                                        香港集裝箱貨運何去何從                                               黃治中
過去數年香港這世界首屈一指的港口在貨物吞吐量的增長上一直停滯不前，反觀鄰近深圳區的港口在貨量上都作出可觀的實質增長。深圳港區和香港均由同一貨源區所供貨，在此消彼長的情況下，香港貨量的增長在未來數年並不樂觀。我們能做怎麼來扭轉乾坤嗎？政府能在這事情上幫幫忙嗎？
貨櫃吞吐量 (,000Teu)


2004
2003
2002
2001
2000
1999
1998
1997
1996

香港
21984
20449
19144
17826
18098
16210
14582
14386
13460

每年增長
7.51%
6.82%
7.39%
-1.50%
11.65%
11.16%
1.36%
6.8%
-

深圳
13615
10649
7613
5076
3993
2986
1952
1147
589

每年增長
27.85%
39.88%
49.98%
27.12%
33.72%
52.97%
70.18%
94.7%
-

資料來源：香港及深圳政府資料

香港港口的運作一直以來都交由商業機構去管理及協調，政府只負責航道、船舶安全及土地資源分配等安排，這種分治的理念在過去數十年一直管用。但深圳港區在過去十多年間，隨著中國的改革開放，在資源調配及發展籌畫上都己起了很大的變化。商業機構中事事講求效率、善用資源、速戰速決的態度去決定重大的投資專案確實較由政府統籌及決策來得快及早著先機，處處占優。
隨著全球一體化及超巴拿馬型船舶的投產，班輪的營運模式從九Ｏ年代初便在航班編排及港口選擇上作出了巨大的變化。本港很多碼頭營運公司對此種變化亦作出相應的調整及配合 – 紛紛轉向投資到深圳港區的港口。對於這種純粹出於自我利益的商業行為在碼頭營運公司來說是無可厚非，但港府對碼頭營運企業紛紛投資內地港口時，不但未有對事件加以瞭解，結集各方資源作出相應的長遠考慮，相反仍本着[自由不干預]的施政方針任由本港貨源日漸流失。

難道本港航運業喜歡港府 [干預 ] 他們商業上的運作嗎？我相信答案是否定的。但基於粵港兩地貨源相同要是改流至深圳港區，那麼將來本港港口作為華南地區樞紐港的效能便會慢慢地被淘汰。可能有人會說，行業息微是物競天生的必然途徑，香港成本高、運費較鄰近地區為高自然會被他人所取代，港府在這事情上應繼續奉行不干預政策，就讓市場來決定港口的興汰吧。

從整体供應鏈來看，航运業是本港第三產業下不可或缺的一環，它的重要性不在于貨物是否實質裝卸到船上，而是依靠海運業而提供服務的各種相關行業：包括貿易、法律、會計及金融等等。這些行業的生存與海運業是唇齒相依及互為因果。

本港海運業在供應鍊的關係


海/航運業上游工業
海/航運業
海/航運業下游工業


製造業(
貿易(
航运業(
理貨業(
三方物流(
融資及法律

就業人數(千人)
-
513
8
19
25
37

資料來源：香港政府統計處資料 2005

從以上簡表看來，若港府對資金及人力密集的海/航運業仍然採取自由放任的 政策，不用數年本港港口便會降格為一個地區港 – 只處理與地區有關的進出口貨量。損失的不僅是從海/航運業的五萬餘員工，而是與海/航運業相關的上、下游工業。影響所及將有六十萬從事有關行業的員工面臨失業的威脅。

這種顯而易見而具連鎖反應的結果會否出現，全看本港港口能否在數年內回復以前強勁的競爭力。作為商業機構的碼頭營運公司來說本身的利益至為重要，近年看到他們熱切地北上投資港口，香港對於他們來說己成了雞肋。若我們祈望本港港口的競爭力由他們來推動實屬妄想。那麽港府能在這事上幫上忙嗎？以我的看法是可以的。

在提昇本港港口的競爭力這議題上，筆者認為港府應:

1. 重開荒置的工業邨，以極優惠的租金讓工業回流。

2. 重整運輸網絡，如規定九鐵在其網絡中須客貨兼容，以舒緩陸路運輸的壓力。
3. 開放渠道，讓民間的資金可投資到港口建設上。

