
大灣區航空去年 12 月向本港空運牌照局申請

營運牌照，並計劃今年第四季起飛，但今次幾乎

肯定會「誤點」。香港文匯報請學者詳細分析新

航空公司加入對市場的影響，香港屬細小型國際

城市，沒有內陸航線彌補，控關措施對本地航空

業的影響較其他地區為大，但疫情終會過去，允

許新航空公司加入，戰略上有利提升本港的國際

航空樞紐地位，消費者角度有利獲得質優價廉的

出行服務。穩固而強勁的航空樞紐地位，還能帶

來廣泛的經濟利益，包括商務、旅遊、會展、空

運出口、相關的各類職位，以及結合本港金融業

優勢的飛機租賃、融資等行業的興旺。
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大灣區航空：有信心做大個餅 學者：港航空樞紐需注新血
可帶來更多轉機客 定位不存惡性競爭 國泰申述經營困難 大灣區航空發牌受阻

經過新冠疫情的洗禮，本港

航空業大幅萎縮，大灣區航空

則有意「疫市」起飛，去年12

月已向空運牌照局（下稱「牌照局」）申請營運牌照，

公司一共申請了 104 個航點，包括內地、北亞和東南

亞，並計劃今年第四季營運，惟近10個月過去，牌照仍

無着落，市場懷疑與國泰航空的阻撓有關。大灣區航空

行政總裁丘應樺在接受香港文匯報訪問時指出，公司只

屬於很小型的公司，與國泰航空不存在惡性競爭問題，

同業在疫情期間更應有「共融」心態，亦相信能共同

「做大個餅」，期望最快明年首季後能夠啟航。

●香港文匯報記者 莊程敏
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經近一年時間，大灣區航空已籌備得
如火如荼，公司近日公布了機艙服

務員制服，讓市民先睹為快。丘應樺在接
受香港文匯報訪問時指出，公司目前已有
一架飛機，第2架將於10月份在廣州交
付，強調會「一步一步」走。他坦言，公
司在營運前有很多前期工程要進行，例如
新的系統及設置，目前已聘請了多名飛行
員及空中服務員，部分都來自早前被其他
航空公司裁減的員工，料今年底會達到
150人。

到2026年料擁30架波音機
據了解，公司首架航機於上周抵港，該架

飛機型號為波音737-800，採用藍白配色機
身，最高載客量為189人。公司計劃，將於
今年引入3架波音737-800型號飛機，而且
機隊會不斷壯大，預計在2022年將會增加至
10架波音737-800飛機，而於2026年將共有
超過30架波音737-800飛機投入服務。
由於國泰已向牌照局提交申述，指所有航
空服務申請的審批，都要考慮本地航空服務
業所面對的艱難營運環境，故當局要在12月
才能就大灣區航空的發牌申請召開閉門聆
訊，丘應樺預計公司最快都可能要待明年第
一季後才可正式「起飛」，並坦言延遲啟航
對於公司都會有一定的財政壓力，例如租用
飛機費用，員工薪酬等，雖然公司的財務情
況很健康。

申104條航線 盼明春起飛
丘應樺認為，當局如允許新航空公司愈
早起飛，對香港經濟的幫助會愈正面。他
指，公司的理念是相信大灣區發展可為本
港航空業界帶來很大的商機，因其總人口

8,000多萬，佔全國GDP 13%，加上國家
「十四五」規劃亦提到要香港融入大灣
區，香港機場正在建「三跑」，而公司申
辦的104條航線中，有48個屬於中國內地
航點，其餘則涉及台灣、日本、韓國及東
南亞等航點。他認為，「多一間航空公司
未必是惡性競爭，可以是互補互助，例如
國泰做很多轉機客到海外航點，內地市場
之大佢都做唔晒，反而加入新航空公司，
或會為其帶來更多轉機客，大家一齊做大
個餅。」
他續指，大灣區航空的定位是介乎傳統
航空公司及廉航之間，稱為「Value Car-
rier」(有價值的運輸工具)，會根據客人各
自的需要提供更個人化服務，例如在餐飲
上可提供更靈活的配套。至於票價，則會
按需求而定。他表示，現時很難估計啟航
後市場的需求如何，因要視乎疫情的發
展，各地政府有否「通關」，以及是否推
出「疫苗護照」等措施。由於未來會貨運
及客運兩用。他指，按目前情況來看，貨
運應會穩步增長。

助灣區人才物流互聯互通
對於本港的航空樞紐在大灣區的定位方

面，丘應樺希望能做到提升效率，提供高質
素的服務，例如提升準點率及接載率，讓內
地的同胞可以與全世界接軌，與大灣區內的
人才、物流能夠互相接通。雖然香港國際機
場於全球的排名每況愈下，但他相信，香港
機場發展「三跑」，新的候機大樓等一系列
新設施落成後，將會為旅客提供一個更多元
化的航天城。他建議，香港政府應更支持航
空業界，例如提供一些停泊優惠等，紓緩經
營壓力及提供本港航空業競爭力。

●●三跑道系統預計於三跑道系統預計於20242024年年
完工完工，，料將為香港帶來料將為香港帶來11,,670670
億元的經濟貢獻億元的經濟貢獻。。 資料圖片資料圖片

香港文匯報訊 ( 記者 莊程敏 )香港作
為開放型市場和外向型的國際城市，航空
業對香港經濟的直接間接貢獻十分大，除
商貿物流、會展旅遊及相關各類職位外，
還有結合本港金融業優勢的飛機租賃、融
資等行業，都要具影響力的航空樞紐地位
作配合。

空運佔港貿易總值逾40%
貿易及物流業一直是香港四大經濟支柱
之一，2019年佔本地生產總值約五分之
一，運房局局長陳帆早前於網誌指出，航
運業雖然只佔香港本地生產總值的1.1%，
為本港逾8萬人提供就業，但卻是貿易及
物流業的重要支柱。香港國際機場連續十
年蟬聯全球最繁忙的空運機場，航空貨運
的總量雖只佔香港貿易量大概2%，但總值
卻佔香港貿易總值超過40%。他指，連同
航空業間接貢獻，佔本地生產總值約5%。
航空業對其他周邊行業亦帶來莫大得
益，例如旅遊業及會展業。在2019年新
冠疫情前，香港國際機場每天有超過

1,100班航機升降，接載約20萬出入境和
過境旅客以及1.3萬公噸貨物到全球超過
200多個航點。根據香港旅業網，2019年
1月至12月與入境旅遊相關的總消費達到
2,562.2億港元，按年下跌22.7%。

帶動飛機租賃商務會展
中國及亞洲新興經濟體經濟的長足發

展，還刺激亞太市場的飛機需求，讓結合
本港金融優勢的飛機租賃、融資業務興
起。港府於2017年曾估計，香港能為離岸
飛機租賃設立新的專門稅制，在未來20年
內，本港能獲得全球飛機租賃市場18%的
份額，為3,240架飛機融資逾7,000億元，
直接聘用1,640名員工，間接創造13,700
個就業崗位，獲利得稅收入超過100億
元，為本港生產總值貢獻逾4,300億元。
中飛租賃發言人昨在回覆香港文匯報時

亦指，非常看好飛機租賃市場的前景，因
疫下租賃商為航空公司提供流動性，避免
了他們龐大資本開支，也幫助製造商協調
交付時間表，降低經營風險。目前，環球
新交付的飛機55%通過租賃商交付，已將
全球租賃市場滲透率拉升至50%以上，並
有望於未來數年超過60%。

航空業拉動經濟 貢獻5%GDP
重 要 產 業

香港文匯報訊（記者 殷考玲）受到各國及地區
檢疫措施影響，香港航空業陷入困境。國泰航空
財困，去年中獲港府斥資273億元拯救，旗下港龍
航空去年10月結業，以香港為主要經營地的航空
公司還有香港航空和香港快運，都曾進行大幅度
裁員，其中國泰航空現時每月仍「燒錢」近10億
元。

「清零」影響港對外交往
對於航空業何時可以復甦，香港中文大學商學

院高級講師李兆波接受香港文匯報訪問時亦同樣
指出，香港航空業相對其他地區經營是較為困
難，因為香港沒有內陸航班，只有國際航線，以
國泰為例，有不少生意是來自轉機，深圳、廣州
的旅客經香港轉機到海外，而海外旅客亦會以香
港作為中轉站再到內地其他城市，故此航空業的
復甦程度很視乎內地何時通關。
李兆波坦言，今年疫情無疑是較去年有好轉，但

由於政府致力清零，今年的檢疫措施較去年為長，航
空業要復甦相信仍要一段長時間。對於現時航空業面
對的困境除了通關問題之外，李兆波認為成本上漲是
問題之一，旅客在上機前後航空公司需要額外做檢疫
工作，這方面加重人手成本。

視像會議普及 商務客減少
此外，疫情下航空公司的收入結構也出現改

變，李兆波解釋商務旅客佔航班有一定比例，因
為疫情不少企業轉為網上視像會議，久而久之企
業接受了此種做法之後，就覺得公幹未必需要，
連帶酒店業都會受到影響，如果只單靠旅遊消閒
客的客量，有可能養不起一條航線，一旦航線減
少，長遠會影響香港航運業的競爭力。
有部分航空公司變陣轉為主攻貨運，李兆波表

示雖然貨運量在疫情下有上升，但未必可完全彌
補到消閒客和商務客的流失，因為大型飛機可載
貨，但小型飛機未必適合載貨，所以需要減省航
班。
被問及全球航空業的復甦情況，李兆波指出歐

美等地的航空業正在復甦中，估計2022年至2023
年可回復到疫情前的水平，但香港的防疫政策以
清零為目標，所以預期香港航空業的復甦時間會
較歐美等地為長。
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香港文匯
報訊 (記者
殷考玲 ) 香

港航空樞紐的重要基建──香港國際機場
近年情況讓人擔心，在有「航空界奧斯卡」

之稱的航空評級機構「Skytrax」的全球最佳機
場排名調查中，過

去曾 8
次排名奪冠

的 香 港 ， 自
2011年後拾級而下，今年跌至第10位歷來最差。立法會議

員柯創盛認為，香港此刻引入投資者，增加投資及擴建設施，
提升服務水平，實乃刻不容緩。

引入競爭 對業界大眾皆有利
柯創盛在接受香港文匯報訪問時表示，有新的參與者加入

對市場來說是好事，可以促進業界互動，並期望空運牌照局
可以把握時間就發牌召開聆訊，以及考慮疫情對於業界的影
響，他又強調引入競爭無論對業界或市民大眾均有好處。
柯創盛又認為，空運牌照局有一套很完善的發牌制度，關

鍵在於如何令到這個制度有效率，引入競爭對市民大眾來說
是百利而無一害，他希望空運牌照局可以將聆訊時間提早，
以他個人了解，大灣區航空各方面已經準備就緒，如能盡快
進行聆訊，大灣區航空可早日獲得發牌，為市民大眾服務，
相信明年年初有機會啟航。
去年底加入大灣區航空董事局的順豐創辦人兼董事長王衛，

今年8月中已經辭任董事一職，柯創盛稱有董事辭任相信對大
灣區航空影響不大，一名董事離任不會對公司運作有影響。
被問及疫情之下對航空業的生態有何改變，柯創盛稱近2

年面對疫情關係，航空業面對前所未有的艱難，目前航空公
司營運受到很大考驗，不論疫情發展如何，早日通關回復商
貿往來是必須。

引 入 競 爭

機場排名跌機場排名跌 增投資刻不容緩增投資刻不容緩

香港文匯報訊（記者 殷考
玲）大灣區航空提出牌照申
請近10個月仍未有着落，事

緣港府對在港成立航空公司有嚴格審批要求。《基本法》第
143條（二）中，規定在港註冊航空公司須以香港為主要營
業地，空運牌照局過去曾因此拒絕向申請者發牌。

被質疑控制權在澳洲
2015年由澳航、信德及東方航空合組的捷星香港向牌照局

申請營運牌照，當年遭到國泰、港龍、香港航空及香港快運
聯手反對當局發牌，他們質疑捷星最終控制權在澳洲而不在
香港，並非以香港作主要營業地點。牌照局當時就捷星香港
申請牌照曾舉行數次公開研訊，牌照局對捷星香港主要營業

地的觀點包括：捷星香港須與澳航旗下的廉航捷星集團，簽
署商業服務協議，兩者業務有緊密聯繫，而且所有擬營辦的
航線網絡必須經由飛行委員會決定，而該會4名成員中，捷
星香港只佔1人，其餘3人是東航和捷星集團代表，這3名非
本地股東有大多數決定權，質疑捷星香港沒有自主權力。
此外，關於捷星香港的首席執行官，牌照局對此亦有質

疑，因為捷星集團有權提名任命，而且首席執行官需向捷星
集團和捷星香港董事會雙方匯報，這對他能否以捷星香港利
益的考慮獨立行事存有疑問。
故此，牌照局認為，儘管捷星香港的日常運作在香港進

行，亦由公司的首席執行官在香港管理，但不足以確立捷星
香港符合以香港為主要營業地的要求，牌照局故此拒絕發
牌。捷星香港亦在2016年12月自願清盤而解散。

申 牌 例 子

捷星香港申牌逾年仍失敗

香港文匯報訊（記者 莊程
敏）國家的「十四五」規劃
綱要對香港賦予了新的定

位，包括支持香港提升國際航空樞紐地位。有學者認為，
國家的發展戰略，為香港提供了更大發展空間，香港也適
時提出了「機場城市」策略，就是希望充分利用香港國際
機場的獨特地理位置優勢，將機場核心功能與相關產業結
合，以發揮強大的協同效應，從而強化香港機場的國際航
空樞紐功能。

「三跑」明年投入服務
為鞏固香港的國際航空樞紐地位，以及應付長遠交通

需求，香港國際機場正發展三跑道系統。本月7日已舉行
鋪設工程竣工典禮，預計2022年下半年投入服務，而整
個三跑系統，包括T2客運廊等則料於2024年完工。行政
長官林鄭月娥在出席議式時指，擴建後機場將能夠達到
年處理1.2億名旅客和1,000萬公噸貨物的目標，屆時機
場將按照國家的「十四五」規劃，繼續保持國際航空樞
紐地位。
另外，機管局又同時推進「機場城市」的建設，其中包括

零售、餐飲、娛樂、辦公大樓、物流中心及大型表演場地等
項目，將於2023至2027年陸續落成，機場城市將盡用港珠

澳大橋的便利，成為大灣區獨特地標。

更好發揮香港區位優勢
清華大學中國發展規劃研究院執行副院長董煜認為，

通過提升香港的國際航空樞紐地位，能較好地發揮香港
已有的區位優勢，能夠更好地促進人流、貨流、信息流
在香港作為一個重要節點的流動發散，「它實際上是提
升了香港在整個國家交通基礎設施布局當中的地位，它
會使得香港跟周邊的航空布局更加好地融為一體。」他
指，當香港機場第三跑道完成後，每年客運量將達到1億
人次，貨物處理量將達到900萬噸，將成為粵港澳大灣區
機場群領頭的國際機場。
運輸及房屋局局長陳帆在網誌也認為，「十四五」規劃不

單對本港航空業發展增添動力，亦為本港航運及物流業發展
帶來機遇。隨着現代貨運物流體系和多式聯運的發展，香港
在大灣區的現代物流體系中可發揮更積極作用。本港可善用
覆蓋面廣的國際化航線和空運樞紐等優勢，加上興建中的高
端物流中心和專業的物流管理技術，配合生產鏈向高價貨物
轉型，能促進大灣區內水陸空多式聯運和高增值物流的發
展。同時配合國家的國內國際「雙循環」策略，發揮區域中
轉樞紐港角色，與大灣區各市共建世界級港口群，推動航運
及物流業發展更上一層樓。

配 合 國 策

「十四五」撐打造國際航空樞紐

近年香港國際機場
貨運及客運情況

旅客人數 貨物輸送量
(千人次) (千公噸)

2021年截至8月 713 3,154

2020年 8,836 4,468

2019年 71,543 4,809

2018年 74,672 5,121

2017年 72,866 4,937

2016年 70,516 4,521

2015年 68,496 4,380

2014年 63,343 4,376

2013年 59,903 4,127

2012年 56,467 4,025

2011年 53,904 3,938

註：香港國際機場自1996年起成為全球最繁

忙的國際貨運機場。於2020年，機場的

貨運總量約450萬公噸，佔香港外貿總

值約43%，達到35,000億港元。目前香

港國際機場連接全球220多個國家和地

區，擁有良好的航空運輸條件，也是作

為國際航空樞紐的巨大優勢。

資料來源：香港國際機場 製表:記者莊程敏

空運牌照局
部分發牌要求

1. 申請人有多大可能性有能力提供就持續

性、航班定期性、班次頻密度、準時

性、收費的合理程度及一般效率而言令

人滿意的服務。

2. 申請人的財務資源。

3. 建議使用的飛機型號。

4. 申請人所僱用的機員及其他人員的薪酬

及一般僱傭條件。

5. 持有航空營運人許可證。

6. 能夠在營運首階段（首個編定航程的擬

營辦日起計的24個月期間）內的任何

時間，履行其實際及潛在義務。

7. 牌照的有效期由牌照局決定，期限一般

不超過5年，續期須另行申請。

8. 以香港為主要營業地。

資料來源：空運牌照局 製表：記者 殷考玲
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大灣區航空向牌照局提
出牌照申請近 10個

月，仍未獲發牌，香港中文
大學商學院航空政策研究中
心政策及知識轉移主任袁志
樂博士接受香港文匯報訪問
時表示，大灣區航空申牌時
間不算長，根據以往經驗，
在香港申請成立航空公司一
般需要約一年多的時間，

「香港最近一次有航空公司申請牌照為2015年捷星香港
(Jetstar Hong Kong)，申請過程用了逾一年時間，但其申
請最後不成功，而大灣區航空今次的申請時間也不是特別
長，與之前其他申請個案的時間相若。」
消息指出，國泰航空日前向牌照局提出申述，認為在審

批任何航空服務的申請時，必須考慮本地航空服務業當前

面對的艱難營運環境。國泰航空表示，未有對大灣區航空
的申請提出反對，但承認有向牌照局提出申述。目前，在
大灣區航空的牌照申請上，牌照局已將國泰航空列為利益
攸關的一方。截至2020年9月1日，國泰航空的主要股東
包括太古集團、中國國航及卡塔爾航空，分別佔
42.17%、28.17%及 9.37%；另外，港府因注資拯救國泰
航空，亦以Aviation 2020 Limited名義持有6.08%股權。

票價更具競爭力 符公眾利益
被問及大灣區航空目前最大的發牌障礙是否國泰航空

向牌照局提出的申述，袁志樂認為要看牌照局的處理，
整個過程上各方面的持份者都可以發表意見，例如航空
公司、機場和其他業界，牌照局會以申請者的情況和符
合公眾利益這兩點，作為發牌的考慮因素。
袁志樂指出，牌照局的發牌準則，通常有兩項

主要考慮因素，第一申請牌照的航空公司背

景、財務狀況，以及營運經驗；第二是要符合公眾利益，
以及對整個行業、乘客和貨運方面的影響及裨益。就大灣
區航空申請牌照的前期工作來看，袁志樂認為大灣區航空
有足夠資金去營運，經驗方面以公司結構來看，公司董事
構成和營運人員在業內都具有經驗。

新航空公司加入 前期準備需時
至於從公眾利益角度出發，袁志樂表示多一間航空公

司，在票價上可以更具競爭力，而且每間航空公司的定
位也不同，例如是商務旅客、家庭客或年輕客群，不同
定位可滿足不同旅客的需要。
目前航空市場經營困難，國泰航空每月仍白白「燒

錢」達10億元，多一間航空公司加入
市場，會否拖慢市場的復甦？袁志樂
認為，一間航空公司的成立不是一下子
就做到，需要有大量前期準備功夫，例

如是航線分析和市場推廣等，如果等到市場復甦才申
請牌照，則可能會較遲，所以對於有意申請空運牌照
的航空公司來說，疫情及短期的經營情況不會影響到
他們的決心，而疫情下海外也有不少新航空公司成
立。
袁志樂坦言，香港的航空公司在復甦的過程中比

海外公司困難，原因是「海外大部分航空公司均有
內陸航班，他們的內陸航班已經恢復到接近疫情之
前，但香港只得國際航線，所以在復甦過程中香港
是比較困難的。」故此，他認為香港能否與其他地
區設立旅遊氣泡或者與內地通航，才是關係香港航
空業復甦進度的關鍵。
他又認為，過去香港的航空公司數量比較少，主因是

我們的機場容量即跑道起降量飽和，但未來第三跑道使
用後，機場容量就不會是主要考慮因素，將來香港能容
納更多新航空公司加入。

有消息指，空運牌照
局排期到12月才聆訊國
泰航空提出的本地航空
業艱難營運環境的申
述，成為大灣區航空公
司發牌的障礙，以致該
公司無法按計劃在今年
第四季正式營業。香港
文匯報向空運牌照局查
詢有關大灣區航空的牌
照進度，局方回覆指現
正按照《空運（航空服
務牌照）規例》（第448
章A）及其他相關法例
處理大灣區航空的牌照
申請，如有決定，牌照
局會根據法例在憲報公
布。如有聆訊安排，仍
有待牌照局與其他相關
機構，包括大灣區航
空商議後決定。空運牌
照局又指，為免影響牌
照局的工作，現時對大
灣區航空的牌照申請並
無進一步補充。

審 批 進 度

空
運
牌
照
局
：
無
新
補
充

●●中大商學院中大商學院
袁志樂博士袁志樂博士

●●大灣區航空行政總裁丘應樺大灣區航空行政總裁丘應樺（（右右
三三））期望期望，，明年首季後能夠啟航明年首季後能夠啟航。。

香港航空公司興衰史香港航空公司興衰史

1946 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 年

香港快運香港快運
((前稱港聯航空前稱港聯航空))

香港航空香港航空

港龍航空港龍航空

香港華民航空香港華民航空

中富航空中富航空

甘泉香港航空甘泉香港航空

大灣區航空大灣區航空
((前稱東海航空前稱東海航空))

捷星香港航空捷星香港航空

舊香港航空舊香港航空

國泰航空國泰航空

香港
華 民 航 空 為

全 貨 運 航 空 公
司，自 2002 年成
為國泰全資子

公司

製表：香港文匯報記者 莊程敏

香港
快運2019年
成為國泰全資
子公司

●目前航空市場經營困難，國泰航
空每月「燒錢」。 資料圖片

由深圳東海航空董事長黃楚標創立的大灣區航空

提出申請牌照10個月仍無着落，今年第四季起飛的

計劃恐怕要延後。原因空運牌照局（下稱「牌照

局」）排期到12月聆訊國泰航空提出的本地航空業

艱難營運環境的申述，換言之，大灣區航空今年內

啟航的機會渺茫。有熟悉發牌制度的學者指出，牌

照局除考慮申請者的財力及經驗外，還會考慮市場

持份者及社會的廣泛利益，但認為有新業者加入，

有利整體航空業發展。

●香港文匯報記者 殷考玲

A12-13 文 匯 專 題 ●責任編輯：卓 賢、木 子 ●版面設計：周偉志

20212021年年99月月1717日日（（星期五星期五））

2021年9月17日（星期五）

2021年9月17日（星期五）
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