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香港的成功故事  ─ 還可持續多久？ 

 

香港國際機場自一九九八年建成以來，一直令香港蜚聲國際，亦為本地航空業奠定穩

固基礎，使之於「四大經濟支柱」產業中 ─ 金融服務、商貿與物流、專業服務及旅遊

業，扮演著舉足輕重的角色。 

 

亞太區內經濟起飛，尤以中國內地增長強勁，令多個航空樞紐得以迅速發展壯大。香

港必須制訂長遠策略，務求於競爭中穩佔優勢和應付未來需求。香港國際機場行將飽

和，實有逼切需要提升處理容量。港龍航空相信，興建第三跑道是確保機場可提升長

遠競爭力的唯一可行方案。 

 

亞洲空運蓬勃增長 

 

國際航空運輸協會(國際航協)指出，航空業發展正逐步向東轉移，二零一零年全球航

空業的利潤，約有一半來自亞洲，預計於二零一四年，亞太區將會取代北美成為航空

業的最主要巿場，而中國正位處於這高速增長巿場的核心。國際航協的數據顯示，於

二零一四年，全球旅客增長約達八億人次，四分之一的增幅源於中國大陸，當中包括

內陸及國際航班的旅客。 

 

與此同時，其他地區的航空公司正不斷競逐及擴大它們於亞洲巿場的版圖，策略包括

拓展飛往亞太地區的航點及加密航班班次，與及加強跟亞洲區航空公司的合作。香港

若要維持亞洲領先的國際航空樞紐地位，興建第三跑道是香港賴以保持競爭優勢的關

鍵。 

 

珠三角的激烈競爭 

 

珠江三角洲區內的多個機場正不斷擴展，廣州白雲國際機場的跑道數目會由兩條增加

至五條，深圳機場的第二跑道將於今年內落成，現正規劃第三跑道。有謂，珠三角區

內機場的擴建規劃已經足以應付日後區內的需求與增長，但中國民用航空局及國際航

協均預期，有關擴展至二零二零年已不足以應付空運需求增長，更遑論至二零三零年

的增長。於二零二零年，旅客人次預計會突破二億三千三百萬，但機場的容量只能應

付二億旅客的需求。至二零三零年，旅客人次與機場容量的差距，將擴大至一億四千
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七百萬。如果香港國際機場仍然維持現有規模，將會流失這群旅客，而其他珠三角地

區的機場，甚至珠三角地區以外的機場，勢將吸納這批客源，長遠而言，香港作為航

空樞紐的地位及競爭力將岌岌可危。 

 

緊密的國際連繫 

 

香港能發展為主要航空樞紐，實歸功於其優越的地理位置，不論航點抑或航班，均緊

密地與世界聯繫，此乃其中一個致勝關鍵。香港現有航班飛達全球大約一百六十個航

點，其中約有四十五個位於內地，由此可見，香港作為中國通往世界門戶以及其作為

客流與物流中心之重要角色及地位，及其對本地經濟產生的莫大裨益。 

 

反觀珠三角區內其他機場，深圳機場提供大約三十二條國際航線，而作為中國境內三

大機場之一的廣州白雲國際機場，現時有大約一百條國際航線。縱然香港國際機場現

時仍享領導地位，但我們不能漠視廣州及深圳正急起直追。在二零零五至二零一零年

間，廣州及深圳機場的國際航點，分別增加三成四及一倍，廣州白雲國際機場更已訂

下目標，要於二零一五年前把國際航點增至一百二十個。 

 

雙機場方案並不可行 

 

隨著區內競爭日益加劇，香港需要維持並強化其競爭優勢，以期與世界接軌、把握客

運增長的機遇，與及在激烈競爭中保持競爭力。有指，香港可妥善利用深圳機場的容

量，而毋須興建第三跑道。然而，這並非可行之法。第一，如上文所述，深圳機場仍

要面對容量不足的問題。第二，世界已有多個例子證明雙機場的概念並不可行，旅客

不會願意在下機後，長途跋涉轉乘火車往另一個機場接駁航班，旅客所需要的是同一

機場的航班接駁服務。第三，興建基建和相關設施連接香港機場及深圳機場，成本未

必低於興建第三跑道，而興建第三跑道相對可為香港帶來更多直接得益。 

 

論點澄清 

 

港龍航空全力支持香港國際機場興建第三跑道，以應付未來數年不斷增加的空運需

求。第三跑道對協助香港維持其競爭優勢極為重要，亦有利於繼續為旅客提供國際航

班服務，而且頻繁的航班班次正好符合商務旅客的要求。興建第三跑道可帶來的經濟

和社會效益，實在不容忽視。我們希望藉此機會澄清現時有關第三跑道的幾個謬誤。 

 

1. 地勢 

 

有指第三跑道與大帽山連成直線，地勢或會阻礙航機降落。然而，第三跑道建議

興建的位置，比現時兩條跑道更靠西面，因此大帽山的山勢並不會影響航機降落

第三跑道。 

 

2. 氣象環境 

 

建議興建第三跑道的位置，不應與惡劣天氣，諸如風切變的形成等，扯上直接關

係。第三跑道受天氣影響的情況，不會比現時兩條跑道為大。事實上，由於第三

跑道較現時兩條跑道遠離大嶼山的山脈，受風切變及氣流的影響將會更低。 

 



3. 空域管制 

有說香港不需要第三跑道，因為重組珠三角的空域管制後，將會有效解決機場容量

問題，不過這並非實情。跑道每小時可處理的航機升降數量有上限，這是控制航機

之間的流量問題，與空域無關。第三跑道無可取替，是因為香港國際機場每小時可

處理的航機數量將會於二零一五年飽和，即使新的航空交通控制系統亦只能輕微提

升流量，無助於根治容量飽和的問題。 

雖說建造新跑道是唯一有效增加香港國際機場容量的可行方法，但若要充分發揮第

三跑道的功用，誠然重整空域管制是不可或缺的。過去七年，有關方面一直就珠三

角區內的空域問題進行研究和商討，預計新的空域管制框架將於二零一五至二零二

零年之間推出，時間上較第三跑道的預定落成日期為早。簡而言之，單靠改善空域

管制，並不能大幅提升現有兩條跑道的容量，不過改善空域管制計劃，將令第三跑

道運作得以更有效發揮。 

4. 噪音 

 

第三跑道不會加劇噪音對附近居民的滋擾。因新引進的衛星導航系統可提升航機飛

行的準確性，令航機升降時遠離住宅，和有效減少夜間飛行時的噪音水平。加上新

一代的航機，例如空中巴士 A350 及波音 B787，將被廣泛使用，新型號的航機於

飛行時發出的聲響較舊式航機寧靜，將能進一步減輕整體的噪音問題。 

總結 

 

亞太區擁有龐大的巿場潛力，客運及貨運的需求日增。香港必須坐言起行，透過興建

第三跑道增加機場容量。最重要的是，香港國際機場需要與時並進，緊貼航空業的增

長勢頭，並著手行動吸納未被滿足的航運需求，這不單對本地航空業界有利，亦有益

於香港整體經濟發展。如果失諸交臂，香港將失去其作為區內航空樞紐的重要地位，

區內其他蠢蠢欲動的競爭對手將會迎頭趕上。 
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