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内容提要: “一带一路” 倡议与南美洲基础设施一体化倡议

( ＩＩＲＳＡ) 在多方面存在理念契合ꎮ 秘鲁和中国在 “一带一路” 倡

议各重点领域合作已取得重大进展ꎬ 两国是全面战略合作伙伴关

系ꎬ 并签署了自贸协定ꎮ 秘鲁政府提出将陆路基础设施的战略连接

列入 “一体化倡议” 的优先项目ꎬ 旨在成为南美连接亚太的枢纽ꎬ
同时促进南美洲特别是与巴西的基础设施一体化ꎮ “一带一路” 倡

议与南美基础设施一体化的合作潜力巨大ꎬ 但在实践中仍面临诸多

难题ꎮ 以秘鲁为例ꎬ 存在地缘利益的考量、 量化项目收益、 社会环

境影响评估、 投资规模对财政结构的影响等障碍ꎬ 目前尚不具备条

件来推动项目的实施ꎮ 从长远考虑ꎬ 深入开展以秘鲁为枢纽的跨太

平洋海上直航和海底光缆建设以及扩大空中连接的可行性研究ꎬ 将

为秘中关系提供新的发展机遇ꎮ 秘鲁应明确自己的目标ꎬ 开放政府

部门与商界、 学界的对话渠道ꎬ 研究最佳战略和措施ꎬ 以秘鲁为切

入点ꎬ 推动 “一带一路” 倡议延伸到整个南美地区ꎮ
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　 　 研究秘鲁如何与中国的 “一带一路” 倡议进行衔接ꎬ 可从促进南美洲基

础设施一体化和提升秘鲁在亚太地区竞争力的战略视角加以考察ꎮ 这种研究

视角的合理之处在于ꎬ “一带一路” 倡议与南美洲基础设施一体化倡议

(ＩＩＲＳＡ) 在部分理念上存在重要契合ꎮ 后者由多位南美洲国家总统于 ２０００ 年

提出ꎬ 并在 ２０１０ 年后成为南美洲国家联盟 (ＵＮＡＳＵＲ) 下设机构南美洲基础

设施和计划委员会 (ＣＯＳＩＰＬＡＮ) 的技术论坛ꎮ
“一带一路” 延伸到南美洲的美好愿景可以通过建立一条跨太平洋的 “２１

世纪海上丝绸之路” 来实现ꎬ 而秘鲁在此过程中将发挥重要作用ꎮ 秘鲁位于

南美太平洋沿岸的中心ꎬ 地理上的优势能使其成为连接南美与亚洲之间国际

贸易的 “支点”ꎮ 与此同时ꎬ 南美洲基础设施和计划委员会提出的 “一体化和

发展轴心” (ＥＩＤ) 则是亚洲—南美跨太平洋海上直航必要的补充ꎮ 因此ꎬ
“一带一路” 延伸到拉美也将重启南美基础设施一体化议题ꎮ

秘中两国在 “一带一路” 倡议各重点领域合作已取得重大进展ꎮ 最近建

立的秘中关系中长期战略规划有必要将 “一带一路” 延伸到秘鲁作为重点思

路ꎬ 以秘鲁为切入点ꎬ 推动倡议延伸到整个南美地区ꎮ

一　 “一带一路” 倡议: 焦点与核心理念

阿米尼认为ꎬ “一带一路” 倡议作为一个综合框架ꎬ 能帮助中国的内政和

外交政策取得令人满意的结果①ꎮ 这些政策是近年来中国领导人在 ２０１６ 年 ３
月公布的 “十三五” 规划和中共十九大中提出的ꎮ “十三五” 规划纲要明确

了中国 ２０１６—２０２０ 年的经济发展政策ꎮ 关于 “一带一路” 倡议ꎬ 规划指

出: 中国与 “一带一路” 沿线国家应在互利共赢基础上开展广泛的合作ꎬ
推动各国发展规划、 技术标准体系对接ꎮ 此外ꎬ 要通过加强多式联运和基

础设施网络建设ꎬ 促进亚洲内部以及亚洲、 欧洲和非洲之间的互联互通ꎻ
积极推进海上战略支点建设ꎬ 发展共建临港产业集聚区ꎬ 确保海上路线的

更好运作ꎮ
２０１７ 年 １０ 月召开的十九大阐明ꎬ “一带一路” 倡议将有助于实现中国国
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内的均衡发展ꎬ 通过东部海上连接点和西部陆上连接点提高对外开放水平ꎮ
互联互通将为国际合作提供新平台ꎬ 有助于创造发展新动力ꎮ

(一) “一带一路” 延伸到拉美

尽管发展和加强中国与中亚、 欧洲及非洲的关系是 “一带一路” 倡议的

侧重点ꎬ 但它已成为向所有国家开放的全球进程ꎮ 习近平主席在 “一带一路”
国际合作高峰论坛上首次向美洲大陆发出明确邀请ꎬ 许多拉美国家代表都参

加了此次活动ꎬ 其中包括智利和阿根廷两国的总统ꎮ 秘鲁的官方代表是外贸

与旅游部长爱德华多􀅰费雷罗斯 (Ｅｄｕａｒｄｏ Ｆｅｒｒｅｙｒｏｓ)ꎬ 这也反映出拉美国家

对 “一带一路” 倡议的兴趣ꎮ
２０１７ 年 １１ 月ꎬ 巴拿马总统巴雷拉 (Ｊｕａｎ Ｃａｒｌｏｓ Ｖａｒｅｌａ) 对中国进行国事

访问ꎬ 期间两国政府签署了 «关于共同推进丝绸之路经济带和 ２１ 世纪海上丝

绸之路建设的谅解备忘录»ꎮ 值得注意的是ꎬ 根据中国一带一路网的相关信

息ꎬ 巴拿马是目前唯一一个正式参与合作的拉美国家ꎮ
另一方面ꎬ 亚投行已接受拉美七国 (阿根廷、 玻利维亚、 巴西、 智利、

厄瓜多尔、 秘鲁和委内瑞拉) 的入行申请ꎬ 这些国家被列为 “潜在新成

员”ꎮ① 就秘鲁而言ꎬ ２０１６ 年 ９ 月时任秘鲁总统库琴斯基 ( Ｐｅｄｒｏ Ｐａｂｌｏ
Ｋｕｃｚｙｎｓｋｉ) 访问中国时承诺将加入亚投行ꎮ 同月 ２８ 日ꎬ 秘鲁正式向亚投行提

交申请并于 ２０１７ 年 ３ 月 ２３ 日获准加入②ꎮ
此外ꎬ 中国—拉美和加勒比国家共同体论坛 (简称中拉论坛) 第二届部

长级会议于 ２０１８ 年 １ 月 ２１—２２ 日在智利圣地亚哥举行ꎮ 会议通过了 «关于

“一带一路” 倡议的特别声明»ꎬ 其中中国再次向拉共体国家发出邀请ꎬ 并指

出 “拉美和加勒比国家是海上丝绸之路的自然延伸和 ‘一带一路’ 国际合作

不可或缺的参与方”ꎮ 拉共体成员同样也表示欢迎和支持这一倡议ꎬ 并有意愿

深化与中国在经济、 贸易、 投资、 文化、 旅游等领域的合作ꎮ
鉴于上述情况以及中拉关系的发展演变ꎬ 双方还同意制定 «中国与拉共

体成员国优先领域合作共同行动计划 (２０１９—２０２１ 年)»ꎬ 旨在加强中拉多领

域合作ꎬ 包括上述的 “一带一路” 倡议五项合作重点ꎮ
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“潜在新成员” 对应尚未向亚投行缴纳完准入存款的成员国ꎮ 但巴西情况比较特殊ꎬ 被列为

意向创始成员国ꎮ
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(二) “一带一路” 与南美洲基础设施一体化焦点有重要的契合

作为 “一带一路” 国际合作高峰论坛的成果文件ꎬ « “一带一路” 国际合

作高峰论坛圆桌峰会联合公报» (下称 «联合公报») 中明确表示ꎬ 倡议同样

欢迎亚欧之外的其他地区ꎮ «联合公报» 第 ６ 条中还指出ꎬ 南美洲基础设施一

体化倡议 (下称 “一体化倡议”) 作为 “推进互联互通和可持续发展” 的合

作框架和倡议之一ꎬ 能够与 “一带一路” 倡议进行 “沟通协调”ꎮ ①

“一体化倡议” 的聚焦点与核心理念都与中国的 “一带一路” 倡议相一致ꎮ
在 ２１ 世纪的头十年 (２０００—２０１０ 年)ꎬ 南美基础设施一体化发展是在 “一体化

倡议” 框架下开展的ꎮ 此后就交由南美洲基础设施和计划委员会 (下称 “委员

会”) 负责ꎬ “一体化倡议” 成为其技术论坛ꎮ 在新框架下ꎬ 基础设施一体化战

略持续得到发展ꎬ 并已制定未来 １０ 年 (２０１２—２０２２ 年) 的计划ꎮ②

应当指出ꎬ “一带一路” 倡议比 “一体化倡议” 的内容更广泛ꎮ 虽然两

者都有强大的区域根基并着眼于互联互通促发展ꎬ 但中国的倡议涉及面更广ꎬ
例如还包括加强政策沟通、 促进资金融通等内容ꎮ 此外ꎬ 尽管互联互通有利

于贸易往来ꎬ 但有关贸易自由化的议程并非 “一体化倡议” 的内容ꎻ 而 “一
带一路” 则把贸易畅通作为五大合作重点之一ꎮ 因而ꎬ “一带一路” 倡议更接

近于一个全面的经济一体化计划ꎮ
基础设施一体化同时也重塑了南美洲区域一体化的聚焦点ꎬ 使其将发展

目光从部门扩大到区域ꎬ 通过投资交通运输、 能源和通信等领域的 “一体化

基础设施” 引导区域发展ꎬ 实现区域的互联互通ꎮ 在这一焦点上ꎬ “一体化倡

议” 和 “一带一路” 倡议有重要的契合ꎮ 而这种契合必将成为推动中国和南

美以及中国和秘鲁之间产生新合作议程的基石ꎮ

二　 区域一体化新焦点: 南美洲基础设施一体化

基础设施一体化作为南美洲区域一体化的新焦点ꎬ 将一体化的核心议题

从消除贸易壁垒转向了基础设施建设和区域互联互通ꎮ 这并非给一体化添加

一项新内容ꎬ 而是源于区域解决当前发展问题和参与国际事务的内在需求ꎮ
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南美洲基础设施一体化的核心在于其区域性和全球性的双重特点ꎬ 具体如下ꎮ
(一) 一体化和发展轴心

传统的基础设施一体化常局限于关注对运输成本的影响ꎬ 新的一体化意

在打破传统思维ꎬ 将基础设施建设视为实现分散式发展的手段ꎮ 该理念首先

出现在 “一体化倡议” 中ꎬ 随后在 “委员会” 框架下以 “一体化和发展轴

心” 的形式得到明确ꎮ 这些轴心也可被看作南美洲的一些大区域ꎮ① 轴心概念

的设立不代表在各区域内开展基础设施建设ꎬ 它们应该被看作是区域整体基

础设施项目上不同的地理组成部分ꎮ
尽管基础设施一体化有助于促进域内和区外贸易ꎬ 例如新建交通运输走

廊将使商品流动更为便捷ꎬ 但其主要目标是在轴心基础上实现区域的分散式

发展ꎮ 因而ꎬ 如果光从运输便利角度来理解 “一体化倡议” 是不合适的②ꎮ
安第斯山脉、 亚马孙雨林、 亚马孙河、 潘塔纳尔湿地等珍贵的自然和地

理资源将南美大陆切割成不连续的各部分ꎬ 好比形成了一个个人口密集的

“岛屿”ꎬ 基础设施一体化的核心便是要在这些 “岛屿” 之间架起 “桥梁”ꎬ
使其互联互通ꎮ 这些 “桥梁” 即为 “一体化和发展轴心”ꎬ 也是 “一体化倡

议” 区域规划的核心理念ꎮ③

(二) 新兴东西走向轴心

从历史上看ꎬ 南美洲的人口和生产力主要集中在大西洋和太平洋沿岸地

区ꎬ 中部或腹地则基本长期处于孤立和欠发达状态④ꎮ 因此ꎬ 南美洲基础设施

一体化的第二个核心理念是: 区分新兴轴心与传统轴心⑤ꎮ 后者指在既有区域

一体化框架内ꎬ 如南方共同市场和安第斯共同体通过贸易流通已经连接起的

地理空间ꎬ 涵盖南美洲国家的主要城市ꎮ
与之相对的新兴轴心ꎬ 是指轴心内部很少有连接ꎬ 又与南美区域内主要

贸易和生产中心缺乏联系的地区ꎮ 对这类轴心而言ꎬ 基础设施建设带来的互
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②

③

④

⑤

ＩＩＲＳＡꎬ Ｐｌａｎｉｆｉｃａｃｉóｎ Ｔｅｒｒｉｔｏｒｉａｌꎬ ２００５ꎻ ｙ ＣＯＳＩＰＬＡＮꎬ Ｃａｒｔｅｒａ ｄｅ Ｐｒｏｙｅｃｔｏｓꎬ ２０１７􀆰
ＩＩＲＳＡꎬ Ｐｌａｎｉｆｉｃａｃｉóｎ Ｔｅｒｒｉｔｏｒｉａｌꎬ ２００５ꎻ ＣＯＳＩＰＬＡＮꎬ Ｐｌａｎ ｄｅ Ａｃｃｉóｎ Ｅｓｔｒａｔéｇｉｃｏꎬ ２０１７ꎻ ｙ

ＣＯＳＩＰＬＡＮꎬ Ｃａｒｔｅｒａ ｄｅ Ｐｒｏｙｅｃｔｏｓꎬ ２０１７􀆰
ＩＩＲＳＡꎬ Ｈｅｒｒａｍｉｅｎｔａ ｄｅ Ｔｒａｂａｊｏꎬ ２００３ꎻ ｙ Ｓａｎｔａ Ｇａｄｅａꎬ “Ｉｎｔｅｇｒａｃｉóｎ Ｓｕｄａｍｅｒｉｃａｎａ ｙ Ｇｌｏｂａｌｉｚａｃｉóｎ:

Ｅｌ Ｐａｐｅｌ ｄｅ ｌａ Ｉｎｆｒａｅｓｔｒｕｃｔｕｒａ”ꎬ ｅｎ Ｒｅｖｉｓｔａ ｄｅ ｌａ Ｉｎｔｅｇｒａｃｉóｎ: Ｌａ Ｃｏｎｓｔｒｕｃｃｉóｎ ｄｅ ｌａ Ｉｎｔｅｇｒａｃｉóｎ Ｓｕｄａｍｅｒｉｃａｎａꎬ
Ｌｉｍａ: Ｓｅｃｒｅｔａｒíａ Ｇｅｎｅｒａｌ ｄｅ ｌａ ＣＡＮꎬ ２００８ꎬ ｐｐ􀆰 ４５ － ６１􀆰

Ａｒｉｅｌ Ｐａｒｅｓꎬ “Ｉｎｔｅｇｒａｃｉóｎ Ｆíｓｉｃａ Ｓｕｄａｍｅｒｉｃａｎａ ｙ Ｓａｌｉｄａ ａｌ Ｐａｃíｆｉｃｏ: Ｌａ Ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖａ ｄｅ Ｂｒａｓｉｌ”ꎬ ｅｎ
Ｒｏｓａｒｉｏ Ｓａｎｔａ Ｇａｄｅａ (ｅｄ􀆰 )ꎬ Ｉｎｔｅｇｒａｃｉóｎ Ｆíｓｉｃａ Ｓｕｄａｍｅｒｉｃａｎａ Ｄｉｅｚ Ａñｏｓ Ｄｅｓｐｕéｓ: Ｉｍｐａｃｔｏ ｅ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｃｉóｎ ｅｎ
ｅｌ Ｐｅｒúꎬ Ｌｉｍａ: ＢＩＤꎬ ＣＥＰＥＩ ｙ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｄａｄ ｄｅｌ Ｐａｃíｆｉｃｏꎬ ２０１２ꎬ ｐｐ􀆰 ８９ － １１３􀆰

ＩＩＲＳＡꎬ Ｈｅｒｒａｍｉｅｎｔａ ｄｅ Ｔｒａｂａｊｏꎬ ２００３􀆰



　 　 ２０１８ 年第 ４ 期

联互通将是发展和提高人民生活水平的关键因素ꎮ “横向型” 是新兴轴心的一

大显著特征ꎬ 即在地理上呈东西走向ꎬ 将腹地或内陆地区与最具活力的沿海

地区相连ꎮ
由此形成地缘经济视角下的基础设施一体化: 传统轴心主要呈南北向ꎬ

新兴轴心则多为东西向ꎮ 一体化面临的主要挑战是将新兴轴心转化为传统轴

心ꎬ 从而在扩大南美区域整体互联互通的基础上ꎬ 推动各地区分散式发展①ꎮ
(三) 新焦点: 从基础设施到发展

通常情况下ꎬ 基础设施项目都建在传统轴心ꎮ 实际上ꎬ 交通基础设施营

利性的传统评估方法是根据以往记录来估算未来的交通流量ꎮ 从经济角度看ꎬ
仅有传统轴心的交通流量才足够让基础设施项目盈利ꎬ 从而值得投资ꎮ 相反ꎬ
新兴轴心在传统评估中往往被忽略ꎬ 因为它们无法盈利: 其运营历史记录为

零或极少ꎬ 未来预期也颇为堪忧ꎮ
相反ꎬ 新焦点则把基础设施看作是 “触发” 交通流量的工具ꎬ 试图打破

因传统逻辑形成的恶性循环ꎬ 即没有交通流量是因为没有基础设施ꎬ 而没有

基础设施又是因为没有交通流量ꎮ 在新兴轴心进行投资是基于这样一个假设:
一旦建立了基础设施ꎬ 交通就会发展ꎬ 进而对相关区域的经济和社会发展产

生积极的影响ꎮ 但这一进程不是自发的ꎬ 必须在生产、 物流、 贸易促进等方

面采取配套措施ꎮ
(四) 南美轴心和太平洋盆地

南美洲基础设施一体化的战略视角还包括轴心发挥超越区域的国际作用ꎮ
其基本思路在于: 如果物流成本降低ꎬ 横向型的轴心 (连接太平洋沿岸港口

和次大陆内部) 便可成为连接亚洲国家和南美内陆之间的通道ꎮ
对南美洲太平洋沿岸国家而言ꎬ 这不仅意味着商品出口的增加ꎬ 还包括

物流服务的扩大ꎬ 以及通过地缘位置提升其国际竞争力的好机会②ꎮ 由此观

之ꎬ 随着太平洋的重要性日益凸显ꎬ 南美太平洋沿岸国家必将成为连接南美

与亚洲市场的贸易支点、 平台或桥梁ꎬ 并置身于全球活动的中心位置ꎮ

—８３—

①

②
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三　 秘鲁、 南美基础设施一体化及与太平洋的连接

秘鲁地处南美洲的中间位置ꎬ 面向太平洋盆地ꎬ 与巴西的边界长达 ３０００
公里ꎮ 因此ꎬ “一体化倡议” 启动指示性区域规划 (２００３—２００４ 年) 之初ꎬ
秘鲁政府就提出要实现南美洲陆路基础设施的战略连接ꎬ 并提议将其列入

“一体化倡议” 的优先项目ꎬ 主要目的是实现与巴西的基础设施一体化ꎮ
自那时起ꎬ 基础设施的战略连接便成为秘鲁和南美国家的优先项目之

一①ꎮ 亚马孙轴心一侧的项目包括: 多式联运 (公路—水路) 建设、 亚马孙

轴心北部的海港建设以及轴心中部的内河港口建设②ꎻ 在秘鲁—玻利维亚—巴

西轴心一侧ꎬ 则包括巴西—秘鲁南跨洋公路 (下称 “南跨洋公路”)ꎮ③

(一) 国家基础设施一体化与秘鲁—巴西轴心: 一枚硬币的两面?
从战略视角看ꎬ 打造秘鲁—巴西方向的联通符合秘鲁国内建设 “大区”

(ｍａｃｒｏｒｒｅｇｉｏｎｅｓ) 的理念ꎮ 这些 “大区” 在地理上具有 “横向性” (连接沿海

地区—山地—雨林)ꎮ 一体化轴心贯通后ꎬ 秘鲁的经济就能通过太平洋出海口

以及与邻国的联系得到快速发展ꎮ 值得注意的是ꎬ 南美一体化不仅仅是在国

与国的边境区域实现连通ꎬ 还涉及更广泛的区域ꎮ 例如ꎬ 位于秘鲁安第斯山

脉 “另一侧” 的安第斯高原区和亚马孙热带雨林区是秘鲁国内发展程度最低

的地区ꎬ 基础设施连通能使这些地区也融入国家发展与全球化进程ꎮ 因此ꎬ
一体化与发展轴心不但可以成为加强南美洲区域大融合的 “桥梁”ꎬ 也是促进

国家一体化发展的手段ꎮ
反观巴西ꎬ 其土地利用率的变化趋势是自东南向中西部和北部不断减少ꎮ

北部的亚马孙地区虽占国土面积的 ６０％ ꎬ 但在富裕程度上却排名国内倒数第

二ꎮ 为此ꎬ 南美洲基础设施一体化的发展理念能使巴西内陆地区与发达地区

相连ꎻ 但与此同时ꎬ 巴西也将面临亚马孙河流域未来发展所带来的挑战ꎮ 由

—９３—

①

②

③
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多式联运项目的公路路段在秘鲁分别被称为北部 ＩＩＲＳＡ ( ＩＩＲＳＡ ｎｏｒｔｅ) 和中部 ＩＩＲＳＡ ( ＩＩＲＳＡ
ｃｅｎｔｒｏ)ꎮ 多式联运项目是一体化优先项目议程 (Ａｇｅｎｄａ ｄｅ Ｐｒｏｙｅｃｔｏｓ Ｐｒｉｏｒｉｔａｒｉｏｓ ｄｅ Ｉｎｔｅｇｒａｃｉóｎꎬ ＡＰＩ) 的

组成内容ꎬ 于 ２０１１ 年获得批准ꎮ
巴西—秘鲁南跨洋公路 (亦称作 “南部 ＩＩＲＳＡ”ꎬ ＩＩＲＳＡ ｓｕｒ) 是一体化优先项目议程的自愿实

施议程 (Ａｇｅｎｄａ ｄｅ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｃｉóｎ Ｃｏｎｓｅｎｓｕａｄａꎬ ＡＩＣ) 中的优先项目ꎬ 先于一体化优先项目议程的制

定 (ＩＩＲＳＡꎬ ２０１０)ꎮ
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此可以得出结论ꎬ 秘鲁和巴西两国发展战略上的共同目标进一步推动了秘

鲁—巴西基础设施一体化ꎮ
(二) 去中心化的一体化: 秘鲁各省和巴西各州

在亚马孙轴心中ꎬ 秘鲁的沿海和山地地区与巴西的马瑙斯之间存在经济

互补性ꎮ 现在ꎬ 马瑙斯的食品主要从圣保罗空运ꎬ 但如果这条联结秘鲁和巴

西的海陆联运线路建成ꎬ 将对现有的供给线产生巨大的竞争力ꎬ 因为秘鲁的

农产品可以便利地出口马瑙斯ꎮ① 其实早在 ２００３ 年ꎬ 两国就签署了 «秘鲁—
巴西基础设施和经济一体化谅解备忘录» 作为建立战略联盟的一部分ꎮ 此举

也被认为是最近几十年来秘鲁外交政策上的一大里程碑②ꎮ
秘鲁—巴西基础设施一体化的设计内容ꎬ 包括在秘鲁亚马孙地区城市伊

基托斯市建立一个针对亚马孙轴心西部产业的加工、 出口和物流集散中心ꎬ
通过与马瑙斯的互补性以及对第三国出口ꎬ 促进秘鲁工业、 贸易和旅游业的

发展ꎮ 另一方面ꎬ 两国也将共同利用生物多样性ꎬ 通过技术创新和发展生物

产业促进亚马孙地区的出口ꎮ③ 尽管多式联运项目已在秘鲁获得重大进展ꎬ 但

上述两项议程都还处于待定状态ꎮ
有必要指出的是ꎬ 秘鲁—巴西基础设施一体化中有中国企业的参与ꎬ 即

中国水电建设集团国际工程有限公司ꎮ 该公司系中国电力建设集团有限公司

旗下子企业ꎬ ２０１７ 年 ７ 月通过与秘鲁本土企业建筑与管理公司组成联营体ꎬ
成功中标秘鲁亚马孙疏浚项目 (Ｈｉｄｒｏｖíａ Ａｍａｚóｎｉｃａ)ꎮ 该项目旨在改善并提高

亚瓦利加亚河、 马拉尼翁河、 乌卡亚利河及亚马孙流域的适航性ꎬ 发展客运

及货运ꎬ 促进地区、 国内和国际贸易ꎮ 与此同时ꎬ 与多式联运的北部和中部

路段实现连接后ꎬ 大型船只也能由此通过ꎮ
“南跨洋公路” (Ｉｎｔｅｒｏｃｅáｎｉｃａ Ｓｕｒ) 已于 ２０１１ 年正式通车ꎬ 也由此打通了

秘鲁各省直达巴西边境各州 (阿克里和亚马孙) 以及临近各州 (朗多尼亚、
马托格罗索和南马托格罗索) 的通道ꎮ 该跨洋公路也将打破巴西传统的利

马—圣保罗运输模式 (经海运连接两大港口)ꎬ 代之以更分散的运输模式 (可
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经由陆路)ꎬ 促进秘鲁南部 “大区” 与巴西北部、 中西部各州的贸易ꎮ 事实

上ꎬ 这些州距离圣保罗的距离比距离秘鲁更远ꎬ 因而与邻国的直接连通能使

它们获得更近的供应商、 新的市场以及太平洋出海口ꎮ 该项目的核心理念是

实现两国间贸易的分散化ꎬ 促进两国国内各地区的发展ꎮ
根据市场调研ꎬ 秘鲁的许多产品在巴西具有市场潜力ꎮ 这些产品主要集

中的部门如下: 农业及农产品加工业、 纺织服装业、 建材、 化肥等ꎮ 另一方

面ꎬ 由于巴西国内传统供给模式的物流及运输成本过高ꎬ 临近秘鲁的巴西各

州企业都在寻找可行的替代供给方案ꎮ① 秘鲁要迎接的挑战正是通过基础设施

一体化ꎬ 以具有竞争力的物流成本使秘鲁的供应满足巴方需求ꎮ
“南跨洋公路” 中跨越边境的路段分别由秘鲁的伊尼亚帕里和巴西的阿西

斯巴西连接ꎮ 通过对比 ２０１０ 年和 ２０１７ 年经由此处的双边贸易数据ꎬ 便可发

现贸易额有明显的增长ꎮ ２０１０ 年公路尚未开通时ꎬ 阿西斯巴西海关登记的两

国双边贸易额仅为 ３４０ 万美元ꎻ 而在 ２０１７ 年ꎬ 该数值已增加了 １０ 倍有余ꎬ 达

到 ３６９０ 万美元ꎮ② 但相对于秘巴两国贸易总额ꎬ 这部分双边贸易又显得微乎

其微 (２０１０ 年占 ０􀆰 １％ ꎬ ２０１７ 年占 １％ )ꎮ 由此可见ꎬ “南跨洋公路” 带来的

双边贸易发展并未能从根本上改变秘巴两国传统贸易格局ꎬ 海运依旧在双方

贸易中占主导地位ꎮ
与此同时ꎬ 根据 ２０１７ 年阿西斯巴西海关数据ꎬ 双边贸易中 ９４％的出口均

来自巴西ꎬ 这意味着秘鲁方面ꎬ 尤其是南部 “大区” 的供应商尚未充分利用

这一陆上连接ꎮ 对此ꎬ 有必要对其原因进行深入研究ꎬ 以从中汲取经验教训ꎮ
另一方面ꎬ 位于秘巴边境亚马孙雨林区的马德雷德迪奥斯仍是秘鲁国内最贫

困的地区ꎬ 有近 ３０％的人口至少有一项基本需求无法得到满足ꎮ③

以上情况表明ꎬ 交通基础设施的建设还必须结合国家积极推动的配套政

策和措施ꎬ 包括促进相关区域的生产力一体化、 发展国际贸易、 规划土地、
提供公共安全等方面ꎮ 国家履行区域规划相关职能的努力和效率必不可少ꎬ
尤其是针对那些通过基础设施一体化项目首先获得与外部连通的区域ꎮ
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另一方面ꎬ “南跨洋公路” 虽完成了交通基础设施建设ꎬ 但并没有推动最

核心的一体化和发展轴心的建设ꎮ 事实表明ꎬ 依靠交通基础设施同样难以向

秘鲁亚马孙地区及南美洲中部地区推进ꎬ 因为公路需要穿过社会环境非常敏

感的地区ꎮ 对此ꎬ 国家应采取有效措施以避免和减轻基础设施可能产生的直

接和间接影响ꎮ
此外ꎬ 由于 “南跨洋公路” 的特许经营权转让中存在腐败问题ꎬ 该项目

目前正遭到严重质疑ꎮ 曾经被认为会带来积极影响的秘鲁—巴西基础设施一

体化ꎬ 在过去 １０ 年里渐渐丧失公信力ꎮ 因此ꎬ 更大程度的信息透明化以及对

成本和预期收益的准确、 深入的技术性研究是未来开展新项目、 继续推动基

础设施一体化必不可少的环节ꎮ 这对中国参建巴西—秘鲁两洋铁路项目也具

有重要启示ꎮ
在当前背景下ꎬ 秘鲁应当利用中国提出将 “一带一路” 延伸到拉美的契

机ꎬ 实现与南美洲国家特别是与巴西的基础设施一体化ꎮ 秘鲁尤其要重视如

何以务实、 进取的姿态将自身打造成为南美洲与中国及亚洲国家之间的连接

支点ꎮ
(三) 秘鲁的潜在作用: 扩大南美洲在太平洋盆地的影响

秘鲁的目标是提升港口货运量ꎬ 并通过建立南太平洋沿岸与亚洲之间的

海上直航ꎬ 降低国际贸易中的物流成本ꎮ 秘鲁地处南美太平洋沿岸的中心ꎬ
地理位置得天独厚ꎮ 利用基础设施一体化ꎬ 秘鲁可以将来自巴西的货物运抵

最适宜的太平洋沿岸港口ꎬ 从而在与中国和其他亚洲国家的贸易中更具竞

争力ꎮ①

巴西有两大区域与亚洲国家的货物贸易联系密切ꎮ 第一个区域是马瑙斯

自由贸易区 (ＺＦＭ) 所在的亚马孙州ꎬ 自贸区中许多产业的电子产品供应中

心位于亚洲ꎮ 一体化设施建成后ꎬ 新的物流方案能将巴西自贸区与亚洲供应

商通过南太平洋直接相连ꎮ 在秘鲁北部海港建立跨洋物流中心将成为该路线

重要的货运中转点ꎮ②

然而ꎬ 这种替代选择只有比传统路线更具竞争力时才行得通ꎮ 从马瑙斯

—２４—
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出发ꎬ 目前绝大多数通往亚洲的航线都经过巴拿马运河ꎮ 另有一条多式联运

航线经由北太平洋ꎬ 连接马瑙斯—迈阿密—洛杉矶—亚洲ꎮ 秘鲁的港口若想

开通连接马瑙斯自由贸易区的南美—亚洲替代路线ꎬ 就必须在制定物流政策、
投资建设主要联运点、 维护亚马孙水道适航性等方面采取措施ꎮ①

第二个大量对华出口的区域是巴西的中西部ꎬ 即国内主要的大豆产

地ꎮ 建设巴西—秘鲁两洋铁路 (下称 “两洋铁路” ) 的主要用途之一便是

将巴西的大豆运往中国ꎮ 事实上ꎬ “两洋铁路” 并不是一个新话题ꎬ 它早

在 ２０００ 年圣保罗举办的秘鲁—巴西商务论坛上就被提出②ꎮ 此后在 ２００８
年ꎬ 该项目得到秘鲁和巴西两国政府的支持③ꎮ ２０１４ 年中国加入 “两洋铁

路” 的建设ꎬ 巴西、 中国和秘鲁三国领导人表示ꎬ 愿共同努力实现 “两洋

铁路” 贯通ꎬ “扩大南美洲交通基础设施建设ꎬ 推动南美洲和亚洲市场相互

连接”ꎮ④

如果秘鲁与巴西的基础设施不进行连通ꎬ 铁路在穿越社会环境非常敏感

的亚马孙地区时还将面临诸多困难ꎬ 在这样的情况下ꎬ 秘鲁如何成为连接中

国和南美洲之间国际贸易的枢纽、 中心或门户? 问题的关键在于ꎬ 如果算上

其他周边邻国 (玻利维亚、 厄瓜多尔、 哥伦比亚和智利ꎬ 但不包括巴西) 的

产品ꎬ 秘鲁某一港口的货运量是否足以使之成为中国—南美海上直航的目

的地?
然而ꎬ 对外贸易数据否定了这一想法ꎮ 联合国商品贸易数据库数据显示ꎬ

２０１６ 年巴西占南美国家对华贸易总额 (出口额和进口额) 的 ４１％ꎬ 智利占总额

的 ２２％ꎬ 秘鲁则为 １２％ꎮ 这三个国家共占中国—南美洲贸易总额的 ７５％ꎮ 其他

南美洲国家中ꎬ 只有阿根廷和哥伦比亚在对华贸易中占相对较大的份额ꎬ 其余

国家都只占 ２％—３％ꎮ
另一相关问题是ꎬ 秘鲁在多大程度上需要与中国建立海上直航路线才能

成为南美洲与亚洲国际贸易的枢纽? 换言之ꎬ 利用到北美中转的路线 (例如ꎬ
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墨西哥的曼萨尼约港) 是否依旧可以成为南美支点? 需要指出的是ꎬ 如果建

立海上直航路线的目的是增加对华出口的竞争力ꎬ 那么缩短到达目的地市场

所需的时间 (特别是针对易腐产品) 是必不可少的因素ꎬ 而建立新的直航航

线则是关键ꎮ 与传统航线相比ꎬ 新航线必须具备运输成本更低、 往返频率更

高的优势ꎮ
概言之ꎬ 秘鲁具备成为 “一带一路” 特别是 “２１ 世纪海上丝绸之路” 与

南美洲衔接的战略支点的潜力ꎮ 但在物流成本方面ꎬ 还需与传统海上航线进

行更多比较研究ꎬ 计算用时、 频率和成本上的差异ꎮ 针对可能从秘鲁港口始

发的货物ꎬ 还需测算出以上变量在货物种类及数量不同情况下的变化趋势ꎮ
只有这样ꎬ 秘鲁才能充分利用自身的地理优势、 对港口的大量投资、 与巴西

的基础设施一体化以及不断增长的中国—南美洲贸易关系ꎬ 提升自身在亚太

地区的竞争力ꎮ① 这一观点似乎也与一些中国专家的分析相契合ꎬ 即 “有必要

建设一条连接拉美 (和 ‘一带一路’) 的跨太平洋经济走廊”②ꎮ
与此同时ꎬ 相悖的观点也有助于各方客观务实地看待问题ꎮ 有分析指出ꎬ

大西洋港口和太平洋港口到亚洲的距离没有太大差异ꎬ 但以铁路为代表的陆

路运输则需要穿越安第斯山脉ꎬ 成本相当高ꎮ 另外ꎬ 通过南美洲大西洋港口

运输的货物量比太平洋一侧大得多ꎮ 两条航线的选择ꎬ 取决于贸易频率、 船

舶的承载能力以及海运费用ꎮ 因此ꎬ “不应指望南美洲中部地区的大量货物会

转移到太平洋沿岸港口”③ꎮ 中国拟参建的 “两洋铁路” 就面临类似困境ꎮ

四　 “两洋铁路” 与中拉海上直航

巴西、 中国和秘鲁三国政府就 “两洋铁路” 项目先后签署了两份谅解备

忘录 (２０１４ 年和 ２０１５ 年)ꎬ 并提出通过建立三方联合工作组共同推进铁路项

—４４—

①

②

③

２００１—２０１６ 年间ꎬ 中国—南美洲贸易额增长了 １５ 倍ꎬ 占 ２０１６ 年中国—拉美贸易总额的 ５９％
(数据来源于 ２０１８ 年 ＩＴＣ ＴｒａｄｅＭａｐ)ꎮ
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目可行性基础研究ꎮ 其中ꎬ 中国负责与可行性研究相关的大部分内容ꎬ 巴西

和秘鲁主要负责对环境影响的初步评估以及对项目相关的国家法律和政策的

研究ꎬ 同时协助和支持中方的研究任务①ꎮ 此外ꎬ 中国还向秘鲁提供 １６３０ 万

美元用于资助秘方开展可行性基础研究的相关工作②ꎮ
“两洋铁路” 将连接巴西中西部ꎬ 经由马托格罗索州、 南马托格罗索州、

戈亚斯州和联邦区ꎬ 最终通向秘鲁太平洋沿岸港口ꎮ 对于秘鲁境内的路段ꎬ
研究分析了北线、 中线、 南线三条可能的路线ꎬ 并建议选择秘鲁北部线路作

为修建两洋铁路的最优方案ꎮ③

(一) “两洋铁路” 对巴西和中国的潜在利益

“两洋铁路” 的主要用途是将巴西中西部地区生产的大豆运往中国ꎮ 大豆

作为巴西最主要的出口产品 (２０１７ 年的出口额达 ２５７ 亿美元)ꎬ 其中近 ８０％
销往中国④ꎮ 而巴西中西部地区的物流问题在于ꎬ 交通运输网络主要由公路构

成ꎬ 因而相比其他运输方式而言平均物流成本更高ꎮ 此外ꎬ 有分析指出ꎬ 现

有运输路线已处于饱和状态或存在缺陷⑤ꎮ
根据巴西卡布拉尔皇家基金会的调查数据ꎬ 在巴西中西部地区ꎬ 物流成

本占受访公司总收入的 ３０％ ꎬ 而这一占比在全国的平均值还不到 １２％ ⑥ꎮ 同

样ꎬ 交通运输问题也成为限制该地区扩大农业生产的重要因素ꎮ 由此可见ꎬ
“两洋铁路” 项目在经济上比现有公路及其他可选的大豆运输路线更具竞争

力ꎬ 它的建造能促进巴西扩大农业生产ꎬ 显著提高其产品竞争力ꎮ
“两洋铁路” 也是中国的国家战略议程之一ꎮ 该项目有助于保障和扩大国
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外农产品 (尤其是大豆) 的供应ꎬ 以满足中国市场的需求ꎮ 铁路同样能促进

中国对巴西的出口ꎬ 但在路线设计上有必要连通巴西东南部 (圣保罗、 里约

热内卢、 米纳斯吉拉斯州和圣埃斯皮里图州)ꎬ 因为以上地区占 ２０１７ 年巴西

对华进口的近 ５０％ ꎮ 此外ꎬ 大型项目建设意味着大量投资ꎬ 从而为中国合理

投资部分外汇储备提供机遇ꎬ 并有助于消化国内钢铁和水泥等行业的过剩

产能①ꎮ
因此ꎬ 无论对巴西还是对中国而言ꎬ “两洋铁路” 项目的益处都十分明

显ꎬ 而秘鲁也应在这方面明确自己的利益ꎮ
(二) 秘鲁量化收益的必要性

２０１５ 年秘鲁外交部指出ꎬ “两洋铁路” 项目 “能促使全国物流链效率的

提高ꎬ (改变) 当前物流成本过高的特点”ꎮ 同样ꎬ 在 « “两洋铁路” 可行性

基础研究中期报告» 中ꎬ 中方强调 “两洋铁路” 将会成为秘鲁主要的矿产资

源出口走廊以及推动秘鲁东北部发展的重要物流渠道ꎮ 此外ꎬ 铁路也将有利

于秘鲁对巴西的出口ꎬ 特别是来自巴约瓦尔港 (位于秘鲁北部) 的磷酸盐能

被用于巴西大豆产区作为肥料ꎮ
然而ꎬ 计算秘鲁预期效益的关键是对来往货运量进行分析ꎮ 铁路一端是

面向中国的出口ꎬ 另一端是面向秘鲁的最大出口市场巴西ꎬ 主要出口目的地

为其中西部 (出口磷酸盐) 和东南部ꎮ 由于可行性基础研究报告并未公开ꎬ
因此尚不清楚该报告是否包括相关研究ꎮ

秘鲁外交部从地缘战略角度分析指出ꎬ “大幅提升运输到秘鲁港口的货物

数量将是我国 (秘鲁) 成为南美西海岸枢纽的首个具体措施ꎬ 而这同样也是

邻国智利和哥伦比亚所追求的目标ꎮ”② 铁路运输将带来货运量的增加ꎬ 从而吸

引来自中国的大型船舶停靠秘鲁港口ꎬ 为巴约瓦尔港建设成为南太平洋大型港

口以及建立中国与秘鲁之间的海上航线创造条件ꎮ 另一方面ꎬ 巴约瓦尔港自身

也具备转型升级的地理条件ꎮ 与秘鲁南部的伊洛港不同ꎬ 巴约瓦尔港为深水港ꎬ
油码头装载 (吃水) 深度为 ２１ ~ ２２ 米ꎬ 表明其能够停靠超大船舶ꎬ 具有成为

大型港口的潜力ꎮ 相比之下ꎬ 伊洛港油码头的吃水深度仅为 １１ ~ １２ 米ꎮ③
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因此ꎬ 从地缘战略角度来看ꎬ 开展深入、 细致的研究必不可少ꎬ 特别是

从两大功能上对 “两洋铁路” 进行整体性分析ꎮ 一是铁路运输将推动秘鲁对

中国的商品出口ꎬ 二是秘鲁港口作为连接中国和南美的枢纽将提供物流服务

出口ꎮ 同时ꎬ 确定是否有足够的回程货物也至关重要ꎮ
(三) 确保预防或减轻社会环境影响

建设 “两洋铁路” 这样的大型项目ꎬ 其施工和运营期间都会对相关区域

产生一系列直接和间接的社会环境影响ꎬ 这也成为该项目最敏感的问题之一ꎬ
多次在官方声明中被提及并遭到环境专家的批评ꎮ 其中ꎬ 部分负面影响是由

于缺乏项目相关信息所致ꎮ 如前所述ꎬ 在三方政府共建的工作组框架内进行

的社会环境研究报告并未公开ꎬ 换言之ꎬ 没有官方信息明确指出铁路走向会

影响到哪些地区ꎮ
秘鲁对社会环境的担忧主要是针对迪维索尔山 (秘鲁和巴西所共有) 国家

公园的自然保护区和阿苏尔山国家公园缓冲区、 奥拓马约森林保护区 (后二者

均在秘鲁)ꎬ 以及火车途经的秘鲁亚马孙雨林各省的森林区域ꎮ 铁路项目对环境

的最大危害在于ꎬ 建造车站等人为行为可能导致森林砍伐和环境退化ꎬ 且施工

行为也会对环境产生直接影响ꎮ 另一大担忧是该项目对当地印第安社区 (西皮

波、 阿沙宁卡和伊斯科纳瓦) 以及对传统沿河聚居群体的影响ꎮ 因此有建议称ꎬ
铁路不应穿过当地印第安社区领土ꎬ 否则可能产生严重的间接影响ꎮ①

对于铁路穿越迄今未遭到外界干扰的原始森林ꎬ 秘鲁政府高层也指出其

可能对环境构成的威胁②ꎮ 基于以上种种担忧ꎬ 铁路工作组首先应当将已完成

的社会环境研究报告公之于众ꎻ 其次ꎬ 应当进行深入分析ꎬ 并以透明方式对

所有疑问和不安予以准确回应ꎻ 最后ꎬ 必须设计相应的计划来预防或减轻对

社会环境的影响ꎮ 此外ꎬ 还要量化经济效益ꎮ 这些都是项目可行性研究中不

可或缺的要素ꎮ
(四) 投资估算

“两洋铁路” 项目所需投资总额预计达 ７００ 多亿美元ꎬ 其中秘鲁需要承担

—７４—

①

②

Ｄｏｕｒｏｊｅａｎｎｉꎬ “Ｉｍｐａｃｔｏ Ａｍｂｉｅｎｔａｌ”ꎬ ｅｎ Ｊｏｒｇｅ Ｃａｉｌｌａｕｘꎬ Ｆａｂｉáｎ Ｎｏｖａｋ ｙ Ｍａｎｕｅｌ Ｒｕｉｚ ( ｅｄｓ􀆰 )ꎬ Ｌａｓ
Ｒｅｌａｃｉｏｎｅｓ ｄｅ Ｃｈｉｎａ ｃｏｎ Ａｍéｒｉｃａ Ｌａｔｉｎａ ｙ ｅｌ Ｆｅｒｒｏｃａｒｒｉｌ Ｂｉｏｃｅáｎｉｃｏ Ｂｒａｓｉｌ － Ｐｅｒúꎬ Ｌｉｍａ: ＭａｃＡｒｔｈｕｒ Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎꎬ
Ｐｏｎｔｉｆｉｃｉａ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｄａｄ Ｃａｔóｌｉｃａ ｄｅｌ Ｐｅｒú ｙ Ｓｏｃｉｅｄａｄ Ｐｅｒｕａｎａ ｄｅ Ｄｅｒｅｃｈｏ Ａｍｂｉｅｎｔａｌꎬ ２０１６ꎬ ｐｐ􀆰 １１９ － １４７􀆰

Ｐｅｄｒｏ Ｐａｂｌｏ Ｋｕｃｚｙｎｓｋｉꎬ “ＰＰＫ: ‘Ｆｕｅｒｚａ Ｐｏｐｕｌａｒ ｈａ Ｈｅｃｈｏ Ｃｏｓａｓ Ｐｏｓｉｔｉｖａｓ ｐａｒａ Ｎｏｓｏｔｒｏｓ’”ꎬ Ｅｎｔｒｅｖｉｓｔａ
ｃｏｎｃｅｄｉｄａ ａ Ｓｅｂａｓｔｉａｎ Ｏｒｔｉｚ Ｍꎬ Ｅｌ Ｃｏｍｅｒｃｉｏꎬ １８ ｄｅ ｓｅｔｉｅｍｂｒｅ ｄｅ ２０１６􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｅｌｃｏｍｅｒｃｉｏ􀆰 ｐｅ / ｐｏｌｉｔｉｃａ / ｇｏｂｉｅｒｎｏ /
ｐｐｋ － ｆｕｅｒｚａ － ｐｏｐｕｌａｒ － ｈｅｃｈｏ － ｃｏｓａｓ － ｐｏｓｉｔｉｖａｓ －２６０２３７􀆰 [２０１８ － ０２ － １６]
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４００ 多亿ꎮ 考虑到秘鲁自身的经济规模以及经济发展对基础设施的需求ꎬ 这一

数字无疑是巨大的ꎮ 在秘鲁境内建造的铁路路段预计总投资 ４１６ 亿美元ꎬ 相

当于 ２０１６ 年秘鲁国内生产总值的约 ２０％ ꎬ 并可覆盖超 ７０％的国内长期交通基

础设施缺口ꎮ① 得知铁路项目所需的投资金额后ꎬ 秘鲁前总统库钦斯基在

２０１６ 年 ９ 月访华期间接受一家秘鲁媒体采访时表示ꎬ 秘鲁还得考虑其他的优

先项目ꎮ 秘鲁境内铁路建造所需的投资额足以为全国的家庭提供饮用水ꎮ②

在巴西ꎬ 使用中国的技术标准和规范预计将大大增加项目所需的投资ꎬ 因为

中国每公里铁路的平均成本几乎是巴西平均参考成本的 ３ 倍ꎮ 这与中国的设计方

案中包含大量桥梁和隧道有关ꎮ 近日ꎬ 巴西规划部国际事务局局长在接受国际媒

体采访时称: “该项目现已暂停ꎬ 因为造价过高ꎬ 可行性研究极不令人满意ꎮ”③

由于 “两洋铁路” 工程可能的融资状况尚不明确ꎬ 因此无法确定是采取

特许经营权形式ꎬ 还是在政府和社会资本合作 (ＰＰＰ) 模式下需要公共部门

的参与ꎮ 假设中国能够提供融资并负责施工建设ꎬ 包括提供施工技术、 设备

和技术运营支持ꎬ 在这种情况下ꎬ 感兴趣的中国企业必须参与国际竞标ꎮ 如

果中标获得特许经营权ꎬ 则会出现一个问题: 执行项目期间必然产生的债务

是否将由中标企业自行承担? 这种方案的可行性取决于项目能否在财务上实

现自我维持ꎮ 显然ꎬ 秘鲁无法承担如此巨大的资金保障ꎬ 因为铁路所需的投

资额相当于目前公共债务总额的近 ７９％ ④ꎮ
(五) 长远的眼光

显而易见的是ꎬ 有关 “两洋铁路” 项目尚有许多问题悬而未决ꎮ 对此ꎬ
首先有必要将已完成的可行性基础研究结果公之于众ꎬ 其次应当加以深入分

析ꎮ 但从长远来看ꎬ 各方必须意识到ꎬ 关于该项目的争论ꎬ 大部分注意力都

集中在铁路上ꎬ 但这只是建设运输走廊的一部分ꎮ
如前所述ꎬ 中国与南美洲的整体性连接包括多个组成部分: 一是巴西—

—８４—

①

②

③

④

根据世界银行数据ꎬ ２０１６ 年秘鲁国内生产总值为 １９２０ 亿美元 (Ｂａｎｃｏ Ｍｕｎｄｉａｌꎬ ２０１８)ꎻ 另根

据秘鲁国家基础设施促进协会数据ꎬ ２０１６—２０２５ 年期间ꎬ 秘鲁交通基础设施缺口将达到 ５７５ 亿美元

(Ａｓｏｃｉａｃｉóｎ ｐａｒａ ｅｌ Ｆｏｍｅｎｔｏ ｄｅ ｌａ Ｉｎｆｒａｅｓｔｒｕｃｔｕｒａ Ｎａｃｉｏｎａｌ － ＡＦＩＮꎬ ２０１５)ꎮ
Ｋｕｃｚｙｎｓｋｉꎬ “ＰＰＫ: Ｆｕｅｒｚａ Ｐｏｐｕｌａｒ”ꎬ ２０１６􀆰 根据世界银行数据ꎬ ２０１５ 年秘鲁仍有超过 １３％ 的

人口 (近 ４００ 万人) 无法在家中获得饮用水 (Ｂａｎｃｏ Ｍｕｎｄｉａｌꎬ ２０１８)ꎮ
Ｊｏｒｇｅ Ａｒｂａｃｈｅꎬ “Ｂｒａｓｉｌ ｄｅｓｉｓｔｅ ｄｅ Ｐｒｏｙｅｃｔｏ ｄｅ Ｔｒｅｎ ａｌ Ｐａｃíｆｉｃｏ ｐｏｒ ｌｏｓ Ａｌｔｏｓ Ｃｏｓｔｏｓ”ꎬ Ｅｎｔｒｅｖｉｓｔａ

ｃｏｎｃｅｄｉｄａ ａ Ａｎｔｈｏｎｙ Ｂｏａｄｌｅ ｙ Ｌｅｏｎａｒｄｏ Ｇｏｙꎬ Ｒｅｕｔｅｒｓꎬ ２ ｄｅ ｆｅｂｒｅｒｏ ｄｅ ２０１８􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｌｔａ􀆰 ｒｅｕｔｅｒｓ􀆰 ｃｏｍ / ａｒｔｉｃｌｅ /
ｄｏｍｅｓｔｉｃＮｅｗｓ / ｉｄＬＴＡＫＢＮ１ＦＭ１ＴＩ － ＯＵＳＬＤ􀆰 [２０１８ － ０４ － ２１]

根据秘鲁经济和财政部数据ꎬ 秘鲁目前公共债务总额上升至 ５３０ 亿美元ꎬ 占 ＧＤＰ 的近 ３０％
(ＭＥＦꎬ ２０１８)ꎮ
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秘鲁两洋铁路ꎬ 二是秘鲁海港ꎬ 三是中国—南美海上直航ꎮ 其中ꎬ 连接太平

洋盆地两岸的重要性超过铁路 “连接两洋” 的重要性ꎮ 由此可见ꎬ “两洋铁

路” 的可行性研究还必须考察当地是否有能力确保条件ꎬ 以建立完整、 双向

且具有成本竞争力的中国—南美连接ꎮ
基础设施连通是实现秘鲁—中国海上直航的重要契机ꎬ 但前提条件是双

向都必须有足够大的货运量ꎮ 如果能引入部分巴西与中国的贸易往来ꎬ 则货

运量可能达到所需的水平ꎮ 另一方面ꎬ 铁路路线的选择也取决于秘鲁对海港

的选择ꎮ 条件最优的港口能在未来成为大型港口ꎬ 使秘鲁成为货运物流服务

的出口国及南美贸易枢纽ꎮ
最近ꎬ 一份中国的研究报告也指出ꎬ “ ‘两洋铁路’ 为秘鲁开启了进入南

美和太平洋国家的大门􀆺􀆺可以将这些国家的货物集中在秘鲁的港口􀆺􀆺这

不仅是一条铁路ꎬ 也是一条与中国相连接的海运路线ꎮ”①

然而ꎬ 如果铁路建设所需的总投资确如可行性研究所预计ꎬ 那么实现这

一愿景的希望将变得遥不可及ꎮ 对此ꎬ 有必要设法降低成本ꎬ 同时避免对亚

马孙地区潜在的环境破坏ꎻ 融资方案也不可或缺ꎬ 以分担秘鲁公共资源承担

的压力ꎮ 只有满足以上条件ꎬ 项目的落实才具备可能ꎮ 另一方面ꎬ 投资不能

局限于铁路项目ꎬ 还应当考虑太平洋沿岸港口的建设ꎮ
此外ꎬ 明确指出该项目未来成本—收益具有合理性是建立项目可信度的基

础ꎮ 尤其应当估算的是ꎬ 通过在秘鲁境内建设 “两洋铁路”ꎬ 其对华出口物流成

本的减少幅度和秘鲁方面能获得的最大收益ꎻ 以及作为 “两洋铁路” 和跨太平洋

直航的始发点和目的地ꎬ 大型港口建设能在多大程度上提升秘鲁的物流服务出口ꎮ
(六) 其他选择

玻利维亚推动的 “两洋铁路中央走廊” (下称 “中央走廊”) 计划连接巴

西的桑托斯港与秘鲁的伊洛港ꎬ 途中穿越玻利维亚境内ꎮ 因此ꎬ 除了玻利维

亚ꎬ 该项目还直接涉及巴西和秘鲁两国ꎮ 玻利维亚已与上述两国分别签署了

谅解备忘录②ꎬ 其中与秘鲁的谅解备忘录为 ２０１６ 年 １１ 月在秘鲁—玻利维亚第

—９４—

①

②

Ｚｈａｎｇ Ｙｏｎｇ ｙ Ｓｈｉ Ｐｅｉｒａｎ􀆰 “Ｅｘｐａｎｓｉｏｎ ｏｆ Ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ Ｓｃｏｐｅ ｏｎ ｔｈｅ ‘Ｂｅｌｔ ａｎｄ Ｒｏａｄ Ｉｎｉｔｉａｔｉｖｅ’: Ａ
Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｏｎ Ｓｔａｔｕｓ Ｑｕｏꎬ Ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ ａｎｄ Ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓ ｏｆ Ｓｉｎｏ － Ｌａｔｉｎ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ Ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ”ꎬ ｅｎ
Ｅｘｐａｎｄｉｎｇ ｔｈｅ Ｂｅｌｔ ａｎｄ Ｒｏａｄ: Ａ Ｎｅｗ Ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅ ｏｎ Ｃｈｉｎａ － Ｌａｔｉｎ Ａｍｅｒｉｃａ Ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ Ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎꎬ ＩＬＡＳ －
ＣＡＳＳꎬ Ｂｅｉｊｉｎｇ: Ｃｈｉｎａ Ｓｏｃｉａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅｓ Ｐｒｅｓｓꎬ ２０１７ꎬ ｐｐ􀆰 １ － ４２􀆰

Ｍｅｍｏｒáｎｄｕｍ ｄｅ Ｅｎｔｅｎｄｉｍｉｅｎｔｏ ｐａｒａ Ｐｒｏｍｏｖｅｒꎬ ２０１６ꎻ ｙ Ｍｅｍｏｒáｎｄｕｍ ｄｅ Ｅｎｔｅｎｄｉｍｉｅｎｔｏ ｓｏｂｒｅ ｅｌ
Ｃｏｒｒｅｄｏｒꎬ ２０１７􀆰



　 　 ２０１８ 年第 ４ 期

二届双边内阁会议上签署的ꎬ 旨在 “推动 ‘中央走廊’ 项目的实现”ꎮ 秘鲁

前总统库琴斯基在记者招待会上表示支持该项目ꎬ 并指出列车应穿过玻利维

亚而不是亚马孙地区ꎬ 最终到达秘鲁南部的某个港口ꎮ 这样设计路线最短ꎬ
而且能避免环境问题ꎮ

根据玻利维亚国家通讯社 (ＡＢＩ) 的信息ꎬ 瑞士和德国将联合成为工程实

施方ꎬ 项目总投资预计为 １００ 亿—１５０ 亿美元①ꎮ 玻利维亚境内路段的投资估

算为 ７０ 亿美元ꎬ 目前正处于预施工阶段ꎬ 预计于 ２０２４ 年完成建设②ꎮ
尽管有媒体和官员在提及该项目时称其将取代中国支持的 “两洋铁路”ꎬ 但

事实上这两条铁路的功能有所不同ꎮ 玻利维亚推动的 “中央走廊” 无法到达巴

西主要的大豆产区ꎬ 即马托格罗索州ꎻ 但 “这条走廊途经巴西乌鲁库姆铁矿和

锰矿矿区ꎬ 以及玻利维亚穆图姆铁矿产区ꎮ 后者􀆺􀆺被认为是全球最重要的铁

矿区ꎮ”③因此ꎬ “中央走廊” 的主要功能是为玻利维亚产品打通太平洋出海口ꎮ
讨论上述两个 “可互相替代” 的跨洋铁路项目时ꎬ 应当研究分析哪一个

项目的太平洋港口出货量更大ꎬ 哪一个项目自亚洲回程的货物量更多ꎮ 此外ꎬ
还需考虑秘鲁哪个港口在深度和宽度方面更有利于建设大型港口ꎬ 以及港口

与铁路衔接所需的总投资ꎮ 简言之ꎬ 如果要获得全面的比较结果ꎬ 就必须对

整体往返的连接进行评估ꎬ 而不仅仅是铁路的部分ꎮ
值得注意的是ꎬ 另有一些替代路线也能将巴西的产品运往亚洲ꎬ 但都不

经过太平洋出海口ꎮ 其中一条即为 “两洋铁路” 的一段延伸线路ꎬ 连接巴西

大豆产区和大西洋港口ꎮ 这种连接方式在技术上比连接太平洋更容易实现ꎬ
所需的投资也更少ꎮ

制定南美洲铁路一体化战略的必要性是当下热议的话题ꎮ 南美洲基础设

施和规划委员会最近的一份研究报告指出了七条可能的南美铁路走廊ꎬ 其中

四条为 “两洋铁路”ꎬ 分别连接两个秘鲁港口和两个智利港口ꎮ 这四条 “两洋

铁路” 具体为: 两洋铁路中央走廊 (巴西—玻利维亚—智利—秘鲁)、 巴西—
秘鲁两洋铁路、 巴拉那瓜—安托法加斯塔两洋铁路 (巴西—巴拉圭—阿根廷

—智利) 和跨安第斯山脉铁路中央走廊 (阿根廷—智利)ꎮ④这与中国社会科

学院拉美研究所最新一份对南美地区 “四横” 铁路的研究描述相一致ꎬ 该研

—０５—

①

②

Ａｇｅｎｃｉａ Ｂｏｌｉｖｉａ ｄｅ Ｉｎｆｏｒｍａｃｉóｎ (ＡＢＩ) 􀆰 “Ｃｏｎｓｏｒｃｉｏ Ｓｕｉｚｏ Ａｌｅｍáｎ ａｃｏｍｐａñａｒá ｌａ Ｅｊｅｃｕｃｉóｎ ｄｅｌ Ｔｒｅｎ
Ｂｉｏｃｅáｎｉｃｏ”ꎬ １８ ｄｅ ｄｉｃｉｅｍｂｒｅ ｄｅ ２０１７􀆰 ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ１􀆰 ａｂｉ􀆰 ｂｏ / ａｂｉ / ? ｉ ＝ ３９２７８６􀆰 [２０１８ － ０２ － １５]
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“一带一路” 在秘鲁: 促进南美基础设施一体化　

究建立在南美洲基础设施一体化和南美洲基础设施和规划委员会的研究

之上①ꎮ
然而对于每一条连接走廊ꎬ 南美洲基础设施和规划委员会的研究报告都

指出其 “在缩短海外进出口货运时间方面不具有竞争力” ②ꎮ 因此ꎬ 一体化战

略还有很长的路要走ꎮ 中国提出将 “一带一路” 倡议延伸到拉美ꎬ 尤其是南

美洲ꎬ 便可将建立中国与南太平洋港口之间的海上直航议题一并引入区域基

础设施一体化战略中ꎬ 而智利和秘鲁则最有可能成为连接亚洲与南美之间国

际贸易的枢纽ꎮ

五　 “一带一路” 倡议延伸到秘鲁的其他可能

为促进国际通信的互联互通ꎬ “一带一路” 倡议还提出推动国际和洲际海

底光缆建设ꎬ 即建立 “信息丝绸之路”③ꎮ 因此ꎬ 中国与南美之间的跨太平洋

海底光纤网络将成为该倡议延伸至南美的另一大重要机遇ꎮ
(一) 推动建立跨太平洋数字连接

当前全球光缆网络中有三大数据传输中心ꎬ 分别是亚太、 美国和欧洲ꎮ
相比之下ꎬ 南美洲与外界连接甚少ꎬ 且主要通过美国和欧洲传输ꎮ 这一现状

会在一定程度上限制南美地区与其他国家 (例如中国) 的通信ꎬ 因为信息传

输必须先经由北美或欧洲ꎬ 可谓路途遥远ꎮ
为促进中国与南美之间的信息交流ꎬ 一种可能是建立一条海底直连通信

光缆ꎬ 将中国的一个点 (可能为上海ꎬ 由于其通信密度高) 与南美洲某一点

连接起来ꎬ 后者将成为亚太地区的数字枢纽ꎮ 秘鲁得天独厚的地理位置ꎬ 即

地处南美太平洋沿岸中心ꎬ 可被视为连接点的最佳选择之一ꎮ
然而在该议题上ꎬ 不少中美洲和南美洲国家都表现出浓厚的兴趣ꎬ 特别

是智利已与中国签署相关协议并开展项目可行性预研究ꎮ 因此ꎬ 秘鲁方面也

应积极研究海底光缆的可行性ꎬ 并努力将其纳入与中国的双边对话议程ꎮ
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(二) 扩大秘鲁与中国的空中连接

２０１６ 年 １０ 月ꎬ 秘鲁外贸与旅游部、 秘鲁运输和通讯部、 秘鲁出口和旅游

促进委员会与中国东方航空公司 (下称 “东航”) 签署合作协议ꎬ 旨在通过

东航将秘鲁的产品空运直达中国ꎮ 该协议为库琴斯基总统 ２０１６ 年 ９ 月访华期

间取得的对话成果①ꎮ
项目计划在第一年开设 ７ 趟由卡亚俄 (利马机场所在地) 飞往上海的货

运直达航班ꎮ ２０１６ 年 １１ 月 ２１ 日ꎬ 该航线实现首航ꎬ 成为双边关系发展的一

个重要里程碑ꎮ 空中连接为非传统产品的运输提供了便利ꎬ 特别是易腐食品ꎬ
其中包括蓝莓、 芒果、 鳄梨、 芦笋等ꎬ 有利于秘鲁出口多样化ꎮ 预计东航未

来还将开设客运航班ꎬ 推动更多中国及亚洲游客前往秘鲁ꎬ 这与秘鲁政府设

定的目标相契合ꎬ 即在两年内使中国游客数量增加 ２ 倍ꎬ 从 ２ 万提升到 ６ 万

人次ꎮ
在 “一带一路” 倡议的框架下ꎬ 空中连接必将推动 “一带一路” 倡议部

分优先合作项目的蓬勃发展ꎬ 例如以运输便利促进自由贸易ꎬ 以旅游发展、
文化交流和贸易往来促进民心相通ꎮ

综上所述ꎬ “一带一路” 延伸到秘鲁已具备基础ꎮ 因中国不久前才向拉美

国家发出加入倡议的邀请ꎬ “一带一路” 将以何种方式延伸到拉美还是中拉议

程上的一个新议题ꎮ 同样ꎬ 秘鲁和中国的双边对话文件中亦未明确提及该倡

议ꎮ 但鉴于其重要性ꎬ 中秘两国有必要将 “一带一路” 倡议作为战略规划机

制中的优先议题列入双边议程ꎮ 此外ꎬ 为推动双边对话取得良好的成果ꎬ 秘

鲁首先应当明确自己的目标ꎮ 然而确定目标的过程不应局限于政府部门的参

与ꎬ 也应向商界和学界开放对话和提议的渠道ꎬ 从而结合不同的观点和看法

得出最佳战略和措施ꎬ 实现 “一带一路” 延伸到秘鲁和南美洲区域的愿景ꎮ

(翻译: 贾诗慧ꎻ 责任编辑: 刘维广)
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