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近日發展局公布「加強版傳統新市鎮發展模式」修訂換地安排，以更好善用市場力量

加快「北部都會區」整全發展。這份計劃本身的思路和內容是值得支持的，它在推進

北都提速發展的同時，還可以減輕政府在發展初期徵收土地的成本。 

 

但其中存在的一個關鍵問題是，這份計劃在名稱上還是選擇使用「加強版傳統新市鎮

發展模式」。這說明現在整個北部都會區的發展和規劃，依舊沿着傳統的新市鎮模式

來謀劃和興建，與未來要把北都發展成一個新的都會並不一致。事實上，新市鎮（New 

Town）和都會區（Metropolis）的概念是有重大差別的，整個北都應該用一個更新的

都會區的思維和理念來規劃，而不只是把它做成若干個加強版傳統新市鎮加上一個

放大版香港科學園的「拼盤」。 

 

從現在對北部都會區就業職位的估算上看，可以看出還是依據新市鎮的模式來推算

的。按照現有的香港各區域就業職位和居住人口（即通常說的職住比例）來分析，全

港的平均職住比例是 0.36，在港島九龍市區這個比例是 0.47，高於全港平均水平。而

北部都會區現狀（北區+元朗區）的職住比例是 0.12，即使按最新的北都規劃方案，

在建成之後北部都會區的整體職住比例也僅有 0.26，尚達不到全港的平均水平。作

為一個都會區，其所創造的就業機會應該是高於全港的平均水平，如果在建成之後提

供的就業機會還明顯低於全港平均水平，那就很難稱得上是一個都會區。假使按照這

樣發展下去，最後的結果其實還是一個傳統新市鎮的拼盤。 

 

所以，如果要北部都會區最終能發展成為一個真正意義上的都會區，那就要做好兩方

面的謀劃。第一就是要主動銜接內地，利用好內地的產業優勢，充分引入各種產業。

特別是要關注內地科技企業中需要吸納國際資源和「走出去」的企業，將其引入北部

都會區。第二個方面則是在空間規劃上要主動配合產業計劃，所以需要在北部都會區

明確規劃核心商業區（Central Business District），即我們所講的「CBD」的概念。 

 

觀察現有的維港都會區，其實政府在已有和未來的規劃中設計了三個核心商業區。第

一個就是已經建成的中環 CBD，第二個是以啟德和觀塘區域形成的九龍東 CBD，第

三個是政府在將來新填海的交椅洲人工島規劃了 CBD3。由此可見，北部都會區在空

間規劃上也要有策略性地配合，對所謂的核心商業區做出規劃。 

 

那麼北部都會區哪裏可以規劃成核心商業區呢？其實北部都會區的特點與現在港島

九龍的市區不一樣。港九市區特別是港島北岸和九龍，主要是連綿式發展的帶狀城市

形態，而北部都會區內的區域主要是組團式的發展模式。現在北部都會區內部大致分



 

為三種情況，第一種是已經建成的新市鎮，包括天水圍、元朗、上水、粉嶺等。第二

種就是已經規劃好，目前在發展中的洪水橋、古洞北、粉嶺北這幾個新市鎮。這幾個

新市鎮陸陸續續在 2020 至 2030 年代落成，但因為它們是在有「北部都會區」這個

概念之前就已經規劃好的，所以除了洪水橋還有一定空間能夠和流浮山、廈村相結合

取得一些新發展空間之外，古洞北、粉嶺北等其他區域在形態上其實很難有大的變

動，基本上會維持以公營房屋比例較高的住宅區為主的狀況。因此，真正可塑性強的

是河套─新田區域，包括河套科技園、新田科技城和北環線新田車站為核心的發展區

域，以及原來被稱為新界北新市鎮的坪輋/打鼓嶺一帶。 

 

如果將來對整個北部都會區進行商業核心區的空間規劃，第一個具有高發展潛力的

地區就在以北環線新田站為核心的一帶。首先新田站一帶處於北部都會區中部的位

置，向東西兩側的輻射力強。而且這裏與新田科技城聯繫密切，可以配合科技產業發

展建設一個新的高端商業區。 

 

更重要的是在目前大灣區的交通規劃中，廣深港之間正在規劃一條新的設計時速達

650 公里的磁浮高鐵。在這條高鐵線路現有的優選方案中，廣州的總站會設在靠近市

中心天河公園的廣州東站，深圳的總站會設在市區香蜜湖一帶，實現從市中心到市中

心的直達。方案還預留未來向南延伸至香港的線路。所以香港在規劃整個北部都會區

時，應爭取廣深港磁浮高鐵在香港境內的北都和港島分別設車站。在修建北環線新田

站的工程規劃上，預留空間給磁浮車站接入，實現北環線新田站的「地鐵+高鐵」接

駁換乘。之後線路再向南延伸，設立一個直接通達港島的車站。 

 

磁浮高鐵 5 分鐘達港島 

 

這條規劃中的高鐵不僅僅能夠成為廣深港之間的城際（inter-city）快線，而且也能夠

成為服務香港未來南北兩個都會區之間的一條城市內部（intra-city）快線。在這種情

況下，將來從港島核心區出發，5 分鐘的車程就可以到達北部都會區的核心商業區，

比現在從中環到銅鑼灣的時間還要快。這個維港都會區和北部都會區快速集體運輸

方式，大大突破原來香港南北兩端的距離限制和時空感受。另外，這條線路還將通達

廣州和深圳市中心，將來港島到廣州天河也只需要 20 分鐘左右，實現了前所未有的

地理空間距離突破。 

 

這條線路已在規劃但還未啟動，預計到 2030 年代會開始建設，與北部都會區建設的

進度大致吻合。政府應該盡快把這條新的磁浮跨境鐵路的線路和站點預留空間納入

整體規劃考量。如果 5 分鐘就能從港島到新田，那麼再利用北環線新田站為中轉，無

論是向西到洪水橋，還是向東到羅湖文錦渡或坪輋/打鼓嶺一帶都會相當方便。 

 

因為整個北部都會區是組團式發展，除了最重要的新田 CBD，在西面和東面的洪水

橋和坪輋/打鼓嶺區域，也可以再發展兩個新的 CBD，共同形成北都的三大 CBD，從



 

而與維港都會區的三大核心商業區相呼應。在去年發布的北部都會區「行動綱領」中，

洪水橋/廈村及流浮山一帶被規劃為「高端專業服務和物流樞紐」。其實洪水橋自身的

規劃時間較早，未出現北都概念前它的發展大綱就已經成形。在早先的洪水橋規劃

中，其西北面規劃了大量的物流用地，準備用來建設多層倉儲貨櫃來儲存貨物。但這

背後隱藏了一個實際問題，那就是隨着香港近年貨櫃處理量不斷下降，當初的規劃可

能未充分考慮未來趨勢的變化。 

 

香港在新市鎮的功能規劃方面也有過教訓。上世紀七十年代初，香港工業還發展很旺

的時候，元朗、屯門這些地方都規劃了大量的工業大廈。但是隨着後來香港工業北移，

許多工業大廈就不得不轉換用途，因為原先規劃的功能和產業與後來實際發展的市

場需求不再匹配。其實，香港的貨櫃物流業在中長期也可能出現類似的問題，就是對

擺放「吉櫃」的存儲需求有可能顯著下降。 

 

香港海運港口局的數據顯示，香港港口的貨櫃吞吐量由 2012 年的 2311.7 萬標箱下降

到 2022 年的 1668.5 萬標箱，2023 年前 10 月吞吐量僅有 1192 萬標箱。香港在全球

港口吞吐量的排名也在下跌，從以前的排名世界第一，到如今即將跌出前 10，未來

進一步下降的可能性還很高。所以在洪水橋的規劃上，有必要對原先物流倉儲用地的

規劃留有彈性。 

 

政府現在可以未雨綢繆，從整體的角度優化流浮山到廈村再到洪水橋一帶的區域規

劃。特別是在邊境流浮山一帶，由於其正好處在深圳灣南岸，如果規劃得當，在維持

海岸線生態保育的條件下，可以形成一個高端創科及商務聚集區，從而與深圳灣北岸

繁華的後海超級總部形成呼應，將深圳灣南北兩岸打造成今天維港南北岸那樣的獨

特景觀，成為「維港第二」。 

 

第三個 CBD 可以設在坪輋/打鼓嶺一帶，因為它是現在新界可發展的最大的一塊平

地，可塑性非常強。這個區域政府規劃的產業還相對不清晰，但其實將來可做空間很

多，除了發展高端教育、科研、醫療以及先進製造業之外，也完全有條件發展出一個

新的核心商業區。 

 

特別是在去年 12 月發布的「香港主要運輸基建發展藍圖」中，坪輋是北環線東延線

與新界東北線的交匯站點，四通八達，交通便利，具備發展成為北都 CBD3 的獨特

優勢。 

 

按照這思路，將來北部都會區也能夠和維港都會區一樣形成三個 CBD 齊頭並進的態

勢，更好帶動香港發展。因此，也希望政府在規劃新田和新界北的時候，不再使用新

市鎮這樣的名稱和規劃理念，而是從都會區的角度出發，將它們明確定位為北都的新

CBD。 

 


