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泰国专家：

克拉运河项目
不是优先选项

新华社曼谷电（记者李颖 张春晓）针对所谓
“中泰双方企业就泰国克拉地峡运河项目签署合
作备忘录”的消息，泰国专家日前接受采访时说，
无论是从经济角度，还是从国家安全、社会、环境
等因素考量，克拉运河项目对泰国来讲都不是优
先选项。

近年来，有关克拉运河项目的说法曾多次传
出。所谓克拉运河项目是指在泰国克拉地峡区
域开掘一条运河沟通泰国湾和安达曼海。建成
之后，从印度洋到东亚港口的航程可缩短1200
公里，节省２至５天时间。

泰国开泰研究中心中文部主任黄斌指出，从
经济角度来说，克拉运河并非那么理想。这一项
目所需要的投资额之大，足以用来建设泰国全国
的标轨铁路干线网络。目前泰国基础设施方面
还有其他更急需投资、效益更高的项目可供选
择。靠收取通行费来收回开凿运河的投资可能
遥遥无期。这也是这个已提出三百多年的设想
迟迟未实现的最重要原因。

除了经济因素外，泰国南部一些地区长期存
在分离意识。泰国许多社会精英认为，在这样的
形势下开凿克拉运河，可能为分离势力提供口实
和破坏目标。

另一个不确定因素是社会和环境方面的影
响。泰国社会文化注重对传统生活方式的尊重，
环境保护意识强。开凿长达100余公里的克拉
运河势必对森林和海洋生态环境以及水流、气
候、地貌、耕地、居民社区造成影响。运河如果开
通，大量船只会从安达曼海和泰国湾的国家海洋
生态保护区及著名风景旅游区如斯米兰群岛、素
林群岛、安通群岛、苏梅岛、龟岛等附近经过，通
过环境影响评估的难度很大。

与巴拿马运河建成之后的路线节省数周航
运时间相比，克拉运河缩短的航程和时间有限。
所谓的克拉运河修建之后就能“破解马六甲困
局”的论调，也夸大了克拉运河的战略重要性，毕
竟泰国和马六甲海峡沿线的国家同属东盟。

黄斌说，迄今为止克拉运河项目尚未被提到
过内阁的议事日程上，也不在泰国政府的交通基
础设施八年建设计划中。

在泰国每个基础设施项目要经过法律规定的
一系列程序：相关部委提出计划，内阁讨论批准后
立项，拨款雇用顾问机构进行可行性研究，再由部
委和内阁审批，还需经过环境评估和社区公众听
证、招标等程序。需要在年度预算外特别筹资以及
与外国合作建设的项目还需经过国会审议批准。

此前，泰国交通部表示，该项目从来没有被
列入国家规划。
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■“泰国运河”能吸引多少船只？
现阶段，每年大概有52万艘船只途径泰国南

部海域，主要途径马六甲海峡，吃水超过20米的
大型船只会绕道巽他海峡和龙目海峡。这些船
只都可能成为泰国运河的潜在客户，预计每天会
有300艘至400艘船只从运河经过。

■“泰国运河”是否会分裂泰国版图？
专家组认为，一条地理上的运河不可能把泰

国南部地区从版图中分裂出去，相比马来西亚、
印尼、菲律宾等地理领土被大洋相隔的国家，政
府只需要充分利用运河发展当地经济，便可很快
消除因运河而引起的不适应。

■“泰国运河”收费机制是否会让
国际船只依旧青睐马六甲？

专家组指出，运河一旦建成，可使大多数在印
度洋和太平洋间穿行的船只减少航运成本，相比马
六甲海峡，船只可少走1200至1400公里航程，节约
１至３天航运时间；相比巽他海峡，船只可节约
2500至3000公里或４至５天航程；相比龙目海峡，
航线缩短3000公里至3500公里，航行时间减少５
至７天。相比高昂的运营成本，运河“过河费”屈指
可数。另外，运河运营可确保安全，相比海盗频繁
的马六甲海峡，花钱买平安的心理会促使大批船只
选择“泰国运河”。

■“泰国运河”两端海平面差异
是否会导致工程失败或环境灾难？

专家组论证后认为，太平洋和印度洋在克拉
地峡两侧的海平面差异大约1米，如果选择最优
化的一条线路，1 米的落差可以完全被 100 公里
的运河所“消化”。

■“泰国运河”能给泰国带来什么？
专家组认为，“泰国运河”会全面改变东南亚经

济格局，甚至辐射至整个亚洲乃至世界，使克拉地
峡成为世界级经济线路，同时可拉动泰国经济、工
业、旅游业等产业，推动就业。从战略安全上说，运
河的开通可让泰国海上军事存在贯通两大洋，例
如，泰国现有的航母“扎克里·那鲁贝”号一般驻扎
在泰国湾，要想到安达曼海，就必须长途奔突，而如
果运河建成，航母便可轻松往返于两大洋执行任
务，海上军事天堑则可变通途。 （凌朔）

近期一些西方和亚洲媒体又开始炒作泰国克拉地峡。有媒体称中泰相关企业和机构已经签署备忘录，也
有媒体称此事子虚乌有，争论火热。但至少有一点十分明确，中泰官方都没有公布这一计划。中国外交部发
言人和中国驻泰国大使馆都公开表示，中国政府没有参与该项目的计划；而在泰国一侧，对跨国工程项目有唯
一表决权的国会也没有任何公开动作和声音。

克拉地峡缘何如此神秘和受关注？泰国又对这片狭窄的山川丛林寄予怎样的宏图大略？美国、日本、新
加坡等国又如何看待这段宽度仅50公里的小地方？

沿着泰国４号国道向南开，开到
南部春蓬府萨韦县和拉廊府甲武里县
之间一块标注有545公里的里程碑
处。这里是一片静谧的村落，远处是
绵延跌宕的青山，近处则有星罗的水
塘和交错的河流沟渠，高脚屋、木屋和
难得见到的村民，加上不时的犬吠声，
典型的泰国乡村。

但是，这个貌不惊人的地区却有一
个响亮并令人垂涎的名字：克拉。从地
理形态上说，克拉是马来半岛泰国南部
狭长地带最窄的一段,宽度仅50公里。

泰国一些文献显示，早在明朝万
历年间，当时泰国的阿瑜陀耶王朝国
王纳腊萱大帝就曾打算穿越克拉开凿

一条运河，打通泰南地区西侧的安达
曼海和东侧的泰国湾，“以便往来贸
易”。安达曼海往西是印度洋，泰国湾
往东是太平洋，运河一旦建成，将使泰
国成为沟通两大洋的陆地通道。只不
过，在几百年前，这一工程更多停留在
想法层面。

这一提议在曼谷王朝五世王时代
再次被提起，而且有过正式讨论。五
世王掌权的19世纪末，刚好是海运称
雄的时代，五世王朱拉隆功大帝曾乘
船遍访欧洲，把西方先进技术和革新
思维引入泰国。于是，五世王对于运
河方案，实际上持支持态度。但是，由
于缺乏国际合作，而“泰国运河”又不

像苏伊士运河或巴拿马运河那样会给
西方人带去利益，这一提议最终被图
纸上绵延的群山所阻隔，工程难度之
大已经超出了当时泰国的能力。再后
来的一战、二战和印度支那战争让泰
国疲于应付，偌大工程再无人问津。

几百年来，运河方案几度提上议
程，又几度搁置。虽然连名称都已经
确立为“泰国运河”，但泰国人却在开
挖克拉地峡的问题上表现出少有的踯
躅和犹疑。相比巴拿马运河和苏伊士
运河，“泰国运河”的工程难度并不大，
加上现代工程技术的发展，泰国人迟
迟不对这条“黑金运河”下手，实有缘
由,或称顾虑。

克拉地峡开凿运河方案在上世
纪90年代中期再次被提起，受到时
任总理差瓦利·永猜裕的力顶。可惜
差瓦利政府上任不久就被1997年亚
洲金融风暴“吹倒”，计划一抛就抛到
2003年。当时执政的他信·西那瓦
也力主开挖运河，认为运河将打破东
西航运依赖马六甲海峡的局面，可为
泰国创造航运贸易枢纽的地位。

不过，就在2004年初，泰国南部
也拉、北大年、那拉提瓦三个穆斯林
聚居区突然生乱，一伙武装劫掠了南

部军火库，此后泰南恐怖袭击事件不
断，一度被美国评为阿富汗地区以外
恐怖活动最频繁的地区。这样一来，
在南部开凿运河的方案立刻受到朝
野不少人的反对，反对者主要认为，
运河一旦开凿，将在地域上进一步给
南部分离主义势力以便利，不利于泰
王国的版图统一。

泰国有一种学说认为，泰南
2004年突然暴动与他信把运河计划
提上日程有着密不可分的关联，这
一学说进而指认新加坡是泰南暴动

的幕后支持者。因为泰国运河之于
新加坡，好比是毛里求斯之于苏伊
士运河。在苏伊士运河通航前，毛
里求斯首都路易港曾是环绕好望角
航行的必经之地，航运发达，而苏伊
士运河的通航，使路易港完全失去
贸易大港的地位，经济损失不可计
量。正是因为这一原因，新加坡对
泰国运河的方案，施以种种阻挠。
尽管这只是泰国国内一种学说，甚
至是一种阴谋论，但从道理上讲，倒
也通顺。

在现代，如此规模的运河开凿，势
必需要多国合作。而谈到合作，泰国必
然要寻找这条运河的受益方并与之谈
判。对开凿运河曾经有过明确合作意
愿的方面包括日本和中国，但由于泰国
政府更迭频繁，政局不稳，国会声音繁
杂反复，民众对官员贪腐和作风拖沓心
存芥蒂，工程始终没有传出明确信号。

事实上，从传统上看，泰国时常上
演“心比天大、命比纸薄”的工程，工程
越大，命运越多舛。2005年投入使用
的曼谷素万那普国际机场，从工程上
马到建成通航，花费了整整半个世纪
的时间。50年前设计时确立为亚洲
最大机场的目标，在落成时已成为笑
柄。即便是从曼谷到芭堤雅一条不到
200公里的高速路，泰国人也花费了

十多年时间才建成，在此期间，多名政
府官员因贪污等问题受到国会问责。
改项目方案、投资方撤资、工程延期等
状况不时发生。

另外，泰国政府手中可控的预算
一直捉襟见肘，就连时常导致列车出
轨、关乎民生和安全的老旧窄轨铁路
系统都无钱修缮，一条连通两大洋的
运河工程，在泰国国会不少议员看来
更像是天方夜谭。

十年前，他信·西那瓦担任总理
时，就曾把“巨型工程”（Megapro-
ject）作为自己经济政策之一，希望通
过打造几十个类似克拉地峡这样的巨
大工程项目，吸引外资，拉动泰国经

济，带动就业，提升技术水准。事实
上，这一思路不错，而且也受到大多数
泰国人支持，但在实际操作层面，却难
以获得民众的信任。

曼谷市府前官员彼差·蓬素就认
为，由于泰国政治的特殊格局和特殊
的派系斗争，任何跨任期的经济政策
和建设项目都像是天方夜谭，因为泰
国历史上很少有政府实现连任，政府
半路折戟时有发生，政变频发，在这种
情况下，任何一个需要花费多年才能
完工的项目都会在政府易帜后受到阻
力，甚至流产。

当然，撇开历史、宗教、传统等因
素，单纯从工程技术而言，“泰国运
河”方案似乎可行。泰国政府几年前
曾组织专家组对方案进行全方位论
证，最后确立可在泰南狭长地带至少
４个地点开凿运河，运河长度不一，
但各有利弊。位于普吉岛以北的克
拉地峡是４个地点之一，其他３个都
位于普吉岛以南。

克拉地峡并不是开凿运河的最
优地点。原因是，克拉地峡虽然只有
50公里，但群山绵延，破山动工难度
太大，牵扯民众搬迁人数过多。

专家组当时给出的最优方案是
在普吉岛以南的萨庭帕县开凿一条
长100公里、400米宽、25米深的运
河，双向通航。工期大约７至10年，
耗资300亿至400亿美元。从记者
当时获得的官方文件看，专家组就这
一方案回答了反对阵营的所有问
题。按这一方案开凿运河的这条线
后来被命名为9Ａ线。

正是因为克拉地峡的重要战略
地位，一些泰国学者认为，泰国政府
完全可以利用这种重要性在大国间

“玩平衡”，泰国越迟作出决定，实际
上收获的利益可能更丰厚。

美国是泰国的传统盟友，二战
后，美泰关系进一步深化，军事合作
不断深入，以年度“金色眼镜蛇”军演
为代表，泰国已然成为美国在东南亚
的一个铁杆小兄弟。泰国军队清一
色美式装备，几个重要军事基地也时
常得到美军舰队、军队的光临，五角
大楼甚至希望借美国航天局的名义
在泰国中部的罗勇租用一个永久的
军用机场，名义上观测气候变化，实
际上用作军事目的。新千年后，泰国
发生两次政变，虽然美国国务院高呼
反对，但实际上却没有太多制裁，这
一点与美国对其他政变国家的态度
大相径庭。美国在所谓的重返亚太
战略中，也把泰国当做美国在东南亚
的重要支点，单从美国驻泰国使馆数
百人的庞大外交常驻使团规模就可
见一斑。

而泰国的另一个经济盟友日
本，也从未放弃泰国这一海外“落
脚点”。日本是泰国现代经济中最
早的投资国之一，几乎所有的日本
汽车制造商、电子企业都在泰国设
有工厂，丰田、日产在泰国的基地
不仅为这些品牌制造出满足全球
市场的皮卡车，也为泰国创造了巨
大的就业市场。

从战略角度看，日本和美国都不
会放弃对泰国克拉地工程施加影响，
而从泰国的角度看，既然有多方青睐
同一工程，不妨拖它几年甚至更久，
坐收渔利不失为一种省时省力的“生
意经”。 凌朔（新华社供本报特稿）

泰国“克拉运河计划”

泰国“克拉运河计划”是指在泰国克拉地峡处
挖掘一条沟通泰国湾与安达曼海的运河。克拉地
峡位于泰国南部马来半岛上，两侧海域分属太平洋
与印度洋，地峡最窄处不足50千米，但中间有山脉
阻隔，最低的山口海拔100米左右，其他200米以
上；但南部与马来西亚交界处地势平坦，最高海拔
70米左右，开凿船闸运河成本较低。如果开凿成无
船闸运河，建设成本会增加不少。

阴谋说 → 有一种学说认为，新加坡不希望运河开挖A

操作难 → 政局不稳，民心存芥蒂，工程始终没有传出明确信号C

百年梦 → 几百年来，运河方案几度提上议程，又几度搁置B

有方案 →
克拉地峡仅是４个开凿
运河地点之一
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大筹码 →
可以利用这种重要性在大
国间“玩平衡”
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中国外交部：
中国政府
未参与克拉运河计划

“泰国运河”
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