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港口政治化：
中国参与“２１ 世纪海上丝绸之路”
沿线港口建设的政治风险探析
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摘要： 在“２１ 世纪海上丝绸之路”建设过程中，作为关键载体的港口建设常面临政治风险，使原

本的经济议题上升为安全议题和政治议题。 “港口政治化”主要源于东道国国内政治的变动、
地区国家间复杂关系与战略竞争，以及大国干预和地缘政治博弈等。 西方国家炒作的所谓“军
事基地论”“债务帝国主义论”和“新殖民主义论”成为“港口政治化”的三大标签。 港口政治化

超出了企业的应对能力，成为中国统筹国内外资源、开展整体外交的重大风险。 未来，中国在

“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口建设进程中应继续遵循市场化原则，解构“港口政治化”风

险，突出其商业属性，拓展“港口＋”与第三方合作，超越零和博弈，赋予中国建设的港口国际公

共产品内涵，降低地缘政治风险。
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党的十八大以来，中国提出“建设海洋强

国”目标，积极参与“２１ 世纪海上丝绸之路”沿

线港口建设，这成为中国扩大对外开放、开展务

实合作，以及构建命运共同体的重要途径，海外

港口，特别是枢纽性、节点性港口成为中国推进

相关建设、促进基础设施互联互通的有力支撑。
中国拥有强大的港口开发能力，以商业港口建

设为依托，重点参与了从印度洋、红海到地中海

的“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口建设，投资

建设了一批有代表性的港口项目。 缅甸、斯里

兰卡、巴基斯坦、阿联酋、吉布提、肯尼亚、埃及

和希腊等国成为重点合作伙伴；皎漂港、汉班托

塔港、瓜达尔港、阿布扎比哈利法港、吉布提多

哈雷港、蒙巴萨港、塞得港、比雷埃夫斯港和丹

吉尔港的作用日益突出，发展潜力巨大。
中国参与“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港
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口建设超越了西方“陆海分离”“安全与发展割

裂”“敌国与友国对垒”的旧地缘政治观，成为联

系发达经济体与发展中经济体、带动新一轮全

球化的重要举措。 港口作为连接陆地与海洋的

大型基础设施，是典型的规模经济和资本密集

型项目，特别是海外港口建设项目一般投入大、
时间长、回报慢，技术含量高，不确定性因素多，
易受东道国国内政治和域外大国因素的影响。
沿线部分国家政局不稳、营商环境不佳，以及市

场稳定性和成熟度不高，蕴藏着很大的政治与

政策变动风险。 部分地区为风险高发地带，面
临冲突和热点问题频仍、国家间互信度低和安

全风险高等多重挑战。 政局动荡、环境保护、劳
工纠纷和大国博弈等问题都可能对港口投资项

目的安全与可持续性造成重大挑战。 有机构对

５６ 个“一带一路”重大项目进行分析后发现，遭
遇失败的项目中近 ８０％与宏观风险直接相关，
其中政治风险是最主要的一类。① 中国急需采

取措施化解“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口

建设的政治风险，加强港口建设机制的创新探

索。 本文力求探讨中国参与沿线港口建设面临

的政治风险内涵，总结“港口政治化”的表现形

式，分析其根源及解决途径。

一、“港口政治化”的概念与内涵

近年来，随着中国对外投资的快速增加，特
别是在基础设施等重点领域参与合作，国际舆

论的关注度也急剧上升，原本正常的商业交往

成为牵动各方神经的政治事件。 不少西方舆论

错误地认为，中国国企在海外的投资是一种“国
家行为”，先入为主地认定中国投资是以“掠夺

资源”“控制他国安全”为政治目的。② 有些反

华势力借机炒作，提出所谓中国投资他国基础

设施项目是“国家资本主义”的集中体现，旨在

推行“新殖民主义”，有着不可告人的“政治野

心”。③ 尤其在海外港口建设领域，中国面临更

加复杂的舆论环境，受到西方国家和沿线部分

国家的持续猜疑和炒作，增加了港口建设与运

营的风险。

随着近年中美战略博弈升级，部分西方媒体

和智库不断炒作中国“２１ 世纪海上丝绸之路”沿
线港口建设背后的安全动机和战略意图，认为港

口将沦为中国的“海外军事基地”，指责中国的港

口投资“缺乏透明度”，中国旨在通过大规模投资

制造“债务陷阱”以“控制”沿线小国等，甚至将巴

基斯坦瓜达尔港、吉布提多哈雷港等中国参与建

设的港口称为“殖民地”，④认为中国推行所谓

“债务陷阱”和“债务帝国主义”。⑤ 西方媒体的

炒作严重恶化了中国在沿线地区参与港口建设

的国际环境，曲解了中国与对象国围绕港口项

目开展务实合作、以民生治理推动发展中国家

基础设施互联互通的真实意图。
在此背景下，中国在“２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线的港口建设项目面临政治化风险，“珍
珠链”“债务陷阱”“新殖民主义”等各种针对中

国港口投资的论调肆意扩散。 中国官方和学界

试图解构西方的抹黑措施，强调中国港口建设

所体现出的“基础设施建设、商业利益、互利合

作、共同发展和命运共同体”等理念，尝试消除

西方国家和国际社会对中国的战略疑虑和安全

担忧，但在西方强势话语面前，收效甚微。 当

前，中美竞争不断加剧，美国对华全面打压，中
国在海外的战略性投资项目更成为美国借题发

挥的重要对象，中国未来在海外面临的“港口政

治化”风险将更加突出。
“港口政治化”系指中资企业在建设和运营

海外港口过程中产生议题迁移，使原本“低政治

领域”的经济问题上升成为“高政治领域”的安全

问题。 港口建设出现“政治化”趋向，一方面是因

为港口不是一般意义上的基础设施，而是关系国
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计民生的重大项目，易于被“民粹主义”所绑架，
不确定性因素多；另一方面是因为大国之间在地

缘政治领域存在结构性矛盾，其战略竞争会向经

济领域渗透。 “港口政治化”不是一种静态的结

果，而是动态的过程，是地缘经济与地缘政治互

动的产物，大国将经济议题中的港口建设纳入地

缘政治争夺的框架内，使原本港口项目的关键问

题———经济博弈，变成了政治场域的博弈———争

夺政治话语权和影响力，如中国参与澳大利亚达

尔文港、斯里兰卡科伦坡港、巴基斯坦瓜达尔港、
以色列海法港和吉布提多哈雷港等建设，均面临

不同程度的“港口政治化”挑战。
“港口政治化”风险具有不同来源，包括东

道国国内政治纷争、政权更迭、国际舆论炒作、
外部干预和地缘政治因素等对港口建设项目的

影响和冲击。 “港口政治化”使原本企业与对象

国互利共赢的商业合作，上升为国与国之间、政
治派别之间的政治博弈，进而超出了企业所能

处理的范围，而以国有企业为主的中国港口企

业在海外更易遭受政治猜忌。 不少东道国受西

方舆论的影响，将中国国企视为“中国政府的代

理人”，对这些企业海外投资的动机产生怀疑，
甚至在国内政治博弈的背景下，对中资港口企

业采取重新评估和安全审查。①

从实践来看，中国的港口公司大多属于国

有企业，中国在“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线面

临的“港口政治化”风险突出，很多以经济、社
会、法律和安全形式表现出的风险，其背后往往

也源于政治因素。 同时，中国参与沿线港口建

设存在过于重视政策性和战略性因素的现象，
故政治推动型融资建设模式蕴含巨大的政治风

险。 受大国地缘政治博弈、地区国家间复杂关

系，以及西方舆论主导权等因素的影响，“中国

威胁论”在沿线地区影响广泛，在一定程度上恶

化了地区环境和中国形象，成为“港口政治化”
风险日益突出的重要诱因。

二、“港口政治化”的主要表现形式

对于中国参与“２１ 世纪海上丝绸之路”沿

线港口建设，国际上不乏称赞和客观报道的声

音，认为中国的港口运营企业投资建设新的港

口首先是出于经济动机，其中的政治考量从根

本上来说是出于防御性的战略目的。 例如，约
瑟夫·奈（ Ｊｏｓｅｐｈ Ｓ． Ｎｙｅ）强调指出：“中国的

‘一带一路’倡议为沿线贫困国家提供了急需的

高速公路、铁路、港口和发电站等。 ‘一带’建立

了大规模高速公路和铁路网；‘一路’建立了亚

洲和 欧 洲 大 陆 之 间 一 系 列 的 海 上 通 道 与

港口。”②

而持消极态度的西方学者塑造了“珍珠链”
“债务陷阱”等主流话语，通过持续炒作，对中国

的海外港口建设进行“污名化”和干预阻挠。 其

中，以所谓“珍珠链”为代表的“军事基地论”、
以“债务陷阱”为代表的“债务帝国主义论”和

以“单方面攫取资源”为说辞的“新殖民主义

论”是三种主要表现形式，其背后是西方国家从

自身历史经验和现实利益出发的地缘政治炒

作，成为中国在“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线面

临的“港口政治化”风险的主要推动因素。
首先是“军事基地论”。 “军事基地论”认

为，“中国的海外港口建设背后隐藏着安全和战

略意图，最终是为了建立海外军事基地，争夺地

缘政治主导权”。③ “珍珠链”一词最早由美国

国防部提出，后来被西方国家和印度的媒体、智
库广泛使用，特别被用来描述中国在印度洋地

区影响力的上升。 美国、日本、印度等国从自身

经验和利益出发，对中国在缅甸、斯里兰卡、巴
基斯坦和吉布提等国的港口建设横加指责，认
为“中国正在借商业港口开发建设一条军事基

地‘珍珠链’，甚至认为中国的‘海上丝绸之路’
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倡议本身就是一个中长期的地缘政治战略”。①

虽然有分析指出，“将商业港口变成海军基地不

具有可操作性”，②但“珍珠链”这一说法依然长

期被西方媒体和智库用来曲解中国的海外港口

建设动机。
很多西方媒体和学者认为，中国在孟加拉

国、巴基斯坦、斯里兰卡和缅甸等国的港口建设

具有军事战略目的，是在推行“珍珠链”战略。③

中国的“海上丝绸之路”不是出于纯粹的商业项

目，“可能具有战略考量和军事目的”。④ 基于马

汉的海权论，西方舆论认为，中国通过港口建设

已经成长为海洋超级大国，这将挑战美国的全

球海洋主导地位，也挑战了“美国治下的和平”。
中国在海外建立的商业港口“具有军用和民用

的双重性，可以迅速升级用以执行军事任务”，
即“硬权力的软投放”。⑤ 中国不断增加在印度

洋的存在除了保护能源运输通道安全之外，“还
可能将贸易前哨变为军事前哨”。⑥ 这显然是将

正常的商业活动毫无根据地臆测为军事安全

行为。
在此背景下，中国在“２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线建设的港口受到部分国家持续而集中

的炒作。 例如，美国对中国与其开展全球范围

内的影响力竞争高度警惕，印度则担心中国在

印度洋构筑包围印度的“珍珠链”，⑦而日本也不

断加大与中国在海外经济和安全领域的竞争。
西方媒体和智库不断渲染中国在瓜达尔港的

“军事目的”，将之视为中国“珍珠链”中新的

“海军基地”，⑧“将成为中国在印度洋军事基地

网络的一部分”。⑨ 中国在吉布提的后勤保障基

地于 ２０１７ 年建成后，受到西方国家广泛关注，
多数文章和智库报告聚焦于其军事价值及在

“珍珠链”中的地位。 有报告称，这是中国的“印
度洋基地网络迈出的第一步”；中国正在将印度

洋作为实现地缘战略抱负的“棋盘”。 在西方

舆论的炒作和地区国家国内政治纷争的影响

下，吉布提多哈雷港口建设受到西方国家的密

切监视。 但时至今日，中国在吉布提的后勤保

障基地与美国、法国、日本和意大利在该国的军

事基地总体上做到了和平共存，成为大国为亚

丁湾地区提供的安全公共产品；从成效来看，中
国投资吉布提多哈雷港也推动了东非地区的陆

海经济一体化发展。
其次是“债务帝国主义论”。 “债务帝国主

义论”认为，中国利用自身的资金优势和沿线小

国缺乏资金的现实，在港口等大型基础设施建

设项目中通过提供贷款取得项目合同，并给东

道国制造“债务陷阱”，“从而使之在经济和政治

上依赖甚至依附中国”。 近年来，中国在“２１
世纪海上丝绸之路”沿线的很多大规模投资项

目都被西方指责为“缺乏透明度”，“导致很多国

家陷入沉重的债务负担，使之服务于自身的对

外战略和外交利益”，这种所谓的“债务陷阱论”
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广为流传。① 中国在海外的港口建设往往获得

了中国金融机构的相关融资支持，在推进项目

进程的同时也带来了所在国债务负担的上升，
经过西方国家的炒作，在部分国家成为严重的

政治问题。 事实上，根据“中非研究倡议”的数

据，中国在非债务的规模区间约为 ７２０ 亿至 １
０００ 亿美元，中国债务在非洲外债中的比重不超

过 ２０％。 中国在 ２２ 个面临较大债务压力的非

洲国家中的贷款很少，这些国家的债务问题与

中国无关。②

斯里兰卡汉班托塔港是西方指责中国“债
务陷阱”时经常提到的案例，认为建设汉班托塔

港的经济理由不充分。③ 中国在斯里兰卡的大

规模港口建设引发西方舆论的热炒和斯国内反

对党的攻击，进而影响到科伦坡港和汉班托塔

港建设项目。 斯里兰卡基础设施投资严重依赖

中国，以致其担忧过分依赖中国资金将带来政

治影响。④ 在 ２０１５ 年斯里兰卡暂停港口项目

后，中斯之间的沟通也被西方解读为“中国利用

巨额债务向斯里兰卡政府施压”。⑤ ２０１６ 年和

２０１７ 年斯里兰卡“债转股”方案出现的波折在

西方舆论炒作下加深了斯里兰卡国内民众对中

国企业操纵债务的质疑。 在缅甸，民盟新政府

对于建设皎漂港所带来的巨额债务也有疑虑，
希望通过缩小项目规模来减轻可能的债务负担

及对华经济依赖。 ２０１６ 年 ４ 月，缅甸政府开始

重新审查皎漂港项目，并通过谈判将股权从

１５％提升至 ３０％。 ２０１８ 年 ８ 月，缅方表示将大

幅削减皎漂港项目的规模，避免出现债务负担，
认为中缅新协议有助于大幅降低该项目的财务

风险。⑥ 然而，中国港口项目能够给缅甸带来实

实在在的好处，在这一点上，当事国最有发言

权。 缅甸国家安全顾问当吞（Ｔｈａｕｎｇ Ｔｕｎ）否认

所谓“中国债务陷阱论”，强调这是一项“双赢”
协议。⑦

最后是 “新殖民主义论”。 “新殖民主义

论”认为，中国在非洲等发展中国家与地区的投

资和建设项目以获取当地的自然资源为目的，
并试图建立以中国为中心的不公平经济贸易关

系，中国借此获得了更大利益，造成了东道国的

经济损失、政府腐败或不平等地位。 这种说法

也蔓延到港口建设等中国投资的基础设施建设

项目上，认为可能形成新的“中心—边缘”不对

称依附关系。⑧ 有西方智库称，“一带一路”就是

中国的“新殖民主义”计划。⑨ 部分欧洲国家对

中国海外港口建设的地缘政治与安全影响也心

存疑虑，如针对中国在地中海和非洲国家这些

欧洲传统势力范围的港口建设，担心这会削弱

欧洲的地缘影响力。 随着中国企业在南欧投资

建设的港口日益增多，欧洲也开始担心中国的

军事影响力是否会随之进入欧洲国家，如中国

军舰对希腊比雷埃夫斯港进行了访问，希腊在

欧盟内对中国的温和态度也被解读为中国港口

投资带来的政治影响力。 但比雷埃夫斯港是

商业港口而不是军港，该港口的开发与升级不

仅能够提振希腊经济，而且可以将希腊与中东
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欧国家的铁路网连为一体，促进欧洲国家港口

网与铁路网的互联互通。
从国别来看，对中国参与“２１ 世纪海上丝绸

之路”沿线港口建设的猜疑和炒作主要来自美

国、英国、日本、澳大利亚和印度等国；而炒作的

重点地区是印度洋沿岸，特别是缅甸、斯里兰

卡、巴基斯坦和吉布提等国的港口，也包括中国

在地中海沿岸的港口，如以色列海法港、希腊比

雷埃夫斯港等，且大多从战略、安全和地缘政治

的角度对中国参与的港口建设项目进行臆测和

指责。 为此，美国启动“蓝点网络”计划，试图抗

衡中国的“２１ 世纪海上丝绸之路”倡议。 美国

智库报告提出，美国正在设法“对抗中国的扩

张”，至少保留“对抗”能力，特别是在海洋领域。
美印双边关系不断发展正是这一计划在军事和

经济领域的体现，美方也推动日本与印度建立

更紧密的海军关系。① 美日印澳四国还在印度

洋—太平洋地区尝试组建 “海洋民主国家联

盟”，“以应对和塑造中国日益增强的海洋影响

力及其战略”。② 但是，美日印澳四国试图通过

“准结盟”干扰中国参与海上丝绸之路沿线的港

口建设，注定事倍功半，因为前者属于地缘政治

范畴，后者属于地缘经济范畴，二者属于不同的

层面。 更何况中国参与的港口投资项目大多属

于多国合资而不是中国独资，各国早已成为利

益共同体。
其中，印度对于中国在印度洋地区的港口

建设尤其敏感，对中国的“２１ 世纪海上丝绸之

路”建设持排斥态度，并联合西方国家一起进行

阻挠和“对冲”。 大多数印度学者都对中国在印

度洋地区的港口建设持强烈怀疑的立场，认为③

中国在印度洋地区的影响力不断上升，对印度

的安全构成了“严峻挑战”。④ 一方面，印度认为

中国在印度洋的核心关切是中国不断扩大的蓝

水海军能力和港口准入；另一方面，中国对于印

度向西太平洋挺进并参与美国主导的对华遏制

计划也心存疑虑，未来中印海上竞争将与陆上

争端一样持续存在。⑤ ２０１９ 年 ３ 月，印度海军参

谋长表示，中国在印度洋地区的势力不断扩大

对印度构成“挑战”，并特别提到中国在吉布提

的后勤保障基地和在斯里兰卡汉班托塔港的建

设。⑥ 总体上来看，印度关注其在印度洋地区的

优势地位，担心中国在印度洋日益扩大的经济

影响力会转化为地缘政治优势，并在地缘安全

竞争及零和思维的影响下，倾向于通过具有排

他性的军事化、安全化手段来淡化该地区与中

国提升经济合作的前景，这突出反映在对中国

港口建设项目的抵制和对冲措施上，这对中国

在印度洋地区的港口建设带来重大挑战。
上述对中国海外港口建设项目的指责和炒

作多是西方国家从自身经验和实践出发进行的

臆测或产生的误读，传播甚广，部分国家对此深

信不疑，并时常成为西方媒体在“２１ 世纪海上丝

绸之路”沿线炒作各种版本“中国威胁论”的来

源和依据，也与沿线部分国家的国内政治纷争

相交织，成为“港口政治化” 风险的主要推动

因素。

三、“港口政治化”风险的主要来源

中国参与建设投资的沿线港口项目往往遭

到西方大国的恶意炒作，又与东道国国内政治

５８
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②

③

④

⑤

⑥
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斗争交织在一起，并以环境、法律、债务和就业

等议题为由演变为政治纷争，成为东道国反对

党或反华势力煽风点火的重要对象，沦为西方

大国地缘政治博弈或对象国国内政治斗争的牺

牲品。 中国在缅甸、斯里兰卡、巴基斯坦、吉布

提、希腊和以色列等国参与的港口项目，都不同

程度地遭遇了“港口政治化”挑战（参见表 １），
其主要来源如下。

表 １　 “２１ 世纪海上丝绸之路”沿线“港口政治化”风险的来源及表现

风险表现

风险来源

印度洋地区 地中海地区

具体风险 受影响港口 具体风险 受影响港口

国内政治型

缅甸政治转型；

斯里兰卡政权更迭；

坦桑尼亚政治纷争

皎漂港；

科伦坡港；

巴加莫约港

希腊政权更迭 比雷埃夫斯港

地区争端型

印度—巴基斯坦对抗；

新加坡—马来西亚竞争；

沙特—伊朗对抗；

肯尼亚—坦桑尼亚竞争

瓜达尔港；

皇京港；

海湾港口；

东非港口

以色列—埃及竞争；

希腊—土耳其对峙；

阿尔及利亚—摩洛哥竞争

东地中海地区港口；

马格里布地区港口

大国干预型
美日印等大国干预；

美国制裁伊朗

缅甸、斯里兰卡、吉布提、

伊朗等国港口

美国施压以色列；

法国、西班牙对北非的特

殊关注

海法港；

马格里布地区港口

　 　 资料来源：笔者自制

　 　 第一，东道国国内政治变动引发的“港口政

治化”风险。 一方面，国内政党纷争与政权更迭

可能带来重大冲击，而反对党出于选举需要，会
有意识地利用中国大规模投资议题攻击执政

党，一旦反对党上台，合作项目就很可能出现变

数。 这在希腊和斯里兰卡均曾出现，造成港口

建设项目的重大波折。 另一方面，港口建设涉

及复杂的法律、土地和环境等社会问题，也可能

激化为重大风险。 在大型投资项目问题上，东
道国民众的意见和国内舆论对政府可能造成重

大影响，这在发达国家或弱政府国家可能更为

明显。 由于港口及其集疏运设施、临港产业园

区建设涉及征地问题，其所衍生的居民权益、环
境评价问题在国内外媒体和各类非政府组织的

推波助澜下容易不断发酵，并可能成为东道国

政府主动或被动中止项目的借口。①

例如在希腊，安东尼斯·萨马拉斯（Ａｎｔｏｎｉｓ
Ｓａｍａｒａｓ）政府时期启动了比雷埃夫斯港的私有

化进程，中远集团获得了比港 ６７％的股权，而后

来上台的阿莱克斯·齐普拉斯（Ａｌｅｘｉｓ Ｔｓｉｐｒａｓ）

政府反对国有资产私有化项目，同时受到工会

力量的影响，暂停了港口私有化进程。 直至

２０１６ 年 ４ 月，中远海运集团与希腊发展基金正

式签署比港股权的转让协议和股东协议才算尘

埃落定。② 在斯里兰卡，２０１５ 年初的政权更迭导

致包括科伦坡港口城项目在内的多个中国承建

项目暂停。 西里塞纳（Ｍａｉｔｈｒｉｐａｌａ Ｓｉｒｉｓｅｎａ）早在

竞选期间就批评前任总统拉贾帕克萨（Ｍａｈｉｎｄａ
Ｒａｊａｐａｋｓａ）批准中国企业建设科伦坡港口城项

目是“出卖国家利益”，声称要对该项目进行重

新评估。③ ２０１５ 年 ３ 月，斯里兰卡政府暂停港口

城项目之后，中方企业每天的直接经济损失就

６８

①

②

③

孙海泳：“中国参与印度洋港口项目的形势与风险分

析”，《现代国际关系》，２０１７ 年第 ７ 期，第 ５６ 页。
“‘一带一路’中国海外港口项目战略分析报告”，国观智

库， ２０１９ 年 ４ 月， ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ． ｇｒａｎｄｖｉｅｗｃｎ． ｃｏｍ ／ Ｕｐｌｏａｄｓ ／ ｆｉｌｅ ／
２０２００３０４ ／ １５８３３１０５６８５２７７７４．ｐｄｆ。

江天骄：“‘一带一路’上的政治风险———缅甸密松水电

站项目和斯里兰卡科伦坡港口城项目的比较研究”，《中国周边外

交学刊》，２０１６ 年第 １ 辑，第 １０４ 页。
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高达 ３８ 万美元。① ２０１７ 年 ７ 月，双方以公私合

作模式（ＰＰＰ）签订特许经营权协议，同年 １２ 月

斯方正式将汉班托塔港资产及运营管理权移交

给中国招商局集团。② 这一案例表明，在投资环

境尚不健全的发展中国家，政府为吸引外资往

往倾向于许诺超常规的优惠政策，但这通常都

隐藏着较高的政治风险。 反对派会把这些优惠

政策作为攻击执政党的借口，在发生政权更迭

之际，中国投资者很容易成为其国内政治斗争

的牺牲品。③ 在东非，中国和坦桑尼亚领导人于

２０１３ 年亲自见证了投资额高达 １００ 亿美元的巴

加莫约港项目签约仪式，但该项目受到坦桑尼

亚国内多种因素影响而长期无法取得实质性

进展。
第二，地区国家间的复杂关系和战略竞争

导致“港口政治化”风险。 “２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线部分国家之间的关系紧张、矛盾重重，
甚至陷入严重的阵营化对抗格局，中东、非洲等

地区还存在涉及多国介入的热点冲突问题，这
对中国在相关地区的港口建设形成了严重

制约。
在南亚地区，印度与巴基斯坦长期对峙，印

度对中巴关系一直较为敏感，对“中巴经济走

廊”建设横加指责并极力阻拦。 印度认为，中国

通过开发瓜达尔港将会把其转变为“海外海军

基地”，并且连接斯里兰卡和缅甸的港口，形成

一个“珍珠链”或“军事基地网”，对印度进行

“包围遏制”等。④ 印度将之与中巴特殊关系及

“中巴经济走廊”结合起来解读，认为该走廊“扩
大了中国在印度洋的经济和军事存在，瓜达尔

港是中国的印度洋地区计划的重要组成部

分”。⑤ 有印度学者表示，“中巴经济走廊”穿过

存在争议的克什米尔地区严重刺激了印度，在
瓜达尔的“基地对印度的海洋利益及其对该地

区的主导地位构成了严重威胁”。⑥实际上，“中
巴经济走廊”并未穿过该地区，且它只是“经济

走廊”而非“政治走廊”，中国坚持“克什米尔”
问题政治解决的立场未发生变化。

在海湾地区，部分国家之间因地缘政治争

夺形成教派化、阵营化对抗格局，尤以沙特和伊

朗的对抗为代表。 同时，海湾地区是美伊对抗

的前沿阵地，地区多国卷入其中，霍尔木兹海峡

时刻面临爆发冲突的风险。⑦ ２０１６ 年 １ 月，沙特

率领多国与伊朗断交；２０１７ 年 ６ 月，沙特又率众

与卡塔尔断交，地区国际关系紧张对港口建设

带来的风险持续增大。 在地中海地区，土耳其

与希腊长期对峙，摩洛哥与阿尔及利亚关系紧

张；而中国参与以色列阿什杜德港建设及红

海—地中海铁路建设，引起埃及的紧张和反对，
埃及担心苏伊士运河的地位受到影响。 在东南

亚，新加坡对中国参与建设马来西亚皇京港表

达了严重关切，其担心自身的全球枢纽港地位

会受到削弱。 中国一向秉持不干涉内政原则，
与各国均保持友好关系与密切合作，并希望通

过基础设施建设推动地区国家的发展与稳定，
而港口作为商业化项目也应努力排除政治因素

的干扰。
第三，大国干预和地缘政治博弈带来的“港

口政治化”风险。 当前，港口建设常常被打上大

国地缘政治博弈的烙印。 有关中国港口项目的

负面舆论很大程度上源于西方大国以零和博弈

的旧眼光看待国际关系，不愿意看到中国影响

力的上升，以免打破对其有利的既有全球化秩

序与世界权力格局。 在相似的地缘政治考量之

下，美日印等国联合起来，通过炒作“军事基地

７８

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

赵忆宁：“科伦坡港口城项目不是中国的海外‘飞地’”，
《２１ 世纪经济报道》，２０１５ 年 ３ 月 ２７ 日，第 ７ 版。

王腾飞：“斯里兰卡国内关于汉班托塔港运营协议的争议

及启示”，《印度洋经济体研究》，２０１８ 年第 ４ 期，第 １０６ 页。
“‘一带一路’中国海外港口项目战略分析报告”，国观智

库， ２０１９ 年 ４ 月， ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ． ｇｒａｎｄｖｉｅｗｃｎ． ｃｏｍ ／ Ｕｐｌｏａｄｓ ／ ｆｉｌｅ ／
２０２００３０４ ／ １５８３３１０５６８５２７７７４．ｐｄｆ。

Ｊａｍｅｓ Ｒ． Ｈｏｌｍｅｓ， “ Ｇｗａｄａｒ ａｎｄ ｔｈｅ ‘ Ｓｔｒｉｎｇ ｏｆ Ｐｅａｒｌｓ’”，
Ｔｈｅ Ｄｉｐｌｏｍａｔ， Ｆｅｂｒｕａｒｙ ９，２０１３，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｔｈｅｄｉｐｌｏｍａｔ．ｃｏｍ ／ ｔｈｅ－ｎａｖａｌ－
ｄｉｐｌｏｍａｔ ／ ２０１３ ／ ０２ ／ ０９ ／ ｇｗａｄａｒ－ａｎｄ－ｔｈｅ－ｓｔｒｉｎｇ－ｏｆ－ｐｅａｒｌｓ ／ ．

Ｇｏｐａｌ Ｓｕｒｉ， Ｃｈｉｎａ’ ｓ Ｅｘｐａｎｄｉｎｇ Ｍｉｌｉｔａｒｙ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｏｔｐｒｉｎｔｓ
ｉｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ Ｒｅｇｉｏｎ （ ＩＯＲ ）： Ｉｎｄｉａ ’ ｓ Ｒｅｓｐｏｎｓｅ， Ｐｅｎｔａｇｏｎ
Ｐｒｅｓｓ， ２０１７， ｐｐ． ６６－６８．

Ｐｏｒｔｉａ Ｂ． Ｃｏｎｒａｄ， “ Ｃｈｉｎａ ’ ｓ Ａｃｃｅｓｓ ｔｏ Ｇｗａｄａｒ Ｐｏｒｔ：
Ｓｔｒａｔｅｇｉｃ Ｉｍｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ｏｐｔｉｏｎｓ ｆｏｒ Ｉｎｄｉａ ”， Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ａｆｆａｉｒｓ：
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｄｉａ， Ｖｏｌ． １３， Ｎｏ． １，
２０１７， ｐｐ． ５５－６２．

陈腾瀚：“中国主要海上能源通道风险刍议”，《油气储

运》，２０１９ 年第 １１ 期，第 １２１２－１２１５ 页。
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论”“债务陷阱论” “新殖民主义论”，并采取政

治施压、安全威慑和恶性竞争等多种方式，对中

国在“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线地区的港口

建设项目进行干预、阻挠和对冲。
例如，斯里兰卡科伦坡港口城建设一波三

折，主要原因在于该国的重要战略地位及背后

的地缘政治博弈。 在内部政治纷争和外部施压

的双重影响下，斯里兰卡于 ２０１５ 年 ３ 月初暂停

了科伦坡港口城一期工程。① 斯里兰卡政府在

综合权衡外部大国影响与自身经济利益的基础

上，要求重新谈判，并与中国企业修订了投资协

议，撤回了先前给予中方 ２０ 公顷土地的永久使

用权，改为 ９９ 年租赁，之后这一项目才重启。②

在缅甸，中国建设皎漂港项目被认为是中国“突
破马六甲安全困境、谋求印度洋出海口”的举

动。 出于地缘政治战略的考量，印度、美国、日
本等大国都加大对缅甸的拉拢力度，希望把缅

甸打造为遏制中国影响力的“棋子”；③而大国地

缘政治博弈又迫使缅甸采取更为平衡和模糊化

的外交政策。 由此带来的不确定性无疑影响到

中国在缅甸的投资，尤其是像皎漂港这样具备

地缘敏感度的项目，更容易受到大国博弈因素

的干扰。
在以色列，美国明确施压以色列政府慎重

考虑将海法港交由中国企业运营的决定。 ２０１８
年 １２ 月，美国海军方面表示，中国上海国际港

务（集团）股份有限公司（下文简称上港集团）
运营海法港“将危及美军第六舰队的停靠安全，
敦促以色列政府重新考虑这一决定”。④ 有美国

军方高级官员表示，中以海法港建设协议“具有

重大的地缘政治影响，因为这里是以色列海军

的主基地”，而“中国在海法港立足还将影响美

国有关与以色列海军合作的决定”。⑤ ２０１９ 年 ５
月 ９ 日，哈佛大学菲利普·考利（ Ｐｈｉｌｉｐｐｅ Ｌｅ
Ｃｏｒｒｅ）在美国国会听证时指出，中国开发欧洲和

中东的商业港口，使北约使用和停靠的海军基

地面临一定麻烦，包括上港集团即将在 ２０２１ 年

开始经营管理的以色列海法港。⑥ ２０２０ 年 ５ 月，
美国国务卿蓬佩奥访问以色列，再次以美国第

六舰队受到“威胁”为由，反对上港集团运营海

法港。 这显然是美国刻意渲染“中国威胁”，打
压中国与以色列的正常商业合作。

此外，印度和日本在缅甸、斯里兰卡和伊

朗等国临近中国港口项目的地点进行港口开

发，在一定程度上加剧了恶性商业竞争与地

缘政治争夺。 为削弱中国和巴基斯坦的地区

影响力，印度近年来积极参与伊朗恰巴哈尔

港建设，将土库曼斯坦、阿富汗和伊朗通过该

港口联系起来，与中国参与开发的瓜达尔港

形成竞争关系。⑦伊朗的恰巴哈尔港和巴基斯

坦的瓜达尔港存在一衣带水的共生关系，两
国实际上都欢迎其他国家参与两个商业港口

建设，让港口建设回归商业属性，方可跳出安

全困境。

四、“港口政治化”风险的规避路径

由于“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口建

设遭遇突出的政治化挑战，传统的政治经济合

作和双边外交模式面临越来越大的压力。 在

新形势下，化解“港口政治化”风险需要从加强

与东道国合作关系、重塑大国间战略互信、提
升多方利益匹配度，以及改善企业和项目在当

地社会和民众中的形象等不同层面来加以应

对。 未来“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口建

设应严格遵循国际通行的市场化原则，拓展

８８

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

彭念：“‘一带一路’倡议下中国投资海外港口的风险分

析及政策建议”，《南亚研究》，２０１９ 年第 ３ 期，第 １１７－１１８ 页。
“中企放弃在斯里兰卡科伦坡港口城项目的停工索赔”，

《环球时报》，２０１６ 年 ８ 月 ３ 日。
张党琼：“缅甸在中国周边外交中的地位与中缅关系的新

发展”，《东南亚南亚研究》，２０１５ 年第 ２ 期，第 ２８ 页。
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“港口＋” 合作，赋予一定的国际公共产品内

涵，凸显其商业属性，提升多边合作理念，降低

地缘政治风险，多途径推进港口“去政治化”进
程（参见表 ２）。

表 ２　 “港口政治化”风险的规避路径与建议

主要原则 基本路径 对策建议

市场化 突出港口的商业属性

以中资企业为主力，尊重企业的国际化发展需求与规律

服务于国家扩大对外开放和融入全球化的需要，推动更为平等普惠的全球化

以商业性港口为主追求商业利益和地缘经济利益，提升兼容性

多边化 拓展“港口＋”合作模式

在业务拓展层面，推广“港产城一体化”和“港航货一体化”模式，拓展跨国产业链合作

在战略投资层面，加强与世界知名港航企业、国际金融机构的深度合作，提升国际竞争力和分

散投资风险

在国家合作层面，邀请利益相关国特别是关键大国，共同参与沿线港口开发，提升与相关国家

的利益匹配、利益共享与利益融合

公共产品化 降低港口的地缘政治风险

凸显“２１ 世纪海上丝绸之路”倡议的国际公共产品属性内涵

避免受到“港口战略属性论”的主导和驱动

秉持更为丰富的合作视野与开放性、分享性的合作模式

　 　 资料来源：笔者自制

　 　 第一，遵循市场化原则，突出“２１ 世纪海上

丝绸之路”沿线港口建设的商业属性。 从中国

参与海外港口建设的理论与实践来看，其首要

驱动力在于港航企业的国际化发展需求及其全

球商业布局，遵循国际通行的商业化原则，追求

经济利益；从国家层面来看，这源于中国扩大对

外开放和进一步融入全球化的需要，首要目的

是地缘经济利益，而非地缘政治利益，少部分港

口的战略性也大多基于其地缘经济价值。 中国

参与“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线地区港口建

设主要是寻找商业化发展机会，扩大对外开放

并深度参与全球化进程，促进国内基础设施建

设产能“走出去”，推动更为平等、普惠的全球

化。 中国将从印度洋到地中海的沿线地区视为

具有潜在经济利益的“市场”，因而中国的重点

是沿线商业港口的建设和发展。 也不同于西方

国家的“民主治理优先”理念，中国认为发展才

是解决区域动荡冲突的根本途径，并积极扮演

“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线地区的建设者而

不是破坏者。① 中国参与的相关港口建设推动

了沿线国家的发展、稳定和融入全球化的进程，
为全球治理注入了积极因素。 与此同时，商业

性港口建设易于同其他外部力量兼容，专注于

追求贸易、投资和其他经济利益，使自身权力和

影响力保持低调与审慎，争取与外部所有大国

利益兼容。 中国对地缘经济利益的预期与美

国、俄罗斯等其他大国的地缘政治影响力追求

不形成直接冲突，有助于减轻各种“中国威胁

论”的影响。
从实践来看，中国参与“２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线港口建设的实践呈现全面参与、重点突

破的特征与格局，在沿线国家和港口众多的背

景下也必然要求有所侧重，斯里兰卡、阿联酋和

希腊等国及相关枢纽型港口成为重要对象；而
缅甸、巴基斯坦和吉布提等国及相关港口，因为

其“以点带面”的地缘重要性也成为中国关注的

重点。 对于“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口

建设重点的选择，主要应基于港口及其所在国

的商业发展潜力和地缘经济价值，这是海外港

口建设顺利推进的重要基础。 中国需进一步明

确企业是海外港口建设的主体与主力，以资本

为纽带、共同发展为原则，多角度、全方位丰富

港口合作模式，包括以港口合作带动产业物流

９８

① 孙德刚：“中国港口外交的理论与实践”，《世界经济与政

治》，２０１８ 年第 ５ 期，第 １７－１８ 页。
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园区建设。① 例如，招商局港口控股有限公司的

海外投资坚持以三大原则为战略导向：一是将

海外港口投资融入国家海外发展倡议；二是遵

循行业规律，以港口腹地经济发展趋势为指引；
三是坚持商业可行，这是所有商业并购投资必

须遵守的底线。② 因此，政府应积极支持港口企

业遵循市场化原则独立决策，参与国际化商业

竞争，避免注入过多的政治干预和战略规划，减
少政治或战略驱动型的投资与融资建设模式。

第二，拓展“港口＋”合作，彰显“２１ 世纪海

上丝绸之路”沿线港口建设的多边属性。 中国

港航企业的“走出去”步伐和国际化进程日益加

快，与世界知名企业开展国际化竞争，保持自身

优势与开放兼容精神均至关重要。 中资企业需

积极采取本土化经营、合资合作等方式对风险

进行防范和控制，多层面拓展“港口＋”合作，与
东道国政府、国际大型金融机构等财务投资人

共享股权，提升与其他大国的利益匹配度，获得

东道国的政策支撑和更多的外部支持，从而超

越零和博弈，降低港口政治化风险。
其一，在业务拓展层面，推广“港产城一体

化”和“港航货一体化”模式，拓展跨国产业链合

作。 “港产城一体化”将港口开发与周边园区开

发结合起来，在建设港口的同时，投资毗连的临

港产业园区、自由贸易区、经济特区或其他园区

发展项目，这是中国港口建设运营领域的重要

经验和优势。 招商局港口控股有限公司的“蛇
口模式”是典型的代表，在海外港口建设中被更

多效仿。 “港航货一体化”模式有利于做全、做
大产业链，掌握更大的获益空间和发展主动权，
这种产业链上下游一体化合作能够实现资源共

享，稳定货物规模，吸引多方利益主体参与，降
低运营成本和投资风险。

其二，在战略投资层面，加强与世界知名港

口航运企业、国际大型金融机构的多层次深度

合作，在提升国际竞争力的同时分散投资风险。
当前，中国已成为具有国际竞争力的港口大国，
既需要建立现代化、专业化远洋运输船队和有

竞争力的港口建设企业，更需要提升港口、航线

的综合化投资运营能力与水平，进一步提高在

世界海上交通领域的地位和影响力。 国内港口

和港航企业应继续与“２１ 世纪海上丝绸之路”
沿线国家的港口及国际港航企业构建不同形式

的港口联盟，共享市场资源，实现优势互补、风
险共担。③ 中国需继续采取与西方国家和当地

公司联合承建、投资和运营港口的混合所有制

模式，邀请利益攸关方成为各种形式的合作伙

伴，联合承建和经营港口，协同当地经济发展，
分散投资风险，降低本地阻力和负面舆论影响。
通过强化联盟合作，充分利用国际化企业集团

的资源优势，形成优势互补，结成利益共同体。④

例如，招商局港口控股有限公司与法国达飞轮

船公司开展股权合作，与地中海航运合作经营

多哥洛美港项目，借助资本纽带建立长期共赢

的合作伙伴关系等做法值得推广。 在“走出去”
的同时，中国也要欢迎国际港口公司投资中国

的港口和码头项目，做到港口建设“走出去”和
“请进来”双向互动。 例如，阿联酋的迪拜世界

港务集团在中国、东南亚和南亚共经营了 ２０ 多

处港口码头，⑤成为阿联酋逆向参与中国“２１ 世

纪海上丝绸之路”建设的重要抓手。
其三，在国家合作层面，邀请利益相关国特

别是关键大国，共同参与沿线港口开发，提升与

相关国家的利益匹配、利益共享与利益融合。
中国的海外港口开发项目经常遭遇争议，面临

更多的政治审查，这要求中国在港口开发项目

上保持克制，同时充分考虑其他国家的地缘政

０９

①

②

③

④

⑤

赵旭、高苏红、王晓伟：“‘２１ 世纪海上丝绸之路’倡议下

的港口合作问题及对策”，《西安交通大学学报（社会科学版）》，
２０１７ 年第 ６ 期，第 ７３ 页。

白景涛：“招商局港口：推进高质量的海外投资并购”，
《董事会》，２０１８ 年第 １１ 期，第 ４１ 页。

王珍珍、甘雨娇：“中国与‘一带一路’沿线国家港口联盟

机制研究”，《东南学术》，２０１８ 年第 １ 期，第 １７５－１８３ 页。
张磊：“国内港航企业海外投资港口情况分析”，《港口经

济》，２０１４ 年第 ３ 期，第 ５１ 页。
“Ｃｈｉｎａ’ｓ ‘Ｂｅｌｔ ａｎｄ Ｒｏａｄ’ Ｏｆｆｅｒｓ Ｍｉｄｄｌｅ Ｅａｓｔ Ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ

Ｇａｌｏｒｅ”， ＡＭＥｉｎｆｏ， Ｊｕｎｅ １９， ２０１７， ｈｔｔｐ： ／ ／ ａｍｅｉｎｆｏ． ｃｏｍ ／ ｍｏｎｅｙ ／ ｅ⁃
ｃｏｎｏｍｙ ／ ｃｈｉｎａｓ－ｂｅｌｔ－ｒｏａｄ－ｏｆｆｅｒｓ－ｍｉｄｄｌｅ－ｅａｓｔ－ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ－ｇａｌｏｒｅ ／ ．
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治和地缘战略问题。① 针对美国、日本、印度和

欧洲大国的战略疑虑，以及部分沿线中小国家

在港口安全、债务负担等方面存在的担忧，中国

需要以更为开放性的心态提升与东道国、其他

大国的利益匹配度和融合度，通过有针对性地

联合开发、股权让渡和利益共享实现利益融合，
逐步破解港口政治化困境。 因为利益共同体是

命运共同体的基础，绝大多数沿线国家和相关

大国都可以在利益融合的基础上实现降低战略

疑虑和恶性竞争的效果。 近年来，希腊、意大利

等国的对华战略信任度和政策友好度提升就是

重要体现。 即使印度对中国“２１ 世纪海上丝绸

之路”心存疑虑，但也存在两国合作与融合的可

能，关键是中印需要解决安全上的分歧。② 对于

印度、日本和欧洲大国来说，既要通过第三方合

作减少恶性竞争并提升利益融合，也应将海外

港口合作纳入双边战略对话范畴，通过直接、主
动的机制化沟通增信释疑。 而美国在太平洋、
印度洋和地中海地区均具有全方位、战略性的

影响，如何化解美国不利因素的影响是中国推

进“２１ 世纪海上丝绸之路”建设过程中需要深

入思考的重大问题。 特别是在当前美国对华打

压力度加剧的背景下，中美能否重塑大国间战

略信任至关重要，而国际港口建设既是容易引

发中美战略竞争的重要领域，也可能成为塑造

中美战略信任的重要平台。 从中国在亚丁湾海

域护航、中美军事设施在吉布提共存的现实来

看，美国并不绝对反对中国在全球海洋治理中

发挥作用。 因此，中美之间也可以通过战略对

话加强在港口建设领域的沟通，借鉴“伊拉克模

式”在沿线国家的重建与开发中取长补短，并合

作提供更多海上公共产品，在此过程中不断提

升双边利益融合与战略互信。
第三，赋予国际公共产品内涵，降低“２１ 世

纪海上丝绸之路”沿线港口的地缘政治风险。
其一，“２１ 世纪海上丝绸之路”倡议本身具有国

际公共产品属性。 “一带一路”建设要以开放为

导向，打造开放型合作平台……积极发展开放

型经济，参与全球治理和公共产品供给，携手构

建广泛的利益共同体。③ 国际中转港口服务和

国际海运航线的安全均是重要的国际公共产

品，沿线港口的建设是展现和提升中国国际公

共产品供给能力的绝佳平台。 一方面，大型港

口及配套设施建设需要强大的技术、金融和开

发能力支持，中国是少数具备这种综合能力的

国家之一。 沿线很多港口地理区位优势明显，
但开发水平较低，项目投资规模大，技术要求

高，超出了大部分所在国的能力，而这恰恰是中

国展现提供国际公共产品能力的机遇，通过港

口建设可以为全球海上运输提供数量更多、服
务更好的国际化港口服务。 另一方面，将“２１ 世

纪海上丝绸之路”沿线港口打造为包容性的国

际公共产品并充分发挥其外溢功能，也是对中

国提供和管理国际公共产品能力的锻炼。 公共

产品最大的特点就是消费层面的非排他性，因
而会出现“搭便车”现象，并可能导致集体行动

的困境。 而随着中国持续不断的崛起，在国际

上主动为其他国家提供“搭便车”的机会将是必

然趋势。 中国领导人在很多国际场合谈到“一
带一路”建设时都强调了类似的意愿和倡议，这
充分反映出中国愿意将“２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线港口打造为分享型的国际公共产品，这
也是“一带一路”建设的必然要求。

其二，“港口战略属性论”缺乏有力支撑。
对海上交通线的高度依赖和无法掌控航线安全

的被动局面促使中国在海外寻找战略立足点，
这也使海外港口建设具有一定的战略属性。 从

实践来看，将港口建设视为中国在海外构建“战
略支点”的观点，过于强调港口的战略属性与安

全属性，存在加剧地缘政治竞争的风险。 例如，
有学者认为中国先后投资建设巴基斯坦瓜达尔

港、斯里兰卡汉班托塔港、缅甸的皎漂港和实兑

１９

①

②

③

Ｐｅｎｇ Ｌｉｕ ａｎｄ Ｐｒｉｙａｎｋａ Ｐａｎｄｉｔ， “Ｂｕｉｌｄｉｎｇ Ｐｏｒｔｓ ｗｉｔｈ Ｃｈｉｎａｓ
Ａｓｓｉｓｔａｎｃｅ： Ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅｓ ｆｒｏｍ Ｌｉｔｔｏｒａｌ Ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ”， Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ａｆｆａｉｒｓ：
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｄｉａ， Ｖｏｌ． １４，
Ｉｓｓｕｅ １， ２０１８， ｐｐ． ９９－１０７．

Ｇｕｒｐｒｅｅｔ Ｓ． Ｋｈｕｒａｎａ， “ Ｃｈｉｎａ， Ｉｎｄｉａ ａｎｄ ‘ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｓｉｌｋ
Ｒｏａｄ’： Ｓｅｅｋｉｎｇ ａ Ｃｏｎｆｌｕｅｎｃｅ”， Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ａｆｆａｉｒｓ： Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｎａ⁃
ｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｄｉａ， Ｖｏｌ． １１， Ｎｏ． １， ２０１５， ｐｐ．１９－
２９．

“习近平在‘一带一路’国际合作高峰论坛开幕式上的演

讲”，《人民日报》，２０１７ 年 ５ 月 １５ 日，第 ３ 版。
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港就是中国在印度洋的“战略立足点”。① 然而，
海外港口本质上是经济属性，其战略属性难以

获得有力支撑，也不宜过分强调。 例如，在印度

洋地区，尽管中国在缅甸和巴基斯坦的港口和

走廊建设可能有助于减少对马六甲海峡的依

赖，但海上通道和往来船舶实际上依然处于美

国和印度等国在该地区优势军事力量的影响范

围之内，同样具有高度的脆弱性。② 与印度相

比，中国在印度洋地区的地缘战略脆弱性十分

明显，而且短期内不可能有效缓解，虽然中国在

该地区的经济影响力快速上升，但力量投射能

力十分有限，地区国家也无法将中国视为主要

的安全提供者。③ 对港口战略属性的过度强调

无疑会加剧地缘政治竞争，而地缘政治对抗既

不符合中国的外交理念，更不是中国“２１ 世纪海

上丝绸之路”倡议与海外港口建设的目的，因而

理应避免陷入无谓的地缘政治博弈。 通过港口

建设、运营和使用环节的开放性实践，在一定程

度上赋予“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线港口以

国际公共产品属性，无疑有利于降低其地缘政

治风险并顺利推进相关建设。
其三，基于海洋地缘政治的高度复杂性与敏

感性，海外港口建设需要更为丰富的合作视野和

开放性的合作模式。 一方面，中国在参与海外港

口建设过程中需提升对环境保护、民众就业、社
会责任和媒体形象等社会议题的重视，注重塑造

企业形象，增强投资项目的透明度和社会接受

度，注意构建与当地民众、媒体和社会组织等社

会网络的良好关系，努力避免被贴上负面标签，
也需注意防范成为东道国国内社会问题与政治

纷争的牺牲品。 另一方面，海外港口建设项目要

大力提升开放性、包容性和分享性，在一些港口

项目中，不能完全依赖中国一家的产品、技术和

金融等资源，也尽量不独占投资运营权利和收

益，需注意吸引国际和东道国多方利益主体参与

进来，结成利益共同体，避免招致负面猜想。 “２１
世纪海上丝绸之路”国际公共产品性能是通过市

场利益驱动而逐步形成的，即在市场的驱动下，
通过利益的相互依赖和利益的相互嵌入形成国

际公共产品。④ 赋予“２１ 世纪海上丝绸之路”沿

线港口建设以公共产品属性，并纳入全球海洋治

理体系中，是对传统合作模式的价值改造与内涵

升级，有助于彰显国际道义和大国责任意识，有
效降低地缘政治风险。 相关沿线港口大多地理

位置优越，处在国际黄金航道的重要位置，具备

成为国际公共产品的优势，中国的参与往往大幅

提高了其吞吐量和综合服务能力，有效降低了运

输过程中的成本和风险，也有助于应对日益严重

的非传统安全挑战。 这在科伦坡港、吉布提多哈

雷港、瓜达尔港和比雷埃夫斯港等中国参与的沿

线港口中均有体现。 因此，在建设“２１ 世纪海上

丝绸之路”过程中，中国需以参与沿线港口建设

为平台，稳步提升其开放性、分享性，以及国际化

基础设施服务的功能和色彩，在从太平洋到印度

洋、地中海的国际航线上提供更多国际公共产

品，港口也将成为新时期中国开展国际公共产品

议程设置的重要载体。

五、结　 语

揆诸历史和现实，西方大国多以军事基地

的形式占据海外港口，是“港口政治化”的始作

俑者。 在西方大国部署的海外军事基地中，海
港成为其军事部署的重要支点，也成为控制从

太平洋、印度洋到地中海战略通道的“桥头堡”。
历史经验和现实利益使得西方大国惯于从地缘

政治视角看待新时期中国在“２１ 世纪海上丝绸

之路”沿线地区的港口建设实践，并拉拢印度等

国共同进行“对冲”甚至“遏制”，这是“港口政

２９

①

②

③

④

朱翠萍：“中国的印度洋战略：动因、挑战与应对”，《南亚

研究》，２０１２ 年第 ３ 期，第 ８－９ 页。
Ｇｏｐａｌ Ｓｕｒｉ， Ｃｈｉｎａ’ ｓ Ｅｘｐａｎｄｉｎｇ Ｍｉｌｉｔａｒｙ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｏｔｐｒｉｎｔｓ

ｉｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ Ｒｅｇｉｏｎ （ ＩＯＲ ）： Ｉｎｄｉａ ’ ｓ Ｒｅｓｐｏｎｓｅ， Ｐｅｎｔａｇｏｎ
Ｐｒｅｓｓ， ２０１７， ｐｐ． ７３－７６．

Ｓｅｅ Ｄａｖｉｄ Ｂｒｅｗｓｔｅｒ， “ Ｂｅｙｏｎｄ ｔｈｅ ‘ Ｓｔｒｉｎｇ ｏｆ Ｐｅａｒｌｓ’： Ｉｓ
Ｔｈｅｒｅ Ｒｅａｌｌｙ ａ Ｓｉｎｏ－Ｉｎｄｉａｎ Ｓｅｃｕｒｉｔｙ Ｄｉｌｅｍｍａ ｉｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ？”，
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ Ｒｅｇｉｏｎ， Ｖｏｌ． １０， Ｎｏ． ２， ２０１４， ｐ． １３３；
Ｄａｖｉｄ Ｂｒｅｗｓｔｅｒ， “Ａｎ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ Ｄｉｌｅｍｍａ： Ｓｉｎｏ－Ｉｎｄｉａｎ Ｒｉｖａｌｒｙ ａｎｄ
Ｃｈｉｎａ’ｓ Ｓｔｒａｔｅｇｉｃ Ｖｕｌｎｅｒａｂｉｌｉｔｙ ｉｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ”， Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ
Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ Ｒｅｇｉｏｎ， Ｖｏｌ． １１， Ｉｓｓｕｅ １， ２０１５， ｐ． ５７．

胡键：“‘一带一路’的国际公共产品功能与中国软实力的

提升”，《国外社会科学》，２０２０ 年第 ３ 期，第 １５ 页。
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治化”风险的重要背景。 前文所述的“新殖民主

义”等论调实际上是西方国家自身历史经验和

现实做法的经典写照，而在“２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线的东非地区，中国的港口基础设施建设

实践有力地驳斥了西方这一论调。 中国参与吉

布提多哈雷港和蒙巴萨港开发的同时将之打造

为周边非洲国家的出海口，并修建了连接邻国

和内陆地区的新型标准化铁路，即亚吉铁路和

蒙内铁路，统筹海陆联运设施的开发，形成配套

发展和相互促进。 事实上中国的存在和影响力

被夸大了，其无法以牺牲其他主体利益为代价

为自己谋利，中国也无法轻易利用这些基础设

施直接为自身利益服务。① 中国在东非国家的

港口和腹地经济的开发由东道国、跨国公司和

区域发展基金等许多主体共同参加，由于涉及

多个利益攸关方，中国可以将海外港口项目作

为构建“利益共同体”和“命运共同体”的重要

试验区。 从现实来看，主要以港口为节点串联

起的“２１ 世纪海上丝绸之路”创造了一个囊括

沿线所有国家的新经济空间，一种更为扁平化、
更为平等均衡的新经济格局，从东亚、东南亚到

南亚、海湾、东非和地中海地区的国家，在充分

发挥自身优势、积极参与的前提下都迎来了“再
全球化”机遇，通过融入全球分工链条和进程而

更大程度地获益。
从印度洋到地中海的“２１ 世纪海上丝绸之

路”沿线地区，是中国实施向西开放的重要通道

和拓展经济利益的关键地区，也是海上安全和

中国海外利益比较脆弱的地区。 港口政治化风

险对中国在“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线的港

口建设带来严峻挑战，缅甸、斯里兰卡、希腊和

坦桑尼亚等沿线国家的港口建设项目都曾受到

这一因素的严重冲击，这一挑战未来依然将伴

随中国参与海外港口建设的进程。 中国面临的

战略信任不足和政治风险将在长期内阻碍中国

新的海上议程。② 当前中美竞争加剧，美国在全

球范围内对中国的对外投资与国际合作项目进

行政治化解读，并以此拉拢其他发达国家和“２１
世纪海上丝绸之路”沿线地区国家，联合对华进

行打压，这在港口建设领域带来显著的消极影

响。 例如，欧盟对中国港口投资的负面认知和

政策无疑受到美国因素的影响，随着欧盟对中

国的防范、疑虑逐渐增长，这已经影响到中国在

欧洲、地中海等相关地区的港口投资项目。 与

此同时，美国加大了对“海上丝绸之路”沿线地

区国家的游说和施压，迫使相关国家选边站队，
严重干扰了中国在当地的正常港口投资建设项

目。 针对欧盟和部分沿线国家的担忧及其可能

跟随美国采取对冲措施，中国应注意协调与欧

盟及沿线节点国家的关系，防范港口政治化风

险的蔓延。 化解港口政治化风险，尤其需要建

立大国互信关系，管控分歧与竞争，最终实现

“去政治化”目标。 约瑟夫·奈在其著作《美国

世纪结束了吗？》中提醒道：“中国和美国应共同

努力生产全球性公共产品，不仅他们能从中受

益，而且其他国家也能从中受益。”③中国参与

“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线地区的港口建设

开发首先着眼于商业利益，结合自身的经验、能
力和当地优势实现互利共赢、共同发展。 成功

的港口建设和运营也是生动的公共外交实践，
有助于实现合作共赢。④ 商业性港口建设的进

攻性色彩很弱，更易于与其他外部力量兼容，专
注于追求贸易、投资和互利共赢，超越零和博弈

思维，争取和外部所有大国利益兼容，有助于减

轻政治化风险的影响。 中国在“２１ 世纪海上丝

绸之路”沿线港口建设进程中需要继续坚持港

口建设项目的商业属性，着力提升港口建设项

目的多边属性，在此基础上赋予相关建设项目

以国际公共产品含义，降低其敏感性与争议性，
这是化解港口政治化风险的基本途径。

编辑　 贡　 杨

３９
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③

④
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北京联合出版公司，２０１６ 年版，第 １１ 页。
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