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薛凤旋 杨 春
(香港大学地理及地质学系

,

香港 )

提 要 本文以 70 年代末中国改革开放以来香港
一

深圳这两个分属不同社会制度的城市的

发展和紧密结合而形成跨境城市经济区为个案研究对象
,

总结两者各自的城市发展历史
,

分析两

地在过往 10 余年间的跨境发展特征及相互影响
。

一方面深圳借助于香港资本流入等因素发展成

为现代化的大都市
;
另一方面香港跨境向深圳

、

珠江三角洲经济腹地扩散
,

促进了其产业升级和

国际贸易
、

金融和航运中心地位的巩固
。

过往 10 多年香港
一

深圳跨境的区域发展是由市场规范的
、

自发和民间促成的
。

随着
“
九七

”
香港回归祖国

,

这一跨境城市经济区的发展应由两地政府积极
、

主动地参与和管理
。

同时
,

港深管理线的存在及其完整性对保持和促进这一跨境城市经济区的发

展是至关重要的
。

关镇词 香港 深圳 跨境发展 基建 国际化 珠江三角洲

1 跨境区域发展与港深跨境城市经济区

20 世纪 70 年代以来的生产活动和城市发展的全球化导致了至少 5 种新的空间组形态

的出现
,

其中之一是将国际
、

国家
、

地区各级发展联结起来的跨越国家边境的
“

跨境区域
” 。

但

当今全球化和跨国化的发展赋予生长极和扩散这一概念崭新的涵义
,

即生长极扩散的过程

可以发生在跨国家边境的相 毗邻地区
,

而不仅仅限于一个国家或区域本身
,

从而导致了沿边

境相连结地区的经济结合
。

如美国一墨西哥边境城市圣地亚哥
、

提祖戈娜发展成为大型的具

双重文化特征的超级都市区 l[]
; 由新加坡

、

马来西亚南部的新山和印度尼西亚的廖内岛川
,

这一
“

发展三角
”

的优劣势互补和劳动力分工仰赖于其间存在国际边境来保持这 3个地区的

社会
、

政治和经济的区别
。

因此它的存在与发展
,

既是因为有其共同的利益和互补的合作
,

同

时也基于相互间之差别
,

而这些差别是以边界的存在和不同政治与经济制度的存在为基础
。

跨境区域的出现也反映出全球资本流动和国家或地区发展间的一个新的协调手段
。

它并不

是偶然的结果
,

而是经过精心策划和有关国家的政策配合而促成的
。

香港和深圳这一跨境区域的发展以市场规范为主
,

缺少一个如新加坡政府般的策动中

心和双边政府的紧密配合
。

虽然在发展历史
、

规模和社会经济制度上有很大差异
,

但都在中

国 1 9 7 8 年以来的改革开放中扮演了极其重要的角色
,

得到了迅速的发展
。

香港现在不仅是

世界金融
、

贸易和航运中心之一
,

也是世界进入内地市场的桥头堡和 内地对外贸易的主要通

道
。

1 9 95 年内地的对外贸易额中有 40 %是经香港进行的
。

借助于毗邻香港的优势
,

深圳也

在短短 10 余年间
,

由一个人口仅 3 万人的边睡小镇一跃成为超百万人 口的现代化大都市
。

深圳吸收外资位居全国前列
,

成为内地最大的外贸和旅客过境 口岸
。

来稿日期
:

19 9 7
一

0 3 ;
收到修改稿日期 1 9 9 7

一 0 5
。
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然而
,

这个跨境经济地区的发展也面临着新的挑战和机遇
。

香港的土地和劳动力成本急

速上升
;它成为世界上最昂贵的城市

。

此外
,

全球 区域性贸易越来越严谨的保护措施也对奉

行和依赖 自由贸易的香港经济带来挑战
。

因此
,

香港的制造业 日渐衰退
,

使其经济愈趋依赖

以金融
、

贸易
、

旅游和运输 为主的服务行业
二3 〕 。

这些行业的市场倾向
、

投入来源和 区位选择往

往与出口 型工业经济不一样
,

形成了向港深管理线发展的新动向
。

深圳经过 10 多年的发展
,

在改革开放初期 的优势和动力正在减弱
,

并面临着 由于各类生产成本迅速上升以及以加工

制造业转移为主体的香港投资的流入减弱
。

而且
,

其建设成为中国本身金融
、

贸易中心城市

的目标也因上海浦东的崛起以及其它原因而难以实现 〔` 〕
。

1 9 9 7 年香港 回归祖国后
“
基本法

”
仍赋予香港 不同于深圳的政治和经济制度以及不同

的贸易进出 口
、

出入境等自主权 (即除了国防与外交之外的全面 自主 )
。

港深管理线将长期

( 5 0 年 )存在以作为
“

一国两制
”
的保障

。

因而两地在制度上和经济运作上将继续形如两个不

同的地区
。

然而
.

摆脱了英国殖民统治的香港在
“

一 国两制
”
之下必较前更大地利用内地市场

与资源以谋求发展
。

本文将从回顾香港和深圳的城市和经济发展过程及其在过往 巧 年间的联系和结合入

手
,

探讨如何使两地的发展战略和城市规划相配合
,

以保持各 自的优势
,

取长补短
,

建立较完

善的城市和区域 网络体系
,

形成一个新的跨境城市经济区
。

希望此一研究为跨境区域发展理

论提供又一实证补充
,

丰富全球化和跨 国化城市和区域发展的理论和实践认识
,

并为港深两

地提供发展规划的思路
。

2 香港和深圳的城市发展特点

2
.

1 香港

香港城市的奠基和发展均以 贸易和航运作为首要功能 s[,
6口

。

其城市发展一直以围绕港 口

(维多利亚港 )为核心的香港岛北部边线和九龙半岛地区发展
,

形成了 50 年代之前的
“
同心

圆
”

发展过程
。

这种发展特点
,

除了因香港的航运 中心区吸引力所影响之外
,

尚因
“

新界
”
是租

借地以 及作为与内地的
“

隔离带
”

而长期被忽视
。

当时港英政府宁愿在维港两岸填海以取得

昂贵的填海土地
,

而不愿往土地廉宜的界限街以北
“

新界
”
地区发展比

’ 〕 。

6 0 年代初到 70 年代初实行了有限度的扩散
,

这是由于战后香港人 口 的 自然增长率很

高 (平均 30 %左右 )
.

加上内地居民移居香港人数持续增加
,

使香港 人 口数 由 50 年代初的

20 。 余万增加到 70 年代初的 4 00 多万人
。

人 口压力迫使市区建设
,

尤其是廉租的公共屋村

向界限街以北的新 九龙地 区发展为动力
。

这些公共屋村大部分位于界限街以北的荔枝角
、

长

沙湾
、

石峡尾
、

新蒲岗
、

深水涉及彩虹一带 8[]
。

然而
, “
新界

”

地区仍未列入发展地区
。

这一状况

直到 70 年代末
“

新界
”

的新市镇拓展后才有所改变
。

7 。年代以来
,

香港人 n 继续增长
,

由 70 年代初的 4 00 万增长到 80 年代中期的 55 0 万

)
、 。

同期香港出 口导向型的中小型工业兴旺发达
,

对工业 用地需求也继续增长
,

港九老市区

的土地资源远远不能满足
。

为此
,

港英政府唯有转 向尚未开发的
“

新界
”

地区
,

于 1 9 7 3 年正式

成立
“

新界拓展署
” ,

首先发展 3 个新市镇
:

荃湾
、

沙 田及屯门
。

随后开发大埔
、

元朗
、

上水
一

粉

岭和将军澳等 4 个新市镇
。

经过 10 余年向
“

新界
”

发展
,

全港人 口分布发生了相当大的变化
,

港九料市区的人口 比
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重 只占 35 %
,

新九龙为 3 0 %
,

而
“

新界
”
上升到 35 % (其中新市镇占 30 % )

,

反映出市区人 口

一定程度的扩散
。

然而
,

向
“

新界
”
拓展的 目标之一— 工业发展计划 由于 80 年代香港制造

业向内地的转移及其他原因而没有达到预期目的川
。

由于香港港 口
、

机场和城市建设均环绕其核心— 维多利亚港发展
,

一方面建设受到强

大的限制和束缚
; 另一方面

,

港 口
、

机场的规模
、

功能的拓展也受到空间的限制
。

自 90 年代初

起
,

港英政府动用大量库存
,

展开新机场为龙头的一系列大型基建计划
。

通过在大屿山兴建

赤鲤 角新机场及配套的机场铁路
、

公路
、

桥梁
、

填海土地和其他基建
,

带动市区稍向西部扩

展
。

回顾香港的城市发展历史
,

有如下一些特征
。

一是作为贸易
、

航运 中心
,

香港的发展重心

一直在维港两岸
; 二是 90 年代以前香港的城市发展是以人 口居住区的扩散为目标

,

其他主

要功能区如工业
、

贸易
、

商业
、

金融
、

航运等极少发生区位转移和扩散
;
三是

“
新界

”

地 区发展

受到一定程度忽视
,

70 年代以来的新市镇建设也是以人口扩散为主体
,

其他功能设施
,

除了

工业用地外
,

鲜有配合进行闹
。

元朗
一

屯门平原是全港最大的平原
,

却长期没有开发建设
,

与

老市区联系的交通设施也远不能满足需求
; 四是城市拓展和基础设施的发展策略较少考虑

与内地这一大腹地的衔接和协调
。

2
.

2 深习11

虽然深圳的前身宝安县拥有 1 6 5 0 余年的历史沿革
,

但正式设市 ( 1 9 7 9 年 ) 发展的历史

却相当短暂
。

1 9 7 9 年以前
,

深圳镇除了作为宝安县行政中心所在地之外
,

还是罗湖海关所在
。

除了九

广铁路外
,

东深供水工程也经深圳水库向香港供水
,

深圳因而是内地与香港联系的主要途

径
。

然而设镇 20 多年来
,

到 1 9 7 8 年
,

深劫11镇仍只是一个面积仅 3 k m
, ,

人口 3万的小镇
。

全

县总人 口也有只有 31 万
。

表 1 1 , 7 , 年一 i , , 5 年深圳的发展
`

T a b
.

1 D e v e l o p m
e n t of S h e n z h e n i n 1 9 7 9一 1 9 9 5

一 97 9年 1 9 9 5年 年均递增率 ( % )

类别

— — —
全市 特区 全市 特区 全市

1 6
.

16

9 6

2 2

15l.59
1

.

常住 人 口 (万 人 )

户藉人 口 (万 人 )

暂住人 口 (万人 )

2
.

国民生产总值 (万元 )

人均国民生产总值 (元 )

3
.

财政收入 (万元 )

4
.

实际利用外资 (万美元 )

5
.

进 出口贸易额

3 1
.

4 1

3 1
.

2 6

3 4 5
.

1 2

9 9
。

1 6

2 4 5
.

9 6 9 1

1 9 63 8 7 9 5 6 9 50

9
.

4 8

5 8
.

8 3

4 5
.

5 4

2 3 38 1

8 8 0 17 4 7 54 2 2 2

1 7 3 54 5 10 4 4 5 6

2 5
.

6 5

4 7
.

6 7

067253

3 8 7 6 9 60

3 4
.

3 7

6 2
.

2 8

资料来源
:

深圳统计年鉴 1 9 9 6
,

中国统计出版社
。

1 9 7 9年 2 月
,

宝安县升格为广东省辖市
。

19 8 。年 8 月全国人大颁布法令成立深圳经济

特区
。

1 9 8 8 年深圳又被中央列为计划单列城市
,

赋予其相当于副省级的经济管理权限
。

深圳

特区设立的 目的是成为全国改革开放的试验场和
“

窗 口
” ,

发挥
“

外引内联
”

的作用
。

因此
,

设
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市 17 年来
,

深圳的城市规模以惊人的速度发展
。

1 9 7 9 年至 1 9 9 5 年底
,

市域总人口 由 31 万

人 增 长 到 3 4 5万 人 ;
暂住 人 口 则 由 0

.

15 万 人增 加到 2 4 5 万 人 ;
建 成 区 由 3 k m

,

增 加到

88 k m
, ;
城市 人 口 (含暂住人 口 )更 由 3 万增加到 3 00 万人

,

增长近 1 00 倍
。

其国内生产总

值
、

财政收入
、

外贸出 口额
、

实际利用外资额均以年平均递增 35 %一 53 %的速度持续增长

(表 1 )
,

成为中外罕见的增长迅速的大城市
。

深圳 的城市发展历程
,

具有如下特点
:

( l) 设市的 目的
,

是中央利用毗邻香港的优势
,

赋

予其特殊政策和优惠措施
,

促使大量外资特别是港资的流入
,

以及大批国内企业南下投资及

设立企业及办事处
,

不但外向型加工工业发展
、

进出口贸易亦蓬勃开展 l0[ 〕 ; ( 2) 在充分利用

银行贷款及市场机制情况下
,

城市基础设施和交通枢纽作用发展很快
。

在 16 年的建设期间
,

投入资金 2 25
.

6 亿元
,

占同期全市基本建设投资的 30
.

4 %
。

航空设施从无到有
,

投入使用 5

年的深圳机场 已成为中国第 4 大机场
,

1 9 9 5 年空运旅客达 41 2 万人次
; 1 9 9 5 年铁路和公路

的客运量达 7 8 5 3 万人次
、

货运量达 2 9 4 0 又 一0 ` t
,

分别比 1 9 7 9 年上升了 1 7
.

7 倍和 9 3
.

9 倍
。

港 口年吞吐货物达 3 0 80 X I少 t
,

比 1 9 7 9 年增加了 2 99 倍
。

( 3) 人口结构特殊
,

流动人口 比重

大
。

1 9 9 5 年全市总人 口 3 45 万
,

其中暂住人口 2 46 万
,

占 71
.

3 %
。

而常住人 口的增长中
,

机

械增长人数 49
.

8 万
,

是 自然增长人数 9
.

1 万人的 5
.

5 倍
。

( 4) 深圳已成为内地与外界联系

最密切的大都市之一
。

16 年间
,

吸收利用外资总额达 94
.

5 x l护 美元
,

19 9 5年
, “

三资
”
企业

总产值占工业总产值的比重达 72
.

1 %
,

进出口总额 38 7
.

7 x l少 美元
,

居全国第一
。

经深圳口

出入境人数达 5 6 71 万次
,

货物量达 4 144 x l0
` t ①

。

( 5) 深圳的对外开放 目标存在明显的
“

港

深指向
” ,

即特区中部
,

即和香港最邻近的主要交通 口 的罗湖
,

福田以商业
、

金融
、

住宅
、

贸易

功能为主
;
加工工业区位于西部的蛇 口

、

沙河等地
;
航运港 口则位于东

、

西端的盐 田
、

蛇 口等

地
。

非特区的宝安
、

龙岗区则以
“
三资

”
企业工业区为主 l[ ’ 〕

。

3 香港与深圳的跨境联系与发展

.3 1 人文联系

历史上两地长期同属新安县治
,

目前香港的总人 口中
,

大部分是由来自深圳和附近的珠

江三角洲各地的移民或其后代组成
。

香港节 日流行的
“
回乡下

”

一词
,

反映了这一特点
。

改革

开放早期
.

香港厂商小规模
、

试探性地到宝安
、

东莞等珠江三角洲寻找投资机会
,

多借助于这

种天然的人文和血缘关系
。

.3 2 地理联系

香港在 自然地理上是由从珠江三角洲东部延伸的半岛和岛屿组成的
,

并通过深圳而与

整个珠江三角洲腹地相连
。

港深陆上边界仅 26 k m
,

其余部分亦多隔海相望
,

山水相连使两

地沟通异常便利
。

两地的客货流 量绝大部分是通过陆上的 4 个铁路
、

公路 口通道进行的
。

1 9 9 5 年客流量 4 7 2 0 万人次
,

占总客流量 8 3
.

2 % ;
货流量 2 9 9 2 x l o 4 t

,

占总货流量 7 2
.

2 % ;

车流量 85 0
.

1 万辆次
。

60 年代建成的贯穿香港
、

深圳的东深供水工程为两地居民提供 70 %

以上 的需水量
。

① 深圳统计年鉴 1 99 6
.

中国统计出版社
.
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.3 3 经济联系

香港与深圳的经济联系和互补在 19 7 8年以来迅速发展
,

已形成相互促进
、

相互依存的

格局
。

深圳市的诞生与发展完全是以香港作为最主要的动力
。

该市吸收和实际利用外资额

主要来源于香港
,

如 1 9 9 4 年 1 7
.

3 x 1 0s 美元实际利用外资额中
,

7 2
.

8 %来自香港
。

虽然香港

占深圳进出口总额的比例近年只居第 3位
,

继 日本
、

美国之后
;
其中出口占出口总额的 2 3

.

5 %
,

位居第 2 位
,

但以香港投资为主的
“
三资

”
企业进出口 占深圳总贸易额超过 50 写

。

香港 已成

为深圳走向世界市场的大门
。

深圳的外贸进出 口 中 80 写以上是通过香港转 口
、

转运而实现

的
。

深圳的加工工业通过香港投资的
“

三资
”
企业而掌握世界市场需求

、

信息
、

设计
、

管理方法

等
。

在深圳设置办事处或分行的外资金融机构
,

绝大部分来 自香港
。

与香港的密切联系
,

迅

速提升和促进了深圳的交通基础设施建设
,

确立深圳在全国外贸口岸的地位
。

目前深圳 已拥

有全 国最大运输能力的交通网络之一
,

如机场
、

深水港
、

高速公路
、

准高速铁路
,

以及贯通中

国南北的 (北 )京九 (龙 )铁路
。

1 9 9 5 年经深圳出入境的客流量和车辆分别占全国的 51 %和

7 6 %
。

表 2 香港海运货物 t 年均增长率 (写 )
`

T a b
.

2 A v e r a g e a n n u a l g r o w t h o f m a r in e e a r

妙 h a n d l ed b y H o n g K o n g ( % )

贸易 1 98 5~ 19 9 0 1 9 9 0~ 1 9 9 3 1 9 9 3~ 1 99 5

货物转运 9
.

8 1 3
.

0 3 2
.

1

进 出口贸易 1 1
.

0 1 3
.

4 10
·

6

资料来源
:

香港是否在丧失其贸易中心地位
.

渣打银行
,

中华评论
,

19 9 6 年第 2 期
.

表 3 香港各行业就业人我
’

T a b
.

3 eS c to r a l e m P l o y m e n t o f H
o n g K o n g

,
1 9 9 0 ~ 1 9 9 6

年均增长率%

行业 1 9 90 年 3 月
1 99 3 年 3 月 1 99 6 年 3月

19 9 0 ~ 1 9 9 3 1 99 3~ 1 9 9 6

进出口

制造业

零售
银行

、

金融
、

保

险
商业服务

运输

,

资料来源
:

同表 2
。

3 16 4 0 6 3 9 9 90 7 5 2 1 0 1 9

76 4 6 9 1 5 3 1 8 76 3 5 1 4 9 2 一 1 1
.

4 一 1 2
.

9

18 7 6 84 2 0 4 12 6 2 0 1 6 4 7 一 0
.

4

12 2 2 5 7 1 3 7 2 0 3 1 5 6 7 1 4

9 7 4 50 1 1 7 76 2 1 4 9 6 6 4

10 0 6 6 1 1 1 1 79 0 1 3 1 0 2 2

制造企业从香港迁移到工资
、

土地成本相对低廉的深圳及珠江三角洲地区
,

固然成为这

一地区工业化
、

城市化的主要动力
。

同时也使香港的制造业 日渐衰退
,

从 1 9 8 5 年到 1 9 9 5年

的 1 0 年间
,

香港制造业占本地生产总值比重 由 23
.

4 %下降到 n
.

4 %
,

雇佣人数由 10 0 万下

降到不足 40 万
。

与此 同时
,

第三产业则在香港的经济结构中占了绝对主导地位
。

由于 内地

对外贸易迅速增长所导致对香港这一主要贸易中心的依赖
,

使香港的转 口
、

转运贸易功能快

速发展 (表 2)
。

香港转 口贸易中
,

51
.

2 %的出口 和 34
.

5 %的进 口是与内地有关的
。

1 9 9 5年
,

与贸易直接有关的服务业净收入达 4 22 又 1 05 美元
,

是仅次于运输服务业的第 2 大净收入行
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香港
一

深圳跨填城市经济区之形成

业
。

从对就业的贡献程度来看
,

进出口 贸易是最重要的行业
。

1 9 9 6年第 1季度
,

进出口贸易

雇佣超过 52 万人
,

占香港总就业人数的 l 5/
。

这一行业也是近年来就业增长最快的主要行

业
,

90 年代以来平均增长率在 8 %以上 (表 3 )
。

除此 以外
,

其他贸易支援服务例如运输
、

金

融
、

保险及商业服务等在近年也因此而迅速增长
。

香港经济向商业
、

贸易和金融中心的转变意味着面向商务的专业人才
、

行政管理人才和

经理等
“

白领
”

阶层的需求之增长将大大快于对于技术和操作人员需求的增长
。

近年来就业

结构的变化也反映出这一
“
后工业化

”

城市特征的趋势 (表 4 )
。

衰 4 近年香港就业结构变化
’

T a b
.

4 OC
e u P a t io n s t r u c t u r e o f H o n g K o n g

,

1 9 9 1一 1 9 9 5

就业人数 (万 )
占总就业人数之百分

比 ( % )

年均增长率 ( % )

就业结构

19 9 1 19 9 5 1 9 9 1 ~ 1 9 95

专业行政 及商业管理人才

文员

推销 /服务人员

技术及操 作人 员

其他

总数

2 0
.

O
.

一一一一8 7 0 4 3
.

1

9 4
,

0 11 9 2

1 3
.

5 2
-

14
.

3 9
.

一 1 6
.

1

6
.

1

0 7 0
.

一 1 0
.

6

2 7 7
.

8 3 0 1
.

3 10 0 10 0

璐

资料来源
:

同表 2
。

上述深圳与香港近年来的经济变化
,

其中一重大的因素乃双方在新的历史环境中能开

拓管理线两边的不同优势
,

互补协作
。

这在深圳方面其主要动力乃新的开放与企业 自主政

策
,

而在香港方面乃血缘
、

地缘的关系和市场的主动力
。

其发展特点和跨境经济区的各种功

能区的形成和分布大体吻合
。

然而
,

目前香港与深圳 (及珠江三角洲 )的跨境经济区的发展动力正面临变化
。

其一
,

国

际贸易保护主义盛行
,

美国对内地和香港主要输美产品加强实施
“

配额证
”
和

“
产品源地证

”

措施
,

使香港及珠江三角洲
“
三资

”
企业的主要产品如成衣

、

纺织
、

制鞋等产品
,

在美国这一主

要出口市场的拓展受到很大限制
。

其二
,

东南亚国家对外资更优惠的政策和更低廉的生产成

本
,

使港
一

深 (珠 )的跨境投资结合受到激烈竞争
,

而内地本身在
“

九五
”

计划期间取消对
“
三

资
”
企业的进 口设备的各种减免税优惠和发展优惠的地区倾斜向中

、

西部的转变
,

对这一地

区 自 1 9 7 9 年兴起的传统的劳动密集型外贸加工工业带来另一种冲击
。

长远而言
,

这些产业

要求一个新的转型以保持经济向前发展
。

其三
,

近年香港和珠江三角洲地区的机场
、

港口
、

铁

路和公路等运输设施发展甚快
,

却缺少有效率的协调
,

不仅分散资源
,

导致深圳航线
、

航班规

模不经济
,

效率低下
,

甚至相互干扰和过度竞争〔’ 2 〕
。

其四
,

这个经济区的主要商业区座落于

港九老市区
,

人 口稠密
,

地价高昂
,

其发展
、

重建的空间
、

潜力都非常小
,

代价极高
。

同时
,

香港

新发展的航空
、

航运设施均往地形陡峭
、

复杂的西部发展
,

造价及经营成本皆昂贵
,

长远而言

势必削弱其竞争力
。

这些问题
,

不仅对深圳和珠江三角洲的出口导向型经济增长
,

而且对香

港的航运
、

贸易中心功能也有影响
。

为了保持香港和珠江三角洲尤其是深圳的经济增长动
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力
,

在一些经济
、

城市规划和建设领域上进一步联合和衔接是不可避免的 ls[ 〕。

换言之如何进

一步开发这跨境实体的两边优势
,

以协调出一共同策略
,

慢慢由各自对策而趋向
“

发展三角
”

式的主导型策略合作
,

是两方的首要合作项 目
。

4 港
一

深跨境城市经济区的建立

我们提出香港
一

深圳跨境城市经济区这个概念
,

是为了寻求香港与深圳在经济与城市发

展方面的衔接与合作
。

双方一方面仍要保持
“

50 年不变
”

的社会经济制度的差异和现存的管

理线分隔
,

维持两地在资源与因素配置上的差异
;
另一方面

,

两地政府可在寻找经济发展新

动力的共同目标下
,

在许多领域如基础设施
、

产业空间格局及城市功能空间分工等方面实现

更完善和更高效的衔接和协调式发展
。

.4 1 经济空间布局的配合

香港的城市发展与世界贸易之需有关
,

因而环绕维多利亚港而建设
。

邻近珠江三角洲包

括深圳是它的自然腹地
,

它在战前和
“

新界
”

北一样
,

是农村地带
。

战后香港城市因出 口工业

的带动而急剧发展
,

城市面积不断扩大
。

以后形成了以旧市区为核心
,

同时分散在
“

新界
”
建

成新市镇体系
。

但这个城市系统的发展并未和深圳这一腹地发生联系
。

1 9 7 8 年后的改革开

放
,

以及香港出口工业对劳动力的需求
,

使香港的城市经济跨境扩及珠江三角洲
,

深圳尤其

大受影响
。

港深管理线的存在
,

使这腹地与其核心城市分开
,

但自然经济聚合又要求两者更

紧密的互补
。

因此考虑到在 1 9 9 7年后
,

经济效益和深一层次的合作
,

有必要将深圳及香港作

为一个跨境城市区域来看待
。

这不但有利于保持和增强香港贸易
、

航运
、

金融中心的地位和

功能
,

也是保障深圳经济持续增长的动力
。

在此我们基于港深两地的互补优势以及适应 国际

市场环境
,

提出一些关于港深在跨境经济区进一步发展的设想
。

4
.

1
.

1 跨境出口加工区的设立 80 年代初香港劳动力密集的制造业由于劳动力和土地成

本上涨的压力而北移至华南
,

尤其是邻近的深圳
、

东莞等珠江三角洲地区
。

这些企业的加工

产品 90 %以上都是出口美国
、

日本
、

欧洲等发达国家的
。

概括而言
,

香港制造业已实现北移

的有 3 种
,

一是内地有出口配额的制品
; 二是不需要配额的产品

;三是在内地进行初加工再

进 口至香港深加工后
,

利用香港的出 口配额的出口产品
。

但有 2 种类型的香港工业即使也面

临劳动力和土地成本的压力都无法由香港转移至内地
,

一是受产地来源证限制
,

需要使用香

港本身配额的出口加工企业
,

如纺织业和成衣业的部分产品
,

另一类是某些所谓国际公约限

制而无法转移到内地的某些高科技工业
。

近年来
,

由于香港和其他四小龙将其对美国等发达 国家市场的部分出口产品转移到内

地进行
,

使中美贸易顺差扩大
,

中美贸易的磨擦也使分配给内地的出口配额不断减少
。

港商

在 内地设 厂以利用 内地 出口 配额的发展前景越来越不乐观
。

而香港作为 国际贸易组织

(W T O )的独立成员 (将延续至
“

九七
”
之后 )

,

享有的出 口配额实际上也是一种经济资源
。

由

于香港过往一直有强劲出口
,

手上的配额不少
。

为充分发挥和利用这一资源优势
,

保持香港

的出
.

口增长
,

可考虑在港深交界的香港境 内如元朗开辟封闭的跨境出口加工区
。

这一构想是

利用两地接壤的地理便利
,

可以将深圳大批廉价劳动力吸纳为加工区的职工
,

待下班后全部

取道回深圳
。

由于 日常生活住食都在深圳
,

故工人成本不会高过香港
。

同时为配合香港的管

理及设备
,

可更名正言顺地向美国等出口市场指出产品确实是在香港生产田〕。

这也是有效
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利用香港这边的大量的荒置农地的好办法
。

到 目前为止这些土地因为是在管理线附近而没

有好好开发
。

但这一构思的实现有赖于跨境运输系统能否充分配合每 日往来的内地劳工
,

另

外加工区的选址也需慎重考虑
,

不要与过境的正常客货运冲突
。

这方面
,

新加坡
一

马来西亚
-

印尼
“

发展三角
”
的经验可充分借鉴和学习

。

4
.

1
.

2 跨境城市功能配套和发展 深圳具备较廉价的土地资源和相对较丰富的科技人才

(因为可以从内地其它地区相对 自由地流入 )
,

可以作为香港城市功能的延伸区
。

深圳可在近

香港地区开发专为港人居住的生活小区
,

并设立专用 口岸通道
,

方便港人来回出入境
,

因此

可解决部分低收入港人的居住间题
。

同时
,

香港企业中一些占地多
、

劳动力密集或需大量科

技人才的后勤支援
、

服务附属设施的企业
,

可跨境设立在深圳
,

以降低成本
,

如产品研究
、

试

验
、

甚至仓储
、

货场等
,

以 发展深圳作为香港后勤支援的功能区
。

终 粤产
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图 1 香港与深圳基建关系 图

F i g
.

1 I n f r a s t r u e t u r a l lin
k

s
be t w ee n H o n g K o n g a n d S h

e n z h e n

元朗应发展成香港商务中心 ( C B D )的新的次中心
。

维港两岸作为老的商务中心区的发

展已渐趋饱和
,

同时土地价格之昂贵居全球前列
; 已在一定程度上削弱了香港向服务业为主

的发展的竞争力
。

元朗是香港最大的平原
,

自然地理条件优越
,

毗邻深圳新的城市中心福 田

区
。

随着港深蛇 口大桥的兴建
,

京九铁路的通车
,

它与深圳联系更为便利
。

香港境内西九龙

快速公路
,

三号干线以及将来西北铁路建成通车
,

将使元朗往 中环地区行车只需 30 分钟左

右
。

元朗发展成为新的都市次中心
,

吸引以中国市场为主要活动对象的跨国公司总部的设立

的潜力不可忽视
,

应进行初步的考证和规划
。
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4
.

2 基础设施的发展与衔接

深圳的城市建设与空间发展基本上以香港为依托而展开的
,

而香港的发展受历史因素
、

自然和人为因素影响
,

基本上是
“

重南轻北
” 。

即使是近 10 余年来与内地经济联系 日益密切
,

这一基本格局仍然改变不大
。

香港新一轮的以基础设施建设牵动的城市拓展也是往西部进

行
,

而占面积 80 %以上的
“

新界
”

地区仍然开发不足
,

已有的几个新市镇也是以居住区为主

的〔卜
’ 〕

。

与深圳的城市发展衔接
,

尤其是基础设施的衔接
,

比如和深圳机场
,

京九铁路的客货

运终点站
,

旅游设施及市中心的接连是香港北部 (尤其是西北部 )发展的动力
,

可以使这些
“

新界
”

地 区成为开发这些跨境设施背后的市场和腹地的经济活动场所
。

跨境铁路
、

公路
、

港

口 网络的迅速发展
,

将促使
“

新界
”
地区交通系统趋于完善

; 同时又可开辟香港城市的新的土

地资源
,

减低土地价格上涨造成的经营成本上升幅度
,

改善香港的居住和交通条件
,

使整体

城市空间布局更合理
。

4
.

2
.

1 航空设施的发展与协调 珠江三角洲近年航空业发展迅猛
,

4
.

4 x l 少 k m
,

的空间内

已建了 7 个民用航空机场
,

连同广东省内其他机场
,

到 2 0 1。 年
,

其年吞吐动力将达 4 亿人

次
,

相当于 15 个 1 9 9 4 年香港启德机场的运力规模
。

这是到时本地区总人 口 8 0 00 万人的 5

倍
,

远超过预期对航空运力的需求
。

然而就香港和深圳两个区内大型机场而言
,

虽然空间距

离只有 74
.

08 k m
,

但只要在区域定位
、

航线配置和旅客地区交通衔接方面协调好
,

不仅不会

造成过度竞争
,

反而会相互补充
,

共同发展
。

香港启德机场一直以国际航线为主
,

是亚太地区的国际航空中心
,

拥有 80 多条国际和

20 余条国内航线
,

1 9 94 年客运吞吐量达 2 64 0 万人次
,

每天起降航班 3 93 架次 (每小时近 30

架次 )
,

是世界最繁忙的机场
。

由于航班起降能力已近饱和
,

它已无法容纳更多航班
。

预期
1 9 9 8 年 4 月赤线角新机场落成后

,

客运能力可能增加到 3 5 00 万人次 ( 2 0 0 0 年第 2 条跑道

启用时
,

可达 8 0 00 万人次 )
。

深圳机场于 1 9 9 2 年初才启用
,

但 目前客运吞吐量已超过 41 2

万人次
,

拥有 76 条定期国内航线及 5 条国际航线
,

为中国第 4大机场
。

预计到 2 0 0 0 年吞吐

量可达 1 0 00 万一 1 4 00 万人次
;
第 2条跑道完工后可达 7 0 00 万人次

。

港深机场各有利弊
。

香港机场国际航线客流大
,

航线频密
,

航班
、

票价都具备很强的吸引

力和竞争力
。

然而往中国航线 由于客流量分散
、

机型小
、

起降成本高而使航班少
、

票价较贵
,

导致内地 (除珠江三角洲因可选择其它廉宜之交通工具来港 )旅客选择国际航线有时宁可选

择北京
、

上海甚至广州而非香港机场
。

相反
,

深圳国际航线稀少
,

国内航班较频密而票价适

宜
,

故与香港属互补性机场
。

为了吸引两者之间的客源
,

拓展其吸引区域
,

有必要在港深航空

界成立协调组织
,

强化两者之国际
、

国内航班的分工
、

联接
、

配置
,

并提供快捷
、

便利的机场之

间的快速运输设施
,

如飞翼船等
。

4
.

2
.

2 铁路运输系统的发展与衔接 跨境陆上运输是港深之间客货流通的主要工具
,

也是

香港的航运
、

贸易
、

旅游中心地位以及深圳作为 内地与香港交流桥头堡功能所不可缺少的保

障
。

跨境陆上运输系统的衔接和协调对香港和深圳的继续发展有关键性的作用
。

贯穿南北

8 省市的京九铁路无疑将是开拓港深腹地的新动力
。

铁路运输方面
,

九广铁路一度是香港与深圳之间货物运输的主要工具之一
,

然而由于客

流需求压力增大
,

香港段 1 9 94 年客运量 已达 2
.

3 亿人次
,

货运比重不断下降
,

每 日仅容纳

22 0 节车皮通过
,

占深封归匕站到达货量的 55 %左右
,

比 10 年前的货运能力下降了 37 %
。

随

着京九
、

广梅汕铁路的通车
,

通往香港的铁路货运压力将持续增大
。

为改善铁路运输系统
,

港
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深均 已分别提出铁路发展方案
。

香港拟于 2 0 01 年完成本地的西北铁路
,

在落马洲与深圳接

轨
,

兼备集体运输
、

过境客
、

货运功能
。

深圳则提出深港西部走廊计划
,

设想由平南铁路经蛇

口跨海大桥进入香港
。

可见两套方案的接轨地点设想差异极大
。

香港方案中的皇岗口接轨

点位于深圳市中心区
,

已无空间修建大型铁路及配套设施
,

深圳只能以地旺或轻铁系统作为

跨境客运的辅助配套
。

港深两地铁路发展的衔接与协调 已是当务之急
,

否镇各 自为政
,

影响

效益
。

4
.

2
.

3 港 口设施的发展与协调 香港的港 口设施
、

航线和吞吐量居世界前列
,

1 9 95 年货柜

处理量达 1 2 6 0 万 T E U
,

居世界首位
。

然而香港的港 口发展也面临着港深管理线附近运输网

和运力不足
、

土地资源和环境客量有限
、

货柜场地不足以及周边珠江三角洲港 口群迅速增长

的竟争等压力
。

从货源增长潜力看
,

10 号 ~ 15 号货柜码头的兴建已过于乐观
。

深圳方面的

港口潜力则受到投资意向的限制
,

垄断性质明显
,

需要港深两地政府在政策上加以疏导
。

应

将香港和深圳盐 田
、

蛇 口
、

赤湾港的货柜码头看成一个整体
,

即
“

港深货柜港
” ,

在运作和分配

货量方面加以指导
,

如以经济手段控制货柜车从香港码头进深圳
,

加收货柜车附加牌照费等

措施
。

同时改革盐 田
、

妈湾等深圳港 口的边关
、

清关手续
,

使之成为
“

港深货柜港
”

管理一体

化
,

提高效率
,

降低成本
,

保持整体竞争能力
,

以面对来 自南亚和东亚其他港口 如新加坡
、

台

湾省高雄港等的竟争
,

继续发展港深在东南亚地区的货柜运输的领导地位
。

再者
,

香港港 口

同本港公路和内地陆路交通的衔接
,

也巫待改善
,

以克服眼下的
“
瓶颈

” ,

提高整体运输效率

和经济效益
。

深圳的几个港 口都有铁路与广深
、

京九
、

京广铁路干线相连
,

陆路运输腹地及成

本都较香港的港 口 为低
,

但 目前在国际航线分布
、

航班密度及管理
、

运作等方面仍低于香港
。

港深两地港 口若能协调发展
,

取长补短
,

在资源组织分配
、

航班航线接驳方面进行有效配合
,

尤其是借助于离岸贸易方式包括转运
、

直运等统筹安排
,

将会发挥更优的效益
,

扩大港深两

地港 口的经济腹地
。

4
.

2
.

4 供水设施的规划与衔接 预期到 21 世纪初香港 人 口将突破 8 00 万人
,

深圳则计划

超过 50 0 万人
。

届时两地赖以支持的东深供水工程将远远供不应求
。

对于地处缺水带的香

港和深圳而言
,

供水短缺曾给市民带来深刻的教训
。

未雨绸缪
,

开辟新的水源
,

如从新丰江水

库或西江直接引水
,

保证水质稳定
,

是两地应及早进行协调计划和衔接的重点之一
。

4
.

3 跨境经济区的建立及管理

4
.

3
.

1 口岸管理的协调与合作 目前的 口 岸管理是两关 (港深 )
、

四卡 (边境检查
、

海关
、

卫

生检查
、

动植物检验 )
,

效率低下
,

是两地客
、

货运转速度慢的主要原因之一
。

随着
“

九七
”
回

归
,

合二 (关 ) 为一
,

减四卡为二 (只保留边检和海关 )
,

应可实行
。

既可提高两地人
、

货跨境运

转的速度和效率
,

也可保证香港特别行政区的封闭与完整
。

对于拟设立的跨境出口 加工区
,

居住区的人员和货物往来
,

应设立专用 口岸通道
,

并给

予延长过关时间
,

以保障人员及货物交通的效率
。

4
.

3
.

2 建立政府间协调 香港与深圳之间将兴建的一系列大型基础设施
,

一些是直接与对

方相衔接
,

如公路
、

铁路
、

供水设施
、

边境 口岸
; 另一些虽无直接相连接

,

却有很紧密的联系
,

如机场
、

港 口
、

环保
、

水利工程等
。

由于大都是由两地政府机构投资和监管兴建的
,

所以既有

可能也很有必要建立两地政府间机构进行协调
,

以解决相互间的矛盾和冲突
,

使这些基础设

施的兴建和管运得以衔接
。

例如港深陆上交通规划发展协调委员会
、

口岸发展与运作协调委

员会
、

城市供水与排水协调委员会等
。

对于港 口
、

航空业的相互衔接和联系
,

也可建立半官
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方
、

半商业的协调组织进行规划和发展
。

不过
,

最关键的乃是双方政府要确立跨境经济区这一概念
,

并在这之下摸清最有利的产

业发展方 向
,

利用双方的有利条件
,

达致政策与规划上的协调
。

以往纯以市场因素为主导的

方法
,

应转入以政府提出研究
、

协调与积极推动的新的开发模式
。
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