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港珠澳大橋通車，不但是把珠江東西兩岸的交通更便捷地接連起來，也是象徵一

項世紀級的工程順利誕生。在正式通車之前曾經參觀過大橋在珠海那邊的一段，

負責建設大橋的項目監督曾以「工藝品」來形容這條橫跨三地、世界最長的沉管

隧道及世界跨海距離最長的橋隧組合公路。對大橋工程施工上所克服的種種技術

困難，他既是娓娓道來，也是一吐辛酸。 

 

對於一直反對大橋興建的人士，最信手拈來的帽子就是「大白象」。那些對任何

建設都提出反對的人士，也不須尋根究柢，更不須科學論證，只須重複那三幾項

套路，如「大白象工程」、「黑箱作業」，就可以敷衍過去。個人最早接觸反對派

的「大白象」口號，應該見於某財經報章對香港演藝學院的評論。之後 30 多年，

在報章評論、議員發言，「大白象」的出現何止千百次，但在時間的考驗之下，

香港的工程，有哪一項是真正的「大白象」？那有勞提出的人士捉幾隻出來看看！ 

 

時至今日，把演藝學院形容為「大白象」的那位先生，恐怕也不會承認自己曾出

此言，曾經被掛過這帽子的「西鐵」、「西部通道」，旅客們的感受，相信是「插

針不下」、「門限為穿」。港珠澳大橋通車初期的汽車流量和預先估算有一定差距，

當然又會引出「大白象」之說。港珠澳大橋的設計以使用 120 年為目標，以通

車後的一周，甚至是三幾個月的使用數字來衡量，是不是合理之選？ 

 

關鍵如何管理好使用好 

 

大橋由構思到落成，其間最少經歷了 15 個年頭，物換星移，客觀環境有了很大

的改變。大橋最初設計以貨運為主，目的是把珠江西岸的貨源也拉到香港出口，

把支撐香港物流和航運的生產腹地擴大。但在過去 20 多年，廣東，尤其是深圳

的港口建設突飛猛進，這些港口近水樓台，對搶截貨源佔了絕對的地利；再加上

珠三角的生產製造業外移，香港的物流和航運業受到雙重打擊。港珠澳大橋由貨

運物流，轉向客運人流為目標，其相關配套、措施政策，自然調節需時。 

 

在大灣區內形成的一小時生活圈，數以百萬計的居民在這個一小時生活圈內來來

往往、營商出遊，對區內便捷的交通需求非常殷切，以中長期車流量每日約 4 萬



至 5 萬架次估算，從現時區內的人口基數和跨境出遊的頻密需求來看，要充分

利用大橋的流量，理論上並不難為。當日參觀大橋工程時，大橋項目監督就表示，

大橋的設計和工程是世界級水平，往後就是如何管理好、使用好的問題。 

 

現時跨境運輸，設計上是傾向以大巴載客為主，對私家車的限制相對多。原來的

設計，是發出一萬張大橋跨境使用的車牌之外，現時 4 萬輛兩地車牌的車均可

使用大橋。但基於循序漸進、穩妥安排的原則下，在現時使用其他口岸的 4 萬

輛兩地通行的汽車中，暫時只發出 5000 

大，但因為開關閥門被刻意關細，那水的流量自然不足了。 

 

調控可逐步放寬 

 

逐步改進，其一是通關運作需要經過一段時間才可以充分掌握，以達到流暢的狀

態，其二是大橋兩端的進出連接道路網絡未完全同期配合。以香港一側為例，目

前唯一進出大橋的只有青嶼幹線，也就是跟國際機場共用一條幹線，如一下子大

幅度提高該路段的車流量

角連接路竣工之後，就可以提供多一個疏導的公路接駁，控制大橋的開關閥也可

趨向完備，對大橋私家車的大為調控就可以逐步放寬。首先是對持有跨境行駛的

兩地車牌車輛全面開放，這 4 萬輛汽車，可以全數使用港珠澳大橋進出。而一

國兩制研究中心早前已經向粵港兩地政府建議，可以設立網上預約單次使用大橋

的制度，未有兩地車牌的香港車輛，只要符合一些基本條件，可以預早一至兩天

在網上申請單次出入許可，數量由粵港兩地政府按可應付的流量訂出。大橋以

120 年使用為期，放眼大灣區的發展潛力，一小時生活圈的交通需求，大橋的車

流量是不爭朝夕。 

 

（文章僅代表個人立場） 


