
發展

《行政》於上期刊出魏美昌先生之“從澳門看珠江三角洲交通佈局”一文，引起有關學者專家

之興趣及討論，今廣東省地理學會之鄭天祥、梁文宇、喬彭年及澳門社會科學學會監事黃就顺

等諸位先生更就有關問題來進一步深入探討，本刊以欣喜心情刊出諸位之高論，期達集思廣益

之效。本章末並刊出魏美昌先生的一篇短評。
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《 行 政 》 ， 第 二 册 ， 第 五 期 1 9 8 9 N o ． 3 ， 5 4 7 5 5 8

“珠澳鐵路”是珠江三角洲和澳門
經濟再度飛躍的加速器＊

鄭天祥 梁文宇 喬彭年＊ ＊

摘 要

　 　 本 文 提 出 了 粤 澳 合 作 修 築 連 結 珠 江 三 角 洲 西 翼 至 澳 門 的 “ 珠 澳 鐵 路 ” ， 並 使

之與全國廣大腹地鐵路同網 聯 接 的 設 想 。 文 章 論 証 了 “ 珠 澳 鐵 路 ” 對 珠 江 三 角 洲 和

澳 門 的 經 濟 再 度 飛 騰 都 具 有 重 要 的 戰 略 意 義 。 “ 珠 澳 鐵 路 ” 是 澳 門 九 澳 深 水 港 和

國 際 機 塲 的 配 套 工 程 ， 是 它 們 的 延 長 和 補 充 ， 使 澳 門 深 水 港 和 國 際 機 塲 旣 可 外 向

世界，又可內通全國，構成一個個內外暢通的多層次立體運輸網。“珠 澳 鐵 路 ”  近

期 目 標 是 溝 通 珠 江 三 角 洲 西 翼 腹 地 。 中 遠 期 目 標 是 溝 通 大 西 南 ， 由 此 可 大 幅 度 地

增 加 九 澳 港 的 轉 口 吞 吐 量 ， 大 大 增 強 港 口 活 力 。 文 章 還 預 測 了 “ 珠 澳 鐵 路 ” 的 貨

運 量 、 經 濟 效 益 、 時 差 效 益 和 溝 通 大 西 南 的 前 景 。 最 後 提 出 了 “ 珠 澳 鐵 路 ” 首 期

工 程 的 東 、 中 、 西 三 條 線 路 方 案 比 較 ， 其 中 以 西 線 方 案 較 爲 理 想 ， 即 ： 從 新 興 與

三 茂 鐵 路 接 軌 ， 經 開 平 、 江 門 、 中 山 ( 小 欖 、 石 岐 ) 、 珠 海 ， 到 達 終 點 澳 門 。 其

中 新 興 至 珠 海 段 全 長 約 1 8 0 公 里 。

O ．前 言

由於歷史原因，珠江三角洲西翼和澳門目前還沒有鐵路，經濟發展受到制約

。爲了澳門的繁榮，爲了改善珠江三角洲西翼的投資環境，加速兩地的經濟騰飛

，修築連結珠江三角洲西翼至澳門的“珠澳鐵路”，並使之與全國廣大腹地鐵路

網聯接，無疑是一個使澳門和珠江三角洲西翼經濟再度飛躍的加速器，具有重要

的經濟戰略意義。

＊ 本 文 承 廣 東 省 地 理 學 會 副 理 事 長 溫 長 恩 敎 授 指 導 ， 張 智 民 參 加 了 調 查 研 究 工 作 。

＊ ＊ 廣 東 省 地 理 學 會 。
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一、歷史的反思

澳門與香港同處珠江口，同扼西太平洋環形帶的居中位置，爲歐洲與東亞海

上航線的要冲，也同是國際自由港。澳門與香港分別緊靠的珠江三角洲西、東兩

翼腹地，經濟發展水平大致相同。而澳門的開發比香港早，十六世紀海上絲綢之

路取代陸上絲綢之路，澳門就成爲帆船時代洋人幾乎獨占華南貿易的港市。鴉片

戰爭後，英國在香港崛起，利用維多利亞港優越的自然條件發展國際貿易。但直

到十九世紀中葉，澳門的經濟地位和城市規模與香港仍不相上下，1856年，港島

人口71，730人，而1860年澳門人口85，471人。此後，香港發展很快，特別是191 1

年廣九鐵路通車，香港通過廣九鐵路與粤漢鐵路接軌，從而與全國鐵路網溝通，

經濟腹地大爲擴張，珠江三角洲和大陸貨客源都被廣九鐵路所吸引源源運到香港

轉口，香港轉口港的地位從此確立，澳門與香港的差距就逐步拉開。

據《澳門日報》1 985年6月3日和1 988年2月4日報導：中葡兩國曾於1 904

年1 1月1 1日在上海簽定“中葡廣澳鐵路合同”，後因“遭正在籌辦廣九鐵路的英

方破壞，以致胎死腹中”。廣澳鐵路計劃先於廣九鐵路，英國人深知廣九鐵路對

港澳競爭中的地位而搶先修築了廣九鐵路。歷史的回顧令人深省，假若當時先修

了廣澳鐵路，據守珠江三角洲西翼，必然能吸引一部份貨源經澳門加工和轉口，

即使澳門港處於沉積岸段的不利條件，但由於港口業務發展的需要而經常疏浚、

治理，澳門港口的呑吐能力和整個澳門的社會經濟地位肯定會比今天強，與香港

的差距一定會比今天小。

二、粤澳共建“珠澳鐵路”共同振興

珠江三角洲和港澳在歷史上就形成了互相依存、連成一體的關係。珠江三角

洲是港澳發展的廣闊腹地；港澳是珠江三角洲通向世界的橋樑。中國實行改革、

開放以來，這種相互協調，取長補短，共同發展的關係表現得尤爲突出。七十年

代以來，澳門經濟發展迅速，人均國民生產總値達5000美元，已踏上新興發達地

區行列。近1 0年來，珠江三角洲經濟發展翻了一番多，發展速度高於廣東，更高

於全國，是中國實行改革開放成績最顯著的試驗區，爲世界所關注。但是，隨着

經濟的發展，能源短缺、交通阻塞的問題也越來越突出，成爲珠江三角洲經濟發

展的一大制約因素。解決能源很大程度上就是解決“北煤南運”，“西煤東運”

的問題，所以能源問題實質上也是交通運輸問題。近幾年來，珠江三角洲在發展

交通方面花了大力氣，如改造舊公路，開辟新公路，架設橋樑，提高車輛通過能

力，以及疏通河道，建設港口，發揮河網地區水運優勢等都取得顯著效果。但是

汽車運輸和水上運輸都各有長處和弱點，汽車運輸機動靈活，速度較快，但運量

小，運價高；水上運輸運量大，運費低，但速度慢。近年來，汽車數量增加快，而

道路建設和科學管理未跟上，致使車輛擠塞嚴重，交通事故頻繁，使快速靈活的

汽車運輸成爲時效很差的運輸工具。多年來，珠江三角洲經濟發展的客觀規律說

明，珠江三角洲當前的交通運輸網結構還不夠完善。要改善投資環境，進一步發
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展經濟，就要建立現代化的綜合性交通運輸網，在繼續發展公路和水上運輸的同

時，建設具有運量大、運費低、速度快、全天候特點的鐵路運輸，使運輸方式多

樣化，按貨物不同特點和要求選擇運輸工具分流。

近年來，珠江三角洲西翼要求建設鐵路的呼聲很高，不少華僑要求恢復“新

寧鐵路”①，三茂鐵路即將建成，更增強了珠江三角洲西翼人民建設鐵路的積極

性，希望能與三茂鐵路接軌，與全國鐵路網溝通。最近，江門市和珠海市分別委

托鐵道部第四勘測設計院爲他們作出《江門鐵路可行性研究報吿》和《珠海鐵路

可行性硏究報吿》。“珠海鐵路”是從廣茂線三眼橋接軌，經南海、順德、小欖

、中山市至珠海北，全長119．2公里。“江門鐵路”是從三茂線的新興接軌，經

開平至江門和開平至廣海，並修江門至小欖與珠海鐵路接軌的聯絡線，總長21 1

公里，整個路網佈局正線總長331公里，需投資1 6億元人民幣。

澳門與珠江三角洲是一個整體，尤其是在考慮長遠規劃時應具有同一性。珠

江三角洲西翼建設鐵路對澳門的經濟發展是很有利的。在經濟發展與交通先行的

關係上，澳門的有識之士論述精辟：“改善投資環境千頭萬緒中，首要一條是

好交通運輸建設。沒有暢通便利的交通運輸設施，客不能暢其遊，貨不能暢其流

，財不能暢其用，是無法適應現代信息社會的時代要求的，也不可能發揮國際性

港口城市的作用，成爲國際往來暢通無阻的門戶”②。現在，澳門正積極興建九

澳深水港和國際機塲，減少對香港的依賴，這是非常明智之擧。其實，“珠澳鐵

路”是九澳深水港和國際機塲的配套工程，是它們的延長和補充，使深水港和國

際機塲旣可外向世界，又可內通全國，形成一個內外暢通的多層次的立體運輸網

。九澳深水港能否充分發揮效益，關鍵是貨源。澳門附近水域屬珠江口泥沙沉積

岸段，九澳港建成後，每年疏浚的泥沙估計不少於1 00萬噸。疏浚航道及其他的

費用要有500萬噸的呑吐量才能夠維持，而目前澳門港的總呑吐量不過200萬噸

，據預測，本世紀末，澳門港的呑吐量也只達500萬噸左右。因此，利用“珠澳

鐵路”大幅度增加轉口呑吐量，是九澳港提高效益，增強活力的戰略決策。

有人疑慮，發展澳門與內地的交通運輸是否一定要建鐵路？高速公路如何？

“珠澳鐵路”是否與當前動工興建的穗港澳高速公路重覆？這是值得研究的。當

前，世界上許多發達國家都重視發展高速公路，停建一般鐵路。但我國的國情不

同，在今後相當長時期內，至少在下世紀中葉以前，我國的陸上運輸網仍將以鐵

路爲主。鐵路是適宜大運量、笨重、散裝中長距離的運輸方式，而高速公路比較

適合中距離，快速運輸。高速公路投資大，每公里造價在1 000萬元以上，比鐵路

高1～2倍。而且占用土地比鐵路多。在我國，高速公路剛起步，短時期內還難

以成網。因此，澳門與內地的交通聯網還應以鐵路爲主。正在興建的穗港澳高速

公路主要負担珠江三角洲東部的客貨運輸，“珠澳鐵路”主要負担西部的長距離

大運量的運輸，兩者互有分工，各行其道。

①“新寧鐵路”，1 90 6年由旅美華僑陳宜禧先生集資修建。干線由台山縣東南的斗山至江門

市的北街，全長1 04．4公里；支線由台城至白沙全長20．5公里。1 937年抗日戰爭爆發後，全部被

毁。台城又稱新寧。

②《澳門日報》， 1 9 8 8年 2月 4日經濟評論專欄文章。
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澳門與西江流域的水運問題。西江以後經過整治，尤其是將來前山河水道疏

通後，西江對澳門的運量會有較大增長。但是，西江水運會受通航水系的限制，

吸引範圍有限，更不能與全國聯網，同時速度慢，時效性差，因此，水陸分工，

西江不能代替“珠澳鐵路”。

從當前廣東的鐵路佈局看，建設“珠澳鐵路”也是必要的。至1987年，廣東全省

鐵路正線延展長度977公里，僅佔全國鐵路總長度的1．6％，在全國有鐵路的省

份中（即除西藏外），僅排在寧夏之前，倒數第二，與廣東改革開放走在全國前

列和經濟騰飛的形勢很不適應。現在衡廣復線通車後，南北干線運力大大提高，

廣東鐵路應向東西兩翼延伸，提高直達運輸能力，以疏解廣州樞紐壓力。因此，

廣東除重點修建三茂鐵路和廣梅汕鐵路外，還應修建“珠澳鐵路”等等的支線鐵

路，與干線配合，使全省逐步形成一個與經濟發展形勢相適應的鐵路網。

目前，珠海、江門等地雖有建鐵路的積極性，但由於當前國家財力所限，中

央不會投資地方鐵路。廣東省的能力也只能先完成三茂鐵路，再建廣梅汕鐵路。

因此，珠海、江門鐵路只能靠集資解決，用合資、合股、合作等等形式向海內外

籌集資金。爲此，澳門可因勢利導，積極合作，促成江門、珠海鐵路的建設，並

研究確定將鐵路從珠海延伸至澳門的方案，以完成“珠澳鐵路”的整體規劃，共

繪澳門 ——珠江三角洲合作繁榮的藍圖，共寫携手振興的新篇章。

三、“珠澳鐵路”的效益分析

“珠澳鐵路”沿線貫穿珠江三角洲西翼，吸引範圍包括珠海、中山、佛山、

江門各市以及廣州市，肇慶市的部份地區，面積1萬平方公里，人口1千萬，約

佔全省總人口的17％。1987年工農業總產値近400億元（1 980年不變價計），約

佔全省工農業總產值40％，是廣東經濟發展最快、最富裕的地區之一，也是著名

的僑鄕。“珠澳鐵路”穿行其間，效益顯著。

1．貨運充足，客運較多 一般認爲，一條單軌鐵路每年有300萬噸貨運量和

1 00萬人次的客運量經濟上就可達到營運標準。按水陸合理分工原則，充分發揮

本地區水運和公路運輸的作用，並使他們今後的運量有較大幅度增長的前提下來

預測本區鐵路貨運量。根據有關部門預測，“珠澳鐵路”的珠海段③和江門段④

在1995年和2000年貨客運量都大大超過上述營運標準。1 995年，珠海段的發、到

貨運量共395萬噸，江門段爲474萬噸；2000年，珠海段爲551萬噸，江門段爲

667萬 噸 （ 見 表 1 ） 。

③包括順德、中山、珠海三市、縣和江門、新會的部份地區。

④包括江門市區、新會、開平、台山等市、縣。
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“珠澳鐵路”到、發貨運量預測

表 1 單位：萬噸

資料來源：根據參考文獻2、3、整理。

在客運方面，珠海和江門地區的省內外，國內外的探親、旅遊、經商等各方

面的來往人員眾多，僅華僑、港澳同胞每年經澳門回鄕探親旅遊的就達百萬人次

。1987年，珠海、中山、順德三縣、市的客運量達6，278萬人次，1980～1987年

平均每年增長30％。1 987年江門、新會、台山、開平4縣市客運量爲3，1 1 2萬人

次，1 980～1987年平均每年增長8．4％。公路客運班次多，靈活，分散到點，能

夠吸引大部份短途旅客。但鐵路客運車資較汽車低廉，不會塞車，又比較舒適，

對部份較長途的跨縣市旅客是有吸引力的。據預測，公元2000年，“珠澳鐵路”

每天到、發客車可達1 2對。

2．節省運費，經濟效益明顯 以運量較大的煤炭運輸費用爲例，本區的煤炭

多來自晋東南，如從長治至本區，以“鐵路直達”、“鐵路——海運（經連雲港

）——河運（內河）”和“鐵路——海運——公路”三種方式比較，按現行運價

和轉運裝卸費計算，以“鐵路直達”爲最省。從山西運煤到珠海，“鐵路直達”

的噸煤運費，比轉水運省9．2元，比轉公路省39．5元。“鐵路直達”即使繞新興

也比其他兩種方式節省（見表2）。

晉東南→本區不同運輸方式噸煤運費比較

表2 單位：元

資源來源：根據參考文獻2、3、整理
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據預測，公元2000年，僅江門市客運、煤炭和雜貨運輸，比公路所節省費用

每年達1．2億元，可見經濟效益是可觀的。

3．縮短運距，提高時差效益 “珠澳鐵路”的修建，將可大大縮短從江門、

新會、開平、台山、廣海等地至廣州的運程。同時也縮短了珠海、澳門至江門和

江門以西地區的距離，澳門與我國西部地區的聯系，經“珠澳鐵路”比經三眼橋

走廣茂線縮短64公里。澳門至廣州的直快列車只需2小時。台山經江門、小欖至

廣州的直快列車也只3小時左右。同時，正點到發，速度較快，不會阻塞，時差

效益好。在信息社會中，都非常重視時差效益，因此，“珠澳鐵路”對改善本區

投資環境，活躍城鄕經濟，將起重要作用。

4．溝通大西南，前景廣闊 中國東部地區經濟發達，西部地區資源豐富，東

部與西部的溝通勢在必行。從解決廣東煤炭來源的戰略措施看，一定要解決煤炭

來源多元化問題，不能再單一依賴北方煤，今年廣東嚴重缺煤的敎訓是非常深刻

的 。

貴州煤炭資源豐富，保有儲量達488億噸，黔西地區的六盤水、織金、納雍

幾個大煤田是我國南方煤炭資源分佈集中，煤層穩定，煤種齊全，煤質良好的一

個富煤區。過去一直受限於運輸，影嚮資源開發。現在三茂鐵路即將建成，爲西

煤東運開辟道路。貴州省有關部門主動提出與廣東合作，開辟都（匀）茂（名）

線，以促進大西南的煤炭、磷礦、有色金屬、名優特產等等的開發和東運。這說

明修建“珠澳鐵路”的時機越來越成熟。大西南的物資東運，一部份固然可以從湛

江出海，但有相當部份貨源會由於澳門具有國際自由港的特殊地位所吸引，又有

便捷的“珠澳鐵路”可以直達而選擇澳門出海，這是大有希望的。澳門國際自由

港的作用是除香港以外，沿海隣近港口所不具有的。澳門與歐洲共同體、東南亞

、非洲、拉丁美洲、日本和我國台灣等都有悠久的特殊關係，上述地區和我國大

陸之間在貿易、旅遊、投資等方面，澳門可以起橋樑作用和中介作用，特別是上

述地區至今還有一些國家和地區尙未與中國直接貿易。澳門可充分發揮國際自由

港的優勢和九澳深水港的作用，着重發展遠洋貨運，把大西南的轉口貨源吸引過

來 。

四、“珠澳鐵路”首期工程線路評議

“珠澳鐵路”是由“珠海鐵路”、“江門鐵路”和珠海至澳門鐵路三部份組

成的珠江三角洲西翼鐵路網，正線長331公里，需資金16億元。這個鐵路網，如

果財力充足，一次全部建成，當然是理想的。但當前國內資金緊缺，集資也難以

全部解決的情况下，是否選擇一條投資省、工程易、作用大的線路作爲第一期工

程，粤澳合資，先動工建設，其餘作爲第二期工程以後完成。首期工程的線路選

擇，關鍵問題是在哪裏與廣茂鐵路接軌較合適，然後經過何地南下澳門。
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現提出三條路線（簡稱東線、中線、西線）方案列表比較，供選擇參考（見

表 3 ） 。

“珠澳鐵路”首期工程線路方案比較
［表三］
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三個線路方案綜合分析：

東、中、西三條線路各有利弊。東線、中線稍短，但工程艱巨，造價較高；

西線稍長，但工程較易，造價較低。所以三者投資大體相同。東線、中線的優點

是靠近廣州，便於與東部沿海各地聯系，也便於北煤南運。但是，與現有二級公

路和計劃興建的高速公路距離太近，各種運輸對手強勁，競爭性太強，在城鎭密

度大的水網地區，鐵路大運量，長運距的優勢也不易發揮。西線的優劣勢正好與

東線相反。西線的近期目標是側重於溝通珠江三角洲西翼的核心地區，沿線的江

門、新會、開平、台山、恩平等都是很有開發潛力的寶地。中遠期的目標是瞄準

大西南，鐵路的優勢可以充分發揮。因此，與其在東線參加艱巨的競爭，不如在

西線獨辟蹊徑，建立新天地。况且西線地區建鐵路的要求強烈，集資較易，這是

一個很關鍵的條件，也是東線所不具備的。

考慮西線，還可研究是從新興接軌到江門，還是從肇慶接軌到江門的問題，

可作進一步的比較：

（1）線路距離和工程。從肇慶接軌，經高明、鶴山到江門爲89．3公里。從新

興接軌經開平到江門爲1 20公里。但從工程地質條件分析，前者通過高要至高明

段的低山、丘陵區，除省去一座1500米特大橋外，路基的土石方量比後者大70％

，隧道長2200米，造價高1．5億元。同時，若考慮貨運的吸引力主要是西南，則

運程按新興——肇慶——江門線計爲1 35公里，反比新興——開平——江門線長

1 5公里。

（2）自然資源和物產。新興——江門沿線主要有年開採能力各3萬噸的台山

白沙煤礦、開平金鷄煤礦和年開採能力5萬噸的恩平金沙煤礦以及恩平、台山的

石灰岩、白雲岩等。肇慶——江門沿線礦產少，主要有石灰岩及小量木材、松香

。至於農副產品，兩地基本大同小異。

（3）貨、客運量。新興——江門沿線自然資源豐富，又沒有水運，加上西南

物資由此通過較近。而肇慶公路、水運發達，西江貨流可以通過疏通後的西江水

運直抵澳門，不必由鐵路轉運，因此，新興線的貨運量明顯比肇慶線大。但客運

方面，肇慶是著名的旅遊城市，有七星岩和鼎湖風景區，又有豐富的特產，對港

澳和國內外遊客吸引力大，所以肇慶線的客源將比新興線多，有較明顯的優勢。

但新興線的開平、台山、恩平是著名的僑鄕，客源也不會少。

（4）集資能力。新興——江門線基本上是恢復“新寧鐵路”，又絕大部份線

路在江門市範圍內的經濟發展水平較高的地區通過，因此集資較易。肇慶——江

門段則大部份線路在經濟發展水平不高的鶴山、高明地區通過，集資困難。

由此分析，選擇從新興接軌較從肇慶接軌爲優。

綜上所述，“珠澳鐵路”首期工程的路線選擇，以西線方案較爲理想，即：

從新興接軌，經開平、江門、中山（小欖、石岐）、珠海，到達終點澳門。其中

新興至珠海段全長1 80公里，總投資約9億元人民幣。
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對“珠澳鐵路”之管見

黃就順＊

珠江三角洲的範圍，自從三十年代開展爭論以來，至今還沒有完全一致的意

見 。

珠江三角洲有大、小之分，所謂小珠江三角洲一般是指以三水、石龍爲頂點

，南至珠江口海岸的地區，而大珠江三角洲則指西起肇慶，東至惠州，北自清遠

、佛岡，南至沿海島嶼的廣大地區，除了小珠江三角洲之外，還包括西、北、東

三江下游的泛濫平原。

根據當前形勢的要求和地理單位完整性的原則，大珠江三角洲的范圍如下：

西起肇慶，東至惠州，北自清遠、佛岡，南至沿海島嶼，面積達四萬八千平方公

里，佔廣東面積23．3％①。

從上述珠江三角的範圍可知“珠澳鐵路”建設之三方案中部份已超出其範圍

故是否應稱爲“廣澳鐵路”較爲合適呢？况且在一九○四年十一月十一日中葡兩

國曾在上海簽定中葡“廣澳鐵路合同”，現如該綫眞的落實建成，筆者認爲應仍沿

用舊名爲合理，亦照顧了歷史。

“珠澳鐵路”三個鐵路方案利弊綜合分析極爲詳盡，東綫從佛山三眼橋接軌

經南海、順德、中山、珠海至澳門僅一百二十公里，總投資7．5億至8．5億元，而

中綫從佛山經南海九江、鶴山沙坪、江門、中山、珠海至澳門，全長一百三十公

里，總投資約8億元，而西綫從新興接軌經開平、斗門、中山小杬、珠海至澳門

約一百八十公里，總投資約9億元，以投資小，經濟收益大，當然以東綫爲有利

事實近年廣東經濟發展號稱四小龍，就是佛山、南海、中山、東莞，其中的佛

山、南海、中山就在東綫，南海縣之農產値是全國最高的縣，順德近年急起直追

，而中山之工業基礎良好，生產總值已趕上其他縣市②，珠海市近年吸引外資數

字龐大，工業已向前邁進一大步③，故從三線所經之縣市無論從人口密度及經濟

生產總値來談，東綫應是客運、貨運量最多的一綫，經濟效益最大，最易收回成

本的一綫。

至於該綫與興建之高速公路太近的問題，影响競爭性太強的理由，筆者認爲

珠江三角洲河網縱橫，水鄕澤國，水路、公路、鐵路三種交通工具齊發展，此“

金三角”絕無影响經濟發展，祗有更促進工農業推向新高峯，歐洲各國就是一好

例 子 。

＊ 澳門社會科學學會監事。

556



至於“北煤南運”的問題，筆者認爲“煤”在珠江三角洲漸會失去其能源價値

，現在家庭用煤已由天然氣、石油、火水等代替，廣東珠江口海盆、鶯歌海油田

、東京灣油田已紛紛鑽出石油和天然氣，茂名石油化工廠、廣州石油化工廠負起

華南將來煉油責任，將來“北煤南運”的需求量肯定會減至最低的程度，尤其是

對珠江三角洲之“金三角”呢！

關于認爲兩綫集資較易而東綫集資較難，未知有何根據，筆者認爲東綫集資

最易，以外資經濟力量最雄厚應是順德港澳同胞及僑胞、中山、南海、珠海的同

胞和僑胞力量不弱，從文革後的經濟投資家鄕建設、興辦學校、捐獻物資、來料

加工等情况，正好說明東綫對外集資較易，而要在國內集資，從國民工農業產値

來說國民收入，東綫比西綫豐富多，發行股票集股肯定比中綫及西綫爲迅速，爲

的經濟效益高，回收本利較易。

以建路工程分析，東綫爲冲積平原，而山地、丘陵比西綫少，相信建造費用

東綫會比西綫爲低。至於東綫佔用農田較多而征地費用昂貴，筆者認爲可通過給

予農民股份形式保証農民長期收益，至於所佔用去之農田可否用塡海造地作補救

，如珠海市損失之農田，在斗門白藤湖附近圍海造田或以機械化、現代化、化肥

化等生產手段增產以補回農地產量的損失呢？

當然西綫及中綫通過的地區交通落後，經濟較差，如以開發地區的觀點衡量

，鐵路應建在此區，那國家就應大力支持，擴大對澳門腹地的交通，溝通粤西和

大西南甚至大西北的經濟聯系，達到全面的發展。

珠江三角洲經濟開放區

一九八五年經濟社會發展主要指標

註：①參考（珠江三角洲經濟開放區投資指南——新華出版社）

②佛山市（中山市、南海、順德、三水、高明四縣）1 986年工農業總產値爲1 28．02億元，

工農業總產値增長速度高於全國，全省水平，外貿收購總額20．01億元（參考87年南方

經濟第四期）
③參考“珠海經濟特區1987年”公佈，珠海1987年工業總產值12億元，外資達2億美元
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讀後小評

廣東地理學會鄭、梁、喬三君合著的這篇論文，對珠江三角洲西翼的鐵路建

設做了詳盡的可行性硏究，對幾種方案做了科學對比。這不僅對廣東珠海有關部

門在設計此鐵路線時提供了重要根據，而且對今後澳門如何發揮其深水港和國際

機塲的效益，亦有重要的參考價値。

筆者在上期合刋上在論述珠江三角洲西翼的鐵路建設一文中曾提出在鐵道部

設計院所提兩種方案中選擇了西線方案，並建議修改，將西線由鶴山延伸至肇慶
。但由於手頭缺乏資料，未能深入探討，只起了拋磚引玉的作用。

現鄭等三君，根據實地調查，對原方案做了更大的修改，提出西線經開平到

新興與廣茂線接軌。經過對比，筆者覺得這一修改建議很好，是可取的。不過在

此新方案基礎上似可考慮再做稍許修改，將鐵路由江門市直通珠海，而避免繞道

中山，盡量少與公路、高速公路重叠。

首期工程主要解決西翼鐵路幹線建設問題，但爲了進一步開發西翼，後期工

程可多建支線，例如向南延伸至港口區的高欄以及廣海；向北可與鶴山、肇慶相

聯。

對廣東這個沿海開放第一線地區來講，與北方其他沿海省份相比，鐵路不是

多了，而是太少了。

値得强調的是，珠江三角洲西翼鐵路建設，其戰略思想應是爲開發大西南、

西北服務，並使之與澳門這個國際通道相聯，減少對珠江口東翼運輸線的壓力，

使東西兩翼得以均衡發展，而非簡單重復歷史上尙未實現的廣澳鐵路構思，更要

避免與高速公路網競爭。

西翼鐵路新幹線的建設不僅將帶動珠江三角洲遲發展地區的飛速發展，而且

將爲珠海最終解決能源問題，爲其高速發展打下更堅實的基礎。

最後，人們期望這個新幹線的建成將爲濠江珍珠澳門增添光輝，與東方珍珠

香港爭艷。

珠江口西翼鐵路建設已引起更多學者的注意，澳門社會科學學會監事黃就順

先生根據他所掌握的資料提出不同的看法，謹刋登於此，希望引起各界爭鳴，在
集思廣益的基礎上得出最佳方案。

在設計方案初步確定之後，希有關部門將直接或間接得益的沿線各縣市組成
協調機構，以便具體籌劃，解決集資等一系列問題。屆時相信澳門亦會有人有興

趣參與，促其實現。

魏美昌

一九八九年六月
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	“珠澳鐵路”是珠江三角洲和澳門經濟再度飛躍的加速器＊



