是唯一的結

論。當然，珠三角的五個機場未來是可以有更緊密的分工和合作，但如果香港在

談判中爭取到有利的位置，決心和實力是最佳的保證，而第三條跑道則是香港顯

示決心和實力的基礎。 


