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香港航空業面對的新挑戰 

 

羅祥國 

 

香港中文大學航空政策研究中心副主任 

 

本文以〈香港航空業新挑戰〉為標題，刊於二 OO 九年八月五日的信報財經新聞 

(第 P29 頁) 

 

 

香港航空業自 2008 年，面對嚴重的衰退，週期性和結構性的因素，兼而有

之。燃油的價格在衍生工具泛濫下，加上美元不穩，出現大幅波動；這波動性的

擴大，使航空公司對經營成本的估計出現嚴重偏差，影響到航空業的正常運作，

而金融衍生工具的運作，亦不能減低經營成本和不穩定性。 

 

再者，全球在金融海嘯下引至的經濟衰退，也大大減少客運和貨運的需求。

在 2009 年的上半年，香港的客運和貨運已較去年同期分別下降 8.2%及 19.8%；

而猪流感的影響，至今仍未見底。加上兩岸恢復直航定期航班，這也大幅減少了

香港航空公司從這條黃金航線賺取的利潤。 

 

香港的航空公司面對 2008 年及 2009 年估計的嚴重虧損，雖然其在開源節流

方面已不斷努力，成效卻是有限的。總的來說，香港航空公司近年所面對的困難，

一定使它們感到無能為力(這跟「911」和「非典」的短期衝擊不一樣)，這是否

會削弱業界對整個行業的信心，並出現連鎖反應，情況並不樂觀。在這方面，特

區政府應主動加強與業界的溝通，以理解他們的憂慮和困難。 

 

珠三角的不公平競爭 

 

香港航空業面對珠三角航空業的競爭，是一個不公平的競爭狀況。香港主要

的基地航空公司：國泰和港龍，在經營珠三角旅客和貨運的市場，主要是面對南

方航空公司和深圳航空的競爭。南方及深圳兩間航空公司，基本上仍是以國營模

式經營的壟斷性企業，並獲得中央政府或地方政府資金及政策的全力支持。至於

廣州機場和深圳機場的經營模式，也是以擴大規模為主要經營目標(廣州機場的

第三條跑道及深圳機場的第二條跑道均將在 2011 年落成)，經濟效益和效率是較

為次要的。在這情況下，雖然香港機場也是由特區政府全資擁有，其以高經濟效

益為經營目標的策略，未必能全面兼顧。香港航空業和整體社會經濟持續發展的

需要。因此，特區政府在政策上，如何促進香港整體航空業的競爭力，必須檢討

和審慎處理。 
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當然，國內民營航空仍然在發展初階，面對很多管理上、效率和市場上的問

題；因此，各級政府的參與和支持，無可避免。然而，這經營環境正正是構成香

港航空業，拓展珠三角業務所面對的主要困難。 

 

此外，據聞在不久將來，佛山的軍用機場會轉為民用，並成為廣州機場的備

用機場；佛山市政府已對其航空城的發展進行全面規劃，初時佛山機場會啟用十

多條國內航線。再者，珠三角內的其他軍用機場，亦有轉為民用的計劃。 

 

小型支線民用機場在珠三角出現，將進一步激化這地區航空業的競爭，令珠

三角的空城更擠塞。但在另一方面，如果軍方全面撤出使用珠三角的機場，珠三

角可有更多的航道開放給民用航空；長期來說，可促進珠三角空城的統一管理(現

在珠三角共有三個空管中心)。 

 

航空業基建策劃混亂 

 

香港國際機場在未來多年，很可能相繼啓動多項大規模的基礎建設項目，這

包括港珠澳大橋、港深機場快速鐵路、屯門至機場的高速公路和機場的第三條跑

道。它們互相間在工程上和效益上的關係、對政府財政的影響、對環境要素的累

積影響等，至今尚不清楚。但這多項工程都有不同持份者在推動，各自在不同軌

跡上獨立運作，特區政府是否能夠正確及全面的評估這多項的基建對香港整體航

空業的影響，政府並未能提供一個有說服力的答案。 

 

就以港珠澳大橋而言，香港將直接出支 67 億，興建大橋(其全體部份為 370

億元人民幣)，其他的配套設施包括在赤鱲角機場島東北面填海逾 130 公頃、在

機場南面與東涌北岸興建高架橋連接路、以及香港口岸設施業，其需要香港承擔

的工程成本也是百億以上。而直至現在，政府與東涌居民在口岸的選址上，仍有

意見紛歧。在航空運輸上，珠海和澳門都主要認為大橋有助其吸納香港的客源和

貨源，而香港則認為有助於吸納珠三角西部的客貨源，這種各取所需的論據，佳

大歡喜。如無意外，大橋將於 2010 年興建，並於 2016 年落成。 

 

香港近年多項的大規模基建，包括西隧、西部通道、廸士尼樂園等，官方的

可行性研究都是傾向樂觀的。 

 

在另一方面，特首在 2007 年宣佈十大基建中的港深機場快速鐵路，至今仍

未有公佈任何的可行性研究報告。如果這超過四十公里的鐵路，只接駁兩個機

場，乘客量一定是不足夠的。再者，近年機場的「海天碼頭」，已投資超過十億

元，以快速渡輪接駁珠三角多個城市，乘客以百萬計。未來的快速鐵路將全面與
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「海天碼頭」的服務競爭，是資源的浪費。 

 

兩地政府現考慮鐵路接駁到將發展成為綜合交通樞紐的深圳前海，以增加鐵

路的客源。這一改再改，成本可能超逾五百億的項目，究竟有多少是服務港人？

對香港航空業有什麼好處？答案仍是非常不明朗。 

 

但不幸的是，這項目似乎已上報中央，溫總理在今年三月的施政報告中，亦

對項目作出了正面的回應，這項目如果最終是在兩地政府欺下瞞上之下湖混過

關，將是港人的悲哀。中央所強調的「民主科學決策」精神，在這項目中至今未

能體現。 

 

與此同時，香港機管局正在研究第三條跑道的可行性，詳細報告估計在 2010

年完成。這研究除了在客貨需求量和成本效益作出全面評估外，環境評估亦是關

鍵部份。機場附近的環境資源是有限的，第三條跑道的興建，會影響噪音、空氣

質素、海洋生態、海上航道等；而大橋和鐵路，亦聚焦在赤鱲角，其對環境的負

面影響，是有共同的累積性效果。 

 

政府現在分別就這幾個相繼項目進行獨立的環境評估，並没有考慮累積性的

效果，是錯誤的。當然，港珠澳大橋已有了定案，政府仍應選擇一個對環境影響

最少的方案。在另一方面，鐵路和第三條跑道的詳細可行性研究，很可能都是在

差不多的時間完成。如果其在資源運用上和環境影響上是有矛盾的，兩個項目應

一併考慮其策略性和對香港航空業的貢獻，以作出適當的抉擇。 


