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香港與深圳的競爭與合作:  

以機場的競爭與合作為例 

 

Intercity Competition and Cooperation between Hong Kong and 

Shenzhen: The Case of Airports 

 

摘要 

在全球化時代,城市間的競爭不斷加劇。其實，城市間也可以通過

合作來提高彼此的競爭力。1980 年以來，香港與深圳建立了緊密的經濟

合作關係。隨著深圳城市經濟的快速增長與產業轉型，30 年來兩個城市

之間的經濟關係發生了顯著的變化。香港面對來自深圳日益增長的、尤

其是物流業的“競爭”壓力。政府與民間都表現出強烈的競爭意識。本文

分析兩地政府在機場建設方面所扮演的積極角色，表明雙方的競爭主要

還是相對競爭。絕對競爭並不嚴重。在機場方面，雙方依然有很大的合

作空間。 

Abstract 

In the age of globalization, inter-city competition has been intensified. 

Cities may also cooperate to enhance the competitive advantage of both cities. 

Hong Kong and Shenzhen have developed closely economic relations since 1980. 

Due to economic growth and restructuring in Shenzhen, Hong Kong-Shenzhen 

economic relation has been changed dramatically in the last three decades. Hong 

Kong is facing increasing “competition” pressure from Shenzhen especially in the 

logistics sector. City governments and public have strong sense of “competition”. 

The paper demonstrates the active roles of city governments in airport 

developments in Hong Kong and Shenzhen. Both city governments engage in 

relative competition. Absolute competition between two airports is not serious and 

there is room for cooperation between two airports.  
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1. 引言 

在全球化時代，城市間的競爭不斷加劇。學術界也出現了很多注重

競爭的城市戰略研究 (Begg, 1999)。城市間競爭意識日益加強。有人認

為一個城市的發展是以其它城市為代價，導致“破壞性的地域間競

爭”(Brenner and Theodore 2002: 5&20). 除少數例外﹐城際競爭被認為是

一種消極現象。基於對珠三角和長三角的研究，Chen (2007：195)認為

“地區間或區域內競爭導致區域割據甚至瓦解”。但是已有文獻對這種

嚴重的競爭局面的出現卻沒有提出充分的解釋或解決途徑。 

事實上，城市之間也可以通過合作來提高彼此的競爭力(Heeg et al, 

2003)。但競爭與合作往往分開研究。在區域化與全球化的大背景下，香

港與深圳之間關係的變化為城市競爭與合作研究提供了一個很好的案例。

本文將結合兩地機場的案例進行具體分析。 

2. 港深關係的轉變 

2008 年，香港的總人口約七百萬。1978 年改革開放以來，由於香港

與中國內地之間的經濟互補關係與各自比較優勢，形成了一個被稱為

“前店後廠”的空間勞動分工格局(Sit, 1998; Shen, 2003)。香港已經成為

一個以貿易、交通運輸和金融為主導產業的重要服務樞紐。 

過去的三十年裡，香港在總體上保持了長期的經濟增長。儘管在

1997-2000 年期間，香港經濟受到亞洲金融危機的影響。人均國民生產

總值從 1981 年的 5966 美元上升至 1997 年的 27170 美元，後略降至

2005 年的 26095 美元(政府統計處, 2001a; 2006a)。建於 1979 年的深圳市，

人口從建市時的 31 萬快速增長至 2006 年的 848 萬，人均國民生產總值
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也從 829 美元增長至 1997 年的 3097 美元，更在 2005 年達到 7422 美元

(深圳市統計局, 2007)。 

香港在中國內地(包括深圳)的經濟增長中發揮著重要的作用。深圳

一直是香港對外直接投資的主要接受地，2005 年香港對內地的對外直接

投資總額中有 16.5%流向深圳。深圳的出口額從 1991 年的 99 億美元快

速增長至 2005 年的 1015 億美元。其中最大份額是外發加工出口部分，

2005 年更是達到 755 億美元。深圳對香港的出口額也從 1991 年 93 億美

元增長至 2005 年 451 億美元。 

一些主要經濟指標都表明：深圳正在迅速追趕香港。2006-2008 年，

香港和深圳連續三年位列中國最具競爭力城市的前兩名(倪鵬飛等, 2008)。

1998 年，深圳總出口額首次超過香港本地產品出口額。2006 年，深圳總

出口額達到 1993 年香港水準，相當於 2006 香港總出口額的 42.96%；同

年，深圳國民生產總值達到 1989 年的香港水準(690 億美元)，相當於

2006 年香港 GDP 的 38.48%。另外，2006 年深圳的人均國民生產總值也

達到 1986 年的香港水準(7，405 美元)，相當於 2006 年香港人均國民生

產總值的 31.52%。 

1980 年以來，香港與深圳之間建立了緊密的經濟合作關係。而隨著

深圳高科技產業和服務業的快速發展，兩個城市間的經濟關係處於不斷

變化中。對於深圳的集裝箱碼頭和機場的發展，香港也表現出越來越大

的關注。 

3. 城際競爭概念辨析: “相對競爭”與“絕對競爭” 

廣泛流行的“城際競爭”概念，應該區分相對競爭與絕對競爭二種情

況。首先，相對競爭是對城市總量指標和發展地位的比較。相對競爭不
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會令某一城市的發展損害另一個城市的發展。 

城市之間經常比較總量指標，而不考慮背後的經濟與市場過程。國

民生產總值、外來直接投資總額和出口總額往往被看作是城市競爭力或

實力的主要指標。當一個較不發達的城市(B)在經濟指標上追趕一個發達

城市(A)時，A 城市會感受到來自 B 城市的壓力。這種相對的競爭常常會

引起當地政府和社會公眾的關注，但這種競爭並不意味著 B 城市的發展

要以 A 城市的受損為代價。 

其次，絕對競爭則意味著非贏即輸，即 B 城市的發展將會直接損害

A 城市。要判斷 A 城市與 B 城市之間是否是直接競爭，必須在具體產業

層面或企業層面進行競爭分析。在全球化與區域融合的時代，對於各類

不同的企業和消費者，空間界限往往不是那麼清晰。生產者和消費者都

會在處於競爭關係中的不同城市進行經濟活動。 

4. 城際競爭與合作：以香港與深圳的機場為例 

在大珠三角地區半徑僅為 75 公里的範圍內﹐總共有包括香港國際

機場、廣州白雲國際機場、深圳寶安國際機場、澳門國際機場和珠海機

場在內的五個國際機場。機場是具有戰略意義的基礎設施，各個城市往

往都會大力進行投資建設。大珠三角的五大國際機場被認為是由於城際

競爭引起的基礎設施重複建設所造成的(Song, 2002)。 

作為大珠三角地區的龍頭機場，香港機場擁有最大的航空客運與貨

運輸送量。廣州機場被定位為中國內地三大航空樞紐之一，長遠來說有

可能對香港機場構成競爭。深圳機場則主要集中於國內航線，但其不斷

擴張的航空貨運業務將來也會對香港機場帶來競爭。因此，香港與深圳

兩地機場間的關係微妙而複雜。這二個機場的競爭與合作是本文的焦點。 
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4.1 作為城市戰略項目的機場建設 

香港機場的客運輸送量從 1997 年的 2800 萬人增長至 2007 年的

4780 萬人。同期航空貨運輸送量從 179 萬噸增長至 370 萬噸。2007 年香

港機場的客運輸送量和貨運輸送量分別位列全球第 14 位和第 2 位

(Airports Council International, 2008)。香港機場擁有至 40 個中國內地城

市和 115 個國際城市的直達航線。 

香港機場管理局由香港特別行政區政府擁有。政府的主要目的並非

盈利，而是希望通過提升香港機場的領先地位來支持香港的整體經濟。

由於區內廣州和深圳兩大機場的快速發展，香港機場管理局幾年來一直

把尋求與深圳機場合作、實現兩地機場分工作為一大發展戰略。這一合

作戰略對於減少國際航線重迭將起到重要作用。但是至今為止，與深圳

機場合作的進展十分有限。最近，香港特別行政區政府和香港機場管理

局已決定對提高機場運力的第三條跑道進行可行性研究(HKIA, 2006)。 

深圳機場於 1991 年開始運營(深圳機場，2008a)。客運輸送量從

1992 年的 166 萬人增長至 2007 年的 1206 萬人；貨運輸送量在 2007 年

達到 62 萬噸。2007 年深圳機場的客運輸送量和貨運輸送量分別位列全

球第 63 位和第 33 位(深圳機場，2008b)。截至 2007 年，機場擁有至 68

個內地城市和 34 個內地以外城市的直通航線。 

深圳機場由深圳機場有限公司管理經營，深圳市政府擁有深圳機場

有限公司 54.64%的股份(深圳機場，2008a)。大力發展深圳機場和集裝

箱港口早已成為深圳市的城市發展戰略之一。首先，2006 年 10 月完成

的《深圳機場中長期發展戰略規劃》提出，要把深圳機場建設成為華南

地區的航空貨運門戶。其次，深圳市政府把集裝箱港口和機場的快速增

長看作是城市的一大成就。2008 年 1 月，深圳市政府召開了市港口集裝
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箱及空港旅客輸送量突破 2000 萬噸和 2000 萬人次的總結表彰會(深圳機

場，2008c)。第三，為扶持空港發展，2007 年 1 月，深圳市政府出臺了

《深圳寶安國際機場新開貨運航線財政資助資金管理暫行辦法》，對在

深圳機場內新增的貨運航線提供財政補貼，擴大航空貨運業務。僅 2007

年，市政府就向這種航空公司發放了總計人民幣 2000 余萬元的新開通

貨運航線財政資助(深圳機場，2008b)。 

在市政府的大力扶持下，深圳機場不斷提升其硬體設施和服務能力。

第二條跑道和第三航站樓將於 2011 年投入運營。2015 年，機場的客運

接待能力預計將達到 3600 萬人次(Passenger Terminaltoday.com, 2008)。

另外，UPS 亞太轉運中心計畫於 2010 年初啟用，初期可達每週 108 架次。 

隨著深圳機場的快速發展，港深兩個機場之間似乎存在著越來越多

的競爭。正如前面分析的，區分相對競爭與絕對競爭是非常重要。顯然，

從客運和貨運輸送量等一些總量指標比較來看，兩地機場確實存在相對

競爭，而這也引起了香港政府和公眾的極大關注。因此，上海、深圳等

內地城市不斷增強的城市綜合實力常常被視為對香港帶來競爭威脅。香

港著名的時事評論員劉銳紹先生認為未來十年，深圳將對香港的經濟地

位構成愈來愈大的威脅(星島日報, 2008a)。 

但是，兩地是否存在絕對競爭？深圳機場的擴張是否意味著香港機

場的衰退？從客運和貨運輸送量的持續增長來看，香港機場並未因為深

圳機場的業務擴張而受到損失。兩地機場的未來取決於大珠三角地區的

總體經濟狀況和物流需求。香港、深圳和廣州三個城市的機場都有其各

自的直接服務腹地，本地居民多會選擇前往最近的機場出行。港深兩地

機場雖然在內地航線上存在一定重迭，但機票價格、服務品質和交通可

達性的差別使得兩個機場擁有各自的乘客群。 
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4.2 香港公眾與機場乘客的意見 

本節將探討香港市民以及機場乘客對香港和深圳兩地機場關係的看

法。為此，在香港市民中做了一次公眾電話調查，就港深兩地機場間的

合作與競爭關係調查市民的認識、需求和觀點。香港市民既是兩地機場

的使用者，又是香港機場的最終持份人，因此他們的意見將對香港機場

發展戰略的制定十分有用。本次調查於 2008 年 3 月 13 日至 3 月 15 日間，

通過香港中文大學電話調查研究室進行，成功訪問了隨機抽取的 514 位

18 歲或以上的香港市民，回應率為 51.8%。 

從調查結果來看，香港市民認為機場對於香港非常重要。96%的受

訪者認為保持香港航空客貨運輸的龍頭地位對香港經濟重要或非常重要

(表 1)。超過 62.3%的受訪者認為深圳機場的發展將影響香港機場的地位，

反映出香港市民普遍強烈意識到兩地機場間的競爭關係。 

對於旨在促進香港機場競爭力的政府策略方面，超過 56%的受訪者

支持政府對香港機場管理局和空公司提供財政補助以及修建第三條跑道。

可見大多數市民有競爭意識，認同政府對香港機場提供財政支持。但是

對這一措施的支持度明顯低於對保持香港機場龍頭地位的重要性的支持

度。僅 6%左右的市民對以上政府措施表示強烈支持，而超過 22%的居

民並不支持這一措施。 

但是有些香港市民既是香港機場的使用者，也是深圳機場的使用者。

在他們看來，兩地機場航空服務業的拓展對他們是有利的。從香港市民

的使用情況來看，同時使用港深兩地機場的市民占 13.8%；從不使用兩

地機場的市民占 19.1%。對於是否接受更多香港市民使用深圳機場這一

問題，市民的認可度頗高。72.6%表示接受更多香港市民使用深圳機場

飛往中國內地城市。59.8%表示接受更多香港市民使用深圳機場飛往海
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外城市(表 2)。因此，一方面香港居民只是把深圳機場看作他們前往中國

內地城市、甚至海外城市旅行的另一個選擇，而並不在意兩地機場之間

的競爭。另一方面，兩地機場對客源的競爭其實並不嚴重。大多數

(65.5%)香港的受訪者表示他們外出旅行只選擇香港機場，而僅 1.6%的

受訪者表示他們外出旅行只選擇深圳機場。由此可見，香港機場並未因

深圳機場的崛起而流失太多客源，畢竟香港市民更願意使用本地機場。 

4.3 香港與深圳兩地機場的合作 

在城際合作方面，即使在 1997 年香港回歸以前，深圳政府往往都

要比香港政府更加積極主動。然而，機場合作卻是個例外。香港方面早

已表現出積極姿態，而深圳方面直到不久以前反應平平。香港機場管理

局曾試圖通過股權交換來獲取部分深圳機場的股份，但深圳機場並無興

趣接受這一合作建議。因此機場雙方關係有一點緊張，但這並不意味著

雙方存在直接競爭關係。 

本世紀初以來，香港特別行政區政府和社會公眾對於加強與內地(尤

其是深圳和珠三角地區)的合作關係，已漸漸形成共識。目前，香港和深

圳兩地政府已將打造“港深大都會”作為共同發展的目標，正式開始了深

入的港深合作。 

在機場發展方面，兩個城市還有很大的合作空間。例如，香港機場

可以從深圳機場日益密集的內地航線中獲益，從而使自己利用有限的起

降能力專注發展國際航線。此外，深圳機場也為香港帶來很多內地旅客。

2006 年，1360 萬前往香港的內地旅客中有 300 萬是使用深圳機場經過深

圳前往香港(深圳機場，2007)。2003 年 9 月，兩地機場開通了面向轉機

乘客的海上渡輪服務，使得兩機場間原先兩小時的車程縮至 45 分鐘的
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航程。轉機手續和登機牌可以在雙方任一機場辦理，並提供每半小時一

班的直達跨境巴士服務(星島日報, 2008b)。在雙方政府的大力支持下，

兩地機場正尋求進一步合作的方式。最近，雙方政府正著手研究在兩地

機場間建立 30 公里長的機場鐵路的可行性(明報，2008a; 2008b)。 

當然，社會公眾也非常支持兩地機場的合作。根據前面的公眾調查，

53.9%的香港受訪者認同如果港深兩地機場不採取合作，香港將會面臨

更大的競爭。另外，大多數受訪者支持以下三個策略或可能的策略：改

善至深圳機場的地面交通；修建聯繫兩地機場的鐵路；組建兩地機場聯

合公司(表 3)。 

從機場使用者的意見來看，為了讓港深兩地居民能便捷地使用兩個

機場，提高交通可達性對於兩個機場都是非常重要的。轉機乘客大大少

於來往兩個城市的乘客，因此政府的策略導向應注重提高兩個機場與兩

個城市的地面交通聯繫，將其納入兩個城市現有或規劃中的鐵路系統和

城市客運軌道網路。目前來看，深圳市民前往香港機場以及香港市民前

往深圳機場仍很不方便。 

5. 結論 

在全球化時代，城際競爭不斷加劇。城市間的競爭往往被認為是一

場零和遊戲。城市之間的對抗性不斷增強。其實，城市之間也可以通過

合作的形式來提高彼此的競爭力。1980 年以來，香港與深圳建立了緊密

的經濟合作關係。隨著深圳城市經濟的快速增長與產業轉型，30 年來兩

個城市之間的經濟關係發生了顯著的變化。香港正面對來自深圳日益增

長的、尤其是物流業的“競爭”壓力。本文分析了香港與深圳兩地城市的

政府在機場發展中的積極作用。兩地城市參與城市相對競爭。兩地是否
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存在絕對競爭？深圳機場的擴張是否意味著香港機場的衰退？從客運和

貨運輸送量的持續增長來看，香港機場並未因為深圳機場的業務擴張而

受到損失。兩地機場的未來取決於大珠三角地區的總體經濟狀況和物流

需求。香港、深圳和廣州三個城市的機場都有其各自的直接服務腹地，

本地居民多會選擇前往最近的機場出行。港深兩地機場雖然在內地航線

上存在一定重迭，但機票價格、服務品質和交通可達性的差別使得兩個

機場擁有各自的乘客群。 

兩地機場絕對競爭並不嚴重。港深兩地機場依然有很大的合作空間。

社會公眾也非常支持兩地機場的合作。大多數受訪者支持以下三個策略

或可能的策略：改善至深圳機場的地面交通；修建聯繫兩地機場的鐵路；

組建兩地機場聯合公司。轉機乘客大大少於來往兩個城市的乘客，從機

場使用者的意見來看，政府的策略導向應注重提高兩個機場與兩個城市

的地面交通聯繫，將其納入兩個城市現有或規劃中的鐵路系統和城市客

運軌道網路。 
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附錄 

資料來源: 作者電話公眾調查，2008 年 3 月 13-15 日。 

 

 

資料來源: 作者電話公眾調查，2008 年 3 月 13-15 日。 

 

  

 表 1 香港航空客運/貨運的龍頭地位對香港經濟的重要性(%) 

重要程度 航空客運 航空貨運 

完全不重要 0.2 0.2 

不重要 1.2 2.1 

重要 53.5 56.6 

非常重要 43.4 39.9 

不知道／很難說 1.8 1.2 

總計 (514) (514) 

表 2 你是否接受使用深圳機場前往內陸和海外城市(%)? 

態度 內陸城市 國外城市 

非常不接受 1.2 2.3 

不接受 17.2 29.0 

接受 71.3 56.5 

非常接受 4.9 3.3 

不知道 5.5 8.8 

總計 (513) (513) 
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表 3 公眾關於機場合作方面政府策略的態度(%) 

 

觀點 
改善至深圳機場

的地面交通 

修建聯繫兩地機

場的鐵路 

組建兩地機場

聯合公司 

強烈不同意 1.0 2.3 1.8 

不同意 9.9 28.8 25.1 

同意 71.8 58.2 63.8 

強烈同意 13.2 6.4 3.7 

不知道 4.1 4.3 5.6 

總計 (514) (514) (514) 

資料來源: 作者電話公眾調查，2008 年 3 月 13-15 日。 

 

 

 

 

 



 

 

 


