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摘要 

中共自 2013 年推出「一帶一路」倡議後，至今已五年

有餘。本文採取國際關係理論中的多邊主義分析途徑，探討

過去五年中共在中東歐及東南亞「帶路倡議」的方式、進展

與阻力。「帶路倡議」的重點包括：水壩、發電廠、公路、

鐵路、港口及能源等基礎建設項目，本研究發現，過去五年，

中國大陸在基礎建設項目取得頗多的進展，但亦使部分國家

陷入「債務陷阱」；中國大陸「一帶一路」多數項目因其透

明性不高且部分違反國際規範，受到歐盟及美日印等大國之

質疑、反對並另提計畫與之抗衡。未來中國大陸能否在中東

歐、東南亞乃至於全球各區域順利推動「帶路倡議」，將視

中共採取的多邊主義模式能否妥善化解「帶路倡議」沿線國

家的疑慮及大國之反制。 
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關鍵詞：一帶一路、多邊主義、債務陷阱、中東歐、東南亞 

 

Abstract:It ha s be en five m ore years s ince t he PRC l aunched 
the “ One B elt O ne R oad” i nitiative i n 2013 . By a dopting 
multilateralism approach in international relations theories, this 
article will explore the progress and resistance of  China’s “Belt 
and R oad Initiative(BRI)” i n C entral a nd E astern E urope and 
Southeast A sia i n the pa st f ive years. BRI f ocuses on 
infrastructure pr ojects like da ms, electricity power pl ants, 
highways, railroads, and energies. This research finds that China 
make a lot of progress on these infrastructure projects in the past 
five y ears, how ever, t hese pr ojects a lso l et s ome c ountries 
falling into “debt-trap”. Because lack of transparency and some 
projects vi olating int ernational r egulations, m any of  C hina’s 
“One Belt One Road” projects were questioned by major powers 
in the world like the EU, the US, Japan and India. These major 
powers e ven pr opose a lterative pr ojects t o c hallenge t he B RI. 
Whether C hina w ill s moothly p romote t he B RI i n C entral a nd 
Eastern Europe, Southeast Asia and other areas of the world or 
not, de pends on the a bility of  mul tilateralismframework that 
China adopted to resolve the concern of the countries along the 
line of the BRI and resolve the counter measures from the major 
powers. 
 
Keywords: One B elt O ne Road, Multilateralism, de bt-trap, 

Central and Eastern Europe, Southeast Asia 
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一、前言 

2013 年 9 月和 10 月，中共國家主席習近平在出訪中亞

和東南亞國家期間，先後提出共建「絲綢之路經濟帶」和「21

世紀海上絲綢之路」的倡議，得到國際社會高度關注。2014

年 11 月中國大陸做為亞太經濟合作會議的東道主，正式以

「一帶一路」為名，倡議歐亞經濟合作（「一帶一路」路線

圖，參見圖 1）。 

美國、歐盟、日本、澳洲及印度等大國都對「帶路倡議」

抱持高度戒心，面對國際間對「帶路倡議」的相關質疑，習

近平於 2018 年 4 月 11 日在海南省舉行的博鰲論壇上表示，

「一帶一路」不像國際上所稱是中國的一個陰謀，要有也是

「陽謀」（賴瑩綺，2018）。究竟習近平口中的「陽謀」進展

如何？對沿線國家造成哪些影響？又受到哪些阻力？這些

問題將是本文討論的重點，以下第二節將說明「帶路倡議」

的內容；第三節說明本文分析中共推動「帶路倡議」所採取

之多邊主義模式；第四節將說明「帶路倡議」的總體進展及

面臨的阻力；第五節探討「帶路倡議」在中東歐的進展及阻

力；第六節討論「帶路倡議」在東南亞的進展與阻力；第七

節為結論。 
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圖 1 「一帶一路」路線圖 
資料來源：http://www.anxinpiao.com/tupian/6iuoonmi 

 

二、「帶路倡議」的內容 

2013 年 9 月 7 日，中共國家主席習近平在哈薩克首次提

出共同建設「絲綢之路經濟帶」；同年 10 月 3 日，習近平在

印尼提出了共同建設 21 世紀「海上絲綢之路」（中央社，2017）。

2014 年的亞太經濟合作會議（ Asia P acific E conomic 

Cooperation, APEC）領袖峰會中，習近平正式提出「一帶一

路」倡議（以下簡稱「帶路倡議」）。2015 年中國大陸成立與

「帶路倡議」相配套的「亞洲基礎設施開發銀行」（Asian 

Infrastructure Invest Bank, AIIB，簡稱亞投行）；2017 年 5 月

14 日至 15 日，中國大陸在北京舉辦了第一屆「一帶一路國

際合作高峰論壇」，討論如何重塑 21 世紀的全球經濟格局及

新世紀的「新全球化」路線圖（經濟日報 2017）；2019 年 4

月 25 日至 27 日，中國大陸在北京舉辦第二屆「一帶一路國

際合作高峰論壇」（吳嘉林，2019） 
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「一帶一路」的目標是要藉由和這兩條路徑經過的國家

相互合作，打造成為政治相互信賴、經濟相互融合、文化相

互包容的共同體，因此，它會是以經濟發展為主軸，創造出

政治、經濟、文化相互融合的「生命共同體」（經濟日報，

2017）。 

  2015 年 3 月 28 日中國大陸國務院發布《絲調之路經濟

帶和 21 世紀海上絲綢之路的願景與行動》（國務院，2015），

這是習近平主政下所提出統籌外交政策與國內經濟發展政

策的大戰略。最初目標為跨域基礎建設項目，其後計畫範圍

不斷擴大，重點置於加強政策協調、金融一體化、貿易自由

化及人民與人民間的感情連通（Kennedy and Parker，2015）。 

「一帶一路」沿線經過了亞、非、歐 26 國，合計 44 億

人口、21 兆美元的經濟規模，十年內將陸續投資 1.6 兆美元

經費在公路、鐵路、港口、油管、橋樑、輸電網路、光纜傳

輸等大型基礎設施，將衍生龐大商機，因而受到周邊國家高

度重視。為資助這些投資，北京籌設了 1,000 億美元的亞洲

基礎建設投資銀行、400 億美元的絲路基金、1,000 億美元的

金磚國家開發銀行、人民幣 50 億元的海上絲綢之路銀行。

其中基礎建設銀行和金磚國家開發銀行，都將由北京出資半

數 500 億美元主導。由於幾乎由北京主導，類似二次戰後美

國為復興歐洲所創的「馬歇爾計畫」，因此「一帶一路」也

被媒體稱為「中國的馬歇爾計畫」（經濟日報， 2015）。 

綜言之，「一帶一路」規劃新亞歐大陸橋、中蒙俄經濟

走廊、中國大陸—中亞—西亞經濟走廊、中巴經濟走廊、中

國大陸—中南半島經濟走廊、孟中印緬經濟走廊等「六大經
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濟走廊」；交通方面，包括印尼雅萬、非洲亞吉、蒙內等鐵

路項目，以及希臘彼雷埃夫斯港（Piraeus port）、斯里蘭卡漢

班托塔港（Hambantota por t）等港口項目，中白工業園、孟

加拉國帕德瑪大橋（Padma Bridge）等項目（中央社，2017）。 

三、中共推動「帶路倡議」的途徑─多邊主義 

（一）「一帶一路」的意涵 

對於「一帶一路」的意涵，各方有許多討論。中國大陸

對外稱「一帶一路」為倡議，但亦有中國大陸學者認為「一

帶一路」是中國未來三十至五十年的大戰略規劃，1

就其理論意涵，地緣政治經濟是被採用最多的理論觀點，

例如台灣學者王俊評及張登及（2015）就採取地緣政治之觀

點對「一帶一路」進行解析，亦有西方學者 Yimaz 

Kaplan(2017:22)認為「一帶一路」是一種「地理─功能制度

主義」（Geo-Functional Institutionalist Project）的計畫，Colin 

Flint and Zhang Xiaotong(2017)認為「一帶一路」是對於地緣

政治的理論創新（ theoretical i nnovation of  g eopolitics），

Benjamin Habib and Viktor Faulknor(2017)認為「一帶一路」

是一種具有北京風格的「中國觀點全球化」（China’s vision for 

globalisation），且具有地緣政治的考量， Chan G eral(2017)

提出「一帶一路」是「地緣發展主義」（Geo-developmentalism）

之觀點；胡聲平（2017）曾從國際關係理論新現實主義的觀

也有西方

學者從戰略的角度看待「一帶一路」（Hillman，2017）。 

                                                      
1作者於 2017 年 1 月 5 日拜訪北京中國現代國際關係研究院時，傅夢孜

副院長便持此種看法。 
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點分析「一帶一路」，認為該戰略是中國邁向霸權的明證；2

當代討論多邊主義，主要從兩個面向入手，第一個面向是將

多邊主義視為國家所採取的外交政策及行為模式；第二個面

向是將多邊主義視為是制度架構（秦亞青，2001），在第一

種面向下，多邊主義是一個家的外交政策理念與取向；在第

二種面下，多邊主義則是指涉國際互動方式，所指的是制度

的形式。根據 Ruggie（1992）的定義，當三個以上國豕為了

吳

佳勳（2018）採新型全球化的觀點進行分析；薛健吾（2019）

從國際合作的觀點來探討「一帶一路」。 

在上述各種理論分析觀點中，卻尚未見到從多邊主義的角度

出發，對中國大陸推動「一帶一路」倡議之外交政策分析，

故本文嚐試從多邊主義的分析途徑出發，對中國大陸如何在

中東歐及東南亞推動其「帶路倡議」進行初步探討。 

（二）多邊主義的源起與內容 

現代國際體系多邊主義制度源起於「歐洲協調」（Concert of  

Europe）（陳欣之，2004），其背景是歐洲各國希望在拿破崙

戰爭後重建歐洲的權力平衡。何謂多邊主義？根據 Keohane

（1990）的定義，是「三個或三個以上的國家透過特別安排

或藉由機制來協調國家政策的實踐」；這個定義雖簡略，但

已指出多邊主義具有政策面及制度面的雙重意涵；Ruggie

（1992）則將多邊主義的內容加以完成之建構與分析，在他

的分析之中，多邊主義等同於制度的形式。 

                                                      
22018 年 3 月之後，美中貿易衝突升高，中國大陸自年中起開始淡化「2025

中國製造」及「一帶一路」之宣傳，中共宣傳媒體並接到指示，對外

強調「一帶一路」不是中國版的「馬歇爾計畫」，同時，「一帶一路」

是倡議而不是戰略計畫，參見，林庭瑤（2018a）。 
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共同解決國際性問題，藉由協調、合作，並且透過制度性的

方式擬定普遍性的行為規範，如此呈現出的制度運作形式就

是多邊主義。本文在分析中國大陸推動「一帶一路」倡議時，

限於本文之主旨，將先採取上述第一面向的多邊主義，即從

外交政策面來檢視中共的外交行為。 

（三）中共建構推動「帶動倡議」之區域多邊平台 

自 1949 年中共建政至 1990 年代中期以前，中國大陸在外交

政策上並不採取多邊主義，直到 1996 年後，多邊外交才成

中共外交政策宣示與實踐的重要部分（邱坤玄，2010）；中

共推動「帶路倡議」亦是持續其自 1990 年代中期後之做法，

延續或採取多邊外交之方式。在 2017 年美國總統川普

（Donald Trump）就任後，美國退出多個多邊主義的國際組

織，採取單邊主義來維護美國自身利益後，中共甚至成為在

國際上捍衛多邊主義的主要國家，例如中共總理李克強在

2018 年 12 月接見日本代表團時，便呼籲日本與中共一同維

護多邊主義和自由貿易體制（賴錦宏，2018）；在中共「推

進『一帶一路』建設工作領導小組辦公室」（2019）於 4 月

23 日發佈的「共建一帶一路倡議：進展、貢獻與展望」文件

中，亦指出中共將「強化多邊機制在共商中的作用」；習近

平（2019）在 4 月 26 日於第二屆「一帶一路」國際合作高

峰論壇開幕式的主題演講中，亦重申「秉持共商共建共用原

則，宣導多邊主義，通過雙邊合作、三方合作、多邊合作等

各種形式，聚沙成塔、積水成淵」。是以吾人可知多邊主義

實為中共推動「帶路倡議」之主要外交政策模式。 

中國為推動「帶路倡議」，在中東歐及東南亞亦是透過

34



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

                        「帶路倡議」在中東歐與東南亞的進展與阻力 
 

 
 

多邊主義之方式推動，並建構多邊合作的平台，分別如下： 

1. 中東歐 

中國在中東歐主要是透過「16 + 1 合作」來推動「一帶

一路」倡議。所謂「16+1 合作」是指 2011 年中國重提與中

東歐 16 國互相合作，這 16 國包括阿爾巴尼亞丶波斯尼亞和

黑塞哥維那丶保加利亞丶克羅地亞丶捷克丶愛沙尼亞丶匈

牙利丶拉脫維亞丶立陶宛丶馬其頓丶黑山丶波蘭丶羅馬尼

亞丶塞爾維亞丶斯洛伐克及斯洛文尼亞等國家；中方主張將

「16+1 合作」打造成「一帶一路」倡議融入歐洲經濟圈的重

要承接帶、中歐四大夥伴關係落地的優先區域和中歐合作新

增長極；中國與中東歐 16 國共同發表《中國-中東歐國家合

作布達佩斯綱要》，「一帶一路」倡議是中國─中東歐國家領

導人會晤的重點議題之一（朱曉中，2017: 144-147）。 

2. 東南亞 

在東南亞地區，中國大陸以「中國─東盟博覽會」、「中

國─東盟商務與投資峰會」、「中國─東盟自貿區及其升級版建

設」及「大湄公河次區域合作」等多邊之平台為依據，在東

南推動「帶路倡議」（盧瀟瀟，2018：157）。 

四、「帶路倡議」的總體進展與阻力 

中國大陸「帶路倡議」的主要項目是交通建設及其他基

礎建設。「帶路倡議」推出五年以來已有相當進展，愈來愈

多的項目從規劃進入落實期，但亦因中國大陸對沿線國以貸

款之方式推動，造成了不少負面影響。看似互惠的「帶路倡

議」，卻藏著「債務陷阱外交」（debt-trap diplomacy）、地
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緣政治與該計畫成果遠不如中國大陸預期等風險（工商時報

社論，2018a）。 

（一）總體進展 

中共為推動「帶路倡議」，除設立亞投行外，於 2018 年

3 月新設「國際發展署」（戴瑞芬、賴錦宏、林庭瑤，2018），

中國大陸外交部發言人華春瑩 2018 年 4 月 18 日記者會上表

示，「一帶一路」是陽光倡議並著眼於推動世界經濟發展，

目前已得到全球 100 多個國家和國際組織響應支持，80 多國

和國際組織與大陸簽署合作協議（林勁傑，2018）。 

「帶路倡議」發展至今，已不再是中國大陸一方的主張。

聯合國大會亦替「一帶一路」背書，認為它有許多項目都是

與基礎設施建設有關，可藉此提高沿線開發中國家的發展能

力，這對落實聯合國的「2030 年永續發展議程」（the 2030 

Agenda for Sustainable Development）目標有很大幫助，更可

為推進公平有效的全球化作出非常重要的貢獻；國際貨幣基

金（International Montery Fund, IMF）已與中國人民銀行合作，

將啟動「中國─IMF 聯合能力建設中心」，為「一帶一路」

沿線國家提供各類培訓課程，並支援其能力建設（工商時報

社論，2018b）。 

（二）基礎建設進展 

1.鐵路建設 

「一帶一路」由基建做為火車頭列車，以啟動龐大經濟

動能，替中國大陸進行產業轉型與經濟擴張。最具代表性的

首推經由鐵道輸出建構完整的鐵道產業鏈（刁曼蓬，2017）。

在這項戰略的推動下，中國大陸在全球各大洲均有高鐵的規
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劃，包括：橫跨中亞腹地的塔吉克斯坦瓦赫達特─亞灣鐵路

（簡稱「瓦亞鐵路」）、貫通中國大陸和東南亞的昆明─新加

坡高鐵、跨越東歐心臟地帶的匈牙利至塞爾維亞鐵路（簡稱

「匈塞鐵路」），橫跨非洲內陸連接衣索比亞首都亞的斯亞貝

巴和吉布地首都吉布地市的亞吉鐵路，以及連接海陸絲綢之

路的瓜達爾港（Gwadar port）和希臘的比雷埃夫斯港；戰略

規劃的版圖還擴展至紐西蘭、英國，甚至北極地區（王冬勝，

2018）。 

「帶路倡議」已取得多項重要的交通建設合作，中寮鐵

路計畫於 2020 年通車；大陸與巴基斯坦共同合作的「中巴

經濟走廊」計畫，瓜達爾港已於 2015 年完成，貫穿巴基斯

坦的鐵公路系統也在興建中；大陸也協助斯里蘭卡興建馬特

拉機（Mattala Rajapaksa International Airport）（黃欣，2018）；

此外，中國大陸與泰國的中泰鐵路合作專案建設亦已進行，

以加強泰國在中南半島的交通樞紐地位（王玨，2018）。 

中國大陸並標得的雅加達至萬隆高速鐵路項目，印尼同

意在全長 142 公里、連接印尼首都和西爪哇萬隆的高鐵項目

中採用中國大陸的高鐵技術，意味項目將全面使用中國大陸

的標準、技術、設備和工程系統，這也是中國大陸擊敗對手

日本、「走出去」的海外第一個高鐵合同（刁曼蓬，2017）。 

2.港口承租 

中國大陸亦鼓勵陸企參加海外策略性港口計畫競標。

2015 年中國大陸企業以 3.88 億美元取得澳洲達爾文的一處

深水港租約，該港口是超過 1000 名美國海軍的家；2016 年

陸企以 4.36 億美元，買下希臘的地中海港口比雷埃斯夫，這
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個港口將在「一帶一路」計畫中歐洲版圖中發揮龍頭角色；

中國大陸的漢班托塔港租約在 2017 年夏季成定局，斯里蘭

卡可因此削減對中國大陸欠下的 11 億美元債務；非洲的吉布

地共和國因欠中國大陸數十億美元龐大債務，中國大陸因而

得以於 2017 年以每年 2000 萬美元的租金，在該國家建立中

國大陸第一個海外軍事基地（錢勒尼，2017）。 

3.能源建設 

「帶路倡議」的能源建設以核能發電最為突出。2016 年

迄今，中國大陸先後與泰國、肯亞、英國等簽署核能發電合

作協議與計畫案；中、法電力集團及英國政府於 2016 年 9

月 29 日簽署新建核電工程協議，這項號稱全球造價最高、

達 180 億英鎊（約 7200 億台幣）的核電廠計畫案中，中國

大陸出資三分之一、約 2500 億新台幣，為中國大陸第一個

「向外走」的核電廠。此一核電廠計畫採用的「華龍一號」

核島技術，即源自 1987 年興建之廣州深圳大亞灣核電廠－

援引法、英、美等三國核能技術建成。通過在中國大陸國內

興建及營運核能電廠的經驗，整合而成「華龍一號」核島技

術。再由中國大陸核能發電興建龍頭「中核集團」，負責技

術整合向外推展（刁曼蓬，2017）。 

4.移動通訊對外輸出 

中國大陸也希望把電信、物聯網及電子商務等數位產業

納入「帶路倡議」，稱為「數字絲綢之路」。這條數位高速

公路可望令中國大陸再次成為連接不同經濟體的核心，成就

規模前所未見的跨境電子商務，而中國大陸之中小企業亦可

望進一步參與全球供應鏈和進軍國際市場（王冬勝，2018）。 
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根據中國大陸的分析，越來越多的中國大陸企業在通過

移動應用產品及相關合作，從「一帶一路」沿線國家獲得豐

厚的利潤回報，移動通訊業原屬處女市場的巴基斯坦，其移

動通訊應用全部仰賴中國大陸輸入；當地開發商直接與來自

中國大陸的運營商實施「合約綁定」，2015 年的資料顯示，

中國移動通訊業在巴基斯坦的資料業務收入已達 3 億多元美

金（刁曼蓬，2017）。 

 總體來看，中國大陸經由「帶路倡議」，投資帶路沿線

國家的基礎建設，以帶動營建業，利用「基建輸出」解緩中

國大陸內部產能過剩的問題，並發展雙向經貿市場。 

（三）「帶路倡議」面臨的阻力 

1.中共政策造成的阻力 

中國大陸快速崛起的經濟實力，加以透過對一帶一路沿

線國家大規模的基礎建設融資，共建多角化的自由貿易網絡，

並完善區內融資機制，進而形成經濟一體化市場；若能成功，

將帶動區域政治、經濟、文化的全球影響力向上提升，建立

一個橫跨歐亞大陸、超過 2/3 世界人口及占全球 GDP 過半的

經濟共榮圈等規劃與遠景，確實有馬歇爾計畫的意味。但有

別於馬歇爾計畫，在現行「帶路倡議」計畫的項目中，中國

大陸扮演的主要角色是「放款者」，而非「援助者」。尤其

是在預定的四大資金池──絲路基金、亞洲基礎設施投資銀行、

金磚國家開發銀行，以及上海合作組織開發銀行，可提供資

金遠不足計畫所需的情況下，目前多依靠中國大陸「融資」

給參與計畫的開發中國家發展基礎建設（工商時報社論， 

2018a）。 
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對這些向中國大陸貸款的開發中國家而言，一旦出現還

款問題，在債務協商過程中，該等國家將喪失部分政策自主

性，基礎建設也會被中國大陸接管用以抵債。前節所述斯里

蘭卡被迫將漢班托塔港租借港口給中國大陸國有企業長達

99 年之案例並非個案，且當「好的資產」被接管後，便陷入

對中國大陸融資依賴和債務日深的惡性循環；另一案例是與

中國大陸聯手打造「中巴經濟走廊」的巴基斯坦，將向中國

大陸貸款 620 億美元。對此，世界銀行（World Bank）和 IMF

均發出警告，由於中國大陸提供的貸款利息高達 7％，可能

使巴基斯坦難以負擔而再度舉債；屆時將形成對中國大陸的

債務成癮現象，這即是不少外交專家擔心會尾隨一帶一路而

來的「債務陷阱外交」（工商時報社論，2018a）。 

國際貨幣基金第一副總裁利普頓（David Lipton）憂心部

分發展中國家的基建債務規模愈來愈大，國家財政恐無法負

荷，認為該立即建立一些相關機制，以確保發展中國家不會

再次面臨債務危機（黃欣，2018）。 

利普頓的擔心已為成為真實。中國大陸為了在亞洲、非

洲和歐洲等 68 國推動「帶路倡議」，耗資高達 8 兆美元（約

235 兆台幣）；但這項策略已使吉布地、吉爾吉斯、寮國、馬

爾地夫、蒙古、蒙特內哥羅、巴基斯坦、塔吉克等 8 個國家，

陷入財務危機；其中非洲國家吉布地對中國大陸負債額已佔

國內生產毛額（GDP）的 91%；前美國財政部官員的莫里斯

（Scott Morris）認為，如果這些國家無法償還債務，這些趨

勢將使中國大陸宰制國家的經濟（自由時報，2018a）。 
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債務陷阱外交看似對中國大陸有利，卻也有五大風險（工商

時報社論， 2018a）：首先，有許多案例顯示隨著民眾反對

國家自主性流失，並對援助國產生反感，進而轉向支持不同

政治立場的領導人，導致之前的經援付諸東流；其次，中國

大陸恐無能力長期提供一帶一路沿線國家足夠的融資，使一

帶一路計畫的推展恐見遲滯；第三，一帶一路計畫的部分參

與國家經常帳逆差龐大，且經濟基本面不被看好；第四，中

國大陸現今處在經濟發展轉型的關鍵期，經濟成長趨緩、產

業結構面臨轉型階段，若中國大陸持續提供巨額的對外援助，

可能招來反彈，影響內政的穩定運作；最後，一帶一路沿途

是多民族、多宗教聚集區域，地緣政治風險極高，加以宗教

極端勢力大、恐怖主義盛行，使政權更替的情況頻繁。 

簡言之，「帶路倡議」雖為中國大陸打開走向區域性經

濟強權的大門、為其他參與計畫的國家帶來經濟發展的機會，

但有許多的不確定性與風險潛藏其中。 

2.大國的反對 

(1)歐盟國家   

  歐盟認為中共正在建立一個新的世界秩序，而「帶路倡

議」是建立這個新的世界秩序的中心，在中國大陸與歐洲、

非洲、拉美之間以及亞洲內部建構經濟與貿易走廊。但歐洲

人對此質疑，認為「一帶一路」缺乏國際標準、透明度、環

境保護的保障、平等的競爭條件和公開的招標。也有人發出

警訊稱，較小的國家容易陷入債務陷阱，並造成對中共的高

度依賴（大紀元，2018）。 

  中國大陸以「一帶一路」為名在各國推動基礎建設，發
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包過程中卻獨厚中國大陸企業，造成歐盟國家不滿；歐盟執

委會正研擬政策，要求成員國與中國大陸合作時，遵守發包

的透明度、環保和工作條件等原則；例如德國聯邦外貿與投

資署執行長弗裡德里希（Juergen Friedrich）批評，由中國大

陸國有銀行支持的計畫，對外看起來煞有介事，但是招標過

程不透明，高達八成由中國大陸企業得標，外界要等到發包

後，才知道計畫已經招標（林育立，2018）。 

歐盟二十七國駐中國大使於 2018 年 4 月中旬聯合簽署

一份報告，僅匈牙利大使沒有簽署；報告中批評「一帶一路」

計畫破壞自由貿易，使中國大陸企業取得有利地位，還分化

歐盟國家；該報告指出，中國大陸一方面透過「一帶一路」

計畫打造中國式全球化，以追求自身利益，一方面卻利用這

個計畫，達到輸出過剩產能、創造新出口市場、確保取得原

物料等政治目標，這與歐盟的自由貿易目標背道而馳，並使

獲得補貼的中企取得優勢地位（盧永山，2018）。 

報告中並指出，中國大陸想要塑造全球化，以滿足自己

的利益，如果不強迫中國大陸遵守歐洲公共採購透明度原則，

及環境和社會標準，那麼歐洲公司可能無法達成良好合約；

歐盟官員也說，中國大陸試圖分化歐洲，以加強與個別成員

國的關係。過去依賴中國大陸投資的國家，如匈牙利和希臘，

曾表明它們容易受到來自中國大陸的壓力。每當歐洲政客到

中國大陸訪問，他們都會受到施壓，要簽署協議，共同推行

「一帶一路」（自由時報，2018b）。 

(2)美國、日本、澳洲及印度 

澳洲外交部長畢夏普於 2018 年 2 月 18 日透露，澳洲、

42



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

                        「帶路倡議」在中東歐與東南亞的進展與阻力 
 

 
 

印度、日本及美國正在研議一項亞洲共同基礎建設計畫，這

項計畫是中國大陸「一帶一路」倡議的「替代方案」（鍾詠

翔，2018）。 

印度外長在 2018 年 5 月 7 日辛哈（VK S ingh）印度中

部大城海德拉巴舉行外交部年度會議時表示表示，印度不支

持「一帶一路」，因這並非雙方同意計畫，中國大陸也未解

決印度對相關主權的疑慮，他並指稱中國大陸推動「一帶一

路」有特殊目的；因「一帶一路」重點項目、斥資六百億美

元的「中巴經濟走廊」，穿越巴基斯坦佔領的喀什米爾地區，

印度認為喀什米爾屬於印度領土，涉及印度主權問題；2017

年 5 月，印度總理莫迪就刻意缺席北京舉行的「一帶一路」

國際合作高峰會（盧永山，2018）。 

2018 年 7 月 30 日，美國國務卿龐培歐（Mike Pompeo）

表示，川普政府將創設基金，計劃投入 1 億 1,300 萬美元打

造「印太倡議」，聚於數位經濟、能源與基礎建設（王嘉源，

2018）；8 月底，美國華爾街日報報導，美國即將敲定計畫，

合併數個付機構，成立「美國國際開發金融公司」(United 

States International Development Finance Corporation)，賦予其

提供 600 億美元之開發融資，擔供大型基礎建設及開發案

之融資，以與中國大陸之「帶路倡議」競爭（季晶晶，2018）。

2018 年 10 月 9 日，川普總統正式簽署法案，成立「美國國

際開發金融公司」，試圖對中國日益增長的地緣政治影響力

進行反制，開始大規模擴大對外援助，為非洲、亞洲和美洲

的基礎設施項目提供資金（Thrush，2018）。 

3.沿線國家的內部政治經濟考量 
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與國際貨幣基金會的貸款不同，中國大陸貸款需要以具

戰略性、重要度高，以及長期高價值的自然資產為擔保；以

漢班托塔港為例，它具有印度洋貿易樞紐地位，串聯起歐洲、

非洲、中東至亞洲貿易道路，以提供貧窮國家需要的金融交

流、基礎建設，中國大陸要求這些國家以礦源或港口的天然

資產作為交換條件；以這種方式發揮財政實力，中國大陸要

達到「一石二鳥」的目的；首先，中國大陸希望將國內過剩

的生產力向海外輸出。第二，中國大陸希望增加策略利益，

包含擴大外交影響力、確保自然資源、提升人民幣國際化成

效，以及增加在國際強權中的相對優勢（錢勒尼，2017）。 

中國大陸以長期策略價值為合作夥伴國選擇開發計畫，

這讓這些國家在無法收到短期利益的情況下難以償債，這給

了中國大陸更多操作空間，例如，要求借貸國交換債務至股

權，透過擴大債務國欠債規模，讓中國大陸全球地位提高（錢

勒尼，2017）。 

中國大陸上述策略使「一帶一路」在即使是被大陸視為

盟友的國家也接連遭遇抵制，因為大陸的巨額投資往往被質

疑為一種企圖長期盤踞的殖民策略；2017年年底，巴基斯坦、

尼泊爾和緬甸都陸續確認已取消或擱置了中國大陸企業計

畫的三大水電項目，這三個價值近 200 億美元的項目遭到拒

絕，使中國大陸雄心勃勃的「帶路倡議」受到衝擊（明鏡新

聞，2017）。 

簡言之，中國大陸「一帶一路」的阻力同時來自內部及

外部，內部之阻力來自中國大陸對外投資之財務風險及相關

之地緣政治風險；外部之阻力主要來自歐盟及美日印等大國
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之反對，以及部分受援國家在基礎建設財務上過度依賴中國

大陸，可能喪失自主性之憂心與反彈。 

五、「帶路倡議」在中東歐的進展與阻力  

中東歐地理位置介於西歐與中東之間，中東歐是中國聯

繫西歐的快捷之路；從陸路經中歐班列抵達歐洲各國，從海

路經中歐海陸快線連接歐洲鐵路網，所以如同第三節所述，

中東歐國家是「16 + 1 合作」和「一帶一路」倡議的重要合

作夥伴。截至 2016 年，中國與中東歐十六國貿易額達 586.54

億美元，比 2015 年同期增加 9.5%，增長幅度高於中國與歐

洲整體之貿易增速（候永志、劉培林、何武建，2017）。 

 

圖 2：中東歐十六國位置圖 

 資料來源：脫翁（脫苦海）「公眾號」（2018a）。 
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（一）「帶路倡議」在中東歐的進展 

1.推動平台及規劃 

2012 年在波蘭華沙舉行首次中國─中東歐國家領導人會

晤中 ，「16＋1 合作」正式提出並啟動（朱曉中，2017：144），

在這個機制下，中方規劃以商業化模式參與合作，為採用中

國產品及裝備的投資項目提供優惠的融資支持，中國並利用

此一機制在中東歐推動「帶路倡議」及相關建設；中國同時

強化與中東歐各國之關係，中國與塞爾維亞、波蘭和匈牙利

建立了全面戰略夥伴關係，與捷克和馬其頓建立戰略夥伴關

係，與羅馬尼亞和保加利亞建立了全面友好合作夥伴關係

（中華人民共和國外交部網站，2018；楊善民主編，2016：

244-255）。 

2.金融合作進展 

「16＋1 合作」是中國與中東歐 16 國共建的合作平台，

其目標在促進共建「帶路倡議」與中東歐國家發展戰略對接

丶推進貿易和投資自由化便利化丶進一步拓寬融資管道和

推動中小企業加強合作 4 個方面加強合作與對接（脫翁（脫

苦海）「公眾號」，2018a）。2012 年，中國政府設立了 100 億

美元的專項優惠貸款及「中國─中東歐投資合作基金」，用於

支持多邊及雙邊的經貿合作專案；同時，中國人民銀行已於

2013 年與匈牙利、阿爾巴尼亞和塞爾維亞等國中央銀行簽署

了貨幣互換協定（「一帶一路」課題組編著，2016：123）。 

2016 年 11 月，中國─中東歐金融控股公司成立，是中國

在中東歐地區成立的第一家商業性多邊金融機構，其旗下的

「中國─中東歐基金」吸引資金規模達 100 億歐元，計劃帶
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動專案信貸資金 500 億歐元；2017 年 11 月 27 日，國務院總

理李克強在匈牙利布達佩斯出席第六次中國─中東歐國家領

導人會晤，推出兩項新舉措（脫翁（脫苦海）「公眾號」，2018a），

包括：1. 成立中國─中東歐銀行聯合體，國家開發銀行將提

供 20 億等值歐元開發性金融合作貸款；2. 設立中國－中東

歐投資合作基金二期，募集資金 10 億美元，將主要投向中

東歐。 

3.基礎建設的規劃與進展 

(1)中歐陸海快線 

2014 年中國與塞爾維亞、匈牙利、馬其頓達成共識，將

匈塞鐵路向南延伸，經馬其頓與希臘比雷埃夫斯相連，打造

「中歐陸海快線」；中企中遠集團 2009 年取得希臘比雷埃夫

斯港 2 號及 3 號碼頭的 35 年經營權後，2016 年希臘議會通

過中國中遠集團收購希臘比雷埃夫斯港口管理局（Piraeus 

Port Authority）多數股權的協議（鄒肖力，2018）。 

(2)匈塞鐵路 

2015 年 11 月 24 日，中國與匈牙利在中東歐「16+1」會

議上簽署了《關於塞鐵路項目匈牙利段開發、建設和融資合

作協議》(楊善民主編，2016：372)。匈塞鐵路自匈牙利首都

布達佩斯至塞爾維亞首都貝爾格萊德，全長 350 公里，其中

匈牙利境內 166 公里，塞爾維亞境內 184 公里（參見圖 3），

為電氣化客貨混線快速鐵路，既有單線鐵路的增建二線工程

及部分區段新建雙線，設計最高時速 200 公里（脫翁（脫苦

海）「公眾號」，2018 a）。 
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圖 3 匈塞鐵路及波羅的海高鐵圖 

資料來源：脫翁（脫苦海）「公眾號」（2018a）。 

(3)波羅的海高鐵 

波羅的海鐵路北起愛沙尼亞首都塔林，經拉脫維亞首都

裡加、立陶宛的考納斯至波蘭首都華沙，然後向西至德國首

都柏林，將與歐洲標准一致；2015 年 7 月 10 日，歐盟通過

了歐委會的運輸基礎設施補貼方案，總額達 119.3 億歐元，

其中包括涉及愛沙尼亞丶拉脫維亞和立陶宛的波羅的海鐵

路項目（參見圖 3）；2016 年 8 月，拉脫維亞丶愛沙尼亞和

立陶宛三國總理在拉脫維亞首都里加會談後，表示在政治上

支持「波羅的海鐵路」項目建設，並在當年 10 月簽署關於
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建立實施「波羅的海鐵路」專案聯合企業的協議，在 2017

年年初向歐盟提出撥款申請（脫翁（脫苦海）「公眾號」，2018 

a）。 

4.其他項目的進展 

中國在塞爾維亞的標誌性項目有貝爾格勒多瑙河上的

米哈伊洛普平橋（Mihailo Pupin Bridge）丶泛歐 11 號走廊

（Corridor 11）高速公路部分路段，以及科斯托拉克（Kostolac）

火力發電站附近煤礦的擴建工程；中國中廣核正就切爾納沃

德核電站 3 丶 4 號機組項目與羅方公司商談，總投資 70 多

億歐元（脫翁（脫苦海）「公眾號」，2018 a）。關於中國「帶

路倡議」在中東歐投資或合作進展總體狀況，請參見表 1。 

 

表 1  中國「帶路倡議」在中東歐國家投資或合作進展一覽

表（2013-2018） 
國家 投資或合作項目 投資金額 動工

（建

立、協

議）年 

完工年 
經貿

合作 
鐵、公

路 
港口、

機場 
能源 其他 

阿爾

巴尼

亞 

簽訂

貨幣

互換

協議 

     2013  

波黑    尤樂

高水

電站 

 55,000,000 2013 2015 

克羅

地亞 
 佩列沙

茨跨海

大橋及

其連接

線一期

工程 

   509,625.109 2018 2021 

克羅

地亞 
   塞尼

風力

發電 

 202,717,543 2018 2020 

愛沙

尼亞 
 波羅的

海高鐵 
    2016  
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匈牙

利 
簽訂

貨幣

互換

協議 

     2013  

匈牙

利 
 匈塞鐵

路 
    2015  

拉脫

維亞 
 波羅的

海高鐵 
    2016  

立陶

宛 
 波羅的

海高鐵 
    2016  

馬其

頓 
 匈塞鐵

路南延 
    2014  

塞爾

維亞 
簽訂

貨幣

互換

協議 

     2013  

塞爾

維亞 
 匈塞鐵

路 
    2015  

塞爾

維亞 
   河鋼

集團

斯梅

代雷

沃鋼

廠 

 52,228,418 2016 2016 

塞爾

維亞 
 米哈伊

洛普平

橋 

    2018  

塞爾

維亞 
 泛歐11

號走廊

高速公

路部分

路段 

    2018  

塞爾

維亞 
 科斯托

拉克火

力發電

站附近

煤礦的

擴建工

程 

    2018  

塞爾

維亞 
    中國廣

核就切

爾納沃

德核電

站3丶4
號機組

項目與

羅方方

合作公

司商談 

 2018  
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整個

區域 
成立

中國

─中

東歐

金融

控股

公司 

     2016  

整個

區域 
成立

中國

─中

東歐

銀行

聯合

體 

     2017  

資料來源：作者根據（中國一帶一路網，2019；「一帶一路」課題組編著，

2016：123；脫翁（脫苦海）「公眾號」，2018a；楊善民主編，2016：372）
整理。 
 

（二）「帶路倡議」在中東歐面臨的挑戰與阻力 

  中國在中東歐推動「帶路倡議」的主要阻力來自歐盟之

關切，由於中東歐十六國中，已有十一個國家加入歐盟，故

中國的企業在這些國家推動「帶路倡議」之基礎建設，受到

歐盟之限制，這些限制主要有三，包括：（一）歐盟的財政

紀律限制成員國政府為來自歐盟以外國家或地區提供擔保；

（二）歐盟批評中國不開放政府採購市場，藉此排斥中國企

業在中東歐地區承包工程；（三）歐盟有完整的環境與產品

技術門檻，對中國企業進入歐盟市場構成較嚴格的限制（朱

曉中， 2017：151-2）。歐盟亦對中國例如塞爾維亞和匈牙利

兩國間造價 28 億美元的高鐵，受到歐盟執委會調查，是否

符合歐盟公開競標的法規（世界日報社論， 2018）。 

總體而言，中國在中東歐推動「帶路倡議」仍面臨以下問題，

（一）政治風險、（二）軟硬體建設不足、（三）中資企業管

理經驗不足與招工困難、（四）匯率風險較大、（五）公共設

施建設融資困難，以及（六）資訊溝通與資源統籌能力不足
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等（候永志、劉培林、何武建，2018）。 

六、「帶路倡議」在東南亞的進展與阻力  

    東南亞由於地理位置接近中國大陸以及歷史淵源，區域

內大多數國家與中國維持良好外交關係。在經濟上，自 2009

年以來中國就是東南亞最大的貿易夥伴；在地理上，強化與

東南亞的陸上交通連結，可使中國在南海有衝突發生時，得

以經由陸路而抵達南海，而提升與中南半島陸路的連結性，

也被視為抗衡美國海上獨霸的策略性避險做法。 

因此，中國大陸在東南亞推動「帶路倡議」，是以建設

中國─中南半島經濟走廊為主軸，並以建構泛亞鐵路網為核

心，以中國雲南省昆明及廣西省南寧為起點，新加坡為終點，

計畫以鐵路貫穿越南、寮國、緬甸、柬埔寨、泰國及馬來西

亞等國，並由新加坡再連結海上絲綢之路。以下針對中國大

陸「帶路倡議」在東南亞的進展及遭逢的阻力進行分析。 

（一）「帶路倡議」在東南亞的進展 

1.推動平台及規劃 

如第三節所述，中國大陸以「中國─東盟博覽會」、「中

國─東盟商務與投資峰會」、「中國─東盟自貿區及其升級版建

設」及「大湄公河次區域合作」等平台為依據，在東南亞推

動「帶路倡議」。 

2013 年中國國家主席習近平提出共建「絲綢之路經濟帶」

和「21 世紀海上絲綢之路」的倡議後，2014 年 9 月 13 日，

在廣西省南寧舉行的論壇中，與會學者提出「南寧共識」，

推動中國─新加坡經濟走廊；同年 12 月 20 日，中國─中南半
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島經濟走廊進入中國國家頂層的具體規劃；2015 年 9 月 18

日，中國─中南半島經濟走廊進入政策落實階段；2016 年 5

月 26 日，中國─中南半島經濟走廊發展論壇發佈「中國─中

南半島經濟走廊建設倡議書」，簽訂中國─中南半島跨境電商

結算平台、中國─東盟雲計算及大數據中心、中國龍邦─越南

茶嶺跨境經濟合作區試點建設項目、南海國際郵輪母港及航

線工程、緬甸中國農業示範區等九個價值 784 億人民幣的項

目，此後中國─中南半島經濟走廊建設工作進入全面實施階

段（盧瀟瀟，2018：158）。 

根據中國商務部公佈的資料，2018 年中國企業在「一帶

一路」沿線對 56 個國家非金融類直接投資 156.4 億美元，同

比增長 8.9%，占同期總額的 13%，主要投向新加坡、老撾（寮

國）、越南、印尼、巴基斯坦、馬來西亞、俄羅斯、柬埔寨、

泰國和阿聯酋（阿拉伯聯合大公國）等十一國家（中國商務

部，2019），其中除了巴基斯坦、俄羅斯及阿聯酋三國外，

其餘八國均是東南亞國家，可見現階段東南亞國家是「帶路

倡議」建設之首要目標。 

2.鐵路建設規劃與進展 

鐵路建設是中國大陸在東南亞推動「帶路倡議」的重點，

以最靠近東南亞的雲南省省會昆明為陸上之起點，運用三條

鐵路路線建構泛亞鐵路（Pan-Asian Railway, PAR）網串聯昆

明與東南亞國家，3

                                                      
3
泛亞鐵路有廣義及狹義兩種意涵，廣義的泛亞鐵路（Trans-Asian Railway, 

TAR）是由聯合國亞洲及太平洋經濟社會委員會（ESCAP）策劃，打

造歐亞大陸鐵路運輸網絡的建築計劃。最初出現在 1960 年，當時幾個

三條路線分別是：一、中線（中泰鐵路）：
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從昆明到老撾（寮國）首都永珍，後連接到泰國曼谷。從此

可直通馬來西亞的吉隆坡，最終抵達新加坡；二、東線：從

昆明經新建的蒙河鐵路到越南的河內，後而延伸到胡志明市；

三、西線：從昆明經大瑞鐵路抵達緬甸的仰光（梁兆基，2018）；

（參見圖 4）每一條鐵路路線都肩負著任務，除提升區域連

結性，也期待藉由生產製造、配銷以及消費產品與服務從而

發展生態圈，這三條鐵路也與「帶路倡議」的海上佈局相結

合。 

中線方案的工程包括：中國境內的玉磨鐵路、中老（寮）

鐵路、中泰鐵路、連接曼谷及馬來西亞首都吉隆坡的泰馬高

鐵、連接吉隆坡到新加坡的新馬鐵路；東線工程包括：中國

境內的昆玉河鐵路、中越鐵路及柬埔寨鐵路；西線工程包括：

中國境內的大瑞鐵路、中緬鐵路及泰緬鐵路（脫翁（脫苦海）

「公眾號」，2018b）。中線的中老（寮）鐵路已動工，預計

在 2020 年通車，中泰鐵合作專案亦已進行（王玨，2018），

中國並擊敗日本得標印尼雅加達至萬阿瓦爾的高鐵興建案

（王冬勝，2018）。 

 

                                                                                                                  
亞洲國家對修建從新加坡到土耳其的貫通鐵路進行可行性研究，從新

加坡經孟加拉國丶印度丶巴基斯坦和伊朗，到達土耳其的伊斯坦布爾，

最後延伸至歐洲及非洲，長度為 1.4 萬公里；狹義的泛亞鐵路(Pan-Asian 
Railway, PAR)，則只連通中國與中南半島，本文討論「帶路倡議」時

採取狹義說。 

54



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

                        「帶路倡議」在中東歐與東南亞的進展與阻力 
 

 
 

 
圖 4：中國在東南亞的鐵路建設路線圖  

資料來源：脫翁（脫苦海）「公眾號」，（2018b）。 

3.其他項目的進展  

中國大陸已與泰國簽署核能發電合作協議與計畫案（刁

曼蓬，2017）；中國之網路公司，透過中國─中南半島跨境電

商結算平台，在東南亞的電子商務、數位支付、共用汽車及

汽車召喚服務等領域作了不少的投資（王冬勝，2018）。根

據 GameK.vn（越南的手機遊戲網站）報告顯示，2015 年-2016

年越南手機遊戲市場總收入達 1.16 億美元，其中超過 60％

手機遊戲為「中國出品」（刁曼蓬， 2017）。有關中國「帶

路倡議」在東南亞投資或合作進展總體狀況，請參見表 2。 

（二）「帶路倡議」在東南亞面臨的挑戰與阻力 
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如前所述，東南亞是現階段中國大陸「帶路倡議」最優先地

區，中國政府在此區域下的功夫極深，然而仍遭逢阻力，主

要來自參個方面，一是域內國家對「債務陷阱」疑慮；二是

大國之競爭；三是當地國政策及法令障礙。 

 

表 2：中國「帶路倡議」在東南亞投資或合作進展一覽表

（2013-2018） 
國家 投資或合作項目 投資金額 動工

（建

立、協

議）年 

完工

年 經貿

合作 
鐵、公

路 
港

口、機

場 

能源 其他 

汶萊   接管

摩拉

港集

裝箱

碼頭

運營 

   2014 2017 

汶萊  淡布隆

跨海大

橋 

   1,181,423,025 2015 2019 

汶萊    恆逸

石化

汶萊

煉化 

 15,000,000,000 2017 2020 

緬甸  滾弄大

橋 
   N/A 2017  

緬甸    達蓋

達天

燃氣

聯合

循環

電廠 

 N/A 2016 2018 

緬甸  臨滄─
清水河

高速公

路 

   3,772,146,262 2016 2018 

柬埔

寨 
   桑河

二級

水電

站 

 818,452,289 2013 2018 

印尼 青山

工業

區 
 

    4,000,000,000 2013 2015 
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印尼 中

國、印

尼聚

龍農

業合

作區 

    124,500,000 2015 2022 

印尼  雅萬鐵

路 
   6,000,000,000 2015 2020 

印尼    瑪木

朱燃

煤電

廠 

 N/A 2015 2018 

老撾    巴俄

─帕

烏東

輸變

電站 

 169,000,000 2014 2018 

老撾    南澗

水電

站 

 N/A 2013 2018 

老撾  中老

（寮）

鐵路 

   40,000,000,000 2016 2020 

馬來

西亞 
   巴林

基安

燃煤

電站 

 N/A 2014 2018 

馬來

西亞 
 吉隆波

地鐵二

線 

   N/A 2016  

馬來

西亞 
 東海岸

鐵路 
   N/A 2017  

馬來

西亞 
   巴勒

水電

站 

 N/A 2017  

泰國  中泰鐵

路 
    2017  

泰國    中方

與泰

國簽

署核

能發

電合

作協

議與

計畫

案 

  2017  

越南  高嶺橋    400,000,000 2014 2018 
越南    永新

燃媒

電廠 

 10,000,000,000 2015 2018 
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越南    海陽

燃煤

電廠 

 186,850,000 2016 2021 

越南  金邊第

三環線

公路 

   303,000,000 2019 2022 

整個

區域 
    中國

網路

公司

透過

中國─
中南

半島

跨境

電商

結算

平

台，在

東南

亞的

電子

商

務、數

位支

付、共

用汽

車及

汽車

召喚

服務

等領

域投

資 

   

資料來源：作者根據（中國一帶一路網，2019；梁兆基，2018；王玨，

2018；王冬勝，2018；刁曼蓬，2017）整理。 
 

首先，在「債務陷阱」方面，2017 年年底，南亞的巴基

斯坦、尼泊爾等兩國，以及東南亞的緬甸等國，因憂心資金

負擔過於龐大，都陸續確認已取消或擱 

置了中國大陸企業計畫的三大水電項目，這三個價值近 200

億美元的項目遭到拒絕，使中國大陸「帶路倡議」在南亞及

東南亞之推動受到衝擊（明鏡新聞，2017）。 
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  2018 年 5 月 9 日，馬來西亞舉行大選，93 歲的前首相

馬哈迪（Mahathir Mohamad）所領導的「希望聯盟」贏得大

選並執政後，於 7 月初暫停中資企業在馬來西亞進行的三項

工程，包括 200 億美元的東海岸鐵路及 23 億美元的輸油管

鋪設工程（林庭瑤，2018b）。馬哈迪政府暫停這些項目之

理由，即是成本過高，只會加重馬來西亞之外債壓力。不過，

中方並未放棄在馬來西亞興建東海岸鐵路之計畫，雙方在

2019 年 1 月重啟談判，歷經三個月協商後，馬來西亞總政府

於 4 月 12 日宣佈就東海岸鐵路與中國國企交通建設有限公

司達成補充協議，恢復東鐵之興建，並將興建成本減少三成

（古莉，2019）。 

其次，在大國競爭方面，在中國構建汎亞鐵路藍圖之際，

日本也同時到緬甸展開外交活動。2013 年，日本安倍內閣副

首相麻生太郎的首次海外之行，就出訪緬甸，並在訪緬期間

表示，日本將放棄緬甸拖欠的 5,000 億日元債務中的約 3,000

億，其馀的 2,000 億則將通過日本的銀行以融資形式解決；

2014 年 3 月，日本政府宣布無償援助緬甸 78 億日元（約合

人民幣 4.72 億元）幫助修建鐵路等設施；當時正在訪問緬甸

的日本外務大臣岸田文雄稱，緬甸是連接東盟各國和南亞地

區，有著戰略性位置的國家；日方的舉動，最終使緬甸鐵道

運輸部於 2014 年 7 月對外宣稱，停止中緬鐵路工程（脫翁

（脫苦海）「公眾號」，2018C）。不過，值得注意的是，

自 2017 年春季以後，日本安倍政府的對中國「帶路倡議」

的態度有微妙轉變，中日兩國更在 2018年 7月在泰國「BTS」

59

https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B8%8C%E6%9C%9B%E8%81%AF%E7%9B%9F�


 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

社會科學論叢第六期 

 

鐵路輔設項目進行首個「一帶一路」合（中國新聞組，2018；

林中斌，2018）。 

最後，中國在推動「帶動倡議」時，亦遇到政策與法令障礙。

例如，中國在泰國興建中泰鐵路即遭遇法令障礙，2017 年年

底動工的 3.5 公里的中泰鐵路試驗路段，不需環境影響評估

和拆遷即可徵收，原定半年完工，但至 2018 年 3 月底僅完

成 7%，至今仍未完成；主因為泰國之保護主義政策下，法

令對外國人有諸多限制（劉得倉，2018）。 

總體而言，東南亞是現階段中國推動「帶路倡議」投資最多

且用力最深之區域，中國透過各種中國與東協之間的平臺，

全力在東南亞推動各種基礎建設，並以在東南亞建構泛亞鐵

路網為目標，並在鐵路建設上取得不少成果，亦在電商項目

上取得成績，然而近二年來，東南亞部分國家憂心對中國的

債務過高，恐落入「債務陷阱」，復以美國及日本等大國競

爭及部分國家的政策、法令障礙，使中國馬來西亞、緬甸及

泰國推動「帶路倡議」均遭逢挑戰與阻力。 

七、結論  

本文從多邊主義入手，探討過去五年多的時間裡，中國大陸

如何在中東歐及東南亞兩個區域，利用多邊主義的外交政策

及建構多邊平台來推動「帶路倡議」，並探討中共在這兩個

區域獲得的進展與及面臨的阻力。總體來看，本文認為中國

大陸推動「帶路倡議」的效應有四項，包括：第一、透過基

礎建設、廣結善緣，擴大影響力；第二、透過基礎建設的提

供及回購規定，輸出並消化過剩產能；第三、利用基礎建設、
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資金的輸出，推廣中國製、中國認證與標準；以及第四、提

升並擴大中國大陸的貿易利益。 

綜合評估中國大陸推動「帶路倡議」五年多的成績，大致而

言，「帶路倡議」在東南亞、南亞、中亞、中東歐及非洲均

有進展，重點項目包括交通建設（鐵路、公路）、港口取得

及興建、能源建設（如核電廠）及移動通訊之輸出。然而由

於中國大陸推動採取「融資」而非「援助」之高利率貸款方

式，並要求貸款國提供有價值之擔保品（如港口、礦藏）等，

已使部分國家陷入「債務陷阱」，使得這些國家暫緩甚至停

止與中國大陸之相關建設合作計畫；同時，中國大陸在推動

「帶路倡議」時，做法並不透明，且違反國際採購規則，亦

引發歐盟及美日印等大國之反對，並已提出反制之計畫。 

從本文討論的中東歐及東南亞來看，中國大陸在中東歐地區

透過「16+1」的多邊合作，主要在鐵路建設取得較多的進展，

包括中歐陸海快線、匈塞鐵路及波羅的海高鐵均在進行中，

主要的阻力與挑戰來自歐盟的質疑與反對。至於在東南亞地

區，這是中國大陸投入資源最多的區域，中國大陸透過「中

國─東盟博覽會」、「中國─東盟商務與投資峰會」、「中國─東

盟自貿區及其升級版建設」及「大湄公河次區域合」等多個

多邊平台，在區域內大力推動「帶路倡議」，除了在鐵路建

設項目上取得多項進展，亦在發電廠建設及電子商務等項目

取得成果，主要的阻力及挑戰則來自部分國家，如馬來西來

對落入「債務陷阱」的疑慮及來自大國，如美國及日本的競

爭與反制。 

長期來看，未來中國大陸採取的多邊主義模式能否化解
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沿線發展中國家對於過度依賴中國大陸融資，及其在中國大

陸融資下可能喪失自主性之疑慮，以及中國大陸如何因應歐

盟及美日等大國的反制，將是中國大陸「帶路倡議」能否順

利推動，並取得成果之關鍵所在。 
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