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《粵港澳大灣區發展規劃綱要》公布至今已有 4 年時間，香港社會普遍對大灣區的

概念已頗為熟悉。而較少人留意到的是，去年 5 月份的廣東省第十三次代表大會上

首次正式提出着力打造環珠江口 100 公里「黃金內灣」的概念。無獨有偶，世界上最

知名的灣區，即包含三藩市（San Francisco）、奧克蘭（Oakland）、聖荷西（San Jose）

等地的三藩市灣區（The Bay Area），也是一個內灣區。 

 

要理解大灣區「黃金內灣」的含義，我們可以先回顧珠江口幾個城市的發展歷程，便

不難發現，這個「內灣」概念的形成在最初之時也是有一定的偶然性。 

 

第一，過去十幾二十年，隨着珠江口一帶的城市發展愈來愈密集，不少城市都選擇

「填海造地」的策略，為經濟發展擴容。部分城市和鄉鎮更是由於較早發展，土地開

發速度較快，土地作為一種資源則變得愈來愈稀缺和珍貴。因此，不少市政府將新開

發土地視為重點新發展區，各方面的資源投入自然亦予以策略性傾斜。 

 

環珠江口的數個城市的發展和布局都有這個趨勢。以深圳為例，前海片區是未來深圳

的重點發展區，而深圳西部由寶安機場、前海灣、蛇口碼頭到深圳灣北岸一帶都是填

海得來的，也是深圳西部最繁華的幾個區域。過去十多年的時間，深圳的經濟中心逐

步向西傾斜，而南山區亦以發展強勁的創科產業一躍而成為深圳市 GDP 產值最高的

區。 

 

深圳一直以來都安排一位市委常委兼任深圳市最重要的區委書記，而過去由於市政

府、深交所以及其他主要金融機構都在福田區，因此都會由一位市委常委兼任福田區

委書記。然而，近幾年市委常委兼任區委書記的安排則由福田區變成南山區，背後亦

客觀反映出深圳市經濟中心的變化趨勢。 

 

為香港人所熟悉的廣州，情況亦十分接近。位於珠江口的廣州南沙區在 2005 年成立，

2012 年升格成為國家級新區，其目的也是將廣州南沙塑造成為整個廣州未來發展最

重要的核心區域。南沙的南部也是填海而來的，也是廣州唯一能夠下海的港口，因此

當時廣州市政府對南沙寄予厚望，希望以南沙港口為核心帶動該區的產業發展，並賦

予南沙「廣州市副中心」的定位。 

 

 

 



 

前中央宣傳部部長黃坤明 2022 年履新廣東省委書記後，更為重視廣州南沙的發展，

將南沙由廣州市的「副中心」提升成為廣州市「新中心」的定位。這等同於將南沙與

廣州越秀等傳統老城區並列，形成一個廣州「雙中心」的城市發展格局。 

 

珠江口東岸的東莞是靠鄉鎮自下而上工業化而形成的工業城市，其城市建設的水平

落後於深圳和廣州。但東莞同樣利用了珠江口前的一塊地，沿着市內經濟實力最強的

虎門鎮和長安鎮，向珠江口填海延伸並形成「濱海灣新區」。濱海灣新區同樣以都市

「新中心」的定位來建設，亦同步提升了整個東莞市的規劃發展水平。 

 

珠江口西岸的中山亦規劃了「翠亨新區」，也就是明年通車的深中通道的登陸點。中

山所選取的未來新重點發展區域也位處於臨珠江口的內灣之中，並以孫中山的故鄉

翠亨來命名。同在西岸的珠海橫琴大部分面積也是通過填海得來的，2021 年更因為

與澳門深度合作，形成了全國唯二的「境內關外」特殊管制區，同海南島一樣享受「自

由港」的優惠政策。 

 

因此，「黃金內灣」的概念並非從一個早期的規劃布局開始，而是環珠江口的數個城

市不約而同地圍繞內灣進行開發建設，並將這些片區視為該市的重點新發展區，客觀

上形成了一個「黃金」內灣的空間布局。 

 

河套恐成北都孤島 

 

第二，隨着珠江口兩岸的交通連接愈來愈緊密，「黃金內灣」的概念和重要性則更為

顯著。過去一段較長時間，珠江口東西兩岸的交通連接並不發達，通勤主要依賴九十

年代建成的虎門大橋。虎門大橋的使用量大，是廣東省最繁忙的高速公路橋之一，塞

車情況可謂比香港紅隧更為嚴重。 

 

而未來，包括已建成、在建和規劃中的跨珠江口通道，將有 6 座公路大橋和 4 條鐵

路通道。6 座公路大橋包括 4 線行車的南沙大橋，2027 年通車、分上下層雙向共 16

線的獅子洋大橋，3 線的虎門大橋，4 線橋隧結合的深中通道，3 線的港珠澳大橋，

以及鐵路和公路並行的深珠通道。 

 

4 條已建成或已規劃的鐵路項目包括廣深港高鐵由虎門過江到慶盛一段，以隧道過

江、預計於 2028 年落成由深圳到江門的高鐵，即將於未來一兩年動工、連接深圳、

廣州南沙和中山的城際鐵路，以及深珠通道的鐵路通道。20 年間，珠江口兩岸由一

個通道變成了 10 個通道的交通規劃布局。 

 

過去由於東西兩岸交通不便，導致珠江口東岸發展相對較快、西岸發展相對較弱，而

上述的 10 條跨江通道落成以後，相信可以解決東部城市土地緊缺的問題，更好地形

成東西聯動協同發展的雙贏格局。與此同時，世界前十大最繁忙港口當中 3 個港口



 

將在黃金內灣範圍內，即深圳西部港區、廣州南沙港區和香港葵青港區；黃金內灣亦

有 4 個機場，即香港國際機場、深圳寶安國際機場、珠海金灣機場以及澳門國際機

場。 

 

而綜觀環珠江口內灣一整個城市群，仍有一缺陷，就是「黃金內灣」的香港段規劃仍

然處於缺失狀態。香港西邊有不少海岸線屬於環珠江口範圍，但這些片區仍然存在垃

圾堆填區、廢物轉運或回收站、燃煤發電廠等設施。可以說，黃金內灣香港段並沒有

整全規劃，更存在一些厭惡性設施，沒有能夠和「黃金內灣」廣東段的規劃銜接。 

 

目前港府的北部都會區規劃方案在深圳灣、流浮山、洪水橋一帶已經有一些規劃方

案，但更接近於「斬件式」規劃而非將香港西部的海岸線一帶統一考慮。而北部都會

區亦主要局限在元朗區和北區之內，例如黃金內灣香港段跨越了元朗區並踏入屯門

區，則未被納入北部都會區的規劃範圍內。 

 

事實上，屯門龍鼓灘近岸填海以及屯門內河碼頭的發展已經提上議事日程，建議以北

部都會區規劃為契機，將上述兩個屯門片區同洪水橋、流浮山等片區結合考慮，並以

黃金內灣香港段的概念統一謀劃。 

 

黃金內灣香港段可以分成兩大片區來進行規劃。第一是在深圳灣附近的片區，香港境

內則包含落馬洲河套與新田附近一帶所形成的片區。從深圳的角度看，新建的深圳國

際會展中心、前海、南山科技園、深圳灣超級總部基地、深方河套園等，不管是從布

局還是從資源謀劃的角度來說，都是整個深圳灣內灣乃至大灣區精華的部分。 

 

深圳皇崗口岸正在重建並即將於 2024 年實施「一地兩檢」，而原香港皇崗口岸以及

附近的貨車場和巴士站亦可以在騰空以後與河套的規劃一併考慮。與此同時，港府亦

需要思考落馬洲河套周邊的人工魚塘，包括蠔殼圍和三寶樹一帶，如何能夠在重新規

劃下在保育和發展之間取得更佳平衡。 

 

如果按目前港府所公布的規劃方案，簡單將河套周邊的魚塘「一筆過」劃成保育用途，

那麼河套在北部都會區就會是一個孤島式的存在，同周邊地區缺乏連接之下，對河套

尤其是香港的創科發展非常不利。 

 

有環保專家指出，人工魚塘水池太深，候鳥根本無法在魚塘中心站立，認為河道保育

是比人工魚塘更能夠吸引候鳥捕食的生態環境。而從科技產業角度出發，只有 87 公

頃的落馬洲河套面積太小，香港更需要一個大科技城而不是一個小科學園的概念。要

達致這一目標，河套和新田一帶的土地功能需要統一謀劃，現時新田科技城的方案，

也許需要作出進一步的修訂。 

 

 



 

龍鼓灘填海宜擴大 

 

第二大片區就是沿珠江口的海岸線、從流浮山到屯門內河碼頭的片區亦可以作出一

個對接黃金內灣發展的香港段整體規劃。流浮山尤其是尖鼻嘴一側有需要保育的海

岸線，但往西一側直到屯門一帶有較大發展潛力，前後兩者並不矛盾。而如果要沿海

岸線規劃一個發展片區，部分現存的大型厭惡性設施亦可能需要重新考慮選址。 

 

龍鼓灘填海方面，政府目前提出興建多層物流倉庫以承接部分棕地的營運作業。過去

十年，香港貨櫃吞吐量的下跌非常明顯，而從香港海運業的發展趨勢來看，我們的發

展重心將逐漸由碼頭裝卸業務轉型到高端航運服務業之上。在這一背景下，我們是否

未必需要更多的貨櫃儲存用地？誠然，回收棕地作其他用途會造成物流倉庫用地的

短期需求，但從更長遠的經濟結構調整和轉型的角度看，港府和社會需要更多考慮運

輸物流業中長期的變化趨勢。 

 

建議將龍鼓灘填海範圍適度擴大，將之同流浮山、洪水橋等地形成一個新發展片區，

集中發展創新科技，形成規模較大的產業集群。恰恰深圳灣對岸就是世界最知名科技

園區之一的南山科技園；在美國制裁名單的科技公司，有一大半都在園區內設有總部

或研發中心。建議黃金內灣香港段，尤其是深圳灣南岸到屯門西一帶的開發建設，積

極考慮與深圳攜手，尤其與南山科技園或前海管理局合作開發，借力內地有關機構和

產業網絡，協助將科技企業導入黃金內灣香港段一帶片區。 

 


