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港珠澳大橋香港接線  

 
補充資料  

 
 
 於 2012 年 4 月 25 日的立法會交通事務委員會會議上，議員要求政

府當局就港珠澳大橋香港接線提交補充資料，供工務小組委員會於 2012
年 5 月 7 日的會議參考。有關資料分述於下列各段。  
 
 
(I) 港珠澳大橋本地工程項目估計所需撥款 
 
2. 港珠澳大橋的相關本地工程包括香港接線、香港口岸、屯門至赤鱲角連

接路及屯門西繞道。立法會財務委員會（財委會）自 2003 年到目前為止就相

關本地工程批准撥款共 493 億 8,970 萬元（按付款當日價格計算），用以支付

各項工程的勘測和初步設計工作、部分工程的詳細設計工作及工地勘測工作，

以及部分工程的建造費(詳情見附錄)。 
 

3. 在上述撥款中約 65 億元，是因香港口岸及屯門至赤鱲角連接路填海工

程受司法覆核事件影響延遲動工一年而引致的成本上升。由於本地工程動工時

間表比原定計劃相差約一年，承建商須修改施工方法壓縮工程時間表，而在延

遲期間工程價格亦有所上升。但在 2011 年 11 月我們就港珠澳大橋香港本地工

程申請撥款時已表明，該 65 億元並不包括正在招標的香港接線因延遲動工而

導致的成本上升。 
 
4. 香港接線的投標價較預期為高，主要是由於受延遲動工影響而引發的兩

方面的因素：延遲後工程價格在過去半年的上升；及投標者對香港接線工程風

險所作的評估較預計為高。我們有必要把工程計劃的核准預算費提高 88 億

5,730 萬元，即由 161 億 8,990 萬元，增至 250 億 4,720 萬元(按付款當日價格

計算)。若撥款申請獲得批准，財委會為港珠澳大橋本地相關工程批出的總撥

款將為 582 億 4,700 萬元。 
 
5. 我們尚未申請撥款的項目包括屯門至赤鱲角連接路的餘下工程（包括建

造南段合共約 4 公里的高架橋、北段約 5 公里的海底隧道及相關工程）的建造

費及屯門西繞道的詳細設計費及建造費。就屯門至赤鱲角連接路的餘下工程而

言，由於正在進行詳細設計，要準確估計造價有實際困難。連接路涉及多項複

雜的工程，包括建造約 5 公里的海底隧道及約 4 公里的高架橋、填海以供建造

海底隧道北面出入口之用等等。就海底隧道部份，我們建議採用更環保的隧道

鑽挖機而不是傳統的沉管式方法建造，再加上隧道的長度，這是一項大型而複

雜的工程。我們需要在完成工程項目的詳細設計後才能對工程的造價作出較準

確的預測。不過，為回應議員的要求，我們作出非常粗略的估算，基於現時掌

握的勘測及初步設計的資料，估計屯門至赤鱲角連接路的餘下工程，可能需要

約 450 至 500 億元(按付款當日價格計算)。但我們必須再次強調，屯門至赤鱲
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角連接路工程的具體細節及造價仍有待敲定，在詳細設計完成後很可能會作出

調整。我們正繼續進行屯門至赤鱲角連接路的詳細設計工作，並會依既定程序

就工程進行招標，屆時會我們對造價會有更準確的掌握。 
 
6. 至於屯門西繞道方面，路政署從 2008 年 10 月開始，就屯門西繞道走線

方案進行了廣泛的公眾諮詢，收到多方面對走線不同的意見。基於收集的建

議，我們共考慮了 10 個不同的方案。透過與持份者深入討論，我們已從 10
個方案中挑選出現時的建議。路政署正就屯門西繞道工程項目進行交通影響評

估、環境影響評估、土地勘測和初步設計工作。由於仍在初步設計階段，故我

們現時不擬評估有關造價。我們將會盡快完成項目的初步設計，進入詳細設計

階段時會對實際工程的具體細節有較好的掌握。 
  
 
(II) 港珠澳大橋經濟效益的評估及出資比例 
 
(A) 經濟效益的評估 
 
7. 港珠澳大橋行車量預測是評估大橋對三地政府經濟效益的分配和數量

的一個主要因素，用以評估大橋經濟上的可行性。大橋項目採用符合一貫國際

慣例的四階段運輸模型進行預測旅客流和車流。四階段運輸模型採用有系统的

方法，和不同的統計和調查數據去分析研究區內人口、出遊特徵、經濟增長、

對外貿易及運輸網絡發展等等的複雜特質，再根據未來的規劃數據，對大橋的

客流和車流作出估算。 
 
8. 我們所使用符合國際慣例的四階段運輸推算分別是– 

i. 行程需求的推算：即估算香港與內地和香港與澳門之間

的客流及貨流；  
ii. 行程分佈分析量：即估算區與區之間的交通流；  
iii. 運輸模式選擇：即估算會選擇陸路運輸的旅遊需求所佔

的比重；以及  
iv. 行程分配：即預測對某條特定路線的旅遊需求，如對用

港珠澳大橋的需求。  
 
9. 根據四階段運輸模型所作出的行車量預測的結果，顧問1評估了有大橋後

交通費用的節省、旅客節省的時間值、大橋項目為三地帶來的交通量，以及陸

路貨運減省的時間值等效益。在進行評估時，顧問採用了較保守的交通幅度及

載客人次的數據。大橋通車後，香港與珠三角西部2的相關行車時間會大幅縮

減。正如下表所示，取道大橋往來珠海與葵涌貨櫃碼頭，可節省六成以上的行

車時間，往來珠海與香港國際機場，會節省八成以上的行車時間。 
 

                                                 
1 三地政府共同聘請了顧問為港珠澳大橋進行工程的可行性研究。 
2  珠三角西部泛指珠海、江門和中山一帶。 
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有港珠澳大橋項目下的行車時間比較  
 

起點—目的地 現時的路程及行
車時間 

取道大橋的路程
及行車時間 
 

路程及行車時間
的減幅 
 

珠海 — 
葵涌貨櫃碼頭 

約 200 公里 
大約 3.5 小時 

大約 65 公里 
大約 75 分鐘 

超過 60% 

珠海 — 
香港國際機場 

超過 200 公里 
大約 4 小時 

大約 40 公里 
大約 45 分鐘 

超過 80% 

 
 
(B) 直接經濟效益 
 
10. 根據四階段運輸模型所作出的行車量預測的結果，顧問在「有大橋項目」

與「沒有大橋項目」的兩種情況下評估了交通費用的節省、旅客節省的時間值、

大橋項目為三地帶來的交通量，以及陸路貨運減省的時間值等效益。在分攤三

地的經濟效益時，已考慮到旅客的屬地及貨運車輛的起止點。 
 
11. 在 20 年期內，估計大橋項目為三地帶來的按折減現值計算的經濟淨效

益約為人民幣 400 億元，而香港在這方面當中的數額為人民幣 230 億元，內地

為人民幣 130 億元，澳門為人民幣 40 億元。 
 
 
(C) 間接經濟效益 
 
12. 珠江三角洲共有約 5600 萬3人口，發展潛力具大。港珠澳大橋對整個珠

江三角洲有重大的地區經濟策略價值，將會為香港、澳門及珠江三角洲(尤其

是西部)帶來重大的間接經濟效益。 
 
13. 目前，香港與珠三角之間共有四條陸路通道，全部連接至珠三角東部。

結果，兩地間的商業活動，特別是客貨流，大多集中在東部地區。香港前往珠

三角東部的車程不超過三小時；這個地理優勢吸引了大量外來直接投資流入該

區。 
 
14. 然而，珠三角東部4城市在經濟發展上正面臨各種競爭和挑戰。據報珠三

角東部員工和工人的二零一零年平均月薪約為 2,467 至 4,205 人民幣，遠高於

西部 2,291 至 3,382 人民幣的水平。除有大量較廉宜的人力資源外，西部有待

開發的土地資源亦相對較為充裕，發展潛力優厚。珠三角東部的土地總面積約

為 4,418 平方公里，西部的面積幾乎是東部的三倍。港珠澳大橋正好提供必需

的基礎設施，連接香港與這個發展潛力巨大的地區。 
 

                                                 
3  有關數字並未包括香港及澳門的人口。 
4 珠三角東部泛指深圳、惠州和東莞一帶。 
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15. 香港與珠海之間缺乏直接的陸路聯繫，被視為香港在珠三角西部的投資

較東岸為低的原因之一。大橋通車後，本港投資者在發展步伐較慢的珠三角西

部投資，應會得益，因為當地的工資和資源均較便宜。此外，隨着兩地往來交

通較前便捷，加上未來數年珠三角西部經濟起飛，當地居民日漸提高的消費力

將有利於本港旅遊業增長，惠及本港食肆、酒店和交通等其他行業。如此緊密

的商貿關係，除惠及財經、運輸與存倉以至保險等附屬／支援行業外，亦對本

港對外貿易和物流業務有利。大橋建成後，預料香港與珠三角西部的經濟交流

亦會同樣頻繁。 
 
16. 此外，大橋通車亦會鼓勵更多航空旅客取道大橋往來香港與內地，及使

用香港國際機場進出本港。擬於香港國際機場東北對開水域設置的香港口岸，

會成為利便陸空聯運旅客的交匯點。港珠澳大橋也把珠海機場的內地航線網絡

連接到香港國際機場完善的國際航線網絡，為兩機場產生協同效應。 
 
 
(D) 出資比例 
 
17. 我們於 2008 年 5 月已向立法會交通事務委員會匯報 (立法會

CB(1)1520/07-08(01) 號文件)，港、珠、澳三地政府同意按各地所得直接效益

的比例攤分建造費用。雖然大橋為三地帶來重大間接經濟效益，但顧問在計算

此效益比例時只計算直接經濟效益，而不計算間接效益，因計算工務工程項目

的經濟效益時，一般不把間接效益計算在內。評估三地各自所得的效益後，結

論是應按港、珠、澳三地效益的相同比例(即 57.8:32.6:9.6 的比例)攤分建造費

用。考慮到三地政府須就大橋各自負責出資建造本身的本地工程，三地同意將

大橋主體工程的費用 (未計中央出資 )攤分比例調至 50.2(香港 ):35.1(內
地):14.7(澳門)。在正式攤分大橋主體工程所須費用時，中央政府也同意出資，

在計算中央政府的出資後，香港特區政府的實際分擔額為人民幣 67 億 5,000
萬元，內地政府 70 億元，澳門政府 19 億 8,000 萬元。 
 
 
 
運輸及房屋局 
2012 年 5 月 



附錄 
 

港珠澳大橋香港本地工程至今的撥款  
 
 
 就港珠澳大橋的本地工程，立法會財務委員會到目前為止批准撥款 493
億 8,970 萬元（按付款當日價格計算），分述如下：  

 
(a) 撥款 304 億 3,390 萬元（按付款當日價格計算），用以興建港珠澳

大橋香港口岸（於 2011 年 11 月獲財委會批准撥款）

(FCR(2011-12)48)； 

(b) 撥款 161 億 8,990 萬元（按付款當日價格計算），用以為香港接線

進行詳細設計及建造工程（於 2011 年 11 月獲財委會批准撥款）

(FCR(2011-12)48)； 

(c) 撥款 19 億 960 萬元（按付款當日價格計算），用以委聘顧問為屯

門至赤鱲角連接路進行詳細設計和相關工地勘測，以及進行屯門

至赤鱲角連接路南面出入口的前期填海工程（於 2011 年 11 月獲

財委會批准撥款）(FCR(2011-12)48)； 

(d) 撥款 6 億 2,190 萬元（按付款當日價格計算），以委聘顧問為香港

口岸進行詳細設計及工地勘測工作（於 2009 年 5 月獲財委會批准

撥款）（FCR(2009-10)14）； 

(e) 撥款 8,690 萬元（按付款當日價格計算），以委聘顧問為香港口岸

進行工地勘測和初步設計（於 2008 年 6 月獲財委會批准撥款）

（FCR(2008-09)19）； 

(f) 撥款 8,860 萬元（按付款當日價格計算），以委聘顧問為屯門至赤

鱲角連接路及屯門西繞道進行工地勘測及初步設計工作（於 2008
年 1 月獲財委會批准撥款）（FCR(2007-08)42）； 

(g) 撥款 5,890 萬元（按付款當日價格計算），用以為港珠澳大橋香港

段和北大嶼山公路連接路（現稱香港接線）進行勘測和初步設計

工作（於 2003 年 12 月獲財委會批准撥款）（FCR(2003-04)45）。 

 
 




