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增建第三條跑道是最佳方案 

沈建法 

 

【明報專訊】《香港國際機場 2030 規劃大綱》公布以後，在香港各界引起廣泛討

論。議題涉及是否需要興建第三條跑道？現有二條跑道是否已充分利用？珠三角空域擠塞

會否影響新跑道發揮作用？經濟效益及環境問題等。本人 6 月 6 日《信報》的文章說明

香港興建第三條跑道的必要性，以鞏固國際聯繫網絡，保持世界城市的領先地位。理論

上，香港可以使用其他珠三角機場，但中環商務乘客至機場的時間就不是現在的 24 分

鐘，而是 90 分鐘（至深圳機場）或 3 小時（至廣州機場），影響香港作為亞洲世界城市

的競爭力。  
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香港國際機場有兩條 3.8 公里長的跑道。2010 年飛機起降 30.7 萬架次，運送旅客 5092

萬，貨物 413 萬噸。倫敦希斯路機場同樣擁有兩條跑道，2010 年飛機起降 45.5 萬架次，

乘客吞吐量 6588 萬人次。該機場已接近全負荷運作（98%），其最高極限為每年起降 48

萬架次。倫敦另有兩大機場分流乘客。 

雙跑道系統無法滿足未來需求 

香港機場是否有能力在現有雙跑道系統的基礎上，增加飛機起降架次？根據機管局

2030 規劃大綱，實際跑道容量可由每小時起降 61 架次提升到 2015 年的 68 架次，最高每

年起降 42 萬架次。如果選擇不建第三條跑道的方案一，機場在 2020 年達到飽和，處理

乘客 6800 萬人次，之後只能慢慢增加到 2030 年的機場實際最高容量 7400 萬人次。屆時

機場將流失 2300 萬乘客。香港更可能失去國際航空樞紐的地位。 

倫敦希斯路機場在機場外圍設有航空控制系統，來自各地的飛機從 4 個方向進入

備降盤旋路線，然後依次獲得許可至機場降陸，兩架飛機最近間隔只有 4.6 公里。由於香

港周邊地形和空域的限制，每年起降最高量（42 萬架次）未能達到希斯路的 48 萬架次，

但也相差不遠。因此，即使解決空域限制方面的問題，雙跑道系統仍然無法滿足 2020 年

以後的需求。 

三跑道系統是現時最佳方案 

機管局的方案二，提出興建第三條跑道。跑道實際最高容量可達每小時起降 102

架次，每年則為 62 萬架次，將能滿足每年 9700 萬旅客的需求。從經濟效益分析，方案

一需投資 234 億港元，方案二需投資 862 億港元。2012 至 2061 年經濟貢獻淨現值分別為

4320 億港元和 9120 億港元。兩個方案都有良好的經濟效益。如上所述，只有興建第三條

跑道才能滿足未來的航空需求。當然，需要開展環境影響評估，確保興建第三條跑道符

合本港的環評標準，以求對居民生活和環境的影響減至最低。 

也有學者建議興建短跑道以代替長跑道，以減低成本、填海範圍和環境影響。機管

局的數據表明香港機場 70%是使用廣體飛機，需要建設長跑道。本人亦傾向支持建設長跑

道，有足夠彈性也可滿足長遠需要。方案二也提供足夠用地建設新候機樓和其他機場設

施，為充分利用三條跑道提供條件。 

倫敦希斯路機場有 5 個候機樓，香港機場擴建是香港的重大基礎設施工程，也可

能是最後一次大規模擴建機場，擬一步到位建設長跑道。 

從城市發展角度來看，投資基礎設施是最好的投資。一方面，方案二的 862 億港

元投資的相當一部分將轉換成建造業員工的收入，另一方面，建成後的基礎設施會進一步
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提供就業機會，並推動其他經濟活動的發展。因此，如果相信未來航空需求穩步增長的預

測，則建設第三跑道是對香港未來一項最好的投資。 
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