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《行政》，第三册，第十期，1 990 No．4，903 -9 1 0

珠海與澳門基礎設施協調建設研究

鄭天祥＊

珠海與澳門若能協調發展，本世紀末將成爲擁有百萬以上人口的雙聯大城市

，與港、穗一起，成爲珠江三角洲三鼎足之一，可帶動西江三角洲的發展；若相

互競爭，則兩敗俱傷。本文從基礎設施建設探討兩地合作關係，供決策部門參考

總投資達40多億港元的澳門國際機塲及深水港等大型基礎設施建設已相繼

動工，珠海市又在最近推出了一個龐大的西區開發規劃，主要建設項目有：300

萬瓩燃煤發電廠、高欄深水港、廣州至高欄鐵路、三灶機塲、香洲至高欄高速公

路、400萬噸煉油廠、40萬噸乙烯等石化廠、三灶金海灘旅遊區及20萬畝

圍墾養殖等等（見附圖）。總投資（不包括圍墾26億元、深水港、石化廠、煉

油 廠 等 ） 達 1 5 0 ～ 2 0 0 億 元 。 這 個 龐 大 的 投 資 ， 相 當 于 1 9 7 9 ～ 1 9 8 8

年珠海市十年 投資總額38億元的3．9 4～ 5． 26倍。 1 9 8 8年廣東省全 民

所有制單位的社會固定資產投資也不過204．24億元。若不能說珠海西區規

劃是一項舉國矚目的宏偉規劃，至少也算得上是全省一項龐大的開發建設規劃。

不過，國家和地方在短期內都不可能籌集到這麼多的資金，資金來源主要寄

希望于引進外資。那麼西區規劃的可行性及經濟效益如何？它對珠江三角洲、澳

門、香港會有什麼影响？能否吸引外資投入？就成爲大家所關注的問題。

＊廣州中山大學港澳研究所副敎授
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從總體來說，珠海西區開發規劃無疑對珠江三角洲，尤其是對珠海和澳門，

均會帶來巨大的促進作用。由于規劃過于龐大，必須選擇對區域發展最爲迫切，

對珠、澳雙方都有利的項目作爲突破口，同時，從區域合理分工角度出發，對某

些項目進行篩選，使規劃更加完善以及促進珠澳關係的發展，避免重複建設的矛

盾和浪費，提高各項規劃建設的社會經濟效益，促進珠海與澳門的共同繁榮，宜

組織有關專業人士進行各項專題硏討，以便爲兩地決策部門參考，本文起抛磚引

玉作用。

一、以高欄大型電廠作爲西區規劃建設的突破口

由于人口與經濟的迅速發展，六十年代後期至今，廣東省一直缺電，1 986年

缺電9 0億度 ，缺4 8％， 目前仍 缺3 0％左 右。從 1 9 7 9年開 始，不 得不 耗

費大量外滙向香港購電，購電量逐年增加， 1 9 8 7年爲 1 2 1 7億度， 1 9 8 8

年爲1 4．21 億度，1 988年底累計已購香港電量70．6億度。爲扭轉廣東電網嚴

重缺電的局面，必須大力建設電站。

珠江三角洲西翼佔珠江三角洲人口和面積的大部份，但目前還沒有一個大型

骨幹電站，現有的以及在建的大電源，均在珠江三角洲東翼，需通過高壓綫橫跨

寬達3公里的珠江，往西翼供電。珠江三角洲西翼各縣市，爲彌補廣東電網供電

不足，還紛紛建設5萬瓩以下的小機組發電，效益低、成本高，也不能滿足需要

。

澳門的電力負荷也十分嚴重，現時總容量1 8．75萬瓩。爲解決供電不足，除

不斷建設小電廠以外，擬投資4．5億澳門元，建7．5萬瓩新機組還以補償貿易方式

向廣 東 電網 購 電。 1 9 8 4年 6月 30日 澳門 電 網與 廣 東電 網 幷網 ， 1 9 8 5年

全年購入4730萬度電，佔是年澳門用電的1 1．4％。1 987年澳門用電5．04億度1 985

年澳電每度售價爲0．885港元，工業用電價高出香港71．6％，超過台灣11 2．5％。

目前澳門每度電價已突破1 港元，嚴重影响澳門經濟的發展。迫切需要新的較廉

價的電源。

我國的煤炭資源極爲豐富，今後燃煤電廠仍是發電的主要發展方向。從電力

負荷、煤炭運輸、水源、珠澳合作與共同繁榮等綜合因素分析，在珠海市高欄島

建設大型燃煤電站，是十分明智的決策。因爲：第一、珠海、澳門以及周圍地區

的江門、新會、中山等縣市，經濟發展迅速，均是電力負荷地區，距離大電源比

較遠，迫切需要建設一座大型骨幹電站。港澳財團曾設想在港澳之間敷設海底電

纜，以便從香港南丫島電廠輸電到澳門，距離65公里，成本高。若從高欄電廠輸

電到澳門路環，只有30公里，比從香港輸電，近一半以上。澳門單獨擴建電廠，

由于容量小，成本高，煤炭來源和運輸也頗費周折。電廠汚染對澳門旅遊業有不

良影响。若能與珠海合資建設高欄電站，則可大大提高效益，降低成本，大大改

善珠海和澳門的投資環境，提高珠、澳產品在國際市塲上的競爭力。據廣東省電

904



★

力勘測設計院1 989年8月擬定的《珠海電廠初步可行性研究報吿簡介》，珠

海電廠的發電成本每度0．1 3元，售價每度0．29元，爲澳門用電售價的1／3以下。

第二，高欄島是珠江三角西翼建設深水港水深條件最優越的地址，通過建設高欄

大型燃煤電站，可帶動港口建設以及鐵路建設。按珠海西區規劃建設300萬瓩

燃煤電廠，每年煤炭耗量735萬噸（按設計煤種計算）至807．5萬噸，（按校

核煤種計算），第一期工程爲60萬瓩，年耗煤量爲1 47～1 61 ．5萬噸，設3．5萬

噸卸煤碼頭一個。第三，更重要的是通過珠、澳合資建電廠爲楔機，緩和兩地建

機塲等所產生的矛盾，發展珠、澳合作關係，促進區域經濟發展。高欄電廠第一

期的投資爲1 9．86億元，其中2／3爲外資及經濟特區電力開發公司投資，澳門是最

理想的投資伙伴。

不過，珠海電廠若能在1 991 年正式開始三通一平，則最快也要到1 994年底才

能投產，無法解決澳門缺電燃眉之急，1 991 ～1 994年澳門還須繼續向廣東電網購

電，或自建、擴建較小的機組。

二、澳門國際機塲與珠海三灶機塲的協調問題

澳門興建國際機塲醞釀了十幾年，前幾年還爭論是在澳門還是在珠海建機塲

，最後由我國同意在澳門修建，幷于去年正式動工。這是澳門開埠以來最龐大的

一項工程，該機塲不但爲澳門服務，也可以爲珠海和西江三角洲服務。鑒于澳門

自由港的性質，今後要開辟多條國際航綫以及作爲香港的輔助機塲是不難的。

目前，每年到澳門的國際遊客已達90多萬人，有了機塲以後，國際遊客還

會大幅度增加。香港知名度高，國際航班多達87000班，對遊客更具吸引力

。不過，從遊客心理分析，澳門有了機塲，從香港到澳門的國際遊客，一般是不

會回頭從香港出境的；或者旅客先到澳門一遊，然後經香港出境。也就是說，到

澳門的90多萬國際遊客，至少有單程從澳門機塲出入境。澳門附近有一個巨大

客源市塲——香港，也會給澳門帶來可觀的遊客。因爲香港啓德機塲已接近飽和

，1 988年客運量達1 530萬人次，規劃在大嶼山赤 角建新機塲，每年處理旅

客8000萬人次，預計要在1 997年初才啓用第一條跑道。這樣， 1 99 3年建

成的澳門機塲，在近期內還會起香港輔助機塲的作用，客貨運量都會有較大的增

長，再加上吸引一部份西江三角洲的客貨運，據估計1 993年澳門機塲投入使

用，客運量可達 1 4 0萬人次，貨運量5．4萬噸，200 0年客運量可達325

萬人次，貨運量1 2．1 萬噸；201 0年客運量648．3萬人次，貨運量28．8萬噸（

魏，1 989）。澳門機塲選在路氹兩島之間塡海區的東部，機塲跑道是深水港

的防波堤，一舉兩得。內地旅客設專用通道及專車接送。

反觀珠海西區規劃擬修復三灶機塲，該機塲距離澳門僅十多公里，原建于

1 938年，佔地1 ．5平方公里，主跑道1 300米，副跑道800米，經過50多年，其

設施大部份已報廢。當時修建三灶機塲，完全是出于日軍侵華、侵港的軍事需要
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，談不上任何經濟效益。現時規劃修復三灶機塲，要投資2．5～3億元，使其能起

降B737、757型客機，遠期還要擴建，使其能起降B747型客機，成爲國際、國

內兩用機塲。在這麼短距離內修建兩個國際機塲是沒有必要的。其實，即使澳門

不建機塲，到澳門的國際遊客，甚至是到珠海市的國際友人，大都寧願借道香港

機塲進出，也不會到偏遠的、規模和設施都比較小的三灶機塲出入。至于國內的

旅客，中山市及江門市以北的珠江三角洲各縣市的旅客，大多就近到廣州、佛山

機塲出入，特別是廣州擬在番禺縣境內，穗港澳高速公路交滙處附近修建新的國

際機塲，珠江三角洲的旅客決不會捨近求遠到設施、規模都較小的三灶機塲出入

。因此，修復三灶機塲，企圖吸引珠江三角洲各縣市的旅客，甚至吸引澳門的旅

客，只是一廂情願的想法 。

珠海市交通委員會朱國金認爲：“澳門結合建港籌建國際機塲，以及珠海擬恢

復使用三灶機塲，均因位置偏南，只具有地方意義，西翼中型機塲選址位置適中

，能兼顧中、西部澳門、珠海、中山、江門、新會等市縣，……這樣的地點，應

選擇在斗門北部或中山的南部……”（朱，1 989）。筆者十分同意朱對三灶

機塲偏于一隅的看法，不過將澳門機塲與三灶機塲等同看待，却是不敢苟同的。

因爲珠海不具有自由港的性質，不可能取代澳門機塲和作爲香港的輔助性機塲。

1 98 0～1 988年，珠海市共接待外國遊客91 萬人次，只相當于澳門國際遊

客的八份之一，而且大部份是到澳門後順道到珠海的。以其區區的國際遊客數，

要建國際機塲是不經濟的。至于將珠海機塲向北移，企圖吸引中山、江門、新會

的遊客也是不切合實際的。機塲北移就更接近廣州、佛山機塲以及未來廣州在番

禺境內建設的新機塲，其吸引力大爲削弱。從近期來看，三灶機塲的客貨源只局

限在珠海市及其所轄的斗門縣。1 988年珠海市及斗門縣的總人口不過41 萬人

，大部份還是農村人口，以其區區的客源，連目前已建成的一個直升機塲都吃不

飽，談什麼修復三灶機塲，未免爲時過早。遠期來說，當珠海西區規劃的大部分

項目投產，珠江口油田開發進入盛期；人口和經濟的大發展以後，或許有了修復

機塲的必要，不過，這可能已是接近21 世紀中葉的事情了。但無論如何也沒有必

要將三灶機塲規劃建設爲1 200萬人次吞吐量的大型機塲，這個吞吐量是人口規劃

60萬人的20倍，而現在世界上效率最高之一的香港啓德機塲，其吞吐量不過是人

口的2．79 倍。

事實上，三灶機塲廢棄50多年，其塲址一直沒挪作他用，只要將這塊土地繼

續預留，以備將來之用，目前提出修復使用，至少是不合時宜的。珠海市應積極

支持目前已動工的澳門國際機塲，如沙石供應，使其盡快投入使用，以適應這個

區域經濟發展的需要。珠海向澳門提供砂石，不僅可獲得寶貴的外滙，而且機塲

早日投產，就會早日給珠海帶來更多的國際遊客及投資機會。從區域條件分析，

澳門擁有較多的國際客源，知名度高于珠海，是個自由港，國際機塲建于澳門，

遠勝于建在三灶。旣然我國已同意澳門建機塲，在這樣一個相近的空域內，只能

容納一個機塲。“從合作和大局出發，珠海應抱以支持協作的態度”（劉，1 9

89）不要因三灶機塲，影响珠、澳之間許多項目的全面合作 。
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三、九澳深水港和高欄深水港的協調問題

高欄港距澳門路環直綫30公里，距港島1 00公里，港池面積約80平方公里，

比香港維多利亞港域還大，港內自然水深穩定在一7米至一9米，灣口水深－1 0

米，－20米等深綫離岸不足9公里。從海圖看，從港區到主航道，等深綫較平緩

，沒有很大起伏。對航行障碍較少。泥沙回淤量甚少，水域內泥沙含量僅及伶仃

洋的★左右。可建深水泊位岸綫20公里，比香港維多利亞港大一半，可停泊5～

1 0萬噸以上巨輪，幷可與西江、潭江內河聯運，是珠江三角洲西翼極爲難得的天

然深水港址。高欄深水港的建設無疑將成爲珠江三角洲西翼中、小港口羣的首位

港口，必將促進珠江三角洲，尤其是珠海與澳門的經濟發展。

澳門正在九澳建設深水港，第一期工程完工後可停泊5000噸的沿海客貨輪，

無疑對促進澳門與東南亞各國及我國沿海港口的直接聯系有重大作用。澳門政府

還計劃續建第二期工程，使其能停泊萬噸遠洋輪，以擺脫目前對香港的依賴和降

低貨物的運輸成本。因爲，目前澳門貨物經港轉駁，每噸運費高達370澳門元，

不利于澳門貨在國際市塲上競爭。不過，這個主觀願望雖好，却與自然規律相悖

。珠海九洲港萬噸碼頭的修建是前車之鑒。九洲港處于珠江口西岸回淤地段，經

人工疏浚的深水港池和深水航道，沒有幾年就基本淤回原樣，第一年回淤約400

萬立方米（李，1 990）。九澳港雖然比九洲港好一些，處在下游較深一些的岸段

，自然水深一4～一5米。航道與潮流方向基本一致航道不易淤淺，但建設萬噸

碼頭和航道，仍受到泥沙回淤的巨大危害。據估計，每年港池與航道的回淤量達

1 1 0～1 86立方米（羅，1 989）。長期不斷地人工疏浚，經濟上是難以維持的。因

爲，據估計，2000年澳門港總吞吐量不過500萬噸（魏，1 989）。澳門經香港轉

駁的遠洋貨運約佔澳門水運總量的3／5左右，以此類推，2000年澳門遠洋貨運量大

致在300萬噸左右，以300萬噸遠洋貨運量來維持一個年疏浚量約1 50萬立方米

的港口，是很不經濟的，降低運費的效果將是不明顯的，從自然條件來看，澳門

建萬噸遠洋深水港是很勉強的。因此，高欄深水港建設規劃被確定以後應重新研

究九澳深水港第二期工程的必要性。可以考慮取消第二期工程，將其工程投資投

放在高欄港上，和珠海市合資建高欄港，或獨資在高欄港購買和建設澳門專用遠

洋碼頭及倉儲區。澳門至高欄港僅1 5浬，只有至香港路程的 ，使用高欄港至少

比經香港轉駁要節約時間和費用，又可以避免在九澳，用高昂的疏浚費維持一個

遠洋貨運不太多的萬噸級深水碼頭及航道。澳門投資者所担心的是，在合資建高

欄港或獨資建專用碼頭及倉儲區，能否充份保証其自由港的性質及貨主碼頭的權

益，這在投資合同上是需要協商和明確的 。

九澳港以及珠江三角洲西翼各中、小港口應和高欄深水港組成子母港的區域

合作關係，以充份發揮深水深用、淺水淺用的效益，遠洋輪在高欄港轉駁或卸貨

減載後再駛往九澳、容奇、中山等中、小港口裝卸。

高欄港的自然水深雖然比澳門九澳港優越，不過，澳門自由港的特殊優勢是

高欄港無法比擬的，因此，在鉄路修到珠海以後，澳門港的轉口作用可以得到相
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當程度的恢復和發展，因爲鉄路會給澳門帶來上千萬噸的進出口貨運量，有了足

夠的貨運量就不愁沒有疏浚費，那時澳門就可以考慮修建萬噸以上的深水碼頭。

不過，即使立即籌集到建鉄路的資金，也要5～6年才能通到澳門、九澳萬噸以

上深水碼頭至少要推遲到1 995年以後，才考慮是否需要修建。

四、珠江三角洲西翼鐵路網建設

珠海西區規劃擬建廣州經彿山、江門、新會至高欄的鐵路，全長1 65公里，

投資8～1 1 億元。這個方案實際是珠江三角洲西翼鐵路網的中綫方案。我們已比

較過東、中、西綫三個方案的優缺點（鄭等，1 989），在投資有限的情況下，傾

向于先建西綫，投資充裕的情況下也可以同時成網。由于澳門黃就順先生發表了

宜先建東綫的意見（黃，1 989），筆者想在這裏補充幾點意見，以便和黃先生商

榷，順帶也對珠海西區規劃擬定的中綫方案進行評議。

珠江三角洲西翼建設鐵路網，以便和全國鐵路網溝通，無疑對西江三角洲和

澳門都會有巨大的促進作用。有爭議的地方是西江三角洲修建鐵路主要担負什麼

任務？走向如何更合理？以筆者之見，西江三角洲鐵路網主要担負中長距離的貨

運和開發粤西、及有豐富旅遊資源、礦產資源、能源的大西南的任務，將來還可

與蘇聯東歐鐵路聯接，成爲蘇聯東歐至我國的第三條出海通道，是澳門國際機塲

、高欄深水港、九澳港及其它港口的配套工程，幷不是担負廣州至澳門的短途客

貨運。因爲廣州到珠海、澳門，現有二級公路和珠江水運，去年洛溪大橋通車後

，廣州經番禺、順德到珠海、澳門，又多了一條通道，使公路運輸基本暢通，芳

村至黃沙正在修建過江隧道，南石頭已規劃建橫過珠江的大橋，從西面進入廣州

市區塞車的情形將根本改善，廣州到澳門一般只要二個多小時的車程。將來建成

高速公路，穗澳之間只有一小時的車程。短程門對門客貨運輸非常方便，沒有必

要使用一般的鐵路運輸，除非是高速鐵路 。

珠海規劃的廣珠鐵路，從廣州經佛山，江門到高欄，在斗門縣平沙岔一支綫

到澳門，這樣繞道走，廣州到澳門達21 0多公里，比公路遠60多公里，對澳門的

客貨運輸沒有吸引力，難以引起澳門投資者的興趣。可見，無論中綫或東綫方案

，對短途客貨運是沒有多大吸引力的，那麼我們再分析長途運輸又是如何？京廣

綫雖然已修通了復綫，但客貨運輸很快就飽和了，京廣綫的客貨運輸，除了滿足

廣州的需要以外，大部分已被香港所吸引，澳門港或高欄港都是無法與香港競爭

的。在西江三角洲的東部或中部修建鐵路，就不如在西部了。西江三角洲中、東

部河流多、大型橋樑多，佔用高產農田多（多用2800畝），每公里鐵路造價在800

萬元，比西綫高200～400萬元，而沿綫縣市因交通方便而不感到有修鐵路的必要

，甚至覺得有害，因爲佔用了近1 ．7萬畝高產農田。因此，廣澳鐵路沿綫縣市雖

然富有，但爲建鐵路而地方集資幷不如黃先生想像那樣容易 。

假若西江三角洲建設鐵路主要是加強與粤西及大西南的經濟聯系，這就與香

港的腹地形成分工的局面。這樣，從西面來的客貨，經西綫的新興、開平、江門
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到高欄、澳門，就比經中綫的肇慶、佛山、江門到高欄、澳門，要近1 00公里左

右，而且節省一座橫跨西江干流的特大橋樑。從新興到江門，大部份可利用原有

新寧鐵路的基礎，沿綫橋涵工程少，佔用農田少，每公里鐵路造價約400萬元。

西綫沿綫所經地區大部份是富有的僑鄕，聞說恢復新寧鐵路，頗有興趣，地方集

資比較容易。

綜上所述，澳門與珠海在機塲和港口建設上，因條件不同而應有所分工。首

先應選擇對雙方都有利的項目進行合資、合作，如高欄電廠的建設，以便恢復兩

地的融洽合作關係，使澳門的投資者更多地參與高欄港、鐵路、高速公路等基礎

設施建設，或利用其中介地位吸引外資，合資參與上述各項建設，就能使澳門在

珠江三角洲的發展上發揮更大的作用，而上述各項建設也應充分考慮到澳門方面

的權益和關係。關係融洽了，合作的范圍就可以更廣泛。例如珠海西區海岸綫長

、沙灘很多，尤其是三灶金海灘，沙質幼細、延綿2公里多，是個天然浴塲。澳

門缺乏自然風景區，唯一的黑沙浴塲，美中不足是沙質呈黑色，有汚染感，也不

適應人口增長的需要。從澳門乘飛翼船或在將來的高速公路上驅車到金沙灘，直

綫距離25公里，只需半小時的路程，只相當于到台山上下川島海灘1 ／3的路程，

三灶海灘的建設與鄰近的白藤湖農民渡假村一起，構成頗具特色的南國湖海自然

風景區，是澳門短程旅遊的好去處。澳門的意大利建築置業有限公司已在三灶黃

金海岸首期投資2000萬元修築30幢華僑新邨住宅。可是金沙灘就在三灶機塲附近

，假若珠海堅持修復三灶機塲，不僅沒有經濟效益，也會使澳門人却步，不僅三

灶金海灘無人問津，其它西區開發也會成爲紙上談兵。爲此，筆者建議成立一個

穗、澳、珠有關學者和政府部門參加的區域開發研究會，對區內各項大型建設及

其它合作項目進行專題討論，以協調各地權益和關係，避免重複建設，互相競爭

，恢復珠澳在磨刀門引西江水供澳工程成功合作的氣氛。
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珠海市西区规划示意图

參考文獻

1 . 魏美昌：《從澳門看珠江三角洲交通佈局》，《行政》，第3／4期，1 9

89年，第247～259頁。

2 . 朱國金：《珠海高欄列島港區規劃建設問題的研究》，1 989年1 0月28日（

打印稿）。

3 . 劉亞健：《協調發展珠澳大型建設之淺見》，《特區與港澳經濟》，1 989

年2期，第70～75頁。

4．李平日：《中山港海道泥沙冲淤初步研究》，《熱帶地理》，1 990年1 期

，第23頁。

5．羅章仁：《澳門港口發展問題初探》，1 989年3月。

6 . 鄭天祥等：《珠澳鐵路是珠江三角洲和澳門經濟再度飛跌的加速器》，《

行政》，第5期，1 989年，第547～555頁。

7 . 黃就順：《對“珠澳鐵路”之管見》，《行政》，第5期，1 989年，第55

6～557頁。

910


	珠海與澳門基礎設施協調建設研究



