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本文章以<香港應與伊朗簽訂航權協議>為標題，刊登於二零一七年五月十

日信報財經新聞(第 A18頁) 

 

香港航空業的長遠發展，除了需要盡快建成第三條跑道外，加強人才培訓

和促進大灣區的航空協作至為重要。此外，政府能更積極的啟動航權談判，

為香港航空業編織更大的航空網絡，爭取每一個市場的先機，這亦是業界

所期望的。 

 

2010年，香港共簽訂 61項國際航權協議；至 2016年，這只上升到 65項

（新加坡與超過 130個國家和地區簽訂航權協議），再包括幾項初步協議。

特別在「一帶一路」上多個重要國家，包括埃及、伊朗、波蘭等，香港至

今仍未有與其簽訂航權協議。 

 

國際制裁 重創伊朗航空業 

 

近期業界對伊朗的航空市場有殷切的期望，但特區政府仍未有積極的回應，

其中涉及多方面的因素，筆者嘗試作初步的探討。 

 

伊朗自 1979年的革命後，美國政府停止了對伊朗的外交及經濟連繫，禁

止了自伊朗的石油進口及凍結了伊朗約 110億美元的資產。直至 2006年，

聯合國安理會就伊朗的核計劃作出進一步的更廣泛制裁；在 2012年，歐

盟亦加強禁制伊朗石油的進口。在這些廣泛的經濟制裁措施中，航空業也

是重要的針對行業，其中包括： 

 

一、禁止美國企業出口可供軍民兩用的航空產品到伊朗，如航空業的導航

系統、推動器和空管系統等； 

二、禁止部分飛機零件的出口和轉口； 

三、所有與航空業產品相關的出口，必須申請（無論是美國或境外公司）

出口許可證； 

四、在 2010年，美國進一步禁止了任何石油產品出售予伊朗，國際航空



公司再不能在歐洲和亞洲向伊朗航空公司提供飛機燃油。 

 

直至 2016年，伊朗共約有 250 架民用航機，其中只約有 160架可以運作，

都是在 1979年前購買的，很多航機因缺乏零部件和適當維修而廢置。在

1990年代，伊朗只能透過第三國購買二手的飛機，因為當時禁運的措施對

生產 10 年以上的二手飛機的限制是相對寬鬆的。 

 

放寬一年 行業發展速 

 

伊朗航空業面對的嚴峻經營環境，在 2016年初出現重大轉機。在 2016年

1月 16日，伊朗停止了其核計劃中的軍事用途的發展和安排，這亦得到國

際原子能機構（International Atomic Energy Agency）所確認；伊朗已

執行與美國、英國、法國、中國、俄羅斯和德國的六方協議（Joint 

Comprehensive Plan of Action），美國和歐盟即時取消了對伊朗航空業

的部分制裁措施，其具體的安排如下： 

 

一、歐盟批准歐盟公民及企業對任何伊朗公民及企業出售及出口飛機、飛

機零部件、技術等；但這不包括仍然保留 在歐盟制裁名單內的伊朗公民； 

二、歐盟批准歐盟公民及企業可與伊朗公民及企業成立合營公司經營伊朗

航空業； 

三、就美國而言，如果涉及與伊朗公民及企業交易有關航空業的項目中，

有高於 10%的美國生產來源、美國公民或美國的金融系統參與；這項目必

須獲得美國財政部 Office of Foreign Assets Control 的批准； 

四、就「六方協議」而言，如果美國和歐盟認為伊朗並沒有遵守有關承諾，

其有權重新引入制裁；美國的新制裁對已簽的協議都會即時生效和禁止，

而歐盟的新制裁並不影響正在執行的協議。 

 

伊朗在放寬對其制裁的第一年，已全面採購新飛機。在 2016 年 12月，其

與空客達成 180 億美元的合約購買 100架飛機；亦與波音達成協議，以 166

億美元購買 80 架飛機，分 10年交付（自 1977 年，波音就沒有出售飛機

給伊朗）。此外，伊朗再透過一間國際飛機租賃公司，租用 77架空客及波

音的飛機。 

 

在國際長途航線方面，歐洲和亞洲兩地都重啟和發展伊朗市場：在歐洲方

面，包括巴黎、哥本哈根、倫敦、慕尼黑、柏林、米蘭等；在亞洲方面，

包括廣州、上海、北京、德里、吉隆坡、曼谷等。這些長途航線主要由伊

朗的私營 航空公司馬漢航空（Mahan Air）經營。 

 



航權協議的政經考慮 

 

伊朗是幾千年的文明古國，與中國政經關係密切；近年重投國際社會，經

貿發展迅速，是「一帶一路」策略的重點。伊朗多年前政局不穩，不少國

民移居海外，特別在北美、歐洲和澳洲，都有龐大的社群（以數十萬計）；

他們就商貿和探親往返伊朗，對航空業的需求不斷上升，香港正是一個方

便的接駁點。 

 

據悉，香港航空業界和伊朗政府都有積極的態度，香港業界對航線經濟效

益的評估正面，希望開啟兩地的直航。特 區政府至今政策比較保守，似

乎並未有任何的回應，以啟動雙方的航權談判。 

 

這其中的一個主要原因，很可能是與美國的現有制裁措施有關。美國自

2016年雖然大大放寬了對伊朗航空業的制裁 ，現在仍有 4間伊朗的私營

航空公司在美國的制裁名單內，馬漢航空則是最大的一間（擁有 56架航

機）。美國政府認為，馬漢航空自敍利亞於 2011 年發生內戰以來，就運送

武器及軍事人員到敍利亞協助獨裁政府，這是違反美國和全球的利益。明

顯地，美國政府對馬漢航空的制裁，現在已得不到歐盟和亞洲很多國家的

認同。我們亦觀察到：美國在亞洲的主要盟友（包括日本、南韓、新加坡

等），以及澳洲，亦沒有與伊朗簽訂航權協議。 

 

香港航空業的發展，主要建基於不斷拓展的國際航空網絡。伊朗多年來受

歐美政府制裁，近期已有重大改善。當然，美國政府仍維持部分制裁措施，

其政策並有反覆。香港作為在南中國的國際大都會，航空業和國際聯繫正

是我們的命脈。本港航空業既然已願意承擔開拓業務的風險，這亦配合北

京「一帶一路」的大策略，政府應多諮詢業界和社會大眾的意見，集思廣

益，在複雜的國際和地緣政治環境中，為香港尋找出路。 

 

此外，國際航空業界對伊朗航空公司機隊的維修保養質素，以及機場設施

的安全性，存有憂慮，這也是我們必須關注的。 

 

 


