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本文以〈籌建新機場跑道應立即起動〉為標題，刊於二 O一 O年九月十五日的信

報財經新聞 (第 P31 頁) 

 

筆者在 6月出席了由政府中央政策組主辦的「香港在國家發展的作用及定位」座

談會，政府為配合國家擬訂「十二．五」規劃收集意見，而空運是其中一個討論

環節。  

 

本人在會中提出香港政府應考慮要求中央在制訂「十二．五」規劃時，把香港計

劃興建第三條跑道和珠三角空域應協作管理的意見，一併考慮和作出配合。就這

議題，興會者的主要回應有以下各點： 

 

一、有位學者認為，香港機場的兩條跑道，最終每小時可容納 92 班航機升降，

因此沒有興建第三條跑道的迫切性。  

 

二、另有一位學者提出，珠三角空域非常擠塞，這問題亦不容易解決，因此，第

三條跑道將得物無所用。  

 

三、會後有位官員向本人指出，香港機場近年有多項計劃在各方面提升設施，機

場可使用至 2020 年都沒有問題。  

 

四、當然，亦有業者在會議中　調，政府應有所警惕：香港曾是全球第一的集裝

箱貨運業，在 2005 年被新加坡所超越，近年上海亦已趕上，航空業絕不要重複

香港海運業的下場。  

 

這些都是重要的觀點，是須小心處理的問題。香港機場將何時飽和？對香港航空

業的長遠發展來說，這是最基本的問題，必須進行客觀研究。香港近年航班延誤

情　惡化，午夜後的客運航班增加，這在在都反映機場在熱門的升降時段已趨向

飽和，新航空公司和新航班都不容易作出最有商業效益和方便旅客的安排。  

 

引入四大重要假設  

 

香港中文大學的航空政策研究中心在 2007 年完成了一項有關第三條跑道的研

究，結論是香港機場很大可能約在 2017 年達至飽和。由於興建新跑道需時約十



至十二年 ，該研究建議政府應及早策劃第三條跑道。據悉，香港機場管理局現

正進行至 2030 年的長遠規劃，而第三條跑道亦是研究的範圍。  

 

有鑑於近年航空業波動很大，面對不少不明朗因素，本研究中心從新檢視香港最

新的航空業數據，嘗試再確定第三條跑道的迫切性。  

 

今次研究引入了多項新假設，這反映機場在接近飽和時，機場和航空公司均會採

取進一步調整措施，以擴大機場服務規模的極限。這重要假設主要包括以下四方

面： 

 

一、假設現在機場營運的極限是每天 16 小時，而在將來最多可增加到每天 18

小時。香港機場不可能是每天 24 小時不斷營運，這是受到跑道和其他機場設施

維修保養的需要，和涉及一些環保因素的限制。  

 

二、根據機場管理局近年委托的英國顧問研究結果，香港機場每小時升降航班的

上限，可由當時的 57 班增加至 2015 年的 68 班。我們進一步認為：航班升降在

達到這 68 班上限後，在技術上仍有改進的可能，假設在 2017 年再可把上限增至

72 班。  

 

三、香港現在所有航班的平均乘客乘載率約是 65%，假設在航班數量達至飽和

後，這乘客乘載率可上升至 70%。就此，雖然航班數量不可以再增加，但其可服

務的乘客數量則仍有上升空間。  

 

四、在香港升降的所有航機中，現在約有 66%是闊體航機；經營國內航線和地區

航線的公司，很多都是採用 A320/A321，以及波音 737 的窄體客機。  

 

當香港機場趨向飽和時，加上有關航線如果有足夠的需求，這些航線的航機就會

被更多的闊體航機所取代。  

 

就此，我們假設闊體航機佔總航機數量的比例可以分別增加至 70 及 75%；這樣，

雖然航班數量不可以再增加，但其可服務的乘客數量亦有上升空間。  

 

總的來說，把以上的相關假設應用於航班的發展上，在「第三情況」下（這是選

用以往較高的航機平均增長率），香港機場達至航機完全飽和的年份是 2016/17

年；如在「第二情況」下（這是選用以往較低的航機平均增長率），香港機場達

至航機完全飽和的年份則可延至 2018/19 年。  

 



機場最快在 2017 年飽和在飽和況下，香港機場就不能再提供額外服務予新的航

空公司、新的航線和新的航班；有興趣香港的新航空服務，唯有選擇珠三角的其

他機場，這將是香港整體經濟的損失。  

 

當香港機場能服務的航機數量達至完全飽和後，航空公司仍然可以作出進一步的

調整，以增加可服務的乘客量。在「第三情況」下（這是選用以往較高的乘客平

均增長率），香港機場達至乘客完全飽和的年份是 2018/19 年；如在「第二情況」

下（這是選用以往較低的乘客平均增長率），香港機場達至乘客完全飽和的年份，

則可延至 2022/23 年。  

 

綜合以上較積極「第三情況」和略為保守「第二情況」的分析，航機服務大概會

在 2017/18 飽和，而香港機場能服務的乘客量則在 2020/21 達至飽和。當然，以

上的參考變數仍有調整的可能性，但估計對主要的結論影響不大。當機場趨向飽

和時，服務質素會明顯下降、機場各項收費偏高、航班延誤惡化、危機管理能力

被削弱、任何暴風雨或工潮都容易引至機場大混亂等。  

 

機場的擴建，在近年各大城市的經驗中（包括東京、倫敦、巴黎、法蘭克福等）。

無論在選址、環保、徵用土地、入口勞工、財政安排等方面，都可能會引起很大

的政冶反響，甚至引起民眾長期示威，政府都需要付出很長時間作出政冶妥協。  

 

再者，香港社會近年對環保問題的關注不斷增加，根據香港在 1998 年通過的環

境評估條例的新規定，機場和飛機航道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因素，都會延長對環保問題的諮詢時間和法定程序，這

亦需要長時間才能妥善處理。  

 

事實上，從最初策劃到　用一條新跑道，如能在十年內完成，已是樂觀的估計。

因此，香港政府現在已有迫切性，對第三條跑道進行積極的策劃。至於珠三角空

域擠塞的問題，這也是特區政府的責任，必須積極向中央爭取改善。  



各假設下達至航班/乘客飽和的年份 

不同因素的假設數值 第一情況 第二情況 第三情況 

航機每年平均增長率 6%  

(2004-2008 年)

6% 

(2004-2008 年)

7% 

(1999-2008 年)

乘客每年平均增長率 5%  

(1999-2008 年)

5% 

(1999-2008 年)

7% 

(2004-2008 年)

機場每天營運時數 16 18 18 

2017 年航班每小時營運上限 72 72 72 

達至航機飽和的年份 2016/2017 年 2018/2019 年 2016/2017 年 

乘客乘載率達 70%的年份 2019/2020 年 2021/2022 年 2017/2018 年 

闊體航機佔總航機的比例 70% 75% 75% 

乘客乘載率達 70%的年份 2019/20 年 2022/23 年 2018/19 年 

 


