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港珠澳大桥对珠江口两岸经济发展的影响


吴旗韬１，２，３，张虹鸥１，苏泳娴１，陈　静１

（１．广州地理研究所城镇与区域规划中心　广州　５１００７０；２．中国科学院区域可持续发展分析与模拟重点实验室　北京　１００１０１；

３．中国科学院地理科学与资源研究所　北京　１００１０１）

　　摘　　　要：跨海通道可以显著提升区域交通通达性，从而促进地区经济发展。港珠

澳大桥连接珠江口东西两岸的香港、澳门和珠海，跨越了阻碍东西两岸交通联系的伶仃洋，

将大大促进交通通达性和经济联系，进而促进区域经济的发展，对地区的交通格局、产业

发展等方面产生重大影响。
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　　交通网络体系对城市群经济发展及空间结

构的形成起着关键作用，新的设施建设对城市

群的发展影响深远［１－２］。交通运输网是区域经济

空间结构演变的基本条件［３－４］。因此，交通运输

网络和基础设施对区域经济发展的影响分析一

直是学者研究的热点［５－１２］。交通基础设施中的

跨海通道建设，不仅是国家和地区发展格局中

完善综合交通体系的重大举措，也具有重大的

战略意义。近年来，国内外都积极推动跨海通

道建设和研究，以跨海通道的建设来提升区域

竞争力，促进区域经济的联系和发展。

港珠澳大桥是正在建设的跨越珠江口的重

要跨海通道，通道的功能主要是解决香港与内

地及澳门三地之间的陆路客货运输要求，建立

跨越粤、港、澳三地，连接珠江口东西两岸的

陆路运输新通道，推动三地经济可持续发展。

１　通道及区域基本情况

１１　港珠澳大桥

港珠澳大桥位于珠江口伶仃洋海域，是连

接香港特别行政区、广东省珠海市和澳门特别

行政区的大型跨海通道。港珠澳大桥设计形态

为单 “Ｙ”型，采用桥隧组合，并在香港、澳门

和珠海分别设置出入口。港珠澳大桥将会是世

界上最长的以桥隧组合方式三线双程行车的跨

海通道，由香港北大屿山海岸至珠江口西岸，

全长约３５．６ｋｍ，其中港珠澳大桥的主桥从西端

珠海拱北对开的人工岛伸展至东端近粤港分界

线以西的海底隧道东人工岛，连接长６．７ｋｍ的

海底隧道。港珠澳大桥主桥工程已在２００９年１２

月展开，将于２０１６年完工。

１２　伶仃洋基本情况

珠江入海口门从东向西有虎门、蕉门、洪

奇沥、横门、磨刀门、鸡啼门、虎跳门和崖门，

还包括伶仃洋和黄茅海两个河口湾。其中伶仃

洋西北有４个口门 （虎门、蕉门、洪奇沥和横

门）注入，在地貌上呈现 “三滩二槽”的基本

格局，三滩指西滩、中滩和东滩，二槽指西槽

和东槽 （矾石水道—香港水道）。港珠澳大桥将

通过伶仃洋的西滩和中滩，并穿过西槽 （伶仃

水道和铜鼓水道）。

１３　珠三角经济发展情况

珠江三角洲地区是我国三大经济发展核心

区之一，区域包括香港特别行政区、澳门特别

行政区和广州市、深圳市、珠海市、佛山市、

东莞市、中山市、江门市，以及惠州市的惠城

区、惠阳区、惠东县、博罗县，肇庆市的端州

区、鼎湖区、高要市、四会市。土地面积超过

４２８３１．５ｋｍ２，２０１０年人口超过６１２３万，ＧＤＰ

高达５．１８万亿元。珠三角地区是我国扩大开放
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的重要国际门户、世界先进制造业和现代服务

业基地、全国重要的经济中心。香港是国际金

融中心、贸易中心、国际航运和物流中心，高

增值服务中心。澳门是世界旅游休闲中心。

２　国外主要跨海通道效果

２１　英吉利海峡通道

英吉利海峡隧道连接英国福克斯通和法国

加来，于１９９４年开通。它由３条长５１ｋｍ的平

行隧洞组成，总长度１５３ｋｍ，是目前世界上总

长度最长的海底隧道。通道促进了英国和欧洲

大陆的联系，推动了欧洲一体化的发展。虽然

跨海通达现实的经济性远低于前期的预测，但

通道对地区经济的促进作用依然明显。通道极

大提升了地区旅游业的发展，提升了伦敦的旅

游吸引力，也促进了伦敦、巴黎和布鲁塞尔的

旅游发展，同时通道对地区的道路运输、仓储、

物流产业和零售业也有巨大影响。

２２　厄勒海峡通道

厄勒海峡大桥全程跨度１６ｋｍ，由３部分组

成，包括 ８ｋｍ 桥梁、４ｋｍ 人工岛上公路、

４ｋｍ海底隧道，连接丹麦的哥本哈根和瑞典第

三大城市马尔默。厄勒海峡通道为丹麦和瑞典

的边界之间打开了一个机遇之门，加强了两国

之间的经济联系，促进了地区的融合［１３］。厄勒

海峡通道管理局的研究报告表明，厄勒海峡通

道的建设促进了地区间通勤的增加，形成了统

一的劳动力市场，显著改变了地区间的人口迁

移和房地产市场的发展，给地区经济结构和旅

游产业发展带来了新的活力，从而进一步加快

了地区的融合。事实上，厄勒海峡大桥完工后，

它所连接的丹麦东部地区和瑞典南部地区成为

北欧及波罗的海地区国际性都市群最密集、经

济最活跃、文化交流最频繁的地区。

３　港珠澳大桥对珠江口地区的影响

海峡和江河阻碍是交通成本和时间成本增

加的重要因素，也是两岸 （地）经济活动的重

要障碍。跨越３４ｋｍ的英吉利海峡的成本等于

１９８８年１４６ｋｍ的陆地运输成本
［１４］，厄勒海峡

大桥 节 约 的 时 间 和 费 用 成 本 超 过 陆 地

１２０ｋｍ
［１５－１６］。跨海通道建设消除了交通的阻

碍，产生了明显的时空压缩效应，重新配置了

两地的空间距离［１７－１８］。跨海湾或跨江大桥具有

显著的 “时空压缩”效益，将大大压缩两岸城

市间的时间距离，而交通条件的改善会降低各

城市间的互动成本，使 “增长极”和 “开发轴

线”通过支配效应、乘数效应、极化效应与扩

散效应对城市群经济活动产生组织带动作用，

进而对区域空间结构的形成和改变产生影响［１９］。

３１　港珠澳大桥对珠江口区域经济差异的影响

改革开放以来，珠三角东岸凭借与香港相

邻的区位优势，承接了香港的大量投资和产业

转移，珠江口东岸的进出口贸易和加工产业迅

速发展，东岸地区便利的交通基础设施对经济

的腾飞起到了重要作用。而珠江西岸的经济发

展相对滞后，由于珠江口的天然阻隔和跨江通

道的缺失，使得香港对西岸的辐射能力明显不

足，同时澳门的经济实力与香港仍有一定差距，

东西两岸发展严重失衡。港珠澳大桥的修建削

减了珠江口对西岸地区的阻隔，大桥的时空压

缩效应使得珠海和澳门与香港的交通便利性得

到极大提升，增强了西岸地区的区位优势，促

进了地区间融合和区域一体化发展［１２］。而区位

优势的提升会促进珠江口西岸地区的经济发展，

特别如横琴新区将更加凸显其区位和政策优势，

西岸地区相对丰富的土地资源也将体现其巨大

的资源优势，港珠澳大桥的修建有利于缩短地

区间的经济差异，促进区域经济协调发展。

３２　港珠澳大桥对区域交通格局的影响

伴随着不同地区经济的发展，主要交通轴

线随着地区经济联系的差异而发展和强化。珠

三角形成了东岸广州－深圳－香港和西岸广州

－珠海－澳门两条交通轴线，东西岸交通主要

依靠虎门大桥，初步形成了 “Ａ”型的交通空间

格局。目前的格局中，东岸的交通轴线强度远

远高于西岸轴线。虎门大桥自１９９７年通车以来

车流量快速增长。近１０年来，年车流量从２００１

年的９３２．２万辆增长到２０１０年的２４５４．３万辆，

增长了１６５．８％，年均增长率达１１．５％，已经处

于饱和运行状态，无法满足未来跨珠江口交通

需求的快速增长。港珠澳大桥的修建，将使珠
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江口西岸地区通向香港的时空距离大大压缩，

香港通向西岸地区更加便捷。根据港珠澳大桥

的可行性研究，到２０３２年香港与西岸、澳门之

间的跨界客货运量将分别达到２５．２万人／ｄ、

２２．０ 万 ｔ／ｄ，分 别 占 跨 界 总 量 的 ２０．３％、

２１．４％，港珠澳大桥的建设满足不断增长的跨

界交通需求，成为珠江口重要的通道。作为珠

江口西岸距离香港最近的城市，珠海将有可能

承担起作为西岸交通枢纽的职能，加强与香港

乃至粤西沿海的交通联系，而伴随着广珠城际、

广珠铁路、粤西沿海铁路、西岸沿海高速、广

珠西线高速的修建，珠海在珠三角区域的作用

也将日益完善，具备潜力成为辐射西岸地区城

市乃至粤西地区的重要交通节点。同时澳门不

仅增加了与香港的联系，同时也进一步提升了

与珠海的链接，从孤立岛走向岛陆一体化，强

化与珠海和西岸地区的融合和协调发展。

３３　港珠澳大桥对区域产业格局的影响

要素流动是实现资源优化配置的途径，流动

成本越低，要素对区域经济发展的促进作用越

强，港珠澳大桥的修建使得珠三角集聚阻力不

断削弱，对于不同产业而言，基于要素的集聚

和优化配置，使得区域经济和产业发展产生新

的格局和分异，有利于区域产业分工，促进区

域产业转型升级和协调发展。基于规模经济的

极化理论，香港作为地区最重要的商贸、服务

业中心，港珠澳大桥的建设使得香港对外辐射

的区域从过去的向北向东，进一步扩展到向西

方向的延伸，珠江口西岸的人流、物流和信息

流将流向香港地区，香港在商贸、服务业等方

面的优势将进一步加强，从而强化地区 “核心

—边缘”的空间结构。香港也会产生经济的外

溢效应，据 “引资距离弹性”测算，珠三角城市

与香港的距离每减少１％，制造业、服务业中外

资投入金额分别增加０．１２％～０．１７％，初步估

算大桥的开通，西岸各城市可增加６００亿～

１０００亿元人民币的ＧＤＰ
［２０］。根据国外学者对

英吉利海峡通道的研究表明，其投入产出率将

达到１∶２
［２１］。而基于专业分工的互补发展理

论，区域要素将根据自身条件优化其组合，从

而实现资源和要素效益的最大化，带动产业的

共同发展。港珠澳大桥的建设将为珠江口东西

两岸旅游资源和旅游产品的开发提供巨大的便

利和契机，香港繁荣发展的旅游业可以为珠海

和澳门等西岸城市旅游带动巨大的人流，而西

岸城市则可以充分利用自身的自然、人文和历

史旅游资源，形成与香港紧密联系的旅游路线

和产品，更进一步推动住宿、餐饮、购物等相

关产业的发展和繁荣。同时，由于香港与珠海

等西岸城市地价的差异，港珠澳大桥还可能形

成类似与国外的 “卧室社区”模式，即在香港

工作，而在珠海等西岸地区居住的工作和生活

方式。

３４　港珠澳大桥对区域物流网络的影响

交通物流系统是区域经济活动生产、流通、

分配、消费诸环节及各部门和各地区间实现有

效联系的纽带，是区域经济机体的循环系统，

跨海大桥的建设，首先带来的直接效应就是交

通物流系统的大幅度提速。港珠澳大桥使得两

岸地区的运输不用再绕道虎门大桥，变得直接而

迅速，对于中山、江门的集装箱运输而言，大

桥的修建使得中山和江门与香港集装箱港口的

物理距离大大缩短，中山、江门的集装箱在选

择距离较近的南沙港基础上，还可以选择直接

通过香港输往国外，因此大桥的修建还会引起

珠江口港口之间的竞争加剧。香港作为国际航

运中心，其港口高频率、广范围的航运服务优

势将更加凸显，与香港连接便利性的增加将大

大增加其港口腹地范围，从而促进珠江口西岸

地区经济的发展，也进一步提升香港作为国际

航运中心的职能。港珠澳大桥的修建虽然在时

间上节省了西岸地区与香港的联系，但对于货

物运输者而言，也许更关注选择港珠澳大桥是

否节约总成本，而对运输时间则相对不敏感，

因此港珠澳大桥的通行费率将成为货车选择是

否通行大桥的重要因素，因此需要选择合适的

大桥通行费，从而优化货物运输车辆的路线选

择，实现区域经济发展效益的最大化。

３５　政策和其他交通通道的建设对大桥的影响

港珠澳大桥作为一座跨界大桥，其实际效

果会受后期通关政策和跨界车辆的配额管制的

影响，特别是和珠江口西岸通向香港转向东岸
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其他城市的交通受后续政策的指引和限制作用

较大，这有可能限制大桥作为跨江通道功能的

发挥。与此同时，其他交通通道的规划建设也

有可能影响港珠澳大桥的作用。在对货车的费

用分析中，费用改变的空间区域基本是从虎门

大桥开始向西北向延伸，也就是说虎门大桥屏

蔽了港珠澳大桥的部分效果。而按照规划，珠

江口还将建设其他跨江通道，新的交通通道对

港珠澳大桥的功能和作用的影响，还需要进一

步深入的分析和研究。

４　结束语

国内外跨海通道建设的经验表明，跨海通

道将会产生巨大的经济和社会效益。港珠澳大

桥的建设使得珠江口东西两岸天堑变通途，极

大提升了交通便利性。港珠澳大桥的开通将大

大提升珠江口西岸，乃至粤西的区位优势，同

时改变珠江三角洲地区的交通格局，促进地区

产业发展，改善地区物流网络格局。
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