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摘要：深圳、香港共同发展国际性城市需要国际交通枢纽

体系的强力支撑。首先介绍了深港都市圈交通发展现状，并

由此总结存在的问题。围绕深港共建国际交通枢纽城市的

战略目标，制定深港共建国际航空枢纽、国际航运枢纽、国家

级铁路枢纽的对外交通体系发展策略以及高度一体化的内

部跨界交通体系发展策略，并紧密结合深港都市圈空间格局

及交通发展态势探讨深港交通合作发展的具体措施。

Abstract：The co-development of Shenzhen-Hong Kong as in-

ternational metropolitan area requires a strong integrated inter-

modal transportation network. This paper first analyzes the ex-

isting transportation development and the problems in Shen-

zhen-Hong Kong metropolitan areas. Based on the strategic

goal of developing international intermodal terminals in Shen-

zhen-Hong Kong metropolitan areas, the paper proposes devel-

opment strategies in connecting and integrating transportation

system in Shenzhen-Hong Kong metropolitan areas. The con-

necting system focuses on the development of air and shipping

international terminals, as well as the national railway termi-

nal, while the integrating system emphasizes multimodal sys-

tem development. Based on the spatial distribution and trans-

portation development trends in Shenzhen-Hong Kong metro-

politan areas, the paper discusses the detailed action plans for

the co-development of Shenzhen and Hong Kong.
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20 世纪 80—90 年代，以香港—深圳

“前店后厂”的产业分工合作为纽带，香港

完成了产业升级，成为亚洲的国际都会，

深圳则创造了我国最快的经济增长速度，

成为重要的经济中心城市。在经济全球化

及区域一体化的背景下，深圳市要保持经

济活力，迫切需要实现国际化，依托香港

搭建联系世界的平台；香港要保持经济繁

荣，迫切需要为高端服务业寻找支撑，依

托深圳拓展经济腹地。为此，深圳市新一

轮城市总体规划明确指出“依托华南，立

足珠三角，与香港共同发展国际性城市”，

香港特别行政区政府也明确提出“深化深

港合作的承诺，全力推进深港共建国际大

都会”[1]。深港共同发展国际性城市必须要

有国际交通枢纽体系作为支撑，本文按照

国际交通枢纽体系要求，对深港港口、机

场以及各类跨界交通设施的整合与合作进

行深入研究，以期形成深港都市圈对外辐

射国际国内、对内高度一体化的综合交通

体系，为实现深港城市发展战略提供有力

保障。

1 深港都市圈交通发展现状

1.1 概况

深圳和香港地处我国经济最具活力的

大珠江三角洲地区，两地中心城区的空间
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距离仅约 30 km，见图 1和图 2。作为全球最自由

经济体和国际航运中心，香港拥有发达的辐射国

际的对外交通枢纽体系：香港港口是全球最繁忙

和效率最高的国际集装箱枢纽港之一，2009年，

香港港口集装箱吞吐量达2 093万标箱，位居全球

第三位；香港机场连续多年入选全球最佳机场，

2009年，香港机场货运吞吐量达335万 t，旅客吞

吐量达4 610万人次，分别位居全球第二位和第十
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图 1 深港在大珠江三角洲地区的位置

Fig.1 The location of Shenzhen and Hong Kong within the Great Pearl River Delta region
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Fig.2 Spatial relation of Shenzhen and Hong Kong
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一位。作为我国 42个综合交通枢纽节点(城市)之

一，深圳市对外交通枢纽体系也已初具规模：深

圳港基本确立了全球集装箱枢纽港的地位，2009

年，深圳港口集装箱吞吐量达1 825万标箱，位居

全球第四位；深圳机场是我国华南地区主要客货

运枢纽港和区域性国际快件集散中心，2009年，

深圳机场旅客吞吐量达2 448万人次，位居全国第

四位。现状深港主要区域交通设施布局见图3。

随着《内地与香港关于建立更紧密经贸关系

安排》 (Closer Economic Partnership Arrangement,

CEPA)的顺利实施，深港之间的跨界交通持续增

长。2007年，香港与内地跨界客运总量约为 49.1

万人次·d-1，跨界客运主要由深港陆路口岸通关，

其中，经由铁路口岸(罗湖口岸、福田口岸)通关

的跨界客运出行约占55%，经由公路口岸(深圳湾

口岸、皇岗口岸、文锦渡口岸、沙头角口岸)通关

的跨界客运出行约占 27%。同期，香港与内地跨

界货运总量约为1.3亿 t·a-1，跨界货运主要利用水

运(河运和海运，69%)和公路(30%)运输，其中通

过深港公路口岸通关的跨界货运车辆达 2.7 万

辆·d-1[2]。

1.2 存在的问题

交通合作是深港共同发展国际性城市的重要

前提，但目前深港交通互动明显不足。深圳港是

华南地区的集装箱枢纽港和我国综合运输枢纽中

的主枢纽港之一，深圳机场是珠三角主要的航空

客运中心和华南地区区域性货运中心，它们与香

港的港口和机场之间既缺乏硬件连接，又缺乏软

件合作，尚未发挥深港都市圈海港、空港的整体

优势；两地之间的跨界交通设施虽不断改善，但

跨界交通压力仍然巨大，罗湖铁路口岸已基本饱

和，皇岗、文锦渡公路口岸毗邻深圳市中心区，

大量跨界货运交通穿越市中心，加剧了中心区交

通拥挤，同时降低了跨界交通运输效率。

2 交通发展战略

2.1 战略目标

深港共同发展国际性城市不仅是深港自身发

展的需要，更是我国发展全球城市的战略选择。

东京、纽约、伦敦等全球城市的发展经验表明，

全球城市应具有全球性的金融中心，拥有强大的
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软实力优势、雄厚的经济基础、国际水准的交通

枢纽体系以及以生产性服务业为主导的产业结构

等特征。其中，国际水准的交通枢纽体系包括国

际枢纽机场、国际枢纽港口以及先进的城市交通

体系等。因此，深港都市圈必须以共同构建国际

交通枢纽城市作为交通发展的战略目标。交通枢

纽城市不仅是交通运输枢纽，而且是区域乃至全

球的人流、物流、信息流的枢纽，对世界的经济

发展起着重要的影响和带动作用。共同构建国际

交通枢纽城市是提高深港在国家层面的战略地

位、提升深港竞争力、实现深港共同发展国际性

城市等战略目标的必须手段。

2.2 战略内涵

深港国际交通枢纽城市是综合交通运输网络

中的关键节点，由海港、空港、铁路及内部交通

系统共同构成，包含国际、国内、深港之间等多

个层次，见图4。深港共同构建国际交通枢纽城市

包括两个层面的战略内涵：1)深港都市圈对外交

通辐射。建设辐射全球的海空交通枢纽，加强深

港的共同发展，提升深圳的国际辐射力；建设辐

射全国的铁路交通枢纽，拓展深港的经济腹地，

提升香港的国内辐射力。2)深港都市圈内部跨界

合作。建设满足和促进两地人员、物资最便捷的

流动，适应和支撑两地城市空间布局的发展，高

度一体化的深港内部交通体系。本文重点研究深

港跨界交通体系，对深圳、香港自身的交通系统

不作探讨。

3 对外交通体系发展策略

3.1 共建国际航空枢纽

香港机场虽具有国际航班密集、运营环境优

良等优势，但却面临城市规模小，内地航线不足

及拓展空间有限等问题；深圳机场虽具有相对频

密的国内航线及价格优势，但国际航线少、航权

和空域受限，两地机场具有很强的资源互补性[3]。按

照建设辐射全球的海空交通枢纽的要求，应全面

加强深港两地机场的多方位合作，合理分工，充

分利用香港和深圳机场在国际及国内的航线资

源，将深港机场建设成为共同服务于深港都市圈

的国际航空枢纽。具体策略包括：

1) 加强深港机场交通连接，规划建设港深机

场轨道交通联络线。

港深机场轨道交通联络线(见图5)规划将港深

机场间的时间距离缩短至 20 min内，对于提高机

场间的转运服务能力和服务水平具有重要作用。

同时，通过在前海枢纽、机场枢纽等设置口岸及

机场值机、行李托运设施，可极大地延伸机场服

务。港深机场轨道交通联络线将有力地促进深港

机场整合发展，并将进一步改变区域机场分工格

局，将深港机场的优势覆盖范围扩大至长江以南

地区。

2) 设立深港空港发展协调机构，推进航空业

务合作。

建立深港两地空港协调管理机构，协调机场

的规划、建设和管理，统一服务标准，改善空域

条件，合理分工，推动深港两地机场航空客(货)

运业务的衔接合作、资本合作、硬件和软件的共

建与分享。

3.2 共建国际航运枢纽

港口的发展对深港两地经济的增长发挥了重

要作用，但近年来，港口对深港经济贡献的增长

逐渐减缓，同时，港口与城市在空间、土地、交

通以及环境生态方面的冲突开始出现，港城发展

矛盾逐渐显现。港口的发展应由单纯强调发展规

模向追求运作效率高、经营效益好、环境影响

小、港城关系协调的综合效益最优的发展模式转

变。由于深港两地港口的投资者和运营者基本相

同，具有十分特殊而紧密的产权及体制上的关

系，应充分利用深港港口关系紧密的优势，按照

港城协调发展的原则要求，加强两地港口的互

动，协调业务分工，共建综合效益最优的国际航

运中心，支撑深港共建国际物流枢纽城市。具体
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图 4 深港共同构建国际交通枢纽城市概念图

Fig.4 The outline of co-developing international terminals
in Shenzhen-Hong Kong Metropolitan Areas
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策略包括：

1) 设立深港港口发展协调机构，推进港口的

全方位合作。

建立深港港口发展协调机构，协同深港港口

的规划建设，推动国际贸易、港口物流以及港口

服务业的全方位合作。

2) 协调港城发展，引导与城市关系密切的港

区向城市生活功能的转变。

以综合效益最优为目标，结合香港及区域其

他港口的分工，协调都市圈港城发展关系，珍惜

城市滨水地区空间资源，谨慎开发；保留临港高

附加值的产业用地，逐步迁移低附加值及高货运

量产业用地；港口物流园区用地规划应预留未来

远期改建的弹性；逐步引导其他与城市关系密切

的港区向城市生活功能转变。

3.3 建设国家级铁路枢纽

深港两地的铁路系统薄弱，国家干线铁路运

营里程少(仅有九广铁路一条)、能力不足，不能

满足深港都市圈与国内其他经济区的交通联系要

求。深港铁路发展应抓住我国铁路高速化以及广

深港客运专线、厦深铁路建设的有利契机，通过

高速铁路网络和枢纽站设施建设以及合理的铁路

运行组织，全面提高深港都市圈对华南乃至全国

的铁路交通辐射能力，提升深港都市圈在国家铁

路网络中的主枢纽地位。具体策略包括：建设广

深港客运专线及深圳北站、福田站铁路枢纽，在

深港都市圈形成“一北”(深圳北站)“一南”(香

港西九龙站)的铁路枢纽格局，见图 6；建设厦深

铁路，并开展厦深铁路西延跨珠江通道的前期研

究，加强深港铁路枢纽对东南沿海及粤西、广西

等地区的辐射；开展平湖铁路集装箱中心站服务

香港港口的前期研究，促进海铁联运发展，扩大

深港港口腹地，降低港口活动对城市活动的影

响，促进港城协调发展。
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图 5 港深机场轨道联络线

Fig.5 Rail transit lines connecting Shenzhen
and Hong Kong airport
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4 内部跨界交通体系发展策略

4.1 建立大运量跨界轨道交通客运体系

4.1.1 跨界客运交通政策及发展态势

香港与内地的跨界客运涉及边界通关问题，

虽然“个人游”计划方便了内地居民往来香港，

但与香港居民往来内地相比，内地居民的跨界出

行仍明显受到签注制约。受此影响，深港跨界客

运需求强度明显低于城市规模、人口密度、空间

尺度类似的东京、阪神等世界知名都市圈，见表

1。随着深港共同发展国际性城市的逐步推进，跨

界交通政策必将向更灵活、更方便的方向变化，

未来跨界交通的多种政策可能有：1)维持既有的

跨界交通政策不变；2)给予深圳居民与香港居民

同等待遇，即深圳居民可持规定证件多次往来香

港，且无须签注；3)给予珠三角各城市居民与香

港居民同等待遇，即珠三角各城市居民可持规定

证件多次往来香港，且无须签注；4)跨界政策完

全放开，边界管制形式化。

根据历年跨界旅运统计调查资料分析，跨界

出行率主要受跨界出行时间、内地各主要城市的

经济发展水平、内地城市的地理区位以及跨界交

通政策等因素的影响[4]。据此，本文建立了跨界出

行率Logit模型，作为推算未来香港与内地跨界客

运出行预测的主要基础。同时，借鉴东京、阪神

都市圈的发展经验，对政策完全放开情况下的通

勤交通进行分析。根据模型推算，至2030年，在

不同跨界交通政策条件下，香港与内地的跨界客

都市圈

东京都市圈

阪神都市圈

深港都市圈

3 200

1 800

1 560

人口/万人 客运需求/(万人次·d-1)

>1 000(东京都区部与周边各县)

>300(大阪府与周边各市)

49(深港之间)

通勤交通/(万人次·d-1)

630(东京都区部与周边各县)

110(大阪府与周边各市)

5(深港之间)

表 1 深港都市圈客运量与其他都市圈对比

Tab.1 Comparison on cross-boundary passenger volume between Shenzhen-Hong Kong
Metropolitan Areas and other metropolitans around world

穗莞深城际线

厦深铁路西延线 广深港客运专线

深圳机场口岸

新深圳站口岸

前海口岸 福田站口岸

福田口岸

港深机场联络线

香港机场
西九龙站

九广西铁

洪水桥

九广东铁

罗湖口岸

厦深铁路

东 莞 惠 州

现状铁路

规划铁路

现状铁路口岸

规划铁路口岸

图 7 深港大运量跨界轨道交通客运体系规划布局

Fig.7 Cross-boundary high-capacity rail transit system planning
in Shenzhen-Hong Kong Metropolitan Areas
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运出行总量将分别增至 120~370万人次·d-1，为现

状跨界客运需求的3~8倍。Logit模型形式如下：

式中：Rate为跨界出行率；X1~X6为待标定参数；

Time为香港至内地各主要城市的跨界出行时间；

GDP为内地各主要城市GDP；nb为城市地理位置

分组调节系数，深圳市为1，其余为0；mb也为城

市地理位置分组调节系数，珠三角城市(除深圳

外)为1，其余为0。

4.1.2 大运量跨界轨道交通客运体系发展策略

面对深港跨界交通迅速增长，结合深港都市

圈空间发展格局及城市交通发展策略，必须大力

发展大运量集约化轨道交通方式。具体策略包

括：1)建设广深港客运专线。广深港客运专线是

国家铁路京港客运专线的重要组成部分，也是深

港中部发展轴的重要依托。客运专线的建设将使

深港中心城区的出行时间由现状约50 min缩短至约

15 min，拉近深港两地的时空距离。2)规划建设西

部轴线上的港深机场轨道交通联络线及前海枢纽。

不仅承担机场转运交通，同时兼顾深港西部跨界客

运交通，并与既有的中部福田口岸(连接深圳地铁4

号线与香港东铁落马洲支线)、东部罗湖口岸(连接

深圳地铁1号线与香港东铁)共同形成西、中、东三

个方向上的大运量跨界轨道交通客运网络，见图7。

4.2 完善公路口岸及跨界货运通道体系

4.2.1 跨界货运交通发展态势

跨界货运量与香港和内地之间的贸易额紧密

相关，不同货物种类的货运量同贸易额之间的相

关性不尽相同，本文采用分货类分析方法，根据

分货类跨界货运量与跨界贸易额之间的关系，通

过香港与内地不同城市分货类贸易额的变化，推

算跨界货运量。2030年香港与内地的跨界货运总

量将达到约3.4亿 t·a-1，约为现状跨界货运需求的

2.6倍，其中，跨界货运车辆将增至5.6万辆·d-1，约

为现状的2.1倍[4]。

4.2.2 公路口岸及跨界货运通道体系发展策略

结合深港都市圈城市发展格局的演变，在既

有的中部皇岗等公路口岸的基础上，完善西部轴

线、新增东部轴线的口岸及跨界货运交通通道体

系，提高跨界货运交通效率，加强深港对珠三角

腹地的辐射。其中，建设连接深港西部通道及深

圳湾口岸的广深沿江高速公路，承担香港往深圳

西部、东莞以及广州方向的跨界交通，形成跨界

货运交通“西进西出”的口岸及通道体系；规划

12
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图 8 深港公路口岸及跨界货运通道体系规划布局

Fig.8 Planning of highway freight transporting corridor system between Shenzhen and Hong Kong

Rate =
X1

1+exp(X6+X2ln(Time)+X3ln(GDP)+X4nb+X5mb)
，
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建设东部轴线上的莲塘/香园围口岸及东部过境高

速公路，承担香港往深圳东部、惠州以及粤东方

向的跨界交通，形成跨界货运交通“东进东出”

的口岸及通道体系，见图8。

结合新的公路口岸及跨界货运通道建设，优化

跨界货运交通组织，调整既有东部文锦渡口岸的功

能定位，将其功能调整为以客运功能为主兼顾鲜活

货运，减少跨界货运与中心城区城市交通的相互干扰。

5 结语

本文从都市圈的角度，提出深港共同构建国

际枢纽城市的战略发展目标，通过整合深港机

场、港口以及各类跨界交通设施，形成外部辐射

国际国内、内部高度一体化的都市圈综合交通体

系。研究成果已经纳入深港两地相关规划，目前

深港两地政府已联合开展并共同推进深港机场轨

道交通联络线、莲塘/香园围口岸等交通合作项目

的前期研究工作。随着深港共同发展国际性城市

的逐步推进，深港两地将进一步融合。
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低碳生态城市发展八原则

2011 年 3 月 ， 美 国 气 候 工 作 基 金 会

(ClimateWorks Foundation)和能源基金会 (Energy

Foundation)联合邀请TOD理念创始人、新城市主

义代表人物——彼得·卡尔索普先生以及国际交通

规划与发展政策研究所团队，结合国际实践经验

和中国国情制定了《创建以人为本的城市：实现

繁荣、低碳的城市化进程指南》，并经过来自丹麦

杨·盖尔事务所、美国尼森-尼格尔交通规划咨询

公司、宇恒可持续交通研究中心等多位国内外专

家修订和认可。《指南》指出，中国在未来城市化

进程中应以低碳生态城市发展理念作为城市发展

的重中之重，并具体遵循以下八大原则：

① 建设步行优先的邻里社区。包括：缩短街

道穿行距离，保证行人安全和方便；鼓励步行，

为主要人行道沿街提供丰富的城市生活和休憩场

所；创建直路和可穿行街区，缩短步行距离。

② 优先发展自行车网络。包括：设计道路时

突出骑车的安全和方便；创建无机动车的绿色交

通专用走廊网络，鼓励使用非机动车。

③ 创建密集的道路网络。包括：创建高密度

道路网络，改善步行、自行车和机动车的出行环

境；将交通量疏散至一组宽度较窄的互相平行的

道路上，而非集中在较少的主干路。

④ 支持高质量的公共交通服务。包括：确保

频繁、直接的公共交通服务；以公交车站为起点

步行可达住宅、工作和服务场所。

⑤ 多功能混合的邻里社区。包括：通过地块

指标设定，鼓励实现住宅和服务的最佳平衡；提

供各类具有良好可达性的公园和开敞空间。

⑥ 将开发密度和公共交通承载力相匹配。包

括：将开发密度和公共交通系统高峰小时的最大

能力相匹配；在主要的就业集中地区划分出兼具

日常使用的多功能区。

⑦ 确保紧凑型发展，提倡短程通勤。包括：

关注现有城区内部和邻近地区的开发，避免无序

蔓延；在较短通勤距离内实现职住平衡。

⑧ 规范停车和道路使用，增加出行便利性。

包括：在主要办公区域限制停车，引导人们在高

峰时间不驾车通勤；按照时间和目的地调整汽车

出行应支付的费用。

宇恒可持续交通研究中心 姜洋


