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深港機場合作的挑戰 

 

羅祥國 

香港中文大學航空政策研究中心副主任 

 

本文以〈深港機場合作的挑戰〉為標題，刊於二 OO 八年九月四日的信報財經新

聞 (第 P12 頁) 

 

有關深港機場的加強合作，近日似乎只是官方熱，而民間冷。我們很多時候是單

方面聽到深圳市領導的雄財偉略，而香港的航空業界則不發一言，這是緊張不安

和矛盾的結合。 

 

據報導，深港兩機場計劃建設，快速鐵路，新鐵路將貫穿香港機場、元朗洪水橋、

深圳前海及深圳機場；連成後，兩地機場單程只需 20 分鐘，這有助互相促進客

流量。這全長 40 公里的新鐵路，目的是鼓勵更多旅客使用這兩個機場轉機，發

揮香港機場在國際航班及深圳機場在國內航班的優勢。 

 

大量港客使用深圳機場 

 

此外，另一個的合作建議是深圳機場為其基地航空公司(深圳航空)在香港機場內

興建候機樓。深圳機場已躋身國內的第四大機場，航線達國內超過 80 個城市，

班次頻密；而香港機場只接駁國內約 40 個城市，現在已愈來愈多港人使用深圳

機場來往國內城市。根據深航提供的資料，深航在 2007 年的一千多萬旅客，有

約四萬是香港旅客或是從國內到香港的旅客。而根據深圳機場提共的資料，所有

往香港的內地旅客中，約有 25%是通過深圳機場，再經陸路或海路至香港。所以，

如果深航在香港機場的候機樓得以建成，港人或國際轉機旅客都可以在香港機

場，直接辦理深航的登機手續和寄運行李，再乘搭專巴直接前往深圳機場上機，

減少不便。 

 

港人現在如果選擇到深圳機場乘機到國內各大城市，主要的公共交通路線有四

條： 

 

(一) 從香港或九龍的港外線碼頭乘船到深圳機場附近的福永碼頭，再轉車； 

(二) 在港九一些酒店或集合點，乘坐旅遊車直接到深圳機場； 

(三) 乘坐火車至羅湖城落馬洲過關，再轉車到機場；和 

(四) 經九龍機鐵站辦理登機手續，再乘坐專車直接到深圳機場。 
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這四條路線的費用都是幾十元至約一百元，需時約兩小時(如家住在新界北則需

時較短)。在這些行程中，旅客都要自帶行李，包括辦過關手續，頗為不便。反

過來說，現在透過深圳機場(來自國內其他地方)訪港的 25%國內旅客中，主要亦

使用這四條路線來港。深圳機場到國內各大城市的班次頻密，票價亦比香港低廉

40%以上，香港很多經常要到國內出差的人士，已習慣使用深圳機場。 

 

轉機客量嚴重不足 

 

港深政府建議興建的港深機場快速鐵路，最初官方宣佈的目的是方便來往港深兩

個機場直接轉機的旅客，使他們再不需要辦理個別的清關手續，而能快速轉機。 

 

現在香港機場的海天客運碼頭的跨境渡輪服務，接駁澳門、中山、蛇口、福永、

東莞虎門和珠海九洲等六個口岸，這些抵港旅客並不需要先辦理進入香港的手

續，而是直接轉入國內。再者，香港機場每天再有約 250 班的跨境旅遊車，讓乘

客接駁珠三角 70 多個城鎮，擴大香港服務珠三角的範圍；這些進入國內的旅客，

並不是到深圳機場轉機的，而只是使用香港機場。 

 

國際(包括國內)旅客從海外到港，需要即時到深圳機場轉機到國內的，現在最快

捷的方法，是使用機場內的海天客運碼頭跨境渡輪服務(約 45 分鐘)，接駁至深

圳的福永碼頭，再乘約十分鐘的車到深圳機場。 

 

根據機管局的統計數字，旅客使用香港機場內海天客運碼頭來回深圳福永碼頭的

數量，在 2006 年全年是約五十萬人次，即每天約 1,400 人次，這只佔機場的總

旅客人次約 1.1%。就算這五十萬人全是轉機客，數量仍是非常不足以支持港深

機場鐵路快線。 

 

根據香港中文大學航空政策研究中心近日完成的初步研究，如果鐵路的興建成本

是在 300 億至 500 億港元之間，就算以海天客運的五千萬乘客量每年平均約有

20%增長，以單程收費 400 港元計，仍需 11 至 15 年才可達至第一年有 3%的回報

率(這也假設了機場現有的海天客運碼頭至深圳福永碼頭的服務停止營業)。如果

來回福永碼頭的服務維持下去(現在收費單程是約 250 港元)，除非鐵路調低收

費，否則海路接駁仍然是有競爭力的。再者，渡輪公司也可增加班次和改用更快

渡輪以改善服務。 

 

最終，鐵路快線的策劃，很可能是要增加中途站，以增加客量。從香港方面來說，

面對現有的四條到深圳機場的主要路線，鐵路快線是否有競爭力，收費多少是關

鍵因素。在另一方面，這條快線能為香港機場帶來多少額外的國內乘客，也是非

常關鍵的因素，國內專家對這問題應可提供更準確的評估。 
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當我們考慮策劃港深機場在基建上加強合作時，究竟是考慮什麼因素，必須三

思。如果只是為合作而合作，為符合一些官員的主觀意願出發，建設形象工程，

這將是香港歿落的先兆。這些基建上的合作，必須是互惠和雙贏的，對香港來說，

以下的因素是決策依據的指標： 

 

(1) 加強對香港整體經濟(GDP)和就業的貢獻； 

(2) 為香港機場帶來更多的航機旅客和貨運； 

(3) 為香港所有的基地航空公司帶來更多的業務； 

(4) 為本地旅客和貨運用家帶來更有效的服務和更具競爭力的收費；和 

(5) 基建項目本身有足夠的經濟效益。 

 

港深政府在研究鐵路快線的經濟效益時，還要明確考慮以上五點決策指標。初步

看來，需投資幾百億的鐵路快線經濟效益不大，而只需幾十億投資的候機樓則相

對可取。 

 

 

 

 


