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需要花費七個小時的運輸時間；若情況不

佳，這段一百公里的路程，得耗時超過十五

個小時。由東莞到鹽田，以卡車運送四十英

呎（F E U） 的貨櫃，成本大約是1 8 0美元，

運送到香港卻需4 9 0美元。另外一個比較便

宜的選擇是透過駁船；然而，由東筦到葵涌

的駁運成本，每F E U仍需3 0 0元美元，此

外，以駁船運送也比較不方便。

過高的港務相關費用遭詬病

由工廠到港口的陸運成本，並不是出口商

的唯一考量。他們還必須支付碼頭處理費用

（T H C s），這是船務公司支付碼頭貨物裝卸

業者的裝櫃與卸櫃花費，再轉嫁給出口商的

費用。據瞭解，香港的碼頭處理費用並不低

廉，不僅和中國大陸相比較為昂貴，即使是

與世界各港口相比，也是如此。根據經濟服

務局（Economic Services Bureau）的統計數

據顯示，2 0 0 1年從香港運送到美國的貨櫃，

每F E U的碼頭處理費用為2 7 4美元，遠高於

深圳的1 4 1美元、台灣的1 3 5美元、日本的

1 2 6美元，以及上海的8 8美元。（表一）

根據我們訪談過的出口商及船務公司表

示，這是由於香港四家碼頭貨物裝卸業者寡

占所造成的結果。而這些業者則辯稱，他們

向船公司收取的港口貨櫃設備相關使用費

（C T C s），與船公司向出口商代收的碼頭處

理費用，不可混為一談。但無論如何，各方

均同意，香港獨特的港口結構，從土地的買

賣，一直到基礎建設的完成，全部都是透過

私人機構融資完成，使香港港口的設備使用

費，遠比其他國家或地區，由政府公辦公營

方式完成的設備使用費高出許多。

然而，深圳的成本優勢似乎也在縮小。據

經濟服務局表示，1 9 9 5年到2 0 0 1年間，從中

國大陸穿過邊界，透過卡車運送貨物到香港

的成本降低了三成左右，而香港的碼頭處理

費用，與其他港口碼頭處理費用間的差距，

也在縮減之中。據香港港口及航運局（P o r t

and Maritime Board）表示，近幾年來，香港

香港服務部門的發展，一直與其位居中國大陸及亞洲地區的樞紐地理位置密

切相關。

香港仍舊是世界最大貿易集散地。雖然中

國大陸的沿海口岸正快速發展，然而香港依

舊是全球最大的口岸。在過去五年中，有兩

年香港港口吞吐量以兩位數字成長，2 0 0 2年

其吞吐量仍以平均7 . 4％的成長率持續成

長。

然而另一方面，紡織品與成衣協定（AT C）

取消紡織成衣配額，加上中國大陸海關法令

的逐漸自由化，允許更多大型外資企業直接

在中國大陸運送貨品裝船出口，港口商務活

動逐漸從香港被分散出來。

對廠商來說，能在中國大陸裝船出口相當

具有吸引力。一方面，香港在地理位置上，

畢竟比深圳、珠江三角洲的生產工廠更遠。

如果出口商品要在香港的葵涌港裝船，必須

經過香港與中國大陸的邊界，此舉不但會增

加直接成本，更可能會延誤裝船時程。

根據2 0 0 2年1 2月發表的香港後勤發展計畫

研究報告發現，由香港最大港口葵涌，到中

國大陸東莞的貨運行程，在良好的情況下，

香港篇3：後勤運籌的生命力

後勤自由化
確保領先

香港的海陸空運樞紐地位，

也面臨了來自中國大陸的

新挑戰。然而，統計數字

也無法證明香港已有

全面性的產業外移現象，

而且以香港的實力，

中國大陸想撼動其交通

樞紐地位並非易事。
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在「透過第三地直航」的模式下，兩岸間的運輸業聯繫漸呈擴張情形。
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上海浦東機場於1 9 9 9年剛剛興建完成；另

外，距離香港一百公里的範圍內，還有四座

國際機場，分別在澳門、珠海、深圳及廣

東。其中最大，也最擁擠的是廣東白雲機

場，2 0 0 1年，該機場出入境旅客達一千兩百

八十萬人次，商品吞吐量達五十萬噸。新的

廣東機場目前正在興建中，預計將可提供兩

千五百萬人次的旅客及一百萬噸商品的年吞

吐量。

大陸機場具有價格優勢

相對於香港國際機場而言，中國大陸的機

場具有價格優勢。香港的成本遠高於大陸的

國際機場，尤其經營權又由民營企業香港航

空貨櫃載卸公司（H A C T L）主導，使問題

雪上加霜。中國大陸國際機場與世界各主要

機場的聯結度，近幾年來大幅提升。上海國

際機場每週國際性航班，已由1 9 8 5年的四十

一架次，增加到2 0 0 2年的五百五十四架次；

北京則由四十四架次，增加到四百零五架

次。

不過，香港做為空運轉運中心的競爭力仍

然很強。除了支援性服務較為突出，香港的

實體基礎建設也非常卓越。由於香港國際機

場目前能處理每年四千五百萬人次的旅客，

以及三百萬噸的貨品，已被公認為世界最佳

的國際機場之一。在縮短轉機時間方面，也

頗有進展。自2 0 0 0年起，以H A C T L為品牌

所提供的中國大陸直達服務（S u p e r l i n k

China Direct Service）正式開辦，在香港國

際機場落地的貨櫃，可以直接由陸運直達中

國，並且在到達指定地點前，不必經過中國

大陸海關稽查，直到貨櫃到達終點為止。貨

運卡車從香港國際機場到東莞，只需花費四
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的平均港務費用並沒有跌價，但也沒有漲

價。在此同時，深圳的碼頭處理費用卻反而

增加。中國大陸南部的港口，並沒有被政府

壟斷，深圳便複製了香港私人部門開發港口

的模式。哈契森國際裝卸（H I T）經營葵涌

既有的十八個深水泊位，並且有興趣再增建

兩個深水泊位，哈契森國際裝卸同時還經營

鹽田的貨櫃港，並且擁有4 8％的股份。過去

大陸土地成本不高，但近來土地價格似乎也

蠢蠢欲動，很少私人公司會不以漲價做為回

應的。

儘管相關處理費用比鄰近邊界的港口高出

一截，香港的港口仍有其他優勢。例如，香

港的港口是深水港（在港口水深方面，香港

最近的競爭者是鹽田港）、更有效率的文書

處理服務與海關程序，以及全面性的支援性

服務措施，從貿易融資到保險等，一應俱

全。

更重要的是，香港港口擁有比較好的聯結

性。2 0 0 2年香港每週有一百六十班海運船

次，而深圳則僅有六十航次。同年總計有七

百船次由美國到香港，即平均每天有兩船

次。這是很重要的運輸關鍵。在深圳若誤了

到美國的貨櫃船期，就必須等上幾天才會有

下一個船次到美國，但在香港則僅須等幾小

時。這種狀況也使得香港的船運費用較為低

廉。根據經濟服務局的統計，2 0 0 1年由鹽田

海運貨物到美國，美國託運人每F E U的運送

費用為2 11 0美元，而從香港運送的話，則僅

須1 8 1 0美元。儘管中國大陸正積極改善文件

處理程序及聯結，但在發展支援性服務措施

方面，無論是深度或廣度，都還有待努力。

內地城市挑戰香港空運地位

在空運方面，若以進出旅客人數為標準，

2 0 0 1年位於香港赤蠟角的國際機場可躋身世

界第五大最忙碌的機場，年出入境旅客達三

千兩百萬人次； 2 0 0 2年成長至三千三百五

十萬人次。香港國際機場同時也是全世界最

大的空中貨運轉運中心，2 0 0 2年貨運總重量

達2 . 5噸。

這數字相對於香港海運十九萬噸的年吞吐

量來說，或許微不足道，但空運貨物的價值

較高。2 0 0 1年，香港空運貿易總額達8 2 4 1億

港幣，相較於海運貿易總額的1 . 3兆港幣，

差距並不大。在空運成長率方面，1 9 9 5年

1 9 9 8年間，處理的空運貨物平均年成長率為

6％；1 9 9 9年到2 0 0 0年間，年成長率則擴大

到1 2％。

香港之所以會成為突出的空運中心，部分

是因為中國大陸內陸機場的基礎建設開發程

度不夠。大陸現在正設法迎頭趕上，北京和
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香港

深圳

台灣

新加坡

日本

印尼

南韓

馬來西亞

泰國

上海

菲律賓

資料來源：香港特區政府經濟服務局

廣州 蛇口 鹽田 上海汕頭 赤灣 青島 天津 廈門 寧波 大連 福州 基隆 高雄 台中 香港

資料來源：香港港口及航運局、中華民國交通部、廣東／上海統計年鑑、中國航運發展報告
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表二：兩岸三地各港口貨運能力比較

港口的船隻裝運量（單位：' 0 0 0 T E U）

表一：運貨得先拜碼頭

2 0 0 1年運送到美國的貨櫃，每F E U的碼頭處理費

（單位：港幣）

1 9 9 8 1 9 9 9 2 0 0 0 2 0 0 1
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觀光組織（International Tourism Org a n i z a t i o n）

表示，中國大陸在2 0 2 0年將會成為世界上最

多人想要造訪的國家。在這些潛在遊客中，

雖然大部分的人會選擇直接進出大陸，但經

由香港轉機的比例仍然會持續成長。無論如

何，香港獨特的歷史與壯觀的摩天大樓，仍

深富旅遊魅力。2 0 0 5年香港迪士尼樂園完成

啟用後，將更增添香港的吸引力，這個主題

樂園將會吸引更多來自大陸南方的遊客。香

港簽證逐漸放寬，也讓大陸南方的遊客更容

易進出香港。
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個小時車程。 2 0 0 1年，海運貨物航站

（Marine Cargo Te r m i n a l）開始啟用，聯結香

港國際機場到珠江三角洲的二十個河港的交

通網布建完成。

有優勢更要有憂患意識

最後，就全球聯結性而言，香港仍領先大

陸。2 0 0 1年香港國際機場有六十五家以上的

航空公司進駐，飛達全球九十個國際性航站

（其中有四十個地點在中國大陸）。在2 0 0 1年

4月到2 0 0 2年3月間， 香港國際機場總計有

八萬四千班客機架次降落，回顧四年前同期

的數字，僅有六萬八千班客機架次。

香港之所以能成為海空運產業轉運中心，

不僅是因為完善的交通基礎建設，其高效率

的作業程序，以及完善的支援性服務也是重

要的因素。然而，香港絕不能以現狀自滿。

一旦台灣與中國大陸達成三通的協議，香港

無疑會受到相當大的負面影響。此外，鄰近

的大陸城市，也有野心染指香港在珠江三角

洲的轉運中心寶座，雖然基礎建設並非是一

蹴可幾，但香港仍須有憂患意識。

對於上述第一項威脅，香港當局能做的十

分有限；但是對於第二項威脅，香港大可採

取雙叉策略因應：一方面降低香港與中國大

陸間越界的交通成本，另一方面則提升香港

的軟體基礎建設。

香港政府對於上述兩項策略，已經採取具

體作為，例如可聯結香港與深圳間長達5 . 1

公里的雙向三線道大橋——西部越界大橋

（Western Crossi ng），即將於2 0 0 5年完工啟

用。如果依照香港政府2 0 0 2年1 2月公布的開

發計畫綱要（Master Plan），將全面布建新

的鐵路及路運交通網。香港與珠江三角洲之

間的聯結橋樑建設計畫，目前也在審議之

中。

在軟體基礎建設方面，近年來香港當局已

經採取具體的措施，進一步開放航空貨運以

及航空產業。這些改變將導致更進一步的市

場競爭，但同時也將會更鞏固香港空運轉運

服務中心的地位。

最近爆發的S A R S重創了香港的旅遊產

業。在疫情發生之前，香港的空運轉運中心

地位，還能夠支持旅遊產業穩定發展。國際
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香港是台灣與中國大陸之

間最受歡迎的轉運站。如果

台灣與大陸之間確定直航，

香港的機場當局（A i r p o r t

A u t h o r i t y）估計，將會影響

8％的香港國際機場的旅客

流量。2 0 0 1年，台灣與香港

間空運貨品吞吐量，占香港

國際機場運務量的1 3％。在

海運貨物方面，香港港口及

航運局（P M B）認為，

2 0 0 1年，海峽兩岸經由香港

進行的轉口貨品吞吐量達

11 0萬T E U s，相當於香港整

體吞吐量的5 . 9％。

然而，並非所有的生意機

會都會喪失。台灣投資人在

廣東省大量投資，大部分經

由香港轉運的商品和旅客，

其最終目標地是中國大陸華

南地區。據P M B估計，海

峽兩岸經由香港轉進大陸的

貨物中， 6 0％和中國南方

城市有關。 如果香港在與

廣州之間的海空競賽中，仍

然具有競爭力的話，則香港

仍然能保持與大陸南部城鎮

相關的貿易業務量。

大陸選擇性開放港口

無論如何，現階段切勿期

望台灣與中國大陸之間會立

刻全面開放三通。儘管台灣

方面的輿論傾向於開放與大

陸間的直航，但大陸可能會

選擇性地逐步開放三通的港

口與機場。在台海兩岸可能

採取漸進方式開放三通的情

況下，台灣—香港—大陸的

路線需求仍將存在。大陸當

局採用選擇性開放的方式

（特別是排除廣州的方式），

也可避免對香港造成太大的

衝擊。

無論是否會立即全面開

放，到香港旅遊的人數，難

免會受政策影響。不過，其

對經濟體系的影響程度還有

待評估。台灣到香港旅遊的

人數，僅次於中國大陸。然

而，來自台灣的旅客，在香

港停留的時間也特別短。據

2 0 0 2年的統計資料顯示，在

來自台灣的旅客中，有8 0％

是在當天進出香港，也因此

花費不多。2 0 0 1年，平均每

名台灣旅客在香港的花費金

額為4 4 2 2港幣，是除了大陸

以外，全亞洲地區旅客花費

最少的一群。另外一個相關

的重點是，兩岸開放直航

後，是否也會同時解除兩岸

之間的金融流通限制？如果

沒有，許多駐大陸的台灣經

理人仍須定期兩地奔波，以

處理銀行相關業務。

兩岸直航牽動香港發展方向

資料來源：香港特區政府統計部
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表三：還在漂泊？

貨物由香港出口的運輸模式（單位：1 0億港幣） 海運

陸運

空運

其他
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