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摘 要：中缅印度洋新通道是推进中缅地缘经济合作和“一带一路”建设的重要载体，解析中缅印度洋新通道

的地缘经济合作障碍及其协作机制，将为提升中缅印度洋新通道的地缘经济效应和加强中缅地缘经济合作提供

重要的科技支撑。中缅印度洋新通道的地缘经济合作障碍不仅有地理环境的阻碍，更有中缅经济发展差异、复

杂武装冲突干扰、大国干预掣肘和多元利益主体博弈的地缘风险的束缚。中缅印度洋新通道的地缘经济合作并

不是一种区域控制战略工具，而是打造一条交通物流、供应链、产业链、价值链深度关联的国际贸易走廊。为

了推进中缅印度洋新通道的地缘经济合作，中缅印度洋新通道建设应构建多层次的地缘经济合作协作机制。在

国家层面，应通过推动中缅印度洋新通道与“一带一路”倡议的融合、强化中缅政策沟通机制对接、制定中缅

印度洋新通道长远发展战略规划来加强中缅发展战略对接。在通道层面，应通过推动内外部基础设施联动、强

化跨境地缘经济要素流动和产业协作、深化面向缅甸及印度洋地区的经贸合作来升级中缅印度洋新通道地缘经

济效应。在利益主体层面，应通过强化多方利益对接、统筹中缅口岸协调对接机制、创建立体化新通道风险防

范机制来构建多元利益主体参与的协商机制。
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国际大通道是国家对外联通和对外交往的轴

带，不仅涉及国家在经济、交通、对外交往方面的

利益，也影响国家的地缘政治利益。西伯利亚大铁

路的修建使得俄罗斯拥有亚欧大陆最便捷的陆路大

通道，也赋予俄罗斯更强的辐射边缘地带的能力。

大湄公河次区域走廊建设使得东南亚国家搭上了中

国发展“快车”，同时也提升了自身在亚太地区的

地缘政治经济地位。在全球化地缘经济时代，国际

大通道作为国家间地缘经济合作的重要载体，正在

改变经济要素穿越边境的方式，将口岸、边境自贸

区等地缘经济合作空间扩展到更遥远的内陆腹地，

塑造跨境地缘经济合作新方式。更重要的是，在

“一带一路”倡议和国内国际双循环大背景下，国

际大通道建设对于中国畅通贸易大通道、维护供应

链稳定与安全、深化区域经济合作、拓展经济发展

空间等都具有重要的战略意义。

通道通常指若干连接不同地理区域的交通线路

所经过的地带 （吴良 等，2018）。根据陆大道院士

的“点—轴”空间结构系统理论，通道不仅包括两

端区域的“点”，也包括沟通其间的发展轴以及与

发 展 轴 连 接 的 各 类 点 状 和 线 状 要 素 （陆 大 道 ，

1988）。不同解读视角下的通道特征不同，从尺度
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视角看，通道强调不同区域之间的联系，具有多重

空间内涵和跨尺度特征 （刘卫东，2015）；从通道

运输看，通道作为管理货运、旅客和信息流的载

体，也具有交通服务分配能力和基本的生产、流通

功能。（孙灿，2022）；从物流运输看，推进基础设

施建设步伐协调化、推进产业协同、优化各地区通

关环境、完善沿线各地区协作机制对于通道建设尤

为关键 （钱林 等，2022）；从通道安全看，印度洋

大通道对于中国能源安全和“21 世纪海上丝绸之

路”的建设尤为重要 （吴良 等，2018）。尽管相关

研究很少从地缘经济视角解析通道，但国际经济走

廊、跨境走廊等通道支撑的地缘经济合作架构，都

在 促 进 地 缘 经 济 要 素 的 跨 越 国 界 流 动 （Dwyer, 

2020）。

中缅地缘经济研究主要集中在地缘经济关系演

变、贸易投资合作、地缘经济合作障碍等议题。在

地缘经济关系演变上，缅甸国内政治变化以及西方

国家与缅甸关系的改善对中缅关系的挑战是客观存

在的，但中缅两国过去数十年的地缘政治和地缘经

济合作形成的惯性仍将持续 （李晨阳，2012）。在

贸易投资合作上，中国通过“一带一路”倡议对缅

甸基础设施和金融投资方面予以支持，激发了缅甸

融入自由市场经济的地缘经济希望 （Mostafane‐

zhad et al., 2022）。缅甸一直以来都是中国对外投资

的热点区域，但美国、日本、俄罗斯等与缅甸投资

和贸易的加强，对中国在缅甸的直接投资形成竞争

和挤压 （宋涛，2016）。在地缘经济合作障碍上，

缅甸民主化进程的不确定性、复杂民族冲突、西方

非政府组织阻扰等是中缅地缘经济合作不可忽视的

障碍 （朱立，2014）。此外，中缅命运共同体、中

缅边境治理与安全、中缅经济走廊、中缅国际物流

合作等内容也受到较多关注 （Su and Lim, 2019；李

灿松 等，2019）

尽管中缅印度洋新通道 （以下简称“新通道）

尚处于起步阶段，但相关研究对新通道的关注可追

溯到 20 世纪 90 年代 （陈继东，1998）。从开通优势

看，滇缅国际通道建设可大幅降低中国与环印度洋

国家的贸易运输成本，提升经贸合作水平 （全毅，

2021）。从区位看，中国西南地区所处的特殊地缘

经济政治环境具备引领周边发展的基本条件，打通

西南大通道已成为西南地区对外开放的重大战略抉

择 （王志民，2014）。从运输方式看，新通道近期

应发展海公铁跨境多式联运模式，中远期应通过投

资建设发展海铁联运模式，打造中国西南直达印度

洋乃至大西洋的战略通道 （宋大伟 等，2022）。从

中缅油气管道安全看，缅甸动荡混乱的政治环境和

低迷的经济增长使得中缅油气管道安全性较低 （李

逸 等，2024）。尽管已有研究对新通道建设进行了

较多展望和畅想，但并没有关注新通道发挥经济走

廊效应面临的地缘经济合作障碍，也没有构建开展

新通道地缘经济合作协作机制。因此，在新通道建

设加速推进的现实背景下，本文利用文献分析法、

比较分析法、地图可视化方法剖析新通道的地缘经

济合作障碍及其协作机制，以期为提升新通道地缘

经济效应和加强中缅地缘经济合作提供重要的科技

支撑。

1 研究区域与方法 

作为联通“中国—中南半岛经济走廊”和“孟

中印缅经济走廊”的关键基础设施，新通道极大地

扩大了中国面向东南亚的地缘经济空间。然而，起

源于 20 世纪 30 年代的中缅铁路的新通道在具体走

向上并未形成统一的认知，尤其是新通道的入境口

岸存在瑞丽口岸和清水河口岸之争。鉴于 2021年的

新通道试通首发是自清水河口岸入境云南省，同时

临沧清水河方向新通道海公铁联运已累计实现海公

铁和公铁联运 17 178 个集装箱①，本文以清水河口

岸为新通道入境中国的口岸。在具体路线上，新通

道自云南省临沧市清水河口岸出发，途经缅甸腊

戍、曼德勒、马圭，从仰光港或皎漂港进入印度

洋，通过海公铁联运的方式联通环印度洋、中东、

非洲、地中海及欧洲。作为中国进入印度洋里程最

短、用时最少的陆路通道，新通道进入印度洋比传

统的南海——马六甲海峡航线的物流运输里程少

2 000 余公里，单程运输时间节约 20 余天 （张喆 

等，2024）。

本文主要采用文献分析法、比较分析法、地图

可视化方法开展新通道地缘经济合作障碍分析，并

从国家、通道、利益主体层面解析新通道的地缘经

济合作协作机制。新通道的地形数据来源于地理空

间数据云②，缅甸武装冲突数据来源于武装冲突地

点和事件数据库项目 ACLED③，缅甸的物流绩效指

①  https://swt.yn.gov.cn/articles/44666

②  https://www.gscloud.cn/

③  https://acleddata.com/
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数来源于世界银行数据库④。

2 中缅印度洋新通道的地缘经济合

作障碍 

新通道既是中国中西部省份与缅甸之间的物流

通道，也是中缅共建“一带一路”、中缅经济走廊

的战略支撑。无论是在贸易、投资、旅游、资源等

中缅地缘经济合作传统领域，还是在打造云南向西

开放桥头堡、大湄公河次区域国家互联互通、共建

“一带一路”倡议等地缘经济合作框架，新通道都

具有重要的地缘经济价值。然而，受地理环境阻

碍、经济发展差异、大国干预、复杂民族冲突、多

元利益主体博弈的束缚，新通道的地缘经济效应尚

未完全实现。

2.1　地理环境阻碍　

山高谷深、灾害多发的自然地理环境是限制新

通道地缘经济效应发挥的自然障碍。新通道只有全

线贯通才能发挥串联中缅交通流、贸易流、人流、

信息流等各种地缘经济要素高效流通的功能。然

而，新通道的贯通需穿越缅甸的掸邦高原、若开山

脉、中国的横断山脉，而这些地区山高谷深，地势

落差极大，地面侵蚀剧烈，工程项目易受洪水、泥

石流、地震等灾害影响，使得新通道的工程建设难

度大、维护成本高 （图 1）。尽管现代交通技术和基

础设施建造技术提升显著，但新通道需穿越伊洛瓦

底江、萨尔温江、澜沧江等大河天堑，桥梁设施建

设难度极大。一方面，复杂的地质环境已成为新通

道沿线基础设施建设尤其是缅甸部分进展缓慢的重

要原因。云南省大理—临沧铁路直至 2020年末才正

式开通运营，缅甸境内关键铁路段，瑞丽—腊戍

段、腊戍—曼德勒、曼德勒—皎漂段尚未启动规

划，而与临沧接壤的缅甸东部地区铁路线稀少，缅

甸境内运输以公路为主。另一方面，地理环境阻碍

使得新通道运输需要采取公铁跨境多式联运模式，

货物需在清水河口岸装卸，物流运输连续性差。

复杂地理环境造成中缅两国人文经济环境差异

巨大，不利于新通道沿线的人文经济交流畅通。一

方面，新通道的建设和运营需要克服两国制度、文

化差异带来的阻碍。如中缅两国铁路网自成体系，

设计施工标志不一，缅甸使用米轨，而中国使用标

准轨，不利于两国铁路的互联互通。另一方面，中

缅两国通关政策和口岸通关设施差别较大，影响了

新通道的物流运输效率。根据世界银行数据库，

2018 年，缅甸的物流绩效指数为 2.3，远低于中国

的物流绩效指数，缅甸低下的物流通关效率将不利

④  https://www.shihang.org/zh/home

数字高程/m

图 1　中缅印度洋新通道沿线地理环境

Fig.1　The geographical environment along the China-Myanmar Indian Ocean New Channel

注：基于自然资源部标准地图服务网站审图号为 GS （2016） 2890 号的标准地图制作，底图无修改，图 2 同。
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于新通道的物流畅通。

2.2　中缅经济发展差异　

新通道将全球最大的发展中国家——中国和全

球最不发达国家之一的缅甸联系在一起，但中缅经

济发展差异已成为新通道建设和运行的阻碍之一。

在经济发展水平上，云南省 2021 年的 GDP、人均

GDP、 铁 路 里 程 、 公 路 里 程 分 别 是 缅 甸 的 6.12、

6.92、18.80、1.98 倍，经济发展水平相对领先的云

南省对新通道的需求更大。在产业层面，缅甸产业

结构仍以农业、林业为主，新通道建设在助推中国

产业转移的同时，也可能对缅甸产业结构产生冲

击。在营商环境层面，缅甸政府工作透明度较差，

外资企业隐性成本较高，政策连续性和稳定性较

差，导致投资者在投资缅甸境内的新通道相关项目

时存在较多担忧。这种巨大经济发展差异并不会因

为新通道的建设而迅速缩小，相反其带来的基础设

施不匹配、营商环境落差、金融服务不足等问题，

可能导致中缅围绕新通道展开的贸易、投资、资

源、产业等方面的地缘经济合作难以落到实处。第

一，经济发展水平差异导致中缅两国对于新通道的

经济需求不同。在“一带一路”倡议和“双循环”

新发展格局背景下，中国对新通道的经济利益主要

在于新通道带来的交通、物流、贸易效应和经济走

廊效应，而缅甸则希望新通道建设能够带动沿线的

商贸、物流、旅游等产业发展，进而推动缅甸经济

发展。中缅对于新通道建设的经济需求不同，导致

中缅在新通道建设上的经济利益并不完全相同，甚

至可能引起相关利益主体对利益分配不平等的猜

疑。第二，经济发展差异使得云南省对缅甸出口更

具优势，缅甸可能采取关税政策、市场准入政策等

来保护本国企业和产业体系。第三，经济发展差异

将增大中国和缅甸、云南省和缅北的政策对接难

度。新通道的建设、运行和升级需国家、地方、城

市等不同层级的政府进行政策对接，而不同经济发

展水平的利益主体政策考量不同，可能使得中缅双

方在新通道合作上的政策协调更加困难。

2.3　复杂武装冲突干扰　

缅甸民族矛盾极为尖锐 （胡志丁 等，2015），

掸族、佤族、克钦族、克伦族等多个拥有民族武装

的少数民族经常与缅甸政府爆发冲突。2010—2020

年，缅甸发生民族武装冲突高达 4 001 次 （胡平平 

等，2023）。虽然中国及联合国多次协调缅甸政府

与民族武装的冲突，但真正落实和谈与实现完全停

火仍遥遥无期。更重要的是，中缅接壤的缅北地区

不仅是缅军与“民地武”的主战场，而且缅北的众

多“民地武”组织在各自的辖区内形成超越于政府

管控之外的武装割据，缅族、少数民族、政府军、

民族武装和域外非政府组织的关系错综复杂、波谲

云诡。这种复杂的民族武装冲突正严重干扰新通道

的建设和运营。一方面，新通道经过的地区是缅甸

武装冲突相对较少地区，但并不能完全规避沿线武

装冲突热点地区 （图 2）。如，中缅铁路项目之一的

木姐至曼德勒铁路，虽然在 2019 年 4 月完成可行性

研究报告的递交，但 2019 年 8 月的冲突导致曼德勒

通往边境的主干道桥梁被炸毁，使得中缅铁路项目

无法快速有效推进 （李灿松 等，2019）。另一方面，

参与缅北冲突各方势力的利益关系错综复杂，而中

国对缅甸新通道相关基础设施项目的投资无法回避

武装冲突带来的投资风险。尽管民族武装若开军、

北方联盟反复强调其行动避开中国企业及其投资项

目，但沿线地区冲突一旦爆发，会导致口岸关闭和

道路、桥梁损坏，容易给参与通道建设的企业带来

经济损失和人员伤亡，在一定程度上打击了中国企

业在新通道沿线投资的意愿。

2.4　大国干预掣肘　

作为融入中缅经济走廊和“21 世纪海上丝绸之

路”的联通设施，新通道建成将使得中国西南增加

联通印度洋和大西洋的陆海联运的国际大通道，在

一定程度上减轻中国对“马六甲海峡”的依赖，同

时有利于重构中国主导的区域供应链网络 （图 3）。

因此，新通道作为一个重大地缘战略项目，在扩大

中国地缘经济活动空间的同时，也有利于提升中国

在缅甸的地缘经济影响力。一方面，新通道加强中

缅政策、设施、贸易、资金的联系，将促进双方工

业经济、港口经济、边贸经济和沿线区域经济发

展，加速中国与缅甸乃至东南亚的经济一体化进

程；另一方面，新通道融入“21 世纪海上丝绸之

路”，与其他“一带一路”项目相互补充，加速中

国与东南亚国家产业链和价值链的耦合，将深化中

国与东南亚国家的地缘经济合作。

作为一个国际大通道，新通道地缘经济合作已

引起了印度和美国的关注 （见图 3）。为维护地区霸

权，印度在印度洋地区一直实施“门罗主义”，而

印度认为新通道可能会对其维护在南亚地区的地缘

政治霸权产生威胁 （尹响 等，2020）。印度担心中

国有了新通道这一进入印度洋的最短的陆路通道，

在削弱印度控制印度洋海上航线能力的同时，也将
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增强中国在南亚乃至印度洋地区的影响力 （蒋龙

侠，2021）。缅甸对于印度的重要的地缘战略地位

在于，其是印度加强与缅甸及东南亚的道路连接的

“桥梁”，而新通道的建设将在很大程度上抵消印度

通过印缅泰跨境高速公路、卡拉丹交通项目等跨境

交通设施形成的交通联系优势。在印度一直将中国

视为其在缅甸竞争者的背景下，印度既担心新通道

成为中国地缘经济竞争工具，也担心新通道将扩张

中国地缘政治影响力 （王颖，2021）。未来印度很

有可能通过经济援助、战略对接、印缅跨境基础设

施联通工程等对缅甸施加压力，来阻碍中缅在新通

道上的地缘经济合作。国家利益是指导国家政治行

动的长远标准 （Morgenthau, 1967），但新通道的建

设并不符合美国的地缘政治利益。尽管在地缘安全

上，美国在印度洋地区有印度、泰国、新加坡等更

重要的安全伙伴，但位于中印两国之间的缅甸是美

国在地缘政治上遏制中国崛起的战略支点。美国担

心新通道的建设使得其以“印太战略”为核心的战

略围堵体系功能减弱，而新通道带来的中缅命运共

同体的巩固，也会稀释美国在东南亚的话语权和

地缘政治影响力。因此，美国可能通过接触、拉

拢、制裁缅甸政府和扶植非政府组织力量等手段

干涉新通道建设，进而维护其在东南亚的地缘政

治利益。

2.5　多元利益主体博弈的地缘风险　

新通道地缘经济合作涉及中国政府、缅甸政

府、云南省、缅北、少数民族、非政府组织、企

业、民众、域外大国等众多利益主体的利益，而不

同利益主体的不同诉求带来的利益博弈，极易引起

地缘风险。从中国国家层面看，新通道对于构建国

 

中缅印度洋新通道

阻
碍  

缅甸是美国在地缘政治上遏制
中国崛起的战略支点

促使美国以“印太战略”为核
心的战略围堵体系功能减弱

稀释美国在东南亚的话语权和
地缘政治影响力

美
国

印
度

对印度维持其在南亚地区的
地缘政治霸权产生威胁

抵消印度在缅甸的交通联系优
势

削弱印度控制印度洋海上航线
能力

推
动

中国

减轻对“马六甲
海峡”的依赖

联通印度洋和大西洋的陆
海联运的国际大通道

增强中国在缅甸地
缘经济影响力

加速中国与东南亚
的经济一体化进程

深化中国与东南亚国家的
地缘经济合作

图 3　中缅印度洋新通道的大国博弈

Fig.3　The great power game of the China-Myanmar Indian Ocean New Channel

图 2　2000—2020 年缅甸武装冲突分布

Fig.2　Distribution of armed conflicts in Myanmar from 2000 to 2020
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内国际双循环相互促进的新发展格局和拓展“一带

一路”向西发展新机遇具有重要价值。在中美竞争

不断加剧态势下，新通道作为中国商品进出口的重

要通道，对于防范马六甲海峡被封锁，维护中国在

“21 世纪海上丝绸之路”沿线的海上运输安全具有

重要作用。从云南省层面看，新通道是云南省建设

中国面向南亚东南亚辐射中心的重要支撑，将云南

临沧、瑞丽等沿边城市变成对外开放的前沿，赋予

云南省陆海通道联动、中缅产业互补、通道集聚发

展等高质量发展新优势。从缅甸政府层面看，缅甸

政府包括缅甸军政府和缅甸全国民主联盟 2 个政治

主体，但双方对新通道的态度差异明显。缅甸军政

府希望通过新通道建设推动国内经济发展，同时希

望通过新通道的地缘经济合作来加强对缅北地区的

控制，提升自身对全国控制能力。缅甸民主联盟追

求民主政治，希望通过新通道地缘经济合作，改善

民生，进而提升自身政治影响力。

新通道建设必然涉及缅甸企业的参与。然而，

缅甸企业与政府在新通道建设中的利益博弈始终存

在。一方面，缅甸企业希望在新通道地缘经济合作

中获取自身的最大经济效益，但缅甸政府则追求国

家经济发展和政治利益的最大化。如缅甸企业希望

政府放宽参与新通道相关建设项目的环保限制和提

供优惠税收政策，而缅甸政府希望企业参与新通道

建设能够助推经济发展和上缴更多的税收。另一方

面，民众和少数民族更希望企业在参与新通道建设

中能够尊重和保障自身经济、土地、生态、文化等

权益，而企业则希望以尽量低的成本从民众和少数

民族手中获取土地和资源。值得关注的是，新通道

经过缅甸北部少数民族聚居区，而参与新通道地缘

经济合作的政治主体是缅甸军政府。缅甸少数民族

可能将新通道建设作为筹码来提高自身的地区自治

权，而缅甸军政府则希望通过新通道相关的基础设

施建设来加强自身对缅甸少数民族地区的渗透和控

制，二者围绕新通道地缘经济合作项目开展的博弈

可能不利于新通道建设的稳步推进。

3 中缅印度洋新通道的地缘经济合
作协作机制 

作为地缘经济合作载体的国际大通道总是不断

演化和升级，而推动新通道升级的关键在于构建地

缘经济合作协作机制。基于新通道的地缘经济合作

障碍，本文从国家、通道、利益主体 3 个不同层面

构建新通道的地缘经济合作协作机制，以期能推动

新通道的交通走廊效应、物流走廊效应、经济走廊

效应全面释放。

3.1　国家层面：加强中缅发展战略对接　

3.1.1　 推 动 新 通 道 与 “ 一 带 一 路 ” 倡 议 的 融 合　

在“一带一路”倡议框架中，“21 世纪海上丝绸之

路”、孟中印缅经济走廊、中国—中南半岛经济走

廊都与新通道发展紧密相关。更重要的是，作为一

个国际陆海通道，新通道强化自身与“一带一路”

倡议的融合对接，将有效提升自身对东南亚和南亚

地区的经济、物流、贸易等方面的辐射效应。首

先，中国应积极推动新通道与孟中印缅经济走廊的

对接，将新通道融入孟中印缅经济走廊建设规划，

发挥新通道在贸易、交通、物流等方面的功能，升

级孟中印缅经济走廊的通道体系。其次，加强新通

道与国际陆海贸易新通道的对接，统筹新通道与国

际陆海贸易新通道的海公铁、海铁等多式跨境联

运，将新通道打造为面向东南亚、南亚乃至非洲欧

洲的国际陆海综合大通道。第三，大力推进新通道

与中欧班列、长江黄金水道的互联互通，提升新通

道对中国西部地区尤其是成渝经济圈高质量发展和

高水平开发开放的支撑能力，延伸新通道在“一带

一路”倡议框架中的货物出口、对外开放、产业转

移等方面的价值链。

3.1.2　强化中缅政策沟通机制对接　由于中缅经济

发展差异，中缅对于新通道建设的政策考量不同，

加强双边的政策对接才能减少新通道高效运行的障

碍。第一，中缅双方需建立起国家、云南省、临沧

市等多层次、多领域和多形式的新通道沟通机制，

定期召开新通道建设的政策对接磋商会议，解决新

通道建设跨国管理带来的政策不对接问题。第二，

成立囊括政府、工程方、企业、少数民族等多个利

益主体的新通道建设工作小组，加强不同利益主体

间沟通，凝聚各方力量，共同推进新通道建设。由

于缅甸国内各方利益主体分歧较大，中方可以协助

缅甸各方利益主体搭建对话平台，调解各利益主体

的矛盾。

3.1.3　制定新通道建设长远发展战略规划　尽管新

通道海公铁联运常态化、规模化已取得初步成效，

但其带动的口岸经济和对外开放效应仍需通过长远

的战略规划来进一步提升。在国家层面，中国应制

定新通道的长远发展战略和合作重点，深入谋划新

通道“双 Y 字形”国际货运新构想 （宋大伟 等，
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2022）。由于中国是新通道建设主要推进方，新通

道的规划应坚持中国主导，中国应对新通道建设的

线路布局、关键基础设施项目、投融资方式等重要

内容进行详细设计，明确新通道长远发展方向。在

地方层面，云南省应积极提升新通道在辐射南亚东

南亚综合交通经济走廊中的地位，推动重庆、四

川、粤港澳大湾区协作参与共建新通道，进一步发

挥新通道的辐射带动作用。临沧是新通道建设的核

心口岸城市，应积极发挥自身连接国内国际两个市

场的优势，统筹谋划临沧口岸的基础设施建设、招

商引资和产业落地，将临沧建设成为新通道面向缅

甸合作的重要门户。

3.2　通道层面：以内外联动升级新通道地缘经济

效应

3.2.1　推动内外部基础设施联动　作为一条国际物

流、商贸大通道，新通道只有打造内外联动的基础

设施网络，才能扩大自身交通运输的腹地范围和辐

射范围。在内部基础设施联通上，清水河口岸需加

强与昆明、成都、重庆等西南中心城市的铁路对

接，积极连接长三角城市群、珠三角城市群、成渝

城市群、长江中游城市群等中国主要城市群，提升

新通道在东中西互动发展中的支撑作用。在外部基

础设施联通上，新通道建设应积极谋求缅甸政府更

多支持，推动缅甸境内的新通道工程建设提速，加

快推进缅甸境内的皎漂—曼德勒、木姐—曼德勒和

清水河—腊戍的铁路建设，以提升新通道的交通运

输能力和交通服务能力。

3.2.2　强化跨境地缘经济要素流动和产业协作  通

道发展的关键是经济要素的流通，而新通道同样需

要人流、物流、资金流、信息流等地缘经济要素流

的有序流动，来发挥新通道的“中介效应”和“国

际经济走廊效应”。然而，地理环境的阻碍、复杂

武装冲突直接阻碍了资本、技术、劳动力等生产要

素的跨境扩散和集聚，不利于新通道的“中介效

应”发挥；中缅经济发展差异、大国干预掣肘以及

多元利益主体博弈也间接限制了新通道的“国际经

济走廊效应”。因此，搭建财税利益共享的政策框

架、设立跨境合作示范区和加强中缅产业协作来推

动地缘经济要素跨境流动尤为必要。第一，搭建财

税利益共享的政策框架，对新通道要素流动带来的

经济效益，构建公平合理的财税收入共享分配机

制，对中缅双方受益分割、产业兼容、风险承担等

关系进行整体性制度安排，协调新通道建设参与各

方的利益冲突；第二，设立跨境合作示范区、飞地

园区，在特定范围享用统一的招商引资、产业扶

持、税收优惠政策，减少企业在中缅两国进行产业

链转移的顾虑；第三，加强中缅产业协作，通过搭

建中缅产能合作平台、中缅共建产业园区、承接产

业转移等构建优势互补的中缅产业链体系。

3.2.3　深化面向缅甸及印度洋地区的经贸合作  货

物的自由有序流通才能带动新通道的资源经济、口

岸经济、园区经济的发展。然而，新通道关键口岸

城市临沧 2022 年的进出口总额只有 40.58 亿元，新

通道带动的中国西南货物进出口的通道经济效应亟

待进一步提升。更重要的是，没有贸易规模升级的

支撑，新通道对于深化中国与南亚东南亚对外开放

和合作的支撑作用难以凸显。一方面，云南省应借

助新通道建设，大力推动口岸经济、边境经济合作

区、跨境电商等外贸新业态发展，扩大与缅甸、印

度、孟加拉国等印度洋国家的贸易规模，塑造“中

缅+”的通道经贸格局，发挥新通道辐射南亚、中

东、非洲的全球经济效应。另一方面，加速中缅资

源合作开发，加大对缅资源开发投资，提升缅甸产

品输华规模，开展中缅全产业链合作，助推中缅经

贸结构优化和规模扩大。

3.3　利益主体层面：构建多元利益主体参与的协商

机制

3.3.1　强化多方利益对接　由于新通道建设涉及到

多元利益主体博弈，新通道建设不能“关起门来搞

建设”，而应调动政府、少数民族、企业、民众、

投资方等不同的利益主体共同参与，最大限度地凝

聚通新道建设各方的合力。第一，认真把握和科学

研判各方利益主体的具体利益，把握各利益主体共

同利益的最大公约数，凝聚各参与主体携手推动新

通道建设。第二，构建合理有效的利益补偿机制。

对于不可调和的利益冲突，新通道建设应制定科学

合理的补偿标准，对利益受损方进行合理补偿，减

少项目建设推进的阻力。此外，针对新通道建设中

可能发生的域外大国干扰，应以外交、对话等多种

形式，妥善应对来自印度和美国的阻力。

3.3.2　统筹中缅口岸协调对接机制　清水河口岸是

新通道主要口岸，也是云南省对缅货物进出口的关

键口岸。然而，目前清水河口岸货物通关手续比较

繁琐，造成新通道运行效率不高，统筹中缅口岸协

调对接机制，对于提升清水河口岸的通关便利化水

平尤为必要。第一，中缅应通过建立新通道快速通
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关机制以及中缅标准化跨境窗口，简化清水河口岸

过境手续审批流程，构建中缅双方多部门口岸沟通

机制和协同工作机制。第二，提升清水河口岸的信

息化、智能化水平，实施口岸智能卡口系统、口岸

旅检自助通道和保货畅通基础设施建设等项目，建

立口岸综合信息化系统，积极推动中缅口岸管理信

息对接，提升清水河口岸的通关效率。

3.3.3　创建立体化新通道风险防范机制　国际大通

道建设集中了诸多影响国家安全的风险要素 （马腾 

等，2017）。在内部，新通道正面临多元利益主体

博弈、非法移民、跨境犯罪等一系列影响新通道安

全的不稳定因素；在外部，复杂武装冲突、大国干

预掣肘等带来的地缘风险极易影响新通道高效运

转。一方面，应强化风险防范意识，加强新通道的

风险监测和预警。结合新通道建设和运转的各个环

节，在风险识别、风险评估、风险预警、风险防范

与应对策略等方面进行精细化管理；另一方面，创

建新通道立体化风险防范模式。综合通道建设、口

岸管理、物流运输、跨境商贸等新通道建设的核心

内容，建立口岸、公安、政府、企业、民众等多元

主体参与的立体化新通道风险防范机制，构建行之

有效的多边危机与应急管理系统。

4 结论与讨论 

本文分析中缅新通道的地缘经济合作障碍，剖

析新通道的地缘经济合作协作机制。山高谷深、灾

害多发的自然地理环境是新通道发挥地缘经济效应

自然障碍。中缅经济发展差异不利于中缅印度洋新

通道的地缘经济合作深入。复杂武装冲突干扰了新

通道建设和和中国对新通道沿线的投资。印度、美

国对中缅印度洋新通道建设潜在干预将成为新通道

建设的掣肘。新通道建设的多元利益主体博弈可能

带来地缘风险。破解新通道地缘经济合作障碍，中

缅印度洋新通道建设应构建多层次的地缘经济合作

协作机制。在国家层面，应通过推动中缅印度洋新

通道与“一带一路”倡议的融合、强化中缅政策沟

通机制对接、制定中缅印度洋新通道长远发展战略

规划来加强中缅发展战略对接。在通道层面，应通

过推动内外部基础设施联动、强化跨境地缘经济要

素流动和产业协作、深化面向缅甸及印度洋地区的

经贸合作来升级中缅印度洋新通道地缘经济效应。

在利益主体层面，应通过强化多方利益对接、统筹

中缅口岸协调对接机制、创建立体化新通道风险防

范机制来构建多元利益主体参与的协商机制。

在“一带一路”倡议建设中，国际大通道正在

为地缘经济合作提供新的动能和新的合作范式。与

西方地缘政治强调“空间”和“权力”的陆海通道

控制不同，新通道的地缘经济合作以基础设施对接

和地缘经济要素自由流动谋求合作共赢，新通道的

地缘经济合作并不是一种区域控制战略工具，而是

打造一条交通物流、供应链、产业链、价值链深度

关联的国际贸易走廊。随着新通道的地缘经济合作

机制不断优化和完善，新通道的产业合作、资源开

发、贸易升级等，将推动中缅地缘经济空间的重塑

和中缅地缘经济合作效应的进一步释放。尽管地缘

视角下的新通道研究较少，但新通道作为一条能缓

解“21 世纪海上丝绸之路”海上通道压力的国际陆

海大通道，对于改善中国恶劣的周边地缘环境和拓

展地缘经济合作空间具有重要的战略意义。因此，

未来应加强新通道的地缘经济要素流联系、地缘政

治经济影响和地缘风险识别与预警研究。
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Obstacles to Geo-Economic Cooperation in the China-Myanmar Indian Ocean 

New Channel and Its Collaborative Mechanisms

Hu Wei1, Fang Xiangyun1, Ye Chengpu1, Hu Zhiding2, and Li Cansong3

(1. College of Geography and Environmental Sciences, Zhejiang Normal University, Jinhua 321004, China; 2. School of Geographic Sciences, 

East China Normal University, Shanghai 200241, China; 3. Faculty of Geography, Yunnan Normal University, Kunming 650500, China)

Abstract: In the era of globalized geo-economics, international big channel are changing the way geo-economic 

elements flow across borders, expanding cooperation spaces such as ports and border-free trade zones to more 

distant inland areas and shaping new ways of cross-border geo-economic cooperation. As an international land 

and sea channel connecting China and Myanmar, the China-Myanmar Indian Ocean New Channel (hereinafter 

"the Channel") is of great importance for promoting geo-economic cooperation between the two countries and the 

construction of the Belt and Road Initiative. However, owing to various obstacles in geo-economic cooperation, 

the geo-economic effect of the Channel has not been effectively brought into play. In this study, the obstacles to 

geo-economic cooperation in the Channel and its collaborative mechanisms were analyzed to provide important 

scientific and technological support for enhancing its geo-economic effects and strengthening geo-economic 

cooperation between China and Myanmar. The natural geography of the region with its high mountains and deep 

valleys and the frequently occurring natural disasters are natural obstacles that limit the geo-economic effect of 

the Channel. Moreover, the difference in economic development between China and Myanmar is not conducive to 

the deepening of geo-economic cooperation in the Channel. Complex armed conflicts have disrupted the 

construction of the Channel and China's investment in its route, and the potential intervention of India and the 

United States will become an added constraint on its further development. Furthermore, the multiple stakeholders 

game in the construction of the Channel may bring geo-risks. Contrary to preconceived notions, geo-economic 

cooperation in the Channel is not a strategy for regional control, but rather to create an international trade corridor 

deeply related to transportation logistics, supply chains, industrial chains and value chains. To promote geo-

economic cooperation in the Channel, its construction should be based on a multi-level collaborative mechanism 

for geo-economic cooperation. At the national level, the docking of development strategies between China and 

Myanmar should be strengthened by promoting integration of the Channel into the Belt and Road Initiative, 

strengthening the docking of China-Myanmar policy communication mechanisms, and formulating a long-term 

development strategy plan for the Channel. At the channel level, the geo-economic effect of the Channel should 

be upgraded by promoting the linkage of internal and external infrastructures, strengthening geo-economic 

element cross-border flow and industrial cooperation, and deepening economic and trade cooperation with 

Myanmar and the Indian Ocean region. At the stakeholder level, a consultation mechanism involving multi-

stakeholder participation should be established by strengthening the docking of multi-stakeholder interests, 

coordinating the mechanism of China-Myanmar port docking, and creating a three-dimensional risk prevention 

mechanism for the Channel.

Keywords: China-Myanmar Indian Ocean New Channel; geo-economic cooperation; obstacles to cooperation; 

collaborative mechanisms; China
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