
資料文件  
 
 

立法會交通事務委員會  
 

港珠澳大橋  
 
 
目的  
 
  本文件就港珠澳大橋（大橋）的三類走線方案，向議員提

供補充資料。  
 
 
背景  
 
2.  二零零五年五月二十七日，我們在委員會的會議上向議員

滙報大橋及北大嶼山公路連接路前期工作的最新進展。應委員會

的要求，我們同意就大橋的三類走線方案，即北線、南線及極南

線提供進一步資料，有關走線圖見附件。  
 
 
大橋的走線方案  
 
3.  北線東面起點為大嶼山西北 石灣，以橋隧方式跨越珠江䃟

河口，連接位於澳門明珠及珠海拱北附近的一個人工島。在海上

的主體結構總長約 35 公里，其中約 6 公里為海中隧道。  
 
4.  南線東面起點為大嶼山西北 石灣，沿海岸線至大澳對開䃟

海面（該處機場高度限制較為寬鬆），以全橋方式跨越珠江河口，

連接位於澳門明珠及珠海拱北附近的一個人工島。在海上的大橋

主體總長約 36 公里。  
 
5.  極南線以橫琴為西岸着陸點，走線經過牛頭島及三角島兩

個島嶼跨越珠江河口，其中有兩個不同路線：一是從大嶼山南面

沿大嶼山西岸海岸線連接 石灣；二是從大嶼山南面建造隧道穿䃟

越大嶼山，接通北大嶼山公路。前者在海上的主體結構總長約 46
公里，而後者則為 40 公里，其中在東側主要航道約 8 公里的走
線為海中隧道。以隧道穿越大嶼山的方案中，在大嶼山連接東灣
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至東涌灣的接線長約 9 公里，其中包括穿山隧道約 7 公里。  
 
 
各走線方案的特點  
 
6.  北線在三類方案中線形最順暢且總里程最短。採取橋隧方

案，不會對通往深圳及廣州港口的船舶構成通航淨空的限制，使

珠江三角洲的航運發展可保留較大空間。而對本港而言，北線對

大嶼山天然海岸線造成的干擾亦是最少的。  
 
7.  南線須採用全橋興建 1。當走線靠近香港國際機場，橋樑

高度便受制於航空限高。這會對利用珠江口東側的主要航道（包

括伶仃西航道、銅鼓航道、大濠水道和榕樹頭航道）進出珠江口

上段港口或造船廠的大型船隻及鑽油井平台構成制約，不利於廣

州港口及造船基地的運作和發展。此外，在主航道建設橋墩亦會

影響通航的安全。對香港而言，此走線須沿大澳至 石灣的一段䃟

現有天然海岸線而建，對大嶼山西面的天然沿岸景觀會構成嚴重

影響。再者，此方案會十分靠近擬在大嶼山西南分流闢設的海岸

公園及香港境內中華白海豚出沒較頻繁的水域，對大嶼山的自然

保育及生態環境會構成非常嚴重的問題。  
 
8.  極南線在三類方案中走線總里數最長，運輸效能最不理

想，而總造價、維修及營運費用都最高。同時，極南線必須在東

側主要航道建造一條較長的隧道，此處的工程建設條件十分複

雜，水深且風浪大，令施工難度及風險大增。對本港而言，此走

線會穿越擬在大嶼山西南分流闢設的海岸公園、香港境內中華白

海豚出沒較頻繁的水域和大嶼山現有的郊野公園，對大嶼山西面

的天然海岸景觀、大嶼山的自然保育及生態環境構成非常嚴重的

問題。  
 
 
決定大橋的走線  
 
9.  由於大橋連接香港、珠海和澳門三地，大橋的走線必須得

到三地政府認同。國家發展和改革委員會在本年四月初於珠海安

排了港珠澳大橋橋位技術方案論證會。由三地專家組成的專家組

充分考慮到各項因素，包括航道淨空要求、機場的高度限制、珠

                                                 
1  假如南線採用橋隧方式，東側隧道人工島須置於香港水域，影響大嶼山西面海域的南北航道。 
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江口各港口的發展需要、珠江口水域的使用、環境保護及水文。

最後，專家組一致推薦了北線橋隧方案。  
 
 
 
環境運輸及工務局  
二零零五年七月五日  
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