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2013 年 9 月，中國提出了「一帶一路」倡議，旨在與全

世界一起建設蘊含政治互信、經濟融合、文化包容的利益共同

體、命運共同體和責任共同體。1倡議提出以來，來自「一帶一

路」沿線國家內部和國際輿論的爭議時有發生，包括圍繞「一帶

一路」建設產生的利益分配、成本分擔，以及隨之而來的債務、

勞工、環境、腐敗治理、土地管理等等，一系列問題日益困擾

「一帶一路」項目的持續推進。這些爭議包含三方面的質疑：

1. 「一帶一路」建設是否旨在便利中國轉移國內過剩產

能，忽略了沿線國家的產業發展需求（秦曉，2014）

2 . 中國借助基礎設施建設輸出中國發展模式（王義桅，

2018），忽略了沿線國家的經濟發展階段；

3. 「一帶一路」是否為中國地緣擴張戰略服務（宋瑞琛，

2017）。

我們認為，「一帶一路」項目的本質在於它的準公共產品屬

性。既然是準公共產品，就不能完全依據傳統的商業準則來評

價「一帶一路」項目，中國與「一帶一路」沿線國家的經貿活動

1. 詳細內容可參考國家發展改革委、外交部、商務部 2015 年 3 月 28 日聯合發佈的
《推動共建絲綢之路經濟帶和 21 世紀海上絲綢之路的願景與行動》。

第 1 章
何謂「一帶一路」？
李芝蘭　姬超　陳浩文
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也並非都是「一帶一路」項目，更不能因為政府在項目建設過

程中發揮作用就質疑「一帶一路」項目的合理性。考慮到「一帶

一路」建設的長期性和動態性，在沿線國家開展工程時必須要

考慮項目對當地產業的帶動效應，這既是跨境工程投資決策時

的重要原則依據，也是沿線國家持續發展的要求。通過這種視

角，可以更好的回應上述爭議，可以更有針對性的探索「一帶

一路」項目的適宜方式。

如何界定「一帶一路」項目

一、�「一帶一路」的範圍

「一帶一路」源於歷史上連接亞洲、歐洲、非洲的絲綢之路

商業貿易路線，狹義的「一帶一路」主要是從地理空間的維度

來看，涵蓋了「絲綢之路經濟帶」和「21 世紀海上絲綢之路」兩

條線路上至少 65 個國家，即通常所說的「一帶一路」國家。從

歷史上來看，絲綢之路古老滄桑，交通條件艱苦，自然環境惡

劣，但是沿線國家之間的政治、經濟、文化交流從未中斷。如

今，沿線國家的交流合作具有了更好的條件。沿線國家在經濟

發展水準、產業結構、資源稟賦、文化制度等方面彼此存在廣

泛差異，而合作的基礎恰恰在於差異性，因而「一帶一路」沿線

國家之間的協同發展空間很大。
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從經濟規模上來看，「一帶一路」沿線既有 GDP 少於 100

億美元的，諸如東帝汶、不丹、吉布提、馬爾代夫、黑山、吉

爾吉斯、摩爾多瓦、塔吉克等國家，也不乏 GDP 超過 1 萬億

美元的，包括印尼、土耳其、俄羅斯、中國等國家；從發展水

準來看，各地發展層次性突出，梯度發展態勢鮮明。根據世

界經濟論壇的分類標準，我們將「一帶一路」國家劃分為 5 個

類型，按照人均 GDP 從低到高依次為「要素驅動階段」、「效

率驅動階段」、「創新驅動階段」以及中間的兩個轉型階段（表

1.1）。當前，每個階段的國家數量都在 10 個以上，為不同形式

的分工協作和產業梯度轉移提供了條件，包括垂直層面的產品

間和產業間分工，和水準層面的產品內分工。

超越地理概念，廣義的「一帶一路」並不局限於沿線的 65

個國家。如果按照古代絲綢之路的範圍來看，多數非洲國家並

不在其中（只有個別東非沿海國家），但是截至 2017 年，多個

標誌性的「一帶一路」項目均在非洲，如中國在吉布提的港口和

自貿區項目、埃塞俄比亞的亞吉鐵路、肯亞的內馬鐵路等等。

目前，「一帶一路」倡議也已經得到世界上百多個國家和國際組

織的回應和支援，中國先後和沿線國家簽訂了近 50 份政府間合

作協定以及 70 多份與包括一些國際組織在內的部門之間的合作

協定（中國發改委，2017）。中國政府也多次強調，「一帶一路」

是經濟合作倡議，是開放包容進程，不是搞地緣政治聯盟或軍

事同盟，不是要關起門來搞小圈子或者「中國俱樂部」，不以意

識形態劃界，不搞零和遊戲。
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表 1.1   「一帶一路」沿線國家發展階段分類

發展階段 國家

1
要素驅動

人均 GDP
<2,000 美元

東帝汶、柬埔寨、老撾、緬甸、莫爾多瓦、阿

富汗、巴基斯坦、孟加拉、尼泊爾、敍利亞、
也門、吉爾吉斯、塔吉克、烏茲別克，印度

（15 個國家）

2
要素驅動向

效率驅動轉型

人均 GDP
（2,000–2,999 美元）

蒙古、菲律賓、汶萊、越南、亞塞拜彊、俄羅

斯、烏克蘭、不丹、科威特、哈薩克

（10 個國家）

3
效率驅動

人均 GDP
（3,000–8,999 美元）

中國、泰國、印尼、白俄羅斯、格魯吉亞、亞

美尼亞、斯里蘭卡、伊拉克、伊朗、約旦、阿

爾巴尼亞、保加利亞、波士尼亞赫塞哥維納、
黑山、羅馬尼亞、馬其頓、塞爾維亞、土庫曼

（18 個國家）

4
效率驅動向

創新驅動轉型

人均 GDP
（9,000–17,000 美元）

馬來西亞、馬爾代夫、阿曼、黎巴嫩、沙地阿

拉伯、土耳其、波蘭、克羅地亞、拉脫維亞、
立陶宛、斯洛伐克、匈牙利

（12 個國家）

5 創新驅動

人均 GDP
>17,000 美元

新加坡、阿聯酋、巴林、卡塔爾、塞浦路斯、
希臘、以色列、愛沙尼亞、捷克、斯洛文尼亞

（10 個國家）

（注：根據世界經濟論壇發展階段劃分標準進行分類，以 2016 年資料為準。2）

二、�「一帶一路」項目的準公共產品屬性

「一帶一路」倡議的開放性和包容性非常強，但是並非所有

的沿線項目都可以視為「一帶一路」項目。例如有些中國企業在

2. 詳細內容可參考世界經濟論壇發佈的《全球競爭力報告》（The Global Competitiveness 
Report 2017–2018）。
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沿線國家投資的房地產、酒店、影城、娛樂業等項目就不是「一

帶一路」項目。如果中國在沿線國家的所有經貿活動都是「一帶

一路」項目，所有在沿線國家開展業務的企業都可以視為「一帶

一路」企業，那麼「一帶一路」倡議與傳統的企業「走出去」也

就沒有什麼區別了。當前，無論是在學術界還是商界，甚至是

在政策制定層面，對「一帶一路」項目的概念界定都較為模糊，

且不統一。這為一些企業通過炒作「一帶一路」概念獲取國家優

惠政策創造了條件。一般認為，「一帶一路」項目主要指的是基

礎設施、能源、電力、高端製造（高鐵、核電、衞星）等領域的

沿線項目。也有論者指出，資訊科技、電子商務、國際經貿合

作園區、自貿區建設等領域的沿線項目也是「一帶一路」項目。

項目涉及產業方面，除了「硬」項目之外，也有如文化交流、教

育、醫療等「軟」項目。諸如此類，最終，凡是能夠發揮政策溝

通、設施聯通、貿易暢通、資金融通、民心相通作用的跨境項

目都被納入「一帶一路」框架（柯銀斌，2018）。這樣的界定雖然

很體現包容性，卻也太寬泛。

本章認為「一帶一路」項目的本質是它屬於一項準公共產

品。「一帶一路」倡議旨在與全世界一道重建世界平衡體系，提

高政治互信、協同經濟和文化包容，這決定了「一帶一路」項目

應當具有「準公共產品」的性質。即「一帶一路」項目不僅要具

備商業可行性和可持續性，還要具備惠民意義，滿足特定的社

會責任，這決定了「一帶一路」項目建設過程中需要堅持下述三

個原則：

© 2019 香港城市大學
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一是在項目開發上須以合作共建方式進行─「共商、共

建、共用」是「一帶一路」倡議的基本原則，「一帶一路」項目因

此須堅持合作共建的開發方式，這種合作可以包括中國政府、

企業、社會組織等主體和東道國政府、企業、社會組織等主體

之間的合作，同時對世界其他國家的各類型主體參與保持開

放，甚至不必有中國企業的參與；

二是能夠產生產業發展的帶動效應─「一帶一路」項目，

尤其是一些重大的基礎設施工程，項目投資巨大，建設週期較

長，標桿示範意義重大，但也容易導致項目過分追求大而全，

忽略了項目的產業帶動效應。如果產業發展沒有跟上，由於這

些項目多是依靠國家主權信用獲得的融資，就會增加沿線國家

的債務風險。因此「一帶一路」項目還要着眼於沿線國家實際，

從長遠發展角度考慮，重視項目對產業發展的帶動效應；

三是堅持全球價值鏈標準建設─「一帶一路」項目的目標

是推動全球經濟治理體系的再平衡和向前發展，重心在於提升

發展中國家之間的合作，亦歡迎發達國家加入和擔當角色。因

此，「一帶一路」項目必須是開放的、透明的、國際化的，這意

味着項目價值鏈的全球化。項目價值鏈的全球化一方面包括項

目採購的全球化，全世界範圍的企業都可以在此產業鏈條上進

行競爭與合作，另一方面要求「一帶一路」項目必須考慮沿線

國家發展實際，兼顧項目品質和沿線國家公平參與，在行業規

© 2019 香港城市大學
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則、技術標準、法律監管等方面做好平衡，建立適應性的標準

體系，實現項目的可持續發展。

「一帶一路」項目的主要特徵

通過上述界定可以看到，「一帶一路」項目的主要目標在於

搭建基礎性的合作發展框架和平台，和其他項目一起協作，共

同帶動當地產業體系的發展。為了實現這些目標，「一帶一路」

項目在實施過程中首先選擇了港口、機場、鐵路、公路、電

力、通訊、能源等公共領域。在過去的五年當中，能源、交通

和公用事業部門在「一帶一路」項目的比重接近 80%，合作共

建為項目的主要建設方式。具體的，當前「一帶一路」項目的主

要特徵體現在三個方面：

1. 項目以大型基礎設施建設為主；

2. 項目多以合作共建方式完成，但早期的項目多由中國國

有企業主導；

3 政府的作用非常突出。「一帶一路」項目多由國家部委

牽頭，與一些同中國關係較好的國家達成合作意向，在

此基礎上由中國國有企業與該國政府簽訂具體協定。
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一、�為何以基礎設施項目為主？

「一帶一路」沿線多數國家的基礎設施條件非常差，由於投

資規模大、建設週期長、利潤回報低，私營資本多不願進入該

領域。加上沿線國家的財政基礎普遍較弱，基礎設施因而成為

長期以來制約沿線國家經濟發展的關鍵因素，也是沿線多數國

家當前需求最為迫切，最需要外部資金投入的領域。中國在「一

帶一路」沿線國家的基建項目，首先是直接擴大了沿線國家的

市場需求，帶動了沿線國家的就業增長。其次，與交通基礎設

施配套建設的產業園區、商業孵化器、綜合物流等項目，進一

步輻射帶動了周邊區域功能的完善，能夠推動當地產業和城市

的綜合發展。再次，基建項目的深遠影響還在於優化了沿線國

家的投資和貿易環境，擴大了沿線國家的要素流通範圍，提高

了要素的流通速度，從而能夠吸引更多企業集聚，激發新一輪

的生產和投資熱情。最終，通過基礎設施項目建設可以形成要

素相互促進、循環累積的正向互動機制，促進沿線國家的經濟

發展。意味着「一帶一路」項目的成果是普惠式的，和中國的關

聯度日後或會逐步降低。

二、�為何要以合作共建方式完成？

作為準公共產品，許多「一帶一路」項目的投資規模較大

及建設週期長，單個國家、單個企業難以獨立承擔。根據 2017

首屆亞太資管高峰論壇上發佈的《2017 年亞太資產管理發展趨
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